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Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych wmmm

Zgodnie z uchwala z dn. 29 stveznia b, r. i na
mocy art. 11 Statutu Zwigzku Polskich Inzynierow
Kolejowych Zarzad Glowny zwoluje na dnie 25
i 26 marca 1939 r. XXIV Zwyczajne Walne Zgro-
madzenie (Rade Glowna) Zwigzku.

Posiedzenia Rady Gtéwnej odbeda sie¢ w lokalu
Zarzadu Giownego Z. P. 1. K. w Warszawie przy
ulicy Kruczej nr 14 z nastepujacym porzadkiem
dziennym:

1. Zagajenie i otwarcie posiedzenia Rady Glow-
nej.

2. Wybér Prezydium Rady Glownej.

3. Wybér Komisji mandatowej, gtéwnej (Komi-
sji-Matki) i wnioskowo-redakcyijnej.

4. Przyjecie protokotu obrad XXIII
Gléwnej z dn. 26 i 27 marca 1938 r.

5. Sprawozdanie z dzialalnosci organow Zwia-

zku za 1938 r.:
a) sprawozdanie z dzialalnosci Zarzadu Glow-
nego;
b) sprawozdanie z dzialalnosci Kot;
c) sprawozdanie czasopisma ,Inzynier
jowy";

Rady

Kole-

d) sprawozdanie finansowe skarbnika Zwia-
zku, administratora domu zwiazkowego
i administracji czasopisma ,.Inzynier Ko-
lejowy".

e) sprawozdanie Glownej Komisji Rewizyi-
nej;

6. Preliminarz budzetowy na rok 1939.
7. Wybory Wiladz Zwiazku:

a) Prezesa Zwiazku i 2 wiceprezesow;

b) 6 cztonkéw Wydzialu Wykonawczego Za-
rzadu Glownego i 3 zastepcow czlonkow
tego Wydziatu;

¢) Gléwnej Komisji Rewizyjnej (3 czlonkow
i 3 zastepcow);

d) redaktorow i administratora czasopisma
»Inzynier Kolejowy".

8. Whnioski Zarzadu Glownego i Kot

Przed posiedzeniem Rady Glownej, w sobote
dnia 25 marca b. r. o godz. 9-tej, odbedzie - sie
w Kosciele Zbawiciela (Plac Zbawiciela) nabozen-
stwo zalobne na zmartych czltonkéw Zwiazku.

Za Zarzad Glowny:
(—) Inz. M. Widawski, Prezes Zwiazku.
(—) Inz. J. Sitko, Sekretarz Generalny.

W dniv 25 marca b. r. 0 godz. 9-tej rano w Warszawie

w  Koéciele Zbawiciela (Plac Zbawiciela) odbedzie

sie

Nabozefstwo Zalobne

za dusze

K P
ZMARLYCH CZLONKOW

ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH,

na ktore zaprasza Rodziny, Kolegéw i Znajomych

Zarzgd Gléwny Zwigzkv.
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Doc. inz. dr. Franciszek Szelqgowski.

624.27

Most kolejowy na linii Warszawa—Gdynia e

Korzystne wyniki, osiagniete w mostownictwie
na P. K. P. przy wykonywaniu spawanych dZwiga-
réw blaszanych oraz przy wzmacnianiu za pomo-
cg spawania kratowych dZwigarow mostéow istnie-
jacych, sktonily Ministerstwo Komunikacji do za-
stosowania spawania przy wykonywaniu réwniez
kratowych dzZwigarow mostéow kolejowych.

Jako pierwszy most kolejowy z kratowymi dzwi-
garami spawanymi zostal wykonany piecioprzesto-
wy most na linii Warszawa — Gdynia (rys. 1).
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Rys. 1.

Rozpietos¢ teoretyczna kazdego z dzwigaréw
powyzszego mostu wynosi 64 m (rys. 2).

polaczenie spawane jest celowe jak ze wzgledow
wytrzymatosciowych '), tak rowniez i ze wzgledow
konstrukcyjnych, poniewaz otwory na $ruby, wyko-
nane dla zlozenia konstrukeji, sa odpowiednio wy-
korzystane.

Wykonanie sworzni opawanych bylo prze-
widziane w ten sposéb, ze po zlozeniu kon-
strukcji na $ruby, te ostatnie bylyby pojedyrczo
wyjmowane, po czym otwory cylindryczne bylyby
rozwiercane, w ksztalcie podanym na rys. 3. Na-
stepnie w kazdy z powyzej rozwierconych otworéow
wstawianoby sworzen, np. z glowka nita, ktory od
strony zewnetrznej dzZwigara bylby polaczony
z konstrukcja tego dZwigara za pomoca spawania
w jedna wspolng catosé, przy czym gtowka sworz-
nia, znajdujaca sie od strony wewnetrznej dZwiga-
ra, stuzylaby do trzymania samego sworznia pod-
czas spawania.

W ten sposéb powstaloby polaczenie, ktore
przywrocitloby konstrukcji jej przekroje brutto
[nieostabione otworami) z jednoczesnym zachowa-
niem wlasnosci polaczenia nitowanego na sScinanie.
Tutaj nalezy zauwazyé, ze ze wzgledu na zwigk-
szone §rednice sworzni opawanych ilos¢ ich w po-
faczeniach bylaby pokaznie zmniejszona w stosun-
ku do niezbednej ilosci nitow.

Konstrukcja jednego z wezlow omawianego
dzwigara z polaczeniami na sworzniach opawanych
jest uwidoczniona na rys. 4.

Z przeprowadzonego przetargu okazalo sig jed-
nak, ze warunki przedsiebiorcow, dotyczace sktada-

Przed przystapieniem do wykonywania robét
w wytworni, celem powziecia decyzji co do zastoso-
wania na miejscu budowy przy skladaniu konstru-
keji wymienionych dZzwigarow spawania czy tez ni-
lowania, zostal wykonany szczegolowy projekt tych
dzwigarow w dwuch odmianach, uwzgledniajacych
powyzisze dwa sposoby laczenia poszczegolnych
czesci konstrukeji.

. bl weztowa
{ l — bl krzyzulca

Rys. 3.

Otoz jako element, laczacy poszczegolne czesci
konstrukcji na miejscu budowy przy zastosowaniu
spawania, przyjeto zasadniczo sworzen opawany
(rys. 3), wychodzac z zalozenia, ze tego rodzaju

nia konstrukcji tego rodzaju dZzwigaréw na miejscu
tudowy za pomoca spawania, sa bardzo niekorzy-
stne. Wobec powyzszego zaniechano na razie sto-
sowania tego rodzaju konstrukeji i wykonano szcze-
golowy projekt spawanej konstrukcji powyzszego
mostu z uwzglednieniem nitowania jako srodka la-
czacego poszczegolne elementy konstrukeji na
miejscu budowy. Tutaj ostabienie przekrojow ele-
mentéw konstrukcyjnych otworami nitowymi zosta-
to wyréwnane przez napawane miejscowe blachy
wzmacniajace, przymocowane do elementow kon-
strukeyjnych za pomoca spoin.

Taka konstrukcja jednego z wezléw omawiane-
go dZwigara jest uwidoczniona na rys. 5.

1) Ob. artykul autora: ,Pierwsze wzmocnienie w Pol-
sce mostu zZelaznego za pomoca spawania lukiem elektrycz-
nym"’. Czasopismo Techniczne. 1934 r,

A. Pszenicki i F. Szelagowski: ,Badania pewnych potla-
czeri spawanych". Przeglad Techniczny, 1935 r.

A. Pszenicki i F. Szelagowski: ,Die Untersuchungen
einiger Schweissverbindungen”, IV Band der Abhandlun-
gen A, J. P. C. Ziirich. 1936.
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W zwiazku z powyzszym nalezy nadmienié, ze
polaczenia nitowane byly stosowane tylko w miej-
scach niezbednych do zlozenia konstrukcji na miej-
scu budowy.
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Rys. 5.

Na rys. 6 jest przedstawiona konstrukcja wezla
podﬁorowego.
powyzszych rysunkéw mozna zauwazyé, Ze
przekroje pretow dolnego pasa dZwigara skladaja
sie z dwuch blach pionowych o grubosciach 11 mm
(z wyjatkiem ram podporowych), oraz blachy po-
ziomej, ktorej najwiekszy wymiar wynosit 600 < 32
mm. (rys. 7).

Rys. 6.

Podobnie i prety pasa gornego (rys. 8) skladaja
si¢ z dwuch blach pionowych, zgietych w ich dol-
nych czesciach, oraz z blachy poziomej, ktorej naj-
wiekszy wymiar wynosit 600 > 26 mm.

Otoz zgiete czesci blach powyzszych przekro-
jow zastepuja tutaj dodatkowe ptaskowniki, ktore
musialyby by¢ przypawane do blach pionowych tych
pretow.

W zwiazku z powyzszym nalezy nadmieni¢, ze
zgiete ksztalty blach zostaly tutaj zastosowane ze
wzgledow ekonomicznych, jak réwniez i ze wzgle-
du na szybko§¢ wykonania konstrukcji przez ,Za-
klady Przetworcze Wspélnoty Interesow w Cho-
rzowie''.

Rys. 7. Rys. 8.

Drugorzedne naprezenia w pretach pasow dol-
nych dzwigara, ktére mialyby miejsce od sprezy-
stego wydluzania sie¢ wieszakow, zostaly wyelimi-
nowane przez odwrotne wygiecie tych pretow na
miejscu budowy *).

Przekroje krzyzulcow (rys. 9) zostaly wykona-
ne z dwuch zgietych blach, polaczonych na dlugosci
tych pretow blachami lacznikowymi, oraz zostaly
one ponadto usztywnione przeponami.

W koricu przekroje stupkéw i wieszakow (rys.
10) zostaly wykonane z teownikéow Nr. 16/8, pola-
czonych na calej ich dlugosci réowniez blachami
tacznikowymi.

Rys. 9. Rys. 10.

Nastepnie podluznice oraz poprzecznice zosta-
ly wykonane w postaci spawanych belek blasza-
nych, przy czym spawanie uskuteczniono tutaj za-
pomoca spawarek automatycznych. Sposob przy-
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Rys. 11,

mocowania podiuznic do poprzecznic jest przed-
stawiony na rys. 11, za§ poprzecznic do belek gtow-
nych dzwigara na rys. 12,

2) Ob. artykuly autora: , 0 stosowaniu w konstruk-
cjach korzystnych naprezen i odksztalcen". Przeglad Tech-
niczny. 1929 r.

+O pewnym szczegéle wykonania mostu na lacznicy
Golabki — Wtochy wezla Warszawskiego"”, Przeglad Tech-
niczny. 1931 r.
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Z powyiszego rysunku mozna zauwazyé, ze
przymocowanie poprzecznicy zostalo wykonane za
pomoca obustronnych nakladek o grubosciach
8 mm, przytwierdzonych nitami o () 22 mm z jed-
nej strony do pionowej blachy poprzecznicy, za$
z drugiej strony do przecietych na polowe dwu-
teownikow Nr. 28, przypawanych do wieszakow
lub stupkéw w swojej gornej czesci za posredni-
ctwem dodatkowej blachy o grubosci 17 mm.
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Powyzsze polowy dwuteownikow w swojej dol-
nej czesci zostaly polaczone nitami na miejscu bu-
dowy z pretami pasow belek glownych, i w tym
celu waskie stopki dwuteownikéw zastapiono (ze
wzgledu na racjonalne wykonanie nitow) blacha
odpowiedniej szerokosci.

Uktady wiatrownic dolnych jak réwniez i gor-
nych zostaly wykonane w postaci kraty przesztyw-
nionej (podwéjnie prostokatnej), przy czym posz-
czegolne prety tych ukladéow, tj. wiatrownice, zo-
staly przynitowane na miejscu budowy do blach
wezlowych, ktére polaczono w wytwérni za pomo-
ca spawania z blachami (poziomymi) pretow pa-
sow dZwigara.

Tworzywo powyzszej konstrukeji dzwigara
(z wyjatkiem lozysk) stanowi stal zlewna o wytrzy-
malosci kranicowej 37 — 44 kg/mm?,

Oszczednos$é na ciezarze konstrukcji stalowej

131

wskutek zastosowania spawania wyniosta okolo
15%9, za§ oszczednos$é pieniezna wyniosta okolo
12%.

Opisana konstrukcja mostu zostala wykonana
w wytwérni ,,Zaktady Przetwércze Wspolnoty In-
teresow w Chorzowie” (rys. 13) wedlug projektu
autora niniejszego artykulu, za$ na miejscu budo-
wy zostata ztozona przez firme ,,J. Jablonski'.

Co sig tyczy sprawy badania jakosci wykonanej
konstrukcji jako spawanej, to przede wszystkim

Rys. 13. Skladanie dZwigara w wytworni,

sprawdzano w wytworni za pomoca préob mechani-
cznych jakosé pracy spawaczy, zatrudnionych przy
wykonywaniu powyzszej konstrukcji, oraz ponadto
przeswietlano na miejscu budowy wazniejsze spoi-
ny wykonanej konstrukcji za pomoca promieni
Roéntgena, wytwarzanych przez przenosng apara-
ture (250.000 volt), bedaca w posiadaniu P. K. P.

Proba wykonanego mostu, ktéra odbyla sie
w styezniu b. r., wypadla korzystnie, wykazujac
uglecm dZwigarow od najciezszego istniejacego ob-
cigzenia ruchomego w wysokosm 28,8 mm, przy
czym ugiecie to jest mniejsze od ugigcia teoretycz-
nego, okreslonego w wysokosci 31,4 mm,

RESUME. L‘auteur fait la description d'un pont-rail métallique a 5 travées a treillis, d'une

portée théorique de 64 m. chacune, récemment construit en Pologne sur la ligne Varsovie — Gdynia, ou
dans les travées a treillis a été appliqué pour la premiére fois le procédé de soudure. Pour que les frais
de construction soient réduits au minimum, tous les assemblages faites a l‘usine ont été effectués par
soudage, tandis que sur le chantier on a joint les viéces des travées au moyen de rivets. Toutes les par-
ties des barres des travées qui ont subi un affaiblissement, causé par des trous a rivure, ont été préala-
blement renforcées par des téles supplémentaires, soudées a ces barres. Grace a I'application du procédé
de soudure le poids total des travées métalliques s'est montré réduit d'environ 15°/s en comparaison de
celui des mémes travées entiérement rivées. Leur coiit a été a peu prés de 12°/;s plus bas qu'il ne le serait
en cas de construction rivée.

.Jest rzeczq niezmiernie doniostq ustali¢ jaknajrychlej system nauki o administracii.
Gdy raz powstanie prqd w tym kierunku, juz sie on nie zatrzyma; chodzi o wywolanie tego

FAYOL

pradu i o otwarcie dyskusji publicznej”.
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Inz. Tytus Swiesciakowski

625.28

Wydatki stuzby mechanicznej za ostatnie lata

Wydatki stuzby mechanicznej stanowia powaz-
ng pozycje wydatkow eksploatacyjnych (35 do
40%); zaleza one w duzej mierze od pracy wyko-
nywanej przez tabor kolejowy. Do planowej pra-
cy taboru winien byé dostosowany ilosciowo odpo-
wiedni personel kolejowy; w tych przypadkach,
¢dy praca zmniejsza si¢, a nie ma moznosci zwol-
ni¢ obecny personel, trzeba sie ucieka¢ do redukcji
dni pracy, a nawet do obnizenia plac. Z tych powo-
déw przy rozwazaniu wydatkow sluzby mechanicz-
nej nalezy jednoczesénie mieé¢ na uwadze wykony-

wang prace taboru, wyrazona w pierwszym rzedzie
w pociggo-km, oraz ilostan personelu i wydatki
na oplacanie tego personelu (etatowego oraz dzien-
nie platnego).

Praca taboru w okresie ostatnich 10 lat ulegata
duzym wahaniom; r. 1929 byl okresem wytezonej
pracy; w nastepnych latach az do r. 1932 ruch
zmniejszal sie stale, a od r. 1933 zaczyna sie zwiek-
szanie ruchu, lecz dotad nie doszliémy jeszcze do
rozmiaréw 1929 r.

Celem rozwazenia wymienionych wyzej okoli-

Tablica 1. Zasadnicze dane gospodarki trakcyjnej.
it L ata L. DE R W e W S e
|
1928 | 1929 | 1930 1931 1932 ‘ 1933 { 1934 ’ 1935 1936 | 1937
1 | | ] |
| ‘ [ !
Przebieg pociagéw -
w 1000 poc. km. (bez 75.049 *) (
trakcji elektrycznej) | 120,493 126.784 | 118,723 112.485 6;’;36 100,567 | 102.908 @ 103.596 @ 106.120 | 117.093
% stosunek 95.0 100.0 93,6 88,7 78,1 793 81,2 81,7 83,7 92.3
Wydatki trakeyjne i ! 124.935") . f
w 1000 zi 245.453 | 258,521 i 240.394 | 208.365 15956 155.235 | 139.887 | 133.891 127.702 | 136.719
% stosunek 94,9 | 1000 93.0 80.6 638 60.0 54,1 51,8 49,4 52.9
Wydatki osobowe | 70.105°) | i
w 1000 zt 140,268 = 147.401  139.648 | 116.357 56-33 88.039 | 79.493 | 178.274 16,828 76.207
% stosunek 953 | 100,0 94.7 78,9 63.1 59,7 53.9 53.1 52.1 51,7
Ilostan personelu 29.920 | 30.540 28.675 27.890 | 24035 | 23.060 22050 21580 | 21.365 21.295
% stosunek 980 | 1000 939 91,6 78.8 15,5 13,0 107 00 697

UWAGA: Do 1932 r. lata sprawozdawcze byly ustalone od kwietnia do kwietnia, okres sprawozdawczy w r. 1932
wynosil tylko 9 mies.; aby osiagnaé moznos$é poréwnania tego okresu z innymi pelnymi nalezalo okresli¢ liczby i dla

roku kalendarzowego.

*) W liczniku podano liczby za rok sprawozdawczy — 9 miesiecy, — w mianowniku — za rok kalendarzowy.

=0 ]fo;-’unp&nuwfu 940«
Mydalki osobowe 953 .

Praebiegi pociggow 950+
#yu’mf{rq jrn:;(_ﬁ,'nf 99~

/ 923 Prn&io]r Poui;go'v

| |

- ‘ | ‘ -.\l‘ ‘ R 5 - 5!?J/o:fanpar;one/u
R R T .
\ | 1 . Q“‘*&'

55 i j | |

{ I\\.T. | 529 Wydalki lrakey;
[ ! i ; ' S R l.); :M:' aﬁ&%ﬁe
e b o e e
(o - |

| 1928/26|1929/30| 1930151 |1931/32 | 1932 | 7973 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937 |

Rys. 1.
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cznodei dla P. K. P. podaje ponizej zestawienie za-
sadniczych danych za ostatnie 10 lat, osobno dla
trakcji (stuzba parowozowa i wagonowa — Tabli-
ca 1) i osobno dla utrzymania i naprawy taboru
(stuzba warsztatowa — Tablica 2) ).

Na podstawie wynikéw podanych w tablicach
i 1 2, sporzadzono wykresy wachlarzowe (rys. 1
i 2), ktore pogladowo wykazuja, jak sie zmienialy
wymienione pozycje.

Na podstawie rzeczywistych liczb okreslam pro-
centowy stosunek poszczegolnych czynnikéw, bio-
rac za jednostke dane za rok 1929, najpomyslniei-
szy dla gospodarki kolejowej.

1) Po wygloszeniu referatu w listopadzie 1938 r. au-
tor mial moznosé korzystania z Rocznika U, J. C, za 1937 r.

Z tablicy 1 i rysunku 1 widzimy:

1. spadek wydatkow zaczal sie od 1930 r. i sta-
le byl znacznie wigkszy, niz zmniejszenie przebie-
gu pociagéw; od 1936 r. wydatki zaczely sie
zwigksza¢ lecz w mniejszym stopniu, niz bylo
zwickszenie przebiegu pociggow;

2. ilostan personelu zmniejsza sie w ciggn
kilku lat w takim stopniu, jak przebieg pociagow,
zmniejsza sie i nadal, chociaz przebiegi pociggow
zaczely sie zwiekszaé;

3. stopien zmniejszenia wy-
datkéw na utrzymaniu persone-
lu nie wiwele'sie'rmoaznil od
zmniejszenia wydatkow catko-
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i wobec tego uzupelnil niniejszy referat danymi za 1937 r. witych; wskazuje to iZ oszczg d-
Tablica 2. Zasadnicze dane gospodarki warsztatowe;.
KT R st | (L SRl o .
1928/9 | 1929/30 f 1930/31 Il 1931/32 1932 1933 1934 } 1935 1936 I 1937
| |
| | i 1
Przebieg pociagow i 75.049")

w 1000 poc. km. 120.493 | 126,784 | 118,723 | 112,485 98,936 100.567 | 102,908 & 103,596 | 106.120 | 117.083
9/, stosunek 95.0 , 100,0 93.6 88,7 78.1 79.3 81,2 81,7 83,7 92.3
Wydatki stuzby war. 143.274%)

szt::;’g:{;geil 316,687 | 327.047 | 287.576 @ 241.379 | 191,032 | 131.470 | 125135 | 130.477 | 123.599 | 129.971

w zt,

Na naprawe taboru ' 107.741%)

w 1000 zi. 238494 | 243.331 | 212425 179.428 | [0 | 122.888 | 118752 | 117.693 | 109.353 | 117.185
%/, stosunek 98,0 - 100,0 873 73,1 59.9 50,5 48,8 48,4 449 48,2

|
Wydatki osobowe ‘ 61.797%)

w 1000 zk. 142,536 | 138.853 | 133.594 111468  go 492 | 82643 | 75989 | 77.165 | 73.945 | 76.886
/o stosunek 1026 100,0 96,2 80,3 64.5 59,5 54,7 55,6 53.3 54,9
Ilostan personelu [

stuzby warsztato- ‘

wej 36,020 37.480 36.700 = 35,360 33.980 32.580 31,340 30.685 30.050 32.365

\
9/, stosunek 96,1 100,0 979 i 94,3 ‘ 90,6 86,9 84,2 81,9 | 814 86.3

*) W liczniku podano liczby za rok sprawozdawczy—9

Wy dalhs orobone
2 ir}o’yﬁ;'a amJo'; r0z.6
L top wych i rieciowyo

D Wydills catlon a3
b 4 lu;gm;cmy ta- -
Tlas I'a:;?r.wne/u 9&5
R’lfl‘{?ﬂ'lﬁ«-’q?ﬂ.ﬂ 950

-85

- 55

|
“0

mies.,, w mianowniku podano liczby za rok kalendarzowy.

923 Preebiegi pociggow

863 Moslan personelu

Wydaltiesobowe 2
549 kredylow osobowych
i rzeczowych
Wydalki calkow:le

w2 ber wymiany laboru

i

|
[1928/29]1029/30 [1930/31 [1931/32] 1932 [ 1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937 |

Rys. 2. Zasadnicze dane

gospodarki warsztatowej.
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nos$cl osiggnieto przewaznie na
personelu;

4. zmniejszenie wydatkow na
utrzymanie personelu bylo wiegk-
sze niz zmniejszenie ilostanu
personelu, a zatem przecigtny
zarobek pracownika stale sig
zmniejszal

Z tablicy 2 i rysunku 2 oraz z poréwnania z ta-
blica 1 i rysunkiem 1 widzimy:

1) wydatki sluzby warsztatowej ulegaly wiek-
szym zmianom, niz wydatki stuzby trakcyjnej, co
moglo byé¢ wynikiem zaniechania pewnych napraw
do czasu poprawy sytuacji;

2 zmniejszenie personelu
warsztatowego bylo do 1936 r.
wlacznie mniejsze niz zmniej-
szenie przebiegow i wydatkow,
co $wiadczy o zmniejszeniu
przecietnego zarobku wskutek
stosowania s§wietowek i reduk-
¢1i pltac

Pozytecznym bedzie poréownaé wydatki shuzby
mechanicznej P. K. P. z wydatkami innych drog Ze-
laznych. Dokonaé tego mozna w pewnym stopniu,
korzystajac ze statystyki =~ Miedzynarodowego
Zwiazku drég zelaznych (Union Internationale des
chemins de fer — w skrécie UIC), ktéry wydaje
poczynajac od 1925 r. roczniki (Statistique Inter-
nationale des chemins de fer), zawierajgce wyniki
gospodarki drog zelaznych, przede wszystkim Eu-
ropy, ale réwniez niektérych drég polozonych w in-
nych czesciach $wiata, jako to w Ameryce (Stany
Zjednoczone Ameryki Poin., Kanada i inne), Afry-
ce (Algier, Tunis) i Azji (Japonia, Syria, Indie);
w ostatnim Roczniku z 1937 r. ogélem wymieniono
64 zarzady kolejowe i jeden wielki zwiazek drég
zel. Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péin. Roczni-
ki te, poczatkowo dosy¢ skromne, stale rozszerza-
ty zakres podawanych wiadomosci i obecnie zawie-
raja juz 19 tablic.

Celem moznosci poréwnania wydatkéw pie-7q:

nigznych drég zelaznych roznych kraiow tablica
Rocznika podaie poczynajac od 1930 r. wy-
niki ogolne, obliczone we frankach zlotych (Ta-
bleau 3 — 5. Principaux résultats financiers. Haupt-
séchliche Finanzielle Betriebsergebnisse). Przy ko-

rzystaniu z tej tablicy nalezy jednak mieé na wzgle-

dzie, iz waluty pojedynczych krajow ulegly
w ostatnich Jatach duzym zmianom, wobec tego

wydatki z ostatnich lat, obliczone we frankach zlo- *

tych, rysuja sytuacje obecna pod wzgledem kosztow
przewozow, nie moga jednak charakteryzowaé osz-
czednosci osiagnietych przez pojedyricze zarzady
kolejowe w poréwnaniu z latami poprzednimi; wo-
bec tego, jezeli w celu wyjasnienia tych oszczedno-
$ci zechcemy korzystaé z tablic Rocznikow U. I. C.,
winni$my wprowadzi¢ -pewne poprawki, jak zaz-
naczono ponizej.

Jezeli warto$¢ walut z r. 1930 oznaczymy przez
100, to wartos¢ walut w nastepnych latach wyra-
zi¢ mozna liczbami podanymi w tablicy 3.

Do poréwnania biore kilka kolei, z ktérymi po-
rownanie jest wiecej pozadane; w zestawieniach
nazwy kolei beda podawane w skrotach, przyje-
tych przez zarzady kolejowe, a wiec:

P.K.P. — polskie koleje paristwowe,

i,

N

GW — angielskie koleje Great Western R-y,
o przebiegu pociggow zblizonym do
P.E.P.
LMS — angielskie koleje najwigksze — Lon-
don — Midland and Scottish R-y,
Etat — francuskie koleje panstwowe,
PLM — najwiceksza z kolei francuskich — Pa-
ris — Lyon — Mediterranée,
DRB — koleje Rzeszy Niemieckiej,
CSD — czechostowackie koleje panstwowe,
FSJ — wloskie koleje parnstwowe,
CFB — belgijskie koleje paristwowe.
Tablica 3. Stosunek walut krajowych do franka zlotego.
) SIS Lt i e N
SR 11030 [ 19311932 (1933|1934 1935 1936 | 1937
Anglia 100,0' 92,7! 72.1' 68.0 61,7 60,0 ‘605 l 60,3
Belgia 100.0 1000/ 99,7 99.7 991184 7175 71.8
Czechostow.| 1000, 99.4 99.4 994 85.2‘ 82,8 | 79.3 | 69,5
Francja  |100.0 1000 1000, 99.7 100.0/99.7 |91.3 | 61.2
Niemcy 1000/ 99.2 99.6 99.4| 98,5 99.95 100,0 |100,0
Polska 100,00 99.9 998 99.9 100.3‘ 99,9 99,6 |100.4
Wiochy 1000 994 978 99.3| 917977 824 | 60.0

Tablica 3 uwidocznia, iz warto$é waluty nie-
ktorych krajow spadia powaznie podczas gdy wa-
luta polska oraz Rzeszy Niemieckiej pozostala pra-
wie bez zmiany; nieznaczne wahania tych dwuch
walut nie moga odegrywac¢ znaczenia przy poréwna-
niu wynikéw finansowych za wskazany okres od
1930 r. i wobec tego moga nie byé uwzgledniane.

Nie zamierzajac porownywaé wynikoéw pienigz-
nych calej gospodarki drég _zZelaznych, ograni-
czam sie w danym przypadku do wydatkéw stuz-
by mechanicznej.

Wydatki te mozna okreslié na podstawie wy-
mienionej tablicy Rocznika 3 — 5 oraz tablicy
3 — 4. (Dépenses d'exploitation — Betriebs-Aus-
gaben), ktéra podaje wydatki w walucie krajowej
oraz procentowy stosunek wydatkéw poszczegol-
nych stuzb do catkowitych wydatkéw eksploata-
cyjnych. Stosunek wydatkéw sluzby mechaniczne]
do catkowitych podany jest w tablicy 4., poczyna-
jac od roku 1929, ktory, jak juz zaznaczono wyzej,
byl okresem wytezonej pracy drdg zelaznych.

%)

Tablica 4. Procentowy stosunek wydatkéw stuzby mecha-
4 nicznej do calkowitych wydatkow eksploatacyjnych.

Nazwa L e o &
drég N
zelazn. I'1gp9) 1930/ 1931/ 1932 | 1933 | 1934] 1935/ 1936/ 1937
O 0 on . T

GW. (397 399 40.1/39.8 139.3 | 39.3 39,2 39.3 40.3
CSD [ 354 350 335314 (30.5 | 29.5 300 30,1 31.0
PKP | 44,1) 40.8) 40.739,1 [354%)| 34,6 355 34.6 3438
LMS | 41.9 42,0 41.340.7 40,1 | 40,2 40,7 41,1 417
CFB | 40.1] 41.3 39.6354%)33.2 | 322 319 31.7’ 35.0
DRB | 41,6 349| 326313 (31,3 | 343 349 343| 33.
Etat 38.9 40,6 42.140.6 (388 | 40.1) 41.0) 41,6 44.9
FSJ 36.8 376/ 36,8357 (337 | 330 330 324 339
PLM 42.5‘ 446 42.3i41.2 411 42.3i 42,4 415 420

‘) Powazne zmniejszenie % stosunku wydatkow Stuz-
by Mechanicznej od r. 1933 jest po czesci wynikiem utwo-
rzenia Funduszu Inwestycyjnego; jezeli to uwzglednié tj.
zmniejszy¢é wydatki na zakup nowego taboru do wysokosci
stosowanych od 1933 r,, to % stosunek za okres do 1933 r.
wyniesie okolo 36 — 36,5%.
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Z zestawienia tego widzimy, iz na kilku dro-
gach zelaznych procentowy stosunek wahat sie bar-
dzo malo, na innych za$ zaszly duze zmiany. Naj-
mniejsze wahania wykazuja koleje angielskie (2
do 5%), a najwieksze koleje belgijskie (239/0)
i P.K.P. (21%); jezeli zas uwzglednié, iz wieksza
czes¢é wydatkéw na zakup nowego taboru nie obcia-
za w ostatnich latach kredytéw stuzby mechanicz-
nej, to zmniejszenie takie na P. K. P. wyniesie
okoto 5%.

Liczby, okreslone na podstawie wymienionej ta-
blicy 3-5 Rocznika oraz powyzszej tablicy 4,
podane sg w tablicy 5; liczby te wyrazajg wydat-
ki stuzby mechanicznej we frankach zlotych, przy-
padajace na 100 pociggo-km.

UWAGA: W Roczniku U, I. C. wydatki podane sa
na 1 poc-km; aby jednak uniknaé ulamkéw podaje liczby
na 100 poc.-km, co jest tym bardziej wskazane, iz taki
miernik jest zastosowany w sprawozdaniach P. K. P.

Tablica 5. Wrydatki stuzby mechanicznej we frankach zlo
tych na 100 poc-km.

b

ru, ktére nalezaloby pokrywaé z Fund. Inwest,,
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aby na podstawie przytoczonych liczb mozna bylo
wyciagnaé takie wnioski, trzeba te liczby sprosto-
wagé, biorac pod uwage spadek waluty, jaki zaszed?!
w tym okresie.

Uzupelnieniam tablicy 5 bedzie wykres (rys. 3),
na ktérym obrazowo przedstawione sg wydatki kil-
ku przedsiebiorstw kolejowych, jako to: anglelskiego
T-wa Greath Western, wykazujacego najmniejsze
wydatki, P. K P. — ktore nas najwiecej interesu-
je, nastepnie drog zelaznych Rzeszy Niemieckiej,
jako kraju o malych wahaniach waluty, i wreszcie
francuskiego T-wa Paris-Lyon-Mediter., wykazuja-
cego naréowni z kolejami paristwowymi Etat naj-
wieksze wydatki.

Jezeli liczby tablicy 5 podzielié przez odpo-
wiednie liczby tablicy 3, to otrzymamy liczby, kté-
re okreslaja wysoko$¢ wydatkow, jakie by mialy
miejsce, gdyby nie bylo spadku wartosci walut.
Cbliczone w ten sposéb wydatki, podane sa w ta-
blicy 6; nazwiemy je ,,wydatkami sprostowanymi”;
wykazuja one oszczednosci niezaleznie od wahan
wartoéci walut. Stosunek wydatkéw za poszcze-
golne lata, okreslony we wskazany sposéb, bedzie
taki sam, jaki bylby, gdyby wydatki byly oblicza-
ne w walucie krajowej.

Tablica 6. Wydatki stuzby mechanicznej we frankach zlo

malibyémy 221,5 — 218,0 — 209,0.

L a t a
1930 | 1931 | 1932°| 1933 | 1934 | 1935 1936 | 1937
F |

GW 2156 2025 | 1496 | 1368 1218 1168 1165 124,
CSD |232.4 |2080 | 1881 | 168.7| 1245|1203 117.1) 106.0
PKP |243,6") 237.3) 220,9%) 153.5| 148.1 1463 134.9 130.8
LMS 12465 |213.1 |158.1 | 143,6 | 128,2|109,5 126,2| 131.4
CFB |259.4 |247.9 |204.3 | 160,0| 139.4 | 101.1| 94,1/ 109,5
DRB 2642 | 2259 |187,8 | 179,3 | 204.8 | 201.7) 192,8) 199.3
Etat 12655 |274.9 |263,1 | 242,1| 2326 | 227.7 207.5| 195.3
FSJ 12783 |266.1 |226,7 | 197.1 | 1742 1742\1507r1075
PLM (279.6 |264.9 |250,1 | 238,4 | 2284 |224. 7J 192,7 168.0]

Jesli uwzgledni¢ wydatki na zakup nowego tabo

to otrzy-

Z tablicy 5 widzimy, jak wielkie bylo obnize-
nie wydatkéw na wielu drogach zelaznych; dane
z ostatnich dwoch lat sg bardzo cenne, gdyz podaja
obecne koszty przewozow, nie moga jednak swiad-
czy¢ o osiagnietych rzeczywistych oszczednosciach;

tych na 100 poc-km ,sprostowane’’.

i

a

t

a

1930

1931

1932 |

1933 | 1934 |

1935 | 1936 | 1937

GW
CSD
PKP
LMS
CFB
NRB
Etat
FSJ
PLM

215.6
2324
243.5
246.5 |
2594
264.2
265.5
278.3
279.6

218.4
208.0
2373
230.0
2419
2259
2749
266.1
264.8

207.5
188.1
220.9
220.7 |
204.3 |
187.8
263.1
221.8

201.2
168.7
163.5
2213
160.0
179.3
2421
2000

197.4
147.5
148.1

207.8 |

139.3
208.0 |
232.6 |
178.2

194‘7 192. 5| 207.1
1453 141.7) 152.7
146.3 | 134 9| 130.8
182.5|208.6/ 217.9
129.0 ' 131,11 1525
201.7 ‘ 192.,5 199.3
221.7 221.2| 320.0

178.0

182.9, 180,0

225.3

250.1 238.4| 2284

215, 4‘ 280,0

Tablica ta uwidacznia, iz np. na kolei angiel-
skiej GW, dla ktérej wedlug tablicy 5 obnizenie.
wydatkéw w 1936 r. wynosito w poréwnaniu

z 1930 r.
215, 6—116,5

p— 0
T 2156 . 100 = 46%/,
wedtug tablicy 6 stanowi tyiko}g'é%—séﬁ 5t 100=

17%; w ogéle obnizenie wydatkéw wymienio-

nych kolei za rozwazany okres czasu wynosilo:
najwieksze na kolejach belgijskich — 49,49,
nastepnie P. K. P. — 44,6%/v%)
(a wr. 1937 — 46,3%)
czechostowackich — 36,4
wloskich — 34,2%
niemieckich — 27,2%,
francuskich PLM — 22,99,
angielskich GW — 17,0%
a LMS — 15,3%
francuskich Etat — 14,4%,
W r. 1937 wydatki ,sprostowane” zwiekszyly

si¢ na wszystkich kolejach précz polskich i wlos-

kich.

%) Po uwzglednieniu wydatkéw na zakup nowego ta-

300
" PLH2736 o
-
”
., DRB2642 | ™.
: ! B
250 e
L PKP2436 I S,
0 ‘ E ‘.\.
OW2156 ~ N
L \
200 .-10RB4993
. . N
a0 e | by ‘
4 \ \PLM680
\ |
\
150 e l
o i PKP430 B
i LS _-BW 1243
= NP
- ’ i ‘ ! |
190 ‘ ‘ ‘
[ 19301931 [1932 [1933 [1934 [4935 [ 1936 [1937 |
Rys. 3. Wrydatki sluzby mechanicznej we fr. zi. na 100
poc.-km,

boru z kredytéw rozdz. 5 zmniejszenie wydatkéw na P.K.P.
wyniesie okolo 40%.
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Uzupelnieniem tablicy 6 bedzie wykres, na
ktéorym przedstawione sa wydatki ,sprostowane”
wymienionych przedsigbiorstw (rys. 4).

Pozytecznym bedzie poréwnaé wedlug ta-
blic 4 i 6 liczby najmniejsze z ostatnich 3 lat —
1935 — 1937 z liczbami najwigkszymi z pierw-

|-300 ; |ETAT

e .“

ae PLM2796. _':
tnzrsa-\ ; ‘1 APLM274S

0 E1AT 2655 L. Lo ;, g

L e DRB 2642

N :
CFB2594[ Y i e i/
250 \ 5 o, il
a PKP2.35—-\ R o, al f

N J
ha \ g s /
% . =y |

- e Il

e -\ 3
bW 21564+ ="
i) "k

Tt \H

AGW2071
~_ | ,Z~|oRB1993

we

= ey V5]

CFB1S2S

rad ~ \ Ve
i

~ 1 P~——rkpi30s

I
|
|

(1930 [1931 [1932 [1933 [1934 4935 | 1936 1937 ]

Rys. 4. Wydatki sprostowane sluzby mechanicznej we
fr. zL na 100 poc.-km,

Tablica 7. Zmniejszenie wydatkéw stuzby mechaniczne;.

szych 2 lat rozwazanego okresu — 1930-31.
Poréwnanie to przedstawia tablica 7, w ktérej po-
dano réwniez procentowe zmniejszenie wydatkow
catkowitych, okreslonych w walucie krajowe;j.

Rubryki 7 1 8 tablicy 7 wykazuja, iz d o
csiggniecia oszczednos$ci w ca-
lej gospodarce kolejowej stui-
ba mechaniczna [(oprécz drog zelaznych
GW iEtat) przyczynila sie w wiek-
szym stopniu niZz inne sltuzby.

Zachodzi pytanie, czy to obnizenie wydatkow
wynikto wskutek usprawnienia, czy tez byly inne
przyczyny; jednym ze srodkéw obnizenia kosztow
moze by¢ obnizenie placy; celem wyiasnienia, o ile
obnizka placy przyczynila sie¢ do obnizenia kosz-
tow, w tablicach 8 i 9 podano wydatki osobowe
w walucie krajowej (wedlug tablicy U. 1. C. 3—4)
oraz ilostan pracownikéw sluzby mechanicznei za
lata 1930, 1933 (kryzysowy), 1936 i 1937 (wedlug
tablicy U. I. C. 4—1 — Personel); byloby wiecej
wskazane wydzielié wydatki osobowe i ilostan pra-
cownikéw osobno dla trakcii i osobno dla warszta-
tow: z braku jednak scistvch danych w Rocznikach
U. L. C. ograniczam sie do ilosci dla calej stuzby;
w tablicy 8 podane sa réwniez liczby ilostanu per-
sonelu w warsztatach glownych.

Tablica 8 wykazuie stale zmnieiszenie ilosci
pracownikow oprécz Rzeszy Niemieckiej, a tabli-
ca 9 stale zmniejszenie az do 1936 r. wydatkow oso-
bowych, przvpadaiacych na jednego pracownika,
oprocz kolei P. L. M.; w r. 1937 zarobek w walucie
krajowej zwiekszyl sie¢ prawdopodobnie wskutek
obnizenia waluty, oprécz P. K. P.

Jezeli zarobek jednego pracownika sluzby me-

,,\Fid’“g__ t:b]icy 4 _W:dlug _Ejlicy 618 ';':é-gg chanicznej w roku 1930 przyjmiemy za 100, to za-
2| 2 Sl ‘S B ' . o g8 robek w Jatach 1933 i 1936 wyniesie jak podano
58| 8 | 25|48 48| F5[ET. 83| w tablioy 10,
e T o o — oo vt ® N . . . ’. TR 4t
B% | &% 288 8% | Bw |5 gs =288 Zestawienie to wykazuje, iz najwieksze zmniej-
1 2 3| a| 5| 6| 7| 8 | szenie wydatkow miatlo miejsce na P. K. P., to
oznacza, iz u nas zastosowano najwicksze obnize-
GW | 399 | 392 | 182184/ 1925| 118 15,0 nie plac i uposazenia, a oprécz tego rowniez reduk-
CSD | 350 | 300 143 |2324| 1453| 375| 260 cje dni pracy.
PKP | 408 | 346 152 it 130.8 £ 30,5 Zmniejszenie wydatkéw na jednego pracowni-
LMS | 420 | 407 | 34 giég 1825 ;ég 12.9 ka r_nia‘lo miejsce nie tylko. w slu.ibig mechanicznej.
CFB | 41,3 | 31,7 | 232 | 259,4| 129.0| 50,0 35.4 ale i rowniez w'mnych stuzbach i dzlalac!'l i5F K P
gtRP 23.2 331 | 52]2642] 1928 271 26,0 na potwierdzenie przytaczam te wydatki obhcﬁone
a 6 | 410 | — | 2655|2272 145 15.7 tatystyki U. I. C., przypadajace na jedne-
FSJ | 376 | 324 | 138 | 2783/ 178,0| 36.0 29.0 ;V:d*:lfc;‘:nﬁfayp K P WSF; S‘;Eich ]:hl:'!b' V]l dat-
PLM | 446 | 415 | 70 | 2796| 2154| 230 | 17,0 B t‘; ol L ¥ el
Tablica 8. Personel stuzby mechanicznej.
Ilostan ogdélny Ilostan w warsztatach gléwnych
1930 | 1933 1936 1937 1930 1933 ! 1936 1937
GW 36,392 31.245 31.427 32.478 20.688 | 16.350 | 16.593 [ 17.327
CSD 44776 | 38.544 36.854 38,575 15.085 12.439 11.827 | 12.150
PKP 64.248 I 55.278 50,702 52.740 36,108 | 31.825 29.579 | 18.368
LMS 79.282 | 62.811 66.597 68.420 41.175 29.471 ‘ 32.620 | 32.860
CFB 34.159 | 26.275 24.365 21113 9.194 7253 | 5950 | 6.867
DRB 227,623 | 190.174 229,244 243.093 87.355 ‘ 67.990 | 88.860 i 96.134
Etat 25930 | 24.445 23.296 29.275 1.253 7242 | 6.924 ‘ 7.108
FSJ 46.540 | 40.328 37.991 37.960 10.030 9510 | 8.929 8.835
PLM 39,587 33.322 32,232 39,687 10.323 | 8303 72749 |  8.757
‘ |

UWAGA: Ilostan personelu podany jest wedlug rocznikow UIC na 31/XIl kazdego roku; liczby podane tutaj

dla PKP réznia si¢ od liczb zestawieri 1 i 2 wyraZajacych ilostan przecigtny w ciagu roku; wedlug zestawien 1 i 2
przecigtny ilostan w latach 1930 —- 1933 — 1936 i 1937 wynosil nieco wiecej, mianowicie 65376 — 55639 — 51411
i 53.659; z danych PKP. za 1937 r. nalezy sadzi¢, iz w poprzednich latach podano iloéé pracownikéw ogélng —
w warsztatach gl. i przy parowozowniach razem, jak to ma miejsce na kolejach angielskich.
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Tablica 9. Wydatki na utrzymanie personelu stuzby mechanicznej (w walucie krajowejl. ol
1930 r. 1933 r. L R TR B 1937 r.
: ' s . s wydatek roczny wydatek roczny
Wydatki  wydatek | Wydatki  wydatek | Wydatki| % pracownika Wydatki wi 1 pracownlia
catkowite roczny na|catkowite roczny na|catkowite = _|caticowite]———.— =TT
w 1000 1 pracow.| w 1000 1 pracow.| w 1000 waluta fr. zlote | w 1000 ‘waluta fr, zlote
kraj. kraj. |
n i e m a s t a t y S t y k i
GW, LMS, DRB 1 \ |
CSD (kor. cz.) 418.415') 17.880 | 326.695') 16.240 |308.366') 16.200 1.960 [ 331.358 ") 16.300 1,750
" sabgss | .A310 | 3140 2.975%) 2870
(zh) 15 4180 170.689 3.070 150.773 2.035 | 1.720 156.619 3.860 1.670
CFB (fr. belg.) 636.071 18.620 | 396.748 15.100 | 382.317 15.700 1,550 | 449.031 16.570 1,720
Etat (ir, fr.) 453.387 17.485 | 434013 17,750 | 387.277 16 620 | 3.085 |516.766 17.650 | 2.190
FSJ (lir) 436,444 9,380 | 337.503 8.365 | 297.623 7.835 | 1.750 | 300538 8030 | 1.420
PLM fr. fr) 588.411 14.865 | 513.742 15420 | 503.729 15630 | 2,900 | 680.187 17.360 | 2.150

1)
catki rzeczowe,
2] w liczniku wydatki wedlug statystyki U. L. C.; w

w r. 1930 — 4350 zl na jednego pracownika,
w r. 1933 — 3535 zt, w r. 1936 — 3210 zt 1 w r.
1937 — 2950 zi;

zatem stosunek byl — 1000 — 81,7% — 74%
i 68 tj. nieco lepszy, niz dla pracownikow stuz-
by mechaniczne;j. .

Tablica 10. Procentowy stosunek zmniejszenia wydatkéw
na jednego pracownika Stuzby Mechaniczne;j.

& °/o stosunek wydatkow
1930 1933 1936 1937
CSD 100 88.8 874 91,0
72,8 69,0 66,6
e 1 134 70,0 67,0°)
CFB 100 81,2 84,4 89,0
Etat 100 101,4 95.0 100.9
ESJ 100 89,2 83,5 B85.6
PLM 100 103.8 105,4 117,0

*) w liczniku stosunek wedlug statystyki U. 1. C,
w mianowniku wedlug zestawier 1 i 2

Takie zmniejszenie wydatkow na jednego pra-
cownika nie oznacza zmniejszenia w tymze stosun-
ku wartosci zarobku a to z tego powodu, iz kosz-
ty utrzymania spadaly; wedlug tablicy podanej na
str. 229 wydanego w 1938 r. przez Glowny
Urzad Statystyczny ,,Malego Rocznika Statystycz-
nego’’ wskazniki kosztéw utrzymania wynosily:
r. 1928 1 1929 — 100, 1930 — 92, 1933 — 67, 1936—
58 i 1937 — 62; jezeli bra¢ za podstawe r. 1928
i 1929, to otrzymujemy warto$¢ wydatku na jed-
nego pracownika w r. 1930 — 4730, 1936 — 5530
i 1937 — 4760; stad wynika, iz pomimo obnizenia
wyplat pienigznych rzeczywista wartos¢ zarobku
w ostatnich latach nie zmniejszyla sig, a w porow-
naniu z latami 1928 i 1929 nawet zwiekszyla sie.

Przytoczone wyzej dane wykazane sa poglado-
wo na wykresach, na ktérych podane sa wydatki
na jednego pracownika. (rys. 5 i 6).

Zmniejszenie wydatkow caltkowitych stuzby me-
chanicznej jest wigksze niz zmniejszenie wydatkow
na utrzymanie personelu, co wykazu]e, iz do tego
zmniejszenia przyczynily sie i inne warunki, a wiec
czesto stosowane oszczednosci nieprodukcyijne, to
jest wynikle nie z usprawnienia gospodarki, a wsku-
tek nie wykonania pewnych robét, odtozonych cza-
cowo, ktéore bedg musialy byé wykonane pozniej;
np. na kolejach belgijskich, wykazujacych najwiek-
sze obnizenie wydatkow, odstawiano w oczekiwa-

bez warsztatow glownych i pomocniczych gdyz wydatki na naprawe taboru sa zaliczane catkowicie jako wy-
oraz bez s$wiadczeri socjalnych, zaliczanych na inna pozycje;

mianowniku wedlug podanych wyzej zestawien 1 i 2.

niu naprawy duza ilosé taboru, a wiec w r. 1935,
w ktorym wydatki byly najmniejsze, wykonano tyl-
ko 303 naprawy glowne, podczas gdy w r. 1933 by-
to takich napraw 450.

Celem bardziej dokladnego zbadania wydat-
how stuzby mechanicznej nalezy podzieli¢ je na
dwie zasadnicze grupy: Grupa pierwsza — wydatkl
trakcyjne (obstuga parowozéw i wagonéw) i dru-
ga — wydatki warsztatowe.
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Rys. 5. Wydatki roczne na jednego pracownika we fr. zlL

Uznal to juz Miedzynarodowy Zwiazek U. I. C.
i od r. 1936 podaje te wydatki podzielone w po-
wyzszy sposob.

W tablicy 11 podany jest stosunek wydatkow
na naprawe taboru do catkowitych wydatkow stuz-
by mechanicznej — za rok 1936 i 1937 wedlug
Rocznikéw U. I. C., a za poprzednic lata wed-
lug sprawozdan zarzadow kolejowych.
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Tablica 11 wykazuje iz wydatki stuzby war-
sztatowej wynosza okolo 40 — 45%, a nawet do
50% calkowitych wydatkéow stuzby mechanicznej;
trzeba jednak zaznaczy¢, iz na wielu drogach ze-
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Rys. 6. Wydatki na utrzymanie pracownikéw stuzby me-
chanicznej P. K. P

laznych podane wydatki obejmuja réwniez kosz-
ty odnowienia taboru kolejowego, np. na drogach

Tablica 11. Wydatki na naprawe taboru.
Procentowy stosunek wydatkéw na naprawe taborul
Drogi do catkowitych wydatkéw stuzby mechanicznej
zelaz- | iy
B¢ 119301931 1932| 1933 | 1934 1935 1936 1937
| | |
‘ | |
GW — | 41,2| 39,7| 39,0 | 39,2 | 390 | 38,7 | 39,2
CsSD — | 41,9| 356| 374 ‘ 427 | 39,0 | 38,0 | 380
pip | 343|537 | 519| 458 | 47.2 | 49.3 | 492Y) 485)
469 | 46,3 46,5| 442 46,7 46,1 | 46,1 | 44,0
LMS | — | 46,7 405| 399 | 40.1 | 402 1 39.7 | 398
CFB — | — | — |-380 | 355 | 33,0 22.1 | 206
DRB | 47,3 | 45.1| 440| 44,2 | 453 | 44,6 | 46.0 | 50.5
Etat -_ — | - —_ - — 49,5 474
FSJ | —| —  400| 408 | 382 | 370 | 37.09| 35.4%)
PLIM| —| —| — — — | — | 513|483

1) W liczniku podano liczby wykazujace stosunek
catkowitych wydatkéw wedtug rozdz. preliminarza 5 tj. tacz-
nie z wydatkami z tego rozdzialu na odnowienie taboru,
w mianowniku liczby dotyczace tylko naprawy taboru; réz-
nica pomiedzy liczbami licznika i mianownika jest mniej-
sza od r. 1933 tj. od czasu, gdy na rozdz. 5 zalicza sie tylko
kwoty odpowiadajace wartosci taboru skreslonego z in-
wentarza.

2) Wg Rocznika U. L C, 22,6% i 20%; prawdopodob-
nie naprawe biezaca zaliczono do wydatkéw trakcyjnych.

zelaznych Rzeszy Niemieckiej wydatki na napra-
we¢ i odnowienie taboru wynosity w r. 1936 —
575.362.000 mk. niem., a w r. 1937 — 669.486.000
mar. niem., z tego na roboty wykonane przez
warsztaty  kolejowe  przypadlo  503.050.000,
i 517.800.000, reszte¢ stanowia wydatki na odno-
wienie taboru przez przemys! prywatny.

Na kolejach angielskich calkowite koszty odno-
wienia taboru zaliczane sa na koszty eksploatacyj-
ne, ale odnowienie takie w duzej mierze wykony-
wane jest w warsztatach kolejowych.

Na P. K. P. wydatki stuzby warsztatowej wy-
niosty w r. 1936 — 123.599.000 zt i w r. 1937 —
129.971.000 zl. z tego na wymiane taboru wydano
okolo 11,5%; do r. 1933 na rozdzial 5 zaliczano
catkowite wydatki na zakup taboru, np. w r. 1930
wydano na ten cel 75.150 zl, co stanowi okoto
20%.

Duzy spadek wydatkow w r. 1936 na kolejach
belgijskich wymaga bardzicj scistego badania, co
moze byé uskutecznione tylko na podstawie spra-
wozdan tego przedsigbiorstwa.

Na podstawie przytoczonych w tablicy 11 liczb
mozemy okresli¢ wahania w wydatkach na stuzbe
warsztatowa; najmniejsze wahania miaty miejsce
na kolejach angielskich, mianowicie — na LMS —
2,5%, GW — 6,0°; nieco wieksze wahania na kol.
niemieckich — 7% i na P. K. P. — 7%0; najwiek-
sze na kolejach belgijskich.

Roczniki U. 1. C., poczynajac od 1936 r., daja
moznos¢ bardziej dokladnego zbadania wydatkow
sluzby mechanicznej, gdy? wydatki catkowite po-
dzielono na dwie grupy, jak juz zaznaczono wyzej,
mianowicie: wydatki trakcyjne i wydatki warszta-
towe, a oprocz tego wykazane sg osobno wydatki na
utrzymanie personelu; podzial taki ma szczegolnz
znaczenie dla stuzby warsztatowej, poniewaz daje
1m0znos¢ wyjasni¢, w jakiej mierze drogi zelazne
korzystaja z uslug przemyslu prywatnego przy na-
prawie taboru.

Wedlug Rocznika U. I. C. stosunek wydatkow
na utrzymanie personelu do catkowitych stuzby
warsztatowej w r. 1936 i 1937 przedstawialy sie
tak: najwiekszy na CFB — 61,8 i na PKP —
60%0; nastepnie na francuskich Etat — 479
i PLM — 40%; najmniej na FSJ — 17,1% ale FSJ
wykonywuja duzo napraw w wytworniach prywat-
nych i koszty tych napraw figuruja jako wydatki
rzeczowe; wedlug sprawozdania kol. wloskich cat-
kowite koszty naprawy taboru w r. 1935—36 wy-
niosty 361 mil. lir.,, za§ wytwornie prywatne do-
konaly napraw na 854 mil. co stanowi 23,5%;
w 1. 1936—37 koszty naprawy wyniosty 365 mil.
a wytwornie prywatne wykonaly na 69,6 mil, co
stanowi okolo 19%. Na P. K. P. wytwornie pry-
watne wykonaly napraw w r. 1936 na kwote okolo
4,275.000 zl, co stanowi okolo 4%, a w roku 1937
okoto 3.846.500 z!, co stanowi 3%.

Drogi Zelazne angielskie i Rzeszy Niemieckiej
nie podaja tych szczegoléw ani w Rocznikach
C., ani w swoich sprawozdaniach szczegolo-
wych; prawdopodobnie wszystkie naprawy wyko-
nywaja warsztaty kolejowe, ktore buduja nawet
nowy tabor.

Z tych liczb widocznym si¢ staje, iz P.K.P. wy-
konuja duzo robét swoimi srodkami, co w pewnej
mierze usprawiedliwia wiekszy ilostan pracowni-
kow.
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Dane U. I. C. nie daja jednak moznosci okreslic¢
przecigtny zarobek roczny jednego pracownika
warsztatowego, gdyz podany ilostan pracownikow
warsztatowych przy parowozowniach taczy w sobie
rowniez innych pracownikéw parowozowych procz
druzyn parowozowych.

Na podstawie przytoczonych wyzej danych mo-
Zemy przyj$¢ do nastepujacych wnioskow:

1. Stosunek wydatkow stuzby mechanicznej
do catkowitych wydatkow eksploatacyjnych jest na
P. K. P. obecnie taki, jak na kolejach niemieckich,
a mniejszy niz na kolejach angielskich i francus-
kich. Zmniejszenie tego stosunku wydatkow za
ostatnie 8 lat (tj. w poréwnaniu wynikow 1936 r.
z r. 1930) wyniosto na P. K. P. — 15%, a jezeli
uwzglednié¢ wplyw wprowadzenia Funduszu Inwe-
stycyjnego, to okolo 5%0; czechoslowackich i wlos-
kich okolo 14%; na kolejach niemieckich okolo
5Y/o, a na angielskich okoto 3.

2. Wydatki stuzby mechanicznej w r. 1937,
ckreslone na 100 poc. km. we fr. zt. wedlug kursu
dewiz z tego roku, byly na P. K P. mniejsze niz
na kolejach francuskich niemieckich i wloskich, ale
wigksze niz na kolejach angielskich, czechoslowac-
kich i belgijskich.

3. Wydatki stuzby mechanicznej w tym sa-
mym 1937 r. okreslone na 100 poc. km wedlug wa-
luty krajowej zmniejszyly si¢ w poréwnaniu z r.
1930 na P. K. P. okolo 46°/n, wzglednie okolo 40%/0,
podczas gdy na kolejach angielskich okoto 129,
niemieckich okoto 27%, wloskich okoto 36%; duze
zmniejszenie na kolejach belgijskich byto wynikiem

odstawiania taboru w oczekiwaniu naprawy; na
kolejach francuskich do 1936 r. wlacznie bylo
zmniejszenie, w r. 1937 znaczne zwickszenie.

4. W zmniejszeniu wydatkow catej gospodarki
kolejowej stuzba mechaniczna brata na wszystkich
kolejach przewazajacy udzial, a na P. K. P. i C.
F. B. najwiecej.

5. llostan pracownikow sluzby mechanicznej
stale sie zmniejszal na wszystkich kolejach do 1936
r. procz kol. niemieckich, ktére zwiekszaja stale
ilo§¢ pracownikéw, przede wszystkim warsztato-
wych; w r. 1937 na wszystkich kolejach bylo zwigk-
szenie ilostanu.

6. Wydatki na utrzymanie personelu stale sig
zmniejszaja; najwieksze zmniejszenie przecigtne-
go zarobku jednego pracownika mialo miejsce na
P. K. P.; w r. 1936 zmniejszenie to wynosilo oko-
to 30 w poréwnaniu z r. 1930, a w r. 1937 okolo
33%h.

7. Wydatki na utrzymanie personelu warszta-
towego sa na P. K. P. wieksze niz na innych kole-
jach, co jest polaczone z wykonaniem wielu robét
wlasnymi s$rodkami bez uciekania si¢ do pomocy
przedsigbiorstw prywatnych.

8. W zmniejszeniu wydatkéw duza role ode-
grala na P.K.P. obnizka uposazen i plac oraz odkla-
danie wykonania naprawy taboru i wynikajaca
stad redukcja dni pracy.

Takie wnioski mozna wyciaggnaé — zdaniem
moim — na podstawie statystyki U.L.C.; bardziej
szczegotowe rozwazania mozna dokonaé¢ tylko na
podstawie sprawozdar zarzadoéw kolejowych.

RESUME. Du relevé des dépenses du service mécanique des Chemins de fer de I'Etat Polonais

pour les dix derniéres années il résulte que I'effectif des fonctionnaires a subi a cette époque une réduction
graduelle, et gue le perscnel lui-méne a été mieux employé, puisque la dépense moyenne pour
1 fonctionnaire a été également moindre. Les salaires des fonctionnaires ont pourtant conservé a peu preés
la méme valeur par le fait que les frais d'enfretien ont aussi subi une baisse respective. La comparaison
des résultats de l'exploitation des Chemins de fer de I'Etat Polonais avec ceux des autres réseaux, tels
que les réseaux anglais, belges, francais, -allemands et italiens, prouve qu'en Pologne les dépenses du
service de traction et de réparation du matériel roulant, évaluées en francs or par 100 trains-km, sont
moindres qu'en Frence, en Allemagne et en Italie. Les dépenses moyennes par 1 fonctionnaire aux
Chemins de fer de I'Etat Polonais, en comparaison aux autres résaux, sont les moindres.

Inz. Wincenty Grobicki. 625.741

Zagadnienie drég dojazdowych do stacyj

kOleiOWYCh S A 7 3 A, T B s o Y ST ASe S FeS S

Z okazji dwudziestolecia kolejnictwa polskie-
go nie od rzeczy byloby zwrécenie uwagi na kwe-
stie, zwigzane z budowa i utrzymaniem drég do-
jazdowych, laczacych wszelkie drogi publiczne ze
stacjami kolejowymi, — ze wzgledu na to, ze stan
takich drog przedstawia jeszcze b. wiele do zycze-
nia. Sprawa odpowiedniego i nalezycie utrzymane-
go dojazdu do stacji kolejowej nie moze by¢ obojet-
na nie tylko dla korzystajacych z komunikacji ko-
iejowej, nie tylko dla zarzadu kolejowego i za-
rzadu drogowego, utrzymujacego dana droge,

lecz i z punktu widzenia interesu publicznego. Nie
mozna sobie wyobrazi¢ nalezytego rozwoju ruchu
handlowego, osobowego czy towarowego, zaspaka-
jajacego potrzeby zainteresowanych i przysparza-
jacego dochodu kolei, bez wlasciwego dojazdu do
stacji. Dlatego tez juz Ustawa Drogowa z dn.
10. X1II. 1920 r., jedna z pierwszych w odrodzonym
Panstwie, uwazala za konieczne zajaé sie uporzad-
kowaniem komunikacji drogowej ze stacjami kole-
jowymi i da¢ podstawy prawne do przekazania
wladzom drogowym w zarzad i utrzymanie odcin-
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kow drog kotowych, taczacych stacje z drogami pu-
blicznymi. Artykul 13 ust. 2 tej ustawy glosi:
+Budowe i utrzymanie drog dojazdowych do stacyj
kolejowych wykonywaé beda: panstwo, zwigzki sa-
morzadowe, wojewodzkie lub powiatowe, tudziez
gminy, zaleznie od tego, z jaka droga (panstwowa,
wojewodzka, powiatowa, czy tez gminng) taczy sie
dana stacja”.

Nie zajmujac sie kwestia wlasnosci grun-
tow, po ktorych droga przebiega, ustawa ta, jak
byta przyczyni¢ sie do ulepszenia dojazdow do
stacy] przez nalozenie na kolej obowiazku pokry-
wania 1/3 czesci kosztow budowy i utrzymania do-
jazdow. Przyjmujgc stosunek zainteresowan w spra-
wach dojazdu kolowego do stacji miedzy wladza
drogowa i kolejowa jak 2:1, ustawa pozostawia
gospodarzem dojazdu wylgcznie wladze drogowe.
Dojazd stanowi zatem integralna czesé (pod wzgle-
dem administracyjno-technicznym) tej drogi pu-
blicznej, z ktéra taczy on stacje.

W swietle ustawy drogowej z 1920 r. wydawa-
toby sig, ze sprawa drog dojazdowych jest nalezy-
cie uregulowana i ze wskutek tego na tych odcinkach
drog publicznych, majgcych jednego gospodarza,
jakim jest wladza drogowa, wspomaganego finan-
sowo przez kolej, panuje co najmniej taki porza-
dek, jak i na pozostalych drogach, czy ulicach.

Tymczasem okazalo si¢, ze wlasnie wspolne zet-
kniecie si¢ na tych odcinkach interesow drogowych
i. kolejowych nie doprowadzilo na ogol do po-
my$lnych wynikéw nie tylko wskutek chronicznego
braku $rodkéow finansowych na utrzymanie drog,
lecz i wielu kwestii spornych, niejasnych, rozinie
interpretowanych przez wladze kolejowe i drogowe
w zakresie kompetencji i obowiazkéw wzajemnych,
oraz roznych pogladow w sprawach dojazdow do
stacyj. Powodem tego byl brak scistych definicyj
w wielu sprawach, zwiazanych z drogami dojazdo-
wymi, jak to ponizej przedstawie i omowie w po-
szczegoinych punktach. Jezeli ponadto weimiemy
pod uwage brak skoordynowanego planu rozwoiu
komunikacyj, w ktérym odcinki di6g publicznych,
lezace w strefie wplywu kolei, bylyby przed-
miotem szczegolnej troski, — to' zrozumialym be-
dzie ten, na pozér dziwny, obraz stanu dojazdow.

' zwiazku za$ z ogélnie szczuplymi mozliwo-
sciami finansowymi w stosunku do ogromnych po-
trzeb w komunikacjach kotowych, kolej, jako przed-
sigbiorstwo bez porownania zasobnicjsze w srodki
finansowe, niz zwiazki samorzadowe (szczegolnie
¢gminy wiejskie), byla nieraz traktowana, jako ta
strona, ktora powinna wigcej dbaé o dojazdy do
stacyj, niz wladze drogowe, a zatem powinna by
udziela¢ pozyczek na te roboty, na ktorych wyko-
nanie brakowalo czesto srodkow w budzetach dro-
gowych. Udzielone kwolty bylyby zwracane w cza-
sie pozniejszym, lub ,stopniowo w miare mozno-
sci”. Kolej jednak nie moze rowniez angazowac sie
finansowo w budowe i utrzymanie drog dojazdo-
wych nie tylko wskutek innych, zwykle pilnych
i scisle kolejowych potrzeb, lecz i dlatego, Ze na te
cele ma niewielkie kwoty w budzecie. Poza tym, co
najwazniejsze, nie mialaby ona gwarancij, ze w ra-
zie wykonania przez nig calosci robot, wladze dro-
gowe zwroca jej w okreslonym terminie ustawowa
czesé. W razie zas wykonania tylko 1/3 czesci ro-
bét przez kolej, udzial jej nie bylby racjonalnie
uzyly i nie przyniéstby pozadanej poprawy stanu

technicznego dojazdow; robota bylaby nieukoriczo-
na i po prostu zupelnie niecelowa.

Przez dluzszy czas dyrekcje kolejowe wplacaty
1/3 czes¢ kosztu budowy i utrzymania dojazdow,
jako swoj ustawowy udzial, dopiero po wykonaniu
robot przez zarzady drogowe na podstawie zgory
uzgodnionych kosztorysow. Przy takiej procedurze
zly na ogét stan finansow drogowych nie pozwalal
zarzadom drogowym na porzadkowanie dojazdow
z tym, ze dopiero po wykonaniu wszystkich robot
kolej zwracalaby 1/3 czes¢ wylozonych kosztow.
Dopiero w r. 1936, kiedy stan dojazdow byl juz
b. zly, rozpoczeto akcje, zmicrzajacg do znalezie-
nia takiego sposobu dokonywania wplat przez za-
rzad kolei, aby przy zabezpieczeniu jej intereséow
sprawa uporzadkowania dojazdéw weszla wreszcie
na realne tory. Jak widac¢ z ponizszego zestawie-
nia, dlugosé¢ dojazdéw na 3-ch glownych katego-
riach drog jest znaczna i wynosi w przyblizeniu:

0 nawierz- o0 nawierz-
Dojazdy: chni chni
twarde;j gruntowej
na drogach panstwowych 236 km 19 km
5 - wojewadzkich 9 ,, 4
ii it powiatowych 96.. . 553
Razem 428 km 28 km

Diugosé zas dojazdéw na drogach gminnych
jest kilkakrotnie diuzsza.

Kwestie, zwiazane z terminami i wysokoscia-
mi wplaty udzialow finansowych P. K. P. w bu-
dowie i utrzymaniu dojazdow, zostaly juz w r. 1937
ostatecznie uregulowane i uporzadkowane w sposch
nastepujacy. :

Dyrekcje kolejowe udzial swoéj oplacajg juz
w trakcie robot w formie zaliczki do wysokosci 75%
ustawowego udzialu kolei, przy czym wplaty sa
uskuteczniane w nastepujacych ratach:

a) 50% zaliczki po stwierdzeniu przez organa

P. K. P. przystapienia zarzadu danej drogi
do robot;

b) 25% zaliczki po wykonaniu 50 robét.

Reszte ustawowego udzialu wplacaja P. K. P.
po przedstawieniu im kosztorysow wykonawczych
wraz z protokotami kolaudacyjnymi i zestawieniami
wydatkow, ktore zarowno dla drég panstwowych
jak 1 samorzgdowych powinny byé sprawdzane
i przesylane dyrekcjom przez urzedy wojewdédzkie.

Powyzszy sposob wykonmywania i oplacania ro-
bot, zwigzany ze sporzadzeniem co rocznych pro-
gramow robot na drogach dojazdowych w poro-
zumieniu wladz kolejowych z wladzami drogo-
wymi, uporzadkowal zasadniczo kwestie utrzyma-
nia i budowy drog dojazdowych.

Uporzadkowanie to jednak tylko wtedy miato-
by praktyczny efekt, gdyby nie bylo watpliwosci,
co w rozumieniu ustawy drogowej uwaza sie za ,,do-
iazd” do stacji oraz, oczywiscie, g¢dyby inne, pil-
niejsze i konieczne potrzeby nie wyczerpywaly kre-
dytow przewidzianych w budzetach zainteresowa-
nych zarzadow. Niestety, pomijajac juz te ostal-
nig kwestie (tj. mozliwosci finansowe), watpliwosci
takie i réznice zdan, przeciagajace zalatwienie do-
jazdéw nieraz na cale lata, byly na ogot b. liczne
a czeSciowo istniejg nadal. Mimo bowiem licznvch
ckolnikéw i wyjasnien, majacych, jak dotychczas,
cstateczny swoj wyraz w tzw. scalonym i obszer-
nym okélniku Ministerstwa Komunikacji z dn. 26.V.
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1937 r., zagadnienie drég dojazdowych nie jest je-
szcze rozwiazane, gdyz nie wszystko jest ostatecz-
nie wyja$nione. Mianowicie wymienione niZej kwe-
stie, ktore staralem sie ujaé¢ w pewne punkty, byly
przedmiotem dtuzszych sporéw i roznicy pogla-
dow.

. Detinicja dojazdu do skta-
e i i

Pierwsze blizsze okreslenie, co nalezy rozumiec
przez droge dojazdowa w mys$l art. 13 ust. 2 ustawy
drogowej z 1920 r., sformutowane zostalo dopiero
w 1928 r.,, ¢dyz do tego czasu nie bylo potrzeby
blizszego zajecia sie ta sprawa wobec braku miedzy
zainteresowanymi wladzami sporow, ktore wyni-
kly dopiero pozniej, gdy zajeto sie akcjg przeka-
zywania odcinkéw drog dojazdowych wlasciwym
wladzom drogowym (lub gminnym).

Mianowicie Prokuratoria Generalna R. P. wy-
jasnita Ministerstwu Komunikacji, ze, jej zda-
niem, za droge dojazdowa nalezy uwazac ,te dro-
ge - dojazd, ktéra zostala umys$lnie zbudo-
wana specjalnie w celu polaczenia istnie-
jacej drogi panstwowej, wojewodzkiej, powiato-
wej lub gminnej ze stacja kolejowa i to na prze-
strzeni od stacji do miejsca przeciecia sie z odnosng
droga”. Poniewaz kwestie blizszego okreslenia
miejsca na stacji kolejowej, gdzie koriczy sie droga
dojazdowa, oméwie ponizej (p. III), pragnalbym
tutaj zajac¢ sie okresleniem ,do miejsca przeciecia
sie z odnosna droga” i okresleniem ,,drogi specjai-
r:ie zbudowanej". Ta, na pozor prosta sprawa nie
byta jednak latwa do rozstrzygniecia w wielu koa-
kretnych przypadkach i do niedawna (1937 r.) nie
osiggnieto ostatecznedo porozumienia.

Sprawe bardzo skomplikowaly rozwazania, czy
wobec wydania w r. 1920 ustawy drogowej, pozo-
staja w mocy niektore przepisy ustaw galicyjskich
z r. 1881 — 1889, obowiazujacych dawniej na te-
renach wojewodztw poludniowych, ktére to przepi-
sy regulujg sposob i podstawy prawne oznaczania
punktéw koricowych drég dojazdowych do stacyj.
Watpliwosci wynikly z interpretacji okreslenia dro-
gi dojazdowej jako ,specjalnie zbudowanej", ktore
rie bylo trafne i wlasciwe (o czym bedzie mowa
w p. V) i moze w pewnych przypadkach kolidowaé
z drugim okresleniem ,,do miejsca przeciecia z od-
nosna droga publiczng” w oczywistym rozumieniu,
ze ta droga publiczna bedzie najblizej do sta-
c¢ji kolejowej potozona — w przypadku, gdy ,.spe-
cjalnie zbudowana droga dojazdowa' siega dalej
do innej drogi. Dawne bowiem ustawy galicyjskie
rozroznialy specjalng kategorie drég zwanych ,.do-
jazdami kolejowymi"”, ktére prowadzily od stacyj
do pewnych punktéw miast i osiedli, bez uwzglednie-
nia przeciecia ich z drogami publicznymi, z drugiej
za$ strony znaly dojazdy do drog panstwowych,
krajowych lub powiatowych, lecz nie do drég gmin-
nych, co juz jest w wyraZnej sprzecznosci z przepi-
semi ustawy polskiej.

. Postanowieri dawnych wustaw, okreslajacych
mianowicie, co nazywa si¢ dojazdem kolejowym
w sprzecznosci z postanowieniami ustawy z 1920 r. —
nie mozna uwazaé za obowiazujace. Wobec ho-
wiem koniecznosci zachowania pewnej jednolitn-
$ci w obowigzujacym ustawodawstwie, powolywa-
nie si¢ na poszczegolne przepisy dawnej ustawy,
dostosowane do dawnego kompleksu postanowi:n
w pewnej dziedzinie, nie jest wlasciwe ani uzasad-
nione, skoro nowa ustawa stwarza w tej dziedzi-
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nie pewien nowy kompleks przepisow, oraz stano-
wi, Ze traca moc wszelkie sprzeczne z nig
dawne przepisy. Zamiast za$ okreslenia ,droga
specjalnie zbudowana", powinno byé¢ wpro-
wadzone inne okreslenie, bardziej odpowiadajgce
duchowi ustawy i nowym warunkom komunikacyj-
nym, np. ,droga, sluzaca wyltacznie dla po-
laczenia stacji z najblizsza droga publiczna, zali-
czong do jednej z 4-ch kategorii drég” lub tez ,,dro-
ga, ktora laczy aktualnie stacje z takaz droga pu-
bliczng".

Obecnie, od r. 1937, w poszczegolnych przypad-
kach sprawy ustalenia odcinkéw drég dojazdowych
sg rozstrzygane przez wojewodow, a w razie odwo-
fania sie dyrekeji kolei od orzeczern wojewoddw,
Ministerstwo Komunikacji decyduje ostatecznie
w administracyjnym toku instancyj. Wielka jed-
nak ilosé¢ spraw, naplywajacych ostatnio do Mi-
nisterstwa Komunikacji, potwierdza stusznos¢ wnio-
sku wtadz kolejowych, aby przez wprowadzenie
zmian i uzupelnien w obowigzujagcym okoélniku
z dn. 26. V. 1937 r., w duchu zgodnym z aktualnym
i istotnym charakterem danych drog, ograniczyé
ilosci spraw spornych do waznych i takich, ktére
niesposob przewidzie¢ w tak skomplikowanym za-
gadnieniu.

II. Wzajemne pretensje wtadz
kolejowych i drogowych z tytu-
tu rozrachunku kosztéw budowy
i utrzymania dojazdow

Jezeli chodzi o podziat kosztéw budowy i utrzv-
mania drég dojazdowych,  ustalanych jednocze-
$nie z protokélarnym przekazywaniem takich drog
zarzadom drogowym, to sprawa nie moze nasuwac
watpliwosci co do stanu prawnego, powstajacego
od chwili badz to przejecia takich drog bez zastrze-
zen, badz tez od chwili wydania przez wladze wo-
jewodzka decyzji, zatwierdzonej lub zmienionej
przez Ministerstwo Komunikacji. Natomiast budzi-
ty watpliwosci i wymagaly dluzszych uzgadnian
kwestie, jak mnalezy regulowa¢ dawne wyda'ki,
ponoszone przez strony zainteresowane na dotych-
czasowe dojazdy od dn. 15.1. 1921 r,, tj. od dnia
wejscia w zycie ustawy drogowej. Celem powzie-
cia jednolitej linii postepowania w rozstrzyganiu
podobnych spraw przeprowadzono wzajemna wy-
miane pogladow miedzy zainteresowanymi depar-
tamentami Min. Kom. i oparto si¢ na nastepujacych
przestankach:

Wszelkie zarzadzenia, wydane przez Minister-
stwo i dotyczace sposobu ustalania odcinkow drog
dojazdowych, nie maja znaczenia przepisu praw-
nego i wobec tego dla podzialu kosztow utrzymania
(budowy drog) dojazdowych miarodajng jest data
wejécia w zycie ustawy drogowej, tj. 15.1. 1921 ~;
dopiero wyzej wspomniane zarzadzenie z dn. 26. V.
1937 r. wyjasnilo wiele niejasnosci i niedoméwien
ustawy i ustalito scislejsza jej interpretacje. Do-
tychczasowe postepowanie obu stron nalezy uznaé
za bedace w dobrej wierze, a fakt, Ze w rézny spo-
s6b rozumiano pojecie diugosci i rodzaju ,.doja-.
zdow" nie powinien wplynaé na uwzglednienie Za-.
dani jednej ze stron zwrotu dokonanych wydatkow
(lub ich zaliczenia na poczet przyszlych® wydat-
kow). Skoro wada ustawy bylo to, Ze nie byla ona”
dostatecznie jasng, nie mozna znaleZ¢é dostatecz-.
nego kryterium co do stusznosci lub nieslusznosci
w postepowaniu obu stron. Takie zalatwienie kom-
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promisowe bylo jedynym wyjéciem z nieraz bardzo
zagmatwanych sytuacyj, ktérych w praktyce ina-
czej rozwiaza¢ nie mozna bylo, szczegolnie jesli
chodzi o bardzo skromne budzety samorzadowe
(zwlaszcza gminne), pod grozba zdeklasowania sta-
ru drég i dalszego ich zrujnowania. Skoro brako-
walo i brakuje srodkéw finansowych na biezace
utrzymanie drog — tym bardziej nie ma ich na
zrealizowanie dawnych dlugéw, pomijajac fakly
trudnego i nieraz praktycznie niemozliwego ich
ustalenia.

W zwiagzku z powyzszym stanowisko Minister-
stwa Komunikacji w tych sprawach jest nastepu-
jace:
a) Jesli chodzi o roszczenia wladz kolejowych,

to pokrywanie przez kolej kosztéw utrzyma-

nia dawnych dojazdéw w sposéb dotychcza-
sowy jest faktem, nie wyplywajacym z obc-
wiazujacych przepisow i nie pociagajacvm

w konsekwencji zwrotu tych kosztow.

b) Jesli chodzi o roszczenia zarzadow drogo-
wych, to we wszystkich przypadkach ustale-
nia nowych granic drég dojazdowych, zarzad
kolei nie ma obowigzku zwracania 1/3 wy-
datkéw poniesionych na utrzymanie dojazdu
w dotychczasowych granicach.

Poza tym nalezy zaznaczyé, ze w przypadkach
sporu, czy dana droga ma byé uwazana za dojazd
(,,droga specjalnie zbudowana"), przeprowadzenie
dowodu powinna by podja¢ sie ta strona, ktorej
zalezy na uznaniu takiej drogi za dojazd. Nie moz-
na bowiem zmusié strony negujacej do przeprowa-
dzenia dowodu na te okolicznosé, ktérej strona 'a
zaprzecza. Rzecz w tym, ze trudno jednak dowod
taki przeprowadzi¢, jezeli akty budowy zaginely,
a z sytuacji nie wynika jasno, ze dana droga mogla
byé budowana tylko i umyé$lnie jako dojazd do
stacji. Dlatego tez, wiele spraw rozstrzyga sie
w duchu aktualnym i pod katem widzenia stuszno-
$ci zadan stron zainteresowanych.

Zaznaczyé nalezy, Ze ustawa nie pozwala na zad-
ng dowolno$¢ w ustalaniu podzialu kosztow, chy-
ba, zZe istniejg specjalne umowy lub tytuly prawne,
przewidziane w artykule 8 tejze ustawy. Odcinki
drog, ktore sa niezbedne dla komunikacji publicz-
nej, powinny by¢ zaliczone do jednej z 4-ch katego-
rii drog. Jezeli to nie nastapilo, nalezy przekazac je
w utrzymanie wlasciwym zwiazkom samorzado-
wym w mys$l art. 2 ustawy drogowej. Kolej nie jest
bezposrednio zainteresowana w kwestii, do jakich
kategorii drog zaliczyé dany odcinek dojazdu, lecz
decydowa¢ winien wzglad, aby droga taka nie ule-
gla zaniedbaniu i zrujnowaniu w przypadku jej zde-
klasowania, co nie moze by¢ obojetnym dla kolei
i dobra ogdlnego. Samo bowiem zaliczenia dojazdu,
a nawet przekazanie go w zarzad i utrzymanie wla-
sciwemu zwiazkowi samorzadowemu, nie moze
zmusi¢ go do wykonania niezbednych robét, gdy
brak na to kredytow.

III. Dtugosé drogi dojazdowe],
jej polozenie na terenie kolejo-
wym oraz kwestia tytulu wta-
snos$ci gruntu pod nia

Wymienione sprawy =zostaly w dostateczny
sposéb wyjasnione dopiero w ostatnich czasach
po bardzo dlugich sporach i wymianach pogladéw
migdzy zainteresowanymi organami, a to dlatego,
ze ustawa drogowa z 1920 r. nie okreslita, jak na-

lezy rozumie¢ zasieg i granice drog dojazdowych
w obszarze stacyj. Przez dlugi czas spornymi byly
kwestie obowiazkéw pokrywania kosztow budowy
i utrzymania placow i to pod wzgledem administra-
cyjno-technicznym jak tez i pod wzgledem wszel-
kich czynnosci, niezbednych dla ich nalezytego
utrzymania. Stopniowo wyjasniane byly nastepu-
jace watpliwosci:

1. Jak nalezy rozumieé granice drogi dojazdo-
wej, prowadzacej ,,do stacji" i czy za granice jej
nie mozna by uwazaé granice gruntu stacyjnego.

2. Czy za dojazd uwazaé nalezy te jego czesé,
ktora lezy na terytorium kolejowym i siega do sa-
mych budynkéw stacyjnych.

3. Jezeli tak, to do jakich budynkow, tj. czy ro-
zumie¢ przez to tylko budynek glowny (dworzec
osobowy), czy tez i inne budynki uzytecznosci pu-
blicznej np. magazyny kolejowe, rampy, warsztaty
itp., gdzie istnieje publiczny dojazd kotowy.

4. W jakich rozmiarach i granicach uznaé, Ze
place stuza do ruchu publicznego (do postoju i do-
jazdu pojazdéw), a nie wylacznie dla celow kole-
jowych, a stad — jaka ich cze¢sé ma byé utrzymy-
wana przez wladze drogowe z udzialem kolei, a ja-
ka wylacznie przez kolej.

5. Jak laczy¢ z kwestia przekazywania drég
dojazdowych i placow zajazdowych sprawe wla-
snosci i wartosci gruntu kolejowego pod nimi
i zwiazane z tym rozrachunki.

Zamiast omawiaé poszczegolne wymienione wy-
zej punkty uwazalbym za wlasciwsze przedstawi¢
ponizej zasadnicze 2 rézne stanowiska wladz zain-
teresowanych.

a) Stanowisko i opinie zarzadéw drogowych.

Ustawa drogowa z 1920 r. naklada na zarzy-
dy drogowe nie tylko obowiazek utrzymania, lecz
i budowy drég dojazdowych, przeto gdyby drogami
tymi objaé takze i place przed stacjami, to w mysl
powyzsze] zasady nie tylko utrzymanie ich, lecz
i budowa nalezataby do zarzadéw drogowych. Tym-
czasem budowa placéow, jako jednej calosci ze sta-
cja kolejowa, nalezy do zarzadu, budujacego kolei,
a zatem do tegoz zarzadu powinno nalezeé i utrzy-
manie placu.

Na nieodlacznosé placow takich od stacyj wska-
zuje literatura techniczna z dzialu budowy kolei,
a ustawa nie miala potrzeby podawania definicji
«stacji kolejowej”, gdyz zajmuje si¢ tym technicz-
na literatura kolejowa. Wobec tego przepis art. 13
ustawy drogowej, jako nie zawierajacy scistego
okres§lenia granic stacji, do ktorej droga dojazdo-
wa ma dochodzié, nalezatoby interpretowaé tak, ze
.stacjg” jest kompleks torow z budynkami i par-
cela gruntu, na ktérej znajduje sie plac zajazdowy,
a wiec lacznie z tym placem. Wzgledy zas
na utrzymanie placow w czystosci przemawiaja za
pozostawieniem ich nadal w utrzymaniu kolei, gdvyz
wymagaja one opieki, jakiej nie mogliby zapew-
ni¢ droznicy drogowi. Gdyby na przyktad obo-
wiazkiem tym byl obarczony dréznik przyleglego
odcinka drogi, to ten musialby albo zaniedbaé¢ dro-
ge albo plac stacyjny. Powiekszenie zas liczby droz-
nikow, ktorzy by ogladali place, napotyka na du-
7e trudnosci budzetowe i nie jest celowe, skoro
kolej dysponuje liczniejszym i blizej placu zatrud-
nionym personelem.

b) Stanowisko i opinia zarzqdu kolejowego.

Zanim doszlo dopiero w r. 1937 do uzgodnienia
wielu sprzecznych pogladéw i wydania obecnie
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obowiazujacego zarzadzenia w sprawie placow za-
jazdowych, wladze kolejowe wychodzily z innych
zalozen w argumentach, przemawiajacych jednak-
ze za tym, ze budowa, utrzymanie i zarzad placéow
zajazdowych naleza do obowiazkow wladz drogo-
wych. Stanowisko to daloby sie stresci¢, jak na-
stepuje:

Laczenie sprawy utrzymania i budowy pla-
cow zajazdowych ze sprawami ich wyodrebniania
z terenow kole]owych i tytulu wlasnosci gruntu
jest niewlasciwe i nie zna;du]e oparcia ustawowe-
go. Stacja kolejowa musi mie¢ komunikacje z dro-
gami publicznymi; zadanie to spelniajag koncowe
odcinki dojazdéw, zakoriczone placami zajazdowy-
mi. Potrzeby ruchu drogowego i kolejowego sa
w tym przypadku wspélne, anie odrebne, i wy-
magane przez interes ogolny, publiczny. Tytulami
wlasnosci gruntow ustawa drogowa w ogole sie niz
zajmuje, a naklada na zarzady drogowe i kolejowe
pewien stosunek kosztéw budowy i utrzymania
drog, a wiec i placow. Kolej jednak uznaje, Ze po-
wierzchnia placow moze okazaé¢ sie za duza dla
potrzeby i wygody oséb korzystajacych z ushug

kolei. Natomiast dla eksploatacji kolei mo-
ment ten, jako niewplywajacy na jej funkcjo-
nowanie, jest bez =znaczenia. Dlatego tez za-

rzad kolejowy podtrzymywal nadal swoje stano-
wisko w oparciu o wyjasnienia Prokuratorii Gene-
ralnej z r. 1932, ze ,,p]ace przed stacjami winny
byé uwazane za czesé drogi dolazdowe], o ile sie
z nig lqczq i sa jej rozszerzeniem' lecz sprecy-
zowal je w ten sposob, ze dodal wyjasnienie: , przed
glownym budynkiem stacyjnym i w czesci przewi-
dzianej dla postoju pojazdéow". Zmniejszono zatem
zakres i dranice wszelkich innych dojazdéw na te-
renach kolejowych, jak to: do ramp, magazynow,
warsztatow itp., drogi stuzace wylacznie do we-
wnetrznej komunikacji kolejowej, zbyt wielki
obszar placu zajazdowego itd. Jest zas rzecza iuz
miejscowych organéw wspélne ustalenie, czy roz-
miary tych placow bylyby dla potrzeb ruchu doja-
zdowego zbyt obszerne (co mialo miejsce jednak
w bardzo nielicznych przypadkach). Oczywiscie
moze mie¢ miejsce i przypadek odwrotny: kolei
nie bierze udzialu w zbytecznej dla ,,dojazdu do
dworca” czesci placu, jezeli nie lezy ona na grun-
cie kolejowym (np. plac miejski).

Natomiast jesli chodzi o utrzymanie placéw
w rozumieniu zachowania porzadku na nich i wszel-
kich czynnosci z tym zwiazanych, np.: oswietlenie,
zamiatanie, usuwanie blota i $niegu, polewanie wo-
da, posypywanie piaskiem i to zarowno jezdni jak
chodnikéw itp., to kolej zgodzila sie z opinia wladz
drogowych i argumentami przemawiajacymi za ce-
lowoscia (z ogolnego punktu widzenia) sprawowa-
nia opieki nadal przez organy kolejowe na placach
stacyjnych i przed-dworcowych catkowicie kosztem
i staraniem kolei. Natomiast czynnosci te na dro-
gach dojazdowych z wylaczeniem placow nalezg
do zarzadow drogowych, przy czym Ministerstwo
Komunikacji zgodzilo sie ostatecznie doplem
w ostatnich miesigcach 1938 r. na ponoszenie 1/3
kosztow tych czynnosci, lacznie z oswietleniem
drog dojazdowych. Nie}ednokrotme w przypad-
kach, kiedy ze wzgledow wprost juz bezpieczesi-
stwa publicznego nie mozna bylo dluzej tolerowaé
zaniedbanego stanu placow =zajazdowych, kolej
musiala dokonywa¢ napraw wlasnym kosztem, wy-
stepujac pozniej o zwrot 2/3 kosztu robot do od-
nosnych wiladz drogowych.
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Jezeli chodziloby o watpliwosci, dotyczace
przewlaszczenia gruntéow, to fakt, na czyich grun-
tach lezy droga dojazdowa, w niczym nie powinien
przesadza¢ obowiazkéw zarzadu drogowego i kole-
jowego, wynikajacych z ustawy drogowej. Zatem
za droge dojazdowa i jej rozszerzenie w postaci
placu przed dworcem uwaza sie i te czesé jej, kto-
ra lezy na terenie kolejowym. Natomiast raczej
kolej (wzglednie Skarb Paristwa) miataby prawo
zada¢ zaplaty za czes¢ gruntu kolejowego, zajete-
go pod droge dojazdowa, gdy grunt ten wraz z dro-
ga na nim polozona przechodzi w zarzad admini-
stracji drogowej i gdy ten chce by¢ hipotecznym
wlascicielem gruntu. Kolej, jako przedsigbior-
stwo panstwowe o majatku wyodrebnionym z ad-
ministracji panistwowej (rozporzadzeniem Prezy-
denta Rzeczypospolitej z dn. 29. XI. 1930 r.) mo-
Zze zbywaé swoj majatek jedynie za réwnowaizny
ckwiwalent. Dlatego tez grunt pod drogi publiczne
kolej a'bo odstepuje odplatnie, albo wydzierzawia,
lecz jesli chodzi w szczegdlnosci o drogi dojazdo-
we, polozone na obszarze wlasnosci kolejowej, to
bardzo rzadkie byly przypadki, aby przy przekazy-
waniu w zarzad i utrzymanie wladzom drogowym
tych dojazdéw obie zainteresowane wladze chcia-
Iy zmienié¢ istniejacy faktyczny stan wlasnosci
gruntow pod dojazdy. Po prostu rozumowano, Ze
czynno$¢ taka nie wynika z ustawy drogowej i zby-
tecznym byloby przysparzanie sobie dodatkowego
ktopotu, skoro: 1) zwiazki samorzadowe na taki
cel funduszow nie maja, 2) chodzi przeciez o roz-
graniczenie obowiazkéw i kompetencji obu wiladz
w utrzymaniu i gospodarowaniu dojazdami tak, aby
stan ich poprawil sie i byl zadawalajacy dla po-
trzeb publicznych — co nie zalezy od tytulu wta-
snosci gruntow. I stusznie, gdyz kolei niejedno-
krotnie nie uwazalaby za wskazane i mozliwe wy-
odrebmac ze swegdo integralnego obszaru pewng
cze$é terenu innemu wlasécicielowi np.: pod plac
dojazdowy, szczegélnie kiedy w ukladzie stacji mo-
gg zajs¢ zmiany, przewidywany jest jej rozwoj itp.

Zaznaczy¢ nalezy, ze pod tym wzgledem istnial
spor jedynie miedzy wladzami kolejowymi a dro-
gowymi na terenie wojewodztwa Slaskiego, gdzie
obowiazuje ustawa o budowie i utrzymaniu drog
publicznych z dn. 9.1. 1933 r. (w tym punkcie nie-
rozniaca sie od ustawy z 1920 r.) i wladze woje-
wodzkie uwazaly, ze zaszeregowanie sieci drog
do kategorii: wojewodzkich, powiatowych czy
gminnych powinno pociagnaé¢ za soba koniecznosé
zmiany tytulu wlasnosci, ponadto, ze wladza dro-
gowa moze nie przyjaé¢ od kolei takich drog, kto-
rych stan bedzie bardzo zly i zaniedbany.

Opinia ta zostala ostatecznie uznana przez Mi-
nisterstwo Komunikacji za nieuzasadniong i nie
oparta o przepisy ustawowe, ktére nie wspomina-
ja ani o przekazywaniu gruntow w takich przypad-
kach (tym bardziej nie ma mowy o bezplatnym
ich oddawaniu) ani o stanie faktycznym dréog do-
jazdowych i placéw. Decyzja ta odnosi si¢ nie tyl-
ko do obszaru wojewddztwa Slaskiego.

IV. Czy ulice miejskie nalezy
zaliczaé¢ do dojazdow oraz od-
wrotnie, czy droga dojazdowa,
nabierajgc charakteru ulicy
miejskiej, traci charakter doja-
zdu w rozumieniu Ustawy Dro-

gowe j?

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



144

Kwestia ta stawala sie coraz bardziej aktualng
w ciagu ostatnich 10-ciu lat wskutek rozwoju miast
lub osiedli i do tej pory nie jest nalezycie wyja-
$niona. Tutaj interesy kolei i miasta moga tak sig
zazebia¢ wzajemnie, ze nieraz wiele przypadkow
wymaga specjalnego rozpatrywania. Poniewaz na
ksztaltowanie sie stanowiska wladz kolejowych
w tych sprawach miala duze znaczenie opinia Pro-
kuratorii Generalnej z r. 1932, uwazam za wska-
zane przytoczy¢ ja w streszezeniu.

1) Ustawa drogowa z 1920 r. traktuje jako droge
dojazdowa te droge, ktora ,laczy stacje kolejowa
z inng droga publiczng”, i nie czyni zadnego wyla-
czenia dla tej czesci drogi, ktora biegniz przez mia-
sto. Ustawa nie odroznia ulic i placow miejskich,
traktujac o nich pod ogolnym pojeciem drog gmin-
nych (art. 19 p. 3), a zatem wszelkiz inne odréznia-
nie drég od ulic, jakie mogloby mieé miejsce w in-
nych ustawach, nie moze mie¢ zastosowania w rozu-
mieniu danej ustawy, ktorej dzialania nie uchyla.
jako majacego charakter specjalnzgo wyjatku w od-
niesieniu do dojazdow kolejowych.

2) Fakt czy ulica zostala objeta prawomocnym
planem zabudowania nie ma znaczenia, lecz za kry-
terium ,dojazdu” nalezy uwazac¢ tylko sposob
i cel powstania drogi.

3) Ulicami w scislym tego slowa znaczeniu po-
winny by¢ te arterie komunikacyjne w obrebie mia-
sta, ktore stuza dla ruchu wewnetrznego w jedo
cbrebie i dla tego ruchu zostaly zbudowane. Na-
tomiast droga dojazdowa, jako specjalnie zbudo-
wana, laczy stacje z inna droga, ulica lub placem
bez wzgledu na to, czy polaczenie nastapito w obre-
bie czy poza obrebem miasta.

4) Place zajazdowe przed stacjami kolejowy-
mi powinny byé traktowane jako cze$é dojazdow,
gdy stanowig rozszerzenie dojazdu.

5) Kolej powinna sama dbaé o to, aby przy
budowaniu dojazdu w obrebie miasta nie kierowa-
no sie innymi wzgledami poza celem dania pola-
czenia miasta ze stacja, ktére powinno byé prze-
prowadzone po jak najkrotszej drodze
z ulicami juz istniejacymi.

Trudno jest i moze niewlasciwym byloby pod-
dawanie krytyce opinii takiego urzedu, do ktéregu
Ministerstwo zwrécito sie o rade i wyjasnienia, lecz
chociaz prawne uregulowanie trybu postepowania
wyglada¢ moze jak najlepiej — zycie i praktyka
wskazaly w latach ostatnich, jakie trudnosci moga
sie¢ przy tym pojawia¢ i jakie byly obiekcje i za-
strzezenia stron zainteresowanych, prowadzace do
powolywania sie na sluszno§¢ sprawy, na ducha
ustaw i rozporzadzen, a nie na ich litere. Wiadomo
ze aktualne i zmieniajace sie warunki faktyczne,
zZyciowe, moga nieraz stwarzaé¢ sytuacje, nie znaj-
dujace odpowiednika nawet w najlepiej pomysla-
nych i teoretycznie wypracowanych koncepcjach.
Tak jak nie ma dwéch stacyj zupelnie jednakowy:ch
i polozonych w tych samych warunkach komunika-
cyjnych, tak nie ma i dwoch miast o jednakowym
vkladzie drog dojazdowych. Stad réznie wygladaia
drogi dojazdowe czy ulice, ktore maja ich charak-
ter, w obrebie wspolnych zainteresowan P. K. P.
i gmin miejskich. Rézne okolicznosci byly przyczy-
na sporéw, przy czym zaznaczy¢ nalezy, co naste-
" puje:

Ministerstwo Komunikacji, w miare rozwazan
nad poszczegolnymi przypadkami dojazdow w mia-

stach, jakie musialo rozstrzyga¢, coraz wiecej nabie-
ralo przekonania, ze nalezaloby za decydujaca oko-
licznos¢ w uznaniu danej drogi czy ulicy za dojazd
uwaza¢ fakt, czy stuzy ona wylacznie obec-
nie polaczenie glownego budynku stacji (dwor-
ca) z najblizsza droga (ulica). Pomijajac juz bo:
wiem duze trudnosci scistego stwierdzenia, czy da-
na droga byla specjalnie zbudowana w tym celu
w dawnych latach, na co nieraz brak dokumentow
i co prowadzi do jalowego sporu o cechach wprost
scholastycznych, gdyz kazda strona na swoje po-
parcie przytacza coraz wigcej dawnych dowon-
dow — to ostatnie kryterium wydaje sie jedynie
zyciowym i celowym. Sa bowiem przypadki, ze pe-
wien odcinek drogi (ulicy) moze mieé wylaczny
charakter dojazdu, chociaz nie zostal specjalnie do
tego wybudowany i odwrotnie — Ze dana droga zo-
slala specjalnie wybudowana w celach dojazdu,
a pozniej, wskutek badz to rozwoju sieci drég, prze-
budowy urzadzen kolejowych lub rozwoju i zabu-
dowy miasta, stracila swoj charakter dojazdu przy-
najmniej na pewnej swej dlugosci i stala sie bad#
droga publiczna ogélnego znaczenia, badz obudo-
wana ulica miejska. Dlatego tez dotychczasowy
punkt wyjscia i kryterium oceny tj. ,sposéb i ce!
powstania drogi” bez wzgledu na warunki, jakie
z biegiem czasu wytworzyly sie, powinny ulec zmia-
nie, chocby to nie wynikalo wyraznie z dawnej
opinii Prokuratorii Generalnej z r. 1932. Dlatego to.
w dobrej wierze, ze dzialanie winno odpowiadac
nie literze, lecz duchowi ustawy, nastapila ostai-
nio pewna zmiana w rozstrzyganiu spraw podob-
nych. W przypadkach, jezeli droga w obrebie mia-
sta wskutek jego rozwoju staje sie ulica miejska
i za taka zostala uznana odpowiednia uchwala Ra-
dy Miejskiej, to Ministerstwo Komunikacji zwykle
przychyla sie do stanowiska dyrekcyj kolejo-
wych, aby ulice takie w ogole za dojazdy nie
uwaza¢ na calych, nieraz bardzo dlugich, odcin-
kach, zachowujac nadal charakter dojazdu w rn-
zumieniu ustawy tylko ich czesci koricowej wra~
z placami zajazdowymi. W takich przypadkach
zwykle bywaia jeszcze inne krotsze dojazdy do
stacji z innvch dzielnic miasta, gdyz fakt istnienia
jednego dojazdu nie moze wykluczaé powstania
lub istnienia drugiego. Inne stanowisko Minister-
stwa mogloby byé¢ wyrazna krzvwda dla P. K. P
i stawac sie precedensem do zaliczania bardzo dn-
zej ilosci drég i ulic w szerokim pojeciu jako ,.do-
jazdow" do stacyj kolejowych.

Trudniejsze sa nieraz kwestie do rozstrzygania,
¢dy zarzad kolejowy wybiera iako dojazd istnieia-
ca droge, bedaca nieraz w bardzo zlym stanie, zby!
waska i po ktérej nie odbywa sie przewazajacy
ruch do i od stacji, ttumaczac sie, ze byla ona swe-
¢o czasu ,specjalnie zbudowana' np. a —b (rys. 1).
Miasto za$ proponuje uznaé¢ inna drode, ktora ma
w ogole lepsze warunki komunikacyine ze stacin
np. ¢ —d. Jednakze ulica ta laczy sie na pewnej
diudosci z inna zupelnie nawet drugorzedna i dl=
celow lokalnych wybudowana ulica e —f. Roz-
strzydanie sprawy jest wowczas utrudnione, odvz
wydaje sie, 7e: 1) albo przyznaé¢ stusznosé, e
w danym razie bedaca w lepszych warunkach ln-
munikacyinych ulica ¢ — d powinna byé uznana #a
dojazd; 2) uznaé za dojazdy obie ulice, a wice
c—d i a—b; 3) uznaé tylko czesé¢ ulicy uznanei
w p. 1) na odcinku od stacji do ulicy poprzecznej
tj. ¢ —f. Przyklady konkretne potwierdzaja shu-
sznos¢ rozstrzygniecia pierwszego, jezeli boczna uli-
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ca zupelnie nie wplywa na ruch dojazdowy i nie ma
dla niego zadnego znaczenia.

Szczegolnie trudnosci nastreczaja kwestie, czy
i jak komentowa¢ przepisy ustawy budowlanej z dn.
16.11. 1928 r. w zakresie pojecia ulic, oraz przepi-
sy ustawy drogowej z dn. 10. XII. 1920 r. w tymze

Rys. 1,

zakresie, jesli chodzi o charakter ulic jako ,,drsg
dojazdowych”., W tym punkcie opinic zaintereso-
wanych zarzadow sa w obecnej chwili nastepu-
jace:

Zarzady miejskie uwazaja, Ze w opar-
ciu o ustawe budowlana gmina ma obowiazek za-
ktadania (budowy) ulic, drég i placow tylko na
podstawie prawomocnego planu zabudowy.

Jezeli zatem idzie 0 nowe ulice, to: 1) sko-
ro projektowana w planie zabudowy ulica ma
charakter dojazdu, kolej powinna wzia¢ ustawowy
udzial w jej budowie i utrzymaniu, 2) skoro ulica,
jaka projektowalby zarzad kolei dla polaczenia
z dana stacja, zwykle na drodze najkrotszej, nie
pokrywa si¢ z planem zabudowy, zgoda miasta na
iej budowe uwarunkowana bywa catkowitym wy-
konaniem robét na koszt kolei, a nastepnie oho-
wiazkiem utrzymania jej tez przez kolej.

Jezeli za$ idzie 0 istniejace juz ulice, dro-
gi, czy place, majgce charakter dojazdu, to obo-
wiazek przejecia w zarzad miejski z udzialem fi-
nansowym kolei w 1/3 czesci kosztow utrzymania
nie jest kwestionowany tylko w przypadkach, je-
zeli dojazdy te sa przewidziane w planach zabu-
dowy. Jezeli nic — to w przypadkach, gdy ulega-
ja one zupelnemu przeprojektowaniu, miasto od-
mawia przeja¢ je w ogole w swoj zarzad;
w przypadkach zas, gdy plan zabudowy przewila-
je czesciowa tylko zmiane istniejacego stanu, mia-
sto zgodziloby si¢ przeja¢ ewentualnie tylko te
czes¢ (i to po wywarciu na miasto odpowiednie-
go nacisku), jaka nie ulegnie zmianie. Poza tym
w miejscach, gdzie plan zabudowy i przeznacze-
nia terenéw nie jest opracowany, a figuruje jako
ogolny ,teren kolejowy" zastrzezony na cele ko-
lejowe, wladze miejskie nie sa sklonne w ogole
interesowac sie sprawami komunikacji na tych te-
renach, choéby stan obecny byl na nich bardzo
zty. Miasto uwaza stan obecny za prowizoryczny,
ktory nie usprawiedliwia angazowania sie miasta
w zadne inwestycje. Poza tym zarzady mizjskie
uwazaja, ze grunty kolejowe, potrzebne pod regu-
lacje ulic i placow, a zatem i dojazdow, powinny
mu by¢ oddawane bezplatnie (art. 27 ustawy bu-
dowlanej). W wielu przypadkach kolej zmuszona
byta dokonywa¢ najniezbedniejszych robot wia-
snym kosztem, nie mogac w interesie publicznym
tolerowaé¢ fatalnego stanu dojazdow.
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Wltadze kolejowe zajmujg stanowisko
nastepujace: Zarzad droga publiczna, niezaleznie od
tego, na czyich gruntach jest ona urzadzona, nale-
zy w miastach do gmin miejskich. Grunty kolejowe.
jak to wyzej wspomniano, nie moga, by¢ miastu od-
stgpowane bezplainie, gdyz art. 27 ustawy bu-
dowlanej nie dotyczy gruntow kolejowych,
lecz zwykle wskazane jest we wspolnym interesie
ckaza¢ miastu mozliwe ulatwienie w korzysta-
niu z tych gruntéw, czy to wydzierzawiajac je
po cenie choéby symbolicznego czynszu 1 zt rocz-
nie, czy tez w drodze zamiany na inny ekwiwalent,
jakim dysponuje miasto (inne grunty).

Sprawa realizacji planu zabudowy nie powinna
w zadnym razie naklada¢ na kolej wylacznegn
cbowigzku utrzymania istniejacych dojazdow. Je-
zeli zarzady miejskie nie chcg budowa¢ dojazdow
projektowanych, lecz niezgodnych z planem regu-
lacji lub tez mogacych ulec czesciowej zmianie, na-
wet przy udziale kolei w wysokosci 1/3 ich kosztow.
to pozostaje jedyne wyjscie: dazy¢ do budowy
ulic i placow wedug planu regulacji i to takich, kto-
re ten dojazd do stacji zapewniaja. Kolej jednak
wzbrania sie przyjecia udzialu w kosztach bu-
dowy ulic, uwazajac za dojazd w rozumieniu usta-
wy tylko krétkie odcinki, czasem tylko place przed-
dworcowe, ktére taczylyby najblizsza ulice, prze-
widziana w planie regulacji, ze stacja (dworcem).
Natomiast, jak to zwykle bywa, kolej okazuje mia-
stu ulgi i ustepstwa w usuwaniu przeszkod tere-
nowych na gruntach kolejowych przy budowie ulic,
po ktorych odbywalby sie dojazdowy ruch do stacji
(np. niskie oszacowanie obiektéw kolejowych, kta-
re musza ulec rozbiorce). Natomiast kolej nie moze
w zadnym przypadku traktowa¢ ulic takich jako
clementéw kolejowych, zwiazanych z rozwojem sta-
¢ji. Fakt, ze na danej ulicy bedzie sie odbywat ruch
do i ze stacji, nie zmienia zasadniczego jej charak-
teru jako ulicy miejskiej, zabudowanej wzdluz
swych frontow lub ktora bedzie zabudowang i stu-
7acej do wewneirznej komunikacji. Miasto w swoim
interesie powinno tak projektowaé¢ plany zabudo-
wy, zeby uzgadnialy one wspélny interes, ktory
przy obustronnej dobrej woli, okaza¢ sie moze bar-
dzo pozadany dla obywateli miasta i pasazerow
kolejowych.

Poszczegolne przypadki rozwigzan spornych
spraw, dotyczacych dojazdow do stacyj kolejowych
w miastach dowodza, ze koleje i zarzady miejskie
we wspolnym interesie znajduja czesto kompromi-
sowe wyjscia, lecz w praktyce, z powodu braku
srodkéw finansowych utrzymuje sie obecny stan
(przy wykonaniu robét najpilniejszych) lub tez bu-
dowa nowych ulic dojazdowych kosztem miasta
trwa nieraz zbyt dlugo (np. przedluzenie Alei .Je-
rozolimskiej do stacji Warszawa-Zachodnia). Cha-
rakterystycznym jest to, ze wlasnie takie obiekty.
iktore maja byé¢ finansowane z udzialem dwéch
ctron, wygladaja gorzej, niz gdyby mialy tylko jed-
nego gospodarza, ktérego wylacznym kosztem by-
tyby utrzymywane.

V. Angazowanie sie kolei w bu-

dowe 1 utrzymanie dluzszych
odcinkow drog, ktére juz wy-
kraczaja poza granice ,dojazdu

do stacyj” w rozumieniu ustawy

z 1920 #
Kwestia ta ma zwiazek z uzgadnianiem pogla-

dow, gdy odcinki drég dojazdowych nalezaloby:
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uznaé¢ za krotsze, niz wynikatoby to z ich dlugosci,
jako niegdys ,specjalnie zbudowanych”, a to wsku
tek rozwoju miast czy osiedli lub zmiany warun-
kow komunikacyjnych jak np.: budowa innej drogi,
przecinajacej dawny dojazd. Niektore zarzady
drogowe uwazaly, ze kolej powinna by uznaé¢ za do-
jazdy odcinki dluisze, jezeli na nich odbywa sie
przewazajgacy ruch dojazdowy do i ze sta-
cji, prowadzacy zwykle do drogi wyzszei
kategorii. Np. ,,dojazdem” byé powinien (rys. 2) nie
tylko odcinek a — b, lecz takze i b— ¢, gdyz na tym

Rys. 2.

odcinku drogi publicznej ¢ — b, przewazajacy
ruch jest ruchem do i ze stacji kolejowe;j.

Jako motywy takiego traktowania sprawy wy-
suwane byly argumenty, ze:

1) Lepszy stan takich drog dojazdowych w rejo-
nie stacji, jaki niewatpliwie miatby miejsce przez
finansowy udzial kolei w ich utrzymaniu, bylby
Zrodlem zwiekszonego ruchu kolejowego, co bylchby
z korzyscia i dia P. K. P.

2) Z uwagi na ogélny interes publiczny poza-
dane jest, aby dojazdy do stacji byly w nalezy-
tym stanie, co w wielu przypadkach nie ma miejsca,
szczegolnie jezeli zaliczenie dojazdow do kategorii
drog gminnych powoduje zdeklasowanie tych do-
jazdow i niedostateczna dbaltos¢ o ich dobry stan.

W powyiszej sprawie zarzad kolejowy niedaw-
no zajal stanowisko, ze nie uwaza za wskazane od-
stepowac od zasady, ktéra zostala po juz tak diu-
gich rozwazaniach i uzgodnieniach ustalona, i nie
zgodzil sie na proponowane odstepstwa od niej z po-
wodow nastepujacych: -

1) Angazowanie si¢ finansowe P. K. P. narazi-
loby je na znaczne wydatki, natomiast korzysci
pod postacia wzmozonego ruchu, ktérego zrodiem
miatby by¢ jakoby lepszy stan drég, bylyby zapew-
ne znikome;

2) Nalezy sie obawia¢, ze przypadki potrzebv
poprawy stanu drog w rejonie stacji moglyby sie
coraz wiecej mnozy¢, narazajac P. K. P. na coraz
wieksze wydatki. Natomiast potrzeba finansowania
robot drogowych na odcinkach o wzmozonym ru-
chu lub nie utrzymywanych w dobrym stanie jest
sprawa wazng, lecz innego rodzaju, ktora nie po-
winna dotyczyé tylko P. K. P. i ktéra wymagaltaby
blizszego zajecia si¢ nia w programie ogolnych po-

R ——————————————— R ————
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trzeb komunikacyj kotowych. O ile jednak istnieje
potrzeba lepszego polaczenia stacji z droga lepiei
utrzymywang i wyzszej klasy, to zamiast czyni¢
odstepstwo od przyjetej zasady i uwazaé za dojazd
przedluzenie dojazdu do drogi wyzszej klasy, by-
toby lepiej wybudowaé druga, krotsza droge wprost
do tej lepszej drogi, np. droge a—d, przy czym
ta pierwsza przeszlaby w administracje wladzy dro-
gi ostatniej. Po tej drodze dojazdowej wlasnie od-
bywalby sie¢ intensywniejszy ruch kolowy do sta-
cji, gdyz droga ta bylaby wilasciwym doja-
zdem, przeznaczonym tylko do tego celu, niezalez-
nie od istnienia innej drogi, za dojazd juz uznanej
(odcinka a—b). Trudno obecnie przesadzi¢, czy
stanowisko kolei nie ulegnie z czasem zmianie.

VL. Dojazdy do innych obiek-
téw stacyjnych (procz dworcow
osobowych).

Zagadnienie poruszane w tym punkcie zostalo
juz wlasciwie wyjasnione w toku rozumowania
i uwag w innych punktach przytoczonych. Wyod-
rebnilem je tutaj dlatego, Ze stanowi ono wazna
kwestig, ktorej rozwiazanie bylo wlasciwie ustep-
stwem ze strony kolei na rzecz zarzadéw drogo-

- wych. Zarzad kolei uznal za stosowne wyelimino-

waé dojazdy do stacji przewidziane dla ruchu to-
warowego — z zakresu zagadnienia ustawowego
w dziedzinie dojazdu. Stanowisko takie wyjasnia
sie tym, ze dalsze, dluzsze i powazniejsze jeszcze
skomplikowanie tego zagadnienia nie jest pozada-
ne, a ponadto nie datoby zadnych wyraznych ko-
rzysci i efektow praktycznych. Kolej utrzymuje
wiec swoim kosztem i staraniem drogi i place
w obrebie stacji na gruncie kolejowym potozone,
a nie zaliczone do zadnej kategorii drég publicz-
nych, lecz stuzace tylko dla celow handlowych
(tadunkowych), i zgadza sie za uznanie za dojazdy.
kolejowe do dworcow osobowych nieraz kilku drog,
zaleznie od miejscowych warunkow.

Na zakoriczenie uwag poruszanych w punkcie V
i VI pragne podkresli¢, ze jesli chodzi o place za-
jazdowe przed dworcami kolejowymi, to nieraz by-
ly podawane rézne niewlasciwie ich okreslenia, mo-
goce prowadzi¢ do pewnego pomieszania pojec.
Wtasciwym i pelnym okresleniem jest: ,plac za-
iazdowy przed dworcem osobowym (gléwnym bu-
dynkiem stacyjnym) na stacji kolejowej". Wszelkie
inne definicje, jako to: plac na stacji, plac przed
stacja, plac przedstacyjny, plac dojazdowy, plac
przeddworcowy przed stacja itp., nieraz spotykane
w okresleniach réznych urzedéw nie sa $ciste 1 wha-
sciwe, gdyz mnie okreslaja blizej przeznaczenia
i polozenia placow.

VII. Zakres robét na dojazdach
i sposoby optacania wydatkow
na ten cel przez P.KP

Zestawiane przez zarzady drogowe i miejskie
kosztorysy na roboty na drogach dojazdowych za-
wieraja w wielu przypadkach, oprocz robét na sa-
mej jezdni, takze roboty na poboczach jak to: kra-
wezniki przy drogach, trawniki, chodniki i zadrze-
wienia, roboty ziemne pod chodnikami, trawnikami,
umocowanie skarp nasypow i wykopow, rowy przy-
drozne itp. Powstaje przy tym kwestia, czy 1/3 czesé¢
kosztow tych wszystkich robét powinna obcigzac
zarzad kolejowy. Wydaje sie sfusznym, aby kolej
brala udzial ustawowy w kosztach tych robot, kto-
re sg niezbedne ze wzgledow technicznych; te zas
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roboty, ktorych wykonanie wywotane bytoby wzgle-
dami estetycznymi, moga by¢é uwzgledniane tylko
o tyle, o ile maja one scisty zwiazek z ogolnym
charakterem danej drogi (czy ulicy), z uwagi na
dbatos¢ o nalezvty wyglad dojazdu (szczegolnie np.
placu przed dworcem). Jakkolwiek nie nalezaloby
sie obawia¢, aby na ogél zarzady drogowe przewi-
dywaly zbyt duzy zakres roboét, jako bardziej zain-
teresowane przede wszystkim w tych kosztach (2/3
kosztow), a z drugiej strony kolej wykazuje nale-
zyta dbalos¢ o wyglad estetyczny terenow kolejo-
wych, to zastrzezenie takie byloby, na wszelki nie-
przewidziany wypadek, wskazane.

Doda¢ nalezy, ze nie tylko dojazd, lecz i dojscie
dla pieszych, a wiec uktadanie i utrzymanie chod-
nikow, rowniez obciaza w 1/3 czesci kredyty ko-
lejowe.

Finansowanie robot na drogach dojazdowych
zwykle realizuje sie z budzetu utrzymania kolei
Jednakze moze powstaé pytanie, czy réowniez i z te-
go budzetu powinny byé pokrywane wydatki na
budowe badZ to nowych dojazdéw do stacyj i przy-
stankéw, badz na przebudowe istniejacych, gdyz ro-
hoty takie majg charakter robot inwestycyjnych.
OdpowiedzZ na to w istocie swej moglaby by¢ udzie-
lona tylko w zwiazku z kwestia wlasnosci drog
i z uregulowaniem tytulu wlasnosci gruntéw, na
kiérych drogi (dojazdy) sa polozone. Stan obecny,
w ktorym wlascicielem hipotecznym gruntu zaje-
tego przez dojazd jest P. K. P., a zarzad drogowy
administruje i utrzymuje dojazd, nie daje jasnej
podstawy do wnioskowania, czy roboty na drogach
dojazdowych zwigkszaja majatek P. K. P. Szcze-
golowe rozwiazania na temat ten jednak wybiega-
tyby poza ramy niniejszego artykulu.

W ten sposob dochodzimy do nastepujacych,
dodatkowych jeszcze definicji w sprawach do-
jazdow:

1. Za droge dojazdowa nalezy uwaza¢ droge

laczaca dworzec osobowy stacji kolejowej
z najblizszq droga publiczng (panstwowa.
wojewodzka, powiatowa lub uznana uchwa-
ta rady gminnej za droge gminnag) lub tez
ulica miejska, niezaleznie od tego, czy dro-
ga ta (dojazd) zostala wybudowana specjal-
nie w tym celu.

2. Odcinki drég dojazdowych, polozone w obre-
bie miasta, tylko wtedy traca charakter do-
jazdu, o ile staly sie one ulicami miejskimi.

3. Do danej stacji moze istnie¢ kilka drog do-
jazdowych, prowadzacych badz od roznych
drog publicznych, badZ nawet od jednej i tej
samej drogi publicznej (ulicy miejskiej), je-
zeli potrzeba kilku dojazdow jest uzasadnin-
na miejscowymi warunkami. Natomiast drog
prowadzacych do ramp, magazynéw itp.
urzadzen towarowych nie nalezy uwazaé za
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dojazdy w zrozumieniu ustawy drogowe;j
z dnia 10. XII. 1920 r.

4. Dyrekcje Kolei Panstwowych pokrywaé po-
winny 1/3 czesé kosztéw budowy i utrzyma-
nia dojazdéw w zakresie wszystkich robot
umotywowanych potrzebami technicznymi
i innymi uzasadnionymi potrzebami, nato-
miast zastrzega sie mozliwosé nie uwzgled-
nienia robot nieuzasadnionych technicznie
oraz zbyt kosztownych i odbiegajacych od
ogélnego charakteru otoczenia.

Tak wygladaloby w obecnej chwili zagadnienie
drog dojazdowych do stacyj z punktu widzenia
zainteresowanych zarzadow.

Stanowisko w tej sprawie zarzadu kolejo-
wego nie pozwala jednak zamykaé oczu na fakt, ze
stan dojazdow w chwili obecnej nie tylko przedsta-
wia na ogol jeszcze wiele do zyczenia, lecz wyglada
w pewnych przypadkach wprost fatalnie i w kazdym
razie gorzej, niz na drogach publicznych, z ktorymi
sie one tacza. Kwestia ta nie lezy jednak w zakre-
sie wylacznych obowiazkéw zarzadu kolejowego,
lecz przede wszystkim wladz drogowych, ktore
musza znalezé w budzecie na utrzymanie i budowe
drég srodki na ten cel.

To tez nalezy mieé¢ nadzieje, Ze powzieta
w ostatnich miesiacach z inicjatywy Ligi Drogowej
akcia realizowania piecioletniego programu rozwo-
ju i budowy drég publicznych wplyme na poprawe
sytuacji. Zapewne w momencie 25-lecia od-
rodzonego bytu panstwowego bedziemy mogli wy-
kaza¢ sie pokaznym dorobkiem w zakresie budo-
wy wielu nowych i dobrze utrzymanych drog, co
oczywiscie wpltynie dodatnio réwniez i na stan do-
jazdoéw do stacyj kolejowych, ktére powinny
byé przedmiotem zZywszego zainteresowania sie
zarzadéw drogowych.

Jakze zatem wazna jest rzecza z wielu wzgle-
dow, aby liczne jeszcze drogi dojazdowe nie tylko
przestaly byé przedmiotem sporéw miedzy zainte-
resowanymi wladzami, lecz doprowadzone byly do
wlasciwego i nalezytego stanu, odpowiadajaceso
potrzebom publicznym, oraz rozwojowi drég i Ko-
lejnictwa Polskiego.

Trudno obecnie przewidzieé¢, jaki bedzie jeszcze
dalszy rozwdj tego zagadnienia, lecz sadzi¢ mozna,
7e koniecznoscia staje sie przy planowaniu i rozwo-
ju komunikacyj w Polsce zwroci¢ szczegolng uwa-
ge rowniez na podniesienie stanu dréog w rejonie
komunikacji kolejowej. Natomiast trudno byloby
wnioskowaé¢ w naszych warunkach gospodarczo-fi-
nansowych, czy w przyszlosci, w zwiazku z rozwo-
jem motoryzacji i konkurencji samochodowej, ko-
iej nie bedzie zmuszona do wiekszego, niz obecnie,
udzialu w kosztach budowy i utrzymania dojazdéw:
do stacyj, co daje sie zauwazyé w niektorych kra-
jach, szczegolnie tam, gdzie koleje sa w rekach pry-
watnych, oraz poza obrebem wigkszych miast.

RESUME. En vertu de la loi du 10 décembre 1920 c'est I"administration routiére qui est char-
gée de construire et d'entretenir l2s routes d'accés aux gares de chemins de fer en Pologne, I'administra-
tion de ces chemins de fer ayant seulem2nt a payer 1/3 de frais de la construction et de I'entretien. Plu-
sieurs stipulations de Ia loi précitée étant peu claires, et la longuzur ainsi ‘que le caractére des routes

d‘accés en question n'ayant pas été dans cette loi nettement précisés,

il y a depuis longtemps bien

des contestations entre les deux administrations intéréssées. Il en résulte que [‘état actuel des routes
d'accés aux gares des chemins de fer n'est pas satisfaisant et que la question exigz d'étre réglée. L'au-
teur examine les divers facteurs qui sont la cause des questions litigieuses, et met au clair I'attitude des
administrations en ce qui concerne les routes d'acceés. Il est indispensable, d'aprés I'auteur, de faire
parditre dans des circulaires actuellement en vigueur des dispositions complémentaires qui devraient

éclaircir les points litigieux en question.
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Dr Wiadystaw Kowalski

385.57:625.1

Orzeczenia psychotechniczne a opinie

przelozonych

Od czasu, kiedy zaczeto stosowaé metody psy-
chologii jako pomoc przy selekcji personelu czy
uczniéw, na pierwszy plan wydZwignela sie kwe-
stia: w jakim stopniu do ocen psychotechnicznych
cdnosi¢ sie mozna z zaufaniem? Albo inaczej: jak
dalece te oceny zgadzaja sie z rzeczywista zdat-
noscia zawodowa badanych — zdatnoscia, ujaw-
niang w zajeciu zarobkowym lub w nauce?

Psychotechnicy probowali wszelkich srodkow,
aby na te kwestie odpowiedzieé: spodziewali sie
wykaza¢, ze ich oceny sa bardzo zgodne z istotna
zdatnoécia badanych. Chodzitlo z jednej strony
o sprawdzenie, co warta jest sama praca, a z dru-
giej — liczono na efekt propagandowy kazdego
elaboratu, ktéry by omawiana zgodnos¢ wykazal
To tez prac sprawozdawczych, poruszajacych ten
problem, nagromadzila sie przez 15 lat ilos¢ bar-
dzo powazna. Dobrze bedzie zdaé¢ z nich sprawe,
tym bardziej, Zze w odniesieniu do psychotechniki
wcigz nie brak sceptykow, ktorzy kazdy indywidu-
alny fakt, gdy zdaniem przelozonego diagnoza psy-
chotechniczna zawiodla, gotowi sa uogolnia¢. Tacy
sceptycy ,na oko' oceniaja, ze uslugi, jakie psy-
chotechnika oddaje, sa mate lub zadne, a podswia-
domie zapewne zadaja namacalnych cudow: nie-
slychanego wzrostu wydajnosci pracy po zastoso-
waniu psychotechniki i absolutnej nieomylnosci
orzeczen psychotechnicznych, dotyczacych zdatno-
$ci zawodowej. Najlepsza polemika z tego rodzaju
szkodliwym nastawieniem — to chyba obiektyw-
ne dane, zbierane sine ira et studio, — dane, wy-
kazujace rzeczywiste mozliwosci psychotechniki.
Takie postawienie sprawy, wolne od przesadnego
entuzjazmu, ale i nie zarazone sceptycyzmem, nie
budzi przesadnych nadziei, a wiec i nie obawia sie
nieuniknionych bledow, niekiedy sie zdarzajacych.

Jako kryterium zdatnosci zawodowej mozna
przyjmowac rzeczy rozne: wydajnosé pracy, za-
robiona premie, ilos¢ spowodowanych wypadkow,
opini¢ przelozonych, szybkosé awansu. Wybér
wlasciwego kryterium, to rzecz wagi pierwszorzed-
riej. Sprawdzian musi by¢ dobry. Miedzy nim a rze-
czywista zdatnoscia zawodowa powinna istnie¢
bardzo duza zgodnosé. Kryterium zawodne niczego
nie pozwoli sprawdzié¢, a moze bardzo tatwo wpro-
wadzi¢ w blad oraz oceny psychotechniczne posta-
wi¢ w zlym $wietle. Podobnie, jak do btednych po-
miaréw i wnioskow doprowadzitby metr, ktory raz
bytby krétszy, a raz dluzszy. Sprawdzian dobry
musi byé koniecznie s t a l y — to znaczy: nie
moze przyjmowa¢ wielkosci coraz to innych, a bai-
dzo réznych.

Po tych kilku stowach wstepu mozemy przysta-
pi¢ do wlasciwego tematu. Idzie o zbadanie: co sa
warte opinie przelozonych, jako sprawdzian zdat-
nosci zawodowej, oraz w jakim stopniu ida te opi-
nie w parze z ocenami psychotechnicznymi.

Opinie przelozonych, glownie co prawda nau-
czycieli, badal u nas dosyé gruntownie dr B. Bie-
geleisen z Krakowa. Okazalo sie po pierwsze, ze

islnieje wybitna roznica miedzy przeloZonymi co
do surowosci wydawanych opinii. Jeden nauczyciel
jest sklonny dawaé raczej noty zle — ocenia wszy-
stkich surowo i raczej ujemnie — inny przeciwniz:
chetnie daje noty dobre, a rzadko ujemne, bo skton-
ny jest widzie¢ i ludzi i ich czyny w $wietle dodat-
nim. Nie ma zadnego powodu, aby sadzi¢, ze nie
ma takich roznic miedzy przelozonymi w przemy-
sle, handlu, administracji. A dla zgodnosci oczn
psychotechnicznych z opinig zwierzchnikow nie jest
wcale obojetne jaka sklonnos$é u zwierzchnika do-
minuje: tagodno$é¢ w osadzaniu ludzi, czy suro
wosc.

Oczywiscie, skoro usposobienie zwierzchnikow
tak bardzo wplywa na ich opinie — nie moze by¢
mowy o tym, aby opinie wydane przez 2 przelozo-
nych o tych samych pracownikach i pod tym sa-
mym wzgledem byly bardzo zgodne. Dwaj nau-
czyciele o tych samych uczniach wyraza opinie
bardzo rozbiezne o znikomej zgodnosci. To samo
wida¢ w opiniach majstrow rzemieslniczych i maj-
sirow fabrycznych. W pracowni psychotechnicznej
kolejowej w Warszawie zebrano w 1932 r. opinie
stuzbowe o 46 dyzurnych ruchu z 2 zrodel. Jedno
irodlo — to kontrolerzy ruchu; drugie — to Wy-
dzial Ruchu. Zgodnos¢ tych obu opinii miedzy so
ba byla minimalna — w przeliczeniu na spéfczyn-
nik korelacji (czesto uzywana wielkos¢ statystycz-
na) wynosila zaledwie 0,18 (najwyzsza, zupelna
zgodnosé¢ wyraza sie liczba 1).

Ja sam w roku 1936 zbieralem opinie przetozo-
nych o zdatnoéci zawodowej zwrotniczych. Jedna
opini¢ wydawal zawiadowca stacji, a drugag jego
zastepca — niezaleznie jeden od drugiego. Zgod-
nos¢ tych opinii, mierzona korelacja. wynosita za-
!\(;%\)vie 0,43 (a osob wzialem pod uwage duzo, bo

Nie tylko jednak opinie réznych przetozonych

sa nie bardzo zgodne. Gorzej, ze opinie te g o
samego przelozonego, wydane w réz-
nym czasie, lakze mato sie z soba

pokrywaja Dr Biegeleisen uzyskiwal od
majstrow rzemieslniczych 2 opinie o uczniach. Jzd-
ng, oparta na analizie, jak uczen pracuje, a diu-
ga globalna; obie oceny wykazuja korelacje (czyli
zgodnos¢) zaledwie 0,50.

Podobnie rzecz ma si¢ z notami i opinia nau-
czycieli: stalosé¢ czyli réwnoleglos¢ dwéch opinii
tego samego nauczyciela waha sie
od 0,31 do 0,75. A wiec przecietnie duza nie jest.
Szczegolnie chwiejna jest opinia nauczycieli w od-
niesieniu do uczniow na kursach nizszych, poczat-
kowych. Z biegiem czasu nauczyciel ocenia uczniow
coraz lepiej, a przynajmniej co raz mniej chwiejnie,
coraz jednoliciej.

Z wlasnej praktyki przytoczy¢ moge fakt na-
stepujacy. Jeden z ustawiaczy stale powodowal
uszkodzenie wagonow. W ciagu 2 lat otrzymal 40
kar. Mimo to wszyscy przelozeni wyrazali sie o nim
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z nadzwyczajnym uznaniem, jako o znakomitym
wprost pracowniku. | w tym przypadku opinia
przelozonych nie byla traina, bo ustawiacz, ktory
uszkodzil tyle wagonow, choéby poza tym ujaw-
nial niepospolite zalety w pracy, nie jest pracow-
nikiem o wysokiej z d a tn o §c i Zbyt duze
sg jego braki, aby je mogl okupi¢ czymkolwiek.

Taki wiec wniosek ostateczny trzeba teraz wys-
nué: opinie zwierzchnikow za-
swyezal ea4 dosdé sltabym i-z4
wodnym kryterium zdatnoseci
zawodowej. [nicwtym dziwnego. Opinia
zwierzchnika zalezy i od jego inteligenciji, i od su-
rowosci, i od bezstronosci, i od sympatii odczuwa-
nej wzgledem niektorych pracownikéw, i od oso-
bistego usposobienia. Wesoly, pogodny, s$mialy
zwierzchnik bedzie lubit 1 wyzej ocenial podwtad-
nych raczej energicznych, bujnych, zywych —
gdy tymczasem szef ponury, cichy i niesmialy be-
dzie bardziej lubil, wyzej stawial raczej pracow-
nikéw podobnych do siebie: skromnych, zaleknio-
nych, cichych i smutnych. Szef inteligentny bedzie
cenit ludzi bystrych, pojetnych, z inicjatywa.
Zwierzchnik nie tak silny umystowo gotéw patrzeé
na pracownikow bardzo zdolnych z obawa i nieche-
cig. Bedzie ich mimowoli uwazal za , gorszych” od
reszty pracownikow, nie tak zdolnych.

Oceny psychotechniczne w poréwnaniu do opi-
nii zwierzchnikow sa bardzo state. I nic w tym
dziwnego, — podstawa tych ocen, wyniki testow
psychologicznych sa malo zmienne, bo psychotech-
nicy dobierajac proby staraja sie o to, aby wyniki
tych préb zmienialy sie jak najmniej. Ktoz nato-
miast stara sie o to, aby opinie zwierzchnikow byly
obiektywne i malo chwiejne? I tak w Kalejowe]j
Pracowni Psychotechnicznej w Warszawie usta-
lono, ze zgodnosé orzeczen psychotechnicznych —
pierwszych i powtérnych — w odniesieniu do dy-
zurnych ruchu wyrazata si¢ spétczynnikiem kore-
lacji rownym 0,85. Nie jest to wyjatkowa, ale zwy-
lkta stalosé orzeczeri psychotechnicznych.

Jaka teraz jest zgodno$é¢ miedzy tymi chwiej-
nymi opiniami przelozonych a statymi ocenami psy-
chotechnicznymi? Doszli§my w ten sposob do szkol-
nego zagadnienia.

Juz z gory mozna stwierdzié, ze ta zgodnosé
nie moze by¢ duza. Bo jak moze zgadzaé sie dobra,
stala miara (uznajmy, Ze orzeczenia psychotechni-
czne sa miara dobra) z pomiarem zmiennym i tym
samym niedoktadnym? Jezeli dwéch ludzi zwazy
przedmioty doktadnie, to ich pomiary beda sie roz-
ni¢ bardzo niewiele. Ale gdy jeden zwazy wszyst-
ko doktadnie, a drugi, opatrzony w zla wage, zmie-
rzy ciezary blednie — o duzej zgodnosci nie ma
mowy. Dwa pomiary tej samej wielkosci zgadzaja
sie z soba napewno wtedy, gdy oba sa obiektywne
i dokladne. Ale ¢dy jeden jest niedokladny, to
zgodnosci duzej obu pomiaréw najczesciej nie uzy-
skamy, chocby drugi pomiar byl idealny.

W odniesieniu do ocen psychotechnicznych ma-
my wlasnie ten stan rzeczy. Opinia przelozonych
jest dosy¢ zawodna miara zdatnosci zawodowej —
drugi wiec pomiar, a jest nim wynik badania psy-
chotechnicznego, nie moze da¢ z pierwszym du-
zej zbieznosci.

Przejdimy jednak do konkretnych liczb:
wspomniany juz dr Biegeleisen po kilkoletnim ulep-
szaniu swych metod uzyskal zbieznosé ocen z opi-
rig nauczycieli spora bo réwnajaca sie 0,61. Naj-

149

rozmaitsi badacze niemieccy uzyskiwali korelacje
ocen psychotechnicznych z opinia zwierzchnikéw
od 0,58 — 0,88. Jest to szczyt mozliwosci, zwazyw-
szy iak chwiejne sa opinie zwierzchnikéw. W Pra-
cowni Psychotechnicznej Kolejowej w Warszawie
csiagnieto zgodnosé miedzy opinia przelozonych
(dotyczaca zdatnosci zawodowej dyzurnych ruchu)
a orzeczeniami psychotechnicznymi az 0,40. Zwa-
zywszy nikla stalos¢ opinii zwierzchnikow, jest to
szeczyt mozliwosci.

Ja sam porownywalem zbieznosé swych ocen
i opinii przelozonych o zwrotniczych i nastawni-.
czych (méwilem juz o tych badaniach), i uzyska-
tem korelacje 0,32 (dla 273 oséb). Gdyby opinie
przetozonych byly bardziej stale, spélczynnik ten
Lytby znacznie wiekszy. Teoria statystyki pozwa-
la nawet obliczyé, jak duzy bylby wowczas ten
spotczynnik. Otéz bytby on wtedy zblizony do 0,50.
Jak na pierwsza polska probe badania zdatnosci
zwrotniczych, nie jest to malo. Program tych ba-
dan, chce tu zaznaczyé, nie jest ani moja zastuga,
ani wina, bo nie moim jest dzielem. :

Oto tablica omawianej zgodnosci opinii w zasto-
sowaniu do 273 pracownikow:

Opinia przelozonych
Noty e b; i
psychotechniczne staby | P2¢*  dobry |YY°""| Razem
cigtny | ny
niezdolny 4] 10 8 et 23
staby 6 | 29 | 15| 6 56
przecietny 20 60 50 14 144
dobry 3| 16| 14| 17| 50
Ogélem 0 115 | 0 | 38 | 213
‘ |
| 1

Obok tych obliczen udokumentowanych, mam
jeszcze wyznania przelozonych, robione w 4 oczy
przy okazji, w pogawedce. Niektorzy zwierzchni-
cy, szczegolnie naczelnicy parowozowni, sg z ba-
dani psychotechnicznych bardzo zadowoleni. Mé-
wili, ze dzieki psychotechnice pozbyli sie klopotu
i leku, o jaki ich przyprawiali stabi, malo zdolni
maszynisci. ktorzy wprawdzie spelniali obowiazk)
od biedy (nie mozna ich bylo ze wzgledow stui-
bowych zgodnie z przepisami zdjaé¢ z parowozu),
ale praca ich szla z trudem i tylko z najwyzszym
wysitkiem mogli obowiazkom podota¢. Gdy taki
maszynista prowadzil pociag osobowy, naczelniko-
wi trakeji ,,cierpta skora”.

Czasem jednak zachodzi jaskrawa rozbieznosé
miedzy opinig przelozonych a wynikiem badan, ja-
kie przeprowadzam. I tak np. badanie w Pracowni
Psychotechnicznej ustawiacza, o ktorym  juz
wspomniatem, cieszacego sie wielkim uznaniem
zwierzchnikow i wywolujacego wiele wypadkow
z wagonami, dalo wynik staby: mato inteligentny,
malo uwazny i bez pamieci — ale ogromnie staran-
ny i pilny. Tg starannoscia nadrabial tamte braki
i pozyskiwal uznanie przelozonych. Uznanie, kto-
re w Swietle faktow nalezy uznaé za niestuszne.
W tym przypadku racja jest po stronie psycho-
techniki.

Racje ma psychotechnika réowniez w sprawie
t.zw. ,,wypadkowcow", Zdarzalo sie czasem, ze za-
trudniano w stuzbie, jako dyzurnych ruchu, ludzi
z oceng psychotechniczna . staby” lub , niezdatny”.
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Niemal zawsze tacy pracownicy po pewnym czasie
spowodowali powazna katastrofe. Oczywiscie, wy-
padki zdarzaja si¢ czasem ludziom zdatnym. Rzecz
jednak ciekawa. ze wsrod ,,wypadkowcow" prawie
nie ma pracownikéw bardzo zdolnych — takich,
ktorzy w badaniu psychotechnicznym uzyskali wy-
nik dobry.

Tyle wymienitem zarzutéw co do opinii zwierz-
chnikéw, ze mozna by¢ sklonnym do odmawiania
iym opiniom wielkiej wartosci. To bylaby niewat-
pliwie przesada. Opinie przeloZonego, szczegdlnie
wydane z namystem i na podstawie dluzszej zna-
jomosci pracownika, sa cennym (w braku lepszego)
sprawdzianem zdatnosci zawodowej, cennym, ale
nieraz zawodnym. Nie nalezy wiec z faktu roz-
bieznosci miedzy ocena psychotechniczng a oceng
zwierzchnika wysnuwaé¢ wnioskow dla psychotech-
niki niekorzystnych. Bardzo czesto blad jest. po
sironie zwierzchnika.

Pewna zawodnos¢ opinii- zwierzchnikow naka-
zuje rozejrze¢ sie za innym, lepszym kryterium
zdatnosci zawodowej, np. za iloscia spowodowa-
nych przez pracownika wypadkéw. Faktem jednak
jest, stwierdzonym przeze mnie, Ze oceny przelo-
zonych — przynajmniej w odniesieniu do zwrotni-
czych Okregu Poznanskiego — wecale nie idg w pa-
rze ani ze sktonnosciag do powodowania wypadkow,
zani z karalnoscia pracownika. Widocznie na ogot
przelozeni oceniajac wartos¢ podwladnych nie bra-
li tego czynnika pod uwage.

Ten fakl nasuwa mysl, ze trzeba koniecznie pod-
da¢ analizie kwestig: co to jest zdatno§é zawodo-
wa? Kto jest dobrym pracowni-
k ie m: czy pilny i posluszny, czy zdolny i wy-
trwaly, choéby kinabrny, czy ambitny i chetny,
cho¢by mato zdolny? Dopéki nie zanalizujemy do-
kladnie, od czego i w jaki sposob zaleiy tzw.
zdatnos¢ zawodowa pracownika, dopéty trudno
dokladnie ocenia¢ wartos¢ personelu i sprawdzié
bez zarzutu diagnostycznoé¢ ocen psychotechnicz-
nych.

Opinie psychotechniczne w ogéle =zyskuja
ogromnie i przedstawiaja si¢ w doskonalym swie-
tle jesli tylkc dla poréwnania przyjmie sie obje-
ktywne kryteria zdatnosci zawodowej. Widaé¢ to
dobrze z artykulu V. Neubauera (Industrielle Psy-
chotechnik — marzec 1938 r, str. 84). Neubauer
badat 10 kierowcow wagonéw motorowych, zatrud-
nionych przez lokalna kolej styryjska. Z tych 10
Judzi szesciu otrzymalo opini¢ dodatnia, a czte-
rech ujemna. Po 4 latach stuzby okazalo sie, ze
trzech ujemnie ocenionych mialo po 4 lub 5 wy-
padkéw, a ostatni z nich, czwarty, po krotkim okre-
sie stuzby specwodowal wypadek tak powazny i tak
bardzo naruszyl przepisy, ze dyrekcja natychmiast
odsuneta go od kierowania wagonem. Natomiast
pieciu motorniczych, ktérzy uzyskali dobrg opi-
ni¢ psychotechniczng, pracowalo 4 lata na og6l
bez wypadku — jeden zas tylko spowodowal raz
katastrofe.

RESUME. Dans l'article ci-dessus I'autzur discute les résultats des épreuves psychotechniques
des fonctionnaires des chemins de fer, en comparant ces résultats avec les opinions des chefs. En se ba-
sant sur des exemples, ainsi que sur des données statistiques, ['auteur prouve qu'on doit considérer les
épreuves psychotechniques comme un criterium des aptitudes des fonctionnaires plus sir que [‘opinion
des chefs laquelle dans beaucoup de cas dépend du caractére et des dispositions dz ces derniers.

Inz. Jan Glowacz

621.821

Nowoczesne metody obrébki panewek taboru

koleiowego T T R T A S N T e P O T R e e S TR

W czasie swojej dwudniowej bytnosci w paro-
wozowni w Elberfeld i warsztacie glownym
w Swerte - Ost, zapoznalem sie¢ m. in. z konser-
wacja panewek taboru Kolei Rzeszy Niemieckiej.

Daznosé do powiekszenia szybkosci pociggow
na kolejach zagranicznych, zwlaszcza w ostatnich
latach, spowodowala, ze zwrécono m. in. duza
uwage na konserwacje panewek, zaréwno parowo-
z6w jak i wagonow. W Niemczech starania szly
w dwu kierunkach:

1) polepszenia wlasciwosci technologicznych
stopu lozyskowego tj. wytrzymalosci na scie-
ranie, na zaginanie i uderzanie, osiggnigcie
wielkiej zdolnosci do docierania sie i slizga-
nia (Einlauf u. Gleiten);

2) oszczednej gospodarki stopami tozyskowy-
mi, zwlaszcza o duzej zawartosci cyny.

Najwazniejszymi objawami, uniemozliwiajacy-

mi dalsza prace panewek sa: tworzenie sie wlosko-

watych rys na powierzchni bialego metalu, peknie-
cia oraz wykruszenia biatlego metalu. Pekniecia,
a takze rysy, powoduja przerwanie powloki oliw-
nej, a tym samym grzanie si¢ panewki. Szybkie
zuzycie sie bialego metalu wskutek rozwalcowy-
wania sie 1 sScierania powoduje luzy; nastepnie
wskutek uderzenia bialy metal, odksztatca sie a na-
wet wykrusza, panewki zas tamia sie.

W celu unikniecia za wielkich luzow, trzeba
panewki czesto regulowa¢, pitlowaé, zaopatrywaé
w podkladki, ostatecznie ponownie wylewaé. Koszt
utrzymania i naprawy panewek jest stosunkowo
duzy, mozna to zaobserwowaé w naszych parowo-
zowniach zwlaszcza w okresie letnim.

Celem polepszenia wlasnosci technologicznych
bialego metalu, Niemcy zwrécili uwage przede
wszystkim na ulepszone metody wylewania pane-
we. Zwlaszcza w ostatnim piecioleciu praca na
tym polu byta gorliwa; po wyprobowaniu szeregu
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ulepszen utrzymaly sie dwie metody, jako rokuja-
ce najlepsze korzysci: tak zwane wylewanie pod
cisnieniem (Druckguss) -— oraz wylewanie wiro-
we (Schleuderguss). Metody te umozliwiaja uzy-
skanie warstwy biatego metalu zwartej, bez pe-
cherzykow, przylegajacej dokladnie do sciany pa-
newki i wypelniajacej wszystkie jej zaglebienia,
craz uzyskanie przy wylewaniu dokladnych wy-
miarow (Genauguss). Po wylaniu panewke roluje
sig przy pomocy gtowicy z rolkami na wymiar $red-
nicy czopa, wskutek czego unika sie toczenia jej,
a tym samym usuwania wierzchniej warstwy bia-
tego metalu, ktora odznacza sie lepszymi wiasno-
sciami technologicznymi, niz warstwy glebsze.
Przez wspomniane rolowanie (Glittwalzen) uzy-
skuje sie rowniez odpowiednia gladkosé powierz-
chni bialego metalu. Wreszcie umozliwiaja powyz-
sze metody wylewanie bialego metalu w cienkich
waistwach grubosci okolo 2 mm; metal ten szybko
stygnac uzyskuje strukture drobnoziarnista o skla-
dzie jednolitym. Tu wypada nadmieni¢, ze meto-
da wylewania pod ci$nieniem daje dla réznych, sto-
sowanych w praktyce sktadow stopu, zupelnie jed-
nolita budowe warstwy biatego metalu, podczas
g¢dy metoda wylewania ,,wirowego" daje to tylko
dla biatych metali, bogatych w cyne. Ma tu bowiem
wplyw sita odsrodkowa, ktéra powoduje uktadanie
sie warstwicowe skladnikow mieszaniny stopu, za-
leznie od ich ciezaru wlasciwego, ktory dla anty-
monu np. wynosi 6,69, dla otowiu — 11,34, Szyb-
kie studzenia do pewnego stopnia tylko tagodzi
ten wplyw.

Ta okolicznosé przemawia za stosowaniem me-
tody wylewania ,,pod cisnieniem’. Warsztaty gtow-
ne na st. Brandenburg-West stosowaty do niedaw-
na do obrébki panewek wigzarowych i korbowych
wytaczarke o dlugim tozu. Obrabiarke ta udosko-
nalily i uzupelnily do tego stopnia, Zz najnowszy
jej model stuzy nie tylko do doktadnej obrobki
panewek, ale i do wylewania ich, do obrébki po
wylaniu oraz do czynnosci pomiarowych. Przewi-
dziane przy tym czynnosci sa nastepujace: wia-
zary jednej strony parowozu nalezy zlozy¢, pa-
newki w razie potrzeby naprawié i bez zalania sto-
pem dopasowaé¢ do zamkoéw, zalozyé kliny oraz
calos¢ umocowaé na obrabiarce. Nastepnie nalezy
wykonaé¢ wszystkie potrzebne operacje, a wiec:
wytoczyé panewki, planowaé plaszczyzny czolowe
cbu stron (réwnoczesnie!), wylaé¢ panewki, rolowaé
stop tozyskowy i frezowaé zaglebienia dla umiesz-
czenia wkladki filcowej. Teraz dopiero zdejmuje
sie wiazary. Nalezy jeszcze wyszabrowa¢ lekko bia-
ty metal w tej czeéci panewki, w ktorej warstwa
oliwy na czopie dostaje sie migdzy panewke i czop,
celem =zapewnienia warunkéw, umozliwiajacych
utworzenie si¢ powloki oliwy. Metoda ta daje pew-
noé¢ doktadnej, szybkiej i taniej obréobki. W zeszy-
cie nr 2 czasopisma niemieckiego ,,Org. f. die Fort-
schrifte d. Eisenbahnw®. z r. 1935 opisana jest do-
kladnie wyzej naszkicowana w skrocie obrabiarka
i metoda pracy na niej.

Niemniej starannie obrabiane sa czopy i szyjki
osiowe. Praktyka warsztatowa wykazata, ze szlifo-
wane czopy trudno doprowadzi¢ do tzw. ,gladko-
sci lustra” przez szlifowanie. Dokladne wywazenie
mas wiqucych a wiec tarczy szlifierskiej, jej
umocowania, waltkow, tozysk itd. jest trudne. Naj-
mniejsze uchybienie w tym kierunku, a zwlaszcza
wplyw najmniejszego zuzycia obrablarkl. powodu-
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je drgania szlifierki, wskutek tego powierzchnia
wykazuje nierownosci. tzw. ,,obloczki”, ktore wy-
magaja dlugiej i kosztownej obrobki za pomoca
specjalnych urzadzen, zanim uzyska sie wymaga-
ng dla czopow pracujacych przy wielkich szybko-
sciach obwodowych wyzej wspomniang gladkosé
lustra. Stosowane u nas rgczne polerowanie, pole-
gajace na dociskaniu do obracajacego sie czopa ka-
watka miedzi czy skory z papka szmerglowa, nie
daje wymaganej dokladnosci.

Niemcy wprowadzili nastepujacy sposob obréb-
ki: czop przetacza si¢ bardzo drobnym wiérem przy
duzej szybkosci skrawania i nastepnie roluje sie na
tejze tokarce za pomoca osobnego urzadzenia do
rolowania (Prégepolierapparat).

Zwraca sig¢ rowniez duzo uwagi na doktadnos¢
obrobki widel wzglednie $lizgow maznicznych. Pla-
szczyzny Slizgowe widel maznicznych sgq hartowa-
ne. Do szlifowania ich w ramie parowozu stuia
specjalne szlifierki.

Wyzej wymienione metody, ktore zaspakajaja
w zupelnosci wymagania, stawiane podwoziom pa-
rowozoéw dla obecnie stosowanych wielkich szyb-
kosci, dajg nadto szereg korzysci. Wyniki dotych-
czasowych prob, ktore trwaja w dalszym ciagu, wy-
kazaly, ze w poréwnaniu z dawnym sposobem wy-
lewania panewek i ich obrébki (obecnie stosowa-
nym u nas) daja nastepujace korzysci:

1) okoto 90°n oszczednosci na ilosci zalanego do
panewki bialego metalu (Niemcy stosuja do paro-
wozow stop wysokocynowy, zawierajacy 80°% Sn,
cznaczony ,,Wm 80");

2.) lepsze wlasnosci technologiczne zalanego
stopu [wytrzymaiosc na nacisk, zginanie, $ciera-
nie), co zapewnia osiggniecie duzych przebiegow
(do 170.000 km) bez zadnej naprawy panewek;

3) ewentualne wytopienie panewki korbowej nie
grozi wybiciem pokryw cylindrowych wobec ma-
fej grubosci biatego metalu.

4) wobec wykenywania na jednej obrabiarce
operacyj zasadniczych, zwiazanych z naprawa pa-
newek wiazarowych, za wyjatkiem ich pasowania
do zamkoéw, oraz wobec stosowania duzych szyb-
kosci skrawania, czas obrobki maszynowy, a jesz-
cze w wiekszym stopniu czas pomocniczy (moco-
wania), jest stosunkowo maly;

5) zachowanie w czasie obrobki i wylewania
panewek raz ustalonych rozstawow srodkéw czo-
pow umozliwia osiagniecia duzej dokladnosci wy-
konania.

Obecne metody stosowane na P. K. P., choé
daja jeszcze moznos¢ odpowiedniej naprawy pa-
newek, sa drogie i nie zawsze zapewniaja pewna
ich prace i odpowiednie przebiegi. Zdarza sie, ie
panewki korbowe, wigzarowe i osiowe trzeba wy-
la¢ w okresie miedzy dwiema naprawami okre-
sowymi, wskutek zbyt wielkiego zuzycia lub z po-
wodu ich grzania sie. Wtoskowate rysy na powierz-
chni nosnej, wywalcowywanie i wykruszanie sie
bialego metalu zachodzi czesto. Trudno uniknaé
catkowicie takich usterek przy obecnie stosowanej
metodzie wylewania panewek.

W zwiazku z daznoscia do zwigkszania szybko-
Sci przebiegu pociagow oraz wprowadzaniem no-
wych serii parowozow o wigkszej szybkosci kon-
strukcyjnej (Pm 36) Ministerstwo Komunikaciji, w
trosce o ulepszenie metod naprawczych w naszych
warsztatach glownych, zaopatruje je w urzqdzema
i obrabiarki stosowane zagranica a zapewniajace
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potrzebna dokltadnosé i wysoka jakosé napraw
okresowych. W ten sposéb kwestia konserwacii
taboru dla duzych szybkosci wkracza w nowy 10-
my$lny okres rozwoju.

W artvkule niniejszym staralem sie daé obraz

wysitkow i osiagnie¢ zagranica. Wobec aktualnosci
lych spraw u nas, arlykul omawiajacy sposéb roz-
wigzania tych zagadnien na tle naszych stosunkow
warsztatowych i trakcyjnvch bylby bardzo na cza-
sl1e.
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Dans le présent article l'auteur examine les causes d'endommagements des cous-

sinets du matériel roulant, ainsi que Il2s études laites par les chemins de fer allemands dans le but
d'améliorer les méthodes de fabrications et d'entretien de ces coussin>ts.

Podreczny stowniczek kolejowy?*)

Na podstawie okélnikéw Komisji Jezykowej Ministerstwa
Komunikacji opracowatl mgr. Edward Assbury.

V. Stuzba zasobéw

Drukiem zwyklym oznaczono terminy niewlasciwe,

drugiem tlustym — terminy poprawne. Wszystkie

wyrazy, tak poprawne jak i niewlasciwe, uloione

sq w jednym szeregu alfabetycznym. Majac wyraz

watpliwy, tatwo dowiedzieé sie: czy jest on popraw-

ny, czy tei niewlasciwy oraz jaki jest termin po-
prawny.

artykuly szmerglowe — wyroby szmerglowe

bagnetsztanga — pret zakretny

bejcowanie drzewa, zelaza — zaprawianie drzewa,
zelaza

cena ksieggowa — cena ewidencyjna

centkowanie — mazerowanie

czopy do beczek — szpunty do beczek

dachéwka zlobkowana — dachowka falcowana

daszki do lamp — oslony do lamp

figura wegla — stos wegla

grys — zwirek

inwentaryzacja — spisanie inwentarza

inwentarz zasobéw — inwentarz zasobowy

inwentaryzowanie — wpisanie do inwentarza

karta inwentarzowa — karta inwentaryzacyjna

kasowanie inwentarza — wykreslenie z inwentarza

kasowanie przedmiotéw inwentarzowych ([t j.
wycofanie z uzycia wykre-
§lenie z inwentarza i danie
innego przeznaczenia) — kasacja
inwentarza ;

kolucho — pierscien

ksiazka kontroli stoséw — ksigzka figur

") Patrz ,Inzynier Kolejowy" nr 4/164, 7/167, 10/170.

ksigga kontroli stosow wegla — ksiega dla stosow
wegla

likwidacja odziezy sluzbowej — przyznanie wyda-
nia odziezy stuzbowej

fom — szmelc

materialy bez obrotu — materialy bezobrotowe

mazerowaniz centkowanie

obicie — tapeta

osfona — protektor

oslony do lamp — daszki do lamp

paskwil — pret zasuwny

pasta do podlég — zaprawa do podlég

pasy szmuklerskie — pasy pasmanteryjne

pierscied — kolucho

plytki okladzinowe polewane — ptytki scienne gla-
zZuarowane

preszpan — tektura prasowana

pret zasuwny — paskwil

pret zakretny — bagnetsztanga

protektor — oslona

przedmiot inwentarzowy — przedmiot inwenta-
rialny

przeswiecanie sukna — przeswit sukna
przyznanie wydania odziezy sluzbowej — likwida-
cja odzizzy stuzbowej

spisanie inwentarza — inwentaryzacja
stos wegla — figura wegla

szmelc — lom

szpunty do beczek — czopy do beczek
sztanca — wytlaczak

szuter — tluczen

tapeta — obicie

tektura prasowana — preszpan

tluczen — szuter
ubranie nasycone — ubranie impregnowane
uznawanie kwitéw opalowych — zatwierdzanie

kwitow opalowych

wpisanie do inwentarza — inwentaryzowanie
wykreslenie z inwentarza — kasowanie inwentarza
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wypisaé przedmioty z magazynu — zaméwié przed-
__ mioty w magazynie, zazada¢ przedmiotéw
z magazynu
wyroby szmerglowe — artykuly szmerglowe

wytlaczak — sztanca
zaméwi¢ przedmioty w magazynie, zazadaé przed-
miotéw z magazynu — wypisaé przedmioty

Z magazynu
zaprawa do podlég — pasta do podtog
zaprawianie drzewa, zelaza — bejcowanie drzewa,
zelaza
zatwierdzanie kwitéw opalowych —
kwitéw opalowych
zelazo ksztaltowe — zelazo fasonowe
zwir przesiewany — zwir siany
zwirek — grys

uznawanie

V. Stuzba handlowa

awizowa¢ majacy nadej§¢ wagon — zapowiedzie¢
nadejscie wagonu

awizowac nadejscie towaru — zawiadomic, donies¢
o nadejsciu towaru

bela — bal (tlumok)

bilet znizkowy (dla pracownikoéow ko-
lejowych) — bilet personalny

cedula dosylkowa — dosylacz

dokument odstepny — dokument przenosny

eksporty wywozowe — partie wywozowe

frankatura — przedplata naleznosci lub rachunek
za przedplate naleznosci

kartowanie, kartacja — sporzadzanie cedul
(przewozowych)

kierowanie przesylek, wyznaczanie drogi przesy-
tek — instradacja przesylek

konsygnacja towaréw — spis lub wykaz szczegé-
lowy towarow

ladunek (przedmiot), ladowanie, nalado-
wanie, przeladowanie, wyladowanie (c z y n-
n o § ¢) — tadunek, natadunek, przetadunek,
wyladunek (w znaczeniu czynno-
§ c i)

nadejscie przesylek — przybycie przesylek

odprawianie, odprawa bagazu (niem. Gepiack-
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okregi ciazenia do sieci lub linii kolejowej — te-
reny cigzace do sieci kolejowej

partie wywozowe — eksporty wywozowe

pokwitowanie — recepis

postdj przy naladowaniu i wyladowaniu — postéj
pod naladunkiem i wyltadunkiem

poszukiwanie cedul — sledzenie cedut

przedplata naleznosci lub rachunek za przedplate
naleznosci — frankatura

przedsiebiorstwa przewozowe pomocnicze —
przedsigbiorstwa dowozowe i odwézkowe

przekartowanie — zmiana cedul (prze w oz o-
w v c h)

przesylki nadeszle — przesylki przybyle

przesylki ze zmiana ceduly — przesyltki przekar-
towane

przybycie przesylek — nadejscie przesylek

recepis — pokwitowanie

spis lub wykaz szczegélowy towaréow — konsygna-
cja towarow

sporzadzanie cedul (przewozowych) —
kartowanie, kartacja

sprawdzanie cedul — taksacja cedul

$ledzenie cedul — poszukiwanie cedut

taryly na przewéz oséb — taryfy dla przewozu
os6b
tereny ciazace do sieci kolejowej — okregi ciaze-

nia do sieci lub linii kolejowej

ukladac taryle — tworzy¢ taryfe

umowa O przewdz — umowa na przewoz

urzadzenia do ladowania — urzadzenia natadun-
kowe

wykaz przesylek nadanych — wykaz nadania

wykaz zdawczy — wykaz oddawczy

wyprawianie bagazu (zatatwianie wszy-
stkich czynmnos$ci zwiazanych
z wysyltaniem bagazu) — odpra-
wianic, odprawa bagazu (niem. Gepack-
abfertigun g)

wysylanie bagazu — odprawianie, odprawa bagazu
miem. Gepdckabsendun g

zapowiedzie¢ nadejscie wagonu — awizowaé maja-
cy nadej$é wagon

zawiadomié, donie$¢ o nadejsciu towaru — awizo-
waé nadejscie towaru

abfertigung) — wyprawianie bagaiu zestawienie przesylek nadeszlych — zestawienie
(zalatwianie wszystkich czyn- przybycia
nosci zwigzanych z wysyta zmianacedu! (przewozowych) — prze-
niem bagazu) kartowanie

SPROSTOWANIE.

W nr 2/174 wkradly sie nastepujace omyiki druku:

W artykule ,Wlasciwy czlowiek na wlasciwym miejscu we wilasciwym czasie” na str. 100 w 10 wierszu od dolu
zamiast ,dzialow” powinno byé ,oddzialéw" oraz na str. 101 w 14 wierszu od dolu zamiast ,mialy" powinno byé ,mia-

Iyby".

Pod rysunkiem 1 na str. 104 powinno by¢ ,bez jazdy z rozpedu'.

W kronice krajowej, w notatce ,,Wypadki na przejazdach kolejowych" na str. 121 w 13 wierszu zamiast ,,niezbednych"

powinno byé ,niebezpiecznych".
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
1. Polskie Koleje Paristwowe. —— — — .
1-XI1 I-X1I I-XII 1-X11 1-XII I—XII I-XII I-X I-X X
Dochéd z eksploatacji, mil. zk:
a) sie¢ normalnotorowa . 1.479.9 998,3 881,1 886,6 8843 824,1 953.6 769,3 752,0 85,0
w tym: z przewozu oséb . 366,8 243,0 210,7 2073 205,6 204,0 220,2 186,5 200,3 18,6
towarbw 970,0 640,0 557.8 583.2 578,2 5212 6164 51214 500,2 60,8
b) sie¢ qukotnmwn . 19,7 8.4 74 99 - 19 8,9 10,3 8.1 8.3 1,2
Rozchéd z eksploatacji, mll zi
= sie¢ normalnotorowa 1.283,1 9196 810,6 765,6 7447 734,2 778.5 632,0 692,3 72,0
b) . waskotorowa 19,3 12,3 10,1 9.4 8.9 8,2 8,4 6,9 7.2 0.7
Ogolem w tym z nadania; z przyjgcia:
tys. ton | L ‘ ; w gym w tym tranzytem
ewn zagran do poriléw z zagran. £ poriow !
Przew 6z towarbw na sieci normalnoto- | 1 ‘
rowej lys. ton | |
Ogolem: 1937 — I-VIII 45.879 30.826 9.402 | 6,923 1,791 1.421 3.854 [
1938 — I-VIII 46,176 30.792 | 9.397 7.988 1,693 | 1.330 4.293
1938 — VIII 6.855 | 4.776 1.258 | 1.054 2584 | 2108 562 |
w tym: handlowe zwyczajoe . 5.669 3.621 1.253 | 1.053 257,9 2108 537 |
. pospieszne . 824 51,69 4,8 i 1,7 0.4 — 25,6
Gléwne arlykuly przewozu |
zboze i stragczkowe 103,7 83,6 11,9 | 11,2 1.9 | - 13 |
ziemniaki 5 11,1 11,1 - — - - —
maka i kasze 78,0 73,1 4,9 - — — 0,1 |
cukier . u 27,8 21,7 — — — — 0.3 i
drzewo i w roby : 561,3 378,0 1389 | 78,5 0,6 0.1 42,5
wegiel | Loks - 2.426,4 1.184 1.021 922,71 54 — 2154
ruda, Zu/le, szlaka, 308.4 98,8 0.9 - 1323 128,6 76.3
86l . ) 3 . 31.5 35,7 08 | 0.2 - — 1,0
kamienic wszelkie . . ; 3904 356,5 — 23 0.2 314
cegla i ‘. sroby ceramiczne . 180,4 175.5 1.1 | — — — 38
cement . 2141 205,5 2,7 1,9 - — 59
2elazo i stal 209,6 153 6 14,8 6,2 26,4 20,5 14,9
nawozy sztuczne 222,5 1431 5.6 3.6 26,7 26,5 471
w paidzurmku 1938 przewieziono tys. osob:
L% 313 19 8 ShaE s i
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
I-X X I— X X I kl. I kl. | I11 kl. I kl. I kl. | 1T kl.
Fra '0:6?;. ‘i'y‘:b :,},;i'_c’ °°,"“’l_“°'°’°“ o | y73.604 | 18605 | 192989 | 17616 | 22 881,6 1 16.511,9 1.5 31 I 187,7
G dynia G daind s k
Il. Zegluga morska. 1937 i 978 & 1937 1938
I-X1I I-X11 X1l I—XII [-XII X11
Ruch statk:  w: ‘
weszlo stat dw 5.766 6.798 530 5.935 6.601 574
poiemnoéé w tys. ton re]eslr nelto 5.638 6.506 572 4.026 4.769 429
w tym pod bandera polska 815,5 876,3 84,3 263,2 2813 24,7
Przywoz towar6w morzem tys. ton. 1.715,0 1.526,5 151,6 1.515,9 1.564,0 | 92,7 |
w tym: ryzu 46,8 45,3 o 5.5 4,1 0.8
owocow #wleiych i susz. 53,4 56,2 9.7 0,7 0,5 (=
bawelny . & . 95,5 999 11,8 0,2 0,3 ‘ —_
fosforytow . 1454 145.3 26,8 348 50,0 9.5
rudy .. 168,5 200,6 21,4 907,7 986,8 41,0
rlomu ielaza . ¢ 677.9 447,0 39,1 22,1 0.8 =
W ywbz towaréw morzem, lys ton 7.288 1,647 624,7 5.685 5.563 4743
w tym:; drzewa tartego i wyrob. 250,7 401,7 29,3 1.181] 813.4 51,6
wegla kamiennego 6.172, 6.398 492,1 3.541 3.821 2854
zelaza i wyrobow cynku i blachy 191,7 160,7 na 84,5 43,1 | 38
|
I1I.  Produkcja przemystowa, przecigloie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 e 8_ -
BB g Sy e I—xn | I=xu | I=xit | 1=xu1 | 1=xm | 1=xm | 1=xu X1 % | X
wegiel kamienny 3.385 2.403 2,283 2,436 2.379 2.479 3,018 3.232 3.505 3.391
ropa naftowa . 62 46 46 44 43 43 42 42 43 43
surdwka ielunl 57 17 26 32 33 48 60 68 76 73
stal . 120 47 70 1 9 95 121 135 136 116
cement 88 30 26 60 67 87 107 138 198 ‘ 168
IV. Handel zagramczny przectqlnle mie-
sigcznie milion. zi:
Wywbz ogélem . 209 90 80 81 71 86 100 111 108 116
w tym: drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 17 20 18 18
wegiel kamienny 30 18 14 13 i1 11 15 18 20 22
ielazo i wyroby 1,5 2.1 36 3,0 2.6 2,1 3.6 4,0 3.2 7.2
cyn 12,0 3,0 5 2,2 1,9 2,1 3.2 3.8 18 2,1
Przywéz ogéhm h 280 72 69 67 Kr] 84 105 108 98 | 106
w lym: surowce wlékiennicze 46 14 15 17 16 20 22 20 18 ‘ 18
rudy i zlom Zelaz. 12,3 1,7 32 32 3.5 4.6 10,0 8.4 5,0 5.7
maszyny . ‘ 38,5 5.5 5.0 4.7 5.8 7.5 9.5 13,9 Ay ) 15,7
Saldo 4+ . . -1 +18 +11 +16 +5 +2 -5 +3 +10 | +10
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 138
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zl. — — e s — T e
I—XI1 I—XII I-XII [—X11 I-XII 1—-XII I-XIl XII X1 XII
Zylo. za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,80 13,48 22,11 21,38 13,42 | 13,19
Ziemniaki jadalne za 100 kg 9,69 4,21 3.83 3,24 3,15 3.13 4,43 3,56 3,60 3,68
Kiody tartaczne sosn. za 1 m* . 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 36,25 28,56 | 31,50
Wegiel gérnodl. gruby za 1 tong 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,51 22,57 22,57 22,57 | 22,57
Surdéwka odlewnicza ,, 1 ,, 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
Zelazo sztabowe W L 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258.00 258,00
Cegla za 1000 sztuk 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 # 38,59 38,36 39,43 39,43
Cement za 100 kg s 7,07 747 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg . 45,93 46,93 21 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 .80 30.80

Zrédias

Wydawnictwa stalystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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PAROWOZY POLSKIE DLA PANSTWOWYCH
KOLEI BULGARSKICH.

Na poczatku ubieglego roku Panstwowe Kole-
je Bulgarskie zamowily w Pierwszej Fabryce Loko-
motyw w Polsce (S. A. Zaklady w Chrzanowie)
3 pospieszne parowozy typu 1—4—1. Na otrzyma-
nie tego zamowienia nie bez wplywu byl fakt wy-
robionej i ustalonej juz marki, jaka maja polskie
parowozy w Bulgarii. Przemyst Polski mial juz za
soba przed otrzymaniem wspomnianego zaméwienia
dwie powazne dostawy: w 1932 r. 10 parowozow
pospiesznych typu 1—4—1, wykonanych réwniez
w Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce S. A.
w Chrzanowie, oraz 12 parowozow tendrzakow cie-
zarowych typu 1—6—2, wykonanych w fabryce
H. Cegielski S. A. w Poznaniu. Do dnia dzisiejsze-

go parowozy te pracuja na ciezkich trasach kolei
bulgarskich bez zadnych usterek, czynigc zadesé
wszelkim, nie fatwym warunkom, postawionym przy
zamowieniu i1 niejednokrotnie co do solidnosci wy-
konania przewyiszajac takie same parowozy, do-
starczane przez inne, konkurujace z nami panstwa.

Zamoéwione obecnie 3 parowozy pospieszne zo-
staly wykonane w Chrzanowskiej fabryce w okre-
sie 8-miu miesiecy; w korncu listopada 1938 r. zo-
stal wystany do Bulgarii pierwszy parowdz, w pier-
wszej polowie grudnia 1938 r. drugi i trzeci pa-
rowoz, $cisle wedlug terminéow umowy.

Charakterystyka parowozu i tendra jest naste-
pujaca:

ilosé cylindrow 3
Srednica cylindra 500 mm
Skok tloka 700 |,
Srednica ko6l napednych 1650 |,
Srednica két tocznych 850/1250 ,
Rozstaw osi sztywnych 3800 ,
Rozstaw osi catkowity EE00 <5
Nadpreznosé¢ pary w kotle 16 atm
Catkowita powierzchnia od-

parowalna kotta 224,07 m*
Powierzchnia przegrzewacza 83,91
Ciezar parowozu stuzbowy 101,6 ton
Cigzar parowozu napedny 686
Srednia kot tendra 1000 mm

Pojemnosé skrzyni wodnej 30 m
Pojemnoé¢ skrzyni weglowej 11 ton
Calkowity rozstaw osi 5450 mm
Ciezar tendra stuzbowy 69,8 ton
Najwieksza szybkosé¢ paro-

wozu 90 km/godz.

Kociol posiada stosunkowo duzy ruszt ze wzglg-
du na niska wartosé¢ opalowag wegla, uzywanedo
w Bulgarii (ok. 3800 Kal). Czesé srodkowa rusztu
jest wywrotowa. Procz tego kociol ma oryginalny
przegrzewacz Schmidta z przepustnica pary prze-
grzanej syst. Wagnera. W tylnym zbieralniku pa-
7y na kotle znajduje sie druga przepustnica do pa-
ry nasyconej. W przednim zbieralniku umieszczo-
ny jest schodkowy oczyszczacz wody syst. Wagne-
ra. Nastepnie kociol mia zasuwe odszlamikowa
syst. Friedmana i zawory bezpieczenstwa Acker-
manna. Do zasilania kotta stuza inzektory, jeden
ra pare odlotowa, a drugi zwykly — ssaco-tlocza-
cy; oba syst. Friedmanna. Dwie glowice osprzeto-
we obsluguja reszte przyrzadow pomocniczych.

Ostojnice belkowe 90 mm grubosci usztywnione
sa poprzecznikami z blach i katowek.

Przedni potwozek syst. Krauss-Helmholtz'a
tylna o$ toczna syst. Adams'a. Osie napedne majg
maznice Obergethmann'a.

Osie napedne wykorbione, jedna ze wzgledu na
korbowéd srodkowego cylindra, druga — ze wzgle-
du na mimosréd sterowania wewnetrznego — sa
wykonane ze stali niklowej.

Korbowody i wigzary sa wykonane ze stalt
chromoniklowej. Jak juz wspomniano, parowéz ma
3 cylindry z suwakami, w ktéorych sa wbudowane
wyrownacze cisnien syst. Miillera; srodkowy cy-
linder stanowi wspolny odlew ze skrzynia poddy-
mniczng z Zeliwa o wytrzymalosci min. 22 km/mm?®

Smarowanie cylindréw oraz maznic kot wigza-
nych odbywa sie za pomoca centralnych pras Fried-
mann'a.

Oswietlenie elektryczne, szybkosciomierz reje-
strujacy syst. Teloc, zderzaki tulejowe syst. Uer-
dingena.

Tender z dwoma woézkami ma maznice samo-
smarujgce syst. Friedmanna.

Wedlug warunkow umowy ostateczny odbior
parowozow mial byé dokonany na miejscu w Bul-
garii, w Sofii, po odbyciu trzech prob:

1-nej proby luzem, 2-giej z pociagiem towaro-
wym oraz 3-ciej z pociagiem pospiesznym.

Warunki jakim parowozy mialy odpowiada¢
byly: prowadzenie pociggu pospiesznego ciezaru
220 ton na wzniesieniu 25"/, dlugosci 17 km. przy
tukach o promieniu 250 m z szybkoscia 30 km/godz.

Normalna szybkos¢, jaka parowozy te maja roz-
wijaé, wynosi 75 km/godz., najwyzsza 90 km/godz.

Na proby luzem przeznaczono odcinek Sofia —
Nowosieltci okoto 20 km dlugosci, charakteryzu-
jacy sie wzglednie prostymi odcinkami szlaku.
Proby na najwieksza szybko$é parowozu daly wy-
nik zupelnie zadawalajacy, gdyz na odcinku po-
ziomym i prostym osiagnieto szybko$é najwieksza
94 km/godz. przy napelnieniu cylindra 32%.

Proby z obciazeniem odbywaly sie na odcinkach
Sofia — Pernik, Sofia — Plovdiv (Philipopole)
craz Sofia — Pleven.
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Odcinek Sofia — Pernik dlugosci 32,5 km. ma
liczne tuki, ktérych najmniejszy promieri wynosi
300 m, wzniesienia stale do 25%,..

Odcinek Sofia — Plovdiv (Philipopole) dlu-
gosci ok. 220 km. lezy na trasie miedzynarodowej
(Paryz — Istambul). Na szlaku tym jest wlasnie
odcinek 17 km dlugosci o stalym wzniesieniu 25"/,,.
Préby z pociggiem pospiesznym przy pelnym obcig-
zeniu 220 ton na tym odcinku wypadly rowniez
zupelnie zadawalajaco. Przyjezdzano na kazda
stacje od 4 do 5 minut wczesniej niz to wskazywat
czas przewidziany rozkladem jazdy. Szybkosé
osiggnieta wynosita 35 km/godz. przy napelnieniu
cylindra 30 — 42%,. Ostatni odcinek, na ktérvm
odbywano proby pociggdami pospiesznymi, byl to
odcinek Sofia — Pleven, na trasie miedzynarodo-
wej (Bukareszt—Warna—Sofia) dlugosci 230 km,
biegnie on wsréd skal nad hcznyml przepasciami
poprzez 22 tunele. Roéwniez i na tym odcinku
z wielka latwoscia dotizymywano rozkladowy\,h
czaséw jazdy przy pelnym obciazeniu i minimal-
nym napelnieniu; parowozy szly tatwo i bez wstrza-
SOW.

Parowozy te przeznaczone zostaly dla parowo-
zowni w Sofii do obstugi pospiesznych pociagow
migdzynarodewych.

KURS PLANOWANIA MIAST

Staraniem Zwigzku Miast  Polskich, przy
wspotudziale Towarzystwa Urbanistow Polskich
craz przy pomocy finansowej: Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych, Banku Gospodarstwa Krajowego
i Funduszu Pracy odbyt sie w dniach 6—18 lutego
b.r. w Politechnice Warszawskiej kurs planowania
miast, ktory zgromadzil stukilkudziesieciu uczest-
nikéw, delegowanych z roéinych zarzadow miej-
skich. Kurs mial na celu blizsze zapoznanie z za-
gadnieniami, zwigzanymi z planowaniem, regulacja
i zabudowa miast, bezposrednia wymiane mysli na
tematy, dotyczace aktualnych zagadnien w tej
dziedzinie oraz poglebienie fachowych wiadomosci
uczestnikow kursu.

Do Komitetu kursu weszli: profesor Tolwin-
ski — Kierownik Zakladu budowy miast Politech-
niki Warszawskiej, dyrektor Strzelecki — Przewo-
dniczacy komisji urbanistycznej Zwiazku Miast
Polskich i inzynier Kuncewicz — Naczelnik Wy-
dzialu zabudowania osiedli w Ministerstwie Spraw
Wewnetrznych.

Kierownikiem kursu byl inzynier Tomaszewski
— kierownik referatu urbanistycznego Zwigzku
Miast Polskich. Program obejmowat szereg refera-
tow, bogato ilustrowanych planami, rysunkami,
wykresami i przezroczami, po ktérych nastepowaly
ciekawe dyskusje miedzy prelegentami — specjali-
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stami i znawcami danego zagadmama — a stucha-
czami kursu. Ciekawym i waznym z punktu
widzenia kolejowego jest to, Zze na kursie tym za-
gadnienia komunikacji kolejowej w planach zabu-
dowania zostaly omoéwione w--ciggu 6 godzin
poswieconych na referaty i 3 godzin dyskusii,
w sposob obszerny i wszechstronny i dotyczyly:
uktadu proyektowama i budowy linii kolejowzj
w stosunku do miast i osiedli, urzadzen stacyjnych
dla potrzeb ruchu osobowego i towarowego w mia-
stach oraz stacyj kolejowych (malych, srednich, du-
zych i wezlowych).

Zagadnieniom komunikacji kolejowej poswieco-
no okolo 20/¢ calego czasu, przeznaczonego na
wszystkie referaty, co nalezy uwaza¢ za pomyslne
zjawisko blizszego zainteresowania si¢ p.p. archi-
tektéw i inzynieréw miejskich koleja zelazna.

Referaty i dyskusje wyjasnily, ze nalezaloby,
we wspolnym interesie miast i kolei, nawiaza¢ bliz-
sza wspolprace w -uzgadnianiu zamierzen kolejo-
wych z planowaniem miast, gdyz rozwéj kolei,
umozliwiajacy racjonalna obsluge miasta, przyczy-
nia si¢ w powaznym stopniu do jego pomyslnosci.
Zainteresowani sluchacze i kierownictwo kursu
wyrazili przekonanie, Ze uzgadnianie potrzeb i za-
mierzeni kolei na okresy mozliwie jaknajdalsze, jest
sprawg bardzo wazna, gdyz zaoszczedzié¢ moze za-
rowno kolei jak i miastu zbytecznych wydatkow
w przyszlosci, umozliwiaigc rozwdj ich w sposéb
nie tylko nie krepujacy obu stron, lecz lezacy w in-
teresie dobra publicznego.

Aby prace te mogly si¢ nalezycie rozwijaé, po-
trzebne jest blizsze sprecyzowanie programu i pla-
nu rozwoju urzadzen kolejowych, szczegolnie w ob-
rebie granic i strely wplywu miast, nie tylko na
okres najblizszy, lecz mozliwie jaknajdalszy (np.
na kilkadziesiat lat), gdyz zagadnienia planowania
miast siegaja w bardzo daleka przyszlosé.

W koricu wysuwane byly opinie o celowosci
utworzenia na terenie Centralnego Biura Projektow
i Studiow K. P. lub Ministerstwa Komunikacji ko-
morki, ktora by zajmowala sie zagadnieniem zamiz-
rzeni miejskich i kolejowych, co uprosciloby tryb
rozpatrywania wspolnych zagadnien.

W. G.

POLSKI ZJAZD SPAWALNICZY

W dniach 21, 22 i 23 kwietnia b. r. odbedzie sie
w Warszawie, w gmachu Stowarzyszenla Techni-
kow Polskich (Czackiego 3/5) Plerwszy Polski
Zjazd Spawalniczy. Na Zjazd zgloszono juz okoto
40 referatow.

Szczegoiy dotyczace organizacji Zjazdu podane
sa w nr 1/173 Inzyniera Kolejowego.

Kronika zagraniczna 0 e 5 S0 S ST

BYLE KOLEJE AUSTRIACKIE W ROKU
GUSPODARCZYM 1937.

Koleje Reichsbahn Rzeszy Niemieckiej przejely
po ,Anschlus‘ie” od 18 marca 1938 r. sie¢ kolei
austriackich oraz ich przedsigbiorstw pomocni-
czych. Majatek kolei przeszedt na wtasnos¢ ma-
jatku Rzeszy, a w celu likwidacji przedsiebiorstwa

kolei austriackich wyznaczony zostal osobny komi-
sarz. Ostatnie sprawozdanie przedsigbiorstwa
,,Oesterreichische Bundesbahnen' zawiera naste-
pujace wazniejsze dane.

Wptywy kolei austriackich w okresie krzyzysu
(1929 — 34) stale i silnie spadaly. tym wiecej, iz
obok kryzysu gospodarczego data si¢ kolejom silnie
we znaki konkurencja samochodowa. Rok 1935
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przyniést niewielka poprawe, r. 1936 dalsze pogor-
szenie, natomiast r. 1937 wykazal znacznie lepsze
wyniki, jak widaé¢ z zestawienia ponizej.

1937 r. w poréwnaniu z 1936 r

Ruch pasazerski Ruch towarowy Razem
Wplywy + 6,7% + 21,4% + 16,5%
Pasazerokm + 11,3% — —_
Tonokm — + 44,5% —_
Pociagokm + 34% + 19,5% 4+ 8,7%
Wagonoosiokm + 49% + 249% + 11,3%
Bruttotonokm 4+ 59% + 32,9% -+ 22,0%

Z wplywéw w r. 1937 przypada na ruch pasazer-
ski i przewoz bagazu 30,5% (w r. 1936 — 33%),
na ruch towarowy 69,5% (6,7%0 w r. 1936 r.). Wply-
wy z przewozow pasazerskich wzrosty ze 130,5 mi-
ionéw szylingow do 139,5, na 1 km linii eksploato-
wanych z 24608 szyl. do 26032 szyl., na 1000 poc.-
km z 3956 szyl. do 4083 szyl., na 1000 za$ pasaze-
ro-km spadly z 61,0 szyl. do 58,4 szyl. Ilosé
przewiezionych pasazeréw wzrosta z 51, 1 mil. o
57,9 mil. Przecietna odleglosé przejazdu stanowiia
41,2 km, gdy w roku poprzednim 41,9 km.’ Na
wzrost wplywow z ruchu pasazerskiego wplynelo
niewatpliwie przejecie do eksploatacji kolei Wie-
dern — Anspang.

W ruchu towarowym poprawa byla znaczniej-
sza. Wplywy na 1 km linii eksploatowanych wzro-
sty z 48250 szyl. do 57980 szyl. Na 1000 pociago-
km wplywy wynosity 16492 szyl. (16228). Przewie-
ziono 23,9 milionéw t; w porownaniu do 19,3 mil.
z r. 1936 stanowi to pokazna zwyzke 24%. Ilosé
wykonanych tonokm wzrosta jeszcze powazniej
z 2,842 mil. do 4,107 mil.; przecietny przebieg 1 t
fadunku stanowit 171,7 km (147,5).

Prace kolei w przewozach towarowych ilustruje
nastepujgce zestawienie.

Naladowano wagonéw r. 1937 r. 1936 %o
W przewozach wewnetrz, 1.550043  1.418883 + 9.2
» zagraniczn. 717752 565170 + 37,6
w tym wwoz 336733 278497 + 20,9
W ow WYwoOz 193605 146789 + 31,9
w gy Lranzyt 247414 139884 + 76,9
Razem naladowano 2.327795 1.984053 17,3

Stosunek przewozow zagranicznych osiagnat
cyfre 35% (30%), jeszcze bardziej wzrost tranzyt
+ 77%. Wozrosly znacznie przewozy rud, zelaza,
drzewa, oraz wszelkiego rodzaju materialow bu-
dowlanych.

Wzrostowi wplywow o 16,5% towarzyszyl w r.
1937 wzrost ogolny wydatkéw o 3,5%, czesciowo
wywolany wzrostem ilosci personelu. Koleje B.B.0.
liczyly w r. 1937 — 56903 pracownikow, gdy w r.
. 1936 — 55537 (w r. 1929 — 87160), tu jednak na-
lezy przyjaé¢ pod uwage objecie linii Wieden -—
Aspang, skad przeszlo na koleje B.B.0. — 895

glow.

Ilos¢é pracownikéw kolejowych wynosita v r. 1937:

na 1 km linii eksploatowanych — 98 (9,6
na 1000 poc.-km — 1.1 (1.0)
na 1 milion brutto-t-km — 38 (4,5
na 1 milion wagono-osio-km — 35,0 (40,1)

(Zeit. d. Ver. M. Eisenb. v. 52'1938).

WYSTAWA MIEDZYNARODOWA W LIEGE
(LEODIUM) W 1939 R.

Jednoczesnie ze $wiatowa wystawa w Nowym
Yorku otworzy swe podwoje Miedzynarodowa Wy-
stawa Belgijska w Liége, projektowana na maj —
listopad r. b. Bedzie ona uwienczeniem 10 letnich
prac nad budowa olbrzymiego kanalu Alberta, kto-
ry ma polaczy¢ Liége z portem Antwerpii. Budowa
tego kanalu, wykonanego kosztem 2 miliardow Ir.,
trwala okregle 10 lat. Kanal Alberta ma odegraé
w zyciu gospodarczym Belgii olbrzymia role, pota-
czy on bowiem bogate kopalnie wegla wewnatrz
kraju z morzem, da nowe mozliwosci rozwoju za-
niedbanym, ubogim krajom flamandzkim, wzmocni
przemyst Wallonu i przeksztalci Liége na jeden
z najwiekszych portéw wewnetrznych Europy.

Wystawa bedzie polozona na obu brzegach rze-
ki Mozy u ujscia z niej nowego kanalu. Powierz-
chnia jej zajmie przestrzen 100 ha, z czego 30 ha
przypada na tereny wodne. Bedzie to wystawa po-
swiecona drogom wodnym, ich znaczeniu w dorob-
ku kulturalnym s$wiata, budowlom wodnym, techni-
ce wodnej, znaczeniu wody w przemysle, w higie-
nie, sportach, turystyce, sztuce itd. Duzy teren zaj-
ma kolonie belgijskie.

Na strone dekoracyjng ma byé¢ zwrécona szcze-
golna uwaga. Na calym terenie wystawy beda sta-
ly potezne wodotryski, poczynajac od wodotrysku
z rzeki Mozy, ktory ma byé na wysokosé 100 m.
Podczas wystawy w Liége odbedzie sie szereg
kongreséw i zjazdéw o znaczeniu miedzynarodo-
wym, tudziez liczne igrzyska i zabawy.

Prace nad budowa pawilonéw, terenow sporto-
wych, zabawowych itd. sa w calej pelni.

Wystawie patronuje krél Leopold III.

PRZESUNIECIE SIE NASYPU NA LINII
BERLIN-DREZNO.

W przewidywaniu wiekszych robét torowo-bu-
dowlanych wykonywano na odcinku Berlin — Dre-
zno studia wiertnicze, badajac torfowisko, lezace
pod nasypem na km 19,9 tej linii. Wiercenia musia-
{y naruszy¢ stan réwnowagi gruntu, na ktérym spo-
czywa podtorze, i w dniu 14 grudnia 1938 r. cialo
nasypu zsunelo sie w bok na przestrzeni 20 - 30 m
w ten sposob, zZe jeden z torow zawist zupelnie
w powietrzu. Jednoczesnie sasiednie torfowisko
wypuczylo sie i popekalo.

Dzieki przytomnosci umysiu pracownikéow za-
trudnionych przy wierceniu zatrzymano w pore
nadjezdzajace ku miejscu wypadku parowozy; na-
stepnie zamknigto ruch na obu torach, kierujac go
na linie okrezne, za$§ zamkniety szlak zaczeto
obstugiwaé¢ autobusami.

Odbudowe nasypu rozpoczeto natychmiast i za-
koniczono nazajutrz, lecz wykonane proby wskaza-
ly na konieczno$¢ pewnego rozszerzenia nasypu,
ktorego dokonano do dnia 16 grudnia; po dwoch
dniach przerwy otwarto ruch ze zmniejszona szyb-
koscia.

Aby zapobiec dalszym osuwiskom i zapewnié
stateczno$é nasypu zamierzono pokryé pas torfo-
wiska po obu stronach nasypu dobrym gruntem,
tworzac tawy na wysokos§é¢ 1,5 mt.

Dalsza, ostateczna przebudowa nasypu nastapi
w zwigzku z wykonaniem przewidywanych robét
budowlanych po zakoriczeniu dokonywanych w dal-
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szym ciggu badari geologicznych. (Reichsbahn nr
2/1939).

C.
NOWY PODZIAt KOtA.

Koleje niemieckie wprowadzaja od 1945 r. no-
wy podzial kota na 400 stopni zamiast 360 z tym,
ze kat prosty bedzie liczyl 100 stopni, stopien 100
minut i minuta 100 sekund. Celem tej reformy jest
uproszczenie obliczeri wartosci, zwiazanych z po-
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dzialem kola. Wymaga ona przerébki narzedzi po-
miarowych oraz tablic trygonometrycznych i w tym
celu termin wprowadzenia reformy zostal przesu-
niety o tak znaczny okres czasu. Aby odrézni¢ wiel-
kosci wyrazone w nowych jednostkach od starych,
maja by¢ zastosowane symbole: dla stopnia — li-
tera ¢ (Grad), dla minuty -— c i dla sekundy cc.
Zaznaczy¢ nalezy, ze mapy geograficzne zachowu-
ja dawny podziat kola. (Eisenbahnfachmann 3 —
1939). B
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ANALIZA DZISIEJSZYCH SPOSOBOW
NISZCZENIA NAWIERZCHNI KOLEJOWE.

Pod tym tytulem zamiescil podpor. Z. Lewan-
dowski artykul w ,Przegladzie Saperskim” (Zeszyt
2/1939), omawiajac w nim zagadnienie, ktore rzad-
ko spotykamy w prasie technicznej. Niszczenie ko-
lei jest wazna wojskowa operacja taktyczna, kto-
rej zaniedbanie msci si¢ bardzo dotkliwie w przy-
padkach odwrotu i wycofywania sie na znacznej
przestrzeni. Gen. v. Schwartz w swej pracy ,,Die
militaerischen Lehrer des grossen Krieges (Ber-

Gen. Normand w odczytach opublikowanych
w ,,Revue Militaire” przyznaje: ,,...gdybysmy wszy-
stkie drogi, a szczegolnie drogi zelazne, niszezyli sy-
stematycznie w Belgii i we Francji, posuwanie sig
nieprzyjaciela byloby duzo powolniejsze, bo tylko
kolej jedna pozwala na wojne mas".

Odbudowa kolei, niszczonych przez nas w r. 1920
bardzo powierzchownie, byla wykonywana przez
Rosjan prawie jednoczesnie z posuwaniem sig ich
armii, a wiec z szybkoscia do 20 km na dobe.

Autor podaje cickawa tabliczke przedstawia-
jaca rozmaite obiekty kolejowe, oraz uzywane spo-

lin 1923 r.) pisze: ,,...jedynie szybkos¢ naszego mar- soby ich niszczenia.
Zestawienie  zmiszczer dlo drog Zelazrych
(przeszkody 1 skazema po zmszczen paminieto)
Rodzaje zniszczen
dok 7
" j dokonane na terenie wiarnym e
SZCzeqolmene ) pry pomoc
: Yy q reczne  |mechaniczng 3 it
! . T Tel= kS
P przedmioly zniszczema |T8S_| § | & RS 8| Uwage
oel %8 | 3|55 8| ¥ ¢E v els
KeleS| Yl 2|21 5| 8 S L1
:csE| S| 2|l 9| x| |8 S| v]|R|Y]ou|lXx|S
eslExs| S| 8 2| €| SIR El2ls] ] sl &R
RIS I I I o ol I I - O I
SR S| E|S|E| 8| ¥ ]88 & & &l 2| &
torowiska ! A, |21 ﬁ;
< A2 3__;1 4./ A / 344, 777, -
|| & | nawrerzch 7 AR 64 41 /3’ 7R 2 % stosowane b, czerfo
= | dzret setoks 2. A8 4 194000711 23 :
2 | przynaleznose/ drogowych 4
Aies it sfusomne czesho
17 16/ \ 24
| 3| lelefonow / felegrafu ‘4
4 | budynkow drogowych 7% 7
r 7 7 slosowane wyja lk
| 5 | budynkow stacyjrych 7 7 y l 2 93
6 | wodociqgow stacyy A %
- ; v I
przynaleznoscr sfacyinych Z
8 | faborv % / % 15/ 4/
! w ciesninach 8. tylko wnalarciv 1 0bronie 14 woznigjrze element:
2 szmyom.re w poblzu wod i bfof 9 drewniane mafe) rozpigloser 15, mektorych elemenfow
3 szczeqoinie witukach roziazdach ifp 10 tylko obiekty ilolowe 16. w obrebie rfzz?l
4 szczeqdime w wykaopach 11 7 braky czarw leb innych srodk. 17 brak doswiadezen
5 niemazliwe w obrebie ,rézpf 1, bardzo trudlne przy podit zel 12. tylko mortydrewn. poczym 18 w wykopach lubna rfaciach celem rworzendl
6. s2cz89.na wys narypach wobrebie rlacyr, lub w wypadky padktizel  zepchnac kilka wagonow przerzkody(purcic na riebe 2pociagy)
7 przy malej rozpieloscs poszerzat 13.1ylka aporaly 19 szczegolnie w wykapie nasypie, cre$ninie
20 jako zwiazang, z forowiskrem. 2L w migiscach  przepustow.

szu i brak przezornosci u naszych przeciwnikéw
frontu wschodniego byly powodem na poczatku
wojny, Ze braliSmy w swoje rece mala liczbe zni-
szczonych tuneli, a wielka liczbe nienaruszonych
mostow i drég’.

Z posrod obiektow podlegajacych niszczeniu
autor zajmuje sie dalej nawierzchnia, ktorej przy-
znaje szczeg6lne znaczenie z powodu:

a) znacznego kosztu — okoto 50000 zt na kilo-
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metr, to jest okolo 25%0 wartosci wszystkich
urzadzern;

b) znacznej ilosci potrzebnych przy odbudowie
materialow — okolo 100 ton stali i okolo
150 ton drewna (réwniez na kilometr);

c) zuzycia 3500 godzinkm fachowej roboci-

Zny;

d) wielkiej straty czasu na odbudowe: 10 — 12
godz./km.

Rozpatrujac nastepnie rézne sposoby niszczenia
nawierzchni, autor podaje szczegétowz dane co do
czasu, potrzebnei robocizny i materialow zuzywa-
nych przy niszczeniu, oraz opisuje organizacje tej
pracy i stwaerdza. 7ze o wyborze sposobu rozstrzy-
gaja czas, teren i $rodki stojace do dyspozyciji.

Za najlepszy srodek uwaza jednak niszczenie
toru petla przy pomocy parowozu. Jest ono proste,
szybkie, skuteczne i tanie. Na miejscu zostaje wste-
ga rumowiska zmieszanej stali, drzewa i zwiru.
Szyny sa czesciowo oderwane i pogiete, podklady
podluznie polupanz i zmiazdzone do polowy gru-
boéci w miejscach umocowania tokow, wkrety po-
giete i w stu procentach niezdatne do odbudowy.
Szybkos¢ zniszczenia okoto 10 km/godz.

Skuteczne jest niszczenie ciggnikiem przez $cia:
ganie toru w bok — zwlaszcza z wysokich nasypow.

Materialy wybuchowe i acetylen uwaza autor
tylko za $rodki pomocnicze, uzupelniajace poprzed-
nie sposoby.

Rozbiorke z wycofaniem materialow zaleca sto-

sowag, jezeli tylko czas i srodki na to pozwalarq
W przeciwnym przypadku nalezy przynajmniej

.przez innych pracownikéw — 36%;

wymontowywa¢é rozjazdy. (Przeglad Saperski, zesz.
2/1939 r.). 2

OBLICZENIE STRAT SPOWODOWANYCH
PRZEZ WYPADKI PRZY PRACY.

Kwartalnik angielski pt. , Quarterly Safety Summary’
podaje interesujace obliczenie, dokonane przez doradce
technicznego 1ednego z towarzystw ubezpieczeniowych.
Wykazal on mianowicie na przykladzie analizy, przepro-

wadzonej na 36 wypadkach przy pracy w przemysle drzew-
nym, Ze koszty leczenia i odszkodowania stanowia zaled-
wie 18% ogolnych strat, spowodowanych przez wypadki.
Wyszczegolnienie tych strat ,posrednich” przedstawia sie
nastepujaco: 1) czas stracony przez poszkodowanych, za
ktory pracodawca musi zaplacié — 15%; 2) czas stracony
3) czas stracony przez
majstrow, lub kierujacych robotami w warsztacie — 25%;
4) zniszczenie materialu — 4% 5) zniszczenie urzadzen lub
narzedzi — 2%

W oméwieniu tych pozycji autor uzasadnia je przyto-
czeniem- nastepujacych okolicznosci: ad 2) skutkiem wy-
padku towarzysze poszkodowanego przerywaja prace, po-
wodowani ciekawoscia, sympatia, lub wreszcie checia oka-
zania pomocy; ad 3) majstrowie i personel nadzorujacy tra-
ca czas na niesienie pomocy poszkodowanemu, na zbadanie
przyczyny wypadku, na podjecie zarzadzen w celu zasta-
pienia poszkodowanego przez innego pracownika, na do-
branie tego pracownika i przyuczenie go do nowego rodza-
ju zajecia, na sporzadzenie odpowiedniego sprawozdania
i zlozenie wyjasnien przed komisja. Punkty 4 i 5 nie wyma-
gaja blizszego oméwienia. Dodaé by jeszcze nalezalo straty,
mogace wyniknaé z powodu opédznienia dostawy, a co za
tym idzie 1i.zaplaty za wykonana prace, nie liczac ewen-
tualnych kar konwencjonalnych. Réwniez na rachunek strat
zapisaé¢ nalezy okoliczno$é, iz poszkodowany po powrocie
do pracy otrzymuje pelne wynagrodzenie,-mimo, ze w wiek-
szosci przypadkow wydamosc jego w pierwszych dniach
jest ograniczona co najmniej o 50%, choéby Z przyczyny
pewnej naturalnej obawy.

(Podane przez Instytut Spraw Spolecznych).

Bibliog rafi o T ——

Dr. inz. St. Jachimowski. WLASCIWOSCI
TECHNICZNE | EKONOMICZNE LADOWYCH
KOMUNIKAC)! LESNYCH. Warszawa, 1938 r.

W pracy pod powyzszym tytulem autor, po omo-
wieniu zadan komunikacji lesnych i ich znaczenia
w gospodarstwie lesnym, stwierdza, ze lasy Polski
pod wzgledem obstugi komunikacyjnej znajduja
sie w trudnym polozeniu, gdyz odleglosé¢ ich od
Lynkow zbytu jest znaczna. Wobec malej gestosci
sieci drog komunikacyjnych ogélnego znaczenia
w Polsce, autor podkresla duze znaczenie specjal-
nych lesnych drég komunikacyjnych.

Po zapoznaniu czytelnika ze zjawiskiem, t.zw.
przestrzennosci w gospodarstwie lesnym, autor oma-
wia wlasciwosci tych komunikacji, wynikajace ze
specjalnych warunkow produkeji i transportu drew-
na, wyodrebniajac i podkreslajac charakterystycz-
ng ceche potokow tadunkéw drewna, a mianowi-
cie ich nieréwnosé. W rozdziale p-t. ,,Klasyf:kacru
ladowych komunikacji lesnych”, opisuje szczegélo-
wo: 1) drogi leéne: a) gruntowe, b) o nawierzchm
z drzewa, c) o nawierzchni kamiennej i zwirowej,
2) normalnotorowe i waskotorowe koleje lesne,
3) lesne kolejki linowe oraz 4) $lizgi lesne.

Nastepny rozdzial poswigca autor zagadnieniu
studiow ekonomicznych przy projektowaniu komu-
nikacji lesénych, podkreslajac, ze sprawa budowy

lesnych drég rozpatrywana jest tylko w plaszczyz-
nie bezposredniego zysku, jaki ich budowa moze
przynies¢ wlascicielowi. Autor podaje wzory, spro-
wadzajace sie w rezultacie do ogolnego liniowego
16wnania kosztow wywozu drewna, ktére to row-
nanie pozwala przy wstepnych studiach ekonomi-
cznych wybraé najbardziej ekonomiczny s$rodek
transportowy.

Szereg wnioskow przytoczonych w omawianej
pracy poparty zostal danymi z praktyki istnieig-
cych w Polsce lesnych drog.

Dzieto opracowane ciekawie i wyczerpujaco, wy-
dane b. starannie, stanowi pozyteczny dorobek na-
szej literatury technicznej, ktorego tresé¢ zaintere-
suje przede wszystkim komunikacyjnego technika,
dla lesnikow zas stanie si¢ dzielem bardzo cennym
i niezbednym, szczegélniej przy projektowaniu
i eksploatacji jakichkolwiek komunikacji lesnych.

Prof. D. A. Sztange DIEPOWSKOJE CHOZIA).
STWO | EKSPTUATACJA PAROWOZOW. Trans-
zeldorizdat. Moskwa 1938.

Wsrod podrecznikéw, wydanych przez Parn-
stwowe Wydawnictwa Kolejowe Z.S.R.R., omawia-
jacych podstawowe galezie gospodarki kolejowej,
poczesne miejsce zajmuje 2 tomowa praca prof.
D. Sztange (718 str.), dotyczaca gospodarki paro-

Ze zbioréw Biblioteki Gtéwnej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



wozowe] w najszerszym pojeciu. [ tom précz zbed-
nego i przykrego wstepu, nieodzownego, jak wi-
daé, nawet w naukowych pracach sowieckie lite-
ratury technicznej, zawiera nastepujace dzialy:
1) gospodarka parowozowa i wyzyskanie parowo-
76w, 2) czynnosci pomocnicze gospodarki parowo-
zowej, 3) naprawa parowozéw, 4) organizacja go-
spodarki parowozowej. Znajdujemy tu charaktery-
styke wszystkich elementéow pracy parowozow i wy-
bor ich typu do okreslonych celow przewozowych.
Bardzo duzo mizjsca poswigcono, zupelnie stusznic,
kapitalnemu zagadnieniu obrotu parowozow, uk!a-
daniu turnuséw i racjonalnej obstudze parowozow.
Dalej idzie nie mniej wazny dzial opisujacy racio-
nalne utrzymanie parowozow, ich opalanie, mycie
itd. Dzial ten opracowany jest powierzchownie,
¢dyz zagadnienia paliwa, wody i smaréw omoéwione
¢g w osobnym wydawnictwie. W dziale napraw po-
dane sa wiadomosci, dotyczace biezacych napraw
parowozow oraz tych napraw okresowych do sred-
niej wilacznie, ktore moga byé wykonywane w pa-
rowozowni. Autor wskazuje, jak nalezy uktada¢
plany napraw na okres roczny, jak i w jakim po-
rzadku nalezy wykonywaé naprawy. Dzial ilustro-
wany jest licznymi przykladami, wzietymi z prak-
tyki, a dotyczacymi wspétczesnych typow parowo-
zow sowieckich. Do zwyklych terminéw autor do-
daje tu nowy termin ,moralnego” zuzycia pa-
rowozu, gdy przestaje on odpowiadaé wymaganiom
wspolczesnej eksploatacii.

Tom I zamyka dzial organizaciji gospodarki pa-
rowozowej — zabezpieczenie jej doslateczna iloscia
pracownikow, uktadanie sprawozdawczosci tech-
nicznej i wyznaczanie kredytow. Wsrod tych ostat-
nich autor wylicza kredyty (fundusze) na premie,
na racjonalizacje i ulepszenia, na ,rywalizacje so-
cjalng”, kredyty gospodarki oszczednosciowej, do-
spodarki cieplnej itd.

Jest rzeczg ciekawa, ze autor podrecznika po-
woluje si¢ na prace Emersona, Tajlora i Woskre-
sieniskiego, gromiac dotychczasowe ,miszczycicl-
skie” metody eksploatacji parowozow, przy kto-
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rych niedostatecznie wyzyskiwano ich moc, nateze-
nie kotla i niedoleinie obracano parowozami, na-
prawiajac je w dodatku sposobami archaicznymi,
bez uwzglednienia racjonalizacji pracy.

Tom 11, opracowany znacznie szerzej przy wspol-
udziale docentéw Moskiewskiego Elektromecha-
nicznego Instytutu Inzynierow Komunikacyj, za-
wiera opis i obliczenia wszystkich trakcyjnych urza-
dzen, a wigc: budynkéw parowozowni, urzadzen do
mycia kotlow, suwnic, obrotnic i podnosnikéow, war-
sztatow pomocniczych, weglowni, torow trakcyj-
nych itd. Précz urzadzen mechanicznych, uzywa-
nych w gospodarce parowozowej kolei Z. S. R. R.:
podano réwniez przyklady urzadzen stosowanych
za granica. W tym tomie po$wiecono duzo uwadgi
zagadnieniom mycia parowozow, ich utrzymania
i opalania, ilustrujac je licznymi przykladami obli-
czen. Dzial warsztatow pemocniczych z bardzo du-
zg iloscia rysunkow, dajacych dobre pojecie o urza-
dzeniu warsztatow, zawiera ‘sporo pozytecznych
tablic, ktorymi moze sie poslugiwaé administracja
parowozowni przy wykonywaniu napraw parowo-
zo6w. W czesci ostatniej podane sa wiadomosci
z dziedziny budowy i utrzymania budynkéw paro-
wozowni ze szczegdlnym uwzglednieniem zagad
nieri racjonalnego oswietlenia, ogrzewania i wen-
tylacji, zwykle mocno zaniedbywanych nawet w no-
woczesnych budynkach.

Jak i poprzednio zanotowane przez nas pod-
reczniki kolejowe, wydane przez Transzeldorizdat
.Diepowskoje choziajstwo™ z duzym pozytkiem mo-
ze znalez¢ zastosowanie w kolejnictwie i dopomoc
administracji kolejowej do racjonalnego prowa-
dzenia tego tak waznego dzialu gospodarki. W Ro-
sji zastapilo ono podreczniki doby przedwojennej,
wnoszac nowe idee w gospodarce trakcyjnej, zwia-
zane z nieznana jeszcze wowczas, a przynajmniej
nie wcielana prawie w Zycie, racjonalizacja pracv.
Szata zewnetrzna wydawnictwa jak zwykle bardzo
prymitywna,

S. W.

Konserwacja drzewa — nakazem chwili

Zastosowanie drzewa w gospodarce narodowej jest niestychanie obszerne i wiclorakie, a uzytecznosc jego jest
w czasie zupelnie nicograniczona. Moze trwaé wieki, jesli zostanie odpowiednio zabezpicczone i odpornione prze-

ciw niszezycielskim wplywom atmosferycznym i niezliczonym pasozytom. N

impregnacyjna, 3. latwosé zastosowania, 4.

T

aturalny sposéb konserwacji polega-

jacy na dobrym wysuszenin drzewa, jest jednakize niewystarczajacy. Koniecznym jest zastosowanie sztucznej kon-
serwacji droga impregnowania, czyli nasycania chemicznymi preparatami
w stu procentach spelnily swe zadanie, wymaga si¢ od nich nastepujacych zalet: 1.
niezapalnose,
goci, 6. stwarzanie dobrej podstawy dla naniesienia farb,

grzybobojezymi. Azeby preparaty te
taniosé, 2. najwyzsza wartosc
stawianie dobrego oporu przeciw przenikaniu wil-

e
7. nadzwyeczaj oporne uleganie wylugowaniu, 8. nie-

szkodliwoéé dla zdrowia., Dopiero taki $rodek, posiadajacy powyisze zalety, nazwaé mozna $rodkiem impregnacyj-

NV,

W ostatnim dwudziestoleciu wyroznil sie najwybitniej preparat, w sklad

ktorego wehodzi z fluorokrzemia-

nem evnku, jako gtownym skladnikiem, domieszka fluorku sodu i substancji przeciwkorozyjnych, w/g patentu pol-
skiego nr. 19.247. Preparat ten, wprowadzony na rynek pod nazwa

FLURALSIL

konserwuje trwale przy bardzo niskich kosziach nie tylko drzewo, leez réwniez i mury, tynki, zaprawy betonowe
i cementowe. Dla pasozyvlow zwierzeeyeh jest trujacy. Wyrabiaja go w kraju i z krajowych surowedw

SLASKIE KOPALNIE [ CYNKOWNIE S. A. W KATOWICACH

wooparciu o wieloletnie doswiadezenie, uzyskane w kraju i zagranica.
Koszly stosowania fluralsilu sg niestychanie niskie. Nie przekraczaja one w normalnych warunkach 12 groszy

na 1 m* impregnowanej powierzchni.
Zrozumial to dobrze przemyst budo wlany,

stosujge ten nowoczesny preparal w szerokim zakresie.

Wydawca: Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redakior: Bogumit Hummel

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



162

Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m.

Monitor

Nr. 44. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 21,
24, 28 i 31 marca przetarg publiczny
na dostawe: wigzarow, materialow rysun-
kowych, wkretek zelaznych i mosieznych
do drzewa i metali, farb olejnych, emalii,
lakierow, stali, tarcz sciennych, papierow
naszklonych, szmerglowych, farb suchych,
tygli grafitowych, rur zelaznych oraz po-
duszek mazniczych.

Monitor

Nr. 45. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 21
marca przetarg publiczny na wykonanie
oczyszczania wagonow osobowych na st
Warszawa Wilenska i Warszawa Gdan-
ska:

Monitor

Nr. 48. D. O. K. P. w Toruniu — na dzieri 24 mar-
ca nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe scierek, blachy miedzianzj, drutu
miedzianego i mosigznego, umywalek ze-
liwych, poduszek mazniczych, nitow ze-
laznych, sprezyn do zamkéw wagonow
osobowych oraz na szycie odziezy stuzbo-
wej dla pracownikéw P. K. P.

Monitor

Nr. 49. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 21
marca przetarg ofertowy na dostawe kost-
ki bazaltowej duzej i drobnej, kostki gra-
nitowej, mydia plynnego, trawy morskiej,
kluczy sztorcowych, latarn, wkretek itp.

Monitor

Nr. 50. D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 31
marca przetarg publiczny na wykonanie
w okresie do 31 marca 1940 r. rob6t zdun-
skich, malarskich i dekarskich przy kon-
serwacji budynkoéw kolejowych.

Monitor

Nr. 51. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 24
marca przetarg publiczny na budowe to-

marcu 1939 .

rowiska na szesciu odcinkach kolei Skier
niewice — Lukow.

Monitor

Nr. 53. D. O. K. P. w Katowicach — na dzizn 28
marca przetarg publiczny na dostawe ko-
stki brukowej granitowej i bazaltowej oraz
kamienia obrabianego bazaltowego lub
granitowego.

Monitor

Nr. 56. D. O. K. P. w Warszawie — na dziern 31
marca publiczny przetarg ofertowy na
wykonczenie budynku administracyjnego
na st. Warszawa - Zachodnia.

Monitor

Nr. 56. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 24
marca przetarg ofertowy na wykonanie
rob6t ziemnych i innych przy budowie po-
dejscia linii Radomskiej do Wezta War-
szawskiego.

Monitor

Nr. 59. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 24
marca przetarg publiczny na dostawe
i montaz 3-ej serii piecykow elektrycznych
w gmachu Dworca Glownego w Warsza-
wie.

Monitor

Nr. 62. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 31

marca przetarg ofertowy na wykonanie

do dnia 31 grudnia r. b remontu w zakre-

sie robot murarskich, betonowych, ciesiel-

skich, stolarskich, zdurskich, murarskich

wraz ze szklarskimi oraz dekarskich wraz

z blacharskimi w budynkach kolejowych

w obrebie Oddzialow Drogowych w War-

szawie, Zabkowicach, FLodzi, Kutnie,
Siedlcach i Ostrotece.

Monitor

Nr. 62. D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 27

marca przetarg publiczny na dostawe
w 1939 roku 30.000 m" Zwiru rzecznego.

KTO PRAGNIE POZNAC

jakimi drogami szla mys$l techniczna, zapoznac¢ sie z pro-

cesami

technologicznymi,

budowg mechaniz-

méw, rozwojem przemyslu w Polsce itd.
znajdzie bogaly material.
zrodlowe wyjasnienia
i dokumentacije

w Muzeum Techniki i Przemystu

. CZESC ZBIOROW: Tamka 1, tel. 298-84
DNI ZWIEDZANIA:

II. CZESC ZBIOROW: Krak. Przedm. 66

codziennie (z wyjgtkiem poniedzialkéw i wiorkéw od godz. 10 do 14 nadio w piatki od godz. 17 do 20

9112 DRUKARNIA GOSPODARCZA, WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSKIE 79. TELEFON 8.84.12, 8.28.02.
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