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Czynnik ludzki.

Inz. R. Nagel.

Smieszni sa ci, ktorzy wskutek swej ciemnoty staraja
sie zniszczyé zasade nagrody za wydajnoséé... Ten, kto od-
jalby idealy $wiatu pracujacemu, kto pozbawilby czlowie-

wydajny wspolzawodniczy z powodzeniem z innemi naro-
dami, posuwa si¢ naprzéd, podezas kiedy nieprodukceyjny
upada i zwolna, ale nieublaganie, traci grunt pod nogami.

ka pobudki w postaci oscbistej nagrody za jego wydaj-

noé¢, zamienitby ludzi w zwierzeta pociagowe.. Narod

pierwszej polowie 1932 r. wyszla z druku ksiazka

Witadystawa Balinskiego ,,Biuro Wzorowe' (Or-

ganizacja Pracy Biurowej). Jest ona zbiorem cen-
nych mysli i wskazéwek, dotyczacych organizacji i funk-
cjonowania wzorowego biura. -

Tresé obszernej ksigzki Balinskiego rozdzieli¢é mozna
na 2 gléwne czesci: na omawiajaca czynnik ludzki czyli
duchowy, oraz na omawiajaca czynnik materjalny w posta-
ci urzadzen i przyrzadéw, uprzyjemniajacych i przyspie-
szajacych prace biurowa. ‘

ak stusznie zauwaza autor, powodzenie instytucji
zalezy przedewszystkiem od pracujacych w niej ludzi; ma-
szyna moze wykonywa¢ niektére czynnosci, lecz musi by¢
zawsze nadzorowana i kierowana przez czlowieka, ktory
jest gtownym elementem wszelkiej pracy. Moznaby tu
przytoczy¢ jako przyklad t. zw. fabryki zbozowe w Rosiji

Sowieckiej, produkujace jednak, — pomimo zastosowania
na wielka skale maszyn i narzedzi, stanowiacych ostatnie
stowo techniki, — mniej zboza, niz dawniejsze zwykle go-

spodarstwa wiejskie, ktére précz zwyklego pluga, a nawet
sochy, jako tez kosy, sierpa i cepow, nie postugiwaly sie
nieomal Zadnemi innemi narzedziami.

Kolejowcy — moéwi H. Emerson — sa przeciwni
wprowadzeniu automatycznych zatrzymywaczy, zastepu-
jacych maszyniste w pewnych wypadkach, dlatego, iz bez-
spornie jest pewniej zaufa¢ czlowiekowi, a nie maszynie.

Z tych to wzgledow zajmiemy sie nizej tylko fq cze-
sciq ksiqzki W. Baliniskiego, ktéra méwi o czynniku ludz-
kim i zapomocq cytat z niej ogélnego znaczenia przedsta-
wimy zasadniczo tto, na ktérem rozwinaé sie moze, zda-
niem autora, istotne powodzenie przedsiewziecia.

1. Organizacja zespolu pracownikéw i podzial pracy.

Jest rzecza oddawna stwierdzona, ze wogoéle czlo
wiek pracuje o wiele szybciej i lepiej, jesli spelnia czyn-
nosci jednego rodzaju, a przynajmniej, jesli ré6znorodnosé
ich jest nieduza, jesli uwagi jego nie absorbuje zbyt wiele
rzeczy roznych. Stad wyprowadzamy zasady podziatuy,
specjalizacji i koncentracji pracy.

Z podzialem pracy laczy sie kwestja ustroju zespolu
pracownikéw. Za najlepszy uznaé trzeba hierarchiczny
ustréj funkcjonalny.

H. Emerson.

Na czele stoi jeden kierownik, ktéry jest bezposrednim
przelozonym szeféw najwyzszych grup, na jakie dzieli sie
caly zespél pracownikow. Taki szef jest przelozonym sze-
fow grup drugiego rzedu, na ktére rozpada sie jego grupa
it d. W koncu ida pracownicy, nie majacy podleglych
sobie oséb.

Kazdy pracownik ma funkcje i ma szefa, kontroluja-
cego prace, koordynujacego dzialania podwtadnych
i wspomagajacego zespol, ktéry prowadzi, t. j. usuwajace-
go z jego drogi napotykane przeszkody. Azeby szef
mdégh spetnié te swoje glowne zadania, nie powinien miec
innych funkcji albo weale (kierujac duzym zespotem), albo
musi mieé¢ ich niewiele (przy malym zespole). Nie powi-
nien tez mieé¢ pod soba zbyt wiele bezposrednio podleglych
pracownikéw.,

Szefowie, zwlaszcza wyzsi, w zakresie wlasnych
funkcyj nie moga znaé¢ wszystkiego i coraz trudniej bedzie
o to ze wzgledu na ciagly postep. Potrzebni im sa dorad-
cy, ktorzy posiadaja cala wiedze konieczna do nalezyte-
go spelnienia zadania.

Rady kompetentnej powinien szukaé¢ kazdy kiero-
wnik réwniez w zakresie organizacji pracy. Czasem brak
tej rady staramy sie zastapi¢ pospiesznie wlasnym zdro-
wym sadem. Blad jest oczywisty, bo zdrowy sad, ktéry
nie powinien nas opuszcza¢ nigdy, raczej sprzeciwia sie de-
cydowaniu rzeczy, ktérych dobrze nie znamy.

Lepsze jest wypozyczenie istniejacych gdzieindziej
dobrych sposobéw czy wzoréw, niz improwizacja prowa-
dzaca do zametu.

U podstaw racjonalnego funkcjonalnego ustroju ze-
spolu pracownikéw lezy podzial pracy, ktéry prowadzi
nietylko do specjalizacji, lecz takze do ustalenia kompe-
tencji i edpowiedzialnosci pracownika i do pewnego usa-
modzielnienia go, a to wszystko sprzyja wydajnosci pracy.

Pracownik powinien mieé pewne kompetencje. Na-
lezy dlatego pozostawi¢ mu pewna samodzielno§é. Z tem
wiaze sie $cisle odpowiedzialno$é¢, bo pracownik odpowia-
da¢ powinien tylko za to, co zrobi w granicach pozostawio-
nej mu samodzielnosci, okreslonej instrukcja. Pracownik
powinien wiedzieé¢, co do niego nalezy, co ma prawo i obo-
wiazek robi¢ bez kazdorazowego zwracania sie do szefa
ze strata czasu i z krzywda dla zasady odpowiedzialnosci.
Pozatem pracownik, posiadajacy pewng samodzielnosé,
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pracuje z wigkszem zainteresowanie, a kierownictwo moze
wnioskowaé o jego rzeczywistej wartosci.

Odpowiedzialnosé zastuguje na szczegolng uwage,
gdyz jej brak jest matka wszelakiego zla. Bez zasady
odpowiedzialnosci zanikaja inne zasady — dyscyplina
i sprawiedliwosé przedewszystkiem.

2. Sprawiedliwosé¢ i dyscyplina.

Zasada sprawiedliwosci nalezy do podstawowych za-
sad organizacji. Jej brak przynosi ogromne szkody, a jest
plaga nader rozpowszechniona. Sprawiedliwos¢ wymaga
przykladania sprawiedliwej miary do postepowania pra-
cownikéw, oraz sprawiedliwego wynagradzania i karania.
Dyscyplina obowiazuje wszystkich, ale w interesie praco-
dawcy jest, aby pracownicy nietylko okazywali swym
przetozonym uszanowanie, lecz ich naprawde szanowali,
bo wtedy dopiero w pelni triumfowa¢ moze zasada au-
torytetu. Te zasade najczesciej podwaza brak sprawiedli-
wosci w traktowaniu personelu.

Dyscyplina bywa rozmaicie pojmowana. Jest ona
zawsze poszanowaniem przepiséw o zachowaniu si¢ i o pra-
cy, okreslonych normami prawa i moralnosci oraz rozpo-
rzadzeniami pracodawcy. Chodzi wszakze o to, zeby prze
pisy, wydawane przez powolane do tego osoby, mialy na
wzgledzie wspolny cel, a wiec dobro sprawy. Potrzebna
jest dyscyplina rozumna, szlachetna. Nie nalezy nigdy sta-
wiaé wymagan niepowaznych, bo te tylko utrudniaja sto-
sunki i oémieszaja wladze w oczach podwladnych albo
oburzaijga ich.

Spotykane nieraz w instrukcjach wyrazy ,zabrania
sie surowo", ,,niewolno... pod grozba", — nie sa potrzebne;
te same mys$li moga byé¢ doskonale wyrazone w sposob
réwnie stanowczy, a bardziej kulturalny.

Brak sprawiedliwosci i wadliwa dyscyplina, — po-
wodujac niecheé, zawisé, podzial pracownikéw na grupy

zadowolonych i niezadowolonych, intrygi etc, — oslabiaja
sity instytucji w najsilniejszym czynniku ludzkim.
Zasada podporzadkowania osobistego interesom

ogoélu jest piekna i wazna, lecz nie powinna by¢ paczona
zadaniem od pracownika, zmuszonego do zarobkowania,
stalych ofiar.,

3. Kierownik.

Dobry przyklad przelozonego udziela si¢ pracowni-
kom, a przyklad zly jest trujacy.

Zwierzchnikiem dobrym nie jest zwierzchnik suro-
wy, lecz wyrozumialy i Zyczliwy, jednoczeénie stanowczy.

Wazna jest staloéé kierownika, bo poznanie obowiaz-
kéow kierownika i poznanie podwladnego personelu jest
rzecza i niefatwa i wymagajaca nieraz dluzszego czasu.

Wyliczmy gléwne przymioty charakteru dobrego kie-
rownika, niektére wady, cechujace kierownika niedobrego,
trudnosci napotykane czesto przez kierownikow i groza-
ce im niebezpieczenstwa.

Dobrego kierownika cechuja:

uczciwosé i sumiennos$é,

stanowczosé, sprzyjajaca dyscyplinie,

sprawiedliwoéé i konsekwencja, wzbudzajace szacu-
nek dla szefa,

dostepnosé i dobroé (idace zwykle w parze), sprzy-
jajace sympatji dla szefa i zachgcajace do pracy,

uprzejmos$¢, wytwarzajaca dobry nastréj,

stawianie interesu ogélnego nad wlasny, bo pierwszy
musi daé¢ przyklad sam szef i pociagnaé za soba innych,

energja, panowanie nad soba, inicjatywa, wytrwalos¢,
zdolnoéé do szybkiego decydowania. gotowoséé brania na
siebie odpowiedzialnosci i odwaga cywilna.

Taki szef osiagnie niezawodnie niezbedne wspoldzia-
lanie.

Szef nieufny jest nielubiany; wszak dobrze dobrani
pracownicy zastuguja na zaufanie, a racjonalna kontrola
nie zraza ludzi rozsadnych. Szef, obojetny na sprawy pra-
cownikéw, nie zyska sympatji personelu i zniecheca do pra-
cy. Szef zarozumialy nie cieszy sie niezbednym autoryte-
tem; kazdy czlowiek jest omylny, lecz blad zarozumiate-

go szefa osmiesza go. Szel z temi wadami i pozbawiony
poprzednio wymienionych zalet niewiele zdziala, cho¢by
mial najlepszych podwladnych, bo w biurze zabraknie har-
monji i zachety do pracy.

Na drodze wielu kierownikéw rozstawione sa pu-
tapki.

Pierwsza ich grupe stanowia szczegoly. Kierownik
nie powinien da¢ si¢ im zaabsorbowaé. Umiejetnosé nieroz-
praszania uwagi i wysitkéw na rzeczy, ktére spelni¢ dobrze
moze kto inny, a skierowanie ich ku najistoiniejszym swym
zadaniom, stanowi o wartosci kierownika.

Drugie niebezpieczenstwo plynie z sytuacji kierowni-
ka, reprezentujacedo wladze wobec swych podwladnych,
a tych podwladnych wobec swoich przelozonych. Kierownik
powinien zachowywaé réwnowage, stuzac lacznie z pod-
wladnymi celowi instytucji, a jednoczesnie nie zapominac,
ze kieruje zywymi ludZmi, majacymi swe potrzeby. Pogo-
dzi¢ to — broni¢ sprawiedliwie wspélnego celu i podwlad-
nych — oto trudno$é, ktéra przezwyciezaja tylko kierow-
nicy, posiadajacy wszystkie wyzej przytoczone zalety.

Trzecia grupa — interwencja oséb wplywowych, opar-
cie si¢ ktérym wymaga wielkich moralnych zalet kierowni-
kow. Taki kierownik, jesli go wladze cenia nalezycie, mo-
7e i powinien przeciwstawiaé¢ sie niezdrowym zjawiskom,
o ktére tu chodzi, azeby zapobiec wejsciu ich w zwyczaj.

Czwarta grupa — to skargi. Czy skarga jest sluszna,
czy nie, kierownik powinien zawsze, i to niezwlocznie, we-
zwaé oskarzonego do wyjasnienia (usprawiedliwienia sig).
Nie wymaga uzasadnienia, ze zaréwno donosicielstwo. jak
i brak natychmiastowego reagowania na nie, sa cechami
ludzi nieuczciwych. Kierownik powinien zabezpieczy¢ biu-
ro przed ta kleska, rujnujaca uczciwe stosunki.

4. Dobér personelu.

Wartosé pracownikév ma decydujacy wplyw na war-
tos¢ pracy. Jezeli bedziemy szukali pracownikéw jaknaj-
lepszych, wybierali z posréd nich najlepszych i powierzali
im prace najodpowiedniejsza, to spelnimy jeden z pier-
wszych warunkéw — i bodaj gléwny — wydajnej organi-
zacji.

Nalezyty dobér personelu lezy w interesie nietylko
instytucji, lecz takZe w interesie ogétu pracownikow i spo-
leczenstwa. Nie lezy tylko w interesie naszych wrogow
oraz jednostek, ktére niekorzystny dla ogétu zbieg oko-
licznosci, $lepy traf, obdarzyl niesprawiedliwie posadami,
do ktérych nie maig potrzebnych uzdolnien ani kwalifika-
cyj. Odkryé te bledy i naprawiaé — jest koniecznoscia,
a le*go lekaja si¢ owe jednostki, lecz nie powinien baé sig
ogol,

Dobér pracownika na nizsze stanowisko jest latwiej-
szy niz na wyzsze; pomyltki w doborze ludzi na nizsze sta-
nowiska maja mniejsze znaczenie niz przy obsadzie wyz-
szych. Bledy przy angazowaniu kierownika sa grozne dla
instytucji i dlatego przy angazowaniu go nalezy szczegol-
nie przestrzegaé wszystkich zasad, jakie dyktuje dobra
organizacia. Nie od rzeczy bedzie podkresli¢, ze kazdy
pracownik nie odrazu wykazuje w pracy cala swojg war-
tosé, a niektore wady pracownikéw wyzszych wystepuija
zwykle pézniej, anizeli nizszych. Lecz pojedyrcze bledy
przy obsadzie nizszych stanowisk, jesli ich jest duzo, staja
sie réwnie grozne: ostatecznie latwiej jest usunaé zlego
kierownika, niz zmieni¢ znaczng cze$é personelu instytu-
cji. Zasada stalosci personelu, ktoérej przestrzeganie ma
donioste znaczenie, kaze sie wystrzegaé bledéw przy anda-
zowaniu najnizszego nawet funkcjonarjusza.

Jedna z gléownych zasad jest unikanie angaZowania
..przez protekcje’. Polecanie ludzi nieodpowiednich jest
zlem trudnem do wytepienia, bo nawet ludzie, skadinad
powazni i zaslugujacy na szacunek, pozwalaja sobie za-
lecaé¢ kandydatéw na stanowiska, kiérych ci zajmowaé nie
powinni. To zlo przybiera niekiedy formy absurdalne.

Praktyka wskazuje, ze nawet kierownicy, ktérzy opa-
nowali i stosuja zasady organizacji, utykaja czesto na tej
jednej zasadzie, niweczac efekt osiggany dzieki stosowa-
niu innych: bo czlowiek nieodpowiedni, to niezawodna
i gléwna przeszkoda w pracy wydaijne;j.
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Tak zw. ,plecy’, nawet gdy pracownik ma fachowe
kwalifikacje, przedstawiaja czasem niebezpieczeristwo,
mianowicie dla zasad dyscypliny i sprawiedliwosci, jezeli
w parze z protekcja nie ida silne zalety moralne protego-
wanego. Dlatego na}krytyczme] odnoémy sie zawsze do
protegowanych i stawiajmy im wysokie wymagania.

Usuwanie zlych pracownikéw jest konieczne nietylko
ze wzgledu na bezposrednie szkody materjalne, jakie
przynosi praca zla pod wzgledem ilosciowym, jakosciowym
i kosztéw, ale takze ze wzgledu na szkody, jakie wyrza-
dza poswalcenie zasady sprawiedliwosci.

W interesie instytucji lezy, aby personel wierzyl, iz
zwolnienie danego pracownika bylo uzasadnione. Zalezeé
jej powinno na wyrobieniu wsréd personelu przekonania,
ze dobremu pracownikéwi nie grozi zwolnienie, a Ze zlemu
grozi ono bezwzglednie.

Dopokl traktowaé bedziemy prace jako przykrosc.
dopéki nie bedziemy sie kierowali zdrowym sadem, iz za-
plata jest ekwiwalentem za prace i ze 0bow1a,zklem jest
da¢ pracodawcy ekwiwalent pobieranej gazy '), dopdki nie
bedziemy wszyscy pracowaé sumiennie z poczuciem odpo-
wiedzialnosci i nie zapanuje harmonijna wspélpraca oraz
szlachetna, rozsadna i trwala dyscyplina, dopéty trudno
bedzie skutecznie wspélzawodniczvé z innemi narodami
w zyciu gospodarczem. a takie w innem, gdyZz niema juz
dziedziny oderwanej od zycia gospodarczego

5. Wynagrodzenie.

Swiadomos$é, Ze ushugi nie sa wynagradzane odpo-
wiednio do zleconego nam wysitku i do korzvsci, jakie da-
je instytucji praca, wywoluje zrozumialy 7al i niecheé dc
pracodawcy i przelozonych.

Od wynagrodzenia zalezy gorliwosé¢ personelu, gdyz
wynagrodzenie, traktowane nieraz przez pracownika jako
wyraz oceny jego wartosci dla przedsigbiorstwa, jest po-
budka do pracy. do osiagniecia wyzszej oceny, dajacej
wieksze zadowolenie materialne i moralne.

Kwestia wynadrodzenia, a szczegélnie plac, wysuwa
sie na czolo zadadnien personalnych. Jest ona bardzo
trudna. Harrington Emerson, wprowadzajac do swych ,,12
Zasad Wydainosci” zasade sprawiedliweso postepowania,
mial na mysli szczedélnie sprawe plac. Uwaza ja za naj-
niebe7niecznieisza ze wszystkich.

Niewatpliwie na terenie pracy umvstoweij kwestia
plac jest nieco mniej niebezpieczna anizeli na innych. bo
w $rodowisku pracownikéw umystowych odgrywa dosé
znaczng role szereg innych zadowoler, jakie moze daé
praca.

Podstawa do wvnagdrodzenia pracownika za spelnia-
ne funkcie jest wydaino§é pracy.

Wydainosé kazdego nowedo pracownika zazwyczaj
przez pewien czas wzrasta, wigc daZze nowicjusza i wprawne-
go pracownika zajmujacych jednakowe stanowisko, po-
winny sie rézni¢ Jedni nracownicy beda podnosili swa wy-
dajno$¢ szybko, inni wolno i moga nie osiagnaé duzego iej
stopnia. Dlateso poczatkowa pensja powinna byé ustalo-
na na poziomie przyciagajacym kandydatéw, a wiec nie
zbyt niskim, ale zarazem pozwalajacym na podwyzszenie
jej w granicach, uwzgledniajacych przvtoczone réznice, az
do pewnej kwoty, ponad ktéra nie nalezy i$é¢, bo to juz
nie oplaca sie.

Dopiero osiagnigcie wysokieso stopnia wydajnosci
i utrzymanie przez pewien okres czasu tego stopnia, uspra-

1) Autor sadzi oczywiscie, ze ta ostatnia jest dostosowana do
zakresu $wiadezeri wymaganych od pracownika.

w:edhw:a]acego najwyzsza pensj¢ za dane czynnosci, daé
nam moze powazniejsza rekojmie, Zze ustanie dziatania po-
budki, ktéra doprowadzila pracownika do mety, nie wply-
nie ujemnie na jego dalsza prace. Mozemy bowiem wtedy
zda¢ si¢ na inne pobudki, jak awans (jezeli jest jeszcze
mozliwy), premje, uznanie publiczne zaslug w tej lub in-
nej formie, stale zadowolenie moralne, przywiazanie do
instytucji i t. d. Jakas pobudka musi jednak zawsze ist-
nie¢ dla kazdej czynnosci czlowieka.

Dla wielu os6b odznaczenia nie maja wartosci wsku-
tek bardzo hojnego rozdawania ich i watpliwosci, jakie
wzbudza réznorodnoéé miar, ktéremi mierzone sg zashugi.
Dla jednych pracownikéw odgrywa role tylko wynagrodze-
nie pienigzne, dla innych znaczy bardzo wiele stanowisko.

Na wyréznienie zasluguje system premjowy plac,
ktérego zaleta polega na tem, Ze nie wyczerpuje on pra-
cownika, jak to si¢ dzieje przy systemie akordowym, opar-
tym na zaplacie za wprawe 1 wysilek, gdyz pracownik
otrzymuje tutaj za czas i za pewien normalny wysitek do-
konywany w tym czasie — pensjg, a za wysilek dodatkowy,
pozostawiony do jego wlasnego uznania, ~—premje. Za-
tem pracownik bierze wynagrodzenie i za czas i za bieg-
tosé oraz wprawe.

Premja, jako nagroda za wydajnosé, przewyzsza-
jaca granice zakreslong dla normalnej, dobrej pod wzgle-

em jakosci i szybkosci pracy, za ktérg pracownik bierze
gaze, powinna byé¢ wyptacana w postaci dodatku nadzwy-
czajnego.

Pomytki w stawkach premjowych sa niebezpieczne.
Obnizanie stawek wywoluje zrozumiale pretensje wsrod
personelu. Pracownik, ktéry staral sig, doskonalit, czynit
wieksze wysitki, powraca do sytuacji materjalnej, w ja-
kiej byl przedtem. Poco zadawal sobie znaczny trud i fa-
tyge?

Pracodawca ceni¢ winien przedewszystkiem praco-
wnika, spelniajacego czynnosci swe umiejetnie, dokladnie
i starannie.

O awansie decydowaé powinny kwalifikacje. Urzed-
nik, ktéry wie, Ze jego awans nie zalezy jedynie od jego
wartosci, bezstronnie ocenionej z punktu widzenia intere-
séw instytucji, a w szczeddlnosci od wydajnosci jego pra-
cy, nie potrzebuje si¢ doskonalié. Poco ma sobie za-
przataé glowe sprawami biura i tracié na nie czas, jezeli
o awansie decydowaé bedzie naprz. przekonania polityczne
lub stosunki osobiste.

Jeden tylko rodzaj awansu jest sluszny — powie-
rzenie czynnosci temu kandydatowi, ktéry spetniaé je be-
dzie najlepiej. Wystuga lat, pilnos¢ i t. p., zastuguja na
nagrode, ale nie ¢3 dostateczna przyczyna do awansu.

wans zwiazany z natychmiastowem, a przynajmniej
niezbyt odlestem podwyzszeniem wynagrodzenia. na kté-
rem zalezy kazdemu pracownikowi.

Awans daje zadowolenie moralne i stanowi zachets
do pracy. Niesprawiedliwe za$§ postepowanie przy awan-
sowaniu drazni i wywoluje niecheé do zwierzchnosci, do
instytucji i zniecheca do pracy oraz powoduje rozdzwiek
pomiedzy pracownikami. Atakuje wiec instytucje odrazu
z kilku stron.

Ustawy nakladaja na pracownikow szereg obowigzkow
wzgledem pracownikéw, gléwnie celem zabezpieczenia im
zarobkéw, starosci, zdrowia i odpoczynku. Niewatpliwie
nastapi czas, kiedy wszyscy organizatorzy rozumie¢ beda,
ze zado$éuczynienie warunkom nalezytej opieki nie jest
ofiara na rzecz pracownikéw, objawem humanitaryzmu, na
ktéry jednych staé, innych — nie, Ze nie jest to gestem
pieknei woli pracodawcy wzgledem pracownikéw, lecz, ze
jest to interes pracodawcy.

Do Nr. 4 (104) ,,Inzyniera Kolejowego’ dolaczony jest Nr. 4 (72)
»wPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Sprawozdanie z Xl sesji Miedzynarodowego
Kongresu Kolejowego w Kairze.

Sekcja Eksploatacyjna.
Inz. A. Tuz.

godnie z poleceniem p. Ministra bratlem udzial w pra-

cach XII sesji Miedzynarodowego Kongresu Kolejo-

wego, ktory odbyt sie w Kairze w dniach od 17 stycz-
nia do 30 stycznia 1933 roku. Otwarcie Kongresu Kolejo-
wego, ktéry odbywatl si¢ pod patronatem kréla Egiptu, na-
stapilo na uroczystem posiedzeniu w sali teatru. Kongres
otworzyl, w obecnosci kréla Fuada I, Prezes Rady Mini-
strow Sedky Pacha. Przewodnictwo nad Kongresem przy-
jal Minister Komunikacji Ibrahim Fahmy Kerim Pacha.

Praca na Kongresie byla zorganizowana w ten spo-
s6b, ze w potowie prac sesji, 24 stycznia, odbylo sie I ple-
narne posiedzenie, na ktérem byly rozpatrywane uchwaty
przyjete w réinych sekcjach; drugie za$ plenarne posie-
dzenie odbylo sie 30 stycznia po ukonczeniu prac we
wszystkich sekcjach; na posiedzeniu tem rozpatrzono dal-
sze uchwaly sekcyj.

Po posiedzeniu plenarnem tegoz dnia odbylo si¢ po-
siedzenie konicowe, na ktérem postanowiono przyjaé zapro-
szenie Francji i zwolaé nastepna sesje Kongresu w 1938
roku do Paryza.

Prace sesji Kongresu odbywaly sie w pieciu sekcjach:

I) Sekcja drég i robét; II) Sekcja trakeji i taboru;
IIT) Sekcja eksploatacji; IV) Sekcja spraw ogélnych;
V) Sekcja kolei dojazdowych i kolonjalnych.

Program prac w sekcjach byl tak ulozony, ze moz-
na bylo bra¢ udzial tylko w jednej z sekcyj. Niektére spra-
wy byly rozpatrywane na wspélnych posiedzeniach sekcyj.
Na Kongresie rozpatrzono ogélnie 13 spraw z réznych
dziedzin kolejnictwa.

W Sekeji eksploatacyjnej byly rozpatrywane naste-
pujace sprawy:

I) Dysponowanie wagonami Srodki
zmniejszenia obrotu taboru.

II) Organizacja przewozéw drobnicy i srodki zmie-
rzajace do jej dostawy w terminie najkrétszym.

IIT) Automatyczne wprowadzenie pociagu w ruch
lub jego zatrzymanie. Przyrzady na torze i na parowozie.
Sposoby uzywane do przekazywania sygnaléw na parowéz.
Przyrzady do podtrzymania czujnosci maszynisty.

IV) Wspétzawodnictwo czy przewozy mieszane ko-
lejami i droga powietrzna lub kolejami i samochodami.

V) Uzywanie wagonéw motorowych na linjach dru-
gorzednych.

Nizej przytaczam sprawozdanie z prac Sekcji eksplo-
atacyjne;j.

towarowemi.

Sprawa I. Dysponowanie wagonami towarowemi.

I. W sprawie dysponowania wagonami towarowemi
zgltoszono 3 referaty, dotyczace kolei réznych czesci §wia-
ta. Referaty te opracowali: inz. M. W. F. H. van Rijcke-
vorsel, Kierownik dzialu przewozéw kolei holenderskich,
inz. M. O. Gaeremynck, Gléwny inzynier stuzby eksplo-
atacji Towarzystwa Narodowego kolei belgijskich i inz.
M. 1. Dolinar, Kierownik dziatu dyspozycji taborem kolei
jugostowianskich,

Sprawozdawca ogélnym byl inz. Rijckevorsel; przed-
stawil on do dyskusji nastepujace wnioski:

1) ze wzgledu na znaczna konkurencje, ktérg stwa-
rzaja kolei inne s$rodki transportowe, w dobrze zorganizo-
wanej dyspozycji wagonami nalezy:

a) czuwaé, aby wagony byly podstawiane do dyspo-
zycji jak najszybciej w kolejnosci ich zaméwien;

b) czuwaé¢, aby w portach i osrodkach przemystu
i handlu byl trzymany zapas wagonéw dostateczny dla do-
starczania potrzebnych wagonéw w celu unikniecia ich za-
mawiania zawczasu;

c) unikaé, w miare moznosci, nawet w okresie wzmo-
zonego ruchu (przewozy sezonowe i t. p.) takiego stanu,
przy ktoérym nadawcy czekaja zadlugo na wagony przez
nich zadane;

d) uprosci¢ jak najwigcej formalnosci przy zamawia-
niu wagondéw, nie dopuszczajac jednak, zeby nadawcy
mieli moznosé¢ dowiadywania si¢ o zamoéwieniu wagonow
przez innych nadawcow;

e) stosowaé¢ z jak najwieksza oglednoscia oplaty
karne, wywolujace niezadowolenie klientow kolei i znie-
checajace ich do kolei (oplaty za przetrzymanie, oplaty
za nieuzywanie wagonow i t. p.);

f) uwzgledniaé mozliwie zZadania nadawcow w wy-
borze rodzaju zadanych wagonéw, co zwykle, w mysl po-
stanowieni taryly, jest pozostawione do uznania kolei; kie-
dy wagony zadane nie sa na miejscu, a kolej zamienia je
innemi réznemi wagonami, wtedy nadawca nie moze po-
nosi¢ zadnych ujemnych nastepstw w stosunku do oplaty
przewoznego.

2) W celu oszczednego uzywania wagonow jest po-
zadane:

a) uzywac stale, w miare moznosci, wagonéow obcych
w granicach uméw o wymianie. Koszty przebiegu préznych
wagonéw sa znacznie wigksze od naleznosci dodatkowych
za uzywanie wagonéw obcych;

b) doprowadzi¢ ilo§é¢ typéow wagonéw do minimum,
ustanawiajac dla kazdego rodzaju wagonéw standaryzo-
wany typ z pojemnoscia, odpowiadajaca dopuszczone-
mu najwiekszemu obcigZeniu na os;

¢) przy wlaczeniu do taboru kolejowego wagonow
prywatnych przewidzie¢ i popieraé ich uzywanie do takich
przewozow, ktore, w braku odpowiednich wagonéw, wy-
magaja uzywania wagonéw kolejowych, odbiegajacych od
typéw normalnych;

d) przewidzie¢ znizki taryfy za najbardziej calko-
wite wykorzystanie pojemnosci wagoncw;

e) stosowaé taryfy ulgowe dla przewozéow w duzych
ilosciach lub calemi pociagami.

3) W celu osiagniecia szybkiego i oszczednego przy-
dzialu wagonéw rozporzadzalnych i zapewnienia dobrego
i szybkiego wykonania zarzadzen centralnego organu dy-
spozycyjnego jest konieczne:

a) aby dane o wagonach rozporzadzalnych i zada-
nych otrzymywane byly przez organa dyspozycyjne w ta-
kim terminie, aby zarzadzenia doszly w czasie, kiedy be-
dzie najmniejszy odstep czasu od chwili otrzymania tych
zarzadzen do chwili wystania taboru;

b) aby centralne biuro dvspozycyjne i organa upo-
waznione do dyspozycji wagonami w okredach miejsco-
wych komunikowaly sie miedzy soba telegraficznie lub te-
lefonicznie;

c) aby personel powotany do dyspozycji wagonami
byt dobrze obznajmionv z potrzebami przewozow i z rtu-
chem pociagéw i aby przez scista wspélprace miedzy orga-
nami dyspozycyjnemi i sluzba pociagowa i manewrowsg
mozna bylo osiagna¢ w nalezytym czasie zadany pospiech
dla przyspieszenia obrotu wagonow;

d) aby stala kontrola byla wykonywana przez per-
sonel dobrze obznajomiony z dostarczanemi zapotrzebowa-
niami, i z wykonaniem przepisowem wydanych zarzadzen;

e) aby w przypadkach kiedy stacje maja by¢ stale
zasilane proznemi wagonami byly opracowane mozliwie
stale zarzadzenia o kierowaniu préznych wagonéw.

Po obszernej dyskusji, przyieto nastepujace uchwaty:

Referaty przedstawione Kongresowi w sprawie dy-
spozycji wagonami towarowemi wskazuja, ze zarzady ko-
lejowe naogél sa zgodne w rozwigzaniu zadania dyspo-
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zycji wagonami, a réznice wyplywaja z odrebnych wyma-
gan przewozow.

Nader wazna wydaje sie daznoéé do racjonalnej or-
ganizacji dyspozycji wagonami, majaca na celu zmniej-
szenie obrotu wagonow i zwickszenie wydajnosci taboru.

W tem ujeciu sprawy moga by¢ osiagnigte korzystne
wyniki przy wzglednej statosci miedzy potrzebami prze-
wozéw i $srodkami wagonowemi. W wielu przypadkach kie-
dy ta stalo$é ujawni sie, pozwoli ona na opracowanie pla-
nu przydzialu wagonéw, zawierajgcego stale zarzadzenia
o kierowaniu potokéw préznych wagonéw, uzupelniane dla
waznych przewozéw zarzadzeniami zmiennemi odpowied-
nio do potrzeb ruchu. Plan taki powinien zawieraé orga-
nizacje odpowiednich pociaggow, umozliwiajaca mozliwie
bzybka dostawe i jednoczesnie obsluge duzych stacyj
w godzinach, najwiecej odpowiednich dla podstawienia
1 zabrania wagonow.

Ulepszenia w sieci telefonicznej, szczegolnie w formie
systemu Dispatching moga byé z pozytkiem wykorzystane
dla szybkiego kursowania bezposrednich pociagéw z proz-
nemi lub tfadownemi wagonami,

Standaryzacja typéw wagonéw, do ktérej skierowa-
ne sa wysitki zarzadéw kolejowych, ma na celu uproszcze-
nie czynnoéci dyspozycji taborem, zmniejszenie przebiegu
proznych wagonoéw i w wyniku tego zmniejszenie czasokre-
su obrotu wagonow.

W razie wyjatkowych przewozoéw, powstalych wsku-

tek potrzeb sezonowych lub przypadkowych, daznos¢ do
przyspieszenia obrotu wagonéw moze uzasadnié zastoso-
wanie wyjatkowych srodkéw: jak formowanie w nalezytym
stopniu pociggéw bezposrednich, przyspieszonych w grani-
cach srodkéw trakcyjnych, dowéz wagonow proznych dro-
ga najszybsza z udzieleniem im prawa pierwszeristwa
1 wreszcie zwigkszenie $srodkéw manewrowych na stacjach.
: Ze wzgledu na waznoséé utrzymania szybkiego obrotu
wagonow zaleca sie z jednej strony przylaczyé dyspozy-
cje wagonami do kierownictwa stuzba pociagéw towaro-
‘wych, z drugiej zas wykonywaé stalg kontrole wykonania
badz to programu przydzialu wagonow, badz to pracy du-
- zych stacyj, majac na celu stale ulepszenie wyzyskania
- ilostanu wagonow".
Sprawa II. Organizacja przewozu drobnicy.

W sprawie organizacji przewozu drobnicy przed-
stawiono 3 referaty.

Referaty te opracowali: inz. M. C, Fettarappa. Na-
- czelny inspektor w stuzbie eksploataciji kolei Italskich, inz.
- M E. Minsart, Naczelny Inzynier T-wa Narodowego kolei
- belgijskich i inz. M. Hauterr, Zastepca naczelnika eksplo-
- atacji kolei panstwowych francuskich.

; Ogolnym sprawozdawca byl wyznaczony inzynier
~ M Hauterre. Sprawozdawca w swoim ogolnym referacie
- przedstawil do rozpatrzenia na Kongresie nastepujace

uchwaly:
) Organizacja przewozu drobnicy sklada sie z dwéch
zasadniczych czesci: przew6z przesylek drobnicy koleja
czyli przew6z po szynach i dodatkowy od mieszkania na-
~dawey do stacji wyslania przesytki i od stacji przeznacze-
nia do mieszkania odbiorcy,

Bardzo wazng rzecza dla kolei byloby, zamiast wiel-
kiej ilosci stacyj wysylki i stacyj przeznaczenia, wyzna-
czenie ograniczonej ilosci stacyj zbiorowych, dobrze wy-
, ranych z zasiegiem dzialania w promieniu 30—40 kilo-

metrow i ktore bylyby rzeczywistemi punktami wyprawie-
~nia lub przybycia przesytek drobnicy na szynach.
Zbierajac wtedy przesylki z calego obszaru na stacji
orczej, kolej znalaztaby latwiej podstawowe jednotski
formowania licznych wagonéw bezposrednich lub z prze-
kami zgrupowanemi i moglaby przewozi¢ je bezposred-
i szybko na stacje zbiorcza przybycia, dominujaca nad
jonem przeznaczenia,
Nalezy wciaz pamictaé, ze przewaga samochodu po-
na dogodnosci jaka daje publicznoséci ten srodek
zewozu, zwalniajac ja od klopotu przewozu od domu za-

mieszkania do stacji wyprawienia i od stacji do mieszka-
nia odbiorcy.

Wysitki kolei powinny byé w kierunku stworzenia
takiej organizacji, aby samochéd ciezarowy, przyjmujacy
tadunek z mieszkania nadawcy dla odbiorcy znacznie od-
dalonego (od 50 do 60 km), byl zainteresowany w wykorzy-
staniu przewozu kolejg dla gléwnego swego przewozu.

Dla utrzymania przewozéw koleja na $rednig i na
duza odleglos¢ kolej powinna rozwigzaé sprawe ceny
i sprawe terminu dostawy.

Wydaje sie wskazanem stosowanie zasady pobiera-
nia ryczaltowej dogodnej oplaty kilometrycznej za wago-
ny wynajete nadawcom grupowym, bo sposéb ten moze
pobudzi¢ nadawcéow do przewozu koleja do stacji zbior-
czej na imie korespondenta, ktéryby rozwozil tadunki do
wlasciwych odbiorcow.

Celem przyspieszenia dostawy drobnicy kolej
winna:

a) uzgodni¢ na kazdej stacji przyjazd samochodéow
cigzarowych zbiorczych i odjazd wagonéw odwozacych wie-
czorem drobnice i odwrotnie przyjazd rano wagonow
z drobnica i odjazd samochodéw-rozdawcow;

b) przyspieszyé mozliwie pociagi z wagonami z dro-
bnica odpowiednio je specjalizujac, wyznaczajac do tego
pociagi lekkie, zatrzymujace si¢ tylko na stacjach zbior-
czych, po dwa w ciagu doby: jeden pociag ranny rozdawczy,
drugi pociag wieczorny — zbiorczy. Zmniejszenie sie prze-
wozéw pospiesznych i zamiana ich na przewozy zwykle, je-
zeli kolej stosuje jeszcze rézne taryfy, nie powinna odstra-
sza¢ od proponowanej reformy, poniewaz uchroni ona ko-
lej od zupelnej utraty przewozéw. Wydaje sie koniecz-
nem, aby kolej wziela na siebie catkowicie przewéz koleja
i dostawe towarow do doméw odbiorcow lub zabieranie od
nadawcow albo oddata w rece prywatne zbiérke drobnicy
i jej rozdawnictwo na samochody ciezarowe.

W wyniku dyskusji przyjeto w sprawie przewozu
drobnicy nastepujace uchwaly:

wPrzedstawione Kongresowi referaty o organizacji
przewozu drobnicy oswietlajg wysitki kolei w celu ulepsze-
nia przewozu przesylek drobnicowych i po$piesznych. Ce-
lem tych ulepszen jest obrona przewozéw od konkurencii
samochodowej, ktéra staje sie coraz wieksza.

Wysuwa sie wiele réznych punktéw widzenia, zwla-
szcza co do caloksztaltu zastosowanych srodkéw, dotycza-
cych przewozu kolejami lub uzupelniajacej dostawy od
miejsca zamieszkania nadawcy do stacji wyprawienia i od
stacji przeznaczenia do miejsca zamieszkania odbiorcy.

Przedewszystkiem dla osiggniecia szybkiej dostawy
transportow drobnicy jest godne zalecenia rozwiazanie, za-
stosowane przez koleje Rzeszy Niemieckiej, stosujace orga-
nizacje¢ specjalnych lekkich pociagéw drobnicowych lub
analogiczne rozwiazanie zastosowane przez koleje Italskie.

Z drugiej strony wydaje si¢ bardzo pozyteczne za-
mieni¢ niezliczone mnéstwo matych ekspedycyj stacyjnych
przez ograniczong ilosé stacyj zbiorowych, ktére by obstu-
giwaly okreslony rejon i byly rzeczywistemi stacjami na-
dania i przyjecia dla przesytek drobnicowych. Przewéz
miedzy stacjami zbiorczemi uskutecznia sie tylko kole-
jami.

Zadanie sprowadza sie do tego, zeby utworzyé zbio-
rowe przesylki, ktérych dostawa ma by¢ przyspieszona.
Przewoz przesylek drobnicowych do stacji zbiorczej i roz-
danie miedzy posredniemi stacjami moze byé wykonywa-
ne samochodami lub wagonami motorowemi albo nawet
malemi parowozami.

Co do dostarczenia i zabrania tadunkéw koleje po-
winny zapewni¢ klientom te wszystkie dogodnosci, jakie
daje samochéd, szczegélnie dostawe od domu zamie-
szkania.

Uzywanie ,containeréw” jest ulepszeniem dla dro-
bnicowych przesytek, przy ktérych przewozie nie mozna
calkowicie wyzyskaé pojemnosci wagonu, Ten sposéb za-
stuguje na rozpowszechnienie, szczegélnie w ruchu miedzy-
narodowym.

Co do oddzielnych przesytek drobnicowych, nalezy
usilnie dazyé¢ do zorganizowania zabierania tadunkéw od

po-
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nadawecy i zbierania ich w biurach zbiérki drobnicy, ktérych
iloé¢ w duzych miastach powinna byé zwigkszona. Program
ten powinien byé wykonywany albo przez specjalnych
ekspedytoréw drobnicy, ktorzy postuguja si¢ kolejami, al-
bo przez sam zarzad kolei przy pomocy taboru kotowego
stanowigcego wlasnosé kolei. W ten sposéb mozna osiag-
naé najwicksze przyspieszenie tak w przewozie do stacji,
jak i w dostarczeniu do miejsca przeznaczenia.

Wdalszym ciagu jest godne zalecenia stosowac¢ na
jednej i tej samej sieci kolejowej jednakowe oplaty za
przewoz drogami kolowemi, aby ulatwi¢ klientom kolei
orjentacje i nie odstreczaé¢ ich od kolei przez skompliko-
wane taryfy.

Z tych samych wzgledéw mozna zalecié wprowadze-
nie nowych podstaw dla taryf, ktére odpowiadatyby prak-
tyce samochodowej; naprzyklad oddawaé wagony do dy-
spozycji ekspedytoréw drobnicy, przemystowcom i kupcom
na prawach dzierzawy i tak ulozyé¢ taryfy, aby ekspedyto-
rzy chetniej korzystali z przewozéw kolejowych, niz
z przewozéw kolowych.

Ekspedytor drobnicy powinnieby mie¢ swego przed-
stawiciela, ktory bedzie miat za zadanie rozdzielanie dro-
bnicowych przesylek mig¢dzy odbiorcami.

Ten sposob jest zachecajacy rowniez dla ekspedyto-
ra, bo daje mozno$¢ robienia starani o przewdz w kierunku
powrotnym.

Koleje powiny uzy¢ wszelkich wysitkéw, aby daé
klientom te same dogodnosci, jakie daje samochéd. Dla
tego celu nalezy zmieni¢ nietylko metode postepowania,
ale i skloni¢ personel kolejowy, aby oddzialywal na pu-
bliczno$é w sensie utrzymania i pozyskania z powrotem
przewozow po szynach kolejowych, co jest konieczne ze
wzgledéw na interes ogélnopanstwowy'.

Sprawa I1I. Automatyczna kontrola biegu dpociqgu i jego
automatyczne zatrzymanie przed sygnalem ,stéj".

/]

W sprawie automatycznej kontroli szybkosci pociggu
i automatycznego hamowania pociggéw opracowali 3 szcze-
golowe referaty: G, H, Crook, Zastepca inzyniera sygna-
lizacji kolei Great Western Railway, inz, M. Vlaikoff, in-
zynier sygnalizacji na kolejach butgarskich i inz. H. Stic-
kel, Dyrektor Kolei Rzeszy Niemieckiej.

ggélnym sprawozdawca byt Dyrektor H. Stickel,
ktéry przedstawit Kongresowi zestawienie powyzszych re-
feratéw i zaproponowal nastepujace uchwaly:

1) Odpowiedz na pytanie, czy dla sieci kolejowej lub
oddzielnej linji kolejowej jest pozadane stosowanie auto-
matycznej kotroli szybkos$ci pociagu i automatycznego za-
trzymywania pociagu przed sygnatem ,stéj" (traincontrol,
Zugbeinflussung, commande automatique de l'arrét des
trains) zalezy od szybkosci pociagéw, gestosci ruchu, ilosci
sygnaléw na szlaku i kosztéw instalacji.

2) Automatyczna kontrola szybkosci pociagéow z toru
powinna byé rozpatrywana i badana jako srodek pomocni-
czy do istniejgcej sygnalizacji. Urzadzenie to ma na celu
nietylko zapewni¢ wykonanie wskazan sygnalu we wszyst-
kich przypadkach, gdy czuwanie maszynisty ustato, lecz
réwniez ma na celu ostabi¢ skutki takich przypadkéow.

Zapewnienie bezpieczeristwa ruchu powinno jednak
przedewszystkiem opieraé sie, jak i dawniej, na czuwa-
niu maszynisty. Z tego wzgledu wogdle nie jest godne za-
lecenie kasowanie stalych sygnaléw na linjach, majacych
przyrzady na torze do automatycznego hamowania po-
ciggow.

3) Automatyczna kontrola biegu pociggéow z toru ty-
pu t. zw, linjowego (rozkazywanie ciagle) moze zadowoli¢

wymagania eksploataciji i bezpieczenistwa nawet w lepszym-

stopniu, niz kontrola przerywana (typ t. zw. punktowy).

4) Doswiadczenie wskazuje, Zze wylacznie mecha-
niczny sposéb moze sluzyé jako pewny srodek przerywa-
nego przesylania impulsu od toru na parowdz.

Zaleca sie ustawiaé czesci sktadowe transmisji na do-
statecznej wysokoéci ponad szynami, jezeli zachodzi oba-
wa, ze $nieg lub inne skupienia na podtorzu moga prze-
szkadzaé dziataniu przyrzadu.
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5) Przekazywanie elektromechaniczne zapomoca
drazkéw kontaktowych, zwanych krokodylami, dalo dobre
wyniki w krajach z umiarkowanym klimatem, W niektérych
razach bylo konieczne jednak uzycie $rodkéw zabezpiecza-
jacych od szronu. Warunkiem koniecznym przy uzywaniu
przyrzadu elektromechanicznego jest dostateczna gra mie-
dzy dolna linja skrajni taboru i skrajni toru.

6) Roine przyrzady elektroindukcyjne dla linji, gdzie
kursujg pociagi pospieszne, wytrzymaly préby, jako pewny
§rodek transmisji i nieczuly na wplywy atmosferyczne.

7) Dla automatycznej kontroli cigglej (t. zwanego
linjowego rozkazywania) mozna stosowaé tylko transmisje
indukcyjna zapomoca pradu przechodzacego przez szyne.

8. Pierwszenstwo systeméw elektromechanicznego
i indukcyjnego w poréwnaniu z innemi sposobami transmi-
sji polega na tem, Ze nie wymagaja one urzadzenia specjal-
nych przyrzadow na torze. W niektérych urzadzeniach
indukcyjnych mozna nawet zrezygnowaé z pomocy miej-
scowych Zrédel pradu.

9) Stosowanie zasady pradu stalego w takiej formie,
ze uszkodzenia dzialaja, jak impuls rozkazu automatycz-
nego, wywoluje skutek, Ze personel musi wigcej dbaé
o dobre utrzymanie przyrzadéw, lecz moze wywotaé niedo-
godnosci dla ruchu. Decyzja o tem, czy ta zasada jest
wskazana, zalezy zreszta od ogélnego uktadu i przyjetego
typu dzialania automatycznego rozkazywania.

10) Gléwnym celem automatycznej kontroli nad po-
ciggami jest uzyskanie pewnosci zatrzymania pociggu przed
semaforem wskazujagcym sygnal: ,St6j". Jest pozadane
takie urzadzenie, przy ktérem moze byé zapewnione row-
niez zmniejszenie szybkosci na odgalezieniach i na odcin-
kach wymagajacych zmniejszenia szybkoéci. Do tego ce-
lu nadaja si¢ szczegolnie typy z kilkustopniowem dziala-
niem.

11) Zaleca si¢ takie uksztaltowanie automatycznej
kontroli, przy ktérem czuwanie maszynisty nad droga by-
foby najmniej ostabione przez $§wiadomos$é, ze istnieja na
drodze posterunki automatycznego hamowania (automa-
tycznej kontroli).

12) Dla ruchu na linjach, na ktérych sg wylacznie
krétkie odeinki drogi hamowania, dla zapobiegniecia skut-
kom niezwracania uwagi na sygnat ,St6j"”, wystarczy usta-
nowienie posterunku automatycznej kontroli przy semafo-
rze, w przypuszczeniu, ze impuls od przyrzadu dziala bez-
posrednio na hamulec parowozu i zZe odleglos¢ miedzy
sygnalem zatrzymania i miejscem niebezpiecznem jest nie
mniejsza, niz diugosé¢ drogi hamowania.

Dla linij, na ktorych kursuja pociagi pospieszne, te
warunki nie s3 wymagane, Na tych linjach nalezy mieé
?utomatyczna, kontrole przedewszystkiem przed sema-
orem.

13) W typach urzadzen, w ktérych dzialanie zaczyna
si¢ przed semaforem lub przy tarczy ostrzegawczej mozna
wprowadzaé uproszczenia przez odrzucenie dziatania na ha-
mulce. Sygnaly w budce maszynisty bez przymusowego
(automatycznego) hamowania przedstawiaja w potaczeniu
z przyrzadem kontrolnym czuwania i aparatem rejestruja-
cym znaczny postep pod wzgledem bezpieczeristwa w po-
réwnaniu do linji nie majacej automatycznej kontroli bie-
gu pociagow.

14) W celu uniknigcia omyltkowego postepowania
maszynisty po przejechaniu sygnalu ,Stéj", pomimo
otrzymania przez niego ostrzezenia od przyrzadu, jest
pozadane automatyczne dzialanie na hamulce nawet przy
typie automatycznej kontroli, umieszczonym przed semafo-
rem. W kazdym jednak razie naciskanie klockéw hamul-
cowych, az do zatrzymania sie pociggu, powinno mieé miej-
sce tylko w razie niebezpieczenstwa, przeciwnie za$§ pod-
czas normalnego biegu pociagu regulowanie szybkosci po-
winno pozosta¢ w reku maszynisty. :

15) Dla rozpoznania przypadku niebezpieczenstwa
stuzy przyrzad kontrolny czuwania lub ograniczenia szyb-
kosci, Dowéd czuwania maszynisty przed tarcza ostrze-
gawczg moze by¢ zamieniony przez pézniejsze badanie
szybkosci,

16) Maszynista powinien, korzystajac z przyrzadu
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kontroli czuwania, przeszkodzi¢ hamowaniu automatycz-
nemu przewidzianemu w rejonie tarczy ostrzegawczej. Dla
utrzymania prawidlowego biegu moze by¢ dogodniejsze
umozliwienie dodatkowego zwolnienia klockéw po niewcza-
sie. Jednak czujno$¢ maszynisty jest wigce] zabezpieczo-
na jezeli, po przeoczeniu czynnoséci wynikajacej z aktu czu-
wania, hamowanie automatycznie bedzie trwaé az do za-
trzymania pociaggu a odhamowanie bedzie umozliwione do-
piero po zatrzymaniu sie pociagu .

17) W zaleznosci od tego czy pierwszenstwo ma
mie¢ zachowanie plynnego biegu, czy tez czynnik czujnosci,
zalezy decyzja, czy w przyrzadach, zawierajacych dziala-
nie na hamulce, impuls od przyrzadu automatycznego roz-
kazywania, powinien by¢ uwidoczniony jeszcze i przez
optyczne lub akustyczne sygnaly.

18) Dla umozliwienia organom nadzorczym sprawdza-
nia obchodzenia si¢ z przyrzadem kontrolnym czuwania
i dzialania przyrzadéw automatycznego hamowania zaleca
sig uzywaé przyrzad rejestrator do notowania szybkoséci na
tasmie i miejsc, w ktorych odbywaly sie ré6zne czynnosci.

19) Sprawa uzywania urzadzern nie posiadajacych
aparatow kontrolnych czuwania i opartych jedynie na ogra-
niczeniach szybkosci nie jest jeszcze dostatecznie wyja-
$niona.

20) Stosujac urzadzenia z przymusowem dzialaniem
na hamulce przy semaforze wypadnie mieé przyrzad do
wylaczania dzialania, aby w razie uszkodzenia sygnali-
zacji mozna bylo przejezdzaé¢ obok semaforu wskazuja-
cego sygnal ,,Sté6j".

21) Maszynista powinien mieé mozno§é wylaczania
przyrzadu w razie uszkodzern czesci skladowych przyrzadu
automatycznej kotroli. ; .

22) Automatyczne rozkazywanie nad pociggami jest
waznem uzupelnieniem bezpieczenistwa ruchu, Zaleca sie
wprowadzenie tego na tych linjach, na ktérych zgodnie
z p. 21 jest to konieczne, jezeli na to zezwolg warunki eko-

* nomiczne i inne potrzeby.

W dyskusji przewazal poglad, ze zwyczajne powto-
rzenie sygnaléw na parowozie wystarcza dla bezpieczeri-
stwa pociggu, co znafazfo wyraz w nastepujacych uchwa-
tach kongresu:

«+1) OdpowiedZ na pytanie, czy dla danej sieci kole-
jowej lub niektérych linij kolejowych jest pozadane uzy-
wanie automatycznej kontroli szybkosci pociggu —, train
control” zalezy od szybkosci pociagéw, gestosci ruchu,
ilosci sygnatéow na linji i kosztéw urzadzenia. , Train
control” jest znacznem ulepszeniem organizacji bezpie-
czenistwa ruchu, Zaleca sie wprowadzenie jego na linjach,
na ktérych to jest uznanie za korieczne zgodnie z wska-
zéwkami podanemi nizej.

2) ,Train control” moze byé wykonane dwoma spo-
sobami:

a) przez zwyczajne powtdrzenie sygnatéw na paro-
wozie;

b) przez bezposrednie dziatanie na hamulce w celu
wywolania zatrzymania pociggu lub zwolnienia jego biegu.

Obydwa aparaty moga byé¢ zreszta uzywane w pota-
czenitt,

3) W obydwuch przypadkach ,train control” powi-
nien by¢ rozpatrywany i badany jako przyrzad pomocniczy
do istniejacych urzadzen bezpieczeristwa. Urzadzenie to
ma na celu zapewni¢ wykonanie wskazan sygnatéw w tych
wszystkich przypadkach, gdy czuwanie maszynisty ustalo
i ma na celu réwniez ostabi¢ skutki takich przypadkéw.
Zapewnienie bezpieczeristwa ruchu powinno jednak prze-
dewszystkiem opieraé sig, jak i dawniej, na czuwaniu ma-
szynisty; jest rzecza bardzo wazna, aby czuwanie to nie
byto ostabione. Z tego wzgledu zaleca si¢ wogéle nie kaso-
waé semaforéw na linjach majacych urzadzenia ,train
control”,

4) ,Train control” ciagle moze zadowolié¢ potrzeby
eksploatacji i bezpieczeristwa jeszcze lepiej, niz ,train
control” przerywane.

5) Doswiadczenie wskazuje, ze wyltacznie mecha-
niczny sposéb moze stuzyé jako pewny $rodek przerywa-
nego przesylania impulsu od toru na parowéz. Zaleca sie

ustawiaé¢ czesci skladowe transmisji na dostatecznej wyso-
kosci ponad szynami, jezeli zachodzi obawa, ze $nieg lub
inne skupienia na podtorzu moga przeszkadzaé¢ dziataniu
przyrzadu,

6) Przekazywanie elektromechaniczne zapomoca
drazkow kontaktowych, zwanych krokodylami, dato dobre
wyniki w krajach z umiarkowanym klimatem. W niekté-
rych razach bylo konieczne uzycie $rodkéw zabezpieczaja-
cych od szronu, Warunkiem koniecznym przy uzywaniu
przyrzadu elektromechanicznego jest dostateczna gra mie-
dzy dolna linja skrajni taboru i skrajni toru.

7) Rézne przyrzady elektroindukcyjne dla linji, na
ktorych kursujg pociggi kurjerskie wytrzymaly préby ja-
ko érodek transmisji i nieczuly na wplywy atmosferyczne.

8) Dla kontroli cigglej typu linjowego mozna stoso-
waé tylko przekazywanie indukcyjne zapomoca obwodéw
szynowych.

9) Pierwszernstwo systeméw elektromechanicznego
i indukcyjnego w poréwnaniu z innemi sposobami przeka-
zywania polega na tem, Ze nie wymagaja one urzadzenia
specjalnych przyrzadéw na torze; w niektérych urzadze-
niach indukcyjnych mozna nawet zrezygnowaé¢ z pomocy
miejscowych Zrédel pradu.

10) Nalezy oddaé¢ pierwszenstwo stosowaniu zasady
zamknietego obwodu w tem znaczeniu, ze przerwa wywo-
luje ostrzezenie, poniewaz to najlepiej zapewnia bezpie-
czenstwo, Dol |l
11) Gléwnym celem automatycznej kontroli nad po-
ciaggami jest uzyskanie pewnosci zatrzymania pociagu
przed semaforem wskazujacym sygnat: ,Stéj". Jest poza-
dane takie urzadzenie, przy ktérem moze byé zapewnione
rowniez zmniejszenie szybkosci na odgalezieniach i na od-
cinkach wymagajacych zmniejszenia szybkosci. Do tego
celu nadaja sie szczegdlnie typy z kilkustopniowem dzia-
taniem. bidi ]

12) Dla ruchu na linjach, na ktérych sa wylacznie
krotkie odcinki drogi hamowania, dla zapobiegniecia skut-
kom niezwracania uwagi na sygnal: ,St6j”, wystarcza
ustanowienie posterunku automatycznej kontroli przy se-
maforze w przypuszczeniu, ze impuls od przyrzadu dziata
bezposrednio na hamulec i ze odleglosé miedzy sygnatem
zatrzymania i miejscem niebezpiecznem jest nie mniejsza,
niz dlugosé drogi hamowania.

Dla linij, na ktérych kursuja pociagi kurjerskie, wa-
runki te nie s3 wymagane. Na takich linjach nalezy miec¢
automatyczng kontrole biegu pociagu przedewszystkiem
przed semaforem.

13) Przy uzywaniu typéw urzadzen, ktérych dziata-
nie zaczyna si¢ przed sygnalem St6j" zwyczajne
powtérzenie sygnaléw na parowozie uiyte lacznie z przy-
rzgdem kontroli czuwania i1 aparatem rejestracyjnym mo-
ze by¢ uwazane za dostateczne. Przez to realizuje sie
najwazniejszy czynnik sktadowy bezpieczenistwa, nie naru-
szajac w niczem wlasciwych czynnoséci maszynisty.

14) Na linjach, na ktérych dotychczas nie stosowa-
no powyzszego (p. 13) srodka, dziatanie na hamulce jest po-
zyteczne réwniez i dla przyrzadéw ustawionych przed
sygnatem ,,St6j", azeby uniemozliwié¢ omylke ze strony ma-
szynisty po przejechaniu sygnatu.

kazdym razie dzialanie hamulcéw powinno nasta-
pi¢ tylko w razie niebezpieczeristwa i trwa¢ do zatrzyma-
nia si¢ pociagu, przeciwnie za$§ podczas normalnego biegu
regulowanie szybkosci pociagu powinno pozostawaé w re-
ku maszynisty.

15) Dla ustalenia ostabienia czuwania ze strony ma-
szynisty nalezy si¢ postugiwaé badZ to przyrzadem kon-
troli czuwania, badz to ograniczeniem szybkosci. Dowéd
czuwania maszynisty przy zblizaniu sie do tarczy ostrze-
l%awczei moze by¢ zastapiony pézniejszem badaniem szyb-

osci,

16) Maszynista powinien korzystajac z przyrzadu
kontroli czuwania przeszkodzié hamowaniu automatyczne-
mu przewidzianemu w rejonie tarczy ostrzegawczej. Dla
utrzymania prawidlowego biegu moze by¢ dogodniejsze
umozliwienie dodatkowego zwalniania klockéw po niewcza-
sie. Jednak czujnoéé maszynisty jest wiecej zabezpieczona
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jezeli, po przeoczeniu czynnosci wynikajacej z aktu czuwa-
nia, hamowanie automatycznie bedzie trwaé az do zatrzy-
mania pociggu a odhamowanie bedzie umozliwione dopiero
po catkowitem zatrzymaniu sie pociagu.

17) Dla umozliwienia organom nadzorczym spraw-
dzania obchodzenia si¢ z przyrzadem kontrolnym, czuwa-
nia i dzialania przyrzadéw kontroli automatycznej (auto-
matycznego hamowania) zaleca si¢ uzywaé¢ przyrzad reje-
strator do notowania szybkosm na tasmie 1 miejsc, w kto-
rych odbyly si¢ rézne czynnoséci z pociagu.

18) Stosujac urzadzenia z przymusowem dzialaniem
na hamulce przy semaforze wypadnie mie¢ przyrzad do
wylaczania dzialania, aby w razie uszkodzenia sygnalizacji
mozna bylo przejezdza¢ obok semaforu wskazujacego
sygnal ,,Stéj".

19) Maszynista powinien mieé mozno$é wylaczenia
przyrzadu w razie uszkodzen czesci skladowych przyrza-
du automatycznej kontroli, znajdujacego si¢ na parowo-

zie .

Sprawa IV. Wspétzawodnictwo, czy przewozy mieszane
kolejami i drogq powietrzngq lub kolejami i samochodami.

W sprawie wspélzawodnictwa z innemi srodkami ko-
munikacyjnemi opracowano 2 referaty: inz. M. Cox'a, Na-
czelnika eksploatacji Southern Railway i inz, M. Villamil,
Naczelnika &/ydziatu handlowego kolei pétnocnej w Hisz-
panji.

Ogélnym sprawozdawcag byt w zastepstwie Coxa Sir
Evelin Cecil, Dyrektor kolei Southern Railway.

Sprawa konkurencji samochodowej byla rozpatrzona
na wspolnem posiedzeniu Sekcji III i IV.

W dyskusji nad tg sprawa Sir Evelin Cecil oswiad-
czyl, ze koleje angielskie sa bardzo zajete zwalczaniem
konkurencji samochodowe;j.

Trzeba wpoié u ogétu zrozumienie, ze jezeli koleje
wogéle majg byé zachowane, to trzeba daé kolejom nie
subsydja, o ktére one nie prosza, ale sprawiedliwe warun-
ki egzystenciji.

Obowiazkiem rzadéw jest przeprowadzenie wydania
ustawy regulujacej jednakowe obciazenia dla réznych ko-
munikacyj.

P. E. Cecil przypomina, ze koleje sa podzielone przez
M. Javary na dwie katedorje: takie, ktére bylyby wybudo-
wane w kazdym razie i na takie, ktére nie bylyby wybudo-
wane, jezeliby w okresie powstawania kolei juz istnialy
samochody.

Koleje powinny wykonywa¢ przewozy szybkobiez-
nemi pociagami miedzy wazniejszemi stacjami, pozosta-
wiajac samochodom obsluge rejonéw okolo wazniejszych
stacyj. Nalezy dazyé do zamykania malych stacyj w celu
zaoszczedzenia na personelu. Elektiryfikacja ruchu pod-
miejskiego daje dobre wyniki, co potwierdza $wiezy przy-
klad elektryfikacji podmiejskiego odcinka od Londynu do
Brighton. Kolej Southern Railway wziela udzial w To-
warzystwie transportéw samochodowych, aby wuzgodnié
obydwa srodki komunikacyjne.

Koleje hiszpariskie oswiadczyly, ze do parlamentu
hiszpanskiego zostal wniesiony projekt ustawy o wyda-
waniu koncesji na przewozy kotowe, ktére ustanowi moz-
:liwq réwnosé obcigzen dla przewozu koleja i samocho-

ami,

W Czechostowacji zostala wydana w grudniu 1932 r.
ustawa stanowiaca, ze kazdy przewédz wytworéw przemy-
stu podlega koncesjonowaniu. Koncesji nie udziela sie, je-
zeli interes publiczny specjalnie tego nie wymaga, jezeli
stan drég na to nie zezwala, jezeli wreszcie koleje par-
stwowe zglosily prawo pierwszenstwa w swoim zarzadzie
obstugi kolowej na terenie, stanowiacym przedmiot poda-
nia o uzyskanie koncesji. Termin koncesji nie przewyzsza
15 lat. Koleje i poczta sa zwolnione od otrzymania kon-
cesji na obsluge kolowa, ktéra zamierzaja organizowad.
Przewozy podrézinych na drogach kolowych pojazdami,
ktére przewoza wiecej niz 8 oséb jednoczesnie, sa obcia-
zone podatkiem obcigzajacym podréznych w formie dodat-
ku do opflaty.

Nr. 4

Przewozy zarobkowe pojazdami, przewozacemi wiecej
niz 8 oséb, sa opodatkowane ryczaltem rocznym odpowied-
nio do mocy silnika. Przewozy towaréw drogami kotowemi
sa obc:a,zone rocznym ryczaltem w wysokosci zaleznie od
nosnosci po;azdow uzywanych do takich przewozéw. Sa-
mochody cigzarowe prywatne, nie podlegajace koncesjono-
waniu, oplacaja podatek nizszy od podatku dla przedsie-
biorstw przewozowych.

Wtochy wydaly ustawe regulujaca stosunki przewo-
zowe na kolejach dojazdowych. Ustawa ta wprowadza
okregowe zwiazki komunikacji, zarzadzajace wszelkiemi
srodkami komunikacji, ktére powinny kasowaé srodki
przewozowe uznane za bezuzyteczne. Linje kolejowe, ma-
jace male przewozy, sa upowaznione do zamykania eksplo-
atacji i zamiany kolei na samochodows komunikacje, prze-
noszac subwencje rzadowe na przewozy samochodowe.

W ciggu jednego roku tytulem proby okregowe
zwigzki moga obnizyé taryly bez uprzedniego upowaznie-
nia.

Centralny Dyrektor Kolei niemieckich M. Dorpmiil-
ler jest zdania, Ze koleje otrzymaly monopol na przewo-
zy dlatego, ze zapewniajg one Zycie gospodarcze panstwa
i ze monopol na wszelkie przewozy w rekach panstwa
powinien byé zachowany, aby utrzymaé obydwa srodki ko-
munikacji w jednem reku. Monopol taki mogiby by¢ w for-
mie koncesji lub eksploatowania przez parnstwo linij samo-
chodowych.

P. M. Dopmiiller uwaza, ze mozna zgodzi¢ sie na wy-
dawanie koncesji, ale bedzie to jeden z etapow do wpro-
wadzenia monopolu na komunikacje, co jedynie rozwia-
ze wlasciwie cale zagadnienie.

W wyniku dyskusji Kongres przyjal nastepujace
uchwaly:

I. Koleje i drogi kolowe.

1) Sprawa konkurencji samochodowej, ktéra byla
przedmiotem szczegolowych badan na sesji  Kongresu
w Madrycie, nie otrzymatla jeszcze rozwiazania wediug
uchwal zaleconych przez Kongres w roku 1930. Uchwaly
te powinny byé utrzymane w swej calosci tembardziej, ze
jak wynika z releratow przedstawionych na niniejszg se-
sje, rozwoj przewozéw towaréw na drogach kotowych uwy-
datnil si¢ znacznie dzieki ulepszeniom samochodow cieza-
rowych. Nastepstwa tego sa jednakowo szkodliwe dla wiel-
kich sieci, jak i dla sieci kolei dojazdowych.

2) We wszystkich krajach koleje napotkaty na prze-
szkody w wysitkach ku zachowaniu i zwigkszeniu swych
przewozow dzieki nieréwnosci warunkow dla przewozow
kotowych i kolejowych. Od poczatku swego istnienia ko-
leje byly przedmiotem licznych zarzadzern o charakterze
ustawodawczym w sprawie koniecznych srodkow dla za-
pewnienia bezpieczenstwa, w sprawie warunkéw przewozu,
pobierania oplat i oglaszania taryf. Ustawodawstwo to
wychodzito z zalozenia, ze koleje korzystaja z monopolu
dobroczynnego i ze dlatego trzeba popieraé interesy pu-
blicznosci pod réznemi formami. Poglad taki pozostaje na-
dal, wychodzac z zalozenia, ze kolej powinna stuzyé inte-
resom ogolnym.

3) W wyniku tego kolej, obcigzona znacznemi koszta-
mi utrzymania i ulepszenia drogi, ponosi wieksze podatki,
szczegblnie ciezkie w niektérych krajach i ma ciezkie obo-
wigzki w dziedzinie przewozu i bezpieczenstwa, prze-
ciwnie za$ przedsiebiorstwa samochodowe korzystaja z zu-
pelnej swobody w ustanawianiu rozkladéw jazdy i optat
przewozowych jak i w wyborze przewozu. Przedsiebiorstwa
te korzystaja z tej swobody, zabierajac najdrozsze rodzaje
przewozéw, co prowadzi do nieuniknionej koniecznosci
i zmusza koleje, aby uniknaé ruiny do podnoszenia taryf
dla przedmiotow ciezkich lub pierwszej potrzeby, co jest
z duzym uszczerbkiem dla ogélnej ekonomiki,

Przedsigbiorstwa przewozowe publiczne na drodze
kotowej wymykaja si¢ w dodatku od obcigzeri i zobowia-
zan, jakie ma sieé¢ kolejowa, czesto nawet od warunkow wy-
nagrodzenia i pracy personelu. Przedsiebiorstwa te korzy-
stajg nawet w niektérych krajach z szerokich ulg w stoso-
waniu przepiséw policji i ulg celnych przy przejazdach
przez granice. Jednoczesnie kolej, jak inne przedsiebior-

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




Nr. 4

INZYNIER KOLEJOWY 83

stwo, ma prawo do sprawiedliwego podzialu obowiazkéw
i obcigzen. Jezeli zasada réwnosci nie moze byé przyjeta
jednakowo, to nalezaloby conajmniej Zadaé, aby daznos¢
do tego przejawiala si¢ w kazdem parstwie zaleznie od
jego wlasnych zainteresowar.

4) Referaty przedstawione Kongresowi wskazuja na
pewna ilo§¢ zarzadzen ustawodawczych przyietyc}}
w réznych krajach w celu wprowadzenia pewnej réwnosci
miedzy temi dwoma rodzajami przewozu. Od tego czasu,
zarzadzenia tego samego rodzaju zostaly wprowadzone
w niektérych krajach lub maja byé wprowadzone w in-
nych.
. Jest rzecza widoczna, ze konkurencja nie ujeta w for-
my przepisowe miedzy przewozami jest bardzo szkodliwa
i wywoluje straty gospodarcze; ponadto trzeba sobie uprzy-
tomnié, ze niska cena pewnych rodzajéw przewozéw koto-
wych jest wiecej pozorna niz realna, majac na wzgledzie,
ze wzmozone wydatki na drogi kolowe nie sa ponoszone
jednakowo przez przewoznikéw kotowych, lecz przypada-
ja na ogol ludnosci. Inaczej méwiac przemysl przewozo-
wy na drogach kolowych jest przy stanie obecnym rzeczy
subwencjonowany przez podatnikow.

5) Przedewszystkiem jest konieczne, aby Paristwo
rozluznito ustawodawstwo kolejowe, aby daé moznosé ko-
lei modernizowaé metody w celu dania publicznosci tego
co daje samochéd i aby koleje nie byly zmuszone stoso-
waé walki taryfowej, ktéra bylaby fatalna dla ekonomiki
ogélne;.

6) Zarzucenie takiej polityki taryfowej pociaga za
soba logicznie réine s$rodki w odniesieniu do przewozéw
publicznych samochodami. Unika¢ konkurencji szkodliwych
dla ekonomiki ogélnej, podtrzymywaé przewozy somocho-
dowe w ramach normalnego zuzycia drogi kolowej, pod-
dawaé pod regulamin ich organizacje i ich kursowanie, jak
teso wymada wykonanie sluzby publicznej, oto sa za-
rzadzenia, ktére nie sa sprzeczne z postepem i ktéreby sie
pogodzily z wzajemnemi zainteresowaniami, jezeliby mo-
sty nastapi¢ bezposrednie porozumienia pomiedzy siecia
kolejows i przedsiebiorstwami przewozéw publicznych na
drogach kotowych,

Wspélpraca zmusilaby kazdy rodzaj transportu do
wykonywania jego wlasnei stuzby dla dobra wspélnoty i za-
danie poddania pod resulamin sprowadzitoby si¢ do zwy-
ktych czynnosci porzadkowych. Niestety, takie porozumie-
nia natrafiaja wogéle na przeszkody wobec rozproszkowa-
nia woznicéw na drogach kotowych i braku ich zrzeszenia.

Niezwazajac na to koleje probowaly wszedzie uzga-
dniaé¢ obydwa rodzaje przewozéw. Koleje angielskie, ktore
nie posiadaly dotychczas upowaznien ogélnych na eksploa-
tacje wszystkich rodzajéw przewozéw, uzyskaly obecnie
takie uprawnienia.

Mozna powiedzieé ogolnie, ze badZ to zapomoca or-
danizacji przewozoéw na drogach kolowych, prowadzonej
bezposrednio przez kolej, badz to przez zawarcie uméw
z osobami, eksploatujacemi linje samochodowe, koleje usi-
towaly powiazaé¢ obydwa rodzaje przewozéw w sposéb na-
stepujacy:

a) jeden z rodzajéw przewozu powinien staé sie do-
plywem dla drugiego, w szczegélnosci w stosunku do prze-
wozu podroznych;

b) przewéz towaréw z portu do portu powinien byé
wykonywany przez utworzenie dobrze zorganizowanych
ﬁrzedsiqbiorstw zabierania towaru i dostarczania jego do

omu.

7) Koleje stale daza do ulepszenia swej organizacii,
mianowicie: zostal przyépieszony przewéz podréznych;
koleje czesto same uzywaja samochodéw; koleje daza do
rozpowszechnienia uzywania wagonéw motorowych (auto-
metrices), wprowadzajac w pewnych przypadkach maszy-
ny do przewozéw tanich, szybkich i komfortowych. Nie-
kti-e koleje nie zaprzestaly duzych wydatkéw na zelek-
tryfikowanie linij z gestym ruchem, wyposazajac je w sy-
gnalizacje nowoczesna.

W dziedzinie przewozéw towarowych koleje przy-

spieszyly znacznie szybkosé przewozow i skrécily terminy
dostawy. Zostaly utworzone przewozy od portu. Wpro-
wadzono skrzynie ,containers” do przewozu drobnicy. Zo-
staly udzielone ulgi przy przechowywaniu ladunkéw na
stacjach towarowych.

8) Jest konieczne, aby koleje prowadzily w dal-
szym ciagu swe prace nad ulepszeniem metod eks-
ploatacji, lecz trzeba, aby koleje znalazly jednoczesnie
w swych sferach rzadzacych poparcie i konieczne zabez-
pieczenie ze wzgledu na interes spoleczny,

W tym celu Kongres przylacza sie do zyczenia na-
stepujacego: wykonanie przewozéw publicznych zapomo-
ca szyn, stanowiace narzedzie narodowe, ktére za-
chowalo cala swa wartoéé, ktére odgrywa role ekonomicz-
na i spoleczna, ktérego dobrodziejstwa rozpowszechniaja
sie¢ na caly ogot spoleczeristwa, ma prawo otrzymaé od
swego rzadu réwnouprawnienie tak pod wzgledem ustroju
prawnego i administracyjnego z wszystkiemi rodzajami
przewozéw, jak i pod wzgledem obcigzern podatkowych
i innych, przez nie ponoszonych.

II. Koleje i drogi powietrzne.

Przewozy powietrzne w ich stanie obecnym nie moga
by¢ rozpatrywane pod tym samym katem niebezpieczeri-
stwa konkurencji. Naogél samolot dla bardzo duzych od-
leglosci jest takim postgpem, ze koleje moga tylko w dal-
szym ciggu przystosowywacé sie do lacznosci z przewozami
powietrznemi,

Sa jednak pewne przypadki, kiedy paristwo, ze
?\rzgledu na subwencje udzielone przewozom lotniczym,
jest zmuszone wplywaé na ustanowienie kosztu przewozu,
by uniknaé konkurencji z kolejami.

Sprawa XII1. Uzywanie wagonéw motorowych na linjach
dojazdowych.

W sprawie powyiszej opracowali 3 referaty: inz.
M. Mellini, Starszy inspektor kolei Italskich, inz. M. Level
Dyrektor T-wa ogélnego kolei zelaznych dojazdowych we
Francji i inz. A. D. 1. Forstér, assistant Commissioner
+New—South Wales Governement Railways",

Przyjeto nastepujace uchwaly:

1) ,Uzywanie wagonéw motorowych, ktére dotych-
czas dawalo wyniki oderwane, jest nowem zagadnieniem
wobec konkurencji samochodowej, ktérej rozwdj zaj-
muje zywo wszystkie koleje tak znaczenia ogélnego, jak
1 znaczenlia miejscowego.

2) Wagon motorowy powinien byé¢ rozpatrywany ja-
ko jeden ze sposobéw trakcji, odpowiadajacy potrzebom
linij ze stabym ruchem i najwiecej przystosowany do
zmniejszenia kosztéw wlasnych, zwlaszcza gdy wagon mo-
ze by¢ obstugiwany przez jednego pracownika.

Obecne dazenia przy budowie wagonéw motorowych
prowadza do wykorzystania w coraz znaczniejszej mierze
silnikéw pracujacych na ciezkiem paliwie i do uzywania
wagon6éw coraz mocniejszych.

3) Szybkos¢ przewozu samochodem na drodze koto-
wej wymaga maszyny zdolnej do rozwijania szybkosci
znacznie zwigkszonych i takich kosztéw wlasnych,
zeby mozna bylo powickszyé czestotliwoéé kurséw bez no-
wego obciaZenia.

4) Wéz motorowy powinien by¢ maszyna elastyczna
i komfortowa, przystosowana przedewszystkiem do szyb-
kiego zatrzymania i rozwiniecia szybkosci i majaca zapas
mocy dostateczny, aby uniknaé pracy motoréw stale na
granicy ich mocy.

W pewnych przypadkach zapas mocy moze byé uzy-
ty dla ciagnienia przyczepki. '

Moze byé¢ pozyteczne mieé¢ wagon motorowy, zezwa-
lajacy na jazde w obu kierunkach, w szczegélnosei dla
krotkich przebiegéw lub przebiegéw ze zmiana kierunku.

5) Uzywanie wagonu motorowego moze mieé zasto-
sowanie réwniez i na linjach znaczenia ogélnego dla ulep-
szenia obstugi lokalnej”.
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Rentownos¢ elektryfikacji Warszawskiego podmiejskiego
ruchu kolejowego.
Inz. Jan Podoski.

(Dokonczenie).

IV.. Trakcja elektryczna z sieci.

Jak wspomnialem wyzej, jedynie trakcja elektrycz-
na pozwala na stosowanie rozrzadu wielokrotnego, wskutek
czego laczy ona w sobie zalety trakcji parowej i motorowe;j,
pozwalajac na stosowanie w ruchu podmiejskim pociagéow
o dobieranym dowolnie skfadzie — innym w godzinach ma-
sowego naplywu, a innym w pozostalych godzinach dnia.
Juz ta cecha wskazuje na korzysci trakcji elektrycznej
w ruchu podmiejskim z punktu widzenia ruchowego. Pozo-
staje jeszcze do rozpatrzenia strona ekonomiczna zagadnie-
nia, przyczem zgodnie z obowiazujaca decyzja p. Ministra
Komunikacji, pod uwage brany byé moze jedynie system
pradu stalego 3000 V z siecia napowietrzna.
W mys$l rozwazari poprzednich, rozklady jazdy dla
trakcji elektrycznej opracowane zostaly w taki sposéb, by
ogolna ilo§¢ wagonéw przybywajacych w godzinach ran-
nych dnia powszedniego w lecie (max. naptywu), pozostata
taka jak przy trakcji parowej. Zasadnicza gesto$é¢ ruchu
przyjeta zostala nastepujaca:
dla linji Zyrardowskiej
dla linji Otwockiej
dla linji Minskiej

a wiec wieksza niz obecnie.

Podstawowy rozklad jazdy, oparty na wymienionych
wyzej zaloZeniach opracowany zostal jedynie dla powszed-
niego dnia letniego. Aby méc przejéé¢ do okresu rocznego
przyieto, iz roczne przebiegi skladéw (nie pociagow) maija
sie do przebiegéw dziennych dnia charakterystycznego tak,
jak przebiegdi pociagéw dla tych samych okreséw pracy przy
trakcji parowej.

Poniewaz wedtug rozkladéw dzienny przebieg pocia-
gow wynosi przy trakcji parowej w powszednim dniu let-
nim ok. 5000 km, a z uwzglednieniem linji $rednicowej —
5900 km, (bez manewréw) i przebieg roczny wedlug tabli-
cy I — 2.220.000 km, zatem stosunek proporcjonalnosci
wynosi 1 : 376. Przez te liczbe trzeba wiec mnozyé uzyska-
ne wyniki dzienne, aby otrzymaé dane dla roku.

Précz tego przyjeto w obliczeniach, iz normalny
sktad” motorowy, a zatem normalna jednostke w ruchu
podmiejskim stanowia: wagon motorowy oraz 5 doczepnych,
o wadze catkowitej przy éredniem zapelnieniu: 565 20—
=156 tonn,

Wreszcie w obliczeniach przyjmowano $rednio 60

co 15 do 30 minut
co 15 do 30 minut
co 30 do 60 minut

Tablica IV.
Ruch podmiejski po zelektryfikowaniu, wedtug przewozéw
w 1931 r.
Tabor Przebiegi roczne Przychodzi_
~— | w lecie w dniu
s g powszednim
BE g -
LINJA R S ;
3 | 238| = g S| ¥
S | eF3| = ¥ g
= | ¥38 = 2 g °
G P » z 2 a,
Zyrardowska « ol 20 120 1685.000 | 10.100000| 432 | 46
Otwocka. . . .| 10 60 956.000 | 5.730.000| 348 | 41
Mifiska . . . . 4 24 696.000 | 4.180.000| 162 19
Srednicowa . . .| 1 6 560000 | 3.360000| — | —
Razem . . .| 35 | 210 | 3.897 000 |23.370.000]| 942 | 106
z manewrami (5%)| — - 4.080.000  24.450.000| — | —

miejsc siedzacych na wagon, nie biorac pod uwage miejsc
stojacych, ktére stanowié¢ powinny rezerwe,

Opierajac sie na powyzszych zaloZeniach, uzyskano
wyniki nastepujace. (patrz Tabl. IV).

Jezeli poréwnaé liczby tej tablicy z tablica II dla
trakcji parowej, to okaZe sie, Ze pomimo mniejszego zréz-
niczkowania pociagéw ') w rozkladach jazdy, ogélny prze-
bieg wagono-km osobowych jest okraglo o 18% mniejszy
niz przy trakcji parowej pomimo wzrostu ilosci pociggdéw
o 23%. Zjawisko to tlumaczy sig¢ lepszym spétczynnikiem
wykorzystania miejsc w pociagach motorowych, o czem
wspomnialem poprzednio,

Spélczynnik ten wynoszacy obecnie w granicach War-
szawy °) okolo 0,45 przy trakcji parowej, wzréstby przy
trakeji elektrycznej do 0,67 przy niezmienionem maksimum
zapelnienia w godzinach zwiekszonego ruchu.

Rozktad jazdy, a wiec i iloéé pociagéw pozostaja
przy trakcji elektrycznej zasadniczo stale, niezaleznie od
dni i sezonéw, a zmienia sie jedynie ich sktad w zalezno-
§ci od potrzeb ruchu. W dni $wiateczne, lub powszed-
nie odpadaja jedynie niektére pociagi dodatkowe, stano-
wiace jednak niewielki procent calosci, Jezeli pociagow
tych nie braé pod uwage, to uzyska sie przy dziennym prze-
biegu 7420 poc-km, rocznie lacznie z manewrami:

1,05>( 7420 %< 363—2.830.000 poc-km.
Sredni sktad pociagu wyniesie zatem:

40000000, — 1,48 sklafu: (86 wagont)

2.830.000

Catkowity roczny przewéz wynosi:

156—=4.080.000 < 636,000.000 tkm.

Jak wynika z danych tablicy IV, niezbedna ilosé¢ wa-
gonéw motorowych w ruchu wynosi 35 sztuk. Liczac 30 dni
remontu po przebiegnigciu 120.000 km, otrzymuje sie:

0 3.800 000

120.000
dnoczesnie 4 wagony w naprawie.

Dodajac 2 jednostki rezerwowe, otrzymuje sie ogétem
35-+4+2=41 wozéw.

Niezbedna ilo§¢ wagonéw doczepnych wynosi 210—
—35=175 sztuk, a uwzgledniajac procent unieruchomio-
nych jak przy trakcji parowej, ogétem:

= 950 dni warsztatowych rocznie, czyli je-

175 T = 203 wagony doczepne.

Wagony bagazowe, oraz osrzewcze, sa zbedne wskutek
zastosowania ogrzewania elekirycznego i umieszczenia
przel:!ziaféw bagazowo-pocztowych w wagonach motoro-
wych.

1. Stuzba konduktorska. Personel konduktorski zma-
leje po wprowadzeniu trakcji elektrycznej proporcjonalnie
do ogélnej ilosci wagono-km osobowych oraz odwrotnie
proporcjonalnie do zwickszonej szybkoéci handlowej.

Szybkos¢ handlowa jest przy trakcii elektrycznej we-
dtug projektéow o 31% wyisza od szybkosci przy trakeji
parowej.

Ogolne koszty tej stuzby wynosi¢ zatem beda

24450000 _ 1 _ .o
= = )

29.750.000 1.31
w stosunku do kosztéw poprzednich, a zatem:

0,63 < 868000=547.000 zl. rocznie.

') Np. na linji Zyrardowskiej przewidziano pociagi tylko do
Zyrardowa i Grodziska, tymczasem przy trakcji parowej znaczna czeéé
pociagéw koriczy swéj przebieg w Pruszkowie. Analogicznie na pozo-
stalych linjach,

?) Jest to wigc max. spolczynnik zapelnienia pociggu, wiekszy
od éredniego dla catej linji.
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2. Stusba trakcyjna. Koszty stuzby trakcyinej po-
zostajg takie same, jak przy trakcji parowej z wyjatkiem
kosztéow rzeczowych stacyj wodnych, przypadajacych na
ruch podmiejski, ktére odpadaja catkowicie.

3. Stuzba elektrowozowa. Dla okreslenia kosztow oso-
bowych ustali¢ trzeba iloé¢ personelu stuzby elektrowozow.

Czas jazdy pociago-godzin rocznie wynosi, przy szyb-
koéci handlowej 48 km/godz. i godzinnych postojach na
stacjach kraricowych, okraglo 100.000 godzin.

Obstuge wagonu motorowego stanowi jeden maszyni-
sta, Liczac 2130 godzin pracy rocznie, otrzymujemy nie-
zbedna ilo§é maszynistéow okraglo 50 oséb.

Przy $rednich rocznych poborach 3.800 zi., oraz do-
datkach kilometrowych — 0,30 z}/10 km i godzinowych —
— 0,33 zt/godz, otrzymujemy laczne pobory 324.000 zi.

Do kosztéow rzeczowych zaliczyé nalezy koszt energji
elektrycznej oraz koszt smardow, oSwietlenia i czyszczenia
maszyn,

Zgodnie z projektem elekiryfikacji $rednie zuzycie
energji elektrycznej mierzonej na zbieraczach pradu wy-
nosi 27,7 Wh/tkm dla catej sieci.

Liczac 59, na straty w sieci, 57 na podstacjach oraz
15% na ogrzewanie pociagéw w zimie, otrzymujemy $red-
nie zuzycie na tkm, mierzone po stronie wysokiego napie-
cia na podstacjach: 31,8 Wh/tkm, co przy przebiegu
773.000.000 tkm daje ogélne zuzycie trakcyjne:

13(1]:380 636.000.000 = 20.000.000 kWh rocznie.

Liczac zgodnie z ofertami koszt energji elektrycznej
oddawanej na podstacjach, po uwzglednieniu niZszej ceny
wegla, z jakiej korzystaja koleje, po 9 gr/kWh, otrzymuje-
my koszt energji elektrycznej:

0,09 < 20.200.000 = 1.820.000 rocznie.

Jak widaé, energja elektryczna kosztuje okraglto o 35%
drozej, a uwzgledniajac koszty tadowania — o 18% drozej,
niz paliwo dla trakcji parowej w tych samych warunkach,
co rozwiewa falszywy poglad o oszczednosciach na koszcie
sity pednej przy stosowaniu trakcji elektrycznej.

Koszt smaréw i czyszczenia wagonéw motorowych
przvjeto rowny 25% tych kosztow dla parowozéw, zgodnie
z doswiadczeniami na kolejach zelektryfikowanych, Sta-
nowi to:

53,8
4

= 13,45 z1/1000 wag-km motorowy, a ogélerh

B8 55000 3, soczie,

4.080.000 X

Catkowite wydatki osobowe i rzeczowe tego dziatu
wynosza ogdlem:

325.000 + 1.820.000 4 55.000 = 2.200.000 z!, rocznie.

4. Sluiba wagonowa. Koszty stuzby wagonowej przy
trakcji elektrycznej nie obejmuja kosztéw rzeczowych
ogrzewania i o$wietlenia, ktére wchodza w pozycje wydat-
kow na energje elekiryczna. Pozostale wydatki sa propor-
cjonalne do przebiegéow, w stosunku do trakcji parowej,
przyczem wydatki na utrzymanie wagonéw motorowych
nie wchodza do wydatkéw na te stuzbe. Ogolne koszty stuz-
by wagonowej beda wigc o '/; mniejsze wobec odliczenia
przebiegow wagonéw motorowych, zatem:

622,000 X 24.450.000 — 4.080.000

29.750.000

5. Sluzba warsztatowa. Najtrudniejsze jest rzetel-
ne obliczenie kosztéw utrzymania elektrowozoéw, wobec zu-
peinego braku w kraju wszelkich danych w tej dziedzinie.

Wedtug danych szwajcarskich, koszt utrzymania wa-
gonéw motorowych pradu jednofazowego typu Fe 4/4, z re-
guly bardzo kosztownych w eksploatacji, wynosit w 1929 r.
26 gr/wagono-km przy ogélnej ilosci 24 sztuk tej serji.

Koszty utrzymania wagonéw motorowych wedlug da-
nych Kolei P. O. z roku 1930 wynosity 31,5 gr/wagono-km,
przyczem liczba ta dotyczy wielkich wagonéw o wadze 65 t
i 143 miejscach. Koszt ten obnizony zostal wskutek wpro-
wadzenia zmienionej organizacji pracy w roku 1931 o okolo
30%, zatem do 22 gr/km.

= 425,000 zl. rocznie.

Koszt remontu lokomotyw jednofazowych w warszta-
tach Attnang - Puchheim w Austrji w roku 1931 wynosil
12,6 gr/lokomotywo-km. Liczac utrzymanie caltkowite 0 100,
drozej, a koszt utrzymania wagonu motorowego 2/, kosztu
lokomotywy, otrzymujemy 16,8 gr/wagono/km.

Jak widaé, kazde przedsiebiorstwo wykazuje inne ko-
szty utrzymania, to tez trudno ustali¢ z dostateczna pew-
noscia, jakie beda koszty utrzymania wagonéw motorowych
w rozpatrywanym wypadku, Liczac na mozliwos¢ zastoso-
wania pracy znormalizowanej, mozna jednak przyja¢, iz
koszty te zblizone beda do éredniej z kosztow dla podangch
poprzednio przedsiebiorstw, zatem 22,2 gr/wagono-km, a bio-
rac pod uwage, iz cze$¢ kosztéw (smary, czyszczenie)
uwzgledniona zostala w dziale 3, okraglo 20 gr(wa'lgo_no-l'(m.

Koszt utrzymania wagonow motorowych wyniesie wigc:

4,080.000 = 0,2 < 816.000 zt, rocznie, y

Koszt utrzymania wagonéw doczepnych analogicznie
jak dla trakcji parowej, jednak w stosunku wykonanych
przebiegow:

2.060 000 20.320.000
32.350.000
ogolem koszty stuzby warsztatowej:
816.000 - 1.864.000 — 2.680,000 zl. rocznie.

6. Stuiba sieci i podstacyi. Przy trakeji elektrycz-
nej. przybywa jeszcze koszt stuzby sieci i podstacyj.

Zgodnie z doswiadczeniem istniejacych przedsie-
biorstw trakcyijnych przyiaé mozna, iz koszt utrzymania
sieci wynosi¢ bedzie okragto 1000 zl. rocznie za 1 km linji
gtownei dwutorowe;j.

Daje to sume roczna okragto 100.000 zi., a odliczajac
udzial w ruchu pociagéw dalekich na 8 km linji $rednicowe;j,
ogotem 96.000 zl. rocznie.

Koszt utrzymania pétautomatycznych podstacyj bez
maszyn wirujacych fest bardzo nieznaczny i moze byé ostroz-
nie przyjety na 10.000 zI. rocznie na podstacie. Przy 6 pod-
stacjach i uwzgledniajac udzial pociagéw dalekobieznych
w kosztach utrzymania dwu podstacyj warszawskich, otrzy-
mujemy koszt ogélny:

6 % 10.000 — 2 %X 5.000 = 50.000 zl. rocznie,
razem koszt sieci i podstacyj:
96.000 - 50.000 = 146.000 zi. rocznie.

7. Koszty odnowienia (renowacji). Kapital odno-
wienia w zasadzie nie jest odkladany na P. K. P., jednak
racjonalna kalkulacia wymaga wziecia réwniez pod uwage
i tych kosztow dla dodatkowych urzadzer elektryfika-
cyjnych,

Zgodnie ze zlozonemi w 1931 r. wstepnemi ofertami?)
cena urzadzen elektrycznych rozklada sie w sposéb na-
stepujacy:

Catkowity koszt 6 podstacyj — 6,2 milj. zlotych, a po
uwzglednieniu, iz dwie z nich zasilaé maja czeSciowo réow-
niez ruch pociggéw dalekich na linji §rednicoweij, pozostaje
warto$é do pokrycia przez ruch podmiejski — 5.150.000 zi.
Catkowity koszt budowy sieci 9,5 milj, zl., a po uwzgled-
nieniu ruchu dalekiego — 9.200.000 zi,

Cena jednego wagonu motorowego typu odpowiednie-
go dla ruchu w wezle moze byé przyjeta réowna 300.000 zi.,
a koszt przerobienia wagonu kursujacego obecnie w ruchu
podmiejskim dla potrzeb ruchu zelektryfikowanego (elek-
tryczne oswietlenie i ogrzewanie. kabel rozrzadu wielokrot-
nego), okraglo 12.000 zt. Przy niezbednych 41 wozach mo-
torowych i 203 doczepnych otrzymuje sie sume ogélng:
14.736.000 zt, Ogolny kapitat elektryfikacyjny bedzie wiec:

= 1.864.000 zl. rocznie.

Podstacje 5.150.000 zi.
Sieé¢ 9.200.000 ,,
Tabor 14.736.000 ,,
Warsztaty (przebudowa) 1.414.000

razem 30.500.000 zi.
Liczac jednak w ten sposéb, nie wzieto zupelnie pod
uwage faktu, iz réwnoczeénie oswobodzony zostanie tabor,
uzywany dotad w ruchu podmiejskim, a mianowicie:

') Przeglad Elektrotechniczny Nr. 20/XIII i 7/XIV.
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54 parowozy,

23 wagony ogrzewcze,

18 brankardow, oraz

418 — 203 = 215 wagonéw osobowych,

Byloby nielogicznem przypuszczaé, iz tak powazna
ilo§¢ taboru stanowié¢ bedzie jakas darmo uzyskana przez
przedsiebiorstwo premje elektryfikacyjna, to tez wartos¢
oswobodzonego taboru musi by¢ uwzgledniona w oblicze-
niach, Tabor ten moze bowiem byé badZ uzyty na innych
linjach (parowozy tendrzakowe), gdzie bedzie nadal da-
waé dochody, badZ tez sprzedany, chociazby na rozbidrke,
dajac bezposredni dochéd gotéwkowy. Tak czy inaczej,
wartoéé oswobodzonego taboru, oszacowana odpowiednio
nisko, musi byé uwzgledniona w obliczeniach.

Liczac warto$é nowoczesnych porowozéw wedlug ich
wartoéci inwentarzowej po 256,000 zi.,, a wartos¢ wagonéw
dowolnego typu po 15.000 zl., co przedstawia mniej wiecej
warto§é samych materjaléow, otrzymuje sie taczna wartoéé
oswobodzonego taboru:

54 < 256.000 + 256 < 15.000 = 17.664.000 zl.

W wyniku rzeczywisty kapital elektryfikacyjny bedzie:

30.500.000 — 17.664.000 = 12.836.000 zi.

Jezeli przej$¢ do kosztow odnowienia, to braé nalezy
pod uwage nie warto$¢ obecna, lecz cene zakupu odnawia-
nych urzadzen. W tym wypadku warto$é taboru trakeji pa-
rowej bylaby wyzsza od catkowitych kosztow elektryfikaciji,
jak sie¢ o tem fatwo przekonaé. To tez dodatkowe koszty
renowacyjne nie istnieja, przeciwnie zas moznaby w bilan-
sie uwzgledniaé oszczednosci na kapitale renowacyjnym,
czego jednak dla bezpieczenstwa nie brano pod uwage.

V. Trakcja akumulatorowa.

Pozostaje jeszcze do rozpatrzenia system trakcji aku-
mulatorowej, przy ktérym nie jest niemozliwe taczenie ze-
spoléw wagonéw motorowych w pociagi o rozrzadzie wielo-
krotnym, wskutek czego upadiaby sprawa przelotnosci, unie-
mozliwiajaca stosowarlie wagonéw spalinowych,

Po blisko dwudziestoletniej przerwie trakcja wozami
akumulatorowemi znajdowaé ponownie zaczela doéé szero-
kie zastosowanie, szczegélniej na linjach podmiejskich
o stabszym ruchu, przy ktérym nie oplaca sie stosowanie
wlasciwej trakeji elektrycznej, z budows sieci roboczej
i podstacyj.

Na zasadzie liczb zebranych przez comm. Lo Balbo
na XXII Kongres przedsigbiorstw komunikacyjnych w War-
szawie do referatu o ,,wagonach akumulatorowych w Euro-
pie”, mozna przeprowadzi¢ kalkulacje kosztéw eksploata-
cyjnych rozpatrywanych linij podmiejskich réwniez i za-
pomoca tego systemu, przyjmujac do obliczen takie same
wielkosci ruchu, jakie uzyskano dla wlasciwej trakcji elek-
trycznej. .
Waga nowych wagonéw akumulatorowych kolei nie-
mieckich o charakterystykach, odpowiednich dla rozpa-
trywanych linij, wynosi 70 t przy 114 miejscach siedzgcych
w wagonie podwdjnym 2 X 3 osiowym, o ogdlnej mocy
400 KM, Szybko$é na poziomie 64 km/godz. jest nieco za
mata dla wymaganych warunkéw, jednak zmiana prze-
kitadni pozwolitaby na osiggniecie wymaganej szybkosci
75 km/godz.

Moznaby przyjaé, iz jeden podwéjny wagon akumu-
latorowy zastapi 2 wagony osobowe trzyosiowe, przyczem
stosowanie wagonéw doczepnych uwazaé nalezy za nie-
wskazane wobec zaledwie wystarczajacej dla ruchu dzien-
nego pojemnosci bateryj (200 km bez tadowania).

Niezbedna ilosé wagonéw osobowych (razem z moto-
rowemi) wynosila dla trakcji elekirycznej ogélem 244 sztu-
ki, co odpowiada 122 wagonom akumulatorowym.

Ogolny przebieg wagono-km pozostaje taki sam, jak
dla trakeji elektrycznej — 24.450.000 rocznie, co odpowia-
da, przy wadze tadownej wagonu podwéjnego 75 t, o0gél-
nemu przebiegowi:

CRRASIRN 5= 916000000 thy rocznie,

Nr. 4

Przechodzac do kosztow eksploatacji wedtug ustalo-
nego poprzednio porzadku, otrzymujemy:

1. Stuiba konduktorska. Jak dla trakcji elektr.
z sieci 547.000 zl, rocznie, ’

2. Stuzba trakcyjna. Jak dla trakeji elektr. z sieci.

3. Stuiba elektrowozowa. Koszty osobowe jak dla
trakcji elektr, z sieci — 325.000 zl. rocznie,

Koszt energji elektrycznej jest jednak inny i powi-
nien byé obliczony oddzielnie.

Mozna przyjaé, iz uzycie energji mierzone na zaci-
skach baterji bedzie okraglo o 207 mniejsze, niz przy trak-
cji z sieci, wskutek braku opornikéw rozruchowych.

Srednie zuzycie wypadnie wiec

27,7 % 0,8 = 22,2 Wh/tkm,
a uwzgledniajac 15% energji trakcyjnej na ogrzewanie po-
ciagow w zimie — 23,3 Wh/tkm,

Przyjmujac sprawnoéé akumulatoréw 729% wedlug
doswiadczen niemieckich, otrzymujemy zuZycie na stacji
tadowniczej — 32,4 Wh/tkm, a uwzgledniajac 5% strat
na stacji, zuzycie po stronie wysokiego napigcia 34,0Wh/tkm.

Ogolne zuzycie na szynach wysokiego napigcia na
stacjach:

&2 616.000.000 = 31.000.000 kWh.

Ladowanie odbywaé sie bedzie w warunkach pracy
dogodnych dla elektrowni, bez ostrz i w godzinach stabego
obcigzenia, Trudno jednak przypuscié, aby mozna bylo uzy-
skaé cene nizsza, anizeli 4—5 gr/kWh lacznie z przesyla-
niem. Liczac 4,5 ¢r/lkWh, otrzymujemy:

31.100.000 < 0,045 = 1.400.000 zl. rocznie.

Koszt smaréw, czyszczenia i t. d. liczono dla wagonu
podwdjnego taki, jak dla pojedynczego wagonu motorowe-
go, zatem 13,55 z1/100 wag-km.

Ogotem
~ 24.450.000 1345 164.000 zl, rocznie.
2 1.000

Ogotem koszty rzeczowe i osobowe:

325.000 -+ 1.400.000 -+ 164.000 — 1.889.000 zl. rocznie.

4. Sluiba wagonowa. Wszystkie wagony sa moto-
rowe, koszt tej sluzby odpada wiec catkowicie.

5. Stuzba warsztatowa. Do kosztéw stuzby warszta-
towej wlaczone sa zwykle przy trakcji akumulatorowej ko-
szty wvmiany bateryi akumulatorowych.

Wedtug danych kolei niemieckich, zaczerpnietych
z pracy comm. Lo Balbo, koszt utrzymania wagonéw typu
przyieteso w obliczeniach wynosil po przeliczeniu — 85 zi.
na 1000 osio'km. czyli przy 6 osiach na wagon podwéjny —
510 z1/1000 wag-km (podwdéinych).

Wedltug danych belgijskich koszt utrzymania dwumo-
torowedo wagonu akumulatorowego 22 t, z doczepka, wy-
nosil 56 gr/was-km, Utrzymanie podwdéjnego wagonu 70 t
kosztowaé musi przynajmniej 2 razy wiecej, a zatem okolo
z1/1000 wag-km.,

Koszt utrzymania na podmiejskich kolejach francu-
skich wynosit dla dwumotorowych wagonéw 22,5 t ogotem
24,5 grlwag-km. Liczac dla podwéjnych wagonéw o wadze
70 t koszt utrzymania trzykrotnie wyzszy, otrzymujemy.

735 z1/1000 wag-km.

Jak widaé¢ z powyzszych danych, koszt utrzymania
wagonéw przyijaé trzeba réwny przynajmniej 550 zt/1000
wag-km, lub 600 zl/wag-km z uwzglednieniem kosztow per-
sonelu stacyj tadowniczych.

-Ogotem koszty warsztatowe beda wiec:

2.445.000 600

2 ©1.000

Koszt utrzymania wagonéw doczepnych odpada cal-
kowicie.

6. Stuzba stacyj tadunkowych. Odpada — wobec
uwzglednienia w dziale poprzednim,

7. Dodatkowe koszty renowacyjne. Cena podwéj-
nego wagonu akumulatorowego typu kolei niemieckich. wy-
nosita wedt. comm. Lo Badbo 125.000 marek, czyli 262.500
zlotych. W innem obliczeniu podana jest cena 19.000 {r. belg.

= 7.330.000 zl. rocznie.
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za 1 t, co odpowiada cenie 331.000 zi. za wagon. Przyjmu-
jac srednia cene wagonu podwéjnego dostosowanego do roz-
rzadu wielokrotnego — 300.000 zi., otrzymujemy cene 0gél-
ng taboru:

122 < 300.000 = 36.600.000 =zi.

Stacje tadownicze prostownikéw rteciowych obliczone
byé musza na jednoczesne tadowanie przynajmniej polowy
wagonow, przyczem napiecie fadowania wynosi okolo 350 V
na wagon, a moc pobierana ogétem okoto 10.000 kW.

Cene stacyj tadowniczych przyjaé mozna réwna okra-
10 3.600.000 zt, Koszt przebudowy warsztatow—1.000.000 zi.

Ogétem kapital budowlany — 41.200.000 zi.

Warto$é oswobodzonego taboru parowego wedlug kal-
kulacji podobnej jak w rozdz. IV —20.709.000 zi., zatem
niezbedny kapital dodatkowy 20.491.000 ztotych.

V1. Bilans elektryfikacji.

Na podstawie uzyskanych wynikéw mozna obecnie
przej$¢ do krytycznego poréwnania rozpatrzonych $rodkéow
komunikacji, z tem, Ze trakcja motorowa, rozpatrywana
w rozdziale III, musi wogéle odpasé z poréwnan.

Biorac pod uwage jedynie $rodki pozostale, a wiec

Tablica VI.

Koszty eksploatacji (w ztotych) Warsz. ruchu podmiejskiego
w zalezno$ci od systemu trakcji.

VASZCZEGULNIENIE  |(Prcowes | - inconsl) Aleimmils-
z sieci torowa
Dodatkowy kapitat budowlany — 30.500.000 | 41.200.000
Wartoéé oswobodzonego taboru - 17.664.000 | 20.709.000
Rzeczywisty kapital budowl. — 12 836.000 | 20.491.000
Stuzba konduktorska . 868.000 547.000 547.000
- trakcyijna 84.000 - —
" parowoz. lub elektrycz. | 2.917.000 2 200.000 1.889.000
” wagonowa . . . . 831.000 425,000 —
u warsztatowa . | 4 668.000 2.680.000 7.330.000
n  sieci i podstacyj. . . — 146.000 —
Razem - | 9.368.000 5.998.000 9.766.000
Roczne oszczednosci eksploat. 3.370 000 398.000
Oprocentowanie rzeczywiste-
go kapitalu budowlanego . 26,3% 1,9%

trakcje elektryczna z sieci (rozdzial IV) i akumulatorowa
(rozdzial V), zestawi¢ mozna nastepujaca tablice. (patrz
Tabl. VI).

Jak wynika z powyzszych liczb, system trakcji aku-
mulatorowej jest w warunkach pracy wezla warszawskiego
nierentowny, Przeciwnie — trakcja elektryczna z sieci daje
ogromne oszczednosci eksploatacyjne, pozostawiajgce na
obstuge kapitalu zgéra 26% rocznie, co jest wielkoscia
w obecnych czasach niespotykana.

Nawet przyjmujac nielogiczne zalozenie, iz caly oswo-
bodzony tabor trakcji parowej zostanie poprostu skreslony
z inwentarza i oddany darmo komukolwiek, otrzyma sie
jeszcze oprocentowanie catkowitego kapitalu budowlanego
w wysokosci 11%, a wiec wystarczajace na normalne opro-
centowanie i amortyzacje.

Przypomnie¢ tu musze, iz wszystkie obliczenia oparte
zostaly na niezmieniajgcej si¢ liczbie podréznych, co w rze-
czywistoéci nie bedzie mialo miejsca, gdyz zmiana systemu
trakcji pociagnaé za soba musi wzrost ilosci przejazdow.
Wzrost ten przyczyni sie do dalszego powiekszenia oszczed-
nosci eksploatacyjnych, tak iz obliczone wielkosci stanowia
tylko dolng granice oszczednosci, ktore w razie wprowadze-
nia trakcji elektrycznej mialyby rzeczywiscie miejsce.

W wyniku wyprowadzi¢é mozna nastepujace wnioski
ostateczne:

1. Ze wszystkich systeméw trakcji jedynie trakcja
elektryczna z sieci za pomoca wagonéw motoro-
wych o rozrzadzie wielokrotnym nadaje sie do za-
stosowania dla ruchu podmiejskiego w wezle kole-
jowym Warszawskim,

2. Elektryfikacja ruchu podmiejskiego, niezbedna
z punktu widzenia techniczno-ruchowego, stanowi
réowniez ekonomicznie doskonaly interes dla kolei,
dajac niezaleznie od polepszenia warunkéw ruchu
i wygody, oszczednosci na eksploatacji, wynoszace
min. 26% rocznie w stosunku do dodatkowego ka-
pitatu elektryfikacyjnego.

Na zakonczenie przeprowadze przykladowo kalkula-
cjg rentownosci, oparta z koniecznoéci na fikcyjnych danych,
mozliwie jednak zblizonych do spotykanych obecnie na ryn-
ku finansowym.

Jesli przyjaé, iz splata uzyskanego kapitalu budowla-
nego dokonana byé musi w 10-ciu ratach rocznych, poczy-
najac od roku po uruchomieniu trakcji elektrycznej, oraz
iz kapital oprocentowany byé musi na 8% rocznie, a ruch
w ciagu rozpatrywanego dziesigciolecia nie ulegnie wzro-
stowi, to okaze sie, iz suma wszystkich rat wynosi¢ bedzie
18.490.000 zi, (12.836.000 zi. raty, 5.654.000 zi. oprocen-
towanie).,

Kapital budowlany tacznie z oprocentowaniem pokry-
ty wiec zostanie przez oszczednosci eksploatacyjne w ciagu
5,5 lat, poczem catkowita roczna oszczedno$¢ w sumie zgo-
ra 3 miljonéw zlotych bedzie mogta byé¢ uzyta na dowolne

cele P. K. P.

‘do art. ,Préby autobusu syst, ,Micheline” na P, K. P
Nr. 3 (103):

1) ma str. 57 IV-ty ustep kolumny lewej, powinno byé: ,Z ze-
wnatrz karoserja posiada 5-ro drzwi: po dwoje z kazdej strony do

edziatu pasazersiiego i kabiny kierowcy oraz jedne z tylu do tyl-
_{ﬂgo przedziatu bagazowego".

Sprostowanie

2) na str. 58 w odnosniku 4-tym powinno byé ,konie podatko-
we' zamiast ,konie dodatkowe”.
3) Na rys. 4-ym nalezy dla jasnoéci dopisaé przy krzywych
pelnych i przerywanych z gory ku dolowi:
dla 100% zapelnienia autobusu
w 15% "
w  50%

" "
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Parow0z pospieszny serji Pt 31 (1I—4—1, Mikado).

Inz. O. Ogurek.

Rys. 1. Parow6z poSpieszny serji Pt 31 zbudowany przez .Pierwsza Fabryke Lokomotyw w Polsce Ska Ake.* (Chrzanéw).

arowoz serji Pt31 (rys. 1) jest drugim z kolei typem
porowozu pospiesznego PKP '), ktéry zostal catko-
wicie zaprojektowany i zbudowany w kraju.

Ogélny uklad parowozu Pt 31 wraz z tendrem 32 D 29
wskazany jest na rys. 2. Précz innych charakterystycznych
wymiaréw podano tutaj réwniez wymiar A = 20579; wy-
miar ten (uwzgledniajacy takze wplyw obrzezy obreczy koét)
stanowi o wielkosci obrotnic parowozowych, na ktérych
parowéz moze byé¢ obracany. Z powodu mniejszej ilosci
osi (1-4-1 — zamiast 2-4-1) wymiar A jest w omawianym
parowozie mniejszy, niz w Pu 29 i dlatego parowéz Pt 31

rowozie Pt 31, celem osiagniecia mozliwie lekkiej kon-
strukcji zastosowano ostojnice drazkowe. Poniewaz huty
krajowe nie sa jeszcze przystosowane do wytwarzania
ostojnic takiej dlugosci, jaka jest wymagana dla parowozu
Pt 31, zaprojektowano w tym parowozie ostojnice zlaczo-
ne z dwoéch czesci; polaczenie czesci ostojnic za pomoca
24-ch srub pasowanych znajduje si¢ miedzy IV-a osia
wigzang a tylng toczna,

Zastosowanie drazkowych ostojnic, taczonych z cze-
$ci, napotykalo w parowozie Pu 29 na wieksze trudnosci
i dlatego otrzymal on ostojnice blaszane,

Rys. 2

wymaga obrotnic mniejszej $rednicy. Ta réznica miedzy
parowozami Pt 31 i Pu29 ma dosé duze znaczenie, gdyz
istniejace na P. K. P. obrotnice 22-metrowej srednicy
moga pozostaé bez zmian dla Pt 31, podczas gdy dla Pu29
trzeba je powiekszyé.

Poza ukladem osi réznica zasadnicza miedzy paro-
wozami Pt 31 i Pu29 jest jeszcze ich rodzaj ostoi. W pa-

') Patrz ,Nowe parowozy poépieszne PKP", , Inzynier Kolejo-
wy'  Nr.1i2¢, b

Co do innych réznic, to naogél nie sa one duze,
a znaczniejsze z nich beda kazdorazowo wymieniane w po-
nizszym opisie.

Kociol.

Kociol (rys. 3) jest zwyklego typu parowozowego
z poélwalczastym plaszczem stojaka, jak i w parowozie
Pu 29, Takiego typu kociol stosuje si¢ i w innych nowobu-
dowanych dla P. K. P. parowozach, précz parowozu serji
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Ty 23, w ktorych pozostawiono pierwotnie zaprojektowany
kociol typu Belpaire'a (w razie dalszej budowy tych pa-
rowozow w wigkszej ilosci nalezaloby pomysleé¢ o zmianie
ich kotta na typ zwykly *), ¢dyz ten ostatni okazal si¢ do-
godniejszy w utrzymaniu).

ticoat'y” (rys 4), a w jednym — ,kylchap” (rys 5); w tym
ostatnim srednica dyszy wynosi 195 mm.
Srednice i wysokosci komina — 545/500 < 800.
Zasilanie kotla osiagga sie zapomocg inzektora Me-
tcali-Friedmanna LF XIII/II, dzialajacego para wylotowa;

Charakterystyka kotla parowozu Pt 31 przedstawia
sie nastepujaco:

Nadpreznoéé pary . a 15 atm
Wymiary rusztu mm. 27101664
Powierzchnia rusztu . . . . . . . . m % o5

i ogrzewalna skrzyni ogniowej . i 170

" i plomieniéwek . . w 1230

> . plomienic 5 A v . 998

. - odparowujaca H . n 2398 st

" W przegrzewacza h . w902
Catkowita powierzchnia ogrzewalna H + h . » 330,0
Odlegtoé¢ miedzy $cianami sitowemi . . . mm 6200
lloéé¢ i érednica plomieniéwek mm 112>%%/g,

— " plomienic : n IBX'3/ .

Srednica rurek przegrzewacza 5 oa ow e @ w gy

Parowoéz serji Pt 31°), posiada wiec w poréwnaniu
z parowozem Pu29 nieco mniejsza powierzchnie rusztu
(4,5 zamiast 4,8 m*), cokolwiek wieksza powierzchni¢ od-
parowujaca 2398 zamiast 238 m® i nieco wiekszg po-
wierzchnie przegrzewacza (90,2 zamiast 86,8 m®), a poza-
tem Pt 31 rézni sie od Pu29 jeszcze srednicami i iloscia
plomienic i plomieniéwek, oraz rurkami przegrzewacza,
przyczem nalezy zaznaczyé, ze te ostatnie tworza w plo-
mienicach czterorurkowe elementy przegrzewacza, a nie
szesciorurkowe, jak w Pu29. Précz tego nalezy nadmie-
nié, ze skrzynia przegrzewacza stanowi tutaj jedna calosé,
podzielona tylko $cianka na komory dla pary nasyconej
i przegrzanej, podczas gdy Pu29 ma osobna skrzynie dla
pary nasyconej i osobna dla przegrzanej. Ruszt po-
siada srodkowa czesé wywrotna uruchamiang z budki ma-
szynisty zapomocg ukladu dzwigni i drazkéw; tego typu
ruszt stosowany jest obecnie na wszystkich nowych paro-
wozach P. K. P. Nad rusztem — sklepienie dtugosci 2500
mm. Drzwiczki paleniskowe normalne (500 < 360), otwie-
rane do wewnatrz paleniska, maja boczne doprowadzenie
powietrza, ktérego iloéé moze byé regulowana recznie.

Popielnik jak i w parowozie Pu29 jest dosé duzych
wymiaréw; posiada on 2 klapy przednie i 2 zasuwy bocz-
ne, dajace przekréj przelotowy dla powietrza okoto
0,66 mm®, Czyszczenie popielnika nie wymaga wchodze-
nia pod parowéz: wystarczy bowiem otworzyé klapy
istniejacych w popielniku komér zbiorczych popiotu. Dy-
mnica rowniez do§é duzych wymiaréw, a celem otrzyma-
nia réwnomiernego ciggu zmontowano w 2-ch parowozach
(na prébe) ponad dysza $rednicy 180 mm potréjne ,pet-

2

) W tym celu w projektowanym obecnie parowozie serji
0Kz32 (1-5-1) dla linij gorskich (Krakéw — Zakopane, Krakéow —
ynica) rozwigzywana jest konstrukcja kotla w ten sposéb, by ke-
ciol ten, bez zadnych zmian, mogl byé zastosowany, w razie potrzeby
do parowozow serji Ty 23.
3) Patrz ,Inzynier Kolejowy”, Nr. 2 z r. b. ,Nowy parowdz
 poépieszny Pu 29°,
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wydajnosé tego inzektora — 250 l/min, Jako zapasowy
lsriu’iy inzektor ssacy Friedmanna P 12, wydajnosci 350
/min,

Para swieza dla obu inzektoréw pobierana jest ze
specjalnej odbiornicy pary, umieszczonej w budce maszy-
nisty na plaszczu stojaka.

Procz powyiszej odbiornicy kociol posiada jeszcze
druga odbiornice pary, umieszczona na pionowej czesci
$ciany dzwiczkowej stojaka; odbiornica ta zasila nastepu-
jace urzadzenia:

a) hamulcowa pompe powietrzna;

b) turbozespél do oéwietlenia elektrycznego;

c) zawér redukcyjny do ogrzewania parowego;

d) zaworki do ogrzewania pras smarnych;

e) zawor do dmuchawki i

f) zawér do ogrzewania wody w tendrze w razie
wzrostu ci$nienia w kotle ponad 15 atm,

Oprécz powyzszych urzadzen parowéz posiada: wo-
dowskaz, 3 kurki probiercze, 2 zawory bezpieczenstwa,
gwizdawke, wszystkie przepisowe manometry, szybkoscio-
mierz Teloc'a, urzadzenia do zakrapiania popielnika, dy-
mnicy i t. p.

Zasilanie woda odbywa si¢ w przestrzeni parowej ko-
tta, podobnie jak w parowozach Pu 29, Ok 22 i OKl 27,
przez zewnetrznie prowadzone rury zasilajace.

przestrzeni parowej woda, opadajac na faliste bla-
chy oczyszczacza wody (widoczny w walczaku kotla na
rys. 3 miedzy piasecznica i dymnica), rozpryskuje sie na
drobne krople i, stykajac sie z para, ogrzewa sie, tracac
kamiern kotlowy, ktéory w postaci multku sptywa po bla-
chach oczyszczacza do znajdujacego sie w dole odblotnika.
Odblotnik zamkniety jest zasuwa spustowa syst. Fried-
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mann‘a (rys. 6). Takaz zasuwa znajduje sie przy stojaku
w dolnej czesci blachy podgardla.

Zasuwy te, zastosowane réwniez w parowozach serji
Ok 22, OKIl 27 i Pu 29, sktadaja sie z dwoch potaczonych
ze soba zapomoca $rub czeséci zasadniczych 1i 2, dajacych
sie tatwo, w razie potrzeby, rozlaczyé i oczyscié z osiada-

ULEPSZONA KONSTRUKCJA
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$nien *) uzyto tutaj wyréwnywacz normalny, dotychczas
stosowany na parowozach Ty 23, Ok 22 i OKI 27. (rys. 7).

Ze wzgledu na to, iz w parowozie Pt 31 osig silniko-
wa jest IIl-cia 0§ dowigzana (4-ta kolejna), a nie Il-ga,
jak w Pu 29, korbowéd wypadl znacznie dluzszy, niz
w Pu 29 (3800 zamiast 3050 mm).

jacego w nich kamienia kotlowego. Okrecajac wal 7 dzwi-
gnia 8, osiagamy zapomoca mimosrodu 5 przesuniecie
suwaka 6, ktory albo szczelnie zamyka otwor (kawalki ka-
-mienia kotlowego przecina), albo tez otwiera go.

W razie otwarcia zasuwy, gdy kociol jest pod pew-
nem cis$nieniem, otrzymuje si¢ dobre przedmuchiwanie ko-
tla, majace te zalete, ze usuwa ono z wody kotlowej duzo
czesei statych.

Czestszem - otwieraniem zaséw opisanej konstrukeji,
(np. po kazdem przybyciu parowozu do parowozowni, gdy
cisnienie w kotle jest juz znacznie poniZej normalnego),
zapobiega si¢ szybkiemu zaleganiu kotta kamieniem kotlo-
wym,

Pozatem, w celu umozliwienia tatwego i doktadneso
przemywania i czyszczenia kotla, przewidziane sa naste-
pujace wyczystki i korki wyczystkowe:

2 wyczystki male w przedniej $cianie sitowej;
2 wyczystki mate w odbtotniku;
2 wyczystki male w $ciance drzwiczkowej stojaka nad

i pod drzwiczkami;

6 wyczystek malych w naroznikach s$cianki drzwiczkowe;j;
4 wyczystki male w naroznikach sciany podgardla;

5 wyczystek w gornej czesci plaszcza stojaka;

2 wyczystki duze dla czyszczenia oczyszczacza wody i
10 korkéw wyczystkowych na bokach ptaszcza stojaka

Maszyna.

Wymiary maszyny sa te same, co w Pu29 (ér. cy-
lindréw 630, skok tloka 700 mm).

Pomimo jednakowych wymiaréw maszyny, cylindry
parowozu Pt 31 réznia sie od cylindréow Pu29. Powodem
tego jest, jak to dalej zobaczymy, zastosowanie innego wy-
réwnywacza ciénieri, niz w Pu 29, Srednica suwaka z wew-
netrznym wlotem pary — ta sama co w Pu29 (320 mm),
jedynie przekrycie wlotowe suwaka zmniejszono z 45 do
40 mm; przekrycie wylotowe (2 mm), linijny wlot przed-
zwrotowy (5 mm), oraz mimosrodowosé (360 mm) pozo-
tystaly bez zmiany; zwickszono jednak nieco dtugos¢ draz-
ka mimosrodowego, celem osiagniecia mniejszego wplywu
gry sprezyn nosénych na rozrzad pary. Osprzet cyimdrow
zblizony do osprzetu parowozu Pu 29, rézni sie wyréwny-
waczem ci$nienia: zamiast podwojnego wyréwnywacza ci-

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

Rys. 7.

Glowy korbowodow i wigzaréw sa réwniez zamknig-
te, a panewki dzielone i nastawne zapomoca klinow.

Podwozie i zestawy kolowe.

Jak juz wyzej wspomniano, ostoja parowozu Pt 31
sktada si¢ z ostojnic drazkowych.

Grubosé¢ ostojnic — 90 mm, a odleglo$¢ miedzy nie-
mi wynosi 1010 mm, tak Ze srodki czopéw osiowych znaj-
duja sie w srodkowej plaszczyznie blach ostojnicowych,
przez co unika sie wyginania ostojnic.

Zestawienie ostoi wraz z usztywnieniami podano na
rys. 8, na tymze rysunku widoczne jest polaczenie podwo-
zia z kotlem, ktére podobne jest do takiegoz polaczenia
w parowozie Pu 29. Jak widaé z rys. 8 zastosowanie ostoj-
nic drazkowych umozliwilo skonstruowanie lekkiej, moc-
nej i prostej ostoi, jako calosci.

Ostoja wraz umocowanym do niej kotlem spoczywa
za posrednictwem sprezyn nosénych i mazZnic na 6-ciu
osiach uktadu 1-4-1 (Mikado).

%) Patrz ,Inzynier Kolejowy”, Nr. 2 z r. b. ,Nowy parowdz
pospieszny serji Pu29”, rys. C
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W zawieszeniu sprezyn nosnych zastosowano, jak
iw Pu 29, noze, a nie watki, ktore, jak stwierdzono, podle-
gaja stosunkowo szybkiemu zuzyciu,

Wszystkie sprezyny nosne osi dowigzanych sa pod-
wieszone pod mazZnicami i posiadajg dlugo$é 1200 mm;
skladaja sie one z 12-tu piér przekroju 120 X 13 mm.

prezyny nosne przedniej osi tocznej, podwieszone nad

maznicami, posiadajg dlugosé 1100 mm i skladajg sie
z 10-ciu piér przekroju réowniez 120 X 13 mm; sprezyny
te sa zwigzane ze sprezynami nosnemi pierwszej osi wia-
zanej za posrednictwem wahaczy. Wogéle, jak widaé z rys.
9, przednia o$§ toczna tworzy z l-a wiazana wspélny wo-
zek, ktérego konstrukcja zblizona jest do typu wozkow
Krauss-Helmholtz'a.

Smarowanie.

Podobnie, jak w Pu 29 zastosowano i w Pt 31 smaro-
wanie centralne cylindréw, maznic, czopéw wézkowych
i §lizgéw; zaznaczy¢ jednak nalezy, ze uktad rurek smar-
nych jest bardziej uproszczony, niz w Pu29. Do tego
uproszczenia przyczynilo sie zastosowanie pras smarnych
nowej konstrukciji®), odrézniajacych si¢ od dotychczas sto-
sowanych tem, Ze sg one podzielone na dwie czeéci: jedna
z nich zawiera smar cylindrowy, a druga zwykly ®). Przez
uzycie takich pras, po jednej z kazdej strony parowozu,
odpada prowadzenie rur smarnych z jednej strony paro-
wozu na druga, co wplynelo na wyzej wspomniane upro-
szczenie ukladu rurek smarnych.

Aamie. -

Przekgj L

Rys. 9.

Potwozek tylny syst. Bissel'a z podwéjnem odresoro-
waniem podobny jest do takiegoz pélwédzka parowozu
Pu 29,

Przesuwnos¢ osi jest nastepujaca: dwuosiowy wozek
przedni posiada przesuw czopa * 66 przy jednoczesnym
przesuwie przedniej jego osi o © 120 mm, a tylnej
0 £ 20 mm; II-ga i IV-ta osie dowiazane tworza baze
sztywna, 4000 mm dlugosci, a obrzeza obreczy Ill-ej osi
dowigzanej posiadaja zwezenia 7 mm; tylny pétwozek
Bissel'a moze si¢ przesunaé o © 90 mm. Wymiary czopow
osiowych wigzanych i korbowych, oraz naciski na poszcze-
gélne osi podano w tabeli:

Smarowanie czopéw wigzarowych i korbowych rézni
sie¢ od Pu29 tem, ze zamiast smarowania igietkowego za-
stosowano normalne grzybkowe.

Hamulec, budka maszynisty, oswietlenie i t. p.

Opisu pozostalych czesci parowozu, jak budki, oswie-
tlenia elektrycznego i t. p. nie podaje, gdyz niczem nie

%) Podczas budowy parowozu Pu 29 pras takich nie mozna
bylo jeszcze otrzymad.

")  Uwaga: Druzyna parowozowa powinna pamigtaé, by whasciwy
smar byl nalewany we wlaéciwe przegrody pras smarnych; dla uniknie-
cia pomylki obydwie czesci tych pras sa odpowiednio odznaczone.
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ZESTAW OSI | Il I érocill‘:)we v VI
Srednica i dlugoéé czopéw osiowych ér. 180 < 320 | ér. 245 > 300 | sr. 245 > 300 | ér. 245 > 300 | ér. 245 > 300 | ér. 190 X 300
Srednica i dltugoéé czopéw wiazarowych — §r, 130 X 110 | ér. 130 X 110 | ér, 200 X< 150 | ér. 130 < 110 —
Srednica i diugoéé czopéw korbowych . — = — §r. 180 X 190 o =
Nacisk osi . 14 18.25 18,25 18,25 18,25 18




92 INZYNIER KOLEJOWY

réznia, sie od opisanych juz w parowozie Pu 29, wskaze tu-
taj tylko, ze turbozespé6l, umieszczony jest na pomoscie
wpoblizu budki, a nie na dymnicy, jak w Pu29; takie
umieszczenie turbozespolu uproszcza nieco uklad rur i ula
{wia odwodnienie pary przed dojsciem jej do turbiny. Co
si¢ tyczy hamulca, to uklad jego jest zasadniczo ten
sam, co w Pu 29, tylko odwrécony. Wszystkie czesci skla-
dowe hamulca — réwniez te same, co w Pu 29, z wyjatkiem
walu hamulcowego i pierwszego ciagla; zbiorniki za$ po-
wietrza umieszczono nad ostojnicami, a nie na pomoscie,
jak w Pu 29,

Na zakoriczenie opisu parowozu wymienimy jeszcze
charakterystyczne jego dane, choé byly one jui podane
w Inzynierze Kolejowym 7) (danych kotlowych juz nie po-
daje si¢ w ponizszem zestawieniu, gdyz zostaly one wy-
mienione przy opisie kotla):

2 X ér. 630

Wymiary maszyny .
700

Nr. 4
Srednica két wigzanych . . . . . . . . . . . . . mm 1850
EPEOIR . = 2 & 5 3 ¢ & » 1000
" » toczaych { VI o wes sim @ ow ik E » 1200
" « tendrowyeR . . o 2 & w4 W oy © » 1600
Odlegloéé osi skrajnych parowozu . s o mm 12220
v » nieprzesuwnych parowozu . . . . . . , 4000
" » skrajnych parowozu i tendra ‘ o 20235
Cata dlugoéé parowozu i tendra wraz ze zderzakami . . . 23835
Waga napedna parowozu . . . , . . t. 730
» Pparowozu w stanie préinym » 954
" » » »  stulbowym . . S ¢ w050
» tendra w o Profoymy . . L w4 s o o & 26,6
* " W i, AEBOWYD . N w o« o o i & 67,6
Zapas wody . SN R 5 32,0
o WK Ly 4w g o dnw o W s W e ” 9,0
Waga parowozu i tendra w stanie stuzbowym . . . . . 1726
Najwigksza szybkosé¢ jazdy . km./godz. 100

Z DZIEDZINY WYNALAZKOW.

Zwaiywszy, e nie wzbudzajgca wqipliwoséci skutecz-
no$¢ przeciwdzialania migracji szyn moze byé ustalona je-
dynie w drodze do$wiadczenia na kolejach istniejaq-
cych przy normalnym ruchu pociggéw, Redakcja,
zamieszczajqc opis typu ,,opérki” p. inz. J. Jesionka, nie

wypowiada o niej swej opinji, zaznaczajqc wszakie, ie
wprowadzenie zazebienia w stalowych wkiadkach moie
w pewnej mierze byé pomocne przy przeciwdzialaniu mi-
gracji szyn.

Nowy typ oporki przeciwpetznej do szyn kolejowych
(patent Nr. 16889).

Inz. J. Jesionek.

przeciwpelznych nie spelniaja naleiycie swego zada-
nia, t. j. nie zapobiegaja pelzaniu szyn (migracji)
w kierunku osi toru, raz z powodu niewystarczajacej Iacz-
nosci opérek przeciwpelznych z szynami, nastepnie opérki
te, zakladane w wigkszej ilosci na szyne, ulegaja przesunie-

Stosowane obecnie w kolejnictwie réine typy opérek:

Flg 1 —”‘"’]\
L | "
Do
T e
\ W

ciu wzgledem niej z powodu zmian temperatury, co w du-
zym stopniu zmniejsza samo dzialanie opérki.

Od wad tych wolna jest w zupelnoéci nowa opérka,
o ktérej mowa w niniejszym artykule. Zasadnicza czescia
skladowa — w odréznieniu od opérek innych typow —
sa 2 wkladki stalowe zazebione, oznaczone na rysunku
litera a i b, tkwigce jedna w rekojesci r, a druga
w szczece S, ktore to wkladki ochwytuja stopke szyny
z obu stron i wzeraja si¢ w nia: zaznacza sig, Ze gorna
plaszczyzna rekojesci r i dolna plaszczyzna klina p przy-
legaja scisle do siebie. W razie drobnego rozluznienia sig
zeskladu opérki wskutek pofolgowania nakretek n, reko-
jes¢ r zlaczona z szyng wkladkami zazebionemi, w razie

7) Patrz Nr. 11-y z r. ub. ,Kronika krajowa".

nieznacznego tylko ruchu szyny wzdluz osi toru nabija sie
na klin p, opierajacy si¢ odgietem ramieniem o podkiad
i zaciska sie¢ z powrotem, uniemozliwiajac pelzanie szyny.

Mg 2

Azeby nastepnie wyeliminowaé zgubny wplyw zmian
temperatury na lgcznoéé¢ opérki z szyna, zaklada sig
oporke dokladnie w $rodku diugosci, co w tym wypadku
da si¢ tem snadniej uczynié¢, ze wskutek zastosowania
wkladek zazebionych lacznoéé opérki z szyna jest tak
wielka, iz wystarszy jedna opérka na szyne, czyli jedna
para oporek na pare szyn, a nie, jak dotychczas bywalo
kilka par.

Azeby nastepnie duze parcie w kierunku osi toru
wywierane przez oporke na podklad, o ktéry sie ona bez-
posrednio opiera, rozlozyé na wiecej podkiadow, rozpiera
si¢ kilka podkladéw najblizszych podkladowi, o ktéry za-
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czepia oporka, a lezacych w kierunku pelzania szyn, ka-
watkami k ze starych podkladéw: ilo§¢ rozpartych pod-
kladéw zalezy od wielkosci parcia poziomego, wywoluja-
cego pelzanie szyn. (fig. 4—5).

Zastosowanie wyzZej opisanej opérki powinno, prak-

tycznie biorac, rozwigzaé zagadnienie pelzania szyn, kto-
rego zgubne skutki przynosza tak wielkie szkody dla
nawierzchni.

Laboratoryjne i praktycznie wykonane préby daly
bardzo dobre wyniki,

Praca Polskich Kolei Panstwowych w Il kwartale 1932 r.
K. K.

odréznych przewiezionc w IV kwartale r. 1932 ogélem
P 24.842.774; w poréwnaniu z tymze okresem czasu ro-

ku 1931 (31.515.260) mniej o 21,2%.

Regularnosé biegu pasazerskich pociagow daleko-
bieznych wynosita 94%.

Towaréw przewieziono w ciaggu 76 dni roboczych
14.215.461 tonn (oprécz ladunkéw kolejowych gospodar-
czych), w poréwnaniu z IV kwartalem r. 1931 (17.671.346
tonn) mniej o 19,677,

Naladowano na stacjach linij normalnotorowych ko-
lei paristwowych i W. M. Gdanska 1.001.385 wagonéw
15-totonnowych, przyjeto od kolei zagranicznych 84.706
wagonéw z fadunkami, adresowanemi do Polski oraz prze-

chodzacemi przez Polske tranzytem, razem przewieziono
1.086.091 wagonéw ladownych.

W poréwnaniu z IV kwartatem r, 1931 (1.353.309 wa-
gonéw) ogblna praca kolei w zakresie przewozu towaréw
zmniejszyla si¢ o 19,7%, naladunek za$ na stacjach kolei
paristwowych i W. M. Gdaniska (1.237.129 wagon6w) zmniej-
szyl sie 0 19,1%. ]

Naladunek najwazniejszych ladunkéw masowych
przedstawia sie jak nastepuje: (w wagonach 15 tonnowych)
(patrz tabl. obok).

Rozmiary tadowania wegla, podzielone wedlug za-
gtebi weglowych, przedstawiaja sie nastepujaco:

Naladowano wagonéw 15-to tonnowych.

1932 1931 w IV kwartale
11932;.+
ce
WYKONANO w IV kwart, | w IV kwart, | Iub maiej —
(dni robo- | (dni robo- “"WP:‘:;:“I‘I‘IT(‘:}‘
czych 76) | czych 76) do 1931 r
A. Naladowano *)
Wegla . 430.353 563.220 — 236
Drzewa . 52.942 64.127 —174
Nawozéw sztucznych 4.530 6.233 —273
Materjatéw budowlanych
(oprécz drzewnych) . 12,515 14.812 — 155
Rolniczych i aprowizacji*) 171.900 208.773 — 17,7
Pozostalych ladunkéw . 329.145 379.964 — 134
Razem 1.101.385 1.237.129 — 191
B. Przyjeto ladownych
wagonéw od kolei za-
granicznych do Polski 18.278 27.420 —333
tranzytem przez Polske 66.428 88.760 — 25,2
C. Ogélem przewiezio-
no wagonéw ladown. 1 086.091 1.353.309 — 19,7
*) tacznie z naladowa-
niem w obrgbie Wolnego
Miasta Gdatniska,
*) w tej liczbie bura-
kéw cukrowych 79.009 95514 —1173
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ZAGLEBIA w IV kwart. | w IV kwart, | 1ub maiej —

(dni robo- | (dni robo- “'wl’;‘t’;::;i“’lh
czych 76) | czych 76) | do 1931 r.
Gérnoslaskie . 310.820 408.422 — 239
Dabrowskie . 91.105 115.186 — 209
Krakowskie . 28.428 39.612 — 28,2
Razem 430.353 563.220 — 23,6

Z tego zaladowano na wywdz zagranice

a) przez
Gdafisk, Gdynig i porty

rzeczne . . . . 164,481 191,991 — 143
przez Niemcy 2.603 25.258 — 89,7

b) do
Wegier, Czechostowacii,

Austrji i Wioch 28.726 40.337 — 288
Rumunji . 1.221° 1.199 =18
Rosji i Lotwy 93 975 — 90,5

Razem 197.124 259,760 — 24,1
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Z powyiszego zestawienia wida¢, ze w IV kwartale
r. 1932 natadowano wegla mniej o 132.867 wagonéw
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Ogélna praca Gdariska (w tonnach).

Ogélna praca Gdyni (w tonnach).

1952 £ | 1991y | Vo Resit
RODZAJ LADUNKOW |w IV kwart. | w IV kwart | tob maie —
(dni robo- | (dni robo- | W procentach
czych 76) | czych 76) | i s
wywoz :
Wegiel . 1.163 337 1.670.063 — 303
Zboze 90.089 | 61.560 + 463
Cukier . 375 45.514 — 992
Drzewo . 92.146 100.325 — 82
Cement . —_ 631 —
Zelazo . 2.920 3.480 — 16,1
Produkty naftowe . 13.867 10.450 = 327
Inne tadunki . 66.171 94.777 — 303
Razem 1 1.423.905 | 1937.000 — 2841
przywoz:
Ruda zelazna 11.108 61.725 — 832
Ziom. 2.495 1.770 + 41
Zelazo . 167 245 — 318
Ryz . 457 — —
Nawozy sztuczne . — 4233 -
Inne ladunki . 33.962 40.165 — 154
Razem 48 189 111138 — 56,6

(—23,6%), w tem na wywéz naladowano mniej o 62.636
wagonoéw (—24,1%).

Norma ladowania wegla wynosila w dniu roboczym
6.000 wagonow we wszystkich trzech zaglebiach razem,
tadowano za$ przecigtnie w dniu roboczym po 5.663 wago-
ny, czyli mniej od normy o 5,6%.

Praca ogélna portow Gdanska i Gdyni przedstawia
sie w IV kwartale 1932 r. jak nastepuje:

(patrz tabl. obok).

Jak widaé z powyzszego zestawienia wywoz wegla
przez port w Gdansku zmniejszyl si¢ w okresie sprawoz-
dawczym o 506.726 tonn, natomiast przez port w Gdyni
zwickszyl si¢ o 23.757 tonn. Razem przez obydwa porty
wywo6z zmniejszyl sie o 542.682 tonny (—16%), a przywoz
o 4.644 tonny (—2,1%).

Wywéz z Polski przez wszystkie stacje graniczne oraz
przez porty w Gdarnsku i Gdyni razem wyniést w okresie
sprawozdawczym 231.818 wagondw i w poréwnaniu z wy-
wozem za tenze okres czasu roku 1931 (308.078 wagonow)
zmniejszy! si¢ o 24,8%.

Przywéz do Polski przez wszystkie stacje graniczne
i przez porty wyrazil si¢ w tymze okresie czasu liczba
25.699 wagonoéw i w poréwnaniu do roku 1931 (41.035 wa-
gonéw) zmniejszyl sie o 27,6%.

Tabor parowozowy i wagonowy wynosit w dniu 31
grudnia 1932 r.

Parowozéw — 5414, w poréwnaniu z tymze okresem
r. 1931 (5407) wigcej o 0,13%. W naprawie bylo parowo-
z6w 11,59%, mniej niz w r. 1931 (11,61%) o 0,02%.

Wagonéw osobowych — 12160, wigcej niz w 1931 r.
(12088) o 0,60%.

W naprawie bylo wagonéw osobowych 8,79%, wiecej
niz wr. 1931 (7,81%) o 0,98%.

Wagonéw towarowych — 156843, mniej niz w r. 1931
(61.276) o 27%. W naprawie bylo wagonéw towarowych
3,53% , wiecej niz w r, 1931 (3,42%) o 0,11%.

Nowego taboru normalnotorowego wytwornie dostar-
czyly w IV kwartale r. 1932:

parowozéw osobowych 20
parowozéw towarowych 8
wagonéow osobowych 25
wagonéw towarowych 670

Iloé¢ wagonow towarowych, odstawionych do rezerwy
wskutek zmniejszenia sie przewozoéw, wynosila na 1 stycznia
1933 r. — 79.238 wagonow.

Przebieg pociagow w IV kwartale r. 1932 wynosil:

w ruchu osobowym 15.696.925 poc. km.

- towarowym 9.375890 ,, .

Razem 25.072.815 poc. km.

W poréwnaniu z IV kwartalem r. 1931 (27.982.526
poc. km) przebieg pociagéw w okresie sprawozdawczym

zmniejszyt sie o 10,4%.
Wplywv Polskich Kolei Panstwowych w poréwnywa-
nych okresach wyniosly:

1932 r. 1931 r, w IV kwartale
e 1932 r.
RODZAJ LADUNKOW | w IV kwart. | w IV kwart, | tub maej —
(dni robo- | (dni robo- “’WP;‘;:“‘;C*‘
czych 76) | czych 76) FREETE
wywoz:
Wegiel . 1.309.943 | 1.286.186 + 18
Cukier . 36.952 57.187 — 36,1
Bt 28.145 5,460 +4155
Inne tadunki . 51 826 62.020 — 164
Razem 1.426 866 1.411.453 + 11
prywoz:
Ruda 30.730 9,999 + 207.3
Ztom. 66.990 73487 | — 88
Ryz . 7.620 8.245 — 78
Nawozy sztuczne . 2,227 6.315 = I,
Inne tadunki . 62.520 13.736 + 3552
Razem 170.087 111,782 — 522

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

1932 r.
IV kwartat | IV kwartal | v > 1
wigcej
1932 r. 1931 r. 1 g
ub mniej—
zt. zl.
w 3
a) z przewozu podréznych | 50.622.142 | 63.939.393 — 208
b) »  bagazuiprze-
sylek ekspresowych 2.676.936 3.229.600 — 171
¢) z przewozu towaréw 172.815.251 | 219572,732 — 213
d) uboczne . 3.153.560 4.281.247 — 26,3
Razem 229.267.889 | 291.022.972 — 21,2
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Muzeum Kolejowe w Warszawie. Otwarte w dniu
13 grudnia 1931 r. Muzeum Kolejowe w Warszawie cieszy
si¢ nieslabnaca frekwencja. Wedlug sprawozdania Rady
Muzeum za r. 1932 w ciagu pierwszego roku istnienia zwie-
dzito Muzeum 14.000 oséb; najwicksza frekwencje daty
miesigce: luty — 2044 zwiedzajacych i pazdziernik —
1766. Muzeum jest otwarte 3 dni w tygodniu: wtorki,
czwartki i niedziele. W niedziele i swieta frekwencja prze-
kracza czesto 400 oséb. Nader liczne sg wycieczki zbioro-
we. Zarejestrowano w r. sprawozdawczym 311 takich wy-
cieczek. Wycieczki sa oprowadzane przez Kustosza Muze-
um i otrzymuja potrzebne wyjasnienia. W Muzeum odbylo
sie 11 wyktadéw, urzadzonych dla stuchaczéw kursow
przez wykladowcéw inzynieréw z demonstrowaniem od-
powiednich eksponatéw.

Muzeum liczy w swych zbiorach 1065 eksponatow,
286 wykreséw, tablic, map i rysunkéw oraz 864 zdjeé fo-
tograficznych. W roku sprawozdawczym Muzeum otrzy-
malo dos¢ znaczng ilosé daréw oséb prywatnych, przewaz-
nie z dzialu historji polskiego kolejnictwa. Podkresli¢ na-
lezy catkowity prawie brak naplywu eksponatéw w formie
daréw lub chociazby depozytéw ze strony Dyrekcji Kole-
jowych. Wezwanie p. Ministra Komunikacji do Zarzadéow
Dyrekcji i ogétu kolejarzy przekazywania do Muzeum
Kolejowego historycznych dokumentéw, pamiatek, cieka-
wych przedmiotéw i t. d., mineto, jak wida¢, bez echa. Row-
niez uderza zupelny brak wsréd zwiedzajacych kolejarzy,
mimo iz dostep do Muzeum maja bezplatny.

Wr. 1932 Muzeum Kolejowe weszlo w sklad Zwiagz-
ku Muzeow w Polsce, przyczem Zarzad Zwiazku stwier-
dzil, iz Muzeum Kolejowe ,,stoi na poziomie najwyziej po-
stawionych instytucyj muzealnych w kraju”.

Organizuiate sie w Warszawie centralne ,,Muzeum
Przemystu i Techniki'” zaprosito Muzeum Kolejowe do
wepélpracy; Rada Muzeum Kolejowego bierze czynny
udzial w pracach tego powstajacego Muzeum.

W okresie sprawozdawczym wydany zostal plakat ar-
tystyczny, oraz ulotka propagandowa, ta ostatnia w jezy-
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krajowa.

kach polskim i francuskim. W r. biezacym przystapiono
do opracowania krétkiego katalogu z wykazem wszystkich
wiekszych eksponatéw.

Odczuwa sie bardzo dotkliwie ciasnota pomieszcze-
nia i nieodpowiednie usytuowanie Muzeum (III pigtro), nie
dajace moznosci wystawienia okazéow wiekszych i bardziej
ciezkich, oraz kladaca tame dalszemu rozwojowi Muzeum,
tak szczesliwie zapoczatkowanemu,

Reforma taryf kolejowych, W Ministerstwie Komunikacji opra-
cowano ostatecznie projekt reform taryfowych, majacych duze zna-
czenie dla oZywienia przewozéw towarowych. Projekt ten po uzgod-
nieniu z zainteresowanemi Ministerstwami zostanie wprowadzony w zy-
cie w czasie najblizszym. .

Taryfa na przewdz przesylek drobnych ulegnie obnizce w klasie
zasadniczej i przy przewozach do 400 km, przyczem rozmiar znizki
wyniesie 407 mna bliskich przestrzeniach, do 16% na 200 km i do
87 przy 300 km. Obok tej ogdlnej klasy drobnicowej, ktéra bedzie
stosowana jedynie do artykuléw najdrozszych oraz pozostanie nadal
taryfa kwantowa (t. j. tem tansza, im wieksza partja zostanie nada-
na) — wprowadza sie dwiz dodatkowe tansze klasy dla wszystkich
odleglosci przewozu. Klasa druga, majaca zastosowanie dla takich
artykuléw, ktore podlegaja taryfikacji wedtug klas wagonowych 7—12,
bedzie posiadata stawki na poziomie dawnej klasy drobnicowej IV
z roku 1929. Trzecia klasa dla pozostalych tanszych artykulow be-
dzie skalkulowana ponizej poziomu obecnej klasy R-6. W rezultacie
da to znizki wynoszace na blizszych odlegloéciach przewozu okolo /3
w poréwnaniu z obecna taryfa.

Réwnoczeénie z obnizka taryfy drobnicowej ulegnie obniice ta-
ryfa wagonowa w zakresie klas 1—6 i w odleglosciach przewozu do
400 km. Obnizka nastapi w takim rozmiarze, aby zachowana bytla
wlaéciwa proporcja pomiedzy nowemi stawkami drobnicowemi i wa-
gonowemi. Takie ujecie przedmiotu powinno uspokoié ekspedytorow,
ktérzy lekali sig, ze obnizka taryf drobnicowych nastapi bez réwno-
czesnej cbnizki taryf wagonowych.

Zasadniczej reformie poddano réwniez stawki na przewoz prze-
sylek pos$piesznych, drobnych i wagonowych, tudziez stawki przesylek
ekspresowych i bagazowych. Przyjeto regule, ze taryfa pospieszna
bedzie jedynie o 25% droisza od zwyczajnej. Taryfa ekspresowa oraz
taryfa poépieszna drobnicowa przy uZyciu pociagéw osobowych maja
byé¢ jednakowe i wynosié o 25% wiecej, niz nowa taryfa pospieszna.
Taryfa bagazowa ma byé o 10% tansza od nowej taryly ekspresowej.
Zarzadzenia te obniza na wszystkich przestrzeniach przewozu bardzo
wydatnie taryfe po$pieszna, ekspresowa i bagazowa.

Kronika zagraniczna.

Dywidendy kolei angielskich za r. 1932. Wplywy
z eksploatacji kolei angielskich za ostatni okres bynajmnie;
nie rokuja pokaznych rezultatéw finansowych dla czterech
angielskich grup kolejowych. Wedle cbecnych przewidy-
wan kolej London—Midland wyptaci 4%/ dywidendy posia-
daczom pierwszych akcji uprzywilejowanych, podezas gdy
niema zadnych widokéw na dywidende dla posiadaczow
ymlodszych” akcji uprzywilejowanych.

Kolej Great Western obiecuje tylko dochéd w wyso-
kosci 1% z akeji zwyktych, Kolej zas Poludniowa wyptaci
réwniez powyzsza dywidende za akcje uprzywilejowane,
wreszcie kolej L. N. E. robi nadzieje na bardzo nikla
dywidende, ale tylko dla pierwszej emisji akcji uprzywi-
lejowanych.

Rzeczywiste wysokosci dywidend poszczegélnych
kolei beda zalezaly oczywiscie od decyzji ich zarzadow,
ktére maja wypowiedzie¢ sie w sprawie ewentualnego zu-
zytkowania funduszu rezerwowego, lub innych — w celu
zaspokojenia akcjonarjuszéow.,

Wszelkie przewidywania co do rzeczywistych wy-
sokosci dywidend, pochodzacych z eksploatacji kolejo-
wej, nie nalezaly do rzeczy tatwych, nawet za czaséw po-
myslnych. Obecnie za$, oszczednosci przeprowadzone na
kolejach, wreszcie takie czynniki, jak fuzje i dochody
z przewozow szosowych — wprowadzily szereg nowych
elementéw, utrudniajacych jeszcze bardziej kalkulacje
przewidywanych czystych zyskéow. (Modern Transport.
Nr, 7251933 r.).

L K

L]

Deficyt kolei amerykanskich. Wedlug danych oglo-
szonych przez Kolejowe Biuro ekonomiczne w Waszyng-
tonie, czysty zysk z eksploatacji tow. kolejowych I klasy
w przeciggu pierwszych 8 miesiecy 1932 r. wyniést tylko
093% od wlozonego w przedsigbiorstwa kapitalu, wobec
2,15% w r. 1931 za ten sam okres. Zestawienie wynikéw
finansowych za okres styczen — sierpiert lat 1931 i 1932
wskazuje na razacy spadek dochodow:

w miljonach dolarow:

: r. 1931 r 1932 "% spadek

ogolny wplyw 2.929 2,091 28,6
wydatki eksploa'aciji . 2.266 1.662 26,7
podatkl. i ¢ e b ot 219 198 9,7
cRYAtY zvak o oo v 0w 354 152 57.0
wspblczynnik eksploatacji . . 714 79,2 —
norma dochodu od kapitatu :

zakladowego w % . . . . 2,15 093 —

Z trzech okregéw, na ktore dziela sie koleje Stanow
A. P., najwyzszg norme dochodu wykazuja koleje wschod-
nie, obejmujace przemystowe stany. Norma ich dochodu
wynosita 1,59 (wobec poprzedniej 2,379). Ogélny wplyw
spadl o 26,5%. Znacznie wigkszy spadek wplywow wyka-
zuja koleje poludniowego i zachodniego okregow, obejmu-
jacych stany o gorspodarce przewaznie rolnej i lesnej. Dla
poludniowego okregu norma wyniosta 0,34%, (wobec 1,9
w r. ub.), a ogélny wplyw zmniejszyt sie o 30,7% w poréw-
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naniu do r. 1931. Wplywy zachodniego okregu spadly
0 30,7%, a norma dochodu obnizyla sie z 2,11% do 0,4%.
W okresie tych 8 miesigcy 70 tow. kolejowych miato defi-
cyt, a dywidenda pozostalych spadia z 194,5 milj. dol. na
52,8 milj. Pokrycia deficytéow i1 zmniejszonej dywidendy
dokonano na rachunek rezerw tow. kolejowych w ogélnej
sumie 211,2 milj. dol. wg.

Koleje Portugalji. Sie¢ kolei portugalskich wynosi
2470 km, sg to koleje toru szerokiego z wyjatkiem 202 km
linji Baira-——Alta. Mimo, iz w r. 1931 Towarzystwu Kolei
Portugalskich udalo sie zawrzeé¢ korzystny uklad ze swe-
mi wierzycielami , znalazlo si¢ ono wkrétce w ciezkiej sy-
tuacji z powodu spadku wartosci funta szterlinga, z ktora
to walutg koleje sa $cisle zwiagzane. Rozpoczal si¢ réwniez
znaczny spadek ruchu tak osobowego, jak i towarowego.
W r. 1931 przewieziono o 129 mniej tadunkéw, ilosé ton-
no-km spadia o 54%. Jak i gdzieindziej tadunki towaro-
we przeszly przewaznie na przewozy samochodowe. Co
si¢ tyczy ruchu osobowego, to kurczenie sie jego przypi-
suje sie miedzy innemi silnemu rozowojowi sieci telefonow
$érédmiejskich w kraju. Ten stan rzeczy wywotal natych-
miastowa interwencje T-wa Kolei Portugalskich; zastoso-
wano daleko idace oszczednosci, zmniejszono ilo$¢ pocia-
gow i t. d. W wyniku zdotano nie tylko utrzyma¢, lecz na-
wet poprawi¢ spéjczynnik eksploatacji, ktéry z 86,5
w r. 1930 obnizyt sie do 85,2. (Zeit. d. Ver. M. Eisenb.
v. Nr. 6 — 1933). W

Poréwnanie kosztéw utrzymania drég kolowych i ko-
lejowych, Przy poréwnywaniu konkurencji kolei z samo-
chodem, wskazuja, ze wobec samochodu, koleje dajac pod-
réznym bezpieczeristwo, obcigzone sa kosztami utrzyma-
nia swego toru. Zagadnieniem, kto powinien ponosi¢ koszta
utrzymania torowiska nie zajmuje si¢ autor artykulu,
ogloszonego w Nr. 4-ym czasopisma ,Verkt. Woche",
a jedynie w jakiej wysokosci niemiecka gospodarka
narodowa ponosi koszta utrzymania drég i jaki jest gospo-
darczy efekt uzytecznosci tych kosztéw do ruchu na tych
drogach. — Rezultaty wywodéw, wyprowadzonych na pod-
stawie oficjalnych danych, ujmuje autor w nastep. zesta-
wienie. Zestawienie I. wykazuje pienigzne koszta utrzyma-
nia i wznowienia toréw kolejowych w stosunku do brutta
ruchu,

I. Utrzymanie i ruch na drogach zelaznych:

I1l1. Koszta nakladowe drég.

Koleje Drogi kolowe
1 Koszta nakladowe na 1 km. :
milfe Mo N:w g s o« o s Y30 0
2 Oprocentowanie 443 M. N, 1500 1.500 2.250
3 Oprocentowanie 1 brutto
tn.-km (2:1,5 lub IL6) fenig. [
1930 0.275 0.704 | 1.056
1931 0304 |

Tablica ta wskazuje wplyw oprocentowania zainwe-
stowanego kapitalu. Cyfry dla drég kotowych daja tylko
podstawy dla uporzadkowania danych.

Statystyka kapitalu nakladowego drég kotowych
jest jeszcze niewyja$niona, jak to widzimy na kolejach.

IV. Koszt utrzymania drég na 1 brutto t/lkm w fenigach.

 Kolej | Drogi kotowe
] |
1930 | 1931 o/, | wh  mi
| M. N.
Ii
1 Oprocentowanie drogi
(I, 3) . 0.275 0304 — 0,704 | 1,056
2 Utrzymanie drogi ([,6 192 | 192 | 1,92
lub I17) . . . |0334 0319 \ | 5 | i
3 i t ; ’
4 Kaggs . 409 | 0,623 | 1.92 || 2,62 | 2,98(a)
S ol oo |10 | 220 | 2.56(b)
Stosunek drég szyno-
wych do drég s s el
kotowych . . . 1:3
a) taczne koszta . 1:4 ;
b) bez nowych drég 1:5

1930 r. | 1931 r.
1 | Dhlugosé kolei niemieckich km. 53.821 53.858
Roczny wydatek mili. M. N. 9825 8478
a mianowicie:
a) utrzymanie toréw milj. M. N. . 569.4 495.6
b) wznowienie tor6w milj. M. N, . 413.1 352.2
3 Koszta utrzymania i wznowienia na 1
benoe (230 MNE a L 18.000 16.000
4 | Brutto tn.-km. (Ogélna waga hczme ;
z parowozami) . - . milj. 293.964 | 265.718
5 Brutto tn.-km. na 1 km (4. 1) 1000 t. 5.462 4.934
6 Koszta na 1 brutto tn-km. (2:4) fenig. 0331 0,319
7| Wplywy milj. M. N, . 4.570 3,847
8 | Wplywy na 1 brutio tn.-km {'I 4) femg 1,56 1,45

Wykaz II. Eaczy dane statystyczne urzedu drogo-
wego o drogach pruskich z cyframi ruchu kotowego.

II. Utrzymanie i ruch drég kolowych.

1 Dlugosé drog kotowych km. . 118.816

2 Roczne koszta utrzymania mll]Oﬂ M N 486,5

a) utrzymanie miljon. M. 189.3

b) przebudowa miljon M. N. 186.5

¢) nowe budowy miljon. M. N. 110.7

3 Koszt na 1 km. (2:1) M. N. . 4100

Koszt bez nowych robét M. N. 3.200

4 Dlugoéé odcinkéw liczonych km o . 82.813

5 Brutto tn.-km. na tych drogaeh w m|l|onach . 17.64

6 Brutto tn.-km. na 1 km. (5:4) . . . . 213.000
7 Koszta na 1 brutto tn.-km (3 6) fen.

a) taczne . . i 1.92

b) bez nowych drég 1,50

Wobec brakéw rozporzadzalnego materjatu zesta-
wienia te nie sa catkowite $ciste, jednak daja one obraz
wzajemnego stosunku dwu rodzajéw transportu. Utrzyma-
nie jezdni jest jednym z punktéw réinie regulowanych
przy tych systemach transportu. Cyfry wskazujg, ze utrzy-
manie jezdni w stosunku do jednostki transportowej w sy-
stemie transportu kolowego, powoduje wydatek narodowy
Niemiec przeszlo trzy razy wigkszy, niz na kolejach.
Poréwnujac wydatek gospodarstwa narodowego obydwu
rodzai transportu, moZna powiedzie¢, Ze obecnie sprawa
drég kolowych wywoluje wiele spornych kwestyj, uregu-
lowanych na kolejach juz oddawna. Scisle przeliczenia
kosztéw, jakie pociagaja za soba rézne rodzaje transpor-
tu, oraz zabezpieczenie podréinych, powinny staé sig
przedmiotem stalego badania i postuzyé za podstawe do
nalozenia na rézne rodzaje transportu cigezardw, o ile pan-
stwo nie zechce tych cigzaréw przejaé na siebie. wg.

Nowa stacja frakcyjna w Nevers. W wezle Nevers
na linji Paris — Nimes kolei P. L. M. zbudowano nowa
parowozownig, ktéra tacznie z inemi urzadzeniami trak-
cy]neml zaslugu]e na uwage. Parowozownia wyrdznia sie
swemi wymiarami, posiada bowiem 148 stanowisk z kana-
fami, w tem pod dachem 83, obstugiwanych zapomoca
3 obrotnic srednicy po 24 m kazda. Konfiguracja parowo-
zowni nie odbiega od przyjetych; przy projektowaniu in-
nych urzadzeri trakcyjnych dazono systematycznie do uzy-
skania mozliwie szybkiego i sprawnego przejscia parowo-
zo0w przez wszystkie okresy przygotowania ich do pracy.
W tej dziedzinie wprowadzano pewne nowosci.

Weglownia sklada sie z 4 zasiekéw i dZwigu bramia-
stego rozpietosci 28 m, wysiag dZwigu obrotowego na po-
moscie moze byé zmieniany w granicach od 7 do 12,5 m.
DzZwig obstuguje zasieki, sktad paliwa pojemnosci 21.000 t
i kanaly do szlakowania. Kazdy zasiek ma 50 m* pojemno-
éci (40—50 t wegla) i zaopatrzony jest w przyrzady wska-
zujace wage tadunku. Aby uniknaé w zimie przemarzania
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wilgotnego wegla, mozna podgrzewaé zasieki cieplem po-
wietrzem, doprowadzonem do podwéjnych s$cian zasieku;
energje cieplng otrzymuje si¢ z instalacji, ktéra stuzy jed-
noczesénie do ogrzewania magazynu smaréw. Dla otrzyma-
nia z zasieku wegla w kesach na niektére rodzaje parowo-
zo6w 2 s$rednie zasieki posiadaja sita ruchome, na ktérych
mozna w ciagu godziny przesortowaé do 35 t pospotki. We-
glownie z wydajnosciag dzienng 350 t obsluguje 6 robot-
nikéw.

Magazyn smaréw znajduje si¢ w oddzielnym budyn-
ku. W gornej czesci jego znajduje sie gléwny zbiornik,
w dolnej 7 podrecznych zbiornikéw pojemnosci po 6,8 t
i 2 mniejsze po 2,5 t. Zapomoca 4 pomp poruszanych elek-
trycznoscia smary przepompowujg sie do dolnych zbiorni-
kéw. Pompy samoczynnie sg puszczane w ruch i unierucho-
miane zapomoca plywakéw i kontaktéw. Celem utrzyma-
nia smaréw w stanie plynnym w budynku magazynu
utrzymywana jest stala temperatura -+ 45°C.

Popielnice maja glebokos¢ 3,5 m, zaopatrzone sa
w burty, aby szlaka nie rozsypywata sie, u dotu maja ni-
sze i wlazy dla latwiejszego dostepu,

Budynek parowozowni typu wachlarzowego wykona-
no z zelazobetonu, dlugosé kanaléw wynosi 23 m, odle-
glos¢ kanalu od $ciany zewnetrznej — 2 m. Parowozownia
ma na przodzie okap, (sposéb budowy coraz wiecej roz-
powszechniony), co pozwala zmniejszyé powierzchnie bu-
dynku, a wiec koszty budowy; budynek jest otwarty —
bez wrét, jest to jednak mozliwe tylko w tagodnym klima-
cie. Czeé¢ srodkowa silnie wzniesiona, zaopatrzona jest
w dzwig nosnosci 1 t, obslugujacy pojedyrcze stanowiska.

Warsztat przy parowozowni sklada si¢ z 3 hal,
w 2 znajduja sie po 4 dzwigniki do parowozéw, w trze-
ciej — obrabiarki. Wszystkie hale majag dZwigi po 2 t
udzwigu kazdy, srednia hala ponadto dodatkowy dziwig
nosnosci 24 t. Warsztat wyposazony jest w dobre obra-
biarki i najnowsze urzadzenia, jak piec do topienia typu
Heringa, urzadzenia do wygotowywania czesci parowo-
z6w, narzadzarnie, lakiernie, wage parowozowa, skladaja-
ca si¢ z 14 oddzielnych wag po 12,1; urzadzenie do my-
cia kotléow parowozowych pobudowano syslemem Micheli.

Biura i pokoje noclegowe przy parowozowni pobudo-
wano z uwzglednieniem ostatnich zdobyczy techniki i naj-
dalei ,dacych wymagan hygjeny i sanitarji. (Rew. gen.
d. Ch. f. Nr. 8 — 1832). w.

Komunikacje w sowieckiej gospodarce 1933 r. Cen-
tralny komitet ZSRR ustalil program inwestycji na 1933 r.
pierwszy rok drugiej ,piatiletki” w przemysle, rolnictwie
it d., jak réwniez w komunikacjach. Omawiany projekt
przewiduje w inwestycjach kolejowych, drég wodnych, ko-
towych i powietrznych wydatek 29461 milj. rubli. Przewi-
dziano budowe czesci wielkiei masistrali weglowej Mo-
skwa—Zaglebie Donieckie i catkowita budowe drugiego to-
ru na linji Kuznieck—Magnitogorsk. Dalsza budowa kolei
i drég zamierzona jest w kierunku polaczenia z okregami,
ktére mozna eksplecatowaé Przewozy towarowe kolei so-
wieckich w r. 1933 przewidziano na 300 milj. lonn przv
dziennym natadunku 58.000 wagonéw. W przewozie wod-
nym przewidziany jest przewoz 77 milj. tonn, w morskim
58.000 t. Przewidywania te sa zrobione na podstawie wy-
nikéw pracy r. 1929 30. Ilos¢ personelu kolejoweso ma wy-
nosi¢ w 1933 rcku 1.494.000 osc¢b. drég wodnych 246.000,
przyczem w r. 1929 30 bylo na kolejach 1.426.000 pracow-
nikéw. Wrysockoéé plac w kolejnictwie wzroénie o 7%.
W tym samym programie przewidziano wzrost ciezkiego
przemystu o 21,27, a lekkiedo przemystu o 10,5%, w sto-
sunku do r. 1932. (Z. d. M. E. V. f. 1933 r.). wg.

Najdluzszy most zwodzony. Zbudowany przez kolej
Missouri - Kansas - Texas, wzamian kolejowego mostu
z 1872 r. most ma trzy stale przesta po 91 m, jedno dlu-
gosci 75 m, jedno przesto dlugosci 18,15, jako belki bla-
szanej i most zwodzony o swietle 122 m. Laczna dlugos¢
mostu 488,15 m. Most wybudowano obok istniejacego sta-
rego, ktory nastepnie zburzono. Przeprowadzono uprzed-

. nio szczegotowe badania, dla ustalenia, czy nie bedzie wig-

INZYNIER KOLEJOWY 97

cej ekonomicznem wybudowanie mostu wysokiego o sta-
tych przestach, lecz koniecznosé pobudowania dlugich
wjazdéw 1 polozenie linij wjazdowych zdecydowalo za
mostem zwodzonym. Grunt w rzece byl mocny wapien,
na ktérym oparly sie pale i studnie fundamentowe. Be-
ton dostarczano kolejka podwieszona do dolnych przesel
starego mostu. W cztery miesigce od poczatku robét za-
bito pale i pobudowano filary i przyczétki. Po po-
budowaniu podjazdéw do mostu, co trwalo przez wiosne
i lato r. 1931 zmontowano w czasie od sierpnia do listopada
stale przesta, gdy z budowa czesci zwodzonej wstrzyma-
no sie do przerwania zeglugi podczas zimy. Budowa tej
czesci trwala od 7.XII. 31 do 1.II. 1932. Montazu dokonano
z rusztowan na palach, przyczem musiano liczy¢ sie z przej-
sciem lodu i powodzia. Czeséé zwodzona o dlugosci 122 m
moze byé podnoszona o 10 m. Przy podniesionym stanie
przeswit wynosi 13 m ponad niska wode i 9 m ponad wo-
de wysoka. Ogélna waga zwodzonej czesci wynosi 1240 {.
Most zwodzony zréwnowazony jest przez przeciwwagi,
ztozone ze stalowych rezerwoaréw, wypelnionych beto-
nem i zeliwem. Przeciwwaga podwieszona jest na 64 dru-
cianych linach przewieszonych przez 4 kola linowe. Most
podnoszony jest zapomoca elektrycznego napedu o sile
2300 V. Ponadto znajduje si¢ recznie obstugiwana opor-
nica, zapomoca ktérej wyréwnywa dozorca mostowy nie-
rownosci i ustanawia ostatecznie most. Specjalne urzadze-
nia wylaczaja prad w momencie, ¢dv przesto otrzymalo
potrzebne potozenie. Or.f. F. d. E. b. W. 2 1933).
wg.

Sredki przewozowe pomocnicze angielskich Kolei
Poludniowvch. Dla przewozu tadunkéw na drogach ko-
towych koleje Poludniowe w Anglii posiadaja 426 samo-
chodéw ciezarowych z 50 przyczepkami i 1433 wozy kon-
ne (ilosé¢ koni wynosi 1012). Od r. 1923 ilosé¢ samochodéw
wiecej niz potroila sie, ilo§é za§ wozéw konnych zmniej-
szyla sie prawie o 25%, jednakowoz dla przewozow na
niewielkie odleglosci trakcja konna i dzi§ jest jeszcze bar-
dziei dogodna. Osobliwoscig kolei Poludniowych sa samo-
chody ciezarowe do przewozu koni wyscigowych nie tylko
pomiedzv stacjami Londynu i podmiejskiemi, lecz réw-
niez na duze odlestosci wglab kraju. Samochody sa przy-
sposobione do ruchu na szynach, jak réwniez na drogach
bitych. Przedsiebiorstwo przewozowe kolei Poludniowych
zajmuje sie przewozami tadunkéw drobnicowych i maso-
wych. W Southampton utworzone zostalo biuro przewozo-
we, dzialalnosé ktérego w ciadu pierwszych 18 miesigcy
wyrazita sie przewozem 20.000 t fadunkéw rézinego ro-
dzaju wlasnemi samochodami cigzarowemi. Sprawna orga-
nizacia przewozoéw zachecila nadawcow do powierzania
tadunkéw bezposrednio kolei bez udzialu przedsiebiorstw
spedycyjnych.

Glowne zasadv budowy noweoczesnych parowozéw
na Pélnocnych Kolejach Francuskich. Réznorodnosé ty-
poéw parowozéw, jaka istniala przed wojng na Francuskich
Koleiach Pétnocnych, zwiekszona jeszcze po woinie przez
rrzydziat obeych parowozéow nairozmaitszedo rodzaju, sta-
la sie przyczvna wszelkiego rodzaju niedogodnosci, zwta-
szcza w trudnych powojennych warunkach eksploatacyi-
nych. Przyimuiac za zasade uproszczenie i normalizacje
parowozoéw 1 ich czesci, Zarzad Francuskich Kolei Pélnoc-
nych ooracowal plan, ktéreso wvkonanie bylo nastepujace:

1) Poczawszv od roku 1923 oddano do ruchu 50
parowozoéw .Pacific” serji 2—3—1, ktére odznaczyly sie
duza moca i dobra instrukcja kottowa. Po wprowadzeniu
pewnych poprawek, ktore narzucito doswiadczenie i postep
lechniczny, przystapiono do budowv dalszych 40 parowo-
zéw tei samej serii. zaspakaiaiacych obecnie w zupelnosci
potrzeby Francuskich Kelei Pélnocnych. Kotly, kota ped-
ne czesci maszyny i t. n. dla obu serii sa identyczne.

2) Dla ruchu podmiejskieso zbudowano tendrzaki
serii 1—4—1 dwucylindrowe o pojedynczem rozszerzenin.
Kotly ich sa nodobne do kotléw parowozéw serii 2—3—1,
skrécono jednak palenisko przez zblizenie jeso $cian
(3,100 m zamiast 3,500 m) i wydluzono plomieniowki
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(4,750 m zamiast 4,500 m). Ksztalt jednak poszczegélnych
blach kotlowych, przegrzewacza, regulatora i t. p. pozo-
stal ten sam, co w drugiej serji parowozow 2—3—1.

Kota prowadzace uzytkuja te same obrecze, co pa-
rowozy towarowe typu Consolidation i Decapod.

W biezacym roku przystapiono do studjéw nad bu-
dowa 30 parowozéw Decapod (1—5-—0). Beda one posia-
daly kotly parowozéw serji 2—3—1, maszyne o podwoéj-
nem rozprezaniu i sa przeznaczone dla ciezkich pociagéow
towarowych, ale pomimo tego beda mogly rozwijaé duze
szybkosci. We wszystkich tych parowozach sposéb smaro-
wania jest jednakowy, a bloki osiowe réznia si¢ tylko $red-
nica, otworu czopa.

W konicu nalezy nadmienié, ze Zarzad Francuskich
Kolei Pétnocnych przystapil do przerébki 2 parowozéw
pierwszej serji 2—3—1 na 2 cylindrowe o pojedyriczem
rozszerzeniu. Parowozy te beda posiadaly osie, bloki, cy-
lindry i inne czesci mechanizmu z parowozéw serji 1—4-—1,
wskutek czego przerébka ta bedzie mogla byé wykonana
bardzo tatwo.

Z ctrzymanych pomyslnych wynikéw nad badaniem
parowozow 1—4—1 i przewidywan co do korzysci przeréb-
ki serji 2—3—1 Zarzad Francuskich Kolei Péinocnych na-
rzucil sobie plan budowy nowych parowozéw, ktéry prze-
widuje parowozy o duzej mocy, pojedyniczem rozprezaniu
i o kotltach jednakowych, rézniacych sie tylko dlugoscia
czeéci cylindrycznej. Osie, bloki na osiach pednych, przy-
rzady rozdzialu pary i wicksza czeéé¢ mechanizmu bedg te
same dla wszystkich parowozéw i identyczne z czes$ciami
serji 1-—4—1, ktére bedg jakgdyby pomostem miedzy pa-
rowozami obecnemi a przysziemi.

W wygladzie zewnetrznym przyszlych parowozow
jak i tendrow (te ostatnie beda jednakowo dla wszystkich
parowozow), bedzie zwrécona duza uwaga na jak naj-
mniejszy opor powietrza. M.

Zastosowanie lozysk kulkowych w narowozach.
Jedna z wytwérni amerykanskich tozysk rolkowych zbu-
dowala parow6z doswiadczalny, w ktérym wszystkie zwy-
kle tozyska zastapione zostaly rolkowemi. Tak urzadzony
parowéz oddano do eksploatacji, wykazala ona duze
oszczednosci. Przedewszystkiem zmniejszylo sie zuzycie
smaréw, nastepnie paliwa i wody, wreszcie ulegly znizce
koszty utrzymania parowozu. Zastosowanie lozysk rolko-
wych zwiekszylo moc parowozu o 10%, czas zas postoju
'w naprawie zmniejszylo o 507 . Parowéz dowiadczalny
wybrany byt typu 2—4—2. Lozyska rolkowe dla niego
kosztowaly okoto 45.000 m. n. Przyjmujac roczny przebieg
parowozu 70.000 km i okreslaiac czas stuzby toiysk ket
napednych jako przebieg 800.000 km., a kot tocznych —
1.600.000 km, otrzymamy, iz wvdatek roczny na amorty-
zacje lozysk wyniesie 8600 m. n. Tymczasem sama oszczed-
nosé roczna z powodu zastosowania fozysk rolkowych oce-
ni¢ mozna na 22400 do 41.000 m.n., co stanowi 50907,
kosztéw nabycia lozysk. w.

Elektryczne wadony motorowe z ruchomg stacia sil.
Przy eksploatacji elektrycznych wagonéw motorowych do-
plyw energji uzyskuje si¢ ze stacii stalej zapomoca sieci
powietrznej lub trzeciej szyny. W odréznieniu od tego
ogélnie przyjetego porzadku zelektryfikowany ruch pod-
miejski w Buenos Aires utrzymuje sie zapomoca wagonéw
motorowych, do ktérych energja doplywa z ruchomej sta-
cji z silnikami Diesla, jezdzacej razem z wagonami moto-
rowemi. Taki wagon - silownia nie moze byé okreslony
mianem lokomotywy, gdyz napedza on wylacznie ruch
wlasny; zastosowanie jego czyni zbedna stacje sil oraz sie¢
doprowadzajaca. Dodatnie wyniki eksploatacji elektrycz-
nej ruchu podmiejskiedo wyzej wskazanym systemem,
zachowujacvm wszystkie zaletv trakcji elektrycznej, spo-
wodowaly dalsze zaméwienia bardziei silnych stacyi ru-
chomych. vowierzone do wykonania Towarzystwu Arm-
strong - Whitworth. Dotychczas byly w uzyciu 2 stacie
ruchome z silnikami Diesla po 500 KM, skladajace sie
kazda z 2 czteroosiowych wagonéw. Kazda stacja oprécz
silnika zaopatrzona jest w pradnice. Silniki umieszczone

na podwoziu stuza wylacznie do ruchu wlasnego wagonu.
Uzyskiwany na stacji prad doplywa do moloréw poszcze-
golnych wagonéw. Nowe stacje ruchome otrzymaly znacz-
nie mocniejsze silniki po 850 KM, razem = 1700 KM. Wa-
za one w stanie napednym 130 t i moga prowadzié pociag
z 8 wagonow czteroosiowych dlugosci 25 m kazdy. W po-
ciaggu miesci sie okolo 1000 pasazeréw, ciezar pociagu sie-
ga 550 t. Obie polowy ruchomej stacji sit skladajg sie
z 2 wagonow, scisle z soba zlaczonych, lecz zupelnie nie-
zaleznych co do napedu elekirycznego. Kazdy wagon ob-
stuguje polowe pociagu. W razie zatem uszkodzenia jed-
nego z silnikéw Diesla pociag moze si¢ dalej poruszaé, acz
ze zmniejszona szybkoscig. Przyspieszenie rozruchu regu-
luje sie samoczynnie, wobec czego silniki Diesla pracuja
stale pod mozliwie réwnomiernem obcigzeniem. Silniki
maja réwniez samoczynne urzadzenia, zatrzymujace auto-
matycznie ich bieg w razie niesprawnego dzialania przy-
rzadéw smarnych i chlodzacych. (Verkt. W. Nr. 7 -
1933). W.

Pietrowe wagony w paryskim ruchu podmieiskim.
Zwigkszajacy sie co rok ruch podmiejski w Paryzu zmusit
koleje francuskie do powrotu do starej idei budowania wa-
gonéw pietrowych, Przyczynit si¢ ku temu w niemalym stop-
niu dworzec St. Lazare, gdzie niema mozliwosci przediuze
nia peronéw i umieszczenia przy nich wiekszej ilosci wago-
néw. Nowe pietrowe wagony majg 23,265 m diugosci po-
miedzy zderzakami, zbudowane sa na 2 wézkach 2-osio-
wych z kulkowemi lozyskami, Nadwozie calkowicie me-
talowe stanowi jedng konstrukcyjna catosé. Drzwi wagonu
zsuwane maja szerokos§é 1,5 m, pozwalaja zatem na tatwy
dostep wiekszej ilosci pasazeréow do wnetrza wagonu.
Z przedsionka wagonu 2 stopnie sprowadzaja pasazera do
nizszei kondygnacji, a schody do kondygnacji pietrowe;j.

Pociag skladaé¢ si¢ bedzie z 2 wagonéw I i II klasy
pojemnosci po 220 pasazerow kazdy, 4 wagonéw III klasy,
obliczonych na 288 pasazeréw kazdy i 2 wagonow III kl.
z przedzialami badazowemi po 254 oséb. W ten sposéb
w pociggu diugosci 186 m pomiescié si¢ moze 2100 pasa-
zeréw, wowczas gdy dawny pociag podmiejski liczyl tylko
1524 miejsc. Pociagi takie maja by¢ uruchomione od maja
r. b. Czy wytrzymaja one prébe pokaze czas; w kazdym
razie liczy¢ sie trzeba ze zwickszeniem postoju pigtrowych
pociagéw na stacjach przejsciowych z powodu trudnosci
opoéZniania ich.

Nowy rekord szybkosci ,,Micheline’a”, Do szeregu
préobnych jazd motoréwki francuskiej na oponach typu
wMicheline'a”, przybywa jeszcze jeden przebieg, wyko-
nany na poczgtku grudnia r. z., na linji Pélnocnej Kolei
Francuskiej, pomiedzy Paryiem a Lille, w czasie 2 g.
27 min. Dotychczas najszybsze pociagi pospieszne prze-
chodzity ten odcinek (251 km) w 2 ¢. 39 min., lecz na
przebiegu tym pocigg zatrzymywal sie dwa razy:
w Arras i w Douai,

Podczas krétkotrwalej obstudgi zapomocg . Paris—
Ostende Pullman Express”, przed kilku jeszcze laty, od-
cinek Paryz—Lille byl przejeidizany w 2 g. 35 min,
obecnie pociggi szybkobiezne moglyby bez trudnosci wy-
kazaé sie tym samym czasem, co i motorowka. na wspo-
mnianym odcinku,

Przebieg ,Michaline'a” na odcinku Paryz—Lille
w czasie 2 g. 27 min, jest tymczasem rekordowym,
a w kazdym razie pierwszym dla pojazdu tego rodzaju.
(Railw. Gaz. Nr, 23 — 1932 r.). Z.

Ruch obcokrajowcéw we Francji w r. 1932, Pierw-
szym krajem podajacym cyfrowe dane o ruchu obcokra-
jowcow w r. 1932, jest Francja i jest to tembardziej zna-
mienne, ze dotychczas otrzymvwane o tem wiadomosci by-
ly bardzo nikte. Wedtu¢ danych Bulletin d'Informations
de 1'Office National du Tourisme 1932/33 w r. 1931 ilos:
podréznych we Francji spadla tylko o 7% w stosunku do
roku poprzedniego, kiedy w tym samym czasie na innych ko-
lejach zmniejszvla sie od 15 do 25%. Wynik taki byt skut-
kiem wystawy Kolonjalnej w Paryzu. Zato spadek podréz-
nych w r. 1932 wystepuje jaskrawo. Wedlug danych o wi-
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zach i kontroli granicznej w 1932 r. wjechalo do Francji

anglikow 522.000 (w r. 1931—870.000), hiszpanow 120.000

(200.000), holendréw 40.300 (51.210), belgijczykow 41.350

~ (52.452), niemcoéw 10.250 (28.252), poludniowych ameryka-

~ now 20 250 (50.321). Zmniejszenie wjazdéw niemcéw i angli-

- kow objasnia sie tem, ze statystyka obejmuje wizy na jedno-

razowy wjazd, gdy wjazdy czestotliwe i wizy handlowe nie

sa notowane. Spadek podréznych jest wigcej razacy gdy

si¢ porowna liczby 1929 1 1932 roku (w nawiasach 1929 rok)

anglicy — 522.000 (miljon), amerykanie 143.208 (280.000),

~ poludn. amerykanie 20.250 (180.000), ogétem wszyscy ob-
. cokrajowcy 1.000.000 wobec 2 miljonéw w r. 1929,

weg.

Muzeum kolejowe w Kairze. W polowie stycznia
r. b. nastapilo otwarcie nowego muzeum kolejowego
w Kairze,
Muzeum ma szereg modeli zabytkéw, pochodzacych
z pierwszych lat kolejnictwa, poczawszy od stynnej loko-
motywy .Rocket” Stephenson'a, do parowozu o wyso-
kiej preznosci pary, ktéry zjawil si¢ na kolei angielskiej
* Great Western.
Nader ciekawe sa modele pierwszych lokomotyw
e iwagonéw khedywéw egipskich. Oprécz tego kilka pa-
. rowozéw, a miedzy innnemi nowoczesny .,Atlantic”, (wy-
- cofany zresth z obiegu), ,pokazane sa w przekrolu,
w celu wyjasnienia ich budowy i dziatania. Wreszcie
‘atrakcja muzeum jest wielka mapa, gdzie zapalajace sie
w okreslonym porzadku lampki kolorowe, pokazuja stop-
niowy rozwéj kolejnictwa w Egipcie, od jego zaczatkow,
az do czaséw obecnych. (Railw. Gaz. Nr. 4 — 1933 r.).
b,

| Gospodarka podkladami na kolejach sowieckich. Na
~ 1 stycznia 1932 r. lezalo w torach kolei sowieckich 44
podkladéw nienasyconych. W r. 1932 projektowano wy—
' miane 23,4 milj. podkladéw, gdy faktycznie wymieniono
~ do 1 paZidziernika zaledwie 14,6 milj. (62%), a w dniu
1 stycznia r. 1933 iloé¢ niezdatnych podkladéw w torach
~ wynosila 18 do 207 ogélnej ilosci podkladow, znajdujacych
. sie w torach kolei sow. Przy stale zwiekszajgcym sie ru-
- chu i zwiekszeniu szybkosci pociagow oraz obcigzenia na
0§, a takze wobec zaniedbania inych skltadowych czesci
- toru, podobny stan gospodarki podkladami uwazany jest
~ za wysoce niedopuszczalny. Wedtug danych raportow ofi-
cjalnych, podktady na kolejach sowieckich leza rzekomo
810 lat 1 ilos¢ podktadéw do wymiany stale sie powigk-
- sza. Przyczyny tego stanu szukajg raporty w niewykonywa-
niu przez przemyst lesny dostawy podkiadéw na czas, co
uniemozliwia nasycenie podkladéw i ulozenie ich w tory
po dostatecznem przesuszeniu (zjawisko podobne do na-
szych stosunkéw). Réwniez gatunek podkiadow jest mar-
ny, przewaznie typ lekki, nie odpowiedni do uzywa-
nych, Nasycalnie nie posiadaja dobrych materjatéw nasy-
cajacych, albo wogéle ich brak. Zapas podkladéw zmniej-
sza si¢ i gdy 1.1.1929 wynosil 8,3 milj. w dniu 1.1. 1931
bylo 48, a na dniu 1.1. 1933 juz tylko 2,1 milj. sztuk w za-
pasie. Na 1 stycznia 1933 zapas wynosil 4,5 milj,, ale jest
o ilos¢, przy ktérej w r. 1932 nie mozna bylo wykonaé
gramu robét. Tak maly zapas stworzy sytuacje podo-
glq do r. 1932 i znowu program prac nie bedzie wykonany,
\ %g_dy tymezasem zamierzono w r. 1933 ulozyé az 40 milj.
. nowych podkladéw, przyczem program ich przygotowa-
ia przewiduje dostawe ich na rachunek innych materja-
w drzewnych. (Soc. transp. 11-12. 1932). wg.

Podkiady zelazne konkuruja z drewnianemi. Cieka-
e oSwiadczenie zawiera ostatnie sprawozdanie szwajcar-
h kolei zwiazkowych, niepozbawione interesu i dla sto-
6w polskich, Chodzi o to, ze podklady zelazne, coraz

bardziej w uzyciu bedace, wypieraja drewniane, Cena
podkladéw drewnianych wynosi 21 frankéw 80 cent. za
sztuke wobec 7 frankéw 50 cent. za podktady zalazne. Poza-
lem najdtuzsza trwalosé drzewa nasycanego wynosi 25 lat,
zelaza za$ lat 35, a nadto przez szereg lat stuzy¢ ono moze
jeszcze do uzytku i na linjach bocznych. Zarzad kolei
szwajcarskich komunikuje, iz mimo wyzZszych cen, w ostat-
nich latach zakupil celem podtrzymania cen poéttora miljona
podktadéw drzewnych, z ktérych 200.000 sztuk sg magazy-
nowane i nie da sig przewidzieé, kiedy beda zuzytkowane.

wg.

Skoérczenie materjaléw zasobowych kolei amerykar-
skich w miare poglebiania sie kryzysu i wskutek zmniej-
szania sie ilosci przewozéow kolejowych postepuje stale
dalej Wedtug danych przytoczonych przez Raylway Age, 65
tow. kol. wydatkowato w I pétroczu 1932 r. na opal i ma-
terjaty tylko 223,7 milj. dolaréw, wobec 386 milj. w I pét-
roczu 1931 r. Wedlug materjatow wydatki te wymosiy milj,
dolaréw:

[-a'2 e ‘p 5l e cze

r. 1931 r. 1932

opat 122,6 84,8
szyny . 38,7 11,6
podktady 31,4 14,9
inne materjaly . 193,4 112,6
Razem . 386,1 223,7

Szczegélnie wielki spadek widzimy w zakupie szyn

i podktadéw, przyczem nalezy podkresli¢, ze procent spad-
ku w poréwnaniu do r. 1931 wzrasta z miesigca na miesiac
i w lipcu byt znacznie wigkszy niz w styczniu. Podobne zja-
wisko widzimy i w II pélroczu, a ilostan zapasow od 1
stycznia do sierpnia zmniejsza sie tylko o 8%, (z 348,9 do
323,5 milj. dol.). Zapas szyn wzrasta, pomimo znacznego
ich zuzycia w torach w okresie kryzysowym; to wskazuje,
ze przemyst nie moze oczekiwaé w najblizszej przyszlosci
na wieksze zamoéwienia kolejowe, co bezwatpienia moze
sie przyczyni¢ tylko do powiekszenia bezrobocia.
: wg.

Obnizka taryly osobowej na kolejach Holenderskich. Minister-
stwo kolei w Holandji obnizylo stawki taryfowe w nastepujacy sposob:
1) za przejazd w kl. I-ej na odleg}osc do 150 km — 4,25 centa;
od 150 do 300 km — 3,18 centa i powyzej 300 km — 1,59 centa za 1 km;

2) w klasie Il-ej odpowiednio: 3,25, 2,43 i 121 centa;

3) w klasie III-ej: 2,25, 1,68 i 0,84 centa.

W ten sposob jednorazowa podréz np. w I-ej klasie na odle-
glosci 150 km bedzie kosztowa¢ 6,37 (obecnie 7,35), a na odleglosci
400 km — 12,73 (zamiast 16,10) guldenéw i t. d.

W komunikacji podmiejskiej bilety powrotne zostaly obniZzone
o 15%. Pozatem zastosowano znaczne znizki do podrézy grupowych,
dla wycieczek i t. p. (Zeit. d. Ver. Mittel. Eisen. V. Nr. 3 2-1?33 ¥l

Udogodnienia taryfowe kolei Szwajcarskich. Od dn. 1 marca
r. b. koleje Szwajcarskic wprowadzily nastepujace nowe postanowie-
nia taryfowe: 1. Abonamenty na okreslong ilos¢ przejazdéw w 2 wa-
rjantach: a) abonamenty na okaziciela na 20 zwyklych przejazdow
w ciggu 3 miesiecy, ze znizka 309 ; b) abonamenty imienne na 10 prze-
jazdow tam i zpowrotem w ciagu 3 miesiecy, z obnizka, zaleinie od
odleglosei, dochodzaca do 409%. 2. Abonamenty splacane na raty na
dowolne linje przy odleglosciach podrozy nie dalej 300 km. W.

Ochrona ptakéw na kolejach Szwajcarskich. W pazdzierniku
r. ubieglego, gdy nastapily w Szwajcarji przedwczesne i nadspodzie-

.wane zimna, Szwajcarskie koleje zwiazkowe, Towarzystwo kolei Bern—

Lotschberg—Simplon i Zwiazek Szwajcarski ochrony zwierzat zawarly
miedzy soba uklad, ktérego moca koleje zobowiazaly sie do bezplat-
nego przewozu ptactwa odlotowego w postaci przesylek ekspresowych
z przeznaczeniem do st. Lugano. Zlowione, zmarzniete ptaki umieszczano
w klatkach, ktore ustawiano w ogrzanych wagonach bagazowych i wy-
sylano najczesciej pociagami posépiesznemi. Przy wiekszych przesyltkach
dla ptakéow przeznaczano caly wagon bagazowy z konwojentem (pry-
watnym), za przejazd ktorego koleje nic nie liczyly. Rowniez i zwrot
klatek do miejsca wysytki odbywal sie bezplatnie. (Zeit. d. Ver. M.
Eisenbw. Nr. 46 — 1932 r.). w.
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Inz. A. Krzyianowski. Obrachunek kosztéw wlasnych
przewozéw mna kolejach zelaznych. Teorja i praktyka
1931 r. Praca inz. A. KrzyZanowskiego zostala juz ocenio-
na na tamach ,JIniyniera Kolejowego” w numerze 3-cim
roku 1932, jako praca niezmiernie wartosciowa. Wracamy
do niej, aby stwierdzi¢, Ze bardzo dodatniej oceny docze-
kala sie réowniez i w pi$miennictwie niemieckiem: w ze-
szycie 5 z roku 1932 dwumiesigecznika , Archiw Hir Eisen-
bahnwesen”, wydawanego przez Towarzystwo panstwo-
wych kolei niemieckich w Berlinie — ukazata si¢ obszerna
rencenzja, zawierajaca zestawienie tresci omawianej ksigz-
ki oraz kwaliflikujgca prace te jako jedyna tego rodzaju
w calej literaturze fachowej — dzieki swej przejrzystej
formie i1 rzeczowej tresciwosci; krytyczne oswietlenie
praw eksploatacyjno-gospodarczych, rzadzacych przedsie-
biorstwami przewozowemi, oraz naleiyte zabrazowanie hi-
storycznego rozwoju i dzisiejszego stanu teorji kosztow
wlasnych przewozéw na drogach Zelaznych, nadaje dzietu
charakter historycznej, nalezycie uporzadkowanej pracy.
W zakoriczeniu recenzji wyrazone jest zdanie, Ze dzielo to,
aby moglo catkowicie spelni¢ swoje zadanie, utorowaé
droge do dalszego rozwoju zagadnienia kosztéw wiasnych
i znalezé zasluzone rozpowszechnienie, — powinno byé¢ wy
dane jezeli nie cale, to chociaz pierwsze trzy czesci —-
w jezyku niemieckim lub w jednym z innych zachodnich
europejskich.

Program gospodarczy Centralnego Zwiazku Prze-
mysiu Polskiego. Warszawa 1933. Wydany na prawach
rq{;opisu program sfer gospodarczych, ktérym w podzral‘g
funkcyj narodowych przypadlo organizowanie produkeji
wielko-przemystowej dzieli sie¢ na 2 czeéci: ogolng — za-

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierow Kolejowych.
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wierajaca uzasadnienie programu i obrone jego oraz szcze-

golowa, gdzie omawiane sa nastepujace zagadnienia: oddtu-
zenie gospodarstw rolnych, polityka cen rolnych, oddtuze-
nie przemystu, likwidacja zaleglosci podatkowych i skiadki
na rzecz ubezpieczen spolecznych, reforma ustawodawsiwa
podatkowego, polityka socjalna i wreszcie polityka komuni-
kacyjna.

W tym ostatnim rozdziale wysunigte sa jako naj-
wazniejsze postulaty: dalszej unifikacji srodkéw komunika-
cyjnych przez wlaczenie do Ministerstwa Komunikacji
poczty, telegrafu i telefonéw, zorganizowania zarzadu kole-
jami na zasadach wielkiego przedsiebiorstwa przemysiowo-
handlowego. Tu wysuniety jest projekt generalnej dyrekcji
z wstawieniem pomigdzy ministrem a generalnym dyrekto-
rem rady administracyjnej lub nadzorczej.

Dalej ida zadania: wprowadzenia do preliminarzy
budzetowych kolei podzialu wydatkéw na zalezne i nieza-
lezne od ruchu, zracjonalizowania kolejowej gospodarki
eksploatacyjnej (werbowanie klienteli, wyzyskanie érodkéw
przewozowych, dostosowywanie personelu do zmiennych
warunkéw ruchu, ograniczenie przewozéw bezplatnych itd.),
rewizyj taryf kolejowych odpowiednio do wskaznikow cen
hurtowych, racjonalnego planowania inwestycyj kolejo-

wych, wreszcie uzgodnienia dzialalnosci réinych srodkéw

komunikacyjnych.

P‘rog_ram gospodarczy sfer przemystowych cechuje
pewnos¢, iz wyijscie z kryzysu $wiatowego jest, lecz trudno-
Sci moga by¢ przezwycigzone tylko w wspélnocie z calem
spoleczenstwem.

Przedmowe i zasadnicze tezy programu Cenlralnego'

Zwiazku Przemystu Polskiego napisal p. Andrzej Wierz-
bicki, W

Nr.4_.

R_e;iakiorﬁodpo;viedzialn;r: fni. w. Gdésoﬁ;ﬁki;

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Wilnie ogla-
sza przetarg nieograniczony z terminem zlozenia ofert do godz.
12-¢j dnia 24 kwietnia 1933 r. na roboty wodociagowe i kama-
lizacyine na st. Podbrodzie.

Blizsze szczegbly w dziennikach: ,Gazeta Polska™ w War-
szawie i .Przeglad Gospodarczy Ziem Péinocno-Wschodnich
w Wilnie.

Przetarg

Dyrekeja Okregowa Kolei Pafistwowych w Wilnie ogla-
sza przetarg na dzied 26 kwietnia 1933 roku na wykornczenie
domu mieszkalnego na st. Stolpce.

_ Blizsze szczegbly w dziennikach: ,Dziennik Bialostocki”
w Biatymstoku. .Gazeta Polska" w Warszawie, ,Expres Poleski"

w Brzesciu n'B. i .Prpeglad Gospodarczy Ziem Péinocno-
Wschodnich” wiWilnie.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstw. w Krako-
" wie oglosila przetargi publiczne na dostawe pod-
kladéw debowych i sosnowych, na rézne styliska
do miotéw, podbijakéw, miotel i czeéci skladowych
do taczek na kostke brukowa, kamien polny i grys
do peronéw, na graniczniki, kamienie kilometr.
i hektametrowe, na tektur¢ smolowcowa (pape
dachowa) i bezsmolowcowa, na smole weglows,
na gips i glinke malarska, na wapno, oraz na cegle
i dachéwke.
Termin skladania ofert uplywa dnia 20 kwiet-
nia 1933 r. Blzsze szegély ogloszone sa w ,Moni-
torze Polskim” Nr. 67 z dnia 22 marca 1933 r.

PRZEMYSLOWO-BUDOWLANA SPOLDZIELNIA

INZYNIEROW KOMUNIKAC)I

w Warszawie, Wspolna 37.
Telefony: 642-62 i 790-78

STUDJA | BUDOWA KOLEI ZELAZNYCH
SPORZADZENIE PROJEKTOW I KOSZTORYSOW
BUDOWA DOMOW MIESZKALNYCH
I DOSTAWA MATERJALOW BUDOWLANYCH.

Zakl. Gral. B, Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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