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Elektryfikacja wezta kolejowego warszawskiego.
Prof. J. Podoski.

1. Uwagi ogélne i podstawy projektu.

iebywale szybki rozwéj kolejnictwa elektrycznego
po wojnie $§wiatowej, nietylko w Europie i Ameryce,
ale i na calym swiecie, sklonil Rzad Polski juz w ro-

ku 1919 do zajecia si¢ elektryfikacja kolei, aby zbadag,
czy trakcja elektryczna nie przedstawialaby powazniejszych
korzysci takze dla Polski. Z inicjatywy 6wczesnego Urzedu
Elektryfikacyjnego przy Ministerstwie Przemystu i Handlu
(obecnie Wydzial Elektryczny Min. Robét Publicznych)
utworzona zostala w porozumieniu z Min. Komunikacji
Migdzyministerjalna Komisja dla studjéw nad Elektry-
fikacja Kolei w Polsce, ktéra po zapoznaniu sie przez
swych delegatéw z praca i wynikami eksploatacyjnemi
kolei elektrycznych w Europie i Ameryce oraz opracowa-
niu konkretnych projektéw elektryfikacji 4 linij kolejo-
wych w Polsce—doszta do wniosku, ze elektryfikacja bar-
dziej obciazonych linij kolejowych polskich zapewnitaby
znaczne bardzo oszczednosci eksploatacyjne.

W sprawozdaniu swem, zlozonem w 1922 r. Komisja
obliczyla roczne oszczednosci eksploatacyjne spowodowa-
ne przez wprowadzenie trakcji elektrycznej na 28,4%
kosztéow elektryfikaciji dla linji Warszawa—Krakow, 20,4%
dla linji Warszawa—Deblin—Dabrowa, 26,8% dla linji
Lwéow—Krakéw i 8,86% dla linji Podgérze—Chabéwka—
Zakopane. Komisja okreslita minimum rocznego przewo-
zu, poczynajac od ktérego elektryfikacja sie optaca, na 4—
5 miljonéw tonn brutto rocznie na kilometr linji. Zastana-
wiajac si¢ nad strona techniczng elektryfika¢ji, Komisja
wypowiedziala sie¢ za pradem stalym o napieciu mozliwie
wysokiem.

Do zdania Komisji co do rodzaju pradu i wyso-
kosci napiecia przylaczyla sig Panstwowa Rada Elektro-
techniczna, wypowiadajac si¢ za zastosowaniem do elek-
tryfikacji kolei polskich pradu stalego o napieciu 3.000
woltéw. W tym samym kierunku wypowiedzialo si¢ réwniez
Ministerstwo Robét Publicznych.

Nalezy tu sprostowaé dosé rozpowszechnione mnie-
manie, ze oszczednosci eksploatacyjne, ]akle zapewnia
trakcja elektryczna, polegaja — jezeli nie ]edynle, to
glownie — na oszczednosci wegla, wzglednie mniejszym
koszcie energji elektrycznej w poréwnaniu z kosztem wegla.
Mniemanie to jest mylne. Aczkolwiek réznica miedzy
kosztem energji elektrycznej, a kosztem wegla moze

byé znaczna jedynie tam, gdzie wegiel jest drogi,
oraz tam, gdzie jest do rozporzadzenia tania energja wodna,
to jednak elektryfikacja zapewnia znaczne oszczednosci
eksploatacyjne wszedzie, gdzie tylko ruch przekracza
pewne minimum. Gléwne oszczednosci polegajg wiec nie
na koszcie energji, ale na kosztach utrzymania taboru, oraz
na kosztach obstugi lokomotyw.

W odczycie wygloszonym w roku 1929 w Stowarzy-
szeniu Elektrykéw (Przeglad Elektrotechniczny r. 1929,
Nr. 7. str. 149—150) obliczylem, ze aczkolwiek koleje
elektryczne, czerpiace energje z elektrowni parowych, da-
walyby oszczednosé wegla powyzej 60%, to jednak energja
ta stalaby si¢ tarisza od wegla przy cenie tego ostatniego
23 zl. za tonne tylko wtedy, kiedyby energja elektryczna
kosztowala mniej 4,7 gr. za kWh. Wprawdzie w 1929 r.
koszt paliwa dla przewozéw wyniést (Rocznik Statystyczny
z eksploataciji Polgkich Kolei Paristwowych)—110,806,586 z1.
przy rozchodzie 3,964,050 tn. co daje srednig cene nieco
wyzsza, a mianowicie 27 zl. 95 gr. tak, ze energja elek-
tryczna stawalaby sie tanisza poczynajac juz od 5,7 gr. za
kWh; to jednak w zadnym razie oszczednosci z tego tytulu
nie moga byé bardzo znaczne.

Co do kosztéw utrzymania, to w tym samym odczycie
obliczylem, opierajac si¢ na danych kolei Paris—Orléans,
i potracajac dla. uwzglednienia gorszych u nas warunkéw
wykazane przez te¢ kolej koszta utrzymania elektrowozéw,
a zatem liczac nie 79, lecz 240 zi na 1000 lok. km. ze
koszta utrzymania elektrowozéw bylyby w Polsce o 68%
mniejsze, niz koszta utrzymania parowozéw, co samo sta-
nowiloby juz zmniejszenie sumy wydatkéw eksploatacyj-
nych o okoto 6,8%.

Niezaleznie jednak od tego, czy wprowadzenie trak-
cji elektrycznej zapewni oszczednosci eksploatacyjne czy
tez nie, juz od poczatku powstania projektu przebudowy
wezla kolejowego warszawskiego w obecnej realizowanej
formie (rys. Nr. 1) bylo jasne, ze linja $rednicowa tego
wezla inaczej niz elektrycznie eksploatowana byé nie moze.

Warszawa posiada obecnie 4 dworce, a mianowicie:
Dworzec Gléwny (dawniej Warszawsko-Wiederiski) i Dwo-
rzec Gdanski na lewym, oraz Dworce Wileriski i Wschodni
na prawym brzegu Wisty. Dworce te obsluguja 6 réz‘nych
linij: Skierniewicka (b. Warszawsko-Wiederiska) i Poz-
naniska na lewym, oraz Mlawska, Wﬂenska, Brzeska i De-
bliiska na prawym brzegu Wisly i sa potaczone ze soba
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linja obwodowa. Linja ta stuzy przewaznie dla ruchu to-
warowego i przepuszcza jedynie pociagi pospieszne scen-
tralizowane dla wszystkich linij na Dworcu Gléwnym, pod-
czas gdy pociagi osobowe i podmiejskie obslugiwane sa
przez pozostale dworce.

€0dzke  Ozardw

zniesienie
Dworcéw Gdanskiego i Wilenskiego i budowe dla ruchu
osobowego linji srednicowej od st. Czyste przez Dworzec
Gléwny, tunel pod Alejami Jerozolimskiemi, wiadukt, no-
wy most na Wisle do Dworca Wschodniego, uzupelnienie
linji obwodowej wewnetrznej, budowe linji obwodowej

Projekt przebudowy wezla przewiduje

zewnetrznej, stacyj technicznych i rozrzadowych i t. d.
Linje obwodowe zarezerwowane beda dla ruchu towaro-
wego, wewnetrzna do i z Warszawy, zewnetrzna—dla tran-
zytowego. Dworce Gléwny i Wschodni beda stacjami
przechodniemi tak, ze pociagi przychodzace z lewego brze-
gu Wisty na Dworzec Gléwny is¢ beda dalej przez linje
srednicowa na Dworzec Wschodni, stad na stacje tech-
niczng na Grochowie, z lewego zas brzegu—na Dworzec
Wschodni, dalej. na Dworzec Gléwny, a stad na stacje
techniczng Szczesliwice. W ten sposéb wszystkie pociagi
osobowe (dalekie i podmiejskie) przechodzi¢ beda przez
wszystkie trzy Dworce: Czyste, Gléwny i Wschodni oraz
przez linje srednicowa laczaca ze soba te dworce, dla kto-
rej nalezy skutkiem tego przewidywaé¢ ruch bardzo silny.
Linja $§rednicowa—w przysztosci 4-ro torowa — budowana
jest jednak na razie jako dwutorowa.

Trakcji elektrycznej na linji srednicowej wymaga tak
wzglad na osiagniecie koniecznej tu, mozliwie wielkiej
przelotnosci linji, jak i trudnosci, jakie przedstawialoby
usuwanie dymu z tunelu pod Alejami Jerozolimskiemi,
ktérego oba wyloty lezg w srédmiesciu (Dworzec Glowny
i ul. Smolna) przy gestosci ruchu dochodzacej juz w chwili
otwarcia ruchu do 20 par pociaggéw na godzine.

Dlatego tez dla tej linji trakcja elektryczna byla
zawsze brana pod uwage. Ogélne, szkicowe projekty elek-
tryfikacji rozwazane i opracowywane byly przez 6wczesna
Dyrekcje Budowy Polskich Kolei Panstwowych juz w la-
tach 1920—23, do opracowania jednak konkretnego pro-
jektu Min. Komunikacji przystapito dopiero w 1929 r. kie-
dy juz zblizalo si¢ ukoriczenie i wuruchomienie linji
§rednicowej, przewidywane na polowe roku 1932.
Opracowanie tego projektu na podstawach, ustalonych
przez Narade Techniczna do spraw przebudowy wezla ko-

lejowego Warszawskiego, zatwierdzonych przez P. Ministra
Komunikacji, zostalo przez Ministerstwo Komunikacji po-
wierzone mnie.

Przy ustalaniu podstaw projektu okazalo sig, ze ogra-
niczenie elektryfikacji jedynie do samej linji srednicowej,

'; (M
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Falenica

O

O
Rolinsks

a zatem od st. Warszawa—Czyste do st. Warszawa—
Wschodnia, czyli na odcinku 7,464 km wywotatoby powazne
trudnosci przy zmianie rodzaju trakcji na krancach linji,
powodujac koniecznosé zatrzymania tam wszystkich pocia-
gow na conajmniej 5—7 minut dla zmiany parowozu na elek-
trow6z i odwrotnie. Takie zatrzymanie, dopuszczalne osta-
tecznie dla pociggow dalekobieznych, byloby nie do po-
myslenia dla pociagéw podmiejskich, gdyz zmniejszatoby
znacznie i tak zbyt mata predkosé handlowa parowych po-
ciaggow podmiejskich.

Postanowiono wigc rozciggnaé odrazu elektryfikacje
na ruch podm1e1sk1 przynalmme] trzech najbardziej ruch-
liwych linij, a mianowicie do Zyrardowa 39,98 km na linji
Skierniewickiej, do Otwocka 22,82 km na 11n]1 Deblinskiej
i do Miniska-Mazowieckiego 40,29 km na linji Siedleckiej,
przyczem pociagi dalekobiezne zachowalyby na tych lin-
jach trakcje parowa do st. Czyste, wzglednie Warszawa-
Wschodnia i tu dopiero zmienialyby parowé6z na lokomoty-
we elektryczng. Zmiana ta bylaby narazie konieczna takze
i dla pociagéw podmiejskich trzech pozostatych linij, t. j.
Poznanskiej, Mlawskiej i Brzeskiej, gdzie jednak ruch ten
jest jeszcze dos¢ slaby.

Nie przesadzajac terminu rozszerzenia tak rozpocze-
tej elektryfikacji na ruch daleki i pozostale trzy linje, Na-
rada Techniczna uznata jednak za konieczne liczenie sie
z takiem rozszerzeniem oraz przyszla stopniowa elektry-
fikacja catych linij i uwzglednienie tego przysztego rozwoju
juz przy opracowywaniu pierwszego projektu tak, aby wy-
konane w pierwszym okresie urzadzenia dawaly sie tatwo
dostosowaé do dalszych rozszerzen.

Wobec tego projekt objal catkowita elektryfikacje
ruchu osobowego, dalekobieznego i podmiejskiego na
wszystkich linjach zbiegajacych sie w Warszawie, do
najblizszych wigkszych parowozowni, a mianowicie:

Linja Skierniewicka — ruch daleki do Piotrkowa
140,871 km, podmiejski do Skierniewic 62,821 km.

Linja Lowicka — ruch daleki do Low1cza 77.385 km
i Lodzi Kaliskiej 136,805 km, podmiejski do Towicza
77,385 km.
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Linja Debliriska — ruch daleki od Deblina 98,503 km,
podmiejski do Pilawy 49,287 km,

Linja Brzeska — ruch daleki do Siedlec 126,692 km,
podmiejski do Siedlec 126,692 km.

Linja Wileriska—ruch daleki do Bialegostoku 172,323
km, podmiejski do Malkini 84,607 km.

Linja Mtawska—ruch daleki do Miawy 140,871 km,
podmiejski do Nasielska 56,35 km.

Projekt uwzglednia jednak wykonanie elektryfikacji
w kilku okresach.

Okres 1. Ruch przewidywany na rok 1935:

Ll a) sama tylko linja srednicowa, ruch podmiejski i da-
eki,

b) linja srednicowa i ruch podmiejski na odcinkach
do st. Zyrardow, Otwock i Minisk Mazowiecki.

Okres II. Ruch daleki i podmiejski na wszystkich
linjach do najblizszych parowozowni; ilos¢ przejazdéw —-
przewidywana na rok 1935.

Okres 111. Ruch daleki i podmiejski jak w okresie
II, ale dla ruchu przewidywanego dla pelnego rozwoju
wezla, t. j. maksymalnego.

Waga pociagow dalekich ustalona zostata przez Na-
rade dla projektu na maksymalnie 500 tn, normalnie
400 tn bez wagi lokomotywy, predkosé maksymalna po-
ciggow dalekich wynosi¢ ma do 100 km/g, podmiejskich
75 km/g, na linji $rednicowej za§ — do 60 km)|g.

Ilos¢ pociagow dalekich na rok 1935 i dla pelnego
rozwoju ustalona zostala przez Narade Techniczng na
podstawie obliczeri wykonanych podlug zasad przyjetych

przez Komisj¢ do spraw przebudowy wezla na posiedze-
niu z dn. 30 wrzesnmia 1927 r. (prot. Nr. 23).

Lasady te sg nastepujace:

Roczny wzrost ruchu dalekiego—5% skladanych, ilosé¢
przejazdéw dalekich w r. 1924 — 3,4 miljony, stosunek
do ruchu dziennego za caly rok 1,15, Ruch trwa 18 godzin
na dobe, catkowita ilos¢ pociagéw na dobe N dzieli si¢ na
poszczegolne godziny dnia tak, ze

3X2n+12Xn+3X15n=N
w czem n = ilos¢ pociagow na godzine.

Dla kierunku do Warszawy ruch najsilniejszy z ilos-
cig 2 n pociagéw na godzing trwa od godziny 6-ej do 9-ej,
normalny z iloscig n pociaggow na godzing od 9-ej do 21-ej
i wzmozony z iloscig 1,5n pociagow na godzine od 21-ej
do 24-ej.

W kierunku od Warszawy: od 6-ej do 15—n, od
15-ej do 18-ej—1,5n, od 18-ej do 21-ej — n i od 21-ej do
24-ej — 2n pociaggow na godzing. Srednie zaludnienie po-
ciggu dalekiego — 150 osob.

Ilos¢ przejazdow dalekich na rok 1935 wyniesie po-
dtug tych obliczen.

3,4 X 1,05 = 5,815 miljonow.

Podzial ogélnej ilosci pociggéw na poszczegdlne linje—
proporcjonalnie do stanu taktycznego w roku 1927, czyli:

Linja Skierniewicka—24%, Poznanska—15%, Mlaw-
ska—13,5%, Biatostocka—18%, Brzeska—13,5%,, Deblin-
ska—16%.

Liczac w ten sposéb, otrzymujemy ilosci pociggow
podane w tablicy I.

Tablica I
Rok 1935
. : Kierunek do Warszawy. Kierunek od Warszawy
Ofcoilnaé llo“é,érglx Iloéé pociagdéw na godzine Ilos¢ pociagéw na godzine
NAZWA LINJI posiagow w godzinach w godzinach
. Ogolem _ _ _ . Ogotem
1931 1935 6 —9 |9 —21|21—24 fin dobe 6 15| 15—18 | 18 —21 | 21 — 24 #a dobe
|
Skierniewicka . . . . 15 29 2,6 1.3 1,9 29 1,3 1,9 1.3 2,6 29
Poznadska . . . . . . 13 18 1,6 0.8 1,2 18 0.8 1,2 0,8 1,6 18
Miawska . . . . . , 9 16 1,4 0,7 1.1 16 0.7 1,1 0.7 1,4 16
Wileaska . . . . . . 12 22 2,0 1,0 1,5 22 1,0 15 1,0 2,0 22
Brzeska . . . . . . . 9 16 1,4 0.7 1,1 16 0,7 1,1 0,7 14 16
Debliiska . . . . . . 9 21 1,9 0,9 1,4 21 0,9 1,4 0.9 1,9 21
Ogotem . . 67 122 = i - 122 — 2 = = 122
Tablica II
Pelny rozwéj
Kierunek do Warszawy Kierunek od Warszawy
Ilo§é pociagéw na godzine Iloéé pociagéw na godzineg
NAZWA LINJI w godzinach w godzinach
_ Ogoétem _ _ _ Ogotem
6 9 9 — 21 21 — 24 aa dobe 6 — 15 15 18 18 21 21 24 B8 lobE
Skierniewicka i 1,8 29 41 1,8 21 1,8 37 41
Poznafiska . 3,2 1,6 24 36 1,6 24 1,6 3.2 36
Slaska 3,6 1,5 2,3 34 15 2,3 1,5 3.6 34
Radomska . . . . 2,1 1,1 1,6 24 1,1 1.6 1,1 2,1 24
Mtawska . , 3,0 15 2,3 34 1.5 2,3 15 3.0 34
Wilefiska . . , 39 2,0 29 44 2,0 2,9 2,0 39 44
Brzeska . 2,9 1.4 2,1 32 1,4 2,1 1,4 29 32
Debliniska 2,5 1.2 1,9 28 1,2 1,9 1.2 2,5 28
Ogétem . . — — —_ 273 - — — — 273
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Rubryka pierwsza pokazuje obecna ilos¢ pociagéw
dalekich na poszczegélnych linjach.

Dla pelnego rozwoju przyjeto zdwojona ilosé prze-
jazdow, a zatem 11,630 miljonéw, przyczem, zakladajac,
ze zbudowane beda wtedy linje Slaska i Radomska, przy-
jeto, ze odbiorg one 309, podréznych dalekich z linji Skier-
niewickiej i Poznarskiej. Otrzymuje si¢ wtedy ilosci pocia-
gow dziennie wskazane w tablicy IL

2. Organizacja ruchu podmiejskiego.

Zachowujac dla ruchu podmiejskiego ilosé¢ prze-
jazdéw, obliczona podlug zasad Komisji na rok 1935,
a mianowicie 14,38 miljonéw, oraz podzial procentowy
tej ilosci na poszczegélne linje: 36% na linje Skierniewic-
ka, 6% %YLowicka, 119 Mtawska, 169 Wileniska, 11%
Brzeska i 20% Debliiska, zmieniono jednak wynikajaca
z tych zatozen ilo§é pociggéw i podzial ich na poszczegol-
ne godziny dnia, a to z powodéw nastepujacych.

Ruch podmiejski odznacza sie zawsze wielka niere-
gularnoscia w zaleznosci od poszczegélnych godzin dnia,
dni w tygodniu i pér roku. Tak wiec bywa on znacznie sil-
niejszy w lecie, niz w zimie, a zupelnie inny w dnie $wia-
teczne, niz powszednie. W dnie powszednie ogromna wiek-
szo$¢ podroznych dazy w godzinach rannych do miasta, do
swych zajgé, poczem ruch znacznie stabnie, aby znowu
wzméc si¢ w godzinach popoludniowych, i wieczornych,
ale w kierunku przeciwnym, kiedy podrézni wracaja
z miasta do domu. W niedziele i $wieta rzecz ma si¢ zu-
petnie odwrotnie, t. j. godziny poranne wykazuja wzmozo-
ny ruch w kierunku od miasta (wyjazdy na wycieczki),
a wieczorem do miasta.

W braku odpowiednich obserwacyj na kolejach pan-
stwowych, nie pozostaje nic innego.jak oprze¢ si¢ dla
okreslenia tych wahari na obserwacjach i danych staty-
stycznych innych kolei. Tak wiec np. statystyka T-wa
Warszawskich Drég Zelaznych Dojazdowych wykazuje, ze
pomiedzy 6-ta a 9-tg przyjezdza do Warszawy 60% wszy-
stkich podréznych, co przy 16-to godzinnym ruchu daje
stosunek ilosci przejazdéw w tych godzinach do sredniej
ilosci przejazdéw na godzine 3,2 : 1.

Linje Londyrskich kolei podziemnych biegnace na
przedmiescia wykazuja stosunek od 3,8 : 1 do 2,92 : 1, pod-
miejskie linje tramwajowe Brukseli—2,24:1 i t. d. Zwazy-
wszy, ze stosunek ten powinienby rosna¢ w miare wydluzania
sie linji (ograniczanie dtuzszych podrézy do miasta do
niezbednie koniecznych) oraz male¢ w miare zgeszczenia
sie ruchu, przyjeto dla dalszych obliczeri wezta Warszaw-
skiego stosunek 3 : 1.

Poniewaz ruch trwaé ma 18 godzin na dobe, przeto
$rednia ilo§é oséb przewiezionych na godzing wynosi
0,0555 ilosci calodziennej, w godzinach za§ wzmozonego
ruchu 3 X 0,0555 — 0,1665.

Z wzoru poprzednio podanego, przyjetego przez
Komisje do Spraw Przebudowy wezla, wynika, ze
n=0,04445 N, a zatem 2n, czyli najwicksza ilo§¢ pocia-
géw na godzine wynosi:

0,0889 ilosé pociagow na dobe.

Srednie zaludnienie pociagéow podmiejskich przyjete
bylo dla obliczerr Komisji jako 300 osob. W godzinach wiec
najsilniejszego ruchu zaludnienie to wyniostoby:

0,1665

22009 o 300 = 500 os6b,
0,0889 52

a w godzinach stabego ruchu:
0,0139

0,0444

Utrzymywanie wiec jednakowego skladu pociagow
przy przyjetym stosunku gestosci pociagéw dawaloby sil-
ne ich przepelnienie w godzinach wzmozonego ruchu, a sta-
be bardzo wyzyskanie w godzinach ruchu normalnego, by-
loby przeto nieracjonalne. Dalsze natomiast zmniejsze-
nie. ilosci pociagéw w czasie normalnego ruchu, aby tem
samem polepszyé ich wyzyskanie, takze nie byloby celo-

X 300 = 93 osoby.

we, gdyz dajac zbyt rzadkie pociggi utrudniamy tem sa-
mem komunikacje¢ i zmniejszamy trekwencijg.

Idealem ruchu podmiejskiego bylby staly rozklad
jazdy, w ktérym pociagi odchodzilyby po sobie zawsze
w $cisle okreslonych odstepach czasu, np. co 30, 20 lub
15 minut, przyczem skiad ich dostosowuje si¢ do wymagan
ruchu. Daje sie to osiagna¢ jedynie przy zastapieniu po-
ciagow lokomotywowych przez pociggi ztozone z wozow
motorowych, ewen. z doczepnemi, zaopatrzone w urzadze-
nia do rozrzadu ukrotnionego, t. j. pozwalajace kierowaé
ciiydpocia‘g z przedniego wagonu, bez wzgledu na jego
sktad.

To tez widzimy, ze w ogromnej wigkszosci przypad-
kow, ruch podmiejski (i migdzymiastowy) bywa obsiugi-
wany na kolejach elektrycznych przez wagony motorowe
z. doczepnemi, jak np. koleje podmiejskie Berliniskie, ruch
podmiejski na linjach Paris — Orleans, ruch podmiejski
iNew-Yorku i t. d. Im mniejsza jest ilos¢ wozéw doczep-
nych, tem latwiej daje si¢ on dostosowaé do kazdorazo-
wych wymagan, ale zato tem wigksze stajg si¢ koszta za-
kupu taboru.

Dla projektu przyjeto jako skiad normalny pociagow
cztero-wagonowy zifozony z wagonu motorowego i trzech
wagonow doczepnych, przyczem takie sklady moga by¢
dowolnie ze sobg taczone po dwa lub trzy, dajac pociagi
o skladzie od jednego do 12 wagonoéw.

Obserwacja ruchu podmiejskiego wskazuje, ze naj-
wigkszy naplyw podroznych do Warszawy ma miejsce
miedzy godzing 6‘[, a 82, dla kierunku od miasta masa
podroznych rozklada sie¢ na wigksza ilo$¢ godzin, mniej
wigcej od godz. 2'[, (szkoly) do 19-ej (magazyny).

Wobec tego dostosowano ilosé wagonéw na godzing
do nastepujacych ilosci podréznych:

Dla kierunku do Warszawy:

6 —6'/, na godzing 0,111 dobowej ilosci podréznych

61/2— 81/2 1 011665 1 1 1
81/2_ 9 1 04111 1] 1 1]
9 - = 24 1] 01037 1 1 1]

Dla kierunku od Warszawy:

6 — 14"/, na godzine 0,037 dobowej ilosci podréznych
141/, — 19 . 0,111
19 —24 i

0037 ., . .,

Poniewaz ogromna wigkszos¢ podréznych jedzie,
zwlaszcza w godzinnach wzmozonego ruchu, do lub
z Warszawy, przeto liczy¢ mozna, ze wagony sa w War-
szawie zapelnione. Zakladajac dalej 60 miejsc siedzacych
na wagon, i nie uwzgledniajac miejsc stojacych, ktoére stu-
Zy¢ moga jako rezerwa dla nieuniknionych nieréwnomier-
nosci w naplywie podrézinych, otrzymujemy, ilosci pocia-
gow i wagonow na godzing w okresie letnim podane w ta-
blicy IIL

W tablicy pierwsze liczby oznaczaja ilos¢ pociagow
na godzing, drugie—sklad tych pociagéw. Lak wigc np.

2 X 12 4+ 2 X 8 oznacza, ze odchodza 4 pociagi
na godzing naprzemian po 12 i po 8 wagonéw kazdy.

Z tablicy widzimy, ze aczkolwiek nie udalo si¢ utrzy-
mac przez caly dzien jednakowej gestosci pociggow, i wy-
padio w godzinach wzmozonego ruchu wypuszczaé pocia-
gi dodatkowe, to jednak gestosé¢ zasadnicza nie spada nig-
dzie ponizej 1 pociggu na godzing, co jeszcze zapewni do-
statecznie wygodna komunikacje¢ podmiejska,.

Gestos¢ ruchu nie przekracza w 1935 r. 4 pociagow
na godzine (linje Skierniewicka i Deblinska) dochodzac
przy pelnym rozwoju do 12 pociagow, czyli pociggu co 5
minut.

Najwiekszy sklad pociagéw réwny jest 3 skladom
normalnym, czyli 12 wagonom, co, liczac po 60 miejsc na
wagon, daje 720 miejsc siedzacych. Wigkszych skladow
nie przewidywano nie dlatego, aby byly one technicznie
niemozliwe, lecz ze wzgledu na dlugos¢ peronéw, wyno-
szacych normalnie 250 m. Przy dluzszych peronach mozna-
by oczywiscie uruchamiaé np. 4 skladowe, czyli 16 lub na-
wet 5 sktadowe czyli 20 wagonowe pociagi.
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Tablica III
L i n i a
Ki Pora Skiernie- r o . $
ierunek - wicka Lowicka Mlawska Wilenska Brzeska Deblifiska Radomska laska
nra S
Rok 1935
b 6 — 63]12%X12+2X8 1 X8 1X8+1X4 2X8 1 X8+1X4 2X12
° 6° — 80| 4x12 1X8+1X4 2x8 2% 12 2178 4x8
Warszawy | 8° — 9 [2X12+2X38 1X8 1X8+1X4 2X8 1X8+1X4 2% 12
9 — 24 1X841X4 1 X4 1 X4 1 X8 1 X4 2X4
7 6 — 143°] 1X8+1X4 1 X4 1X4 1X8 1X4 2X4
w 1430 —— 19 |2X12+2X 8| 1 X8+1X4 1>x8+1X4 2X8 1X8+1X4 2X12
arszawy 119 — 24 | 1X8+1X4 1X4 1X4 1X8 1% 4 2% 4
Pelny rozwéj
D 6 — 63 10 X 12 1X12+1X8 4 X8 6 X8 4 X8 3X12+3X8| 1X8+1X4 | 1X8+1X4.
° 630 — 830 12 X12 2X12 4X12 3X8+3X12 412 6X12 2X8 2X8
Warszawy | 8° — 9 10X12  [1X12+1X8 4X8 6%8 4%8 3X124+3X8| 1X8+1X4 |1X8+1X4
9 — 24 3 X12 1X8+1X4 1X8+1X4 | 2X8 1X8+1X12[1X12+1X8 1 X4 1 X4
7 6 — 14% 3X12 1X8+1X4 | 1X8+1X4 2X8 1X8+1X12[1X12+1X8 1X4 1 X4
W 143° — 19 10 X 12 1X12+1X8 448 6 X8 478 3X12+3X8| 1X8+1X4 |[1X8+1X4
arszawy | g9 _ o4 3% 12 1X8+1X4 | 1X8+1X4 2X8 1X8+1X12[1X12+1X8 1% ¢ 1%X4

Podane w tablicach ilosci pociagéw i wagonéw sa tyl-
ko teoretyczne, nietylko w rzeczywistosci, ale nawet przy
uktadaniu szczegélowych rozkladéw jazdy wypada nieraz
ilosci te zwiekszaé, zwlaszcza w kierunku w danej chwili
nie ladowanym, np. aby mieé nastepnie na kraricowej sta-
cji potrzebna ilosé taboru dla kierunku tadownego.

Przed zdecydowaniem sie na zaprojektowanie wago-
néw motorowych rozwazana byla oczywiscie i sprawa roz-
wigzania ruchu podmieiskiego przy pomocy vpociagéw lo-
komotywowych. Dokladne poréwnanie kosztéw obu tych
sposobéw iest bardzo trudne, ¢dvz zmnieiszenie np. ilosci
pociagéw lokomotvwowych tak, abv one byly zawsze, na-
wet w godzinach stabedgo ruchu. nalezycie wvzyskane, do-
prowadzilobv do uruchomienia bardzo rzadkich pociagéw,
na niektérvych linjach co 3 godzinv, co nie mostoby nie od-
bi¢ sie ujemnie na frekwencii. Nie nalezy przytem zavo-
minaé, Ze nie méwiac iuz o wvdodzie nodréznvch. ktéra
kolej zawsze powinna mieé na wzsledzie. nie mozna tei
frekwencii w dodzinach stabeso ruchu lekcewazyé nod
wzdledem dochodowym, édvz ilo$é podréznych w godzi-
nach tesgo stabego richy, t. i. poza godzinami nattoku. sta-
nowi jednak w mvs$l przvietvch zalozen 409 -catei ilosci
przejazdéw. Zmniejszenie wiec tei frekwencii o potowe,
co latwo nrzv zbvt rzadkich pociagsach mostoby nastanié,
zmnieiszvlobv iuz ilo$é przeiazdéw o 20%. nie vozwalaiac
przviem na zmniejszenie maksymalnei destoéci pociadéw,
a zatem i ilosci taboru, odbiloby sie wiec fatalnie na docho-
dowosci linii.

Abv jednak otrzvmaé choé orzyblizone poréwnanie,
wvkonano obliczenia poréwnawcze dla ruchu podmieiskie-
60 na linjach wchodzacvch w okres I. a zatem do
Zvrardowa. Otwocka i Miriska Mazowieckiedo nrzv zasto-
sowaniu pociagéw Jokomotvwowvch o sktadach nie mniei-
szvch. niz 4 wadonv i nie wiekszych. niz 12 przv zachowa-
niu minimalnei destoéci iedneso nociasu na dodzine. oraz
zachowaniu tei samej catkowitei ilosci .wagonéw. co dla
trakcii z wadonami motorowemi.

7uzvcie energii pociagu lokomotvwowedo, liczone na
iednostke wadi ciadnionei. musi hvé wieksze. niz pociadu
7z wagonami motorowemi, a to z powodu ciezaru lokamo-
tywv. — i to tem wieksze, czem mnieiszv jest pocias. Obli-
czenia nokazalv, ze wvnosi ono 25.2 Wt/s na tonno-kilometr
dla 12 wadonowedo pociadu motorowedo. a 31.7 Wt/s dla 12
wagonowedo nociadu lokomotvwowedo, wzrastajac do 37.3
Wt's dla pociasu 6 wadonowesdo i 50,0 Wt/g dla pociagu 4
wagonowego.

Calkowite roczne zuzycie enerdii wyzZei wsoomnia-
nych trzech linij wyniostoby, — w zatozeniu rozktadu jazdy
na rok 1935:

27,541,500 kWh
21,262,825

Dla pociagéw lokomotywowych

Dla wagoné6w motorowych "

Réznica 6,278,675 kWh.
Dla zastapienia 60 wagonéw motorowych potrzebaby
bylo 25 lokomotyw, a liczac lokomotywe po 550,000 zi.
i wagon motorowy 350,000 zl. otrzymamy nastepujace
poréwnawcze koszta inwestycyjne:
60 wagonéw motorowych
mniej warto$é 60 wagonéw osobowych,
ktore zastapione sa przez wagony
motorowe

21,000,000 zi.

6,000,000 ,,

15,000,000 zl.

25 lokomotyw elektrycznych 13,750,000 zi.

Réznica na korzysé¢ lokomotyw: 1,250,000 zi.

Koszty naprawy i utrzymania 25 lokomotyw i 60 wa-
gonéw motorowych wypadaja mniej wigcej te same (rocz-
nie 2,737,000 lokomotywo-kilometréw wzglednie 4,325,000
wagono-kilometr. motorowych, koszt na wag-km motorowy
?|, lokomot-km), moga wiec byé tu nie uwzglednione.

Jezeli liczyé koszt kilowato/godziny tylko 10 gr., za-
stosowanie lokomotyw spowoduje roczne koszta energji
elektrycznej o 627,867 zt. wigksze, co stanowi 50% wigksze-
go kosztu wagonéw motorowych.

Jesliby nawet nie uwzgledniaé¢ wartosci wagonow
osobowych, zastapionych przez wagony motorowe, a zatem
liczyé, ze urzadzenie ruchu przy pomocy wagonéw motoro-
wych kosztowaloby o 7,250,000 zt. wiecej, to i tak roczna
oszczednosé energji stanowi 8,7% tego zwigkszenia kosz-
tow.

Aczkolwiek, jak to juz zaznaczono, wyniki te-
go obliczenia nie moga byé uwazane za $cisle, to jednak
dowodza one ze ruch przy pomocy wagonéw motorowych
jest znacznie ekonomiczniejszy, niz przy pomocy lokomo-
tyw, a ze ruch ten jest dla podréznych takze o wiele wy-
godniejszy, zapewni wiec z pewnoscia wieksza frek-
wencje. Przy opracowywaniu projektu zatrzymano si¢ prze-
to na takim wtasnie ruchu.

Zaznaczyé tu nalezy, ze aczkolwiek jest pozadane
aby w przysztosci dla ruchu podmiejskiego mie¢ wagony
specjalne, odpowiednio do jego wymagan dostosowane, to
jednak projekt zakupu takich wagonéw nie przewiduje,
gdyz narazie jako wagony doczepne uzyte bylyby istnieja-
ce wagony, uzywane obecnie do ruchu podmiejskiego, kté-
re nie potrzebowalyby zadnych przerébek, poza przeciagnie-
ciem przewodéw rozrzadowych oraz urzadzenia elektrycz-
nego ogrzewania. (d. c. n.)
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Koleje i wegiel w wielkiej wojnie swiatowe;.
Inz. 'G. Sippko.

ielka wojna $wiatowa bvla nietylko wysitkiem mili-
tarnym na polach walki, lecz byta pozatem wielkim
wysiltkiem socjalnym, gospodarczym i t. d. W arty-

kule p. t. ,,Koleje niemieckie i wojska kolejowe w czasie
wielkiej wojny $wiatowej” w Nr. 6-ym 1929 r. ninieiszedo
czasopisma oméwilem jeden z jaskrawych przyktadéw
tych stosunkéw, jakie na tym tle mialy miejsce. Wielka
wojna §wiatowa wvtwarzala sytuacie, jakby najsilniejsza
cze$é ludnoéci, czyli wszyscv mlodzi i' zdrowi mezczyZni.
opuscita wnetrze kraju i nagle wywedrowata na kresy, lub
poza granice panistwa, zaktadajac tam wylacznie dla siebie
wzdtuz granic nowe osiedla i w dodatku osiedla bardzo
kosztowne. Przvtem pozostala w kraju sltabsza czesé
ludnoéci byta zmuszona dostarczvé wedrujacei czesci sil-
nieiszej tego wszystkiego, co ta silniejsza cze§é zechce za-
72adaé dla budowy, przebudowv, przenoszenia, konser-
wacji. urzadzania, uzupelniania i t. d. tych nowych osiedli.
Réwniez ta sama slabsza cze$é ludnosci miata za zadanie
dostarczania swoim silniejszym ziomkom wedrownym
wszystkich §rodkéw transportowych, odziezowych, Zywno-
$ciowvch i t. d. Wreszcie trzeba bylo jeszcze dostarczyé
uzbroienia, amunicii i t. o. v

Suma tedo wszystkiedo daje nam miare stalych we-
wnetrznvch zapotrzebowari na transportv kolejowe dla ce-
16w woiennych i na stale nrogramowe transporty kolejo-
we w kierunkn do frontu. Do tych stalych zapotrzebowarn
wojennych dochodza ieszcze zapotrzebowania naste,
przerzucanie calvch armij z frontu na front, orzygotowy-
wanie nataré, odwrotv i ewakuacije i t. d. Nie mozemv
przytem zapominaé, ze zycie pozostalej w kraju ludnosci

nie moze bvé przerwane, czyli potrzeby transportowe tej
pozostaltej ludnosci musza byé réwniez zatatwione. Woina
wiec wymaga szczegélnie natezonei pracy transportu ko-
lejowego, zas koleje potrzebuja do tego wegla, wegla‘i je-
szcze raz wegla.

I. Strony walczace.

Dla przebiegu i wvniku wielkiei wojny $wiatowej
miarodajnymi sa uklad i stosunek sit tych parstw, ktére
walczvly na froncie zachodnim. Rzeczywiécie. w okoli-
cach La Manche'u na froncie zachodnim zetknely sie sfery
wplvwéw trzech najsilnieiszvch paristw europejskich —
Anglii. Francii i Niemiec. Tutaj wiec na froncie zachodnim
zdecydowaly sie losv wielkiej wojny $wiatowej.

Mapa Nr. 1 obrazuje nodzial Europy na
strony walczace. Srodek zaimuja Niemcy i ich paristwa
towarzyszace. Dla uwypuklenia stosunkéw zacieniowalem
Niemcy najwyraZniej w krate, kraje towarzvszace czyli
Austro-Wesry, Bulgarje i Turcje zacieniowalem linjami
ciagltemi wlewo, za§ kraje okunowane przez Niemcéw i ich
sprzymierzericow zacieniowalem linjami przerywanemi
wprawo. Niemcv stanowily swego rodzaju jadro czotowe
wzgl. zwarta glowe bardzo obszernedo tworu o réz-
norodnei konsystencii., Ta zwarta glowa uderzala
w La Manche i wlekla za soba caly twor. Twér
za$ zajmowal wpoprzek Europy przestrzer przez Niemcv,
Austro-Wegrv i Batkany, oraz Azje Mniejsza do Bagdadu
i do zatoki Perskiej. Zastanawia przytem wielko$é obsza-
réw okupowanych.

Zestawienie Nr. 1. Charakterystyka panstw z wielkiej wojny §wiatowej.
K 1 . . o . . <
Ob . | Ludnosé & oleje zelazne 5 Wydobycie wegla kamien. _g i
Panistwo wg. 19137r. w220 " w1000 Gestos¢ na 100 :g 9 weo 22,
# kim, . zaludn. . |na10.000] &8s na 100 |na 10.000| &wv<e:
mieszk. w kim klm . »n— |w1.000t. 4 : S &
obszaru mieszk. | & &8 klm mieszk. | 2 3
Niemcy % 540500 7| 167.0807| B 124 63.730 11,8 9,5 112,10 191.500 35.450 28.550 1011,75
Austro-Wegry . 625.000 | 51.330 82 46.195 6.8 9.0 61.20 16.500 2.650 3.200 8.32~?J
Bulgarja . 1.99.300 2,200 22 1.931 2,0 45 9,00 - - & —
Turcja europejska 159.000 6.000 37 1.500 1,0 25 2,50 — — — =
Razem panstwa
centralne 1.423.800 126.610 88 113.356 8,0 8.9 71,20 208,000 14.600 16.450 240,90
&. Brytanja 306.000 45.560 149 371.7117 12,0 83 100,00 292.200 95.200 64,100 6102,32
Francja . . . . , 536.000 39.370 13 51.188 9,5 13,0 123,50 42.700 8.000 10.800 86,40
Belgja . 29.500 7.400 251 8.814 299 119 355,81 22.900 71.600 30.900 2397,84
Wtiochy 309.000 34.580 112 17.634 6,1 5.1 31,11 500 150 150 0,02
Rosja . 5.400.000 130.000 24 62.198 1,2 4,8 5,66 25.800 500 2.000 1,00
Rumunija . 131.000 6.840 50 3.763 29 55 15,95 — -_ — 4=
Serbja 48.300 2.200 46 800 1,7 3.6 6,12 — = = =
Razem pafistwa
Entente'y 6.759.800 265.950 39 182.134 27 6.9 18,63 384.100 5.700 14.400 82,08
Europa pozostala 1.877.400 60.440 32 50.745 2,2 8,4 18,48 14.700 800 2.450 1,96
Razem Europa 10.061.000 453.000 45 346,235 | 34 1,6 25,84 606.000 6.000 13.400 80,4
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Zestawienie Nr. 1 charakteryzuje ten twér, podzial
europejskich panstw wojujacych na dwie strony walczace
oraz warto$é wewnetrzng poszczegélnych parnstw walcza-
cych. Widzimy, ze w rozporzadzaniu $rodkami materjal-
nymi Niemcy byly wlasciwie przeciwstawione I-ej grupie
sprzymierzonych, czyli Anglji, Francji i Belgji. Obszerna
za$ Rosja z jej niskim natezeniem kultury materjalnej sta-
nowitla réwnowaznik Austro-Wegier, mniejszych pod
wzgledem ludnosci i obszaréw, lecz zwartych i silnych
w swej kulturze materjalnej. Wtochy za$ przez dluzszy
czas nie braly udzialu w wojnie, a pézniej prowadzily
wojne $rodkami ze Zrédet angielskich i francuskich. To
wszystko razem pozwala nam w zestawieniu sil skupié si¢
wylacznie na stosunkach frontu zachodniego.

Zestawienie Nr. 2 przedstwia te stosunki. W zesta-
wieniu rzuca si¢ w oczy przedewszystkiem przytlaczajaca
przewaga Niemiec w stosunku do kazdego innego mocar-
stwa europejskiego, rozwazanego pojedynczo. Niemcy we
wszystkiem posiadaly bezwzgledna przewage ilosciowa,
w powierzchni pafdstwa, w iloéci mieszkaricow, w kolej-
nictwie, w wydobyciu wegla kamiennego, w wypalaniu
koksu, w wydobyciu rudy zelaznej, w wytapianiu suréwki
zeliwnej i w wytapianiu stali.

dotychczas pomijatem wspélczynniki inwestycyjnej gestosci
sieci kolejowej i natezenia wydobycia wegla kamiennego.
Wspélczynniki te wprowadzitem do zestawienia w celu
jeszcze wiekszego ulatwienia poréwnan natezenia kultury
materjalnej. Obliczylem te wspétczynniki przez unieza-
leznienie si¢ od czynnikéw obszaru i ludnosci, mnozac
gestosé kolei, odniesiong do 100 km?, przez gestosé kolei,
odniesiong do 10.000 mieszkaricow. Tak samo postapitem
z wydobyciem wegla kamiennego i przeniostem otrzymane
wielkosci na mape Europy.

Umieszczone tu mapy Nr. Nr. 2, 3 i 4 obrazuja
kolejno poszczegélne panstwa pod wzgledem gestosci za-
ludnienia, stopnia zaopatrzenia kolejowego i nat¢zenia wy-
dobycia wegla kamiennego. Widzimy znowu zjawisko po-
przednie, ze Niemcy sa krajem jednolitym wzgl. réwnym
pod wszelkimi wzgledami i zawsze naleza do najwyzszej
grupy natezenia Zycia czyli zawsze sg zacieniowane wedlug
oznaczenia grupy najwyzszej. Przeciwnicy za$ ich, jak
juz wspominatem, ujawniali duze réznice w uktadzie swych
sil i mozliwdsci wewnetrznych.

Réznice te powstaly z réznych przyczyn. Warunki
obszaru, zaludnienia, Zrédel energji motorycznej i t. d.
stwarzaja pewne warunki ogélne, sprzyjajace lub nie-

Zestawienie Nr. 2. Zestawienie sit panstw z wielkiej wojny $wiatowe;j.

e — Ludaocés. | Koleje z#l. Wydobycie | Wypalenie | Wydobycie | Wytop. su- | Wytopienie
Pafistwo wg. 1913 r. wegla kam. koksu rudy zel. |suréowki zel. stali

el w19 1000 amke. | I, w 1000 t. | w 1000 t. | w 1000 t. | w 1000 t. | w 1000 t.
Niemiecki Zwiazek Celny . 540.500 67.080 63.730 191.500 32.165 36.037 19,309 18.935
Wielka Brytanja 306.000 45 560 37.71117 292.200 13.004 16.000 10.650 1.786
Franciv;a . 536.000 39.370 51.188 42.700 3.060 21.918 5.124 4.687
Belgja 29.500 7.400 8.814 22.900 3.525 151 2.485 2.467
I grupa Sprzymierzonych 871.500 92.330 97.719 357.800 19.589 48.069 18.259 14.940

Zadne panistwo pojedyricze nie moglo przeciwstawiaé
sie¢ Niemcom, — mozliwem bylo tylko przeciwstawienie sie
tqczne sitami wspélnemi. Przytem w rozporzadzaniu pod-
stawowemi tworzywami wojennemi, czyli stalag i destyla-
tami koksowemi Niemcy byly silniejsze od calej I-ej gru-
Py sprzymierzonych w stopniu zupelnie wyraznym. Dopie-
ro udzial Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej zda-
leka zpoza oceau przechylit szale przewagi.

W zestawieniu Nr. 1 wypisuje liczby gestosci za-
ludnienia, gestosci sieci kolejowei na 100 km?® i na 10.000
mieszkaricow i wydobycia wegla kamiennego na 100 km?®
i na 10.000 mieszkaricow. W zestawieniu Nr, 3 wedlug wiel-
kosci tych liczb uszeregowuj¢ wszystkie patistwa walczace,
co ulatwia nam ich poré6wnywanie. W fem uszeregowaniu
paristw wojujacych rzuca sie w oczy zwarto$é i jednoli-
tos¢ Niemiec'), — Niemcy wszedzie zajmujq miejsce trze-
cie, za§ wszystkie inne panstwa z wyjqtkiem Belgji, zaj-
mujq miejsce to nad Niemcami, to pod nimi. Niemcy wigc
wojowaly liczbami swojej gestosci zaludnienia, swojej
gestosci sieci kolejowej i swojego wydobycia wegla ka-
miennego. Zeby méc przeciwstawié¢ sie Niemcom, inne
panstwa europejskie musialy wzajemnie uzupetniaé sie.

Powracam do zestawienia Nr. 1. W zestawieniu tem

1) Patrz prace inz. Gustawa Sippko: w ,Przegladzie Wojsk.
Techn.”, 1929 r.: 1) Niemiecka wojenna gospodarka metalowa;
w ,,Przeglqdzie Artyleryjskim*, 1929—1930 r.; 2) Walka o zaglebia
weglowe; 3) mobilizacji przemystu do gospodarki wojennej;
4j Niemiecki przemyst gérniczo-hutniczy w wielkiej wojnie $wiatowej;
5) Od arsenaléw do samowystarczalnosci technicznej; 6) Europejskie
oé$rodki goérniczo-hutnicze; w ,,Bellonie” 1929—1930 r.; 7) Zagiqbie
goérniczo-hutnicze w wielkiej wojnie; 8) Niemiecka samowystarczal-
no$¢ goérniczo-hutnicza w czasie wielkiej wojny; 9) Mozliwosci i prze-
widywania w europejskim przemysle gérniczo-hutniczym.

sprzyjajace rozwojowi kultury materjalnej. Poza tem istnie-
ja jeszcze stosunki gospodarczo-polityczne, ktére spowo-
dowatly lub ulatwily tez utrudnily uzytkowanie pracy ludz-
kiej w urzadzeniu kultury materjalnej. Gestosé kolei ze-
laznych jest wynikiem tak warunkéw pierwszych, jak i sto-
sunkéw ostatnich.

I1. Koleje zelazne.

Idealnym organizmem gospodarczym, czyli idealnym
samowystarczalnym obszarem wytwarzajaco-spozywaja
cym, jest osrodek przemyslowy, otoczony kolem swoich
rynkéw zbytu. Osrodek ten jako okreg przemysltowy jest
pociety gesta siecig kolejowa, ktérej gestosé mozemy uwa-
za¢ za wskaznik stopnia uprzemystowienia. Z tego osrodka
wytwarzajacego, jako ze srodka kota, rozchodza sie koleje
promieniami czyli systemem gwiazdzistym i rozwoza pro-
dukcje tego osrodka przemystowego w kierunku zewnetrz-
nego obwodu kola. Srodek kola promieniuje swoimi to-
warami na rynki otaczajace czyli na wszystkie strony t. zn,
we wszystkich kierunkach réwnomiernie.

Jezeli taki osrodek przemyslowy jest otoczony
trudniej dostepnemi gérami, jeziorami, rzekami i t. d., to
staje si¢ on do pewnego stopnia czems$ jakby w rodzaju
cytadeli panstwa. Kopalnie zas wegla kamiennego, réz-
nych rud, przemyst metalurgiczny i przetwarzajacy staja
si¢ czems$ jakby w rodzaju poteznego arsenatu, polozonego
w tej cytadeli. Koleje, rozchodzace si¢ we wszystkie stro-
ny, ulatwiaja przerzucanie wojsk i zaopatrywanie ich. Rol-
nicze kresy, otaczajace osrodek przemystowy, sa mniej
wrazliwe na zniszczenia wojenne,

Niemcy posiadaty wszystkie elementy ideatlu po-
wyzszego, ale w formie znieksztalconej. Ich podstawowy
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osrodek przemystowy czyli Wielkie Zaglebie Niemieckie
w Westfalji lezal nie w srodku panstwa, lecz w poblizu
jego kreséw zachodnich. Ten przemystowy osrodek jednak
byt broniony linja Renu od sasiadéw zachodnich. Caly twér
srodkowoeuropejski rowniez posiadatl wszystkie elementy
idealu w postaci znieksztatconej. Jadro tego tworu czyli
Niemcy lezaly nie w jego srodku, lecz na skrajnym pél-
nocnym zachodzie. To jadro czolowe bylo tak gesto po-
wigzane linjami kolejowemi, ze w obrebie Niemiec latwo
bylo nietylko zaopatrywaé -armje walczace na przylegltych
frontach, lecz réwniez przerzucaé te armje z jednego frontu

La Manche‘u czyli na froncie zachodnim, wegiel niemiecki
walczyl z weglem angielskim. Poza tem wegiel angielski:
walczyl réwniez na froncie wloskim czyli poludniowym.
Rzeczywiscie, Wielka Brytanja musiata przez caly czas
wojny ratowaé Francje i Wilochy swoim weglem czyli da-
wa¢é energje motoryczng dla calej kultury materjalnej tych
dwéch paristw ostatnich.

Jak widzimy, z zestawienia Nr. 3, W. Brytanja byla
panstwem cierpiacem na nadmiar wegla kamiennego. Cha-
rakterystycznymi cechami Francji bylo, ze Francja:

a) byla panstwem wzglednie stabo zaludnionem;
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na drugi. Austro-Wegry posiadaly juz sie¢ kolejowa
rzadsza, ale réwniez mogly sobie pozwoli¢ na szybkie prze-
rzucanie armij z frontu na front. Dalej juz ku wschodowi
sprawy przedstawialy sie gorzej, ostatecznie przez Bal-
kany, Turcje i Azje¢ Mniejsza az do Bagdadu prowadzila
tylko jedna ni¢ linji kolejowej. Tutaj na boki od tej linji
armje musialy pokonywaé przestrzen pochodami.

Zdawaloby sie, ze takie jednostronne skrajne znie-
ksztalcenie uktadu idealnego powinnoby bylto pociagnaé za
soba duze niebezpieczenstwo. W rzeczywistosci jednak te-
go niebezpieczeristwa nie bylo. Niemcy, jadro tworu, byly
przeciwstawione najniebezpieczniejszym przeciwnikom,
Austro-Wegry, najwazniejsze panstwo towarzyszace, byly
przeciwstawione juz o wiele stabszym Rosji i Wtochom.
Dalej Bulgarja wojowata z Rumunja. Na froncie zas
Zakaukazkim Rosja i Turcja nie posiadaly zadnych kolei
dla swoich celéw wojennych.

Przedewszystkiem, jak przekonamy si¢, w okolicach

b) w stosunku do swojej ludnosci byla panstwem
bardzo bogato rozwinietem, lecz:

c) byla stabo zaopatrzona w opat do napedu swoich
bogatych urzadzen.

Naturalne w tym wypadku uzupelnienie Francji czyli
Belgja nie moze byé¢ brana pod uwage, poniewaz Niemcy
zajely Belgje na poczatku wojny i trzymaly ja do korica
w swoich rekach, odcieta od obszaru francuskiego. Poza
tem Niemcy zajely poélnocne francuskie departamenty
weglowe, czyli wogéle odciglty cale podstawowe zrodlo
opatu od francuskiego obszaru spozywajacego. Obraz wiec
rzeczywisty wypadl jeszcze wigcej jaskrawy od obrazu
z omawianego zestawienia.

Réwniez w zestawieniu Nr. 3 widzimy, ze Wtochy:

a) byly wzglednie bardzo gesto zaludnione;

b) w stosunku do swojego obszaru byly panstwem
dobrze rozwinigtem, lecz:
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Zestawienie Nr. 3. Uszeregowanie pafistw wojujacych wg. poszczegdlnych pozycji charakterystycznych.

| eriolk paludnionis | ot kgl Saluguych | Gutofl boled delummyet | Tl L Lo

o Panstwo ;‘ig:?ﬁ Panstwo Lli:i;b'a Panstwo Lli:ifnb_a Panstwo Litc()le:a Panstwo Lifoz: a
1 | Belgja 251 Belgja 299 Francja . 13,0 W. Brytanja .| 95.200 | W. Brytanja . 64.100
2 | W. Brytanja . 149 W. Brytanja . 12,0 Belgja 11,9 Belgija 77.600 | Belgja 30.900
3 | Niemcy . 124 Niemcy . 11,8 Niemcy . 9,5 Niemcy . 35.450 | Niemcy . 28.550
4 | Wtochy . 112 Francja . 95 Austro-Wegry. 9,0 Francja . 8.000 | Francja . 10.800
5 Austro-WQgry. 82 Austro-Wegry. 6,8 Europa pozost. 8.4 Austro-Wegry. 2.650 | Austro-Wegry. 3.200
6 | Francja . 73 Wtochy . 6.1 W. Brytanja . 83 Europa pozost. 800 | Europa pozost. 2.450
7 | Rumunja 50 Rumunja 2.9 Rumunja 5.5 Rosja . 500 | Rosja. 2.000
8 | Serbja 46 Europa pozost. 2,2 Wiochy . 51 Wiochy . 150 | Wtochy . 150
9 | Turcja europ. 37 Bulgarja. . . 2,0 Rosja . 4,8 Rumunja . .| . — Rumunja . . —
10 | Europa pozost. 32 Serbja . . . 17 Bulgarija. 4,5 Bulgarja. . . — Bulgarja. . . —_
11 Rosja. . . . 24 Rosja. . . . 1,2 Serbja 3.6 Serbja . . . — Serbja . . . —
12 | Bulgarja. . . 22 Turcja Europ. 1,0 Turcja europ. 2,5 Turcja europ. — Turcja pozost. -

c) wcale, wlasciwie, nie byly zaopatrzone w opat do
napedu swoich urzadzen.

Jeszcze przed wielka wojna $swiatowa Wiochy spro-
wadzaly morzem wegiel angielski i palily tym weglem.

Jak widzimy wigc. kraje kontynentalne frontu za-
chodniego i potudniowego posiadaly bogato rozwinieta
sie¢ kolejowa, co wskazuje na bogate wogéle zaopatrzenie
w urzadzenia kultury materjalnej. Te wszystkie bogate
urzadzenia zostaly jednak unieruchomione czyli stracityby
wszelka wartos¢, gdyby Niemcom udalo sie urzeczywistnié
plan przerwania do nich doptywu wegla kamiennego. Mu-
simy sobie dokladnie uprzytomnié tres¢ i znaczenie kon-
cepcji niemieckiej, opartej na logice nowoczesnego zycia
i jego motoryzacji. Niemcy przewidywaly, ze po stracie
Belgji i departamentéw pétnocnych Francja bedzie skaza-
na na nastepujacy przebieg wypadkéw. Na poczatku wla-
dze panstwowe ograniczaja domowe spozycie wegla, czyli
w miastach prowadza kartki weglowe i zamkna dostep
wegla do wsi, zeby wies palila drzewem. Jednoczesnie
z tem wladze panstwowe zakaza zuzywania wegla na cele
zbytkowne, jak teatry, kina, restauracje, reklamy s$wietlne,
tramwaje nocne, bogate oswietlenie ulic i t. d. Mozliwy
jest rowniez zakaz produkcji calego szeregu przedmiotéw
zbytku i zamkniecie odpowiednich fabryk.

Brak wegla bedzie jednak gwaltownie postepowaé
naprzéd. Wtadze panistwowe wprowadza dalsze ograni-
czenia, zakaza produkcji szeregu dalszych przedmiotéw
i zamkng wszystkie fabryki przedmiotéow przekraczajacych
minimum potrzeb ludzkich, ogranicza ruch kolejowy i wpro-
wadza ostre pogotowie wszystkich posiadanych oddzialéw
wojskowych dla zwalczania rozruchéw ludowych na tle
braku wegla i bezrobocia.

Ostatecznie jednak zostanie spalony ten ostatni ka-
waltek wegla. Wszystko zamrze, piece i kotly wygasna,
wszelki ruch ustanie, koleje i przemys! stana, nie bedzie
wody, nie bedzie dowozu zywnosci, nie bedzie ciepla, nie
bedzie swiatta. Zrozpaczona ludnosé¢ powstanie przeciwko
swojemu paristwu i radosnie powita armje obca, niosaca,
uruchomienie dowozu zywnosci i uruchomienie miejsc
pracy.

Dowé6z morski wegla angielskiego uratowal Francje
od takiej katastrofy.
II1. Wegiel kamienny.

Przejscie metalurgji zelaza z opatu drzewnego na we-
giel kamienny i koks oraz motoryzacja catego naszego zy-
cia energja cieplna spalanego wegla kamiennego spowodo-

waly przewr6t w stosunkach przemystowych i gospodar-
czych. W artykule p. t. ,,Wielkie Zaglebie Polskie wobec
przysztych inwestycji kolejowych” w Nr. 9-ym 1930 r.
niniejszego czasopisma oméwilem zjawisko, ze zaglebia
weglowe staly sig, wlasciwie, wytwércami zelaza i stali
czyli zaglebiami gorniczo-hutniczymi. Zaglebia weglowe sq
wiec obecnie podstawowymi ogniskami naszej kultury ma-
terjalnej, poniewaz sq Zrédiem podstawowego tworzywa,
energetycznego i podstawowego tworzywa konstrukcyjne-
go. Jako podstawowe, czyli wyjsciowe ogniska wszelkiej
wytworczosci zmechanizowanej staja si¢ one coraz wyraz-
niej srodkami gwiazd sieci kolejowych, zasilajacych obsza-
ry spozywajace wegiel i zelazo.

W artykule powyzszym podalem réwniez ogélng
charakterystyke podstawowych europejskich osrodkéw
wytwoérczosci gorniczo-hutniczej, czyli:

W. B. Grupy Wielkiej Brytanji,

I. Wielkiego Zaglebia Francusko-Belgijskiego,

II Wielkiego Zaglebia Niemieckiego w Westfalji,

IIT Wielkiego Zagtebia Polskiego '),

IV Wielkiego Zagtebia Potudniowo-Rosyjskiego czyli
Ukrainskiego.

Kazidy z wyszczegélnionych osrodkéw przemysto-
wych oméwitem jako ognisko wytwarzajace podstawowych
europejskich organizméw lub obszaréw wytwarzajaco-
spozywajacych czyli samowystarczalnych organizméw
wzgl. obszaréw gospodarczych.

Mapa Nr. 2 powyzszego artykulu przedstawiala po-
dzial kontynentu europejskiego na trzy takie naturalne
obszary gospodarcze:

Francusko-Belgijski,

II Niemiecki,

IIT Polski.

Niestety, w wielkiej wojnie $wiatowej wystepowaly
nie naturalne obszary gospodarcze, lecz sztuczne obszary
panistwowo- celne, stworzone przez przymus granic cel-
nych. Musimy to doktadnie rozrézniaé.

') Patrz prace inz. Gustawa Sippko: w ,,Przeglqdzie Gérniczo-
Hutniczym®, 1929 r.: 1) Wielkie Polskie Zaglebie Gérniczo-Hutnicze;
2) Wielkie Polskie Zaglebie w réznych projektach obszaréw celnych;
3) Wielkie Polskie Zaglebie w przemysle europejskim i paristw oscien-
nych; 4) Wielkie Polskie Zaglebie wobec studjéw wyzszych; w ,,Tech-
niku”, 1930 r.; 5) Wielkie Zaglebie Polskie jako wytwérca zelaza;
6) Wielkie Zaglebie Polskie jako wytworca opatu; 7) Wielkie Zagle-
bie Polskie w stosunkach europejskich; w ,,Technice Cieplnej“, 1930—
1931 r.: 8) Wielkie Zaglebie Polskie jako zrédlo energji; 9) Wielkie
Zaglebie Polskie w europejskich projektach energetycznych; w ,Prze-
glqdzie Technicznym”, 1931 r.: 10) Wielkie Zaglebie Polskie w sto-
sunkach historycznych.
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Wykres Nr. 1 niniejszego artykulu lewa polowa obra-
zuje wydobycie wegla kamiennego w podstawowych euro-
pejskich zaglebiach weglowych, ujmowanych jako odrebne
osrodki wytwoérczosci bez wzgledu na podzial temi lub in-
nemi granicami celnemi. Wewnetrzne odcinki czarne
oznaczajg ilosci wegla, zuzytego do wypalania koksu. Szkic
ten przedstawia wiec tylko wydobycie wegla kamiennego
jako surowca energetycznego oraz produkcje koksu czyli
opalu metalurgicznego i surowcéw przemystu chemicznego.
Prawa za$ strona wykresu przedstawia podziat europejskie-
go wydobycia wegla kamiennego pomiedzy réznemi pan-
stwami czyli pomiedzy sztucznemi obszarami paristwowo-
celnymi oraz wypalanie koksu w tych parstwach. Strona
wigc lewa obrazuje osrodki materjalne, za$ strona prawa
obrazuje ich podzial granicami celnemi. Uzupelniajac

froncie zachodnim. Potudniowe okregi Wielkiego Zaglebia
Polskiego (Ostrawa, Karwina) spetnialy zadanie podstawo-
wego zrédta opalu wogéle i jedynego zrédla opalu meta-
lurgicznego w austrjacko-wegierskim organizmie celnym.

IV. Wielkie Zaglebie Potudniowo-Rosyjskie czyli
Ukrairiskie nie wystarczalo do zaopatrywania rosyjskiego
organizmu celnego w niezbedng ilo$é opalu; ten organizm
zaopatrywal si¢ jeszcze w opal drzewny na péinocy i w ro-
pe na calem dorzeczu Wolgi az do Moskwy i ]'ej'otocze-
nia.

Ze wszystkiego powyzszego widzimy, ze na kontynen-
cie europejskim Niemcy byly jedynym krajem, rozporza-
dzajacym calym swoim naturalnym organizmem gospo-
darczym. Posiadaly one nietylko caly swéj organizm
wlasny, lecz rowniez czesci organizméw sasiednich.
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spostrzezenia z lewej polowy wykresu Nr. 1 réznymi spo-
strzezeniami z innych Zrédet mozemy ujaé charakterysty-
ke poszczegélnych zaglebi w sposéb nastepujacy:

W. B. Wyspa wielkobrytyjska byla podstawowym eu-
ropejskim wydobywca wegla kamiennego, lecz mato wy-
palala koksu. Wyspa wielkobrytyjska byla zrédlem opatu
nietylko dla wielobrytyjskiego organizmu gospodarczego,
lecz byta nim réwniez dla calej Europy zachodniej, wal-
czacej przeciwko Europie srodkowej w wielkiej wojnie
$wiatowej. Przed wojna juz wegiel wielkobrytyjski droga-
mi morskimi wedrowal na wszystkie brzegi morskie i zasi-
lat znaczna cze$é marynarki swiatowe;j.

II. Wielkie Zagtebie Niemieckie bylto na kontynencie
europejskim najwigkszym wydobywca wegla kamiennego
i najwiekszym producentem koksu. Posiadaniu tego zagle-
bia Niemcy zawdzigczaly stan rzeczy, ze byly na kontynen-
cie europejskim tem panstwem, ktére najwiecej wydoby-
walo wegla i najwiecej wypalalo koksu. Dzigki temu za-
glebiu Niemcy mogly przeciwstawié¢ si¢ pozoslalej Europie
i nie zalamaé si¢ materjalnie az do korica wojny. Na nie-
wspélmiernie duzem wypalaniu koksu tego zagtebia Niem-
cy oparly swéj przemyst chemiczny.

I i III Wielkie Zaglebie Francusko-Belgijskie i Wiel-
kie Zaglebie Polskie, jako osrodki wytwarzajace byly
pociete granicami celnemi. Zasadniczo jednak obydwa za-
glebia mniej wigcej réwnaly sie sobie pod wzgledem ilosci
wydobywanego wegla kamiennego. Przytem Wielkie Za-
glebie Polskie wypalalo prawie 2 razy mniej koksu niz
Wielkie Zaglebie Francusko-Belgijskie czyli wydobywalo
przewaznie wegle nie koksujace t. zn. niemetalurgiczne,
lecz opatowe. Okregi gornoslaskie Wielkiego Zaglebia
Polskiego stanowily w niemieckim organizmie celnym tyl-
ko silng rezerwe militarng na wypadek niepowodzer na

Niemcy wiec byly cytadela z arsenalem i siecia kole-
jowa, bardzo obficie zaopatrzona w opal. Posiadajac takie
ilosci opatu, Niemcy posiadaly nieograniczone mozliwosci
metalurgiczne na przetapianym zlomie zelaznym i na do-
wozonych rudach zZelaznych. Powstalo nawet okreslenie,
ze Niemcy w sposobie prowadzenia wojny mogly sobie
pozwoli¢ na nasladowanie taktyki rosyjskiej: Niemcy
pokrywaly pola walki swoimi pociskami tak samo, jak
Rosjanie pokrywali pola walki swoimi Zolnierzami.

IV. Obszary gospodarcze.

Wyobrazmy sobie, ze jakas powierzchnia ziemi zosta-
ta réownomiernie pokryta idealnemi obszarami gospodar-
czemi, omoéwionemi na poczatku rozdziatu II-go niniejsze-
go artykulu. Przy takiem réwnomiernem rozmieszczeniu
granice tych idealnych obszaréw gospodarczych stworza
siatke szesciokatéw wzorem wosku pszczelnego. Charakte-
rystyczng rowniez stalaby sie wowczas figura sieci kolejo-
wej. Sie¢ kolejowa laczac osrodki przemyslowe poszcze-
gélnych szesciokatéw, sama przybrataby réwniez forme sie-
ci szesciokatéow wzorem wosku pszczelnego. Niestety,
w rzeczywistosci nie znamy ani takich idealnych obszaréw
gospodarczych, ani takich idealnych sieci réwnomiernych.

Najwazniejszemi powodami braku obszaréw gospo-
darczym i braku ich réwnomiernosci sa:

1. nier6wnomierno§é rozmieszczenia bogactw natu-
ralnych, jak przedewszystkiem wegiel kamienny, rézne ru-
dy, sily wodne i t. d.

2. niejednostajne warunki komunikacyjne, utrudnio-
ne lub ulatwione przez géry, morza, rzeki, réwniny i t. d.

3. stosunki pafstwowe czyli polityczno-celne,

Istnieje poza tem caly szereg przyczyn innych, jak
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réwniez kulturalne przypadki historyczne i t. d. W uktla-
dzie wiec rzeczywistych obszaréw gospodarczych istnieje
duza nier6wnomierno$é i przypadkowosé.

Ta nieré6wnomiernosé i przypadkowosé w ukladzie
naturalnych obszaréw gospodarczych nie wyraza sie jednak
w sposéb zagmatwany, lecz latwo daje si¢ uja¢ w pewien
system geograficzny. Na mapie Nr. 2 zesztorocznego arty-
kulu widzieli§my taki system trzech podstawowych obsza-
réw gospodarczych kontynentu europejskiego:

I Francusko-Belgijskiego,

II Niemieckiego i

IIT Polskiego.

Widzielismy, ze kazde wielkie zaglebie czyli gérni-
czo-hutnicze kontynentu europejskiego tak jakby umyslnie
bylo stworzone dla swojej réwniny i swojego narodu tej
samej nazwy. W ten sposéb powstaly trzy powyzsze natu-
ralne organizmy wzgl. obszary gospodarcze.

Musimy jednak rozrézni¢ naturalne obszary gospo-
darcze i sztuczne obszary celne.

Wspélng cecha naturalnych obszaréw gospodarczych
i obszarow celnych jest dazenie do samowystarczalnosci
przez $ciste powiazanie osrodkéw wytwarzajacych z obsza-
rami spozywajacymi. Naturalne organizmy lub naturalne
obszary gospodarcze skladaja sie kazdy z jednego lub
z kilku réwnoleglych osrodkéw wytwarzajacych i z obsza-
réow geograficznie najdogodniejszych dla zbytu i walki
z konkurencja czyli z obszaré6w najdogodniejszego nieprzy-
muszonego spozycia. Takie jednak naturalne obszary
gospodarcze bywaja nieraz pociete granicami celnemi
i podzielone pomiedzy kilkoma sztucznemi obszarami cel-
nemi. Obszary za$ celne sa wynikiem zupelnie dowolnego
przymusu lub protekcjonizmu. Dlatego tez granice obsza-
réw celnych przybieraja nieraz takie fantazyjne formy, —
charakterystycznym przykladem jest dziwaczna granica
niemiecko-rosyjska przed wojna.

W wielkiej wojnie $wiatowej tylko dwa naturalne
obszary gospodarcze Wielkobrytyjski i Niemiecki wyste-
powaly niepodzielnie. Te dwa obszary, wlasciwie ich wy-
dobycie wegla kamiennego, zostaly przeciwstawione sobie
jako dwa podstawowe zrédla wytwdérczosci europejskiej.
Wielka Brytanja wystepowala jako podstawowe Zzrédto
opalu, czyli energji motorycznej dla calego frontu za-
chodniego t. zn. dla calej I-ej grupy sprzymierzonych.
Niemcy za$, lub Wielkie Zagtebie Niemieckie w Westfalji,
wystepowaly jako podstawa sily parnstw centralnych, wal-
czacych przeciwko paristwom poprzednim. Rola wiec réz-
nych naturalnych organizméw wzgl. obszaréw gospodar-
czych byla w wielkiej wojnie §wiatowej bardzo rézna:

W. B. Obszar Wielkobrytyjski formalnie wystepowal
jednolicie jako naturalny obszar gospodarczy i jednoczesnie
jako obszar celny. W rzeczywistosci jednak znaczenie an-
gielskie ‘wydobycia wegla kamiennego siegalo daleko poza
granice wyspy czyli poza granice wielkobrytyjskiego obsza-
ru celnego. Anglja zasilala swoim weglem obszary obce.

I Obszar Francusko-Belgijski wystepowal niejedno-
licie, poniewaz byl pociety granicami celnemi. Przytem
Niemcy juz na poczatku wojny zajely Belgje i pélnocne
departamenty francuskie, odcinajac caly ten osrodek wy-
twarzajacy od jego naturalnego obszaru spozywajacego;

IT Obszar Niemiecki wystgpowal w stanie sztucznie
powiekszonym, poniewaz Niemcy, poza Wielkiem Zagle-
biem Niemieckiem w Westfalji czyli poza swojem wlasnem

podstawowem ogniskiem wytwarzajacem, posiadaty jeszcze
czesé Wielkiego Zagtebia Francusko-Belgijskiego w postaci
okregu Akwizgranu (Aix-la-Chapelle, Aachen) oraz czes¢
Wielkiego Zaglebia Polskiego w postaci okregéow goérno-
¢laskich. Niemcy wiec zawladnely ogniskami wytwarzaja-
cemi obszaréw obcych i czerpaly z nich srodki dla obszaru
swojego.

III Organizm wzgl. obszar naturalny Polski wcale
nie wystepowal jako taki w wielkiej wojnie §wiatowej, po-
niewaz byl calkowicie podzielony granicami panstw obcych
i wlaczony do sztucznych obszaréw celnych.

IV Obszar Ukrainiski rowniez nie wystepowal w wiel-
kiej wojnie §wiatowej na zachodzie, poniewaz byl catko-
wicie ‘wchloniety do gospodarczego obszaru rosyjskiego.
Wielkie Zagtebie Poludniowo-Rosyjskie czyli Ukrainskie
bylo jednym z podstawowych Zrédel organizmu rosyj-
skiego.

W wyszczegélnieniu powyzszem Wielkie Zaglebie
Polskie jest bodaj najbardziej charakterystycznym przy-
kladem przedwojennych, a nawet i obecnych stosunkéw
europejskich. Wielkie Zaglebie Polskie jest podstawo-
wem ogniskiem wytwarzajacem polskiego organizmu czyli
polskiego obszaru gospodarczego. Przed wielka wojna
$wiatowa to ognisko i caly obszar gospodarczy byly pocie-
te granicami celnemi paristw obcych. Pomimo jednak tych
granic caly obszar nie przerywatl ani swojej egzystencji ani
swojego rozwoju, chociaz ten rozwéj zostal spaczony przy-
musem celnym i réznemi wrogimi koncepcjami polityczno-
gospodarczymi. Obecnie po odzyskaniu reprezentacji pari-
stwowej ten obszar ujawnia cigglos¢ swojego zycia i roz-
woju w tak ostry sposéb, ze nieraz odbiera sie wrazZenie
nadmiernych wysitkéw i ambicji w kierunku odrobienia
poprzednio narzuconych zaleglosci.

Rzeczywiscie, przed wielka wojna $wiatowa wegiel
kamienny z Wielkiego Zaglebia Polskiego wzgl. z Gérnego
Slaska wedrowal do Gdanska droga okrezna, okrazajac
granice b. Kongreséwki czyli trzymajac si¢ obrebu nie-
mieckich granic celnych. Obecnie polski obszar gospodar-
czy odzyskal swoja reprezentacje paistwowa, ktéra po-
rzadkuje stosunki na tym obszarze:

a) w szybkim tempie budujemy linj¢ weglowa Slask-
Gdynia,

b) namyslamy si¢ nad budowa drég wodnych Slask-
Gdarnisk, wzgl. Slask-Gdynia.

Przyktad ten mozemy stusznie nazwaé najjaskra-
wszym przyktadem stosunkéw europejskich.

Zakoriczenie.

Posiadajac swoje wlasne Wielkie Zaglgbie Niemieckie
w Westfalji, Niemcy postugiwaly si¢ jeszcze srodkami
z zagarnietych zaglebi sasiadéw. Stwarzalo to razem sile,
ktorej nikt w Europie pojedyriczo nie mégl przeciwstawié
sie. Mé6wimy czesto o Europejekiej Unji Celnej jako o czyn-
niku, ktéry zapobiegnie dalszym wojnom. Powstaje jednak
pytanie, dlaczego Europejska Unja Celna ma zopobiegaé
wojnom. Czy dlatego, ze odbierze moznosé silnym postu-
giwania si¢ $rodkami slabszych, czy tez dlatego, ze da
mozno$¢ silnym catkowitego zagarnigcia srodkéw tych stab-
szych. Moze to jest jeden z powodéw, dla ktérych Euro-
pejska Unja Celna wywoluje tyle rozpraw i watpliwosci.

Do Nr. 8 (84) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 8 (52)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Zelazobetonowy wiadukt kolejowy przy stacji Lipowa
na linji Bydgoszcz-Gdynia.

Inz. B. Szupp.

a linjach Bydgoszcz-Gdynia i Herby-Inowroctaw wy-

konano kilka mostéw i wiaduktéow w|g projektow

indywidualnych, odbiegajacych od typéw zaréwno
pod wzgledem zastosowanej dla rozwigzania danego za-
dania konstrukcji, jak i pod wzgledem sposobu obliczenia.

Do liczby takich budowli nalezy kolejowy wiadukt
zelazobetonowy czteroprzestowy konstrukcji ramowej, kto-
rego opisanie stanowi tresé¢ niniejszego artykulu.

Zadanie i schemat wiaduktu.

Dla przecigcia istniejacej linji z trasa linji Bydgoszcz-
Gdynia zaprojektowano skrzyzowanie pod katem 53
w réznych poziomach, przyczem, ze wzgledu na to, ze linja
istniejaca posiada miarodajne spadki znacznie wigksze niz
linja Bydgoszcz-Gdynia, korzystniejszem bylo budowaé
wiadukt nad nowa linja z uwagi na oszczednosé w robo-
tach ziemnych.

Procz istniejacej jednotorowej linji uklad wezla wy-
magal przepuszczenia po wiadukcie réwniez i jednej tacz-
nicy; jednoczesnie pod wiadukt nalezalo skierowaé oprocz
dwutorowej linji Bydgoszcz-Gdynia jeszcze i droge ko-
fowa.
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Kosztowny nasyp dla przebudowy linji istniejacej
i dazenie do zaprojektowania oszczednej konstrukcii
z jezdnig goéra dyktowaly koniecznos$é zastosowania mini-
mum konstrukcyjnej wysokosci wiaduktu.

Poniewaz wysoko$é nasypu w miejscu skrzyzowania
wynosi okolo 8,5 m., nalezalo zastosowaé przyczotki zasy-
pane, przez co osigga si¢ mozliwie daleko idaca oszczednosé
w murach objektu.

Powyzsze zadanie nasuwalo szereg rozwiazan, ktére

byly brane pod uwage i ktére nizej w ogélnych zarysach
sa wymienione. .

Zastosowanie konstrukcji zelaznej, np. belki krato-
wej, z jezdnia dotem, do przekrycia jednem przestem toro-
wiska linji kolejowej i drogi kotowej, przy zachowaniu ro-
wow przy stozkach nasypu wymagatoby rozpietosci dzwi-
gow okoto 30 m. Przyczétki dla takiego warjantu mialyby
objetos¢ wraz z fundamentami okolo 2000 m® na sume
c/a 180.000 zl. Koszt przeset zelaznych pod 2 tory, przy
wadze przesta pod jeden tor okoto 80 t. wyniéstby
2 X 80 X 1400 = 224.000 zt. Koszt wiaduktu, z uwzglednie-
niem kosztéw innych robét, jak kopanie dotéw fundamen-
towych, scianek szczelnych i t. d. wynosily przeszlo
430.000 zt.

Konstrukcja zelazna dwuprzestowa w postaci nito-
wanej belki ciaglej, podpartej w srodku na ramowym fila-
rze, pod dwa tory kosztowataby okoto 100 < 1400—=140.000
zlotych. W przypuszczeniu, ze objetosé betonu w przyczot-
kach pozostanie ta sama, co i w poprzednim warjancie,
koszt wiaduktu nalezatoby przyjaé w wysokosci okoto
360.000 zt.

Konstrukcja zelazobetonowa, w postaci ramy cztero-
przestowej, wedlug szkicu podanego na rys. 1, rozwiazuje
zadanie w sposéb dogodniejszy i korzystniejszy.

Otwory skrajne daja moznosé zastosowania przyczét-
kéw zasypanych, objetosé ktérych stanowi okoto 509, obje-
tosci przyczotkow skrzydlowych, nie uwzgledniajac przy-
tem jeszcze wydluzenia skrzydel, koniecznego ze wzgledu
na ukosne skrzyzowanie. Srodkowe otwory, oddzielne jeden
od drugiego zapomoca filaréw, skladajacych sie z odziel-
nych slupéw sluza: jeden dla przepuszczenia linji kolejo-
wej, drugi -— dla drogi kotowej. Ogolny koszt wiaduktu
pod dwa tory, liczony w przyblizeniu, w ten sam sposéb,
jak i dla poprzednio rozpatrywanych warjantéw, wypadt,
okofo 330.000 zl., t. j. taniej niz przy zastosowaniu kon-
strukcji zelaznej. Oprécz strony finansowej brano pod
uwage przy poréwnaniu projektéw jeszcze rodzaj jezdni,
masywnos¢ budowli w calosci i inne dodatnie i ujemrde
strony wlasciwe kazdej konstrukcji. Wszelkie poréwnania
warjantéw przemawialy za wiaduktem konstrukciji zelazo-
betonowej wedlug powyzszego szkicu.

Warunki geologiczne sa uwidocznione na rys. Nr. 2.
Projektowane poczatkowo, na podstawie wstepnych badan
geologicznych, posadowienie filaréw bezposrednio na grun-
cie bylo nastepnie wzmocnione przez zabicie pali.

Przyczotki posadowiono bezposrednio na gruncie ze
wzgledu na to, ze maksymalne ci$nienie w podstawie przy-
cz6tkéw wynosi mniej niz 2,0 kg/cm’.

Projekt wiaduktu.

Ostatecznie opracowany i przyjety projekt przewi-
dywat wiadukt w postaci 4-ch czteroprzestowych ramownic
o rozpigtosciach 10 + 11,5+ 11,5+ 5,10 m, rozstawionych
w odlegtosci 1,80 m jedna od drugiej, po dwie pod kazdy
z obydwu tor6w. Rozstaw srodkowych ram wynosi 1,70 m.
Ramy te, o wysokosci belek posrodku w przestach srodko-
wych 1,40 m i w przestach skrajnych 1,45 m, na stupach zas
o wysokosci (od wierzchu plyty do punktu przeciecia prze-
dluzenia linji skoséw) 2,25 m i o szerokosci 0,60 m, sa po-
faczone u géry ptyta jezdni, grubosci 0,25 m i szeregiem
belek poprzecznych wymiaréw 0,30 X 0,60 m.

Wszystkie cztery ramy sa zwiazane w kierunku po-
przecznym w jedna calosé, celem zapewnienia wickszej
sztywnosci i statecznosci wiaduktu. Stupy ram, grubosci
0,60 m, maja szerokos¢ u géry (u poczatkéw skoséw) 1,26
m, na dole, przy przegubach, 0,80 m. Wiekszosé stupow wy-
nosi od przegubéw do poczatku skoséw 4,84 m. Stupy sa
u goéry potaczone migdzy soba ukosnemi belkami poprzecz-
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nemi wymiaréw 0,40 X 0,80 m. U dotu slupy sa przegubowo
wmocowane w oporowe lawy zelazobetonowe wysokosci
2,0 m zapomocg czterech par krzyzujacych si¢ pretow sre-
dnicy 40 mm. Stupy sg oddzielone od taw oporowych pty-
tami olowiu grubosci 8 mm. Wspélny fundament kazdego
szeregu stlupéow stanowi plyta betonowa grubosci 2,0 m,
ktora spoczywa na 40 polach drewnianych srednicy 25 cm.
Odwodnienie wiaduktu zostato zaprojektowane w ten spo-
sob, ze 2%,-owy spadek poprzeczny plyty osiaga si¢ zapo-
moca, jej zgrubienia o 4 cm pod $rodkiem kazdego z torow;
dla osiagniecia 2%-owego spadku podluznego, dzwigary
w kazdym z przesel sa przewidziane ze spadkiem od srod-
kow ku podporom. Na koricowych podporach wode z jezdni
odprowadza si¢ za przyczétki, na podporach posrednich —
zapomocy saczkéw odwadniajacych (rurki sciekowe z klo-
szami).
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Izolacja jezdni sklada si¢ z dwéch warstw zaprawy
cementowej grubosci 2 cm kazda, pomiedzy ktoremi jest
ulozona wlasciwa warstwa izolacyjna t. j. ruberoid.

Azeby zapewnié¢ przesuwnosé koricow dzwigaréw ra-
mownicy na ciosach oporowych przyczoétkow, czesci lozyska-
we konstrukcji zostaty zaprojektowane wedlug szczegolow
podanych na rys. 4

Do dolnej powierzchni koricow dzwigaréw sa przymo-
cowane zapomoca 6 pretow sred. 22 mm, blachy zelazne
grubosci 10 mm; blachy te moga przesuwaé sie, w razie ru-
chéw podluznych dzwigaréw, po blasze 10 mm ulozonej
ponad warstwag 3 mm olowiu na ciosach oporowych, do
ktérych jest przymocowana tez zapomoca 6 srub wpuszczo-
nych w ciosy. Sruby te jednoczesnie przymocowuja waskle
pasy blachy o przekroju 80 X 10 mm, ktére zapewniaja
nalezyte polozenie blach gérnych.

Dla dzwigaréw gléwnych zostaly przyjete, zgodnie
z odpowiedniem rozporzadzeniem Ministerstwa Komuni-
kacji, dopuszczalne naprezenia dla obcigzenia pionowego
z uwzglednieniem wplywu zmiany temperatury.

op 2 40 kg/em? i o, 2 900 kg/cm?

Oprécz tego nalezalo mieé¢ na wzgledzie, aby napre-
Zzenie w betonie na rozciaganie, obliczone w zalozeniu, ze
beton pracuje wspélnie z zelazem, nie przekraczalo
24 kg/em®. Warunek ten wywiera tak wielki wplyw na
wymiary poszczegblnych elementéw konstrukcji, ze napre-
zenia nigdzie nie przekroczyly wielkosci

opb = 32 kg/cm? i o; = 800 kg/cm?
Najwigksze naprezenia w stupach wynosza
o, = 38,8 kg/em? i o, = 526 kg/cm?

Cisnienie na grunt w podstawach fundamentéw przy-
cz6tkéw jest 1,95 i 1,84 kg/cm?, srednie cisnienie na pale
pod fundamentami filaréw nie przekracza 20 t. na pal.

Budowa wiaduktu i charakterystyczne dane.

Budowe wiaduktu rozpoczeto 10 kwietnia 1930 r. od
bicia $cianek szczelnych przy przyczétkach i filarach.
Jednoczesnie z biciem pali pod fundamentami filaréw wy-
konano fundamenty przyczétkéw; po zakorczeniu funda-
mentéw filaréow w pierwszych dniach lipca przystapiono do
ulozenia armatury zelaznej. Wkorcu lipca rozpoczeto za-
sypanie przyczélkéw zakoriczonych w pierwszych dniach
lipca, w tymze czasie zabetonowano tawy oporowe stupow.
Betonowanie stupéw, dzwigaréw i plyty jezdni wykonano
w ciggu 6-go—9-go sierpnia, przyczem roboty prowadzono
bez przerwy na trzy zmiany. Do rozszalowania
konstrukcji zelazobetonowej przystapiono 22 wrzesénia, t. j.
po 6-ciu tygodniach od chwili zakoriczenia robét betono-
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wania. Uruchomienie i préby wiaduktu odbyly sie 30
wrzesnia. Cala robota zostala wykonana w czasie okoto
6 miesiecy.

Na wiadukcie w dniu dokonania prébnego obcigzenia
byl uruchomiony tylko jeden tor, poniewaz tor dla tgczni-
cy ma byé¢ ulozony pézniej. Wskutek tego ugiecia podczas
proby zostaly wymierzone dokladnie zapomocg przyrzadu
A. Stoppani‘ego okreslajacego odksztalcenia z dokladnoscia
do 0,001 mm, tylko na potowie wiaduktu. Wedlug oblicze-
nia, ugiecia przesel, przy obciazeniu budowli parowozem

Tp 4, ustawionym w polozeniu dajacem najwiekszy moment
gnacy w belce ramownicy, maja wynosi¢ w srodku srod-
kowego przesta 0,78 mm., w przesle za$ skrajnem, dla prze-
kroju w odleglosci 0,4 rozpigtosci od oparcia na przyczét-
ku, 0,74 mm. Mierzenie ugieé wykazalo zZe:

1) w skrajnej ramownicy ugiecia w polach skrajnych
o obciazeniu przesta parowozem wciggu 10 minut nie prze-
wyzszajg 0,422 mm przy ugieciu stalem 0,008 mm; ugiecia
w polach srodkowych dochodza do 0,398 mm przy ugieciy
stalem 0,020 mm.

2) w $rodkowej ramownicy ugiecia nie przekraczaja
odpowiednio 0,249 i 0,009 mm dla pél skrajnych i 0,308 mm.
i 0,020 mm dla pél srodkowych.

Ogélne ilosci robét przy wykonaniu wiaduktu sa na-
stepujace:

Roboty ziemne m* 1185
Scianki szczelne . : ; ; . m?* 825
Pale pod fundamentami filaréw . . mb 1030
Beton w przyczétkach i fundamentach

filarow . . m® 1245
Konstrukcja zelazobetonowa . m* 410
Uzbrojenie konstrukciji z. bet. kg 70100
Izolacja ; m? 322
Porgcze zelazne . kg 1024

Na 1 m® betonu w konstrukcji wypada okolo 170 kg.
uzbrojenia zelaznego.

Ogolny koszt wiaduktu wynosi okragto 330.000 z1.

Koszt ogélny wiaduktu oraz koszt 1 m b. dwutorowej
jezdni dla kazdego z oméwionych warjantéw sa podane
w ponizszej tablicy.

Tablica poréwnawcza.

Diwigary zelazne
kratowe jedno-
przestowe o roz-
pietosci teoret.

Diwigary zelazne
nitowane dwu-
przestowe o ogol-
nej rozpiet.

Ramowa kon-

strukcja zelbe-

towa o rozp.
teoret.

Kredyty
Inz. St

oruszam tu tylko sprawe tych sum kredytowych,
ktére ma w swojem rozporzadzeniu jeden Wydziat

(lub kilka Wydziatéw) i gdy on odpowiada za przekro-
czenie ich, podczas kiedy rzeczywista gospodarka perso-
nalna i materjalowa, wykonywana na rachunek tych
kredytéw, znajduje sie w reku innego Wydzialu.

Dla skrécenia tego pojecia nazwiemy takie kredyty
kredytami wspo6lnemi.

Do robét, dokonywanych na rachunek W-tu Me-
chanicznego przez inne Wydzialy wykonawcze odnosi sig
naprz. (w Dyrekcji Warszawskiej):

1) koszt naladunku wegla na parowozy przez W-1
Zasobow;

2) utrzymanie w czystosci toréw trakcyjnych i wy-
woézka zuzla i leszu — przez W-1 Drogowy; :

3) koszt os$wietlenia wagonéw elektrycznoscia —
przez W-1 Elektryczny (a s$wiecami przez W-! Ruchu,
poza tem os$wietlenie stacji i budynkéw przeprowadza
W-1 Elektryczny na rachunek innych Wydziatow);

wspolne.
. Felsz.

31,6 m. t. 31,5 m. 100 j_lzo?é =
Koszt ogélny budowy
w zlotych . . . |, 436.000 367.000 330.000
Ogslna dlugose wiaduk-  |31,6+1,0+2%[31 541,042 |, 2002
tu wraz z przycz6l- X 10,0 = X100= | {55375
kami . =526 m | =525 m. | _50°4 m.
Koszt 1 m. b. dwutoro-
wej jezdni w zlotych 8.280 6.990 6.540

4) koszt silnych pradéw — przez W-t Elektryczny.
Do robét dokonywanych przez Wydzial Mecha-
niczny na rachunek innych Wydziatéw:
5) utrzymanie wag na rachunek wszystkich Wy-
dzialéw, posiadajacych wagi;
6) konserwacja i naprawa studzien — na rachunek

W-tu Drogowego.

Podobnych kredytéw wspélnych w réznych kombi-

nacjach wydzialowych mozna znalezé wiecej. Najwiecej
ujemna strong tych kredytéw jest niewydzielanie ich
w odrebna rubryke: sa one wlaczone i zatuszowane
w pozycji ogélnej, np. koszt naladunku wegla na paro-
wozy w ogélnym koszcie paliwa na parowozy (r. 4B
§ 2), oswietlenia wagonéw elektrycznoscia (lub $wieca-
mi) o ogélnym koszcie o$§wietlenia wagonow (r. 4C § 2),
utrzymanie w czystosci toréw i wywézka zuzla i leszu—
w ogélnej pozycji ,,Opal, swiatlo, smary i utrzymanie po-
rzadku” (r. 4A § 2 p. 2), koszt silnych pradéw tkwi
w odnosnych paragrafach naprawy taboru (r. 5), wresz-
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cie utrzymanie wag — w kosztach naprawy wszelkiego
inwentarza Wydzialéw, posiadajacych wagi. Na utrzy-
manie personelu naprawczego wag w Wydziale Mecha-
nicznym Dyrekcji Warszawskiej skladaja si¢ niewiado-
me lub dowolnie akceptowane sumy z inwentarza naste-
pujacych instancji: W-1 Handlowo-Taryfowy, Drogowy,
Zasobow, Kolei Waskotorowych, Ajencji Celnych i Sta-
cji Miejskie;j.

Przeznaczane przez M.K. kredyty dotycza catych pa-
ragraféw lub pozycji. Jezeli preliminowane przez Dyrek-
cje kredyty sa obciete, to pozostaje niewiadome, ktéra
skladowa danej pozycji zostala obcieta. Stad wysokosé
sumy skladowego kredytu wspélnego pozostaje niewia-
doma. W tych warunkach za§ — musi byé ona wiadoma.

Zwykle obserwuje si¢ taki skutek: Wydzial wyko-
nawczy nie dba o oszczedne gospodarowanie cudzym
kredytem i zada akceptowania wszelkich faktur od W-tu
porzadzajacego kredytem. Bywa tez i tak, ze Wydzial roz-
porzadzajacy kredytem nie akceptuje w koncu roku fak-
tur z ostatnich miesigcy, poniewaz przekroczyl kredyty
w innych sktadowych, zaleznych od niego.

Wydziatly Elektrotechniczne naliczaja za prad (na-
wet ze Zrodel obcych) nadmierne i czesto dowolne odset-
ki na koszta ogélne (lub za posrednictwo) i w ten spo-
s6b kosztem Wydzialéw spozywcoéw moga wykazywaé
duze oszczednosci papierowe na swoim budzecie. Poza
tem na wielu stacjach jest kilku spozywcéw pradu: ruch,
parowozownia, stuzba drogowa i t. p. Dla nich jest jeden
wspolny licznik i ten tylko wspélny licznik jest wazny
dla Wydzialu Elektrotechnicznego. Rozchéd pradu na
poszczegélne jednostki gospodarcze dzieli sie fikcyjnie
wedlug ustalonego przyblizonego klucza procentowego.
W tych warunkach brak oddzielnych dla kazdego gospo-
darstwa licznikéw stwarza komune w zuzywaniu pra-
du i pociaga zupelny brak indywidualnych podniet do
oszczedzania pradu.

Zatem: dotychczasowy system kredytéw wspélnych
jest najlatwiejszem polem do przekroczer kredytowych
nie daje zadnego impulsu do oszczedzania i rozwijania
zmystu gospodarczego, pocigga za soba formahstycznq
procedure wzajemnego fakturowania, ktéra opéznia spra-
wozdania finansowe, a zatem i orjentacje finansowa.

System wspélnych kredytéw pociaga za soba dro-
biazgowe fakturowanie wydatkéw Wydziatowi, rozporza-
dzajacemu kredytem, wraz z akceptowaniem ich przez
niego. Cata ta pisanina jest bezuzyteczna i musi byé
przyjmowana na wiar¢ po paru miesigcach, kiedy spraw-
dzi¢ jej juz nie mozna.

System taki dla utrzymania si¢ w kredycie wyma-
ga przy S$cislem traktowaniu sprawy:

a) kontroli rachunkowej Wydzialu rozporzadzaja-
cego kredytem nad odnosnemi funkcjami Wydziatu wy-
konawczego;

b) wtracania si¢ Wydzialu, rozporzadzajacego kre-
dytem, do organizacji odnosnej pracy w Wydziale wy-
konawczym, do ilosci robotnikéw, oplacama ich, premjo-
wania, inwenstycji oszczedzajacych prace i t. p.

Takie wtracanie si¢ przyjmowane jest oczywiscie
n1ech¢tme, nie zawsze moze byé fachowe i czesto nie
osiagga skutku.

Ostateczny wynik rozchodowy w pozycjach, zawie-
rajacych kredyty wspélne, moze byé obliczony scisle za
dany miesigc, kwartal lub za rok dopiero po uzgodnieniu
i zaakceptowaniu odnosnych faktur. Zatem niema czasu
na zadne kontrolowanie wypisanych w fakturach wy-
datkéw, a poza tem sporzadzanie i powolny obieg fak-
tur tam, z powrotem i do Wydzialu Finansowego zatrzy-
muje ostateczne obliczenie rozchodu na pare miesiecy,

a przy zdarzajacych si¢ nieraz nieporozumieniach — na
kilka miesiecy.
Rezultat — odpowiednio opéznione sprawozdania

finansowe, co nie pozwala na szybka orjentacje finanso-
wa i co dla usprawnienia gospodarki musi byé bezwarun-
kowo usuniete.

Dla mozliwego usunigcia tych ujemnych skutkéw
nalezy:

1) Przedewszystkiem wydzielié kredyty wspélne
z ogdlnej pozycji kredytowej, dawanej do wykonania Dy-
rekcjom. Musza one byé wydzielane juz w Ministerstwie,
jako jedna ze skladowych czesci danej pozycji, niezmie-
niona, zwiekszona lub obcieta w stosunku do wyznaczo-
nego preliminarza.

2) Ustalone w ten sposéb kredyty wspalne powinny
si¢ stawaé¢ w Dyrekcjach kredytami zleconemi, ktére po-
zostaja czescia skladowa na rozdzialach, paragrafach
i pozycjach dotychczasowych, ale sg przejmowane przez
Wydziaty wykonawcze, jako odpowiedzialne za nie.

Wydzialy wykonawcze za$§ postepuja z niemi, jak
z kredytami wlasnemi, dziela je migedzy Oddzialy i miej-
scda pracy, wyodrebniaja w odpowiednich numerach pole-
ceri i daja miesieczne i inne okresowe obrachunki z ich
wykonania Wydziatom zainteresowanym. Przez to kasuje
sie wza]emne fakturowanie miedzywydzialowe jako czyn-
nosé zbednq, a jednoczesme formalna, bezkontrolna, ko-
sztowna i opézniajaca sprawozdania finasowe Dyrekcji.

Wtedy opézniaé moze te sprawozdania tylko fak-
turowanie miedzydyrekcyjne, ktére prawdopodobnie
mozna réwniez w jaki§ sposéb uproscié.

Ujemna strona niedostatecznych (obcietych) kre-
dytéw zleconych bedzie niewykonywanie wszystkich
slusznych potrzeb Wydzialu zainteresowanego. Nad kaz-
dym jednak niedostatecznym kredytem wisi dylemat:
albo reducja potrzeb, albo przekroczenie kredytu.

3) Najmniejsze przekroczenie kredytéw bez redukecji
potrzeb, lub najmniejsza redukcja potrzeb bez przekro-
czenia niedostatecznych kredytéw zjawia sie tam, gdzie
jednoczesnie sa swoje potrzeby i swoje kredyty. Tu sa
najlepsze warunki dla rozwoju zmystu gospodarczego. Do
tego zmusza potrzeba. Do takich wydatkéw nalezy koszt
natadunku wegla na parowozy. Wydatki obquaja Wy-
dziat Mechamczny, potrzeby i braki organizacyjne naj-
silniej odczuwa réwniez Wrydzial Mechaniczny, a tym-
czasem sklady opalu naleza do wyodrebnionych Wydzia-
6w Zasobowych.

Z powyzszych wzgledéw sklady opalowe powinny
byé oddzielone od Wydzialéw Zasobowych i przekazane
do - Wydzialéw Mechanicznych — oczywiscie Iacznie
z odpowiednim aparatem centralnego zarzadu.

W danym zakresie Wydzialy Zasobéw sa tylko po-
$rednikami pomiedzy aparatem dla zakupu wegla, skon-
centrowanym w Ministerstwie i gléwnym spozywca —
Wydzialem Mechanicznym.

Sprawe ta komplikuja nieco deputaty opalowe
Dlatego w Centrali Wydzialu Mechanicznego musi sie
tem zajaé specjalny (piaty) Dzial Opatowy, przemesmny
z Wydzialu Zasobowego. Dzial taki objatby réwniez
fachowe sprawy gospodarki cieplnej, ktéra musi wgladaé
w gospodarke na sktadach opalu pod wzgledem rozdziatu
i zuzycia réznych sortymentéw wegla.

Gospodarka opalowa w caloksztalcie zyskalaby
wowczas bardziej fachowe bezposrednie kierownictwo na
miejscu i w centrali pod wzgledem opalowym, technicz-
nym (dZwigi) i personalnym (koszta robocizny).

To samo nalezatoby zastosowaé do studni wodocia-
gowych pod wzgledem przeniesienia kredytu na Wydzia-
ly Mechaniczne. W powyzszy jednak sposéb nie mozna
likwidowaé innych kredytéw wspélnych: wagi, naprzy-
ktad, musza pozostaé w Wydziatach, ktére z nich korzy-
staja. Pozadanem byloby jednak-koszta konserwacji i na-
prawy wag wydzieli¢ z ogélnych koszté6w naprawy inwen-
tarza instancji uzytkujacych i skupié¢ w jedng rubryke
budzetowa, rozd. 4 A. Przy kredytach wspélnych — zle-
conych sprawa koncentracji kredytéw staje sie sprawa
o mniejszem znaczeniu, byleby byly wiadome zgéry po-
szczegolne skladowe. Jednak pierwsze rozwiazanie jest
organizacyjnie lepsze,
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Rzut oka na rezultaty gospodarki kolejnictwa europejskiego
w roku 1930.

W. B.

ozpoczete w 1927/28 roku przesilenie gospodarcze

trwato takze w 1930 r. Podczas gdy objawy tego

przesilenia w 1929 r. nie wystgepowaly jeszcze we
wszystkich krajach, to w 1930 r. objely juz caly s$wiat
w mniejszym lub wiekszym stopniu. Oznaki ustalenia sy-
tuacji gospodarczej, pojawiajace sie¢ w polowie 1930 r.
znikly szybko, tak, ze dotychczas nic nie przepowiada
wyraznie poprawy stosunkéw na lepsze.

Zly stan gospodarczy panstwa odbija sie z natury rze-
czy na wynikach finansowych kolei zelaznych. Do tego
dotacza sie konkurencja samochodowa, ktéra w 1930 r.
jeszcze silniej data sie odczué¢ kolejom niz w latach po-
przednich.

Na pytanie, czy i kiedy, nastapi zmiana na lepsze,
trudno narazie odpowiedzie¢. Mozna jednak mieé¢ na-
dzieje, ze przesilenie gospodarcze, osiagneto juz swoj
punkt kulminacyjny. Poniewaz zycie gospodarcze wiek-
szosci panstw opiera si¢ na zdrowych podstawach, przeto
poprawa sytuacji gospodarczej nie powinna zbyt dlugo
da¢ czekaé na siebie.

W dziedzinie konkurencji samochodu i kolei doszto
prawie wszedzie w mlaroda]nych sferach do zrozumie-
nia, ze koleje, jako najpowazniejszy srodek komunlkacy]-
ny, nalezy utrzyma¢ i na przyszlosé w stanie jak naj-
wiekszej sprawnosci.

Niemcy.

Bilans oraz rachunek zyskéw i strat Towarzystwa Nie-
miecka kolej Panstwowa za rok 1929 wykazala nad-
wyzke w kwocie 860 mil. mk. (Dochody okraglo 5354
mil. mk. rozchody, 4494 mil. mk.). Z tej nadwyzki do-

chodéow wydano w roku 1929: 658,7 mil. mk. na oprocen- °

towanie i umorzenie obligacyj reparacyjnych, 3,5 milj.
mk. na pokrycie nowych zobowiazan i pozyczek, 116,8
milj. m. na rézne ustawowe fundusze i odpisy i 75,7 milj.
mk. na dywidendy. Zamkniecie r. 1929 przedstawiato za-
tem obraz zupelnie zadowalajacy, jakkolwiek w korncu
tego roku daly sie juz odczuwaé pewne objawy zbliza-
jacego sie kryzysu gospodarczego.

Rok 1930 znajdowal sie juz w zupelnosci pod zna-
kiem przesilenia, ktére lgcznie z konkurencja samochodo-
wa, wplynelo na znaczne oslabienie dziatalnosci kolei.
W szczegélnosci przewozy osobowe spadly o 7%, towa-
rowe za$ o 189 w stosunku do roku ubieglego. Wyrazito
si¢ to w spadku dochodéw kolei, wynoszacym w przybli-
zeniu 770 milj. mk. w poréwnaniu z rokiem 1929, mimo
kilkakrotnych podwyzek taryfy osobowej, bagazowej
i ekspresowej, ktére mialy zwigkszyé dochody o okoto
56 milj. mk.

W celu zapobiezenia grozacemu deficytowi musiano
natychmiast zastosowaé powazne oszczednosci. Stan per-
sonelu obnizono o 30.000 os6b, zmniejszono liczbe pocia-
gow, wprowadzono znaczne ograniczenia w stuzbie utrzy-
mania i budowy kolei oraz w zakupie taboru. Oszczed-
no$ci te osiagng przypuszczalnie kwote 315 milj. mk.
Reszte niedoboru w kwocie 455 milj. mk. wyréwnaé sie
ma przez zwolnienie kolei od wptat na fundusz bezrobo-
cia (133,6 milj. mk.), tudziez przez zuzycie wszystkich re-
zerw pienieznych odlozonych w latach poprzednich. W ten
spos6b dopiero koleje niemieckie zamknely rok 1930 bez
wyraznego deficytu.

Stosunek stuzbowy personelu uregulowany zostat
ostatecznie przez wydanie i wprowadzenie w zycie od
1 pazdziernika r. 1930 Ogélnej Instrukcji dla urzednikow
kolei panstwowych, ustalajacej prawa i obowiazki urzed-
nikéw, funkcjonarjuszé6w kontraktowych i robotnikéw
w ramach postanowien ustawy o kolejach niemieckich
i regulaminu personalnego.

Jakkolwiek stan finansowy kolei niemieckich wpty-
wal hamujaco na dzialalno$é budowlang tych kolei, mimo
to jednak odnowiono w 1930 r. 3070 km. toru i 12.600
zwrotnic. W zakresie elektryfikacji kolei pozostano znacz-
nie w tyle za programem — natomiast pracowano dosé
wydatnie nad naprawa urzadzen zabezpieczajacych.

Daznosci oszczednosciowe w stuzbie warsztatowej
wyrazaly si¢ w dalszem ulepszaniu systemu pracy i w 1a-
czeniu podobnych napraw w specjalnych warsztatach.

Konkurencje samochodowa zwalczaly koleje nie-
mieckie przez poprawe rozkladéw jazdy, odpowiednie za-
rzagdzenia taryfowe, wprowadzanie lekkich pociagow to-
warowych i inne ulatwienia sluzby ruchu i przewozéw.
Wtasny ruch samochodowy, prowadzony przez koleje,
obejmowal 141 linij o lacznej dlugosci 3755 km.

Anglja.

Koleje angielskie pracowaly pod znakiem kryzysu
gospodarczego, ktéry w tak przemyslowym kraju jak
Anglja dawal sie silnie odczuwaé. W poréwnaniu
z 1929 r. spodziewane jest w 1930 r. zmniejszenie sie wply-
woéw kolejowych o 10,5 miljonéw f. szt. Stanie sie to po-
wodem wznowienia rozpoczetej redukcji uposazen pra-
cowniczych. Polozenie kolei angielskich pogarsza stale
konkurencja samochodowa, ktéra doprowadza w wielu
wypadkach do zamkniecia poszczegélnych linij kolejo-
wych. Konkurencja ta daje sie odczuwaé kolejom, mimo,
ze w mys$l wydanej przed paru laty ustawy drogowej,
maja one prawo prowadzenia na wlasna reke ruchu samo-
chodowego lub uczestniczenia w przedsiebiorstwach pry-
watnych, z czego bardzo czesto korzystaja.

W dziedzinie elektryfikacji kolei poczyniono dalsze
postepy, kolej potudniowa zelektryfikowata juz 1300 km.
linji podmiejskich, a takze zamierza zelektryfikowaé linjg
do Brighton.

Austrja.

Przesilenie gospodarcze wywarlo réwniez nieko-
rzysiny wplyw i na austrjackie koleje zwigzkowe. Docho-
dy w r. 1930 nic osiagnely we wszystkich, a szczegélnie
w cstatruch miesigcach, kwot preliminowanych, tak, ze
niedobor kolejowy w koricu pazdziernika osiagnal kwote
39,8 miljcnéw szylingéw. Mimo oszczednosci personalnych
oraz zmniejszenia wydatkéw w sluzbie warsztatowej
t utrzymania kolei, liczy¢ sie trzeba z dalszym wzrostem
niedoboru.

W zakresie prac organizacyjnych do najwazniejszych
nalezy opracowanie i wniesienie do Rady Parstwa pro-
jektu noweli ustawy i statutu kolei zwigzkowych. Z po-
wodu rozwigzania parlamentu w jesieni, projekt ten nie
zostal dotychczas uchwalony. W celu opracowania wnio-
skéw co do poprawy systemu gospodarki personalnej
utworzono specjalne Biuro Studjéw, a réwnoczesnie w Ge-
neralnej Dyrekcji Referat Personalny przeksztalcono na
Dyrekcje Personalna, z Dyrektorem na czele.

llos¢ stalego personelu z 80.000 spadla w pazdzier-
niku do 76.097 glow, uposazenia jednak wzrosly skutkiem
podwyzszenia dodatku mieszkaniowego w dniu 1 stycznia
1930 r. 0 3%, a w dniu 1 listopada 1930 o dalsze 3%
w zwigzku z ogélna zwyzka czynszéw za mieszkania.

Dochody z ruchu osobowego spadly w przyblizeniu
o 3%, dochody za§ z przewozéw towarowych w réznym
stopniu, dochodzacym do 20% w zaleznosci od rodzaju
przewozéw. Ograniczenie ilosci pociggéow towarowych,
wprowadzenie lekkich pociggéw towarowych o duzej
szybkosci (70 km. na godzing), liczne udogodnienia, wpro-
wadzonego z dniem 1 stycznia 1930 r., nowego dodatku
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do taryfy towarowej, w nieznacznym tylko stopniu pod-
nies¢ zdotaly dochody z przewozoéw.

Odnowienie i uzupelnienie taboru wagonowego zapo-
czatkowane w roku 1927 mialo ten skutek, ze w 1930 r.
byta stala nadwyzka wagonéw ponad zapotrzebowanie.

W dziedzinie utrzymania i budowy kolei odnowiono
nawierzchnie na 260 km. toru, tudziez wymienio 670
zwrotnic. Wybudowano i wykorczono kilka duzych do-
moéw mieszkalnych dla personelu. W stuzbie warsztatowe;j
przegrupowano kilka warsztatow w mysl zasad racjonali-
zacji pracy i wybudowano nowe warsztaty w Linzu. Nie
ustawano réwniez w pracy nad usprawnieniem sluzby
trakcyjne;j.

Wegry.

Z powodu kryzysu gospodarczego potozenie finasowe
kolei wegierskich takze znacznie si¢ pogorszylo. W sto-
sunku do roku poprzedniego wydatki obnizono o 5,04%,
dochody zas spadly o 6,6%. Dzigki powaznym zarzadze-
niom oszczednosciowym nie bylo deficytu, a nawet osia-
gnieto nieznaczng nadwyzke w sumie 1,210.000 pengo.

Prace inwestycyjne w celu zatrudnienia bezrobot-
nych prowadzono dosé energicznie z funduszéw z kolejo-
wej pozyczki wewnetrznej w sumie 30 miljonéw pengé.

Od 1 lipca 1930 r. wprowadzono nowg towarowa ta-
ryfe lokalna i pracowano zywo nad reforma zagranicznych
taryf zwigzkowych, w ktérych przewiduje si¢ znaczne ulgi
i udogodnienia w celu zwigkszenia przewozéw. Taryfe
osobowa podwyzszono od 15 lutego okraglo o 20%.

W stuzbie trakcji zaopatrzono 2500 wagonéw w ha-
mulce automatyczne (Kunze—Knorr), dalsze 3700 wa-
gonéw otrzyma te hamulce w najblizszym czasie. Na ko-
lejach lokalnych wprowadzono 17 wagonéw motorowych.

Wymieniono szyny na 202 km. toru, przyczem po-
$wiecono szczeg6lng uwage sprawie spajania szyn. Wy-
miana podkladéw (560.000 sztuk) nie osiagneta liczby ze-
szlorocznej. Nowych linji nie budowano, przebudowano
tylko kilka budynkéw dworcowych. Prace nad elektryfi-
kalc:jq linji Budapeszt—Komorom prowadzono planowo
dale;j.

Przedsiebiorstwo samochodowe kolei wegierskich
(Mavart), zalozone przed 3 latami, rozwijalo si¢ pomyslnie.
Prowadzi ono ruch na 22 linjach o !acznej dlugosci
555 km., przyczem wzrost dochodéw z przewozu oséb
w stosunku do roku ubiegltego wyniést 32%. Ruch towa-
rowy ostabl.

Holandja.

Koleje holenderskie, ktore jeszcze w r. 1929 poszczy-
ci¢ sie mogly 4,09% zwyzka dochodéw w poréwnaniu
z rokiem 1928, ucierpialy w 1930 roku znacznie skutkiem
depresji gospodarczej i wzmagajacej si¢ stale konkurencji
samochodowe;j. I tak w koricu pazdziernika 1930 r. ogélna
suma dochodéw kolei holenderskich wynosita 147,6 miljo-
néw guld. hol. w stosunku do 152,6 milj. w roku 1929.
Wskutek konkurencji samochodowej zamknieto od 31
stycznia 1930 ruch na waskotorowej linji kolejowej Scha-
gen—Wognum. Z powodu zmniejszenia sie dochodéw nie
wykariczano budowy zadnej z nowych linji kolejowych,
a nawet zaniechano projektowanej przebudowy urzadzen
kolejowych w wezle amsterdamskim i rotterdamskim,

owoscia jest wprowadzenie na kolejach holender-
skich nocnych pociagéw pospiesznych, stuzacych w pierw-
szym rzedzie do przewozu poczty, a prowadzacych réw-
niez wagony osobowe.

Réwniez oryginalne jest wprowadzenie ubezpiecze-
nia na wypadek deszczu przy korzystaniu z licznych spe-
cjalnych pociagéw wycieczkowych. Za oplata premji
w wysokosci 10% biletu jazdy moga podrézni otrzymaé
zwrot ceny biletu, jezeli w dniu wycieczki miedzy go-
c31zina, 11 a 17 padal deszcz w obfitosci przekraczajacej

mm,

W r. 1930 zapadlo postanowienie zaopatrzenia

w czasie do 1933 r, wagonéw towarowych w hamulce

automatyczne (Kunze—Knorr), skutkiem czego srednia
szybkos¢ pociagéow towarowych wzrosnie do 60 km. na
godzine.

Danja.

Jakkolwiek ostatnie zamkniecie rachunkowe dun-
skich kolei paristwowych 1/4—1929 do 31/III—1930 r. wy-
kazuje w poréwnaniu z rokiem poprzednim wzrost do-
chodow o 2,6 miljonéw koron, to wobec réwnoczesnego
wzrostu wydatkéw o 5,7 milj. koron — i przy uwzglednie-
niu oprocentowania i amortyzacji kapitalu zakladowego
tych kolei wynika, ze rok ten zamkniety zostal deficy-
tem w wysokosci 31 miljonéw koron. Nie mozna przytem
zarzucié¢ kolejom dunskim nieoszczednej gospodarki. Tak-
ze i w latach najblizszych, nawet w razie dalszego niepo-
gorszenia sie konjunktury, nie licza sie koleje dunskie
z mozliwoscia poprawy stosunkéw. Deficyt przypuszczal-
ny w r. 1931/32 wyniesie 30 miljonéw koron. Wplywa na
to nietylko stan gospodarczy kraju, ale takze dwie wiel-
kie rozpoczete niedawno budowle kolejowe, a mianowicie
most nad Malym Bettem i elektryfikacja kopenhaskich
kolei podmiejskich. Inwestycje te kosztuja okoto 50 miljo-
néw kor., a korzysci realne przyniosa nie wczeséniej jak
po zupelnem ich wykonaniu, t. j. w 1935 r.

W parlamencie durniskim rozwazano sprawe zapro-
szenia rzeczoznawcy zagranicznego (Szweda) do wypo-
wiedzenia zdania o dunskiej gospodarce kolei parnstwo-
wych. Zamiaru tego jednak poniechano, natomiast posta-
nowiono wystaé za granice mlodych i inteligetnych ludzi,
znajacych stosunki kolejowe w Danji, celem wykonania
studjéow nad zdobyczami i organizacja kolejnictwa zagra-
nica, z punktu widzenia moznosci zastosowania ich
w kraju.

Koleje duriskie odczuwajg réwniez coraz silniej kon-
kurencje samochodowa tem bardziej, ze w Danji bardzo
szybko wzrasta ruch samochodowy, gdyz obecnie jeden
samochéd przypada na 27 mieszkanicéw. Skutkiem konku-
rencji samochodowej w ciagu ostatniego roku juz trzy
koleje prywatne zmuszone zostaly do zatrzymania nie-
oplacajacego si¢ ruchu.

Norwegja.

Z powodu braku danych za rok ostatni — mozna
o kolejach w Norwegji powiedzie¢ tylko tyle, ze wedlug
zamkniecia rachunkowego za rok 1928/29 dochody kolei
paristwowych wynosity 81,7 milj. koron, a wydatki 80,03
milj kor. W r. 1930 ukoniczono prace nad elektryfikacja
linji Oslo — Drammen — wskutek ukoriczenia w dniu 10
maja 1930 r. budowy mostu kolejowego pod Drammen.

Szwecja.

Kryzys gospodarczy daje si¢ odczuwaé kolejom
szwedzkim dopiero w ostatnich czasach. Bilans gospodar-
czy kolei panstwowych za 1930 r. przedstawia sie jeszcze
dosé korzystnie, jakkolwiek gorzej niz w roku poprzed-
nim. Dochody wynosity w 1930 r. 201,6 milj. kor. (210,8
milj. kor. w roku poprzed.), a wydatki 157,4 milj. kor.
(161,5 milj. kor. w roku poprz.), zatem czysty zysk osia-
gnal kwote 44,2 milj. kor. (49,3 milj. kor. w roku poprz.).

Natomiast w znaczniejszym stopniu pogorszylo sie
polozenie kolei prywatnych, ktérych laczny zysk osia-
gnal tylko 1,92 milj. kor. w poréwnaniu z 7,71 milj kor.
w roku poprzednim. Tylko 47 towarzystw prywatnych
(5555 km. sieci) osiaggneto nadwyzke nad wydatkami
(5,89 mil. kor.) podczas gdy 63 towarzystw kolejowych
(4480 km sieci) wykazalo niedobér (3,97 milj. kor.).

W preliminarzu budzetowym na r. 1931/32 figuruja
panstwowe koleje szwedzkie z nadwyzka 30 milj. kor.
Poniewaz udzial kolei paristwowych w ponoszeniu cieza-
réw Zarzadu dlugéw panstwowych wynosi 32,5 milj. kor.
powstaje przeto dla tych kolei niedobér 2,5 mili. kor.,
ktér;y wyréwnany zostanie przez zamierzona podwyzke
taryt.

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



244

INZYNIER KOLEJOWY Nr. 8

Prace nad elektryfikacja kolei i nad budowa nowych
linij kolejowych (poprzecznych) prowadzono bardzo inten-
sywnie. Na cele dalszej elektryfikacji kolei, ktérej koszty
ustalono w kwocie 70 milj. kor., przewidziano w budzecie
1931/32 kwote 23 mil. kor.

Wykupiono na rzecz panstwa dwie deficytowe koleje
prywatne (72 km.). Dnia 15 maja 1930 r. uruchomiono no-
wowybudowany dworzec centralny w Gotenburgu.

Szwaijcarja.

Okres wspanialego rozwoju dochodowosci kolei
szwajcarskich, ktory osiagnal punkt kulminacyjny w 1929 r,
minal, a pierwsze miesigce 1930 r. zaczely wykazywaé
zrazu wolng a nastepnie wzrastajaca znizke dochodéw
kolei zwigzkowych. Nie dotknelo to narazie dochodéw
z ruchu osobowego, ktéry za pierwszych 10 miesigcy r.1930
wykazuje nawet wzrost z 134,3 na 137,3 milj. fr. szw.
Natomiast spadly dochody z ruchu towarowego osiggajac
w powyzszym okresie 192,8 milj. fr. szw. (w r. 1929—203,63).
Ogélna nadwyzka dochodéw jakkolwiek nizsza niz w ro-
ku minionym (142,7 milj. fr.) przedstawia sie jednak bar-
dzo powaznie, wynoszac 124,9 mil;j. fr. Korzystne rezultaty
ruchu osobowego zawdzigeczaja koleje szwajcarskie zna-
komicie zorganizowanej propagandzie i silnemu wzrostowi
ilosci wycieczek zbiorowych.

Do wazniejszych nowych postanowieri taryfowych
nalezy zakaz przewozenia w wagonach osobowych baga-
zu recznego o wadze ponad 10 kg. na osobg — oraz znie-
sienie zakazu przekazywania biletéw jazdy, o ile nie sg
one wystawione imiennie.

Dzialalnosé Towarzystwa ,Sesa” w dziedzinie walki
z konkurencja samochodowa rozwija sie bardzo pomysl-
nie, skutkiem czego przystapito do tego towarzystwa sze-
reg kolei prywatnych, ktére dori dotychczas nie nalezaly.

W zakresie elektryfikacji kolei nie poczyniono wi-
docznych na zewnatrz znaczniejszych postepéw, opra-
cowano jednak powazniejszy program na r. 1931,

Koleje prywatne, jakkolwiek pracowaly bez deficy-
téw, nie osiagnely jednak dochodéw z 1929 r.

Italja.

Wedlug danych statystycznych za rok 1929, ogélna
depresja gospodarcza dala sie odczué silnie kole]om wto-
skim. Dochody eskploatacyjne spadly, a wydatki znacz-
nie wzrosly Mimo to jednak dzigki powaznym oszczed-
nosciom w prowadzeniu ruchu osiagnely koleje wloskie
czysty zysk w kwocie 92 miljonéw liréw (wobec 207
miljoné6w w roku poprzednim).

Elektryfikacja kolei poczynitla dalsze postepy, osia-
gajac 10% calej sieci wloskich kolei panstwowych, przy-
czem ruch na tych linjach osiaggnat 20% ogélnego ruchu
kole;owego Na budowe nowych linji elektrycznych
i ulepszenie 1stn1e1qcych wydano w r. 1930 79 miljonéw
liréw. Na wzmocnienie i renowacje torow, mostéw, tuneli,
budynkéw stacyjnych, warsztatéow i t. p. wydano 321
miljonéw liréw,

Jakkolwiek ilo§¢ wagonéw, szczegélnie osobowych,
spadla, to jednak ze wzgledu na wielko$é nowych wago-
néw, zdolnosé przewozowa kolei wtoskich wzrosta. Pro-
cent chorych parowozéw i wagonéw obnizyt sie w znacz-
nym stopniu.

Ilos¢ personelu spadla z 163,168 na 160.700 gtow.

Hiszpanja.

Stosunki kolejowe w Hiszpanji znajduja sie w stanie
plynnym. W dniu 31 lipca 1930 r. zakoriczono pierwszy
okres przejscia na nowg organizacje, polegajaca na lacze-
niu mniejszych towarzystw kolejowych. W wypelnieniu
zobowigzan przejetych przez rzad wyplacono towarzy-
stwom koleiowym 351,5 milionéw pesetow. W drugim
okresie ma si¢ wyplaci¢ jeszcze kolejom 148,5 miljonéw
pesetéw, poczem dalsze $wiadczenia panstwa ustalone
beda w drodze ustawowe;j.

Taryly, ktére juz poprzednio podniesiono o 15%
maja byé obecnie podwyzszone o dalsze 5%.
Prace nad budowa kolei Barcelona — Bilbao sa
w toku.
Istnieja zamierzenia zelektryfikowania 6000 km linji
kolejowych.
Francja.

Podczas gdy w r. 1928 koleje francuskie osiagnely
nadwyzke dochodéw w kwocie 720 miljonéw fr.,, to
w r. 1929 cyfra ta spadla do 300 miljonéw, a obecnie
istnieje obawa, ze wspélna kasa kolei francuskich wy-
kaze deficyt w kwocie 110 miljonéw fr., pochodzacy wy-
tacznie z eksploatacji kolei, skutkiem czego deficyt tej
kasy tacznie z brakami lat poprzednich osiggnie kwote
1700 miljonéw fr. Deficyt ten przypisaé nalezy surowym
postanowieniom o 8 godzinnym dniu pracy, polityce upo-
sazemowe] paistwa w stosunku do urzednikéw, a wre-
szcie niskim taryfom. Rzad pragnie zapobiec wyniklym
stad trudnosciom przez zaciagniecie pozyczki, natrafia
jednak na opér towarzystw kolejowych.

Do nowych urzadzen dokonanych w r. 1930 nalezy
zelektryfikowanie linji Chambéry — Modane.

W kwietniu 1930 r. ucierpialy znacznie kolej potud-
niowa i orlearska z powodu wylewéw.

Celem propagandy turystycznej utworzono w Pa-
ryzu ,Maison du tourisme”. W dziedzinie walki z konku-
rencja samochodowa koleje francuskie rozwinely swe
przedsigbiorstwa samochodowe, a kilka linji lokalnych
otrzymato zezwolenie na wstrzymanie ruchu kolejowego
i prowadzenie wzamian ruchu samochodowego.

Belgja.

Polozenie kolei belgijskich, cigzkie w polowie 1930,
poprawilo sie znacznie od wrzesnia, z powodu znizki cen
surowcow. Istnieje nadzieja, ze r. 1930 zamkniety bedzie
nadwyzka w sumie 300 miljonéw fr.

W dniu 1 marca 1930 r. podniesiono taryfy osobow -
i towarowe z wyjatkiem zywnosciowych srednio o 10%.

Wzmocniono tabor parowozowy i wagonowy, w wa-
gonach osobowych zastepuje si¢ §wiatto gazowe elektrycz-
nem, a wagony towarowe zaopatruje si¢ w hamulce auto-
matyczne. Praca ste rozlozono na 4 lata, przewidujac ich
zakoriczenie w koricu 1933 r.

Czechoslowacja.

Z powodu kryzysu gospodarczego oslabl znacznie
ruch towarowy, w pierwszej bowiem polowie 1930 r.
przewieziono o 4 miljony tonn mniej niz w tym samym
okresie roku poprzedniego (—12%). Dochody z eksploa-
tacji spadly przeto srednio o 13%, skutkiem czego nie moz-
na si¢ spodziewaé, ze osiagnieta zostanie preliminowana
nadwyzka dochodéw w sumie 149 milj. kor. cz. Nalezy
si¢ przytem liczy¢ z podwyzszonemi w r. 1930 wydatkami
personalnemi, wyniklemi z poprawy uposazern emerytal-
nych i obowigzku wyplaty 13 pensji urzednikom. Na po-
krycie tych zwiekszonych wydatkéw stluzyé maja wplywy
z 20% podwyzki taryty osobowej, wprowadzonej w dniu
1 stycznia 1931.

Na linjach lokalnych wprowadza si¢ coraz energicz-
niej ruch wagonéw motorowych, ktére w 1930 r. obstugi-
waly juz 2800 km. linij. Wzrosta takze eksploatacja ko-
lejowych linij samochodowych, na ktérych koleje czeskie
posiadajac juz 79 samochodéw osobowych, obslugujacych
800 km. sieci drogowej. Lekkie pociagi towarowe wpro-
wadzono na odleglosci do 150 km.

Zaopatrzenie parowozéw i wagonéw towarowych
w hamulce automatyczne kosztem 300 mil. kor. rozlozono
na 6 lat. Wydatki te znalezé maja pokrycie w oszczed-
nosciach, spodziewanych po wprowadzeniu tych urzadzen.

Finlandja.

Finlandja nalezy do krajéw, prowadzacych ozywio-
na akcje budowy kolei. Takze i w latach najblizszych
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akcja ta nie oslabnie, gdyz zamierzona jest budowa dwéch
nowych linij z Helsingforsu w kierunku pétnocno wschod-
nim i pélnocno zachodnim,

Rezultat finansowy 9 miesiecy 1930 r. przedstawia
si¢ mniej korzystnie niz w roku ubieglym, gdyz nadwyzka
dochodéw zmalala w tym czasie o 52,2 milj. f. mk.

Rumunja.

Gospodarka kolei rumuriskich i w 1930 r. nie dopro-
wadzita do réwnowagi miedzy dochodami i wydatkami
kolei, mimo, Ze 8 miljardowa pozyczka przyczynila sie
do usprawnienia ruchu kolejowego, a spadek cen surow-
cé6w obnizyl wydatki. Zamierzona redukcja personelu
warsztatowego nie zostala przeprowadzona z powodow
politycznych.

Tak ruch osobowy, jak towarowy nie osiagnal wy-
sokosci preliminowane;j.

Sie¢ kolejowa nietylko nie wzrosla, lecz nawet
zmniejszyla si¢ z powodu wstrzymania ruchu na kilku
linjach lokalnych.

Bulgarja,

Skutkiem oslabienia ruchu towarowego i osobowego
spodziewany jest w 1930 r., deficyt eksploatacyjny, mimo
podniesienia 0 5% wszystkich taryf towarowych.

Wybudowano i wprowadzono ruch na 105 km linji
normalnotorowych i 7 km linji waskotorowych. Na 300 km
wymieniono nawierzchnie i przebudowano znaczng ilosé
mostow.

Jugostawja.

Ustalony przed kilku laty program budowlany wy-
konywano z cala energja. W 1930 r. oddano do ruchu
100 km nowych linij, 250 km linji jest na ukoriczeniu,
a przygotowuje sie budowe dalszych 400 nowych linji.

Ciezki stan gospodarczy kraju utrudniat takze kole-
jom racjonalna gospodarke. Dochody spadly nietylko skut-
kiem zmniejszenia si¢ przewozéw, lecz réwniez z powodu
koniecznosci przyznawania ulg taryfowych najbardziej
dotknietych kryzysem dzialom gospodarczym.

Rosja,

W pigcioletnim programie (od 1 pazdziernika 1928)
odbudowy gospodarczej kraju przewidziano na cele ko-
lejnictwa 4,7 miljardéw rubli, z czego powazna czesé
35,7% dotyczy zwiekszenia ilosci taboru. Do 1 pazdzier-
nika 1933 ilo§é parowozé6w ma byé zwiekszona do 15.893
sztuk, wagonéw towarowych do 620.000 sztuk, a osobo-
wych do 28.134 sztuk. Hamulce automatyczne zastapié
maja w zupelnosci hamulce reczne.

Wykonanie tego programu gospodarczego stoi jed-
nak obecnie pod znakiem zapytania, poniewaz watpliwem
jest czy rosyjski przemysl metalurgiczny i maszynowy
odpowie stawianym mu wymaganiom. Takze duze wply-
wy w tym kierunku wyrzeé moze obnizenie dyscypliny
wsréd mas pracowniczych.

W roku 1928/29 wzrést ruch towarowy w stosunku
do roku poprzedniego o 16,8% ruch zas osobowy o 22,3%.
Najsilniejszy ruch towarowy wykazuja przemystowe oko-
lice poludniowej Rosji, kolej doniska i jekaterynburska,
najslabszy kolej zabajkalska i srodkowo azjatycka.

(Wedtug Z. d. V. D. E. V. zesz. 1 — 2 r. 1931).

Praca P. K. P, w maju 1931 roku.

K. K.

rzew6z podréznych w maju r. b. wyniést ogélem

12.702.719 os6b i w poréwnaniu z kwietniem r. b.

zwigkszyl si¢ o 8%, a w poréwnaniu z majem r. ub.
zwigkszyt si¢ 0 1,1%.

Regularnosé ruchu pociagéw pasazerskich wynosita
w maju 95,2%.

Przewé6z towaréw w maju r. b. przy 24 dniach robo-
czych wynosil, oprécz kolejowych gospodarczych, 4.633.645
tonn, co w poréwnaniu z kwietniem r. b. (25 dni robo-
czych — 4.675.360) stanowi zmniejszenie o 0,9%. W po-
réwnaniu z majem r. ub., w ktérym przy 25 dniach robo-
czych przewieziono 5.450.758 tonn, przew6z towarow
w maju r. b. zmniejszy! si¢ o 15%.

Natadowano w maju r. b. na stacjach linij normalno-
torowych P. K. P. i wolnego miasta Gdanska 346.859 wa-
gonéw 15-to tonnowych, a przyjeto od kolei zagranicznych
44,516 wagonéw z tadunkami tak przeznaczonemi do Pol-
ski jak i tranzytowemi, czyli razem przewieziono 391.375
wagonéw tadownych,

W poréwnaniu z kwietniem r. b. ogélna praca kolei
w zakresie towaréw wykazuje zwigkszenie o 4,2%, na-
tadunek zas na stacjach P. K. P. i wolnego miasta Gdan-
ska 0 4,9%.

W poréwnaniu zas z majem r. z. ogélna praca w ma-
ju r. b. zmniejszyla sie o 4,4%, a naladunek o 4,3%.

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

Jak wida¢ z tabeli obok, naladunek wszystkich
wazniejszych masowych ladunkéw wzrést w mniejszym
lub wiekszym stopniu z wyjatkiem wegla, ktérego w maju
naladowano mniej niz w kwietniu o 0,7%, i nawozéw
sztucznych (o 61,3%). Pewnemu niewielkiemu zmniejsze-
niu uleg! réwniez przywéz z zagranicy i tranzyt towaréw.

1931 r. 1930 r. )
w maju
. 19?1.1'.
WYKONANO maj kwiecieni W majd w maju mnie) =
odni | esan | MO | gsam | WS
roboczych) | roboczych) | ../: o/, roboczych) :’lo“r;;:l:.‘_l
a) Naladowano*)
Wegla . 141918 | 142920 | — 0,7% | 131.347 | + 8,0%
Drzewa . 29.636 23,940 | + 238, 38.812 | — 23,6,
Nawozéw
sztucznych . 1.891 4.890 | — 61,3, 1.519 | + 245,
Materjatéw
budowla-
nych (oprécz :
drzewnych) . 10.044 6.840 | + 468, 15.562 | — 35,5,
Rolniczych i
aprowizacji . 35.340 30.810 | + 14,7, 27.900 | + 26,6,
Pozostatych
tadunkow 128.030 | 121.320 | + 5,4, | 147.343 | — 13,1%
Razem . 346.859 | 330.720 | + 4,9, | 362.483 | — 4,3%
b) Przyjeto la-
downych wa-
gonéw od ko-
lei zagranicz-
nych do Pol-
ski . . . . 10.447 10.800 | — 3.2, 13.423 | — 22,2,
Tranzytem
przez Polske: 34.069 34230 | — 05. | 33480 | + 1.8,
c) Ogétem prze-
wieziono wa-
gonéw la-
downych . 391.375 | 375.750 | + 4.2, | 409.386 | — 4,4%

*) lacznie z naladunkiem na obszarze Wolnego miasta Gdanska..
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Naladunek wegla wedlug zaglebi przedstawia si¢ na-
stepujaco:

Natadowano wagonéw 15-to tonnowych.

o 57.163 tonny (+11,3%). Wogéle ilos¢ przetadowanego
wegla eksportowego w maju jest najwieksza z osiggnietych
dotad.

Praca ogélna portow Gdanska i Gdyni przedstawia
si¢ w maju jak nastepuje:

Ogélne praca Gdanska w tonnach:

1931 r. 1930 r.
w maju
W i 1931 r
ZAGLEBIA maj | lwiecten | [ | owomain [ ettt
(24 dni (25 dni . (25 dni w % %,
roboczych) | roboczych) w %6 roboczych) ::t?;;:;l:"‘
Goérnoslaskie 110.422 | 107.790 + 2,4% 99 448 |+ 11,0°,
Dabrowskie . 23.932 27.030 | — 114, 24242 |— 1,3,
Krakowskie . 7.564 8.100 | — 6,6, 7657 | - 1,2,
Razem 141,918 | 142920 | — 0,7, | 131.347 |+ 8,0%,
Z tego naladowano na wywéz zagranice
a) przez:
Gdansk, Gdynie
iportyrzeczne 60.016 54.180 | + 10,74 | 43.090 ; + 39,39/
b) do:
Wegier, Czecho-
stowacji, Au-
strji i Wiloch 10.447 12.030 | — 12,1, 12462 | — 16,2 ,,
Rumunji . . . 248 330 | — 248, 186 |+ 33,3 ..
Niemiec i Prus
Wschodnich . 5.115 5.820 | — 12,1, 5.611 |— 88,
Rosji i Lotwy . 124 150 | — 17,3, 310 | — 60,0,
Razem 75.950 72510 | + 4,7% 61.659 |+ 23,2%

Podczas, gdy w zaglebiu Gérnoslaskiem natadowano
wegla w maju wigcej niz w kwietniu r. b. prawie o 3000
wag. (+2,4%), to w dwéch pozostatych natadowano mniej:
w Dabrowskiem o 11,4%, w Krakowie o 6,6%. Na wy-
w6z naladowano wegla w maju wigcej, niz w kwietniu pra-
wie o 3!/, tysiaca wagonéw (+ 4,7%), przyczem zwiek-
szyl si¢ naladunek wylacznie przez Gdarisk i Gdynie,
natomiast w innych kierunkach zagranicznych zmalal.

Norma natadunku wegla w dniu roboczym wynosila
w maju r. b. 8,100 wagonéw 10-to tonnowych dla wszyst-

1931 rok 1930 r. )
w maju
RODZAJ maj kwiecien | W maju | majy “ﬁ;iz‘
LADUNKOW | @sdni | @sdai | “fb | 2sam | wos o
robocaych) | roboczych) | mofio, | roboczych) | ¥t iase s
wywdz.

Wegiel . 528.740 | 494.208 |+ 7.0% | 426.544 |+ 24,0%
Zboze . 5.851 6.530 | — 10.4,, 15,970 | — 634,
Cukier . 2025 870 |+ 132,88, 1.680 |+ 20,5,
Drzewo. . 104.088 98.747 |+ 5.4, 96.464 |+ 179.
Cement. . 3.892 3323 [+ 171, 7012 |— 44,
Zelazo . 1.539 2345 | — 344, 1.096 |+ 40,4,

Produkty nafto-
we . . . . 4 355 4864 |— 109, 3.585 |+ 215,
Inne tadunki. 15.972 17.693 |— 9.7, 22.852 | — 30,1,
Razem. 666.462 | 628580 |+ 6,0% | 575.203 | — 15,9%

przywdz:

Ruda zelazna 23.158 44193 |— 47,6, 66.775 | — 65,3,
Ztom. . . . . 691 91 |+ 667,17, 1.730 |— 60.0,
Zelazo . . . . 215 420 | — 488, 171 |+ 25,7,

Nawozy sztucz-
Nes « i < 3.280 8.744 | — 625, 15.373 | — 178.1,
Inne tadunki, 9940 10.058 |[— 1.2, 15.701 | — 36,7,
Razem. . 37 284 63.505 | — 41,3% 99.750 | — 62.6%

Ogélna praca Gdyni w tonnach:

kich zaglebi, przecietnie zas naladunek wegla wynosit 1931 rok 1930 r | w maju
w _dniu roboczym 5,912 wagonéw, t. j. mniej niz przewi- ROD ) T , ;?::e':k
dziano norma o 2,188 wag. czyli o 26%. ODZAJ ma) kwiecied | ocej 4 | W maiu mniei]_
Wywéz wegla przez porty w Gdarisku i Gdyni przed- LADUNKOW (24 dni (25 doi lub @5doi | o, o,
stawia si¢ w maju jak nastepuje: (patrz tabela nizej). roboczych) | roboczych) :‘“‘,,7’ o | robocayeh) [ w stosunku
Jak widaé¢ z ponizszej tabeli przeladowano wegla c .
w obydwu portach w maju r. b. wiecej niz w kwietniu r. b.
0 91.695 tonn czyli o 11,3%, przyczem w Gdarisku prze- Wywdz:
tadowano wigcej o 34,532 tonny (+7%), a w Gdyni Wegiel . 376.844 | 319.681 |+ 17.8%| 227.796 |+ 65.49%
1931 r. 1930 1. e will Cukier . 2.530 9,720 | — 1740, 270 |+ 8370,
1931 r. Zboze . . . . 345 2.700 | — 87.2,, — |+ 100.0,
. kwiecies w maju . wigeej +
PORTY ma} wiecieh | N e | W mei lub Drzewo . . 2766 | 1135 |+1437,| - |+ 1000,
(24 dni | (25 dni COT | (25 dni | moiei —
roboeczych) | robocsych) ::m;: % roboczych) stto/sou;/l:u Inne tadunki. 17.233 16.302 |+ 5,7, 650 |+2551.2 .,
do 1930 r. Razem. 399.718 | 349.538 |+ 14.3%| 228.716 [+ 748%
a) w wagonach 15-to tonnowych:
Gdafisk . 35.249 | 32947 | + 7,0%| 28.436 | + 24,03 Przywdz:
Gdynia 25123 | 21312 [+ 178% | 15.186 | + 65.4% Ruda . . . . - = - 5255 |- 100.0%
- Ziom 21.243 18.730 |+ 134, 20.790 |+ 2.2%
azem 60.372 54.2 C i
a¥ | T 135 | 43622 |+ 3838 Ryz. . . . .| 4735| 4250 |+ 104,| 4095 [+ 156,
Nawozy *
b) w tonnach: sztuczne . 5.315 3.015 |+ 763,| 1.625 [+ 2270,
Gdanisk . 528.740 |- 494.208 | + 7,6% | 426.544 | + 24,0% Inne tadunki. 2.165 1.966 |+ 10,1, 3.281 |— 340,
Gdynia 376 844 | 319.681 | + 17,8% | 227.796 | + 65,4% Razem. 33.458 28.001 |+ 19,5% 35.046 [— 45%
Razem 905.584 | 813889 | + 11,33 | 654.340 | + 38,3y Ogotem wywoz przez obydwa porty zwigkszyl si¢
- w maju r. b. w poréwnaniu z kwietniem o 88.062 tonny
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czyli o 9%, natomiast przywo6z zmniejszyl sie o 20,764
tonny czyli o 22,7%.

Zwickszyl si¢ glownie wywoz wegla i drzewa, nato-
miast zmniejszyl si¢ wywoéz zboza, cukru, zelaza i produk-
téow naftowych.

W przywozie zmniejszenie dotyczy gtéwnie rudy ze-
laznej i nawozéw sztucznych, podczas gdy przywéz zto-
mu i ryzu zwigkszyl sie.

Ogoétem wywoz przez granice ladowe i wodne zwigk-
szyl si¢ w maju w poréwnaniu z kwietniem r. b. o 1350
wag. (1,3%) przyczem zwigkszenie dotyczy glowme wegla,
bawelny i produkcji przemyslowe], przywoz za$ zmniej-
szyl si¢ o 1306 wagonéw (8%) i to gtownie produkcji prze-
myslowej, rudy zelaznej i aprowizacji.

abor parowozowy i wagonowy w dniu 1 maja r. b.
wynosil: Parowozéw—5384 czyll w poréwnaniu z ilosta-
nem na 1.V r. ub. (5335) wigcej 0 0,9%. W naprawie byto
parowozow 14.59% czyli mniej niz w tym samym czasie
roku ubieglego (16,36%) o 1,77%. Wagonéw osobowych
bylo 12.042, wiecej niz w roku ubiegltym (10.295) o 17%.
W naprawie bylo wagonéw osobowych 9.58%, mniej niz
w roku ubieglym (10.88%) o 1,3%. Wagonéw towarowych
bylo 155.597 czyli w poréwnaniu z rokiem ubieglym
(149.925) wiecej o 3,8%. W naprawie bylo wagonéw towa-
rowych 4,09% czyli wiecej niz w roku ubiegtym (3,78%).

Nowego taboru normalnotorowego dostarczyly wy-
twornie w maju r. b. ilosci nastepujace:

parowozéw osobowych i towarowych 7
wagonéw osobowych 13
wagonéw towarowych 325
Na 1 czerwca r. b. bylo 49663 wagonéw odstawionych
do rezerwy.

Przebieg pociagéow w maju r. b. wynosil:

w ruchu osobowym 5.947,719 poc. km.
w ruchu towarowym 3.905.262 ,, ,,

razem: 9.852.981 poc. km.
W poréwnaniu z kwietniem r. b. (9.191.551) ogélny

przebieg pociagow w maju wzrést o 7,2%, w poréwnaniu
za$ z majem r. ub. (9.537.709) wzrést o 3,3%.

Wptywy Polskich Kolei Paristwowych w maju r. b.
wynosity:

a) z przewozu podréznych

b) z przewozu bagazu i przesylek

26.894.845 zI.

ekspresowych 1.365.378 |,
c) z przewozu towarow 65.210.308 ,,
d) uboczne 1.219.880 ,,

razem 94.690.411 =zt

W poréwnaniu z kwietniem r. b. (96.164.324 zl.)
wplywy w maju zmniejszyly sie o 1,5%, w poréownaniu zas
z majem r. ub. (106.325.870 zl.) zmniejszyly sie o 10,9%.

Kronika

Wryniki Zjazdu Dyrektoréw Dyrekcyj Kolejowych.
Dnia 16 Lipca w godzinach popoludmowych obradowat
pod przewodnictwem P. Ministra Komunikacji inz. A. Kiihna
Zjazd Dyrektoréw wszystkich Dyrekcyj Kolejowych,
przy udziale wyzszych urzednikéw M. K.

Obrady otworzyl p. Minister Komunikacji dtuzszem
przeméwieniem, w ktérem podkreslit koniecznosé prowa-
dzenia jak najbardziej oszczednej gospodarki we wszyst-
kich galeziach stuzby kolejowej, oraz wezwal wszystkich
Dyrektoréw, aby polecili swoim najblizszym wspélpraco-
wnikom przestrzeganie zasad oszczednosciowych.

Miedzy innemi P. Minister wskazal konkretnie na
pewne dziedziny gospodarkl, w ktérych mozna osiagnaé
oszczednosci bez naruszenia intereséw gospodarczo-spo-
tecznych. Do takich dziedzin nalezy osobowy ruch kolejo-
wy, ktéry z roku na rok wskazuje staly wzrost przebiegu
pociagéw, co nie jest uzasadnione potrzebami ludnosci,
gdyz frekwencja w stosunku do przebiegu spada. Dlatego
tez P. Minister polecil przeprowadzenie rewizji zaludnie-
nia poszczegolnych pociagow i zaleznie od wynikéw tych
badan redukcje szeregu pociagéw poczawszy od jesienne-
go rozkladu jazdy. Ogoélnie zalecil Dyrektorom Dyrekcyj
wziecie za podstawe przy opracowaniu norm z r. 1929
z uwzglednieniem oczywiscie obecnej szybkosci pociggow.

Odnosnie obowiagzujacego letniego rozktadu jazdy,
polecit P. Minister skasowaé te pociagi lokalne, ktére
posiadaja matg frekwencje.

Dalej zwrécil P. Minister uwage na sposéb wyko-
nywania robét kolejowych, zalecajac unikanie przeprowa-
dzania tych rob6ét we wlasnym zarzadzie, raczej oddawa-
nie ich firmom prywatnym. Wreszcie zezwolil poszczegol-
nym Dyrekcjom na uruchomienie specjalnych pociagéw
dla wigkszych wycieczek turystycznych w porozumieniu

z biurami podrézy. Kazdorazowo jednak uruchomienie
taklego pociagu jest zalezne od ostatecznej decyzji Mini-
stra Komunikacji.

III Polski Zjazd Naukowej Organizacji odbedzie sie
na wiosne 1932 r. Termin nadsylania referatéw do Pol-
skiego Komitetu Naukowej Organizacji uplywa w dniu
1 styczmia 1932 r. Lista tematéw na IIl Zjazd obejmuje
nastepujace zagadnienia:

I. Zagadnienia ogélne. II. Zastosowanie metod nau-
kowej organizacji w réznych dziedzinach przemystu, ko-

krajowa.

munikacji i t. d. IIl. Budzetowanie i kontrola budzetowa.
IV. Koszty wlasne. V. Ruch materjatéw. VI. Administra-
cja publiczna. VII. Gospodarstwo domowe. VIII. Psycho-
technika i IX. Rolnictwo. Kazde zagadnienie dzieli sig
ze swej strony na kilka czesci. Na zjezdzie moga by¢
wygloszone réwniez te referaty, ktére beda zgloszone na
wyznaczony na lipiec tegoz roku 1932 V Kongres Mie-
dzynarodowy Naukowej Organizacji w Amsterdamie.

Kongres Kolejowcéw Abstynentéw, W czerwcu r. b.
odbyt si¢ w Polsce Migdzynarodowy Kongres Kolejowcow
Abstynentéw przy udziale okoto 200 delegatéw z réznych
panstw. Punktem zbornym Kongresu byl Krakéw, poczem
uczestnicy Kongresu zwiedzili Zakopane i Pieniny. Wtasci-
we obrady Kongresu rozpoczely sie 18.VI w Warszawie.
Szereg referatow wyglosili: dr. Wroczyriski, p. I. Frey, kiero-
wnik biura szwajcarskich kolei zwigzkowych, inz. G. Bolle,
Dyrektor Depart. Kolei P. L. M., p. Beauschamps i inni. Pod-
czas Kongresu dokonano w Warszawie poswigcenia wagonu
propagandowego Ligi Abstynenckiej; jest to wagon osobo-
wy pulmanowski, zapelniony licznemi tablicami, wykresami
o charakterze propagandowym. Wagon posiada sale odczy-
towa i ma kursowa¢ po linjach P. K. P. jednajac sympaty-
kow wsréd kolejowcow dla idei walki z alkoholizmem, sta-
nowiacym duze zto spoleczne, a zgubnym zwlaszcza dla ko-
lejowcow. Poswigcenia wagonu dokonat X. Biskup Gall
w obecnosci p. Ministra Komunikacji inz. A. Kiihna.

w.

Muzeum Kolejowe w Warszawie. Wobec przysta-
pienia do rozbiérki zachodniego skrzydta dworca Gléwnego,
zbiory kolejowe, ktére si¢ tam miescily od czasu wystawy
komunikacyjnej we Lwowie, wypadlo przenies¢ do innego
lokalu. Lokal taki uzyskano na N. Zjezdzie Nr. 1 naprze-
ciwko Zamku Krélewskiego, gdzie zbiory te beda si¢ miesci-
ly do czasu pobudowania lub otrzymania bardziej odpo-
wiedniego pomieszczenia. Szczuple pomieszczenie o po-
wierzchni okoto 1200 m® nie pozwala na rozmieszczenie
wszystkich eksponatéw z 3 kolejnych wystaw kolejowych—
sporo ich pozostanie w pakach. Tem nie mniej w ramach
rozporzadzalnego pomieszczenia tworzone jest niewielkie
muzeum kolejowe P. K. P. Pracami kieruje arch. inz, J.
Wolkanowski. Otwarcie muzeum kolejowego nastapi w je-
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sieni r. b.; wkrétce ma byé wydana odezwa do ogétu kole-
jowcow o zasilanie muzeum darami ze zbioréw prywatnych,
zwlaszcza odnoszacemi si¢ do dziatu historycznego.

PrzejScie na emeryiur¢ Dyrektora Lwowskiej Dy-
rekcji Kolejowej. Dyrektor lwowskiej Dyrekcji Kolejowej

inz. Prachtel-Morawianski przeszedt na wlasna prosbe
na emeryture z dniem 1 lipca r. b. Na miejsce inz. Prachtla-
Morawiarnskiego delegowal p. Minister na stanowisko Dy-
rektora Dyrekcji Lwowskiej inz. Wiktora, dotychczasowe-
go Dyrektora Dyrekcji Stanistawowskiej, ktéra prowadzié

Kronika

Trakcja elektryczna na kolejach francuskich. Elek-
tryfikacja Francji od czaséw wojny idzie duzemi kroka-
mi naprzéd; w okresie r. 1923—1928 inwestowano nie
mniej 5 miljardéw frankéw w zlocie na budowe wodnych
centrali elektrycznych, W r. 1926 obliczono moc centrali
wodnych na 5058 miljardéw kilowat/godz., zas moc cen-
trali cieplnych na 6.625 miljardéw; w r. 1928 liczby te
wynosily odpowiednio 5,598 i 7,378, a w 1929 przekro-
czyly lacznie sume 15 miljardéw kilowat/godz.; odbior-
cami centrali elektrycznych sa: przemysl — 53%, za-
klady chemiczne — 18%, elektrownie — 9%, komuni-
kacje — 7%. Z 4 towarzystw kolejowych we Francji
najwiekszym odbiorca pradu jest kolej Paris—Orleans,
nastgpnie ida Midi i I'Etat. Polityka towarzystw kolejo-
wych w stosunku do wytwarzania pradu nie jest jedna-
kowa. Tak, kolej P.—L.—M. przy wprowadzeniu trakcji
elektrycznej na swych linjach oparta sie na odbiorze
energji elektrycznej od towarzystw obcych: ,,Soc. d'Elec-
trochémie, d'Electrométallurgie et des Aciéries electri-
ques d'Ugine” i ,,Soc. d’Energie electrique du Littoral”.
Tak samo postgpily koleje rzadowe, pobierajace energje
od ,,Union d'Electricité”. Inaczej postapily 2 inne towa-
rzystwa. Kolej Orleariska pobudowala potezna centrale
w Pirenejach (Equron i Coindre), ktére dostarczajg rocz-
nie 200 miljonéw kilowat/godz. przy napigciu sieci
90.000 v. zasilajacem podstacje kolejowe. W najblizszej
przyszlosci ma byé zbudowana nowa potezna sie¢ na
220.000 v.

Jeszcze dalej poszla kolej Midi, opracowujac plan
budowy 10 centrali wodnych; z nich pracuje obecnie juz
5 (Toulouse, Soulon I i II, Eget, Mugebat i Honrat), zasi-
lajac pradem nie tylko trakcje i urzadzenia kolejowe,
lecz i okoliczne zaklady przemystowe. Ogélna moc stacji
wynosi 230.000 kw., dostarczaja one rocznie 800 miljonéw
kwh.; oprécz tego koleje Midi rozporzadzaja pradem
140 miljonéw kwh z baterji akumulatoréw.

TLacznie wszystkie 4 towarzystwa posiadajag na
trakcji elektrycznej 1900 km linji we Francji i 225 km
w kolonjach, nie liczac 350 km kolei panstwowych
w Marokko, ktére obecnie przechodza na trakcje elek-
tryczna. Wszystkie linje pracuja napieciem 1500 v. Jako
tabor uzywane sg elektrowozy przecigtnie o mocy 1000
KM. Licza ich koleje francuskie 1500. Wprowadzenie
trakcji elektrycznej pociagneto za soba zwigkszenie
przecietnej predkosci technicznej, ktéra dochodzi obecnie
na wielu linjach do 120 km/g., lecz nie majg one powaz-
nego znaczenia. Miesieczny przebieg elektrowozéw wy-
nosi przecietnie 15.000 km, lokomotywy wymagaja na-
prawy zwykle po przebiegu 10 — 11 miesiecy. (Zeit d. Ver.
D. Eisenb. v. Nr. 14 — 1931). w.

Linje autobusowe kolei P, L. M, Zarzad kolei Pa-
ryz—Lion—Morze Srédziemne (P. L. M.) dosé¢ wczesnie
zajal sie sprawa wprowadzenia ruchu autobusowego na
czeéci terytorjum Francji, obstugiwanem przez koleje
tego towarzystwa, uprzedzajac w ten sposéb inne towa-
rzystwa, ktéreby podjely takie przedsigbiorstwo prze-
wozowe. Poczatek tej akcji siega czasow przedwojen-
nych. Po wojnie sie¢ autobusowa wzrosla z 1900 ‘km.
w 1919 r, do 11600 km. w 1930 r., a ilo§é przejechanych
kilometréw z 210.000 w r. 1919 wzrosta do 3,150.000
w 1930, Z czasem, wobec 13-krotnego wzrostu posazeréow
autobusowych, zauwazono znaczny spadek ruchu pasa-
zerskiego na kolejach towarzystwa. Pomysly oblozenia

bedzie tymczasowo wicedyrektor Dyrekcji Stanistawo-
wskiej Dr. Grauer.

zagraniczna.
podatkami ruchu autobusowego odrzucono, poniewaz

koleje same rozbudowaly sie¢ autobusowa, a wiec poda-
tek musialyby same placi¢, raczej nalezalo natchnaé ko-
leje do zwigkszenia ilosci linji kolejowych.

Kolej P. L. M. eksploatuje swe linje autobusowe
zapomoca 12 przedsiebiorstw, majacych swe siedziby
w szeregu miast i eksploatujacych otrzymane wozy na
swoja wlasng odpowiedzialnosé. Linje autobusowe obstu-
gujg ruch przejezdny, lub tez okrezny (exursions). Wszyst-
kie te przedsiebiorstwa nie maja na celu zwalczanie
obcej konkurencji, ale przedewszystkiem dbaja o tury-
styke tubylcza, obstuguja 324 miejscowosci i dla niekté-
rych sa jedynym $rodkiem komunikacyjnym. Rozktad
jazdy okolic Alp daje 45 rézinych linji. Wozy P. L. M.
sa wygodnie urzadzone i ogrzewane systemem Schnee-
bela. Linje P. L. M. obstugujq zasadniczo 4 okregi. Naj-
wigkszy to okreg alpejski, najliczniejsze wycieczki wy-
chodza z Grenobli. Gérzysty kraj, pelny czarujacych wi-
dokéw $cigga olbrzymie masy turystéw i wszystkie wozy
P. L. M. sg zawsze zapelnione, a dodaé nalezy, ze towa-
rzystwo zatroszczylo sie nawet o polaczenie Marsylji
i Nizzy z Korsyka, ktéra nie posiadaiqc dostatecznej
ilosci kolei i teren gérzysty, nadaje sie bardzo dla ru-
chu samochodowego. Wymienione 12 przedsw,blorstw s,
jedynie odpowiedzialne za wypadki, bagaze i t. p. Nie
podajac szczegélow oplat przejazdowych i warunkow
obowiazujacych podréznych, stwierdzi¢ nalezy, ze P. L. M,
przez wzigcie w swe rece tego zagadnienia, stworzylo
nowe zrédlo dochodéw dla swego towarzystwa, dajac
publicznosci nowozytne s$rodki komunikacyjne i uprzy-
stepniajac zwiedzenie calego kraju w sposéb wygodny.

(Z.d.V.D.E. V. 14—1931). sw.

Koleje w Marokku, Polskie wytwérnie taboru
otrzymaly niedawno zaméwienie na parowozy dla kolei
w Marokku. Podajemy ponizej troche informacyj o kolej-
nictwie w Marokku. Traktat w Algeciras i {rancusko-
niemiecka umowa z r. 1911 przewidzialy budowe nor-
malnotorowej linji Tanger—Fez. Wojna w hiszpanskiej
czesci Marokka uniemozliwila wykonanie tego planu,
wobec czego Francja przystapitla do budowy wojskowych
kolei zelaznych o rozpietosci toru 60 cm. Tak powstaly
linje Oudjda—Fez, Casablanca—Rabat—Ber—Reichid—
Marrakesch i Kenitra—Fez. Wzniesienia, ktore sa spoty-
kane na tych linjach dochodza do 30°,, szyny przewaznie
15 kg/m., szereg duzych mostéw zelaznych i zélazobeto-
nowych o dlugosci 135—182 m.

Po ukoriczeniu wojny §wiatowej Towarzystwo ,,Com-
pagnie des Chemins de fer du Maroc”, z kapitatem 50
milj. fr. (obligacyjny 400 milj. fr.), otrzymato koncesje na
budowe 6 linij normalnotorowych, w ktére wchodzita
réwniez przebudowa linij dotychczasowych waskotoro-
wych. Zbudowano dotychczas linje Casablanca—Fez
(325 km), Casablanca—Marrakesch (250km) i Sidi-el-
Aid—Kourigha—Oued. Zem (120 km). W budowie znaj-
duje si¢ jeszcze bardzo wazna magistrala pomiedzy Fe-
zem, a granica Algerji, dlugos¢ 355 km. Czesé linij kole-
jowych otrzymala trakcje elektryczng z napieciem 3000 v.,
transformowanem z 60.000 volt. Tabor kolejowy stanowito:
40 parowozoéw, 36 elektrowozéw i wagonéw motorowych,
124 wagony osobowe i 2367 wagonéw towarowych.

Inne towarzystwo — Société Franco-Espagnole du
Chemin de fer Tanger Fez rozpoczeto w r. 1917 bu-
dowe linji dlugosci 311 km z Tangeru do Fezu. Kolej
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ukoficzono w polowie r. 1927, 204 km jej lezy w pasie
francuskim, 92 w hiszpariskim, a 15 w strefie miedzyna}-
rodowej. Przy budowie uzywano szyn wagi 35 kg/m; naj-
wyzsze wniesienie dochodzi do 25°,, Towarzystwo po-
siada 29 lokomotyw, 111 osobowych i 800 wagonéw to-
warowych. Wspotczynnik eksploatacji wynosil ostatnio
104,3. Sie¢ kolei waskotorowych pomimo wybudowania
licznych linij normalnotorowych zachowala swoje zna-
czenie, utrwalone przez warunki geograficzne. Powstaly
nawet nowe linje, przewaznie jako odgalezienie linij nor-
malnotorowych, lub polaczone z portami (Rabat) i kopal-
niami fosfatéw. Wzniesienia 30°/,, na kolejach waskoto-
rowych zostaly przewaznie zmniejszone do 15°/, a drew-
niane prowizoryczne mosty zamienione na stale, prze-
waznie zelazo-betonowe.

Analiza wypadkéw na kolejach S. 3. S. R.
W 1929/30 r. na kolejach sowieckich bylo ogélem 32333
wypadkéw kolejowych, wobec 20783 w r. 1928/29 i 16007
w r. 1927/28. Straty kolei na skutek tych wypadkéw,
obliczone tylko pobieznie, wyniosty 16.416.381 rubli, gdy
w 1928/29 tylko 9.275.677, a w poprzednim 9.500.000 r.
Autor artykulu p. Gorbow dzieli wypadki na 13 grup:
od zderzenia sie pociagéw, przy manewrach, zejscia z toru,
zerwanie pociagu (bardzo liczne, bo az 49,2%) i t. p. Cie-
kawe sa przyczyny wypadkéw, na ktére wskazuje autor.
I tak zderzenia pociagéw objasnia wylacznie malg spraw-
noscig pracownikéw kolejowych i niewykonywaniem prze-
piséw bezpieczeristwa ruchu, oraz upadkiem dyscypliny
stuzbowej. Szczegélnie wzrasta ilosé przejechan zamknie-
tych sygnatow: 2385 w r. 1929/30, gdy w r. 1929/29 bylo
1413, a jeszcze w poprzednim tylko 637 wypadkéw. Naj-
wiecej wypadkéw zauwazono na kolejach Usuryjskich,
b. Donskich i Pazdziernikowej (Mikolajewska). Ilosé
uszkodzen parowozéw z koniecznoscia ich zamiany wzro-
sta w 1929/30 r. do 3589, wobec 2056 w r. poprzednim
i wyraza sie, przy uwzglednieniu wspélczynnikéw, pogor-
szeniem o 49%, przyczem nie wzigto pod uwage uszko-
dzen, nie wywolujacych potrzeby zastapienia parowozuy,
jednak z zatrzymaniem parowozu na 30 i wiecej minut;
uwzgledniajac je, nalezy ilo§¢ tych wypadkéw pod-
woié. — Tak znaczne pogorszenie objasnia autor upad-
kiem dyscypliny, obnizeniem kwalifikacji maszynistow,
niedbalem utrzymaniem parowozéw, zlem zaopatrzeniem
w czesci i materjaly potrzebne dla naprawy parowozoéw.
Te same przyczyny powoduja wypadki, nalezace do innych
grup, przyczem autor zastanawia si¢ w osobnym rozdziale
nad przyczynami, wywolujacemi tak znaczne pogorszenie
bezpieczeristwa na kolejach S. S. S. R., wskazujac jako
gtéwne przyczyny: 1) zla dyscypline sluzbowa, od ktérej
zaleza prawie wszystkie wypadki. Nawet przyczyny tech-
niczne w pewnym stopniu zaleza od nieprawidlowych
dziatari pracownikéw. Naprz., wszystkie wypadki, wywo-
tane zlym stanem taboru, zaleza przedewszystkiem od do-
zoru i utrzymania taboru. Jako dowéd zaniku dyscypliny,
przytacza autor wielki wzrost nieobecnosci na robocie
bez podania waznych przyczyn, a réwniez znaczne ilosci
kar nakladanych na pracownikéw. Na 16 kolejach w cia-
gu 2 miesiecy (sierpieni i wrzesieri) i na 12 kolejach w cia-
gu 3 miesiecy nalozono w pierwszym wypadku 60.000
i w drugim 100.000 kar za rézne przestepstwa, przyczem
wiekszo$é ich nalezata do kategorji cigzkich na kolejach,
a przeciez nie wszystkie przestepstwa byly zauwazone
i nie wszystkie ukarane.

2) Druga wazna przyczyna jest zatrudnianie na ko-
lejach pracownikéw niekwalifikowanych. Wywotane to
jest znacznym odplywem pracownikéw do innych- zajeé,
wiecej poplatnych, kolej musi braé wiec wzamian robotni-
kéw mato obeznanych z eksploatacjg kolei. Srednio odptyw
pracownikéw na 15 kolejach wyrazil sie w 4,36% od
ogélnej ilosci, a na niektérych kolejach dochodzil do
12,67%.

Jak w wielu innych wypadkach i tutaj objasniaja
wladze kolejowe wypadki wrogim nastrojem przeciw-
sowieckim nowoprzyjmowanych pracownikéw, posadza-
jac ich o dezorganizowanie mas robotniczych i powodo-

wanie rozmy$lnych wypadkéw. Nalezy b. oglednie przyj-
mowa¢é takie wyjasnienia autora, a raczej nalezy szukaé
przyczyn w niedostatecznem technicznem przygotowaniu
kolei, spowodowanem w znacznym stopniu zepchnieciem
inteligencji do podrzednej roli.

Wreszcie bezwzglednie na ilos¢ wypadkéw wptywa
wzrost pracy kolei. Jezeli jednak uwzgledni¢ i ten waru-
nek, to jednak w 1929/30 r. zauwaza sie, pomimo tego,
olbrzymie pogorszenie. Jako $rodki walki z wypadkami
autor wskazuje: polepszenie urzadzeri technicznych i pod-
niesienie dyscypliny stuzbowej oraz wyisze kwalifikacje
pracownikéw.

Zestawienie sprawozdania jest ciekawe i zastuguje
na poznanie, a nalezy zyczyé, zeby statystyka wypadkéw
na kolejach polskich znalazla podobne. opracowanie
i o$wietlenie. (Zel. D. 4—1931). wg.

Poludniowo-Mandzurska Kolej Zelazna. Kolej ta,
zalozona jest przez Japonje, nie jako zwykly srodek prze-
wozowy, ale jako nader wazny czynnik cywilizacyjny
i pomocniczy dla rozwoju wielkiej potaci kraju. Pierwsze
kroki Japoriczykéw po zajeciu kolei byly skierowane ku
uporzadkowania jej, co wymagato wielkich wydatkéw na
tory i na stacje, poniewaz ustepujacy Rosjanie wysadzili
w powietrze wieksza cze$¢ mostéw i uprowadzili z soba
caly tabor kolejowy. Najpierw wiec poprawiono tor oraz
przerobiono go z 5-cio stopowego przeswitu na przyjety
w Japonji przeswit wazkotorowej kolei. Jednak wkrétce
potem tor zamieniono na tor o przeswicie 4'8,5" ‘dla
umozliwienia przebiegu wagonéw cieiszych, a gléwnie
dla ujednostajnienia go z przeswitem ogélnie przyjetym

na kolejach chiriskich. Dalej wzniesienia linji byly
zmnl_eiszone, a szyny zamieniono najpierw na szyny
o cigzarze 80 funt. a potem 100 f. ang., przyczem

na znacznej przestrzeni zostal ulozony tor podwéijny.
Nowe wagony, osobowe i towarowe byly zaméwione
w Ameryce tak, ze wlasciwie méwiac zostala zbudo-
wana zupelnie nowa kolej, ktéra obecnie jest naj-
lepiej urzadzona koleja w catej Wschodniej Azji,
_Kolej Zelazna Potudniowo-Mandsurska powstala
w 1906 r. na mocy cesarskiego dekretu, do jej zarzadu
zostal oddany pas ziemi, szerokosci 35 stép z kazdej
strony toru. Kapital zakladowy wynoszacy 200 mil. jen
w polowie zostal dostarczony przez rzad japonski,
a w polowie przez udzialowcéw prywatnych. Zgéry zo-
stalo zastrzezone, ze prawa suwerenne Chin sa zachowane
i ze wszystkie narodowosci maja tu réwne prawa. Edykt
Cesarski jednoczesnie glosil: ze powstaje Towarzystwo
Potudniowo-Mandzurskiej Kolei, majace za cel rozwoéj
przewozéw w Mandzurji; udzialy tego towarzystwa miaty
by¢ rejestrowane i nalezaly do rzadéw japonskiego
i chifiskiego lub do prywatnych oséb tych narodo-
wosci; ze rzad japoriski moze wnie§é na rachunek swe-
go udziatu nie tylko wartos¢ kolei w Mandzurji, ale row-
niez i wielkie kopalnie wegla w Fu-Schan; ze prezes
i vice-prezes mieli by¢ wyznaczeni przez rzad — zas dy-
rektorzy wybierani na corocznem zebraniu akcjonarjuszy;
ze prze$wit toru — jak wyzej wspomniano — bedzie wy-
nosit 4'8,5"; ze cze$¢ pewna glownej linji bedzie o pod-
woéjnym torze; ze istniejace juz porty beda odpowiednio
polaczone z koleja; ze wszystkie urzadzenia pomocnicze
jak kopalnie wegla, zaopatrzenie w wode, w prad elek-
tryczny, sklady towarowe beda natychmiast zorganizo-
wane i stworzone; ze sprawy uzytecznosci publicznei, jak
szkoty, zaklady sanitarne zostana uwzglednione i ze rzad
gwarantuje oplate procentéw od pozyczek i zwrot kapita-
tu wypozyczonego.
~ Co sie tyczy taboru, to Pol. Mandz. Kolej posiada
okolo 5000 wagonéw osobowych; wieksza cze§é obstu-
guje glowna linje, jest nowoczesnej budowy o stalowym
szkielecie z przejéciami i elektrycznem o$wietleniem,
o wadze 40—60 tonn, przyczem wagon spoczywa na
2 wozkach 3 osiowych. Na gléwnej linji sa w obiegu wa-
gony restauracyjne i sypialne, a wiele z tych ostatnich jest
tak urzadzonych, ze przy odpowiedniej zmianie z wagonéw
sypialnych staja si¢ na dzieri wagonami do podrézy. Kolej
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Pol. Mandz. posiada ponadto 7000 wagonéw towarowych
o nos$nosci ladunku od 20 do 30 tonn.

Warsztaty reparacyjne w Shakoko w poblizu portu
Dajren sa obliczone na jednoczesng naprawe glowna 130
wagonéw 30 tonnowych towarowych, 36 wagonéw osobo-
wych i 27 parowozéw.

Przejazd odbywaé sie moze w wagonach wszystkich
3 klas; cena przejazdu jednego kilom. wynosi 7—3',—27/,
yen do 900 km odlegtosci. Dostep do pulmanéw restaura-
cyjnych i sypialnych wymagal nabycia dodatkowego bile-
tu o cenie bardzo nie wygérowanej, bo wynoszacej 3—
2—1 yen w zaleznosci od klasy. (Mod. Transp. Nr. 619).

K. Iz.

Zmniejszenie oplaty przejazdéw grupowych. Przy
przejazdach kolejami zbiorowych wycieczek, przewiduje
kolej niemiecka znaczne znizki taryfowe, stosowane do
oplat grup i specjalnych pociagéw. Zarzad kolejowy obli-
cza, ze przez wzmozony ruch pokryje inne straty eksploa-
tacyjne, a przedewszystkiem przyciagnie z powrotem
cze$é podréznych z ruchu autobusowego.

Obowiazuja od 1 maja nastep. znizki taryfowe.
Przejazdy zbiorowe w grupach najmniej po 15 oséb (do-
tychczas po 20). Przy udziale do 50 znizka cen biletéw
wynosi 25%. Ponad 50 oséb znizka 33'/,%. Od 31 do 50
otrzymuje sie jeden bezptatny przejazd, ponad 50 oséb
2, a przy 100 osobach 3 bezplatne przejazdy i t. d.

Przy najmniejszej ilosci 300 oséb 3 kl., lub 200 oséb
2 kl., lub 100 — 1 kl., albo najmniejszej optacie 200 RM.,
zamiast dotychczasowego ustepstwa 33'/,% udzielono
40% znizki. Przy wigkszych grupach: 600 — 3 kl., lub
400 — 2 kl., lub 200 — 1 kl., albo wptacie 400 RM,,
znizka podwyzsza sie do 50% normalnej oplaty. Znizki
swiateczne obnizono z 10 na 20%, poza tem zabronione
dotychczas korzystanie z przejazdéw mlodziezy pocia-
gami pospiesznemi, rozpowszechniono obecnie i na te
pociagi, a nadto pozwolono by osoby towarzyszace mlo-
dziezy nie nalezaly koniecznie do personelu szkolnego,
a w pewnych wypadkach ilo§¢ podobnych oséb moze
byé zwiekszona wigcej niz 1 na 9 uczni. (Z.d.V.D.E.b. V.
14—1931). wg.

Nowa stacja rozrzadowa w Acton na kolei angiel-
skiej ,,Great Western. Nowa stacja rozrzadowa
w Acton, po wykoriczeniu jej budowy w r. 1932, bedzie
jedna z najwiekszych stacji w Europie.

Stacja ta bedzie niejako ,kluczem” dla intensyw-
nego ruchu towarowego, odbywajacego sie na linjach
trzech kolei angielskich i ku dokom londyriskim. Budowa
wspomnianej stacji jest wywolana ogromnym i stale
wzmagajacym sie ruchem ku rynkom i portowi Londynu.

Nowa stacja, majaca zawieraé¢ okoto 50 km toréow
pomocniczych, bedzie w stanie pomiescié 2,481 wago-
néw, zamiast, jak obecnie — 743. Bedzie ona podzielona
na dwie zupelnie oddzielne czesci, dla pociagéw wcho-
dzacych i wychodzacych. Kosztorys budowy stacji opie-
wa na 100.000 funtéw st. O rozmiarach moga daé poje-
cie nastepujace liczby projektowanego zuzycia materja-
tow: 59200 t. podsypki, 59200 podkladéw i 3.950 t. szyn.
Prace beda wymagaé usuniecia 250.000 m.* ziemi, z czego
czes$é juz usunieto.

Stacja, ktérej praca bedzie trwaé przez 24 godzin
bez przerwy, otrzyma doskonale oswietlenie, zapomoca

500 wattowych reflektoréw. (Ry. Gaz. Feb. 20 Z— Igl ).

Nowa kolejowa linja miedzynarodowa. W Italji opra-
cowuje si¢ obecnie projekt budowy nowej linji kolejowe;j,
ktéraby taczyla Wlochy z Niemcami przez Tyrol za-
chodni.

Linja ta zaczynataby sie w Tirano a koniczyla w Gar-
nlisch Partenkirchen, stacji granicznej austrjacko-bawar-
skiej.

Koszty budowy tej linji podzielone bylyby miedzy
Italje, Austrje i Niemcy. (Rev. Gen. des chemins de, fer
Nr. 1 z 1931). W. B.

Towarzystwo przewozéw pomocniczych kolei Pa-
ryz — Orlean. Pod protektoratem Towarzystwa Orlean-
skiego ukonstytuowalo sie Towarzystwo akcyjne prze-
wozéw pomocniczych kolei Paryz — Orlean, ktérego
zadaniem jest eksploatacja wszelkich rodzajéw przewo-
z6w publicznych lub lokalnych w celu wzmozenia ruchu
w rejonach obslugiwanych przez sie¢ tej kolei. Siedziba
Towarzystwa jest Paryz, a jego kapital zaktadowy wynosi
5 milj. frankow.

W. B.

Optyczna i diwickowa sygnalizacja na parowozach
kolei Pensylwanskiej. Zarzad komunikacji wprowadzit
w ubieglym roku na kolei Pensylwarskiej, na linji Nowy
York—Philadelphia urzadzenia do optycznej i dzwieko-
wej sygnalizacji na stanowiskach maszynistéw na paro-
wozach. Wobec dobrych wynikéw urzadzenia te wpro-
wadzone sa w roku b. na szlaku prowadzacym do
Waschingtonu, jak réwniez na linji Altoona—Pittsburg.
Dotychczas zaopatrzono w odpowiednie urzadzenia okoto
2000 parowozow i 450 wagonéw motorowych. Sygnaly
4 réznych rodzai widoczne sa po obu stronach stanowisk
maszynisty i pomocnika jego. Sygnaly te jednak ograni-
czaja sie¢ do zwrécenia uwagi personelu parowozowego
na pewne zjawiska i nie moga dzialaé samoczynnie na
bieg pociagu. Zarzad kolei uwaza jednak wprowadzenie
ichhza duzy krok naprzéd w dziedzinie bezpieczeristwa
ruchu.

Lokomotywy o mocy 7.000 KM. dla Kolei Szwajcar-
skich. Obecnie s3 budowie, przeznaczone dla Szwajcarskich
Kolei Zwiazkowych, dwie lokomotywy o mocy 7.000 KM.
Dlugosé ich wynosi 37 m. a ciezar — 245 t.

Maszyny te, przeznaczone dla pociagéw osobowych
wagi 600 t., i towarowych 750 t., na najbardziej trud-
nych odcinkach linji St. Gothard rozwijaja do 60 km/godz.

Czesci  elektryczne maszyn sa wykonywane przez
firmy Oerlikon i Brown Bovery, czesci zas mecha-
nicze — przez Zaklady parowozowe w Wintenthur.

Ry. Age Vol. 90 Nr. 9 — 1931). Z. K.

Premjowanie prawidliowej jazdy zastosowane w Bro-
oklinie i Manhattanie przez koleje podziemne i tramwaje
za nalezyta obsluge pasazeréw i prawidtowa jazde, przy-
niosto w 1930 r. pracownikom tych kolei w liczbie 6500
os6b dodatkowe wynagrodzenie 275.000 dolaréw. Kazdy
motorniczy, ktéry w przeciagu 30 dni uniknie wypadkéw
otrzymuje 5 dolaréw premji, a w razie otrzymania takiej
premji 6 wzglednie 12 razy kolejno, otrzymuje specjalna
dodatkowa premje¢. Podobno ten system wynagrodzenia
dat dodatnie wyniki. wg.

Przegla

Polska Gospodarcza Nr. 18 zawiera dwa artykuty,
odnoszace sie do koncesji na kolej Slask—Battyk. Autor
pierwszego Stefan Starzyriski wskazuje przedewszystkiem
na slusznosé¢ tezy uzasadniajacej koncesje, ze finansowa-
nie inwestycyj z dochodéw biezacych jest niestuszne, bo

d pism.

obcigza calkowicie pokolenie istniejace i dlatego pokrywa-
nie kosztéw budowy nowej linij droga pozyczek dlugo-
terminach jest gospodarczo uzasadnione, gdyz przerzuca
czes¢ kosztow na przyszie pokolenia. Nastepnie zaznaja-
miajac z trescia ustawy i koncesji, odpiera zarzuty, wypo-
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wiedziane w dyskusji sejmowej przy rozpatrzeniu ustawy
i przytacza motywy wprowadzenia niektérych warunkéw.
Oprocentowanie pozyczki wraz ze wszystkiemi kosztami
dodatkowemi wyniesie 9,37%, to jest nieco mniej, anizeli
pozyczki stabilizacyjnej (9,45) i zapalczanej (9,44). Kapi-
tal. akcyjny wynosi 15 milj. fr., z ktérych 7 mil. nalezy do
Polski, a 8 wklada strona francuska. W pierwszym okresie
eksploatacji dochody nie wystarcza na pokrycie obstugi
pozyczki (zabraknie okoto 7 milj. zl. rocznie). Autor dru-
giego artykutu, Witold Czapski, zaznaczywszy wyjatkowo
wazne znaczenie koncesjonowanej linji, oswietla jej strone
techniczna i eksploatacyjna. W poréwnaniu z istniejacemi
polaczeniami Katowic z Gdariskiem i Gdynia przez Pod-
zamcze, Jarocin i Gniezno, lub przez Koluszki i Torun no-
wa linja da skrot drogi o 66 lub 115 km, a okregi przemy-
stowe todzki, kaliski i bydgoski znajda sie calkowicie
w obszarze jej cigzenia. Pociagnie to za soba zmniejsze-
nie kosztow wlasnych przewozu wegla tak lokalnego, jak
i eksportowego.

Nr. 26. w artykule ,Taryly obowigzujace w swietle
kosztow wlasnych przewozu”, autor opierajac sie na
pracy inz. S. Sztolcmana, ,Koszty wlasne przewozow
na P. K. P. za rok 1929/30", przeprowadza po-
réwnanie ich z optatami wedlug obowiazujacych ‘obecnie
taryf. Z tego poréwnania widaé, ze poziom taryf osobo-
wych jest ustalony powyzej kosztéw wlasnych, jednak
szeroko stosowane ulgi przejazdowe sg przyczyna, ze ruch
osobowy daje straty. W ruchu towarowym taryty obrotu
wewngtrznego sa ustalone w wymiarze, ktéry daje naogol
nadwyzke dochodu, taryfy tranzytowe i przywozowe sa
tez przewaznie przystosowane do kosztéw wiasnych, Ta-
ryly wywozowe za$ prawie we wszystkich wypadkach nie
pokrywaja kosztéow wlasnych przewozu i narazaja P. K. P.
na straty.

S. S.

Czasopismo techniczne w Nr. Nr. 10, 11, 12 i 13 po-
daje dalszy ciag i dokoriczenie pracy inz. J. Pruchnika
,.Szkice techniczne z Rosji, Ukrainy i Bialorusi Sowiec-
kiej”, w ktorym znajduja si¢ rozdzialy: III. Geologja,
IV. Torty, V. Plan pigcioletni prac nad rozwojem ekono-
micznym Rosji (piatiletka), VI. Budowa zakladu wodnego
na Dnieprze (Dnieprostroj) i VII. Sprawy wodne (Hydro-
logja i meljoracja). Autor nietylko na podstawie literatury,
ktéra na poczatku kazdego rozdzialu przytacza, ale
czesciowo i na mocy osobistych obserwacyj przedstawia
nam obraz olbrzymiego planu rozwoju ekonomicznego
Rosji, przystosowanego do ustroju socjalistycznego i wy-
onywanego z zelazng konsekwencja. To juz nie sa mrzon-
ki, ale rzeczywistos¢. Nie kopje projektow, lecz zdjecia
z natury daja niejakie pojecie o ogromnych wykonanych
lub prowadzonych budowlach. Wszystko to jest oparte na
badaniach naukowych i takiej organizaciji pracy w przy-
sztosci, by rola czlowieka byla mozliwie sprowadzona do
kierownictwa maszyn. S. S.

Przeglad Techniczny. Ze spraw bardziej interesuja-
cych odnotowa¢ nalezy: w Nr. Nr. 17, 20 art. inz, K. Korn-
felda ,Ulepszania i starzenie si¢ stali chromoniklowej".
Pq uwagach ogélnych autor opisuje wlasnosci wytrzymato-
Sciowe stali, opierajac si¢ na wykonanych badaniach. Wska-
za?y one, iz wzrost wytrzymatosci przy odpuszczaniu powy-
Zej 500° usuwa wplyw starzenia sie na wytrzymatosé. Ba-
dania mikrograficzne wskazaty, ze wplywu starzenia sie
zwlaszcza na stal miekka nie nalezy lekcewazyé. W tych-
ze Nr. Nr. znajdujemy polemike w sprawie hamulcéw
zespolonych dla pociagéw towarowych pomiedzy inz. Z.
Rytlem a inz. A. Pawlowskim.

_ Zeszyty Nr. Nr. 18 i 19 poswiecone zostaly w calosci
le_kklm stopom. Wigkszo$¢ prac poswiecona jest przemysto-
wi aluminjowemu, do nich naleza art.: Inz. W. Loskiewicza
O ‘l::(?niecznos’ci stworzenia przemystu aluminjowego w Pol-
sce” inz. L. Wasilewskiego ,,O0 metodach produkcji alumin-
jum, waznych dla Polski” p. S. Szczawiriskiego ,, Termiczna
obrébka stopéw aluminjowych ze szczegélnem uwzglednie-

niem stopow odlewniczych”. Nastepnie mamy prace:
»Obrobka mechaniczna stopow lekkich inz. S. Szulca,
sOpawanie lekkich stopéw” inz. Z. Dobrowolskiego, szero-
kie ujecie interesujacego problematu; w dziale komunikacji
znajdujemy artykuly: ,,Lekkie stopy odlewnicze, stosowane
w lotnictwie”, piora inz. E. Perchorowicza, i ,,Korzysci wy-
nikajace z zastosowania lekkich stopéw w budowie $rod-
kow komunikacji” opisane przez inz. A. Kwiatkowskiego.
Autor omawia wyniki zastosowania lekkich metali do bu-
dowy réznych jednostek transportowych i przytacza w kor-
cu ciekawy przyklad obliczenia oszczednosci na kosztach
eksploatacji w zalozeniu zastosowania lekkich stopow do
budowy wagonéw osobowych na P. K. P. W Nr. Nr. 21—22
inz. K. Szawlowski w artykule ,Indykatory do szybkobiez-
nych silnikéw spalinowych™ podaje ogélng charakterystyke
indykatoréw tloczkowych i membranowych, elektrycznych
i innych, tudziez podaje wzory obliczenia mocy indykowa-
nej z oscylogramoéow. Wreszcie Nr. Nr. 23 i 24 przynosza
reterat z V Zjazdu Inz. Mechanikéw prot. F. Czopiwskiego
nPodstawy teoretyczne do klasytikacji stali specjalnych ",
oraz opis wystawy lekkich konstrukeji metalowych w War-
szawie,

rizegigd Oigamizacy INr, 3 przynosi migdzy innemi
pPracanl arcykui 1uz. 1 Qrwida ,f’orownawcze wynigi przea
1 po wprowadzeniu zasad naukowej organizacjl w eksploa-
tacj1 rucnowe) na jeane) z UJyrekcjl . kFrzeliczenle 0Slggnig-
lycn ogolnycn 0SzCzganosCl w dziale eksploatacjl, wsKkazu-
Je jakle KOorzysci moznapy 0s13gnac na kolejach, gaypy tak
Jas autor aziaiai 1 mysiai Kazay aaminisirator xolejowy.
holejniciwa rowniez aoiyczy praca pr. L. rauswaida ,,wy-
nagroazenie Lmersona zalezne od Sprawnoscl 1 jego Uupro-
szczenla . Jest 1o sysiem wprowadzony przez Limersonda na
kKolejach amerykanskich, a oparty na wynagrodzeniu za
Sprawnosc. ,,U organizacjl magazyau tecnuicznego w 1apry-
kacn sredniej wielKosCl poucza 1nz. J. l1udeorand. \-1eKa-
wg ayskusj¢ nad ,Ixegulated prosperity |racjonalne pla-
nowanle) w ramach cafoksztailu pracy narodowej poaej-
muje p. L. Dzieduszycri. INr. 4 rozpoczyna notalka inz. .
1 arwida ,Ewidencja pracy reierentow przy pomocy karto-
teki’, Wzor opisanej kartoteki daje moznosc KierowniKowi
<akiadu, urzg¢au, biura 1 t. d. orjentowania si¢ co do prze-
biegu spraw, zaiatwionych przez personel. I. 1. Fooie za-
Pytuje ,,Wiele jest wart kKierownik ', jest to przeglad istnie-
jacych zachgt do wydajnosci.

Upa zeszyty posiadaja jak zwykle dziat organizacji
biura z licznem: nocatkami w sprawach biurowosci, zakon-
czenie prac 11 Folskiego Ljazdu Naukowej Urganizacji oraz
oblitg kronike.

W.

Psychotechnika: Nr. 1. Styczeri—marzec, zawiera:
cenng pracg Ur. B. Biegeleisena ,,O wartosci diagnostycznej
badania psychotechnicznego’, w ktoérej autor porusza zy-
wotng sprawg kontroli wynikow badan psychotechnicznych,
wypowiadajac wiele stusznych uwag. Fraca ta zasfuguje na
duzg uwagg ze strony kierownikéw kolejowych biur psy-
cnotechniczycn; p. d. Studencki daje: ,vonogratje testu
deseczki do badania inteligencji praktycznej . caniedbana
prawie caikowicie w Polsce, zwiaszcza w urzedach kolejo-
wych ,Higjeng pracy biurowej” omawia p. Y. Macewicz.
Autor z caia stusznoscia twierdzi, iz , istnienie odpowiednich
ze stanowiska higjeny i estetyki warunkéw pracy biuro-
wej, wzmaga wydajnos¢ pracownikéw, chroni ich zdrowie,
powoduje dobry nastr6j i sowicie oplaca sie przedsiebior-
stwu”. Interesujacy zeszyt zamykaja sprawozdania kilku
pracowni i poradni psychotechnicznych. w.

X Elektryfikacja kolei miejskich i podmiejskich Berlina
jako problem gospodarczy, opracowana przez inz. Remy,
poda_na jest w specjalnym zeszycie, objetosci 283 str. z licz-
nymi mapkami, wykresami, jako dodatek do Nr. 3 Archiv
i. Eisenbahnwessen r. b. Cala praca podzielona jest na 7
ro'zdzialéw obejmujacych: 1. Rozwéj berliriskich kolei miej-
skich, okreznej i podjazdowych, az do czasu wielkiej elek-
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tryfikacji. 2. Wielka elektryfikacja 1926/28 r. z poddziatami:
a) zadania ruchu, wymagania techniczne, eksploatacji i gos-
podarcze. 3. Skutki elektryfikacji, wykazujace rozwéj ru-
chu, wzrost wydatkéw i dochodéw. Na str. 198 podano ta-
blice wykazujaca poréwnanie r. 1929 z 1930 oraz wynikami
za r. 1929 kolei podziemnych Londynu i Paryza, ktore jak
wida¢ z tej tablicy sa dochodowe. Wspétczynnik eksploa-
tacji w r. 1929 wykazuje dla Londynu 50, Paryza 62,9 gdy
dla Berlina 123, a w r. 1930 juz 101 (Kol Parstw.) i 70 (Ko-
leje podziemne i tramwaje). Rozdz. 4 traktuje o przyszto-
$ci kolei zelektryfikowanych, zas 5, 6, i 7 zawieraja rézine

dane statystyczne. Koleje te eksploatuja w trakcji elektrycz-
nej 236 km, w parowej 302 km, mieszanej 15 km, razem 523
km linji. W 1930 r. przewiozly 448 miljonéw oséb. Kole-
je posiadaja 163 przystanki przy sredniej odleglosci
w miescie 1130 m, na kolei okre¢znej 1480 i na podjazdo-
wych od 1510 do 3620 m. Dla wykonania dziennie 1,6 milj.
osio’kkm zuzywaja 780.000 kilowato/godz., a dla 900.000
osiokm parowej trakcji uzywaja dziennie 342 tn. wegla.
Koleje te zatrudniaja 11500 urzednikéw i robotnikéw, na
utrzymanie ktérych wydatkuje si¢ rocznie przeszio 100
milj. RM. wg.

Bibljo

Mapa sieci elekirycznych w Polsce. Wyszia z dru-
ku w wydaniu Stowarzyszenia Elektrykow Polskich
(Krolewska Nr. 11) mapa sieci elektrycznych w Poi-
sce, opracowana przez 1nz. /. CLzaplickiego. Jest to
pierwsza zupefna i $cista mapa wszystkich sieci elektrycz-
nych i wszystkich stacyj transtormatorowych w Polsce od
15.000 woltow wzwyz.

Mapa ta zawiera na jednym arkuszu, o wymiarach
52 cm X 89 cm, procz ogolnej mapy calej Polski w skali
1:2,000,000, czternascie map czastkowych, przedstawiaja-
cych w skali szesciokrotnie wiekszej poszczegolne okregi
elektryfikacyjne kraju oraz podaje podzial administracyj-
ny panstwa, glowne traktaty komunikacyjne (koleje, szosy,
rzeki), okoto 1600 nazw geograticznych i spis wszystkich
przedsigbiorstw, posiadajacych sieci o wymienionym wy-
Zej napieciu.

Mapa jest opracowana w trzech jezykach — polskim,
francuskim i angielskim i wykonana jest estetycznie
w szesciu kolorach, ulatwiajacych rozréznianie poszczegol-
nych kategoryj sieci.

Daje ona kompletny i dokltadny obraz obecnego sta-
nu elektryfikacji kraju i jest cennym materjatem do wszel-
kich studjow i projektow zaréwno elektrytikacyjnych, jak
i ogolno-gospodarczych. Mapa jest zrozumiafa réwniez
i dla niespecjalistow, moze wigc przynies¢ korzysci kazde-
mu wyksztalconemu obywatelowi kraju.

Nadzwyczaj niska cena mapy — zl. 51 6 za egz. —
pozwala na szerokie rozpowszechnienie wydawnictwa i po-
winna przyczyni¢ si¢ do dalszego popularyzowania idei

- elektrytikacji w Polsce.

,»Opytnoje srawnienie elektroswarennych i klepan-
nych prikreplenji prodolnych balok k popierecznym™ —

grafja.

E. Paton i N. Kozlowskij 1930. W roku biezacym w Z.
S. S. R. przeprowadzono szereg doswiadczen po-
rownawczych nad polaczeniami nitowanemi i spawanemi.
Wyniki préb na zginanie pod wplywem obcigzenia sta-
tystycznego polaczen belek podiuznych z poprzecznemi
doprowadzily do nastepujacych wnioskow: .

1) najstabszem jest poigczenie nilowane,

2) potaczenie spawane, wzmocnione zebrami posiada
najwieksza wytrzymalosé,

3) przy réznej wysokosci belek podluznych i po-
przecznych zastosowanie wzmocnienia zebrowego jest naj-
korzystniejsze ze wzgledow oszczednosciowych i monta-
zowych,

4) z dwéch belek o jednakowej wytrzymalosci na
giecie, nitowania jest o 50% cigzsza od spawane;j.

Inz. Jerzy Nechay: Beton, jego tworzenie i wlasnosci. Prak-
tyczne wiadomosci do uzytku w szkole i na budowie. Z 117 rycinami.
Nakladem Ksiegarni Polskiej B. Polonieckiego. Lwow i Warszawa,
1931 r. Format: 8°, Stronic XVI+248. Cena egz. w oprawie ploc: zi. 15,

Znaczenie betonu w nowoczesnem budownictwie rosnie coraz
bardziej i niema nieomal dziedziny konstrukcji, w ktorejby nie byl
stosowany. Jednakowoz beton, jezeli ma byé dobry, a konstrukcje
z niego wznoszone — silne, musi byé wykonany nietylko z doborowego
cementu (wytwarzanego zreszta u nas w doskonalych gatunkach), lecz
takze musi byé wykonany nalezycie. Znajomo$é zatem i stosowanie .
metod racjonalnego przygotowania betonu oraz jego kontroli sa nie-
zbedne zarowno dla inzynieréw i architektow, jak budowniczych i maj-
strow budowlanych.

Nie bylo dotychczas polskiej pracy, ktéraby w wyczerpujacy
sposob traktowala o tym dziale techniki. Praca za$ inz. Nechaya luke
te zapelnia, omawiajac wlasnie przygotowanie, wykonanie i kontrole
rob6t betonowych (i zelbetowych), i to w sposéb dostosowany do prak-
tyki. Powinna si¢ ona znalezé w reku kazdego, kto z robotami beto-
nowemi stykaé si¢ bedzie,

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: [nz. B. Hummel.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

XI ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH zapowie-
dziany na 13—15 wrzesnia r. b. w Wilnie, wobec cigzkich
warunkéw gospodarczych odwoluje si¢ z przeniesieniem
na rok 1932, Zgloszone referaty beda za zgoda autoréw
wydrukowane w Inzynierze Kolejowym i poddane dyskusji
na Zjezdzie w r. 1932,

XV. WALNE ZGROMADZENIE ZWIAZKU
(RADA GLOWNA).

W wykonaniu postanowienia art. 28 Statutu, tudziez
zgodnie z uchwala Zarzadu Géwnego Zwiazku z dn. 28
czerwca r. b. podaje si¢ do wiadomosci Delegatéw do
Rady Gléwnej, iz XV Walne Zgromadzenie Zwiazku odbe-
dzie si¢ dnia 5 wrzesnia r. b. 0 godz. 10 rano w sali Sto-
warzyszenia Technikéw w Warszawie, ul. Czackiego 5.
Zarzady Kél Zwiazku otrzymaly szczegélowy porzadek
dzienny Zgromadzenia. Na p. 4 porzadku dziennego znaj-
duje si¢ uchwalenie rejentalne sprawy nabycia domu

w Warszawie. Kola wyszla delegatéw w mysl art. 29
Statutu.

Audjencja u p. Ministra. W dniu 30 czerwca b. r. P.
Minister Komunikacji przyjal przedstawicieli Zarzadu
Gtéwnego Z. P. I. K. w osobach: J. Dybowskiego w celu
oméwienia sytuacji pracownikéw kolejowych po ostatnio
dokonanych obnizkach uposazen.

Na wstepie przedstawiciele Zarzadu Gloéwnego zlo-
zyli P. Ministrowi memorjal nastepujacej tresci:

Panie Ministrze!

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych od czasu
swego powstania stawial zawsze swem glownem zada-
niem dbalosé¢ o sprawy, tyczace si¢ usprawnienia Polskie-
go Kolejnictwa, a wszystko co si¢ tyczylo jego wlasnego
bytu stawial na drugiem miejscu; jednakze sa chwile, gdy
zycie wymaga, by Zwiazek zabierat gtos i w sprawach ty-
czacych si¢ materjalnych warunkéw pracy jego czlonkow.
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Ciezki ekonomiczny stan panstwa zmusit Kierowni-
kow Nawg Parnistwowa do zmniejszenia poboréw pracowni-
kéw paristwowych o 15% i chociaz to bylo ciezkim ciosem
dla inzynieréw kolejowych, ktérzy maja czestokroé gorsze
uposazenie od pracownikéw innych galezi stuzby panstwo-
wej, to jednak Zwiazek Polskich Inzynier6w Kolejowych
nie zabieral dotychczas w tej sprawie glosu, uwazajac, ze
musi podporzadkowaé¢ si¢ nakazowi chwili. Jednakie in-
nym funkcjonarjuszom stuzby parnstwowej, jak to: wojsku
i policji zostaly w */, przywrécone powyzsze §wiadczenia.

Wobec tego, ze Kolejarz Polski jest uwazany tak
przez Najwyzsze Wladze Panstwowe, jak réwniez Armije
i caly Naréd za zolnierza drugiej Polskiej Armiji, przeto
Zwiazek Polskich Inzynier6w Kolejowych pozwala sobie
zabra¢ dzi§ glos w tej sprawie, i prosi Pana Ministra by
zechcial przedstawi¢ Miarodajnym Czynnikom, ze druga
Polska Armja zostata w stosunku do pierwszej Armiji po-
krzywdzona, i prosi by te $wiadczenia, ktére zostaly przy-
wrécone pierwszej Armji zostaly rozciagniete i na druga
Armje Najjasniejszej Rzeczypospolitej.

*

Jednoczesnie przedstawiciele Zarzadu Gléwnego za-
znaczyli, ze powyzszy memorjal byl przygotowany przed
ostatniemi oszczednosciowemi posunieciami Rzadu, ktére
jeszcze bardziej pogorszyly materjalny byt inzyniera ko-
lejowego i przedstawili P. Ministrowi szereg konkretnych
wypadkoéw, ilustrujacych ten stan, a zarazem zlozyli cyfro-
we dane wyjete z list placy, wykazujace, ze w wielu wy-
padkach zwierzchnik otrzymuje nizsze uposazenie od swe-
go podwladnego, znajdujacego sie nawet o 2 kategorje ni-
zej, co wynika z nieodpowiednio stosowanych dodatkéow.

obec powyzszego przedstawiciele Zarzadu Gléwne-
go prosili P. Ministra o wyjasnienie w jakim stopniu
prawdziwa jest informacja podana przez niektére pisma,
ze P. Minister zamierza zmniejszyé uposazenia na wyz-
szych stanowisk, by kosztem tych znizek zwiekszyé¢ upo-
sazenie nizszych stanowisk.

‘W odpowiedzi na powyzsze P. Minister zaznaczyt,
ze wiadomosci te nie sa $ciste, gdyz nigdy nie zamierzal
kgsztem poboréw wyzszych stanowisk zwiekszaé pobory
nizszych stanowisk, — projektowal jedynie zmniejszyé co-
kolwiek pewne dodatki, a otrzymana sume nie przelewaé
na dochéd kolei, lecz uzyé na poprawe bytu najbardziej
potrzebujacych. W obecnej jednak sytuacji niema zamiaru
zrealizowaé tego projektu.

_Na zapytanie, czy prawda jest, ze w najblizszych
miesigcach ma nastapi¢ skasowanie dodatkéw mieszkanio-
quh, P Minister odpowiedzial, ze nic mu o podobnym
pro;el::me nie jest wiadome, uwaza jednak, Ze nie nalezy
oczekiwaé pogorszenia sytuacji, ale odwrotnie — jej po-
lepszenia.

Nastepnie przedstawiciele Zarzadu Gléwnego prosili
P_. Ministra, by zechcial zarzadzi¢, aby sprawy, znajdujace
si¢ w kompetenciji Ministerstwa Komunikacji, o ktére Zwia-
zek ciagle zabiega, a ktére dotychczas nie zostaly pozy-
tywnie rozstrzygniete, byly nakoniec zalatwione. Naprzy-
klad, sprawa biletéw wolnej jazdy I kl. dla inzynieréw ko-
lejowych, ktérzy sa w stosunku do lekarzy kolejowych
pokrzywdzeni, gdyz lekarze takie bilety posiadaja, a inzy-
nierowie nie maja. Nastepnie wstrzymanie awanséw stwo-
rzylo taka sytuacje, ze szereg inzynieréow posiada nizsze
kategorje uposazeniowe od swych podwtadnych, gdyz cia-
gle powtarzaly jakies przeszkody, ktére powstrzymywatly
awanse. Stwarza to zrozumiale rozgoryczenie, przeszka-
dzajace normalnej pracy, a zas wynikiem tego jest fakt,
ze zaledwie 409, stanowisk, przewidzianych etatem dla
inzyniep6w jest niemi obsadzona.

W odpowiedzi na powyzsze P. Minister zaznaczyl,
ze sprawa biletéow kolejowych dla inzynieré6w dotychczas
sie nie interesowal, uwazajac ja za maloznaczna, jednakze
wobec obecnego wyjasnienia przez Zarzad Gléwny Z. P.
I. K. rozpatrzy ja ponownie i potraktuje zyczliwie.

o si¢ tyczy awanséw, to sprawa ta P. Minister sie
zajmie, by ci, ktérym si¢ to nalezy mogli je jaknajpredzej
otrzymac.

Nastepnie przedstawiciele Zarzadu Gléwnego prosili

Pana Ministra, by zechcial zarzadzi¢, aby Ministerstwo
Komunikacji dawalo odpowiedzi na pisma Zwiazku, co
w danej chwili nie jest stosowane, naprz. na memorjal
Zwiazku zlozony jeszcze w listopadzie ub. r. Zwiazek do-
tychczas nie otrzymal odpowiedzi, jak rowniez na szereg
innych pism Zwiazku.

Jednoczesnie przedstawiciele Zarzadu Glownego in-
formowali P. Ministra o tym fermencie, ktéry w obecnej
chwili istnieje w masach kolejowych na linji, wobec ostat-
nich zarzadzen Rzadu.

P. Minister przyjal powyzsze oswiadczenia do wia-
domosci i dziekowal przedstawicielom Zarzadu Glownego
za otrzymane informacje, ktére zaznaczyl, ze sa dla niego
bardzo cenne. Na tem konferencje zakonczono.

Wycieczka Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
na Lotwe. W dn. 4 — 7 czerwca grono inzynieréw kole-
jowych w liczbie 34 oséb, w tem kilkanascie pan, udalo
sic do Rygi celem zwiedzenia tego miasta i nawiazania
stosunkéw z kolegami inzynierami Kolei Lotewskich.

Miejscowa Dyrekcja Kolejowa odniosta sie do wy-
cieczki naszych kolegow nader przychylnie; podczas cale-
go pobytu ich w Rydze nietylko czynita wszelkie udogod-
nienia, lecz podejmowala wycieczke z wielka serdecznoscia.
Szereg wyzszych urzednikéw z Gléwnym Dyrektorem Ko-
lei inz. Rode na czele stale obcowali z naszymi kolegami,
za$§ p. Minister Komunikacji bral udziat osobisty w kilku
wspoélnych biesiadach, urzadzonych przez goscinnych go-
spodarzy.

Juz na granicy Polski w Turmontach spotkata wy-
cieczke nasza grupa inzynieréw Dyrekcji, informujac pod-
czas drogi do Rygi o programie spedzenia czasu w Rydze
i zaznajamiajac si¢ z uczestnikami wycieczki. Na dworcu
w Rydze spotkal wycieczke Dyrektor Generalny inz. Ro-
de w otoczeniu wyzszych urzednikéw Dyrekcji. Obecni tez
byli bardzo licznie czlonkowie korporacji studenckiej Ta-
lawji zaprzyjaznionej z polska korporacja Welecja, ktérej
filistrzy, a byli wychowankowie Politechniki w Rydze brali
liczny udzial w wycieczce.

Po rozmieszczeniu wycieczki w specjalnie przygoto-
wanych wygodnych wagonach, uczestnicy wycieczki
wzieli udzial w powitalnym obiedzie w salach resursy ku-
pieckiej.

Na drugi dzien, po zlozeniu na Bratniej Mogile Zol-
nierzy poleglych w walkach o wolnosé¢ Lotwy wierica ze
wstegami o barwach polskich i odpowiednim napisem, wy-
cieczkowicze ogladali wspanialy pomnik Bratniej Mogity
i przepiekny cmentarz otaczajacy Mogile, dzielo architekta
Zaale, a nastepnie pod przewodnictwem swych gospodarzy
zwiedzali miasto, olbrzymie hale targowe i niektére urza-
dzenia kolejowe. Wieczorem tegoz dnia odbyt si¢ w salach
Klubu oficerskiego bal reprezentacyjny przy udziale p. Mi-
nistra Komunikacji, Ministra Pelnomocnego Polski w Lotwie
i Estonji p. M. Arciszewskiego z Matzonka i wielu wyzszych
urzednikéw kolejowych i Ministerstwa. Zabawa w milym
nastroju przeciagneta si¢ do rana.

W trzecim dniu pobytu w Rydze udala sie¢ wycieczka
do Kemernu celem zwiedzenia nowozytnie urzadzonego
Zaktadu kapielowego wod siarkowych. Z urzadzeniami Za-
kladu zaznajamial obecnych naczelny lekarz Zaktadu; ogla-
dano tez zaklad urzadzony przez Zwigzek pracownikéw
kolejowych dla swych cztonkéw i ich rodzin. Po przeje-
chaniu do Majorenhofu spedzono kilka chwil na tej wspa-
niatej plazy, najladniejszej na Baltyku, udajac si¢ na-
stepnie do Bolduri, gdzie spozyto wspolny obiad.

Po powrocie do Rygi wycieczka zlozyla wizyte w. po-
selstwie polskiem, gdzie byla goscinnie podejmowana przez
p. Posta M. Arciszewskiego i jego Matzonke. Wieczorem
tego dnia podejmowata w swym lokalu korporacja Talawja
swych przyjaciotl z korporacji Welecji. Na wydanym przez
Talawje bankiecie byli obecni p. Minister Komunikacji
i pp. Arciszewscy. Podczas bankietu wygloszono szereg
przemoéwieni, nawiazujacych do czasu zawiagzania przyjazni
Welecji z Talawja, podnoszac potrzebe nawiazania bliz-
szych wezléw przyjazni pomiedzy obu narodami, majacy-
mi wspélne cele i koniecznosé wspélnej obrony. Serdeczne
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kolezenskie przyjecie zgotowane przez Talawje ich gosciom
przecmgnelo sig do rana, a uczestnicy jego wyniesli najmil-
sze wspomnienia z pod dachu Talawji.

W ostatnim dniu pobytu w Rydze, zegnata Dyrekcja
Kolejowa naszych inzynieréw obiadem wydanym w gma-
chu Dyrekcu W szeregu pozegnalnych przeméwien dzie-
kowali nasi koledzy zaréwno wladzom kolejowym Lotwy,
jak Zw1azkow1 Kolejarzy i Kolegom i inZynierom za serdecz-
ne przyjecie, jakie spotkalo ich na ziemi Lotewskiej, przy-
jecie, ktore nie zatrze si¢ nigdy w pamigci wszystkich bio-
racych udzial w wycieczce. Ostatecznie zegnano Polskich
Inzynieréow juz na dworcu, przyczem Dyrektor Rode
wreczyl paniom naszym wigzanke wspaniatych réz, a licz-
nie zebrani na dworcu studenci Talawji odspiewali piesn
pozegnania. Do samej granicy Lotwy odprowadzah wy-
cieczke delegac1 Dyrekeji, dajac moznosé¢ ostatniego poze-
gnania si¢ juz na granicy Polski, skad wystali nasi
koledzy telegram jeszcze raz dzigekujac za goscinne
przyjecie.

O uczuciach Synéw Lotwy do Polakéw swiadczy
wiersz napisany w 1919 r. przez p. inz. K. Timuszke, a od-
czytany na przyjeciu w Talawji; przytaczamy go w catosci:

A LA NATION POLONAISE.

Quand les ténébres sont les plus épaisses

Et vous entoure la nuit pesante et sombre;
Quand votre route est dure et dangereuse
Et méme les étoiles se cachent dans 1'ombre,
Croyez: l'aurore sereine viendra pour vous,
Et la nuit affreuse doit disparaitre,

Et vous attend le jour joyeux et doux.
Voyez: a 1'horizon l'aube claire va naitre!

*

Nation glorieuse! Faisant ton chemin de croix,
Durant la longue nuit de ton calvaire,

Tu n'as jamais corbé ta téte fiere

Devant la violence! C'est ta foi

Au jour naissant qui t'a soutenue toujours;
C'est ton amour pour ta patrie souffrante.
Et voila, c'est la nuit qui court

L'aurore t'éclaire belle et triomphante!

Et la nation gentille et héroique

Reprend son chemin glorieux et historique.
1u n'as jamais courbé ta téte fiere

Vive la Pologne, libre et réunie!

w. G.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Kra-
kowie oglosita przetarg publiczny na dostawe w okre-
sie rocznym: okoto 11.000 kg. plomb otowianych.

Termin skladania ofert do dn. 3 sierpnia 1931 r.

Blizsze szczegoly ogloszone sa w Monitorze
Polskim Nr. 155 z dn. 9.VIL.1931 r.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Kra-
kowie oglosila przetarg publiczny na szycie ubioréw
stuzbowych dla pracownikéw P. K. P. na rok 1931.

Termin skladania ofert do dn. 4 sierpnia 1931 r.
g. 10 przed pol.

Blizsze szczegdoly ogloszone sa w Monitorze
Polskim Nr. 160 z dn. 15.VII r. b.
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