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Inz. Tytus Swiesciakowski. 625.28:621.797

Gospodarka trakcyjna i warsztatowa Polskich Ko-
lei Panstwowych i kolei zagranicznych w swietle
SPI'(IWOZdCIﬁ ZClI'leéW koleiowych LR S R R

(Dokoriczenie).

Gospodarka warsztatowa.

Wydatki stuzby warsztatowej obejmuja zasad-
niczo koszty utrzymania warsztatow, koszty na-

praw

taboru wszelkiego

rodzaju,

wykonanych

w warsztatach kolejowych i w zakladach prywat-
nych oraz koszty ulepszeri konstrukcyjnych,
Niektore koleje, zaliczajg tutaj réwniez koszty
wymiany taboru w wysokosci odpowiadajacej war-
tosci jednostek taboru, skreslonych z inwentarza.
Jednakze $ciste wydzielenie kosztéw wymiany nie
daje si¢ przeprowadzi¢ i dlatego poréwnanie wy-
datkéw réznych kolei moze byé tylko do pewnego

stopnia przyblizone,

W zestawieniu nr. 8 podane sa wydatki war-
sztatowe: sumy globalne w walucie krajowej, co da-
je mozno$¢ zaznaczenia wahania sie tych wydat-

Widzimy, ze najwieksze koszty ponosza koleje
niemieckie i wloskie; najmniejsze — koleje angiel-
skie i szwedzkie; w r. 1934 i 1935 wydatki zostaly
przewaznie zmniejszone, oprécz kolei niemieckich,
ktére wydatki na naprawe taboru, obliczone w wa-
lucie wlasnej, tj. w markach niemieckich, zwiekszy-
ly bardzo wydatnie; na kolejach angielskich row-
niez wydatki si¢ nieco zwigkszyly, jednakie wobec
duzego spadku funta w przeliczeniu na {. zl. otrzy-
mujemy zmniejszenie. Koleje belgijskie ze wzgle-
dow oszczednosciowych zmniejszyly zakres wyko-
nywanych robét, jak to bedzie podane nizej.

Celem blizszego zbadania wydatkéw na napra-
we taboru, przytaczam kilka szczegéléow o napra-
wie parowozéw (pomijam lokomotywy wszelkiego
+odzaju 1 wagony motorowe), wagonéw osobowych
i towarowych,

Zestawienie Nr. 8.

Wydatki stuzby warsztatowe;.

Wvdatki R T . 1000 ;i___ __V{_y_fl_atkii we fr. zt. na miernikir
ydatki w wfa_tf.:ﬁlc :l?wez w 7“_ “na 71(}0 par-km. I 7:.31900 onsio ka_. =
“Nazwa kolel s+ _—| e | T ‘ I -
L il 1933 1934 1935 1933 { 1934 1935 w| 1933 1934 1935
e Rodzaj waluty | | | |
D.R.B. m.n 422315 513.275 535.439 67.0 75.3 1.4 23.2 25.9 25.1
1 ¢ ‘l
' 419 | 466 || _ . P
Ang. . ang. 20.114 21.709 21440 | 446 | o s |
I) ‘ i
F.S. L liry 435000 | 406,688 - €63 | 583 e J WA L\ oA
(99900) (88,300) , 0 | i -‘) 1; uns 209 | 11.5
C.S. D k cz 460.479 491 415 422948 96 | L 376 ‘I £ 18,3 15.4
i H
P.K.P. 1zt 131.470 125135 130.476.6 65.0 606 | 615 | 149 13.0 15.10
(122.827) 118.753 (117.693) 60,7 (55.7) 55.8) ||
| | |
C. F.'B. fr. bel. 297.119 250025 | 223571 48,0 398 | 347 " Biw = =
2y | 480l . 1. by
Szw. k. szw. 18 960 18.900 20.750 41,0 | 555 =i H

Naprawa parowozow.

Wydatki na naprawe parcwozéw, obliczone we
fr. z. na 100 par.-km w okresie r. 1933—1934—1935
wynosily:

D. R. B. — 30,50—36,30—35,00

F. S. I. — 33,60—29,80—29,00

P. K. P.")—29,70—28,55—217,75

kéw, oraz w przeliczeniu na fr. zi. wedlug mier-
nikéw — parowozo-km i osio-km, co daje moznos¢
poréwnania kosztéw réznych kolei.

1) Liczby w nawiasach wskazuja koszt napraw w zakla-
dach prywatnych.

2)" Liczby w nawiasach, wskazane dla PKP., przedsta-
wiaja wydatki bez kosztéw wymiany taboru.

3) Liczby w liczniku wskazuja wydatki wedlug kursu

r. 1933, w mianowniku wedlug r. 1934. ) Koszty naprawy bez wymiany.
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- 0. B. B. — 29,60
s D, — 21, 80—22 30—26,00

- C. F. B.—25,30—21,00—18,00

Ang. — 23.10—24,65—22,65.
Szw, — 18,07—14,85—13,40.
Najmniejsze koszty wykazuia koleje szwedzkie
angtelskle, da si¢ to po czesdci obiasnic tym, iz ko-
e te najmniej posiadaja parowozéw, o wigkszej
-ilosci osi wigzanych.
Uwaga: Dr. Inz. Landsberg, nadradca kolei
kich w swoim artykule. zamieszczonym
nr, 6 z r. 1935 czasopisma ,,Bulletin de I’ Asso-
ation Internationale du Congrés des Chemins de
“ podaje nastepujace koszty naprawy parowo-
wr. 1933 na 1000 par-km (po przeliczeniu prze-
u parowozow na manewrach wedlug normy ko-
niemieckich, tj. 7 km na godz.). D. R. B. — 236
niem., F. S. I. — 1285 lir,, C. F. R, — 1720 fr.
, franc. panistw — 2380 fr.; ang. — 10,3 funt.
t.; w przeliczeniu na fr. zI. wyniesie to okraglo:
BRIB, — 290; F. S. I. — 346, C. F. B. — 248,
— 485, ang. 182. Wydatki P. K. P. obliczone
fen sposéb wyniostyby okolo 295 fr. zl; widzi-
y, iz liczby te mie wiele réznig sie (oprécz kol.
g.) od podanych wyzej, obliczonych przeze mnie
zaloZeniu obliczenia przebiegu parowozéw na
newrach wedlug norm P, K. P
Wydatki na naprawe zaleine sa przede wszyst-
m od ilosci wykonanych napraw, od typu paro-
w i od urzadzen warsztatowych oraz od orga-
pracy; jednakze pewna role odgrywa row-
topieri wyzyskania parowozu, co sie¢ wyraza
ofci godzin pracy na dobe i w ciezarze przewie-

h t-km oraz wysokosci przebiegow miedzy
awami,
‘W zestawieniu Nr. 9 podane sa pewne charakte-
ujace szczegoly; ilo§é parowozéw podana jest
wentarzowa; wobec odstawienia na wielu kole-

Py - .
niemie
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Zestawienie Nr. 9.

Dane o naprawie parowozéw.

jach parowozéw do zapasu byloby wiecej pozada-
nym posiadaé ilosci parowozéw czynnych, jednakze .
dane takie nie dalo sig¢ osiagnaé dla wszystkich wy-
mienionych kolei i dlatego ograniczylem sie do po- |
dania ilosci inwentarzowych; wobec braku .
danych o iloéci parowozéw czynnych i wobec nie-
celowosci okreslania ilosci napraw okresowych |
w stosunku do ilosci parowozéw inwentarzowych, ﬂ
wydawato mi sie bardzo wskazanym braé¢ pod roz- |
wage stosunek takich napraw do wykonanych prze- ‘
biegow. |

Uwaga: Wymieniony wyzej dr. inz. Landsberg |
podaje, iz ilo$¢ napraw gtéwnych i érednich, przy- |
padajaca na 100 parowozoéw czynnych, wynosi na
kolejach D. B. R, — 95,5%0, angielskich 93, fran-
cuskich 85,5, belgijskich 70°%0 i wloskich 60°0;
na P. K. P. w tym okresie przypadlo okolo 96%bo;
jezeli za$ uwzglqdmc, iz kole]e niemieckie i wlo-
skie stosuja réwniez rewizje, przedstawiajaca na-
prawg Srednia w mniejszym zakresie, to suma na-
praw glownych, srednich i rewizji na tych kole-
jach, stanowi powyzej 100%0 od ilosci parowozéw
czynnych,

Z zestawienia Nr, 9 widzimy szybkie zmniei-
szenie ilosci chorych parowozéw na kolejach nie-
mieckich wskutek wzmocnienia zakresu napraw; ko-
leje te w r. 1933 wydaly na naprawe parowozéw
184721 tys. marek, a w 1935 r. — 240554 tys. ma-
rek; przeciwnie koleje belgijskie stale zmniejszaly
rozmiary napraw ze wzgledéw oszczednosciowych
i dlatego 9/o chorych stale wzrastal; P. K. P. pod
tym wzgledem réwniez nie wykazuja poprawy.

Pod wzgledem wysokosci przebiegow przypa-
dajacych na jedna naprawe okresowa (glowna
i $rednia) najwieksze przebiegi wykazuja koleje
wloskie okolo 90.000 km, ale na kolejach tych, jak
podaje inz, Landsberg, stosunek ilosci napraw okre-
sowych do ilosci parowozéw jest najmniejszy; trze-

%/, chorych parowozéw Ilosé napraw okresowych
B llostan parowozéw (w naprawie i w oczeki- =
waniu naprawy) gtéwnych §rednich
ei - bl
| 1933 1934 1935 1933 1934 1935 1933 1934 I 1935 1933 | 1934 | 1935
D. R. B.| 20030 | 19887 | 20176 | 249 214 174 - - ] — - —
6832 7750 7251
20983 " | 20379 20165 81} 73 1.5 6284%)| 6381 | 6442
; +220% | +391 | +566 ’
Al 9
1i. 5006 4884 — g 50 — 684 600 == 924 946 —
14.9 12.4
LS. D. | 4209 | 4185 4169 - 15.6 165 589 585 620 [1438 | 1289 | 1341
. 1357 15.9 18,7
P.K.P.n 5337 5292 5286 1227 —= 478 541 633 1653 | 1839 | 1771
L - 225 25.3 27,6 |
B. 3725 3720 3665 19.0 1) 28,2 30,0 450 | 383 303 708 639 | 713

) Na 31 grudnia roku sprawozdawczego.

odstawionych do zapasu.

! Ilo§é¢ przebudowanych i catkowicie odnowmnych
-9 llosé ‘oznacza prawdopodobnie rewizje okresowe.

- %) Liczby w liczniku wskazuja %% od ilo$:i inw:ntarzowych parowozéw, w mianowniku po uwzglednieniu ilosci
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ba jednak mieé¢ na uwadze, iz koleje te stosuja row-
niez rewizje okresowe, co daje mozno§é zmniejsze-
nia ilosci napraw okresowych; duze przebiegi kolei
belgijskich okoto 87.000 km sa wynikiem zaznaczo-
nego wyzej odstawiania ze wzgledow oszczedno-
$ciowych parowozéw w oczekiwaniu naprawy; na
kolejach czechostowackich przebieg taki wynosi
okolo 66.000 km, a na P. K. P, okolo 56.000 km,
a w ostatnich 2 latach wzmozonych napraw
50.600 km.

Nalezy réowniez przyjaé pod rozwage przebiegi
pomigdzy dwiema naprawami okresowymi; prze-
biegi pomiedzy 2 naprawami gléwnymi wynosily
okraglo na P. K. P, 200.500—236.480—197.830 km,
C. F. B. — 141.400—154.100—165.150 km; przebie-
gi pomiedzy dwiema naprawami §rednimi naP. K.P.—
52.670—50.560—49.650 km; na C. F. B. — 66.500—
70.675—72.130 km; na francuskich 50.000 do 70.000;
przebieg pomigdzy dwiema naprawami okresowymi,
tj. glowna +srednia, wykazujg: D. R. B.—117.000—
119.000; F. S. 1. — 82.850 km:

Widzimy, iz przebiegi pomiedzy naprawami
glownymi sq na If K. P. najwieksze; czy jest to
racjonalne? W sprawie tej wymieniony wyzej dr.
Landsberg wyraza opinie, iz ,,zwigkszenie przebie-
gu rocznego lub zwiekszenie przebiegu pomiedzy
dwiema nalprawami okresowymi bynajmniej nie
oznacza polepszenia gospodarki ze strony ekono-
micznej, bowiem moze si¢ wydarzyé, iz koszty kaz-
dej naprawy, oraz koszty napraw za czas uzycia
moga wzrosna¢ tak, iz utrzymanie w dobrym stanie
bedzie wigcej kosztowaé; przewaza wiec opinia, iz
istnieje pewne optimum, ktére ogranicza wysokosé
przebiegow".

Wiadomosci o kosztach napraw réznego rodza-
ju posiadamy malo, a wiec — koszt naprawy
gléwnej parowozu z tendrem w 1933—1934—1935 r.
wynosit:

na P. K. P. 38.810—34,627—31.300 zl, co =
22.500—20.150—19.220 fr. zi.;

na C. F. B. 143.570—125.100—117.210 fr. belg,,
co = 20.700—17.600—16.880 fr. zt; na F. S. L
74.215—7173.800 lir, c0=20.000—19.560 fr. zl.

Koszt naprawy sredniej na P. K. P. 10.129—
8.584—8.882 zl, co = 5.875—5.000—6.170 fr. zi,
?. F]' B. 51.620—56.780 fr. b., co = 7.440—8.180

r. zl.

O przystosowaniu warsztatéw do wykonania na-
praw moze $wiadczy¢ ilo§é godzin pracy zuzytej na
naprawe, oraz post6j w naprawie. Ilo§¢ pracogodzin
przy naprawie gléwnej na P. K. P. wynosila
12.898—12.761—12.116 godz.; na C. F. B. 4.860—
4.400—4.441; przy naprawie s$redniej na P. K. P.
4.225—4.018—4.130; na C. F. B. — 2.231—2.381—
2.288.

Posté] parowozow trwal:

przy naprawie gléwnej na P. K. P. 46,5—47,3—
46,5 dni; na F. S. . — 44—39, na C. F. B. — 37—
28—26, na C. S. D. — 54—48,3;

przy naprawie $redniej na P, K. P. 27,1—25,5—
237, na F. S. I. — 285—28,0, na C. F, B. —
19—16—14, na C. S. D. — 30—24,1 w warszta-
tach giéwnych i 30,8 dni w parowozowniach.

Z poréwnania przytoczonych liczb widzimy, iz

a) przy naprawie glownej koszt ogélny i iloéé
godzin pracy sq najwieksze, a postéj najdluiszy
naP.K.P.;

b) przy naprawie $redniej koszt i postéj nie sa na
P. K. P. najwicksze, jednakze ilo$¢ godzin pracy
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jest znacznie wigksza; ta przewazajaca ilo$é¢ godzin
pracy jest w zwiazku ze stabsza mechanizacja war-
sztatow, z gorsza organizacja w nich pracy,
a w wyniku z nadmierng iloscig personelu robotni-
czego; jak widzielismy wyzZej (zestawienie Nr. 4)
ilos¢ pracownikéw warsztatowych jest na P. K. P.
wigksza przynajmniej trzy razy niz na innych ko-
lejach. {

Trzeba jednak zaznaczyé¢, iz koleje zagranicz-
ne przy naprawie taboru korzystaja w szerokim
stopniu z pomocy zakladéw prywatnych; jezeli np.
wezmiemy koleje belgijskie, to koszty naprawy pa-
rowozéw skladaja sie z nastepujgcych pozycji —
w warsztatach gléwnych robocizna bezposrednia
okolo 27,5%, koszt materialéw okolo 40%, koszt
czeéci zakupionych lub naprawionych w warszta-
tach prywatnych okolo 10,5, koszty ogélne oko-
o 22%s.

W warsztatach pomocniczych przy parowozow-
niach robocizna bezposrednia 43,0°s, koszt ma-
terialéw 20%, koszt czesci naprawionych poza
warsztatami pomocniczymi 17%, koszty ogél-
ne 20%s.

Na P. K. P. jezeli wezmiemy r. 1935, to przy
naprawie glownej w warsztatach gléwnych:

koszt robocizny bezposredniej lacznie z premia
wynosil okolo 48,0%;

koszt materialéw i czesci zakupionych okolo
30,8%;

koszty ogélne 22,29,

Widzimy, iz przy doséé zblizonych kosztach na-
prawy gléwnej koszty ogélne sg jednakowe, ale
koszt materialéw, czesci zakupionych i naprawio-
nych poza warsztatami jest na P, K. P. znacznie
mnieiszy (na P. K. P. 30,8%, a na belgijskich
40+10,5=50,5%0), co jest dowodem, iz warsztaty na
P. K. P. wykonuja wiecej robét wlasnymi sitami,
albo tez mniej korzystaja z zapaséw magazynow
kolejowych.

Duzo szczegotow dotyczacych naprawy parowo-
z6w na kolejach niemieckich podaie Dr. Inz. Kiihne,
Dyrektor kolei niem. w swoim dziele Erhaltungs-
wirtsckaft bei der Deutschen Reichsbahnen; niekto-
re dane przytaczam tutaj celem dania moznosci in-
Zynierom stojacym blisko do tych spraw poréwnan
z danymi P. K. P.

Wedtug dr. inz. Kiihne wydatki na naprawe pa-
rowozow wykonywana w warsztatach pomocni-
czych kolei niemieckich wynosza 25% do 33%0 wy-
datkéw warsztatow gléwnych.

Koszt napraw jednego parowozu w warsztatach
pomocniczych waha si¢ w szerokich granicach—300
do 700 mk. niem. miesigcznie, np. dla parow. ser.
P 8—525 mar., G 10—468, G 8—348, a w odniesie-
niu do przebiegu na 100 par.-km wypada dla P 8—
6,32 mk., G10—9,36 i G 8—8,7. Z kosztéw tych na
material przypada 22,5, robocizng 38,5, reszta
399/ stanowia koszty warsztatowe i ogélne.

Wydatki przecietne w poszczegélnych miejscach
réznia sie, jak widaé z ponizszego zestawienia dla .
3 dyrekcji kolejowych: (p. str. 74).

Wedtug sprawozdania inz. A. Kraczkiewicza na
XIII Zjezdzie Technicznym Inzynieréow Wydzia-
téw Mechanicznych koszt naprawy biezacej wyko-
nywanej w warsztatach pomocniczych przy paro-
wozowniach w r. 1935 wynosil na P. K. P. 15 zt
45 gr na 1000 par-km, co odpowiada 7,5 mk. niem.

Koszty te skladaly sie z kosztéw robocizny wraz:
z premia 9,50 zt tj. 61,55%, kosztéw materialow




Dyrekcje knlejowe
Nr.1 | Nr.2 | Nr.3
i :;ll'dié czynnych parowozéw . . 660 482 396

| llogé dnibwek na dobe na posioju
na | parowéz o s ie52 | 58 | 1035
| Koszt napraw na 100 par.-km . 6.398| 5.553| 6,065
% w . 1000 t-km-br 016 | 015 | 0,14
" « 1 czynny par. . 400 368 396

|  Podzial kosztéw naprawy:

 robocizna . . . |43.46 | 40,67 | 36,35
; ‘materiat . . . , 11,52 | 12,03 (12,15
‘}; obrébka czesci wymiennych . 891 | 157 |11,76
W koszty warsztatowe . . 3611 | 39,70 | 39,74

izil. ;ti. 17,35%0, kosztow warsztatowych 3,26 zi,
1%,

- Widzimy, iz na P. K. P. koszty warsztatowe sa
nkowo mniejsze; koszty te w poszczegélnych
cjach wahaja sie w granicach 17,0°/o do 29,7%,.
 Naprawa wagonéw osobowych.
~ 0 naprawie wagonéw sprawozdania roczne po-
mniej wiadomosci, niz o parowozach; mozemy
wyciggnaé z tych sprawozdan nastepujgce

ostan wagonow osobowych w r. 1934 oraz koszty
awy zmniejszyly si¢ w poréwnaniu z r. 1933;
ejszenie ilostanu na niektérych kolejach jest
§¢ powazne, dotyczy ono prawie wylacznie wa-
now 2-osiowych i mniej 3-osiowych; a wiec ko-
e wloskie z 1572 wagonéw osobowych 2 i 3-osio-
h wycofaty z ruchu 547 wagonéw, co stanowi
wie 35%, a od ogélnej ilosci wagonéw osobo-
(bez bagazowych) prawie 7%; koleje an-
z 5464 wagonéw osobowych 2 i 3-osiowych,
stanowily mniej niz piata cze$¢ ogdlnego
nu, wycofaly z ruchu 1000 wagonéw, co sta-
| 18%0; koleje belgijskie z 1161 wagonéw 2 i 3
wych wycofaly z ruchu 840 wagonéw, co sta-
11,7%, a jednoczesnie uruchomily 440 no-
gonéw 4-osiowych zelaznej konstrukeji;
niemieckie z 51022 wagonéw 2 i 3-osiowych
ly z ruchu 1291 wagonéw; w tym samym
. K. P., ktére posiadaja wagonéw osobo-
osiowych mniej niz koleje angielskie
oskie skreslity z inwentarza tylko 69 wagonow
--o;.igzzych z ogdlnej ilosci takich wagonow

oszty naprawy zmniejszyly sie bardzo powaz-
kolejach belgijskich o 23%, wskutek wy-
z ruchu starych wagonéw i uruchomienia
ych, a na kolejach wloskich o 25%, wskutek
zenia kosztow naprawy, szczegélniej w zakla-
prywatnych, ktérym koleje te daja do wyko-
a 113 czes¢ napraw glownych i srednich; tyl-
toleje niemieckie zwiekszyly koszty naprawy
0w ruchu pasazerskiego z 75.377 tys. mar.
1, do 92.10 tys., w r. 1935 — 91.876 tys.

zt naprawy wagonéw ruchu pasazerskiego
wych i bagazowych, a na niektérych kolejach
pocztowych) w 1933, 34 i 35 roku, liczone
zl. na 1000 osio-km, wynosily:

o1

na kolejach Szw. 14,76—13,75—12,52;
. S. 1. 14,82—10,40—10,26;
. S. D. 13,36—11,45—9,80;

F
C
0. B. B. — 12,29;
D. R. B. — 11,16—12,53—11,60;
P

. K. P. — 10,95—11,0—11,50;

Pod wzgledem kosztow naprawy P. K. P. sg
zblizone do kol. niemieckich; najdrozsze sg koleje
szwedzkie, najtansze czechostowackie, ale to wsku-
tek spadku waluty. Koleje belgijskie i angielskie nie
podaja w swoich sprawozdaniach przebiegu wago-
néw; jezeli liczyé koszty na pociago-km, co jest
mniej dokladne, poniewaz sklady pociagowe sa
réznej wielkosci, to otrzymalibysmy na kolejach
angielskich okolo 22 fr. zl., belgijskich okolo 18,
(a w r. 1934 okolo 12,50), niemieckich okolo 25
i P, K. P. okolo 25,

. Ilos¢ wagonéw osobowych znajdujacych sie
w naprawie stanowi okolo 10—12%; tylko koleje
angielskie. i belgijskie wykazuja okolo 6%,

Iloé¢ napraw gléwnych, $rednich i rewizji wy-
ncsi okoto 90—100%; na niektérych kolejach na-
wet mniej, np. C. S. D, 75%, lecz koleje te weca-
le nie rejestrujg napraw wiekszych; koleje angiel-
skie i wloskie wykazuja wiecej, co wynika prawdo-
podobnie z wykonania rewizji czesciej niz raz na
rok w lacznoséci z duza szybkoscia pociagow i du-
Zzymi przebiegami bez zatrzymania.

Iloé¢ napraw wylacznie gléwnych waha sie
okolo 6—17%b.

W przytoczonych liczbach o ilosci napraw wi-
dzimy duzg rozbieznoéé, co wynika z réznorodne-
go kwalifikowania napraw giéwnych, srednich i re-
wizji; wogéle jednak mozemy wnioskowaé, iz
P. K. P. nie stojg gorzej niz koleje Europy ani
pod wzgledem °/ wagonéw znajdujacych sie je-
dnoczeénie w naprawie, ani pod wzgledem kosztow
przypadajacych na miernik osio-km; wyrézniaja
sie jednak slabszym odnowieniem taboru pasazer-
skiego.

Wymieniony wyzej inz. Kithne we wspomnia-
nym dziele podaje, iz w okresie 1929—1931 r.
koszty naprawy wagonéw osobowych stanowily
na kolejach niemieckich 20,25%/0—20,55%0 wszyst-
kich kosztéw naprawy calego taboru; koszty te
wynosily 13,72 do 12,07 mk. niem. na 1000 osio-km
(w r. 1934 okolo 12,3 m. n.) i skladaly sie z kosztow
naprawy w warsztatach gl. 12,66—11,11mk. niem.
i w warsztatach pomocniczych 1,06—0,96 t. j. oko-
to 8%/ caloéci; robocizna w warsztatach gléwnych
wynosita 22 do 23%, a w warsztatach pomocni-
czych 31 do 34%; jest to robocizna bezposrednia,
nie liczac obrébki czesci nowych i przerabianych
starych.

Na P, K. P. koszty naprawy biezacej wynosza
ckolo 19—20%s, tj. znacznie wiecej, niz na kolejach
niemieckich.

Naprawa wagondéw towarowych.

[lostan wagonéw towarowych réwniez sie
zmniejsza i nawet w szerszym zakresie niz wa-
gonéw osobowych; zmmniejszenie to w okresie
1933/4 r. wyniosto — na F. S. I. — 6%, D. R. B. —
4,7%, C. F. B.—3,0%0, Ang.—1,8%, C. S. D.—1,5%,
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a na P. K. P. tylko 0,5%/0; wzamian za skreslone
z inwentarza wagony kolejowe koleje otrzymiywa-
ly pewng ilos¢, prawda, niewielkg nowego taboru
o wigkszej tadownosci lub specjalnego przezna-
czenia.

Koszty naprawy wagonéw towarowych liczo-
ne w walucie krajowej, zmniejszyly sie na P. K. P.
iC.F.B.; na mnych kole]ach zwiekszyly sie i na-
wet dosyc powaznie, a wiec na F. S. I. ze 105382
tysigey lir do 126707 tys., na D. R. B. z 116575 tys.
do 131164 i 139707 tys. mar. niem., ang. z 4.481.650
funt. ang. do 5.144.760 i 6.289.175 {.; w przelicze-
niu na fr. zt zwiekszenie to jest mniejsze wskutek
zaznaczonego wyzej spadku waluty; zwiekszenie
to jest po cze$ci wynikiem zwiekszenia przebiegu
pociaggéow towarowych, np. na D. R. B. przebieg
wagonéw zwickszyl si¢ w r. 1934 o 14% tj. w tym
stopniu co zwigkszenie kosztéw naprawy.

Koszty naprawy wagonéw towarowych liczone
we fr. zI, na 1000 osio-km w. okresie 1933, 1934
i 1935 r. wynosily:

na D. R. B. — 10,0—9,60—9,34;

o B S0 —1060—13.30—13.15;
« C.S,D — 17,15—-555—4,75;
4w P. K P — 5.12—4,33——4.20;
w 0.B. B.—5,10;

Szw. — 8,00—7,30—6.60;

widzimy, iz P. K. P. ponosza najmniejsze koszty.
Koleje belgijskie nie podaja przebiegu wagonéw
towarowych réwniez jak osobowych; koleje angiel-
skie rejestruja tylko przebieg wagonéw tadownych;
jezeli liczyé na przebieg pociagéw, to koszt na 100
poc.-km wynosit na C. F. B. — 57,0—46—39,0, na
ang. — 40,0—38—48, podczas gdy na P. K. P.
46,3—44,0, D. R. B. 7,0, F. S. I. — 73,5 {r. zl.

Ilos¢ wagonéw towarowych znajdujacych sie
jednoczesnie w naprawie waha si¢ w granicach 3
do 6°/¢; na P. K. P. bylo w r. 1933/45 liczac od ca-
tego ilostanu 3,90%, 6,20°%0 i 7,500, a przecietnie
rocznie w stosunku do ilosci, zmniejszonej o wa-
gony stojace w zapasie, 6,80—9,70 i 10,7%0,

O ilosci napraw wiadomosci posiadamy jeszcze
mniej niz o wagonach osobowych, mozna jednak
przytoczyé nastepujace dane: — ilo§¢ napraw
gléwnych waha sie w granicach od 4% (P. K. P.)
do 9% (Ang); iloéé¢ rewizji koleje w swoich spra-
wozdaniach nie podaja; zasada trzechletniego okre-
su nie wszedzie jest stosowana.

Wymieniony wyzej inz. Kiihne we wspomnia-
nym dziele podaje, iz w okresie r. 1929—1931
koszty naprawy wagonéw towarowych wynosily
na kolejach niemieckich 25,87—25,60%0 wszystkich
kosztéw napraw calego taboru; na 1000 osio-km
koszty napraw wynosily 9,62—8,19 mk. niem.
(w r. 1935 okolo 7,8) i skladaly si¢ z kosztéw na-
prawy w warsztatach gl. 7,79—7,27 i w warszta-
tach pomocniczych 1,83—1,92 tj. okolo 20%/e, robo-
cizna w warsztatach gl. wynosila 17 do 18,
a w warsztatach pomocniczych 33—32%0; jest to
robocizna bezposrednia, nie liczac obrébki czesci
nowych i przerobionych starych; w liczby te wcho-
dza i koszty ogélne oraz warsztatowe.

Na P. K. P. koszty naprawy biezacej wynosza
okolo 34% wydatkéw na naprawe wagonow towa-
rowych w warsztatach kolejowych, za$ stosunek
robocizny, wlacznie z obrébka nowych i przerébka
starych do kosztéw catkowitych w warsztatach gl.
okolo 50—60%, a w pomocniczych 70%,
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Personel warsztatowy.

Wobec zaznaczonej wyzej duzej ilosci persone-
lu warsztatowego na P. K. P. sprawa ta wymaga
szczegolowego zbadania i wyjasnienia; moze to
byé przedmiotem osobnego artykulu; na razie przy- =
taczam kilka szczegélow z innych kolei.

Koleje wloskie maja warsztaty gf. w 11 punk-
tach: z nich 2 warsztaty sa wylacznie parowozo-
we, 1 — wylacznie dla lokomotyw elekirycznych,
2 — wagonowe, a pozostale 7 — mieszane; napra-
wa parowozow odbywa sie w 7 warsztatach;, w r. |
1934 wykonano w tych warsztatach 529 napraw gltow-
nych, 153 s$rednich i 33 rewizji okresowych; przy
tych robotach bylo zatrudnionych 4039 rzemieslni-
kéw; naprawa lokomotyw elektrycznych odbywala
sie w 2 miejscach i zatrudniata 515 rzemieslnikow;
naprawa wagonéw odbywala si¢ w 9 miejscach
i zatrudniala 4279 rzemieslnikéw, ktorzy w r. 1934
wykonali napraw wagonéw csobowych — 676
gl. -+ 1898 sredn. -+ 1830 rew;

napraw wagonow bagaz. i poczt. 189 gi. + 324
sredn. + 137 rew;

napraw wagonow towarowych 832 gif. + 1142
$redn. + 789 rew.

Ogélem rzemieslnikéw i1 robotnikéw bylo za-
trudnionych w warsztatach 8833; pracownikéw
administracyjnych i biurowych bylo 585, tj. jeden
pracownik na 15 rzemie$lnikow; gdyby$émy stosu-
nek pomiedzy naprawami parowozoéw przyjeli jak
na P. K. P, a wiec ilo§¢ pracogodzin przy napr.
gl. i sredniej — okolo 3 : 1 (przecigtnie 3 ostatnie
lata) i zalozyli, iz rewizja stanowi polowe napra-
wy sredniej, to podana wyzej ilo§é napraw mogla-
by byé sprowadzona do nastepujacej ilosci napraw
gtéwnych parowozéw:

1 1 :
529 + 153— -+ 33 =~ =529 + 5] +:5 =
3 6

585.

Na P. K. P. warsztaty glowne wykonaly w tym-
ze r. 1934 napraw gléwnych 492 1 411 $rednich, co

1
odpowiada 492 + 411 — = 629 napraw gléwnych
3

tj. 0 7,50 wiecej niz wloskie i do tych napraw uzy-
ty 5100 rzemiesinikéw i robotnikéw, tj. o 16%
wigcej niz na kolejach wloskich; stad by wynika-
fo, iz réinica w ilosci robotnikéw zajetych napra-
wa nie jest wielka. '

Koszt utrzymania podanego wyzej
administracyjnego kolei wloskich, technicznego
i biurowego (585) oraz rzemieslnikéw i robotnikéw
(8833) wyniést 110.110.935 lir tj. okolo 50.000.000
zl. polskich.

Na kolejach belgijskich w warsztatach gl. pra
cownikéw administracji technicznych i liniowych
bylo 471, rzemieslnikéow i robotnikéw, liczac w tym
portieréw, woznych, goncow — 6023, zatem na |
pracownika administracji przypadalo okolo 13 rze:
miesinikéw.

Na kolejach szewdzkich w warsztatach glow:
nych na 1 pracownika administracji przypada
okolo 10,5 rzemies§lnikéw; koszt utrzymania 1 pra-
cownika administracji wynosil okolo 4220 kor, szw:
a 1 rzemie$lnika i robotnika okolo 2950 kor, e
w przeliczeniu na zl. daje okoto 5825 zi. i 4070 2



Na P. K. P. w warsztatach gléwnych i pomoc-
niczych na 1 stycznia r. 1935 liczylo sie 2574 praco-
~ wnikéw miesiecznie platnych (administracja, biuro-

- wiiwozni) i 26.620 dziennie platnych (rzemieslnicy
i robotnicy); z 2574 pracownikéw miesigcznie plat-
- nych bylo oplacanych z kredytéw osobowych 1332,
zatem na I pracownika administracji przypadalo
‘okofo 20,0 rzemieslnikéw, tj. znacznie wiecej niz'
. na innych kolejach; trzeba jednak =zaznaczy¢,
iz wobec nie zatwierdzania w ostatnich latach pra-
. cownikéw na stanowiskach etatowych oraz wsku-
tek reorganizacji warsztatéw, rzeczywista ilosé
pracownikéw administracii i biurowych byta wigksza,
‘niz wyzej podana; obecnie stosunek ten w warszta-
- tach glownych wynosi okoto 11, tj. bliski jest do
kolei szwedzkich i belgijskich.

Wnioski:

. 1] Przytoczone wyzej zestawienia i uwagi da-
ja wiecej materialu do rozwazania anizeli opraco-
Qlane wquczme na rocznikach statystycznych
U. I. C.; nie przedstawiaja jednak catkowitej ana-
gospodarki trakcyjno-warsztatowej, ktora jest
obszerna, iz o kazdym z poszczegélnych dzialow
j mozna napisaé obszerny artykul; byloby bardzo
adane, aby taka szczegélowa analiza znalaz-
miejsce na famach naszego czasopisma.
~ Przy korzystaniu ze sprawozdan zarzadow ko-
h nalezy bra¢ pod rozwage, iz ramy gospo-
1, sposéb zarachowania wydatkéw i statysty-
e 53 jednolite; wobec tego liczby podawane
sprawozdaniach powinny byé dla celow poréw-
poddawane écistemu badaniu i opatrzone od-
jednimi wyjas$nieniami,
2) Przy badaniu gospodarki P. K. P. w po-
pit z innymi kolejami nalezy braé¢ pod
ge koleje, wyrdzniajace sie mniejszym
czynmkiem eksploatacji (np. angielskie),
organizacija gospodarkl i postepami tech-
nymi; nie nalezy réwniez omijaé wigkszych
i panstw sasiadujacych; w poszczegélnych
adkach mozna korzysta¢ z pewnych wia-
Sci 1 co do innych kolei.
a podstawie wyzej przytoczonego, uwazam —
mienione powyzej koleje, oprocz kolei szwedz-
austriackich zupelnie sie nadaja do poréwna-
. K. P., przy czym byloby tylko pozadane
olei angielskich oprocz danych zespolow 4
ystw bra¢ pod rozwage réwniez choé jedna
h 0sobno, np. Great Western Railway, ktérej
6i pociagéw i stosunek ruchu osobowego do
ego sa bardzo bliskie do P. K. P., réwniez
r pozadane mieé blizsze szczegoly gospodar-
ei francuskich.
ie tyczy kolei szwedzkich i austriackich, to
: zupelnie odmiennych warunkéw pracy, ko-

leje te moznaby braé pod rozwage tylko w poszcze-
golnych przypadkach.

3) Z przytoczonych wyzej zestawien i uwag
mozna wyciggnaé dla P. K. P. nastepujace wnioski:

a) koszly przewozéw, wynikajqce z wydatkéw
stuzby mechanicznej, sq na P. K. P. mniejsze niz
na innych kolejach; jest to wynikiem przede
wszystkim wozenia ciezkich pociqgow,

b) wozenie cieikich pociqgéw na P. K, P. jest
wynikiem przede wszystkim lZejszego profilu szla-
kéw i dogodnego charakteru ruchu; jednakie duiy
wplyw ma réwniez wysokie wyzyskanie mocy pa-
rowozow,

c) wysokie wyzyskanie parowozéw, przejawia-
jace sie w wozeniu ciezkich pociqgéw, o duiych
przebiegach parowozéw czynnych i duiych prze-
biegach miedzy naprawami okresowymi ma swoja
wyiszq granice, kiérej przekroczenie jest nieko-
rzystne ze wzglgdéw gospodarczych i finansowych;
naleiy dokladnie i szczegélowo skalkulowaé, czy
obecnie stosowany stopieri wyzyskama nie pociqga
nadmiernego zuzycia parowozéw, co pomimo zwigk-
szonych kosztéw naprawy powoduje wcze$niejsze
wycofanie parowozéw, a zatem koniecznosé zaku-
pu nowych,

d) P. K. P. wykonuja stosunkowo w mniej-
szych rozmiarach wymiane parowozéw i wagonow
osobowych, zachowujqc w swoim inwentarzu jed-
nostki malo nadajqce sie do nowoczesnych wyma-
gan ruchu,

e) P. K. P. wyréiniajq sie duzq ilosciq perso-
nelu warsztatowego. Pozadane byloby wyjasnié
szczegolowo na tamach naszego czasopisma, jaki
personel zajety jest wylacznie praca przy napra-
wie taboru i jakie prace wykonywa pozostaly per-
sonel.

Zrédia, ktére postuzyly do opracowania niniejszego ar-
tykulu:

1. Union Internationale des Chemins de fer (UIC), Statisti-
que internationale des chemins de fer. Année 1932—
1933—1934.

2. Geschiiftsbericht des Deutschen Reichsbahn Gesellschaft
itber das 9/10/11 Geschiftsjahr 1933/4/5.

3. Returns of the Capital, Traffic, Receipts and Working
Expenditure, etc. of the Railway Companies of Great
Britain for the 1933.

4, Ministero delle Communicazioni Amministrazione delle
Ferrovie delle Stato. Relazione per l'anno Finanzionio
1932/33 — 1933/34.

5. Vyrocni zprava podniku CSD. Statni Drahy za r. 1933/35.

6. Sprawozdanie z wykonania planu finansowo-gospodarcze-
go i planu Funduszu Inwestycyjnego przedsigbiorstwa
+Polskie Kol. Panstwowe" za r. 1933, 1934 i 1935:

7. Société Nationale des Chemins de fer Belges, Rapport
sur |'Exploitation pendant le VII/VIII/VIII exercice
(1933, 1934 i 1935).

8. Sveriges officiella Statistik Jérnvédgar. Statues Jarnvdgar
dr 1933/1934/1935 av. Kungl. Jidrnvigsstylelsen.

- RESUME. Afin de comparer le régime de Iraction et d'aleliers des Chemins de fer de I'Efat

ériel roulant le plus intensivement,

gis, et celui de quelques autres réseaux européens, l'auteur présente des données concernant ce
pour la période des ‘trois derniéres années.
i, évalués par 1 i-km, sont moindres sur le réseau polonais qu'ils ne le sont sur les réseaux
frangais, allemand, italien, belge et tchécoslovaque. Cela prouve que les Ch. d. F. Pol. exploitent
en mettant en circulation les trains Ies plus chargés, et par
frais de transport, ressortant des dépenses faites par le service mécanique y sont plus modérés,
des ouvriers dans les ateliers des Ch. d. F. Pol. est considerable et celui du personnel
ration est relativement faible. L’auteur analyse les causes d'un pareil état de choses.

Il résulte de celte 'comparaison que le frais de
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Inz. Stanistaw Wasilewski.

Wypadki kolejowe w oswietleniv z przed 80 lat

Pare powazniejszych katastrof kolejowych
w koncu ubieglego i na poczatku biezacego roku
wniosfo elementy niepokoju w szerokie warstwy
spoleczenstwa, odbijajac sie echem roéwniez
w naszej spolecznosci kolejowej. Prasa co-
dzienna uderzyla na alarm, zapominajac o prawie
seryj, prawie dotychczas niezbadanym, lecz pod-
porzadkowujacym sobie czesto nie tylko wypadki
kolejowe, lecz takze wybuchy pozaréw, samobéi-
stwa itp. nieszczesécia trapiace ludzkosé. Dopiero
komunikat urzedowy, opierajac 'si¢ ma danych
liczbowych, wniést, jak nalezy sie spodziewaé, w te
sprawe uspokojenie, tak potrzebne do normalnych
warunkéw pracy.

Istotnie, statystyka poréwnawcza Polskich Ko-
lei Panstwowych i najlepszych zagranicznych co
do iloéci wypadkéw kolejowych réznych rodzai
przemawia raczej na nasza korzysé. Poréwnania
takie robitem na X i XII Zjazdach Technicznych
Inzynierow Wydzialéw Mechanicznych (patrz art.
«Wypadki na Polskich Kolejach Panstwowych"
w Nr. Nr. 1 i 2 Inzyniera Kolejowego z r. 1936) co
do ilosci zderzen, wykolejen pociagow, wypadkow
na przejazdach itp. Odnoszac ilosci zabitych i ran-
nych podréznych, pracownikéw kolejowych i po-
stronnych na odpowiednie mierniki za szereg lat,
nie otrzymujemy liczb, ktéreby usprawiedliwialy
jakiekolwiek alarmy.

Ma sie rozumieé, same mierniki (pociago-km,
pasazero-km), maja wartosé¢ wzgledna, ilustruja
bowiem one tylko warunki bezpieczeristwa na ko-
lejach w danym w kraju, lecz nie méwia o tym,
co wywolalo dany rodzaj wypadku kolejowego.

Najogélniej biorac, przyczyny wypadkéw kole-
jowych, précz zdarzen natury wyzszej — zywio-
towych, pochodza z powodu: a) stanu toru, b) sta-
nu taboru, c¢) stanu urzadzen kolejowych, d) za-
niedban personelu lub podréznych.

Jezeli zatem mamy 2 sieci kolejowe: jedng —
ktéora ma doskonaly stan toréow, dobry, niezuzy-
ty tabor, nwoczesne urzadzenia kolejowe, dobrze
wyszkolony, ale tez i korzystajacy z dobrych wa-
runkéw bytu personel, i druga: gdzie stan toréw
jest staby, tabor stary, zuzyty, urzadzenia kolejo-
we i warsztatowe przestarzale, personel zawsze
w trosce o prymitywne warunki bytu, to jesli
ta druga sie¢ ma mierniki wypadkéw kolejowych
zblizone do pierwszej, a czasem nawet nieco
lepsze, palme pierwszenstwa w wysitkach o bez-
pieczenistwo przewozéw nalezaloby raczej oddaé
tej drugiej sieci.

Wiemy dobrze do jakiej grupy paristw nalezy
Polska ze swymi wskaznikami produkeiji, kon-
sumpcji, a nadewszystko dochodu spotecznego,
ktéry jest jednym z najnizszych na $wiecie.

Przy ocenie wypadkéw i bezpieczeristwa ruchu
na kolei ten wzglad trzeba wigc braé pod uwage.

Ale przyczyny wypadkéw? Na przestrzeni 100
lat swej egzystencji drogi zelazne przeszly olbrzy-
mia ewolucje, nie zdotaly jednak zwalczyé wypad-
kéw; zdarzaly si¢ one juz od pierwszych dni
eksploatacji kolei i niewatpliwie beda sie i nadal
zdarzaé.
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Autor ksiazki z przed 80 laty, ktéra tu pragng
oméwi¢, przypuszczal wprawdzie w r. 1854, ze
»przyjdzie ten dzieri, kiedy wypadki na drogach
zelaznych stana sie niepodobnymi, a wtedy dopie-
ro, ta nowa komunikacja przewozowa stanie na tej
wysokosci, do jakiej gieniusz i cywilizacja ja prze-
znaczyly”. W tym jednym Emil With, inzynier cy-
wilny kolei francuskich, zdaje sie omylil, ale i to
nie wiadomo, bo ktéz zareczy w dobie automatycz-
nego pilotowania samolotéw, ze w przyszlosci ko-
leje, doskonate w torze, taborze i urzadzeniach, nie
beda obstugiwane przez idealnie funkcjonujgcych
robotéw, lajemnicze promienie itp.

We wszystkim innym natomiast mozZemy sie
catkowicie zgodzi¢ z wywodami inz. Witha, ktére
tchna zdumiewajaca swiezosécig po tylu latach i nie
przestaly byé aktualne po dzi§ dzien.

Omawiana ksigzeczka ,Opis wypadkéw na
drogach zelaznych przytratianych, z wykazem przy-
czyn, oraz sposobow ich uniknienia”, przetloma-
czona na jezyk polski przez K. Danielskiego, a wy-
dana w Warszawie w drukarni Jézefa Ungera
w r. 1856, ciekawa jest z tego wzgledu, ze tlomacz,
urzednik drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej,
stwierdza, iz pobudka sklaniajaca go do przetlo-
maczenia tego dzieltka bylo ,,przekonaé mniej obez-
nanych z drogami zelaznymi zagranicznymi, iz...
poréwnywajac wypadki i ich skutki.. wydarzone
na drogach zagranicznych z prawdziwa pociecha
widzimy, iz pod wieloma wzgledami wyzej stoimy
a pod zadnym nizej". Tak bylo juz Anno Domini
MDCCCLVL

Dzietko poprzedza kapitalna przedmowa Au-
gusta Perdonnet'a ,jednego z administratorow
i czlonka komitetu zarzadzajacego Wschodnia
Droga Zelazna". Autor przedmowy, wykladowca
w szkole paryskiej kursu budowy drog zelaznych,
tak méwi miedzy innymi:

.Nic jednak tak nie przekonywa, jak statystyka wypad-
kow, ona wlasnie wyjaénia, 2¢ w poréwnaniu z ogromng
ilodcia osob przejezdzajacych po drogach zelaznych, liczba
zabitych jest nieskoriczenie mala, lecz gdyby tylko jeden
podrézny byl zabity, ludzie lekliwi, bez wzgledu na nieréw-
nie wieksze niebezpieczenstwo, na jakie sa wystawieni co-
dziennie w zwyczajnych powozach, nie przestawaliby drieé
z obawy, oémielajac sie wsigéé do wagonu™.

«Nie mozna nigdy zalecaé dosyé bacznoséci i starania
o utrzymanie drogi i jej taboru w dobrym stanie".

Wybér oséb do stuzby przy drodze zelaznej jest maj-
wieksza rekojmia bezpieczeristwa dla podréinych™.

W wielu razach niepodobieristwem jest, aby admini-
stratorowie mogli wgladaé w szczegoly stuzby, dlatego tez
nalezy, aby naczelnikom sluzby mogli w zupelnosci ufaé
zostawiajac im obszerna nawet wladze¢'. i

. Urzednicy podrzedni najwlasciwiej, gdy beda wybie-
rani przez ich najblizszych zwierzchnikéw. Czesto bardzo
sie przytrafia, iz administratorowie zmuszaja niejako na-"
czelnikéw stuzby do przyjmowania narzuconych im pod-
wladnych, lub tez uzywaja swego wplywu dla utrzymania
w shuzbie urzednikéw niewiele wartych, lub nawet zupelnie
zlych™. h

Po tej dosadnej przedmowie A. Perdonnet'a za-
biera sie do wyktadu inz. With, dokonujac podzia-
tu melodycznego wypadkéw kolejowych na 4 na-
stepujace kategorie: ‘



i 1) na wypadki pochodzace z parowozow;

2) na wypadki, ktérych przyczyna byl zly stan drogi,
lub jej taboru ruchomego;

3) na wynikajace z zaniedbania punktualnosci w jezdzie

lub pochodzace z nietrainego rozkladu biegu pociagéw;
4) w kosicu na takie, w ktérych przyczyna byla nieroz-
- lropnoéé podréznych albo urzednikéw drogi”.

¢ Pomijajac opisy samych wypadkow z przed lat
- 80 i 90, zawsze niezmiernie ciekawe z punktu wi-
E} dzenia historii rozwoju techniki kolejowej, zatrzy-
. mamy sie na ich przyczynach, oraz $rodkach za-
radezych, zalecanych przez autora omawianego
.~ dzietka. Przekonamy sie, iz w wielu przypadkach
- srodki, ktére stosujemy, niewiele odbiegaja od tych,

'~ jakie wowczas zalecal autor, a czasem nawet sta-
- nowia dotychczas ideal trudny jeszcze do osiagnie-

L. Do najgrozniejszych wypadkow E. With za-
icza ,explozje” parowozu czyli jego rozsadzenie,
trujac przyczyny jego w: 1) niedokladnej ro-
~ bocie i zlym gatunku materialéw, 2) zuzyciu kotla
i ykotliny" (paleniska) i 3) karygodnej nieuwa-
‘maszynisty, Na taki podzial i dzi§ moznaby
zgodzic.
Jak mozna sadzi¢ z opisow, wybuchy kotléw
owozow w pierwszych latach eksploatacji drég
laznych zdarzaly sie dosy¢ czesto; nic dziwnego,
umiano jeszcze budowaé kotléw parowozowych,
tez obchodzi¢ sie z nimi nalezycie. Aby uniknaé
rodzaju wypadkéw, autor tak radzi: ,,Wybér
”ﬂlﬂ jest rzecza wielkiej wagi. Sa pewne zakla-
ktore posiadaja utrwalona juz opinie. Do takich
nie wypada odnosi¢ si¢ z obstalunkami, choé-
nawet przyszlo nieco wiecej zaplaci¢”. Lecz
czyna wybuchow kotla byla czesciej wadliwa
ploatacja. Przyczyng takich wypadkéw ,jest
zezornos$¢, zaniedbanie préb kotla, lub kary-
e niedbalstwo dozorcéw”. Préby kottéw za po-
| pompki hydraulicznej nalezy ,,odbywaé przy-
iej raz na rok”. Przy tym dowiadujemy sie
pisku tlomacza polskiego, ze na drodze
awsko-Wiederniskiej ,,parowozy po ubiegu
00 werst poddawane sa szczegolowej rewiziji,
ylko kotla przy uzyciu pompki hydraulicznej,
stkich czesci parowozu'.
rzyczyna omawianej kategorii wypadkow by-
czesto rowniez ,,zaniedbanie sie maszynisty'.
prawie poswiecono osobny rozdzial. Obowiaz-
aszynisty w owym czasie byly ujmowane bar-
‘bezwzglednie, niz obecnie. Wowczas, gdy dzi-
przepisy stuzbowe pozwalaja druzynie paro-
owej w razie nieuniknionej katastrofy opuscié
Woz, po wyczerpaniu wszelkich mozliwych $rod-
ratowaniu pociagu, przed 80 laty zabraniano ma-
iscie ,zeskakiwa¢ z parowozu choéby po wy-
ieniu wszelkich mozliwych warunkéw, za co
wo karany by¢ winien. Oficjalista przekona-
godnosci swego powolania zginie raczej, jak
jerz na swej pozycji, $miato stawiajac czoto
i, ktérej rzadko uniknie".
2 za to, stawiajac takie wysokie wymagania,
sie stworzyé maszyniscie, naraZonemu na
wielkie niebezpieczeristwa, byt dostatni. Autor
za wybor ,takich tylko oséb, na ktérychby
| zupelnie rachowaé we wszystkich razach, ku
nu jedynym srodkiem jest: po przekonaniu sig
josobieniu, zapewni¢ im przyzwoita i dosta-
‘nawet przyszlo$é, a nadto podniesé ich w hie-
administracyjnej do rang wyzszych".
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Dobér odpowiedniego personelu, jak dalej zo-
baczymy, wysuwany byl juz wéwczas na czolo
akcji zapobiegawczej przeciw wypadkom kolejo-
wym,

II. Oméwiwszy pokrétce wyskoczenie z szyn
pociqgéw i zalecane przeciwko temu srodki, jako
to ,,1) szyne traca posrednia, z boku ktérej po
obu stronach tocza sie kota poziomo, do spodu pa-
rowozu przytwierdzone” 2) ,mechanizm, ktéry
odczepia od pociggu parowdz w razie wyijscia
z szyn, zlozony ze sztyftu ruchomego itd.”, autor
przechodzi do oméwienia wad w budowie dolnej
drog zelaznych, jako dalszych przyczyn wypad-
kéw kolejowych, rozpatrujac na pierwszym pla-
nie tunele, wiadukty i mosty.

Jak wida¢ z wynurzen autora, wybér nalezy-
tego systemu budowy mostéw kolejowych nastre-
czal wowczas duze trudnosci. Mosty murowane
uznawano za bardzo kosztowne, laczenia zelaza
lanego z kutym w konstrukcjach mostowych mu-
siano zaniechaé¢ z powodu niejednostajnego wydtu-
zania tych dwoch gatunkéw metalu, konstruk-
cje drewniane byly nietrwate i niepewne. ,,Mam to
silne przekonanie”, méwi autor, ,Ze system mo-
stow z belek detych bedzie zastapiony przez inny,
zwany systemem amerykanskim, w ktorym kraty
z zelaza walcowanego stanowig zasade tej nowej
konstrukecji”, Mosty z krat Zelaznych w owym
czasie stanowily nie mala atrakcje. Np. most
pod Strassburgiem z otworem 63 m przyciagal licz-
nych ,turzystéw dla przypatrzenia si¢ przechodom
pociagow po tym zupelnie przezroczystym mo-
scie”.

Zalecajac dokladny dozér nad dzietami sztuki
budowlanej przez ,specjalnych komisarzy", autor
przychodzi jednak do wniosku, ,ze mnajczesciej
wiele wypadkéw jest poza granicami wiedzy ludz-
kiej, i ze osoby, ktérym oddany jest nadzér drogi
nie sa w stanie wszedzie i w kazdym czasie rewi-
dowa¢ i sprawdzaé wszystkich szczegolow dozoro-
wi ich powierzonych”. Ostatnie twierdzenie nie
jest przesadne bynajmniej.

Zty stan budowy wierzchniej nasuwa wniosek,
iz droge ,trzeba rewidowaé przed i po przejsciu
kazdego pociggu”’. Jako przyczyny wypadkéw
przytoczone sa: osadzanie si¢ gruntu, usuniecie
si¢ z pod podkladéw kamieni, zgnicie podkladéw,
brak mocnego polaczenia ,w siodelkach na szto-
sach”, peknigcie siodetka itd. Roéwniez ,wielka
liczba wypadkéw miewa miejsce wskutek zlego sta-
nu systeméw zmian drogi, to jest zwrotnikow'’;
stad rada: ,,0 ile sie¢ tylko to da zrobi¢, unikaé
wszelkich krzyzowan drogi, a szczegdlniej tez
w miejscach, po ktérych jazda z wielka odbywa sie
predkoscia”.

Przypisujac czynnikowi ludzkiemu wcigz duzy
wplyw na bezpieczeristwo ruchu pociagéw, inz. With
zatrzymuje si¢ dluzej nad obowiazkami dréznikéw,
nader waznymi, ,,albowiem dréznicy sg to maszy-
nisci drogi. Powinni oni by¢ tak przywigzani do
dregi zelaznej, aby odstep im powierzony uwazali
za swa wlasnoéé; rodzaj ich obowigzkéw mozna
porownaé ze stuzba zolnierza, ale jest ona od niej
trudniejsza, gorzej wynagradzana 1i nie daje roéw-
nej satysfakecji zawodowi wojskowemu"'.

Autor przewiduje: stosowanie na przejazdach
przyrzadéw mechanicznych i slusznie domaga sie
prowadzenia przejazdéw kolejowych nie w pozio-
mie drogi.
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Wady szyn. Aby okresli¢ powody pekania szyn
potrzebne jest ,poréwnanie szczegélowych spra-
wozdan o peknieciu szyn na wszystkich drogach”,
przy czym profil szyn ,nie zdaje sie wywieraé
wielkiego wplywu na ich zniszczenie”. Nastepuje
opis 6 znanych podoéwczas ,systeméw’ szyn, po
czym autor daje taka wskazéwke; ,,Dla unikniecia
wszystkich wymienionych wyzej wypadkéw, nale-
zy dokladaé najwiekszej bacznosci na wyréb szyn,
ich przyjmowanie do uzytku, oraz dopelniaé¢ re-
wizje szczegolowa i czesto powtarzang po uloZeniu
szyn na drodze”.

Nastepnie poddana jest analizie niejednako-
wos¢ ruchu parowozu lub pociggu, jako odpowiedz
na pytlanie, czy parowéz moze ulec uszkodzeniu,
jezdzac po drodze zelaznej zbudowanej dokladnie.

moéwiono zréwnowazZenie mas parowozu, ruch
wezykowaty, ruszanie z miejsca itd. Ciekawe jest,
Zze zastanawiano sie juz wowczas nad sprawa
zmniejszenia oporéw powietrza; w tym celu ,na
drodze z Londynu do Blakwill przytwierdzano
taczniki powozowe pod spodem powozéw, w 0so-
bnych skrzynkach umieszczonych”.

Duzej aktualnosci wobec jednego z niedawnych
wypadkéw na P. K. P. nabiera twierdzenie autora
»z niejaka pewnoscia”, co prawda wypowiadane, ,,ze
gdyby zawsze, a w szczegélnosci tez na drogach
wielkiej komunikacji uzywano powozéw tylko
4-kotowych nie byloby tylu wypadkéw wyjscia
z szyn, na jakie wystawiony jest tabor szescio lub
osmio-kotowy".

Pojazdom 4 kotowym inz, With oddaje pierw-
szenistwo i z tego wzgledu, ze pociagi musza byé
mozliwie najdluzsze, a krzywizny (tuki) mozliwie
najmniejsze. ,,Roztropny” promieri ma wynosi¢ nie
mniej niz 100 m.

Rozbiér wad w powozach, wagonach i parowo-
zach doprowadza do wniosku, iz ,przy budowie
powozéw, oprocz elegancji i wygody, nalezy glow-
nie wymagaé trwalosci”. Co do elegancji i wygo-
dy, to autor wrecz przewidzial wspoélczesne nam
dazenie do prostoty ksztaltéw wnetrz wagonéw,
krytykujac wszelkie ,,ornamenta, rzezby bardzo
wystajace, ktére przeszkadzaja nawet swobodnym
ruchom wewnatrz powozu'.

Zalecenia: ,najscislejsza” rewizja ,hakéw za-
czepiajacych” i ,facznikéw bezpieczenstwa"”, czo-
pow, panwi, dragow ,suwakowych”, ,lacznikéw
korbowych”, ktére nalezy na kazdej stacji staran-
nie ogladaé, tak samo ,resory” i ,obwody" na ko-
tach. Peknieciu osi autor poswiecil caly dzial, cha-
rakteryzujac je stusznie jako ,najwigkszy wypadek,
jakiemu moga podlegaé pociagi w czasie ich biegu".
Liczne s3 wyjaénienia z jakich powodéw zniszcze-
nia te moga nastapi¢ oraz wskazéwki jak je roz-
poznaé zawczasu, 3 s

Reasumujac wyktad, autor w korcu zaleca:
1) Staraé sig, aby wyréb osi byl ulepszony.
2) Przekonaé sie o dobroci osi stalowych i tubo-
wych. 3) Poddaé watpliwosci dotyczace pekanie osi
pod kontrolle statystyczno-techniczna. 4) Podda-
waé kazda o§ prébom przez wyginanie i dopelniaé
czestej ich rewizji. 5) Nakoniec zbadaé poréwnaw-
czo, i to ze strony praktycznej wszystkie wyna-
lazki pod tym wzgledem zrobione".

Jak widzimy wszystkie K zalecenia sa godne
uwagi i dzisiaj, a co sie tyczy kontroli statystycz-
no-technicznej, to zdaje si¢ ta strona sprawy nie
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wszedzie jeszcze doczekala si¢ nalezytego rozwig-
zania. ‘
III. PrzejdZmy teraz do wypadkéw zwigzanych

z wyprawianiem pociqgéw i ich ruchem. W zara-
niu kolejnictwa rozumiano juz dobrze, Ze podsta-
wa, bezpieczeristwa ruchu jest dobra sygnalizacja.
Sygnaly éwczesne byly trojakiego rodzaju: 1) ru-
chome i akustyczne (choragiewki, latarnie, traby,
rogi, piszczalki), 2) stale, poruszane przez mecha-
nizm — tarcze, rewerbery (?), kosze, beczki, tele-
graf optyczny i powietrzny, 3) telegraf elektrycz- |
ny. i
: Emil With stwierdza, iz wynalazczosé inzy-

nierska ciaggle pracuje nad tym, aby uczynié sygna-
ty nieomylnymi i znaleZé sposéb natychmiastowego
zatrzymywania pociggu.

Niektére z nich, jak ,mechanizm pneumatycz-
ny, poruszajacy hamulce”, lustro na parowozie,
w ktérym sie odbija pociag, sa rozwiazaniem sto- |
sowanym z powodzeniem po latach 80. Inne wzbu-
dzaja juz tylko wesolo$é, jak np. urzadzenie lunet
osobnego ksztaltu ,aby przy ich pomocy, mozna
bylo w znacznej odleglosci dostrzec pociag
przeciw idacy na tej samej linii”, lub budowa
w tym celu dla maszynistéow ,rodzaju wiezy czyli
obserwatorium”, Ale bystry umyst inz. E. With'a
krytycznie si¢ odnosil juz wéwczas do tego rodza-
ju niefortunnych pomystow.

Obawa przed spotkaniem sie z sobq pocig-
gow byla wowcezas dostatecznie uzasadniona tak
ruchem po ,pojedyriczych kolejach”, ktére stano-
wily woéwczas wiekszosé linij kolejowych, jak
i sposobem wyprawiania pociagow. i

Stusznie wiec autor twierdzi, ,przestrzeganie
godzin odjazdéw pociggdéw zwyczajnych jest naj-
wazniejszym Srodkiem zabezpieczajacym od spot-
kania sig, szczegdlniej tez ma drogach pojedys-
czych”. Zaniedbanie tego zalecenia w r. 1851 spo-
wodowalo na drogach zelaznych angielskich az 23
spotkan, o ktérych méwia sprawozdania ,,Com-
missioners”, Czasem zderzenia koriczyly sie po-
myélnie, jak w owym wypadku z r. 1853 na stacji
Hall w Belgii, gdzie dozorca przejazdu pobiegl
uprzedzi¢ maszyniste zblizajacego sie pociagu, zas
urzgdnik pocztowy ostrzegl! pasazeréw innego po-
ciagu, przewaznie szewcow, o grozacym im wypad-
ku. ,, W jednej chwili" powiada E, With ,buty, bu-
ciki i szewcy byli juz w rowie, ostatni podréiny
zaledwie zdazyl wysiaéé z powozu, gdy pociagi
uderzyly o siebie z trzaskiem". I co jest dziwne ,nikt
w obydwu pociagach nie poniést zadnego szwanku"l

O hamulcach, ktérych role doceniano nalezy-
cie, znajdujemy uwage, iz ,,udoskonalenie tego me-
chanizmu jest przedmiotem ciaglych prac kon:
struktoréw”, Dodaé mozna i do dzi§ dnia. Hamul-
ce, jak widaé, opieraly sie woéwczas na szynach lub
ziemi (frain de misericorde), aczkolwiek w Anglii
gvc})lodzily juz w uzycie hamulce trzewikowe (sa=
ot).

W dziale o nieregularnym biegu pociqgéw wie-
le si¢ méwi o przyczynach opéznieri; w klasyfikacif
przyczyn opéznieri z powodu ,0slabienia’ parowo-
zu znajdujemy takie ,ogélne prawidlo”, ktéreby
sie bardzo przydalto trakcji niektérych zarzadéw:
kolejowych nawet i w r. 1937, ,,maximum obciaze:
nia (pociggu) nie powinno przechodzié minimu
mocy parowozu; innymi stowami, nalezy ozna
ciezar jaki maszyna moze prowadzié: przy
przyjaZniejszych warunkach, w zimie, na naj



- szych wzniesieniach i spadkach, z najwieksza szyb-
koscig”. Wyniki tych obliczen i préb, powinny sta-
nowi¢ ,podstawe do skladania pociggéw" i po-
winny byé ,wypisane obok numeru porzadkowego
machiny i $cisle przestrzegane”. Jakby to si¢ przy-
~ dalo niektérym seriom parowozéw P. K. P. tak po-
- nad miarg i stale przeciazanym!
Roztrzasajac trudnosci ruchu kolejowego i moz-
- liwosci wypadkéw na skutek zlej eksploatacii, au-
tor sadzi, iz ,jedynym warunkiem dobrej exploa-
facji jest: staraé sie rozpoznaé i nauczyé dokladnie
na miejscu tego, o czym nigdy z daleka bedac nie
. mozna powziaé nalezytego wyobrazenia. Do nicze-
~ gonie doprowadzi sama wiadomos$é o sposobach po-
stepowania najpoprawniejszych, o przyrzadach naj-
- wyzej udoskonalonych, o instrukcjach najtrafniej-
szych i o wszelkich innych ostroznosciach... gtéwnie
tu chodzi o dokladne obeznanie z tym wszystkim
ludzi przeznaczonych do wykonywania”. To tlu-
- maczy, dlaczego kolejowi inzynierowie niemieccy
gidzili po nauke kolejnictwa do Ameryki i dlacze-
g0 sprowadzali do siebie doswiadczonych inzynie-
w angielskich. To poznanie, przyznaje autor, jest
‘bardzo trudne, mozolne i kosztowne, lecz réwnie
ybardzo trudno jest exploatowaé bezpiecznie dro-
ge... nie osiggnawszy tych dokladnosci”. A wiec nie
‘papierowe ,szkolenie”, tylko poznanie dokladne
‘warunkow pracy u swoich i obcych, jako ogélna za-
sada dla wykonawcow stuzby kolejowej.
 Trafnie wéwczas oceniano réwniez wplyw do-
rych, krotkich i wyraznych przepiséw ,,na porzad-
akuratny bieg stuzby, a przez to mala liczbe
adkow"”, przeczuwajac aforyzm z dziedziny
chotechniki na poczatku XX wieku ,,pokaz mi
oje. przepisy, a okresle bezpieczenistwo na two-
A kolejowych”. (W. Kolodnaja).
IV, Ostatni dzial przyczyn wypadkéw odnosi
do nieprzezornoéci podréinych i urzednikéw

Wowczas wypadki, pochodzace z wlasnej wi-
‘podréinych lub urzednikéw drogi, byly bardzo
me. Nic dziwnego; srodek komunikacji byl no-
prymitywny, a publiczno$é z nim nie obezna-
To tez autor z gorycza zapytuje ,,jak uchronié
by, ktére staja na tawkach w chwili wejscia po-
do tunelu” lub postepuja ,,jak pewna familia
jielska, ktéra przyrzadzala sobie $niadanie na
erce spirytusowej, stojacej na stole w powozie".
tyskiwano tez na brak sposobéw porozumie-
si¢ w czasie jazdy konduktoréw z maszyni-
. Do tego celu uzywano ,,rury guttaperchowe, po-
zone miedzy sobg za pomoca rur kauczukowych,
trzonych w swistki”.
Cheiano da¢ nawet mozno$é podréznym poro-
umiewania si¢ bezposredniego z maszynista za po-
wtubby na 120 metréw dlugiej”, lecz rychlo
ano ten srodek za mogacy raczej przyczyni¢ sie
katastrofy, niz uchroni¢ od niej.
Pomifimy sprawy pozaréw na kolejach’), $nie-
, ubezpieczen przeciw wypadkom, i zblizmy sie
oncowych wywodéw autora.
tatystyke wypadkoéw (rozumowa) inz. E. With
ta, jakze slusznie, za podstawe walki z nimi.

1) Zasluguje na uwage, iz w obawie przed pozarami

przechodzace w Londynie ponad calymi dzielnica-
ta, przeci&gﬁno bez parowozéw linami za pomoca
statych"”, otce jednak zaniechano tego, ulepsza-
pelusz komina",

"l

+Przy pomocy tych, (wiadomosci), inzynierowie sa
w stanie zdaé¢ sprawe ze wszelkich okolicznosci
wplywajacych na wypadek i wskazaé srodki radza-
ce na przyszloéé”. Ale statystyka nie powinna sie
ogranicza¢ do wlasnej sieci kolejowej i wlasnego
kraju, ,,Trzeba, izby wiadomosci byly zbierane ze
wszystkich krajéw, albowiem jedynie tylko staty-
styka powszechna moze wskazaé sposoby postepo-
wania dokladne, ktérych w dzisiejszym swym sta-
nie nauka nie jest zdolna podaé¢”. Wyliczanie zabi-
tych i rannych malo da¢ moze, liczby trzeba poda-
waé ,proporcjonalnie do licznych kombinacyj”
(miernikéw).

Tak myslano i pisano przed 80 laty. Dzi§ mamy
statystyke miedzynarodowsa, opracowana na mier-
niki, ale kto z niej korzysta? Jaki$ inZynier, opra-
cowujacy referat na zjazd, jaki§ dziennikarz (rzad-
ko), ale administracja kolejowa? Nie wiem czy sta-
tystyka wypadkéw, oglaszana w Dzienniku Urze-
dowym Ministerstwa Komunikacji, liczyla wielu
czytelnikéw. Szare zas folialy sprawozdan UIC
z pewnoscig nie sg wertowane.

Tak trafne ujecie znaczenia statystyki wypad-
kow autor laczy z nie mniej trafnym okresleniem
potrzeby nalezytego doboru personelu. ,Nie lekam
si¢ twierdzié z pewnoscig"’, pisze ,ze liczba wypad-
kéw zalezy od usposobienia osobistego i polozenia
urzednikéw; Ze mniej daleko ryzykuje sig, posia-
dajac urzednikéw zadowolonych ze swej pozycii,
anizeli zniechgconych lub przecigzonych stuzba, bo
i jakaz moze obudzaé ufno$é urzednik zdemorali-
zowany, niedbajacy o dobra opini¢ swego przelo-
zonego, lub pogardzajacy nabytym doswiadczeniem
przez swoich wspétkolegéw”. Trudno ujaé¢ w tak
krotkim zdaniu wigcej prawd Zyciowych.

I dalej: ,,Nic wiecej nie obraza urzednika, zosta-
jacego w stuzbie publicznej, jak obejscie z nim
pogardliwe; nic nie rani bolesniej, jak duma i wy-
niosfo$¢, pod ktorymi najczesciej kryje sie nieu-
dolnosé”,

A teraz ,,0g6lne wnioski" korficowe. Autor tego
interesujacego dzietka, w ktérym dat dowody wiel-
kiej przenikliwosci umystu, jest bardzo skromny,
nie sadzi wiec, aby swym dzietkiem objal wszystkie
srodki uchronienia drég zelaznych od wypadkéw.
Dla unikniecia ich na kolejach trzebaby skojarzyé
dokladnoéé mechanizmu z dobra wola i roztrop-
noscig ludzi”. Raz jeszcze zaleca: dawaé dobre
i zrozumiate instrukcje i nie polegaé na wlasnym
doswiadczeniu, jakkolwiek byloby ono dtugie i do-
ktadne, bada¢ zagadnienie za granica, zwracaé szcze-
golna, uwage na ulepszanie taboru i dobér staranny
urzg¢dnikéw. Inzynierowie i konstruktorzy powinni
dzieli¢ si¢ miedzy soba wiadomosciami i watpli-
wosciami, dotyczacymi ,budowy drég, taboru, przy-
sposobienia i wytrzymalosci materiatu”, Odpowie-
dzi na te zagadnienia powinny koncentrowaé sie
w Komitecie Miedzynarodowym, utworzylby sie
tym sposobem rodzaj , Kongresu Drég Zelaznych®.
Jakze prorocze sa wizje inz. E. Witha, przewidzial
on nie tylko instytucja Miedzynarodowych Kongre-
séw Kolejowych, (I. Kongres odbyl sic w r. 1885)
ale nawet najczesciej praktykowany sposéb oma-
wiania tematéw — droga ankiety. Przyklad takiej
ankiety przytacza w swym dzietku, wysuwajac 23
sprawy, ktére byly aktualnymi zagadnieniami
owczesnego kolejnictwa. Oczywiscie wiekszosé
z nich nie egzystuje juz od dawna dla nas, ale sa
i takie, ktére przetrwaly trzy éwierci wieku i do-
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tychczas pasjonujg inzynieréw i konstruktoréw ko-
lejowych.,

W koricu kilka stéw do publicznosei.

Widocznie publicznosé kolejowa malo sie zmie-
nita od tego czasu mimo, iz podrézuje juz nie
w odkrytych pojazdach, w ktérych konduktor ,,przy
wijeZdze na stacje wysiada i przez calg stacje pie-
chota przeprowadza pociag”, lecz mknie w wy-
godnych pulmanach lub luksusowych torpedach
z zawrotng szybkoscig, zatrzymujac sig¢ co pareset
lub nawet kilkaset km.

Bo rozgoryczony autor pisze:

wPublicznoéé posadza o niedbalstwo i nieudolnoéé calg
administracje, poczawszy od dyrektora, az do dréznika, nic
nie oszcz¢dza, nie tlumaczy nikogo, a czesto nieslusznie...
publiczno$é nie widzi jak tylko wypadki spelnione, nie-
pomna na podejmowane trudy przy zachowaniu ostroZnosdci
w kazdej chwili podrézy, przez urzednikéw kompanii, kté-
rzy.. wiedza o odpowiedzialnodci jaka na nich ciazy, o ka-
rach, ktére ich $cigajs, o prawach, ktére w nich uderza".

Jeszcze surowiej rozprawia si¢ autor z prasa
periodyczna, ktéra musiala kolejom francuskim
dobrze da¢ sie we znaki. Pisze:

wNa nieszczeécie prasa periodyczna, jest echem tych
uprzedzen nierozwaznych. Ze statki parowe wylatuja w po-
wietrze, Zze dylizansy przewracaja sie lub grzezna w énie-
gach, albo na drogach bocznych, Ze wozy nieprzezornie po-
wozone rozjetdiaja podréznych, to wszystko znajdujg bar-
dzo naturalne, to nie zasluguje na uwage, to sg zdarzenia
zwyczajne"”,

Ale, powiada, jak pociag wyskoczy z szyn na
drodze Carsko-Sielskiej, to dzienniki madryckie
poczytuja za obowiazek zaraz doniesé o tym, a jak

parowoéz ,wyjdzie z drogi" kolo Aranjuezu, to tra-
big o dzienniki New-Jorskie, prasa zas pa-
ryska zbiera starannie te wszystkie doniesienia,
a powtarzajac ,nieci bezpotrzebng obawe w dusze
podréznych, a zwatpienie w dusze urzednikow".

O jednym tylko zapomnial inz. E. With, Ze pra-
sa moze nie tylko sia¢ panike i wowczas czyni Zle,
lecz moze réwniez wnosié uspokojenie; wtedy od-
daje rzetelne ustugi sprawie publiczne;j.

Niech publicznosé¢ si¢ uspokoi, wola inz. E. With.
«Drogi zelazne daja s$rodek przewozu najpewniej-
szy. Nadto czyliz mozna znaleZé wigcej wiado-
mosci i nauki praktycznej jak pomiedzy inZyniera-
mi drég zelaznych?”

Twierdzenie, iz ,,wszystkie te rekojmie pewno-
$ci zostaja pod straza i opieka rzadéw, czuwajacych
bezustannie nad zados$éuczynieniem potrzebom
i bezpieczenstwu swej ludnosci” zamyka ‘pigkne
dzietko inzyniera cywilnego Emila Witha.

Spolszczeniem tej pracy zaraz po jej wydaniu
w Paryzu p. K. Danielski rzetelnie przystuzyl sie
wowczas polskiemu pismiennictwu kolejowemu.

Jezeli dluzej zatrzymalem sie na tej ksigice, to
w przeswiadczeniu, ze po uplywie lat 80 zachowa-
ta ona prawdziwe rumierice §wiezosci, i zZe w wal-
ce z wypadkami kolejowymi nie jedno z zalecen z r.
1854 nadawaloby sie i teraz do wcielenia w Zycie.

Milo jest réwniez stwierdzi¢, iz jeden z proto-
plastow wielkiej rodziny inZynierskiej tak rzeczowo
i wnikliwie w zaraniu kolejnictwa ujmowal istote
najtrudniejszego zagadnienia eksploatacji — bez-
pieczenstwa ruchu na drogach zelaznych.

RESUME. En se basant sur un livre publié il y a 80 ans par E. With, ingénieur civil des
Chemins de Fer Frangais, sur les accidents de chemins de fer et sur les mesures, prises a celle époque
pour les éviter, I'auteur du présent article constate que la plupart des conseils donnés dans cet ouvrage
sont encore d'actualité de nos jours. C'est avec une surprenante clairvoyance que E. With a indiqué les
moyens a employer pour éviter les accidents de chemins de fer et assurer ainsi la plus grande sécurité
du mouvement des trains. Les préoccupations de nos ancéires de la premiére époque des chemins de fer
différait peu de celles de nos jours en ce qui concerne la sus-dite sécurité. Les Chemins de Fer de

I'Etat Polonais, surtout si I'on prend en considération leur étaf, quant a la sécurité du mouvement des
trains, ne cédent en rien méme aux réseaux les plus parfails de certains aulres pays européens.

Plerwszy wagon Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskie] puszczony na linie podczas otwarcia ruchu.
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Inz. Stanistaw Kepski.

621.33

Linia zasilajaca wysokiego napiecia 35 kV

Warszawa-Otwock

Energie do zasilania Warszawskiego Wezta Ko-
lejowego bedg dostarczaé¢ dwie elektrownie: Elek-
trownia Warszawska Miejska oraz Elektrownia
Okregu Warszawskiego,

Prad o napigciu 35.000 Volt bedzie przesytany
z tych elektrowni liniami kablowymi do 2-ch roz-
dzielni: w Pruszkowie i na Wybrzezu Kosciuszko-
wskim w Warszawie. Rozdzielnie powyisze wy-
konata firma inz. Dominik Kibortt, w Warsza-
wie.

Z rozdzielni tych wyjda linie zasilajace badz
kablowe, badZ tez napowietrzne do 6-ciu podsta-
cyj prostownikowych, gdzie prad zmienny 3-fazowy
o napigciu 35.000 Volt bedzie przetwarzany na prad
staly o napieciu 3.000 Volt. Ten wlasnie prad za-
sili sie¢ jezdna.

Obecnie sa wybudowane i uruchomione dwa
odcinki linij napowietrznych o napieciu 35.000 Volt
craz jedna linia kablowa. Jedna linia napowietrzna
biegnie obok toru kolejowego od podstacji na st.
Warszawa Zachodnia do podstacji w Brwinowie,
druga laczy podstacje na st. Warszawa Wschodnia
. z podstacja w Otwocku.

Linie taczaca Warszawe Zachodnia z podsta-
cja w Brwinowie budowala D. O. K. P. sposobem
gospodarczym. Budowa linii zasilajacej podstacje
w_Otwocku zostala powierzona firmie prywatnej
.« Wielkopolskie Towarzystwo Elektryczne".

Pierwsza linia biegnie wylacznie po terenie ko-
lejowym, druga za$ przechodzi przewaznie przez
tereny prywatne.

Trasowanie i projekt linii biegnacej w kierunku
Otwocka zostaly powierzone firmie ,, Wielkopolskie
Towarzystwo Elektryczne”, ktéra prace te wyko-
nata w mysl wskazéwek i pod nadzorem Biura Elek-
tryfikacji W. K. W. Ostateczny projekt zatwierdzo-
ny przez Biuro Elektryfikacji nie wszedzie byl
zgodny z pierwotnym zaloZeniem, gdyz dopiero
przy trasowaniu wychodzily na jaw rézne trudno-
§ci terenowe, zmuszajac do zmiany obranej teore-
tycznie trasy.

Najwiecej trudnosci nastreczal odcinek linii
biegnacej przez Otwock. Poczatkowo byl on prze-
widziany na tylach miasta Otwocka, a mnastepnie
mial przecia¢ Otwock i dojsé do podstacji prosto-
wnikowej polozonej obok dworca kolejowego, Ta
trasa wymagala wycigcia szerokiego pasa lasu, co
wyrzadziloby miastu jako uzdrowisku powaznag
krzywde. Z tych wzgledéw przesunieto trase tego
odcinka linii w ten sposéb, ze biegnie ona wzdluz
rzeki Swider, a nastepnie obok torow kolejowych
do podstacji prostownikowej. Poza tym Biuro Elek-
tryfikacji zmienito przebieg trasy na kilku odcin-
kach, aby ominaé¢ istniejace przeszkody, jak zabu-
dowania, tereny zadrzewione i t. p. Starano sie usta-
wiaé stupy na granicach poszczegélnych posiadlosci,
stowem dotozone byly wszelkie starania, aby jak-
najmniej sprawi¢ przykrosci wlascicielom gruntéw
i deméw. Pomimo to w kilku przypadkach przed-
siebiorca budujacy linie spotkal sie ze zdecydo-

wanym oporem wilascicieli posiadtosci, co wstrzy-
malo tempo robét. Zaznaczy¢ nalezy, ze wlasciciele
gruntoéw, u ktorych sa postawione stupy, otrzymuia
odpowiednie odszkodowanie.

Linia napowietrzna wysokiego napiecia 35.000
Volt Warszawa—Otwock lacznej dlugosci okoto
27 km sklada sie z 2-ch zasadniczych odcinkéw,
przy czym jeden odcinek o dtugosci okoto 22,5 km
zostal wykonany w postaci linii jednotorowej (3
przewody), drugi zas na terenie m, st. Warszawy
i Otwocka wykonany jest jako dwutorowy (6 prze-
wodéw), ze wzgledu na przyszla budowe linii
w kierunku podstacji w Mitosnie. Podstacja w Mi-
tosnie bedzie polaczona linig 35 kV w najblizszym
czasie z rozdzielnia przy podstacji na st. War-
szawa Wschodnia oraz z rozdzielnia przy podstacii
w Otwocku. Takie rozwigzanie (tréjkat Warsza-
wa Wschodnia — Otwock — Milosna — Warszawa
Wschodnia) zapewnia cigglosé zasilania pradem
tych podstacyj.

Odcinek linii jednotorowej wykonano na stu-
pach drewnianych zwyklych lub A-owych z wy-
jatkiem 4-ch stupéw w Wawrze, ktére zostaly wy-
konane jako zelazne kratowe.

Rys. 1.
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Linia Warszawa Wschodnia — Otwock jest wy-
konana linka z miedzi twardej o przekroju
3 X 70 mm® na izolatorach stojacych szerokoklo-
szowych w ukladzie symetrycznym (tréjkat réw-
noboczny) z wyjatkiem stupéw odporowych i na-
roznych (o kacie zatomu 2 130°), gdzie zawieszona
jest na izolatorach wiszacych.

Stupy sosnowe uzyte do budowy linii sg nasy-
cone olejem smolistym systemu Riipinga, z zawar-
toscig 60 kg/m®’ oleju. Rozpietoéci odcinkéw linii
jednotorowej wynosza przewaznie 120 m, w pew-
nych jednak przypadkach ze wzgledu na warun-
ki lokalne sa mniejsze.

Normalna diugosé stupéw przyjeto 12 m. Wszy-
stkie stupy drewniane s3 opatrzone w odpowiednia
obsade podziemna. Na rys. 1 widzimy normalny
stup przelotowy powyzej linii, wykonany jako bliz-
niaczy. Sklada si¢ on z 2 dragéw o catkowitej dtu-
gosci 12 m kazdy i $rednicy u wierzchotka okolo
17 cm, polaczonych ze soba sworzniami 3/4" i zwia-
zanych 5 klinami z suchego drzewa debowego, w od-
stepie 2,75 m jeden od drugiego. Jest to tzw. wzo-
rowe zespolenie, ktére pozwala liczyé, gdy sita gna-
ca dziala w plaszczyZnie osi obu drzew, na moment
wytrzymalosci rébwny potréjnej wartosci momen-
tu pojedyriczego drzewa.

Stupy bliZzniacze wybrano dlatego, ze w chwili
budowy linii rynek drzewny nie mégl dostarczyé
12-metrowych slupéw wiekszej srednicy wierz-
chotka, (okolo 21—22 cm) czyli takich, ktoreby
mozna bylo uzywa¢ jako pojedyncze. Poza tym
z uwagi na wytrzymatosé linii, ktéra obstugujac
trakcje musi zapewni¢ jej nieprzerywalnos$é do-
stawy pradu do sieci trakcyjne;j.

Rys. 2.

Konstrukcja wsporcza na stupach jest wykona-
na z zelaza ceowego Nr. 8. Gérna czes$¢ konstruk-
cji ma jeden otwér na trzon izolatorowy, dolna zas
stanowi potke wykonang z dwéch ceownikéw Nr 8,
na krarncach polaczonych plaskownikiem grubosci
8 mm z otworami na 2 trzony izolatorowe.

Rys. 3.

Wszystkie konstiukcje byly miniowane, po
czym 2 razy malowane. Konstrukcja wsporcza przy-
mocowana jest do slupa przy pomocy 4-ch sworzni
& 3/4".

Stup przelotowy 1est zakOpany na glebokosé 2 m,
Ustoj slupa w ziemi zapewniajg 3 belki poioqugle
ulozone réownolegle do linii, z ktérych jedna naj-
krotsza umocowana jest do slupa przy samej jego
stopie, dwie inne za$ z drugiej strony stupa na wy-
sokosci okolo 1,4 m od stopy.

Jak wspomniano wyzej, uklad przewodéw na
slupie jest symetryczny i stanowi tréjkat réwno-
boczny. Odleglosé miedzy poszczegélnymi przewo-
dami wynosi 1,5 m. Najwickszy zwis wystapi przy
sadzi i wyniesie (wedlug obliczer) okoto 1,8 m.

Na stupach przelotowych drewnianych i naroz-
nych o kacie zalamiania linii > 130°, zastosowano
izolatory stojace szerokokloszowe wedtug katalogu
,Cmieléw” W 50 z przerébka wedlug ,Norden”
Nr. 11487, o przeskoku na mokro 100 kV,

Stupy przelotowe tej samej wysokosci, lecz
z obostrzeniem 2-go stopnia (rys. 2), stosowane
w razie przejscia linii przez osiedla lub skrzyzowa-
nia drég i toréw kolejowych mniejszej wagi sa wy-
konane jako bliZzniacze, kazdy drag posiada $redni-
ce u wierzcholka 21 cm ze wzgledu na wymagane
przez przepisy dodatkowe obliczenia na wypadek
zerwania przewodu w osi stupa.

Konstrukcja wsporcza jak poprzednio wykona-
na jest z cedwki Nr. 8, przy czym przewidziane s3
po 2 otwory na trzony izolatorowe ze wzgledu na
podwéjne zawieszenie przewodu, jak tego wyma-
gaja przepisy. Glebokosé zakopania slupa w tym
przypadku 25 m, a ustéj stupa stanowi 5 belek
drewnianych utozonych prostopadle do linii, z kté-
rych 3 przymocowane sg do slupa z jednej strony
na wysokoséci 1,5 m od stopy, a 2 z drugiej strony
przy stopie stupa.

Stupy narozne s wykonane jako slupy A-owe
nojedynicze lub bliZniacze, zaleznie od wielkosci
kata zalamiania linii, stopnia obostrzenia i wyso-
kosci stupa.
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Normalny slup naroiny (rys. 3), sklada sie r
z 2-ch dragéw dlugosci 12 m i srednicy u wierz-
chotka 17 cm kazdy. Oddzielne dragi sa powigzane
ze soba sworzniami & 3/4" i klinami, dla zabezpie-
czenia od wzajemnego przesuwania w kierunku
pionowym oraz rozpérka z okraglaka. Stup zako-
pany jest na glebokosé 2,2 m, Ust6j stupa stano-
wig sanie drewniane zlozone z 2-ch okraglakéw,
przymocowanych do stupa (& 20 cm), ktére sa
oparte na 2-ch parach pélokraglakéw dlugosci
80 cm kazdy.

Na calej dlugosci linii, w przyblizeniu co 12-ty
stup, sa ustawione stupy odporowe, a wigc na od-
legtosci co 1 — 1,5 km. Kazdy stup odporowy zto-
zony jest z 2-ch stlupkéw A-owych w ukladzie
bramowym (rys. 4). Szerokos¢ bramy wynosi
okoto 1,3 m. Stupy te sa liczone z pewnym zapa-
sem, aby uniknaé czestej wymiany slupéw tego ro-
dzaju, co przedstawia w praktyce duze trudnosci.

Z drugiej strony stupy odporowe odgrywaja na
linii role punktéw statych, nadaja one linii wtasci- e losies
wa tezyzne, nie nalezy wiec je liczyé zbyt oszczed- ol A REARTT R
nie. A X {En Y

Uktad bramowy zastosowano jako bardzo moc-
ny i pewny. Catkowita dlugosé stupéw 12 m, wy-
soko$é nadziemna stupa okoto 98 m. Srednica
u wierzcholka kazdego z 4-ch dragéw wynosi 21 cm.
Kazde 2 dragi, stanowiace stup A-owy polaczone
sa ze soba przy pomocy sworzni & 3/4" oraz roz-
porek z okraglakéow. Konstrukcja wsporcza sklada
sie z czesci gornej i dolnej. Dolna czesé sklada sig
z dwéch ceownikéw Nr. 8 powigzanych ze soba przy
pomocy katownikéw 50<505 oraz blach 100X 10 na

Rys. 5.

kraficach konstrukecji, w ktérych sa przewidziane
otwory do zamocowania hakéw odciagowych do
taricuchéw izolatoréw wiszacych. W gérnej kon-
strukcji blacha grubosci 10 mm laczy $rodki ceowni-
kéw, poza tym tak samo obydwa ceowniki sa po-
wigzane jeszcze przy pomocy katownikéw. Obie
konstrukcje sa przymocowane do stupa przy pomo-
cy sworzni & 3/4". Calosé stanowi konstrukcje bar-
dzo mocna,

Glebokosé zakopania stupa 2,2 m. Ustéj stupa
stanowi podstawa zloZzona z 2-ch poélokraglakow
oraz 4-ch okraglych, belek srednicy 20 cm. Diu-
gosé podstawy saniowej wynosi 3,3 m a szerokosé
2,2 m,

W stupach odporowych zastosowano izolatory
wiszace ze wzgledu na duzy naciag przewodow dla
stosowanego przekroju miedzi 70 mm?®, Izolatory ta-
lerzowe ,,Cmieléw" typ C'28/12 — napigcie prze-
skoku na mokro jednego izolatora 105 kV.

Na odcinku linii jednotorowej sa wykonane
przeplecenia przewodéw, w przelocie miedzy slu-
pami odporowymi, przy czym zrobione sa 3 prze-
plecenia na catej dlugosci linii. t. zn. jeden cal-
kowity cykl, jaki ogélnie jest wymagany ze wzgle-
du na asymetrie napiec.

Odcinek dwutorowy linii zostal wykonany na
stlupach zelaznych kratowych, przy czym wysokos¢
slupéw musiano dostosowaé do planéw przyszlej
rozbudowy miasta oraz licznych skrzyzowan linii
z torami kolejowymi, drogami i t. p.

To tez niektére slupy maja wysokos¢ ponad
20 m, Np. pierwsze przeslo przy podstacji Warsza-
Rys. 4. wa Wschodnia ma stupy wysokosci okolo 25 m ze
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wzgledu na skrzyzowanie linii z torami kolejowymi
ulozonymi na wale wysokosci okolo 10 m wzgle-
dem poziomu ustawienia stupéw (rys. 5).

Na rys. 6 widzimy jeden ze slupéw przeloto-
wych omawianej linii, ustawiony na terenie m.
Otwocka.
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Rys. 6.

Rys. 7 przedstawia stlup odporowo-narozny,
ustawiony na peronie st. Otwock.

Na rys. 8 jest pokazany stup portalowy, laczacy
lini¢ z podstacjg w Otwocku.

Stupy odporowe i odporowo-narozne, jak wida¢
z rysunku, sa daleko masywniejsze i cigzsze, niZ
stupy przelotowe, Stupy te dzigki swej roli, jaka
spelniajg na linii, liczone sa na wypadek peknie-
cia przewodu oraz na 2/3 caltkowitego naciggu prze-
wodéw, co daje przy zastosowaniu przekroju
miedzi 70 mm?® sile naciagu rzedu kilku tonn, dzia-
lajaca na wysokosci kilkunastu metrow. Nic tez
dziwnego, ze slupy te wymagaja daleko wigkszych
ksztaltéw, niz stupy przelotowe.

Stupy odporowe i odporowo-narozne, ktérych
wysoko$é nadziemna przekracza 15 m sa wykonane
jako 3-czesciowe, przy czym profile kraweznikow
w poszczegolnych czesciach sa nastepujace: dolne
pietro .~ 140.140.13, srodkowe = 120.120.13 i gor-
ne ~ 100.100.10. Wszystkie ukos$niki natomiast
Z5 0505,

Stupy przelotowe zas tej samej wysokosci po-
siadajg krawezniki: w dolnym pietrze 2 65.65.9,
srodkowym .~ 60.60.8 i gérnym 2 55.55.6. Ukos-
niki wszystkie jednakowe = 50.50.5. Powy#sze da-
ne podaje dla orientacji.

Ciezary stlupéw odporowych i odporowo-naroz-

Rys. 8.
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nych zaleznie od wysokoséci stupa i kata zalama-
nia linii wynosza okoto 3 do 4 tonn, natomiast prze-
lotowe waza srednio okolo 1000 kg.

Ze wzgledu na to, ze na terenie m. st. Warsza-
wy jest caly szereg skrzyzowan i zblizen wyma-
gajacych II-go i I1I-go stopnia obostrzenia, a na od-
cinku Otwock—Swider, az do slupa rozgaleznego,
linii biegnie wzdluz ulicy oraz krzyzuje czesto linie
teletechniczne, niskiego napigcia i t. p., Biuro Elek-
tryfikacji zdecydowalo stosowaé na odcinkach dwu-
torowych linii oraz przy skrzyzowaniu m, Wawer,
izolatory tylko wiszace.

Normalny larcuch zawieszony na stupach, nie
podlegajacych obostrzeniu sklada sie z 2 ogniw.
Przy obostrzeniu 2-go stopnia, a wigc np. przy zbli-
zeniu linii z torami kolejowymi lub droga kotowa,
zastosowano tarnicuch 3-ogniowy o przeskoku na
mokro 155 kV, wigkszym o 55°0 od tegoz przeskoku
na mokro dla izolatoréw stojacych typu W 50, sto-
sowanych normalnie na linii. Dla obostrzenia 3-go
stopnia, a wiec przy bardzo powaznych skrzyzowa-
niach linii zastosowano laricuchy tréjogniowe dwu-
rzedowe odciagowe polaczone orczykami.

Laricuchy izolatoréw wiszacych sa zaopatrzone
na stupach zelaznych w rozki ochronne. Cel rozkéw
jest dwojaki: ochrona linki, a réwniez izolatoréw
od tuku elektrycznego w razie przeskoku na lan-
cuchu oraz réwnomierniejszy rozklad napiecia na
poszczegdlne ogniwa, co w danym przypadku nie
odgrywa duzej roli, ze wzgledu na matga ilosé¢ ogniw
w laficuchu. Rozki wiec glownie zastosowano w celu
ochrony linki. Na stupach drewnianych, jako nieu-
ziemionych, rozkéw nie stosowano.

Uktad przewodéw na slupach zelaznych stano-
wi szeéciokat foremny, a wiec uklad symetryczny
przy pracy obu toréw, przy czym, w celu otrzyma-
nia przejrzystego ukladu, jeden tor biegnie z jed-
nej strony stupa, a drugi z drugie;j.

Na odcinku linii dwutorowej, zmontowanej na
stupach zZelaznych, zostala zawieszona linka stalo-
wa uziemiona o przekroju 35 mm’. Rysunek
Nr 9 pokazuje wlasnie zakladanie linki odgro-
mowe;j.

Polepsza ona system uziemienia stupéw, gdyz
zapewnia jego réownomiernosé oraz stuzy do ochro-
ny linii przed przepigeciami pochodzenia atmosfe-
rycznego.

Co trzeci mniej wiecej slup zelazny uziemiono
przy pomocy tas$my zelaznej ocynkowanej, zako-
panej na glebokosé okoto 60—80 cm, ulozonej wo-
kolo fundamentu. Stupy zostaly uziemione w celu
zmniejszenia niebezpieczeristwa w razie gdyby stup
znalaz!t sie pod napieciem wskutek np. uszkodzenia
laficucha izolatoréw.

Odcinek linii jednotorowej nie ma linki ochron-
nej, gdyz obnizeniu przepieé¢ atmosferycznych prze-
ciwstawiamy tutaj daleko wicksze obnizenie izo-
lacji w stosunku do tych przepigé.

Wszystkie slupy zZelazne zostaly
w fundamentach betonowych.

Wysokoéé stupéw zelaznych, jak wspomniano
wyzej, wynosi przecietnie 18—22 m, a nawet
w niektorych przypadkach i 24 m, zaleznie od wa-
runkéw lokalnych.

Fundamenty stupow przelotowych maja glebo-
kosé 2 m, objetosé 6—8 m®, odporowych za$: gle-
boko§¢ — 2,2 m, objetosé 25—35 m®. Przy projek-
towaniu fundamentéw przyjeto dla ziemi: dopu-
szczalne naprezenie boczne na glebokosci 200 cm —
2 kg/em® i pionowe na dnie wykopu 2,5 kg/em®.

osadzone
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Do sporzadzeinia betonu uZyto cementu port-
landzkiego, powoli wigzacego oraz kruszywa w po-
staci piasku i Zwiru rzecznego w stosunku iloscio-
wym 1:3:6.

Sktadniki betonu byly odmierzane na budowie
objetosciowo.

Najpierw po wykopaniu uklada si¢ plyty fun-
damentowe, na ktérych ustawiane sg stupy krato-
we. Grubosé plyty wynosi 20 lub 30 cm zaleznie
od rodzaju stupa, ktéry na niej ma byé ustawiony
(odporowy lub przelotowy).

Budowa fundamentu odbywa sie przez ubijanie
betonu w oszalowaniu drewnianym, zrobionym
w ksztalcie skrzyni o wymiarach odpowiadajgcych
wymiarom zaprojektowanego fundamentu (rys. 10).

Po ubiciu pierwszej warstwy betonu w dolnej
czeéci oszalowania, odpowiadajacej wymiarom
schodka, ustawia si¢ na niej druga skrzynie o wy-
miarach przekroju i wysokosci zaprojektowanego

Rys. 10.
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fundamentu stupa. Boczne $ciany gérnego oszalo-
wania przysypuje si¢ ziemia, tworzac oparcie dla
oszalowania szyjki, po czym nastepuje dalsze ubi-
janie betonu.

Betonowanie slupa przelotowego trwalo sred-
nio okoto 5 godzin, odporowego okolo 10—12 go-
dzin przy druzynie zloZonej z 5 robotnikéw.

Nalezy zaznaczyé, iz szczegblnie na terenie m.
Warszawy natrafiono przy kopaniu dotéw, czesto
juz na glebokosci kilkudziesigciu cm, na wode wy-
stepujaca w tak duzej ilosci, ze przy zastosowaniu
3-ch pomp z trudem nadazalo sie ja wypompowac.
Zabetonowanie jednego stupa przy udziale 2 dru-
zyn ludzi trwato nieraz pare dni — gdyz przy ko-
paniu dolu musiano bi¢ t. zw. Scianke szczelna,

Rys. 11.

Rys. 12.

z desek 2 calowych i pomimo to na drugi dzien znéw
zaczynaé na nowo pompowanie wody. Niekiedy ulo-
zenie tylko samej plyty fundamentowej pod stup
trwalo wiecej anizeli 2 doby. Czesto druzyny ro-
botnicze musialy pracowaé w butach gumowych,
stojac do pasa w wodzie (rys. 11).

Po uplywie 24—48 godzin od czasu ukorniczenia
betonowania nastepowalo zdjecie szalowania
(rys. 12) oraz zasypanie i ubicie fundamentu zie-
mia,

Na rys. 13 jest pokazany dwutorowy odcinek
linii przy stacji Otwock., Widaé na nim szereg kra-
towych stupéw z linia zdazajaca w kierunku rzeki
Swider.

Dla gruntownego sprawdzenia jakosci budowa-
nej linii umowa 2z przedsiebiorca przewidywala
odbiér poszczegélnych materialow w fabrykach, lub
sktadach. Odbiory byly dokonywane przez doktad-
ne ogledziny, préby laboratoryjne materiatéw, jak
izolatory, armatura i t. p.

Dokonywane byly réwniez odbiory czesciowego
wykonania linii np. ustawienia slupéw, zawieszenia
izolatoréw i t. p. Betonowanie odbywato si¢ pod sta-
lym nadzorem przedstawiciela kolei, jak zwykle
przy robotach betonowych. Wreszcie, po zgloszeniu

—
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Rys. 13.

o gotowosci calej linii, byla wyznaczona komisja,
ktéra jeszcze raz zbadala cala trase i wtedy do-
piero linia zostala ostatecznie przyjeta, wlaczona
i oddana do ruchu. Obecnie linia pracuje. W cza-
sie uruchomienia pierwszego pociggu elektrycznego
podstacja prostownikowa w Otwocku byla zasilana
przez powyzej opisang linie.

Linie wykonata firma ,,Wielkopolskie Towarzy-
stwo Elektryczne” w Bydgoszczy pod nadzorem
Biura Elektryfikacji. :

RESUME. Le présent article a pour buf de fournir aux lecteurs des informations au sujet des projets et de la
construction de la ligne de fravail & haute tension de 35 kV, des sections élecirifiées de banlieue du noeud de Varsovie. Il est
cong¢u de facon & embrasser I'ensemble des problémes, se rattachant aux dits projels et a la construction, el par conséquent
il peut donner également des renseignements intéressants non seulement aux spécialistes, mais aussi méme aux personnes

auxquelles la technigue de I'électrification est moins familiére.

Dans cet article on fait remarquer les traits caractéristiques

les plus essentiels de la construction de la ligne, ainsi que les matériaux employés, a savoir les cdbles, les isolateurs, les po-
teaux en bois ef en fer, les fondations efc. Enfin on y trouve encore des remarques concernant le procédé méme de la

construction,
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Oswietlenie terenéw kolejowych lampami sodo-

Zagranica, a zwlaszcza w Stanach Zjednoczo-
nych, Anglii, Holandii, Franciji, Belgii i Niemczech,
lampy sodowe zdobyly sobie juz powszechng po-
pularnosé. Oswietla sie nimi tereny kolejowe?)
i fabryczne, dworce, autostrady, porty lotnicze,
a z wnetrz szczegélnie hale montazowe, magazyny,

4 odlewnie i lakiernie,

U nas, w kraju, zaczeto lampy sodowe stosowaé
dopiero od niedawna. Oswietlaja one cze§é portu
w Gdyni, gdzie spelniaja wazna role drogowska-
zéw, a réwniez tor kolejowy na dlugosci okoto
700 metréw. W Warszawie oswietlaja one jeden
kilometr ulicy Miedzeszyriskiej na Saskiej Kepie,
a obecnie instaluje sie lampy sodowe na przestrze-
ni dwéch kilometréw przy ul. Marymonckiej na
Zoliborzu.

Wielka zaleta lamp sodowych jest ich duzy stru-
mieri §wietlny przy malym zuzyciu mocy. Lampy
sodowe zuzywaja, przy tej samej wydajnosci swietl-
nej, od trzech do pieciu razy mniej pradu niz naj-
bardziej ekonomiczne zZaréwki elektryczne. Zaletg
lamp sodowych jest réwniez ich wielka Zywotnosé.
Podczas kiedy zwyczajna zaréwka pali sie w naj-
lepszym razie 1000, a najczesciej tylko 600 do 700
godzin, to lampa sodowa korczy swéj zywot do-
piero po przeszlo 3000 godzin.

Bardzo korzystinie reaguja lampy sodowe réow-
niez na wahania napigcia w sieci. Kilkuprocentowe
wahania napiecia, ktére bardzo powaznie oddzia-
lywuja na Zywotnos$¢ i jaskrawosé zwyklych za-
rowek, nie odgrywaja prawie zadnej roli przy
lampach sodowych.

Jaskrawo zé6lty kolor swiatta lamp sodowych
sprawia wprawdzie w pierwszej chwili troche nie-
samowite wrazenie. Zaznaczyé¢ jednak nalezy, ze
swiatlo to jest znacznie zdrowsze dla oka, niz
biale swiatlo zarowki elektrycznej, gdyz kolorem
swoim jest najbardziej zblizone do koloru zétto-
- zielonego, ktéry, jak wiadomo, jest najodpowied-
niejszym 1 najzdrowszym dla oka ludzkiego.

Ogromna takze zaleta zéltego S$wiatla lampy
sodowej, zaleta bezcenna, ktérej nie posiada zad-
ne inne $wiatlo, jest to, ze przenika ono doskonale
mgle! ).

‘ Od dobrego oswietlenia stacji rozrzadowej

wymagamy, azeby szyny wraz ze znajdujacym sie
na nich taborem, a przede wszystkim polozenia
iglic zwrotnicowych, byly dobrze widoczne. Oka-
zuje si¢ bowiem, ze personel, obstugujacy zwrot-
nice, nastawiane recznie, orientuje sie nie wedlug
sygnaléw, lecz prawie wylacznie wedlug poloze-
nia samej iglicy.

Z biegiem lat udoskonalono dwa

[ E Lalh i 4L

b
9

sposoby

) W Holandii np. na 12 stacjach rozrzadowych znaj-

duje sie w uzyciu do chwili obecnej 388 lamp sodowych.

?) Tragiczna katastrofa na Elektrycznej Kolei Doja-

- zdowej pod Szczesliwicami w listopadzie r. 1936 moze nie

‘miataby miejsca, gdyby krytyczne skrzyZowanie toréw bylo
péwietlone lampami sodowymi.

o$wietlenia stacyj rozrzadowych. Jeden polega
na odpowiednim, mozliwie réwnym rozstawieniu
stupéw wysokosci 10 do 15 metréw i umieszcze-
niu na nich lamp 300 do 500 watowych, drugi na
umieszczeniu odpowiedniej ilosci lamp okolo 1000
watowych wraz z reflektorami lustrzanymi na
wiezach oswietleniowych wysokosci okoto 35 me-
trow. Przy kazdym systemie oswietleniowym cho-
dzi zasadniczo o to samo, a mianowicie — niezalez-
nie od dobrego oswietlenia ogélnego — o jaknaj-
silniejsze odbicie promieni $wietlnych od potysku-
jacego wierzchu szyn,

Jeden i drugi system ma swoje wady i zalety.
Zaleta pierwszego jest taniosé, gdyz stupy moga
byé drewniane. Procz tego sposéb ten pozwala na in-
dywidualne o$wietlenie pewnych waznych punk-
tow, jak np. iglic zwrotnicowych. Natomiast wada
tego systemu sa stupy, ktére, zaleznie od rodzaju
stacji 1 czynnosci rozrzagdowych, mniej lub wiecej
przeszkadzaja. -

Oswietlenie stacji rozrzadowych za pomoca wiez
o$wietleniowych jest znacznie drozsze, ma nato-
miast te zalete, Ze daje duze zludzenie s$wiatla
dziennego.

W urzadzeniach juz istniejacych mamy najcze-
Sciej oswietlenie stupowe. Najsilniejszym argumen-

. Rys. 1. Stacja rozrzadowa oéwietlona lampami so-
dowymi, zawieszonymi na stupach wysokosci 10 do
15 metréw.

tem, ktéry zawazyé moze na zmianie o$wietlenia juz
istniejacego zwyklego na sodowe jest oszczednosé
(rys. 1).

Przyktad:

Stacja rozrzadowa dlugosci 1 kilometra jest
oswietlona 24 zaré6wkami zwyklymi 300 i 500
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watowymi (przecietnie 400 watowymi). Prad tréj-
fazowy 380/220 V, 50 okreséw, jest do dyspozycji.

Przypuéémy, ze punkt zasilajacy znajduje sie
w $rodku dworca i ze kable do pradu tréjfazowe-
go znajduja sie¢ po obu stronach tego punktu. Przy
obliczeniu kabla uwzgledniono w swoim czasie
maksymalny spadek napiecia w wysokosci 2 i pét
procent. Lampy rozmieszczono réwnomiernie po
wszystkich fazach. Kazda faza kabla o diugosci
500 m zasila zatem 4 zaréwki o zuzyciu przeciet-
nym 400 watéw.

Zuzycie pradu kazdej zaréwki wynosi zatem

400
—— = 1,82 A. Dopuszczalny
220

spadek napigcia

w kablu wynosi 0,025 X 220 = 55 V.
Przekréj zyly kabla s wynosi:

sl
E, =—mu—,
2X5B8Ks

n = ilosci lamp,
i = moc zuzytego pradu dla jednej zaréwki,
[ = dlugosé catkowita,
s = przekréj zyly kabla.
4 X 1,82 X< 500
58 =
2X58Xs
lub
4 < 1,82 X 500
s = , 8§ = 5,7 mm?.

2 X 58 X 55

Kabel omawiany posiada zatem 4 zyly po
6 mm® (trzy fazy i przewod zerowy).

Przypusémy, ze urzadzenie powyisze pracuje
w przeciggu roku przez 2500 godzin. Rocznie zu-
Zzycie pradu zaréwek wynosi zatem 2500 X 24 X
X 400 W = 24.000 KWh, do czego jeszcze doli-
czyé nalezy strate energii w kablach,

Strata w kazdej zyle dlugosci 500 m wynosi
wedlug wzoru

nfn+1)(2n+1)
W, =r XX =

(4X5X9)
p .

=rX#X

W tym réwnaniu ,,i"”" jest pradem zuzytym przez
kazdg zarowke, a ,r'"" oporem przewodu pomiedzy
dwiema zaréwkami, znajdujgcymi sie na tej samej
fazie (dltugos¢ przewodu okoto 120 m).

120

r = = = 0,345 om, a zatem
58 X 6

W, = 0,345 X 1,82* X 30 = 34,3 W.
Zwazywszy, ze mamy razem 6 zyl, strata energii
wynosi 6X34,3=206 wat na godzine. Straty roczne

2500 X 206
wynosza = 515 kWh, czyli mniej wiecej

1000
20 zuzycia pradu zaréwek.

Zastepujac zarowki zwykle 400 watowe lam-
pami sodowymi 150 watowymi, (ktére maja ten sam
strumien $wietlny), otrzymamy roczne zuzycie pra-
du lamp

2500242160
= 9600 kWh.

1000

Zaznaczy¢ nalezy, ze wspélczynnik mocy (cos «)
wynosi dla lamp sodowych 150 watowych (ze strata
w transformatorach 160 W) tylko 0,4.

160 W
= moc pozorna 400 W.
cos ©

Strata energii w przewodach pozostaje zatem
ta sama. Jezeli natomiast za pomoca kondensato-
réw poprawimy cos ¢z 0,4 na 0,8, wéwczas straty be-
da wynosity tylko jedna czwarta. .

Jezeli zrezygnujemy z zastosowania kondensa-
torow, wowczas droga pordéwnania znajdziemy
nastepujace wartosci:

Oséwietlenie zarowkami:

24.000 + 500 = 24.500 kWh/rocznie.

Oswietlenie lampami sodowymi:
9.600 + 500 = 10.100 kWh/rocznie.

14.400 kWh/rocznie.

Zaoszczedzono:

R ey

Rys. 2. Przyktad stacji rozrzadowej, oéwietlonej lampami sodowymi.

® oznacza lampe sodowa 100 watowa, zawieszona na slupie wysokosci 10,5 m.
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Przyjawszy koszt 1 kilowatgodziny na 0,20 zi,
okazuje sie, ze przy zamianie zaréwek zwyklych
na lampy sodowe zaoszczedzimy w danym przy-
padku rocznie 14.400 X 0,20 = 2.880 zlotych.

Wszystko, cosmy powyzej powiedzieli o lam-
“pach sodowych w urzadzeniach juz istniejacych,
dotyczy réowniez urzadzen projektowanych (rys. 2)—
z wyjatkiem przekrojéw zyt kabla, ktore ze wzgledu
na dopuszczalny wiekszy spadek napiecia moga
byé znacznie mniejsze. W przypadku poprzednim,
przy zaréwkach zwyktych, przyjelismy 2 i pét pro-
centowy spadek napiecia. Przy lampach sodowych
mozemy przyjaé 7° w lampach koncowych,
przez co zmniejszy sie strumieri $wietlny ostatniej
lampy tylko o 5% Przyjawszy 3°/¢ spadku napie-
cia w miejscu zasilajacym, otrzymamy 4%, czyli
220 X 0,04 = 8,8 V jako spadek napiecia w prze-
wodach.

Szukamy przekroju zyly kabla przy [ = 500 m:

nXiXcospXl

E, = = 8,8V czyli

2 X 58 X s

4 1,82 X 0,4 X 500
= 1,43 mm?,

2 X 58 X 88

Okazuje sie wiec, ze zyla kabla moglaby byé¢
znacznie cierisza. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze
strata energii w przewodach jest waznym czynni-
kiem. Jezeli np. zastosujemy kabel przekroju
4 X 2,5 mm®, woéwczas strata energii przy niekom-
pensowanym cos 7 — 0,4 wyniesie:

120
W, =6 X [—— x 1,82* X 30) = okolo 500 W.
58X2,5
Dla kabla o przekroju 4 X 4 mm? strata wy-

2,5

niesie X500 =312 W, a w przeciagu roku

4
2,5 X 312 = 730 kWh, co odpowiada 7,6%0 zuzy-
cia pradu lamp.

Przy zastosowaniu kondensatoréw dla polep-
szenia wspolczynnika mocy, straty te moga zmniej-
szy¢ sie do jednej czwartej.

Okazuje sie wigc, ze w kazdym przypadku na-
lezy indywidualnie rozwazyé rozne czynniki jak
koszt kabla, cene pradu, koszt kondensatorow,
i wartoéci te z sobg porownaé.

Rozmieszczenie lamp zasluguje na
uwage.

Przecietna odleglos¢ punktéw swietlnych, przy
zawieszeniu lam o 12 metréw nad ziemia, wynosi

osobna

£

50 metréow. Majac do dyspozycji maszty nizsze,
nalezy odlegtosci pomiedzy punktami s$wietlnymi
odpowiednio zmniejszyé. W obu przypadkach za-
leca sie stosowaé lampy sodowe 100 watowe. Przy
zawieszeniu za$ lamp o 15 metréw nad ziemia, nale-
zy zastosowaé lampy 150 watowe, przy czym od-
lestosé stupéw moze dochodzié do 60 metrow. Je-
zeli chodzi o szerokoéé strumienia swietlnego, to
jako zasade nalezy przyjaé, ze kazda lampa oswie-
tla pas o szerokoéci polowy odstepu punktu $wietl-
nego. A wiec, jezeli stupy stoja w odleglosci 50
metréw, wowczas kazda lampa oswietla pas sze-
rokosci 25 m i dlugosci 50 m, czyli powierzchnie
1250 m®. Mozemy wiec przyjaé, ze na kaidy m’
terenu, ktéry nalezy oswietlié, potrzeba okolo
0,1 W (jezeli szerokos$é terenu wynosi okolo 20
do 30 m).

Przyklady praktyczne:

1) Mala stacja rozrzadowa ma 300 m diugosci i 18 m
szerokosci. Nie wykonuje sie tam zadnych trudnych ma-
nipulacyj, tak, Ze os$wietlenie moze nie byé bardzo silne.
Stupy moga bvé ustawione wzdluz osi dworca. Wobec nie-
wielkiej szerokosci terenu, nadaja sie stupy wysokosci
10 m, stawiane w odstepach co 50 m, i lampy sodowe
100 watowe. Sila $wiatla pod lampami wynosi wéwczas
8 lux, a na brzegach terenu stacji, w s$rodku pomiedzy
stupami, okoto 0,6 lux. Jezeli na krancach terenu nie wy-
konuje sie zadnvch wazniejszych czynnodci, woéwczas ta-
kie stabe os$wietlenie jest wvstarczajace, natomiast jeZeli
znajduja sie tam zwrotnice lub torv czesto uzywane, wow-
czas o$wietlenie takie jest zbyt slabe. W danym przypadku
ralezaloby niektére stlupy ustawié blizej kranca lub tez od-
step pomiedzy punktami swietlnvmi zredukowaé do 40 m.
Przv takiei odlegloéci stupéw sita éwiatta bedzie wynosila
na brzegach terenu mniej wigcei 1 lux,

Na calym terenie dludsosci 300 m potrzeba =zatem
co naimniej 6 punktéw s$wietlnych o lacznym zuzyciu pradu
630 W (wraz ze stratami w transformatorach). Zuzycie pra-

630

du na 1 m® oswietlonego terenu wynosi zatem 18 % 300

= okolo 0,12 W/m? Dzieki temu, Ze teren jest za waski
i $wiatlo lamp nie zostalo nalezycie wykorzystane, zuzycie
pradu, mimo niewielkich wymagaii, stawianych oswietleniu,
wynosi wiecej niz, jak to wyzei wymienili§my, 0,1 W/m?2

2) Stacja rozrzadowa z silnym ruchem ma dtugosé
800 m. Szerokosé maksymalna iej wynosi 60 m, szerokosé
najmniejsza 25 m. W miejscach najwezszych nie ma zad-
nvch waznvch zwrotnic. Laczna powierzchnia terenu wynosi
36.000 m?. Przyiawszy 0,1 W na kazdy m® zuzycie pradu be-
dzie wynosilo 36.000 x 0,1 W = 3,6 kW, co odpowiada
36 lampom 100-watowym. Lampy zawieszamy na stupach
12-metrowvch, ktére rozstawiamy indywidualnie po calvm
terenie. W miejscu najwezszym umieszczamy jeden rzad
stupéw w odleglosci 50 m, przez co otrzymamy sile §wiatia
okoto 0,7 lux na brzegach i 5,5 lux pod lampami. miej-
scach najszerszych stacji ustawiamy dwa lub trzy rzedy
stupéw w odstepie 20 do 25 m, przy czym nie naleZy zwra-
ca¢ tyle uwagi na piekne ustawienie rzedem stupéw, ile
raczei na celowe ofwietlenie najwazniejszych punktow.

W najwazniejszych miejscach ustawiamy stupy blizej
siebie lub tez zastosujemy lampv 150-watowe. Straty w ten
sposéb powstalte powetujemy sobie na mniej waznych miei-
scach terenu, lub tez podwyZszymy nieco ogélne zuzycie
pradu (powyzei 0,1 W/m?).

Rozumie sie, ze kazdy projekt oswietlenia stacji na-
lezy potraktowaé indywidualnie. Przyktady powyzsze celo-
wo sa podane bardzo schematycznie, azeby postuzvé mogly
jako linie wytyczne przy opracowywaniu projektow.

' RESUME. Aprés avoir discuté les qualités de la lumiére de sodium et I'emploi en Pologne el
ailleurs de lampes de ce genre, I'auteur faif remarquer, combien cel éclairage est rationnel dans les

gares de chemins de fer.

Il peut étre installé soit sur des tours soit sur des poteaux.

Ce dernier type

d'installation ayant été reconnu comme plus pratique al'étranger, I'auteur cite plusieurs exemples de I'éclairage

de sodium installé sur des poteaux.

Une série de ces exemples se rapporte aux nouvelles installations

d'éclairage de ce genre, et I'autre — a I'adaptation de lampes a sodium dans les installations déja exi-
stantes. Ces exemples sont schematiques, de sorte qu'ils peuvent servir de directives lors de I'élabora-

tion de projets généraux respectifs.

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

107




Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1933 1935 1 93 8 1 9 3 &
L. Polskie Koleje Paristwowe. — I e -
! =X =X I x x | = -x | Ix X
Dochdéd z eksploatacji, miln, zl.:
a) sie¢ pormalnotorowa . - ‘ 878.6 884.3 720.6 86.1 77.4 6760 5.1 84.4
w tym: z przewozéw osdb i 5 . . 210.7 205.6 174.4 19.2 15.1 172.5 18.4 15.6
towardw. . . » 552.8 587.0 479.4 59.9 54.8 424.6 49.2 831
b) uhé qukotorown . 7.4 7.9 6.0 0.6 1.0 6.9 0.4 1.1
Rozehéd z eksploatacji rmln zl |
a) sie¢ normalnotorowa W n B810.6 752.5 626.7 66.6 67.0 607.1 65.2 | 63.6
b) . waskotorowa. N 10.1 8.9 6.8 | 0.8 0.7 6.7 08 0.7
5 193 6 w paidzierniku przewieziono w komunikacji:
X X wewn. | doportow | za gran. | z portow ‘ z zagran. l!ranzvt.
Przewéz towaréw ogélem tys. lonn . 6.320 6.583 4,844 ‘ 918 163 w3 | 2 | 429
w tym: handlowych zwyczajoych . 2 v 5278 5.740 4.034 974 163 143 ‘ 2% | 401
podpieszaych . . i 56 67 35 | 4 - - ‘ 28
gotpodarcz ch ko e|owych : . 209 673 673 | — — —_ — -
wojskowych . . > . o 76 102 102 — — — - -
Gléwne atlyk przewozu:
wegiel i koks . . . 2.113 2.460 1.443 761 93 — 3 | 160
drzewo i wyroby 5 : : 441 497 353 67 18 — = 58
kamienie obrob. 1nieobr. ; s § 318 199 176 - — -— 1| 21
zelazo i stal . * 172 212 124 12 11 443 | 4 | 18
wyroby z felaza i ltlll ; P 44 53 33 ‘ 5 3 - -_ 11
zhoze i squcxlmwc A R ~ 5 ; 168 142 86 50 3 1 - 2
ziemniaki. . i S S 149 133 103 | 8 2 - | - 20
maka i kasze . - = g 64 74 62 11 1 — - -—
cukier . . " 30 25 4 | 1 - ‘ —
ruda, tutle, szlaka. . . 133 124 53 — —_ 53 | 2 16
ropa naftowa i prulwory 82 82 64 5 10 - — 4
cement . . y 95 96 85 1 — — | 11
wyroby ceram:cznn. . - . 143 174 168 — 1 — | — 4
nawozy szluszne . 7 ; 3 z 56 58 15 22 - 5 \ _ 15
chemikalia 2 G . F = 3 29 37 33 2 - 1 -— 1
w patdzierniku przewieziono tys. oséb:
935 19 3% B C
w poc. osobowych w poc. pospieszaych
X X Ikl | Mkl 1kl Lkl. | 11kl 111 kl,
|
Przewdz oséb. ogolem w tys, 11.793 | 14.541 19 780,2 13 577 15 | 264 134,3
G d i a G d i s k
1I. Zegluga morska. 19338 1 5% 36 1935 19 & &
X1 X XI 1—XI X1 I—-X1 X X1
Ruch statkow: | ‘
weszlo statkow 463 425 471 4.103 365 4.947 502 266
pojemnoéé w Lys. tonn n|eslr neuo 426 417 450 2.596 259 2.969 288 314
w tym pod bandery polska . ] 63 65 75 204 19 219 23 19
Przywéz towar6w morzem hu. tonn 11 119 161 709 9 693 50 68
w tym: ryzu . . P x 3 i 0,3 0.1 - 6,9 — 53 0,2 —_
owocéw . " i 5 F 3 55 21 3,6 1,0 0,1 0, | —
bawelny . . . N . . 9.9 1.5 10,4 -- . 0,1 | - -
rudy > . . " J 25,6 194 22,3 3118 434 276,1 18,2 14,2
zlomu tehza > i * . 254 44,0 54,5 2,7 0,9 8,2 0,5 0.3
W ywoz towaréw morzem, lys. toen.. 618 602 564 2.998 403 4.170 449 464
w tym: zboza . + . X a - — — — 693,7 61,1 7072 | 86,5 64.0
cukru » . v . . - " 12,7 0,6 4.4 - = — e -
bekonéw . o 2 ” i 3 i 1,7 1,6 1,2 11 0,1 1,2 0,1 0,1
jaj . i ; . 5 3 1,7 1,7 1,7 0,4 —_ 0,2 0,1 —
drzewa tartege . . . 11,1 28,3 0.4 68,5 31,8 663.0 68.5 ‘ 54,7
wegla kamiennego . “ 530 503 486 2158 | 225 1.967 208 254
I1l. Produkecja przemyslowa, przecigtnie mie- 1928 | 1932 935 1523
sigczn : : =— R -~ = v —
iecznie, tys. tonn 1—XII 1—XI1 x[ ‘ Xl X1 } X1t
el Rty 5 v . @ . 2.403 2.376 ‘ 282 | 25% | 249 357 | 3046 , 2.984
ropa naftowa . . . . . ., 46 43 44 42 44 43 42 43
suréwka z-hznl P " ” . A 17 33 36 } 39 ‘ 37 54 54 | 55
stal . ¥ 59 & 41 79 86 | 86 63 108 100 95
cement . s : . . 30 67 105 48 J 17 107 93 ‘ 31
1V. Handel zagraniczny, pnemgtnla miesiecz- |
nie milion. zl.: | ‘
Wy w6z ogolem . ” . W . 9 77 83 82 | 86 93 ‘ 95 96
w tym; drzewo i wyroby. . . 10 13 13 10 | 13 13 11 12
wegiel kamienny . . ' 3 18 11 11 13 10 13 13 14
telazoiwyroby . . . . . 2,1 2,6 2,7 1,2 1.9 35 | 3.2 2.1
cyn . ‘ - & N 3,0 1,9 24 1,8 1,9 1.7 1,9 2,1
Przywoz ogolem : g 12 72 79 7 78 94 | 92 91
w tym: surowce wloknonmen 4 14 16 19 16 | 18 22 19 20
rudy i zlom ielaz. , e = 12 35 4,3 2,5 4,1 53 5.8 6,0
maszyny i aparaty . . . 55 58 6,5 7.4 5,6 10,3 8.7 7,2
S-ldo;L. SRV I~ B + 18 + 8 ) [ e 1 gy + 5
V. Ceny hurtowe, pl.none producentom, zt. |
Zyto, za 100 kfn . . 20.14 12,33 11,74 11,80 11,44 16,83 15,80 16,98
Ziemniaki jadalne za 100 h( . 4.21 3,31 2,93 3,07 3,15 3.36 | 3,10 3,18
Kilody tartaczne sosn. za 1 m* . F 20.25 21,78 20.20 23,61 23,46 24,37 30,41 37,64
Wegiel gornosl. gruby za 1 tonng *| . 36.86 25,66 25,94 25,94 22,57 22,57 22,57 22,51
Suréwka odlewnicza , 1 , . ' 183.92 131,42 | 132,50 | 132,50 | 119,50 119,50 119,50 119,50
Zelazo sztabowe ad @ A . 00 255,83 258,00 | 258,00 | 232,00 232,00 232,00 ‘ 232,00
Cegla za 1000 sztuk . 3 . . 45.93 36,34 38.21 38,07 32 36,93 37,21 | 3721
Cement za 100 k¢ . . . 7.47 2,718 3,00 3, 00 3 2,80 3.00 | 3,10
Nafta rafinow. za 100 kg . . 46.93 33,09 33,30 33,30 30.80 30,80 30,80 30,80
'J cena netto (po odliczeniu rabatu), |

Zrédlar Wydawnictwa Statystyczoe M-wa Komunikacji oraz Gléwnego Urzedu Statystyczoego.

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




wTYSIA-
CACH

o

14

(H]

12

M

ZALADOWANO i PRZYJETO Z ZAGRANICY
WAGONOW 15to TONOWYCH

(PRZEC'EYNIE DZIENNIE) TYSIECY
: 2 5 : E : : TONO-KM,

PRZEBIEG £ ADUNKOW

2.000.000
4.800.000

4.200000 ......

A0

4.000.000

o v v v vie v X X X Xi o v vovE vIE v X X X Xl

WYWIEZIONO ZAGRANICE, ,
WAGONOW 15to TONOWYGH + ADOWNYCH PRZEWIEZIONO PODROZNYCH

(Pnz:cu‘,rms aznumt) wTYSIA-

Vi e
Now

TP P W

2000f -

4000

CACH

45000 SORUURL T RN

PRZYWIEZIONO Z ZAGRANICY do POLSKI

WAGONOW 15 to TONOWYGH £ ADOWNYCH e IR R SR SN /SR N TS 00 SO AU OO
13.000
e T 8

41.000 L

TACH

Fonu v VoV vIE viiE X X X XL oo v veoovEvIE Ve I X X X

wPROCEN" . w PROCEN-

10.000

WSKAZNIKI GEN HURTOWYCH h WSKAZNIKI PRODUKCJI PRZEMYSLUWEy

= TACH

81 : : : ; : weaads
R.OK 1928,_ 109% Ty

] ROK ‘1928 3 100 %

E0Cm WV VI VI X X X S WM VoV OV VIV XX X
BOK A8 o, R i AOEE. S

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




110

Inz. Leon Pszenicki.

624.2(439)

Mosty na Dunaju w Budapeszciemmm—

W zeszlym roku zostala zorganizowana z inicja-
tywy Stowarzyszenia Hutnikow Polskich, wyciecz-
ka turystyczno-naukowa Hutnikéw Polskich i Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych do Wegier,

Uczestnicy wycieczki, w liczbie 11 oséb Hutni-
kéw i 18 o0séb Inzynieréow Kolejowych zwiedziii
Budapeszt i dwie huty w okolicy Miskolcza.

Celem niniejszego artykulu jest podzielenie sie
z Czytelnikami ,,Inzyniera Kolejowego” spostrze-
zeniami i informacjami, ljakie grupa Inzynieréw
Kolejowych, uczestnikéw wycieczki, otrzymata o mo-
stach miejskich przez rzeke Dunaj w Budapeszcie.

wynosi okolo '/,, rozpigtosci. Chodniki potozone
sa nazewnatrz laricuchéw i dookota podstawy wiez
podporowych.

Parapety od strony jezdni kolowej stanowia
podiuzne belki usztywniajace, ktére w liczbie 6,
po 3 z kazdej strony mostu, sg charakterystyczna
cecha mostu.

Lacza one pomiedzy soba belki poprzeczne mo-
stu, co nadaje konstrukeji mostu tak znaczna
sztywnos$¢ a przez to i trwalosé, jakiej nie posia-
daly mosty wiszace, zbudowane przed i po okresie
Clark'a bez belek usztywniajacych.

Rys. 1. Most Malgorzaty,

Wazniejsze informacje podane sa w zestawie-
niu charakterystycznych danych o mostach przez
rzeke Dunaj w Budapeszcie tablicy ponizej,

przy czym kolejnoéé mostéw przyjeto, liczac z pét--

nocy na poludnie z biegiem Dunaju.

Ogélne widoki mostéw uwidocznione sg na
rys. 1 do 6. -

Wszystkie mosty w Budapeszcie na Dunaju sa
mostami stalymi, bez czesci ruchomych. Dostatecz-
ne wzniesienie konstrukcyj nosnych nad poziomem
wody umozliwia Zegluge na Dunaju.

Na rys. 3 podany jest widok mostu Clark'a,
pospolicie zwanego mostem taricuchowym (Lanchid)
lub urzedowo mostem laricuchowym Szechenyi'ego.

Most ten jest pierwszym mostem stalym, zbu-
dowanym na Dunaju w Budapeszcie w latach
1839—49. Zaprojektowany zostal przez angielskie-
go inzyniera Ternay Clark'a i zbudowany przez
Anglikow z materialéw po wiekszej czesci nade-
stanych z Anglii.

Most ten ma opinie¢ najladniejszego mostu na
$wiecie. Strzatka lancuchéw przesta srodkowego

W roku 1913 zdecydowano dostosowaé most
ten do ruchu obecnego. Poniewaz stanowit on istotna
ceche charakterystyczna miasta i jego pieknej pa-
ncramy na Dunaju, wzmocnienia dokonano bez
zmiany jego wygladu zewnetrznego. Lancuchy, po-

Rys. 2. Most na wyspe Malgorzaty.
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ZESTAWIENIE

charakterystycznych danych o mostach przez rzeke Dunaj w Budapeszcie.

fe Obcigzenie do-
. Iose -% rozpigtoéé szerokoséc e S pu?;c;:alne § . | Nawierzchnia
Nr. Nazwa mostu ! s'y.ltem &g teoretyczna - mostu Rok material kon- mostu _|Fundowanie i tory
dzwigaréw 23 e o budowy strukeiji bez wiz ttum filarow teanyenione
gtownych S t dojazdéw t kg/m*
1 Stary most 6 goéra | 741834188+ | 114-2X2.90= | 1872—1875 | zelazo spawalne| 5012 5.051.000 g. 16 400 kesony kostka ba-
Malgorzaty tuki bez- +88-1-83+74| =16.80 zalt. — 2 tory
przegubowe tramwajowe
Przebudowany 8 goéra jak wyzej |16,5-}2<2.90=:] 19351937 | w starej czesci | 6662 5.051.000 g, 24 430 kesony kostka drew-
most tuki dwu- 22.30 zelazo spawal- -+5.000.000 p. niana — 2 tory
Malgorzaty |Przegubowe ne, ‘t”lng‘;"el tramwajowe
sta
2 [Most'na wyspe 4 goéra 70 7.04-2>¢2.50= | 1899 - 1900 stal 37 526 670.000 k. 12 450 kesony kostka drew-
Malgorzaty tuki dwu- =12.00 niana
przegubowe
3 Stary most 2 dotem |88.74-202.6-}- | 6.451-2><4.19=| 1839—1849 |taricuchy zelazo| 2139 6.245.000 g. 4 200 otwartv kostka drew-
wiszacy fancuchy -1-88.7 =14.83 spawalne, poZo= wykop niana
P podwdijne stale czesci
Szechenyi'ego zelazo zlewne
Przebudowany 2 dotem jak wyzej jak wyzej 1913—1915 | tancuchy stal 5194 6.205.000 k. 12 400 podpory bitum.
most faficuchy Sot_l 55, pzz_o- starelgo
v odwbine stale czesci mostu
Szechenyi'ego fbelkami stal 37
usztywnia-
jacymi
4 | Most wiszacy | jak wyzej | dotem |44.34-290-+|11.042<3.50=| 1898 —1903 jak wyzej 11170 | 12.403.000 k. 16 450 kesony [kostka bazalt.—
=0 4443 —18.00 2 tory tram-
Elzbiety » =19, wajowe
5 Most 2 dotem |79.3-+175-4|10.742-+4.70= | 1894—1896 stal 37 6102 5.033.000 g 24 450 kesony kostka drew-
3 i niana — 2 tory
Franciszka | belki krato- +79.3 =20 10 tramwajowe
Jazela we Gerbera
st 4 gora | 1124154+ [15.70+23.50=| 1933—1937 stal 37 8000 | 10.000.000 p. 24 450 kesony ,ﬁ‘;ﬁ“’_ dzfet‘:r-y
® | Horthy'ego | tediprzesto- +112 =22.70 N
¥ we kratowe
belki ciagle
UWAGA: 1 gulden 2 koronom,
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rozpigtosé srodkowa ze wszystkich mostéow w Bu-
dapeszcie na Dunaju (najdluzsza w Europie), wy-
noszaca pomiedzy osiami wiez podporowych 290 m.

Podwoéjne lancuchy z plaskich $ciggn stalowych

przecznice i belki usztywniajace z zelaza spawal-
nego zostaly zastapione stalowymi o analogicznych
ksztaltach. Rowniez ksztalty architektoniczne i ka-
mienie licowe wiez podporowych pozostaly niena-

Rys. 3. Most wiszacy Szechenyi'ego.

majg strzatke, wynoczaca '[,, rozpietosci i sg za-
mocowane u szczytu stalowych wiez podporowych.
W moscie tym zastosowano dwie kratowe belki
usztywniajace, sluzace jednoczesnie do przymo-

ruszone, aczkolwiek zakotwienia tancuchéw pod
ziemig zostaly wzmocnione, aby sprostaé zwigk-
szonemu obcigZeniu ruchowemu na moscie.

Drugi most wiszacy na Dunaju w Budapeszcie,

Rys. 4. Most wiszacy Elibiety.

most Elzbiety rys. 4 oraz rys. 4a zostal, jako szésty cowania poprzecznic i jako parapety chodnikéw,
z kolei, otwarty w roku 1903. Most ten byl cal- polozonych na zewnatrz faficuchéw, od strony
kowicie zaprojektowany i zbudowany przez inzy- jezdni. Podstawy wiez podporowych, celem prze-
nieréw wegierskich z materialéw budowlanych wy- puszczenia kratownic usztywniajacych, sa rozcie-
konanych na Wegrzech. Posiada on najwieksza te i wsparte na lozyskach przegubowych, umie-
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szczonych z kazdej strony kratownic usztywniaja-
cych. Lancuchy posiadajq pomiedzy wiezami pod-

Rys 4a. Most wiszacy Elzbiety.

porowymi, a miejscami zakotwienia pochylenie
wigksze niz w przesle srodkowym, co poniekad na-
rusza symetrie zawieszenia i lgcznie z niekonstruk-

113
cyjnym obramowaniem wiez odbiega nieco od
udatnego na ogoét ksztattu konstrukeji mostu.

Most Franciszka Jozefa z kratownicami syste-
mu Gerbera, rys. 5, swoim ksztaltem zewnetrznym-
nasladuje opisane powyzej mosty wiszace.

Most Horthy'ego, rys. 6, polozony w potudniowej
czesci miasta jest jeszcze w budowie. Podpory jego
sq juz wykoficzone, obecnie odbywa si¢ montaz
stalowej konstrukcji nosnej. Otwarcie mostu ma
nastapi¢ w roku 1937. Budowa tego mostu rozpo-
czeta w roku 1933, posuwa sie niezbyt szybko, a to
wskutek ogélnego kryzysu gospodarczego w Euro-
pie, ktory na Wegrzech odczuwa si¢ dotkliwie
i ograniczonego z tego powodu kredytu, przydziela-
nego rok rocznie na budoweg tego mostu. Ogélny
koszt budowy mostu ustalono w wysokosci 10 milio-
néw pengo.

Projekt oméwionego mostu jest opracowany
catkowicie przez inzynieréw wegierskich, réwniez
budowa jego prowadzona jest przez inZynieréw
i robotnikéw wegierskich z materialéw budowla-
nych pochodzenia wylacznie wegierskiego.

Podczas pobytu wycieczka zwiedzita roboty, wyko-
nywane przy przebudowie mostu Malgorzaty przez
Dunaj w Budapeszcie, rys. 1. Most ten zbudowany
w latach 1872—75 przez francuska firme Batignol
(w Warszawie firma ta stawata do konkursu na
budowe mostu Poniatowskiego) z zelaza spawal-
nego jako 6-cio przestowy lukowy bezprzegubowy
z jazda gorna, ma zalamanie w planie na $rodko-
wym filarze, potozonym na wyspie Malgorzaty,
rys. 1.

Szerokos$é mostu przy obecnym ruchu tramwa-
jowym i kolowym okazala sie niewystarczajaca.
Jezdnie poszerza sie z 11 m do 16,50 m. Szerokosé
chodnikéw dwustronnych 2,90 m pozostaje bez
zmiany. Tory tramwajowe, polozone obecnie
z bokéw jezdni, przy chodnikach, zostang przenie-
sione na $rodek jezdni, przy czym przystanki tram-
wajowe w poblizu wyspy Malgorzaty beda zacho-
wane. Ruch pieszych pomiedzy przystankami wy-
spowymi a chodnikami i na most, prowadzacy na
wyspe Malgorzaty, rys. 2 oraz rys. 7, bedzie skie-
rowany przez osobne przejscie tunelowe, zapro-

Rys. 5. Most Franciszka Jézefa,
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jektowane na filarze $rodkowym. Poszerzenie mo- Fundamenty podpér poszerzono o 8 m. Przy-
stu wykonuje si¢ w strone miasta, z prawej strony  brzezne podpory posadowiono na kesonach zela-
patrzac z Budy na Peszt, a wiec z dolnej strony bie-  zobetonowych, rzeczne na kesonach stalowych spa-
gu Dunaju. wanych, opuszczonych do glebokosci okoto 8 m,
liczac od poziomu wéd normalnych w twardym ile
siwym. Polaczenie starych fundamentéw z nowy-
mi wykonano w stalowych $cianach szczelnych sy-

Rys. 7. Most Malgorzaty. widok na filar $rodkowy. Rys. 8. Przebudowa mostu Malgorzaty.
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Rys. 9. Szczegdl konsirukcji do zamiany bezprzegubowego oparcia dZzwigaréw gl¢wnych na oparcie przegubowe.
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stemu Larsena za pomocg przekry¢ sklepieniowych.
Stara, bogata crnamentacja podpér, rys. 8, kuta
w granicie, zostala w calosci bez uszkodzen prze-
niesiona na lice poszerzonych podpér. Jezdnia pro-
jektuje sie na zoreséwkach. Nawierzchnia debo-
wa chodnikéw ma byé zastapiona zelbetowa plyta
chodnikowa, pokryta asfaltem, co obnizy koszt
utrzymania mostu.

Rys. 10. Wymiana tozy sk.

Celem przystosowania mostu do zwigkszonego
obciazenia ruchomego zaprojektowano konstruk-
cje stalowych tukéw starych dZwigarow giéwnych,
zamocowanych na podporach, przeksztalcié w kon-
strukcje tukow dwuprzegubowych. Pociggnie to za
sobg oprécz tego nieznaczne dodatkowe wzmoc-
nienie skrajnych bocznych diwigarow gléwnych
pod chodnikiem cd strony wyspy Malgorzaty. Przy
wskazanym poszerzeniu mostu dodaje si¢ do 6-ciu
istniejagcych dzwigaréw glownych 2 nowe dzwiga-
ry lukowe dwuprzegubowe z nowoczesnej stali

zlewnej o minimalnej wytrzymalosci dorainej
37 kg/mm?*.
Na rys. 9 oraz rys. 10 podany jest szczegél

konstrukcji pomocniczej, stuzacej do zamiany bez-
przegubowego oparcia dzwigaréw glownych na
oparcie przegubowe. Do diwigaréw glownych
przymocowuje sie za pomoca szeregu srub w kaz-
dym koncu dZwigaréw w poblizu podpér po 4 sta-
lowe specjalnie skonstruowane dzZwigary konsolo-
we, oparte za pomoca tozysk prowizorycznych ze
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stali lanej na zawczasu przygotowane 4 prowizo-
ryczne Zelazobetonowe ciosy podporowe. Ustawie-
nie diwigarow glownych na lozyskach prowizo-
rycznych reguluje si¢ kazdorazowo za pomoca 4
pras hydrauhcznych ustawionych po ;edne] na
kazdym ciosie prowizorycznym, jak réwniez za
pomoca klinéw lozysk prowizorycznych. Po usta-
wieniu konca diwigara gléwnego na wspomniane
cztery podpory prowizoryczne usuwa sie oparcie
bezprzegubowe dzwigara, po czym wyciosuje sig
wglebienie w stalym ciosie podporowym i ustawia
sie stale tozysko przegubowe.

Opisane urzadzenie do zamiany bezprzegubo-
wego oparcia dZzwigarow gléwnych na oparcie
przegubowe jest przenosne.

Rys. 10 przedstawia zdjecie fotograficzne opi-
sanego urzadzenia. Widaé tu wspornik pomocniczy
w koncu diwigara gléwnego, prase hydrauliczna,
prowizoryczne lozysko i wglebienie w ciosie pod-
porowym, przygotowane do ustawienia stalego to-
zyska przegubowego. Urzadzen takich na moscie
jest kilka kompletow. Wymiana tozysk odbywa sie
kolejno we wszystkich dzwigarach gléwnych bez
przerwy ruchu na moscie.

Konstrukcje stalowa wykonuja warsztaty mo-
stowe kolei miejskich w Budapeszcie po cenie
780 pengd za 1 tonne nowej konstrukcji wraz
z montazem (1 pengé = okolo 1 zi).

Ogolny kosztorys robét wynosi 5 milionow
pengd, z czego 3 miliony przypada na ustréj
niosacy i 2 miliony na podpory.

W Budapeszcie uczestnicy wycieczki zwrécili
uwage na pewng osobliwos$é ruchu ulicznego, a mia-
nowicie ustalony zwyczaj przestrzegania charakte-
rystycznego dla tego miasta kierunku ruchu ulicz-
nego mianowicie, ruch kolowy na ulicach i jezd-
niach mostéw jest zawsze lewokierunkowy, nato-
miast silny ruch pieszych na chodnikach mostéw
i chodnikach tunelu polozonego na wprost mostu
wiszacego w Budzie jest prawokierunkowy. Zesta-
wienie lewokierunkowego ruchu na jezdniach z pra-
wokierunkowym ruchem na chodnikach wydalo sie
uczestnikom wycieczki praktycznym, gdyz piesi na
chodnikach majg stale przed soba, a zatem dobrze
widzga sasiedni przeciwnego kierunku ruch kolowy
na jezdni, przez co mniej si¢ denerwuja, spokojniej
ida naprzéd, nie potrzebuja sie odwracaé i pa-
trze¢ wstecz na czegsto alarmujace sygnaly prze-
jezdzajacych pojazdéw mechanicznych.

RESUME. L'article ci-dessus répresente la description des ponits du Danube a Budapest el
fournit les caractéristiques les plus essentielles de construction, de surcharges et du coiil de ces ponis,

en fenant spécialement compie de la reconstruction de celui de Marguerite.

Do Nr. 3(151) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 3 (119)

.Przeglgduv Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”
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Inz. Jan Wojciechowski.

158.1

Pierwsze dziesigciolecie polskiej psychotechniki
koleiowei L e e S T et L e (TS AT T P S e s

Jakkolwiek urzedowy poczatek pracy pierw-
szej pracowni kolejowej w Warszawie datuje sie
dniem 1 lipca r. 1925, to jednak praca rzeczywi-
sta, polegajaca na badaniach personelu réznych
stuzb kolejowych zaczela sie w t. zw. podowczas
Biurze Badan Psychotechnicznych dopiero po zmon-
towaniu przyrzadéw i wyprébowaniu ich dziala-
nia okolo lipca r. 1926.

Urzedowe otwarcie Biura Badan Psychotech-
nicznych przez Pana Ministra Komunikacji Inz. P.
Romockiego nastapilo 17 grudnia r. 1927. Mozna
tedy uwazaé, iz okres dziesiecioletniej pracy po-
Zytecznej przypada na czas od 1-go lipca r. 1926
do 1-go lipca r. 1936.

Takie jubileuszowe daty przyjeto w pewnych
instytucjach obchodzi¢ uroczyscie i panegirycznie
wyslawiaé¢ inicjatoréw i pracownikéw. W danym
przypadku niech mi wolno bedzie nie na zbednym
bankiecie i bez checi pochlebiania komukolwiek
wspomnie¢ o rzeczywistych zaslugach inzynieréw
kolejowych, dzieki rozumowi i energii ktérych
powstaly dwie polskie placowki psychotechniczne
kolejowe.

W pierwszej kolejnosci przypomnieé musze za-
stugi pp. inzynieréw Bronistawa Skupiewskiego
i Stanistawa Wasilewskiego, ktérzy podéwczas oce-
nili wielka i dzi§ juz nikomu nie tajng zaleZnosé
miedzy racjonalizacja pracy na kolejach, a wta-
sciwym psychologicznym doborem czynnika ludz-
kiego, zwlaszcza w tak odpowiedzialnej galezi go-
spodarstwa narodowego jak kolejnictwo. Jezeli p.
dyrektor B. Skupiewski wystapil do é6wczesnego mi-
nistra inz. Kazimierza Tyszki z projektem zalozenia
pracowni psychotechnicznej, a po uzyskaniu apro-
baty dal podstawy materialne do zrealizowania
projektu, to za to beda mu wdzigczni nie tylko psy-
chotechnicy, pracujacy obecnie w tym nowym dzia-
le stuzby kolejowej, lecz, co wazniejsze, cale spo-
leczenstwo, ktére kiedy$ zrozumie, ze od czasu
wprowadzenia badani materialu ludzkiego na kole-
jach zwiekszylo sig¢ znacznie bezpieczeristwo prze-
wozéw kolejowych.

Pierwsza pracownia pomimo braku odpowied-
niego lokalu w Dyrekcji Warszawskiej zostala
umieszczona w 4-ech pokojach gmachu Minister-
stwa i uzyskala odpowiednie kredyty na kupno
przyrzadéw i dodatkowych urzadzen, wykonywa-
nych w warsztatach kolejowych na Pelcowiznie.
Dzigki poparciu i kierownictwu spraw psychotech-
nicznych przez wymienione wyzZej osoby, z biegiem
lat pracownia zdobyla obszerny lokal o 11 salach
w nowym domu mieszkalnym D. O. K. P, w War-
szawie, uzyskala wspamiale stoiska na wystawach
P. W. K.i K. 0. M. T. R, w Poznaniu, a potem na
wystawie w Liége, gdzie nam przyznano zloty me-
dal. W krétce Ministerstwo zdecydowalo sie na
otwarcie drugiej pracowni kolejowej w Poznaniu
i na zainstalowanie dwéch wagonéw psychotech-
nicznych, kiére ogromnie ulatwiaja dokonywanie

badan na linii i zmniejszaja koszty dojazdu perso-
nelu, podlegajacego badaniom.

rzez pierwsze pie¢ lat pracownia w Warszawie
korzystata z rad t. zw, Komitetu Doradczago, kto-
ry byl wielka pomoca przy ustalaniu analiz pracy
zawodowej stuzby parowozowej i stuzby ruchu
i przy filmowaniu réznych wypadkéw, majacych
imitowa¢ te sytuacje, jakie trafiaja si¢ maszyniscie
podczas jazdy na parowozie. Wspolprace w tym
nieistniejacym juz Komitecie zawdzieczalismy pp.
inz. R. Wisznickiemu, Cz. Kaczmarskiemu, J. Ko-
marnickiemu, S. Dowsinowi i Pejczowi.

Wspomnie¢ tu muszg, iz do zbudowania po-
trzebnej aparatury wiele bardzo przyczynili sie
pp. inz. J. Rupisski, naczelnik warsztatow glownych
D. O. K. P. i jego pomocnik inz. Hirszenfeld.

Biuro Badan Psychotechn. do r. 1930 znajdo-
walo sie pod opieka Departamentu VI Mechanicz-
nego i Zasobéw, poczem przeszlo do Biura Sani-
tarno-Kolejowego, czyli pod opieke naczelnika me-
dycyny kolejowej, d-ra Tadeusza Borzeckiego.

Jednoczesnie Biuro B. P. otrzymalo nazwe
Pracowni Psychotechnicznej, a taka sama Praco-
wnia w D. O. K. P. w Poznaniu zaczela swa prace
pod kierownictwem inz. F. Rybickiego; obydwie
pracownie zostaly pod wzgledem stuzbowym pod-
porzadkowane kierownikowi referatu psychotechni-
ki w Ministerstwie Komunikacji, inz. J. Wojcie-
chowskiemu.

Personel Pracowni Warszawskiej od r. 1926
stanowili pp. H. Sucherzewski, S. Hykiel, H. Tar-
gonski, K. Dabrowski, S. Dabrewski, W. Kowalski,
K. Bardecki, J. Kozarzewski, Z. Ostaszewska, R.
Balcerski. W nastepnych po r. 1933 latach, gdy dr.
H. Targoniski zostal kierownikiem Pracowni War-
szawskiej, a dr. W. Kowalski — kierownikiem Pra-
cowni Poznanskiej, zaczeli pracowaé¢ w Warszawie:
pp. Zieliriska, J. Buthak, J. Okoni i A. Krasuska,
a w Poznaniu: S. Krzyzaniak, J. Bielicki, F. Ma-
tecki i M. Horbaczewska.

W miare rozwoju badan i po sprawdzeniu ich
diagnostycznosci Ministerstwo postanowilo uja¢
w formy prawne statut i regulamin Pracowni Psy-
chotechnicznych, jak réwniez wskazaé, jakie stuz-
by kolejowe podlegajg tym badaniom. Nie mam
zamiaru przytacza¢ tu dostownie wydanych juz
urzedowych przepisow; Czytelnikéw, ktorzy spe-
cjalnie interesowali by sie tymi sprawami, odsylam
do wykazu tych rozporzadzen, umieszczonego przy
koricu niniejszego artykutu.

Ogélnie biorac badaniom obowiazkowym podle-
gaja obecnie wszyscy kandydaci do odpowiedzial-
nych dzialéw srednich i nizszych stanowisk stuzby
kolejowej, a wiec: kandydaci do stuzby parowozo-
wej, stacyjnej (przetokowi, ustawiacze pociggow,
spinacze wagonow), pracownicy, ubiegajacy sie
o stanowiska bardziej odpowiedzialne oraz ci, kté-
rzy podejrzani sa o przyczynienie si¢ do wypad-
kéw i wydarzen nadzwyczajnych. Poniewaz jed-
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nak okazalo sie niejednokrotnie, ze nawet dawno
juz pracujacy funkcjonariusze przy badaniach psy-
chotechnicznych wykazywali powazne braki cech
psychofizycznych, wymaganych przy spelnianiu
czynnosci zawodowych, zwlaszcza zas w sluzbie,
majacej stycznosé z ruchem i jego rozrzadem na
stacjach, Ministerstwo postanowilo, aby obydwie
pracownie stopniowo badaly wszystkich maszyni-
stow, dyzurnych ruchu, motorowych, kierowcéw
samochodéw i autobuséw kolejowych, zwrotniczych
i nastawniczych oraz stuzbe stacyjna. W tym celu
8 dyrekcyj kolejowych podzielono na dwie czesci
i przydzielono do najblizszych pracowni: Pracow-
nia Warszawska obstuguje procz swojej dyrekcje:
Rademska, Wileriska, Lwowska, a Poznanska —
dvrekeje: Krakowska, Katowicka i Torurska.

Obydwie pracownie, zwiazane jednolitym kie-
rownictwem referatu psychotechniki w Ministerstwie
Komunikacji, posiadaja jednakowe metody badan
i jednakowe przyrzady oraz jednakowe przepisy
oceniania wynikéw badan. Obecne prady w samej
psychotechnice wskazuja na koniecznos¢ zwraca-
nia bacznej uwagi na charakter osoby badanej i je-
go prze]awy, jakie wystepuja podczas wykonywa-
nia testéw i przebywania w pracowni pod obser-
wacja psychotechnikow. Jakkolwiek tedy wyniki
badania ujmuje sie liczbowo i na zasadzie obli-
czen, opartych na kombinacjach matematycznych,
to jednak orzeczenie ostateczne pracowni o danym
osobniku opiera si¢ na caltoksztalcie ocen liczbo-
wych i zebranych obserwacyj psychologicznych.

Chcac zobrazowaé tresciwie w niniejszym arty-
kule, co stanowito prace psychotechniki kole,owe]
w ciagu ubieglego dziesieciolecia, trzymam sie po-
rzadku chronologicznego.

Wiec przede wszystkim lata 1925/26 byly po-
$wigcone na montowanie, uzupelnianie i konstruo-
wanie potrzebnych przyrzadow. Te aparaty precy-
zyjne, ktére byly zamoéwione w Paryzu podlug
metody prof. J. M. Lahy, podczas przewozu i na
komorze celnej zostaly uszkodzone i nieco rozre-
gulowane: trzeba je bylo doprowadzi¢ do stanu
uzywalnoéci, Niektore rzeczy, jak budke maszyni-
sty, jej urzadzenie, imitujgce nature, dalej cala
instalacje elektryczna, wiazaca budke maszynisty
i jej czesci z automatycznym rejestratorem, na-
stepnie niektore aparaty, sprojektowane przeze
mnie i przez prof. Lahy wspélnie, trzeba bylo nary-
sowa¢ 1 wykonaé w warsztatach kolejowych. Na-
stepnie trzeba bylo wspélnie z Komitetem Dorad-
czym obmys$leé scenariusz filmu przedstawiajace-
go rozne wydarzenia na torze, jakie najczesciej
wywoluja koniecznos¢ reagowania maszynisty na
nie i poruszania réznych drazkéw, badz, przepust-
nicy, badZz nawrotnicy lub hamulca i t. p.

Po ustawieniu 1 wyprébowaniu calej aparatu-
ry nalezato wzia¢ sie do pierwszego programu, po-
stanowionego przez Komitet Doradczy, a wiec do
badania maszynistéw, ZaczeliSmy od zbadania
i konferencyj z najlepszymi maszynistami i instruk-
torami. Odpowiednio do zdobywanych stopniowo
doswiadczern i wywiadéw zmienialiSmy pewne
szczegoly urzadzen i badan. Gdy maszynisci do-
wiedzieli sie o zamierzeniach obowiazkowego ba-
dania ich w przyszlosci, Zwiazek Zawodowy wy-
stapit do Ministerstwa z zapytaniem, w jakim ce-
lu wiadze chcg nad pracownikami zawiesié jeszcze
jedna ,zmore”. Dyrektor Departamentu i protek-
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tor psychotechniki inz, B. Skupiewski, skierowal ca-
ta delegacje na czele z p. Borkowskim, prezesem
Zwiazku do mnie. Odbyta z ta delegacjg konferen-
cja stanowi dotad milte dla mnie wspomnienie:
przekonatem sie bowiem, ze delegacja Zwiazku
bardzo inteligentnie wystuchala mego wyktadu
o celu i znaczeniu spolecznym nowej nauki, wy-
powiedziala sie bardzo przychylnie o samym spo-
sobie badania i udzielita mi kilku uwag w sprawie
wlasciwego postepowania maszynisty w niekto-
rych przypadkach, przedstawionych na filmie.
Od tego czasu spotykaliSmy sie¢ bardzo rzadko
z wyrazami krytyki lub niezadowolenia poszcze-
golnych oséb, wrogo wzgledem badan nastawio-
nych. Wspominam o tym fakcie dla tego, ze péz-
niej niejednokrotnie zdarzylo mi sie dyskutowaé
z urzednikami P. K. P. lub Ministerstwa i wytlu-
maczy¢ im wiele rzeczy bylo trudniej, jezeli nie
niemozliwie, anizeli zainteresowanym maszyni-
stom.

Jednoczesnie z postepem pracy badawczej gro-
madzilo sie statystyke wypadkow i ich przyczyn.
Statystyka ta ujawnila, ze wiekszosé¢ wypadkéw
kolejowych pochodzi z winy stuzby ruchu. Zjawisko
to zreszta stwierdzono i w innych Panstwach. Pro-
stym nakazem stalo sig, aby zaczaé jaknajpredzej
i udoskonali¢ badania dyspozytoréw (dyzurnych
ruchu), zwrotniczych, kierownikéw pociagow i stuz-
by stacyjnej.

W tym celu dr. H. Targonski, 6wczesny zastep-
ca kierownika pracowni psychotechnicznej, byt
w Berlinie i tam zasiegngl wiadomosci o testach,
najbardziej do badania tych specjalistow potrzeb-
nych. Po roku préb ustalilismy z Komitetem Do-
radczym, wedlug jakiego programu bedziemy ba-
dali dyzurnych ruchu. Bylo to mniej wigcej w r.
1928/29. W tym tez czasie Dyrekcja Poznarska
wystapita do Ministerstwa Komumkacn o zaloze-
nie pracowni w Poznaniu. Stalo sie to przy dyrek-
torze inz. S. Rucinskim, ktérego urzednik do szcze-
golnych zlecer, inz. Franciszek Rybicki, wykazal
checi i duze zamitowanie do zajecia sie badaniami
psychotechnicznymi.

Zbieglo si¢ tc zyczenie Dyrekecji Poznanskiej
z zamiarem odpowiednich sit ministerialnych, przy-
chylnie usposobionych dla psychotechniki, aby na
Pierwszej Wystawie Krajowej w Poznaniu prze-
znaczyé w pawilonie Ministerstwa Komunikacji
osobne stoisko, ilustrujace psychotechnike do-
boru czynnika ludzkiego. Poniewaz inz. S. Wa-
silewski stanal na czele Komitetu, urzadzajacego
pawilon Komunikacji, latwo juz bylo kierowniko-
wi Pracowni Warszawskiej uzyska¢ poparcie Mi-
nisterstwa co do zamierzen przedstawienia w sto-
isku tego, czym sie zajmowala i czym sie ma
w przyszlosci zajmowaé psychotechnika kolejowa.
W nastepnym roku 1930 na miejscu P. W. K. po-
wstala Wystawa Komunikacji i Turystyki. Zda-
rzenie to pomogio w pewnym stopniu do zrealizo-
wania drugiej placowki psychotechniki kolejowej
w Poznaniu: wszystkie bowiem przyrzady, nabyte
w celu przedstawienia ich publicznosci, miaty poéz-
niej znaleZé zastosowanie w pracowni poznanskiej.
Trzeba przyznaé, Ze na tej ostatniej Wystawie Mi-
nisterstwo nie pozalowalo miejsca w pawilonie, ani
$srodkéw na odpowiednie zobrazowanie nowo-po-
wstalej galezi psychologii stosowanej. Psychotech-
nika otrzymala juz nie jedno stoisko, ale cala du-
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za sale, gdzie mozna bylo umiesci¢ duplikaty
wszysthch przyrzadéw, dzialajacych juz w pra-
cowni warszawsklel. wlaczajac w to budke ma-
szynisty i cale urzadzenie kinematografu, potrzeb-
ne do badania druzyn parowozowych. Précz tego
wystawiony byl oddzielnie za pawilonem na torach
calkowicie urzadzony wagon psychotechniczny,
pierwszy, ktéry potem wrécil do Dyrekeji War-
szawskiej. Opisy tej picknej wystawy znalazly sie
w ,Iniynierze Kolejowym", w opisie Wystawy Ko-
munikacji i Turystyki (wydaw. Ministerstwa Ko-
munikacji) craz w Nr. 3 ,,Psychotechniki* z r. 1930.

Jezeli 1 kwietnia r. 1930 uwaza¢ mozna za da-
te urzedowego otwarcia Pracowni Psychotechnicz-
nej Peznanskiej, to pamigtaé trzeba, ze ona na-
prawde zaczela dzialaé¢ dopiero po zlikwidowaniu
Wystawy K. i T. to jest na jesieni tego roku. Kie-
rownik, inz. F. Rybicki, uzyskal w gmachu Dyrekcji
i przy wydatnym poparciu dyrektora, inz. Ru-
. ciniskiego, bardzo obszerny lokal i urzadzil pra-
cownie z duza starannoscia i zapobiegliwoscia.

Nalezy tu przypomnieé, ze od r. 1929 pierwszy
protektor i opiekun Pracowni Psychotechnicznej,
dyrektor departamentu inz. B. Skupiewski zrzek} sie
dalszej opieki na rzecz Wydziatu Sanitarnego Mi-
nisterstwa Komunikacji, ktérego naczelnikiem byt
dr. T. Borzecki.

Whasciwie tedy zabiegi i cala akcja rozszerze-
nia dziatalno$ci psychotechnicznej, przygotowana
w zwiazku z Wystawg Komunikacji i Turystyki,
a skoncentrowana wlasciwie w Wydziale Mechanicz-
nym Departamentu VI pod kierunkiem inz. S. Wa-
silewskiego, zostala zrealizowana pod egida Wy-
dzialu Sanitarnego, bardzo przychylnie zawsze
usposobionego i zyczliwie réwniez popierajacego ba-
dania psychotechniczne. Wspétpraca z Wydziatem
Sanitarnym, gdzie pracuje duza liczba lekarzy kole-
jowych, daje duzo szans racjonalnego rozwoju
psychotechniki doboru. Przyznaé jednak trzeba, ze
praktyka zyciowa lekarzy i zalezno$¢ pracowni od
Wydzialu Sanitarnego, przemianowanego obecnie
na Biuro Sanitarno-Kolejowe, przedstawia pewne
niebezpieczeristwo: mianowicie, funkcje sanitarne
i takie, ktére sg z nimi sluzbowo zwiazane, maja
pietno wybitnie rozchodowe i w okresie cigzkim dla
przedsigbiorstw parnstwowych musza sie godzié
z jaknajwickszymi oszczednosciami. To tez obec-
nie posiadane uposazenie obydwéch pracowni za-
wdziecza¢ nalezy temu okresowi, kiedy psycho-
technika nalezala do Departamentu, ze tak po-
wiem, produkcyjnego. Wprawdzie Biuro Sanitar-
no-Kolejowe zapoczatkowalo ostatnimi czasy re-
ferat bezpieczeristwa i higieny pracy, ktéra must
wywolaé dalszy rozwéj prac psychotechnicznych,
jednak trudno przewidywaé, aby takie np. zasto-
sowanie psychotechniki, jak szkolenie funkcyj za-
wodowych, oparte na zasadach psychotechniki,
znalazlo wlasciwe poparcie w tym dziale Mini-
sterstwa, ktéry nie ma nic wspolnego z wycho-
waniem narybku specjalistow kolejowych.

Pracownia Poznanska rozpoczela badania nieco
inaczej niz jej poprzedniczka Warszawska: na
pierwszy plan byly wysuniete badania dyzurnych
ruchu i stuzby stacyjnej. W krotkim tez czasie
Pracownia Psychotechniczna Poznanska doczeka-
fa sie¢ wagonu psychotechnicznego.

W r. 1930 polska psychotechnika kolejowa
uczestniczyla w Wystawie Miedzynarodowej w Liége
i za nadeslane eksponaty (fotografie, plany

i programy badan maszynistow 1 shluzby ruchu)
uzyskata zloty medal.

Dalsza praca na terenie dwoch dyrekcyj mu-
siala byé koordynowana, aby indywidualne zapa-
trywania kierownikéw nie wypaczaly zasadnicze;j
linii programu i metody badan. W tym celu kie-
rownik referatu psychotechniki w Ministerstwie Ko-
munikacji mial za zadanie sprawdza¢ na miejscu
jak idzie praca, jakie sa jej wyniki, przegladac
sprawozdania kwartalne kazdej pracowni, wresz-
cie urzadzaé¢ co pol roku wspélne narady nad
kwestiami watpliwymi lub przypadkami, wykracza-
jacymi poza ramy pospolitych wynikow.

Takie wspélne konferencje mialy duzy wplyw
na miodsze sily psychotechniczne, ktére mogly wy-
powiadaé swoje spostrzezenia i poglady, a takze
bra¢ wudzial swobodny w dyskusjach. Kon-
ferencje te zastapily z czasem posiedzenia Komi-
tetu Doradczego.

Referat psychotechniki Ministerstwa Komuni-
kacji byl obowiazany informowaé si¢ stale o roz-
woju badan selekcyjnych zagranica. Rozumie sie,
ze $ledzenie literatury cudzoziemskiej nie wystar-
czalo; trzeba bylo jeszcze utrzymywaé kontakt
z cudzoziemskimi pracownikami i uczonymi. W tym
celu utrzymywato sie ciagla korespondencje z prof.
J. M. Lahy w Paryzu, z znakomitym wloskim
psychologiem A. Gemellim, a wreszcie szukalo sie
znajomosci na Miedzynarodowych Konferencjach
Psychotechnicznych w Paryzu (w r. 1927), w Utrech-
cie (r. 1928), w Barcelonie (r. 1930) i w Pradze
Czeskiej (r. 1934). W r. 1929 na specjalne zapro-
szenie Ministerstwa przyjechal do Warszawy prof.
Lahy, aby spojrzeé¢ krytycznym okiem na metody
stosowane przez nas, a zaczerpniete z jego pra-
cowni w Paryzu przy T-wie Tramwajow Miejskich
(S-t¢ du Transport en Cummun de la Région Pa-
risenne).

Niezaleznie od wzorowania si¢ na metodach
i instrumentach cudzoziemskich obydwie pracow-
nie kolejowe poswigcily sporo wysitkéw, aby nie
tylko ulepszaé aparaty zagraniczne, ale i tworzy¢
oryginalne polskie,

W Pracowni Psychotechnicznej Warszawslﬂe]
powstaly np. takie przyrzady: pracomierz, suwak
do badania inteligencji technicznej maszynistow,
przyrzad o 6-ciu torach, przyrzad do wykrywania
sktonnosci do wypadkow i t. p.

W Pracowni Psychotechnicznej Poznarnskiej
zbudowano przyrzad do badania zwinno$ci ruchéw
stuzby konduktorskiej, aparat do badania widzenia
w zmroku i kolo do badania zrecznosci ustawiaczy
pociagow i spinaczy.

Praca wewnetrzna obydwéch pracowni obej-
mowala po nad to drobiazgowe i uciazliwie obli-
czenia statystyczne i korelacyjne, potrzebne do
cechowania testéw i do oceny ich diagnostycznosci.
Na zasadzie tych to obliczen pracownie z biegiem
czasu i doswiadczenia odrzucaly niektore sposoby
badann cudzoziemskich, a wprowadzaly swoje
ulepszenia.

Musze tez wspomnieé, Zze poza badaniami spe-
cjalnie kolejowymi wypadalo za zezwoleniem lub
z polecenia Ministerstwa prowadzi¢ préby badan
dotad niestosowanych. Wiec najprzéd Tramwaje
i Autobusy m. Warszawy wystapily z wnioskiem
o zbadanie stu z goéra kierowcéw autobuséw. Potem
Dyrekecja Poczt i Telegrafow postanowila prosié¢
Ministerstwo o przeprowadzenie badan prébnych
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nad telegrafistkami, pracujacymi na aparatach
Hughes'a.  Niejednokrotnie tez Ministerstwo
Spraw Wojskowych zwracato sie do pracowni War-
szawskiej o zbadanie niektérych oficerow stuzb
najbardziej odpowiedzialnych.

Woreszcie postepujgca naprzod elektryfikacja
Wezta Warszawskiego wywolata koniecznos$é se-
lekcji motorowych do lokomotyw elektrycznych.
Produkcje obydwéch Pracowni Psychotechnicznych

19

r. 1937 na Miedzynarodowym Kongresie Kolejo-
wym w Paryzu. Z posiadanych przeze mnie ma-
terialéw moge jednak wywnioskowaé, ze pod tym
wzgledem ustepujemy Niemcom co do liczby zba-
danych i zakresu stosowania psychotechniki w ko-
lejnictwie. Co do Rosji nie mamy scislejszych da-
nych juz od péltora roku, zdaje sie ze liczbowo
praca psychotechniki sowieckiej kolejowej jest
wigksza od mnaszej. Inne jednak Panstwa europej-

skie, nawet Francje i Wilochy wyprzedzilismy
i chronologicznie i liczbowo.

Budzi to otuche na przyszlosé i pozwala mieé
nadzieje, ze Ministerstwo Komunikacji pozwoli

za lata ubiegle ilustruje ponizsza tabliczka:

Liczba zbadanych w pracowniach kolejowych.

Warszawie  Pomaniu  razem  rozwinaé te galezie psychologii stosowanej, jakie
Stuzba parowozowa 1621 719 2340 dotqd leza odtogiem, a w Biurze Sanitarno-Kole-
Kierowcy samochodéw 433 91 524 jowym nie znajda odpow1edmego gruntu, jak psy-
Dyzurni ruchn 2042 1498 3540 chotechnika szkolenia i éwiczenia umiejetnosci za-
Telegrafisci 173 256 429 wodowych, psychotechnika sygnalizacji, reklamy,
Résni 196 263 459 @ co mozZe spotecznie najwazniejsze — poradnictwo
Shuzhe, stacyina 2188 1182 3370 dla mlodocianych pracownikéw i dla dzieci pra-
Konduktorzy 964 1152 2116 cownikéw kolejowych,
Sluiba drogowa 1 426 427 Wykuz rozporzqdzeri M. K.
Motorniczy wagonéw moto- dotyczacych psychotechniki kolejowej.
rowych i elektrycznych 192 45 237 R. 1929. Dz. Urzedowy M. K. Nr. 28 poz. 229. 0 zakresie
i ) balxjiag&pslzch&)techmcznych na P. K. A
2 . 5 : . 1929, Dz r18wp8910111poano
lgsggddn.a }ICZb.a Z?Zggﬂychbdo 1-go stycznia r. o psychot. Wydz. Sanit. w ogélnym statucie M. K.
) osigg a ‘Wigo 0 o0sé r ) R. 1930. Dz. U. M. K. Nr. 2 poz. 32. O uruchomieniu Pra-
Nie moge jeszcze przedstawi¢ poréwnania roz- cowni Psychotechnicznej w Warszawie,
woju psychotechniki kolejowej polskiej z rozwo- R. 1930. DZ-CEV;HII&-PIS{};C}E)’{thE;ZZ-n e7]5-w0 P‘;rz‘;fahn"z“em“ Pra-
. . . = . . . ‘i
jem jej w innych panstwach europejskich, ponie- R. 1934. Dz. U. M. K. Nr. 41 z d. 27.XI1.1934. O organizacji

waz sprawa ta bedzie aktualna dopiero w czerwcu pracowni psychotechnicznych.

RESUME. Les Chemins de Fer de I'Etat Polonais ont introduit chez eux il y a dix ans l'exa-
men psychoiechnique du personnel. Ce procédé ayant donné des le début des résultats safisfaisants, son
application s'est loujours étendue davaniage, ef actuellement deux afeliers pour les epreuves psycho~
techmques fonctionnent déja, I'un a Varsovie et I'autre @ Poznan. 1l existe aussi des wagons spéciaux
qui servent a l'examen psychotechnique du personnel disloqué sur divers poinis le long des lzgnes
L’examen psychotechnique doit étre subi par les candidats destinés G exercer le mouvement ainsi que
par les fonctionnaires auxquels des accidents sont imputés. L'application du procédé dont il est question
a été accueillie par le personnel intéressé trés favorablement et avec beaucoup de compréhension de son
efficacilé. Les chances de succés de ce procédé dans ['avenir sont indiscutables pour les Chemins de Fer
de I'Etfat Polonais. Sous certains égards ces Chemins ont méme devancé dans ce domaine quelques-uns
des réseaux élrangers.

_ Warszawska Pracownia Psychotechniczna. Préba podzielnosci uwagi.
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SPAWANE STYKI SZYNOWE NA LINII
RYBNIK—ZORY.

Na wybudowanej niedawno linii Rybnik — Zory
zastosowano tytulem préby spawanie szyn palni-
kiem acetylenowo-tlenowym, konstrukcji polskiej.
Ogétem spojono tam 318 stykow wedlug pomysiu
inz. Tulacza.

Zbytecznym byloby sie rozwodzié nad zaleta-
mi spawanych stykéw w ogole. Wprawdzie wsrod
inzynierow kolejowych panuje jeszcze poniekad
pewna obawa przed odkszialcaniem sie dlugich
szyn przy zmiennej {emperaturze. Praktyka jed-
nak dotychczasowa zdaje sie juz stwierdzaé, ze
mozna i$¢ $mialo do 60 m dlugosci; w niektorych
krajach byly juz czynione préby spawania odcin-
kéow 100 m dlugosci i wiekszych (nie moéwiac
o tunelach), przewaznie jednak ze specjalnymi
dylatacyjnymi stykami.

Dotychczas spawano prawie powszechnie przy
pomocy termitu, lub sposobem elektrycznym. Pré-
by spawania acetylenem nie dawaly dotad wyni-
kéw pomysinych. Duzym utrudnieniem prac w tym
kierunku bylo stosowanie kafarowych préb dla
stwierdzenia trwalosci stykow spawanych; Zada-
no mianowicie od tych stykéw wytrzymalosci na
uderzenie i duzej strzatki ugiecia. W ostatnich
czasach slusznosé tej metody zostata zakwestio-
nowana. Miedzynarodowa Komisja Spawania wlg-
czyla do swego programu problem spawania szyn
i powierzyla studiowanie tego zagadnienia Szwaj-
carii i Polsce; sprawa ta zajely sie laboratoria
badan wytrzymalosciowych, ktére przede wszyst-
kim postaraly sie okresli¢ najodpowiedniejsze wa-
runki, jakim spawany styk ma odpowiadaé. W Pol-
sce opracowaniem tego zagadnienia zajelo sie Sto-
warzyszenie do rozwoju Spawania i Cigcia Me-
tali w Polsce.

Schemat styku konstrukeji inz. Tulacza.

Jednoczeénie Stowarzyszenie to pracuje nad
wyszukaniem odpowiedniej konstrukcji zlacza,
spawanego acetylenem. Jedna z préb w tym kie-
runku jest zlacze konstrukeji inz, P. Tutacza. Bylo
ono przedstawione na Miedzynarodowym Kongre-
sie Szynowym w Budapeszcie we wrzesniu
1935 r. przy czym autorzy udowodnili, ze wyniki
badani tego zlacza pod wzgledem wytrzymalosci

na uderzenie, zginanie statyczne oraz zmeczenie
wypadty korzystnie.

Jednoczesnie zostala przedyskuiowana na
Kongresie kwestia warunkéw technicznych na
spawanie zlacz. Kongres doszedl do przekonania,
Ze tylko préby statyczne i préby na zmeczenie sg
miarodajne i w konsekwencji zalecil w przysztych
badaniach zlacz spawanych zaniechaé stosowania
prob na uderzenie. Uchwalono réwniez, Zze na przy-
szly Kongres ma by¢ opracowany referat na temat,
dlaczego z prob na uderzenie nie mozna wnioskowaé
o trwaloéci zlacz spawanych. Opracowania tego
referalu podjal si¢ znakomity specjalista w tym
dziale inz. dr. Nemesdy-Nemczek (Wegry, Ko-
leje Panstwowe).

To samo zagadnienie bylo jednym z tematéow
Miedzynarodowego Kongresu Acetylenowego, kto-
ry odbyl sie¢ w Londynie w czerwcu 1936 r. I tam
rowniez polski styk wywolal zainteresowanie,
przy czym tworce jego nagrodzono srebrnym me-
dalem.

Dotychczas — na Kolejach Polskich oraz na
liniach tramwajowych Goérnoslaskich i Warszaw-
skich — w torach gléwnych, bocznych i na mo-
stach, wykonanych zostalo ogotem przeszto 1000
stykow tego typu. Mianowicie przez f-my ,.Perun”
i ,,Gasaccumulator”.Précz tego przez polskich robot-
nikéw i pod nadzorem polskich inzynieréw, wyko-
nano drugie 1000 tych stykéw na Kolejach Austriac-
kich i Wegierskich. Niektére z nich pracuja w to-
rach juz 3 lata, i, jak dotychczas, zachowuja sie
bardzo dobrze.

Tak wyglada w krétkim streszczeniu historia
stykow spawanych acetylenem, zastosowanych
ostatnio na linii Rybnik — Zory.

Jak wiadomo, acetylen uzywany jest rowniez
i do naprawy wybitych szyn w stykach, a szcze-
golniej w rozjazdach (krzyzownicach). Przez uzu-
pelnienie miejsc zuzytych za pomoca palnika ace-
tylenowego nowym metalem ze stali szlachetnej,
znacznie odporniejszej na zuzycie niz stal szyno-
wa, nie tylko doprowadza sie zuzyte szyny do nor-
malnych wymiaréw, ale i zwig¢ksza si¢ ich trwa-
los¢ wielokrotnie. Polskie Koleje Paristwowe,
wprowadzily te metode do konserwacji toréw,
i stosuja ja w zakresie, znacznie szerszym niz
inne panstwa w Europie, osiggajac znakomite wy-
niki pod wzgledem technicznym oraz milionowe
oszczednosci na kosztach konserwacji toréw.

Zaznaczyé przy tym nalezy, ze wszelkie urza-
dzenia i materialy, uzywane do powyzszych ro-
bo6t, sa wyrabiane w kraju i z krajowych su-
TOWCOW.

Z MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYSLU.

W zwiazku z rozszerzeniem dotychczasowego
zakresu Dzialu Eelektrotechniki Muzeum Techniki
i Przemystu przystepuje obecnie do opracowa-
nia dzialu historycznego stosowania elektrycznosci
na ziemiach Rzeczypospolitej.

W zwiazku z powyzszym Muzeum zwraca sie
z goraca prosba do ogélu elektrykow o ltaskawe
informacje, gdzie i kiedy zainstalowano na terenie
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Rzeczypospolitej Polskiej: a) pierwsza zaréwke lub
lampe tukowa, b) pierwsza pradnice, c) pierwszy
silnik, d) pierwszy aparat zasilany pradem elek-
trycznym.

Ponadto, czy i gdzie wymienione aparaty
elektryczne jeszcze sie znajduja, czy mozliwym jest
ofiarowanie ich Muzeum T. i P., lub oddanie w de-
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pozyt lub otrzymanie fotografii i
wego opisuL.

Wryniki ankiety po jej zakoriczeniu beda poda-
ne do wiadomosei.

PLaskawe informacje uprzejmie prosimy kiero-
wa¢ pod adresem Muzeum Techniki i Przemystu,
Warszawa, ul. Tamka 1.

szczegolo-

Kl'OﬂikCl zagraniczna R I S S R S A R

STULECIE KOLEl ZELAZNYCH.

Dnia 27 listopada ubiegtego roku w Stowarzyszeniu In-
zynieréw Cywilnych w Paryzu odbylo sie pod przewodnic-
twem M. Raoul Dautry, generalnego dyrektora kolei pan-
slwowych, uroczyste posiedzenie poswiecone stuleciu fran-
cuskich kolei zelaznych. Nawiazawszy do wielkiej roli, ja-
ka spelnila kolej w zyciu gospodarczym i socjalnym, M.
Dautry wspomnial o Marc Seguin, jednym z najwickszych
inzynieréw $wiata, ktéry byl pionierem budowy kolei ze-
laznych we Francji.

Pierwsza koncesja zostala wydana 26 lutego r. 1823 to-
warzystwu powstalemu z inicjatywy inz. L. A. Beaunier na
budowe kolei Zelaznej z Saint-Etienne do Loire. Linia ta
o dilugosci 21 km i trakcji konnej przeznaczona byla do
przewozu wegla, a ubocznie i innych towaréw, i w takim
stanie technicznym przetrwala az do r. 1844,

Dn. 27 marca r. 1826 nadano Towarzystwu Seguin Freéres,
Edouard Biot et Cie koncesje na budowe i eksploatacje
kolei Saint-Etienne-Lyon; budowa byla znacznie opéznio-
na wskutek pewnych trudnosci, a szczegélnie wskutek nad-
miernych zadan wlascicieli gruntéw; przewidywano wydatek
na wykup terenéw w wysokosci 120.000 fr,, a musiano za-
placi¢ 3.600.000 fr. Pierwszy odcinek z Givors do Rive-de-
Gier zostal otwarty 25 czerwca r. 1830, a drugi z Lyonu
do Givors 3 kwietnia r. 1832,

W tym czasie Marc Seguin powzial mysl powigksze-
nia mocy parowozéw przez znaczne zwiekszenie powierzchni
ogrzewalnej kotléw za pomoca przeprowadzenia goracych
spalin przez szereg rur, zanurzonych w wodzie kotlta. W cia-
gu r. 1827 wybudowal on pierwszy kociol staly o srednicy
0,8 m i 3 m dlugosci, posiadajacy 43 ptomieniowki 4-centy-
metrowej $rednicy. Otrzymawszy bardzo korzystne wyniki,
zglosit swdj kociol plomiennorurkowy do opatentowania
12 grudnia r. 1827, majac zamiar zastosowaé go do paro-
wozu; patent zostal wydany 12 lutego r. 1828.

Jest rzecza pewna, ze prace Seguina w dziedzinie kotlow
plomiennorurkowych sa najwczeéniejsze; w maju r. 1829 za-
czyna on budowaé w warsztatach swoich w Perrache paro-
woz z kotlem plomiennorurkowym i konczy go 1 pazdzier-
nika tegoz roku. Stawny parowoéz Stephenson ,Rocket” nie
byl wczesniej zaczety, lecz szybciej ukonczony, niz parowoz
francuskiego inzyniera; bral on udzial w otwartym konkur-
sie w Rainhill pomiedzy najlepszymi maszynami tej epoki,
gdzie zostal zaliczony jako najlepszy.

Nalezy wspomnie¢, ze w parowozie Seguina, palenisko
zasilane bylo nie przez powietrze, zasysane za pomoca ko-
mina, a wtlaczane przez wentylator uruchomiany przez sam
parowodz, przez co uzyskano moznos$é unikniecia wysokich
i ciezkich kominéw (Rocket mial komin wysokosci 15 stép,
tzn. 4,5 m). Seguin sto lat temu wynalazl wiec rozwiazanie
konstrukcyjne, ktére jest zasadniczym elementem nowocze-
snych parowozéw.

Linia z Lyon do Grivors jest bez watpienia we Francji
pierwsza koleja zelazna otwarta do przewozu podréznych.
Jezeli jednak narodziny kolejnictwa francuskiego odnosi sie
zwykle do r. 1837, to byla to data otwarcia pierwszej linii
kolejowej wychodzacej z Paryza i przeznaczonej do prze-
wozu podroznych. Dn. 9 lipca r. 1835 zostala zatwierdzona
budowa linii z Paryza do Saint-Germain, a dn. 24 sierpnia
r. 1837 byla ona juz otwarta; pierwsza podréz trwala
18 min., a wigc w czasie, kiéry prawie nie zostal ulepszony
w ciagu stu lat. Pierwsza kolej zZelazna, oddana do uzytku
mieszkaicow Paryza, odniosta niebywaly sukces; w ciagu
kiikbu pierwszych tygodni przewozono codziennie po 20.000
0s6b.

W Anglii koleje powstaly o 12 lat wczesniej, anizeli
we Francji, glownie dzicki pracom Jerzego Stephensona;
27 wrzesnia r. 1825 byl uruchomiony pierwszy pociag paro-
wy na ,Stockton and Darlington Railway”, chodzilo glownie
o przewéz towaréw pociagami wolnobieznymi; parowéz ,Lo-

comotion Nr 1" wykonany byl w warsztatach Stephensona.
W tym roku réwniez oddany zostal do ruchu pierwszy an-
gielski pociagg do przewozu podréinych. Nalezy przypomnied,
Ze pierwszy parow6z wykonany przez inz. Matthew Murray'a
pracowal w okolicach Leeds; mial on moc 4 MK i moégt
ciagnaé pociag o ciezarze 95 t z szybkosdcia 6 km/godz.

Belgii pierwsza linia kolejowa pomiedzy Bruksela
i Malines zostala uroczyscie otwarta 5 maja r. 1835; byla
to pierwsza kolej wychodzaca ze stolicy kontynentu euro-
pejskiego; dala ona poczatek powstaniu belgijskiej sieci
kolejowej.

W Ameryce pierwszy 20-kilometrowy odcinek linii na
Baltimore and Ohio Railroad byl eksploatowany poczawszy
od r. 1829 i tam zostal wykonany pierwszy parowéz ,Tom
Thumb" przez Piotra Cooper'a.

W Niemczech pierwsza kolej zelazna zostala otwarta
w grudniu r. 1835 pomiedzy Norymberga i Fiirth w Bawarii
z zastosowaniem parowozu Stephensona; dla niektérych po-
ciagow posilkowano sie jednak trakcja zwierzeca, ktora
przetrwala do r. 1860.

W Rosji, pierwsza kolej zelazna zostala otwarta po-
miedzy Petersburgiem i Pawlowskiem dn. 30 pazdziernika
r. 1836 z trakcja zwierzeca i od 30 pazdziernika r. 1837
z trakcja parowa.

W Austrii pierwsza koncesja na linie Wieden—Gali-
cja przez Krakéw zostala wydana w r. 1836 i pierwszy od-
cinek zostal otwarty 17 listopada r. 1837.

Podczas nastepnych lat powstaly koleje zelazne w po-
zostalej czesci Europy; poczawszy od r. 1845 wazniejsze
pafistwa posiadaja juz zaczatki swoich przysztych sieci ko-
lejowych.

Pierwszy miedzynarodowy kongres kolejowy mial miej-
sce w Brukseli w r. 1885 dla upamigtnienia 50-lecia
istnienia kolei belgijskich i kontynentu europejskiego. Na-
stepny kongres mial sie odby¢ w Paryzu w r. 1887 w po-
taczeniu z 50-leciem kolei francuskich. W rzeczywistosci
jednak odbyl sie w r. 1889 razem z wystawa miedzynaro-
dowa, a w tym okresie odbyl sie drugi kongres miedzyna-
rodowy w Mediolanie w r. 1887, Od tej daty Miedzynarodo-
we Kongresy kolejowe odbywaja sie periodycznie w roz-
nych stolicach pod stalym kierownictwem Miedzynarodowe-
go Stowarzyszenia Kongreséw Kolejowych z siedziba w Bru-
kseli. Kongres, ktory odbedzie si¢ w r. b. w ParyZu i bedzie
zwiazany z wystawa kolejnictwa francuskiego, nosi licz-

be XIII. (Gén. Civ. Nr 25 — 1936).
W. M.

KOLEJE JAPONSKIE W R. 1934,

Pierwsze koleje japonskie z Shimbaski do Yokohamy
i z Kobe do Osaki, zbudowano w r. 1870 za pieniadze an-
gielskie, przy zastosowaniu toru o przeswicie 1067 mm,
przyjetego nastepnie jako normalny dla catej sieci kolei
japoriskich. Yokohama, ktéra byla wéwczas niewielka osada
rybacka, wzrasta w bardzo szybkim tempie, przeksztalcajac
sie¢ w najwiekszy port cesarstwa japorskiego, z olbrzymim
przemystem. W nastepnych latach koleje japonskie byly
budowane przewaznie jako koleje prywatne, lecz cigzkie
polozenie towarzystw kolejowych doprowadzilo w r. 1892
do przejecia wiekszej czesci sieci kolejowej pod zarzad pan-
stwowy, od tego czasu japorska sieé¢ kolejowa szybko sie
rozwija. Sprawozdanie za r. 1934 wykazuje ogélna dlugosé
sieci — 15.737 km, w czym 13.608 km linii jednotorowych
i tylko 2.129 km dwu i wielotorowych linii. Cala sie¢ po-
dzielona jest na 6 rewirow, odpowiadajacych naszym dy-
rekcjom, o dlugosci sieci 1.900 do 3.092 km. W r. 1934 bylo
w budowie 1.267 km nowych linii. Poczatkowa silna cen-
tralizacja zarzadu kolejowego uznana zostala za niedogod-
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ng, w r. 1908 zdecentralizowano zarzad kolejami. System
obecny opiera si¢ na zarzadzeniu cesarza z r. 1920, Mini-
sterstwo kolei kontroluje nie tylko koleje parstwowe, lecz
catoksztalt komunikacji szynowych, a wigc koleje lokalne,
tramwaje itp. Zarzad centralny kolejami podlega bezpo-
$rednio ministrowi kolei i dzieli sie na sekretariat minisira
i 7 biur, a w r. 1930 powstalo osobne biuro turystyczne.
W r. 1922 powolano rade kolejowa, skladajaca sie z 30 czlon-
kéw i majaca charakter doradczy przy ministerstwie. Biorg
w niej udzial pod przewodnictwem ministra czlonkowie par-
lamentu, minister wojny i rzeczoznawcy kolejowi, ktorzy
pracowali w kolejnictwie przynajmniej przez lat 15. Koleje
japoniskie do r. 1932 podlegaly ogélnie znanym skutkom
kryzysu $wiatowego. Na poczatku r. 1932 widzimy jeszcze
w Japonii zastéj w przemysle i handlu, jednak juz w tym
roku znaczne roboty w zwiazku z uzbrojeniem armii
i floty, zapotrzebowaniem rolnictwa, spowodowaly znacz-
ne ozywienie na kolei, ktéore widzimy juz w calym
r. 1933 i dalszych. Japorski handel w r. 1933 wzrést
o 36% w stosunku do roku poprzedniego, bezrobocie spadto.
Dla stabilizacji dobrej koniunktury bylo wazne, ze, wbrew
wszelkim obawom, wewnetrzna sila kupcza jena nie dozna-
ta spadku, wskutek zwickszonego zapotrzebowania przez
panstwo $rodkéw pienigznych. Silne podniesienie si¢ gospo-
darstwa, a szczegdlnie przemyslu, wyrazilo sie w kapitale
emisyjnym towarzystw akcyjnych, ktory w r. 1932 wzrost
z 210 do 450, a w r. 1934 wynosil juz 650 mil. jen. W prze-
ciwienstwie do przemystu stan rolnictwa pozostawal ciei-
ki, a to na skutek nadprodukcji, wywolanej olbrzymimi
zbiorami i niskimi cenami, W r. 1934 nie nastapilo polep-
szenie i zadluZenie rolnika zagrazalo pokojowemu rozwojo-
wi gospodarki narodowej. Pod wzgledem politycznym wi-
dzimy natomiast uspokojenie i konsolidacje stosunkéw,
a nabycie kolei Wsch, - Chinskiej bylo poteznym bodZcem
gospodarczym. Popierane przez pomysélny stan gospodarczy
kraju, doszly koleje japonskie do zadawalajacych wynikow.
Wzrastajaca komunikacja pomiedzy wyspami a Mandzuria
dala kolejom takie zyski, jakich od wielu lat koleje te nie

znaly.

Y!oﬁé przewiezionych oséb wynosita w r. 1934 o 60 mil.
wiecej niz w r. 1933 i osiagnela liczbe 841 mil. pasazeréw.
Zawdzieczaja to koleje duzym zabiegom, przede wszystkim
za§ obnizeniu taryfy pasazerskiej, wprowadzeniu biletow ro-
dzinnych, popieraniu turystyki itp. Wplyw z ruchu osobo-
wego wzrost o 18,7 mil. jen (9,2%0).

W ruchu towarowym przewieziono 71.970.591 t, czyli
wiecej o 10,2 mil. t, otrzymujac wieksze wplywy o 13,4%.
Gléwne transporty stanowily: wegiel, mineraly, na dalszych
miejscach stoja wytwory lesne i rolnicze. Ogélne wplywy
w r. 1932/33 w sumie 426 mil. jen wzrosly w r. 1933/34 do
sumy 474.254.016 jen. Wydatki wyniosty 282.199.614 jen,
czyli o 17 mil. wiecej niz w roku poprzednim. Jednak po
pokryciu odpiséw i oprocentowania pozostal czysty zysk
88.675.257 jen. Nie bez znaczenia jest, ze w koricu roku
sprawozdawczego czynnych bylo 16 linij autobusowych
o ogolnej diugosci 544 km, przy wplywie po raz pierwszy
557.261 jen z przewozu 2,68 mil. oséb i 25.770 t towardw.
W przeciwienstwie do kolei panstwowych koleje prywatne
w r. 1934 pracowaly deficytowo, przypisujac stan ten kon-
kurencji ruchu samochodowego i pobierajac w ostatecznym
wyniku 8 mil. jen zapomogi paistwowej. Oprocentowanie
kapitatu z 8% w r. 1923 spadio do 3% w r. 1932.

Pomyslny rozwdj kolei japonskich zostal utrzymany
w r. 1934/35, odpowiednio do rozwijajacego si¢ stanu prze-
mysty, jednak ruch osobowy nie mial w tym roku takiego
przyrostu, co objasni¢ nalezy niepomyslna sytuacja gospo-
darcza ludnosci. Minister kolei podaje pomimo to, ze wply-
wy kolei wyniosly w tym roku 525 mil. jen, a wiec o 50 mil.
wiecej od przewidywanych. (Z. M. E. V. Nr 11 — 1936).

wg.

MANDZURIA — ROZWOJ) GOSPODARCZY
DROG | SRODKOW KOMUNIKACYJNYCH.

Wskutek wypadkéw politycznych wybitne zmiany za-
szly w ostatnich latach w rozwoju $rodkéw komunikacyj-
nych Mandzurii, do czego przyczynila si¢ w znacznej mie-
rze Japonia. Dla ulalwienia komunikacji miedzy Europa
i ta czeéciag Azji wprowadzone zostaly bezposérednie taryfy:
taryfa gEun:upteislm-xziatw:lm dla bezposredniego przewozu
oséb i bagazu przez Syberig; taryfa Europejsko-Azjatycka
dla tranzytowych przesylek ekspresowych przez Syberig;
taryfa towarowa dla komunikacji niemiecko-litewsko-lotew-
sko-chinsko-japonskiej przez Sowiety.

Dla lepszej orientacji stosunkéw komunikacyjnych po-
dajemy ogélne dane geograficzne i paristwowe Mandzurii.

Mandzuria obejmuje obszar 1.303.000 km?® t. j. 3 razy
wiekszy niz Japonia. Jest to kraj bardzo Zyzny — rolniczy
z duzymi pastwiskami. W zimie temperatura spada do —25".

Wedlug danych z 1935 r. przypuszczalne zaludnienie
wynosi 25 mieszkancow na 1 km? z czego 80° przypada
na Chifnczykow, 10% na Mongoléw i Koreanczykow, 1,5%
na Japonczykéw, reszta zas na inne narody.

PowyzZsze dane nie obejmujg obszaréw wydzierzawio-
nych Japonii, t. j. Kwantungu i obszaréw przylegajacych
do kolei, ktore licza 1.656.700 mieszkancow.

Obszar kolejowy obejmuje Mandzurie poludniowa, przy-
legajaca do linii Dairen—Hsinking z odnogami i linie Muk-
den—Antung.

Najwazniejsze produkty przemyslu gérniczo-hutniczego
sq: zelazo (ktérego poklady okresla sie na 1220 milionéw
tonn) i wegiel (poklady — 4804 mil. t), réwniez spotyka sie
zloto oraz w matlych ilosciach miedz i ofow.

Przy budowie kolei mandzurskich, choé kierowano sie
potrzebami kraju, przewaznie jednak miano na wzgledzie
ruch tranzylowy miedzy Japonia i Chinami z jednej strony,
oraz Rosja i dalsza czescia Europy z drugiej strony.

Z wybudowanej przez Rosje kolei Wschodnio-Chinskiej
Mandzuria—W!adywostok i Charbin—Port Artur, potudnio-
wa cze$é od stacji Czanczu (obecnie Hsinking) odstapiono
po wojnie w 1905 r. Japonii i oddano ja pod zarzad polud-
niowo-mandZurskiemu Towarzystwu kolejowemu, ktore te
cze$¢ kolei przebudowalo na kolej normalna dwutorows.
Dlugosé sieci kolejowego Towarzystwa poludniowo-mandzur-
skiego wynosi 1.129 km.

Polnocna czesé bylej kolei Wschodnio-Chinskiej dlugo-
$ci 1.725 km odstapiona zostala w marcu 1935 r. przez So-
wiety Mandzurii, ktéra przebudowala ja na tor normalny.
Pozostala sie¢ kolejowa na obszarze Mandzurii, wybudowa-
na przez Chinczykéw, przejeta zostala w r. 1932 przez Mand-
#urie; obecnie cala sieé¢ kolei mandzurskich obejmuje koleje
panstwowe dlugosei 7.513 km, koleje prywatne dlugosci
355 km i koleje Towarzysiwa poludniowo-mandzurskiego
dlugogci 1.129 km — ogotem 8.997 linij.

Zakres dzialania kolejowego Towarzystwa poludniowo-
mandzurskiego wybiega daleko poza obreb eksploatacji ko-
lejowej. Chociaz punkt cigzkosci pracy lezy w kolejnictwie,
lecz posiadanie bogatych kopaln wegla i innych przedsig-
biorstw rozszerza znacznie dzialalnosé¢ Towarzystwa.

Koleje potudniowo-mandzurskie sa Towarzystwem akeyj-
nym z siedziba w Dairen, prowadzone przez Dyrekcje, skla-
dajaca sie z prezydenta, dwéch wiceprezydentéw, 8 dyrek-
torow i 4 sekretarzy. Prezydent i dwaj wiceprezydenci sa
wyznaczani na przeciag 5-ciu lat przez rzad japonski, dy-
rektorzy zas na przeciag 4-ch lat sposréd akcjonariuszy.
Na prezydentéow wybierane sa przewaznie osoby obeznane
dobrze ze sluzba polityczna i dyplomatyczna.

Bezposredniemu nadzorowi Dyrekeji podlega zarzad
Towarzystwa podzielony na sze§é oddzialow: Generalna Dy-
rekcja, Biuro Projektéow, Finanse, Koleje, Zarzad miejscowy
oraz Sprzedaz i dostawa. Dyrekcja ma réwniez nadzor nad
eksploatacjqa ubocznych przedsigbiorstw Towarzystwa jak:
Kopalnie wegla w Fuschun, Biuro Kolejowe, Instytut badas
gospodarczych, Generalna Dyrekcja kolei panstwowych
w Mandzurii i Dyrekcja kolei Pélnocno-Choseriskiej. Oddzial
miejscowego Zarzadu obejmuje nie tylko sprawy panstwowe
obszaru kolejowego, lecz rowniez zarzadza szpitalami, szko-
tami, bibliotekami, .doswiadczalnymi stacjami rolniczymi
oraz instytutami higienicznym i weterynarii.

Ogolny personel Towarzystwa kolei potudniowo-mand-
zurskich wynosil w 1934 r. — 146.169 osob, z czego 40.854
przypadalo na stalych pracewnikéw, 44.523 na stalych pra-
cownikéw Generalnej Dyrekcji kolei panstwowych Mand-
zurii, 60.792 bylo zatrudnionych czasowo.

Dochody i ruch kolei ilustruja nastepujace liczby:

35 & £ N,
Y o s g g
Rok &9 g= 3 Tie EaE
888 | &8 83 | 5T
=g 9= L oo gs
=33 2.82 aag Bz
1922 —-23 7645068 | 12389464 | 10926 199 | 69518 111
1927—28 | 8263089 | 16102953 | 16717677 | 91040819
1932-33 | 8610159 | 14812045 | 16572816 | 85022314
1933 -34 | 11633875 | 18757 364 | 18850840 | 94263019
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Rok Ogolny Ogélny Nad- wytka
wplyw rozchéd wyzka sis b
1922 —-23 | 87813029 | 34 169 285 | 53 643 744 48 600
1927 -28 | 113244 180 | 45235835 | 68 008 345 61170
1932—33 | 103846 512 | 38 795 847 | 65050 665 571715
1933 -34 | 119676 741 | 43910387 | 75766 351 67 103

Wzorujac sie na angielskich kolejach, Towarzystwo ko-
lejowe poludniowo-mandzurskie ma rozlegly port w Dairen,
wyposazony w najlepsze urzadzenia przetadunkowe, umozli-
wiajace przetadunek 11 milionéw tonn towaréw rocznie. Do
przeladunku wegla z kooali w Fushun urzadzone zostaly
po drugiej stronie zatoki naprzeciw Dairen place przeladun-
kowe z nowoczesnymi urzadzeniami. Préocz tego Towarzy-
siwo ma porty o mniejszym znaczeniu w Yingkow, Antung
i Port Artur. Rozbudowalo réwniez niezbedne magazyny,
tak, iz obecnie posiada w Dairen 70 magazynéw o powierzch-
ni 385.000 m® i na gléwniejszych stacjach 119 magazynow
o powierzchni 154.000 m?®

Procz tego Towarzystwo urzadza i prowadzi w wigk-
szych miastach wlasne hotele, ktérych ma 9 — z frekwencja
dzienna przecigtnie 274 osoby. Posiada réwniez w Shakako
pod Dairen wlasne warsztaty kolejowe, ktére sa zajete nie
tylko naprawa taboru, lecz rowniez budowa parowozow
i wagonow.

W r. 1933 podpisana zostala umowa pomiedzy Japonia
i panstwem Mandzuria tej tresci, iz Generalna Dyrekcja
kolei panstwowych Mandzurii z siedziba w Mukdenie prze-
chodzi pod nadzér Towarzystwa kolejowego poludniowo-
mandzurskiego, ktére ma prowadzié eksploatacje i rozbu-
dowe nowych kolei na obszarze calego paristwa. Przyczyna
zawarcia tego ukiadu byl bardzo zly stan finansowy kolei
panstwowych Mandzurii.

Generalna Dyrekcja w Mukdenie zarzadza obecnie 33-ma
odcinkami linij panstwowych ogélnej diugosci 7.513 km,
z czego 3.000 km wybudowano po utworzeniu samodzielnego
panstwa, w budowie za$ jest jeszcze 9 odcinkéw dlugosci
958 km.

Komunikacja samochodowa podlega réwniez zarzadowi
Towarzystwa kolejowego poludniowo - mandzurskiego, ktére
obecnie eksploatuje 15 odcinkéw diugosci 4.104 km. Zegluga
rzeczna calego kraju oddana zostata takie pod zarzad Tow.
kolejowego poludniowo-mandzurskiego.

Kapital zaktadowy Tow. kolejowego poludniowo-mand-
zurskiego wynosit na 31II1.34 — 737.942.000 jen, ktéry byt
podzielony na poszczegélne przedsiebiorstwa w nastepuja-
cych wysokosciach:

Koleje 274.248.000 jen — 37,2%
Hotele 5.146.000 ,, — 0,7%
Porty 90.122.000 ,, — 12,2%
Kopalnie wegla 109.064.000 ,, — 14,8
Olejarnie 7.508.000 ,, — 1,0%
Urzadzenia uzytku ogélnego 185.910.000 ,, — 25,2%
Rézne przedsiebiorstwa 65.943.000 ,, — 89%
Ogolny wplyw wynosit 248.002.000 jen

Ogolny rozchéd wynosit 205.081.000 ,,

Czysty zysk 42,921.000 ,,

_ Lotnictwo, ze wzgledu na znaczne przestrzenie, ma wy-
bitne znaczenie dla kraju; jest obstugiwane przez mandiur-
skie Towarzystwo Lotnicze z kapitalem zakladowym
3.850.000 jen.

Dla ogélnego uzytku sa uruchomione nastepujace linie
lotnicze:

1) Chosen — Mukden — Hsinking — Charbin — Tsitsi-
kar — Hailar — Mandzuria, 2) Dairen— Mukden, 3) Dai-
ren — Shingishu, 4) Hsinking — Tumen, 5) Charbin — Peian—
Heiho, 6) Tsitsikar — Peian — Heiho, 7) Mukden — Chin-
chou — Shanhaikwan, 8) Chinchow — Chaoyanh — Chihfeng,
i 9) Chinchow — Chengte.

Powyisze uwidocznia jak komunikacje paristwa Mand-
zurii w przeciagu paru lat, dzieki poparciu Japonii, znacz-
nie si¢ rozwinely; nalezy przypuszczaé, iz dalszemu rozwo-
jowi nie stanie w przyszlosci nic na przeszkodzie. {Zeif. V.
M.E V. N-ry 49 i 50 — 1936).

M. K.
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OZYWIENIE RUCHU KOLEJOWEGO
W STANACH ZJEDNOCZONYCH.

Za zezwoleniem zwigzkowego urzedu ruchu, koleje
wschodnie Stan. Zjednoczonych, w celu zwalczania ruchu
samochodowego, zwlaszcza autobuséw dalekobieznych, znacz-
nie obnizyly swe stawki przewozowe. Za mile przejazdu
w tzw, dziennych wagonach, w ktérych mozna tylko sie-
dzieé¢, placi si¢ zamiast poprzednich 3,6 centa tylko 2 centy,
a w wagonach pulmanowskich oplaca sie 3 centy. (Przy pel-
nej wartosci dolara 1 cent/mila odpowiada 5 groszom/km).
Doplaty za miejsca do spania i za oddzielne przedzialy
obnizono o '/s. Np.: za przejazd 1547 km z Nowego Jorku
do Chicago placa dwie osoby, korzystajace z oddzielnego
przedzialu, zamiast 45.45 tylko 35.75 dol., czyli 2,3 cent/km.
Za wigcej miejsca i wicksze wygody podczas podrozy wa-
gonami salonowymi oplaca si¢ za te sama podroz zamiast
96.90 tylko 55.05 dol., a dwie osoby w takim samym prze-
dziale oplacaja tylke po 37.75 dolaréw od osoby.

Obnizenie taryly mialo dla kolei wschodnich ten skutek,
ze ruch osobowy w czerwcu r. 1936 w poréwnaniu do tego
samego miesiaca w r. 1935 wzrdst o 6%. W ten sposéb zniz-
ka kosztow przejazdu wywolala przyrost ilosci przejazdéw,
ktory pokryl straty kolei, wyplywajace z obnizenia cen bile-
téw. W nastepnych miesigcach widzimy dalszy wzrost ruchu.
Na potudniu i zachodzie, gdzie obnizone taryfy obowiazy-
waly juz od 2 do 3 lat, czerwiec wykazal wplywy o 16 do
200 wyzsze od czerwca r. 1935, Goraca temperatura ubie-
gtego lata, wywolujac dlugotrwaly susze, przyczyniala sig
szczegolnie do korzystania przez podréinych z ustug kolei.
Znajdowali oni w wagonach kolejowych od$wiezane i ochta-
dzane powietrze, co przy dluzszej podrézy bylo bardzo ce-
nione, Dalekobiezne autobusy, przy obnizeniu stawek kole-
jowych, musialy przej§é przez ciezki kryzys, gdyz w celu
utrzymania swego ruchu musialy obnizyé ceny przejazdowe,
wskutek czego niektore przedsiebiorstwa autobusowe, wy-
sylajace swe wozy z Nowego Jorku, mialy wplywy o 50%
mniejsze. Poprzednia cene 2 centy za mile musiano obnizyé
do 1,25 centa, a w niektérych przypadkach do 1 centa za
mile, przy ktérych to cenach koszty wlasne mogly by byé
pokryte tylko przy catkowitym zaludnieniu autobuséw.

W ruchu towarowym wzrost wplywéw byl jeszcze wick-
szy niz w ruchu osobowym i wynosil na wschodzie 14%,
na poludniu 15%, a na zachodzie o 28"y wiecej niz w czerwcu
roku poprzedniego. Iloéé zaladowanych wagonéw w pierw-
szym tygodniu czerwca r. ub, byla o 28%0 wieksza od odpo-
wiedniego czasu w r. 1935. Pewne niebezpieczerstwo dla
wzrostu ruchu towarowego stanowila wspomniana susza,
ktéora sprowadzila prawie catkowite zniszczenie zbioru ku-
kurydzy na zachodzie i pélnoco-zachodzie, pozbawiajac ko-
leje znacznych ladunkéw tego ziarna. Ta sama susza jednak
spowodowala duze przewozy paszy do zagrozonych miejsco-
wosci, tak zZe ilo§¢ zaladowanych wagonow od 25 lipca do
konica tygodnia byla jeszcze o 23% wieksza od ilosci wago-
néw zaladowanych przed rokiem. (Z. V. M. E. V. Nr. 45 —
1936).

wg.

SZYBKOSC POCIAGOW NA KOLEJACH
FRANCUSKICH.

Podajemy kilka liczb zaczerpnietych ze statystyk fran-
cuskich towarzystw kolejowych:

W lutym roku 1935 lokomotywa ,,Paris—Orléans—Midi",
ciagnac na sieci towarzystwa Nord pociag wazacy 650 .tonn,
osiagnela érednia szybkosé 117 km na godzing oraz maksy-
malna 146 km/godz.

W kwietniu 1935 roku, ta sama lokomotywa, ciagnac
pociag o ciezarze 409 tonn, uzyskala na trasie: St. Pierre-
des-Corps—Blois szybkos¢ 155 km/godz. W lipcu 1935 roku
pociag aerodynamiczny towarzystwa P. L. M. osiagnal przy
obcigzeniu 200 tonn szybkoéé 157 km/godz.

Najbardziej rewelacyjne rekordy osiggniete zostaly
przez torpedy. Szybko§é uzyskana na sieci francuskich ko-
lei panstwowych przez seryjna torpede Bugatti — 192 km
na godzing — jest rekordem s$wiatowym, ktérym szczyci sie
Francja.

Rekordy szybkosci maksymalnej uzyskiwane sa zazwy-
czaj w warunkach nieco sztucznych: nie uwzgledniaja
przystankéw, konieczno$ci zwalniania biegu na krzywych
itd. Tylko szybko$é ,handlowa" ma praktyczne znaczenie
dla podréznych i decyduje o czasie trwania podrozy.

Otéz szybkosé handlowa pociagéow pasazerskich siega
miedzy Les Aubrais i Saint-Pierre-des-Corps (sie¢ P. 0.)
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rekordowej liczby 115 km/godz., przekracza na licznych
liniach kolejowych we Francji 100 km na godzine. Miedzy
Paryzem a Bruksela wynosi ona 103 km/godz. Na trasie
Paryz—Bordeaux (588 km) pociagi kursuja z szybkoscia
srednig 100 km/godz. Miedzy Paryzem a Marsylia (863 km) —
z szybkoscia 95 km/godz., na trasie Paryz—Nicea (1087 km) —
z szybkoscia 90 km/godz.

Szybkosci érednie pociagow motorowych, uzywanych
w kolejnictwie francuskim, sa jeszcze wyzsze. Torpeda kur-
sujaca miedzy Paryzem a Hawrem przebiega odcinek 228 km
z szybkosécia handlowa 115 km/godz.

MIEDZYNARODOWA WYSTAWA SZTUKI
| TECHNIKI W PARYZU.

Na wszystkich odcinkach przygolowan do Wystawy,
ktéra odbedzie si¢ w roku biezacym w Paryiu (maj—Ilisto-
pad), wre intensywna praca. 5.000 robotnikéw zatrudnio-
nych jest przy robotach ziemnych i budowlanych. Komisa-
riat Wystawy otrzymal dotychczas na prowadzenie robét
na Wystawie kredyt w wysokosci 654 milionéw frankow,
w czym 376 milionéw od zarzadu miasta Paryza, a 278 od
Rzadu. Z tych sum przeznaczono 300 milionéw na koficowe
roboty dekoracyjne i urbanistyczne.

Tereny Wystawy obejmuja obecnie okolo 100 hektarow.
Ciagna 'si¢ one na przestrzeni 3 i pél kilometra wzdluz
brzegow Sekwany oraz 1,7 kilometra od Trocadéro do Ecole
Militaire.

Wystawa posiadaé bedzie 38 wejsé. Wielka ich ilos¢
pozwoli uniknaé tioku przy nabywaniu biletow wstepu oraz
zatarasowan sasiednich ulic i placéw pojazdami mechanicz-
nymi. Wystawa obslugiwana bedzie préocz tego przez 14 sta-
cyj kolei podziemnej.

Précz budynkéw monumentalnych Wystawa obejmie 50
pawilonéw zagranicznych, 160 przemyslowych oraz kilka-
dziesiat rozmaitych.

Sposéréd budynkéw lub urzadzen, ktére miasto Paryz
odziedziczy po Wystawie, wymieni¢ naleZy: przebudowane
Trocadéro, nowowzniesione Muzeum Sztuki Wspélczesnej,
poszerzony most Jena, tunel podziemny na Quai de Tokio,
park dla mlodziezy (Centrum Mlodziezy na Wystawie) na
bulwarze Kellermanna oraz caly szereg innych mniejszego
znaczenia.

STULECIE PASAZERSKIE) KOMUNIKACII
KOLEJOWEJ WE FRANCIJI.

Na rok 1937 przypada stulelnia rocznica uruchomienia
pasazerskiej komunikacji kolejowej we Francji. W dniu 24
sierpnia 1837 roku odszedl z Paryza do pobliskiego St. Ger-
main pierwszy pocigg osobowy.

Dla upamietnienia tej rocznicy Koleje Francuskie zor-
ganizuja w Paryzu, w Parc des Invalides, specjalng wysta-
we retrospektywna, ktéra otwarla bedzie przez caly czas
trwania Miedzynarodowej Wystawy Sztuki i Techniki.

POCIAGIPOPULARNE NA RIWIERE FRANCUSKA
W LUTYM, MARCU | KWIETNIU 1937.

Dyrekcja Kolei Paris—Lyon—Meéditerranée (P. L. M.)
organizuje w lutym, marcu i kwietniu r. b, caly szereg ta-
nich pociaggéw popularnych Paryz—Riwiera.

Pociagi popularne beda mieé¢ wszystkie
i uruchomione beda z Paryza.

Ceny biletow powrolnych na te pociagi obliczone sa
z 50% znizka. Wazno$¢ biletow 40 dni. Sorzedawane beda
do wszystkich stacyj polozonych miedzy Saint-Cyr la Ca-
diére i Mentona. Korzystajacy z pociagéw popularnych beda
mogli wracaé do Paryza pociggami ruchu normalnego, naj-
wezedniej siodmego dnia. W drodze powrotnej moga si¢ za-
trzymywaé bez uiszczania zadnych oplat, ograniczenia czasu
i ilosci przerw w podrézy.

Bilety na oméwione wyZei pociagi popularne nabywaé
mozna najwczeéniej na 10 dni przed terminem odjazdu

pociagn.

trzy klasy,

ROZWQJ TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ NA KOLEI
ORLEANSKIE).

Do prac zwalczajacych bezrobocie we Francji nalezy
rozszerzenie ltrakcji elektrycznej na kolei Orlearskiej na

odcinki Tours — Bordeaux. Potrzebne do tego urzadzenia
dostarczono i zarzadzono wykonanie prac elekiryfikacyj-
nych. Chodzi o wydatkowanie 400 mil. frankéw, z ktérych
80" przypadnie na place robotnicze. Rozpoczete obecnie
roboty sa trzecia seria prac zamiany trakcji parowej na
elektryczna na szlaku Paryz — Irun dtugosci 1.003 km. Za-
miang rozpoczeto w r. 1906, w ktéorym zelektryfikowano tyl-
ko odcinek Paryz — Orlean. W r. 1935 przedluzono elek-
tryfikacje do Tours, przy obydwu tych seriach zbudowano
procz tego szereg odgalezien bocznych. Prad dla odcinka
Tours — Bordeaux bedzie czeéciowo pobierany ze stacji
wodnej w Marage, czesciowo ze stacji kolei Poludniowych
w Pirenejach. Prad zmienny 90.000 V przetwarzany jest
w przetwornicach na prad staly 1.500 V. Do trakcji na li-
nii Tours — Bordeaux zaméwiono 24 lokomotywy towaro-
we, i 14 lokomotyw osobowych. Z wymienionych 400 milion. fr.
przypada na roboty torowe 215 milion. fr., na roboty ziemne
80 milion. fr., na zakup parowozéw 70 milion, fr., pozostale
35 milion. fr. na przewody elektryczne. (Z. V. M. E. V.
Nr 39 — 1936).
wg.

NIEKTORE DANE STATYSTYCZNE KOLEI
NIEMIECKICH ZA R. 1936 '

W r. 1936 koleje niemieckie w poréwnaniu do lat po-
przednich wykonaly znacznie wicksza prace, co widaé¢ z na-
stepujacego zestawienia:

r. 1936 r. 1935 r. 1934
llog¢ parowozdw 23 458 22971 22 206
W tym parow oz6w zdat-
nych do uzytku . 17 046 16 625 15 665
Procent parowoi6w w
naprawie 15.65 17.3 214
Ilosé:
Wagonéw motorowych 1097 1029 1014
specjalaych , 582 416 345
= osobowych . | 60494 60 134 60 626
.  bagatowych. | 20195 | 20355 | 20589
W towarowych, | 565 460 595 353 698 268
Wykonano miesiecznie
Przewéz oséb milion.. 147.1 124.06 113.30
Pasazero-km milion. 3057.2 32c2 2903
Przew6z tow. milion. t . 42,36 34.1 2047
Wykonano t-km milion 6226 5291 4748
Pociaggo-km milion. . 62,8 612 56,2
Wagono-osio-km milion. | 2456.3 23.0.7 2130

Przewiezienie wickszej ilosci tadunkéw mniejszym tabo-
rem przypisa¢ nalezy lepszemu obrotowi wagonéw i wigk-
szej ich pojemnosci. Wybitnie zmniejszono ilo§é chorych
parowozoéw z 25% do 15,65% ogélnej ilosci parowozow,
a z 33 do 18,5" zdatnych do ruchu. (Reichsb. Nr. 1 — 1937).

wqg.

.BETRIEBSGEMEINSCHAFT" NA KOLEJACH
NIEMIECKICH.

W pismie urzedowym zarzadu kolei niemieckich p. .
.Die Reichsbahn”, znajdujemy artykul o nowej instytucji
na kolejach niemieckich.

1 maja r. 1936 uplynely 2 lata od wejscia w Zycie usta-
wy o uporzadkowaniu pracy narodowej. Zdaniem autora ar-
tykutu, ustawa ta polozyla podwaliny pod ,wspélnote” lu-
du niemieckiego (Volksgemeinschalt), polegajaca na zniwe-
lowaniu réznic spolecznych i kolezenskim stosunku migdzy
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pracodawecg i pracownikiem. W wykonaniu tej ustawy w sto-
sunku do kolejnictwa kazda jednostka organizacyjna na ko-
lejach stanowi tzw. ,Betriebsgemeinschaft” z kierownikiem
(Betriebsfiihrer) na czele. Kierownikiem tej swoistej wspél-
noty jest kazdoczesny kierownik danej jednostki organiza-
cyjnej (urzedu). Pracownicy i robotnicy danej jednostki sa
druzyna (Gefolgschaft) kierownika. Ustawa nie mowi nic
o urzednikach, ale stosowana jest analogicznie i do nich.
Kierownik wspélnoty musi byé dobrym socjalista narodo-
wym, niekoniecznie czlowiekiem partii, musi mie¢ dar kie-
rowania ludZmi i przyzwoitego z nimi obchodzenia sie,
w mysl hasta Hitlera, ze praca rak nie harbi, lecz jest za-
szczytem dla tego, ktéry pracuje rzetelnie. Kwalifikacje
i uzdolnienie fachowe kierownika sa na drugim planie.
Rzad wychodzi z zalozenia, ze wiedze mozna nabyé w cza-
sie pelnienia stuzby. Prawdziwym autorytetem cieszy sig
taki kierownik, ktérv umie pozyskaé sobie serca podwlad-
nych. Obowiazkiem kierownika jest troska o catkowite od-
danie si¢ stuzbie podwladnych oraz o nich samych, o ich
iycie prywatne. Sam musi byé wzorem dla nich, opanowy-
waé slabosci charakteru i bledy wlasne. Z kaizdym dniem
musi stawaé sie coraz lepszym socjalista narodowym,
aw tym celu czytaé regularnie prase socjalistyczno-narodo-
wa i ksiazki o narodowym socjalizmie. Obowiazkom ,Be-
triebsfithrera” odpowiada po stronie druzyny wiernosé i po-
sfuszenstwo wobec niego, a w stosunku do wszystkich czlon-
kéw narodu (Volksgenossen) s$wiecenie przykladem. Postu-
szenistwo to jednak powinno wyplywaé z wewnetrznego przeko-
nania a nie by¢ slepe. Czlonkowie druzyn winni tepi¢ w sobie
uczucia niskie, jak: zawi$¢ zawodowa, kiétliwesé itp. i po-
wstrzymywaé si¢ od zlosliwej krytyki zza plotu. Poniewaz
w jednostkach duzych kierownik nie moze zna¢ lub sty-
kaé¢ sie osobiécie ze wszystkimi pracownikami, zaprowa-
dzono instytucje rady powierniczej (Vertrauensrat). Zada-
niem jej jest poglebianie zaufania wewnatrz wspolnoty
{Betriebsgemeinschaft) i troska o wzorowe pelnienie sluz-
by. W szczegolnosci powinna ona przedsiebra¢ érodki shu-
zace do podniesienia wydajnosci pracy i do uksztaltowania
pomysélnych warunkéw pracy. Takze powinna ona dbaé
o usuwanie sporow z danej wspélnoty. W praktyce wiec
kazdy maz zaufania jest doradca kierownika we wszyst-
kich sprawach dotyczacych druzyny. Autor artykulu pod-
kresla w koricu, ze maz zaufania musi byé dobrym socjali-
sta narodowym, wzorowym pracownikiem i mieé¢ poczucie
taktu. Nie moze on byé jednostronnym przedstawicielem
druzyny, ani slepym narzedziem kierownika, lecz w kazdym
dziataniu musi mie¢ na oku dobro powszechne. (Reichsb.
Nr 18 — 1936).
K. B.

KOLEJE FINSKIE W R. 1935

W r. 1935 koleje finskie wykazaly w poréwnaniu do ro-
ku poprzedniego wzrost wplywow we wszystkich rodzajach
przewozow. W ruchu towarowym przyrost wplywow wy-
niést tylko 18", natomiast w ruchu osobowym 4,14%, przy
ogolnym wzroscie 28", Poréwnanie z dwoma ostatnimi la-
tami wplywéw w r. 1935 daje nastgpujace zestawienie (w mi-
lionach koron finskich):

r. 1935 % r. 1934 | r. 1933

Ruch osobowy 222.23 26.05 213.40 193,80
towarowy 578,87 67.87 568,64 487,719
samochod.. 391 0,46 — v
Przewdz poczly . 16.00 1.88 16,00 15,30
Inne wplywy . 31,92 3,74 31.43 29,90
Razem . 852,93 100,00 829,47 725,79

Wydatki eksploatacyjne wzrosty w tym samym czasie
o 6,74"y do wysokosci 719,28 milion. kor. [.; wspoélezynnik
eksploatacji pogorszyl si¢ i wyniost 84,23, zamiast 81,24
w r. 1934, Nadwyzka wplywow wyniosta 133,67 milion. kor, [.,
wobec 155,65 w roku poprzednim. W r. 1935 znajdowalo sie
w budowie 6 nowych linij kolejowych. Liczba zatrudnionych
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pracownikow wzrosta z 28.748 do 28.845 osob, z czego 11.794
przypada na personel etatowy. (Z. V. M. E. V. Nr. 48 — 1936).

wa.

ZASTOSOWANIE SUCHEGO LODU DO
TRANSPORTOW OWOCOW W AMERYCE.

Obliczono, iz w ostatnich latach okolo 59'/s owocéw
pozostaje niezebranych na drzewach z powodu wysokich
kosztow przewozu. Z rozwojem produkcji suchego lodu, kté-
ra przekracza obecnie w Kanadzie 300.000 t rocznie i zna-
lezieniem nowych naturalnych irédet COs w stanach Mexico,
Utah i Kalifornii sprébowano wozi¢ owoce i jarzyny do
wschodniego wybrzeza z glebi kraju, uzywajac jako srodek
chlodzacy suchy loed. Ckazato sie, iz stezenie 5—10" dwu-
tlenku wegla jest wystarczajace, aby dowiesé owoce i ja-
rzyny w doskonalym stanie; przy przewozie jaj i miesa sto-
sowano stezenie 15—20%. Przy jednym z przejazdéow zuiyto
do przewozu 750 skrzyn jaj tylko 725 k¢ suchego lodu,
ulrzymujac caly czas temperature + 2°C. W ciagu 5 turnu-
sow nie zauwazono jakiegokolwiek uszkodzenia przewozo-
nych produktéw. Owoce, jarzyny i inne produkty spozyw-
cze przewozono w skrzyniach ladunkowych dobrze izolowa-
nych, zaopatrzonych w termostaty. Wydalajacy si¢ gaz CO:
odprowadzano zazwyczaj do izolacji, osiagajac dodatni wy-
nik co do osuszania otaczajacej atmosfery. Liczne préby
wykazaly mozliwosé osiggania zwiekszenia zdolnosci izola-
cyjnej skrzyn o 35—40%.

Oszczednosci osiagniete przy tych przewozach, jak wy-
wodzi p. Mac Lean, przez Tow. Pacific Fruit Express sa
powazne, W ostatnim roku zbudowano 100 nowych wagonow
pojemnosci po 70 tonn, przystosowanych specialnie do prze-
wozu produktéw spozywezych ochtodzonych do niskich tem-
peratur. Wewnetrzne wymiary wagonu wynosza 144 % 2,7 X
2,3 m, izolacja wieksza niz w zwyklych wagonach, pomie-
szczenie do suchego lodu zaimuje powierzchnie 1,2 m*

Dzicki zastosowaniu suchego lodu udalo si¢ zwiekszyé
ladownoséé wagonéw lodowni i ich obrét. Zwiekszenie wply-
wow brutto przy uzyciu wagdonéw lodowni do niskich tem-
peratur oblicza autor na olbrzymia sume 200 milionéw f.

sterl, (D. Trockeneis Nr 12).
W.

PRZEBIEGI ANGIELSKICH POCIAGOW
POSPIESZNYCH.

Na poczatku pazdziernika r. ub. minal rok, gdy puszczo-
no na kolei London—Northeastern po raz pierwszy pociag
pospieszny, nazwany na cze$¢ kréla Jerzego V , Silver Ju-
bilee”. W ciagu roku pociag ten przebyl odlegloéé¢ Londyn
(Kings-Cross)] —Newcastle, dlugosci 432 km, 498 razy, prze-
biegl przy tym 215000 km i przewiozl 68.000 podréznych.
Poniewaz pociag ma 158 miejsc siedzacych, w tym 62 w 1-ej
kl. i 96 w 3-ej, zaludnienie jego wynosilo zatem przecietnie
wigecej niz /5. Odlegltoéé 374 km pomiedzy Londynem a Dar-
lington przebiega pociad bez zatrzymania, rozwijajac prze-
cigtng szybkosé 113 km/godz. Z 4 parowozéw obstugujacych
pociag wadi 220 t, a nazwanych: , Silver Link", , Silver Fox",
+Quick Silver” i ,Silver King", niejeden parowéz przychodzil
do stacji docelowej wczesniej o pare, a nawet 5 minut. Szyb-
koéci najwicksze osiagane przy tym mozna oceni¢ na 182
km/godz., szybkosé zas 160 km/godz. byla osiagana zwycza-
jowo. Sklad pociagu w ciagu roku ani razu nie zostal zmie-
niony, co $wiadczy o doskonalej budowie wagonéw przy tak
wyltezonej pracy. (Z. d. Mit. Eisenb. Nr. 51 — 1936).

PRZEWOZ, BANANOW.

Na kolejach angielskich przewieziono w ub. roku 250.000
tonn bananéw. Prawie 3.000 wagonéw bylo stale zaje-
tych w tym przewozie, przy czym wagony te sa zaopalrzo-
ne w hamulce powietrzne, umozliwiajace wlaczanie ich do
osobowych pociagéw pospiesznych. Wagony sa ogrzewane
i maja wentylacje, umozliwiajaca utrzymanie w nich pod-
czas przewozu bananéw stale dowolnej temperatury. Scia-
ny wagonow sa uszczelnione, a drzwi nie przepuszczaja po-
wietrza do wewnatrz. Specjalne pociagi przewoza banany,
jak 1 inne predko psujace sie artykuly spozywcze z takim
wyliczeniem, aby byly dostarczane z rana na rynek; na
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dworcach jednak sa pomieszczenia, pozwalajgce przechowy-
waé owoce w razie potrzeby przez czas dluzszy. Spozycie
bananéw wzrosto w Anglii z 13,5 do 20 milion. buszli. Zarza-
dy kolejowe zasluge tego wzrostu spoZycia przypisuja racjo-
nalnym zarzadzeniom przewozowym, pozwalajacym rozdzie-
la¢ banany po calym kraju. Gléwne porty wwozowe bana-
néw sa: Avonmouth, Bristol, Garston, Liverpool, Londyn
i Southampton. Zbudowano tam dizwigi elektryczne i me-
chaniczne urzadzenia, pozwalajace przeladowywaé banany
z okretéw do wagonéw w bardzo szybkim czasie; w prze-
ciagu 8 godzin wyladowuje sie 80.000 buszli bananéw, co
ulatwia predkie ich rozestanie podlug miejsc przeznaczenia.

(Z. V. M. E. V. Nr 50 — 1936).
wg.

UBEZPIECZENIE PRZEWOZU BYDLA NA
KOLEJACH ANGIELSKICH.

Odpowiedzialnosé kolei angielskich przy zaginieciu lub
uszkodzeniu przewozonych kolejami zwierzat ograniczona
byla tylko do pewnej kwoty, ktéra nie zawsze pokrywala
pelna strate. Powstaly wigc mozliwosci ubezpieczania cen-
niejszych zwierzat. Poczatkowo wprowadzono, w porozu-
mieniu z rolnikami, ubezpieczenie bydla, owiec i $win prze-
wozonych pociggami towarowymi. Ilo§¢ ubezpieczonych
zwierzat siegala w pierwszym roku miliona sztuk, okazalo
si¢ jednak, ze stawki ubezpieczeniowe zastosowano zbyt
niskie i po listopadzie r. 1934 musiano je zwigckszyé, a w r.
1935 rozciagnigto ubezpieczenie na pony i konie. Poniewaz
jednak konie przewozone sa czesto w pociagach osobowych,
trzeba bylo umozliwié nadawcom ubezpieczanie zwierzat
i w tych pociagach, co wprowadzono od r. 1935, rozszerza-
jac ubezpieczenia na przewozy we wlasnych wagonach. Po-
niewaz chodzilo o kosztowniejsze zwierzeta, mozna bylo
pobieraé stawki wyisze, niz przy przewozach pociggami to-
warowymi. Ubezpieczenia wprowadzone tytulem préoby za-
czynaja sie od niskich stawek i wynosza przy przewozie
kozy lub owcy 3 pensy, wzrastajac do 8 penséw dla koni,
przy czym odszkodowanie moze wynosi¢ do 50 funtéw. Han-
dlarze bydlem wplacaja odrazu pewna sume, z ktérej po-
tracane im sa naleznodci za ubezpieczenie przewozonego by-
dla (Z. V. M. E. V. Nr. 14 — 1936).

wg.
NAJWIEKSZY MOST ZELAZO-BETONOWY.

Na nowej linii kolejowej z Zamory do Coruny, w pol-
nocno-zachodniej Hiszpanii zbudowano most dlugosci 450 m
nad wawozem glebokosci 80 m des Rio Esta. Srodkowe prze-

sto mostu o rozpietosci 200 m przekryte jest zel.-betonowym
tukiem, uwazanym za najdluzsza konstrukcje tego rodzaju.
Z obydwu stron tego tuku zbudowano po 8 lukéw, rozpie-
tosci kazdy po 22 m, a na samych koncach mostu znajduja
si¢ male luki po 2 m rozpigtosci. Linia srodkowa gléwnego
otworu tworzy parabole, tuki boczne sa okragle. Glowny tuk
ma w kluczu 4,5 m, a w wezglowiach po 51 m grubosci.
Szerokosé tuku w kluczu 79 m, a w wezglowiach 9,1 m.
Jako obcigzenie ruchome przyjeto obciazenie odpowiada-
jace parowozowi typu niemieckiego — G. Naprezenia wywolane
przez dwa pociagi daja zaledwie polowe naprezenia od wia-
snego ciezaru mostu. Najwicksze naprezenie krawedziowe
w kluczu 83,1 kg/m® a w wezglowiu 86 kg/m?. Azeby umoz-
liwi¢ uzycie lekkich rusztowan Freyssinet'a, wykonano po-
czatkowo dolng plyte (podniebienie) i ustawiono cztery pio-
nowe sciany tuku., Dopiero po skrzepnieciu betonu wykonano
gorng plyte (grzbiet). Krazyny rusztowan skladaly sie z 10
drewnianych kratownic lukowych rozpietosci po 160 m
i wysokosei 3,5 m. Krazyny te spoczywaly na zelazo-beto-
nowej konstrukeji diugoéei 12 m, zamocowanej w podporach
mostu. Montowania tych krazyn dokonywano z zelaznych wiez
wysokosci 80 m o ciezarze 35 t. (Z. O. I. A. V. r. 1936).

wg.
POLSKI PAROWOZ 1 E 1 /h2/.

Czasopismo Org. f. Fort. Eisbw. w n-rze 1-ym z r. b.
podaje dluzsza wzmianke o polskiej lokomotywie typu ten-
drzaka 1E 1 (h2). Wzmianka omawia glowne czesci sklado-
we parowozu i ich wymiary, wskazuje na techniczne zalety,
ktore w calodci potwierdzily sie tak podczas jazd prébnych,
jak i po diuzszym ich uiyciu, i wspomina, ze w r. 1935 bylo
oddanych do ruchu 10 lokomotyw, a dalsze 10 bylo w bu-
dowie. Parowozy zbudowala S. A. ,H. Cegielski" w Poznaniu.

wg.

WAGON Z SILNIKIEM DIESLA OLE.
AUSTRIACKICH.

Jak donosi Zeifung d. Vereins Mitteleuropdischer Eisen-
bahnverwaltungen, przy koncu r. 1936 dokonano prébnej
jazdy na kolejach austriackich z Wiednia do Salzburgda
w ciagu 3 g. 50 m., z jednym zatrzymaniem w Linzu w ciagu
2 m. W ten sposéb uzyskano skrécenie czasu o 45 min.
w stosunku do najszybszego pociagu pospiesznego na tej linii.

Wagon motorowy przerobiony zostal z silnika benzyno-
wego na silnik Diesla systemu Oberhédnsli. Blizszych szcze-
gotéow co do tego wagonu motorowego brak.

W.

PfZleQd piSl‘I‘l L o e e R T e S e T ]

ORGAN FUR DIE FORTSCHRITTE
DES EISENBAHNWESENS.

Nr. 22 z r. 1936 dwutygodnika, bedacego orga-
nem technicznym Zwiazku Srodkowoeuropejskich
Zarzadow Kolejowych poswiecony jest w calosci
jubileuszowi 90 lat egzystencji tego Zwiazku, zalo-
zonego 10 listopada r. 1846 w Hamburgu pod nazwa
Verband Preussischer. Eisenbahnen, przeksztalcona
w r. 1847 na Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun-
gen a od r. 1929 na Verein Mitffteleuropaischer Eisen-
bahn verwaltungen. W roku wybuchu wojny swiato-
wej liczba kolei nalezacych do zwiazku wynosita 92,
z dlugoscig torow eksploatowanych 113.000 km. Po
wojnie $wiatowej do zwiazku przystapily zarzady
kolei Szwajcarskich, Szwedzkich, Norweskich
i Dunskich, tak, ze ilos¢ czltonkéw wzrosta do 112.

Jubileuszowy zeszyt przynosi: zarys historii
zwiazku i jego organu w ciggu lat 90, pigknie
i szczegélowo opracowany, nastepnie 2 duze prace
dr. inz. Blossa i profesora H. Baumana dotycza-

ce prac i narad technicznych, rozpoczetych w r.
1856 w Dreznie nad zagadnieniem budowy i eksplo-
atacji drég zelaznych, jak réwniez budowy
taboru. Obie prace wskazuja wymownie na
to, jak waine znaczenie dla rozwoju kolejnictwa
miata zastuzona organizacja periodycznych narad
technicznych. Dalej inz. R. Maser omawia rozwdj
nawierzchni kolejowej w okresie 1846—1863 rokuy,
kiedy wydano 18 pierwszych rocznikéw Organu.
Artykul ilustrowany licznymi zdjeciami. Rozwdj
parowozownictwa w tym samym czasie podaje
w interesujacej pracy inz. P. Lofter. Dotyczy ona
nie tylko budowy parowozéw, sieci kolei niemiec-
kich, lecz innych zarzadéw, stowarzyszonych
w zwiazku. Liczne ilustracje przypominajace czy-
telnikom jak wygladaly parowozy w owym okre-
sie, a opis ich konstrukcji daje pojecie o rozwoju
budownictwa parowozowego.

Zeszyt stanowi pigkna calo$¢ wydawnictwa tak
zastuzonego w pisémiennictwie kolejowym.
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PRZEGLAD BEZPIECZENSTWA PRACY.

Ukazal sie¢ w druku nr 2 ,Przegladu Bezpieczernstwa
Pracy”, w ktérym znajdujemy obszerny, zaopatrzony licz-
nymi ilustracjami artykul o ubraniach robotniczych, wpro-
wadzonych na terenie zakladéw pracy w Niemczech na mocy
przepisow obowiazujacych o zapobieganiu nieszezesliwym
wypadkom. Ubrania te przystosowane sa do najrozmaitszych
czynnos$ci zawodowych i wplywaja dodatnio nie tylko na
zmniejszenie ilosci wypadkéw, lecz réwniez sprzyjaja pod-
niesieniu atmosfery porzadku i tadu w warsztacie. Przepisy
dotycza zakazu noszenia ubran luznych, ktére tatwo moga
byé¢ pochwycone przez ruchome czesci lub gladkie waly
silnika. Jednym z najwazniejszych wymagan, stawianych
ubraniom robotnikéw fabrycznych, jest zawigzywanie lub
zapinanie rekawow. Ubrania musza byé obeisle. Wielkie
niebezpieczenstwo przedstawia zanieczyszczenie ubran ole-
jem, tluszczem lub innymi latwo zapalnymi substancjami,
stad wniosek, Ze ubrania nalezy regularnie, mozliwie jak
najczesciej, prac.

Osobne przepisy normuja rodzaj ubrania, nadajacego
sic do pracy przy natryskowym malowaniu farbami, zawie-
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rajacymi oléw, przy materialach wybuchowych itp. Nie-
mniej wazne jest odpowiednie zabezpieczenie ciala lub jego
czesci przy robotach ogniowych (ogniotrwale ubrania azbe-
stowe, specjalne nakrycia glowy, fartuchy). Wreszcie ob-
szerne omodwienie znajduje sprawa obuwia i ochraniaczy
na rece, zabezpieczajacych przed tak czestymi urazami
koriczyn,

Nastepny z kolei artykul, opracowany przez d-ra E.
Palucha na zasadzie wizytacji terenu i zapoznania si¢ z lite-
ratura, omawia warunki bytu niemieckich robotnikow za-
trudnionych przy budowie drog.

Dzial pomystow i udoskonalen, jak zawsze interesujacy,
porusza szereg tematéow z dziedziny zabezpieczenia maszyn
i robotnikow.

Z zywo skreslonego sprawozdania z konkursu na nowa
serig plakaléow ostrzegawczych, ktére maja dopelnié po-
wazny juz dorobek na tym polu Instytutu Spraw Spolecz-
nych, dowiadujemy sie, iz praca nad wytworzeniem wlasci-
wego stylu tej grafiki uzytkowej stale postepuje naprzéd.

Bogaty material zebrany w kronice krajowej i zagra-
nicznej dopelnia tego czasopisma, ktore, jak dowiadujemy
sie, rozpowszechnia sie¢ w coraz szybszym tempie na terenie
zakladéw pracy.

Bibliog rafio  c—————————————

LTECHNIK, PODRECZNIK DLA INZYNIEROW".
WYDANIE DRUGIE W ZUPEENIE NOWYM
OPRACOWANIU. TOM |

Ksiazke te objetosci z gora 1200 str. druku wy-
dano staraniem Wydzialu wydawnictw technicznych
przy Stowarzyszeniu Technikéw Polskich w War-
szawie, z zapomogi Ministerstwa Wyznari Reli-
gijnych i Oswiecenia Publicznego pod redakcja Inz.
Cz. Mikulskiego. Nalezy powita¢ z uznaniem ukon-
czenie prac nad wydawnictwem tomu I ,,Techni-

ka", rozpoczetych w r. 1917. Ukazanie sie
nowego podrecznika dla inzynieréw wypelnia
powazng luke w  polskich wydawnictwach

technicznych. Opracowanie jego przez grono wy-
bitnych polskich teoretykéw i fachowcow odbiega
bardzo znacznie od wydania pierwszego z r. 1905,
ktore bylo wzorowane na pierwowzorze niemiec-
kim, wydawanych przez Stowarzyszenie , Hiitte".

Stosownie do przyjetych zmian w ogélnym pla-
nie wydawnictwa, tom I zawiera tylko dzialy po-
$wigcone glowniejszym teoretycznym naukom pod-
stawowym, materialoznawstwo oraz informacije
ogolne. Nauka o cieple oraz dzialy czesci maszyn,
maszyny robocze i silniki, ktére zawieral tom I wy-
dania pierwszego, maja bvé umieszczone w to-
mie II. Pomimo wylaczenia tych dziatéw z tomu I,
objetos¢ jego doréwnuje objetosci tomu I starego
wydania, dzigki rozszerzeniu pozostalych dziatow
oraz dodaniu dzialu informacyjnego.

Dzial mechaniki jest niemal catkowicie zmie-
niony. Dodane sa rozdzialy: rachunek wektorowy
i aerodynamika. Rozdzialy statystyka w opraco-
waniu prof. L. Karasiniskiego oraz kinematyka i dy-
namika w opracowaniu prof. M. T. Hubera sa znacz-
nie rozszerzone.

Dziat ,Sprezystosé i wytrzymatosé' jest dwu-
krotnie wiekszy od tegoz dzialu w wydaniu pierw-
szym. Zupelnie nowe jego opracowanie, piéra prof.
L. Karasinskiego, oparte jest na obszernej litera-
turze krajowej i zagranicznej i uwzglednia ostat-
nie postepy wiedzu w dziedzinie teorii sprezystosci

i wytrzymalosci materialow. Bardzo obszernie jest
opracowany miedzy innymi rozdzial, traktujgcy
o obliczaniu plyt. Dzial uzupelnia nowy rozdziat
wZagadnienie wysitku czyli wytezenia materiatu”
opracowany przez inz. Z. Klebowskiego.

Najwiecej rozwinieto w nowym wydaniu ,, Tech-
nika" dzial materiatoznawstwa. Przy jego opraco-
waniu uwzgledniono ostatnie postepy wiedzy tak
w dziedzinie teorij naukowych (budowa atomu), jak
i w dziedzinie badan praktycznych i wynalazkow
techniki wspélczesnej. Bardzo szeroko ujeto roz-
dzialy badan metali, stali konstrukcyjnych i na-
rzedziowych oraz metalurgii i odlewnictwa. Précz
danych o zelazie i stali dzial zawiera obszerne da-
ne o innych metalach, migdzy innymi metody ich
otrzymywania z rud, dane o wydobyciu, produkeii
i zuzyciu. Oprocz metalu polraktowane sa obszer-
nie rézne materialy budowlane, jak materialy
skalne, kamienie sztuczne i wyroby gliniane, spoi-
wa mineralne i zaprawy, szklo i drzewo oraz ma-
terialy opatowe, smary itp. Szczegélnie jednak
waznym dla inzynieréw polskich jest obszerne roz-
winigcie w dziale danych dotyczacych Polski, jak
sortymentéw wytwarzanych w walcowniach hut pol-
skich, przytoczenie najnowszych norm polskich, wy-
danych przez Polski Komitet Normalizacyjny, oraz
uwzglednienie przede wszystkim warunkéw pol-
skich w rozdziatach o metalach, materialach budo-
wlanych, smarach i paliwach.

Dziat informacyjny zawiera trzy rozdzialy no-
we; nomografie, obrone przeciwlotniczo-gazowa
bierna zakladéw przemystowych i ochrone wla-
snosci przemystowej i, oprécz nich, rozdzialy
o ustrojach monetarnych i tabele zamiany miar.
W dziale informacyjnym uwzgledniono, podobnie
jak w dziale materialoznawstwa, dane dotyczace
Polski, rozwijajac odpowiednio rozdzialy o mia-
rach i monetach z podaniem, obok metrycznych,
dawnych miar polskich.

Ksigzke wydano na dobrym papierze.
zewnetrzna i wykonanie drukarskie staranne.

W. N.

Szata

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




128

Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

Zgodnie z uchwalg z dnia 14 lutego r. b. i na
mocy art. 11 Statutu Zwiazku Polskich Inzynierow
Kolejowych Zarzad Gléwny zwoluje na dnie 3 i 4
kwietnia r. b. XXII Zwyczajne Walne Zgromadze-
nie (Rade Gléwna) Zwiazku.

Posiedzenia Rady Gléwnej odbywaé sie beda
w lokalu Zarzadu Gléwnego Z. P. 1. K. w Warsza-
wie przy ul. Kruczej 14.

Porzagdek obrad:

1. Zagajenie i otwarcie posiedzenia Rady Glow-
nej.
2. Wybér Prezydium Rady Gléwne;j.

3. Wybér komisyj: mandatowej, gléownej (ko-
misji-matki) i wnioskowo-redakcyjnej.

4. Przyjecie protokétu obrad XXI Rady Glow-
nej z dnia 21 i 22 marca r. 1936.

5. Sprawozdanie z dzialalnosci organéw Zwiaz-
ku za rok 1936 37.

a) sprawozdanie z dzialalnosci Zarzadu Glow-
nego;

b) sprawozdanie z dzialalnosci Két;

¢) sprawozdanie czasopisma ,[nzynier Kolejo-
wy";

d) sprawozdanie finansowe: skarbnika Zwiaz-
ku, administratora domu zwigzkowego i admini-
stracji czasopisma , Inzynier Kolejowy"

e) sprawozdanie Gléwnej Komisji Rewizyjne;j.

6. Preliminarz budzetowy na rok 1937/38.

7. Wybory wladz Zwiazku:

a) prezesa Zwiazku i 2 wiceprezesow;

b) 6 czlonkéw Wydziatu Wykonawczego Za-
rzadu Gléwnego i 3 zastepcow czlonkow tego Wy-
dziatu;

c) Glownej Komisji Rewizyjnej
i 2 zastepcow);

d) redaktoréw i
wInzynier Kolejowy".

8. Whnioski Zarzadu Gléwnego i Kol

Przed posiedzeniem Rady Gléwnej, w sobote
dnia 3 kwietnia r. b. o godz. 9-ej, odbedzie sie
w kosciele Zbawiciela (ul. Marszatkowska 37) na-
bozenistwo zalobne za Zmarlych czlonkéw Zwigzku.

(3 czlonkow

administratora czasopisma

Za Zarzad Gléowny:

(—) Inz. M. Widawski, Prezes Zwiazku.
(—) Inz. J. Sitko, Sekretarz Generalny.

W dniu 3 kwietnia roku 1937 w Warszawie w kosciele

Zbawiciela (Pl. Zbawiciela) o godz. 9-ej rano odbedzie sie

NABOZENSTWO ZALOBNE

za dusze

T.

ZMARLYCH CZLONKOW
WIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

na ktore zaprasza Rodziny, Kolegow i Znajomych

Zarzgd Gléwny Zwiqgzku

Wydawca; Zwiqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych. Redakior odpowiedzialny; Inz. Bogumil Hummel

Zaki. Grof. B. Wierzbicki | S-ka, Worszawa, Chmielna 61
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