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Wydatki eksploatacyjne kolei oraz koszty wtasne ruchu osobo-
wego i towarowego na obszarze Wolnego Miasta Gdanska
w porownaniu do terenu polskiego D.O.K.P. w Gdansku.

Inz. B. Dobrzycki.

la uzupelnienia danych o kosztach wlasnych pocia-

gow osobowych, ogloszonych w Nr. 12 ,,Inzyniera Ko-

lejowego” z 1932 r., przeprowadzitlem badanie ruchu
osobowego na terenie W. M. Gdariska, przyczem podda-
fem specjalnej analizie ruch podmiejski. Poniewaz w dal-
szym ciagu referatu bede sie czesciej powolywal na refe-
rat z , Inzyniera Kolejowego", wigc dla uproszczenia nazwe
referat z ,,Inzyniera Kolejowego" referatem Nr. a.

Aby badania ruchu podmiejskiego odpowiadaly zu-
pelnie rzeczywistosci poddalem 24-godzinnemu badaniu
jeden z pociggéow podmiejskich Gdansk—Sopoty.

Odlegtosé kolejowa Gdansk—Sopoty wynosi 12 km,
profil linji nie przedstawia zadnych trudnosci. Ruch od-
bywa si¢ wahadlowo w ten sposéb, ze kazdy pociag robi
w ciggu 24 godzin 12 jazd czyli 12 % 12 = 144 km. Przy-
toczone przeto poniZej dane przedstawiajg rezultat badan
12 jazd na ogélng odleglos¢ 144 km. Personel pociggowy
jak réwniez typ i Nr. parowozu byly przez caly czas ba-
dan te same.

Dla ustalenia kosztow wilasnych podzielitem badania
analogicznie jak w referacie Nr, a. na trzy zasadnicze
grupy:

a) wydatki na 1 poc.-km zasadnicze tabela Nr. 1 rubr. d.

b) e prawdopodobne & . i gk
c) i przypuszczalne " " w 8
d) o razem - i T

Dla otrzymania wydatkéow zasadniczych postugiwa-
tem si¢ specjalnie ustalonemi schematami, w ktérych no-
towano podczas jazd wszelkie te dane, ktére mozna bylo
otrzymaé przez odnotowanie zuzycia wegla, wody, smarow,
nafty i gazu, dalej ilosci personelu pociagowego oraz czaséw
jazd, ilosci pociago-lub osio-km, obciazenia pociagow i t. d.
W dalszych schematach zestawilem na mocy powyiszych
danych oraz cen na paliwo reszte potrzebnych materjatow
i poboréw wraz z wszelkiemi dodatkami i premjami dru-
Zzyn pociggowych, kosztéw na czyszczenie, naprawe tabo-
ru; wydatki w Tabeli Nr. 1. rubr. d na 1 pociago-km.
W rubr, d, widzimy kwote na uzupelnienie taboru, a rubr.

d+d,=d, . daje nam wydatki pierwszej grupy czyli
wydatki zasadnicze.

Wszelkie dane w Tabeli Nr. 1. podzielitem na 2 gru-
py, mianowicie: dla obrebu Wolnego Miasta Gdanska oraz
dla terenu polskiego. Przy wydatkach dla terenu polskiego
opieralem sie na cenach za materjaly i t. d. oraz pobo-
rach z referatu Nr. a.

Rubr. ,,d" Tabeli Nr. 1. dla terenu W. M. Gdanska
wykazuje wydatki na 1 poc.-km. pociggow
podmiejskich

. 283,45 gr.
a dla terenu Polski .

199,28 gr.

tak, ze wydatki pociagow gdanskich sa wyzsze o 84,17 gr.

Poniewaz tabor nie uzupelnia sie w Gdansku, lecz
przez M. K. dla calego polskiego i gdanskiego kolejnictwa,
wigc wstawitem wydatki na uzupelnienie taboru rubr. d,,
w réwnych wysokosciach po 59,7 groszy za 1 poc.-km dla
terenow Gdarnska i Polski (referat Nr. a).

Przy powyzszem porownaniu zastrzegam sig, ze da-
ne te dla innego ruchu podmiejskiego w Polsce np, War-
szawy moga by¢ odmienne, gdyz ruch podmiejski War-
szawy ma inne warunki ruchowe niz Gdansk, przypuszczam
jednakze, ze réznice nie moga byé powazniejsze.

Przechodze teraz do rubr. ,e” czyli wplywow z ru-
chu podmiejskiego w Gdanisku. Wedle zestawienn Wydziatu
Kontroli Dochodéw D. O. K. P. w Gdarisku wynosity wply-
wy z ruchu podmiejskiego w Gdansku za rok 193132
4.675.380 zl. co przy 880060 poc.-km daje =531 groszy
(3,06 guld.) wptywéw na 1 pociago-km. _

Wptywy na 1 poc.-km. ruchu podmiejskiego polskie-
go biore w tej samej wysokosci jak gdanskiego — 531
groszy, dlatego by moc poréwnaé catkowite straty na ru-
chu gdariskim spowodowane odrebnemi warunkami walu-
towemi oraz pragmatyka stuzbowa. Koleje podmiejskie
w Polsce moga dla zbadania swych strat lub zyskéw wsta-
wi¢ swoje odrebne dane.

Okreslenie strat lub zyskéw w stosunku do wydatkow
zasadniczych (Tabela Nr. 1., rubr. e,") ruchu podmiejskie-
go daje:
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156 INZYNIER KOLEJOWY Nr. 7
TABELA Nr. 1.
a b el dldld | e el | |6leleal e |b [b [h 8| ifil lk
Ruch podmiejski | Reszta ruchu osobow. E Przecietnie
. g |- | (dla Polski patrz Refe- | o = :
15|38 | rat A, Tabl. Nr.2, Nr.33) | 8 w”:ag"
a 2 | a8 e e : s b | w e || na obydwa
s | = |&8 . a g| , 3 & gl = tereny
TEREN s l2122| B 2 11 9l Elsr 1a s | N |38 i
N 5 |2 o [ = ) 8l I N ag | as & |[B8 g| rezem na
¥ 9 |EB|S°| 28| @ |Zo|Et | |zRjes| |28 52|35| + |[Fo8| 1 pockm.
- @ 2l 2 a > |Ho | o= |~ |TE]l T |2 EeE "‘&"‘c i B -l28 ruchu
) b =8| = ~N o3 Ny | s |Ba| N [~ - - - - - vS | 9g 55
N - R &l |28 | w8 | =8 |>R| a8 | =k || >8 | 20| >e R+ |@ R
al B |2 [g+q B8 d—d, BE|xE NG [Ba|x2 | ~na [BE | BS | Ba| xa B AL owob | towar.
km g r o s z vy g r o8 z VY I groszy
2 e I | |
A Polski . — | 199.28 59.70, 258.98 531.00 272.02 137.28 396.26 134 741\ 47.14] 443.40| 87.60 239.00: 228.54 123.76/ 591 30‘ 677.00!
| = | —_ 644 97
B Gdanski . 144/ 283.45/ 59.70) 343.15| 531.00| 187.85 272.04 615.19 84 1992.28 707.47| 176.47 | 454.55 464.20 142.48 1061.232983.00 1
| | | T
Wydatki | ‘ I [ ‘
gdatskie L | | L
wyzsze od ‘ ‘ | | [ ‘
polskich ‘ ‘ | | ‘ ‘
groszy . 8417 — | 84.17 — — (134,75 21893 — |45.14 264.077 — | 215.55/235.66 18.72 469.932306.00(417.23 2004.0(1
Straty (—) : ‘
wyisze wzgl,
zysk (1) ‘ F
mniejszy na ‘ \
terenie gdan- \
skim niz na i - ' [
polskim o i At nen ; 8417 — | — |21893 — | — i264.07 el Wl N gnl P -
Teren gdan- [ ‘ '
ski w stosun- [ ’ I e
ku do terenu 1 ' 1 ;
polskiego % 42.3 — 325 — ‘ — 98.4 553 — 96.0 60'Oi — ||+,90.0, 103.4 15.1 19.5 342.00. 70.56 204.7(1
- B
dla Gdarnska wplyw - y ; 531,— gr. cyjnych dla terenéw Gdarskiego i Polskiego. W rubr. d.
yjny
i wydatki ; 343,15 gr. widzimy, ze dilugosé¢ budowlana linij Gdanskich w stosun-
————  ku-do dlugosci na polskim terenie Dyrekeji (bez linji Gdy-
‘ zysk . . 18785 gr. nia—Bydgoszcz) wynosi 8,067, a do calkowitej dlugosci
dla Polski wpltyw . ; 531,— gr. 7,46%; jezeli wlagczymy linje Gdynia—Bydgoszcz, to %
o wydatki 258,98 gr. ten obniza sie az do 6,8. Poniewaz teren Gdarski jako wy-
—————  bitnie portowy uwaza¢ mozna jako jedna duza stacje,
zysk 272,02 gr. wiec dla scislego poréwnania musimy jeszcze dodaé tory

czyli, ze zyski w Gdansku sg o 272,02 — 187,85 —84,17
gr. mniejsze, niz w Polsce.

Z powyzszego widzimy, ze taryfa podmiejska gdan-
ska powinna byé bezwarunkowo wyzsza w stosunku do ta-
ryfy polskiej.

Tabela Nr. 1a. wykazuje nam zestawienie poréw-
nawcze dlugosci budowlanej linji gléwnych i toréw sta-

stacyjne tak dla terenu Gdanskiego jak i Polskiego. Rubr.
e. wykazuje nam dlugoéé toréw stacyjnych dla terenu
Polskiego 786,90 + 52,28 (linji Gdynia—Bydgoszcz), a dla
terenu Gdanskiego 220,16 czyli 21.99% wzgl. 20,8, Procent
ten jest znacznie wyzszy, niz przy dlugosci budowlanej
linji. Jezeli wezniemy w rachube dlugosé toréw stacyj-
nych plus dlugosé¢ torow gléwnych (a nie linij), to otrzy-

TABELA Nr. 1a.

S ~a | b ¢ | 4] & | s'] » [ o | & f, ¢ & h | b L
Dhugosé budowlana linij km foorbw | toréw sta- toréw gtow-
E— Sacymyen . cyinych toréw nych na linji
%, stosunck szlakow - = ;Fuz;:s:‘ciq gliwnych zr::fa"tlni
- - e
W. M. Gdaniska ;;:2‘]’" linji i S stacyjnemi Uwaga
= wW. M| ’
1 2 Sa 1 2 ‘ Sa Gd ) a *lo
do WA G R e wNGd
torowych torowych km km do | km | do | km do
A, Wolnego Mia-
sta Gdariska. 101,17 59.12| 160.29| — — —_ 220.16 | — 38045 — 219.41 — 439,57 —
B. Polski bez linji
Gdynia — Byd-
goszcz . . . |1347.13 | 639.82 (1986.95 7.51 9,24 8.06| 786,90 279 |2773.85| 13.7 |2626.17 8.35(3413.67| 12.8
Razem . |1448,30 | 698,94 |2147.24 6.98 8.46 746 11007.06 | 219 |3154.30| 12,0 [2846.18 7.71 1385324 | 114
Linja Gdynia —
Bydgoszez. 179.96 | 28,66 208.62| — — — 5228 — |26090| — | 23728 — |28956| —
Razem . |1628.26 | 727,60 |2355.85 6.21 8.13 6.80 1059.34: 20.8 [341520| 11.1 |[3083.46 7.11 1414280 | 10.6
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mamy wedle Rubr. h. ilos¢ kilometréw 439,57 dla terenu
Gdarnskiego, a 3.413,67 + 2 + 289,56 dla terenu Polskiego.
Stosunek procentowy diugosci torow terenu Gdariskiego do
Polskiego (bez linji Gdynia—Bydgoszcz) rubr. h, wynosi
12,8%, a lacznie z ta linja 11.4%, podczas kiedy stosunek
ten do catosci wynosi tylko 10,6%.

TABELA Nr. 1 b,

w poc -k m

| ruchu
osobowe-| ruchu 5 i
go wraz towaro- razem g Uwaga
zmotoro- % wego b
wym
gl 2 I's' & el = | &
w calym
okregu
razem 1[1.555.598i 57 7,886.2_25 43 |18.332.153| 100

z tego przypada na teren:

!
8.617.771 46.84

polski 6.853.143| 37.26/15.470.914 84.10| ¥  rozu-
\ mieja sie
gdanski 1.828.127 10.16| 1.033.112| 5.74| 2.861.239 15.90 od iloéci
ogblnej
w tem catego
ruch pod- okregu
miejski
gdanski 880.060 czyli od catkowitego ruchu gdan-

| skiego 30.8 §

|

Jezeli porownamy Tabele Nr. 1a z Tabela Nr. 1b,
to widzimy w rubr. ,f°, Tabl. Nr. 1 b, Ze stosunek procen-
towy intensywnosci ruchu terenu Gdanskiego do calego
okregu wynosi 15,9%, a do terenu polskiego 18,5%. Sto-
sunek ruchowy jest przeto wyzszy, niz stosunek toréw
linij gtéwnych plus stacyjnych (wedle Tabl. Nr. 1a). Po-
lega to na tem, Ze na terenie Gdanskim mamy bardzo du-
zy ruch manewrowy, wynoszacy dla terenu polskiego
601.233 godzin pracy, a dla terenu gdanskiego 197.715
czyli razem 798,948 godzin. Stosunek procentowy gdan-
ski do ogdélnego wynosi 25%, a do terenu polskiego 33%.
Rozwazywszy wszelkie powyzsze dane uwazam, ze wzia-
wszy jako podstawe dalszych poréwnan i tablic stosunek
procentowy ruchowy 15,9 otrzymamy obraz prawie Ze $ci-
sty i nie wymagajacy Zadnych dalszych poprawek — sto-
sunek torowy jest nizszy (Tabl. Nr. 1a), a stosunek go-
dzin manewréw wyzszy, czyli, ze stosunek ruchowy jako
posredni odpowiadaé musi nalezytym wymaganiom poréw-
nawczym. Aczkolwiek poréwnania powyzsze nalezaloby
raczej przeprowadzi¢ po badaniach finansowych, to jed-
nakze ze wzgledu na ich waznoéé dla badar finansowych
uwazalem za wskazane podaé je juz teraz na poczatku
artykutu,

Przejdzmy teraz do dalszego badania
prawdopodobnych i przypuszczalnych.

Dla okreslenia wydatkéw prawdopodobnych obje-
tych rubr. , " musimy najpierw ustali¢ wysoko$é wydat-
kéw catkowitych na ruch podmiejski na terenie W. M.
Gdariska.

Catkowite wydatki na rok budzetowy
1931/32 wynosity w D. O. K. P. w Gdarisku
(Tabl. 1¢ rubr. d). . : .

z tego przypadalo: na wydatki oso-
bowe . , ; , - 81.753.892 zl.

na wydatki rzeczowe 62.723.430 zl.

Dla ustalenia czesci przypadajacej na teren W, M.
Gdariska musimy najpierw zbadaé cyfry Rozdz. 1, to jest
wydatkéw na centrale, wynoczacych (Tabela 1 c)

na wydatki osobowe 6.841.245 zl. rubr. d

na wydatki rzeczowe 848.565 zl. rubr. d

Razem: . 17.689.811 zt. rubr. d

czyli, Ze po odciagnieciu powyzszych wydat-
kéw otrzymamy: na wydatki osobowe 74.912.647 zi.
na wydatki rzeczowe 61.874.865 =zl

wydatkow

144.477.322 z1.

Razem: . 136.787.512 zl.

Z powyzszych wydatkéw bez Rozdz. 1. przypadalo:

Wydatkéw osobowych:

na teren Polski Tabl. Nr. 1c. rubr, b.
46.755.532 zl. czyli 62,50% rubr. e
na teren Gdanski Tabl, Nr. 1c. rubr. ¢

28.157.115 zt. czyli 37,5% - rubr. {

Razem:  74.912.647 zi. rubr. d czyli 100 %

Wydatkéw rzeczowych:

na teren Polski Tabl. Nr. 1 ¢ rubr. b,

45.708.960 zl. czyli 73,73% rubr. e
na teren Gdariski Tabl. Nr. 1 ¢ rubr. ¢

16.165.905 zl. czyli 26.27% rubr. f

Razem: 61.874.865 zt. rubr. d czyli 100 %

Wydatkéw osobowych i rzeczowych razem:

na teren Polski  92.464.492 zL. rubr. b czyli 67,60% rubr. e
na teren Gdanski 44.323.020 zi. rubr. ¢ czyli 67,40% rubr. 1

Razem 136.787.512 zt. rubr. d czyli 100%

Chcac podzielié wydatki Rozdz. 1. czyli Dyrekcyjne
musimy najpierw zbadaé intensywnosé ruchu terenéw pol-
skiego i gdariskiego: ponizej podane zestawienie w poc.-km
daje obraz poréwnawczy za rok 1931 podzialu ruchu na
obydwa tereny.

Wedle powviszeso musimy z wydatkéw Rozd. 1. na
centrale wydzieli¢ dla Gdariska 159% od 6.841.245 zi.
wydatkéw osobowych wzél. od 848.565 zt. wydatkéw rze-

czowych, czyli na wydatki osobowe 1.046.520 zt.
na wydatki rzeczowe . 129.830 zi.
Razem: 1.175.350 zt.

Na Polske przypada przeto:
na wydatki osobowe 5.794.725 =zl
na wydatki rzeczowe 718.735 zi.
Razem: . 6.513.460 zi.

Od wydatkéw osobowych polskich musimy jednakze
odjaé réznice poboréw sdanskich do polskich i dodaé je do
wydatkéw gdariskich tak, ze otrzymamy wydatki z Rozd. 1.

Osobowe:

dla terenu polskiego 1 4.161.245 z1. Tabl, 1¢ rubr. b
dla terenu gdarskiego 2.680.000 zt. Tabl. 1 c rubr.

Razem:  6.841.245 zI. Tabl. 1¢ rubr. d

(¢]

Rzeczowe:
dla terenu polskieso . 718.735 zi. rubr. b
dla terenu gdarskiego . 129.830 zt. rubr. ¢
‘ Razem: . 848.565 er.

rubr. d
Razem wydatki osobowe wszystkich Rozdzialéw: -

Tabl. Nr. 1 ¢ rubr. b dla terenu polskiego

50,916.777 zt. czyli 62,28% rubr. e
Tabl. Nr. 1 ¢ rubr, ¢ dla terenu gdariskiego

30.837.115 zt, czyli 37,72% rubr. f
Tabl. Nr. 1 rubr. d

Razem: 81.753.892 zl. czyli 100%

Razem wydatki rzeczowe wszystkich Rozdzialéw:

Tabl. Nr, 1 ¢ rubr. b dla terenu polskiego

46.427.695 zt. czyli 73,70% rubr. e
Tal. Nr. 1 ¢ rubr. ¢ dla terenu gdariskiego

16.295.735 zt. czyli 26.30% rubr. f
Tabl. Nr. 1¢. rubr. d

Razem :

62.723.430 zl. czyli 100%
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TABELA 1c.
— ] = :—,-b, = cz d 2 —_‘_.— f: —— ——-g —— h ,_i.._. = | = i | k —
ke o %y stosune!‘( do } \fyﬁdatki catkowite na ruch
wrazem
— a te ch ¢
. Razem | = Z70 Pod | Rewit | Rusem | Posostac
tki
e Polski | Gdanki Pol--| Glas.| T °7°™ micjski | osobo- | TueR ruch
skim skim ! wego osobowy towarowy
z oty ch o z.Y o t ¥ & b
Catkowite ;
Ss6bBWE: . 50.996.777 | 30.837.115 | 81,753 892 | 62.28 | 37,72 | Polski . — == 50.956.871 | 46 387 593
Rzeczowe 46.427.695 | 16.295.7135 | 62.723.430 | 73.70 | 26.30 | Gdanski . 6.225.736 | 10.091.171 | 16.316.907 | 30 815.843
Razem . 97 344.472 | 47.132 850 |144 477,322 | 67.40 32,60 Razem. — — 67.273.786 | 77.203.536
Rozdz. 1. Osobowe | 4 161.245 2 680.000 6.811.245 | 60.84 39.16
Rzeczowe 718.735 129.830 848.565 | 84,76 15.24
Razem. 4879980 | 2.809830 | 7689810 | 63,7 36,3
Calkowite mniej
Rozdz. 1. Osobowe | 46 755532 | 28 157.115 | 74.912.647 | 62,50 | 37.50
Rzeczowe. 45.708.960 | 16.165.905 | 61874.865 | 73.713 | 26,27
Razem. 92.464.492 | 44 323.020 |136.787512 | 67.60 | 32.40 I
TABELA Nr. 2.
a b c & [ 4 e | f ; f, ¢ |k | b
Y E R S Przy 2.816.239 catkowitych poc.-km.
Wydatki gdanskie wyzsze od pol- na terenie W. M. Gdanska wynosza
Na wydatki skich lub od przecietnych na straty spowodowane wyzszemi wy-
obydwu terenach datkami na terenie W. M. Gdarnska
TEREN na wydatkach
osobowe rzeczowe 0:::::0::;: osobowe rzeczowe razem osobowych |rzeczowych razem
g r o s -z y g * © 3 T W zZ 4o E W o b
| !
A | polski 3188 | 2940 | 6128 - - - S =
B Gdanski 1097.1 570,0 1667.1 778.3 276,0 1054.3 22.269.023 | 17.897,019 30.166.042 |
W przecigciu
na obydwa
tereny razem 438,3 336.3 7746 658.3 233,71 892.0 — - =

Razem wydatki osobowe i rzeczowe wszystkich Rozdzialéw:

Tabl. Nr. 1 ¢ rubr. b dla terenu polskiego
97.344.472 zt. czyli 67,4% rubr. e

Tal. Nr. 1 ¢ rubr. ¢ dla terenu gdanskiego

47.132.850 zl. czyli 32,6% rubr.
Tabl. Nr. 1¢. rubr, d

47.132.580 zl. czyli 32,69, rubr. f

Razem: 144.477.322 z}. czyli 100%

Tabela Nr. 2 wykazuje nam w r. 1931/32 straty w wy-
sokosci 30.166.042 zI. spowodowane wyzszemi poborami
oraz odmienng pragmatyka na terenie Wolnego Miasta
Gdariska w stosunku do terenu polskiego D. O. K. P.
w Gdarnsku czyli, Ze wydatki catkowite roku 1931/32 wy-
nosily zamiast 144.477.322 zl. tylko 114.311.280 zi., a Dy-
rekcja moglaby przekaza¢ do Skarbu o 30.166.042 zlotych
wiecej.

Majac teraz wszelkie powyzsze dane mozemy przy-
stapi¢ do zestawienia wydatkéw prawdopodobnych i przy-
puszczalnych ruchu podmiejskiego.

Przy okreslaniu wydatkéw prawdopodobnych i przy-
puszczalnych postepuje analogicznie jak w referacie Nr. a.
analizujgc punkt za punktem.

B. Wydatki prawdopodobne:

punkt 1) Rozdz. 1 nalezy do wydatkéw przypu-
szczalnych.;

punkt 2) Stuzba drogowa (Rozdz. 2) biezaca naprawa
torow.

Wydatki wynosity 1.282.772 guld. = 2.232.000 zl.

Poniewaz w Polsce w roku 1930/31 stosunek poc.-km
osobowych do wszystkich poc.-km wynosit 57%, a na te-
rennie W. M, Gdanska 66°,, wiec musze odpowiednio do
tego podniesé spolczynnik z 25 0 16% od 25 czyli o 4 na
29% jako przypadajacy na ruch osobowy, otrzymamy
przeto 647.280 zlotych na calkowity ruch osobowy.

Ze wzgledu jednakze na to, ze ruch podmiejski ma
szybkosé¢ tylko 50 km'godz., nie niszczy tak torow, jak
reszta ruchu osobowego, wiec mozemy wziaé najwyzej
tylko 35% zamiast 487 od 647.280 zl., czyli Ze przypada
na ruch podmiejski 226,548 z}. na 1 poc.-km 25,74 grosza,
na reszte ruchu osobowego pozostaje 420,750 zi. czyli na
1 poc.-km = 44,40 groszy.

3) Stuzba stacyjna (Rozdz. 3 A).
catkowite wydatki 5.447.415 guld. = 9.478.000 zt. z tego
na ruch osobowy bratem w referacie Nr.a — 56%,; wobec
tego jednakze, ze na stacji portowej warunki sa zupelnie
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odmiene, niz na innych linjach, wystarcza zatem w zupel-
nosci wziaé tylko 40% czyli 3.791.200 zi.

Poniewaz ruch podmiejski wymaga mniejszej obsady
personelu, niz reszta osobowego, wiec i tutaj nie mozemy
wziaé 48% a tylko 309 czyli 1.137.000 zl., czyli na 1 poc.-
km ruchu podmiejskiego 129 groszy. Na reszte ruchu oso-
bowego pozostaje 2.654.200 zl. czyli na 1 poc.-km = 280
groszy.

Stuzba handlowa
guld. = 3.665.923 zi.

Na stacji portowej obsada stuzby handlowej dla ru-
chu osobowego jest stosunkowo mala tak, ze wystarcza
w tym wypadku zamiast 25%, tylko 15%==549,900 zi. z tego
tylko 30% na ruch podmiejski= 164.970 zi. czyli na
1 poc.-km = 18.80 grosza, a na reszte ruchu osobowego po-
zostaje — 384.930 zl. czyli na 1 poc.-km 40,6 groszy.

5) Stuzba konduktorska (Rozdz. 3 C.), wydatki wy-
nosza 2.351.071 guld. = 4.090.740 zl. z tego pozostaje na
wydatki na zastepstwo, umundurowanie i rézne 20% =—
818.000 zl., reszta ujeta jest w wydatkach zasadniczych.
Z tego na ruch osobowy 56°%, — 458.080 zl., na ruch pod-
miejski 489 = 219.840 zl., czyli na 1 poc.-km =25 gro-
szy.

(Rozdz. 3B.) wydatki 2.681.565

Na reszte ruchu osobowego pozostaje 238,240 =i,
czyli na 1 poc.-km 25,20 groszy.

6) Ajencje celne (Rozdz. 3 D) wydatki 43.687 guld.—
= 76.000 zl. przypadaja w caloséci na ruch towarowy.

7) Zarzad i 'ogolna sluzba trakcji (4 A.) ‘wydatki
614.875 guld. — 1.070.000 zl. z tego 56°, na ruch osobo-
wy = 599.200 zi. : 599.200 zt.
na ruch podmiejski 48” ; 287.616 zi.
na 1 poc.-km ruchu podmiejskiego — 32,7 groszy, na resz-
te ruchu osobowego pozostaje 311.584 zl., a na 1 poc.-km
reszty ruchu osobowego — 32,9 groszy,

8) Stuzba parowozowa (Rozdz. 4B.) wydatki—=
3.479.834 guld. = 6.055.000 zl. wydatki prawie w calosci
mieszcza, sie¢ w wydatkach zasadniczych, na wydatki praw-
dopodobne pozostaje tylko 297 = 121,104 =zl
na ruch osobowy przypada 76.300 zt.
na ruch podmiejski 48% ; 36.624 =z1.
na 1 poc.-km ruchu podmiejskiego — 4,2 groszy, na reszte
ruchu osobowego pozostaje 39,676 zl., czyli 1 poc.-km ru-
chu osobowego 4,3 gr.

9) Stuzba wagonowa (Rozdz. 4 C.) wydatki 516,107
guld. = 897,840 zl. z tego na ogrzewanie wagonéw, oswie-
tlenie i smary odchodzi 206,443 zl. jako mieszczace sie
w wydatkach zasadniczych -— pozostaje na wydatki praw-
dopodobne 691,397 zt. Na ruch osobowy 25% = 137.000 zi.
a z tego na ruch podmiejski 489 = 83.040 zl., a na reszte
ruchu osobowego 89,960 zi., czyli na 1 poc.-km
ruchu podmle]sklego = ;
ruchu osobowego —

10) Stuzba warsztatowa [Rozdz 5).

Wydatki = 1.785,448 guld. = 3.150.000 zi. calkowi-
cie juz ujete w wydatkach zasadniczych, dochodzg jednak-
Ze jeszcze wydatki warsztatéw prywatnych wedle refera-
tu Nr.a. na 1 poc.-km osobowy = 19 groszy, ktore trzeba
réwniez i tutaj wstawié¢ do obrachunku,

11) Stuzba elektrotechniczna i zabezpieczenie pocia-
gow {Rozdz. 6).

Wydatki = 345.298 guld. — 600.800 zl., na ruch oso-
bowy 25% = 150.200 zi.

z tego na ruch podmiejski 489, — 72.000 z}.

ra reszte ruchu osobowego—78.200 zl. czyli na

1 poc.-km ruchu podmiejskiego— 8,2 groszy,

1 poc.-km reszty ruchu osobowego—8,3 groszy.

Na tem koncza si¢ wydatki prawdopodobne.

Zestawienie ich przedstawia sie nastepujaco:
(patrz tabl. obok).

Przejdziemy teraz do ostatniej pozyciji t. j. wydatkéw
przypuszczalnych:

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

9,4 groszy
9,5 groszy

159
Zestawienie:
Na 1 poc.-km. ruchu Na
podmiejskiego 1 poc -km. u
it reszty ruchu
2 Stuzba osobowego
o w Gdanisku | w Polsce | w Gdansku
o = —
o g r 6 8.5 @
2 Drogowa 25.74 8.84 44.40
3 A | Stacyjna . 129, — 67.08 280.00
3 B | Handlowa . 18.80 11,30 40.60
3 C | Konduktorska . 25— 1.20 2520
4 A | Zarzad i ogdlna !
stuzb. trake. . . 32.70 11.04 32.90
4 B | Parowozowa . 4.20 3.12 4.30
4 C | Wagonowa . 9.40 10.50 950
5 Warsztatowa . . 19.— 19.— 19. -
6 Elektrotechniczna
i zab. pociagéw 8.20 5.20 8.30
272.04 137.28 464 20

1 poc.-km ruchu osobowego podmiejskiego ma o 272.04 —
137.28 =— 134,76 groszy wydatki wyzsze niz w Polsce.

Wedle dokonanych powyzej zestawien otrzymamy
wydatki przypada)a,ce na teren Wolnego Miasta Gdan-

ska 2.809.830 zi.
z tego 24‘/(- na ruch osobowsr 670.270 zi.
a 354 na ruch podmiejski od powyz-

szych 249 234.500 zi.
a 65% na reszte ‘ruchu osobowego 435.770 zi.

czyli na 1 poc.-km ruchu podmiejskiego 26.7 gr.
czyli na 1 poc.-km reszty ruchu osobowego 46.— |,
Rozdz. 2. Stuzba Drogowa:

catkowite wydatki . 2.232.000 ezt.
odchodzi na wydatki prawdopodobne 647.280 zi.
pozostaje na wydatki przypuszczalne 1.584.720 zi.
z tego 25% na ruch osobowy . ; 396.180 =zl
od tych 25% na ruch podmiejski 35%  138.660 =zl.
reszte ruchu osobowego 659, 257.520 zt.
czyli na 1 poc.-km ruchu podmiejskiego 15,75 gr.

czyli na 1 poc.-km reszty ruchu osobowego 27,20 gr.
Rozdz. 7. Stuzba Sanitarna:

Wydatki 445.634 guld. 775.403 zi.
z tego 207 na ruch osobowy 155.080 zi.
z tego 40% na ruch podmiejski 62.032 zl.
z tego 607 reszte ruchu osobowego . 93.043 zi.
czyli na 1 poc.-km ruchu podmiejskiego 7,05 gr.

czyli na 1 poc.-km reszty ruchu osobowego 9,82 gr.
Rozd. 8. Stuzba Zasobow:

Wydatki 159,755 guld. 278,300 zi.
z tego 30% na ruch osobowy . 83,490 =zi.
z tego 409, na ruch podmiejski . 33.396 =zi.
z tego 607 na reszte ruchu osobowego 50.094 zi.
czyli na 1 poc.-km ruchu podmiejskiego 3,78 gr.

czyli na 1 poc.-km reszty ruchu osobowego 5,29 gr.

Rozdz, 8. Stuzba Zasobéw:

Wydatki 495.712 guld. 863.040 zi.
z tego 10% na ruch osobowy 86.304 zl.
z tego 40% na ruch podmiejski . 34.520 zi.
z tego 607 na reszte ruchu osobowego 51.784 zl.

czyli na 1 poc.-km ruchu podmiejskiego 4 gr,
czyli na 1 poc.-km reszte ruchu osobowego 5,47 gr.
Rozdz. 10. Urzadzenia humanitarne:

Wydatki 4.419.340 guld. 7.690.000 =zt
z tego 109, na ruch osobowy . 769.000 zi.
z tego 409 na ruch podmiejski . 307.600 zi.
z tego 60%, na reszte ruchu osobowego 461.400 zt.
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Nr. 7

czyli na 1 poc.-km ruchu podmiejskiego

35 gr.
czyli na 1 poc.-km reszte ruchu osobowego

48,7 gr.

Zestawienie wydatkéw przypuszczalnych:

Na 1 poc.-km.

o ruchu pod- I ruchu pod- |reszty ruchu
K Stuzba miejskiego | miejskiego | osobowego
-E w Gdafisku | w Polsce | w Gdansku
“g‘ g £ 08 Z &
1 | Dyrekeyjna, . . . 26 70 4.20 46—
2 | Drogowa. . 15.75 25.90 27.20
7 | Sanitarna 7.05 1.94 9.82
8 | Zasobow. 3.73 2.28 5.29
9 | Wydatki wspélne 4.— 656 5.47
10 | Humanitarne 35— 6.26 48.70

92.28 47.14 142.48

Zestawienie wydatkéw zasadniczych,
prawdopodobnych i przypuszczalnych:

Ruch towarowy wraz z wydatkami na rok budzetowy
1931/32 wskazuje nam Tabela Nr. 3.
Wedle Tabl. Nr. 1 ¢ rubr ,k" przypada wydatkéw na

wyzszemi wydatkami terenu Gdanskiego. — Wedle Tabl.
Nr. 2 mamy calkowite stratly spowodowane ruchem Gdan-
skim 30.166.042 zl. czyli, Ze na ruch osobowy pozostanie
strat 30.166.042 — 23.787.850 — 6.378.192 zlotych.

Jak wykazuje Tabl. Nr. 3 rubr, ,,d" mamy 3.724.910.000
tonno-km calkowitego ruchu towarowego, z tego przypada
2.229.720 tonno-km netto na wegiel eksportowy (rubr. f)
tak, Ze na reszte ruchu pozostaje tylko 1.490.190.0000 ton-
no-km (rubr. g), z tego przypada na teren Polski
1.290.745.000 tonno-km, a na teren Gdarnski 204.445.000.
Jezeli przyjmiemy, ze wplywy z ruchu weglowego ekspor-
towego, liczac 1,25 groszy na 1 tonno-km, wynosza razem
27.871.400 zl., to pozostanie na reszte ruchu towarowego
77.203.536 — 27.871.500 — 49.332.036 zl. (rubr. h), ktére
sie rozdziela na 22.013.031 zl. na teren Polski, a 27.319.005
zt. na teren Gdanski, to otrzymamy na 1 tonno-km netto
reszty ruchu na teren Polski 1.70 groszy, a na teren Gdasi-
ski 13.65 groszy, a w przecieciu 3.30 groszy. Na pierwszy
rzut oka zdawacby si¢ moglo, ze kwota 30.815.943 jzl.
(Tabl. 1 ¢ rubr. i) na ruch towarowy terenu W. M. Gdan-
ska jest wygorowana, jezeli jednakzie rozwazymy, ze
wedle ksiegowosci Dyrekcji Gdanskiej wydatki catkowite
na terenie W, M. Gdanska wynosily 47.132.850 zi. (Tabl.
Nr. 1c¢ rubr. ¢), a wydatki ruchu osobowego catkowitego
16.316.907 zl., przyczem wydatki te na 1 poc.-km wynosza
1061,23 groszy (Tabl, Nr. 1. rubr. h,), a na terenie polskim

tylko 591,30 gr., to widzimy, Ze wysokosé kwoty tej jest
na 1 pociggo-km. ruchu uzasadniona i prawdziwa, )E'uta]' musimy jeszcze zauwa-
ST zyé, ze na terenie Gdanskim jako terenie wybitnie porto-
B ot pesEls Tchu jmuj bitne stanowisko
WYDATKI miejskiego | miejskiego osobowego WYL PR ATCWIONS Sajmuiy Wb :
w Gdatsku | w Polsca: || w Gdaksku w stosunku do terenu polskiego, chcac przeto badanie
~ N przeprowadzi¢ $cisle i prawidlowo, musimy jeszcze
g r o s z e uwzglednié, o ile wydatki na 1 tonno-km netto terenu
Gdanska bylyby wyzsze od pracy manewrowej w normal-
Zasadnicze . . 343.15 258.98 454.55 nych '\l‘vabrzlnkz;\?h reszly :{erenu Polskiego.
abela Nr, 4. przedstawia nam prace manewrowa na
Fsawdopudobas e 1378 A0 obydwéch terenach Izvraz z ich koszta‘r)ni druzyn manewro-
Przypuszczalne . . 92,28 47.14 142.48 ch.
Z tabeli Nr. 4 widzimy, ze wydatki na 1 par.-km pra-
=5 L Ll cy manewrowej s3 o 402 — 182 — 220 groszy czyli 2,209

razy wyzsze na terenie Gdarskim, niz na polskim, a da-
lej, ze na 1 poc.-km ruchu towarowego terenu Gdarskiego
przypada 1,15 par.-km pracy manewrowej (rubr, c1), a na
terenie polskim tylko 0,44 — przyczem musze podkreslié,

TABELA Nr. 3.
SRS W . S B SO S . M N T S T e
; Wydatki na
Wrgg:.mo;ilfp. Rubr, d—f ruch towa- ]I:T; ;e:?:;g:
Tonno-km. | Wydatki | mamy ‘tonno- | czyli pozo- row'é r_ubr._g. zostatejilosci
TEREN . R E ——_ netto na 1 tomno-| km. netto stala ilogé Eﬁlowc;qg‘:’éi; tonno-km.
e ' s T w km. netto wlgglagex%or- tonno-km 1.25 gfozza ¥a (I"l;t;; g)a
= i owego do przypa
3 tysigcach groszy poriéw ne_l!o vlv \‘.olgx;c):-konr:n£ wydatkéw
S w tysigcach | W lysiacach :'gz!otypch " | w groszach
Polski 6.853.143 87 | 794.557.788 | 3.240.710 14.314 1.949.965 1.290.745 22.013.031 1.700
Gdaniski . 1.033.112 13 113.833.024 484 200 63.643 279.755 204.445 27.319.005 13.650
Razem . 7.886.255 | 100 | 908.390.904 | 3.724.910 20.730 2.229.720 1.495.190 49.332.036 3.300

ruch towarowy na terenie Polski 46.387.593 zl. czyli przy
3.240.710.000 tonno-km netto (rubr. d) otrzymamy na 1
tonno-km netto 1.4314 groszy (rubr. e), podczas kiedy na
teren Gdarski przypada przy 30.815.943 zi, i 484.200.000
tonno-km na 1 tonno km netto 6.3643 groszy czyli, Ze ruch
towarowy na terenie Gdarskim jest 4,47 razy drozszy niz
na terenie Polski. W przecieciu na obydwa tereny mamy
wydatkéw 77.203.536 zl., co przy 3.724.910.000 tonno-km
daje na 1 tonno-km netto 2.073 groszy — ruch terenu
Gdarniskiego podnosi przeto koszt 1 tonno-km netto calej
Dyrekeiji o 0,6386 groszy czyli przy 3.724.910.000 tonno-km
netto otrzymamy 23.787.850 zlotych strat spowodowanych

ze ze wzgledu na dlugie przebiegi parowozéw manewro-
wych terenu Gdariskiego wziglem 6 par-km na jedna go-
dzine, podczas kiedy na terenie polskim tylko 5 km. Prze-
prowadzone badanie wykazalo przebiegi na terenie Gdan-
skim okoto 6 km, tak jak to w Tabl. 4 rubr. ¢ do obra-
chunku wstawitem.

Cyfry Tabeli Nr. 4 daja nam ciekawe poréwnanie
wydatkéw pracy manewrowej w stosunku do wydatkéw na
pociago-km ruchu towarowego, wydatki te dosé powazne,
bo wynoszace rocznie dla catej Dyrekeji Gdanskiej (tacz-
nie z terenem Gdanskim) 10.239.805 zl. musza nasuwaé
mys$l stosowania mozliwych oszczednosci, badZz to przez
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TABELA Nr. 4.
a A% R c i) d a4 & | & | & e | e | e e
;-_sa Przy pociago-km stosunek Wydatki osobowe
Godz. prze-| 22, °/s wynosit od ruchu Tabl. 1b na 1 par.-km druzyn Wydatki
rachowane | ;5% od T yb
Ilosé na par.-km | 528 R o osobowe
. X5 ter. Pol- E'§ 8 B B SR 58 (es) na cala
Teren godzin A g & Ao y22 | paro- konduk- prace
ski X6 ter.| Sz cax ki razem
. Gdanski R 52 . | wozow. |torskich manewrowsa
manewréw §>¢8 osobo- | towaro- EEY
wE =t razem <k —
89 wego wego 588
par.-km 28392 ot , R g r o8 z % zlotych
Polski 601.233 3.006.165 0,44 1.8 46,84 37.26 84,10 86,90 68,0 114,0 182,0 5.470.920
Gdariski, 197.715 1.186.290 1,15 28,2 10.16 514 15,90 13,10 | 150,0 252,0 402.0 4,768.885
Razem . S
wzgl. w przecieciu. 798.948 4.192.455 0,50 100.0 57,0 43.0 100,00 | 100,00 88,18 | 144,12 | 232,34 | 10.239 805

redukowanie godzin pracy manewrowej, badZ tez przez
wprowadzenie odpowiednich urzadzen mechanicznych na
stacjach przetokowych lub zastapienie parowozéw ma-
newrowych parowych motorami spalinowemi lub tez
elektrycznemi. Ciekawym bylby problem prébnego zasto-
sowania urzadzern mechanicznych na duzych sortowniach
‘np. Lazy, Zajaczkowo, Gdansk—Troyl lub wreszcie
Gdynia.

Wreszcie musze tutaj poruszyé jeszcze sprawe po-
boréw gdanskich i polskich, odgrywajaca dominujacy wplyw
na wysokie bardzo koszty na 1 poc.-km wzgl. 1 tonno-km
terenu Gdanskiego — sprawa ktéra kosztuje Zarzad kolei
okoto 30.000.000 zt. rocznie. Tabl. Nr. 5 pokazuje kilka
przyktadéw roéznicy poboréw gdarnskjch i polskich, przy-
czem bralem dla obydwéch wypadkéw pracownikéw Zona-
tych z 2 dzieémi szczebel ¢, a miejscowosci klasy II.

Tabela Nr. 5 daje bardzo ciekawy obraz poréwnaw-
czy poboréow gdanskich i polskich; widzimy, Ze u pracowni-
kow zaliczonych na wydatki osobowe w grupie VII—XIII

pobory gdanskie sg wyzsze od polskich 2,64—2,50 razy,
podczas kiedy u robotnikéw przewaznie zaliczonych na
wydatki rzeczowe réznice sa troche mniejsze, bo wynosza-
ce w stuzbie drogowej od 2,04—2,26 razy, a w stuzbie me-
chanicznej od 1,60—1,71 razy.

Ilo$é pracownikéw wynosita wedle Tabl. Nr. 6 rubr.
f, na 1 km. b. dlugosci linij plus toréw stacyjnych na te-
renie polskim 4,70, a na gdanskim 11,63 czyli 2,48 razy
wiecej, a na 1000 poc.-km rubr. f, 1.122 wzgl. 1.56 czyli
1,39 razy wiecej. Nadmiar personelu na terenie W. M,
Gdanska tlomaczy sie przedewszystkiem tem, Ze prace
stacyjne nma terenie W. M. Gdanska sa wicksze, niz na
reszcie terenu D. O. K. P. w Gdarisku — prawie caly te-
ren W. M. Gdanska uwazaé musimy jako jedng duza sta-
cje z powazng bardzo praca manewrowa, procz tego znacz-
nym ruchem osobowym wewnetrznym, a dalej odmiennemi
warunkami personalnemi, uniemozliwiajacemi taka reduk-
cje, jakiej w danej chwili wymaga znacznie zmniejszony
ruch towarowy i osobowy.

TABELA Nr. 5.

e i, & | & | & | & ‘) f Tk F- 3§ . | &
G r u p y Robotnicy przy 25 dniéwkach
E drogowi warsztatowi
|
TEREN VI VI IX X XI XII X1 Jkwalifiko- | niekwalifi- | kwalifiko- | niekwalifi-
wany kowany wany kowany
kat. 6 kat. 7 kat. 6 kat. 7
w z I o t w e h m £ e 5 1 ® © =z -n 1 @
Gdanski 1.13599 | 936.69 | 799.68 700.03 | 62529 | 575.47 500.73 370.22 363.30 370.22 363.30
Polski 44092 | 355.15 | 307.85 27345 | 247.65 | 23045 198 01 181.50 160.76 231.50 212.76
Réinica 695.07 581.54 491 83 426.58 377.64 345.02 302.72 188.72 202.54 138.72 150.54
Pobory gdan-
skie wyiZsze
od polskich . 2.58 2,64 2.58 2.56 233 250 253 2.04 2.26 1.60 1.711
TABELA Nr. 6.
e B b c | 4 e f | f, 1 £ | f,
I Przypada bez centrali na
Pozostaly Razem Razem 1 b.k
Urzed 1 b-km. s o 1000
T ER E-N Centrala rz? Y personz] tacznie bez dlugo::i 1 ke, tochwr 416 poc.-km
na linji bez 1 ” Ladendie: torow cyjnych .+ i .
inwestycji | * centraln CERERt nej linij linjowych l"f‘m:;’“l"' catkowitego
Polski . 150 490 16.711 17.351 17.201 791 6.06 4.70 1.122
Gdanski . 655 93 4.367 5.115 4,460 27.90 23.36 11.63 1.560
Razem 805 583 21,078 22.466 21 661 9.50 7.26 542 1.248
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Xll-ty Migdzynarodowy Kongres Kolejowy w Kairze w 1933 r.

(Sekcja drogowa).

Inz. H. Jezierski.

osiedzenie sekcji I-ej drogowej otworzyt p. Paul, czlo-
P nek stalej Komisji Kongresu, dyrektor francuskich ko-

lei poludniowych, przyczem na jego wniosek zostali
wybrani:

Przewodniczacym sekcji p. Vickers, dyrektor London-
Midland and Scottish Railway, oraz wice przewodnicza-
cemi pp. Aubert — dyrektor wydzialu drogowego norwes-
kich kolei panstwowych, Tanaka delegat japorskiego De-
partamentu kolejowego, Nugert — Chairman Gréat Sou-
tern Railways (Irlandja) i Flensburg — dyrektor wydzia-
tu drogowego dunskich kolei parnstwowych.

Pierwsza byla rozwazana sprawa ,Zabezpieczenia
przejazdéw w poziomie z uwzglednieniem nowoczesnego
ruchu kolowego".

Referaty z tej dziedziny opracowali pp. A. Ne-
wlands — chief engineer London Midland and Scottish
Railways, referat dotyczacy kolei Ameryki, Wielkiej Bry-
tanji z jej dominjami i kolonjami, Chin, Japonji i Egiptu,
Baticle — dyrektor wydziatu kontroli eksploatacji tech-
nicznej francuskiego M-wa Robét Publicznych — referat
dotyczacy kolei Belgji, Hiszpanji, Francji, Italji, Holandji,
Portugalji wraz z ich kolonjami, Finlandji, Luksemburgu,
Norwegji, Szwecji i Szwajcarji i A. Miszke — naczelnik
Biura Projektow i Studjéw polskich kolei panstwowych,
referat dotyczacy pozostalych panstw.

Generalnym referentem sprawy na Kongresie byt p.
A. Miszke, ktory opracowal referat generalny na podstawie
wymienionych wyzej poszczegélnych referatow.

Streszczaé tego generalnego referatu nie bede, gdyz
p. inz, A, Miszke zamierza wystapié¢ z wlasnem szczegoélo-
wem sprawozdaniem dotyczacem referowanego przezen
zagadnienia, zaznacze¢ tylko, iz po obszernej i bardzo ozy-
wionej dyskusji, ktéra wzbudzila wielkie zainteresowanie,
zasadniczo wszystkie wnioski postawione przez p. inz.
Miszkego zostaly przyjete przez Kongres.

Druga sprawa, ktora byla rozpatrywana w sekcji dro-
gowej byla sprawa , Mechanizacji ufrzymania i wymiany
toréw",

Z tego zakresu przedstawili referaty: p. F. M.
Thomson — district engineer Missouri, Kansas—Texas
Lines dotyczacy Ameryki, Wielkiej Brytanji z jej do-
minjami i kolonjami, Chin i Japonji, pp. D. Mendiiabal
Fernandez, wice dyrektor kolei Madryt—Saragossa—Ali-
kante i J. Garcia Garin, dyrektor wydziatu drogowego pol-
nocnych kolei hiszpanskich, dotyczacy Ameryki Lacin-
skiej, Belgji, Hiszpanji, Francji, Italji, Holandji, Portu-
galjl z ich kolon]aml, Danji, Finlandji, Luksemburga, Nor-
wegji, Szwecji i Szwajcarji, oraz p. Mohamed Kamul El-
Khiskin Bey — glowny inspektor egipskich kolei panstwo-
wych, — dotyczacy pozostalych parstw.

Opracowanie generalnego referatu bylo powierzone
p. Mendizabal-Fernandes’owi.

Z wymienionych wyzej referatow wynika, ze w dzie-
dzinie mechanizacji utrzymania i wymiany toréw za-
szlo niewiele zmian od czasu ostatniego kongresu, ktory sig
odbyl w Madrycie w 1930-ym roku, i na ktérym sprawa ta
byla réwniez rozwazana.

Przyczyny tego =zjawiska nalezy si¢ dopatrywaé
z jednej strony w stosunkowo niedlugim okresie jaki upty-
nal od ostatniego kongresu, z drug:e; strony w ogolnym
kryzysie ekonomicznym, ktéry nie sprzyjal rozwinieciu sie
nowych sposobéw utrzymania torow.

Referenci dazyli do ustalenia ostatecznych wnioskéw,
pomimo, iz zdawali sobie sprawe, ze wnioski takie oparte
na danych, otrzymanych z okresu przezywanego obecnie
kryzysu gospodarczego, w wielu wypadkach nie odpowia-
daja normalnym warunkom pracy, gdyz sa wynikiem
zwigkszonej, wzglednie zmniejszonej (zaleznie od kraju)

placy robotnika, lub tez sa rezultatem koniecznosci za-
trudnienia jaknajwiekszej ilosci robotnikéw celem zlago-
dzenia panujgcego bezrobocia.

Z tego wzgledu przedstawiane referaty daja pewne
rozbieznosci 1 zadaniem generalnego referenta bylo mozli-
we zharmonizowanie ich dla postawienia wnioskow
ogolnych, ktéreby odpowiadaly wszystkim trzem refe-
ratom,

W wyniku zagadnienie zostalo podzielone na dwie
czesci:

1) Stosowane narzedzia mechaniczne

2) Organizacja pracy i jej wyniki.

Stosowane narzedzia mechaniczne.

Wiekszos¢ zarzadow kolejowych, chociaz wymienia
maszyny i narzedzia stosowane przy mechanicznem utrzy-
maniu toréw, jednak zaznacza, Zze mechanizacja jest je-
szcze w okresie prob i doswiadczen, i Ze otrzymane wyniki
nie moga byé jeszcze uwazane za ostateczne,

Przyrzady do mechanicznego utrzymania i wymia-
ny torow moga byé podzielone na trzy giupy, mianowi-
cie na:

1) uzywane prawie powszechnie,

2) uzywane mniej czgsto,

3) uzywane w razach wyjatkowych.

Przyrzqdy uiywane powszechnie.

Przyrzady te ze wzgledu na ich wielkie zastosowa-
nie moga by¢ zaliczone do zwyklych. Sa one stosowane do
nastepujacych czynnosci:

1) przewozenie drezynami motorowemi do miejsca
robot personelu i materjalow,

2) przewoéz balastu w wagonach specjalnych, zaopa-
trzonych w przyrzady do szybkiego i samoczynnego wy-
tadunku,

3) wkrecanie wkretéw,

4) podbijanie podktadow.

Te cztery czynnosci wykonywane mechanicznie daty
catkowicie dodatnie wyniki, Ani jeden z zarzadéw kole-
jowych, ktore stosuja mechanizacje do tych robét, nie
zglosil zarzutu przeciwko wykonywaniu pracy w sposéb
pOWYZSZy.

Przyrzqdy mniej rozpowszechnione, lecz wyprébo-
wane z wynikiem dodatnim. S one uzywane do nastepuja-
cych robét:

1) oczyszczanie torow od $niegu,

2) zakrecanie nasrubkéw srub tubkowych,

3) cigcie szyn i1 wiercenie w nich otworéw,

4) przesiewanie i segregowanie balastu,

5) zaciosywanie 1 wyswidrowywanie otworéw w pod-
ktadach (wykonywanie tej roboty mechanicznie jest rzadko
spotykane w krajach posiadajacych krete linje kolejowe,
ktéore wymagaja stosowania podkladow réznej dlugesci
oraz réoznych rodzajéw podkiadek),

6) niszczenie trawy sposobem chemicznym i me-
chanicznym,

Przyrzady do robét $cisle okreslonych, jednak uzy-
wane rzadko. Sa stosowane do nastepujacych robot:

1) wytadunek szyn,

2) wyladunek podktadow,

3) mechanicznie ubijanie dolnej warstwy balastu i to-
rowiska,

4) ukladanie calkowicie zmontowanych ogniw na-
wierzchni.

O wszystkich powyzej wymienionych maszynach i na-
rzedziach do mechanicznego utrzymania i wymiany toréw
zarzady kolejowe wydaja opinje przychylne, uwazajac je
za korzystne pod wzgledem czasu potrzebnego do wyko-
nania danej czynnosci oraz jakosci roboty, jednak nie wy-
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powiadaja sie co do wynikéw finansowych, co byloby bar-
dzo cenne dla ustalenia pogladu na te¢ sprawe.

Kraje, ktére stosowaly mechanizacje przy utrzyma-
niu i wymianie toréw w wiekszym zakresie, i ktore prze-
staly na Kongres najwiecej szczegétowe dane, sa:

1) Ameryka Pélnocna, — w szezegélnosei ,,Chicago.
Milwauke, St. Paul and Pacific Railroad", ,Pensylwania
Railroad” i ,,Boston and Maine Railroad".

2) Argentyna — w szczegélnosci ,,Buenos
Western Railway” i ,Central Argentine Railway".

3) Francja — a mianowicie: Towarzystwo Kolei Pét-
nocnej (Nord).

4) Niemcy — niemieckie koleje panstwowe.

Organizacja pracy i jej wyniki.

Sposobami mechanicznemi — wykonywano biezace
utrzymanie, dorywcza naprawe oraz wymiang ciagla to-
réw.

Jest zrozumiale, ze otrzymane w poszczegélnych wy-
padkach wyniki réznig sie od siebie w zaleinosci od tego,
czy prace te byly wykonane przypadkowo dla zbadania.
nowego przyrzadu lub nowej organizacji robét, czy tez
byly stosowane planowo, jako wynik poprzednich szczegé-
towych badan.

Drugim czynikiem wplywajacym na moznos¢ ustale-
nia ostatecznych wnioskéw jest okolicznosé¢, aby doswiad-
czenia byly dokonywane w réznych miejscowosciach
i w rozmaitych warunkach.

Jezeli otrzymamy dodatnie wyniki we wszystkich wy-
padkach mozna wtedy wywnioskowaé, ze zastosowanie da-
nego przyrzadu lub organizacji jest korzystne.

Wobec powyzszego pomimo, ze kilka zarzadéw kole-
jowych przystalo wzory i typy stosowanych przez nie
organizacji robét, nad ktéremi prowadzitlo badania, a nie-
ktore nawet z podaniem wynikéw finansowych, oczywiste
jest jednak, ze nie mozna bezkrytycznie polegaé¢ na prze-
stanych materjalach, nie z powodu braku zaufania do po-
danych wynikéw, lecz ze wzgledu na to, iz roboty byly
wykonywane w réznych warunkach lokalnych i ekono-
micznych.,

Nizej podane sa budzace najwieksze zainteresowanie
odpowiedzi dotyczace organizacji robét wykonywanych
mechanicznie.

Odpowiedzi te moga byé podzielone na rézne grupy
w zaleznosci od tego, czy sa one wynikiem badan krétko-
trwalych prowadzonych w malym zakresie, czy tez prze-
ciwnie badann dlugotrwaltych, prowadzonych na szeroka
skale, Jednak nawet w tym ostatnim wypadku, ze wzgle-
du na stosunkowo maly okres préb nie mozna powziaé sta-
nowczych ostatecznych wnioskow.

Paristwa, ktére zastosowaly specjalne organizacje
do mechanicznego utrzymania i wymiany foréw sa naste-
pujace:

1) Argentyna. Do pobijania podktadéw przy bieza-
cem utrzymaniu toréw posiada specjalne druzyny, zaopa-
trzone w nowoczesne narzedzia mechaniczne. Stosuje ona
wszedzie ten sposéb podbijania podktadéw; wynikéw fi-
nansowych z zastosowania takiej organizacji nie podaje.

2) Niemcy. Wrykonuja sposobem mechanicznym,
oprocz utrzymania toru jeszcze ubijanie torowiska, ubijanie
dolnej warstwy balastu oraz ukladanie toréw zmontowa-
nemi ogniwami. Odnosne préby zostaly rozpoczete w roku
1925-ym i podobno daly wyniki dodatnie, jednakie rezul-
taty finansowe nie zostaly zakomunikowane Kongresowi.

Przy utrzymaniu torowiska mechanizacja jest tam
dos¢ czesto stosowana; w szczegélnosci przy podbijaniu
podktadéw, przewozie i wyladunku balastu oraz przy
niszczeniu traw.

‘3) Stany Zjednoczone. T-wo ,,Chicago, Milwauke,
St. Paul and Pacific Railroad" przedsiewzieto w r. 1929-ym
na wigksza skale mechaniczne utrzymanie toréw, formujac
dla tego celu specjalne druzyny; otrzymane oszczednosci
w poréwnaniu z poprzedniemi latami wyniosty okoto 20%.

Préby catkowitej wymiany toréw przy pomocy spec-
jalnych druzyn zostaly rozpoczete w roku 1930-ym, przy-

Alires

czem stwierdzono, ze przy ukladaniu szyn oszczednosé wy-
niosta do 40%, a przy balastowaniu dochodzita do 587%.

Jednakze trzeba przyjaé pod uwage wysoki koszt
robocizny w Stanach Zjednoczonych w poréwnaniu z in-
nemi krajami, z tego wzgledu nie nalezatoby spodziewaé
sie tak znacznych oszczednosci w innych panstwach; procz
tego proby te sa prowadzone przez zbyt krétki okres
czasu, aby mozna bylo na ich zasadzie wyprowadzi¢ osta-
teczne wnioski.

T-wo ,,Pensylwania Railroad” przedstawilo bardzo
szczegélowo opracowane wyniki przeprowadzonych przez
nie badan i préb, ktore zasluguja na szczegélng uwage.

Towarzystwo to zorganizowalo zamiane toréw przy
pomocy specjalnych druzyn, wykonujacvch tylko po-
szczegolne czynnosci, mianowicie utworzylo specjalng dru-
zyne do usuwania istniejacego toru, druzyne do ukladania
szyn, druzyne do balastowania i t. p. oraz wyszkolito ro-
botnikow w positkowaniu sie narzedziami mechanicznemi.

Przy tego rodzaju organizacji osiagnieto do 40%
oszczednosci przy ukladaniu szyn i do 337 oszczednosci
przy wymianie ciaglej.

Poniewaz jednak préby te sa wykonywane od zbyt
niedawna, zasirzezenia poczynione co do préb przeprowa-
dzonych przez T-wo ,,Chicago Milwauke, S, Paul and Pa-
cific Railroad"” maja zastosowanie i tutaj,

Zaznaczy¢ jednak nalezy, e podany przez T-wo
,,Pensylwania Railroad” opis wykonywania robét jest nad-
zwyczaj szczegélowy 1 pozwala przypuszczaé, ze organi-
zacja robét T-wa jest bliska do doskonatej.

T-wo ,Boston and Maine Railroad"” komunikuje row-
niez duzo szczegoléw wykonywania robét utrzymania to-
réw sposobem mechanicznym, jednak poza ogélnikowemi
wzmiankami o otrzymaniu bardzo zadawalajacych rezul-
tatow nie daje poréwnania ani pod wzgledem technicznym,
ani pod wzgledem finansowym z robotami wykonywanemi
recznie,

4) Francja. T-wo kolei pétnocnych (Nord) od kilku
lat stosuje mechaniczng wymiane toréw calkowicie zmon-
towanemi ogniwami; a ostatnio przystapito do préb mecha-
nicznego ukladania torow wprost na miejscu roboét przy
pomocy nowych maszyn i narzedzi wynalazku inz, R. Loi-
seat.

Towarzystwo podaje do wiadomosci, Ze otrzymalo
przy mechanicznem wykonywaniu prac dodatnie wyniki
pod wzgledem szybkosci i dokladnosci wykonania robét,
lecz nie podaje wynikéw finansowych, co mialoby wielkie
znaczenie dla powzigcia uchwal, gdyz poza kolejami nie-
mieckiemi sa to préby prowadzone w najwigkszym zakre-
sie na kontynencie europejskim. Finansowe zas rezultaty
osiggniete w Stanach Zjednoczonych nie moga byé miaro-
dajne dla krajéw europeiskich, gdzie warunki pracy znacz-
nie sie roznig od amerykanskich.

Po przedyskutowaniu powyzszego referatu uchwa-
lono co nastepuje:

1) Pomimo, ze juz w ciagu paru lat dokonywa sie
proby i stosuje sie metody mechaniczne utrzymania i wy-
miany toréw, liczba zarzadéw kolejowych, ktora ostatecz-
nie przyjela i zastosowala te metody jest niewielka.

Okres czasu, ktéry uptynal od przyjecia tych metod,
jest zbyt krétki, aby mozna bylo postawié ostateczne
wnioski co do otrzymanych rezultatéw, chociaz osiagniete
wyniki sa uwazane za dodatnie przez te zarzady kolejowe,
ktére stosowaly mechanizacije.

Brak rozpowszechnienia si¢ tych préb mozna przy-
pisa¢ warunkom ekonomicznym, wynikajacym z obecnego
swiatowego kryzysu gdospodarczego.

2) Z zastrzezeniem, Ze nie moze to byé uwazane za
twierdzenie bezwzglednie ogélne, mozna jednak zaznaczyé,
ze istnieje tendencja do wykonywania mechanicznych ro-
bét utrzymania toréw — sposobem gospodarczym, a wy-
miany toréw przy pomocy przedsi¢biorcow.

3) W liczbie robét wykonywanych mechanicznie zo-
staly wybrébowane i daly dobre wyniki roboty nastepu-
ace: .

] a) przewéz drezynami materjaléw i personelu,

b) przewéz balastu w wagonach specjalnych,
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c) wkrecanie wkretéw,

d) podbijanie podkladéw,

e) zakrecanie nasrubkéw srub lubkowych,

f) przesiewanie i segregowanie balastu,

¢) zaciosywanie i $widrowanie podkladéw,

h) niszczenie traw,

i) zdejmowanie, przewéz i ponowne ukladanie torow
catkowicie zmontowanemi czesciami.

4) Nalezaloby w mysl tego co zostalo wypowiedzia-
ne nie uwaza¢ omawianych badan za zakorczone.

Zagadnienie to powinno byé i nadal wlaczane do pro-
graméw nastepnych Kongreséw, a to ze wzgleduy, iz od cza-
su ostatniej ankiety w roku 1930-ym mogly byé nabyte
nowe doswiadczenia w tej dziedzinie.

Pozadane jest, aby zarzady kolejowe, wykonuja-
ce badania, prowadzily szczegolowe wykazy i obliczenia,
aby mozna bylo przystapi¢ do zbadania nierozstrzygnie-
tego dotychczas zagadnienia—porownania kosztéow utrzy-
mania i wymiany toréw sposobem mechanicznym i recz-
nym. (d. n.)

Historja i rozwoj trakcji elektrycznej oraz widoki elektryfikacji

kolei gtéwnych w Polsce.

Inz. J. Bruski-Kasyna.

(Dokoriczenie). *)

Ogélne zalety trakcji elektrycznej.

Ogolne zalety trakcji elektrycznej dadza sie ujaé
krétko nastepujaco:

1) skoncentrowanie wytwarzania energji w wielkich
zakladach, wyposazonych w najnowsze zdobycze techni-
ki, podnosi ogromnie ekonomje zuzycia paliwa i umozliwia
bezposrednio w miejscu wydobywania go spalanie gorsze-
go gatunku wegla, ktéry nie da si¢ zuzytkowaé na parowo-
zach. Oprocz tego moga byé wykorzystane réwniez sily
wodne. W trakcji dalekobieznej oszczednosci eksploata-
cyjne przy cieplnem wytwarzaniu energji dochodza do
65%, a dla trakcji na linjach podmiejskich nawet do 350%,

2) sila pociagowa i predkosé lokomotyw elektrycz-
nych nie sa zalezne od obstugi, gdyz najwicksze nawet ma-
szyny nie wymagaja od obslugi specjalnych zdolnosci
fizycznych; pozatem ruch jest zupelnie uniezalezniony
od warunkéw klimatycznych, wskutek czego staje sie
pewniejszy i regularniejszy. Mozliwosé wielkiej chwilowej
przecigzalnosci lokomotywy elektrycznej pozwala z la-
twosciag nadrabiaé¢ opéZnienia,

3) poniewaz ciezar sktadéw pociagowych, jak réwniez
predkosé, a zwlaszcza przyépieszenie, mozina powickszyé
az do granicy, okreslonej warunkami urzadzen danej linji,
mozna bez zadnych dodatkowych urzadzen uzyskaé po-
wazne zwigkszenie przelotnosci, co jest szczegdlnie waz-
nym czynnikiem dla tych linji, ktére przy trakcji parowej
byly przecigzone wzglednie przy granicy przelotnosci;

4) na wielkich spadkach mozna stosowaé uzytecz-
ne hamowanie elektryczne (rekuperacje wzglednie odzy-
skiwanie z powrotem energji elektrycznej), wskutek czego
uzyskuje sie tez pelnowartosciowy, réwnomiernie dzialaja-
cy i od pogody oraz stanu obreczy két niezaleiny sposéb
hamowania. Rekuperacja ma wielkie znaczenie dla linij
gorskich, gdzie odzyskiwana zostaje w ten sposéb czasem
bardzo powazna czesé zuzytej energji,

5) przy réwnej sile pociaggowej w poréwnaniu z lo-
komotywa parowa, nie posiadaja lokomotywy elekeryczne
zadnego, wzglednie tylko maly ciezar martwy, gdyz odpa-
da tender o znacznym cigzarze. Pozatem wskutek wielkiej
réwnomierno$ci biegu lokomotyw elektrycznych wystarczy
mniejsza waga przyczepnosci o 10 do 20%,

6) koszta utrzymania lokomotyw elektrycznych przy
uwzglednieniu identycznych warunkéw ruchu i mocy, sa
znacznie nizsze od lokomotyw parowych,

W pierwszej czeéci artykulu, zawartej w zeszycie Nr. 6
z dn. 1/VI.33, nalezy przeprowadzi¢ nastepujace uzupelnienia:

1) strona 138, w pierwszym ustepie artykulu dodaé ponizej b):

c) prad tréjfazowy o napieciu 500 do 10000 V i cze-
stotliwosci 15 do 45 okr./sek.

2) strona 143, lewa kolumna, 20-y wiersz od géry:

stowo ,koncesyj" zastapi¢ stowem: ,koncepcyj".

7) lokomotywa elekiryczna pracuje ekonomicznie
w szerokich granicach sily pociggowej i predkosci, a pod-
czas postoju nie zuzywa prawie Zadnej energji,

8) czyszczenie i przygotowanie do ruchu lokomoty-
wy elektrycznej wymaga tylko ulamka czasu, potrzebnego
dla parowozéw, ktére trzeba podgrzaé, oczyscié pale-
nisko i rury, usunaé popiét, nabraé wegiel i wode oraz per-
jodycznie myé kociol. Wskutek tego lokomotywa elek-
tryczna jest na 24 godzin s$rednio przynajmniej 20 go-
dzin zdolna do ruchu.

Rentownosé trakcji elektrycznej w poréwnaniu do trakeji
parowej.

W poréwnaniu do trakcji parowej wymaga trakcja
elektryczna dodatkowych inwestycyj z powodu zwigksze-
nia urzadzen stalych, jak sie¢ zasilcza, podstacje i sie¢
robocza, oraz ewentualnie wskutek zabezpieczenia linij sta-
bopradowych. Jezeli elektryfikujemy jakas linje, gdzie
dawniej byla prowadzona trakcja parowa, to dla ruchu
samej trakcji elektrycznej niepotrzebne bylyby urzadzenia,
zwiagzane $cisle z trakcia parowa, jako to: stacje wodne,
sktady weglowe i urzadzenia do naweglania, oraz oddzialy
kotlowe i tendrowe warsztatow. O warto§é tych zbytecz.
nych urzadzeri moznaby zmniejszyé pierwotny kapital za-
kladowy i uzyskaé z tego lepsze oprocentowanie kapitatu
elektryfikacyjnego. Na niektérych sieciach kolejowych
urzadzenia te nie moglyby byé zniesione i wtedy pozycije
te trzeba uwzglednié rowniez w obliczeniu rentownosci
trakeji elektrycznej.

razie wprowadzenia trakcji elektrycznej, zostaje
oswobodzony oczywiécie caly park lokomotyw parowych
danej linji, oraz teoretycznie zwykle cze$é¢ wagonéw oso-
bowych i towarowych, potrzebnych dla obstugi linji,
co wynika ze znacznie zwigkszonej szybkosci handlowej
pociagow. W rachunku rentownosci trakcji elektrycznej
powinna by¢ uwzgledniona kwota, odpowiadajaca wartosci
oswobodzonego wskutek wprowadzenia trakcji elektrycz-
nej parku parowozéw, o ktéra nalezy obnizyé ogélny koszt
elektryfikacji. Nalezy jednak przytem wziaé pod uwage,
ze na miejsce uzywanych lokomotyw parowych przychodzi
nowy tabor, to tez wstawienie do rachunku tylko efektyw-
nej wartosci oswobodzonych lokomotyw parowych nie od-
powiadaloby zasadzie racjonalnosci. Réwniez powinna byé
uwzgledniona warto§¢ oswobodzonego teoretycznie dla da-
nej linji parku wagonowego, jednak tylko w wysokosci fak-
tycznej wartoéci, jezeli na ich miejsce nie przychodzi
zaden nowy tabor. Oswobodzony tabor moze byé uzyty
na innych linjach.

Oprocentowanie dodatkowego kapitalu zakladowego
wskutek zaprowadzenia trakcji elektrycznej wynika z:

1) mniejszego zuzycia wegla na  jednostke mocy
transportowej,
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2) zmniejszonych kosztéw odnowienia taboru ped-

3) zmniejszonych kosztéw personelu,
4) zmniejszonych kosztéw utrzymania taboru ped-

5) zmniejszonych kosztéw na ufrzymanie na-
wierzchni.
Koszta eksploatacyjne zwigkszaja sie wskutek

utrzymania stalych urzadzen dodatkowych, a mianowicie:
1) podstacyj,

2) sieci roboczej (ewentualnie i zasilczej, jezeli do-
stawa energji nie odbywa si¢ loco podstacja).

Przy rozwazaniu poszczegélnych pozycyj wynika:

do p. 1) Trakcja parowa powoduje wieksze od trakcji
elektrycznej zuzycie wegla na jednostke transportows od
60 do 350%. Faktyczne oszczednosci z tego tytulu nie sa
jednak analogicznie wysokie, gdyz za réwnowarto$é wegla
nie mozna otrzymaé takiej ilosci energji elektrycznej, kto-
raby odpowiadata kalorycznemu stosunkowi. Wobec tego
tez mniejsze zuzycie wegla ma wigksze znaczenie dla kra-
jow, ktére albo wcale wegla nie posiadaja, albo importuja
go czesciowo. Tam oczywiécie efektywne zmniejszenie zu-
zycia wegla na jednostke transportowa jest czynnikiem
waznym, gdyz odgrywa wielka role w gospodarce pari-
stwowej. Zmniejszenie konsumcji wegla bedzie mialo je-
szcze wigksze znaczenie, jezeli dla wytwarzania energji
elektrycznej sa do dyspozycji silty wodne.

do p. 2) Cena lokomotywy elektrycznej jest wyzsza od
ceny lokomotywy parowej, z praktyki jednak wynika, ze
jedna lokomotywa elektryczna zastepuje w ruchu dwa
rownorzedne parowozy. Przebiegi bowiem, osiagniete
przez lokomotywy elektryczne, przekraczaja nawet rocz-
nie 200.000 km, kiedy w danych warunkach parowozy mo-
ga osiagna¢ maksymalnie 70.000 km. W tej pozycji wiec
moga wyniknaé znaczne oszczednosci.

do p. 3) Koszta personelu zmniejszaja sie powaznie
z tytulu wiekszego przebiegu lokomotyw elektrycznych
i wickszej predkosci handlowej, wskutek czego istnieje
mozliwosé ulozenia wigkszych turnuséw dla obstugi lo-
komotyw, jak réwniez pociggéw. Obstuga lokomotywy
elektrycznej nie wymaga zadnego wysitku, jak np. przy
parowozach dla palaczy. Oprécz tego nie stosuje sie obecnie
zwykle podwéjnej obstugi na lokomotywach elektrycznych
z wyjatkiem dla waznych pociagéw pospiesznych, ale i to
nie jest konieczne, a raczej tradycyjne. Zreszta odpadaja
koszta obstugi i utrzymania urzadzenn do naweglania oraz
sktadéw weglowych i stacyj wodnych,

do p. 4) Najwazniejsza pozycje stanowia koszta
utrzymania lokomotyw. Wedlug danych z rozmaitych ze-
lektryfikowanych kolei zagranicznych, oszczednosci z te-
go tytulu wynosza od 20 do 70%. Np. na kolejach jedno-
fazowych osiagnieto: w Niemczech 20%, w Szwecji 30%,
w Szwajcarji 37%, na linjach za§ pradu stalego: ,Paris—
Orléans” — 68%, ,Midi" — 439, ,,Maroc” — 55%, Indje
Holenderskie — 62%. Rozbiezno$¢ miedzy pradem jedno-
fazowym a stalym jest zrozumiala z powodu ciezszej kon-
strukeji lokomotywy pradu jednofazowego i czulszych mo-
toréw trakcyjnych. Stosunkowo male oszczednosci, osiag-
nigte w Niemczech, nalezy przypisaé zbyt wielu ekspery-
mentom z rozmaitemi typami lokomotyw. Dopiero w osta-
tnich latach na skutek niekorzystnych wynikéw eksploa-
cyjnych daza Niemcy do ujednostajnienia typow lokomo-
tyw elektrycznych, wycofujac z ruchu
przestarzale lokomotywy, powodujace
zbyt wielkie koszty utrzymania. Bio-
rac jednak pod uwage tylko nowsze ty-
py lokomotyw — bowiem dla analizy
rachunku rentownosci zelektryfikowaé
sie majgcych kolei nalezy poréwnywaé
tylko najnowsze typy — oszczednoéci
na utrzymaniu lokomotyw elektrycznych,
oczywiscie w poréwnaniu z nowszemi ty-
pami parowozéw, wynosza w Niemczech
ponad 40%,

Wysokie oszczednosci na kolei ,Paris—Orléans” sa
uzasadnione wskutek stosowania jednolitego, prostego ty-
pu lokomotyw elektrycznych (okoto 240 sztuk typu Bo+Bo).
Mimo, ze kolej ,,Midi" ma analogiczna elektryfikacje, to
jednak wskutek niejednostajnego typu lokomotyw oszczed-
noéci sg juz znacznie mniejsze., Wysokie oszczednosci
w Indjach Holenderskich sg réwniez wynikiem stosowania
jednolitych typéw lokomotyw elektrycznych. Przytoczone
faktyczne dane eksploatacyjne uzasadniaja, Ze powinno
sie wstrzymywaé od eksperymentowania zbyt wielka ilo-
$cig typéw lokomotyw, jak to np. zrobiono na Czechoslo-
wackich kolejach, gdzie na 18 lokomotyw elektr. wy-
pada az 7 réznych typéw.

Do p. 5) Oszczednosci na nawierzchni sa réwniez
znaczne, Przedewszystkiem wskutek jednostajnego biegu
lokomotyw elektrycznych mozna zwykle na danym odcin-
ku. bez wzmocnienia nawierzchni powiekszyé predkosé
maksymalna o 20%, a czasem nawet wiecej. Np. na linji
Stockholm-Géteborg wynosita max. predkosé¢ w ruchu pa-
rowym 70 km/g, po elektryfikacji zas ustalono 90 km/g,
bez przeprowadzenia zadnych dodatkowych robét na na-
wierzchni, (Podklady na tej linji utozone s na piasku,
przyczem profil szyn jest stosunkowo lekki).

Co do ogélnych oszczednoséci przez zaprowadzenie
trakcji elektrycznej, lo moga one w szczegélowych przy-
padkach przedstawiac¢ si¢ bardzo wysoko. Szwajcarja, kto-
ra zelektryfikowala przeszlo 509 ogélnej sieci kolejowej,
przeprowadzila w roku 1929 dokladne obliczenia, z kté-
rych wynika, Ze ogélne oszczednosci w poréwnaniu do
trakcji parowej dochodza do 571%. Obliczenia innych
paristw wykazuja jednak mniejszy procent, kiéry w Szwaj-
carji jest szczegélnie wysoki, gdyz sie¢ kolejowa ma tam
przewaznie charakter gérski, a cena wegla jest stosunkowo
wysoka, to tez w tych warunkach—jak juz uzasadniono—
daje elektryfikacja najlepsze wyniki. W kazdym wypadku,
niezaleznie od tego, czy dane pociagniecia tak pod wzgle-
dem eksploatacyjnym, jak i co do wyboru systemu pra-
du trakcyjnego byly wlasciwie, poszczegélne Zarzady ko-
lejowe osiagnely zawsze przez elekiryfikacje wymagane
konieczne minimum korzysci, t. j. nalezyte oprocentowanie
i amortyzacje wlozonego dodatkowego kapitatu. Jezeli
w niektorych wypadkach tylko tyle osiagnieto, to nalezy
jednak uwzgledni¢ jedna dodatnia i bardzo powazna stro-
ne, a mianowicie to, ze przez elektryfikacie powiekszono
przelotno§é danej linji. Zwickszenie przelotnosci zwykle
wynosi przynajmniej 30% max. przelotnosci przy ruchu
parowym, w bardzo jednak licznych wypadkach wynosié

Wykres Parodiego |

S

_Koszia eksploalagji
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moze znacznie wiecej, jak np. na linji Lulea-Ricksgréinsen,
gdzie uzyskano zwickszenie przelotnosci o okoto 200%.
Fakt ten powinien rowniez byé nalezycie doceniany przy
rozwazaniu projektow elektryfikacyjnych.

Celem umozliwienia pogladu orjentacyjnego dla po-
réwnania rentownosci pomigdzy trakcja parowa a elek-
tryczna, mozna sie postugiwaé wykresem Parodi'ego.

Jezeli w przestrzennym ukladzie wspélrzednych: jed-
nostkowe wydatki eksploatacyjne w funkcji gestosci ruchu
.T" oraz wzniesienia charakterystycznego ,i", wykresli¢
wydatki eksploatacyjne dla trakcji parowej i elektrycznej,
to otrzyma sie dwie powierzchnie krzywe ,,p" i ,,e", przeci-
najace sie wzajemnie wzdluz pewnej przestrzennej ,k". Dla
stabego ruchu na linji bez wzniesien, jednostkowe wydatki,
eksploatacyjne beda z koniecznosci wigksze dla trakeji
elektrycznej, niz dla parowej, gdyz obciazaja je koszty
obstugi dodatkowego kapitatu elektryfikacyjnego. W po-
blizu wiec poczatku ukladu musi powierzchnia ,e" leze¢
nad powierzchnia ,p". Z drugiej jednak strony graniczne
wniesienie, dopuszczalne dla trakcji parowej, nie przekra-
cza naogét 30°/,, na linjach gléwnych adhezyjnych, pod-
czas gdy dla trakcji elektrycznej wynosi ono okoto 507,
mozna wiec zgéry przewidzieé, ze istnie¢ musi pewne wznie-
sierfie graniczne, poczynajac od ktérego trakcja elektrycz-
na kosztowaé bedzie, przy jednakowej gestosci ruchu, ta-
niej od parowej. Tak samo, dzieki nizszym kosztom
eksploatacji wlasciwej, bedzie trakcja elektryczna koszto-
wa¢é taniej od parowej réwniez na linjach plaskich, poczy-
najac od pewnej granicznej gestosci ruchu.

Wynika stad wniosek, iz powierzchnie ,e" i ,p"
w rozpatrywanym ukladzie musza si¢ przecia¢ w pewnej
odleglosci od poczatku ukladu, wlasnie wzdluz krzywej
k", dla ktorej koszty eksploatacji sg dla trakcji elektrycz-
ne i parowej jednakowe, Wszystkie punkty, potozone w kie-
runku poczatku ukladu, liczac od tej krzywej, beda odpo-
wiadaly wypadkowi, gdy trakcja parowa jest bardziej ren-
towna od elektrycznej, podczas gdy wszystkie punkty, le-
zace po stronie przeciwnej, odpowiadaja warunkom ren-
towniejszej elektrycznosci.

Na zalaczonym rysunku N'P'E’ odpowiada wypad-
kowi rentowniejszej trakcji parowej (punkt P' — slad
linji w powierzchni ,p", potozony nizej od punktu E’),
a N"E"P"-— wypadkowi rentowniejszej elektryfikaciji
(punkt P" lezy wyzej, od punktu E").

W normalnych warunkach dla linji jednotorowej
jednakowe koszty eksploatacji wypadaja dla linji plaskiej
przy rocznych przewozach okoto 5.000.000 t, jak to za-
znaczono na rysunku.

Jak z powyzszych rozwazari mozna wnioskowad,
elektryfikacja trakcji rentowaé si¢ bedzie na linjach gor-
skich juz przy stosunkowo malej gestosci ruchu, na linjach
za§ rowninnych wtedy, gdy gestos¢ ruchu osiaga juz
pewna powazniejsza granicg, ktéra mozna orjentacyjnie
okrasli¢ na okolo 5.000.000 br-tkm rocznie na 1 km
linji jednotorowej. Oszczednosci na weglu nie maja w fak-
tycznej gospodarce kolejowej zbyt wielkiego wplywu na
rentownos¢ trakcji elektrycznej, chociaz pozycja ta moze
mie¢ dla niektérych krajow, jak juz zaznaczono, wielkie
znaczenie innego charakteru.

Poprzednie uwagi odnosily sie do ruchu dalekobiez-
nego. Jezeli jednak chodzi o ruch podmiejski, to jego
elektryfikacja daje oczywiscie jeszcze wicksze korzysci.
Typowe takie przyklady z lat ostatnich mamy z elektry-
fikowanych kolei miejskich dojazdowych i obwodowych
Berlina, sieci Towarzystwa Ferrovie: Nord Milano oraz
dojazdowych kolei Moskiewskich, ktére w bardzo krotkim
czasie, a nie dlugotrwalemi etapami, przeszly na ruch
elektryczny, co pozwala zrobi¢ dokladne obliczenia poréw-
nawcze.

Dla masowej komunikacji podmiejskiej nie ma inne-
go rozwigzania, jak elektryfikacja. Zadne inne sposoby lo-
komocji nie moga zapewnié¢ tak szybkiego, gestego i do-
godnego transportowania wielkich mas ludnosci, zwigzanych
z wielkiemi miastami. Charakterystycznem jest tez, ze
elektryfikacja ruchu podmiejskiego pociaga za soba zawsze

powazny wzrost przewozow, a temsamem wzrost docho-
déw. Czynnik ten, chociaz bardzo wazny, zwykle nie bywa
uwzgledniany w rachunku rentownoéci, gdyz trudno jest
ustali¢ pewne normy. Mozna jednak przytoczy¢ kilka przy-
ktadéw, a mianowicie: po przeprowadzeniu elektryfikacji
na podmiejskich kolejach Berlina wynosil wzrost przewo-
zo6w w pierwszym roku 167, na Ferrovie Nord Milano —
269, na moskiewskich dojazdéwkach w pierwszym roku—
30% , w drugim zas doszedl do 507 . Na odcinkach podmiej-
skich kolei ,Paris-Orléans”, po zaprowadzeniu ruchu wa-
gonami motorowemi ruch przewozowy wzréost w pierwszym
roku o 28% . Zagadnienie nalezytego zorganizowania ruchu
podmiejskiego bylo obszernie i wszechstronnie badane
przez licznych fachowcéw o swiatowej stawie, przyczem
zawsze dochodzono do wniosku, ze tylko elastyczna elek-
tryfikacja zapomoca skladéw motorowych stanowi najodpo-
wiedniejsze rozwigzanie tego waznego problemu.

Widoki elektryfikacji kolei glownych w Polsce.

Dosy¢ dawno temu, bo prawie od poczatku wskrzesze-
nia Panstwa Polskiego, zajmowano sie rozwazaniami nad
elektryfikacja kolei glownych w Polsce, Juz w roku 1921
wydata specjalnie w tym celu zwotana Komisja Miedzymi-
nisterjalna orzeczenie, ze elektryfikacja trakcji przynies¢
nam moze powazne korzysci eksploatacyjne na linjach
o silnym przewozie, Jako specjalnie nadajace sie do elek-
tryfikacji zostaly okreslone nastgpujace linje:

1) Warszawa—Krakéw, dtugosé linji 366 km, roczny
przew6z 21,4 milionéw br-tn na 1 km linji, wyliczone
oszczednosci — 22%.

2) Warszawa— Dabrowa, via Deblin—Kielce, 423 km,
18,2 miljonéw br-tn, oszczednosci — 13,4%,.

3) Krakéw—Lwoéw, 333 km, 21,8 miljonéw br-tn,
oszczednosci — 19,67 .

Krakéw—Zakopane,

oszczednosci 5,7%.
W roku 1929 zostal opracowany réwniez przez prof. R. Po-
doskiego, profesora Politechniki Warszawskiej, projekt
orjentacyjny elektryfikacji linji weglowej, dla ktorej
w poréwnaniu z planowana trakcja parowa zostaly wyka-
zane oszczednosci eksploatacyjne, dochodzace do 25%.
W roku 1929 zostal opracowany réwniez przez prof. Po-
doskiego, obecnego inzyniera doradcy Ministerstwa Komu-
nikacji, projekt elektryfikacji Wezta Warszawskiego, do
czego sporzadzil inz. Jan Podoski rachunek rentownosci,
wykazuijacy oprocentowanie kapitalu elektryfikacyjnego
w wysokosci 26%.

Mowiac ogdélnie o rentownosci trakeji dalekobieznej
w Polsce, moze ona opiera¢ si¢ gléwnie na oszczednosciach,
poprzednio wymienionych, we wszystkich pozycjach z wy-
jatkiem oszczednosci na weglu. Pozycja ta bowiem jest,
jak wspomnialem, zalezna od tego, po jakiej cenie moznaby
otrzymaé energje elektryczng dla trakcji. Przypuszczaé na-
lezy, ze wobec slabej ogélnej elektryfikacji kraju nie be-
dzie pod tym wzgledem w pierwszych okresach zadnych
korzysci, lub tez beda one one tylko nieznaczne. Poréwnu-
jac na podstawie przezemnie sporzadzonych obliczen zu-
zycie wegla trakcji parowe] z energja elektryczng, otrzy-
mujemy, ze zuzycie wegla na parowozie, odpowiadajace
1 kWh na zbieraczu pradu lokomotywy elektrycznej, wyno-
si 2,1 kg. Koszta 1 kg wegla loco tender parowozu wynosza
okolo 3,5 groszy, rownowazna wigc energja elektryczna
na zbieraczu pradu lokomotywy elektrycznej wynositaby
7,4 groszy za 1 kWh,

Pozycja kosztéw utrzymania lokomotyw elektrycz-
nych powinna si¢ obracaé¢ w granicach $redniej, uzyskanej
na wymienionych kolejach, zelektryfikowanych pradem sta-
tym, t. j. oszczednosci powinny wynosié¢ 50 do 557 .

porownaniu do zagranicy wchodzi dla nas w ra-
chube jednak jeszcze jeden powainy i niekorzystny czyn-
nik, gdyz przy obliczeniu rentownosci musimy uwzgledniaé
stosunkowo wysoka stope procentowa kapitalu inwesty-
cyjnego — przynajmniej 87, podczas gdy w innych kra-
jach zachodnich nie jest wymagane wiecej, niz 4 do 6%,
a w Ameryce nawet tylko 3%. W wymienionych projek-

140 km, 3,9 miljonéw br-tn,

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



Nr. 7

IN2YNIER KOLEJOWY

167

tach uwzgledniono jednak nalezyta stope procentowa ka-
pitatu inwestycyjnego t. j. 8%.

Ze wszystkich sporzadzonych projektéw, do realizacji
przeznaczony zostal narazie tylko projekt elektryfikacji
Wezta Warszawskiego. Dokladny opis tego projektu po-
dany zostal w Nr. 8 i 9 ,Inzyniera Kolejowego" z roku
1931, to téz przypomne tutaj jedynie w streszczeniu
jego zasady.

Projekt przewiduje kilka etapéw elektryfikacji, przy-
czem ostatni obejmuje okolo 1000 km linij i elektryfikacje
calego ruchu osobowego do najblizszych parowozowni. Na-
razie aktualny jest jednak jedynie etap pierwszy, obejmu-
jacy elektryfikacje samej linji srednicowej Wezta War-
szawskiego, przebiegajacej przez miasto oraz ruchu pod-
miejskiego na trzech linjach: do Zyrardowa, Otwocka
i Miriska Mazowieckiego, razem na dlugosci okolo 100 km
linji dwutcrowej. Projekt przewiduje stosowanie w ruchu
podmiejskim pociagéw z wagonami, motorowemi a na linji
srednicowej lokomotyw elektrycznych, ktére obstugiwatly-
by pociagi dalekobiezne oraz podmiejskie z niezelektryfi-
kowanvch linij. Zgodnie z ustalonem dla catego kraju na-
pieciem, przewidziano dla elektryfikacji prad staly o na-
pieciu roboczem 3000 V.

Pomijajac opis techniczny projektowanych urzadzen,
podany we wspomianym artykule w ,Inzynierze Kolejo-
wym"', pragng podaé nieco liczb, dotyczacych strony finan-
sowej przewidywanej elektryfikacji. Zgodnie z przepro-
wadzonemi obliczeniami (vide artykul inz. Jana Podoskie-
go ,Przeglad Elektrotechniczny” str. 626 z roku 1931),
koszt catkowitej elektryfikacji I-go okresu wynositby, we-
dlug cen z 1931 roku i dla ruchu przewidywanego w 1935
roku, ogétem okoto 50 miljonéw zlotych. Elekiryfikacja od-
cinkéw podmiejskich spowodowalaby, précz szeregu udo-
godnien natury gospodarczej i technicznej, bardzo powazne
oszczednosci eksploatacyjne. Dokladny rachunek rentowno-
sci elektryfikacji, przeprowadzony przez inz. Jana Podoskie-
go dla warunkéw pracy w 1931 roku wykazuje, iz niezalezniz
od powigkszenia ilosci pociggow o zgora 2077, oszcednosci te
wynosityby rocznie okolo 3 miljonéw zlotych, co odpowia-
datoby oprocentowaniu dodatkowego kapitatu elektryfi-
kacyjnego w wysokosci zgora 25% rocznie. Oszczednosci te
pozwolilyby zatem na pokrycie wydatkéw elektryfikacyj-
nych (dla ruchu w 1931 roku) w ciagu niespelna 6 lat,
wliczajac juz w to oprocentowanie kapitalu, amortyt
zacje i t. p.

Prowadzenia ruchu podmiejskiego zapomoca skladéw
motorowych wymaga nietylko koniecznosé -elastyczno-
$ci ruchu podmiejskiego, lecz w gre wchodzi jeszcze inny
czynnik. Prowadzone parowozami pociagi podmiejskie mu-
sialyby otrzymaé na poczatku linji srednicowej lokomoty-
we elektryczng. Na zamiane lokomotywy potrzeba bedzie
conajmniej 5 minut. Tak dlugi postéj w ruchu podmiej-
skim, gdzie liczy sie zwykle postoje na sekundy, jest nie-
dopuszczalny, abstrahujac juz od tego, ze w razie prowa-
dzenia ruchu lokomotywami zwicksza si¢ iloéé potrzebnych
peronoéw na stacjach Czyste i Wschodnia, co w danym wy-
padku byloby réwniez kosztowna inwestycja, o ile wogél-
nosci warunki lokalne pozwolityby na wybudowanie wiek-
szej ilosci peronéw,

Kwestja energji elektrycznej dla trakcji w obrebie
Wezta Warszawskiego jest jeszcze w stadjum rozwazania.
Istnieje silna daznosé¢ do pobierania energji elektrycznej
z publicznego zakladu, o ile cena bedzie mozliwa do przy-
jecia. Roczne zapotrzebowanie dla I okresu bedzie wynosié
okolo 42 miljonéw kWh przy szczytewem obcigzeniu oko-
to 28.000 kW.

Rozpoczecie robét elektrylikacyjnych I okresu po-
© winno nastapi¢ niebawem, gdyz sprawa jest naglaca. Juz
bowiem w roku biezacym zamierzone jest otwarcie ruchu na

linji $rednicowej, przyczem ruch, oczywiscie bardzo ogra-
niczony, poczatkowo bylby prowadzony parowozami. Musi
to wywolaé¢ bardzo niepozadane zanieczyszczenie tunelu
i zadymienie przyleglych ulic, czego nalezatoby uniknag,
jezeli warunki na to pozwola. Poza tem przy pewnej ge-
stosci dymu i pary w tunelu, widocznoéé sygnatéow z do-
statecznej odleglosci nie bedzie mozliwa, wskutek czego
pod znakiem zapytania staje pewnosé i bezpieczenstwo ru-
chu, ktéremi czynnikami przelotnosé tunelu przy trakeji
parowej jest bardzo ograniczona,

Co do dalszych probleméw elektryfikacyjnych w Pol-
sce, to nalezaloby przedewszystkiem zwrécié uwage na
komunikacje Krakow—Zakopane. Z obliczen, sporzadzo-
nych przed rokiem 1922 orjentacyjnie dla rozwazania elek-
tryfikacji, wynika wprawdzie oprocentowanie dodatkowego
kapitalu przy zaprowadzeniu trakcji elektrycznej tylko
w wysokosci 5,7%, co bytloby w naszych warunkach niedo-
statecznie, jednak podstawy obliczern zmienily sie grun-
townie od tego czasu. Pomijajac, ze w ubieglym okresie
nastapilo powazne udoskonalenie urzadzen technicznych,
oraz poziom cen zmienil sie korzystnie dla zaprowadzenia
elektryfikacji, zwiekszyl si¢ réwniez znacznie ruch na tej
linji z powodu przejazdéw do uzdrowisk i zorganizowania
turystyki. Ponowne przeliczenie rentownosci tej elektryfi-
kacji powinnc wobec tego wykazé nietylko nalezyte opro-
centowanie kapitalu dodatkowego lacznie z amortyzacja.
lecz jeszcze znaczne zyski eksploatacyjne. Niewatpliwie
réwniez elektryfikacja lej linji miataby wielkie znaczenie
dla naszej turystyki a przeprowadzenie jej byloby znacznie
ulatwione wskutek moznosci otrzymania po niskiej cenie
energji elektrycznej.

Jake problem polepszenia komunikacji z Zakopanem
w zwiazku z elektryfikacja nalezaloby przestudjowaé je-
szcze inng koncepcje, a mianowicie skierowanie ruchu
z Warszawy, Poznania i Slaska na szlak Trzebinia—Su-
cha—Zakopane. Przez to zostalby odpowiednio odcigzo-
ny wezel krakowski, nie pOStadamcy nalezyte1 pojemnosci
Sprawnosci, a pozatem, co najwazniejsze, uzyskanobhy po-
wazne skrécenie trasy i czasu jazdy. Bez przeprowadze-
nia rekonstrukcji podtorza i nawierzchni, t. j. przy obec-
nym stanie urzadzen 1lechnicznych tego szlaku, mozna
zwiekszy¢ predkosé techniczna o 5097, oczywiscie przy
zastosowaniu zamiast lokomotyw wagonéw motorowych
ciezszego typu dla przewozenia dalekobieznych wagonow
turnusowych (okoto 4 wagony czteroosiowe na 1 wagon
motorowy), oraz ewentualnie typu lekkiego dla ruchu
miejscowego. (W sprawie takiego zastosowania wagonéw
moetorowych napisatem artykul w , Przegladzie Elektrotech-
nicznym" Nr, 20 z roku 1932). Analogicznie moznaby pro-
wadzi¢ pozostaly ruch, ktéryby sie zbiegal w Krakowie,
wzglednie ruch lokalny stamtad, elektryfikujac réwniez
odcinek Krakéw—Sucha.

Taki problem komunikacyjny z Zakopanem, racjo-
nalny tylko zapomoca wagonowej trakcji elektrycznej, ro-
zwazali juz prywatnie Szwajcarzy, ktérzy uwazali ten pro-
blem naszej komunikacji turystycznej jako dojrzaly i naj-
bardziej nadajacy sie w obecnem stadjum do elektryfikacji.
A wiadomo, ze Szwajcarzy posiadaja w dziedzinie komu-
nikacji turystycznej moze najlepsze doswiadczenia na
gwiecie,

Dotychczas préby motoryzacji komunikacji z Zako-
panem nie daly wynikéw zadowalajacych i nigdy nie be-
dzie mozna tym sposobem racjonalnie i ostatecznie rozwia-
7a¢ tego problemu. Kontynuowanie tych prob nie jest
wskazane; nalezaloby przystavié¢ jaknajpredzej do grun-
townego przestudjowania problemu komunikacji z Zako-
panem z punktu widzenia elektryfikacji.

Do Nr. 7

(107) ,,Inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr. 7 (75)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego".
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Ekstensograf Geigera i jego zastosowanie do badania mostow.

Stetan Bryla.

kstensograf Geigera opiera sie¢ na zasadzie, ze z pre-

ta badanego, narazonego na rozcigganie lub $ciska-

nie, przenosza si¢ odksztalcenia przy pomocy prze-
ktadni, a wiec w odpowiednio powiekszonej skali wprost
na pasek papieru, gdzie zostaje nakreslony wykres na-
prezen.

Fig. 4.

Aparat sktada si¢ zasadniczo z trzech czesci: 1) pre-
ta stalowego (A) fig 1, przy pomocy ktérego odksztalce-
nia przenosza si¢ do 2) aparatu rejestrujacego (B) fig 1,
oraz 3) zegara sprezynowego (C) fig. 1, ktérego jedyna
funkcjg jest przesuwanie paska papieru, na ktérym sa od-
ksztalcenia rejestrowane.

1. Do przymocowania aparatu do preta badanego ele-
mentu mostowego stuza uchwyty (kleszcze); grubosé jed-
nak nakladek danego elementu nie moze normalnie
przekraczaé 65 m/m. Jest to mniejwiecej wystarcza
jace dla mostéw stalowych kratowych lub blaszanych, na-
tomiast przy badaniu mostéw drewnianych lub zelbeto-
wych, nalezy zastosowaé¢ uchwyty wigksze. Gérna
cze$¢ kleszczy (fig. 2) jest rozszerzona, a na jej dolnej

podstawie sa umieszczone dwa stozkowe ostrza, oraz jedna
podpérka o ksztalcie pétkuli. Odstep ostrzy kleszezy K,
i K, wynosi 200 lub 400 m'm; dla tych dwu dlu-
gosci skonstruowane sa okragle prety stalowe, zapomoca
ktérych przenosi sie odksztalcenie preta kraty na mecha-
nizm rejestrujacy. Te prety stalowe sa w srodku wydra-

13507 142/

Kkratha piszgca

wspormx X

- F46| (628
F wsporak I

Fig. 5.

zone i zaopatrzone na jednym koncu w gwint wewnetrzny,
dopasowany dokladnie do gwintu zewnetrznego rury przy-
mocowanej przegibnie (w kierunku pionowym) do kle-
szczy K,. Do dobrego zlaczenia obu tych czesci stuzy
przeciwnakretka k. Drugi koniec preta stalowego jest za-
koriczony ostrzem, wchodzacem w stozkowaty otwér wspor-
nika I (fig. 3). Wspornik W, (fig. 4) jest utwierdzony
w kleszczach K, przy pomocy okraglego precika pozio-
mego, okolo ktérego wspornik moze sie wahaé,

Kleszcze K, posiadaja w nasadzie prowadnice
o ksztalcie jaskélczego ogona (fig. 2), w ktérg wchodzi apa-
rat rejestracyjny; po odpowiedniem jego ustawieniu na-
lezy érubki (1) i (2) silnie zakrecié.

2) Aparat rejestracyjny (fig. 4), najwazniejsza cze$é
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ekstensografu Geigera, sktada sie ze skrzynki, w ktérej sa
umieszone elektromagnesy, oraz z szeregu dZwigni zwiek-
szajacych i rejestrujacych odksztalcenia.

Z boku skrzynki znajduje sie¢ kontakt, do ktérego za-
tacza sie wtyczke (3) o trzech przewodach, obstugujacych
jednoczesnie elektromagnes do rejestrowania czasu (4)
fig 5, jakotez przycisk, przy pomocy ktérego mozna reje-
strowaé¢ chwilowe potozenie ciezaru ruchomego, Ponizej
umieszczony jest jeszcze jeden kontakt z wtyczka, rowniez
o trzech przewodach, ktére moga stuzyé do polaczenia
ewentualnie z dalszemi aparatami rejestracyjnemi. Dzigki
bowiem napedowi elektrycznemu mozna réwnoczesnie za-
stosowaé kilka aparatéw, umieszczonych na réznych pre-
tach konstrukcji mostowej. Oprécz tego w skrzynce umie-
szczone jest koto zebate, ktére napedzane kardanem wpra-
wia w ruch obrotowy walec (6) fig. 5, na ktéry nawija sie
papier z walca 7.

Gléwna czescia aparatu rejestracyjnego jest urza-
dzenie przektadni, ktérych celem jest podaé odksztalcenia
odpowiednio powigkszone w wymaganej skali.

Odksztatcenia z preta stalowego (fig. 3) przenosza
si¢ przez wspornik W,, przyczem przekladnia moze by¢
dwojaka: 1:3.14 lub 1:6.28. Dla przekladni 1:6.28 (jak
na fig. 4) krawedZ skrzynki licuje z krawedzia uchwytu
K., natomiast dla przekladni 1 :3.14 krawedZ skrzynki li-
cuje z krawedzig cylindrycznego wglebienia w uchwycie
K,. W miejscach, w ktérych przekladnia wynosi 1 :3.14,
wzgl. 1 :6.28, wyzlobione sg we wsporniku male wglebienia,
w ktére wchodzi igta stalowa, przenoszaca ruch wsporni-
ka I na wspornik II. Os$ obrotu O wspornika II wmonto-
wana jest na aparacie rejestracyjnym. Ruch wspornika II
odbywa si¢ w plaszczyznie prostopadlej do plaszczyzny
ruchu wspornika [. Przekladnia wspornika II jest stala
i wynosi 1:5. Gérny jego koniec jest polaczony z kratka
zapisujaca przy pomocy sprezyny o osi poziomej, przymo-
cowanej po przeciwnej stronie blachy. Jezeli wspornik II
nie jest przy pomocy igly stalowej zlaczony ze wsporni-
kiem I, sprezyna zmusza wspornik II do ruchu w kierunku
od blachy. Celem przeciwdzialania sprezynie, istnie-
je z boku przymocowany do blachy bezpiecznik, (8)
fig. 4, ktoérego dzialanie polega na tem, ze sprezyna umie-
§zczona w bezPieczniku przyciaga precik bezpiecznika
w kierunku od prawej ku lewej (fig. 4); przytem precik
bezpiecznika wchodzi w otwér we wsporniku II i w ten
sposéb go unieruchamia (fig, 4).

Wspornik, kreslacy djagram, wykonany jest jako
kratka przestrzenna o trzech pasach, z ktérych jeden jest
wydrazony i na koncu zagiety w kierunku prostopadtym
do plaszcwzny i papieru. Przekladnie jego wynosza 1 : 1.5,
1:7i1:14. Nastawienie na dana przektadnie nastepuje
przy pomocy guzika (10) fig. 5, ktory jest czescig nasady.
bedacej w potaczeniu z kratkq zapisujaca i mogacej sie
posuwaé po odpowiednio w nasadzie urzadzonym torze.

Skrajnie lewe polozenie guzika oznacza przekladnie
1:3,5, skrajnie prawe 1 :14, przyczem dla umozliwienia
dokladnego ustawienia przekladm. umieszczone sa tak na
czesci ruchomej, jak i na stalej, kreski, ktére powinny sie
nakrywaé,

Przy wartosci modulu Younga stali konstrukcyjnej
E = 2.200.000 kg/cm?, otrzymamy nastepujace powieksze-
nia djagramu naprezen:

|
Wspornik I: 314 | 3.14 [ 314 | 628 | 6,28 | 6.28
Wspornik 11: 5 5 5 5, 5 5
Kratka zapisuiaca: 35 ) 14 35 7 14
Powiekszanie: 55 110 | 220 | 110 | 220 | 440
-~ l‘ 200 m/m | 200 | 100 | 50 | 100 | 50 | 25
dlaX = 1 m/m = il GO
przy diug. 400 m/m 100 50 25 50 25 125
mierzenia

Szerokosé paska papieru wynosi 50 m/m, przyczem
mozna dobrze wykorzysta¢ okolo 40 m/m. Przy dlugosci
mierzenia (pret stalowy) 400 m/m i najwickszej przeklad-
ni zasieg wykresu wynosi 500 kg/cm®, natomiast przy dlu-
gosci mierzenia 200 m/m i najmniejszej przekladni tenze
zasieg dochodzi do 8000 kg/cm? co jest wartoscia okolo
czterokrotnie przekraczamcq granice plastycznosm stali
konstrukcyjnej. Rozumie sig, ze im mniejsze powigksze-
nie, tem dokladno§é wykresu jest mniejsza; przy najwiek-
szem powigkszeniu daje nam 1 m]m odchytki kratki zapi-
sujacej naprezenie 12.5 kg/cm®, wiec mozna jeszcze od-
czytaé 5 kg/cm?®, wzglednie doktadnie,

Re]estraC]a naprezen sklada sie z nastepujacych wy-
kresow ftig, 6.

a) Linja zerowa [2] kreslona zostaje ona piér-
kiem 11, umieszczonem na malym preciku, przymocowa-
nym na skrzynce. Piérko to mozna dowolnie przesuwaé
na preciku na calej szerokosci paska papieru. Delikatna
sprezynka przyciska lekko precik do paska.

b) Wykres odksztalceri, [3] fig. 6 rysowany jest
przy pomocy kratki, przyczem poczatek i koniec wykresu

Pociag lowarowy Siry -Lwow
wn—ILI8 dbgar wesnych n-3000/mn

2Ly zerowd

Foczatek wykresy
W

/

o,

al badana 400 %
/! =
JLOOWICKSZENIE 4 40x

,_.\: 505 kg4t =

W@/’\
o

wuww A
2

A NS e
g ﬁ;_j

Fig. 6.

maja byé¢ zgodne z linja zerowa. Jezeli kratka posuwa sie
podczas pomiaru od linji zerowej ku skrzynce, oznacza to,
ze pret badany narazony jest na rozcigganie, jezeli w kie-
runku od skrzynki, pret badany jest sciskany.

c) Wykres drgann wlasnych aparatu [1] fig. 6. Wa-
lec 6, na ktory nawija si¢ rejestrujacy papier, wprawiany
jest w ruch przy pomocy osobnego zegara i za posrednic-
twem kardana K (fig 2). Za kazdym obrotem walca za-
myka sie obwéd elektryczny przy pomocy kontaktu mo-
sigznego, umieszczonego na obwodzie walca [6] u nasady,
ktéry wystajac poza obwéd dotyka sprezyny przy kazdym
obrocie, Skutkiem zamykania obwodu, prad elektryczny
dostaje sie do magnesu i przyciaga sprezyne przyrzadu do
rejestrowania czasu [4], ktéra po rozwarciu obwodu elek-
trycznego drga i jednoczesnie drgania te rejestruje. Spre-
zyna ta ma wiadoma ilo$é drgan na minute (3000 'min., lub
po dodatkowem obcigzeniu ciezarkiem 1.500/min.). Po-
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rownywujac znane drgania sprezynki do rejestrowania
czasu z drganiami nakreslonemi przez kratke zapisujaca
mozemy okresli¢ drgania djagramu. Drgania sprezynki
wychodza ladnie i przejrzyscie dopiero przy wigkszych
szybkosciach zegara.

d) Wykres sztopowania; chcac oznaczy¢ potozenie
cigzaru na moscie w danej chwili n, p. pierwsze kolo pa-
rowozu lub walka na poczatku, w srodku i na koricu mo-
stu zamykamy obwéd elektryczny, przez co magnes szto-
pera [5] przyciaga blaszke, ktérej piorko piszace [15]
nakresli kreske. Po przerwaniu obwodu blaszka wraca
w poprzednie polozenie.

Wykresy osusza sie na walcu gipsowym 14.

3) Zegar sprezynowy. (fig. 7). Nakrecanie zegara
wykonywa sie przy pomocy hebelka 17, poruszajac go
do goéry do pozycji pionowej i napowrét do polozenia, jak
na fotografji. Ruch obrotowy két z¢batych obraca trzpien 18,

Ris: 7.

na ktéry nasadzamy kardan, wprawiajac w ten sposéb w ruch
walec 6. Zegar moze by¢ puszczony w ruch przy pomocy
pradu elektrycznego lub tez bez tegoz. Rozumie sie, ze
tak w jednym jak i w drugim wypadku musi byé sprezyna
stalowa dokrecona. Na fotografji nastawione s3 wska-
zowki guzikéw 19 i 20 na poped bez pomocy akumula-
torow. Wskazowka [19] nastawiona jest pionowo, przez
co koniec hebelka 21 zaopatrzony w skére odsunal sie od
tarczy 22, tarcza za$ nie hamowana moze si¢ obracaé. Pol-
kole 23, zaopatrzone jest w cyiry od 0 do 10, oraz (poni-
zej) od 0 do 100. Przesuwajac wskazowke 24 od lewej ku
prawej odsuwamy od tarczy 25 hebelek 26, przez co ruch
tarczy, a z nim razem i walu [27], na ktérym sg tarcze
osadzone, moze sie swobodnie odbyé. Nastawiajac znéw

predko .
wskazowke 20 na ol otrzymamy ruch papieru re-
o 0 do 100 m/min.

Jestrjaceg® 4 do 10 m/min,

Przy nastawieniu wskazéwki 20 pionowo do gory
flub tez na dét), ruch watu [27] ustaje. Zmiang predko-
§ci ,,predko” na ,powoli”, nalezy wykona¢ podczas po-
wolnego ruchu zegara, w przeciwnym razie moznaby go
tatwo uszkodzié.

Tarcza 22 osadzona jest stale na osi [27], natomiast
tarcza 25 moze si¢ wzdluz niej posuwaé w kierunku ku
tarczy 22. Obydwie tarcze, zlaczone sa trzema sprezyn-
kami, w §rodku ktérych przymocowane sa cigzarki. Ruch
obrotowy tarcz wywoluje sile odsrodkowa, przez co cie-
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zarki staraja sie odsunaé od osi; bedac jednakzie w lacz-
noéci z obydwiema tarczami, przyciagaja tarcze lewa ku
prawej, tyle, ile pozwala na to wspornik hamujacy 26.
Przy duzych obrotach tarcz, (t. zn. duzych obrotach
watu) sprezynki stalowe wyginaja sie bardzo, przez co cze-
sto pekaja, wstrzymujac przez to ruch. Nalezy mieé za-
tem stale w pogotowiu rezerwowe sprezynki.

Jezeli warunki lokalne przy badaniu mostu nie po-
zwalaja na to, aby ktos stal podczas badan przy apara-
cie, to do puszczania w ruch zegara stuzy prad elektrycz-
ny. W otworach kontaktowych 28 umieszczamy wtyezki,
ktore prowadza prad do elektromagnesu, Wskazéowke 19
obrécié nalezy na lewo (wlaczyé). Przez zamknigcie ob-
wodu elektromagnes przycigga blaszke, do ktérej jest
przymocowany haczyk obracajacy koétko zebate, ktére
znoéw z kolei jest w fgcznosci z hebelkiem 21. Zamykajac
i przerywajac obwéd, odsuwamy hebelek od tarczy, umoz-
liwiajac tem samem jej ruch obrotowy. Wykonywujac
czynnoéé t¢ ponownie, przysuwamy hebelek do tarczy,
ktora z powodu hamowania koricem hebelka, przestaje sie
obraca¢. Rozumie sig, ze wskazowki 24 i 20 muszg by¢é
juz poprzednio nastawione na zadanag predkosé. Zegar
przysrubowuje sie do kleszezy K, (fig. 2), ktére nalezy
umiesci¢ na badanym precie poza obrebem preta stalo-
wego. Jako Zrodlo pradu elektrycznego stuiy 4 woltowy
akumulator. Przy pomiarach, wykonywanych podczas
silnych mrozéw, lepiej zastosowaé bateryike lampki kie-
szonkowej. Na fig. 8 przedstawiona jest schematycznie in-
stalacja elektryczna.

Sztopowanie czasu nastepuje za kazdorazowym zam-
knigciem obwodu przez gruszke P, (fig. 8).

SV
7y L 1

Fig. 8.

Zaleta aparatu Geigera jest przedewszystkiem mate
tarcie pomiedzy papierem, oraz piérkami piszacemi, przez
co nie maja onz wplywu na wykres naprezen i drgan, jak
tez i to, ze wykres jest widoczny i mozna go w kazdej
chwili dokladnie skontrolowaé. Powazna niedogodnoscia
natomiast jest wielka ilos¢ czesci sktadowych.

Fig. 9 przedstawia djagram odksztalcen pasa gor-
nego (a), oraz krzyzulca (b), spowodowanych pociggiem

Fig. 9.
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prébnym na moscie kolejowym L = 31.06 m na linji Miko-
tajow — Stryj.

Fig. 6 przedstawia typowy djagram odksztalcen
uzyskany na moscie kolejowym Mikotajow — Stryj, spo-
wodowanych pociagiem towarowym, zdazajacym ze Stryja.
Najwigksze naprezenie w badanym precie [srodkowy pa-
sa gornego) wyste,pule odrazu przy W]ezdme pociggu to-
warowego na most i wynosi 505 kg/cm?®, najmniejsze 312
kg/cm?®, naprezenie wigc statyczne wyniesie e» Llis -Z-H—,’IZ-:QOS
kg/cm®. Stosunkowo powolne drgania mostu obserwowac
mozna zaraz po wjezdzie pociggu na most; zmiennosé ich
wystepuje okoto 5,33 razy na sek. (wykres 1), natomiast
na wykresie (2) fig. 6 drgania przechodza w wieksza cze-
stotliwosé, ale sa duzo stabsze od pierwszych. Ilos¢ ich
wynosi okolo 22[sek, czyli 1320/min. Zwiegkszenia ampli-
tudy, wystepujace na koricu wykresu 4 i z poczatku wy-
kresu 5, spowodowane sa wjazdem na most lokomotywy,
umieszczonej mniejwigcej w srodku pociagu. Drgania
plerwsze sg drganiami wlasnemi mostu, natomiast drugie
pochodza najprawdopodobniej od wpIywu uderzen,

Wykres 10 przedstawia wykres badania mostu dro-
gowego o rozpietosci L =40.00 m w Uscieczku. Badano
pret srodkowy pasa gérnego. Most obcigzono waltkiem 20
i 18-tonnowym, przyczem walki ustawiono na moscie w ten
sposob, ze posuwaly sie bezposrednio jeden za drugim.
Wykres I przedstawia wykres dla ruchu watkéw srodkiem
jezdni, wykres II, dla ruchu ich wzdiuz kraty badanej,
wykres III, dla ruchu wzdluz kraty przeciwnej. Naiwiek—
sze naprezenia maja sie do siebie, ]ak 85 : 78 : 25 kglom?®.
Czestotllwosc drgan jest minimalna i spowodowana nie-
rownoscig jezdni (bruk kamienny).
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Fig. 10

Wycieczka kolejarzy totewskich.

W czerwcu r. 1931 wyjezdzala do Rygi wycieczka,
zainicjowana przez Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych, w celu nawiazania kolezenskich stosunkéw z wyz-
szymi urzednikami kolei Lotewskich. Wrycieczka spotka-
fa sie z niezmiernie serdecznem przyjeciem tak ze strony
Kolegow Lotewskich, jak i wladz oficjalnych (p. InZynier
Kolejowy Nr. 8 (84) z r. 1931).

W maju r. b. doszla do skutku oczekiwana oddawna
rewizyta Kolegéw ELotewskich. Grono inzynierow i wyz-
szych urzednikéw Kolei Lotewskich pod
przewodnictwem zastepcy Generalnego Dy-
rektora inz, Klavs'a Springisa odwiedzilo
Polske.

W wycieczce wzigli udzial: maltzonka
Generalnego Dyrektora p. M. Blodnieks, oraz
Dyrektorzy Techniczni ~— inz. K. Timuska
i Finanséw — p. H. Mazkalnins, ktorzy jak
i wigkszos¢ pozostalych uczestnikéow, przy-
przybyli z Zonami. Ogélem wycieczka liczyla
38 oséb, w tem 18 pan.

Wycieczka bawita w Polsce bardzo krot-
ko, gdyz tylko dni 4, w ciagu ktorych zwie-
dzilta Warszawe. Zaglebua Slaskie, Zakopane,
Krynice i Krakow.

Na spotkanie wycieczki wyjechato do
Turmontu kilku inZynierow 2z Komitetu
Glownego przyjecia wycieczki, powolanego
przez Zarzad Glowny Zwiazku Polskich Inzy-
rieréw Kolejowych, oraz z Kota Wilenskiego
Zwiazku, Podczas postoju pociggu na st. Wil-
no 21 maja wieczorem, wycieczka przywitana
byla przez Wiadze Dyrekeji Okregowej
z zastepca Dyrektora inz, S. Mazurowskim
na czele, W Warszawie na dworcu w dn, 22
maja rano wycieczke przywitali przedstawi-
ciele Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejo-

wych z prezesem inz. S. Felszem i wiceprezesami inz,
M. Widawskim i W. Gassowskim na czele. Wrycieczka
zlozyla wspanialy wieniec na grobie Nieznanego Zolnierza,
poczem w autokarach zwiedzata osobliwosci Warszawy. Pre.
zydjum wycieczki zlozylo wizyte p. Ministrowi Komuni-
kacji inz. M. Butkiewiczowi; cala za$ wycieczka podejmo-
wana byla w gmachu Dyrekcji Warszawskiej przez Dyrek-
tora inz, E, Zienkiewicza w otoczeniu wyzszych urzednikow
Dyrekeji. W Muzeum Kolejowem wycieczke przywitala

Wycieczka Lotewska przed gmachem Dyrekeji kolejowej w Warszawie.
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Rada Muzeum z Dyrektorem inz. J. Wolkanowskim na
czele. Zwiedzanie stolicy zakoriczyl obiad w Stowarzysze-
niu Technikéw, na krérym wyglosili nacechowane duza
serdecznosécia przeméwienia: ze strony polskiej Dyrektor
inz, E: Zienkiewicz, prezes inz. S. Felsz i Dyrektor inz.
J. Wolkanowski, ze strony lotewskiej za§ Dyrektor inz.
K. Timuska. Wieczorem w salonach Hotelu Europejskiego
odbyt si¢ raut, na ktérym wsréd wybitnych przedstawicieli
Kolejnictwa Polskiego i Przemystu byli obecni: p. Mini-
ster Komunikacji inz. M. Butkiewicz, wiceminister inz.

W. Czapski i Chargé d'affaires Poselstwa Lotewskiego p.
A. Stegmanis z malzonka. Po raucie uczestnicy wycieczki

Wycieczka Lotewska w Muzeum Kolejowem w Warszawie.

wraz z towarzyszacymi kolegami
polskiemi, udali si¢ do Katowic,
gdzie byli podejmowani z wielka
serdecznosciag przez Dyrektora
Dyrekcji Okregowej inz, S. Lagu-
ae, miejscowe Koto Zwiazku oraz
przedstawicieli Przemystu Gor-
noslaskiego.

Po séniadaniu na dworcu
dwa specjalne autobusy zawiozly
goéci na Kopalnie Sw. Jacek
(konc. Skarboferm) w Krélewskiej
Hucie, gdzie zwiedzono szczego-
lowo nowoczesne urzadzenia do
wydobywania i sortowania wegla,
poczem odjechano na Hute Kré-
lewska. Na hucie pokazano gos-
ciom spuszczanie suréwki z wiel-
kiego pieca i stali z pieca marte-
nowskiego, walcownie stali oraz
koksownig; po zwiedzeniu huty
wycieczka byla podejmowana
obiadem w hatelu ,,Reden”, przez
Dyrekcje Wspoélnoty Interesow
Hut Krolewskiej i Laury. Po
obiedzie goscie lotewscy, podzie-
leni na dwie partje, odjechali au-
tobusami na zwiedzenie podziemnych urzadzen kopali
Wolfgang-Wawel i Mystowice.

Po powrocie do Katowic zwiedzono pobieznie miasto,
wieczorem za$ odbyl si¢ w sali hotelu ,Savoy” bankiet.
wydany przez Koncern , Progress”, Podczas bankietu wy-
glosili podniosle przeméwienia, wyjasniajace znaczenie
Goérnego Slaska dla Polski i wyrazajace niezlomna wole
utrzymania si¢ na tej cdwiecznie polskiej ziemi, pp. Dyrek-
tor Wspélnoty intereséw Sznapke, honorowy konsul lo-
tewski w Katowicach, Dyrektor kolei inz. S. Laguna, i pre-
zes miejscowego Kola Zwiazku P. 1. K. inz. E. Klocek. Na
przeméwienia te odpowiedzial p. Dyrektor inz. K. Sprin-
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gis, dziekujac gospodarzom za danie moznosci uczestnikom
wycieczki poznania Ziemi Slaskiej i jej zakladéw prze-
mystowych. W nader serdecznym i milym nastroju z za-
lem pozegnano goscinnych gospodarzy slaskich,

Nazajutrz dnia 24 maja wczesnym rankiem wyciecz-
ka przybyla do Zakopanego i po $niadaniu w towarzystwie
Dyrektora Dyrekcji Krakowskiej inz. A. Bobkowskiego od-
jechata autokarami do Morskiego Oka. Zimno i $nieg unie-
mozliwily spacer nad jeziorem i w gory, to tez tylko ze
schroniska obserwowano piekno Tatr. Po obiedzie w schro-

nisku wycieczka wrécita do Zakopanego, skad wagonem

motorowym w 4 godziny odbyla droge do Krynicy,
powitana na dworcu w Nowym Saczu muzyka i kwia-
tami przez miejscowa administracje kolejowa. Przyjazd
do Krynicy nastapil juz o zmroku, jednak dzieki uprzej-
mosci Zarzadu Zdrojowego goscie mogli obejrzeé pijalnie
i gmach nowych tazienek, poczem Dyrekcja Zdroju podej-
mowala wycieczke kolacja w Domu Zdrojowym.,

Ostatni dzieri spedzila Wycieczka Lotewska w Kra-
kowie. Po zwiedzeniu miasta, Kolo miejscowe Zwiazku po-
zegnalo wycieczke obiadem w restauracji Pawilon, w kté-
rym wzieli udzial: bawiacy w Krakowie p. Wiceminister
Komunikacji inz, J. Gallot oraz Dyrektor Kolei inz. A.
Bobkowski i wicedyrektor inz. M. Stodolski.

Podczas obiadu donioste przeméwienie wyglosit Dy-
rektor inz. K, Springis, wskazujac wspoélne cele, przyswie-
cajace dwu sgsiadujacym kolejnictwom—lotewskiemu i pol-
skiemu, W tymze sensie przemawial Dyrektor inz. K. Ti-
muska. W odpowiedzi P. Wiceminister Gallot podniést
rowniez momenty faczace historje obu Krajéw i odzyska-
nie Niepodlegtosci. Przewidziane w programie zwiedzenie
Wieliczki z powodéw nieprzewidzianych nie doszlo do
skutku ku wielkiemu zalowi goéci lotewskich. Zegnani
w Warszawie przez liczne grono inzynieréw z Dyrektorem

Wycieczka Lotewska na kopalni ..Jacek” w Krélewskiej Hucie.

inz, Zienkiewiczem i Prezesem Zwiazku P, I. K. inz, S.
Felszem odjechali Koledzy fotewscy ku swej granicy, do-
kad towarzyszyli im czlonkowie Kola Wilenskiego.

Krétki pobyt wycieczki totewskiej w Polsce wypadt
w okresie roznych zjazdéw i uroczystosci, oraz w niesprzy-
jajacych warunkach atmosferycznych. Obie te okolicznosei
odbity si¢ ujemnie na organizacyjnej stronie przyjecia wy-
cieczki. Tem nie mniej pobyt Kolegow Lotewskich pozosta-
wil niezatarte wrazenie; zetkniecie sie ich z kolejnictwem
polskiem oraz z réznemi odlamami spoleczernstwa naszego
przyczyni sie¢ niewatpliwie do zaciénienia przyjazni sa-
siedzkiej 1 ozywienia wzajemnych stosunkéw.
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W czasie podrézy po Polsce od Warszawy towarzy-
szyl wycieczce caly czas Chargé d'affaires Poselstwa Lo-
tewskiego p. A. Stegmanis z malzonka, a na dworcu w War-
szawie zegnal wycieczke Poset Lotewski p. Olgerd Grosvald.

Nizej podajemy tres¢ pisma, jakie otrzymal Zwia-
zek Polskich Inzynier6w Kolejowych od kierownictwa Wy-
cieczki Lotewskiej.

Wielce Szanowny Panie Prezesie!

W imieniu inzynierow i starszych pracownikéw Kolei
Lotewskich skladam na rece Szanownego Pana Prezesa
nasze najserdeczniejsze podziekowanie za iak nadspodzie-
wanie okazanq serdeczng przyjain i uprzejmos$é, z jakq
spotkano i oprowadzano nas po pieknej Ojczyznie WPa-

néw w czasie pobytu naszego w Polsce. Przyjazn i uprzej-
mos¢ WPanéw pozostanie niegasnqcq pamieciq w naszych
sercach.

Réwniez prosimy uprzejmie o zloienie najserdecz-
niejszego podziekowania naszym kolegom iniynierom
w Polsce oraz ich malzonkom, kiérzy poswiecili nam duzo
czasu, spotykajqc i oprowadzajac nas po Polsce.

Niech iyje Polskal

Niech zyje Zwiazek Iniynieréw Kolei Polskich!
Niech rozkwita i wzmaga sie przyjazn totewsko-polska!

Inz. Springins
Pomocnik Gléwnego Dyrektora
Lotewskich Kolei Zelaznych.

Kronika krajowa.

Zgon $. p. prol. inz. Karola Adamieckiego. Nauka
polska poniosta niepowetowana strate¢ przez zgon pioniera
naukowej organizacji pracy prof. Karola Adamieckiego,
zalozyciela i diugoletniego dyrektora Instytutu Nauko-
wej Organizacji w Warszawie. S. p. prof. K. Adamiecki,
urodzony w 1866 r. w Dabrowie Goérniczej, ukonczyt wyz-
sze studja w Instytucie Technologicznym w Petersburgu.
Praca zawodowa §. p. prof. Adamieckiego uplyneta w Za-
ktadach Huty Bankowej, Hartmana w Lugansku, Huty
T-wa Jekaterinostawskiego, zakladach Bogostawskich na
Uralu, Zaktadach Ostrowieckich i T-wa Lilpop, Rau, Loe-
wenstein i1 trwala do r. 1918. Juz w r. 1894, inz. K. Ada-
miecki przeprowadzil szereg prac badawczych w dziedzinie
techniki przemystowej, z dziedziny walcowania metali, cera-
niki przemystowej, i t. d. W tym samym prawie czasie inz.
K. Adamiecki zapoczatkowal prace z dziedziny naukowej
organizacji, ktore staly sie podwaling do ustalenia zasady
harmonji w pracy zbiorowej. W okresie do r. 1903 inz. K.
Adamiecki przeprowadzil donioste badania nad okresleniem
zaleznosci pomiedzy kosztami wlasnemi a intensywnoscia
produkcji. Prace te rozstawily imie §. p. prof. K. Ada-
mieckiego daleko poza granicami Kraju, w r. 1925 powota-
no Go na czlonka Masarykowej Akademji Pracy w Pra-
dze, w r. 1926 wybrany zostal na wice-prezesa Miedzyna-
rodowego Komitetu Naukowej Organizacji w Genewie,
a wr. 1932 w Amsterdamie otrzymal najwyzsze odzna-
czenie ,,Plaque d'Or.".

W r. 1925 z inicjatywy $. p. prof. Adamieckiego po-
wstal w Warszawie Instytut Naukowej Organizacji, kto-
rym Zmarly kierowal az do zgonu swego. Instytut, urucha-
miajac coraz to nowe dzialy, zajal wkrotce poczesne miej-
sce w szeregu pokrewnych placéwek zagranicznych, W r.
1919 prof, Adamiecki rozpoczal wyklady w Politechnice
Warszawskiej, a od r. 1922 objal katedre zasad organizacji
pracy i zakladéw przemystowych. Zmarly oglosit drukiem
szereg prac naukowych, o ktérych zagraniczna prasa tech-
niczna zamiescila duza ilos¢ artykutéw,

S. p. prof. inz. K. Adamiecki zywo interesowal sie po-
stgpami naukowej organizacji na kolejach polskich, utrzy-
mywal bardzo bliski kontakt z inzynierami kolejowymi
pracujacymi w tej dziedzinie, dopomagal w organizaciji
kurséw fachowych i stuzyl nieraz swemi radami i wska-
zéwkami. Na pare miesiecy przed zgonem §. p. inz. K. Ada-
miecki zainicjowal wydanie specjalnego zeszytu ,,Przegla-
du Organizacji”, poswieconego Organizaciji Kolejnictwa.
Dla tego zeszytu mial napisa¢ artykul wstepny o znacze-
niu nauki organizacji dla naszego Kolejnictwa. Niestety,
na naczelnem miejscu zeszytu kolejowego wydanego przez
Instytut w czerwcu r. b, pojawit sie juz tylko nekrolog
0 zgonie w dniu 16 maja r. b. niezmordowanego pioniera
Naukowej Organizacji.

Zgon znakomitego Uczonego okrywa zatem zaltoba
rowniez i Kolejnictwo Polskie,

Wystawa na Zjezdzie Mechanikéw. Z okazji zjazdu
Inzynieréw Mechanikéw w Politechnice ~Warszawskiej,
Stowarzyszenie Inzynieréw Mechan, Pol. urzadzilo wysta-
we —- pokaz postepu mysli technicznej w Polsce, repre-
zentowanego przez przodujace wytwérnie krajowe. Wsrod
szeregu ciekawych eksponaléw zwrécil uwage pokaz do-
robku technicznego jednej z wytwoérn (Warsz. Sp. Ake.
Budowy Parowozéw), ktora wystawila szereg patentow
krajowych i zagranicznych na polskie wynalazki, wykony-
wane przez ta fabryke:

1) bezkorbowa silniko-sprezarka pomystu prof. Wit-
kiewicza i inz. Wiciriskiego. Ten nowy pomyst z dziedziny
kompresoréw osiggnal nadzwyczaj korzystne wyniki, ktére
pozwalaja wrézy¢ mu szeroka przyszlosé nietylko w prze-
mysle, lecz i w kolejnictwie,

2) mtyn ,Huragan"”, W prébach badano miedzy in-
nemi zastosowanie tego mtyna do wytwarzania pytu weglo-
wego, majac na wzgledzie opalanie nim parowozow,

3) szereg patentéw na pomyslowe ulepszenia w dzie-
dzinie hamulcow zespolonych. Dotycza one pneumatycznej
strony hamulca, i jego mechanicznych urzadzen. W gru-
pie pierwszej na uwage zasluguja ulepszenia kranu
maszynisty, zaopalrzonego w szybkodzialajacy reduktor
ci$nienia, znacznie ulatwiajacy prowadzenie diugich po-
ciggow towarowych,

Pomysine wyniki osiagnela wytwérnia, opracowujac
konstrukcje regulatoréw przektadni hamulcowej, przy-
czem w stosunku do istniejacych zagranicznych rozwiazan
w tej dziedzinie wyréznial si¢ korzystnie typ regulatora
R-6, wystawiony na stoisku,

Nowoczesnym tendencjom lekkich konstrukcyj wago-
nowych odpowiadala w duzym stopniu obsada klocka ha-
mulcowego, wykonana patentowanym sposobem z blachy
stalowe;j.

4) dzial silnikéw trakcyjnych krajowej konstrukeii
wedtug projektu prof. L. Ebermana — przeznaczonych dla
wagonow motorowych, Na stacji prébnej pokazano silnik
sze$ciocylindrowy w ukladzie ,, V",

5) prace w dziedzinie wagonéw osobowych z nape-
dem parowym, zapomoca szybkobieznych maszyn Inz.
Decjusza, i zastosowanie tychze maszyn do napedu
statkow.

Zwiazek Polskich Czasopism Technicznych i Zawo-
dowych. Na walnem Zebraniu Zwiazku w maju r. b,
odbyly si¢ wybory do Zarzadu. Funkcje Zarzadu zostaty
rozdzielone w sposéb nastepujacy: Prezes A. Pawlowski,
Vice Prezesi S. Turczynowski, S. Czaykowski, na Lwéw
S. Rybicki, Sekretarz Honorowy S. Rodowicz, Skarbnik
L. Jetkiewicz. Czlonek Zarzadu Kap. W Ziebiriski.
Obrano delegatéow na Kongres VII Federacji Miedzy-
narodowej Prasy Technicznej i Zawodowej, ktéry sie
odbedzie 1115 wrzesnia w Wiedniu, Uczczono pamieé
zmarlego w kwietniu w Paryzu Zalozyciela Federacji p.
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H. Mounier'a. Uchwalono zlozyé podziekowanie wiadzom
panstwowym i spolecznym, okazujacym Zwiazkowi po-
parcie.

Powzieto szereg uchwal dazacych do dalszego roz-
woju Zwiazku na polu propagandy zagranicznej i potrzeb
zawodowych wewnetrznych Polski.

Pociggi popularne. W celu umozliwienia jak najwigkszej czeéci
spoleczenstwa, a zwlaszcza mniej zamoinego, poznania, zwiedzenia
kraju, jak réowniez godziwej i taniej rozrywki, Minister Komunikacji
ustanowil dla przejazdow ,pociagami popularnemi”, t. j. uruchomia-
nemi na ponizszych zasadach, oplate znizona o 70% od taryfy normal-
nej, obowigzujacej przy przejezdzie pociagiem osobowym, bez wzgledu
na szybkoéé pociagu popularnego.

Postanowienie powy#sze bedzie utrzymane w mocy tylko wtedy,
jezeli sie nie okaze, ze zostalo ono wyzyskane do celow niezgodnych
z intencja tego zarzadzenia,

Clonkowie kierownictwa wycieczki w ilo$ci nieprzewyiszajacej
1% od ilosci sprzedanych biletéow, liczac tylko cale setki, maja prawo
do bezplatnego przejazdu.

O uruchomienie pociagu popularnego nalezy wystepowaé wylacz-
nie do Dyrekecji Kolejowzj, ktora w kazdym przypadku oddzielnie za-
siggnie decyzji Ministerstwa Komunikacji. Niezbednym warunkiem uzy-
skania pociagu popularnego jest nabycie do niego najmniej 400 biletow
(znizonych) na przejazd tam i zpowrotem.

Pociagi popularne moga by¢ uruchomiane zasadniczo tylko na
niedziele lub éwieta. Pociagi popularne uruchamia sie w zasadzie na
jednodniowe wycieczki. Jezeli jednak schodza sie dwa lub trzy dni
$wigteczne, to pocigg powrotny bedzie moégl byé uruchomiony takze
w drugim lub trzecim dniu wedlug powyzszych zasad.

Do wiekszych miast pociagi popularne moga byé uruchamiane
tylko na dni $wiateczne.

Po otrzymaniu zezwolenia z Ministerstwa Komunikacji Dyrekeja
zawiadomi o tem bezzwlocznie ubiegajacego sie o pociag, uzalezniajac
zapewnienie pociagu od zloZenia zaraz kaucji w wysokosci 100 zl. i od
wykupienia pdzniej biletéw dla najmniej 400 oséb tam i zpowrotem.

W razie niedojscia pociagu do skutku z winy organizujacego kau-
cja moze byé zatrzymana w calosci lub w czesci na dobro P. K. P. sto-
sownie do tego, jakie koszta P. K.P. juz poniosly w zwiazku z przygo-
towaniami (np. sprowadzenie potrzebnych wagonow).

Oplate pobiera si¢ przy wyjeidzie za przejazd w obie strony
i to za cala droge pociagu popularnego bez wzgledu na to, na jakiej
stacji uczestnik wsiadzie lub wysigdzie. Wysiadaé wolno z pociagu po-
pularnego tylko na stacji koncowej pociggu i na stacjach poprzednich,
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§cisle zwiazanych pod wzgledem turystycznym ze stacja koricows. Sta-
cje te beda wymienione w ogloszeniu Dyrekeji o uruchomieniu pociagu
dyrekeyjnego, a gdy chodzi o pociag na zamdéwienie powinny byé po-
dane przez zamawiajacego do uznania Dyrekcji, a nastepnie ogloszone.
To samo odnosi si¢ do wsiadania do pociggu popularnego w drodze po-
wrotnej. Natomiast w drodze powrotnej wysiadaé¢ wolno na kaidej sta-
cji zatrzymania. Osobom z miejscowosci poza poczatkowa stacja po-
ciagu popularnego, chcacym skorzystaé z niego, stuzy prawo 70% zniz-
ki takze miedzy stacja ich wyjazdu i stacja poczatkowq pociagu, jezeli
wykupia przy wyjezdzie rownoczesnie bilet od stacji poczatkowej po-
ciggu popularnego i jezeli odleglo$é od stacji ich wyjazdu do stacji
poczatkowej pociagu popularnego nie wynosi wigcej niz 150 km.

Zamawiajacy pociag moga pobiera¢ dodatkows oplatg za $wiad-
czenia uboczne tylko w wysokosci uznanej przez Dyrekeje na podstawie
przedstawionych udowodnionych wydatkéw, polaczonych ze $wiadcze-
niami. Jednakze w ogloszeniach o organizowaniu pociagéw popularnych
cena biletu i wysokoé¢ oplaly dodatkowej musza byé oddzielnie wy-
kazane,

Podrézni korzystajacy z pociagu popularnego moga zabieraé ze
sobg do przedzialu maly bagaz, wagi nieprzewyizszajacej 10 kg i przy-
bery sportowe jak: namioty, skladaki, narty i t. p. Kajaki przewozi si¢
w brankardzie za pokwitowaniem oplaty, jednak bez odpowiedzialnosei
kolei za nie i pod warunkiem, ze je zaladujg i wyladujg wladciciele.

Miedzyministerjalna konferencja taryfowa. W dniu 12 czerwca
odbylo sie pod przewodnictwem pana Ministra Komunikacji plenarne
posiedzenie specjalnej komisji taryfowej miedzyministerjalnej, na kt6-
rej ostatecznie zdecydowany zostal szereg dalszych ulg w taryfie kole-
jowej towarowej majacych na celu poparcie rolnictwa i roznych galezi
przemystu krajowego zaréwno w ruchu wewnetrznym, jak i miedzyna-
rodowym. Nadto uchwalono pewne zalecenia dla polityki taryfowej
P. K. P. na dalsza przyszloéé.

W zwiazku z rewizja konwencyj miedzynarodowych o przewozie
osob, bagazu i towaréw (konwencje berliniskie), ktora odbedzie si¢ tego
roku w jesieni, Ministerstwo Komunikacji rozpisalo jeszcze w jesieni
1931 roku ankiete do zainteresowanych Izb handlowo-przemystowych
i Zwiazkéw z prosha o zakomunikowanie swych Zyczen i wnioskéw co
do zmiany konwencyj.

Otrzymane odpowiedzi zostaly wykorzystane przy zgloszeniu
przez M. K. wnioskow polskich na rewizje konwencyj rzadowi szwaj-
carskiemu.

Poniewaz w ostatnim czasie sprawa rewizji konwencyj byla
przedmiotem obrad Miedz. Izby handlowej, M-stwo Komunikacji chcac
da¢ moznoéé ponownego wypowiedzenia sig¢ sferom gospodarczym zwo-
talo na 22 czerwca konferencije.

Stan finansowy kolei rumunskich w drugim i trze-
cim roku programu sanacyjnego. Juz przy wykonaniu
pierwszego roku tego programu wychodzono z zalozenia,
Ze zamierzone prace musza doprowadzié do naprawy sta-
nu finansowego kolei rumurnskich. Sprawozdanie za dwa
ostatnie lata obejmuje wspdlne zestawienie rzeczoznawcy
kolei rumunskich Gastona Leverve i dyrektora generalne-
go tych kolei M. Jonesco. Nalezy zauwazyé, ze w czasie od
1926 r. zmienilo si¢ 6 dyrektorow generalnych; jasnem
jest, ze nie moglo to sprzyjaé utrwaleniu polityki kolejo-
reli i ciaglosci pracy nad poprawa spraw finansowych

olei.

Réwnowaga finansowa, jaka miala nastapi¢ w oma-
wianych trzech latach wykonywania programu sanacyjne-
go, nie zostala osiggnieta. W r. 1929 otrzymano 1,102 milj.,
w r. 1930 za§ 872 milj. lei niedoboru, do ktérych to sum
nie wlaczono oprocentowania i umorzenia kapitatu, nato-
miast po stronie dochodéw figuruja pewne sumy pozyczone
od panstwa i dotychczas nie zwréocone. Wedtug przyblizo-
nego oszacowania niedobor r. 1932 wynosi 2 miljardy lei.

Wynik taki nalezy przypisa¢ przedewszystkiem
zmniejszonym przewozom, przewidywania budzetowe byly
zbyt optymistyczne. W r. 1930 przewidziano wplywy
o 1312 milj. lei zbyt wielkie, gdyz wplywy eksploatacyjne
zmniejszyly si¢ okolo miljarda, a doplaty panstwowe nie
dopisaly w sumie 304 milj. lei. W nastepnym 1931 r. su-
my te wzrosly i wyniosly lgcznie 1997 milj. lei. Dla pod-
niesienia przewozéw obnizono w tym roku rézne taryfy,
szczegolnie taryly wywozowe, jednak spadek dochodéw
okazal si¢ wigkszy i stan wplywow wykazal, ze granica
obnizenia taryf zostala przekroczona wbrew interesom ko-
lei, Réwniez trzeci (1932) rok wykazal, ze $wiadczenia
kolei dla innych dzialéw gospodarki parstwowej, pomimo
wszelkich usitowari kolei, nie mogly znaleié dostateczne-

zagraniczna.

go odszkodowania i ze panstwo daje zbyt szczodre $wiad-
czenia przejazdowe bezplatne i ulgowe réznym grupom
obywateli. Ustepstwa te obliczane s3 na r. 1932 na 2 mil-
jardy lei, gdy w budzecie 1931 r. jako odszkodowanie dla
kolei za te $wiadczenia figurowala suma 590 milj. W tem
lezy jedna z gléwnych przyczyn niedoboréw kolei pari-
stworzonych (jak i na P. K. P.), wtedy gdy budzet paristwo-
wy w sztuczny sposéb zostal odcigzony od czesci ciezaréw
na niego przypadajacych,

Wobec zmniejszajacych sie wplywéw koleje paristwo-
we podjely szereg srodkow dazacych do zmniejszenia wy-
datkow personalnych i rzeczowych, Personel z 114784
os6b w r. 1928 zredukowano do 88.350 os6b w r. 1932, czyli
o 23%. Redukcja ta dala znaczne oszczednosci, ktore jed-
nak okazg sie w pelni dopiero w latach nastepnych. Po-
nadto uposazenie personelu od 1.1.1931 obnizono o 10 do
23%, a w dn. 1.1.1932 ponownie o dalsze 15%. Zmniej-
szylo to ‘wydatki z r. 1928 z 6084 milj. lei na 5592 milj.
w r. 1931, Poniewaz jednak gléwna czeéé tej oszczednosci
przeszta do kasy panstwowej, a reszta na potrzeby kasy
emerytalnej, koleje nie otrzymaly z tego tytulu zadnej
ulgi. Natomiast gdy koleje placity w r. 1928 tylko 3 milj.
lei do kasy emerytalnej, w r. 1931 musialy placi¢ 502 milj.
a na r. 1932 suma ta wzrosta do 1235 milj. na emerytury
i wsparcia czyli wyniosta 297 wszystkich wydatkéw na
oplacenie personelu czynnego.

Natomiast osiggnieto znaczne oszczednosci na gospo-
darce opalowej. Ogélne wydatki na srodki opatowe
zmniejszyly sie z 2433 milj. lei w r. 1928 do 1869 milj.
w r. 1931 r. Zuzycie na 100 bruttotonnokilometr. spadio
z 8,42 na 7,76 kg. wegla kamiennego, a cena wegla zmniej-
szyla si¢ réwnoczesnie za tonne z 1092 do 914 lei. Jako
skutek podniesienia technicznej sprawnoéci parowozow
byto zmniejszenie wydatkéw na opal o 44%. Wyniki byly-
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by lepsze, gdyby koleje mogly same wybieraé¢ rodzaj paliwa.
Ze wzgledow gospodarczych i socjalnych byly one zmu-
szone dostarcza¢ opal z odleglych prowincji, gdy mogly-
by stosowaé rope z wyzsza wartosciag opalowa.

Wydatki na utrzymanie taboru sa stale jeszcze bar-
dzo wysokie. Sprawozdanie przedstawia stan dlugotermi-
nowych zobowigzari wobec firm prywatnych na naprawe ta-
boru i jego budowe. W czasie lat 1930—1935 koleje maja
oplacaé na ten cel po 1550 milj. lei, gdy w latach 1931
i 1932, ze wzgledéw zmniejszonych wplywéw mogly wy-
placa¢ zaledwie po */, tej sumy t. j. okolo milj. lei. Do
sumy tej dodaé¢ nalezy wydatki na naprawy we wlasnych
warsztatach, ktéore w r, 1932 wyniosty okoto 1921 milj. lei
Sumy te stanowia 29% catego budzetu.

Wznowienie nawierzchni dokonywano z sum pozy-
czonych, a budzet byl obciazony tylko kosztami utrzyma-
nia nawierzchni, ktére wyniosty 14% ogolnych wydatkow.

Niedobory trzech ostatnich lat przysporzyly kolejom
rumuriskim, ktére nie posiadaly zadnych rezerw 1 nie
mogly liczyé na pomoc parstwowa, sporo klopotow, to tez
moga, one swe wyplaty dokonywaé tylko z wielkiemi trud-
nosciami. Przedewszystkiem koleje musza dazyé do rewizji
swych zobowiazan, a réwniez nie moga ponosi¢ dalszych
ofiar przez zmnmiejszenie wplywéw, specjalne zmniejsza-
nie taryf lub wzrost wydatkéw. Wkraczanie innych wladz
w tej dziedzinie, jako niezgodne =z zasadami autonomjj
kolei jest niedopuszczalne. Dalszym zadaniem kolei be-
dzie zaostrzenie polityki oszczedno$ciowej z jednoczesna
scisla kontrolg nad wszystkiemi wydatkami,

Sprawozdanie zaznacza, zZe jezeli stan gospodarczy
w najblizszym czasie nie polepszy sig, przedsiebiorstwo
kolejowe nie utrzyma wydatkéw w granicach preliminarza
lub nawet wydatkéw roku poprzedniego. Przy tych warun-
kach nalezy liczyé¢ si¢ ze znacznym niedoborem zwyklego
budzetu, a przecie istnieje jeszcze budzet nadzwyczajny
w sumie 725 milj. lei, nie majacy zadnego pokrycia. Ruch
towarowy, mierzony liczba wagonéw tadowanych, wzrasta
i nalezy dazyé¢ by w tym samym stosunku wzrastaly wply-
wy. Stosunek pomigdzy zmniejszajacemi sie wplywami
i podnoszeniem si¢ dzialalnosci przewozowej jest bezwat-
pienia nastepstwem  znacznych znizek taryfowych [jakie
wprowadzono w r. 1931. Polozenie finansowe kolei ru-
murniskich, ktérych trudnosci sa widoczne, nakazuje im obo-
wiazek, jeszcze wigcej ograniczyé wydatki i podjaé wszel-
kie srodki okolo podniesienia wplywoéw, przedewszystkiem
na drodze zasadniczej rewizji taryf. (Arch. f. Ebw. 3. 1933).

wg.

Koleje tureckie pomiedzy Morzem Czarnem a Sréd-
ziemnem. Po ukoriczeniu w koricu r. ubieglego budowy
linij kolejowych z Samsunu do Siwasu i z Kaiseri do
Ulukisla koleje tureckie osiagnely polaczenie morza
Czarnego z portem Mersina lezacym u brzegow morza
Srédziemnego. Jest to jeden z najwazniejszych etapéw bu-
downictwa kolejowego Turcji, rozwijanego z duza ener-
gja. Gospodarcze znaczenie linji z Samsunu do Siwasu
polega ma tem, iz Srodkowa i Wschodnia Anatolja,
a w szczegolnosci bogate w zboza prowincje Siwasu, pota-
czone sa bezposrednio z portem morza Czarnego, zamiast
odlegtej drogi na Konstantynopol i Smyrne, ktéra podra-
zala niezwykle transport taniego na ogél zboza i przeszka-
dzala rozwojowi nalezytemu eksportu. Tak samo linja
z Kaiseri do Ulukisla odegra niewatpliwie duza role w roz-
woju eksportu przez porty morza Srédziemnego.

Watpliwa jest natomiast rola nowej sieci jako linji
tranzytowej, g¢dyz odlegtoéé ladowa pomiedzy obu morza-
mi wyraza si¢ w kazdym razie liczba 1000 km, przewéz
zatem ta droga wypadnie zawsze drozej, niz morska przez
Bosfor. W najblizszym czasie rzad turecki przystepuje do
budowy nowoczesnych portéw w Samsunie i Mersinie, kté-
re posiadaja wprawdzie urzadzenia portowe, lecz dosé
archaiczne. Rozbudowane zwlaszcza beda wurzadzenia
w Mersinie ze wzgledu na oczekiwany dowéz rudy mie-
dzianej z Diarbekiru. Poczatek temu dalo juz Towarzy-
stwo Szwedzko-duriskie przez wybudowane 150 m wybrze-

7a z dzwigami i torami kolejowemi. Budowa linji z Sam-
sunu do Siwasu dlugosci 402 km, trwalta 8 lat i napotkata
na duze trudnosci, Dos¢ wspomnieé, iz st. Siwas lezy na
wysokosci 1266 m, miejscowosé jest dzika; mosty tunele,
wiadukty, przepusty, ida jedne za drugiemi na calej prawie
przestrzeni. To tez budowa wykonywana sposabem gospo-
darczym przez rzad turecki wypadla bardzo drogo. Rzad
turecki odstapil réwniez od zamiaru powierzenia budowy
linji Kaiseri — Ulukisla dtugosci 175 km T-wu niemieckie-
mu, z ktérem umowa juz byla nawet zawarta i mimo kryzy-
su finansowego wybudowal i te kolej wlasnemi srodkami.

Istnieje zamiar przepuszczania w przyszlosci Expre-
su Tauruson idacego obecnie z Eskischewir przez Ronia no-
wa droge na Ulukisla—Kaiseri—Ankara, aby polaczy¢
w sposob najkrotszy stolice z poludnia kraju. (Verkehrt.
W. Nr. 14 — 1933). W.

Otwarcie wielkiego nowoczesnego dworca central-
nego w Ameryce. W pierwszych dniach kwietnia r. b. na-
stapito urzedowe otwarcie najnowszego posréd wielkich
dworcéw kolejowych w Ameryce.

Olbrzymi kompleks budynkéw, ktérych wzniesienie
i urzadzenie wymagalo 3'/, lat, powstal w Cincinnati (Stan
Ohio), naktadem 41 miljonéw dolarow.

Jest to, scisle mowiac, dworzec ,zwiazkowy w tem
znaczeniu, ze wlascicielami jego jest siedem towarzystw
kolejowych, ktére korzystaja z niezliczonych udogodnien
nowego kolosa, zastepujacego pieé dawnych stacji osobo-
wych, obstugujacych miasto. Jak wygladala owa obstu-
ga moze $wiadczyé statystyka ruchu osobowego, zwiaza-
nego z Cincinnati w r. 1928, Oto kilka liczb: ilos¢ pasaze-
réw przyjezdzajacych i wyjezdzajacych stad wynosila
$rednio do 20.000 dziennie, korzystali oni ze 108 pocia-
gow, zlozonych z 1100 wagonéw. Pomijajac szczegotowy
opis trudnosci, na jakie natrafiano przy wznoszeniu kom-
pleksu o kubaturze przeszto 4 miljonéw m®, i sam styl bu-
dowy, odskakujacy od zwyklych szablonéw dworcow ame-
rykarnskich, nalezy zwréci¢é uwage na niektére urzadzenia
i ulepszenia, zaslugujace rzeczywiscie na nazwe nowocze-
snych 1 niezwyklych,

Sam westibul dworca centralnego o rozmiarach po-
dlogi 56 m %X 38 m. i wysokosci 31 m. uderza swa prostota,
zawierajac jedynie kiosk dla informacji, 18 okienek bile-
towych, telegraf i wejscia do sali restauracyjnej, fryzjerni,
czytelni, sali telefonow i t. p.

Perony stacyjne pod dachem zajmuja przestrzer
przeszio 2800 m.

Wnetrze sal jadalnych, czytelni i innych pomieszczen
posiadaja urzadzenia komfortowe, gdzie dominuje marmur
i aluminjum,

Wybitna cecha dworca jest centralizacja wszystkich
sygnaléw i zwrotnic na torach stacyjnych i dojazdowych
zapomocs urzadzenia eleklropneumatycznego, umieszczo-
nego w kabinie na dachu peronowym.

Specjalny budynek przeznaczony jest do segregowa-
nia poczty i drobnych przesylek, dowozonych zapomoca
przenosnikéw pasowych, ladowanych wprost z wagonéw.

20 stanowisk w parowozowni i 10 na torach wachlarzo-
wych zewnatrz jej zaopatrzone sa w urzadzenia, sluzace do
napelniania para kotléw parowozowych, nowym bezposred-
nim systemem., Trzy oddzielne stanowiska maja charak-
ter specjalny, stuzac do rozpalania ognia w paleniskach
parowozéw, ktére po procesie napelnienia para, sa gotowe
do wyjscia na tory stacyjne. Weglownia jest zawsze zao-
patrzona w dwa rodzaje paliwa: 600 t. wegla o wysokiej
zawartosci czeéci lotnych i 100 t. wegla o niskiej zawar-
tosci ich. Ten ostatni rodzaj paliwa jest uZywany przez
parowozy w granicach miast i wogéle osrodkéw gesto za-
ludnionych, w celu mozliwego zlagodzenia plagi dymu.
Woda do zasilania parowozéw na terytorjum staciji central-
nej, pochodzaca ze zbiornikow miejskich, oczyszczana jest
zapomoca specjalnego urzadzenia, ktére sprowadza stopien
jej twardosci praktycznie do zera. (,,Zeolite system").

Osobny budynek zawiera trzy kotly Babcock'a, opa-
lane zapomoca stokeréw. Gléwnych celem tego posterunku
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jest dostarczanie pary do ogrzewania budynkéw, podgrze-
wania wagondéw i wreszcie zaopatrywanie w pare parowo-
ZOw.

Miejsca pracy sa oswietlane wedlug najnowszych
wymagarn techniki, zapomoca lamp zaopatrzonych w so-
czewki, ktére rzucaja intensywne §wiatlo w zadanym kie-
runku,

Te i inne jeszcze urzadzenia czynia nowy dworzec
w Cincinnati jednym z najciekawszych tworéw technicz-
nych doby ostatniej. (Rail. A. Nr. 16. — 1933Zr. }K

Spadek cen materjaléw kolejowych w Stanach
Zjednoczonych. P. D. Steel, jeden z redaktoréw pisma
»Railway Age” (Nr. 5 z 4/11.1933) przytacza {ciekawe
dane za rok 1932 o spadku cen na rynkach amerykanskich
na materjaly, uzywane przez koleje.

Spadek byt niemal Zze powszechny. Cena wegla, $red-
nio 2,08 dol. za tonne, byla w roku 1932 o 7% nizsza, niz
wr. 1931, o0 11%—niz w r. 1930 i 0 12% —niz w trzech-
leciu 1927/29. Ropa naftowa do parowozéw kosztowala

T6h - 9

.
/,

1568 8

Zelivo
Mow!ne

b] Odlewy
/

1372 7 stalowe

N Fen

ey Obrpcze

barowozowe

\iln.._ Stal

narzpdziona

176}

[+

IN/ AN

\
14

Osie
parowezoue

- @
£ i<
Cenidw za paund
A i w i
T
1
|

Groszy za 1kg

Zeliwo

= = |
o

518 - --'--"-}‘-"ﬂ. Blach
= i
/ \; Noswe
\\ e “agonewe
%2 —2- = = ‘ifg';lom
\\
T ~=_1 Sfal
w sziabach
196} -1
Surdwka

1927 1928 1928 1930 1931 1932

w r. 1932—1,55 dol. za galon (=3,785 litra) Iacznie
z przewozem, t, j. o 129 taniej, niz w r. 1931, o 22%, niz
w r. 1930 i 0o 33%—niz w r. 1927/29.

Ceny stali i zelaza spadly w przybliZzeniu o 9%
w poréwnaniu z r. 1931 i 0 129, — z latami 1927/29. Szy-
ny, ktére kosztowaly stale, poczynajac od r. 1922—43 dol.
za tonne, spadly w r. 1932 do 40 dol. t. j. o 7"[.%. Ceny
innych metali znizyly si¢ o 20309, w poréwnaniu z r. 1931
i wynosza obecnie o 40—50% mniej, niz w latach 1927/29.
Materjaly drzewne sa obecnie o 107 tansze, niz w r. 1931
i027% — niz w 1. 1927,29. Inne materjaty spadly o 15 —
wzglednie 23%,. Wreszcie tom zelazny osigga ceny o 45—
60% nizsze niz w r. 1929. Méwiac inaczej, niektore ceny
stali odpowiadaja cenom 1916 r., koszta opalu 1915 r.,
koszta materjaléw drzewnych wrécily do poziomu roku
1913, a niektére nawet do 1907,

Przyczyn tej znizki szukaé na]eiy w zmniejszonych
zakupach, zwickszonej konkurencji i ogélnych nastrojach
kryzysowych Np. ceny materjalow drzewnych obnizone sa
ogromnie i najwicksze tartaki pracuja z wydajnoscia, wy-
noszaca 23% normalnej, majac zamoéwien zaledwie na

jeden miesigc. Na sytuacje te wplynela ta okolicznosé, ze
koleje stosuja obecnie powszechnie nasycanie podkla-
déw, co zmniejsza ich zapotrzebowanie o 50%.

Spadek ceny lomu zelaznego wynika z nadmiaru
zapaséw: same koleje posiadaja juz w zapasie okoto
2.000.000 tonn ztomu, a huty zelazne. wskutek spadku pro-
dukeji, niepredko go zuzyja, choé koleje proponuja tom
jako czesciowa zaplate za szyny i wogéle za Zelazo.

Zataczony obok wykres ilustruje te fakty.

Co si¢ tyczy cen na rok 1933, to odpowiedzialni kie-
rownicy wielkich kompanji kolejowych przewiduja, Ze ceny
obecnie cokolwiek si¢ podniosa, szczegélnie biorac pod
uwage, ze wskutek wyczerpania zapaséw na kolejach, za-
kupy beda z koniecznosci wigksze, niz w r. ubiegltym,

Weglel ]ednak be;dzxe tariszy wskutek szeregu przy-
czyn: zmniejszenia plac i zapotrzebowama, konkurencji
ropy naftowej oraz ,bieda szybéw", ktére i w Ameryce za-
czynaja si¢ pojawiaé. E. O.

Upadlosci i przymusowe sprzedaze kolei amerykan-
skich. W dn. 31. grudnia 1932 r. znajdowalo sie w Sta-
nach Zjedn. Ameryki w upadlosci 53 towarzystw kolejo-
wych o facznej dlugosci 24.408 mil toru (wobec 45 Towa-
rzyst z 12,970 mil przed rokiem). W r. 1932 oglosito upa-
dlosé 13 towarzystw z 11.817 milami. Z 53 towarzystw
znajdujacych si¢ w upadltoéci, siedem kolei przekraczalo
dtugosé¢ 1000 mil, z tych kolej St. Louis-St. Francisco
(5890 m.), Seeboard Air Line (4431 m.) i Wabash (2474 m).
Najmniejsza koleja, upad a byla Cape Girardeau Northern
o dlugosci 13 mil,

Od 1894 r. znajdowaly sie w upadlosci nastp. ilosci

kolei:
1894 40.819 mil 1920 . 16.290 mil
1900 . 4178 1925 . 18.687 .,
1905 . . 79 1930 . 9.480
1910 . . 5.25¥ 1931 12970
1915 .« 30,923 24448 ,, -

A tych samych latach podleglo sprzedazy
sk Ilogé Dlugoéé ) Kapitat
towarzystw mil milj. dolaréw

1894 42 5.643 3189
1900 24 3.471 190.4
1910 17 1.000 93,7
1920 7 380 1.1
1925 6 638 9.9
1930 2 1.048 124,7
1931 2 102 1.0
1932 8 894 8,6

(Arch. f. Ebw. 3. 1933). wg.

Utrzymanie nawierzchni w Ameryce. Koleje amery-
kariskie do niedawna niewiele zwracaly uwagi na utrzy-
manie nawierzchni, Wprawdzie bezpieczenstwo ruchu bylo
zapewnione, ale poza tem oszczedzano na utrzymaniu, bio-
rac pod uwage, ze nawierzchnie trzeba bedzie wznowié
predzej, niz wypadaloby to przy starannem utrzymaniu.
Czy podobny poglad byl stuszny pod wzgledem gospodar-
czym, zalezy od kosztéw robocizny przy utrzymaniu.
Ostatnio poglady te ulegly zmianie i pod naciskiem potrzeb
gospodarczych nauczono si¢ liczyé $cisle. Obecnie przypi-
suja utrzymaniu nawierzchni duze znaczenie, i daza do
przediuzenia lat stuzby nawierzchni; w tym sensie prze-
prowadzane sa badania w réznych kierunkach. Szczegélnie
duzo uwagi poswieca sie stykowi szyn, jako najstabszej
czesci nawierzchni.

Na kolei Pacific w r. 1926 doprowadzano starte korice
szyn do prawidlowej wysokosci zapomoca napawiania
warstwy stalowej. Do robét tych zorganizowano osobna
stuzbe, przyczem druzyna z 80 ludzi, w tem 35 spawa-
czy, w przeciagu jednego dnia naprawila przecietnie po
1000 stykéw. Druzyna spawaczy rozporzadzala 3 wago-
nami motorowymi i 7 przyczepkami, nadto 12 wézkami-
wagonetkami, Na poczatku kazdego dnia jedna moto-
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rowka rozwozita butle z tlenem i narzedzia, a w kon-
cu dnia zbierata je z powrotem. Jeden pracownik uprzed-
nio oznaczal styki podlegajace naprawie, poczem druga
motoréwka rozwozila spawaczy, po jednym na kazdy styk.
Ci przedewszystkiem sprawdzali zapomoca linealu wiel-
kosé potrzebnej naprawy, by ustali¢ ile potrzeba bedzie
napawania. Po nagrzaniu kofica szyny zapomocg plomie-
nia acytylenowego, nanoszono warstwe stalowa poziomemi
warstwami i ubijano mlotem. Za spawaczami szed! szli-
fierz, ktory doprowadzal glowke szyny do mnalezytego
profilu.

Drugi sposoéb, stosowany w Ameryce, dla przedlu-
Zenia wieku szyn, polega na hartowaniu koncéw szyn. Do
tego celu uzywano ruchomego przyrzadu, zapomoca kto-
rego podgrzewa si¢ korice szyn na diugoéci 30 centym.
plomieniem gazowym, a nastepnie rozgrzewa zapomoca,
pradu o 250 amp. i 500 V. Luk elektryczny w przeciagu
3'/, minut przesuwa sie przytem 800 razy wpoprzek i 50
razy wzdluz szyny. Po osiagnieciu potrzebnego magrzania
prad sam si¢ zamyka. Nastepnie hartuja korice szyny za-
pomocg oleju. Stuzy do tego przewozny przyrzad z olejem,
doprowadzajacy podgrzany olej do kornca szyny. Tempe-
ratura oleju mierzona jest zapomoca termometru. Olej
sptywa samodzielnie do zbiornika i zapomocg pompki do-
prowadzany jest z powrotem do zbiornika. Cala operacja
trwa 1'/, minuty, poczem styk przykrywa sie na 4—8 mi-
nut arkuszem azbestowym dla unikniecia zbyt predkiego
ostygania, Przed hartowaniem szyn nalezy styk zheblo-
waé, by doprowadzié korice szyn do jednego poziomu. Na
kolei Pacific w ten sposéb zahartowano 3 klm. toru; préby
dokonane sposobem Brinella wykazaly dodatnie wyniki.
(Org. . d. F. E. b. W. 9. 1933). wg.

Produkcja taboru w Ameryce., Wedlug danych Rail-
way Age (Nr. 5. 1933) wytwérczoéé taboru w Ameryce
w ostatnich trzech latach byla nastepujaca:

Parowozéw | Wagonéw osob. | Wagonéw towar |
d |l = o v ok ke ow
Rok wewnatrz wewnatrz wewnagtrz
i na i na i na

w Kanadzie | **P°%| & Kanadzie |S*POTE Kanadzie export
1930 1.083 51 1.474 40 82.111 1.909
1931 205 17 264 22 17.838 409
1932 104 19 39 —_ 3.254 82

Jak wida¢ w r. 1932 wyprodukowano mniej, niz w r.
1931, a znacznie mniej od r. 1930,
wg.

Nowy typ wagonu motorowego na kolejach amery-
kanskich. Kolej Michigan — Central wprowadza nowy
typ wagonu motorowego, przy budowie ktorego uzywano
przewaznie jako materjatu — aluminjum. Wagon, dlugosci
18,3 m, ma 42 miejsca siedzace i spoczywa ma 2 woézkach
2 osiowych z rozstgpem osi 1,83 m., $rednica kél wymosi
762 mm., Obrecz kola opiera si¢ na piericieniach gumo-
wych nowej konstrukeji, dajacych gre pomiedzy osia, a obre-
czg zaledwie 0,4 mm; dziecki temu wagon ma bieg bardzo
spokojny. Wagon napedzany jest silnikiem benzynowym 16
cylindrowym mocy 160 KM przy 3200 obrotach/m; silnik
spoczywa na poduszkach gumowych, aby stlumié halas
motoru podczas pracy. Pudlo wagonu zastosowane ksztal-
tami do linij najmniejszego oporu wykonane jest z blach
aluminjowych i wazy zaledwie 7,28 t., w stosunku do ta-
kiej samej konstrukcji stalowej mniej o 8,16 t. Przy kon-
strukcji stalowej podwozie musiatoby byé réwniez ciezsze,
og6lng oszczednosé na wadze metalu w tym wagonie moz-
na przyja¢é =11 tn. co odpowiada rocznej oszczednosci
eksploatacyjnej — 1125 funt. sterl. Podczas préb z mno-
wym wagonem osiggnieto szybkosé 136 km!g przy zuzyciu

benzyny 0,531 na 1 km. W ciagu 52 sek. szybkosé wagonu
moze byé podniesiona do 64 km/g. Odlegltos¢ hamowania
przy prébach wynosita przy szybkosci 112 km|g — 366 m
i przy szybkosci 56 km/g¢ — 55 m. (Verkehrt. Nr. 10 —
1933) W.

b+

Nowy rozklad pociagéw pospiesznych na linji Ber-
lin — Hamburg. Od 15 maja r. b. znany pospieszny wa-
gon motorowy kolei niemieckich rozpoczal prace wedlug
nowego rozkladu na linji Berlin—Hamburg. Odleglosé
286,8 km wagon przebiega w ciagu 2 g. 18 m. co daje
szybkosé handlowa 124,7 km/g. Obok pociagéw motoro-
wych na tej ze linji kursujg pociagi typu FD, dla ktérych
pobudowano niedawno 2 nowe parowozy 4 cylindrowe —
sprzezone rozwijajace szybko§¢ do 150 km/g. Prowadzone
temi parowozami pociagi typu FD od nowego rozkladu
jazdy uzyskaly poraz pierwszy na kolejach niemieckich
szybkos¢ handlowa przeszto 100 km/g. Ww.

Ulgowe taryly grupowe w pociagach pospiesznych
niemieckich. Ulgowe taryfy na kolejach niemieckich, Dla
grup, zlozonych z turystéw, mlodziezy szkolnej, wyciecz-
kowiczéw i t. p. zostaly obecnie rozciggniete i na pospiesz-
ne pociagi typu ,F. D.”, — do pewnego stopnia.

Zwykle ulgowe pojedyricze bilety, mianowicie, sg
obecnie waZne i na powyzsze pociagi za doplata 2 RM.
za odlegtosé do 300 km, i — 3 RM, powyzej tej granicy.

Odpowiednie znizki dotycza réwniez bagazu, prze-
wozonego przez pociagi ,,F. D.”,

Dyrekcje warsztatowe na kolejach niemieckich. Jak
donosi Die Reichsbahn, warsztaty gléwne i gl. magazyny
zasobéw zostaly calkowicie wylaczone z miejscowej orga-
nizacji Dyrekcyj Kolejowych i pracujg jako samodzielne
jednostki gospodarcze dla kilku Dyrekcyj, przy ktérych
utworzono Wydzialy Warsztatowe. Koleje niemieckie li-
cza zatem obecnie 10 Dyrekcyj Warsztatowych: 1) Alfona
dla Dyrekcyj okregowych kolejowych: w Altonie, Hanno-
werze, Miinster, Oldenburgu i Schwerinie; 2) Heslin dla
DOK — Heslin, Frankfurt (0), Szczecin; 3) Wroclaw dla
DOK — Wroctaw, Opole; 4) Drezno dla DOK — Drezno,
Erfurt, Halle; 5) Karlsruhe dla DOK — Karsruhe; 6) Kas-
sel dla DOK — Kasel, Frankfurt (M), Mainz; 7) Kolonja
dla DOK — Kolonja, Tier, Wuppertal; 8) Krélewiec —-
dla DOK Krélewiec; 9) Monachjum dla wszystkich Dyrek-
cyj Bawarskich; 10 Stutfgart dla DOK Stuttgart.

Przebudowa warsztatéw kolejowych w Szwecji.
Spadek dochodéw kolei szwedzkich nie mégl nie odbi¢ sie
na spadku robocizny w warsztatach kolejowych. Wskutek
znacznego zmniejszenia si¢ wydobycia kruszcow, zmniej-
szyla si¢ ilo§¢ wagonéw i parowozéw naprawianych w war-
sztatach w Notvike i w Luled. W przeciggu roku praco-
wano w warsztatach tylko po pieé dni w tygodniu. Od
1 stycznia r. b, réwniez w warsztatach parowozowych
w Malmd, Ostersund i w Orebo wprowadzono podobne
ograniczenia robocizny. Nastepstwem wprowadzenia elek-
tryfikacji byt dalszy spadek naprawy parowozéw. Dopro-
wadzitlo to do zamkniecia mniejszych warsztatéow i na-
prawni, naprz, w Hilsingborg w koricu czerwca r. z., a na-
prawy sa dokonywane w wiekszych warsztatach. Robotni-
kéw nie zwolniono, lecz musieli si¢ zrzecz odprawy, po-
mimo przeniesienia do innych miejsc pracy.

W duzych warsztatach przechodzi si¢ do wiecej
ekonomicznych sposobéw pracy i czesciowo wprowadza
plynnosé pracy. W warsztatach w Orebo kosztem 1,2 milj.
kor. przebudowano jeden oddzial na naprawnie wagonow
osobowych, w Rollnds w pélnocnej Szwecji przejeto do
eksploatacji nowozytne warsztaty, w ktérych byla juz wpro-
wadzona plynnoéé pracy z dobrym rezultatem. Wreszcie
w Malmé rozszerzono naprawnie parowozéw, ze wzgledu,
ze tu sa naprawiane lokomotywy elektryczne odcinkow
Malmé—-Sztokholm, gdy lokomotywy, odcinkéw péinocnych
naprawiane sa w Orebo. (Z. V. M. E. b. V. 17. 1933).

wg.
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Trakcja Dieslowska na Kolejach dusskich. Rzadowe
i prywatne koleje w Danji przechodza coraz wiecej na trakcje
motorami Diesla, postugujac sie lokomotywami i wagona-
mi motorowemi wylacznie z elektrycznem przeniesieniem.
Na kolejach panstwowych kursuje na 16 linjach 12 loko-
motyw Diesel-elektrycznych mocy po 240, 450 i 900 KM
i 9 wagonow motorowych mocy 180—250 KM. Na kolejach
prywatnych takiez pojazdy kursuja na 32 linjach. Jest tu
w ekcploatacji 28 lokomotyw mocy 150450 KM. Jako typ
najodpowiedniejszy wybrano obecnie jednostki mocy
375/415 i 300350 KM. Wagony motorowe uzywane sa 2
typow: 250/275 i 300/350 KM, rzadziej uzywane sa jed-
nostki mocy 205/225 KM. Wagony motorowe mocy 90 KM
uzywane sa tylko wyjatkowo. Zauwazyé nalezy, iz rozwoj
trakcji Dieslowskiej, datujacy si¢ od r. 1926, poszed! szyb-
kiemi krokami naprzéd w r. 1931 i 1932; dalsze zamowie-
nia na tabor tego rodzaju jest oczekiwane. Tabor buduje
si¢ w wytwérniach dunskich. (Verkehrt. Nr. 8—-1933).

W.

Elektrylikacja kolei w Hiszpanji. Z wielkiego pro-
gramu elektryfikocji 2043 km linji kolejowych w Hiszpanji,
opracowanego jeszcze za czaséw Primo de Rivera, do roku
biezacego nie wykonano ani kilometra wskutek przewro-
tow politycznych. Obecnie rzad republikariski zamierza
przeprowadzi¢ elektryfikacje linij pélnocnych z Madrytu
do Avili przez Villalba (linja dwutorowa), oraz z Villalba
do Segovi (linja jednotorowa). Obie linje przechodza
przez pasmo gor Guadarrama, wzniesienia do 18°/,, naj-
wyzszy punkt linji lezy na wysokosci 1360 m. Koszty elek-
tryfikacji obu linji dlugosci 191 km obliczono na 58 mil-
jonéw pesetéw, Projektowana jest budowa 4 stacji wod-
nych dla wytwarzania potrzebnej energji. Elektryfikacja
bedzie wykonana wedlug systemu przyjetego mna linji
Irun—Alsasua, t. j. zapomoca pradu stalego o napieciu
1500 V. i wagonéw motorowych, skiadajacych sie w po-
ciagi. Lokomotywy elektryczne przewidziane sa tylko dla
pociagéow dalekobieznych. Lokomotywy maja byé typu
2C + C2 z szybkoscia do 110 km, Dla pociagéow towaro-
wych przewidziane sa lokomotywy typu C 4+ C mniejszej
mocy. Jednostke transportowa w ruchu osobowym stanowi
wagon motorowy z 1 przyczepka. Tak lokomotywy, jak

Przeglad pism

Psychotechnika. Zeszyt | z r. b. kwartalnika polskiego
Towarzystwa Psychotechnicznego zawiera: wigksza prace p.
S. Studenckiego ,,0 plakacie ostrzegawczym”, w ktérej
autor omawia kolejno: psychologie 1 technike plakatu,
jego ,atraktywnosé¢”, (zdolnosé przyciggania uwagi), efek-
tywnosé, barwe, uktad napisow, metody badania skutecz-
noséci plakatu, metody psychologiczne sprawdzania efekty-
wnosci plakatu, wreszcie celowosé konkurséw oglaszanych
na plakaty., Niezmiernie ciekawe s3 wyniki konkursu na
plakat ostrzegawczy, ogloszonego przez Dyrekcje Tramwa-
jow 1 autobusow m. Warszawy, poddane przez autora opinji
dzieci, dla ostrzezenia ktérych plakat byl przeznaczony.
Autor pomiedzy innemi stawia stuszng teze ,,wlasciwa oce-
na odpowiedniosci plakatu powinna nalezeé¢ do konsumen-
ta, a nie do producenta”. P. M. Dybowski podaje teksty do
badania typéw woli. Inz. J. Wojciechowski streszcza po-
glady p. A. Kolodnoj. ,,W sprawie wypadkéw kolejowych”
(p. Inzynier Kolejowy Nr. 5 (105) z 1933 r.). Reszte zeszy-
tu zapelniaja: sprawozdania instytucji psychotechnicznych,
glosy dyskusyjne, (p. Kaczkowska i p. Sedlaczek) przeglad
czasopism, notatki bibljograficzne i kronika. W

. , 3

Wiadomosci Drogowe. W Nr. 72 zwraca uwage arty-

kut , Estetyka w zastosowaniu do budowy mostéow"., Jest to
referat prof. Hartmanna, prezesa II kongresu Migedzynaro-

dowego Mostéw w Wiedniu przedlozony przez inz.-kom.
p. S. Kozierskiego. Na poczatku tej ciekawej pracy autor
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i wagony motorowe beda budowane w Hiszpanji. (Ver-
kehrt. Nr. 8 1933). W.

Elektryfikacja kolei austrjackich. Pomimo trudnosci
natury finansowej prace elektryfikacyjne na kolejach nie
ulegaja przerwie.

Odcinek Bregencja — St.-Margrethen (14 km), 1a-
czacy linje bawarskie z siecia kolejowa szwajcarska,
juz jest obslugiwany przez trakcje elektryczna. Urzadze-
nia, dotyczace linji Salzburg — Linz, sa na ukoriczeniu,
a glowne zabiegi elektryfikacjne sa obecnie skierowane ku
pracom przygotowawczym na linjach Linz—Wiederi i Wie-

dert — Graz.
W ciagu r. ubieglego uruchomiono pigé¢ lokomotyw
elektrycznych dla ruchu pospiesznego, — i siedem lokomo-

tyw manewrowych.

Pozatem zwrécono uwage i na linje drugorzedne,
a dla obstugi tych, ktérych elektryfikacja nie oplacalaby
sie narazie, zamowiono dziesie¢ motorow dieselow-
skich towarowych mocy 300 KM i ciezarze wlasnym
29 t, mogacych rozwijaé predkosé¢ 65 km/g., jak réwniez
dziesig¢ podobnych motoréwek dla ruchu osobowego, zao-
patrzonych w silniki mocy 160 KM, dajacych maksymalna
predkosé 80 km/g. (Rev. Gén. d. ch. d. f. Nr. 3 — 1933).

Z. K.

Elektryfikacji linji Nowy-York — Filadelija. Inau--

guracja zelektryfikowanego ruchm kolejowego miedzy Fi-
ladelfja a Nowym-Yorkiem, dokonana przez kolej Pen:
sylwanska, odbyla si¢ w polowie stycznia r. b. Obecnie
na linji tej kursujg 4 pociagi elektryczne w obu kierunkach
dziennie. Intensywnosé ruchu zelektryfikowanego bedzie
stale wzrasta¢, az do wykonywania catego rozkladu jazdy
miedzy obu wielkiemi miastami, zapomoca 12 lokomotyw.

Lokomotywy sa typu 2—3—2, o 6 silnikach, i mocy
3400 KM.

Ciezar lokomotywy w stanie stuzbowym wynosi oko-
to 180 t. Rozwijaja one normalnie predkosé do 145 km/g.
Prad zmienny, przesylany po linji napowietrznej, posia-
da napiecie 11.000 v., jest jednofazowy, o 25 okresach.
Kolej Pensylwanska posiada obecnie 2320 km linij zelek-
tryfikowanych. (Rail. Gaz. Nr. 5 — 1933). L K.

| bibliografja.

dotyka zagadnienia wspétpracy inZyniera-konstruktora
z architektem przy budowie mostéw i daje wytyczne dla
formulowania sadu estetycznego o mostach. Na licznych
przyktadach, ilustrowanych zdjeciami fotograficznemi, wska-
zuje, czem jest uwarunkowane pigkno danego mostu jako
calosci, jak tez i fragmentéw budowli. Omawia wazne za-
gadnienie: przystosowania konstrukcji mostu do otaczaja-
nego go krajobrazu. Analizuje estetyke réznych typow i sy-
stemow przeset mostow kolejowych, miejskich i innych. Na
zakoriczenie autor stwierdza z zadowoleniem, Ze inZynie-
rowie mostowi coraz bardziej interesuja sie zagadnieniami
estetyki przy konstruowaniu mostow.

Technika parowozowa VI rok 1932. Miesigcznik
pod redakcja inz. technologa Stanistawa Kruszewskiego.
Nakladem Zwiazku Zawodowego Maszynistéw Kolejowych
w Polsce zakorniczony zostal szésty rocznik tego miesiecz-
nika technicznego dla druzyn parowozowych.

Zawiera on zakoticzenie opisowego cyklu hamulcow
samoczynnych (autor-specjalista w tym zakresie inz. M.
Z.)—hamulec syst. inz. Lipkowskiego. Tenze autor umie-
écit kilka wiekszych przyczynkéw z zakresu hamulca:
wZawoér hamulcowy maszynisty systemu Bozica”, ,,Rozrzad-
czy zawor hamulcowy i przystawka odluZniajaca syst. Mar-
szatka i t. p. Rocznik jest bogaty w opisy nowych typow
parowozowych 1—D—1 dla Bulgarji, 1—4—1 dla Marokko,
PU 29, tendrzak towarowy dla Bulgarji, waskotorowy pa-
rowoz 0—4—0. ‘
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