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Koleje i problem bezrobocia.

Leon Manteuffel. i

edna mysl znaczy wigcej, anizeli latami wizbierajacy,

ekonomiczny kataklizm—powiada Gasiorowski, a jako

jedng ze szczesliwych mysli uwazam w dobie obecnej
powstaly w Wilnie projekt budowy portu rzecznego w Drui
nad DZwina, — na skrawku jej brzegu, ktéry posiadamy
nad przecinajgcemi si¢ prawie granicami fotewska i so-
wiecka. ,,Sciany opierajace si¢ o nasze granice ladowe, mé-
wi minister E. Kwiatkowski w swoich ,,Dysproporcjach” sa
]edna,k' nieprzenikliwe, one sa przeszkoda osnowy gospo-
d'arczgl, a nie jej pomoca. Jedyna, naprawde wolng gra-
nicg, jedynem miejscem wyréwnania wciaz rosnacych cis-
niert, (mowa o koniecznosci eksportu), jedynym nieograni-
czonym kontaktem gospodarczym z calym $wiatem, jest
wlasnie granica morska. Dzis (w 1931 roku) przez porty
w Gdarisku i w Gdyni przechodzi okoto 12 miljonéw tonn
towaréw rocznie z Polski i do Polski, a cyfra ta stale, na-
wet w okresie kryzysu, wzrasta. . Oznacza to, ze kilku-
dziesiecio-kilometrowa granica morska Polski, jako ele-
ment gospodarczy, rownowazy sie dzi§ w obrocie towaro-
wym z okolo 5.000 km granicy ladowej. Kazdy metr, kaz-
dy kilometr granicy morskiej pracuje wiec dla Polski 100
razy intensywniej, predzej i przyjazniej, niz metr, czy ki-
lometr granicy ladowej".

Czy mozna zatem milczeniem pominaé projekt Wi-
leiszczyzny ,,chcacej zdobyé sie na czyn samodzielny”
w walce z kryzysem i co zatem idzie z bezrobociem? Port
rzeczny w Drui dalby nam posrednio granice morska przez
Ry_gq w Lotwie. Za Druja podniosa sie w kulturze przyle-
gajace do niej tereny wschodnie kraju naszego, ktére da-
dza zatrudnienie setkom, jesli nie tysiacom bezrobotnych
tak wsréd inteligencji, jak i nieinteligencii,

wSprawa szybkiej realizacji wymienionego portu sci-
sle si¢ wiaze z mozliwosciami odrodzenia gospodarczego
ziemi Wileriskiej i jej terenéw sasiednich” pisze dr. Wan-
da Rewieriska w Kurjerze Warszawskim (Nr. 46 z dnia 16
lutego r. b.) ,,Gléwnym produktem eksportu i importu kre-
séw pétnocno-wschodnich s3 towary masowe: w wywo-
zie naczelne miejsce zajmuje drzewo i len, w przywozie
skory, garbniki i nasiona oleiste i dalej ,budowa portu
rzecznego w Drui i zwigzana z tem szeroka propaganda
w kraju, moze poruszyé umysty, zachecié¢ do prob szuka-
nia nowych obcych rynkéw zbytu dla produktéw miejsco-
wych”, , Przedstawiciele kapitatu francuskiego intereso-
wali si¢ Druja, przewidujac mozliwosé zalozenia na jej te-
renach wielkich tartakéw, przeznaczonych do przerébki

zaréwno drzewa polskiego, jak i drzewa sowieckiego, obfi-
cie splawianego DZwing."

Jak wida¢ z przytoczonych wyjatkéw, projektu nie
nalezy traktowac jako utopje. Port w Drui nie moze oczy-
wiscie stanowi¢ konkurencji dla Gdyni 1 bylby tylko jej uzu-
pelnieniem i dalszem rozwinigciem polskiej polityki mor-
skiej, kierujac eksport z portu rzecznego Druja na Ryge
dla naladunku na okrety polskie i cudzoziemskie.

Juz w roku 1931 na Zjezdzie prawnikow kolejowych
w Krakowie zwrécitem w swym reteracie uwage, ze dosé
jest rzuci¢ okiem na mape Rzeczypospolitej, by stwierdzié,
iz kraj nasz oddycha jakby jednem plucem t. j. czescig za-
chodnig swojej powierzchni, przecigtej gesta siecia, kolejo-
wa, z osrodkami przemystowemi, z licznemi fabrykami,
gospodarstwami o wysokiej kulturze i t. d., kiedy czesé¢
wschodnia kraju, szczegélnie pétnocno-wschodnia, jakby
zamarla. Prowadza do niej nieliczne, poczesci deficytowe,
linje kolejowe, rozlewaja si¢ blota; osrodkéw przemyslo-
wych brak i przyznaé trzeba, Ze jestesmy jedynym krajem
w Europie z podobnem zapleczem.

Dzis wobec kryzysu ekonomicznego i groznego bezro-
bocia trzeba sie zastanowié¢, czy wschéd nasz nie powinien
w tempie przyspieszonem upodobnié sie choé¢ w przyblize-
niu pod wzgledem kulturalnym do zachodu, stworzyé no-
we placowki pracy i staé si¢ odbiorca naszych wlasnych
produktéow rolnych i fabrycznych.

: Przeciez wschéd nasz stanowi przynajmniej polowe
Polski o powierzchni mniej wigcej 200.000 km’,

Jezeli zatytulowalem artykul niniejszy ,,Koleje i pro-
blem bezrobocia' miatem na celu zastanowié sig, czy kole-
je borykajace sie¢ same z trudnosciami i powickszajace
z koniecznosci liczbe bezrobotnych, moga przyczynié¢ sie
do zmniejszenia ich liczby bez zbytnich ofiar ze swej stro-
ny, a jeno z wlasng korzyscia.

Zalozenie wydaje si¢ paradoksalne, a jednak jest
mozliwe, zwlaszcza, iz realizacja projektu portu w Drui
zalezy gléwnie od Zarzadu naszych Kolei. Zrobiono juz
w tym celu pierwsze kroki, nalezy zrobi¢ jaknajpredzej
dalsze. Przyjrzyjmy si¢ zatem warunkom realizacji oma-
wianego projektu.

1) Ministerstwo Komunikacji przeprowadzito w zwigz-
ku z projektem portu Drujskiego, jak twierdzi dr. Rewieri-
ska, budowe normalnotorowej linji kolejowej, Woropaje-
wo—Druja, oraz uporzadkowalo i przygotowalo do prze-
tozenia na normalny tor waskotorowa linje Dukszty—Druja.
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Zbiegaja, sie zatem w koricowym punkcie Druja nad gra-
nicg lotewsky dwie linje kolejowe i byltby to catkowicie slepy
tor, gdyby nie polaczenie Drui droga wodna z Ryga.

2) ,Umocnienie brzegu, zalozenie placéw sklado-
wych, montaz jednego dzwigu, doprowadzenie bocznicy, —
oto najpilniejsze potrzeby portu, ktére pokryé mozna suma
kilkuset tysiecy zlotych”, powiada w dalszym ciagu p. Re-
wieriska, Suma ta jezeli jest scisla, jest tak mala w sto-
sunku do korzysci jakieby przynioslta, iz sadze, ze pokry-
laby ja pozyczka oparta na czeséci gruntéw kolejowych Dy-
rekcji Wilenskiej. Taka pozyczka moglaby byé wykupiona
przez najbardziej zainteresowana ziemi¢ Wileniska — ban-
ki i firmy kupieckie, spodziewajace si¢ zyskoéw na nowej
placéwce handlowej, ktorej zapewne tak Ministerstwo Ko-
munikacji, jak i Ministerstwo Przemystu i Handlu nie od-
moéwitoby zyczliwego poparcia przez obnizke taryf kolejo-
wych zaréwno dla przewozéow dalekich, jak tez dla prze-
wozéw bliskich i przez udzielanie preferencyj morskich,
stosowanych przy cleniu towaréw wwozonych, lub premjo-
waniu wywozonych,

3) Portem w Drui zainteresowala si¢ Izba Handlowa
polsko-baltycka w Wilnie; mial si¢ utworzy¢ komitet pro-
pagandy portu Drujskiego pod przewodnictwem prof. Mie-
czystawa Limanowskiego. Propaganda powinno si¢ réwniez
zajaé zainteresowane gospodarczo Ministerstwo Komuni-
kacji, wyznaczajac konkurs dla o$wietlenia spraw tech-
niczno-handlowych, zwiazanych z budowa i otwarciem

ortu.
; 4) Wkornicu mozna dodaé, ze minely czasy, kiedy to
koleje mogly traktowaé swe nieruchomosci gruntowe jako
quantite negligeable, jako rodzaj stalych podktadow dla
przeprowadzonej lokomocji, z ktérej ciagnely zyski, jako
bezkonkurencyjni monopolisci. Dzi§ sprawy stojg inaczej,
podniesienie wartosci nabytych gruntéw na kresach wschod-
nich nie moze byé dla kolei obojetnem. Przypuszczajac,
ze 80% gruntéw znajduje sie urzadzeniami stacyjne-
mi i rozdane s3 w uzytkowania bezplatne czy odplatne pra-
cownikom kolejowym, pozostaje przynajmniej 20% leza-
cych na szlakach bezuiytecznym odlogiem. Na takie mar-
notrawstwo juz dzisiejsze koleje nie sta¢ i nie jest obojet-
nem, czy warto§¢ morgi tego gruntu wynosi 100 zi. czy
500 zi.

Pisma zwiazkéw kolejowyck niejednokrotnie zache-
caly pracownikéw kolejowych do wyzyskania swych lilipu-
cich gospodarstw na gruntach kolejowych, lub przyleglych
do kolei, przez racjonalna hodowle rasowego drobiu,
pszczelnictwo, jedwabnictwo, ogrodownictwo i t. d. Bardzo
to zdrowa i praktyczna mysl, ale Zzeby ona si¢ nalezycie
wérod szerokich mas przyjela, nalezy ja poprzeé, daé jej
organizacje, i stworzyé, co najgléwniejsze, potrzebny zbyt
dla produktéw, a zbyt ten dla potaci wschodniej tak dla
kolejowcéw, jak i dla nasladujacych ich z pewnoscig oko-
licznych wloscian, zapewnialby port rzeczny w Drui.

Widzimy zatem, Ze od kolei zaleza wszystkie warun-
ki otwarcia portu Drujskiego, zapewniajacego jej zyski
przez wzmozenie ruchu towarowego i pasazerskiego, a da-
jacego zajecie tysigcom bezrobotnych. o

Przypusémy jednak, ze nadzieje na rozkwit Drui ja-
ko portu rzecznego zawiodly, ze eksport sie nie rozwinal,
tartaki i fabryki pracujg zle, a nawet deficytowo. Czy
i wtedy taka impreza stworzenia w zapadlym kacie kultu-
ralnego miasta bylaby robota chybiona?

Aby na to pytanie odpowiedzieé¢, musimy sobie uprzy-
tomni¢ jakiem jest poloZenie gospodarcze naszych kresow
wschodnich,

Wedlug statystyki z roku 192728, a zatem przy
dobrej konjunkturze gospodarczej, zestawienie kosztow
produkcji i dochodu czystego, daje obraz dla Woje-
wodztw Wschodnich wrecz rozpaczliwy:

Koazly produkcji
guspodarsiw 3—5na Lochod czysty

Wojewodztwo Zachodnie 835 zi. 383 zl.
Wojewodztwo Centralne 708 289
Wojewodztwa Poludniowe B5I6. 4 230 .,
Wojewédztwa Wschodnie 263 ,, 24 .,

Mamy tu do czynienia z bardzo drobnemi parcelami
wloscianskiemi 5—6 ha. i ,gdyby wartos¢ biologiczna pro-
duktéw rolnych” powiada E. Kwiatkowski ,nie byla wyz-
sza od ich wartosci sprzedaznej, kilka miljonéw ludzi byto-
by skazanych na nieuchronna $mieré glodowsa".

Przy tak minimalnych obrotach, a jeszcze mniejszym
dochodzie czystym, kazde sprzedane bydle, kazda sztuka
nierogacizny, kazdy wreszcie kilogram miodu lub nawet
pare kilogramoéw grzybéw suszonych, stanowi dla miesz-
kanicow zapadlego kata kresowego znaczna pomoc mater-
jalna, a stworzenie choéby nie pierwszorzednego rynku
zbytu w Drui, byloby dla miejscowej ludnosci istnem do-
brodziejstwem.

Znamienne sa slowa Amerykanina Emersona: ,Nie
cialo, nie krew i nie mézg Japonczykoéw czynia ich niebez-
piecznymi wspolzawodnikami w przemysle; nie pieniagdz,
gdyz sa biedni; nie ich bogactwa przyrodzone, bo sa skape;
Japonczycy sa niebezpiecznymi konkurentami w przemy-
sle dlatego, ze rozumiejg juz zasady organizacji wydajnej,
kiedy my jeszcze nie przebudzilismy sie, a oni juz zdaja
sobie sprawe z tego, ze zasady stosowane chociazby przez
zwyklych ludzi, sa silniejsze, niz dorywcze wysitki ludzi
wielkich",

Zasady organizacyjne, to rzecz wielka, a do nich na-
leza projekty godne urzeczywistnienia, stwarzajace na wiel-
niej miekulturalnej polaci kraju poczatek trwalego rozwo-
ju ekonomicznego. Do takich projektow nalezy ,port
w Drui”, o mozliwosci jego zrealizowania powinni sie
wypowiedzieé¢ przedewszystkiem fachowcy — technicy.

625.143.55.

Urzadzenia zapobiegajace deformowaniu tukow kolejowych.

Inz. Jozef Jesionek.

sita odsrodkowa C, ktérej dzialanie objawia si¢ w par-
Wielkosé tej

2
— N:: zalezy jak wiemy w prostym stosunku od masy

Ja.k wiadomo podczas jazdy pociagu w luku wystepuje

ciu kol na zewnetrzny tok szyn. sity

i kwadratu szybkosci, a w odwrotnym stosunku od pro-
mienia tuku .

Dzialaniu tej sily przeciwstawia si¢ opér nawierzch-
ni, a w szczegélnosci tarcie podkladéw po podsypce, przy-
czem wielkosé tego tarcia zalezy znowu od rodzaju pod-
sypki, a nastepnie od stopnia podbicia podkladéw; ma to
w tym wypadku decydujace znaczenie, gdyz przez to
ogromnie wzrasta lgcznosé podkladéw z podsypka, co de-

cyduje o réwnowadze sil wystgpujacych w torze podczas
jazdy pociggu.

Réwnowaga tych sit t. j. sily odsrodkowej i oporu na-
wierzchni, innemi stowy tarcia podkladéw o podsypke, zo-
stanie zniweczona wowczas, jezeli sila odsrodkowa wsku-
tek nadmiernej szybkoséci pociagu wzrosnie do tego stopnia,
ze bedzie ona wigksza, anizeli tarcie posuwiste podkladow
o podsypke. Woéwczas nastapi wielce szkodliwe zjawisko
znane pod nazwa ,wybrzuszania albo deformowania” tuku
spowodowane wlasnie ta nadwyzka sity odérodkowej nad
oporem tarcia podktadéw o podsypke (opér bowiem pod-
sypki luznie nagromadzonej od czola podkiadéw jest mini-
malny). Zjawisko deformowania luku ujawnia si¢ w wy-
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pychaniu toru na zewnatrz tuku, czyli w gwaltownej zmia-
nie strzatki tuku w ten sposéb, ze promieri krzywizny
w miejscu deformacji maleje niepomiernie i to na prze-
strzeni kilku lub kilkunastu metréw, co przy szybkiej jez-
dzie moze nawet spowodowaé wykolejenie. ‘
Poniewaz istnieje i bezsprzecznie istnie¢ bedzie ten-
dencja do zwiekszania szybkosci pociggéow i do budowy
coraz to ciezszych parowozéw celem powigkszenia przy-

%5@99{ £

czepnosci két, jest zatem rzecza pewna, ze sita edsrodko-
wa, dzialajaca niszczycielsko na tuk bedzie wzrastaé, co
sie odbija szczegblnie niekorzysinie na nawierzchni linij
podgérskich, gdzie zasadniczo stosowane sa ostre fuki, nie
rzadko przeciwne, miedzy ktérymi wstawione sa bardzo
krotkie proste. Zjawisko zatem deformowania tukow be-
dzie coraz czestsze i coraz groZniejsze, jesli nie zastosuje
sie odpowiednich $rodkéw zaradczych wzmacniajacych na-

usytego b wy5RAGER W Spolsgrenrda
tarcla o olla db'sr RO ROKSyRCE

GTrolok 5 bolit.
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wierzchni¢; tu nalezy przedewszystkiem wspomnieé¢ o wy-
mianie podsypki Zwirowej na tluczniowa, aby zwigkszy¢
tarcie podkladow o podsypke, co jednak takze tylko do
pewnej granicy bedzie wystarczajace. Poniewaz tego ro-
dzaju wzmocnienie nawierzchni pociaga za soba bardzo
duze koszta, a nadto jest tylko przy pewnych predkosciach
wystarczajace, jest zatem rzecza konieczng obejrzeé sig
za innemi $rodkami zaradczemi, ktore beda tarnsze, a pew-
ne. Rozwazajac 6w zawily problem deformacji tukéow po-
daje ponizej sposoby rozwigzania tego zagadnienia w sen-
sie wyzej podanym.

Zanim przejdziemy do blizszego oméwienia tych spo-
sobow nalezy przeprowadzi¢ pewne wstepne obliczenia,
ktore umozliwig nam nalezyte zrozumienie tego problemu,
a mianowicie:

Jak juz wyzej wspomniano zjawisko deformaciji zwia-
zane jest scisle z wielkoscia tarcia podkladéw o podsypke.
Nalezy zatem wyznaczyé najpierw wielkosé wspélczyn-
nika tarcia, co uczynilem na drodze doswiadczalnej w spo-
s6b nastepujacy:

Do doswiadczenia uzylem, jak to widaé na rys. Nr. 1,
dwéch platform. Na jednej z nich umieszczone zostalto
pewnego rodzaju korytko 2 wypelnione Zwirem lub ttucz-
niem, w ktérem ulozony zostal podktad w sposéb podobny,
jak to ma miejsce w torze. Podklad ten obciazono szyna
o cigzarze od 345—620 kg. Do podkiadu przymocowano
z boku dwie linki stalowe [, ktére przeciagnieto przez kot-
ko zelazne m, ktérego 0§ spoczywa ma belkach b, utozonych
na obu koncach platform. Na koncu tych linek przymoco-
wano pomost wagowy w, na ktérym ulozono kawalki szyn
odpowiednich cigzarow. Do$wiadczenie samo przeprowa-
dzono w dwoch kierunkach i tak:

1) pomost wagowy obcigzono przez spokojne doda-
wanie coraz to wiecej kawatkow szyn az do chwili, gdy cie-
Zzar na pomos$cie wzrést do tego stopnia, ze podkiad wy-
sunal si¢ z pierwotnego swego polozenia. Doswiadczenie
to powtérzono dla réinych obcigzenn podkladu i to naj-
pierw dla podkladu niepodbitego, a mastepnie dla podbi-
tego nalezycie oraz dla podsypki Zwirowej i tluczniowej,
przyczem z wynikow tych préb wyznaczono wartosé wspot-
czynnika tarcia podkladu o podsypke f, dla sity dzialaja-
cej i rosnacej spokojnie do pewnej granicy.

2) analogicznie wykonalem doswiadczenia dla sil
dzialajacych gwaltownie — co dla nas ma zasadnicze zna-
czenie, gdyz sila deformujaca tor dziala gwaltownie w po-
taczeniu z wstrzasami podczas przejazdu pociggu: zrobio-
no to w ten sposob, ze z pewnej wysokosci, mianowicie od
10—50 cm spuszczano na pomost kawalek szyny wagi kil-
kudziesieciu kilograméw; pod dzialaniem tego cigzaru na-
stapil ruch podktadu po podsypce od jednego do kilku cm.
Z préb tych wyznaczono znowu wielkosé wspélezynnika
tarcia f, dla wypadku, gdy sila dziala na podktad gwal-
townie, co ma miejsce wlasnie przy przejezdzie pociagu.

Jak widaé z tablicy wyniki tych préb byly nastepu-
jace: wspélczynnik tarcia f, podkltadéw debowych niepod-
bitych po zZwirze przy spokojnym wzroscie sily dzialajacejna
podktad w kierunku jego dlugosci wynosi od 0,495 — 0,7.
Wspélczynnik ten w tych samych warunkach, lecz dla tlu-
cznia wynosi 0,67 do 0,745.

Przy podkladach podbitych wystepuje juz duza réz-
nica, bo wspétczynnik ten dla Zwiru wynosi od 0,736 do
0,958; jeszcze wicksza roznica wystepuje przy tluczniu,
bo warto$é tego wspélczynnika lezy w granmicach od 0,85
do 1,11. Przy prébach tych uwzgledniono kwestje obsypy-
wania podkladéw od czota i z wynikéw tych okazalo sie,
Ze:

1) obsypywanie podkladéw od czola na dlugosci
$rednio 30 cm ma male znaczenie;

2) natomiast najwazniejsza rzecza jest dobre pod-
bicie podkladow.

Przechodzimy obecnie do rzeczy, ktéra dla zagad-
nienia deformacji tukéw ma decydujace znaczenie. Z po-
wyzszych préb wynika, zZe wartosé wspoéltczynika tarcia
f, podkladéw po podsypce maleje bardzo znacznie, jezeli
na podkliad dziala sila gwaltownie; ten wypadek ma wias-

nie miejsce przy ruchu pojazdow w tuku, gdzie tak sila od-
srodkowa, jak i inne boczne uderzenia ko6l pojazdéow dzia-
taja na szyng gwaltownie. Wspolczynnik f, przy najdo-
ktadniejszem podbiciu podkiadéw wynosi dla zZwiru oko-
to 0,12, dla tlucznia zas okolo 0,18. Stwierdzenie tego fak-
tu ma dla nastepnych rozwazan zasadnicze znaczenie.

Przystepujemy obecnie do rozwazania, jak cyfrowo
przeu;l{stawia sie¢ praca nawierzchni przy jezdzie pojazdow
w luku.

Przyjmujemy, Ze przez luk promienia R =190 m
przejezdza parowdz serji TKt ciezaru G=90 t z szyb-
kosciag v = 60 km/godz. Podklady debowe i dobrze podbite

ulozone sa w Zwirze rzecznym. Na tuk bedzie dziataé¢ za-

tem sila odsrodkowa C = —m;i. gdzie masa parowozu M

G

= 7 przyczem g — 10 m/sek’.

W naszym wypadku wartosé tej sily odsrcdkowej
wynosi

90000
10 , kg sek?
C = —— (60 km/god)* —=————=
oo (60 kmigody <& °
m
: 2 2 2
__ 90000 (ﬂﬁ_l‘_@  ERG | W 3530 Dieg
1900 60 - 60, m” sek?

»

Opér zas tarcia podkladéw po podsypce zwirowej,
przyjmujac z naszej tablicy wspotczynnik tarcia okraglo
t, = 0,12, otrzymamy T = 0,12, 90000 kg — 10.800 kg.

Widzimy zatem, ze sila odsrodkowa przewyisza
opér tarcia i nadwyzka t. j. ta sita deformujaca tor wynosi
w naszym przypadku S =C — T = 13.300 — 10.800 = 2.500
kg. Mamy zatem ustalong wielkosé sitly deformujacej tor.
Nalezy tu jeszcze doda¢, ze wspoélczynnik f, — 0,12 osiaga
te wartos¢, jezeli podklady sa bardzo dobrze podbite, stan
ten wlasciwie nie da sie diuzszy czas utrzymaé, gdyz kaz-
dy pociag zawsze w wickszej lub mmiejszej mierze podkla-
dy poruszy i rozluzni ich tacznosé z podsypka. Na uspra-
wiedliwienie, ze deformacje lukow nie wystepujg tak cze-
sto nalezy przytoczyé fakt, ze tor t. j. szyny wraz z pod-
ktadami tworza pewnego rodzaju uklad sztywny, przeciw-
dziatajacy juz jako taki do pewnego stopnia deformowaniu
tuku. Jezeli sie jednak zwazy, ze praktycznie biorac trud-
no jest utrzyma¢ podklady w stanie nalezytego podbicia,
gdyz jak to juz wyzej wspomniano, kazdy przejezdzajacy
pociag coskolwiek zrusza nawierzchnig, to dojdziemy do
przekonania, ze wspélczynnik tarcia f, = 0,12 w miare zru-
szania podkladéw zacznie szyhko maleé¢ i wowczas nieu-
chronnie musi przyj$é¢ deformacja toru, a to tem bardziej,
ze do tego oprocz sity odsrodkowej przyczyniaja sie
w pewnej mierze rowniez boczne uderzenia kot o szyne,
spowodowane ruchem wezykowatym parowozéw, nieréw-
nomiernym przebiegiem niwelety obu tokéw szyn i t. d.

Trzeba tu réwniez doda¢ i to, ze pociagi chcac nad-
robi¢ opéznienia nie rzadko rozwijaja szybkosé 70 i 80 km
na godzineg, co dla stalosci tukéw ma zle nastepstwa.

Nalezy wspomnie¢ jeszcze o jednym momencie, kt6-
ry przyczynia sie w wysokim stopniu do deformowania lu-
kéw, mianowicie o naglem hamowaniu na spadkach, gdzie
cala masa pociaggu zahamowana momentalnie w swej nad-
miernej szybkosci, nast¢pnie na mocy bezwladnosci zostaje
rzucona naprzod, uderzajac gwaltownie o zewngtrzny tok
szyn. Jezeli sie nastepnie doda rzuty pojazdéw przy
szybkiej jezdzie w odwrotnych lukach przedzielonych nie-
raz bardzo krétkiemi prostemi, otrzymamy przyblizony
obraz sit dzialajacych niszczycielsko na tuk. Widzimy za-
tem, jak duzej pieczy wymagaja ostre luki, a przy obec-
nej, zreszta zupelnie usprawiedliwionej, tendencji do
zwiekszania szybkosci nalezy koniecznie dazyé nietylko do
wzmocnienia szyn i materjatu ztaczowego, lecz réwniez nie
mniej baczng uwage nalezy poswiecié podsypce, zastepu-
jac miekki i przy podbijaniu podkladéw latwo ulegajacy
zmiazdzZeniu zZwir rzeczny twardym, ostrokanciastym ma-
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Tablica. Zestawienie wynikéw préb celem okreslenia wartosci wspétczynnika tarcia 5
podkladow podsypki.
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terjalem ze skal wybuchowych, co jednak takze tylko do
pewnej granicy bedzie wystarczajace. Poza ta granica, przy
stosowaniu nadmiernych szybkosci w ostrych lukach, na-
wet przy uzyciu podsypki tluczniowej oraz przy szczegol-
nej pieczolowitoéci okolo nawierzchni, nalezy obejrzeé¢ sie
za innemi, juz czysto mechanicznemi urzgdzeniami prze-
ciwko tym wszystkim sifom dzialajagcym niszczycielsko na
ksztalt tuku.

Zastanowimy sie zatem teraz nad takiemi urzadze-
niami mojego pomyslu, co do ktérych przeprowadze teo-
retyczne obliczenie. O wartosci ich praktycznej mozna
sobie wyrobié¢ zdanie dopiero na podstawie wynikéw do-
$wiadczen.

Ot6z opierajac si¢ na wyzej przytoczonych wywo-
dach zamieniam caly tuk, tacznie z odcinkami sasiednich
prostych na dlugosci jednej szyny przed i za tukiem, na
belke kratowa tukowa o podwdéjnym systemie krzyzulcow
z zelaza plaskiego, przyczem krzyzulce siegaja przez dwa
pola miedzy podkladami jak to widaé na rys. II. Fig. 1.
W systemie tym podklady stanowia slupy, pas ciagniony
tworzy tasma zelazna f zaloZona od czola podkladéw po
stronie toku zewnetrznego szyn, za$ pas ci$niony stanowia
rozpory drewniane r uloZone miedzy podkladami po stro-
nie toku wewnetrznego szyn. Obu tokéw szyn zasadniczo
nie mozna uwazaé za pasy ciagniony i ci$niony, g¢dyz punk-
ty ulozenia szyn na podkladach nie stanowia weztéw belki
w $cistem tego stowa znaczeniu, bowiem z powodu malej
tacznosci szyn z podktadami mozliwe jest posuwanie sie
szyn po podkladach, wskutek czego réznica sit w pasie
przed i za wezlem nie przeniesie sie na krzyzulec znajdu-
jacy sie¢ w tym wezle. W danym przypadku pracuje tylko
jeden system krzyzulcéw na ciagnienie, drugi zas§ system,
jako nie mogacy przenieéé ciénieri bedac wiotkim, wytaczo-

ny jest z dzialania. Przyjmuje nastepnie, Ze parowéz wy-.

wolujacy deformacje tuku, dziala w danym momencie ni-
szczycielsko na odcinek tuku dlugosci maksymalnej 15 m,
majac rozstaw osi skrajnych 10 m. Stusznosé tego przyie-
cia potwierdza praktyka, gdzie nie rzadko wystepuja de-
formacje tuku na dtugosci paru metréw. Deformacije te roz-
ciadaja sie wprawdzie na dlugoéé kilkunastu nawet kil-
kudziesieciu metréow, powstaja one jednak bezsprzecznie
w ten sposob, ze parowoz znieksztalciwszy pierwotnie kil-
kumetrowy odcinek toru, poruszajac sie naprzéd znie-
ksztalca w dalszym ciagu tuk na znacznej dlugosci. Jezeli
zatem uniemozliwimy w taki, czy inny sposéb znieksztal-
canie tuku na melei dlugosci, przypusémy do 15 m i to
w kazdem miejscu tuku, wéwezas uniemozliwimy {lakze
znieksztalcanie tuku na wiekszej dtusoécei, a zatem rozwia-
zemv kwestje deformacji tukéw. Dla tej wiec rozpietosci
belki 15 m obliczamy teraz potrzebne wymiary tasmy zZe-
laznej, krzyzulcéw, rozoér i t. d. przy zaloZeniu, ze belka
ta jest obustronnie wolno podparta. chociaz $cisle biorac
powinno sie ja uwazaé za belke obustronnie utwierdzona;
przyimujemy nasternie, Zze belka ta na dtugoéci 15 m jest
prosta, aczkolwiek jest ona lukowa, lecz o matlei strzalce,
bo dla promienia R = 190 m strzalka ta dla cieciwy 15 m
wynosi tylko 14.8 cm. Zalozenia te poczynitem dla upro-
szczenia rachunku, a to tem bardziei, Ze, przy przyjeciu
vkladu statycznie niewyznaczalneso (belka lukowa) i przy
postudiwaniu sie w zwiazku z temi réwnaniami elastvczne-
mi, doktadne obliczenie elementéw konstrukeyinych po-
wyzszego urzadzenia, wobec tak drubych opierwotnych
przyieé, nie mialoby, praktycznie biorac, wickszego zna-
czenia.
Do obliczenia krzyzulcéw uzywamy wzoru:

przyimuiac. ze krzyzulce sa wiotkie i przenie$¢ moga tyl-
ko ciagnienia.

PrzejdZmy teraz do obliczenia szczegétowego. Wie-
my juz z porzednich wywodéw, ze sita deformujaca tuk
przy przejezdzie parowozu wynosi S = 2500 kg.

Krzyzulce obliczymy dla najwickszej sily poprzecz-
nej wystepujacej, jak wiadomo, tuz przy podporze. W na-
szym przypadku sita poprzeczna bedzie sie réwnala od-
dzialywaniu podpér czyli

Q= L BN oyt
2 2

Przyjmujac, ze krzyzulce sa nachylone srednio pod
ka_‘tem 36°, zatem dla tego kata otrzymamy wielko§é naj-
wickszej sily dzialajacej w krzyzulcach

R R CIEERC
sin% 0,59

a zatem potrzebny przekréj krzyzulca wynosié¢ bedzie:

2100 g A .
P = W: 2,1 cm®, przyjmujac natezenie dopuszczal-

ne dla zelaza n = 1000 kg/cm?®.

Poniewaz krzyzulce te beda przymocowane do pod-
ktadéw wkretami, dla ktérych srednica dziur w krzyzul-
cach wynosié bedzie 20 mm, zatem przekréj krzyzulca wy-
nosi¢ bedzie 2,1 +2.0,7 =21 + 1,4 =35 cm? przyczem
grubos¢ krzyzulca wynosi 0,7 cm.

Przyjmujemy wymiary dla krzyzulcow 5.0,7 cm,
czyli przekréj krzyzulca wynosi 3,5 cm®,

Poniewaz zakladamy, ze krzyzulce sa wiotkie, a wiec
nie moga przenie$é ci$nien, tedy belka ta jest statycznie
wyznaczalna o poiedyficzym ukladzie krzyzulcow: wow-
czas w krzyzulcu K., + ; dzialaé moze tylko sila ciagnaca,
wywolana sila przeniesiong przez jeden podklad N =

250
= 2‘9 =119 kg, przyjmujac, ze pod szyna diugosci 15 m

jest ulozonych 21 sztuk podkladéow, czyli wielkoéé tego
ciagnienia wyniesie:

N e

Knti= S 4
2 sina 2~ 0,59

- = 106 kg.

Ze wzgledéw zasadniczych dajemy wszystkim krzy-
zulcom jednakowy wymiar 5.0,7 cm.

Obliczymy teraz sily dzialajace w pasach gérnym
i dolnym. Jak widaé z rysunku II. Fig, 4 moment maks.
w $rodku belki dtugosci 15 m wynosi:
Mpsx = A *7,50—P(1,36 4+ 21,36 +3* 1,364
+4-1,36+5 *1,36)=1250 + 7,50—238 * 20,4=
— 4510 kgm,

gdzie P —sile dzialajacej na kazdy podklad, wzietej pod-
wéjnie ze wzgledu na to, ze krzyzulce przechodza przez
dwa pola miedzy podktadami, czyli P = 119.2 — 238 kg.

Znajac moment max. oraz wysokosé belki, ktéra
w naszym przypadku wynosi h=2,10 m otrzymamy wielkosé
sity w pasie ciagnionym jak réwniez i ci$nionym, a mia-
nowicie:

h 2,10

Stad znajdziemy potrzebny przekréj tasmy pasa
ciagnionego oraz rozpérek drewnianych r pasa cisnionego,
a mianowicie: przekréj tasmy Zelaznej pasa ciagnionego
wyniesie zatem

— 2140 kg.

Z 2140

n 1000

gdzie n jest natezeniem dopuszczalnem zelaza na ciagnie-
nie. Dajemy jednak wymiar tasmy 7.0,7 cm t. j. o po-
wierzchni p = 4,9 cm® ze wzgledu na otwory na haki, kté-
remi przymocuje si¢ tasme do czola podkladéw, co widaé
na rys II. Fig. 5.

Obliczymy teraz pas cisniony sktadajacy sie z rozpé-
rek drewnianych r przedstawionych na rys. II. Fig 1 i 6
ulozonych ze wzgledéw praktycznych pod szyna, by ich
podsypka nie wypychala do géry. Jak wiemy z poprzed-

=2 .14 cm2,
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niego obliczenia sita w rozpérkach tych wynosi D = 2140
kg. Przyjmujemy wymiar rozpérek 25.15 cm. t. j. wymiar
podktadéw, z ktérych sa one wykonane. Zatem natezenie
na ci$nienie w rozpérkach tych wyniesie

D 2140

m= —=— =5,17 kg/cm?,
p - 25185
co jest dla starego materjatu drzewnego (stare podktady)
dopuszczalne.

Abstrahujemy tu od tego, ze krzyzulce, pas ciagniony
i podklady nie schodza si¢ w jednym punkcie t. j. wez-
le. Fakt ten powoduje dodatkowe momenty gnace w pod-
ktadach, lecz w tym wypadku jest to bez znaczenia dla
calosci konstrukeiji.

Jako punkty podparcia przyjelismy punkty E i F
uwidocznione na rys. II. Fig. 1 i 3-a. Sa to punkty rze-
czywiscie stale (nie ulegajgce przesunieciu), wchodzg bo-
wiem w sklad tréjkata sit o wierzchotkach F — 1 — 2.
Wielkos$é sity D dziatajacej we wkladkach w uwidocznio-

RYSUNEH Il

FiG, 1

chrowania ich w torze dajemy im przekr6éj podkiadéw,
z ktorych beda zrobione.

W urzadzeniu tem mozZemy poczyni¢ pewne upro-
szczenia, a mianowicie: _

1) Jezeli opuscimy tasme zelazna ¢ zalozona od czo-
la podkladéw po stronie toku zewnetrznego szyn, a za-
tem, jezeli przyjmiemy, Ze ciagnienia w urzadzeniu tem
przenosi¢ bedzie tok zewnetrzny szyn przy zalozeniu, ze
wskutek tarcia szyn o podkladki szynowe przy przejez-
dzie pociagu przeniesienie réznicy sil w pasie ciaggnionym
i cisnionym na podklady i krzyzulce w wezlach tak po-
myslanej belki (wezlami temi beda punkty ulozenia szyn
na podkiadkach) bedzie mozliwe, otrzymamy prostsze urza-
dzenie przedstawione na rys. III. Fig. 2.

. 2) Jezeli dalej przyjmiemy, ze wskutek tarcia szyn
o podkladki szynowe przy przejeidzie pociggu, a row-
niez wskutek ulozenia szyn w wyzlobieniu szynowem pod-
ktadek, oczywiscie przy dobrze dokreconych wkretach,
powstaja réwniez pewnego rodzaju wezly w puktach uto-
zenia szyn na podkladkach, zdolne do przeniesienia mo-

nych na rys. Il. Fig. 1 oraz na rys. IIl. Fig. 1, 2 i 3. znaj-
dziemy z trojkata sit rys. II. Fig. 3. dla oddzialywania
podporowego B = 1250 kg. Wielkos¢ tej sily wzieta z wy-
kresu wynosi D = 1800 kg.

Natezenie w tych wkladkach w wynosi zatem

b e OO0 0 g fon,
n . 25 ~ 15

Wkiadki te maja wlasnie to zadanie, aby kazdora-
zowo umozliwi¢ powstawanie w miejscu deformacji takich
punktéw podporowych dla belki, o ktérej wyzej byla mo-
wa. Wkladki w podobnie jak rozpérki r zaklada sie
w zwykly zupelnie sposéb bez specjalnego zaciosywania,
jedynie powinny one dokladnie rozpiera¢ podklady. W ra-
zie, gdyby mialy one tendencj¢ do zmiany swego poloze-
nia, nalezy je hakami szynowemi przytwierdzi¢ do szyn.
Przekroj poprzeczny przez torowisko, na ktérym uwidocz-
niono urzadzenie to w réznych odmianach przedstawiony
jest na rys. III. Fig 1,213,

Tak wktadki w, jak i rozpérki r moznaby daé¢ znacz-
nie stabsze, jednak ze wzgledu na mozliwoséé latwego zwi-

mentéow utwierdzenia, woéwczas bedziemy mogli opuscié
krzyzulce k i otrzymamy pewnego rodzaju belke Vieren-
della oznaczong na rys, III. Fig. 3. Bedzie to najprost-
sze urzadzenie, jakie bedziemy stosowali przeciw defor-
maciom tukoéw.

Zauwazam w koncu, Ze wymiary czesci konstrukcyij-
nych wyzej opisanych urzadzen obliczono dla szybkosci 60
km/godz. Zatem dla szybkosci wiekszych nalezy wymiary te
odpowiednio zmieni¢, oczywiscie przy uwzglednieniu tez
promienia luku. Nalezy tu réwniez zaznaczyé, ze przy
obliczeniach tych nie uwzgledniono wplywu przechylki to-
ru, ktéra przyczynia si¢ do zmniejszenia szkodliwego dzia-
tania sily odsrodkowej na statosé¢ tukéw.

Powyzsze wywody i obliczenia sa oparte o rozwaza-
nia teoretyczne przy uwzglednieniu obserwacyj wzietych
z prakiyki. Rzecza tejze praktyki bedzie tez urzadzenia
te wyprébowaé i stwierdzié zgodnoéé teoretycznych wy-
\&vodéw z rzeczywistoscia oraz okresli¢ celowosé tych urza-

zen.

Na zakoriczenie nalezy dodaé, ze juz od kilku miesie-
cy czynione sa préby z pewng odmiana wyzej opisanego
urzadzenia na linji Krakéw—Zakopane.
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Zastosowanie torfu jako opatu w Polsce.
Inz.” Aleksander Pawlowski.

tach sprawy zastosowania w Polsce torfu.

1) Niestusznem jest twierdzenie, iz torf nie nadaje
sie do opalania parowozéw.
_ Doswiadczenia w Rosji, wykonane w czasie wojny
i zaraz po wojnie, w ktérych bralem udzial, wykazaly, ze
torfem mozna opala¢ lokomotywy w pociagach towaro-
wych, jezeli maja one paleniska o dosyé¢ duzej powierzchni
rusztu. Takie lokomotywy juz od kilku lat mamy w Polsce.
Doswiadczenia wykazaly, ze torf o stopniu wilgoci docho-
dzacym do 40% jeszcze dawal moznosé opalaé lokomoty-
wy pociggowe. Tymczasem w normalnych warunkach mo-
zemy bez trudnoéci mieé¢ torf o wilgotnosci okolo 30%.

Zastosowanie torfu do opalania lokomotyw jest uza-
leznione gtéwnie od tego, ze nie mozna torfu przewozi¢ na
wieksze odleglosci, z tego wynika koniecznosé planowaé
wydobycie torfu na uzytek kolei w poblizu wiekszych pa-
rowozowni, czyli mieé kopalnie torfu zwigzane terytorjal-
nie z oddzialami stuzby trakcyjnej. Wybér wiec punktow
produkcji torfu na uzytek kolei powinien byé dokonany
planowo. Ma to szczegélnie wazne znaczenie na wypadek
wojny i odciecia centralnej i pétnocno wschodniej Polski
od Zaglebia Weglowego Polskiego.

2) Drugiem zagadnieniem mnajbardziej doniostem
w sprawie zastosowania torfu na wieksza skale jest utwo-
;_zeni-e mozliwie znacznych stacyj energetycznych na tor-
ie.

Zatrzyma.m si¢ tylko na kilku najwazniejszych punk-

Jedynym najbardziej racjonalnym sposobem spozyt-
kowania torfu jest jego spalanie w duzych instalacjach
cieplnych. Naprzéd dla tego, ze w paleniskach szybowych,
stozkowych, o wysokosci 2 metry i wiecej, mozna spalaé
torf niedosuszony, a wiec z zawartoscia przeszlo 30% wo-
dy, a przytem w tych-ze paleniskach mozna spozytkowaé
pnie znajdujace si¢ prawie we wszystkich torfowiskach ni-
~ zinnych., Tym sposobem wszystko co na torfowisku jest od-
padkiem idzie do palenisk. Powtére, w takich stacjach
energji cieplnej moga byé urzadzone suszarnie torfu, po-
niewaz gazy spalinowe i cieplo pary zuzytej moze byé
spozytkowane w suszarni. Jest to jedyne racjonalne roz-
wigzanie sprawy ulepszenia bilansu cieplnego w zagadnie-
niu sztucznego suszenia torfu. Temu zagadnieniu po§wie-
citem w latach 1916—1919 powaine badania na wieksza
skale, przy udziale takich powag techniki cieplnej w Rosiji,
jak profesorowie: Depp, Ignacy Hryniewiecki, Wilhelm
Kirsz, M. Szczukin i zyjacy obecnie, czolowy specjalista
rosyjski, Leonidas Ramzin, znany na Kongresach energe-
tycznych, ktéry pod moim kierunkiem i za moje pienigdze
pracowal w poczatku swojej karjery zawodowej. W tej
pracy bral czynny udzial, niezyjacy obecnie, wybitny
dziatacz ma polu energetyki Krasin,

Takie wielkie stacje energetyczne moga byé urzadzo-
ne tylko w punktach, gdzie sa duze, przeszlo 1000 hektaro-
we zaglebia torfowe. Rola takich stacyj powinna byé obli-
czana przedewszystkiem, w zwiazku z moznoscia zastoso-
wania energji elektrycznej, wytwarzanej przez nie, w cza-
sie spokoju. Wydobywany torf moze byé przytem uzyty
czesciowo do przemystu rolnego i do cegielni miejscowych.
Stacje takie powinny powstaé, nietylko w scistym zwiazku
z wielkimi zapasami torfu danego zagltebia torfowego, lecz
zarazem z moznoscia spozytkowania energiji elektrycznej
danego rejonu dla celéw przemystowych, podniesienia wa-
runkéw bytu calej prowincji, — zaopatrzenia w prad ma-
tych warsztatéw przemystowych, — przesylania pradu do
wieckszych osiedli i osrodkéw przemyshu, wreszcie —
z elekiryfikacja w tym rejonie kolei zelaznych, co zwla-
szcza na wypadek wojny, miato by znaczenie bardzo do-
nioste. Naturalnie nalezaloby opracowaé sposéb predkie-
go przejscia z trakcji parowej na elektryczna.

Tym zamierzeniom moze staé na przeszkodzie pro-
paganda przemystu weglowego, w celu niedopuszczenia
torfu do obstugi ruchu kolejowego, ale z tem sie liczyé na-
lezy. Jest to zagadnienie trudne, a zbadanie jego koniecz-
ne. Trzeba zbadaé i okresli¢ jakie zaglebia torfowe i ja-
kie rejony nadaja si¢ do takiego planu.

3) Z powyzszych dwéch punktéw wynika, ze pla-
nowanie zastosowania torfu powinno byé prowadzone
w zwiagzku z potrzebami gospodarczemi pokojowemi, lecz
w perspektywie zastosowania energji torfu do celéw obro-
ny pafistwa. Dotyczy to w réwnym stopniu wydobycia tor-
fu dla rejonéw trakcyjnych sieci kolejowych P. K. P. —
jako tez wiekszych stacyj energetycznych, w ktérych za-
stosowanie torfu moze byé¢ dokonane najbardziej racjo-
nalnie i umiejetnie, i stanowié zarazem stacje doswiad-
czalne.

4) Czwartym punktem doniostym zagadnienia jest
spos6b wydobywania torfu. W referatach na odczytach
méwiono o réznych sposobach, jako to: hydraulicznym,
frezowym i innych. Bratem bliski udzial w stosowaniu
tych sposobéw i uwazam, ze w Polsce, z powodu przeciet-
nie malej glebokosci pokladéw torfu i niewielkiego obsza-
ru najwiekszych torfowisk, o tych sposobach nie warto mo-
wié., Najbardziej dostepnym i zarazem intensywnym spo-
sobem wydobywania torfu w Polsce moze byé zastosowa-
nie drag, ktére sa zaopatrzone w diwigi do wyciagania pni.
Chodzi tu przedewszystkiem o mozno$é spuszczania wody
z wykopu, w ktérym draga dziala i posuwa sie dalej na
torfowisku., Takie dragi znam z ich zastosowania w Fin-
landji, na torfowiskach pioniera zastosowania torfu, p.Pa-
loheimo, kolo stacji wezlowej Richimiaki. Badalem ich
dzialanie z Krasinem w roku 1917 i przyszlismy do wnio-
sku, ze sg racjonalne ). Racjonalizacja i mechanizacja wy-
dobycia torfu w Polsce jest sprawa otwarta i ma przed so-
ba dwie gléwne przestanki, mianowicie: wydobycie 1 su-
szenie torfu naturalne, przy matej glebokosci pokiadow
i koniecznosci przenoszenia wydobytego torfu na pole su-
szenia na znaczne odleglosci. Znane sa odpowiednie tran-
sportery mechaniczne.

* * #*

Powyzsze uwagi moje sa rezultatem kilkoletniego
doswiadczenia, kilku miljonéw rubli, ktére miatem do roz-
porzadzenia w pierwszych latach wojny i — udziatu naj-
wybitniejszych specjalistow. Nie poruszam tu rezultatéw
badari nad sztucznem suszeniem torfu, ktére byly wynikiem
badati, przeprowadzonych pod mojem kierownictwem i do-
prowadzily do wnioskéw, stanowigcych ostatnie stowo
techniki torfowej, dla tego, ze te badania i wnioski nie
moga by¢ u nas zastosowane, z powodu wzglednie szczup-
tych zasobéow torfu w najwickszych naszych torfowiskach.

Nie poruszam tu réwniez sprawy przerabiania torfu
na brykiety i proszek do pulweryzacji, poniewaz te dwa
gatunki opatu torfowego, jakkolwiek stanowia paliwo, pod
wzgledem kalorycznym i transportowym, wysokowarto-
$ciowe, jednmak tylko dla wyjatkowych celow i w wyjatko-
wych okolicznosciach wytwarzania moglyby sie kalkulo-
daé¢ i, mojem zdaniem, nie majg w Polsce przyszlosci,
ani w czasie pokoju, ani w czasie wojny, wobec obfitosci
i taniosci dobrego wegla. Nie méwig o brykietowaniu kok-
su torfowego, gdyz moze si¢ ono u nas kalkulowag.

*)iCzotowy znawca spraw torfowych w Polsce, prof. S. Tur-
czynowicz twierdzi ze torfowiska w Polsce przewaznie zawieraja
bardzo malo pni. Jest to doniosta okolicznoéé, pozwalajaca zastosowaé
dragi, Jest wiec niezbednem przy badaniu torfowisk okresli¢ zawar-
tos¢ w nich pni, jako tez mieé¢ nid widoku budowe w Polsce najbar-
dziej odpowiednich do torfu drag.
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Zagadnienie elektryfikacji koleji w Polsce.

Inz.-elektryk Jan Arlitewicz.

(Dokonczenie).

10. Ruch podmiejski.

Przy eletkryfikacji linij dalekich decydowal wzglad
na gestosé ruchu towarowego, przy elektryfikacji odcinkow
podmiejskich decyduje ruch osobowy. Charakter tego ru-
chu zostal oméwiony w rozdziale 7 pracy niniejszej. Przy
elektryfikacji ruchu podmiejskiego coraz czesciej spotyka
sie zastosowanie wagonéw motorowych z 3 lub 4 doczepne-
mi. Sklady takie mozna spinaé ze soba, tworzac wieksze
pociagi w godzinach zgeszczonego ruchu. W obliczeniach
ponizszych przyjeto sklad, ztozony z wagonu motorowego
z 3 doczepnemi.

A. Wezel warszawski.

Z podmiejskich odcinkéw warszawskich gesty ruch to-
warowy posiada jedynie odcinek Warszawa—Skierniewi-
ce, najgestszy ruch osobowy ma miejsce réwniez w tym
kierunku oraz w kierunku Deblina. Na innych linjach moz-
na elektryfikowaé jedynie ruch scisle podmiejski.

Ostatecznie ustalimy, jako nadajace sie do kalkulacii,
odcinki z Warszawy do Skierniewic, Lowicza, Nasielska,
Matkini, Mrozéw i Deblina. Elektryfikacja odcinkéw do
Skierniewic, Lowicza, Deblina jest tembardziej pozada-
na, ze wlacza wezel warszawski w ogélng sieé kolei, nada-
jacych sie do elektryfikacji, jednakze pamieta¢ nalezy
o zastrzezeniu. zwiazanem z budowa kolei Warszawa —
Radom — Bodzechéw.

Komisja do przebudowy wezla warszawskiego, nie
biorac pod uwage wzrostu ruchu osobowego podmiejskiego
wskutek elektryfikacji, przyjeta staly wzrost tego ruchu
bez wzgledu na elektryfikacje w wysokosci 7% sklada-
nych rocznie, ustalajac roczng ilo§é pasazeréw w r. 1935
na 14.380.000 w kazda strong. Aby ten ruch obstuzyé, po-
trzeba 174 pary pociagéw o skladach od pojedyriczego do
poczwérnego, $rednio 1'/, sktadu, czyli 6 wagonéw na po-
ciag; w ciagu 150 dni przewidywaé nalezy po 300 par
skladéw dziennie, w ciggu 215 dni zimowych po 204 pa-
ry sktadéw dziennie, rocznie 88.860 par. $rednio wypada
162 pasazerow na sktad, a 40,5 na wagon. Liczac 60 miejsc
na wagon [(specjalnego typu), otrzymamy spélczynnik za-
pelnienia 0675, zupelhie mozliwy w ruchu podmiejskim.
Wedtus projektu pociagi podmiejskie wyrobia rocznie
7.960 000 skladokilometréw, czyli 31.840.000 wagonokilo-
metréw. Jedli zalozymy, Ze kazdy pasazer przejeidza po-
fowe przestrzeni przebytei przez sklad i jesli pominiemy
ruch osobowy, omijajacy Warszawe, otrzymamy ilo§é pa-
sazerokilometréw réwna 644.000.000 rocznie. Ruch powyz-
szy bedzie wymagal 95 wagonéw motorowych.

Dla ruchu osobowego dalekiego przyjmujemy stan
ruchu wedlug¢ rozktadu z r. 1931, dodajac jedynie ranna
pare¢ pociaséw posépiesznych do Skierniewic. Pociagi oso-
bowe wyrabia razem 3.797.000 pociagokilometréow rocznie.
Liczba ta jest stanowczo zbyt niska, dla ostroznosci jednak
tak jak w poprzednich obliczeniach przyjmiemy stan
obecny ruchu, zakladajac, ze elektrvfikacja na wzrost ru-
chu dalekieso nie wplynie. Przvimiemy jednak wigksze
o 50% zaludnienie pociagu na odcinkach podmiejskich, t. j.
150 oséb na pociag. Ilos¢ wagonokilometréw wyniesie
45.564.0000 rocznie, pasazerokilometréw 569.550.000 rocz-
nie,

Ruch towarowy z wylaczeniem transportu wegla
wedlug obliczeri Polskiego Komitetu Energetycznego dla
r. 1926 przedstawia nastepujaca tablica:

W r. 1929 Warszawa pochloneta 1.217.000 tonn wegla.
Zalozymy zgodnie danemi Polskieso Komitetu Energe-
tycznedo, Ze caly ten wegiel idzie przez Skierniewice.

Pociggi towarowe wyrobig 1.047.000 kilometréw,
i 52.350.000 wogonokm. rocznie.

Diu. | Og6lny
Odcinek gos¢ ?:":;33 Drzewo Inne towary
km 3 tys.T ty?t \ tys. tkm | tys. t. | tys. tkn;
Warszawa- {
Skierniewice . 67 3776 542 | 36.370 |2.205| 147.900
Warszawa - Lo-
wicz' .. 81 1415 588 | 47.600 827 67.000
Warsz.-Nasielsk| 63 1627 | 1147 | 72.200 480 31.300
» Matkinia | 99 1413 1003 | 99.300 410 40.600
» Mrozy . 71 701 542 | 38.500 159 11.300
Deblin . | 116 758 445 | 51.530 313 36.300
Razem . ; 345500 334.400

Wedtug projektu Ministerstwa Komunikacji ruch da-
leki do najblizszych parowozowni ma byé¢ obstuzony przez
70 lokomotyw elektrycznych (wraz z rezerwa). Lokomotywy
te maja wyrobi¢ 11.366.100 km, Zmniejszajac ilos¢ lokomo-
tyw w stosunku do kilometréw, otrzymujemy 30 lokomo-
tyw. Ze wzgledu na koniecznoé¢ wiekszej stosunkowo re-
zerwy przy mniejszym ruchu przyjmiemy 32 lokomotywy.

Ilos¢ wagonéw potrzebnych dla wezla warszawskie-
go jest niezmiernie trudna do ustalenia, gdyz wagony te
z wyjatkiem ruchu podmiejskiego wybiegaja w kazdym
kursie poza granice wezla. Nie jest to jednak liczba decy-
dujaca o rachunku rentownosci, gdyz ma wplyw jedynie
na czes¢ wydatkéw stuzby warsztatowej i blad nawet kil-
kunastoprocentowy w obliczeniu ilosci wagonéw da w ogél-
nym wyniku btad nieprzenoszacy jednego procentu. Z po-
przednich wynikéw ustalimy przypuszczalna ilos¢ wago-
néw osobowych na 580, towarowych na 2500.

Projekt dyplomowy elektryfikacji wezla warszaw-
skiego przewiduje zuzycie energji w wysokosci 26,2 Wh 'tkm.
Zakladajac to zuzycie oraz ciezar pociagéw podmiejskich
brutto 200 t., dalekobieznych 500 t., towarowych 1600 t.,
otrzymamy catkowite roczne zuzycie energji: (7.960.000 X
X 200 + 3.797.000 X 500 + 1.047.000 X 1.600) X 0,001 x
X 26,2 = 135.300.000. KWh.

Sieé robocza zakladamy 2 X 100 mm® + 200 mm?, sieé
60000 V 3 X 50 mm*; co si¢ tyczy podstacyj, to weZmiemy
pod uwage projekt Ministerstwa Komunikacji, ktéry prze-
widuje na odcinkach, kalkulowanych w rozdziale niniej-
szym 17 podstacyj o $redniej mocy 2 lub 3 X 1.500 KW
z wyjatkiem dwéch podstacyj na linji srednicowej o mocy
3X2500 KW. Dodatkowo uwzglednimy 1 podstacje
3 X 2500 KW na warszawskiej linji obwodowej.

Cene energji elektrycznej ustalimy na 6 gr/KWh.

Ilos¢ druzyn konduktorskich dla catego ruchu pod-
miejskiego liczymy jak nastepuje: przecietna ilo$é par po-
ciaggéw wynosi 174 dziennie, w tem 1,4 wagonu motorowe
go. Poniewaz w ruchu znajduje sie z pomiedzy 95 wago-
néw motorowych okolo 83, wiec potrzeba dla ich obstugi
okolo = 60 druzyn. Liczac po trzy zmiany dziennie i doda-
jac 14,3% na zastepstwa na wolne dni i 8% na urlopy,
otrzymujemy 60 X (1,08 + 1,143) — okolo 75 druzyn. Ilosé
druzyn ruchu dalekiego na odcinkach podmiejskich okresla-
my z rozkladu jazdy na okolo 50. Wreszcie ilos¢ druzyn
ruchu towarowego obliczamy proporcjonalnie do ilosci po-
ciagokilometréw na okoto 15.

Zaznaczyé nalezy, e zaréwno iloéé druzyn, jak
i ilos¢ wagonéw w ruchu dalekim jest czysto teoretyczna,
gdyz trudno sobie wyobrazié, aby zmiana stuzby i wago-
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iloé¢ par pociagéw podmiejskich 174; podstacje: 15 po 21/,X1500 KW +
+3 po 3X 2500 KW;

ilo§¢ par pociaggow osobowych dalekobieinych 58;
2 X100 mm? + 200 mm?

ilos¢ par pociagéw towarowych 25; sieé zasilajaca 3 {50 mm?
« druzyn osobowych podmiejskich 75; roczne zuiycie
135,3 X 10° KWh;
iloéé druzyn osobowych dalekobieinych 50; iloéé skltadokm ruchu pod-
miejskiego rocznie 7.960.000.

w druzyn towarowych 15; ilo§é¢ pociagokm ruchu dalekiego rocz-
nie .3.797.000;

« wagonéw motorowych 95; ilo§é pociagokm ruchu towarowego
rocznie 1.047.000;

» lokomotyw 32; ogélna dlugoséé linij 455 km;

s Wwagonéw towarowych 2500; dlugoéé toru pojedynczego 1054 km i
3 % osobowych 580; ilo&é stacyj 84;

« wagonokilom. rocznie 129.754.000.

sie¢ robocza

energji

Koszt elektryfikacji wyniesie:

15 podstacyj 21/, 2<1500 KW . ., . .po 562,000 z}. =zl 8.430.000.—

3 podstacje 32500 KW, . . . .po 841.000 zi.= , 2.523000.—
383 km. sieci toru podwéjnego . . .po 35000 zi.= , 13505 000 —
455 , przewodu zasilajacego . . .po 4300 zt.= , 1.960.000 —
455 ,, sieci 60.000 V . . .po 28.000 zt = , 12.760.000. —
72 |, sieciroboczejtorupoczwérnego po 60.000 zi.= , 4.320.000.—
32 lokomotywy . @i . po 467.000 zi, = , 14.944.000. -
95 wagonow motorowych .+ + .po 353.000 zt.= , 33.535.000.—

razem . zl. 91.877.000.—

Analizujac wydatki na stuzbe ruchu, dochodzimy do
wniosku, Ze ruch podmiejski wymaga stosunkowo wiek-
szych wydatkéw na stuzby: konduktorska, wskutek bardzo
gestego ruchu osobowego, parowozowa, wskutek cigglego
ruszania i hamowania pociggéw i warsztatowa, wskutek
wiekszego zuzycia taboru. W ruchu podmiejskim zwiek-
sza sie zapewne wydatki réwniez na inne shuzby, lecz
wzrost ten jest trudny do okre§lenia, a stuzby te (z wyjat-
kiem nieuchwytnych wydatkéw ,wspélnych”) mata maja
pozycje w sprawozdaniu finansowem P, K. P. Dla okreslenia
wydatkéw na stuzbe parowozows i konduktorska przyjmiemy
$rednie wyniki odnoszace sie do dyrekeji Katowickiej, ktéra-
w calosci posiada charakter wezta podmiejskiego. Wyno-
sza, one: dla stuzby konduktorskiej 51,35 z1./1000 wkm, dla
stuzby parowozowej 83,4 z1/1000 wkm. Dla stuzby warszta-
wej wynik podobny byltby fatszywy, gdyz wymiana taboru
odbywala sig¢ w roku 1929 catkowicie poza dyrekcja Kato-
wicka, dlatego tez przyjmiemy tu $rednia cyfre dla calego
paristwa, wynoszaca 96,75 z1/1000 wkm. Razem stuzby paro-
wozowa, konduktorska i warsztatowa przy trakcji parowej
| beda kosztowaly 231,5 z1[1000 wkm.

1 Ostatecznie wydatki eksploatacyjne dla trakcji paro-
i wej w teoretycznem zalozeniu gestosci ruchu, rownej
gestosci trakeji elektrycznej, beda:

!:_'_?:?"U'-'wl"ﬁ—l"'.'m" g

stuzba drogowa 1054 < 11.500 el e iR 230000
stuzba stacyjna 84 67400 , . . . . += . 5.660.000.—
stuzby palowozowa, konduktorska i warsztatowa

129.754.000 < 0.001 X 231,5. . . = , 30050.000.—
Wydatki na pozostalte stuiby wymosly w . 1929 :

dla calego pafistwa 44.1 z}/1000 osiokm, czyli

97.8 z1/1000 wkm. dla qula warszawskxego

129.754.000 X 978. . . = , 12.700.009.—
Razem wydatki teoretyczne trakcn parowej wyniosg:  zl. 60.540.000 —

Wydatki te dla braku doktadnych danych ocenione
sg niewatpliwie zbyt nisko, nie ma na to jednak sposobu,
a pamieta¢ nalezv, ze bledy te odbija sie réwniez na wyni-
kach obliczen trakciji elektrycznej i blad ostateczny bedzie
w stosunku do pierwotnego ponad dwa razy ostabiony.
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néw nastepowata kazdorazowo na krancach odcinkéw pod- Wydatki trakeji elekirycznej wspélne z parowa wy-
mieiskich niosg 12.130.000 + 5.660.000 + 12.700.000' . . . zi. 30.490.000.—
] 7% o . vk . E Amortyzacja urzadzed wyniesie . . ., . . v 9.188.000.—
Jesli chodzi nakoniec o dlugosci toru pojedyriczego, Stuzba konduktorska ~ . .. 2171.000—
to zalozona wyzej gestosé ruchu wymaga czterech torow «  elektrowozowa bez energji elekfrvcznel .+ + o 1.860,000.—
do Zyrardowa i Otwocka; na pozostalych odcinkach wy- gfe;lf‘a elektryczna . e k « ¢+ » 8118000—
a ¢ uzba warsztatowa w za ozemu, 2e oszt utrzymanla
starcza dwa tory. wagonu motorowego wynosi 0,5 taklego kosztu
Ostatecznie otrzymujemy nastepujace teoretyczne dla lokomotywy . . . . . . . . . ¢+ o+ w 5900.000.—
dane: Koszt utrzymania siech Lo o5 o0 s o E L 554,000,—
: Koszt: utrzymania podstacyj . .. . o i o o) w o ik 197.000.—

Razem wydatki przy trakcji elektrycznej wyniosa. . zl. 58.478.000.—

Wplywy wyniosa z przewozu wegla (patrz linje Skier-
67
niewice-Szopienice) 1.217.000 X 17X — = zlL

= 4.330 000.—
z przewozu drzewa 345.500.000 X 1,44 X 0,03 . . ,  14.950.000.—
z przewozu innych towaréw
334.400.000 % 1,44 X 0,049 . . w - 23.630.000.—
z przewozu 0s6b w ruchu dalekim 569. 550,000 % 0, 055 o 31:325.000.—
z przewozu osé6b wedtug taryfy podmle]skle] 3 kl.
t. j. 5 gr/km 644.000.000 X 0,05 . . »  32.200.000.—
z doplaty za 2 kl. od 5% iloéci pasazerow po 50%
ceny biletu 32.200.000 X 6,5 X005 . . . - 805 000.—
z przewozu bagazu i poczty 455 X 1954 . . . . 889.000.—
Razem wplywy wyniosa . . . =zl 108.129000.--

Wyniki zestawiamy w tablicy:

Trakcja elektrycz.| Trakcja parowa

zlote 2 zlote %
Wplywy . . . . . . | 108.129.000 |100,0 | 108.129.000 | 100.0
Wydatki eksploatacyijne. 58.478.000 | 54.1 [ 60.540.000 | 56,0
Caysty zysk . 49.651.000 | 459 | 47.589,000 | 44.0

Oszczednosé eksploatacyjna wynosi 3,4%,
kapitatu, wlozonego w elektryfikacje 12,3%.

Jak widzimy z powyzszych obliczen, wezel warszaw-
wski jest terenem dojrzalym do elektryfikacji, mimo Ze na
niektérych odcinkach, zwlaszcza na prawym brzegu Wisly
ruch jest mniejszy. Tam sie tez tlémacza wygérowane
zyski, obliczone przez Komisje Miedzyministerjalng dla
elektryfikacji kolei i tyczace sie linij, wychodzacych z War-
szawy.

zysk od

B. Wezly: tédzki, gdariski, poznanski, torunski, krakowski
i lwowski.

Szes¢ powyzszych weztow posiada réwniez ruch pod-
miejski, chociaz o wiele stabiej rozwinigty i to na wszyst-
kich odcinkach. Wobec tego zostata przeprowadzona kal-
kulacja dla odcinkéw o gestszym ruchu podmiejskim wed-
tug nastepujacych zasad:

Wrytaczono od kalkulacji odcinki podmiejskie linij
osobno opracowanych, t. j. Krakéw—Lwow (wezel kra-
kowski), Krakéw—Zakopane, Krakow—Mystowice, Leka—
Jamielnik (wezel torunski), Skierniewice—Gdansk, (wezel
gdanski), gdyz ruch podmiejski na tych odcinkach popra-
wi tylko spélczynnik eksploatacji przy trakeji elektrycz-
nej, obliczony dla calych magistrali;

przeprowadzono kalkulacje rentownosci dla odcinkéw:
t.6dz—Koluszki, Bednary—%.6dz—Zduiska Wola, Gdansk—
Hel z odnoga do Wejherowa, Gdansk—Gdansk—Nowy Port
(Danzig Neufahrwasser), Poznan—Ludwikowo, Poznan—
Jarocin, Poznan—Gniezno, Biezanow—Wieliczka, Lwow—
Winniki Miasto, Lwéw—Brzuchowice, Aleksandréw—Cie-
chocinek;

za podstawe przyjeto ruch podmiejski, przewidziany
zimowym rozkladem jazdy na r. 1930/31 i letnim r. 1931,
zwiekszajac go o 7% rocznie, czyli w okresie piecioletnim
o 40%;

przyjeto spélczynnik zapelnienia w ruchu podmiej-
skim 0,675, ilo$¢ miejsc w pociagu 320, sktad zlozony z jed-
nego wagonu motorowego z 3 przyczepnemi, $rednio 1'[,
sktadu na pociag;
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ruch dalekobiezny osobowy obliczono na podstawie
rozkladu z r. 1931; -

ruch towarowy liczono na zasadzie danych Polskiego
Komitetu Energetycznego z r. 1926 z dodatkiem 44%,

ilos¢ wagonéw obliczono wedlug danych dla wezla
warszawskiego proporcjonalnie do ilosci wagonokm;

stuzbe konduktorska liczono proporcjonalnie do wa-
gonokilometréw, elektrowozowa proporcjonalnie do pocia-
gokilometrow;

zuzycie energji zalozono 26 Wh/tkm., ceny energji od
5 do 6,5 gr/KWh, sie¢ robocza 2 X 100 mm®+ 200 mm?’,
podstacje o mocy 2 X 1000 KW, co 30 km., sie¢ 60000 V
o przekroju 3 X 50 mm®.

Na podstawach powyzszych wykonano obliczenie ana-
logicznie do wezta warszawskiego, Kalkulacje powyzsze
daly jednak wynik negatywny, mianowicie: przy ruchu
wyzej zalozonym nie mozna otrzymaé wysokosci rat umo-
rzenieniowych wyzej 10%, a jedynie najwyzej pare pro-
cent. Chociaz obliczenia te sa raczej na niekorzysé¢ trakciji
elektrycznej, gdyz w rzeczywistosci ruch podmiejski bedzie
wymagal przy trakcji parowej wyzszych jeszcze wydat-
kow, to jednak jest rzecza niewatpliwa, Ze elektryfikacja
odpowiednich zyskéw nie da. Za wystarczajace obliczenie
mozna uznaé takie, gdy eksploatacja znosi koszt kapitatu
okolo 10% rocznie; przy takim bowiem wyniku — zgodnie
z tem, co juz bylo zaznaczone — mozna sie spodziewaé je-
szcze dodatkowych zyskéw. Przy mniejszem oprocentowa-
niu elektryfikacja oplacitaby si¢ na niektérych odcinkach
przy stosunkowo tariszej pozyczce elektryfikacyjnej. Czy
pozyczka taka jest mozliwa do zaciagniecia, jest to zagad-
nienie niewchodzace w ramy niniejszych obliczer.

W przysztosci moglyby byé wziete pod uwage odcin-
ki Lédz—Koluszki, Poznan—Gniezno, Poznani—Jarocin,
Gdarisk—Hel. Aby otrzymaé zadawalajace — w mys$l wy-
zej przytoczonych uwag — wyniki, nalezaloby zgescié¢ ruch
na odcinku £6dz—Koluszki o 53%, na odcinku Poznan—
Gniezno o 51%, na odcinku Poznarn—Jarocin o 41%, Taka
gestosé na odcinkach o ruchu podmiejskim jest tatwo osia-
galna w ciagu nastepnych 5—7 lat, zwlaszcza na odcinku
t.6dz—Koluszki po zgeszczeniu ruchu miedzymiastowego
Warszawa—¥.6dz. Poniewaz elekiryfikacja linij gléwnych
w najlepszym razie musiataby trwaé kilka do kilkunastu
lat, trzy wspomniane odcinki moga byé wziete pod uwage
przy elektryfikacji polskiej sieci kolejowej.

Odcinek Gdansk—Hel, pozbawiony niemal catkowi-
cie ruchu towarowego i posiadajagcy ruch o charakterze
podmiejskim wylacznie w lecie, wymagalby dla rentowno-
sci zgeszczenia ruchu podmiejskiego az parokrotnego. Obli-
czy¢ dokladnie procent wymagalnego wzrostu niesposéb,
jednakze nad elektryfikacja tej linji nie mozna przejs$¢ do
porzadku dziennego, gdyz tempo rozwoju Gdyni zdaje sie
wrozy¢ niezwykle szybki rozwéj gdansko—gdynskiego ru-
chu podmiejskiego, z drugiej zas strony -elektryfikacja
linji ze $rodka panstwa nad morze da mozno$é zgeszcza-
nia iloéci wycieczek nadmorskich, a nawet wyjazdéw na
niedziele 1 swieta. Wydaje sie wiec, ze ilosé setek miljo-
néw pasazerokilometréw rocznie na odcinku Gdarisk—Hel
nie powinna przekraczaé granic realnych za lat kilkana-
$cie, a wtedy rentownosé¢ linji nadmorskiej bylaby niewat-
pliwa. W kazdym jednak razie nie moze byé to projekt do
zrealizowania w latach najblizszych.

Uwagi powyzsze nie tycza si¢ odcinka Gdarisk—So-
poty (Zoppot), ktéry jest caltkowicie dojrzaly do elektry-
fikacji juz w chwili obecnej, wykazujac 67 par pociagow
osobowych w dnie powszednie i 63 w dnie $wiateczne,
a wigc ruch gestszy niz na najruchliwszym odcinku pod-
miejskim Warszawa—Zyrardéw—Skierniewice nawet z za-
tozonym wyzej przyrostem 40%. Ze wzgledéw gospodar-
czych nalezaloby zelektryfikowaé caly odcinek Gdarisk—
Gdynia.

Nalezy réowniez zwréci¢ uwage na odcinek Gdarisk—
Gdanisk Nowy Port. Dla braku danych nie uwzgledniono
na tym odcinku Zzadnego ruchu précz podmiejskiego. Przy-
puszczaé trzeba, Ze istnieje tam réwniez ruch towarowy,
dostatecznie gesty. Jesli ruch ten wynosi 1.600.000 wago-
nokm. rocznie, to odcinek ten nadaje sie do elektryfikaciji.

W kazdym razie w planie elektryfikacji sieci kolejowej
uwzgledni¢ odcinek ten nalezy.

11. Linje Zaglebia weglowego
A. Dyrekcja Katowicka.

Dyrekcja Katowicka posiada ruch o charakterze po-
dobnm do ruchu podmiejskiego. Na tem miejscu zajmie-
my si¢ obliczeniem rentownosci elektryfikacji wszystkich
linij, wchodzacych w skiad dyrekeji, opierajac sie na wzo-
rach przyjetych w rozdzialach poprzednich.

Rocznik statystyczny P. K. P. za r. 1929 podaje na-
stepujace dane dla dyrekcji Katowickiej:

dlugoé¢ szlakéw jednotorowych 410 km.;

o s dwutorowych 170 km.;
ilog¢ toréw stacyjnych 641;
» parowozbw 443;
.» wagonéw osobowych 1015;
o T towarowych 21617;
érednio osi na wagon osobowy; 2.67;
. T w towarowy 2.09;

ilos¢ pociagokm. osobowych 4.673.945;

o = towarowych 4.307.931;
przebieg btto pociagéw osobowych 1.376.211.000 tkm;
towarowych 3.073 387.01 0

wyd';lki na slutb; konduktorska zl. 12.645.300
" o .  parowozows . o 20.269.150
" " »  warsztatowa . . 15.062.958
z tego na naprawe taboru . g a0 g e it e 12527365
rzeczowe wydatki stuzby konduktorskiej . . . . . ., 65.496
wydathl o8 smary .. o ¢ & w' ¢ @ @ w8 1.199.445
" . paliwo . o, e ki Bt e el | 9 365.386
razem wydatki . . . . zh 111.674.897
v wplywy . . 130.488.706
Koszt elektryfikacji wyniesie: podstacje
410 X 170 X 641
= XARS0 i  a ks ant ca BEo | 206650.000
sie¢ na szlakach dwutorowych 170 X 35000 . . . . .  5.940.000
o o jednotorowych 410 X 21.000. . . . .  8.610.000
St se v torach stacyinych 641 X 10000. . . ., 6410000
przewdd wzmacniajacy 580 <4300 . . . . . . . ., 2500000
sie¢ zasilajaca 60.000 V liczymy dla dlugoéci, rownej
580
polowie dlugoéci toru t. j. 3 X 28.000. 7 280.000
lokomotywy wg danych dla wezla warszawskiego
4.673.945 + 4.307.931
saoyx SERIBHEIRL L 25190000
4.844.000 —
razem zt.  85.110.000

Wydatki przy trakcji parowej wyniosa:
zl. 111.674.897.

Do sumy tej doda¢ nalezy koszt wymiany taboru, nie-
wliczony w wydatki sluzby warsztatowej, ktéry dla catego
panstwa wynioést: wymiana parowozéw zl. 50.324.212, wa-
gonéow zl. 39.242.670. Zmniejszajac te cyfry w stosunku do
ilogci taboru, otrzymamy sume zi. 9.980.000; wydatki eks-
ploatacyjne wyniosg wiec ogétem zl. 121.655.000.

Wydatki przy trakcji elektrycznej wyniosa: wydat-
ki wspélne z trakcja parowa:

111.674.897 — (12.645.3000 -+ 20.268.159 + 15.062.928)

okraglo. . 7. & zb  63.700 000

SOMOTEVERETRr . = e Sy o B oF o Tal 00 SRS .+ 8511.000
Stuzba konduktorska: ilo§¢ druzyn osobowych i towa-
rowych oceniamy z danych dla wezla warszaw-
skiego, proporcjonalnie do ilosci pociagokilo-
metréw na 62 dla ruchu osobowego i 60 dla
ruchu towarowego; stad wydatki osobowe stuz-
by konduktorskiej wyniosg . S ol asiet JEn AR 2.762.000
wydatki rzeczowe stuzby konduktorskiej . . . . . 65.000
stuzba elektrowozowa — wydatki osobowe. . . . . .  1.697,000
smary wyniosa 0.4 > 1.199445 . . . , . . . . . 480.000
energja elektryczna po 4 gr/KWh (1.376,211+3.073.387) <
O X0 i Y G m e S 4,620,000
wymiana wagombw. . . . . . . .o s s = + + w 9.740000
koszt naprawy taboru, ktéry dzielimy miedzy wagony
i lokomotywy w takim stosunku, jaki zaltozy-
lismy dla linji weglowe;:
12.527.365 X (1—0.6 x‘OI'@) 9.050.000
g, " 218.170
inne wydatki, stuzby warsztatowej
5062§58 12 527.365) % = R0 1.524.000
s i ;15.05:2.05)23 1 '
410 + 641 + 2 X 170
utrzymanie sieci 30.468 X L s - 730.000
- podstacjii 30 X365 X 41 . . . . . + « o 449.000
razem . . . zh 99.328.000
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Wyniki obliczen ujmujemy w tablice:

Trakcja elektrycz.| Trakcja parowa

zlote 4 zlote %
Wplywy .| 130.488.706 | 100,0. | 130.488.706 | 1000
Wydatki eksploatacyjne. 99.328.000 | 76,1 | 121.655.000 | 93.2
Czysty zysk . 31.160.706 | 239 8.833.706 6,8

Jak wida¢ z powyzszej tablicy, linje dyrekcji Katowic-
kiej do elektryfikacji bardzo si¢ nadaja. Zysk od kapita-
low bez uwzglednienia rat umorzeniowych wyniéstby 36%,
a wigc bylby bardzo wysoki, oszczednos¢ eksploatacyjna
18,3%. Zaznaczy¢ nalezy, ze powyzsze obliczenie jest sci-
élejsze od innych ze wzgledu na doktadne dane, tyczace
sie dyrekeji Katowickiej. Widzimy wiec, ze $ciste oblicze-
nia jeszcze bardziej przemawiajg na korzysé elektryfi-
kacji, niz kalkulacje przyblizone.

B. Inne odcinki Zaglebia weglowego,

Pozostaja do obliczenia odcinki w dyrekcji Warszaw-
skiej: Zabkowice—Szczakowa, Maczki—Golonsg, Kazi-
mierz—Sosnowiec, w dyrekcji Krakowskiej: Mystowice—
Krakéw, Trzebinia—Oswigcim—Zebrzydowice, Na linjach
tych ruch towarowy w r. 1926 osiggnal srednig gdestos¢
2.970.000 tkm. na kilometr rocznie, gdy tymczasem w tym
samym roku w dyrekcji Katowickiej przebieg tadunkow
zwyczajnych, ktére stanowily 91% ogélnego przebiegu la-
dunkéw, wynosit tylko 1.356.000 tkm. na kilometr. Wobec
tego nalezy wnioskowaé, ze odcinki wyzej wymienione do
elektryfikacji si¢ nadaja, a chociaz ruch osobowy nie wyka-
zuje na nich tej gestosci co sredni ruch osobowy w dyrekeji
Katowickiej, jednakze o rentownosci elektryfikacji kolei
decyduje przedewszystkiem ruch towarowy.

Obliczenia niniejszego rozdziatu wykazuia wysokie
koszty eksploatacyjne przy trakcji parowej dla dyrekcp
Katowickiej oraz duze oszczednosci po elektryfikacii i po-
zwalaja na potwierdzenie wniosku z poprzedniego rozdzia-
tu o wysokosci kosztow ruchu podmiejskiego, ktore niewat-
pliwie byly zbyt nisko liczone.

12. Whnioski ostateczne.

Obliczeniom, zawartym w poprzednich rozdziatach,
daleko jest do bezwzglednej dokladnosci i dlatego przy
wyciaganiu wnioskéw ostatecznych pamietaé nalezy o pew-
nych dodatkowych przestankach.

Przedewszystkiem koszt kapitalu w czasie obecnego

ostrego kryzysu gospodarczego jest niezmiernie trudny do
okreslenia. Szwajcarscy kapitalisci poZyczaja chetnie ka-
kapitaly na 2—3% rocznie, gdy polskie przedsiebiorstwa
sa zmuszone cz¢sto do placenia kilkunastu procent. Przy-
jely w pracy niniejszej koszt w wysokosci 10% rocznie
i oparty na oprocentowaniu pozyczki kolejowej z r. 1924,
moze byé bardzo latwo zakwestjonowany, gdyz warunki
gospodarcze w ciagu ostatnich lat ogromnie sie zmienity,
jednakze nalezy zauwazyé, ze kurs gietldowy wspomnianej
pozyczki nie odbiega od kursu nominalnego. Chociaz wiec
koszt ten dla przedsiebiorstwa, przystepujacego do elek-
tryfikacji swych kolei, jest raczej zbyt wysoki, to jednak
we wszystkich zestawieniach rachunku rentownosci podane
zostaly réwniez cylry, ilustrujace zysk od kapitatu po od-
rzuceniu odpiséw umorzeniowych, czyli inaczej takie opro-
centowanie kapitatu, ktére przedsiebiorstwo moze jeszcze
wytrzymaé. Ta metoda jest najsluszniejsza i w ostatecz-
nych zestawieniach metody tej sie trzymano.

Wszystkie obliczenia sa przeprowadzane bardzo
ostroznie, raczej na niekorzys¢ trakcji elektrycznej, tak ze
w razie ich pozytywnego wyniku mozna byé pewnym, zZe
zysk raczej bedzie wigkszy od obliczonego, niz mniejszy.
Twierdzenie takie moze byé udowodnione zapomoca po-
nizszych przestanek:

1) ceny urzadzen elektrycznych sa opracowane na
podstawie ofert, ztozonych w r. 1929—30, od ofert tych
wszystkie niemal firmy gotowe sa uczyni¢ dalsze kilku—
lub kilkunastoprocentowe ustepstwa,

2) wydatki, zaliczone do wspélnych z trakcja paro-
wa, mozna bardzo czesto zmniejszy¢, jak np. wydatki na
wodociagi, ktére zostawiamy ze wzgledow strategicznych,
lecz unieruchamiamy przy trakcji elektrycznej,

3) energje elektryczna, prowadzona wtasna siecia
wysokiego napigcia, mozna najczesciej odprzedaé¢ hurtowo,
obnizajac bardzo powazna pozycje w wydatkach na trakcje
elektryczna,

4) wynagrodzenie personelu liczono dla maszynistéw,
pomocnikéw i konduktoréw I. klasy, co niezawsze jest ko-
nieczne,

5) co moze najwazniejsze, nie uwzgledniono w obli-
czeniach wartosci wycofywanego taboru trakcji parowej,
ktéry mozna sprzedag, lub uzyé gdzieindziej, a chociaz fakt
ten na rachunek eksploatacyjny ma tylko wplyw wtorny
(zmniejsza wysokosc niezbegdnego kapitatu, a przez to rat
amortyzacyjnych), i wplyw ten obraca¢ sie bedzie w gra-
nicach ]ednego procentuy, to jednak gospodarczo rzecz bio-
rac, zm.rue]szeme sum, potrzebnych na elektryfikacje, po-
winno mie¢ duze znaczenie.

Wszystkie powyzsze zastrzeZenia trzeba mie¢ w pa-

mieci, zapoznajac sie z trescia ostatecznego zestawienia
linij kolejowych, nadajacych sie do elektryfikaciji.

Zestawienie wynikéw obliczert dla linij, nadajacych sie do elektryfikacji.

Herby- Bydgoszcz- | Skierniewice- | Skierniewice- Leka-
Bydgoszcz Gdynia Szopienice Gdanisk Jamielnik

dliigost Nl & el e TRe o i e e e e s A km. 298 191 246 387 352
kotzt elekfryfikaci « = v o o & s ow a. zl. 47.816.000 23.485.000 48.490.000 46.120.000 43 710.000
el A TR M e R TR P g R i SR = 54.060.000 22.504.000 95.810.000 51.910.000 50.100.000
wydatki przy trakeji parowej a 48,415,000 20.856.000 47.210.000 46.850.000 38.590.000
wydatki przy trakcji elektrycznej . . . . . . o 42.591.000 20.311.000 43.764.000 42.940.000 35.848.000
dodatkowy zysk przy trakcji elektrycznej . . 10.604.600- 545.000 8.295 000 12.522.000 7,113.000

spélezynnik eksploatacyjny przy trakcji parowej 9 84,0 92,7 505 924 771

i. w. przy trakcji elektrycznej i 3.9 90.3 45.6 82.8 71.6

oszczednoéé eksploatacyjna 5 12,0 2,6 9.7 10,4 71
catkowity zysk od kapitatu, wlozonego w elekir. 5 22,2 12.3 171 271 163
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Deblin- Krakéw- Krakéw Wezel Zaglebie
Strzemieszyce Lwéw Zakopane Warszawski weglowe %)
dlugoRd Iadles L S8 i RS N Sl e T e AT e 291 342 163 455 1221**)
koazt elekbtoyBikaciin . ot Lo tobs Lo e P ar=ialt -2t 46.710.000 50,240.000 19.657.000 91.877.000 85.110.000*")
Wphpy A ST L R S T el S e T o 50.800.000 67.130.000 11.360.000 108.129.000 130.488.706"")
wydatki przy trakcji parowej . . . . . . . . " 30.660.000 42.360.000 10.644.000 60.549.000 121.655.000"*)
wydatki przy trakeji elektrycznej . . . . . . - 29.494.000 40.053.000 9.804.000 58.478.000 99.328.000
zysk dodatkowy przy trakeji elektrycznej . . . ' 5.837.000 7.331.000 2.806.000 11.250.000 30.838.000"*)
sp6lezynnik eksploatacyjny przy trakeji parowej 4 60.4 63,1 93,7 56,0 93,2
j. w. przy trakcji elektrycznej . . . . . . . = 58,1 59,7 86.3 54,1 76,1
oszczednoéé eksploatacyjpna. . . . . . . . . u 38 5.4 7.9 34 18.3
catkowity zysk od kapitalu, wlozonego w elektr. L 12,6 14,6 14,3 12.3 36.0

Zestawienie wynikéw obliczer dla linij, ktére mogq dojrze¢ do cletkrylikacji w razie zgeszczenia ruchu, zwlaszeza

podmiejskiego,
Lé6dz- Poznan- Poznan-
Koluszki Gniezno Jarocin Gdassk - Nowy Port
g e HnTEE o0 I il B B e sl km 42 51 67 8
kowzy eleletrrtkantis o % @ Se ol mo e e zh. 11.949.000 8.982.000 11.198.000 2,842,000
wydatki przy trakeji parowej . . . . . . . . . 0 4,926.000 4.535.000 7.804.000 981.000
j-w. przy teakell eleltryeznef . .0 o oL s o 5.338.000 4.838.000 8.152.000 1.159.000
oprocentowanie kapitalu, wlozonego w elektry-
fikacje . 6.6 6.6 7.1 11
zgeszczenie ruf:hu. niezbedne dla zapewnienia ren- rentowno$é zapewni towa-
townosci 53 51 41 rowy ruch o nateZeniu 5
par pociggéw dziennie

Widzimy wigc, ze adcinki £.6dz—Koluszki, Poznai—
Gniezno, Poznan—Jarocin mozna zelektryfikowaé albo
przy wzro$cie ruchu o okoto 50%, albo przy uzyskaniu po-

*) Patrz wykaz w rozdziale 11.
**) Tylko dla dyrekcji Katowickiej.

zyczki, oprocentowanej na 6% w stosunku rocznym. Odci-
nek Gdansk—Gdansk Nowy Port juz w chwili obecnej na-
daje si¢ prawdopodobnie do elektryfikacji.

Do powyiszych odcinkéw dodaé nalezy linje
Gdansk—Gdynia, dla ktérej oszczednosé eksploatacyjna
nie powinna by¢ nizsza niz dla dyrekcji Katowickiej t. j.
dochodzié do 20%.

354.41:625.17.

Jeszcze gtos w sprawie podziatu administracyjnego

Wydziatow
Inz. Janusz

numerze 11 (111) ,Inzyniera Kolejowego" 2z ro-
ku 1933 Inz. A. Kriiger, wybitny znaweca stuzby

stuzby drogowej, omawia obecny podziat na P. K. P.
Wydzialow Drogowych oraz zmiany projektowane w ,,Za-
sadach podzialu administracyjnego Wydzialéw Drogo-
wych”, opracowanych przez Dyrekcje Warszawska na III
Zjazd Inzynierow Wydziatéw Drogowych.

Pozostawiajac bardziej kompetentnym znawcom,
w tej liczbie i czcigodnemu autorowi wymienionego arty-
kulu w ,Inzynierze Kolejowym", ocene i wnioski co do
organizacji wiadz Wydzialéw Drogowych w Centralach
Dyrekcyjnych, pozwole sobie oméwié organizacje Oddzia-
téw Drogowych i zdanie o nich Inz. Kriigera oraz autora
nZasad podzialu”.

Przedewszystkiem nie mozemy rozpatrywaé pod jed-
nym katem widzenia wszystkich Oddzialéw Drogowych we

Drogowych.
Jankowski.

wszystkich Dyrekcjach. Bezwzglednie stusznym jest postu-
lat, Ze srednia diugoé¢ toréw szlakowych Oddzialéw nie po-
winna przekraczaé¢ 200 km, trzeba jednak przyja¢ pod
uwage znaczng roznice warunkéw pracy Oddzialéw.
W Dyrekeji Wileniskiej lub Radomskiej najmniejszy pro-
mienn tuku wynosi 600 m, najwigksze pochylosci 6—8°/,,
przy stosunkowo bardzo stabym ruchu pociagow, wow-
czas gdy w okregach Dyrekcyjnych poludniowej
Polski na linjach podgérskich i gérskich najmniejsze
promienie lukéw dochodza do 200 m, najwieksze wzniesie-
mia przewyiszaja 26°/,,. i szczegolniej w okresach letniej
1 zimowej turystyki kursuja liczne pociagi o ciezkich pul-
manowskich skladach i duzej szybkosci, kazac linjowemu
personelowi drogowemu byé ciagle, Ze si¢ tak wyraze
W ostrem pogotowiu”. Nalezaloby wiec moze postulat
o dlugosci szlakowych linij Oddzialéw uzupelnié w ten
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sposob, ze Oddzialy w terenach réwminnych o stabym ru-
chu moga osiagnac¢ dlugos¢ 250 km, natomiast Oddzialy
na linjach podgérskich i gérskich o znacznym ruchu nie po-
winny przekracza¢ 150 km.

Stanu dzisiejszego, wywolanego w znacznej mierze ko-
niecznosciag stosowania polityki oszczednosciowej, przy
ktérym np. dtugosé toréw szlakowych jednego z Oddzialow
okregu Dyrekcji Krakowskiej dochodzi do 310 km, —
w tem pierwszorzedna linja dwutorowa i silnie uczeszcza-
ne linje podgorskie i gorskie, — nie mozna nazwaé racjo-
nalnym z punktu widzenia moznosci nalezytej i scislej ad-
ministracji linji, tembardziej, ze czgsto Oddzialy sa obar-
czone dodatkowemi czynnosciami. Naprzyklad wymieniony
juz Oddzial prowadzi rejestracje¢ i ogélny nadzér nad na-
sycaniem w prywatnej nasycalni podkladéw, oraz nad od-
nawianiem zlaczek w prywatnej tabryce mechanicznej dla
calej sieci P. K. P.; inny Oddzial Drogowy administruje
skladnicami materjalow nawierzchniowych dla catego okre-
gu Dyrekcyjnego.

Jezeli, sadze, wiekszoé¢ linjowych inzynierow dro-
gowcow zgodzi sie z mniejszemi lub wigkszemi odchyle-
niami z postulatem Inz. Kriigera co do dlugosci Oddziatow,
to kazdy z nich prawdopodobnie goraco zaprotestuje prze-
ciwko zdaniu nastepujacemu: ,,0 Kontrolerach Drogowych
Oddzialéw nie méwie, gdyz jest to noworodek czysto ma-
szego chowu, ktory albo jest Zastepca Naczelnika Oddzia-
tu, albo nic nie robi. Gdy nomenklatura ta zginie, nie be-
dziemy po niej plakali”. Taki surowy sad Inz, Kriigera
o stanowiskach Kontrolerow Drogowych mozna chyba je-
dynie wytlumaczy¢ tem, ze czcigodny autor nie mial moz-
nosci zetkna¢ sie bezposrednio z pracg Oddziatéw jako ta-
kich, gdyz w okregach Dyrekeyj Matopolskich, najbardziej
autorowi znanych, Oddzialy zostaly wprowadzone zamiast
dawnych Sekcyj Utrzymania Kolei dopiero w roku 1931,
Wydaje sie, ze Inz. Kriiger jakgdyby identyfikuje obecne
polskie Oddzialy i dawne Sekcje Urzymania Kolei, kiedy
wlaénie w organizacji ich jest zasadnicza réznica. Sekcja
Utrzymania Kolei o diugosci linji od 50 do 100 km posia-
dala normalnie 3 inZynieréw: Naczelnika Sekcji, Zastepce
Nacz. Sekcji i t. zw. Inzyniera przydzielonego. Przy nie-
wielkiej dlugosci podlegtej mu linji Naczelnik Sekcji mogt
maé nawet drobne sprawy biezace swej Sekcji i wedlug
swego uznania korzystal z pomocy Zastepcy lub InZyniera
przydzielonego.

Przy organizacji Oddzialéw, jednostek znacznie wigk-
szych (jeden z wymienionych juz Oddzialéw Drogowych
okregu Dyrekcji Krakowskiej obejmuje linje dawnych 5
z czaséw Austrji Sekcyj Utrzymania Kolei, inny Oddzial
blisko 3 Sekcje), Naczelnik Oddzialu nie ma moznosci na-
wet pobieznego wnikania w wiele spraw, ma wiec do po-
mocy Kontrolerow Drogowych, z ktérych kazdy admini-
struje na swoim kontrolerskim odcinku réwnym przewaz-
nie dawnej Sekcji U, K. (Nalezaloby dla odréinienia od
odcinkéw Zawiadowcéw Drogowych nazwaé odcinki kon-

" trolerskie Sekcjami Kontrolerskiemi). Czy wigec doprawdy

6w Kontroler Drogowy, prowadzac sam jeden z wyjatkiem
wazniejszych spraw, w ktérych sie odwoluje do Naczelni-

* ka Oddziatu, administracje swego odcinka na obszarze, na
. ktorym dawniej bylo 3 Inzynieréw, juz tak ,nic nie robi”

ia-k twierdzi Inz. Kriiger. Czy zwykla arytmetyka nie mé-
Wi czego innego, jezeli zamiast 15 Inzynierow pracu]e na
tym samym obszarze w warunkach dzi§ znacznie trudme]-
szych 5, a nawet 4 Inzynieréw, z ktorych jeden, t. j. Na-
czelnik Oddzialu, zmuszony jest przedewszystkiem trzy-

ma¢é reke na pulsie miesiecznych kredytow i rozwiazywaé
tamiglowki z przydziatem, podzialem i stanem ilosciowym
robotnikéw u poszczegélnych Zawiadowcow odcinkow dro-
gowych i ma moznosé zaledwie raz na kilka tygodni obje-
chaé¢ ten lub tamten odcinek. Nadzoér i kontrole biezaca,
egzammy, komisje, wszelkie czynnosti, ktére dawniej

w duzym stopniu zatatwial sam Naczelnik Sekcji, dzis
zalatwia Kontroler Drogowy. Inzynier Kriiger nie zna za-
pewne wprowadzonej w zycie od paru miesiecy Rozporza-
dzeniem Ministra Komunikacji z dnia 5 wrzeénia 1933 r.
Nr. U. P. L 9] 13 ,,Instrukcji dla Kontroleréw Drogowych”.
A szkoda! Bo jednak przeczytawszy uwaznie przed napi-
saniem swego artykulu dluga litanje obowiazkéw i czyn-
nosci, ktére w mysl Instrukcji obowigzany jest wykonywaé
Kontroler Drogowy, nigdyby nie umiescil przytoczonej po-
wyzej opinji o Kontrolerach Drogowych.

Nie bedziemy kruszyli kopji o nazwe. Sadze, ze
nazwa ta powstala wobec réwnolegtosci Oddziatéw pozo-
stalych stuzb wykonawczych t. j. Oddziatéw Ruchu i Me-
chanicznych; i tam sa Kontrolerzy Ruchu i Maszynowi. Nie
bedziemy jednak powtarzam spierali si¢ o nazwe. Mozna
z powodzeniem nazwaé¢ Kontrolera Drogowego pomocni-
kiem Naczelnika Oddziatu lub jeszcze inaczej. Faktem jest,
ze dzisiejszy Kontroler Drogowy wykonuje ci¢zka i odpo-
wiedzialng prace i gdyby zdanie Inz. Kriigera o tej pracy
nie mialo by¢ odosobnione lub oparte na nieporozumieniu,
byloby to dla ogétu Kontrolerow Drogowych niezmiernie
krzywdzace,

Musimy sobie uprzytomnié, ze jak we wszystkich
dziedzinach wspolczesne] doby, tak tembardziej moze
w dziedzinie kole]mctwa zycie pltynie wartkim pradem, wa-
runki pracy coraz si¢ zmieniajg i przerwanie statego kon-
taktu z najlepiej sobie nawet poprzednio znanym dziatem
pracy nie pozwala juz po p6l roku, po roku orjentowaé
si¢ objektywnie w pewnych zagadnieniach.

Przy najwiekszym moim szacunku dla Inz. Kriigera sa-
dzitbym, Ze niesprawiedliwa ocena pracy mlodszych kole-
gow powstala wlasnie wskutek utraty od kilku lat bezpo-
$redniego kontaktu z Zyciem P. K. P,

Pozostaje jeszcze sprawa, ktorej arlykul Inz. Krii-
gera nie omawia, ktéra jednak wymaga uregulowania: spra-
wa normowanych Zastepcow Naczelnikow Oddziatéw t. j.
ich najblizszych pomocnikéw, nie majacych odcinka kon-
trolerskiego. Zasada dotad przyjeta jest, ze Naczelnika
Oddziatu wrazie jego choroby, urlopu, nieobecnosci stuzbo-
wej zastepuje jeden z Kontrolerow Drogowych, ktory ma
poruczone przez Dyrekcje pelnienie obowigzkow Zastepcy.
W niektérych jednak Oddziatach kierownictwo nimi wy-
maga stalego podziatu pracy pomiedzy Naczelnika Oddziatu
i jego normowanego Zastepce. Obecny wybér tych Oddzia-
téw nie zawsze jest stuszny, gdyz sa Oddzialy posiadajace
Zastepcoéw normowanych przy o wiele mniejszem nasileniu
pracy i nie posiadajace tychze przy znacznie wigkszej pra-
cy. Byloby bardzo pozadanem, aby miarodajne czynniki
kierujac si¢ ta sama zasada t. j. ustaleniem normowanych
Zastepcow N. O, tylko na niektorych Oddziatach, wyzna-
czyly ich na Oddziatach o intensywnej i wy]a‘tkowo odpo-
wiedzialnej pracy kierowniczej, ktérej czesé Naczelnik
Oddzialu przekazatby swemu Zastepcy na stale.

Wykaz takich Oddziatéw i warunki ich pracy mo-
glyby by¢ przedstawione przez kazda Dyrekcje i ostatecz-
nie ustalone na miedzydyrekcyjnej konferencji w Mini-
sterstwie Komunikacji.

Do Nr. 8 (120) ,,Inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr. 8 (88)
sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Kacik jezykowy.

O nieporozumieniu natury stowotworczej, podrozjazdnica
czy podrozjezdnica.

mgr. Edward Assbury.

la podktadu, lezacego pod rozjazdem, zwanego niekie-

dy rozjezdnica lub poprostu podkladem rozjazdo-

wym — w ostatnich czasach urobiono forme podroz-
jazdnica. Obok niej wszakze czytamy w podrecznikach
i czasopismach i sami niejednokrotnie méwimy o podroz-
jezdnicy. Zachodzi tedy pytanie, ktéra z tych dwach
obocznosci jest prawidlowsza, fonetyczniejsza, zgodna z du-
chem i historycznym rozwojem jezyka polskiego.

Rzeczownik ,,podrozjazdnica” utworzono od rzeczo-
wnika rozjazd zapomoca przedrostka pod- i przyrostka
stowutworczego — nica (nomina loci), analogicznie zatem
do takich tworéw, jak; obrét | obrotnica, opér || opornica,
i t. p. Wydawaloby si¢ przeto, ze jest wszystko w porzad-
ku. Tymczasem sprawa nie jest taka prosta. Nie zawsze
bowiem tworzenie wyrazéw pochodnych odbywa sie tylko
przez dodanie do tematu przyrostkéw stowotworczych, czes-
ciej temu procesowi towarzysza rézne przemiany, odbywa-
jace sie wewnatrz tematu. Wrystarczy kilka przykladéw:
ser || sernik, cukier || cukiernica, miedz || miedziany, ale
jodla || jedlina, miasto || miejski, popiét || popielnica, ko-
sciol || koscielny.

Rozjazd posiada dwa tematy: pierwszy, podstawo-
wy roz-jazd, wystgpujacy we wszystkich przypadkach précz
wolacza i miejscownika, drugi, oboczny roz-jezdz-ie uka-
zuje si¢ w wolaczu i miejscowniku.

Ta tematyczna obocznosé — podobnie jak i wyzej
przedstawione zmiany powstajace w wyrazach pocho-
dnych — sprowadza si¢ do wymian samogloskowo—spél-
gloskowych, siggajacych w swych poczatkach bardzo od-
legtych czaséw, mianowicie epoki pralechickiej. W wypad-
ku jazd || jezdZ mamy do czynienia z jakosciowa wymiang
samoglosek e na a, zwang przeglosem, zjawiajacym sie na
miejscu dawnego ¢ (e dtugiego) w pozycji przed spélglos-
ka przednioj¢zykowa, twarda, o ile po niej nie nastepowala
migkka plynna lub nosowa.

Ale jeszcze dawniej, na dlugo przed pojawieniem si¢
wymian samogloskowych, prastowianskie grupy gloskowe

N e N it

ce ze se je przeszly w ca, za, sa, ja—nie-
zaleznie od charakteru nastepujacej po nich spétgloski.
I wtedy to wyraz jazda (i pokrewne: rozjazd, przejazd,
zjazd..., wywodzace si¢ od rzecz, jazda) otrzymal we wszyst-
kich przypadkach forme jednolite. Stan taki trwa przez wiek
XVI, XVII i XVIII, Jezcze u Krasickiego spotykamy wy-
tacznie formy z a, mamy wiec: o pojaZdzie, o zjazdzie. Do~
piero wiek XIX przynosi zasadnicza zmiane. Pod wplywem
calego szeregu przyczyn fonetycznych wyraz jazda (i po-
krewne: rozjazd, przejazd, zjazd...) upodabnia si¢ do stéw
podlegajacych przeglosowi, czyli wymianie e :a.

W ten sposéb przeglos odzyskal wyrazy, ktére nieg-
dy$ utracit. Odtad wigc rozjazd, przejazd, zjazd, jazda —
majg we wszystkich przypadkach précz wolacza i miejsco-
wnika formy za w wolaczu i miejscowniku—e, o rozjez-
dzie, przejeidzie, zjeidzie, jeidzie.

Jak wspominalismy przeglos zjawial si¢ na miejscu

s ~ N ~ N

dawnego e (e dlugiego) w pozycji przed spélgltoska przed-
niojezykowa twarda: t, d, s, z, n, r, 1, o ile po niej nie na-
stepowala migkka ptynna (1) lub nosowa (n). Stad zja-
wisko przeglosu, czyli przejscie samogloski e w a mialo
miejsce w takich wyrazach, jak np.: las, kwiat, obiad, po-
wiat, gwiazda, jazda, gniazdo, przejazd, rozjazd i t. p.—
gdyz tutaj po e wystepuje przedniojezykowa twarda: s, t,
Tk, zd,

Natomiast przeglosu nie bylo, e nie przeszlo w a,
w wolaczu i miejscowniku tych samych wyrazéow: w lesie,
o kwiecie, przy obiedzie, w powiecie, w gwiezdzie, w jez-
dzie, w gnieidzie, na przejeidzie, na rozjeidzie — gdyz
tutaj zjawialy si¢ nie przedniojezykowe twarde, lecz od-
powiednie migkkie: §, ¢, dz, é, zdz.

I jeszcze w jednym wypadku, wypadku dla nas nie-
zmiernie waznym, przeglosu nie bylo: gdy po t, d, s, z, n,
r, I, — ukazywala si¢ migkka plynna (I') lub nosowa (n').
Stad nasze arcypolskie

lato ale letnisko
(po twardej t miekka noséwka n), i dalej

kwiat ale kwietnica

radlo ale redlina

jazda ale jezdny.

nawet gwiazda ale gwiezdny
jazda ale jezdny.
Jesli wigc — zgodnie z zasada — moéwimy: lefnisko,

a nie latnisko, kwietnica, a nie kwiatnica, redlina, a nie
radlina, oraz jezdnia, gwiezdny, jezdny, a nie jazdnia,
gwiazdny — to przeciez jasne, Zze i podrozjednica, a nie
podrozjazdnica, gdyz po grupie zd—jest mickka noséwka
(n'), a wtedy niema mowy o przeglosie.

Oto ladowe zestawienie zjawiska iany
PO ] wym
R P
gdy samogl. e gdy samogl. e przed Egeyd stargoghz en
przed t. d,s, z, n, pozostalemi spél- E For t'wz;rcier.ni'
r,t— hjardemn: gloslcaml a po nich miekide
e=a e =g =
e =-'e
lato w lecie letnisko
kwiat o kwiecie kwietnica
wianek wieniec —
radlo — redlina
jazda w jezdzie jezdnia
rozjazd na rozjezdzie podrozjezdnica

1
Obroncy podrozjazdnicy moze beda szukali uspra-
wiedliwienia w tem, Ze mimo wszystko akcja przeglosowa
jest na ukonczeniu, formy z e rzadko uzywane zanikaja —
(kto dzisiaj powie $ciana|| przy $cienie, — zamiast przy
$cianie, biesiada |/ przy biesiedzie — zamiast przy biesia-
dzie) i ze wobec tego tworzenie podrozjezdnicy z uwzgled-
nieniem praw przeglosu jest grubym archaizmem.
Przeglos miewa kaprysy i nawroty. Tak — nawroty.
Obok niewatpliwego ustalenia si¢ form za, np.: od-
dzial || oddziale (rzadziej oddziele), spotykamy si¢ réwniez
ze zjawiskiem odwrotnem. Pomijajac juz klasyczny wyraz
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jazda i rozjazd, staropolskie gwiazdzie, gniazdzie (Rej
nzwierciadlo”) dzisiaj brzmi gwiezdzie, gniezdzie, dalej—
jazdny, gwiazdny — dzisiaj jezdny, gwiezdny, pozatem
ukazujg si¢ nowe formy: jezdnia i kwietnica. Czyz niewy-
starczaja dowody Zywotnosci wymiany e na a: to zwieksza-
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nie zasiggu dzialania i wykazanie sie zdolnoscia stowotwor-
czg,

W obecnym stanie rozwoju jezyka nieporozumienia
stlowotwércze: ,,podrozjazdnica czy podrozjezdnica" roz-
wigzujemy, wyjasniajgc: oczywiscie podrozjezdnica.

Kronika

Odznaczenie Braci Adamowiczéw. W dniu 13 lipca
r. b. o godz. 14-ej w Blgkitnej Sali Ministerstwa Komuni-
kacji P. Minister Komunikacji inz. M. Butkiewicz w obec-
nosci Panoéw Wiceministrow inz. Piaseckiego i inz. Bob-
kowskiego, zastepcy Dyrektora Departamentu Lotnictwa
Cywilnego ptk. A. Domesa, plk. Hellera, zastepcy Dyrekto-
ra Dep. Lotnictwa M. S. Wojsk.,mjr. Skarzyrskiego, do-
wédcy IV-go Pulku lotniczego ptk. Kalkusa, Sekretarza Ge-
neralnego Aeroklubu R. P. pptk. B. J. Kwiecinskiego,
przedstawicieli Kot lotniczych oraz urzednikéw M-stwa
Komunikacji dokonal dekoracji Orderem ,Polonia Resti-
tuta” IV klasy Braci Bolestawa i Jézefa Adamowiczow,
za zaslugi polozone przez rozslawienie imienia Polski przez
udany lot ponad Pétnocnym Atlantykiem.

Po dekoracji Pan Minister Komunikacji wyglosit
krotkie przemoéwienie, w ktérem podniést zastugi obu lot-
nikéw, dla ktérych otrzymali te wysokie odznaczenia, po-
czem obaj lotnicy udali si¢ na lampke wina do Pana Mini-
stra, w ktorej uczestniczyli przedstawiciele wladz lotni-
czych.

Kronika

Nowy dworzec kolejowy w Cincinnati. Dworzec ten,
zbudowany kosztem 41 miljonéw dol. i otwarty we wrzesniu
r. z. zastepuje dawne dworce 7 réznych linij kolejowych
schodzacych si¢ w Cincinnati, Jest on dosé¢ oddalony od
dawnych stacyj koricowych i dzieki odpowiedniemu rozpla-
nowaniu z latwoscia i z uwzglednieniem wygody podré:-
nych przyjmuje i wyprawia wszystkie pociagi osobowe przy-
dzace i odchodzace z miasta, teren za$ pozwolil na budowe
parowozowni i torow postojowych wagonéw. O roz-
miarze odbywajacego sie ruchu swiadczy to, ze samych
wagonow sypialnych dziennie wymienia sie do 60, gdyz
Cincinnati oddawna bylo punktem ich wymiany miedzy réz-
nemi panstwami, co bardzo bylo utrudnione z powodu
istnienia kilku oddzielnych dworcow. Wobec tego wszyst-
kie linje kolejowe, schodzace sie¢ w Cincinnati, utworzyly
Towarzystwo Dworca Centralnego, ktérego sa udzialowca-
mi. Sam dworzec jest typu przelotnego, a odgalezienia po-
szczegblnych linij kolejowych znajduja sie na pélnoc i na
poludnie od dworca. Dworzec jest dwupietrowy, ale po-
ziom podlogi poczekalni znajduje sie na wysokosci 2-go
pietra, tory zas sa w dole, co uproszcza rozplanowania,
a jednoczesnie pozwala na lepsze ujecie architektoniczne.

Gléwna fasada dworca zwrécona jest ku miastu i na
wschéd od toréw. Za nig idzie olbrzymia I. sala, a w $cia-
nie jej, przeciwleglej do fasady, zaczynaja si¢ schody, pro-
wadzace do sali II, ponad torami. Ta ostatnia stu-
2y jako poczekalnia i dostep do toréw. Gléwna fasada ma
postaé pétkolistej arkady. Do kazdej z jej bocznych stron
dobudowane sa kryte korytarze, tworzace w planie pétkole,
jak przed kosciolem §w. Piotra w Rzymie. Korytarze te
stuza do przyjazdu i odjazdu przybywajacych powozéw,
i wewnatrz tworza trzy konceniryczne drogi dla ruchu
takséwek, autobuséw i tramwajoéw. Poniewaz poziom kory-
tarza stopniowo obniza sie, wiec przybywajace pojazdy za-
trzymuja, si¢ u poprzedniej §ciany sali I. sa na nizszym po-
ziomie, niz jej podloga, wysadzaja tu podréznych, prze-
jezdzaja pod podloga tej sali i odjezdzaja przeciwleglym
potkolistym korytarzem o wznoszacym sie poziomie.

krajowa.

“Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Monachjum.
W czasie od 3 do 8 wrzesnia r. b. odbedzie siec w Mo-
nachjum siédmy z rzedu Miedzynarodowy Kongres Dro-
gowy, na ktory zjada sie wybitni fachowey z paristw cale-
go swiata, by oméwié i poddaé dyskusji aktualne kwestje,
dotyczace techniki drogowej, komunikacji na drogach oraz
kontroli i regulacji ruchu kolowego.

Niezaleznie od udzialu w obradach, uczestnicy Kon-
gresu beda mieli moznosé zapoznania sie z wielkiemi robo-
tami drogowemi oraz urzadzeniami i zakladami tech-
nicznemi, W tym celu zorganizowane beda w dniach od
9 do 18 wrzesnia specjalne oddzielnie platne wycieczki
techniczne pod kierunkiem niemieckich fachowcow.

Uroczyste zamknigcie = Kongresu mnastapi dnia 19
wrze$nia w Berlinie,

Na Kongres zgloszono ogélem 70 referatow, z czego
trzy z Polski, w opracowaniu inzynieréw: Eigera, Gajko-
wicza i Skalmowskiego.

Wiadomosci o warunkach uczestnictwa w Kongresie
i wycieczkach udziela w Departamencie Drog Kotowych
M-stwa Komunikacji radca inz. Minchejmer,

zagraniczna

Gléwna sala 1. o wymiarach 53 na 38 m. — ma wew-
natrz forme pétkola. Jedna strone jej tuku zajmuje 18
kas biletowych, zas przeciwlegla — biuro telegrafu, wej-
écia do pokoju s$niadaniowego i jadalni a takze sprzedaz
wody sodowej. Wzdluz $ciany fasadowej umieszczono
biuro podrézy, herbaciarnie, mate kino i kilka sklepow. Po-
migdzy wspomnianemi dwoma lukami znajduja sie przej-
scia do sali 2-ej, ktéra po bokach ma biuro przechowania
pakunkéw recznych i biuro bagazy — za§ konczy sie ono
u podnosnika prowadzacego do sali 2-ej, ponad torami.
Sala ta ma 123 m dlugosci, 25 szerokosei i 12 m. wysokosci.
Kazda z jej podtuznych $cian ma 8 drzwi, dajacych wyjscie
na schody, prowadzace do platform stacyjnych. Catle
upiekszenie tej sali stanowi olbrzymi zegar, ktérego tarcza
ma 4,8 m $rednicy, a wskazéowki sa z aluminjum i $wieca
w nocy $wiatlem neonowem. Aluminium ma tu wogéle szero-
kie zastosowanie przy ramach zewnegtrznych drzwi i okien.

Obstuga bagazy odbywa si¢ w ten sposéb, ze pod
wszystkiemi peronami stacyjnemi w kierunku prostopadiym
do nich przechodzi korytarz podziemny, 6 m. szerokosci,
ktorym przebiegaja woézki motorowe, zbierajace i odwoza-
ce bagaze do wszystkich peronéw. Korytarz ten laczy sie
znéw z poprzeczna galerja, ktérej jeden koniec dochodzi
do lokalu wydawania bagazéw, zas drugi ciagnie sie na
przestrzeni 360 m. i dochodzi do osobnego budynku ekspe-
dycji przesylek pospiesznych i poczty. Dojazd do ekspe-
dycji znajduje sie na poziomie stacji, za§ poziom krytych
korytarzy dla dojazdu z miasta aut i réznych pojazdow,
jak wyzej wspomniano, stopniowo obniza sie, tak ze podroz-
ni wysiadajacy z pojazdéw, znajduja sie na poziomie niz-
szym niz poziom chodnika ulicy.

Wszystkie perony przy torach sa betonowane i po-
kryte dachem, opartym na stupach co 24 m. Ruch pocia-
gow kierowany jest zapomoca sygnatéw kolorowych swietl-
nych i w dzieri obstugiwanych zapomoca elektrycznosci.

Dekoracia wewnetrzna calego gmachu odznacza sie
prostota form, ale tez bogactwem i Zywotnoscig barw, do cze-
go przyczynia si¢ obfito§é swiatta w dzied i niezwykly sy-
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stem oswietlania w nocy. Sczegélnie zwraca uwage, ze do
duzych przestrzeni $cian zastosowane sa mozajki szklane
na tle zabarwionego tynku cementowego, Mozajki wyobra-
zaja emblemat historji Cincinatti, rodzaje $rodkéw przewo-
zowych i t. p. Sufity i gérna czesé écian pokryte sa specjal-
nym tynkiem chtongcym dzwigki. Umeblowanie poczekalni
stanowia fotele obite skérg w obramowaniu z aluminjum.
Tworza one 12 poétkolistych grup o 46 fotelach kazda,
ustawionych przy stole po srodku grupy. (Modern. Transp.
Sept. 1933 r.). Iz.

Pafistwowe niemieckie drogi samochodowe. Przyszla
wielka sie¢ niemieckich drég samochodowych (autostrad)
dzieli¢ sie bedzie na dwie drogi pélnocno - poludniowe,
3 wschodnio - zachodnie i jedna poprzeczna. Pierwszy od-
cinek przyszlej sieci stanowié bedzie droga Hamburg —
Brema — Hannover, — Frankfurt — Bazyleja. Roboty na
drodze Frankfurt — Mannheim juz rozpoczeto przy przewi-
dywanym koszcie 24 milj. marek., Fakt, ze koleje niemiec-
kie podjely sie budowy i eksploatacji przysztych autostrad,
zabezpiecza wspolprace obydwu s$rodkom komunikacyj-
nym: kolejom i samochodom.

Jednoczesnie wydano w Niemczech ustawe, regulu-
jaca prawa i obowiazki przedsiebiorstwa: Parisfwowe nie-
mieckie autostrady, w ktérej znajdujemy szereg przepiséw
nadajacych kolejom wylacznoéé na budowe i eksploatacije
tych drég samochodowych, po ktérych nie beda mogly jez-
dzi¢ inne pojazdy. Drogi te beda publiczne, ale tylko dla
ruchu samochodowego. Przedsiebiorstwo, ktérem jest za-
rzad kolei niemieckich, bedzie miato prawo ustanawiaé, za
zgoda ministra komunikacji oplaty przejazdowe za korzy-
stanie z urzadzen, Ustawa reguluje nadzér nad dzialal-
noécia przedsiebiorstwa przez paristwo i stosunek poszcze-
golnych krajow, przez ktére przebiegaé beda drogi. (Z. V.
D.E. V. Nr. 27. i Verkt. 28. 1933 r.). wg.

Nowe sygnaly ostrzegawcze kolei niemieckich, woro-
wadzono celem ujednostajnienia ich z sygnalami gltéwne-
mi. Dotychczas sygnaly ostrzegawcze wskazywaly tylko
na zatrzymanie lub jazde dalej, obecnie wprowadzono jak
i w sygnalach gléwnych trzeci sygnal na jazde ze zmniej-
szona szybkosciag. Sygnal ,st6j” wyraza si¢ zolta tarcza
z czarnym i bialym obwodem, w nocy dwoma $wiatlami
z6ttemi. Dodane skrzydlo wisi pionowo. Przy sygnale ,,jaz-
da wolna" tarcza obrécona jest poziomo, a w nocy widzi-
my dwa $wiatla zielone. Wreszcie przy sygnale ,jazda
ze zmniejszona, szybkoscia”, tarcza stoi pionowo, natomiast
ramie jest odchylone. W nocy przy takiem samem polo-
Zeniu tarczy i ramienia, wida¢ $wiatla: z prawej strony
z6lte i zielone, z lewej strony — jedno zélte. wg.

Oszczednosci na materjalach kancelaryjnych. W ostat-
nich latach koleje amerykariskie zwrécily baczna uwage
na rozchodowanie drukéw i materjaléw kancelaryjnych,
przychodzac do przekonania, ze nalezyta organizacja uzyt-
kowania tych materjaléw moze daé oszczednosci, siegaja-
ce wielu tysiecy dolaréw. Zaniechano dotychczasowego
niedbalego sposobu przechowywania tych materjalow, przy
ktérym druki i papier podlegaly znacznym uszkodzeniom;
zorganizowano obecnie racjonalny system wydawania
materjaléow w nalezycie zaopatrzonych magazynach-
skl:adnicach ze stalowemi pétkami dla przechowywania
ich.

Przedewszystkiem jednak zwrécono uwage na stan-
daryzacje uzywanych materjaléw. Kolej Louisvil, po
zwréceniu uwagi na znaczne ilosci rozchodowanych dru-
kéw, poddata ich standaryzaciji, wprowadzajac druki okre-
§lonej wielkosci, gatunku papieru i ciezaru. Nadto zwré-
cono uwage na stosowanie drukéw ogélnie przyjetych forma-
tow, co ulatwia otrzymanie ich na rynku i wplywa na ich po-
tanienie. W taki sam sposéb standaryzowano kalke, tasmy
do maszyn inne materjaly. Przy zarzadzie kolei powo-
lano nawet osobng komisje drukéow, w skladzie przedsta-
wicieli réznych wydzialéw, ktéra zajela si¢ standaryzacija
drukéw i innych materjatéw. Zapomoca tych srodkéw
zmniejszono wydatki na materjaly kancelaryjne w r. 1933
o 65 %. wg.

Zaméwienie w Hiszpanji 150 parowozéw. Hiszpan-
skie Ministerjum robét publicznych postanowilo zaméwié
w krajowych fabrykach, cierpiacych silnie na brak zamé-
wieni, 150 parowozéw, z ktérych 40 przeznacza sie dla Ko-
lei Pétnocnej, 60 dla Kolei Madryt—Saragossa—Alicante,
25 dla Kolei Andaluzyjskich i 25 dla Kolei Zachodnich.
Powyisze parowozy maja byé wykonane w ciggu 3 lat za
sume 60 miljonéw pesetéw, platnych w ciggu 6 lat w réz-
nych ratach rocznych po 10 miljonéw,

Najstarsze drogi betenowe, Gdy dzi§ coraz wiecej
staje sie aktualnem zagadnienie budowy dobrych drég
kotowych, nie od rzeczy bedzie wskaza¢, ze juz w latach
18921893 zbudowano w Bellefontaine w stanie Ohio,
a wiec przed 40 laty, szereg drog kotowych o nawierzchni
betonowej. Byly to drogi: Opera Street, Court Street, Main
Street i Columbus Street o lacznej powierzchni jezdnej
7.000 m. kw. Drogi te maja pokrycie betonowe grubosci
15 cm, z czego 10 cm przypada na warstwe dolng i 5 cm na
warstwe gorna — jezdna. Beton o skladzie 350 kg cemen-
tu na 1 m. sz. mieszaniny na dwu pierwszych drogach i 450
kg cementu na 1 m. sz. mieszaniny dla dwu drugich drég,
uktadano polami o wymiarach 1,65 na 1,50 m, wkladajac
w szwy pomiedzy polami pape smolowa. Podczas budowy
byl brany pod uwage jedynie éwczesny ruch kolowy z wo-
zami o zelaznych obreczach i dlatego nadano powierzchni
drég zapomoca walcy wyglad chropowaty z zaglebieniami
6 mm i szerokosci bruzd 50 mm. Pomimo bardzo duzego
ruchu w przeciagu tak dlugiego czasu, drogi zachowuija
sie zupelnie dobrze, a w wielu miejscach zachowala si¢ na-
wet wierzchnia warstwa i tylko podtuzne szwy sa uszko-
dzone. wg.

Montowanie mostu kolejowego bez rusztowan.
Jednotorowy most kolejowy, przecinajagcy w Magdeburgu
szeroka ulice, po ktérej biegna dwie linje tramwajowe i od-
bywa sie znaczny ruch kolowy i samochodowy, postanowio-
no zmontowaé, celem unikniecia przerwy w ruchu ulicznym
bez ustawiania rusztowar. Most wykonano blaszany jako
belke wspornikowa (m. Gerbera) ze $rodkowem przestem
17 m i dwoma bocznemi 10 i 8 m w $wietle. Wysokosé nad
poziomem ulicy wynosita 4,6 m. O§ mostu pochylona jest
do osi ulicy pod katem 73", a tor kolejowy biegnie po spad-
ku 5,7°,, i znajduje sie w tuku o promieniu 300 m. DzZwi-
gar srodkowy ma wysokoséé 1,8 m, boczne po 1,27 m. Pr:)-
ziome przesuniecia dZzwigaréw, wynikajace od hamowania
i sil tarcia, przekazywane sa na state przyczotki mostowe
zapomoca odrebnych zelaznych kotw ankrowych, zabeto-
nowanych w przyczétkach i polaczonych blacha grubosci
20 mm z dolnym pasem dZwigaru.

Montowania dokonano w sposéb nastp.: w péinocno-
wschodnim rogu przyszlej budowli zmontowano zéraw
obrotowy o zasiegu 35 m. i sile podnosnej 30 t. Poniewaz
przed rozpoczeciem montazu nie byly wykoriczone nasypy
kolejowe do samego przyczotka, czesci zelazne podawano
czesciowo wprost z ulicy, czesciowo z obok lezacego toru
kolejowego. W podobny sposéb dostarczono do budowy
obydwu dzwigaréw gléwnych di. 18 m i wadze kazdy_ po
123 t. Zapomoca Zérawia ustawiono przedgwszystklem
péinocna opore portalowa, a nastepnie dopiero gléwne
dzwigary. Nastepnie zapomoca specjalnych ~drewnianych
maszt ustawiono portal potudniowy. Montaz érodko_wy.cb
glownych dzwigaréw odbywal si¢ noca podczas krotkiej
przerwy w ruchu ulicznym. Podczas przerwy w nastepne;
nocy dokonano zmontowania belek pop{zec.:znycl'!. (}al}co—
wity montaz, wraz z ustawieniem Zérawia i odw:ez:eme!n
materjaléw i narzedzi po ukorczeniu robét trwal szes¢
tygodni. (Baut. Nr. 45. 1933). wg.

Parowozy przebiegajace po 17.700 km mi&siq_cznie.
Rekordowy przebieg osiagnieto na kolei Chicago, Milwau-
kee, St. Paul & Pacific Railroad z nowoczesnemi parowo-
zami osobowemi, dostarczonemi przez Zaklady Baldwina
w latach 1930 i 1931, $redni przebieg tych maszyn od chwili
oddania ich do ruchu wynosi miesigcznie po 16090 km; czte-
ry z nich osiagnely $rednio po 19064 km, a jedna z nich zro-
bita w ciagu 30 dni nawet 29590 km. Wszystkie te paro-
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wozy sa typu 2-3-2, maja cylindry 660 X 711,2 mm, kola
napedne 2032 mm. Cala powierzchnia ogrzewcza wynosi
390,64 m?, preznosé pary w kotle — 15,82 at. Sredni wiek
pierwszych 14 parowozow wynosit na 1 pazdziernika 1933
r. 4 miesiace, w ciagu ktérych kazdy parowoz przebiegl
érednio po 698476 km, czyli po 15522 km miesigcznie.
Wiek sredni ostatnich o§miu parowozéw na 1 pazdziernika
1931 r. wynosil 24 miesiace. W tym okresie parowozy
ostatnie przebiegly srednio po 417670 km, czyli 17403 km
miesiecznie. (Rly. Gaz. Nr. 12. 23.111—1934 r.). FiC;

Przesylanie depesz z pociagéw na kolejach niemieckich. Jak
wykazuje praktyka, podrézujaca publicznoéé mato wie o tem, ze pa-
sazer kazdego pociagu poépiesznego w Niemczech moze wysylaé depe-
sze do dowolnego miejsca w kraju, jak réwniez do licznych miast za-
granicznych, nie ruszajac sie bynajmniej ze swego miejsca w przedziale.

W celu propagandy tej inowacji umieszczono wiec ostatnio nad
kazdem siedzeniem ogloszenie w 4 jezykach (niemieckim, angielskim,
francuskim i wloskim) wyjaéniajace, ze zwykle telegramy, nie przekra-
czajace 14 slow, moga byé wysylane wedle ustalonych stawek za po-
$rednictwem konduktora w pociagu.

Depesza musi byé wypisana wyraznie literami lacinskiemi, lub
tez drukowanemi.

Specjalne wskazéwki w rodzaju: ,pilne", ,odpowiedZ oplacona”
i t. d., albo tez depesze szyfrowane nie s3 dozwolone.

Kraje, do ktérych mozna telegrafowaé, i odpowiadajace im opla-
ty za slowo przeslane, sa nastepujace: Niemcy, Okreg Saar'y, Gdansk,
Litwa, Luksemburg, Austrja i Czechoslowacja 2.30 RM; Belgja, Holan-
dja, Szwajcarja, Lichtenstein 2.60 RM; Danja i Szwecja 2.80 RM; Fran-
cja i Polska 2.90 RM; Norwegja i Wegry 3.20 RM; Wlochy, Jugostawja,
Lotwa i Rumunja 3.60 RM; Wielka Brytanja 4— RM; Bulgarja i Esto-
nja 4.40 RM. VA

Poprawa na kolejach rumusskich, jaka nastapita, jak to wynika
z ogloszonych obecnie sprawozdan Instytutu konjunktur, wykazuje
w pierwszym kwartale r. b. zamknigcie bez niedoboru, a wspolczynnik
eksploatacji wyraza si¢ cyfra 84. Nie nalezy wyniku tego przypisywa¢
zwiekszeniu sie wplywow, gdyz te w stosunku do tego samego okresu
roku poprzedniego wzrosly zaledwie tylko o 0,55%, lecz raczej zmniej-
szeniu si¢ wydatkéw dla tych okreséw o 8,45%, co osiagnieto przez
lepsze wyzyskanie pociagéw i racjonalna gospodarke cieplng (lepsze
wyzyskanie opalu o 9% i mniejsze ceny opatu o 15%).

Instrukcja o sposobie prowadzenia korespondencji pomiedzy za-
rzadem centralnym a dyrekcjami, wydana przez zarzad kolei niemiec-
kich, podaje wskazéwki co do planu prac, postepowania przy opraco-
waniu zadan, o nadzorze, formach korespondencji, przechowywaniu
przepiséw i t. p. Instrukcja zawiera wskazoéwki o odpowiedzialnosci
kierownikéw za planowoéé prac i usuwaniu zbednej korespondencji,
a takze wzory pism, porzadek badan i inne wskazania. wg.

Przeglad pism.

Kolejowy Przeglad Techniczny stanowi obecnie or-
gan Zrzeszenia Technikéw kolejowych Rzeczypospolitej
Polskiej i Zrzeszenia Pracownikéw Administracji technicz-
nej warsztatéw i parowozowni PKP., Nr. 1 tego wydaw-
nictwa wyszedl po raz pierwszy jako fachowy organ
pokrewnych Zrzeszeri i ma za zadanie zaznajomienie szer-
szych warstw kolejowych z Zywotnemi zagadnieniami no-
woczesnemi z rozmaitych dziedzin techniki komunikacyjnej.
Okazaly zeszyt zawiera dzialy: techniczny, ogélny, kronike
i dzial organizacji. W pierwszym znajdujemy nastepujace
prace: Inz, J. Zielinskiego — ,,Ochrona zelaza od korozji
(rdzewienia) przez parkeryzacje'’. Autor daje opisy par-
keryzacji i zachodzacego podczas niej procesu chemicz-
nego i przytacza wyniki préb laboratoryjnych i zastosowa-
nia tej metody w praktyce. P. St. Murawski opisuje ,,Zam-
kniecie iglicowe nowej konstrukcji” polegajace na stoso-
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waniu zatrzaskéw i wskazuje zalety tego rodzaju zamkniec,
Piekny opis ,,Stosowania urzadzen i narzedzi pneumatycz-
nych przy robotach drogowych i kolejowych” dat inz. W.
Wisniewski, ilustrujac go licznemi zdjeciami.

W dziale ogélnym p. I. Twardowski daje kilka cen-
nych uwag w sprawie , Komunikacji samochodowej PKP",
a p. A. Zawadzki rzuca ciekawg mys$l , Dalszego kroku ku
uniezaleznieniu PKP od przedsiebiorstw prywatnych” przez
zorganizowanie wlasnej centrali odlewni zeliwa, bronzu
i stopow lozyskowych.

W dziale organizacyjnym znajdujemy wiadomosci
z zycia organizacyjnego zblokowanych Zrzeszen.

Dobér materjalu, racjonalny podzial tresci, oraz este-
tyczna szata zewnetrzna wroza nowemu Organowi Pismien-
nictwa Kolejowego zastuzone powodzenie, ktorego szczerze
Mu zyczy redakcja ,,Inzyniera Kolejowego". S, W.

nzynierow Kolejowych,

Urodzil si¢ w Warszawie w r. 1862, po ukonczeniu
szkot srednich udal sie do Rygi, gdzie wstapil po-
czatkowo do szkoly wstepnej przy Politechnice, a na-
stepnie na wydzial handlowy Politechniki, Podczas
pobytu w Rydze bral czynny udzial w Zyciu polskiej
mlodziezy akademickiej, ktéra nie posiadeiac wow-
czas odpowiednich szkét akademickich w kraju, wy-
jezdzala do dalekiego Petersburga. Stosunki w Ry-
dze byly dla polakéw nader sprzyjajace. Mtlodziez
cieszyla sie tam wieksza wolnoscia, a powolanie do
zycia dwu korporacji studenckich — Arkonji i We-
lecji, pozwolito stworzyé srodowiska, w ktérych przy-
jezdna mlodziez polska mogla znaleZé nie tylko moz-
no$¢ wesolego spedzenia czasu, ale tez moznosé sa-
moksztalcenia i pielegnowania swych uczué patrio-
tycznych. W jednej z tych korporacji — Welecji §. p.
Jozef $niechowski ksztalcit swéj charakter, nawiazu-
jac jednoczesnie szczere, serdeczne stosunki kolezeri-
skie, ktore zjednaly Mu oddanych i wiernych przyja-
ciél na cale zycie.

Po powrocie do Warszawy wstapil na kolej War-
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szawsko-Wiederiska, na ktorej zajmowal stopniowo
rézne stanowiska w sluzbie stacyjnej i biurowej,
osiagajac stanowisko Naczelnika Wydziatu Taryfowo-
Handlowego, odgrywajacego na kolei prywatnej, ja-
ka byla kolej Warszawsko-Wiederiska, nader wazne
znaczenie,

Obdarzony duza inteligencja i spostrzegawczoscia,
byl nader pozytecznym pracownikiem, zasluzenie
wyréznianym, Niejednokrotnie brat udzial w wielu
konferencjach zagranicznych, co pozwolilo Mu roz-
szerzyé zakres Jego obszernych wiadomosci kole-
jowych. Uchodzil za wybitnego znawce spraw tary-
fowych. Z nastaniem wojny $wiatowej w r. 1915 zo-
stal ewakuowany wraz z Zarzadem kolei do Moskwy,
w ktérej pozostawal do chwili powrotu do Warszawy
w r. 1918.

Przy organizacji Ministerstwa Kolei Zelaznych
w Polsce zostal powotany na Naczelnika Kancelarji
Ministerstwa, wkrétce jednak przeszed! na stanowi-
sko Inspektora Ministerstwa Komunikacji, a nastep-
nie objal kierownictwo Centralnego Biura statystyki
kolejowej, ktorej jest wlasciwym organizatorem.

Niestety, juz w r. 1928 zmuszony byl porzucié roz-
pocz¢te prace z powodu ciezkiej, a nieuleczalnej cho-
roby. W przeciagu kilku lat, podczas ktérych przy-
kuty byl do loza bolesci, Zywo interesowal si¢ spra-
wami kolejnictwa polskiego, szczegélnie zas dalszym
rozwojem prac statystycznych, :

Jako znakomity znawca jezyka polskiego zostal po-
wolany na przewodniczacego Komisji Jezykowej przy
Ministerstwie Komunikacji, przyczyniajac sie wybit-
nie do zpolszczenia stownictwa kolejowego. Jedno-
czeénie pisuje w czasopisémie ,Inzynier Kolejowy",
w ktérem uczestniczy jako czlonek Komitetu Redak-
cyjnego, a Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych
w uznaniu Jego zaslug dla kolejnictwa, zalicza Go
w poczet swych czlonkéw.

W uznaniu zaslug dla kolei i nieskazitelnego cha-
rakteru otrzymal wysokie odznaczenia Komandorji
Odrodzenia Polski, Komandorji Korony Rumurskiej,
Ztoty Krzyz Zasltugi i wiele innych,

Jako czlowiek odznaczal si¢ Zmarly wielka odwa-
ga przekonandn i prawdoméwnoscia. Z narazeniem
niejednokrotnie swej karjery stuzbowej, nie wahal
sie wypowiadaé swego sadu, opartego zawsze na umi-
fowanej przez niego prawdzie i miloéci Ojczyzny.

Wsrod swych wspétpracownikéw byl ceniony i lu-
biany. Wymagajac wiele od siebie, wymagal pracy
i dokladnosci od swych podwtadnych, kazdemu jed-
nak stuzyl porada, nie zaslaniajac si¢ zajmowanem
wysokiem stanowiskiem,

Jego stosunek do kolegéw najlepiej charakte-
ryzuja slowa, wypowiedziane nad Jego grobem przez
inz. W. Gassowskiego, prezesa Stowarzyszenia Fi-
listrow Welecji, stowarzyszenia z ktérem Zmarty byt
zwiazany omal nie przez cale swe Zycie:

+My, Jego koledzy, cenilismy w nim obok tych
wszystkich zalet, Jego wysokie przywiazanie do Kor-
poracji, milos¢ dla kolegow i niespozyty humor, jaki
zawsze Go ozywial w stosunkach z nami.. Za te
wierng miltos¢ dla idealow kolezenskich, za trudy ja-
kie potozyles, pamietaé¢ o Tobie bedziemy zawsze,
a dzi$ kiedy idziesz polaczy¢ sie z Twymi najlepszy-
mi przyjaciétmi, gdy idziesz ku ich duchom ukocha-
nym, duchom jasnym, czystym, spoczywajacym
w spokoju we $nie wiekuistym, Zegnamy Ci¢ kochany
Kolego. Spij w spokoju wierny druhu, niech Ci ta
ziemia polska lekka bedzie".

§. p. Jozel Sniechowski zmart w Warszawie w dn.
15 lipca 1934 r. osieracajac Zone Celine, cérke zna-
komitego artysty dramatycznego Krélikowskiego,
wierng i oddang Mu towarzyszke Zycia i syna Jana,
inzyniera Ministerstwa Komunikacji.

Czes¢ Jego pamieci!

montaz na miejscu przeznaczenia przeslta zelazne-
go o rozpietoéci teor. 41,60 m dla wiaduktu na
km 305,660 linji Warszawa-Radom przy podej-
sciu na stacje Warszawa-Zachodnia.

Monitor

Nr.167. D. O. K. P. w Warszawie, przetarg publiczny na
dzien 20 sierpnia na budowe przyczétkow, fila-

Przetargi P.K.P., ogloszone w ,,Monitorze Polskim"
w lipcu 1934 r.
Monitor
Nr.159. D. O. K. P. w Warszawie, przetarg publiczny na
dzien 13 sierpnia na wykonanie robét przy budo-
wie peronu osobowego i odwodnienia wykopu na
stacji Warszawa-Gléwna.

Monitor réow i dwuch przesel Zelazobetonowych dla wia-
Nr.160. D. O. K. P. w Warszawie, przetarg publiczny na duktu na km 5,435 na stacji Warszawa-Wschod-
dzien 17 sierpnia (termin skl. of. 16-ego) na ro- nia.
roboty kanalizacyjno-wodociagowe w Sosnowcu. Monifor
Monitor Nr.167. D. O. K. P. w Krakowie, przetarg publiczny na

dzieri 6 sierpnia na wykonanie instalacji ogrzewa-
nia centralnego, wodociagéw i kanlizacji w dwor-
cu na stacji Miech6w na budujacej sie kolei Kra-
kéw-Miechéw.,

Monitor

Nr.168. D. O. K. P. w Warszawie, przetarg nieograniczo-
ny na dzied 24 sierpnia na wykonanie na terenie
Warsztatow Kolejowych w Pruszkowie przewo-
du rurowego do pary, gazu i zgeszczonego po-
wietrza.

Nr.160. D. O. K. P. w Poznaniu, przetarg publiczny na
dzienn 16 sierpnia na budowg studni wierconej
(podwérzowej) na stacjach Kalisz i Wagrowiec.

Monitor

Nr. 161. D. O. K. P. w Warszawie, przetarg nieograniczony
na dziern 17 sierpnia (term. ski. ofert 16-go) na
roboty kanalizacyjno-wodociaggowe na stacji War-
szawa-Wschodnia.

Monitor

Nr.165. D. O. K. P. w Warszawie, przetarg publiczny na

Wydaweca: Zwiqzék Polskich Iniynief;iw 7Koie,iowych. Redaktél;‘o&bowiedzialny: Inz. Bogumil Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbick: i S-ka, Warszawa, Chmieloa 61.
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