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Koszty wiasne pociagow osobowych
Inz. B. Dobrzycki.

inicjatywy i za zezwoleniem Dyrektora Departa-

mentu Ministerstwa Komunikacji p. inz. Mieczysta-

wa Gronowskiego przeprowadzitem na 34 nadzwy-
czajnych pociagach osobowych przy maksymalnych szyb-
kosciach V=50, 70 i 90 km na godzine oraz rozmaitych
obcigzeniach badanie kosztéw wlasnych w stosunku do po-
ciggo-i osio-kilometréw. Badania te ujglem w szeregu sche-
matéw oraz wykresach podzielonych w trzech zasadniczych
grupach wedle maksymalnych szybkosci V =50, 70
i 90 km.

Wszystkie 34 prébne jazdy odbyly sie na linji Byd-
goszcz — Tezew i z powrotem, o lacznej dlugosci 127,34+
+ 127,3 =254,6 km,

Profil linji nie przedstawia zadnych powazniejszych
trudnosci.

Jako prébne parowozy wzieto Typy Pd1, Pd5
i Ok 22, w kazdym typie szedl podczas wszystkich préb
zawsze ten sam parowéz.

Personel pociagowy oraz nadzorczy przeprowadza-
jacy proby byl podczas wszystkich 34 prébnych jazd
zawsze ten sam.

Uzycie tych samych Nr. parowozéw oraz tego sa-
mego personelu daje gwarancje réwnomiernej obstugi
podczas wszystkich jazd prébnych,

Prébne pociagi prowadzono w trasach normalnych
pociagéw osobowych dla szybkosci V=70 i 50 km, a w tra-
sach pociggu pospiesznego dla szybkosci V=90 km. Po-
stoje i czas biegu pociagow osobowych wzglednie po-
$piesznych odpowiadaly rozkladowi zimowemu jazdy na
rok 1931/1932.

Zestawienia poszczegélnych probnych jazd:
a) przy maksymalnej szybkosci V=70 km:

Data Bhaln ik, .'Ltilxzy:tc: na B

Biez’a‘cy‘ prbby 'g 2 :311‘% w 3 g 3 g IE&HEL 5 g

N ; | 2z & pociagu| @ & S aBl, 5"‘5

'r. B T b};.ez .__.S S5 E:g_ Les i N

proby  |Mies. | dzien o 1{::(?1-1 ; =° Q= |z Sal =2 g ®

tonn L FaEioer

1.2 IL 9. Pd5 345 19 | 57 |254.6] 363 | 314) 14512
3.4, 10 - 254 14 | 42 i A e 10692
3.6, W 11, = 150 8 | 24 = = 5 6110
78. <l 12 o 55 3 9l 5 ., o 2290
9.10. v 13" Pdi 258 14 | 42 v & 3 10692
11.12. o 15. 3 152 8 | 24 = W ” 6110
T U SR 8 SR T O SRR Sl i T

b) przy maksymalnej szybkosci V=150 km na godzine:

o LRI 2 S R L e e L
Bietcy| préby | 2. LAhelo@| B |25 lennf S8
Nr. e R bezi liio oyl o fisn il BS E e
Proby |y lanes] & |viria |~ £ |2 |55 |§55 | 5| 2%

tonn R
1.2 | Il | 17| Pd5 | 350 | 19 [57(25t6| 447 1397 14512
3.4 || 5| , | 252 | 14 |42|2546| 447 ‘397 10692
5.6. [ .| 6] . | 151 | 8 |24]546| 447 |397| 6110
7.8 | .| 7] . | 55| 3| 9|2546| 447 |397] 2290
c) przy maksymalnej szybkosci V=90 km na godzine:
.2 | 11| 25 |0K22 | 502 | 12 |50|2546] 228 |21612730
3 o 26| . | 419 | 10 [42]254.6] 241 |229]10692
56, | . |27} . |30 | 7 |30|2546| 224 |212] 7638
7.8 | .| 29| . |20 | 5 |20]2546] 222 |210| 5092
9.10. (I | 1| Pd5 | 300 | 7 |30|254.6] 224 |212| 7638
.12 | , | 2 ., |203| 5 |20|2546] 222 210 5092

Jako jedna probna jazde dla badania kosztéw oraz
ustalenia krzywych poszczegélnych wykreséw bralem
przebieg prébnego pociagu Bydgoszez— Tczew—Bydgoszez
o facznej dlugosci 254,6 km, co odpowiada mniej wiecej
odlegltosci dla normalnego przebiegu parowozu osobowego
oraz druzyn pociagowych.

lCharakterystka parowozéw wykazuje nizej podana
tabela:

Charakterystyka parowozéw uiytych do prébnych jazd

na linji Bydgoszcz-Tczew i z powrotem.
2 28] & N
.| HA |22 g P g
R et o O O T S B
w | Bl E2 ) B8 |§laxl E N 2 2
el Rl B L B R
& m. mf = k/m kg Ct o (o' =
Pd 1 [2-2-0|1980 [ 2-bliza| 100|4200| — — |1892-1905] —
Pd 5 [2-2-0|2100 | 2-blizn| 110 690) | Schmidt|Knorr[1906-1913] —
Ok 22(2.3-0/ 1750 |2-blizn | 1009300 |Schmidt| — [1922-1931|¢55 &2
ssdzs
358333
S5 el=
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Nr. 12

Porownawcza tabela Ne 1
catkowitych wydatkéw poszczegolnych pociagéow probnych na linji Bydgoszcz—Tezew— Bydgoszez dlugosci 254,6 km.

Ustalenie kosztow wlasnych podzielilem na cztery

grupy:

a) spisywanie szczegétowych danych podczas préb-
nych jazd w specjalnych schematach osobno dla parowo-
z6w, i dla wagonéw, tak samo i dla poszczegélnych szyb-
kosci V=150, 70 i 90 km|godzine;

b) w nastepnych schematach zebralem dane ogélne
wynikajace z schematéw ad a) i b) oraz ustalilem pobo-
ry brutto druzyn pociggowych;

c) na mocy schematéw ad a) i b) ustalilem osta-
tecznie schematy wszystkich kosztéw wlasnych osobno dla
poszczegblnych szybkosci: V=250 km/godzing:

V =170 km|godzine
V =90 km/godzine

Ze wzgledu na duze rozmiary poszczeg6lnych schema-
tow ad a) do c) i zwigzane z tem wysokie koszty drukow
schematéw tych nie oglaszam, gotéw jednakze jestem spe-
cjalnie interesujacym si¢ moim referatem schematy te prze-
sla¢ do rozpatrzenia.

Na mocy powyzszych schematéw skonstruowatem 26
tablic, na kazdej po 3 wykresy wydatkéw, ktérych jednak-
ze z tych samych powodéw jak przy schematach do dru-
ku nie oddatem.

Do punktu a). Podczas jazd prébnych notowano
wszelkie te dane, ktére sa niezbedne dla ustalenia kosztow
obcigzajacych bezposrednio pociagi osobowe, a wiec:

dla wydatkéw rzeczowych, jak zuzycie wegla,
wody, smaréw, nafty i gazu, a dla wydatkéw osobowych
iloéci personelu pociggowego (bez nadzorczego wyznaczo-
nego dla przeprowadzenia préb), czasy jazd i ilosci zro-
bionych osio-km, pociago-km i tonno-km. Schematy te za-
wierajg procz tego dane co do obciazenia i ilosci osi po-
szczegdlnych probnych pociagéow, a wreszcie notowano tak-
ze i pogode.

e R c d | e e f g R A [ TN RN e
E;; Ilosé¢ .é‘g Catkowite z catkowitych wydatkéw przypada na wydatki
Nr. - §§ 73’7 ué wydatki = - ! i :
Schemat |préb-|Parowéz 2 _E o E B osobowe g [ b ‘ % g | % g %
Nr. nych Typ ‘g, _E g | E:; —[— _,§ od % ; od g | od B : od
jazd é sl Tzl 3 o L TERCEOWE 2 rubr, B rubr. E | rubr., E | rubr.
EEE i E‘:"g w groszach PSS ety S L SSNAGE i e ‘ ¢ ]
ton groszy groszy | groszv groszy
Cl,r’,'.l'ﬂ 1.2 Pd5 345 | 19 | 57 70 30 956 11.274 36,3 19 682 : 63,7 24.300 78.4 : 6 656 21,6
34 v 254 | 14 | 42 25,774 10.480 40,3 152940818591 19 865 47,0 5.909 23
56 " 150 8 | 24 19.550 8.490 43,4 11.060 ; 56.6 15.662 80 3.888 20
7.8 % 55 3| 9 16.683 7.760 | 46,4 8.923 ‘ 53.6 13.555 | 81.3 3128 | 18,7
910 Pdl 258 | 14 | 42 27.483 10.452 38 17.031 | 62 21.574 78,6 5.909 214
11.12 it 152 8 | 24 19.786 8.477 42,8 11.309 57.2 15.897 80,4 3 889 19.6
13.14 . 55 % P ) 16.806 7.763 46,2 9.043 53,8 13.673 81.4 3.128 18,6
|
C,/50 1.2 Pd5 350 || 49 | 57 50 24.867 12.102 48,7 12.765 51.3 17.620 70,9 7.247 29,1
3.4 o 252 | 14 | 42 21.780 11.397 56,6 10.383 43,4 15.278 70, 6.502 30,
5.6 s 151 8| 24 19.138 9.323 48,7 9.815 51,3 14 842 315 4,296 225
7.8 5 55 ! 5 9 16.040 8.618 53,8 7.422 46,2 13.509 814 2.531 15,6
|
C./go 1.2 0K22 502 | 12 | 50 90 30.306 12 453 41,1 17.853 58,9 21,740 71,8 8.566 28,2
3.4 . 419 | 10 | 42 29.502 11.975 40,6 17527 59,4 21.642 733 7.860 26,7
5.6 i 300 7130 25.381 10.530 41,5 14.851 58,5 18.818 74,1 6563 259
7.8 5 202 51|20 18 915 8.796 46,5 10.119 53,5 13.968 74 4.947 26,0
9.10 i 300 71| 30 217.576 10.554 38,3 17.022 61,7 21.067 76,4 6.509 236
11.12 5 202 5| 20 22.000 8.849 40,2 13.151 59,8 17.056 T1.5 4.944 225

Do punktu b). Schematy ad b) daja nam zestawienie
ad a) oraz pobory druzyn pociagowych.

Schematy te wystarczaja w zupelnosci, by ustalié
koszta wlasne obciazajace bezposrednio pociagi osobowe.

Do punktu c). Koszty te zobrazowatem w oddziel-
nych schematach osobno dla kazdej maksymalnej szybkosci
V=150, 70 i 90 km/godzine.

Schematy te daja nam zestawienie calkowitych wy-
datkéw w groszach osobowych i rzeczowych dla poszcze-
golnych prébnych pociaggéw, w nastepujacych ugrupowa-
niach:

wydatki parowozowe osobowe, rzeczowe i razem

wydatki wagonowe osobowe, rzeczowe i razem.

W poszczegolnych rubrykach ustalifem nietylko wydatki
wynikajace z poszczegélnych schematéw, ale dodatkowo
jeszcze te wydatki gotowkowe, ktére obciazaja bezposred-
nio ruch osobowy, a ktérych ustalenie nie przedstawialo
iadﬂych watpliwoéci co do ich bezwzglednej wysokosci
i tak: !

Przy wydatkach osobowych—parowozowych:

Wysokosé poboréw druzyn brutto bez dodatkéw opar-
fem na przecietnym zarobku roku 1930/31 wszystkich po-
szczegolnych kategorji D. O. K. P. Gdansk terenu polskie-
go bez Wolnego Miasta Gdariska — osobno dla kazdej ka-
tegorji. ' :

Wysokos¢ kilometrowego druzyn parowozowych we-
dle danych Ministerstwa Komunikacji.

Wysokosé godzinowego druzyn parowozowych, jak
wyzej. Na odbieranie i zdawanie parowozu wziglem 75
minut,

Premje weglowe ustalitem wedle wysokosci wydat-
kow na premje wszystkich Dyrekeji razem za rok 1930/31
na 100 tonn zuzytego na parowozach wegla.

Czyszczenie parowozéow wziglem jako przecietng
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Zestawienie wydatkow
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Tabela No 2 zasadniczych, prawdopodobnych i przypuszczalnych na 1 poc.-km. pociggéw prébnych.
oy v i B (GRGIT-705) r (S N TS WS NN 1 ) (U ST SR S % O S P 00N e R T P T AR 1 T I Y L I L
o . |l o= G lopmes [nlad amlte] s oMl 2 g No gl e
3 N llos¢ | & e & S -.-“’i:- ;552‘“ S|E%| = . N [2Z| W stosunku | £Z Sle| $S 12 B 8T 22 | W stosunku s
= 3 o o~ s '8 @ i e | S EGe [5] 2 X = a5 8 Bl X VR [ S 3 = e
- = Sl ]t S E gw [0 | o Ho 2;:" | aizg O R P = 85| =3 do wplywéw ;;'_Ex, ol >X | 3 n.&” %= | dowplywow | <= i
= © ~a8 g & 22 |BEEfsl#4mE = |Z2| || |Bow|z ag|g2| otrzymamy |R5>¥!<S I 3 ; 52 | otrzymam oAl
12| 51 B (B8lz| |3 [EE[EV|s |ZP.liEiEafiEidlsz| = [SBE[BS|iI|mkFesans|il I 2 | By ITgE| 53| SESS| L |5 8
L el RO o Soleb|del g | B ]e st g E |22 £ [SexdlenaiEg] - v g2 N gl ligsaieTE (Gl N 0] s e 8
= S = a |8HE] b= I S B I SN |2eaET (IS5 h: £ |28] 2 |©eo g|8Ee|E: s s o8l emon)as Ll el o
g | 8 “ £ 188 & |3 |%s |B3 e8| 28 [T55 5255|0225 B |82 ¥ |>2®(8<5®|Z3| Do |Stra- gk 2 | £ [ >5|Ngas|a2| Do- |Stra-| 9 E |9
Zz | » Z ~ |[08|B |o|wE |FE|z8| B |S2s[8825|253% £ |23 = [Bol|x38|S2|chéd| ty |2E % = |28 28w d|Ss °h°d1 ty |25 [ |
— | — — tonn| — | — |km /g | gr. | gr. |groszy| — | groszy | pasaz |pas.| %, |groszy|groszy| — |groszy gr‘o-sz; .pasaz- I 9ot |groszy| groszy | — i groszy!;o;;y ;;;;12. %
|
1 Cl;90 1,2 |Ok22|500| 12 | 50 90 |269]| 90,5] 3595 — 191,75 56.8 600 9,5 | 439.50| 799,00 — — | 244,75 126 21,0 | 238,0 1037.0 — — | 482,75 164 27,4
2 i e W 450 11 | 44 2 2511 79.7| 336,7| — 217:55 53.2 528 | 10,1 | 386,76| 723 46| - —-- | 169,21 1114 21,6 |20944] 93290 | — =g 378,65 147 278
3 " 3.4 o 400 | 10 | 40 4 244 | 72.4| 3164 — 237,85 50,0 480 | 10.4 | 351,60| 668,00 — — 113,75 106 22,1 | 190.40] 858,40 = — 1304.15] 135 28,1
4 Cl,/"SO 1.2 | Pd5 1350]| 19 | 57 50 |261]103.2] 3642 3 190,05 57.5 570( 10,1 501,03 865,23 3 == 310,98 132 23,2 | 271,32] 1136,55 3 — | 582,30] 180 31,6
3] Cx[?U 1,2 " i A 70 |2861103,2| 389,2 4 165.05 61.4 570( 10.8 [ 501,03} 890,23 4 — 338,98, 141 24,8 1271,32| 116155 4 — I607,30 184 Seny
6 C;/gg == " u 9 36 90 |287| 65,0] 3520 2 202,25 55.5 432 129 | 316,44| 668,44 2 — 114,19 106 24,6 | 171,33 839,80 2 — | 285,55 133 30,8
7 7 — |Ok22] ,, 9 36 . 223 | 65,0 293,0 1 261,25 46,2 432| 10.7 | 316.44| 609,44| 1 — 55,79 96 25,1 | 171,36/ 780,80 1 — | 226,55 123 28.5
8 Cl/50 — Pd5 |300] 16 ‘. 48 50 |240| 86,9| 3269 3 227,35 51,6 480 ( 10,8 |421,92| 748,82| 3 — 194,57 118 24,6 | 228,48 977,30 3 — ‘423.05 155 32,3
9 CI/TO — 3 3 il 70 :260| 86,9 346,9 4 207,35 54,7 480 | 11,4 }421,92| 768,82, 4 — | 21457, 122 25,4 122848 997,30 4 =i 443,05, 158 329
10 Cl/’90 9,10 = g T [ &30 90 |229| 54,3| 283,3 2 270,95 44,7 360 | 12,4 | 263,70| 547,00) 2 7,25 — 86 23,9 | 142,80 689,80 2 — 135.55| 109 30,3
i1 5 56 |0k22) . W pe 212 | 54,3| 266,3 1 _287.95 42,0 360 | 11,7 | 263.70| 530,00| 1 2425| — 84 23,3 | 142,80 672,80 il — | 118,55 106 29,5
12 [Ci/50| 34 |Pds |250| 14 | 42| s0 |220] 760| 2960| 3 | 25825| 467 {42! 11.1 [369.18/665.18] 3 | — [11093] 105 | 250 [19992] sesto| 3| — [3t08s| 137 | 326
13 CI/70 9:10 Pd1 °|°., o 5 70 |240| 76,0 3160; 5 238,25 499 420 11,9 | 369,18/ 685,18 5 ! 130,93 108 25,7 |192,92| 88510 ' 5 S 330,85] 140 334
14 5 3.4 | Pd5 " " a v 233 | 76,0 309.0 4 245,25 48,8 420 11,6 |369,18/678,18] 4 — : 123,93 107 255 |.99,92| 878,10 4 - 323,85 139 33:1
15 C,/‘gg — - ¥ 6 | 24 90 1200| 43,4] 2434 2 310,85 384 288 | 13,3 |210,96| 454,361 2 | 9989 — 72 250 | 114241 568,60 2 — 14,35 90 31,3
16 o — | Ok22| ., W I it G 193 | 43.4| 2334 i 320,85 368 288 | 12,8 | 210.96| 444,36 1 i109.89 | — 70 243 | 114.24] 558.60 1 — 4,35 89 30,9
17 C1/50 — Bda | 220/ ‘11 | 33 50 193 | 59.8] 257.8 3 296.45 40,6 330| 12,2 |290,07| 547,87 3 6,381 —_ 86 26,1 |157,08] 70495 3 —_ | 150,70f 111 33,6
18 CI/?O — Pd1 it ” " 70 |212| 59.8] 271.8 5 282,45 429 330| 13.0 [290.07|561.87| 5 — 7,62 89 27,0 | 157,08/ 718,95 5 — l 164,70, 114 34,6
I 19 ., —_ Pd5 - o o o 218 59,8] 2678 4 286,45 42,3 230| 12,8 |290,03]| 557,87" 4 — \ 3,62 88 26,7 | 157,08, 714,95 4 —_ 160,70} 113 34,3
20 Cl/90 11,12 % o 5 | 20 90 180 | 36,2| 216,2 2 338,05 34,1 240| 14,2 |175,80] 392,00 2 (162,25 — 62 258 | 9520 487,20 2| 67,05 — 77 32,1
21 - 7.8 | Ok22| . Wy " 168 | 36,2| 204.2 1 350,05 322 240| 13.4 |175.8(]| 380,00/ 1 |174.25 1 — 60 25,0 | 95,20 475.20 1 79.05 — 75 31.3
22 Cl;"JSU 56 | Pd5 |150]| 8 ! 24 50 176 | 43.4] 2194 3 334,85 34.6 240 14,4 | 210,96/ 430.36] 3 |[123 89E —— 68 28,3 | 114,24 544,60 3 9,65 — 86 359
23 Cl/70 11.12| Pd1 3 » " 70 182 | 43.4| 2254 5 328,85 35,5 240| 14.8 |210,96|436,36| 5 (117,89 — 69 28,8 | 114,24 550,60 5 3.65 — 87 36,3
24 A 56 |'Pds .., W = s 182 43,4} 2254 4 328.85 355 240 | 14,8 | 210,96] 436,36; 4 |117.89| — 69 288 | 114,24 550.60 4 3.65‘ — 87 36,3
25 le90 — - . 4 16 90 156 | 29,0 1850 2 369,25 28,6 192 | 14,9 | 140,64| 325,64] 2 (228,61 | — 51 26,6 | 76,16] 401,80 2115245 — 64 33,3
26 o — 0k22] ., & - = 142 29,0 171.0 i 383,25 27,0 192| 141 )| 140.64| 311.64] 1 |242,61 [ = 49 255 | 76.16] 387,80 1116645 — 61 31,8
27 l—:1/50 78 | Pd5 50| 3 ‘ 9 50 |133] 16,3| 149,3 1 404,95 23,6 90| 26,2 | 79,11|22841] 1 |[32584| — 36 40,0 | 42,84 271,25 1 |283.000 — 43 478
28 |Ci/70| 78 y w | w | o | 70 [138]16,3] 1543| 2 | 399,95 24,2 90| 26,9 | 79.11|233.41| 2 |32084| — 37 | 411 | 4284] 27625 | 2 |278,00] — 44 | 489
29 o 1314 | Pd1 i » { . ’ 138 | 16,3 154.3 3 399,95 24,2 90| 269 | 79,11|233.41| 3 |320,84| — 37 41,1 42,84 276,75 3 | 27800, — 44 48.9
Zestawienie wydatkéw zasadniczych, prawdopodobnych i przypuszczalnych na 1 poc.-km. ruchu osobowego, przy przecietnem obciazeniu 230 tonn
oraz 26 osiach, wszystkich DOKP. w roku 1930/31.
30 = — Pd1 [230| — | 26 70 236 | 47,0| 283 5 271,25 44,7 260 17,2 | 228,54|511.54] 5 42,711 — 81 31,1 | 123,76 635,30 5 — 81.05| 101 38.8
31 .- - Pd5 .. = 50 |212] 47,0] 259 3 295,25 40,8 260| 15,7 i 487,54 3 | 66,71 — Tl 296 5 611,30 3 — | 5705 97 37.3
32 - == i = Sl e 70 |[222] 47.0] 269 4 285,25 425 2601 13,3 a 49754 4 | 56,71 | — 79 04 . 621,30 4 — | 67,05 98 37
33 — == " " — | . a0 192 | 47,0| 239 2 315,25 3717 31211 12,1 - 467,54| 2 86.71| — 74 23,7 = 591,30 2 — 3705 93 29,8
34 - —- 0k22 — 180 | 47,0 227 1 327,15 358 312 11,8 o 455,54 1 98,71 | — 72 23.1 579,30 1 — 25,05 92 29,5
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kosztow w D. O. K. P. Gdarisk — réwniez okreg tylko
polski.
Przy wydatkach rzeczowych — parowozowych:

Cene wegla wzialem ljcznie z podaniem na tendry
30, 40 zi. za 1 tonne.

Ceneg 1 m* wody . : = 12 groszy.
w o kgmatty. ; : =TT 0
.« 1 kg smaréw cylindrowych = 103 ”
w 1 kg reszty smarow . e =
w1 m® gazu $wietlnego . = 30 3

Na rozpalenie parowozu przewidzialem 400 kg wegla i 1 m*
wody. Naprawe parowozéw wraz z innemi wydatkami
i premjami, wzialem wedle aneksu budzetowego M. K.

Przy wydatkach osobowych — wagonowych:

Ustalenie poboréw analogicznie jak przy parowozach,
a na odbieranie i zdawanie wagonéw 45 minut.

Kilometrowe i godzinowe wedle norm Ministerstwa
Komunikaciji.

Czyszczenie wagonéw wedlug przecietnej D. O. K. P,
Gdansk dla polskiego obszaru.

Przy wydatkach rzeczowych — wagonowych:

Ceny smaréw, gazu i nafty, jak przy parowozach.
Naprawa wagonéw z innemi wydatkami i premja wedle
aneksu budzetowego.

Z powyzszych danych otrzymalem wydatki catko-
wite parowozowe i wagonowe, wzglednie osobowe i rzeczo-
we, na kazdy prébny pociag osobno, dla rozmaitych obcia-
zeni i szybkosci, oraz dla rozmaitych parowozéw odmiennej
sity i konstrukcji. Dane te uwidoczniaja specjalne sche-
maty (w druku nie zalaczone): dla szybkosci maksymal-
nej V=250, V=170, V=90 km/godzine.

Na mocy powyzszych schematéw ustalilem ostateczne
schematy dla wydatkéw 1 pociago/kilometr w groszach,
oraz na 1000 osio-km w groszach — dla rozmaitych
szybkosci V=150, 70 i 90 km.

Zestawienie wydatkéw poszezegélnych prébnych
pociagéw dla rozmaitych obciazeri, parowozéw i szybkosci
na odleglosé 254,6 uwidocznia Tabela Nr, 1.

Rubryka ,g" tej tabeli daje obraz wydatkéw osobo-
wych i rzeczowych poszczegélnych pociagéw prébnych,
a rubr. ,h—k," podzial na wydatki osobowe i rzeczowe
oraz parowozowe i wagonowe wraz z podzialem na % od
wydatkéw ogélnych.

Poniewaz w praktyce trudno bylo przy kazdej pro-
bie tak zestawi¢ wagony, aby ich catkowity ciezar byt za-

C 1/70

wsze $cisle ten sam (n. p. —z M8 345 tonn obcigzenia, a

C_llfﬂ 350 tonn i t. d.) wiec na mocy wykreséw 3, 9 i 15

ustalitem Tabele Nr. 2, ¢dzie obciazenia podzielitem scisle
na: 500, 400, 350, 300, 250, 220 i 150 tonn, a w rubryce ,,¢"
podatem catkowite wydatki na 1 pociago-km stosownie do
powyzszych obcigzeri. Dane rubr., ,g" obejmuja wszelkie
fe wydatki, ktére mozna, jak wyzej zaznaczylem, usta-
li¢ z najwieksza dokladnoscia.

Z dalszych wydatkéw, dla ktérych mozna bez przy-
puszczalnych wiekszych niedokladnosci ustalié scisle da-
ne, uwazam przedewszystkiem wydatki na wymiane
taboru, ktére wynosity w roku budzetowym 1929/30 wedle
aneksu budzetowego:
na wymiane parowozow .
na wymiane wag. osobowych

; . : 35.895.173 =zt
i towarowych 38.441.025 zi.

Razem . 74.522.805 zi.
Nie majac dokladnych co do wysokosci sum, jakie
przypadaly na parowozy i wagony osobowe, wyszedlem
z zalozZenia, ze wymiana stoi w $cistej lacznosci z amorty-
zacja taboru i ustalilem na samprzéd wydatki amortyza-
cyjne taboru na 1 poc.-km, a nastepnie podzielitem wydatki
na wymiane stosownie do podzialu wydatkéw amortyza-
cyjnych na tabor ruchu osobowego i towarowego.

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

a) parowozy: 1000 parowozow no-
wych a 500.000 zi. = 500.000.000 zt.
4383 parow. starych a 100 000 zt. — 438.300.000 zt.

Razem . . 938.300.000 zi.

b) wagony: 10. 326 wagonow osobo-
wych a 50.000 zi. . — 516.300.000 zi.
150.000 wag. towar. a 7. 000 zt. —1.050.000.000 z1.

Razem = 1.566.000.000 zi.
Razem wartosé taboru = 2.504.300.000 =z,

Amortyzacja:

a)’ parowozy nowe na 30 lat czyli
TOCZHIE

b) porowozy stare na 10 lat czyh
rocznie :

c) wagony osobowe na 30 lat czyll
rDCane .

d) wagony towarowe na 20 lat czyh
rocznie

17.000.000 zi.
43.830.000 zt.
17.210.000 zi.
52.500.000 zi.

Razem rocznie 130.540.000 zi.

W roku budzetowym mielismy:
parowozo-km ruchu osobowego 64.999.041—65.000.000
parowozo-km ruchu towarowego 51.620.127—=51.620.000

Razem 116.620.000

a poniewaz na amortyzacje parowozéw przypada
17.000.000 - 43.830.000 z}. — 60.830.000 zl. wiec na 1 pa-
rowozo-km otrzymamy 0,522 zl.; stosunek parowozo-km
osobowych do catkowitych wynosi 56%, wiec otrzymamy
na 1 porowozo-km amortyzacji parowozow

osobowych 0.292 zi
towarowych 0.230 =zt

na amortyzacje wagonéow osobowych i poc.-km ruchu oso-
bowego przy 230 tonnach przecietnego rocznego obcigze-
nia wszystkich D. O. K. P. razem, oraz 26 osiach przypa-
da 17.210.000 zlotych, czyli przy 64.884.000 pociago-km
ruchu osobowego otrzymamy na 1 poc.-km 0.266 zl. a na
49.355.000 poc.-km ruchu towarowego przy przecietnym
sktadzie pociagu 102 osi przypada 52.500.000 zi. czyli na
1 poc.-km. = 1,04 zl. czyli, Ze otrzymamy razem:

na 1 poc.-km ruchu osobowego 0,292 + 0,266 — 0,56 =zl
na 1 poc.-km ruchu towarowego 0.230 4 1,04 — 1,27 zL
Przy wymianie taboru mamy na wagony osobowe i towa-
rowe 38.441.025 zl. czyli, ze otrzymamy przypadajaca su-
me na wagony osobowe

38.441.025 X 17.210.000
52.500.000 +- 17.210.000

a wobec tego na ruch towarowy — 28.941.025 zL.
czyli, Zze na 1 poc.-km ruchu osobow. otrzymamy — 0.15 gr.
w zena 1 poc.- km ruchu towarow. otrzymamy=0,58 gr.
Na wymiane parowozéw osobowych i towarowych mamy
35.895.173 zl. czyli, Ze na ruch osobowy przypada
35.895.173 % 0,56 = 20.000.000 zt. a na 1 poc.-km=—0,32 zL.
razem 1 poc.-km ruchu osobowego = 0,32 4 0,15 = 0,47 zl.
na ruch towarowy przypada 15.895.173 =zl a na 1
poc.-km = 0,31 zl.; razem 1 poc.-km ruchu towarowe-
go—=—0,31 + 0,58 = 0,89 zl.
ak juz wyzej zaznaczylem, przecigtnie w calym ru-
chu wszystkich D. O. K. mamy 26 osi na 1 pociag ruchu
osobowe czyli, Ze na 1 0§ i poc.-km otrzymamy = 1.81 gr.
wobec czego otrzymamy na nasze poszczegblne pociagi
prébne wartosci podane w:rubr. - h"
Rubr. ,¢ + h" da nam rubr. ,h,"* jako calkowite
wydatki z wla‘czenlem kosztéw wymiany taboru.
Rubr. ,h,” zawiera kolejnosé od najtariszych do naj-
drozszych pociagéw ujetych wedle grup obcigzZenia.
Z rozpatrzenia tej rubryki wynika, to najdrozszemi
pociagami sa wszystkie te, do ktérych uzyliémy parowo-
z6w Pd 1 — stoja one na ostatnich miejscach, czyli inne-

=9.500.000 zi.

kosci maksymalne;j

mi stowy, zZe typ ten parowozu Pd 1 powinien by¢ z ruchu
osobowego zupelnie wycofany.

Jako nastepne najdrozsze widzimy pociagi o szyb-
70 km/godz. z parowozami Pd 5,
podczas kiedy te same parowozy Pd 5 przy maksymalnej
szybkosci 50 km/godz. sa od nich tarisze.

Najtariszemi sa pociagi o szybkosci 90 km/godz. z pa-
rowozami Ok 22, Poréwnanie najtaniszych pociggéw ma-
suwa mys$l wprowadzenia na linjach gléwnych wigkszej
ilosci lekkich pospiesznych pociagéw w skladzie 1 brankar-
du i 3—4 czteroosiowych wagonéw o szybkosciach maksy-
malnych 90 km/godz., a polaczenia pomiedzy temi pocia-

- gami na Im]ach bocznych uskuteczniaé¢ mozliwie krotkiemi

pociaggami osobowemi o szybkosciach tylko 50 km/godz.

Wiadomem mi bylo, ze niemieckie koleje wprowa-
dzily takie lekkie pociagi pospieszne — nie znalem jed-
nakze powodu tego zarzadzenia — jak sie teraz dowiedzia-
tem, a obrachunek méj potwierdzil, to wprowadzono je
z dwéch bardzo waznych powodéw:

1) dlatego, ze w eksploatacji sa najtarisze,

2) ze sa one najskuteczniejszym $§rodkiem do zwal-
czania konkurencji automobilowej.

Do punktu 1) musze jeszcze nadmienié, ze poniewaz
1 poc.-km takiego poépiesznego pociagu jest tariszy od po-
ciggu osobowego, to cheac jak najwydatniej zwalczaé kon-
kurencje automobilows, trzebaby dla tych poépiesznych po-
ciagow wprowadzi¢ taryfe pociagéw osobowych, a nie po-
$piesznych.

Jak juz wyzej zaznaczytem, w rubryce ,h,"” sa za-
warte wszystkie te wydatki, ktére mozna ustalié¢ z bezwa-
runkowa dokladnoscia, nazwijmy je wydatkami zasadni-
czemi, a ktére obciazaja kazda zwiekszona ilosé pociago-
kilometréw ruchu osobowego. Dalsze wydatki dziele na
trzy grupy:

a) wydatki, ktére mozna okreslié z mniej wiecej przy-
puszczalna pewnoscia, a ktére Ministerstwo podaje na
100 poc.-km wzglednie 10.000 osio-km w aneksie budzeto-
wym; nazwijmy je wydatkami prawdopodobnemi;

b) wydatki, ktérych okreslenie napotyka na powaz-
ne trudnosci, a ktére moga byé ustalone tylko zapomoca
wspélczynnika praktycznego, otrzymanego przez szacowa-
nie stosunku wydatkéw ruchu osobowego do wydatkow
na ruch osobowy plus towarowy; nazwijmy je wydatkami
przypuszczalnemi.

Analogiczne jak w przedsiebiorstwach prywatnych
mozemy wydatki prawdopodobne i przypuszczalne nazwaé
swydatkami generalnemi’:

c) wydatki na amortyzacje.

Wydatki te dziele rowniez na 2 grupy:

1) wydatki amortyzacyjne zasadnicze np. wartosé ta-
boru,

2) wydatki amortyzacyjne przypuszczalne, ktére
ustali¢é mozna tylko w analogiczny sposéb jak pod b).

Wydatki Tabeli Nr. 2 rubr. ,h,"” powinny byé sto-
sowane przy wyznaczaniu pociaggéw normalnego rozktadu
jazdy, gdyz przez uzyskanie wplywoéw z tych pociggow
nadzwyczajnych wzglednie dodatkowych obniza sie wy-
datki prawdopodobne i przypuszczalne na poc.-km calko-
witego normalnego ruchu osobowego, czyli, innemi stowy
przez osiggniecie takich wplywéw dodatkowych obnizyli-
$my wydatki generalne — zasada wedle ktérej postepuje
przewazna ilo§é przedsiebiorstw prywatnych.

Poniewaz rubr. ,,h," daje nam poglad na zasadnicze
wydatki 1 poc.-km ruchu osobowego, wiec nim przejde do
dalszych wydatkéw generalnych, musze zrobié poréwna-
nie wydatkéw zasadniczych do wplywéw na 1 poc.-km
oraz do koniecznej ilosci pasazeréw, aby wplywami z bi-
letéw pokryé co najmniej wydatki zasadnicze rubryki ,h".

Wedle aneksu budzetowego Ministerstwa Komuni-
kacji wynosity wpltywy roku 30/31 na 1 poc.-km ruchu
osobowego, bez uwzglednienia wplywoéw z bagazu oraz
przesylek pospiesznych i poczty 554,25 gr. wobec tego je-
zeli odejmiemy od 554,25 gr. wydatki rubr. ,,h,"”, to otrzy-
mamy dochéd, jaki nam pozostaje po potraceniu wydatkéw
zasadniczych, zestawienie tych dochodéw zobrazowuje nam
rubr. i

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Dla okreslenia ilosci pasazeréw celem pokrycia wy-
datkéw zasadniczych musimy na samprzéd zbadaé ustroj
naszej taryfy dla pociagéw osobowych.

Taryfa ta wynosi dla III klasy:

od 0—200 km . 6,6 gr. za 1 km.
od 200 — 400 km . 54 gr. za 1 km.
od 400 —600 km . 42 gr, za 1 km.
powyzej 600 km . 3,0 gr. za 1 km.

Poniewaz jazdy naszych prébnych par pociagéw od-
bywaly si¢ na odleglosci 254,6 km odpowiadajacej mniej
wigcej przecigtnej dla III kl. wszystkich D. O. K., P., wiec
musimy wprowadzi¢ do obrachunku taryfe:

0 —200 km = 6,6 X 200 = 1320 groszy
4+ 60 km X 54 324 groszy

1644 groszy
1642 ea3ige.
260

Jezeli teraz podzielimy wydatki rubr. ,h," przez 6,33, to
otrzymamy ilo$¢ pasazeréw na calej odleglosci 254,6 km,
ktéra pokryje nam wydatki zasadnicze; dane te przedsta-
wia nam rubr, ,,j".

Rubr. ,,j," przedstawia ilos§é pasazeréw danego po-
ciagu przy 100% wyzyskaniu, przyczem bratem 10 pasa-
Zeréw na o§ pociagu osobowego, a 12 pociggu pospiesznego
0 90 km szybkosci.

Rubr. ,j." przedstawia procentowo potrzebne za-
ludnienie pociggu dla pokrycia wydatkéw zasadniczych
wedle rubr. h,.

Na rubryce ,j.  korczy si¢ ustalenie kosztow za-
sadniczych na 1 poc.-km, widzimy z tego w rubr, i, Ze
przecietne wplywy na 1 poc.-km = 554,25 gr. sa wyzsze niz
zasadnicze wydatki rubr. ,h,” czyli, Ze ruch osobowy da-
wal jeszcze zyski.

PrzejdZmy teraz do wydatkéw nazwanych prze-
zemnie generalnymi, ktére dziela sig, jak juz zaznaczy-
fem na a) prawdopodobne i b) przypuszczalne,

Do punktu a) wydatkéw prawdopodobnych:

Pod punkt ten zaliczam wszelkie te wydatki, ktore
M. K. podaje w aneksie budzetowym na 100 parowozo-
km, 100 pociggo-km i 10.000 osio-km wagonowych, odej-
majac jednakze od nich wszelkie wydatki zasadnicze za-
warte w rubr. ,h," Tabeli Nr. 2. :

Przy ustaleniu powyzszych wydatkéw trzymatem sie
scisle kolejnosci rozchodow aneksu budzetowego:

1) stuzba dyrekcyjna, rozd. 1 nalezy catkowicie do
wydatkéw przypuszczalnych ad b);

2) stluzba drogowa rozdz. 2. Jedynie tylko z § 4
nawierzchni poz. 1 — biezaca naprawa torow — nalezy
do wylatkéw ad a), a reszta od ad b).

Wedle aneksu budzetowego mamy na biezaca na-
prawe torow 27.769.360 zl. wydatkéw, czyli na 10.000
osio-km wagonow — 38,07 zt. — 3807 groszy. Catkowita
ilos¢ osio-km wagonowych wynosita 6.803.693.397, a z te-
go na ruch osobowy 1.702.942.714 — 25% czyli, zZe na ruch
osobowy przypada 27.769.360 : 4 — 6.897.250 zl. czyli na
1 poc.-km — 17 groszy przy 26 osiach, a na 1 oé/poc.-km

LY s
26

3) stuzba stacyjna, rozdz. 3 A wydatki: 150.248.249 zl.
a na 100 poc.-km = 123,39 zl., na ruch osobowy przypada
56%, = 84.000.000 zi., czyli na 1 poc.-km =130 groszy,
na 1 o$/poc.-km = 5,0 gr.;

4) stuzba handlowa, rozdz. 3 B=—48.866.752 zl., a na
10.000 osio-km =— 7073 groszy, na ruch osobowy—=—

48.866.752

a na 1 km otrzymamy —

=—12.216.800 zit., na 1 poc.-km = 19 groszy,

na 1 o$/poc.-km = 0,73 gr.;

5) stuzba konduktorska, rozdz. 3 C — 81.423.808 zl.,
a na 100 poc.-km — 6858 groszy.

Z powyzszej sumy odchodza wszystkie te wydatki,
ktére juz ustalono przy prébnych jazdach, pozostaja zas

IN2ZYNIER KOLEJOWY
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koszty zastepstwa, umundurowanie i wydatki rozmaite
w wysokosci 2,41 zi. na 100 poc.-km, z tego przypadnie
na 1 poc.-km ruchu osobowego 1,35 gr. czyli na 1 o$/poc.-
km = 0,05 gr.

6) zarzad i ogélna stuzba trakcji, rozdz. 4 A. Wy-
datki — 26.199.478 zl., a na 100 par.-km — 17,74 zl., z te-
go na ruch osobowy 14.672.000 zi., czyli 1 poc.-km = 23 gr.,
a 1 os/poc.-km., = 0,09 gr.

7) stuzba parowozowa, rozdz. 4 B.

Wydatki . ; ; . . = 194.035.616 zl.

na parowozo-km = 131,41 zl.

z tego odchodzi:

a) pobory druzyn 64.492.333 zl.
b) premje . 822.055 zi.
¢c) kilometrowe . 19.072.353 =zi.
d) paliwo . 97.358.450 zi.
e) smary 9.037.187 zi. 190.782.378 zi.

pozostaje: 3.253.238 zi.

z tego na ruch osobowy = 2,016.000 zi.,
poc.-km 3,12 gr., na 1 os./poc.-km =— 0,12 gr,

8) stuzba wagonowa, rozd. 4 C,

Wydatki = 20.168.667 zt. na 10.000 osio-km=—29,80 zi.

Z powyzsze] sumy odpadaja: ogrzewanie wagonow,
oswietlenie i smary tak, ze pozostaje = 12.000.000 zi. z te-
go na ruch osobowy 6.720.000 zi. czyli na 1 poc.-km =
—10,5 gr., a na 1 o$/poc.-km=10,4 gr.

9) stuzba warsztatowa, rozdz. 5, juz calkowicie uje-
ta w obrachunku wydatkéw pociagow prébnych, nie ujete
sa wydatki na warsztaty prywatne § 3, poz. 2. z tego przy-
pada:

a-na il

na naprawe wagonoéw osobowych 7.353.480 zi.
na naprawe parowozéw osobowych 4.872.000 zi.
na nadzér taboru osobowego 48.000 zi.

Razem: 12.273.480 zi.

czyli na 1 poc.-km ruchu osobowego—19 groszy,
a na 1 o$/poc.-km =— 0,73 gr.

10) stuzba elektrotechniczna i zabezpieczenie ruchu
pociagow, rozdz. 6. Wydatki — 14,358.926 zl., na 10.000
osio-km = 2121 groszy, ma ruch osobowy przypada
14.358.926

—3.340.000 zl., na 1 poc.-km =152 gr., a na
1 o$/poc.-km = 0,2 gr.

Na tem koricza si¢ wydatki prawdopodobne, Zesta-
wienie tych wydatkéw przedstawia sie nastepujaco:

na 1 poc.- na
Rozdz. SLUZBA Pl R R
gr. gr.
2 Drogowa 17— 0.66
3A Stacyjna 4300 - S
3B Handlowa . 19— 0,73
3.C Konduktorska . 1,35 0,05
4 A Parowozowa 312 0,12
4C Wagonowa . 10,50 0,40
5 Warsztatowa (naprawy pry-
watne) . 19— 0,73
6 Elektrotechniczna . 5,20 0,20
Razem 228,17 8,79

Przyjawszy przecietnie jako miarodajny pociag: pa-
rowéz Pd 5, przy 70 km maksymalnej szybkosci, 230 ton-
nach obciazenia oraz 26 osiach, otrzymamy catkowite wy-
datki zasadnicze i prawdopodobne 269 groszy - 228,54
gr.— 497,54 gr., a poniewaz wplywy wynosza 554,25 gr.
wiec otrzymamy jeszcze maleriki dochéd 554,25 — 497,54=
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56,71 gr. na 1 poc.-km w przecieciu wszystkich pociggow
osobowych wszystkich D, O. K. P, razem,

Rubr, , k" tabl. Nr. 2, daje nam obraz podzialu wy-
datkéw prawdopodobnych na 1 poc.-km wszystkich pocia-
gow probnych,

A teraz przejdZmy do ostatniej pozycji t. j. wy-
datkéw przypuszczalnych — przy ktérych podzial ich na
ruch osobowy i towarowy okreslaé¢ bede nastepujaco:

1) Rozdz. 1. Dyrekcje eksploatacyjne i urzedy samo-
dzielne:

ns . wydatki . 40.439.201 zi
z tego biore na ruch osobowy 20% = 8.088.000 zt.
na 1 poc.-km 12,46 gr.
na 1 o§km 0,50 gr.

2) Rozdzial 2. Stuzba Drtl)gowa
catkowite wydatki .

odchodzi wzigty § 4, poz. 1. na na-
wierzchnie w wydatkach prawdopodobnych25.769.300 zi.

207.681.300 zl.

181.912.000 zi.

z tego biore 25% 45.478.000 zi.
na 1 poc.-km
na 1 os/km ,
3) Rozdzial 7. Stuzba sanitarna:
wydatki

: 14.987.642 z1.
z tego biore 20%

2.997.528 zi.

na 1 poc.-km 2,31 gr.

na 1 os§lkm ) 0,09 gr.

Rozdzial 8. Stuzba zasobow:

wydatki 11.743.083 zt.
z tego 30% : : 3.522.900 zt.
na 1 poc.-km 5,43 gr.

na 1 o$/km 0,21 gr.

5) Rozdzial 9:
wydatki wspélne
z tego 10% . :
na 1 poc.-km. 15,62 gr.
na 1 os/km . 0,60 gr.

6) Rozdzial 10. Urza,dzema humanitarne:

101.409.493 zi.
10.140.049 zi.

wydatki . 96.614.181 zi
z tego 10% ; ; 9.661.418 zl.
na 1 poc.-km. 14,90 gr.
na 1 os/km 0,57 gr.

Zestawienie wydatkéw przypuszczalnych:

na na
Rozdz. SLUZBA 1 poc.-km | 1 o§/km

gr. gr.

1 Dyrekcje eksploatacyjne 12,46 0,50

2 Drogowa 70— 2,70

7 Sanitarna . 4,62 0.18

8 Zasob6w 5,43 0,21

9 Wydatki wspélne . . 15,62 0,6)

10 Urzadzenia humanitarne . 14,90 057

Razem . 123,03 4,76

Przyjawszy z naszej tabeli jako przecigtny pociago-
kolometr pociag: parowéz Pd 5 o obciazeniu bez brankar-
du 230 tonn, o 26 osiach i szybkos$ci maksymalnej v=70
km[godz. otrzymamy na 1 pociago-kilometr:

wydatki zasadnicze . : 269.00 gr.
wydatki prawdopodobne . 228.54 gr.
wydatki przypuszczalne 123.76 gr.

Razem catkowite wydatki: 621.30 gr.

(patrz rubr. 1), czyli przy 64.884.000 pociago-km

ruchu osobowego, calkowite wydatki na ruch osobowy =
= 403.124.292 zi.

Wedle obrachunku inz. S. Sztolemana:

+Koszty wlasne przewozéw za rok 1930/31". Wy-
datki te wynosza 391.390.000 zt.

Przy mojem badaniu wynosza przeto wydatki
o 11.734.292 zl, wiecej czyli 2,9%, réznica tak minimalna,
iz mozna $miato powiedzie¢, ze badanie kosztow wlasnych
wedle ustalonych w tabeli Nr. 2 wysokoséci jest bezwarun-
kowo dobre i prawdziwe,

Straty na ruchu osobowym wynosza wedle mego ba-
dania:
wydatki

mniej wplywy .

403.124.292 zl.
359.652.000 zi.

43.472,292 zi.
Podczas kiedy u inz. Sztolcmana 42.123.000 zl. réznica
przeto 1.349.292 zl. czyli 3,1%.

Réznica ta polega na tem, Ze inz. Sztolcman bierze
tylko wplywy z przewozu oséb wedle
aneksu budzetowego . : :

podczas kiedy ja podaje jeszcze 9%
z wplywéw innych 113.579.647 zl. czyli

349.267.000 zt.

10.385.000 zt.

tak, ze ja otrzymuje catkowite wplywy na 359.652.000 z1.
a inz. Sztolcman ma tylko 349.267.000 zi.

Ciekawem teraz bedzie zbadaé¢, jaki % wynosza wy-
datki zasadnicze, prawdopodobne i przypuszczalne od wy-
datkéw catkowitych:

wydatki zasadnicze wynosza 43,34% = 173.360.000 z1.
wydatki prawdopodobne wynosza 37,00% = 148.000.000 zt.
wydatki przypuszczalne wynoszg 19,66% — 81.764.292 zI.

Razem: 100,009, = 403.124.292 zi.

Wydatki prawdopodobne plus przypuszczalne, czyli wy-
datki generalne wynosza 56,66%,, sa one przeto wyzisze
o 13,32% niz wydatki zasadnicze.

Dla pokrycia wydatkéw catkowitych 1 poc.-km
w wysokosci 621, 30 gr. musimy mie¢ w przecieciu 37,7 «
« 389 pasazeréw, jako zaludnienie pociggow.

Opierajac sie na danych tabeli Nr. 2, mozemy z la-
twoscia ustalaé¢ koszty pociaggow nadzwyczajnych np.:

Grupa wycieczkowcow skladajaca sie ze 100 uczest-
nikéw pragnie mieé¢ pociag nadzwyczajny z Krakowa do
Gdyni przez Gdansk i z powrotem:

odlegtosé 746 - 746 — 1492 « 1500 km.

Na 100 pasazeréw wystarcza lekki pociag pospieszny
o 90 km maksymalnej szybkoéci w skladzie: parowéz
Ok 22, 4-osiowy brankard i 4 wagony 4-osiowe zawiera-
jace 192 miejsc.

Taki pociag odpowiada w naszej tabeli 2 Nr. 21.
Ok 22 i 5 czteroosiowych wagonow, w tem 1 brankard.

Wydatki na 1 poc.-km tego pociggu wynosza:

wydatki zasadnicze rubr. h, . 204,2 gr.
2) wydatki prawdopodobne rubr. k 175,8 gr.
3) wydatki przypuszczalne rubr. 1. 952 gr.

4752 gr.

(patrz rubr. 1,), czyli pociag Krakow—Gdynia i z po-
wrotem — 475,2 X 1500 =7.128 zl., a na pasazéra przy-
padnie po 71,28 zl.

Normalny bilet II kl. pociagu osobowego kosztuje
na 750 km = 56,70 zl. czyli tam i z powrotem 113,40 zi.,
czyli, ze mozna daé znizke do 42,12 zl. na bilecie, czyli
37"/, %, przyczem beda pokryte wszelkie wydatki zasadni-
cze i generalne.

Gdybysmy wzieli zamiast Nr. 21 pociag Nr. 26, czyli
1 brankard i 3 wagony 4-osiowe o 144 miejscach, to wedle
rubryki 1, wydatki wynosityby tylko 1500 % 387.80—5,817 zi.
czyli 48,7%. Przy biletach III k1.—=37,80 -+ 37,80 = 75,60 z1.
obnizki przy pociagu Nr. 21 daé¢by nie mozna, a przy po-
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ciaggu Nr. 26 tylko 17,43 zl., czyli 23%. Biorac pod uwage
przy pmi?‘gu Nr. 21 tylko wydatlu zasadnicze

tibr h ; . 204,2 gr,
oraz prawdorpodobne rubr. K : ; ; 1758 gr.
to otrzymamy 380,0 gr.

bez uwzglednienia wydatkow przy’puszczalnych (patrz

rubr. ,.k,"') a koszt tego pociagu wynositby 1500 X 380 =
= 5700 zl. czyli, ze przypada na uczestnika 50 zl., a przy
zastosowaniu poc. Nr, 26 koszta te wynosza 1500 X
% 311,64 — 4674,60 zl., a na uczestnika 46,75. zl.

Tabela powyzsza daje przeto wszelkie mozebnosci
ustalenia kosztéw wlasnych pociagow osobowych o naj-
rozmaitszych skladach i szybkosciach.

N

Wypadki famania sie osi taboru kolejowego i ich przyczyny

Inz, E. Pancer.

od powyzszym tytulem w Niemieckiem Tow. Tech-

nicznem wyglosit dtuzszy referat dr. inz. R. Kiihnel;

tres¢ tego referatu oraz dyskusji podaje ponizej, we-
dtug tekstu zamieszczonego w Nr. Nr. 415 Glasers Annalen
1932 r., sadzac, ze referat ten zainteresuje wszystkich
majacych stycznosé z naprawa taboru, gdyz wypadki la-
mania si¢ osi i czopow korbowych na P. K. P, maja ten
sam charakter, co i opisane w referacie.

Na wstepie referent zaznacza, ze przyczyny lama-
nia si¢ osi upatrywane sg czesto w usterkach materjalu,
jezeli za$§ usterek takich dopatrzeé sie nie mozna, przy-
pisywane sa zmeczeniu materjalu bez blizszego okresle-
nia, co pod tym orzeczeniem rozumie¢ nalezy. Bywaja
oczywiscie wypadki, ze przyczyna zlamania sie osi jest
zly materjal, stanowia one jednak stosunkowo nieznacz-
ny odsetek ogélnej ilosci wypadkéw, przeciwnie czesio
wigksze nawet usterki materjalu nie powoduja zlamania,
jezeli usterki te nie znajduja sie w tych miejscach osi,
w ktoérych zazwyczaj nastepuje zlamanie si¢ jej.

W pierwszej czesci referatu omawiana jest kwestja:
jak tamia si¢ osie? Autor podaje 3 charakterystyczne
rodzaje pekania osi:

1) Zlom dlugotrwaly zwykly. Przyczyna jego jest mata
niedostrzegalna rysa na powierzchni, ktéra wykryé moz-
na tylko przy pomocy zabarwionej nafty. Rysa ta roz-
szerza sie stopniowo w glab osi. Czesci pekniete, do-
tykajac sie¢ wzajemnie, $cieraja’ si¢ w réznym stopniu,
dajac zlom gladki, przybierajgcy czesto wyglad rocz-
nych kregow drzewa. Poglebianie sie rysy trwaé moze
cale dni lub cale miesiace, poczem o$ famie sie, dajac na
pozostalej czesci przekroju zlom gruboziarnisty (Fig. 1).
Im mniejsza jest powierzchnia tego ostatniego ztomu,
tem materjal wytrzymal wieksze przecigzenie, a wiec
juz z samego zlomu mozna niejednokrotnie wnioskowaé,
Zze przyczyna zlamania si¢ osi nie byl zly materjal,

Fig. 1.

W przewaznej ilosci wypadkéw stopniowy zlom powol-
ny (gladki) zajmuje okolo polowy przekroju osi.

2) Ztom dlugoirwaly przyspieszony przez uderzenia.
Czasami zlamanie sie osi nastepuje juz przy niewielkiem
stopniowo posuwajacem sie nadpeknieciu. Nie mozZna
jednak jeszcze z tego wnioskowaé, ze przyczyna zlama-
nia sie osi byl zly materjal, a raczej przypisaé¢ ja nalezy
wstrzasom przy manewrach i uderzeniom przy zatrzy-
mywaniu wagonéw przez podkladanie specjalnych kli-
né6w do hamowania (sanek), Osie rzeczywiscie famig sie
czesciej na torach bocznych w stosunkowo mniej niebez-
piecznych warunkach, rzadziej zas na torach gléwnych.
Z drugiej strony uderzenia takie moga powodowaé po-
wstawanie nowych rys pierwotnych w zdrowych osiach.

3) Ztom dlugolrwaly wywofany zagrzaniem sie osi.
Zlom tego rodzaju jest bardzo ciekawy i tworzy w najbar-
dziej charakterystycznym wypadku 3 pierscienie: zewnetrz-
ny ciemny gruboziarnisty, posredni gladki i srodek (zlom
$wiezy) znowu ziarnisty (Fig. 2). Zagrzanie sie czopa wy-
woluje miejscowe rozszerzenie sie¢ materjalu na zewne-

Fig. 2.

trznej powierzchni czopa. Jednoczesnie wskutek zagrza-
nia wytrzymalo§é materjalu zmniejsza sie¢. Wskutek tego
powierzchnia czopa wypucza sie, dajac liczne rysy na
obwodzie. Najczesciej jednak na obwodzie powstaje tyl-
ko jedna rysa o réznej glebokosci. Makrostruktura
wzdluznego przekroju takiego czopa ujawnia przy sprzy-
jajacych okolicznosciach wplyw ciepla, a mikrostruktu-
ra — przenikanie czasteczek stopu lozyskowego w ma-
terjal osi (Fig. 3, na ktérej widoczne jest przenika-
mie stopu lozyskowego na granicach krysztalowych).
Przewaznie grzanie sie czopa bywa w pore za-
uwazone i udaje sie zapobiec dalszemu grzaniu sie.
W takim razie o§ chodzi w dalszym ciagu. Pozor-
nie wszystko jest w porzadku, lecz tylko pozornie,
gdyz na czopie przy zagrzaniu mogla powstaé rysa,
a wiec moze sie rozpoczaé stopniowe powolne pekanie
czopa. Nalezy jeszcze wyjasni¢, dlaczego zewnetrzny
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plersmen ma zlom gruboziarnisty, Zagrzana powierzchnia
0si peka dosé szeroko, a nastepnie pekniecie to rozste-
puje sie ]eszcze przy stygnigciu na tyle, Ze powxerzchme
nadpekniecia nie dotykaja sie wzajemnie i nie Scieraja

Fig. 3.

sig, a wigc pierwotna powierzchnia zlomu ziarnistego nie
ulega zmianie. Dopiero za tym pierscieniem rozpoczyna
sie ztom giadkl dlugotrwaly, gdyz na tej czesci qumema
powierzchni juz sie dotykaja i scieraja. alej wreszcie
idzie srodkowa czes$é pekniecia, ktéra ma swiezy zlom gru-
boziarnisty, jaki powstal przy ostatecznem zlamaniu sie czo-
pa. Rysq powstala wskutek zagrzania mozna dosé fatwo zau-
wazy¢ przy ogledzinach osi, gdyz, jak to juz zaznaczono
wyzej, jest ona stosunkowo do$é szeroka. Zdarza si¢ jed-
nak, Ze przy obtaczaniu czopa rysa ta nie zostaje catko-
wicie stoczona, w takim razie nastepuje rowniez opisane
wyzej zjawisko stopniowego powolnego pekania. Rzadko
zlom osi ma wyglad tak prawidlowy, jak opisany na po-
czatku, Jezeli rysa powstala nie na calym obwodzie, lecz
tylko z jednej strony, to zamiast pierScieni mamy pél-
ksiezyce. Niektérzy badacze objasniaja powstawania
rys na czopach ta okolicznoscia, Zze stal w zetknieciu
ze stopem tozyskowem staje sie lamliwa przy czerwo-
nym zarze. W kazdym razie w wiekszosci wypadkow
przyczyny pekniecia czopa szukaé nalezy w uprzedniem
zagrzaniu sie jego.

Przeprowadzone byly badania materjatu ztama-
nych 08’1, przy ktérych okreslano: wytrzymaltosé na ro-
zerwanie, przydluzenie %,, granice plynnosci, trwalg wy-
trzymatos¢ na wielokrotne giecie, jak roéwniez podda-
wano materjal prébom na jednokrotine i wielokrotne
uderzenia przy zastosowaniu probek z karbem, Okre-
§lana byla réwniez analiza chemiczna materjalu. Bada-
nia metalograficzne zadnych réznic struktury materjalu
w miejscach, gdzie nastapilo zlamanie, nie wykazaly i dla
tego rezultaty ich nie sa przytoczone. Rezultaty pozo-
stalych préb podane sa w tablicach i na wykresach.
Przeprowadzone préby, jak rowniez i analiza chemiczna
wykazaly, ze materjal osi byl bezwzglednie dobry, a wiec
przyczyny zlamania si¢ czopow nalezy szukaé w warun-
kach ich pracy. We wszystkich zatem wypadkach o opi-
sanym powyzej charakterze badania materjatu sa zbed-
ne, a przyczyna zlamania jest zagrzanie sie¢ czopa, Zau-
wazyé jednak nalezy, ze peknigcia osi wskutek zagrza-
nia sie¢ sa to pekniecia powolne, a wiec zagrzanie moze
znacznie poprzedzaé zlamanie si¢ osi. We wspomnianych
wyzej wykresach zwraca uwage to, ze krzywa trwalej
wytrzymalosci na wielokrotne gigcie jest prawie réwno-
Iegla do krzywej granicy plynnosci, co daje sie zauwa-
zyé i na wykresach dalszych prob. Dalej ciekawe jest
to, ze przy malej wytrzymalosci materjalu na rozerwanie,
praca jednorazowego silnego uderzenia lamiacego prob-
ke z karbem (udarnosé) jest wigksza niz przy wigkszej
wytrzymatosci materjalu; natomiast materjal o duzej wy-
trzymalosci znosi lepiej wielokrotne lekkie uderzenia,

Druga czesé¢ referatu dotyczy kwestji, gdzie lamia
sie osie?

Praktyka méwi, ze osie tamia sie po obie strony
piasty, w 50% po stronie zewnetrznej i w 509% po stro-
nie wewnetrznej piasty. Ztamania od strony zewnetrznej
piasty, to lamanie sie czopéw, ktére opisane bylo juz wy-
zej; zlamania od strony wewnetrznej piasty — to przewaz-
nie lamanie sie osi bezposredmo przy samej piascie, Po-
$rodku osie lamia si¢ bardzo rzadko. Nalezy tu wspom-
nieé jeszcze o osiach wykorblonych ktore tamia sie za-
réwno bezposrednio przy piascie, jak i przy obsadzkach
SZYj korbowodowych Przy szczegétowem rozpatrzemu
rozréznia¢ nalezy nastepujace wypadki:

1) Ziamanie bezposrednio przy samej piascie osi szl-
mkowych i dowtqzanych (Fig. 4). Osie tamia sie wlasciwie
nie przy piascie, a nieco wglebi piasty tam, gdzie sie kon-
czy rowek na klin, Rysa p:erwotna powsta]e przy korcu
tego rowka przewaznie juz przy wbijaniu klina, jezeli
wskutek niedosé starannej obrébki kofica tego rowka po-
zostaly wieksze §lady noza. Okresowo-zmienne sily dzia-

Fig. 4.

lajace na os powodu]q stopniowe poglebienie si¢ tej _pier-
wotnej rysy i w koncu doprowadzaja do ztamania sie osi
(Fig. 5). Czesto juz przy wbijaniu klina przekraczana by-
wa granica sprezystosci, a wiec materjal w tem miejscu
zatraca zdolno§é przeciwstawiania sie okresowo-zmien-

]

Fig. 5.

nym sitom zginajacym. Rowek na klin moze wywolaé takze
wzdluzne pekniecie watu, jak to bylo zaobserwowane na
jednym z waléw przekladni lokomotywy elektryczne;j.
Czasami przy opisanem wyzej nadpeknieciu poprzecznem

'powstaje po przeciwnej stronie osi jeszcze wtérne nadpek-

niecie; jest ono zwykle tak male, Ze mozna je przeoczy¢.

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



Nr. 12

INZYNIER KOLEJOWY

267

Wszechstronne badania peknietych osi wykazaly za-
wartoéé C od 0,20 do 0,54, a wiec tamia sie zaréwno osie
miekie jak i twarde. Wlasnosci wytrzymalosciowe materja-
tu, podane w tablicach i na wykresach, sa normalne. Diu-
goletnia praca osi nie zmienila wlasnoéci materjatu. Z ta-
blic wynika, ze nawet znaczna wytrzymalosé osi na jedno-
razowe silne uderzenie nie chroni jej od zlamania. Szcze-
gétowe zbadanie tego rodzaju zlaman utrudnia bardzo ma-
ta iloéé podobnych wypadkow.

2) Zwykie ztamanie bezposrednio przy samej piascie
osi wagonowych z dawniejszego materjalu. Osie lamia sie
normalnie przy wewnetrznej krawedzi piasty (Fig. 6). Je-
zeli miejsce pekniecia przesuniete jest nieco wglab piasty,
to okazuje sie, ze piasta nie przylegala do podpiasty na
calej dlugosci, Pekniecie w takim wypadku nastepuje

—
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Fig. 6.

w tem miejscu, gdzie koriczy sie przyleganie. Co do ma-
terjalu zlamanych osi mozna postawié pewne zarzuty,
gdyz osie te wykonane byly przewaznie ze stali zgrzewnej
i bessemerowskiej z zawartoscia fosforu 0,19, i wyzej.
Wszechstronne proby wykazaly dla najstarszych osi mniej-
sza wytrzymalo§¢ na rozerwanie, lecz wskutek wigkszej
zawartosci fosforu wyzsza w stosunku do wytrzymatosci
granice plynnosci i wyzsza trwala wytrzymalo$é na wielo-
krotne giecie. Odpornoé¢ materjatu na wielokrotne uderze-
nia naogél znosna, za to materjal jest znacznie czulszy na
jednokrotne silne uderzenie.

3) Zwykle zlamanie bezposrednio przy samej piascie
osi z nowego materjalu. Krzywe wytrzymaloéci przy spo-
kojnem obciaZeniu réznia sie nieznacznie od poprzednich,
granica plynnoéci i trwalej wytrzymalosci na wielokrotne
giecie lezy by¢ moze nawet troche nizej, niz poprzednio,
poniewaz przy podobnym do poprzedniego skladzie stali
zawartosé fosforu jest znacznie nizsza i stale jednakowa.
Krzywe charakteryzujace odporno$é na wielokrotne i jed-
norazowe uderzenia s3 natomiast znacznie lepsze. Materjat
niektérych peknietych osi byl nietylko dobry, lecz nawet
bardzo dobry. Pomimo to jednak osie te zlamaly sie. Jak
wynika z raportéw, osie tamaly sie przewaznie pod wago-
nami towarowemi przy manewrach wskutek wstrzasow
i zatrzymywania wagonéw przy pomocy specjalnych kli-
néw do hamowania (sanek). Lamanie sie osi wagonéw oso-
bowych, sypialnych i restauracyjnych miato miejsce tylko
w bardzo rzadkich pojedynczych wypadkach. W tych
ostatnich wypadkach powstanie pierwotnej rysy mogio byé
wywolane przez pekniecie resoru lub znaczne miejscowe
wybicie obreczy powodujace silne uderzenia.

4) Zwykle zlamanie bezposrednio przy samej piaécie
osi duiych wagonéw towarowych. Charakter pekniecia nie
r6zni sie od poprzedniego. Osie te wykonywane sa z bar-
dzo czystej stali manganowej o zawartoéci manganu 1—
1,3%. Badania materjalu zlamanych osi wykazaly wieksza
, wytrzymaltoé¢ na rozerwanie, wyzsza granice plynnosci
i wyzsza trwala wytrzymalosé na wielokrotne giecie. Od-
porno§¢ materjalu osi na wielokrotne uderzenia jest takze
wyzsza, natomiast praca jednorazowego silnego uderzenia
tamiacego probke z karbem (udarnosé) jest nieco.mniej-
sza 1 wynosi 2—4 kgm[cm?, trafiaja sie jednak osie w kto-
rych dochodzi ona do 6 kgm/em®. Materjal byl bez za-
rzutu, a wiec przyczyna tamania sie osi byla inna.

5) Lamanie sie czopéw osiowych w duiych wagonach
towarowych. Pekniecia tych czopéw nie sa peknigciami

wskutek zagrzania, lecz sg pokrewne z peknieciami osi przy
piascie; powoduja je nasadzone na czopy tulejki lozysk
kulkowych. Badania materjalu osi wykazaly: wytrzyma-
tosé na rozerwanie 60—70 kg/mm?*, Wytrzymatosé na wie-
lokrotne giecie 25—30 kg/mm?® Préba na wielokrotne ude-
rzenia z karbem data dos§é rozbiezne wyniki, byly jednak
osie, ktére daly bardzo dobre wyniki. Przy jednorazowem
silnem uderzeniu praca uderzenia tamigcego prébke z kar-
bem (udarno$é) wynosila srednio 4 kgm/em®. Mikrostruk-
tura w miejscach zlomu nie wykazala zmian przy dziele-
niu sie ziarna.

Z punktéow 1 i 5 wynika, ze w materjale osi nie za-
chodzg z biegiem czasu zadne zmiany, a do powstawania
pierwotnej rysy przyczyniaja si¢ okolicznosci jakie zacho-
dza na powierzchni osi, a mianowicie: odgrywa tu role
ci$nienie naprezonej piasty (wzglednie tulejki) i jeszcze
wicksza dzialanie karbu w miejscu przejscia od grubej
piasty(lub tulejki) do cieriszej osi.

Dla przekonania si¢ o tem, jaki wplyw wywiera
piasta, przeprowadzony byl na maszynie Amslera stuzacej
do préb na zmeczenie materjalu przez wielokrotne giecie,
caly szereg doswiadczen z watkami, wykonanemi ze stali
o wytrzymalosci 50—60 kg/mm? na ktére nasadzone byly
pierscienie w ksztalcie piasty. Stosowano probki réznego
ksztaltu starajac sie upodobnié¢ je do ksztattu osi (Fig. 7).
Probka II, w ktorej walek byt lagodnie podsadzony
w niewielkiej odleglosci od krawedzi nasadzanego pierscie-

T
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nia nie dala Zadnego zmniejszenia trwalej wytrzymatosci
na wielokrotne giecie w poréwnaniu z normalng préobka
Amsler'a I (w obu wypadkach otrzymano 23 kg/mm?®);
probka III, w ktérej walek byl tagodnie podsadzony bez-
posrednio przy pierscieniu, dala nieznaczne tylko zmniej-
szenie tej wytrzymalosci (otrzymano 22 kg/mm?); nato-
miast prébka IV (strona prawa), w ktérej waltek mial
jednakowa srednice w pierscieniu i poza nim, dala znaczne
zmniejszenie trwalej wytrzymaltosci na wielokrotne giecie
(otrzymano 13—15 kg/mm?®). Dla przekonania sie jaki
wplyw na zmniejszenie trwalej wytrzymalosci na wielo-
krotne giecie wywiera ci$nienie piasty, a jaki jest wplyw
karbu powtérzono te ostatnia prébe, wytaczajac walek
wraz z pierScieniem z jednego kawatka (Fig. 8, probka I,
strona prawa), aby w ten sposéb wyeliminowaé wplyw
ci$nienia piasty. Wynik (13 kg/mm?®) byl bardzo zbliZzony
do wyniku poprzedniej préby (13—15 kg/mm?®). Nieznaczne
zaokraglenie przy zgrubieniu walka (prébka II, strona
prawa) znacznie zwickszylo jego trwala wytrzymalosé
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Fig. 8.
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na wielokrotne giecie (17 kg/mm?). Wplyw wiec piasty lub
ostrego przejscia na osi jest bardzo niebezpieczny
i ulatwia powstawanie peknieé. Dla tego tez zaokrafg!eme‘
przy przejsciu od zgrubienia w podpiascie do mniejszej
érednicy $rodkowej czesci osi musi byé bardzo tagodne.

Rdzewienie podpiasty kolo wewnetrznej krawedzi
piasty bylo zauwazone nietylko na osiach, lecz i na opisa-
nych powyzei probkach i thumaczy sie tem, ze wal, cisnig-
ty piasta, uginajac sie, tak jakby szamocze sig¢ z nalozo-
nem na niedo jarzmem, przy czem S$cieraja sie bardzo
drobne wiérki, ktére nastepnie utleniaja sie w zetknieciu
z powietrzem. Od strony czopa zjawisko to nie wystepu-
je. Kwasy, pozostale z tluszczu uzytego przy nasadzaniu
kota. oraz wilgoé poteguja ziawisko rdzewienia, wywolu-
jac korozje, ktére w pewnych wypadkach moga nawet
spowodowaé¢ zlamanie sie osi.

6) famanie sie osi w $rodkowej czesci pomiedzy
piastami zdarza sie bardzo rzadko. Przyczyna sa wyzarcia
(korozie), ktére powstawaé moga w osiach wagonéw oso-
bowych znajdujacych sie pod klozetami, w osiach wago-
néw do przewozu kwaséw i t. p. Badana byla tylko jedna
0§ z takim peknieciem, przyczyna byla korozja. Przepro-
wadzone w Anglji préby wykazaly, Ze trwata wytrzyma-
tosé probek na wielokrotne giecie znacznie sie¢ zmniejsza,
jezeli podczas préby na prébke stale kapie woda. Prabki
takie wykazaly na swej powierzchni wyzarcie (korozje).

7) Napawanie, jako przyczyna lamania sie osi. Jedna
z posérod badanych osi zlamala sie posrodku, przyczyna
bylo napawane; 3 inne osie napawane w podpiastach zlta-
maly sie bezpoérednio przy samej piascie. Napawanie nie
wykazalo zadnych specjalnych wad. Mozliwem jest przeto,
7e na te ostatnie wypadki patrzeé nalezy, jak na zwykle

Fig. 9.

pekniecia bezposrednio przy samej piascie. W takim ra-
zie nalezaloby uznaé, ze napawanie nie wywarlo specjal-
nie szkodliwego wplywu.

8) Lamanie sie osi wykorbionych. Ztamane osie za-
wieraly 1,7% Mn bez Cr i Ni, albo tez 1,6% Ni bez Cr.
Obecnie osie wykorbione robi sie ze stali zawierajacej 5%
Ni z tolerancja -+ 0,5%. Badanych bylo ogétem 6 osi, z kto-
rych 2 wykazaly rysy na powierzchni, a wytrzymalosé na
rozerwanie materjalu trzech osi nie przewyzszala wytrzy-
matosci zwyklej weglowej stali osiowej. Innych wad ma-
terjalu nie stwierdzono z wyjgtkiem jednego wypadku,
w ktorym o§ pekla bezposrednio przy samej piascia. Za-
szed! tu wypadek stopniowego powolnego pekania osi od
srodka, Powodem byla rysa powstala przy odkuwaniu
osi (Fig. 9). Charakterystycznem jest to, ze w pewnej od-
leglosci od miejsca zlamania znajdowala sie druga rysa.
Jakkolwiek rysa ta zajmowala °/,, przekroju osi, 0§ ta
stuzyla przed zlamaniem 10 lat, Wynika wiec z tego, zZe je-
zeli powierzchnia osi jest réwna i gladka i powierzchnia
ta nie ulega Zzadnym szkodliwym wplywom zewneirznym,
to o§ moze stuzyé bardzo dlugo pomimo znacznych nawet

skaz znajdujacych si¢ wewnatrz w materjale osi; nato-
miast szkodliwy wplyw karbu zmniejsza znacznie trwala
wytrzymaloéé na wielokrotne giecie nawet zupelnie dobrej

osi.
WNIOSKI.

Tlos¢ zlamanych osi pod parowozami oraz wagonami
osobowemi i towarowemi jest stosunkowo niewielka.

Wypadkéw zlamania sie osi wskutek zagrzania sie’
czopa w wielu wypadkach mozna uniknaé, jezeli podsta-
wiane pod tabor osie beda starannie ogladane i osie z ry-
sami powstalemi wskutek zagrzania beda wycofywane.

Wypadki tamania sie osi przy rowku klinowym i bez-
posrednio przy samej piascie spowodowane sa zbiegiem
szeregu okolicznosci, ktéry rzadko miewa miejsce. Szko-
dliwy wplyw piasty moze by¢ usuniety przez wlasciwe za-
projektowanie osi, Koniecznem jest jednak, aby inzyniero-
wie prowadzacy badania materjatéw, wspélpracowali
z konstruktorami, wskazujac im jakie konstrukcje sa
szkodliwe ze wzgledu na wlasnosci materjalu i co miano-
wicie grozi niebezpieczenstwem.

Jezeli uszkodzenia osi przy jakiejkolwiek serji
jednostek taboru zachodza czeéciej niz przy innych ser-
jach, to nalezy je szczegélowo badaé¢ dla wyjasnienia
przyczyn.

W dyskusji jaka sie¢ wylonila nad powyzszym refe-
ratem zgodzono sie zasadniczo 2z wywodami dr. inz.
Kiihnela, uzupelniajac tylko nieco jego spostrzezenia.

Tamanie sie osi moga wywolywaé jeszcze nastepu-
jace przyczyny:

1) zbyt silne naprasowanie kola na 0§, zwlaszcza,
jezeli przy cylindrycznem nasadzeniu piasta od wewnetrz-
nej strony zestawu ma cokolwiek mniejsza $rednice; to
samo odnosi sie do tulejek lozysk kulkowych. Wskazane
jest wobec tego zaokraglenie piasty od strony wewnetrznej
lub nieznaczne zwiekszanie $rednicy piasty od tej strony
na dlugosci okoto 20 mm.

2) osiadanie resorow i wspieranie sie wagonoéw =na
maznicach, co daje silne wstrzasy na krzyzowaniach i zla-
czach szyn;

3) nieprawidlowe przyleganie piasty do podpiasty na
calej dlugosci. Przytoczono wypadek, w ktéorym miejsce
zlamania sie osi znajdowalo sie w odleglosci 2530 mm
od wewnetrznej krawedzi piasty i za tym peknieciem pod-
piasta miata pasek pierscieniowy pokryty rdza;

4) napawanie osi, ktére powinno byé zabronione
w tych miejscach osi, gdzie mogq byé naprezenia zginaja-
ce lub skrecajace. Prébki spawane wykazaly trwala wy-
trzymalosé na wielokrotne giecie wynoszaca zaledwie 50—
779, trwalej wytrzymaloéci prébki z niespawanego ma-
terjalu (dos§wiadczenia te wymagaja jednak jeszcze po-
twierdzenia). Najstabsze miejscem spojenia jest miejsce
zetkniecia spoiwa z materjalem przedmiotu. Przytoczono
przyklad zlamania sie osi posrodku, w ktérej wytarcie od
drazka hamulcowego bylo napawane.

Przytoczono réwniez caly szereg przykladow, jak
lamania sie cze$ci maszyn podlegajgace obcigzeniom okre-
sowo-zmiennym. Waly z przykremi zmianami przekroju,
podlegajace zginaniu i skrecaniu, tamia sie w miejscach
zmiany przekroju prostopadle do swej osi, takiez waly
jednakowej $rednicy na calej dlugoéci pekaja po po-
wierzchni $rubowej. Waly korbowe z nasadzonemi korba-
mi lamia sie przy samej krawedzi korby tak, jak osie.
Naprezone liny stalowe pekaja przy zaciskach, jezelil
ostatnie nie sa odpowiednio skonstruowane, Sruby pod-
dane dzialaniu sit okresowo-zmiennych rozciagajacych
i $ciskajacych wykazuja zaledwie [, tej trwalej wytrzy-
malosci, jaka przy podobnem obciazeniu okresowo-zmien-
nem daje materjal, z ktérego wykonane sa s$ruby. Sruba
peka przy tem zazwyczaj w miejscu, gdzie wychodzi ona
z nakretki. Trwala wytrzymaltosé $rub na naprezenia
okresowo zmienne mozZna zwiekszyé nadajac odpowiedni
ksztalt srubie i nakretce.
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Sytuacja gospodarcza kolejek waskotorowych P. K. P.

Mgr. A. Dobiecki.

szczegolnie trudnej sytuacji znalazly sie na

skutek weciaz postepujacego spadku przewozow

panstwowe kolejki waskotorowe. Przyczyn tego
spadku nalezy szukaé w postepie przewozéw zarobko-
wych przedsiebiorstw samochodowych oraz w kryzysie
gospodarczym,

W zestawieniu z okresem czasu, zanim powaznie
rozwingl sie przewéz samochodowy, ilosciowe cofniecie
sie przewozéw osobowych wynosito zaleznie od odcinkéw
70—90%, a przewdz towarowych o 20—50%. W slad za
tem idzie spadek wplywéw, a gdyby proces ten rozwi-
nal sie dalej, wéwczas nad czescia tych kolejek zawi-
staby grozba skasowania przewozu osobowego, tudziez
na mniej ozywionych odcinkach réwniez ruchu towaro-
wego, czyli likwidacji kolejek.

Konkurencja autobuséw i ciezarowek, ktéra roz-
winela sie tu daleko wczeséniej, intensywniej i w duzo
lepszych warunkach niz w stosunku do sieci normalno-
torowej — niemal odebrala kolejkom przewéz oséb, zas
w zakresie ruchu towarowego — caly rentowny przewoz
artykuléw wartosciowych. W tym ostatnim kierunku na-
‘stepuje réwniez odplyw artykuléw masowych od kolejki
i pod tym wzgledem kryzys ogélnogospodarczy idzie ra-
czej na reke samochodom, ktére, acz z pominieciem kal-
kulacji optacalnej, obnizaja koszta przewozu i to pomi-
mo obowiazywania ustawy o podatku drogowym,

Szereg zalet samochodu i niezmiennych lub tylko
czesciowo zmiennych wad kolejki, wplywajacych z na-
tury technicznej, rozlozenia terenowego, organizacji i sy-
stemu gospodarki kolejki, wystepuje tu jako czynnik
ujemny w formie o wiele jaskrawszej niz na kolei nor-
malnej lub zgota w formie swoistej. Kolejki panstwowe
budowano w centrum kraju po wiekszej czesci w czasie
wojny dla celéw wojennej eksploatacji bogactw rolnych
i lesnych. Po czesci dokonano za ich pomoca polaczenia
terenu okupacji z dawnym terenem Niemiec. Na wscho-
dzie budowano je dla celéw walki frontowej. Czesé¢ linij
obstuguje cukrownie, tartaki, gorzelnie, Tak czy inaczej
budowano kolejki w sposéb bezplanowy, niejednolity,
dorazny i mozliwie tanio, wyzyskujac jako podtorza
okrezne drogi kolowe, operujac starym nieprzydatnym
taborem, réznorodna nieraz w danym kompleksie linij
szerokoscia toru i nie taczac ich dogodnie z siecig nor-
malna.

Wprawdzie zarzad P. K. P. poczynil duze wysilki
inwestycyjne (stacje, tabor, mosty, torowiska) oraz
organizacyjne (przewozowo-taryfowe), aby z tego kon-
glomeratu starego zelastwa wuczyni¢ pozyteczny i upo-
dobniony do kolei normalnotorowych s$rodek komuni-
kacji publicznej, jednak niespodziewanie szybki rozrost
indywidualnej i uprzywilejowanej w znacznym stopniu
motoryzacji — zakwestjonowal powaznie role kolejek.

Autobus jest dwa lub trzykroé¢ szybszy od kolejki,
ktéra porusza sig, nie liczac czasu potrzebnego na roz-
ped i hamowanie, z szybkoscia okoto 20—30 km na godzi-
ne, Optacalnoéé autobusu dla malej liczby oséb 1 szybkosé
sprawiaja, iz na niedlugich odcinkach konkurencyjnych
moze on nawrdcié kilkakrotnie, co na kolejkach o pola-
czonym w jednym pociggu ruchu oséb i towarow i pocia-
gach kursujacych raz lub dwa razy dziennie jest wyklu-
czone. Lacznie z wieksza czestotliwoscig zachodzi u auto-
busu dopasowanie sie do rzeczywistych potrzeb. Wycho-
dzi on z punktéw dogodnych dla pasazera, przechodzi tuz
opodal domostw, zatrzymujac sie na kazde Zadanie, za-
biera ze soba tanio wszelki bagaz, wybiera dogodne
pory odjazdu i przyjazdu,

Podobne cechy wykazuje cigzarowka, oszczedza-
jaca kupcowi dowoézki, formalnosci z podstawianiem
wagonéw, odprawa przesylek, kalkulacja skompliko-
wana naleznosci i oplat przewozowych. Szybkos¢, bez-

posredniosé, prostota czynnosci przewozowych wyste-
puje tu tem jaskrawiej, im $wiadczenia techniczne kolej-
ki sa lichsze, a taryfy drozsze od s$wiadczeri kolei nor-
malnotorowych., Zreszta znane przywileje samochodu
jak: dowolno$é¢ w wyborze przedmiotu przewozu, indy-
widualnoé¢ taryf, wymykanie sie od ponoszenia kosztu
drogowego, od kontroli skarbowej i weterynaryjnej —
jeszcze bardziej ulatwiaja mu dzialalnosé.

W tych warunkach walka konkurencyjna bytaby
na czas dalszy beznadziejna, tembardziej, iz wobec oczy-
wistych korzysci jakie daje przewéz samochodowy —
o sztucznem krepowaniu go nie moze byé tu mowy. i

Z drugiej jednak strony istnieja liczne i powazne
motywy przeciw zwijaniu calosci a nawet cze$ci ruchu
na kolejkach, np. ruchu osobowego lub towarowego pu-
blicznego z pozostawieniem fabrycznego i t. p.

Kolejki takie, jakiemi sa dzisiaj, stanowia pewien
juz wlozony i nastepnie zwigkszony przez Panstwo Pol-
skie kapital, nie dajacy sie juz przeniesé¢ i zuzytkowaé
inaczej, ktéry zatem =zatracilby sie i przepadl bezpo-
wrotnie w niebogatej polskiej gospodarce narodowe;j.
Istniejacy, odnowiony i krajowej produkcji tabor, bu-
dynki, wieze wodne, aparatura przewozowo-ruchowa
i t. p. stanowi warsztat pracy rzeszy polskich pracow-
nikéw kolejowych, ktéry padiby moze ofiarg przed-
wczesnych i pochopnych eksperymentéw; nie ulega
zreszta watpliwosci, ze fakt ten odbilby sie ujemnie réw-
niez na interesach ogélnej gospodarki, Nie trzeba bo-
wiem zapominaé, iz istniejaca kolejka jest waznym regu-
latorem cen przewozu. Stala jej oferta utrudnia autobu-
som pobieranie wygérowanych stawek, czego dowodem
jest fakt pobierania drozszych taryf w relacjach, gdzie
kolejki niema, niz na relacjach réwnolegltych do kolejki.
Z drugiej strony taryfa kolejki ulatwia dobre interesy
ciezarowkom, odrywajagcym tylko drozszy towar, przez
co sg one zwolnione od przewozu produktow tanich.
Jesli tak czesto styszy sie w pewnych kolach o korzy-
stnym wplywie konkurencji samochodowej na pobudze-
nie dzietalnoéci kupieckiej kolei, to i naodwrét nalezy
unikaé¢ monopolizacji przewozu samochodowego, Jaskra-
wym przykladem niech bedzie doswiadczenie niemieckie
dokonane przed dwoma laty, kiedy to zniesiono kilka
kolejek waskich, na skutek wusilnych staran sfer samo-
chodowych. Niezwlocznie podrozaly w tych miejscowo-
sciach ceny wegla, drzewa i cegly tak, iz w dwu wy-
padkach wstrzymano rozbiérke i przywrécono przewozy.

Jeszcze wazniejszym momentem od wplywu na
ksztaltowanie sie ceny jest fakt, Ze kolejka posiada
wiekszg pewnosé przewozu niz samochéd, ktéry zawo-
dzi porg zimowa, w wypadku nagle zwiekszonych po-
trzeb (targi, mobilizacja, sezony buraczane), wskutek
napraw wozoéow lub drég kolowych. Tak np., daje sie
stwierdzié, iz na linji fomza—Myszyniec niemal trzy-
krotnie na miesigc ludnosé wskutek naprawy samochodu
zdana jest na kolejke. Nie kazdy zreszta podrézny samo-
chody znosi, zima sa one nieopalane, nie kazdy towar
da sie przewieZé samochodem i przewéz ten niezawsze
jest wygodniejszy.

Z punktu widzenia polityki drogowej nalezy réw-
niez dobrze zastanowié sie, czy gorszem jest rzekome
tamowanie ruchu na drogach kolowych wskutek prze-
biegajacej dwukrotnie na dzien wzdluz goscirica kolejki,
czy tez wielkie niszczenie starych, albo tembardziej ko-
sztownych nowych drég, jakieby nastapilo, gdyby na
droge kolowa powrécit przewéz wegla, zelaza, drzewa,
cegly, burakéw i t. p. Nalezy zawsze o tem pamieta¢, iz
komunikacja kolejka tem rézni sie od samochodowej, Ze
ma dla tych artykuléw lepsza droge, choé ma gorszy
srodek trakcyjny.

Wzgledy te, jak i wiele innych, np. polityki komu-
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nikacyjnej sieci normalnej, obrony kraju, polityki prze-
mystowej, pocztowej, socjalnej przemawiaja przeciw zry-
waniu toréw waskich i zdaniu sie na laske i niclaske
prywatnej spekulacji w zakresie przewozu fowardw.
Przewéz za$ osob, posiadajacy urzadzona aparature
i potraktowany dodatkowo jako przewéz mieszany, nie
wzmaga juz pokazniej kosztéow i tedy powinien byé¢
w wiekszosci wypadkéw nadal utrzymany, tembar-
dziej, iz przyczynia sie on do punktualnosci przewozu
towarowego, umozliwia ludnosci odprowadzanie osobiste
towaru i wywoluje wzrost przewozéw towarowych.

Rzecz jasna, iz chcac zapewni¢ jaka taka rentow-
noéé przewozu kolejkami i ocali¢ fiskalnie istnienie tych
kolejek, nalezy dokonaé¢ szeregu zasadniczych reform
w organizacji i eksploatacji kolejek. Najogélniej da sie
kierunek tych reform wyrazi¢ w ten sposéb, iz naleiy
zerwaé z zasada zbytecznego -upodabniania kolejek do
kolei pod wzgledem organizacyjnym i przewozowym,
a natomiast upodobni¢ i dostosowaé je do uproszczo-
nych metod pracy przedsigbiorstw samochodowych,

Gdy np. szereg waznych rygoréw taryfowo-przewo-
zowych ma swoje uzasadnienie w poteznej rozpietosci
i objetosci réznorodnych zadan gospodarczych kolei nor-
malnotorowej — to stosowanie, niemal identycznych za-
sad przewozu z Warszawy do Paryza, jak i wobec lokal-
nego przewozu z Kolna do Myszyrica, wydaje sie sztyw-
nem i sugestywnem nasladownictwem, pozytecznem mo-
ze w dobie monopolu drég szynowych, obecnie zbyt
szkodliwem i nie na czasie. Konkurent nie stosuje
bowiem zadnych zasad, précz zasady robienia dobrego
interesu gdzie i jak sie da. Pod tym wzgledem nie moz-
na sie powolywaé na niewzruszalnosé istniejacego pra-
wa przewozowego, jesli sie nie chce pogrzebaé¢ sprawy
kolejek.

Idac w tym kierunku, t. j. dazac do traktowania
kolejek jakby samochodéw z przyczepkami o trakcji pa-
rowej na wlasnych drogach nalezaloby dokonaé:

1) Reformy taryfy osobowej, z nagieciem jej do
warunkéw konkurencyjnych. Naogél moéwigc taryfa ta
powinna byé obniZona o 50% w wypadku, gdy chodzi
o ruch pociggami mieszanemi. Zadanie od pasazera prze-
szto 9 groszy za kilometr za $wiadczenie dwakroé wol-
niejsze i niedogodniejsze (dojazd, odleglte przystanki,
manewry, jeden kurs w ciaggu dnia), niz autobusowe, ko-
sztujace tylko 5—6 groszy i kolei normalnej (6.6 gr.)
nie da sie niczem uzasadnié i usprawiedliwi¢, Kolejka
jezdza tez wskutek tego tylko nieliczne jednostki tam,
gdzie szosy nie dochodzg i gdy autobus sie popsuje, lub
gdy ma kto znizke 50-procentowa, a takze dzieci
szkolne.

W dzisiejszych warunkach jezdzi raptem po kilku pa-
sazerow w pociagu; gdyby po dokonaniu znizki, ktéra
ustalitaby cene nizsza od najtariszej samochodowej, po-
jechalo kulkunastu — zarzad kolejki powiekszylby swoéj
wplyw z przewozu osobowego, a zarazem tez i towaro-
wego, gdyz niejeden pasazer kolejki zabierze i towar
w tadunku drobnicowym,

2) Skasowanie taryf niezywotnych na kolejce,
a wiec ekspresowej, bagazowej, pospiesznej, drobnico-
wej, a utworzenie jednej klasy o '/, niiszej od dzisiejszej
klasy drobnicowej dla wszystkich przesylek mniejszych
niz wagonowe, czy to idacych z podréznym czy bez nie-
go. Te znizki bylyby wynagrodzeniem klientowi kosztow
dowézki i odwézki, Zréznicowanie dzisiejsze w tym kie-
runku. nie ma racji bytu, gdy wszystko idzie jednym
i tym samym pociagiem mieszanym i z jednakowa szyb-
koscig i wedle prawie jednakowych cen wozi tez wszyst-
ko konkurent, tak z pasazerem jak i bez pasazera, Dla

komunikacji bezposredniej z kolejg normalng moznaby
zachowaé rozmaite dokumenty, nie liczac jednak drozej.
Nie nalezy sie bowiem tudzi¢, iz klient jest na tyle mato
sprytny, by nie wiedzial, ze odwézka do i od stacji kolei
normalnej jest tarsza niz komunikacja kombinowana.
Przecietny tez klient nie rozumie, dlaczego za te sama
relacje stosuje mu sie¢ raz jedng raz druga taryfe,

3) Zerwanie z obecnem bogatem zréznicowaniem
klas wagonowych. Kolejka, jako narzedzie polityki
gospodarczej paristwa nie ma tak subtelnego znacze-'
nia jak kolej normalna. Wystarczy istnienie = dwu
klas, obydwu tanszych od przewozu samochodowego,
jednej dla artykuléw drozszych, drugiej dla artykulow
tariszych i ewentualnie pewnych taryf wyjatkowych
z procentowym opustem. Skoro niemiecka kolej nor-
malnotorowa zadawala sie¢ systemem piecioklasowym,
dwuklasowy system wystarczy chyba kolejce Wiocltaw-
skiej czy Ostroteckiej. Na tej drodze mozna uzyskaé nie-
chybnie zwiekszenia sie przewozu i wplywéw (terpentyna,
cukier, bydlo, masto, smola).

4) Skasowanie wszelkich niezyciowych i nieuzasad-
nionych na kolejce oplat dodatkowych, jak stacyjne,
miedzystacyjne, za przeekspedjowanie, za czyszczenie
wagonéw po burakach, a przedewszystkiem pod buraki,
za wiecej niz 4-o godzinny postéj, za wazenie, za prze-
jazdy wlasnym taborem prywatnym z bocznicy na bocz-
nice przez stacje, zawiadomienie o przybyciu i t. p.
W warunkach taborowych, ruchowych i w poréwnaniu
z samochodem oplaty te s bardzo dokuczliwe, zwla-
szcza iz przeciez chodzi o male odcinki przewozu; wy-
woluje sie mnéstwo nieporozumien, a -zysk z oplat nie
stoi w zadnym stosunku do strat z odstraszania klienteli.
Praca dodatkowa personelu kolejki jest zreszta mini-
malna, za§ sprawne i szybkie zwolnienie aparatu kole-
jowego lezy i tak w interesie kupca i moze by¢ osia-
gniete przy matlej liczbie klienteli zwyczajnemi sposo-
bami, bez bicia kupca po kieszeni. Nie czyni tego i nie
ma takich trudnosci samochaéd.

5) W relacjach, gdzie jest nadzieja na utworzenie
powazniejszego ruchu osobowego, nalezy go oddzieli¢
od ruchu towarowego i urzadzi¢ przewozy motorowo-
zami, kursujacemi szybciej, dogodniej, czesciej, z przy-
stawaniem na zadanie, a oszczednemi wobec unikniecia
straty czasu, wydatkéw parowozowni, wydatkéow na
rozkradany wegiel i t. p. Podejmowanie imprez autobu-
sowych nie jest aktualne w obecnych warunkach przed-
siebiorstw samochodowych.

6) Nalezy mozliwie usamodzielni¢ zarzad kolejki
wzglednie Dyrekcyjny w rozstrzyganiu wszelkich incy-
dentéw i konfliktéw, daé mu prawo szybkiej decyzji
w zakresie zmian taryfowych.

Niezaleznie od tego trzeba tu wymienié: reforme
i uproszczenie dokumentu przewozowego, dostosowanie
ruchu mieszanego do potrzeb ludnosci, jak najdalej idace
udogodnienia bocznicowe, staranie si¢ o dobry i tani
dowoz do i od stacyj na drodze kotowej, dostep i dojazd
od stacji normalnej do waskiej, mozliwe przys$pieszenie
ruchu, skrécenie postojéow i manewréw, zachecanie do
wycieczek i pobieranie za nie oplat ryczaltem, zwiek-
szanie ruchu w sezonie, przedluzenie czasu stuzby ekspe-
dycyjnej, skasowanie kontroli skarbowej lub nalozenie
jej na samochody, roéwniez kontroli weterynaryjnej,
lepsze zuzycie personelu i t. p.

Dokonanie tego rodzaju reform uchyliloby grozbe
likwidacji kolejek i pozwoliloby na zmniejszenie ich de-
ficytu wskutek dostosowania sie¢ do pracy konkurenta,
pozwalajac przetrwaé najgorszy moment walki o pole
i zakres pracy.

Do Nr. 12(100) ,,InZzyniera Kolejowego’’ dolaczony jest Nr. 12(68)
»nPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Kamieniotomy bazaltowe i granitowe na Wotyniu.
M. Maminski,
Wyniki badan laboratoryjnych, przeprowadzonych

la zainteresowania i zapoznania spoleczerstwa z ga-
D tezia przemystu budowlanego w kraju podaj¢ opis

zalozenia i sposobéw wydobywania kamienia w wigk-
szych kamieniotlomach na Wolyniu.

I. Kamieniolomy bazaltowe.

Na wschodnich rubiezach Rzeczypospolitej w powie-
cie Kostopolskim na Wolyniu znajduja sig¢ bogate poktady
bazaltu, zajmujace powierzchnie kilkudziesieciu kilome-
tréw kwadratowych.

Poklady te sa, lub byly eksploatowane w kilku miej-
scach, specjalnie dogodnych do wydobycia, ze wzgledu na
wystepowanie zl6z bazaltowych na powierzchni ziemi; sa
to: Kamieniotlom ,Berestowiec” Zwiazku Miast Malopol-
skich, oraz stare kamieniolomy nad Horyniem pod wsia
Ztazne, w odleglosci okoto 8 km od Berestowca, te
ostatnie kamieniotomy byly eksploatowane od 300 lat, jed-
nak na malg skale.

W ostatnich latach Ministerstwo Robét Publicznych
zarzadzilo zbadanie terenéw starych kamienioloméw, a po
otrzymaniu wynikéw stwierdzajacych bardzo znaczne ilosci
bazaltu, wystepujacego nieomal na powierzchni ziemi, przy-
stapito do budowy i uruchomienia kamieniotloméw pari-
stwowych v miejscowosci zwanej Janowa Dolina. Jano-
wa Dolina polozona jest w piecknej miejscowosci lesnej nad
rzeka Horyniem w odleglosci okolo 18 km od Kostopola
i znajduje sie w bezposredniem sasiedztwie starych od-
krywek, obecnie nieeksploatowanych; odlegtosé stacji ko-
lejowej Kostopol od st, Réwne wynosi 33 km.

Bazalt wystepuje na terenie Janowej Doliny w bar-
dzo charakterystycznej postaci stupowej, lawa bazaltowa
w pewnych warunkach zastygata w stupach o kierunku pro-
stopadlym do powierzchni rozlewu. Stupy te nie sa ze so-
ba zwiazane i posiadaja ksztalt graniastoslupéw o prze-
kroju piecio lub szesciokatnym srednicy do 1,20 m i diu-
gosci dochodzacej do 20 m. Na calej swej powierzchni
stupy bazaltowe pokryte sgq cienka warstwa kory, sklada-
jacej sie z krzemionki i wodorotlenku zelaza, ktéra z zew-
netrznego wygladu podobna jest do rudy zelaznej .

Bazalt jest materjalem twardym, drobnoziarnistym,
o latwej lupliwosci, a tem samem i obrébce, co w polacze-
niu ze slupowym ukladem stwarza niezwykle dogodne wa-
runki eksploatacji. "Wydobycie bazaltu nie wymaga wier-
cenia otworéw i uzycia materjaléw wybuchowych, a ogra-
nicza sie do podcinania podstawy klinami i odspojenia go
od pozostalych stupéw zapomoca dragéw i lin. Stosowanie
materjalow wybuchowych potrzebne jest wylacznie przy
t. zw. wdzierce, czyli poglebianiu odkrywki, lub w nielicz-
nych gniazdach bazaltu, w ktérych stupy ulegly znieksztal-
ceniu skutkiem wtérnych wylewow wulkanicznych,

przez Drogowy Instytut Badawczy przy politechnice War-
szawskiej daly: scieralnoéé na tarczy 0,58 cm, wytrzyma-
tosé na $ciskanie — 2335 kg/cm?®, nasigkliwosé — 0,26%,
porowatosé — 0,008, gestosé — 2,94, zwiezlosé 24/25 i cig-
zar wlasciwy — 2,96,

Lupliwosé bazaltu, jak to zaznaczono powyzej, nie-
zmiernie ulatwia dalsza obrébke, przyczem dla otrzyma-
nia calego szeregu wyrobéw wystarcza uzycie wylacznie
miotéw, klinéw i diut kamieniarskich, bez uzycia innych
narzedzi. Tylko wyroby wysokiego gatunku, jak np. regu-
larna kostka brukowa, krawezniki, bloki budowlane i t. p.
wymagaja dokladniejszej i drozszej obrébki.

Miedzy innemi uzyto bazaltu pod budowe stynnej ko-
legjaty Otlyskiej, stojacej obok zamku ordynacji ks. Radzi-
witta, Dzieki wlasciwosciom bazaltu jako materjatu i do-
godnym warunkom eksploatacji, jest on pierwszorzednym
materjalem drogowym dla wszelkiego rodzaju nawierzch-
ni, poczynajac od zwyklego tlucznia, a koriczac na glad-

kich nawierzchniach z foremnej kostki i asfaltu przy uzy-
ciu szlachetnych gryséw bazaltowych. Nalezy podkresli¢,
ze koszt eksploatacji bazaltéw stupowych jest od 20% do
309 nizszy od kosztu eksploatacji innych kamiennych ma-
terjalow drogowych tej samej wartosci, np. granitéw, co
ma decydujacy wplyw na ostateczng cene wyrobow.

Wyszczegolnione powyzej wzgledy miedzy innemi
zdecydowaly o podjeciu budowy Parnstwowych Kamienio-
foméw, pomyslanych na szeroka skale i zaprojektowanych
z uwzglednieniem najnowszych urzadzern w tej dziedzinie,
wzorowanych na najlepiej urzadzonych kamieniolomach
zagranicznych,

Przy projektowaniu urzadzen kamienioloméw wyko-
rzystano do$wiadczenie tej galtezi przemystu tak w kraju,
jako tez i za granica, w kierunku uzyskania minimum kosz-
tow wlasnych wyrobéw. Doswiadczenia te wykazaly, iz przy-
czyng drozyzny materjaléw kamiennych drogowych na na-
szym rynku jest brak dostatecznych urzadzen technicznych
w wiekszosci istniejacych kamieniotoméw krajowych, lub
zaprojektowanie ich na zbyt szczupla skale. Z drugiej stro-
ny nalezyte zainwestowanie kamieniolomu wymagalo znacz-
nych wkladéw pienieinych, ktérych w obecnych warun-
kach nie mogl ponie$é nasz-kapitat prywatny.

Wobec palacej potrzeby zapewnienia naszemu budo-
wnictwu drogowemu niezbednej ilosci dobrego materjatu
drogowego za mozliwie najnizsza cene, Ministerstwo Robét
Publicznych zdecydowalo wykonaé budowe kamieniolo-
moéw w Janowej Dolinie kosztem Panstwa. Przyjeto jako
zasade, iz przedsiebiorstwo to nie ma by¢ obliczone na
zysk, powinno natomiast dazyé do jaknajdalej posunietego

- obnizenia cen produkowanych materjaléw przez racjona-

lizacje produkcji i zwiekszenia wydajnoséci, w zaloZeniu,”
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7e celem sa dobre drogi i niski koszt ich budowy, kamie-
niolom zas jest wylacznie $rodkiem do osiagniecia tego
celu,

Budowe Paristwowych Kamienioloméw w Janowej
Dolinie rozpoczeto w 1928 r., projektujac urzadzenia na
200.000 tonn rocznej produkcji wartosci okolo 4.000.000 zi.
Obecnie Kamieniolomy pod energicznem kierownictwem
inz. Szutkowskiego posiadaja juz z najwazniejszych urza-
dzen nastepujace:

1) Wtasng bocznice kolejowa normalnotorowa dlu-
gosci okoto 18 km, laczaca kamieniotom ze st. kol. Kosto-
pol na linji Sarny—Réwne, okoto 7 km toréw stacyjnych
i natadunkowych na terenie kamieniotomu, oraz niezbedny
tabor kolejowy z parowozem.

2) Budynek administracyjny, oraz budynki mieszkal-
ne, tartak i elektrownie wysokiego napiecia wraz z trans-
formatornia;

3) Sortownie doswiadczalng dla produkcji grysu.

4) Sortownie stala dla produkcji tlucznia i grysow
szlachetnych wraz z wyposazeniem maszynowem, jak:
tamacz, granulatory, transportery mechaniczne i sortowni-
ki z urzadzeniami do madazynowania materjaléow i ich bez-
posredniego natadunku do wagonow.

5) Urzadzenie placow natadunkowych, t. j.
i estakady z torami kolejki recznej.

6) Wyciag linowy czyli zmechanizowanie odstawy
materjaléw kamiennych z miejsca wydobycia na kopalni do
sortowni i na place ladunkowe.

Z urzadzen o znaczeniu gospodarczem i kulturalnem
Kamieniolomy posiadaja wlasna straz ogniowa, kantyne
z masarnia, place sportowe do ¢ry w pitke nozna i fenis,
wreszcie orkiestre strazacka, oraz koétko dramatyczne
i druzyne sportowa,.

Catkowite ukornczenie budowy Kamienioloméw prze-
widywane jest w 1933 roku, jednakie Kamieniolomy roz-
poczely produkeje juz od 1929 r. w ilosci 50.000 tonn, zas
w roku ubieglym osiagnieto wysokos¢ produkcji 180.000
tonn, czyli prawie catkowita produkcje, okreslong w/g pro-
gramu dopiero na rok 1933.

Jakosé produkcji Panistwowych Kamienioloméw w Ja-
nowej Dolinie stale wzrasta, tak, ze np. produkowany
obecnie grys szlachetny do robét asfaltowych moze by¢
zréwnany z najlepszymi wyrobami kamienioloméw zagra-
nicznych, wyréb zaé kostki i pétkostki niejednokrotnie
przewyzsza zagraniczne wyroby tego rodzaju.

Dazac do jaknajdalej idacego zaspokojenia potrzeb
drogowych Panstwowe Kamieniolomy nietylko staraig sie
podwyzszaé jakosé swych wyrobéw, ale dostosowuja sie
do wymagan inzynieréw — fachowcéw budownictwa dro-
gowego przez odpowiednie rézniczkowanie produkeji,
lub opracowanie nowych gatunkéw wyrobéw standaryzo-
wanego typu.

rampy

Z powyzszego widzi sie, Ze tam gdzie jeszcze przed

4-ma laty szumiat las, dzi§ wykwitly wielkie zaktady prze-
mystowe, ktére dostarcza Panstwu duze dochody i za-
trudnia tysigce ludzi bezrobotnych, a zarazem tanioscia
produkcji przyczynia sie do rozbudowy drég i ulic.

Z Janowej Doliny mozna wywozié pociagami kole-
jowemi do 300,000 tonn bazaltu po catej Polsce i do Gdari-
ska. Do Gdanska i Gdyni dostarcza bazaltu przewaznie
Szwecja; okazuje sie¢ on na miejscu dostawy tariszym
od naszego z powodu wysokiej taryfy przewozowej na
naszych kolejach. Gdyby nasze Wtadze Kolejowe odpo-
wiednio obnizyly taryly na przewoz bazaltu z parstwo-
wych kamieniotloméw w Janowej Dolinie, mogliby$émy
$mialo zwalczyé konkurencje ze Szwedami.

Musimy sobie uprzytomnié, ze dochody ze sprzedazy
panstwowego bazaltu bezporéwnania sa wieksze, nizli
oplaty za przewoz tego kamienia. Biedna finansowo Pol-
ska, majac u siebic wlasne materjaly i surowce, ktére leza
bezuzytecznie, wydaje zagranica na kupno ich kolosal-
ne sumy, ktére moglaby zachowaé u siebie, a przy tem
zatrudni¢ kilka tysiecy bezrobotnych, ktérzy obecnie
otrzymuja zasilek ze skarbu Panstwa zadarmo, (jedna stra-
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ta wywoluje przez sie druga!) Trzeba bra¢ rzeczy po ku-
piecku, trzymajac sie zasady: wicksza ilo§é sprzedana ta-
niej daje wiecej, niz mala — sprzedana drozej!

I1. Kamieniolomy granitu.

Kamieniolomy granitowe firmy ,Klesowski Przemyst
Granitowy, Sp. Ake."” w Klesowie, sa najstarszemi i naj*
wiekszemi w kraju, gdyz istnieja juz wiecej niz 25 lat.
Polozone sa w gminie Kleséw. pow. Sarnenskiego, woj.
Wolvrniskiego, w odleglosci okoto 2 km. od stacji kolejo-
wej Kleséw, z ktéra polaczone sa wlasng bocznica nor-
malnotorowa (odleglosé¢ st. Kleséw od st. Sarny wynosi
22 km). Tereny kamienioloméw zajmuja obszar okolo 70
hektaréw, na ktérvch znajdujg sie zloza granitu pierwszo-
rzednej jakosci. kilkakrotnie badane przez Panstwowy
Instytut Geologiczny w Warszawie. Granit z toméw na
tym terenie jest drobnoziornisty, koloru ciemno-szarego
i rézowego, wydobywa sie ze zwartych jednolitych skat
o glebokosci do 28—32 mitr.

Niejednokrotne badania jakoéci matarjatu pod wzgle-
dem wytrzymalosci 1 uzytecznosci technicznej, przepro-
wadzone przez Politechniki: w Kijowie w roku 1908, we
Lwowie w r. 1925 1 1926 1 w Warszawie w r. 1927, stwier-
dzaija. ze granit tei firmy wytrzymuije na ci§nienie 2300—
2600 kglem®. na $cieranie 0.024—0 03. porowato$é jedo —
0,002, nasiakliwosé woda 0.06, zupelnie wytrzymaly na
dzialanie mrozu, ciezar wlasciwy 2,63—2,76.

Wobec swoich zalet technicznvch granit ten zostal
uznany za jeden z najlepszych materjatéw kamiennych dla
celéw drogowych i budowlanych nietylko w kraiu, lecz
i zadgranica wedlug zaswiadczenia Dyrekcji Robét Publicz-
nych, Wojewédztw Lwowskiego, Lubelskiego i Wolynskie-
go (,Kampanja Budowlana" za rok 1928, dodatek spe-
cjalny dziennika ,Epoka").

Kamieniotlomy, zatrudniajac znaczna iloéé robotni-
kéw, wydobywaija i produkujg réinego rodzaju materja-
ly granitowe, jak: kostke duza i mala, mieszanke, pétkost-
ke, dziki bruk. brukowiec, kamieri famany, tluczen, grysiki
kalibrowane. licéwke, pomniki i t. p. Dzienna produkcija
wynosi do 700—900 tonn.

W roku 1928 przeprowadzono elekiryfikacje zakla-
déw i zainstalowano dodatkowo urzadzenia mechaniczne,
ktore umozliwiaja wielokrotne zwickszenie produkcji
i udoskonalenie wyrobéw.

Obecnie kamieniolomy posiadaja przy lacznej
zainstalowanych maszyn 250 KM.

I) Wtasna stacje elektryczna o mocy 115 KM, ktora
zasila motory elekiryczne o réznej mocy, poruszajgce:
a) cate urzadzenie do mechanicznego tluczenia i sortowa-
nia granitu wydajnosci do 200 tonn dziennie réznych sor-
tymentow tlucznia, szaberku i grysiku, b) pie¢ pomp od-

sile

srodkowych do wypompowywania wody z kopalni,
c) szpaltmaszyny do wyrabiania drobnej kostki.
II) Urzadzenie do pneumatycznego s$widrowania

i obrabiania granitu, skladajace si¢ z 2 kompresoréw po-
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wietrza o sile 120 KM, przy wydajnosci do 20 mtr.? po-
wietrza na minute, oraz inne przyrzady do powyzsze-
go celu,

Stalemi odbiorcami materjaléw granitowych firmy
sg prawie wszystkie Dyrekcje Robét Publicznych, Samo-
rzady Powiatowe i Miejskie, oraz Dyrekcje Kolejowe.

Za wysoka jako§é swoich materjaléow granitowych
Firma odznaczona zostala: zlotym medalem Ministerstwa
Handlu i Przemustu w r, 1926,—zlotym medalem Minister-
stwa Handlu i Przemyslu w 1929 r. i wielkim srebrnym
medalem Powszechnej Wystawy Krajowej w Poznaniu
w r. 1929.

Uchwaty Xl Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych.

(Wilno, dn. 2, 3 i 4 pazdziernika 1932 r.).

I. Do referatu Komisji Usprawnienia Kolejnictwa
przy Z. P. L. K.

+Powolujac sie na uchwaty IV, V, VI i IX Zjazdéw
Polskich Inzynieréw Kolejowych, oraz majac na widoku dys-
kusje w sprawie organizacji Ministerstwa Komunikacji
w dziedzinie kolejnictwa, przeprowadzona na zebraniu Kota
Warszawskiego Zwiazku przy udziale oséb zaproszonych
w dniu 15 czerwca r. b., XI Zjazd Polskich Inzynieréw Ko-
lejowych zatwierdza nastepujgca uchwale, zaproponowana
przez Komisje usprawnienia kolejnictwa przy Zarzadzie
Glownym Zwiazku;

I. Zwazywszy, ze koleje sa najpotezniejszem przed-
siebiorstwem w panstwie, a jednoczesnie jednym z glow-
nych érodkéw regulowania zycia gospodarczego i obrony pan-
stwa, XI Zjazd Polskich Inzynier6w Kolejowych uwaza, Ze:

a) z jednej strony zarzad kolejami powinien by¢ wy-
odrebniony z ogélnej administracji panstwowej, zorganizo-
wany na podstawie zasad handlowych wielkich przedsie-
biorstw i kierowany przez osobe, posiadajaca nalezyte kwa-
lifikacje pod wzgledem zaréwno technicznym jak i admi-
nistracyjnym, niezalezna od wplywéw ugrupowan politycz-
nych i majaca zabezpieczong dostateczna ciaglosé swego
urzedowania niezaleznie od zmian skladu rzadu;

b) z drugiej strony, nie naruszajac samodzielnosci
zarzadu przedsiebiorstwa w wykonywaniu jego zadania,
panstwo powinno posiadaé prawo ingerencji w ustalaniu
wytycznych dla przedsiebiorstwa kolejowego w najwazniej-
szych zasadniczych sprawach w formie wykonywania
zwierzchniego nadzoru przez ministra, a w szczegélnosci
w sprawach wyboru kierownika przedsiebiorstwa, zatwier-
dzania taryf, przestrzegania obowiazujacych norm prawnych
i technicznych, oraz w sprawach przystosowania kolei do
potrzeb obrony panstwa;

c) pozostawienie zarzadu przedsiebiorstwa w rekach
ministra jest sprzeczne z zasada wyodrebnienia kolei w sa-
modzielne przedsiebiorstwo.

II. Zgodnie z zasadami przedstawionemi w punk-
cie I, Zjazd wyraza opinje, ze organizacja Ministerstwa Ko-
munikacji w dziedzinie kolejnictwa i Gléwnego Zarzadu
przedsiebiorstwa powinna by¢ nastepujaca:

a) do pomocy ministrowi dla ogélnego kierownictwa
i zwierzchniego nadzoru nad kolejnictwem powinny by¢
utworzone odpowiednie organa w postaci dwoch departa-
mentéw: ekonomicznego (zatwierdzanie taryf i finanse)
i technicznego (budowa nowych linij kolejowych i ogélne
kierownictwo rozwojem kolei istniejacych), inspekeji gtow-
nej i sekretarjatu ministra,

Powyzsze organa mogtyby by¢ czesciowo wspélne i dla
innych dziedzin komunikacyjnych, dla ktérych do pomocy
ministrowi bylyby utworzone oddzielne organa.

Przy ministrze powinna pozostaé istniejaca Panstwo-
wa Rada Kolejowa, zreorganizowana na Rade Komunika-
cyjna i Rada Techniczna z rozszerzeniem jej kompetencji
na rozpatrywanie wnoszonych do niej spraw nietylko ze
strony technicznej, ale i z punktu widzenia celowoéci i opta-
calnosci projektowanych urzadzen,

b) gléwny zarzad przedsiebiorstwa powinien sie
sktadaé¢ z czterech nastepujacych sekeyj: ruchu i przewo-
zow, taboru i trakcji, utrzymania kolei, i handlowo-taryfo-
wej oraz pieciu wydzialéow samodzielnych (zasobéw, ra-
chunkowosci, prawnego, wojskowego i sanitarnego), kance-
larji oraz biura statystycznego. :

III. Majac na uwadze, ze Zwigzek Polskich Inzynie-
row Kolejowych w swej czternastoletniej dzialalnosci wy-
kazal niezbicie dbaloé¢ o dobro polskiego kolejnictwa i daz-
no$¢ do mozliwego jego usprawnienia, Zjazd uwaza, ze
wspétudzial delegatow Zwiazku w opracowaniu organizacji
zwierzchnich wladz kolejowych jest wysoce pozadany”,

II. Do referatu inz. J. Dybowskiego:
sSzkolenie zawodowe kolejarzy”,

»Majac na uwadze, zZe sprawa szkolenia i doksztatca-
nia personelu kolejowego i komunikacyjnego jest obecnie
w stanie zaniedbania, chociaz stanowi podstawe, na kiérej
powinien sie opieraé¢ rozwoj polskiej komunikacji, XI Zjazd
Polskich Inzynieréw Kolejowych uchwala prosié pana Mi-
nistra o utworzenie przy Ministerstwie Komunikacji samo-
dzielnej jednostki, ktéraby objeta wszystkie sprawy, zwia-
zane ze szkoleniem i doksztalcaniem personelu komunika-
cyjnego™,

II1.

Do referatu inz. A. Krzyzanowskiego:
»Koszty przewozéw kolejowych®,

wX1 Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych stwierdza,
ze posiadanie szczegolowych biezacych danych o kosztach
wilasnych jest niezbedne w gospodarce eksploatacyjnej
i w gospodarce taryfowej kolei. Wobec tego Zjazd uwaza,
ze obrachunek kosztéw wlasnych powinien byé¢ na kolejach
polskich stale prowadzony z uwzglednieniem zaréwno do-
swiadczen w tym zakresie kolei obcych, jak i wskazéwek
wlasnej praktyki”.

IV. Do referatu inz. E. Debskiego:

»sUposazenie inzynier6w kolejowych w Polsce i na kole-
jach zagranicznych",

wX1 Zjazd Polskich Inzynier6w Kolejowych, ponawia-
jac dawno wysuniety postulat stworzenia Generalnej Dy-
rekcji Kolei Padstwowych, uwaza, Ze przy okre§laniu skali
wynagrodzen pracownikow kolejowych powinny byé stoso-
wane nastepujace zasady:

1. Ilos¢ grup placy powinna wynosié¢ 13 z tem, ze
stanowiska generalnego dyrektora, dyrektora okregu i wice-
dyrektora do tych grup zaliczane nie beda, a beda powyzej
owych 13 grup i odpowiednio wyzej niz dotychczas wyna-
gradzane; poza tem naczelnicy wydzialéw powinni byé za-
liczeni do grupy I-ej, zastepcy ich do grupy II-ej, kierowni-
cy dzialéw, naczelnicy oddzialéw i réwnorzedni do grupy
I1I-ej, ich zastepcy do grupy IV-ej, kontrolerzy, referenda-
rze i rownorzedni do grupy V-ej, a najmlodsze stanowiska
inZynierskie do grupy VI-ej.

2. Ilosé¢ szczebli w grupach powinna byé¢ zwiekszona,
przy awansowaniu zas powinno sie osiagaé w nastepnej gru-
pie taki szczebel, ktoryby dostatecznie zachecal do objecia
wyzszego stanowiska,

3. W przyszlej ustawie uposazeniowej nalezy prze-
widzie¢ dodatki strefowe, obliczone na podstawie rzeczywi-
stej réznicy cen w poszczegélnych miejscowosciach oraz

przewidzie¢ i Scisle ustali¢ sposob wyplacania i wysokosci

dodatkéw funkeyjnych, dodatkow za studja wyzsze, premij
i ryczaltow dla linji i centrali.
W celu doraZnej poprawy bytu inzynieréw kolejowych
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konieczne jest juz obecnie, nawet przed wprowadzeniem no-
wej ustawy uposazeniowej:

1. Wydzieli¢ stanowiska dyrektoréw i wicedyrektorow
okregowych dyrekceyj z grup plac i wyznaczyé im odpm_fvwd-
nio zwiekszone uposazenie, naczelnikow za§ wydzialow
przeniesé¢ do grupy IV i ich zastepcow do grupy V.

2. Pozostawiajac niezmieniong dotychczasowa wyso-
koéé plac w najnizszej hierarchicznie grupie pracownikow
zaszeregowanych do VII stopnia plac (st. technik, asesor,
st. zawiadowca odcinka, zawiadowca stacji I kl. i réwno-
rzedni) nalezy doda¢ po jednym szczeblu nastepujacej wyz-
szej grupie pracownikéw (kontroler, referendarg i rowno-
rzedne), oraz o dwa szczeble najwyzszej hierachicznie gru-
pie pracownikow zaszeregowanych w VII st. placy (zast.
nacz. oddz. i réwnorzedni), przy wszelkich za§ nominacjac
na wyzsze stanowiska, zaliczone do tej samej grupy, doda-
waé jeden szczebel. .

3. Woprowadzi¢ dodatki funkcyjne, strefowe i za stu-
dja wyzsze, choéby w mniejszym wymiarze, niz to zostanie
przewidziane w przyszlej ustawie uposaZeniowe] oraz roz-
szerzy¢ zakres stosowania premij i uzalezni¢ ich wysokos¢
od uzyskanych oszczednosci. :

4, Znieé¢ zakaz awansowania i szczeblowania.

Poza tem nalezy przychylnie zatatwi¢ sprawy, ktére,
nie obciazajac skarbu panstwa Zadnemi wydatkan'li maja
nieposlednie znaczenie dla inZynieréw kolejowych, ]_ak np.:
prawo jazdy w I-ej klasie dla inZynieréw i ich rodzin, kto-
rzy zajmuja stanowiska w VII gr. plac.

Wreszcie Zjazd uwaza za konieczne, aby przyszia
ustawa uposazeniowa byla przed jej ostatecznem uchwale-
niem przestana do zaopinjowania zaréwno Zarzadowi Glow-
nemu Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych, jak i dy-
rektorom okregowych kolei”.

V. Do referatu prof. A. Czeczotta:
»Z dziedziny badania parowozéw",

.Referat przyjaé¢ do wiadomosci”.

- VI. Do referatu inz. S. Kolomyjskiego:
+Socjalne stanowisko inzyniera w stuzbie kolejowej".

1. ,Celem podniesienia wydajnosci pracy, wzmoze-
nia poczucia karnosci, potrzeby oszczedzania i odpowie-
dzialnosci wszystkich pracownikéw kolejowych, a pobudze-
nia ich fachowych i gospodarczych przewodnikow — inzy-
nieréw kolejowych do wytezonej pracy w realizowaniu po-
wyzszych celow, XI Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych
wypowiada sie za koniecznoscia, jak najszybszej realizacji
postanowieni § 27 Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospo-
litej z dnia 24 wrze$nia 1926 r. o utworzeniu przedsiebior-
stwa ,,Polskie Koleje Panstwowe”, ktora to realizacja unie-
zaleznia , Przedsiebiorstwo” od postanowien ustawy z dnia
9 pazdziernika 1923 r. o uposazeniu funkcjonarjuszéw par-
stwowych i wojska.

Przepisy uposazeniowe wraz z dostosowanemi do nich
przepisami pragmatycznemi i emerytalnemi powinny stano-
wié jednolita caltosé.

2. Celem prawnej obrony praw inZynieréw i strzeze-
nia ich intereséw zawodowych XI Zjazd Polskich Inzynie-
row Kolejowych wypowiada sie za koniecznoscia jak naj-
szybszego powolania do Zycia izb inZynierskich — nie wy-
taczonych dla pewnego odtamu inzynieréw, lecz powszech-
nych, obejmujacych wszystkich inZynieréw Rzeczypospoli-
tej Polskiej".

VII. Do pracy inz. B. Cywiriskiego:
»sKolejnictwo polskie w dobie kryzysu”,

2o wystuchaniu wnioskéw inz. B. Cywinskiego, za-
wartych w jego pracy, oraz stwierdzeniu, Ze nie wszystkie
szczegoly pracy odpowiadaja w zupelnosci warunkom chwi-
li, wobec pewnego postepu w metodach administrowania ko-
lejami, w okresie ostatnich dwéch lat, XI Zjazd P. I, K.

przyjmuje z uznaniem prace inz. Cywinskiego, i w wyniku.

obrad do wygloszonych referatow (inz. inz. Felsza, Krzy-
zanowskiego i Cywinskiego) uwaza za wskazane:
1," Podkresli¢ koniecznoéé niezwlocznego ustalenia

w ogolnych zarysach caloksztaltu przysztej organizacji za-
rzadu kolejowego, do ktérej nalezy nastepnie dazy¢ stale
i konsekwentnie, azeby uniknaé dotychczasowych wahan
w ustalaniu zasad organizacji i stale powtarzajacych sie
niedostatecznie przemyslanych drobnych zmian organiza-
cyjnych kolejnictwa, niezawsze zgodnych z zasadami spraw-
nosci technicznej i oszczednosci w gospodarce kolejowej.

2. Dla przystosowania pozostatych wnioskéw do was~
runkéw pracy P. K. P. jako przedsigbiorstwa publiczno-
prawnego Zjazd przekazuje prace inz, Cywinskiego do Ko-
misji usprawnienia kolejnictwa, ktéra przedstawi ostatecz-
ne wnioski sferom miarodajnym.

W wykonaniu uchwaty XI Zjazdu Polskich InZynie-
row Kolejowych Komisja Usprawnienia Kolejnictwa przy
Zarzadzie Gléownym Z. P. [. K. przedstawia nastepujace te-
zy i wnioski, wyplywajace z pracy inz. B. Cywinskiego p. t.
Kolejnictwo polskie w dobie kryzysu".

Ciezki kryzys gospodarczy, ktéry wraz z calym $wia-
tem dotknal Polske, zmusza wszystkie bez wyjatku dzie-
dziny gospodarki narodowej do najwiekszych wysitkéw dla
usprawnienia i oszczednoéci, ktére jedynie pozwolg nam
kryzys przetrwaé, W tych wysitkach jedno z pierwszych
miejsc przypada polskiemu kolejnictwu odpowiednio do
ogromu tego dzialu gospodarki publiczne;j.

W naszej gospodarce kolejowej rozchody niezalezne
od przewozéw stanowia zbyt wielka cze$¢, wynoszaca we-
dtug danych lat 1928—1930 okolo polowy calosci rozcho-
déw. Przewozy kolejowe za§ podlegaja w zaleznosci od wa-
runkéw konjunktury gospodarczej, a takze od wplywow
sezonowych niezmiernie rozleglym wahaniom, zwlaszcza je-
zeli je rozpatrywaé nie na calej sieci kolei, lecz na pojedyti-
czych jej odcinkach i wezlach,

W tych warunkach oszczedna i celowa gospodarka wy-
maga stalej i naprezonej uwagi ze strony kierownictwa i ca-
tego personelu kolejowego, azeby wydatki kolei zarowno
w calosci, jak i w poszczegélnych miejscach pracy byly na-
ginane do zmiennego nasilenia przewozéw i do zwiazanych
z niem wahan w pracy poszczegélnych miejsc stuzbowych.

W tym celu:

1. W schemacie budzetowym P. K. P. nalezy rozroz-
niaé pozycje: niezalezne od przewozéw, czeSciowo zalezne
od przewozow i Scisle zalezne od przewozéw.

Przy wykonaniu preliminarza cze$é kredytow zalezna
od przewozow, musi byé przydzielana i rozchodowana tylko
odpowiednio do wysokosci przewozow i polaczonej z niemi
pracy wedlug ustalonych miernikéw. Wzrost przewozéw po-
nad preliminowana norme upowaznia Dyrekcje, wzglednie
miejsce pracy, do przekroczenia ruchomych kredytow.
Zmniejszenie sie przewozow zobowiazuje w tym samym sto-
sunku do oszczednosci, W celu osiagniecia powyzszego sto-
sunku pomiedzy przewozami i wydatkami musi byé syste-
matycznie badana praca poszczegélnych miejsc pracy. Nie-
dostatecznie obciaZzone miejsca pracy powinny byé odpo-
wiednio redukowane, W szczegélnosci nalezy dbaé o dosto-
sowanie przebiegu parowozéw, pociagow i osi do prze-
WOozZOW.

2. Wobec stwierdzonych dotychczasowa prakiyka
olbrzymich wahai w przewozach nie mozna gospodarowaé
oszczednie, nie dostosowujac ilosci zatrudnionych pracowni-
kow do wykonywanej pracy. Stan personelu, ktérego koszty
stanowig ponad 60% catkowitych kosztéw eksploatacji, po-
winien byé w miare potrzeby rozwijany lub zwijany lub
przenoszony, '

Aby to mozna bylo uskuteczni¢ kolej powinna posia-
daé tylko taka iloéé¢ personelu stalego (etatowego i nieeta-
towego), ktéra odpowiada okresom najstabszego nasilenia
ruchu, zaspokajajac sezonowe potrzeby kolejnictwa perso-
nelem czasowym,

3. System wykonawczy (sposéb) emerytowania, kt6-
rego skutki nadmiernie obcigzaja skarb kolejowy, powinien
byé zrewidowany. Emerytowanie niewywolane niezdolno-
$cig fizycznag lub umystowa do pracy na stanowisku zajmo-
wanem, albo innem odpowiedniem pod wzgledem kwalifi-
kacji, — pow‘nno byé zaniechane. W szczegélnoéci dotyczy
to emerytowania w celu pozbycia sie nieodpowiednich pra-
cownikéw., 5 :
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4. Nalezy zwroci¢ szczegolng uwage na bardziej ce-
lowe planowanie robéot konserwacyjnych i inwestycyjnych,
azeby uniknaé olbrzymich strat, powstajacych z napotyka-
nej obecnie bezplanowosci. Zwlaszcza organizacja robét in-
westycyjnych, pochlaniajgeych ogromne sumy, wymaga
ustalenia $cistej kolejnosci, aby przez skoncentrowanie $rod-
kow finansowych na robotach najwazniejszych osiagnaé naj-
rychlej korzysci realne,

- 5. Wspélzawodnictwo ruchu samochodowego wyma-
ga od zarzadu kolejowego wnikliwej analizy tych wszyst-
kich warunkow, ktére obecnie ulatwiaja konkurencje samo-
chodom, a ktére w wielu wypadkach moga by¢ dosyé tatwo
odwrécone na korzysé kolei.

W szczegolnosci dotyczy to szerszego wykorzystania
wagonéw motorowych, pociagéw mieszanych, taniej dosta-
wy fadunkéw do domu, przyspieszenia terminow dostawy,
organizacji akwizycji tadunkéw i t. d. Personel kolejowy,
w szczeg6lnosei ruchowy i przewozowy, powinien mieé¢ zu-
pelne przeswiadczenie o znaczeniu odpowiedniego trakto-
wania klienteli kolejowej.

Przepisy przewozowe nalezy zmodyfikowaé w kierun-
ku udzielania klienteli udogodnieri, ulatwieni i uproszczer,
ktore bez wiekszego uszczerbku dla kolei, mogtyby jedno-
cze$nie Sciagnaé do niej zwiekszone przewozy.

6. Nieodzowng koniecznoscia chwili, gdy we wszyst-
kich dziedzinach dazymy do obnizki cen, jest rewizja taryf
kolejowych, ktérych stosunek do zdeprecjonowanej warto-
éci towarow wzrosh niepomiernie,

Przy ustanawianiu nowych taryf nalezy w wickszej
niz dotad mierze docenia¢ znaczenie kosztéw stalych przed-
siebiorstwa kolejowego, ktére to koszty w razie zwiekszenia
sig przewozéw pada¢ beda na przewozona jednostke mniej-
szym ciezarem,

7. Podstawowym warunkiem obnizki taryf przy jed-
noczesnem zachowaniu lub osiagnieciu réwnowagi budzetu
kolejowego jest oszczedna gospodarka, ktéra powinna staé
si¢ w obecnej przetomowej chwili jednem z gtéwnych zadarn
wszystkich od goéry do dotu pracownikéw kolejowych.

We wszystkich dziedzinach gospodarki kolejowej na-
lezy szeroko stosowaé metode poréwnywania wynikéw go-
spodarczych, jako doskonaly s$rodek kontroli i bodziec do
wspéizawodnictwa poszczegélnych jednostek pracy.

System rachunkowosci i statystyki nalezy dostosowaé
do tego celu, upro$cié¢ i przyspieszyé jego dzialanie,

8. Osiagniete wyniki oszczednosciowe maja byé jed-
nym z gléwnych czynnikéw oceny przydatnosci pracownika
na zajmowanem stanowisku i posuwania go na stanowiska
wyzsze, Personel kolejowy musi byé zainteresowany w osia-
gnieciu jak najwiekszych oszczednosci.

W tym celu poza uzaleznieniem od wynikéw pracy
posuwania si¢ pracownika w stuzbie, nalezy opracowaé sze-
roki plan racjonalnych premij. :

9. System plac powinien byé¢ gruntownie zmieniony
w kierunku zwickszenia ich rozpietosci, jako glownej pod-
niety do zajmowania wyzszych i odpowiedniejszych sta-
nowisk,

Na jednakowych stanowiskach kierowniczych wyso-
kos¢ ptac powinna by¢ uzalezniona od wielkosci zarzadza-
nego gospodarstwa,

Bezwzgledna wysokosé¢ ptac powinna byé zwiekszona
‘ralg. by zapewnié pracownikowi moznosé spokojnej i wydaj-
nej pracy.

10. Droga uproszczenia i obostrzenia odpowiedzial-
nosci za wykroczenia shuzbowe, wzglednie za niewydajna
lub niesumienng prace nalezy zwiekszy¢ poczucie tej odpo-
wiedzialnosci w pracowniku kolejowym. W szczegdlnosel
nalezy zwalczaé rozdrabianie odpowiedzialnosci przez zbed-

ne w szeregu wypadkéw komisyjne zalatwianie spraw i sy-
stem ,,uzgadniania”,

11. Srodek cigzkosci gospodarki personalnej powi-
nien byé przeniesiony do wydziatéw fachowych z zachowa-
niem w wydziatach osobowych li tylko kontroli nad formal-
nem i zgodnem z ustawami zalatwianiem spraw osobowych.

Szereg przepisow personalnych powinien byé rozlu-
zniony i decentralizowany, aby daé odpowiedzialnemu za
bieg pracy kierownikowi mozno$é doboru pracownikéw, ich
przesuwania, awansowania, wynagradzania, karania i t. d.

Réwnowaznikiem powiekszonych praw powinna byé
zwiekszona odpowiedzialno$é kierownika za ich rzeczowe,
bezstronne i celowe stosowanie”.

- VIII. Do referatu inz. M. Lopuszyriskiego:
»Planowanie robét inwestycyjnych”,

«Zijazd uznaje, Zze przy wykonywaniu rob6t inwesty-
cyjnych powinna by¢ przyjeta zasada planowania przy po-
mocy metody graficznej, uwidoczniajacej przebieg postepu
budowy tak pod wzgledem technicznym, jak i finansowym"’.

IX. Do referatu inz. M. Parfjonowa:
sJeszcze o plugach systemu Bjorke*.

.Referat przyja¢ do wiadomosci®,

X. Do referatu inz. W. Buczyriskiego:

»Ulepszony system charakterystyk obrabiarek w skali lo-
garytmicznej”.

wX1 Zjazd P. I. K. uznaje, iz system charakterystyk
obrabiarek w skali logarytmicznej, przedstawiony przez inz.
W. Buczyriskiego jest prostszy od zalecanego dotychczas
i jako taki zasluguje na rozpatrzenie przez organa miaro-
dajne M. K.",

XI. Do referatu inz. A. Kuczyrskiego:
wElektryczne urzadzenia stawidiowe”,

wXI Zjazd P. I, K, stwierdza, ze:

1. Elektryczne urzadzenia stawidlowe majg pod
wzgledem bezpieczeristwa ruchu przewage nad obecnie sto-
sowanemi urzadzeniami mechanicznemi,

2. Roznica kosztow urzadzen elektrycznych przy
obecnie ograniczonem stosowaniu jest znaczna. W razie szer-
szego zastosowania urzadzen elektrycznych koszt urzadzen
obnizy sie wedlug orzeczen fachowcéw do tego stopnia, ze
nie beda one drozsze, niz urzadzenia mechaniczne, a koszt
ich eksploatacji ze wzgledu na wiekszy zasieg elektrycznych
urzadzen bedzie znacznie nizszy i wobec tego szersze sto-
sowanie urzadzen stawidlowych elektrycznych jest poza-
dane.

3. Znajomo$¢ urzadzen zabezpieczajacych poéréd
pracownikéw kolejowych jest niewystarczajaca i personel
jego z tego rodzaju urzadzeniami za malo obznajmiony,
wobec czego nalezaloby na te dziedzine kolejnictwa zwré-
ci¢ wieksza uwage i rozszerzy¢ obznajomienie personelu
przez odpowiednie szkolenie i wydawanie podrecznikow.

4. Dziedzina techniki zabezpieczenia ruchu pociagow
na P. K, P, jest jeszcze niedostatecznie rozwinieta; naleza-
toby dazyé¢ do jak najszybszego zabezpieczenia stacyj na
calej. sieci P, K., P.".

XII.

X1 Zjazd P. 1. K. poleca Komitetowi Zjazdéw, aby na
XII Zjezdzie sprawa ruchu samochodowego i jego stosunku
do kolejnictwa byta jednym z generalnych tematéw obrad”.

Wolny wniosek inz. S. Kolomyjskiego:

SPROSTOWANIE

W drugiej czesci artykulu inz. T. Owezarka nStalowe wagony
osobqlwe P. K. P.", umieszczonej w Nr. 11 (99) .Inzyniera Kolejo-
wego", wkradly sie nastepujace bledy drukarskie:

. Na str. 243, z prawej strony, w 12-ym wierszu od dolu, po
stowz_e ,,przedm‘aiy“ opuszczono koniec zdania i poczatek nastepnego.
Zdania te powinny brzmieé: ,,a w wagonach z przedzialami otwarte-
mi — fakiemiz drzwiami oddzielone sa przedzialy od siebie, przed-

sionka oraz korytarza, Drzwi te chronia od zimna, przeciggéow, ku-
0t e

Na str, 244, w rozdziale ,,Oéwietlenie”, w 8-ym wierszu od gory
wydrukowano ,,240 V", powinno byé ,,24 V*.

Na str. 246, w rozdziale ,,Woézek", w wierszu 5-ym i 6-ym wy-
drukowano ,ze sprezynami piérowemi, aparatami na maZnicach", po-
winno by¢: ,ze sprezynami piorowemi, opartemi na maznicach’,
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Rozw¢j budowy i zastosowania autobusow szynowych
systemu Austro-Daimler.

Od czasu ukazania sie w Nr. 8 ,Inzyniera Kolejowe-
go" z dn. 1 sierpnia r. b. artykulu o autobusach szynowych
Austro-Daimler na pneumatykach z racji ich powstania,
znaczenia komunikacyjnego w kolejnictwie, ekonomicznej
eksploatacji i t. d., z opisem konstrukcyjnym wozu, — w bu-
dowie autobuséw Austro-Daimler, ich rozwoju konstruk-
cyjnym i stwarzaniu typéw, przystosowanych do celow wy-
godnej i szybkiej komunikacji szynowej, zaznaczyl sie wiel-
ki postep, oparty na praktyce ciagtego ruchu.

Jak wiadomo, dn. 10 lipca r. b. po calym szeregu
szczegdbtowych i pilnie studjowanych préb, podjal
pierwszy probny autobus szynowy Austro-Daimler na

pneumatykow, jakie patent fabryki Austro-Daimler przewi-
duje, rozwiazuje dopiero praktyczne znaczenie ogumienia
dla pojazdow, biegnacych po szynach.

Zaklady Austro-Daimler wykonywuja juz obecnie
caly szereg zaméwionych szeroko i waskotorowych auto-
buséw, wsréd ktoérych dominuja zamoéwienia dla Italji
i Ameryki Pélnocnej,

Wykonywane sg nastepujace modele (z uwzglednie-
niem szczegdlnych Zyczen, dotyczacych wykoriczenia ka-
roserji) :

i

e

pneumatykach swa codzienna prace komunikacyjna

w ramach normalnego rozkladu kolejowego na trasie f
Wiederi — Semmering, Osiagnieto nadzwyczajny wy-

i

| d e

nik: 104 km ciezkiej trasy gorskiej w 1 g. 25 m, Od po-
towy pazdziernika r. b, przediuiono przejazd az do
Grazu. Obecnie codzienny przebieg wynosi 2 212—=
424 km, ze stale, az do ostatniego miejsca, zapelnio-
nym wozem, Taryfa: 3-ej klasy poc. pospiesznego. Po-
wodzenie takie zawdzigeza autobus szybkiej, taniej f
i wygodnej lokomocji, bez kurzu dymu i halasu. 4
Oszczedno$é czasu: zamiast 5 godz. koleja — niecale
3 godz. autobusem szynowym (w terenie gorskim).

Do 10 listopada r. b., zatem po 4-mie-
siecznej eksploatacji, przebiegl ten pierwszy
autobus juz przeszto 40.000 km, czyli mie-
sigcznie okoto 10.000 km, Tymczasem nowo-

et Ak | : L
=T

S

Autobus normalno-torowy dla 32 pas. Dwukierunkowy. Roz-
staw osi 5,2 m. Cata dlugosé ok. 10,24 m. Szybkosé ok. 100 km/g.

czesna lokomotywa pospieszna przebiega

miesigcznie najwyzej 8.000 km,

8 I

| —e
|

il

Taka sprawnoéé i wytrzymalosé, jak
dla pierwszego wozu prébnego, jest naogél

0T

B
Q@ ||
iy

wyjatkowa i daje dowod gruntownego przy-
gotowania i konstrukcji, jaka sie odrazu
udata ).

Doskonate wyniki pracy autobusu szy-
nowego Austro-Daimlera na trasie Wie-
denn — Semmering, tak pod wzgledem tech-

- EC\ o ‘1-__{ ; Q;?itl | . | o L

nicznym, jak wygody i komfortu dla jada-
cych, réwniez niskie koszta eksploatacji

ey
=

w poréwnaniu z komunikacjg kolejows, za-

interesowaly niezmiernie sfery miedzynaro-

dowe techniczno-kolejowe, ktére jednoglo-
$nie uznaly doniostoéé konstrukcji zaktadow
Austro-Daimler dla rozwoju kolejnictwa.
Przyznano tez, ze sposéb zastosowania

1) Koszt biletu Wiedei—Graz 212 km wy-
nosi Sz. a. 23.50, t. j. w-g taryfy 3-ej klasy poc.

cizan s ssate ssesives

Autobus normalno-torowy dla 42 pas. Dwukierunkowy. Rozstaw osi
6,68 m. Cala dlugos¢ ok. 11,72 m. Szybkoséé¢ ok. 70 km/g.

posp. W ciagu 3-ch tygodni od czasu wprowadzenia

tego nowego przebiegu, doch6d kolei wyniost Sz. a.
13.500 za okolo 5.000 km. Poza tem autobus odby-

wa jeszcze normalne kursy Wiedei—Semmering, =

Z ogolnego przebiegu 40.000 km — okolo 13.000 km i { S

przypada na czeste demonsiracyjne podroéze réznych

zainteresowanych delegacyj kolejowych tak, ze wg

statystyki woz przebiegt 27.000 km taryfowych
z wplywem ok. Sz. a. 33.000. Zatem km taryfowy
dal dochéd brutto ok. 122 groszy austr.

Jako koszta eksploatacyjne notowano:
Na 100 km przebiegu —

— paliwo Sz. a. 12,50

oliwa 2ot

wynagrodz. kierowey ,, 3.—

koszta naprawy PR

rozne . DL

Na 100 km razem Sz.a. 22—

Na jeden km przypada zatem 22 gr. a. Tym
sposobem jako czysty zysk pozostaje za 1 km —
1 Sz. a., gdyz wszelkie inne urzadzenia organiza-
cyjne kolei, tak pod wzgledem personalnym jak
i techniczno - materjalowym, musza byé¢ niezaleinie
od ruchu autobusu szynowego prowadzone, wykony-
wane i utrzymywane,

Autobus wasko - torowy (od 760 mm) dla 42 pas. Dwukierunkowy.
Rozstaw osi 6,68 m. Cata dlugos¢ ok. 11,72 m. Szybkoséé ok, 70 km/g.

Z wozem tym moze by¢ sprzegnieta przyczepka, wykonana analogicz-
nie do wozu motorowego, jednak bez silnika, réwniez dla 42 pas. (razem
84 pas.). Pociag taki zdolny jest osiagnac szybkos¢ ok. 60 km/g. na réwni.
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Autobus normalno-torowy 2- sﬂmkowy [express] dla 60 pas. Dwukierunkowy. Rozstaw osi zesp. 17 m. Cata diu-
gos¢ ok. 21,6 m. Szybkos¢ przy wspélnej pracy silnikéw 130 km/g.

Il

‘7 F

) 9

L

%MTfﬁ
o e

Autobus podwéjny, zlozon'y z 2-ch wozow s:lmkowych dIa 2 X 30 =60 pas. Dwukierunkowy. Rozstaw osi

kazdego wozu 5,2 m. Cala dlugoéé pociggu ok, 18,8 m.
moze by¢ dz;elony w-¢g wymagan ruchu,

Szybkosé przy wspolnej pracy silnikéw ok. 120 km/g. Pociag

=37 W AE R R A))
C gl (e MLJ

o5 S
Autobus potréjny, ziozony z 2-ch wozow silnikowych
i przyczepnego. 30 + 32 + 30=092 pas. Dwukierunkowy.
Rozstaw osi kazdego wozu 5,2 m. Cala dlugos¢ poc. ok.
28,2 m. Szybkosc przy wspélnej pracy silnikéw, ok. 100
km g¢. Pociag moze by¢ dzielony w-¢g wymagan ruchu.

Wszystkie autobusy szynowe Austro - Daimler, tak
jedno- jak i dwumotorowe, zaopatrzone sa w spec;alny, dla
tego celu zbudowany, niezmiernie sprawny i wytrzymaly
silnik 6-cyl, 80 KM o pojemnosci 4 L, z napedem przez pa-
liwo lekkie. Blok cylindréw z lekkiego stopu ze wstawia-
nemi koszulkami cylindrowemi, gorny rozrzad zawordw,
wal korbowy ulozony na 7 loiyskach, specjalny system
smarowania pod ci$nieniem i chlodzeniem oleju, sprzeglo
poslizgowe, 4-biegowa cicha przekiadnia (IV-ty bieg ponad-
bezposredni) z zastosowaniem ,wolnego kota™ i t. d., —
oto walory techniczne tego specjalnie dobranego i po wielu
studjach wybranego Zrédla energji. Silnik AD odznacza sie
poza tem wyjatkowo ekonomicznem zuZyciem materjatow
pednych i smarnych,

Przy jego wysokim stosunku kompresyjnym szczegél-
nie korzystnie nadaje si¢ do napedu, jako paliwo, rynkowa

1
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mieszanka spirytusowa (benzynowo-benzolowo-spirytusowa),
natomiast znoéw moznosé skutecznego uzytkowania tech-
nicznego takiej mieszanki spirytusowej ma niezmiernie wiel-
kie znaczenie gospodarcze dla kraju rolniczego.

Powody, dla jakich fabryka Austro-Daimler dla mo-
toryzacji swych autobuséw szynowych wybrata silnik na
lekkie paliwo, sa nastepujace: Autobus szynowy winien roz-
wijaé predko duze szybkosci, dlatego silnik musi byé¢ ela-
styczny, mieé duzy zryw, t. j. fatwo$é przyspieszania, poza
tem silnik ze wzgledéw ekonomicznych winien byé prawie
calkowicie w energji swej wykorzystany,

Przy budowie autobuséw szynowych szczegélna uwa-
ge zwrécono, ze wzgledow korzystnej eksploatacji, na wage
wozu, Dla osiggnigcia tego celu potrzebne sg zatem silniki,
waga ktorych wynosi max, 3 do 4 kg na 1 KM, Obecnie
budowane t. zw. szybkobiezne silniki na ciezkie paliwo (ro-
powe), t. j. syst. Diesel, waza nie mniej jak 8—10 kg na
1 KM,

Typy o mniejszej wadze s niepewne, a zatem nieod-
powiednie dla tak odpowiedzialnej komunikacji, jak ko-
lejowa.

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze wplyw samego zu-
Zycia materjalow pednych na ekonomje ruchu wcale nie
przedstawia tej waznosci, jaka mu przypisuja. Przy osta-
tecznym obrachunku kosztéw eksploatacii i ustalaniu wspét-
czynnika sprawno$ci ruchu autobusu szynowego, zuzycie
mate}'jaléw pednych ma pewne znaczenie, jednak nie de-
cydujace, jak réwniez czy silnik na 100 km przebiegu (jak
AD) zuiywa 24 1. benzyny (przy miesz. benz.-benzol.-spir.
ok. 10% oszczednosci), czy tez 24 kg ropy, wzgl, oleju ga-
zowego. Wieksze znaczenie ma waga, jak i duza roznica
w cenach tych agregatow.

alezy mie¢ tez na uwadze, ze jezeli np. silnik AD
zuzywa na 100 km tylko 1 kg oliwy — to zuzycie tego sma-
T w §11n1kach ropowych wynosi poczatkowo ponad 2 kg,
a wkrétce 3, 4, a czesto wiecej kg, w zaleznosci od zuzycia
wewnetrznych organéw rotacyjnych,

INZYNIER KOLEJOWY
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Silnik AD nalezy do wyjatkowo ekonomicznych. Do-
$éwiadczenia przeprowadzone na Politechnice Wiedernskiej
udowodnily, Ze zuzycie materjaléow pednych, przy pelnem
obciazeniu, wynosi wszystkiego 240 gr. na 1KM/godz., co
stanowi wynik bardzo korzystny. Nowoczesne silniki komu-
nikacyjne syst, Diesel zuzywaja natomiast w najlepszym
razie ok. 220 gr./KM/godz.

W komunikacji kolejowe;j
ze Scistym rozkladem jazdy, jak réwniez stale ta sama
znana trasa jest jezdzona, co zezwala w poréwnaniu
i w przeciwienstwie do szosowego ruchu samochodowo-cie-
zarowego stosunek szybko$ci wozu (przekladnie) tak usta-
lié, aby szybko§é handlowa przebiegu odpowiadata najeko-
nomiczniejszemu zuzyciu paliwa.

Daleko wazniejszym momentem dla ekonomji ruchu,
niz niewielka roznica w koszcie materjaléw pednych, jest,
szczegblnie na trasie o wzniesieniach lub czestych przy-
stankach, — zmniejszenie martwego ciezaru samego po-
jazdu. Dla ekonomji zuzycia paliwa ma to niezmiernie waz-
ne znaczenie, czy na platne miejsce pasazerskie przypada
600—800 kg ciagnionego martwego ciezaru pojazdu, jak to
ma miejsce w motorowych wagonach kolejowych, lub innej
dotychczas stosowanej zmotoryzowanej komunikacji szy-
nowej, czy tez przypada tylko 200 kg na pasazera, jak to
ma miejsce w autobusach szynowych Austro-Daimler.

Martwy ciezar pojazdu w znaczniejszym stopniu od-
dzialywa na zwickszenie zasobu energji silnika, potrzebnego
dla osiagniecia przy$pieszenia i pracy na wzniesieniach,
a w zwiazku z tem i na rozchéd i wykorzystanie paliwa,
niz teoretyczna réznica w kosztach eksploatacji, jaka po-
rownywa sie miedzy silnikiem t. zw. benzynowym a syst.
Diesel'a. ;

nalezy sie zawsze liczy¢

W poczatkach stycznia r. p. fabryka Austro-Daimler
wysyla jeden ze swych nowowyprodukowanych wozow (jak
wzor 1) do Polski dla demonstracji i przeprowadzenia préb

na B P

S.Tp.

INZ. STANISLAW STRASZYNSKI

Urodzony 3.I1.1858 r. w. Minsku Litewskim,

w r. 1863 jako piecioletnie dziecko, towarzyszy ojcu

swemu na wygnanie najpierw do Ufy, nastepnie do
Orenburga, gdzie w r. 1876 koriczy gimnazjum.

 Od r. 1876 do r. 1882 studjuje w Instytucie In-

zynieréw Komunikacji w Petersburgu, Od 1882—

1883 r. pracuje w technicznym Inspekcyjnym Komite-
cie kolejowym, nastepnie prowadzi, jako naczelnik
partji, studja przysztej linji kolejowej z Romnow do
Krzemieniczuga i pracuje przy budowie kolei Libawo-
Romernskiej i portu w Libawie. :

Od r. 1884 do 1888 pracuje przy budowie tunelu
na linji kolei Wiadykaukaskiej. Od r, 1888—1897 za-
trudniony jest przy budowie kolei Riazansko - Ural-
skiej, a w szczegolnosci linji Atkarsk — Wolsk, jako
naczelnik dystansu. Réwnoczeénie kieruje w Wolsku
budowa cementowni, oraz organizuje spotke, utrzymu-
jaca na Woldze cztery holownicze statki parowe, Za-
klada to ostatnie przedsiebiorstwo ze wzgledow ideo-
wych, gdyz uwaza, ze grosz zaoszczedzony winien by¢
w ruchu i dawa¢ prace i mozno$¢ zarobkowania roda-
kom, ktérych §. p. Stanistaw Straszynski staral sie
zawsze skupia¢ okolo siebie. Od r. 1897—1900 inz.
Straszynski zajmuje sie¢ glownie stworzonem przez sie-
bie przedsiebiorstwem, gdy jednak konkurencja i nie-
korzystna konjunktura spowodowaly upadek przed-
siebiorstwa i duze straty materjalne, powraca do swe-
go zawodu, Od r. 1900—1901 jako naczelnik partji pro-
wadzi studja linji kolejowej na poludniowych stokach
Uralu,

Od r. 1901—1905 jest naczelnikiem ,,uczastku"
przy budowie Drugiej Ekaterynenskiej; w tym czasie
mieszkajac z rodzing w Marjupolu Ekaterynostawskiej
gub,, rozwija spoleczna i filantropijna dziatalnosé, ja-
ko syndyk kosciota i prezes katolickiego towarzystwa
dobroczynnosci, Przeprowadza restauracje zagrozone-
go ruing miejscowego kosciotka, rozpoczyna i posuwa
daleko budowe polskiego domu koscielnego, organizuje
polskie przedstawienia amatorskie i inne imprezy do-
chodowe, skupia i ozywia miejscowa kolonje polska.

W r. 1905 zostaje wydelegowany przez Ros, Mi-
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nisterstwo Komunikacji do Syberji dla zbadania sta-
nu cementowni w Kamyszecie.

W tymze roku zostaje mianowany dyrektorem
Bietgorod-Sumskiej kolei. Na stanowisku tem trwa
do r. 1912. Podczas pobytu w Bielgorodzie, oddaje
si¢ cala dusza organizowaniu tamtejszej kolonji pol-
skiej, czego dowodem liczne podzickowania otrzymane
od wybitnych oséb, ktérych los do tego miasta zastal,
jak biskupa Cieplaka i innych.

Od r. 1912—1914 zostal przydzielony do kance-
larji ministerjalnej (w tym czasie pracowal prywainie
przy budowie, wzglednie eksploatacji linji kolejowej,
obslugujacej kopalnie wegla w Sielezniowce).

Wr.1914 zostal mianowany naczelnikiem Tokmari-
skiej kolei, a w r. 1915 obejmuje stanowisko inspektora
robot wojennych w Kijowsk. Okregu Komumkacy]nym
W zwiazku z budowa drog strategicznych w pasie przy-
frontowym byl delegowany kilkakrotnie do Mikolaje-
wa i Kamierica Podolskiego. Po $mierci Zony w 1916 r.
mieszkajac w Kijowie, wskutek ustawicznych zmian
ustroju i walk o wladze jakie tam mialy miejsce w la-
tach 1917—1920, zaczal zapadaé powaznie na zdrowiu.
Mimo to pracowal na réinych krétkotrwalych stano-
wiskach, nie rezygnowatl tez z pracy spolecznej, stuzac
pomocg przy budowie kosciota $w. Ignacego na przed-
miesciu Szulawka,

STP_

INZ. KAZIMIERZ ELZANOWSKI.

Urodzony w Warszawie w r. 1875, $. p. Kazi-
mierz Elzanowski po ukonczeniu szkoly éredniej,
wstepuje do Instytutu Inzynieréw Komunikaciji w Pe-
tersburgu, ktéry korczy w r. 1899, a nastqpme do-
datkowo Instytut Inzynieréow cywtlnych

Po ukoriczeniu Instytutu cate swe zycie spedzit
w pracy na kolejach na najrézniejszych stanowiskach
i najwiecej oddalonych od kraju ojczystego. Budo-
wa kolei Tyflis—Kars, budowa tunelu Dzadurskie-
go na Kaukazie, kolej z Samarkandy do Andizanu
i Taszkientu, projektowanie i przebudowa kolei Sie-

IN2ZYNIER KOLEJOWY

W r. 1920 podczas defenzywy wojsk polskich
z Kijowa powrécit do kraju. Pracowal tu jako inzynier
do specjalnych zlecen w Warszawskiej Dyrekcji Kolei
Panstwowych, a w r. 1922 zostal emerytowany. Praco-
wal jeszcze przez kilka lat zarobkowo, jako inkasent
.Inzyniera Kolejowego", oraz spolecznie, jako skarb-
nik Zwigzku Inzynieréw Kolejowych.

Od jesieni r. 1928 rozwijajaca sie wciaz choroba
uniemozliwita mu dalszg prace. Zmarty wspélnie z §. p.
swa zong duzo mysli i uczucia wlozyl, by wychowaé
swe dzieci na obczyZnie w poczuciu przynaleznosci do
kraju, w przywiazaniu do religji i tradycyj narodo-
wych, a jakkolwiek ksztalcil je w szkotach obcych,
przez nauke i atmosfere domowa umozliwil im i ulatwil
prace na roznych stanowiskach w Polsce, po powrocie
do kraju.

Wsrod kolegow swych §. p. inz. Stanistaw Stra-
szynski mial duzo przyjaciol, ktérzy cenili w nim pra-
woé¢ charakteru i wyjatkowe przywiazanie do insty-
tucyj ktérych byl cztonkiem i ktorym poswiecil wiele
swego czasu.

Do korica zycia, ktére zgaslo 11 sierpnia 1932 r.
zawsze ideom narodowym wiernie stuzyl, dajac przy-
ktad dzieciom swym i licznym kolegom jak nalezy in-
teres publiczny przektadaé nad osobisty.

Czesé¢ Jego pamieci.

stroreckiej i budowa kurortu w Sietrorecku, wreszcie
szereg stanowisk na kolei Mikotajewskiej, poczyna-
jac od starszego nadzorcy do Naczelnika dystansu
piotrogrodzkiego, przedstawiciela kolei w porcie pio-
trogrodzkim i naczelnika robét kolejowych przy
przebudowie tego portu. Na stanowiskach tych wy-
konano pod Jego kierownictwem kilka mostéw ko-
lejowych, trzy dworce kolejowe i szereg gmachow
administracyjnych, mieszkalnych i budowli tech-
nicznych. Na kolei Mikolajewskiej za]mowal tez
przez pewien czas stanowisko naczelnego inZzyniera
kanalizacji i wodociagéw, wykonujac wieksze pro-
1ekty w tej dziedzinie na réznych stacjach, ostatnio
za$, juz podczas woiny $wiatowej, pracowal na ko-
lei Warszawsko-Wiederiskiej przy odbudowie mostow
i torow, az do odejscia rosjan od Warszawy, a na-
stepnie przy budowie szeregu kolei znaczenia woj-
skowego w pasie przyfrontowym.

S. p. Kazimierz Elzanowski powrécil do kraju
w T 1923 gdyz dopiero wéwczas zostal zwolniony
przez wladze sowieckie z wiezienia do ktérego zostal
wiracony i zagroZzony rozstrzelaniem za szpiegostwo
na rzecz Polski.

Po powrocie do kraju zajal stanowisko inzynie-
ra do szczegélnych zlecern przy Prezesie Dyrekeji
Warszawskiej, nastepnie w przeciggu lat trzech pel-
nil obowiazki Naczelnika Oddzialu Drogowego w Gru-
dziadzu i ostatnio starszego referendarza Wydziatu
Drogowego w Radomiu.

W dlugoletniej swej pracy kolejowej, §. p. Ka-
zimierz Elzanowski wykazywal wielki zaséb wiedzy
technlczne). prowadzac przez wiele lat kursa tech-
niczne i wykladajac w IF—)YDI Instytucie politechnicz-
nym w Piotrosrodzie. Prace ta prowadzil tez na ko-
leiach polskich, poswiecajac jej wiele czasu i zdro-
wia.

Odszed! z tego §wiata w pelni sil, serce Jeso
nie wytrzymalo nerwowych wstrzaséw na jakie byl
wystawiony w ostatnich czasach. Cze$é¢ Jego pa-
mieci!
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Kronika

Otwarcie linji Woropajewo—Druja. 6 listopada r. b.
odbylo sie w obecnosci p. Premjera, Ministra Komuni-
kacji, metropolity ks. Jalbrzykowskiego i licznych do-
stojnikow panstwowych uroczyste otwarcie nowowybu-
dowanej linji kolejowej- Woropajewo—Druja. Nowa hnja
kolejowa ma dlugosci 89 km i laczy stacje Woropajewo
linji Podbrodzie—Krélewszczyzna z m. Druja przez Po-
towo, Szarkowszczyzne i Miory. Przechodzac przez po-
ta¢ kraju calkowicie pozbawiona dobrej komunikacji.
nowootworzona linja ma ogromne znaczenie gospodarcze
dla tego zakatka Rzeczypospolitej, polozonego na jej
rubiezach, Okoliczno$é ta podnoszona byla .w przemo-
wieniach przedstawicieli miejscowych wladz i spoleczen-
stwa, ktére z prawdziwa radoscig witalo zblizenie ko-
munikacyjne Kreséw z Macierza, w.

Eksploatacja magistrali weglowej. Jak wiadomo
dnia 15.X. odbylo sie w Paryzu posiedzenie Komitetu
i Rady Zarzadzajacej Francusko-Polskiego T-wa Kolejo-
wego. Tematem obrad bylo sprawozdanie ze stanu ro-
bot, sprawy f{inansowe, przewidywania na przysziosé
a przedewszystkiem s$rodki, jakie nalezy przedsiewziaé,
aby z dniem 1 stycznia 1933 r. uruchomié s$rodkowa
czes¢ linji miedzy Karsnicami a Inowroctawiem.

W wyniku powzietych uchwal cala linja oddana
zostanie do tymczasowej eksploatacji od dnia 1 stycznia
1933 r. Otwarta pozostaje jeszcze kwestja, czy eksploa-
tacje linji prowadzié bedzie Towarzystwo, czy tez Za-
rzad Polskich Kolei Panstwowych na rachunek Towa-
rzystwa.

IX Zjazd Naczelnikéw Wrydziatéw Ruchu. W dniach
8—10 listopada r. b. obradowal w Warszawie 1X Zjazd
Naczelnikow Wydzialéow Ruchu; przewodniczyl mu inz.
L. Dowsin. Zjazd otworzyl p. Minister Komunikacji inz.
M. Butkiewicz 1 przez dluzszy czas przysluchiwatl
sie obradom. Wsrod olbrzymiego programu skladaja-
cego sie z 30 punktéw, najwieksze zainteresowanie
wzbudzily referaty dotyczace: wyodrebnienia sprawy
przewozow z Wydzialtu Ruchu i przydzielenia ich do
Wydziatéw Handlowo-Taryfowych, wypadkéw i wazniej-
szych zdarzen kolejowych, uproszczenia pracy Wydzia-
6w Ruchu, niewykorzystania sily parowozow, kwalifi-
kowania i premjowania zawiadowcéw stacji i dyzurnych
ruchu i t. d. Referaty wyglosili: inz. inz. A. Tuz, A.
Glass, S. Tarwid, O. Chodkiewicz, S. Moryc, S. Stabinski,
\W. Ulatowski, S. Walicki i W. Fojcik. w.

Nominacje w Ministerstwie Komunikacii. Inspektor
Gléwnej Inspekcji Komunikacji, p. Offon GrosSer, mia-
nowany zostal pelniacym obowiazki Wicedyrektora Kato-
wickiej Dyrekcji Kolejowej. Naczelnik Wydziatu Mecha-
nicznego Dyrekcji Poznanskiei, inz. Mieczyslaw Stodolski,
mianowany zostal Wicedyrektorem Kolei Dyrekcji Kra-
kowskiei. Naczelnik -Wydziatu Architektury Ministerstwa
Komunikacji inz, Jézef Wolkanowski, mianowany zostal
Wice-dyrektorem Dyrekeji Stanistawowskiej K. P.

Szybciej i wygodniej bedziemy jezdzi¢ kolejami. Na Europejskiej
konferenciji rozkladow jazdy, ktéra obradowala niedawno w Brukseli
zapadlo szereg decvzyi obchodzacych zvwo polskie koleje i publicz-
noéé podrézujaca. Na konferencji tej delegacja polska zlozyla szereg
wnioskéw zdazajacych do przyspieszenia biegu miedzynarodowych po-
ciagéow w komunikacii z Polska, oraz takiego ich rozlozenia w ciagu
doby, aby czasy odejécia i przybycia byly jak naibardziei dogodme.
Jest to dalszy etap pracy Ministerstwa Komunikacji nad ulepszeniem
komunikacji kolejowei. Dzieki przvépieszeniu bizcdéw calego szeregu
pociagéw miedzynarodowych na kilku magistralach laczacych gléwne
miasta Polski. réwniez i w wewnetrznym ruchu zyska na sprawnosci
komunikacia kolejowa. Zmiany te wejda w Zycie z dn. 15 maia 1933 r.

I tak w komunikacji Bukareszt — Wieden (Praga) — Warszawa
i Berlin pociagi zostaly rozlozone réwnomierniz, a przejazd miedzy
Bukaresztem a Wiedniem i Praga skrécono o 5 do 6 godzin za§ w kie-
runku odwrotnym o 7 godzin, oszezedzajac podréznym jedna noc.
Przez przesuniecie pociagu poépiesznego Bukareszt — Wiederi (Praga
stworzono réwnoczeénie dzienna komwumikacie Lwowa z Krakowem,
Wiedniem i Praga (Lwoéw 6,006 30, Krakow 11,25—11,35). O komu-
nikacje te ubiegaly sie izby przemystowo-handlowe we Lwowie
i Krakowie. :

krajowa.

W zwiazku z przySpieszeniem pociagu pospiesznego Praga —
Wieden — Bukareszt i wczeéniejszym przyjazdem do Bukaresztu
pociag pospieszny Warszawa — Lwoéw z wagonem bezposrednim
I, IT i III klasy Warszawa — Bukareszt, bedzie odchodzil z Warszawy
o 15 minut wezeéniej (o godz. 22,00) a do Lwowa bedzie przychodzit
o 26 minut wczeéniej o godz. 6 m. 42, W ten spos6éb czas podrozy
Warszawa — Bukareszt bedzie wynosila 24 godziny zamiast dotych-
czasowych 30 godzin 45 m., przyczem podréznym zaoszczedzi sie znéw
jedna noc, ktéra trzeba bylo dotychczas spedza¢ w pociagu.

Zajda rowniez wazne zmiany w rozkladzie jazdy dziennej pary
pociagéw osobowych Warszwa — Wilno — Zemgale — Ryga. Pociag
ten bedzie odchodzil z Warszawy Gléwnej o godz. 10 rano, a nie jak
dotychczas z Warszawy Wilenskiej, co jest duzem udogodnieniem dla
podréznych korzystajacych z tego pociagu. Pociag ten skomunikowany
bedzie w Warszawie z pociagiem po$piesznym Warszawa — Praga
i dalej Wiederi — Rzym. W ten sposéb obie pary pociagow Warsza-
wa — Wilno — Zemgale beda stuzyly komunikacji miedzy paristwami
Baltyckiemi i paristwami Poludniowej i Srodkowej Europy tranzytem
przez Polske.

Pociag pospiesznv Nr. 201 bedzie odchodzit z Warszawy o go-
dzine pdzniej (17 zamiast 16) i na linjach polskich skrécony bedzie
czas podrozy tym pociagiem o 44 minuty. W kierunku odwrotnym
rozklad jazdy tego pociagu na kolejach zagranicznych pozostaje bez
zmian, natomiast na linjach polskich dzieki przyépieszeniu biegu po-
ciagu miedzy Zebrzydowicami a Warszawa, pociag ten przychodzié
bedzie do Warszawy o godz. 12,40 zamiast o 13,02, jak to ma miejsce
dotychczas.

Pociag poépieszny Berlin — Lwéw — Bukareszt przy zachowa-
niu rozkladu jazdy ma kolejach niemieckich, a dzieki przy$pieszeniu
gtownie na kolejach polskich, bedzie przychodzil do Bukaresztu o jed-
na godzine i 10 minut wczeéniej. Pociag ten odchodzi z Slaskiego
Dworca Berliriskiego o godz. 23,47.

Komunikacja Dalekiego Wschodu z Zachodem przez Polske.
Na ostatniej Europejskiej konferencji rozkladéw jazdy w Brukseli de-
legacja polska zlozyla wniosek w sprawie zmiany rozkladu jazdy po-
ciagow taczacych Zachéd Europy z Dalekim Wschodem tranzytem
przez linje polskie przez Poznani, Warszawe, Stolpce, Niegoretoje, skad
pociagi poépieszne skomunikowane sa z pociggami utrzymujacemi po-
laczenie z Dalekim Wschodem (Witadywostok — Mandzurja). Wnio-
sek polski zdazajacy do znacznego przy$pieszenia biegu tych pociagéw
omawiany bedzie na specjalnej konferencji w Berlinie.

Jak wielka ewolucje przeszly pociagi te ma linjach polskich
swiadczy fakt, iz bieg ich przyépieszony zostal w ciggu ostatnich kil-
ku lat o okolo 6 godzin. Obecnie wniosek polski proponuje dalsze
przyépieszenie biegu tych pociggéw na linjach polskich o prawie
30 minut, coby dalo si¢ osiagnaé z dniem 15 sierpnia roku przyszlego,
dzieki wykorzystaniu warszawskiej linji érednicowej. Poza tem wnio-
sek polski proponuje réwniez przyépieszenie biegu tych pociagéw na
linjach obecych tak, aby pociad, ktéry przychodzil do Paryza o 642
rano przybywal tam przed polnoca poprzedniego dnia. Jak sie jednak
ustosunkuja do tej propozycji obce zarzady kolejowe wykaze dopiero
konferencja berliniska.

Tranzyt z Austrii do Rumunji przez Polske. Dnia 20.X. odbyta
sie w Ministerstwie Komunikacji konferencja' kolejowa w sprawie
austrjacko-rumuriskiej zwiazkowej taryfy towarowei, w ktérej koleje
poiskie uczestnicza jako koleje tranzytowe. konferencji wzieli
udzial przedstawiciele kolei austrjackich, czechostowackich, wegierskich
i rumunskich.

Wskutek spadku szylinga austrjackiego przyjetego jako waluta
taryfowa dla tej komunikacji zarzady kolejowe ponosily straty,
otrzymujac przypadajace im z rozrachunku naleznosci w szylingach
po oficialnych kursie.

Celem wyrownania wynikajacych stad roznic uchwalono na
konferencji wprowadzenie dodatkow kursowych do obowigzujacych
stawek taryfowych. Dodatki te ograniczaja do minimum straty, a z dru-
giej strony wysokoéé ich byla ustalana w ten sposéb, aby koleje pol-
skie nie tracily dotychczasowych przewozéw na rzecz drogi omijaja-
cej nasze linje.

Polskie sfery handlowe, z uwagi na tranzytowy charakter
transportéw, w zarzadzeniach tych nie sa zainteresowane.

Wplywy z oplat do Panstwowego Funduszu Drogowego. Wsku-
tek notatek w prasie codziennej o majacej nastapié¢ rychlo nowelizacji
Ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym duza ilo§é platnikow
oplat na rzecz tego funduszu wstrzymywalta sie z uiszczeniem nalez-
nych oplat, spodziewajac sie. ze znowelizowana ustawa zmniejszy wy-
sokoéé optat lub umorzy zaleglodei.

Sfery miarodajne wyjasnily jednak, Ze znowszlizowana Ustawa
o Panstwowym Funduszu Drogowym w najlepszym razie obowiazywaé
bedzie od 1 kwietnia roku przyszlego a do tego czasu obowiazywaé
beda normy obecne i zadne umorzenia zalegloéci nie sa projektowane,
gdyz ustawa ich nie przewiduje.

Powyisze wyjaénienia sprawily, Zze ociagajacy sie z wplacaniem
naleznosci olatnicy zaczeli je wplacaé i wysokoéé wplywéw do Pari-
stwowego Funduszu Drogowedo -powiekszyla sie w ostatnich czasach;
platnicy reguluja bieZace naleznoéci i splacaja w ratach zaleglosci,
aby uniknaé egzekucii, ktéra z dniem 1 pazdziernika przeszia od
samorzadéw do Urzedéw Skarbowych, oraz trudmnosci platniczych, jakie
wyniklyby z powodu powigkszania sie zaleglosci. Powiekszyly sie tez
wplaty od przedsiebiorstw autobusowych, gdyz wlasciciele tych przed-
siebiorstw obawiaja sie, ze po wejsciu w zycie ustawy o koncesjach
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na ruch autobusowy nie otrzymaja, w razie gdy beda mieli powazniej-
sze zalegloSci na rzecz Paiistwowego Funduszu Drogowego, koncesji
na prowadzenie przedsiebiorstwa.

Budowa linji Krakéw — Miechéw. Przy pracach mad budows
linji Krakéw — Miechéw zajetych jest obecnie 500 robotnikéw. Nasyp
kolejowy na odcinku 4-ch km od Krakowa bedzie od 2 do 3 tygodni
gotowy. W pelni sa prace ziemne ma odcinku Krakéw — Stomniki.

Przyspieszono rowniez prace nad projektami mostéw, aby w mia-
re¢ posiadanych kredytéw wydaé jeszcze zaméwienia na niektére mosty
przed zima. pierwszym rzedzie uwzgledniono budowe wiaduktu nad
szosa idaca z Krakowa do Michatowic,

Inspekcje robot prowadzonych na linji Krakéw — Miechow
przeprowadzil dn. 18/X p, wiceminister inz. J. Gallot. P. wiceminister
polecil wstrzymaé wszystkie roboty prowadzone w glebokich przeko-
pach a kontynuowaé prace ziemne na powierzchni. Chodzi o oto, aby
moc wykonaé roboty w glebokich przekopach podczas zimy, a wiec
wtedy, gdy prace na powierzchni beda wskutek mrozéw uniemozliwione.

Bezpieczenstwo podrézy na kolejach. Dnia 19.X. odbyla sie
w Ministerstwie Komunikacji pod przewodnictwem p. wiceministra, inz.
Witolda Czapskiego konferencja poswiecona sprawom zabezpieczenia
pociagéw osobowych przed pozarem oraz zaopatrzenia wszystkich po-
ciaggébw w podreczne aple:czﬁ.i. Aczkolwiek pociagi kursujace ma ma-
gistralach sa oddawna zabezpieczone w ga$nice i apteczki, to jednak
znajduja sie na P. K. P. pociagi pozbawione tych urzadzen. Obecnie
akcja ma byé rozciagnieta na wszystkie pociagi osobowe na P. K. P.

Nowy most drogowy na Sole. Dnia 5 ub. m. odbylo sie uro-
czyste podwiecenie nowozbudowanego mostu drogowego na rzece Sole
w powiecie Bialskim (wojewddziwo krakowskie). Most ten konstrukeji
zelaznej wzniesiony zostal kosztem 690.000 zl. w miejsce dawnego pro-
wizorycznego mostu, ktéry byl czesto zrywany przez burzliwa Sole.
Most ten posiada duze znaczenie komunikacyjne, gdyz lezy na waznej
szosie panstwowej miedzy Glogowem a Cieszynem.

Most projektowali inz.inz. W. Straszynski i L. Tylbor, ktérzy
sa Radcami Ministerstwa Komunikacji.

Kronika zagraniczna.

Koleje szwedzkie w r, 1931. Jak widaé¢ ze sprawo-
zdania wyniki tego roku byly gorsze od lat poprzednich:
W miljonach koron:

1931 r. 1930 r. 1929 r
Wptywy . e 181.2 2016 208.2
Wydatki . . . . 156 6 1574 1589
Nadwyzka wplywéw . 24,6 44,2 49,3

Przyczyny tego wyniku sa te same co i w innych
krajach: kryzys $wiatowy i konkurencja ruchu samocho-
dowego. Nalezy zwréci¢é uwage na szybszy spadek docho-
déw niz zmniejszenie wydatkéw, kiére sa prawie stabili-
zowane. Gospodarczy rozwdj kolei szwedzkich w osta-
tnich 5 latach widoczny jest z nastepujacego zestawienia
w miljonach koron:

1927 r.| 1928 r.| 1929 r,| 1930 r. | 1931 1.

Wplywy z ruchu osobow. 63.4 64,4 65,9 70,4 65,9
zopoczly. . i 58 6.4 7.3 78 82

" z ruchu towar. 98,7 98,7 | 108,9 98,6 89,0

# roine 27,3 16,9 26,1 248 17.6
Razem 1952 | 1865 | 2082 | 2016 | 181,2

wydatki . 159,1 | 158,5 | 158,9 | 157.4 | 156.6
nadwyzki 36,1 280 493 | 442 246

Panstwowy kapital kolejowy wynosil w 1931 r. 11451
milj. kor., z ktérych 694,3 mil. kor. podlega oprocento-
waniu w stosunku 4,53%,, co daje rocznie 31,1 milj. kor.
procentow, czyli wiecej niz wynosita nadwyzka dochodo
w r. 1931, '

Rozwéj ruchu przedstawia nastep. obraz:

11927 r. | 1928 r. | 1929 r, | 1930 r. | 1931 r.
podréznych w miljonach 28,3 29,0 30,5 31,4 31,4
pasazero/km 1321 1356 1405 1534 1467
wplyw na 1 pasazera kr. 2,16 2..15 2.09 2,18 2.04
.wplyw na 1 pasaz./km. or. 4,64 4,59 4,54 4,46) 4,37
bez kolei laponiskich prze- 1
wieziono ton miljon. 10,3 10.3 113 10.3 9.1
wykonano ton. km. milj. 1385 |1414 [1634 |1532 [1439
wplyw na 1 ton. km. or, 743 6,98 6,57 6,36 6,05

Z porownania lat 1930 i 1931 widaé, ze w ostatnim
roku ilo§¢ przewiezionych towaréw jest mniejsza o 1,2 milj.

tonn, .a wplywy zmniejszyly sie o 10,2 milj. koron. Na
utrzymanie toréw i budowe wydatkowano wiegcej, niz w .
1930, a to z powodu wymiany szyn na mocniejsze na dlu-
gosci 140 km. Réwniez w dalszym ciagu prowadzono elek-
tryfikacje poszczegélnych odcinkéw kolei, Tabor w prze-
ciagu 1931 r. wykazuje: Parowozéw 840 (—15), lokomo-
tyw elektrycznych 126 (— 4), wagonéw motorowych 13
(—3), wagonoéw osobowych, bagazowych i pocztowych
2519 (—42), towarowych 24133 (—136). Ogolna dlugosc
sieci wynosita 6752,7 km. (—111,9). Personel wynosit
27.824 oséb, wobec 27.472 w r. poprzednim. (Z. d. V. D. E.
b. V.Nr. 36 — 1932 r.). weg.

Wyniki eksploatacji kolei wegierskich za r. 1929 30.
Dr. Béla Romdk podoje na tamach Archiv fiir Eisenbah-
wesen (Nr. 5) wyniki eksploatacyjne kolei wegierskich za
r. 192930, ktéry odznaczal sie dalszym pogorszeniem sy-
tuacji gospodarczej. Jednakowoz przemyslane zarzadze-
nia oszczednosciowe pozwolily i ten rok zamknaé jeszcze
bez deficytu. Ksztaltowanie si¢ ruchu na kolejach wegier-
skich da sig¢ scharakteryzowaé¢ w sposéb nastepujacy:
wzrosly: ilosé pociago-km o 5,69%,, parowozo-km o 2,67%,
br.-tn.-km o 2,319, wagono-osio-km o 1,92%; spadfy ilosé
netto-tn-km o 2,67%, ilos¢ przewiezionych podréznych
o 3,34%, pasazero-km o 1,15% i przewiezionych tonn la-
dunkéw o 2,96%. Wskutek tego wplywy okazaly zmniej-
szenie o 6,21%, wydatki o 596% i wspolczynnik eksploa-
tacji doszedl do 95,58. Rozpatrujac wydatki widzimy, iz
osobowe wzrosly o 0,34%, rzeczowe o 5,76%, rézne o 4,61%
i sptata dltugow o 11,05%, natomiast wydatki na konser-
wacje i prowadzenie ruchu zmniejszyly sie o 7,83%, a in-
westycyjne o 95,7%, czyli, ze réwnowaga budzetowa
utrzymana zostala przewaznie kosztem zaniechania inwe-
stycyj.

Nizej podajemy najbardziej charakterystyczne dane
odnoszace si¢ do okresu r. 1929/30. Kapitat zakladowy ko-
lei wegierskich oszacowano na 1.832.911.000 pengd. Diu-
gos¢ kolei tacznie z lokalnemi eksploatowanemi przez
panstwo wynosila — 7281 km. Tabor skladal sie z 1.863
parowozow, (w 4 elektr. lok.), 86 wagonéw motorowych
(4 parowe, 11 elektrycznych, 71 benzynowych), 3 auto-
buséw szynowych, 3154 wagonéw osobowych, 104 przy-
czepek, 1127 wagonéw bagazowych i 37622 wagonéw to-
warowych. Wrykonano, tym taborem; pociago-km —
41.939.476, tr.-tn-km (w tysiacach) — 12.258.968, wagono-
osio-km (w setkach) — 14.255.540. Przecietne obciazenie
osi w stosunku do okresu poprzedniego (8,692 tn) malo
sie zmienito i wynosilo 8,713 tn. Na 1 km eksploatowany
linji wypadalo przecietnie 7.800 poc-km (7606), 2809
(28021 br-tn-km (w 1000), i 3224. (3223) wagono-osio-km
(w 100). Stosunek osio-km tadownych do ogélnej liczby
wynosit 65,66 (66,51).

Przewozy osobowe wedlug klas rozdzielaly sie
w spos6b nastepujacy: przewieziono w I kl. — 0,35%
(035). w IT kl. — 156% (14,99), w III kl. — 83,99%
(84,66). Przeci¢tna odleglosé przejazdu przypadajaca na
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jednego pasazera nieco wzrosla — 34,27 km (33,47), jak
rowniez odleglosé przewozu 1 tn — 114,85 (111,50). Wsréd
przewozonych towaréw pierwsze miejca ilosciowo zajmu-
je: wegiel, drzewo, buraki, metale i zboze.

Wyniki finansowe przedstawiaja sie nastepujaco:
(w okraglych liczbach) wplfywy: z ruchu osobowego —
79.820.000 p. (1.239.000), z przewozu *}adunkow —
163.179.000 p. (171.447.000), réine — 42.469 p. (50.740),
razem — 286.719.000 p. (305.715.000). Wydatki dzielily
sie w sposcb nastepujacy: stuzba centralna 17.814.000 p.
(17.680.000), utrzymanie toréw — 29.663.000 (44.830.00
(17.680.000), ruch—57.542.000 p. (58.942.000), trakcja i war-
sztaty — 84.877.000 p. (91.854.000), zasoby — 3.181.000 p.
(3.161,000), rbzne inne wraz z oplata %%—92.827.000 p.
(87.131.000), razem — 285.508.000 p. (303.611.000).

W odniesieniu do wykonanej pracy wplywy wyniosty:
na 1 pociggo-km — 6.92 p. (7,81), na 1000 br.-tn-km —
23,61 p. (25,80), na 100 wagono-osio-km—20,34 p. (22,62),
wydatki zas odpowiednio: 6,89 p (7,76), 23,51 p (25,62),
20,26 p. (21,99).

Stan ilosciowy personelu zmniejszyl si¢ z 58.776 na

55.519. Ilos¢ wypadkéw zmniejszyta si¢ z 94 na 79.
Ww.

Deficyt kolei holenderskich, jak wynika ze spra-
wozdania za r. 1932 wyniosg okolo 26 milj. guldenéw,
ktore bedzie musialo doplaci¢ panstwo, azeby towarzy-
stwa kolejowe mogly wyplacié prawem zastrzezong dy-
widende 4%. Nalezy zauwazyé, ze podlegajacy oprocen-
towaniu kapital obydwu towarzystw kolejowych wynosi
40,5 milj. guld. Zarzad kolejowy objasnia deficyt konku-
rencja ruchu samochodego, jak réwniez niepomyslnym
wynikiem wydzierzawionych kolei podjazdowych, Ponie-
waz bezwatpienia gléwnie ruch samochodowy jest przy-
czyng s‘rat kolejowych, podjeto préby uporzadkowania
tego ruchu, zawiazujac centralny komitet wlascicieli sa-
mochodéw, Ruch samochodowy wymaga uporzadkowa-
nia sprawy bezpieczenstwa podréznych i wzajemnego
ustosunkowania roéznych rodzajow komunikacji. Jest
nader waznem by panujacy w komunikacjach Holandji
chaos zostal uregulowany, a przez to ocalony znaczny
majatek narodowy zainwestowany w kolejach. (Z. d. V.

E.b. V. 42—1932). wg.

Trudnosci kolei niemieckich, W roku eksploatacyj-
nym 1931 brak odpowiednich funduszéw uniemozliwit
kolejom niemieckim rozpoczecie w czasie wlasciwym
prac, objetych rocznym programem utrzymania. Dopiero
w koricu roku, sytuacja zmienila sie na lepsze, gdy wla-
dze rzadowe, chcac zatrudnié wieksza ilosé bezrobotnych,
ofiarowaly kolejom pomoc finansowa.

Jednakze praca niefachowego elementu posuwala
sie wolno, tak, Zze tylko 1830 km linji uleglo zmianie,
w poréwnaniu do 3100 km, w r. 1930,

Odnosnie samej eksploatacji, to pomimo zwieksze-
nia predkosci p0c1qg0w znacznego rozszerzenia systemu
tanich przejazdéw i innych ulepszer na kolejach — ruch
stale spadal, a ze wzgledu na 3,700 parowozéw stojgcych
bezczynnie, zaméwienia na nowy tabor okazaly sie zbyt
skromne, aby utrzymaé¢ w ruchu szereg zakladéw, wy-
twarzajacych go.

Moratorjum Hoover'a przyniosto malg korzysé ko-
lejom, ktére musialy wyplacaé po 51 mil. RM. miesigcznie
rzadowi na rachunek odszkodowar, czyli tylko o 4 mil-
jony RM. mniej, niz w roku ubieglym. Wynagrodzenie
personelu wreszcie zostalo zredukowane o 10—14%. Po-
mimo tych przeciwnosci sprawnosé obstugi bynajmniej nie
spadla, jak twierdzi zarzad kolei. (Rail Nr. 6—-219K3’2 r.)

Kolejnictwo w Angoli. Angola (Portugalska Afryka
Zachodnia) posiada 2350 km. linij kolejowych, nalezacych
do czterech szlakow, biegnacych od wybrzeza w glab
kraju, i nie przecinajacych sie ze soba. Na pélnocy mia-
nowicie znajduje sie Kolej Rolanda (634 km) nalezaca do
rzadu. Posiada ona tor metrowy, z wyjatkiem odcinka

32 km o torze 0,6 m. Linja ta dawala dotychczas dochéd,
i wogble uwazana jest za arterje przyszlosci.

Nastepng w porzadku geograficznym jest Kolej
Amboim (112 km) z torem 0,6 m., zaczeta jeszcze w ro-
ku 1921, i wykoriczona przez wielki koncern handlowy,
ktéremu obsluguje ogromne plantacje kawy.

Najwieksza zas w Angoli jest Kolej Benquela o torze
3'6" laczaca Lobito z granica Konga Belgijskiego
(1347 km).

Stad belgijska linja kolejowa prowadzi do Elizabe-
thville, ktora jest stacja wezlowa, posiadajaca polaczenie
ze srodkowem Kongo, Rodezja, Mozambikiem i Przylad-
kiem.

Linja ta zostala wybudowana przez brytyjski ka-
pitalistéw, i wraz ze swemi odgalezieniami, wykonczona
w r. 1931, przyczyniajac sie do wielkiego rozwoju rol-
nictwa calych terytorjow.

Wreszcie najbardziej wysunieta na poludnie arterja
kolejowa w Anogli jest Kolej Mossamedas o torze 0,6 m.
(247 km).

W projekcie jest jeszcze budowa linji Bembe.

Nalezy réwniez doda¢, iz Augola pokryta jest sie-
cig drég bitych, z ktérych 29.000 km nadaje sie dla ruchu
samochedewego. (Railw. Gaz. N. 4—-1931). 2o

Pociagi ludowe na kolejach wloskich i w roku b.
wykazaly duza frekwencje publicznosci. Pociagi te wy-
kazuja w 1931 r. 500.000 przewiezionych pasazeréow
przy wplywach 7,5 milj. lir, §redniem zaludnieniem 1000
pasazeréw (wobec 82 pasazeréw pociagdw osobowych
zwyklych) i przecigtnym wplywie na pociago'km. 40,5
lira (wobec 16,9 1. w poc. zwyklych). Poniewaz s$rednie
koszta eksploatacji na kolejach wloskich (osobowe po-
ciagi i towarowe razem) wynosza 28,8 lir na poc’km, do-
chodowos¢ tych pociagéow nie ulega watpliwosci, W cza-
sie od 5 czerwca do 18 wrzesnia r. b.,, wykonano 808
wycieczek z 921 parami pociagéow wedlug specjalnego
planu, przewozac 752.814 podréznych. Wplyw ogélny
wyniost 6 milj. lir, przy s$redniej dlugosci przeiazdu
485 km i $redniem zaludnieniu pociagéw 817 oséb. Nadto
kursowalo w tym czasie 174 zwyklych pociagow z ce-
nami ,treni popolari”, ktére daly dalsze 530.494 lir,
przewozac 52.252 pasazerow. wg.

Pociag luksusewy kolei amervkanskich. Dla komu-
nikacji N, Yorku z Louisville i St. Louis T-wo kolei Che-
sapeake & Ohio wprowadzilo pociag luksusowy skladaja-
cy sie z 22 pulmanéw, 3 wagonéw restauracyjnych i 3 wa-
gonéw platform osobowych. Pociag ten nosi nazwe ,Ge-
orge Washington", a wagony jego oznaczone sa zamiast
NN, imionami i nazwami, majacemi lacznos¢ z historja
Washinstona. Wewnatrz wszystkich wagonéw znajduja sie
malowidta i obrazy, odnoszace sie do historji Zycia tych
os6b, ktérych nazwe nosi wagon. Wagony restauracyjne
nosza nazwe gospod uczeszczanych za czaséw Washingto-
na i sa urzadzone na modle éwczesna, zwlaszcza meble.
Nie przeszkadza to, Ze pociag wyposazony jest w nowo-
czesne urzadzenia z radjem i telefonem wlacznie; jak
rowniez w prasowalnie. w ktérej podrézni moga daé od-
prasowaé zmiete podroza ubranie. Z punktu widzenia
technicznego najbardziej interesujgca jest wentylacja wa-
gonéw, pozwala ona na oczyszczenie powietrza, a na-
stepnie odpowiednio do potrzeby podegrzanie jego lub
ochlodzenie, osuszenie lub zwilzenie. ,,Przerobione' w ten
spos6b powietrze wilaczane jest réownomiernie po calej
dlugosm wagonow, powstaje stad pewna napreznosé mata,
ktéra nie pozwala na przenikanie wewnatrz wagonu py-
tu i sadzy. Przy takim urzadzeniu wentvlacyinem nie jest
potrzebne otwieranie okien, jednoczeénie osiaga sie dosé
powazne oszczednosci na wewnetrznem utrzymaniu wa-
gonow, g¢dyz nie wymagaja one wickszego czyszczenia
z kurzu. (Z. V. D. Eisenbv. Nr. 35).

Komunikacja wewnetrzna w Berlinie. ,Berliriskie
Tow. Akec. Komunikacji”, obejmujace eksploatacje tram-
wajéw, omnibuséw i kolei podziemnej — podlega obec-
nie reorganizacji.
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Towarzystwo zalozono w r. 1928 z kapitalem za-
kiadowym 400 milj. RM., przyczem portfel akcji calego
przedsiebiorstwa pozostal w rekach Berliiskiego Zarza-
du Miejskiego. Obecnie wspomniany wyzej kapital zostal
zredukowany do polowy, przyczem wypuszczoro nowe
akcje na sume 50 miljon. RM., wobec czego kapital za-
kladowy Towarzystwa wynosi obecnie 250 milj. RM.
Nowg emisje zatrzymal zarzad Miejski,

Powyzsza reorganizacja wynikla z powodu trudno-
§ci kryzysowych, ktére wywolaly znaczna deprecjacje
kapitatu, inwestowanego w przedsiebiorstwa komunika-
cyjne. Niezaleinie od tego, przy ukladaniu poprzednich
bilanséw warto$¢ urzadzen i taboru byta oceniona zbyt
wysoko.

Intensywnos¢ ruchu we wszystkich trzech przedsie-
biorstwach miejskich spadia od r. 1929 — o 30%. (881
miljon, pasazeréw przewieziono w r. 1931 w poréwnaniu
z 1225 milj. w r. 1929). Z 200 miljon., pozostajacych
z pierwotnego kapitalu zakladowego — spisano 166 milj.
na istniejace urzadzenia, reszte za$ przeniesiono na ra-
chunek rezerw.

Niezaleznie od powyzszego nastapilo porozumienie
miedzy Towarzystwem a Zarzadem Miejskim w sprawie
wydatkéw, jakie pociagnal za soba program budowlany
kolei podziemnych w ciagu ostatnich lat. (Meod. Transp.
Nr. 694—1932 r.). L K.

Szybkobiezny wagon motorowy kolei niemieckich.
Dla przy$pieszenia komunikacji na linji Berlin—Ham-
burg buduje sie obecnie szybkobiezny wagon motorowy,
ktory moze rozwija¢ szybko§é do 150 km. Przy konstru-
owaniu tego wagonu zwrécono jaknajwicksza uwage na
zmniejszenie oporu powietrza. Ztad $ciany czolowe wa-
gonu otrzymaly wkleste wygiecia i nie majg zadnych wy-
stajacych czesci. Nawet latarnie sygnalowe schowane sa
wewnatrz pudla, a zderzaki talerzowe zastapiono waskie-
mi belkami. Wagon motorowy budowany przez wytwérnie
w Gorlitz ma 2 zespotly silnikowe, kazdy po 410 KM, ty-
pu Maybach—Diesel z bezposrednio napedzanym genera-
torem Siemensa—Schuckert. Wagon skladajacy sie z 2
polaczonych ze soba jednakowych czesci rozpocznie swa
stuzbe w koricu r. b., obecnie przechodzi okres jazd préb-
nych dla wyprébowania i wyregulowania silnikéw.

W.

Wehikuly o linjach, odpowiadajacyh najkorzystniej-
szym warunkom pod wzgledem oporu w powietrzu. Ko-
rzys¢, wynikajaca z nadania wehikulom odpowiednich
form w celu zmniejszenia oporu powietrza przy ich po-
suwaniu si¢ — zostala wykazana praktycznie przez
kilku juz konstruktoréw.

Jednakze panuje ogélne przekonanie, ze srodek
ten, stosowany o ile chodzi o bardzo wydatne zwicksze-
nie predkosci, nie posiada wiekszego znaczenia w wy-
padkach normalnych, zwazywszy wszystkie zabiegi
i zmiany konstrukcji, jakie pociagneloby za sobg zasto-
sowanie go. Ostatnie jednak badania zaprzeczaja podob-
nemu twierdzeniu, jak wynika z nastepujacych przy-
kladow.

Francuskie Koleje Paristwowe prowadza obecnie
studja nad nadaniem odpowiednich linji nadwoziom
swych nowych lekkich motoréwek dieselowskich, syste-
mu Renault. Stwierdzonem juz jest np. ze ta droga naj-
wigksza predkos¢ tych wehikulow, wynoszaca normal-
nie 90 km/g. — moze byé podniesiona do 100—116 km/g.,
bez zadnego zwiekszenia mocy maszyn, lub tez ilosci
zuzywanego paliwa, co jest wyrazng wskazéwka do pro-
wadzenia dalszych badarn w omawianym tu kierunku,

Analogiczne zreszta rezutaty otrzymanoby dla mo-
toréowek o slabej mocy, ktérych predkosé z 80 km/g.
moglaby by¢ dosunieta do 100 km'g. przez odpowiedniz
zmiany w konstrukcji nadwozia, oparte na badaniach
i naukowych obliczeniach. (Railw. Gaz. N. 3—1932)

Z. K.
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Pierwsza stacja kolei podziemnej w Rzymie. Pierw-
sza stacja kolei podziemnej w Rzymie, bedaca krarico-
wym punktem nowozbudowanej linji elekirycznej z Rzy-
mu do Viterbo—w pazdzierniku r. b. zostala oddana do
uzytku publicznosci. ;

Linja ta stanowi jedng z najpickniejszych arterji,
wiodacych na przedmiescia rzymskie.

Biegnie pod ziemia, az do miejsca, gdzie spotyka sie
z brzegami Tybru, zbacza do Prima Porta (okolo 16 km
od Rzymu), i przecinajac starozytne terytorjum etruskie,
dochodzi do Viterbo, odleglego okolo 108 km od Rzymu.
Jakkolwiek nowa linja byla projektowana dla obstugi
podmiejskiego ruchu stolicy, bedzie ona uzywana w pe-
wnym stopniu w celu odciazenia pociggéw dolekobieznych
w ruchu osobowym i towarowym.

Nowa stacja pod ziemia posiada dlugosé 50 m i ma
do dyspozycji 4 tory, co znakomicie przyczyni sie do
szybkiej i sprawnej obslugi intensywnego ruchu, na jaki
linja jest obliczona.

Godnym uwagi jest réwniez most kolejowy rzucony
przez Tybr. Most ten oparty na pigciu arkach, o rozpie-
tosci 130 m. zostal wzniesiony w ciagu 10 miesiecy. (Mod.
Transport Nr. 705—1930 r.). Z, K.

Stziystyka wypadkéw na kolejach angielskich.
O kazdym wypadku kolejowym, powodujacym uszkodzenie
ludzi, musi byé w Anglji zawiadomione ministerjum, ktére
przez specjalnych urzednikéw bada te wypadki, by usta-
li¢ nietyle przypadajace poszkodowanemu wynagrodzenie,
lecz by wskazaé przyczyny, ktére powodowaly wypadek
i wyszukaé $rodki zaradcze przeciwko powtérzeniu sie
podobnych wypadkéw. Sprawozdania tych urzednikéw sa
oglaszane w prasie fachowej, a corocznie ministerjum
daje sprawozdanie statystyczne wypadkéw. Sprawozda-
nie za r. 1931 zawiera zestawienie wypadkéw od r. 1920.
Jak wynika z niego w pigcioleciu 192024, srednio rocznie
byto 1009 wypadkéw z pociagami, gdy w nastepnym pie-
cioleciu spada ta cyfra do 941, a za rok 1930 i 1931 wyno-
si po 843 i 831 wypadkow. Iloé poszkodowanych oséb wy-
nosita: w pierwszem pigcioleciu $rednio rocznie 407 osob
zabitych 1 6231 rannych, w drugiem piecioleciu: 368 zabi-
tych i 7158 rannych, a w 1930 — 329 zabitych i 7348 ran-
nych i 1931 — 289 zabitych i 6986 rannych. Jezeli nato-
miast wyliczy¢ ilos¢ wypadkéw na miljon pociago/km, to
otrzymujemy w tych samych okresach poszkodowanych
10,6—11,2—10,6—10,66 i zabitych: 0,7—06,—0,5—0,4.

wg.

Ograniczenie jazdy na kolejach Z. S. S, R, Jak do-
nosi prasa sowiecka, Komisarjat Komunikacji ZSSR. wy-
dal zarzadzenie ograniczajace prawo przejazdu na kole-
jach sowieckich. Kasom kolejowym wolno sprzedawaé
bilety tylko tym pasazerom, ktérzy moga sie wykazaé za-
$wiadczeniem odpowiednich urzedéw, stwierdzajacem ko-
niecznos¢ podrézy dla danego obywatela. Tak dotkliwe
ograniczenie swobody ruchu stoi niewatpliwie w zwigzku
z nienotowanym od dawna naplywem pasazeréw, zwla-
szcza na linjach magistralnych. Pasazerowie po pare dni
stoja na dworcach w ogonku czekaja na sprzedaz biletu
i mozliwos¢ zajecia miejsca w napchanych do ostateczno-
Sci wagonach. Tak silne wzmozenie ruchu osobowego by-
toby zjawiskiem bardzo chwalebnem, gdyby nie to, iz wy-
wolane zostalo powszechna emigracja ludnosci z miejsc
stalego zamieszkania w poszukiwaniu srodkéw zywnosci.

Ww.

Odnowienie personelu przez obnizenie granicy wie-
ku zgodnie z przedtozonym parlamentowi Duriskiemu pro-
jektem prawa sprowadza granice wieku personelu kolejow-e
go z 70 lat do lat 65 (na P.K.P. lat 60). Prawo to ma obowia-
zywaé¢ do 1935 roku i na tej drodze w tym czasie oczeki-
wane jest zmniejszenie personelu kolejowego o 887 oséb.
Jesli si¢ zwazy, ze w poréwnaniu do sierpnia 1931, ilogé
personelu w sierpniu 1932 byla mniejsza o 1996 oséb)
urzednikéw 13917 (bylo 14160), statych pracownikéw 2907
(byto 3005) i robotnikéw czasowych 3727 (bylo 5382), to
nowe prawo dazy do znacznego zmniejszenia ilostanu per-
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sonelu, przez pozbycie sie pracownikéw starych o zmniej-
szonej kwalifikacji i wydajnosci pracy. (Z. d. V. D. E. b.
V. 44. 1932). wg.

Nowa polityka trakcyjna na kolejach amerykan-
skich. Kolej amerykariska ,,Minneapolis- Saint—Louis"
zmniejszyla ilosé swych pociagéw osobowych o trakeji pa-
rowej do dwuch. Sg to pociagi bezposredniej komunikacii,
posiadajace wagony sypialne.

Dwadziescia pociagéw osobowych tej linji jest obstu-
giwanych przez motorowki ropowo-elektryczne. Zamia-
na trakcji parowej na motorowa zostala tam zaprowa-
dzona jeszcze przed dwoma laty ze wzgledéw oszczedno-
sciowych. Obecnie, zamiast 25 dawnych parowozéw, pra-
cuje 11 motoréwek. Oszczedno$é osiggnieta w ten sposéb
zarzad kolei oblicza na 200.000 dol. rocznie. Railw. Gaz.
Nr. 19—1932 r.). Z. K.

Czechoslowacka Rada Kolejowa. Na posiedzeniu
Rady w dn. 22 wrzesnia minister kolei Hula wyglosit
przemoéwienie, w ktérem wskazal, ze w przeciagu 7 mie-
siecy r. b. wedlug przyblizonych obliczen zmniejszyly
sie wplywy kolejowe wigcej niz o 364 milj. koron. Spa-
dek wplywow wynika przedewszystkiem z ogélnego kry-
zysu $wiatowego, réwniez jednak wskutek dalszego roz-
woju ruchu samochodowego. Ilosé samochodéw osobo-
wych wzrosta od 1929 r. o 50%, a autobuséw o 64%,
ale tez i ilos¢ samochodéw ciezarowych powiekszyla sie
o 50% Oddzialywanie ruchu samochodowego na ruch
kolejowy wyraza si¢ rocznie w 400 milj. kr. Stan ten
zmusza zarzad kolejowy do daleko idacych oszczedno-
§ci, W gospodarce osobowej nalezy dazy¢ do zmniejsze-
nia ilosci personelu. W pierwszym pélroczu oszczedzono
w wydatkach 90 milj. kr., czy mozna bedzie jednak is¢
dalej w tym kierunku bez szkody dla ruchu kolejowego
jest watpliwem, Dla zmniejszenia skutkéw dalszego
spadku ruchu, zarzad kolejowy przeprowadza szereg
zmian taryfowych i przeliczen stawek pomiedzy glow-
nymi i lokalnymi kolejami, oczekujac na tej drodze po-
wstrzymania spadku przewozéw. (Z. d. V. D. E. b. V. 40—
1932). ' wg.

Gaz swietlny jako paliwo dla pojazdéw motorowych. Idea wy-
zyskania gazu swietlnego do napedu maszyn szybkobieinych nie
jest nowa.

Préby, przeprowadzone w tym kierunku podczas wielkiej wojny,
wykazaly mozliwoéé otrzymania w tej dziedzinie dobrych rezultatow,
zwazywszy wysoka wydajnoéé silnikéw, napedzanych tym gazem.

Najgléwniejsza jednak przeszkoda bylo magazynowanie wigk-
szych ilosci podchnego paliwa, co ograniczalo promieri dzialania da-
nego pojazdu.

Poniewaz w gre wchodzila tu wytrzymaloéé odpowiednich ga-
tunkéw stali — dwie wielkie gazownie angielskie rozpoczely studja

_praktyczne nad sprawa magazynowania gazu przez pojazdy.

Rozwéj komunikacji motorowej zdaje si¢ przemawia¢ za roz-
wiagzaniem tego problematu przez zastosowanie stalowych cylindrow,
w ktérych gaz bylby zamkniety pod wielkiem ci$nieniem. 3

Proby wznowione w tym kierunku ciesza sie popraciem angiel-
skiego Departamentu Gérnictwa. (Mod. Transp. Nr. 6295171932).

Nowy zakres dzialania kolei angielskich. Jak wiadomo koleje
angielskie prowadza we wlasnym zakresie gospodarke zeglugi wodnej,
portowa, budowy i eksploatacji kanaléw, hoteli, spedycyjng i t. d.
Obecnie zakres dzialania zostal rozszerzony na przeprowadzki. Chodzi
nietylko o zwykle przeprowadzki z jednego mieszkania do drugiego,
lecz rowniez do przenoszenia przedsiehiorstw, fabryk i t. d. Niedawno
jedna z kolei podjela sie przeprowadzki pewnej fabryki z Londynu
do Chippenham, przyczem nalezalo przewiezé na odleglo$é 150 km
750 tn maszyn i réznych urzadzen oraz 36 rodzin. Przeprowadzka byla
wykonana w ten spos6b, iz fabryka nie stracila ani jednego dnia swej
wytworezosci. Zaznaczyé nalezy, iz na starem miejscu poloZenia fa-
bryki w Londynie nie bylo wcale bocznicy kolejowej. Nowa galez dzia-
tania kolei angielskich wywotala duze zainteresowanie w spole-
czefistwie,

Budowa nowych linij kolejowych w Argentynie. W Argentynie
budowane sa obecnie 2 nowe linje kolejowe: z Villa del Rosario do
Forres dlugosci 450 km i z Cordoby do Comechinfones dlugosci 69 km.
Linje zastuguja na uwage z powodu ogromnej ilosci duzych mostéw.
Naprzyklad na rzece Dulce buduje si¢ most majacy 6 przelotéw po
545 m kazdy i 2 po 19,6 m, wysokof¢ mostu sigga 24 m. nad po-
wierzchnia rzeki, Na innym odcinku dlugoéci 13 km pobudowano 25
mostéw z przelotem od 25 do 54 m. W.

Przedsiebiorstwa turystyczne na kolejach angielskich. Zainte-
resowane w turystyce wielkie koleje angielskie wprowadzily, tym-
czasowo na terenie malowniczej Szkocji, kombinacje biletéw kolejo-
wych, wraz z przejazdami samochodowemi i z oplata pobytu w ho-
telach dla pasazeréw, wybierajacych jedna z pigeciu oznaczonych
marszrut, dajac jednocze$nie fturystom moznoéé zatrzymywania
w miejscach godnych zwiedzenia. Bilety obejmuja réwniez positki
w wagonach restauracyjnych.

Sfery zawodowe rokuja duza przyszloéé tej nowej imprezie
kolejowej. Z.. K

Dyrekcja kolejowa w Pradze. Ze wzgledow osaczednosciowych
i w celu racjonalizacji pracy, dwie dotychczasowe Dyrekcje kolei
panstw., Praga-Pélnoc, obejmujgca sie¢ dawnej kolei busztehrackiej
i kolei Aussig—Teplice, oraz Dyrekcja Praga-Poludnie, zarzadzajaca
siecia kolejowa srodkowych Czech, polaczone zostaly w dn. 1 sierpnia
1932 r. w jedna Dyrekcje w Pradze. Pewne czesci zniesionych Dy-
rekeyj rozdzielono miedzy Dyrekcje w Pilznie, Kénigratz i Bernie.
(Z.d. V. D. E.V. Nr. 28 z 1932 r.).

Przeglad pism 1 bibljografja.

sRevue Générale des chemins de fer”. W zeszycie
z listopada r. b. zamieszcza trzy artykuly nastepujace.
P. p. Maincent i Augerau ,,Obstuga ruchu podmiejskiego
na Francuskich Kolejach Parnstwowych przy pomocy
skladéw zwrotnych”, t. j. takich, ktére moga byé wysyla-
ne w droge powrotng bez posylania ich na petle dla obré-
cenia lub bez doczepiania lokomotywy z drugiej strony
pociggu, dzieki temu, ze w korncowym wagonie skladu
maja kabine z urzadzeniami, umozliwiajacemi maszyniscie
prowadzenie z niej pociagu w biegu powrotnym. Artykut
zawiera opis tych urzadzen. Inz. Vinof ,Blokada automa-
tyczna na Kolei Wschodniej”, dzieki ktérej pociagi moga
byé wysylane bezposrednio jeden po drugim, co znacznie
zwigksza przelotnoéé linji. Artykul zawiera spis urzadzen
sygnalizacyjnych, sposobu ich projektowania i wyko-
nania, obecnego stanu rozpowszechnienia tego systemu
oraz projektéw na najblizsze lata. Trzecim artykulem jest
skrét oficjalnego sprawozdania Zarzadu Rumunskich Ko-
lei Panistwowych o stanie tych kolei w r. 1931. Sprawozda-
nie wylicza prace i ulepszenia techniczne i administracyj-

Wydawca: Zwiqzek Polskicf-:__l:zﬁi;réw Kolejow;‘F XS

ne, wykonane w r. 1931, przechodzac za$ do strony finan-
sowej, oblicza deficyt 1931 r. na zgéra dwa miljardy lei
(okoto 110 miljonéw zlotych) i stawia bardzo ponure ho-
roskopy co do wynikéw r. 1932-go. K=

Prof. B. B. Farmakowskij. Opytnoje izsledowanje
parowozow na polskich gosudarstwiennych zelieznych
dorogach. Bielgrad 1932. Ukazala sie w jezyku rosyj-
skim, jako odbitka czasopisma ,Inzynier” wydawanego
w Bialogrodzie przez emigracje rosyjska, broszurka prof.
Farmakowskiego, w ktérej autor opisuje organizacje i dzia-
talnoé¢ Referatu Doswiadczalnego Ministerstwa Komuni-
kacji, kierowanego przez prof. A. Czeczofta. Specjalna
uwage autor poswieca metodom badania parowozéw
wprowadzonym przez prof. A. Czeczofta i stwierdza po-
pularnosé tych metod poza granicami Polski. W koricu

wyliczone sa badania wykonane przez Referat Doswiad-
czalny w r. 1932 w czasie pobytu autora publikacji w Pol-
sce. g

o a™

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gqssowski.

Zaki. Grafl. B. Wierzlfin!‘i i S-ka, Warszaw}, Chmielna 61.

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





