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Konkurencja ruchu

samochodowego.

Inz. Dr. Al. Wasiutyriski.

Od Redakg;ji.

Zgodnie z zapowiedzig, uczyniong we wstepie do arty-
kulu inz. dr. Al. Wasiutynskiego ,Konkurencja ruchw sa-
mochodowego®, wmieszezonego w Nr. 4 (68) ,Insyniera Ko-
lejowego”, rozpoczynamy druk w thomaczeniu polskiem drugiego,
ogdlnego referatu imz, dr. Al. Wasiutyiiskiego, obejmujgce-
go stan konkurencji samochodowej we wszystkich krajach
i streszezajqeeqo prace pigciu koreferentéw. W czedei pierw-
szej poniiszego tlomaczenia opuszczono szczegdly, dotyczacee
konkurencji samochodowej w krajach, objetych pierwszym re-
feratem inz. dr. Al. Wasiutyriskiego, z kidrego wyciqgi
w przekladzie polskim podali$my w poprzednim numerze
Anzyniera Kolejowego*,

Wstep.

Praca niniejsza ma na celu streszczenie pieciu referatéw
w sprawie konkurencji ruchu samochodowego, zgtoszonych na
sesje madrycka Kongresu Miedzynarodowego drég zelaznych,
mianowicie referatéw: Nr. 1 C. B. Sudbourough’a (Ameryka,
Chiny i1 Japonja); Nr, 2 Le Besnerais i Degardin’a (Belgja,
Hiszpanja, Francja, Wiochy, Portugalja i1 ich kolonje); Nr, 3
H. L. Wilkinson'a (Imperjum Brytyjskie); Nr. 4 dr. inz. Al
Waslutynskiego (inne kraje précz wymienionych wyzej i Nie-
miec); Nr. 5 dr. Zietschmann'a (Niemcy).

Wszystkie te referaty byly wydrukowane w numerach
miestecznika ,Bulletin de 1'Association Internationale du Con-
grés des Chemins de fer“, poczynajgc od lipca 1929 r.

Aby mieé moznoéé latwiejszego zestawienia danych, po-
chodzacych z rozmaitych krajéw, oraz wnioskéw referentéw,
dotyczgcych poszezegéblnych punktéw omawianej sprawy, punkty
te s3 oméwione w niniejszej pracy w porzadku, w jakim zo-
staly umieszezone w kwestjonarjuszu, rozestanym do wszyst-
kich zarzadéw kolejowych, uczestniczageych w Kongresach
Kolejowych.

Praca niniejsza sklada sie z trzech nastepujacych czesei:

I. Zestawienie ogélne danych o stanie konkurencji sa-
mochodowej.

II, Streszczenie wywoddéw referentéw,
III. Wnioski ostateczne.

. Zestawienie ogdélne danych o stanie
konkurencji samochodowej.

1. Wielko$é ruchu samochodowego w poszczegdlnych
krajach.

Ogélna ilo§é samochodéw w ruchu wynosita w r. 1927
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej 23 miljony, co
stanowi okolo 80°, iloéci samochoddédw, znajdujgcych sie na
calym Swiecie, Wzrost liczby zarejestrowanych samochodéw
oslagnat w r. 1927 cyfre 145,9%/, w stosunku do r, 1920.
W Stanach Zjednoczonych A. P. jeden samochéd czynny przy-
pada na pieciu mieszkancéw i to niesltychanie wis'kie rozpo-
wszechnienie samochodéw wciaz jeszcze wzrasta.

W Europie ilo§¢ mieszkancéw, przypadajaca na jeden
samochéd, jest bez poréwnania wieksza 1 wynosi 38 w Wiel-
kiej Brytanji, 43 we Francji, 46 w Danji, 112 w Niemczech,
dochodzac w innych krajach prawie do tysigca,

Jednakie we wszystkich krajach 1lo§é samochodéw w ru-
chu wzrasta bardzo szybko w ciggu lat ostatnich tak, ze
w poréwnaniu z r, 1921 w wielu krajach, jak Belgja, Francja, -
Wielka Brytanja, Holandja i inne, potroila sie, a w Niemczech
wzrosta nawet wiecej niz czterokrotnie.

W wiekszo$ci krajéw nie istnieje oficjalna statystyka
ruchu samochodowego i z tej racjl nie mozna bylo otrzymaé
wielu danych w tej sprawie lub dane te byly wyprowadzone
w przyblizeniu lub pochodza z innych Zrédet.

2. Regularne linje samochodowe w pasie sieci
kolejowej.

Regularne linje samochodowe osiggnely prawle we wszyst-
kich krajach bardzo wysoki stopien rozwoju. Dlugosé ich ogél-
na zréwnala sie prawie z dilugoscia ogdlna drég zelaznych
w Stanach Zjednoczonych, w Niemczech, Szwajcarji i Cze-
chostowacji; jest od 21/, razy do 3!/, razy wieksza od diu-
goSci drég zelaznych w Danji, Francjl, Italji, Norwegji, Polsce
i Szwecji i 10 razy wieksza w Portugalji, W Niemczech
36.700 km, regularnych linji autobusowych, t. j. prawie dwie
trzecie ogélnej dlugosci sieci autobusowej, nalezy do zarzadu
poczt Rzeszy.

Przecietna diugo$é linji samochodowej waha sig w wiek-
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szodci krajéw miedzy 25 i 35 km, w Niemczech wynosi
18,5 km, i tylko w Szwajcarji i Belgji spada nizej 15 km.

W Stanach Zjednoczonych, gdzie istnieja linje autobuso-
we o dilugosci 368, a nawet 2260 km,, w czternastu Stanach,
ktére nadestaly dane, 50%; linji autobusowych ma diugosé
mniejsza niz 32 km. 1 75/, — mniejsza niz 48 km, Prze-
cietna diugosé linji samochodéw ciezarowych zawiera sie pra-
wie w tych samyth granicach. Dlugos¢ ogélna regularnych

linji samochodowych zwieksza sie w Stanach Zjednoczonych

bardzo szybko w ciagu ostatnich lat i wzrasta czesto z roku
na rok o 25°,, czasem jeszcze znacznie wiekszemi skokami.

3. Linje samochodowe konkurujace.

Stosunek diugosci linji samochodowych, konkurujgcych
z drogami zelaznemi, do dlugosci wszystkich wogéle linji sa-
mochodowych, znajdujacych sie w pasie sieci kolejowych, waha
sie w szerokich granicach w poszczegélnych krajach. W Sta-
nach Zjednoczonych A, P. (14 stanéw objetych praca p. Sud-
bourough) 419/, dlugosci linji samochodowych konkuruje bez-
posrednio z drogami zelaznemi, 28°/; konkuruje z niemi po-
§rednio 1 31°/, nie konkuruje wcale z drogami zelaznemi,

P. P. Le'Besnerais i Degardin zauwazaja, Ze w pasie
gtéwnych linji kolejowych, procent linji samochodowych kon-
kurujacych spada mniej wiecej do 10%; w okolicach ‘malo za-
ludnionych, gdzie sie¢ kolejowa jest rzadka, natomiast procent
ten przewyzsza 80°/, w okolicach gesto zaludnionych i silnie
uprzemystowionych. Rzecz ma sle zupelnie inaczej o ile cho-
dzi o male linje kolejowe znaczenia miejscowego lub o cdnogi
wielkich linji kolejowych; z niemi linje samochodowe konku-
ruja bezposrednio w warunkach bardzo dla siebie korzystnych,

Dane z innych krajéw potwierdzaja te spostrzezenie, Wy-
daje sie jednak pewnem, ze dobre ustawy moga ograniczyé
do nieszkodliwych rozmiaréw konkurencje linji samochodowych
nawet w krajach gesto zaludnionych i dobrze zaopatrzonych
w drogi zelazne, jak naprz. Szwajcarja.

4. Ruch na linjach samochodowych konkurujacych.

Wedlug referatu p. Sudbourough, autobusy, ktére w Sta-
nach Zjednoczonych sa przewaznie eksploatowane przez przed-
siebiorstwa inne niz drogi zZelazne, przewiozly w r. 1928 okoto
1.100 miljonéw pasazeréw. Okoto dwéch frzecich tych prze-
wozéw stanowilo posrednia lub bezposrednia konkurencje z dro-
gami zelaznemi. ~ :

Koleje Stanéw Zjednoczonych przewiozly w tym roku
902 miljony pasazeréw. Przecietny przejazd pasazera na dro-
gach zelaznych Stanéw Zjednoczonych wynosi 54 km., prze-
. cietny za$§ przebieg autobuséw 26 km. Wynikaloby stad, ze
przewozy osobowe na konkurujacych linjach samochodowych
Stanéw Zjednoczonych, obliczone w pasazero-kilometrach, do-
chodza do 40°, przewozéw osocbowych na drogach ze-
laznych.

Referat p. p. Le Besnerais i Degardin wykazuje, ze we
Franciji ten stosunek wynosi 0,34°/,. Na malych za$§ linjach
kolejowych, na ktorych przecietna dlugosé. przejazdu réwna
jest mniej wiecej dlugo$ci przejazdu samochodem, stosunek
przewozéw osobowych do przewozdw samochodowych wyka-
zuje nieraz przewage przewozdow samochodami,

Pozatem przewozy pasazeréw autobusami wynosza:
w Niemczech okoto 4%/, w Norwegiji i w Polsce — okoto 5°/,
przewozéw koleja. Inne kraje odno$nych danych nie nade-
staty.

W ruchu towarowym, wedlug oceny p. Sudbourough,
przewozy w tonno-kilometrach, wykonane samochodami cig-
zarowemi w Stanach Zjednoczonych na linjach miedzymiasto-
wych, wyniosty w r. 1925 zaledwie 1,9%, pzewozéw kolejo-
wych.. We Francji stosunek przewozdéw towarowych (w tonno-
kilometrach), wykonanych po regularnych linjach samochodo-
wych konkurujacych, wynosi 0,02 do 0,08°/, przewozdw
kolejowych.

W odpowiedziach, odnoszacych sie do innych krajéw,
przewozy towardw regularnych kenkurujacych linji automobilo-
wych sa traktowane wspdlnie z przewozami linji nieregular-
nych lub obstugiwanych z przerwami, od ktérych trudnoby
je nieraz odréznié.

5. Stan prawny linji kolejowych konkurujgcych.

a) Zezwolente administracyjne. W Stanach Zjednoczo-
nych autebusy, utrzymujace komunikacje w obrebie jednego
stanu, podlegaiaz ustawom panstwowym w 44 stanach na ogélna
liczbe 48, natomiast linje autobusowe miedzystanowe w ilosci
z géra 2.500 nie podlegaja w obecnej chwili zadnym ustawom.
Projekt prawa, zmierzajacy do poddania tych przedsiebiorstw,
ustawie jest ztozony kongresowi.

W Eyropie prawie we wszystkich krajach eksploatacja
regularnych linji samochodowych uzalezniona jest od uzyska-
nia zezwolenia (licencji, koncesji) odnosnej wiadzy.

W Belgji uruchomienie regularnej linji pasazerskiej wy-
maga aprobaty kréla.

W Italji wszystkie regularne linje samochodowe, w Hisz-
panji za$ tylko linje pasazerskie, stanowig przedmiot koncesji,

W Tunisie otwarcle regularnej linji automobilowej, ko-
rzystajacej z subwencji, wymaga udzielenia koncesji, innych
zas linji automobilowych tylko zwyczajnego zezwolenia.

. W innych krajach (Niemecy, Danja, Finlandja, Norwegja,
Holandja, Polska, Szwecja, Czechostowacja) eksploatacia re-
gularnych pasazerskich linji samochodowych wymaga zezwole-
nia panstwowej administracji prowincjonalnej, w pewnych za$
przypadkach zezwolenia ministerstwa robdét publicznych lub
jego zgody, po wyjasnieniu potrzeby linji projektowanej i jej
znagzenia ze wzgledu na Srodki przewozowe juz istniejace.

W Niemczech 1 w Szwajcarji zarzad poczt jest upowaznio-
ny wedlug prawa do eksploatacji regularnych linji autobusowych,

W- Belgji, Holandji i Szwajcarji dla uruchomienia towa-
rowych linji samochodowych nie potrzeba uzyskiwaé zadnege
pozwolenia.

We Francji dla otwarcia linji samochodowej wystarcza
ztozenie deklaracji w prefekturze i zachowanie przepiséw bez-
pieczenstwa, dotyczacych taboru.

W Belgji, Portugalji i Indjach Holenderskich ruch samo-
chodowy nie podlega zadnym specjalnym przepisom.

4 Szczegoly przepiséw, ktérym podlegaja regularne linje
samochodowe w Anglji i w Stanach Zjednoczonych, nie zo-
staty zakomunikowane, wiadomo jednak, Ze przepisy te sa
mato krepujace.

b) Plan ogdlny. W zadnym z krajéw niema ogdlnego
planu rozwoju regularnych linji samochodowych, opracowa-
nego z uwzglednieniem intereséw publicznych, z wyjatkiem
chyba sieci na Sumatrze w Indjach holenderskich, gdzie wszyst-
kie te linje stanowia wiasno$é kolei panstwowych. Koncesjo-
narjusze maja swobode wyboru kierunku linji, ktére zamie-
rzaja obstugiwaé, lecz z rzadkiemi wyjatkami, podania ich sa
rozpatrywane z uwzglednieniem potrzeby nowych linji i za-
bezpieczenia intereséw istniejacych komunikacji, wobec cze-
go w okregach dostatecznie obstuzonych nie udziela sie po-
zwolen na nowe linje. '

c) Zapomogs. Zapomogi wiadz udzielane sa linjom sa-
mochodowym tylko we Francji, Holandji, Norwegji i Szwaj-
carji. .

We Francji wiele linji otrzymuje zapomogi od gmin
i departamentéw i panstwo przyjmuje na siebie czesé tych
wyplat, jesdli nowa linja nie stwarza konkurencji istniejacym
juz linjom, subwencjonowanym przez panstwo lub drogom ze-
laznym,

W Italji zapomogi sa wudzielane tylko linjom, majacym
stala koncesje na 6 lat. )

Wedtug wiadomos$ci urzedowych (referat Nr. 4, 1V, 3)
przewozy automobilowe korzystaja réwniez w Niemczech
w szerokiej mierze 2z zapomég panstwowych i komunalnych,
lecz warunki wydawania tych zapomdg nie sa wiadome.

d) Udzial w kosztach wirzymania drdg. Podatki. We
wszystkich krajach oprécz Italji, regularne linje samochodowe
biora udzial w wydatkach na utrzymanie drég, placac podatki,
z ktérych dochéd przeznaczony jest na cel powyzszy, a cza-
sem takze na pokrycie kosztéw budowy drdg.

P. P. Le Besnerais i Degardin dowodza w swoim refe-
racie, e we Francii suma z podatkéw, oplacanych przez
samochody, daleka jest od wysnkosci kosztédw utrzymania
i amortyzacji kapitalu budowy drég, w Belgji za$, 'w Hiszpanji
i Portugalji dochéd z podatkéw od samochodéw stanowi tylko
mala czesé kosztéw utrzymania drég.
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Cyfry taks i podatkow optacanych przez linje samocho-
dowe w innych krajach, $wiadcza réwniez, ze ich udziat
w kosztach utrzymania drég jest na ogél staby.

W Niemczech, zgodnie z raportem p, Zietschmanna, po-
datki od samochodéw, ktére stanowia jedyne zZréddlo wplywéw
od ruchu samochodowego na utrzymanie drég, pokrywaja
mniej niz trzeciag cze$é samych”kosztéw uvtrzymania drég, nie
liczgc procentéw 1 amortyzacji kapitatlu uzytego na ich bu-
dowe.

Odwrotnie ma sie rzecz z drogami zelaznemi, ktdre
oprécz wydatkéw na ich budowe i utrzymanie muszg jeszcze
ptaci¢ w. niektérych krajach bardzo duze podatki,

W Hiszpanji drogi zelazne placag podatek w wysokosci
25°/, dochedéw z ruchu pasazerskiego i 5%, z ruchu towa-
rowego. _

Wielkie Towarzystwa Kolejowe we Francji ptaca poda-
tek od wplywdéw pasazerskich w wysokosei 32,59/, oraz 65%,
doptat za pociggi luksusowe; w ruchu towarowym podatek
wynosi 10°/,, obnizony do 5%/, dla niektérych towaréw tan-
szych i towaréw uzytku powszechnego.

P. Wilkinson zaznacza wielkie obcigzenia ustawowe, kté-
rym podlegaja drogi zelazne brytyjskie. Na mocy prawa z r.
1921 stawki taryfowe musza by¢ tak obliczone, aby czysty
dochéd réwnal sie czystemu dochodowi z r, 1913-go, z uwzgled-
nieniem nakladéw powojennych, Jezeli oplaty pobierane przez
droge zelazng daly dochéd przewyziszajacy dochéd normalny
przewidziany to nadwyzka dochodu do wysokosci 80%/, wraca do
rak klijenteli w postaci obnizenia taryf. Z drugiej strony,
drogi zelazne optacaja podatki lokalne, ktérych suma ogdlna
siega 17°/, czystego dochodu. Te podatki dajz mozno$é po-
‘krycia deficytu w wydatkach na utrzymanie i ulepszenie drég
kotowych, ktére znacznie przewyzszaja oplaty, wnoszone przez
towarzystwa przewozowe samochodowe za pozwolenia przewozu.
W ten sposéb, towarzystwa kolejowe pomagaja swoim konku-
rentom, optacajac podatki lokalne.

W Niemczech wediug p. Zietschmanna drogi zelazne
oplacaja podatek od przewozu, ktéry wynosi od 11 do 16/,
ceny biletéw pasazerskich i 7°/, optaty za przewdz towardw,
z wyjatkiem wegla, Z drugiej strony, w ruchu samochodo-
wym tylko przedsiebiorstwa transportowe oplacaja podatek od
zaregestrowania i optaty stemplowe w wysokosci 0,75°; od
wplywu, przedsiebiorstwa za$ przemystowe i osoby prywatne
sg od nich wolne., Taka ustawa obniza znacznie koszta pod-
rézy i przewozu tym, ktérzy wola korzystaé z ustug samo-
chodu, nie za§ drogi zelaznej,

e) Ustanawianie taryf. W wickszosci krajéw (Belgja,
Danja, Hiszpanja, Finlandja, I[talja, Norwegja) taryfy regular-
nych linji samochodowych, oscbowe i towarowe, w Niemczech,
Holandji, Szwajcarji i Czechostowacji — taryfy osobowe, we
Francji zas tylko taryfy linji subwencjonowanych sa ustana-
wiane przez wladze, ktére udzielaja zezwolenia (licencji, kon-
cesji) na eksploatacje.

fy Monopol czy wolna konkurencja. W zadnym kraju,
z wyjatkiem Hiszpanji i ltalji, koncesje (licencje, upowaznie-
nia) na regularne linje samochodowe nle maja charakteru
monepolu, jednakze wiladze, zachowujac sobie prawo udzielania
zezwolen na eksploatacje innych linji na tym samym przebiegu,
unikaja wywolania szkodliwej konkurencji,

W Hiszpanji koncesje na pasazerskie linje samochodowe
dajg monopol na lat dwadziescia.

W Italji koncesje na linje subwencjonowane daja monopol
na dziewie¢ lat, inne linje maja moznoé¢ konkurowania ze
soba lecz wiadze moga nie dopusci¢ do tego.

g) Plerwszeristwo w otrzymywaniu koncesji. W zad-
nym kraju nie istnieja przedsigbiorstwa, ktéreby korzystaty
z prawa pierwszenstwa do otrzymania koncesji na regularne
linje samochodowe, z wyjatkiem, w pewnych wypadkach, Nie-
miec, Belgji i Italji.

W jednym z krajéw Rzeszy istnieje przepis, aby, jezeli
jest wiadome, Ze projektowana linja autobusowa bedzie stanowié
konkurencje dla drogi zelaznej, zapytywano zarzad drogi ze-
laznej, czy nie zyczy sobie sam eksploatowaé te linje.
P. Zietschmann zauwaza, ze niemiecki system koncesji przy-
czynit sie raczej do utrudnienia drogom zelaznym moznosci
postugiwania sie¢ wlasnemi samochodami, niz do zabezpiecze-
nia ich przed szkodliwa konkurencja.

W Belgji Towarzystwo Kolei Waskotorowych ma pierw-
szenstwo przy otrzymywaniu koncesji na linje samochodowe,
jezeli kierunek ich zbiega sie z kierunkiem linji projektowa-
nych przez to Towarzystwo, idzie réwnolegle do jego linji
istniejacych lub lgczy dwa punkty jego sieci, majace juz pola-
czenie kolejowe,

W Italji koncesjonarjusze regularnych linji samochodo-
wych korzystaja z pierwszenstwa przy otrzymywaniu koncesji
na linje przylegle, przedsiebiorcy za$ linji prowizorycznych
korzystaja z pierwszenstwa przy ‘przeksztalceniu tych linji na
koncesje stale.

6. Taryfy na linjach samochodowych.

W zadnym kraju nie istnieja wyraZne przepisy, okresla-
jace wysokosé stawek taryfowych regularnych linji samocho-
dowych, i stawki te, zaleznie od warunkéw eksploatacji i kon-
kurencji innych Srodkéw przewozowych, wahaja sie w szero-
kich granicach.

W Stanach Zjednoczonych ceny przejazdu autobusami
sg na krotkich przestrzeniach jednakowe lub troche wyisze od
cen przejazdu koleja, natomiast przy przejazdach na duze
odleglosci sa one znacznie nizsze od kolejowych (na odleglosci
2260 km. nawet dwukrotnie nizsze). Cena normalna biletu
pasazerskiego na drogach zelaznych parowych wynosi 11,6 cen-
tyma w zlocie za kilometr,

W krajach europejskich przecietne ceny przejazdu na
linjach samochodowych, obliczone w centymach ztotych za kilo-
metr, wynosza w przyblizeniu: w Danji, Norwegiji i Szwecji—14,
w Hiszpanji — 11, w Niemczech — 10, w Italji—9,5, w Cze-
chostowacji — 7, w Polsce i Jugostawji — 6, we Francji
i Belgji — 5,5.

Ceny te odpowiadaja kosztom przejazdu w 2-ej klasie
kolejowej w Belgji, Danji, Francji, Norwegji, Szwecji; sa o 60°/;
wyzsze od ostatnich w Hiszpanji i o 35%, w Italji; w Polsce
za$, Portugalji, Czechostowaciji i Jugostawiji sg prawie o 40°/,
nizsze od 2-ej klasy kolejowej. '

Taryfy na przewdz tadunkéw samochodami cigzarowemi
sg jeszcze bardzlej rozmaite niz ceny przejazdu pasazeréw
w autobusach.

W Stanach Zjednoczonych ceny transportu samochodami
ciezarowemi na odleglo$ciach 48 do 80 km, sa zwykle nizsze
od taryf kolejowych, odwrotnie, sa one wyzsze od taryf kole-
jowych na odleglosciach wigkszych, poczynajac od 80 wzgled-
nie 160 km.

P, P. Le Besnerais i Degardin podaja, Ze w krajach
objetych ich raportem, samochodowe towarowe taryfy sa re-
gulowane wysokoScia taryf kolejowych, pozostajac nieco niz-
szemi od nich,

W Niemczech, zgodnie z raportem p. Zietschmanna,
koszta wilasne przewozu samochodami ciezarowemi, bez kosz-
téw nailadunku, wynosza od 12 do 37,5, przecietnie 19 cent
ztot. za kilometr, gdy koszta wlasne przewozu koleja, wigcznie
z ekspedycja towaréw sztukowych wynosza przecigetnie 5,75
cent. zlot.

P. Zietschmann nie podaje informacji o wysokoéci taryf
kolei niemieckich na przewéz tadunkéw w skrzyniach, ktére
zapewne sg znacznie wyzsze od kosztéw wlasnych przewozu,
Z drugiej strony stwierdza, ze ceny przewozu samochodami
clezarowemi sa czesto nizsze od_ kosztéw wiasnych,

7 i 8. Skutki konkurencji regularnych linji samocho-
dowych i wogédle ruchu samochodowego.

P. Sudbourough zauwaza, ze skutkiem braku doktadnej
statystyki przewozéw samochodowych, niemozliwe jest ustali¢
ciSle zmniejszenie ruchu na kolejach amerykanskich, wywola-
ne przejSciem przewozdw do samochodéw. Jednak stwierdza
dwa giéwne fakty: 1°. Wplywy z ruchu pasazerskiego spadily
w przeciagu oémiu lat, od r. 1920 do 1927 wlacznie, i moz-
na okresli¢ dokladnie stosunek miedzy tem zmniejszeniem
i zwiekszeniem liczby samochodéw, nalezacych do oséb pry-
watnych, i autobuséw publicznych. 2° Wielka ilo§¢ towaréw,
ktére byly niegdy$ i moglyby byé teraz przewozone kolejami,
jest transportowana obecnie samochodami cigzarowemi po dro-
gach zwyczajnych. N
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Wplywy ogélne z ruchu pasazerskiego na pierwszorzed-
nych drogach zelaznych Stanéw Zjednoczonych zmniejszyly sie
w przeciagu o$miu lat, od 1920 do 1927 r.,, o 311.663.000
dolaréw, co stanowi strate 24,2°/,, podczas gdy ludno$é¢ Sta-
néw Zjednoczonych wzrosta o 6%, i ruchliwo$¢ ludnosci znacz-
nie jest wieksza niz dawniej, czyli ze ogdlna liczba ,mozli-
wych klijentéw® w_ruchu pasazerskim na drogach zelaznych
stale wzrasta. Z drugiej strony, w ciagu tego samego okresu
oSmioletniego liczba ogélna samochoddéw zarejestrowanych
wzrosta o 145,9%/,. Stad wniosek, ze ci podrézni, ktérych stra-
cily drogi zelazne. korzystaja z lokomocji samochodowej,

Jesli znizka wplywdéw z ruchu osobowego dotkneta wszyst-
kie drogi zelazne, to najwiecej odczuly ja linje o matej diu-
gosci. Ten stan potwierdzilo doSwiadczenie drogi zelaznej
.Fensylwania Railroad, ktéra na 18,702 km. swoich linji po-
siada najwieksza w &wiecie ilos¢ pociagdéw pospiesznych.
Zmniejszenie wplywéw z ruchu pasazerskiego na tej drodze
zelaznej wyniosto w r. 1927 tylko 7°, podczas gdy na
wszystkich drogach zelaznych pierwszorzednych w Stanach
Zjednoczonych przewyzszylo ono 24°/,. W tym czasie droga
zelazna ,West |ersey and Seashore Railroad*, eksploatowana
jako odnoga o 480 km, diugosci drogi zelaznej ,Pensylwania
Railroad*, taczaca Filadelfje z wieloma waznemi miejscowos-
ciami kapielowemi, stracila 26°, ogélnej liczby podréznych
i 27,8°/, wplywéw z ruchu pasazerskiego pomimo dogodnego
rozkladu jazdy i pociagéw po$piesznych, biegnacych z szyb-
koscig do 97 km. na godzine.

Co sig tyczy ruchu towarowego, to przewozy tadunkow,
wykonane samochodami ciezarowemi w ruchu miedzymiasto-
wym, stanowia w Stanach Zjednoczonych zaledwie nikty pro-
‘cent tonnokilometréw ruchu towarowego, wykonanych przez
drogi zelazne. llo§¢ tonn przewiezionych samochodami cieza-
rowemi zmniejsza sie w miare wzrastania odleglosci przewo-
zu, Potwierdza to &naliza przewozéw towarowych koleja
i samochodami, wykonanych miedzy 30 miastami Stanu Ohio,
potozonemi w odleglosci od 11 do 216 km. jedno od drugiego.
Na odlegiodci mniejszej niz 32 km., 84,5%, wszystkich prze-
wozéw bylo wykonane samochodami ciezarowemi. Proporcja
ta zmniejszala sie w odwrotnym stosunku do odlegtosci, spa-
dajac do 2,3%, na odlegtosciach powyzej 160 km. Jednocze$-
nie wzrastaly przewozy kolejowe, wagonowe i drobnicowe.
Ponizej 64 km, nie zanotowano na drogach zZelaznych prze-
wozu znaczniejszej iloci drobnicy.

P. Sudbourough zauwaza, ze chociaz ruch osobowy
zmniejszyt sie w ostatnich latach, zato drogi zelazne Stanéw
Zjednoczonych przewozily stale wzrastajgca ilos¢ tadunkdw
towarowych i jednym z wazniejszych czynnikdéw, sprzyjajgcych
temu nieprzerwanemu wzrostowi byl niezwykly rozwdj przemy-
stu samochodowego. Statystyka wyrobdw przemystowychzr, 1925
wykazala, ze najwazniejszym przedmiotem wytworczosci Sta-
néw Zjednoczonych sa wozy samochodowe. W r. 1927 drogi
zelazne Stanéw Zjednoczonych przewiozty 757.388 catkowitych
tadunkéw samochodéw osobowych, ciezarowych i ich czesci
i przewdz ten zajmuje trzecie miejsce posréd wszystkich prze-
wozéw kolejg wyrobéw przemystowych. W tym samym roku
w wagonach kolejowych przewieziono 3,267,388 catkowitych
tadunkéw, bedacych w zwiazku z wyrobem i uzyciem samo-
chodéw. ‘Cytujac te fakty i przytaczajac opinje wielu oséb
najbardziej kompetentnych, p. Sudbourough dochodzi do wnios-
ku, Ze przemyst samochodowy stal sie jednym z najlepszych
klijentéow drég zelaznych i ze drogi zelazne Stanéw Zjedno-
czonych zyskaly na czysto dzieki pcwstamu i rozwojowi tego
przemystu,

Wedtug referatu P. P. Le Besnerais i Degardin’a, Wielkie
Towarzystwa Kolejowe francuskie stwierdzaja zmniejszenie
przewozéw pasazerskich, nie mogg okreslic jednak, jaka czesé
tego zmniejszenia przewozu nalezy przypisa¢ konkurencji sa-
mochodéw. Konkurencja przewozéw samochodowych wydaje
sie by¢ szczegdlnie grozng dla drugorzednych linji kolejowych
i kolejek, ktére autobusy usituja catkowicie zastagpic. Na
wielkich sieciach francuskich stosunek przewozéw pasazer-
skich samochodowych do takichze przewozéw koleja, wyrazo-
nych w pasazero-kilometrach, wynosi od 0,22°/, do 0,579,
podczas gdy niektére drugorze;dne linje kolejowe we Franciji

stracily na skutek konkurencji autobuséw od 20°/, do 53%/,
swoich pasazeréw. Droga zelazna italska ,Emilji“ wykazuje

od r. 1926 do 1928 zmniejszenie ilosci pasazero kilometréw
o 14%,,

Oprécz regularnych linji samochodowych, szczegélnie
wazna jest kohkurencja samochodéw osobowych, nalezacych

do o0séb prywatnych. Wielkie Towarzystwa oceniaja swoje
straty ruchu wywolane ta konkurencja na 0,05°/, do 2°/,, na-
tomiast mate koleje lokalne oceniaja te straty na 15°%,, 25%,
a nawet 60%,.

Co sie tyczy ruchu towarowego, to Wielkie Towarzystwa
francuskie  oceniaja stosunek przewozu w tonno-kilometrach,
wykonanego samochodami, do przewozu koleja na wszystkich
linjach kazdego z tych towarzystw na 0,02°/, do 0,08%/,. Dru-
gorzedne linje francuskie wykazujg strate 10°, do 20%,, drogi
zelazne algierskie, obliczaja straty na matych odleglo$ciach
na 50%,.

Konkurencja samochodéw ciezarowych poza linjami re-
gularnemi obejmuje wiele przewozéw na rozmaite odleglosci
i trudno jest oceni¢ wplyw jej na przewozy kolejowe. Na
obszarach obslugiwanych przez sie¢ francuskiej Pétnocnej drogi
zelaznej tadunki, przewiezione samochodami na‘ odleglos¢
20 km. i wiecej, wynosity w r. 1927-ym 0,31%/, ladunkéw,
przewiezionych kolejami.

W Wielkiej Brytanji analiza biletéw pasazerskich, sprze-
danych na rozmaite odlegltosci na drodze zelaznej ,London,
Midland and Scottish*, wykazala zmmiejszenie wplywéw od
r. 1925 do r. 1927, w stosunku odwrotnym do odleglosci, co
wskazuje, ze to zmniejszenie przypisa¢ nalezy giéwnie kon-
kurencji samochodéw, Na odlegloéci do 8 km. zmniejszenie
to wynosito 21,199/, na odlegto$ci powyzej 320 km. wyno-
sito zaledwie 1,55°/,. Podobniez na wszystkich odgatezie-
niach, ktére przewoza na malych odlegtosciach, dochody z ru-
chu pasazerskiego bardzo sie obnizyly. Droga zelazna indyjska
JNort Western® stwierdza, ze wszedzie, gdzie droga zwy-
czajna jest krétsza od drogi zelaznej zmniejszenie ilosci pa-
sazeréw trzeciej klasy wynosi okolo 50°;." Na waznej linji
podmiejskiej w Afryce ruch pasazerski zmniejszyt sie o 14°/;
pomimo wprowadzenia wszelkich nowoczesnych ulepszen, mie-
dzy innemi elektryfikacji. Na innej linji podmiejskiej tamze
wielkie zmniejszenie ruchu pasazerskiego sklonilo do zaniecha-
nia jej elektryfikacji i zastapienia obstuga autobusowz, Do-
chéd z przewozu mleka zmniejszyl si¢ na niektérych drogach
zelaznych angielskich w ciagu ostatnich lat czterech o 16%/,
do 229

W ruchu towarowym, jedna z drég zelaznych brytyj-
skich ocenia na podstawie statystyki, ze na terytorjum, ktére
obstuguje przedsigbiorstwa samochodowe przewoza 57,8%
ogélnej ilosci fadunkéw, przewozonych miedzy miejscowoscia-
mi odlegtemi od siebie o 64 km. lub mniej; 18,59/, fadunkéw,
przewozonych na odlegloSci wiekszej niz 64 km., i 23,79, ta-
dunkéw w wielkich Srodowiskach samochodami, stanowigcemi
w{asnosc prywatna, lub * wiasnoéé przedsiebiorstw przemysto-
wych,

P. Zietschmann ocenia straty drég zelaznych niemie-
ckich w r. 1928 w. ruchu osobowym na 140 do 150 miljonéw
marek, w ruchu za$ towarowym na 180 miljonéw marek,
z czego 30 miljondw przypada na prze}azdy autobusami i sta-
nowi zmniejszenie dochodéw drég zelaznych z ruchu pasazer-
skiego o 10°%;,, w tem 2,2%, na rzecz autobuséw, i w ruchu
towarowym o 5,7°%,. W tem obliczeniu uwzgledniono dochdéd,
ktéry przynosi drogom zelaznym ruch autobusowy jako S$ro-
dek dowozu., Dochéd ten jest prawie réwny zeru w ruchu
towarowym, gdyz pomijajac dowéz czysto miejscowy gléwng
zaleta przewozéw samochodowych .jest moznos¢ unikniecia
przetadunku. Co sie tyczy korzysci posrednich, ktére mogty-
by przypas¢ drogom zelaznym z przewozéw przemystu samo-
chodowego, to drogi zelazne niemieckie kategorycznie zaprze-
czaja istnieniu tych korzysSci. Zachodzi tylko tu zmiana ro-
dzaju' przewozéw wytwoérczosci przemystowej 1 gdyby nawet
przemyst samochodowy rzeczywiscie dawal drogom zelaznym
pewne zwiekszenie przewozéw, to byloby ono z nadwyzika
pokryte zmniejszeniem sie przewozu ladunkdéw klas wyz-
szych,
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9. Ulepszenia w ruchu kolejowym dla zwalczania
konkurenc)i samochodowej.

P. Sudbourough nie daje odpowiedzi w swym referacie,
dotyczacym drég zelaznych w Stanach Zjednoczonych, na py-
tanie, oznaczone w kwestjonarjuszu Nr 9. Srodki zastosowane
w tym celu w Stanach Zjednoczonych, na ktére on wskazuje,
cytujac program drogi zelaznej Pensylwanskiej, naleza do in-
nego rodzaju i beda rozpatrzone przy pytaniach za NrNr 12,
13 1 14. Stad moznaby wnosié, ze w Stanach Zjednoczonych
ulepszenia na drogach zelaznych dla zwalczania konkurenciji
samochodéw sg juz wyczerpane lub tez ze te, ktére nalezalo
by zastosowaé, zostaly uznane za nie majace wigkszego zna-
czenia.

P. P. Le Besnerais i Degardin zauwazajg, ze zdaniem
niektérych sieci kolejowych (Hiszpanja, Portugalja, drugorzedne

- koleje Francji i Belgji) w ruchu pasazerskim samochéd przed-
stawia zalety wiekszej szybkosci i wygody i wobec tego wy-
sitki drég zelaznych winny byé skierowane ku przyspieszeniu
biegu pociggéw oraz ku odnowieniu i ulepszeniu taboru.

Pomimo to jednak drogi zelazne zachowaja pewne strony
ujemne: pociagi zbyt rzadkie, przystanki nie dos¢ czeste, obstu-
giwanie obszaru waskiego, zwigzanego z torem istniejgcej linji
kolejowej i t. p.*¥). P. p. Le Besnerais i Degardin zauwazaja,
ze calkowite usuniecie tych usterek byloby w istocie trudne
i ucigzliwe. Zastosowanie wagonéw motorowych daje w pew-
nych wypadkach dobre wyniki, zwlaszcza na linjach drugo-
rzednych, lecz uzycie ich jest czesto ograniczone ze wzgledu
na niemozliwo$é zastapienia niemi innych pociagéw jak tylko
rannych i wieczornych. Dlatego tez sadza oni, ze w wielu
wypadkach najlepszem rozwigzaniem sprawy byloby zaniecha-
nie na tych linjach czeSciowo lub catkowicie ruchu kolejowego
i zastagpienie go przewozem samochodami po drogach zwyczaj-
nych, ktéry posiada zalete operowania malemi jednostkami,
czestemi i stosunkowo szybkiemi, Wysilki powinny byc¢ skie-
rowane ku Scistej wspéipracy drég zelaznych z samochodami.
Do samochodéw powinno odejéé obstugiwanie szlakéw o bar-
dzo stabym ruchu, obstugiwanie komunikacji miedzy dworcami
i w nowo powstajgcych kierunkach oraz wycieczek turystycz-
nych; przeciwnie przy drodze zelaznej powinna pozostac
obstuga duzych odleglosci, na ktérych posiada ona przewagg
szybkosci, komfortu i bezpieczenstwa, oraz obstuga szlakéw
o wielkiej gestosci ruchu. Aby przeciwdziala¢ stratom, wyni-
kajacym z konkurencji samochodéw prywatnych, towarzystwa
kolejowe francuskie wprowadzily szybki przewéz wozéw sa-
mochodowych i zastosowanie w tym przewozie specjalnie zni-
zonej taryfy, co dato dobre wyniki i mogloby byé jeszcze
ulepszone przez utworzenie w okolicach turystycznych osrodkéw
wynajmowania samochoddéw osobom prywatnym.

W ruchu towarowym konkurencja rozwija sie przewaznie
w ruchu przesylek po$piesznych, towaréw lekkich i przesylek
drobnicowych, dla-ktérych pojemnos¢ samochodéw jest odpo-
wiedniejsza niz pojemno$¢ wagondéw i po ktére samochéd moze
zajezdzaé bezposrednio do nadawcy oraz odwozié je do od-
biorcy. Walka z tg konkurencja powinna by¢ prowadzona
przez zmniejszenie formalnosci przewozowych, znizenie mini-
malnej wagi tadunkéw wagonowych i diuzszy czas otwarcia
stacyj tadunkowych. Agent, grupujacy tadunki zbiorowe, jest
cennym pomocnikiem drogi zelaznej, rola. jego powinna byc
zwiekszona w celu uwolnienia publicznosci od zalatwiania for-
malno$ci ekspedycyjnych, w celu uproszczenia, a czasem na-
wet unikniecia opakowania a, co najwazniejsze, w celu
osiagniecia umowy przewozowej na dostawe od domu do
domu. Reklama, ktéra stanowi dla niektérych doméw han-
dlowych uzywanie wlasnych samochodéw, jest okolicznoscia
niekorzystng dla drogi zelaznej. Lecz przewdz droga zelazna
pozostaje w wiekszosci przypadkéw korzystniejszym ze wzgledu,
ze wielka ilo§¢ przewozonych towaréw pozwala jej formowaé
ciezkie pociagi i przewozié po cenach znacznie nizszych od
cen duzych samochodéw ciezarowych. W kazdym razie drogi
zelazne powinny uwaznie $ledzié wysitki samochodéw w kie-
runku utatwienia ustug i zadewolenia publicznosci. *

*) Aby usuna¢ niedogodno$é zbyt rzadkich przystankéw, kolej
italska ,Emilji* wprowadzila pociagi dodatkowe charakteru tramwajowego
z zatrzymaniami w drodze na zadanie podréznych,

\

Panstwowe drogi zelazne Italji przyznaja znizki tary-
fowe duzym przedsigebiorstwom, ktére podejmujg sie dostawy
tadunkéw do domoéw.

Referat p. Wilkinsona zawiera szszegdlowe wyliczenie
ulepszen, zastosowanych na drogach zelaznych W. Brytanji
dla zwalczania konkurencji samochodowej,

W ruchu oscbowym, aby osiagngé czestszy ruch pocig-
géw, niektére towarzystwa zelektryfikowaly- swoje linje pod-
miejskie, Droga zelazna ,Southern Railway“ stwierdzila, ze
przejazdy pasazeréw na linjach zelektryfikowanych wzrosty
w r. 1928 w poréwnaniu z r. 1927 o 6 miljonéw i wplywy
zwiekszyly sie o 213,000 f. szterl. '

W zakresie wygody pasazeréw, wprowadzono w r. 1928
na wielkich linjach wagony sypialne trzeciej klasy, z ktérych
mozna korzystaé za doplata 6 szylingéw (7 fr. 40 cent.
ztotych) za l6zko. Zapotrzebowanie na miejsca w tych wa-
gonach bylo tak znaczne, ze wypadio budowaé nowe wagony.
Posiadaczom biletéw zwyczajnych pozwolono robié w pewnych

. przypadkach przerwy w podrézy. Wprowadzono system zabie-

rania bagazu z domu i dostarczania go do hoteléw lub do-
méw, co jest bardzo znacznem ulatwieniem i zdobylo sobie
wielka popularnosé.

Dla ulatwienia i przyspieszenia przewozu bagazu z po-
mieszczen bagazowych do pociggu, znaczniejsze stacje otrzy-
maly woézki elektryczne lub benzynowe., Na linjach bocznych,
précz wagonéw motorowych wprowadzono lokomotywy moto-
rowe, ktére mogg ciagnaé pare wagonéw przyczepnych i za-
pewnié tanig obstuge. Wprowadzono ulepszenia w przewozie
tadunkéw sztukowych. Urzadzono wagony-cysterny do prze-
wozu mleka i przyznano specjalna znizke 30°/, do tego ro-
dzaju przewozu, ktéry dobrze sie rozwija. Robione sa usito-
wania aby ulepszyé¢ ruch pociagéw z przesylkami po$piesz-
nemi, ktére od wielu lat kursujg na drogach zelaznych bry-
tyjskich,

W zakresie ruchu towarowego w Wielkiej Brytanji
uznano, ze czeste i szybkie pociagi sg waznym czynnikiem
w walce o ruch na duzych odlegtoéciach. Daje sie stwierdzié
ogélne zwiekszenie liczby pospiesznych pociagéw towarowych
miedzy gléwnemi o$rodkami przemystowemi, kursujacych na
odlegtosciach 480 — 640 km. Pociagi te przebiegsjace nieraz
wiecej niz 225 km. bez zatrzymania zwiekszyly znacznie pro-
mien przesylek t. zw. ,z dostawa nazajutrz“, wykonywanych
pociggami, ktére wychodza z jednego miasta po potudniu lub
w pierwszych godzinach wieczornych i umozliwiaja dostarcze-
nie przesylek odbiorcom na odleglo$ci 320 a nawet 640 km.
nazajutrz rano. Nowoscig, bedaca w zwiazku z temi udogodnie-
niami jest oglaszanie przez towarzystwa kolejowe rozkladéw
jazdy pociagéw towarowych. Jedno z towarzystw kolejowych
wprowadzilo system przesylek poleconych, ktérych bieg
z miejsca na miejsce jest w specjalny sposéb kontrolo-
wany.

Zaprowadzenie wlasnego taboru samochodéw ciezaro-
wych orzez towarzystwa kolejowe jest waznym czynnikiem
w caloksztalcie §rodkdéw, przedsiewzietych w walce z konku-
rencja samochodowa. Towarzystwa kolejowe brytyjskie czesciej
podejmuja sie same dowozu samochodami ciezarowemi za-
miast powierza¢ jg przedsigbiorcom. Zastapienie wozéw kon-
nych samochodami ciezarowemi rozszerzylo sfere dzialania
i pozwolito uskuteczniaé i przyspieszac¢ obsituge. Obsluga sa-
mochodami ciezarowemi rozszerzyla sie na okregi wiejskie,
samochody jezdza dostarcza¢ lub zabieraé towary 1 przesytki
do skiadéw, ferm i doméw prywatnych w promieniu okoto
24 km, dokota niektérych stacji, Samochody wiejskie, prze-
biegajac wsie, staja sie przytem doskonalym $rodkiem reklamy
i rozpowszechnienia broszur, opisujacych réine udogodnienia
zastosowane na drogach zelaznych: podréze po znizonych ce-
nach, wycieczki i t. d.

W zakresie skiadéw i stacji tadunkowych ulepsza sig
urzgdzenia, umozliwiajace odbiorcom szybki odbiér ich prze-
sylek. W gesto zaludnionych okregach wprowadzono dla
uzytku klijentéw drogi zelaznej sklady kolejowe, w ktérych ci
klijenci moga posiadaé swoje prywatne schowki. Towary sa
wysylane w ladunkach catkowitych podlug taryfy mozliwie
najnizszej, nastepnie za§ wydawane z tych skladéw matemi
partjami detalistom i ostatecznym odbiorcom. Wprowadzono
pewne oszczedno$ci w eksploatacji, taczac naprzykiad zawia-
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dywanie stacji sasiednich w reku jednego zawiadowcy i zmniej-
szajgc liczbe personelu.

10. Srodki taryfowe przeciwko konkurencji
samochodowej.|

Referat p. Sudbourough nie zawiera wskazéwek doty-
czgcych Srodkéw taryfowych, zastosowanych przez drogi Ze-
lazne Stanéw Zjednoczonych przeciwko konkurencji samocho-
dowej. Prawdopodobnie $rodki te musialyibyé stosowane lecz
stracily obecnie znaczenie wobec zastosowania innych Srodkéw,

P. p. Le Besnerals i Degardin zauwazaja, ze w ruchu
osobowym powodzenie konkurencji; samochodowej | zalezy
w znacznie wigkszym stopniu od wygody, gestoSci i szybkosci
ruchu oraz dobrych rozkladéw jazdy niz od ceny przejazdu.
Dlatego tez $rodki taryfowe zastosowane przez drogi zelazne
mialy raczej na celu rozwéj ruchu pasazerskiego niz walke
z komunikacja konkurencyjna, Te Srodki wyrazily sie gidwnie
w utatwieniu podrézy grupowych, biletéw powrotnych, wycie-
czek w koncu tygodnia (Week-end) i niedzielnych, wprowadze-
niu abonamentowych biletéw miesiecznych pomiedzy okreslo-
nemi punktami, w znizce cen biletéw abonamentowych ogél-
nych, we wprowadzeniu lub rozszerzeniu zakresu biletéw ro-
dzinnych i wycieczkowych, biletéw specjalnych do miejsco-
wosci klimatycznych i kapielowych, w przedluzeniu okresu
waznosci biletéw powrotnych i w rozszerzeniu prawa korzy-
stania z przerw w podrézy, we wprowadzeniu szybkiego i ta-
niego przewozu samo hodéw, ktérym towarzysza korzystajacy
z nich podrézini. Ulatwienia w postaci bezposrednich biletow
na przewdéz oséb lub ekspedycje bagazu, zastosowane we
Francji w niektérych podrozach turystycznych mieszanych
kolejowo-samochodowych, $wiadcza nawet o dazeniu drogi
zelaznej do wspdlpracy z linjami samochodowemi, ktére sta-
nowia jej zrédlto doplywu lub ulatwiaja potaczenia.

W zakresie ruchu towarowego, pp. Le Besnerais i De-
gardin, wyliczywszy szereg Srodkéw taryfowych przeciwko
konkurencji samochodowej, zastosowanych przez Towarzystwo
panstwowych kolei belgijskich 1 wielkie towarzystwa fran-
cuskie, jak np.: taryfy abonamentowe na przewdéz w wagonach
o ruchu wahadtowym, taryfy znizone na przewdéz powrotny
pustych beczek, przewdz bezplatny lodu przy przewozie $rod-
kéw zywnosci, premje za pelny natadunek 1 gwarancje regu-
larnego nadawania pewnej iloSci przesylek, ceny state w ta-
ryfach na przesyiki grupowe, ceny za dostawe od domu do
domu i t, d., rozpatruja szczegdlowo wady nieroztaczne z obec-
nemi zasadami taryfikacji na dregach zelaznych, ktére odbie-
raja drogom zelaznym brofn w walce z konkurencja samo-
chodowa,

System taryf malejacych z odlegloscia | zastosowanie
optat stacyjnych, niezaleznych od odleglosci, obciaza nadzwy-
czajnie przewozy na mate i $rednie odlegto§ci, na ktérych
najsilniej odczuwa sie konkurencja samochodowa. Obecne
przepisy taryfowe wymagaja przedewszystkiem Scislego stoso-
wania zasady réwnego traktowania klijentéw i prawnego obo-
wiazku przestrzegania taryf, co bylo bezwatpienia rekompen-
sata za faktyczny monopol przewozéw, ktéry drogi zelazne
dawniej posiadaly, lecz co jest obecnie przyczyna wielkiego
upo$ledzenia drogi zelaznej wobec nowego konkurenta, do kté-
rego te zasady nle sg stosowane. ,Wprowadzenie gletkosci
do taryf kolejowych byloby wiec niezbednym warunkiem przy-
wrécenia réwnowagi miedzy dwoma konkurentami, koleja szy-
nowa i droga zwyczajna“. Pp. Le Besnerais i Degardin wy-
razajg opinje, ze w tym celu trzeba byloby przedewszystkiem
mie¢ moznoS¢ szybkiego wprowadzania w zycie wszelkich
zmian w warunkach przewozu uznanych za pozyteczne 1 ogra-
niczania obnizek cen i ulatwien dla klijentéw do tych prze-
wozéw, ktére najwiecej podlegaja konkurencji. Zastosowanie
statych cen w pewnych kierunkach przewozu lub dla pewnych
towaréw stanowi pod tym wzgledem pierwszy krok, ktéry na-
lezatoby udoskonali¢, ulatwiajac stosowanie premji za ilosc
i regularno$¢ nadawanych tadunkéw obok innych udogodnien,
jako warunku szybkoSci przewozu, uproszczenia opakowania,

uproszczenia formalno$ci stacyjnych lub bocznicowych, szyb-
kiej wyplaty zwrotéw i t, p., nasladujac w tem konkurencje
samochodowa w dziedzinie utatwien, ktérych ona udziela
swym klijentom.

Referat p. Wilkinsona zawiera szczegétowe wyliczenie
znizek i udogodnien, zastosowanych w ruchu osobowym w Wiel-
kiej Brytanji. Te znizki pozwalaja w pewnych przypadkach
odbyé podréz tam i z powrotem za cene 11/, biletu zwyczaj-
nego, w inmych przypadkach za ceng biletu zwyczajnego
i jeszcze w innych (bilety robotnicze) nawet za cene mniej-
sza niz cena biletu zwyczajnego. Specjalne znizki i utatwie-
nia sg przyznawane turystom, wycieczkom naukowym, autc-
mobilistom, w postaci abonamentéw rocznych i miesigcznych,
abonamentéw specjalnych dla klijentéw drogl zelaznej i inne.
Granice wieku dzieci, majacych prawo podrézowania za pét
ceny podniesiono do lat 14.

Przechodzac do $rodkéw taryfowych dla zwalczania kon-
kurencji ~samochodowej w ruchu towarowym, p. Wilkinson
stwierdza, ze w Wielkiej Brytanji w tysiacach poszczegélnych
wypadkéw obnizono taryfy w celu przyciagnigcia do drogi Ze-
laznej lub odzyskania przez nia przewozéw i Ze obecnie Sro-
dek ten zapobiega ostatecznie odciaganiu od drogi zelaznej
mniej lub wiecej znacznych iloSci tadunkéw.

Jednakze obnizanie taryf powinno by¢ stosowane ostroz-
nie, gdyz to co jest dobre w jednej okolicy niezawsze oka-
zuje sie celowem w innej i stwierdzono, ze Srodek ten, ktéry
w pewnej iloci przypadkéw wystarczyl do odzyskania utra-
conych tadunkéw, w innych przypadkach nie wystarczyt do
doprowadzenia wplywéw do wysokoS$ci, jaka one osiagaly przy
wyzszych taryfach,

W ltalji droga zelazna Emilji wprowadzita umowy, przy-
znajace nadawcom tadunkéw duze znizki taryfowe w razie
gwarantowania przez nich nadania okreslonej ilosci tadun-
kéw rocznie,

P. Zietzschmann zauwaza, ze jezeli samochdd ciezaro-
wy, pomimo niekorzystnego stosunku kosztéw wtlasnych prze-
wozu samochodem i koleja (zob. wyzej, pytanie 6-te, ,Taryfy
na linjach samochodowych“), jest w stanie przewozi¢ taniej
niz droga zelazna, to przyczyne tego nalezy upatrywaé wy-
lacznie w obowigzujacym obecnie systemie taryf kolejowych.
Samochéd wyzyskuje ten system, wykonywajac przewaznie
przewozy na male odleglo$ci, na wiekszych za§ odleglosciach
wybierajac towary wyzZszych klas taryfowych. W ten sposéb
konkurencja samochodowa w ruchu towarowym coraz wigcej
zagraza utrzymaniu obecnego systemu taryfowego, ktéry jest
jedna z gléwnych podstaw gospodarstwa spolecznego. Ewo-
lucja bedzie musiata doprowadzi¢ albo do zastosowania dro-
biazgowo rézniczkowanych cen przewozu po drogach zelaznych
tych samych towaréw, w zaleznosci od mozliwodci przewoze-
nia ich samochodami, albo do zréwnania na wielka skale cen
przewozu towaréw wszystkich klas w ogéle. W obydwdéch
przypadkach nieuniknionem sie stanie podrozenie kosztéw
przewozu materjaléw nieobrobionych i produktéw ciezkich
pierwszej potrzeby. W obecnym stanie rozwoju ruchu samo-
chodowego nie moznaby zaleci¢c obnizenie taryf na towary
pewnych klas lub ogélne obnizenie taryf w pewnych strefach,
W obu przypadkach zmniejszenie sie dochodéw i odbicie sig
tych Srodkéw na systemie taryfowym, a przez to na gospo-
darce spolecznej, mialoby powazniejsze skutki niz nawet tole-
rowanie niczem nie skrepowanego ruchu samochodowego.

Wobec tego obecnie moze byé mowa tylko o S$rodkach
taryfowych w pewnych poszczegélnych przypadkach, ktére po-
winny mieé charakter wyjatkéw, robionych dla pewnych okreslo-
nych kierunkéw lub w stosunku do pewnych rodzajéw towa-
réw. Ma sie rozumieé, ze $rodki te powinny byé stale kon-
trolowane pod wzgledem wynikéw finansowych, ktére one daja.
Drogi zelazne niemieckie wprowadzily w ciagu lat ostatnich
wielkg ilosé t. zw. taryf ,K“ (taryf przeciwko konkurencji sa-
mochodowej), ktdrych zastosowanie dato dobre wyniki. Znizki
dopuszczane wedlug tych taryf siegaja 25°, a nawet 30%,
stawek normalnych.

: { Dokoriczenie nastapi).
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Sktadnice materjatow Stuzby Drogowe;.

Inz. A. W. Kriiger”).

a kolejnictwie, ktére niedawno obchodzilo stulecie swego
N istnienia, widzimy najdosadniej, jak twory myS$li ludzkiej

w dziedzinie inzynierji z
rozwijaja sie w dziela olbrzymie,
zmiany w zyciu spoteczenstw.

Czasami, w poczatkach nawet sami twércy nowych wy-
nalazkéw, nie maja pojecia, jak wielkie dzielo oni zapoczat-
kowali,

K. Trevithik, budujac w r. 1805 swéj parowdz ,Invictia®,
John Blenkisop, konstruujac w r. 1812 parowéz okolach ze-
batych, William Hedley, oddajac do uzytku w r. 1813 pierwsza
uzytecznag maszyne parowa ,Buffing Billi“, zdolna do przewec-
zenia ciezaréw, a poruszajaca sie gladkiemi kolami po glad-
kich szynach zelaznych, Forsfer ze swoim parowozem ,Stur-
bridge Lion“, zbudowanym dla Ameryki, wreszcie Stefenson
ze swoim ,Rocket* i mniej szcze$liwy, ale réwniez genialny
jego wspélzawodnik Hackworh z parowozem ,Sans Parail®,
niemogli nawet w fantazji przewidzieé, ze w r, 1929 na linji
.Northern Pacific* w Stanach Dakbte i Montana przeprowa-
dzane beda préby z parowozem do prowadzenia pociagu
4000 tonnowego!), ktérego cata dlugo$é bedzie wynosita 38 m.
ciezar z jaszczykiem 505 ton, waga kotla 74 ton, pojemnos§é
wody 80 m?® a wegla 27 ton,

Jak z drugiej strony przedstawia sie szyna zelazna
Raynoldsa, a choéby i Johna Beikenshava z Durban z r, 1820,
chociaz juz walcowana, obok dzisiejszej szyny ,Goliat, o wa-
dze 53 kg. na metr, nie liczgc uzbrojenia drobnem zelaziwem?!

Nie wchodzg tu w gre zadne skoki, ale istnieje. rozwéj
stopniowy, za ktérym musi stopniowo postepowaé rozwdj orga-
nizacji kolejnictwa, zarzadu, pracy budowniczej i konserwa-
torskiej, nadzoru, zapasowania materjatéw i ekonomicznej kal-
kulacji.

Do budowy linji kolejowej, parowozéw i wagonéw, jak
ich utrzymania potrzebne sa materjaly, z postepem czasu
coraz to kosztowniejsze, bardziej skomplikowane i réznorodne.

Gdy do utrzymania ,Rocket“ zapas potrzebnych mater-
jatéw byl nie o wiele wiekszym od rezerwy dzisiejszego
autobusu i miescil sie przy stanowisku parowozu, a rezerwa
materjatéw drobnych dla szyn miescila sie w koszu podrecz-
nym, gdy sama szyna n, p. Raynoldsa byla przeznaczona do
przetopienia skoro ceny surowca péjda w gbre — dzisiejsze
rezerwy na te cele obejmujg zapasy, wymagajace osobnych
sktadnic,

Z rozrostem kolejnictwa musiano tworzyé osobne maga-
zyny zasobdéw, organizacje ich- przeksztalcaé, rozszerzac
i udoskonalaé. Poza materjalami codziennego uzytku dla
wszystkich dzialéw stuzbowych, magazyny te troszezyty sie
przedewszystkiem o materjaly, potrzebne do naprawy pa-
rowozéw i wagonéw, jako najkosztowniejsze, gdy zapasy,
potrzebne dla stuzby drogowej, mianowicie dla nawierzchni
I sygnalizacji, pozostawiono dyskretnie przy stuzbie drogowej,
bojac sie niejako wej$¢ w ten labirynt czasem bardzo drob-
nych rzeczy, wymagajacych jednak specjalnego znawstwa.

Dodaé nalezy, ze wieksza specjalizacja materjaléw na-
wierzchni rozpoczela sie pdzniej od specjalnych cze$ci skla-
dowych parowozdw, co takze moglo sie przyczynié do tego,
ze materjaly te pozostaly poza magazynami zasobdw.

Wprawdzie nie mozna powiedzieé, by stuzba magazyno-

najdrobniejszych poczatkéw
sprowadzajac zasadnicze

wania zasobéw warsztatowych znajdowala sie na wysokosci

doskonatej, jak tego wymaga dzisiejszy postep, wzgledy eko-
nomiczne i obfito§¢ typdw parowozéw i wagondéw, w kazdym
razie istnieje ona i moze byé organizowana. Obecnie zreszta
na zachodzie wobec niedomagan jej sprawnos$ci, braku sit
fachowych i przeciazenia zapaséw niepotrzebnymi materjatami,
wystepuje tendencja centralizowania takich magazynéw. Daje
nam tego dobry przyktad Towarzystwo Kolei Orleanskiej we

¥) Odczyt wygloszony w Kole Krakowskiem Z, P.I. K. dnia 21 listo-
pada 1929.

1) .Zeitschrit des Vereins deutscher Ingenieure® 24/1929.

Francji®), ktére wysokim nakiadem pienieznym w miejsce do-
tychczasowych pieciu magazyndéw zasobéw, pokrywajacych
zapotrzebowania taboru kolejowego, wybudowato nowy wspdlny
magazyn w St. Pierre-des-Corps na terytorjum o powierzchni
kilkunastu ha., przyczem uwzgledniono mozliwosé rozbudowy
na przysztosé.

Wobec réznorodnosci typéw parowozdw i wagonéw urza-
dzono tam 30.000 przegrédek, stuzacych do zmagazynowania
réznych, stale potrzebnych mniejszych czesci. Liczne tory
boczne, podnosnice, przesuwnice, wézki elektryczne, stoly sor-
townicze skladaja sie na calo$¢ urzadzenia.

Takie przeksztalcenia i udoskonalenia zaprowadza sie
przy magazynowaniu materjatéw i narzedzi sluzby warsztato-
wej 1 trakeyjnej, gdy materjaly nawierzchni pozostaly w ma-
gazynach i na skladowiskach Oddzialéw Drogowych, Dystan-
séw, Sekcji Utrzymania kolei, a wiadciwie u Zawiadowcéw
Odcinkéw drogowych.

Takie rozdrobienie skladéw nie mogto otrzymywaé osob-
nych, odpowiednio kwalifikowanych magazynieréw, gdyz wzgle-
dy ekonomiczne na to nie pozwola, zdane one byly na Za-
wiadowcéw drogowych, ktérzy takie niezawsze posiadali ku
temu odpowiednie wiadomoéci, ani czas, ani odpowiednie
sily pomocnicze, by temi materjalami umieli nalezycie sie
zaopiekowac.

Woprawdzie nowozakupione szyny i rozjazdy posiadaly
miejsca zbiorowe, gdzic je odbierano i posylano do miejsc -
przeznaczenia, ale materjaly, zakupywane do uzupetnienia na-
prawianej nawierzchni i odzyski przy wymianach tonely
w magazynach Zawiadowcéw, gdzie byly rejestrowane w ton-
nach i kilogramach, a Zawiadowca najwyzej troszczyl sig
o to, by do nieprzewidzianego szkontra mie¢ kompletna ilo$c
tych ton i kg, sama za$ specjalizacja pojedynczych czescl
bardzo niedomagata, a odnoSne wykazy wkraczaly nieraz

" w dziedzine poezjl. Jak dlugo byt na miejscu ten sam Za-

wiadowca, pomagal on sobie pamiecia, ale przy zmianie,
ady przyszedi nowy, miody, musial on przedewszystkiem za-
jaé sie przestrzenia, a magazyn i sklady, na ktérych nieraz
byly ztozone materjaly systeméw, ktérych on nie miat nawet
u siebie w torach, zostawaly na barkach zwyklego robotnika.

Zreszta nie mozna tu nawet bardzo wini¢ takiego przy-
godnego magazyniera czy zawiadowcy. Z rozrostem kolej-
nictwa nie mnozyly sie 'tylko typy parowozéw i wagonéw, ale
prawie réwnolegle z tem musialy powstawac coraz to nowsze
i silniejsze typy nawierzchni, mnozyly sie iloSci systeméw
szyn i rozjazdéw, a w samych systemach specjalizowaly sie
ich czynniki skladowe. Wiystarczy gdy nadmienig, iz w ob-
rebie samej Dyrekeji Krakowskiej na 1400 km dlugosci po-
siadamy 23 typéw szyn z ich odrebnem zelaziwem i 12 ty-
péw rozjazddw.

‘Taki rozjazd pojedyfczy jednego typu posiada 200 rézno-
rodnych czesci skladowych zelaznych i ponad 20 podrozjezd-
nic o réznorodnych wymiarach, nie méwiac juz o rozjazdach
angielskich, skrzyzowaniach toréw 1 specjalnych ustrojach
w powierzchni.

Wprawdzie wiele systeméw szyn wymiera i wyczerpuje
sie, ale przez dlugi czas resztki ich zapaséw musza by¢ pod-
trzymywane az do kompletnej’$mierci systemu.

Rozdrobienie skiadowisk sprawialo nadto wiele trudnosci
organom, dyrygujacym materjaly do innych miejscistuzbowych,
musiano zbieraé poszczegdlne, rozprészone czesSci z réznych
miejse, a nieraz przy przeoczeniu lub zatkaniu sktadu niedo-
kladna ewidencja, zakupywano na nowo, co wlasciwie bylo
na skladzie,

Taki stan rzeczy trwal przez dlugi czas, ale jeszcze przed
wojna Swiatowa zwrécono na niego uwage, a np. na kolejach
prusko-heskich poczeto tworzyé sktadnice materjatéw na-

*) .Revue Générale d. ch. de fér* 6/1929 i
10/1929.

.Inzynier Kolejowy*
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wierzchni w poszczegélnych punktach i uruchamiaé przy nich
naprawnie, czyli warsztaty nawierzchni.

O przydzielaniu tych skladowisk do magazynéw zasobéw
nie bylo mowy, przedsiebrane w tym kierunku préby zawo-

dzity, a wiele czynnikéw przemawia zatem, iz niepodolaja
one takiemu zadaniu i brak im potrzebnej elastycznosci
ku temu.

Wojna " §wiatowa zmrozila wszelkie korzystne zapedy
w tym kierunku i sprowadzila jeszcze wiekszy zamet w roz-
drobionych sktadowiskach. Pierwsze lata powojenne zajete
byty przedewszystkiem odbudowa kolei, Dopiero reformy ko-
lejnictwa, kiedy poczeto wydzielaé kolejnictwo z catoSci pan-
stwowej jako samodzielne jednostki autonomiczne, kiedy rzu-
cono zdanie o samowystarczalnoéci kolei, a nawet zazadano,
by te przynosily panstwu dochody, zmusily Zarzady Kolejowe
zwréci¢ uwage na zapasy materjaléw nawierzchnl, znajdujac
w nich kopalnie pieniedzy. ‘

By zrédia te wyzyskaé postawiono pierwsza zasade kon-
centracji materjaléw nawierzchni, ich przesortowania, wyzbycia
sie niepotrzebnego balastu, by nie wiezi¢ wysokoprocentowego
kapitalu, a wreszcie zaloZenia przy skladnicach warsztatéw
dla naprawy, nadajacych sie jeszcze do uzycia czesci.

W Niemczech przeprowadzono przedewszystkiem odro-
dzenie skladnic i szczegélnie naprawni przedwojennych, a na-
wet pomnozono ich ilodé. Zdawaloby sie, ze jest ich tam za-
wiele. Nalezy jednak uwzglednié, iz w Niemczech wielki pro-
cent nawlerzchni nawet na szlakach biezgcych, ulozony jest
na podktadach zelaznych, ktére  wymagaja szczegélnej pieczy
i pomocy warsztatow, J

W nowej Austrji zajal sie tz sprawa
Lickarsburg, szef sekeji w ministerstwie.

Dzisiejsza Austrja posiada sieé¢ kolejowa, liczaca 5875 km.,
gdy w Niemczech wynosi ona 53.600 km. Wobec tego uznano
w Austrji urzgdzenie tylko jednej skladnicy z warsztatami dla
calej sieci za wystarczajace. Taka naprawnia musi wiec od-
powiadaé réznorodnym wymogom, a tem samem zainteresuje
nas najbardziej.

W roku 1922 z demobilu wojskowego nabyto tam
w Worth 1) obszar ziemi o powierzchni 15.9 ha z zabudowa-
niami, gdzie urzadzono skladnice i warsztaty, Znajduja sie
one w km. 67.7/68.4 linji Lobensdorf-St. Pélten, Cata po-
wierzchnia miejsca zuzyta na sklady. Kryte jej obszary zajmuja
7766 m?, warsztat 1 kuZnia 3313 m? (rys. 1).

Flischer-

inz,

u Zawiadowcéw, tu przychodza w dalszym ciagu odzyski z robét,
z wyjatkiem zdecydowanego zlomu. Na skladzie sortuje i wy-
dziela sie czeéci, nadajace sie jeszcze do uzytku, lub naprawy
i przerdbki,

Przy przesortowaniu prébnem pewnej ilosci nadesziych
materjaléw, skonstatowano, ze 28°/, nadaje si¢ jeszcze do
uzytku, wzglednie przerébki.

Przy skladnicy urzadzono naprawnie o popedzie elek-
trycznym. Z maszyn po wojsku niewieie dalo sle uzyé, mu-
siano nowe celowe urzadzenie maszynowe zakupié i to ze
znacznym wkladem pienieznym, zmontowaé je i uruchomié ),

Niezawsze odrazu udawaly sie zamierzenia, z czem sie
z géry liczono. Ostatecznie dzisiaj ustalono, co sie optaci
robié. :

W warsztacie kompletuje sie, czySci i naprawia rozjazdy,
od$wieza ich drobne czesci skltadowe, przekuwa lub przepra-
sowuje gwozdzie szynowe, lapki i szponki, tata przez spawa-
nie stare podklady zelazne, naprawia, wzglednie przystruguje
krzyzownice, przewalcowuje stare wkrety podkladowe na
gwozdzie, wykonuje wszelkie nienormalne czesci skladowe na-
wierzchni, naprawia drezyny, wézki i trzewiki hamulcowe, wy-
konuje narzedzia potrzebne do nawierzchni i naprawia je.

Nalezy pamietaé, e naprawnia jest o tyle wydatna
i ekonomiczna o ile robota jest bardziej masowa.

W Polsce propagatorem mysli sktadnic zbiorowych jest
inz, J. Bystrzanowski, dyrektor Wydzialu Drogowego.

W Krakowie sprawa urzadzenia skladnicy zbiorowej ma-
terjatéw drogowych kietkowala od kilku lat. Statl tam na
przeszkodzie brak odpowiedniego planu, gdyz w dawnej
Austrji panowal zwyczaj, iz pod budowe kolei wykupywano
tylko niezbedne grunta, tu za$ potrzebny jest plac o po-
wierzchni okolo 4 ha, nadto mozliwle w centrum Dyrekcji,
Dopiero zakup przez Ministerstwo Komunikacji placu ,Unji*
koto Krakowa - Plaszowa dozwolil przypuszczaé, iz mysl da
sie oblec w rzeczywiste szaty, chociaz byt czas, Ze uzycie
,Unji* dla innych celéw zdawalo sie mieé pierwszenstwo.

Po przeprowadzonych studjach jeszcze w roku ubieglym
zadecydowano z wiosng 1929 r., iz skladnica materjaléw na-
wierzchni powstanie na ,Unji* z filja w Plaszowie | przysta-
piono do wykonania dziela.

Sktadnica ,Unji“ (rys. 2) znajduje sie w km. 2.9/3.4 linji
Krakéw - Rzeszéw, pod samym Krakowem - Plaszowem od stro-
ny Krakowa i w kacie, jaki tu tworza linje Krakéw - Rzeszéw
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Rys. 1 Plen sytuecyny skiednicy metersetdw nawisrechni w Worth.

Na skladnice skierowano wszystkie materjaly zelazme
nawlerzchni, przeznaczone do ponownej przebudowy i utrzy-
mania toru, o ile zgéry nie bylo przewidziane ich miejsce
przeznaczenia. Sprowadzono tu wszystkie zapasy, rozproszone

1) ,Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens* 22/1927.

i Krakéw-Plaszé6w-Skawina. Caly obszar powierzchni ,Unji“
zajmuje powierzchnie 57437 m? zatem trzecig czeSé po-
wierzchni skladnicy austrjackiej w Wérth, Pod skladnice za-
jeto powierzchnie 4 ha.

4y ,Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens* 1926, ob. 371,
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Skiadnica jest obstugiwana przez stacje Krakdéw - Pla-
széw, a prowadzacy do niej tor przewozowy przediuzono do
530 m. Nadto zalozono tor réwnolegly do linji giéwnej 355 m.
dtugi, tacznice 250 m. diuga, tor mijankowy przy magazynach
170 m. i tor boczny u wjazdu 170 m. Razem tory, przezna-

czone dla sktadnicy, wynoszg 1475 m. z piecioma rozjazdami. °

Magazyny przeznaczone na skladnice obejmuja zabudo-
wang powierzchnie 35.15 X 8.5 = 298.8m? |- 28,6 X
X 12,2 = 349 .9im# 21 3G 12.57—"262 .5m% | 40,8 %
X 11 — 448.8 m?, co daje razem 1360 m?. Dom mieszkalny
miedzy torami skiadnicy, przewidziany na pomieszczenie w nim
warsztatu zajmuje 32 X 6 = 192 m? W razie zapotrzebo-
wania wiekszej iloSci magazynéw moga byé przeniesione na
.Unje“ zbedne magazyny zawiadowcédw z innych stacji, lub
przywrécone swojemu pierwotnemu przeznaczeniu znajdujace
sie na miejscu dalsze magazyny, przerobione na domy miesz-

utrzymania toréw i materjaly nowe, ktére zostaja dowozone
dla celéw wymiany ciggtej.

Wszystkie inne materjaly nawierzchni zostaty sklero-
wane za zarachowaniem na skiadnice, mianowicie: szyny i ich
zelaza tacznikowe, oraz kompletne rozjazdy na ,Unje®, zas
czesci skladowe rozjazdéw na filje w Skawinie, gdzie byta
juz ztozona czeS¢ rozjazddw niekompletnych. Tam jest do
dyspozycji obszerny magazyn z piwnicami i tymczasowy maly
warsztat reparacyjny t.j, kuZnia i $lusarnia, Tu sie naprawia
podklady zelazne, kompletuje rozjazdy i wysyla je zaraz na
miejsce przeznaczenia lub skladnice gléwng. Z czasem po
uruchomieniu warsztatu na ,Unji“ zostanie filja w Skawinie
zwinieta, gdyz i tak brak tam odpowiednich placéw skladowych.

Praca przy urzadzeniu i 1stnieniu sktadowiska da sie po-
dzieli¢ na trzy serje.

Plerwsza serja to wilasciwa zbiérka zelaza z rozdrobnio-
nych magazynéw; musi ona trwac jak najkrécej, by nie bylo
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Rys. 2.

Précz pobudowania toréw musiano na placu skladowym
Poczynié inne przygotowania, ktére zreszta musialy byé wy-
konane bez wzgledu na cel, na jaki bylaby uzyta ,Unja*“,
Powierzchnie terenu, czesciowo zawodniona, musiano wyréw-
na¢ i podsypaé, do czego dowieziono 360 wagonéw popioldw
z parowozéw. Magazyny musiano odrestaurowaé i czeéciowo
pokry¢ na nowo.

Plac sktadnicy byt juz poprzednio skanalizowany, posia-
dal wodociagi i doprowadzone przewody elektryczne.

Czysto dla celéw skladnicy musiano wydzielié czesé
jednego magazynu na biuro z telefonem, w magazynach usta-
wi¢ pdlki, zabrane od zawiadowcéw po AK., zaopatrzyc je
tabliczkami i odpowiedniemi napisami i dowie§¢ starych pod-
kiadéw budowlanych na podciggi pod szyny i nowe zelaza,

Caly plac sktadowy podzielono linjami prostopadtemi do
toru gldwnego Krakéw - Rzeszéw, a zatem 1 do toréw giéw-
nych skladowiska na sekcje, z ktérych kazda jest przewi-
dziana dla osobnego systemu szyn i dzieli sie na trzy czesci.
Najblizej toru gléwnego pomieszczone sa materjaly starouzy-
teczne, znajdujgce sie¢ w dzlale XVI mianownictwa, po nich
idg materjaly starouzyteczne z dzialu [V, wreszcie nowe ma-
terjaly, Cze§¢ wschodnia skladnicy przeznaczona zostala na
szyny budowlane, podzielone takie wedle systeméw, zas plac
na zachdéd od magazynu [ na skompletowane rozjazdy.

Za zasade przyjeto, iz szyny, tubki i podkiadki ustawia
sle na wolnem powietrzu, zas Sruby lubkowe, wkrety, gwoz-
dzie i wszelkiego rodzaju tapki pod dachem i zamknieciem.

Przed zbiérka materjatéw nawierzchni zelaznej przyjeto
zasade, iz w obrebie Sekcji U. K. zostaje zelazna rezerwa
dréznikéw, caloroczne zapotrzebowanie S. U. K. dla celéw

zbyt dlugiej przerwy w dyrygowaniu materjaléw do miejsc
zapotrzebowania i wyzyskaé jak najlepszy czas do pracy.

Druga to praca ciagta: wysylanie materjatéw wedle za-
rzadzen Dyrekeji i odbiér nowych odzyskéw lub zakupdw.

Trzecia serja, to uruchomienie i dziatalno$é¢ warsztatow
nawierzchni.

Na  ,Unji* zakonczono pierwsza serje  pracy,
W ciagu przeszio trzech miesiecy materjaly zelazne, znajdu-
jace sie w poszczegélnych S. U. K., zostaly zwiezione, wedle
systeméw ziozone na placu, przesortowane, odebrane, przeli-
czone i zarejestrowane,

Razem dowieziono na skladnice 1230 wagondéw zela-
znych nawierzchni.

Inz. Hromatka %), ktéry obserwowat takie tworzenie sie
skfadnicy, zwraca uwage, iz przy zwézce materjaléw nalezy
zwraca¢ uwage na dostateczng ilo§é robotnikéw i unikaé na-
gromadzenia tadownych wagondéw.

Na ,Unji“ byly chwile, iz staliSmy w kolizji, z druga
czescia tej uwagi, ale nalezy pamigtaé, ze zbiérka taka mu-
siala sie odbywaé w bardzo szybkiem tempie, by nie krepo-
waé biegu stuzby, wyzyskaé najkorzystniejsze warunki atmo-
sferyczne i prace przeprowadzi¢ w czasie, kiedy za dnia jest
mozliwy najdiuzszy czas roboczy,

Patrzac obecnie na nowa skladnice z jej 12.300 tonami
dowiezionego zZelaza, widzimy, Ze zebraliSmy na niej 23.743 km.
toréw nowych i starouzytecznych réinych systemdéw komplet-
nych, 50.411 km. niekompletnych, 58926 m. szyn budowla-

%) .Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens* 1927 str. 480,
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nych, z ktérych 60°/, po przycieciu da sie uzyé w torach bocz-
nych lub przemystowych., Rozjazdéw kompletnych zebraliSmy
118, niekompletnych 86, nadto 150 tonn zelaza dla rozjazdéw
i 2892 podkiadéw zelaznych,

W inny sposéb mozemy to samo wypowiedzie¢ w na-
stepujacem zestawieniu: f

Na sktadnicy zebraliSmy w réznych systemach materjatu
uzytecznego | starouzytecznego: 148308 m. szyn, 117255
sztuk tubkéw, 153365 Srub tubkowych, 290023 podkiadéow
zw., 42663 podktadek rozpierajacych, 163724 wkretéw, 282367
hakéw, 81142 sSrub stop. rozpierajacych, 73530 tapek rozpie-
rajacych.

Z zebranych materjatéw 20%, nalezy do nowych, 40°/;
do starouzytecznych dziatu IV mianownictwa, a 40°/; sta-
rouzytecznych do dzialu XVI mianownictwa.

Po zakofczeniu zbiérki skiladnica przystapita do normal-
nej pracy, t. j.' rozsylki zapotrzebowan i odbioru odzyskéw
z normalnej pracy utrzymania.

Myslac o naprawni zdajemy sobie dobrze sprawe, ze dla
jednej Dyrekcji o sieci 1400 km. instalacja kosztownych urza-
dzefi mechanicznych moze sie nie oplacié: 7w trzeba pro-
pagandy, by dnne Dyrekcje poszly takq sama droga, a juz
dla trzech Dyrekzji warsztat taki bedzie bardzo wydatny.

Nie zaszkodzi jednak, ze zrobimy krdtki przeglad, co
mozemy wuzyskadé w warsztatach nawierzchni:

Przechodzac do szyn nalezy zastanowic sie nad ich skra-
caniem przy zbitych i nadtamanych kofcach. W Malopolsce
nie stosowano nigdy masowego skracania szyn, zadawalniajac
sie przycinaniem ich na zimno w razie szczegdlnej potrzeby.

Oddajmy tu glos inz, B. Hummlow: %), Naczelnikowi
Wydziatu M. Kom,

,Szyny zdjete z toru po kilkudziesieciu latach stuzby
(zazwyczaj przeszto 30) pomimo ogélnego mniej lub wiecej
réwnomiernego- na catej dlugosci zuzycia, maja zawsze zbite
kofice, Pozatem za$§—w tych miejscach, gdzie lubki stykaja
sie z gléwka i stopa szyn na powierzchni tych ostatnich daja
sie czesto zauwazyé glebokie nieraz na 2—3 mm. wgniecenia.

» Wspomniane wyzej zuzycie ogdlne, dosiegajace najwy-
zej 10 mm. o ile tylko nie jest zbyt nieréwnomierne, miano-
wicie jezell nie przedstawia sie w postaci miejscowych tylko
wgtebien i doléw, nie stanowi bynajmniej przeszkody do po-
nownego ukladania wycofanych ze szlaku pierwszorzednego
szyn w torach szlakéw drugo lub trzeclorzednych o éle tylko
sita nosna tych szyn bedzie w stosunkw do aktualnego obeig-
zemia wystarczajgca. Najradykalniejszym i najlepszym Srod-
kiem jest obcinanie zbitych koficdw szyn i wywiercanie no-
wych dziur na Sruby. Jak wskazuje praktyka, dlugosci obci-
nanych kawatkéw zazwyczaj nie przekraczaja 300 mm., strata
zatem z tego powodu wynikajaca, jest nieznaczna, korzysci
natomiast sa niezaprzeczone. Rzecz jednak naturalna, ze roz-
miar tych korzy$ci musi w bardzo znacznym stopniu zalezec
od kosztéw wykonania renowacii, o ktérej mowa, te za$ znéw—
od mniej lub wigcej umiejetnego i racjonalnego wykonania
tejze renowacji. Nie mozna obcinaé ani zwyczajna, ani nawet
dobrg mechaniczng pitka — z poczatku jednego, pézZniej dru-
giego konca szyny i potem zndw wierci¢ dziury najpierw
w jednym, a pdzniej w drugim jej koficu zapomocag sity recz-
nej, przesuwajac szyne, wzglednie przenoszac ja z miejsca na
miejsce, gdyz wtedy koszta robocizny wypadng bardzo duze.
Trzeba oczywiScie wymienione funkcje zasadnicze zmechani-
zowaé, oraz potaczyé je w ‘miejscu i czasie, czynnoscl za$
manipulacyjne zorganizowaé w sposéb, wykluczajaey wykony-
wanie ruchéw zbednych i jalowych — przy jednoczesnem za-
stosowaniu diwigéw, celem mozliwego zredukowania kosztow-
nej, bezposredniej pracy rak ludzkich,

»Nizej opisane jest jedno z zadawalniajgcych rozwiazan
podobnego’zadania,?jakie miato miejsce przy budowie pewnej
kolei lokalnej w b, Kongreséwce w latach 1911 — 1912, Dla
nawierzchnitej kolei nabyto od kolei rzgdowych partje okoto
5000 ton:starych szyn wagl 26 kg/m., zdjetych z toru gléw-
nego po przelezeniu w nim 35 lat. Zlaczki dla nich zapro-
jektowano nowe, mocnego typu, mianowicie w postaci tegich,

§) ,Czasopismo Techniczne* 1926, str. 342,

dwukantowych lubkéw ze $rubami 20 mm., podkladek klino-
wych i hakdw.

»Jak sie okazalo, szyny — przynajmniej na dlugie lata
przed zdjeciem — miaty styki na podkladach, co szczegdlnie
sprzyja powstawaniu wgniecen w komorach tubkowych, jak
réwniez jest przyczyna wyjatkowo silnego zbijania gildwek .
w koncach szyn. To tez te miejsca byly w stanie bardzo
ztym, podczas gdy na pozostatej diugoseci zuzycie nieprzekra-
czalo 5 mm i bylo wzglednie réwnomierne,

.Problem tubkéw stawat sie w tych warunkach bardzo
trudnym: nie wiadomo bylo mianowicie, jaki im ostatecznie
da¢ wymiar zewnetrzny wysokoéci, aby nie byly dla jednych
szyn za luzne, dla innych za$§ za ciasne, Postanowiono tedy
poobcinaé konce szyn i powierci¢é nowe dziury. Pomiary wy-
kazaty, ze wystarczy poodejmowaé kawatki 250 mm diugie.
Przekonano sie niebawem na skutek ogloszonego konkursu,
ze zadna z wiekszych fabryk mechanicznych Warszawy nie
jest w stanie dokonac roboty taniej niz po cenie, odpowiada-
jacej dzisiejszym 10 zl. od szyny diugosci 8,5 m i ze przy-
czyna tak wysokich kosztéw jest wilasciwie brak odpowied-
nich urzadzen we wspomnianych fabrykach, W zwiazku z tem
wyjasnilo sie, ze cata robota musiataby trwaé bez mato 11/,
roku, Postanowiono wéwczas zorganizowaé robéte we wias-
nym zarzadzie, zaczeto wiec przedewszystkiem rozgladaé sie
za odpowiednia instalacja mechaniczna dla obrébki masowej.
Okazato sie, ze niemiecka firma P. Wagner w Reutlingen
w Wirtembergji wyrabia wlasnie maszyny, ktére obcinajg kon-
ce szyn, oraz jednocze$nle wierca dziury na sruby. Maszyny
wnet zostaty zamdéwione i w pare miesiecy pdéiniej dostawione,
poczem cala instalacja zostala obmySlona i wykonana w taki

_sposéb, by czynnosci manipulacyjne przy podstawianiu i za-

bieraniu szyn byly jak najprostsze, Wkrétce po zaczeciu ro-
boty przekonano sie, ze wyniki sa wiele lepsze, niz moina
byto przypuszczaé i koszt obcinania dwéch koncéw i wywier-
cania 4 dziur wraz ze wszystkiemi ezynnosciami manipulacyj-
nemi — bez amortyzacji maszyn — wypadl na walute dzisiej-
sza okolo 70 gr. Co do amortyzacji i oprocentowania wylo-
zonego na instalacje kapitalu, to wysokosé kosztu tego byla
wzgledna. Jezeli bowiem uznamy, Ze w rozwazanym przy-
padku chodzilo o czynne$¢ dorazna, mianowicie o obrobienie
tylko pewnej okreSlonej partji szyn, to stusznem bedzie roz-
tozenie catego kosztu tylko na te ilosé szyn, jaka byla w da-
nej partji, wypadaloby to okolo 2 ziL od sztuki, ogdlny zas
wydatek stanowitby w takim razie okolo 2,70 zl. od szyny.
Jest to wydatek réwniez jeszcze znacznie” mniejszy niz cena,
jaka zadali postronni przedsigbiorcy. Oczywiscie jednak ra-
chunek powyzszy nie jest stuszny, gdyz przecie maszyny nie-
utracily swej zdolnoéci do dalszej pracy.”

Za daleko zaprowadzilby nas opis instalacji, gdyz i tak
wobec postepu techniki bedzie ona juz nalezala do przesz-
todci. W kazdym razie podnie§é nalezy, ze wielka zaleta
maszyn poza szybkiem i masowem, obrabianiem, byla wzoro-
wa precyzja w zachowaniu jednakowej miary odcinanych.szyn,
jak réwniez Scisle jednakowego i prawidlowego rozstawienia
wierconych dziur.

Lubki ulegaja przedewszystkiem $cieraniu na przylegach
i deformuja sie na styku szyn wskutek zginania, Przez zuzycie
ogdlnejfwysokosci nastepuje stopniowe_'wsuwanie si¢ tubkéw
w. glab komory az do zetknigcia sie z szyja szyny.

Lubki takie, rozgrzane do czerwonego Zzaru, przekuwa
sie lub prasuje w specjalnych formach. Jezell tubki maja by¢
stosowane do uZywanych szyn, natenczas przekréj ich musi
byé dostosowany do komory przy szyjce, gdy za§ do szyn
skréconych, natenczas wystarczy przekrdj normalny, podniesiony
o 1 mm,

O ‘przeprasowywaniu lubkéw slyszy sie najczesciej na
kolejach szwedzkich, Ekonomiczno§é pracy =zalezy przede-
wszystkiem od ilodci tubkéw na jeden przekrdj przerobié sie
majacych.

Sruby {ubkowe 1| inne po wyzarzeniu, oczyszczeniu rdzy
i naprostowaniu mozna przegwintowywaé na mniejszy przekrdj
do uzytku przy stabszych systemach szyn, przyczem i nasrubki
musza byé zmieniane.

Whkrety do podkladdw, ktére rdza nadjadla, nie oplaca
sig¢ przerabiaé wzglednie odnawiaé, moga one jednak byé prze-
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prasowywane na gwoZdzie szynowe, przyczem musi.im byé
odbierany nadmiar materjalu z gltéwek i trzona.

: Gwozdzie szyniaki malo zuzyte | nieco odgiete przeku-
wa sie, wzglednie przeprasowuje, bardziej zuzyte, zardzewlale
z poderwanemi giéwkami przerabia sie na stabsze, lub o tych
samych wymiarach z sztucznem zapobiezeniem brakowi ma-
terjatu. Mianowicie- w gtdwkach mlotkowych wybiera sie
z obu stron rowki tak, iz przekrdéj tej gléwki przybiera ksztalt
podwdjnego T. Jest to sposéb czeski, Inny pomyst jest rynienka
wzdluz trzonu gwozdzia na Scianie bocznej.

Podkladki wymagaja najwyzej wyprostowania, gdy sa
pogiete, poza tem daja sie uzywaé¢ do zlamania,
Krzyzownice po zuzyciu, dochodzgcem do 12 mm. mu-
sza by¢é wymieniane, normalnie wiek ich uzywania nie prze-
chodzi 15 lat. Starano sie takie krzyzownice elektrycznie
nakladac¢ zelazem, ale ten sposdb niezawsze dopisywal. Obecnie
uwaza sie za korzystniejsza rzecz zheblowywanie réwnomierne
takich krzyzownic do 12 mm., a od spodu dawanie przykla-
dek, Takie nowe urzadzenie jednej krzyzownicy pochiania
18!/, godziny, ale moze ona leze¢ w torze drugich 15 lat.
Odmiodzenie krzyzownicy kosztuje polowe wartosci nowej.
Trzewiki przesuwowe rozjazdéw, siodetka i stoleczki mu-
silano usuwaé z toréw po zuzyciu 4 mm, Dzisiaj mozina je
elektrycznie nakladaé i po dodaniu podkiadek znowu uzywaé.
Podklady zelazne po pewnym okresie czasu wykazujg
przy katach sztancowanych otworéw delikatne rysy, ktére
z czasem sie powiekszaja,-tgcza i tworza pekniecia 1 zapada-
nia sie, wzglednie wypadanie czesci blachy podktadu. Dawniej,

a u nas dzisiaj jeszcze lata sie takie podkiady przez przyni-
towywanie wkladki, danej od spodu powierzchni podkiadu.
Dzisiaj mozna przez elektryczne spawanie zlewac takie rysy,
o ile one nieprzekraczaja pewnych granic i przymocowywaé
nakladki.

O wzmocnianiu podkltaddw drewnianych pisatem swego
czasu w ,Inzynierze Kolejowym*“?).

Wyrdb narzedzi nawierzehni i ich naprawa z materjatu
starych nieuzytecznych szyn okazuje sie takie uzyteczniejszym
od sprzedazy tych szyn. Rozchodzi sie o podbijaki, oskardy,
klucze do &rub, raciaki i t. p.,, zatem o wyroby kowalskie,

Wszystkie te przerdbki i wytwory o tyle okaza sie wy-
datniejszymi o ile bedzie wiecej materjatu do obrébki. Grobla
w kazdym razie musi byé budowana wedle stawu. Ostatecznie
przy odpowiednim wkiadzie wiele da sie zrobi¢ w jednej Dy-
rekcji, chociaz na mniejsza skale,

Gdy sie posiada takie zagospodarowane skladowisko
materjaléw zelaznych nawierzchni z naprawnia, mozna po-
mysle¢ o skiadach przy nich tak inwentarza, jak i innych
materjaléw, niestanowigcych pilnego zapotrzebowania przez
miejsca stuzbowe. Przeto zostang zwolnione dla innych ce-
léw place skladowe po stacjach i1 zredukowana ilo§¢ maga-
zynéw Zawiadowcoéw, niezawsze bedacych ozdoba tych stacji.
Nadto rachunkozdawcy zostana zwolnieni z nadmiaru pracy
biurowej z korzyscia dla egzekutywy.

Takze w tym kierunku zostata juz zapoczatkowana akcja
na ,,Unji“.

Zastosowanie badan psychotechnicznych w kolejnictwie.
Inz. F. Rybicki.

Zobowiazany w r. 1927 przez Dyrektora Dyrekcji Okre-
gowej Kolei Panstwowych w Poznaniu ‘inz, S. Rucin-
skiego do przeprowadzenia w wolnych od zajeé biurowych
chwilach studjéw nad zorganizowaniem przysztego biura psy-
chotechnicznego w D. O. K. P. w Poznaniu, przystapitem do
pracy i dzieki wydajnej pomocy i porady ze strony Prof. Uni-
wersytetu Dr, Blachowskiego, a szczegdlnie intensywnej po-
budce ze strony Dyrektora inz. Rucinskiego, udato mi sie¢ ogar-
nagé w czedci obszerny materjal psychologji 1 psychotechniki,
zebraé 1 zestawié odpowiednia ilo$é doborowych testéw i mo-
deli i obmysleé system badan psychotechnicznych. Inicjatywa
urzadzenia badan psychotechnicznych w kolejownictwie wyszta ze
strony Dyrektora Departamentu Mechanicznego w M. K. Inz,
B. Skupiewskiego, ktéry stosujac w stuzbie mechanicznej
racjonalng organizacje pracy, wprowadzil w zycie w D. O. K. P.
Warszawa, tak wazng instytucje jak Biuro Badan Psycho-
technicznych, zaopatrzone w bogaty zbiér instrumentéw pod
kierownittwem znanego psychotechnika inz, ]. Wojciecho-
wskiego, a obecnie otworzyl drugie Biuro badan psycho-
technicznych w Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Po-
znaniu.

Majac juz po czeSci przygotowany materjaf, przystepuje

obecnie D, O, K, P. Poznan do zorganizowania Biura i to
nie przez zakup cennych instrumentéw do przeprowadzania
badan fizjologicznych, lecz przez. zebranie testéw ‘i pytan,
wzglednie zadan, majacych na celu zbadanie inteligencji wro-
dzonej'l zawodowej pracownikéw kolejowych.
; Prace te w obecnej dobie nie moga by¢ jeszcze ujete
w ramy stalych norm lub byé z géry przez wyisze wiadze
okreslone. Muszg sie one powoli, lecz systematycznie rozwijac,
doswiadczenia powinny by¢ przeprowadzone na pewnej grupie
-nie raz jeden, lecz kilkakrotnie réznemi sposobami i to tak
dlugo, az sie dojdzie do odpowiednich norm, ktére na wspél-
nych konferencjach przedyskutowane i ustalone—zatwierdzone
zostana ostatecznie jako normy przyjete przez M. K.

W okresie organizacji nie nalezy przeprowadzac¢ skompli-
kowanych 1 bardzo kosztownych badan, ktére w dodatku wy-

7) Rok 1926, str. 307 M 11.

magatyby od kierownikéw badan posiadania nadzwyczajnych
zdolnoéci fachowych, zreczno$ci i do$wiadczenia. Przeprowa-
dzajac ten program oszczednie i skrupulatnie, zastosowujac
z postepem badan i studjéw state ulepszenie, dojdziemy
z czasem do wlasciwego rezultatu.

Pierwsze badania t. z. dosSwiadczalne, przeprowadzone
byé powinny grupami z kandydatami nowowstepujacymi do
stuzby kolejowej. Kandydaci po zbadaniu ich w Biurze Badan
Psychotechnicznych 1 uznaniu ich za uzdolnionych do zawodu
kolejowego, przekazani byé powinni; na trzymiesieczna praktyke
do poszczegdlnych dzialéw stuzby przez czas ten, znajdowaé
sie beda pod fachowa obserwacja swych przelozonych, ktérzy
o wynikach swych spostrzezen informowaé¢ beda Biuro Badan
Psychotechnicznych, tak, Ze po trzymiesiecznej praktyce kan-
dydata i po otrzymaniu wynikéw obserwacji z miejsc shuzbo-
wych, bedzie moglo Biuro Psychotechniczne przeprowadzié
badanie perjodyczne kandydatéw dla pewnych dzialéw sluzby,
po ktérym nastapi selekcja kandydaiéw i odpowiedni ich przy-
dziat do pewnych dzialéw stuiby.

Poniewaz przewazajaca ilosé oséb w naszym spoteczen-
stwie jest zdania, ze badania psychotechniczne stuzag do wy-
dawania opinji co do kwalifikacji zawodowych jednostek
aby temsamem usunaé nieodpowiednie jednostki od ich war- .
sztatéw pracy i zastgpi¢ ich odpowiedniejszymi, przeto starac
sie bede ponizej wyjasni¢, ze poglad ten jest mylny. Badania
psychotechniczne nie maja za zadanie klasyfikowania jedno-
stek lub oceny pracy w ich zawodzie, lecz sluza do tego,
aby daé mozno$é pracodawcy blizszego poznania cech umysto-
wych jednostki, ktérych sie odkryé nie da, badajac wyniki
pracy, i przydzieli¢ pracownika do takiej pracy, ktéra mu be-
dzie najlepiej odpowiadaé — zas jednostce badanej t. j. pra-
cownikowi lub nowowstepujacemu do pracy osobnikowi dac
moznosé poznania swych wilasnych ukrytych uzdolnien i skie-
rowania swego przyszlego zycia na wilasciwe tory — ktére mu
dadza zadowolenie i szczeScie w pracy.

Mozno$¢ zdobycia wiadomosci o wiasnych ukrytych do-
tad i niezbadanych zdolnosciach jest decydujacym czynnikiem
w rozwoju dobrobytu ludzkosci.

Czyz nie moze byé najwiekszym moralnym zadowole-
niem dla danego osobnika, je$li poznawszy zawczasu wlasci-
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wosci swego umysiu lub swe uzdolnienia, bedzie mégt sam
decydowaé o wyborze przyszlego warsztatu pracy. llekro¢
w zyclu spotykamy wielka 1lo§¢ zmarnowanych jednostek tylko
wskutek tego, ze za mlodu nie byly wstanie znaleZé tego, co
bytoby wskaznikiem ich zdolno$ci do pewnego zawodu i obraly
fatszywy zawdd, ktéry zamiast dobrobytu i zadowolenia mo-
ralnego, przyniést im rozczarowanie, niecheé do zawodu
i pracy, w koncu i nedze.

Znane sa przyktady, ze dany osobnik skonczywszy szkoty
§rednie, pelen marzen o przysziosci, obiera faitszywy kieru-
nek studjéw, wstepujac do wyzszej uczelni, a rozpoczawszy
studja predko sie degustuje, opuszcza nlezadlugo obrany
fakultet przenoszgc sie na inny, traci niepotrzebnie czas i ochote
do studjéw i w rezultacie nie konczac studjéw i nie majac
do' ukonczenia nauki $rodkéw, opuszcza zaktad naukowy,
chwyta sie nieodpowiedniego zaiecia i marnuje na zawsze
swoje niewyzyskane nalezycie, utajone zdolnosci.

Rok rocznie spotykamy réwniez wielkg ilos¢ robotnikéw
przenoszacych sle z jednego zawodu do druglego w poszuki-
waniu odpowiedniego zajecia (nie wiedzacych, réwniez ktére
zajecie im odpowiadaé bedzie). Staja sie oni z czasem cal-
kiem nieproduktywnymi jednostkami robotniczemi, szukajgcemi
wiecznie zajecia, pomnazaja kadry bezrobotnych 1 staczaja
sie na dno nedzy. -

Nic wiec dziwnego, ze w przemysle tak malo spotykamy
robotnikéw wyszkolonych lub specjalistéw. Partactwo w za-
wodzie zabija wlasng wytwdrczo$é | zmusza z czasem spole-
czehnstwo do sprowadzania wyrobéw z zagranicy, co powoduje
w rezultacie zubozenie kraju,

Te objawy tak czesto spotyka sie w naszym kraju i wtedy
sie méwi, ze nasze spoteczenstwo jest lekkomyS$lne, niestate
i niechetne do pracy. Temu twierdzeniu nalezy sie stanowczo
przeciwstawié, gdyz jest to poglad falszywy.

Nasze spoleczenstwo, wzglednie nasz nardd, jest jednym
z najbardziej uzdolnionych narodéw w Europie.

Niestety 130-letnia niewola niedozwolila zlgczyé ten
30 miljonowy naréd do wspélnej pracy nad jego rozwojem.
Zaborcy nie dopuszczali Polakéw do wyzszych stanowisk,
przeto wieksza cze$é polakéw musiala pracowac na Srednich
lub nizszych stanowiskach,

Skutki tego widzieliSmy w naszym kolejnictwie po
objeciu kolei przez Rzad Polski, Tylko dzieki usilnej wyte-
zonej pracy wszystkich kolejarzy w Polsce i dzieki tej wiasnie
inteligencji wrodzonej jednostek, osiagnety koleje polskie w ciagu
11 lat istnienia obecne znaczenie. Lecz na tem nie koniec,
udoskonalaé powinni$my stale sprawno$é koleji, a to osiagnaé
mozemy przez dobér i selekcje pracownikéw, dajgc im moznosé
poznania swych zdolno$ci przez zastosowanie badan psycho-
technicznych, '

Drugim bardzo waznym powodem zmuszajacym Zarzad Ko-
lejowy do zastosowania badan psychotechnicznych sa: néeszcze-
Sliwe wypadki w kolejnictwie. Zwalczanie ich jest w kolejnictwie
w obecnej dobie pierwszym (1 najwazniejszym zagadnieniem.
Chodzi tu tak o ochrone oséb, zwierzat i towarédw przewozo-
nych kolejami, jak i'o zabezpieczenie pracownikéw, wykonywu-
jacych stuzbe kolejows, przed wypadkiem, a wykoncu o za-
bezpieczenie Zarzadu Kolejowego przed wydatkowaniem znacz-
nych sum za odszkodowanie,

Nieszczgéliwe wypadki i zdolno$¢ zawodowa.

Nadmieni¢ tu niestety wypada, ze z niewiadomych po-
wodéw Zarzady kolejowe dotad nie przedstawiajg dokiadnie
statystyki nieszczesliwych wypadkéw, ograniczajac sie do
szablonowego, a czesto do zredukowanego podania ilosci
nieszczesliwych wypadkéw, uniemozliwiajgc przez to dokiadne
zbadanie rodzaju i przyczyny wypadkéw, zastosowanie Srod-
kéw zapobiegajgcych wypadkom i zmniejszenie tychze, wzgled-
nie calkowite ich usunigcie. Znajac dokladnie statystyke wy-
padkéw, mozemy latwo przy zastosowaniu badan psychotech-
nicznych przeciwdziata¢ im.

Zasadnicza sprawa przy prowadzeniu statystyki nleszcze-
§liwych wypadkéw jest uwzglednienie i naleiyte ujecie naste-
pujacych momentéw,

1) Przy wykolejeniach:

a) rodzaj pociagéw, czy na stacjach, czy na otwartej
przestrzeni,

b) powody: przerwy:lub przeszkody, falszywa lub nie-
dokladna manipulacja urzadzeniami kolejowemi, nieodpowiednie
wykonywanie siuzby ruchu, braki w nawierzchni, w taborze,

c) skutki: zabicie lub zranienie oséb: pasazeréw, urzed-
nikéw kolejowych, robotnikéw kolejowych lub innych urzedni-
kéw panstwowych, wykonywujacych stuzbe na kolei, (poczta,
policja i t. d.), tudziez osoby obce.

2) Zderzenia:

a) uszkodzenie taboru kolejowego, na otwartej przestrzeni
lub na stacjach,

b) powody: falszywe zarzadzenie personelu stacyjnego,
falszywe nastawienie urzadzen stacyjnych, niedostateczne
sygnalizowanie lub niezwazanie na sygnatly, zbyt predki wjazd
na stacje, nieostrozne przetaczanie, rozerwanie pociagu i t. d.,

c) skutki: zabicie lub zranienie oséb podréznych, urzed-
nikéw panstwowych, kolejowych, robotnikéw kolejowych. obcych
oséb, uszkodzenia taboru znaczne, nieznaczne.

3) Inne wypadki w ruchu:

3 a) przejechanie pojazdéw, pozar w pociagu, eksplozja
otla,

b) skutki: zabicie lub zranienie oséb podréznych, urzed-
nikéw panstwowych, urzednikéw kolejowych, robotnikéw ko-
lejowych, oséb obcych, uszkodzenia taboru, :

c) z winy: bez wlasnej winy, wskutek-wiasnej nieostroz-
nosci.

Przy przyczynach nieszcze§liwych wypadkéw odréznié
trzeba: 1) Braki w urzadzeniach ruchowych. 2) Przewinienia
personelu w stuzbie i to szczegdlnie w jakim dziale stuzby.
3) Przewinienia oséb trzecich, 4) Sily wyzsze.

Celem osiggniecia odpowiednich wiadomosci o zawodach,
zajmiemy si¢ przedewszystkiem zbadaniem powstania nieszczeéli-
wych wypadkéw wskutek przewinienia personelu. Wieksza ilo$é
pewnego rodzaju wypadkéw jest spowodowana niezdolnoscia
personelu wskutek braku pewnych zdolno§ci psychicznych
i wskutek braku odpowiedniej wiedzy zawodowe;j.

Statystyka niemiecka wykazuje w latach 1926-27, ze
najwigcej wypadkéw spowodowaly pewne grupy stuzb, a mia-
nowicie: 1) personel stacyjny—359, 2) parowozowy—83, 3) kon-
wojenci pociggu — 43, 4) tadowniczy — 6, 5) techniczny — 4,
6) drogowy—4, 7) inny—33.

Dlatego tez zadaniem psychotechniki bedzie, znajac Zrédto
nieszczesliwych wypadkéw juz zapobiedz zgéry im, przez
wytaczenie tych kandydatéw z odpowiedzialnej stuiby, ktérzy
nie posiadaja zdolnosci zawodowych, wzglednie brak im zmystéw
uwagi, szybkiej decyzji, zreczno$ei fizycznej i t. p.

Z badan nad powstaniem poszczegélnych nieszczesliwych
wypadkéw w stuzbie kolejowej spowodowanych przez maszy-
nistéw parowozowych, dyzurnych ruchu, zawiadowcéw stacji
i zwrotniczych, jako tez personelu pociggu, mozna nastepujace
wyciagnaé wnioski:

Wypadki spowodowane przez maszynistéw moga powstaé:

a) wskutek nie zwracania’ uwagi na sygnaly i na tor
jazdy,

b) wskutek nieumiejetnej jazdy,

¢) innych przyczyn (brak uwagi, nieodpowiednia ocena
predkosci i t. d.).

Badanie uzdolnienia musi przeto, oprécz potrzebnych
zdolnosSci: zauwazenie sygnaléow i szlaku jazdy (uwaga, szybka
decyzja, szybkie ujecie poruszajgcych sie pobudek i t, d.)
stwierdzi¢ réwniez bledy w umiejetnoSci jazdy, ktére przy
powstaniu nieszczesliwych wypadkéw odgrywaja tak wazna role.

Funkcje dyzurnego ruchu, zawiadowcy stacji i zwrotni-
czego fak sg zlaczone ze soba, ze przy powstaniu nieszczeéli-
wych wypadkéw musi sie czesto przyjmowaé wspdlnosé dzia-
tania powyzszych urzednikéw jako przyczyne wypadku,

Dlatego na stanowiska dyzurnych i zawiadowcéw stacil,
ktéra wymagajg wielu réwnoczesnych funkcji i skupienia uwagi,
szczegdlnie na malych stacjach, w ktérych dyzurny kilka funkcji
réwnoczesnie wykonaé musi, nalezy przyjmowaé tylko takich
kandydatéw, ktérzy odpowiadajg wszystkim warunkom co do
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uzdolnien psychicznych, stawlanych przy badaniu psychotech-
nicznem.

Statystyka . wypadkéw z winy personelu kolejowego wy-
kazuje, zZe:
Zderzenia powstaja wskutek niedostatecznego zbadania jezdni,
falszywej obstugi aparatu bloko-
wego w stacji,
wyjazdu ze 'stacji, przy stacji zam-
knietej dla wyjazdu,

" » "

bledéw w aparacie blokowym,
fatszywego wykonania stuzby zwrot-
niczej,

zbyt wczesnego podania sygnalu
.tor wolny*“.

wskutek zapomnienia lub spéZnie-
nia w oznajmieniu przyjazdu po-
ciagu.

' Przy badaniach powodéw nieszczedliwych wypadkéw
stwierdzono, ze przewaina cze§¢ wypadkéw spowodowana zo-
stala z winy pracownikéw, a szczegdlowiej biorac, wskutek
nieuwagi lub (jak czesto w protokélach sie czyta) niedbalstwa
podczas wykonywania stuzby.

Lecz i w tych wypadkach nie powinno sie odrazu wi-
ni¢ pracownikéw, a nalezy szukaé glebszej przyczyny wypadku.
Punktem wyjscia tych badan sa wypadki zycia codziennego.
Mozna twierdzié, ze kazdy czlowiek pominawszy wahajgca
sie chwilowa sklonno$é do wypadkéw, wykazuje ponad to pewna
stalg, indywidualng sklonno§¢ osobista do wywotywania wy-
padkéw.

Amerykanie stwierdzili w badaniach statystycznych nad
3000 osobami, ze jednostki, ktére w ciagu 10 lat w pierw-
szych 5-ciu latach wykazywali wiecej sklonnoéci do wypadku
niz innf, i 'w ciggu nastepnych S-ciu lat wykazywali ich wiecej.

Badajac skrupulatnie powody wypadkéw — stwierdzono
niezbicie, ze wiele osobnikéw jest jakby stworzonych (dyspo-
nowanych) do wypadkéw. Jednostki wspomniane powoduja bez-
wiednie wypadki nieszcze§liwe — mimo, ze w wykonywaniu
swej sluzby sa zdolni, pilni i pracowici. Wiasciwos¢ te u da-
nego osobnika usunaé sie nie da, mozna ja jednak, badajac
doktadnie, stwierdzi¢ i przeciwdziata¢ temu, nie powierzajac
takiemu osobnikowi zajecia, przy wykonywaniu ktérego zastoso-
wuje sie zazwyczaj Srodki ostroznosci. W przeciwienstwie do
przeciwdzialania i zwalczania nieszczesliwych wypadkéw w dro-
dze - fizycznej zapomocg wprowadzenia mechanicznych urza-
dzen ochronnych—wprowadzamy obecnie t. zw. psychologiczne
zwalczanie nieszczesliwych wypadkédw przy pomocy zastoso-
wania badan psychotechnicznych. Badajac psychotechnicznie
takiej ednostki stwierdzono, ze brak im opanowania swej osoby,
t. z. osoby te ulegajg szybko wzruszeniu, trudno im pozosta-
wac stale przy jednem zajeciu, o ile praca ta ich nie zajmuje
i o ile w pracy tej nie wystepuja ciagle pobudki — mimo, ze
sa oni zdolni i pilni i z latwosScig pojmujg swe zadanie.
Odkrycie zatem tych wiasciwoéci u danego osobnika zapomoca
badan psychotechnicznych da mu mozno$é¢ wyszukania sobie
takiego zawodu, ktéry najmniej daje okazji do spowodowania
nieszczesliwych wypadkow,

Aby ocena powodéw nieszczeSliwych wypadkéw w ko-
lejnictwie byla skrupulatnie i sumiennie przeprowadzona —

Wy!c;lejem'a . ;

Przejechania pojazdiw.

nalezaloby przed wydaniem opinji zasiegnaé zdania kierowni-

ka biura psychotechnicznego, czy to przez bezposrednie za-
wezwanie go na miejsce wypadku, czy tez przez przestanie
mu odpowiednich protokuléw badafi do wgladu. W kazdym
razie niezmiernie wazne jest kazdorazowe podawanie wypad-
kéw kolejowych do wiadomoéci Biura Badan Psychotech-
nicznych.

Wyjasniwszy powody, ktére skianiaja wladze, instytucje
i pracodawcéw do przeprowadzania badaf psychotechnicznych
wsréd pracownikéw, przedstawie poszczegélne czynnosci wy-
konywane w stuzbie kolejowej, a mianowicie:

1) w shuzbie eksp]oatacy]ne]. dzielacej sie na stuzbe eks-
pedycyjna i ruchu,

2) w stuzbie utrzymania, budowy i zabezpieczenia kolei,

3) w- sluzbie mechanicznej, dzielgcej sle na stuzbe war-
sztatowa i trakcji, ;

4) w sluzbie

zasobéw (magazynowej),

bledéw w zglaszaniu pociggéw,

5) w shluibie biurowej (kancelaryjnej).

Wykonywanie tych stuzb systemem gospodarczym jest
tak przeprowadzone, Ze pracownicy jednych grup moga w ra-
zie potrzeby =zastepowaé lub uzupeinia¢ pracownikéw grup
innych.

Dla kazdej z powyzej przytoczonych grup mozemy okresli¢:

1) cel pracy, 2) miejsce pracy, 3) czynno$é¢ dla osia-
gniecia wyniku danej pracy, 4) wymagania zawodowe stawia-
ne poszczegélnym pracownikom w wykonywaniu danej stuzby.

Poniewaz sprawa podziatu stuzb w poszczegdlnych 9-ciu
Dyrekcjach nie jest jeszcze dokiadnie ujednostajniona ze wzgle-
du na odrebne sposoby wykonywania stuzby i rézniace sie
zasadniczo miedzy sobg urzadzenia kolejowe pozostale z daw-
nych 3-ch zaboréw — przeto uwazam za niewskazane poda-
waé narazie tutaj szczegdétowa organizacje stuzb poszczegdl-
nych Dyrekciji.

Uzytecznosé personelu zalezng jest od pewnej ilosci wa-
runkéw, a mianowicie:

a) od zdatno$ei do zawodu

psychotechnicznej, fizycznej, moralnej, umiejetnej, ktére

. sle stwierdza zapomocg: badania psychotechnicznego zdolnoSci

zawodowych, badania lekarskiego, Swiadectwa moralnosci, wia-
domosci szkolnych i zawodowych;

b) od szkolenia zawodowego

osiagnietego przez: wyszkolenie psychotechniczne, wysz-
kolenie szkolne, praktyczne wyrobienie.

W stuzbie kolejowej uzyteczno§é¢ pracownika zawista
jest od tego, czy kandydat obok posiadania zdolnoSci zawo-
dowych odpowiada tez wiasnosciom psychicznym i wykazuje
zdolnoSci stawiane dla potrzeb stuzby kolejowej.

Tylko ten urzednik odpowiadaé bedzie w przyszio$ei.
stuzbie kolejowej jako 'pelnowartoSciowa jednostka, ktéry
wstepujac do sluzby posiadaé bedzie pedane powyzej warunki
dla tego zawodu.

Obecnie przyjecie do stuzby kolejowej uzaleznione jest
czeSciowo od przedstawienia $wiadectw szkolnych, a czeSciowo
i od $wiadectw z praktyki, jako tez od wyniku badania lekar-
skiego, ktére jest bardzo wainym czynnikiem do oszacowania
zdolno$ci psychofizycznych jednostki przed przyjeciem jej do
stuzby kolejowej.

Okazato sie jednak, ze niezawsze polega¢ mozna na
wynikach Swiadectw, gdyz stwierdzono, ze przy jednakowych
wynikach egzaminéw szkolnych, jednostki badane z réznych
dzielnic Polski posiadaja inne wiasciwosei psychologiczne, dla-
tego badania psychotechniczne sa konieczne do przedwstep-
nego badania zdolno$ci psychicznych, a przedstawione Swia-
dectwa stuzy¢ beda tylko jako uzupelnienie wyniku egzaminu.

Stuzba kolejowa wymaga tak znacznych uzdolnien psy-
chofizjologicznych od jednostki — ze trudno sobie wyobrazié,
aby fizycznie niezdolna jednostka mogla peini¢ tak odpowie-
dzialng stuzbe, jaka jest stuzba kolejowa. Od dobrego stuchu
i wzroku pracownika jest zalezne bezpieczenstwo jadacej pu-
blicznosci, Od zdolno$ci psychicznych kolejarza zalezng jest
sprawno$é ruchu kolei, Dlatego lekarze kolejowi powinni bar-
dzo dokfadnie uwzglednia¢ przy badaniach zdolnosci psycho-
fizjologiczne pracownikéw kolejowych.

Przy badaniach psychotechnicznych powinni kandydaci
wykona¢ prébe pracy, ktéra jest zblizona do praktyki, z wy-
nikéw préb grupowych otrzymamy dokladny obraz o iloscio-
wej réznicy wydajnoSci rozmaitych uzdolnionych pracownikéw,
za$ z préb pojedynczych o szczegélowej zdolno$ci poszczegdl-
nej jednostki badanej,

Uzytecznosé personelu uwydatnia sie nietylko w ilosci
wykonanej pracy, lecz takize w dobroci i pewnosci wyni-
kéw pracy.

Korzysei wyboru psychotechnicznego i wyszkolenia za-
lezne sa od nastepujacych warunkéw:

1) O ile uda sie w przysziosci, zapomoca badan psy-
chotechnicznych, wyeliminowaé niezdatne jednostki, to wtedy
wzmoze sie znacznie przecietna wydajnosé pracy  personelu
kolejowego. Ta zwiekszona wydajnosé okaze sig w rozmai-
tych kierunkach, a mianowicie:

a) wykonal sie majaca praca moze byé wykonang przez
mniejsza ilo§¢ pracownikdw,

b) kazde zmniejszenie ilosci personelu pociqga za sobg
zmniejszenie kosztéw administracji.
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c) Niezawsze jednak oszczedno$¢ personelu spowodowaé
musi ich zwolnienie, czesto nadmiar zbednego personelu be-
dzie mozna z korzyScia uzyé do pokonania zwigkszonego ru-
chu i objecia i przeprowadzenia nowych produktywnych agend,
przysparzajgcych koleji nowe Zrédlo dochoddéw.

2) Dopdki sie nie przeprowadzi badania uzdolnien do
zawodu kolejowego—stale zwigkszaé sie bedzie stan niezdol-
nych pracownikéw, a dochodzenia wykazg wtedy, ze do stuzby
danej pracownik albo nie powinien byt by¢ przyjety, lub nie po-
winien byl byé do niej uzyty. Przez badanie uzdolnien uniknie
sie znacznie nieregularno$ci w sluzbie kolejowej i zmniejszy
wskutek tego ilo$é nieszczeSliwych wypadkéw.

3) Personel powinien byé odpowiednio wyszkolony do
stuzby kolejowej przez pewien okres czasu.

Wyszkolenie to odbywaé sie powinno dla pewnych dzia-
16w stuzby systemem stopniowym, a wiec w stuzbie eksploata-
cyjnej, pracownik dany powinien przej$¢ wszystkie szczeble
tej stuzby poczawszy od najnizszej n. p. kierownik pociggu
poczawszy od hamulcowego powinien przechodzi¢ wszystkie
rodzaje czynno$ci ruchowych i handlowych. Czas trwania
wyszkolenia moze obejmowaé przecietnie dla: przetokowych

2 miesiace, konduktoré6w 24 dni, konduktoréw peronowych

3 —4 tygodnie, kierownikéw pociagu 3 miesigce, ekspedyto-
réw bagazowych 9 miesiecy, dyzurnych ruchu 10 miesiecy,
asystentéw kolejowych 12 miesiecy, zawiadowcéw stacyj i t. d.
36 mieslecy, zawiadowcdéw odcinkéw drogowych 27 miesiecy,
st. technikéw i t. d. 36 miesiecy.

4) Zarzad kolejowy przyjmujac kandydatéw dla pewnych
dziatéw stuzby powinien ich wyksztalcaé w tych dziatach.
Zdarza sie jednak czesto, ze skoro w sluzbie okaze sie kan-
dydat do danej stuzby nieodpowiedni, przenosi sie go do innego
dzialu stuzby; czesto do podrzednego, w ktérym pracowaé
moga jednostki nizej wyposazone, i przez to powieksza sig
niepotrzebnie wydatki, uzywajac do tej stuzby jednostki wyzej
uposazone. Te wypadki sa tak czeste, ze nalezatoby takich
przenoszen unikaé w przysziosci.

5) Przy uzyciu wiekszej ilosci nieodpowiednich pracowni-
kéw w jednem miejscu stuzbowem, zmniejsza sie wydajnosé,
gdyz wyréwnanie wydajnodci pracy nastepuje po stronie
‘mniejszej wydajnosci. Zle sily obnizaja tempo pracy i dzia-
lajg ujemnie na otoczenie. Dlatego nalezy niezdolnych i zlych
pracownikéw o ile moznoSci odseparowaé¢ od dobrych, przy-
dzieli¢ ich pod odpowiednig obserwacje i Scisty dozér, a w razie
catkowitej niezdatnosci wydalié¢ ze stuzby.

6) Przez nieodpowiednie wykonanie roboty powoduje sig
zwiekszone uzycie materjatu (przez wymianeg), strate czasu
(przez powtérne wykonanie), opéznienie terminu wykonania,
co przy naprawach parowozdw i wagonéw bardzo sie daje
odczuwaé, Wskutek braku taboru, bedacego w naprawie i nie
dostarczania w terminie, ruch pociagédw zostaje znacznie
opéZniony.

7) W koncu bardzo waznym czynnikiem, ktéry przema-
wia za uzyciem badan psychotechnicznych jest ta okolicznos¢,
ze przez otrzymanie wyniku badan, uniknie sie w przysztosci
skarg na wyréznianie pewnych oséb, przy obsadach posad,
a sam wynik badania da bezstronne $wiadectwo o zdolnoSciach
jednostki badanej 1 przyczyni sie do uzdrowienia nieodpowied-
nich stosunkéw, ktére jako przezytek powojenny, istnieja
jeszcze przy przyjmowaniu i obsadzie personalnej kandydatéw
do stuzby kolejowe;j. ]

Zasadnicze podstawy dla badania zdolnosci do danego zawodu.

Uzdolnienie do pewnego dzialu stuzby powinno byé
stwierdzone zapomoca badan psychotechnicznych. Aby mdc
te badania przeprowadzi¢, nalezy zbadaé przedtem dokiadnie
zawdd na jego wilasciwosci 1 zdolnoSci wymagane dla tego
zawodu.

Poniewaz kazdej czynnosci stuzbowej odpowiadaja pewne
przejawy pracy, z ktérych kazdy dla siebie wymaga mniej
lub wiecej pewnych wilasciwosci, nalezy przeto kazdy badany
zawéd rozlozy¢ na jego zasadnicze elementy. Dla kazdej
pracy mozna zatem wyszukaé potrzebne wiladciwosci i ulozyé
dla niej pewne metody badan,

Znajomo$é zawodu osiaga sie:

a) Zapomoca wypytywan fachowcéw przy uzyciu kwestjo-
narjuszy.

b) Badajacy powinien niezaleinie od kwestjonarjusza,
sam poznaé praktycznie dany zawdd, aby sobie wyrobi¢ zda-
nie o wilasciwosciach danego zawodu,

c) Przez badanie urzednikéw, ktérzy w danym zawodzie
przy réznych kwalifikacjach osobistych pracujg, mozna sig
przekonaé o wydajnosci zawodu,

d) Bardzo wainym wskaznikiem sa Zle wykonane prace,
wypadki nieszczesliwe, przekroczenle terminéw, gdyz wedlug
nich mozna, osadzi¢ przy jakich pracach nalezy mieé¢ odpo-
wiedni dobry personel, aby osiagnaé najlepsza wydajnos¢ pracy.

e) Zapomoca wykonania odpowiedniej tabeli uzdolnien,
opracowanej przy wspéludziale fachowych organdw kolejo-
wych — mozna bedzie w przyszloSci przy wykonywaniu badan
psychotechnicznych zastosowaé je, celem ustalenia odpowied-
nich testéw i zadan stawianych kandydatom,

Sposob wykonywania poszc-:zeélnych zawodow
kolejowych.

1) Stuzba utrzymania i dozdr kole:.

Zawiadowca odcinka jest kierownikiem stuzby utrzyma-
nia i dozoru kolei w pewnym oznaczonym odcinku przestrzeni;
jego prace polegaja na:

a) Utrzymaniu podtorza i naprawie uszkodzonych urza-
dzen budowlanych i ruchowych. Od zawiadowcy wymaga sie
posiadania ogdlnej inteligencji, zdolnosci techniczno-konstruk-
cyjnej i zmystu wyobraZni przestrzennej.

b) Zawiadowca powinien posiadaé kwalifikacje do za-
wodu budowlanego i zabezpieczen ruchu t. z. prac, ktére ma
dozorowaé i kierowac.

c) Powinien umieé tak kierowaé robotami, aby ruchu
kolejowego nie wstrzymywac i wykorzysta¢ prace robotnikéw.

d) Powinien posiada¢ zdolno$¢ kierowania personelem,

e) W koncu powinien posiadaé uzdolnienie wymagane
do wykonywania sluzby ruchu, aby médz prace przy podtorzu
wykonywac¢ podczas ruchu pociagu,

Te same warunki jednakze w mniejszym zakresie wy-
magane sg od przodownika (robotnika drogowego), ktéry po-
winien posiadaé¢ zdolno$é:

a) pomiaru oka przy wyréwnaniu toru i zwrotnic,

b) odpowiedniego racjonalnego podzialu pracy i zatrudnie-
nia robotnikéw, aby unikngé w pracy niepotrzebnych przerw,

c) zrecznosci reki przy uzyciu narzedzi,

d) sile migéni i wytrzymalosci.

Z robotnikéw drogowych rekrutuja sie w przyszlosci
przetokowli, straznicy drogowi, zwrotniczy.

Powinni oni posiada¢ dobry wzrok, stuch, sile ciala,
zdolnos¢ koncentracji uwagi, szybka decyzje i zdolno$é do
szybkiej reakcji.

Straznik drogowy powinien dozorowaé przestrzen, aby
stwierdzi¢ uszkodzenia toru, zluzowania $rub i t. d. Stuzba
straznikéw polega na zamykaniu i otwieraniu zapdr (rogatki)
na przejazdach. Wazinem przeto przy wykonywaniu tych sluzb
jest, posiadanie:

a) przy zglaszaniu pociagu: dobrego oka, dobrego stu-
chu 1 uwagi,

b) przy zamykaniu zapér przy zblizaniu niezgloszonych
pociagdéw: szybkiej decyzji.

c) przy obserwowaniu pociggéw: uwagi, sumiennoSci,

lszybklego ujecia poruszajacych sie pobudek.

2) Stuzba ruchu,

Stuzbe ruchu wykonywuja pod kierownictwem Naczelnika
Oddziatu stuzbowego:

a) dyspozytorzy, dyzurni ruchu i zawiadowcy stacji, kté-
rych uwaga skupiona by¢ musi na odpowiednie wykonywanie
czynnosci potrzebnych dla ruchu pociagéw, a oprécz tego na
szybka orjentacje potrzebng w naglych wypadkach, majacych
uniemozliwi¢ katastrofe kolejowa. Powinni oni posiadaé uzdol-
nienia psycho-fizjologiczne w wyzszym stopniu.

b) zwrotniczy, ktérych uwaga skupiona byé musi na
otrzymane wskazéwki, przepisy, wedlug nich maja oni regulo-
waé lub wstrzymywaé ruch pociagéw lub pojazdéw, ostrzegaé
kierownikéw przed grozacym wypadkowym niebezpieczenstwem,
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powinni zatem posiadaé uzdolnienia psychofizjologiczne w wy-
sokim stopniu,

c) przetokowi | personel pociggéw, konduktorzy, hamul-
czy, ktérych uwaga skupiona by¢ musi na stan wagonéw pod-
czas jazdy, na sygnaly dawane przez kierownika pocigqgu,
maszyniste parowozu, dyzurnego lub zwrotniczego i straznika,
niezaleznie od tego zwraca¢ muszg uwage na grozace niebez-
pieczenstwo w ruchu, w koncu powinni oni mieé skupiona
uwage przy rewizji biletéw na ich prawdziwo$é i zwazaé na
bezpleczenstwo pasazeréw. ZdolnoSci psychofizjologiczne wy-
magane w wyzszym stopniu.

Ogdlne wymagania zawodowe: punktualne i pewne wy-
konywanie stuzby ruchu w mysl wydanych przepiséw. Szybkie
i odpowlednie dziatanie przy nadzwyczajnych wypadkach. Zdol-
nosé fizyczna.

3) Stuzba trakejz.

Stuzbe jazdy wykonywuja maszyniSci parowozéw i mo-
tor6w przy elektrycznych wagonach motorowych.

Maszynisci musza byé wyszkolonymi rzemieslnikami tak
samo i palacze i odbyé przedtem odpowiednig praktyke
w warsztatach kolejowych. Motorowl moga sie rekrutowaé
z konduktoréw z dluisza praktyka w stuzbie ruchu.

Od stuzby jazdy wymaga sie:

a) zwracanie uwagi na sygnaiy na przestrzeni,

b) - » parowdz i jego przyrzady,

c) jazde rac;onalnq (gospodarcza) t. zn. oszczedno$¢ na
paliwie i smarach,

Stuzba maszynisty parowozowego polega na: 1) Odebra-
niu parowozu, 2) Wyjezdzie do pociagu, 3) Uwadze na sy-
gnaly na przestrzeni, 4) Obserwacji parowozu, 5) Ocenie szyb-
kosci, 6) Hamowaniu.

Ogdlne wymagania zawodowe: Przygotowanie gotowych
do ruchu parowozéw i wagonéw, prowadzenie parowozu (wa-
gonu motorowego) przy zwazaniu na podawane sygnaly i nad-
zwyczajne przeszkody. Oszczedne zuzycie materjatéw.

4) Stuzba ekspedycyjna.

Pod tym okresleniem rozumiemy ekspedycje oséb, ba-
gazy, towaréw pospiesznych, zwyklych i gospodarczych.

Ekspedycja oséb polega na:

a) wydawaniu biletéw jazdy i facznie z tym wykonaniu
prac wchodzacych w zakres kasowos$ci, ksigzkowoscl i rachun-
kowaosci,

b) badaniu biletéw jazdy przez bileteréw peronowych,
konduktoréw pociggéw.

Ekspedycja bagazu 2 towardw polega na:

a) wykonaniu i manipulacji dokumentami przewozowemi,
oraz na wykonaniu prac wchodzgcych w zakres: kasowosci,
ksigzkowosci, rachunkowosci.

Wykonywane sa te prace przez $redni i nizszy personel.

b) Przyjmowaniu pakunkéw i towaréw, naladowaniu
- i ekspedyciji.

Wykonywanie tej stuzby nalezy do:
nowych, ekspedjentéw i bagazowych.

Najwieksze wymagania uzdolnien stawiane sa sluzbie
kasjeréw biletowych, ktérych stuzba wymaga szybkiej ekspe-
dycji pasazeréw, grzeczno$ci w obejsciu, doktadnodci i uwagi
w liczeniu, szybkiej orjentacjl w nazwach stacji i t. d.

Od urzednikéw ekspedycji bagazowej i towarowej wy-
maga sie tych samych uzdolnien, jak od kasjeréw biletowych.

Od personelu zaladowczego wymaga sie uwagi, doklad-
noéci i sity.

robotnikéw magazy-

Ogdlne wymagania zawodowe: Szybkie, pewne i dokla-
dne zatatwienie podréznych i towaréw w my$l potrzeb i prze-
piséw kolejowych. Ponoszenie odpowiedzialnoéci za sprawna
obstuge pasazeréw i za calo§é przekazanych towardw.

&) Stuzba warsztatowa.

W stuzbie tej, polegajacej na naprawie i utrzymaniu ta-
boru, s3 pod kierownictwem naczelnika warsztatéw zatrudnieni:
a) personel nadzorczy, inzynierowie, zawiadowcy,

b) rzemiedlnicy,

¢) przyuczeni robotnicy,

d) niekwalifikowanl robotnicy.

Od kategorji d) nie wymaga sle zadnych psychicznych
uzdolnien,

- E c) wymaga sie czeSciowo uzdolnien wyma-
ganych od kat. b),
3 T b) wymaga sie gospodarcze] pracy warszta-

towej.

Wobec tego, ze warsztaty kolejowe zatrudniajg rok rocz-
nie pewna ilo$¢ uczni, powinni byé uczniowie warsztatowl
w pewnych okresach czasu badani psychotechnicznie na
uzdolnienie potrzebne do zawodu rzemieS§lnikéw warsztatowych
i to szczegdlnie w zawodzie $lusarzy, dla ktérych to zawodéw
wyszkala sie w warsztatach kolejowych okolo 91.9,/° z ogdlnej
sumy uczni, gdy tymczasem dla innych zawodéw (kotlarzy,
tokarzy, lakiernikéw, kowali i t. d.) tylko 8,1,/° z ogdlnej
iloSci uczni warsztatowych.

Ogdlne wymagania zawodowe: Szybka naprawa taboru,
oslagniecie wysokiej wydajnoéci gospodarczej zapomoca racjo-
nalnej gospodarki oszczednoSciowej w uzyciu materjaléw.

6) Stuzba kancelaryjna.

Stuzba kancelaryjna w Dyrekcji i urzedach dzieli sie
na techniczng i nietechniczng. Od urzednikéw technicznych
wymaga si¢ wiadomosci budowlanych i mechanicznych.

W sluzbie nietechnicznej rozrézniamy 3 grupy urzednikéw:

1) urzednicy na wyzszych stanowiskach, ktérzy samo-
dzielnie zatatwiaja trudniejsze referaty. Potrzebna te: znajo- .
mo&¢ przepiséw kolejowych, uwaga skuplona na caloksztatt
zadan dziatu, orjentacja, dyspozycje, kierowanie dziatem lub
oddzialem, samodzielno$é dzialania. Wymagana conajmniej
l-roczna praktyka w Oddziale i zdanie odpowiednich egzam{-
néw na kolei,

2) Sredni urzednicy na zwyklych samodzlelnych stano-
wiskach, (zatatwianie pism formularzowo i wypracowanie od-
powiedzi) uwaga skupiona na ofrzymanie dyspozycji, zmyst
orjentacyjny, uchwycenie mysli, rozwiniecie ich w elaboratach,
dokladne i sumienne wykonanie, umiejetno$é zastosowania
przepiséw i zarzadzen, wymagana conajmniej 2-letnia praktyka
w sluzbie eksploatacyjnej, budowlanej lub mechanicznej w za-
leznosSci od danego przydzialu sluzbowego.

3) Urzednicy w sluzble kancelaryjnej i registraturze —
znajomosé jezyka w stowie i piSmie, zmyst orjentacyjny.

Przedstawiwszy zatem wiasciwosci sluzby kolejowej i wy-
magania uzdolnien stawiane personelowi kolejowemu, podatem
tu w krétkosci cel i zadanie psychetechniki, obowigzkiem zas
Biura Badan Psychotechnicznych bedzie w przyszlodci przy
wspéldziataniu wszystkich naczelnikéw odpowiednich galezi
stuzby kolejowej dazyé do usprawnienia Polskich Kolei Pan-
stwowych.

Do Nr. 5 (69) ,,Inzyniera Kolejowego’” zalaczony jest Nr. S5 (37)
- ,Przegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.
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Rzut oka na rezultaty gospodarki kolejnictwa europejsklego
w roku 1929,

W. B.

niej lub wiecej niekorzystne stosunki gospodarcze pano-

waly w roku 1929 nietylko we wszystkich krajach

Europy, ale 1 w innych czeSciach swiata. Szczegdlnie
niekorzystnie uksztattowaly sie te stosunki w Niemeczech, gdzie
w roku 1928 obserwowac mozna cofanie sie konjunktur go-
spodarczych we wszystkich dziedzinach, Takze w Austrji
i Wegrzech, dalej w Polsce i Czechostowacji oslably czynno-
éci gospodarcze. W krajach balkanskich stan gospodarczy
byt — jak i poprzednio — niekorzystny. Nawet w Italji po-
psuly sie stosunki gospodarcze; w Hiszpanji i Portugalji sta-
gnacja trwala nadal. Tylko na™Zachodzie Europy utrzymy-
wata sie korzystna konjunktura jeszcze we Francji, Szwajcarji
i Holandji, podczas gdy w Belgji osiagneta juz swéj punkt
kulminacyjny. Takze i kraje péinocne jak Szwecja, Norwegija
i Danja poszczyci¢ sie mogly korzystnemi stosunkami gospo-
darczemi. Tymczasem w Anglji zaznaczyla sie pewna depre-
sja. Nawet w Stanach Zjednoczonvch po wspanialych gospo-
darczo latach moina zauwazyé cofanie sie produkcii. Réwniez
polozenie Japonji, nie bylo korzystne. Zamieszki chifiskie rzu-
caly ciefi na kraje eksportu, ktéry zupelnie ustal,

Odpowiednio do tej sytuacji gospodarczej, rezultaty dzia-
talnosci kolei byty rézne w poszeczegdlnych pafstwach, w wiek-
szosci jednak niekorzystne.

W szczegblnocl mozna zaznaczyé:

Niemcy.

Bilans i rachunek zyskéw i strat za rok 1928 zatwier-
dzony zostat przez Rade zarzydzaiaca 29 maja 1929. Rok
1928 zakonczvl sie nadwyika eksploatacyina w wysokosci
865 miljondw m. n. Dochodv eksploatacyjne wynosity 5159
milionéw m. n. a wydatki 4294 miljonédw. Nadwyzka eksplo-
atacyjna uzyta zostala w gléwnej czesci na obligacie repara-
cyine w sumie 658,3 miljonéw, 2.5 miljona przeznaczono na
poczet nowych npozyczek, 103,2 miljonéw jako wplate do
ustawowego funduszu wyréwnawczego, a 25 miljonéw na za-
legtosecl. Z pozostalych 76 miljonéw pokryto procenty od
akcyj oierws7enstwa,

Rok 1929 spowodowal w zwiazku z naradami dotvcza-
cemi noweqo uregulowania zobowiazan reparacyjnych (plan
Younga) obszerne i powazne prace nad zmiang ustawv o
kolejach panstwowych., W dlugich naradach w Parviu i Ha-
dze szukano podstaw tej reoraganizacji. Do kofica roku 1929
nie zapadlo jednak rozstrzvaniecie co do przvszleao ustroiu
kolei, Przekazano je drugiej konferencji haskiej (styczen 1930)
i niemieckim organom ustawodaweczym.

Rokowania te odbily sie powazinie na qgospodarce To-
warzystwa ,Niemiecka kolej panstwowa* w roku 1929. Do-
pdki nie zapadio rozstrzyaniecie co do reorganizacii, doodty
pozvskanie obceqgo kapitatu dla kolei niemieckich bvlo bardzo
utrudnione, a zaaraniczne rynki finansowe — tak jak dotvch-
czas — bvily zamkniete dla Towarzystwa  Niemiecka kolej
panstwowa®”, Mogly byé tylko zactagniete pozvezki krétko-
terminowe — jako.to 100 miljonéw m. n. na zakupno taboru
i 10 miljonéw m. n. na budowe mostéw zelaznych. Program
budowy i zakupéw musiano przeto znacznie §cieénié,

Takze silne mrozy w styeczniu 1" lutym 1929 spowodo-
waly dla kolei niemieckich znaczne trudnosci. Powstalo zmniej-
szenie dochoddw, ktdére przewyiszylo jeszcze o 25 milionéw
pewien wzrost ruchu z powodu zamarzniecia drég wodnvch.
Mréz stal sie poza tem przvczyng dalszych znacznvch wydat-
kéw na usuwanie $niegu, wegiel i sily pomocnicze, ktére wynio-
sty okolo 27 miljonéw marek.

Rozwéj ruchu w roku 1929 byl bardzo n{eréwnomlerny
Rurh osobowy trwale sie zmniejszal i dal mniejsze dochody
niz w roku zeszlym, mimo dokonanej w pazdzierniku 1928
requlacjl taryfowej. Whbrew oczekiwaniom ruch osobowy przy-
niést mniej o 46 miljonéw m. n.

Ruch towarowy byt w czasie miesiecy letnich nadzwy-
czaj ozywiony i przyniést nietylko nadwyzke spodziewana
wskutek podwyzszenia taryf, ale idalsze nadwyzki, ktére wy-
réwnaja mniej wiecej ubytek dochodéw z przewozu oséb.

Wydatki personalne wzrosty znowu o 55 miljonéw rocz-
nie wskutek podwyiszenia uposazen dziennych od 1 kwietnia
1929 na zasadzie zatwierdzonego przez Ministerstwo Pracy
orzeczenia sadu rozjemczego.

Ilosé personelu wynosila w roku 1929 okolo 715.000
os6b, a zatem przewyziszata cyfre zeszloroczna o 15.000 oséb.
Wzrost personelu nastapil gltéwnie w stuzbie ruchu i ma swe
uzasadnienie w silniejszym ruchu towarowym i duzem zapo-
trzebowaniu sit roboczych w okresie mrozéw na poczatku
roku 1929.

Po wprowadzeniu w pazdziernikur. 1928 zasadniczej zmia-
ny taryfy osobowej, polaczonej z ograniczeniem ilosci klas,
w roku 1929 nie dokonano zadnej dalszej wiekszej inowacii
w tarvfach osobowych.

W zakresie taryf towarowych staly przed kolejami nie-
mieckiemi w roku 1929 na plerwszym planie dwie zasadni-
cze kwestje: konkurencja kolei z innemi §rodkami komunika-
cyjnemi, a w szczegdlnosci autobusami, tudziez sprawa dalszej
podwyzki taryfy.

Do s$rodkéw walki z konkurencja autobusowa zaliczyé
nalezy miedzv innemi zawarcie znanei umowy z poczta pan-
stwowa, skutkiem ktérej rywalizacja tych dwéch publicznych

§rodkéw przewozowych, zostala jezeli nie usunieta, to znacz- .

nie ostabiona, przez co uzyskala kolej moznoéé tem silniejszej
walki z autobusami.

Sprawa dalszej podwyzki taryf nie zostala dotad roz-
strzyvanieta, gdyz stoi w $cistlym zwiazku z finansowem ob-
ciazeniem kolei niemieckich.

Naprezona sytuacja finansowa towarzystwa kolei nie-
mieckich zmusita do silnego ograniczenia programu budowla-
neao, a w zakresie utrzymania kolei do troski jedynie o bezpie-
czenstwo ruchu, Elektryfikacja kolei— o ile chodzi © dhizsze
linfe — nie posunela sie naprzdd., Elektryfikacie berlinskich
kolei mieiskich 1 okreznych tudziez podmiejskich doprowadzo-
no do kofica w zakresie programowym.

Svgnatly i urzadzenia zabezpieczaiace uzupelniano i po-
prawiano w duzym rozmiarze. W kwestji zastapienia sygna-
16w figurowvch przez dzienne sygnaly $wietlne poczyniono
dalsze do$wiadczenia,

Znaczne zmniejszenie wydainosci pracy duzych stacyi
towarowych oslaanieto przez mechanizacje stuzby przetokowej
przy uzvciu automatycznych stawidel zwrotniczych na stacjach
rozrzadowych.

Telefonja otrzymalta nowe powaine urzadzenia. Zbudo-
wano newna ilo§¢ nowych polaczen telefonicznych na dalsze
odlegtosci, a pozatem urzgdzono 14 automatycznych centrali
w miejsce niewystarczajacych urzadzen recznych.

W zakresie pracy warsztatowej kontvnuowano badania
nad jej racionalizacja 1 wprowadzono szereg zarzadzen oszczed-
noSciowych oraz rozwijano dalej normalizacje i speclalizacjg
w warsztatach.

Austrja.

Bilans austrjackich kolei zwiazkowych wuksztaltuje sie
przypuszczalnie w roku 1929 korzystniej, niz w roku  po-
przednim.

Katastrofalne zimna.w styczniu i lutym wplynely nieko-
rzystnie na cyfry wydatkéw i dochodéw w tych miesiacach.
Prawie bezposrednio po tych ciezkich miesiacach weszla w zy-
cie podwyzka taryf, uzyskana przez zarzad kolejowy na po-
krycie wzrastajgcych . szybko zobowigzan pozyczkowych oraz
odbudowe koniecznych urzadzen. Zwiekszone stawki taryfy
osobowej weszly w zycle w polowie marca, za$ stawki taryfy
towarowej z poczatkiem maja. Poniewaz — jak wiadomo —
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podwyzka taryf powoduje znaczne przesuniecie w iloSciach
przewozédw w okresie przed i po wejsciu jej w zycie, przeto
po zaburzeniach przewozowych wyniklych z powodu mrozéw,
nastapily zaburzenia spowodowane zwyzka taryf — co odbilo
sie bardzo ujemnie na rezultatach finansowych tych miesiecy.
Mimo to dochody z przewozu oséb wzrosly naogét o 7%, do-
chody z przewozu towaréw o 7,9° wszystkie za§ dochody
z przewozéw o 7,6°% w stosunku do roku poprzedniego. Wy-
datki eksploatacyjne — pomijajac miesiace styczen i luty —
‘wzrosty stosunkowo nieznacznie.

W dziedzinie wewnetrznej organizacji austrjackich kolei
zwiazkowych rozpoczeto na poczatku roku 1929 koncentracie
zanadto wyspecjalizowanych czynnosci organdw kierowniczych,
ktéra po przeprowadzeniu tak w Generalnej Dyrekecji jak Dy-
rekcjach kolei zwiazkowych doprowadzita do uproszczenia
ustroju tych organéw. W Generalnej Dyrekecji pozostato tylko
sze$¢ Dyrekeyj fachowych, utworzonych wedtug gtéwnych dzia-
6w stuzby i Dyrekcja elektryfikacji. W Dyrekcjach facho-
wych przegrupowano czynnodci,] co doprowadzilo do powaz-
nego zmniejszenia iloSci wydzialéw, uposazajac je w wigkszy
zakres dziatania i wzmozong odpowiedzialnosé.

Te same zasady doprowadzily, do przeksztalcenia Dy-
rekcyj kolel zwiazkowych., CzynnoSci SciSle administracyjne
skupiono w nowoutworzonym Wydziale Administracyjnym, agen-
dy stuzby przewozowo-towarowej w Wydziale Ruchu, tak, ze
Dyrekeje kolel zwigzkowych lacznie z Wydzialami Budowy
i Trakcji skladaja sie obecnie z czterech Wydzialéw.

Dla spraw personalnych i humanitarnych utworzono z po-
czatkiem roku 1929 referat personalny w Generalnej Dyrekcii,
pod ktérego kierownictwem pracuja dwa Wydzialy, jeden dla
spraw personalnych zasadniczych, drugi dla konkretnych spraw
personalnych i humanitarnych,

W czasie od 1 listopada 1928 do 31 listopada 1929
stan liczebny pracownikdéw statych spadi skutkiem naturalnego
ubytku z 81.817 na 80.500 oséb.

Ruch osobowy — jak to juz wyzej wspomniano — spad}
znacznie w czasie pierwszych miesiecy zimowych, natomiast
w miesigcach letnich przedstawial sie bardzo dodatnio. Wpa-
da w oko szczegélnie silny wzrost wycieczek zbiorowych
w specjalnych pociagach, a przedewszystkiem mniejszych grup,
organizowanych niejednokrotnie przez zagraniczne biura po-
drézy.

~ Jak w roku poprzednim, tak i obecnie austrjackie koleje
zwiazkowe zwalczaly konkurencje autobusowa droga zwieksza-
nia "iloSci pociggéw i prowadzenia wlasnych linij autobuso-
wych. Obecnie posiadaja koleje 54 autobusy, obslugujace
okoto 1000 km, linij autobusowych,

W roku 1929 koleje austrjackie prowadzity dalej po-
myslnie swe usitowania w kierunku zwiekszenia napltywu pod-
réznych z zagranicy. Utworzeny w Nowym Yorku oddziat
austrjackiego biura propagandy turystycznej ma najlepsze wi-
doki na pozyskanie publicznosci amerykanskiej.

Ruch towarowy ucierpial réwniez znacznie w . styczniu
i lutym, wzrastal nastepnie, poczawszy od czerwca, & w paz-
dzierniku osiagna! swéj punkt kulminacyjny.

-W dziedzinie utrzymania i wymiany nawierzchni zdzia-
tano stosunkowo duzo, jakkolwiek roboty z powodu $éniegéw
znacznie sie opéznily. W zakresie robdt budowlanych pod-
nie$¢ nalezy nadbudowe gmachu Generalnej Dydekcji i prze-
budowe dworca Franciszka-]Jézefa,

Szczegélng uwage poswiecono odnowieniu taboru. Wy-
taczono z ruchu 164 lokomotywy, 175 wagonéw osobowych
i 1000 towarowych — a zakupiono 30 elektrycznych i 15 pa-
rowych lokomotyw, 250 wagonéw osobowych i 2200 towa-
rowych,

Prace nad elektryfikacja linij polozonych na zachdd od
Salzburga doprowadzono do kofica, Prawie cala zatem sieé
kolejowa Dyrekeji w Insbruku uzyskala naped elektryczny, -

Wydana w jesieni 1928 ustawa o skupie kolei prywat-
nych umozliwita rozpoczecie upafistwowienia szeregu linij pry-
watnych, a przedewszystkiem tych, na ktérych ruch prowadza
koleje zwigzkowe, a ktérych upafstwowienia spoleczenstwo od
dawnpa sie domagato.

KOLEJOWY

Wagry.

Ogélna depresja gospodarcza dala sie takie odczuc sil-
nie krélewskim wegierskim kolejom panstwowym. Jak budzet
panstwowy tak i budzet kolei panstwowych musiano zrewido-
waé i niektére pozycije obnizyé okraglo o 5%.

W celu zmniejszenia kosztéw administracyjnych rozpo-
czeto usilowania w kierunku uproszczenia toku czynnosci i re-
organizacji zarzadu. Wprowadzono préby oparcia polityki per-
sonalnej na zasadzie uzdolnien, mogacej stworzy¢ dla szcze-
gélnie wybitnych pracownikéw lepsze warunki awansu.’

W celu stworzenia ruchu obcych uzupelniono miedzyna-
rodowe taryfy postanowieniami o ulgach dla zbiorowych wy-
cieczek (25 podréznych — 30% znizki). Z konkurencja auto-
busowa walcza koleje wegierskie w porozumieniu z kolejami
prywatriemi droga odpowiednich zarzgdzef taryfowych.

W zakresie utrzymania kolei, a w szczegblnosci wymiany
podkitadéw rok 1929 byt gorszy od poprzedniego, jedynie
wieksze roboty wykonano przy wzmacnianiu mostéw zelaznych.
W celu podniesienia sprawnosci dworcéw w Budapeszcie wy-
budowano drugie tory na dwéch linjach prowadzacych na dwo-
rzec zachodni.

Gospodarke wagonowa utrudnialy znacznie mrozy w stycz-
niu i lutym — a w jesieni stan sie jeszcze pogorszyl, Jedy-
nie zdecydowanym zarzadzeniom ruchowym zawdzieczaja ko-
leje wegierskie pokonanle trudnosei, wyniklych z braku wa-
gonéw, ;

Holandja.

Koleie holenderskie zawdzieczaja i w roku 1929 swe
dodatnie wyniki dobrei sytuacji gospodarczej panstwa., Staly
rozwéj przemystu, wzrastajgey z roku na rok po wojnie, wzma-
gajaca sie konjunktura na wytwory kolonjalne, a wreszcie dlu-
gotrwale mrozy, ktére spowodowaly kilkumiesieczna nieczyn-
no$é zealugi $rédladowej, przyezynily sie do wzrostu dochodéw
kolei. Mozna przeto liczyé, ze ogélna suma dochodéw osiagnie
w roku 1929—177,5 milionéw guldendw w poréwnaniu z suma
173,6 miljonéw w roku 1928.

Sie¢ kolejowa wzrosta w r, 1929 o 36 klm przez wy-
budowanie 1 przeiecie przez Towarzystwo kolei panstwowvch
linji Grodinaen—Weiwerd, Elektryfikacia niektérych linji oka-
zala sie bardzo praktvezna i przyczynita sie do wzmo7zenia
ruchu. Powszechne Towarzystwo przewozowe (Ato), ktére
m. i. prowadzi ruch autobusowy na linjach stanowiacych wia-
snosé kolei holenderskich, rozwinelo sie znewu. Firma Gend
en Loos, posiadaiaca w chwilli przeiecia przez Ato 120 sa-
mochodéw, ma obeenie w ruchu 258 nowoczesnych 3 osio-
wych samochodéw.

Na polu humanitarnem nalezy wspomnieé o utworzeniu
funduszu zapomogowego dla personelu kolejowego, do ktére-

go powstania Towarzystwa kolejowe przyezynily sie sumg .

50.000 guldenéw,
Lotnictwo holenderskie rozwiia ste nadal pomyélnie.
Komunikacja przez kanal zrobita znowu dalsze postepy,
a zegluga morska z portéw holenderskich stoi dalej pod zna-
kiem rozkwitu.

Danja.

Ostatni rok eksploatacyiny (1928/29) przedstawia sie ze
stanowiska gospodarczego korzystniej niz lata 1927/281 1925/26,
gorzej jednak niz rok 1926/27 i musi byé jeszcze zawsze
uwazany jako bardzo niekorzystny. 'Istnieje wprawdzie nad-
wyzka eksploatacyjna w sumie 2,6 miljonéw koron, ale wobec
konieczno$ci amortyzacji i oprocentowania kapitatu zakladowe-
go kolei przeksztalca sig ona w niedobér wynoszacy 27,4
miljonéw koron,

Dochody z ruchu oSobowego zmniejszyly sie okraglo
o 1 miljon koron, a to gléwnie skutkiem ograniczenia ruchu
w okresie mrozéw,

Najwazniejszem wydarzeniem w roku 1929 jest posta-
nowienie budowy specjalnego okretu promowego do przewozu
samochodéw przez duzy Belt i zdecydowanie -elektryfikacji
linij podmiejskich . w Kopenhadze. Poza tem specjalnagkomi-
sja zbadala sprawe elektryfikacji innych linij dunskich i w kwe-
stji tej wydala opinje przychylna,
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Koleje prywatne w Danji (64) podobnie jak szwedzkie
znajduja si¢ w ciezkiem polozeniu; 34 Towarzystw mialo bi-
lans ujemny na laczna sume 1': miljona koron, reszta malq
nadwyzke w wysok—oécl tacznie 1,6 miijona koron,

Norwegja.

Ostatni rok uksztattowal sie dla kolei norwegskich bar-
dzo niekorzystnie, Same koleje panstwowe wymagatly dopta-
ty w kwocie 1,19 miljona koron. Przyczyny tej sytuacji szu-
ka sie w konkurencji samochodowej i w stabym ruchu na
wielu linjach. Jednym ze $rodkéw koniecznego uproszczenia
i potanienia ruchu jest wprowadzenie wagonéw motorowych,

Do tego samego celu zmierza racjonalizacja w zakresie
uproszczenia przewozu drobnicy i znizka taryfy towarowej
wprowadzona z dniem 1 wrzesnia 1929. Od dnia 1 latego
1929 wprowadzono na prébe karty miesieczne na calej sieci
panstwowe;j.

Elektryfikacje kolei rozpoczeto., W kwietniu 1929 urucho-
miono pociagi elektryczne na linji Drammen — Kongsberg
(46 km).

Szwecja.

W zwiazku z korzystna konjunkturg gospodarczg Szwe-
cji, wzrést takie kolejowy ruch towarowy — a przedewszyst-
kiem wywozowy. W okresie od 1 stycznia do 31 pazdzier-
nika 1929 nadwyzka dochodéw eksploatacyjnych wynosita 44,5
miljonéw koron, w stosunku do 23 miljonéw roku poprzednie-
go. Korzystne rezultaty finansowe kolei panstwowych przy-
pisa¢ nalezy peinemu podjeciu przewozu rud oraz wzmozone-
mu ruchowi osobowemu i towarowemu.

Najwazniejszem wydarzeniem roku 1929 jest dokonanie
reformy taryfowej, ktéra po wieloletnich walkach zakofczyla
sie zatwierdzeniem nowej taryfy przez rzad szwedzki dnia.27
czerwca 1929—i wprowadzeniem jej z dniem 1 stycznia 1930,
Pozostajg jeszcze do ustalenia taryfy 125 kolei lokalnych,

Dnia 25 listopada 1929 nastapito otwarcie mostu kole-
jowego pod Arsta, skutkiem czego Stokholm uzyskal nowa
linje wjazdowa. Nie mniej waznem zdarzeniem jest postano-
wienie budowy promu polaczonego z lamaczem lodéw — dla
linji Sassnitz — Trélleborg, eksploatowanej wspdlnie z Towa-
rzystwem ,Niemiecka kolej panstwowa®.

Ruch samochodowy nie przedstawia dla kolei szwedz-
kich takiego niebezpieczenstwa jak zegluga przybrzezna i ka-
natowa. Elektryfikacja kilku mniejszych linij kolejowych wy-
kazata duze korzy$ci tych przeksztalcen.

W zakresie budowy kolei wchodzi Szwecja w okres
zastoju,

Za wzorami angielskiemi i niemieckiemi zreorganizowano
stuzbe warsztatowa oraz zmodernizowano narzedzia i sposo-
. by pracy.

Ciezka walke o byt toczyly szwedzkie koleje prywatne,
Wiele z nich usiluje droga aczenia zarzadéw uksztaltowaé
ekonomiczpiej swa eksploatacie. W zakresie tym stoi sie na
poczatku ruchu, ktérego rozwoju i kofica nie mozna przewidzieé.

Szwajcarja.

Podobnie jak rok 1928, zakonczony 18 miljonows nad-
wyzka dochodéw, tak i rok 1929 — byt pomys$lny dla kolei
szwajcarskich., Dochody z ruchu osobowego wzrosly o 3 mil-
jony w stosunku do roku poprzedniego. Dochody w ruchu
towarowym ucierpialy wskutek dokonanej z dniem 1 sierpnia
znizki taryfy towarowej., W miesigcach sierpniu, wrzesniu
i pazdzierniku przewieziono wprawdzie o 250,000 tonn wiecej
niz w odpowiednich miesigcach roku poprzedniego — dochéd
osiagnieto jednak nizszy o 1 miljon frackéw.

Mimo to nadwyzka wplywéw z eksploatacji nad wydat-
kami wynosita 142,7 miljonéw frankéw, a zatem o 2'/, miljona
wiecej niz w roku poprzednim. Po odciagnieciu okraglo 123
miljondw na procenty i amortyzacje, oraz na wplaty do fun-
duszéw specjalnych przyniosty koleje szwajcarskie czysty zysk
w wysokoSci 19 miljonédw frankdw,

Na poczatku roku 1929 ucierpiat znacznie ruch kolejo-
wy skutkiem znaczych mrozéw, Utrzymanie ruchu zawdzie-
czaja koleje szwajcarskie obok gorliwoscl personelu faktowi

posiadania elektrycznych
mrozy.

W lecie 1929 mialy miejsce dwa wazne zdarzenia dla
kolei zwiazkowych. Uchwalenie przez Rade Zwigzkows od-
szkodowania w kwocie 35 miljonéw frankéw za nadzwyczajne
$wiadczenia kolei w czasie wojny | w latach powojennych, plat-
nego 15 stycznia 1930, i przeprowadzenie zapowiadanego od
dluzszego czasu znizenia taryf towarowych

Czynnosci propagandowe kolei szwajcarskich wzrastaja
z roku na rok; na propagande zagraniczna wydano w roku
1929 ponad 1,3 miljonéw frankdw.

W zakresie ruchu podkreslié nalezy rozporzadzenie do-
puszczajace zwickszenie szybkosci jazdy do 100 km. dla po-
ciagéw do 60 osi, zaopatrzonych w hamulce automatyczne.

Dnia 15 maja wprowadzono do ruchu 30 nowych loko-
motyw elektrycznych z jednoosobowa obstuga. W prelimi-
narzu budzetowym na rok 1930 przewidziano 10 miljonéw na
kontynuowanie elektryfikacji kolei.

Towarzystwo ,Seza“, powotane do zycia dla zwalczania
konkurencji samochodowej, rozwijalo sie pomysinie — i przy-
sporzylo tak kole]om panstwowym jak prywatnym wiele tran-
sportéw.

Rok 1929 byl réwniez pomysiny dla kolei prywatnych,

lokomotyw mniej wrazliwych na

Wlochy.

W roku gospodarczym 1928/29 przyniosty panstwowe
koleje wloskie 97 miljonéw liréw czystego zysku, co zawdzie-
czaja przewaznie zwiekszeniu ruchu towarowego. Elektryfika-
cje prowadzono dalej, skutkiem czego dlugosé linij zelektryfi-
kowanych wzrosla z 1254 do 1625 km. Elektryfikacja ruchu sta-
nowi dla panstwowych kolei wloskich oszczednosé w ilosci
600.000 tonn wegla rocznie, co przedstawia '/s czes€é wegla
zuzytego obecnie w ruchu parowym.

Ilos¢ stalego personelu spadia o 3126 pracownikéw i wy-
nosi obecnie okolo 163.000 gidw.

Ruch towarowy rozwijal sig dobrze, natomiast ostabt
troche ruch osobowy. Wzrosto bezpieczenstwo ruchu, czego
dowodem bylo zmniejszenie sum odszkodowan w ruchu towa-
rowym z 7 na 3 miljony liréw.

Utrzymanie koletl kosztowalo wiecej o 9 miljonéw liréw
niz w roku poprzednim, podczas gdy na utrzymaniu taboru
oszczedzono 19 miljonéw liréw. Na zakup taboru wydano
wiecej o 43 miljonéw liréw niz w roku poprzednim.

W ogblnoéci stan pafistwowych kolei wloskich doznal
w ostatnim roku dalszej poprawy. '

Hiszpanja.

Hiszpanja stala w minionym roku pod wplywem wysta-
wy w Barcelonie, ktéra przyczynila sie do wzrostu przewozdéw.
Jak ta okolicznos¢ sie odbila na dochodach kolei — znajduja-
cych sie jak wiadomo w trudnej sytuacji — niema dotqd do-
kladnych wiadomoSci,

W Hlszpan;i prowadzono w' dalszym ciqgu badania nad
tunelem pod ciesning Gibraltarska. Ze sprawa ta laczy sie
réwniez projekt budowy kolei z Tarragona nad Ebro do La
Roda—jako dogodnego polaczenia tunelu gibraltarskiego w po-
przek Hiszpanji z kolejami francuskiemi. Pracowano réwniez
nad planem elektryfikacji kolei. Reorganizacja kolejnictwa,
polegajaca na utworzeniu wiekszych grup kolejowych, byla
juz z wiosna prawie na ukoficzeniu, Proponowana przez To-
warzystwa nadwyzka taryf nie zostala dotad zatwierdzona, na-
tomiast Towarzystwa maja dostaé zezwolenie na wypuszczenie
obligacyj, w celu uzyskania $rodkéw na poprawe warunkéw
ruchu. W ten sposéb rzad zwolnitby sie od obowigzku przyj-
§cia w tym kierunku z pomoca Towarzystwom kolejowym.

Francia.

Koleje francuskie stoja pod hasterh walki o obnizenie
podatku przewozowego i o podwyiszenie taryf. Jak obli-
czajg francuskie Towarzystwa kolejowe rok 1929 zamknigty
bedzie 100 miljonowym niedoborem, gdyz mimo wzrostu ru-
chu — trudno osiagna¢ nadwyzke eksploatacyjng z powodu
zwyzki uposazen | wzrostu kosztéw materjaléw. Rok 1930
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doprowadzi do kilkakrotnego 'zwiekszenia tego niedoboru, je-
zell rzad 1 parlament beda dalej podwyzszaé uposazenia urzed-
nicze i zmuszaé przez to koleje do podobnych zarzadzen.

Koleje zmuszone sg zatem do Zywej propagandy w celu
zwiekszenia dochodow przewozowych — oraz do bardziej eko-
nomicznej eksploatacji, Koleje nie cofajg sie jednak przed
znaczniejszemi wydatkami jednorazowemi, jezeli wskutek tego
zmniejszy¢ si¢ moga wydatki perjodyczne. Rozwija si¢ pro-
pagande turystyczng szczegélniej w Ameryce. Wydaje sie
znizki na wyjazdy wakacyjne szczegélniej wydatne dla liczniej-
szych rodzin, Podrézujacym wlasnemi samochodami przyznaje
sie znaczne ulgi na przewdéz samochodéw,

Do walki z konkurencja autobusowa przystepuja koleje
francuskie droga prowadzenia wlasnych przedsiebiorstw lub
droga wspétudzialu w innych, zwiazanych wspélnym intere-
sem z kolejami, za§ konkurencje wodna staraja sie parali-
zowaé droga odpowiednich zarzadzen taryfowych.

Rozwdj elektryfikacji kolei osiagnal przewidziane granice
i narazie nie posuwa sie dalej. Jakkolwiek uznaje sie ko-
rzysci, ktére elektryfikacja przynosi, to jednak nie brak w tym
wzgledzie watpliwosci natury gospodarczej.

Belgija.

Juz lata 1927 1 1928 wykazaly, Zze nadanie kolejom bel-
gijskim formy przedsiebiorstwa, bylo posunieciem szcze$liwem,
potwierdza to réwniez rok 1929, Kierownictwo przedsigbior-
stwa doklada wszelkich staran o podniesienie sprawnosci kolei
i zwigkszenie ich dochodowos$ci. W tym celu od 1 marca
1929 podniesiono taryfe osobowa o 5% za$ towarowa o 10%,
z wyjatkiem weglowej, dla ktérej stawki podniesiono tylko
o 7°%. Powolano do zycia specjalng komisje skladajaca sie
z 41 czlonkdéw, ktérej zadaniem jest nietylko dokonywanie ba-
dan w dziedzinie kolejnictwa, ale takie praca nad umozliwie-
niem wspdldzialania wszystkich srodkéw komunikacyjnych.

Obok kolel panstwowych wazna role odgrywaja w Belgji
koleje waskotorowe, Pomiedzy temi dwoma rodzajami kolei
nawigzano w roku 1929 &ciélejszy kontakt, w celu ulatwienia
przechodzenia tadunkéw pomiedzy niemi.

Czechoslowacja.

Zimna panujace w poczatkach roku 1929 zmusity koleje
czechoslowackie do znacznego ograniczenia ruchu — z trudem
tylko utrzymywano polaczenia miedzynarodowe, Szkody bez-
posrednie i ubytek w dochodach z tego powodu oceniajg na
59 miljonéw koron. Mimo to jednak dochody kolei czeskich
w pierwszych 6 miesiacach 1929 r. byly wieksze o 17,2 mil-
jonéw niz w tym samym czasie poprzedniego roku,

W dziedzinie polityki kolejowej wysuwaja sie na pierw-
szy plan dwa zagadnienia: unarodowienie kolei, prowadzonych
dotad na zasadach starych uméw wegierskich i upanstwowie-
nie 13 stowackich kolei lokalnych. W zadnej z tych spraw
nie doprowadzono jednak do ostatecznego rozwiazania.

W zakresie budowy kolei pracowano szczegdlnie wydat-
nie na Slowaczczyznie, Ukonczono I 1 wrzeénia otwarto
ruch na odcinku Myjawa — Nowe Miastoe i poczyniono duze
postepy w budowle linji Handlowa — Horna Stubna. Rozbu-
dowano dworce w Pradze, Bernie i Preszburgu.

Przewozy zwiekszyly sie w stosunku do roku poprzed-
niego. Telefoniczne regulowanie ruchu pociagéw rozszerzono
znacznie tak, ze w ten sposéb prowadzi sie ruch na linjach
dlugosci 3.500 km,

Z konkurencja samochodcwa walcza koleje czechosto-
wackie droga przyspieszenia przewozéw kolejowych, natomiast
stabo tylko rozwinely wiasny ruch samochodowy.

Elektryfikacji dokonano tylke w praskim ruchu pod-

miejskim.
W zakresie taryf zagranicznych wspomnie¢ nalezy o umo-
wie taryfowej miedzy Czechoslowacja a Wlochami — tudziez

o wydaniu taryfy zwigzkowej do Gdyni i Gdanska.

Litwa, Lotwa i Estonja.

Litwa 1 Lotwa rozbudowaly linje Tilsit—Radziwiliszki—
Aboli — Indra, ktéra znacznie skréci droge z Berlina do Mo-
skwy. Lotwa ukoficzyla oszacowanie majatku kolejowego
tgcznie -z taborem, oceniajac go na 378 miljonéw tatédw.

Estonja poprawiala stan swego taboru, a od 15 maja
1929 uruchomita pierwszy wagon restauracyjny. Budowa linji
Dorpat — Peczory robi dobre postepy.

Finlandja.

Wedtug danych za pét roku rezultat gospodarki kolei
finskich przedstawia sie pomyélnie i odpowiada wynikom roku
poprzedniego, W roku 1928 rozporzadzala Finlandja siecia
dlugosci 4815 km. oraz prowadzila rozlegle roboty budowlane.

Rumunja.

W kwietniu 1929 zmienily koleje rumunskie po raz ésmy
(od czasu ukonczenia wojny) Generalnego Dyrektora, a w po=
towie roku 1929 po raz piaty przeksztalcily swa organizacije,
przez wprowadzenie w Zycie ustawy o ,Autonomicznym za-
rzadzie rumunskich kolei panstwowych®, ktérej celem byto
rozdzielenie zupeilne zarzadu kolejowego od administracji pan-
stwowej. Organizacja ta wprowadza zasade, ze tylko czysty
zysk lub niedobory (dotychczas stale si¢ powtarzajgce) wcho-
dzg do budietu panstwowego. Réwnie wazing jest pierwszy
raz jasno wypowiedziana zasada, ze kolej nie moze dla zad-
nej wiadzy dokonywaé przewozéw ponizej swoich wiasnych
kosztéw.

W drugiej polowie roku zreformowano réwniez stuzibe
w Generalnej Dyrekeji, wprowadzajac nowe podstawy pracy
Wydziatéw finansowego, zasobéw i budowy. W stosunku do
personelu zastosowano masowe pensjonowania i zwalnianie
sit pomocniczych. Samoobrona personelu doprowadzita do
zrzeszenia sie wszystkich pracownikéw w jednym wspélnym
zwigzku.

Uzyskana pozyczka zagraniczna (15 miljardéw lei) umo-
zliwita kolejom panstwowym zaplacenie zaleglych zobowia-
zan—i dokonanie nowych niezbednych zakupéw (tabor i ma-
terjaly nawierzchni).

Biwutig ainijas

W roku 1929 dokonano pierwszych krokéw w celu uzdro-
wienia stosunkéw na kolejach bulgarskich., Za posrednictwem
Ligi Narodéw otrzymaly koleje bulgarskie pozyczke w wyso-
koéci 20 miljonéw marek niemieckich. Réwnoczesnie nasta-
pito przeksztalcenie zarzadu kolejowego na pewnego rodzaju
ograniczony zarzagd autonomiczny z Generalnym Dyrektorem
i Rada zarzadzajaca na czele,

W roku 1929 pracewano nad budowa 807 km. nowych
linij kolejowych, lecz dopiero w r, 1930 jest nadzieja oddania
do ruchu 150 km. Wpybudowano 15 nowych mostéw zelaz-
nych, a wiele mostéw i przepustéw (37) przebudowano.

Mimo niedostatecznego taboru i braku lokomotyw prze-
wozy wzrosty, skutkiem czego (mimo nie podwyzszenia taryf)
ogélne dochody kolei zwiekszyly si¢ do 40 miljonéw marek
niemieckich w stosunku do 35,8 miljonéw w roku poprzednim.

Jugostawja.

Panstwowe koleje w Jugostawji naleza do tych, ktérych
eksploatacja wymaga doplat panstwowych. Pewne polepsze-
nie sytuacji wprowadzila dokonana z dniem 1 marca 1929
podwyzka taryf o 5%. Ruch na niektérych linjach lokalnych
do tego stopnia spadi, ze Ministerstwo Komunikacji widziato
sie zmuszone wstrzymaé ruch na okolo 570 km. takich linij.
Charakterystycznem jest ze w Jugostawji omawiana jest spra-
wa wydzierzawienia kolei panstwowych, W okresie od 1 stycz-
nia 1928 do 1 marca 1929 wykonczono budowe i otwarto
ruch na 221 km. linlj normalnotorowych i 56 km, waskotoro-
wych, Sieé kolei panstwowych wynosi zatem obecnie 9232 km,

Grecja.
Greckie koleje wykazuja pewien zwrot ku lepszemu,
gdyz dochody ich wzrastaja, a wydatki maleja.
= T T S (- £

Mimo ze sieé kolejowa rosyjska wzrosla w ostatnich la-
tach do 77.000 km. ruch pozostaje znacznie w tyle poza wy-
maganiami panstwa. Obecnie buduje sie 5.000 km, linij, jednak
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otwarcie: ruchu na nowych linjach idzie bardzo wolno naprzdéd.
Powazna troske kolei rosyjskich stanowi stan mostéw,
skutkiem czego szybko$¢ jazdy na niektérych z nich musiano
zredukowaé do 5 km. na godzine.

Jakkolwiek ruch przewozowy osiagnat w roku 1928

132,5% ruchu przedwojennego, a wspéiczynnik ruchu jest bar-

dzo korzystny, to jednak koleje rosyjskie stoja pod wieloma
wzgledami bardzo w tyle za kolejnictwem europejskiem.

llo$é personelu wynosita przed 2 laty 794,000 oséb
a w r. 1929 spadia do 750.000.

Znaczne postepy widaé w dziedzinie zakupu ciezkich pa-
rowozéw i ukladania ciezkich szyn.

Kolej podmiejska Moskwa—Mytiszezi (18 km.) zelektry-
fikowano z koncem 1929 r. i osiagnieto na niej szybkosé
80 — 85 km. na godz., elektryfikuje sié réwniez czesciowo
koleje poludniowo-kaukaskie.

Mimo ze dochody eksploatacji w [-ej polowie roku 1928/29
byty wogéle dosé duze, — gdyz ruch osobowy wzrést o 18%,
a towarowy o 15°% w stosunku do roku poprzedniego, to jed-
nak z dniem 1 lipca 1929 podwyzszono taryfe osobowa.
W rozkladzie jazdy z 15 maja 1929 przy$pieszono ruch po-
ciggédw 1 skrécono postoje. W pociagach towarowych projek-
tuje sie zaprowadzenie hamulecéw automatycznych.

Anglja i Irlandja.

Polityka miata w roku 1929 duzy wplyw na kolejnictwo
angielskie, skutkiem zwyciestwa partji pracy. Fundusze uzy-
skane przez Towarzystwa kolejowe z powodu zniesienia po-

datku przewozowego, przeznaczono przewaznie na rozbudowe
i zakup nowego taboru, w celu zmniejszenia bezrobocia.

Poruszana byla w tym roku wielokrotnie mys$l upanstwo-
wienia kolei, 'Jednak trudnosSci w wydobyciu potrzebnych ka-
pitatéw 1 nieche¢ Anglikéw do przedsiebiorstw panstwowych,
nie dozwola na jakie§ powazniejsze kroki w tym kierunku.

Sytuacja finansowa Towarzystw kolejowych byta w pierw-
szej poiowie 1929 r. korzystniejsza, niz mozna sie; byto spo-
dziewaé 'po wynikach zeszlerocznych.

Konkurencja samochodowa doprowadzila w r. 1929 do
zamkniecia ruchu na dwéch kolejach lokalnych, Towarzystwa
kolejowe korzystaja chetnie z ustawy z r. 1928, tworzac albo
wlasne przedsiebiorstwa samochodowe, albo wchodzac jako

“udzialowcy do przedsiebiorstw istniejgcych,

-Jak w roku 1928 tak i w roku ubieglym rozwijaly ko-
leje silna propagande turystyczna— wprowadzajac szereg réz-
nych udogodnien. w ruchu osobowym,

Doswiadczenie jednak wykazalo, ze bardzo duzy ruch
turystyczny, korzystny byt tylke o tyle, o ile nie wymagat
dodatkowych pociagéw, gdyz takie pociagi wobec znacznie ob-
nizonych stawek przejazdowych nie zawsze sie oplacaly.

Polska.

W informacji co do Polski podkreélono przedewszyst-
kiem silnie rozwiniety ruch budowlany i szeroki program bu-
dowy koleli w przyszlosci — oraz szereg innych okolicznosei
wskazujacych na rozwdj polskiego kolejnictwa, (Z. d. V. D.
E. V. zesz. N 14 2 z 1930).

Pigé lat istnienia Towarzystwa Niemieckich Kolei Panstwowych.
W. B.

ie¢ lat uplynelo od powstania w roku 1924 Towarzystwa

niemieckich kolei panstwowych. Przy ocenie gospodarki

Towarzystwa nie mozna pomingé tej okolicznodci, ze rok
1927 byt punktem kulminacyjnym rozwoju krajowego gospo-
darstwa niemieckiego, a od tego czasu konjunktura gospadarcza
w Niemczech stale sie pogarsza.
' W dziedzinie rozwoju przewozéw malujg sytuacje naste-
pujace zestawienia;

Ruch towarowy wynosil w latach:

i iy . | przewozy w miljo-
Riosk Miliony. ton stednia fdingosc nach tonnokilometr.
okraglo przewozéw (okraato)
1913 467 123 57
1925 409 146 60
1926 439 148 65
1927 489 148 73
1928 481 152 73
1929 wedtug :
ek 483 157 75
Wysokos¢ $Sredniej diugoSci przewozéw w roku 1929

(157 km) przypisaé nalezy zwiekszeniu transportéw wywozo-
wych, przyczem powaing role odegraly wzmozone transporty
~wegla w trzech pierwszych zimnych miesiacach roku 1929,

Ruch osobowy wykazuje nastepujace cyfry:

nicza pozbawia kolej okolo 100,000 — 150.000 pasazeréw
rocznie.

Taryfy towarowe.

Trwajacy do roku 1927 korzystny rozwéj przewozdw
umozliwil Towarzystwu obnizenie szeregu taryf w interesie
gospodarstwa krajowego (kartofle, zboze i inne §&rodki zyw-
nosci, stal, zelazo, maszyny). Swe gospodarcze zadania wy-
konywalo Towarzystwo poza tem w ten sposéb, ze wprowa-
dzito wiele znizkowych taryf wyjatkowych,

Powyzsze zarzadzenia taryfowe doprowadzily do tego,
ze dochody z ruchu towarowego spadly z

5,27 fenigéw na tonnokilometr w roku 1924
na 4,44 i s R L e
przyczem . ilo§¢ (wykaz) taryf towarowych wynosita z poczat-
kiem roku 1928—132 wobec 100 z roku 1913,

Wzrastajace wydatki osobowe, z ktéreml nie szed!
w parze wzrost przewozdw, zmusily w 1928 r. do podwyzsze-
nia wszystkich taryf (z wyjatklem taryf zywnoSciowych i kon-
kurencyjnych) o 11°/,.

llosé (wykaz) taryf towarowych wzrosla w roku 1929
do 141 w stosunku do 100 w 1913 r. a w dochodach osiag-
nieto:

4,48 fenigbw na tonnokilometr w roku 1928
i szacunkowo 4,65 2 . Ml S 1090

Rozktad ruchu towarowego pod wzglgdem taryfowym

przedstawia nastepujace zestawienie:

[lod¢ podrdznych | Przecietna diu- | Przejazdy w miljar-
Rok w miljardach gosc¢ przejazdéw | dach osobokilomet-
okragto w km, réw f(okragto)
19;_3 1,6 23,2 37
1925 2,1 232 49
1926 1,8 23,6 43
1927 1.9 23,9 46
1928 2,0 23,7 48
1929 wedlug

szacunku " | 20 234 47

W dziedzinie ruchu osobowego daje sie odczuwaé wspét-
zawodnictwo ruchu samochodowego; réwniez komunikacja lot-

i Przewozy towarowe
wedlug taryfy wedlug taryfy 4

normalne) wyjatkowe] wedtug innych taryf

Rok | Taryf : Taryf. Taryf.
_ | Hlogc |tonno- D,ocho Ilo¢ | tonno- Do;ho- llogé !tonn_o—_l_jo‘fho
w mil- kilom, | P | w mil- | kilom. | T lw mil- | kilom, [ %7
jonach : jonach| w |~ ™ “lionach| w |¥ ™I
s |jonach : jonach ... |jonach
tonn |miljar TS ton |miljar- K tonn |miljar- k
dach dach |™2T® | dach |™M3T¢
1925 | 151,5| 23,2 r1508,7 2188 | 32,2 [11838] 38,4 | 4,2 [1762
1926_ 135,2| 18,7 | 1324.2) 243,4| 39,8 {1321,9 60,0 6,3 [184,5
1927 | 167,4| 24,1 | 1671,1 263,2| 40,2 | 1351,2| 58,5 8,3 |204,1
1928 | 162,5| 24,1 ’1699,4 266,2| 41,7 [1381,5) 52,3 | 7,4 | 1954
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Taryfy osobowe.

Lacznie z wprowadzeniem taryfy w zlocie z dnlem 1 li-
stopada 1923, obnizono stawki taryfowe w kl. [ i II, a pod-
wyzszono stawki kl. IV, W takim stanie rzeczy przyjeto To-
warzystwo koleje w paZdzierniku 1924 r. Taryfy osobowe
byty. wprawdzie o 48°, wyzsze niz przed wojna, dochody
z nich jednak byly wyisze tylko o 18°/,, z powodu wprowa-
dzenia w miedzyczasie licznych ulg przejazdowych,

Stan ten (poza 25°, podwyzka kart miesiecznych i ty-
godniowych i 33°, podwyzka kart okresowych w berlinskim
ruchu miejskim i podmiejskim) trwal ponad 3 lata, W pai-

dzierniku r. 1928 przystapiono do reformy taryfowej polaczonej

ze zlaczeniem III i IV klasy. Klase I zatrzymatly tylko pocia-
gi luksusowe ‘i pospieszne o znaczeniu miedzynarodowem.
Taryfe osobowa w .nowej klasie Il podniesiono o 18%/; w sto-
sunku do dawnej IV kl., w Il kl. obnizono o 25,3°, zas§ w I
podwyzszono o 3,7%,.

Przyczyna tego rodzaju reformy lezala w niepowstrzy-
manem przesuwaniu sie podréznych do klas najnizszych. Ko-
rzystanie z IV kl. wzrosto z 73,95%, w 1925 r. do 83,80%,
w 1928 r. Jezeli mial byc osiagniety wzrost dochoddw, to
nie mozna sie bylo tego spodziewac przez podwyzszenie ceny
klas wyzszych, lecz nizszych. Przesuniecie sie podréznych do
Il kl. osiagnieto przez obnizenie jej ceny; iloS¢ podréinych
w kl. Il wzrosta z.'1,15%, w r. 1928 na 4,75%, w r. 1929,

Dalsza podwyzke dochodéw osiagnieto przez podwojenie
doptaty za pociggi poSpieszne; korzystanie z tych pociagéw
wzrosto.

Udzielanie ulg przejazdowych stale sie rozrasta tak, ze
w roku 1928 przewiozly koleje okoto 55°%, podréinych za
biletami ulgowemi w stosunku do 45°/, podréznych placacych
normalna taryfe,

Jak to opieka socjalna niemieckich kolei w stosunku do
publiczno$ei wzrosta w ostatnich latach, wskazuje nastepujace
zestawienie:

Ruch osobowy Dochody
Przewiezione osoby | Osobo-kilometry z P"ZeJaZdéW
Roko Lo jifa sens | 0 i) cas aete m],o_l, _za cene
S = O e i nor- nor-
jardy | Z™207 | maipa | jardy | *™*%" | malna |zn120 malna
na % % ‘ na % y marek! na %
|
1925 21 | 535 | 46,5 | 48,95| 36,2 | 63,7 1378,3: 16,6 | 83/4
1926 1,8 495 | 50,5 | 42,92| 357 | 64,3 12?3,2I 1831 | 813
|
1926 1.9 ' 52,3 | 47,7 | 45,55| 38,7 | 61,3 | 1330,7| 21,2 | 78,8
1928 20 | 54,6 | 45,4 | 47,65| 41,2 | 58,8 [ 1394,0 241 | 759

Gospodarka finansowa.

Obciazenie Towarzystwa wplatami reparaéyjnemi i do

funduszu wyréwnawczego przedstawiato sie nastepujaco:

B g Wplaf.}.' reparacyjne Wptlaty na func?qsz wy-
w miljonach marek réwnawczy w mitj, marek
3 mies,} 1924 67 20
1925 333 93
1926 574 91
1927 591 101
1928 658 103
3 1929 660 92
Razem 2883 500

Wydatki osobowe.

Towarzystwo przejelo koleje niemieckie w dniu 1 paz-
Iloé¢ ta
skutkiem zmiejszenia sie pracy, jej racjonalizacji i technicz-

nych ulepszen spadla w roku 1928 do 701.000— za§ w roku
1929 wynosila srednio 717.500 giéw,
] Urzednikéw bylo w powyzszej liczbie w 1925 r. 332.000,
za§ w 1929 — 309.000 gtéw, przyczem uposazenie 214,000
nizszych urzednikéw wzroslo $rednio w stosunku do 1913 r.
o 124°/,, za$ Srednich i wyzszych urzednikéw o 53°,. Place
robotnicze wzrosly w stosunku do 1913 r. o 93%,.

Wydatki na cele socjalne i humanitarne wzrosly znacz-
nie; ubezpieczenia socjalne obciazajace Towarzystwo 84,5 mil-
jonami marek w 1925 r, (w 1913 r. 35 miljonéw marek)
kosztowalo w 1929 r. 140 miljondw marek. W roku 1929
posiadato Towarzystwo 175.500 mieszkan dla pracownikdw,
a zatem jedno mieszkanie na 4 pracownikéw, :

Ogétem wydatki personalne wynosﬂy w I,

1929 okragto
2,9 miljardéw mk. ;

Dochody.

Jakkolwiek ustawa o niemieckich kolejach panstwowych .
stwarzatla dla Towarzystwa pewne mozliwosci kredytowe, to
jednak w praktyce mozliwosci te byly bardzo utrudnione. Po-
2yczki uzyskane do 1929 r. przedstawiajg sie skromnie; od
Panstwa otrzymalo Towarzystwo 231 miljonéw mk., za$§ na
rynku publicznym 350 miljonéw. Wydatki na zwiekszenie
ilosci urzadzen kolejowych i podwyzszenie ich wartosci wy-
niosty do 1929 r, okraglo 1.500 miljonéw Mk., i znalazly
one tylko czeSciowo pokrycie ~w . powyzszych pozyczkach
i innych kredytach, reszte zas t. j. okraglo 668 miljonéw mk.
musiano pokryé z biezgcych dochodéw kolejowych.

Rachunek eksploatacji w latach 1925 — 1928 przedsta-
wia sie nastepujaco: :

IDochody eksploat, Wydatki eksploat, o :
w miljonach marek wom Ijonach marek B %
— - o
:‘ t b E wydatki : E‘ﬁ =
Rok ISR wydat i rzeczowe || E [ e ® |~8
Rat- [~ Ra- e T | 52| 22 | =2
zem zem osobo Tuch S P e
osobo-| towa- | © o i <lodbu-| 5 8|5 = E
wy | rowy utrzy- [ dowa'| 2® | B8 |25
| | manie | = = Q0
1913 [3058] 904 | 1927 |2205 1350; 855 72,12 | 8525
1925 |14669| 1431 | 2869 |3975| 2471 I 1504 85,13 694.2| 156
1926 |4541| 1320 | 2831 |3681| 2011 | 1213 | 457 | 81,06| 860,2| 208
1927 |5039| 1380 | 3226 (4159 2090 | 1348 721 | 82,53 880,5| 235
1928 15159 1443 | 3276 [4294| 2365 [ 1281 | 648 | 83,24 | 864,8 | 249

Przy czytaniu powyzszych cyfr nalezy mie¢ na uwadze
wskaznik’ cen wywolany wzrostem drozyzny w poszczedgdlnych
latach wynoszacy np. w r. 1929 160 w stosunku do 100
w r. 1913,

Bozwéj techniczny.

Ograniczenie wydatkéw powstrzymato budowe nowych
linij, skutkiem czego niemiecka sie¢ kolejowa, wynoszaca
w chwili objecia jej przez Towarzystwo 53.000 km., powiek-

szyta sie do 1 stycznia 1930 tylko o 850 km.

Natomiast w dziedzinie naprawy szkéd wojennych po-
czyniono duze postepy.. W czasie od 1917 do 1924 r. nie
poprawiano prawie zupelnie nawierzchni, Towarzystwo wziglo
sie energicznie do rzeczy i w. koficu 1929 miato juz 7-000 km
linij dostosowanych do najciezszych pociagéw, co przedsta-
wialo powainy wydatek w kwocie 66.000 mk, na kilometr.
Nawierzchnie te zaopatrzono na najwazniejszych szlakach
osobowych (2320 km.) 30 metrowemi stalowemi szynami.
Uzywano wielu nowych mechanicznych Srodkéw przy napra-

wie nawierzchni.

Wydatki na nawierzchnie (szyny, zwrotnice, podkiad;v,
torowiska) kosztowaly w pieciu latach istnienia Towarzystwa
okragto 1,2 miljarda mk, o
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Mosty.

Towarzystwo zwrdécilo specjalna uwage na przebudowe
i naprawe mostéw, w celu zwiekszenia ich noSnoSci i usu-
niecia brakéw w utrzymaniu. W miejsce poprzednio uzywa-
nego zelaza lanego, zastosowano wysoko wartosciowa stal bu-
dowlang z dodatkiem miedzi przeciw rdzewieniu, Specjalnosé
stanowi budowa pierwszych konstrukcyj spawanych w miejsce
nitowanych. Wysoko$éé wydatkéw na naprawe mostéw odpo-
wiadala ich ‘ilosci i dlugo$ci. W koncu roku 1928 mialy
Niemcy 748 km. toru na 40.000 mostéw zelaznych i ponad
22,000 mostéw z kamienia i betonu., Do tego doliczyé trzeba
jeszcze 6100 mostédw drogowych z zelaza i okoto 5100 mos-
téw drogowych z kamienia i betonu, ktére w tgcznej ditugosci
185 km. prowadza pod lub nad torami kolejowemi. W ostat-
nich 5 latach wydawato Towarzystwo na odbudowe mostéw
przecietnie 37 miljonéw mk. rocznie.

Zabezpieczenie pociggow.

Wiele s$rodkéw i wysitkéw wlozylo Towarzystwo na
urzadzenia sygnatowe, ktére przedewszystkiem wymagaly uje-
dnostajnienia. Wydanie jednolitych przepiséw sygnatowych
nastapi w niedlugim czasie. Wyprébowano wiele samoczyn-
nych urzadzen majgcych na celu uniemozliwienie przejechania
sygnaléw stojacych na ,st6j*., W koncu roku 1929 bylo
100 lokomotyw i 13000 wozéw motorowych na szlakach diu-
goSci 3,000 km. zaopatrzonych w takie przyrzady. Koszty
wprowadzenia ich na calej sieci wyniostyby ponad 100 miljo-
néw mx. Ogélem wydato Towarzystwo na urzadzenia sygna-
towe 125 miljonéw mk. w czasie pilecioletnim.

Linje telefoniczne.

Podwdéjne przewody telefoniczne wzrosty z 218.000 km.
w 1925 r. do 267.000 km. w 1929 a wiec o 49.000 km.,
skutkiem czego mozina obecnie na wilasnej sieci méwié tele-
fonicznie z Generalnej Dyrekeji z kazda Dyrekcia.

Urzgdzenia taborowe.

Gléwna troska bylo wzmocnienie Srodkéw laczenia wa-
gondéw 1 resoréw, naprawa urzgdzen smarowych, wprowadze-
nie tozysk kulkowych. W roku 1928 ukoficzono wprowadze-
nie hamulcéw zespolonych w pociagach towarowych (Kunze-
Knorr).

Wagony osobowe.

Ostatnie lata wprowadzily jeden typ wagondw II i III
klasy i caly szereg ulepszen w wagonach pociggdéw pospiesz-
nych. ,Mitropa® wprowadzita nowe wagony sypialne i resta-
uracyjne, przewyzszajace wygoda i czystoScia wagony zagra-
niczne,

Wykorzystanie taboru osobowego przedstawia nastepu-
jaca tabela:

Ilogé Wykorzystarfie | Obciazenie | Dochéd na

Rok wagondw taboru FAELS osobo-km, {1 osobo-km.,

osobowych |W 0sobo-km.|w osobo km.| 13 1 o4 |w fenigach

na 1 wagon| na 1 km,
1913 58.000 632,000 721.000 4,60 2,47
1925 64.000 767.000 920.000 6,46 2,92
1926 62 000 688.000 805,000 RIS 3,08
1927 62,000. 738.000 851,000 5,76 3,03
1928 63 000 763,000 888 000 5,64 3,03
1929 65,000 727.000 869,000 5,46 3,08
seacunkowo

Wagony towarowe.

W dziedzinie budowy wagonéw towarowych podkresli¢
nalezy wprowadzenie duzych wagondéw 50-tonnowych.

Cyfrowy rozwéj i wykorzystanie taboru towarowego
przedstawia nastepujgca tablica:
1logé Wykorzystax?ie. Obciazenie | Dochéd na
Rok wagonéw taboru [ sieci tono-km. |1 tono-km.
towarowych| W tono-km. | w tono-km.| 15 1 o4 |w fenigach
na 1 wagon| na 1 km,
1913 557.000 103.000 1.129.000 3,16 3,36
1925 682,000 84.000 1.120.000 3,83 4,81
1926 662.000 98.000 1.215.000 3,81 4,37
1927 664.000 110,000 1.356.000 ..3,93 4,44
1928 661.000 111.000 1.364.000 3,85 4,48
1929 652.000 116,000 1.402,000 3,85 4,65
szacunkowo
Zmniejszenie iloSci taboru umozliwione =zostalo przez

przy$pieszenie obiegu wagondw. Pomiedzy dwoma natadunka-
mi wagonu towarowego uplvwa obecnie przecietnie 73 godzin.

Parowozy.

Towarzystwo przyjeto wiecej parowozéw niz ich potrze-
bowalo. Wplyneto to na ograniczenie zaméwien w fabrykach
parowozowych, skutkiem czego ilo$¢é tych fabryk do konca 1929r.
odpowiednio zmalala, Nie budujac nowych lokomotyw Towa-
rzystwo zwrdcilo jednak uwage na zmniejszenie ilosci ich ty-
péw — skutkiem czego spadia ona z 182 w 1925 r, do 154
w 1929 r. Praca nad lokomotywami turbinowemi i o wyso-
kiej preznosci doprowadzila do wprowadzenia jednej takiej lo-
komotywy w 1929 r, Takze w tym roku uruchomiono jedna
lokomotywe Diesl'a o sile 1200 H. P.

Gospodarke parowozowa przedstawia nastepujgca tabela:

[loéé lokomotyw Parow. km, w miljonach Zui);cic
™ TR e | e = Y [ B B, T N wegla
ik parcy | slektr. | wag: | Pere | ctektr. | W8 | e to0"
1913 | 25.502 17 387 1081 0,1 12 12,48
1925 | 27.373 246 490 935 9 19 13,10
1926 | 25.616 301 553 943 | 13 25 12,80
1927 | 24.575 316 583 992 15 32 12,92
1928 | 24132 | 347 | 937 | 1023 18 1 44 12,75
1929 | 23.725 380 1184 1067 | e LI 90 ' 12,83
szacun- ! ‘
kowo [ |

Mimo zmniejszenia ilosci parowozéw w latach 1925 —
1929, jeszcze obecnie okoto 1,400 parowozéw uwazaé nalezy
za nadliczbowe,

Elektryfikacja.

Pierwsza niemiecka kolej elektryczna wybudowana byia
w 1911 r. pomiedzy Dessau i Bitterfeld. W r. 1913 bylo
170 km. =zelektryfikowanych., Towarzystwo przejelo 1 paz-
dziernika 1924 r, 648 km. linji elektrycznych, a z koncem
1929 rozwinelo je do 1587 km.

Wydatki Towarzystwa na rozbudowe linij w celu elek-
tryfikacji (bez kosztéw taboru) wynosily z koncem 1929 r.
177 miljonéw mk. (, Verkehrstechnische Woche* zesz, 6 7 6
z 1930). : W. B.
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za kwartat IV r. 1929.
£
o
s 5 s 8 o o s 9 ® o o 8 o 9 @ © o = Ogéltem
- cyriiRer U R B e R e e e
Wyszczegblnienie danych v 8 s E o 8 o © o ‘& © 3 © o o Z © 73
=3 - O o R - - .0 o ~ O s
52 =2 5 = g 5o =oa = 5oz BES Kw. IV | Kw. IV
o= i Qs a g ao a8 QL aAh Qg
= x s r, 1929 | r. 1928
0
1. Przecigtna dlugoesécé eksplo- :
atowanych linij. . . . . 2.182 2,355 3.021 2.454 2.108 603 1.419 1.965 1.135 17.242 17.241
(w kilometrach)
2. Przecietny dzienny ilostan
wagondéw rozporzadzalnych
do przewozow:
a)zaliczonych do taboru osobowego 2.451 891 607 1.204 1.165 926 1,251 1.209 506 10.210 10,230
. , » towarowego 26929 12,673 6860 15.929 17.274 20.477 15.452 8.581 4.361 128.536 128319
3. Przecietny dzienny ilostan
parowozow czynnych. . 760 301 252 362 442 368 423 338 144 3.3%0 3.334
4. Przehieg pociagdéw (pociago-
kilometry): .
a)ruchu osobowego . 3,516,096 | 1.524.594 1.413.021 2.162.187 2,484.294 | 1.210.275 | 1.755.070 | 1.591.260 782.724 16.439.521| 15.678.730
By, towarowego 3.713.415 1.691 805 970.446 2.435.225 2.106.649 1.137.962 1.768.039 | 1.496.056 614,018 15.933,615 15.474.201
Razem 7.229.511 3.216.399 2 383.467 4,597,412 4.590.943 2.348.237 3,523.109 | 3.0872.316| 1.396742 32.373.136| 31.152,931
przypada na 1 km, eksp[oato- ;
wanych linij, . =T 3.307 1.327 758 1.831 2,105 3.888 2.407 1.569 1.205 1.843 1.776
5. Przebieg wagonow (osio-ki-
lometry):
a)za]iczunych dotaboruosobowegc 117.264.850 | 44.159.482 | 35.248.049 | 58.364.586 | 63.448.449 | 35.792.552 | 44.051.315 | 40.714.540 | 15.517.638 | 454.561.461 | 435.709.217
» towarowe-
go, ladownych ¥ 3 250.431.664 | 87.523.567 | 55.895.241 | 156.233.858 | 124.545.408 | 63.321.687 | 87.018.864 | 72.133.672 | 24.012.103 | 921.116.064 | 909.064.616]"
c)zaliczonych do taboru towaro- > : {
wego, préznych. 195.827.014 | 55.385.995 | 35.415.093 | 103.217.939 | B7.218.669 | 39.878.279 | 57.954.544 | 42.370.634 | 14.929.258 | 632.197.425| 578.406.610
d) wszystkich (osnbowych i towa-
rowych). 563.523.528 | 187.069.044 | 126.558.383 |317.816.383 |272,212.526 | 138,992.518 | 189,024,723 |155.218.846 | 54.458.999 |2.007,874.950 {1.923.180.443
Stosunek ? rzebiegu réznych
dooogélneé:)%rzehxugéu ?owar};w 43,9 388 38,8 39,8 41,2 38,6 40,0 37,0 38,3 40,7 38,9
6. Przecietne sktady pociagéw
(iloscig osi):
1
e 1.5&;2’52?%%’12’:"} 313 25 27,9 257 25 28,0 27 24,2 209 26,9 7.1
b) ruchu towarowego 1221 86,8 91,4 108,4 101,4 92,4 84,3 78,0 62,5 98,9 97,5
7. Przecigtny clezar pociggéw
brutto (tonn):
a) ruchu osob, (z wylacz. pociag.
h 277 249 273 - 209 207 207 204 209 231 230
b :{gzu‘:‘;’:::gw;g”:,°‘°’°_“° o 1.004 738 723 947 858 812 700 649 . 830 815
8. Przecietny clezar brutto
1 wagenu (tonn) ! !
w pociagach towerowych 17,54 18,24 17,08 18.62 18,04 {18,72 12,70 17,69 16,81 17,92 18,35
9. Przecietny cigzar fadunkéw
(tonn):
a) w pociagach ruchu osobowego
(z wylgczeniem poc:a%éw typu : :
lekkiego i motorowych) 2 30 35 28 29 29 26 27 39 30 30
b) ruchu towarowego . 499 357 333 493 434 439 332 17 230 414 415
10. Przecigitny cigzar Iadunku d
w 1 wagenie (tonn)
w pociggach towarowych 15,89 14,93 13,11 16,51 16,01 16,97 14,51 14,22 13,40 15,52 15,71
11. Przebieg parowozdw (paro-
wozo-kilometry):
a)w pociggach . i 7.306 557 3.388.552 2.363.513 4.617.420 4.558.440 2.290.996 3.582.206 | 3.066,792| 1.437.568 | 32.612.044| 31. 468 990
w tem podwdv]na trakc;q ¢ 44,699 27.932 3.838 47.875 85.875 18.598 87.234 50.103 6.011 372.215 9.300
b)bez pociagdw v 2.015.937 799.345 556.813 693.517 1.519.200 1.220.514 1,241,307 | 1,007 061 316.785 9.370.479 9. 463 546
poje ynczych (luzom) . 325 075 161,349 99.049 69.592 267.556 149.869 227.972 218.627 66.031 1.585.120 1.669.750
wtem{ w przetaczaniu stacyjnem 1.283.730 453.948 342.060 503.900 953.055 700.185 752.685 569 675 156.530 5.715.768 5.731.501
pociggowem 226.110 111.865 100.245 76.595 130.030 161.990 175,665 | 142675 71.565 1.196.740 1.198.691
Stosunek %/, przeblegu parowo- ‘
z6w bez pociqgéw do przeblegu
w pociggach . . A 28 24 24 15 34 53 35 33{ 22 29 30
12. Przecigtny dzlenny przehieg
1 parowozu: |
a)w pociagach ruchu osobowego 177 193 153 199 173 169 188 155 | 185 176 170
towarowego 112 121 100 152 145 69 84 106 89 110 109
c)w przefaczaniu stacyjnem . . 81 97 77 91 90 66 97 86 95 84 84
d)ogélem (w pociagach, bez pocig-
gow, wrezerwie, pogotowiuit.p.) 133 151 126 159 149 104 124 * =131 132 135 132
13. Przecigtny przebieg dzienny |
1 wagonu towarow. czynnego 85 54 68 86 61 2 19 73 8 62 sg
14. Przeoigtna dzienna ilo$¢ wa- )
gonéw towarewych:
a)zaladowanychnastacjach P.K.P. 2.513 1.159 867 2.228 1.560 5.456 1.629 982 487 16.921 17.031
b) przyjetych z ladunkiem od Dy-
rekcyj sgsiednich . 3.795 1.284 404 2.238 2.554 1.291 2.507 1.293 312 — —_
c) przy]etych z hdunkicm od kolei i
obcych g 6 80 409 518 175 170 15 110 1.540 1.498
15. WIpélczynnlk ohrotu wago—
W .. o . . 4,3 51 51 3.3 37 3.0 3.6 3.7 4,8 7,0 6,9
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Praca Polskich Kolei Panstwowych w lutym 1930 r.
wedtug danych przedwstepnych.

Przew6z podréznych w lutym r. b. wykazat wogéle
zmniejszenie, w zwiazku z pogorszeniem sie ogdlnej konjunk-
tury gospodarczej i przemystowej, i osiagnal zaledwie 11.064.774
0s6b, co w poréwnaniu ze styczniem r. b. (12.276,304) daje
zmniejszenie o 9,9%/,. Poréwnanie z lutym roku ubiegltego
1929 ego nie jest miarodajnem, bo w tym miesigcu, wskutek
niebywalych mrozéw i zamieci $nieznych ruch podréznych byt
bardzo staby i wynidst zaledwie 9.734.111 oséb, wobec czego
luty roku biezacego dal nawet zwickszenie o 129/,.

Natomiast w stosunku do lutego roku 1928 (11.590.353)
luty r. b. zamiast normalnego wzrostu wykazuje zmniejszenie
przewozu podréznych o 4,5%.

W lutym byly uruchamiane w dalszym cigqu raz w ty-
godniu - pociagi dodatkowe do Zakopanego, Krynicy, Wisty
i Worochty dla podtrzymania ruchu turystycznego i sportowe-
go. - Zaludnienie jednak powyiszych pociggéw bylo male po-
cze$ci skutkiem braku $niegu.

Przecietna regularnoéé
w lutym r. b, wyniosta 979/

W ruchu towarowym nastgpilo dalsze zmniejszenie
sie przewozéw w zwiazku z wspomnianym juz -wyzej pogor-
szeniem sie konjunktury i zmniejszeniem produkeji przemysto-
wej. Przewlozly koleje wogdle w lutym 5.073.784 :tonn fa-
dunkéw co w poréwnaniu ze styczniem r. b, (6.795,680 tonn)

biegu pociagdw pasazerskich

Natadunek najwazniejszych tadunkéw masowych przedstawia sie jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).

Rok 1.:9.30 1929 1. it 1.2 Bl oG
wilutym ¥ | y
: , ped 1930 1930
WV KON AN D luty styczen wigeej | luty wiecej + luty wiecej +
: dni dni mniej — dni mniej — dni, mniej* —
roboczych 24 | roboczych 25 | w procentach | roboczych 23| do 1929 r. | roboczych 24| do 1928 r.
4)  Naladowano*)
Wegla . : 125,027 163.091 — 23,3 151,516 — 17,5 172.869 — 27,7.
Drzewa 33,488 31.850 Shrebed 33.740 — 0.8 56.057 — 40.3
Nawozéw sztucznych 10.248 8.060 2701 8,792 2ls 16.6 12,238 — 16,3
Materjaléw budowlanych (oprécz drzewnych) 6.496 6014 4+ 80 4,396 + 47,8 10,034 — 35,3
Rolniczych i aprowizacji . fetips 2] 29.204 39.370 — 258 29.484 -— 1,0 31.088 — 6,1
Pozostalych tadunkéw 120.897 130 864 — 1,6 110.760 o e 132.907 — 90
Razem 325,360 379.223 — 14,2 338,688 — 39 415.193 — 21,6
B) Przyjeto tadownych wagonéw od kolei za-
granicznych do Polski . . . . 13,132 13.175 — 03 17.192 — 23,6 18.241 — 28,0
Tranzytem przez Polske 29.876 30.442 — 19 28.448 £ 9,0 35.728 — 16/4
C) Ogélem przewieziono wagonéw ladownych 368.368 422.840 — 12,9 384.328 — 4,2 469.162 — 21,5
|

Rozmiary naladunku wegla wedlug zaglebi oraz wywozu wegla

Naladowano wagonéw 15-to tonnowych.

wedlug krajéw przeznaczenia przedstawia ponizsza tabela:

1930 roku 1929 r, w litym 1928 r. wiecej
lut styczen Wt w lutym o w lutym i e
Z.0A0Ge B EL BTk v YR wisce] ¥ wiecej + ¥ w lutym
24 dni 25 dni 3 23 dni mnie] 24 dni 1930 do
mniej — : =
roboczych roboczych | w 9 roboczych do 1929 r. roboczych 1928 r.
Gérnoslaskie . 92.715 116.932 — 223 106 016 — 126 127,455 — 27,3
Babrowskieis. S LaTEs ol 23.212 34.255 — 32,2 33.544 — 30,8 34.046 — 31,8
Krakowskie . 9.100 11,904 — 23,6 11,956 — 239 11.368 — 20,0
Razem. . 125.027 163.091 —~. 233 151.516 —vs 172.869 — 2T
Z tego matadowano na wywiz zagranicg:
a) przez
Gdansk, Gdynie i porty rzeczne |, : 38.724 54.033 — 283 14.252 - lrdg B 28.391 -+ 36,4
b) do:

. Wegier, Czechostowacji, Austrji, Woch 12.208 15.469 ey 15.904 — 530 24,534 — 503
Rumunji . 280 496 — 43,6 ' L1996 + 42,9 551 — 49,2
Niemiec, Prus Wschodmch : 4,732 6.696 — 29,3 10.808 = 562 4,611 2
Rosji i Lotwy 672 930 — 21,8 1,036 — 35,1 232 +,189,7

Razem. 56.616 77.624 — 27,1 52.196 54 58.319 — 29

*) lacznie z qaladunkiem na terenie wolnego m. Gdanska.
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wykazuje zmniejszenie o 25°,, a nawet w poréwnaniu z lu-
tym roku ubiegiego 1929, w ktérym wobec warunkéw atmo-
sferycznych przewozy ulegly wogéle zahamowaniu (5.768.929
tonn), luty roku bieiacego daje jeszcze zmniejszenie o 12%,.

W stosunku za$ do lutego roku 1928-go (6.731,04Z)

luty roku biezacego daje zmniejszenie przewozow o 25%.

" Naladowano w lutym r. b. przy 24 dniach roboczych
na stacjach linij normalnotorowych P. K. P., wilgcznie z w.
m.: Gdanskiem 325.360 wagondéw, przyjeto od kolei zagranicz-
nych wagonéw ladownych 43.008, czyli razem przewieziono
368.368 wagondéw tadownych,:

‘ W poréwnaniu ze styczniem r. b. (25 dni roboczych)
natadunek wiasny zmniejszyt sie w lutym o 14,2%/,, a ogdlny
przewdz wagonéw tadownych o 12,9%/,.

W poréwnaniu z lutym r. 1929, w ktérym pomimo mniej-
szej liczby dni roboczych, (23) i nader ciezkich warunkéw
ruchu wskutek niebywalych mrozéw, zamieci Snieznych i za-
marzniecia portéw, naladunek wilasny wynosit 338.688 wag.
przyjecie od kolei zagranicznych 45.640 wag., a przewoz
ogélny 384.328 wag. tadownych,—natadunek wiasny (w lutym
r.. b)) wykazuje réwnlez zmniejszenie o 3,9%/,, a ogélna praca
0 4,2,.

Wreszcie z pordwnania z odpowiedniemi danemi za luty
r. 1928 (24 dni roboczych), w ktérym przewozy uskutecznialy
sie w warunkach bardziej normalnych niz w lutym r. ub,
w lutym r. b. zmniejszenie naladunku wynosi 21,6%,, a pracy
ogolnej — 21,5%,.

Jak widaé z powyzszej tabeli zmniejszenie natadunku
dotyczy prawie wszystkich ladunkéw i jedynie w poréwnaniu
z¢ styczniem r. b. naladunek drzewa, nawozéw sztueznych
i materjaléw budowlanych wykazuje w lutym r, b, pewne
zwiekszenie,

Natadunek wegla w lutym r. b, zmniejszyl sie w sto-
sunku do stycznia r. b. o 23,3°,, w stosunku do lutego r. ub.
o 17,5%/,, a w stosunku do . lutego r. 1928 o 27,7%,. Naj-
wieksze iloSciowe zmniejszenie wykazuje zaglebie Gérnosla-
skie, procentowe za$ Dabrowskie.

Wywéz wegla zagranice zmniejszyt sie w stosunku do
stycznia r. b. o 27,1%, i w stosunku do lutego roku 1928
0 2,9%.

Zwiekszenie w stosunku do lutego r. ub., wynoszace
o 34,2°/,, nie moze byé brane w rachube, jako wywolane
wspomnianemi wyzej ciezkiemi warunkami atmosferycznemi
w zimie r. ub. i zamarznieciem portéw. Najwiekszy iloScio-
wy spadek wywozu wegla w lutym r. b. w porédwnaniu ze
styczniem r. b, przypada na Gdansk i Gdynie, _

Norma naladunku wegla wynosita w lutym r. b. dla
wszystkich trzech zaglebi razem 8.100 wag. 15 tonnowych
na dziefi roboczy, w rzeczywistodci za§ przecigtny' dzienny nata-
dunek wynidst zaledwie 4.465 wag. czyli 55,1°/, powyzszej normy.

W poszczegdlnych zaglebiach natadunek wegla w dniu
roboczym przedstawiat sie w lutym r. b. jak nastepuje:

. Zagtebie Goérnoslaskie przy normie 5982 wag. tadowalo
3311 wag., mniej 44,7°,.

Zagtebie Dagbrowskie przy normie 1602 wag. tadowalo

829 wag., mniej 43,3%,.

Zag!gble Krakowskie przy normie 516 wag. tadowatlo

325 wag., mniej 37,0°/,.
Praca ogélna portéw Gdanska i Gdym przedstawxala sie
w lutym r, b. jak nastepuje:

Ogdlna praca Gdanska w tonnach:

179350 » SR
i W lutym
Rodzaj ladunkéw Luty Styczen ks
i 24 dni | 25 doi | Wiscel
robocz, | robocz. g ]G,
o
W'y w & 2
Wegiel . . .| 403.084 | 551.214 | — 269
A IR R I AR s N e
Cukier 11975 | 22810 — 47,5 " 70 P40
Drzewo . 56,018 1:7 89.502 1 + 4200 EIRCE SN
Cement . Tl 5,855 656 | e G b4 d}:onea
Zelazo ., . > 620 740 — 16,2 J
Produkty naftowe 4.328 4 417 — 2,0
Inne tadunki . 14.106 20.012 — 295
Razem. . . .| 511.485 | 672710 | — 24,0 *
S S LTI T R
Ruda zelazna, , . 16.837 | 31.091 — 45,9
Zilom , 2.575 7.551 — 65,9
Zelazo 250 301 — 17,0
Nawozy sztucmu 25 078 11.995 +.109,1
Inne ladunki , 15,265 17,619 — 13,4
Razem, 60.005 68,557 — 12,5
Ogédlna praca Gdyni w tonnach.
el Rl
¥ lut
Rodzaje tadunkéw luty styczen 1 vtfiqcuejyli
< ] e dar 1 gs At b BSOS T
roboc:. robocz. 1: e J%
Wy w d 2 W r. 1928
Wegiel . 217,950 | 254.045 | — 1472 dﬂﬂalos“—‘;n?
Cukier . 10.761 | 13.060 | — 17,6 :r“:w';‘gwﬁ
Inne ladunki 1 4,370 — 74,6
|
Razem, 229.823 « 271.475 ‘ —: 183
Przywdz
Ruda. , 9535 4.280 + 1228
ZIOMYs sl ey 4.995 16.129 — 69,0
BT s S 1.560 2.216 — 29,6
Nawozy sztuczne 16.354 15.467 EE ST
Inne ladunki , 1.210 SHIDIE B S04
1
Razem. 33.654 41.807 |  — 195
| )
|

Wywéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni przed-
stawia sle w lutym r. b. jak nastepuje:

| R T 1929 r. ity 1928 r. b e |
: el 1930 1930
. luty styczen luty s w lutym L
| G bt vl D ‘ g : o wiecej +
L 24 dni 25 ani | Wissel A iaaian o 24 dni ey iy
mniej — o
roboczych roboczych R roboczych do 1929 r. roboczych do 1928 r.
a) w,wagonach 15 tonnowych
Gdansk 26.872 36,748 - [ =='269 14,131 5902 23.559 + 14,1
Gdynia . 14,530 - 169365 1ol a4 0 3.630 -+ 300,2 6,968 +-109,4
; ¥ SO
R azem. 41,402 53.684 ! — 229 12,761 S IB8 A 30.5.17 -+ 35,7
; b) w tbonnach:
Bdatisk -, .. 403,084 551.214 A 26,9 2 '211.963 4 90,2 353.391 =5 A4
Gdynia 217.950 1 254.045 [ — 142 54.456 + 300,3 104.526 + 109,4
Riaz e m. 621.034 ! 805.259 — 229 226,419 =138 457,917 T 35,7
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Z poréwnania danych tabel powyzszych wynika, ze
w lutym r. b. wywéz i przywdz przez obydwa porty zmniej-
szyl sie w poréwnaniu ze styczniem r, b. wywéz o 202,877
tonn, czyli o 21,5%,, przywéz o 16,705 tonn, czyli o 15,19/,.

Przy ogélnem zmniejszeniu sie ruchu jedynie wywéz
drzewa przez Gdansk zwiekszyl sie¢ w lutym w poréwnaniu
do stycznia o 429%/,.

W przywozie za$ zwigkszyl sie¢ przywéz rudy (przez
Gdynie) o 12,8°/, oraz nawozéw sztucznych (przez obydwa
porty) o 51%,.

Ogélny przywéz | wywdz tradunkéw z Polski i do Pol-
ski przez obydwa porty i przez wszystkie stacje graniczne
w lutym r. b. przedstawia sie jak nastepuje:

W zwiazku ze znacznem zmniejszeniem sie przewozéw
i brakiem zapotrzebowania odstawiono do rezerwy: krytych
okolo 17.500, weglarek zgéra 28.000 i platform przeszlo 3.500,
a razem przeszio 49.000 wagondw.

W ciagu miesigca lutego otrzymano z fabryk nowych
parowozéw 12, wagonéw osobowych 121 wagonéw towarowych
295 sztuk,

Przebieg pociggoéw w lutym roku biezacego wynidst

w ruchu osobowym. . . 4.888.677 poc, klm.

w ruchu towarowym 3.740.007 , %

Razem . 8.628.684 poc. klm.

W porédwnaniu ze styczniem r. b, przebieg pociaggéw oso-

bowych (5.456.595) zmniejszyt sie o 10,4°/, przebieg pociagéw

Ogélny przywéz 1 wywéz réwniez zmniejszyl sie: pierwszy
w poréwnaniu ze styczniem r. b. o 7,3%, a W% poréwnaniu
z lutym r. 1928 o 34,2%,, drugi w poréwnaniu do stycznia
o 14,7°/,, w poréwnaniu za$ do lutego r. 1928 o 10,5%/,. Przy
ogélnem zmniejszeniu sie wywozu jednak wywdz drzewa, ma-
terjaléw budowlanych, produkcji przemyslowej i $rodkéw zy-
wno$ciowych nieco wzrést,

Trudno$ci w ruchu towarowym, ktéreby wplynely ujemnie
na sprawno$é ruchu towarowego na P. K, P,, w mies. lutym
nie bylo,

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 lutego
r. b. wynidst: parowozéw 5324 w poréwnaniu z rokiem ‘1929
(5244) wiecej o 1,5°/,. W naprawie byto 17°/, parowozdéw co
w poréwnaniu z rokiem ubiegtym 19,33%/, daje polepszenie
o 2,330/ '

Wagonéw. osobowych — 10238, w poréwnaniu z rokiem
1929 —(9992) wiecej o 3,5°,. W naprawie bylo 8,83%/,, co
w poréwnaniu z 13,189/, roku ubieglego wykazuje zmniejsze-
nie o 4,35%,.

Wagonéw towarowych 158.949, w stosunku do roku
ubiegtego (142.914) wigcej o 11°/,. W naprawie bylo 3,94%/,
wagonéw, w poréwnaniu z rokiem ubieglym (5,44%,) mniej
o 1,50

Rok 1930 1929 W lutym 1928 W lutym
: s A 1930 1930

RODZAJ LADUNKOW Wty N ot R [ wikgst-h o - auty wiecej +

dni roboczych|dni roboczych 2 dni roboczych AY dni roboczych 9
o4 o5 mniej — = mniej — % mniej —
w procentach do 1929 r. do 1928 r,
Prizywdz

A oy L R RS -t R S R e 43 | 2 o1 469 — 90,8 337 — 8313
L E LT i e e~ o i e T LT 6 2 +200,0 — - —100,0 25 — 76,0
Wegiel 364 636 — 428 1.299 - 72,0 822 =55,7
Drzewo 233 171 + 36,3 125 + 86,4 159 + 46,5
Bawetlna ., : 566 730 22 939 A 1.172 2
Materjaly budowlane , 751 564 R ) 610 =231 1.132 =\33.7T
Produkcja przemyslowa. . °: v & o 'h 7,437 6.742 E10.3 6.520 + 14,1 9.651 = 23,0
Ruda Zelazna 1,472 2.660 — 44,7 2,359 —=37,6 3.490 =548
Pozostala aprowizacja . 2,116 2.176 28 3.183 =335 4,086 —=:48.2
Inne tadunki, 4973 5.598 —11.2 6.789 — 26,8 6.411 S=R2TN
REZOIN2= o0 a5 vl v ) el 17 961 19 375 == 1730 22.293 =19,¢ 27.285 — 34,2

Wywdz

Zboze . e iy LR LR b AL e e Ao 3.633 ! 5,380 =2 1.683 +115,9 1.907 + 90,5
AR el e o T A e e S AR 98 | 66 + 48,5 21 +366,7 27 +263,0
Wegiel 53.248 70.968 = 25.0 37.606 + 41,6 57,096 =G0
Drzewo 15,189 12,419 + 223 11.417 + 33,0 23945 — 36,6
Bawelna . AL 110 181 —-39.2 127 — 13,4 187 - 41,2
Materjaly budowlane . 1.196 1.208 o 1.420 + 40,6 2.452 = ALH
Produkcja przemystowa. 8,101 7.204 Tl 215 4215 + 92,2 8.619 —i6,0
kT, RS M S S i 1.719 2.728 — 37,0 348 +394,0 282 +509,6
Pozostala aprowizacja . 4,181 3.732 +-12,0 2.920 + 43,2 4,490 e
Inne tadunki. ‘ L 4117 4,378 e 2] 4.136 = 0B 4,177 =k
Razem . 92,392 108,264 — 14,7 63 893 + 44,6 103,182 =108

towarowych (4.379.646) zmniejszy! sie o 14,5°,, ogélny prze-
bieg o 12,37%,.

W poréwnaniu zas z lutym roku ubiegtego, w ktérym
z przyczyn atmosferycznych ruch spadt nader silnie, przebieg
poclagéw osobowych (4.233.758) zwiekszyl sie w lutym r, b,
o 15°,, przebieg pociggéw towarowych (3.559.622) o 5,37,
i ogélny przebieg pociagéw zwiekszyl sie o 119/,

W dziedzinie faryfowe) zaznaczyla sig¢ w lutym r. b, in-
tensywna dziatalnosé.

W dniu 1 lutego weszty w zycie:

a) Dodatek Il -do Cz 1B i Il taryfy, zawierajgcy liczne
zmiany i uzupelnienia podyktowane badz sytuacja gospodarcza,
badz wzgledami redakcyjnemi tak pod wzgledem postanowien
taryfowych jak i taryf wyjatkowych i morskich;

b) taryfa polsko-rumunsko-lewantynska, ustalajgca regu-
lamin i taryfe dla przewozéw pomiedzy stacjami P.K.P. a por-
tami Lewantu (bliskiego wschodu) przez port w Constanzy;

c¢) nowe wydanle taryfy weglowej polsko- wegierskiej,
ustalajacej warunki przewozu wegla kamiennego i koksu, a od-
powiadajacej nowej taryfie polskiej i zawierajacej rozszerzenie
dotychczasowej taryfy.

Réwniez z dniem 1 Jutego zniesiono istniejace ograni-
czenia taryfowe na nowozbudowanej linji normalnotorowej Sto-
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janéw — Luck, otwierajgc ta linje dla normalnej komunikacji
wedlug ogélnych zasad taryfowych.

"W dniu 15 lutego wprowadzono w zycie dodatek do ta-
ryfy polsko-rumunskiej w zakresie taryf osobowych, bagazo-
wych i ekspresowych, stojacy w zwiazku z otwarciem nowego
potaczenia z Rumunjg przez Jasienéw Polny—Stefanesti.

Wreszcie z dniem 24 lutego wprowadzono wazne zmiany
w zakresie taryfy na przewdz niektérych plodéw rolnych ze
‘Wschodniej Matopolski.

Whplywy Polskich Kolei Panstwowych, w zwiazku ze
zmniejszeniem sig¢ przewozéw, spadaly réwniez w dalszym
clagu 1 wynosily w lutym r. b.

Kronika

Miedzynarodowa Wpystawa Komunikacyjno-
Turystyczna.

W lipcu r, b. bedzie otwarta w Poznaniu Wystawa M, K. T
na ktérej omal nie wszystkie panstwa przedstawia pokaz co robia
w celu przyciagniecia podréznych do swego kraju i ulatwienia
im podrézy i pobytu. M.W.K.T. ma olbrzymie znaczenie dla
rozwoju $rodkéw komunikacyjnych i turystyki, bedzie zarazem
pokazem przed Europs, co moze w Polsce znalezé turysta,
‘a czego przemyst komunikacyjny *dostarczyé. To tez wysitki
w kierunku pokazu naszych uzdrowisk, piekno$ci natury polskiej,
naszych wielkich oérodkéw przemystowych, ze specjalnem
uwzglednieniem wielkich wytwdérni, powinny uwidocznié przed
calym §wiatem, ze pod wielu wzgledami nie ustepujemy innym
krajom. Z drugiej strony znajdziemy na Wystawie to wszystko
co kultura, technika i1 zmys! organizacyjny zrobily by ulatwié
komunikacje pomiedzy narodami i uprzystepnié turystyke.

Zwiedzenie Wystawy bedzie atrakcja nie tylko dla
specjalistéw i turystéw lecz i kazdego przecietnego obywatela,
a wielka ilos¢ Kongreséw, Zjazdéw, specjalne wystawy samo-
chodowe, lotnicze i inne sa atrakcjami jakie w Polsce po raz
pierwszy zobaczymy.

Zarzadzenia oszczednosciowe na kolejach.

W zwiazku z trudng sytuacja gospodarcza koleje odczuty
dotkliwie zmniejszenie sie przewozéw, a co zatem idzie i spadek
wpltywéw  gotéwkowych. Wynikla stad konieczno$é stoso-
wania w gospodarce kolejowej jaknajdalej idacych oszczed-
nosci we wszystkich dziedzinach tembardziej, iz koleje polskie
w my§l uchwaly sejmowej na rok 1930/31 obowigzane sa
przela¢ do kas Skarbu Panstwa przeszlo 91 miljonéw ziotych.
Jak wiadomo koleje polskie w roku ubieglym nie mogly sie
wywiaza¢ z nalozonego na nie obowiazku przekazania pewnych
sum do kas skarbowych wskutek trudnodci i wydatkéw zwig-
zanych z ciezka zima.

Konieczno$é trzymania sie ram budzetowych przedew-
szystkiem w wydatkach i zadanie skarbu wplacania miesiecznie
conajmniej sumy 5 miljonéw zlotych na poczet przewidzianej
w budzecie wplaty sprawily, iz jaknajdalej posunieta zasada
oszczednodci na kolejach stala sie koniecznoscia.

Pan Minister Inz. Alfons Kithn na ostatniej tygodniowej
konferencji Dyrektoréw Departamentéw Ministerstwa Komuni-
kacji, ktérej przewodniczyl osobicie, wydal szereg zarzadzen
natury oszczednoSciowej posiadajacych ogromna wage dla ca-
toksztattu gospodarki kolejowej w obecnym okresie.

Przedewszystkiem wiec Pan Minister polecit przypomnieé
wszystkim Dyrekcjom Okregowym zakaz przyjmowania nowego
personelu. Zakaz ten zostat obostrzony w ten sposéb, iz obec-
nie nawet Dyrektorom Okregowym nie przystuguje prawo przy-
jecia kogokolwiekbgdz do stuiby kolejowej, a decyzja kazdo-
razowego przyjecia w wypadku wyjatkowym musi byé zatwier-
dzona przez Ministra Komunikacji. Pan Minister polecit uzu-
peinia¢ ewentualne braki personelu ludzmi z tych dzialéw
stuzby kolejowej, w ktérych wobec zmniejszonej pracy znaj-
duje sig ich nadmiar. Poza tem w dziedzinie polityki personal-
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z przewozu podréznych et PSR 22.186.132 zi,
. 5 bagazu i przesylek ekspres. 1 ATQT955
. g towaréw 64,307,658
rézne uboczne 1.610.534
89.275.119 zi

W poréwnaniu ze styczniem roku biezacego (102.776.307)
wplywy w lutym zmniejszyly sie o 13,5%,. W stosunku za$
do lutego roku ubieglego 1929-go (79.836.609) (w ktérym
miat miejsce katastrofalny spadek ruchu i wplywéw) w lutym
roku biezacego wplywy zwiekszyly sie zaledwie o 12%,.

K. K.

krajowa.

nej polecit Pan Minister emerytowac pracownikéw, ktérzy po-
siadajg pelna wystuge lat, a nie wykazuja sie juz do$¢ wydaj-
ng praca, i nie przyjmowac nastepcéw na ich miejsce.

Uprzednio juz Pan Minister Komunikacji, chcac unikngé
redukeji personelu, zarzadzil, aby w warsztatach kolejowych
6 dni w miesigcu zaliczano pracownikom warsztatowym na
poczet naleznego im urlopu i zawieszano prace w tych dniach.
Dziekl temu zarzadzeniu pracownicy warsztatowi nie ucier-
pieli nic dotychczas pod wzgledem materjalnym. Obecnie
jednak czas urlopéw naleinych pracownikom warsztatowym
jest na wyczerpaniu wobec czego zachodzi potrzeba zastoso-
wania jakiego$§ innego $rodka. Pan Minister wysunat projekt
pieciodniowego tygodnia pracy w warsztatach kolejowych przy-
czem platneby byly tylko 5 dni. W razie wprowadzenia w zy-
cie tej zmiany udatoby sie uratowac przed redukcja powazna
ilo§é pracownikéw kolejowych dzialu warsztatowego. Zazna-
czy¢ nalezy, iz w dziale stuzby warsztatowej znajduje sie nad-
miar okoto 5000 ludzi.

Jako jedno z dalszych zarzadzen oszczednoSciowych wy-
dat Pan Minister nakaz chwilowego nie rozpoczynania jakich-
kolwiek nowych robét, ktéreby wymagaly czy to przyjecia no-
wych ludzi, czy tez pociagnelyby za soba duze zakupy mater-
jatdbw. Pan Minister ponowit polecenie, aby nie kupowano
materiatéw w przypadkach, gdy kolej posiada zapas danego
materjatu. Wreszcie Pan Minister polecil zawiadomi¢ Dyrek-
cje, iz moga prowadzi¢ tylko te roboty inwestycyjne, ktdre
zarzadzi 1 wyznaczy Ministerstwo Komunikacji.

Zarzadzenia Pana Ministra Komunikacji sa natury przej-
sciowej i maja na celu tak interes licznej rzeszy pracownikéw
kolejowych, jak tez i troske o sprawna prace skomplikowa-
nego organizmu kolejowego.

Odbudowa mostu przez rz. Bug pod Terespo-
lem na prawym torze linji Warszawa—Brzes$c.

Dnia 8-go marca r. b, odbyla sie préba i ostateczne
przyjecie dwuch nowych zelaznych przesel kratowych, wyko-
nanych przez ,Gérnoslaskie Zjednoczone Huty Krélewska
i Laura“ dla mostu przez rzeke Bug pod Terespolem, na pra-
wym torze linji Warszawa—Brze$¢,

Przed objeciem przez Panstwo' Polskie zarzadu znajdu-
jacych sie na jego terytorjum kolei zelaznych na rzece Bug
pod Terespolem na klm. 220, 533 linji - Warszawa—Brze§¢,
istnialy dwa mosty: na lewym torze most wybudowany w ro-
ku 1868—9, a na prawym — w roku 1902—3.

Poniewaz przesla toru lewego o wielokrotnej kracie oka-
zaly sie za stabe nawet dla rosyjskich norm obciazenia z 1884 r.,
most tego toru zostal w 1903 r. zamkniety z przeniesieniem
ruchu pociagéw na wybudowany most toru prawego o czterech
przestach kratowych péiparabolicznych, z ktérych dwa Srod-
kowe o.rozpietoSci teoretycznej po 71,40 mtr. i dwa! boczne
o rozpietoSci po 65,88 mtr., oraz dwéch brzegowych przestach
blaszanych ‘o rozpietoSci po 7,50 mtr.; filary mostu posado-
wione na kesonach oraz przyczétki wykonano z kamienia la-
manego i oblicowano powyzej fundamentéw licéwka w ramke.
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Podczas wielkiej wojny, przesta toru lewego zostaly zbu-
rzone catkowicie, na prawym =za§ torze ulegly zniszczeniu
skrajne kratownice i dwa filary, jeden brzegowy i jeden
rzeczny, a takie zostaly uszkodzone blachownica od sfrony
. Brzescia i jeden z rzecznych filaréw.

Okupanci w r. 1915 zbudowali dla toru lewego most
czasowy z dwuteowych belek na palach drewnianych, odbudo-
wali prowizorycznie zburzone filary na torze prawym i zamie-
nili na nim zniszczone kratownice kazda trzema przestami
blaszanemi o rozpietosciach po 22,00 mtr, z urzadzeniem dla
nich dodatkowych opér drewnianych.

W okresie wojny 1920 r. wojska Ros. Fed. Sow. Rep.
zrzucily do wody jedno ze Srodkowych przesel kratowych toru
prawego, uszkodzily drugie z nich, a takze uszkodzily prowi-
zorjum toru lewego.

tazu nowych przesel na miejscu przeznaczenia przystapiono
15 kwietnia 1929 r. i ukonczono go dn. 7 listopada 1929 r.;
og6lna waga obu nowych przeset kratowych wynosi okra-
glo 557 tonn, waga zelaza zuzytego na wzmocnienie bla-
chownic — 3 tonny; koszta wykonania i montazu przeset kra-
towych, bez ich pomalowania, — 553,512 z}l., koszta wzmoc-
nienia blachownic — 6550 zt. Pomalowanie nowych przeset
wobec spéznionej pory zostalo odlozone do miesiaca kwietnia
biezgcego 1930 r. i koszt jego wyniesie 33977 zi.~
Przyjmujac na podstawie przyblizonych obliczen, ze nieu-
stalone dotad definitywnie koszta robét gospodarczych, koszta
ulozenia na obu torach nowych mostownic i pomostu, oraz
rézne drobne wydatki nie powinny przekroczyé sumy 114,434 zi,,
otrzyma sie catkowity koszt odbudowy mostu stalego na torze
prawym przez rzeke Bug pod Terespolem, lacznie z kosztem

Po wycofaniu sie wojsk nieprzyjacielskich zrzucona kra-
townica toru prawego zostala z powrotem ustawiona na fila-

rach 1 wraz z druga naprawiona i wzmocniona na polska
norme -obciazen z 1919 r.; jednoczesnie zostalo tez naprawio-
ne prowizorjum toru lewego. Z biegiem czasu opory tego
ostatniego podgnily i ruch pociagdw obu kierunkéw zostal
przeniesiony na most toru prawego.

Poniewaz takiez same podgnicie zaczelo zagrazaé pro-
wizorycznym oporom mostu na torze prawym i wogdle istnie-
nie mostu duzej rozpietosci o charakterze prowizorycznym na
tak waznej linji kolejowej, jak linja Warszawa—Brzesé, mo-
glo*w kazdej chwili. wywolaé powazne komplikacje w ruchu
pociagéw, Ministerstwo Komunikacji zarzadzilo w poczatkach
1928 r. catkowita odbudowe-mostu prawego toru.

Zgodnie z opracowanym planem dla odbudowy tej nale-
zalo wykonaé nastepujace roboty.

a) odbudowaé gruntownie prowizoryczny most toru lewe-
go dla moznoSci przeniesienia nan ruchu na czas odbudowy
mostu na torze prawym; w tym celu mozna bylo wykorzystac
ze starej konstrukcji mostu tylko belki dwuteowe, poniewaz
czescif drewniane ulegly zupelnemu zepsuciu.

b) po przeniesieniu ruchu na lewy tor odbudowac jeden
z rzecznych filaréw toru prawego, wykonany przez okupan-
téw z betonu technicznie niepoprawnie i mimosrodowo wzgle-
dem osi kesonu, oraz naprawic¢ jeden rzeczny filar uszkodzony
w czasie pozaru rusztowan w 1920 r.,

c) wykona¢ w fabryce i zmontowac¢ na miejscu przezna-
czenia dwa nowe przesta kratowe, kazde o rozpietosci teore-
tycznej 65,88 mtr.,, a takie naprawi¢ i wzmocnié na obowia-
zujace normy obciazen dwie brzegowe blachownice o rozpie-
to§cl po 7,50 mtr,

Odbudowa mostu lewego toru zostala wykonana w okre-
sie od dn. 9 lipca do dn. 20 listopada 1928 r.; do robét zuzy-
to okolo 2600 mtr. b. pali o Srednicach 28 i 30 cm. i okolo
5000 m. b. drzewa kantowego i okraglego dla gérnych wia-
zan pali, kleszezy i izbic. Koszta odbudowy mostu lewego
toru wyniosty okraglo 305324 zlotych.

Do odbudowy i naprawy filaréw prawego toru' przysta-
plono w poczatkach kwietnia 1929 r. i ukoficzono te roboty
19 grudnia 1929 r.; objeto$é rozebranych muréw betonowych
wyniosta okolo 235 m?®; objetos¢ wykonanych muréw grani-
towych — 310 m?¥; koszta robét — 136,203 zlotych.

Jednoczesnie z odbudowg mostu toru lewego i filaréw
na torze prawym wykonywaly sie w fabryce dwa nowe prze-
sta kratowe i wzmocnienie brzegowych blachownic; do mon-

odbudowy:. mostu prowlizorycznego na torze lewym, koniecznej
dla moznosci wykonania pierwszej z pomienionych robét, w su-
mie 1.150,000 zi

Sprawozdanie z Ill Zjazdu Przemystowcow
budowlanych w Warszawie.

W dniach 8, 9 i 10 marca b. r. odbyl sie w Warsza-
wie Il Zjazd Przemystowcéw Budowlanych Rzeczypospolitej
Polskiej, :

Termin tego zjazdu zbiegl sie z rocznicg 25 lecia istnie-
nia Stowarzyszenia Zawodowego Przemyslowcéw Budowla-
nych R. P. najstarszej na terenie b, zaboru rosyjskiego orga-
nizacji budowlanej.

Przedmiotem obrad Zjazdu byly nastep, kwestje:

1. Budownictwo mieszkaniowe,

2. Racjonalizacija w budownictwie.

3. Zlecanie robét budowlanych.

4, Znaczenie przemystu budowlanego
ogdlnogospodarczego.

Obrady odbywaly sie w ciggu 6-ciu posiedzen plenar-
nych, przyczem wnioski postawione przez referentéw general-
nych i uzupelnione w toku dyskusji byly opracowane przez
Komisje Redakcyjna i przedstawione do przyjecia na ostat-
niem posiedzeniu plenarnem.

Powazna cze$é obrad Zjazdu poSwiecona zostata kwestji
mieszkaniowej, ktéra wskutek nieuregulowania jej dotychczas
w Polsce przybiera charakter kleski spofecznej, stwarzajacej
miedzy innemi w wysokim stopniu podatne podloze dla agi-
tacji antypanstwowej.

Otwarcie Zjazdu nastapilo dnia 8 marca w sali Rady
Miejskiej w Warszawie. W zjezdzie wzielo udzial okolo 700
os6éb, dajac tem dowdd powazinego zainteresowania sie od-
noSnych sfer przemystem budowlanym, bedacym, jak to stusz-
nie zaznaczyl jeden z referentéw Z]azdu, syntezg wszystkich
gatezi przemystu.

Po wygloszeniu przemdéwien powitalnych referaty gene-
ralne wyglosili pp. G. Martens ,Istota, rola i znaczenie
przemystu budowlanego jako czynnika ogélno-gospodarczego
i panstwowego® mec, I, Chabielski ,Gospodarcze zagadnienia
budownictwa mieszkaniowego®: oraz Cz. Klarner ,Finansowa-
nie budownictwa mieszkaniowego®“.

Drugie plenarne posiedzenie w sali Warsz, Tow, Lyz-
wiarskiego tegoz dnia poswiecono dyskusji nad zagadnieniem

jako czynnika
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budownictwa mieszkaniowego po wystuchaniu referatu gene-
ralnego p. Skrzywana ,0 rynku materjalowym®.

Na trzecim zebraniu, dnia 9-go marca wygtoszono
nastepujace referaty generalne: inz. Dunina ,Zagadnienie
terenowe i rozbudowa miast®, inz. [. Lufta ,Racjonaliza-
cja w budownictwie“, S. Pronaszko ,Swiadczenia socjalne
i ubezpieczenia spoleczne®, prof. Kunickiego ,Konstrukcje ze-
lazne w nowoczesnem budownictwie®, inz. A, Dyzewskiego
40 racjonalizacji i usprawnieniu przedsiebiorstw budowlanych*,
Po referatach generalnych toczyla sie wyczerpujaca dyskusja.

Zebranie popoludniowe tegez dnia po§wiecone zostato
sprawie przetargowej, ktéra w referacie generalnym ujal p. inz.
J. Zaleski, sprawie - kartelizacji w przemy$le budowlanym, re-
ferowanej przez p. inz. Roszkowskiego I mec. Kielskiego, spra-
wie sezonowosci w przemys$le budowlanym, omdéwionej przez
S. Pronaszko, oraz sprawie kredytéw budowlanych, referowa-
nej przez p. G. Martensa., Dyskusja nad temi tematami zam-
kneta drugi dzien obrad.

Plenarne posiedzenie pomedzia}kowe otworzyt referat
generalny p. inz, F. Oppmana, poswiecony zagadnieniu inwe-
stycyjnemu i konkurencji firm zagranicznych, nastepnie p. G.
Martens referowal sprawe komitetu opinjodawczego kosztory-
séw budowlanych, a p. S, Skrzywan—zagadnienia podatkowe.
Ostatnim referatem generalnym by} referat p. mec. I. Chabiel-
skiego o stanie obecnym 1 linji rozwojowej organizacji prze-
mystu budowlanego, poczem rozwineta sie obszerna dyskusja
nad caloksztaltem referatéw.

Ostatnie plenarne posiedzenie odbytc sie dnia 10 b. m.
o godz. 18 ej. Uzgodnione i opracowane przez Komisje Re-
dakcyjna wnioski zostaly przedstawione plenum. Dotyczyly one
materji referatéw generalnych i w duiem streszczeniu przed-
stawiaty sie jak nastepuje:

1. III Zjazd Przemystowcéw Budowlanych zwraca uwa-
ge na koniecznoi¢ opieki nad przemyslem budowlanym ze
strony panstwa. Opieka ta wyrazi¢ sie winna przez powsta-
nie referatu tego przemystu przy Ministerstwie Przemystu
i Handlu, powierzanie robdt przemyslowi i zaniechania wyko-
nywania robdét systemem gospodarczym, wykluczenie konku-

rencji firm zagranicznych, wypracowanie panstwowego planu

inwestycyjnego.

2. W sprawie budownictwa mieszkaniowego lII Zjazd,
wychodzac z zalozenia, ze zagadnienie to jest wagi ogélno-na-
rodowej i moze by¢ rozwiazane tylko wysitkiem ogélnym pan-
stwa i spoleczenstwa, stwierdzil, Zze koniecznem jest powotla-
nie przy warszawskiej lzbie Przemystowo - Handlowej statej
komisji, ktéraby sie zajeta, przy wspdéludziale rzeczoznawcéw
z po$rdd organizacyj spoleczno - gospodarczych, opracowaniem
programu mieszkaniowego na zasadach gwarantujacych real-
no§¢ programu mieszkaniowego i pewnoé¢ zrédet finansowych
w zastosowaniu do minimalnej i maksymalnej jego skali, bio-
rac pod uwage obszerne tezy, wypracowane przez Zjazd,
a dotyczace zZrédel finansowania, potanienia budowy, polityki
terenowej, rodzaju i typu mieszkan i samej organizacji akcji
budowlane;j,

3. W sprawie rynku materjalowego Zjazd stwierdzil
jego zdolno$é pokrycia najwiekszego krajowego zapotrzebowa-
nia i wypowiedzial sie przeciwko budowie nowych rzadowych
lub samorzadowych wytwérni.

4, W sprawie racjonalizacji w budownictwie wobec nie-
zwykle obszernego materjalu przedstawionego przez referen-
téw, Zjazd, stwierdzajac donioslo$é zagadnienia i potwierdzajac
omdéwione na zjezdzie wnioski, polecil Komitetowi wykonaw-
czemu oglosi¢ je w formie usystematyzowanej i poprzeé¢ mysél
powstania Instytutu Budownictwa, jako instytucji badajacej za-
gadnienie usprawnienia budownictwa.

5. W sprawie organizacji wewnetrznej firm budowlanych,
Zjazd wezwat przemystowcéw budowlanych do dalszej pracy
w kierunku badania nowoczesnych metod organizacji i wza-
jemnej wymiany, przy poSrednictwie organizacji zawodowych,
zdobytych doswiadczen.

6. W sprawie zlecania robét i organizacji gospodarczej
przedsiebiorstw budowlanych zjazd wypowiedziat sie za wyda-
_niem jednolitych i znormalizowanych przepiséw przetargowych
i umownych dla robét budowlanych, za przetargami ograniczo-
nemi dla wiekszych robdt oraz za &cislejsza organizacja firm
w zakresie gospodarczym.

7. W sprawie sezonowos$ci uchwalil Zjazd . wystapié
o nowelizacje ustawy o czasie pracy w tym sensie, aby licz-
ba godzin pracy w przemysle budowlanym zréwnala sie z ilo-
$cia godzin pracy rocznej w innych statych galeziach prZe-
mystu.

8. W sprawie swiadczen socjalnych i ubezpieczen spo-
tecznych Zjazd wypowiedzial sie za wstrzymaniem dalszej
rozbudowy §wiadczen, za obnizeniem skiadek na korzys¢ fundu-
szu walki z glodem mieszkaniowym, lokowania rezerw na hi-
potekach nowych doméw i uproszczeniem formalistyki w in-
stytucjach ubezpieczen spotecznych.

9. W sprawie organizacji zawodowej Zjazd uznal za
pilne wszczecie staran o rozbudowe samorzadu gospodarczego.

Poza tem przyjeto szereg uchwal w sprawach szkolnictwa
zawodowego, kredytu budowlanego, pclityki podatkowej.

(Patrz Nr. £ ,Inz. Kol.“ str. 148) R. L.

Miedzynarodowy Kongres kolejowy w Madrycie. W cza-
sie od 5 do 15 maja r, b. odbedzie sie w Madrycie 11 z rze-
du sesja Miedzynarodowego Zwiazku Kongreséw Kolejowych.
Zwiazek ten pracuje juz od S50-ciu lat i zbieral sie co S lat
jednak obecnie zbieraé sie bedzie w mysl nowej uchwaly
co 3 lata tak, Ze nastepny kongres odbedzie sie w roku
1933. Do Miedzynarodowego Zwiazku Kongreséw kolejowych
naleza przedstawiciele Zarzgdéw kolejowych i panstw catlej
Europy.

Na Kongresie Madryckim ze strony polskiej wygtosi re-
ferat o konkurencji jaka sprawiaja kolejom samochody dr. inz.
Aleksander Wasiutynski, profesor Politechniki Warszawskiej
i przewodniczacy Komisji do spraw przebudowy kolejowego
wezla warszawskiego. Na czele delegacji polskiej, ktéra wy-
jezdza do Madrytu w pierwszych dniach maja, stanie Pod- .
sekretarz Stanu Ministerstwa Komunikacji inz. Witold Czapski, .
ktéry reprezentowac bedzie na Kongresie Rzad polski i koleje
polskie. W sklad delegacji wchodzi szereg wyzszych urzedni-
kéw Ministerstwa Komunikacji i Dyrekcyj kolejowych, wybit-
nych znawcéw poszczegdlnych gatezi stuzby kolejowej.

Zniesienie pedatku od towardw na kolejach waskotorowych. Zgo-
dnie z rozporzadzeniem Ministra Spraw Wewnetrznych, wydanem w poro-
zumieniu z Ministrem Skarbu, ustal w dniu 31 marca r. b. pobér podatku
miejskiego od towaréw, przywozonych kolejkami dojazdowemi w tych
wszystkich gminach miejskich, ktére leza przy linjach normalnotorowych.
Poniewaz o0g6! gmin uprawnionych leiy przy linjach normalnotorowych,
réwna si¢ to skasowaniu z dniem 1-go kwietnia podatku od przywozu
towaréw kolejkami,

Skasowanie podatku na kolejkach podyktowane jest szczegdlnie
trudna sytuacja, wywolana wspélzawodnictwem samochodéw, ' wolnych od
tego podatku i posiadajacych nadto obok wigksze] sprawnosci technicz-
nej — znaczne przywileje, Do przywilejéw tych zaliczy¢ nalezy minimal-
ny udzial samochodéw w budowie drég, 'nie ponoszenie przez nie odpo-
wiedzialno$ei, do czego dochodzi wywolana brakiem systemu koncesyine-
go dekoncentracja, pociagajaca za soba, w wyniku przekonkurowania,
nieprawdopodobnie niska taryfe samochodowa. Jes$li do tego doda si¢ na-
turalne zalety przewozéw samochodowych, jak szybkoé¢, dowéz do domu
i ruchoma taryfe — latwo zrozumie¢ przewage samochodéw nad kolejka-
mi zwlaszcza w relacjach podmiejskich.

Zniesienie podatku na kolcjkach przyczyni sie do polepszenia ich
sytuacji w zakresie przewozu towaréw.

Miadzynarodowa konferencja kolejowa w Palerme. W dniach od
7 do 12 kwietnia r, b. odbyla sie w Palermo konferencia miedzynarodo-
wa w celu opracowania rozkladu jazdy towarowych pociagdéw pospiesz-
nych i dalekobieznych w komunikacji migdzynarodowej. Szczegdlowo oma-
wiano sprewe przewozu zywych! zwierzat oraz ladunkéw ulegajacych
predkiemu zepsuciu, na okres czasu od 15.V,1930 r. do 15.V.1931 r.
Na konferencji osiagnieto dalsze usprawnienie przewozu tadunkéw w ko-
munikacji Polski z innemi krajami, przez przy$pieszenie biegu pociagéw
i skrécenie czasu ich oczekiwania na polaczenia z innemi pociagami na
stacjach wezlowych i granicznych, jak réwniez opracowano trasy w nie-
ktérych nowych kierunkach miedzy innemi przez porty Gdansk i Gdynie.

Miedzynarodowa konferencija kolejowa: w: Neapolu. Dnia 7.1V
1930 r. odbyta sie w Neapolu kilkudniowa konferencja Zarzadéw ko-
lejowych: Italji, Jugostawji, Austrji, .Czechostowacji, Niemiec i Polski
w sprawie zawarcia ukladu o ulatwieniach przy przewczie pewnych ma-
terjaléw wybuchowych, amunicyjnych, gazdéw, ogni sztucznych, materja-
6w samozapalnych, Zracych etc. Dla przewozu tych materjaléw stawia
juz Konwencia Bernenska z roku 1924 o miesdzynarodowym przewozie
towaréw kolejami, pewne warunki, przewidujac prawe wprowadzenia ula-
twien na zasadzie osobnych uméw miedzy poszczegblnemi kolejami, ktd-
re sa czlonkami wspomnianej konwencji.

Polsko-adrjatycka konferencja kolejowa w Genui. W drugiej po-
lowie marca r. b. odbyla sie w Genui zwiazkowa konferencja kolejowa
polsko-adrjatycka, zwolana przez generalna Dyrekcje austrjackich kolei,
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celem rozpatrzenia i zatwierdzenia projektu nowej bezposredniej taryfy
na przewdz towaréw pomiedzy stacjami kulel polskich a Triestem, Fiume,
Pola i Revigno d'Istria,

P Projekt powyiszy, opracowany przez miedzynarodowe komisje
urzednicze, oparty zostal z jednej strony na danych statystycznych, obej-
mujacych przewozy dokonane przy stosowaniu taryfy zwiazkowej polsko-
austrjackiej, obowiazujacej od 15 czerwza 1928. z drugiej strony na no-
we] polskiej taryfie towarowej, cbowiazujacej od 1 pazdziernika 1929 r.

Przedstawiciele zarzadéw. kolei, uczestniczacych w zwiazku polsko-
adrjatyckim, t. j. kolei wtoskach, jugostawianskich, austr]ack:ch wegier-
skich, czechostowackich i polskich, po przeprowadzcmu w projekcie pew-
nych zmian, ulatwiajacych wymiane towaréw mn:dzy Polska a portami
wloskiemi, doszll do zupelnego porozumienia_tak, Ze nowa taryfa bedzie
mogta wejé¢ w 2ycie juz z dniem 1 maja r. b,

Nalezy podkresli¢, ze na zadanie przedstawicieli Ministerstwa Ko-
munikacji, wprowadzono do nowej taryfy, jako walutg taryfowa — zlote
polskie, zamiast dotychczasowych koron czeskich. Wszystkie zatem staw-
ki przewozowe w obu kierunkach wyrazone sa w zlotych, wzglednie
w groszach polskich,

Taryfa zbudowana jest w formie taryfy stacyjnej i obejmuje nara-
zie najwazniejsze artykuly obrotu handlowego miedzy Polska a Triestem,
Fiume, Pola i Revigno d'Istria,

Polsko - rumunske - lewantyiska taryfa Wprowadzona w zycie
z dniem 1 lutego 1930 r. polsko - rumunsko - lewantyfiska taryfa towaro-
wa przyczynita sie wydatnie do poglebienia stosunkéw handlowych polsko-
egipskich, Prasa i sfery handlowe egipskie zywo interesvja sie ta nowa
komunikacja.

Regulamin przewozu towaréw pomiedzy ‘Polska, W. M. Gdarnskiem
i portami lewantynskiemi: Konstantynopol, Pireus, Aleksandrja, Haifa i Jaffa
przez Konstance, jakotez w kierunku odwrotnym, wchodzi w Zycie z dniem
1 lutego 1930 r,

Przepisy regulaminowe przewiduja dla przewozu tego jeden tylko
list przewozowy - konosament, ktéry moze byc wystany na zlecenie i prze-
kazany przez zyro.

Taryfa ta obejmuje ponizej
tem wymiany polsko-lewantynskiej.

Na wywéz: nasiona, rosliny lecznicze, maka, jarzyny, ziemniaki
i wyroby z nich, cukier, produkty mleczne, maszyny, narzedzia, metale

wymienione towary, bedace przedmio-

i wyroby metalurgiczne, drzewo i wyroby z drzewa, wyroby chemiczne
i elektrotechniczne, papier, cement, wyroby wiékiennicze, wyroby powroz-
nicze, artykuly kavczukowe, z wlosia, ze szczeciny, wyrcby z gliny, na-
wozy sztuczne i t. d.

Dia wwozu: bawelna, owoce, wina, tytun, artykuly kolonjalne, oleje
roslinne, ziarna oleiste i t. d.

Na znizke frachtu wplywaja znaczne ustgpstwa wzajemne kolei
zelaznych polskich, rumunskich i Rumunskiej Zeglugi Morskiej, czynione
na podstawie stalych ulgowych obliczen.

Nadto, w drodze wyjatku, zastosowano wigcej znizkowe oplaty
przewozowe, na pewien czas za nastepujace towary: owoce, tluszcze
zwierzece, skéry surowe i wyrabiane, artykuly skérzane, papier, tektura,
maszyny i narzedzia, metale, artykuly elektrotechniczne, surowce prze-
mystu widkienniczego i wyroby wlékiennicze, oleje rodlinne, tluszcze ryb-
ne, $ledzie.

Powyzsza taryfa wywrze korzystny wplyw -na rozszerzenie sig in-
tereséw handlowych interesowanych krajéw.

Sprawa koncesyj na elektryfikacje warszawskich kolei dojazdo-
wych. Ostatnio Pan Minister Komunikacji przyjal na audjencji przedsta-
wicieli zarzadéw warszawskich kolei dojazdowych pp. Poptawskiego, Lo-
thego i Budkiewicza w tak waznej dla stolicy sprawie, jzk elektryfikacja
warszawskich kolei dojazdowych. Od dluzszego juz czasu zabiega War-
szawskie Towarzystwo Kolei Dojazdowych o koncesje na elektryfikacje
tych kolei, Zabiegi Towarzystwa znalazly poparcie w Ministerstwie Ko-
munikacji, ktére po uzgodnieniu projektu koncesji z zainteresowanemi
wiladzami panstwowemi i samorzadowemi przystapily do ostatecznej fina-
lizacji umowy koncesyjnej. Elektryfikacji mialy ulec kolejki: Jablonna-
Wawer, kolejka Wilanowska i odcinek kolejki Gréjeckicj, przyczem umo-
wa koncesyjna zobowiazywala koncesjonarjuszy do rozpoczecia robét
w $cidle okre$lonym terminie. Na ostatniej audjencii u Pana Ministra
Komunikacji przedstawiciele warszawskich kolei dojazdowych, zwrécili
sig z prosba o przesuniecie w umowie koncesyjnej terminu elektryfikacji
kolei Jablonna-Wawer o dwa lata. Pan Minister uwazajac, Ze elektryfi-
kacja kolei Jablonna-Wawer jest sprawa nader pilna, posiadajaca olbrzy-
mie znaczenie dla mieszkancéw stolicy i okolic, nie zgodzil sie na prze-
suniecie terminu i uzaleznil udzielenie koncesji na elektryfikacje warszaw-
skich kolel dojazdowych od $cistego dotrzymania terminéw, ustalonych
w przygotowanym juz akcie koncesyjnym.

Kronika zagraniczna

Zmiany organizacyjne w Zarzadzie Grupy Bawarskiej
Niemieckiego Towarzystwa Kolei Paastwowych. Dokonane juz
w Dyrekcjach saskich i dokonywane obecnie w Dyrekcjach
bawarskich zmiany organizacji urzedéw linjowych opieraja sie
na wytycznych, powzietych na posiedzeniu Rady Zarzadzajacej
Towarzystwa ,Niemiecka kolej panstwowa* z dn. 21 i 22 stycz-
nia 1929 r. Celem tych zmian organizacyjnych jest dazenie
do ujednostajnienia kolejowej organizacji linjowej w pierwszym
rzedzie, a nastepnie do zmniejszenia iloSci Dyrekeyj kolejowych
z 30 na 20, skutkiem czego przecietna diugos¢ sieci kolejowej,
nalezacej do jednego okregu dyrekcyjnego wynosié bedzie
mniej wiecej 2690 km,

Pierwszym krokiem wykonania tych zamierzen jest fakt
zniesienia z dniem 31 marca 1930 Dyrekcji kolejowej w Wiirz-
burgu, zaliczajgcej sie do mniejszych Dyrekeyj (1229 km.),
i przydzielenia podleglych jej linij kolejowych w przewaznej
mierze do Dyrekcji w Norymberdze za$§ w mniejszej czesci do
Dyrekeji w Augsburgu. Celem odciazenia Dyrekeji Norymber-
skiej przydzielono®czesé podleglych jej linij wschodnich Dy-
rekcji w Regensburgu.

Fodobnie jak stalo sie to juz w Dyrekcjach saskich, tak
obecnie z dniem 1 kwietnia 1930 w Dyrekcjach grupy Bawar-
skiej (tacznie z Dyrekcja w Karlsruhe) zlaczono dotychczasowe
odrebne urzedy Ruchu i Budowy w urzedy Ruchu i utworzono
osobne urzedy Przewozowe obejmujace stuzbe przewozowa,
ekspedycyjna i kasowa. W zwiazku z tem zniesiono obecnie
w Bawarji 28 urzedéw Budowy, 31 urzedéw Ruchu (obejmu-
jacych stuzbe ruchu i przewozdw) 15 urzedéw mieszanych
obejmujacych ruch, budowe i przewozy. W ich miejsce utwo-
rzono 43 urzedéw Ruchu obejmujacych ruch i budowe, 1 urzad
mieszany (ze wzgledéw wyjatkowych) i 16 urzedéw Przewo-
zowych, Przecietna dlugo$é linij podlegtych urzedom ruchu
wynosi 192 km. za$ podleglych urzedom przewozowym 522 km.
Przecietna dlugosé odcinkéw drogowych (Bahnmeisterei) wy-
nosi 30 km,

Organizacja urzedéw maszynowych nie uiegta zasadni-
czym zmianom. !

W zalatwianiu spraw reklamacyjnych zaszla ta istotna
zmiana, ze w miejsce Centralnego Urzedu Odszkodowan dla
tych spraw w Monachjum (prawy brzeg Renu), ktéry z dniem
31 marca 1930 ulegk likwidacji, weszly poszczegdlne urzedy
przewozowe. Jakkolwiek centralne zatatwianie reklamacyj bylo
znacznie ekonomiczniejsze, to jednak przeciw temu systemowi
przemawial fakt, ze tak Dyrekcja jak urzedy, wylaczone od
zalatwiania reklamacyj, nie mogly korzystaé ze spostrzezen,
jakie z nich wynikaja dla regulowania stuzby ekspedycyjnej
i przewozowej.

W dziedzinie sluzby zasobéw istnialy trzy centralne urzedy:
Centralny Urzad Maszynowy w Monachjum dla wazniejszych
materjaléw ruchowych i warsztatowych i dwie Inspekcje dla
zakupu innych materjaléw w Monachjum i Norymberdze. Obie
te ostatnie Inspekcje zostaly zniesione a sprawy zakupdéw
zcentralizowane catkowicie w Centralnym Urzedzie Maszyno-
wym w Monachjum. (Z.d. V. D. E. V, zesz. 12 z 1930).

. B.

Inicjatywa kolei francuskich w organizacji przewozéw
ziemioptodow do Niemiec. Akcja, przedsiewzieta przez wielkie
towarzystwa kolejowe we Francji, w kierunku podniesienia
stanu rolnictwa w kraju, zaznaczyla sie ostatnio udostepnie-
niem wytwdrcom francuskim sposobéw latwego i taniego prze-
wozu ich produktéw do odbiorcéw niemieckich.

Specjalny referat, ogloszony przez Kolej P.—L.— M.
w imieniu wszystkich towarzystw kolejowych, podaje szereg
ciekawych szczegétéw z tej dziedziny. Wysitki - kolei fran-
cuskich sciagaly sie do trzech punkéw: taryfikacji, warunkéw
przewozu i propagandy.

Co do punktu pierwszego, to wyzyskano taryfe duzej
predkosci 303, ktéra daje w przewozach wewnetrznych znizki,
mogace dojs¢ do 17°/, przy odlegtosciach okolo 500 km. Dla
pewnych produktéw, takich jak np. $liwki Swieze, kalafiory
i t. p. koleje ustalily znizki dochodzace do 30%,.

Z drugiej strony w stosunku do produktéw, ktérym nie
szkodzi powolniejszy przejazd (kapusta, marchew, orzechy,
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pomarafcze, gruszki i t. d.) zastosowano taryfe malej pred-
koSci 3 — 103, ktéra ofiaruje warunki nader dogodne.

Na tem jednak nie zatrzymata sie dziatalno$é kolei.
Zdajac ‘sobie nalezycie sprawe z tego, jak wazina jest rzecza
dla gospodarki francuskiej, aby wyze] wymienione produkty
dochodzity do Niemiec w najlepszych’ warunkach, koleje fran-
cuskie, z chwila podpisania umowy celnej francusko-niemiec-
kiej, uruchomily sezonowe - pociagi przysSpieszone z pewnych
osrodkéw rolniczych Francji do punktéw granicznych w Kehl,
Apach, Jeumont i Feignis.

W ten sposéb ziemioptody, wystane z Francji przebywa-
ja droge: Perpignan — Kehl w 231/, godziny; Angers — Jeu-
mont w 10 g, 55 m.; Brive — Jeumont w 20 g. 35 m.i t. p.

Akcja propagandowa polega na zwrdceniu uwagi produ-
centéw na korzyéci, osiagane ze standaryzacji samych pro-
duktéw i ich opakowad, a nastepnie na rozprzestrzenianiu
w Niemczech, szczegélniej w okresach sezonowych, literatury
i cennikéw, podajacych marszrute i cene produktéw rolnych
francuskich,

Niezaleznie od tego sumptem kolei odbywaja sie zjazdy
importeréw niemieckich, ktérzy odwiedzajac oérodki rolnicze
Francji, jednoczesnie formuluja swe dezyderaty w sprawach
eksportu plodéw do*Niemiec. (Chron. d. Transp. Nr. 2).

PiRey

Klasyfikacja i dochodowo$¢ przewozow osobowych
na kelejach niemieckich. Koleje niemieckie oglaszaja rezul-
tat badan, rozpoczetych w drugim kwartale r. 1929, a doty-
czacych wykorzystania pociagéw osobowych.

Ze sprawozdania tego wynika, zZe $rednia dzienna ilo$é
podréznych w pociagach osobowych wszelkiego rodzaju wzro-
sta o 88641 oséb w stosunku do analogicznego okresu
z r. 1928,

Jednoczeénie¥zauwaza sie silny rozwdj ruchu pociagéw
szybkobieznych. Wyrazajacy sie w r. 1929 nadwyzka 409/,
w stosunku do roku poprzedniego.

Okazuje sie réwniez, ze rachuby Zarzadu Kolejowego,
dazace do skierowania fali podréznych ku klasom wyzszym
przez odpowiednia zmiane stawek przewozowych i redukcje
ilosei klas — sprawdzily sie, a wzrost liczby podrézujgcych
druga klasa w roku 1929 wyrazil sie 111305 osobami dziennie.

Nawet przejazdy pociggami podmiejskimi wykazaty zwyz-
ke o 23206 podréznych dziennie w klasie ,wyScietanej“.

Tendencja ku uzywaniu wygéd w podrézy zaznacza sie
takze w pociggach miedzynarodowych i ekspresach. (Chron.
d. Transp. Nr. 4). Z. K.

Deficyt francuskich kolei panstwowych wyniést w os-
tatnim roku 210 miljonéw frankéw, wtedy, gdy nablizej stoja-
ca prywatna kolej Orleanska w tym samym roku osiagneta
80 miljonéw czystego zysku, Przy szukaniu przyczyn podob-
nego stanu nalezy wzia¢ pod uwage dwie okolicznosci, podno-
szone w Izbie francuskiej przy rozpatrywaniu budzetu odno$-
nego ministerjum. y

Pierwsza, to nierentujacy sie ruch podmiejski. Wediug
referenta w lzbie z 210 milj. deficytu, przypada 170 miljonéw
wlasnie na ten ruch, Z 755.000 pasazeréw, korzystajacych
dziennie ze znizkowych biletéw, przypada 317.000, t.j. 429,
na dworzec St. Lazare panstwowych kolei, Znizkowa taryfa
i wzmozone wydawanie tygodniowych i miesiecznych biletéw,
sg podkreslane przez sprawozdawce, jako Zrédilo strat kolei.
Do tego nalezy dodaé mate wyzyskanie podmiejskich odcin-
kéw, za wylaczeniem gléwnych okreséw czasu w rannych, po-
tudniowych i wieczornych godzinach,

Druga przyczynge widzi sprawozdawca w silnej konku-
rencii samochodowej, wystepujacej szczegdélnie na odcinkach,
obstugiwanych przez koleje panstwowe., Przedewszystkiem ko-
leje te obsluguja naogét krétkie przestrzenie, a nadto linje
tych kolei prowadza do nowoczesnych kapielisk morskich, po-
faczonych z Paryzem doskonatemi drogami samochodowemi,
tak ze znaczna czeS¢ podrézinych woli korzysta¢ z lokomocji
samochodowej. Od 1925 r, koleje stracity 20 miljon, podréz-
nych, czyli okoto 20°/,, co zmusito zarzad kolejowy do uru-
chomienia wiasnego towarzystwa samochodowego, aby choé
czesclowo przywréci¢é sobie pasazerdw.

Réwniez brak diugich linji odczuwa sie i w eksploataci
towarowej. Przechodzac przez okolice zatrudnione rolnictwem
i hodowla bydta, koleje otrzymuja mato masowych przewozéw,
ktére moglyby pokryé niedobory z braku pasazeréw.

Dyrektor kolei pafistwowych, Dautry zglosit do Minis-
terjum memorjat, w ktérym wskazuje sposoby ratowania sy-
tuacjl. = Wprowadzenie kontroli w ruchu podmiejskim powinno
zapobiec rozwielmoznieniu sie jazdy ,na gape*. Dworzec St.
Lazare nalezy przebudowaé by mdgl sprostaé zadaniom, zaé
dworzec Inwalidéw naleiy przebudowaé, jako punkt wyjécia
dla wszystkich transoceanicznych podréznych w kierunku do
1 od Havru, Brestu, Cherbourga i t. p.

Dalej wskazuje p. Dautry na przestarzale urzadzenie
sieci kolei panstwowych, na ktérych 619/, linji posiada zbyt
stabe mosty, by uruchomi¢ na nich nowoczesny tabor, prze-
starzalg sygnalizacjg, brak naleiytego systemu blokowego, za$
tory postojowe sa za krétkie, stacje rozdzielcze sa zbyt od-
dalone, do naladunku wegla niema urzadzen mechanicznych.
Potgczenie telefoniczne musi byé przebudowane tak samo, jak
zbyt szczuple remizyidla wagonéw i lokomotyw. Tabor kole-
jowy musi by¢ odnowiony, jezeli zwazyé, ze na tej sieci kur-
suje dotychczas 4000 wagondéw oswietlanych nafta.

Przytoczone braki powoduja konieczno$é przeksztaicenia
francuskich kolel pafstwowych w przedsiebiorstwo przewozo-
we, odpowiadajace nowoczesnym wymogom i umozliwiajace
rentownosé, (Verkt. W. 18 — 1930, wg.

Pozyczka inwestycyjna kolei wegierskich. Rada Mi-
nistréw krdlestwa Wegier polecita ministerstwu handlu i prze-
mystu otworzy¢ kredyt w wysoko$ci 30 miljonéw pengé dla
wykonania robdt inwestycyjnych na kolejach wegierskich. Be-
dzie to pozyczka finansowana przez dwa najwieksze banki
wegierskie — Wegierski Bank Kredytowy i Pesztefiski Bank
Handlowy, Tranzakcja ta ma te dobra strone, zZe kapitat
przychodzl wewnatrz kraju. Cze&é udzielonego kredytu péijdzie
na zakup szyn, taboru, urzadzen zabezpieczenia pociagéw i roz-
woju hamulcéw. Na elektryfikacje odcinka Budapeszt- He-
gyerhalom, gdzie roboty maja sie rezpoczaé w najkrétszym
czasie, bedzie przeznaczona =z tejie pozyczki suma 13 — 20
miljonéw pengd. (Zeit. d. Ver. D. Eisenbv. N 9 — 1950).

W,

Program zakupu wagonow kolei czechostowackich na
r. 1980. W r. bieigcym program zakupu wagonéw kolei cze-
chostowackich obejmuje 1591 jednostek wartosci 119 miljo-
néw koron czechostowackich. ‘W poréwnaniu do lat ubieglych
jest to program b. wielki. Miedzy innemi obejmuje on budo-
we 120 wagonéw osobowych III klasy (2 osiowych) oraz 10
wagonéw stuzbowych (salonowych). Wsréd typéw wagondéw
towarowych, przeznaczonych do budowy, przewazaja wagony
kryte. Niezaleznie od tego Rrzad przeznaczyl kredyt w wy-
sokosci 19,4 miljndw ke na budowe nowych wagonéw moto-
rowych w ilosci 71 sztuk, ]

Elektryfikacja kolei hiszpanskich. Elektryfikacja linij
kolejowych zrobita w Hiszpanji w r, 1929 bardzo duze poste-
py. Na kolei Pétnocnej dwutorowa linja dilugo$ci 65 km Bar-
celona—Mansessa zostata zelektryfikowana calkowicie, a dwie
inne linje dlugoéci 108 i 103 km, réwniez dwutorowe® przy-
gotowywane sa do przejScia na trakcje elektryezna. Dla po-
wyzszych linij zarzad kolei Péinocnych musiat zakupi¢ znacz-
na ilos¢ ‘lokomotyw elektrycznych typu 2 X 3 osie napedne
z jednem kotem tocznem z kazdego konca, Wymagaja one
dobrego stanu nawierzchni i mostéw. Niedawno ukonczone
zostaty préby pierwszych dostarczonych elektrowozéw, ktére
daly miedzy innemi nastepujace wyniki. Pociag towarowy o cie-
zarze 650 tn. przewieziony byi po wzniesieniu 1 : 100 z pred-
koScig 45 km, a po wzniesieniu 1:60,5 z predkoscia 40 km.
Pociag osobowy wagi 260 tn rozwinat na tychze wzniesie-
niach predko$¢ odpowiednio 60 i 55 km/g. Na miarodajnem
za§ wzniesieniu 1: 57 na linji Barcelona — Mansessa pociag
osobowy wagi 220 tn szedi z przecietna predkoscia 63 km.

Dla dalszego rozwoju elektryfikacji na kolejach hiszpan-
skich powstalo Towarzystwo Akcyjne, do ktérego weszly:
General Elektric C° Hiszpanskie T-wo Babcock - Wilcoes
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i jedno z towarzystw francuskich. Rozporzadza ono kapitaiem
zaktadowym wysokosei 10 miljonéw pesetéw, zapomoca kto-
rych pragnie ‘zadoSéuczyni¢ zamiarom Rzadu hiszpanskiego
w dziedzinie elektryfikacji kolei.

Jednocze$nie ministertswo robé6t publicznych utworzylo
urzgd, ktéry ma sie wypowiedzieé ostatecznie co do programu
elektryfikacji kolei Hiszpanskich. Wchodza do niego przed-
stawiciele 4 najwiekszych linji kolejowych. Plan elektryfikacii
ma obejmowaé 6000 km linij kolejowych. (Zest. d. Ver. D.
FEisenbv. N 10 — 1930). W. '

Elektryfikacja stacji Wilsona w Pradze. Rozwéj miasta
Pragi postepuje szybkiemi krokami. Ludno§¢ od 1918 pod-
niosta sie liczebnie. Zmusitlo to ministerstwo kolei czecho-
stowackich do rozpoczecia prac nad elektryfikacja linij podmiej-
skich i zapoczatkowano je od dworca Wilsona, jako punktu
wyjsciowego 7 linij kolejowych, z ktérych 4 dojrzaly juz do
przejScia na trakcje elektryczna. Juz przy 274 pociagach wy-
prawianych obecnie ze stacji Wilsona odczuwane sa duze
trudno$ci, zwilaszcza od strony poludniowej, gdzie w poblizu
stacji lezy tunel diugosci 1,1 km,, Zle wentylowany ze zwrot-
nicami, wejSclowemi w portalu, W pierwszym okresie robét
ma by¢ zelektryfikowanych 25 km. linij z 65 km. toréw; prze-
widywana jest podstacja o mocy 6000 KW. Dla obstugi po-
trzeba bedzie 18 lokomotyw, z czego 2 akkumulatorowe. Pra-
wie potowa lokomotyw, bo 8 przeznaczona jest do stuzby ma-
newrowej i jest to konieczne ze wzgledu na to, ze stacja
Wilsona lezy we Srodku miasta i dym z parowozéw dokucza
niezwykle mieszkanicom, Stacja pracowaé bedzie na pradzie
statym. Roboty montazowe potrwaja 15 miesiecy. (Zeit d.
Ver. D. Eisenb. N 11— 1930). W.

Doswiadczenia z parowozami opalanemi pytem weglo-
wym. W 1928 na kolejach Niemieckich zjawil sie pierwszy
parowdz opalany pylem weglowym, zbudowany przez Towarzy-
stwo AEG. Byl to pierwszy krok na drodze doswiadczen nad
podniesieniem termicznego wspdlczynnika obok wyzyskania
posledniejszych gatunkéw paliwa dla opalania parowozéw.
Wkrétce urzadzenie do spalania pylu weglowego ustawione
zostaly na dwuch innych parowozach towarowych typu 56203,
Poniewaz préby daly wyniki zadawadlajace, nietylko Towa-
rzystwo AEG. lecz i inne wytwérnie parowozéw zwrdcity uwa-
ge na ten doniosly problem i rozpoczely budowe urzadzen do
spalania pylu weglowego na réznych serjach parowozéw (581022
i inne). W celu skoordynowania tej akcji Towarzystwo Reichsbahn
spowodowato zawiazanie przy wytwérniach parowozdéw wspél-
nego biura do$wiadczalnego, ktére rozpoczelo na szeroka skale
badanie nad opalaniem parowozéw pylem weglowym. Biuro
ma za zadanie studja nietylko nad spalaniem w formie pylu
wegla brunatnego, z odkrywek i t. d,, lecz i proszkowanie
wegla dobrych gatunkéw. W r. biezgecym na’ kolejach nie-
mieckich odbywaja sie préby z 10 parowozami towarowemi,
przerobionemi na opal pytem weglowym. (FVerkt. W. N 65—
1930). w.

Wagony motorowe Diesla na kolejach wtoskich, Za
przykladem innych zarzadéw kolejowych koleje wloskie uru-
chamizjg u siebie wagony motorowe systemu Diesla. Pierwszy
wagon taki, zbudowany w zakladach Fiat, oddany zostal nie-
dawno do ruchu, Moze on przewiezé 8 pasazeréw Il kl. i 30
os6éb w III, poza tem jest miejsce dla 20 oséb stojacych. Dhi-
go$§¢ wagonu wynosi— 18,5 m. Pudlo umieszczone jest na 2
woézkach 4-osiowych i sktada sie z 9 przedzialéw; w jednym
z nich znajduje sie generator i nalezace do niego urzadzenie.
Silnik Diesla 6-cylindrowy, doplyw paliwa zwykty. Moc nor-
malna silnika w eksploatacji 180 PS, iloS¢ obrotéw na minu-
te 700. Silnik zmontowany jest na mocnej plycie stalowej,
spoczywajacej na ramach wagonu. Na plycie tej znajduje sig
réwniez pradnica. OSwietlenie wagonu elektryczne, ogrzewa-
nie — wodne, :

Wagony motorowe Dieslowskie, ktérych sie buduje cata
serja, przeznaczone sa dla obstugi linji drugorzednych z niewiel-
kim ruchem pasazerskim, Wyniki eksploatacji ich rozwazane
beda pod katem mozliwo$ci zamiany w wielu wypadkach trakcji
elektrycznej na bardziej : pewng motorowa. (Verkt. M 1),

W.

Podktady stalowe na kolejach angielskich. Ciezki stan

jaki przechodzi obecnie metalurgiczny przemyst angielski stat
sie powodem zamiany na kolejach podkiadéw drewnianych na
zelazne. Pierwsze préby w tym kierunku byly poczynione juz
przed kilku laty. Obecnie wiekszo$é zarzadéw kolei angiel-
skich wyrazila zgode na szersze uzycie w eksploatacji podkia-
déw stalowych. W r. 1929, kolej Pétnocno-Wschodnia, data
zamdwienie na 1500 tn. podkiadéw stalowych. Wymiana pod-
kladéw odbywa sie w sposéb podobny jak na kolejach nie-
mieckich. Naprzyktad na odcinku dilugo$ci 1100 ‘m. pomie-
dzy Grantham i Nottingam przystapiono w ostatnich dniach
listopada roku zeszlego do robét przygotowawczych. + Wy-
mieniane szyny uloZono wewnatrz rozstepu miedzy torami,
podktady zelazne nazewnatrz, Na szynach uprzednio porobiono
znaki, w jakiem miejscu maja leze¢ podklady. Wymiana pod-
ktadéw na stalowe trwala na tym odcinku 9 godzin, zajetych
bylo 60 robotnikéw, poczem po utozonych torach przepuszczono
parokrotnie ciezki parowéz celem ugniecenia toréw., Stalowe
‘podkiady uzywane na kolejach angielskich sa wyrabiane z bla-
chy 19 m/m i wazg okolo 100 kg. kazda. (Zeit d. Ver. D.
Kisenb. N 11—1930). w.

Londyn — Paryz — Bagdad w 8 dni. Od 15 lutego
wprowadzono nowa komunikacje kolejowo-samochodowa na
przestrzeni Londyn — Paryz — Bagdad. Przy tej kombinacji
podrézni korzystaja z ,Simplon-Orient Express'u“ do Konstan-
tynopola, a nastepnie z nowego pociagu, nazwanego ,Taurus-
Express* — od brzegu azjatyckiego Bosforu do Nissibine, przez
Ronia i Aleppo.

Od Nissibine prowadzi regularna linja samochodowa na
Mossul i Kirkuk, gdzie znajduje sie polaczenie z linjg Iraku,
laczaca to ostatnie miejsce z Bagdadem i z Bassorah, na
brzegach Zatoki Perskiej. Oba wspomniane ekspresy posia-
daja wagony sypialne I-ej i Il-ej klasy, przyczem miedzy Ca-
lais, Paryzem a Stambulem przedzialy sa ,pojedyncze®.

Wprowadzenie do rozkladu ekspressu ,Taurus“ wplywa
takze na polgczenie Londynu i Paryza z Kairem, skracajgc
droge do 7 dni, zamiast 8-u.

Z linji tej badg niewatpliwie korzysta¢ takze zamozni
turysci, ze wzgledu na kraje, przez ktére ona przechodzi.
(Chron. d. Transp. Nr. 5), Z. K,

Spadek ruchu osobowego we Wioszech. Rok eksplo-
atacyjny 1928 — 29 zaznaczy! sie spadkiem ruchu osobowego
w stosunku 2,63°/, do roku zeszlego, przy jednoczesnym spad-
ku przejechanych przez podréznych kilometréw tylko o 1°/,.
Jednoczesnie zaznacza sie wzrost ruchu towarowego.

Konkurencja samochodowa, bedaca zjawiskiem ogélno
europejskiem, nie wystarcza w danym wypadku dla wyttoma-
czenia tego zjawiska, ;

Jednocze$nie ajencje, sprzedajace bilety turystom, sygna-
lizuja powszechne zmniejszenie zapotrzebowan, albo, w naj-
lepszym razie, deklasyfikacje podréznych.

Jedna z przyczyn ‘tego zjawiska zarzad kolel wioskich
widzi w usilnej propagandzie, rozwinietej przez Niemey i Anglje,
reklamujgcej rzeczywiste lub urojone pieknosci swych krajéw.
Nie jest tu obojetng i rewaloryzacja linji, co wida¢ z gwat-
townej deklasyfikacji podréznych wewnetrznych. Np. w r.
1927 — 86%/° wlochéw jeidzito klasg Ill-g, a w r. 1929 —
juz 89°,. Dla Il-ej klasy odpowiednie liczby przedstawiaja
sie: 11°, i 10,6°/,, a dla I-ej — 2,4 i 2,2°, (Chron. d.
Transp. Nr. 6). Z. K.

Stan taboru na kolejach wioskich. Ze sprawozdania,
ogloszonego przez Panstw. Koleje Wtoskie wynika, ze w ostat-
nich latach, pomimo faktycznego obnizenia stanu iloSciowego
parowozéw, ilo§é maszyn czynnych stale sie powieksza, a to
w zwigzku ze stopniowo malejacym odsetkiem parowozéw
w reperaciji,

Rezultat. ten nalezy przypisaé w pierwszej linjl zasto-
sowaniu ulepszonych metod w naprawniach. Jednoczesnie
zauwaza sie wzrost przebiegu miedzy okresami dwuch naste-
pujacych po sobie reperacji gléwnych. A wiec te przebiegi
parowozéw osobowych, towarowych i motoréwek, ktére w ro-
ku 1926 — 27 wyrazaly sie¢ odpowiednio liczbami: 78,270;
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53486; 65409 obecnie wyrazaja sie liczbami: 87,782; 53,669
i 73226 km.

Analogiczny wypadek zachodzi z wagonami osobowymi,
a w przyblizeniu — i z wagonami towarowymi,.

Wskutek zmniejszenia sie tonn-km w r. 1928 o 11%/,
w stosunku do r. 1927 zredukowano przebieg pociagéw to-
warowych mniej wiecej w tych granicach.

Co za§ do ruchu osobowego, to pomimo spadku jego
o 3,6%, — przebieg pociagéw osobowych zwiekszono o 29%,.

W koncu roku 1928 bylo w budowie: 233 lokomotywy
elektr.,, 15 parowozéw, 547 wagonéw osobowych i 5750 to-
warowych, (Chron. d. Transp. Nr_ 6). Vi

Zwiekszenie predko$ci ekspresow na francuskich Ko-
lejach Pafistwowych. Zarzad francuskich Kolei Panstwo-
wych postanowil skrécié znacznie czas przebiegu pociggdw
bezposrednich na linjach Paryz—Havre i Paryz — Cherbourg,

Najszybsze pociagi przebiegajg obecnie odlegiosé Pa-
ryz — Havre w 2 g. 40 m. (niedawno jeszcze czas ten trwat
3 g. 14 m). Srednia ich szybkosé wynosi 85 km,

Ostatnio puszczono na tej linji pociagi bezposrednie do
Havre'u, ktérych czas przebiegu wynosi tylko 2 g. 40 m. Po-
ciagl te sg prowadzone przez parowozy typu .,Pacific.

Na odcinku Cherbourg — Paryz, o trudnym profilu trze-
ba bedzie wykona¢ uprzednio prace dodatkowe, wzmacniajac
nawierzchnie i doprowadzajgc do porzadku krzywe.

Poza tem poniewaz parowozy typu ,Pacyfic® sg zbyt
stabe dla tej linji, a préby wykonane z typem ,Superpaci-
fic* réwniez nie daly zupelnie zadawalajacych rezultatéw,
zwrécono sie wiec do typu ,Montain“ (2 — 4 — 1), ktdérego
10 sztuk zaméwily koleje panstwowe, specjalnie dla linji
Paryz — Cherbourg, co umozliwia skrécenie czasu przebiegu
obecnego o 1 g. 28 m. (Bulletin C. F. F. Nr.1). Z. K,

Komunikacja tranzytowa miedzy Bukowing i Siedmio-
grodem. Powstanie nowych granic panstwowych na obszarze
b. Austrji po wojnie Swiatowej stworzylo szereg trudnosci ko-
munikacyjnych z powodu przeciecia linij kolejowych temi gra-
nicami. Miedzy inmemi znaczne trudnosci w tym wzgledzie
wynikly w péinocnej czesci Rumunji, gdzie granica z Czecho-
stlowacja i Polska przeciela w czterech miejscach linje kole-
jowe, laczace Bukowing z Siedmiogrodem. Ze wzgledu na
formalno$ci zwigzane z przekraczaniem dranicy, linje przeciete
granicami pozostaly niewyzyskane dla ruchu dalekiego, komu-
nikacja za$§ miedzy Bukowing i Siedmiogrodem odbywa sie
dotychczas 'droga okdlng z ominieciem obszaru panstw obcych.

Celem nawiazania i ulatwienia komunikacji miedzy wspom-
nianemi potaciaml kraju droga najkrétszag, Rzad Rumunski
wszedt w porozumienie z rzgdami Polski i Czechostowaciji,
w wyniku ktérego zostata podpisana w Pradze dn, 9 listopada
1929 r. umowa miedzypanstwowa o ulatwieniach tranzyto-
wyeh. W my$l tej umowy przewdz podréznych i tadunkéw
z Bukowiny do Siedmiogrodu lub odwrotnie bedzie sie odby-
wal przez Sniatyn — Zatucze, Kolomyje, Delatyn, Jasing, Va-
lea Visanlui bez formalnoéci celnych i paszportowych w wa-
gonach specjalnie do tego przeznaczonych.

Szczegély wprowadzenia w wykonanie wspomnianej umo-
wy zostatly oméwione w koncu lutego r. b. na wspélnej kon-
ferencji w Cluj w Siedmiogrodzie, na ktérej utozono rozkiad
jazdy pociggu specjalnego, majgcego obstugiwaé komunikacje
osobowa miedzy Bukowing i Siedmiogrodem.

Wedlug ustanowionego rozkladu podréz z Czerniowcdw
do Oradea Mare (dawny Grosswardein) bedzie trwata 15 go-
dzin, wéwezas gdy obecnie przejazd w tej relacji trwa 42 go-
dziny,

Uroczyste otwarcie ruchu
w pierwszych dniach maja r. b,

tranzytowego ma nastgpic

Zwigkszenie liczby pociagow w ruchu miejskim w Berli-
nie. Jak donosi Die Reichsbahn po zelektryfikowaniu kolei
miejskich i podmiejskich w Berlinie, ruch na nich wzrdst
w duzym stopniu, Gdy w latach 1926° — 1928 notowano

’,

rocznie po 7°/, wzrostu iloSci pociagéw, rok 1929 przyniést
po zelektryfikowyniu 11,4%/,. Najwieksze wzmozenie prze-
jazdéw daje sie zauwazyé w godzinach rannych i popotudnio-
wych, kiedy wagony sa poprostu przeludnione i trudno jest na-
wet o miejsce stojace. Z tego powodu Towarzystwo Reich-
sbahn musialo sie zdecydowaé na zwigkszenie parku wagono-
wego. Wynosit on przy koncu r. 1929 — 1225 wagonéw
z czego 608 motorowych, Na rok 1930 zaméwiono: 66 wa-
gonéw motorowych i 96 przyczepnych. To zwiekszenie tabo-
ru jak i przewidywane dalsze pomnozenie jego wywola ko-
nieczno$¢ rozbudowy warsztatéw kolejowych w Schoneweide.
' W

Wypadki lotnicze w r. 1929. Wedlug zestawien Fer-
kehrstechnische Woche w r. 1929 na 1 miljon przelecianych
przez samoloty kilometréw przypadalo: 1,57 nieszczesliwych
wypadkéw z pasazerami, z czego 0,91 rannych i 0,66 zabi-
tych, W stosunku do r. 1928, kiedy notowano 2,49 wypad-
kéw (2,12 rannych i 0,37 zabitych) jest to pewna poprawa,
aczkolwiek ilos¢ zabitych wzrosta. Z tego wynika, ze jeden
wypadek lotniczy zdarza sie na 11,6 miljona przelecianych
kilometréw. Bylo ich w r. 1929 — 9,1 miljona, a w r. 1928
11,4 miljona. Zaznaczy¢ nalezy ze w statystyce podane sa
wszelkie najmniejsze nawet wypadki przy ktérych ktokolwiek
z pasazeréw doznal najmniejszych obrazen. Jezeli chodzi o po-
wazniejsze uszkodzenia cielesne, to mozna je rachowac prze-
cietnie jako jedno na 1,1 miljona kilometréw.

Pewno§é lotéw obok zwiekszonej regularno$ci wzrosta
w ostatnich latach o 60%, W lotnictwie niemieckim r. 1929
zaznaczyt sie $miercia 45 oséb, z ktérych 36 zginelo w obre-
bie Niemiec, pozostali w kursach miedzynarodowych, wsréd
zabitych bylo 5 pan. Najwiecej ofiar pociagnelo lotnictwo
sportowe — 20, dalej idg: 10 przy lotach prébnych, 5 — przy
wyszkoleniu, reszta w przelotach normalnych. w.

Zniesienie czwartej klasy na keolejach alzackich. Zarzad kolei
w Alzacji i Lotaryngji, za zgoda Ministerstwa Rob6t Publicznych, zniést
z d. 10 stycznia r. b, czwarta klase we wszystkich pociagach swej sieci.

Podobne rozporzadzenie dotyczy takze kolei Guillaume w Luxem-
burgu. (Chron. d. Transp. N 3). b AN

Uszkodzenie toréw na kolejach angielskich. Silne burze i ulewy
ktére nawiedzaly Anglje w pierwszych miesiacach r. biezacego byly po-
wodem licznych wypadkéw uszkodzenia toréw na réznych linjach kolejo-
wych. Najciezsze z nich przytrafily sie na linji Londyn — Plymouth kolei
Great. Western w hrabstwie Dewon, gdzie runeta $ciana oporowa na diu-
gosci 17 m. w poblizu wybrzeza morskiego, Fale morskie w ciagu 4 dni
zalewaly miejsce rob6t naprawczych, tak, ze dopiero z najwigkszemi wy-
sitkami udalo sie powiaza¢ szybko cementem olbrzymie bloki granitowe
i naprawi¢ zburzone fundamenty, Na kolei potudniowej na linji Londyn—
Hastings w poblizu tunelu Wadhurst spelzla ziemia i zasypala 2 ostatnie
wagony przechodzacego pociagu osobowego, Nie mniejsze szkody wyrza-
dzily burze w Szkocji, Tu nalezy zanotowaé podmycie linji Aberdeen —
Dundee (London Midland Scottisch Ry) z osumieciem sie $ciany oporowe;j
na dtugosci 10 m. zdarzylo sie to w miejscu gdzie tor kolejowy przebiega
w odlegtosci zaledwie 2 metréwod skraju przepasci wysokosci 70 metrow
nad wybrzezem morskim. We wszystkich tych wypadkach ruch daleko-
bieznych pociagéw byl wstrzymany, pociagi za$ lokalne kursowaly z prze-
siadaniem cze$ciowo na autobusy kolejowe, (Verkehrsi. W. N¢ 8—1930).

Udogodnienia dla pasazeréw na kolejach Poludniowej Afryki.
Koleje Poludniowej Afryki poczynaja dba¢ o wygody podréznych. Jako
nowos$¢ wprowadzono miedzy innemi w roku zeszlym larfcuchy bezpie-
czenstwa, ktére wydawane sa za oplata pasazerom, zaloZone wewnatrz
przedzialu uniemozliwiaja dostep innym osobom, pozostawiajac przy od-
sunieciu drzwi szpare szerokosci 3 cm. Lancuchy bezpieczeristwa wynaj-
muja sig tylko pasazerom plci zenskiej.

Dla wygody szachistéw, grywajacych zwykle w szachy w wago-
nach osobowych, obmyslono stoliki szachowe, z ktérych figury nie moga
spa$é nawet podczas wiekszego wstrzasu wagonéw, utrzymywane sa one
bowiem na powierzchni stolu zapomoca elektromagnesu. (Zeit. d. Ver.
D. Eisenmb, V. N 10 — 1930). w.

Skrécenie czasu pracy w warsztatach kolei niemieokich. W os-
tatnich czasach ruch kolejowy ulegt ostabieniu na kolejach niemieckich.
Wobec tego toczyly sie narady w jaki sposéb skréci¢ odpowiednio czas
pracy w warsztatach kolejowych. Postanowiono, aby co 8 tygodni czas
pracy byl skrécony w sposéb nastepujacy: podczas 4 tygodni z 51 go-
dzin tygodniowo na 45, lub podczas 3 tygodni z 51 godzin na 42!/, go-
dziny, W.
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Przeglad pism.

Przeglad Organizacji otwiera Ne 3 notatka inz. P. Drze-
wieckieqo ,,W. sprawie racjonalizacii warsztatéw P. K. P.“.
Autor wystepuje przeciwko stusznosci uchwat cial ustawodaw-
czych, ktére nie uznaly zamierzen Ministerstwa Komunikacji—
utworzenia Dyrekcji Warsztatéw, wyodrebnionej z Dyrekcii
Okregowych, ktérym warsztaty gtéwne i pomocnicze obecnie
podlegaja. Inz. W. Przestepski omawia w dalszym ciagu ,Ra-
cjonalizacje budownictwa“, przytaczajac wzory organizacyjne,
liczne zestawienia, wykresy i t. d. Ciekawy artykul zamie-
cit in. K. Ostrowski — ,Konsorcjum typ organizacyjny wyi-
szego rzedu®. Autor charakteryzuje cechy organizacyjne Kon-
sorcjum, omawia korzysci plynace z polaczenia pewnych dzia-
6w przedsiebiorstw wchodzacych w sklad Konsorcjum, np.
dziatéw handlowych i wustala zasady taczenia tych dzialéw,
wreszcie wysuwa teze, iz panstwo jest najwiekszem z dotych-
czas istniejacych i najbardziej zrézniczkowanem ,Konsorcjum®.
P. M. Kownacka podaje szkic ,Obiegu czasopism® oparty na
przyktadzie Ministerstwa reform rolnych w Polsce, W dziale
prac Il Polskiego Zjazdu Naukowej Organizacji, poswieconym
sprawom organizacji w warsztatach mechanicznych znajdujemy

prace: inz. FE. Romanusa — Zharmonizowanie dzialalnosci
biura technicznego z ogdlna gospodarka fabryczna, I. Fabja-
nowskieqo — Kontrola przebiegu przedmiotéw drobnych przy

wyrobie masowym, inz. P. Falkowskiego—Zagadnienie gospo-
darki materjaléw w dobie obecnej. Wiadomosci ,Z dziatal-
nosci Instytutu Naukowej Organizacji* przynosza miedzy inne-
mi sprawozdanie z naukowego zebrania czlonkdw Instytutu
Naukowej Organizacji w dniu 23 lutego r. b., na ktérem ucz-
czone byly zastugi czlonka Instylutu inz. B. Skupiewskiego.
z okazji jubileuszu jego 50-letniej pracy w kolejnictwie.

Beton Nr. 1 (styczen—marzec 1930) przynosi duzo cie-
kawych artykuléw, poswieconych budownictwu cementowemu,
Opis duzych robét w Gdyni illustrowany doskonalymi foto-
grafjamj faloloméw, zatapiania skrzyn i t. p. zaznajamia nas
z tymi wainymi dla Polski robotami. Pismo podaje projekt
kapieliska dla wsi i szeSciopokojowego domu podmiejskiego
z wyliczeniem iloSci materjaléw i robocizny. Szereg art. jak:
Gazobeton, Zwiekszanie wytrzymatosci powierzchni betono-
wych, Nawierzchnia drogowa syst. Genzala, Ogrodzenia beto-
nowe, Sztuka plastyczna a beton i szereg innych. Daje cenne
wskazowki praktyczne stosowania betonu, a w dziale pytan
i odpowiedzi i poradniku znajdujemy. duzo ciekawych spraw,

wq.

Dochody kolei angielskich w roku 1927, 1928
i w pierwszej potowie r. 1929.

Czasopismo ,Railway Age“ w artykule ,British Rail-
ways i 1928% przytacza dane o wynikach finansowych ek-
sploatacji w r. 1927 i 1928 czterech polgczonych w koncern
kolejowych spétek akcyjnych, a mianowicie: 1) kolei — Lon-
dyn — Anglja $rodkowa — Szkocja; 2) kolei — Londyn — P61~
nocno-Wschodniej; 3) kolei — Wielkiej — Zachodniej i 4) ko-
lei Poludniowej.

LN

Dane o dochodach brutto, wydatkach, oraz dochodach
netto za rok 1927 i 1928, obliczone w dolarach sg podane
w tablicy I

Z danych przytoczonych w tablicy I widaé, ze w r. 1928
czysty dochdd koncernu kolejowego W. Brytanji, w poréwna-
niu z rokiem 1927 zmniejszyl sie o 9.975.016 dolaréw —
— 88.777.642,40 zlotych (1 dolar = 8,90 zl.).

Na zmniejszenie dochodu netto -w roku 1928, wplyneto
przedewszystkiem zmniejszenie dochodu brutto z kolei, ktéry
w roku 1928 zmniejszyl sie w poréwnaniu z rokiem 1927
o 41.115.813 dolar. =— 365.930.735,70 zlotych. Chociaz wy-
datki eksploatacji kolei w roku 1928 zostaly zmniejszone, w pord-
wnaniu z rokiem 1927 o 32.055,158 dol. =— 285.290,906,20 zlo-
tych, jednak czysty dochéd eksploatacji kolei zmniejszyt sie
o 9.060.655 dol. — 80.639.829,50 zt. Pozostaly za$ niedobér
w wysokosci 914.361 dol. — 8,137.812,90 7z, przypada na
inne Zrédia dochodowe.

W tym samym artykule przytoczone sa dane o docho-
dach, jakie dal ruch osobowy i towarowy w r, 1927 i 1928;
dane te sa przytoczone w tablicy Il

TAB: 1I,

' Zmniejszenie sie dochodu
Dochéd brutto w dolarach w r. 1628

Zrédlo dochodu

w r. 1927 I w dolarach

w . 1928 |

w: %y

\
395.003,932 | 387.444.207

521.982.661 | 488.095.054

916,986,593 | 875.539.261-

Razem ruch osobowy i towarowy wykazat wr. 1928 zmniej-
szenie dochodu, w poréwnaniu z rokiem 1927 0 41.447.332 dol.—
— 368.881.,254,80 zt., czyli o 4,52%,.

W dzienniku ,Daily Express® Me 9091 z d. 20 czerw-
ca 1929 r. zostaly przytoczone dane o dochodach brutto na
kolejach W. Brytanji za pierwsze 24 tygodnie r. 1928 i 1929;
dane te sa umieszczone w tablicy III.

7559.725 1.90
33.887.607 | 6,49
41.447.332 ‘ 4,52

Ruch osocbowy .
Ruch towarowy .

Razem

TAB. IIl.
Dochéd brutto w fn. st. Zmniejszenie sie dochodu

y w pier, 24 tyg. w T. 1929

Zré6dlo dochodu T e T e T — i
wr 1928 | wr, 1929 |w funt. ster.l w %

2 |

Ruch osobowy . 32.945,000 | 31.648.000 1.297.000 3,94
Ruch towarowy 31,135,600 30.491.800 643.800 | 2,07
Razem 62.139.800 | 1.940.800 | 3,08

64,080,600

Z tablicy IlI widaé, Ze dochdéd brutto na kolejach
W. Brytanji w dalszym ciaggu i w roku 1929 zmniejszat sie,
przyczem dochéd brutto z ruchu osobowego spadal w tempie
przySpieszonym; dochéd za$ brutto z ruchu towarowego ucier-
piat znacznie mniej,

TABLICA . W DOLARACH
Dochéd brutto Wydatki Dochéd netto ( + ) wzgl. straty (—)
Zrédto dochodu e e — -
1927 r. 1928 r, 1927 r. 1928 r, 1927 r. 1928 r.
!
Koleje, ey 04 924,962 110 883 846,297 739.179.363 7.07.124.205 + 185,782,777 + 176,722.092
Transport na drog, kol. 1.097.201 1.372.790 1.089.151 | 1.465.101 + 8.050 — 92311
Nadawanie oraz wydawanie ;
ladunkéw , 25,329.537 24,026,880 30.986.891 30.486.853 — 5.657.304 — 6.559972
Parostatki . 7 ) A 21.997.736 22.120.407 19.056.417 18.678.237 + 2,941.319 + 3.442.170
Doki i przystanie, . . . . 40.577.926 38.442.864 37.783.043 36.045,203 + 2.794.883 + 2.397.662
Hotele, restauracje i wagony
restauracyjne 30.788.169 30.850.052 26.983.876 27,190,778 + 3.804.203 + 3.659.274
Kanatly 1.068.585 1,060,184 1,323,291 1,278.458 — 254,706 — 218,274
| |
| |
Razem, 1.046.007.766 l 1,001.887.870 856.575.461 ; 822,430,581 + 189,432.305 | + 179.457,289
I
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W zlotych wymienione zmniejszenie dochodu brutto réwna
sie dla ruchu osobowego 1.297,000 ft, st. — 56.289.800 zi.,
a dla ruchu towarowego — 643,000 ft. st, = 27.906.200 zl,
(ft. st. = 43,4 zi.).

W notatce umieszezonej we wspomnianem wyZej czaso-
piSmie ,Railway Age” (zeszyt z d. 1 czerwca 1929 r, st. 1266
,How far reduce rates to hold passenger trafic’) w sprawie
zmniejszenia sie dochodu na kolejach W. Brytanji zaznaczono,
ze te koleje celem przyciagniecia z powrotem podréznych
zmniejszyly taryfe osobowa, co spowodowalo zwiekszenie sie
ilosci podréznych, n.p. w r. 1928 iloS¢ ta powiekszyta sie
o 4.395.000 oséb w poréwnaniu z rokiem 1927,

Jednakowoz dochéd brutto jak wida¢ z danych, umiesz-
czonych w tablicy II zmniejszyt sie w poréwnaniu z rokiem
1927 o 1,90%,; znizenie zatem taryfy osobowej nie dato po-
zgdanych skutkéw — dochdéd osiagniety przez koleje z ruchu
osobowego nie powiekszyl sie.

Wobec takich wynikéw, wiekszo§é akcjonarjuszy bry-
tyjskich kolei, jak zaznacza ,Railway Age®, jest tego zdania,
ze nie mozna osiagnaé¢ powiekszenia dochodu z ruchu oscbo-
wego przez obnizenie taryfy. Zaczyna gérowaé mniemanie, ze
dla kolei bedzie pozyteczniej, ze wzgledu na dochdd, przycig-
ga¢ podréznych przez zwiekszenie udogodnien i komfortu,
przy jednoczesnem powiekszeniu oplat przewozowych,

Ktéra z tych dwéech ewentualnoSci zwyciezy i jakie
§rodki beda =zastosowane celem zwiekszenia dochodowosci
kolei brytyjskich pokaze przyszio$¢, na razie mozna tylko
skonstatowaé, ze dochéd na kolejachn W. Brytanji w ostatnich
latach ciagle i ustawicznie sie zmniejsza.

W konicu dwa slowa, co do powodu wskazanego zja-
wiska.

W przytoczonych = artykutach ,Railway Age® powdd
zmniejszenia si¢ dochodu na kolejach W. Brytanji nie jest
wskazany.

Biorgc jednak pod uwage, znany fakt, ze w czasach
powojennych ruch samochodowy w Anglji nadzwyczajnie sie

powiekszyl, naleiy przypuszczaé, ze najgléwniejszym czynni-
kiem wplywajacym na zmme]szenle sie dochodu na kolejach
jest samochéd w pewnej mierze oddzialywa w tymze kierun-
ku, prawdopodobnie, réwniez i gospodarcza depresja powojenna,
dotychczas jeszcze w Anglji nie zlikwidowana.

Na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu Depar-
tament Drogowy Ministerstwa Robét Publicznych umiescit
w palacu rzadowym w Dziale Drogowym szereg wykreséw
i map dotyczacych rozwoju ruchu samochodowego w Polsce,

Wedtug tych wykreséw w polowie 1927 r. notowano
ogotem ok. 20.000 sztuk, zaS na l-szy styczen 1929 r, reje-
stracja dobieglta juz do 35.000 sztuk samochodowych jedno-
stek (autobuséw, samochodéw osobowych i ciezarowych i mo-
tocykletek).

Co sie tyczy diugosci linji autobusowych w Polsce, to
w 1927 roku diugo$é ta réwnala sie — 14.200 km., w roku
za$ 1928 osiagneta liczbe — 20,280 km. przy 50.000. OOO 0soéb
przewiezionych autobusami,

Nalezy jednak zaznaczyc, ze ruch samochodowy i auto-
busowy nie jest jeszcze w Polsce tak rozpowszechniony, aby
mégt mieé¢ wyraznie ujemny wplyw na dzialalnos¢ kolei,
Swiadcza o tem dane przytoczone w ,Inzynierze Kolejowym*
(Ne 24 z dn. 1 grudnia 1929 r.) o wynikach eksploatacji
Polskich Kolei Panstwowych w r. 1928, a mianowicie: w ro-
ku 1928, w poréwnaniu z rokiem 1927, ilos¢ przewiezionych
oséb zwiekszyla sie o 9,4°/,, a dochéd brutto z przewozu
oséb i bagazu — o 65.175.000 zl.; przewdz zas towaréw
W ' poréwnaniu z rokiem 1927 wzrést o 11,9, a dochéd
brutto z tegoz tytulu -- o 80.606.000 zi.

Z powyzszego mozna wnioskowaé, zZe ruch samocho-
dowy, narazie, nie zagraza istnieniu kolei w Polsce, jednakze
zakomunikowane wyzej wyniki eksploatacji w ostatnich latach
brytyjskich kolei zmuszaja nas do zastanowienia sie nad tem
czy nie jesteSmy obecnie Swiadkami poczatku rewolucji w dzie-
dzinie komunikacji, wynikiem ktérej bedzie catkowite zasta-
pienie kolei przez samochéd i samolot,  In3. A. Dobrzyjatowsks.

Bibljografja.' ‘

- Administracja i organizacja robét budowlanych,
inz, W. Marzec, r. 1930. Wykonywanie licznych i duzych
rob6t w Polsce, ktéra sie odbudowuje, wymaga by roboty te
byly prowadzone w nalezycie zorganizowanej administracji.
Zaréwno roboty prowadzone systemem gospodarczym, -jak
i roboty oddawane w przedsiebiorstwo jednakowo wymagaja
odpowiedniego zarzadzania budows, kierownictwa, przygoto-
wania materjatéw, wreszcie nalezycie pomyslanego finansowania
tych robdt, Waszystko to ujmuje autor w swej pracy, opiera-

jac sie na podstawowych prawach racjonalnego administrowa-
nia przedsiebiorstwem, okreélonych przez inz. H. Fayol’a, Pra-
ce swe dzieli autor na sze§¢ rozdzialdw: czynnodci finansowe,
administracyjne, handlowe, rachunkowe, ubezpieczeniowe i tech-
niczne, Z tych wszystkich czynno$ci, administracyjne uwaza
autor za najwaznlejsze, podwiecajac im tez najwiecej miejsca
w swej pracy. Poznanie tej pracy mozna zaleci¢ wszystkim

kierownikom robét. wy.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: [nz. B. Hummel.

Wiadukt kolei
Poludniowej

pomiedzy Londynem
i Brighton
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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

40-lecie pracy kolejowej
inz. Michata Wiszniewskiego.

27 marca r. b. Departament Mechaniczny i Zasobéw Mi-
nisterstwa Komunikacji obchodzit jubileusz czterdziestoletniej
nieprzerwanej pracy kolejowej Starszego Referenta inz Michala
Wiszniewskiego.

Syn ziemi Plockiej inz. M. Wiszniewski urodzil sie
w Skrwilnie 29 wrzesnia 1863 r. W r, 1882 ukoficzyt ‘gim-
nazjum w Plocku, a nastgepnie 2 Wyzsze Zaklady Naukowe:
Wydzial matematyczno-przyrodniczy Uniwersytetu Petersbur-
skiego w r. 1886, a nastepnie w r. 1889 Instytut Technolo-
giczny w Petersburgu.

Po ukonczeniu Instytutu wrécit do Kraju i wstapil na
koleje Nadwislanskie, na ktérych zajmowat kolejno stanowiska:
pomocnika maszynisty parowozowego, maszynisty, technika
i starszego rewizora wagonéw, W r. 1895, gdy zaczely sie
rugi Polakéw z kolejnictwa zostal przymusowo przetranzloko-
wany na kolej Syzrano-Wiazemska, gdzie przestuzyt do r, 1897
na stanowiskach rewizora trakcji i Naczelnika dzialu wago-
nowego: Diugi okres czasu, bo do konca wojny Swiatowej
przestuzyt inz. Wiszniewski na kolei Potudniowo-Zachodniej
na oddziale Odeskim, zajmujac kolejno stanowiska pomocnika,
zastepcy Naczelnika | Naczelnika Wydziatu Mechanicznego.

Gdy otworzyly sie drogi do Kraju, zamkniete dotychczas
walem rewolucji 1 anarchjl bolszewickiej, w dniu 6 stycznia
1921 r. wrécit inzynier M. Wiszniewsk: do Kraju 1 przystapil
niezwlocznie do przerwanej przymusowo pracy na kolejach
polskich. WNa okres 1921 i 1922 r. przypada praca Jego w za-
rzadzie budowy kolei komunalnej Warszawa—Radom—Toma-
széw, gdzie peinit obowiazki Naczelnika Wydzialu Mechanicz-
nego i Zasobdéw, oraz w Dyrekcji Wilenskiej, gdzie zajal sta-
nowisko Naczelnika dzialu eksploatacyjnego w Wydziale Me-
chanicznym.

Od 1 pazdziernika 1922 r. Jubilat pracuje w Minister-
stwie Komunikacji w Departamencie Mechanicznym | Zasobéw,
kierujagc referatem wagonowym w Wydziale Warsztatowym.
Powazna | szeroka wiedza techniczna, trafno$é 1 §mialoéé sa-
du oraz wysokie zalety kolezenskie i towarzyskie zyskaly
Jubilatowi szczere uznanie wszystkich wspélpracownikéw oraz
Wiadzy Zwierzchniej, wyrazem ktérych byly przeméwienia
w dzien Jubileuszu: p. Dyrektora Departamentu inz. B. Sku-
piewskiego, Nacz. Wydziatu inz. ]. Wagnera 1 inz. A, Kracz-
kiewicza oraz ofiarowany mu adres i skromny upominek,

Zastuzonemu Jubilatowl Redakcja Inzyniera Kolejoweqo
przesyla zZyczenia doczekania Ztotych Godéw _w kolejnictwie,

Xlll Posiedzenie Rady Giéwnej Z. P. I. K.

W dniu 28—30 marca r. b. odbyl sie doroczny Zjazd
Delegatéw do Rady Gléwnej Zwiazku P. I. K. w Warszawle,

Zjazdowl przewodnlczyt inz. W. Ostrowski delegat Kota
Lwowskiego.

Zjazd powital i zegnat w imieniu Pana Ministra Komu-
nikacji—Gtéwny Inspektor inz. Bgczalski.

Po zaznajomieniu sie ze sprawozdaniem Zarzadu Gléw-
nego z dziatalno$ci Zarzadu Gi. w 1929 r. i sprawozdaniem
rachunkowem, Rada gléwna udzielila absolutorjum Zarzadowi
Gléwnemu i przystapita do obrad nad bardzo licznie zgloszo-
nemi wnioskami zaréwno Zarzadu Gi. jak i két miejscowych,
Szczegolnie ozywiona dyskusja toczyla sie nad wnioskami
dotyczacemi usprawnlenia kolejnictwa i poprawy bytu inzy-
nieréw kolejowych. Szczegélowo wyjasniano przyczyny, utru-
dniajace kolejnictwu polskiemu doprowadzenie gospodarki ko-
lejowej do nalezytej sprawnosci.

Zbyt biurokratyczne traktowanie spraw, pomniejszenie
kompetencjl Dyrekcji, przecigzenie urzedéw sporzadzaniem nie-
zliczonej ilodci zestawien, tablic 1 wykazéw, celowosé ktérych
nie jest zrozumialg i1 niewykorzystywanych w nastepstwie,
tworzy to co stusznie nazwano przerostem biurokratyzmu i bez
usuniecia czego normalny rozwéj kolejnictwa i dobre wyniki
gospodarki sa watpliwe. Duio uwagi po$wiecono potrzebie
wykonania Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitejz 1926,
o przedsiebiorstwie ,Polskie Koleje Panstwowe*, dotychczas nie
wprowadzonego w zycie, co pod wzgledem prawnym jest nienor-
malnem 1 nie moze wzmocnié powagi kolejnictwa polskiego,

Z natury rzeczy Zjazd poswigclt sporo uwagi zagadnie-
niom bytu inzynieréw kolejowych, Niedostateczna ilo§é inzy-
nieréw na kolejach polskich, potegowana naturalnym ubytkiem
i matym doplywem sit miodych, moze by¢ usunieta tylko za
pomoca stworzenia takich warunkéw bytu, przy ktérych inzy-
nier kolejowy bedzie optacany nie wiele gorzej od inzyniera
w przemysle prywatnym. Dotychczasowe lekcewazenie tej
sprawy, doprowadzi¢ moze, zZe koleje polskie, ten wazny czyn-
nik w 2yciu gospodarczym Kraju, moga byé zahamowane
w swym rozwoju, a nawet zaczgé sie cofac. Co to znaczy
przy dzisiejszym rozwoju techniki i jakie skutki moze pocia-
gnac¢ dla Panstwa, nie trzeba dowodzié.

Czynniki miarodajne musza sie tem zagadnieniem zajac
powaznie, je§li juz w najblizszej przyszioéci niema Polska
importowaé inzynieréw kolejowych 2z zagranicy, co nie mo-
globy wypasé korzystnie dla naszych kolei.

Uchwaty Rady nizej podane zostaly zlozone Panu Mini-
strowi Komunikacji,

Zjazd tegoroczny potwierdzil, to co juz rok temu wyraz-
nie sle zarysowalo: zupelng spoisto§é Zwiazku P. 1. K., znik-
niecie dzielnicowych réznic, wysoce kolezenskie traktowanie spraw
poruszanych. Wplywa to na wewnetrzne wzmocnienie Zwiazku,
a na zewnatrz nadaje mu coraz wigksza powage i znaczenie.

W drugim dniu Zjazdu po Nabozenstwie zalobnem za
zmartych w latach poprzednich czlonkdédw Zwiazku, uczestnicy
Zjazdu zwiedzill tunel linji $§rednicowej, korzystajac z uprzej-
mych wyjasnien kol. St. Suszynskiego.

Zjazd wystal do Pana Ministra Komunikacji nastepujacy
telegram:

Do
Pana Ministra Komunikacji
Warszawa.

Trzynasty zjazd delegatéw do Rady Gléwnej
Zwiazku ~Polskich Inzynieréw Kolejowych wysoce
cenigc zyczenia Pana Ministra, wyrazone przez Je-
go delegata przy otwarciu zjazdu, pozwala sobie
przestaé Panu Ministrowi zZyczenla jak najpomyél-
niejszych rezultatéw Jego kierowniczej dziatalnosci,
stwierdzajac, Ze Inzynierowie kolejowl zawsze za
swdj honor i obowigzek mie¢ beda najwyzsze uspraw-
nienie kolejnictwa polskiego, jako czynnika wielkiej
wagi w rozwoju gospodarstwa narodowego, wierzac
gleboko, ze w swej pracy i poczuciu odpowiedzial-
nosci liczyé mogg na uznanie i rzecznictwo Pana
Ministra we wszystkich sprawach ogét inzynieréw
kolejowych obchodzacych, a tak dobrze znanych
Panu Ministrowi.

Prezydjum Zjazdu
Inzynierowle Ostrowski ¢ Wylesyriski.

Obrady Zjazdu zakoniczono wspélnym kolezenskim obia-
dem w salach Stowarzyszenia Technikéw.

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





