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A
inzo 5 TERAN SETQEONAN

§. P. inz. Stefan Sztolcman urodzit sie w Warszawie
w. r. 1852, Po skoriczeniu gimnazjum wstapil poczatkowo
w r, 1869 na wydzial matematyczny Uniwersytetu War-
szawskiego, lecz po dwéch latach studjéw przeniést sie
do Instytutu Inzynier6w Komunikacji w Petersburgu, kto-
ry ukonczyl w r. 1877. Prace jako inzynier rozpoczal przy
budowie drugiego toru dr, zel. Moskiewsko-Brzeskiej, zas
od r. 1879 w Towarzystwie drog zZelaznych Poludniowo-
Zachodnich, w ktérem pozostawal do r. 1895, pelnigc obo-
wiazki naczelnika oddziatu i starszego inzyniera Wydzialu
drogowego.

W r. 1895 §. p. Sztoleman zostal powolany na po-
mocnika naczelnika robét przy budowie parstwowej drogi
zelaznej Permsko-Kotlaskiej, w roku za§ 1897 na stano-
wisko inzyniera gléwnego budowy dwéch wielkich linij pry-
watnych: ‘Moskiewsko-Windawskiej i Petersbursko-Wi-
tebskiej, w czasie ktorej przebudowal na koszt skarbu li-
nje z Petersburba do Carskiego Siota. Po ukoriczeniu bu-

dowy tych linij kolejowych i po krétkiej stuzbie na drodze
zelaznej Mikolajewskiej w roli zawiadujacego dzialem ro-
bét nowych, przeprowadzit w r. 1911 studja do budowy
dr. zel. Zachodnio-Uralskiej i opracowal jej projekt, poczem
zajal stanowisko prezesa rady zarzadzajacej Towarzystwa
tej drogi zelaznej, a nastepnie stanowisko prezesa rady
zarzadzajacej Towarzystwa drogi zelaznej Pétnocno-
Wschodniej Uralskiej. Budoweg tych drég zelaznych, po-
mimo trudnoséci w okresie wojennym, doprowadzil do kori-
ca i zorganizowal na nich zarzady eksploatacji, a gdy
wybuchta w Rosji rewolucja, powrécit w r. 1918 do Kraju.

Przebieg owczesny dzialalnosci §. p. St. Sztole-
mana pozwolil Mu obznajomié si¢ wszechstronnie z budo-
wa i eksploatacja drég zelaznych i nabyé w sprawach do
nich si¢ odnoszacych wielkiego doswiadczenia. Jak ono
bylo cenione w kotach specjalistéw kolejowych i jak wiel-
kiem w tych kotach cieszyl si¢ Zmarly zaufaniem, $wiad-
czy powolanie Go niejednokrotnie na najwyzsze stanowi-
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ska techniczne i administracyjne w towarzystwach pry-
watnych, ktére w wyborze na te stanowiska kierowaly sie
przedewszystkiem interesem instytucii,

Lecz i w kolach rzadowych cieszyl sie § p.
Sztolcman niemalem uznaniem, czego wyrazem bylo mia-
nowanie Go p. o. czlonka rady inZynierskiej ministerjum
komunikacji w Petersburgu. Przyczynily si¢ do tego nie-
watpliwie Jego odczyty, wygloszone w Stowarzyszeniu
Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu w latach 19057
i wydane w osobnej ksigzce p. t. ,,Z praktyki budowy drég
zelaznych”, ,Rozwdj sieci drég zelaznych Rosji Europej-
skiej w zwiazku z wynikami jej eksploatacji”, oraz arty-

kutly drukowane w organie tegoz Stowarzyszenia (w jez.

rosyjskim) w latach 1909—10 p. t. ,W sprawie zaopatrze-
nia Rosji w drogi zelazne"”, ,Gdzie powinnismy budowaé
drogi zelazne” i inne.

Niezwlocznie po powrocie do kraju w r. 1918 §. p.
Sztolcman oddaje swoje do$§wiadczenie na ustugi kolej-
nictwa polskiego. Zajmuje go sprawa dalszego rozwoju
sieci kolejowej polskiej, powstalej z sieci trzech zaboréw,
i organizacja gospodarki kolejowej. W pierwszej z tych
spraw wyglosit w listopadzie 1918 r, odczyt w Stowarzy-
szeniu Technikéw, p. t. ,Podstawy teoretyczne projekto-
wania rozwoju sieci kolejowej i zastosowanie ich do po-
trzeb Panstwa Polskiego (,,Przegl. Techn.”” 1923 r.), w dru-
giej za§ wydaje w r. 1919 artykuly w tygodniku ,,Zycie
Gospodarcze” p. t. ,Przyszta gospodarka kolejowa w Pol-
sce”, ,Rada Gospodarcza” i in., oraz ma wykiad na kur-
sach dla inZynieréw, zorganizowanych przez Warszawskie
Towarzystwo Politechniczne, p. t. ,Niektére -zagadnienia
gospodarki kolejowej w zastosowaniu do kolejnictwa pol-
skiego" (Przegl. Techn. 1923 r.).

Jednem z waznych zadan technicznych w zakreesie
kolejnictwa, jakie powstaly po objeciu zarzadu drég ze-
laznych przez wladze polskie, byla przebudowa wezla ko-
lejowego warszawskiego, rozpoczeta przed wojna przez
wladze rosyjskie wedlug projektu, ktéry w zmienionych
warunkach wymagal ponownego opracowania. Do Komi-
sji, mianowanej w tym celu w r. 1918, & p. Sztolc-
man wstapit poczatkowo jako delegat Stowarzyszenia
Technikéw, po zatwierdzeniu za$ przez Sejm planu ogél-
nego przebudowy, jako staly cztonek Komisji przebudowy
wezla i zastepca przewodniczacego. Na tem stanowisku,
a po utworzeniu w r, 1925 Rady Technicznej przy Mini-
“strze Komunikacji, na stanowisku jej czlonka, §. p, Sztolc-
man bral do kofica Zycia czynny udzial w rozpatrywa-
niu najwazniejszych spraw technicznych, zwlaszcza zas
spraw odnoszacych si¢ do przebudowy wezla warszaw-
skiego i do budowy dworca gléwnego w Warszawie, opra-
cowal w tych sprawach szereg referatéw i, wyprowadzajac
na podstawie swych badafi cenne wnioski, przyczynil sie
do wlasciwego rozwiazania wielu waznych zagadnies.

W r. 1924 & p. Sztoleman zostal mianowany
Giéwnym Inspektorem Kolejowym i pelnil te obowiazki
do r. 1926, w ktérym wyszedl do emerytury, pozostajac
nadal Czlonkiem Rady Technicznej i Panstwowej Rady
Kolejowej,

Za zaslugi, polozone dokola organizacji i rozwoju
kolejnictwa polskiego, §, p. Sztolecman zostal w r. 1924
odznaczony krzyzem komandorskim orderu ,Polonia Re-
stituta”,

Wymienione liczne obowiazki nie potrafily jednak
wyczerpa¢ czynnego usposobienia §. p. Sztolcmana.
Od chwili powrotu swojego do Kraju rozwijal on
w sferze inzynieré6w kolejowych szeroka dzialalno$é spo-
teczna, organizujac w r. 1921 zjazdy inzynieréw kolejo-
wych i stojac na ich czele do 1927 r. jako przewodniczacy
Komitetu Zjazdow.

W r. 1924 & p. Sztoleman dal niezwykle po-
zyteczng inicjatywe powstania czasopisma ,Inzynier Ko-

lejowy”, kierowal tem wydawnictwem do ostatnich dni
zycia jako redaktor naczelny i pomieszczal w niem wiele
cenych artykuléw wlasnego piéra. W liczbie prac pomie-
szczonych w tem czasopi$mie zasluguje na szczegélne wy-
réznienie ,Okreslenie kosztow wlasnych przewozéw na
Polskich Kolejach Parnstwowych”. Badania Jego w tym za-
kresie, ogloszone w r, 1926 i uzupelnione wedlug pézniej-
szych danych w r. 1928, 1930 i 1931 w wymienionem czaso-
pismie i w osobnych wydaniach Ministerstwa Komunika-
cji, obudzily zainteresowanie si¢ ta sprawa i przyczynily
sie¢ do powstania innych prac z zakresu ekonomiki kole-
jowej.

Sp. Sztolcman bral bardzo czynny udzial w Zyeiu
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych. Interesowal sie
On wszystkiemi sprawami Zwiazku, stuzac mu swoja ra-
da oparta na znajomosci rzeczy i wielkiem doswiadczeniu.
Nie bylo wazniejszej Komisji, w ktérej glos Jego nie przy-
czynitby sie do glebszego ujecia sprawy i nie zawazylby na
powzietej decyzji. Bral On czynny udzial w pracach Zwiaz-
ku nad usprawnieniem; kolejnictwa polskiego; w refera-
cie wygloszonym w Zwiazku narzucil szkic organizacji
zwierzchniego Zarzadu drog zelaznych i wskazal drogi, po
ktérych powinien postepowaé dalszy rozwéj polskiego ko-
lejnictwa. Bedac stalym i goragcym zwolennikiem komer-
cjalizacji drég zelaznych, poruszal t¢ sprawe w licznych
artykulach. W stosunkach z ludZmi okazywala si¢ Jego
wysoka kultura ducha i umystu. Byt dobrym kolega, uczyn-
nym i uprzejmym w obcowaniu z najmlodszymi nawet’
wspoélpracownikami,

W uznaniu wybitnych zastug, s, p. Sztolcmana
na niwie kolejnictwa i Zwiazku, Zjazd delegatéw do Rady
Gléwnej Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych nadat
Mu juz w r. 1924 godnoéé¢ czlonka honorowego Zwiazku.

Po otwarciu Akademji Nauk Technicznych §. p. Sztole-
man, zostal powolany w r. 1923 na jej czlonka korespon-
denta i, bedac wybrany do Komisji Stownictwa technicz-
nego, pelnil w pierwszych latach po jej utworzeniu obo-
wiagzki sekretarza Komisji,

Ten, kto potrafit rozwijaé tak wielostronna dzialal-
no$¢, musial posiadaé niezwykla energje, poczucie obo-
wiazku i wytrwalos§é. S. p. Sztoleman posiadal te
przymioty w wysokim stopniu. Byl to charakter z jednej
bryly, wyraznych, niezlomnych przekonan, a przytem
krysztalowego serca. Wymagajacy wzgledem siebie, byt
niezwykle wyrozumialy wzgledem innych, zawsze gotowy
nie§¢ z niezwykla skromnoscia swoja prace w ustugach
sprawie, ktéra uznat za dobra i pozyteczna, §wiecac przy-
ktadem ofiarnosci z wysitku wlasnej pracy na cel pu-
bliczny.

O$mdziesiat lat wieku, to niepowszedni kres zycia
czlowieka. Pigc¢dziesigt pie¢ lat pracy w zawodzie, to
niezwykla chluba. Lecz Ten, kogo straciliémy, to jeszcze
rzadsze zjawisko. O §. p. Sztolcmanie nie mozna po-
wiedzieé, Ze tego wieku i tego jubileuszu pracy docze-
kal; smieré Go nam wydarla w pelni sil umystu, przerwa-
ta Jego dzialalnoéé¢ niezwykle pozyteczng, pozbawita ko-
lejnictwo polskie czlowieka, ktéry byl jego chluba, ktéry
do ostatnich chwil zycia do jego rozwoju z mlodziericzym
zapalem si¢ przyczynial.

Kto zastapi tego niestrudzonego pracownika na polu
kolejnictwa, ktére umitowal? Kto posiada w réwnym
stopniu Jego fachowa wiedze i dos§wiadczenie, kto jedno-
czesnie Jego zréwnowazony umyst i sad zawsze bezstron-
ny, kto spieszy¢ bedzie z gotowoscia, zawsze jednakows,
w udzielaniu rady w trudnych i zawilych sprawach?
Wszyscy czujemy z najglebszym zalem po Jego stracie,
ze ten osmdziesiecioletni starzec, mtody umystem i ser-
cem, odszed! od nas przedwczesnie.

Czes¢ Jego $wietlanej pamieci!

Inz. dr. A. Wasiutyriski.
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Zgon §. p. inz. Stefana Sztolcmana.

Inzynier Stefan Sztolcman, Redaktor Naczelny
mies. ,Inzynier Kolejowy”, sprawujacy te czynnos¢
bez przerwy od chwili zalozenia czasopisma, zmart
po dluzszej, ciezkiej chorobie dnia 29 marca r. b
w Warszawie. Dnia 30 marca w obecnosci najblizszej
Rodziny i przyjaciél odbyla sie eksportacja zwlok
do kosciota Sw. Florjana na Pradze, gdzie nazajutrz
odprawione zostalo nabozenistwo zalobne za dusze
§. p. inz, St. Sztolcmana. Bezposrednio po nabozer-
stwie czlonkowie Rodziny oraz przedstawiciele Zwiaz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych i Redakeiji ,,Inzy-
niera Kolejowego'' wyniesli na swych barkach trumng
ze zwlokami Zmarlego na karawan, ktéry przy dzwie-
kach marsza zalobnego orkiestry kolejowej, ruszyl
na Dworzec Wilenski; tu trumne przeniesiono do
wagonu zaltobnego.

Na nabozenistwie i podczas przewiezienia zwlok
na dworzec obecni byli: przedstawiciele najwyzszych
wladz kolejowych na czele z p. Ministrem Komuni-
kacji inz, M. Butkiewiczem, Dyrektorami Departa-
mentéw Ministerstwa Komunikacji i Dyrektorem Ko-
lei w Warszawie p. inz, E. Zienkiewiczem, wspolpra-
cownicy Zmarlego w Jego pietnastoletniej blisko dzia-
talnosci na polu organizacji i rozwoju kolejnictwa pol-
skiego, w ich liczbie b. Ministrowie Kolei i Komuni-
kacji: inz. inz. J. Eberhardt i A. Kiihn, przedstawi-
ciele Zarzadu Gléwnego i Kola Warszawskiego
Zwiazku Polskich Inzynier6w Kolejowych, czlonko-
wie Komitetu Redakcyjnego ,Inzyniera Kolejowego"
i bardzo liczne grono krewnych, przyjaciél i znajo-
mych Zmarlego.

Dnia 1 kwietnia r. b. rano wagon ze szczatkami
doczesnemi §, p. inz. St. Sztolcmana przybyl na st.
Czyzew linji Wilenskiej, w poblizu ktérej znajduje
sie posiadlo$§é ziemska Zmarlego — maj. Gostkow.
Oficjalisci z Gostkowa wyniesli trumne z wagonu
i ztozyli na przybranym kirem i zielenig wozie, po-
czem przy pieknej slonecznej pogodzie ruszyt kon-
dukt pogrzebowy w strone odleglego o 3 km. mia-
steczka Czyzew, majac na czele przedstawicieli du-
chowieristwa z miejscowym ks. dziekanem oraz barw-
na grupe dziewczat wiejskich w strojach ludowych,
niosacych liczne wierice, wsréd ktérych znajdowaly

sie, oprécz zloZzonych przez rodzineg i przyjaciél, wier-
ce od Ministra Komunikacji, czlonkéw Rady Tech-
nicznej przy Ministrze Komunikacji, Redakeji ,,InZy-
niera Kolejowego", Zwiazku Polskich Inzynieréw Ko-
lejowych i inne.

Po przybyciu do miasteczka trumne wniesiono do
kosciota, gdzie ks. dziekan odprawil uroczyste nabo-
zenstwo zalobne, poczem kondukt pogrzebowy skie
rowal si¢ ku pobliskiemu cmentarzowi, na ktérym
zwloki §. p. Redaktora St. Sztolcmana zlozono
na wieczny spoczynek w ufundowanym przez Zmar-
lego grobie rodzinnym. Przy otwartym grobie w krét-
kich, lecz bardzo serdecznych przeméwieniach zlo
zyli hold zastugom §. p. inz. St. Sztolemana: Prze-
wodniczacy Komisji do spraw Przebudowy Wezla
Kolejowego Warszawskiego prof, dr. inz. A. Wasiu-
tyniski oraz vice-prezes Zwiazku Polskich Inzynieréw
Kolejowych i Redaktor Odpowiedzialny ,,Inzyniera
Kolejowego" inz, W. Gassowski. Oprécz wyzej wy-
mienionych, czlonkéw Rodziny i licznych sasiadéw,
okolicznych ziemian — na pogrzebie w Czyzewie
obecni byli: Przewodniczacy Rady Technicznei Mini-
sterstwa Komunikacji inz. J. Eberhardt, cztonek Rady
inz. J. Berkiewicz, sekretarz Rady inz. Br, Zenowicz
i czlonek Komitetu Redakcyjnego naszego miesiecz-
nika inz. J. Kwiatkowski.

Ponizej drukujemy ostatni po$miertny artykul
naszedo Redaktora Naczelnego, zlozony Komitetowi
Redakcyjnemu w dniu 31 stycznia r. b., g¢dy Zmarly po
raz ostatni przewodniczyl zebraniu Komitetu.

Jest on najdobitniejszem $wiadectwem miary
straty, jaka poniosto polskie kolejnictwo i osieroco-
na Redakcja naszego miesiecznika przez odejscie
Meza, ktory nieskazitelnie przezyl 80 lat wiekuy, stu-
zyt w1e1ka, swa, wiedza kolejnictwu przez lat 55 i stat
niezmiennie na czele naszego wydawnictwa w ciggu
lat blisko 10,

W Zmartym , Inzynier Kolejowy"” stracil nigdy
niezapomnianego i niezastapionego Redaktora Na-
czelnego.

Czes¢ Jego niewygaslej pamieci!

REDAKCJA.

A ) I R B R S I W e
Przewozy na Polskich Kolejach w roku 1931-32.

Inz. Stefan Sztolcman.

naczne zmniejszenie ilosci przewozéw na polskich ko-
lejach w roku budzetowym 1931/32 w poréwnaniu

z rokiem poprzednim 1930/31 powinno bylo pociagnas
za sobg odpowiednie zmniejszenie wydatkéw eksploatacji
przy wspélczesnem zwiekszeniu kosztu wlasnego jedno-
stek wykonanej pracy przewozowej. Analiza tych zjawisk,
choé nie zmieni faktéw dokonanych, moze jednak oswietli¢
wzajemng ich zaleinosé i przez to da¢ wskazéwki do od-
powiedniego postepowania na przyszlosé.

Przy przeprowadzeniu niniejszego badania bede sie
opieral na danych liczbowych, przytoczonych w ,Spra-
wozdaniu z wykonania planu finansowo-gospodarczego
przedsigbiorstwa ,,Polskie Koleje Panstwowe™ za okres od
1-go kwietnia 1931 r. do 31-go marca 1932 r, wydawnic-
twach Centralnego Biura Statystyki Przewozéw, sprawoz-
daniach o pracy taboru na polskich kolejach parnstwowych,
a takZe na opracowanych przezemnie obliczeniach kosztow
wlasnych przewozéw na linjach normalnotorowych P.K.P.

1. Zmniejszenie ilosci przewozow.

Dane o ilosci przewozéow w roku 1931/32 w poréwna-
niu z rokiem 1930/31 sg przytoczone w tablicy 1-ej.

Z danych tablicy 1-ej wida¢, ze ilosé oséb przewiezio-
nych w 1931/32 roku w poréwnaniu z rokiem 1930/31
zmniejszyla sie o 12,66%, a iloé¢ osobo-km o 18,11%,
zmniejszyl si¢ wiec przecigtny przejazd jednej osoby z 43,9
do 41,2 km czyli 0 6,15%. Z danych Centralnego Biura Sta-
tystyki przewozéow o przewozach i wplywach widaé, ze
ilog¢ osob, ktére przewieziono w roku kalendarzowym 1931
za taryfa podmiejska 27770 tys. w poréwnaniu z iloscia
1930 r. 23141 tys. zwiekszyla sie o 4629 tys. czyli o 20%,.
a iloé¢ osobo-km o 395823 — 366201 — 29622 tys. czyli
o0 8,09%, przyczem przecietny przejazd jednej osoby zmniej-
szyt sie z 158 do 14,3 km, czyli o 9,80%. Wspélczesnie
ilo§é oséh przewiezionych w komunikacji dalekiej zmniej-
szyla sie w tym okresie ze 144427 do 126356 o 18071 tys.
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Tablica 1.

W roku 1931/32
r. 1931/32 | mniej — wigcej+

" ilogé | %

Wyszczegblnienie r. 1930/31

149.387
6.564.377

130.482
5.375.776

— 18,905
—1.188.601

—12.66
—18.11

Przewieziono oséb tys.
Wykonano osobo-km ,,
Przecietny przejazd jed-
nej osoby . . km.
Przewieziono bagazu i
przesylek ekspreso-
wych tys. tonn 266 317 + 51

Wykonano ton.-km. ba-
gaiu i przesylek eks-
presowych tys. ton-km

Przecietny przebieg jed-
nej tonny bagazu i
przesylek ekspreso-
wye i . km. 105,9

Przewieziono towarb6w
poépiesznych, zwy-
czajnych i wojsko-
wych tys. ton.

Wykonano ton.-km. to-
waréw poépiesznych,
zwyczajnych i woj-
skowych tys. ton, km.

Przecietny przebieg jed-
nej tonny towardw
pospiesznych, zwy- ,
czajnych i wojsko-
wych . . . . km. 298.0

439 41,2 — 27|— 615

+19.17

28.164 24.150] — 4014|—14.25

76,2 — 29,7| —28.05

61.029 52.454| — 8.575|—14,05

18.188.778 | 17 260.120 | — 928.6SSi = 511

329.1

T30 ’*HO.‘M

czyli o 1251%, ilo§é osobo-km z 6812215 do 6452367
o 3598848 tys. czyli o 5,289, przecigtny zas przejazd
zwickszyl si¢ z 47,1 do 51,1 o 4,0 km, czyli o 8,49%.

Z powyziszego widaé, Zze kryzys ogélny odbil sie na
przewozie oséb kolejami tylko w ruchu dalekim, przewozy
za§ w ruchu podmiejskim ulegly zwickszeniu.

Przewéz bagazu i przesylek ekspresowych ilosciowo
zwigkszy! sie do$é znacznie (o 19,17%), ale przecietny
przebieg jednej tonny zmniejszyl sie w stosunku wiek-
szym (o 28,05%) tak, ze ilo§é ogélna ton.-km zmniejszyla

Tablica 2.

sie 0 14,25%. Takie zmniejszenie przebiegu przecietnego
bylo wywolane gléwnie przez zmniejszenie przebiegu jed-
nej tonny bagazu z 87,3 do 57,7 km, albowiem przebieg
przecietny przesylek ekspresowych zmniejszyl si¢ bardzo
nieznacznie ze 157,3 do 151,5 km.

Zmniejszenie ilosciowe przewozu towaréw (o 14,05%]
bylo nawet nieco wicksze od zmniejszenia przewozu osoh
(o 12,66%), ale ilo§¢ tonno-km zmniejszyla sie tylko
o0 5,11%, gdy ilo$é¢ osobo-km zmniejszyla sie o 18,119 tak,
7e przecietny przebieg jednej tonny zwiekszyl sie z 298
do 329,1 km, to jest o 10,44%. Gléwna przyczyna tego zja-
wiska bylo inne ustosunkowanie przewozéw réznych kate-
gorii towaréw, a przewaznie wegla. Dane o tych przewo-
zach sa przytoczone w tablicy 2-ej.

Z danych tablicy 2-ej widaé, ze przewozy wegla sta-
nowily przeszlo polowe przewozéw wszystkich towaréw,
a stosunek ten w roku 193132 w poréwnaniu z rokiem
1930/31 jeszcze sie powiekszvl co do ilosci z 44.3 do 49,6%,
a co do przebiegu z 54.8 do 58%. Z réznych katedoryj prze-
wozéw w roku 1931/32 zmnieiszyly sie ilofci i przebiegi
wegla o mniejszvch przebiegach przecietnych (tranzyt, wy-
wéz za granice kolejami i przewozy w komunikacji wewne-
trznei), a wywéz przez porty o najdluzszym przegu prze-
cietnym zwiekszyt sie ilosciowo tak znacznie (o 14,75%),
Ze pomimo zmniejszenia przebiesu przecietnedo z 634 do
607 km nadwyzka przebiesu wegla do portéw (588196 tys.
ton. km) przewyzszala zmnieiszenie przebiesu trzech ka-
tegoryj przewozéw wegla (541564 tys. ton.-km).

2. Wyzyskanie taboru.

Dane o wyzyskaniu taboru przy przewozach kolejo-
wych sa przytoczone w tablicy 3-ej.

W roku 1931/32
Wyszczegblnienie r. 1930/31 | r, 1931/32| mniej — wigcej+
llos¢ | %
Przewieziono wogéle
towarbéw tys. 61.029 52.454 — 8.575 | —14,05
Wykonano ton.-km. tys, | 18.188.778 | 17.260 120| — 928.658 | — 5,11
Przecigtny przebieg jed-
nej tonny . . km. 298,0 3291 + 31,1 |+10,44
Przewieziono wegla wo-
gole . tys. ton 27.041 26.003 — 1,038 [— 3,84
% od iloci ogdlnej to-
WRFOW. i v | % %4 44,3 49,6 — —
Przebieg ogélny wegla
tys. t. km. | 9.964870|10.011.502| + 46.632 |+ 047
% od ilosci ogblnej ton.-
km. towaréw . 54,8 58,0 — -
Z ogblnej ilosci wegla
przewieziono:
a) tranzytem:
ilo&é tys. tonn. 1.743 1.590 — 153 |— 8.78
przebieg tys. t. km, 571.704 537.420 — 34.284 |— 6.00
w przecietny km, 328 338 + 10 |+ 3,05
b) wywéz kolejami:
ilogé tys. tonn 4.088 3.318 — 690 | —16,88
przebieg tys. t. km. 523,264 371.416| — 151.848 |—29,02
« przecietny km. 128 112 = 16 |—12.50
¢) wywbz przez porty:
iloé¢ tys. tonn 8,978 10.302 + 1.324 | +14.75
przebieg tys. t. km. | 5.665118; 6.253.314| -+ 598.196 |+10,38
« przecietny km, 634 607 =27 |— 426
d) w komunikaciji wewn,;
ilog¢ tys. tonn. 12,232 10.793 — 1439 |—11,76
przebieg tys. t. km. | 3.204.784| 2.849.352| — 355.432 | —11,09
» przecigtny km. 262 264 + 2|+ 0,76

Tablica 3.
W roku 1931/32
Wyszczegélnienie r. 1930/31 | r, 1931/32| mniej — wigeej +
ilos¢ | %
Przebieg pociagbw ru-
chu osobowego
tys. poc. km. 68 289 66 407 - 1,882 | ~— 2,95
Przecigtne zaludnienie |
pociagu . o0s6b 96.1 81,0 = 151 |=15:1
Przebieg osi wagondw
osobowych tys. osio-
km. | 1.805.014| 1.636.202| — 168.812 | — 9,35
Przecigtna iloéé oséb na
0§ wagonu osobowego 3.64 3,29 —:0,35 |=19:62
Przebieg pociagéw ru-
chu towarowego
tys. poc. km. 50.434 46.078 — 4356 | — 8,64
Przecietny natadunek
pociagu . tonn 361 375 + 14 [+ 3,88
Przebieg osi wagonbéw
towarowych tys. osio
km. | 4.962306| 4.749.077| — 213.229 |— 4,30
Przecietna ilo§¢ towa-
réw na of wagonu to-
warowego . tonn 3.67 3,63 — 0,04 1,09
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Z danych tablicy 3-ej widaé, ze gdy przebieg osob
wedlug tablicy 1-ej zmniejszy! si¢ o 18,11%, to przebieg
pociagéow ruchu osobowego zmniejszyl sie tylko o 2,767,
a przebieg osi wagonéw o 9,35%. W zwiazku z tem prze-
cietne zaludnienie pociagu osobowego spadlo z 96,1 do
81,0 oséb, to jest do normy, ktéra w 1930-ym roku wyka-
zaly tylko koleje litewskie (79) i italskie (82) ). Prze-
cietna ilo§é os6b na 0§ wagonu osobowego zmniejszyla sie
z 3,64 do 3,29. Przecietna iloé¢ miejsc na o§ wagonu osobo-
wego wynosila 15,73, ilo§¢ wiec miejsc zajetych stanowila
tylko 23,08% ilosci miejsc zaofiarowanych. Mniejszy stosu-
nek w 1930-ym roku byt tylko na francuskich kolejach pry-
watnych (22,219%). ‘

"0 ile zmniejszenie ilosci pociggdéw osobowych przed-
stawia pewne trudnoséci, a wobec konkurencji autobuséw

1) 8. Sztolcman. ,Koleje polskie w poréwnaniu z niektéremi
obcemi”, Iniynier Kolejowy, 1933 r., Nr. 1.
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byloby w wielu wypadkach ryzykowne, o tyle przystosowy-
wanie skfadow pociqgéow do zmieniajqcego sie zapoirzebo-
wania przejazdow znajduje sie w przewainej czesci w re-
kach zarzqdu kolejowego i powinno byé postawione jako
jeden z naczelnych warunkéw organizacji przewozéw oso-
bowych.

Zmniejszenie przebiegu towaréw o 14,25% pociagneto
za soba zmniejszenie przebiegu pociagéw towarowyc
o 8,64% i osi wagonow towarowych o 4,30%, przyczem
przecietny naladunek pociagu zwiekszyl sie z 361 do 375
tonn (o 3,88%), a przecietne obcigzenie na o§ wagonu to-
warowego zmniejszylo sie nieznacznie z 3,67 do 3,63 tonn
(o 1,09%). W przewozach towaréw widzimy wiec lepsze
wyzyskanie taboru anizeli w przewozach oséb. Nalezy jed-
nak zaznaczy¢, Ze przyczyng tego wyniku bylo w znacznym
stopniu wskazane juz powyzej ustosunkowanie réznych
kategoryj przewozéow wegla do ogélnego przewozu towa-
row. Stosunek procentowy przebiegu wegla zwiekszyl sie
wedlug tablicy 2-ej z 54,8 do 58%, a wskutek tego zwiekszyt
sie¢ przecietny natadunek pociggu. Z drugiej strony stosu-
nek procentowy przebiegu osi wagonéw préznych do prze-
biegu wszystkich wagonéw towarowych zwiekszyl sie
z 40,68 do 41,99%, co wplynelo na zmniejszenie przecigi-
nego obcigzenia osi wagonu towarowego.

3. Koszta wlasne przewozéw.

Dane o przeciginych kosztach wlasnych zasadniczych
jednostek przewozéw wedlug moich obliczen sa przvtoczo-
ne w tablicy 4-ej.

Tablica 4

W roku 1931/32
mniej — wigcej T

ilos¢ | ¥

Wyszczegblnienie r. 1930/31 | r, 1931/32

Koszt ogélny przewo-
zé6w ruchu osobowe-
o % .o Bysozk

Koszt ogélny przewo-
zéw ruchu towaro-
wego . . . tys. zh

Koszt jednego poc.-km.
ruchu osobowego zt.

Koszt jednego poc.-km.
ruchu towarowego zl

Koszt jednego osio-km.
wagdonéw w pocig-
gach ruchu osobowe-
go s 5 wos 5 Bo 26.867

Koszt jednego osio-km.
wagonéw w pocig-
gach ruchu towaro-
Wedo: 1 u ¢ e g

Koszt jednego osobo-
17, PR R W

Koszt jednego ton.-km.

454.864 394.517 = 60.347 | —13,27,

778.108 651.400| — 126.708 —16,28!

6,71 594 — 0,83 | —12,26

15,42 14,14 — 1,28 | — 8,30

25.065 = 1,802 |— 6,71

13.540 = 1,935

15.475 —12,50!

5.944 6.418 + 0,474 |+ 7,97

towaréw ., . . ¢gr. 4.278 3.825 — 0,453 | —10,59

Z zestawienia danych tablic 1-ej i 4-ej wynika, ze gdy
przebieg oséb w roku 1931/32 w poréwnaniu z rokiem
1930/31 zmniejszyt sie o 18,11% to suma ogélna wydatkow
na przewozy ruchu osobowego zmniejszyla sie tylko
o 13,27%, wskutek czego koszt wlasny jednego osobo-km
zwiekszyl sie z 5,944 do 6,418 gr. to jest o 7,97%. Odwrot-
nie bylo z przewozami towaréw. Przebieg ich zmniejszy! sie
0 5,11% ,a koszt ogélny o 16,289, wskutek czego przeciet-
ny koszt wlasny jednego ton.-km zmniejszyt sie z 4,278 do
3.825 gr. to jest o 10,59%.

Zmniejszenie kosztu jednego poc.-km osobowego by-
fo po czesci wynikiem zmniejszenia przecietnego skladu
pociagow z 25,31 do 23,70 osi, Wskazuje to, ze w. roku
1931/32 zaznaczylo sie¢ juz daZenie do zmniejszenia prze-
cietnego sktadu pociagéw ruchu osobowego.

Zmniejszenie przecigtnego kosztu jednego poc.-km
ruchu towarowego zostalo osiagniete pomimo tego, ze prze-
cietny sklad pociagow zwiekszyl sie ze 101,41 do 104,41
osi. Bylo to znéw wynikiem wskazanego powyzej zwiek-
szenia stosunku przewozéw wegla do przewozu wszyst-
kich towaréw wogole. Przewazna czeéé przebiegu byla

wykonana w granicach Dyrekeyj Warszawskiej i Poznani-
skiej, w ktorych koszta przewozéw byly wogéle nizsze od
przecietnych kosztow calej sieci. Koszt przecigtny jednego
poc.-km towarowego w roku 1930/31 ') wyniést w Dyrek-
cji Warszawskiej 93,85, a w Dyrekcji Poznanskiej 77,74%
kosztu przecigtnego.

4. Zmniejszenie réinych kategoryj wydatkow. .

Zmniejszenie og6lne wydatkéw eksploatacji w 1931/32
roku w poréwnaniu z rokiem 1930'31 wyniosto 1887055 tys.
zlotych czyli 15,17%. W tablicy 5-ej sa przytoczone dane,
w jakich kategorjach wydatkéw wedlug podzialu ich
w sprawozdaniach budzZetowych to zmmiejszenie zostalo
osiagniete,

Tablica 5
1, W roku 1931/32
Wyszczegolnienie r. 1950/31 |r. 1931/32| mniej — wigcej+
ilos¢ | g
Dyrekeje eksploatacyi- .
ne = : » 5 Lysuzl 40.439| | 37.533 — 2906 |— 17.19
Stuzba drogowa . . 207.681( 167.650| {.— 40.031 |[—19,28
. stacylna - . 150.248| 126.088| — 24160 | —16,03
" handlowa , 47867 40.686 = 7181 | =15.00
« konduktorska tys.
ot 81.424| 68.105| — 13319 |—16,36
Zarzad i ogélna stuzba
trakeiji « tya; 2k 26,199 22.271 — 3.928 | —14,99
S{uzba parowoz. i 194.U36 169.69? — 24,339 _12.54
» wagonowa , 20.158 16.397 - 3,761 | —18,66
Warsztaty — - i 285.725 240.412 — 45.313 —15,86
Stuzba  elektrotechni- ‘
czna . tys. zh 14.359 13.186 — L1713 |= 817
Stuzba sanitarna , 14.u8, 13.216 = 873°-="6:20
«  zasobéw , 11,743 9.778 — 1,965 | 16,73
Wydatki wspélne , 61.916 41.112 — 20.804 | —33.60
Urzadzenia humanitar-
me t L o byl 77.088 79.786 + 2.698 |+ 3,50
Razem tys. zI | 1.232.972| 1.045.917| — 187.055 |—15,17

Z danych tablicy 5-ej widaé, ze najwieksze procen-
towo zmniejszenie wydatkow osiggnieto w wydatkach
wspolnych, a mianowicie 33,60%, a nastepnie w stuzbie
drogowej 19,289, i wagonowej 18,66%. Poniewaz jednak
sumy ogélne oddzielnych kategoryj wydatkow byly bardzo
rozmaite, to ilosciowe zmniejszenie wydatkéw osiagnieto
w innym porzadku tego zmniejszenia.

Najwigksza sume zmniejszenia daly warsztaty, bo
45,3 mil. zl. (33 mil. z}. na naprawie taboru i 12,3 mil. na
wymianie).

Zmniejszenie wydatkéw stuzby drogowej wynioslo 40
mil. zt, Wazniejsze zmniejszenia otrzymano w wydatkach
osobowych (7,4 mil.), na usuwaniu $niegu (4,6 mil.) biezacej
naprawie toréw (4,4 mil zl.), wymianie szyn i zlaczek
(4 mil. z1.), podktadach i balascie (10,4 mil. z1.), rozjaz-
dach (4,6 mil.) i na budynkach (3,7 mil. zt.).

mniejszenie wydatkéw stuzby parowozowej 24,3 mil.
osiagnieto na wydatkach osobowych (13,8 mil.), paliwie
(8,7 mil.) i smarach (1,8 mil.).

Zmniejszenie wydatkéw stluzby stacyjnej wyniosto
24,2 mil. zl

Wreszcie zmniejszenie wydatkéw wspélnych o 20,8
mil, zl. zostalo osiagniete gléwnie przez zmniejszenie dat-
kow i subwencyj o 9 mil. i kosztéw przewozéw wojskowychx
0 9,6 mil, zl.

Wydatki na urzadzenia humanitarne zwiekszyly sig
0 2,7 mil, zl. czyli o 3,50%,.

Jesli zgrupowaé wydatki czterech zasadniczych dzie-
dzin eksploatacyj i poréwnaé procentowe ich zmniejszenie
ze zmniejszeniem ogélnem (15,17%), to okaze sie, Ze zmniej-
szenie wydatkow: :

1) stuzby ruchu i przewozéw (stacyjnej, handlowej
i konduktorskiej) wyniosto 44660 tys. zl, czyli 1597% od
sumy wydatkéw 1930/31 roku;

1)  Obliczenia dla roku 1931/32 jeszcze niezakoriczone.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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2) stuzby trakcji (zarzadu, stuzby parowozowej i wa-
gonowej) 32028 tys. zh. czyli 13,32%;

3) stuzby warsztatowej 45313 tys. zl. czyli 1586% 1

4) stuzby drogowej 40031 tys. zi. czyli 19,28%.

Zmniejszenie wiec wydatkéw w dwéch dziedzinach,
zwiazanych bezposrednio z wykonaniem przewozéw bylo
w stuzbie ruchu i przewozéw procentowo wigksze od zmniej-
szenia ogélnego, a w stuzbie trakcji mniejsze.

5. Wryniki finansowe eksploatacji.

W tablicy 6-ej sa przytoczone dane o dochodach
i wydatkach kolei za rok 1931/32 w poréwnaniu z rokiem
1930/31 i wyprowadzone wyniki finansowe eksploatacji. Po-
niewaz w przytoczonych powyzej danych o wydatkach wy-
taczono z nich sumy, znajdujace swe pokrycie w docho-
dach innych pomimo dochodéw bezposrednich z przewo-
z6w, to w tablicy 6-ej dochody inne o te sumy zmniejszono.

INZYNIER KOLEJOWY
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Spolczynnik eksploatacji pomimo znacznego zmniej-
szenia przewozéow w 1931 /32 roku nietylko utrzymat si¢ na
poziomie 1930/31 r. ale nawet nieco si¢ zmniejszyl (z 89,47
do 89,19%).

6. Wnioski.

Ogromne straty na przewozach ruchu osobowego,
wynikajace z nadmiernej ilosci pociaggdéw i nadmiernych
ich sktadéw, wskazuja, ze dazenia do ogélnego usprawnie-
nia polskiego kolejnictwa powinny byé¢ skierowane w pier-
wszym rzedzie na organizacj¢ przewozéw ruchu osobowe-
go i przystosowanie jej do potrzeb rzeczywistych. Przykia-
dy kolei obcych wskazuja, ze pod tym wzgledem na kole-
jach polskich mozna dokona¢ wiele. W tablicy 7-ej sa przy-
toczone odpowiednie dane, odnoszace si¢ do roku 1930 i za-
czerpniete ze wskazanej poprzednio mojej pracy. Poniewaz
wyzyskanie taboru w przewozach znajduje si¢ miedzy in-
nemi w zaleznosci od ich gestosci, to w tablicy 7-ej koleje

Tablica 6. sa uszeregowane wedlug zmniejszajacej sie ilosci osobo-km
W roku 1931/32 na km.
Wyszczegblnienie 1930/31 | 1931/32 mniej — wigcej+ Tablica. T
ilog6 | ¢ £ 18 Polska
| o '_g. ; 8 - I o~
Dochéd z przewozu Wyszczegblnienie £l B8] & s | 3 3
os6b, bagazu, przesy- 8| 2s| 3 § ‘ 2 G
tek ekspresowych i =a|os = = iy ~
poczty tys. zi. 383.279 323.256 — 60.023 | —15.66
Dochéd z przewozu to- . Przecigtna iloé¢ osobo-km.
warOw poépiesznych na km. tys. | 675 | 659 | 463 | 374 | 305 | 300
i zwyczajnych tys. zl. 925.452 793.238( — 132.214 “14.29r Przecigtne zaludnienie po- J
Inne dochody tys. zl 69 327 56 141 — 13.186 | —19,02 ciagu . . . oséb | 115 118 82 96 81 122
Rozem tys. 2 | 1378058 | 1172.635| — 205423 —1491] | ‘ool et gl
S gonach osobowych 34,02 | 31 04 | 32,49 | 23,12 1 23.08 | 37,18
trata na przewozach
ruchu osobowego tys. Z tych danych widaé, Ze przecigtne zaludnienie po-
zl, LB 71.261 — 324 = 0451 ciaséw na niektérych kolejach w 1930-ym roku byto wieksze
Nadwyika dochodu na od zaludnienia pociagéw na kolejach polskich w 193132 ro-
przewozach ruchu to- Kiiod = ; o/ i
warowego . tys. 2t | 147.344! 141838! — 5506 |— 374 kuod1,23%, (Italja) do 50,627, (Lotwa), a stosunek miejsc
Nadwyzka dochodu na zajetych do zaofiarowanych wiekszy od 34,49%, (Czecho-
przewozach tys. zi. 75,759 70577 —5.182 |— 6.84] stowacja) do 61.09°%, (Lotwa). Stosunek procentowy miejsc
Nadwyzka dochodu z zajetych na polskich kolejach w roku 1930/31 byl prawie
wlaczeniem  innych zupelnie jednakowy ze stosunkiem 1931/32 roku.
d°°h°d6,w « tys. at. 145036| 126.718| — 18.368 | —12.66 Zwickszenie zaludnienia pociagéw na polskich kole-
Sriblcfvﬂmk eksploa- S - jach jest niezbedne i moze by¢ osiagniete przez zmniejsze-
acji tys. zt. 89.47 89,19 0,28 0,31 S = o g
nie ilosci pociggéw lub przystosowywanie ich sktadéw do

Z danych tablicy 6-ej widaé, ze strata na przewozach
ruchu osobowego w roku 1931/32 wyniosta przeszio 71 mil.
zl. i pochlonela polowg¢ nadwyzki na przewozie towarow
(142 mil. z1.). :

Przewozy ruchu osobowego w pierwszych latach, dla
ktérych zostaly przeprowadzone przezemnie obliczenia
kosztow wlasnych przewozéow, daly do§é znaczne straty
(w1924 r. 23,5%, a w 1925 r. 29 mil. zl.). W latach nastep-
nych straty si¢ zmniejszyly (w 1926 r. 3 mil,, w 19289 r.
55 mil. zI.,, a w 1927/28 otrzymala sie nawet nieznacz-
na nadwyzka 3,7 mil. zt.). W 1929/30 r. straty podniosly
sie do 30, a w 193031 { 1931/32 do 71 mil. zi.

Nadwyzka dochodu nad wydatkami z przyjeciem pod
uwage dochodéw innych wyniosta 126,7 mil, zL i w po-
réwnaniu z nadwyzka 1930/31 r. (145 mil. z.) zmniejszy-
ta sie 0 12,66%. Z tej nadwyzki powinien byé przede-
wszystkiem pokryty wydatek na splate diugoterminowych
pozyczek kolejowych i rat skupu kolei prywatnych (14
mil. zl.), wylaczony w poprzednich obliczeniach z wydat-
kow eksploatacji, jako do nich si¢ nie odnoszacy.

potrzeb rzeczywistych. Zmniejszenie powazniejsze ilosci
pociagéw, jak juz wskazalem, byloby potaczone z pewnemi
trudnosciami, a nawet ze zmniejszeniem ogélnej ilosci prze-
jazdow oséb, ktére odebraly od kolei autobusy, Pozostaje
wiec tylko druga droga, to jest zmniejszenie sktadéw po-
ciagow, ktére moze daé powazine oszczednosci, Wedlug
moich obliczen ') zmniejszenie przecigtnej ilosci osi wago-
néw w pociaggach osobowych powinno zmniejszyé sume ogol-
ng wydatkéw o 13 do 30 mil. zl. na kazde 10% zmniejsze-
nia. Przecietna ilo§é osi w pociagach osobowych (bez oso-
bowo-towarowych i pociagéw typu lekkiego) w roku
1931/32 wyniosta 24,86, co przy przecigtnej -ilosci osi
2,61 na wagon stanowilo 9,52 wagonu. W skladach po-
ciagow osobowych znajduja sie wagony bagazowe w wielu
wypadkach niepomiernie wielkie w stosunku do przewozo-
nego w nich cigzaru bagazu i przesylek ekspresowych, Za-
miana tych wagonéw przedzialami bagazowemi w wago-
nach III klasy zmniejszytaby sktady wielu pociagéow prze-
szlo o 10%.

Dn. 14 stycznia 1933 r.

Zagadnienie ruchu kotowego.
Prof. Jézef Gieyszt_or.

polowie roku ubieglego do Ministerstwa Komuni-
kacji przylaczone zostaly agendy komunikacyjne
b. Ministerstwa Robét Publicznych mianowicie
sprawy dréog kolowych i wodnych. Z chwila ta dotad roz-
strzelone kierownictwo rozmaitemi srodkami komunikacyj-
nemi zostalo scentralizowane i podlega jednej wladzy,
a w konsekwencji dotychczasowe wspétzawodnictwo tych
srodkéw komunikacyjnych pomiedzy sobg powinno byé

zmienione na wspélprace, oparta na celowem skoordyno-
waniu ich dzialalnosci. Z tych przeto wzgledéw wydaje mi
si¢ wskazanem zaznajomienie czytelnikéw ,Inzyniera Ko-
lejowego” z warunkami przyszlej wspélpracy kolei z no-
wymi aljantami, a przedewszystkiem z ruchem kolowym,
stajacym sig¢ juz powaznym wspélzawodnikiem dla kolei.

; _’l S. Sztoleman. , Zmniejszenie kosztéw ruchu osoboweﬁo przez
zmniejszenie skladéw pociagéw"”. Iniynier Kolejowy, 1932 r., Nr. 2.
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Ujemne dla kolei skutki szybkiego po wojnie rozwoju
ruchu samochodowego sa powszechnie znane, Ankieta,
przeprowadzona wsréd Dyrekcyj P. K. P., wykazala, iz
w okresie od 1926 do 1929 r. wlacznie wspétzawodnictwo
samochodéw wyrazilo si¢ w zakresie ruchu osobowego: na
kolejach normalnotorowych — zwolnieniem tempa normal-
nego przyrostu przewozow do 1928 r., a absolutnem zmmniej-
szeniem przewozéw o 4% w 1929 r., za$ na kolejach wa-
skotorowych — spadkiem absolutnem przewozéw osobo-
wych o 40%. W zakresie ruchu towarowego spadek abso-
lutny przewozéw nastapit w 1929 r. i wyrazil sie na kole-
jach normalnych zmniejszeniem przewozéw przesylek dro-
bnicowych i ekspresowych o 15%, a na kolejach waskoto-
rowych — zmniejszeniem wszystkich przesytek towaro-
wych o 8%. Strata finansowa P. K. P. z powodu tego
zmniejszenia przewozow obliczona zostala za okres 1926—
1929 r. na 80—90 miljonéw zlotych.

Wyniki te spowodowane zostaly przyczynami dwu
odmiennych kategoryj. Do pierwszej naleza cechy wilasci-
we odmiennemu charakterowi przewozu samochodowego,
jakiemi sg — w ruchu osobowym: wicksza czestotliwosé
obrotu autobuséw, niz pociagéw; wieksza szybkosé ogélna
przejazdu dzieki moznosci przystawania w drodze tylko
w miare rzeczywistej potrzeby; dogodniejszy dla publicz-
nosci obiér miejsca odprawy i przybycia samochodoéw,
w ruchu zas§ towarowym: mniejsze formalnosci nadawczo-
odbiorcze niz na kolei, majacej do czynienia z setkami ty-
siecy klijentéw i zmuszonej zapewnié¢ kazdemu z nich moz-
nos¢ dochodzenia swych praw z tytulu odpowiedzialnosci
kolei za calos¢ i termin dostawy przesylek; dostawa prze-
sytki samochodem bezposrednio od nadawcy do odbiorcy
bez kosztownej czynnosci dowozowo-odwozowej ze stacyj;
szybszy przew6z z uwagi na brak koniecznosci zatrzymy-
wania sie na stacjach posrednich, nieuniknionej przy po-
ciagu, zlozonym z przesylek, adresowanych do rozmaitych
stacyj przeznaczenia,

Druga kategorje przyczyn, umozliwiajacych ruchowi
samochodowemu wspétzawodnictwo z koleja, stanowily
warunki, nie wyplywajace z dodatnich wlasciwosci prze-
wozu samochodowego, a bedace jedynie skutkiem zwolnie-
nia tego nowego, po wojnie dopiero powstatego srodka ko-
munikacyjnego, od jakiejkolwiek powazniejszej reglamen-
tacji ustawowej. W wyniku tego stanu rzeczy przedsigbior-
stwa ruchu samochodowego powstawaly nie wedlug pla-
nu, zgéry wytknietego, a uwzgledniajacego potrzeby komu-
nikacyjne kraju, ale zupelnie dowolnie, najczesciej réwno-
legle do linij kolejowych, ktérych praca byla wskazowka
zapotrzebowania na przewozy oséb i towarow w danej re-
lacji, a wiec usuwata moment ryzyka. Moznos¢ zas wspol-
zawodnictwa z koleja byla w tych wypadkach umozliwio-
na przez to, ze przedsiebiorstwa samochodowe odmiennie
od tego, co obowigzywatlo koleje — zwolnione byly od kosz-
tow budowy i utrzymania drég, od odpowiedzialnosci usta-
wowej za calos¢ i terminowoé¢ dostawy przesytek, od
$wiadczen spotecznych na rzecz pracownikéw, wreszcie od
przymusu przewozu wszystkich towaréw, — co umozli-
wiato im wybér przewozéw najbardziej rentownych.

Osobno od tych przyczyn, wyptywajacych z braku re-
glamentacji ustawowej, na uprzywilejowanie ruchu samo-
chodowego wplywaly ponadto dwa zarzadzenia, specjal-
nie obciazajace przewozy kolejowe. Pierwszem z nich byla
ustawa z dn. 11 sierpnia 1923 |0 tymczasowym uregulowa-
niu finanséw komunalnych”, ktérej moca szesédziesiat kil-
ka miast uprawnionych zostalo do pobierania osobnego po-
datku od przywozonych do miast tadunkéw kolejowych,
ze zwolnieniem od tego podatku przewozow kotowych; dru.
giem zas§ — uprawnienie wladz skarbowych do wgladanio
w kolejowe ksiggi stacyjne dla sprawdzania obrotu towa:
rowego firm handlowych w celu okreslenia wymiaru podat-
ku obrotowego. Wynikiem obu tych zarzadzen bylo zrozu-
miale ze strony kol handlowych unikanie przewozow kole-
ja we wszystkich wypadkach, kiedy mozna je bylo zasta-
pi¢ przewozem samochodowym.

Warunki ruchu samochodowego, uzaleznione od wia-
§ciwosci tego rodzaju komunikacji, stanowia naturalny
czynnik wyzszosci nowego $rodka komunikacyjnego; kole-
je powinny sie z niem liczy¢, staraé¢ sie mu doréwnaé, ale
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nie moga z tego tytulu zadaé jakichkolwiek przywilejow
dla siebie lub utrudnieri dla ruchu samochodowego.

Celem sprostania nowoczesnym wymaganiom publicz-
nosci, ktorym czyni wlasnie zado$¢ przewéz samochodami,
koleje weszly juz na droge reform ruchowo-przewozowych.
W zakresie ruchu osobowego wyraza si¢ to wprowadza-
niem do obslugi linij o matym, lecz czestym ruchu, wago-
néw motorowych lub autobuséw szynowych, na krotkich
za$§ linjach magistralnych, taczacych wieksze osrodki, —
lekkich a pospiesznych pociagéw osobowych, kursujacych
bez zatrzymywan po drodze. W zakresie przewozu towa-
réw do osiagniecia tegoz celu stuza osobne pociagi drobni-
cowe, zlozone z polaczonych ze sobg wagonow bagazowego
i towarowego, o regularnym a szybkim obrocie pomiedzy
gléwnemi stacjami wezlowemi, wprowadzenie przewozu
przesytek w  specjalnych skrzyniach ltadunkowych,
oszczedzajacych nadawcom wydatkéw mna opakowanie
i przyspieszajacych obrét, a zarazem chroniagcych towar od
uszkodzen przy czynnosciach tadunkowych, wreszcie or-
ganizacja dostawy przesylek bezposrednio od nadawcy do
odbiorcy w drodze osobnych uméw kolei z przedsiebior-
stwami ekspedytorskiemi.

Innym, natomiast, powinien by¢ i jest stosunek kolei
do warunkéw drugiej kategorji, stanowiacych sztuczne
uprzywilejowanie przewozéw samochodowych, badz wsku-
tek braku ustawowego ich uregulowania. badZ tez wwadli-
wosci obowiazujacych, jednostronnych zarzadzen. Tu ko-
lej moze i powinna domaga¢ sie zmian w kierunku zréw-
nania przedsigbiorstw ruchu samochodowego 2z kolejami
w zakresie nietylko praw, ale i obowiazkow.

Otéz pod tym wzgledem polaczenie zwierzchniego
kierownictwa obu s$rodkami komunikacyjnemi w jednych
rekach dalo juz wyniki konkretne i niewatpliwie dodatnie.
Pierwszym krokiem, przedsigbranym w tym kierunku, byla
juz ustawa z dn. 3 lutego 1931 r, ,,0 Panstwowym Fundu-
szu Drogowym", wprowadzajaca oplaty od ruchu samo-
chodowego na rzecz utrzymania i przebudowy drég bitych
stosownie do wymagan tego swoistego srodka przewozo-
wego, Wobec pewnych brakéw tej ustawy poddana ona
byla rewizji i wniesiona zostala pod obrady cial ustawo-
dawczych, Wedlug nowego projektu ciezar opodatkowania
zostaje przeniesiony z momentu posiadania samochodu na
moment jego uzywania. W zaleznosci od tego oplaty od
wagi samochodu zostaja znacznie znizone: do 15 zi. za
kazde 100 kg wagi dla pojazdéw osobowych, 20 zl. dla
pojazdéw cigzarowych wiasnych i 25 zl. dla pojazdéw cie-
zarowych zarobkowych, zamiast pierwotnie obowiazujacych
optat od 40 do 60 zt. za 100 kg wagi. Natomiast projekt
przewiduje nieznane dotad opodatkowanie samochodéw
w zaleznosci od stopnia ich uzytkowania przez wprowadze-
nie do panstwowego podatku od olejéw mineralnych spe-
cjalnego dodatku drogowego w wysokosci 12 gr. od 1 kg
benzyny, gazoliny i innych srodkéw napednych, uzywanych
przez pojazdy mechaniczne. Réwnoczesnie zryczaltowane
zostaly dotychczasowe oplaty od biletow pasazerskich. Za-
miast opodatkowania autobuséw w wysokosci */, ceny bi-
letu ustalono optaty po 100 zi. rocznie od kazdego miej-
sca dla podréznego, a nadto po 40 gr. od miejsca za kazdy
kilometr dziennego przebiegu autobusu. Aby dorazne prze-
wozy nie czynily nadmiernej konkurencji regularnym
przedsigbhiorstwom autobusowym, ustalono oplaty w wy-
sokosci 100 zl. rocznie od kazdego miejsca w pojazdach
mechanicznych, posiadajacych do 6 miejsc, i w wysokosci
200 zl. — w pojazdach o iloéci miejsc powyzej 6. Z tych
samych wzgledow nowela wprowadza rowniez oplaty od
pojazdow konnych, regularnie obslugujacych pewne szla-
ki, w wysokosci 20 zl. rocznie od kazdego miejsca w po-
jazdach osobowych i w wysokosci 9 zl. rocznie od 100 kg
no$nosci pojazdu ciezarowego.

Drugim aktem z zakresu ustawowego uregulowania
ruchu samochodowego byta ustawa z dn. 14 marca 1932 r.
0 zarobkowym przewozie oséb i towaréw pojazdami me-
chanicznemi”, uzupelniona rozporzadzeniem Ministra Ko-
munikacji z dn. 6 lipca 1932 r. w sprawie wykonania tej
ustawy. Akty powyzisze ustalaja zasade, iz na prowadzenie
zarobkowego przedsigbiorstwa samochodowego (z wyjatka-
mi, osobno wymienionych), konieczne jest uzyskanie kon-
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cesji, udzielanej przez wladze wojewédzka w porozumie-
niu z wlasciwemi organami wladz kolejowych, poczto-
wych i wojskowych i po zasiagnieciu opinji miejscowej
Izby Handlowo-przemystowej. Koncesyj z prawem wylacz-
nosci oraz koncesyj obcokrajowcom udziela Minister Ko-
munikacji po wystuchaniu opinji osobnej Komisji Przewo-
z6w Samochodowych. Obowiazek uzyskania koncesji wy-
fgcza moznosé powstawanie przedsigbiorstw, wyraznie kon-
kurujacych badZ z koleja, badZ z juz istniejacemi przed-
siebiorstwami samochodowemi, dla utrzymania sie kon-
cesji wymagane jest spelnienie nastepujacych warun-
kéw: przedstawienie do zatwierdzenia taryf przewozo-
wych i rozkladéw jazdy, wydawanie podréinym biletéw,
a nadawcom towaréw — dowodéw przewozowych, prowa-
dzenie statystyki, wreszcie badZ zlozenie kaucji na zabez-
pieczenie roszczen z tytulu odpowiedzialnoséci cywilnej za
szkody, powstale wskutek wykonywania przewozéw, badi
tez zabezpieczenie sie od tej odpowiedzialnosci w towarzy-
stwie asekuracyjnem.

Trzeci akt z tej samej dziedziny stanowi rozporza-
dzenie Ministra Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dn.
31 sierpnia 1932 r., wprowadzajace Regulamin przewozu
0séb i bagazu autobusami i dorozkami samochodowemi, oraz
Regulamin przewozu towaréw pojazdami mechanicznemi.
Zadaniem obu regulaminéw jest unormowanie stosunku
wzajemnego przedsi¢biorstwa samochodowego i publicz-
nosci, z ustug samochodéw korzystajacej, oraz okreslenie
praw i obowigzkéw stron obu przy wykonywaniu umowy
o przew6z. Regulaminy sa wzorowane w ogélnym ukladzie
na regulaminach przewozowych kolejowych i zawierajg na-
wet tak charakterystyczny dla- kolei przymus przewozu,
polegajacy na tem, iz przedsiebiorstwo samochodowe ma
obowigzek przewozu oséb i towaréw, jezeli podréiny,
lub nadawca towaru, zastosuje sie do przepiséw Re-
gulaminu, jezeli przewéz moze byé¢ wykonany technicznie
danym pojazdem mechanicznym, i jezeli takiemu przewo-
zowl nie stoja na przeszkodzie okolicznoséci, ktérych prze-
wozacy nie mégl uniknaé, lub ktérym nie mégl zaradzié.

Jezeli do wymienionych aktow dotaczymy rozporza-
dzenie Ministra Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dn.
3 sierpnia 1932 r., ,,0 ruchu autobuséw na drogach publicz-
nych”, okreslajace warunki techniczne, ktérym powinny
odpowiadaé¢ autobusy celem zapewnienia bezpieczerstwa,
wygody i hygjeny podréinych,—oraz rozporzadzenie Pre-
zydenta Rzeczypospolitej z dn. 21 paZdziernika 1932 r.,
.0 premjowaniu pojazdéw mechanicznych”, przyznajace
nabywcom maszyn produkcji krajowej, odpowiadajacych
wymaganiom obrony Panstwa, wyplate premij — to uznaé
musimy, iz w zakresie ustawowego uregulowania komuni-
kacji samochodowej uczyniono w ostatnich czasach bardzo
duzo, zapewniajgc jej warunki normalnego rozwoju, a réw-
noczesnie usuwajac szkodliwe skutki pracy bezplanowe;j,
opartej wylacznie na wzajemnej konkurencji pomiedzy
przedsigbiorstwami samochodowemi oraz z koleja.

Po scharakteryzowaniu w ten spos6b warunkow
prawnych powstania i dzialalnosci gléwnego wspétezesnego
$rodka lokomocji na drogach kolowych, — samochodéw,
przyjrzyjmy sie obecnie warunkom, w jakich pozostaje
u nas sprawa drogowa, od stanu ktérej zaleza catkowicie mo-
zliwosci rozwojowe motoryzacji ruchu na drogach kolowych.

W koricu 1931 r. Polska posiadata drég bitych:

panistwowych — 13.821 km?)
wojewédzkich 10.153 km
powiatowych — 23.098 km
gminnych 820 km
Razem — 46.892 km
- na 10000 | na 100 km.*
w Wojewédztwach mieszkaficow obszaru
Centralnych (5) a 1s g 11,5 km. 10,6 km.
Wschodnich (4) . . . . . ., . 63 v Dk,
Zachodnich (3) . . . . . . . 28,0 . 265 .
Potudniowych (4) . . . . . . 182 ., 215 5
Przecigtna dla Polski 14,7 km. 12,0 km.

') W tem z nawierzchnia ulepszona 240 km, a pokryta bru-
kiem — 1180 km.

Gestoéé tej sieci drogowej jest bardzo nieréwnomier-
na, gdyz stanowi wedlug danych Gléwnego Urzedu Staty-
stycznego w 1931 r. (p. tablice powyzej).

Dla poréwnania przytocze, iz w Niemczech gestosé
drég bitych stanowi 40 km, a we Francji nawet 100 km na
100 km? obszaru.

Jakimze jest stan techniczny tej szczuplej sieci drég
bitych u nas? W 1926 r., a nastepnie w 1930 r. zostaly
przez b. Ministerstwo Robét Publicznych przeprowadzone
badania ruchu na panstwowych drogach bitych oraz pomia-
ry grubosci nawierzchni, Obliczenia te daly wyniki, zobra-
zowane na nastepujacej tabeli:

Dlugoéé $rednie obciazenie | 1lo§¢é materjalu kamiennego w m?
drég 1 km, drogi na dobe -

£ zhada- | o ‘ 7| przypadajacego | utytego

=] g4 EAT ==Ll 8

- nych. | ¢ 88| §8 ; ‘

s | e (41160 B osstem |35, opetem
1926 | 12.454 — } — ‘ 373 | 94.0 [ 1,172.100| 56.8 | 729.290
1930 | 12.200 339 | 193 | 482 | 106.5 | 1.299.090| 58.5 | 713.800

| | |

Z zestawienia tego widzimy przedewszystkiem, iz
ruch kolowy szybko wazrasta, bo w ciagu lat 4 o 32%, na-
stepnie, ze ilosci materjalu kamiennego, uzytego na odno-
we¢ i naprawe nawierzchni, zupelnie nie odpowiadaja istot-
nemu jej zuzyciu, stanowiac w 1926 r. 62, ilosci potrze-
nej, a w 1930 r. — 55%, i ze 'dzieki temu zabiegi koto
utrzymania drég bitych, pomimo wzrostu ruchu na nich,
ulegaja pogorszeniu.

Przyczyna tego stanu rzeczy byl brak srodkéw pie-
nigznych na cele drogowe, zaznaczajacy sie szczegélnie
ostro z chwilg zatamania si¢ konjunktury swiatowej w kori-
cu 1929 r. O wydatkach na cele gospodarki drogowej
(z wyjatkiem drég gminnych i dréog Wojewodztwa Slaskie-
go) za okres ostatnich lat 8 $§wiadczy zestawienie naste-
pujace ) ( w tys, zl.):

T z ki oed yt 6 w
W ROKU '

pafistwowych | samorzadowych | Razem
1924 21.950.3 22.4355 44.435.5
1925 26.095.3 36.573.3 62.666.,5
1926 30.161.6 42.869.9 73.031.1
1927 44.066.6 60.347,9 | 104.414.5
1928 64.386.2 101.365,2 [ 165.751.4
1929 59 225.0 90.870.9 150.095.9
1930 39.797.4 74.292.8 [ 116.090,2
1931 18.719.5 44.551.0 ‘ 63.270.5*")

Widzimy zatem od 1929 r. systematyczny spadek
dotacyj na cele drogowe, ktéry osiagnal szczytu w budze-
cie ostatnim na r. 1932/33, kiedy na gospodarke na drogach
panstwowych wyznaczono — 100.000 zi., t. j. tyle, co ko-
sztuje pokrycie asfaltem 1 km szosy.

Budowa Diugoéé wy- | Utrzymanie Koszt
W ROKU |nowych drég | budowanych drég utrzymania
tys. zb drég km, tys. zh 1 km. zh
1924 12.903,9 2519 31.531.6 8.40
1925 16.630.4 3275 46.036.2 1.190
1926 16.967.9 3340 56.063.2 1.320
1927 30.204.4 549.6 74.210.1 1.710
1928 + 173.106.,0 1.510.1 92.645.4 2.120
1929 56 963.7 1.415.8 93.132.2 2.100
1930 41.847.0 1.117.2 74.243.2 1.690

Przytoczone kwoty dziela si¢ na wydatki polaczone
z budowa nowych drég i mostéow, oraz koszty utrzymania
-sieg:ildrég istniejacych. Podzial ten uwidocznia powyzsza
itabela:

Dla oceny przytoczonych liczb zestawié je nalezy ze
stanem rzeczy u naszych sasiadéw. Sredni roczny przyrost
dtugosci drég stanowil u nas 800 km, tymczasem dla

**) Sumy preliminowane,
%) Inz. M. Nestorowicz ..Obecny stan gospodarki drogowej w

Polsce w zwigzku z kryzysem gospodarczym” (Wiadomosci Drogowe
zesz. 59, z 1932 r.).
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osiggniecia gestosci takiej, \jak w Prusach, nalezaloby
w ciagu 30 lat budowaé co roku 3.000 km nowych drég. Na
utrzymanie drég wydawalismy w najlepszym okresie
1928/29 r. — 2.100 zt. na 1 km., tymczasem u naszych sa-
siadéw tez same wydatki — przy znacznie lepszym stanie
drég — stanowily: w Niemczech — 8.900 zl., w Austrji —
7.700 z1., w Czechostowacji — 6.863 zl. na 1 km sieci.

Czy sa 1 jakie sa widoki poprawy tego stanu rzeczy
na przyszlosé?

uzasadnieniu do znowelizowania ustawy o Pan-

stwowym Funduszu Drogowym znajdujemy nastepujace
obliczenie przewidywanych wplywéw w 1933/34 r.

1. Oplata od wagi:
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Oplata Ogoétem
RODZAJ POJAZDU Tlosé fooaiin al, 1
Osobowe prywalne . 12.373 210 2.598.330 |
Takséwki - 5.007 1875 938.812,5
Autobusy czynne. 2.332 375 874.500
. rezerwowe . 259 3175 97.125
Samoch. ciezar. prywat. 4.606 400 1.842.400
5 »  zarobk. 512 700 3:8.400
Inpe . . . L A 625 150 93.750
Motocykle . 653 40/60 332.650
Razem samochody — - 7.135.967
Wozy konne zarobkowe
o nos$noéci 2 tonn. . 1.000 180 180.000
Razem z oplata za wa-
ge lub nosnoéé . . - — 71.315.967
2. Oplata od miejsc w autobusach:
Ilose Optlata
autobuséw roczna Ogflem
Przy érednim przebiegu
108 km. dziennie
i éredniej ilosci
miejsc 16 2,332 2.291,2 5.343 078
3. Oplata od materjaléw pednych:
Roczne zu- Ogétem
RODZAJ POJAZDU Ilosé zycie na 1 21
pojazd litr. 5
Samochody prywatne . 12.373 2.125 2 524.092
Takséwki oo 5.007 1.875 904.260
Autobusy 2 ey m 2.332 8.100 1.813 363
Samoch. ciez. prywatne 4.606 5.000 2.210.880
x . zarobkowe w12 5.000 245 760
 Inne pojazdy mechan. 625 1.000 60 000
Motocykle . o 6.653 300 191.606
Razem . . . — — 7.946,961
4. Oplaty od olejow mineralnych, uzy-
wanych do innych celéw . ; . 30.000.000 zi.
5. Optaty od reklam . : y 50.000 zi.
6. Grzywny i oplaty z tytulu ustawy
drogowej i innych . ; ; : 1.150.000 =zt.
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7. Dotacja ze Skarbu Parstwa 100.000 zt.
Ogoétem z wszystkich zZrodet 24.906.000 zi.

Jest rzecza wyraZna, iz kwota 25 miljonéw zi. nie
moze sprostaé potrzebom gospodarki drogowej, tembar-
dziej, ze prawie polowa tej kwoty, bo 11.8 miljonéw zi.
musi by$ uzyta w tym ze 1933/34 r. na pokrycie zabowigzan
z tytulu wykonania w okresie 19311932 roku przez przed-
sighiorstwa prywatne kredytowanych robét przy budowie
mostéw oraz przebudowie nawierzchni drég na ogélna su-
me 53,4 miljonéw ztotych.

Jezeli sie przeto zestawi wydatki rzeczywiste, ponie-
sione w 1928 r. na gospodarke drogowa przez Parstwo
w kwocie 64.4 milj. zt., — wydatki, ktére i wéwczas nie
czynily zadosé potrzebom kraju —z sumg 13 milj, zl, po-.
zostajacych z Funduszu Drogowego na biezacy rok budze-
towy, to stwierdzié¢ trzeba, ze sprawa drég bitych nabiera
charakteru wprost katastrofalnego. Nie ratuja stanu rzeczy
kredyty samorzadowe, kurczace sie réwniez pod wplywem
kryzysu gospodarczego do '/, —[; norm z 1928 r., bo ra-
zem z P, F. D, zapewni¢ moga 30—35 milj. zl. zamiast po-
przednio wydatkowanych 165.7 milj. zl.

Jakiez moga by¢ skutki tego wstrzymania juz nie bu-
dowy nowych drég, ale nawet normalnego utrzymania w sta-
nie uzywalnosci sieci drogowej istniejacej?

Skutki te nie kazg dlugo na siebie czekaé. We wszyst-
kich stronach kraju, z nastaniem roztopéw wiosennych,
zaczynaja juz obecnie rozlegaé sie skargi na niemozliwy
stan zaniedbanych w konserwacji odcinkéw drég bitych.
Jeszcze kilka lat tej samej gospodarki—a staniemy w obli-
czu zaniku caltkowitego dorobku w dziedzinie komunikacji
kolowej, wracajac do czasow nawet nie z przed 150 lat, ale
gorszych, bo zniszczona droga bita jest trudniejsza i do
przebycia i do naprawy, niz zwykly trakt gruntowy.

Zniknie, coprawda, wspétzawodnictwo ruchu koto-
wego w stosunku do kolei, ale réwnoczesnie zniknie i do-
woéz kolowy do kolei oséb, towaréw, kolej bedzie w stanie
obstuzyé tylko osrodki, bezposrednio do niej przylegajace,
zasieg jej wplywu zostanie ograniczony do okolic najbliz-
szych, w konsekwenciji stabnaé zacznie zycie gospodarcze
w dzielnicach od kolei odsunietych, a réwnoczesnie ulegnie
rozprzezeniu sprawno$¢ komunikacyjna, bedaca jednym
z najistotniejszych warunkéw wspélczesnej obrony kraju.

Byloby to katastrofa, grozna w swych skutkach, to tez
nie mozemy dopusci¢ mysli, aby rzad nie docenial powagi
sprawy i nie znalazl sposobéw jej zapobiezenia. Swiezo
wlasnie przez ciala ustawodawcze zostala przyjeta ustawa
0 Funduszu Pracy”, w mys$l ktérej bezrobotni zuzytkowa-
ni zostang przy wykonaniu planowych robét publicznych.
Wplywy na Fundusz Pracy preliminowane sa w kwocie
100 miljonéw zi. Uzycie tej kwoty na budownictwo dro-
gowe rozwigzaloby sprawe radykalnie, zapobiegloby do-
raznie katastrofie zniszczenia doszczetnego drég i pozwo-
litoby na doczekanie spokojne tych czaséw, kiedy swiat
wréci do normalnych warunkéw wytwérczosci i spozycia,
a tem samem i do takiego uktadu stosunkéw, ktére umozli-
wiag panstwu przyznanie na cele drogowe sum, odpowiada-
jacych ich istotnemu znaczeniu.

Migdzynarodowy Kongres Kolejowy w Kairze w. roku 1933.

(Sekcja mechaniczna).
Inz. J. Wagner.

Referaty przedstawione na Kongresie byly podzielone
dla dyskusji na 5 grup sekcji wedlug ich specjalnosci,
a mianowicie na: 1) drogowa, 2) mechaniczna, 3) eksploa-
tacyjna, 4) ogélna, 5) koleje ekonomiczne; niektore refera-
ty byly omawiane jednoczescie na polaczonych sekcjach.

Na sekcji mechanicznej i warsztatowej byly omawia-
ne nastepujace referaty:

Srodki zmierzajace do zwiekszenia przebiegu ki-
lo_me'ztr(?wego parowozéw miedzy dwiema naprawami z pod-
niesieniem.

II. Elektryfikacja kolei zelaznych z punktu widzenia
ekonomicznego. Wybér miejsca dla stacyj elektrycznych,
wybér typu pradu, srodki bezpieczeristwa i t. p.

III. Konstrukcje metalowe taboru: wagony osobowe
i towarowe. Uzywanie metali i stopéow lekkich. Stosowanie
spawania autogenowego.

Dla zreferowania kazdej sprawy byli wyznaczeni trzej
referenci, ktérzy opracowali na podstawie prawie identycz-
nych ankiet trzy referaty obejmujace kazdy odpowiedzi
pewnej grupy parstw (Ameryka i Europa — dwie grupy
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oddzielne) z wyciagnieciem odpowiednich wnioskéw.
Z posréd 3 referatéw wybrany byl jeden referent dla
dyskusji odpowiednich wnioskéw,

Ponizej podaj¢ wazniejsze szczegoly omawianych re-
feratow i wnioski przyjete przez Kongres.

Najwiecej uwagi poswiecono w niniejszem referatowi
* elektryfikacji, jako tematowi bardzo aktualnemu w zwiaz-
ku z projektem elektryfikacji wezta Warszawskiego.

I. Srodki, zmierzajace do zwiekszenia przebiegu kilome-
frowego parowozéw miedzy dwiema naprawami z podnie-
niem.

Przy badaniu przyczyn, powodujacych gtéwng napra-
we¢ parowozéw, wylonily sie glownie dwa poglady: jedni
utrzymywali, ze gléwna przyczyna wickszych napraw pa-
rowozéw jest wybijanie sie obreczy i potrzeba ich obtacza-
nia, jak réwniez rewizja maznic — wiekszo$é zas byla
zdania, ze gléwna przyczyne potrzeby gléwnej naprawy
parowozow stanowi stan kotla, przyczem obtaczanie obre-
czy moze by¢ nawet dwukrotne miedzy dwiema gléwnemi
naprawami. Czas i przebieg miedzy naprawami zaleiny
iest takze i od rodzai parowozéw: osobowych, towarowych
lub manewrowych; w niektérych wypadkach przebieg mie-
dzy naprawami gléwnemi parowozéw osobowych dosiega
320,000 km, a dla niektérych parowozéw ekspresowych nie-
mieckich przebieg, jak twierdzil przedstawiciel tego parn-
stwa, jest jeszcze znacznie wigkszy.

Co sig tyczy kotla, to czas naprawy jego w znacznej
mierze zalezny jest tak od czasu jego pracy, jak i przebie-
gu parowozow.

Za niewielkiemi wyjatkami we wszystkich prawie pas-
stwach sa przepisv ustawowe, nakazuiace dokonywanie
okresowych ogledzin kotléw, przyczem okres miedzy gltow-
nemi naprawami kotléw dochodzi nieraz do 1012 lat np.
we Francji, przyczem kladziono nacisk na potrzebe mycia
kottow mozliwie najczesciej j. np. w Niemczech, gdzie to
odbywa sie od 2 do 4 razv miesigcznie; w Ameryce w mysl
ustawy niezbedne jest mycie kotla co miesiac, nie biorac
nawet pod uwade czy zasilajaca kotly woda jest dobra
lub zta. Przewazal roslad, ze aby powiekszyé przebies pa-
rowozu miedzy dwiema gléwnemi naprawami .niezbedne
jest ogledziny i naprawe parowozéw robi¢ przy kazdej
okazji, przedewszystkiem przy obtaczaniu obreczy lub my-
ciu kotla; daje to réwniez wicksze zabezpieczenie paro-
wozoéw od wypadkow.

Duze znaczenie przy naprawie parowozéw ma twar-
doé¢ obreczy i szyn. Naogél przewazalo zdanie, iz obrecze
powinny byé nieco twardsze od szyn. W Europie kontynen-
talnej uzywane sa obrecze z wytrzymaloscia 70 — 92 kg
na mm®, w Anglji dochodzi si¢ do 98 kg na mm? a nawet
do 109 kg, jak to ma miejsce na wielu koleiach Ameryki,
w jednym tylko wypadku (Canadian Pacific Railway) uzy-
wana jest stal z zawartoscia 3% niklu, ktérej wytrzymatosé
dochodzi do 123 kg/mm®.

Sprawa wzajemnego stosunku twardosci obreczy
i szyn jest jeszcze nie wyjasniona i wymaga jeszcze diuz-
szeso studjowania; studja te odbywaja sie na wielu dro-
gach. wydaie s’e. 7e najdalej posunieta jest ta sprawa na
drogach wloskich, ktérych zarzad zyczacym sobie moze
stuzy¢ dotychczasowemi wynikami.

Natomiast smarowanie szyn w specjalnych warunkach,
w szezegélnosci na tukach. jako pozyteczne zostalo juz
przyjete na wielu kolejach (szczegélniej w Stanach Zjed-
noczonych Ameryki), na innych kolejach sa robione studja;
bardzo waznym w tych wypadkach jest tez rodzaj smaru,
w zaleinosci od ktérego smarowanie moze wypasé mniej
lub wiecej ekonomicznie. -

Wielki wplyw na przebieg parowozéw ma tez zasto-
sowanie druzyn parowozowych i system obstugi parowo-
z6w; cho¢ dla utrzymania parowozéw levsze jest ich obstu-
giwanie przez jedna tylko druzyne, jednakze wobec tego,
ze daje to niewielki przebieg parowozéw, system ten stoso-
wany jest tylko na niewielu kolejach, przewaznie uzywane
sa dwie lub trzy druzyny.

Dlugosci przejazdéw pociagéw bez zatrzymania po-
wigkszajg sig, tak np. na London North Eastern Railway

podwéjna druzyna prowadzi pociag osobowy bez zatrzyma-
nia 632 km, a kolej London Midland Scotisch Railway pro-
wadzi bez zatrzymania pociagi osobowe do 484 km, a towa-
rowe do 307 km; rozumie sig, ze te diugie przebiegi oddzia-
lywuja dodatnio na przebieg parowozéw. Niemieckie kole-
je duzy nacisk kfadg na sama konstrukcje kotla, a nie zale-
caja uzywania mocy tak kotla jak i parowozu ponad 60—
70%; tez same koleje wyznaczaja premje druzynom paro-
wozowym, jezeli przebieg parowozow przekroczy miedzy
dwiema naprawami przebieg wyznaczony dla danego typu
parowozu, rezultatem czego byl wzrost ich przebiegu prze-
cietnie do 55%, a w niektérych wypadkach nawet do 200
i 300%. Co do zuzycia paliwa, to przewazalo mniemanie,
ze w celu przedluZenia pracy kotla pozadane jest uzywad
jako paliwo mozliwie dobry wegiel, rowniez wskazane
jest uzywaé jaknajlepsza wode, jednakze nie zaleca sie do-
dawaé¢ w celu jej oczyszczenia od kamienia $rodkow che-
micznych, lecz zaleca si¢ czyszczenie kamienia mechanicz-.
nie; nalezyte przemywanie kotléw znakomicie przedluza
ich prace.

W koricu stwierdzono, ze w celu powigkszenia prze-
biegu parowozéw miedzy dwiema duzemi naprawami nie-
zbedne jest wykonywanie jak najlepszej ich naprawy
w warsztatach gléwnych; wyposazenie ich w precyzyjne
maszyny i urzadzenia i jaknajdokladniejsze wykonywanie
napraw sowicie sie oplaca w postaci duzych przebiegow
parowozow,

Po dyskusji Kongres ustalil nastepujace wnioski:

w1. Naprawy, ktérych wymaga w pewnych odstepach
czasu kociol, sa jedna z gléwnych przyczyn, dla ktérych
niezbedne sa duZe naprawy parowozéw; jasne jest zatem,
ze sposob konstrukcji kotla ma donioste znaczenie i ze
nalezy czuwaé nad tem, aby uzywaé do kotta wody dobre-
go gatunku, a sam kociol myé racjonalnie.

2. Regularne i systematyczne badania (rewizje),
pozwalajac wykrywaé¢ wady i odnawiaé zuzyte czesci, za-
pobiegaja tym sposobem wypadkom i stratom w przebiegu
parowozu;

3) Nalezaloby, aby obrecze byly toczone miedzy jed-
na a druga duza naprawa. Wobec tego nalezaloby specjal-
nie starannie wybiera¢ dla nich metal, ktérego zuzycie po-
winno byé¢ doprowadzone do minimum. Badanie zwiazku,
istniejacego miedzy zuzyciem obreczy a zuzyciem szyn za-
stuguje na wieksza uwage niz ta, ktérg zwracano dotych-
czas na te kwestje;

4) Naprawy miedzy gléwnemi naprawami z bada-
niem obreczy, maznic i t. p. (ktére moga byé szybko wyko-
nywane, jezeli sie do nich wziaé podlug pewnego systemu),
skutecznie i znacznie podnosza przebieg kilometrowy mie-
dzy dwiema duZemi naprawami, _

5) W ostatnich latach daje si¢ zauwazyé dazenie do
otrzymania wigkszego dziennego przebiegu parowozéw
przez zastosowanie réznych srodkow, ktére, pozyteczne sa-
me przez si¢, moga si¢ w dodatku przyczynié¢ do powiek-
szenia calkowitego przebiegu migdzy dwiema duzemi na-
prawami,

6) Jezeli warunki, nawierzchnia i obrysie natla-
dunku na to pozwalaja, korzystne jest uzywaé silniejszych
parowozow, lecz ponizej najwyzszej granicy ich mocy, jed-
nakze, nie nalezy zapomina¢ o dodatkowych kosztach in-
westycyjnych, ktére z tego wynikaja".

II. ELEKTRYFIKACJA KOLEI ZELAZNYCH.

(z punktu widzenia ekonomicznego i wyboru systemu pra-
du trakcyjnego, zasilania energja elektryczna i t. d.}.

Na wystane jednobrzmigce ankiety przez referentéow
otrzymano w réznych szczegélach odpowiedzi rézniace sie
bardzo, szczegélniej w formie, jednakze w sprawach zasad-
niczych nie znaleziono zadnej rozbieznosci.

A. Elektrytikacja kolei z punktu widzenia ekonomicznego,

Elektryfikacja moze by¢ zastosowana, albo przez za-
miang istniejacej juz linji, bedacej w eksploataciji, albo tez
przez wybor trakcji elektrycznej zamiast parowej dla bu-
dujacej sig linji.
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Oprécz wypadkéw wyjatkowych, elektryfikacja wy-
maga dodatkowych znacznych kapitaléw inwestycyjnych
* pociaga za soba z tego powodu duze ciezary; na odwrét,
elektryfikacja moze spowodowaé cenne oszczednosci w wy-
datkach eksploatacyjnych. Zatem elektryfikacja moze byé
uwazana za ekonomiczna, jezeli dodatkowe ciezary spowo-
dowane kapitatem inwestycyjnym sa w zupelnosci pokryte
przez oszczednosci eksploatacji.

Elektryfikacja jest tez posrednim Zrédlem tak waz-
nych dogodnosci, ze nieraz stanowi czynnik decydujacy co
do zastosowania trakcji elektrycznej. Na Kongresie spra-
wa elektryfikacji byla rozpatrywana tylko z punktu widze-
nia ekonomicznego, jednakze trzeba podkresli¢, ze elekiry-
fikacja moze byé zastosowana z powodu zupeinie innych
czynnikéw. Nalezy zaznaczyé¢, ze opracowanie réznych dzia-
téw bilansu ekonomicznego elektryfikacji napotyka na wiele
trudnosci, nawet dla linji, bedacej juz w eksploatacji, za
rzadkiemi wyjatkami, trudno jest wydzieli¢ poszczegélne
koszty, i okazuje sie niezbednem opiera¢ si¢ na pewnych
hipotezach lub nawet dowolnosciach dla linij zaprojekto-
wanych; sprawa ta przedstawia si¢ jeszcze trudniej, je-
zeli, naprzyklad, chodzi o przestudjowanie elektryfikaciji
linij o trakcji parowej, to dane do tego bierze si¢ z naj-
blizszej linji trakcji elektrycznej, ktérej warunki zawsze
mniej lub wiecej odbiegaja od warunkéw linji projekto-
wanej.

Préocz tego, jezeli chodzi o linje juz eksploatowang
lub o linje nowa, obydwa systemy trakeji przy poréwna-
niu wykazuja réznice bardzo znaczne; przy trakcji elek-
trycznej wykorzystuje sie¢ mozliwosci wigkszych zalado-
wan, wiekszych szybkosci i czestszych pociagéw, dzieki
uzywaniu wagonéw motorowych i t. p. réowniez przy po-
rownywaniu z trakcja pafowa nalezaloby koszty tej ostat-
niej obliczaé przy uzywaniu parku parowego, nie bedacego
w danym momencie w pracy, a parku zmodernizowanego.

Oprécz trudnosci, jakie przedstawia sprawa oprocen-
towania kapitalu i jego amortyzacja, rowniez trudne jest
poréwnanie amortyzacji poszczegélnych czesci i ich zu-
zycie, gdyz rézne zarzady kolejowe réznie to obliczaja, nie-
ktore zaliczaja w kosztach eksploatacji pewne sumy na
koszta renowacyj, przyczem sumom tym daje sie réine
oprocentowania.

Przytoczone wyzej przyklady i inne $§wiadcza o trud-
nosci wszelkich poréwnan kosztéw eksploataciji, ktore trze-
ba braé bardzo krytycznie i ostroznie,

a) Wydatki inwestycyjne.

Koszty wydatkowanych kapitaléw przedstawiaja
zawsze czynnik najbardziej ujemny dla elektryfikaciji.

Na jednej kolei koszty te dochodza do 65% catkowi-
tych wydatkéw trakcji elektrycznej, tymczasem gdy koszta
eksploatacji nie przekraczaja 35% tych wydatkow; w trak-
cji parowej odwrotnie — koszta eksploatacji dochodza do
91% wobec 99, kosztéw kapitatu.

Z tego przykladu jest jasne, jakie decydujgce kon-
sekwencje mozZze mie¢ oprocentowanie pozyczonych pie-
niedzy w czasie robét elektryfikacyjnych. Elektryfikacja,
ktéora wykonywana przy tanim kapitale moze wykazaé sie
korzystna, moze byé¢ deficytowa przy drogim kapitale, to
tez nie nalezy traktowaé calej elektryfikacji, jako jednej
- jednostki i bra¢ dla niej przecietne procenty, a wskazane
jest podzielenie jej na poszczegélne grupy robét i zaku-
pow; dla kazdej nalezy oddzielnie wyliczaé rzeczywiste
procenty i amortyzacje finansowa, a takze i przemyslowa.

Jezeli jest trudne wyliczanie i poréwnanie kosztéw
inwestycyjnych trakcji elektrycznej, to bodaj jeszcze trud-
niej jest to zrobi¢ w stosunku do taboru wyliczonego dla
zakresu jednej i tej samej pracy danej linji tak dla nowej
trakcji elektrycznej, jak i przy przerébce trakcji parowej
na elektryczna.

Ogolnie biorac, ten czynnik (tabor) przedstawia sie
moze dodatniej dla trakcji elektrycznej pomimo wyzszych
cen lokomotyw elektrycznych od parowych, a to dlatego,
ze liczba lokomotyw przy trakcji elektrycznej jest
od parowych przy wykonywaniu jednej i tej samej pracy
na danej linji; wykorzystanie i przebieg lokomotyw elek-
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trycznych moze by¢ daleko wigksze od parowych, gdyz nie F]
potrzebuja one tyle czasu na zaopatrywanie w wegiel i wo-
de, a zmiana druzyn prowadzacych nie gra tu zadnej roli.

b) Wydatki eksploatacyjne.

Podzial wydatkéw eksploatacyjnych i ich grupowanie
jest bardzo rézne w zaleznosci od réznych zarzadéw kole-
jowych, jednakze moznaby je podzielic na nastepujace
grupy:

1) zasilanie lokomotyw i wagonéw motorowych badz
w energje elektryczna, badz w paliwo i wode;

2) prowadzenie lokomotyw i wagonéw motorowych;

3) utrzymanie (naprawa) i smarowanie lokomotyw
i wagonéw motorowych;

4) ogrzewanie pociaggéw osobowych zima;

5) rozne koszta przechowywania lokomotyw i wago-
néw motorowych;

6) utrzymanie nawierzchni;

7) stuzba pociagowa.

W rozpatrywanych kosztach nalezy przyjmowaé nie
tylko koszta bezposrednie, lecz i przypadajace koszta
ogolne.

1. Zasilanie lokomotyw i wagonéw motorowych, badz
w energje elektrycznq, badZ w paliwo i wode.

Dla trakcji elektrycznej powinien paragraf ten obej-
mowa¢é wszystkie koszta (materjal i robocizna) niezbedne
dla zakupu i wytwarzania energji, jej przesytke w wyso-
kiem napieciu do podstacyj, jej przetwarzanie, nadzor
i utrzymanie przewodéw i urzadzeri dodatkowych.

W razie trakcji parowej wydatki obejmujg z jednej
strony zakup paliwa, przewéz jego az do parowozowni

i przechowanie go w sktadach, z drugiej za§ — obsluge
przy nabieraniu wody, wlacznie z oczyszczaniem w razie
potrzeby.

Trzeba jednak zwrécié uwage na to, Ze pordéwnanie,
traktowane w ten sposéb, przedstawia sie bardzo réinie,
zaleznie od tego, czy dana kolej produkuje swéj prad sa-
ma, czy tez kupuje go zzewnatrz. W pierwszym wypadku
pozostaja do poniesienia koszta eksploatacji tych elektrow-
ni, w drugim zas wypadku, naodwrét, sumy wydane na
kupno pradu zzewnatrz zawieraja jednoczesnie i koszta
kapitatu zakladowego (elektrowni) i koszta eksploatacii,
a takze i zysk ze sprzedazy energji. Ta ostatnia moze tez
byé dostarczana kolei nie bezposrednio po wyjsciu z elek-
trowni, lecz od postacyj, w takim wypadku cena obejmuje
réwniez koszta przesytki na linjach wysokiego napiecia
(koszta kapitalu, nadzér, utrzymanie).

Lepiej jest poréwnywaé we wszystkich wypadkach
calkowity koszt paliwa naladowanego na tender z catkowi-
tym kosztem energji elektrycznej, dostarczonej lokomoty-
wom.

Nalezy wtedy poréwnaé nietylko wydatki bezposred-
nie, wyzej wyliczone, lecz przenizéé tu z poprzedniego roz-
dzialu koszta kapitatu, odpowiadajace niezbednym instala-
cjom, jako to: dla trakcji parowej tabor uzywany do tran-
sportu paliwa i zwolniony przez elektryfikacje, jak row-
niez sklady dla przechowania wegla i instalacje dla za-
tadowywania tendréw, dla trakcji elektrycznej zas: elek-
rownie, linje wysokiego napiecia, podstacje, linje kontak-
towe i ich dodatki.

Sposoby poréwnan moga sie réznié w zaleznosci od
celu, do jakiego dane poréwnanie zostalo przeprowadzone;
wystarcza, aby wszystkie wydatki, koszta kapitalu i wy-
datki zwiazane z eksploatacja byly zgrupowane w jednym
lub drugim rozdziale bilansu.

Oprécz tego, jezeli kolej sama produkuje i przenosi
energje, nalezy wpisaé do dochodu tego paragrafu tez do-
chéd, otrzymany czy to ze sprzedazy zbytecznej energji,
dostarczonej przez elektrownie kolei, czy tez przesytki
energji, pochodzacej z obcych elektrowni.

Aby ten dzial przedstawial sie jaknajkorzystniej dla
trakcji elektrycznej, nalezy naturalnie dazyé wszelkiemi
sposobami do zmniejszenia ceny kosztu pradu, jego zuzy-
cia, jak réwniez wydatkéw za nadzér i utrzymanie podsta-
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cyj i linij tacznosci. Samo sie przez si¢ rozumie, ze koszt
wlasny pradu waha si¢ w znacznych granicach w zalezno-
éci od warunkéw instalacji i funkcjonowania elektrowni,
trzeba jednak zaznaczyé, Ze sposoby, przyjete przez koleje
dla dostarczania sobie pradu i przesylanie go az do pod-
stacyj moga byé pod tym wzgledem réznorodne.

Dla elektryfikacji, gdzie przecietna moc jest wyma-
gana niska, a krotkotrwale szczyty sa wzglednie znaczne,
naogé! o wiele korzystniej dazyé do kupowania energji na
zewnatrz niz budowaé specjalna elektrownie, korzystanie
z ktérej byloby niewielkie i ktéra produkowalaby wskutek
tego prad o cenie nadmiernej.

Nabywanie energji moze by¢ nawet korzystniejsze,
niz bezpoérednia produkcja jej w wypadku, gdyby elek-
tryfikacja byla dostatecznie rozwinigta, i daje stala pod-
stawe dla pracy elektrowni o mocy b. znacznej i obstu-
gujacej roznorodnych odbiorcéw, a koszt wlasny ktorej
jest o wiele nizszy niz ten, ktéryby mogla osiagnaé kolej.
Ta ostatnia ma w tem jeszcze i te korzysé, Zze nie powiek-
sza nadmiernie inwestycyjnego kapitalu potrzebnego dla
elektryfikacji. Jeszcze bardziej redukuje si¢ jednoczesénie
i inwestycje i cene pradu, jesli istnieje mozliwos¢ odbiera-
nia tego ostatniego nie przy wyjséciu z elektrowni, lecz od
podstacji, korzystajac z przewodéw ogolnej sieci rozdaw-
czej.

Zatem, zdaje sie, ze tylko wtedy zarzad kolei moze
mieé¢ korzy$é we wlasnej produkcji pradu i jego konsum-
pcii, gdy chodzi o elektryfikacje o wielkiej rozpietosci
i o rozgaleziona sie¢ wysokiego napigcia. Ale i w tym wy-
padku powinna kolej postaraé si¢ o mozliwe zapewnienie
sobie dochodéw, ktére przedsigbiorstwa wytwarzajace i roz-
prowadzajace prad wyciagaja ze swych elektrowni i swych
sieci; w ten sposéb kolej bedzie w stanie obnizyé koszt
wlasny pradu dzieki sprzedazy jego nadmiaru i dzigki le-
pszemu wyzyskaniu swoich linij o wysokiem napieciu. Moz-
na zreszta, rozumiejac w ten sposéb — polaczyé obydwa te
rozwiazania, zasilajac linje zelektryfikowane pradem z elek-
ktrowni nalezacych do kolei, a jednoczesnie kupujac ener-
gie w sgsiadujacych.

Dla zmniejszenia zuzycia pradu, trzeba dazyé do
osiggniecia mozliwie jaknajwyzszego wspoélczynnika pozy-
tecznej pracy dla caloksztaltu operacyj przemystowych,
przetwérczych (podstacje) i zuZycia energji (lokomotywy);
majac ten cel na wzgledzie, nie nalezy jednak zbytnio po-
wickszaé wydatkéw inwestycyjnych, gdyz strata na powiek-
szonym rozchodzie kapitalu moglaby wyniesé tyle, ile si¢
zaoszczedzi na zuzyciu pradu.

W trakcji o zmiennym pradzie, wspélczynnik prze-
twarzania jest bardzo wysoki, gdy pierwotny prad jest te-
go samego typu, co i prad trakcji.

Dla trakcji o pradzie stalym, wspélczynnik przetwa-

| rzania jest dosyé niski przy zastosowaniu grup motorow-

——

generator6w; spélczynnik ten robi sie zupelnie zadawala-
jacy przy uzyciu przetwornic, a_juz wrecz wybitny w wy-
padku uzycia prostownika rteciowego; najwazniejszym jest
$redni calodzienny wspoélczynnik, obejmujacy zazwyczaj
dosé dlugie okresy czynnosci o stabem obcigzeniu, kiedy to
réznica miedzy temi trzema kategorjami przetwornic wy-
stepuje o wiele wyrazZnej.

Co si¢ tyczy zuzycia pradu przez lokomotywy, mozli-
we jest w pewnych wypadkach znaczne zmniejszenie tego
zuzycia przez stosowanie rekuperacji na spadkach, jedna-
kowoz tylko w rzadkich wypadkach, w ten sposéb osiagnie-
ta oszczednos$¢ energji jest dostatecznie znaczna, aby uspra-
wiedliwi¢ konieczno$é dodatkowych urzadzen.

Nalezy réwniez zaznaczyé, Ze uZycie pociggéw moto-
rowych, ktérych sklad daje si¢ tatwo zmieniaé w zaleino-
§ci od zmiennych potrzeb réznych okreséw dnia, pozwala
na ograniczenie zuZycia energji do ram $cisle niezbednych.

Co sie tyczy kosztéw nadzoru i utrzymania elektrycz-
nych instalacyj, moga one byé zmniejszone jedynie przy do-
datkowych wydatkach na urzadzenia, a majacych na wzgle-
dzie przewidywane oszczednosci.

Do tego celu stuzy tez stosowanie automatyzacji na
podstacjach. Naogél dosé latwo stwierdzié, ze dodatkowe
koszta, ktére pocigga za soba instalacja automatycznych
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lub pét-automatycznych podstacyj, w krotkim czasie zo-
staja wyréwnane oszczednoscia, poczyniona w personelu,
do ktérej czesto przylacza si¢ zmniejszenie zuzycia energj
Poréwnanie kosztéw tej grupy dla trakeji elektrycz-
nej i dla trakcji parowej doprowadza do wynikéw nadzwy-
czaj zmiennych w zaleznosci od poszczegélnych wypadkow
Podkreslajac nieraz oszczednosci paliwa, ktore moga byc
osiagniete w tym wypadku, gdy energja elektryczna jest
dostarczana przez centrale cieplne, dzieki ich wspanialemu
wspélczynnikowi w stosunku do wzglednie niskiego wspol-
czynnika lokomotywy parowej, tego ostatniego nie udalo
si¢ powiekszy¢ pomimo udoskonalen, ktére zostaly wpro-
wadzone w ostatnich czasach do parowozu, przytem centra-
le moga zuzytkowaé paliwo gorszego gatunku niezdatne dlaj .
opalania parowozu. S—— :
B 6% jesli poréwnaé, jak to bylo wyzej wska-
zane caloksztalt wydatkow niezbednych dla zasilania paro-
wych lokomotyw az do tendréw i az do odbiornikéw pra-
du w lokomotywach elektrycznych, poréwnanie to czesto
wypadnie na niekorzyé dla trakcji elektrycznej. Mimo to
nie stanowi to dostatecznej podstawy, aby trakcje elek-
tryczng uznaé za nieoszczedna, skoro chodzi tu tylko
o koszta jednej grupy wydatkéw, ktére to moga byé zrow-
nane przez oszczednosci osiagnigete na innych grupach.

2. Prowadzenie lokomotyw i wagonéw motorowych.

Ta grupa wydatkéw powinna obejmowaé caloksztalt
kosztow personelu prowadzacego lokomotywy (pensje, pre-
mje, renumeracje uboczne) oraz odpowiednie koszta
ogélne.

Przy trakcji elektrycznej pod wzgledem personelu
daje sie zaznaczyé¢ bardzo powazne oszczednosci dla tego,
ze iloéé¢ niezbednego personelu dla zapewnienia tej samej|
pracy co przy trakcji parowej jest o wiele mniejsza z réz-|
nych powodéw, ktére przeanalizowane sa ponizej; przytem,
prowadzenie lokomotyw: elektrycznych jest o wiele mniej!
uciazliwe niz prowadzenie lokomotyw parowych i wymaga
znacznie prostszego specjalnego wyksztalcenia, wobec cze-
go i wynagrodzenie personelu, obstugujacego trakcje elek-
tryczna jest czesto nizsze od wynagrodzenia mechanikéw
i palaczy lokomotyw parowych.

Mniejsza liczba personelu przy trakcji elektrycznej
zalezy czesciowo od tego, Ze czynnosci, ktére maja by¢
wykonane przed wyjazdem pociagéw i po ich powrocie, sa
niewielkie.

Co prawda, wiele zarzadéw stara si¢ w ten sposéb
ulzyé pracy mechanikéw i palaczy lokomotyw parowych,
ze te ostatnie czynnosci sa wykonywane przez staly per-
sonel parowozowni; wynikajacy z tego wzrost wydatkow na
staly personel parowozowni jest znacznie mniejszy niz
oszczedno$é osiggnieta w ten sposéb na personelu prowa-
dzacym, jednakze oszczednoséé ta wyglada bardzo skromnie
w poréwnaniu z ta, ktéra wykazuje pod tym wzgledem
trakcja elektryczna, gdzie powyzsze czynnosci prawie zu-
pelnie nie istnieja zaréwno dla personelu prowadzacego.
jak i dla personelu remiz.

Gléwna przyczyna mniejszej liczby personelu prowa-
dzacego przy trakcji elektrycznej polega na o wiele wigk-
szej sile lokomotyw elektrycznych, co zapewnia ten sam
ruch pociagéw zapomoca mniejszej liczby lokomotyw,
umozliwia powiekszenie ich szybkoséci i pozwala skasowaé
niektére sluzby pomocnicze.

Przytem, jesli stuzba pomocnicza pozostaje niezbed-
na, da si¢ jeszcze zaprowadzié oszczednosci w personelu
prowadzacym, zaopatrujac elektryczne lokomotywy w roz-
rzad wielokrotny, przy ktérym wystarcza jedna druzyna
do prowadzenia kilku zgrupowanych razem lokomotyw, jed-
nak niezbedne sa odrebne druzyny w wypadku, gdy loko-
motywy znajduja sie jednocze$nie na poczatku, koticu, a na-
wet nieraz w §rodku pociagu, stosownie do systeméw niekté-
rych Zarzadéw. Dotychezas caltkowity zysk rozrzadu wielo-
krotnego dal si¢ osiagnaé jedynie na pociagach motorowych,
ztozonych z taboru specjalnego, i wszystkie wagony kté-
rych, zaréwno przyczepne jak i motorowe, zaopatrzone sa
w przewody rozrzadcze na calej dlugosci pociagu. To samo
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rozwiazanie nie moze naturalnie byé stosowane do pocia-
gow dalekobieznych, tem mniej do pociagéw towarowych;
mimo to robione byly préby prowadzenia lokomotyw elek-
trycznych, umieszczonych w srodku lub na korcu pociagu,
przez druzyne czolowa, nie zaopatrujac wagonéw w prze-
wody rozrzadcze, tymczasem sa to tylko préby, ktére do-
tychczas praktycznego znaczenia jeszcze nie maja.
Drugiem waznem Zrédlem oszczednosci jest uzywanie
jednego czlowieka do prowadzenia taboru elektrycznego;
ten sposéb jest powszechnie praktykowany dla wagonow
motorowych; ale ciekawe jest to, ze ostatnio zostal on za-
stosowany i w prowadzeniu samych lokomotyw.
Wigkszos¢ Zarzadow, ktére ten sposéb stosuja, zale-
caja go jednak z pewnemi zastrzezeniami, tyczacemi sig
badZ typu pociagu, badz tez obecnosci zespolonego hamul-
ca. Inne Zarzady znow zalecaja, aby kierownik pociagu
zajmowal miejsce obok mechanika; w takim wypad-
ku na lokomotywie znajduje sie dwéch ludzi. Oszczednosé
personelu nie cierpi na tem, skoro kierownik pociagu wy-
pelnia przytem swoja stala stuzbe.
/ Wszystkie wyzej wymienione zalety, wlasciwe trak-
cji elektrycznej, dajg w sumie znaczne oszczednosci w kosz-
| tach prowadzenia pociagu w poréwnaniu do trakcji paro-
wej, nierzadko ostateczna oszczednosé w tej grupie wy-
‘datkow wynosi do 50%.

3. Utrzymanie i smarowanie lokomotyw i wagonéw
motorowych.

W tym kierunku jest wzglednie latwo przeprowa-

dzi¢ poréwnanie miedzy lokomotywami elektrycznemi
a parowemi, lecz wprowadzenie wagonéw motorowych
utrudnia zadanie; nalezy, oczywiscie od kosztéw utrzy-
mania i-smarowania elektrycznego taboru odjaé koszta, ty-
czace wozow zwyczajnych, ktérych miejsce zajmuja wago-
ny motorowe, inaczej poréwnanie nie byloby sciste.

Co sie tyczy lokomotyw, ta grupa kosztéw slale wy-
kazuje znaczne oszczednosci na korzyéé trakcji elektrycz-
nej, nawet w tym wypadku, jezeli elektryczne lokomotywy
nie sa o wiele silniejsze od lokomotyw parowych, z ktore-
mi poréwnanie zostaje przeprowadzone; jezeli zas chodzi
o lokomotywy elektryczne o wielkiej sile, oszczednosci te
sa jeszcze o wiele wybitniejsze wobec tego, ze koszta utrzy-
mania i smarowania nie rosna proporcjonalnie do sity loko-
motywy.
| Wielkoéé oszczednosci ulega znacznym wahaniom
w zaleznosci od réznych kolei, trudno jest dokladnie usta-
li¢ nawet srednia, mozna jednak powiedzieé, ze w pewnych

ypadkach oszczedno$é na kosztach utrzymania lokomo-
yw moze dojsé¢ do 40%_ a nawet przekroczyé je, oszczed-
no§¢ zas na kosztach smarowania moze byé¢ jeszcze wiek-
'sza, ale ta ostatnia nie ma znacznego wplywu na ogélny
wynik, gdyz koszta smarowania stanowia tylko maly pro-
cent kosztéw utrzymania.

4. Ogrzewanie pociqgow osobowych w zimie.

Poréwnanie wydatkéw w tej grupie przedstawia sie
bardzo réznorako w zaleznosci od sposobéw stosowanych
do ogrzewania pociagéw trakcji elektrycznej.

Dla pociaggéw motorowych przyjete jest uzywaé wy-
tacznie radjatoréow elektrycznych, tak samo stosuja sie cze-
sto radjatory w pociggach miejscowych, prowadzonych
przez lokomotywy. Kwestja ta jest bardziej skompliko-
wana dla taboréw pociagéw dalekobieznych; jezeli wozy
korzystaja z linij zelektryfikowanych tylko na matym od-
cinku drogi, nieraz korzystnie jest utrzymaé na zelektryfi-
kowanym odcinku ogrzewanie para, czy to umieszczajac ko-
ciol na elektrycznej lokomotywie, czy tez doczepiajac do

* pociagu specjalny wagon, zaopatrzony w kociol. W wy-
padku, gdy przebieg na linjach zelektryfikowanych stano-
wi jednak znaczng czeé¢ ogélnej drogi, wagony zaopatrzo-
ne sa dodatkowo w radjatory elektryczne, przyczem oczy-
wiscie urzadzenia do ogrzewania parowego pozostaja na-
dal ze wzgledu na mozliwosé zastosowania tych wagonéw
rowniez na odcinkach trakcji parowe;j.

Poréwnanie tych wydatkéw, przedstawia sie nastepu-
jaco. Dla trakcji parowej, koszta paliwa, uzytego do ogrze-
wania, s3 zwykle wlaczone do kosztéw paliwa stuzacego do
trakeji i obliczone w innych grupach wydatkéw, co sie zas
tyczy kosztow utrzymania instalacyj do ogrzewania, umie-
szczonych w wagonach, nalezy je uwzgledni¢ jedynie wow-
czas, gdy chodzi o poréwnanie z taborem, w ktérym insta-
lacje zastapiono przez radjatory elektryczne, w innych wy-
padkach, gdy ogrzewanie parowe musi byé¢ utrzymane na
linji zelektryfikowanej, lub tez jezeli sie instalacje do ogrze-
wania para zachowuje nadal dla zastosowania na innych
odcinkach, kosztéw tych instalacyj nie bierze sie pod
uwage.

W wypadku trakcji elektrycznej, nalezy najpierw
obliczyé ilosé zuzytej do ogrzewania elektrycznego energji,
jezeli to nie zostalo juz uwzglednione w kosztach samej
energji, uzytej dla trakcji. Oprécz tego, trzeba uwzgledni¢
koszta utrzymania elektrycznych radjatoréw, ich instala-
cje i przewody do ogrzewania. Jezeli sie uzywa kotléw,
umieszczonych na elektrycznej lokomotywie lub na specjal-
nych wagonach, nalezy réwniez obliczy¢ koszta paliwa,
uzytego do tych kotiéw, koszta zasilania, koszta utrzyma-
nia kotlow lub specjalnych wagonéw oraz w razie potrze-
by, wydatek na obstuge tych wagonéw.

5. Réine wydatki w remizach.

Ta grupa obejmuje wszystkie wydatki remiz, ktére’
jeszcze nie byly uwzglednione w poprzednich grupach, mia-
nowicie: koszta przechowywania na dworcu i czyszczenia
lokomotyw i wagonéw motorowych, wywoéz popiotu, szlaki
it p. Z tej grupy wydatkéw wylaczone sa koszta zwiazane
z przechowywaniem paliwa, o ile one byly juz brane
pod uwage w innej grupie wydatkéw. Aczkolwiek trakcja
elektryczna zawsze pozwala na osiggniecie znacznych
oszczednosci w tej grupie, wysokosé tych ostatnich jest
bardzo zmienna, zaleznie od organizacji stuzby w remizach.
W kazdym razie mozna zaznaczyé, ze w pewnych wypad-
kach oszczednosé ta bywa oceniona na 407 w stosunku do
kosztéw spowodowanych przez trakcje parowa.

6. Utrzymanie toréw. _

W tej grupie wydatkéw mozna ograniczyé sie wylacz-
nie do wykazania wydatkéw, na ktére moze wywrzeé
wplyw zamiana trakcji parowej na elektryczna.

Tak np. wskutek braku dymu, osiagnieto na niekts-
rych linjach zelektryfikowanych znaczne oszczednoséci na
utrzymaniu toru w tunelach lub konstrukcyj metalowych
(mosty, daszki stacvine, pomosty sygnalowe). Z drugiej
strony obecnosé elektrycznych przewodéw w sasiedztwie
toru, (3-cia szyna) konstrukcja dla zawieszenia sieci wy-
maga specjalnych ostroznosci, mogacych wplynaé ujemnie
na wydajnosé pracy personelu, a tem samem na powiek-
szenie kosztéw utrzymania.

7. Personel pociqgow.

Elektryfikacja, na ogél biorac, wyraza sie w przy-
Spieszeniu szybkosci i w powigkszeniu tadunkéw pociagéw,
co umozliwia zmniejszenie ich liczby. Czesto wynikaja stad
oszczednosci w wydatkach na personelu pociggéw.

Wydatki te sa zazwyczaj dosé trudne do obliczenia
i, z wyjatkiem wypadkéw specjalnych, mozna je przytaczaé
jedynie dla zwrécenia na nie uwagi.

IV. KORZYSCI POSREDNIE.,

Poprzednio byly wykazane juz pewne posrednie ko-
rzysci elektryfikacji, dajace sie obliczyé w oszczenosci na
kapitale jak np. mozliwos¢ unikniecia podwojenia toréw lub
rozbudowania dworcéw, mozliwosé budowy nowej linji
o ekonomiczniejszej trasie i t. d.

Niepodobna wyliczyé wszystkie korzysci tego rodza-
ju, nadzwyczaj réznorodne, ktoére elektryfikacja moze
W kazdym poszczegélnym wypadku pociagnaé za soba. Wy-
mienimy wigc tylko, jako przyklad, podniesienie sie cen
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terenéw, nalezacych do kolei w obregbie miast; w ten sposéb
zamiana trakcji parowej na elektryczna pozwolila nieraz
na zbudowanie w samem centrum wielkich miast znacznych
dochodowych nieruchomosci ponad torami kolei; w wypad-
kach, gdy taka akcja bywala przeprowadzona na wiek-
sza skale, ona sama pokrywala sporg czes¢ kosztow elek-
tryfikacji.

Zmniejszenie kosztow eksploatacji réwniez stanowi
jedna z korzysci posrednich; tak, np. brak dymu przy tym
systemie wplywa na zmniejszenie wydatkéw na utrzyma-
nie i na malowanie konstrukcji metalowych. Stwierdzono
réwniez z tego samego powodu koszty czyszczenia i utrzy-
mania wagonéw znacznie spadaja, zwlaszcza na odcinkach
o dlugich tunelach.

Dzigki wiekszej punktualnosci, eksploatacja elektrycz-
na daje pozatem oszczednosci w kosztach dodatkowych,
ktéore wyplywaja z opéznienia pociggéw i innych wypad-

kow czestszych przy trakcji parowej. Przyspieszenie szyb-

kosci, co umozliwia trakcja elektryczna, wplywa dodatnio
na obrét taboru. Poza wymienionemi korzysciami elektry-
fikacja moze powodowaé jeszcze uboczne dochody. Byla
juz mowa o dochodach, ktére kolej moze otrzymaé ze sprze-
dazy nadmiaru pradu ze swojej elektrowni lub za przesy-
fanie energji obcej przez wlasna sie¢. '

Nalezy réwniez zwroécié uwage na rozwéj ruchu oso-
bowego na zelektryfikowanych linjach podmiejskich.
Stwierdzono réwniez, ze na pewnych linjach, ktére zostaly
dzieki trakciji elektrycznej udoskonalone tak pod wzgledem
szybkosci jak i gestosci ruchu, konkurencja samochodowa
powaznie malata, a nawet znikata zupelnie, elektryfikacja
umozliwia kolei zatem w tych wypadkach ponowne odzy-
skanie przewozéw straconych na korzysé samochodow.

Powiekszenie dochodéw moze réwniez wynikaé z prze-
mystowego rozwoju jakiej$ czesci kraju, do tej pory upo-
sledzonej pod wzgledem elektryfikacji ogélnei. W takich
wypadkach energje elektryczna dla przemyslu czerpac
mozna z kolejowych sieci zasilczych bez potrzeby poczy-
nienia wiekszych inwestycyj.

Sa jeszcze i inne korzysci, ktére chociaz sa natury
ekonomicznej, nie moga jednak figurowaé w bilansie elek-
tryfikacji, rozpatrywanej jedynie z punktu widzenia $cisle
kolejowego; sa to zyski, z ktérych korzysta ogélna gospo-
darka kraju. Coprawda, korzysta z nich réwniez posrednio
i kolej, ale nie sposéb jest bra¢ ich w rachube w doktad-
nym bilansie eksploatacji. Np. elektryfikacja kolei w kra-
jach ubogich w dobry wegiel moze wplyna¢ na zmniej-
szenie importu tego paliwo przez zastosowanie dla wytwa-

rzania energji Zrodel wewnetrznych (wodospady) lub tez
przez uzycie w wielkich cieplnych centralach rodzimego
materjalu opatowego niezdatnego dla lokomotyw parowych
ze wzgledu na lichy gatunek.

Doceniajac wplyw takiej akcji na ekonomiczny bilans
raju nie nalezy jednak zapominaé o tem, ze z drugiej stro-
y elektryfikacja moze pociagnaé¢ za soba (zreszta, zwykle

rdzo nieznaczny) import miedzi i nawet materjalu
ektrycznego, jezeli nie ma na miejscu potrzebnych su-
owcow.,

V. WNIOSKI,

«1) Z punktu widzenia ekonomicznego elektryfikacje
charakteryzuje naogél powiekszenie kosztow kapitaly,
oszczednosci, nieraz bardzo znaczne w kosztach eksploata-
cji i wreszcie, korzysci posrednie, ktére moga w pewnych
wypadkach odgrywaé role dominujaca, wobec tego, bilans
elektryfikacji powinien obejmowaé wszystkie te elementy.

2) Z powodu niepewnosci, ktéra panuje co do oceny
pewnych, nieraz bardzo waznych czynnikéw, doktadne usta-
lenie tego bilansu jest zawsze bardzo trudne.

3) Réznorodnosé metod rachunkowych czyni nie-
pewnem poréwnywanie bilanséw ustalonych przez rézne
zarzady, gléwnie za$ tego, co sie¢ tyczy przemystowej
amortyzacji, instalacyj i taboru.

4) Wobec tego, ze wysokosé kosztow kapitalow w wy-

adku trakeji elektrycznej moze przewyzszaé¢ koszia
eksploatacji, gdy tymczasem w trakcji parowej stanowia
one tylko niewielka czes¢, wieksze wahania gestosci prze-
wozow moga radykalnie wplynaé na caltoksztalt bilansu
elektryfikacii.

5) Z wyjatkiem wypadkéw specjalnych (przedmie-
$cia wielkich miast, linje gérskie, linje dochodzace do gra-
nic swojej przelotnosci, nienormalnie wysoka cena paliwa,
it. d), elektryfikacja jest naogét biorac ekonomiczna tylko
wtedy, gdy stopa procentowa kapitalu jest niska, gdy
energja elektryczna moze byé otrzymana po dogodnej cenie
i gdy ruch pociggéw jest intensywny, a profil szlaku odpo-
wiedni,

7) Nie same jednak tylko wzgledy natury ekonomicz-
nej moga wywrze¢ decydujacy wplyw na powziecie decyzji
co do zelektryfikowania jakiejs linji, moga doprowadzié
do tego badz wzgledy ogélne i ekonomiji kraju, badz wzgle-
dy natury czysto technicznej nic nie majace wspélnego
z ekonomija”.

(d.n.).

Pierwsze stalowe wagony bagazowe na Polskich Kolejach
Panstwowych.

Inz. T. Owczarek.

styczniu i lutym r. z. wytwornia , Lilpop, Rau i Loe-

wenstein” w Warszawie dostarczyta Polskim kole-

jom panstwowym 25 stalowych 4-roosiowych wago-
néw bagazowych. Od pierwotnego zamiaru zbudowania
wiekszej ilosci tych wagonéw odstapiono ze wzgledu na ni-
kle ilosci przewozonego bagazu i wylonienia si¢ wobec tego
projektu budowy wagonéw osobowo-bagazowych o malym
przedziale bagazowym,

Ogoélem dotychczas zbudowano dla P. K. P. na za-
mowienia Min’sterstwa Komunikacji z dostarczonemi w roku
1925 przez firm¢ Ernesto Breda w Medjolanie 25 wagona-
mi z pudtami drewnianemi, zaledwie 50 czteroosiowych wa-
gonéw bagazowych.

Stalowe wagony bagazowe co do planu i wymiaréw
malo si¢ réznia od wagonéw bagazowych. zbudowanych
przez {. Breda. W wewnetrznych jednak urzadzeniach,
zwlaszcza przedzialu konduktorskiego zaszly powazne
zmiany,
Jak wida¢ z przedstawionego planu (rys. 1), przedzial
konduktorski umieszczony jest posrodku wagonu, jako

w miejscu wzglednie najbezpieczniejszem i umozliwiajacem
tatwa obserwacj¢ przedzialow bagazowych. Z jednej i dru-
giej strony przedzialu konduktorskiego znajduja sie niemal
rownej wielkosci przedzialy bagazowe. Ustep umieszczony
jest obok przedzialu konduktorskiego. W koncach wagonu
sa przedsionki podobnie, jak w wagonach osobowych.
Budki do przewozu pséw mieszcza sie w jednym korcu
wagonu, przy przedsionku.

Wagony bagazowe stalowe obliczone s3 na ten sam
tadunek i nosnosé, co wagony bredowskie, t. j. 12t i 12,6 t.

Wagony te waza srednio po 39250 kg. Jest to waga
wysoka, wynoszaca na 1 m biez. dlugosci 2,1 t, to jest, ty-
lez, co w wagonach osobowych. Na wysoka wage wplynely:
dolna podloga z blachy stalowej grubosci 2 mm, a w przed-
sionkach — grubosci 8 mm, blacha dachowa grubosci 3 mm
(w wagonach osob, 2 mm), wzmocnienie $cian poprzecz-
nych, oddzielajacych przedzialy bagazowe od przedsion-
kow, i écian przedzialu konduktorskiego blachy stalowa
grubosci 2 mm, zderzaki typu rurowego z ciezszemi spre-
zynami niz u wagonéw osobowych i t. p.
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Omawiane wagony wykazaly na prébie, umieszczo-
ne nawet bezposrednio za parowozem — tendrzakiem, bieg
wysoze spokojny, co naleizy przypisa¢ w znacznej mierze
ich wysokiej wadze i duzej sztywnosci pudia.

Wyglad zewnetrzny stalowego wagonu bagazowego
uwidocznia odbitka fotograficzna — rys. 2.

Pudto.

Wymiary. Catkowita dlugos¢ wagonu tacznie ze zde-
rzakami, jak wida¢ z rys. 1, wynosi 18750 mm, rozstaw
(rozstep) sworzni wozkéow — 12.000 mm, wysiegi po 3375

ostojnic z tego samego profilu konstrukcja ostoi stalowych
wagonéw bagazowych jest zasadniczo rézna od dotychcza-
sowej konstrukcji ostoi stalowych wagonoéw osobowych.
Dzieki zastosowaniu 2-milimetrowej blachy stalowej, po-
krywajacej i usztywniajacej cala ostoje, poprzeczne jej
wigzania, précz dwéch poprzecznic nosnych czyli belek
skretowych, mogly byé wykonane z profilow lzejszych,
zaréwno jak i podluznice srodkowe. Pod przedsionkami
ostoja pokryta jest blachg grub. 8 mm, stanowiaca mocne
usztywnienie przednich czeéci ostoi. Blachy te, rozumie
sie, sa znitowane z cze$ciami ostoi. Stuza one zarazem
jako ostona metalowa podlogi drewnianej od spodu.

Wagon bagazowy serji Fhx

e Rozstgp sworzni wotkows (2000 2725 —
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Rys. 1, Plan wagonu.

mm, dlugos¢ pudla zewnetrzna 17.450 mm, wysokosé wa-
gonu od glowki szyny do najwyzszego punktu dachu
3985 mm.

Zasada konstrukeji. Pudlo wagonu stanowi z ostoja
i dachem, podobnie jak w stalowych wagonach osobowych,
konstrukcyjng calos¢ i, jako laka calo$é, wziete jest pod
uwage przy obliczeniu jego wytrzymalosci. Otwory drzwio-
we szerokosci 1630 mm w $cianach bocznych wplywaja bar-
dzo ujemnie na wyzyskanie tych scian pod wzgledem wy-
trzymalosci. To ostabienie $cian musialo by¢ skompenso-
wane przez zastosowanie silniejszej konstrukcji ostoi, gor-
nych obwodzin i dachu, co wplynelo znowu na zwieksze-
nie wagi pudla. Pudlo nie jest $ciete w swych koncach,
jak w stalowych wagonach osobowych, gdyz takie scigcie

Szkielet wagonu wykonany jest z profilow walcowa-
nych. Mianowicie, stupki boczne z zetownikéw 45 X 6 X
X 60 X 5 X 45 X 6 przynitowane sa do ostojnic bezposred-
nio i przy pomocy nakladek z katownikéw. Gérna obwo-
dzina wykonana jest z katownika 80 X 65X 10 i przyni-
towanego don ptaskownika 140 X 8 mm. Krokiewki wyko-
nane sg — mocniejsze (6 sztuk) z katownika 50 X 75 X 7
mm i stabsze (8 sztuk) — z katownika 50 X 50 X 7, nadto
krokiewki koricowe — z katownika 100 X 65 X 9, W kie-
runku podiuznym, dla usztywnienia i zwiekszenia wytrzy-
malosci dachu, krokiewki zwiazane sa pieciu pasami, ida-
cemi wzdluz calego dachu, Pas srodkowy utworzony jest
z katownika 75 X 50 X 7, boczne za$ pasy z katownika
50 X 30 X 5. Pasy podluzne spojone sg z krokiewkami

Rys. 2. Widok zewneirzny.

musialoby siega¢ poza przedsionki i psuloby przedzialy
bagazowe, ktére nie moglyby mie¢ w planie formy prosto-
katnej.

Ostoja stanowi dolna najsilniejsza czesé¢ pudla uwa-
zanego jako tuba z wycieciami na okna, a zwlaszcza na
boczne drzwi tadunkowe. Ze wzgledu wlasnie na ostabie-
nie $§cian bocznych przez szerokie otwory drzwiowe, ostoj-
nice wykonane sa z silnego profilu ceowego 240>9,5X85X
X 14 mm, t. j. takiego samego, jaki jest stosowany w sta-
lowych wagonach osobowych, dluzszych 0 3270 mm i o roz-
stepie sworzni, wiekszym o 2600 mm. Poza wykonaniem

elektrycznie. Polozono rowniez wielki nacisk na osiagniecie
mozliwie sztywnej i wytrzymatej konstrukeji przednich cze-
éci pudta, mianowicie, silnej konstrukcji scian czolowych
i mocnego zwiazania ich u gory z pudlem wagonu. Naroz-
niki scian czolowych utworzone sa z silnych katownikow
prasowanych 180 X 100 X 10 mm i z zetownikéw — tych
samych wymiaréw, co w $cianach bocznych, Nadto kazda
$ciana czolowa wzmocniona jest dwoma prasowanemi ka-
townikami wymiaréw 170 X 115 X 10 mm, sluzacemi za-
razem za boczne oslony miecha wagonowego, oraz piono-
wem obramowaniem otworu drzwiowego, wykonanem z po-
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dwéjnych katownikéw. Mocne zwigzanie szkieletu $cianv
czotowej u dolu z ostoja wagonu, u géry zas§ z gornemi
obwodzinami scian podiuznych i z pasami podiuznemi da-
chu tworzy bardzo silna kontrukcje przedniej czesci wa-
gonu.

Powfoka zewnelrzna. Wszystkie s$ciany, zaréwno
jak i dach pokryte sa blacha stalowa grubosci 3 mm, przy-
nitowana do szkieletu stalowego. W ten sposob blacha nie
jest ;edyme ostona zewnetrzna, lecz stanowi zarazem istot-
, ng czgsé konstrukcyjng wagonu. Zewnetrzne spoiny blach,

| listew i nakladek uszczelnione sa przy pomocy elektrycz-
nego spawania.

Whetrze wagonu.

Szkielet drewniany. Wedltug przyjetej w Polsce zasa-
dy wnetrze stalowych wagonéw bagazowych wykonane jest
z drzewa. Mianowicie do opisanego szkieletu Zelaznego
umocowane sg zapomocg $rub stupki, krokiewki, obramo-
wanie podlogi oraz inne drobne czesci z drzewa debowego,
stuzace do przytwierdzenia oszlowania wewnetrznego, prze-
pierzen i innych urzadzen.

Przedsionki maja wyglad ogolny — podobny do wy-
gladu przedsionkéw w wagonach osobowych. Réinica po-
lega na tem, Ze oszalowanie wewnetrzne przedsionkow
w wagonach bagazowych wykonane jest z blachy stalowej
grubosci 2 mm, a sufit z blachy 1-milimetrowej. Sciany
czolowe maja grubos¢ 65 mm, na ktoéra sktadaja si¢ blacha
zewnetrzna gr. 3 mm, blacha wewnetrzna—2 mm i warstwa
powietrza 60 mm. Dach ma grub. 59 mm. Podloga ogolnej
grubosci 75 mm sklada sie z dolnej blachy stalowej grub.
8 mm, warstwy powietrza grub. 27 mm i z desek drewnia-
nych grubosci 40 mm. Drzwi boczne wejsciowe sa kon-
strukcji stalowo-drewnianej z oknami opuszczanemi; drzwi
izas’ czolowe suwane (w scianie czolowej) sa calkowicie sta-
owe.

Przedzialy bagazowe maja $ciany zewnetrzne grubo-
$ci 78 mm, mianowicie, zewnetrzna blache 3 mm, warstwe
powietrza grub. 60 i wewngtrzne oszalowanie deskami grub.
15 mm. Dach grubosci 68 mm sktada si¢ z blachy zewnetrz-
nej 3-milimetrowej, warstwy powietrza grub. 55 mm
i wewngtrznego oszalowania dykta grub. 10 mm. Podloga
rézni sie od podlogi w przedsionkach tylko tem, Ze dolna
blacha ma grubosé nie 8, lecz 2 mm. Sciany, oddzielajace
z jednej strony przedzial bagazowy, z drugiej za§ budki
psie od przedsionkéw, maja grubos¢ 55 mm; od strony
przedsionkéw sg wzmocnione blacha grub. 2 mm.

W przedziale bagazowym od strony psich budek, przy
przedziale konduktorskim, znajduje si¢ skrzynia stalowa
o trzech schowkach. Duzy schowek z drzwiczkami odzew-
natrz przeznaczony jest na latarnie i tarcze sygnalowe,
maly schowek obok — na petardy i gorny nad dwoma po-
przedmemi — na pochodnie. Schowki na petardy i pochod-
nie dostepne sa odzewnatrz wagonu,

Przedzial konduktorski diugosci 1700 mm i szeroko-
$ci calego wagonu jest ze wszystkich stron, nie wylaczajac
drzwi, izolowany plytami korkowemi, Sciany zewnetrzne ze
wzgledu na podwéjne okna maja grubosé 90 mm z warstwa
korka grub. 15 mm. przyklejonego do blachy z-ewnetrznei.
dykty grub. 3 mm, warstwg powietrza grub, 55 mm i wew-
netrznem oszalowaniem gr. 14 mm. Dach grub. 68 mm jest
izolowany w ten sam sposéb. Sciany, oddz;e!a]qce przedzial
konduktorski od przedzialéow bagazowych, maja grubosé 70
mm, sa wzmocnione od strony tych przedzialéw blacha sta-
lowa grub, 2 mm i sa izolowane korkiem. Podloga grubosci
75 mm izolowana jest plytami korkowemi grub. 30 mm, wy-
petniajacemi przestrzer miedzy podlogami drewnianemi:
gorna grub. 25 mm i dolna 12 mm, i warstwa powietrza
grub. 6 mm, zawarta miedzy dolng podloga i blacha.

Przedzial konduktorski dla tatwiejszego utrzymania
czystosci wylozony jest linoleum.

Drzwi, prowadzace z przedzialéw bagazowych do
przedzialu konduktorskiego, sa zbudowane podobnie, jak
Scianki wewnetrzne tego przedzialu, z blachg stalows od-
zewnatrz i izolacja korkowa. Drzwi zaopatrzone sa w okna
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Rys. 3. Wnetrze przedzialu konduktorskiego.
Strona kierownika pociagu

okratowane, w zamki i specjalne zamknigcie bezpieczen-
stwa.

W podobny sposéb zbudowane sg drzwi, prowadzace
z przedsionkéw do przedzialéw bagazowych, tylko bez izo-
lacji korkowej.

Urzadzenie przedzialu konduktorskiego odbjega bar-
dzo znacznie od takiegoz urzadzenia, np. w wagonach ba-
gazowych, zbudowanych przez firme Breda, a to ze wzgledu
na zastosowanie peryskopéw, zamiast nadbudowki
z okienkami obserwacyjnemi. Odbitki fotograficzne (niezu-
pelnie udatne), rys. 3 i 4, uwidoczniajg wnetrze przedziatu
konduktorskiego: pierwsza — strone kierownika pociagu,
druga — strone konduktora bagazowego. Zamiast gor-
nego siedzenia, przewidziany jest dla kierownika pociagu
dolny miekki fotel, obity skora, Przed fotelem znajduje sie
stoliczek opuszczany do pisania. Na $cianie nad stoliczkiem
z jednej strony i na przeciwnej $cianie — na wysokosci
oczu siedzacego czlowieka — przytwierdzone sg dolne lu-
stra peryskopu (na rys. 3 widaé lustro po prawej stronie
miedzy palakami ochronnemi, na rys. 4 widaé obydwa lu-
stra) z urzadzeniem do nastawiania. Gérne lustra, usta-
wione pod katem, umieszczone sa w malej nadbudéwce nad
dachem z podwéjnemi okienkami, oswietlajacemi gorne lu-
stra. Promienie $wiatla z gérnych luster padaja na odpo-
wiednie lustra dolne, ustawione réwniez pod katem, kto-
ry mozna zmieniaé¢ wedle potrzeby, i daja moznosé kierow-
nikowi pociagu obserwowania tak w jednym, jak drugim
kierunku sygnaléw drogowych, jak réwniez samego pocia-
gu, o ile naturalnie para i dym z parowozu nie zaciemniaja
catkiem przedniego okienka nadbudéwki. Dla oczyszczania
gornych okienek od brudu, deszczu i $niegu przewidziane
sa wycieraczki gumowe, ktére mozna uruchomié¢ zapomoca
raczek, uwidocznionych na rys. 3 i 4.

Poniewaz ze wzgledu na rozplanowanie przedzialu
peryskop nie mégt byé umieszczony w osi podiluzinej wa-
gonu, przeto otrzymywane obrazy w dolnych lustrach sa
nachylone.

Siedzenie z szafka i stoliczkiem dla konduktora ba-
gazowego urzadzone jest tak samo, jak w bagazowych wa-
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Rys. 4. Whnetrze przedzialu konduktorskiego.
Strona konduktora bagazowego,

gonach bredowskich, Siedzenie to daje si¢ zamieni¢ na ka-
nape do lezenia. Jest ono réwniez kryte skora.

W przedziale konduktorskim po stronie kierownika
pociggu, przy jednej $cianie nad stoliczkiem znajduje sie
hamulec bezpieczenstwa z monometrem, wskazujacym prez-
no$é powietrza w glownym przewodzie hamulcowym, przy
przeciwnej zas $cianie — korba hamulca recznego i mano-
metr, wskazujacy preznosé pary w gléwnym przewodzie
parowym w okresie, gdy pociagi sa ogrzewane.

Przedzial konduktorski zaopatrzony jest w dwie po-
teczki nad fotelami, popielniczki, $smietniczke, skrzyneczke
do czeéci zapasowych oswietlenia elekirycznego, nadto
w kociotek elektryczny do gotowania wody i kuchenke
elektryczna do zagrzewania strawy.

Pod fotelem kierownika pociagu znajduje sie scho-
wek na blaszanki ze smarem, a na przeciwnej scianie po-
przecznej szafka z haczykami na 50 latarek do zastepczego
o$wietlania wagonéw osobowych w razie zgasniecia w jed-
nym lub kilku z nich §wiatla elektrycznego,

Ustep znajduje si¢ obok przedzialu konduktorskiego.
Wymiary ustepu zostaly wzigte te same, co w wagonach
niemieckich i wzorowanych na nich wagonach bredow-
skich. Ubikacja ta jest nieco za ciasna, i bylo projektowa-
ne powigkszenie jej przy dalszej budowie tych wagonéw,
ktéra nie doszta do skutku. Ubikacja ustepowa ma $ciane
zewnetrzna grubosci 78 mm, izolowana w ten sam sposéb,
co iciany zewnetrzne przedziatu konduktorskiego; od prze-
dzialu bagazowego oddzielona jest $ciankami izolowanemi
grubosci 40 mm, od przedzialu konduktorskiego scianka
grub. 70 mm.

Miska klozetowa urzadzona jest do splékiwania wo-
da, co jest nowoscia. W tym celu w przedziale ustepowym
pod dachem znajduje sie zbiornik do wody, ktéry moze byé
napetniany badZ odzewnatrz z bokéw wagonu, jak w wa-
gonach osobowych, badz tez z wiadra przy pomocy pompki
recznej. Do spuszczania wody zastosowany jest zbiorni-
czek pomocniczy. Spuszczanie wody do przeptéokiwania od-
bywa sie przypomocy pedalu, Woda sptywa, dopéki pedat
jest przycisniety do ziemi. Po uwolnieniu pedalu woda prze-
staje splywaé, i zbiorniczek samoczynnie sie napelnia.

Ustep zaopatrzony jest w umywalke, z braku miej-
sca, szafkowa opuszczana. Podloga w ustepie, ktéra wy-
konana jest taksamo, jak w przedziale konduktorskim,
wylozona jest nadto blacha otowiana grub. 2 mm, na ktéra
nafoZona jest warstwa linotolu grub, 20 mm.

Budki dla pséw sa cztery. Poniewaz zdarzaja sie wy-
padki wykradania pséw przez drzwiczki zewnetrzne lub

drzwi, prowadzace do budek z przedsionka,
orzeto w stalowych wagonach bagazowych drzwi
do psich budek zrobione sa z korytarza miedzy
budkami, prowadzacego od przedsionka do
przedzialu bagazowego i odgrodzonegn drzwia-
mi od przedsionka. Drzwiczki w $cianach bocz-
nych sa przewidziane, ale sa zamykane na za-
trzask, ktory tylko odwewnatrz budki mozna
otworzyé¢, Drzwiczki te nie sluzg do wsadzania
psow, lecz do ulatwienia oczyszczania budek
i usuwania z nich nieczystosci, W tymze celu
dwie sasiednie budki polaczone sa wewnatrz
drzwiami, Budki pionowo siegaja az do dachu
wagonu, aby nie byly zbyt duszne.

Sciany zewnetrzne budek majg grubosé
78 mm, dach 68 mm i s3 izolowane w podobny
sposob, jak sciany i dach przedzialu konduktor-
skiego. Sciany budek od strony przedsionkéw
majg grubos¢ 55 mm z izolacja korkowa grub.
15 mm; $ciany, oddzielajace psie budy od prze-
dzialu bagazowego i korytarza, maja grubos¢
30 mm.

Podloga w psich budach urzadzona jest
zupelnie w ten sam sposéb, jak w ubikacji uste-
powej t. j. z izolacja korkowa i warstwga linotolu
na wierzchu. Linotol ma ulatwiaé¢ z jednej stro-
ny utrzymanie czystosci, z drugiej za$, jako ma-

sa organiczna,—zapobiegaé marznieciu zwierzat.

Budki psie zaopatrzone sa w wywietrzniki, po jed-
nym na dwie budki, i dla karmienia pséw w male zlobki.

Okna w przedziale konduktorskim sa podwéjne, opu-
szczane w ramach metalowych. Stosujac podwéjne okna,
miano na wzgledzie lepsze zabezpieczenie przedzialu od
zimna, a z drugiej strony uniknigcie pokrywania sie okien
lodem podczas mrozéw, co uniemozliwitoby kierownikowi
pociaggu obserwowanie linji i mijanych stacyj.

Do podnoszenia i opuszczania okien zewnetrznych
zastosowane zostalo specjalne urzadzenie z korbka i tancu-
chem Galla. Na modelu urzadzenie dziatafo dobrze, w wa-
gonach zdaje sie dzialaé¢ niezupelnie zadowalajaco, gdyz
przejécie przez punkt martwy jest dosé trudne i opér ten
bedzie sie zwiekszal w miare zanieczyszczania sie prowa-
dzenia okien kurzem.

W ustepie okno jest pojedyricze opuszczane, zrowno-
wazone. Takiez okna sa w bocznych drzwiach wejsciowych.
Wszystkie inne okna w $cianach bocznych sa stale, okrato-
wane,

Armatura w przedziale konduktorskim, klamki i ptyt-
ki wszystkich drzwi wejsciowych, czotowych suwanych
i wszystkich drzwi wewnetrznych, oraz uchwyty okien ru-
chomych, sa chromowane.

Ogrzewanie.

Przedzial konduktorski oraz ustep zaopatrzone sa
w niskoprezne ogrzewanie parowe syst. Friedmann'a z re-
gulacja na polowe i zupelnie wylgczenie,

Psie budki maja stabe ogrzewanie wysokoprezne bez
regulacji i moznosci odciecia od przewodu gléwnego.

Hamulce.

Wagony zaopatrzone sa, podobnie jak wagony oso-
bowe, w hamulec Westinghonse'a o szybkiem dzialaniu;
w 6 wagonach hamulec Westinghous'a uzupelniony jest ze
wzgledu na Austrj¢ zaworem réznicowym Rihozek-Leuch-
ter. Nadto wszystkie wagony maja hamulec reczny z korba,
umieszczong w przedziale konduktorskim,

Oswietlenie.

Wagony zaopatrzone sa w os$wietlenie elektryczne
systemu ,Era" z pradnica taka sama, jak w wagonach oso-
bowych, i z akumulatorami otowianemi na 250 ampero-
godzin, Zesp6l ten daje wigcej energji, niz potrzeba do
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o$wietlenia wagonu bagazowego. Wybrano go ze wzgledu
na urzadzenie w przedziale konduktorskim kuchenki elek-
trycznej z oddzielnym kociotkiem elektrycznym do grza-
nia wody.

Rozmieszczenie punktow swietlnych w wagonie jest
nastepujace.

Przedsionki maja po jednej zaréwce sufitowej, osto-
nietej kloszem; przedzialy bagazowe — po dwie zaréwki
sufitowe z kloszem i siatka ochronna, a nadto po dwa kon-
takty do zaréwki przenosnej; ustep—jedna zaréwke scien-
ng stala z kloszem. Przedzial konduktorski zaopatrzony

KOLEJOWY

Nr. 5

jest w dwie lampy z kloszami, osadzone na nastawnem
ramieniu ruchomem.
Wozki.

Wézki sa takie same, jak pod wagonami osobowemi,
t. j. amerykanskie typu niemieckiego. Sprezyny tylko za-
stosowano silniejsze ze wzgledu na duza réznice wag:
(12 t.) miedzy wagonem préznym i wagonem zupelnie za-
tadowanym, oraz w celu zmniejszenia wahan, wywolywa-
nych ruchem parowozu. Maznice sa syst. inz, M. Czarkow-
skiego z mechanicznem smarowaniem.

W sprawie wypadkow kolejowych.

Inz. J. Wojciechowski.

Nr. 4 czasopisma , Sowiefskaja Psichotechnika
W z r. 1932 znalazlem ciekawy i znamienny artykut

A. Kolodnoj, kierowniczki pracowni psychotech-
nicznej w Moskwie.

Uwazam za stosowne stresci¢ glowne mysli autorki
i poleci¢ je uwadze naszych inzynieréw i lekarzy kolejo-
wych. Moze co$ nieco$ i nam sie przyda.

Z poczatku autorka zaznacza, ze w ostatnich latach
na kolejach sowieckich wypadki sa coraz czestsze i odbi-
jaja sie ujemnie na wszystkich dziedzinach gospodarczych
i spotecznych, Kazdy wypadek kolejowy powoduje strate,
oceniang $rednio na 4 tysigce rubli. W r. 1930 straty z po-
wodu wypadkéw kolejowych wyniosty 30 miljonéw rubli.

Statystyka wypadkéw klasyfikuje je wedlug pogla-
wéd czysto technicznych i formalnych na dwie grupy:
1) wypadki z winy pracownikéw kolejowych i 2) z przy-
czyn natury technicznej. Pierwsza grupa stanowi 70—75%
ogélnej liczby wypadkoéw.

Jednakze nieco glebsza analiza psychotechniczna
wypadkéw najbardziej charakterystycznych w ostatnich la-
tach doprowadzila do przekonania, ze prawie wszystkie
wypadki nieszczesliwe spowodowane byly przez wadliwa
organizacje pracy na poszczegélnych odcinkach transpor-
tu, przez nieuwzglednienie zasad organizacyjnych, ktérych
pominigcie wywolaloby niechybnie wypadki nawet wtedy,
kiedy personel bylby jaknajtrafniej dobrany pod wzgle-
dem zawodowym. Tak np. kiedy wprowadzono w Rosji
dlugie ciezkie pociagi, zaczely sie wypadki zrywania
sprzegiel i taricuchéw. Oczvwiscie wina spadala na maszy-
nistéw; ale ci nie byli dostatecznie poinformowani i wyszko-
leni, jak prowadzi¢ takie pociagi; zatem wine przypisywaé
trzeba nie maszynistom, lecz tym, ktérzy zaniedbali wy-
szkoli¢ druzyny parowozowe.

Podobne wypadki zachodza i w innych dzialach tran-
sportu.

Stad wynika potrzeba dokladnej i wszechstronnej
analizy wypadkéw. Aby zas ta mogla byé stosowana trze-
ba, aby psychotechnicy kolejowi brali udzial w dochodze-
niach komisyj, badajacych wypadki, a przytem aby sami
znali dobrze prace kolejows i jej warunki,

Analiza psychologiczna wydarzen kolejowych wyka-
zala, ze powstaja one w zwigzku z wlasciwosciami pracy
przewozowej, ktora charakteryzuje sie tem ze: 1) jedna
i ta sama operacja spelniana jest przez ogromna liczbe lu-
dzi, znajdujacych si¢ najczesciej na znacznych odleglosciach
jeden od drugiego, a zwiazanych wspélna odpowiedzial-
noscia i czasem, 2) ciaglo§¢ pracy istnieje przy ciaglej
zmianie ludzi, 3) olbrzymia iloéé¢ réznych obowigzkéw cig-
zy na pracowniku, ktéry reguluje ruch i ktéry musi czesto
przerzucaé sie z jednej czynnosci do drugiej, 4) regulowa-
nie pracy kazdego kolejarza zwiazane jest z nieskoriczo-
na iloscig rozporzadzen, prawidel i instrukcyj, od ktérych
najmniejsze odchylenie ujemnie odbija si¢ na prawidlo-
wym biegu calego procesu pracy i jej organizacji.

: Kazdy wypadek kolejowy ma mnéstwo réznorodnych
przyczyn, po wiekszej czesci trudno uchwytnych i trud-
nych do wielostronnego zanalizowania. Jezeli w danym

razie chodzi o ustalenie przyczyn wypadkéw, spowodo-
wanych przez pracownikéw kolejowych, to nalezy stwier-
dzi¢, ze przyczyny te wynikaja: 1) z rzeczywistych (ob-
jektywnych) warunkéw pracy, 2) z nieprzewidzialnych
okolicznosci, 3) z niezdatnosci do danej pracy, 4) ze sto-
sunkow miedzy duzg liczba ludzi, wykonywujacych jed-
ng czynno$¢, 5) z warunkéw zyciowych i t. p.

Do objektywnych przyczyn winy pracownikéw nale-
za: zla organizacja pracy na danym odcinku, brak nalezy-
tych urzadzen, niedostateczne wyszkolenie pracownikow,
wadliwe dzialanie przyrzadéw, oraz przyczyny techniczne,
zle oswietlenie stacji i toréw, niewidocznosé sygnaléow, nie-
oczekiwana zmiana jednych sygnaléow na drugie, wprowa-
dzenie nowych oznaczeri zamiast tych, ktére oddawna by-
ly stosowane, sprzecznosci w instrukcjach, prawidlach
i rozporzadzeniach dyrekcji, ktére moga daé¢ powody do
blednego, albo dwuznacznego rozumienia.

Podziat czynosci miedzy pracownikami, rozgranicze-
nie ich obowiazkéw jest czasem bardzo niewyrazne, a to
przeciez z punktu widzenia psychologicznego jest zupelnie
wadliwe.

Przedewszystkiem rzuca si¢ w oczy duza liczba in-
strukcyj: np. maszynista musi pamigta¢ 31 instrukcyj, dy-
zurny ruchu — 61, zwrotniczy 12, naczelnik odcinka ru-
chu — 124,

Brak jasnosci i konsekwencji ukladu, sprzecznosci
w tresci, nieskonczona liczba doklejanych zmian paragra-
fow i uzupelniei — tworza ciezki balast pamieci i nie-
pewnos¢ interpretacji przepiséw. Autorka stusznie kryty-
kuje jezyk urzedowy przepiséw i instrukcyj, nazywajac
go ,sukiennym”. Twércy tych urzedowych prawidet stu-
sznie posadzeni byé moga o przyczynianie sie do wypad-
kéw, gdyz wcale nie troszczg sig, aby ich jezyk byt jasny
i zrozumialy; to tez psychotechnicy kolejowi powinni byé
powolywani do wspélpracy przy redagowaniu i wyklada
niu instrukcyj kolejowych.

Jednym z czynnikéw, ktére pomnazaja liczby smut-
nej statystyki, jest tez bezwatpienia zla organizacja odpo-
czynkéw po pracy trudnej i odpowiedzialnej druzyn pa-
rowozowych ruchu na wiekszych stacjach. Nie mozna uwa-
za¢ za odpoczynek i sen kilkogodzinnego przebywania
w dusznej jakiej$ izbie, gdzie zamiast l6zek wygodnych
sa twarde tapczany, gdzie lampa naftowa nietyle oswieca,
ile swedzi i gdzie nikt nie mysli o nalezytem przewie-
trzaniu,

Miedzy innemi przyczynami wypadkéw zwrécié uwa-
ge na system zaufania ,familijnego”, jaki wytwarza si¢ na
stacjach mniejszych, wskutek ktérego dyzurny ruchu nie
sprawdza ustawienia zwrotnic, bo dowierza zwrotniczemu,
ktérego zna i z ktérym pracuje od lat kilku; zwrotniczy
za$ nie sprawdza swych czynnosci, gdyz wierzy w nieo-
mylnoéé dyzurnego ruchu ,albo liczy, ze jezeli on popelni
btad, to spostrzeze to ktos inny, réwnie odpowiedzialny za
bezpieczenstwo ruchu,

Oczywiscie nie mozna zamykaé oczu na to, ze zna-
czny procent wypadkéw wynika z wad fizycznych 1 psy-
chicznych pracownikéw. Dlatego tez niezbedne jest stoso-
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wanie doboru zawodowego ,opartego na badaniu lekarskiem dagowania instrukcyj i przepiséw, 4) propagandy srodkéw

i psychotechnicznem.

Sa jednak takie strony osobowosci, ktérych nie po-
trafi zbada¢ ani medycyna, ani psychotechnika. Sag to ce-

chy charakteru i woli.

Brak poczucia odpowiedzialnosci, niedbalstwo, nie-

doktadnos¢ w wykonywaniu czynnosci, nieumiejetnos¢ zor-
ganizowania sobie pracy i t. p. sa to cechy taksamo nie-

bezpieczne, jak brak przerzutnosci uwagi, opéznione reak-

cje psychomotoryczne, lub wady inteligencii.
W koricu swego artykulu p. Kotodnaja porusza takze

sprawe malo zbadana statystycznie, a mianowicie: wplyw

wieku pracownika na jego sprawno$¢ zawodowa. Nastep-
nie zaleca psychotechnikom kolejowym,
i studjowali w nasteoujacych kierunkach: 1) analizy wy-

padkéw i wydarzen kolejowych, stusznie bowiem dowodzi,
ze dochodzenie przyczyn tychze nietylko oswietla warunki
pracy, ale wyciaga na s$wiatlo dzienne wady organizacyj-
ne, 2) studjow nad systemem sygnalizacji z punktu widze-
nia spostrzegania ksztaltéw i barw, 3) racjonalizacji re-

Kronika

Skiad Panstwowej Rady Kolejowej. W skiad Pari-
stwowej Rady Kolejowej na okres trzyletniej jej kadencji
19331936 r. wejda przedstawiciele nastepujacych wladz
i organizacyj: 6 przedstawicieli ministerstw, 8 wigkszych
miast, jeden Zwigzku Miast Polskich, 16 powiatowych
zwigzkow komunalnych (po jednym z kazdego wojewéddz-
twa) 1 Zwiazku Powiatéw Rzeczypospolitej, 46 przedsta-
wicieli organizacyj spotecznych oraz 13 czlonkéw, miano-
wanych przez Ministerstwo Komunikacii.

Panstwowa Rada Kolejowa zbierze sie na pierwsze

posiedzenie w pierwszych dniach maja r. b.

Skiad Komisji przewozéw samochodowych.

munikacji, inz. M. Butkiewicza.

Komisja ta zalatwiaé bedzie sprawy, zwiazane z udzielaniem
koncesyj z prawem wylacznosci i koncesyj na sieci linij przewozowych,

przedluzaniem czasu trwania tych koncesyj, zmiana obszaru lub kie-
runku linij, zmiang taryf przewozowych i wreszcie zmiana iloéci i ro-
dzajéw pojazdéw mechanicznych.

Ustalony =zostal sklad Komisji przewozéw

przedstawiciele Ministerstw: Spraw Wewnetrznych, Wojskowych, Prze-
mystu i Handlu, Poczt i Telegratu oraz Spraw Zagranicznych.
Oprécz przedstawicieli ministerstw wchodza do Komisji przed-

stawiciele samorzadu terytorjalnego i gospodarczego, tudziez repre-
zentanci przedsiebiorstw przewozowych oraz zakladow krajowych, pro-

aby pracowali

Rozporzadzenie
Ministra Komunikacji z dnia 6 lipca 1932 r. w sprawie wykonania
ustawy o zarobkowym przewozie oséb i tocwaréw pojazdami mecha-
nicznemi przewiduje stworzenie Komisji przewozéow samochodowych,
Regulamin tej Komisji zostal juz zatwierdzony przez p. Ministra Ko-

samochodowych.
Przewodniczacym tej Komisji mianowany zostal inz. Melchjor Nesto-
rowicz, Dyrektor Depart. Drég Kolowych Ministerstwa Komunikacii,
zastepca za$ przewodniczacego Naczelnik Wydzialu tegoz Departa-
mentu, inz Mieczystaw Rappe. Poza tem w skitad Komisji wchodza

zabezpieczajacych przed wypadkami, 5) badan nad osobo-
woscia winowajcow wypadkéw, 6) studjéw nad charakte-
rologja i wptywem wieku oséb, powodujacych wypadki
kolejowe,

Wytkniecie powyzszych zadan jest latwiejsze do
napisania, niz do wykonania praktycznego. Nie wiemy jak
to jest naprawde w Sowietach, ale u nas juz ten pierwszy
punkt jest narazie niedostepny, gdyz t. zw. ,Przepisy
o dochodzeniach” w sprawie wypadkéw kolejowych zupet-
nie nie przewiduja udzialu psychotechnikéw w owych do-
chodzeniach. -

Najwyzej po wypadku przesyla si¢ rzekomego wino- -
wajce do zbadania lekarskiego i bardzo rzadko do zbada-
nia psychotechnicznego.

Wobec tego urzeczywistnienie racjonalnego stosowa-
nia psychotechniki do wskazanych wyzej celow jest obec-
nie muzyka przysztosci. Sadze jednak, Ze cele te nalezy
mieé¢ na oku w dalszym rozwoju psychotechniki na ko-
lejach polskich.

krajowa.

dukujacych samochody, a wigc: przedstawiciele zwiazku miast pol-
skich, zwiazku powiatéw Rzeczypospolitej Polskiej, zwiazku izb prze-
mysfowo-handlowych R. P., zwiazku zwiazkow wlascicieli przedsie-
biorstw autobusowych R. P., zwiazku przedsiebiorstw komunikacyj-
nych, panstwowych zakladéw inzynierji i zakladéw mechanicznych
aUrsus™.

Komisja przewozow samochodowych skladaé sie bedzie z prze-
wodniczacego i jego zastepcy oraz 12 czlonkow i ich zastepcow, razem
z 26 osob.

Przewodniczacy Komisji i jego zastepca mianowani sa az do
odwolania. Przedstawiciele ministerstw, ich zastgpcy oraz przedsta-
wiciele samorzadu terytorjalnego i gospodarczego ustanawiani sa na
3 lata, reprezentanci zas i ich zastepcy przedsiebiorstw przewozowych
i krajowej produkcji samochodéw — na rok. Komisja wypowiada
swojg opinje zwyczajng wigkszoscia gloséw, przyczem na wypadek
rownosci glosow rozstrzyga glos przewodniczacego. Termin zebrania
Komisji nie zostal ustalony. Posiedzenia Komisji zwoluje przewodni-
czacy, ktéry ustala réwniez porzadek dzienny.

Opracowanie programu turystycznych wycieczek kolejowych.
Dnia 10 kwietnia r. b. odbyta sie w Ministerstwie Komunikacji konferen-
cja, poswigcona sprawom turystycznym, pod przewodnictwem p. Mini-
stra Komunikacji, inz. M. Butkiewicza, z udzialem wiceministréw inz.
W. Czapskiego i inz. J. Gallota oraz zainteresowanych dyrektoréw
departamentéw i naczelnikow wydzialow. W wyniku konferencji wszyst-
kie sprawy zwiazane z turystyka kolejowa skoncentrowane zostaly
w u:ydziale turystycznym Ministerstwa Komunikacji. W najblizszym
czasie zorganizowane zostang przy poszczegdlnych dyrekcjach kole-
1owy.ch referaty furystyczne, Dzieki tym posunieciom sprawy turystyki -
kolejowej zostaly scentralizowane w jednem reku, a cala akcja skoor-
dynowana.

W najblizszych dniach opracowany zostanie program wycieczek
turystycznych i pociagéw popularnych na sezon bieiacy. Poszcze-
golne dyrekcje przesla wnioski do Ministerstwa Komunikacji, ktare
ze swej strony zawiadomi publiczno$é o programie wycieczek na diuz-
szy okres naprzéd.

Kronika zagraniczna.

Koleje niemieckie w r. 1932, w poréwnaniu do lat
1931 i 1929). Dtlugo$é ogélna kolei niemieckich wzrosta
w stosunku do roku poprzedniego o 30 km, a wiec niewiele
zmienila stan posiadania tych kolei. '
W ruchu towarowym ilo$¢é wykonanych parowozo-
kilometréw zmniejszyta sie 0 15% w stosunku do r. 1931

i 0 31% w stosunku do r. 1929, przy zmniejszeniu si¢ po- -

ciggo-kilometréw o 11 i 279 w stosunku do tych samych
lat.

W ruchu osobowym ilo§¢ parow.-km zmniejszyla sie
0 3% w stosunku do r. 1931 i 0 5% w stosunku do r. 1929,
gdy ilos¢ pociago-km osobowych spadta tylko o 1% w sto-
sunku do r. 1931, a pozostala bez zmiany w stosunku do
r. 1929,

Ilos¢ osio-km pociagéw towarowych zmniejszyla sie
w tym roku w stosunku do lat poprzednich o 12 i 31%,

a osobowych o 9 i 18%. Sredni ladunek jednego pociagu
towarowego spadl o 2% w stosunku do r, 1931, a o 15%
w stosunku do r. 1929,

Jesli chodzi o ilosé przewiezionych ladunkéw, to
w r. 1932 przewieziono 242 milj. tonn (mniej o 15 i 44%).
Pierwsze liczby w nawiasie oznaczaé beda spadek do
r. 1931, drugie do r. 1929. Ruch towarowy eksportowy wy-
niést 153 milj. t. (mniej 27 i 48%), gdy import wyniést
8,7 milj. t. (mniej 19 i 55%%). Wreszcie ilo$é¢ podstawio-
nych pod natadunek wagonéw zmniejszyta sie o 11% i 34%.

W ruchu osobowym przewieziono 1.305 milj. oséb,
co dalo zmniejszenie o 17% i 34%. Szczegolnie wielkie
zmniejszenie nastapilo w ruchu dalekobieznym. Ilosé
oséb przypadajaca na jeden pociag wynosita 74, gdy w ro-
ku 1931 bylo 88, a w r. 1929 bylo 113 oséb,

Nalezy zauwazyé¢, ze zmniejszenie przewozéw wply-
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nefo w znacznym stopniu na zmniejszenie taboru kolejo-
wego. Iloé¢ parowozéow wynosita 21.389 (mniej 0 31 11% %),
wagonéw motorowych 1.255 (mniej o 22 i 9% %), wago-
néw osobowych i bagazowych 64.413 (mniej o 2 do r. 1931
i wigcej o 1% do r. 1929), Ilos¢ wagonow towarowych
wynosita 641.515 (mniej o 1 i 3%). Ilo§¢ parowozéw w na-
prawie wzrosta z 19,5% w r. 1931 i 20,8% w r. 1929 do
23,3% w r. 1932.

Do podkreslenia jest wzrost zuzycia paliwa na 1 milj.
brutto tono/kilom. Zuzyto paliwa 56,3 t. wobec 55,6 w r. 1931
i 52,9 w r. 1929, [lo§¢é smaréw zmniejszyla si¢ o 1%, wzgl.
5% i wynosita 8,9 kg, zamiast dawnych 9 i 94 kg, liczac
-na 1000 parow.-km.

W stosunku do 1931 r. ilos¢ personelu zmniejszyla
si¢ 0 43.000 oséb, czyli o 7% i wynosita 601.000 oséb
(w tem 294.000 urzednikow, 287.000 stalych pracownikow
i 20.000 czasowych). Na 1000 pociago-km wypadlo 0,98
o0s6b wobec 1,01 w r, 1931, a na 100.000 osio-km 2,74 wo-
bec dawnych 2,64.

Ogolne wplywy kolei niemieckich wyniosty 2.894
milj. m. n., wobec 3.849 milj. w r. 1931 i 5.354 milj.
w r. 1929, czyli spadly o 25%, wzgl. 46%.. Wplywy z prze-
wozoéw os6b i bagazu zmniejszyly sie o 22 i 37%, z prze-
wozu towaréw o 25 1 50%.

Nalezy zaznaczyé, e w omawianym roku ilos¢ wy-
padkow na kolejach niemieckich uleglta znacznemu zmniej-
szeniu i wyniosta ogotem 1.888 wypadkow, t. j. mniej od
lat poprzednich o 15%, wzgl. 52%. Iloé¢ zabitych i rannych
réwniez znacznie sie¢ zmniejszyla, mianowicie o 22% do
r. 1931 i 52% do r. 1929, (D. %eiehsb. N. 11—1933). wg.

Nadzorowanie stanu gospodarczego kolei niemiec-
kich zapomoca biezacych sprawozdan. Koleje niemieckie
zwracaja baczng uwage na bieZgcg kontrole gospodarczej
strony poszczegblnych miejsc stuzbowych, przyczem po-
stugujg sie ré6znemi metodami nadzoru. Zasadniczo rozroz-
niajg nastep. sprawozdania:

1. Dzienne. Kasa centralna gléwnego Zarzadu Ko-
lejowych otrzymuje od kas gléwnych Dyrekeji kolejowych
codzienne telegraficzne wiadomosci o: stanie kasy, zapo-
trzebowaniu list ptacy i zarobkowych, dawniejszych zapo-
trzebowaniach  zalegajacych, dostawach, zapomogach
i wplywie brutto. Te dzienne zgloszenia 9.970 kas kole-
jowych, obok 11.216 okienek nadawczych, 30 kas gléwnych,
daja pelny obraz kazdoczesnego stanu. Umozliwia to ruch
kascilwy w dyrekcjach na podstawie przydzialéw gotéwko-
wych.
2. Miesieczne, Na 20 kazdego miesiaca sg przed-
stawiane Dyrekcjom zamkniecia kasowe kas gléwnych.
Na ten sam termin przedstawiaja Dyrekcje swe zapotrze-
bowania gospodarcze. Zawieraja one wplywy i wydatki
eksploatacji i gléwnych rachunkéw, dotyczacych danego
okresu. Liczby gospodarcze obejmujg wigc oprécz cyfr ka-
sowych réwniez kwoty, jakie nalezy zaliczyé, jezeli wplywy
i wydatki odnoszace sie do danego okresu beda wykonane,
Wykaz ten jest zestawieniem stanéw zapaséw eksploata-
cyjnych w koncu miesigca sprawozdawczego, wykazujac
rozw6j wartoéci pienieznych poszczegélnych rodzai mater-
jalow.

Z zamknieé kasowych i wykazéw gospodarczych przy-
gotowuje Wydziat Finansowy Zarzadu Gl. do 25 kazdego
miesigca wyniki eksploatacyjne i stan majatkowy w_koricu
poprzedniego miesiaca. Wyniki eksploatacyjne i bilans su-
rowy przedkladane sa Radzie Zarzadzajacej na pierwszem
nastepnem posiedzeniu.

3. Kwartalne. Obok dziennych i miesiecznych spra-
wozdan otrzymuje Wydzial Finansowy Zarzadu Gi. od Dy-
rekeyj kolejowych na 15 maja, sierpnia i listopada spra-
wozdania finansowe z obszernemi zalacznikami, Daja one
dokladny obraz rozwoju gospodarczego za ubiegly kwartal
i potrzebne wskazéwki dla przewidywanego dalszego prze-
biegu $redniego ruchu, az do zakoriczenia roku.

4. Zamkniecia roczne. Obszerny materjal zamknieé
z okresu rocznego gospodarki Dyrekeyj kolejowych przed-
stawiany jest Wydzialowi Finansowemu Zarzadu Gi. do
5 lutego, Na podstawie tego materjalu i wynikéw gospo-
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darczych, przygotowuje Zarzad Gl. zarys zamkniecia eks-
ploataciji, bilans i rachunek strat i zyskéw.

Giéwny urzad kontroli bada bezposrednio bieg spraw,
dokumenty i rachunki ze strony gospodarczej i rachunko-
wej. W ten sam sposéb pracuja urzedy kontrolne regjo-
nalne. Co rok sktada gléwny urzad kontroli sprawozda-
nie o przeprowadzonem badaniu pod wzgledem gospodar-
czym i rachunkowym i rocznem zamknieciu. (D. Reichsbahn
N. 12, 1933). wg. .

Elektryfikacja kolei francuskich. Datuje sie ona wia-
$ciwie od r. 1918, kiedy powotany zostal komitet do opra-
cowania programu elektryfikacji sieci kolejowej. Program
uchwalony zostal w r. 1923, Badajac rentownos¢ elektry-
fikacji poszczegélnych linij, Komitet wskazal na koniecz-
nos¢ rozpoczecia elektryfikacji od kolei du Midi, calosé zas
wszystkich linij dojrzatych do elektryfikacji okreslit na
8837 km. Obliczenia komitetu badane byly przez zarzady
poszczegblnych kolei. Z wyjatkiem kolei du Nord i I'Est,
ktére w ciggu lat kilku zajete byly przewaznie odbudowa
kolei ze zniszczenn wojennych, zarzady innych kolei przy-
stapily do technicznego opracowania planéw elektryfika-
cji i poczely je weiela¢ w zycie. Kryzys finansowy w r. 1926
wstrzymal znacznie tempo robét, tem niemniej do korica
r. 1931 zelektryfikowano 1640 km linij i oddano do ruchu.
Jak i bylo w programie na pierwszem miejscu stoi kolej
du Midi, liczaca 1361 km zelektryfikowanych linij, wsréd

nich sa magistrale: Bordeaux — Hendaye, Dax — Tou-
louse. W r. b, bedzie ukoriczona elektryfikacja linji Be-
ziers — Neussargues (277 km), a rozpoczete prace nad

zelektryfikowaniem linij: Montauban — Séte i Bordeaux—
Pointe de Grave, oddanie ich do ruchu przewiduje sie
w r. 1937. Taki wynik realizacji programu zawdziecza ko-
lej du Midi pomiedzy innemi taniemu Zrédlu energji.

Drugie miejsce zajmuje kolej Paris — Orleans. Na
tej sieci byl zelektryfikowany oddawna szlak Paris — Or-
leans — Viérzon, w konicu b, roku ukoriczona bedzie elek-
tryfikacja linji Orleans — Tours (116 km) i do r. 1935
skoriczone beda roboty na linji Viérzon — Limoges—Brive
(300 km); wéwczas dlugosé linij zelektryfikowanych wy-
niesie 700 km,

Kolej P. L. M. ma na trakcji elektrycznej tylko linje
Culoz — Modane (135 km) i La Fayet — Valloreine (30
km); dalsza elektryfikacja na razie nie przewiduje sie.
Wreszcie koleje paristwowe maja zelektryfikowane tylko
niektére linje przedmiescia (Paris — Versailles, Paris —
St. Germaine).

Ogélng dlugosé linij, ktére maja byé zelektryfikowa-
ne jeszcze do korca r. 1937, mozna okreslié na 1000 km.
Zaznaczyé nalezy, iz na mocy doswiadczenia osiggnigtego
przy dotychczasowej elektryfikacji pierwszy program zre-
dukowano bardzo znacznie, a wlaéciwie zastapiono nowym
planem, przewidujacym elektryfikacje tylko 3000 km. Plan
ten oparto na nastepujacych zalozeniach podstawowych:
elektryfikacja linji dwutorowej wymaga kapitatu zaklado-
wego okraglo 1 miljon fr. na km. Oprocentowanie, amor-
tyzacja i utrzymanie wymagaja 7,5% kapitatu zaklado-
wego, czyli 75.000 fr, na km,

Oszczednosé trakcji elektrycznej w stosunku do pa-
rowej na personelu i t. p. wydatkach mozna oceni¢ na 2,2
fr. na km, zatem dla rentownosci elektryfikacji trzeba mie¢
na linji 75.000: 2.2 — 34.000 = 93 pociagi na dobe. Nie
jest tu jednak wliczona oszczednosé na paliwie, ktéra ma
miejsce réwniez przy mniejszej ilosci pociagéw. Po prze-
rachowaniu w spos6b wyzej wskazany sieci kolejowej za-
kreslonej pierwszym programem uznano za rentowne przy
eletkryfikacji linje: Paris — Le Havre, Strasbourg—Basel

Miilhausen — Belfort, Valenciennes — Hirson, Pa-
ris — Chalons, Germigny — Reims, Bondy — Gargan, Pa-
ris — Dijon, Narbonne — Port Bou, Brive—Montauban,

Noisy — Troyes, Bordeaux — Montauban, Tours — Bor-
deaux, Paris — Le Mans.

Na wykonanie tego programu niezbedny jest kapital
zakladowy w wysokosci okolo 3,3 miljarda fr. Liczac sie
z obecna sytuacjg rynku pienieZnego czas robét okreslono
na 10 do 15 lat.
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Réwnolegle do elektryfikacji posuwa sie we Francji
budowa stacyj do wytwarzania pradu elektrycznego. Po-
budowano stacje na 120.000 i 45.000 kilowattéw na brze-
gach rzek Dordognes i Chavanon. Pierwsza moze da¢ 300
miljonéw KW/godz. w ciagu roku, druga — 22 miljony,
obie pracowaé¢ maja dla kolei Paris — Orleans, ktéra
w r. ubieglym zwiekszyla swg prace.

W programie elektryfikacji, przewidywany jest za-
kup 1050 nowych lokomotyw elektrycznych, na co potrze-
ba bedzie okoto 21 miljonow fr.

Zachodzi obawa, ze obecny kryzys gospodarczy, kto-
ry w r. 1932/33 dal Francji 10 miljardéw deficytu, moze
poraz wtéry obali¢ lub zahamowaé¢ silnie wykonanie na-
wet tego zmniejszonego programu. Jak wiadomo, koleje
francuskie placa rzadowi duzy podatek; wprowadzenie
opodatkowania samochodéw byé¢ moze wplynie na zmniej-
szenie ciezaréw podatkowych Towarzystw Kolejowych
i da moznosé chociazby czesciowej realizacji programu
elektryfikaciji. (Verkehrst. W. Nr. 19 — 1933 r.). W.

Przebudowa mostu na Dunaju pomiedzy Wiedniem

i Stadlau rozpoczeta w r. 1932 ma byé wykoriczona do koni-
ca r. 1933. Stary most zbudowany jeszcze w r. 1870 zupel-
nie nie odpowiadal juz warunkom obecnego ruchu kolejo-
wego i dlatego pomimo ciezkich warunkéw obecnych, zde-
cydowano sie, ze wzgledu na bezpieczenstwo na wymiane
starych konstrukcyj zelaznych, Ogélny koszt przebudowy
wyniesie okolo 13 miljonéw szylingéw, platnych w przecia-
gu 12 kwartatéw. Przebudowy mostu dokonywaja firmy wie-
denskie, Stary most skladal sie z 5 ferm o pasach réwnole-
gtych po 80 m rozpietosci i kilkunastu przesel dojazdowych.
zmocnienia czes$ci zelaznych nie mozna bylo dokonaé ze
wzgledu na konstrukcje starego mostu; trzeba bylo zapro-
jektowa¢ catkowita wymiane ferm. Przy tej sposobnosci po-
stawiono za warunek podniesienie mostu o 40 cm. a ponie-
waz nowe dzwigary otrzymaly wieksza réznice pomiedzy
dolnym pasem i poziomem podkladéw o 1,01 m przeto ogél-
na réznica tych pozioméw wyniosta 1,41 m. Zamiast daw-
nych 5 przesel rzecznych zaprojektowano 4 przesta rzeczne,
a jedno na rozlewie rzeki przerobiono na dwuprzestowe
przez pobudowanie po $rodku nowego filara. Nowa zelazna
konstrukcja stanowi ciagla belke przez 1 i 2 przesto (Rys. 1)
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i druga przez 3 i 4 przeslo. Dla utrzymania nawigacji na
rzece przebudowe rozlozono na serje, W pierwszej serji wy-
mianie podlegaja dwa pierwsze przesta, ktére zmontowano
na rusztowaniach zdolu mostu. Przesta te nastepnie nasu-
wajg si¢ na miejsce (Rys. 2) zsunietego mostu wgore rzeki.
Odwrotnie przesta 3 i 4 montowane beda z gornej czesci
rzeki, a przesunigte przesta starego mostu 1 i 2 stuzy¢ maja
jako dojazd do montujacego sie mostu. Przesuniecie po
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Rys. 2.

zmontowaniu nastapi takie same tylko w innym kierunku.
Ze wzgledu na réznice pozioméw podkladéw, nowa czesé
mostu poczatkowo podnosi si¢ tylko o 60 ecm, wyréwnujac
reszte roznicy 81 cm. przez podniesienie czasowego toru na
starym moscie. Wiekszego podniesienia nie mozna bylo do-
kona¢ z powodu gérnych wigzan starego mostu. Montaz
dwu pierwszysch przesel i ich przesuniecie maja byé wyko-
nane do korica 1932 r. Zarazem bedzie wymienione przesto
brzegowe na dwa przesta po 40 m i wybudowany filar do-
datkowy. Wymiana dwu nastepnych przesel ma byé wykon-
czona do korica r. 1933. Wobec zastosowania obecnie ciénie-
nia na os 25 t, zamiast dotychczasowego 11 t, cheac oszcze-
dzi¢ na wadze zelaza, zastosowano stal wysokowartosciowa
o wytrzymatoéci 4,4 tlem? gdy dotychczas uzywano jej o wy-
trzymalosci 3,7 t/cm® Pomimo to jednak ciezar nowego mo-
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Rys. 3

stu wyniesie 7.300 t (starego 3.200 t). Ze wzgledu na wiek-
szy ciezar mostu i zwiekszone obciazenie od pociagow, trze-
ba bylo pomys$leé o wzmocnieniu filaréw; okazaly sie one
po zbadaniu w dobrym stanie, jednak zastosowano wierce-
nie otworéw, ktére nastepnie zalewano cementem pod ciénie-
niem, Najwieksza trudnoéé przedstawialo wzmocnienie gor-
nej czesci filaréw, a to z powodu trudnosci nadbudowania
filaréw z rusztowan na palach wbitych obok filarow, W tym
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celu obudowano filary zelaznem rusztowaniem (Rys. 3),
wewnatrz ktérego dokonano nadbudowy filaru, przyczem
stara ferma zostala podniesiona odrazu na tych rusztowa-
niach do potrzebnej wysokosci. (Z. 0. I. A. V. 45—49.1932).

wg.

Projekt sowiecki wielkiej pélnocnej linji kolejowej.
Jednym z przejawéw ambicji w Sowietach jest pragnienie
wybudowania Wielkiej Kolei Péinocnej, ktéra w razie
realizacji tego projektu, polaczylaby péinocno-wschodnia
Rosje bezposrednio z brzegiem Oceanu Spokojnego i mo-
rzem Japoriskiem, niezaleznie od istniejacej drogi diui-
szej, jaka jest kolej Transsyberyjska, otwierajac jedno-
czesnie szerokie horyzonty dla terenéw, ktére nietylko ob-
fituja w bogactwa mineralne, ale sa wogéle krajem nie-
naruszonym.

Projekt powyzszy W. Kolei Pélnocnej laczy sig¢ z in-
nemi: urzadzeniem systemu linij powietrznych, obejmuja-
cego cale wspomniane terytorjum, wreszcie — przeprowa-
dzeniem Transsyberyjskiej arterji wodnej.

Projekty Sowietéw obejmuja budowe bezposredniej
arterji kolejowej przez pélnocna czesé Rosji i Syberji, roz-
poczynajacej si¢ przez trzy linje z Moskwy, Leningradu
i Soroka (na linji murmarskiej), ktére, schodzac sie w Ko-
tlas, bylyby skierowane na potudnie od wielkiego zaglebia
Leny, skad dwie odnogi prowadzilyby do dwuch portéow
Dalekiego Wschodu.

Jezeli chodzi o przebycie samego terytorjum rosyj-
skiego 1 syberyjskiego, w celu dotarcia na Daleki
Wschéd — projektowana wielka linja pétnocna pozwoli
zaoszczedzié w podrézy do 2000 km, w stosunku do prze-
jazdu po istniejacej Kolei Transsyberyijskiej.

W dodatku sama podréz odbywaé sie bedzie znacz-
nie szybciej, gdyz, na gléwnym szlaku przynajmniej, linja
bedzie zelektryfikowana.

zwigzku z tem, nalezy zaznaczyé, ze dla trakcji
elektrycznej moze byé wyzyskana energja woéd, oceniona
na przeszlo 65 miljonéw KM. Pozatem pozostaja obszerne
tereny weglowe i ropowe.

Jakkolwiek projekt ten jest dopiero w stanie zaczat-
kowym, sama sie¢ kolejowa jest juz nazwana ,Koleja
trzech oceanéw', gdyz taczy Pacyfik z baltycka odnoga
Atlantyku w Leningradzie, i Arktyk — w niezamarzaja-
cym porcie Murmariskim,

Kosztorys tej olbrzymiej imprezy opiewa na sume
od 1200 do 2000 miljonéw rubli. Niektére linje, jak np.
linja taczaca Kotlas z Murmanskiem, sa wlaczone nawet
w program prac, zwigzanych z ,piatiletka”. (Rail. Gaz.
Nr. 8 — 1933). Z. K,

Préby zazegnania kryzvsu kolei irlandzkich. Roz-
wiazaniem trudnosci na kolejach Wolnego Panstwa Ir-
landzkiego maja byé wydane ostatnio dwa prawa: jedno
dotyczy spraw czysto kolejowych, drugie za$§ reguluje
przewozy drogowe. Bezposrednim rezultatem pierwszego
prawa bedzie zmniejszenie kapitatlu kolejowego, ktére wy-
razi si¢ dla Kolei Potudniowej, np. w wysokosci 4%, przy
odpowiedniej znizce wartosci akcyj uprzywilejowanych
i zwyklych.

Nastepnie, zamiast istniejacych oebcnie dwunastu dy-
rektorow zarzadu kolei, bedzie tylko siedmiu, ktérzy —
i tu lezy gléwna oryginalnosé nowego prawa — beda wy-
bieralni przez glosowanie zapomoca poczty, co ma przy-
czyni¢ si¢ do usunigcia praktykowanego obecnie systemu
glosowania na podstawie plenipotenciji.

Pozatem towarzystwa kolejowe beda upowaznione
do zawieszania lub tez zupelnego kasowania nieprodukcyj-
nych agend kolejowych, bez wzgledu na to, ze zobowiaza-
nia prawne, lub tez zawarte prywatne umowy, zmuszaja
koleje do utrzymywania powyzszych agend. Prawo to, jak
przewiduje prasa angielska, wywola Zywe protesty ze stro-
ny posiadaczéw akcyj, ktérych rady zupelnie nie zasiegano,
tworzac je.

Motywem tego niezadowolenia jest zapewne mnie-
manie powszechne, iz rzad w ten sposéb chce zadoséuczy-
ni¢ pragnieniom zwigzkéw zorganizowanych robotnikow.

nie biorac na siebie odpowiedzialnosci za wlasciwe unaro-
dowenie kolei.

Drugie prawo, skfadajace si¢ z 68 punktéw, rozszerza
zasadniczo przywileje kolei w tem znaczeniu, Ze zabrania
wszelkich przewozow, tak osobowych, jak i towarowych,
po drogach, jezeli przedsigbiorstwo dane nie posiada for-
malnej koncesji.

“_7 ten sposéb koleje sa w jawny sposéb faworyzo-
wane i postawione w warunki, umozliwiajace osiagniecie
nalezytych zarobkéw.

Pozostaje jednak do wyjasnienia, czy samo zycie
ekonomiczne kraju pozwoli na podobne podtrzymywanie
istnienia jednego ze $rodkéw komunikacji ze szkoda in-
nych jej czynnikéw. (Mod. Transp. Nr. 729 — 1933).

& B

Dlugowiecznoéé zelaznych wagonéw osobowych.
Z chwila gdy budowa wagonéw zelaznych . zostala po-
wszechnie uznana za korzystniejsza, zaréwno ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruchu jak i ze wzgledéow gospodar-
czych i obecnie wagony drewniane tylko w pojedyriczych
wypadkach s3 budowane, wystapilo pytanie ekonomicz-
nego utrzymania i osiggniecia dlugowiecznosci, co pod-
lega rozstrzasaniu nietylko technicznemu, ale i ekono-
micznemu. Dla tych wagonéw mozna ustali¢ wiek shuz-
by na 30 lat, w przeciagu ktérych nie beda te wagony
z powodu postepu technicznego uznane za zlom, jak
postepuja obecnie z samochodami zaledwie po 5 latach.
Zgodnie z wymaganiami, stawianymi wagonom w okre-
sie 30 lat, beda te wagony podlegaly tylu zmianom i prze-
ksztalceniom, Zze koszta ich lacznie moga dosiegnaé ko-
sztéow dostawy, a w wielu wypadkach nawet je prze-
Scigngé. Przy dobrem utrzymaniu malowanych zela-
znych pojazdéw moga one stuzyé dlugi czas, jezeli
tylko poszczegélne czesci ulegajace $cieraniu lub zme-
czeniu, beda zastepowane przez nowe. Trudnoéé polega
jedynie na osiegnieciu calkowitego zabezpieczenia od
rdzawienia i to stanowi gléwne zadanie przy ustaleniu
dlugowiecznosci wagonéw zelaznych. Obfite formowanie
sie wilgoci od pocenia si¢ na $cianach, drzwiach i oknach,
jako skutek silnego przeciagu i szczegélnie wielkie ochla-
dzanie tych powierzchni przy silnem rozgrzewaniu, z dru-
giej strony, wplyw gazéw dymu parowozowego, stwa-
rzaja gléwne trudnosci. — Odnos$nie zewnetrznego malo-
wania, w ostatnich czasach, przez nowe doswiadczenia
nad malowaniem i jego zachowaniem, otrzymano zada-
walniajace rezultaty dla podtrzymania tej glownej czesci
wagonu. Gorzej jest z zapobiegnieciem rdzawienia od ze-
wnatrz blach. Zewnetrzna powloka wagonu szcze-
golnie cierpi od pocenia sie¢ wagonéw, a poniewaz
bierze ona udzial w wytrzymalosci wagonu i utrzymania
jego formy, przeto nalezyte utrzymanie jej jest koniecz-
ne, Powinno byé zadaniem konstruktora tak projektowaé,
by mozna byto konserwowaé, réwniez malowanie wewnetrz-
ne blach. Wymagania mozliwego zmniejszenia martwego
obcigzenia pojazdow, szczegélnie cigzkich wagonéw ko-
lejowych, stwarzaja trudne zadania zapewnienia dlugo-
wiecznoécei tych wagonéw i dopuszczaja, Zze dzialanie rdzy,
wroga wszelkich stalowych konstrukecji. skutecznie bedzie
wplywaé, jezeli przez odpowiednie wymierzenie czesci
sktadowych oméwionych materjaléw nie bedzie zmniej-
czone szkodliwe dziatanie rdzy, (Verkt. Nr. 5 — 1933 r.).

wg.

Znizki taryfowe na przejazdy moca w pociagach
pospiesznych, w Anglji. Wprowadzone obecnie przez an-
gielskie koleje Z, M. S. i L. N-E, znizki kolejowe, pole-
gajace na wydawaniu biletéw tam i1 zpowrotem za cene
zwyklego przejazdu pojedynczego, i wazne na oznaczone
nocne pociagi pospieszne w komunikacji miedzy Londy-
nem, a pewnymi okregami Anglji — uwazane sa, na zasa-
dzie otrzymanych poprzednio danych, jako poteiny $ro-
dek, sprzyjajacy podniesieniu ilosci przywozéw osobo-
wych na szlakach, wykorzystywanych dotad w szerokich
granicach przez przedsigbiorstwa samochodowe.
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Znizka ta sprowadza oplate za przejazd do granic,
meznanych w czasach przedwojennych,

Préby, wykonane jeszcze w roku zeszlym w tym kie-
runku przez kolej Z. M. S., wykazaly, ze podobne znizko-
we bilety, z terminem waznoéci na dni 17 — ograniczone
tylko do przyjazdéw w pewnych nocnych pociagach po-
épiesznych, mogly doprowadzié do przewiezienia 14.000
pasazeréw w ciagu trzech miesiecy, rokujac doskonate per-
spektywy dla kolei na przysztosé, i pobudzajac inne koleje
do nasladownictwa tej metody, ktéra wywotlata zywe nie-
zadowolenie wsréd przedsigbiorstw samochodowych, jako
érodek narazie nie do zwalczenia, szczegdlniej w zwigzku
z ostalniemi rozporzadzeniami, dotyczacemi ograniczen
taryfowych, zastosowanych do komunikacji szosowych.
(Mod. Transp. Nr. 731 — 1933). Z. K,

Podréz angielskiego pociagu pospiesznego ,Royal Scot” po

Ameryce. Kolej angielska L. M, S. wysyla swéj stynny pociag, znany

pod nazwa ,Royal Scot”, do Stanéw Zjednoczonych, gdzie bedzie on
wystawiony na Miedzynarodowej Wystawie w Chicago, ktéra zostanie
otwarta w d. 1 czerweca r. b.

Po pokazach, jakie odbeda sie na torach, przylegajacych do
budynku podrézy i przewozéw na Wystawie — wspomniany pociag,
na zasadzie porozumienia z odpowiedniemi sferami kolejowemi w Ame-
ryce, ma wykonaé objazdy turystyczne po calym kontynencie péinocno-
amerykarnskim, odwiedzajac gléwne miasta i oérodki przemysiu w Sta-
nach Zjednoczonych i w Kanadzie. (Modern Transp. Nr. 7292—‘%933 Y

Pocztowa linja powietrzna przez Sahare. W najblizszym czasie
zostanie uruchomiona regularna komunikacja pocztowa przez Sahare
na szlaku powietrznym; linja ta bedzie obstugiwana przez francuskich
lotnikéw wojskowych,

Rozkiad lotéw przewiduje regularne przeloty w okresach tygo-
dniowych z Algieru przez Bechar, Gao do Niamey.

Jezeli okaze sig, %e wspommiana linja powietrzna moze byé¢
obslggi-wana przez wladze wojskowe z powodzeniem, to po pewnym
czasie lotnicy wojskowi zostana zastapieni przez pilotéw cywilnych,
podlegajacych odpowiednim wladzom pasnistwowym. (Modern Transp.
Nr. 729 — 1933 r.). Z K.

Przeglad pism

Nowe prady w niemieckiej polityce komunikacyjnej.
Pod powyzszym tytulem zeszyt 5-ty ,Verkehrstechnik”,
organu zjednoczonych niemieckich przedsiebiorstw komu-
nikacji drogowej i miejskiej, zamieszcza trzy znamienne

enuncjacje, $wiadczace o powaznym zwrocie w dotychcza-

sowym kierunku niemieckiej polityki komunikacyjne;j.

Pierwszym glosem w tej sprawie jest przeméwienie
nowego kanclerza Rzeszy, A. Hitlera, wygloszone w dn. 11
lutego r. b. na otwarciu miedzynarodowej wystawy samo-
chodowej w Berlinie. Przeméwienie to nacechowane jest
wyraZznem przeciwstawieniem sie obecnego kierownika rza-
du Rzeszy dotychczasowemu ,uprzywilejowaniu” kolei na
rzecz ,uposledzonego’ ruchu samochodowego. Zdaniem p.
Hitlera swoboda komunikacji ustala z wprowadzeniem ko-
lei. Srodek stal si¢ wkrétce panem, ktéry wszechwladnie
nagiagl zycie i ruch komunikacyjny do ,rozkladu jazdy".
Préby wyzwolenia si¢ z tych ram napotykaly na nieprze-
zwyciezone trudnosci. Dopiero wynalazca silnika spalino-
wego spowodowal przewrot w  istniejgcych stosunkach
i sprawil, Zze zadanie zastapienia sily pociggowej zwierze-
cej przez maszyne, zbudowana przez czlowieka, zadanie,
ktoremu kolej sprostaé nie mogta (!), bedzie dzi§ wykona-
ne. Nie rozkltadowi jazdy, ale woli czowieka sluzyé bedzie
odtad jemu tylko postuszny instrument komunikacyjny. Ale
glupota biurokratyczna i obrona wlasnych, ciasnych inte-
resow kolei sprawila, ze w ciagu dziesigtkéow lat zatruwa-
nym i hamowanym byl rozwéj tego najnowszego srodka
komunikacyjnego. Jezeli mimo to automobilizm rozwinal
si¢ imponujaco w Niemczech, to zawdzieczaé to trzeba nie
zarzadowi wladz, ale, przeciwnie, tylko prywatnej przed-
sigbiorczosci, ktéra potrafila zwalczyé wszelakie przeszko-
dy. W ciagu dlugich lat ustawodawstwo podatkowe
przysparzalo niemieckiemu przemyslowi samochodowemu
najdotkliwsze szkody. Wrysokosé ciezaréw publicznych
skierowana byla na hamowanie, nie popieranie rozwoju au-
tomobilizmu, Do tegoz celu zmierzaly drobnostkowe prze-
pisy nadzoru i kontroli, Jako przeciwstawienie temu sta-
nowi rzeczy wysunal p. Hitler nastepujace wytyczne na
przyszlosé:

1. Wyodrebnienie panstwowego nadzoru nad ruchem
samochodowym z dotychczasowego kierownictwa, to zna-
czy z pod kompetencji Ministra Komunikacji. Samochéd
blizej zlaczony jest z samolotem, niz z koleja, gdyz postu-
guje sie jak on silnikiem.

2, Stopniowe odcigzenie ruchu samochodowego z ob-
cigzenn podatkowych.

3. Ulozenie i urzeczywistnienie szerokiego planu bu-
dowy nowych drég bitych,

4. Popieranie sportu samochodowego.

Jezeli dotad skale zycia narodéw mierzono iloscia ki-
lometréw linji kolejowych, to w przyszlosci miare te sta-

| bibljografja.

nowi¢ beda ilosci kilometréw drég, przysposobionych do
ruchu samochodéw, zadanie, ktére stanowi jedno z naczel-
nych zadan programu gospodarczej rozbudowy Niemiec.

To stanowisko glowy rzadu odbilo sie natychmiast
glosnem echem zaréwno w urzedowem oéwiadczeniu Mi-
nistra Komunikacji, p. von Eltz-R{ibenach, na otwarciu
w dniu 15 lutego r. b. Miedzynarodowego Kongresu Komu-
nikacji Samochodowej w Berlinie, jak i w uchwalach tegoz
Kongresu.

Minister upatruje trudnosé¢ rozwigzania zagadnienia
wspélzawodnictwa kolei z samochodami w nastepujacych
warunkach: 1) ilo§é samochodéw w Niemczech wzrosta
w poréwnaniu z rokiem 1914 oémmnastokrotnie, sieé¢ za$ ko-
lei nie ulegta zadnej prawie zmianie; 2) ruch na kolejach
niemieckich wzrastal przed wojna o 59 rocznie, obecnie
spadl on do poziomu nizszego niz w 1913 r., 3) warunki
pracy obu wspézawodniczacych srodkéw komunikacyjnych
sa zupelnie odmienne w zakresie zaréwno powstania
i utrzymania przedsiebiorstwa, obcigzenia $wiadczeniami,
opodatkowania, jak i stanowiska prawnego. W tych warun-
kach o wyréwnaniu catkowitemu praw i obowiazkéw obu
kontrahentéow nie moze by¢ mowy nietylko ze wzgledow
formalnych, ale i ze wzgledu celowosci. Znaczenie gospo-
darcze ruchu samochodowego polega na jego zdolnosci
szybkiego przystosowania si¢ do zmiennych warunkéw ko-
munikacyjnych w czasie i przestrzeni. Kolej jest srodkiem
masowego przewozu, zwigzanego stalym rozkladem jazdy,
ale z powodu rozcigglosci swej sieci i charakteru swych
taryf pozostanie kolej jeszcze przez dlugie lata nieodzow-
nym instrumentem Zycia gospodarczego i trzonem tran-
sportu, To tez sfery kierownicze zmuszone sa we wszyst-
kich krajach do celowego i planowego wyzyskania obu tych
srodkéw przewozowych odpowiednio do wymagan, stawia-
nych przez zycie gospodarcze. Rostrzygniecie tego skompli-
kowanego zadania wymagaé bedzie, zdaniem ministra, orga-
zacyjnej przebudowy dzisiejszego Ministerstwa Komuni-
kaciji,

Uchwata Miedzynarodowego Kongresu Komunikacji
Samochodowej brzmi jak nastepuje:

Ruch samochodowy ozywil wymiang w przemysle
i w handlu i podniést wskutek tego powszechny dobrostan;
dzieki swej zdolnosci przystosowywania si¢ do wymagari
ulatwil on stosunki nietylko pomiedzy jednostkami, ale
i pomiedzy narodami, przez ulepszenie zas podziatu débr
przyczynil si¢ do obniZenia kosztéw utrzymania, W ten
sposob ruch samochodowy okazal tak daleko idacy wplyw
na uklad zycia gospodarczego, iz uprawnia to go do sta-
wiania wymagan, aby traktowano ruch samochodowy
w sposob, umozliwiajacy mu niczem nieskrepowany rozwéj
jego sil,

wRuch samochodowy zglasza kategoryczny sprzeciw
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jakimkolwiek zarzadzeniom, mogacym kr¢powaé jego wol-
no$é¢ ruchu, z wyjatkiem jedynie zarzadzen, dyktowanych
warunkami bezpieczenstwa publicznego. Ruch samochodo-
wy, obcigzony obecnie nadmiernemi optatami fiskalnemi,
odrzuca wszelkie nowe opodatkowanie i zada, naodwrét,
zmniejszenia obecnych ci¢zarow podatkowych, protestujac
przeciwko takiej polityce, ktéra wklada na ruch ten cigza-
ry jedynie w celu sztucznego podtrzymania ihnej grupy
gospodarczej. Ruch samochodowy domaga si¢ od rzadow
takiej polityki, ktéraby odpowiadala swobodnemu réwno-
uprawnieniu i sprzyjata dobrowolnej wspélpracy rozmai-
tych érodkéw transportowych, polegajagcych na wzajem-
nem uzupelnianiu si¢ przy réwnoczesnem zachowaniu wla-
Sciwoéci kazdego z nich”. (,,Verkehrstechnik” zesz. 5 —
1933 r.). J. G.

Niemiecka ocena polskich prac z zakresu kolejnictwa.
Najpowazniejszy w Niemczech organ fachowy , Archiv
fiir Eisenbahnwesen zamiescil pochlebng ocene dwoch prac
polskich z zakresu kolejnictwa. W zeszycie 5-ym z r. ub.
dr. Wyszomirski zamiescil obszerne sprawozdanie z pra-
cy inz. A. Krzyianowskiego p. t. ,,Obrachunek kosztow

Wyd;zwca: Zwiqzekf Polskich —Ir;iy;feréw Kolejowych.
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wlasnych przewozéw na kolejach zZelaznych"”. Wzmianke
o tem podalismy w dziale Bibljografji w Nr. 4 (104) Inzy-
niera Kolejowego. Obecnie tenze dr. Wyszomirski podaje
w zesz. 2-im ,,Archiv fiir Eisenbahnwesen” z r. b. oceng pra-
cy p. J. Gieysztora p. t. ,,Eksploatacja handlowa kolei ze-
laznych”. Po wyczerpujagcem streszczeniu poszczegdlnych
czesci pracy ze szczegolnem uwzglednieniem podstaw poli-
tyki taryfowej kolei polskich, jako specjalnie interesujacej
sasiadujace z niemikoleje niemieckie, dr. Wyszomirski pod-
nosi jako zalete ksiazki réznostronnoéé zawartych w niej
informacyj, oraz zestawienia warunkéw i wymiaréw pracy
kolei polskich z warunkami i wynikami pracy kolei euro-
pejskich, co sprawia, ze ksiazka ta wykracza poza wazkie
ramy podrecznika akademickiego, a staé sie¢ moze zZrédiem
informacyj dla szerokiego ogotu. ,,W tresciwem ujeciu
przedstawione sa w niej najwazniejsze zagadnienia, stoja-
ce przed kolejnictwem polskiem, i naswietlone ze sta-
nowiska ogolno-gospodarczego. Z tego tez powodu pod-
recznik p. Gieysztora zasluguje na bezwzgledng uwage.
Korzystanie z niego moze byé zalecone kazdemu, kto ze
stanowiska fachowego lub zamilowania osobistego interesu-
je sie zagadnieniem komunikacji kolejowej w Polsce”.

Redaktor odpowiedzialnv_: Inz. W. Gqsso_z;ski.

ZAWIADOMIENIE.

Z powodu duzego nagromadzenia materjaléw w fe-
ce redakcyjnej, zawiadamiamy Szanownych Autoréw, kité-
rzy ltaskawie nadestali nam swe prace, iz, nie majgc moz-
no$ci zwiekszania objetosci pisma, bedziemy mogli za-
mieszczaé prace nadeslane jedynie w kolejnosci zglosze-
nia, robiqgc wyjqtki tylko dla artykuléw, omawiajqcych
pilne bieiqce zagadnienia techniki i gospodarki kolejowej.

Jednoczesnie prosimy wszystkich PP. Autoréw o nad-
sylanie nam do artykuléw rysunkéw, wykonanych w ko-
lorze czarnym lub ciemnym, na papierze bialym lub kalce,
w skali mozliwie duzej, oraz z napisami na rysunku du-
Zemi i wyraznemi liferami.

Napisy objasniajace naleiy pomieszczaé na osobnej
kartce lub tak, by nie wchodzily w obreb rysunku. Fota-
gratje powinny byé wyrazne, na papierze satynowym, moi-
liwie duzego formatu. Redakcja.

OGNIWA, LATARKI, BATERJE do latarek, telefo-

néw, telegrafu, radjotelefonu i t. p.

dostarcza

Najstarsza Polska Fabryka

»1 Y THIT®

Warszawa, ul. Tamka Nr.
Telef. 610-64 1 G10-52.

14.

Dyrekecja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie oglosita
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym okoto:

6.000 stalowych spreiyn stozkowych.

7.000 kg. blachy Zelaznej ocynkowane].
12,000 kg. drutu Zelaznego w kregaoh.
Termin skladania ofert do dnia 16 maja b. r.

Blizsze szczegbly ogloszone sa w ,.Monitorze Polskim" Nr.
93 z dnia 22 kwietnia 1933 r.

Przetarag.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafstwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzien 11 maja 1933 r. na dostawe
réznych materjalow.

Blizsze szczegély w ,Monitorze Polskim” Nr, 81 z dnia
7/IV 1933 r.

BELGIJSKA SPOLKA AKCYJNA

WARSZAWSKIEJ FABRYKI
DRUTU, SZTYFTOW i GWOZDZI

Warszawa-Praga, ul. Objazdowa 1
Adres dla listéw: Warszawa, Sienkiewicza 2
Telefony: 10.06-81, 10,10-79, 10.00-61

Specjalnos$é fabryki stanowig:
Druty stalowe jasne i ocynkowane do wyrobu lin i spreiyn.
Druty stalowe ocynkowane do sygnalizacji kolejowej pg. wa-
runkéw technicznych Ministerstwa Komunikacji. — Lancuchy
elektrycznie spawane dla celéw rolniczych i przemystowych.

Poza tem fabryka wyrabia:

Druty zelazne jasne i ocynkowane, Zzarzone, telegraficzne i tele-

foniczne, odpowiadajace warunkom Ministerstwa Poczt i Tele-

graféw. — Drut kolczasty, skoble do drutu kolczastego. oraz
wszelkiego rodzaju gwozdzie.

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych w Wilnie oglasza
przetarg na dzien 12-go maja 1933 roku na budoweg na st. Bara-
nowicze: 1) posterunku dysponujacego i 2) dwéch nastawni wyko-
nawczych Nr 3 i Nr.

Blizsze szczegdly w dziennikach Przeglad Gospodarczy Ziem
Pin. Wsch. w Wilnie, — Gazeta Polska, w Warszawie, Dziennik
Biatostocki w Bialymstoku. Express Poleski w Brzesciu n/B.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafstwowych w Wilnie.

Przetarg.

Dyrekecja Okregowa Kolei Panistwowyeh w Wilnie oglasza
przetarg nieograniczony z terminem zloienia ofert do godz. 12-ej
dnia 4 maja 1933 roku na roboty wodociggowe i kanalizacyjne
na st. Woropajewo.

Blizsze szczegély w dziennikach. ,Gazeta Polska" w War-
szawie. ,Przeglad Gospodarczy” w Wilnie.

Zakl. Gral. B. Wierzbicki i S-ka. Warszawa. Chmielna 61.

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





