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INZYNIER KOLEJOWY

MIESIECZNIK POSWIECONY SPRAWOM KOLEJNICTWA 1 KOMUNIKACIJL
ORGAN ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH.
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1e Iwiazku Polskich Inzynieréw Kolgjowych.

W dniu 19 marca b. r,, jako w dniu Imienin Kolejowych zlozyl Twoércy Niepodleglosci Panstwa zy-
Pierwszego Marszaltka Polski Jozefa Pilsud- czenia w imieniu Zwiazku, przesylajac telegram tresci
skiego, Zarzad Glowny Zwiazku Polskich Inzynieréw nastepujacej:

BELWEDER

PIERWSZY MARSZALEK POLSKI JOZEF PILSUDSKI

Zwiqzek Polskich Inzynierow Kolejowych sktada Ci w dniu
I'mienin  Umitowany Wodzu najszczersze i 2z gtebi serc naszych
ptynqcee zyczenia aby Twa wielka Moc i potega Ducha jaknajdtuz-
sze lata wiodty Narod ku spotegowaniu zdobytego przez Ciebie
mocarstwowego stanowiska Najjasniejszej Rzeczypospolite).

Zarzqgd Gtowny.
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[624.2.014--624.2.022.12] (438.21).

Wzmocnienie matych przeset mostu drogowo-kolejowego
przez rzeke Wiste w Toruniu.

Inz. Dr. F. Szelqgowski.

ost drogowo-kolejowy przez rzeke Wiste w Toruniu

M o lacznej dlugosci 972 m, wybudowany, w latach

18701873 z zelaza spawalnego, sklada si¢ z pigciu

przesel duzych i dwunastu przesel matych, z ktérych je-

denascie znajduje si¢ na lewym brzegu Wisty, dwunaste
za$ przesto na prawym brzegu Wisly.

Motywy dla ktérych zostal wzmocniony powyzszy
most, jak réwnieZz i opis wzmocnienia przesel duzych, zo-
staly juz podane w czasopismach ,Inzynier Kolejowy"
Nli; 9 z 1930 r., oraz ,,Przeglad Techniczny” Nr. 39 z 1929
roku,

Dla caloéci zatem poruszonej sprawy nie od rzeczy
bedzie wigc oméwi¢ obecnie sposéb wzmocnienia pozosta-
tych malych przesel powyzszego mostu, ukoriczonego w sier-
pniu ub, r.

Otéz dzwigary przesel malych (rys. 1), o rozpigto-
$ciach teoretycznych ca : 36 m sa otwarte, t. j. bez gornych

Rys. 1.

teznikéw wiatrowych, o pasach réwnoleglych i kracie pod-
wojnej zastrzatowej ze stupkami, przyczem pierwsze dzie-
wieé przesel lewobrzeinych od strony Torui Stacja lezv
w krzywej o promieniu 376,6 m, pozostale za§ w proste;j.

Ponadto za§ siedem pierwszych przesel polozonych
w krzywej sg skosne, Caly most jest w spadku 0,67%.

Wzmocnienie malych przesetl lewobrzeznych zostalo
wykonane podobnie jak przeset duzych, t. j. zapomocy
wbudowania miedzy czescia drogowa i kolejowa mostu
trzeciego dZwigara odpowiedniej sztywnosci (rys. 2).

Powyzszy sposéb moze byé uwazany w danym przy-
padku za najkorzystniejszy, gdyz:

1) odpada klopotliwe i kosztowne wzmacnianie po-
przecznic istniejacych,

2) odpada bezposrednie wzmacnianie istniejacych
dzwigaréw, t. j. donitowywanie dodatkowych blach i ksztal-
townikéw (z wyjatkiem $rodkowych krzyzulcow i katow-
nikéw sztywnosci pasa gornego),

3) zbyteczna staje si¢ wymiana istniejacych lozysk
na nowe,

4) przeprowadzenie montazu nie wymaga specjalne-
go ograniczenia ruchu na moécie, ponadto za$, :

5) cena jednostkowa gotowej konstrukcji wzmacnia-
jacej ogolnie rzecz biorac stosunkowo malo sie rézni od ce-
ny jednostkowej konstrukcji zupelnie nowe;j.

Potozenie trzeciego dzwigara jest usytuowane w ten
sposob, azeby krawedzie duzych i malych dzwigaréw od
strony jezdni drogowej lezaly w jednej plaszczyzZnie.

Obliczenie statyczne trzeciego dZwigara zostalo
przeprowadzone w sposéb analogiczny jak w dZwigarach
duzych przsel, t. j. na podstawie wzoru Clapeyron,a.

Rys. 2.

przyczem w przestach skosnych ugiecie (') diwigara

wzmacniajacego bylo okreslone ze wzoru
o Al,+71Cl
‘ B (l + 1)

gdzie = i 7 oznaczaja odpowiednie ugiecia dZwigarow ist-
niejacych.

Jak wykazaly obliczenia statyczne sztywnosé trze-
ciego dzwigara wzmacniajacego nalezalo uczynié prawie trzy
razy wigksza od sztywnoséci dZwigaréw starych, przyczem
jeden z nich przy obcigzeniu toru istniejacego bedzie pra-
cowal w wysokosci 43,5%, za$ drugi przy obciazeniu toru
projektowanego w miejscu jezdni drogowej bedzie obcigzony
w wysokosci 45,5%.

Przy obciazeniu dwéch toréw praca tych dzwigarow
zmniejszy si¢ do 41,5% normy ,, A" Ministerstwa Komu-
nikacji z roku 1923,

1) Ob. artykul autora: ,Wzmocnienie mostu drogowo-kolejowe-
go przez rzeke Wiste w Toruniu”. Inzynier Kolejowy Nr 9, 1930 r.
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Z przeprowadzonych obliczern zauwazono ponadto, ze
w zalozeniu dopuszczalnego naprezenia

1450 kg
e |

dla zelaza spawalnego, obcigzenie starych dZwigaréw w wy-
sokoéci 45,5% normy ,, A", pociaga za sobg gléwnie wzmoc-
nienie tylko dwéch krzyzulcéw §rodkowych, oraz dodanie
ka,to}\;vnikéw sztywnosci w goérnych pasach skrzynko-
wych.

Wysokosé teoretyczna srodkowego dZwigara o kra-
cie Warren'a (rys. 3) wynosi 6 m, przy wysokosci starych
dzwigaréw 4,5 m. Pas dolny s$rodkowego diwigara jest
obnizony w stosunku do paséw dolnych dzwigarow istnie-
jacych o ca: 1,15 m.

oy
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To A w przesle prostem

B
G bl i
L

1600 36.093 i

Typ B w przesle skosnem

iﬁm 36093 r

Rys. 3.

Powyzsze bylo konieczne ze wzgledu na przepuszcze-
nie poprzecznic istniejacych ponad blachami wezlowemi
nowego dzwigara.

Poniewaz wiec pas dolny trzeciego dzwigara jest po-
fozony nizej paséw dolnych dZzwigarow istniejacych, nale-
zalo zatem w celu ustawienia tozysk nowego dzwigara wy-
kona¢ wyciecia w istniejacych filarach, przyczem jako cio-
sy podporowe lozysk zastosowano ciosy Zzelazobetonowe

E (rys. 4).

Rys. 4.

~ Przekroje stupkow i wieszakéw dZwigara wzmacnia-
Jacego sa wytworzone z czterech katownikéw i dwoch blach
pionowych, obejmujacych istniejace poprzecznice, ktore sa

4 do nich sztywno podwieszone (rys. 5-a).

Przegibne polaczenie trzeciego dZwigara z poprzecz-

. nicami istniejacemi, jak to mialo miejsce przy wzmocnie-
. niu diwigaréw przesel duzych, nie moglo byé wykonane,

Rys. 5a
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poniewaz, jak to juz zaznaczono, przesta mate sa otwarte,
t. j. bez teznikéw podluznych w poziomie pasa gérnego.

Powyzsze jest nieco niedogodne dla dzwigara srod-
kowego, gdyz jednostronne obciazenie jezdni bedzie po-
wodowalo nieznaczne jego skrecanie,

Celem wiec nalezytego =zapewnienia dostatecznej
sztywnosci nowego dZzwigara w kierunku poprzecznym, zo-
staly stupki i wieszaki polaczone dodatkowo z poprzeczni-
cami istniejaremi zapomoca blach naroznych.

Powyzej opisany projekt wzmocnienia przeset lewo-
brzeznych nalezalo jednak zmieni¢ w zastosowaniu do prze-
sta prawobrzeznego z uwagi na prosbe Magistratu miasta
Torunia, ktéry prowadzac ulice z linja tramwajowa pod
omawianym przestem, uwazal za niepozadane obnizanie
pasa dolnego wzmacniajacego dZwigara.

Ministerstwo Komunikacji uwzglednitlo powyzsza
prosbe Magistratu, wobec czego zaszla koniecznosé roz-
patrzenia innych mozliwosci wzmocnienia.

Analogicznie wigec do pozostatych lewobrzeznych prze-
sel omawianego mostu nastrgczala sie mys§l wzmocnienia
prawobrzeznego przesla roéwniez zapomocy trzeciego
dZwigara, polozonego miedzy jezdnia drogowa i kolejowa
mostu, tylko w ten sposéb, Ze prety pasa dolnego tego
dzwigara byly zasadniczo potozone ponad istniejacemi po-
przecznicami, z wyjatkiem dwoch kradcowych pretéw
ukosnych, ktére schodzily si¢ na tozyskach (rys. 6).

Lozyska nowego diwigara bylyby usytuowane na po-
ziomie lozysk istniejacych, wobec czego poprzecznice krasi-
cowe nalezaloby przeciaé¢ celem umozliwienia wbudo-
wania pierwszych wezléw kraty.

Trzeci dZwigar po uwzglednieniu ugiecia trwatego
bylby sztywno potaczony =z poprzecznicami, przyczem
krzywolinjowy pas gorny nalezalo usztywnié w kierunku
poprzecznym zapomoca fukowych rozporek, laczacych
wezly nowego dzwigara z odpowiadajacemi weztami dzwi-
garéw istniejacych, oraz ponadto nalezalo jeszcze usztyw-
ni¢ catosé konstrukcji uktadem wiatrownic gérnych, wspar-
tych na ramach portalowych w przekrojach 3 i 9 (rys. 7).

Wysokos¢ teoretyczna dZzwigara wzmacniajacego wy-

nositaby w srodku rozpietosci 6,55 m, t. i.?ﬂi, na pod-
porze za$ réwnalaby sie wysokosci dZwigaréw istniejacych.

Précz powyzej oméwionego sposobu mozna byltoby
dzwigary glowne wzmocni¢ zapomocs lukéw, wspartych
na tozyskach przegubowych i klinowych, umieszczonych na
pasach gornych diZwigaréw istniejacych, ktore bylyby po-
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laczone z tukami we wszystkich wezlach za posrednictwem
wieszakéw (rys. 8).

W ten sposéb powstalby nowy system dZwigara—tuk
z belka sztywnosci jako dzwigarem istniejacym,

Na dtugosci tuku nalezaloby wykonaé¢ goérny uklad
teznikow wiatrowych, zas§ w krarfcowych przekrojach 1
i 9 poprzeczne ramy oporowe, przenoszace reakcje gornego
ukladu teznikéw wiatrowych na uklad teznikéw wiatrowych
dolnych.

W omawianym przypadku zaszlaby réwniez koniecz-
no$é¢ bezposredniego wzmocnienia istniejacych poprzecznic,
oraz wymiany istniejacych tozysk na nowe.

System dzwigara tukowego z belka stezajaca pod
wzgledem pionowej sztywnosci ustepuje systemowi uprzed-
nio oméwionemu, ponadto polaczenie wieszakow z dZwi-
garem istniejacym od strony kolejowej byloby utrud-
nione z uwagi na ograniczone miejsce skrajnia obcia-
Zenia ruchomego. Ponadto polaczenie konstrukcji istnieja-
cej z konstrukcja nowa t. j. z lukiem nalezaloby wykonaé
w stanie napietym przez odpowiednie wygigcie dZwigaréw
starych ku goérze, co stanowiloby réwniez pewna trudnosé.

Mozna byloby jeszcze wzmocni¢é omawiane przesto
w sposéb nieco odmienny, a polegajacy na tem, ze dzwi-
gary istniejace we wszystkich dolnych wezlach, oraz po-
przecznice nalezaloby podeprze¢ na rusztowaniu, nastep-
nie nalezaloby roznitowaé pas gorny i dobudowaé nastepnie
taka sama krate pod wzgledem geometrycznym, jaka jest
krata istniejaca (rys. 9).

Uprzednio zdjety pas gérny zostalby uzyty przytem
jako pas gérny wzmocnionego dZzwigara.
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Rys. 9.

W tym sposobie wzmocnienia wysokosé calkowita
dzwigara bylaby dwa razy wieksza od wysokosci dZwiga-
réow istniejacych, zatem obydwa pasy gérne mozna byloby
polaczyé ukladem teznikéw wiatrowych (gérnych),
a w przekrojach podporowych wykonaé¢ ramy oporowe.

Poprzecznice po uprzedniem odcigzeniu nalezaltoby
wzmocnié, bezposrednio zapomoca dodatkowych nakfadek,
za$ lozyska istniejace nalezaloby wymieni¢ na nowe.

Opisany powyzej sposéb wzmocnienia bylby ze wzgle-
du na robocizne najdrozszy, w poréwnaniu z dwoma sposo-
bami juz opisanemi, posiadalby jednakie ta wyzszosé¢, ze
dzwigary wzmocnione tym sposobem mialyby sztywnosé
pionows i poprzeczng wicksza, niz w poprzednich przypad-
kach wzmocnienia.

W koricu rozpatrujac mozliwoé¢ wymiany istniejacej
konstrukcji na nowa nalezy stwierdzi¢, Ze zupelnie nowa
konstrukcja bylaby prawie 2,8 razy drozsza od wzmocnie-
nia zapomoca nowego trzeciego dZwigara.

Zatem sprawa wzmocnienia przesta jest najzupelniej
uzasadniona.

Wobec powyzszego Wydzial mostéw Ministerstwa
Komunikacji zdecydowal, ze najodpowiedniejszym sposo-
bem wzmocnienia przesla prawobrzeinego bedzie réwniez
wzmocnienie zapomoca trzeciego dzwigara wykonanego
w spos6b wyzej opisany (rys. 10).

Szczegolowy projekt konstrukcji nowych trzecich

Rys. 10.

dZwigaréw omawianego mostu Ministerstwo Komunikaciji
powierzylo opracowaé inzynierom Dzialu podtorza i mo-
stow Dyrekeji Okregowej Kolei Paristwowych w Toruniu
pp. H. Thomasowi i B. Mizutowiczowi.

Wiatrownice (dolne) matych przesel mostu naleza-
fo réwniez wzmocnié, przyczem w przestach potozonych
w tuku przymocowanie wiatrownic do poprzecznic istnie-
jacych wykonano na osi dZwigara wzmacniajacego zapo-
mocg dwudzielnych blach weztowych, obejmujacych stup-
ki wzglednie wieszaki powyzszego dzwigara (rys. 5b).

Powyisze bylo niezbedne z uwagi na polaczenie trze-
ciego diwigara z poprzecznicami istniejacemi. Do wzmoc-
nienia omawianych wiatrownic zostaly wykorzystane stare
wiatrownice pozostale ze wzmocnienia przesel duzych.

Podluznice czesci kolejowej mostu zostaly juz uprze-
dnio wymienione na nowe, z okazji wzmacniania przesel
duzych,

Rys. 12,
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Rys. 13.

Pozostalo wiec jeszcze wzmocnié¢ tylko krétkie po-
przecznice w przestach skoénych potozonych na tuku przy
filarach NN 2, 3 i 4.

Wzmocnienie tych poprzecznic zostalo wykonane
réwniez bez przerwy ruchu na moécie sposobem bezposred-
nim, polegajacym na dotaczeniu do konstrukcji istniejacej
dodatkowych nakladek poziomych. Dolaczenie powyzsze
zostalo przeprowadzone zapomoca t. z, podwéjnej wymia-
ny nitow.

Sposéb podwéjnej wymiany nitéw polegal na tem,
ze z poczatku wszystkie istniejace nity naktadek wspomnia-
nych wyzej poprzecznic zostaly kolejno zastapione nitami
z gléwkami wpuszczonemi (rys. 11), poczem na otrzyma-
nych tym sposobem gladkich plaszczyznach zostaly uchwy-
tami przytwierdzone wzmacniajace nakladki.

W nastepnej kolejnoéci zostaly wymienione pojedyn-
czo uprzednio wykonane nity z gléwkami wpuszczonemi na
nity juz ostateczne, t. j. na nity z gléwkami wypuklemi
(rys. 12).

Sposob powyzszy zapewnil nalezyta wspolprace czesci
wzmacniajacych z czesciami istniejacemi poprzecznic,

Montaz dzwigaréw nowych nie przedstawial trud-
nosci, ze wzgledu na polozenie ich nad terenem zalewo-
wym, oraz nieznaczng wysokosc.

Dla dowozenia na miejsce przeznaczenia czesci skla-
dowych pasa dolnego zostalo zbudowane odpowiednie rusz-

625.142.28:625,17 (438)

towanie, pozostale za$ czeéci dZwigara, jak prety pasa gor-
nego, krzyzulce, stupki i wieszaki byly dostarczane po
ogrodzonej czeséci jezdni drogowej, skad zapomoca zérawia
montaZzowego byly podawane na odpowiednie miejsce.

Nitowanie odbywalo sie pneumatycznie.

Roboty montazowe odbyly sie bez jakiejkolwiek
przerwy ruchu na moscie, oraz bez najmniejszego wypadku.

Kierownikiem robét z ramienia Dyrekcji Okregowej
Kolei Panstwowych w Toruniu byl inz. J. Przyborowski,
z ramienia za$ firmy K. Rudzki i S-ka inz. L. Muszynski.

Wtaczenie trzeciego dzwigara do konstrukcji istnie-
jacej (rys. 13), jak rowniez i uwzglednienie trwatego ugie-
cia nowego dzwigara w wysokoéci 8 mm zostalo przeprowa-
dzone analogicznie jak w przestach duzych').

Ponadto zostalo uwzglednione odwrotne wygiecie pre-
téw pasa dolnego, celem unikniecia w nich drugorzednych
naprezen od sprezystego wydluzania sie wieszakow.
Strzalki ugiecia mierzono w tym przypadku z dokladnoscia
do 0,01 mm.

Prébne obciazenie dwoma parowozami Ty 23 (rys. 14)

Rys. 14,

wzmocnionego mostu, ktére miato miejsce w polowie wrze-
$nia ub. r. dalo wyniki naogél zgodne z zalozeniami uczy-
nionemi w obliczeniu statycznem.

') Ob. artykul autora: ,Wzmocnienie mostu drogowo-kolejo-
wego przez rzeke Wiste w Toruniu”. Inzynier Kolejowy Nr. 9, 1930 r.

O celowosci naprawy podktaddw lezacych w torach P K.P.

Inz. Bogumil Hummel.

gospodarz powinien mie¢ takie wlasnie oko, kté-
remby dostrzegal zawczasu wszystko to, co péZniej
moze byé powodem szkody.

Powvyzsze dotyczy miedzy innymi 1 drogowcéw, opie-
ce ktérych powierza panstwo tor kolejowy, — stanowiacy
bardzo powazna czastke narodowego majatku. Musza wiec
oni dobrze sie owemu torowi przvgladaé, nie lekcewazac
zadnych-choéby niepozornych narazie usterek, z tych bo-
wiem czesto powstaé moga wielkie straty, Zawczasu zas
zauwazone dadza si¢ one stosunkowo mniejszym kosztem
usungé. Obserwacja toru nie powinna by — zdaje sig —
nastreczaé¢ zadnych trudnosci: wszak konstrukcja jego jest

W mys$l przystowia ,,oko panskie konia tuczy!" dobry

niezmiernie prosta i wszystkie jego czesci dobrze sa wi-
dzialne. Niestety jednak oko predko przyzwyczaja si¢ do
pewnych rzeczy, na ktére czesto patrzy; stad wiec uszko-
dzenia, powstajace stale i w wielu miejscach, zaczynaja sig
rychlo wydawaé¢ czems$ takiem, co nieuchronnie byé¢ musi.
Przytem drogowcy przywykli do zdawna ustalonych metod
utrzymywania toru, ktére odnosnie do materjaléw na-
wierzchni przewidywaly dotad jedynie mniej lub wigcej
calkowita ich wymiane z chwila, gdy one dochodza do sta-
nu zupelnej niezdatnosci, Powolne wiec i state ich niszcze-
nie mimowoli wydawaé si¢ moze zjawiskiem normalnem,
z ktérem nie warto walczyé, bo przeciez przyjdzie czas,
kiedy si¢ ten materjal wymieni. Dopiero technika nowsza
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wysuneta — obok wymiany — réwniez potrzebe oraz celo-
wo$¢ naprawy materjaléw nawierzchni, poniewaz tym spo-
sobem mozna znacznie przedluzyé wiek ich stuiby, a przez
to obnizy¢ koszty utrzymania toréw. Dla tego tez wszelkie
uszkodzenia nalezy zawczasu zauwazaé i na nie odpowied-
nio reagowac.

Kazdego niezbyt nawet uwaznego widza, ogladajace-
go nasze tory zbliska, musi uderzyé rzucajacy sie w oczy
fakt wcinania sie szyn razem z zelaznemi siodetkami w pod-
ktady. Zjawisko to przybiera czestokro¢ rozmiary bardzo
znaczne; glebokosé wcinania dochodzi nieraz do 3 i wiecej
cm, przyczem rozszerza si¢ ono zazwyczaj na boki w po-
staci zadr i wiéréw. Zawdziecza ta usterka swoje powsta-
wanie, oczywiscie, zbyt wielkiemu cisnieniu na jednostke
powierzchni drzewa, co znéw ma zrédlo przedewszystkiem
w zbyt malej powierzchni zelaznych siodetek. Istotnie,
z wyiatkiem jedynie szyn typéw: 8-b (wzglednie 8-d i 15-c)
oraz 6-e (nie méwiac o specjalnym typie A), posiadajacych
siodetka o powierzchni okr. 460 cm®, — wszystkie inne —
nawet mocne typy szyn maija plytki o powierzchni mniei
wiecej ok. 270 — 300 cm’. Jest to niewatpliwy blad
w konstrukciji, pochodzacy z niedoceniania tak dynamicz-
nego dziatania naciskéw, jak i falisto-wibracyjnego ruchu
w plaszczyZnie pionowej, ktéremu podlega szyna, udinaja-
ca sie jako belka ciagla na sprezystem podtozu. Ujemny
skutek vpowyzszych oddzialywari wystepuje zwlaszcza
wtedy, kiedy przytwierdzenie szyn do podkladéw jest nie-
dostatecznie $ciste, co jak wiadomo zdarza sie dosyé cze-
sto. Dzieki temu mozemy obserwowaé czasami wcinanie
sie siodetka nawet tvpow 8-b i 6-e. Powstaje teraz pytanie,
jak mamy zwalczaé bolaczke, o ktérei tu mowa, a przede-
wszystkiem czy warto ja zwalczaé, Odpowiedzi $cistej na
to ostatnie zwlaszcza pvtanie da¢ nie mozna, wobec braku

odpowiednich wskazéwek, na doswiadczeniu opartych, mia- |

nowicie: czy koszty, poniesione na usuwanie omawianego
zla, oplaca sie, to znaczy: czy dadza sie usprawiedliwié
odpowiednim przedtuzeniem wieku niszczejacych przed-
wezesnie podkladéw. Matematycznie dalaby sie rzecz ta
uja¢ w sposéb nastepujacy:

1) niech bedzie warto§é przecietna 1 podkladu, tacz-

nie z nasyceniem i z kosztem ulozenia . ; A
2) ilosé lat, ktére on mormalnie moze przele-
ze¢ w torze uwzgledniajac zniszczenie mechan, . n
3) to samo, ale nie uwzgledniajac tego zni-
szczenia . ; : ’ : : : : P )
4) stopa oprocentowania w odniesieniu do
1 zloteso . T

5] wydatek na naprawe 1 podkladu (catkowity) k zi.

6) p ilosé lat, ktére uplyna od chwili dokonania na-
prawv az do korica m—tedo roku. do ktérego wiek podkta-
du zostanie dzieki naprawie przediuzony.

W takim razie koszt jednorocznej stuzby podkladu
w wypadku 2) otrzymamy z réwnania:

a (T-br)rr
2 )1
To samo w wypadku 3):
a1 Vo J i o
B ot L
Roczna amortyzacja wylozonego kapitatu k:
_ Klt+rrr
el ¢ T T

Oczywiscie bn << b, i w tem wlasnie jest nasz zysk
z naprawv i z wylozenia K, ale operacja bedzie miala racje
bytu o tyle tylko, o ile réwniez b, < b. —b, Otéz gdyby-
$my rozporzadzali dostatecznie wiarogodnemi danemiz prak-

e tyki co do wartoéci cyfr m in, to moglibysmy wyrobié sobie

poiecie o najwiekszej wysokosci wydatku, ktéryby optla-
cato sie poniesé¢ dla naprawy niszczejacych przedwczesnie
podkladéw. W rzeczywistosci jednak liczby m i n dla réz-
nych podktadéw i dla réznych warunkéw maija, jak wia-
domo, wartosci najrozmaitsze, a nigdy naprzéd nie wiemy,
jakie mianowicie. Jezeli jednak nie mozemy uzyskaé inte-
resujacego nas rozwiazania droga scislego rachunku, to

sprobujmy przynajmniej potraktowaé te rzecz w przybli-
zeniu, nie usilujac narazie dawaé rozstrzygniecia konkret-
nego.

Istnieje kilka mozliwych pod wzgledem technicznym
sposobéw zapobiegania wcinaniu si¢ szyn w podkiady,
a mianowicie:

1) mozemy poprostu zamienia¢ istniejace siodetka na
nowe, odpowiednio wigkszych rozmiaréw, Srodek—niewat-
pliwie radykalny i celowy. Ale jedno takie siodetko o wy-
miarach w planie 30 X 16 (cm) musi wazyé co najmniej
7 kg i kosztowaé okolo zt. 2,90 sztuka, zatem para bedzie
kosztowaé zl. 5,80, ulozenie zas wraz z robocizng, mniej
odzysk—wyniesie + zI, 6.00 na 1 podktad. Zwazywszy, iz no-

wy podklad impregnowany wraz z ulozeniem kosztuje obec-

nie okoto zl. 6,50, musimy przyj$¢ do wniosku, iz rozwaza-
ny zabieg z punktu widzenia ekonomicznego nie przedsta-
wia sie korzystnie, chyba, Zze oba siodetka i tak musza by¢
wymienione z powodu starosci i zniszczenia, a podkiad

jest nowy.
Pl

g

30¢q' g
Rys. 1

2) Moznaby pod isiniejace zelazne siodetka dawaé
drewniane (impregnowane debowe lub bukowe) podklad-
ki o wymiarach 30 X 16 cm. Muszg one mie¢ dosyé znacz-
na grubosé, albowiem pracuja nietyle na zgniecenie, ile
przedewszystkiem na zginanie. W istocie, nie uwzglednia-
jac pewnej mimoosiowosci w dziataniu nacisku pionowego,
przeciwnie za§ przypuszczajac, ze siodetko zelazne wy-
miaru 20 X 15 rozdziela nacisk zupelnie réwnomiernie,
mamy moment gnacy w przekroju a b (zakladajac dla

uproszczenia, ze obie plytki — drewniana i Zelazna maja
szerokos¢ po 15 cm):
P X (15— 10) 1xh?

ab

oraz Mg == K

15X 2.¢.2 6

Nacisk kotowy P powinien byé mniejszy od nomi-
nalnego statycznego z powodu tego, Ze szyna pracuje
jako belka ciagla; trzeba jednak mie¢ na uwadze jego dzia-
fanie dynamiczne; bedzie wiec wlasciwsze przyjaé P =
pelnemu statycznemu obciazeniu — 9000 kg, naprezenie
za$ K zato dopuscimy = 125 kg/em’, to znaczy dosyé duze.

W takim razie h’— 6 % 9000 > , skad h= 6 cm.
2X 15X 2X 125
Oczywiscie podkladka podobnej grubosci, uwzgledniajac
nawet, ze bylaby ona wcigta w podklad mniej wiecej na
1, cm, podwyzszalaby szyne jeszcze o 4,5 cm. Prosty
wniosek stad, ze stosowanie tak grubych podktadek na
pojedyriczych tylko podkladach nastreczatoby trudnosci,
ulatwionem za$ bytoby jedynie wtedy, gdyby zachodzila
potrzeba uzbrajania w podobny sposéb calego szeregu pod-
kladow jeden za drugim, tak zeby wejscie na taki odcinek
i zejscie zern dawalo sie uskutecznia¢ przy zastosowaniu
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nieznacznych wzniesieri, wzglednie spadkéw. Z punktu wi-
dzenia finansowego, zabieg przedstawialby sie nastepuja-
co: nalezy przedewszystkiem uwzgledni¢ koniecznos¢ za-
miany zwyklych torowych wkretéw na specjalne, diuzsze
mniej wiecej o 5 cm, a zatem ciezsze o + 0,5 kg, co stano-
wiloby zwiekszenie kosztu + 35 gr. Przypuszcza si¢ przy-
tem, ze wkrety odzyskane — beda w stanie zupelnie do-
brym, tak Ze mozna je przy dalszem uzyciu liczyé z pelng
cena. Dochodzi teraz warto$é 2 podkladek: w przyblizeniu
wraz z impregnacjg okolo 35 gr. Calkowity zatem koszt
zabiegu, przyjmujac, Ze robocizna wyniostaby ogélem oko-
to 40 gr. byltby: 40 gr. + 35 gr. + 35 gr.—1 zi. 10 gr.

3) Moglibysmy zamiast drewnianych zastosowaé
plytki Zelazne takich samych jak wyzej wymiaréw w pla-

Bt e e e
i I
L—'1/ : ¥ \l
“ .
=] 3
| or £ by SEWSI Y
Rys.2

nie, lecz o przekroju jak na rys. 2. Odpadaja wtedy trudno-
$éci techniczne przy ukladaniu, poniewaz podniesienie pozio-
mu szyny nie bedzie wtedy mialo miejsca. Wkrety moga
pozostaé te same; zato jednak koszt plytek bedzie o wiele
wiekszy, mianowicie wyniesie okoto 4 zt.20 gr,za dwie sztuki.
Liczac robocizne, jak wyzej, otrzymamy ostatecznie koszt
zabiegu okoto 4 zl. 60 gr.

Naprezenie w tych zelaznych plytkach byloby
6°:1,5° = 16 razy wicksze, niz w poprzednich drewnia-
nych, czyli stanowiloby okoto 2000 kg/cm®, co — zwazyw-
szy, iz obliczenie zostalo wykonane przy obciaZeniu dyna-
micznem, moznaby uznaé¢ za dopuszczalne.

Ze wzgledu na wysoki koszt wykonania, — celowosé
naprawy przy pomocy omawianych plytek przedstawia sie
pod wielkim znakiem zapytania. :

To samo oczywiscie dotyczy sposobu 1-szego, o ile,
jak powiedziano, nie jest on usprawiedliwiony koniecz-
noécia wymiany istniejacych podkiadek, jako zuzytych.

Na uwage zaslugiwalby zatem wlasciwie tylko spo-
so6b 2-gi.

Nawiazujac teraz do przytoczonych na poczatku roz-
wazan matematycznych, sprébujemy w przyblizeniu cho-
ciazby ocenié szanse jego rentownosci. Zaloimy, Ze gle-
boko§é wcinania sie zelaznych siodelek w podktady po-
wieksza sie przecietnie mniej wigcej o 4 mm rocznie. Jest
to, oczywiscie, przypuszczenie, nie oparte na $cislych da-
nych, jednak niezbyt moze dalekie od prawdy. W takim
razie w ciggu 10 lat grubosé podkladu zmniejszylaby sie
o okolo 4 cm, zatem uwzgledniajac inne jeszcze uboczne
szkodliwe wplywy, z tem zwiazane, moznaby mniema¢, ze
podklad w tym czasie stanie si¢ niezdatny do uzytku. Za-
16zmy dalej, ze wskutek zawczasu podjetej naprawy wiek
jego przedluzy sie o 5 lat. W takim razie n réwnaloby sig
10, za§ m = 15, Niech bedzie jeszcze r = 0,08 za§ a =—6,5
oraz k = 1,10. Co do p, zalézmy, Ze postanowili§my zarza-
dzi¢ naprawe w chwili, kiedy glebokoéé wcinania osiggne-
ta mniej wiecej wielko$é 2 cm, czyli po + 5 latach lezenia
podktadu w torze; w takim razie p = 10,

Wobec powyzszego oraz stosownie do wyprowadzo-
nych na poczatku teoretycznych wzoréw, otrzymamy:

_ 6,5%1,081x0,08

: = 0,96 zl.
1,081 — 1
15
— 6'5X1’08 XO'OB — ) 0'76 zl.
1,08'% — 1

__ 1,10x1,08!%¢0,08
1,081° — 1

Powyzszy wynik rachunku przemawialby na korzysé
naprawy, oczywiscie w warunkach, jakie dla tego rachun-
ku zalozylismy. Mimo dowolnosci tych zalozern moznaby
stad wogole wnioskowaé, ze badZz co badz dla podkladow
z dobrego drzewa i dobrze nasyconych, — w razie wcinania
si¢ w nie siodelek szynowych, naprawa przy pomocy im-
pregnowanych plytek z twardego drzewa widocznie sig
oplaca, zwlaszcza jezeli bedzie przedsiewzieta zawczasu
(im wieksze p tem mniejsze b,, tembardziej wiec oplaca
si¢ zabieg).

Przyznaé trzeba wprawdzie, ze i w te plytke drew-
niang siodetko bedzie sie tez wciskaé, przeciez jednak od-
bywaé si¢ to bedzie w tempie znacznie powolniejszem, zwa-
zywszy na wigksza twardo§é drzewa bukowego lub debo-
wego.

Nasuwa sie jednak powazniejsza watpliwosé, miano-
wicie ta, ze jezeli podklad impregnowany wytrzyma w to-
rze tylko 10 lat, to wedlug scistego brzmienia umowy od-
nosne towarzystwo impregnacyjne powinno zasn zaplacié od-
szkodowanie, ktérego wysokosé przypuszczalnie wyniosta-
by w konkretnym wypadku okolo 1 zi. 20. W takim razie
punktem wyjscia do obliczenia rentownosci naprawy mu-
sialby byé wzér nastepujacy:

a(l4+r) =bs 295 o i 2 -+ 1,20 zt.
r

E=0A6. 7L

P

Skad, przy zalozeniach jak wyzej, otrzymalibysmy
b, = 0,90 zt. Wartosci za$§ b,, ib, pozostalyby bez zmia-
ny, czyli bylyby bn=0,76; b, = 0,16. Wniosek stad, ze o ile
naprawa mialaby kosztowaé zl. 1,10 i powodowaé przedtu-
zenie wieku podkladu tylko o 5 lat, to jak wida¢ nie oplaca-

‘laby sig, przynajmniej w wyniku dokladnego amortyzacyj-

nego obliczenia, z uwzglednieniem procentéow skladanych.
Inaczej jednak rzecz sie przedstawi, jezeli schodzac z grun-
tu podobnych rozumowarn weZmiemy rzecz z punktu wi-
dzenia rachunku elementarnego, Wtedy z jednej stronv
bedziemy mieli fakt, ze pozostawiajac status quo wypad-
nie po 10 latach lezenia w torze podktad wymienié, otrzy-
mujac zan odszkodowania okolo 1 zl. 20, czyli tracac 6,50—
1,20 =5 zi. 30, co odpowiada przecietnemu wydatkowi
po 5 zt. 30 :10 =53 gr. na rok. Z drugiej za$ strony, wy-
dajac na naprawe 1 zl. 10 gr, czyli wykladajac razem 6 zi.
50 gr. + 1 zl. 10 gr.=17 zl. 60 gr., mozemy doprowadzi¢
wiek podktadu do 15 lat, wobec czego roczny koszt wynie-
sie 7 zl. 60 gr.: 15 = mniej, niz 51 grosz,

Z tego punktu widzenia, ktéry bylby moze stanowi-
skiem bardziej bliskiem do praktyki Zyciowej, — naprawa
nawet w warunkach, jakie na poczatku zalozyliSmy, —
oplacalaby sie. Bedzie za$ ona oplacaé si¢ jeszcze bardziej,
jezeli: a) skutkiem naprawy podklad polezy w torze wie-
cej, niz 15 lat; b) lub jezeli bez naprawy lezeé¢ bedzie kro-
cej, niz 10 lat, c) lub wreszcie jezeli naprawa bedzie
kosztowaé mniej, niz 1 zi. 10 gr., -- co wszystko przeciez
razem mozna uwaza¢ za mozliwe i prawdopodobne. Dodaé
trzeba wzglad jeszcze jeden: podklady, lezace obecnie w to-
rach, kosztowaly nas wigcej, niz 6 zi. 50 gr.; cyfre te
przyjelismy dla tego, ze kosztujg one tyle obecnie (razem
z nasyceniem i ufozeniem w tor); nie jest jednak réwniez
zupelnie pewne, czy koszt ich pozostanie na tym poziomie
przez czas dluzszy. Kazde zas podniesienie sie tego czyn-
nika powieksza szanse rentownosci naprawy. Méglby ktos
wprawdzie zarzuci¢, Ze w najlepszym nawet razie naprawa
ta przyniesie, liczac na jeden podklad, korzysci nieomal
groszowe; na to jednak nalezaloby odpowiedzie¢, ze wo-
bec blisko 20.000.000 podkladéw, lezacych w torach glow-
nych samych tylko naszych linji pierwszorzednych, kazde
kilka groszy, zaoszczedzonych na jednym podkladzie rocz-
nie, uczyni w calosci co rok setki tysiecy zlotych, co juz
wszak nie jest do pogardzenia.
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Sposoby zwiegkszenia sity kottowej i pociagowej parowozow
z parg przegrzang bez zmiany ich wagi.
Inz. Juljan Madeyski.

W art. pod tyt. ,,Nowe parowozy pospieszne P. K. P."~

ogloszonym w czasopi$mie ,,/nZynier Kolejowy" Nr. 1
z r. 1933, str. 21—24, uzasadnil autor koniecznosé
budowy nowych parowozéw pospiesznych dla P. K. P,
ktéreby mogly prowadzi¢ pociagi pospieszne o ciezarze
650 tonn z predkoscia 90—100 km/godz na poziomie.
Autor stwierdza rownoczesnie, ze istniejace parowo-
zy P. K. P., a wige typu Pk 1, Pn 11, Pn 12, Ok 22 i Os 24 nie
moga podofaé temu zadaniu, badz to z powodu zbyt ma-
fego ciezaru napednego, spowodowanego ograniczeniem na-
cisku két na szyny, badz tez z powodu niewystarczalnosci
kotta, lub tez nieokreslonych blizej przyczyn, jak np. przy
serji Os 24.
W ostatnim ustepie tego artykulu poda]e autor gra-
nice pracy nowych parowozoéw, a mianowicie, majg one

ciggnad:
650 t z predkoscia 90 km/godz przy wzniesieniu 07, i napelnieniu 30%

650 i 60 " " " 5%/00 " 35%
650 " 417 " " " 8%/00 " 40%
650 " 38 - " " 10%0 " 45§

Zastrzega si¢ jednak autor w ustepie str. 24: , Ogranicze-
nie nacisku parowozu na szyny do 18,5 t (moze 17,5 t?) nie
dalo mozinosci zwiekszyé wymiaréw kotla i uzyskaé wiek-
szq sile kotlowq".

Z tego widzimy, Zze nawet te nowe dwa typy parowo-
zo6w Pu29 i Pt31 nie maja tak sprawnych kotlow, aby
mogly wyprodukowaé tyle pary, ile sg w stanie zaabsorbo-
waé cylindry przy ich maksymalnej pracy.
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Krzywe mocy paroworu Os 24

ze stowidlem suwokowem .
Dane Referaiu Doswiadczelnego
MK.

Rys. 1.

Praca parowozu, odpowiadajaca wyzej podanym wa-
runkom ruchu, waha sie od 1422 do 1785 KM/godz. indyko-
wanych wobec tego parowéz Os 24, posiadajacy 61,6 t
wagi napednej i dostatecznie wielkie wymiary cylindrow
oraz kotla, moglby tym zadaniom podota¢ w zupelnosci,
jak to wykres rys. 1 wskazuje.

O ile w praktyce wykazaly te parowozy pewne nie-
prawidlowosci ruchu i pracy, nalezaloby przyczyny tych
brakéw gruntownie zbadaé i usunag.

Réwniez parowéz Ok 22 nie odpowiada wymaga-
niom ruchu jedynie z tego powodu, ze kociol jego wytwa-
rza pare o ci$nieniu 12 atm zamiast 14 atm, oraz o bardzo
niskim stopniu przegrzania.

Parowé6z Ok 22 ma znacznie mniejszy opér od nowych
parowozéw, moglby wiec ciagnaé ten sam pociag z pred-
koscig 90 km/godz, wytwarzajac 1300 KM/godz indykowa-
nych, stosujac wigksze napelnienia cylindréw. Praktyka wy-
kazuje jednak, Ze len parowéz pomimo rachunkowo obliczo-
nego korzystnego stosunku sily kotlowej do przyczepnej
i cylindrowej, nie jest w stanie podota¢ produkeji pary przy
uzyciu wiekszych napelnien wylacznie z tego powodu, ze
produkuje pare o niskim stopniu przegrzania (patrz ,,lech- .
nika Parowozowa", Nr. 8 str. 90—91, i Nr. 11, str. 114—115
r. 1932).

Opory parowozéw, liczone na podstawie wzorow
Strahla, oraz wagonow czteroosiowych wg. wzoru Franka:

2
ne=25+0025 v ""‘lfg"dz)
nice teoretycznie okreslonych oporéw. [W art wydruko-
wano mylnie ten wzér, mianowicie:

o +0,25/—=—
n,, (2.5 0,25/ 10

daja prawie najniZsza gra-

Nie uwzgledniajac wiec oporéw w tukach, wplywu dziata-
nia wiatru bocznego i zmiany temperatur (mrozy), musimy
przy uktadaniu rozktadéw jazdy podiug okreslonych dra-
nic, pozostawi¢ parowozom pewna rezerwg sity pociagowej
cylmdrowej, a takze i kotlowej by méc bez zmiany ich ob-
cigzenia nadrabia¢ mozliwe opéZnienia pociagow, o ile
chcemy rzeczywiscie sprostaé dzisiejszym wymaganiom
przyspieszonego ruchu kolejowego. Takie nadrabianie
opozZnieri wystgpywaé musi na wzniesieniach, gdzie trze-
ba stosowaé wigksze napelnienia cylindréw, dgdyz przy
uktadaniu rozkladu jazdy wyzyskuje sie¢ predkosé na spad-
kach w granicach maksymalnie dopuszczalnej predkosci,
unormowanej dla nawierzchni i parowozu.

Wobec tego kociol parowozu musi dostarczaé tak
duzo pary, aby nawet przy najwickszem zapotrzebowaniu
pary nie spowodowaé spadku ci$nienia w kotle i wyczerpa-
nia kotla z wody.

Poniewaz bezpieczenstwo ruchu, a takze i ekonomja
ruchu zalezna jest od punktualnosci utrzymania czasu jaz-
dy, bez zmiany obcigzenia, obawiaé¢ si¢ nalezy wobec wy-
razonych zastrzezen, zZe i te nowe parowozy nie posiadaja
dostatecznej rezerwy sily kotlowej i moga wkroétce okazaé
si¢ zbyt stabe, by uczynié¢ zadoéé warunkom przyspieszo-
nego ruchu kolejowego, co spowodowaloby koniecznosé
stworzenia nowych typéw. Przypuszczam jednak, Ze spra-
wa ta przedstawia si¢ nieco korzystniej, gdyz dane doty-
czace sily pociggowej kotlowej, okreslone na podstawie
wzoru inz. A. Czeczotta, podane w jego broszurce: ,,Cha-
rakterystyka parowozéw” sa dosé watpliwe i wlasciwie nie
daja prawdziwego obrazu zaleznosci ilosci wyprodukowa-
nej pary od wymiaréw kotla, skoro mogly powstaé takie
nieprawdopodobne rzeczy, jak to str. 128 i 130 wskazuje,
ze parowoz Tr 21 (1D) z maksymalng sila pociagowa
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Nr. 4

14400 kg ciagnie 550 t na 8/, z predkoscia 50 km/godz,
podczas gdy Ty 23 (1E), posiadajacy sile pociagowa
17600 kg, ciagna¢ ma tylko 390 t na 8°/,, z predkoscia
50 km/godz.

Nalezy wiec przypuszczaé, ze dane okreslone na za-
sadzie tych wzoréw dla parowozéw Pu 29 i Pt 31, beda
réwniez za niskie i praktyka okaze wigksza wydajnosé¢ pra-
cy tych parowozéw bez wyczerpania kotla, wobec czego
beda one mogly z latwoscia wykonywaé prace do 3000
KM/godz, potrzebng, aby uczynié¢ zadoéé warunkom przy-
spieszonego ruchu kolejowego.

O ile zas wydajnos§é ich okazalaby sie niewystarcza-
jaca, bedziemy w stanie podnie$¢ sprawnosé tych kotiow
i silnikéw przez zastosowanie drobnych dopelnieri kon-
strukeji kotla, bez zwickszenia wagi parowozu.

Dla uzasadnienia wyzej podanych argumentéw po-
- stluzy poréwnanie danych wskazanych w czasopi$émie fran-
cuskiem: ,,Revue Générale des Chemins de Fer” z lipca
1931 r. 2 semestr, Nr. str, 18—67 pod tyt.: ,, Transformation
des locomotives pacifiques compound & grande vitesse série
3501—3589, de la Compagnie d'Orléans” par Mr. André
Chapelon.

Z artykulu tego str. 26—30, oraz 44,55 i 62 stwierdzié¢
mozemy, ze parowoz Nr. 3566, 2C 1, czterocylindrowy,
sprzezony, o wadze napednej 52950 kg, ulegt rekonstruke;ji
nastepujacej: powierzchni¢ ogrzewalng przeparowalna
zmniejszono z 210,97 m® na 184,71 m’, powierzchnie ogrze-
walng przegrzewacza zwigkszono z 63,5 m* na 72,85 m’, t. i.
tylko o 9,35 m? stosujac w miejsce elementow przegrze-
wacza Schmidta elementy Robinsona specjalnej konstruk-
cji. Powierzchnia rusztu zostala niezmieniona 4,27 m?, row-
niez niezmienione ci$nienie w kotle 16 atm, §rednica k6t 1900
mm, $rednica cylindréw 420/640 mm i skok 650 mm. Wa-
ga napedna wzrosta o 4050 km, t. j. wynosi 57000 kg. Roz-
rzad pary zmieniono na wentylowy syst. Lentza. Do skrzy-
ni ogniowej whudowano jeden lej syst. Nicolsona, ktéry
przyczynil si¢ do zwigkszenia zdolnosci pochlaniania cie-
pta do kotla nietylko przez wydatne, bo 0 2,34 m* zwieksze-
nie bezpoéredniej powierzchni ogrzewalnej kotla, lecz row-
niez przez prawidlowe wzmozenie cyrkulacji wody w kotle.
Précz tego powiekszono wszystkie przekroje wlotowe i wy-
lotowe dla pary, oraz wolny przelot komina, zmieniajac
jeden komin s$rednicy 440 mm na dwa $rednicy 470 mm.

Wydajnoéé pary i sity pociaggowej tego parowozu
wzrosta tak dalece, Ze jest on zdolny ciagnaé pociagg 650 t
przy wadze napednej 57 t, a wiec mniejszej od parowozu
Os 24 na przestrzeni, wykazujacej wzniesienia 3 do 5%,
z predkoscia 98,5 km/godz w ciagu 9 min i 8 sek, wytwa-
rzajac 2300 KM/godz. pracy indykowanej, zas 1770 KM
na hakuy, t. j. pracujac na wzniesieniu bez wyczerpania
kotta z predkoscig o 8,5 km wigksza, anizeli przewidziana
dla Pu 29 na poziomie. :

Z tego samego zestawienia str. 55 mozna stwierdzi¢, ze
parow6z ten na przestrzeni ze wzniesieniem 5°/,, prowadzil
pociag 567 t z predkoscig 79 km/godz, wykonujac prace
2580 KM/godz indykowanych, Sila pociagowa, stwierdzo-
na dynamometrem na haku, wykazala opor 11,02 kg/ton.
Odciagnawszy 5 kg odpowiadajacych 5°,, wzniesieniu,
pozostaje opér 6,02 kg/t, tymczasem obliczajac opér
wg. wzoru podanego w artykule, wynosi on przy pred-
kosci 79 km/godz. tylko 4,06 kg/t, t. j. o 33% niZsza war-
to§é, anizeli praktyka wykazuje, czyli, Ze parowozy nowe
beda musialy wykonywaé znacznie wigksza prace, niz po-
przednio obliczono.

Rozchéd pary przy pracy tego parowozu Nr. 3566 byt
bardzo korzystny, jak wskazuje tablica na str. 62 i wynosil
6,20—5,99 kg/KM/godz. indyk., wegla zas 0,845 — 0,805
kg/KM/godz. przy wartosci kalorycznej 8000 Kallkg, co
odpowiada $rednio 72% dzielnosci kotla.

Z powyzszego widzimy, Ze mozna z kotla danej wa-
gi wydobyé ekonomicznie znacznie wigksza wage pary,
anizeli obecnie to stwierdzamy, jezeli zastosuje si¢ ulepsze-
nia techniczne, poznane juz z praktyki jako celowe, stuzace
do zwigkszenia zdolnoséci kotla do racjonalnej produkcji
i pochtaniania ciepla, oraz do zmniejszenia rozchodu pary na

KM/godz w silniku, przez znaczne podwyzszenie stopnia
przegrzania pary.

Dobrze skonstruowany kociol parowozu powinien
dostarczaé przy kazdem natezeniu rusztu pare wysoko prze-
grzang bez obnizki dzielnosci kotla i wyczerpania jego na-
wet przy najwigkszych napelnieniach cylindréw i pred-
kosciach ruchu.

Prototypem takiego kotla jest kociot ,,Velox", zapro-
jektowany przez firm¢ Brown-Boveri w Winterthur,
w Szwajcarji, opisany w Z. V. D. I. Nr. 42 z 1932 r,,
-str. 1033 do 1039, Wytwarza on 500 kg pary/m®/godz. spa-
lajac opal pod ci$nieniem przy uzyciu turbiny gazowej, stu-
zacej do poruszania maszyn pomocniczych, ttoczacych spre-
zone powietrze do paleniska. Kociol taki, dostosowany
narazie do maszyn stalych i okretowych, wykazuje dziel-
no$é kotta 90%, pomimo tak znacznego natezenia po-
wierzchni ogrzewalnej (rys. 2). Waga takiego kotla wynosi
1"/, do 2 kg na kazdy kg wytwarzanej pary w godzine.

Nalezy zastanowi¢ sie i wykryé przyczyne, dlaczego
kociol parowozu, posiadajacy znacznie wieksza powierzch-
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Rys. 2.

nie¢ ogrzewalna kotla, nie jest w stanie wytworzyé wymaga-
nej od niego wagi pary.

Wielka wydajnoéé kotla ,Velox”, wywolana jest
przetlaczaniem spalin o wysokiej temperaturze przez bar-
dzo waski wolny przekr6j w rurach, tworzacych powierzch-
ni¢ ogrzewalna kotla, z predkoscia przekraczajaca znacz-
nie predkosé¢ glosu w powietrzu, a wiec 333 m/sek. Dzieki
temu wzrasta spélczynnik przewodnosci ciepta bardzo wy-
soko i mala powierzchnia ogrzewalna kotla jest w stanie
wytworzyé duza, bo 500 kg/m?/godz, wynoszaca wage
pary.

_Drugim czynnikiem, powodujacym wzmozenie wytwa-
rzania pary w tym kotle, jest sztuczna cyrkulacja goracej
wody w kotle, dzieki ktérej powoduje si¢ dokladne odcig-
ganie baniek pary i osadu kamienia kotlowego od po-
wierzchni ogrzewalnej, na ktéra dziala wysoka réznica
temperatur, wskutek czego ta powierzchnia ogrzewalna
jest stale zdolna do pochlaniania wielkiej ilosci ciepla bez
przegrzewania sie.
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Jezeli w parowozach zastosujemy te dwa czynniki uzy-
skamy zblizone zjawiska do tych w kotle , Velox".

%(lapy zaslaniajace plomieniéwki w dymnicy, ktérych
dzialanie oparte jest wlasnie na spowodowaniu przeply-
wania spalin przez mniejszy przekréj z wieksza predkoscia,
sg tym pierwszym czynnikiem, stuzacym do wzmozenia wy-
twarzania pary przy zmniejszonej powierzchni ogrzewalnej
kotla, oraz do zwigkszenia stopnia przegrzania pary i zmniej-
szenia rozchodu pary na KM/godz. Réwniez stuza one do
umozliwienia spalania wegla z malym nadmiarem powie-
trza przy duzem polu rusztu. (Patrz ,Przeglad Techniczny
1931, str. 39 i 66). Palenisko opisane w ,,Przegladzie Tech-
nicznym'* z r. 1911 i 1912 oraz 1926 str. 707, jako tez dalsze
jego rozwiazanie sztucznej cyrkulacji wody w kotle sa to
srodki do zwigkszenia wydajnosci kotla bez zmiany jego
wagl.

Kociol parowozu Pu 29 wzorowany jest na konstruk-
cji kotta inz, Wagnera (Z. V. D. 1. Nr. 35, 1929 r. str. 1217—
1226) posiada 26 szerokich plomienic, srednicy 157 na 165
mm, 6'/, m dlugosci ujmujacych elementy przegrzewacza,
ztozone z 3-ch rurek srednicy 23/29 mm. jednoobiego-
wych,

Rys. 3 przedstawia poréwnanie przebiegu tempera-
tur pary przegrzanej i gazow w dymnicy, w zaleznosci od
natezenia kotla.

Nowy kociol jest syst. Wagnera, a wiec i Pu 29, zas
l;)ociol normalny ma przegrzewacz Schmidta, podobnie jak

t 31.

Z wykresu tego widzimy, ze przy natezeniu kotla po-
wyzej 13000 kg/godz, obydwa kotly wykazujg znizke tem-
peratury przegrzania pary. Spadek ten jest wynikiem
zwigkszonej wilgoci pary, wywolanej wickszem natezeniem
wolnej powierzchni wody w kotle, Powierzchnia ogrzewal-
na przegrzewacza tych kotléw nie pochlania dostatecznej
ilosci ciepta, by méc wyparowaé wysoki procent zawar-
tosci wody w parze i cala wage pary wysoko przegrzaé.

Kociol parowozu Pu 29 ma bardzo wielki wolny
przekréj dla przeplywu spalin w rurach, wynoszacy 4003
cm® (plomienice) + 3418 c¢cm® (plomieniéwki), t. j. razem
7421 cm’®, przez ktéry przeplywaja spaliny z mniejszg
predkoscia i nizsza, temperatura, albowiem duze pole rusz-
tu (48 m’) umozliwia zasysanie wielkiej iloéci powietrza,
wobec czego wegiel spalany z duzym nadmiarem powietrza
wytwarza wprawdzie duza wage spalin, lecz o niskiej tem-
peraturze spalenia. Spaliny doplywajace do ptomienic, uj-
mujacych przegrzewacz, oddaja ciepto powierzchni ogrze-
walnej w zaleznosci od stosunku

G ~ wolny przekréj w rurach w em?,
W ‘waga spalin kg/godz.

W danym wypadku przy spalaniu maksymalnej
ilosci wegla 3000 kg/godz z nadmiarem powietrza
1,6 wytwarza si¢ 51310 kg spalin, przyczem q'G wyno-
si 0,144, odpowiedni za§ jemu spélczynnik przewodno-
$ci ciepta k = 55 Kal/m®/godz [1°C. Poniewaz w tym nad-
miarze powietrza temperatura spalenia jest zbyt niska, ko-
ciol nie przyjmie w danych warunkach dostatecznej ilosci
ciepla by spowodowaé¢ wyparowanie okolo 20% wody, za-
wartej w wilgotnej parze, i pare wysoko przegrzaé. Z chwila
znizki stopnia przegrzania pary, przy zwickszaniu natezenia
kotta, wystepuje granica forsowania silnika spowodowana
zwiekszeniem rozchodu pary na KM/godz. W miare wzro-
stu bowiem wagi pary, zwicksza sie, przy danych wymiarach
cylindréw parowych, koricowe cisnienie rozprzezania, a tak-
Ze i przeciwci$nienie na tlok. Srednie ci$nienie indykowane
(Pi) maleje, a tem samem sila pociagowa.

Jezeli w tym samy kotle zmienimy uktad, lub budowe
przegrzewacza, lub tez zastosujemy znane juz klapy w dym-
nicy, zaslaniajace plomieniéwki, bedzie on w stanie wytwa-
rzaé pare wysoko przegrzang, pomimo wzrastania natezenia
kotla. Silnik tego parowozu bedzie woéwczas wykonywal
znacznie wieksza prace, gdyz napelnianie cylindréw usku-
tecznia¢ si¢ bedzie para o malej wadze, a wielkiej prez-
no$ci, powodujacej zmniejszenie przeciwcisnienia na tlok
i wzrost $redniego cisénienia (Pi).

Kociol parowozu Pt 31 daje swoim ukladem prze-

grzewacza znacznie korzystniejsze warunki pracy. Spo-
dziewaé si¢ wiec nalezy, okaze sie on o wiele praktyczniej-
szy (bez wszelkich dodatkéw) od normalngo Pu 29, tylko
dzieki swojej konstrukeji. W tym kotle wolny przekréj dla
przeplywu spalin jest znacznie mniejszy i1 wynosi 3715
cm® (plomienice) -+ 2650 cm® (plomieniéwki) razem 6365
em®, Przy przeplywie tej samej wagi spalin, jak poprzed-
nip przyjelismy, t. j. 51310 kg wypadnie q/G=0,12 i je-
mu odpowiednie k=—65 Kal/m®/godz, t. j. jego zdolno§é po-
chlaniania ciepla w rurach jest o 18% wigksza,

Gdy w tym samym kotle zastonimy zapomoca klap
62 plomieniowki, zmniejszy sie przekréj jeszcze o 1469 cm’,
t. j. do 4876 cm’, wéwczas q/G wyniesie 0,09 i odpowied-
nie jemu k =— 80 Kal/m®/godz/1°C, a wiec zwigkszy si¢ zdol-
no$¢ pochlaniania ciepta w rurach do 23%. Widzimy z tego,
ze liczba przyjeta przez inz. A. Czeczotta, jako cecha kotla,

a mianowicie ] R (H-l-h), wazna zaréwno dla parowo-

zu Pu 29 i Pt 31, wykaze réznice na niekorzysé Pt 31,
38%, podczas gdy nowsza metoda obliczana wydajnosé
kotta wykazuje, ze Pt 31 jest o 18% zdolniejszy od Pu 29.

Drugim sposobem poprawy zdolnosci produkeji pary
jest racjonalne zastosowanie sklepienia ogniotrwalego, utozo-
nego na rurach wodnych, taczacych $ciang sitowa z drzwicz-
kowa w skrzyni ogniowej. Takie urzadzenie powoduje
précz wydatnego zwickszenia bezposredniej powierzchni
ogrzewalnej skrzyni ogniowej réowniez prawidiowa cyrku-
lacje wody w kotle, ktéra przyczynia si¢ do spotegowania
wchlaniania ciepla ze spalin do wody. Jezeli zastosujemv
specjalny uklad sklepienia z cegiel ogniotrwalych i do nie-
go odpowiednio uksztaltujemy ruszt, oraz gdy wprowadzi-
my mechaniczng cyrkulacje wody w kotle, mozemy uzyska¢
produkcje pary wprost proporcjonalng do natezenia rusz-
tu, przyczem dzielnosé takiego kotta bedzie bardzo wysoka.

Dalsze zjawisko produkeji t. j. Ze wytwarzanie pa-
ry przy matych predkesciach jazdy, a wielkich napelnie-
niach cylindréw jest mniejsze w poréwnaniu z wytwarza-
niem pary przy wielkich predkosciach i duzych napelnie-
niach, tlumaczy si¢ nieréwnomiernem dzialaniem ostrych
wydmuchéw pary, w bardzo krétkim czasie, na warstwe
wegla. Dla wyzyskania tych wydmuchéw do racjonalnej
produkcji ciepla musialoby w warstwie wegla na ruszcie
znajdowaé sie tyle nagromadzonych gazéw palnych, aby
caly nadmiar powietrza nassany przez te wydmuchy byl
prawidlowo zaabsorbowany. Dostosunkowanie ilosci pali-
wa do ilosci nassanego powietrza jest wiec trzecim waz-
nym czynnikiem stuzacym do usprawnienia dzialania kotla.
Przy wielkich predkosciach jazdy wvdmuchy te, a rowno-
czeénie pedem parowozu wtlaczane powietrze pod ruszt,
przez otwarte klapy popielnika, przyczynia si¢ do prawi-
dlowszego spalania wegla przy zwigkszonych oporach na
ruszcie, co jest powodem, ze wydajnosé kotla zwieksza si¢
przy wiekszych predkosciach jazdy. Wprowadzenie mecha-
nicznego samoczynnie sterowanego opalania parowozu
w zaleznosci od jego pracy moze spowodowaé nietylko ulge
w obstudze parowozu, ale réwniez w wysokim stopniu pod-
nie$é¢ jego ekonomije i wydajnosé pracy przy wiekszych na-
tezeniach rusztu.

Francuzi poszli w kierunku wyzej podanym i ulep-
szyli parowéz gruntownie, przyczem waga napgdna wzrosta
o 4 tonny, co jednak bylo i dopuszczalne i pozadane. Urza-
dzenia wskazane i projektowane przez nas moga obejs¢ si¢
bez zwiekszenia wagi parowozu, jezeli projektujemy nowy
kociot, gdyz w miare wzrostu wagi dodatkowych urzadzen
(ktéra nie przekracza 2 t) mozna bedzie zmniejszy¢ wage
walczaka, przez zmniejszenie jego $rednicy i zapasu wo-
dy. Praktyka wskazala nam, Zze plomieniéwki, znajdujace
sie w kotle ponizej plomienic, nie sa konieczne do wytwa-
rzania pary nasyconej w czasie pracy parowozu. Zastania-
jac bowiem je klapami, stwierdzi¢ mozemy, ze taki kociol
nietylko nie pogarsza, lecz znacznie poprawia swoja zdol-
noé¢ wytwarzania pary, w miare zwiekszania natezenia
rusztu, jezeli palenisko prawidlowo jest obstugiwane.

Przeprowadzona przez francuzéw zmiana rozrzadu
pary z suwakowego na wentylowy syst. Lentza, zdaniem
mojem, nie jest konieczna, gdyz dla pary przegrzanej ten

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

TP T S T Py R T

El—:.‘ et



R

u
‘
4
¥

Ak 4 3AT,

AR e

AL s i i

=R
e

ki

e

Nr. 4

INZYNIER KOLEJOWY

91

rozrzad pary niema wielkiego znaczenia (patrz Strahl:
wEinfluss der Steuerung auf Leistung der Heissdampfslo-
komotiven'' ex. 1924 str. 31 i Lopuszynski ,/nzynier Ko-
lejowy” Nr. 1 z r. 1928, str. 13).

Przy parze wysoko przegrzanej powinni§my stoso-
waé coraz wieksze napelnienia cylindréow w miare wzrostu
predkosci ruchu, a wiec ilosci obrotéw kot na skunde. Dzie-
ki temu otrzymujemy korzystniejsze wyzyskanie pracy pa-
ry, gdyz:

1) Opér ruchu parowozu maleje, przedwczesny
doplyw pary nie hamuje zbytnio biegu parowozu, $rednie
ci$nienie na tlok wzrasta.

2) Straty temperatury pary przy wejsciu do cylindra
s3 mniejsze. Para wysoko przegrzana nie kurczy sie z powo-
du obnizki temperatury, wywotanej dtawieniem i moze wy-
konaé prace uzyteczna.

3) Waga pary, naptywajacej do cylindréw, jest znacz-
nie mniejsza z powodu wyzszej jej temperatury.

4) Przez opéZnienie wydmuchu $wiezej pary z jed-
nej strony i przedluZenie go przy wytlaczaniu pary z cy-
lindra z drugiej powoduje sie ujednostajnienie ciggu
w dymnicy i stopnia przegrzania pary.

Z powyzszego wynika, ze wymiary obecnych kottéw
sg dostatecznie wielkie, by méc produkowaé nadmiar pary,
o ile beda one racjonalnie zbudowane i wyzej podane czyn-
niki uwzglednione. W tym wypadku mozemy nawet ich wa-
ge obnizy¢, o ile zachodzilaby potrzeba zmniejszenia na-
cisku kél na szyny (np. gdybysmy zrekonstruowali kociot
Ok 22 na cisnienie 14 lub 15 atm).

Dzigki temu bedzie mozliwem zmniejszy¢ ilosé kot
tocznych, powodujacych obecnie zwiekszenie oporu ruchu
samego parowozu, o ile spokojny ruch parowozu na to po-
zwoli, Poniewaz parowozy o 4-osiach sprzezonych wykazu-
ja znacznie wiekszy opér od tychze z 3-ma osiami sprze-
Zonemi, duza za$ waga napedna potrzebna jest przede-
wszystkiem przy malych predkosciach i wigkszych wznie-
sieniach, nalezaloby sie zastanowié¢, czy nie byloby racjo-
nalniej budowaé parowozy o 3-ch osiach sprzezonych, oraz
doda¢ maszyne pomocnicza, dzialajaca od czasu do czasu
na o$ toczna tylna lub wézek tendra (jak to Amerykanie
i Anglicy stosuja), ktéraby byta wlaczana do pracy przy
rozpedzaniu pociggu i pracy na wielkich wzniesieniach,
za$ w czasie biegu na poziomie przy wigkszych predkos-
ciach z pracy wylaczana.

Przewozy na P. K. P. w roku 1932 w stosunku do przewozow
w roku 1929-ym i w roku 1933 w stosunku do roku 1932.

Inz. Czesfaw Landsberg.

(Dokoficzenie).

Zeby daé wyczerpujace pojecie o zmianach, jakie
zaszly w roku 1933 w ukladzie przewozéow w komunikacji
wewnetrznej, obejmujacej zgéra 60% ogélnych przewozow,
podane sa nizej poréwnawcze dane o ilosci tonn gléwniej-

szych grup towaréw, nadanych za okres czasu czterech
pierwszych i czterech nastepnych miesiecy w latach 1932
i 1933:

Tabela Nr. 7.

Styczefi - Kwiecien | Maj- Wrzesien  Styczen - Kwiecieri Maj - Wrzesien
ok w roku k k
TOWARY ilos¢ w1§3;“ ilosé 1933 TOWARY ilog¢ | “’153’3“ ilosé | "1933
tonn mniej — | tonp | mniej — tonn | mniej — | tonp | mniej—
wiecej + wiecej + | wigcej T wiecej +
1. Zboze i roéliny stracz- 8. Cukier, sok buraczany,
kowe w ziarnie. . trzcinowy, syrop
1932 r. | 271.808 349.198 1932 r, 73.189 104,882
i o 1933 r, | 275874 + 153 | 354.380| + 1.49 1933 r. 80.935 | + 10,5% 95764 | — 8.6%
zyto 1932 r. | 103.884 144.964 9. Pierwiastki chemiczne, -
1933 r, | 157.264 | + 51,49 — 433 Spey g 70.428 98,271
" T. A "
i Stmigggwf 12.729 11.831 1933 r. 80.553 | + 1433 | 102.356 | + 4,09
1933 ., 13.862| + 9.0% 13.373 | + 12,82 10. Nawozy "“;;322“ 1;“ s 133001
2. Maka i kasze 1932 r. | 185.096 227.892 k 4 ; ’ :
1933 r. | 192926 + 425 | 222248 — 208 | | . B Y o e o e A1 I Bt el
3. Kamienie obrobione i GLLLECWO TORTODIONE L
nieobrob. . 1932 r. | 138.850 435.941 nieobrobione {g_;j ) o i;g;ig‘? i
1933 r, | 147504 | + 65% | 547.843| + 2599 w t;-rm ; 5 2 — 215 | 1. 0%
4, Wapien, dolomit i g i B R
e s 1932 r. | 259.770 268,584
s o174 178971 1933 r. | 263.163| + 13% | 324.983| + 21.0%
1933 r. 93116 | + 150% | 180.481| + 0,9 drzewo nie&grzobv s PR
5. Cement i wapno hy- T ;
dragliczne 1932 r. |  61.493 229.684 1933 r. | 230401| + 196% | 276109| + 9.2
1933 r. 60.122 | — 2.1% | 236559 | + 2.6% drzewo obrobione Sr e
6. Rudy, #uzle i szlaka 1933 2. 147.451 J
199 o 54874 82.303 1933 r. | 154159 + 4.6% | 402581 | + 6,8%
1933 r. 72.063 | +108.6% | 120.114 | + 46,39 drzewo kopalniane
w ten':l: 15 Y ; R 1932 r, 115.762 117.170
rudy r. . 1933 r. 74.505 | — 36.6% 964 | — 14,7%
1933 r. 65.591 | +116.6% 90,760 | + 60,7% SIS Celulofowre 0 e e ba7%
1. Wegiell kami]:ml!:v i:ru- 1932 r. 64 761 102.716
natny, koks, bry- 1933 r. 47.609 | —26.4% | 107.376| + 4.5%
kiety 1932 r. | 2.979.999 3.335.201 2- Wesoby Ceramicfﬂ: s o
w tem: 1933 r. | 2.611.103| — 1245 | 3.354.108 | + 0,6% cegha 1932 r. | 104011 349.204
wegiel kamienny i l = 1933 r. |  81.349| —22.1% | 393841 + 12,8%
brunatny, mial we- [ cegla 1932 r. 96.343 309.557
glowy . . 1932 r. | 2.787.071 | | 3:153.602 1933 r. | 74.468| —229% | 353.977| + 14.3%
1933 r. 2.442.065| — 12.4% | 3.138.202 | — 0.5% (Ciag dalszy na str. 92).
|
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Styczeri- Kwieciern | Maj — Wrzesien
r ku
TOWARY ot | Pt ) i e A
tonn mniej — | tonn mniej —
wigcej+ wigcej T
(dokoficzenie ze str. 91).
13. Zelazo surowe i pél-
fabrykaty, ztom
1932 r. 171.874 295.326
L T 1933 r. 244514 | + 42.7% 389.153 | + 31.8%
ztom 1932 r. 66.814 97.029
1933 r. 82.602 | + 23,7% 126.741 | + 30,63
14, Wyroby z zelaza. z
blacny, stal i druty
1932 r. 52.994 84.481
1933 r. 49550 | — 0.79 94.556 | + 11,9%
15. Ziemniaki $wieze
1932 r. 57.235 | 87.303
1933 r. 43.746 | — 236 76,406 | — 12.6%
16, Siano, stoma, pasza [
zielona 1932 r. 27.742 | 16.711
1933 r. 19.158 | — 31,07 17546 | + 5.0%
17. Zwierz¢ta domowe ‘
iywe 1932 r. | 72899 89.990 |
1933 r. 62.796 — 14.0% 75.636 | — 15.9%
18, S6l naturalna 1932 r. 106.783 152.409
1933 r. 91.698 | — 14,1% | 140.216 | — 8.0%
19. Ropa naftowa i jej |
przetwory 1932 r. 226.081 265.521
1933 r. 208.373 | — 8.0% 278226 | + 5,02
20. Wyroby z drzewa
1932 r. 43.914 57.950
1933 r, 24.457| — 44,49 48.361 — 16,6%
21. Pozostale towary od-
dzielnie niewymien. ;
1932 r. 944,768 1.499.005|
1933 r. 640.003 | — 32,37 | 1.141.068 — 23,99

_Z danych tych wida¢, ze za drugi okres czasu r, 1933
zwigkszyly sie procentowo najwiecej, w poréwnaniu z tym
samym okresem czasu r. 1932 przewozy: rudy (+46,3%).
zelaza surowego, pétfabrykatéw i ztomu (+31,8% ), kamieni
obrobionych i nieobrobionych (+ 29,9%), nawozow sztucz-
nych (+ 2,9%), wyrobéw ceramicznych i cegly (+12,8%),
wyrobéw z zelaza, stali, blachy i drutu (+11,9%) i drzewa
nieobrobionego i obrobionego (+8,9%); swiadezy to o pew-
nej poprawie konjunktury w hutnictwie oraz w budownic-
twie. Z danych powyzszych wida¢ réwniez, Ze przewozy
reszty artykuléw, z wyjatkiem cukru, ziemniakéw s$wie-
zych, zwierzat domowych zywych, soli i pozostalych arty-
kuléw oddzielnie niewymienionych, pozostaty w r. 1933
mniej wiecej na tym samym poziomie, co w r. 1932,

Cukru przewieziono w ciagu roku 1929-764.078 tonn,
w r. 1930—748.158 tonn, w roku 1931-—478.245 tonn i w r.
1932—301.302 tonny, czyli odpowiednio w roku 1930, 1931
11932 0 2,1%, 34,8% i 37,0% mniej, niz w kazdym poprzed-
nim roku; w ciagu za$ 9-ciu miesiecy 1932 r. przewieziono
178.071 tonn, a 1933 r. — 176.699 tonn, czyli w r. 1933 juz
tylko o 9,8% mniej, niz w roku poprzednim.

Zwierzat domowych zywych przewieziono w ciagu r.
1929—344.452 tonny, w roku 1930—361,851 tonn, w r.
1931 —331.919 tonn i w r. 1932—237.211 tonn, czyli w r.
1930, 1931 i 1932 odpowiednio o 5,07% wigcej, i dalej o 2,3%
i 31,69 mniej, niz w kazdym roku poprzednim, w ciggu za$
9-ciu miesiecy 1932 roku przewieziono 162.889 tonn, a 1932
r.—138.432 tonny, czyli w roku 1933 mniej tylko o 15,0%.

Soli naturalnej przewieziono w ciggu r. 1929--567.825
tonn, w r. 1930-—-548.268 tonn, w r. 1931—478.245 tonn i w r.
1932—301.302 tonny, czyli w r. 1930, 1931 i 1932 odpo-
wiednio 0 3,4%, 1,5% 125,09 mniej, niz w kazdym poprzed-
nim roku, w ciagu zas 9-ciu miesiecy r. 1932 przewiezio-
no 259.192 tonn, a r. 1933—231.914 tonn, czyli w r. 1933
mniej juz tylko o 10,5%.

Co do pozostalych towaréw, oddzielnie niewymienio-
nych w powyZszej tabeli porownawczej, w ilosci przewie-
zionych tonn w r. 1933 zaznaczyl sie dalszy spadek, na-

wet jeszcze wiekszy, niz w latach poprzednich. Tak w r.
1930 tych towaréw przewieziono o 139/ mniej, niz w r. 1929
(w r. 1929—8.094.927 tonn, a w r. 1930—7.064.669 tonn)
w roku 1931—o 209 mniej, niz w r. 1930 (w r. 1931 —
5.670.356 tonn), a w r. 1932 — tylko o 79, mniej, niz w r.
1931 (w r. 1932--5.266.491 tonn), natomiast za 9 miesiecy
r. 1933 przewieziono zaledwie 1.781.071 tonn, podczas gdy
w r. 1932, za ten sam okres czasu, przewieziono 2.443.773
tonny, czyli w roku 1933 o 279 mnie;j.

Poniewaz do tych pozostalych towarow naleza towary
niemasowe stosunkowo wyZszej wartosci (artykuly spo-
zywcze, skory, futra, wyroby skoérzane, surowce i wyroby
wiokiennicze, maszyny i aparaty, wszelkie narzedzia i instru-
menty, bielizna, odziez, konfekeja i t. p.), to nalezy przyjsc
do wniosku, ze zmniejszenie si¢ tych przewozéw wywola-
ne zostalo zmniejszeniem si¢ zapotrzebowania tych arty-
kutéw wobec kryzysu ekonomicznego, jak réwniez przeij-
$ciem czesci tych artykuléw na komunikacje samochodowa.

Z nizej przytoczonej tabeli, w ktérej podane sa po-
réwnawcze dane o iloéci przewiezionych tonn ladunkow
ogolem i wplywy z nich za okres czasu oddzielnie czterech
pierwszych i oddzielnie czterech nastepnych miesiecy r.
1932 i 1933 oraz procentowa réznica w stosunku do r. 1932,

Tabela Nr. 8.
Ogélna ilosé przewie-
zionych tonn ladunk. Wplywywzz?rzewozu
Okresy czasu posép. zwycz. i wojsk. Y
| mniej — mniej —
wiecej + wiecej
1. Styczeni—Kwiecien ‘
1932 r.| 12.107.569 203934.513 |
1933 r.| 11.247.892 | —8,03% | 178.338.936 | —12,06%
2 Maj — Wrzesiefi |
1932 r,| 18.442.201 263.338.999 |
1933 r.| 16.663.668 | + 0,01% | 231.148.367 | —12.17%
3. 1933 r. styczen — |
kwiecienn | 11.247.892 178.338.936 |
maj — wrzesien | 16.663.668 | + 48,29 | 231.148.367 | + 30,0%

widaé: a) Ze za pierwszy okres czasu 1933 r. w stosunku
do tego samego okresu czasu 1932 r. wplywy z przewozéw
byly o 12,06% nizsze, podczas gdy ilosé przewiezionych
tonn tadunkéw byla tylko o 8,039 mniejsza, b) Ze za drugi
okres czasu 1932 r. wplywy z przewozéw byly o 12,179
nizsze, podczas gdy ilos¢ przewiezionych tonn ladunkéw
byla o 0,01% wigksza, c) ze za drugi okres czasu r. 1933
w stosunku do pierwszego okresu czasu tego samego roku
wplywy z przewozéw byly o 30,09, wyzsze, podczas gdy
iloé¢ przewiezionych tonn fadunkéw byla o 48,29 wigksza.

Na wigkszy spadek wplywéw w stosunku do spadku
przewozéw mogly mieé¢ wplyw: a) zmniejszenie si¢ prze-
cietnej odleglosci przewozu ladunkéw, a wobec - tego
i zmniejszenie sie ogoélnej ilosci wykonanych tonno-km, b)
przewéz stosunkowo wigkszej ilosci towaréw masowych
o nizszej wartosci, optacanych wedlug nizszych stawek
przewozowych, c) obnizka przewozowych stawek taryfo-
wych.

Co do przecigtnej odleglosci przewozu tadunkéw na-
lezy zaznaczyé, ze wedlug danych Centralnego Biura Sta-
tystyki, przecietna odleglos¢ przewozu tonny ladunkéw
zwyczajnych w roku 1932 byla: w kwartale pierwszym —
232 km, w kwartale drugim — 331 km i w kwartale trze-
cim — 335 km, a tonny fadunkéw pospiesznych: w kwar-
tale pierwszym — 196 km, w kwartale drugim — 194 km
i w kwartale trzecim — 198 km, podczas gdy w roku 1933
przecietna odleglosé przewozu tonny ladunkéw zwyczaj-
nych byla: w pierwszym kwartale — 351 km, w drugim
kwartale — 344 km i w trzecim kwartale réwniez 344 km,
a tonny tadunkéw pospiesznych: w pierwszym kwartale —
200 km, w drugim kwartale — 201 km i w trzecim kwarta-
le — 204 km. Z tego widaé, Zze przecietna odleglos¢ prze-
wozu w poréownywanych okresach czasu w roku 1933 byla
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wigksza i wobec tego nie moglta wywolaé obnizki wplywoéw,
a przeciwnie — powinna byla wywolaé¢ ich zwigkszenie.

W przytoczonej nizej tabeli Nr. 9 podane sg dla
okresu styczen — kwieciefi oraz maj — wrzesieri r. 1932
i 1933 ogolne ilosci tonn towaréw przewiezionych w prze-
sytkach zwyczajnych, z czego oddzielnie ilosci tonn glow-
niejszych masowych artykulow, do ktérych stosuja sie sto-
sunkowo nizsze oplaty przewozowe: a) wegiel, nadany do
portow Gdanska i Gdyni, b) wszelki inny wegiel, ¢) ka-
mienie obrobione i nieobrobione, r) rudy zelazne i szlaka
i e) drzewo obrobione i nieobrobione; wszystkie za§ pozo-
state grupy masowych artykuléw, wymienionych w tabeli
Nr. 7, podane sa w jednej pozycji f), précz tego, w oddziel-
nej pozycji, g§) podana jest ilo§é¢ wszystkich pozostatych
towaré6w oddzielnie w tabeli Nr. 6 niewymienionych, do
ktorych, jak juz bylo zaznaczone wyzej, naleza towary
stosunkowo wyzszej wartosci.

Tabela Nr. 9.

INZYNIER KOLEJOWY
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sytek wagonowych towaréw zaliczonych do pierwszych 7
klas taryfowych, dla wegla eksportowego przez Gdynie
i Gdarnsk, a pézniej jeszcze dla calego szeregu innych to-
waréw; obnizki te, byé moze i wywolaly pewne zwiekszenie
si¢ przewozéw, lecz niestety, niedostateczne, zeby pokryé
niedobér w wplywach, ktéry powstat wskutek tych obni-
zek stawek taryfowych,

Jako dowéd tego, ze wigkszy spadek procentowy
wplywéw od spadku przewozéow spowodowany byl gléwnie
obnizkg stawek taryfowych, moze stuzyé poréwnanie prze-
wozow i wplywéw z nich za okres czasu maj—wrzesien
i styczen — kwieciedn r. 1933; podczas gdy przewozy
w pierwszym z tych okreséw w stosunku do drugiego
wzmogly sie o 48,29, i ilo§é¢ towaréw masowych, wymie-
nionych w pozycji a)—e) tabeli Nr. 9, spadia z 67,8% do
65,4% przy wzroscie przewozu towaréw wymienionych
w pozycji g) — z 8,7% do 10,6%, — wplywy powiekszyly
sie zaledwie o 30,04%.

Wprowadzone w r. 1933 znizki stawek przewozowych,

Z tabeli tej, w ktérej podany jest dla pozycji a) i e)
razem, dla pozycji f) i d), dla pozycji g), dla kazdego
okresu czasu, procentowy stosunek ilosci tonn tadunkéw do
ogolnej ilosci przewiezionych tonn, widaé: a) ze ilo$é tonn
towaréw, wymienionych w pozycjach a)i e), stanowila
w pierwszym okresie czasu r. 1932 — 66,9%, a w tym sa-
mym okresie czasu r. 1933—67,8%, a ilosé¢ artykulow wy-
mienionych w pozycji g§) — odpowiednio 13,2% i 8,7%, i ze
pewne powiekszenie sie ilosci- przewiezionych towaréw ma-
sowych i zmniejszenie si¢ ilosci pozostalych, oddzielnie nie-
wymienionych towaréw, niewatpliwie wplyneto na to, ze
jak wida¢ z tabeli Nr. 8, spadek wplywow (12,06%:) byt
nieco wiekszy, niz spadek przewozéw (8,03%), b) ze ilosci
tonn towaréw, wymienionych w pozycjach a) i ¢) stanowily
w okresie czasu drugim 1932 r. — 65,49, a roku 1933 —
65,7%, a ilosci tonn towaréw wymienionych w pozycji e)—
odpowiednio 13,9 i 10,4%,, t. j. Ze procentowy stosunek po-
zostal prawie bez zmiany, i Ze jednak wplywy z przewo-
zéw (tabela Nr. 8) spadly o 12,17%, podczas gdy ogélna
ilo§é przewiezionych tonn ladunkéw podniosta sie o 0,01%.

Poniewaz, jak widaé z powyzszego, ani réznica
w przecietnej odleglosci przewozu za rozpatrywane okresy
czasu, ani réznica w rodzaju towaréw nie mogly byé¢ przy-
czyng tego, ze spadek wplywéw w r. 1933 w poréwnaniu
z rokiem 1932, byt stosunkowo znacznie wiekszy, niz spa-
dek przewozow, pozostaje przyjs¢ do wniosku, ze dyspro-
porcja pomiedzy spadkiem wplywéw, a spadkiem przewo-
zow mogla byé spowodowana tylko wprowadzeniem w zZy-
cie obnizek przewozowych stawek taryfowych w poczatku
roku 1933 — dla materjaléw drzewnych zboza i maki, na-
wozéw sztucznych kamieni i innych materjalow budowla-
nych, rudy i zlomu, nastepnie — z dniem 1 maja 1933 r.
dla przesytek drobnicowych i w zwiazku z tem, i dla prze-

Styczen — Kwiecien Maj — Wrzesiefi
1932 | 1933 1932 1933
a) wegiel do portéw. g g S tonn 2.342,948 2.368 681 3.338.760 3.178.594
by wszellel inng wegiel, & "« 4 2 4l o i 4245.172 3500 505 4,894 416 4 617.228
¢) kamienie obrobione i nieobrobione . . a 157 130 202.461 533 271 713.570
d)Erudart Bl T e, i " 126,710 187.380 237.320 351.811
e) drzewo obrobione i nieobrobione. 1.230.203 1 360.994 1.670.731 2.055.151
(66.9%) l (67.8%) (65.0%) (65.4%)
Razem tonin 8.102.163 | 7.624.031 10.694 506 10916 354
(19.92) (23.59) (21.8%) ] (24.0%)
f) wszelkie inne masowe artykuly tonn 2.405.049 2.650.306 3.553.107 ‘ 4,018.399
(13.29) (8.7%) (13.2¢) (10.6%)
g¢) pozostale towary oddzielnie niewymienione . 1 600 357 973.555 2.164.588 1.738.415
(100%) | oo (1002) (1002)
Ogotem. tonn 12,107.569 11 247 892 16.442.201 | 16.663.6:8

spowodowaly znaczne obnizenie przecietnego wplywu z ton-
no-km przewiezionych fadunkéw.

W tabeli Nr. 10 podane sa ogélne przebiegi ladunkow
zwyczajnych i pospiesznych i wplywy z tych przewozow
za pierwszy, drugi i trzeci kwartal r, 1932 i 1933:

Tabela Nr. 10.

Przehiegi zwy- Wplywy Prze-
e e : cictny
TONNO-KM tadunkow przewozdw wplyw
;onno—i;m _z tote grosze
I kwartal . 1932 r, 3.004.613.731 149.096.051 4.30
1933 r. 3.047.147.819 137.583.386 4.51
Il kwartat . 1932 r. 3.018.426.721 152.793.963 5.06
1933 r. 2.942.256.316 126,733 700 4.31
Il kwartal . 1932 r. 3.551.312,071 165.383.559 4.66
1933 r. 3.736.312.239 145.162.217 389

Z danych tych widaé, ze przecigtny wplyw z tonno-
km. za pierwszy kwartal r. 1933 byl o 0,39 groszy, za drugi
kwartal — o 0,75 gr., a za trzeci kwartal — o 0,77 groszy
nizszy, niz za odpowiednie kwartaly roku 1932, i ze w ro-
ku 1933 przecigtny wplyw z tonno-kilometra za drugi kwar-
tal byt o0 0,20 gr., a za trzeci kwartal — 0 0,62 gr. nizszy, niz
za kwartal pierwszy, podczas gdy w roku 1932 przecietny
wplyw za drugi kwartal w stosunku do pierwszego byl
o 0,16 gr. wyzszy, a za trzeci kwartat tylko o 0,24 gr. niz-
szy.

Pomyslnosé wynikéw finansowych eksploatacji P. K.
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P. tak w biezacym roku, jak i w przyszloéci, bedzie bez-
warunkowo uzalezniona gléwnie od polityki taryfowej, ja-
ka bedzie stosowana nadal, oraz od nalezytego regulowania
przewozowych stawek taryfowych dla poszczegélnych to-
waréw, stosownie do zmiany dla nich konjunktury ekono-
micznej.

W ciagu ostatnich trzech lat, a szczegolnie w r. 1933,
w ktérym wprowadzone zostaly znizki stawek przewozo-
wych w komunikacji wewnetrznej dla 177-tu poszczegél-
nych rodzajéw towaréw, dla wywozu zagranice dla 77,
dla wywozu przez porty — dla 100, i dla wwozu przez por-
ty — dla 12 rodzajow towarow, Ministerstwo Komunikacji
kierowalo si¢ przy regulowaniu stawek przewozowych
w komunikacji wewnetrznej, koniecznoscia przyjscia z po-
moca, gospodarstwu krajowemu w dobie kryzysu i stopnio-
wo obnizato stawki przewozowe, ktore obecnie juz doszly
do takiego niskiego poziomu, ze wplywy z przewozow w r.
1933 juz nie pokrylyby wydatkéw eksploatacyjnych,gdyby
te ostatnie nie zostaly w r. 1933 forsownie zredukowane.

Tabela Nr. 11,

Styczenn — Wrzesien

wr. 1933

1932 r. 1933 r. mniej —

zlotych PREAS

1. Wplywy z eksploataciji . 744.805.139 | 630.780.379 [ — 15.3%
2. Wydatki eksploatacyine. . | 701.243.733| 600.492.868 | — 14.4%

3. Nadwyzka wplywéw nad |
wydathkali., & . w5 G . 43,561,406  30.281.511 —
4. Wykonano tonno-km. ta-

dunkéw. . 19.574.412,523 |9.725.715.376 | + 1.6%

Z powyzszej tabeli widaé, ze podczas gdy przewozy
tadunkéw w r. 1933 w stosunku do r. 1932 zwigkszyly si¢
o 1,6%, wydatki eksploatacyjne zostaly obnizone o 14,4%.
Poniewaz przewozy tadunkéw w r. 1933 w stosunku do r.
1932 nietylko si¢ nie zmniejszyly, lecz nawet o 1,6% sie
zwigkszyly, a ruch pociagéw osobowych réwniez nie mogt
ulec znacznym zmianom, mozna stanowczo stwierdzi¢, na-
wet nie wdajac sie w szczegétowa analize wydatkow
eksploatacyjnych, Ze oszczednosci w wydatkach eksploa-
tacyjnych, wynoszace za 9-cio miesieczny okres czasu r.
1933 w stosunku do tego samego okresu czasu r. 1932, zgé6-
ra 100 miljonéw zlotych, byly osiggniete gléwnie kosztem
oszczednosci w wydatkach eksploatacyjnych, nalezacych
do kategorji stalych, t. j. niezaleznych od rozmiaréw prze-
wozéw oraz malo od nich zaleznych, i to oczywiscie nie bez
szkody dla P. K. P,, ktérych stan przy stosowaniu takich
oszczednosci przez czas dluzszy, bezwarunkowo bedzie
musial znacznie si¢ pogorszy¢.

Jak bylo zaznaczone wyzej, nastapita juz pewna sta-
bilizacja ilosci przewozéw, a w stosunku do niektérych ar-
tykutéw, jak np. materjaly drzewne, w zwiazku z po-
wigkszeniem si¢ popytu i wzrostem cen rynkowych — na-
stapil nawet przelom w strone ich zwigkszenia sie.

O ile dotychczas regulowanie stawek przewozowych
sprowadzalo sie wylacznie do ich zniZek, obecnie, kiedy
konjunktura juz si¢ nie pogarsza, a na niektérych odcin-
kach nawet poprawia, oczywiscie nie powinno by¢é juz mo-
wy o dalszem znizaniu stawek przewozowych, co mialo na
celu poparcie poszczegolnych gatezi gospodarstwa krajo-
wego, a raczej o podwyzszaniu ich w odpowiedniej chwili.
Dalsza obnizka stawek przewozowych mogltaby byé uza-
sadniona tylko checig $ciagania nowych przewozéw tranzy-
towych, ktére wobec doniostego ich znaczenia dla P. K. P.
i bilansu platniczego Panstwa, beda oméwione oddzielnie.

Wszelkie zmiany stawek przewozowych dla poszcze-
golnych artykuléw moga byé wprowadzane w zycie tylko
na podstawie dokladnej znajomosci ksztaltowania sie prze-
wozéw, o ktérych dane mozna czerpaé tylko z odpowiednio
opracowanej statystyki.

Uznajac, ze za gléwna podstawe przy regulowaniu
taryf stuzy odpowiednio opracowana i wczas sporzadzona

statystyka, Ministerstwo Komunikacji, z polecenia Pana
Ministra, zwrécito szczegélng uwage juz od poczatku r.
1933 na organizacje statystyki przewozow tak towaréw, jak
i oséb, i wydato caly szereg zarzadzern, zmierzajacych do
usprawnienia statystyki przewozéw i dostosowania jej do
rzeczywistych potrzeb lf)epa.rtamentu Handlowo-Taryfo-
wego.

Ze wzgledu na to, Ze statystyka przewozéw jest niez-
bedna gléwnie dla potrzeb Departamentu Handlowo-Tary-
fowego i powinna byé odpowiednio do jego potrzeb opra-
cowana, Centralne Biuro Statystyki, ktére bylo dawniej
podporzadkowane Departamentowi Finansowemu, zostalo
z dniem 1 maja 1933 r. podporzadkowane Departamento-
wi Handlowo-Taryfowemu.

W C. B. S. skoncentrowane bylo dotychczas tylko opra-
cowywanie statystyki tadunkéw tak zwyczajnych, jak i po-
$piesznych, opracowywanie zas statystyki przewozu oséb oraz
bagazu i przesylek ekspresowych wykonywaly poszczegol-
ne D. O. K. P. (Wydzialy Kontroli Dochodow) za okres
czasu roczny i przesylaly opracowane materjaly do C. B. S.,
ktére sporzadzalo ogélne zestawienie dla Rocznika Staty-
stycznego P. K. P. Z dniem 1 stycznia 1934 r. opracowa-
nie statystyki przewozu oséb, bagazu i przesylek ekspreso-
wych rozporzadzeniem Pana Ministra Komunikacji prze-
niesione zostalo z D. O. K. P. do C, B. S.

Co si¢ dotyczy statystyki przewozu towaréw, to C.
B. S. do 1933 r, opracowywalo i wydawato dane statystyczne
o przewozach tadunkéw tylko za roczny okres czasu; dane
te umieszczane byly w Roczniku Statystycznym przewozéw
P. K. P. i przed ich wydrukowaniem, co nastgpowalo w ter-
minie blisko rocznym po uplywie roku sprawozdawczego,
ani Ministerstwo Komunikacji, ani D. O. K. P. nie posiadaty
zadnej biezacej systematycznej statystyki. Od poczatku r.
1933, na zarzadzenie M. K., Centralne Biuro Statystyki
sporzadza juz caly szereg szczegolowych statystycznych
wykazéw o przewozach towaréw wedlug rodzajéow ich
i poszczegolnych komunikacyj za miesieczne, a niektérych za
kwartalne okresy czasu; wykazy te Departament Handlo-
wo-Taryfowy otrzymuje péttora miesiaca po uplywie okre-
su sprawozdawczego.

Oprécz tego C. B. S. opracowuje za kazdy miesiac
i rozsyla obecnie wszystkim D. O. K. P. odpowiednie
stacyjne statystyczne wykazy o iloéci nadanych do prze-
wozu w poszczegolnych komunikacjach réznych towaréw;
wykazy te stuzg dla Wydzialéw Handlowo-Taryfowych
D. O. K. P. do kontroli dzialalnosci stacyj pod wzgledem
handlowym.

Co si¢ tyczy statystyki przewozu oséb, ktéra dotych-
czas byla sporzadzana tylko za roczny okres czasu i obej-
mowala w Roczniku Statystycznym P. K. P. tylko ogélni-
kowe dane, przy tem niedokladne od dnia 1 stycznia 1934 r.
C. B. S. bedzie opracowywalo jg za kwartalne okresy czasu
i przytem w taki sposéb, ze zostang ujete $cisle wszystkie
przejazdy oséb, i to nietylko wedlug taryfy normalnej, lecz
réwniez i wedlug gtéwniejszych taryf ulgowych.

Pozostaje jeszcze do uregulowania sprawa statystyki
przewozéw na kolejach waskotorowych, ktéra obecnie spo-
rzadzana jest przez Wydzial Kontroli Dochodéw poszcze-
golnych D. O. K. P., wedlug ogélnej ilosci towaréw bez po-
dzialu na poszczegélne grupy i tylko na roczny okres czasu,
podczas gdy statystyka rodzajowa sporzadzana jest w Wy-
dziatach Kolei Waskotorowych D. O. K. P., i jest niedosta-
tecznie szczeg6lowa.

Celem zesrodkowania w C. B. S. statystyki wszystkich
przewozéw P. K. P. oraz usprawnienia statystyki przewo-
zé6w na kolejach waskotorowych w taki sposéb, zeby staty-
styka ta mogla stuzy¢ za podstawe dla odpowiedniego re-
gulowania stawek przewozowych i rozmiaréw przewozéw
na poszczegolnych kolejach waskotorowych, wskazane jest,
zeby opracowywanie statystyki przewozéw na kolejach
waskotorowych zostalo przeniesione catkowicie do C. B, S.
Sprawa ta ma byé¢ uregulowana w najblizszym czasie.

Nalezy jednak zaznaczyé¢, ze opracowywanie 1 sporzg.-
dzanie odpowiednich wykazéw statystycznych bedzie po-
zyteczne i celowe tylko wtedy, jezeli zawarte w nich da-
ne beda poddawane systematycznemu badaniu i beda nale-
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zycie wykorzystywane do przeprowadzenia odpowiednich
zarzadzen taryfowych, majacych za cel zwiekszenie prze-
wozéw oraz wplywéw z nich.

Systematyczna organizacja takich badan o charakte-
rze ekonomiczno-taryfowym w Departamencie Handlowo-
Taryfowym powinna by¢ uwazana obecnie za jedno z naj-
pilniejszych zadan M. K.

Niezaleznie od tego, dla ulatwienia takich badan
z punktu widzenia ekonomicznego celem ustalenia niezbed-

nych posunigé taryfowych, zmierzajacych do zwigkszenia
przewozow oraz wplywoéw z nich, w zakres obowigzkéw
C. B. S. powinnoby wchodzi¢: a) zestawienie za kazdy mie-
siac krotkich sprawozdar o zmianach, zaszlych w konfi-
guracji przewozéw w stosunku do miesigca poprzedniego,
oraz do tego samego miesigca roku poprzedniego, b) spo-
rzadzanie wszelkich wykreséw o przewozach i wynikach
finansowych.

Praca Polskich Kolei Panstwowych w IV kwartale 1933 r.
K. K.

rzewéz podréznych w IV kwartale r. ub. (92 dni) wy-
ni6ést ogétem 23.757.018 oséb i w poréwnaniu z IV
kwartalem 1932 r. (24.842.774 oséb) zmniejszyl sig
o 4,4%.
Regularnosé biegu pociagow pasazerskich dalekobiez-
nych w okresie sprawozdawczym wynosita 899.
Towaréw przewieziono w IV kwartale r. ub. przy 73
dniach roboczych 14.624.122 t (oprécz kolejowych gospo-
darczych), w poréwnaniu z IV kwartatem 1932 r. (76 dni
roboczych — 14.215.461 t) wiecej o 29,9%.
Natadowano w IV kwartale r. ub. na stacjach linij
normalnotorowych P. K. P. i Wolnego Miasta Gdarnska
1.074.232 wagony 15-tonnowe, a przyjeto od kolei zagra-
nicznych 94.013 wagonéw z tadunkami, adresowanemi do
Polski oraz przechodzacemi przez Polske tranzytem, czyli
razem przewieziono 1.168.245 wagonéw tadownych
(wlacznie z przesylkami gospodarczemi). W poréwnaniu
z IV kwartatem 1932 r. (1.086.091 wagonow) przewiezio-
no w IV kwartale r, ub. wiecej o 7,6%.
PLadowanie najwazniejszych tadunkéw masowych przed-
stawia sie jak nastepuje (w wagonach 15-tonnowych).

czeniem do Polski wzroslo o przeszlo 1.100 wagonow
(+6,2%), a tranzyt wzrést zgora o 8000 wagonow (1+12,3%].

Rozmiary tadowania wegla, przedstawiajg sie w IV
kwartale r. ub. jak nastepuje:

e T

* Naladewano wagonéw 15-tonnowych.

103 300] 1933 s, SN kit
wiecej +
ZAGLEBIA IV kwartat | IV kwartat mniej —

73 dni i dai e

roboczych | roboczych | jv kw. 1932+,
Gérnoélaskie . 340.930 310.820 s
Dabrowskie . 97.723 91,105 + 173
Krakowskie . 32.611 28.428 + 14,8
Razem 471.294 430.353 + 95

Z tego naladowano na wywdz zagranice

a) przez
Gdanisk, Gdynie i porty

rzeczne - il 152.155 164.481 = 7.5
przez Niemcy 3.768 2.603 + 44,7

b) do
Wegier, Czechoslowacii,

Austrji i Wioch 34.600 28.726 +4-20,4
Rumunji 429 1.221 —649
Rosji i Lotwy 62 93 —33:3

Razem 191.014 197.124 | — 31

17933+ 1932 r. w 1\71 k\;arlale
T.
ol
WYKONANO IV kwartat | IV kwartat | maie —
73 dni 76 dni | J R ceaka do
roboczych | roboczych | 1y kw, 1932¢
A. Nalodowano )
Wegla . 471.294 430.353 e b
Drzewa . 69.711 52.942 Sl
Nawozéw sztucznych 5319 4.530 + 174
Materjatéw budowlanych
(oprécz drzewnych) . 27.859 12515 +122,6
Rolniczych i aprowizaciji 169.091 171.900 = Lo
Pozostatych tadunkéw . 330958 329.145 & {05
Razem 1.074.252 1.001.385 e o
B. Przyjeto ladownych
wagonéw od kolei za-
granicznych do Polski 19 412 18.278 + 6.2
tranzytem przez Polske 74.601 66.428 + 12,3
C. Ogétem przewiezio-
no wagonéw tadown. 1.168.245 1.086.091 i o

W okresie sprawozdawczym zwiekszylo sie dosé wy-
datnie, w poréwnaniu z tymze okresem czasu r. 1932, fado-
wanie przesylek: wegla prawie o 31.000 wagonéw (+9,5%),
drzewa o 17.000 wagonéw (+ 31,7%), materjatéw budo-
wlanych o 15.000 wagonéw (+122,6%) i nawozéw sztucz-
nych prawie o 800 wagonéw (+17,4%). Natomiast zmniej-
szylo sie o okoto 3.000 wagonéw (—1,6%) ladowanie plo-
déw rolnych (w tem i burakéw cukrowych) oraz aprowiza-
cji. Przyjecie ladunkéw od kolei zagranicznych z przezna-

*) Lacznie z naladowanemi w obrebie Wolnego Miasta Gdanska

Przy ogolnem zwigkszeniu sie natadunku wegla, pra-
wie o 31.000 wagonéw, natadowano wegla na wywoéz za-
granice w okresie sprawozdawczym mniej o przeszlo 6.000
wagonow (— 3,1%), przyczem przez porty Gdynie i Gdarisk
naladowano mniej o 12.300 wagonéow (—7,5%), natomiast
do Czechostowacji, Austrji, Wioch i Wegier naladowano
wigcej prawie o 6.000 wagonéow (+20,4%), a droga przez
Niemcy o przeszto 1000 wagonow (+44,7%).

Norma tadowania wegla wynosita w IV kwartale ub.
r. 6000 wagonow 15-tonnowych w dniu roboczym dla
wszystkich trzech zaglebi razem, tadowano zas przeciet-
nie w dniu roboczym 6456 wagonéw, czyli ponad norme
1,6%.

_ W poszczegolnych zaglebiach tadowano jak naste-
puje:
W Zagtebiu Gérnoslaskiem przy normie 4394 wagony
}ad%wano 4670 wagonéw dziennie, czyli powyzej normy
0 6,3%.

W Zagtebiu Dabrowskiem przy normie 1228 wagonow
tadowano 1339 wagonéw dziennie, czyli ponad norme o 9%.

W Zaglebiu Krakowskiem przy normie 378 wagonéw
ladowano 447 wagonéw dziennie, czyli ponad norme
18,3%.
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Wywéz wegla przez porty w Gdarnsku i Gdyni przed-

stawia si¢ w IV kwartale 1933 r. jak nastepuje:

_ri. 4

Ogélna praca Gdyni w tonnach.

1933 r. 1932 r. w 1V kwartale
— 1933 r.
PORTY IV kwartat | IV kwartad | Tieed +
73 dni 76 dni w procentach
roboezych | roboczych “"iﬁ?'}lﬁzdﬁ
a) w wagonach 15-tonnowych.
Gdatisk L0 e T 71.534 77.555 ~— 7.8
Gdynia 89.995 87.329 30
Razem 161.529 164.884 — 20
b) w fonnach
Gdagiele 0.0 . 1.073.017 1.163.337 — 18
Gdynia 1.349.920 1.309.943 & =30
Razem 2.422.937 2.473.280 — 20

Wywoz wegla przez obydwa porty Gdansk i Gdynie

razem zmniejszyl sie w IV kwartale r. ub. w poréwnaniu

z IV kwartalem 1932 r. 0 50.343 t (—2%), przyczem przez
Gdynie wzrést o 39.977 t (+3%), a przez Gdarisk obni-
zyl sie o 90,320 t, czyli o 7,8%.

Praca ogélna portow Gdanska i Gdyni przedstawia
sie w IV kwartale 1933 r., jak nastepuje:

Ogélna praca Gdariska w tonnach.

1933 r, 19321, |w IV kwartale
i Sl [ e T 1933 r.
RODZAJ EADUNKOW | IV kwartat | IV kwartal | ‘s —
73 dni 76 dni w proc:itagh
roboczych | roboczych | fyke 1os s
Wywéz:
Wegtel . - 1349920 | 1.309.943 | + 30
) T R e AR T 15.405 36,952 — 58,3
Drzewo 37.260 28.145 + 324
Inne tadunki. . . . . 49.151 51.826 ~ 516
Razem 1.451 736 1.426.866 =
Wwiéz:
Ruda 38.822 30.730 + 263
Ziom'. .. 107.506 66.990 + 605
Rosiet ol = W s 7.730 7.620 4+ 14
Nawozy sztuczne . 7.452 2.2217 + 2346
Inne tadunki. . . . 99.097 62.520 . 385
W 260.607 170087 | + 8§32

Ogolny wywéz 2z Polski i przywéz do Polski koleja
przez granice ladowy i przez porty Gdansk i Gdynie przed-
stawia si¢ w okresie sprawozdawczym jak nastepuje:

(liczbq wagonéw ).

1933 | 19325 | w0 kuniala
RODZAJ LADUNKOW | IV kwartat | IV kwartat | ‘maie) —

73 dni 76 dni | W procentach

roboczych | roboczych ‘;’v"‘iﬁf",";},’z ‘:o

Wywéz:
Wegiel . . 1.073 017 1.163.337 — 718
Lbotes oo 132 324 90.089 + 46,9
CoBierr oo 2 87 375 — 768
Drzewo. 169.576 92.146 + 84,0
Zelazo . . . 2.320 2.920 — 205
Produkty naftowe . 10.345 13.867 — 254
Inne tadunki. . . 74.035 66.171 ke i b R
Razem 1461704 | 1.428905 | + 23
Wwéz :
Ruda zelazna 36927 11.108 + 2324
Zromc s o 1.116 2.495 — 553
Zelazo . 740 167 + 3431
Ryz . 194 457 — 515
Nawozy sztuczne . 10.387 — —

Inne tadunki . 29.744 33.962 — 124
Razem 79 108 48 189 + 64,2

Catkowity wywéz przez obydwa porty razem zwigk-

szyl sie w okresie sprawozdawczym o 57.669 t

(+2%),

a przywoz o 121.439 t (-55,6%). Zwiekszyl sie, gtéwnie,
wywoéz zboza i drzewa, oraz przywéz rudy, ztomu i nawo-

z6w sztucznych,

1933 r. 1932 r. w IV kwartale
e 1.933_!‘.
RODZAJ LADUNKOW | IV kwartat |1V kwartal | ‘msie; —

73 dni 76 dni :3"““":"3*‘

roboczych | roboczych | Tvie 1932

Wywoz:
Zboze . V 12.842 7.382 + 740
Muka 2% 183 206 — 11,2
Wegiel 151.139 173.789 — 13,0
Dirzewor ',k ol —iimibil 20.555 14 541 + 414
Bawelna . e 318 461 — 31,0
Materjaly budowlane 301 424 — 29,0
Produkcja przemyslowa 13.988 12 853 T 88
Cukier : 1.049 2.491 — 579
Pozostala aprowizacija . 4.895 337 — 371
Inne tadunki 12.272 11.894 ey !
Razem 217.542 231818 — 6.2
Wuwéz:

TRl St n e b 1.867 1.084 ;O
Muka 2 5 % T 97 12 + 7(8.3
Wegiel Ry, 731 485 + 50.7
Drzewo P 19 517 — 66,7
Bawelna . A 2045 1.900 + 276
Materjaly budowlane 376 548 — 314
Produkcja przemystowa 4 846 6.865 + 294
Ruda zelazna . ) 5.170 469 | + 1002,3
Pozostala aprowizacja . 4.940 4,723 + 4.6
Inne ladunki 13.763 13.556 e 35
Razem 33.854 29.699 + 14,0

Z powyiszego zestawienia wynika, ze wywoéz z Pol-
ski zmniejszyl sie w okresie sprawozdawczym o 14.276 wa-
gonow (—6,2%), przywoz zas zwiekszyl sie o 4.155 wago-
néw (+14%),

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 grudnia
1933 r. wynosil:
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Parowozéw 5417, w poréwnaniu z grudniem 1932 r.
(5410) wiecej o 0,13%. W naprawie bylo parowozow
15,20% wiecej niz w r, 1932 (11,92%) o 3,37%.

Wagonéw osobowych 12112, mniej niz w grudniu 1932
r. (12146) o 0,28%, W naprawie bylo wagonéw osobowych
9,6%, mniej niz w 1932 r, (10,12%) o 0,5%.

Wagonéw towarowych 157924, wiecej, niz w grudniu
1932 r, (156605) o 0,84%. W naprawie bylo wagonéw to-
warowych 4,47%, wiecej niz w r. 1932 (3,46%) i 1%,

Nowego taboru normalnotorowego dostarczono z wy-
tworni w IV kwartale r. ub. ilosci nastepujace:

parowozéw osobowych 13, towarowych 7;
osobowych 12, towarowych 214,

Na 1 stycznia 1934 r. w zwigzku ze zmekszemem
siec przewozow wegla i drzewa liczba weglarek odstawio-
nych do rezerwy znacznie si¢ zmniejszyta. Wskutek tego
i ogélna liczba wagonéw w rezerwie zmniejszyla sie i wy-
nosita: krytych 25413, weglarek 15143, platform 12350,
innych 837, razem 53.743.

Przebieg pociagéw w IV kwartale r. ubh. wynosil:

w ruchu osobowym 15.280.885 poc. km.
< towarowym 9.099.208 ,, ,,

wagonow

W poréwnaniu z IV kwartalem 1932 roku (25.104.853
poc. km) ogélny przebieg w okresie sprawozdawczym
zmniejszyl sie o 2,9%, przyczem przebieg pociggéw ruchu
osobowego zmniejszyl sie o 2,5%, a pociagéw ruchu towa-
rowego o 3,5%.

Wptywy Polskich Kolei Panstwowych w okresie
sprawozdawczym przedstawiaja sie nastepujaco:

Razem . 24.380.093 poc. km.

IV kwartat | IV kwartat | ¥ I{jipyrtale
1933 r. 1932 r. s

mila\fu}v kw
ztotych i
a) z przewozu podréznych | 50.979.712 | 50.622.142 | + 0,7%

b) > bagazu i prze-

sylek ekspresowych 1.968.020 2.676936 | — 26,5%
c) z przewozu towardw 156.388.394 | 172.815,251 — 959
d) uboczne . 3.083.186 3.153.560 — 223
Razem . 212 419.312 229.267.889' — 739

Doniosta rola Instytutu Spraw Spotecznych.
J. W.

undacja pod nazwa Instytutu Spraw Spotecznych po-
wstata w r. 1931 i utrzymywana jest dzieki stalym za-
sitkom polskich instytucyj ubezpieczeniowych. Statut
Instytutu S. S. glosi, ze zadania jego sprowadzaja sie do
badan naukowych, prac propagandowych i pedagogicznych
w zakresie ochrony pracy, ubezpieczen spotecznych i wszel-
kich zjawisk w zakresie ochrony pracy.

Z komunikatu, nadestanego Redakcji w grudniu r. ub.
dowiedzielismy sie, ze dnia 14 i 15.XII Instytut S. S. zor-
ganizowal pierwszy w Polsce Zjazd Inzynieréw Bezpie-
czeristwa, ktérzy na terenie poszczegélnych zakladow
przemystowych kieruja akcja zapobiegania wypadkom przy
pracy.

Komunikat stwierdza, Ze zainteresowanie polskiego
przemyshy, z nielicznemi wyjatkami, jest bardzo stabe
i stanowiska inzynieréw bezpieczenstwa utworzono tylko
w hutach Gérnego Slaska i w Ostrowieckich Zakladach
Przemystowych,

Oprécz przedstawicieli Ministerstwa, Zakladow
Ubezpieczen, przedstawicieli przemystu i t. p. Instytut za-
prosil na Zjazd redaktoréw 20 pism technicznych i gospo-
darczych.

Po wygloszeniu kilkunastu referatéw i przyjeciu tez,
stwierdzajacych, ze zagadnienie bezpieczeristwa pracy ma
niestychane znaczenie gospodarcze ze wzgledu na ogrom-
ne straty, wynikajace z wypadkéw (w Polsce straty te wy-
nosza okoto 200 miljonéw rocznie), i ze organizatorami
akcji profilaktycznej na terenie przedsiebiorstw moga byé
tylko kierownicy przemystu, — Zjazd zglosil pod adresem
Instytutu S. S. nastepujace wnioski:

I. Powotanie przez Instytut Komisyj Technicznych
dla ustalenia jednolitych metod statystyki, klasyfikacji
i stownictwa przyczyn wypadkéw dla poszczegélnych ga-
tezi przemystu oraz dla ustalania regulaminéw 1 norm
bezpieczeristwa.

II. Systematyczne uswiadamianie i ksztalcenie spo-
teczeristwa w dziedzinie bezpieczeristwa i higjeny.

ITI. W celu wlasciwego zorganizowania propagan-
dy zwalczania wypadkéw przy pracy i choréb zawodowych
wskazanem jest wykorzysta¢ wszelkie mozliwe §rod-
ki propagandy, a przedewszystkiem prase codzienna, fa-
chowo-techniczna, radjo, film, plakaty, formy drobnej pro-
pagandy oraz wydawnictwa propagandowe roznego typu.

Rozszerzenie organizacji bezpieczenstwa w za-
ktadach przemystowych przez stworzenie organizacji le-

karskiej zapobiegawczej w tych zakladach. Zadaniem jej
bytoby udzielanie szybkiej i kompetentnej pomocy ofia-
rom wypadkéw, spéldziatanie przy doborze nowych praco-
wnikéw i roztoczenie stalej opieki higjenicznej nad zalo-
ga i warsztatem pracy.

V. Zjazd zwrécil sie do Instytutu S, S. z prosba
o przestudjowanie mozliwoséci zastosowania takiego syste-
mu obciazer zakladéw przemystowych sktadkami na ubez-
pieczenia od wypadkéw, ktéry stanowilby dla przedsie-
biorcéw bodziec materjalny do planowej akeji zapobiega-
nia wypadkom przy pracy.

W zakoriczeniu Zjazd uznal za konieczne utrzymy-
wanie $cistej tacznosci wszystkich oséb, zajmujacych sig
w Polsce sprawa bezpieczeristwa i higjeny pracy z Insty-
tutem S. S., jako centralng organizacja w tej dziedzinie.

Przystepujac do wykonania uchwat Zjazdu, Instytut
Spraw Spotecznych zaprosit redaktoréw pism techmcznych
i gospadarczych na zebranie w-dniu 17.1 r. b. w celu ome-
wienia sposobéw akcji propagandy bezpieczenstwa pracy.

Posiedzenie zagail p. K. Kornifowicz, dyrektor Insty-
tutu S. S., a nastepnie wicedyrektor, p. inz. W. Adamiecki,
zreferowal stan zagadnienia bezpieczeristwa pracy w Pol-
sce i zaproponowal dyskusj¢ nad trzema glownemi punk-
tami: 1) mozliwosé wspélnej akeji propagandowej, 2) orga-
nizacja tej akeji i 3) formy wspélpracy z Instytutem S, S.
Dyskusja nad temi punktami wyjasnita zebranym co na-
stepuje:

1) kazde czasopismo wspétpracujace z Instytutem po-
stara sie otworzyé dzial, poswiecony sprawie bezpieczeri-
stwa pracy;

2) Instytut S. S. posiada précz bibljoteki (1000 to-
méw i 30 czasopism specjalnych) kartoteke oséb, zajmuja-
cych sie zabezpieczeniami technicznemi od wypadkéw
w réznych dziatach przemystu. Osoby wspéipracujace z In-
stytutem moga korzystaé¢ z tych pomocy,

3) czasopisma moga prowadzi¢ z Instytutem wymiane
wydawnictw;

4) Instytut podkresla, ze najbardziej aktualna spra-
wa jest wywieranie wplywu na kierownikéw  przedsie-
biorstw, bo od nich gléwnie zalezy wprowadzenie ulepszen
i inwestycyj, zebezpieczajacych od wypadkéw. Osoby in-
teresujace si¢ szczegolami akcji propagandowej moga zgla-
szaé sie o informacje do wicedyrektora, inz W, Adamiec-
kiego (ul. Wiejska Nr. 19, tel. 9-60-41).

Po zakoriczeniu zebrania przedstawiciele pism byl
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obdarowani kompletem wydawnictw i drukéw Instytutu,
$éwiadczacych o niezwyklej starannosci szaty zewnetrznej
i doborze wlasciwych tematow.

Podaje tu spis tych wydawnictw: :

Liebert St. Mechaniczne przenoszenie sily a bezpie-
czenstwo pracy.

Olszewski E. Produkcja kwaséw solnego i octowego
ze stanowiska bezpieczenstwa pracy.

Roszkowski St. Praca w odlewniach zeliwa pod wzgle-
dem bezpieczenistwa i higjeny.

Zérawski K. Przemysl ceramiczny i cementowy ze
stanowiska bezpieczeristwa i higjeny.

Mazurkiewicz A. i Gruzewski A. Zagadnienie staty-
styki wypadkéw ze stanowiska akcji zapobiegawczej.

Neyman J. Zarys teorji i praktyki badania struktury
ludnos$ci metoda reprezentacyjna.

W. Adamiecki. Gospodarcze znaczenie bezpieczen-
stwa pracy.

J. Podoski. Rola kierownika bezpieczeristwa w za-
ktadzie przemystowym.

Wyrciag bibljograficzny 2z zakresu bezpieczeristwa
i higjeny pracy.

Kalendarz bezpieczeristwa pracy na r. 1933,

Kalendarz bezpieczeristwa pracy na r. 1934,

Zyczac jaknajlepszego powodzenia akcji Instytutu
S. S., wyrazamy nadziejg, Ze po jakim$é czasie, gdy sprawy
technicznych i materjalnych zabezpieczen od wypadkéw
beda zalatwione, Instytut Spraw Spolecznych pomoze psy-
chotechnikom do przekonywania kierownikow naszego prze-
myshy, iz stosowanie psychotechniki do doboru pracowni-
kéw i do szkolenia ich jest jednym 2z najwazniejszych
czynnikéw bezpieczeristwa pracy.

Przeglad pism

Wymiana towarowa pomiedzy Polska a Niemcami.
Dwumiesiecznik berlinski ,Archiv fiir Eisenbahnwesen” po-
daje w zeszycie 5-m z r. z. charakterystyke ruchu towaro-
wego na kolejach niemieckich. Z przytoczonych zestawien
interesujacemi nas blizej sg tablice, dotyczace wymiany z za-
granica, z ktérych pierwsza podajemy, gdyz jest ona wy-
soce charakterystyczna, nawet w swoim ukladzie.

| bibljografja.

czej, a ograniczymy sie¢ wylacznie do stosunku procentowe-
go udzialu poszczegélnych okregéw w wymianie towarowej
z Niemcami, to sie okaze, Ze wlasnie dawne ich obszary
redukuja najbardziej udzial w tej wymianie. Dotyczy to za-
rowno Alzacji i Lotaryngji, ktére z 11,2% w 1929 r. zeszly
w 1931 r. do 10,6%, jak Gdanska (0,3—0,2%), jak wreszcie
Slaska polskiego (2,5—1,8%), a zwlaszcza Pomorza i Po-

[. Wpymiana towarowa Niemiec z zagranica (bez tranzytu) w tys. tonn:

W przytoczonym ukladzie zwraca przedewszystkiem
uwage wyodrebnienie wszystkich obszaréw, oddzielonych od
Niemiec w wyniku przegranej wojny, i traktowanie ich jako
jednostki terytorjalnie samodzielne. Moze to by¢, oczywi-
$cie, tlomaczone checia umozliwienia zestawieri ze stosun-
kami przedwojennemi, ale oznacza réwniez niepogodzenie
sie z istniejacym stanem rzeczy, jako zjawiskiem statem.
Ale wlasnie ten sam uklad dat statystycznych moze dostar-
czyé autorom jego jaskrawego Swiadectwa, jak stabnie sy-
stematycznie zwigzek gospodarczy Niemiec z odebranemi od
nich obszarami, Jezeli bowiem pominiemy nawet liczby ab-
solutne wywozu i przywozu, ogromnie zmniejszajace sie
z kazdym rokiem pod wplywem dekonjunktury gospodar-

W 1929 r. W 1930 r. W 1931 r.

Wywéz | Przyw6z | Razem | Wywéz |Przywédz | Razem | Wywoz | Przywédz | Raze
do z w % do z w % do z w %,

Zaglebie Saary . . 2.557 1.338 8.1 2.115 1.206 84 1.654 959 8,3
Alzacja i Lotaryngja . 1.742 3.678 11.2 1.330 3.048 11 242 2.406 10.6
Obszar Klajpedy. 20 42| o1 16 | 22 0.1 11 23 0.1
W. M. Gdansk B R U A S 71 92. | 0.3 36 | 56 0.2 23 41 0,2
Polska Zachodnia (dawne obszary niemieckie) 591 268 1.8 444 143 1.5 108 53 ‘5
Gérny Slask wschodni, . . . . . . . 678 537 25 398 441 2,1 256 303 1.8
Szlezwig poélnocny (dunski). 18 38 0.1 12 19 0,1 8 51 0.2
T Tl P e Ty A ey B2 473 172 1.3 574 221 20 481 317 2.5
Litwa bez Klajpedy 73 86 0.3 56 87 0,1 20 86 0.3
e N SR SRR 76 32 02 23 7 0.1 3 5 —
Estonja i Finlandja . . . . . . . 85 4 0,2 1 0 — 0 0 —
Polska Wschodnia (bez Malopolski) R 1.453 121 33 928 131 2,7 262 113 1,2
Galicja (cze§¢ Polska). Sop A o 770 31 1.7 474 44 1.3 180 34 0,7
Rumunfas v ety R 217 40 0.5 197 28 0.6 124 17 04
T e S e ey S| S 202 118 0.7 154 181 08 116 98 0.7
Jugoslawja, Buldarja, Turcja, Grecja 4 74 61 03 95 62 0.4 52 43 0.3
Czechostowacja . R e 4,833 4.101 18.5 3.801 3.406 18,2 3.221 3.055 199
Austrja 637 1.329 41 535 1.254 4,5 278 1.206 4,7
Szwajcarja . 350 2.600 6,1 276 2.418 6.8 198 2.465 8.5
Wilochy o v Semaisg el P 591 1.847 5.0 628 1.4 0 5.1 573 1.051 52
Francja (bez Alzacji i Lotar.) . 707 2.440 59 405 2.037 6,2 282 1.753 6,5
Luksemburg. SR Wi 921 2.820 1,7 575 2.226 1.1 329 1.595 6.1
Belgja . b SRR < S 794 3.068 8.0 613 2.490 18 378 1.983 1.5
HolRotil: 5 ) e et oy e 1.417 | 3.819 108 1.064 3.371 11,2 905 2.986 12,3
Anglja. : el e T g it 0 1 — 0 3 — 0 3 -
Szwecja i Norwegija L 98 43 03 85 51 0,3 54 60 0.4
Danja (bez Szlezwigu). 142 | 347 1.0 123 253 1.0 120 238 1.1
Razem. 19.590 28.773 100 14958 | 24.605 | 100 10.578 20.944 100

% ogblu wywozu wzglednie przywozu niemieck. 45 6.5 — 4,0 6.5 — 34 | 6.8 —

znariskiego, ktére z 1,8% zredukowaly wymiane do 0,5%:

Caloéé obrotu Niemiec z polskim obszarem celnym na
drodze kolejowej stanowita: w 1929 r. w rubryce wywozu
z Niemiec — 3.563 tys. tonn, w rubryce przywozu do Nie-
miec — 1,049 tys. tonn; w 1931 r. — w wywozie — 829 tys.
tonn, w przywozie—544 tys. tonn. Stanowi to w stosunku do
calosci wymiany kolejowej: w 1929 r. w zakresie wywozu
z Niemiec 18,2% , w zakresie przywozu — 3,5%, a w 1931 r.
w zakresie wywozu — 7,8%, w zakresie przywozu — 2,5%.

Z pozostalych panstw najwieksza wymiane towarowa
z Niemcami posiadaly: Czechostowacja, ktérej udzial
w 1931 r. stanowil 19,9%, Francja wraz z Alzacja i Lota-
ryngja — 17,1%, Holandja — 12,3%, Szwajcarja — 8,5%,
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Belgja — 7,5%, a wiec wszystko kraje bezposrednio z Niem-
cami sgsiadujace.

Jezeli podane przez ,Archiv fiir Eisenbahnwesen"
liczby wymiany towaréw na drodze kolejowej poréwnamy
z odno$nemi danemi za rok 1931, zawartemi w statystyce
przewozu towaréow na P, K. P., to otrzymamy liczby zupel-
nie niewspolmiernie, jak to uwidocznia zestawienie naste-
pujace (w tys. tonn):

Wedtug danych:

niemieckich | polskich
Wywéz z Niemiec do Polski 829 438.6
Przywoéz do Niemiec z Polski . 544 1221.8

Czem sie tlémaczy tak wielka rozbieznos¢ liczb — na
. to odpowiedzi zadawalajacej udzieli¢ trudno. Wylaczone
~ jest przypuszczenie bledu w obrachunkach, bo obie statysty-
ki opieraja sie na $cistych danych rejestracyjnych, podlega-
jacych kontroli. Jedynem wytlémaczeniem byloby przyje-
cie odmiennych zasad przy kwalifikacji tadunkow jako wy-
wozowe, wzlednie przywozowe. Jezeli koleje niemieckie
uznaja za takie wylacznie przesyltki, idace za bezposrednim
listem przewozowym komunikacji miedzynarodowej, to istot-
nie moze zachodzi¢ w odnosnej statystyce ruchu powazna
roznica, gdyz koleje polskie zaliczaja do wywozu réowniez
wszystkie przesytki, przybywajace do stacyj granicznych
nawet za listami wewnetrznemi i tam nastepnie reekspedjo-
wane zagranice, za$ do przywozu — réwniez przesyltki, wy-
sylane ze stacyj granicznych za listami wewnetrznemi, Do
takiego postepowania upowaznia polskie koleje okolicznoséé,
. iz znakomita wiekszo$¢ naszych stacyj granicznych pozba-
wiona jest zupelnie znaczenia o$rodkoéw spozywezych dla
artykuléw wywozu i przywozu, bedac wylgcznie stacjami
o znaczeniu fechnicznem. W tych warunkach dane statysty-
ki kolejowej polskiej sa bardziej zblizone do prawdy, niz
statystyki niemieckiej, na co zreszta wyraznie wskazuje
przewaga u nas iloSciowa wywozu do Niemiec nad przywo-
zem, wowczas gdy wedlug danych niemieckich rzecz sie ma
odwrotnie. Tymczasem w 1931 r. samego drzewa wywiezio-
no do Niemiec z Polski 415 tys, tonn, obok 620 tys. tonn
wegla kamiennego, czyli dwa razy wiecej, niz stanowi we-
diug danych niemieckich caly import z Polski.

Osobna tablica w sprawozdaniu , Archiv fiir Eisen-
bahnwesen"” podaje dane o tranzycie przez koleje niemiec-
kie. Przytaczamy z niej liczby, dotyczace Polski.

II. Tranzyt przez koleje niemieckie (w tys. tonn):

Przewieziono tranzytem z:
Polski | Slaska | Polski | i ..
Zach. | Polsk. | Wschod.| ~21¢H
|
Ogétem w 1929 r, . 116 2% =581 85 106
- 19300t 5 - ; 93 568 64 151
" 1931 135 663 56 144
ztegoprzewiezionow 1931 r.
do Litwy (bez Klajpedy) —_ 28 1 1
S T S S U — 22 6 —
v Czechostowacji . . . 25 256 8 1
v Austrii . o S — 216 = =
" Szwajcarfis . o0 ciial 25 111 18 26
R CEERNCIE G S0 G 23 7 3 15
Bl . T 19 1 8 15
s ¥Holandjt. 'V, —==itn 18 7 8 59

Calosé tranzytu z Polski stanowila zatem w 1931 r, —
998 tys. tonn, w tem 663 tys. tonn z Gérnego Slaska, a wiec
glownie wegiel kamienny, Bardzo by¢ moze, ze wtasnie czesé
tego tranzytu zaliczona byla w naszej statystyce do wywo-
zu do Niemiec, co spowodowalo réznice w liczbach tablicy
pierwszej statystyki niemieckie]j. J. G

Psychotechnika, Zeszyt 4—1934 r. przynosi naste-
pujace prace: Dr. B. Biegeleisen i wspéipracownicy, —
wZagadnienie wyéwiczalnosci”, Artykul zawiera kryty-
- ke dotychczasowych doswiadczen, podaje metode wila-

snych doswiadczeni, wskazuje i objasnia uzywane przy-
tem testy, podaje wyniki badan, daje analiz¢ psy-
chologiczng testéw i wyprowadza wnioski z niej. H. Tar-
goniski, ,,Wyniki badania psychotechnicznego dyzurnych
ruchu”, Sa to b. ciekawe zestawienia wynikéw badan
osiggnietych w pracowni psychotechnicznej Dyrekecji
Okregowej Kolei P, w Warszawie nad kategorja pracow-
nikéw, najwazniejszych dla ruchu. Po zgrupowaniu i omé-
wieniu wynikéw badan, autor wskazuje na przyczyny
mozliwej rozbieznosci oceny psychotechnicznej i zawo-
dowej oraz analizuje przyczyny niepowodzenia w sluzibie
dyzurnych ruchu. Reszte zeszytu zajmuje przeglad cza-
sopism, notatki bibljograficzne, streszczenia, protokoty
zebran,

Wyszedt z druku Nr, 3, rok IX ,Przegladu Organi-
zacji®, organu Instytutu Naukowego Organizacji i Kie-
rownictwa,

Tresé: Mysli Fryderyka W. Taylora, wypowiedzia-
ne na ankiecie Kongresu Stanéw Zjednoczonych w r. 1912,
A. Stamberg — O kalkulacji kosztéw wlasnych fabry-
kacji. Inz. B. Nawrocki — O kontroli sprawnosci wytwor-
czej urzadzen. Dr, W. Heller — Ustalenie najekonomicz-
niejszych warunkéw prowadzenia fermentacji w drozdzo-
wni. A. L. — Swiatla i cienie wysitkéw organizacyjnych na
terenie sowieckiego przemystu maszynowego, W. Mileski—
Feljeton redakcyjny. Kierownictwo i personel. Organiza-
cja produkcji. Bezpieczenistwo i higjena pracy. Sprzedaz.
Koszty wlasne i ksiggowosé. Biuro. Bibljografja.

Discussioni sulla concorrenza fra automobili e ferrovie.
(Dott. A Capaccioli). (Dyskusje w sprawie wspéizawod-
nictwa miedzy koleja, a samochedem). Ksigzka 126
stron Wydawnictwo ,,Stabilimento Grafico Commerciale”,
Florencja 1933.

Wspétzawodnictwo miedzy samochodem a koleja
stanowi jedng z tych spraw, ktoére zachowuja zawsze przy-
wilej aktualnosei,

Autor przychodzi do wniosku, ze zaden z obu srodkéw
lokomocji nie przestanie istnie¢, a dla kazdego z nich zosta-
nie wydzielona specjalna sfera dzialalnosci, przystosowa-
nej do nowych warunkéw organizacji komunikacyjnych.

Whioski te wysuwa on na zasadzie badan szczegé-
towych obu rodzajéw przewozu, przeprowadzajac analize
poréwnawcza dla kazdego z nich pod wzgledem zorgani-
zowania, i z punktu widzenia tak prawnego jak i admini-
stracyjnego, i ekonomicznego.

Nalezaloby stwierdzié, jakie wplywy beda mie¢ na
eksploatacje¢ komunikacji samochodowej rézne okoliczno-
éci, takie np. jak nasycenie rynku w dziedzinie przewozéw
drogowych i ewentualne nastepstwa, wynikajacej stad
w najblizszej przysztosci konkurencji juz nie w stosunku do
kolei, lecz w tonie samych przedsigbiorstw przewozowych.

Przyciaggniecie kapitaléw prywatnych rowniez nie
moze pozostaé bez wplywu nietylko w znaczeniu znizki ta-
ryf, lecz takie i w sensie mozliwosci doprowadzenia do
minimum ilo§ci powrotéw préznych.

Czynniki i warunki przyszlej eksploatacji sa, ogél-
nie biorac, zbyt réine, by mozna bylo okresli¢ ich znacze-
nie przy obliczaniu przecigtnych kosztéw ewentualnej
eksploatacii.

Studjujac mozliwosci ulepszen w eksploatacji kole-
jowej pod wzgledem tak ekonomicznym, jak i z punktu wi-
dzenia wygody podréznych — autor uwaza za wskazane
wprowadzenie nastepujacych postulatéow:

1) Dazenie do ustawicznego zwiekszania predkosci
pogiqgéw, przy jednoczesnem podnoszeniu stopnia ich wy-
gody.

2) Stopniowe wprowadzenie pojazdéw lzejszych,
stosujac przy ich budowie szerokie uzycie metali i stopow
lekkich.

3) Zamiana réwniez stopniowa trakcji parowej na
elektryczna.

4) Popularyzacja pociagéow szybkobieznych w celu
lepszego wykorzystania taboru i personelu, czyniac zadosé
wymaganiom obecnym przemystu i handlu,
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5) Pozostawienie wiekszej swobody, przy wigkszej
odpowiedzialnosci, wyzszemu personelowi w okreslonych
granicach, przy udzielaniu mu pozwolenia na ulatwianie
procedur{J w dziedzinie przewozéw.

stalenie surowych kar dla agentow kolejowych,
naduzywa]acych zaufania, lub tez traktujacych publicznosé
opieszale 1 niedo$é uprzejmie.

7) Stosowanie przy przewozach skrzyn towarowych.

8) Ulepszenie obslugi stacyjne;j.

9) Dokonanie znizki taryf, szczegélniej ma krétkich
odleglosciach.

10) Objecie przez taryfy ulgowe, stosowane dla po-
ciggow popularnych, takze i grup turystycznych, zlozonych
z okreslonej ilosci os6b.

11) \)&prowadzenie przewozoéw towarowych z dosta-
wa do mieszkan, stosujac tu jeden ze znanych systeméw,
odpowiadajacy warunkom lokalnym,

12) Dazno$é¢ do nawigzania blizszych znajomosci ze
zrodlami ruchu, przez wykorzystanie domkéw drézniczych
dla wysylania towaréw.

Nalezy jeszcze zauwazy¢, ze pierwsze 3 punkty obej-
muja pozycje wymagajace pewnego nakladu pienieznego
ze strony kolei.

Punkt 4 moze by¢ zastosowany z duzem powodze-
niem, szczegélniej, jesli chodzi o motoréwki z silnikami
wewnetrznego spalania, umozliwiajace intensywna i wy-
godna obsluge linji drugorzednych.

Punkt 9, dotyczacy taryf, moze dostarczyé wiele war-
jantéw pozytecznych, ktére zreszta sa w opracowaniu wie-
lu agend kolejowych. Autor dodaje kilka uwag, zwiaza-
nych z punktem 12,

Jesli kolej np. ma na widoku przyjmowanie tadun-
kéw, wymagajacych zaladowywania i wy adowywama
przedmiotow ciezkich, i jesli ladunki tego rodzaju maja
stanowié¢ wigksza cze$é przewozéw z danego miejsca — to
nalezy wziaé pod uwage, ze podobne manipulacje beda wy-
magaé pewnych specjalnych urzadzen, takich, jak boczni-
ce, choéby prowizoryczne, z odpowiedniemi ich polacze-
niami z siecig kolejowa. Same za$§ manipulacje, spowodowa-
ne przyjmowaniem fadunkéw i optat przewozowych za nie,
a w szczegblnosci wazenie wysylanych towaréw, co w wy-

padkach przedmiotéw cigzkich i trudnych pod wzgledem
manipulacji wymaga, jak wiadomo, przystosowanych do
tego urzadzen, i odpowiedniego czasu—moga byé dokonane
z powodzeniem na stacji przybycia. Moze byé rowniez
w tym celu zastosowany czasowo i inny system.procedury,
polegajacy na tem, Ze w okresie wykonywania wiasciwych
urzadzen, przyjmowane beds przewozy wylacznie towa-
réow latwych dla kolei w znaczeniu manipulacji. (Rivista
Technica d. Ferrov. Ital. Nr. 1. 1934). Z K.

Inz. Stanistaw Pluzanski, prof, Polit. Warszawskiej—
,,Zasady motoryzacji przemyslu na potrzeby obrony pas-
stwa”. Serja A, Dziat I, tom 1. 1934 r., wydanie T-wa
Wojsk.-Techn Warszawa. Autor przytacza szereg b. cie-
kawych tablic statystycznych dotyczgcych mobilizacji
przemysiu, spowodowanej potrzebami wojny s$wiatowe;j
w Niemczech, w Anglji, w St. Zjedn. A. P.,, w Rosji i we
Francji. Na podstawie tych danych autor wykazuje, jaki
chaos powstal we wszystkich dziedzinach zycia na sku-
tek koniecznosci szybkiego przystosowania sie¢ do nowych
warunkow, w szczegélnosci w krajach weciagnietych od
poczatku w wir wojny. Doswiadczenie poucza, ze aby nie
znalez¢ si¢ w wypadku konfliktu zbrojneﬁo w sytuacji
chaosu, majacego znaczenie decydujace, konieczne jest
obecnie juz zastanowié si¢ nad temi zagadnieniami i prze-
mys$leé¢ wszystkie ich momenty, ,,Zagadnienie organizacji
przemystu na potrzeby wojny, bedace doskonala i nie
stawiajaca prawie zadnych wymagan od budzetu kraju,
asekuracjg przeciw przyszlym konfliktom zbrojnym, za-
sluguje — moéwi autor — na najwigksza uwage”. Dalej
autor szeroko omawia te zagadnienia w stosunku do wy-
twoérni przeznaczonych do zmobilizowania na wypadek
wojny, sprawe budowy nowych wytwérni oraz przezna-
czenie wytwérni panstwowych w czasie wojny. W kon-
cowej czesci rozprawy przytoczony jest przyklad organi-
zacji pogotowia przemystu oraz zasady mobilizacji prze-
mystu w St. Zjedn A, P. — Zagadnienia poruszone przez
autora maja niewatpliwie ogromne znaczenie dla przed-
stawicieli przemystu ze wzgledu na to, Ze omawiaja wy-
magania jakie beda im postawione w wypadku koniliktu
zbrojnego. — Rozprawa podana jest b. interesujaco i b.
starannie wydana. _ E. S

Przetargi na dostawy dla P, K. P., ogloszone w ,,Monitorze
Polskim” w pierwszej polowie marca 1934 r,

Monitor.

Nr. 52. D. O. K. P. w Poznaniu na zakup z przetargu
Nr. 50/6 na dzieri 6 kwietnia — palnikéw do lamp
naftowych, Nr. 50/7. na dzien 6 kwietnia — ok.
35.000 kg. pokostu lnianego, Nr. 50/9. na dzien 10
kwietnia — blachy i drutu miedzianego i mosigz-
nego, oraz materjaléw kancel.: bibuly, oléwkoéw,
stalowek i gumy, Nr. 50/10 na dzier 13 kwietnia—
chemikalij, Nr. 50/11 i Nr. 50/12 na dzien 20
kwietnia — materjaléw kancel.: atramentéw, ka-
lek i farby — oraz cegly ogniotrwalej, Nr. 50/ 13
i Nr. 50/14 na dzieri 24 kwietnia — maczki szamo-
towej oraz wegla drzewnego bukowego i Nr. 50/15
na dzieri 27 kwietnia — materjalow rysunko-
wych,

Monitor.
Nr.53. D. O. K. P. w Krakowie na dzied 5 kwietnia na
szycie ubioréw dla pracownikéw P, K. P. — kur-
tek, spodni, plaszczy, czapek i bluz ochronnych.

Monitor. D. O. K. P. w Katowicach na dzien 5 kwietnia na

Nr. 56. szycie odziezy sluzbowej — munduréw, odziezy
cieplej i ochronnej oraz czapek.

Monitor.

Nr. 57. D. O. K. P. w Poznaniu na dziei 10 kwietnia na

szycie umundurowania -— munduréw, odziezy

cieplej i ochronnej i czapek.

Monitor.

Nr. 58. Oddzial Drogowy w Skarzysku-Kamiennej D. O.
K. P. w Radomiu na dzien 6 kwietnia — na wyko-
nanie do dnia 1 stycznia 1935 r. rob6t konserwa-
cyjnych ziemnych, brukarskich, murarskich, cie-
sielskich, stolarskich, szklarsk1ch dekarskich,
zdunskich i malarskich.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
oglosila przetarg publicznyna dostawe w okresie rocznym:
30.000 kg. pokostu czysto-Inianego.
Termin skiadania ofert do dnia 3 kwietnia b. r.
Blizsze szczegbly ogloszone sa w wMonitorze Polskim" Nr, 48
z dnia 28 lutego 1934 r.

Zorganizowanym i przygotowanym do obrony przeciwlotniczo-
gazowej nic grozi¢ nie bedzie.

Zapisujcie sie na czlonkow L. O. P. P.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.
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