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U progu Nowego Roku.

Rok 1936 zapisze si¢ trwalymi zgloskami w historii polskich komunikacyj, a kolejnictwa w szcze-
golnosei, zaznaczyl si¢ on bowiem szeregiem posuni¢é o charakterze pionierskim, ze wskazemy tylko uru-
chomienie pociqgdw elektrycznych w Warszawskim Wezle Kolejowym, otwarcie zapory wodnej w Porqgbee

. na Sole, oddanie do ruchu_pierwszej kolejki linowej w Tatrach, budowe kilku linii kolejowych, nowe

polgczenia w komunikacyi lotniczej i t. d.

Pomyslny pod wzgledem technicznym snul jednak rok ten dalej nié kryzysu gospodarczego.
Wprawdzie pewne ozywienie niektorych galezi przemystu wplynelo nieco na wzrost przewozéw kolejo-
wych, lecz ogélna sytuacja Polskich Kolei Paristwowych nie doznala wigkszej poprawy.

Jak i w poprzednich latach nie bylo odpowiednich s$rodkéw na to, aby sprostaé zadaniom, kté-
rych wymaga wspolezesna racjonalna gospodarka Fkolejowa. Niedostateczna od lat renowacja taboru.
nawierzchni i@ urzqdzeri kolejowych nasuwa obawy wejscia na droge konsumowania substancji majqtku
kolejowego.

Sprawnosé kolejnictwa w tych cigzkich warunkach zmagari gospodarczych nie mogla ulec popra-
wie; zdradzajq to pewne objawy.

InZynierowie kolejowi, stojgcy w pierwszych szeregach budowniczych rodzimego kolejnictwa, nie
moga nie odczuwaé tego stanu i nie mogq by¢ obojetni na szczytne haslo, rzucone w roku, ktéry Zegnamy:
spodciggania Polski wyzej”. ;

Jako technicy rozumiemy, Ze wszelki wysilek powoduje natychmiast reakcje; aby poznaé, jakie
sily stojq na przeszkodzie podciqgania wzwyz naszej Ojczyzny na odcinku kolejowym, musimy przede
wszystkim poznaé gruntownie caloksztalt zagadnieri gospodarki, kidrej stuzymy.

Chege udostgpni¢ to poznanie, bedziemy od Nowego Roku podawaé systematyeznie w postaci
tablic i wykresdw najniezbedniejsze liczby, charakteryzujqce stan gospodarczy Polski, obrazujqce najwazniejsze
momenty naszego Zycia gospodarczego, bedziemy wskazywaé jak na tle tych warunkéw gospodarczych
ksztaltujq si¢ przewozy kolejowe, i w wyniku ich wplywy i wydatki naszych kolei.

Jednoczesnie rozszerzymy lamy naszego pisma na omawianie rzeczowe tych spraw zZycia kolejo-
wego, ktére bqdi wymagajq gruntownej naprawy, bqdz ,podciggni¢cia w gore”.

Nie bedzie to latwe, choéby dla tego, Ze szeregi nasze przerzedzily si¢ znacznie. Doswiadczeni
dlugoletniq pracq inZynierowie kolejowi odchodzq, aby daé miejsce mlodym sitom. Mimo niestychanie
trudnych warunkéw bytu, nie brak im zapalu do pracy fachowej. Ale tego malo —chcemy ich zachecié
réwniez do pracy naukowej, technicznej i gospodarczej, do badari nad rozlicznymi, a tak skomplikowany-
mi zagadnieniami wspilezesnego kolejnictwa. Prosimy, aby wynikami swych powazniejszych prac
dzieli¢ si¢ cheieli z Czytelnikami naszego czasopisma, my zas ulatwimy im to wszelkimi sposobami.

Wspélnym wysilkiem dwuch pokoleri inZynieréw kolejowych, tych co odchodzq i tych co ich
zastapiq, diwigniemy w goére kolejnictwo polskie, usuwajqc z drogi wszystko, co temu przeszkadza.

REDAKCJA.

OD REDAKCJI
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Zmiany, ktére w ukladzie gospodarczym swiata wprowadzila wielka wojna. zniszczenia spowodo-
wane przez dlugotrwaly kryzys ekonomiczny, ktérego skutki odczuly wszystkie spoleczeristwa, wreszcie
dzi§ nastepujaca poprawa stosunkéw gospodarczych, powolna i bardzo nieréwnomierna — wszystko to stalo
si¢ powodem, Ze zjawiska natury ekonomiczno-gospodarczej wybijaja sie obecnie na czolo zagadnier publi-
cystycznych.

Pragnqc zaréwno Wspdlpracownikom, jak i Czytelnikom naszego pisma ulaiwié moznosé orjentowania
sie w tych zjawiskach i uwypuklenia linii ich przebiegu i rozwoju, wprowadzamy od pierwszego zeszylu
r. b. rubryke p. t. ,Stan Gospodarczy Polski”, w ktérej na podstawie danych urzedowych zamieszczaé be-
dziemy wykresy oraz zestawiema stalystyczne, obrazujqce najpowazniejsze momenty naszego zycia gospo-
darczego, ze szczegblnym uwzglednieniem komunikacy;.

Chetnie bedziemy ze strony Przyjaciél naszego pisma oczekiwali uwag, ktore by dopomogly nam
do uwzglednienia w tej rubryce danych, przez nas moze przeoczonych.
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Dr. Inz. Adolf Langrod.

351.824.1:625.2(438)

Przemysl' taboru kolejowego a poirzeby komu-

nikacyine kraiu_—-—-

Ruchliwe, a tak zasluzone Stowarzyszenie Inzy-
nieréow Mechanikéw Polskich, zorganizowalo z oka-
zji Wystawy Przemystu Metalowego i Elekirycz-
nego cykl referatéw gospodarczych, obejmujqcy
z malymi wyjatkami caloksztalt przemystu krajo-
wego. Referaty te, wygloszone przez kierownicze
osobistoéci naszego przemyslu, tudziez wybitnych
znawcow zagadnien, zwiqzanych z naszym przemy-
stem, zobrazowaly rodzimq wytwdérczosé oraz wa-
runki i potrzeby jej dalszego rozwoju.

Z roinych galezi przemysiu metalowego naj-
scislej zwiqzany z kolejnictwem jest przemyst ta-
boru kolejowego. Ta galqi naszego przemyslu,
przedstawiona w $wietle potrzeb komunikacyjnyt':h
kraju, byla przedmiofem referafu Dr. Inz. A. Lan-
groda').

Referent omowil tak pod gospodarczym ;ak
i technicznym kaqtem widzenia powstanie i rozwoj
tego przemysfu. W szczegélnosci interesujqce sq
uwagi referenta dotyczqce celowosci utworzenia
krajowego przemyslu taboru kolejowego. Omawia-
jac jego rozwdj referent poruszyl réwniez sprawe
motoryzacji kolei. Wobec donioslosci poruszonych
spoaw podajemy poniiej obszerniejsze wyjqtki z re-
feratu.

Redakeja.

Pomiimy  koniecznosci  pozytywnego  bi-
lansu platniczego i rézne inne wzgledy znaczenia
ogolno panstwowego i rozwazmy sprawe urucho-
mienia przemystu taberu kolejowego z punktu wi-
dzenia bezposredniego interesu konsumenta i pro-
ducenta. Przy tym rozwazaniu idzie o cene, za kto-
ra producent moze swe wyroby bez straty sprze-
daé, a konsument z korzyscia je kupié.

Przy istnieniu autarkii, utrzymywanej calym
nowoczesnym aparatem $rodkéw ochronnych, kon-
sument nie moze korzysta¢ z niskich cen eksporto-
wych, czasowych cen dumpingowych i czasowych
okazji taniego kupna z zagranicznych skladow fa-
brycznych. Wszystkie te jednak mcznosci sz cze-
stc zawodne, zalezne bowiem od zmiennych ko-
niunktur gospodarki s$wiatowej; nie zawsze har-
monizuje podaz z zapotrzebowaniem, tak co do
ilosci jak i jakosci. Gdy jeszcze bylismy zmuszeni
kupowaé¢ tabor zagranica, przezylismy calg game
réznych sytuacji. W chwilach najciezszych prze-
placalismy nabywany tabor, lecz czesto korzysta-
lismy z wyjatkowych koniunktur, spowodowanych
dewaluacja zagranicznego pieniadza, a nawet na-
bywalismy tabor okazyjny ze skladéw fabrycznych,
pozostalych z okresow najwyzszej koniunktury.

Aby autarkia, rozwazana z wspomnianego punk-
tu widzenia, t. j. interesu producenta i konsumen-
ta w normalnych czasach pokojowych, nie byla cie-
Zarem dla konsumenta lub nie wymagata ofiar skar-

') Przeglad Mechaniczay, r. 1936

bu panstwa do utrzymania przemyshu krajowego,
przemys! ten musi mie¢ te same warunki rozwojo-
we, co prosperujacy przemyst zagraniczny. Czy ta-
kie warunki istnieja u nas odnosme przemysiu ta-
boru kolejowego?

Aby na pytanie to odpowiedzieé¢, przeprowadze
poréwnanie miedzy przemystem taboru kolejowe-
go a przemysiem samochodowym. Wybér przemy-
slu samochodowego w tym przykladzie niech nie
bedzie mi poczytany jako obiaw nieprzychylnego
nastawienia do tej gatezi komunikacji. Nie oma-
wiam spraw komunikacyjnych, lecz przemyslowe,
a niejednokrotnie podnositem, Ze kazdy rodzaj
$rodkéw komunikacyjnych ma swoisty zakres dzia-
tania. Podstawy jednak przemysiu taboru kolejo-
wego i samochodowego tak co do produkcji jak
i zbytu réznia sie zasadniczo, co umozliwia dobre
zobrazowanie omawianej sprawy na ich poréwna-
niu.

Aby produkcja samochodéw przy obecnym po-
ziomie ich cen na rynkach swiatowych sie oplacala,
musi by¢é masowa. Na Zjezdzie Inzynierow Me-
chanikow w r. 1936 styszelismy z ust miarodaj-
nych, ze do tego celu roczna produkcja powinna
wynosi¢ 10.000 jednostek i to tylko jednego typu.
Wedlug innego prelegenta roczna produkcja oko-
fo 22.600 samochodéw (76 dziennie) moze by¢ sa-
mowystarczalna i oplacalna i zachowaé ceny kon-
kurencyjne, nie obejmujac jednak wigcej niz 4 ty-
py. Ta masa produkcji musi byé skonsumowana
na rynku kraju ubogiego, w ktérym spozycie naj-
wazniejszych przedmiotéw pierwszej potrzeby jak
mydia, cukru, zelaza i t. p. jest niepomiernie nikfe.
A rynek ten jest indywidualny. Zbyt bowiem sa-
mochodéw nie opiera si¢ na masowym zapotrzebo-
waniu wielkich instytucji ‘i moznych przedsie-
bierstw, lecz skierowany jest przede wszystkim do
poszezegolnych obywateli. W tym zas§ nastawieniu
komunikacja samochodowa poza ruchem autobu-
sowym i ciezarowym ma w duzej mierze charakter
luksusowy. Przyszta chtonnosé rynku okreslono na
5 do 6 tysiecy samochodéw rocznie, zaznaczajac
przy tym, ze liczba ta jest brana raczej optymi-
stycznie. Miedzy chlonnoscia rynku a rentowna
produkcja jest zatem znaczna réznica.

Natomiast produkecja taboru kolejowego odby-
wa sie w niewielkich seriach, a nawet indywidu-
alnie. Gléwnym za$§ odbiorca jest jedno olbrzymie
przedsiebiorstwo przewozowe, — Polskie Koleje
Panstwowe, ktérych swiadczenia naleza do pierw-
szych potrzeb spoleczenistwa. Polskie koleje o oko-
to 20.000 km rozpigtosci swych linii eksploatacyij-
nych sa w moznosci zatrudni¢ rentownie przemyst
taboru kolejowego, ktéry — przy pracy seryjnej
lub nawet indywidualnej — zdolny jest co do ilosei
réznych typoéw zaspokoi¢ wszystkie bardzo wielo-
rakie potrzeby nowoczesnego kolejnictwa.

Masowa produkcja i pojedyriczy zbyt w prze-
mysle samochodowym, seryjna lub nawet poje-
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dyricza produkcja i masowy zbyt w przemysle ta-
boru kolejowego, to zasadnicze réznice podstaw
obu tych przemystéw, ktére utrudniajg urucho-
mienie przemystu samochodowego, a ulatwiaja
uruchomienie przemystu taboru kolejowego.

Nawet mniejsza sie¢ kolejowa niz nasza jest
w moznosci utrzymaé przemys! taboru kolejowego.
Idzie tylko o jego rozmiary, a w tym wzgledzie
przy tworzeniu naszego przemysiu taborowego po-
pelnilismy btad, ktéry musieliémy nastepnie na-

rawiaé. Nie tylko musimy si¢ przyznaé do tego

¢du, lecz nawet powinnismy go z podkresleniem
czesto podnosic. Wszak fala powstawania nowych
galezi krajowego przemyslu nie ustala, a wlasne
do$wiadczenia sa najlepsza szkola. Powickszenie
zdolnoéci produkcyjnej istniejacego przemysiu
w zwigzku ze zwigkszonym zapotrzebowaniem jest
nietrudne i przynosi zysk. Zmniejszenie zas zdol-
noéci produkcyjnej nadmiernie rozbudowanego
przemyslu czyto przez likwidacje poszczegélnych
zakladoéw, czyto przez przestawienie ich na inng
produkcie, jest trudne i zawsze polaczone ze stra-
ta. Niewykorzystanie wreszcie zdolnosci produk-
cyjnej przedsiebiorstw powyzej pewnej granicy
czyni przedsigbiorstwa te nierentownymi i zmusza
je do czerpania ze substancji lub do szukania po-
mocy Skarbu Panstwa. Mniej przy tym elastyczne
sa przedsiebiorstwa oparte na produkcji masowej
anizeli produkujace w niewielkich seriach lub in-
dywidualnie.

Blad nasz polegal na tym, ze w tak niejasnej
sytuacji pragneliSmy utworzyé przemyst z zbyt
wielkim rozmachem i ze rozktadajac zapotrzebawa-
nie taboru, okreslone na niepewnych przestankach,
na stosunkowo duzy szereg wytwoérni, dazyliémy do
ich prawie jednoczesnego uruchomienia, nie liczac
si¢ przy tym z naszymi moznoéciami finansowymi.
Ze jednak zdolalismy poczatkowy rozmach zre-
dukowaé do granicy, ktéra w normalnych czasach
okazala sie celowa, o tym swiadcza nastepujace
fakty.

Amerykanski doradca finansowy Rzadu Pol-
skiego, Charles S. Dewey, w swym sprawozdaniu
za 3-ci kwartal r. 1928 podnosi co nastepuje:

oPanstwo posiada w zasadzie calg sie¢ kolei
zelaznych w Polsce. Sg one prowadzone racjonal-
nie i przynosza powazny dochéd, pomimo niskich
stawek kolejowych. Zyski netto wynosily w latach
1927/28 r. 226 milionéw zl, z ktérych znaczna czeéé
zuzyto na inwenstycje i naprawy, a 51 milionéw
zt przelano do Skarbu Paristwa".

W tym okresie nasze wytwérnie taboru byly
rentowne, a ceny taboru nie réznily sie od cen, ja-
kie zagraniczne koleje placily wytwérniom swego
kraju.

Zestawienie tych faktéw nie wymaga komen-
tarzy. Dzisiaj moge powtérzyé moje stowa, wy-
powiedziane pod koniec roku 1928:

w-po dziesigciu latach naszej panstwowej sa-
modzielnosci, osiagnawszy juz réwnowage finanso-
wa, stwierdzié mozemy, Ze poczynania z pierwszych
lat tego okresu, mimo ciezkich trosk, taré i zgrzy-
tow, daty w wyniku przemyst kolejowy, zdolny
w pelni zaspokoi¢ potrzeby naszego kolejnictwa,
liczacy si¢ z moznosciami finansowymi kraju i za-
trudniajacy wielkie rzesze robotnikéw"”.

Poczatek byl wiecej niz przystowiowo trudny.
Zawarto umowy na sume réwnowarta okolo 2 mi-

liardéw zl, a obaj kontrahenci nie byli przygoto-
wani do ich wykonywania ani pod wzgledem finan-
sowym ani technicznym. W kraju nie bylo nawet
dosé zelaza, przylaczenie za§ Gérnego Slaska z je-
go hutami i kopalniami bylo jeszcze niepewne.
Wszystko trzeba bylo budowaé od podstaw, a nie-
ustanne reorganizacje Ministerstwa utrudnialy je-
go organizacje. Mierzyliémy sily na zamiary, a sil
tych nie starczylo. Fazy wybujalych zamierzen
zmienialy si¢ z fazami skrajnych oszczednosci,
a w rowne 100 lat od chwili, w ktérej ksiaze Druc-
ki Lubecki, uporzadkowawszy skarb parnistwa, za-
czal tworzyé przemysl rodzimy, minister skarbu
odrodzonej Polski glosil haslo gnebienia przemy-
stu. Jezeli mimo to powstal i utrzymal si¢ prze-
mysl, ktérego wyroby, wykonane przez polskich
inzynieréw i robotnikéw z krajowych materialéw,
znalazly rynek zbytu nawet zagranica i ktoéry
szkolac personel i posiadajac nowoczesne warszta-
ty stanowi¢ bedzie wazny atut w przypadku po-
trzeby wojennej, $wiadczy to chlubnie o tgzyznie
narodu.

W ostatnich latach pewien wstrzas w kolejnic-
twie spowodowala goraczka t. zw. motoryzacji ko-
lei, ktéra i nas opanowala. Kryzys gospodarczy
i olbrzymi rozwéj motoryzacji drég nieszynowych
w krajach zamoznych sg jej powodem. Poczatek
wagonu motorowego siega ubieglego stulecia. Jego
pierwotnym celem byla obstuga kolei miejscowych
i podrzednych, a w ruchu pos$piesznym na liniach
gtownych przewéz pasazeréow ze stacji, lezacych
miedzy dwiema stacjami pociagéw pospiesznych,
do jednej z nich. Malenie ruchu na kolejach, spo-
wodowane kryzysem gospodarczym i konkurencja
ruchu samochodowego, naprowadzilo na mysél
upodobnienia komunikacji kolejowej do komuni-
kacji samochodowej przez zastapienie dlugich
i ciezkich pociagéow pojedynczymi wagonami, zao-
patrzonymi we wlasny silnik.

Z poczatku sadzono, ze wystarczy w zasadzie
postawi¢ samochéd na szyny. Okazalo sie jednak,
ze od tego poczatku do wagonu motorowego, odpo-
wiadajgcego warunkom ruchu kolejowego, droga
jest daleka. Powstal szereg probleméw technicznych
i ujawnily sie rézne moznosci ich rozwiazania. Wa-
gon motorowy postawil technike przed nowymi
i trudnymi zadaniami. Silnik musi byé lekki i trwa-
ty. Lekkie i trwale muszg byé takze pudlo i pod-
wozie. Przekladni za§ stawiane sa zadania znacznie
obszerniejsze, anizeli te, ktére spelnia przekladnia
samochodéw. W kazdej z tych dziedzin rozwinigto
ozywiong dzialalnosé, ktéra dziela si¢ wytwérnie
taboru z wytwérniami silnikéw. Tak jedne jak
i drugie stworzyly we wlasnym zakresie szereg
systeméw i ksztaltow. Gdzie istnial wysoko rozwi-
niety przemyst silnikéw spalinowych, praca byla
ulatwiona. U nas inicjatywe i batute objely wy-
twornie taboru, liczac si¢ przy tym ze stabo jeszcze
rozwinigtym przemyslem silnikéw.

Inny jest rozwéj tej sprawy w Ameryce niz
w Europie, o czym wspomnialem w innym refera-
cie. Dzisiaj jeszcze sprawa ta jest plynna; istnieje
chaos konstrukeji i pogladéw, a o normalizacji
mowy jeszcze byé nie moze.

Wagon motorowy jest czesto korzystny dla po-
drézujacej publicznosci, mniej za§ korzystny dla
przedsiebiorstwa kolejowego. Tylko dlugi i dobrze
zaludniony pociagg moze byé podstawa rentowno-

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

[r—




$ci kolei. Gdzie stabe potrzeby komunikacyjne nie
umozliwiajg ruchu pociggéw i daja sie zaspokoié
przez samodzielne pojedyricze pojazdy, tam ko-
leje nie maja racji bytu i moga by¢ zastapione
przez szosy i samochody. Gdy kryzys minie —
a byloby defetyzmem twierdzi¢, ze trwaé to be-
dzie bez korfica — zakres zastosowania wagonéw
motorowych nie wysiegnie bardzo poza jego pier-
wotne granice.

W zwiazku z budowa wagonéw motorowych
wznowiono dazenia do budowy lokomotyw die-
selowskich. Dopéki jednak lokomotywy dieselow-
skie sg wielokrotnie drozsze od parowozow, dzia-
talnosé w tej dziedzinie ma tylko charakter pio-
nierski, a mgliste sa jeszcze jej widoki. Natomiast
male lokomotywy dieslowskie, o bardzo niewiel-
kiej mocy, osiagaja coraz to wieksze znaczenie
w nowoczesnym ruchu przetokowym, a w tej dzie-
dzinie poczynil juz takze nasz przemys! znamienne
kroki.

Wreszcie musze poruszyé sprawe zamierzen
elektryfikacji naszych kolei, ktora wskutek spraw-
nej reklamy jej propagatoréw coraz to bardziej
opanowuje umysly publicznosci i moze podkopaé
byt naszych wytwérni parowozowych. Jezeliby
elektryfikacja kolei odpowiadala naturalnym wa-
runkom, a nawet gospcdarczym potrzebom nasze-
go kraju, nie nalezaloby sic jej opieraé. Przedsie-
wziecia jednak elektryfikacyjne, nieoparte na tych
podstawach, zwlaszcza w kraju niezamoznym i cigz-
ko walczacym o swa réwnowage gospodarcza, mo-
ga spowodowaé nieobliczalne szkody gospodarcze,
nie przynoszgc rzeczywistych korzysci komunika-
cyjnych.

Irving Fischer w swym znakomitym dziele o sile
kupna pieniadza przytacza wysoce znamienne
stowa, Ze nawet geometria Euklidesa doznalaby za-
przeczenia, gdyby weszla w konflikt z interesami
gospodarczymi lub politycznymi. Dotyczy to nie
tylko doktryn ekonomicznych w zakresie srodkéw
platniczych, lecz takze dzialan technicznych, z kto-
rymi zwigzany jest interes gospodarczy réznych
galezi przemystu. Jestesmy swiadkami walki kon-
kurencyjnej réznych systeméw technicznych, ma-
jacej podloze w interesach gospodarczych grup
przemyslowych. Beton czy zelazo, para czy elek-
trycznosé, samochéd czy kolej, oto kilka przykla-
dow. Daleko posunieta specjalizacja dzialalnosci
technicznej, konieczna wobec olbrzymiego rozwoju
techniki, oraz jednoczenie sie przedsiebiorstw prze-
mysfowych tej samej galezi w celu obrony i rozwo-
ju swych intereséw gospodarczych sa powodem
partyjnictwa technicznego, cho¢ zrozumialtego, to
jednak czesto szkodliwego.

A przeciez kazdy system techniczny ma swéj
wlasciwy zakres zastosowania, w ktérym jest wie-
cej celowy od innych. Granice tych zakresow okre-
$la rachunek zyskéw i strat, w niektérych przypad-
kach, producenta, a w innych konsumenta. W dobo-
rze systemu technicznego nie mozna poddawaé
si¢ sugestii reklamy, postugujacej sie haslem po-
stepu, ktory jest watpliwy, jezeli dany system, mi-
mo wysokiego poziomu technicznego nie przynosi
w danym zakresie zastosowania gospodarczych ko-
rzysci.

W jakimkolwiek ustroju gospodarczym, liberal-
nym, etatystycznym czy nawet komunistycznym,
kapital wlozony w urzadzenia przedsiebiorstw

przemystowych musi byé zamortyzowany i daé to,
co ekonomisci socjalistyczni nazywaja nadwyzka
wartosci, a kapitalistyczni zyskiem z kapitalu. Réz-
ne sg stowa, ta sama jest jednak tresé. Rachunek
zyskow i strat jest sprawdzianem kazdego przed-
sigbiorstwa tak prywatnego jak i parstwowego.
Prywatny jednak przedsigbiorca moze mysleé tyl-
ko o wlasnym dobrze. Panstwo za$, czyto w cha-
rakterze producenta czy konsumenta, czy tez
wreszcie regulujac prywatne posunigcia przemy-
stowe, musi sie liczyé z wielkim i zawilym zespo-
tem zadan, majacych dobro spoleczne na celu.

Gdyby elektryfikacja kolei byla konieczna, wy-
twornie parowozowe musialyby sie przestawié na
nowa produkcje. Przestawienie to jednak réwna-
toby sie zamknieciu istniejacych fabryk i utworze-
niu nowych, przewaznie z nowym personelem fa-
brycznym. Gdy w Niemczech po wojnie wytwornie
elektrotechniczne, jak A.E.G. lub huty, jak np.
Krupp, ,nastawily’’ si¢ na produkcje parowozéw,
to nastawienie to polegalo na budowie nowych fa-
bryk z nowymi urzadzeniami i z nowym persone-
lem. W Niemczech takie rzekome nastawienia lub
przestawienia sa stosunkowo latwe. Mimo kleski
wojennej istnialy kapitaty lub latwo je zdobyto.
Niemcy posiadaja przemyst urzadzen fabrycznych,
stojacy na najwyzszym poziomie, starg tradycje
przemystowa i handlowa i wielki zaséb fachowych
sit. U nas historia tworzenia sie nowej galezi ciez-
kiego przemystu jest czesto wprost martyrologia.
Mimo to utworzyliSmy samowystarczalny przemyst
parowozowy, znajdujacy rynek zbytu nawet za-
granica.

Czy jednak elektryfikacja naszych kolei nie jest
hastem, lansowanym przez zagraniczne grupy prze-
myslowe, znajdujacym oddZwiek w naszym spo-
teczenstwie przez bledne zrozumienie prawdziwe-
go postepu technicznego i naszych potrzeb gospo-
darczych?

Gdy w rozmowie z jednym z najwybitniejszych
propagatoréw elektryfikacji naszych kolei pod-
niostem, Ze raczej powinniémy budowaé nowe ko-
leje niz elektryfikowaé istniejace, odpowiedzial mi,
ze na elektryltikacje linii istniejacych latwo zdo-
bedziemy kapitaly zagraniczne, ktérych nie osiag-
niemy na budowe linii nowych.

Kredyt zagraniczny jest z reguly w lwiej cze-
$ci towarowy, a pozostala czes¢ jest zwiazana z za-
graniczna batuta nad dostawami naszego przemy-
stu. Kapital zarganiczny, angazujac si¢ w Polsce,
pragnie tylko zatrudni¢ swéj przemyst -elektro-
techniczny, a nie dazy do utworzenia nowego kon-
kurenta. Kredyt zagraniczny moze byé pozadany,
jezeli stuzy do utworzenia nowych warsztatéw
pracy, zdolnych swym finansowym wynikiem opro-
centowaé i umorzyé dlug zagraniczny. Zbyt jednak
produkcji nowych warsztatow tylko w kraju nie
umozliwia przywrécenia réwnowagi bilansu platni-
czego, nadwyrezonego kredytem zagranicznym. Do
tego celu potrzebne sa dewizy, zdobyte eksportem.
Dochodowosé przedsiewzieé, opartych na kapitale
zagranicznym i nasz bilans platniczy, to czynniki,
ktére, wziete w rachube, zahamujg zbytnia pochop-
no$¢ w korzystaniu z kredytéw zagranicznych,

Elektryfikacja ma u nas szerokie pole rozwoju.
Nasze bowiem spozycie energii elekirycznej jest
bardzo niskie, tak zresztg jak niskie jest spozycie
takze innych artykuléw pierwszej potrzeby. Niech
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<nergia elektryczna jak i o$wiata dojdzie do kaz-
dej chaty wiesniaczej, to Zyczenie calego spote-
czeristwa. My, inzynierowie mechanicy, doceniamy
w calej pelni znaczenie energii elekirycznej i szu-
kamy sami moZnosci jej najszerszego zastosowania
w naszym zakresie. Czy jednak elektryfikacia kra-
ju ma p6jsé droga najmniejszego oporu i przede
wszystkim opanowaé koleje. Czy na tym ma po-
lega¢ zwickszenie spozycia energii elekirycznej?

Przy rozwazaniu spraw gospodarczych prézne
sa dociekania, ktéry system techniczny latwiej
rozwigzuje nierealne zadania szczytowe. Dzisiaj
biegna parowozy, ktére poza otuling oplywowa nie
roznia si¢ w ustroju od normalnych, z szybkoscia
ponad 190 km na godzing. Fakt, Zze lokomotywy
elektryczne osiagnely te szybko§é wczesniej i bie-
gly prébnie nawet z szybkosciag 210 km/godz,
jest interesujacy, nie ma jednak praktycznego
znaczenia. Gdy ludzkosé opanowala fala dazen
przyspieszenia pociagéw, okazalo sie, Ze w paro-
wozie drzemia nieoczekiwane mozliwosci w tym
wzgledzie. U nas te szybkosci szezytowe moga, byé
tylko sprawa dalekiej przyszlosci. Nawet podnie-
sienie szybkoéci naszych pociagéw do znacznie
nizszej granicy wymaga przebudowy toréw, sygna-
lizacji i skrzyzowan toréw z drogami, a kosztowne
te roboty sa konieczne niezaleznie od tego, czy
trakcja bedzie parowa czy elekiryczna.

prawa roéznic technicznych trakeji parowej
i elektrycznej nie jest przedmiotem niniejszej
pracy. Oméwienie tej sprawy moze byé tylko
oparte na S$cislym i sumiennym przedstawieniu wy-
nikéw naszej wiedzy i praktyki. Moze znajde czas
i sposobnoéé do tej sprawy powrécié. Dzisiaj pragne
tylko w interesie naszych kolei i naszej gospodarki
postawi¢ nastepujacy wniosek:

Spéjrzmy na elektrytikacje kolei zagranicq i za-
stosujemy ja u nas wszedzie tam, gdzie istniejq te
same warunki, w ktérych zagranica elektryfikuje
swe koleje.

Sadze, Ze wniosek ten nie moze sie spotkaé z opo-
zycja. Chyba, ze ,mundus vult decipi, ergo deci-
piatur”, Wszak kraje takie jak Szwajcaria, Wlo-
chy, Francja, Szwecja, Austria i Niemcy maja
wiecej doswiadczenia w tej dziedzinie anizeli my.
We wszystkich tych krajach czesciowa elektryfi-
kacja poza kolejami miejskimi nie byla wynikiem
potrzeb trakcyjnych, lecz koniecznosci -autarkii.
U nas, neglizujac z trudem ciezkim zdobywana sa-
mowystarczalno§é, propaguje si¢ elektryfikacje
linii kolejowej, sasiadujacej z zaglebiem weglowym

i nie posiadajgcej tuneli. Liczne i dlugie tu-
nele szwajcarskie nie byly wprawdzie powodem
elektryfikacji kolei, podjetej wylacznie ze wzgle-
du na brak wegla, trakcja jednak elektryczna
w dlugich tunelach przynosi bezsporne korzysci.
U nas na linii Krakéw—Zakopane, nie ma tuneli,
nie ma zatem nawet tej okolicznosci, ktéraby choé
pozornie mogla uzasadni¢ elektryfikacje tej linii,
dla ktérej w ostatnich latach zbudowano z wiel-
kim kosztem szereg specjalnych parowozéw. Moz-
no$é osiagniecia ,zagranicznych' szybkosci ma byé
jej celem. Glosi to propaganda tej elektryfikacji
w czasie, gdy np. na linii Berlin—Hamburg kursuja
pociagi z parowozami z szybkoscia ponad 190
km/godz 1 gdy o elektryfikacji tej waznej i inten-
sywnie eksploatowanej linii nikt nie mysli.

Zdaniem moim, kierujac si¢ zasadami wypro-
bowanymi i stosowanymi zagranica, précz linii
miejskich i podmiejskich, o bardzo intensywnym
ruchu i bardzo licznych przystankach, dla elektry-
fikacji naszych kolei nie znajdziemy pola.

Tabor réznych rodzajéw komunikacji, a nawet
réznych rodzajéw trakcji jest przedmiotem pro-
dukcji odrebnych galezi przemystu, Polityka za-
tem przemyslowa w tej dziedzinie musi byé uza-
lezniona od polityki komunikacyjnej. Polityka zas
komunikacyjna musi sie liczyé z naszymi moZno-
§ciami produkcyjnymi. Rozpatrujac nasze dziala-
nia w dziedzinie komunikacji trudno dopatrzeé sie
w nich wyraznej polityki. Przedstawiciele poszcze-
golnych rodzajéw komunikacji widza tylko ko-
niecznosé rozszerzenia komunikacji we wlasnej
dziedzinie. Czesto poza dezyderatami niezbednych
potrzeb kryje sie choéby podswiadomie tesknota za
splendorem zamoznosci, ktérej niestety jeszcze nie
posiadamy. Czasem interes regionalny, a nawet
prywatny zaglusza wzglad na ogélne potrzeby spo-
teczne. Te zas potrzeby przedstawiajg zawily splot
zadan, ktérych rozwigzanie wymaga wszechstron-
nej i glebokiej fachowej oceny oraz usilnej i bezin-
teresownej pracy.

Ze potrzeba rozszerzenia naszego systemu ko-
munikacyjnego istnieje, tego swiadome jest cale
spoleczernistwo. System komunikacyjny to narze-
dzie kultury, to rdzen gospodarstwa, to bron. Roz-
szerzmy nasze moznosci komunikacyjne. Nie fesk-
nota za splendorem zamozinosci i nie sugestia
nieodpowiedzialnej propagandy, lecz rzeczywista
kulturalna, gospodarcza i strategiczna potrzeba nich
nam w tym przewodzi.

RESUME. Dans l'article ci-dessus sont énoncées les bases de la formation et du développement
de l'industrie du matériel roulant pour les chemins de fer en Pologne, ainsi que les trails particuliers
de cetle industrie relatifs aux conditions spéciales du pays. L'organisation technique de l'indusirie en question
ayant éié poussée jusqu'a un niveau frés ¢levé, les possibilités de productions se montrérent surpassant
de beaucoup les besoins qui ont subi une réduction considérable, surfout a la suite de la crise. L'auteur

fail qussi remarquer la motorisation et I'électrificalion des chemins de fer.

Il ne prédit pas de remar-

quables progrés a la motorisation. L'électrilication des chemins de fer dans les conditions ot se trouve le
réseau polonais ne saurail éire recommandée que pour cerlaines sections de banlieue d'un trafic intense.

Morze to potega Polski
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Prof. Leon Karasiniski.
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Plaskie odksztalcenia szyny, jako belki na spre-

iysiym pOdI’OiU T T g (ST T S P e e W e

W latach 1922—23 na zyczenie Czcigodnego
Prof. Dr. A. Wasiutyriskiego opracowalem calo-
ksztalt wytrzymaloéciowych zagadnieri szyny, jako
belki prostej stalego przekroju, lezacej na sprezy-
stym podtozu, lub na sprezystych podporach, réow-
noodleglych.

Znaczng pomoca w pracy byly mi wzory Cla-
peyrora i Clerc-Bresse’a, juz bowiem podczas
wstepnych rozwazan przekonalem sie o stusznosci
tych wzoréw w zastosowaniu do jakichkolwiek
trzech punktéw odksztalconej, z tym, jedynym zre-
szta zastrzeZeniem, aby pomiedzy nimi nie bylo
zadnych punktéw podparcia.

Odrazu wzory te mogly byé po raz pierwszy
uzyte do wyznaczania odksztatconych. To spostrze-
Zenie, tak proste, a przez lat przeszlo siedemdzie-
siat, od czasu pojawienia sie pierwowzoru Clapey-
ronowskiego zgola nieznane, — podalem do wia-
domoséci w Przegladzie Technicznym (P. T.) z r.
1923 str. 380:

nZastosowanie wzoréw Clerc'a i Clapeyron'a
do wyznaczania strzalek ugiecia belek prostych".

Dalsze wyniki, uogélnione i poszerzone na bel-
ki zmiennego przekroju oglaszalem czesciowo,
w miare potrzeby i moznoséci. Pierwsza prace —
zwiezla wzmianke na str. 716 rocznika 1926:

wDluga belka na podporach sprezystych, réw-
noodlegtych” wydrukowat ,P. T.” po kilkomie-
siecznej zwloce od chwili dostarczenia rekopisu.
W roku 1927 w tymze ,P. T." umiescitem:

wWzory Clerc'a i Clapeyron'a’ na str. 212,

+Ogolne wzory Clerc'a i Clapeyron'a’ na str, 329

oraz ,,Ogélne réownanie pieciu momentéw’ na
str. 626.

— prace w przewazajacej mierze po$wiecone za-
gadnieniom szyny, jako belki na sprezystych pod-
porach réwnoodleglych. Inne, szczuplejsze opraco-
wanie zawarlem w ustepach rozdziatow: VIII, IX
i X trzeciego wydania z r. 1930. W. T-mej ,,Wy-
trzymalosé Tworzyw". Najogélniejsze wyniki z te-
go zakresu krétko ujalem w T., polskim ,,Techni-
ku", wydanie drugie z r. 1936, dzial III, rozdziat E.
Uzupetnienia podatem w P. T. z r. 1934:

yZginanie mimosrodkowe plaskie i wybaczanie
pretow o stalym przekroju”, str. 542 oraz:

wWzory Clerc'a i Clapeyron'a dla belek pro-
stych zginanych" str, 658.

alsze rozwiniecia ukazaly sie w P. T. z r.
1935 na str. 489:

nOdksztalcenia plaskich ustrojéow pretowych"
oraz w tymze P. T. r. 1936 na str, 77:

»Odksztalcenia przestrzennych ustrojéw preto-
wych"”,

Poza tym w wydawnictwie ,Katedra i Labora-
torium Wylrzymatosci Tworzyw Politechniki War-
szawskiej", Czes¢ II z 1933 r, na str. 1 umiescilem:

+Obciazenie osiowe belki, lezacej na podporach
sprezystych, réwnoodleglych".

awP. T, zr 1935 na str, 202:
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+Obcigzenie osiowe belki, zwiazanej z podto-
Ze sprezystym".

Obecnie — chce daé zarys ujecia innych od-
ksztalcen szyny, jako belki na sprezystym podlozu,
by, po tym wstepie — przej$é do rozwazan osta-
tecznych. To zalozenie uproszczonego podparcia,
obywajace sie bez posrednictwa podkladéw, wy-
starcza dzi§ — w naszych warunkach, W innych —
moze jutro juz okaze sie wlasciwszem zalozenie
sprezystych podpér — réwnoodleglych.

1. Belka stalego przekroju F lezy osig podluz-
na X na spreiystym podlozu poziomo, Posrodku,
(Rys. 1) w potowie dlugosci 2 L belki prowadze
0é Y pionowo w dét. Osi X nadaje zwrot (x) —
w lewo.

Przy obcigzeniu ptaskim, zawartym w plaszczy-
znie gtéwnej XY belki, na odksztalcona, lezaca
réwniez prawie zawsze w tej plaszczyznie dziala-
ja sily skupione: pionowe P i poziome H, dzialaja
sity jednostkowe: pionowe ¢ i poziome k, a nad-
to — prostopadle do ptaszczyzny XY momenty: sku-
pione K i jednostkowe m. Sily warstwowe ciagle:
q. kR — w KG. na jednostke dlugosci pierwotnej osi
X belki, a moment warstwowy m — KG.

W plaszczyznie XY leza jednoimienne osie
gléwne najmniejszych momentéw J wszystkich po-
przecznych przekrojow belki. Osie najwiekszych
momentéw [ tworza plaszczyzne poziomag XZ. 0§ Z
ma zwrot (z) naprzéd dla widzacego zwrot (x) osi
X w lewo.

Odcieta x cechuje punkt biezacy B pierwotnej
osi X belki, dodatnim przyrostem dx — jej sasied-
ni punkt C. Pod jarzmem plaskiego obciazenia
punkt B staje sie punktem:

B fx + 4, 3)

biezacym odksztalconej, — punkt C — jej sasied-
nim punktem:

C’{x+dx+u+a'u,y+dy)

Przy odksztalceniach nieznacznych mozna po-
mijaé¢ u wobec x oraz du — wobec dx, a nadto —
kat pochylenia ku osi X biezacej stycznej odksztal-
conej — mierzyé¢ pochodna y'. Miejscowa krzywiz-
ne odksztalconej — druga pochodna y”.

Znikome posuwy u, y rodza sprzeciwy jednost-
kowe:

— hu, — py

sprezystego podloza, — oba w KG na jednostke
dtugosci pierwotnej osi X belki: Spétczynniki h, p
osiowego i pionowego sprzeciwu sprezystego pod-
toza maja wymiar KG/cm®

Przy posuwaniu sie¢ zwrotem (x) wzdluz pier-
wotnej osi X belki w lewo — odciete rosna, w pra-
wo, zwrotem (— x) — maleja. Sunac po odksztal-




conej zwrotem (w) od jednego z jej koricowych
punktéw, spotykam po drodze kolejne skladowe
obcigzenia.

Przy odksztalceniach nieznacznych, odciete
przekroczonych punktéw na odksztalconej, w za-
leznosci od obranego zwrotu (w) stale rosna, lub
wciaz maleja: zwroty: (w), (x) sa zgodne, lub
sprzeczne.

+L, - L

P ]
X y 4 RYs 7
,LK
x ; ! Krsi2
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Od zwrotu (w) zaleza biezace wypadkowe ob-
cigzenia. Przy zwrotach: (w), (x) zgodnych — da-
Ze z prawego korica odksztatconej ku B’ i sprowa-
dzam do tego srodka wszystkie kolejno mijane po
drodze sktadowe obcigzenia tej, prawej czesci bel-
ki, az do punktu B’ — wylacznie.

Przy zwrotach (w), (x) sprzecznych — zmie-
rzam od lewego konca odksztatconej ku C’ i spro-
wadzam do tego $rodka obciazenie lewej czesci az
do punktu C° — wylacznie. To sprowadzenie da
mi dla $rodka C’ wypadkowe biezace: site osiowa S,
réwnolegla do pierwotnej osi X belki, sile poprzecz-
na Q, do tej osi prostopadla i moment gnacy M
o parze sil, lezacych w plaszczyznie XVY.

Dodatnie sa przy tym sprowadzaniu sily i sprze-
ciwy, jednozwrotne z osiami: X, ¥ — réznozwrot-
ne za§ — ujemne. Dodatnie sa momenty lewo-
skretne, o skrecie pary sil — sprzecznym ruchowi
na zegarowej tarczy — dla widzacego lewy zwrot
(x) osi X.

Owe: S, Q, M — w stosunku do zwrotu (w) sa
biezacymi wypadkowymi fui przed srodkiem C'.
Wypadkowe fuz za nim otrzymam po dodaniu sku-
pionych w punkcie C’, skladowych obciazenia belki,
a wiec w postaci sum:

S H QO+ P M+ E

gdzie wystepuja skoriczone réznice w poréwnaniu
do: S, Q, M. '

2. Zakladam, ze w punkcie C’ i dalej na od-
ksztalconej, az pod sasiedni punkt B’ niema sku-
pionych skladowych obcigzenia i ze w tym malym
przedziale brak warstwowych uskokéw w rozkla-
dzie jednostkowych obcigzen belki i sprzeciwow
podtoza.

W tym zalozeniu miejscowej cigglosci obciaze-
nia, siegajacej az pod punkt B’, znikomy posuw
zwrotem (w) da nieco réznigce si¢ wypadkowe tuz
przed §rodkiem B':

S+ dS =8 —(k — hu) dx
Q+dQ = Q— (¢g—py) dx
M+ dM =M —(Q + m)dx + Sdy

tu bowiem, wobec obranej sprzecznosci zwrotow
(w), (x) — dlugostki: dx, dy nalezy bra¢ ze zna-
kami ujemnymi. Stad po skréceniu i pominieciu
momentu jednostkowego m, obcego obciazeniu szy-
ny:

S=hu—*k Q=py—gq
M = Sy —=Q (1)

Odksztalcenia zaleza od obciazenia belki i od
nagrzania jej tworzywa. Przez f oznaczam jego
spolczynnik rozszerzalnosci cieplnej wzgledem
podloza, $redni w przedziale odchyleri od pierwot-
nej temperatury f£,.

Po jednostajnym nagrzaniu catej belki do tem-
peratury: '

ii=4+#

osiowe wydluzenie jednostkowe ujawni przyrost ft
i bedzie:

[}

S
=u'=’EF-{—ft. e e o2

Tu E oznacza spélczynnik sprezystosci podtuz-
nej tworzywa, sredni w przedziale £

Bezposrednie dziatanie promieni stonecznych
przy niewatpliwej réznicy promieniowania w gor-
nej i dolnej czesciach szyny, odchyla ich tempe-
ratury od $redniej f, niezmiennej wzdluz osi X
pierwotnej, lezacej mniej wiecej posrodku grubo-
$ci g belki.

Zalozenie liniowego rozktadu temperatur w po-
taci g, pomiedzy skrajnymi:

1- 11
t+21,t—21

u gory i dolu — da wyraz dodatkowy w réwnaniu
odksztatconej:

o 1
y:EJ+fg"[3)

zaleiny od réznicy temperatur gérnej i dolnej czzsci
belki. To samo w szerszym ujeciu dalem w P. T.
z r. 1935 na str. 492.

3. Z pierwszego wzoru (1), na mocy zalezno-
$ci (2) mam réwnanie rézniczkowe:

n 2 —_—— —_— 751_.‘
S"— o SG,o—]/EF s

jednorodne, z gmatwajacym wyrazem:
G = tht — F
Podstawieniem szeregu:

S=R+:(G+ (G + £, G +...

z latwoscia pozbede si¢ G po wyréwnaniu spol-
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czynikéw tego wyrazu i jego parzystych pochod-
nych. Stad bezposrednio:

hLa+EF:O,th:EFLn—11n:1;2,,..
a nadto catka jednorodnego réwnania:

R = Ae* | Be—*

1 ostatecznie:
it EF
S = Ae‘”‘ + Be 0xX — EFft + T k’ +

(et

Sprawdzanie zbieznos$ci jest zbedne, gdy szereg
urywa sie na kilku wyrazach. ObciaZenie jednostkowe
osiowe k szyny wystepuje tylko na spadkach i, ja-
ko skltadowa jej ciezaru wlasnego ma wartosé sta-
a nieznaczna. Zatem dla szyny:

S = Ae’* | Be—>* — EFft

5
[Aeox = Be—ox]‘ ( ]

hui=="o

Catka réwnania (4) jest niewatpliwie sluszna
tylko w przedziale miejscowej ciaglosci obcigZenia
osiowego, obwarowanej brakiem skupionych sit po-
ziomych i zmian w rozkladzie osiowych obcigzen
jednostkowych, lub sprzeciwéw podloza. Na rubie-
zach moga jednak byé przerwy ciaglosei:

W poczatkowym punkcie przedzialu moze byé
uczepiona sila pozioma H, moze sie tu przerywaé,
lub przeinaczaé zmiennos$é osiowego jednostkowego
obcigzenia, Trzeba wiec 6w punkt przekroczyé
zwrotem (w) i pod S rozumie¢ wypadkows sil¢ osio-
wa tuz za poczatkowym punktem przedzialu.

W sasiednim, lewym wzgledem tego punktu
przedziale — sluszna jest catka (S) az do rubiezy.
Daje posuw osiowy (u), nalezy przeto zapewnié
ciaglosé przejscia, czynigc dla punktu granicznego
tych dwéch przedziatow:

(Sl +d = 5 i in) =i

Stad dwa réwnania liniowe, sluzace do wyzna-
czania A, B

Ich wyznacznik:

£t h
V= z]/EF

jest ré6zny od zera, zawsze wiec moge te stale uza-
leznié od statych przedzialu poprzedniego.

Gdy koniec belki lezy swobodnie na sprezystem
podiozu, jego sila osiowa S ma wartosé zerowa.
Zapora pionowa, dosunieta do swobodnego korica

belki i tam ustalona, sprowadza, gdy sztywna, kofi-

cowy posuw osiowy u do zera; gdy sprezysta —
daje koricowa site osiowa:

S=—ju
w zaleznosci od spélczynnika j oporu sprezystego
wymiaru KG/cm,
Przez X oznaczam odcieta zapory, przez L od-
cieta korica belki. Jezeli dla bezwzglednych war-

tosci:
| X—L|>]ul

to zapora nie dziata na belke: korficowa sila osiowa
ma warto$§é zerowa. Przy nieréwnoséci odwrotnej
natomiast: :

S=j(X—L—u)

Zawsze wiec jedna z tych zaleznosci koricowych
stuszna jest na rubiezy belki, moge przeto stala B,
pierwszego przedziatu uzaleznié liniowo od drugiej
statej A,. W nastepnym przedziale, wobec nieze-
rowego V — obie stale —od tejze A, i tak ko-
lejno dalej az do przedzialu ostatniego, gdzie znéw
stuszna jest jedna z zaleznosci koricowych. Otrzy-
mam z niej A, i — wstecz — wszystkie state. Ta
droga nigdy nie zawodzi.

4, Z réwnania (3) i dwoch ostatnich zaleznosci

(1) mam:
Ely” — Sy = —Q (6)
Ely™ —8y =Sy py= ¢

ogo6lne rownania rézniczkowe wyzszych rzedéw dla
odksztalconej belki o stalym przekroju, ptasko na
sprezystym podlozu obcigzonej.

W szczegélnym przypadku sity osiowej S sta-
tej, chce ja mieé zawsze dodatnia w ostatnim
réwnaniu. W prowadzam przeto podwdjny znak:

q
""i2a " oy — —1—
y y' -+ cy ]

géorny — dla sity osiowej S dodatniej, $ciskajacej,
dolny — dla tejze sity S dodatniej, rozciagajacej.
Tutaj wiec:

S e

=0
2EJ EJ

Obciazenie jednostkowe pionowe ¢ szyny, jako
sktadowa jej ciezaru wlasnego ma wartosé stala.
Wobec tego ogélna catka réwnania (6):

y = Ae* 4 Be—= | Ce - De—= 4 L
p

gdzie spélczynniki potegowe:

jako pierwiastki réwnania:
2Z2x 2az+ c=0.

Catka ta sluszna jest w przedziale miejscowej
ciaglosci obciazenia, obwarowanej staloscig sily
osiowej, brakiem skupionych sktadnikéw obcigze-
nia i zmian warstwowych. Na rubiezach moga jed-
nak zachodzi¢ przerwy ciaglosci.

W poczatkowym punkcie przedzialtu moga wiec
dziataé¢ skupione sktadowe: H, P, K; moga sie
rwaé, lub przeinaczaé warstwy jednostkowych ob-
cigzen belki i sprzeciwéw podtoza. Trzeba wiec 6w
punkt przekroczyé zwrotem (w) i pod S, Q, M —
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rozumie¢ wypadkowe tuz za tym poczatkowym
punktem.

W sasiednim, lewym przedziale sluszna jest
catka (y) az do rubiezy, dajaca (Q), (M) w mysl
réownania (3) i pierwszego (6). Nalezy wigc za-
pewni¢ ciagloséé przejscia, czyniac dla graniczne-
go punktu tych dwéch przedzialow:

(QQ+P=Q, (M)+ K=M
(y)=y, (y) =1y

. Inaczej jeszcze, na mocy tychze réwnan (3), (6):
E _Q-+P
| EJ

| M)+K__ ., i
B y fg

ol y!.l'l t zay,

Stad — cztery zaleinosci, liniowe wzgledem
stalych: A, B, C, D. Wyznacznik tego ukladu:

r® -+ 2ar, — r* 5 2ar, s® + 2as, — s* & 2as
5 e 8 g =
r : L8 ,— 8
1 . 1 o | s |
r}, —rh, s* — st r, r, s, —§
=| 2 re, st s?|+2a],2 r’, s st|=
r, r, .8, —§ r, r, 8§ —s§
1, [0 1 B 1 | 1

zalezy tylko od pierwiastkéw r, s, a przeto jego
zerowa, tozsamosciowa wartoéé¢ stanowi o miejsco-
wej rownowadze watpliwej przy danym obciazeniu
belki.

W ogélnym przypadku niezerowego W moge
powyznaczaé stale: A, B, C, D dla wszystkich kolej-
nych przedzialéw w liniowej zaleznosci od stalych:
A, B, C, D, — pierwszego, te za$§ nastepnie
okresli¢ z warunkéw czolowych, przyczem znéw
moZe zaj$¢ szczegélny przypadek watpliwej réow-
nowagi, tym razem juz cfla catej belki.

5. Przy wartosci wyréznika

U=a—¢c<0
sily osiowe S sa zawarte w granicach:

2VElp >8>0

a nadto
r = Fa—iye —a =
—]/2(l0$al—i|/;(lctal
s = Fe+iye—a =

L =Y seFati) tieza
i Y zWeta

Tu, wobec niewatpliwej zaleznosci
c—a=Fc—alfc+a=>0

wprowadzam oznaczenia:

m=]/; hE—a},nzl/%h’H—a) .M

i mam dla sily osiowej S dodatniej, $ciskajacej:

r=m—in s=m-+tin
a przeto:

y = [A Sin. nx + B Cos. nx] e™ -
-+ [C Sin. nx + D Cos. nx] e ™ + : . (8)

Dla sily S dodatniej, rozciagajacej:
r=n—im, s$=n+tim
i wobec tego:

y = [A Sin. mx + B Cos. mx] e -

-+ [C Sin. mx + D Cos. mx] e -} : . (8)

Natomiast, przy wartosci wyréznika:
U=a—c>0
sity osiowe sa wogble wigksze, jako, Ze
S = 2 /Ep

Tu wiec oznaczam:

Spr L A

i mam dla sily osiowej S dodatniej, $ciskajacej:
r=iv, 8s$=iu
a przeto:
y = A Sin. vx -+ B Cos, vx

+ C Sin ux -+ D Cos. ux—%—z . (10)

Dla sity osiowej S dodatniej, rozciggajace;j:

a wiec:
y = A Sih. ux -+ B Coh. ux -}
I+ C Sik px 4 D Coli yx : . (10)

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




Wreszcie w szczegélnym przypadku wyréznika:
U=a—c=10
sila osiowa:

S=2VEip

4
i L
Ve = ]/ 7 - (11)

a przeto dla sity osiowej S dodatniej sciskajacej:
= (A -+ Bx) Sin. wx +

-+ (C -+ Dx) Cos. wx +% (12)

a dla sily osiowej S dodatniej, rozciggajacej:
y = (A + Bx) Sih. wx

| T b B Gl s < -;’- (12)

Wobec niewielkiej wartosci spélczynnika h
sprzeciwu osiowego sprezystego podloza szyny,
zmienno$¢ sily osiowej S jest powolna, mozna wiec
z dostateczna $cistoscig stosowaé wzory tu wypro-
wadzone, podzieliwszy odksztalcona na polacie
tak, aby w kazdej z nich sita osiowa malo réznita
sie od stalej.

6. Przy doswiadczalnym okreslaniu spétczyn-
nika sprzeciwu osiowego h sprezystego podloza
nieraz trudno unikna¢ momentu obciazenia. Chce
go uwzgledni¢. Belka (Rys. 2) nieskonczona obu-
stronnie, pokrywa cala os X. Obciazenie jej stano-
wi moment K, skupiony w punkcie zerowej odcig-
tej x.

Wobec niewatpliwego braku sil osiowych wy-
roznik U jest ujemny, a przeto, wedtug (7):

ey TV 5

Odksztatcona da wzér (8), lub (8).

Oba korice belki gina w nieskoriczonosci, co,
przy odcietych ujemnych wymaga zerowych war-
tosci C i D dla odksztalconej prawego przedziatu
wazkiej belki:

y= [A Sin mx+ B COS mx] o™ ﬁl’" q
p

y=m[(A+ B)Cos.mx + (A— B) Sinmx] e™
mx] em™*

y"=2m*[(A— B) Cos mx — (A+B) Sin mx] e™

= 2 m® [A cos. mx — B Sin.

a przy odcietych dodatnich — zerowej wartosci A,
B — we wzorach dla odksztatconej lewego prze-
dzialu tejze wazkiej belki:

{y} = [CSin. mx + DCOSmx] efmx_l_ __q__
P

(y')=m[(C—D)Cos mx —(C+D) Sin.mx] e—™=
(v’) = 2m* [D Sin.mx — C Cos.

(y’')=2m[(C+ D) Cos. mx +
+ (C — D) Sin mx] e—™

mx] e~

Pomiedzy przedzialami, przy zerowej odcigtej x:

(M) + K =M, (Q)=Q
)=y (¥)=
a przeto:

—2m* EIC + K = 2 m? EIA
C+D=A—B, C—D=A+B, D=B
skad:

A= (= & +B=D=0

4m*EJ
i ostatecznie:
(v)= Km;E"; Sin mx —{— -t
Ke mx—Sm mx -+ z
4n1*’EJ p

dla lewego i prawego przedzialu tej wazkiej belki.

Dla belki (Rys. 3) nieskoriczonej jednostronnie,
pokrywajacej ujemna o§ X — stale C, D maja war-
tosci zerowe. Dla poczatkowego punktu, obcigzo-
nego skupionym momentem K, przy zerowej od-
cietej x

Ely’=K,—Q = Ely” =0
a przeto mam:

K=2mEIA, A—B=20

1 ostatecznie:

Ke™

2m EJ(Smmx—f—Cosmx )+ - z

dla tej wazkiej belki.

7. Belka stalego przekroju (Rys. 1), dowolnej
dlugosci 2 L, pozioma swobodnie lezy na sprezystym
podlozu. Obciazenie ciezarem wlasnym gq. I tu, wo-
bec braku osiowych, odksztalcong otrzymam ze
wzoru (8).

Ma ona dawaé rzedne y niezaleZnie od znaku
odcigtych x, zatem nalezy uczyni¢ we wzorze:

=—A,, D=B
skad, po zebraniu wyrazow:

y = 2 A Sih mx Sinmx |+ 2B CohmxCosmx%—i
p

y =2m (A + B) Sih. mx Cos.mx +
+ 2m (A — B) Coh.mx Sin.mx
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y' = — 4 m* B Sih.mx Sin.mx +
+ 4 m* A Coh.mx Cos.mx

¥"” =4 m* (A — B) Sih.mx Cos.mx
— 4m* (A + B) Coh mx Sin.mx.

Na obu koricach belki niema sit poprzecznych,
ani momentéw gnacych, zatem odcigtej L przyna-
lezg zerowe wartosci y”, ¥y w dwoéch ostatnich
réwnaniach. Wyznacznik tego uktadu réwnan linio-
wych jednorodnych:

—-;—[SithL+Sin2mI.]

jest rézny od zera, zatem, wobec braku wolnych
wyrazéw A, B maja wartoééi zerowe i ostatecznie:

)’:‘q
p

wynik — od L niezalezny, a wiec stuszny i dla bel-
ki nieskoriczonej — obustronnie, lub jednostronnie.

Wazka belka statego przekroju, swobodnie na
sprezystym podlozu lezaca — nie ugina sie, lecz
wgniata w podloze.

8. Wazka belka (Rys. 1) stalego przekroju
swobodnie lezy na sprezystym podlozu, Ma dtu-
gos¢ 2L przy pierwotnej stalej temperaturze f,
tworzywa, Jednostajny na calej diugosci przyrost
t daje zerowe sily osiowe na korcach belki:

S, = Aet | Be—°L — EFft
. §,=Ae°L | Be’t — EFft
skad bezposrednio:
—p— ER
2 Coh. oL
i ostatecznie:
h.o
S—EFft [% . ;:‘ —3

h Coh.oL

Posrodku belki sita osiowa ma wartosé skrajna:

S, — EFft { o 1]

oh. oL

a posuw— zerowa. OSkrajne posuwy na korcach

belki:
EF
— fz]/ ", tah.oL

Jezeli w odleglosciach X,, X., czynigcych za-
do$é nieréwnoséciom:

[ X, —L|<|we|,|Xy 4+ L|<|u]

ustalono zapory pionowe, to pod ich naciskiem po-
jawia si¢ koncowe sily osiowe:

Si=j1 (X; — L —u)) = Ae*’L - Be—L — EFf1
Sy =3 (Xs -+ L —u,) = Ae—°L - Be*” — EFf1

Ten uklad, wobec niezerowego wyznacznika da sta-
te A, B.

W szczegolnym przypadku belki nieskoriczonej
obustronnie, wobec nieograniczonego wzrastania
odcietych dodatnich i ujemnych ze wzoréw (5)

mam:
S = — EFit u=e=9J0
oraz naprezenie osiowe:
N = —EH

stale dla calej belki, nie siegajace w zwyklych
warunkach granicy podatnosci jej tworzywa.

9. A jednak czasem, podczas letnich upaléw
pojawia si¢ zesowanie szyny pionowe, lub poziome.
Czy to zjawisko miesci si¢ we wzorach? Wazka
belka, nieskoriczona obustronnie lezy na sprezy-
stym podlozu. Ma temperature pierwotna £, —
stalg na calej dlugosci.

Zakladam, ze pod dzialaniem przyrostu f, da-
jacego stala sile osiowa S dodatnia, $ciskajaca, lub
rozciagajaca, — belka ulegla zesowaniu w prze-
dziale skoriczonej dlugosci /, pomiedzy skrajnymi
odcietymi:

x, =1+ x X, = x
i ze obustronnie, poza tym przedzialem zachowala

swa pierwotna postaé¢ prostego preta.
Zatem dla odcigtych przedziatu:

e Aem™ + Be—= _l_ Ce®* _}__ De—sx + _Q;
P

dla pozostalych zas, wigkszych od x, i mniejszych
od.X:

="

Na obu rubiezach, wobec braki miejscowych
obcigzeri skupionych i zmian warstwowych:

Q=9 (M)=M
i=pn (=2

a przeto, wobec:
O6) = (yl= )=

w obu koricowch punktach przedziatu :

y”' £ 2ay =0, y' =0

y=0,y=-2
D

Stad dwa uklady réwnar liniowych, jednorod-
nych wzgledem stalych przedziatu:

Tyh=0,[y"h=0,y; =0, [y, — ; =0
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":=0.1yh =0,k =0, bl —7=0

o wspélnym wyznaczniku:
W = 2sr (s*—r*)?

Zatem przy W réznym od zera oba uklady da-
ja zerowe wartosci statych A, B, C, D przedzialy,
niezaleznie od jego rozciaglosci [ i umiejscowienia
x. Belka pozostaje prosta na calej dltugosci.

Moze wigc uledz zesowaniu tylko przy W zero-
wem, ta warto$é bowiem wyznacznika daje stale:
A, B, C, D w postaci nieoznaczonej. W tym szcze-
gélnym przypadku réwnosci pierwiastkéw: r, s,
ogolna calka réwnania roézniczkowego (6) od-
ksztaltowanej:

y=(A+Cx)e=+(B-+Dx)e=1+T
P

czyni mu zado$é niezaleznie od wartosci statych cal-
kowania.

Rysujac przeto obraz zmiennosci rzednych y
w przedziale I, nie wyznacza im wielkosci, wobec
nieoznaczonych A, B, C, D. Mimo to jednak ozna-
ke przejscia z poczatkowej rubiezy przedzialu I na
korficowa — stanowié nadal winien powrét do tych
samych miejscowych wzglednych odksztalces, obcia-
zen i sprzeciwow podloza.

Stad prosty wniosek: uktad réwnan liniowych,
jednorodnych wzgledem stalych przedziatu I:

Y"1l.— ¥l =01l,—[¥]l.=0
[y]l. — ¥l =0 [yl.—[yl, =0

powinien spelniaé sie niezaleinie od wartosci tych
stalych przedzialu: A, B, C, D, co niewatpliwie
wymaga zerowos$ci wyznacznika *) tego ukltadu:

— — 16 st (esl_ 1]2 (e—sf_ ”2 ——
— — 45t [1 —%[e"—|— e—=f)]'

Zatem przy sile osiowej S dodatniej, rozciaga-
jacej, oba réwne pierwiastki: s, r sa rzeczywiste
i zerowo$¢ wyznacznika V daje koniecznag zale:i-
nosc:

12 (¢4 e—*) = Coh sl =1

mozliwg tylko przy dlugosci ! przedziatu, réownej
zeru. Stad — prosty wniosek, ze jednostajny spa-

") Wyznacznik ten ma postaé pierwotna:

1, 1, b+ mrx ,d + nrx

1.—1, b+ m (rx+1),—d+n (— rx+1)
1, ,b+m(x+2), d4+n( rx—2)
1—1,b+m(@x+3),—d+n (— rx+3)

mns!

przy oznaczeniach:
el—1=m,e'—1=n

slet=0,sle—*'=d

13

dek temperatury tworzywa nie moze daé zesowa-

nia szyny.
Jednostajne natomiast nagrzanie daje sile osio-

wa stala:
S, = EFft

dodatnia $ciskajgca. Pozatem, przy réwnosci pier-
wiastkow: 7, s ta sita osiowa ma szczegélng wartosé:

=21/ Elp

powodujaca zesowanie belki przy dodatnim przy-

roscie
2 1/ o
= — =5
fF E
pierwotnej jednostajnej temperatury jej tworzywa.
Oba pierwiastki sa tu réwne:

r=s=y —a=iya

a wiec zerowo$¢ wyznacznika V moze zajsé tylko
przy:

; (e'+ e )= Cosly a=1

skad bezposrednio:

i ostatecznie:
4 Lot
Li=2%x /ij i [

przyczym najmniejsza dliugosé¢ [, przedzialu zeso-
wania daje k& réwne jednosci.

10. Przyczyny powstawania zesowan sa do$é
przejrzyste, lecz nieuchwytne. W duzej mierze
dzialaja tu drobne krzywizny pierwotnej osi po-
dluznej szyny, jej cigzarowe zwisania miedzy pod-
ktadami, niestaranne uktadanie i niejednakowe osia-
danie podloza, badZ co badZ malo jednolitego, choé¢
nad podziw pewnego.

W gestwe odchylen statych, lub z czasem rosna-
cych — wdziera sie Zmudna nastepczo$é obcia-
zen, z calemi hurmami drgari ostabiajacych, spre-
zysta niestrudzona gra odksztalcen, niewystarczal-
no$é¢ przerw wypoczynkowych i posepna, tajemna
praca zmian wewnetrznych, niszczacych, przy te-
giej, wytrwalej pomocy uskokéw cieplnych.

cieé to przewidzie¢, ujaé wyrazem wzoru —
prozny trud! i beznadziejnoéé wynikow, zaskakiwa-
nych coraz to z innej strony. Mozna powiedzieé
tylko jedno: pod zerami obu ukladéw zaleznosci
koricowych przedzialu czai sie wieloraka cizba zni-
komych odchylen, nieuchwytnych przyrostéw rzed-
nych, pochylen osi, lekkich obcigzen pasozytnych
i wahan sprzeciwéw podloza.

Wszystko to wyréwnane zerami. Sily osiowe
rosna wraz z nagrzaniem. Réwnoczesnie maleje
réznica pierwiastkow: r, s. Dazy do zera wyznacz-
nik W i, przy sile osiowej dosé bliskiej szczegélnej
warto$ci S — wkracza w dziedzine wielkosci po-
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krytych zerami prawych stron obu ukladéw kon-
cowych zaleznosci przedziatu,

W granicy wyréwnywa si¢ stosunek W do tych
wielkosci niedozerowych, wypelniajacych coraz to
inny stup wyznacznika. Stowem — stale ogélnej
calki przedzialu, od niedawna nieoznaczone, poczy-
naja si¢ stawaé. Sama catka przemienia swéj
ksztalt, tracac czesé zaleznosci od swej podstawy
e dotychczasowej. Pojawia si¢ w niej na chwile
zmienna niezalezna w mnoznikach i szybko ginie
w nowej postaci, rozpadajacej si¢ na wstawy i do-
stawy kolowe, i

Ta droga wyprowadzone wzory, w mysl poczy-
nionych zaloZen dolycza zesowania pionowego. Do-
stosowanie do poziomego nie streczy trudnosci.
Trzeba zamiast najwiekszego | — braé w nich naj-
mniejszy moment bezwladnosci J przekroju wzgle-
dem pionowej osi Y, a na miejsce spétczynnika
sprzeciwu pionowego p — podstawiaé spétczynnik
b sprzeciwu poprzecznego tegoz podloza, réwniez
wymiaru KG/em?®, lecz znacznie mniejszy liczbowo.

Stad wniosek, Ze zesowanie poziome, w plasz-

czyZnie podloza zachodzi przy mniejszym przy-

roscie
2 ]/J,,,
1 =— —b
SfF E

pierwotnej jednostajnej temperatury szyny. Nato-
miast najmniejsza dlugoéé zesowania:

4 -
=2 ::VEi"_'
b

Zesowanie poziome czgstsze ma byé. Naprze-
kér temu dziala niejednostajnoéé¢ dzialania pro-
mieni stonecznych, z lekka zwypuklajaca szyne po-
migdzy podkladami. Przeciwdzialajgc zwisaniu, nie
przewaza jednak mozliwoéci na strone zesowan
pionowych, rzadziej pojawiajacych sie jakoby w na-
szych warunkach.

RESUME. Préface: rappel des publications antérieures, concernant le rail—poutre droite, posée
sur l'assise élastique, ou—sur les appuis élastiques équidistants.

1. Exposé du probléme.
Le moment fléchissant M.

2. Relations (1). Déformations, dues aux changements de la température.

L'équation d'équarrissage (3).

Charges uniformément réparties, l'effort longitudinal S et tranchant Q.

La dilatation (2).

3. L'equation différentielle (4) et son intégrale donnant (5) — I'effort longitudinal S et la déforma-
tion axiale ,u” du rail echauffé ou refroidi. Condifions aux exirémités.
4. Les équations différentielles (6) de I'élastique du rail fléchi. Leur intégrale ef ses constantes.

Cas d'équilibre ambigu local ou total de la pouire.

5. Trois formes distinctes de I'élastique correspondant a la valeur positive, négalive ou nulle du

discriminant U.

6. Exemple d'une poutre pesante, irés longue, sollicitée par un seul momen! exiérieur, agissant

au milieu de sa longueur ou a la section d'aval.
7. Auflre exemple:

Poutre pesante, posée sur [l'assise élastique continue, ne fléchit pas, mais

s'enfonce uniformément sous la charge de son propre poids.
8. L'effort longitudinal et I'allongement thérmique du rail, li¢c a son assise élastique. Conditions

aux exirémités. Cas d'une longueur infinie.

9. Serpentement thérmique du rail. La tempéralure critique et la longueur locale du serpentement.

10. Causes latentes du serpentement et l'impossibilité de leur mise en équations.

vertical et transversal.

Serpentement

Fundusz Obrony Morskiej—bez zadnych potracen
na organizacje i aclminislracie — przeznaezony

jest w ealoéci na I)uclowe polsl(iell olﬂ'eléw

woiennycll.
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Inz. Wactaw Jacyna.

Wyznaczanie robocizny

625.17

na biezgce vutrzymanie

torow koleiowych. T R T R T T RS SR e

I. Obecny stan rzeczy.

1. Roczna ilo§é dniéwek na biezace utrzy-
manie toréw zalezy, jak wiadomo, od wielu réz-
norodnych czynnikéw o wplywach mniejszych,
wiekszych, stalych i przypadkowych.

Wysokoéé kosztéw robocizny na biezace utrzy-
manie toréw oraz potrzeba nalezytego prelimino-
wania i podzialu kredytéw nasuwaja koniecznosé
ustalenia zwiazku pomiedzy iloscia dniéwek
a wspomnianymi czynnikami. Sprawa ta od lat
kilkudziesigciu stanowi przedmiot badania we
wszystkich krajach zainteresowanych. W roku za$
1930 byla przedmiotem osobnych obrad na Mie-
dzynarodowym Kongresie w Madrycie, opartych
na ankietach, uprzednio rozestanych do wszyst-
kich zarzadéw kolejowych europejskich i zagra-
nicznych. Rozwiazania idg dotychczas w trzech
charakterystycznych kierunkach:

1) oparcia zaré6wno sumy jak i podzialu prze-
widywanych wydatkéw na sprawozdaniach z ilo-
§ci robocizny, zuzytej w latach poprzednich;

2) obliczania iloéci dniéwek na podstawie wzo-
ru empirycznego, i

3) wyznaczania zastepczej dlugosci linii, bio-
rac za podstawe pewng ilo§é dniéwek na kilometr
zasadniczy, normalny, o pewnych, z géry okre-
$lonych, cechach charakterystycznych, i wprowa-
dzania dla kazdego innego kilometra o cechach
odmiennych odpowiednich spélczynnikéw liczbo-
wych.

Przyklady rozwiazywania sprawy droga naj-
krotsza, na podstawie sprawozdan, spotykane sa
w dobie obecnej w mniejszosci przypadkéw. Bar-
dziej rozpowszechniony jest sposéb ,dlugosci za-
stepczej” wzgledem ,normalnego kilometra” linii
o pewnych cechach charakterystycznych, przyj-
mowanego za miernik zasadniczy. Ale pojecie ki-
lometra normalnego jest chwiejne, albowiem ce-
chowaé go moze charakterystyka dowolna, na-
przyklad linia prosta, pozioma, o ciezarze szyn
372 kglm, z iloscia pociagéw 10 na dobe
przy S$redniej szybkosci technicznej 50 km/godz.
itd. Kazde odchylenie od normy co do planu,
profilu, szyn, podsypki, warunkéw ruchu itp., wy-
maga ustalenia odpowiednich spélczynnikéw, ce-
lem otrzymania dlugoséci zastepczej w jednostkach
normalnych.

Jako przyklad wyznaczania dlugosci zastep-
czej stuzyé moze nastepujacy wyciag z ,Instruk-
cji”, stosowanej przez jeden z Zarzadéw Kolei
kolonialnych angielskich:

»B“ 1) 1 mila (1600 m) toru drugiego gtéwnego
linii dwutorowej = 2/3 mili normalnej, t. j. toru
gléwnego linii jednotorowej;

2) 1 mila toréw bocznych = 1/2, 1/3 i 1/5 mili
normalnej, stosownie do waznosci linii;

3) 1 rozjazd = 1/15, 1/20, 1/40 do 1/50 mili
normalnej, stosownie do waznosci linii;

4) 1 dzwignia semaforowa = 1/50 mili nor-
malnej;

5) 1 stopiern kata centralnego w tukach:
R < 382 m, = 1/600 ml. n.
R < 600 m, = 1/800 , .
R = 600 m. = I/1600 ,

6) Kazde 0.305 m réznicy wysokosci punktéw
niwelety przy pochyleniach:
1/200 do 1/100 = 1/1600 ml . n.
l,’lOO dO 1/50 = 1800 T
> 1/50 = 1I600 "o
7) 1 mila tuneléw = 1.30 do 1.50 ml. n. sto-
sownie do dlugosci tunelu;
8) 1 mila mostéw prowizorycznych=1/20 ml. n.;
9) 1 mila toru o szynach
29.76 kg/m = 1.10 ml. n.

3224 ,, =105 ;; +
37.20 " = 1.00 THERT!
49.61 " = 0.85 THERT]

10) 1 mila toru z wysadzinami do 7.5 cm =
= 1.35 mili normalnej; z wysadzinami A>7.5 cm=
= [1.35 + (h — 7.5)%] ml. n.

11) 1 mila rowéw odwadniajacych = 1/30 ml. n.

,»C". Tlo§é¢ mil wedlug ,, B mnozy sie przez
35/15000 do 154/15000 na kazdy pociag, zaleznie
od jego ciezaru i szybkosci;

D", Dhugosé ,,B* 2, 3 i 4 zwicksza sie
do 30% stosownie do ilosci wagondéw, przewozo-
nych po torach bocznych;

E“. Dtugosé ,,B” zwieksza sig¢ do 30 stoso-
wnie do réznicy temperatur i dlugosci sezonu ro-
boczego;

F". Zasadnicza ilo$é robotnikéw potrzebnych
do utrzymania toru wynosi 1.36 na mile (0.85 na
1 km) przy minimum 6 w druzynie.”

2. Powyisza instrukcja jest przyktadem bodaj
najdalej posunietego rézniczkowania czynnikéw,
wchodzacych w rachube.

Pojecie ,kilometra normalnego” w innych kra-
jach ma naogé! szersze znaczenie. Naprzyklad
w Czechoslowacji kilometr normalny cechuja: pro-
mieri tukéw R > 1000 m; pochylenie < 0.005; cie-
zar szyn > 40 kg'm, podklady twarde, nie starsze
niz lat 10; tluczen itd.

W Niemczech co rok opracowuje si¢ program
iloéci i rodzaju robét oraz przypuszczalnego zapo-
trzebowania rak roboczych na rok nastepny. W tym
celu bada sie i ocenia wlasciwy material, i oblicza
sie kilometraz zastepczy. Ostateczne liczby dla
oddzielnych Dyrekcyj ustala Zarzad Gléwny.

Koleje Stanéw Zjednoczonych licza jako réw-
nowaznik 1 mili (1600 m) ‘oru gtéwnego pojedyri-
czego: 1 do 1.15 mili toru drugiego; 1.33 mili toru
3-go i 4-go; 2 do 3 mil toréw bocznych, lacznico-
wych i manewrowych; 3.33 do 4 mil toréw zapa-
sowych; 6 mil toréw fabrycznych (,factory or
works"); 12 do 20 rozjazdéw zwyczajnych na to-

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




16

rach gléwnych; 20 do 40 rozjazdéw zwyczajnych
na torach drugorzednych; 5 rozjazdéw angielskich
podwéjnych; 10 angielskich zwyczainych; 20 skrzy-
zowari w jednym poziomie. Przecietna iloéé ro-
botnikéw na 1 mile wynosi dziennie: w sezonie
letnim 0.8 do 1,25, (0,54 do 0.85 na 1 km), w se-
zonie zimowym 0.5 do 1.0 (0.33 do 0.67 na 1 km).

W Anglii i Japonii liczy sie i w zimie i w lecie
jednakowo od 0.5 do 1 robotnika na 1 do 1.25 mili
(0.27 do 0.67 na 1 km) dziennie.

W Danii, Rumunii i Czechoslowacji licza 0.6 do
1.2 robotnikéw na 1 km toru gléwnego linii jedno-
torowej, i przecietnie 1.5 robotnika na 1 km linii
dwutorowej. W Hiszpanii (Koleje Pélnocne), Ifalii
i Portugalii trwa jeszcze praca nad ustaleniem od-
nosnych norm. W Belgii jedynie ,,Société Nationale
des Chemins de fer belges" wprowadzito do uzyt-
ku racjonalng metode, ukladajac na podstawie
wzoréw empirycznych (odpowiedZ na ankiete nie
przytacza ich jednak) gotowe tablice do wyzna-
czania ilosci dnidwek zaleznie od promieni lukoéw,
pochylen, nasypéw, przekopow, tunelow, rozjazdéow,
ilosci pociggow itp.

We Francji kolej , Alsace — Lorraine” liczy
ilo§¢ robotnikéw na 1 km linii: jednotorowej 2/3;

gdzie G = rozchéd w markach niemieckich na 1 km
rocznie; N = ilos¢ pociggéw rocznie; Q = ciezar
wagonéw pociagu w tonnach; P = ciezar parowo-
zu w tonnach; V = szybkoé¢ pociagu w km/godz.
i Z = sila pociggowa w tonnach. (Prawdopodobnie
wzoér ten obe]mu]e wydatki nietylko na utrzyma-
nie, lecz i na renowacig).
Sigle podaje wzér

D= e B 0 e 0 el (2)

gdzie D = roczna iloéé¢ dniéwek na 1 km; 2 = licz-
ba, uwzgledniajaca profil, plan, stan nawierzchni
i wplywy atmosferyczne; | = spétczynnik wyraza-
jacy wplyw ruchu; & = ilo§¢ w tysiacach osi wa-
gonowych, przypadajaca na 1 km rocznie.

Schubert okresla potrzebng iloéé¢ dnidwek wzo-
rem

(3)

gdzie a = liczba, wyrazajaca wplyw stanu pod-
torza i podsypki, dla ktérej podaje sie¢ a = 50,
i N = iloéé pociagéw na dobe. Wzér powyzszy
ulozono w przypuszczeniu, ze pracy na torach

dwutorowej 1; trzytorowej 5/3 i czterotorowej 2.
W Holandii korzystaja z danych nastepujacych:

3. Do wyznaczania ilosci dnidéwek stuza réow-
niez wzory empiryczne. Bodaj najstarszym z nich
jest wzoér Koch'a, uzupelniony przez Brennecke'go
mianowicie:

G =220 N|-

© S@+ap+v+00mz| ()

L i n i e 1-ej k a t e g o r i i
g ‘| Ilo$¢ robotnikéw na 1 km toru gléwnego linii: Diugosé wm mna l robotnika
Przy iloéci = = Ere
toro
pociagéw na dobe: ‘ dwutorowej = A: ‘| jednotorowej all::“lor:; osrtn:::n linii jednotorowej
e e —= e = lier i) PN —
< 20 ' 1.00 ' 2000 ’7 1500
20 do 40 ' 1.10 l 1820 1365
40 do 70 | 1.20 2/3A 1665 1250
70 do 100 1.33 1500 1125
= 100 1.50 1335 1000
L i n i e 2-ej k a t ¢ g o r i i
: | |
< 20 ‘ 0.90 ' 2200 | 2000
I
20 do 40 | 1.00 2000 ‘ 1800
‘ \ 59 A
40 do 170 1.15 | 1730 1565
\
= 70 1.30 1530 | 1385
; |
‘!R - ” Na torach gléwnych Na torach innych -
. - ozjazdy: [—— i S .
Kazdy z rozjazdéw ma jako | osobowych l hdunkowvch wazniejszych mniej waznych
| osobowych | » iniejszych | mniej waznych
rébwnowaznik nastepujaca | | j [
dlugoéé w metrach toru gléw- | Zwyczajny 100 67 | 50 ' 33
nego linii jednotorowe;j: l ang. pojed. 150 100 [ 75 50
| ang. podw. 200 133 | 100 61

w ciagu 3 miesigcy z1mowych prawie nie ma, Ze
podsypka jest tluczen, Ze podtorze jest dobre,
i ze nawierzchnia jest réwniez dobra, w wieku od
8 do 12 lat.

Wedtug prof. dr. A. Wasiutyriskiego zastoso-
wanie tego wzoru do warunkéw drogi zelaznej
Warszawsko-Wiederskiej, na ktérej podsypka by-
la z grubego piasku ze zwirem, szyny zas typu
31.4 kg/m, wykazalo, ze dla linii jednotorowej ilosé

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




dniéwek wypada D = 187 + 37 y/N. Urzymanie
toru z szyn ciezkich typéw (38 i 38.5 kg/m) wyma-
galo o 25° mniej robocizny, utrzymanie zas 1 km
toru w liniach dwutorowych — o 20° mniej niz
w liniach jednotorowych. Utrzymanie toréow stacyj-
nych wymagalo zaledwie czwartej czesci robociz-
ny, potrzebnej do utrzymania toréw gléwnych.
We wzorach ,,Diba” dla linii pierwszorzednych (D)
i drugorzednych D" ), mianowicie

o= [ 3oyl

3 S—
p=[ar 4 N + 67/ e |0+ )I

symbole oznaczaja: D' i D” = roczne ilosci dnié-
wek na 1 km toru gtéwnego; A’ = 45i A” = 30 dla
linii ]ednotorowych A = 60 dla dwutorowe],
N = ilosé pociagéw na dobe, pociag pospmszny
liczy sie za dwa poc1qg1 zwyczajne; Q = ciezar po-
ciagu w tonnach; 2, = 129 dla jednotorowej
ia, = 25% dla dwutorowej o promieniach tukéw
R < 500 i o pochyleniach i > 1/99 do i = 1/60;
o, = 25% dla jednotorowej i2, = 35% dla dwuto-
rowej w razie i > 1/60;2, = 6% przy pochyleniach
od 1/79 do 1/40, i =, = 12°, przy pochyleniach

(4)

Al 1_40.
Wreszcie wzér drogi zelaznej ,de Somain

a Anzin':
M=13L+2.5p+05¢t (5)
gdzie M = ilosé robotnikéw na cala linie dziennie;

L = dlugosé toru gltéwnego; t = dlugosé toréw sta-
cyjnych; p = ilo§¢ punktéw postoju pociagow.

4. Z trzech wspomnianych metod rozwiazywa-
nia zagadnienia, dotyczacego ilosci robocizny po-
trzebnej dla utrzymania toréw, mefoda wzoréw
empirycznych zdaje sie byé najbardziej racjo-
nalng, aczkolwiek nastrecza znaczne trudnosci
odnalezienia wlasciwej konstrukcji wzoru. Do-
tychczasowe préoby w tym kierunku, ktérych
wynikiem sa wzory Brennecke, Sigle, Schuber-
ta i ,,Diba”, przytoczone powyzej, nie odpowiada-
ja dzisiejszym potrzebom.

5. W tymze sensie nalezy tlumaczyé opinig
i wnioski Miedzynarodowego Kongresu w danej
sprawie, ktory odbyl sie w Madrycie w r. 1930.
Przytocze tu kilka:

Driessen, sprawozdawca specjalny:

wl 13 Zarzadéw Kolejowych amerykanskich,
ktore daly odpowiedzi na ankiete, tylko 3 nie sto-
suja wzoréw do wyznaczania ilosci dnidwek na
utrzymanie toréw. Juz ten fakt swiadczy, jak
wielka uwage nalezy przywiqzywaé do korzysta-
nia z podobnych wzoréw. Naszym zdaniem wzo-
ry takie sa jedyna raC]onalna, podstawa. Tym
ktérzy stosuja wzory, nie mozna zrobi¢ zadnego
powazniejszego zarzutu, skoro oparciem dla nich
jest wyraz ,podstawa”, wymagajacy, aby kazdy
z przypadkéw, ktéry nie jest oparty na podobnej
podst‘awie, byl nalezycie rozwazony i umotywo-
wany'’,

Hauer:

+Obecnie uzywane wzory sa proste, ale

nie moga sprostaé zadaniu dokladnego wyznacza-
nia potrzebnej robocizny, a tym bardziej zadaniu
dokladnego ustalania kosztéw utrzymania toréw,
poniewaz wzory te nie uwzgledniaja bardzo waz-
nych okolicznosci, jakimi sa naprzyklad:

a) warunki planu i profilu linii;

b) warunki podtorza;

c) typ i wiek nawierzchni;

d) dobroé¢ podsypki;

e) dokladniejsze zrézniczkowanie typéw to-
réw stacyjnych".

Driessen:

sStosowanie wzoréw do wyznaczania iloéci ro-
botnikéw, potrzebnych dla utrzymania toru pew-
nej dlugosci, nie jest tak rozpowszechnione, jak
na to zastugiwalaby ta w wysokim stopniu pozy-
teczna metoda”,

Mendizabal:

wIrzeba uznaé slusznos$é stosowania tej meto-
dy, jest bowiem jedyna racjonalna i naukowa",

Driessen:

wJedyna racjonalna podstawa ustalania ilosci
robotnikéw, potrzebnych do utrzymania toréw,
jest zastepcza dlugo$é toréw, ktéra nalezy obli-
cza¢ za pomoca wzordéw. Chodzi o to, by wpro-
wadzi¢ w te wzory wszystkie czynniki, jakie
wpfywa]a, na koszty utrzymania toréw, z wlasei-
wymi spélczynnikami obok®.

Lemaire:

wZarzad narodowych drég zelaznych belgijskich
stosuje wzory, ktére zadowalaja nas w zupelnosci”.

Miiller:

+Metode wzoréw uwazam za racjonalng. Na-
razie w Niemczech stosujemy zastepcze dlugosci,
celem wyznaczania iloéci dnidéwek i robotnikéw"’,

Driessen:

.Jest jeszcze wiele Zarzadéw - Kolejowych,
ktére nie doceniajg, jak waznym jest stosowanie
wzoréw do obliczania ilosci robotnikéw. Te za$
koleje, ktére postuguja sie wzorami, stosuja wzo-
ry o tyle zarodkowe (embryonnaires), o tyle ogra-
niczone, i tak malo czynnikéw wchodzi w te wzo-
ry, ze koniecznem jest ich zrewidowanie. Otéz
wlasnie dlatego uwazam ,iz postapilem stusznie,
redagujac wniosek w powyze] przedstawionym
brzmieniu". '

Whriosek ostateczny, uchwalony przez Kongres:

wDlugo§é foru, jaka przypadae dla utrzymania
toru przez jedng druiyne robotnikéw, oraz sam
sklad druiyny, mogq sie zmieniaé w szerokich gra-
nicach. W celu racjonalnego wyznaczania ilosci
robotnikéw, potfrzebnych do ufrzymania pewnej
okreslonej dlugosci toru, nalezy uiywaé wzoréw,
zawierajqcych wszystkie czynniki jakie wplywaja
na robocizne z wlasciwymi spéfczynnikami obok”.

6. Ulozenie praktycznie zadawalajacego wzoru
w mysl powyzszego wniosku Kongresu Migdzy-
narodowego jest rzeczg konieczna, tym bardziej,
ze pomyslne rozwiazanie danego zagadnienia po-
winno mieé doniosle znaczenie dla kolejnictwa
wszystkich krajéw. To tez podialem sie préby ta-
kiego rozwiazania. Wryniki, ktére oglosilem na
Zjazdach InZzynieré6w Drogowych we Lwowie
i Warszawie, podam dalej w streszczeniu..

(@ suivre). (D. n.).
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

Zrédtas Wydawnictwa Statystyczne M-wa Komunikacji oraz Gléwnego Urz
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1928 1933 1934 1935 1 93 5 1 9 3 6
L. Polskie Koleje Paristwowe. _ . e p—
I-xp | =X1 | I-X0 | i-XH VI vt | vin Vi | vi | vm
|
Dochéd z eksp]oa!acji P.K.P. przeeiqtnie 4.3 ’ ‘
miesiecznie mil. zt. 123.3 73.2 74.5 68.1 84.6 76.7 67.0 706 | 1788
Rozchédiz eksploatacji na P. K. P. przene- 63.5
tnie miesigcznie mil. zl. " . 107.0 67.6 65.2 626 | 622 65.2 65.3 67.0 63.3
19 35 19 3 6 2z tego w sierpniuw komunikaciji:
I-VII VIII I—-VIII Vil wewn. |doportéw | za gran. 1 z portéw | z zagran. J tranzvt
|
Przewéz towaréw na P, K. P. ogélem
tys. tonn . ‘ i f 34.626 5.026 34.349 4.929 3.432 909 141 141 33 272
w tym: handlowych zwycnjmjch 5 5 29.068 4.114 .886 4.142 2.668 906 140 141 33 254
pospiesznych . » x 390 54 405 57 35 4 — 18
gnlpndarczych kole]owych i " . 4.727 785 4.615 653 653 —_ — - —_ -
wojskowych . 3 O 442 74 443 16 76 -— -— — - —
Gléwne artykuly przewozu.
wegiel i koks . . . 3 ’ . 12.963 1.721 11,934 1.624 919 631 68 - 3 4
drzewo i wyroby . . . 3.643 494 4.098 533 330 110 27 -— 1 65
kamienie obrob. i meobr- ¢ . § 1.980 367 1.435 222 205 — - - 3 14
zelazo i stal . . . . 1.186 - 164 1.334 202 113 13 7 43 6 20
wyroby z zelaza i slnll 5 . . - 314 51 307 47 30 3 3 — — 12
zboze i ﬂrqczkowc 5 . > . . 965 100 920 169 67 96 5 — - 1
ziemniaki . i 3 ¥ ‘ . 183 13 179 11 11 — — — - -
maka i kasze . S A i . K 413 ° 52 465 70 59 10 1 — — 1
cukier . 3 " . ; 189 28 204 22 22 — — — — —
ruda, uile, lzlnkn . v « < 652 97 909 154 52 = 1 48 5 50
ropa nafta i przelwory § W % 541 79 544 72 56 6 6 — - 4
cement . - . . o 536 105 713 126 112 2 -_ -_ - 12
wyroby ceramiczme. . . . . 602 119 738 152 148 — — — —_ 4
nawozy sztuczne . . . . 845 119 789 125 82 4 3 18 — 18
chemikalia ¥ v ¥ Y i 233 21 251 31 29 1 - — - 1
w sierpniu przejechalo:
1935 1936 ¥
w poc. osobowych w poc. pospieszaych
1—=VII | VIl 1—=Vi | vl 1kl Ikl | HUKL Ikl | MK | NIKL
1 ‘ T
Przewéz oséb na P. K. P, ogélem, tys, 95.148 11.811 109.604 | 16.001 ” 7054 | 15 116,6 12 | 274 | 1489
G d y n i a G d a 4 ® &k
I1. Zegluga morska. 1935 1936 1935 1936
I-X X [—X IX X I—-X X 1I—X IX X
i
Ruch statk 6w iobréttowarowy w portach :
weszlo statkow . % 3.887 394 3.983 419 | 425 3.738 398 — 501 o
pojemnod¢ w tys. tonn u1eslr. neuo o 3337 367 4.008 406 417 2.338 264 - 311 =
w tym pod bandera polska . ! ! 498 59 661 63 65 185 19 — 24 | —
Przywéz towaréw morzem lys. tonn “ 851,1 15.3 1.009.9 | 1153 119,1 609,6 87,6 624.8 56,2 49.6
w tym: ryiu - - 4 . 3 52,8 0,1 49,8 1,2 0,1 6,9 - 53 11 0,2
owocdw . . . . " . 56,3 1.6 344 1.8 21 0,9 0,1 0,6 _ =
bawelny . . . . P 61,3 6,2 72,6 4,9 15 - — 0,1 - -
rudy S r 4 . . 774 21,2 101,7 10,8 19,4 268,4 55,3 2619 25,2 18,2
zlomu 2elaza & 2649 18,9 37,2 35,9 44,0 1,8 - 19 0,2 0,5
Wywoz towardw morlem. lys. tonn.. = 5.253 513 5.263 540 2 3.595 | 426 3.706 433 | 449
w tym: zboza . . - . . . 239 0,1 0,5 — — 632,6 83,3 643,2 92,0 } 86.5
cukru - . 3 . " . . 85,1 6,5 54,1 13,8 0,6 —_— - — —
bekonéw . § = # 18,0 1,7 16,1 1.4 1,6 I.O 0,1 1.1 01 | 0,1
e = L 18,6 2:2 20,2 1.6 1,7 0,4 - 0,2 - | 0,1
drzewa tartego . . . 162,2 14,4 234,6 28,2 28,3 436,7 | 389 €08,3 74,1 ‘ 68,5
wegla kamiennego . ) . 4.451,0 4331 4.348,1 426,9 502,9 19328 | 2176 1.712.7 1864 | 2071,5
III. Produkcja przemyslowa, przeciginie mie- 1928 1932 1934 1935 1.9 38 &
Sidanie, Ak tnua I=XI | =X | I-Xi || I1—XH it | % vim | X X
wegiel kamienny . . “ 3.385 2.403 2.436 2.3719 2.544 2.826 2.387 2.692 3,157
ropa naftowa . . § 62 46 44 43 43 44 43 43 | 43
suréwka zelazna . . ‘ . 57 17 32 33 36 35 52 51 54
stal . > - ” . . 120 47 71 79 72 86 102 106 108
cement . . 88 30 60 67 123 105 118 127 107
IV. Handel zagramczny. przecaetme mleuecz-
nie, milion. zl.:
Wy woz ogélem . i 9 - - 209 90 81 11 77 83 86 89 93
w tym: drzewo i wyroby. ¥ & ¥ . 49 10 | 15 13 15 13 15 14 13
wegiel kamienny . . : i s 30 | 18 | 13 1 12 11 11 12 13
zelazo i wyroby . 3 % 5 q 1,5 | 21 3,0 2,6 1,7 2.7 2.3 3.1 3.5
eyn o “Wedmats _ R o2 120 | . 30 2.2 1,9 2.4 2.4 2.1 23 1.7
Przywoéz utélem . v ; 280 72 67 72 64 79 7 97 94
w tym: surowce wléklenmcze P b 46 14 17 16 14 19 20 24 22
rudy i zlom zelaz. , a P < 13,3 1.7 3.2 3,5 | 3.3 4.3 41 6,9 5.3
maszyny i aparaly . . . § ; 335 5.5 4,7 58 6,2 6,5  f) 7.5 10.3
Saldoi. T R R -1 + 18 + 14 + 5 | 413 + 4 -1 — 8 — 1
| 4 19 35 19 3%
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zl. 1728 1933 LE - = =
1—XII =Xt | - a=xi e X R ) X
Zyto, za 100 ki . y 42.59 13.01 13,34 11.40 11,74 13,41 16,83
Ziemniaki jadaine za 100 R ot 13.55 3.83 24 3,24 2,93 3,09 3,36
tody tartaczne sosn. za 1 m® . B 60.60 19.11 22,80 19,70 20.20 23,84 24,39
Wegiel gornosl. gruby za 1 ton. . . 35.46 3071 28,89 25,94 25,94 22,57 22,51
Suréwka odlewnicza , 1 : 210.00 150.00 133,33 132,50 132,50 119,50 119,50
Zelazo sztabowe P LR 350.00 280.00 270,83 258,00 258,00 232,00 232,00
Cegla za 100 sztuk . F | ow 84.20 38.03 35,92 35,43 38.21 36,93 36, 3
Cement za 100 kg . g 7.07 5.00 1,88 3,00 3,00 2,60 2.0
Nafta rafinow. za 100 kg ' by 45.93 42.77 40,10 33,30 33,30 30,80 30,
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Inz. Tytus Swieéciakowski.

625.28:621.797

Gospodarka trakcyjna i warsztatowa Polskich Ko-
lei Panstwowych i kolei zagranicznych w swietle

sprawozdan zarzqgdéw kolejowych

Celem poréwnania wynikéw gospodarki Pol-
skich Kolei Panstwowych z kolejami zagraniczny-
mi podawalem kilkakrotnie na tamach ,Inzyniera
Kolejowego™ ') szereg zestawien, opracowanych na
podstawie sprawozdan statystycznych Miedzyna-
rodowej Unii Kolejowej (UIC) ?).

Majac mozno$é w ostatnich czasach zaznajo-
mienia si¢ blizej ze sprawozdaniami rocznymi kil-
ku kolei zagranicznych, powziglem zamiar bardzie]
szczegblowego zbadania danych, dotyczacych go-
spodarki trakcyjnej i warsztatowej. Na podstawie
takich sprawozdan za r. 1933, 1934 i 1935 ponizej
podaje kilka zestawien, ktére moga uwypukli¢
rézne strony tych dziedzin gospodarki kolejowej;
dane ogolne podaje, wedlug sprawozdan UIC
przy czym musze zaznaczy¢, iz dane wediug spra-
wozdarn szczegotowych nie zawsze sa zgodne z da-

nymi UIC.

Do poréwnania biorg przede wszystkim koleje,
o ktorych gospodarce ogélnej pisalem juz w ,,Iniy-
nierze Kolejowym", mianowicie te z nich, ktérych
sprawozdania szczegélowe miatem do rozporza-
dzenia, jako to: koleje niemieckie, czechostowackie,
wloskie i angielskie; précz tego podaje wyniki ko-
lei austriackich, belgijskich, szwedzkich i czescio-
wo francuskich. Koleje te w zestawieniach ozna-
czone sg skrétami, mianowicie:

polskie — PKP, czechostowackie — CSD,

wloskie — FSI, niemieckie — DRB, angiel-
skie — Ang., belgijskie — CFB, austriackie —
OBB, szwedzkie — Szw., francuskie panstwo-

we — Etat i Paris—Lyon Méditer. — PLM.

W zestawieniach koleje sa rozmieszczone
w porzadku wielkosci wykonywanej pracy, wyra-
zonej w pociggo-km (patrz zestawienie Nr. 3); na
czele stoja koleje o najwiekszej pracy: niemieckie
i angielskie (grupa 4 duzych Towarzystw).

Wyniki ogélne gospodarki kolejowej.

Wskaznikiem gospodarki kolejowej jako przed-
sigbiorstwa jest stosunek wydatkéw do wplywéw,
tak zwany spélczynnik eksploatacji. Stosunek ten
oraz wysokosé wydatkéw na 1 km przebiegu pocia-
gow i 1 km dlugosci szlakéw podaje w zestawieniu
Nr. 1. za okres 3 lat — 1932, 33 i 34 wedlug staty-
styki UIC a niektére dane za r. 1935 wedlug spra-
wozdan kolei.

Wydatki pienigzne we wszystkich zestawie-
niach podalem we frankach zlotych, wedlug spét-
czynnikéw podanych w rocznikach UIC; wy-
niki za r. 1935 sg obliczone wedlug spétczynnikéw
r. 1934, gdyz roczniki UIC za r. 1935, nie ukazaly
sie jeszcze wtedy, gdy opracowywalem zestawie-
nia.

Zestawienie Nr. 1.

Catkowite wydatki eksploatacyjne we frankach zlotych.

. ,Wﬁftkifa lﬁlrrfciago—km- WYdatg";,:‘f li‘nil;“‘ e Sﬁ,liynnik riksploataCii

kolel 1932 | 1933 o | 103 1933 ; 1934 | 1932 1933 ) 193¢ | 1935

|

| oo | |

DRB 6,00 5.99 507 | 68531 | 69.641 | 74628 | 10227 | 104.66 9928 | 95.75
Ang. 385 352 stz | 73700 | es000 | 63900 | sxes | 8228 | 8150 | sosed
FSI . 635 | 585 sos | s0sss | 50823 | 4ssts | 9619 | 10439 | 10759 | 10759
CSD 5.99 5.38 422 | 50574 | 46024 | 37821 | 11867 | 11955 ‘ 11405 | 11025
PLM 6.07 5.80 540 | 70095 | 67.065 | 61413 | 10194 | 10234 | 9815 | 10521
PKP 5.65 4,62 4,28 27.080 23.402 22,485 92,75 ; 92,36 | 86.63 84.20
CFB 5,77 482 433 78.161 69,497 67,352 106,87 100.57 ‘ 102,16 96.45
Etat 6.48 6.24 sg0 | 50803 | 47659 | 428% | 1800 | 12180 | 11615 | 12050
6BB 7223 | 650 520 | 62549 | 52786 | 44396 | 107.19 | 10618 | 10486 | 10476
Szw. T 310 | 21478 ‘ 18884 | 16565 | 9226 | 90,39 ’ 8444 | 8215

| | |

') Patrz Nr. Nr. 9/85, 9/97, 10/122.

?) Union Internationale des ( hemins de fer.

Z zestawienia Nr. 1 widzimy. iz spélczynnik
eksploatacji na wickszosci kolei jest bardzo bliski
do 100 albo nawet wiekszy; oznacza to, iz wydatki
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eksploatacyjne wynosza tyle co wplywy, albo na-
wet przewyiszaja je; za tym, koleje pracujg z de-
ficytem; wyjatek stanowia koleje angielskie,
szwedzkie i PKP; spélczynnik ten stale spada,
co oznacza poprawe’) (wyjatek — koleje fran-
cuskie w r, 1935).

Na niektérych kolejach wydatki na 1 poc.-km
obliczone we frank. zlot. w okresie trzech lat bar-
dzo si¢ zmniejszyly, chociaz spélczynnik eksploa-
tacji bardzo malo sie polepszyl (np. OBB) albo na-
wet si¢ pogorszyl (np. FSI); jest to wynikiem te-
go, iz wartosé waluty w wielu krajach obnizala sie;
wobec tego, chociaz wydatki w walucie krajowej
ulegly bardzo malej zmianie, jednak po przelicze-
niu na fr. zl. okazaly sie znacznie mniejsze; jest
to nader wazna okolicznosé, ktérej nie mozna po-
zostawié¢ bez uwzglednienia przy poréwnaniu da-
nych kolei réznych krajéw; gdybysmy sadzili o po-
prawie gospodarki kolejowej na podstawie zesta-
wienia wydatkéw, obliczonych tylko we fr. zlo-
tych wedlug parytetu pojedyriczych lat, to wnioski
nie bylyby uzasadnione; wobec tego w zesta-
wieniach nizej podanych wyniki pienigezne
beda podawane w dwoch liczbach — gorne wedltug
parytetu r. 1933 i dolne wedlug parytetu poszcze-
golnych lat; jezeli réznica parytetu bedzie mmiej-
sza niz 1%, bedzie podawana tylko jedna cyira.

Uwaga. Wedlug rocznikéw UIC stosunek
fr. zt. do waluty krajowej w r. 1933 i 1934 wy-
nosit:

dla kolei CSD — 0,1537 i 0,1315, t. j. zmniejszenie o 14,5%

" . OBB — 0,6457 i 05638 & » 12,79
w w Szw, — 08925 i 8020 ¥ w 109

" « Ang —17133 i 15548 3 . 92%
w w FSI — 02693 i 0.2651 = « 15%
- , DRB — 1,2276 i 1,2177 , 5 « 08%

Wydatki sluzby mechanicznej (trakcyjnej
i warsztatowej).

Z catkowitych wydatkéw eksploatacyjnych na
stuzbe mechaniczna przypada na wiekszoséci kolei
okoto 30—35% (PKP, CSD, FSI, CFB, DRB);
na bardzo niewielu kolejach mniej (austriackie —
25%0), na innych wiecej, (szwedzkie 37, angielskie
39 do 46%0, francuskie 32 — 43%, a du Nord na-
wet 499, ale lacznie z zarzadem centralnym).
Liczby te wziete sa z rocznikow statystyki miedzy-
narodowej UIC za r. 1933; w statystyce tej wydat-
ki calkowite podzielone sa na 5 grup — =zarzad
ogolny, stuzba drogowa, stuzba ruchu, stuzba trak-
cyjno-warsztatowa i réine; o6z zaznaczyé nalezy,
iz koleje austriackie wykazuja wydatki w grupie
rézne — 309, podczas gdy koleje francuskie tyl-
ko 19, a niemieckie — 0%0; mozliwym jest, iz
niektére wydatki zaliczane sa przez koleje austriac-
kie do grupy réznych, podczas gdy inne koleje za-
liczaja je do grupy trakcyjno-warsztatowej.

Wydatki stuzby trakcyjnej i warsztatowej dla
mozliwosci zestawienia zwykle sa obliczane w od-
niesieniu do pracy taboru, wyrazenej w pociago-km,

%) Zaznaczyé naleizy, iz wysokos¢ spoélczynnika poni-
zej 100 jeszcze nie oznacza, iz kolej jest dochodowa, ponie-
waz oprocz wydatkéw eksploatacyjnych sg jeszcze inne: po-
datki, splaty obligacji, amortyzacja i t. p.; np. kol. angiel-
skie, na ktérych spélczynnik eksploatacyjny wynosi okolo
80°% po uwzglednieniu podatkéw, amortyzacji i t. d., wy-
kazuja dochéd od kapitatu tylke 3% do 5%.

parowozo-km, osio-km, lub wagono-km i tonno-km
brutto (waga tadunku -+ ciezar wlasny wagonu) *).
Kazdy z tych miernikéw charakteryzuje jakas$ stro-
ne gospodarki, nie wyraza jej jednak calkowicie;
dotad nie mamy miernika, ktéryby obejmowal go-
spodarke stuzby mechanicznej calkowicie; w celu
mozliwie najblizszego podejscia do istoty rzeczy
koleje niemieckie okreslaja wydatki jeszcze na
przebieg parowozow, sprowadzony do pewnego
mianownika (Lokomotiv-Einheitskm), a koleje wlos-
kie do pracy taboru wyrazonej w parowozo-km
i tonno-km wirtualnych; u nas inz. W. Krzyza-
nowski proponowal zastosowaé do oceny gospo-
darki stuzby mechanicznej w poszczegélnych Dy-
rekcjach PKP miernik skombinowany, polegajacy
na sumowaniu wydatkéw na pociaggo-km, osio-km
i tonno-km; mozliwym jest, ze taki miernik daje
bardzo realne wyniki dla kolei pracujacych w jed-
nakowych mniej wiecej warunkach, lecz watpliwe
jest, czy bylby on miarodajny dla ogélnego zesta-
wienia.

Wydatki stuzby mechanicznej, okreslone wedtug
wyzej wymienionych miernikéw, podaje ponizej
w zestawieniu nr. 2.

Uwaga: Koleje francuskie obliczaja przebieg
wagonéw w wagono-km; kol. angielskie licza prze-
bieg wagonéw tylko w ruchu towarowym; koleje
belgijskie nie prowadza statystyki przebiegu wa-
gonow.

Wydatki podane w zestawieniu Nr. 2 obejmuija
koszty obstugi taboru na postoju i przygotowania
do pociagéw, koszty obstugi trakcyjnej w pocia-
gach oraz koszty naprawy taboru w warsztatach
kolejowych i w zakladach prywatnych, a w pewnej
mierze i koszty wymiany taboru.

Na kolejach francuskich, wloskich i niemiec-
kich wlgczone sg do wydatkéw réwniez koszty
utrzymania administracji centralnej oraz koszty

urzadzen pomocniczych — jak magazyny zasoboéw
itp.; koleje angielskie nie zaliczajg do wydatkéw
stuzby mechanicznej kosztow obstugi wagonow; je-

21

zeli uwzglednié te koszty, to wydatki kolei angiel-

skich beda wieksze okoto 10 %/c.

Z zestawienia Nr., 2 widzimy, iz wydatki stuz-
by mechanicznej na osio-km i tonno-km sa najniz-
sze na PKP, zas§ na pociago-km i parowozo-km —
na kolejach szwedzkich, belgijskich, angielskich,
czechostowackich i austriackich; wyjasnienie tych
roznic znajdujemu ponizej.

Aby zbadaé blizej gospodarke trakcyjno-war-
sztatowa nalezy poznaé oprécz catkowitych kosz-
tow utrzymania, obslugi i naprawy taboru réwniez
prace wykonang przez tabor oraz ilosé pracowni-
kéw zatrudnionych w tej galezi sluzby kolejowej;
dane te bierzemy ze sprawozdan statystycznych
UIC za ostatnie dwa lata, z ktérych sprawozdania
juz sg wydane drukiem, mianowicie za r. 1933
i 1934,

W zestawieniu Nr. 3 podana jest praca taboruna
liniach normalnotorowych; przy okresleniu stosun-
ku przebiegu parcwozéw, lokomotyw elektrycznych
i innych oraz wagonéw motorowych do przebie-

%) Niektore koleje jak amerykarskie U. S. A. — zali-
czaja do brutta nie tylko ciezar wagonéw, ale rdwniez
wage wlasna parowozu z tendrem; w ostatnich latach réow-
niez niektére koleje w Europie podaja takie obliczenie.
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Zestawienie Nr. 2.
Catkowite wydatki trakcyjne i warsztatowe na mierniki.

gu pociagéw, bralem pod uwage, iz przebieg paro-
wozéw na manewrach oblicza sie na kolejach nie
jednakowo, mianowicie za godzine pracy na ma-
newrach oblicza sie przebieg od 4 km (CFB) do
10 km (OBB, Szw., SCD); celem moznosci poréw-
nania przebiegi manewrowe wszystkich kolei obli-
czylem wedlug spélczynnika PKP, t. j. 5 km prze-
biegu za godzine pracy.

L ./ yﬂd a tik ped el s F i in Boa e h™ 208 ol e o W St ol ST
sz;va 100 poc.-km ‘ 100 par.-km f' 1000 o sio-km || 1000 tn.-km brutto
s 1933 1934 1935 1933 1934 1935 | 1933 1934 1935 || 1933 | 1934 | 1935
\ ;
DRB | 1841 2045 | 1989 1506 | 159,40 | 1564 “ 52,1 538 | 525 ! 582 | 605 | 588
Ang, | 101 | 1377 | 1208 | 1117 | 11445 | 1107 | — pg S [Pt INED =
126.1 1189 10386 | 100,80 :
FSI 1975 179.3 = 1623 | 1492 =Y 61.7 57.14 - 693 | 652 -
176.1 147,0 s } 56.2 642 | —
CSD 163.2 1423 | 1413 1326 | 1161 1130 | 572 49,2 48.0 714 | 616 | 595
1243 | 1234 101,4 976 | 43,0 420 538 | 520
PLM | 2387 2282 | 2254 200,0 192,4 1910 | — = - — 559 | 5.66
PKP 165.3 1499 | 14855 | 1417 | 1284 124,70 ‘ 324 215 274 371 | 314 | 312
CFB 160,0 1396 | 129.7 1258 | 1121 053 | - | = - 489 | 455 | 434
Etat 2420 2329 | 2274 1963 | 1930 [ 193 | — | - - — 692 | 699
OBB | 1660 | 1465 | — | 1354 | 120 | — | s19 | 517 ~ |ess | sm| —
130.0 - 1065 | — | | 459 - | 517 | —
Szw. | 1386 122.9 = 1236 | 109,4 =" | =28 \ 44,0 — || 613 | 510 —
11,8 995 | 1‘! ‘ 40,0 ‘ 464 | —
\

przebiegu pociagéw najmniejszy jest na kolejach
szwedzkich — 1,12; na wigkszoéci kolei jest
wigkszy niz 1,20 a najwiekszy na kolejach angiel-
skich 1,26.

3) Stosunek osio-km !do poc.-km i tonno-km
do pociggo-km najwiekszy jest na PKP; oznacza
to iz na PKP wozi sie najcieisze pociqgi o naj-
wiekszym skladzie. Na niektérych kolejach wi-

Zestawienie Nr. 3.

Praca taboru kolejowego

na torach normalnych.

*) Na kolejach francuskich liczby wskazuja stosunek

Z zestawienia Nr. 3 widzimy:

1) Przebieg pociagéw zwicksza sie¢ na wszyst-
kich kolejach (oprécz PLM).

2) Stosunek calkowitego przebiegu parowo-
zéw, t. j. lacznie z przebiegiem na manewrach do
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Przebieg pocingbw Stosunek przebie- Stosunek Stosunek
Nazwa I(f;or?az't?:oizf::a.g osio - km. do tonno - km, - brutto
kolei » 100 poi-km motor. do poc.-km. poc. - km, do poc.-km.

1933 | 1934 1934 1933 | 193¢ | 1933 | 1934 | 1935
DRB 6.217.839 \ 6.697 119 1,25 36.1 | 376 320 339 336
Ang. 5.994.948 6.229 702 1.26 - — — = —
FSI 1.447.160 1535.727 1,20 329 315 289 276 —
CSD 1.140.555 1.196,297 1.23 28,1 289 231 232 237
PLM 1.137.262 1‘ 1.119.175 1.17 231" 2257 —_ 410 —
PKP 1.005.673 | 1.029.079 117 511 51,7 445 476 477
CFB 700.465 ! 752.193 1,24 - [ —_ 327 307 313
Etat 687,336 699.279 1.21 1707 | 166 ") - 338 —
OBB 456,788 471.601 1.22 28.1 ! 28.0 — 250 T
Szw. 358.429 401.127 1.12 21,0 i 28.1 231 241 252

wagono-km do pociago-km,

dzimy zmniejszenie skladow i ciezaru pociagow;
jest to wynikiem przede wszystkim zwigkszenia
przebiegu pociagow, skladajacych sie z wagonow
motorowych; np. na FSI przebieg wagonéw moto-
rowych zwigkszyl si¢ w r. 1934 z 2.545.451 do




7.135.629 km; na PLM z 34.011 do 1.569.064
poc.-km; w r. 1935 zwigkszenie to mialo miejsce
réwniez na innych kolejach.

Ilosé pracownikéw stuzby mechanicznej podana
jest w zestawieniu Nr. 4.
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stawieniu Nr. 2, skladaja sie z dwéch zasadniczych
grup:

a) wydatki trakcyjne, obejmujace koszty obstu-
gi taboru na postoju i w pociagach,

b) wydatki warsztatowe, obejmujace koszty

Zestawienie Nr. 4.
Stan personelu sluzby mechanicznej.

Z zestawienia Nr. 4 widzimy, iz ilo§é pracowni-
kow, przypadajaca na 1000 poc.-km, wogéle
zmniejsza sie; wyjatek stanowia koleje niemieckie,
ktére wskutek wzmozonego programu napraw ta-
boru zwiekszyly ilos¢ pracownikéw warsztatowych
(w r. 1933 bylo 67991, w r. 1934 — 83225 praco-
wnikéw, a w r. 1935 — 89153)); najwicksza ilosé¢
pracownikéw widzimy na PKP, na ktérych ilo$é
pracownikéw warsztatowych jest trzykrotnie wiek-
sza niz mozina uwazaé za norme przecietna; °) naj-
mniejsza ilos¢ wykazujg koleje szwedzkie, wloskie
i angielskie, ale trzeba zaznaczy¢, iz koleje angiel-
skie nie zaliczaja do stuzby mechanicznej pracowni-
kéw obstugujacych wagony; koleje wloskie znacz-
ng cze$é¢ napraw taboru oddaja do wykonania fa-
brykom prywatnym, za$§ koleje szwedzkie okoto
45 %/o ruchu wykonujg trakcja elektryczng i moto-
rowa, co wplywa na zmniejszenie ilo§ci pracowni-
kow; godne jest uwagi, iz koleje szwedzkie pomimo
najmniejszej ilosci pracownikéw wykazuja naj-
wiekszy %o wydatkéw osobowych.

Wogéle mozna wnioskowaé, iz przy trakeji pa-
rowe]j ilo§é pracownikéw zajetych obstuga parowo-
zow, wagondéw i w parowozowniach wynosi okolo
200 na milion pociago-km, a w warsztatach glow-
nych okoto 100 na takiz przebieg.

Przechodzimy do zbadania wydatkow
trakcyjnych i osobno warsztatowych,

Wydatki sluzby mechanicznej, podane w ze-

osobno

%) Jezeli ilo§¢ pracownikéw okresli¢ wedlug osio-km, to
poréwnanie dla PKP byloby wigcej pomyslne; jestem zda-
ria, iz okre$lenie personelu wedlug takiego miernika wy-
maga wiecej szczeg6lowego badania

Iloéé pracownikéw na 1000 poc-km _
Nazwa Ilo::au og6lna w stuzbie A w trakeji i w parowo- | W warsetatish
kolei r. 1934 il mech_a“niciznei Il 7rzoyvniach
1933 | 193¢ | 1933 1934 | 1933 1934
DRB . 213.001 0,304 0,316 } 0,196 0193 i 0.108 0,123
Ang. . 166.960 0,270 1777 S| — - -
FSI . 39 464 0275 0253 0.210 0.191 [ 0065 | 0060
CSD . 36.609 0,334 0303 | 0226 0205 | 0,108 0,098
PLM . 32,997 0,300 0290 | 0227 0219 | 007 0,071
PKP . 52.414 0.540 0509 | 0224 0,209 0.316 0,300
CFB . 25.301 0,375 0.336 ! 0,272 0,250 0,103 0,087
Etat . 24.661 0,350 0349 | 0247 0,251 0103 0,098
6BB. 17.192 0,391 0.355 0.271 0,250 0,120 0.105
Szw. . 8.846 0,252 0,220 0,184 0157 | 0,068 0.063
|

naprawy taboru w warsztatach kolejowych i w za-
kladach prywatnych oraz w pewnej mierze koszty
wymiany taboru.

Wydatki trakcyjne wynosza od 359 (PLM)
do 65% (Szw) calkowitych wydatkéw, warsztato-
we od 35%0 do 47%0; stosunki te na PKP sa bardzo
bliskie do kolei niemieckich i PLM i wynosily w r.
1934 na PKP 52,7 i 47,3, na PLM 53 i 47 %y,
na DRB 51,4 i 48,6%.

Trzeba jednak zaznaczyé, iz male wydatki .
warsztatowe sa nieraz wynikiem odstawiania ta-
boru, ktéry potrzebuje naprawy, jednak nie jest na
razie niezbednie potrzebny, a to ze wzgledéw na
mniejsze zapotrzebowanie i oszczednosci finanso-
we; np. na kolejach belgijskich odstawiano paro-
wozy potrzebu]ace naprawy do czasu polepszenia

" sytuacji i uzywano do pracy parowozy z zapasu;

w ten sposéb zapas dobrych parowozéw sie zmniej-
sza, a ilo$¢ niezdatnych do ruchu zwieksza sie, ale
koszty naprawy narazie sa mnmiejsze.

Wydatki trakcyjne.

Wydatk1 trakcy]ne, obliczone we fr. zt. na mier-
niki, wymienione wyzej, podane sa w zestawieniu
Nr. 5; w tym zestawieniu i w wigkszosci zestawien
nastqpnych kol. francuskie nie sa wymieniane
z braku danych.

Z zestawienia Nr. 5 widzimy, iz PKP wyréznia-
ja sie najmniejszymi kosztami przypadajacymi na
1000 osio-km i na 1000 t-km; jest to wynikiem wo-
zenia ciezkich pociagow jak juz bylo zaznaczone
wyzej (przecietny ciezar wszystkich pociagéw po-
dany jest w zestawieniu Nr. 3). Ciezar pociagdéw
zalezny jest od mocy prowadzacych te pociagi pa-
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Zestawienie Nr. 5.
Wydatki trakcyjne. (Zarzad sluzby, obstuga parowozéw i wagonéw na postoju i w ruchu).

rowozéw, od stopnia ich wyzyskania, ale réwniez
w wysokiej mierze od profilu szlaku; z dwéch ko-
lei posiadajacych jednakowej mocy parowozy, lecz
szlaki o réznych profilach, ta kolej, ktérej profil
jest fagodniejszy, moze wozi¢ wigksze pociagi, a za
tym koszt przewozu 1 t-km, bedzie mniejszy; stad
wynika, iz chcac sadzi¢ o gospodarce trakcyjnej na
podstawie wydatkéw na osio-km lub t-km brutto,
trzeba réwniez uwzglednié profil; mozna to w pew-
nej mierze osiagnaé przez obliczanie t-km wirtu-
alnych, jak to czynig koleje wloskie; jednakze
pod tym wzgledem nie mamy odpowiednich da-
nych.
W artykule ,,0 zaleznosci rozchodu wegla na
parowozach od profilu szlaku”, zamieszczonym
w ,JInzynierze Kolejowym" Nr. 9 z r. 1925 poda-
lem réine wzory, uzywane w celu sprowadzenia
profilu lamanego do prostej poziomej; jednakze ta-
kie obliczenia moga byé¢ zastosowane tylko w po-
szczegolnych przypadkach; w danym za$ przypad-
ku uwazalbym za mozliwe i pozyteczne jako pierw-
sze przyblizenie zgruba przyjaé pod rozwage licz-
by wskazujgce szlaki poziome i lzejsze wzniesie-
nia do 5%,; wedlug danych UIC za r. 1934, dlu-
gosé szlakow takich w %o do ogélnej dlugosci wy:
nosi: PKP — 71,3, DRB — 69,2°/s, CFB —
63,9 %, Etat — 62,1, FSI — 60,3°%, OBB —
58,5 %, CSD — 56,5, Szw. — 50,8%/0, PLM —
50,4 %, stad widzimy, ze pod wzgledem profilu
PKP sa w najdogodniejszych warunkach, w zbli-
zonych do PKP warunkach pracujg koleje DRB.

Poza tym przecigtna liczba cigzaru pociagu
w calym ruchu kolejowym zalezy w pewnym stop-
niu od stosunku przebiegu lzejszych pociggéow ru-
chu osobowego do przebiegu cigzszych pociggéw
ruchu towarowego; gdy stosunek ten jest wigkszy,
to przecietny dla wszystkich pociagéw cigzar jest
mniejszy.

Podzial przebiegu pociagéw po torach normal-
nych na ruch towarowy i pasazerski z wydziele-
niem przebiegu wagonéw motorowych podany jest
w zestawieniu Nr. 6; najwiecej charakterystycznym
bylby stosunek obliczany na podstawie osio-km,

Ex il Wydatki na mierniki we fr. ztotych ===
ryca Rl of B eI ¥ e —
l:a:v\:a na 100 poc.-km Il na 100 par.-km na 1000 osio-km na 10.000 tonno-km
olel |
1933 | 1934 | 1935 | 1933 | 1934 | 1935 | 1933 | 1934 | 1935 | 1933 | 1934 | 1935
| f . i
DRB . 105,00 | 105.10 |103.60 } 8360 | 8405 | 8500 | 2890 | 2791 | 2732 — 31.18 | 30.65
Ang. . 8590 | 8260 | 7600 | 6700 | 66,60 | 64,43 | — =8 e " - i3
7564 | 69,53 | 61,00 | 59,00
BSE « . 121,09 [ 11085 | — | 9600 | 9216 | — | 3723 | 3534 | — | 4250 | 4021 | -
10921 1 90.80 3482 39.62
CSD . 10224 | 7088 | 6920 | 8303 6650 | 6870 | 3585 | 2828 | 3000| 4473 | 3504 | 2920
| J | 5800 | 6000 2470 | 26,60 | 30,60
PKP . 89.05 | 7912 | 7523 | 76,70 | 6779 | 63.44 | 17.52 | 1455 | 1387 | 2012 | 1660 | 15.80
CFB. 9891 | 9006 | 87,10 | 7776 | 7230 | 7060 | — - — | 3021 | 2938 | 29.10
6BB . 95,90 ‘ — | =2 - | - B = | — || - | -
Szw. . 9124 | 8140 | — | 8106 | 71250 | — | 3410 | 2000 | — | 4674 | 3377 | —
74.01 1 65.92 | 2650 30.70

wobec jednakze braku danych stosunek ten po-
dany jest na podstawie pociago-km.

Widzimy wigc, iz pod wzgledem charakteru ru-
chu PKP sq w najkorzystniejszych warunkach, gdyz
ruch towarowy jest najwiekszy i pociqgi towarowe
najcieisze,

Gdyby na innych kolejach wzniesieri ponad 5 /,,
bylo nie wiecej, niz na PKP i stosunek ruchu oso-
bowego do towarowego byl taki jak na PKP, to
przecigtny ciezar pociagéw bylby wickszy, a koszty
przypadajace na 1000 t-km bylyby mniejsze; stad
wniosek iz mniejsze koszty PKP na mierniki
osio-km i t-km brutto sq w pewnym stopniu wy-
nikiem okolicznosci sprzyjajacych, od stuiby me-
chanicznej niezaleinych.

Pod wzgledem profilu szlakéw i stosunku ruchu
osobowego do towarowego najblizsze do PKP sa
koleje niemieckie; jesli uwzgledni¢ nieznaczne réz-
nice, to przecigtny cigzar kolei niemieckich spro-
wadzony do warunkéw PKP bylby okoto 5% do
100 wigkszy, a za tym koszt przewozu t-km
byltby mniejszy, jednak zawsze wigkszy niz na PKP.

Poza wymienionymi wyzZej okoliczno$ciami
niezaleznymi od gospodarki trakcyjnej (profil szla-
kéw, charakter ruchu) majg duZe znaczenie dla
tej gospodarki nastepujace okolicznoéci: 1) zaopa-
trzenie w odpowiedni tabor, 2) mozliwie najlepsze
wyzyskanie taboru i 3) niskie koszty obstugi i utrzy-
mania taboru.

Rozwazmy te szczegély.

Oznaka dobrego taboru bedzie posiadanie moc-
nych parowozéw, przystosowanych w ruchu osobo-
wym do duzych szybkosci, posiadanie wagonow
osobowych na woézkach a wagonéw towarowych
wigkszej no$nosci.

Jezeli chodzi o parowozy, to dla ruchu osobo-
wego nalezy braé pod rozwage parowozy o 3 i wie-
cej osiach wiazanych, a dla ruchu towarowego o 4
i wiecej osiach wiazanych; oprocz ilosci osi zwia-
zanych wchodzi w rachube cigzar przecietny paro-
wozu, uzalezniony od dopuszczalnego nacisku kot
na szyny; poniewaz dane takie nie sa podawane
w wiekszoéci sprawozdan, moZemy wiec dyspono-
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Zestawienie Nr. 6
Podzial przebiegu pociagow na rodzaje za rok 1934,

wac tylko ogélnymi liczbami; %o stosunek ilosci
parowozow o 4 i wigcej osiach wiazanych do ogélnej
ilosci przedstawia sie tak: na PLM — 65, DRB —
56, 0BB — 59, PKP — 57, CFB — 51, FSI — 49,
CSD — 46, Etat — 42, Szw. — 27, Ang. — 15%.

Liczby te mie moga byé¢ calkowicie miarodai-
ne, poniewaz w ostatnich czasach wskutek zmniej-
szenia ruchu na wiekszosci kolei pewna cze$é pa-
rowozéw przewaznie slabszych jest odstawiona do
zapasu (ilosci parowozow odstawionych do zapasu
w r. 1934 wynosita na PKP — 329/, FSI — 179/,
CFB — 199, Ang. — 7 0/0, DRB — 49/p); jednak-
Ze mozna wnioskowaé, iz najwieksza ilo§é moc-
nych parowozow posiadajg koleje francuskie PLM,
koleje te uzywaja parowozéw o 4 osiach wigzanych
rowniez dla pociagow posp. pasazerskich i wozg
najciezsze pociagi ruchu pasazerskiego; koleje an-
gielskie uzywaja przewaznie parowozéow z 3 osia-
mi wiazanymi i dla tego cigzar pociagdéw jest naj-
mniejszy; PKP maja parowozéw o 4 osiach wia-
zanych mniej niz DRB, a pomimo to woza cigzsze
pociagi w ruchu osobowym i towarowym; stad by
wynikalo iz wyzyskanie mocy parowozéw na
PKP jest wieksze.

Co sie tyczy wagonow osobowych, to %/ stosu-
nek wagonéw wozkowych (o 4 i 6 osiach) do ogél-
nej ilosci wagonow przeznaczonych do przewozu
0s6b przedstawial sie w r. 1934 tak:

FSI — 89, W. Br. — 86, Szw. — 48, Etat — 38,
PLM, — 27, DRB — 20, PKP 20, CFB — 18,
OBB — 12, CSD — 8; zatym najwiecej wagonow
4 osiowych, oszczednych co do zuzycia sily pocia-
gowej maja koleje wloskie i angielskie; PKP maja
tyle co koleje niemieckie, lecz mniej niz koleje
francuskie.

Ladownos¢ wagonéw towarowych: na 1 o§ wa-
gonu przypada tonn.

FSI —9,1, DRB — 8,2, PLM — 8,1, CFB —
81, CSD — 8,0, na PKP — 78, Etat. — 17,7,
OBB — 17,5, Szw. — 7,1, W. Br. — 5,6; widzimy,

Ruchwag‘?vl;vt'::\}‘:'motoro- Ruch pasazerski Ruch towarowy
N / £ , stosunek do calkowi- stosunek do calkowi-
azw'a & stosunsh prz:acgtny T u’?eego rzch?; i ciezar 3 tego ruchu oy ciezar
kolei do cigzar - Llat) . 24 .
; ! pociagu pociagu
catkowitego | pociagu trakcja | trakcia t brutto trakcja trakcja t brutto
ruchu t brutto parowa | elektryczna parowa | elektryczna
i |
DRB . 8.3 38 ' 56,5 1.9 1 197 322 1,1 655
Ang. . 0.8 v 4] S 9.6 ‘ — 31.4 - —
FSL - 2.6 - 52,2 18,3 \ - 25.9 6.0 —
CSD . 16.0 26,0 56,3 0.2 I 152 275 — 519
|
PLM ., 14 — 66,0 0.7 ] 298 31,6 03 635
PKP . 1,2 58 61,2 - |- 2fa 37.6 — 940
\
CFB . 3,0 — 70,0 — ‘ 185 27,0 — 678
Etat . 18 e 593 | 45 241 344 0.2 531
| |
ORB . 6,0 44 50.3 | 12,9 159 24,3 | 6.5 471
I
Szw. . 22 33 36,3 30,4 - 19.1 | 12,0 } -
| | |
| I ‘ |

iz pod wzg]e;dem. tadownosci wagonéw towarowych
PKP stoja nizej od kolei wloskich, belgijskich,
czechostowackich i francuskich PLM; na]mme]szq
fadowno$é posiadaja wagony kolei anglelsklch

Widzimy, iz pod wzgledem zaopatrzenia w od-
powiedni tabor PKP ustepujq wielu kolejom za-
granicznym.

O wyzyskaniu taboru §wiadcza: a) ilosé godzin
pracy, b) wielkos¢ przebiegu taboru czynnego,
c) cigzar przewozonych pociggéow i d) techniczna
szybkoéé¢ ich biegu.

W sprawozdaniach o pracy taboru PKP w r.
1934 i 1935 znajdujemy, iz parowéz czynny pra-
cuje okolo 10,50 godz. dziennie; koleje angielskie
podaja iz parowo6z pracuje 12 godzin na dobe.

b) Przebieg dzienny parowozu czynnego wyno-
si przecietnie na PKP okolo 150 km, na kolejach
belgijskich 140 km, na angielskich 170 km; jezeli
wzigé pod uwage, iz koleje angielskie godzine pra-
cy na manewrach licza 8 km i Ze praca manewrowa
stanowi prawie 22% calkowitego przebiegu, to
w przeliczeniu na warunki PKP daje to okoto
155 km, to jest nieco wiecej niz na PKP.

Jezeli weZmiemy okres roczny, to wedlug spra-
wozdan otrzymujemy przecigtne przebiegi parowo-
zow czynnych okraglo: ang. 56000, PKP — 54000,
CFB — 51000; niektére koleje wykazu;a, przebxe-
gi parowozow zdolnych do pracy t. j. inwentarzo-
wych bez znajdujacych sie w naprawie jako to:
DRB — 53,500 km, FSI — 50,200 km, CSD —
43.900 km; po przeliczeniu pracy manewrowej we-
dlug normy PKP przebiegi kolei zagranicznych,
procz CFB, beda nieco mniejsze.

Uwaga. Dr. inz. Landsberg w swoim artykule
sLa statistique au service de I'exploitation éco-
nimique des chemins de fer”, zamieszczonym
w Nr. 7 z r. 1935 czasopisma ,,Bulletin de I' Asso-
ciation Internationale du Congrés des Chemins de
fer" podaje przebiegi kilku kolei, obliczone w od-
mienny sposéb i w przystosowaniu do warunkéw
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niemieckich (godzina pracy manewrowej 7 km)
mianowicie: ang, — 51100, CFB — 51600, DRB. —
60000, FSI—52000; przebieg PKP w tych warun-
kach wynositby okolo 56.000. Réznica dla DRB,
pomigdzy liczbami 53500 i 60000 wynika wskutek
tego, iz pierwsza jest obliczana dla parowozow in-
wentarzowych 2z wylaczeniem parowozéw w na-
prawie, druga liczba uwzglednia réwniez i paro-
wozy w zapasie. Widzimy, iZ przebiegi parowozéw
na PKP sa jezeli nie wigksze, niz na innych kole-
jach, to w kazdym razie nie mniejsze;

c) Liczby przecietne cigzaru pociagéw podane
byly wyzej w zestawieniach Nr. 3 1 6; uwidaczniaja
one, iz cigzar pociaggu na PKP jest najwiekszy,
chociaz PKP nie dysponuja najwicksza iloscia
mocnych parowozéw.

d) Co sig tyczy szybkosci przebiegu pociagow,
to dane takie trudno znalezé; jezeli sadzi¢ z da-
nych przytoczonych w artykule inz. Z. Eberhardta,
zamieszczonym w Nr. 10 ,,Iniyniera Kolejowego"
z r. 1934, to przecietna szybkosé handlowa pocia-
gow osobowych na PKP nie jest mniejsza niz np.
na kolejach niemieckich i francuskich; szybkosci
pociagéw pospiesznych na kolejach zagranicznych
sg wigksze; w ruchu towarowym szybkosci praw-
dopodobnie sa rowniez wigksze na kolejach zagra-
nicznych, wobec tego, iz koleje te juz zaopatrzy-
ty w hamulce zespolone tabor towarowy.

Z przytoczonych powyzej danych widzimy iz

skli(ego. to ceny przedstawialyby sie w przyblizeniu
tak:

na CSD — 19,57 fr.; OBB okolo 20,00 fr. zi.;
CFB — 17,5, FSI — 22,0; Szw. — 15,50; widzimy,
iz PKP dysponowaly w r. 1933 najtariszym weglem;
zaznaczy¢ nalezy, iz w r. 1934 ceny byly niisze,
np. na kolejach wloskich i polskich okolo 11%s,
na belgijskich o 7%; w r. 1935 byta dalsza obnizka
cen.
Zuzycie wegla podane jest w zestawieniu Nr. 7.
Przy poréwnaniu zuzycia wegla nalezy mieé¢ na
wzgledzie wartosé cieplna wegla, uzywanego na
poszczegdlnych kolejach i liczby podawane w spra-
wozdaniach odpowiednio poprawiaé; jezeli wez-
miemy za podstawe wegiel dabrowski, to spélczyn-
niki zalezne od wartosci wegla moga byé przyjete
nastepujace:

CSD i 6BB — 0,70; FSI — 1,20; CFB — 1,05;
DRB — 1,10; Ang. — 1,10; Szw. 1,00; przez te
spolczynniki nalezy mnozyé¢ liczby zuzycia na ton-
no-km brutto.

Przy poréwnaniu liczb, wyrazajacych zuzycie
wegla na calkowity przebieg parowozéw, naleiy
bra¢ pod uwage réwniez sposéb zaliczania prze-
biegu parowozéw na manewrach; majac na uwadze
przebiegi z 1934 r. moZemy przyjac réwniez
sposéb zaliczania przebiegu parowozéw na ma-
newrach; podane w sprawozdaniach liczby zu-
zycia nalezy pomnozyé przez nastepujace spolczyn-

Zestawienie Nr. 7.
Zuzycie paliwa ma parowozach,

pod wzgledem wyzyskania taboru PKP nie uste-
pujq kolejom zagranicznym.

Wiecej niz polowe wydatkéw trakcyjnych wy-
noszg koszty utrzymania personelu; koszt paliwa
i energii elektrycznej dla potrzeb trakcji stanowi
okoto 40, inne wydatki 5% do 7%.

Koszt paliwa zalezny jest od ceny paliwa i zu-
zycia; ceny wegla w walucie krajowej i po przeli-
czeniu na fr. zt. w r. 1933 wynosily: na PKP. 22,64
zt = 13,15 fr.: na CSD 88,84 kor. = 13,65 fr.;
OBB — 21,96 belg. = 14,75 fr.; CFB — 110 fr.
b. = 15,85 fr., FSI 1009 lir. = 27,15 fr.; Szw. —
17,26 kor. = 15,40 fr.; ceny te dotycza réznych
gatunkow wegla, a wiec na PKP. grubego dabrow-
skiego o wartosci cieplnej 6300 kal. na CSD i OBB
wegla normalnego o wartosci cieplnej 4400 kal., na
kol. wloskich wegla o wartosci 7700 do 8100 kal;
gdybysmy ceny te sprowadzili do wegla dabrow-

_Zutycie weglaw kg na 1 parow.-km __Zuzycie wegla w kg na 1000 t-km
wedtug sprawoz_dan_ _|1 w Vv_veglgi dabro«. g = wedlug _s_pz_aymzdaﬁ H_ w Egrglg;djb_rqw.

1933 | 1934 1935 |‘ 1933 | 1934 1935 1933 1934 | 1935 H 1933 | 1931 | 1935
DRB 13,24 ‘ 13,50 ; 1374 i 15,10 ! 15,75 | 16,05 56,13 | 53.62 53,82 } 61,75 58.98 ‘ 59.20
Ang. | 1480 | — — || 1628 ~ - - | - - - | -
FSI 15,11 | 14,92 — | 18.28 18,04 - 738 65.7 — | 88,56 78,84 ’ -
CSD 24,20 | 23,20 ; 23.60 | 19.60 18.80 | 1890 | 1389 | 1268 1240 i 97,23 88,80 | 86,80
PKP 21,59 ‘ 21.15 ‘ 21.32 21,59 21,15 : 21,32 56,98 52,00 52,53 56.99 52,00 | 52,53
CFB 20,40 199) 20,00 | 20,40 1990 | 20,00 74,09 77.00 79.30 77.80 81.16 | 83.20
OBB 25,06 24,11 ‘ — || 19,5% 19,00 — 138,00 132,0 : — 96.60 89,00 —
Szw. - —_ ; — I‘ 13.65 1420 | 14,20 — | — 1 — 7178 81.20 | 8450

niki, aby sprowadzi¢ do warunkéw PKP dla
CSD — 1,16, OBB — 1,12, FSI — 1,015, DRB —
1,06, Angl. i Szw. 1,10, CFB, — 0,96; zatym calko-
wite spélczynniki dla liczb zuzycia wegla na par.-km
wynoszg — OBB — 0,78; CFB — 1,00; Szw. —
1,20; DRB — 1,17; Ang. i FSI — 1,21,

W zestawieniu podane sa liczby, wedlug spra-
wozdan kolei lub wyprowadzone na podstawie
wykazanych w tych sprawozdaniach ogélnych ilo-
$ci zuzycia i pracy taboru, oraz liczby skorygowa-
ne wedlug wyzej wymienionych spélczynnikéw.
Z zestawienia widzimy, iz zuzycie wegla liczone
na par.-km jest najwigksze na PKP, zas liczone
na t-km jest najmniejsze; jest to wynikiem woze-
nia najciezszych pociagéw oraz stosunkowo wiek-
szego ruchu towarowego.

Celem dalszego badania nie od rzeczy bedzie
przytoczyé liczby zuzycia na poszczegélne rodzaje
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pracy; przedstawia to poniZsze zestawienie, w kto-
rym liczby zuzycia podawane sa juz po przelicze-
niu na wegiel dabrowski.

Nalezy réwniez zaznaczyé, iz koleje belgijskie
uzywaja przewaznie weglel drobny, a wiec w r.
1934 zuzyly wegla sortowanego 94321 t, brykietow
209.055 t, drobnego o grubosci ziarna do 30 i do
70 mm — 1.432.931 t; ceny takiego wegla wynosity:
sortowanego 113,5 fr. belg.,, brykietéw 118,0 fr.,
drobnego o ziarnach do 30 mm — 90 do 95 fr,
o ziarnach do 70 mm — 90 do 100 fr; przy oblicze-
niach stosuje sie spétczynniki — drobny 1,0; sor-
towany — 1,08; brykiety — 1,20.

Koszt paliwa, zuzytego na 1 km przebiegu paro-
wozéw w okresie r. 1933 1 1934 wynosit:

na kol, ang. 0,0203 funt ang., co stanowi 0,216 fr.
zt. na km, a po uwzglednieniu spétczynnika poda-
nego wyzej 0,238 fir;

na kol Szw. — 0,238 i 0,255 kr. szw., co stano-
0,213 i 0,205 fr.;

na PKP — 0,49 i 0,425 zt — 0,285 i 0,247 fr.
na FSI — 1,48 i 1,32 lir. — 0,398 i 0,370 fr.
na CSD — 3,15; 2,04 k¢ — 0,33; 0,27 fr.
na CFB —2,27; 2,12 fr. belg. — 0,327; 0,305 fr.

Widzimy, iz koszt paliwa na 1 par-km na PKP

" nie jest najwiekszy, chociaz zuzycie na poc-km jest

najwieksze; koszt paliwa na 1000 t-km brutto na
PKP jest najmniejszy, jak to wynika z ilosci zu-
zycia i ceny jednostkowe;j.

yA innych materialéw uzywanych w
mozna jeszcze przytoczyé dane o smarach.

Zuzycie smaréw w kg na 1000 par-km, w okre-
sie 1933—34—35 wynosito:

na CSD — 46,1 — 41,8 — 41,3;

na OBB — 37,4 — 36,8;

trakciji

Euiycie wegla w kg na 1 par-km Zuzycie wegla w kg na 1000 t-km :
= e e T S Zuzycie wegla w kg
w ruchu w ruchu w ruchu w ruchu oy inan
osobowym towarowym osobowym towarowym = bt
by i = ST ekt o SR na 1 godz.
1933 | 1934 1933 | 1934 1933 1934 1933 | 1934
| : |
PKP *) 15.86 ‘ 15,67 217.85 ' 21,72 7117 71.30 ’ 43,14 [ 42,54 =)
{ i
| |
CFR 1750 | 17.40 27,40 ‘ 27,00 93,2 955 || 500 ! 48,90 96,80
FSI | | 1870 | 18,40 697 | 17235 824

*) Na PKP zuzycie na manewrach wlaczane jest do zuiycia w ruchu.

na PKP — 35,13 — 35,96 — 35,27;

na CFB — 28,62 — 29,03 — 29,27;

na DRB — 21,50 — 22,89 — 23,06;

na FSI — 17,10 kg smaréw sprowadzonych do
jednego mianownika wyrazonego w smarze do pa-
ry przegrzanej; w ogolnej sumie — 25,75. Ang. —
17,00 (6,19 pinty na mile).

Po uwzglednieniu spélczynnikéw z powodu za-
liczania stuzby manewrowej liczby zuzycia na ko-
lejach zagranicznych bylyby nieco wyzsze. Ilosé
zuzycia smaréw jest w pewnej zaleznosci od ilosci
osi parowozowych; koleje angielskie, kiére posia-
daja najmniej parowozéw o wiekszej ilosci osi, wy-
kazuja najmniejsze zuzycie. Jezeli wzia¢ pod
uwage, konstrukcje parowozoéw i stopier ich wy-
zyskania, to mozna sie¢ zgodzi¢ iz zuzycie smaréw
na PKP nie jest nadmierne.

Koszt smaréw na 100 par-km, wynosit
na PKP 1.47—1,49 — 1,43 z1, co odpow. —0.86 — 0,867 — 0,832 ir, zt

u ESI 3.33 liry o 0.880 fr. -
» CEB 3.00 fr. belg. w . —043

. OBB 1,52~ 1,69 sh » —100-0,95 fr.

» SZW, 0,943 kor. 0.75.

Byloby réwniez ciekawym zestawienie kosztow
zasilania parowozéw woda, jednakze wobec réz-
nych sposobéw zarachowania kosztéw utrzymania
wodociagéw, trudno w tej sprawie da¢ jakiekol-
wiek zestawienie; mozna jednak zaznaczy¢, iz ko-
leje belgijskie w swoich sprawozdaniach podaja
koszt zuzycia wody na parowozach réznych serji,
jako to — koszty wody przypadajace na 100 km
przebiegu parowozéw pasazerskich wynosily oko-
o 4 fr. belg., towarowych 7 fr., ogélem dla wszyst-
kich parowozéw 6 fr.

W drugiej czesci niniejszego artykulu podane bedq wyniki i pewne szczegély dotyczqce gospo-

darki warsztatowej.

Chcesz poteyi Polski-zapisz sie na czlonka
Ligi Morskiej i Kolonjalnej
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Inz. Stanistaw Wasilewski.

902.5:385(438)

Z archiwéw pOlSkiCh komunikacyi—_———

W rozgwarze uroczystoéci stulecia kolei nie-
mieckich, wsréd dzwiekéw fanfar tryumfalnych i za-
krojonej na olbrzymia skale reklamy, mineta nie-
postrzezenie skromniejsza, lecz ilez blizsza nam
dziewieédziesiata rocznica kolejnictwa na Ziemiach
Polskich. W niespelna 10 lat po uruchomieniu
w Niemczech pierwszej linii kolejowej Norymber-
ga—Fiirth (8 grudnia 1835 r.), ruszyl pierwszy po-
ciag Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej
z Warszawy do Grodziska (14 czerwca 1845).

Stulecie swego kolejnictwa zadokumentowaly
Niemcy nie tylko licznymi, a wspanialymi festyna-
mi, lecz réwniez szeregiem posunieé o charakterze
technicznym, Zze wspomnimy tylko o Wystawie Ju-
bileuszowej kolei niemieckich w Norymberdze, cal-
kowitym przeorganizowaniu Bau und Verkehrs Mu-
seum w Berlinie, otwarciu nowych dziet sztuki bu-
dowlanej (mosty, autostrady), wreszcie wydaniem
szeregu dziel technicznych o duzej wartosci, upa-
mietniajacych powstanie i rozwéj kolejnictwa nie-
mieckiego. Zauwazy¢ nalezy, Ze w literaturze nie-
mieckiej i przed jubileuszem nie braklo licznych
dziel, traktujacych o historii niemieckich komuni-
kacyj wogoéle, a kolejnictwa w szczegélnosci,

Literatura jubileuszowa uzupelnila przyczynki
historyczne i usystematyzowala je z wrodzona
Niemcom dokladnoscia.

Ksiazka dr. Maxa Hoeltzel'a ,,Aus der Friihzeit
der Eisenbahnen” wydana w Berlinie w r. 1935 przy-
niosla oprécz interesujacych informacyj, odnosza-
cych sie do zaczatkéw kolejnictwa niemieckiego,
calkowita bibliografie wszystkich wydawnictw po-
$wieconych powstaniu kolejnictwa $wiatowego,
poczynajac od r. 1880 (,The Tyne Railways"
The Commercial and Agricultural Magazine for
October) do r. 1849 (Bemaerkninger om Kommu-
nikationsmidlerne imellem Christiania og Mjdsen.
Zasluguje ona ze wszech miar na uwage technicz-
nego swiata kolejowego).

W epoce bowiem, gdy naradzaja si¢ nowe for-
my komunikacyj — automobilizm i lotnictwo, ba-
dawczy umysl ludzki chetnie wraca do czaséw,
w ktérych powstawaly réwniez nowe problemy
i dokonywaly sie podobne, epokowe zmiany $rod-
kéw komunikacyjnych.

Przetwarzaja sie one stale i niewatpliwie nadal
beda przetwarzaé, ale, jak stwierdza slusznie dr.
Hoeltzel, kazda nowa epoka komunikacji jest nie
do pomyslenia bez przygotowania i tradycyj po-
chodzacych z epok minionych.

Aby i§¢ w przyszlosé komunikacyj nalezytymi
drogami, trzeba wprzéd poznaé dokladnie drogi juz
przebyte, drogi jakimi szly wola i daznosé po-
przednich pokolen.

Czas biegnie szybko. Nie wiele juz lat dzieli
nas od polskiego swieta — stulecia kolejnictwa na
Ziemiach Polskich. Nie jestesmy na tyle szczesli-
wi, aby wzorem anglikéw, niemcéw i innych naro-
déw Europy méc moéwié¢ o nieprzerwanej nici 100
lat egzystencji kolejnictwa pod przemozina opieka
wlasnego Panstwa. Powstanie kolejnictwa polskie-
go i trzy czwarte okresu jego rozwoju przypada na

czas niewoli. Jednak, jak wida¢ z historii budowy
kolei Warszawsko-Wiederiskiej, Lodzkiej—Fabrycz-
nej, Terespolskiej, Nadwislanskich, jak réwniez cze-
sciowo kolei Galicji i nawet ks. Poznanskiego, ko-
lejnictwo na Ziemiech Polskich dZwigalo sie i trwa-
to wysitkiem polskiego spoteczenstwa, polskiej
mysli techniczne;j.

To tez mamy wszelkie dane ku temu, aby przy-
gotowywaé sie godnie do jubileuszu r. 1945. Nie
chodzi oczywiscie o same uroczystosci jubileuszo-
we, o festyny i apoteoze kolejnictwa polskiego; ta-
kesmy si¢ wdrozyli do licznych u nas obchodéw
i uroczystosci, ze choéby$émy nie doréwnali skali
obchodéw londyriskich i norymberskich, ku czemu
zreszta nie zachodzi Zadna potrzeba, to z géry
mozna byé spokojnym o strong widowiskowsa przy-
sztej rocznicy. Chodzi o rzeczy trwalsze, nieprze-
mijajace.

Jesliby§my popuscili na chwile wodze fan-
tazji, to zobaczyliby$my zapewne w Roku Pariskim
1945 wielotysigczne ttumy obcych przybyszéw, wysia-
dajacych z komfortowych pociagéw na wspanialym
dworcu gltéwnym w Warszawie, polaczonym kil-
koma liniami kolei metro z odleglymi dzielnicami
Warszawy. Spotkamy si¢ nast¢pnie na uroczysto-
$ciach w nowym, przebudowanym i scentralizowa-
nym gmachu Ministerstwa Komunikacji, bedziemy
uczestnikami otwarcia nowych dzialéow w Muzeum
Komunikacji, polaczonym z Muzeum Techniki
i Przemystu w jedna olbrzymia calos¢. Zwie-
dzimy nastepnie tereny interesujacej Wystawy Ko-
lejowej, ilustrujacej dorobek 100-lecia naszego ko-
lejnictwa. Znajdziemy na niej nowe, nieznane przed
tym typy silnych parowozéw, przenoszacych pasa-
zeréw z szybkoscia ponad 200 km/godz. (Warsza-
wa—wybrzeze morskie — 2 godziny), szybszych
jeszcze, komfortowych wagonéw motorowych, lu-
ksusowych wagonéw osobowych, cieckawe wynalaz-
ki z ré6znych dziedzin techniki kolejowej itd. A péz-
niej pojedziemy z Warszawy na otwarcie nowych
linii kolejowych, nowych olbrzymich warsztatow,
nowego mostu, czy innego dziela sztuki. Skorczy-
my uroczystosci jubileuszowe po$wieceniem pigk-
nego gmachu domu odpoczynkowego pracownikéw
kolejowych, lub kolonii robotniczej.

Zyczyéby nalezalto, zwlaszcza w okresie Nowo-
rocznym, aby te marzenia nie tylko catkowicie sie
ziscily, lecz, aby rzeczywistos¢ przewyzszyla je
stokrotnie. Do realizacji technicznego rozwoju ko-
lei i ich poprawy finansowej, starajmy sie przyczy-
ni¢ jak mozna najskuteczniej, stwarzajac trwale
wartosci polskie.

Ale przede wszystkim musimy poznaé nalezycie
osiagniety juz dorobek w dziedzinie Polskiego Ko-
lejnictwa i innych galezi komunikacyj, tak scisle
zwiagzanych z kolejnictwem. Musimy przestudio-
waé, co nam daly w tej dziedzinie ubiegle poko-
lenia, jak one pracowaly, jakie mialy zamiary na
przyszlosé, ktéra my wlasnie realizujemy. Doro-
bek pi$miennictwa, odnoszacego si¢ do pradziejow
komunikacyj i kolejnictwa w Polsce, jest niestety
niezmiernie skapy.
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Z dziel bardziej znanych mozemy przytoczyé
zaledwie kilka. Oto one:

Dr. Henryk Hilchen — Historia Drogi Zelaz-
nej Warszawsko-Wiederiskiej 1835—1848—1898.
Przyczynek do historji kolejnictwa w Krélestwie
Polskim, Warszawa 1912,

Pawlicki P. Droga zel. Warszawsko-Wiedenska
w 50-letnim okresie swego istnienia 1845—95. War-
szawa 1897.

Leopold Kronenberg — Monografia. zbiorowa.
Wydawnictwo wychowankéw b. szkoly handlowej
im. L. Kronenberga.

Bloch Jan. Wptyw Drég zelaznych na stan
ekonomiczny Rosyi, Warszawa 1879.

Radziszewski Henryk. Zarys rozwoju przemy-
stu w Krolestwie Polskim itd..

Dla badacza kolejnictwa polskiego materiatem
zrodlowym, précz dziel wymienionych wyzej i kil-
kunastu innych, sa oczywiscie cenne najbardziej
7rodla archiwalne. Jezeli chodzi o Droge Zelazna
Warszawsko-Wiederiska, to bogaty material, nie
wykorzystany jeszcze catkowicie, stanowig archiwa
samej Dyrekeji tej Drogi, Banku Panstwa (b. Ban-
ku Polskiego), Izby Skarbowej, Zarzadu XIII Okre-
gu Komunikacji Wodnej i Ladowej oraz archiwa
Rady Zarzadzajacej kolei Warszawsko-Wiederi-
skiei i sprawozdania tejze kolei.

W szczegolnosci bardzo duzo interesujacych
szczegolow technicznych mezna znalezé w proto-
kotach posiedzeri Rady Zarzadzajacej Drogi Zelaz-
nej W.-W., przechowywanych w rekopisie w Biblio-
tece Ministerstwa Koemunikaciji;zaczynaja sie one do-
piero od r. 1857. Wylawianie szczegolow technicz-
nych z tysiecy innych, dotyczacych eksploatacji
Drogi Warszawsko-Wiederiskiej (byly one skrzet-
nie zawsze przez Rade Zarzadzajaca notowane,
wséréd nich nie brak szczegélow zdumiewaja-
cych, np. jak to w r. 1858 ,furman Zarzycki roz-
poczal na stacji Gléwnej bitwe z excentrykiem Le-
wandowskim"), nie jest bynajmniej zadaniem nie-
wdzigcznym, gdyz poznaje sie jednocze$nie warun-
ki polityczne, spoleczne i gospodarcze, ktére kia-
dly przemozny wplyw na ksztaltowanie sie eksplo-
atacji tej pierwszej drogi zelaznej w Polsce.

Przed oczyma badacza karta za karta staja
problematy i trudnosci, jakie musiata rozwigzywa¢é
miada kolej.

Oto, 3 listopada r. 1857, droga zelazna,
ktora w przyszlosci mogta sie szczyci¢ najbardziej
intensywnymi przewozami wegla kamiennego
w Eurcpie, rozpatruje zagadnienie: ,,opalania lo-
komotyw weglem kamiennym, za czym Dyrektor
Drogi Z. przemawial” i postanawia ,stopniowe za-
prowadzenie tego opalu pozostawiono uznaniu Dy-
rektera, co do nabycia potrzebnych wegli postapi¢
wedlug zasady potozonej pod ,b".

Oto, 1 maja r. 1859 Rada Zarzadzajaca
bada ,wydarzone czeste pekniecia obreczy
u kol parochodéow, a przekonawszy sig, ze
wypadki pochodza =z gatunku zelaza, ktéry
jest podlejszy od angielskiego, postanawia,
iz szyny wieksze moga by¢ brane do kél wszelkich
parochodow i tendréw po probie na goraco, do
assystowania ktérej Inspektor Gléwny Droég Ze-
laznych bedzie proszony'.

Oto w dniu 15 lipca roku 1858 na za-
danie Dyrektora Gléwnego Skarbu ,zaprowa-
dzenia extrapociagéw towarowych na state” Dyrek-
tor Drogi zelaznej przedstawia, ze ,,zakreslenie sta-
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tego czasu na bieg tych extrapociagow towarowych,
z tego glownie wzgledu miejsca mieé nie moze, ze
potrzeba wyselania ich regulowaé sie jedynie po-
winna do massy nagromadzonego towarowego tran-
sportu i od niego jedynie zalezy".

Oto protokét z dnia 18 stycznia r. 1858, ,,De-
pozytor Drogi zelaznej przedstawil, ze ze sporza-
dzonego wykazu poréwnawczego materyalow uzy-
tych w ciagu miesigca Listopada r. z., mianowi-
cie oleju, oliwy, drzewa okazuje sie, ze rozchod
tych materyaléw w poréwnaniu do liczby przeby-
tych mil jazdy i w poréwnaniu do rozchodu na in-
nych kolejach jest niepomiernie wielki; ze nawet
i w tym wielkim rozchodzie taka zachodzi mie-
dzy Maszynistami réznica, Ze jedni na mile uzyli
przeszlo cztery razy tyle co drudzy; wnosi zatem,
aby tym, ktérzy najmniej spotrzebowali tych ma-
teryaléw w ciagu Listopada udzieli¢ gratyfikacii.
Tym za$, ktérzy wypotrzebowali najwiecej ze
wszystkich.., udzielaé surowa nagane.”

Oto protokét z dnia 13 lutego r. 1858. ,Bylo
jednak zamiarem, aby ze wzgledu na bezpieczen-
stwo, redukcje oséb nastepowaly stopniowo w mia-
re tego jak nowa organizacja wprowadzana
w wykonanie dozwoli zmniejszenie to doprowadzié
do skutku z zupelng pewnoscia, ze obstuga drogi
pod Zadnym wzgledem cierpie¢ na tem nie bedzie".

Oto protokél z dnia 20 lutego r. 1858. , Nad-
to z powodu tych czestych wypadkéw Rada znajduje
potrzebnem dla zaspokojenia az nadto usprawie-
dliwionej swej troskliwosci wezwaé Dyrektora,
aby Mechanikom Gl. polecit ze wzgledu na te zda-
rzenia najwieksza starannosé i ostroznoéé w prze-
sladaniu calej technicznej czesci.”

Juz te przyklady, wyjete na chybil trafit z ob-
szernych toméw ,Protokétéw”, wskazuja niezbicie,
Ze w rozwigzywaniu biezacych zagadnien eksploa-
tacji kolejowej jestesmy nasladowcami naszych po-
przednikéw, i ze zagadnienia, ktére ich zaprzataty,
po tylu latach istnienia kolejnictwa nie przestaja
byé przedmiotem réwniez trosk naszych.

Powie ktos ,tak, ale w postepie technicznym
poszliémy daleko naprzéd”. Oczywiscie, parowoz
pospieszny Pm 36 z r. 1937 bedzie wygladaé¢ ina-
czej niz ,,parochéd" z r. 1857, inne sa dziela sztuki
budowlanej, przechodzimy na nieznana wowczas
trakcje elektryczna, jezdzimy wagonami motoro-
wymi itd. Tak! Lecz wiele pomysiéw, ktére obecnie
realizujemy, powzieto bardzo, bardzo dawno,
w okresie pierwszych krokéw na niwie polskich ko-
munikacyj. Nie jest to moze przyjemne dla nas —
wspolczesnych, lecz jakze to mowi chlubnie o po-
ziomie techniki komunikacyjnej w Polsce, w zara-
niu jej dziejow.

Spéjrzmy naprzyklad na $mialy projekt inz.
Bronistawa Marczewskiego z marca r, 1857. (Pro-
ject of the junction of the rail - roads of the right
and left side of Vistula River in the Kingdom of
Poland. Ze zbior6w Muzeum Kolejowego w Warsza-
wie). Coz widzimy? (Rys. 1). Czy nie lini¢ $redni-
cowg Wezlta Warszawskiego, zrealizowana czesécio-'
wo z takim mozolem w r. Panskim 1934 i jeszcze
nie wykoriczong calkowicie? Kierunek tunelu pod
Warszawa jest co prawda nieco inny; wymagaly
tego 6wczesne wzgledy urbanistyczne, osrodkiem
Warszawy byle przeciez Krakowskie Przedmies-
cie. Idea jednak polaczenia kolei istniejacej na le-
wym brzegu z projektowanymi na prawym liniami
kolejowymi pozostala ta sama.
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Niestety, piszacemu te wiersze nie udalo sie od-
naleZ¢ obiasnieri do ciekawego projektu inz. B.
Marczewskiego. Moze kto z Szanownych Czytel-
nikéw mégiby sie przyczynié do oswietlenia tego
historycznego projektu?

Pewne aluzje co do niego zawiera moze pro-
tokol sesyi Rady Zarzadzajacej Dr. Zel. Warsz.-
Wiederiskiej odbytej dnia 6 marca 1858 r. ,,\W dro-

PHE RAIL-ROADS 0]

drogi pod rzekq Tamizq w Londynie. Obeymujacy
razem prawidla i sposoby upowszechnienia drég
podziemnych w naszym kraiu, z wykazaniem ich
korzysci iako naybezpieczniejszych, naytrwal-
szych i naytariszych przez A. Idzkowskiego archi-
tekta, akademii florenckiej sztuk pieknych czlon-
ka“. (Rys. 2).

Tu odmiennie niz w fragmencie projektu tunelu

Rys. 1.

dze ustnego zrzeszenia sie, Rzad dowiadywal sie
w jakimby sposobie Towarzystwo bylo sklonne
podjaé sie budowy Kolei Kommunikacji Prago-War-
szawskiej.

Na skutek ustnej kommunikacji, przez ktéra ze
strony Rzadu zapytano sig, o ile by Towarzystwo
chcialo przyja¢ udzial w kosztach utrzymania mo-
stu na Wisle, Rada Zarzadzajaca niechaj raczy
oznaczyé tymczasowa zasade, wedlug ktorej

'_ - w ewentualnych traktowaniach wspomniany udziat

Towarzystwa, w kosztach utrzymania dalby sie
oznaczy¢', _

Nie tylko nowy srodek komunikacji — koleje
zapladnial swiatlymi pomystami umysly polskich
technikéw. Poszukajmy skrzetnie, a znajdziemy je
i w innych dziedzinach komunikacyj.

Wezmy do reki przepigknie pod wzgledem gra-
ficznym wydana broszure A. Idzkowskiego ,Pro-
jekt drogi pod rzeka Wisla", Warszawa 1828. Petl-
ny tytul tego dzietka brzmi: , Projekt drogi pod
rzeka Wisla dla polqczenia Warszawy z Pragg
z dolqczonym opisaniem i poréwnaniem systematu

inz. B. Marczewskiego znajdujemy dokladny opis
i uzasadnienie tego niezwyklego, jak na owe czasy,
projektu.

Trzeba przypomnieé, iz pierwszy most na Wisle
otwarto dla ruchu publicznego w Warszawie za
panowania Zygmunta Augusta. Dzialo sig to 1 kwiet-
nia 1573 r., przetrwal on do r. 1603. Most staly
powstal dopiero w r. 1775, spalono go w r. 1794
podczas wzigcia Pragi. Do r. 1864 nie bylo juz
w Warszawie stalego mostu, choé byly liczne pro-
jekty mostéw Metterlo, Lelewela, Pancera.’).

Opis A. Idzkowskiego poprzedza odezwa ,Do
Jasnie céwieconego xiecia FranciszkaXaweregoDruc-
kiego Lubeckiego, Ministra prezyduigcego w Kom-
missyi Rzadowey Przychodéw i Skarbu”, w ktérej
polski architekt stwierdza, ze ,Dziel uzytecznych
narody rozwiiaé¢ si¢ moga w zyczliwych checiach
przyjaciél udoskonalenia bytu spolecznego”. I da-
lej ,,W $mialych przedsiewzigciach laur uwien-

') 4Ulice i mysty Warszawy”. (Kartka z przeszlosci).
inz. A. Przybylski, Warszawa — 1936.
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- czajacych pomys$lnosé zwykle spoczywa na szczy-
cie trudow; lecz kiedy wielkosé korzysci i stawy
rowna si¢ ich wyniostosci, wyzszego rzedu dusze
zwykty byé zawsze pierwszemi w szlachetnych wy-
scigach do tak wlasciwego im siedliska”. Przyzna-
jac, ze pomysl swoj wzoruje na drodze pod Tami-
z3 dla potaczenia hrabstwa Essex z czescia miasta
Kent, ktéra jednak nie byla jeszcze wykoriczona

szta potrzebne na wybudowanie catey drogi” i do-
daje zaraz, iz ,wyklad niniejszy uskutecznienia
drogi podziemney nie tylko ma na celu w mowie
bedaca pod Wisla, ale nadto zakresla powszechne
§rodki i ksztalt budowli, mogacych byé na przy-
szlos¢ wszedzie uzytemi w naszym Kraiu do pod-
ziemnych komunikacyj".

Jak ta komunikacja miata wygladaé wskazuje

DROGI POD RZEKA WISLA,
" | DLA POLACZENIA o
WAE&SZAWY 2 PRAGA, 4

15 - o (/ f/’rm&m’m (/aumzmm ¢ /wmmmzwm Wmm‘u a%;n /!aa/ mca{az Fa-
I : - mzm Vi wn{;mc 0/{/??”!{/?1?( mzcm/-e‘awzdzz 14 7/2{‘40(:7 ty/@?ﬂ?e«
!. t/}if().‘ir( r/ay/w/zumn o T W(‘&JZ);ME J?wm, = n/.{rfmmm, !(‘A’ /{0?7

fu m/ o wy/ rsza_ fmf/u.yr/ mi/é/m}ﬂézya{ ﬂa}&&szﬁy&{

PRZEZ

A. ID&KOWSKIEGO A
_ ARCHITEKTA, AKADEMII FLORENCKIEY SZTUK PIRKNYCH CZEONKA.

Kto kiedykolwiek sam przez siebie myslat, temm
- 5 nadzwyczayne weruszenie i upnl ieki nowe i
3 . : : waine mysli weniecaly, nie iest niewiadomy.
- : ‘ ; Jsonz, Swrapeckl.

g A WAB SZAWIE,

W DACKARNI LATEILWICZA. PRZY ULICY SINATORSKIEY POD NUMEREM 467.

Rys. 2.

. wowezas, gdy podawal swéj projekt, inz. Idzkowski

stwierdza, ze w kazdym razie , warunki okoliczno-
sci mieyscowych naymniejszego nie maia do siebie
podobienistwa oprécz samego nazwiska droga, rze-
ka i woda”, Opis swéj autor dzieli na 5 ,,0ddzia-
téw”, ,1 obeymuje ksztalt jaki nadaé wypada ca-
tey budowie, 2) Rozbiér praw Mechanizméw i okre-
§lenie rozmaitych budowy warunkéw, 3) Zawiera
sposoby prowadzenia fabryki czyli konstrukcya.
4) Sposoby i zasady w urzadzeniu zjazdéw, 5) Ko-

rys. 3. Scisle obliczenia zajmuja 32 strony druku
16X20 cm. Uzupelnia je autor licznymi radami,
ktadac duzy nacisk na nalezyte przygotowanie ma-
terialéw: kamieni, wapna, cegly i ,cymentu”, Dro-
ga miala by¢ wykonana w ciagu lat dwu [snc!],
a koszt catkowity wraz ze zjazdami do linii bulwa-
ru nad Wisla i ,piechodami” (,wyraz piechody
wlasciwiej odpowiada swoiemu znaczeniu, anizeli
trotoary lub chodniki”) mial wynosi¢ Zip.
2.500.000.
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Poréwnujac swoja budowle ,co do pigknosci”
z mostami, autor zapytuje ,,Jak moga zdobié (Wis-
te) owe wiszace plachty zawieszone, iak gdyby na
cienkiej paigkéw przedzy, ktéra wszakze z miesz-
kari naszych starannie wymiatamy, Za nic Ze mo-
zemy rachowaé widok nieprzerwany krazacych
statkow i szereg doméw nadbrzeznych, ozdobio-
nych ruchem poiazdéw i ludzi”’. Mys¢li te nie po-
winny wywolywaé u$miechu, bo¢ te same argu-
menty przytaczano dokladnie w sto lat pédZniej,
zwalczajac budowe na Wisle mostu kolejowego
w poblizu mostu Poeniatowskiego. A juz zupelnie

skiego. sporzqdzone w r, 1828, uderzajgce trafno-,
$cig rozwigzania. (rys. 4).

Omawiane tu projekty, przytoczone przy-
kladowo, dotycza jednej tylko dzielnicy, co praw-
da zdradzajacej podéwczas najwicksza zywotnoscia
w rozwoju gospodarczym, tak niezbedng dla Pol-
ski w dobie porozbiorowe;j.

Gdybysmy siegneli do archiwéw komunikacyj
powstalych na Ziemiach Malopolski i Ks. Poznan-
skiego znalez‘libysmy réwniez nie jeden ciekawy
projekt techniczny, nie 1edna mysl godna uwagi,
$wiadczaca o tym, jak mimo niesprzyjajacych wa-

Rys. 3.

wspolczesnie brzmig uwagi dotyczace wzgledu po-
litycznego, ,1-mo w czasie woyny (droga) nie wy-
stawiona iest na szkodliwe pociski, 2-do stanowié
moze ukryta droge do mieysca obrony, 3-tio
w czasie ustgpienia przemagaiacey sile, droga mo-
ze bydz natychmiast zalang bez uszkodzenia"...
Oto co wymyslit i obliczyl Imé Pan Adam Idz-
kowski, nasladowca p. Brunela w Londynie, a pre-
kursor konstruktoréw drég pod wodami Sekwany,
Skaldy i tylu innych rzek.

Inni w owym czasie opracowywali projekty
drég wodnych. Nasze Muzeum Kolejowe posiada
przepiekne i ciekawe pod wzgledem technicznym
projekty systeméw wodnych kanalu Augustow-

runkéw niewoli i ucisku, mimo szalejacych dokota
burz dziejowych, pracowano nad podzZwignieciem
ekonomicznym = Kraju, do czego najskuteczniej
prowadzil rozwéj kolejnictwa i dobrych komuni-
kacji ladowych.

Siggnaé¢ do tych archiwéw i warto i trzeba.

Oto np. Przeglad Bydgoski. — czasopismo nau-
kowo-literackie, podato w koncu r. ub. studium d-ra
Wildera o polskim projekcie budowy kanalu Byd-
goskiesgo Wista — Noteé. Budowa tego kanalu in-
teresowal si¢ juz Stanistaw August. Autorem pro-
jektu byl kapitan artylerii Czaki. Sprawa byta po-
sunieta tak daleko, iz kosztorys wykonania byl
przedmiotem debat w Komisji Skarbu. Projekt ten

I
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nie zostal zrealizowany z powodu podziatlu Pol-
ski i oderwania od parnstwa tych ziem, przez ktore
kanal ten mial przechodzié.

Rozrzucone tu i owdzie cenne przyczynki histo-
ryczne do powstania kolejnictwa polskiego niszcze-

ja i gina.

N f‘ it

" 4'}.“:}.-#&“ (T T e T, PO VR

Politechniczne) lub zawodowych (Zwiazek Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych) — zebrania i wyda-
nia drukiem monografii Kolejnictwa Polskiego,
sporzadzenia dokladnej bibliografii wszystkich
dziel, omawiajacych to zagadnienie.

Wiem tylko, iz praca ta musi byé podjeta, im

L4
L LA, R,

Rys. 4. Plan ancien de 1827 des éc!uses du canal d'Augustowski.

Woysitki zebrania tych materialéw w bibliotece
przy Muzeum Kolejowym nie daty zadnego prawie
wyniku. Na apel odezwalo sie zaledwie kilka
0s6b dobrej woli; reszta posiadaczy pamiatek ko-
lejnictwa polskiego woli, niestety, przechowywaé
je we wlasnych zbiorach — az péjda kiedys na
makulature,

Mimo to, biorac pod uwage zblizajaca sie¢ rocz-
nice jubileuszu polskiego kolejnictwa, trzeba ko-
niecznie zabra¢ si¢ do porzadkowania tych ma-
teriatow, ktore sa dostepne, zaréwno jak i do wy-
szukiwania nowych.

Moze podane przeze mnie fragmenty zache-
cg kogo do dalszych poszukiwan i szczegétowych
badan naszych archiwéw komunikacyjnych. Nie
wiem od kogo powinna wyj$¢ inicjatywa:
z Ministerstwa Komunikacji i jego orga-
now (Biblioteka, Muzeum Kolejowe), z organiza-
cyj naukowych (Fundusz Kultury Narodowej, To-
warzystwo Przyjaciél Nauk, Kasa Mianowskiego),
Szkét wyzszych (Politechniki), organizacyj tech-
nicznych (Stowarzyszenie Technikéw, Towarzystwo

wezeéniej, tym lepiej, aby$my nie staneli przed
data r. 1945 z gromkimi frazesami, lecz pustymi
rekami. Musimy uchronié od zaglady i przekazaé
nastepnym pokoleniom, ktére beda rozwijaé dalej
polskie kolejnictwo, dorobek polskiej mysli tech-
nicznej na tym odcinku gospodarki narodowej.

Akcja ta musi wyjsé tez poza granice Rzeczypo-
spolitej Polskiej. Wszak pozbawieni wlasnego Parii-
stwa w okresie niewoli, gdy wysitki Petersburga,
Berlina i Wiednia szly w kierunku podcigcia na-
szej samodzielnosci gospodarczej, gdy bylo nam
coraz ciasniej w kraju, gdy polak byt pozbawiony
zupelnie dostepu do zarzadéw kolejowych wlasne-
go kraju, lub praca tam byla utrudniana wszelkimi
srodkami, szliSmy na bezdroza niezmierzonych ob-
szaréw Rosji i Syberii, na Balkany, za ocean do
Stanéw Zjednoczonych Ameryki Polnocnej, w goé-
ry Andéw i Kordylieréw.

Zaktadalismy koleje, budowalismy mosty, pcha-
lismy w gére kolejnictwo obcych krajow. Dziesiat-
ki nazwisk polskich inzynieréw-budowniczych ko-
lejowych przeszty do historii techniki. Czyz ma-
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my o nich zapomnie¢ w dniu Swieta Kolejnictwa
Polskiego, czy nie powinnismy, uzywajac do tego
wlasnych juz placéwek dyplomatycznych, zgroma-
dzi¢ wszystko, co dotyczy ich dzialalnosci na
obczyZnie? Tych kart nie moze brakowaé w przy-
sztych wydawnictwach o polskiej technice kolejo-
wej.

lZabim‘zmy si¢ wigc do tej pracy, pamigtajac
przy tym, jak méwi K. Danielski, pracownik Drogi

zel. Warszawsko-Wiederiskiej '), ,,iz drogi Zelazne
wogdle, jako dzieto postepu, ani na jednq chwile.
nie mogq znies¢ stagnacji, a nasza dzisiejsza pilnoéé,
kio wie, czy po uplywie miesigca, bez jej powiek-
szenia, bylaby wystarczajqca”.

!} Opis wypadkéw na drogach zelaznych przytrafianych,
z wykazaniem przyczyn, oraz sposobow ich uniknienia,
Warszawa 1856.

RESUME. L'auteur rappelle que dans un avenir proche les Chemins de Fer Polonais vont célébrer
leur centenaire. Quoique a I'époque de la création de ses voies ferrces, la Pologne ¢dtail privée de son
indépendance politique, ce soni principalement des ingénieurs de nationalité polonaise qui ont contribué
au progrés des chemins de fer el des auires voies de communications sur le lterriloire polonais. Il ressort
des fragments d'archives échappés a la disparition pendant la guerre que, déja au début du développement
des communications en Pologne il y avail de nombreux projets techniques extrémement inidressants.
L'auteur en cite quelques-uns, savoir un projet de tunnel pour un chemin de fer soulerrain a Varsovie
datant de I'annce 1857, celui d'un tunnel sous la Vistule a Varsovie datant de ['annde 1828 el celui du
canal Augustowski datani de la méme c¢poque, efc. En citant les exirails des archives sus-mentionndes,
peu connus par le public, I'auteur atfire l'attention sur la nécessilé de procurer des données pouvant
servir @ une documentation de I'hisioire des communications polonaises, celle documentation étant indis-
pensable pour I'élude du passé vu les transformations continuelles des communicalions a diverses époques.

Plan du Sas de Bialobrzegi.

Plan ancien/de 1827 des écluses du canal Augustowski. Ze zbioréw Muzeum Kolejowego w Warsxawle.

Do Nr. 1 (149) .Inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr.1 (117)
.Przeglqdu Zagranicznego Pismiennictiwa Kolejowego“.
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_ :lni. Aleksander Pawlowski.

656.2

" Wszechswiatowe przewozy podréinych na kole-

iGCI‘l iEIGZnYCh T T s S P, P S A S SISy

Z danych tablicy przewozu oséb na kolejach
zelaznych calego $wiata, ogloszonych przez Wy-
dziat Ekonomiczno - Finansowy Ligi Narodow
w polowie roku 1936, w ksigzce pod tytulem:
Annuaire Statistique de la Société des Nations.
1935/1936. Genéve, robie uzytek dla ,InZyniera Ko-
lejowego”, zeby daé¢ moznosé jego Czytelnikom
niezwlocznie po ukazaniu sie tego dziela urobié
sobie pojecie o natezeniu ruchu osobowego kole-
jowego i zmianach, jakim w ciagu kilku lat ostat-
nich ulegt.

Powyzsza ksiega zawiera na 340 stronicach
wszechstronny obraz statystyczny danych o zyciu
gospodarczym wszystkich czesci $wiata, za okres
7 lat od r. 1928 do 1934, czesciowo za rok 1935.

Dane o ruchu osobowym nie daja obrazu
wyczerpujacego ruchu na sieci kolejowej calego
$wiata. Ameryka Poludniowa figuruje w tej ta-
blicy tylko w liczbach dwéch panstw: Chile i Uru-
gwaju; Brazylia, Argentyna i pozostale panstwa
Ameryki Poludniowej oraz srodkowej — nie we-
szly do tej tablicy.

Z krajow europejskich nie mamy w tablicy da-
nych o Hiszpanii, Holandii, Portugalii, Turcji (eu-
ropejskiej i azjatyckiej) i paristwach najmniejszych,
takich, jak Albania.

Znamiennym jest, Zze Rosja podana zostala
osobno, ale nie jako pafstwo europejskie, ani
azjatyckie.

Z powodu powyzszych brakéw wylaczylem
Chile i Urugwaj i podaje w tym artykule liczby
tablicy bez calej Ameryki Poludniowej. Dla tego
suma przewozéw oséb na wszechswiatowej sieci
kolejowej podana w mojej tablicy jest troche mniej-
sza, niz suma przewozow tablicy podanej w ksigz-
ce. Zyskuje jednak na tym jasnosé obrazu,

Wspélnym ziawiskiem we wszystkich czesciach
$wiata i wszystkich parnstwach, z jedynym wyjat-
kiem Rosji (Sowiety), jest spadek przewozéw od
r. 1928 do r. 1932, a w niektérych do r. 1933, zas
w nastepnych latach — wzrost przewozoéw.

Mamy wiec bardzo znamienng ilustracje stanu
gospodarczego wszystkich panstw z wyjatkiem
Ameryki Potudniowej i Srodkowe;.

llustracja ta $wiadczy, ze przesilenie gospodar-
cze, o ile sie wyraza w ruchu podréznych na ko-
lejach, trwalo mniej wiecej 4 lata do r. 1932, a na-

~ stepnie zaczelo ustepowaé poprawie interesow.

Ruch podréinych na kolejach moze byé uwazany
za miarodajny wskaznik ruchu gospodarczego
ogolnego, tym wiecej, ze w tym okresie czasu

.~ wielka konkurencje ruchowi osobowemu kolejo-

wemu, zrobil automobilizm i awiacja, a pomimo

- to kolejniclwo ujawnia poprawe ruchu.

[ Na calej sieci swiatowej (z powyzszymi braka-

mi) spadek przewozu podréznych od r. 1928 do
1933 wyniést 6,80, mianowicie z 287.900 do 268.200

. milionéw osobo-kilometréw. W r. 1934 nastapil

. wzrost, pierwszy raz po kilku latach spadku.

W Azji, Europie, Afryce i Oceanii spadek od
r. 1928 do r. 1932 lub 1933 r., wyniést: 150, 23,7%,
26%0 i 26%/0.

W Stanach Zjednoczonych Amer. Pélnocnej
i w Kanadzie spadek w okresie r. 1928—1933 wy-
niést 48,66, czyli przeszlo dwa razy wigcej niz
w Europie. Mamy tu do czynienia nie tylko
z obniZzeniem przewozu oséb w ogéle, lecz z po-
teznym rozwojem w Ameryce Pélnocnej automo-
bilizmu i awiacji — ze szkoda dla kolejnictwa,

Wrecz odmienng byla ewolucja przewozu oséb
w Rosji sowieckiej. Poczawszy od r. 1928 dor. 1932
przewozy wzrastaly stale, z 24,484 milionéw oso-
bo-kilometrow do 83.748, t. j. o 242% (powiek-
szenie 3,5 krotne); natomiast w roku 1933 spadly
do 75.154, a w r. 1934 do 71.400.

Dla obywatela, a szczegélnie kolejarza pol-
skiego, rozejrzenie sie w danych, dotyczacych
patistw europejskich budzi specjalne zaintereso-
wianie. W porzadku zstepnym spadku przewozéw
mamy obraz nastepujacy, poczawszy od r. 1928.

Austria az do roku 1934 wlacznie o 49,5%
Rzesza Niemiecka -~ ', 1933 3 34,7%0
Polska “ 1932 . 33,8%
Wegry 5 1934 b 33,0%
Rumunia s 1932 ,. 30,0%0
Czechoslowacja o 1933 1 25,0%
Italia 5 1932 i 24,0%
Belgia . 1934 i 22,0'
Francja od 1930 i 1934 b 19,5%0
Grecja ot 1932 4 18,0%

Finlandia i Bulgaria: spadek slaby.

Wielka Brytania, Szwajcaria, Norwegia, Estonia i Ju-
gostawia: bez zmiany.

Szwecja: wzrost.

Dania, zwlaszcza w r. 1933 i 1934: wzrost.

Najwiekszy i staly od r. 1932 az do r. 1934 spa-
dek przewozéw pasazeréow ujawnil sie w Austrii.
We Francji staly spadek trwal od r. 1930 do
1934. W Niemczech, Polsce, Rumunii, Italii, Jugo-
stawii i Belgii przewozy w r. 1935 wzrosly.

Rozwéj automobilizmu wplynal na obnizenie
przewozéw kolejowych szczegélnie w Rzeszy Nie-
mieckiej, Francji i Czechoslowacji.

Charakterystyczne sa liczby tych krajow
gdzie, jak wyzej podano, przewozy kolejowe po-
zostaja bez zmiany (5 panstw),i gdzie sie nawet
powiekszyly (2 panstwa); sa to wlasnie, te kra-
je, gdzie z powodu gér i klimatu automobi-
lizm nie mial warunkéw pomyslnych rozwoju.
W Polsce spadek ruchu osobowego w ma-
tym stopniu byl wywolany przez rozwéj ruchu
samochodéw, $wiadczy wiec o glebokim niedo-
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maganiu gospodarczym. Jednoczesnie anomalig

jest bardzo staby rozwéj automobilizmu, wobec
tego, ze Polska ma wlasng rope naftowa, ktérej
udostepnienie do celéw automobilizmu moglo byé
dokonane.
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Tablica L Przewbz podréinych na sieci kolejowej wszechéwiatowej
Przebieg w milionach osobo-kilometréw :
! ‘ ] : : ki Poludniowei i T
1928 | 1929 ‘ 1930 | 1931 | 192 | 1933 ’ 1934 1935 Tablica ta nie obejmuje Ameryki Poludniowej i Srodkowej
a ' ¢ ‘ | I

RaT, G N e 65800 | 68.000 ; 61750 | 56.400 | 55.710 | 57.330 @ 60.600 | —
Afryka . 2.520 2.680 2.500 2.140 2.000 2240 | 2330 —
Ameryka Pé{nocna - 57.609 56.457 48 599 39.231 30.600 29.588 32810 32.924 Dane obejmujg St. Zjednoczone, Kanade i Meksyk.
Oceania : 5 704 5.689 5404 4.448 4,231 4.387 ‘ 4579 5.040 | Bez Queensland'u i Zachodniej Australii.
Zwiazek Someck: . - 24 484 52.004 | 51.777 61.813 83748 @ 175154 71.400 — Za rok 1934 dane prowizoryczne.
Europa . 131.780 | 132.690 l 128380 | 116.000 | 101.130 | 99.500 | 104000 —
Wszystkie czesci éwiata . 287.900 | 297.400 | 298.400 | 280000 | 277.400 | 268.200 | 275.700 -

U WA G A: Tablica zostala opracowana wedlug danych dziela:

Annuaire Statistique de la Société des

Nations. 1935/36. Genéve 1936.

Tablica Il Przewéz podréinych na Kolejach Zelaznych Europy
I Koleje pasi- . 2 e x " iz
Awoke P Przebieg w milionach osobo-kilometréw Tablica ta nie obejmuje: Hiszpanii. Holandii, Portugalii,
FERet e Kbisfs, oy T - Turcji i Albanii
watne Pr. 1928 | 1929 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 1935 R =

Austria . P. i Pr. 3936 3.772 3.507 ; 3.184 2.557 2310 2131 | —_ Tylko szerokoici normalnej toru.
Belgia P. 62707 6365 |1 6922 PUsA | s e Spsell AR L T dog- | e suinin sentalal Poisking Cla 0 et 1,00 ax Rer ottt
W. Brytania . Pr. 2.850 2.905 2.668 - 2391 | — 2.873 - ::,‘,“.:z.;‘:.'°,'.‘:'::;‘.’;°L':‘;;:;'., Sels s weholisl.  Dena- sty Trfkes
Butgaria . : P. 641 678 578 551 527 471 — =
Czechostowacia . 2.1 Pr, 9.070 9.178 8.821 7.829 7092 6.492 6.755 o
| 351 e e R Dl P..3 Pr, 1.263 1.318 1.366 1.352 1.223 1.364 1491 =
Estonia -. P. i Pr. 280 293 253 235 212 219 252 277
Finlandia P.i Pr. 1.098 1.106 1.045 910 837 824 897 —
Francja . P.iPr. | 26943 | 28085 | 29124 | 28.866 | 25516 | 24583 | 23.362 s S Sxshoden -Kolale. [oopadonn spmaeies): RiBOY A rok IR
Gredia. . .. Pi4-Pre 4217 422 396 339 315 335 351 — Tylko szerokoéci normalnej.
Italia . P 7.952 7.927 7.419 6.363 6.051 6.662 _— -
Jugostawia . P URe: 2242 2.180 2.264 2,122 1.773 1.678 1.618 2.197
Litwa. P. 185 185 189 201 164 155 172 174
Lotwa Pire 598 640 661 611 464 540 595 —_
Norwegia P Pr. 524 502 520 532 517 529 517 532
Polska P, 7111 7.099 6.789 5.494 4,714 4.771 5.296 < ::h:'d‘l.}“d.::t; dotyczace kolei W. M. Gdarska. Liczba za rok 1934 nie
Rz. Niemiecka P. 48.604 48.078 44.284 37.846 31.629 30.998 | 34.831 39.172 We wszystkich latach laczaie z zaglebiem Saary.
Rumunia P. i Pr. 3.170 3.047 2917 2.630 2.204 2297 2526 2.848
Szwajcaria . P..i Pr. 3.234 3.448 f 3.536 3423 | 3.224 3.317 | 3.292 3.161
Szwecja . L 2221 2294 | 2435 2,323 i - 2,261 2.267 2479 —_
Wegry ol PU Py, 3.165 317 . 310 2744 | 2272 2.024 2111 -
21 Panstw Europy . . 131.780 | 132.690 | 1.8380 | 1:16.000 | 101.130 | 99.500 | 104.000 | — Liczby za lata 1931, 1932, 1933 i 1934 nie sa ostateczne,

UWAGA: Tablica zostala opracowana wedlug danych dziela: Annuaire Statistique de la Société des Nations. 1935/36. Genéve 1936.
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ELEKTRYFIKACJA RUCHU PODMIEJSKIEGO
MIASTA ST. WARSZAWY.

Dzienn 15 grudnia 1936 r. zapisze si¢ trwalymi
zgloskami w annalach historii polskiego kolejnic-
twa. Tego bowiem dnia nastapilo uroczyste
olwarcie trakcji elektrycznej na linii Pruszkéw —

Rys. 1. Sktad pociggu elektrycznego.

Warszawa Gl. — Warszawa Wsch. — Otwock, sta-
nowiacej pierwszy etap elektryfikacji kolejowego
ruchu podmiejskiego w Wezle Warszawskim.
Mozliwosé elekiryfikacji niektérych linii ko-
lejowych Wezta Warszawskiego byla badana na
kilka lat przed wojna $wiatowa. Do realizacji pro-
jektéw z powodu pozogi wojennej nie doszlo.
W r. 1919, a wiec niezwlocznie po odzyskaniu
Niepodleglosci przystapiono do dalszych badan,
tworzac osobna komisje ‘do spraw elekiryfikaciji
ruchu kolejowego. Po dluzszych studiach wypo-
wiedziala sie ona za elektrytikacja Wezta War-
szawskiego. Wstepny projekt elektryfikacji opra-
cowany zos'al w r. 1922 przez prof. R. Podo-
skiego. Przewidywal on elekiryfikacij¢ Wezla
w kilku etapach. W r. 1933 Polskie Koleje Pan-

Rys. 2. Wnelrze pociagu.

stwowe zawarly na warunkach kredytowych umo-
we z 2 znanymi firmami ang elskim': The English

Electric Company i The Metropolitan Vickers Ele-

ctrical Export Company. Na podstawie tej umowy
ma byé¢ zelektryfikowane 240 km linij kolejo-
wych, cigzacych do Warszawy.

Czes¢ I etapu, zakornczona w dniu 15 grudnia '
. 1936 r. dotyczy linii Pruszkéw — Warszawa —

Otwock, w drugiej czesci | etapu w r. 1937 maja
by¢ elektryfikowane linie Pruszkow — Zyrardéw,
Warszawa — Minsk Mazowiecki. Mozliwosci elek-
tryfikacji dalszych linij jest jeszcze przedmiotem
studiéw.

Pradu dostarczajgq 2 elektrownie: Warszawska
i Okregu Warszawskiego w Pruszkowie. Szesé
podstacyj przelwarza prad zmienny na staly o na-
pieciu 3000 v. Pociag elektryczny skladaé sie mo-
ze z kilku jednostek, z ktérych kazda zlozona
jest z wagonu motorowego i dwéch wagonéw do-
czepnych, zlaczonych wspélnym wézkiem. Wa-
gon motorowy na 4 silniki elekiryczne szeregowe,

przekladnia — mechaniczna. Moc jednogodzinna
silnikéw wagonu motorowego — 800 KM, cie-
Zar wagonu 56 t, ciezar calej jednostki —

150 tonn. Najwieksza szybkos¢ na poziomie, obli-

Rys. 3. Podstacja.

czona teoretycznie 95 km/godz.; praktycznie po-
ciag elekiryczny osiaga znacznie wigksza szyb-

kosé, do 115 km|godz. Pelny skiad 9 wagonowy
z 3 jednostek ma 700 miejsc siedzacych i 360 sto-

jacych, w ten sposéb mozna przewies¢ jednorazo-
wo w razie potrzeby ponad 1000 pasazerdw.
Jednostka elektryczna ma 2 kabiny sterowni-

cze: na czole wagonu motorowego i w czesci tyl-

nej ostatniego wagonu doczepnego, pozwala to na

jazde bez obracania pociagu. Sterowanie elektro-

mechaniczne. Hamulce Westinghouse'a pozwala-
ja na trojakie hamowanie: elektropneumatyczne,

pneumatyczne i nagle. Sprzqg — samoczynny,

systemu Scharfenberga.
Automatyczne zamkniecie drzwi, przycisk bez-

pieczeristwa naciskany stale przez motorowego,

samoczynne zalrzymywanie pociaggu w razie prze-

jechania sygnatu ,,Stéj" — olo nowoczesne urza- .
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“dzen'a zas osowane w jednostkach polskiego po-
- ciagu elekirycznego.

Ruch na liniach zelek'ryfikowanych bedzie
obstugiwany przez 60 jednostek i 4 lokomotywy

Rys. 4. Podstacja prostownikowa.
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Rys. 6, Warsztaty elektrotrakcyijne.

eIEktryczne. z ktérych 2 dostarczone zostaly
z Anglii, reszta précz motoréw wykonywana jest
~w kraju, w I Fa.bryce Budowy Lokomotyw w Pol-
sce. Wagony précz motoréw wykonano calkowi-
cie w kraju. Wagony motorowe budowala S. A.

Lilpop, Rau i Loewenstein, doczepne H. Cegiel-
ski w Poznaniu i L. Zieleniewski i Fitzner Gam-
per. Firmy angielskie dostarczyly zatem tylko te
czesci, ktore nie mogly byé zbudowane w Polsce.

W zwiazku z koniecznoscia konserwacji jed-
nostek elektrycznych pobudowano na st. Warsza-
wa Czyste nowoczesne warsztaty elektrotech-
niczne, gdzie bedzie zesrodkowana naprawa elek-
trowozow.

Po zelektryfikowaniu calkowitym Wezla War-
szawskiego wszystkie pociagi dalekobiezne i lo-
kalne przechodzace przez linie Srednicowa beda
zmienia¢ trakcje parowa na elektryczng. Do prze- .
wozenia pociagow po tej linii beda stuzyé wy-
mienione wyzej lokomotowy elektryczne, mocy
jednogodzinnej 2200 KM, spoczywajace na dwu
wozkach. Cigzar lokomotywy — 77 tonn, szybkosé
na poziomie 110 km/godz. przy obcigzeniu poc1q-
gu 500 t.

Na razie rozklad nowych pociggow elektrycz-
nych na linii Pruszkéw — Warszawa GL. — War-
szawa - Wsch. — Olwock ze wzgledéw rucho-
wych wyznaczony zostal wedlug zimowego roz-
kladu jazdy pociagow trakcji parowej. Przyspie-
szenie biegu, przecietnie do 66 km/godz. szyb-
kosci technicznej, nastapi dopiero od letniego roz-
kladu jazdy r. 1937; woéwcezas odleglosé Warszawa
Gt. — Otwock (27 km) mozna bedzie przejechaé
w ciggu niespelna pél godziny.

Unowoczesnienie komunikacji podmiejskiej
stolicy, liczacej przeszlo milion mieszkaricow,
usprawnienie na niej ruchu przyczyni sie niewat-
pliwie do rozwoju mieszkalnego okolic podmiej-
skich, posunie naprzéd rozwigzanie kwestii mie-
szkamowych w stohcy. podniesie stan zdrowot-
ny ludnosei.

Uroczyste otwarcie ruchu elektrycznego na
linii Pruszkéw — Warszawa — Otwock zgroma-
dzito na dworcu Warszawa Gléwna licznych

‘dostojnikéw panstwowych, przedstawicieli tech-

niki, przemystu, oraz szerokich warstw spoteczen-
stwa. Przemawiali kolejno: wiceminister komuni-
kacji inz, J. Piasecki i wicepremier inz. E. Kwiat-
kowski, ktéry nastepnie udekorowal szereg pra-
cownik6éw, zasluzonych sprawie elektryfikacji
Wezta Warszawskiego.

Zanim umiescimy opis szczegélowy dokonane-
go dziela, stanowiacy przelomowy etap w his‘orii
kolei polskich, podajemy obok szereg zdjeé, ilu-
strujacych fragmenty otwarcia zelektryfikowane-
go ruchu podmiejskiego.

SWIATOWA KONFERENCJA ENERGETYCZNA
W WASZYNGTONIE.

W Waszyngtonie odbyta sig III Swiatowa Kon-
ferencja Energetyczna oraz Il Miedzynarodowy
Kongres Wysokich Zapér. Gléwnym tematem tych
konferencyj bylo zagadnienie elektryfikacji kra-
jow, przy umiefetnym wyzyskaniu wszelkich moz-
liwych Zrédel energji Jak weglel kamienny i bru-
natny, sity wodne, gazy ziemne i t. d. oraz zagad-
nienie z technicznego punktu widzenia budowy
elektrowni i linii przenoszenia energii.

54 panstwa przyslaly swych przedstawicieli
(w liczbie okoto 3000 oséb), jako delegatéw rza-
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déw, lub narodowych komitetéw energetycznych
do wygloszenia referatéw i przedyskutowania naj-
nowszych zdobyczy technicznych w tej dziedzinie
i ustalenia wytycznych na przyszlo§é (na podsta-
wie uzyskanego doswiadczenia) w kierunku najra-
cjenalniejszego, bezpiecznego i ekonomicznego roz-
wigzania wyzyskania Zrodel energji i eksploatacji.

Amerykanski Komitet Energetyczny zorganizo- -
wal réwnoczesnie 2-3 tygodniowe wycieczki nau-
kowe, w celu zapoznania czlonkéw Konferenciji
z dorobkiem w dziedzinie elektryfikacji i elektro-
mechanicznych urzadzesn, zakrojonych na szero-
ka skale w t. zw, amerykanskim stylu, odznacza-
jacym sie ogromnymi wielko§ciami.

Kronikq ZGgI"CII‘IiClI'lQ R T T 22 R T TS e A . Y

LOTNICTWO KOLElI ANGIELSKICH.

W r. 1927 uprawniono koleje angielskie do
wziecia udzialu w komunikacji lotniczej, z czego
jednak skerzystaly one dopiero w r. 1931, kiedy

‘kolej Zachodnia zorganizowala pierwsza lini¢ lot-

nicza z Cardiff do Plymouthu, z obslugiwaniem
kapieliska morskiego w Teignmouth i Tarquay. Sa-
molotéw dostarczylo angielskie przedsigbiorstwo
lotnicze, lecz byly one opatrzone znakami Great
Western R-way. W nastepnym roku przediuzono
linie do Birmingham, a w r. 1934 cztery wielkie
Towarzystwa kolejowe, przy wspéludziale Impe-
rial Airways L-d, utworzyly kolejowe przedsie-
biorstwo lotnicze pod mazwa Railway Air Services
L-d. Kapital zakladowy 50.000 {. a. uwazano jedy-
nie jako proébe, aczkolwiek sie¢ lotnicza znacznie
rozszerzono. Jako cel przedsiebiorstwa, zalozono
stworzenie ruchu lotniczego laczacego si¢ z odcin-
kami lotniczymi towarzystwa Imperial Airways.
Pierwsza linia Southern R-way uruchomila kierunek
z Londynu do wyspy Wright. Towarzystwo kole-
jowe przejelo odcinek Plymouth-Birmingham,
przedtuzylo go do Liverpoolu. W lipcu r. 1934 uru-
chomiono lini¢ Birmingham-Bristol-Southampton-
Coves w polaczeniu z niektérymi wewnetrznymi
liniami lotniczymi, w sierpniu uruchomiono linie
Londyn - Birmingham - Manchester-Belfast-Glasgow,
przecinajaca morze Irlandskie i %aczaca Londyn
z Irlandia i Szkocja. Z Manchesteru odgalezia sie
linia do wyspy Mons. Nalezy zaznaczyé, ze Anglia,
ze swymi stosunkowo krétkimi odleglosciami, nie
nadaje sie do ruchu lotniczego, tak jak naprz.
ogromne przestrzenie Ameryki Pélnocnej. Zaleta
ruchu lotniczego jest wielka szybkosé, co jednak
unicestwia sie wskutek odleglych od $rodka miasta
lotnisk.

W lipcu r. 1934 ustalono cene¢ przejazdu z Ply-
mouth do Cardiff na 40 szylingéw, co stanowilo
w -stosunku do przejazdu kolejami nieznaczne po-
drozenie, gdyz powrotny bilet kolejowy na tym
odcinku kosztuje 65 szyl., jednak pasazer otrzy-
mywal znaczny zysk na czasie, poniewaz samolot
nie tylko predzej lecial, ale nie potrzebowal okra-
zaé zatoki, nad ktéra znajduje si¢ Cardiff. Podczas
zimy 1934/35 wznowiono komunikacje Londyn-Bel-
fast-Glasgow, z tym, Ze ladowanie posérednie od-
bywalo si¢ nie w Manchesterze i Birminghamie, lecz
w Liverpoolu. Na wiosne r. 1935 podjeto znowu linie
do wysp Jersey, tworzac dodatkowe towarzystwo
Channel Islands Airways Co z kapitalem 150.000
f. a. Podczas lata r. 1935 na liniach R-way Air Ser-
vices wykonywaly samoloty tygodniowo po 10.000
km przelotéw na 42 odcinkach, a w soboty doda-
wano jeszcze 4 odicnki. Gospodarczo komunikacja
lotnicza dotychczas przynosi kolejom straty i jak
inne przedsigbiorstwa kolejowe wymaga pomocy

pienieznej. Przedsigbiorstwa pomocnicze kolei an-
gielskich: samochodowe, okretowe, porty i kanaty,
nie sa jednak traktowane jako przedsigbiorstwa
obliczone na zysk, lecz jako majace skierowaé na
kolej przewozy, ktore kolej tracila i to samo zalo-
Zenie przyjeto przy organizowaniu ruchu lotnicze-
go. Niedobory ruchu lotniczego wyniosty w r. 1934
do 17.164 funt, a w r. 1935 osiggnely sumy
53,168 f., jednak na rok 1936 rozszerzaja koleje
angielskie swe linie lotnicze i przewiduja dzienny
przelot po 32.000 km, obstugiwany przez 62 samo-
loty. Ogélny letni przelot obliczany jest na
1.600.000 km, co wynosi o 2/3 wiecej od przelotéow
w r. 1935. W rozkladzie lotéw wprowadzono zmia-
ny, wynikajace z doéwiadczen w komunikacjach
z lat poprzednich; zaprojektowano tez nowe linie
na pétnoc Szkocji do Inverness. Podrézni zaopa-
trzeni w bilety lotnicze, majg prawo korzystania
z przejazdéw . kl. na kolejach i na statkach kole-
jowych, a podrézni 1. kl. kolei moga odbywaé cze-
sciowo podréz samolotami za niewielka doplata.
Wigkszy bagaz podréznych przewozony jest kole-
jami. Podrézni z biletami okresowymi otrzymuja
przy przejéciu na samolot opust w wysokosci 100
cen biletéw lotniczych, (Arch. f. Esb. N. 6. 1936).
wg.

LOTNICTWO KOMUNIKACYJNE EUROPY
| AMERYKI POENOCNE).

Szybkie postepy techniki lotniczej ostatnich lat 30 spra-
wily, ze w dziedzinie sprawnoséci technicznej osiagnieto pew-
na konsolidacje, pozwalajaca na skierowanie dzi§ wysitkéw
gléwnie w strone podboju przestrzeni powietrznej dla celéw
komunikacyjnych.

Stan lotnictwa komunikacyjnego w chwili obecnej przed-
stawia sie na kuli ziemskiej w sposéb nastepujgcy?):

" Dlugoéé lotow
w tys. km

Diugosé sieci w ty-
sigcach km

1927 | 1931 | 1934 | 1927 | 1931 | 1934

Europa wraz z !

7 Rosja Azjat. | 68,2 | 196,7 | 192.6 | 24,020 40.689 71.71
Ameryka . 199 ‘ 123,2 | 1308 | 11.873| 86 371| 91 88
w tym Amervka ,

_Pélnocna . . | 150 } 90,5 | 86,9 |10.988 77.970| 82.31

Afryka . 24 7:111.12.0 188 602 2030

Azja o sl 2.7 ‘ 16,2 I 278 | 1.062| 4.610| 6.56

Australia . 54 1 14.2 | 19,2 554| 1.627] 2.11
}

1) Liczby te, podobniez jak i dalsze, zaczerpniete sg
z artykulu prof. C, Piratha ,Ztg. des Vereins Mitteleurop.
Eisenbahnverwal,” Nr. 42, 1936 r.
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Z przytoczonych liczb widaé, iz iloscia linij lotniczych
przoduje Europa, ale co do diugosci wykonanych lotéw na
pierwsze miejsce wysuwa sic Ameryka Pélnocna. Tez same
zby Swiadcza o tym, Ze zageszczenie linij osiagnelo juz
ewne nasycenie (w Europie i w Ameryce Péln. wykazuje
ono nawet maly spadek), natomiast wzrasta intensywnosé
* lotow wskutek zwiekszenia ilo$ci kurséw. Tak np. od dn. 1
ja r. ub. pomiedzy Nowym Jorkiem a Chicago kursuje
ﬂz}ennie 10 samolotéw, pomiedzy San Francisco a Los An-
eles — 9.
¢ Kierunek potokéw komunikacyjno-lotniczych ksztaltuje
sie w Europie zupelnie odmiennie od Ameryki Pélnocne;j.
wezas gdy w Europie sie¢ linij lotniczych krzyzuje sie
ajem, aby obstuzyé polaczenia pomiedzy stolicami oraz
ymi osrodkami handlu i przemystu, w Ameryce Pél-
nocnej przewaza jeden kierunek: ze wschodu na zachéd
i odwrotnie, NateZenie pracy na liniach europejskich waha
' sie ogromnie, w zaleznosci od zamoznosei kraju oraz tempa
ego zycia gospodarczego i politycznego. Ale nawet w kra-
ach o tym samym poziomie wymienionych czynnikéw za-
chodza znaczne réznice w natezeniu lotéw. Tak np. ruch
~ osobowy lotniczy jest pomiedzy Londynem a Paryiem
~ 5-krotnie wiekszy, niz pomiedzy Berlinem a Monachium,
tanowiac 160 0sob dziennie wobec 32. Natomiast w Stanach
Zijednoczonych na caltej dlugosci trasy od Nowego Jorku
do San Francisco zaréwno ruch osobowy jak towarowy
pocztowy jest niemal jednolity, z pewnym tylko zageszeze-
niem go na odcinku Nowy Jork — Chicago. Wplywa na to
rzewaga ruchu tranzytowego, osiagana dzigki nadzwyczaj-
nemu skrotowi czasu przejazdu, ktéry samolotem dokony-
wa si¢ w ciagu 19 godzin, podczas gdy przejazd kolejg trwa

i pol dni

; SOmimo duzego rozwoju lotnictwa komunikacyjnego
tanowi ono dotad nieznaczny odsetek przewozéw, dokony-
wanych przez koleje. Swiadczy o tym nastepujace zesta-
wienie za 1934 r.:

Koleje <
B Lot g
A BV R a8
1 & | ¢ |EL 88|
3 o o 38 |%o
g g a0 Eglese
9 2 9 S & | Hele
> 7] ™~ M on g gw
® 3 w Anglii [© @3
1. Burze, mgly, pozary | 2,7% 39.6%| 9.0%]303%
*2. Wady nawierzchni
i portéw lotniczych | 9.3% — 3501127 %
3. Wady sprzetu prze-
wozowego . . 115%]173.0%|184%| 35%(1296%1
4. Bledy stuiby po-
mocniczej, . . . [390% 263%1360%123.3%
5. Zderzenia z innymi ;
$rodkami przewo
zowymi na skrzy-
zowaniach . . 217%| 270%| — |480%| —
6. Inne przyczyny. .| 9.8% — |157% — 419
100%| 100%| 100%| 100%| 100%

Najwicksza ilos¢é wypadkéw na kolejach spowodowana
zatem zostala z winy sluiby przewozowej oraz z powodu
zderzeri na rozjazdach; w zegludze morskiej — z powodu
warunkéw atmosferycznych i bledéw personelu; w komu-
nikacji samochodowej — przy zderzeniach z innymi $rod-
kami przewozowymi oraz wymijaniu przechodniéw, cykli-
stéw i zwierzat; wreszcie w lotnictwie — z przyczyn atmo-
sferyeznych i wadliwosei sprzetu. Znacznie wieksze bezpie-
czeristwo niz samoloty zapewniaja podroznym sterowce.

Wykonano Tlosé Przypada
osobo-km. | wypadkéw | na 1 miliard
w miliardach| émiertelnych| osobo- km.
25,6 33 1,29
tobusy zarob- ‘
b 10.4 97 9.32
’Sﬁmochody pry-
iwatne, . . ., 560.0 31.000 55,40
moloty komu-
nikacyjne . 0.24 20 83.40

‘A zatem niebezpieczeristwo ulegnigeia wypadkowi smier-
mu jest przy korzystaniu z komunikacji autobusowej
razy wigksze, niz przy jezdzie koleja, samochodem pry-
tnym — 40 razy wieksze, a samolotem — az 60 razy
igksze niz koleja.

~ Ciekawe jest zapoznanie si¢ z przyczynami, powoduja-
mi V\.rypadki nieszczesliwe na rozmaitych $rodkach komu-
cyjnych:

TR “ & Obok mniejszego bezpieczeristwa, na male dotad wyzy-
g_.:.-... .Sg': o % = Oy E skanie lotnictwa komunikacyjnego wplywa réwniez wiekszy
a8 s ime 4 - N koszt przejazdu i przewozu. Porownawcze zestawienie prze- .
R a5 ey g = A cietnych oplat, pobieranych na liniach lotniczych Europy
ﬁ'a's B e 5 b= 25 i Stanéw Zjednoczonych A, P. za przewoz oséb i towaréw
B E ot N g BE-&" wykazuja liczby nastepujace:
nAad |h=eal 8 75 =1
Niemcy . 150.859 | 5.4% 2.950 | 0,58% 1927 | 1919 | 1931 | 1933 | 1935
i Stany Zjedno-
czone A.P. | 461.000 | 33% 1.070 | 0043 g‘;‘;‘t’:;o Pt
osoby ;
ikm. . . ., mk | 0169 0,167 | 0,146 0.128 | 0.126
o Oplata od tonny
Nie bez wplywu na tak matla frekwencje ;:omunikals{:ji 1 4 PR PRI B T LI e B SRR T R B [ e R
iczej — poza jej nowoscia — jest i duzo wieksze ryzyko, y
zwiazane z droga powietrzna. Wedlug statystyki Stanéw Stany Zjednocz. A. P.
ednoczonych za 1934 r. iloé¢ wypadkéw émiertelnych, Op!_ata od osoby
odowanych podréza rozmaitymi srodkami przewozowy- o I‘tkm s . . mk [ 0336 0310 0190 0,158 | 0.149 4
stanowita: ptata od tonny
35 1o o P e e ST 0,50 | 650 | 6,50 | 2.60 | 2,60

Aczkolwiek przeto oplaty powyzsze wykazuja wyraing
sktonnosé do stopniowego obniZania sie, to jednak w po-
réwnaniu do oplat pobieranych przez kolej sa one 5 do 10
razy wyzsze, gdyz np. na kolejach niemieckich odnosne
oplaty wynosza: od osoby i km — 0,026 mk., a od t-km —
0,041 mk.

Na tak wysoki wymiar oplat taryfowych w komunikacji
lotniczej wplywaja przede wszystkim wysokie koszty
eksploatacji, nastepnie niekorzystny stosunek powierzchni
tadunkowej do wagi brutto aparatu, duze koszty sily na-
pednej, wreszcie krotki okres uzytecznej stuzby sprzetu.
Koszt wlasny eksploatacji stanowi dzi§ na europejskich
liniach lotniczych od 3.20 do 390 mk. na kazdy tonno-km
zaofiarowanej tadownosci samolotu, przy czym koszty stale
stanowia 60% ogolu kosztéw. Na tak wysokie koszty wia-
sne, ktére, jak widzimy z poréwnania z oplatami, sa zale-
dwie w polowie pokrywane przez taryfe, wplywa drogi
sprzet lotniczy oraz duze naﬁlady na urzadzenia ladowe
(lotniska, sygnalizacja, stacje meteorologiczne), niedostatecz-
nie wyzyskane przy dzisiejszych rzadkich lotach. Uzytecz-
na tadowno$é samolotu nie przekracza 20% jego wagi, wow-
czas gdy na kolei dochodzi ona 60%. Dla przewozu 1 tonny

- tadunku samolot zuzywa 150 kg sily trakcyjnej, wéwczas

gdy kolej zaledwie 4 kg. Wiek stuzby samolotu okresla sie
na 6—8 lat, wobec 18—20 lat stuzby taboru kolejowego.
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Pewnym usprawiedliwieniem wysokich oplat taryfowych
jest okolicznoéé, ze z przewozu lotniczego korzystaja osoby,
dla ktérych oszczedno$é w czasie réwnowazy zwigkszone
koszty przejazdu, poczta, pobierajaca doplate do taryfy
zwyklej, wreszcie towary wysokocenne. Ponizej podaje sig
wykaz towaréw, korzystajacych z drogi powietrznej w Euro-
pie i w Stanach Zjednoczonych A. P. w r. 1934:

Na Na
liniach | liniach
europej- | amery-

skich | kanskich
Czeéci samochodéw, radia i maszyn. 24,9% 25.5%
Kwiaty $wieze . 22:1% -
Blony filmowe i fotograficzne . . . 5.5% 12.1%
Ubranie i tkaniny . . 17.5% 3.1%
Klisze i druki propagandowe i rekla-
mowe . 4,9% 25.5%
Futra i wyroby skérzane . . . . 4.2% 2.3%
Papiery warlosciowe 1.8% 21.5%
Inne towary . 19.1% 10.5%
Razem 100% 1003

Nie zmienia to jednak faktu, iz komunikacja lotnicza
nie jest dotad nigdzie samowystarczalna i wymaga ze strony
rzad6éw, zainteresowanych w jej utrzymaniu ze stanowiska
iintelreséw og6lno-panistwowych i obronnych — znacznych
oplat.

Jezeli chodzi o przyszlo§é komunikacji lotniczej, to
nie podlega watpliwosci, iz stoi ona wobec nieograniczonej
mozliwosci dalszego rozwoju. Nie zagladajac w przyszlosé
zbyt daleka, lecz ograniczajac si¢ do potrzeb dnia jutrzej-
szego, mozna w stosunku do lotnictwa europejskiego wysu-
na¢ postulaty nastepujace. W ruchu osobowym dazyé na-
lezy do ustandaryzowania typu samolotu, zapewniajacego
podréznym maximum bezpieczenistwa, wygody i szybkosci,
a obniZajacego koszt jego nabycia dzieki produkcji maso-
wej. W Stanach Zjednoczonych zatrzymano si¢ na typie
maszyny 4-silnikowej o 40-tu miejscach siedzacych, zmie-
nianych na noc na 20 miejsc do spania. Wobec krétszych
odleglodci przelotu w Europie wystarczy samolot o 20-tu
miejscach siedzacych, bez urzadzen do spania, o 3 czy 4
silnikach, ktére zapewniaja moZno$é dokonywania lotu na-
wet w razie uszkodzenia jednego czy nawet dwéch motoréw.
Duze znaczenie posiada nadanie maszynie ksztaltéow oply-
wowych., Badania stwierdzily, iz dzieki budowie aerodyna-
micznej samolot ffoépieszny. wyciagajacy do 300 km na go-
dzing, wymagal dla przewozu 1 tonny ladunku zuzycia ma-
terialu' pednego wiecej o 15%, niz maszyna o szybkosci
tylko 150 km. Wskazuje to na moznoéé osiagniecia znacz-
nych oszczednosci w kosztach eksploataciji.

W ruchu towarowym natomiast, a zwlaszeza w ruchu
pocztowym, wskazane jest wprowadzenie lotéw nocnych,
ktére ogromnie przyspiesza dostawg i podniosa w ten spo-
s6b gléwny atut komunikacji lotniczej — jej szybkosé,

Nastepnym zadaniem lotnictwa dnia jutrzejszego be-
dzie wypelnienie luk w rozwoju komunikacji miedzykonty-
nentalnej. W chwili obecnej czynne sa nastepujace linie
lotnicze miedzykontynentalne: 3 linie pomiedzy Europa
a Azja poludniowo-wschodnig, 2 linie pomiedzy Europa
a Ameryka Poludniows, 2 linie pomiedzy Europa a Afryka,
1 linia pomigdzy Europa a Australia, 1 linia pomiedzy Ame-
ryka a Azja Wschodnia, 1 linia pomiedzy Azja Wschodnia
a Australia. Kazda z tych linij obslugiwana jest przez
osobne paristwo. Ponadto az 5 parnstw ubiega si¢ 0o moznosé
stworzenia stalego polaczenia lotniczego Europy z Ameryka
Pélnocna — jak dotad bezskutecznie. W tym przeto zakre-
sie otwarte jest szerokie pole dzialania dla lotnictwa przy-

szlosci.
J. G.
BUDOWA DROG NA SWIECIE W 1935 R.

Wzrost iloéci pojazdéw mechanicznych na $wiecie
w 1935 r. wynosil przeszlo 2 miliony, t. . okolo 6%. Tak silny
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rozwdj motoryzacji przyczynil sie do rozbudowy drog,
zwlaszeza w tych panstwach i czesciach $wiata, ktorych
poziom cywilizacyjny jest stosunkowo jeszcze niski. %
Wedlug danych amerykarskiej Aufomofive Aeronautics
Trade Division, Depariment of Commerce, $wiatowa sieé
drogowa wzrosla o 76.000 km.
Najwicksza iloéé nowych drég buduje sie w Alfryce,
natomiast mniej w Europie, Azji i Australii. Ameryka wy-
kazuje nawet pod tym wzgledem pewien spadek, spowodo-
wany skasowaniem pewnej ilo§ci drég w mniejszych pan-
stwach. Niektére natomiast panstwa w Ameryce wykazuja
zwigkszenie sieci drogowej, wynoszace np. w Argentynie
3.218 km, Brazylji 1.116 km oraz pélnocnej Nowej Fun-
landii 4.468 km. Sie¢ drogowa Stanéw Zjednoczonych
w 1935 r, nie doznala powigkszenia i wynosila w tym cza-
sie 4991994 km. Dlugosé drég w poszczegélnych czesciach
$wiata w 1934 r. i 1935 r. wynosila: 1

1934 r. 1935 r.

odlhlo . m ety
Ameryka 6.260.502 6.258.403
Europa ) 5.449.472 5.451.234
Azja 1.667.856 1.671.452
Afryka 631.354 699.941
Australia 842,903 847.911

Z powyzszego zestawienia wynika, Ze im starsza jest
kultura i wieksze zaludnienie jakiego$ kraju, tem mniejsza
ilo§¢ nowych drég; panstwa te bowiem ograniczaja sie _dq
renowacji istniejacej sieci drogowej i przystosowania jej
do nowych potirzeb komunikacyjnych.

Stan sieci drogowej i jej rozbudowa w 1935 r. w sto-
sunku do 1934 r. w panstwach europejskich przedstawia sie
nastepujaco:

1934 r. 1935 r.

kilometry
Rosja 2.706.513 2.706.513
Francja 633.561 633.561
Niemcy 348.628 348.628
Anglia 285.351 287.218
Polska 226.837 226.837
Wtochy 170.248 170.248
Rumunia 128.416 136.686
Czechostowacija 69.459 69.459
Wegry 29.071 29.071
Dania 51.828 51.828
Austria 37.602 37.602
Belgia 30.468 30.468
Holandia 25.495 25.495
Szwajcaria 15.752 16.380

Sieé drogowa powickszyla sie zatem w 1935 r. w sto*
sunku do 1934 r. jedynie w Wielkiej Brytanii, Rumunii
i Szwaijcarii. (Verkehrst. Nr. 18 z 1936 r.).

M. S.
KRYZYS KOLEI AMERYKANSKICH.

Koleje amerykariskie zatrudniaja 1 milion pr_acownikélv.
$wiadezy to wymownie o znaczemiu i pozycji, jaka koleje
amerykarnskie zajmuja w Zyciu gospodarczym Ameryki. _Ko-
leje, bedace jednym z najpowazniejszych klientow cigtk;egg
przemystu, w latach poprzednich konsumowaly 23% calej

rodukcji weglowej, 19%/o ropy i okolo 17% produkcji ze-
aza i stali, Gdy w 1929 r. wydano na te zakupy 1329 milion.
dol., to w 1935 r. tylko 593 milion. dol.

Okolo 30% calej sieci kolejowej Stanéw Zjednoczonych
o diugoéci 73.000 mil jest dzi§ niewyplacalna. Sto towa-
rzystw kolejowych, znajdujacych sie wylacznie w rekach
prywatnych, popadlo w trudnosci platnicze, a straty od
1930 r. obliczono na 4 miliardy dol. )

W tych warunkach wysunieto zadanie uparistwowienia
kolejnictwa; postulaty te jednak nie maja widoké\:v yeall-
zacji. Celem przyjécia z pomoca kolejom, rzad udzielil to-
warzystwom kolejowym kredytu w wysokosci ok. 497,7 milion.
dol. Caly kapital kolei amerykanskich oszacowano na sumeg
26 miliard. dol., z czego 12 miliard. dol. posiadaja obywatele
w formie pozyczek.

Najgorszym rokiem pod wzgledem finansowym byl rok
1932, kiéry zamknieto deficytem 139 milion. dol. W latach

1) Lacznie z azjatycka czescia Rosji.
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nastepnych wystapila juz pewna poprawa, a rok 1935 wy-
kazuje deficyt juz tylko w wysokosci 0,3 milion. dol.

Celem opanowania trudnodci przeprowadzono koncen-
tracje towarzystw kolejowych. Obecnie 20 wigkszych towa-
rzyst obejmuje 70% amerykansklej sieci kolejowej, Nowa
ustawa socjalna, zwiekszajaca cigzary socjalne (obcigzenia
emerytalne, ochrona pracownikéw i t. d.) stanowi nielada
przeszkode w przeprowadzeniu racjonalizacji kolejnictwa.
I tak musiano pod naciskiem rzadu cofnaé 10°% obnizke
poboréw. Poza tym zabroniono kolejom zmniejszaé ilostan
personelu poniZej normy z maja 1933 r.

Powyzsze trudnosci komplikuje problem WSpolzawodmc-
twa samochodéw, ktéry w Ameryce, wobec niebywalego
rozwoju motoryzacji, przybiera specjalnie na sile, naraza-
jac koleje na olbrzymie straty. Przez obnizke taryf osobo-
wych, siegajaca okolo 10—15% wplywu, kolej stara sig
przeciwstawié¢ utracie przewozéw na rzecz samochodéw.
Kilka towarzystw kolejowych skasowalo niektére nieren-
towne linie, uruchomiaja,c na nich wlasne samochody. Poza
tym usprawniono przewozy kolejowe przez zorganizowanie
transportéw z domu do domu, zastosowanie w szerokim za-
kresie konteneréw, ulepszenie wagonéw specjalnych — chtod-
ni, zwickszenie szybkosm i zelektryfikowanie dluzszych linij.
O duzych sumach, jakie na powyzszy cel wydatkuja towa-
rzystwa kolejowe, §wiadczy m. in. to, Zze np. kolej ,Penn-
sylwania” zakupila w roku biezacym 100.000 nowocze-
snych wagonéw na sume 25 milion. dol.,, wycolujac jedno-
czesnie z ruchu 32.000 starych wagondw.

O sytuacji finansowej oddzielnych towarzystw kolejo-
wych informuje ,Standard Statistics”. Wedlug tych wiado-
mosci jedna z najwiekszych kolei ,,Pensylwania R. R."”, z su-
ma bilansu 2.290 milion. dol., ptacita w 1935 r. 1 dol. dy-
widendy za akcje, t. j. 2% nominalnej wartosci akcji. Dru-
gie wielkie towarzystwo, Atchison, Topeka & Sta Fe (suma
bilansowa 1.272 milion. dol.), zamknelo w 1935 r. swéj rachu-
nek czystym zyskiem 9.5 milion. dol., ptacac 2 dol. dywidendy
na akcje. Dobre wyniki finansowe osiaga réwniez towarzy-
stwo Norfolk Western Ry. (suma bilansowa 530 milion. dol.),
ktére z czystego zysku 25,30 milion. dol. w 1935 r. wyptacilo
10 dol. dywidendy za akcje. Poza tym pracowaly z wyni-
kiem dodatnim koleje Chesapeake i Ohio Ry. (suma bilan-
sowa 726 milion. dol.), placace przy zysku netto 31 milion.
dol. 2.80 dol. dywidendy za akcje; Union Pacific Ry, (suma
bilansowa 1,172 milion. dol.), ptacaca 6 dol. dywidendy przy
zysku netto 20,6 milion. dol. Towarzystwo Reading Ry. (suma
bilansowa 470 milion. dol.) zwiekszylo wysokosé dywidendy
z 1.75 dol. za akcje w 1934 r. do 2 dol. w 1935 r., a Virgi-
nien Ry, (suma bilansowa 167 milion. dol.) do 4 dol. w 1935T.
wobec 2 dol. w 1934 r.

Lecz wicksza czes¢ linij kolejowych pracuje w dal-
szym ciagu deficytowo. Druga pod wzgledem wielkosci linia
New-York Central R, R. (suma bilansowa 1.799 milion. dol.)
miala w 1935 r. nieznaczna nadwyzke wobec niedoboru
7,6 milion. dol. w 1934 r. Rachunek linii Southern-Ry. (suma
bilansowa 626 milion. dol.) wykazuje w 1935 r. straty 1,5
milion. dol. wobec 2,8 milion, dol. w 1934 r. Straty poniosty
oprocz tego z wiekszych towarzystw: Southern Pacific Co.
3,9 milion. dol. (1,7), Erie R. R. 0,8 milion. dol. (0,6) i Balti-
more i Ohio R. R. 3,1 milion. dol. (3,8). Sytuacja finansowa
calego szeregu linij w 1935 r. uleglta w poréwnaniu z 1934 r.
dalszemu pogorszeniu. I tak deficyt potudniowej linii Atlan-
tic Coast Line R. R. (bilans 368 milion. dol.) wzrost z 0,50
milion. dol. w 1934 r. do 2,83 milon. dol. w 1935 ., a w Illinois
Central R, R. (bilans 761 milion. dol.) niedobér roczny wzrést
bardzo powaznie i wynosil w 1935 r. 9,9 milion. dol. wobec
2,9 milion. dol. w 1934 r. W ogéle wszystkie koleje potudnio-
wo-zachodnie pracuja juz od dluzszego czasu deficytowo,
wskutek zmniejszenia sie natadunku zbéz, co pozostaje
w zwiazku z nieurodzajem. Chicago, Milwaukee, St. Paul
i Pacific R. R. wykazalo w 1935 r. wzrost deficytu z 16,2
milion. dol. do 18 milion. dol.

Wigksza czeéé linij kolejowych odpisuje kapital, co
uderza bezposrednio w 1 milion posiadaczy tych akcyj.
Sume bonéw kolejowych, ktére stracily swoja wartosé, po-
dano w parlamencie na ok. 20 miliard. dol. :

Niemniej jednak stwierdzié¢ nalezy, ze dno kryzysu
koleje amerykariskie juz przekroczyly i Ze poprawa jest zu-
pelnie wyrazna, W I kwartale 1936 r. wplywy brutto zwigk-
szyly sie o 208 milion, dol. w stosunku do I kwartalu r. ub.
i wynosity 1.007 milion. dol., a wplywy netto wzrosty w tym
samym czasie z 28 milion. dol. do 204 milion. dol. Odprezenie,
wystepulace ostatnio na rynku kapitalow, wplynie na po-
tanienie kredytu, co jest dla kolei, operujacej duzymi kwo-
tan‘u. nie bez znaczenia. Jezeli rozwéj zycia gospodarczego
nie dozna ponownych wstrzaséw, koleje amerykansk:e po-
winny przezwycigzyé pozostale trudnosci i staé sie znow
rentownymi. (Verkt. Woche Nr. 37 z 1936 r.). M. S.

SZYBKOSC POCIAGOW NA KOLEJACH
EUROPEJSKICH.

W ciagu ostatnich dwéch lat datuje sie znaczny wzrost
szybkosci pociagéw, zaréwno w Ameryce Poélnocnej, jak
i w Europie.

Od r. 1934 nowe paristwa wkroczyly na te droge: Dania
ze swemi pociagami Diesel'a uzyskala jeden pociag o $red-
niej szybkosci 96,5 km/godz. (Roskilde—Stagelsee) i drugi
o szybkosci 98,5 km/godz. (Fredericia—Odensee).
nadmienié, Ze szybkobiezne wagony motorowe maja ‘pola-
czyé latem biezacego roku Wieden z Budapesztem w ciagu
2 godz. 58 min., co przy 279 km da srednia szybko$é 94 km/godz.

Portugalia nadal utrzymuje swoéj jedyny pociag szybko-
biezny Lizbona—Entrocamento, ktéry przebiega 112 km
w ciagu 1 godz. 13 min. ze $rednia szybkosciag 93,2 km/godz.

Wtosi mieli latem 1935 r., jak i w latach poprzednich,
jeden pociag Werona—Padwa, ktéry 83 km przebiegal
w ciagu 52 min. ze §rednig szybkoscia 95,8 km/godz. i oprocz
tego obstugiwali codziennie 396 km linij pociagami o $red-
niej szybkosci ponad 90 km/godz. Pociagi te byly wstrzy-
mane wskutek stosowania sankecji, ale obecnie jest zamiar
uruchomienia oprécz dawnych 3 nowych pociagow o $red-
niej szybkosci ponad 90 km/godz. na dlugosci 571 km.

Koleje Belgijskie posiadaja 14 przebiegéw o S$redniej

szybkosci powyzej 95 km/godz. na 770 km linij, 46 prze-

biegébw z szybkosdcia powyzej 90 km/godz. na dlugosci 2520
km i 57 przebiegobw o szybko$ci $redniej powyzej 88,5
km/godz. na dlugosci 3127,4 km. Sa to bardzo duze wyniki,
jf{ieii_siq uwzgledni niewielka diugosé sieci kolei belgij-
skich,

Wszystkie inne pociagi szybkobiezne przypadaja na
koleje niemieckie, angielskie i francuskie. Niemcy powick-
szyly szybko$é przy duzej ilosci pociagow o trakeji paro-
wej, a oprocz tego uruchomily wigksza ilo§é pociggow die-
slowskich typu Berlin—Hamburg, wskutek czego pobily $wia-
towy rekord szybkosci w kolejnictwie. Dzieki tym szybko-
sciom Berlin ma polaczenie z Monachium w ciagu 6 godz.
36 min. (685 km, $rednia szybkosé¢ 103,8 km/godz.), z Kolo-
rja w 4 godz. 57 min. (579,1 km, $rednia szybkosé 116,9
km/godz.), z Frankfurtem w 5 godz. 5 min. (538,9 km, $red-
nia szybko§é 106 km/godz.), z Hamburgiem w 2 godz. 18 m.
(286 km, $rednia szybkosé 124,7 km/godz.). Oproécz tego
Hamburg ma polaczenie z Kolonia w 4 godz. 12 min. (450,5
km, ér. szybko§é 107,2 km/godz.). Dwa pociagi Diesel'a prze-
kroczyly szybko$é érednia ponad 130 km/godz. (rekord $wia-
towy: Berlin—Hanower w 1 godz. 55 min. — 2544 km ze
érednia szybkoscia 132,5 km/godz.); dwanascie pociagéw ma
§rednia szybkos$é ponad 120 km/godz.

Anglia, chociaz nie stosuje tak szerokiego programu,
jak Niemcy, to jednak réwniez doszla do wynikéw bardzo
ciekawych; nowy rozklad na linii Londyn—Brystol przewi-
duje czas jazdy 1 godz. 45 min. na dlugosei 190,3 km, ze
srednia szybkoscia 108,7 km/godz.; pociag ,Silver-Jubilee"
taczy Londyn z Newcastle w ciagu 4 godz. (431,8 km, §red-
nia szybko$é 107,9 km/godz.); trasa Londyn—Darlington jest
obstugiwana w ciagu 3 godz. 18 min. (373,8 km, ér. szybkoéé¢
113,2 km/godz.). Kolej Great-Western Railway posiada je-
den przebieg o sSredniej szybkosci powyzej 110 km/godz. na
trasie 124 km, 8 przebiegéw ze $r. szybkoscia powyzej
100 km/godz. na trasie 1203,5 km i 28 przebiegow z szyb-
koscia powyzej 95 km/godz. na trasie 4439 km. Kolej Lon-
don—Midland and Scottish Railway ma 3 przebiegi z szyb-
ko$cia powyzej 100 km/godz. na trasie 5654 km i 29 prze-
biegéw z szybkoscia powyzei 95 km/godz. na trasie 3917 km.
Kolej London and North Eastern Railway ma 2 przebiegi
o éredniej szybkosci powyzej 110 km/godz. na trasie 747,6
km, 5 przebiegéw o szybkosci 100 km/godz. na trasie 1522,9
km i 17 przebiegéw z szybkoscia powyzej 95 km/godz. na
trasie 2688,3 km.

Koleje francuskie biora duzy udzial w ogdlnej tenden-
cii podwyzszania szybkosci pociagow, Koleje panstwowe,
dzieki swoim wadonom motorowym, posiadaja rekord fran-
cuski na trasie Le Havre—Rouen (88,4 km w 45 min. ze
$rednig szybkoscia 117.8 km/godz.).. Oprécz tego nalezy wy-
liczyé jeszcze Paryz—Rouen — 139,5 km w 1 godz. 13 min.
($r. szybkosé¢ 114,7 km/godz.), Rouen—Le Havre — 88,4 km
w 46 min. ($r. szybko$é 1152 km/godz.), Rouen—Nantes —

4319 km w 4 godz. 27 min, z 6-ma zatrzymaniami i $rednia

szybkoscia 97 km/godz. Nie mozna zapominaé, Ze wagony
motorowe Bugatti moga rozwijaé érednia szybkosé do 142

km/godz., a wagony motorowe Renault — 140,7 km/godz.

Ogolnie biorac, Panstwowe Koleje Francuskie maja 8 prze-
biegéw ze $rednia szybkoscia powyzej 110 km/godz. na diu-
gosci 911 km, 51 przebiegow =z szybkoscia powyzej 100
km/godz. na dlugosci 3225 km, 71 przebiegow z szybkoscia
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powyzei 95 km/godz. na dlugosci 5324 km, 106 przebiegow
ze $rednig szybkoécia powyzZej 90 km/godz. na diugosei
6816,3 km i 121 przebiegow ze éredniag szybkoscia powyzej
88,5 km/godz. na dlugosci 7571 km.

Koleje P. O. posiadaja najszybsze pociagi francuskie
o trakcji parowej: Poitiers—Angouléme — 112 km w ciagu
1 godz. i pocigg Paryz—Bordeaux — 582 km w 5 godz.
49 min, z 4-ma zatrzymaniami ze $rednia szybkoscia 100,1
km/godz. Koleje te maja 7 przebiegéw o s$redniej szybkosci
powyzej 100 km/godz. o dlugodci 7273 km, 25 przebiegow
powyzej 95 km/godz. o dlugosci 24048 km, 49 przebiegow
powyzej 90 km/godz. o dlugosci 4391,2 km i 56 przebiedow
po 885 km/godz. o dlugosci 5093,7 km. Koleje zas§ Midi
majg 9 przebiegéw powyzej 90 km/godz. na dlugosci 5519 km
i 11 przebiegéw po 88,5 km/godz. na dilugoséci 8469 km.

Koleje P. L. M. w roku 1934 uczynily duzy wysiltek
dzicki zastosowaniu wagonéw motorowych typu ,Bugatti®,
ktére obstuguja trasy Laroche—Dijon 1594 km w 1 godz.
24 min, ze $rednia szybkoscia 113,8 km/godz. i Lyon—Dijon
1966 km w 1 godz. 48 min. ze $rednia szybkoéciag 1082
km/godz. Najszybszy pociag o trakcji parowej znajduje sie
na trasie Valence—Avignon 1242 km w 1 godz. 11 min. ze
§rednia szybkoscia 1049 km/godz. Ogélnie biorgc, koleje
5 M. maja: 8 przebiegéw z szybkoscia $rednia powyzej
100 km/godz. na dlugosci 1261 km; 16 przebiedéw z szyb-
kosécia powyvzej 95 km/godz. na dlugosdci 2091,7 km; 37 prze-
biegéw powyzej 90 km/godz. na diugosci 4539.3 km i 47 prze-
biegow powyzej 88,5 km/godz. na dlugosci 58033 km.

Koleje de I'Est przyépieszyly wszystkie swoje najwaz-
niejsze pociagi, Strasburg polaczony jest z ParyZem pocia-
giem o Sredniej szybkoséci 96,5 km/dodz. (5 godz. 12 min. —
502 km) o jednem zatrzvmaniu, Ten sam pociag trase 352
km Nancv—Paryz przebiega ze s$rednia szybkosdcia 1002
km/godz. Odlegloéé 166 km z Paryza do Troyes jest pokry-
wana w 1 godz. 37 min. ze érednia szybkoscia 102,7 km/godz.
Projektuje sie dalsze przyépieszenia biegu pociagéow. Do-
tychezas koleje de I'Est posiadaja: 10 przebiedéw powyzej
95 km/godz. na dlugosci 17939 km; 45 przebiegéw powyzej
90 km/godz. na diugodci 7510,16 km i 52 przebiegi powyzej
88,5 km/godz. na dlugoéci 86474 km. Koleje de I'Est stoja
na drugim miejscu Kolei Francuskich.

Koleje d'Alsace et de Lorraine licza 7 przebiedéw
z szybkoscia 100 km/godz. o dludoséci 511.6 km; 16 przebie-
dgow z szybkoécia 95 km/godz. o dlugosci 13044 km; 36 prze-
biegéw z szybkoscia 90 km/godz. o dlugosci 2855 km i 43
przebiegi z szybkoscia 88,5 km/godz. o dlugosci 3230.2 km.

Pozostaja ijednak naiszybsze z posréd wszystkich kolei
francuskich koleje du Nord. Wyniki, ktére one osiagnely,
moga bvé poréwnane tylko z kolejami Stanéw Zjednoczo-
nych New-York Central i Pensvlwania. Posiadaia one 18
przebiegébw z szybkoscia 100 km/godz. o dtugosci 31059 km;
42 przebiegi z szybkoscia 95 km/godz. o diugosci 6638.7 km;
76 przebiegéw z szybkoscia 90 km/géodz. o dlugosci 10377,6
km. i 86 przebiegow z szybkoscig 88,5 km/godz. o dlugosci
11343.6 km. %

W caloéci wszystkie koleje francuskie posiadaig 358
przebiegow 2z szybkoscia powyzej 90 km/godz., dlugodei
370421 km i 416 przebiedéw z $rednia szybkoscia 88,5
km/godz., dfugosci 42529,5 km.

Dla calego $wiata liczby te wahaja sie okolo 2100 prze-
biegéw z szybkoscia powyZei 88,5 km/godz. i lacznej dlu-
gosci 185.000 km, gdy w r. 1934 bylo jeszcze 1266 przebie-
gow o 122977 km dlugosei.

Iloéé kilometréw oddzielnych przebiegéw w réznych
panistwach wskazuje zestawienie ponizej (w nawiasach ilo§é
przebiegow):

110 km/godz | 100 km/godz | 95km/godz

St. Zjednoczone . | 2034,2 (22) ! 14984,9(154) | 32828,9(401)
Kaoads . . - . - — 1359 (3)
Niemcy . .| 4013.7 (26) | 7409.1 (53)| 12168,1 (69)
Danta ' . = . - — =125 @y
Wioehy - ... .« . — - o483 ; (1)
Beldta o s — — 7703 (14)
Anglis o o ] 872 (3) 3291,6(16) | 11094,3 (75)
Francja . . . 1343.2 (11) 9183,9(72) | 19557.7(180)
Razem . 8263.1 (62) | 34869,5(295) | 76663.2(775)
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Z zgstawienia tego widaé, ze Francja ma 25% wszystkich
przebiegow w dwéch ostatnich grupach i nie ustepuje na-
wet Stanom Zjednoczonym Am. Péln., jezeli wziaé pod
uwage, ze francuska sieé¢ kolejowa jest 10 razy mniejsza
od sieci Stanéw Zjednoczonych. (Le Gén. Civ. Nr. 22/936).

W. M.
ELEKTRYFIKACJA LINJI PARYZ —LE MAUS.

Linja Pary:—le Mans o dlugosci 211 km byta budo-
wana w roznych czasach i wedlug réznych koncesji. Pierw-
szy odcinek o dlugosci 17 km z Parvza do Wersalu zostat
oddany do ruchu we wrzeéniu r. 1840; odcinek z Wersalu
do Chartres zostal otwarty dla ruchu w r. 1849, odcinek
z Chartres do La Loupe — w r. 1852 i odcinek z La Loupe
do Mans — w r. 1857.

Z chwila skupu kolei linia ta zostala wcielona do Par-
stwowych kolei francuskich. Staa sie ona jedna z najwaz-
niejszych linij laczacych Parvz z Bretanja oraz zachodnia
i poludniowo-zachodnig czescia Franciji.

Elektryfikacja tej linji zostata postanowiona, wskutek du-
Zego natezenia ruchu szczegélnie na odcinku Parvi—Mont-
parnasse do Trappes, gdzie pomimo, podwéjnej ilosci toréw
w kazdym kierunku, przelotnosé linii jest wyzyskana do
maximum. Elektryfikacja linii Paris — Le Mans ma byé
ukoriczona na wiosng przyszlego roku i oddana do eksploa-
tacji przed otwarciem wystawy w Paryzu.

Opréez istnieiacych juz dwéch podstacyj w Ouest-
Ceinture i w Porchefontaine bedzie wybudowane 11 nowych.
Dwie istniejace bgda zaopatrzone w cztery zespoly pro-
stownikéw o mocy 2750- kw;, a nowe stacje po 2 zespoly
o mocy 2000 kw beda mogly byé przeciazane o 50°% w cia-
gu dwéch godzin i o 200% w ciagu 5 minut: niektére pod-
stacje beda posiadaly pomocnicze zespoly Diesel’'a samo-
czynnie uruchamiane.

Zasilanie pradem wysokiego napiecia podstacji Ouest-
Ceinture i Porchefontaine jest zapewnione przez sieé¢ o na-
pieciu 15750 volt Panstwowych Kolei Francuskich; inne
podstacie beda zasilane pradem wysokiego napiecia od
30,000 do 90.000 volt, dostarczanem przez Inter-Paris.

W Paryiu przewidziane jest wybudowanie centralnej
stacii rozdzielczej, z ktérej beda mogly byé uruchomiane,
wzglednie zatrzymywane wszystkie podstacie jak i linie
wysokiego napiecia, Wszelkie uszkodzenia instalacji beda
natychmiast sygnalizowane; osobne aparaty beda pokazy-
waly w kazdej chwili moc pobierana przez poszczegolne
podstacie.

Sieé powietrzna nie przedstawia zadnvch nowosci i wzo-
rowana jest na podobnych instalaciach Kolei Orleanskich;
sktada sie z dwéch drutéw, izolatorow Hewleitta i stupéw
podobnych do juz wybudowanych na linii Vierzon—Brive.

Panstwowe Koleie Francuskie wvdalv niezbedne zamé-
wienia na tabor elektryczny: Zak'ady Elektromechaniczne
Fiver-Lille dostarcza pewna ilo$é¢ lokomotyw o duzej szyb-
kofci (150 km/godz) tvpu 2-D-2 o mocy 3700 kw; przy
éredniej handlowej szybkosci 100 km/godz. beda mogly cia-
g¢naé pociagi o ciezarze 800 tonn; Towarzystwo Alsthom wy-
kona lokomotvwy towarowe o mocy okoto 1800 kW i szyb-
koéci 95 km/sodz. Obvdwa typy lokomotyw z wyiatkiem
pewnych przerébek podobne sa zupelnie do juz istnieja-
cych lokomotyw Kolei P. O.

Do obstugi ruchu podmieiskiego beda uzyte zespoly
motorowe skladajace sie z dwoch pudel na 3 wézkach. Moc
ich bedzie si¢ wahala pomiedzy 1080 i 1340 kw i beda mo-
gty rozwijaé szybko$é do 130/km/godz. Caltkowity cigzar ze-
spolu w stanie préznym nie bedzie przekraczal 65 tonn.

Koleje Paristwowe maja zamiar zastapié zwykle pocia-
gi pociadami przvépieszonymi o duzei szybkosci z 9-ma za-
trzymaniami pomiedzy Paryzem i le Mans. Do obslugi stacii
poérednich beda uzvte wadony elektryczne o mocy 720 kW,
ktére przy jednominutowvch postojach na wszystkich sta-
cjach beda rozwijaly szybko§¢é handlowa 80 km/godz., przy
szybkosci najwiekszej 160 km/godz. Pojemnoéé tych wado-
néw zostala ustalona na 135 miejsc i ciezar ich nie bedzie
przewyzszal 34 ton, wskutek zastosowania przy budowie
pudta blach aluminiowych. Poniewaz wagony te beda zmu-
szone zatrzymywaé sie bardzo czesto, érednio co 5 km, zo-
stana zaopatrzone w hamulce elektryczne, aby uniknaé du-
zego zuzycia obreczy i klockéw hamulcowych. {Chem. d. f.
ef framw. Nr. 5 z r. 1936).

W. M.




LEJE FRANCUSKIE ELEKTRYFIKUJA SIE
W SZYBKIM TEMPIE.

Program wielkich robét publicznych we Francji, maja-
: na celu nietylko oZzywienie przemystu i zatrudnienie
- wielkiej liczby bezrobotinych, ale réwniez osiagnigcie real-
~ nych korzysci dla gospodarki narodowej, przewiduje jako
jedno z najwazniejszych zadan — dalsza intensywna elek-
trylikacje kolei zelaznych.

~ Elekirytikacje kolei francuskich rozpoczeto juz przed
jna, jednakze dopiero w r. 1920 opracowano wielki plan
ektrylikowania okolo 9.000 km linij kolejowych. Reali-
a tego planu odbywa sie obecnie na wielka skale. Za
odg Ministerstwa Robét Publicznych, ktéremu podlegaja
‘koleje we Francji, Towarzystwo Kolei Orleanskiej, roz-
ocz¢lo prace przygotowawcze do elektryfikacji odcinka
- Tours — Bordeaux, dtugosci 353 km.

- Ogolny koszt elektrytikacji tego odcinka wyniesie oko-
- fo 160.000.000 zt. Roboty prowadzone sg bardzo intensywnie
. i wladze kolejowe spodziewaja sig, ze juz w maju r. 1938
pociagi elektryczne obslugiwaé beda cala trase od Paryza
do Bordeaux, nalezy bowiem =zaznaczyé, Ze odcinek Pa-
~ ryz — Tours dlugosci 235 km jest juz zelektryfikowany.
Program robot przewiduje poza elekiryfikacja — cal-
ita renowacje taboru, urzadzen sygnalizacyjnych i t. d.
W zwiazku z tym rozpoczeto juz budowe 38 nowych loko-
‘motyw elekirycznych, kiére obstugiwaé beda te linie.

Prad elekiryczny dla linii Tours — Bordeaux dostar-
czaé beda zaklady w Maréges (dep. Corréze). Zapora wod-
~ na w Maréges jest najwigksza nietylko we Francji, ale wo-

gole w Europie. Roczna produkcja energii elektrycznej wy-
“niesie 300.000.000 kWH.

- Dzieki elektryfikacji kolei osiagnieta zostanie znaczna
- oszezedno$é na weglu, wyrazajaca sie cyfrg 455.500 tonn
~ metrycznych rocznie. Sie¢ Kolei Orleanskiej jest juz obec-

‘nie jedna z najbardziej zelektryfikowanych, gdyz na ogélna
liczbe eksploatowanych 7.500 km — sie¢ zelekiryfikowana
obejmuje ponad 2.000 km, a w najblizszej przyszlosci 40%
- tuchu odbywaé si¢ bedzie przy pomocy trakeji elektrycznej.
T=.&

~ TABOR KOLEI NIEMIECKICH W 1935 R.

~ Tabor kolei niemieckich zwiekszyl sie w r. 1935 wsku-
ek przylaczenia kolei rejonu Saary (np. parowozéw z tej
kolei przybylo 330). Zamiast taboru skreslonego z inwenta-
rza (np. parowozéw skreslono 161), zakupiono 135 parowo-
. 23 lokomotywy elektryczne, 244 lokomotywy male do
y manewrowej i t. p,, 322 wagony motorowe (liczac
tym i doczepne), 101 wagonéw osobowych, 22 wagony
towe i 3.474 towarowe. Z zakupionych parowozow
g

- Dr. Ini. Adolf Langrod. RZUT OKA NA PO.
- WSTANIE KOLEI ZELAZNYCH. Warszawa, 1936.

- Nakladem Pierwszej Fabryki Lokomotyw
- w Polsce, jako szkic popularno naukowy z zakresu
kolei zelaznych Nr, 1. wyszla niewielka, bo liczaca
35 str,, lecz starannie wydana broszurka, w ktérej
znany szeroko w maszym naukowym pi$miennic-
e technicznym, autor popularyzuje wiadomosci
zakresu powstania kolejnictwa $wiatowego, kla-
oczywiscie najwiekszy nacisk na powstanie
pierwsze ksztaltowanie si¢ parowozu.

- W koricu broszurki znajdujemy mniej znane na-
rzeszom technicznym zobrazowanie innych
dkéw pociagowych w okresie poczatkowym ko-
laznych. Jasny, zwiezly wyklad, pisany po-
rie, ilustrowany licznymi zdjeciami czyni to
etko cennym dla najszerszych warstw naszego
_Ifczgﬂstwa. a przede wszystkim mlodziezy
olnej. :

Zainteresowanie kolejnictwem tych rzesz jest

%olsce tak nikle, Zze nalezy z najwiekszym uzna-

»

wigkszoéé stanowia parowozy pospieszne dla szybkosci do
130 km/godz; pierwszy raz ukazaly sie dwa typy dla szyb-
kosci do 175 km/godz, o ukladzie osi 2-3-2, mianowicie
jeden parowoéz-tendrzak z maszyna bliZniacza i dwa paro-
wozy o 3 cylindrach parowych z osobnym tendrem; paro-
wozy trzycylindrowe podczas préb z pociagiem wagi 200 t
osiagaly szybkosé 196 km/godz; te 3 parowozy byly uzvte
do obslugi paciggéow od maja r. 1936.

Z ogolnej ilosci parowozow — 20.176 — bylo zbednych
800 (w koncu roku 500); w naprawie znajdowalo sie jed-
noczesnie 13,9%; w ogéle za§ parowozéw lgcznie z lokomo-
tywami niezdatnych do sluzby bylo 17,4% (w r. 1934 —
21,4%). Nowe wagony motorowe byly dwuosiowe z silnika-
mi na 135—150 KM; czteroosiowe z silnikami na 210, 300,
400, 420 a nawet 2X410 KM; niektére wagony motorowe

. podezas prob osiagaly szybkos$é powyzej 200 km/godz, jed-

nakze do planowego rozkladu jazdy najwicksza szybkosé
byta ustalona na 160 km/godz. Koszty naprawy taboru wy-
niosty 5354 mil. marek; z tego na naprawe parowozow wy-
dano 240,55 mil. marek; przebieg parowozéw pomigdzy dwie-
ma naprawami okresowymi wynosil przecietnie 119.000 km.

Do utrzymania i naprawy taboru stawalo dziennie oko-
fo 93.000 pracownikéw; caly za$§ personel warsztatowy wy-
nosil w warsztatach gléwnych — 89.150; w pomocniczych
przy parowozowniach i wagonowniach — 22.000. Przy na-
prawianiu taboru dazono, aby mozliwie wykorzystaé stare
materialy, za§ zagraniczne zastepowaé¢ materialami krajo-
wymi. (Arch. . Ebw. — Nr. 5, r. 1936).

wg.

WZROST RUCHU MOTOROWEGO
NA KOLEJACH FRANCUSKICH.

W przeciagu ostatnich czterech lat koleje francuskie
wydatkowaly 336 mil. fr. na zakup 591 wagonéw motoro-
wych, z ktérych 354 znajduje si¢ w prawidlowym ruchu,
wykonujac dziennie 75.000 km przebiegu. W r. 1936 pro-
jektowane bylo nabycie dalszych 170 wagonéw. Wagony
motorowe wyposazone sa w motory o sile 200 do 500 KM.
Moga one stuzyé czesciowo do ruchu bliskiego, czesciowo
jednak i do ruchu dalekobieznego, jak na przyklad na kolei
Wschodniej z Paryza do Strasburga, na P. L. M. z Besan-
gon do Lionu. Kolej du Nord zamierza uruchomié 4 jed-
nostki pociggowe w skladzie po 3 wagony, ktére maja stale
kursowaé w ruchu podmiejskim, kolej Orleanska lacznie
z kolejami Poludniowymi uruchomiaja pociagi motorowe dla
ruchu w kierunku poprzecznym do swych linii gléwnych.
(Z. V. M. E. V. Nr. 36 — r. 1936).

wa.

niem powita¢ inicjatywe naszej Pierwszej Wytwér-
ni Parowozéw; oby sie przyczynila ona do rozwo-
ju tak ubogiego u nas pi$miennictwa popularnego
o technice komunikacyjnej wogéle, a kolejowej
w szczegolnosci.

S. W.

Inz. Stanistaw Felsz. PODSTAWY DZIALANIA
PRZYRZADU PYRAM AUTOMATYCZNY.
Opis i wskazéwki dla administracji trakeyjnej P.K.P.

Nakiadem Spétki Ake. ,Pyram" wyszla praca inz S.
Felsza, opisujaca podstawy dzialania przyrzadu ,Pyram”,
przeznaczonego do bezdymnego spalania, a ustawianego na
wiekszosci czynnych parowozéw P. K. P. Aczkolwiek jest
to do pewnego stopnia instrukcja o charakterze sluzbowym,
przeznaczona dla wyZszej i $redniej administracji trakcyj-
nej, jednak ma ona szersze znaczenie, gdyz w [-ej czesci
pracy autor omawia ogélne zagadnienie bezdymnego spala-
nia, jego sposoby, omawia role sklepienia i pary w paleni-
sku, wskazuje, jak naleizy regulowaé przeplyw powietrza
przez palenisko, daje pojecie o zadaniach, jakie spelniajg
t.. zw. ,miarkowniki ciagu", wreszcie podaje warto§é opa-
towa wegli polskich.

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



46

Znajomoéé doktadna proceséw spalania jest, niestety,
jeszcze nawet dla zainteresowanej administracji kolejowej
czesto terra ignota™; cierpi na tym zazwyczaj gospodarka
cieplna, na ktéra zbyt malo uwagi zwraca si¢ u nas, mimo
iz wszystko zdawaloby sie przemawiaé za tym, aby ja
usprawnié nalezycie.

To tez ksiazka inz. S. Felsza, napisana, jak zwykle,
w. sposéb dostepny, jasno ujmujacy sprawe, moze przyczy-
ni¢ si¢ nie tylko do zrozumienia istoty przyrzadéw dymo-
chtonnych, lecz i do rozszerzenia wiadomos$ci o racjonal-
nych procesach spalania, a przez to moze oddaé nieposled-
nie ustugi administracji P. K.

S. W.

.ZELBET, WIADOMOSCI PODSTAWOWE",

inz. Jerzy Nechay, Warszawa 1937, lll wydanie
vzupelnione, str. 95, 42 rys, cena zi. 2. Nakladem
Zwiqzku Fabryk Cementu.

Trzecie wydanie tej ksiaZeczki przynosi zupelng zmia-
ne treéci, gdyz autor, opierajac si¢ na dawnym ukladzie,
opracowal tekst wg obowiazujacych obecnie norm PN/B-195
i 196, przytaczajac niektére ustgpy normy w dostownym
brzmieniu. Ksiazeczka obejmuje nastgepujace rozdzialy: ma-
terialy skladowe betonu, zasady obliczania konstrukcyj zel-
betowych, wykonanie robét Zelbetowych, wlasnoéci betonu
i konstrukcje Zelbetowe. Podano réwniez spis polskiej lite-
ratury o zelbecie, wykaz norm z tego zaﬁresu i spis na-
szych laboratoriéw, badajacych beton. W tekécie podano
kilka tablic do projektowania najprostszych ustrojéow oraz

 przyklady liczbowe obliczania plyt, belek, slupéw i stro-

péw gesto-zebrowych. Praca ta stanowi doskonaly skrot
o betonie i Zelbecie dla oséb nie pracujacych specjalnie
w tej dziedzinie, a ponad to sluzyé moze jako podrecznik
do nauki zZelbetu w érednich szkolach technicznych.

.RURY BETONOWE" inz. Wojstaw Bielicki. Na-

ktadem Zwiqzku Fabryk Cementu, 1936 sir. 143,
132 rys, cena zi. 2.

Na tres¢ ksiazki skladaja sie rozdzialy: zastosowanie
rur betonowych, materialy skladowe rur bet, rodzaje rur
bet.,, wyréb reczny i maszynowy, wady wykonania, piele-
gnowanie rur, uktadanie w wykopach, trwaloéé, wymiaro-
wanie, obliczanie i badanie rur betonowych. Praca ta sta-
nowi obszerna monografie, doslownie wyczerpujaca calo-
ksztalt zagadniern zwiazanych z tymi rurami. Wydaje sig
nam, ze podobnie obszernej pracy nie mamy nawet w lite-
raturze zagranicznej. Szczegblnie ciekawie przedstawia sie
opis mechanicznego wyrobu rur, ktéry znajduje w Polsce

' coraz szersze zastosowanie, Autor nie tylko opisuje zaletz

rur, lecz réwniez wylicza ich wady i podaje sposoby, ja
nalezy chroni¢ te rury od szkodliwych wplywéw gleby lub
wod $ciekowych.

Il KSIEGA INZYNIEROW MECHANIKOW
POLSKICH Warszawa 1936r.

Nakladem Stowarzyszenia Inzynieréw Mechanikéw Pol-
skich ukazala si¢ II Ksi¢ega Inzynierow Mechanikéw; za-
wiera ona przejrzyscie ulozone wiadomosei, dotyczace nie
tylko wewnetrznego Zycia Stowarzyszenia z pelnym wyka-
zem wszystkich inzynieréw mechanikéw, lecz réwniez podaje
wiadomosci, dotyczace wyZszych i érednich polskich uczelni
technicznych, polskiej i zagranicznej prasy technicznej, pol-
skich stowan\z‘gszeﬂ technicznych, Akademii Nauk Technicz-
nych i t. d. stosunku do I-ej objetosé Ksiegi zostala po-
dwojona.

Niewatpliwie, jak i I, Ksigga Il dozna réwniez Zyczli-
wego przyjecia w kolach fachowych, a goraca odezwa Za-
rzadu Glownego Stowarzyszenia InZynieréw Mechanikéw
Polskich pomoze do wytworzenia wielkiej sily, jaka daé
moze zgodny, zbiorowy wysitek zorganizowanej i zharmoni-
zowanej rodziny polskich inZynieréw mechanikéw,

i,

Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

NACZELNA ORGANIZACJA INZYNIEROW R.P.

Od dluzszego czasu odczuwano wsréd inzynie-
réw koniecznos¢ wspélnej akcji, zmierzajacej do
usunigca wielu niedomagan stanu inzynierskiego,
a przede wszystkim do zapewnienia im naleznego
stancwiska i powagi w spoleczeristwie, oraz wply-
wu na bieg spraw publicznych, odpowiadajacego
doniostosci pracy inZyniera w nowoczesnym ukla-
dzie zycia spoelcznege. Istniejace bowiem dotych-
czas zwiazki ogoélno-inzynierskie, ktére postawily
sobie za cel uporzadkowanie stosunkéw organiza-
cyjnych wséréd inzynieréw polskich, nie spelnily
dotychczas w dostatecznym stopniu tego zadania,
tak, iz ten powazny odlam spoleczernstwa, jaki sta-
nowig inZynierowie, byl pozbawiony dotad miaro-
dajnej reprezentacji stanowej.

Nie trzeba dowodzi¢, jak wazne w dzisiejszych
czasach jest posiadanie wspolnej reprezentacji za-
wodowej; wyplywa to choéby z ducha naszej no-
wej Konstytucji, ktéra wyraznie wskazuje drogi
rozwojowe poszczegélnych grup spolecznych przez
zrzeszanie si¢ w samorzadowe zwiazki gospodar-
cze o charakterze kerporacyjnym.

Zrozumialy to juz dawno takie grupy zawodo-
we, jak adwokaci, lekarze i notariusze, ktérzy ma-
ja swe lzby; podobnie istnieja Izby Rzemieélnicze,
jako naczelne wladze rzemiost i cechéw, Izby Prze-
myslowo-Handlowe, jako wyraziciele zdani prze-
mysiu i handlu i wiele innych. Tymczasem stan

inzynierski, mimo wielu préb, nie zdotal z siebie
do niedawna wykrzesaé¢ analogicznej do wyzej wy-
mienionych naczelnej organizacji, choé¢ rozwéj zy-
cia gospodarczego wyraznie wskazywal, ze w re-
ku inzynieréw spoczywa caly postep w materialnym
rozwoju naszej potegi panstwowej, Ze rozwoj
techniki jest miernikiem naszej sily, gospodarczej,
a jej zastosowanie w przemysle wojennym decy-
duje o obronnosci panstwa.

Dopiero w r. 1934 podjeto zdecydowane kroki
w kierunku stworzenia organizacji, skupiajacej
wszystkie bez wyjatku czysto-inzynierskie organi-
zacje zawodowe pod nazwa ,Naczelna Organizacja
Inzynieréw R. P." (w skréceniu N. O. 1.). Po roku
prac przygotowawczych, zebraniu oswiadczen ze
strony zwiazkoéw inzynierskich i po zatwierdzeniu
statutu przez kompetentne Ministerstwa, zwolano
do Warszawy w grudniu 1935 roku I Zjazd De-
legatow Naczelnej Organizacji Inzynieréw R. P.
Zjazd ten obeslany licznie przez wszystkie inzy-
nierskie zwiazki w Polsce stal sie podwaling tej
instytucji i zadecydowal o jej kierunku rozwojo-
wym przez pierwszy okres jej istnienia. Na Zjez-
dzie wybrano prezesa Naczelnej Organizacji Inzy-
nierébw w csobie Wiceministra Komunikacji inz.
Aleksandra Bobkowskiego, oraz inne wladze N.O.L
| Uplynal koniec pierwszego roku dzialalnosci
tej organizacji, roku, ktéry zawsze jest najlepszym
sprawdzianem, czy nowopowstaly twér ma po-
trzebe istnienia i warunki nalezytego rozwoju. Mo-
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~ zemy bowiem w Zzyciu organizacji

-~ skich;

dobrowolnych
zaobserwowaé czeste zjawisko stomianego zapalu
przy ich tworzeniu, a po tym, gdy nadejdzie okres
szarej codziennej pracy i realizacji powzietych na
pierwszym zebraniu szumnych, a nieraz tak malo
realnych uchwal, nastepuje zobojetnienie czlon-
kéw, na zebrania przychodzi coraz mniejsza ich
ilos¢, tak ze caly cigzar pracy organizacyjnej spa-
da na barki kilku inicjatoréw powstania danego
zwiazku, ktérzy nieraz wigcej dla ratowania swego
honoru, jako zalozycieli, niz z rzeczywistej potrze-
by, przewlekaja z trudnoscia zywot tak pigknie za-
powiadajacej si¢ z poczatku organizacii.

N. O. I. moze wykazaé si¢ za pierwszy rok ist-
nienia powaznym juz dorobkiem. Przede wszystkim
liczba zwiazkow, nalezacych do N. O. I. wzrosta do
liczby 13, obejmujac dzi§ wszystkie (z wyjatkiem
|edneg0) zwiazki czysto inzynierskie, a mianowi-

. cie:

Polski Zwigzek Inzynieréw Budowlanych;

Zwiazek Inzynieréw Chemikéw R. P.

Zwiazek Inzynieréw Drogowych R. P.

Zwiazek Polskich Inzynierow Elektrykéow;

Stowarzyszenie Polskich Inzynieréw Gorni-
czych i Hutniczych;

Izba Inzynierska we Lwowie;

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych;

Zwiazek Polskich Inzynieréw Lotniczych;
Stowarzyszenie Inzynieréow Mechanikéw Pol-

Stowarzyszeme Polskich Inzynieréw Przemyslu
Naitowego w Boryslawiu;
Polskie Towarzystwo Politechniczne we Lwo-

. wie;

Stowarzyszenie Inzynieréw w Poznaniu;
Spoleczne Zrzeszenie InZynieréow.

Z prac N. O. I, kitére moga zainteresowaé
szerszy ogit naszego spoleczerstwa, wymienimy
opracowanie projektow kilku ustaw regulujacych
stosunki prawne w zawodzie inzynierskim jak:

1) projekt wustawy o samorzadzie inZynieréw
P.

2) projekt ustawy o izbach inzynieré6w upowaz-
nionych R. P,

3) projekt ustawy o wykonywaniu samodziel-
nej wolnej praktyki zawodowej przez inzynierow;

4) przedwstepny projekt ustawy o samorzadzie
$wiata technicznego R. P.

Whiesiono je do odpowiednich Ministerstw.

N. O. L. organizuje na jesieni r. 1937 pierwszy
ogolnopolski zjazd inzynieréw, ktéry odbedzie sig
we Lwowie z okazji 60-lecia najstarszej polskiej
organizacji technicznej, jaka jest Polskie Towa-
rzystwo Politechniczne. Nawigzano réwniez kon-
takt z naczelnymi organizacjami inzynierskimi za-
granica, rezultatem czego odbeda sie zbiorowe wy-
cieczki polskich inzynieréw do krajow sasiednich,
my za$ goscié bedziemy kolegéw z zagranicy.

Mimo krétkiego czasu trwania N. O. I. zdotala
juz uzyskaé zaufanie czynnikéw rzadowych, kté-
re czesto zwracaja si¢ do niej o opinie i przesyla-

ja do oceny projekty ustaw i rozporzadzen z za-
kresu spraw inZynierskich.

Oby drugi rok pracy Naczelnej Organizacji In-
zynieréw obfitowal w co najmniej réwny plon
wsp6lnych wysitkéw polskiego §wiata inZzynierskie-
go nad podniesieniem jego sily organizacyjnej i wy-
zyskaniem jej dla dobra gospodarczych spraw na-
szego panstwa.

OKOLNIK.

Na I. Ogélnopolskim Zjezdzie Inzynieréw w r.
1937 wygloszony bedzie szereg referatow.

Ze wzgledu na ogélno-inzynierski charakter
Zjazdu, referaty te nie moga zamykaé sie w grani-
cach waskich specjalnosci, powinny natomiast po-
siadaé¢ charakter szerszy, budzacy zainteresowanie
ogotu swiata technicznego.

Referaty Zjazdu nie moga tez stanowié frag-
mentarycznych, przypadkowo zestawionych za-
gadnieni, lecz powiazane byé  powinny w logiczng
caloéé, prowadzaca do syntezy twérczych mysli
inzynierskich, dotyczacych najpowazniejszych pro-
bleméw gospodarczo-technicznych, aktualnych dla
polskiej racji stanu w obecnej chwili dziejowej.

Takimi najpowazniejszymi problemami doby
obecnej, zajmujacymi caly $wiat inZynierski, jest
niewatpliwie podniesienie potencjalu obronnego
Parnstwa i stworzenie technicznych podstaw do
szybkiego rozwoju gospodarczego, do likwidacji
bezrobocia oraz do zapewnienia dobrobytu spote-
czenstwa.

Za jedyna droge prowadzaca najbardziej bez-
posrednio do osiagniecia powyzszych celéw nale-
zy uznaé pelna mobilizacje sit twérczych, ktérymi
organizm gospodarczy i spoleczny Polski rozpo-
rzadza, w postaci: konstruktywnej mysli, energii
$wiata pracowniczego oraz zasobéw naturalnych
i gotowych urzadzen naszego kraju.

Praktyczne rozwiniecie na wszystkich odcin-
kach technicznych twérczosci, naczelnej idei mo-
bilizaji sit i srodkéw dla wzmozenia potencjalu go-
spodarczo-obronnego Rzeczypospolitej, jest dzi$
szczegolnym obowigzkiem inZynieréw, jako repre-
zentantéw szczytow mysli technicznej Kraju.

Na swoim pierwszym ogélnym Zjezdzie wypa-
dajacym w tak wainym i trudnym zarazem dla
Panstwa okresie, w zgloszonych na Zjazdach re-
refatach, inzynierowie powinni przedstawi¢ mysli
i opracowania ze swoich dziedzin tak dobrane
pod wzgledem zawartego materialu, aby mogly
zlozyé si¢ w sumie na jednolita koncepcje pro-
gramowas.

Mamy ambicje, aby koncepcja ta stala sie
w przyszlosci racjonalna podstawa do opracowania
$cislego planu mobilizacyjcnego sit gospodarczych
Rzeczypospolitej.

Przewodniczqcy Komitetu Organizacyjnego
I Ogélnopolskiego Zjazdu Inzynieréw w r. 1937

Inz. Albert Dijakiewicz.

Wydaweca; Zwiqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: InZ. Bogumit Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszewa, Chmielna 61.
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Przetargi na dostawy dla P. K. P., ogloszone w .Monitorze
Polskim” w m. grudniv r. 1936

Menitor

Nr.289. D. O. K. P. w Warszawie — na dzier 12

stycznia przetarg ofertowy na dostawe
roczng kocow, poduszek, materacow, szkiet
do lamp, smaru, pokostu, minii, czerni,
farb, izolatoréw porcelanowych, dzwiga-
rek korbewych, drutu teletechnicznego,
klingierytu, pitek, fopat, widel, knotow
i t. p., na dostawe péfroczna — krajki wié-
kienniczej, $cierek Inianych do kurzu
i podlég oraz na dostawe jednorazowa
925 szt. wycieraczek ftrzcinowych oraz
800 kg drutu teletechnicznego brazowego

w okresie od' 1 marca r. 1937 do 28 lutego
r. 1938 partiami miesiecznymi 42.000 kg
czy$ciwa bawelnianego.

Monitor
Nr.298. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 26

chowki, drenow, gipsu, kafli, wapna, kar-
bolineum, smoly drzewnej i weglowej,
pasow skérzanych zapedowych, lepniku,
papy, drutu kolczastego, szczotek i pendzli,
srubek, sprezyn cigglowych do parowozéw
i tendréw, sprezyn de zaworéw bezpie-
czenstwa kotlow parowych, oraz na wyko-
nanie nacinania pilnikéw.

Monitor

Nr. 3.

Ministerstwo Komunikacji Departament

z1.1937. VII Drég Kolowych, ul. Chalubinskie-

go 4 — na dzien 29 stycznia publiczny
przetarg ofertowy na budowe trwalych

przewodowego. nawierzchni na drogach panstwowych na
Monitor dlugosci okolo 400 km.
Nr.294. D. O. K. P. w Katowicach — na dzieri 18 Monitor

stycznia przetarg publiczny na dostawe Nr. 4. D. O. K. P. w Krakowie — na dzier 5

lutego przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym miotel brzozowych,
szafek blaszanych oraz papieru i plétna
szmerglowego.

Monitor

| stycznia publiczny przetarg ofertowy na Nr. 4. D. O. k. P. we Lwowie — na dzien.9 lu-
| wykonanie budowy Il-ej i Ill-ej serii tego przetarg publiczny na dostawe
| wiaduktu zelazobetonowego nad ul. Tram- w okresie od 1 kwietnia 1937 do 31 marca
| wajowa w Lodzi. 1938 r. smar ,,Tovotta”, loju zwierzece-
Monitor go, materiatu elektrotechnicznego, wapna,
Nr.298. D. O. K. P. w Warszwaie — na dzien 29 gipsu, cegly i t. p.
stycznia przetarg ofertowy na dostawe Monitor
8150 par butéw filcowych i 2260 par bu- Nr. 6. D. O. K. P. w Radomiu — na dziei 17

tow skérzanych.

Monitor
Nr.301. D. O. K. P. w Poznaniu — w dniach 29

stycznia, 5, 9, 19 i 23 lutego przetargi na

i 24 lutego oraz 10 marca ofertowy prze-
targ publiczny na dostawe w ciagu r. 1937
szeregu réznych materialow: budowlanych,
farb, pendzli, szczotek oraz materialéw

TRADE

dla naprawy i utrzymania rozjazdéw
kolejowych, wagonéw, parowozéw i t. d.
Wyrab i sprzedai

. MARK

WALTER’a

InZ. JULJIUSZ LUFT

WARSZAWA, CZACKIEGO 1o
TELEFON 6.44-00

dostawe cegly, licowki, klinkieru, da- technicznych, kancelaryjnych i drzewnych.
znak ochronny
w 2
w 7 B Potentowane 9 A R T 0 M E
fule‘iki i Gporc?y wl.u.S'l'. ZIELINSKI

FABRYKA MASZYN I ARMATUR
ODLEWNIA METALI

POZNAN, ul. Dgbrowskiego 79
TELEFON Nr. 65-74

W__Armaturv strazackie oraz

gido pary, wody i gazu

ﬁOdlewy: z miedzi, spizy, mosiq-
dzu, fosforbronzu i aluminium.

Radomiu zwraca uwage na ogloszenie w Monitorze
Polskim z dnia 9 stycznia b. r. Nr. 6 przetargu pu-

blicznego na dostawe réinych materiatéw w 1937 r.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w

FABRYKA MASZYN, ODLEWNIA ZELAZR | METALI

A. ). BENCZERA i SYNOW

W STRYIU

Rok zolotenia 1873 @ Konto czekowe P.K.O. Warszawa 143604,
Adres telegr: ODLEWNIA ZELAZA, STRYJ @ Telefon Nr. 110.

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






