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Planowanie wykonania robét inwestycyjnych.

Inz. M. Lopuszynski.

anim przejde do wlasciwego tematu, pozwole sobig
oméwi¢ w kilku slowach istote zasad, ustalonych

w nauce organizacji, na ktérych powinnismy oprzec
ukladanie planu kazdego zamierzonego dziatania, w da-
nym wypadku zas wykonania robét inwestycyjnych i wigk-
szych robét z zakresu utrzymania kolei.

Wspotczesny stan techniki i posiadane przez nas za-
soby wiadomosci fachowych pozwalaja na rozwigzywanie
najbardziej skomplikowanych zadan, powstajacych przy
projektowaniu robét budowlanych, a zarazem daja nam
moznos$é¢ przeprowadzenia ich w sposéb najdoskonalszy
z punktu widzenia technicznego. Jednak technika i budo-
wnictwo, posfugujac si¢ zdobyczami nauki doswiadczalnej,
nie moga spoglada¢ na powstajace przed niemi zagadnie-
nia tylko z technicznego punktu widzenia. W czasach obec-
nych zagadnienia ekonomiczne wysuwajg si¢ na pierwszy
plan, a zdobycze techniki maja wartosc ]edyme wtedy, gdy
odpowiadaja potrzebom gospodarczym i przynosza realne
korzysci.

Dlatego tez w naszej dziatalnosci, szczegélnie przy
projektowaniu i wykonaniu robot inwestycyjnych, ktorych
realizacja wymaga znacznych kapitaléw, powinnismy bacz-
na uwage zwraca¢ na ekonomiczng strong naszych zamie-
rzed.

Przed powzigciem decyziji wykonania jakiejbadz ro-
boty inwestycyjnej powinnismy przedewszystkiem ustali¢
czy zamierzona budowa odpowiada istotnym potrzebom
gospodarstwa, a nadewszystko czy wklad kapitalu znaj-
dzie uzasadnienie i zréownowazy sie z wplywem na docho-
dy i rozchody.

Zasadnicza kwestja celowosci kazdej budowy pod
wzgledem gospodarczym powinna byé dokladnie wyjasnio-
na w drodze szczegélowego zbadania i poréwnania po-
trzebnych srodkéw oraz przewidywanych skutkéw ekono-
micznych. Dopiero woéwezas, gdy wskutek tego rodzaju
badania znajdziemy uzasadnienie celowosci budowy. mo-
zemy przej$¢ do sporzadzenia projektu, ktéry powinien da¢
skoordynowana calos¢ najlepszego rozwiazania techniczne-
go i ekonomicznego. Wreszcie do samej budowy moze-
my przystapié jedynie na podstawie w ten sposéb opraco-
wanego projektu, dazac przy jego realizacji do najoszczed-
niejszego wykonania robét.

Przy wykonywaniu robét inwestycyjnych, kwestja
ich celowosci, oszczednego i odpowiadajacego wymaganiom
technicznym zaprojektowania, a wreszcie oszczednego wy-

konania powinna staé¢ si¢ dla nas przedmiotem bacznej
i troskliwej uwagi. Nie zatrzymujac si¢ nad sprawa celo-
wosci robot i nad zasadami ich projektowania, co nie wcho-
dzi w zakres niniejszej pracy, przejdziemy do omoéwienia
takiej metody postepowania przy wykonaniu robot, kté-
raby dawala nam moznos¢ uzyskania najlepszych wynikow
pod wzgledem technicznym i ekonomicznym,

Nauka organizacji, opierajac si¢ na prawach ekono-
micznych, ustalila caly szereg zasad, do ktérych powin-
nismy sig¢ stosowaé, chcac doj$é w naszych pracach do naj-
korzystniejszych wynikow przy najmniejszem zuzyciu sil
i srodkow.

Wskazuje ona, ze jedyna droga postgpowania, pro-
wadzaca do zamierzonego celu i do uzyskania najlepszego
efektu ekonomicznego, jest ulozenie scistego planu dzia-
tania, opartego na umiejetnem zastosowaniu praw organi-
zacji i na metodach naukowych, a nie na empiryzmie,

Gléwne prawa ekonomiczne, ktére rzadza zagadnie-
niami z dziedziny organizacji i ktérym podlegaja procesy
pracy wytworczej sa nastepujace:

1) Prawo wzrastajacej produkeii,

2) Prawo podzialu pracy,

3) Prawo koncentracji,

4) Prawo harmoniji.

Przy ukladaniu planéw najwazniejsza rzeczg jest
znajomos$¢ i umiejetnosé postugiwania sie prawem podzia-
tu pracy i prawem harmonji, ktére w nastepujacy sposob
zostaly okreslone przez prof. K. Adamieckiego.

Prawo podzialu pracy.

a) Dzielac jakakolwiek prace lub proces wytwoérczy
na czynnosci skladowe, otrzymujemy tem wigkszg oszczed-
nos¢ w nakladzie pracy i srodkow wytwérczych i tem wigk-
szy wynik uzyteczny na jednostke czasu, im podzial ten
bedzie dalej posuniety, to jest, im dana praca lub proces
wytwérczy bedzie podzielony na wieksza ilosé réwnych
i prostych czynnosci.

b) Oszczednosé nakladu i wzrost wyniku uzyteczne-
go sa tem wigksze, im organa wykonu]ace czynnosci
poszczegolne sa do nich lepiej dobrane i przystosowane.

Prawo harmonji doboru organéw wykonawezych.

a) Przy pracy, podzielonej na szereg wspélnie dzia-
fajacych organéw, otrzymujemy tem lepszy skutek ekono-
miczny (stosunek ogélnej sumy nakladu pracy i srodkéow
wytworczych do wyniku uzytecznego) im dokladniej do-
brane sa do siebie wspélpracujace organizmy. Za miare
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doboru stuza tu charakterystyki ekonomiczne, okreslone
prawem wzrastajacej produkcii,

b) Prawo harmoniji dzialania.

Przy wspéldzialaniu szeregu organéw otrzymujemy
tem lepszy skutek ekonomiczny, im czasy dzialania po-
szczegdlnych organdéw sg dokladniej ze sobg uzgodnione.

Zarzadzanie praca zbiorowych organizméw, przy kté-
rej wystepuje przedewszystkiem daznosé do osiagniecia naj-
lepszych wynikéw gospodarczych, powinno si¢ tym prawom
poddaé, a zdolnosci kierownicze musza polegaé¢ na $wia-
domem i umiej¢tnem ich zastosowaniu.

Rozlozenie pracy na szereg czynnosci odpowiednio
dobranych elementéw, a nadewszystko harmonijne zespo-
lenie ich wysitkow w kierunku obranego celu jest jednem
z najwazniejszych zadan kierownictwa i powinno znaleZé
wyraz w uprzednio opracowanym planie,

W etapach organizacji najwazniejsza i najtrudniej-
sza kwestja jest ulozenie planu. Wszelkie bledy i niepo-
wodzenia pochodza przewaznie 2z nieumiejetnego jego
opracowania oraz pominiecia lub niezrozumienia prawa po-
dzialu pracy i prawa harmonji. Ukladanie planéw nie mo-
ze by¢ traktowane pobieznie, a musi byé wynikiem rozwaz-
nego zastanowienia si¢ nad czynnoscia, ktérag mamy przed-
siewzia¢ oraz dokladnego zbadania wszystkich warunkéw
i okolicznosci, ktére towarzyszyé beda naszej pracy,
w konicu za$§ na zbadaniu i okresleniu $rodkéw, jakie sa
do jej wykonania potrzebne.

pracowanie dobrego planu wymaga od kierownicze-
go personelu przedewszystkiem zdolnosci przewidywania
i znajomosci, a oprécz tego uporczywosci i wytrwalosci.
Trudnosci, powstajace na pierwszy rzut oka przy planowa-
niu, nie powinny wywolywaé zniechecenia. Przeciwnie, im
trudniejsze jest zadanie stojgce przed nami, tem wieksza
powinni§my przejawié inicjatywe i energje w dazeniu do
ich pokonania i znalezienia odpowiedniego i najkorzyst-
niejszego wyjscia, wyraZzonego w programie dzialania.

Na kazdy plan nalezy zapatrywaé sie jak na wzorzec,
wedlug ktorego praca powinna byé wykonywana i jako na
wytyczna dalszej dziatalnosci, Dlatego tez dobrze ulozony
plan powinien obejmowaé caloksztalt zamierzonych prac,
powinien by¢ opracowany w zupelnie S$cistych cyfrach,
a poza tem powinien byé wyraznym we wszystkich szcze-
goétach i zrozumiatym dla pracujacych nad jego wykona-
niem.

Na 20-tem rocznem posiedzeniu ,Taylor Society”
sprawa planowania i kontroli byta poddana obszernej dys-
kusji, przyczem zebrani jednoglosnie przyszli do wniosku,
ze planowanie i kontrola powinny byé oparte na odpowied-
nich wzorach. Te ostatnie musza byé wynikiem analizy
technicznej, uwzgledniajacej warunki i mozliwosé prak-
tycznego ich zastosowania. Nie moga by¢ one ustalone lek-
komyslnie lub opieraé si¢ na normach przestarzalych, ma-
jacych znaczenie jedynie historyczne.

Metoda harmonograméw.

Cheac zadoéé uczynié powyiszym warunkom, musi-
my stosowa¢ przy planowaniu taka metode, ktéraby pozwa-
lala nam na utworzenie przejrzystego obrazu naszych za-
mierzeri, sposobéow i $rodkéw, potrzebnych do ich urze-
czywistnienia, a zarazem uwzgledniala czas i termin wyko-
nania poszczegbélnych czynnosci, Tym wymaganiom odpo-
wiadaja catkowicie metody graficzne, dajace moznosé do-
skonalej i szybkiej orjentacji w calosci i najdrobniejszych
szczegotach naszej pracy.

Planowanie wykonywania robst Wydzialu Drogowego,
w szczegolnosci za$ robét inwestycyjnych, moze byé naj-
lepiej przeprowadzone przy pomocy metody harmonogra-
méw, opracowanej przez prof. K. Adamieckiego, ktoéra
znalazla szerokie zastosowanie nietylko u nas, ale i zagra-
nica.

Planowanie robét inwestycyjnych.

~ Kazda budowe wykonywamy zwykle na podstawie
projektéow i kosztorysow, bedacych wynikiem mniej lub

wigcej szczegolowych studjow. Pomimo jednak tego, Ze po-
$§wigcamy na ich opracowanie przewaznie bardzo duzo
czasu i wiedzy, realizacj¢ projektu rozpoczynamy zazwy-
czaj bez dokitadnego planu dzialania 1 bez obmyslenia
drobnych napozér szczegolow, ktoére jednak w biegu roboty
wywoluja, zamieszanie. Nieliczenie si¢ z realnemi termina-
mi, w ktérych mozna wykonaé budowe bez zbednego po-
wigkszenia kosztéw, nieuzasadnione przewlekanie budowy,
nieliczenie si¢ z potrzebnemi srodkami technicznemi i finan-
sowemi oraz brak koordynacji w wykonywaniu poszcze-
golnych jej czesci bywa przyczyng omylek, dezorganizacji
1 nieraz powaznych strat. Zapobiec temu mozemy jedynie
przez uloZenie szczegéltowego planu wykonania budowy,
ktory powinien byé wynikiem przewidywania i dokladnej
analizy wszystkich czynnikéw i okolicznosci oraz skoor-
dynowania potrzebnych i rozporzadzalnych srodkow. Im
szczegolowiej plan bedzie opracowany oraz im wiekszy be-
dzie zakres naszego przewidywania, tem latwiejsze bedzie
jego urzeczywistnienie i pewniejsza gwarancja uzyskania
najlepszych zamierzonych rezultatéw.

Przy opracowaniu planu wykonania budowy nie mo-
zemy ograniczaé sie do ustalenia tylko technicznej i gospo-
darczej organizacji, ale powinniémy ujaé jg w ten sposob,
aby osiggna¢ najlepszy wynik ekonomiczny, ten ostatni mo-
Ze by¢ rozumiany jako utrzymanie kosztéw w granicach
ustalonych w kosztorysie, lub tez jako osiagniecie oszczed-
noéci, ktére beda wynikiem umiejetnej organizacji oraz
odpowiedniego wyzyskania wyznaczonych $rodkéw finan-
sowych,

W tym celu w planie wykonania budowy précz
wyznaczenia kolejnosci i uktadu poszczegélnych robét,
skladajacych si¢ na calo$é budowy, naleizy oznaczyé ich
koszt oraz wysokosé potrzebnych s$rodkéw finansowych
w okresach miesiecznych, przyjetych w praktyce dla spo-
rzadzenia danych sprawozdawczych,

Zharmonizowanie finansowej i technicznej organiza-
cji budowy z ogélnemi mozliwoéciami gospodarczemi po-
winno znalezé w harmonogramach dokladny swéj wyraz.
Wydzialy Drogowe, stanowiace czeséé przedsigbiorstwa ko-
lejowego, przy spelnianiu swych zadan i wykonywaniu ro-
bot musza stosowaé si¢ do ogélnego planu gospodarki ko-
lejowej. Srodki finansowe, potrzebne na wykonanie robét
w poszczegdlnych okresach, zakupy materjaléw i terminy
ich dostawy, przewozy kolejowe i t. p. musza byé zawczasu
okreslone, zharmonizowane z ogélng gospodarka kolejowa
i wyrazone w dokladnie opracowanych planach.

Wreszcie powinni$my przy planowaniu braé pod uwa-
ge fakt, ze kapital, wlozony w budowe, pozostaje martwym
dopéty, dopoki jest ona nieskoriczona i przez caly czas
jej trwania nie przynosi zadnych zyskéw. Z tego wzgledu
musimy przewidywaé taki uklad poszczegélnych robét,
sktadajacych si¢ na calosé budowy, aby w rezultacie
osiagnaé najkrétszy termin jej wykonania. Stwarzajac
w wyobrazni catkowity obraz przyszlego przebiegu budo-
wy, powinni$émy przewidzie¢ wszystkie okolicznosci, ktére
moglyby w sposéb uiemni wplynaé na zachowanie wyma-
ganego terminu oraz na koricowe wyniki finansowe.

Planowanie wykonania robét inwestycyjnych oraz
wigkszych robét przy utrzymaniu kolei obejmuje sporza-
dzenie harmonogramu kazdej poszczegélnej budowy 1 ogél-
nego zestawienia otrzymanych wynikéw w zbiorowy har-
monogram wszystkich robét dla kazdej Dyrekcji na dany
okres budzetowy.

Harmonogram budowy.

Przed sporzadzeniem harmonogramu budowy nalezy
ustalié¢ czy roboty beda wykonywane we wlasnym zarza-
dzie, czy tez oddawane przedsigbiorcom.

Przy pierwszym sposobie kierownictwo musi przed
przystapieniem do roboty i przed sporzadzeniem koszto-
rysu przewidywa¢ w najdrobniejszych szczegélach cala
organizacje budowy, terminy wykonania poszczegélnych
czesci robét, dostarczenie materjaléw i narzedzi, robotni-
kéw, rzemieslnikéw i wszelkich urzadzen pomocniczych.
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Powinno ono zdawaé sobie sprawe z calego przebiegu ro-
bét i obejmowaé caloksztatt nietylko pod wzgledem tech-
nicznym, ale i gospodarczo-finansowym.

Dla robét, ktére maja byé wykonane przez przedsie-
biorstwo, powinien byé réwniez ulozony harmonogram je-
szcze przed ogloszeniem przetargu i oddaniem budowy, ce-
lem oznaczenia terminéw wykonania poszczegélnych ro-
hét uwidosznienia sposobéw ich wykonania, gwarantuja-
cych zachowanie ogélnego terminu, oraz potrzebnych srod-
kéw pienieznych w poszczegdlnych okresach na oplate ra-
chunkéw przedsiebiorcy. Dane te, uzyskane z harmonogra-
mu, postuza do ustalenia warunkéw przetargu i umowy
z przedsiebiorca.

W tych wypadkach, gdy czesé danej budowy ma byé
wykonana we wlasnym zarzadzie, a czesé przez przedsie-
biorstwa prywatne, harmonogram daje nam moznoéé usta-
lenia wyzei wymienionych szczegéléw i jednoczesnie po-
zwala na okreslenie i uzgodnienie terminéw i potrzebnych
srodkéow.

Zasadniczem wymaganiem przy ukladaniu harmono-

graméw powinno byé operowanie $cistemi cyframi i dane-
mi, Harmonogram, jako wzorzec przyszlej dziatalnosci, po-
winien byé sporzadzony jaknajdokladniej. Wobec tego, ze
za podstawe do ukladania harmonograméw przyjmujemy -
kosztorys, na jego sporzadzenie powinna byé zwrécona
szczegdlna uwaga; w tym celu konieczne jest zachowanie
nastepujacych warunkéw:

1) Kosztorys powinien by¢ podzielony na pozycje,
obejmujace poszczegélne roboty jednakowego charakteru,
wyrazone w takich jednostkach, aby koszty ich mogly byé
obliczone na podstawie wzorcowych norm robocizny i ma-
terialéw. Nie nalezv, naprzvklad, taczyé w jednej pozyeii
wykonania okien z ich oszkleniem i okuciem, podajac tyl-
ko ich powierzchnie w m? Nalezy w oddzielnej pozycji
podaé roboty stolarskie ze wskazaniem ilosci okien kazde-
go wymiaru, nastepnie oddzielnie oszklenie i poza tem
okucie z wyszczegélnieniem ilosci i wymiaréw wszystkich
oddzielnych czesci.

2) Kosztorys nalezy podzieli¢ na trzy dzialy:

Dzial A, obejmujacy koszty robocizny,

Zaltagcznik N2 1 i 6.

P r z e w i d Y w a n i a Wykonano na 1/IV
z ¥ AT TR
Z-' W v % 2 ¢z @ & FEmn 1l e n §a . Jlos¢ Cena Suma Ilos¢ | Cena Suma
—_—— e = - A ! ] e e e
A. Robocizna:
1 Wykop w gruncie $rednim do glebokoéci 2 m z odwie-
zieniem ziemi taczkami na odlegloéé 60 metréw z roz- |
planowaniem . . : ) SR m? 170 0.85 144.50 147.8 0.85 125 63
Robocizna na 1 m® — robotn. g. 1.70 a 0.50 = 0.85 =zl 1
2 | Wykonanie fundamentéw z betonu iwirowego o skladzie ‘
1:24:5 z dowozem materjaléw do betoniarki z odle-
1 G 2 tré
gl?:‘bc:clgr?: m'ett:éw i betonu na od eglos 0 metrow i ia | s o o i -
Materjaty na 1 m* zwir m3 0.98 a 14.00 = 13.27 zl
piasek m* 0493 6.00= 294 zlL [
cement kg 236 a4 0.10 =23.60 zi. [
Razem 40.26 zl.
Robocizna przy pracy betoniarka o wydajnoséci 20 m?
dziennie — 1 m?® — robotn, 9.00 &4 050 = 450 zi.
10. X 0.6 X 30 X 8
Benzyna na 1 m? —25—"' =085 kg 4 08 = 050 zi
Smary 10% od kosztu benzyny . . . 0,05 zi.
Razem koszt 1 m? . 40.26 + 4.50 + 050 + 05 = 45.31 z. i
Materjaly: zwir 098 X.156 = 153 m? |
piasek 0.49 X 156 = 71 m* |
cement 236 >{ 156 = 27000 kgr. |
benzyna  0.58 X 156 = 90 kgr.
smary 9 kgr. [
I tak dalej |
Razem Dzial A . I 4726 22 ‘ 1 747.23
B. Materjaly:
7 Zwir., m? 578 14.— 8092 — 200 14— 2800.—
8 Piasek . m? 281 6— | 1686— 100 | 55 | 550,—
I tak dalej \ |
Razem Dziat B . | 26100.40 3350, —
C. Wydatki ogélne: |
13 Administracja — Majster m. 4 % 350 = 1400.— l ‘ '
Mechanik m. 3 a 300 = 900.— |
Stroze m. 9 X 150= 1350. — 3650.— { 900.—
14 | Baraki dla robotnikéw i sklady, robocizna . m? 90 450 | 405.— ' 400.—
15 | Instalacja. dow6z betoniarki i narzedzi . . ; ‘ 400.— 300.—
16 | Uprzatanie placu budowy. natadunek pozostakych mater— \ 1
jaléw dn. 50 & 4.00 . . . ; 200.— 20.—
17 Swiadczenia socjalne (doplata Zarzadu Kolemwego] 5731 X 6° 245.— ‘ 70.—
1 |
Razem dziat C. . ; } ] 6050.— l 1690.—
1 T T Sy
Ogétem. . . | 36876.62 5787.23
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Dziat B, w ktérym zgrupowane sa materjaly,

Dzial C, wydatkéw ogélnych.

Wydzielenie materjaléw do oddzielnego dzialu uza-
. sadnione jest w sposéb nastepujacy:

a) W szeregu pozycji kosztorysu spotykamy jedne
i te same rodzaje materjatéow, szczegolnie masowych. Zgru-
powanie ich w wykazie materjaléw stuzy nam przy ustala-
niu ilo$ci materjalow, wymagajacych nabycia i jedno-
cze$nie jest niezbedne przy ukiadaniu harmonogramu do-
stawy materjalow.

b) Poréwnanie ilosci materjaléw przewidywanych
w kosztorysie z rzeczywiscie dostarczona i zakupiong daje
nam mozno$¢ sledzenia za stanem i cena zakupu oraz po-
zwala na prostszg i fatwiejszgq kontrole zuzycia materja-
tow.

3) Ilos¢ robét podana w kosztorysie powinna byé
obliczona bardzo dokladnie na podstawie szczegélowych
projektéw rysunkéw roboczych, profili i pomiaréw,
z uwzglednieniem wszystkich warunkow i okolicznosci wy-
konania roboét.

Celem uniknigcia robét dodatkowych i nieprzewidzia-
nych, ktére wogdle, a tembardziej przy planowej gospo-
darce sa niedopuszczalne i powoduja w budowie zamiesza-
nie, a bardzo czesto zbedne koszta, kosztorys powinien
przewidywaé wszystkie roboty i byé rezultatem drobiaz-
gowego opracowania,

4) Ceny jednostkowe robocizny powinny by¢ obliczane
na podstawie wzorcowych norm wydajnosci robotnikéw
i rzemie§lnikow, uzyskanych w drodze doktadnych badan.

5) Ceny godzin pracy robotnikéw i rzemieslnikéw po-
winny byé przyjete rzeczywiste, to jest takie, jakie istnieja
na rynku.

6) Ceny jednostkowe materjaléw powinny byé obli-
czane na podstawie norm rozchodu materjaléw na jednost-
ke roboty. Dla robét, wykonywanych we wlasnym zarza-
dzie nalezy przyjmowaé nomenklaturowe ceny materjalow,
lub w braku ich istniejace na rynku. Te ostatnie powin-
ny byé przyjmowane réwniez dla robét, oddawanych
przesigbiorcom. Do kosztu materjaléw nalezy wliczyé ko-
szta ich transportu do miejsca budowy.

7) Opis robét w kosztorysie powinien byé doktadny,
z podaniem wszystkich niezbednych wymiaréw i jakosci
materjatéw, Nalezy réwniez podaé wszelkie okolicznosci
i warunki wykonania robét, a wigc: kategorje gruntéow
i odlegtosci transportéw, sposoby wykonania robét ziem-
nych (ukopy lub wykopy), przygotowanie betonu (rgczne
lub maszynowe), wogéle wszelkie dane, wplywajace na
ceny jednostkowe, ceny materjaléw i termin wykonania,

8) Kosztorys powinien obejmowaé koszta dozoruy,
administracji, zaopatrzenia w wode, $wiatlo, prad, koszta
transportu materjaléw na budowie, koszta wszelkich urza-
dzenn pomocniczych i robét placowych, narzedzi, maszyn
oraz wszelkich innych wydatkéw ogélnych.

9) Koszta swiadczen kolei na rzecz instytucyi ubez-
pieczeniowych nalezy umieszczaé w oddzielnych pozycjach
kosztéw ogélnych.

10) W kosztorysie nalezy uwidoczni¢ kalkulacje cen
jednostkowych i wyjasnienia, odnoszace si¢ do kosztow
ogélnych. Dane te beda potrzebne kierownictwu robot dla
orjentacji w szczegoétach kalkulacji przy prowadzeniu ro-
bét i przy kontroli.

11) Kosztorys powinien byé sporzadzony na catosé bu-
dowy, niezaleznie od tego czy bedzie ona trwaé¢ jeden rok,
czy tez dluzej, dzielimy go przytem na czesci roczne, od-
powiednio do tego jaka czgé¢ budowy ma byé w kazdym
roku wykonana.

Na wzorze Nr. 1. podany jest przyklad kosztory-
su na budowe przyczétkéw mostu, ktéra mamy wykonaé
we wlasnym zarzadzie.

Jezeli robota ma byé oddana przedsiebiorstwu, kosz-
torys powinien byé réwniez opracowany szczegélowo z za-
chowaniem wyzej wymienianych warunkéw; niema potrze-
by jednak w tym wypadku dzieli¢ go na dzialy, A, B, C,
a mozna tylko obliczy¢ dla kazdej pozycji jednostkowe
ceny za robocizng i materjaly lacznie, dodajac pewien

IN2ZYNIER KOLEJOWY Nr. 8

procent na generalja, ktére powinny by¢ obliczone w zalez-
nosci od rodzaju i charakteru roboty.

Stosownie do tego, co wypowiedzielismy wyz'ei, pro-
jekty robét powinny byc opracowane dokladnie i szczegé-
{owo, a tembardziej nie powinny byé zmieniane i uzupel-
niane w trakcie wykonywania budowy Rysunki robocze,
wykazy robét i wyrobéw powinny byé sporzadzane je-
szcze przed opracowaniem kosztorysu i harmonogramu.

Harmonogram budowy wykonywanej we wlasnym zarzqdzie.

Majac ustalony ogélny termin wykonania budowy
i posiadajac projekt wraz z kosztorysem, w ktorym wy-
szczegblnione sg wszystkie poszczegolne roboty, sporzadza-
my harmonogram, oznaczajac w nim terminy ich rozpocze-
cia i ukoriczenia. Nalezy przytem zwrécié uwage na kolej-
no$é, w jakiej roboty powinny byé wykonywane, a to w ce-
lu unikniecia kolizji pomigdzy niemi. Czas trwania po-
szczeg6lnych robét wymierzamy w dniach roboczych, ozna-
czajac go zapomocs prostokqtow o wysokosci 5 cm. (Har-
monogram wykrpslamy na papierze milimetrowym).

Jak juz wyzej zaznaczylem, dla uniknigcia nieproduk-
cyjnego unieruchamiania kapitatéw, przeznaczonych na
budowe, nalezy dazyé do mozliwego skrocenia czasu jej
wykonania.

Dla osiggnigcia tego, powinni§émy, uwzgledniajac wy-
magania techniczne, ulozyé plan réwnoleglego i jedno-
czesnego wykonania poszczegolnych robét, skladajacych
sie na calosé budowy. Dla kazdej poszczegélnej roboty po-
winien byé ustalony najkrétszy termin wykonania, uwarun-
kowany wzgledami natury technicznej i wynikajacy z moz-
liwosci zatrudnienia odpowiedniej do jej wielkosci liczby
robotnikéw, wydajnie pracujacych. Jednoczesne prowadze-
nie robdt jednakowego charakteru w kilku miejscach budo-
wy oraz réwnolegle wykonywame robét réznorodnych wy-
maga wszakze przyjecia pod uwage ich wzajemnej zalez-
noéci i przestrzegania, aby wzajemnie sobie one nie prze-
szkadzaly oraz aby roboty poprzednio wykonane nie zosta-
ty zniszczone i byly zabezpieczone od wplywéw atmosfe-
rycznych.

Przy nalezytej organizacji szybkie wykonanie budo-
wy nie powinno wywolywaé¢ zwickszenia jej kosztu. Moze
si¢ jednak zdarzyé¢, Zze w niektorych wypadkach korzystniej
bedzie przeptacaé na koszcie robocizny pewnych poszcze-
gélnych robét, aby uzyskaé zadany ogélny termin wykona-
nia budowy. Powinno to byé wszakze przewidziane w pla-
nie i w zadnym wypadku nie moze dotyczyé przeplacania
na koszcie dorywczo kupowanych materjatéw, ktore po-
win}rlly byé dostarczane w wymaganych w planie termi-
nach.

Na wzorze Nr. 2. widzimy przyklad harmonogra-
mu budowy przyczotkéw mostu, wykonywanej we wlasnym
zarzadzie przez robotnikéw oplacanych dziennie.

W tym przykladzie dla oznaczenia czasu trwania be-
tonowania fundamentéw i przyczétkéw zastosowalismy sie
do maksymalnej wydajnosci dziennej posiadanej betoniar-
ki — 20 m®. Z tej wydajnosci okreslilismy czas trwania
betonowania 421 m® przyczétkéow na 21 dni roboczych; dla
betonowania za§ fundamentéw zmuszeni bylismy przewi-
dywaé prace betoniarki ze zmniejszona wydajnoscia i przy-
mniejszej obstudze z tego wzgledu, zeby da¢ moznosé gru-
pie ciesli i robotnikéw zdazyé z szalowaniem $cian przy-
czotkow i nie stworzyé przerwy w pracy robotnikéw za-
trudnionych przy betonowaniu. Z uktadu robét betonowych
wynikly terminy wykoriczenia szalowania, a zaleznie od
dziennej wydajnosci cie$li — potrzebna ich ilosé.

Wzér Nr. 3, daje nam przyklad budowy stacji,
przy ktérej roboty ziemne wykonywane sa przez przedsig-
biorce, a reszta robét przez robotnikéw dnidwkowych.
W tym wypadku uwaga kierownictwa przy ukladaniu har-
monogramu powinna byé skierowana na zharmonizowanie
rob6t wykonywanych we wlasnym zarzadzie z robotami
przedsiebiorcy, oraz na wyznaczenie jemu takich terminéw,
by calosé¢ mogla byé¢ wykonana we wlasciwym czasie.

W tym przyktadzie przyjelismy odpowiednio do wa-
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Harmonogram budowy

przyczotkow A. Zatgcznik N22

runkéw miejscowych i przewidywanego sposobu transpor-
towania ziemi dzienny postep robét ziemnych na 350 m* —
24780 — 70 dui
350
Liczac si¢ z koniecznoscia catkowitego ukornczenia budowy
w polowie pazdziernika, przed nastaniem mrozow, unie-
mozliwiajgcych balastowanie, i przyjmujac normy wydaj-
nosci robét torowych, oznaczylismy na polowe sierpnia
wykonczenie robét ziemnych, a odpowiednio i termin ich
rozpoczecia w ostatnich dniach maja. Przy wyznaczaniu
czasu trwania uktadania toréw, rozjazdéw i balastowania,
staraliémy sie zatrudni¢ stala liczbe robotnikéw, ktéra
zostata okreslona na 30 ludzi.

Réwnoczesnie z wyznaczeniem w  harmonogramie
kolejnosci i terminéw poszczegélnych robét, okreslamy
ilosé robotnikéw i rzemieslnikéw, potrzebnych w kazdym
okresie, zaleznie od przyjetej wydajnosci. Ilo§é ta, wyra-
zona zapomoca wykresu (Wzér Nr. 2 i Nr. 3), powinna
by¢ dla kazdej ich kategorji mozliwie jednostajna, gdyz
zwickszanie ilosci robotnikéw na krotki przeciag czasu,
a szczegolnie przerwy w pracy, sa nieekonomiczne.

Jezeli z wykresu ilosci robotnikéw widzimy, ze w pew-
nym przeciggu czasu jest ona nierownomierna, woéwczas

z czego wynika catkowity czas ich trwania

N2 |Wyszczegdinienie | llost Suma Marzec Kwiecien Maj Czerwiec Lipiec Sierpien
23 z% 22 25 —11 Z%
. 10 20 39 40 50 b0 100 110 1 130 140
Ve by
1 |Wykop fundam.  m®| 170 -[085| 14k =)
72 . 72
2 |Fundam. betonowe m*| {66 |50 702 (78 78]
351 bai5 354
3 [Przyczétii beton. m3| 421 [550| 2312 sz
96
4 |Szalowanie fundam m2| 414 [084] 96 ET1E7T)
48 ot L8
5 |Szalowanie scian  m2| 904 fi3n| 1214 (Eoo_[5oA) \21a
255
6 |Rozszalowanie m?| {018 [025| 255 =
il 3640 lady 52 =
7 |Zwir m*| 578 [tk-| 8092 [(8oT 8o Troo [ioo[ii8 Tioo]
36L0 L4,52
780 906
8 |Piasek m?| 281 |6-| 16886 [(Eol=oT50 [Ep5050]
780 906
5000 64%00
9 |Cement tn [ t4  [100] 11400 (3o [E]
3935
10 |Materjaty drzewne m3| 59 3035 =]
i 1 300 400 287
11 |Materjaty rozne 987
650 950 950 950 160
12 |Administracja 3650 650 950 950 950 150
1405
13 |Szopy i baraki m2| 90 |450( 405 [—_—__]5
_ - “% 1300 100
14 [Instalacja betonierki 400 300 100 200
16 |Uprzgtanie placu 200 200
g L ; " 170 75
16 | Swiadczenia \
wiadczenia socjaine 245 10 75
Razem
Koszt robot 35726 5290 11070 17736 {025 605
Wydatki kasowe 19354 {0u5 Bl 10578 {025 605
Robotnicy 3
| 20
: Hio
Ciesle __lm —J
Maszyny i narzedzia
Betoniarka z motorem{ | L 1
Taczki o pojemn. 75Ltr | 16 L J
Ubijaki zelazne 8 L ]

nalezy harmonogram skorygowaé, wprowadzajac potrzebne
zmiany w terminach i ukladzie poszczegolnych robét.

W przykladzie (Wzér Nr. 2) ilos¢ robotnikéw jak
widzimy z wykresu wzrasta réwnomiernie w zwiazku z roz-
wojem robot, a w przyktadzie Nr. 3. jest stala przez caly
czas trwania rob6t towarowych.

Na zasadzie okreslonych w harmonogramie terminéw
wykonania poszczegélnych robét tatwo jest ustali¢ scisty
poczatek i koniec dostawy kazdego rodzaju potrzebnych
materjalow. Znajac czas, jakiego wymaga ogloszenie prze-
targu i wydanie zaméwienia oraz przewéz materjaléw, moz-
na ustali¢ terminy wydania zamoéwien.

Nalezy zaznaczyé, ze przy robotach, prowadzonych
we wlasnym zarzadzie sprawa dostarczenia materjalow na
czas jest bodajze najwazniejsza. Pézne ich otrzymanie po-
woduje zwykle przerwy w pracy i dezorganizacje robét.
Przyczyny tego sa czesto niezalezne od kierownictwa, zda-
rza sie¢ jednak nieraz, Ze wynikaja one z niedokladnego
obliczenia ilosci materjaléw i opéznionego wydania zamo-
wieni, Przy prowadzeniu robot na podstawie uprzednio
ulozonego programu, wyrazonego zapomoca harmonogra-
moéw, przyczyny te, zaleine od kierownictwa, moga i po-
winny by¢ zupelnie wyeliminowane.
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Harmonogram rozbudowy stacji C.

Zatacznik N2 3

|N‘I Wyszczegdinienie Illoié MSuma Marzec Kwiecien Maj | Czerwiec Lipiec Sierpien | Wrzesien lPatﬂziern’ak Listopad
2 2% 7z 14 7T zt pid
Dnie robocze 50 8o g0 % =0 60 13% ‘M:a26 _zb 740 (260
1 |Wywiaszczeniegr ha| 208 13200 6656 6656 il
210 20020 s 12056 2240
2 |Roboty ziemne m? | 24780 [220( 54516 [ —fozooo 9100|5480 ] 2020
20200 18000 000 10800 o 1266
3 |Darniowanle krzyzowe m? | 4270 H00( 4270 I:mfm 300
2505 2700 a0 130
e . kozuchowem®| 1470 [450| 2205 Az7e ]
2000 205
1100 1105
5 |Ukiadanie toréw mb | 2450|090 2205
100 {08
16 16038
6 [szyny tn (16366 (19632076 O —es
2572 12672
7 |2vacza tn | 8448|300/ 25344 I—_—
. 17640 17640
8 |Podkiady szt.| 3528/100|35280 2000 |
; 165
9 |Wyladunek szynizigez tn | 24814066 164 ;—’m
90 86
0] » podkiaddw szt | 3688 Wo,os 176 [ - 2%
2300 2ix0ly
i e Z b 450192 4704
Balastowarie Zwytad.mb | 2 X 0 %ﬁiﬂ e
12 | Zwir m' | 3430[300( 10290 Ease 1)
2 e 10290
13 |Utozenie rozjazdéw km| 9 [264] 2376 C= 2%
. zrgoo 27900
ik [Rozjazdyipodrozdj, km| 9 204 55800 1
Razem koszta robot 236062 22530 103370 96192 13964
Wydatkl kasowe 87562 20290 27106 20181 13834 G151
Czynnoici prrygotow,
|ogloszenie przetar qu na rofbaty ziefmne|
Zawarcie umowy [@aE]
Roboty przygotowawcze [przedsigbiorcy [E3n ]
- 5
106¢ | robotnikéw _%0
- 20
- 10

Jezeli dostawy materjalow uskutecznia Wydzial Za-
sobow, wéwczas waznem jest dla niego posiadanie jeszcze
przed rozpoczeciem sezonu budowlanego planu zakupéw
w formie wyciaggu z harmonogramu kazdej budowy, badz
tez zbiorowego zestawienia z harmonograméw wszystkich
robét, W ten sposob Wydzial ten uzyskuje moznosé orjen-
tacji w caloksztalcie dostaw i przy planowych, zgéry usta-
lonych zakupach, moze dokonaé¢ ich po cenach nizszych
z zachowaniem wyznaczonych terminéw.

Planowanie powinno réwniez obejmowaé kwestje zao-
patrzenia robét w potrzebne maszyny i narzedzia. Przy
wickszych robotach, wymagajacych znacznej ilosci narze-
dzi, specjalnych maszyn i urzadzen, nalezy sporzadzi¢
dokladny wykaz i harmonogram ich dostawy, w sposéb
wskazany we wzorze Nr, 2, Harmonogram wskazuje, kie-
dy nalezy rozpoczaé starania o zaopatrzenie robét w na-
rzedzia, a zarazem kiedy narzedzia te bedzie mozna uzyé
do innych robét.

Przechodzac do kwestji obliczenia przewidywanego
kosztu robét w poszczegbélnych miesiacach, musze pod-
kresli¢, ze waznem jest przytem ustalenie zasady, na ja-
kiej ono bedzie dokonywane. Ilosé robét, ktére mamy wy-
kona¢ w kazdym miesigcu, tatwo jest okres§lié w harmono-
gramie. Jest ona wpisana wewnatrz prostokatéw, wyraza-
jacych okres trwania kazdej poszczegdlnej roboty. Koszt
robét, wykonanych w danym miesiacu moglibysmy obliczy¢
przy pomocy znanych nam ilosci robét i ich cen jednostko-
wych. Jednakowoz obliczenie takie posiadatoby wartosé
tylko teoretyczna i nie dawaloby moznosci tatwego po-
réwnania z rzeczywistemi wynikami,

Kontrole kosztéw wykonania robét w poszczegélnych

miesigcach, jak zobaczymy dalej, mozemy dokonywa¢ przez
poréwnywanie z uzyskiwanemi wynikami, zamieszczonemi
w sprawozdaniach rachunkowych. Aby kontrola byla sku-
teczna, sprawozdania te powinny by¢ oparte na danych
dokumentalnych, nie budzacych watpliwosci, ]ak1em1 moga
by¢ tylko dane wzigte z list placy, rachunkéw i t. p. Spra-
wozdania musza byé zwigzane z calym systemem rachun-
kowosci i zapisami w ksiegach budzetowych, przez co otrzy-
mujemy pewno$é prawidlowosci i pelnosci ich tresci. Gdy-
by$my faktyczne koszta obliczali na podstawie zestawien
lub sprawozdan, nie maia;cych zwigzku z zapisami w ksie-
gach budzetowych, nie m:ehbysmy nigdy pewnosci, ze obej-
muja one wszystkie poczynione wydatki,

Z powyzszego widzimy, ze dla moznoéci poréwnania
przewidywanych miesiecznych kosztéw robét z rzeczywi-
stemi wynikami, musimy przyjaé¢ pod uwage, kiedy zaczna
one obciazaé konto budowy przez wpisanie do ksigg budze-
towych.

Jednak koszta robét oznaczone w ten sposéb nie be-
da wyrazaly wydatkéw gotowkowych. Czesto zachodza po-
miedzy niemi réznice, gdyz oplaty wlasnej robocizny, do-
staw materjaléw i robét, wykonywanych przez przedsie-
biorcéw, nastepuja zwykle w czasie pézniejszym od zatwier-

dzenia i zaksiegowania rachunkéw, oraz dlatego, ze do -

kosztéw robét zaliczane sa wydatki bezgotéwkowe, fakturo-
wane przez inne Wydzialy i urzedy Zachodzi réwniez ta
okoliczno$¢, ze oplaty za robocizng i dostawy nie dokony-
wamy zwykle w pelne) sumie, wedlug zlozonych rachun-
kéw, a zmniejszamy je przez potracenie kaucji i gwarancii,
wyplacanych dopiero przy zakoriczeniu robét i dostaw.
Sporzadzajac harmonogram wykonania budowy, po-
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winni$my zatem zgory wyznaczy¢, kiedy wskazane oplaty
beda wykonywane stosownie do istniejacych przepisow,
regulujacych terminy wyptat, z uzwglednieniem warunkow
umowy na dostawe materjatéw i wykonania robot,
Obliczenie przewidywanych kosztow robét i wydat-
kéw kasowych moze by¢ uskutecznione w nastepujacy
sposob (Wzér Nr, 2 i Inr. 3); ilosé robét, przewidzianych
ao wykonania w kaidym miesigcu, wpisujemy wewnatrz
prostokatow, wyrazajacych czas trwania kazdej poszcze-
golnej roboty i obliczamy ich koszt wedlug cen kosztory-
su, wpisujac go z lewej strony w tych miesigcach, w ktorych

przewidujemy mozno$§¢ ich zatwierdzenia i zaksiggowania.

£ prawej za$ strony w kazdym miesigcu notujemy przypa-
dajgce nan wplaty kasowe. Sumujac pionowe kolumny
otrzymujemy w kazdym miesigcu koszta robot i wydatki
kasowe,

Do harmonogramu oprocz obliczenia przewidywa-
nych kosztow robét i materjatéw, nalezy wprowadzié wy-
datki ogolne jak np. administracyjne, budowe urzadzen
pomocniczych, instalacje maszyn i t. p. jednem stowem
wszystkie rozchody, przewidziane w kosztorysie, wyka-
zujac je w kazdym miesigcu odpowiednio do potrzeb, wy-
nikajacych z ustalonych terminéw wykonania robét, z tem,
ze ogolne sumy kosztorysu i harmonogramu powinny by¢
zgodne ze soba,

W przykiadzie, wskazanym we wzorze Nr, 2. po-
fowa naleznosci za betonowanie  fundamentéw w sumie
zf. 351. bedzie wyplacona w maju zaliczkowo i stanowié¢
bedzie wydatek kasowy tego miesiagca. Po wyplaceniu
za§ w czerwcu reszty naleznosci z list ptacy obcigzamy kon-
to budowy catkowita suma zl. 702. a zi. 351 bedzie wyra-
zalo czerwcowy wydatek kasowy.

W przykladzie, podanym we wzorze Nr. 3. przewi-
dujemy, Ze koszt wykonanych w lipcu przez przedsiebior-
ce 9.100 m® robot ziemnych bedzie obliczony i na podstawie
ztozonego rachunku zaksiggowany w sierpniu, obcigzajac
konte budowy w sumie zl. 20.020. Wyptata gotéwkowa zas
bedzie wynosila tylko zt, 18.000, gdyz stosownie do warun-

kéw umowy zostanie potracona kaucja, ktérej zwrot otrzy-
ma przedsigbiorca dopiero w trzy miesiace po calkowitem
wykoriczeniu robot, czyli w listopadzie, jak to jest wpi-
sane w harmonogramie.

Postgpujgc w ten sposob otrzymujemy dla wszyst-
kich pozycji harmonogramu i kosztorysu Sciste cyiry prze-
widywanych w kazdym miesigcu kosztéw robot, obcigza-
jacych budowe oraz wydatkow kasowych.

Z tych przyktadow widzimy, Ze pomiedzy kosztami
robot w kazdym miesigcu i wyplatami kasowemi zachodzi
znaczna roznica, ktérg mozna wytlomaczy¢ szeregiem bez-
gotowkowych rozchodéow na materjaly, otrzymywane z Wy-
dzialu Zasobow, a takze niezgodnosciami terminéw za-
twierdzenia rachunkow i ich wyplaty.

Jezeli zamoéwienia i oplaty materjalow dokonywa
Wydziat Drogowy lub kierownictwo robét, jak rowniez je-
zeli ten Wydzial oplaca materjaly, zamoéwione przez Wy-

"dzial Zasobow, wtedy do harmonograméw naleiy wprowa-

dzi¢ przewidywane terminy ich oplaty, stosownie do wy-
znaczonych zgory warunkow dostaw.

Majac tak ulozony harmonogram, jednym rzutem oka
mozemy objgé caloksztalt roboty, jej orgamizacje i prze-
widywany porzadek wykonania poszczegolnych czesci,
a jednoczesnie mozemy zdac sobie sprawe z wahania kosztu
wykonywanych robot w kazdym miesiacu oraz z przewidy-
wanego zapotrzebowania gotowki. Przy dokladnem opraco-
waniu harmonogramu i przyjeciu pod uwage wszystkich wa-
runkéw, a takze okolicznosci, towarzyszacych wykonaniu
robét, nie popelnimy bledéw, na ktére byliby$my nara-
zeni w przeciwnych wypadkach. '

Je¢li harmonogram zostal opracowany na podstawie
dokladnego projektu i kosztorysu, kierownictwo robot nie
moze pominaé jakiejbadZz poszczegélnej nawet drobnej ro-
boty, a zatem jest pewnos¢, ze caloé¢ budowy zostanie wy-
konana w przepisanym terminie, bez tak zwanego wykoni-
czenia, ktore czgsto znacznie si¢ przewleka.

(D. n)

Szesnastopigtrowy budynek o szkielecie stalowym.

Inz. H. Jasinski.

zesnastopietrowy gmach ,Prudential Hause"”, budowa

ktorego na placu Napoleona w Warszawie zbliza sie

ku koricowi, jest najwyzszym domem w Polsce, a wsréd
drapaczy chmur kontynentu europejskiego zajmuje drugie
miejsce. Budowa tego gmachu, zainicjowana przez Inz.
Landaua, tak pod wzgledem architektoniczno-urbanistycz-
nym, jak i techniczno-konstrukcyjnym wzbudzaé moze zro-
zumiale zainteresowanie. Podana na rys. Nr. 1 fotografia
modelu daje pojecie o calosci tej budowli.

Autor projektu architektonicznego i naczelny kie-
rownik budowy inz, archt. Weinfeld w nastepujacych sto-
wach motywuje wiezowy ksztatt gmachu'): ,Koncepcja
wiezowa gmachu wylonila si¢ w celu zwiekszenia rentow-
nosci placu, a raczej powstata jako wypadkowa z jednej
strony dazenia do nadania budowli wydatnego ksztaltu
zewnetrznego, z drugiej strony ze wzgledéw na sytuacje
gmachu w miescie i jego przyszly wyraz urbanistyczny.
Architektura placu Napoleona przedstawia sie chaotycznie.
Ujednostajni¢ tego chaosu niepodobna, mozna go jedynie
opanowa¢ silnym akcentem, Tym akcentem pionowym, do-
minujgcym... bedzie wieza budujacego sie gmachu... Wieza
stanowi pewne wzbogacenie sylwety miasta",

Budynek Prudential ma dwie zasadniczo odrebne
czgsci, mianowicie — stojaca na froncie szesnastopietrowa
wieze i dwa oskrzydlajace trakty boczne, ktére wraz z ta-
czacym je traktem poprzecznym stanowia tylng szescio-

Y) ., Przeglad budowlany”, Nr. 10, r. 1932,

pietrowa cze$é budynku., W srodku pomiedzy traktami
mieszczg sie jeszcze: hala, przykryta dachem szklonym,
srodkowa poprzeczna oficyna dwupietrowa i podwérze. .

Budynek ma przeznaczenie biurowo-mieszkalne.
W dwu podziemnych kondygnacjach znajduja sie pomie-
szczenia kottowni, transformatorni, hydroforéw i pomp.
Utrzymany w prostym spokojnym stylu, gmach posiada¢
bedzie komfortowe wykoriczenie i zaopatrzony bedzie w in-
stalacje najnowszego typu, jak — sygnalizacja $wietlna,
ostrzegacze pozarowe, wentylacja motorowa, centralne
ogrzewanie systemu prézniowo-roéznicowego, windy i t. p.

Koszt budynku kalkulowano® przedwstepnie na okoto
100 zi 1 m®,

Gléwne wymiary gmachu sa nastepujace: wysokosc
wiezy, ktéra lacznie z podziemiem posiada 19 kondygna-
cyj, wynosi 66,8 m. nad poziomem chodnika; wymiary
w planie: wieza u dotu 21,5 X 14, u géry 15,5 X 11,5; caly
budynek 33 X 55 m; kubatura gmachu z podziemiami 58,000
m?*; powierzchnia uzytkowa 11500 m’. '

Fundamenty pod stupami szkieletu sa réznie zapro-
jektowane w zaleznoéci od rozmieszczenia i obciazenia
stupéw, a réwniez i charakteru budynku. Badania wyka-
zaly, iz grunt pod budynkiem pozwala na obcigzenie 2,5
kg/em®. Glebokos¢ zalozenia fundamentéw nie przekracza
6,2 m.

Wszystkie stupy wiezy ustawione sa na wspéliej
jednolitej ptycie 40 cm. grubej, usztywnionej wzdluz i wpo-
przek zebrami ku gérze, a na obwodzie $cianky zelbeto-
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wg, rozpieta miedzy slupami. Podstawa wiezy, o wymia-
rach w planie 22 X 17 m, oddzielona jest od reszty funda-
mentéw fuga dylatacyjng.

Stupy przywiezowe wsparte sa na fundamentach,
wspornikowo wysunietych w strone wiezy (wysiag 1,5 m),
i zaprojektowanych jako belki kratowe zelbetowe. Funda-

menty pod stupy srodkowej i szesciopigtrowej czesci bu-
dynku sa wykonane czeéciowo jako ciggle tawowe, czescio-
wo za$ jako odosobnione plyty, o ksztalcie uzaleznionym
od wypadkowej obcigzenia. Konstrukcja zelbetowa wypel-
niajaca dwie kontygnacje podziemne, wyksztalcona jest
przewaznie jako ramowice, przegubowo wsparte na fawach.

Szkielet stalowy budynku sklada sig¢ ze stupéw nos-
nych i umocowanych doni podciagéw. Konstrukcja wiezy
stanowi odrebng, oddzielona od reszty budynku calosé.
Stupy wiezy ustawione sa zasadniczo w trzy réwnolegle do
frontu szeregi po 8 stupéw o rozstepie 2,92 m. w kazdvm.
Rozparte sztywnie umocowanemi dori podciagami scien-
nemi, stupy tworza trzy rownolegle do frontu $ciany, kté-
re sa jednoczesnie trzema ramownicami wielopietrowemi.
Podciagi glowne wsparte sa wpoprzek frontu na trzech stu-
pach kazdy, jako belki ciggle trzyoporowe.

Parcie wiatru na wieze do wysokoseci 15 mtr, przyje-
to 50 kg/m* a wyzej 30 m — 150 kg/m®.

Parcie wiatru na sciane frontowa (o sile 165 tonn i mo-
mencie wywracajacym 4920 tonn metrycznych) przyjmuja
na siebie za pos§rednictwem stropéw dwie boczne $ciany
szczytowe, ktére usztywnione sa zastrzalami naroznikowe-
mi, Do zastosowania tego systemu teznikéw zmuszata ko-
nieczno$¢ pozostawienia wolnych pél dla otworéw okien-
nych w $cianach szczytowych. Teznikom naroznikowym
nadano taki kierunek, zeby ich osie przecinaly si¢ na osiach
stupow. W ten sposéb uniknieto momentéw zginajacych
w stupach. Stropy 12-tu pigter, przenoszace parcie wia-
tru ze $ciany frontowej na szczytowe, maja wiatrownice
poziome w ksztalcie dwu przeciwleglych parabol, wyko-
nanych z plaskownikéw, zabetonowanych w plytach stro-
péw 5 cm, grubych.

Parcie wiatru na plaszczyzne $ciany bocznej jest
znacznie mniejsze, niz na s$ciane frontowsg. Przenosi si¢
ono na wyzej wspomniane trzy $ciany ramownice, row-
nolegle do frontu.

Pomimo, iz przyjeto lekka konstrukcje stropow
(300 kg/m?®), obcigzenie stupéw wiezy z powodu okladzin
kamiennych pilastréow i wielkiego parcia wiatru, dochodzi
do 313 tonn. Stupy wiezy wykonane sa z dwéch potaczo-
nych przewigzkami ceownikéw o wymiarach od Nr. 47
u dotu do Nr. 12 u gory wiezy, i za podstawy majg przy-
spawane plyty stalowe 5 cm grubosci.

Szkielet stalowy budynku zmontowany byl w sezo-
nie zimowym, co przys$pieszyto bardzo budowe. Wszystkie
polaczenia czesci szkieletu wykonano na miejscu budowy
zapomocg nitéw 1 §rub. Dolne kondygnacje ustawiano
przy pomocy kozltéw drewnianych i wind recznych; na
wyzszych kondygnacjach uzyto dzwigéw o napedzie elek-
trycznym.

Trzymetrowe odstepy pomiedzy podciagami przykry-
te sg stropami zelbetowemi systemu Isteg (a w czesci po-
zawiezowej syst. Hanny) stalowe stupy i podciagi wy
pelnione sa betonem, a otuling z zaprawy cementowej i ce-
gly zabezpieczone od rdzewienia i pozaru, Scxany za-
pelnione sa cegla dziurawka i oblozone w czesci wiezowej
plytami granitowemi, a w pozostalej czesci budynku —
piaskowcem.

Wykonanie przy pomocy spawania tukiem elek-
trycznym tak duzego objektu, jak szkielet Prudential'u sta-
nowi dzi§ jeszcze pewng nowo$é w naszej technice.

Przy projektowaniu i wykonywaniu w warsztatach
szkieletu spawanego obowiazywaly przepisy techniczne,
ulozone przez prof. Bryte. Podlug tych przepiséw, przy za-
sadniczem naprezeniu dopuszczalnem dla konstrukeji
o = 1200, najwyzsze naprezenie dopuszczalne dla szwow
spawanych wynosi na rozcigganie i $ciskanie 900 kglcm®;
na $cinanie okresla si¢ pg. wzoru prof. Bryly w zaleznosci
od grubosci szwu, naprzyklad dla szwu bocznego o wymia-
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rach 10 X 10— 420 kg na cm. biez. W razie dopuszczenia
dla konstrukcji naprezenia innego, niz ¢ = 1200, wszystkie
naprezenia dopuszczalne dla szwoéw zmieniaja sie w sto-
sunku 5 : 1200,

Dla sprawdzenia kwalifikacyj spawaczy i wyprébo-
wania elektrod (paleczek metalowych) powinny byé co pe-
wien czas wykonywane préby na rozerwanie, $cinanie

i zginanie. Naprezenie rozrywajace probke spawana, w kto-
rej szew pracuje na rozcigganie, powinno wynosi¢ conaj-
mniej 80% wytrzymalosci materjalu konstrukecji, czyli
2960 kg/cm’. Przy zrywaniu prébki, ktérej szwy pracuja
na $cinanie, minimalna wytrzymalosé jednego cm. biez.
szwu 10 >} 10 powinna wynosi¢ 1700 kg. Prébka zginana
na trzpieniu o $rednicy = 3 e (e = grubosé proébki) powin-
na da¢ sie zgia¢ bez ukazania sie¢ rys do 60°,

Przepisy nie krepujg wykonawcy w wyborze elektrod,
pod warunkiem zado§éuczynienia prébom. Poniewaz koszt
elektrod stanowi bardzo powazna pozycje w ogélnych
kosztach wykonania, wybor odpowiednich elektrod byt
waznym momentem nietylko ze wzgledéw technicznych,
ale i gospodarczych, Ceny niektérych patentowanych elek-
trod o powloce chemicznej sa pigciokrotnie wyzsze od in-
nych, nie powleczonych. Zaktady Towarzystwa K. Rudzki
t S-ka, ktore wykonaly spawany szkielet wiezy (szkielet
pozostalej czesci budynku wykonata Huta Pokoju) prze-
prowadzily caly szereg prob elektrodami wielu firm kra-
jowych i zagranicznych, badajac wytrzymalosé¢ szwow
i koszty spawania, czyli robocizny, elektrod i pradu. Elek-
trodami powleczonemi wykonane byly wszystkie odpowie-
dzialne polaczenia szkieletu wiezy, pozostate czesci wiezy,
za zezwoleniem kierownictwa budowy, spawano elektroda-
mi niepowleczonemi wysokiego gatunku.

Uzywano spawalnice pradu stalego i zmiennego nie-
zaleznie od rodzaju elektrod.

Fundamenty, roboty zelbetowe, szkielet wiezy wraz
z projektem, ustawienie konstrukcji stalowej catego bu-
dynku, wypelnienie $cian — wykonalo wspomniane Towa-
rzystwo K. Rudzki i S-ka. Szkielet czeéci pozawiezowej
wykonaly zaklady ,Huty Pokéj". Stropy wykonaly firmy
Reinberg — Spiegel i ,,Prim".

Dla poréwnania Warszawskiego budynku Prudential
z zagranicznymi drapaczami chmur, warto wspomnieé, iz
za najwyzszy budynek szkieletowy na kontynencie euro-
pejskim uwazany jest, zbudowany w roku 1930 w Antwer-
pji, bank ,Der Algemeenen Bankvereeniging”, w ktérym
czes¢ wiezowa o 25 pigtrach ma wysokosé 86 m. Najwieksze
obciazenie stupa wynosi 950 tonn.

Najwyzsza obecnie budowla §wiata jest, wykoriczony
w r. 1931, Empire State Building w New-Yorku o wyso-
kosci 380 m. i 85 pietrach.

Xll-ty Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Kairze w 1933 r.

(Sekcja drogowa).

Inz. H. Jezierski.

(Dokonczenie).

ostatniem zagadnieniem rozpatrywanem w sekcji dro-
gowej bylo ,,Wzajemne uzaleinienie taboru i foréw
w celu zachowania bezpieczeristwa ruchu przy

znacznych predkosciach”. ;

Odnosne referaty ztozyli: dr. Matsunawa — chief of
the Railway Research Office japoriskich kolei panstwowych
Dr. S. Kurokcchi — Director of the Bureau f. Maintenance
and Improvement jap. kol. panstw. i Dr. K. Asakura
Chief of the Rolling Stock Section jap. kol. parstwo-
wych — wspélny referat, dotyczacy Ameryki, Wielkiej
Brytanji, ich dominjéw i kolonij, Chin i Japonji, prof.
Baumann, dyrektor niemieckich kolei paristwowych i F. Ja-
ehn — nadradca tychze kolei — wspélny referat, tyczacy
sie Niemiec, Danji, Finlandji, Norwegji, Hiszpanji, Holan-
dji, Portugalji i ich kolonij, Szwecji i Szwajcarji, dr. inz.
H. Deyl — radca ministerjalny i dyrektor departamentu
czechostowackiego Ministerstwa Kolei — z danych otrzy-
manych z pozostalych krajow.

Generalnymi referentami byli wyznaczeni pp. F. De-
sprets i A. Chantrell — inzynierowie Towarzystwa Naro-
dowego Kolei Belgijskich.

Sprawa, o jakiej mowa zostala podzielona na dwie
czesci, mianowicie a) ciezar pojazdu, przypadajacy na os,
polozenie s$rodka ciezkosci wehikulu, fozmieszczenie osi
i latwosé przechodzenia w tukach, i

b) wytrzymalosé nadtorza, poszerzenia i promienie
tukéw, przechylka, krzywe przyjsciowe, rozjazdy, skrzyzo-
wania i odbojnice.

Czes¢ pierwsza byla referowana przez p. Chantrella,
a druga przez p. Desprets.

Ze wzgledu na pierwsza czes¢ posiedzenia odbywaly
si¢ wspolnie z sekcja II-a — mechaniczna.

Badania taboru przeznaczonego dla znacznych pred-
kosci wymagaja zbadania znacznych ilosci danych staty-
stycznych. Pod tym wzgledem wszystkie trzy referaty za-
wieraja ciekawe tablice, stanowigce cenne dokumenty.
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Jednak z powodu znacznych réznic w warunkach eksplo-
atacji linij kolejowych w poszczegélnych parstwach, by-
foby nieoglednem wyprowadzaé z tych danych jakies ogél-
ne cyfry statystyczne, ktére mialyby zastosowanie do
wszystkich sieci kolejowych.

W tych okolicznosciach generalny referent ograni-
czyl sie tylko do zwiezlego wyszczegdlnienia najciekaw-
szych faktow i nowych idei i kierunkéw, zwracajac szcze-
golng uwage na badania i osobiste prace referentow, ktére
same przez sie sg znacznym postepem w dziedzinie statecz-
nosci taboru, przeznaczonego do wielkich szybkosei.

A wiec prawie wszystkie parowozy po$pieszne po-
siadaja po jednym wézku tocznym o dwéch osiach noénych.
Zaledwie kilka typéw, parowozéw jest wyposazone w woz-
ki Bissel'a, w ktérych jedna o$ jest napedna, a druga
toczna; do tego typu naleza wozki ,Krauss Helmholtz"
i tak zwane wozki wloskie; jednakze ostatniemi czasy
i w Italji odstepuja od tego typu wézka i powracaja do
wozka normalnego.

Potwozek nie jest stosowany jako prowadzaca
cze$¢ parowozu; przytacza sie¢ jednak pare wypadkow
zastosowania go do tego celu, ale bez wzmianek co do uzy-
skanej szybkosci.

W lokomotywach elektrycznych, ktére powinny po-
siada¢ jednakowo dobre warunki ruchu w obie strony, za-
stosowanie woézka o dwoéch osiach noénych nie jest tak
powszechne jak w parowozach. Przyczyna tego leiy w tem,
ze przy jednakowe] sile pociagowej cigzar lokomotyw elek-
trycznych jest mniejszy od ciezaru parowozu, i z tego po-
wodu moze ona posiadaé mniejszg iloé¢ osi.

Z tego wzgledu spotykamy w lokomotywach elek-
trycznych po jednym pétwézku dla kazdego kierunku ru-
chu, lub wézek dla jednego kierunku, a pétwozek dla dru-
giego, wreszcie dwa wozki napedne, ktére w takim razie
sa elastycznie polaczone ze sobg, Poélwozki sa zawsze
zaopatrzone w dostatecznie potezne urzadzenia centrujace.

Zdarzaja sie przyklady zastosowania wozkow Bissela,
ktéorych jedna o§ jest osia noéna, a druga jest zespo-
lona z osig napedna, jak to ma miejsce w typach ,,Krauss-
Helmboltz"”, Buchli lub Jawa, Zara i wloskim.

Wagony uzywane w pociagach pospiesznych sz to
przewaznie wagony na wozkach. Najwigcej rozpowszech-
nionym typem woézka jest wozek o dwdch osiach, potrodj-
nem podwieszeniu i resorach pod bujakiem umieszczonych
poprzecznie. Typ wézka o tychze resorach umieszczonych
podluznie jest typem stosowanym dopiero od niedawna.
Przykladem takiego wézka o podluznych resorach moze
stuzyé¢ wozek typu Goérlitz'a niemieckich kolei paristwo-

wych,

Oproécz tego jest czgsto uzywany wézek typu amery-
kanskiego o podwéjnem podwieszeniu, w ktérym jednak
dzieki odpowiedniej konstrukcji jest powiekszony rozstaw
osi, ktory byl zbyt maly w typach pierwotnych.

Woézki 3-ch osiowe spotykamy tylko jako wyjatki.

Wagony dwu i trzechosiowe sa uzywane w pociagach
pospiesznych stosunkowo rzadko. Jezeli wchodza w sklad
takich pociagéw, powinny mieé mocng ostojg, osie skrajne
nastawne i obcigZenia poszczegélnych osi mozliwie duze,

Dluga ostoja sztywna dodatnio wplywa na bieg pa-
rowozu na linji prostej, jednakze dlugoé¢ tej ostoi jest
ograniczona koniecznoécig przebiegania lokomotyw po roz-
jazdach i tukach. Nalezy wiec dazyé do mozliwego zwigk-
szania tej dlugosci dla zapewnienia spokojnego biegu lo-
komotywy na prostych, oraz zmniejszenia kata nabiegania
przy poprzecznych ruchach wahadiowych.

Tak zwana ,dlugoéé prowadzona" czyli rozstaw
czesci lokomotywy, ktére okreslaja polozenie jej osi
podiuznej wzgledem toru, jak naprzyklad rozstaw dwoch
osi, dwéch sworzni wozkéw i t. p. jest czynnikiem pier-
wszorzednego znaczenia, wplywajacym na wielkosé reakeji
prowadzenia, ktéra dziala na kota prowadzace. O ile , dtu-
gos¢ prowadzenia” jest wieksza w stosunku do osi sztywnej,
o tyle reakcja prowadzenia jest mniejsza i o tyle sprawnosé
jazdy jest wiecej zabezpieczona,

W szczegélnosci co sie tyczy lokomotyw elektrycz-

nych, to posiadaja one ostoj¢ sztywna, albo bardzo duza,
albo jezeli mozna tak sie wyrazi¢, nie posiadaja jej wcale,
jak naprzyklad lokomotywy typu 1 D 1 niemieckich kolei
panstwowych, zaopatrzone z obydwéch korcow w wézki
Krauss-Helmholtz'a i posiadajgce obydwie srodkowe osie
nastawne.

Pojecie wiec ,,dlugosci prowadzonej”, a w wyniku
i stosunku tej diugosci do diugosci ostoi sztywnej nie jest
tak charakterystyczne w elektrowozach jak w parowozach.
‘ Naogot wszystkie osie napedne lub zespolone paro-
wozéw i elektrowozéw sa obciazone réwnomiernie. Osie
wozkéw prowadzacych sg obcigzone w parowozach od 20%,
do 40% mniej niz osie napedne lub zespolone. Jezeli
z jednej strony pozadane jest, aby obcigzenia osi prowa-
dzacych byly dosé znaczne dla zapewnienia dobrego pro-
wadzenia parowozu, to z drugiej nie nalezy ich zwiek-
szaé, aby nie zmniejsza¢ obciazenia osi napednych lub ze-
spolonych i tem samem nie zmniejsza¢ przyczepnosci pa-
rowozu.

Tylne osie nosne sg zwykle nieco mniej obcigzone niz
zespolone.

Osie polwozkow w parowozach i elektrowozach po-
siadaja obcigzenia do 229/ mniejsze od osi zespolonych.

W tendrach daza do rozmieszczenia wody i paliwa
w taki sposob, aby stosunek obcigZeri poszczegélnych osi
ulegal jak najmniejszej wahaniom przy zmniejszaniu sie
zaopatrzenia w wode i paliwo,

Wysokie polozenie srodka ciezkosci lokomotywy dzia-
ta dodatnio na spokdj jazdy.

Jak wynika z zakomunikowanych danych, kwestja
zabezpieczenia przeciwko wywréceniu sie¢ parowozu zosta-
ta wszedzie rozwigzana zadawalajaco,

Nalezy zauwazyé, ze w parowozach konstruktor nie
ma mozno$ci zmieniaé znacznie wysokosci $rodka ciezko-
éci danego typu parowozu, a wig¢c jedynie ograniczenie
predkosci i budowa torowiska powinny zabezpieczaé paro-
wéz od wywrécenia sie na fukach.

PP. Baumann i Jaehn podajg empiryczne wzory zalez-
no$ci miedzy wysokoscig $rodka cigzkosci calego parowo-
zu lub érodka ciezkosci wszystkich podwieszonych mas
a wysokoscig podluznej osi kotla, mianowicie:

H.=1.034 H,— 1,20
My = 1,368 Hi— 1,935

He - wysokosé podiuznej osi kotla nad poziomem
szyn;
H:— wysokos¢ srodka ciezkosci calego parowozu
nad tymze poziomem;
Hy, — wysokosé srodka ciezkosci wszystkich pod:
wieszonych mas réwniez nad poziomem szyn,
przyczem wszystkie wymiary powinny byé w metrach.
Wysokosci srodkéw cigzkosci otrzymane z tych wzo-
row z wielkiem przyblizeniem odpowiadajg rzeczywi-
stosci.
Ci sami referenci podajg teoretycznie wyprowadzony
i praktycznie sprawdzony wzér statecznoéci parowozow
przy wielkich predkosciach, uzywany na kolejach niemiec-
kich, mianowicie:
12715 (0,75—e) r

"7 H (V2—85 hr)

w ktérem:
n — wspolczynnik bezpieczenstwa;
H — wysokosé srodka cigzkoéci mas podwieszonych;
V — predkos$é w kilometrach na godzine;
r — promieri tuku w metrach;
h — przechytka toru w metrach;
d
f — najwicksze ugiecie resorow w m;
H, — odlegtosé¢ srodka ciezkosci mas podwieszonych od
osi kot parowozowych w mm.
d — odleglosé srodka czopa osi od $rodka samej osi.
P. P. Matsunawa, Kurokochi i Asakura badaja
wplyw szerokoséci toru na statecznoéé parowozu i docho-

gdzie

)
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dza do wniosku, ze stosunek wysokosci srodka ciezkosci
parowozu do szerokosci toru moze stuzyé do oceny stopnia
bezpieczeristwa parowozu przeciw wywroceniu sie, Sto-
sunek ten, zdaniem ich, nie powinien przekraczaé 1,5; jest
on osiggniety na kolejach japorskich.

Parowozy bywaja podwieszone w 3, 4, 5 lub 6 punk-
tach, potozonych w 2 lub 3 poprzecznych pionowych pta-
szczyznach oparcia; najczesciej spotyka sie parowozy pod-
wieszone w 3-ch punktach.

Wézki parowozéw majag dwa boczne lub jeden
centralny punkt oparcia. Wozki te sgq zaopatrzone w 4 re-
sory nosne od siebie niezalezne (oparcia sferyczne) lub tez
2 resory podiuine tworzace wahacz, wreszcie 4 resory
zespolone podluznemi wahaczami (oparcia plaskie).

Lokomotywy elektryczne maja 3, 4, 6 lub 8 punktow
podwieszenia, umieszczonych w 2, 3 lub 4 plaszczyznach
oparcia.

Wozki nosne lokomotyw elektrycznych po wickszej
czeéci maja dwa oparcia boczne. W niektérych wypadkach
prowadzaca o$ nos$na wézka jest zaopatrzona w poprzecz-
ny wahacz, ktéry wyréwnuje obciazenia obydwéch két.

Poprzeczna przesuwnosé woézka parowozu jest zalez-
na od ilosci osi zespolonych. Waha sie ona naprzyktad dla
parowozéw typu 2C od 38 mm do 80 mm, dla typu 2C 1
od 45 mm do 83 mm i w typach 2D 1 od 100 mm do
125 mm.

Tylne osie nosne maja pewna gre poprzeczna, ktora
w parowozach typu 2 C 1 dochodzi czasami do 8090 mm.

Osie zespolone tylko w razach wyjatkowych maja
przesuwno$¢ poporzeczng; stosuje si¢ to tylko w parowo-
zach o 3 lub 4 osiach zespolonych, przyczem przesuwna
jest ostatnia, lub przedostatnia z zespolonych osi.

W lokomotywach elektrycznych o wézkach nosnych
lub wézkach Bissela gra poprzeczna wézkéw wynosi
od 35 do 150 mm. Réwniez osie napedne i osie nosne cze-
sto bywaja przesuwne.

Zwezenie obrzeza kol pierwszej lub drugiej osi ze-
spolonej jest stosowane w wigkszosci parowozéw, zaopa-
trzonych w wézki o 2-ch osiach nosnych. To zmniejszenie
gruboséci obrzeza wynosi 5 do 15 mm i czasami dochodzi
do 19,5 mm.

Funkcjonowanie urzadzern centrujgcych w wozkach
parowozdéw, jest oparte na dzialaniu sily ciezkosci lub spre-
zyny. Obydwa te systemy sa stosowane w jednakowym
stopniu.

Nastawiacze powrotne w elektrowozach sa réwniez
bardzo réznorodne.

W lokomotywach elektrycznych, posiadajacych dwa
wézki napedne, woézki te sa miedzy soba polaczone sta-
tycznie.

Wozki i osie prowadzace, oraz tylne osie nosne sa
zaopatrzone w urzadzenia centrujace, o sprezynach pié-
rowych lub §rubowych.

Co sig¢ tyczy dostosowania tocznych czesci lokomo-
tyw do krzywych powierzchni przejsciowych przy prze-
chylkach toru w tukach, lub tez przy innych réznicach po-
zioméw szyn, to referent generalny zwrocil szczegolng
uwage na prace pp. Baumann'a i Jaehn'a, ktére przyczy-
mly siec w pewnym stopniu do wyjasnienia tego zagad-
nienia.

Bezpieczeristwo prowadzenia pod wzgledem statecz-
nosci jest zapewnione, jezeli prowadzace kolo pozostaje do-
statecznie obcigzone, jezeli katy nabiegania sa mate, oraz
jezeli niema znacznych nieregularnosci w torze, ktére mo-
glyby spowodowaé efekty dynamiczne.

Pp. Baumann i Jaehn badali zaleznos¢ miedzy zmia-
nami ci$nien na prowadzace kola a sposobem podwiesze-
nia parowozéw i1 wozkéw, stwierdziwszy poprzednio, zZe
najwigcej niesprzyjajace warunki odciazenia przednich két
prowadzacych powstaja po przejsciu po krzywej z prze-
chytka przy wejsciu na przejsciowe pochylenie podtuzne.

Kazdy spos6b podwieszenia moze byé¢ okreslony cha-
rakterystycznym wspétczynnikiem oparcia, ktére przedsta-
wia ,jakosé statyczna” podwieszenia, i ktéry jest zaleiny
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od gietkosci resorow ostoi gléwnej w poréwnaniu z resora-
mi wézka.

Wielkosé¢ tego charakterystycznego wspolczynmka
oparcia zostata obliczona dla szeregu wypadkéw, przy-
czem mozna powzigé na.stqpuia,ce wnioski: celem zapew-
nienia dostatecznego ci$nienia statycznego na kota prowa-
dzace przy. wejsciu na przejsciowe pochyleme podtuzne
po przejsciu tuku, zaleca sie¢ podwieszaé lokomotywy
w dwoch plaszczyznach poprzecznych, czyli w 3 lub 4
punktach. Jezeli konieczne jest oparcie w 5 punktach,

‘nalezy przedewszystkiem zastosowaé oparcie centralne na

wozku z czopem kulistym,

Wedtug ogélnie przyjetej opinji naprowadzanie loko-
motywy nalezy uskuteczniaé jedynie zapomoca czopa
wozka, unikajac uzywania do tego celu pierwszej osi, osa-
dzonej w ramie parowozu; w razie przeci¥nym nara-
zamy te o§ na poprzeczne uderzenia, ktére sg szczegolnie
szkodliwe dla osi wykorbionych.

Czasami jednak nie jest mozliwe uniknaé udziatu {ei
pierwszej osi w prowadzeniu parowozu. Aby zmniejszyé
ten udzial, Towarzystwo Francuskich Kolei Wschodnich
(Est) zwieksza w niektérych wypadkach obrzeza wézka
o 5 mm.

Warunek bezpieczenistwa przeciw wykolejeniu sie
dotychczas jest wyrazony zapomoca wzoru. ktéry stal sie
klasycznym, mianowicie przyjmuje sie, Ze stosunek miedzy
ci$nieniem poprzecznem szyny na obrzeze Y, a obciaze-
niem pionowem kota Q nie powinien przekraczaé¢ pewnej
wielkosci, zaleinej od wspélczynnika tarcia 1 miedzy
obrzezem a szyna i od kata nachylenia # powierzchni obrze-
Za, mianowicie:

Y/ = tgoe —p.
Q "1+ ptge

Ostatnie badania zwiazku niemieckich kolei po-
zwolily ustali¢, 2ze dopuszczanie maksimum powyZzszego
stosunku jest zalezne nietylko od . i %, lecz réwniez od
$rednicy kota oraz od kata nablegama mianowicie, Ze

Yol ¥

w -+ ctga
% 1 1» maja te same znaczenia co 1 wyzej, a
h — odleglosé pionowa punktu ciénienia obrzeza na szy-
ne od gornej krawedzi szyn;
I — dlugosé rzutu na podluzna o$ szyny odleglosci wspo-
mnianego wyzej punktu ciénienia obrzeza od punktu opar-
cia kola;
h il sa wiec zalezne od kata nabiegania kota 2. Wielkosé
I moze by¢ okreslona zapomoca wzoru:

l=(r + h) tg=. tgr; kat © waha si¢ od 0 do 2°,
gdzie r promien posredni toczny kota.

Wzoru dla obliczania & pp. Baumann i Jaehn w swym
referacie nie podali.

Przy analizie stosunkuY/Qotrzymanego dla két réznej
§rednicy 1 przy rcznych kqtach nabiegania, dochodzacych
do 2°, ustalono, iz stopieri bezpieczerstwa przeciw wyko-
le]emu si¢ jest bardzo znaczny przy rnal’ych katach nabie-
gania, nastepnie w miare zwiekszania sie tego kata z po-
czatku szybko sie zmniejsza, a potem w granicach od 1° do
2" zmniejszenie to jest slabe i asymptotycznie zbliza
sie do wielkosci

gdzie

1
w+tga

Z powyzszego wynika, ze duza $rednica kot, znaczny
kat nabiegania i wysoki wspélczynnik tarcia zmniejszaja
warunki bezpieczeristwa przeciw wykolejeniu, natomiast
zwiekszenie kata nachylenia obrzeza wplywa dodatnio na
ten warunek.

Jednak katy nachylenia obrzeza ponad 60° nie sa
stosowane, gdyz przy pochyleniu wiekszem niz 60° zauwa-
Za si¢ znaczne zuzycie szyn i obreczy kél, oraz zwieksza
sig¢ opor w tukach.

Poniewaz zmniejszenie wspélczynnika tarcia pomie-
dzy obrzezem a szyna dziala dodatnio na stopier bezpie-
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czenstwa, przeto stosuje si¢ rozmaite sposoby smarowa-
nia obrzezy. Rzadziej jest stosowane smarowanie szyn i to
tylko w tukach o malym promieniu. Rozwiazanie tego za-
gadnienia nie jest jeszcze zadawalajace. Pozadanem by
jednak bylo, aby to zadanie otrzymalo skuteczne i prak-
tyczne rozwiazanie. Japornskie koleje parnstwowe zastoso-
waly ciagle zwilzanie szyn, uzywajac do tego polewania
wode z tendra, ktéra jest doprowadzana bezposrednio
przed pierwsza para koél zespolonych. Zuzycie wody wy-
nosi okoto 280 litréw na godzing. Otrzymane wyniki wy-
daja si¢ byé dodatnie. '

Powyzsze rozwazania biora pod uwage zagadnienia
bezpieczenstwa przeciw wykolejeniu jedynie z punktu wi-
dzenia statycznego. Przy dzialaniu sil dynamicznych
kwestja ta dotychczas rozwiazana nie zostata, Wiele zarza-
déw kolejowych prowadzi badania w tym kierunku.

W parowozach masy o ruchu alternatywnym sa cze-
sciowo zrownowazone przeciwwagami. Jednakie w nie-
ktérych typach parowozéw 4-ro lub 3-ch cylindrowych
o pojedyriczej rozpreinosci takiego zréwnowazenia nie
stosuje si¢. Naogél w parowozach, w ktérych masy o ru-
chu alternatywnym sa tylko czesciowo zréwnowazone, prze-
ciwwagi oblicza si¢ tak, aby przy najwickszej predkosci
pociagu niezréwnowazona sitla odsrodkowa nie przekracza-
ta 15% statycznego obcigzania kota.

Wszystkie zarzady kolejowe okreslaja granice zuzy-
cia obrzezy i powierzchni toczonych obreczy két, po osia-
gnieciu ktérych obrecze winny byé nanowo obtoczone.

Uchwalono dla pierwszej czesci zagadnienia trzecie-
go, dotyczacej taboru co nastepuje:

1) W pospiesznych parowozach stosuje sie¢ dla pro-
wadzenia wozki o dwéch osiach nosnych, rzadziej wézki
Bissel'a.

Posépieszne lokomotywy elektryczne maja wozki
o dwéch osiach noénych, wézki-Bissel'a, potwozki lub tez
po jednym wézku dla jednego kierunku jazdy i po jednym
potwozku dla drugiego, wreszcie po dwa woézki napedne.

Zaleca si¢: zapewniaé polozenie pojazdu tylko przy
pomocy sworznia woézka, stosowaé dluga ostoje sztywna
i mozliwie duza dlugosé prowadzona.

W tendrach 4-ro osiowych pozadane jest stosowanie
dwéch wozkow.,

2) Wagony przeznaczone dla wielkich predkosci
przedewszystkiem powinny byé na woézkach; w wézkach
daje si¢ zauwazyé tendencja do wydluzania ich ostoi.

3) Wysokie potozenie $rodka ciezkosci lokomotywy
wplywa dodatnio na spokéj jazdy. Zagadnienie bezpie-
czenstwa przeciwko wywrédceniu si¢ wszedzie zostalo ro-
zwiazane w sposéb zadawalajacy.

4) Wozki lokomotyw zazwyczaj sa zaopatrzone
w urzadzenia centrujace, dzialajace przy pomocy sprezyn
lub sity ciezkosci; poczatkowe i koricowe natgzenia w tych
urzadzeniach nastawczych nie powinny przedstawiaé
znacznych réznic,

5) Z réinych sposobéw podwieszania lokomotyw naj-
lepiej zapewnia dostateczne obciazenie két prowadzacych
przy wyjsciu z tuku i wejéciu ich na przejsciowe pochy-
lenie podluine toru zawieszenie w dwéch plaszezyznach
poprzecznych, czyli w 3-ch lub 4-ch punktach.

6) Bezpieczeristwo przeciw wykolejeniu zmniejsza
si¢ ze zwiekszeniem $rednicy kota prowadzacego, kata na
biegania i wspélczynnika tarcia, natomiast znaczny kat
pochylenia zewnetrzny (t. j. poloZzony od strony szyny)
powierzchni obrzeza do plaszczyzny poziomej wplywa do-
datnio na to bezpieczenstwo. Jednak wielkosé tego kata
jest ograniczona z jednej strony ze wzgledu na wicksze
zuzycie obrzeza i z drugiej ze wzgledu na zwiekszenie opo-
ru w lukach.

Oczywiscie $rednica kota prowadzacego nie moze byé
zmniejszona ponad granice naloZone innemi, wchodzacemi
w gre warunkami,

W celu zmniejszenia wielkosci wspotczynnika tarcia
pozadane by bylo rozwiazaé praktycznie i sposobem sku-
f(eczglym sprawe smarowania obrzezy przy przejsciu po tu-

ach,

7) Wyprowadzony wyzej wniosek opiera sie jedynie
na badaniu zagadnienia bezpieczeristwa przeciwko wykole-
jeniu z punktu widzenia statycznego.

Na wielu linjach kolejowych sa prowadzone badania
i préby majace na celu zbadania dzialania sit dynamicz-
nych, przyczem brane jest pod uwage tarcie w czesciach
lokomotywy, zapomoca ktérych jest ona podniesiona.

Druga czes¢ generalnego referatu dotyczaca toru, byla
opracowana przez p. Desprets.

Referent generalny stwierdza, iz w poszczegélnych
referatach, opierajac si¢ na otrzymanych odpowiedziach,
przedstawiono bardzo systematycznie poszczegélne kwestje
dotyczace toru, mianowicie:

1) wytrzymalosé toru,

2) poszerzenie toru w tukach,

3) promienie lukoéw,

4) przechytka toréw,

5) krzywe przejsciowe,

6) rozjazdy,

7) odbojnice,

Nie moina jednak powiedzie¢, aby na Kongres za-
komunikowano co$ catkowicie nowego.

Wszyscy referenci jednoglosnie stwierdzaja, ze za-
sadniczym warunkiem budowy toru, umozliwiajacym
predka jazde na prostej, jest silna nawierzchnia na mocnem
podlozu, mianowicie szyny ciezkie i dlugie, na gesto roz-
stawionych podktadach, styki na podkladach potaczonych
lub zblizonych oraz podtorze z grubej warstwy balastu
i dobrze odwodnione,

W teorji obliczenia wytrzymatosci toru w ostatnim
okresie nie zrobiono zadnych postepéw; zreszta watpli-
we jest, aby takie obliczenie moglo daé wyniki, ktére moz-
naby $cisle zastosowaé w praktyce. Nalezy jednak zwré-
ci¢ uwage, ze zagadnienie to jest zagadnieniem natury dy-
namicznej i jako takie jest skomplikowane i trudne.

Byloby zupelnie bledne mniemaé, iz mozliwe jest
nawet z punktu widzenia statycznego ograniczy¢ sie do
rozpatrywania dzialania tylko jednej osi. Branie zas
pod uwage calego szeregu osi, zwlaszcza przy bada-
niach dynamicznych, pociaga za soba nieprzezwyciezone
trudnosci. O wiele latwiejsze pod tym wzgledem zadanie
wplywu sit dynamicznych na mosty metalowe w dostatecz-
nym stopniu wskazuje na trudnoséci napotykane przy roz-
wiazywaniu tego rodzaju zadarn.

Zaznacza sie wszakze, ze w Japonji i Ameryce sa
prowadzone badania do$wiadczalne nad dynamicznemi od-
ksztalceniami toru,

Kwestja poszerzenia toru w tukach i na prostej podle-
ga ciekawej ewolucji; mianowicie dazy sie obecnie do moz-
liwego zmniejszenia tego poszerzenia tak dla zapewnienia
lepszego prowadzenia pojazdéw, jak i dla zwiekszenia roz-
porzadzalnej skrajni taboru.

Sprawy dotyczace promieni tukéw, przechylki toru
oraz krzywych przejsciowych sa $cisle ze soba zwiazane.

Wszyscy sie zgadzaja, ze krzywe powinny byé takie,
aby dzieki nim nie ograniczaé¢ szybkosci dopuszczalnej na
prostej. W tym celu tuki powinny byé zatoczone odpo-
wiedniemi promieniami, mieé¢ dostateczna przechylke
toru oraz przejsciowe krzywe o cigglej stopniowo zwiek-
szajacej sie krzywiznie i o stabym pochyleniu podluznem.

Konieczne jest, aby przy wielkich predkosciach bylo
zapewnione bezpieczenistwo jazdy dla lokomotyw z wysoko
umieszczonym srodkiem ciezkosci, aby bieg wagonéw odby-
wal sie bez zbednych ruchéw nieprzyjemnych dla podréz-
nych, oraz aby zuiycie wszystkich czesci toru bylo mozli-
wie réwnomierne.

Dla otrzymania takich wynikéw poszczegélne zarza-
dy kolejowe stosuja rozmaite przepisy.

W szczegélnosei nalezy zwrécié uwage, ze niektére
koleje uwazaja za zbedne calkowite zréwnowazenie sily
odsrodkowej, powstajacej przy przejéciu po tukach. Istnie-
je dazno$é do ustalenia nowego przepisu dotyczacego
ograniczenia niezréwnowazonego przyspieszenia odsrod-
kowego, jako kryterjum pewnosci jazdy przy najwiekszych
dopuszezalnych predkosciach,
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Co sie tyczy rozjazdéw utozonych w torach gltéwnych,
to zdaniem zarzadéw wszystkich kolei, powinny one byé
takie, aby nie wymagaly zmniejszenia dopuszczalnej pred-
kosci. Srodkami do osiagniecia tego celu sa: zmniejszenie lub
zupelne skasowanie kata oparcia iglic o opornice, stosowa-
nie w rozjazdach lukéw o mozliwie duzym promieniu,
z przediuzeniem tego luku poza krzyzownice, stosowanie
w lukach rozjazdéw przechylki i t. p.

Sprawa stosowania szyn odbojowych byla badana
przez wszystkich referentéw; w wyniku tych badar zale-
ca sie ukladanie szyn odbojowych na mostach.

Poza tem naleiy zwrécié uwage na pewne szczegoly
oddzielnych referatéw.

Referat pp. Matsunawa, Kurokochi i Asakura zastu-
guje na specjalna uwage ze wzgledu na podane w nim
wyniki badan przeprowadzonych przez japoriskie koleje
panistwowe nad wytrzymaloscia toru, oraz na opis nowych
elektrycznych aparatéw do mierzenia odksztalcenia szyn,
zastosowanych przez japoriczykéw do wykonania wspo-
mnianych wyzej pomiaréw.

Jako rezultat dokonywanych okoto 100.000 pomiaréw
ugiecia szyn przy przejsciu pociagéw, japoriczycy podaija
wzér empiryczny dla okreslenia dzialania na szyne sit dy-
namicznych. Wedlug tego wzoru dziatanie sil dynamicz-
nych, spowodowanych ruchem pociagu zwieksza o tyle
procent dzialanie sil statycznych, z jaka szybkoscia kilo-
metréw na godzing biegnie pociag, czyli ze naprzyktad przy
szybkosci pociagu 75 km/godz. naprezenia w szynach, obli-
czone dla pociggu stojacego, nalezy zwiekszyé o 75%.

Oprécz tego z danych statycznych, dostarczonych
przez rézne koleje, wyprowadzaja, ze ciezar szyny powinien
wynosi¢ mniej wiecej tyle kilograméw na metr biezacy, ile
wynosi iloczyn z 2,5 na najwieksze dopuszczalne obciaze-
nie osi, wyrazone w tonnach, czyli ze, naprzyklad, przy
obcigZeniu na o§ 18 tonn, cigezar odpowiedniej szyny wy-
nosi okoto 2,5 X 18 = 45 kg/m. b.

Referat p. Deyl'a zawiera bardzo interesujace dane
dotyczace przechodzenia taboru w tukach i bedace wyni-
kiem jego wilasnych dociekar.

P. Jaehn duza czesé swego referatu poswieca prze-
chylce toru, krzywym przejéciowym oraz rozjazdom, po
ktorych przebiegaja pociagi pospieszne. Miedzy innemi pro-
ponuje stosowanie dla przechytki wzoru

h =8 VR" + 30
i tylko w razach wyjatkowych zmniejszaé¢ ja do -
V2
h=8¢ — 30

przyczem wielkosé tego zmniejszonego h nie moze w zad-

nym wypadku byé mniejsza od h = 11,8 % 80,
a dla przejsciowego pochylenia podluznego wzor
1 1

2T R
w ktorym V jest wyrazone w kilometrach na godzine.

Po zaznajomieniu si¢ z generalnym referatem
uchwalono co nastepuje:

1) Okreslenie wytrzymalosci toru kolejowego jest
przedewszystkiem zagadnieniem charakteru doswiadczal-
nego.

Nalezy zachecaé do prowadzenia badari w tym kie-
runku i pilnie §ledzi¢ odnosne badania, przedsiewziete
przez niektére koleje.

Trzeba zwrécié szczegélng uwage na proby dazace
do kasowania stykéw, mianowicie na stosowanie dlugich
szyn, spawanie ich i t. p.

2) Obecnie ujawnia sie tendencja do zmniejszania
poszerzenia toru, aby zapewni¢ wigksze przyleganie obrze-
zy kol do szyny i tem osiagnaé lepsze prowadzenie taboru.

3) Wzory stosowane dla okreslania predkosci w tu-
kach, przechviki toru i krzywych przejsciowych sa od-
mienne na réznych kolejach. Czynniki te, wplywajace na
szybkosé jazdy w lukach moglyby z korzyscia dla sprawy
byé¢ przedmiotem nowych badan, przyczem nalezaloby
braé¢ pod uwage sily, wchodzace w gre przy ruchu taboru.

4) Pozadanem jest, aby na linjach, po ktérych prze-
biegaja pociagi o wielkiej predkosci, byly stosowane ta-
kiego rodzaju rozjazdy, ktéreby o ile moznoséci nie wyma-
galy przy przechodzeniu po nich pociagéw zmniejszania tej
szybkosci.

Na tym zakonczono prace sekcji drogowej Miedzy-
narodowego Kongresu Kolejowego w Kairze.

Podczas Kongresu, w przerwach miedzy posiedzenia-
mi pp. Soulez i Tettelin — inzynierowie T-wa Francuskich
kolei pétnocnych wyswietlili szereg filméw  dziedziny
francuskiego kolejnictwa, mianowicie:

1) Zczepianie wagonéw zapomocg specjalnego draz-
ka, bez wchodzenia miedzy wagony.

2) Organizacja pracy w warsztatach kolejowych
T-wa Parysko-Orleanskiej Kolei (Paris-Orlean).

3) Mechaniczna wymiana i utrzymanie toréw (Nord).

4) Organizacja ruchu podmiejskiego na kolei wschod-
niej (Est).

5) Zycie w kolonjach kolejowych kolei pétnocnych
(Nord).

6) Organizacja stacji rozrzadowej kolei wschodniej

(Est).

O wadach obecnego systemu pfac.

Inz. A. W.

arzad Kolei Polskich mozna podzieli¢ obecnie na trzy
wyrazne jednostki — instancje.

Jednostka najnizsza, ktéra mozna nazwaé in-
stancja pierwsza, jest Oddzial. Jednostka nastepna, in-
stancja druga, jest Dyrekcja t. j. poszczegolne wydzialy
i prezydjum. Najwyzsza jest Ministerstwo.

Zadaniem Oddzialéw jest dbaé o dobro i sprawnosc
kolei na miejscu, wykonywaé zarzadzenia wydawane przez
Dyrekcje i Ministerstwo, regulowa¢ doraznie sprawy mniej-
szego znaczenia, prowadzi¢ wedlug wskazowek Dyrekeji
i istniejacych przepiséw roboty budowlane, naprawe tabo-
ru, zalatwia¢ niektére sprawy personalne podlegtych pra-
cownikéw, prowadzié¢ rachunkowosé i t. d.

Oddzialy dzielg sie na Drogowe, Mechaniczne i Ru-
chu i sg jednostkami wykonawczemi tych Wydziatéw Dy-
rekcyj — stanowigcych istotng tresé gospodarki kolejowej.

Pozostale wydzialy nie maja oddzialéw, gdyz zakres ich
dzialalnosci nie aga posiadania wiekszych organéw
wykonawczych. iekszosé tych wydzialéw posiada nie-
duze jednostki wykonawcze o bardzo ograniczonym zakre-
sie dziatania, niektére zas§ tych organéw wykonawcyzch
nie posiadaja wcale.

Pomijam tutaj duze jednostki w gospodarce kolejo-
wej jakiemi sa Warsztaty Gléwne Mechaniczne, bo maja
one swoéj odrebny zakres dzialania.

Nastepna wyzsza jednostka jest Dyrekcja.

Wrydzialty Dyrekeji sa organami wykonawczymi dla
Ministerstwa i zwierzchnimi dla swoich organéw wyko-
nawczych.

Wydzialy Drogowy, Mechaniczny i Ruchu kieruja
pracami swoich oddzialéw, koordynuja ich dzialalnosé¢,
wyznaczaja kredyty i personel, opracowujg projekty, za-
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rzadzaja wazniejsze roboty, wydaja niektére instrukcje,
rozpatruja i koryguja wnioski przedstawione przez Oddzia-
ty, kontroluja sprawnosé i prawidlowosci wykonywanych
przez Oddzialy czynnosci i t. p.

Dla spelnienia tego zadania pracownicy Wydziatéw,
jako powotani do dawania wnioskéw w sensie kierowania
pracami oddziatéw, krytyki i kontrolowania czynnosci Od-
dzialéw, powinni posiadaé naogot wigksze kwalifikacje od
pracownikéw oddzialowych i oprécz tego mie¢ znajomosé
pracy wykonawczej, czyli powinni byé wybierani posrod
lepszych pracownikéw na Oddziatach z kilkoletnia prak-
tyka,.

i Ostatnig najwyzsza jednostka administracyjng jest
Ministerstwo Komunikacji — organ zwierzchni dla Dyrek-
cji. Ministerstwo koryguje i uzgadnia dzialalnoéé poszcze-
gélnych Dyrekcji, wydaje zarzadzenia i przepisy znacze-
nia wigkszego, rozpatruje projekty wiekszych inwestycyj
i wazniejsze wnioski przedstawiane przez Dyrekcje, kon-
troluje ich prace, nominuje wyzszych pracownikéw Dy-
rekcji, i przydziela kredyty.

zecz jasna, ze dla wykonywania tych czynnosci,
oprocz powaznych kwalifikacji fachowych, potrzebna jest
dobra znajomos$é pracy w Dyrekeji i w Oddziatach.

Na podstawie powyzszego nalezy przyjéé do wniosku,
Ze przy obsadzaniu stanowisk w Dyrekcji lub w Minister-
stwie nalezy braé¢ pod uwage kwalifikacje fachowe oséb
i jednoczeénie ich cenzus stuzbowy. W mysl tego, miody
inzynier powinien zaczynaé prace w Oddziale, przechodzac
tam przez szereg stanowisk pomocniczych, albo w Wydzia-
le jako sita pomocnicza przy majacych juz doswiadczenie,
swoich starszych kolegach. Nastepnie powinien on zajmo-
wa¢ stanowiska kontrolera, zastepcy i Naczelnika Oddziatu.

Zdobywszy doéwiadczenie administracyjne i tech-
niczne inZynier powinien przechodzi¢ na odpowiednie sta-
nowiska w Dyrekcji, t. j. kontroler na stanowisko starsze-
go referenta, Naczelnik Oddzialu na stanowisko Kierowni-
ko Dzialu, Starszego Kontrolera, zastepcy i Naczelnika wy-
dziatu.

Wyjatek moga stanowié wybitni znawey poszczegdl-
nych dziedzin techniki, naprzyklad zelazobetonu, wodo-
ciaggow i t. p., ktérzy moga zajmowaé stanowiska referen-
darzy bez uprzedniej pracy w oddziatach.

Urzednicy Ministerstwa powinni byé w znacznej
wigkszosci wybierani posréd pracownikéw Dyrekeii.

Rzeczywistoéé jednak wskazuje, ze ten normalny prze-
bieg stuzby konieczny dla pracownikéw Dyrekeji i urzedni-
kéw Ministerstwa, jest nieosiagalny przy obecnem zaszerego-
waniu stanowisk i przy obecnym systemie wynagrodzenia
za prace. Niema obecnie Zadnej zachety materjalnej do
zajmowania przez inzynieréw oddzialowych stanowisk
w Wydziatach. Naodwrét, sa tylko perspektywy strat ma-
terjalnych. Jezeli wzigé pod uwage, ze Naczelnicy Od-
dziatéw i Kontrolerzy maja ryczalty za wyjazdy stuzbowe,
ktére stanowia jednak wynagrodzenie dodatkowe, Ze ma-
ja mieszkanie sluzbowe, za ktére placg komorne w wyso-
kosci dodatku mieszkaniowego podczas gdy referendarze,
kierownicy dziatu, st. kontrolerzy i zastepcy Naczelnika
Wydzialu placq za takiez a nawet gorsze mieszkanie o 50—
100%, wiecej, ze maja udostepnione prowadzenie gospo-
darstw domowych, uprawy roliit. p., oraz ze majg ulatwio-
ne zarobkowanie fachowe poza koleja, — staje sie wi-
docznem, ze dla Naczelnikéw Oddziatéw i Kontrolerow
nietylko niema zadnego wyrachowania przechodzi¢ do
wydziatu, lecz byloby to dla nich duza strata materjalna,
bo nie miatby tam tych dodatkowych pluséw materjalnych.

Nawet stanowisko Naczelnika \ﬁydziatu nie jest dla
nich zachecajace, bo nie zyskuja materjalnie nic, nawel
traca, a przysporzg sobie duzo trudniejszej i odpowiedzial-
niejszej pracy. Zycie jest zyciem! Nikt nie zechce dobro-
wolnie pozbyé sie znosénych warunkéw bytu i zamienié je
na niedostatek, w jakim zmuszeni sa zyé pracownicy Dy-
rekcji. Wzgledy natury ideowej tutaj nie przewaza!

Nie przytaczatem powyzej takich wazkich argumen-
tow dodatkowych, jakiemi sa premje wyplacane w niekté-
rych Wydziatach i niektérych dziwolagéw nowego zaszere-

gowania jak naprzyklad to, ze zawiadowca stacji Warsza-
wa-Glowna, Naczelnik Oddzialu, Kierownik Dzialu, Star-
szy Kontroler i zast¢epca Naczelnika Wydzialu sa wszyscy
w jednej grupie VI.

Wszystkie te okolicznoéci spowodowaly to, ze Wy-
dzialy odczuwaja juz od dluzszego czasu brak odpowied-
nio wykwalifiwowanego personelu. Przymusowe przenosze-
nie u nas nie stosuje sig, bo byloby to kara, i Wydzialy nie
majga skad braé pracownikéw dla obsadzenia stanowisk wa-
kujgcych. Obecnie pracownik moze byé przeniesiony do
Wydziatu tylko w tym wypadku, jezeli wzgledy stuzbowe
wymagaja usuniecia jego z Oddzialu, lecz tacy pracowni-
cy nie sa dobrym nabytkiem dla Wydzialu. Stwarza sie
obecnie taki stan, ze stanowiska w oddzialach sa dobrze
obsadzone, lecz te dobre sily fachowe sa unieruchomione
wskutek istniejacych warunkéw wynagrodzenia i Dyrekcja
z nich korzystaé nie moze wedlug swego uznania.

To sa przyczyny tego, ze praca w Wydziatach, w tym
sztabie Dyrekeji Kolejowej, nie idzie nieraz z nalezyta
sprawnosécia, bo brakuje tam sil fachowych i stanowiska
referendarskie i wyzsze sa nieobsadzone w ciggu dtuzszego
czastt.

Obecnie sa jeszcze ci nieliczni, ktérzy trwajg na swych
stanowiskach w Wydziatach, lecz liczba ich stale maleje.
Sa oni zniecheceni wskutek ztych warunkéw materjalnych
i nawalu pracy i pozostaja jedynie dlatego, Ze nie majg
narazie mozno$ci zmieni¢ na lepsze obecnego swego stano-
wiska. Sa jeszcze i tacy, kiérzy pragna z réznych wzgle-
déw zmiany swoich warunkéw pracy w jednem miejscu
i szukaja oparcia w innem, lecz i tych zabraknie.

Stan taki jest nienormalny i szkodliwy. Musi by¢ ja-
ka$ zacheta materjalna do tego, zeby inzynierowie chetnie
przechodzili z instancji nizszej do instancji wyzszej, zeby
to bylo wyraznym awansem. Nalezy uznaé za objaw do-
datni to, ze inZynierowie na oddzialach maja znosne jeszcze
warunki materjalne, lecz jednoczesnie nalezy dazyé do
tego, by takiez warunki mieli i pracujacy w Dyrekcjach
i Ministerstwie,

Zupelnie to samo mozna powiedzie¢ i o wigkszosci
innych pracownikéw linjowych, bez akademickiego wy-
ksztalcenia, dla ktérych przejscie nawet z awansem, do
centrali Dyrekcji byloby strata materjalna.

Co sig tyczy Ministerstwa, to tez nalezaloby sprawe
postawié tak, 2egy zajecie stanowiska w Ministerstwie
bylo dazeniem i zacheta dla zdolniejszych inzynieréw Dy-
rekcji i zeby Ministerstwo nie bylo miejscem schronienia
dla tych, ktérzy wskutek niepowodzen stuzbowych na te-
renie Dyrekeji pragna zmienié miejsce pracy.

Potrzeba starannego doboru pracownikéw, a w szcze-
golnosci majacych za sobg praktyke wykonawcza, dotyczy
nietylko trzech gléwnych wydziatéw w Dyrekeji, lecz tak-
ze i wigkszosci pozostatych wydziatéw. Dotyczy to nietylko
inzynieréw, ale i innych pracownikéw z wyksztalceniem
akademickiem z wyjatkiem lekarzy, a takze i wszystkich
pozostatych, ktérzy moga przechodzi¢ z instancji nizszej
do wyzszej. Dotyczy to tez i Ministerstwa w wielu wypad-
kach.

Wiemy z wlasnego dos§wiadczenia, jak zawite i trud-
ne do zastosowania sa, w wiekszoséci wypadkéw, nowe prze-
pisy, a w szczegélnosci dotyczace rachunkowosci i spraw
personalnych. Niedawno styszelismy z ust dostojnika pan-
stwowego, pragnacego wlaé¢ duzo zycia do naszych urze-
déw i oczysci¢ je ze szkodliwych naleciatosci biurokra-
tyzmu, rewelacyjne wprost szczegély o nadmiernie skom-
plikowanych przepisach, wymagajacych zapisywania uro-
dzenia dziecka kolejarza w przeszlo pieédziesieciu roznych
ksiegach i wykazach! Jakiez sgq przyczyny tego?

Przyczyna gléwna jest to, ze autorzy tej wielkiej ilo-
§ci przepiséw maja niedostateczne pojecie o warunkach
pracy w Dyrekcjach i nie zdaja sobie sprawy, jak te prze-
pisy beda mogly byé zastosowane w poszczegolnych jed-
nostkach kolejowych. Ukladali oni przepisy w najlepszej
wierze, ze beda dobre, ze praca ich przyniesie pozytek,
lecz niestety, patrzyli na sprawe tylko z punktu widzenia
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swego biurka, swojej pracy biurowej. Nie ich to wina, wi-
na systemu.

Moéwi sie u nas o polityce personalnej na kolejach. Sa
dazenia do zcentralizowania gospodarki personalnej w Wy-
dzialach osobowych Dyrekeji i uzaleznienia od nich wy-
dzialéw pozostalych. Obszerniej na ten temat méwi¢ nie
bede. Nadmienie tylko w koricu, Ze jedyna zdrowa po-
lityka personalna powinna byé¢ taka, ktéra przewidu-
je potrzebe przygotowania dostatecznej liczby kandydatéw
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do objecia odpowiedzialniejszych stanowisk w Dyrekcjach
i w Ministerstwie po uprzedniem przejsciu przez nich sze-
regu stanowisk w stuzbie wykonawczej.

Powinno to byé¢ troska poszczegélnych Wydzialow
w Dyrekcjach i Departamentéw w Ministerstwie, a osia-
gniete by¢ moze tylko przy najwickszem rézniczkowaniu
pod wzgledem uposazen stanowisk stuzbowych i przyzna-
niu wynagrodzen dodatkowych w Wrydzialach Dyrekeiji
i w Ministerstwie.

Rzut oka na wyniki europejskiej gospodarki kolejowej w r. 1932.

(Wedlug sprawozdania p. Wultfa em. Prezydenta Dyrekcji kolei w Berlinie, Z. d. V. D. E. V. Nr. 12 z r. 1933).
W. B.

szcze bardziej w 1932 r., w koricu jednak tego roku

daly sie zdaniem autora zauwazyé tu i éwdzie
pewne objawy, ktére moga wskazywaé na przekroczenie
najnizszego punktu przesilenia gospodarczego. Duzy wplyw
na niekorzystne rezultaty gospodarki kolejowej wywiera
nadal poza kryzysem nierozwiazane dotad zagadnienie
konkurencji samochodowej. Zdaniem autora nelezaloby
w tym wzgledzie, albo zwolnié koleje (nie posiadajace juz
monopolu przewozowego) od istniejacych dotad ogélno-
gospodarczych ciezaréw, albo przyznaé panstwu monopol
przewozenia towardéw droga kotowa i szynowa.

Polska.

Ze wzgledu na to, ze artykul p. Wulffa zawiera tylko
pewne niezbyt $ciste dane o budowie kolei w Polsce oraz
o zarzadzeniach laryfowych, podajemy rezultaty gospodar-
ki kolejowej w 1932 r. na podstawie wlasnych materjalow.

W 1932 r. przewieziono kolejami normalno-torowe-
mi okoto 118 mil. oséb, w poréwnaniu zatem z 1931 r.
w ktérym przewieziono okoto 142,5 mil. oséb, ruch osobowy
zmniejszyl sie w przyblizeniu o 17.2%. Najstabszym mie-
siacem w zakresie przewozu oséb byt listopad (7,7 mil.),
najlepszym za$ sierpied (12,3 mil.).

Na rozwoju ruchu towarowego zaciazylo réwniez
przesilenie gospodarcze, W 1932 r. przewieziono kolejami
normalnotorowemi okoto 48,4 mil. tonn, co w poréwnaniu
z 1931 r. (62,7 mil. tonn) daje 22,2% zmniejszenia ruchu
towarowego. Najgorszym miesiacem w zakresie przewozu
towaréow byl maj (3,3 mil. tonn), najlepszym zas listopad
(5,3 mil. tonn).

Dochéd z ruchu osobowego na kolejach normalnoto-
rowych osiagnal w 1932 r. kwote 242,992.150 zl., w po-
rownaniu zatem z 1931 r. (303,951.770 zl.) zmniejszyl
gie o 20,1%.

Dochéd z przewozu towaréw na kolejach normalno-
torowych osiagnal w 1931 r. kwote 640,803.156 zl., podczas
gdy w 1931 r. przyniést 840,994.386 zl., zmniejszyl sie
zatem o 23,8%. Lacznie z dochodem z przewozu bagazu
i przesylek ekspresowych (11,891.663 zt.), oraz dochodem
z przewozu poczty i innemi naleznosciami ubocznemi
(105,054.280 z1.) caly dochod z eksploatacji normalnotoro-
wych kolei panstwowych osiagnal w 1932 r. sume
1,000.741.259 zl., zmalal zatem w poréwnaniu z 1931 r.
(1,281,296.514) o 21,9%.

Dochéd z eksploatacji kolei waskotorowych osiagnal
w 1932 r. kwote 8,385.463 zl., zmniejszyl sie zatem w po-
réwnaniu z 1931 r. (12,711.710 z1.) o 34,1%.

Wydatki eksploatacyjne kolei normalnotorowych
osiagnely w 1932 r. sume 923,684.382 zl., w stosunku za-
tem do 1931 r., w ktérym wynosity 1,171.052,056 z1, zmala-
ty o 21,29,. Wydatki eksploatacyjne kolei waskotorowych,
wynosily w 1932 r.—12,330,084 zl., w poréwnaniu zatem
z 1931 r. (15,9883.863 zl), zmniejszyly sie o 29,9%.

Z poréwnania sumy dochodéw eksploatacyjnych ko-
lei normalno- i waskotorowych, wynoszacej w 1932 r.

W szech§wiatowy kryzys gospodarczy poglebit sie je-

1,009.126.722 zt. z suma takichze wydatkow eksploatacyi-
nych, wynoszaca 936,014.466 zi., wynika nadwyzka eksplo-
atacyjna, osiagnieta w 1932 r. przez polskie koleje parstwo-
we w sumie 73,112.266 zi. Nadwyzka ta w poréwnaniw
z nadwyzka eksploatacyjna z 1931 r., wynoszaca
106,972.305 z1, zmniejszyta sie o 33,860.039 zi. t. j. 0 31,6%.

Niemcy.

Przesilenie gospodarcze wywieralo przez prawie caly
rok ujemny wplyw na finansowe rezultaty kolei; dopiero
w koricu roku dalto sie¢ zauwazyé pewna drobna poprawe.
W poréwnaniu z najlepszym stanem gospodarki kolejowej
w r. 1929 dochody kolei w r. 1932 spadly srednio
o 47%, w szczegélnosci w ruchu osobowym i ba-
gazowym o 36%, w towarowym zas o 52%. Do
konca pazdziernika 1932 r. dochody eksploatacyjne wyno-
sity 2413 mil. marek (1931 —3290 mil. mk) a ‘wydatki
2659 mil. mk. (1931—3595 mil. mk.). W dniu 15 sierpnia
zamknieto ostatecznie subskrypcje na wolng od podatkéow
pozyczke kolejowa, ktéra data w rezultacie 262 mil. mk.

Ilosé¢ personelu w stosunku do 1931 r. zmniejszyta
sig z 643,750 na 603 600 osob. Uposazenie urzednikéw obni-
zono w 1932 r. o dalsze 9%, co dato 93 mil. mk. oszczedno-
sci w stosunku do pracownikéw czynnych, a 36 mil. mk.
w stosunku do emerytéw; obnizenie wynagrodzzn robotni-
czych o 10% dalo 70 mil. mk. oszczednosci. Korzystniej-
sze uksztaltowanie niektérych postanowier taryfy osobo-
wej nie wplynelo na zwiekszenie si¢ dochodéw z przewozu
oséb. Taki sam byl rezultat znacznej 1 wszechstronnej
obnizki towarowych taryf specjalnych. Uregulowania pracy
kolei i samochodéw nie osiggnieto mimo wydania rozporza-
dzenia z 6.X. 1931 r.; kontrola nad stosowaniem taryf przez
male przedsiebiorstwa samochodowe nie okazala sie do-
stateczna, skutkiem czego zarzad kolejowy zazadal odda-
nia mu w formie monopolu przewozu towaréw samocho-
dami na wieksze odleglosci. Prace budowlane, w szcze-
gélnosci w dziedzinie elektryfikacji, ograniczone byly do
minimalnych granic.

Austrja.

Dochody eksploatacyjne kolei panstwowych, mimo
wprowadzonej w paZdzierniku 1931 r. podwyzki taryf,
zmalaly w dalszym ciagu i w poréwnaniu z 1931 r. wy-
kazaty ubytek w ruchu osobowym o 119 a towarowym
18%, s$rednio zatem 15%. Podobnie wygladaja wydatki
eksploatacyjne, ktére zmalaly srednio o 14%. Ilosé perso-
nelu zmniejszono z 72,275 na 63.115. Uposazenia
zmniejszono w ciagu r. 1932 zaleinie od ich wysokosci
o 485%, 635% i 1735%, emerytury zas o 8,85%,
10,35% i 11,35%, W dziedzinie organizacji ukonczono re-
forme administracji w stuzbie centralnej przez ogranicze-
nie czynno$ci Generalnej Dyrekcji i rozszerzenie kompe-
tencji Dyrekeji eksploatacyjnych, tudziez przez wprowa-
dzenie systemu ograniczajacego korespondencije i podnosza-
cego samodzielno§é fachowych referentéw. W ruchu osobo-
wym wprowadzono znaczne ulgi specjalne i udogodnienia
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w celu zachety do podrézowania; 98 tanich pociagow wy-
cieczkowych i 58 tanich pociagéw w nieznane przewiozlo
120.000 podréznych. W dziedzinie taryf towarowych pod-
kresli¢ nalezy wprowadzenie dodatkéw kryzysowych w ru-
chu z zagranicy w celu ochrony gospodarki krajowej, oraz
szereg wyjatkowych ulg, umozliwiajacych zwalczanie kon-
kurencji samochodowej. Tak w zakresie budowy kolei, jak
ich elektryfikacji ograniczono sie do usuwania uszkodzen
i najniezbedniejszych wydatkéw.

Francja.

Francuskie koleje walcza od lat z niedoborami a rok
1932 nie uksztaltowal sie lepiej. Rok 1931 zamkniety zo-
stal 5 miljardowym niedoborem, w r. 1932 niedobér ten
wzrastal stale o 300 mil. fr. miesigcznie. Towarzystwa ko-
lejowe narzekaja na nadmierne podatki i na nieprzychylne
stanowisko rzadu w stosunku do ich zadari. Plan ministra
rob6t publicznych, zmierzajacy do polaczenia w jedna ca-
tosé kolei francuskich natrafia na zdecydowany opér To-
warzystw Kolejowych, ktére jedyne wyjscie z ciezkiej sy-
tuacji widza w slusznym podziale przewozéw miedzy ko-
leje. zegluge $rédladows i samochody. Tymczasem przy
zwalezaniu konkurencji samochodowei radza sobie koleje
droga wprowadzania u siebie réznych udogodniern rucho-
wych. Robotv budowlane w wielu przypadkach zostaly
zaniechane lub przesunigte na czas pézniejszy.

Belgja.

Stosunki lokalne kraju, jego maly obszar i desta sieé
kolejowa i drogowa stwarzaja warunki utrudniajace kon-
kurencje kolei z samochodami Powazne srodki naprawy
widzi sie w ustawie samochodowei r. 1932 nakladajacej
pewne ograniczenia na przedsiebiorstwa samochodowe
i chroniacej pod pewnemi wzgledami interesy kolei, kto-
rej przyznano réwniez prawo eksploatowania linij samo-
chodowych Poza prowadzeniem ruchu samochodowego na
drogach, wprowadzaia koleje belsijskie wagony motorowe
na szynach w celu zmniejszenia kosztéw eksploatacyjnych.

Czechostowacja

Minionv rok byl najdorszv z szeregu ostatnich lat
eksploatacii kolei czechostowackich Skutkiem znacznego
zmniejszenia sie dochodéw zredukowano do minimalnych
granic budownictwo koleiowe. Z wazniejszych zarzadzer
natury organizacyijnej nalezy podkresli¢ potaczenie w jed-
na dwéch Dyrekeyi w Pradze (Pélnoc. Potudnie). W ostat-
nich czasach rozwinigto znacznie kolejowy ruch samo-
chodowy, dlugos¢ kurséw w poréwnaniu z rokiem poprzed-
nim wzrosla o 136%, ilo§¢ wozéw o 100%. Konkurencie
samochodowa zwalczaja koleje ponadto droga ulg taryfo-
wych, stosowanych tam, gdzie inne $rodki nie pomagaja.

Anglja.

Wedtug danych z 10 miesiecv 1932 r. dochody z wiel-
kich towarzystw koleiowych zmalaly w stosunku do roku
poprzedniego o 8—10°%,, co czyni okoto 12.8 mil. funt. For-
sowane réwnocze$nie oszczednosci osiagly w pierwszej
polowie 1932 r. okoto 4,1 mil funt. Mimo trudnych warun-
kéw finansowych koleje angielskie nie ustaja w pracach
nad rozbudowa a przedewszystkiem nad elektryfikacja linij
kolejowych.

Wegry.

Rok gospodarczy 1931/32 zamkniety zostal niedobo-
rem w wysokosci ponad 36 mil. pengd, wzrést zatem w sto-
sunku do roku poprzedniego o 7,5 mil. t. j. o 25,6% mimo,
ze wydatki zmalaly o 25 mil. pengié. Malejacy ruch osobo-
wy zmusil zarzad kolejowy do znacznego ograniczenia ru-
chu pociagow osobowych. W celu rozwoju ruchu turystycz-
nego uruchomiono w r. 1932—203 specjalnych pociagow,
z wagonami wylacznie 3 klasy, ktére za znizka 75% prze-
wiozly 221.000 podréznych. W wymienionej komunikacii
z zagranicg wprowadzono na probe 38 pociagéw pospiesz-
nych z 60% znizks, ktére przywiozly 17.000 podréznych.
Roboty budowlane ograniczano do rozmiaréw granic mini-
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malnych; po ukoriczeniu prac elektryfikacyjnych wprowa-
dzono trakcje elektryczng na linji Budapeszt—Komarowo.

Holandja.

Dochody eksploatacyjne kolei holenderskich (Towa-
rzystwo kolei parnstwowych i Holenderskie Towarzystwo
Kolejowe) wynosily za pierwszych 10 miesiecy r. 1932
okraglo 117 mil. guld. w stosunku do 140,5 mil. w roku po-
przednim. Ubytek w dochodach kolei przypisaé¢ nalezy nie-
tylko kryzysowi gospodarczemu, ale réwniez brakowi zro-
zumienia ze strony rzadu ogélnego znaczenia kolei w sto-
sunku do przewaznie prywatnych intereséw przedsiebiorstw
samochodowych. Wskutek . fatalnych rezultatéw finanso-
wych wstrzymano prawie wszystkie projektowane budowle
kolejowe, ograniczajac sie do prac najniezbedniejszych.

Danja.

Wyniki eksploatacyjne kolei dunskich okazaly sie
znacznie gorsze, jak w roku poprzednim. Rok eksploata-
cyjny 1931/32 konczacy si¢ 31.111. 1932 zamknieto deficy-
tem w kwocie 5,4 mil. kor. (192930 — 0,4, w 1930/31—3 2
mil. kor.). W czasie od 1.IV do 30.IX 1932 dochody kolei
zmalaly o 10,2 mil. kor. a zatem o 17,3% w stosunku do
takiego samego okresu w roku poprzednim. Ruch towarowy
z Niemcami zmalal prawie o polowe, we wszystkich za$ in-
nych kierunkach srednio o 31,3%. Celem ograniczenia kosz-
tow eksploatacji uproszczono organizacje stuzby admini-
stracyjnej, znoszac Dyrekcje w Struer oraz w znaczniej-
szym stopniu—jak dotad-—redukowano i pensjonowano per-
sonel (2000 oséb). Do dalszych posunieé oszczednosciowych
zaliczy¢ nalezy wstrzymanie ruchu na niektérych linjach
lokalnych i zastapienie go ruchem samochodowym, prowa-
dzonym przez zarzad kolejowy, ktéry na niektérych linjach
uzyskal nawet stanowisko monopolowe.

Norwegja.

Deficyt panstwowych kolei norweskich za rok eks-
ploatacyjny 1931/32 (koriczacy sie 30.VI. 1932)—11,1 mil.
kor.; ogolna suma dochodéw zmalala w poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim z 72,7 na 67,3 mil. kor. ogélna za§ suma
wydatkéw z 82,3 na 78,4 mil. kor. Niekorzystny stan finan-
sowy zmusil zarzad kolejowy — obok ograniczenia wydat-
kéw — do pewnych zarzadzen taryfowych, a miedzy niemi
do wprowadzenia oplaty dodatkowej za nocna jazde po-
ciadami pospiesznemi. W celu zwalczania konkurenciji sa-
mochodowej chwycily sie koleje norweskie oryginalnego
$rodka, polegajacego na przyznaniu prawa korzystania
z najnizszych taryf wagonowych tylko tym osobom, ktére
zabowiaza sie przesylaé swe przesytki koleja jako wylacz-
nym s$rodkiem przewozowym przy odleglosciach ponad
30 km. -

Szwecja.

Dochody paristwowych kolei szwedzkich wynosily za
pierwsze 10 miesiecy r. 1932—123,8 mil. kor. w stosunku do
138,7 mil. kor. w roku poprzednim. Po odpisaniu 11,5 mil.
kor. na fundusz renowacyjny i oprocentowaniu kapitalu
zakladowego kolei (18,9 mil. kor.), zamknieto ten okres
deficytem w kwocie 12,4 mil. kor. Wyniki eksploatacyjne
kolei prywatnych pogorszyly sie réwniez w poréwnaniu
z rokiem poprzednim, wykazujac niedobér w kwocie 9,52
mil. kor. ( w roku poprzednim 6,29 mil. kor.). Niedobory
te zmusily caly szereg kolei prywatnych do zaniechania
ruchu, inne do laczenia si¢ w wieksze grupy, kilka kolei
wreszcie upanstwowiono.

[lo$¢ personelu zatrudnionego na kolejach parstwo-
wych stale sie zmniejsza i wynosi obecnie 27.141 o0s6b przy
6862 km. linij panstwowych, podczas gdy w 1914 r. przy
4771 km. takich linij wynosita 26,721 gtéw. W dziedzinie
taryf osobowych wprowadzono szereg ulg i udogodnien
celem powiekszenia naplywu pasazeréw. Elektryfikacja ko-
lei czyni wcigz znaczne postepy.

Szwajcarja.
Zmniejszenie si¢ naplywu turystéw i miedzynarodo-
we ograniczenia w ruchu towarowym wplynely fatalnie na
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rezultaty finansowe kolei szwajcarskich. W 10 miesiacach
1932 r. liczba podréznych zmalala z 105 miljonéw w ro-
ku poprzednim na 98 mil., towaréw zas z 14,9 na 12,7 mil
tonn; dochody z ruchu osobowego spadly o 9,1%, zas z ru-
chu towarowego o 13,7% . Ogélem dochody eksploatacyjne
z powyzszego ckresu spadly w stosunku do r. 1930 o 18,27,
a do 1929 o 2047%; wydatki eksploatacyjne zdolano
w stosunku do roku poprzedniego obnizyé zaledwie o 3%.
Ujemne rezultaty finansowe spowodowaly, zZe rachunek
zyskéw i strat za rok 1932 zamkniety zostal niedoborem
w sumie 45,6 mil. fr. Prace budowlane byly znacznie ogra-
niczone i to juz w budzecie r. 1932, przewidujacym 64,1 mil
fr. na te cele w poréwnaniu z 86,2 mil. w roku poprzednim;
prace nad elektryfikacja zmniejszone zostaly w sposéb mi-
nimalny. W zakresie konkurencji samochodowej zdazyly
koleje szwajcarskie przekonaé¢ rzad i parlament, a réwniez
i znaczna czes$é opinji publicznej, ze nalezy zréwnaé wa-
runki pracy kolei i przedsigbiorstw samochodowych w dro-
dze nalozenia takich samych obowigzkéw na ruch somocho-
dowy, jak na koleje, co znalazlo juz pierwszy wyraz w pe-
wnych postanowieniach w wydanem ostatnio rozporzadze-
niu wykonawczem do ustawy samochodowej. Réwniez w ta-
ryfach kolejowych (osobowych i towarowych) wprowadzo-
no wiele udogodnieri, zmierzajacych przedewszystkim
do zmniejszenia ujemnych skutkéw konkurencji samocho-

dowej.
Wtochy.

Ogolna depresja gospodarcza dala sie w roku 1932
silnie odczué kolejom wloskim. Ruch towarowy, ktory
w r. 1930/31 spadl o 16,89% w stosunku do r. 1929/30,
w pierwszej polowie r, 193132 zmniejszyl sie o 28,62%
a w drugiej potowie o 32,53% w stosunku do r. 1929/30. To
samo stalo sie i w ruchu osobowym, ktéry w stosunku do
1930/31 w pierwszej polowie r. 193132 spadt o 22%,
a w drugiej o 26,66%,. Bilans eksploatacyjny kolei wloskich,
ktéry wykazywal jeszcze w 1930/31—10 mil. nadwyzki
spadl w r. 1931/32 o0 190 mil. lir. W ostatnich dwéch latach
zemerytowano 16.000 pracownikéw, skutkiem czego stan
personelu panstwowych kolei wloskich wynosit w dniu30.VI
1932 r. 144,906 gléw. Przyczyn tych ujemnych rezultatow
gospodarki kolejowej nalezy szukaé¢ tak w ogélnem przesi-
leniu gospodarczem, jak w konkurencji samochodowej, ktéra
odbiera kolejom najdrozsze przewozy na coraz to wicksze
odleglosci, Obliczaja, ze koleje wloskie stracily skutkiem
tego ';, swych przewozow, przedstawiajaca wartosé¢ 400

mil. lir. rocznie.
Hiszpanja i Portugalja.

Dochody kolei hiszpanskich w poréwnaniu z rokiem
poprzednim spadly w poszczegolnych dziedzinach o 20—
40%,, mimo podwyzszenia taryf od polowy r. 1932 érednio
o 3%. Akcje kolei prywatnych stoja bardzo nisko, a nikla
ilo§¢ przewozéw zmusza do utrzymywania ruchu na wielu
linjach kolejowych. Do przyczyn niekorzystnych rezulta-
tow gospodarki kolejowej zaliczaja obok kryzysu gospo-
darczego i konkurencji samochodowej takze przeprowadzo-
ny ostatnio 8-godzinny dzien pracy.

W Portugalji sytuacja kolejowa przedstawia sie tro-
che lepiej, skutkiem czego w przeciwstawieniu do Hisz-

panji — nie wstrzymano tam nowych, rozpoczetych juz bu-
dowli kolejowych.

Rumunja.

Pewne zmiany taryfowe dokonane w ciggu ubieglego
roku przyspieszyly tempo pogarszania si¢ sytuacji finan-
sowej kolei rumunskich. Jest rzecza zatem zupelnie zrozu-
miala, ze koleje z duza niechecia widzg nacisk rzadu i sfer
gospodarczych w kierunku wprowadzenia ogélnej obnizki
taryf., Dotychczasowe doswiadczenie wskazuje jednak, ze
obnizenie taryl nie wplynie na wzrost przewozow.

Bulgarja.

W 1932 r. ogélna suma dochodéw kolei bulgarskich
spadta w poréwnaniu z rokiem poprzednim o 5%, przy-
czem ruch osobowy zmalal o 6%. Ulgi taryfowe przyzna-
wano gtownie dla przewozow rolniczych, tarvie ekspresowa
obnizono o 15%. Personel kolejowy znalazt sie w trudne;j
sytuacji finansowej z powodu niepunktualnego wyplacania
uposazen.

Jugostawja.

W stosunku do 1931 r, zmniejszyly sie w 1932 r. do-
chody z przewozu oséb o 16,8, dochody zas z przewozu
towarow o 14,8%. Po okresie silnego ruchu budowlanego,
ktory zakorczono w 1931 r. uruchomieniem 214,5 km. no-
wych linij kolejowych, w roku 1932 dziatalnos¢ budowlang
ograniczono do minimalnych rozmiaréw. Celem ukrécenia
szkodliwej dla intereséw kolei konkurencji samochodowej
opracowano projekt odpowiedniej ustawy o ruchu samo-
chodowym. W ciggu 1932 r. zredukowano personel kole-
jowy o 2000 osoéb.

Grecja.

Jak w innych panstwach, tak i w Grecji dochody ko-
lei spadly znacznie w 1912 r., przyczem redukcja wydat-
kéw nie poszla w réwnej mierze. Celem uzyskania pewnych
oszczednosci uproszczono stuzbe administracyjna,.

Estonja, fotwa i Litwa.

Zast6j gospodarczy zmusil te kraje do znacznych
ograniczeri ruchu i do zaniechania wszelkich inwestycyj.

Finlandja.

Dochody z ruchu osobowego w ostatnim roku spadly
0 15,3%, z ruchu za$§ towarowego o 10,6%. W plywy ogél-
ne zmniejszyly sie wskutek kryzysu o 18 mil. mk., podczas
¢gdy wydatki wzrosty o 2,5 mil. mk. skutkiem czego nad-
wyzka eksploatacyjna zmalata z 25,1 do 5 mil. mk.

Rosja Sowiecka.

W Rosji rozwija si¢ nadal bardzo silny ruch budo-
wlany, W stosunku do 58.000 linij kolejowych z 1913 r.
sie¢ kolejowa wzrosta w r. 1932 do 82.000 km, a w r. 1937
wzro$¢ ma do 110.000 km. Takze i elektryfikacja kolei
czyni znaczne postepy, szczegélnie w moskiewskim ruchu
podmiejskim. Ze wzgledu na sprzeczne niejednokrotnie
dane o rezultatach rosyjskiej gospodorki kolejowej, trudno
przedstawi¢ jej rzeczywisty obraz.

XIl-ty Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych

odbedzie sie¢ w Warszawie w dn. 16, 17 i 18 wrzesnia r. b.

Referaty na Zjazd beda przyjmowane do 15 sierpnia.
Zgloszenia udzialu w Zjezdzie przyjmuja: Komitet Zjazdéw, Warszawa, ul. Krucza 14 m. 4

i Zarzady Kot Zwiazku P. I. K.

Zgloszenia beda przyjmowane tylko do 1 wrzesnia,
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Elektryfkacja wezla warszawskiego. Elektryfikacja
catego ruchu kolejowego na linji s$rednicowej obejmowac
bedzie trase od obecnego VI posterunku do dworca Wschod-
niego oraz pociagi podmiejskie do Zyrardowa, Otwocka
i Minska Mazowieckiego.

Program elektryfikacji przewiduje, ze wszystkie po-
ciagi podmiejskie przebiegaé¢ beda przez Warszawe wa-
hadlowo, t. zn., Ze pociag z Zyrardowa po przejéciu przez
linje $rednicowa, w Warszawie bedzie szed! bezposrednio
do Otwocka albo Miriska i odwrotnie,

Pociagi podmiejskie beda sie sktadaé¢ z wagonu mo-
torowego typu tramwajowego oraz z 4-ch wagonéw do-
czepnych z posréd obecniz kursujacych na ruchu pod-
miejskim.

Takie jednostki 5-cio wagonowe beda mogly byé la-
czone w godzinach wzmozonego ruchu w pociagi 2—3 jed-
nostkowe (t. j. 10—15 wagonéw) prowadzone przez jed-
nego maszyniste.

Pociagi dalekobieine przybywajace do Warsza vy
oraz pociggi podmieiskie z linji lowickiej beda musialy
zmieniaé na kraricach linji $§rednicowej parowoz na loko-
motywe elektryczna, ktéra go przeciggnie przez linje $red-
nicowa. Strata czasu spowodowana ta zamiana wyniesie
4—5 minut, jest jednak konieczna celem unikniecia zady-
mienia tunelu. W przyszlosci po rozszerzeniu sieci zelek-
tryfikowanej na dalsze odcinki zamiana ta bedzie miala
miejsce nie w obrebie Warszawy, lecz na tych stacjach,
gdzie parowéz bedzie zaopatrywany w wode lub zmie-
niany.

Przewidywana elektryfikacja niezaleznie od po-
wiekszenia szybkosci handlowei pociagéw o ok 309, oraz
moznoéci ogélnego zwiekszenia ilosci pociagéow blisko o po-
towe przyczyni si¢ do obnizenia kosztéw eksploatacyjnych
na kolei.

Rozmiary elektryfikacii ilustruje przewidywanie
rocznego zuzycia energii elektrycznej dla napedu pocia-
gow w ilosci okoto 40 miljonéw kwh.

Przewidywane roboty budowlane obeimujag wvkon-
czenie budowanej obecnie linji srednicowej, budowe dwor-
ca centralnedo oraz przebudowe dworca wschodniego i bu-
dowe nowedo w poblizu obecnego VI posterunku, gdzie
bedzie postawiony nowy dworzec .Czyste”. Précz tego
przewidziane sa roboty na elektryfikowanych odcinkach
podmiejskich majace na celu usorawnienie ruchu kolejo-
wego i zwiekszenie bezpieczeristwa.

Rozszerzenie konkursu Polskiego Towarzystwa Poli-
technicznego im. Bar. Gostkowskiego. Polskie Towarzy-
stwo Politechniczne we Lwowie ostosito w Czasopismie
Technicznem Nr. 7 z dnia 10 kwietnia r. b. konkurs im.
bar. Gostkowskiego nastepuiacej tresci:

Wydziat Gtéwny P. T. P. uchwalil na posiedzeniu
dnia 6 marca 1933 r. rozoisaé konkurs na prace naukowa
na dowolny temat z dziedziny techniki .

O nagrode moga sie ubiegaé cztonkowie P. T. P. Ter-
min wreczenia prac konkursowvch w biurze Towarzystwa
Lwéw (ul. Zimorowicza 1. 9) uptywa dnia 16. grudnia 1933
o godzinie 18. Prace maja byé opatrzone godlem, a za-
wieraé wewngtrz imie i nazwisko, oraz adres autora.
Nagroda 600 zl. bedzie przyznana pracy. uznanej przez
sad za najlepsza. W razie uznania dwéch lub trzech prac
za réwnorzedne, nadroda zostanie podzielona. O przyzna-
niu nagrody rozstrzyga Wydzial Gléwny P. T. P. we
Lwowie na podstawie wnioskéw Komisii konkursowej, zto-
zonej z trzech profesoréw Politechniki i Prezesa P. T. P.
pod przewodnictwem urzedujacego Rektora Politechniki
Lwowskiej

KOLEJOW

krajowa.

Praca nagrodzona zostaje wlasnoscia autora, ktory
w razie jej ogloszenia drukiem powinien zastosowaé sie do
ewentualnych wskazéwek Wydziatu Gléwnego.

Obecnie na podstawie uchwaty Wydziatu Gléwnego
rozszerza si¢ ten konkurs przez dodanie drugiej grupy te-
matow, a mianowicie:

1) Szkieletowe budownictwo stalowe. )

2)Trwale nawierzchnie drogowe, zbrojone zelazem,
w Swietle najnowszych do$wiadczen.

3) Spawane mosty belkowe dla drog.

Za prace na temat grupy 2-ej uznane przez Sad kon-
kursowy na najlepsze przyzna Wydzial Gtéwny za kazdy
temat nagrody po 200 zl. ustanowione przez Syndykat Pol-
skich Hut Zelaznych.

Dla wszystkich tematéw obowiazuja warunki kon-
kursowe identyczne z warunkami ustanowionemi dla kon-
kursu im. bar. Gostkowskiego z tem, ze o nagrody ubiegaé
sie moga autorzy tak bedacy juz obecnie Cztonkami P. T. P.,
jak i ci, ktérzy posiadajac warunki statutowe P. T. P. zglo-
sza swoje przystapienie do P. T. P. i zostana przez Wy-
dzial Gléwny przyjeci jako czlonkowie przed terminem
konkursu,

Termin wreczenia prac konkursowych, ustalony
w ogloszeniu w Nr. 7 Czasopisma Technicznego z dnia
10.1IV. b. r. na dzien 16.XII. 1933 r. przedluza si¢ do dnia
15 lutego 1934 r. do godz. 18-tej.

Wszystkie prace konkursowe powinny byé na koper-
tach oznaczone jako nalezace do tematow grupy I-szej,

lub II-giej.

Budowa pierwszej drogi stalowej na Slasku. Ciagly
postep techniki wprowadza stal do coraz to nowych dzie-
dzin budownictwa. Obok zelaznych szkieletow dZwigaja-
cych wielkich gmachéw i malych domkéw, stal wkracza
z powodzeniem do wspélczesnego budownictwa drog.

Pierwsza droga stalowa zostala wybudowana przez
Wydzial Robot Publicznych Wojewodztwa Slaskiego na
szlaku Krélewska-Huta— Katowice. Droga ta sklada si¢
z rusztéw stalowych wypelnionych réinemi materjalami
w zaleznosci od miejscowych warunkéw. Droge taka budu-
je si¢ bardzo szybko, gdyz w ciagu 18 minut uklada sie
1 m® Moze ona przenies¢ bardzo znaczny ruch cigzarowy
i wytrzymuje konkurencj¢ z calym szeregiem innych trwa-
tych nowoczesnych nawierzchni.

Polaczenie kolejowe pomiedzy Polska i Szwecja.
Obok polaczenia kolejowego pomiedzy Szwecja i Anglja,
powstala mysl zorganizowania w najblizszym czasie po-
dobnego polaczenia pomiedzy Szwecja i Polska. Chodzi tu
o uruchomienie linji wspélzawodniczacej bezwatpienia
z linja Sassnitz-Traleborg. Projektowana linja mialaby
przedtuzenie do Anglji, w kierunku ktérej przewidzia-
ny jest wywoz z Polski jaj i odwrotny przywéz ryb. Linja
ma laczyé Ystad (w poludniowej Szwecji) z Gdynia, cze-
sciowo jednak zaczynaé si¢ bedzie juz w Varberg (punkt
wyjsciowy w Szwecji dla linji w kierunku od Anglji). Dla
zrealizowania projektu ma powstaé¢ szwedzkie towarzystwo
akcyjne z kapitatem 200.000 kr. i polskim udziatem 100.000
kr. Podobno zainteresowane jest w tem szwedzkie towa-
rzystwo wagonéw chlodniczych. Okret przewozny z silni-
kami Diesla, dtugoéci 68 m. ma miesci¢ 22 wagony towaro-
we i zbudowany bedzie w Szwecji. Zapomoca osobnego
urzadzenia wagony beda opuszczane do komory chlodni-
czej. Przewidywane sa dwie pary kurséw tygodniowo,

wg.
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Kronika zagraniczna

Umowa kolejowa pomigdzy rzadem pafistwa Madzu-
kuo i towarzystwem kolei Poludniowo mandzurskiej. Jak
donosi Verkehrstechnische Woche 1 marca r. b. w rocznice
proklamowania panstwa Mandzukuo ogloszona zostala
umowa, zawarta niedawno pomigedzy rzadem Mandzukuo,
a T-wem Kolei Potudniowo-Mandzurskiej. Umowa oparta
jest na nastepujacych zasadach: 1) Zarzad wszystkiemi ko-
lejami chiriskiemi na terytorjum Mandzukuo, facznie z linja
Mukden Shanhaikwan przechodzi na rzecz T-wa Kolei
Pol.-Mandzurskiej, 2) caly majatek ruchomy i nieruchomy,
tudziez wszelkie wplywy tych kolei stanowig zastaw T-wa
Kolei Pol.-Mandzurskiej, jako pokrycie udzielonych przed
tem przez to T-wo pozyczek kolejowych, wysokosé ktorych
okresla sie na 130 miljonéw yen, 3) T-wo otrzymuje prawo
budowy 3 nowych linji kolejowych: a) Tunghua—Kainei,
b) Charbin—Laha, ¢) Hailun—Kutung, ktérych koszty bu-
dowy okreslono suma 100 miljonéw yen.

Umowa ta oznacza, iz Japonja dzieriy w reku sie¢
Kolei Mandzurji z wyjatkiem kolei Wschodnio-Chiriskiej,
walke zatem stawek taryfowych miedzy kolejami japon-
skiemi i chiriskiemi mozna uznaé za skoriczona, pozyczki
za$ udzielone kolejom chiriskim sg obecnie zupelnie za-
bezpieczone. Ogloszenie wyzej wymienionej umowy zbieglo
si¢ z podwyzszeniem kapitatu zakladowego T-wa Kolei
Pot.-Mandzurskiej z 440 na 800 miljonéw yen i ma byé
odpowiedzig na zniecierpliwienie sfer parlamentarnych Ja-
ponji co do nieproduktywnosci wydatkéw, tozonych w Pari-
stwie Mandzukuo,

Nalezy zauwazy¢, iz budowa nowych linij, ktéra ma
podjaé¢ ‘T-wo Kolei Pol.-Mandzurskiej jest réwnoznaczna
z calkowitem okrazeniem tak pod wzgledem gospodarczym,
jak i strategicznem Kolei Wschodnio-Chiriskiej. T-wo Kolei
Pol.-Mandzurskiej oprécz zarzadu Kolejami ma w swych
rekach budowe i eksploatacje sieci drég kotowych i ich mo-
toryzacje, pozatem rzadzi innemi przedsigbiorstwami prze-
mystowemi, jak stalownie Showa, madzurskie T-wo Che-
miczne i t. d.; aby méc to wszystko prowadzi¢ T-wo po-
trzebuje stalej pomocy ze strony sfer przemystowych Ja-
ponji i jak dotychczas te pomoc, lezaca w interesach pan-
stwowych Japoniji, otrzymuje.

Budowa kolei w Chinach. Mimo zamieszek poli-
tycznych i wypadkéw wojennych w Chinach nie zaprzesta-
no budowy kolei. W budowie znajduje sie kolej
Hangtschnu—Lanchi; na dlugosci 122 km otwarto ruch
towarowy w r. 1931, pozostaly odcinek — 201 km bedzie
wkrétce ukoriczony. Przy budowie kolei postawiono wa-
runek, iz uzyte moga byé tylko materjaly pochodzenia
chiiskiego. Z tego powodu zamiast mostéw drewnianych
pobudowano betonowe, uzyto réwniez betonu do przepu-
stéw zamiast rur stalowych. Materjaly podwozone sa na
miejsce z duzemi trudno$ciami, czesciowo droga wodna.
Koszty przewozu materjaléw na ogét sa bardzo duze, nap.
koszt przewozu cementu z Szanghaiju wynosi prawie po-
lowe ceny nabycia.

Po ukonczeniu budowy kolei do Lanchi zamierzone
jest wybudowanie dalszych 170 km do Yushan'u, maja one
prowadzi¢ przez pasmo gorskie. Mosty, przepusty i wszyst-
kie budowle kolejowe obliczone sa na ciezkie jednostki ta-
boru; przy ukfadaniu jednak nawierzchni liczono sie ze
wzgledami oszczednosciowemi i ulozono szyny wazace
wszystkiego 17,5 kg/m. b., ktére dopuszczaja nacisk paro-
wozu tylko 8,6 t. W przysziosci nawierzchnia ma byé
wzmocniona. Ruch towarowy na odcinku oddanym do
uzytku stale si¢ wzmaga i rokuje w przysztosci rozwéi. Bu-
dowa kolei wykonywana jest wylacznie sitami miejscowe-
mi, administracja techniczna sklada sie z chinczykéw, kté-
rzy otrzymali wyksztalcenie zagranica. Jako doradca pra-
cuje jeden inZynier cudzoziemiec-amerykanin. (Organ. . d.
Forts. Eisenbnw, Nr. 4).

_Posteny elektryfikacji kolei wegierskich, Sie¢
kolejowa Wegier, obejmlujaca w r. 1914 ponad 22627 km,

na skutek traktatu w Trianon zmniejszyta si¢ do 8200 km,
z ktérych 3191 parstwowych, 4115 prywatnych eksploa-
towanych przez panstwo i tylko 894 km eksploatowanych
przez samych wlascicieli. Z kolei parstwowych tylko kolej
Budapeszt—Vac—Go6dslé6  byta  zelektryfikowana od
r. 1911, Sprawa elektryfikacji kolei wegierskich stala si¢
aktualng po wojnie, w momencie, kiedy Wegry stracily
zrodla swej energji: 94% swych sil wodnych i 60% po-
ktadow weglowych. Azeby zaoszczedzié pozostate zapasy
wegla, nalezato wyzyskaé przedewszystkiem poklady wegla
brunatnego, ktéry jednak, nie nadajac sie do opalania pa-
rowozéw, moze by¢ lepiej wyzyskany w silowniach.
Zapomoca przeksztalcenia pradu wielofazowego na
prad tréjfazowy, umozliwiono uzytkowanie pradu, dostar-
czanego kolejnictwu, do potrzeb przemystu i oswietlenia.
Koleje wegierskie pierwsze zastosowaly podobne prze-
ksztatcenie pradu dla kolejnictwa. W r. 1922 zbudowano
pierwsza probng lokomotywe na podobny prad i wyprébo-
wang ja na odcinku diugosci 16 km. Budapeszt—Alag.
Préby trwaly do r. 1926, a po pobudowaniu lokomotyw
w grudniu r. 1928 zdecydowano si¢ zelektryfikowaé linje
kolejowa pomiedzy Wegrami i zachodnia Europa, na od-
cinku Budapeszt—Kamarom—Hegyeshalom—Wieden. Linja
ta o dlugosci 192 km jest dwutorowa, ma na wschodzie
charakter pagérkowy ze spadkami 6,7/, na zachodzie
przechodzi po okolicy plaskiej z wniesieniami nie wigksze-
mi ponad 1°,. Od Budapesztu do Komarom (106 km)
elektryfikacje juz wykonano. Jako punkt wyjsciowy dla
dostarczania pradu byla sitownia parowa w Banhida o zdol-
nosci roboczej 90.000 KM., odlegta od Budapesztu 52 km.
Przewo6d dalekonosny o diugosci 180 km i 110.000 V. do-
starcza pradu do stolicy i jej okolic dla potrzeb elektry-
fikacji kolei i oswietlenia, oraz dla przemystu w Gjér
i Hegyeshalom. Elektryfikacja kolei zaopatruje sie z tej
sieci w czterech punktach zapomoca przetwornic jednofa-
zowych. Dla wybudowania silowni, przewodnikow, elek-
tryfikacji calego odecinka 192 km i wybudowania 42 loko-
motyw elektrycznych, zaciagngto towarzystwo transdunaj-
skie w Anglji pozyczke w wysokosci 2,3 milj. f. ang,
Dla potrzeb trakcji zastosowano dwa typy lokomo-
tyw. Jeden do ruchu pasazerskiego pospiesznego lokomo-
tywy wagi 93 t. o predkosciach 25—50—75—100 km/g
i drugi lokomotywa towarowa o predkosciach 17-—34—
—52—69 km/¢g z duzym motorem o sile 2500 KM. We
wrzesniu r. 1932 oddano do uzytku pierwsze lokomotywy
pasazerskie, przyczem przebiegaja one dziennie po
500 km; w koricu r. 1932 oddano do ruchu lokomotywy to-
warowe. (Vekrt. W. N. 13. 1933), wg.

Ekonomicznos¢ zelazo-betonowych mostéw kolejo-
wych. Na kolei sowieckiej Moskwa—Zaglebie Donieckie,
dtugosci ponad 1000 km., zaprojektowano 304 mosty,
z ktorych tylko 3 metalowe (1% ilodci i 9% sumy otworéw
mostowych). Wsréd matych mostéow do 20 m niema ani
jednego metalowego, z 25 mostéw o otworach 20 do 60 m
jeden tylko zaprojektowano metalowy, a z pomiedzy 8
wielkich mostow o swietle ponad 60 metrow, tylko 2 mo-
sty beda metalowe.

Zasadnicze przyczyny zamiany mostéw metalowych
na inne sg ogdlnie znane i polegaja na stosunkowo krot-
kim czasie trwania metalowych konstrukcji, wskutek ich
duzej czulosci na zwigkszenie = obcigZenia oraz wskutek
rdzewienia. Ostatnia przyczyna sprowadza s$redni wiek
czesci metalowych mostu do 60— 70 lat, mosty o matych
otworach trzeba zmieniaé¢ nawet czesciej. Wzmacnianie
mostéw zapomocs napawania dodatkowych elementéw zZe-
laznych oraz wprowadzenie stali nierdzewiejacej, prze-
dluza wiek czesci metalowych mostow, lecz zawsze be-
dzie tylko srodkiem doraznym. Na omawianej kolei brano
pod uwage jedynie wzgledy gospodarcze. Z niZej podanej
tablicy widaé, Ze oszczednosé na metalu przy zastosowa-
niu mostéw zel. betonowych dochodzi do 65%.
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Wik aaatol Wagsdslhne niewaz dzialanie dynan}iczne na nie jest nieznaczne, a za-
Otwor metalowych Al e e granica jest sporo mostéw takich bez balastu. Dla usunigcia
mostu mostu me- rze mostu : twardej jazdy stosuja podtuzne belki drewniane pod szy-
metr. *310‘;'8!!0 zel. bet. noé¢ w %% nami, nieco wpuszczone w plyte. Jako drugi sérodek stosuja
Y hon: iliidag spawanie szyn i unikanie stykéw na matych mostach, wresz-
cie stosuja podkladki elastyczne,

10 107 38 64.5 Autor wyprowadza ekonomicznosé dla malych zel.-

12 14,0 49 65 betonowych mostow:

15 22,1 | 7.2 67.3 3 € Waga armatury , B Objetosé betonu . _.'960

20 320 126 60.6 p R - il B
E.ﬂ z ba-  bez ba- § A z ba- | bez ba- 53 g
Faktyczna oszczedno$é metalu bedzie wieksza, po- 83 | lastem lastu S 8 | lastem | lastu | S &3
niewaz otrzymuje si¢ rowniez wskutek stosowania zelaza ] w
:lg;a;]g:ﬁig;,paieﬁzii;c;zsz;go fas;?owego i arkuszowego. Po- 2 0.27 0.14 48 3.50 1,22 65
o nie przytoczono. ‘

a wspomnianej kolei zastosowano mosty zel.-beto- . i ‘ 099 2 i 512 o
wnowe o otworach w $wietle 20, 22, 27, 33, 6 i 45 metr. 4 0.70 0.69 14 850 | 296 65
Cztery pierwsze w postaci belek ciaglych, ostatni w po- 5 111 0.82 26 1000 | 501 50
staci podwyzszonego tuku, Podobne typy dla mostéw 6 161 1,29 20 13,75 6.22 55
i{vol:;’zggr;:ie'za]istosmyanc; w Sowietach p_oila,zr pie:}‘lwszy, 8 2.46 220 11 21,10 | 11.00 47

j Europie stosowane sa w pojedynczych wy- ‘
padkach, nie tak masowo. Przejscie od zel.-betonowych 0 4 e 5 i i 13

pelnych belek do diwigaréw kratowych, wymagalo zbada-
nia typu kraty dla takich mostéw, czem zajelo sie biuro
badan mostéw. Oszczednoéé metalu w mostach jest znacz-
na, a mianowicie:

Otwér Waga czesci \Efvaga ielta%a

Swi metalowych armaiu- | QOszezed- ,
w $wietle most. zelaz, | T2 mostow - Uwagi

- b delaz | Tyl bet, | mosé w %
] ton.

21 41,0 19,0 53,6 jazda gérna

336 13.2 354 51,7 jazda dolna

45,0 1144 65,0 432 jazda dolna

Rzecz naturalna, Ze przy wprowadzeniu do obliczen
drugiego sktadnika — cementu — ekonomicznosé mostow
zel.-bet. wypadnie znacznie mniejsza.

Ujemna strona mostow zel.-betonowych jest ich wiel-
ka waga wlasna. Przez racjonalne projektowanie mozna
w pewnym stopniu zmniejszyé wlasna wage, ale watpliwem
jest czy w stosunku procentowym osiagnie sie cyfre
wieksza,

Wiekszy rezultat mozna osiagnaé natomiast przez
zastosowanie jazdy bezposrednio na belkach bez uzy-
cia balastu, co zmniejsza ciezar staly o 3 tonny,
a przez odrzucenie bocznych konsolek o dalsza 1 ton-
ne na m, biez. mostu. Dla otworéw 10 m odrzucenie balastu
zmniejsza wage wlasng dwukrotnie, a przez zmniejszenie
wagi statej, zmniejsza sie jeszcze dodatkowo przekréj ze-
ber konstrukcji, co jeszcze wigcej wplywa na ogélne
zmniejszenie wagi mostu.

Zelazo-betonowe belki dla malych mostéw maja prze-
kroj prostokatéow. Przy otworach ponad 4 m buduja belki
teowe, a ponad 6 m pod kazda szyn¢ ukladaja dwie belki
teowe, zwigzane poprzecznicami, Gérna powierzchnia prze-
kroju poprzecznego belki jest pozioma, ze skosami do brze-
gow dla zmniejszenia objetosci i lepszego scieku wody. Po-
przecznice pod szynami przymocowane sa poziomemi s$ru-
bami do specjalnych petlic, ktérych korice zabetonowane
sa w gornej czesci belek. — W razie zastosowania pore-
czy, przymocowuja je do przedluzonych poprzecznic.

Brak balastu powoduje twarda jazde i zjawia sie
obawa, ze dzialanie dynamiczne na zelazo-beton belki
znacznie sig¢ zwieksza, a w razie podniesienia wspélczynni-
ka bezpieczenstwa, ekonomicznosé tych konstrukcji bedzie
stracona. Jednak autor uwaza podobne obawy za przed-
wezesne, w kazdym razie sa w tym kierunku czynione ba-
dania, a dotychczasowe wyniki prac prof. Bielajewa swiad-
cza, ze podobne obawy sg nie uzasadnione.

Nie ulega kwestji, ze zel.-betonowe belki powyzej
25 m., wskutek ich masywnosci, nie wymagaja balastu, po-

Jak widaé przy wusunigciu balastu otrzymujemy
oszczedno$é na betonie 45 do 657 . Dla kolei Moskwa—
Zaglebie Donieckie oszczednosé ta zmniejszyla objetose
uzytego w mostach zelazo-betonu okoto 1000 m’. — Mo-
sty z balastem o otworach do 10 m. nawet przy najmniej-
szej wysokosci nasypu (4 m) sg wygodniejsze jednoprze-
stowe, gdyz dodatkowa opora $rodkowa bedzje zawsze
drozsza od zelazo-betonu. Przy mostach bez balastu zwiek-
sza sie §wiatlo mostu do 12 m. (Trans. Stroif. Nr. 1. 1933).

wg.

Projekt dworca centralnego w Madrycie. Stolica
Hiszpanji doznala w ciagu ostatnich 20 lat znacznego roz-
woju pod wzgledem urbanistycznym, cierpi jednak na brak
koordynacji pomiedzy poszczegélnemi stacjami szeregu ko-
lei. z ktorych kazda posiada w stolicy swoj wlasny dworzec.
Podobny stan rzeczy niekorzystnie odbija si¢ na rozplano-
waniu budynkéw w miescie, dazacem do ekspansji, nie mo-
wiac o tem, Ze przewoz towaréw z jednego dworca na drugi
musi odbywaé sie po zatloczonych ulicach miasta, i ze nie-
wygodny rozklad stacji uniemozliwia bezposredni przebieg
pociagow dalekobieznych, Rzad hiszpanski wigc rozpatruje
obecnie plan opracowany w swoim czasie, a dotyczacy bu-
dowy wielkiej stacji centralnej pod ziemia. Podobne rozwia-
zanie trudnosci komunikacyjnych w miescie pozwoliloby na
bezposredni przebieg pociagow z Lizbony do Barcelony,
i z Hendaye, na granicy francuskiej — do Algesiras.

Jako miejsce przyszlej stacji podziemnej propono-
wany jest obszar miedzy Muzeum na Prado, a Gléwnym
Urzedem Pocztowym,

Kosztorys tej inwestycji obliczony jest na 8 milj.
funt. ang. W zwiazku z powyisza inowacja propagowany
jest usilnie plan elektryfikacji podmiejskiej w celu udo-
stepniania komunikacji z miastami Toledo, Avila i Segovia.

Z. K.

Rurociagi a koleje w Stanach Zjednoczonych., W Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Péln. koleje musza walczy¢
nietylko z konkurencja samochodowg i lotnicza, lecz ré-
wniez i rurociaggami rozprowadzajacemi mineralne oleje
i gaz na ogromne odleglosci. Cyfry méwia za siebie. Ogol-
na dlugosé rurociagéw, wliczajac sie¢ miejscowa obstugu-
jacg porty i t. d. wynosi 170.000 km. Niedawno byly czyn-
ne tylko rurociagi tfoczace rope, obecnie przybyly rurocia-
gi benzyny ogélnej dlugosci 6000 km. Tylko nieznaczna
czes¢ rurociagéw znajduje sie w rekach rzadowych, wiek-
szo$¢ nalezy do przedsiebiorcow prywatnych. Duze straty
kolejom przynosi sieé gazociagdéw gazu ziemnego (100,000
km). Z powodu swej tanioéci gaz ziemny zdobyl bardzo
szybko 5 miljonéw odbiorcéw, ktérzy, przechodzac z opalu
weglowego na gazowy, pozbawili tem koleje duzej ilosci
Przewozow.
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Przewozy samochodami cigzarowemi kolei Szwajcar-
skich. W r. 1932 Zwigzkowe Koleje Szwajcarskie zrobily
probe przerzucenia czesci przewozéw przesylek drobnico-
wych na samochody ci¢zarowe. Ta nowa forma organizacji
transportu, nazwana skrétem ASTO, dala dobre wyniki, jak
mozna sadzi¢ o tem z ogloszonych niedawno sprawozdan.
Préby pierwotne dokonywane byly na szlaku Winterthur—
Romanshorn; pierwszy rok eksploatacji wykazal, :ze
oszczednosci na zmniejszeniu ilosci przewozéw drobnico-
wych kolejami, tudziez wplywy z nowego sposobu przewo-
z6w, w znacznej mierze pokryly koszty nabycia 12 samo-
chodow ciezarowych.

Obecnie préby dokonywane sa na wigkszg skale na
szlakach: Genewa—Lozanna, Zurych—Wintherthur, Ror-
schach — St. Gallen—Wil—Wintherthur i Sulgen—Gossau.
Przewozy drobnicy wykonuje Spotka Akcyjna przewozow
expresowych (Sesa), ktéra co roku zwigksza zasieg swych
czynnosci w zakresie dowozu towaréw i przewozéw uzupel-
niajacych ruch kolejowy. Tak, w r. 1932, Spétka obstuzyla
437 stacyj kolejowych (w r. 1930—296) i pracowala w 1106
miejscowos$ciach (609). (Verkehrst. Nr. 12—1933). W.

T-wo Kolei Reichsbahn i firmy spedycyjne. Jak do-
nosi Verkerstechnik narady prowadzone v niemieckiem
Ministerstwie Komunikacji, a majace na celu zwigzanie
pracy kolei padstwowych z firmami spedycyjnemi, zakon-
czyly sie przyjeciem wniosku, iz wspolpraca ta bedzie
mozliwa dopiero wéwczas, gdy zostanie uregulowane za-
gadnienie kolei i ruchu samochodowego. Na skutek tego
zwolana zostala wspélna narada przedstawicieli kolei,
gloéwniejszych towarzystw przewozéw samochodowych i firm
spedycyjnych. Narady beda dalej prowadzone w miej-
szych kolach; powinny one doprowadzi¢ do ustawowego
uregulowania wspétpracy firm spedycyjnych z kolejami.

w

Nowy sposéb czyszczenia taboru na kolei angiel-
skiej. Kolej angielska Great Western wprowadzita nie-
dawno nowy typ urzadzenia, stuzacego do oczyszczania
wnetrz urzadzenia taboru kolejowego. Urzadzenie to
sklada sie ze stalowego cylindra, dlugosci 26 m. i sred-
nicy 5 m., wewnatrz jego jest tor, na ktéry wpro-
wadza si¢ wagony, podlegajace czyszczeniu. Stalowa ko-
more przed wlasciwa operacja zamyka sie¢ hermetycznie,
a temperatura wewnatrz zostaje podniesiong do 50" C,,
zapomocg pary przechodzacej po rurach, ktére catkowi-
cie otaczajg caly teren operacji oczyszczania. Nastepnie
pompa rozrzadzajaca wycigga z cylindra powietrze, az
do wytworzenia w nim prézni, Powyzsza temperatura
i proznia sa utrzymane w ciagu 6 godzin; gwarantuje to
dokladne oczyszczenie wnetrza wagonu,

W przypadku, gdy chodzi o wagony, zakazone za-
razliwa choroba, podczas calej operacji wewnatrz cy-
lindra wprowadza sie jeszcze formalina z matego zbior-
nika ustawionego obok komory oczyszczajacej; po usu-
nigciu proézni, przenika ona do wszystkich zakatkow
oczyszczanego wagonu. (Railw. Gaz. Nr. 2 — 1933 r.).

Z. K.

Rozwéj wagonéw-bufetéw na kolejach angielskich.
Pierwszy z wagonéw tego typu zostal wprowadzony przed
niecalym rokiem przez kolej L. N, E. Powodzenie podobne-
go rodzaju inowacji bylto tak wielkie, ze inne dwa towarzy-
stwa kolejowe zaprowadzily w swych pociggach wagony-
bufety, Typ obstugi w nich réznil sie na poszczegélnych
linjach angielskich.

Kolej G.-W. np. posiada wagony takie z duza iloscia
miejsc siedzacych, ze stolikami, podczas gdy inna kolej
L. M. S. jest raczej zwolenniczka typu kawiarni-baru (ca-
feteria), gdzie pasazerowie ustuguja siebie sami i kon-
sumuja przy ladzie bufetowej.

Nalezy dodaé, ze prototypem tego rodzaju wagonéw,
byt pojazd na Kolei G. C. jeszcze w r. 1899.

Popularnosé jego jednak wzrosta dopiero w roku
ubieglym, czego wyrazem jest ostatnie zaméwienie kolei

L. N. E. na 23 wagony dodatkowe, ktére maja jeszcze
w roku biezacym powiekszyé tabor wspomnianej kolei.
Nowe te wagony, typu salonowego, posiadaja 22
miejsca ze stolikami, poza lada bufetowa i kuchnia.
Stosownie do zwyczajéow angielskich, bufet wagono-
wy jest zawsze zaopatrzony w napoje zimne i gorace po
cenach zwyklych, a dostep do niego jest dozwolony wszy-
stwim pasazerom danego pociagu. (Rail Gaz. Nr. 5 E 1;33 9.

Pulmanowskie wagony restauracyjne w Ameryce.
Na 1 stycznia r. b. T-wo wagonéw pulmanowskich posia-
dalo na kolejach amerykariskich w eksploatacji 64 wa-
gony restauracyjne, obslugujace 29 linij na 19 réznych ko-
lejach. Oprécz tego eksploatuje ono 171 wagonéw-bufe-
tow w Stanach Zjednoczonych — a 9 w Meksyku; 137 ,,wa-
gonéw kombinowanych”, ktére moga byé czesciowo sypial-
nemi lub salonowemi, i sa zaopatrzone w podreczne kuch-
nie i w bufet do sprzedazy napojow, wreszcie 24 wagony
prywatne, ktére moga byé wynajmowane na zadanie.

iej wiecej polowa przestrzeni w amerykanskich

wagonach restauracyjnych Pullman'a zajeta jest przez od-
dzielne przedzialy, lub tez t. z. sekcje sypialne (gérne i dol-
ne tozka), o ilosci 6—10.

Reszta miejsca w wagdonie takim przeznaczona jest
na kuchnieg, restauracje i poczekalnie.

Miejsca siedzace przewidziane sa dla 8—24 oséb,
w zaleznosci od ruchu na danych odcinkach. Z.K.

Normalizacja taboru wagonowego w Szwecji. Koleje
Szwedzkie przystapily do normalizacji taboru wagonow to-
warowych. Jako zaméwienie prébne dano trzem wytwor-
niom wagonowym do budowy 240 wagonoéw towarowych.
Cene weglarki oznaczono na 5200 kr, a wagonu krytego
na 6,400 kr. Chociaz zaméwiony tabor nie odpowiada je-
szcze zupelnie typom znormalizowanym, w kazdym razie
jest on ich bardzo bliski. (Z. d. V. M. Eisenbw. Nr.“’i‘_lj.

Budowa . olbrzymiego samolotu w Sowietach, Samo-
lot, mieszczacy 75 pasazeréw i majacy byé najwiekszym
poéréd aparatéw tego rodzaju na $wiecie — jest obecnie
w budowie w zakladach Centralnego Instytutu Hydrody-
namicznego w Moskwie,

Aparat ten, calkowicie metalowy, bedzie posiada¢
w swych plaszczyznach nosnych 24 miejsca sypialne
w kabinach. Zaopatrzony ma on byé¢, oczywiscie, w urza-
dzenia do iskrowej komunikacji telefonicznej i telegraficz-
nej, jak réowniez w telefony wewnegtrzne dla uzytku pasa-
zeréw. Szybkos¢ aparatu jest obliczong na 195 km/g, przy-
czem moze on lataé tak w lecie, jak w zimie, posiadajac
oprécz kol, takze i plozy do ladowania. (Moder. Transp.
Nr. 730. 1933 r.). : Z K

Zwalczanie gruzlicy na kolejach niemieckich. W ro-
ku 1932 koleje niemieckie w dalszym ciagu prowadzily wy-
tezona walke z gruzlica. Na cel ten wydatkowano 2 milj.
marek na zwalczanie zarazenia czynnego personelu. Suma
ta stale jest wydatkowana od r. 1927, przyczem ilos¢ per-
sonelu i oséb z rodzin pracowniczych wzrasta; gdy w r.
1927 notowano obstuzonych 18.820 oséb, w r. 1932 widzimy
juz 29.372 osoby. Ilos¢ dzieci w tych samych latach wyno-
sila w sanatorjach kolejowych 10.130 i 18439. Réwniez
jest udzielana pomoc emerytom i rentjerom. Istniejace
przy kolejach niemieckich: robotnicza kasa emerytalna,
chorych, kolejowa kasa pomocy chorym i inne wyb1t§'ue
przyczynialy sie swa pomoca do zwalczania gruzlicy
i w r. 1932 wydatkowaly na ten cel 2.028.034 marek (w r.
1931—2.607.082 marek). Utrzymuja one 1956 stacji kura-
cyjnych, w ktérych dorosli moga leczy¢ sie w przeciagu
13 tygodni, i 21.030 chorych gruzlikéw i zagrozonych dzie-
ci posylaja do stacji klimatycznych, wg.

Rozwéj Kolei panstwowych w Egipcie. Wojn.a
swiatowa odbila sie i na Egipcie, doprowadziwszy koleje
do stanu katastrofalnego.
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Odbudowa kolejnictwa, stanowiacego przedsigbior-
stwo Panstwowe, zostala dokonana w przeciagu 6 lat mie-
dzy rokiem 1925 i 1931 kosztem 5,366 milj. funtow egip-
skich (co wynosi wedlug parytetu zlota 236 milj. zlotych
polskich).

Najwigcej pracy i s$rodkéw pochlonglo wznowienie
zupelnie zrujnowanej nawierzchni na przestrzeni 400 km,
a wiec przeszlo 119, ogélnej dlugosci sieci. Oprécz tego
doprowadzano stale nawierzchnie do nalezytego stanu po-
dlug wypracowanego planu robét, po 100 km rocznie. Na
te roboty rzad egipski wydal 1,820 milj. funtéw egipskich,
a wigc 349, calej sumy wydatkowanej. Znaczne wydatk:
pociggnelo uzupelnienie taboru: na parowozy wydano
1,287 milj. funt, egip. czyli 24%,, na wagony (osobowe
i towarowe) 1,936 funt. egip. czyli 36%. Pozostale roboty
w tem urzadzenia sygnalizacji kosztowaly 323 tys. funt.
egip., to znaczy 6%.

Rezultat tego wysitku, na jaki zdobyl si¢ rzad egip-
ski, wyraza si¢ nastepujacemi wymownemi cyframi: sie¢
kolejowa egipska obecnie obejmuje 3437 km, przyczem
3243 km stanowia koleje normalnotorowe i tylko 194 km,
to znaczy okolo 6%, wypada na sie¢ waskotorows. Gléwna
linja biegnie przez caly kraj wzdluz Nilu od Aleksandrji
przez Kair do Assuanu, przecinajac 9 razy Nil.

Najwazniejsza budowa mostowa jest most niedaleko
od Kairu przy Embaba dlugosci 450 metrow.

Za okres czasu od 1925 roku do 1931 oddano do ru-
chu 240 parowozéw nowych i 210 z duzej naprawy, W 1932
roku koleje panstwowe egipskie rozporzadzaly juz 721 pa-
rowozami, z ktérych znajdowalo sie w eksploatacji 582,
w rezerwie z powodu zmniejszonego ruchu — 92 i 47 bylo
przeznaczono do skreslenia z inwentarza.

Jednoczesnie zwigkszyl sie tabor wagonowy: za ten
sam 6-cioletni okres czasu wypuszczono do uzytku 360 no-
wych wagonéw osobowych i 2890 wagonéw towarowych,
wprowadzajgc udoskonalenia w typie wagonow.

W 1932 r. tabor wagonéw skladat si¢ z 1103 wago-
néw osobowych, z ktérych 800 bylo na wézkach przy-
czem 275 wagonéw stalowych.

W tymze r. 1932 koleje egipskie posiadaly 16150 wa-
gonéw towarowych. Z tej ilosci 2710 wagonéw bylo wyla-
czone z ruchu z powodu spadku przewozéw. Oprécz tego
2430 wagonow starych skreslono z inwentarza. [losé po-
ciggéw pospiesznych zostala podniesiona z 42-ch w roku
1925 do 58 w koricu 1931 r. Obecnie iloé¢ ta ulegla pewnej
redukcij réwniez ze wzgledu na mniejszy ruch turystyczny.
Poza parstwowemi kolejami egipskiemi zostalo utworzone
Towarzystwo komunikacyjno-propagandowe, w ktérem ucze-
stnicza okretowe przedsiebiorstwa i zwigzki hotelowe,

Na kolejach drugorzednych oraz na linjach gléwnych
z ktéremi konkuruje ruch samochodowy zostaly urucho-
mione wagony motorowe o trakcji parowej w liczbie 29
wagonow.

Ruch pasazerski osiggngl najwicksze napiecie w ro-
ku 1925/26, kiedy przewieziono 31,7 miljonéw podroz-
nych. Nastepnie iloéé¢ ta zaczela sie wahaé i rok 1931 32
mogl wykazaé tylko 25,3 milj. przewiezionych pasazeréw,
a wigc o 209, mniej niz w 1925/26 r. O ruchu towarowym
na panstwowych kolejach egipskich daje pojecie nastepu-
jace zestawienie:

KOLEJOWY

Rok llo§¢ przewiezionych towardw
w mili. tonn

1912 4,759

1921/22 4,055

1926/27 5,066

1931/32 4,559

Najwieksza ilos¢ towaréw przewieziono w 192627 r.
w okresie dobrej konjunktury. Ostatni rok sprawozdawczy
wykazuje znizke o 10%. Najbardziej rozwinigta jest sie¢
kolejowa w okolicach Kairu i portu Alexandria, przez
ktéry w roku ubieglym przewieziono 2,65 milj. tonn, a wiec
przeszto 50% calej ilosci przewiezionych towarow,

Nr. 8

Za tenze ostatni rok wplywy kolei egipskich, ktérych
staly personel wynosil 33,000 oséb, daly 4,939 milj.
funtow egipskich, a wydatki 3,624 milj., wspélczynnik wiec
eksploatacji wynosit 73,4%.

Nalezy zaznaczyé¢, ze taryfa osobowa, poczynajac od
50 km, jest podzielona na strefy i prawie o 35% wyzsza
od taryly przedwojenne;j.

Wysokos¢ wydatkéow eksploatacyjnych w znacznym
stopniu zalezy od cen wegla, ktore podlegaly duzym wa-
haniom: gdy w roku 1914/15 wydatki na wegiel wynosity
15% ogélnej sumy wydatkow, to w 1922/23 r. siosunek ten
podniést si¢ do 4290 przy cenie wegla po 8 funtéw egip.
za tonng (czyli 352 z1). Z kazdym nastepujacym rokiem
cena wegla spadata i w ostatnim sprawozdawczym roku
wynosita okoto 2 funtéw egip. Ogromne wydatki na wegiel
obok innych wydatkéw na materjaly, ktérych cena po woj-
nie réwniez podniosia si¢, byly przyczyng znacznego row-
niez podniesienia taryf przewozowych do tego stopnia, ze
taryly towarowe byly w przeciggu dluzszego czasu ‘po
wojnie od 150%, do 200% wyzsze od taryf przedwojennych.
Tylko w ostatnich latach w zwigzku ze spadkiem cen na

wegiel taryly na kolejach egipskich mogly byé obnizone.
(Verkehrst. Nr. 2. 1933). A
Most zwodzony na rzece Des Plaines, Budowa

drogi splawnej pomiedzy wielkiemi jeziorami amerykan-
skiemi i rzeka Missisipi, spowodowala potrzebe pobudo-
wania wielu mostéw, do ktorych nalezy stynny most zwo-
dzony przez rzeke¢ Des Plaines kolo Joliet na drodze
zelaznej Rock-Island.

Most przerzucony jest przez rzeke i obok przeprowa-
dzony kanal splawny Michigan. Pobudowanie tam i szluz
powyzej Joliet podwyzszylo poziom wéd nizkich o 97,
a wysokich o 67 cm. ponad -most stary, wobec czego trze-
by bylo przebudowaé most istniejacy. Nowy most posiada

olre Bricke e -1 M\

alte Pleiler ~

funf Offaungen der alten Bricke ——————

dwa przeloty boczne po 46 i 30 m. w $wietle i srodowy
most zwodzony o przeswicie 90,25 m. Boczne przesfa po-
siadaja na swych rzecznych koricach wieze dla podnosze-
nia mostu zwodzonego. Przy moscie zamknietym wysokos¢
przejazdu dla statkéw pod mostem wynosi 2,9 m., przy
stanie podniesionym 18 m. Szerokos¢ przejazdu dla stat-
kow 45,5 m. Majac na uwadze dalszy rozwoéj zeglugi, prze-
widziano przez odnosng nadbudowe zwigkszenie wysokosci
przejazdu pod mostem do 5 wzgl. 33 m. Dzwigary mostowe
rozstawione s3 w odleglosci 10,7 m. wysokosé wiez 30,4 m.
Mosty boczne pokryte sa plyta betonowa 18 cm. gruba,
dla mostu zwodzonego zastosowano zwyczajna jezdnie.
Pewne trudnosci wynikaly przy budowaniu opér rzecznych,
poniewaz nowe opory wypadio umiesci¢ obok starych, a na
czas rozbierania starych opér trzeba bylo stare przesta po-
deprze¢ rusztowaniami. Podnoszenie mostu zwodzonego
dokonywane jest zapomocg motoru elektrycznego o sile
75 koni. Drugi podobny motor ustawiono jako zapasowy
na wypadek zepsucia pierwszego. Most moze byé podnie-
siony na wysokosé¢ 152 m. w przeciagu 105 sekund. Spec-
jalna sygnalizacja zabezpiecza od najazdu pociagu przy
podniesionym moscie. (Baut. N. 25. 1933). wg.
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Przepuszczalnosé cieplna wagonéw chlodni. Wioski
urzad doswiadczalny wyjasnil, w drodze experymental-
nych doswiadczeri, przepuszczalnos¢ ciepla dawnych wa-
gonéw chlodni i otrzymal ta droga, nietylko podstawy do
racjonalnego zastosowania wagonéw, lecz mogt ustalic: 1) ze
izolacja korkowa w przeciagu czasu prawie nic nie trac
na wartosci, 2) Ze zastosowanie blachy na s$ciany wago:
néw podnosi przepuszczalno$é ciepta. Doswiadczenia pro-
wadzono dwoma sposobami., Badany wagon wprowadzano
do kamery zamknigtej o okreslonej, niezmiennej tempera-
turze (30°), a w zamknietym wagonie topil si¢ 16d, ktérego
ilogé i temperatura stopnialej wody byly obserwowane, lub
nagrzewano powietrze wagonu zapomocy elektrycznosci,
dopéki nie osiagnieto trwalej roznicy z temperatura zew-
netrzna, przytem powielrze w wagonie poriszano zapomo-
cg wentylatoréw. Ten drugi sposéb jest lepszy, gdyz ba-
danie moze byé¢ prowadzone dowolnie. Catkowita prze-
puszczalno$é cieplna wagonu w Callg. i w C° wynosi wed-
lug tej metody CS=K,(W,-(1-4W,), gdzie K, — jest

: AT
ekwiwalent ciepta wato godziny, W, — energja przyjmo-
wana przez ciala nagrzewane elektrycznoscia w wagonie
w Wh, W, — energja pobierana przez dymniki wewnetrzne

w_Wh, 7 — wydajnos¢ motoréw odswiezajacych,
AT=Ti— Ta=réznicy temperatury miedzy wnetrzem
wagonu i kamera powietrzna, S — s$rednia geometryczna

zewnelrznej i wewnetrznej powierzchni wagonu, :Mozna
wreszcie znaleZé teoretyczna wydajnosé ciepla zewnetrz-
nej powierzchni wagonu na podstawie materjatu $cian i ich
wspélczynnikéw przewodnictwa. W wagonach starych,
w ktérych faktyczny wspélczynnik przepuszezalnoscei ciepta
waha si¢ od 100 do 125%, w wagonach nowej budowy
wynosi juz tylko 30 do 38% teoretycznego wyliczenia.
(Org. . Fort. Eisb. w. N. 12. 1933). wg.

Sowiecki ,pociag napowietrzny”. Komisarjat Ko-
lei w Sowietach zdecydowal budowe doswiadczalnego
toru napowietrznego, diugosci okoto 200 km, a to w celu
wyprébowania praktycznego pociagu pospiesznego, post-
wajacego si¢ po jednej szynie. Proponowany pociag skla-
da sie zasadniczo z dwuch wagonéw, posiadajacych forme
Zepelinéw, polaczonych ze sobg zapomoca sztywnej ra-
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my stalowej, i zwieszajacych sie¢ z obu stron toru jedno-
szynowego.

Wedle prowizorycznych obliczeri nowy ten s$rodek
lokomocji pozwoli na rozwiniecie predkosci do 300 km/g.
Pociag doswiadczalny ma byé napedzany przez smigla sa-
molotowe, bedac zaopatrzony we dwa silniki dieselowskie
o wspélnej mocy 1060 KM, Kazdy z dwuch wagonéw po-
miesci 40 pasazeréw, podczas gdy przyszly standardowe-
go typu ,pociagg napowietrzny” mieécitby narmalnie do
300 podréznych.

Pociag ma posuwaé si¢ po pojedyriczej szynie zapo-
moca jednego rzedu kél, umieszczonych miedzy dwoma
sasiedniemi wagonami, a stala réwnowaga jego bedzie
utrzymana przy pomocy két tocznych, umieszczonych od
wewnetrznej strony kazdego wagonu, i toczacych sie po
betonowej strukturze rusztowania podtrzymujacego szy-
ne. (Mod. Transp. N, 42—1933). Z. K.

Etykiety i napisy odporne na zniszczenie. Labora-
torja T-wa ,Metropolitan Vickers C-o Ltd" w Anglji wy-
nalazty nowy materjal, oparty na wlasnosciach zywicy
syntetycznej — z ktérego mozna przygotowywaé wszelkie-
go rodzaju etykiety,, napisy, tabliczki z nazwami i t. p.;
jednem stowem wszystkie napisy, wykresy i rysunki, ktére
normalnie sg wytwarzane na papierze lub na tkaninach,
moga byé wykonywane na nowowynalezionym materjale,
ktory otrzymal nazwe ,Traffolyte”, Przez to samo napisy
te wraz z samemi tabliczkami staja sie odporne na niszczy-
cielskie wlasnosci réznych czynnikéw zewnetrznych, jak
np. wplywy atmosferyczne, wode zwykla i morska, oleje,
smary, a wreszcie wode wrzaca.

Podobne tabliczki i napisy sa juz w uzyciu w miej-
scach, znajdujacych si¢ na powietrzu podczas najwigkszych
deszczéw bez zadnej szkody dla swej caloéci i czytelnosei.

Préby te daly nowy impuls wynalazcom, ktérzy za-
mierzaja swéj materjal wypusécié na rynek dla uzytku
szerszego, a mianowicie na okretach, stacjach kolejowych,
na taborze kolejowym i t. p. (The Mod. Transp. Nr. 743 —

1933 r.). Z: K.

Gdzie podziewaja si¢ dochody kolei - Ostatnio
zostalo ogloszone przez ,Biuro Oszczednosci Kolejowych”
w Waszyngtonie sprawozdanie o dzialalnosci i rezultatach

Wykolejenie expresu pod Nantes w r. 1932,
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finansowych amerykarskich kolei I-ej klasy za rok 1931.
Okazuje si¢, ze z dochodu brutto roku sprawozdawczego
wplywy w ciggu 163 dni poszly na wynagrodzenie perso-
nelu kolejowego, 19 dni kosztowato paliwo dla parowozéow,
65 dni—materjaly i akcesorja, 26 dni—podatki, a wreszcie
32 dni — inne wydatki eksploatacyjne. Pozostaje wiec
60 dni, ktéry to okrés pracy mial sluzyé do optacenia
stalych zobowiazan i obciazen, emerytur i t. p. Okazalto
si¢ jednak, Ze przeznaczona na to suma nie wystarczyla,
i dla pokrycia niedoboru nalezalo zaczerpnaé réwnowaz-
nik 4 dni pracy kolei z lat poprzednich, przyczem koleje
nie otrzymaly zadnego dochodu. (Rail Gaz. N. 11.—1933).
Z. K.

Rezultaty eksploatacji T-wa ,,Wagonéw Sypialnych*
w r, 1932, Skutki kryzysu swiatowego odbily sie dotkliwie
na Miedzynarodowem T-wie Wagonow Sypialnych i w ro-
ku sprawozdawczym 1932,

Wplywy obnizyly sie 0 27% w stosunku do roku po-
przedniego (1931), lecz pomimo to potrafiono obnizyé wy-
datki eksploatacyjne o 209, przeznaczajagc 30 miljonéw
frankéw na nowe inwestycje, przyczem posiadacze zwy-
ktych akcji i w ciggu dwuch lat ubieglych, nie otrzymali
zadnej dywidendy.

Natomiast w dziedzinie nowych urzadzer i ulepszen
rozszerzono obieg wadonéw sypialnych 2-ej i 3-ej klasy,
jak réwniez wagonéw-bufetow.

W ciagu roku 1932 zostaly wprowadzone do obiegu
wagony sypialne 3-ej klasy w Austrji, Holandji, Rumunji
i Jugostawji, a od pierwszego kwietnia r. b. wagony takie
sa wlaczane do skladu pociagow, kursujacych miedzy Pa-
ryzem a Nicea.

Wszystkie zreszta wielkie pociagi miedzynarodowe
T-wa zawieraja obecnie wagony sypialne 2-ej klasy nie
wylaczajac pospiesznych pociagow Calais—Méditerra-
né i Paryz—Rzym—co jest ostatnia inowacja w tej dzie-
dzinie. (Rail. Gaz. Nr. 24—1933). K.

Przewozy mleka w Anglji. Kolej Great Western zor-
ganizowalta na pélwyspie kornwalijskim dostawe mleka,
przy ktérej samochéd dostarcza do kolei tadunki przewo-
zone uprzednio, drogami zwyklymi. Zawarto umowe z tow.
Anglo-Swiss Milk Co, ktére otrzymuje od 600 farmeréw
7000 galonéw (okolo 31500 litr.) mleka dziennie. Mleko
to z pewnych okreslonych okolic jest zbierane i dostarcza-
ne do st. Lostwithiel, jako punktu centralnego zbiorczego.
Tam przyjmowane jest na wage, chtodzone i zlewane do
cystern kolejowych o pojemnosci okoto 13.600 litréw, a na-
stepnie przewozone na odleglos¢ do 416 km. na st. Baw
lub Battersea, gdzie mleko podlega dalszej przerdbce.
Kolej Great Western sama zorganizowala obstuge samo-
chodowa, zapomoca ktérej mleko jest zbierane, dowozone
do pobliskich stacji kolejowych. skad kierowane do punktu
centralnego. Samochody kursuja na okreslonych szlakach
wedlug stalego rozkladu jazdy i zabieraja mleko z ferm
lub z ustalonych miejsc przy gléwnym swym szlaku, do
ktérych farmerzy powinni mleko dostarczyc. Dostawa od-
bywa sie w naczyniach o zawartosci po 36 litréw, Naczyn
tych posiada sie podwdjng ilosé, tak, ze samochéd zabie-
rajac pelne naczynia, pozostawia taka samg iloé¢ naczyri
proznych, co pozwala na réwnomierny obrét naczyniami.
Powyzsze dostawy zorganizowane od 1 pazdziernika r. z.
pracuja ku zupelnemu zadowoleniu stron. (Z. V. D. E. V.
24. 1933). - wg.

Zamoéwienia kolei niemieckich, wynikajace z pro-
gramu robét na r. 1932 celem zwalczania bezrobocia sa na
ukoriczeniu. Azeby nie pogarszaé bezrobocia zdecydowaly
sie koleje niemieckie na zawarcie nowych umow na warun-
kach kredytowych, po uprzedniem porozumieniu z bankiem
panstwa. Azeby w przemysle, obstugujacym koleje, nie
wywolywaé przerw w pracy, postanowiono poczyni¢ za-
moéwienia siegajace sumy 50 milj. marek. Suma ta nastep-
nie bedzie zaliczona na rachunek programu 'zwalczania
bezrobocia. Wymieniona suma ma by¢ podzielona w spo-
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s6b nastep.: zaméwienia cigzkich parowozéow wyniesé maja
6,2, malych parowozéw 3,8, wogonéw 15, materjalu za-
stepczego i warsztatowego 1, nawierzchni Zelaznej 9, mo-
stow i budowli stalowych 5 miljonéw marek. wg.

Bezposrednie przewozy towarowe szwedzko-fifiskie
przez Stokholm—Abo, Szwecja i Finlandja posiadaly do-
tychczas miedzynarodowa bezposrednia wymiane towaréw
za cedulami przewozowemi wylacznie na drodze ladowej
pomi¢dzy Haparande i Torneo, W przyszlosci wymiana to-
waréw miedzy stacjami szwedzkiemi i firiskiemi bedzie
mogla sie odbywaé réwniez droga morska, statkami na linji
Stokholm—Abo. Dla komunikacji tej opracowano bezpo-
érednie taryfy. Dla stacyj nie wlaczonych do powyiszych
taryf, istnieje mozliwoéé nadawania tadunkéw réwniez ta
droga, przyczem nadawca nie ma trosk co do przetadunku
przesylek. W.

Elektryfikacja kolei holenderskich. Na mocy ustawy
z r. 1932 przystapiono do elektryfikacji odcinka Rotter-
dam—Dordrecht dlugosci 19,7 km. Sie¢ powietrzng buduje
zarzad kolejowy we wlasnym zakresie, prad bedzie dostar-
cza¢ miejska elektrownia w Rotterdamie. Eksploa-
tacja tego odcinka bedzie prowadzona w ten-Ze sposdb, jak
i na sasiednich odcinkach, juz zelektryfikowanych.
W zwiazku z elektryfikacja wypadnie przebudowa¢ niektére
nerony na st. Rotterdam, Beurr i Dordrecht. Elektryfikacja
linji kolejowych w Holandji powinna przyczyni¢ si¢ nieco
do polepszenia wplywéw, ktore zastraszajaco maleja. Gdy
w r. 1931 wplywy wynosily 164.295.873 fl., w r. 1932
zmalaty do 138.393,129 fl.; spadek wplywéw liczac na km
linji eksploatowanych wyraza sie zatem liczbami: 122,08
(r. 1931) i 103,28 fl. (r. 1932).

Koleje angielskie. Biuro prawne Kolei angielskich
wydato w lutym 1933 r. przeglad obecnego potozenia Kolei
angielskich. Wedlug tego sprawozdania wolywy z ruchu
osobowego w r. 1932 wyniosty 52 milj. f. ang. Wpltywy z prze-
wozu przesylek paczkowych i bagazu 6,3 milj. f. ang, z prze-
wozu wegla 31 milj. f. ang., z przewozu rudy 10 milj.
f. ang., z réznych innych towaréw 37 milj. f. ang., czyli
lacznie z przewozu towarow 84,3 milj. ., a lacznie z ru-
chem osobowym 136,3 milj. f. ang. Tabor wagonéw osobo-
wych sktadat sie 44.500, srednio o 56 miejscach, wagonow
towarowych 651.000 o s$redniej nosnosci 117/, t.

Zuzycie wegla w r. 1932 bylo 14 miljonéw tonn. Dtu-
gosé linji kolejowych 20000 mil. (po 1.6 km), a dlugosé¢
toréw 51.000 mil. Z tych przypada na elektryczna trakcje
1500 mil. Na kolejach angielskich wypada na milg 2112 do
2230 podktadéw. Rocznie podlega wymianie 1000 mil. na-
wierzchni, do czego zuzytkowuja 210.000 t. szyn i 4 miljony
podktadéw.

Koleje rozporzadzaja, dla obslugi ruchu na drogach
zwyktych 13.000 omnibusami motorowemi, 6500 samocho-
dami towrowymi, 24500 pojazdami konnymi i 14.500 korimi.

Koleje angielskie eksploatuja 78 portéw, w tem nie-
ktore tak wielkie, jak: Southampton, Hull, Grimsby, Car-
diff. W ostatnim roku rozporzadzaly 151 parowcami o po-
jemnosci 73800 t. netto.

Koleje angielskie eksploatujag 80 wilasnych hoteli
i rozporzadzaja 600 wagonami restauracyjnemi.

W r. 1913 koszta eksploatacyjne odpowiadaly 65%
wplywéw, a w r. 1932 odpowiadaja 847 tych wplywow.

Na 575.000 pracownikéw kolejowych wydatkuje sig
rocznie 100 milj. f, ang., czyli przecigtnie po 175 f. ang.
na glowe. W r. 1913 na pensje wydatkowano 36% wply-
woéw, w r, 1932 procent ten wzrést do 45. Czysty zysk wy-
nosit jeszcze w r. 1929 po 29 szyl. na km, gdy w r. 1932
juz tylko 17 szyl. Zysk netto spadt z 46 milj. {. ang. w r.
1929 do 29 milj. f. ang., w r. 1932, a oprocentowanie kapi-
talu zmniejszylo sie z 4,18 do 2,449, (Verkt. W. 22. 1933).

wg.
»Tydzien bez halasu" w Erlurcie. Taki tydziern odby! sie w Er-

furcie w czasie od 1 do 9 kwietnia i mial na celu zwalczanie hatasow
wszelkiego rodzaju, powodowanych przewaznie przez érodki komuni-
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kacyjne. Organizacja jego zajal si¢ urzad ruchu komunikacyjnego
w Erfurcie, przygotowal go doskonale i osiagnal znakomite wyniki.
.Tydzien" by! przygotowywany zawczasu przez prase fachowa i dzien-
niki, ktére wyjasnialy znaczenie i zadania walki z halasem ulicznym.
Wywieszono i rozdano 27.000 plakatéw i ulotek pomiedzy urzednikow
kolei, poczty, policji, pracownikéw komunikacji miejskich, firm spe-
dycyjnych i t. d. Punkt ciezkoséci propagandy skierowano na ulotki;
na skrzyzowaniach najbardziej ozywionych arteryj zatrzymywano wo-
zy, samochody, motocykle, wreczajac ulotki i objasniajac cele ,ty-
godnia”. Propaganda dosiegla rowniez szkol, gdzie odbyly sie wyklady

o znaczeniu ciszy dla zdrowia i konieczno$ci zwalczania niepotrzeb-
nych hataséw. Zapoznano sedziéw z zasadami prawidlowego ruchu
ulicznego i rodzajami wykroczed przeciw niemu.

Spokoj, ktéry dal mieszkaricom ..!ydzieﬁ bez hatasu"”, przeszed!
wszelkie oczekiwania. Ludno$é przeécigala sie w dazeniach do ukré-
cenia denerwujacych, a niepotrzebnych halaséw, zadajac poddania sie
dyscyplinie komunikacyjnej wlascicieli i uzytkownikéw pojazdéw
wszelkiego rodzaju. Zaznaczyc nalezy, iz ilo§¢ wypadkéw kolejowych
i ulicznych bynajmniej sie nie zwiekszyla, Koszty urzadzenia tygodnia
wypadly bardzo niewielkie. (Verkehrst. Nr. 10 — 1933 r.). Ww.

Przeglad pism.

Z okazji Zjazdu Elektrotechnikéw Czechostowackich
i Polskich czasopismo Przeglad Elektrotechniczny wydato
2 okazale zeszyty, zawierajace bogaty materjat techniczny.
Nr. 10 poswiecony zostal polskiej elektrotechnice, Nr. 12
za§ zawieral referaty czechostowackie oraz komunikaty
polskie. Na sekcji trakcyjnej Zjazdu przedyskutowane zo-
staly wszystkie referaty trakcyjne, z wyjatkiem 3 komu-
nikatéw czechostowackich( p. nizej NN 6, 7 i 8). 7 uwa-
gi na aktualnosé temaléw, podajemy nizej krotkie stre-
szczenie referatéow trakcyjnych.

Grupa polska.

1. Prof. R. Podoski: ,,Widoki rozwoju elektrylikaciji
kolei w Polsce. Autor zaznacza, ze silna konkurencja sa-
mochodowa zmusza koleje lokalne i dojazdowe oraz cze-
$ciowo i glowne do rozpatrzenia srodkow walki z ta kon-
kurencja. Skutecznym $rodkiem okazuje sie woz silnikowy
tam, gdzie ruch jest rzadki, natomiast jezeli chodzi o in-
tensywny ruch, obstugujacy wielkie miasta, to uwaza¢ moz-
na tylko elektryhkaC]Q za wlasciwy czynnik umozliwiajgcy
walke z konkurencjg. Przeciwko elektryfikacji kolei glow-
nych w Polsce przemawia pozornie caly szereg rozmaitych
czynnikéw, jak bogactwo Zaglebi Weglowych, tanio$é ro-
bocizny, brak wielkich elektrowni wodnych, oraz slaba
ogélna elektryfikacja kraju. Sa to jednak tylko pozory,
gdyz rozwéj elektryfikacji ogélnej przyspieszony bylby
wlasnie przez elektryfikacje kolei, na co autor przytacza
szereg przykladéw z zagranicy.

Opierajac sie na najnowszych danych ruchowych oraz
biorac pod uwage obecny poziom cen urzadzen elektrycz-
nych, dochodzi autor do wniosku, Ze minimum przewozu,
przy ktérym elektryfikacja zaczynataby sie w Polsce opla-
ca¢, uwzgledniajac obecng drozyzne kapitatu, wynosi okolo
7 miljonéw br.-ton-km na jeden km rocznie. Autor ustalil,
ze wedlug stanu eksploatacji z r. 1928/29 t. j. przed kryzy-
sem, okoto 1800 km linij P. K. P. posiadato nalezyte warun-
ki rentownosci dla elektryfikacii.

2. Inz. T. Koztowski: ,Trakcja elekiryczna i gospo-
darka elektryczna na kolejach wobec rozwoju elektrycz-
nych zaworéw nastawczych”. Autor wyluszcza mozliwosé
zastosowania w zwiazku z postepami w budowie prosto-
wnikéw szeregu odmian pradu trakcyjnego, przyczem opie-
ra sie po wiekszej czesci na hypotezach wlasnych.

3. Inz. J. Podoski: ,Trakcja akumulatorowa jako
uzupelnienie zelektrylikowanej pedmiejskiej sieci kolejo-
wej”. Autor przeprowadzil w zwiagzku z projektem elektry-
fikacji wezta warszawskiego analize warszawskiego ruchu
podmiejskiego tak kolejowego jak i kolowego, i ujal go
w ciekawym wykresie, wykazujacym, w jakim stosunku
biorg udziat P. K. P. w obstudze tegoz ruchu. W zwiazku
z projektowana elektryfikacja ruchu podmiejskiego na nie-
ktérych linjach P. K. P., zastanawia sie autor nad sprawa
obstugi ruchu podmiejskiego poza odcinkami zelektryfiko-
wanemi. W dokladnem poréwnaniu wszelkich mozliwych
koncepcyj wykazuje, ze najracjonalniejszem rozwiazaniem
sprawy jest zastosowanie wagonéw akumulatorowych, gdyz
dla tego rodzaju trakcji powstaja wskutek elektryfikacji
bardzo korzystne warunki, z ktérych gléwnym jest niska
cena energji elektrycznej pobieranej dla ladowania noca.

4, Inzynier J. Lenartowicz: ,Projektowana kolej
miejska podziemna w Warszawie”, (Metropolitain). Autor

uzasadnia na podstawie analizy ruchu tramwajowego
gwalttowna koniecznoéé budowy .metro”, opierajac sie
przytem réwniez na danych z zagranicy. Projektowana sieé¢
musialaby wynosi¢ 46 km, w tem 26 km linij podziemnych
i 20 km linij nadziemnych. Projekt musiatby by¢ zrealizo-
wany stopniowo w ciagu 35 lat. Przecietny koszt budowy
jednego km oblicza autor na okoto 12 miljonéw zl.

Maksymalna predkosé wynosi¢ bedzie okoto 50 km/g.
Budowa odcinka trwataby 3 lata. Rentownoéé¢ inwestycyj
oblicza autor na 4,59, wlozonego kapitatu.

5. Prof. R. Podoski: ,Prace nad miedzynarodowemi
przepisami ochrony urzadzein metalowych od dzialania
elektrolitycznego pradéw bladzacych”. Autor nakresla
historje dotychczasowych poczynan pod wzgledem ochrony
przed pradami bladzacemi, pochodzacemi z trakeji elek-
trycznej i bedgacemi mniejszym lub wigkszym szkodni-
kiem — zaleznie od okolicznosci — dla metalowych urza-
dzeri podziemnych, jak przewody wodociagowe, gazowe, te-
lefoniczne i t. d. Autor wykazuje, jak trudno te dziedzine
ujaé¢ w ogélne przepisy migdzynarodowe, gdyz niezaleinie
od pewnych nienaruszalnych zasad, w kazdej sieci nalezy
postepowaé uwzgledniajac szereg warunkow lokalnych.

rupa czechoslowacka.

6. Inzynier Bifek: ,Trakcja elektryczna na cze-
chostowackich kolejach padstwowych”. Autor przedsta-
wia caloksztalt prac trakcji elektrycznej na C. S. D.
z trakcja pomocnicza akumulatorowa. Jako system pra-
du trakcyjnego stosowany jest prad staly, z wyjatkiem
odcinkéw w péin. Czechach. Elektryfikacja kolei panstwo-
wych obejmuje tylko okolice Pragi i nie posuneta sie do-
tad naprzéd z powodu trudnosci finansowych. C. S. D, po-
siada 19 lokomotyw dla przewodu gérnego oraz 4 lokomo-
tywy akumulatorowe do przetaczania, gdyz zaopatrzenie
wszystkich toréw manewrowych w przewody ‘gérne nie
kalkulowato sie. Autor podaje, ze C. S. D. posiadaja procz
tego 65 wagonéw motorowych diesel-elektrycznych, Z osta-
tniego zamowienia w ilosci 85 wozéw motorowych, przypa-
da na naped elektryczny 75%. Oznacza to, ze na C. S. D.
istnieje wyrazna tendecja dostosowania napedu elektryczne-
go, pozwalajacego na lepsze wykorzystanie silnika i chronia-
cego go od przecigzenia. Mimo wiekszej wagi, wagony
z napedem elektr. sq znacznie oszczedniejsze w eksploa-
tacji, anizeli wagony z przekladnia mechaniczna. Autor
zaznacza przy kodcu, ze kolejom zelaznym w dzisiejszem
ciezkiem polozeniu poméc moze tylko trakcja elektryczna,
ktéra swa ekonomja, oszczednoscia i prostota uchroni kolej
przed ucieczka publicznosci od toru i szyn.

7. Ini. K. Jurdnek: ,Koleje elektryczne lokalne
i miejskie w Czechoslowacji. Autor przedstawil cato-
ksztalt eksploatacji kolei lokalnych. Dlugosé sieci kole-
jek eksploatowanych elektycznie wynosita w r. 1931 okoto
510 km, przy przewozach okoto 400 miljonéw oséb rocznie.
Wiekszosé kolejek jest wlasnoscia panstwowa lub samo-
rzqc}i}owq. mala tylko czesé znajduje siew rekach prywat-
nych.

8. Ini. B. Chorvat: ,Projekt kolei podziemnej
w Pradze”, Autor przedstawia szczegélowy opis projektu
wmetro” w Pradze, uwzgledniajacy nastepujace gtowne za-
fozenia: a) wprowadzenie ruchu kolejek dojazdowych do
wnetrza miasta i odciazenie dworca Wilsonowskiego, be-
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dacego obecnie ogniskiem bardzo obcigzajacem ruch uliczny,
b) odciazenie lokomocji na powierzchni ulic, ¢) zapewnie-
nie publicznosci czestszej, wygodniejszej i niedroiszej
komunikacji niz dotychczasowa.

Projektowane jest wykonanie ,metra” ogélnej dtu-
gosci 21,3 km w trzech etapach. Zupe‘lne wykoriczenie prze-
widziane jest do r. 1950.

Koszta catkowitego programu wraz z taborem i urza-
dzeniami pomocniczemi wynosié beda okoto 1300 miljonow
Kec; wypada to na jeden kilometr 61 miljonéw Ke. czyli
okoto 16 milj. zt. Metro stanowié bedzie przedsigbiorstwo
samowystarczalne, jednak ma byé prowadzone pod wspélnym
zarzadem w formie Sp. Akc. wraz z pozostatlemi urzadze-
niami komunikacyjnemi (tramwaje, autobusy). Miasto be-
dzie gléwnym akcjonarjuszem, lecz réwniez panstwo i ka-
pital prywatny beda udzialowcami.

9. Inz. J. Ibl. ,Czechostowacki wyréb prostowni-
kéw rteciowych”, Autor opisuje budowe prostownikéw rte-
ciowych, stuzacych gléwnie dla celéw trakcyjnych. Omoé-
wiony jest sposob fabrykacji czechoslowackiej, wykazuija-
cej caly szereg powaznych zalet i ulepszen. Koleje cze-
chostowackie sa pod tym wzgledem zupelnie uniezalez-
nione od zagranicy.

10. Inz. F. Jansa: ,Przekladnie elektryczne dla wo-
zéw cieplno-elektrycznych”, Autor uwaza, ze silnikowe
wagony kolejowe z napedem spalinowym wskutek znacz-
nego udoskonalenia silnika spalinowego nietylko podnosza
ekonomicznoéé na linjach lokalnych o stabym ruchu, lecz
réwniez przyczyniaja si¢ do skutecznej konkurencji z ru-
chem samochodowym na kolejach gléwnych. Autor jest
zwolennikiem przekladni elektrycznej, ktéra uwaza za
wyzsza od mechanicznej, dzigcki wytrzymatosci, ciaglosci
regulacji, oraz latwoséci sterowania i umozliwienia nalezy-
tego wykorzystania silnika spalinowego, zapewniajacej eko-
nomiczng jego prace i niedopuszczajacej do jego przeciaza-
nia, bedacego zwykle powodem niedomagan ruchowych
i defektéw. Autor opisuje, jakim warunkom technicznym
odpowiadaé¢ musi przekladnia elektryczna i udowadnia
wiekszg ekonomicznosé jej pomimo wiekszych kosztow za-
kupu i r «co wickszej wagi, w poréwnaniu do przekladni
mechT;iumei -

J. Hanek: Wagony motorowe cieplno-elektrycz-
ne z zastosowaniem systemu Skoda. Autor, réwniez jak
i poprzedni, traktuje w niezmiernie interesujacym referacie
zagadnienie wagonéw motorowych z silnikami spahnoweml

Zastosowanie wagonéw motorowych przyczynia sie

do obnizenia kosztow eksploatacji, do zwiekszema pred-
kosci jazdy (czasem do 100%) — i jest réwniez modne,
co w czasie ciezkiej walki z samochodami, ma takie swo-
je znaczenie, tembardziej, Ze konkurencja samochodowa
kieruje si¢ przewaznie na giéwne linje kolejowe.

Inzi. Bruski-Kasyna.

Przeglad Organizacji. Z funduszu im. inz. Bronislawa
Skupiewskiego wydany zostal przez Instytut Naukowy Or-
ganizacji i Kierownictwa, zbiorowy zeszyt Nr, 6—7 poswie-
cony Organizacji Kolejnictwa. Zeszyt rozpoczyna artykul
ogélny o ,Kolejach w Polsce” piéra inz. A. Dunina. Na-
stepnie ida kolejno 2 duze prace: inz. J. Wagnera. , Zasto-
sowanie naukowej organizacji w warsztatach Polskich Ko-
lei paristwowych” i inz. A. Krzyianowskiego ,Koszty
wlasne przewozéw na kolejach zelaznych". Pierwszy arty-
kut ilustrowany jest bardzo licznemi wykresami i tablicami.
+Koszty trakcji kolejowej" stanowig przedmiot rozwazan
inz. S. Felsza, a prof. J. Gieysztor podaje ,Podstawy kal-
kulacji taryfowej P. K. P.". Inz. A. Frank omawia orga-
nizacje ,Statystyki Polskich Kolei panstwowych i prébe
jej mechanizacji’’. Inzynierowie S. Tarwid i J. Girtler da-
ja przyklady ,Zastosowania Naukowej Organizacji na
stacjach rozrzadowych i w pracach pociaggéw na polskich
kolejach” -~ temat nieraz omawiany na famach ,Przegla-
du Organizacji”. Krétki zarys ,Naukowej Organizacji
w dziedzinie badarn doswiadczalnych taboru kolejowego”
podal prof. inz. A. Czeczoft. Nastepnie inz. T. Swiesciako-
wski omawia organizacje i wyniki , Gospodarki Cieplnej na
P. K. P.”. Co zrobiono w dziedzinie ,,Utrzymania nawierz-
chni na P. K. P.", wskazatl inz. B. Hummel. Inz. J. Bori-
nowski podal krétki zarys stanu ,,Zapaséw materjaléw na
Polskich Kolejach Panstwowych”. W artykule ,Czynnik
ludzki na Polskich Kolejach Parstwowych” Inz. J. Woj-
ciechowski oméwil dzieje organizacji i pracy Biur Badan
Psychotechnicznych, istniejacych przy Dyrekcjach K. P.
w Warszawie i Poznaniu. Zeszyt zamyka notatka inz. S.
Wasilewskiego, charakteryzujaca dzieje powstania ,Pol-
skiego Muzeum Kolejowego", jego zadania i cele.

Calosé obszernego zeszytu stanowié bedzie trwalg pa-
migtke metod racjonalizacji pracy, zastosowanych na pol-
skich kolejach w poszczegélnych dziatach gospodarki ko-
lejowe], jak réwniez wysitkow oddzielnych jednostek stwo-
rzenia przemys$lanej harmonijnej calosci pracy w organizmie
kolejowym, z oparciem jej na wskazéwkach Naukowej
Organizacji. w.

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzien 10 sierpnia 1933 r. na dostawe réznych
mater|albw sprzedaz réznych materjaléw, oraz powtdrne na-
cinanie pilnikéw.

Blizsze szczegbélylw .Monitorze Polskim" Nr. 157 z dnia
12/VII br,

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafstwowych w Krakowie
zwraca uwage na rozpisany w ,Monitorze Polskim" przetarg
na malowanie mostéw.

Wyjaénienr udziela Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
w Krakowie drzwi Nr. 189a.

PRZEMYSLOWO-BUDOWLANA SPOLDZIELNIA

INZYNIEROW KOMUNIKACJI

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

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

ZELAZNYCH |

Wydawca szqzek Polskich Inzymerow Kole]owych

Redaktor odpownedznalny Inz. W. Gassowski.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka,

Warszawa, Chmielna 61.
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