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Polskie Linie Lotnicze ,L OT

utrzymuja stata komunikacje powietrzng na liniach krajowych:

Warszawa-Gdansk, Warszawa-Katowice, Warszawa-Krakow ]
Warszawa-Wroctaw, Warszawa-Poznan-Szczecin, Warszawa-t 6dz-Katowice
Warszawa-t.6dz-Gdansk, Warszawa-t6dz-Wroctaw

oraz naliniach zagranicznych: Warszawa-Berlin
Waiszawa-Paryz ,
Warszawa-Sztokholm
Warszawa-Praga

Przewéz frachtéw i paczek droga lotnicza.
Informacje i sprzedaz biletéw: Biuro Miejskie PLL. ,,LOT* Wuiszhwu, Al. jerozolimskie Hotel ,,Polonio* tel.89-560
oraz Oddziaty prowincjonalne PLL. ,,LOT*, PBP. ,,Orbis*“.
Uwaga: Biura Dyrekcji przeniesione do wlasnego gmachu w Warszawie, ul. Hoza 39.
SZYBKO TANIO BEZPIECZNIE

cm IR s |

Przetarg nieograniczony

Urzad Wojedddzki tédzki — Wydziat Komunikacyjny ogtasza pteETarg
ofertowy nieograniczony na odbudowe odcinka drogi panstwow. Nr 14
Warszawa — Czestochowa od km i10 + 100 do km 121 + 900 na odcinku
Wolbérz — Piotrkéw.

Odnowa obejmuje utozenie dywanika grubosci 2,5 cm z grysow
smotowanych na starej jezdni podobnego typu po uprzednim wylataniu
jej grysami smotowanymi. Termin ukonczenia robo6t dn. 31 sierpnia 1947 r.

Oferty nalezy sktada¢ w Urzedzie Wojewodzkim — Wydziale Komu-
nikacyjnym w todzi, ul. Ogrodowa 15, pokéj Nr. 140 do godz. 11-ej dnia
30 kwietnia 1947 r.

Otwarcie ofert odbedzie sie tegoz dnia w Urzedzie Wojewodzkim
pokdj Nr 137 o godzinie 12-€j.

Do ofert dotgczy¢ nalezy kwit Kasy Skarbowej w todzi na wptacenie
wadium w gotowce wzglednie list gwarancyjny upowaznionego Banku
w wysokosci I°/0 sumy oferowane;j.

Poza tym dolgczy¢ nalezy zaswiadczenie o wysokosci ogolnej sumy
subskrypcji na P. P. O. K-

Siepe kosztorysy, warunki techniczne oraz inne podkiadki ofertowe
mozna otrzymaé¢ w godzinach przyje¢ w Urzedzie Wojewodzkim pokoi
Nr 137.

Urzad Wojewddzki zastrzega sobie prawo wyboru oferenta jak
réwniez prawo uniewaznienia przetargu bez podania powoddéw i ponosze-
nia jakiegokolwiek odszkodowania.

Sb Im Bi Spoétdzielnia Inzynieryjno-Budowlana

SRHHHBHHIiHIii : odpowiedzialno$cig udziatami

Warszawa, ul. M. Konopnickiej 5, m. 10,
telefon 8-86-47

Wykonuje roboty budowlane, instalacji elektrycznych, drogowe,
urzgdzen sanitarnych i ogrzewnictwa, spawanie
konstrukcji i Slusarsko-kowalskie
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Dr Teofil Bissaga — Nowe ujecie poczatkéw roz-

woju Kkolei zelaznych w Polsce.
Mgr Zygmunt Cholewa — Stuzba magazynowa.

Bohdan Cywinski — Zagadnienia gospodarki ko-

lejowej (c.d.).
Inz. Robert Szajer — Podkiady zelbetonowe na

kolejach zagranicznych.

Komitet redakcyjny podkresla, ze ,,Przeglad Komunikacyjny*,
nie jest w scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci artykutow

kaciji,
nie nalezy uwaza¢ za opinie tego Ministerstwa.

Dr Teofil Bissaga

Przeglad prasy zagranicznej,

Laboratorium dhemiczno-fizyczne Instytutu Ba-

dawczego Budownictwa.
Komunikaty.

Wykaz przybytkéw Biblioteki M.K.

wydawany przez Ministerstwo Komuni-

Mowe ujecie poczatkdw rozwoju kolei zelaznych

w Foisce

Zaszle po ostatniej wojnie zmiany terytorialne
nakazujg pilng rewizje dotychczasowych pogladéw
na poczatki rozwoju kolei zelaznych w Polsce.

Omawianie dziejow budowy pierwszych linii kole-
jowych na ziemiach polsk:ch w ciggu minionych 100
lat istnienia kolei uzaleznione byto przede wszystkim
od trojpodziatu kraju i zwigzanej z tym pelnej za-
leznosci budowanych linii, od ukladu sieci kolejowej
zaborczej. Ten stan trwal az do ukonczenia pierw-
szej wojny Swiatowej, dlatego w pracach nauko-
wych i artykutach odrebnie ujmowano dzieje bu-
dowy kolei zelaznych na obszarze:

a) Woinego Miasta Krakowa
b) w b. dzielnicy rosyjskiej
c) w b. dzielnicy pruskiej

d) w b. dzielnicy austriackiej

Dopiero skupienie ziem polskich w jeden orga-
nizm panstwowy po ostatecznym zakonczeniu pierw-
szej wojny Swiatowej umozliwito scalenie tych za-
gadnien i opracowanie, dajgce peiny obraz pionier-
skich wysitkébw pierwszych budowniczych kolei na
naszych ziemiach.

. W ostatnim, “miedzywojennym, okresie odbudowa
zniszczonych linii kolejowych i budowa szeregu no-
wych tworzy dalszy okres tych dziejow. Wyrdznia
sie on od poprzedniego wysunietg na pierwsze miej-
sce potrzebg zespolenia trojzafoorczego uktadu geo-
graficznego w jedng sie¢ mozliwie najlepiej w da-
nych warunkach uwzgledniajgcg nasze potrzeby ko-
munikacyjne, dazeniem do stworzenia niezbednych
nowych pofgczen z najwazniejszymi osrodkami kraju
i potrzebg zgeszczenia sieci, szczegolnie na obsza-
rach b. dziemicy rosyjskiej.

Po ostatniej wojnie badacz tych dziejow musi
uwzgledni¢ poczatki rozwoju kolei zelaznych na Zie-
miach Odzyskanych, ktére na ogét byly pomijane
w dotychczasowych pracach. Nastepstwem tego be-
dzie zasadnicza zmiana tat i kolejnosci’ budowy
pierwszych linii kolejowych w Polsce.

Pizyjeto w naszej literaturze komunikacyjnej
uznawaC za pierwsza linie kolejowg wybudowang
w catosci na ziemiach polskich nie na podstawie
zezwolenia i wspotdziatania ktoregokolwiek z rza-
dow zaborczych, .ecz z woli i inicjatywy Senatu



j Zemsz, 93 km,

Wolnego Miasta Krakowa ljride Mystowice (Scisle
od Skupienia) Krakow z odgatezieniem Szcza-

kowa — Maczki, dlugosci 68 kin, otwartg 31. X.
1847 r. a wiec juz po zaborze Krakowa przez
Austrie.

W rzeczywistosci nieomal o dwa fatg wczes$niej
ukonczono z budowanej magistrali Warszawa —
Maczki, odcinek Warszawa Gl. — Grodzisk, dtugosci

30 km, oddany do uzytku publicznego 1 VI. 1845 r.

Nastepne etapy tej magistrali otwarto:

Grodzisk — Skierniewice 36 km — 15. X. 1845 r.
odgalezienie
Skierniewice — towicz 22 —  |.XI1. 1845 r.
Skierniewice — Piotrkéw 78 — 13. X. 1846 r.
Piotrkbw — Czestochowa 74 , — 13X11.1846 r.
Czestochowa — Zabkowice 63 — 13.X11.1847 r.
Zabkowice — Maczki 8 — L.XI. 1848 r.

Obecnie- ten spor, majgcy c6 prawda, znaczenie
wylgcznie historyczne, calkowicie odpada. Chrono-
logia budowy pierwszych kolei na ziemiach polskich
w ich obecnych granicach, z natury rzeczy, uwzgle-
dnia koleje na Ziemiach Odzyskanych. Nastgpi wiec
znaczne przesuniecie terminéw wstecz o pelne 4 lata
i pierwszenstwo w budowie pierwszej linii kolejowej
przypadnie Ziemiom Odzyskanym. Bogate ziloza
weglowe na Slasku daly podistawe rozwojowi ciez-
kiego przemystu i przyczynity sie do budowy pierw-
szych linii kolejowych na tym obszarze. Koniecznosé
potagczenia Wroctawia z zapleczem i nawigzania ko-
munikacyjnego z projektowanymi wodwczas liniami
Warszawa — Maczki i Mystowice — Krakéw oraz
uzyskanie w ten sposob wygodnej drogii dla ekspan-
sji Slaskiego przemystu na obszar pozostalych ziem
polskich skitonity miejscowe czynniki gospodarcze do
budowy szeregu linii kolejowych.

Budowe zapoczgtkowano na lewym brzegu Odiry
przez wybudowanie odcinka Wroctaw Orawa
27 km, ktéry oddano do uzytku publicznego 22. V.
1842 r. Odcinek ten przediuzono do Brzegu 15 km
i otwarto 1 VII. 1842 r.

W nastepnym' roku wybudowano dalszy odcinek
tej linii Brzeg — Dabrowa Niemodlinska — Opole
Zach. 38 km, otwartg 29. V. 1843 r. — - .

W tymze samym roku uruchomiono nowg linie
kolejowg Wroctaw — Jawornik Swidnicki — Swie-
bodzice, 45 km, otwartg 29. X. 1843 r.

Odgatezienie Jawornik Swidnicki — Swidnica
10 km, otwarto 21.VIl. 1844 r. — Dnia 19.X.1844
oddano do uzytku linie Wroctaw — Maleszyce —
Legnica dlugosci 63 km.

W 1845 r. uruchomiono odcinki: Legnica — Bo-

lestawiec 45 km — 1.X.1845 r, Opole Zach. — Gro-
szowice — Gogolin — Kedzierzyn — tabedy — Gli-
wice, 81 km 2.X1.1845 r. — Przy linii tej musiano
jednoczesnie wybudowa¢ most kolejowy na Odrze
pod Opolem, dla umozliwienia przeprowadzenia kolei
na prawy brzeg Odry.

Zabrze Chebzie — Swietochio-
wice, 19 km, oddano do uzytku 15.XI. 1845 r.; Zabrze-
— Nedza — Raciborz, 32 km, 1.1.1846 r.; Szczecin
— Szczecin Dgb. — Stargard, 35 km, 1.V.1846 r;
Bolesfawice Kotawsk —matukowice — Zarow —
1.1X.1846 r.; Swietochtowice — Kato-
wice — Bogucice — Szopienice — Mystowice 18 km,
3.X.1846 r. Przy tym odcinku nalezy z naciskiem
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iz pofaczenie Sosnowice — Zabkowice
1858, a Szopienice — Sosnho-
LIX

podkreslic,
nastgpito dopiero w r.
wice — w 1859 r.; Zemsz — Gubin, 76 km,

1846 r.; Gltogébw — Zcgan — tukowice, 71 km, 1.XI.
1846 r.; Racib6rz — Goéra $w. Anny, 20 km, 1 V.
1847 r.; Brzeg — Grotkbw — Stawniewice, 38 km,
25.VIl. 1847, Stargard — Choszczno — Dobiegniew,
67 km, 10.VI11.1847 r.

Dobiegniew — Drawiny — Krzyz — DrawskKi
Miyn — Wronki — Szamotuly — Rokietnica
Poznan, 107 km, 10.VIII.1848 r.

Gora Sw. Anny— Begumin, 15 km [.X, 1848 r.

Stowniewice — Nysa, 9 km, 26.X1.1848 r. do kon-

ca 1848 r., a wiec do czasu oddania do uzytku magi-
.strali Warszawa — Maczki i linii Mystowice — .Kra-

kéw powstaje na terenach Ziem Odzyskanych dos¢
powazna sie¢ kolejowa, Na szczegolne podkreslenie
zastuguje nalezyte zrozumienie i ocena wielkiego
znaczenia komunikacyjnego, jakie posiada Wroctaw,
ktéry od zapoczatkowania budowy kolei zelaznych
uznano za bardzo wazny wezel. Dalszy rozwdj kolei
te wartosci komunikacyjne Wroctawia znakomicie
potwierdzit. Dalszego podkresSlenia wymaga jedno-
czesna budowa szeregu linii komunikacyjnych kilku
kierunkdéw. Znamiennym tez bylo polaczenie Pozna-
nia z ujsciem Odry (z braku mostu czasowo nie bez-
posrednio ze Szczecimem). Budowe wszystkich wy-
mienionych linii kolejowych na Ziemiach Odzyska-
nych przeprowadzity przedsiebiorstwa prywatne ione
tez byly wiascicielami nowowybudowanych* kolei.
Byly to z reguly spotki akcyjne.

Wszystkie wymienione linie kolejowe wybudowa-
ne na Ziemiach Odzyskanych do 1848 r. upanstwo-
wiono w drodze wykupu przez rzad pryski.

Ogo6lna dlugosé” linii  kolei, wybudownanych do
konca 1848 r. na Ziemiach Odzyskanych, ze szcze-
gélnym uwzglednieniem obszaru catego Slaska, wy-
nosita 1091 km. Jest to bardzo znaczna ilos¢ jak na
ten krotki i poczgtkowy okres.

Dla poréwnania podaje sie, ze w tym okresie w
niektorych panstwach ogélna dtugosé kolei wyno-
sita:

Holandia 83 km — rok 1848
Hiszpania 29 » b
Dania 32 » ij n
Szwajcaria 21 > n 1849
Szwecja 16 » 1852
Portugalia 20 > 1854
Hiszpania 475 > 1855
Rosja wraz

z Finlandig 1048 »» »
Rzesza Niem. 8352 ii
Austro — Wegry 2145 > b
Francja 5535 » S
Witochy P11 o> >

Te liczby poréwnawcze niezmiernie dobitnie pod-
kreSlajg znaczenie komunikacyjne i wartosci gospo-
darcze zachodnicli potaci Ziem Odzyskanych. W ciggu
nastepnych dziesigtkdw lat czynniki te rosty i wzma-
chialy sie poteznie. Daty uruchomienia pierwszych
liniii kolejowych stanowig w' pewnej mierze symbol
gospodarczego ozywienia i rozwoju terytoriéw, po-
stepu technicznego i wzrostu wymogéw ogolno spo-
tecznych w dziedzinie szybkos$ci, punktualnosci i wy-
gody w przewozie osob oraz daobr.
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Znamiennym przejawem w tym poczatkowym
okresie pierwszych kolei na ziemiach polskich byio
dazenie zaborcéw do potaczenia trojzaborczej sieci
w najbardziej czutych punktach pod wzgledem ko-
munikacyjnym i gospodarczo-przemystowym — Sos-
nowiec — Maczki — Szopienice — Bogumin i zwig-
zanie ziem polskich z portami rzecznymi na Odrze
oraz z portem morskim w Szczecinie. Skoro polity-
cznie te dgzenia dostaly urzeczywistnione dopiero po
uptywie 100 Jat od zapoczgtkowania budowy pierw-
szych kolei, nie mozna sie oprze¢ wyrazeniu przeko-

Mgr ZYGMUNT CHOLEWA

Stuzba magazynowa

Usprawniona stuzba magazynowa prowadzi do
szybkiego obrotu wagonow, jak réwniez zmniejszenia
reklamacji i odszkodowann z tytutu uszkodzenia,
i nieterminowej dostawy przesylek, a mnozace sie
w ostatnich, czasach skargi na zachodzace trudnosci
w podstawianiu wagondéw, sa réwniez skutkiem nie-
dostatecznie zorganizowanej stuzby magazynowej.

Niedomagania stuzby magazynowej pociggaja za
sofbg znaczne wydatki) na zaspokojenie roszczen reklia-
mantow, a z drugiej strony wplywajg ujemnie na
dochodowos$¢ z uwagi na zmniejszony obrét wago-
néw, bedacy nastepstwem nieterminowego podsta-
wiania wagonow.

Whnikliwe obserwacje, S$ledzenie biegu przesytek,
szczegotowe dociekania przyczyny ziego — wykazaty
w dalszym ciggu, iz jedng z gtébwnych przyczyn, be-
dacych powodem tak powaznych niedomagali w kole-
jowej stuzbie spedycyjnej jest brak doswiadczenia,

opartego na naukowej i praktycznej organizacji pra-
cy magazynowej oraz postugiwanie sie przestarzatymi
przyrzgdami fadunkowymi. Totez jednym z najpil-
niejszych zadan, zdazajacych do podniesienia wydaj-
nosci pracy magazynowej, powinno by¢ dagzenie do
zmechanizowania i zracjonalizowania metod stuzby
maga-zynoiwej w tym kierunku, aby: a) przyspieszo-
no obieg wagonow przez skrocenie za-wy-i przela-
dunku, b) uproszczono prace magazynowe przez za-
stosowanie nowoczesnych urzadzen tadunkowych.
Tym sposobem zapobiegnie sie réwnocze$nie zatara-
sowaniu drog dojazdowych i wytadowni, zapetnio-
nych najczesciej pojazdami, czekajacymi na za-wzgle-
dnie wytadunek wagonow. '

Z uwagi na-to, ze w obecnych warunkach tylko
nieliczni klienci kolei, i to w bardzo ograniczonym

3

nania, ze wymogi gospodarcze okazaly sie silniejsze
od zbrodniczych rozbiorow, tepienie jezyka i zywiotu
polskiego i niekorzystnej polityki komunikacyjnej
1zaborcow.

Historia ,hauczycielka zycia“ okazala sie silniej-
sza odl zamiaréw ludzkich, wydajac sprawiedliwy sad,
aby to, co musiato rozdziela¢ nasz narod, stalo sie
cementem wigzacym go stalowymi wstegami szyn
po wieczne czasy, otwierajgc drogi przysziego roz-
woju we wszystkich kierunkach.

zakresie, moga sobie pozwoli¢ na inwestycje nowo-
czesnych maszynowych urzgdzen przetadunkowych,
jak naprzyktad tasmowcéw, ktére skracajg prace do
potowy czasu, jaki potrzeba bylo zuzy¢ na przetado-
wanie towaru przy pomocy recznych przyrzadéw,
przeto opisywanie zalet i wskazywanie na korzysci,
bedace nastepstwem zainstalowania zmechanizowa-
nych urzadzen byloby bezcelowe. Natomiast zwroé-
cerne uwagi na konieczno$¢ wprowadzenia ujednostaj-
nionych a celowych przyrzadéw tadunkowych, niezbe-
dnych w kolejowych magazynach, jak naprzykiad po-
chylni, wind towarowych, tasm ruchomych, koszy
fkr5yn- zwornikow itp. wydaje sie wiecej anizeli pa-
lacg potrzeba, albowiem od. sprawnej odprawy nie
tylko przesylek wagonowych, ale takze i drobnico-
wych uzalezniony jest szybki obrét wagonow co

wplywa réwntdé na rozwdi zycia

-auy temu zadaniu podofa¢, nalezy zaopatrzy¢ ekc
pedycje towarowe w odpowiednig ilos¢ nowoczesna
urzadzen transportowych, jak rowniez pouczy¢ pr,
$Z110W: a>V elOWOaci wygodnego dowozu, zak
dowania, pi zefadowania 1 wydania przesytek bt n ko
mecznoso rozmieszczenia przesytek wedtug ich rc
dzaju, c) o koniecznosci konserwacji urzadzen trar
sportowych. Nie zachodzi potrzeba specjalnego pod
kreslenia, ze w ten sposéb przygotowane zespoty‘ro
botmkow znajdg zadowolenie w swej pracy a brze

magazynowej*3* " R Y L i;
Z zakresu najwazniejszych urzadzen transporto
zalez

wych ~wysuwajacych sie na plan pierwszy _

me od rodzaju prZesytek sa:
1 Taczki, - to gtowny przyrzad tadunkowy. W mi



gazynach powinny znajdowac sie taczki o dwoch wy-
miarach, tak, aby kazdy robotnik modgt je dobrac
w stosunku do swego wzrostu. Taczki powinny by¢
zaopatrzone w tozyska kulkowe, co wplywa nie tylko
na iepsze wykorzystanie taczek, aie takze fagodzi wy-
sitek robotnika. Dla zwiekszenia tagodnosci taczeK
i réwnoczesnie zabezpieczenia pewnych przesytek
przed uszkodzeniem uzywa sie deskowych wktadow,
ktére sa dodatkowym wyposazeniem taczek. Deskowe
wklady, zaleznie od przewozonego towaru, majg roz-
maite wymiary. Najczesciej spotyka sie trzy rodzaje
wkitadéw, jako s$rodkéw pomocniczych przy przewo-
Zeniu nastepujgcych przesylek: a) drobnych sztuk, b)
barylek itp.-c) wiaderek itp. — rys. .1, 2, 3.

W razie przewozenia przesytek szczegélnie wraz-
liwych na uszkodzenie na lopate taczek zaktada sie

tak zwang poduszke, ktora chroni towar od rozbicia,.

przetarcia itp. uszkodzen — rys. 4.

2. Tragarze. Sluzg one do przewozenia ciezkich
przesytek, jak naprzyktad beczek, zelaznych watkéw,
butli, rolek papieru itp. Jest to rodzaj kombinowanych
taczek z odpowiednio przystosowanymi watkami, po-
siadajacymi zagtebienie, ktére ma na celu chroni¢
przesytki przed spadnieciem.

Jezeli taczki majg spetnia¢ bardzo dlugo swoje
zadanie, to muszg byc¢ staie konserwowane: -konser-
wacja polega na smarowaniu tozysk, wzmacnianiu
oku¢ itp. Diugoletnie doswiadczenie wykazato, iz
w magazynach o ozywionym ruchu jest najekonomi-
czniej i najpraktyczniej, jesli do konserwacji sprzetu
tadunkowego wyznaczy sie specjalnego rekodzielnika.

3. Mostki fadunkowe. Dotychczasowa obserwacja
wykazata, iz najczesciej spotyka sie mostki potama-
ne, zbutwiate i nieodpuwiadajgce potrzebnym wymia-
rom. laki stan rzeczy powoduje nieszczesliwe wy-
padki i uszkodzenia przesytek. Mostki jSowinny znaj-
dowa¢ sie w magazynach w wystarczajgcej ilosci,
albowiem ograniczona ilos¢ jest przyczyng zbytecznej
przerwy i zmiejszenia wydajnosci pracy, gdyz jedne
i te same mostki trzeba przenosi¢ od jednego do dru-
giego wagonu.4

4. Walki. Pospolicie zwane ,rakami“. Jest to mo-
cna konstrukcja na silnych koétkach wzglednie wat-
kach, mogacych wytrzymaé najwieksze ciezary.
Walki powinny by¢ szczegoélnie trwate i zaopatrzone
w ftozyska kulkowe. Uzywanie watkéw z wyttoczo-
nymi tozyskami — utrudnia prace, przyczynia sie do
uszkodzenia przesytek, a wiec nie odpowiada celowi.
Specjalne magazyny sortownicze powinny posiadac¢
odpowiednig ilos¢ watkéw, niezbednych do przewo-
zenia ciezkich przesylek — rys. 5, 6.
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5. Wozki. Szybki i sprawny przetadunek jest mo-
zliwy tylko przy pomocy woézkoéw, ktérych jak do-
Swiadczenie uczy, nie moga zastgpi¢c nawet naj-
wieksze wysitki robotnikéw. Zaleznie od jakosci to-
waréw uzywa s:¢ odpowiednio do tego eprzystoso-
wanych wozkow, jak naprzyktad: a) do przewozenia
zelaznych sztab, rur itp. uzywa sie wozkoéw ze spec-
jalnymi platiormarrn, b) do przewozenia forniru,
blach, szkla taflowego itp. uzywa sie wézkéw z pod-
pérkami, c) do przewozenia dlugich a Zle ukladajg-
cych sie przedmiotdw, uzywa sie wozkdéw, ktére na
Scianach bocznych i czolowych majg specjalne
muchwyty itd. — rys. 7.

Kazda ekspedycja towarowa, zaleznie od wyko-
nywanej pracy, powinna posiada¢ tego rodzaju $rod-
ki pomocnicze, szczegodlnie niezbednie potrzebne przy
masowych przetadunkach.

6. Elektrowodzki. Stacje o bardzo ozywionym ru-
chu przetadunkowym, jak réwniez magazyny o roz-
legtych przestrzeniach, a specjalnie o ditugich i sze-
rokich peronach, nie moga obejs¢ sie przy pracy bez
elektrow6zkéw. Sa one najbardziej wartosciowym
sprzetem tadunkowym, gdyz nie tylko ze same prze-
wozg towary, ale nawet stuzg jako sita pociggowa

Rys. 7

dla przyczepek i wézkéw. O wartosci elektrowozkow
Swiadczy fakt, ze unieruchomienie elektrowézka po-
ciaga za sobg powiekszenie personelu o czterech ro-
botnikéw.'Kota zaréwno elektrow6zkéw, jak réwniez
przyczepek i wozkow powinny by¢ ogumowane, gdyz
zelazne kota niszczg nawierzchnie ramp i magazy-
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néw, co w dalszym ciggu przyczynia sie do nieszcze-
sliwych wypadkow i uszkodzenia przesytek.

7. Podzwigi. Zastosowanie podzwigow w stuzbie
magazynowej jest wszechstronne, a szczegoOlnie przy
przetadunku przesytek oddajg one niezastgpione ustu-
gi: zaladowane bowiem platformy, wzgl. zapetnione
klatki, ktore sg wyposazeniem podzwigow, przewozi
sie z miejsca na miejsce, czy tez z wagonu do wa-
gonu — bez przetadunku. Réwniez oddajg one kolo-
salne ustugi przy przewozie drobnych przesytek; to-
war bowiem zaladowany na stacji nadania mozna
przewiez¢ do stacji przeznaczenia bez. przetadowania
go na stacjach posrednich’. Tak usprawniona s'uzba
przetadunkowa bedzie mozliwa do przeprowadzenia
tylko wowczas, jezeli wszystkie ekspedycje towarowe
beda wyposazone w potrzebng jilos¢ podzwigéw, plat-
form i klatek — rys. 8, 9, 10.

Umiejetne wykorzystanie podzwigéw przynosi du-
ze oszczednosci na personelu i na czasie, gdyz za-
miast kilkakrotnie obraca¢ taczkami (nieraz i 10 ra-
zy) w celu zaladowania przesytki, mozna wykonac
podzwigiem ten sam tadunek za jednym obrotena.

Rys. 8

8. Dzwigi i windy. Zastosowanie dzwigéw i wind
ma szczegblne znaczenie przy poprawianiu ladugi
i za- prze- i wyladunku ciezkich towaréw. Praktyka
wykazata, ze uzycie dzwigdéw i winH znacznie przy-
czynia sie do szybkiego i sprawnego wykonania pra-
cy, a wiec chociazby z czysto ekonomicznych wzgle-
dow nalezaloby wyposazy¢ magazyny w te wypro-
bowane $rodki pomocnicze w stuzbie magazynowe;.

9. Rampy fadunkowe. Z powodu diugotrwatej,
wojny, stalego uzywania i wplywéw atmosferycznycn
,— ulegly czesSciowemu uszkodzeniu, wobec czego na-
lezaloby je doprowadzi¢ do nalezytego stanu. Przy
obecnym bowiem, stanie nie tylko ze powodujg nie-
szczesliwe wypadki, ale takze przyczyniajg sie — i to
w duzej mierze — do uszkodzenia przesylek i sprzetu
tadunkowego. Rampy oddajg wielkie ustugi przy za
i wyladunku przesytek, skiadajgcych sie z diuzyc,
kopalniakéw, belek, szyn, sztab zelaznych, rur, be-
czek itp.

10. Oswietlenie. Brak racjonalnie rozmieszczonych
wigcznikéw Swiatta elektrycznego, niezbednego pod-
czas prac tadunkowych, jak réwniez niedostateczne
zaopatrzenie magazynow w lampy nie tylko ze prze-
wleka i utrudnia prace tadunkowe, ale Jakze czeste
powoduje zamiane-przesytek i nieszczesliwe wypadki
wsrdd robotnikdw.

11. Glosniki. Magazyny,
llos¢ robotnikdbw, winny zainstalowac¢ gtosniki,

zatrudniajgce wieksza
przy

Rys.

5

pomocy ktorych organ nadzorczy bez przerywania
pracy moze pouczaé robotnikéw, zwraca¢ im uwage
na nieprawidlowe wykonywanie pracy, dysponowac
wagonami i kierowa¢ praca magazynowa.

12. Ubrania robocze. W obecnych warunkach na-
lezy specjalng uwage zwrdci¢ na ochrone ubrania
robotnikbw. Totez robotnicy z wielkim uznaniem
przyjma przydziat fartuchéw, a ktére z zupelnym po-
wodzeniem moznaby sporzadzi¢ z starych opon wa-
gonowych. Nie ulega watpliwosci, ze ten dowdd sta-
rania o robotnika wplynie dodatnio na wydajnosé
pracy.

13. Ogolne potrzeby. Niezaleznie od wymienio-
nych potrzeb nalezaloby specjalng uwage zwrdci¢ na
wewnetrzny *stan magazynéw, bardzo rzadko grun-
townie zamiatanych. RoOwniez zasadnicze znaczenie
posiada wietrzenie, magazynow. Ogromne ilosci na-
gromadzonego kurzu wplywajg ujemnie na zdrowie
robotnikéw, zwtaszcza w porze letniej. Praca w ta-
kich warunkach bynajmniej nie przyczynia sie do
usprawniania stuzby. Dlatego okna powinno sie za-

9 Rys. 10

opatrzy¢ w linki, co znacznie utatwitoby otwieranie

wietrzmkow.
Niemniej doniostg role w usprawnieniu pracy
przetadunkowej odgrywa posiadanie wystarczajacej

nosci préznych wagonéw, a to w tym celu, aby pfze-
sy ki nadeszte w wagonach mozna byto wprost prze-
tadowa¢ do podstawionych wagonéw. W ten sposéb

Zphiewe[? SI? na CZ3Se' Pracy ' P“estrzeni 'maga-

Jak z powyzszego — pobieznie przedstawione-
go stanu rzeczy wynika, to w dziedzinie mechani-
zacji i racjonalizacji stuzby spedycyjnej jest jeszcze
duzo mozliwosci, ktére dla usprawnienia pracy tran-
sportowej winny by¢é bezwzglednie wykorzystane.
Wyniki dotychczasowych badan i pbserwacyj wyka-
zaty, ze wiele technicznych s$rodkéw pomocniczych,
stuzacych do usprawnienia pracy transportowej posz-
czegllnym ekspedycjom towarowym nie sg znane,
wobec tego zachodzi koniecznos¢ wydania przez
witasciwe czynniki katalogu z wzorami i krétkim
streszczeniem znanych technicznych urzadzen i przy-
rzgdéw tadunkowych. Katalog naleza'obv rozestaé
ekspedycjom- towarowym, aby z uwzglednieniem
szczegp.nie miejscowych warunkow pracy - mogU
wypowiedzie¢ sig, czy i jakimi przyrzagdami tadunko-
wymi bedg w stanie osiggng¢ wydatne oszczednosm ]
na czasie i robociznie.
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Zagadnienie gospodarki kolejowe] s sy

1 Zadania Stuzby Zasobow.

Koieje spozywaja, wielkie ilosci maitreiatdw roz-
maitego rodzaju i.sg bardzo zainteresowane w tym,
aby ich komdrki zuzywajgce materiaty byly zaopatry-
wane sprawnie.

Komorki te sg nastepujgce: 1) naprawnie gtowne,
ktére zuzywajg materialy konstrukcyjne j instalacyj-
ne oraz czesci zapasowe taboru, osprzetu parowozéw
i urzgdzenia wewnetrznego wagonow o bardzo roz-
legtej rozmaitosci gatunkéw; 2) parowozownie, kté-
re — obok mniejszej ilosci, materiatow do naprawy
taboru — spozywajg wielkie ilosci materiatdw pocia-
gowych, a wiec: paliwa, smaréw, Swietliwa, czysciwa
itp. 0 stosunkowo malej rozmaitosci; 3) jednostki li-
niowe stuzby drogowej, potrzebujgce wielkich ilosci
materiatdw nawierzchni: szyn, zlgcz, podktaddéw, roz-
jazdéw n podsypki; pomimo maitej rozmaitosci nazw,
kos¢ rodzajéw materiatdw nawierzchniowych jest,
skutkiem licznych odmian posiadanej nawierzchni, row-
niez dosycC liczna; oprécz tego stuzba drogowa zuzy-
wa duzo réznych materiatdbw budowlanych, oraz licz-
ne czesci skladowe urzgdzen zabezpieczajgcych i tgcz-
nosciowych; 4) wreszcie, ws:ystkie jednostki — za-
réwno liniowe, jak okregowe i centralne — sg konsu-
mentami materiatbw opatowych, Swietlnych, utrzy-

mani w porzadku, umundurowania, drukdéw, materia-

tow biurowych, umeblowania., inwentarza, oraz réz-
anych narzedzi pracy 1innych materialbw — kazda
w swoim zakresie.

Wszystkie powyzsze materialy stanowig przedmiot
produkcji najrozmaitszych gatezi przemystu oraz
przedmiot obrotu réznych przedsiebiorstw handlowych
i muszg by¢ z rynku krajowego, a czasem i zagranicz-
nego, wydobyte i odpowiednio do potrzeby dostarczone
spozywcom.

Nominalny budzet Stuzby Zasobéw, ktéra wyko-
nywa w {onie zarzgdu kolejowego funkcje zaopatry-
wania materialowego, wynosit przed wojng zaledwie
kijka milionéw rocznie; rzeczywisty — prawdopodob-
nie :ze trzy — cztery razy tyle, lecz znaczenie tej ga-
tezi pracy po.ega poza tym na paruset milionowym
obrocie materiatowym, ktory przechodzit przez rece
stuzby, oraz na rozstrzygajgcym wplywie, jaki na
bieg pracy wszystkich komdérek gospodarki kolejowe]
wywiera sprawnos¢ zaopatrzenia materialowego.

Sprawne zaopatrywanie polega:

1 na dostarczaniu materiatow odpowiedniej
brej* jakosci, nadajgcych sie do uzytku, zapewniajg-
cych dobro¢ techniczng wykonywanych robot, lub tez
dobrg wydajnos¢ energetyczna;

_ 2) na minimalnym koszcie dostarczanych materia-
tow; ten warunek jest czesto w naturalnej sprzeczno-
sci z poprzednim, poniewaz dobre materiaty sg zwy-
kle drozsze, tanisze za$ czasem bywajg zle; synteza
obu warunkéw wymaga nabywania materiatow najko-
rzystniejszych, ktére zapewniajg najlepsza i naj-
oszczedniejszg wypadkowa jakosci i ceny;

_3) na dostarczaniu materialdow we wtasciwym ter-
minie, tak aby nie ulegato zahamowaniu tempo wyko-
nywania robot, a tym bardziej nie mogly nastgpi¢
przerwa w robotach lub utrudnienie ruchu kolejowe-
go; roboty nalezy wykonywaé¢ planowo, we wiasci-
wych sezonach i spézniona dostawa materiatdw nie
powinna temu stawaé na przeszkodzie;

4) z drugiejlstrony, ograniczone srodki, ktére m
by¢ wydzielone na zakup i magazynowanie, oraz wy-
soki koszt unieruchomionych w materialach kapita-
tow — zmuszajg do utrzymywania zapaséw' -na mozli-
wie niskim poziomie, zmuszajg do zblizania momentu
nabycia materiatow do' chwili ich iziuzycia, co sie sprze-
ciwia czesto warunkowi trzeciemu i wymaga od pra-
cownika zasobOw niemalej zrecznosci i bacznej uwa-
gi; szczegolnie niepozadane jest stwarzanie duzych za-
paséw takich przedmiotéw, ktére sg uzywane niesta-
le, tylko od wypadku do wypadku, a przez to samo —
nabyte w nadmiernej ilosci — zalegajg na skladach
przez czas dluzszy i obcigzajg nieprodukcyjnie kapitat
zasobowy; wreszcie, do trudno powetowanej straty
prowadzi posiadanie w zapasie materiatdbw, ktore —
skutkiem zmian konstrukcyjnych lub innych przyczyn
— przestaly by¢ stosowane w gospodarce kolejowej
i skutkiem tego nie sg w ogoéle pobierane z maga-
zynow.

Zadania gospodarki materialowej mogj by¢ spro-
wadzone do nastepujgcych momentow:

1) obliczenie ilosci materiatéw, ktére w oznaczo-
nym okresie przysziym beda potrzebne spozywcom,
oraz okreslenie terminu, kiedy ich spozycie nastapi;

2) zawarcie umowy na dostawe potrzebnych mate-
riatdbw we wiasciwym terminie na warunkach.mozli-
wie korzystnych;

3) dopilnowanie wykonania umowy w przewidzia-
nych w niej terminach;

4) dokonanie odbioru dostarczanych materiatéw, to
jest stwierdzenie, ze ilos¢ i, jako$¢ tych materiatow
odpowiada warunkom umowy;

5) regulowanie naleznosci dostawcow zgodnie
z warunkami umowy;
6) magazynowanie  dostarczonych  materiatéw

w sposob, zapewniajgcy ich bezpieczenstwo i jakosc,
a takze polgczony z minimalnym kosztem ich tran-
sportu i manipulacji magazynowych ;

7) prowadzenie przejrzystej ewidencji stanu po-
siadania magazynow;

8) dostarczanie materiatbw spozywcom w miare

dozgtaszanych zapotrzebowari;

9) obliczanie kosztow i rozliczanie sie ze spozyw-
cami za dostarczone materialy.

Za odrebne zadanie gospodarki zasobowej, nalezy
uwaza¢ gospodarowanie materiatami uzywanymi,
zwracanymi przez spozywcOw oraz wykorzystywanie
materiatow zuzytych i odpadkow.

. Wykonywujac swe zadania, Stuzba Zasobdw za-
wierata rocznie liczne tysigce umoéw zakupowych,
uskuteczniata o wiele wiecej odbioréw dostarczanych
partii materiatléw, piagazynowata je w paru dziesigt-
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kach magazynéw, pozostajgcych w jej zarzadzie, nie
liczac dobrej setki magazynéw stuzb konsumentek;
rozsytata zazgdane materiaty na zapotrzebowanie kon-
sumentow, wyrazajgce sie w setkach tysiecy pozycyj.
Przedwojenny stan zaopatrzenia materialowego ni©
zadawalnial zarzadu polskich kolei. Wedlug zgodnej
opinii stuzb konsumentek materialty byly czasem zle,
stosunkowo drogie,'a przede wszystkim ich dostawa
byta bardzo czesto spézniona, czego skutkiem by! chro-
niony brak materiatbw w magazynach, byly trudnosci
potaczone z tym dla spozywcow: przewlekanie i op6z-
nienie rob6t, wykonywanie ich w najnieodpowtedniej-
szej porze roku oraz dlugi postéj taboru w naprawie.
Jednoczesnie materiaty o wartosci nominalnej dzie-
sigtkdbw miliondéw zt. lezaly calymi latami bezuzytecz-
nie, bez zadnych widokéw na ich szybkie i celowe zu-
zycie, i obcigzaly skromne $rodki obrotowe P.K.P.
Oskarzenia o wine za taki stan zaopatrzenia kie-
rowano najczesciej przeciw Stuzbie Zasobéw i wysu-
wano rézne wnioski, dotyczace jej zreorganizowania.
Z drugiej strony, Sluzba Zasobéw przedstawiata li-
czne i wazkie argumenty na dowdd, ze przyczyny zia
lezaly po za jej mozliwosciami, a w szczegdlnosci nie
byly skutkiem dotychczasowej organizacji Stuzby.
Stusznos¢ lezata posrodku, lecz reorganizacje na-
lezato skierowa¢ w innym niz zamierzano kierunku,
a obok zmiany ustroju Stluzby — nalezato przede-
wszystkim ulepszy¢ metody pracy i usungé z jej drogi
liczne przeszkody.

2. Normalizacja materiatow.

Pierwotng przyczyng wielu trudnosci gospodarki
materialowej jest nadmierna roznotitos¢ potrzebnych
kolejom materiatow, zas srodkiem do jej usuniecia —
normalizacja taboru, urzadzen i materiatow.

Normalizacja i potagczone z nig ograniczenie roz-
maitosci materialdw pociagnely by za sobg liczne do-
datnie skutki.

llos¢ rozmaitych materiatdw byta by mniejsza, zas
wielkos¢ zakupywanych partii odpowiednio wyzsza, co
obnizyloby koszty produkcji i ceny zakupu oraz uta-
twito manipulacje zakupu, odbioru i magazynowania.

Ogolna ilos¢ magazynowanych materiatbw mogta-
by by¢ mniejsza i absorbowataby mniej Srodkow pie-
nieznych.

Normalizacja czesSci i materialdw pociagnetaby za
sobg ujednostajnienie metod i narzedzi pracy, przyczy-
niajac sie do wydatnego obnizenia jej kosztu.

Zamienno$¢ wzajemna czesci budynkdéw, torow,
urzadzen i taboru rozwigzywataby czesto trudnosci
przy naprawie i zapobiegataby zwioce przy jej wyko-
nywaniu.

Stan dotychczasowy w dziedzinie normalizacji byt
t jest zupetnie niezadawaJniajg-cy.

Nieznormalizowany, pochodzacy z licznych miedzy-
narodowych zrodet tabor liczyt setki rozmaitych od-
mian i wymagat do utrzymania i naprawy bardzo wie-
le roznych czesci zapasowych i materiatdbw. Prakty-
ka P.K.P. zrobita zbyt mato, aby to zlo osunagc.

Juz méwitem poprzednio o potrzebie odswiezenia
naszych parowozOw i wagonow, zastgpienia starych,
zuzytych typow, nfeobzczednych w eksploatacji — jed-
nostkami nowoczesnymi, a takze o korzysciach, ktére

m u n situciiAii;
inne panstwa czerpig z przebudowy i modernizacji
starszych parowozéw.

Przed wykonaniem tego programu jest bardzo waz-
ne — z punktu widzenia gospodarki materialowej —
doprowadzi¢ potrzebny tabor do kilku typéw parowo-
zow”" tyluz typéw wagonow osobowych i towarowych,
me liczac oczywiscie niektorych wagonéw specjalnych.

W roéznych typach taboru nalezy stosowaé w mia-
re moznosci ujednostajnione czesci zapasowe i mate-
riaty. W tym celu nalezy scentralizowac prace projek-
towania taboru i wlozy¢ je w ramy normalizacyjne.
To samo nalezy wzig¢ za cel przy przebudowie sta-
rych typéw, oraz przy wykonywaniu gruntownej na-
prawy i cel ten "GecR Centralnemu Zarzgdowi Na-
praw™, ktoéry powinien pozostawa¢ w Scistej tgczno-
sci z normalizacyjnymi organami Stuzby Zasobdw.

Nielepiej przedstawia sie sprawa w dziedzinie na-
wierzchni kolejowej. Na naszych liniach leza liczne
dziesigtki typow, czasem jeden przy drugim na tym
samym odcinku, szlaku, czy tarze stacyjnym. Droga
zwrotnicowa skltada sie z rozjazdéw nie tylko roz-
nych pod wzgledem typu szyn, ale i stosunkéw skrzy-
zowania, a jednak przy wymianie szyn i rozjazdéw
zrobiono zbyt malo, aby t6 niedomaganie usunac.
Znormalizowane polskie typy szyn stanowig malg
czes¢ lezgcej w torach nawierzchni.

Pozostate szyny leza od czaséw poprzedzajgcych
pierwszg wojne Swiatowa, sg znacznie zuzyte, ale ze
wzgledéw oszczednosciowych nie byly wymieniane
w dostatecznym tempie. ZyliSmy w tej dziedzinie
z gospodarki rabunkowej posiadanym kapitatem,

"a przez to nie tylko ponosiliSmy zwiekszone koszty bie-

zacego utrzymania, ale tez uchowaliSmy kilkadziesigt
typow szyn, do ktérych musieliSmy dokupywac, jezeli
nie szyny do wymiany, to zigcza.

llos¢ typdw rozjazddéw powinna odpowiadac zgrub-
sza ilosci typdw znormalizowanych szyn, pomnozonej
przez ilos¢ réznych potrzebnych stosunkéw skrzyzo-
wania. Przy wymianie rozjazdow nalezatoby wyrzu-
ca¢ cate drogi zwrotnicowe, porzadkujgc przyestym
uklad torow stacyjnych. Nie nalezy zatowac nakta-
du na przerzucenie i skomasowanie starouzyteczn.ych
rozjazdéw, tak by lezaty w wiekszych ugrupowaniach
i wymagaty-w magazynach mniejszej rozmaitosci cze-
Sci zapasowych.

( Inne materiaty konstrukcyjne, instalacyjne i budo-
Wiane sg zaledwie w zaraniu normalizacji, za$ rozpro-
szenie pracy projektowania po dyrekcjach i opieranie
sie na dawnych zaborczych wzorach, nasladownictwo
dawnych budynkéw doprowadzity, zwlaszcza w pierw-
szych latach po odzyskaniu niepodlegtosci, przy pra-
cach odbudowy zniszczeri powojennych do tego, ze nie
tylko w réznych okregach kazdy dom, kazda buda
maja inny ukiad i wyglad, ale na tej samej stacji sa-
siednie budynki nosza indywidualne pietno ich przy-
godnego projektodawcy.'

Nie mozna przeczy¢, ze sg pewne wzgledy miej-
scowe, pewne potrzeby, ktore nie pozwalajg wykony-
wac budynkow podiug jednego wzoru, jak samochody
F°rda;_ mozna przyznac, ze niektore budynki muszag
odpowiada¢ swym wygladem miejscowemu tlu i oto-
czeniu, ale w tym kierunku szliSmy jednak za daleko..
Nie mozna pozostawia¢ pod tym wzgl dem zbyt wiel-
kiej swobody konstruktorom, architektom, naczelnikom



stuzb | dyrektorom kolei. Skoro mieliSmy, na szcze-
scie® Centi alne Biuro Projektéw i Studiow, musieliSmy
mie¢ z niego te korzys¢, aby poszczegllne budynki
i urzadzenia® kolejowe byly sklasyfikowane podiug
przeznaczenia i wielkosci oraz ujete w nieliczne dzie-
sigtki typéw, odpowiadajacych jednakowym, w grun-
cie rzeczy, potrzebom wszystkich stacyj kolejowych.

Jezeli mozna nawet poOjS¢ na pewne ustepstwa
w ukltadzie pomieszczen lui>w zewnetrznym wygladzie
budynkéw, to rodzaj i wielko$¢ czesci konstrukcyjnych
moga i powinny by¢ ujednolicone.

Nie powinniSmy powtarza¢ dawnych btedéw. Pra-
ce projektodawcze muszg by¢ skoncentrowane, od-
stepstwa od zatwierdzonych typoéw — dopuszczane tyl-
ko wrazie istotnej potrzeby, materialy — doprowa-
dzone do minimalnej -ilosci odmian.

Temu ostatniemu wymaganiu przeszkadza, obok
nieuporzad-kowania dotyczacej sprawy w przemysle,
rozstrzelona po wszystkich dyrekcjach praca zaku-
péw. Gdyby zakupywat jeden organ, a nie osiem
(przed wojng), zakupywane artykuly bylyby mniej
urozmaicone. Musimy wiec dazy¢ nie tylko do skon-
centrowania prac projektowania, ale i do zesrodkowa-
nia -zekupdw.

W ~stosunku d6 normalizacji pozostaliSmy w tyle
nie tylko za mistrzami w tej dziedzinie, jakimi sg
Niemcy, ale i za wielu innymi narodami. Musimy to
zaniedbanie odrobi¢. Nie mozemy tez wcigz ogladac
sie na Polski Komitet Normalizacyjny, ktéry zrobit wie-
le w .stosunku do swych srodkéw, ale bardzo mato
w poréwnaniu z ogromem zalegajgcych zadan.

Koleje nasze powinny, nie czekajac na wyniki dzia-
talnosci P.K.N., zorganizowa¢ wiasna komorke nor-
malizacyjng, podejmujgc sie prac przede wszystkim
w dziedzinie specjalnie kolejowych, ktére P.K.N mnigj
lezg na sercu, ale poza tym takze i w szerszym za-
kresie.

Dotychczasowe starania utworzenia przy Minister-
stwie Komunikacji Kolejowej Komisji Normalizacyj-
nej rozbijaly sie o zwyktg przeszkode — brak facho-
wego personelu. Dopoki koleje nasze nie potrafig
uzdrowi¢ swojej gospodarki personalnej i nie beda
miaty dostatecznej ilosci fachowych sit, nie ruszy oczy-
wiscie naprzéd normalizacja, tak samo jak szereg in-
nych waznych niezbednych poczynan.

Przy rozpoczeciu prac normalizacyjnych nie nale-
zy szuka¢ zaraz wiasnych rozwigzan w tych kwe-
stiach, ktére juz gdzie indziej zostaly zadawalniajgco
rozstrzygniete. Nalezy bra¢ wszedzie i wszystkie ga-
towe normy, o ile tylko nie sg one wyraznie sprzeczne
z naszymi warunkami. Ale i w tym ostatnim przy-
padku nalezy je przyjmowa¢ za punkt wyjsScia przy
opracowaniu norm wihasnych. Nie wolno zapominac
°, tym, ze czas nagli, ze kazdy dzien zwioki przyno-
si duze straty. Niedarmo powiedziat jakis amerykan-
ski ekonomista, ze bylibySmy zdumieni niskg ceng
mebli, gdyby je znormalizowano tak, jak zostaly ujed-
nostajnione samochody i ich czesci.

Oprécz opracowania nowych norm jest kdnieczng
pospieszna rewizja nofm i warunkéw technicznych,
stosowanych obecnie przy zakupie materiatdbw. W swo-
im czasie zostaly one zredagowane przewaznie pod
katem widzenia wygérowanych wymagan technicznych
oraz zapoznania momentow handlowych. Jakby nie
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rozumiano, ze kazdy punkt, zaostrzajgcy wymagania
techniczne, wywotuje automatycznie odpowiedni, cza-
sem wiecej niz wspoétmierny wzrost kosztéw produk-
cji, a co izatym idzie — ceny.

A jednak niektére wymagania wcale nie wptywajag
na polepszenie pracy materiatu, na jego trwatos¢, in-
ne zas, jeszcze liczniejsze, dajg wzrost jakosci bardzo
maty w stosunku do wzrostu ceny.

Prawie w kazdym zeskladzie mozna znalezé —
obok czesci odpowiedzialnych, do ktérych materiaty jak
najwyzszej jakosci, sg niezbedne, albo gospodarczo
uzasadnione — czesci mniej obcigzone, pracujgce
w liepszych warunkach, ktére moga i powinny by¢ wy-
konywane ze stabszego, ale i tanszego materiatu.

Warunki techniczne powinny by¢ uzupetnione wy-
jasnieniami dla odbiorcow, dajgcymi im wskazéwki,
w jakich przypadkach i okolicznosciach moga by¢
przyjmowane materiaty, nieodpowiadajgce petnym wy-
maganiom technicznym, pod warunkiem odpowiednie-
go obnizenia ceny.

Odbiorca powinien by¢ otolczony kontrola, ale tez
lobdarzony pewnym zaufaniem, powinien w razie po-
trzeby tatwo uzyskiwa¢ decyzje wyzszych organéw,
gdy ma watpliwosci, jakie ulgi moze przy odbiorze za-
stosowa¢. Zakup jest czynnoscig czysto handlowa,
a wiec i metody pracy przy nim powinny by¢ handlo-’
we, a nie biurokratyczne.

Nie ulega watpliwosci,-ze jakos¢ materiatow ule-
gtaby przy tym pewnej obnizce, natomiast ceny
zmniejszylyby sie rowniez, a dopuszczenie ulg warun-
kowych pozwolitoby nawet jeszcze bardziej zaostrzy¢
zasadnicze wymagania norm i polepszy¢ jakos¢ su-
rowcow, niosacych odpowiedzialng stuzbe.

Rewizja naszych norm technicznych powinna byc¢
wykonana przez fachowcéw, dobrze obeznanych
z przeznaczeniem i warunkami pracy materiatow
w rozmaitych przypadkach ich zastosowania; jedno-
czesnie nalezy wystuchaé¢ glosu doswiadczonych pro-
ducentéw, ktérzy mogliby doktadnie oswietli¢ kwestie
wplywu na koszty wytworu réznych warunkéw, za-
strzezonych w normach oraz mozliwosci obnizki ko-
sztow i cen wrazie pewnego zlagodzenia wymagan.

Nie chcac by¢ gotostownym, przytocze — ze zré-
det radzieckich uwage, ze obrecze két napednych
parowozow ulegajg zawsze szybszemu zuzyciu, anizel
obrecze kot dowigzanych. Stad wniosek, ze nie powinno
sie stawia¢Jednakowych wymagan technicznych dla
obu rodzajow obreczy, jak to sie jednak zawsze robi,
z tym skutkiem, ze przy obtaczaniu kompletow kota
dowigzane muszg by¢ bez zadnej potrzeby obtaczane
do- Srednicy ko6t napednych.

Warunki, w jakich przebiega praca drzewa, sg wy-
soce urozmaicone. W pewnych razach podlega ono
ciagtym dziataniom atmosferycznym, w innych — jest
stale w pomieszczeniu suchym i przewietrzanym, raz
niesie na sobie powazne obcigzenie, innym razem jest
materiatem zapetniajgcym.

Praca podktadow przyztgczowych jest bez zadnego
poréwnania ciezsza niz pozostatych, a jednak nie sta-
wiamy dla pierwszych — wymagan wyzszych niz dla
drugich, pozostawiajac wybieranie lepszych podktadéw
na styki inteligencji i uwadze torowego.

Plusz wyscielajgcy wagony wygniata sie i wyciera
predzej na siedzeniu niz na oparciu, a jednak uzywa-
my w obu przypadkach tego samego materiatu.



1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Takich przykladéw mozna przytoczy¢ bardzo wie-
le, a wszystkie one $wiadczg o braku koordynaciji
w pracy Zasobéw z organami, projektujgcymi tabor
i budowle oraz o braku handlowego nastawienia 'mzyn
nikéw, uktadajgcych normy techniczne.

3. Przewidywania zakupowe.

Magazyny kolejowe powinny zawsze posiadaé pe-
wien zapas materiatow, pokrywajgcych spozycie w cig-
gu krétszego lub dluzszego okresu czasu. W zalez-
nosci od wiasciwosci materialu: wahan w jego spozy-
ciu, warunkéw wytwarzania,, stanu rynku i szeregu in-
nych czynnikéw, zapas wynosi kilkumiesieczne iub na-
wet kilkunasto: miesieczne spozycie. Zawsze jednak
— pomijajac materiaty rzadko uzywane, ktorych sie
czasem w ogole nie magazynuje — zapas jest wielo-
krotng spozycia w pewnym okresie, zwykle miesiecz-
nym.

Stad prawidtowa gospodarka zakupowa i magazy-
nowa opiera sie na znajomosci, na przewidywaniu
przysziego rozchodu, a tym samym wymaga stalego
i gtebszego kontaktu, pomiedzy organami zakupu
i osrodkami planujgcymi prace kolei.

Zuzycie materialdw zalezy, z jednej strony, od
wielkosci przewo-zéw i zwigzanych z nimi rozchodow
w stuzbach pociggowej i przewozowej, z drugiej stro-
ny — od programu gruntownej naprawy taboru, ktéra
niezawsze idzie z wielkoscia przewozéw w parze,
z trzeciej — od planowanych robét konserwacyjnych
i inwestycyjnych stuzby drogowej oraz zamierzonego
sposobu ich wykonania, to jest z materiatéw wiasnych
tub dostarczanych przez przedsiebiorcow.

Przewozy zmieniajg sie niezaleznie od woli gospo-
darza kolei i pozostaja, w zwigzku z gospodarczg ko-
niunkturg w kraju. Potrzeby przewozowe sg jedno-
czesnie najpilniejsze i muszg by¢ za wszelkg cene za-
spokojone. Natomiast, roczne zmiany w przewozach
nie sg rozlegte, wynosity przed wojng od 10 do 20%
kazdorazowej wielkosci przewozéw i moga. by¢ po-
kryte normalnym zapasem magazynowym.

Wahania sezonowe naktadajg sie na wahania rocz-
ne i znacznie powiekszajg amplitude wahan miesiecz-
nych w przewozach, a wiec i w zuzyciu dotyczacych
materiatléw; jednak i te wahania sg ziwykle tatwe do
przewidzenia. Wystarcza tylko, aby organy zakupo-
we i przewozowe nie byty, tak jak obecnie, odosob-
nione. Departament Ruchu, ktory ma stale — co-
dziennie — reke na pulsie natadunku i przewozodw,
nie uwaza jednak za swoéj obowigzek komunikowania
swych spostrzezen zainteresowanym organom zasobo-
wym, ate ostatnie — pochioniete 'biezacg pracg — nie
kwapiag sie zaglada¢ do danych o pracy taboru.

Odosobnienie i brak porozumienia moga jednak
doprowadzi¢ do tego, ze wzrost lub zmniejszenie sir-
przewozOw sg w stanie kompletnie zaskoczy¢ organy
zakupowe i wywotac¢ duze trudnosci.

To samo mozna powiedzie¢ o robotach planowa-
nych. Programy warsztatowe lub budowlane sg zbyt
czesto, zmieniane z dnia na dzien, z terminem od za-
raz, nie liczac sie wcaie z okresem potrzebnym do ure-
gulowania zapasow, do ich powiekszenia lub zmniej-
szenia.

A jednak te zmiany w zasadzie nie przychodza,
a przynajmniej nie powinny przychodzi¢ niespodziewa-

nie i ostrzezenie we wiasciwym czasie organow zaso-
bowych-nie byloby trudne, gdyby nie biurokratyczna
ospatos¢ organdéw, opracowujgcych plany naprawy ta-
boru, budowy i konserwacji urzgdzen statych, gdyby
nie brak kompetenciji i jprzewidywania u wiadz naczel-
nych, gdyby nie bezkrytyczna ich zalezno$¢ od czynni-
kéw ubocznych: skarbu, wojskowosci itd,

Normalnie Zakup materialow jznajduje podstawe do
swych przewidywan w rocznym budzecie (planie fi-
nansowo-gospodarczym), ktérego zatwierdzenie
z waznoscig od pierwszego stycznia nastepuje zwykle
w grildiniu.

Gdyby Stuzba Zasobéw wyczekiwata na ostateczne
programy robét stuzb warsztatowej i drogowej, na
przewidywania o przebiegu taboru, ktére to programy
moga sie opiera¢ tylko na budzecie i sg finalizowane
po jego zatwierdzeniu i przydzieleniu kredytéw okre-
gom, wowczas nie byloby mowy o uzupetieniu w po-
re magazynow, poniewaz zakup i dostawa wymagajg
— w naszych, specjalnie niekorzystnych warunkach —
paru, czasem kilku miesiecy.

Stuzba Zasob6w nie moze czeka¢ na ostateczne
programy i przewaznie opiera sie na danych staty-
stycznych o rozchodzie w roku ubiegltym, przewiduje
ten sam rozchdd w przysziosci i odpowiednio ksztattu-
je swoje zakupy. Bardzo nieliczne pozycje sg zakupy-
wane na podstawie wskazéwek stuzb konsumentek
0 przewidywanych potrzebach.

Jezeli chodzi o sposob okreslania potrzebnej ilosci
materiatéw do zakupu, to zainteresowane czynniki nie
mialy dotad ustalonego pogladu. Zgodnie z obowig-
zujgcymi przepisami podstawg obliczenia miaty byc¢
preliminarze konsumentéw, sktadane Stuzbie Zasobow,
oraz dane tej ostatniej o posiadanych zapasach.

Praktyka natomiast opierata sie prawie wylacznie
na statystyce rozchodu i na danych z okresu ubiegte-
go opierata przewidywania na przysztosc.

Metoda preliminowania rozchodéw przez spozyw-
cOw jest dobra tylko w stosunku do nielicznych, cho-
ciaz waznych pozycyj, zwigzanych z robotami plano-
wanymi. Nie mozna na podstawie samego tylko roz-
chodu roku ubiegtego preliminowac¢ zakupu materia-
tow nawierzchni, ani niektorych materiatow do gtow-
nej naprawy taboru, w szczegélnosci duzych czesci
wymiennych: blach kottowych, cylindréw itp. Tuta]
konsument ma gtos niemal rozstrzygajacy.

Natomiast, preliminowanie przez konsumenta prze-
wazajgcej czesci materiatdw, zwlaszcza potrzebnych
do robot utrzymania, jest oparte nie na czym innym
tytko na statystyce. Na statystyce wiasnej, prowadzo-
nej réwnolegle do statystyki magazynowej ze znacz-
nym naktadem pracy i kosztéw. Na statystyce zréz-
niczkowanej, rozdrobnionej a wiec stanowigcej mniej
pewny grunt, niz skomasowana statystyka magazyno-
wa. Wahania ilosciowe w spozyciu materiatbw przez
caly okreg, a tym bardziej przez catg sie¢ P.K.P. be-
da zawsze procentowo mniejsze, niz wahania poszcze-
golnych jednostek liniowych, ktére sktadajg swe preli-
minarze materialowe stuzbom, aby je potgczyly
1 przedstawity Stuzbie Zasobow.

Totez, zamiast opiera¢ sie na statystyce rozchodu
materialdw prowadzonej przez stacje, parowozownie
i oddzialy, nalezy mierzy¢ rozchdéd w miejscu jego ta-
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cznego wyplywu, to jest w magazynie, a jeszcze lepiej
opiera¢ sie na sumarycznej statystyce wszystkich ma-
gazynow, prowadzonej u zrédta, w ogoéinym kotle za-
sobowym, i na tym rozchodzie opiera¢ przewidywania
na przysztosc.

Nie ulega watpliwosci, ze we wszystkich materia-
tach zachodzg z roku na rok pewne zmiany w spo-
zyciu, zwlaszcza zie wzgledoéw nie technicznych, lecz
finansowych — ale te zmiany sg najmniej znane or-
ganom wykonawczym przed otrzymaniem kredytow
na rok przyszly, a wiec przed styczniem, kiedy zgta-
szane przewidywania i preliminarze konsumenta majg
cha Zakupu wartos¢ historyczng, w najlepszym razie
kontrolujaca jego wiasne przewidywania.

Gdyby nawet planowanie robét stalo na tak wy-
sokim poziomie, ze mozna byloby na podstawie planu
okresli¢ zapotrzebowanie materiatéw w pore, to jest
w potowie roku poprzedzajgcego rok gospodarczy —
to i wowczas system rozdrobnionego preliminowania
bytby zbyt kosztowny.

llez to robot przewidywanych w tipcu odpada do

stycznia. Po co zbedna’ praca obliczania potrzebnych
materiatow. lle rob6t nieprzewidzianych wysuwa zy-
cie, robét, ktorych przedwczesne preliminarze’ obiac¢
me moga.

Jezeli metoda statystyczna w odniesieniu do kazde-
go 2 oSmiu okregdw daje wyniki zadawalniajgce to
rozciggnieta na calg sie¢ - bylaby jeszcze doktadniej-
Sza jeszcze pewniejsza, poniewaz wahania w zuzyciu
materialdw przez okregi wyréwnywatyby sig we WSE(’)F
nym kotle zasobowym.

Ogromna wiekszo$¢ umow zakupowych zawiera
zastrzezenie, ze zamawiana ilos¢'materiatdbw moze

'ok o/ 22 3abywc8& zmniejszona albo powiekszona
0 ¢0% . Smiem twierdzi¢, ze do wyjatkéw naleza ma-
tenaty, ktérych spozycie waha sie dla catej sieci
P.K.P. z roku na_rok w szerszych granicach, i uwa-
Zzam, ze odrzucanie prostej i taniej metody statystycz-
nej na korzy$¢ zmudnej, zawodnej i dajgcej' spoznSo-
ne wyniKi metody preliminowania przez konsumentow
by.oby bledem. Zycie dalo przewage metodzie staty-
stycznej' za wskazéwkami zycia nalezy is¢.

Konkretyzujgc powyzsze, uwazam:

M) ze metode .preliminowania’ mozna % nalezy sto-

sowac tylko do nielicznych rodzajéw materiatéw kt6-
re nalezy wyraznie wymienic; '
,, N ze Fejiminarze na te materialy powinny bvé
* a’ane S{uzbie Zasobdéw najpOzniej pierwszego Up-
ta roku poprzedniego. Wymienione tu materialy ze
swej- natury wymagajg diuzszego okresu wytwarzania
1 pdzniejsze przewidywania bylyby spéznione. Ma-
terialty drzewne, w szczegoélnosci drewniane podklady
muszg byc preliminowane jeszcze o rok wczesniej, aby
mogly byc przesuszone, ewentualnie nasycone i w po-
re — przed poczatkiem sezonu robét — dostarczone
spozywcy;

3) ze w stosunku do niektdrych materiatow preli-

™ r & Uzba Zasobdéw Powinna zawiera¢ urno,
wy w dwoch terminach, jak to jest praktykowane na
kolejach niemieckich — w pierwszym terminie, na po-
czatku trzeciego kwartatu roku poprzedniego, — na-
lezy zamawia¢ 75% przewidywanego spozycia —
w drugim za$ “terminie — w poczatku pierwszego
kwartatu roku biezagcego — zamawia¢ pozostatg czesc
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materialu po otrzymaniu od stuzb konsumentek osta-
tecznych wskazowek, opartych na zatwierdzonym bud-
Zzecie. W kazdym jednak razie materialy nawierz-
chniowe i budowlane nalezy zamawia¢ w petnej ilosci,
tak aby przed rozpoczeciem sezonu rob6t byty dostar-
czone ma miejsce;

4) ze w razie pozniejszych zmian z przewidywa-
niach, powinna stuzba konsumentka niezwitocznie ko-
rygowac swe poprzednie preliminarze, pamietajgc, ze
catkowita odpowiedzialno$¢ za preliminowanie’ lezy
na miej, na stuzbie zas Zasobéw tylko wykonanie pre-
liminarzy;

5) ze nalezy sie liczy¢ zawsze z nieprzewidzianym
rozchodem i Zze pewien unormowany zapas tych po-
waznych obiektéw powinien by¢ utrzymywany i uzu-
petniany przez Stuzbe Zasobow we wilasnym zakresie;

6) ze wszystkie pozostale materialy mozna i nale-
zy nabywac¢ wedtug planu, utozonego przez Sluzbe
Zasobéw na podstawie statystyki o tgcznym rozcho-
dzie calej sieci oraz, ze za zaopatrzenie w te materialy
odpowiada wylgcznie Stuzba Zasobow;

7) ze obowiazkiem Stuzby Zasobdw jest pozosta-
waé w stycznos$ci ze stuzbami konsumentkami i otrzy-
mywaé od nich wytyczne o przewidywanych zmianach
w spozyciu wszystkich materiatléw, aby stosownie do
tych przewidywan regulowaé swoje zakupy;

8) ze stuzby konsuinentki — po otrzymaniu kredy-
tow i ich podziale — powinny zawczasu, w przyblize-
niu o jeden miesigc, planowa¢ wykonanie robét i po-
dawa¢ Stuzbie Zasobéw preliminarze przynajmniej
wazniejszych materiatow, w okragtych cyfrach, ze
wskazaniem terminu przewidywanego zapotrzebowa-
nia materialu i miejsca jego spozycia; uzyskanie tych
danych, opartych na kosztorysach i doktadnych pro-
gramach, nie powinno przysparza¢ trudu stuzbie kon-
sumentee.

Szczegoblne trudnosé5 z terminowg dostawag mate-
riatdbw powstaja, kiedy dodatkowe kredyty inwestycyj-
ne lub utrzymania zostaja przyznawane przed koncem
roku gospodarczego. Nie méwigc juz o tym, ze trudno
jest w pospiechu planowo i celowo’ zuzy¢ przyznany
kredyt, Zze czesto zostajg wykonane roboty mniej waz-
ne kosztem potrzebniejszych, ze roboty budowlane jak
najmniej nadajg sie do wykonywania w warunkach je-
siennej sloty lub pozniejszych przymrozkéw, lecz po-
niewaz zgtaszane niespodziewane zapotrzebowania
zaskakujg Stuzbe Zasobdw.

Tego rodzaju postepowanie bylo skutkiem gry
w ciuciubabke, prowadzonej pomiedzy zarzadem ko-
lejowym, a Ministerstwem Skarbu, orazi wlasnymi
organami wykonawczymi. Kredyty eksploatacyjne
wygasajg naturalnie z komlcem roku, ale niewyko-
rzystanie kredytéw, przyznanych na rok biezacy, nie
tylko nie wplywa na przeniesienie zaoszczedzonych
sum — zaoszczedzonych skutkiem niewykonania pew-
nych potrzebnych rob6t — na rok nastepny przez od-
powiednie podwyzszenie kredytéw. Wrecz przeciwnie,
wywotluje ono czesto obnizenie kredytow, poniewaz
najtatwiej, chociaz najniestuszniej, jest opiera¢ kred-yt
konserwacyjny na rozchodzie w poprzednim okresie.
To tez miejsce pracy dazy do wykorzystania za wszel-
ka cene przyznanych mu kredytdéw, to samo czyni dy-
r?(kcja, a i zarzad centralny patrzy na to przychylnym
okiem.
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Jeszcze gorzej jest a robotami inwestycyjnymi.
Kredyty na rozpoczeta robote wygasajg réwniez
z koncem roku, Ilub po uptywie krétkiego okresu
ulgowego; moga one by¢ jprzyznane znowu tub tez nie,
w kazdym razie na poczatku roku powstaje czesto
stan, ze go tak nazwe ,bezkr-e-dytowy“, pociagajacy
za sobg przerwe w wykanczaniu rozpoczetych robét.

Na tym tle widzimy beznadziejny wyscig wyko-
nawcy robét z porg roku i pogoda: roboty torowe sg
wykonywane podczas deszczu, omal ze nie pod $nie-
giem, wymiane szyn robig w grudniu, w przymrozki,
roboty budowlane wymagajg podgrzewania materia-
tow i tracg wybitnie na jakosci i kosztach.

Pospiech w budowie jest rzecza chwalebng, nalezy
jak najpredzej korzysta¢ z dokonanego naktadu, ale
wszystko ma granice i niestuszne jest, a dla Zasobow
klopotliwe, wykonywanie robét w sezonie zimowym.

Kredyty inwestycyjne powinny albo przechodzi¢
automatycznie na lata nastepne, az do zakonczenia
dziela, albo tez rowniez automatycznie by¢ wznawia-
ne, co na jedno wychodzi. Dotychczasowe postepowa-
nie wprowadzato zamet i wywotywato straty.

4. Zakup.

W 1937 r. wprowadzono w zycie nowe przepisy
0 zakupach, zatwierdzone przez Rade Ministrow dla
wszystkich instytucyj panstwowych.

Nie wchodze w og6lng ocene tych przepiséw. Byc¢
moze sg one dla urzedéw administracyjnych dobre,
ale w zywym przedsiebiorstwie kolejowym nie nadajg
sie zupeinie do uzytku.

Sa one nawskro$ przepojone, nieufnoscig do orga-
now zakupujacych i przewidujg z ich strony naj-
rozmaitsze usitowania naduzyé. Tym naduzyciom nie
chcg one zapobiec przez ustanowienie kontroli — wi-
docznie i kontrolerzy nie cieszg sie zaufaniem autoréw
przepisu; nie- zalecajg jedynie stusznej metody — ana-
lizy cen i poréwnywania wynikéw, natomiast wpro-
wadzaja liozme formalnosci, krepujgce kupujgcego
1 nieznosne dla sprzedajacego-.

W swoim czasie, Wilhelm II, ktéry do swoich licz-
nych ,talentow“ zaliczatl réwniez gtebokie znawstwo
spraw morskich, ztozyt cenionemu przez niego admi-
ralowi Blin — wioskiemu ministrowi marynarki —
plan budowy pancernika, opracowany przez siebie
z nakladem ,wieloletnich studidéw, ciezkiej pilnosci
i wielu rozmys$lan“. Ocena specjalisty brzmiata tak:
,Okret, ktory chce zbudowa¢ Wasza Cesarska Mos¢,
bedzie najpotezniejszy, najstraszliwszy, ale przy tym
najpiekniejszy, jaki kiedykolwiek widziano. Rozwinie
on szybko$¢ nigdzie jeszcze nie osiggang, uzbrojenie
przewyzszy wszystko, co byto dotychczas; maszty
je-go sa najwyzsze, dziala najdoriosniejsze w Swiecie.
Przy tym jest on wewnatrz wspaniale urzadzony,
ptywanie na takim okrecie bedzie prawdziwg przy-
jemnoscig dla catej zalogi, od kapitana do chtopca
okretowego-. Wspanialy okret ma tylko jedng wade —
spuszczony na wode, zatonie jak otowiana kaczka“.

Nasze prz-epi-sy zakupowe przypominaja ten wspa-
niaty okret. Materialy nabywane -beda najlepsze, naj-
tansze; dostawcom bedzie zagwarantowane réwne
traktowanie, kupujgcemu sumienne wywigzanie sie
dostawcy zi umowy. Ani kupujacy, ani sprzedajacy
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nie potrafig popelni¢ jakiegokolwiek naduzycia; —
wszelki ,kant* jest absolutnie wykluczony. Cale nie-
szczescie, ze zaopatrywanie kolei w potrzebne mate-
rialy jest przy zastosowaniu przepiséw quasi nie-
mozliwe.

Nie mam pod rekg*) tych znakomitych przepiséw
ani szczegotowej opinii o mich praktykéw Stuzby Zaso-
béw, Podkresle tylk-o kilka momentéw, usprawiedli-
wiajgcych powyzszg ocene i mojg biograficzng dy-
gresje.

Przepisy przewidujg zasa-de przetargu nieograni-
czonego, ktéry wymaga tak wiele oz-asu i pracy,
otwiera taki dostep do przetargu wszelkim spekulan-
tom i kanciarzom, tak ich uprzywilejowuje w stosun-
ku do powaznych firm, ze jest za granicg stosowany
tylko w przypadkach wyjgtkowych. Przewaza tam
niezmiernie zasada przetargu ograniczonego, do kté-
rego sg powotywane tylko powazne fi-rmy, wciggniete
na liste d-ostawcow.

Przyspiesza to znacznie postepowanie przetargo-
we, eliminuje spekulantow oraz stwarza atrakcyjnosé
listy dostawcow. Dostawcy dbajg o miejsce na liscie
bardziej, niz -o wadja i kaucje, ktérymi- nasze przepisy
starajsie zabezpieczy¢ interesy kupujgcego, a ktére
zagrani-cg (Niemcy, Francja) -s3 imato stosowane.

Te samg zasade nalezy wprowadzi¢ i u nas Za
podstawe nalezy przyja¢ liste dostawcéw, na ktorej
moglyby znalez¢ miejsce tylko takie fi-rmy, ktére
udzielonego im zaufania nigdy nie zawiodly, a zacho-
wywaltyby to miejsce, dopoki ze swyc-h zobowigzanh na
Lezycie sie wywigzuja. Kaucje i wadia, stanowiace
utrudnienia dla dostawcy, a minimalne zabezpiecze-
nie dla k-olei, nalezy w stosunku do dos-tawcow z listy
stopniowo znosic.

Nalezy pozostawi¢ przetarg nieograniczony tylko
dla najwiekszych dostaw, w zasadzie wzywac do prze-
targu ograniczonego tylko- fi-rmy z listy d-ostawcow,
w pomniejszych, ale najliczniejszych przypadkach -kie-
rowaé zapytania tyiiko do kilku f-rim.

Nalezy wyraznie podkresli¢ zasade, ze tanio$¢ cen
o-fe-rty nie ma rozstrzygajgcego znaczenia, ze w szcze-
golnosci me powinny by¢ uwzgledniane oferty 0 tak
-niskich cenach, ktére z gory wykluczajg normalna,,
niespe-kulacyjna i solidng dostawe.

Nalezy odrzu-ci¢ wszystkie, tak mato skuteczne,
a tak ucigzliwe zastrzezenia: 0 podwodjnych koper-
tach bez oznak firmowych, o pisaniu -ofert jednym
ciggiem, co w stosunku do ofert o setkach pozy-cyj, 1
réznigcych sie tylko- wymiarami, jest wielkim utrud-
nieniem, -0 komisyjnym otwieraniu ofert itd.

Przewidziana w przepisach zasada zawierania for-
malnych uméw o by-le drobiazg wymaga czasu, tru-
du i kosztow. Nietylko najpowazniejsze przedsie-
biorstwa przemystowe, doko-nywujace zakupé-w nie-
mniejszych niz P.K.P., ale koleje zagraniczne za-
dawalniajg sie w wiekszosci- przypadkéw wymiang
zwyktych listbw handlowych: zapytania + potwier-
dzenia.

Trzeba raz na za-wsze zrozumiec¢, ze nie ma takich
formalnosci, ktdrych -nagr-oima-dzenie potrafitoby za-
pobiec naduzyciom, ze formalnosci tylko utrudniajg
prace zakupujgcego 4 sprzedajgcego, ze sg raczej
przeszkoda db zakupu dobrego, taniego, a zwiaszcza
terminowego.

*) Przypominam, ze prace pisalem podczas okupacji.



IZasadami prawidtowego zakupu sag: zaufanie i kon-
trola.

Zaufanie wymaga, aby gtdwne rozstrzygniecia
i gtébwne czynnosci zakupowe byly wykonywane przez
pracownika, stojgcego na wybitnym stanowisku i od-
powiadajgcego za swoje decyzje. W Centralnym Za-
rzadzie Towarzystwa Narodowego Kolei w Paryzu
otwiera oferty szef dziatlu zakupow i nikt nie uwaza,
ze potrzeba mu dodawaé asesordw.

Oczywiscie, punktem wyjScia uwaznego i powaz-
nego zatatwienia zakupéw jest zmniejszenie ilosci
tranzakcji zakupowych. Drogag za$ do tego — upo-
rzgdkowanie terminu zakupu, ujecie ich w prawidio-
wy kalendarz, zawieranie rocznych umow, .jak naj-
mniejsza iloS¢ zakupdéw nieprzewidzianych, powta-
rzajgcych sie co kilka tygodni.

Rownie istotnym czynnikiem, ktéry, zmniejszajac
prace zakupowg, pozwala ja powazniej i uwazniej
zatatwiaé, jest centralizacja zakupow, wszystkich za-
kupow w jednym miejscu, a nie rozpraszanie ich
w oSmiu, a jak chcieli nasi reformatorzy — w dwu-
dziestu kilku Miejscach.

Dalszym $rodkiem zmniejszenia pracy zakupowej
jest instytucja zakupu doraznego. W razie jezeli
przedmiot jaki§ nie moze by¢é w pore spozywcy do-
starczony, wodwczas organy ZasobOw upowazniaja
konsumenta do dokonania na wlasng reke doraznego
zakupu nieznacznej ilosci potrzebnego materiatu. Spo-
zywca — naprawnia gtdwna, oddziat, lub inna ko-
morka — dokonywa zakupu z wolnej reki lub tez za-
pytujac kilka firm i optaca rachunek niezwtocznie
z 'przyznanej danej placowce sumy do wyliczenia.
Zakup dorazny jest zasadniczo niepozgadanymi dowo-
dem bezsilnosci organéw zasobowych, ale w wielu
przypadkach bywat jedynym Srodkiem ratunku dla
konsumenta.

Osobiscie jestem zdania, ze nawet zakup dorazny
winien by¢ wykonywamy przez organ .Zasobéw, naj-
lepiej przez dotyczacy magazyn. Tylko materialy, kt6-
re wogole nie powinny przechodzi¢ przez magazyn,
jak to: stoma, siano, nawéz naturalny, glina, niektore
artykuty zywnosciowe dla szpitali i sanatoriow ftp. —
powinny by¢ nabywane bezposrednio przez spozywce.
We wszystkich innych przypadkach winien dokonac
zakupu i opfaci¢ “rachunek Magazyn Zasobow, lub tez
ostatecznie zleci¢ zakup spozywcy, ktéry go wykona
z ramienia Stuzby Zasobow 1 z jej funduszow.

W tych warunkach zakup dorazny, zwlaszcza ma-
tycjr ilosci materiatdbw rzadko uzywanych, jest do-
puszczalny i stanowi powazne odcigzenie wlasciwego
organu zakupowego. W koncu nalezy zaznaczy¢, ze
sama normalizacja materiatdw, zmniejszajgc ich ro-
znorodnos¢ i ilos¢ gatunkow, utatwia prace organom
Zakupu i pozwala poswieci¢ wiecej czasu i uwagi
kazdej zakupowej tranzakciji.

Zaufanie wymaga jednoczesnie, aby personel Za-
kupow byt dobrze ptatny, a nie popychany do nadu-
zy¢ nie samg lekkomys$inoscig, ale poprostu nedzg
swego bytu.

Kontrola czynnosci zakupowych musi iS¢ dwiema
drogami.

Wszystkie powazniejsze decyzje zakupowe, a wiec
dotyczace wiekszych dostaw, ktérych granice nalezy
okresli¢, nalezy poddawac¢ wstepnej kontroli, jak to
czynia koleje francuskie.

Przez wprowadzenie kontroli czynnika niezalez-
nego od Stuzby Zasobow, zamiast praktykowanych
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dotad Komisyj Zakupdw, w ktérych odpowiedzialnos¢
zostaje rozproszona, zmniejszamy moznos$¢ naduzyc
duzo wiecej niz o polowe, a jednoczesnie nie zdejmu-
jemy gtéwnej odpowiedzialnosci z organu upowaznio-
nego do rozstrzygniec.

Jeszcze wazniejszym czynnikieiml kontroli zakupow
jest ewidencja i analiza cen.

Ewidencja — w formie kartoteki cen — daje nam
moznos¢ tatwej krytycznej oceny nowych cen ofer-
towych, pozwala zgruibsza oszacowacé, .czy nowe ceny
odpowiadajg 'nowym czynnikom, wplywajgcym na
koszt produkcji. Taka ewidencja, rozciggajaca sie nie-
tytlko na ceny wlasnych zakupdw, ale na. otrzymane
w drodze wymiany ceny innych instytucyj panstwo-
wych i samorzadowych oraz przedsiebiorstw panstwo-
wych — przy .pewnymi dos$wiadczeniu- — daje pod-
stawy do wyrobienia poglagdu na ceny i warunki ofer-
ty, pozwala wyczu¢ niebezpieczenstwo zmowy ofe-
rentbw — gtownej przyczyny nieuzasadnionej zwyzki
ceny.

W przypadkach wazniejszych, gdy chodzi o duze
dostawy, nalezy ucieka¢ sie do analizy cen. Tak sa-
mo jak nie mieliSmy prawidtowe] statystyki cen
i sktadnikow kosztow produkcji', tak tym bardziej nie
byto badan, ktére przy krytycznym rozbiorze ofert
moglyby dawaé trwaly grunt i pewne podstawy do
decyzji.

Przy rozproszeniu czynnosci zakupowych po
Okregach byloby to zresztg trudne. Totez oferowa-
ne przez dostawcéw ceny nie bylty u nas nigdy ahali-
zowane i cala czynnos¢ ograniczata sie do bezkry-
tycznego poréwnywania warunkéw ofertowych po-
miedzy sobg, oraz z warunkami poprzedniej dostawy.
A ptzeeiez cena dostarczanego surowca, poffabrykatu
lub wyrobu gotowego nie jest wartoscig niezalezng;
wchodzi w nig szereg skfadnikow, ktére moga byc
do pewnego stopnia skontrolowane, zarejestrowane,
aby stuzy¢ za podstawe do rzeczowej krytyki cep.
Sa to ceny robocizny, Swiadczen spotecznych, ceny
surowcOw na rynkach krajowych i zagranicznych,
koszty kredytu, podatkdéw, cel, stopien zatrudnienia
zakladéw przeiniystowych, uzasadniajgcy wysokos¢
generalia itd.

Tymczasem jedyny zalecony przez wspomniane
przepisy $rodek — jak Inajbardziej nieograniczony
przetarg — byt bezskuteczny wobec przedmiotow,
objetych w Polsce faktycznym monopolem, ograni-
czeniami kartelowymi, lufo tez czestymi przygodnymi
zmowami dostawcow.

W Centralnym Urzedzie Kolejowym w Monach-
ium istnieje od szeregu lat biuro, zatrudniajgce pare
dziesigtkéw sit fachowych. Poddaje ono analizie ceny
ofert i skladane przez oferentéw kalkulacje. Studjuje
je bardzo gruntownie, dokonywa wrazie potrzeby
ekspertyzy zakladdw i sprawozdan finansowych dos-
tawcéw. W pewnychi przypadkach wyszukuje w za-
mawianych przedmiotach konstrukcyjne szczegdly,
ktérych zmiana moze bez szkody dla wartosci tech-
nicznej przedmiotu obnizy¢ koszt produkcji, a zatym
i ceng, oraz zaleca podobne zmiany konsumentom.
Z roku na rok rosnie dorobek tej komdarki, rosng jej
archiwa, i rozwija Sie jej pozyteczna dziatalnosc.

Tego rodzaju komorka i tego rodzaju badania
optacalyby sie bardzo i na naszych kolejach,.nie mo-
wigc juz o0 ogoélno panstwowym jej znaczeniu. Po-
czatkowe kroki sa trudne, koszty pierwszych badan



1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

znaczne, ale stopniowo, w miare gromadzenia sie ar-
chiwéw, ich uzupelnianie i modyfikacja stawatyby sie
stopniowolcoraz tatwiejsze.

Mowiac o cenach zakupu materiatow kolejowych,
nie podobna pomingé milczeniem ubocznych czynni-
kow, ktore wplywaly na znaczne i nie-usprawiedliwio-'
ne zwyzki cen. Wiadomo jest, naprzyktad, ze nasze
koleje ptacity przed wojng wygorowane ceny za we-
giel kamienny stosunkowo miernej jakosci. Stanowito
to ciche subsydiowanie przez koleje eksportu wegla
— zjawisko zupehie niewtasciwe, jako zaciemniajg-
ce wyniki finansowe kolei. Podobng akcje imégt pro-
wadzi¢ bezposrednio Skarb Panstwa, a wowczas mogt-
by nawet zuzywa¢ na dotacje kopalh wplacane przez
koleje nadwyzki, osiggniete dzieki nizszym cenom
wegla. Wiedzielibysmy woéwczas, ile kosztuje nas eks-
port wegla, a takze jaki zysk przynosza koleje i mo-
glibySmy sie do tych kosztow i zyskow wtasciwie
ustosunkowywac.

To samo miato- miejsce z mat-er-iatalmii drzewnym?,
dostarczanymi przez Zarzad Lasow Panstwowych,
instytucje o uprzywilejowanym potozeniu, ktéra usta-
nawiata dowolne ceny za swoje dostawy podktadow
i innych materiatéw drzewnych.

Wszystkie ogloszenia kotejowe i znaczna czesc
prac drukarskich byly oddawane pismom i drukarniom
za posrednictwem) Polskiej Ajencji Telegraficznej,
ktéra za swe bardzo watpliwe ustugi dobijata do cen
producentéw kilkadziesigt procentéw. Jezeli i byly
przyczyny podobnego popierania przez koleje obcej
im zupeie instytucji to. w kazdym irazle forma subsy-
diowania byla rowniez nieprzejrzysta, a tym samym
niewtasciwa.

Komisja rozdzialu zamowien przy Prezydium Ra-
dy Ministréw, ktora miala zadanie wyréwnywania za-
trudnienia zaktadow przelmjystowych i dzielita kazde
wieksze zamoOwienie pomiedzy oferentéw, tez przyczy-
niata sie do podwyzszania cen, ktore sg zawsze funk-
cja wielkosci zamowienia. Zresztg, bylo to jawnym
skfanianiem oferentow do zgodnego podwyzszania cen
ofertowych — przeciez tak czy inaczej w tych wa-
runkach zamowienie oming¢ ich nie mogto.

Wreszcie, poziom cen pfaconych przez koleje
ksztaltowat sie niekorzystnie z powodu bardzo ziej
wyptacalnosci kolei, jako nabywcy materiatlow.

Koleje nasze, Majgce stale trudnosci- z ptynng go-
towka, korzystaly szeroko z kredytu dostawcéw, cza-
sem w formie jawnej, ptacgc skryptami, obligami
i wekslami, ponoszac przy tym koszty dyskonta. Czes-
ciej jeszcze kredytowanie kolei przez dostawcow mia-
to posta¢ ukryta i polegalo poprostu na wstrzymywa-
niu wyptaty naleznosci za dostawy, potaczonym z ja-
wnym naruszenielm umowy kupna. Opdznienie wy-
ptaty siegato wielu miesiecy, rozciggato sie na lata,
a zawsze miato skutki ujemne.

Przedewszystkim, dostawcy przewidywali z gory
zla wyptacalnos¢ kolei i koszty tej formy kredytu
wkalkulowali do ceny ofertowej. Wkalkulowali z nad-
wyzka, poniewaz nigdy nie byto wiadomo, kiedy na-
stgpi zwioka i jak dlugo potrwa. Zta wyptacalnosé
stwarzala moznos¢ naduzyé, polegajacych na przy-
Spieszaniu wyptaty firmom milej widzianym, z usz-
czerbkiem dla mniej przyjemnych. Zmniejszata ona
atrakcyjnos¢ dost-aw kolejowych, odstreczajgc od nich
producentéw o malych kapitatach obrotowych i sfa-
bych mozliwosciach kredytowych, a tym samym pod-
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wyzszata ceny. Wreszcie, trudino byto zadia¢ od strony
przeciwnej Scistego- wykonania umowy, jezeli sie -nie
honorowalo, ze swej strogy, jej zasadniczego punktu
terminowej wyptaty naleznosci.

5. Magazynowanie

Organy zakupu — a wiec Centralne- Biuro Zaku-
poéw i Wydzialy Zasobdw — przekazywaly zawarte
umowy — jednorazowe lub roczne — do wykonania
magazynom gtoéwnym.

Wykonanie polegato na wydawaniu dostawcom
zapotrzebowan na poszczegolne czesci dostawy rocz-
-nd, a takze na odbiorze materiatéw, jezeli go nie
wykonywali oddzielni -odbiorcy.

Magazyny przechowywaly -odebrane materialy
i wydawaly je poszczegélnym spozywcom na ich za-
potrzebowania.

Magazyny podlegaly Wydziatowi Zasobdow i skia-
daly mu- szczegotowe sprawozdania ilosciowe z obro-
tu materiatami, podajac w nich wszystkie gatunki-
F wymiary materiatow.

Jeidnocjzesn-ie Mjagazymy ZasobOw skiladaly mie-
sieczne sprawozdania z obrotu materiatdw dziatowi
rachunkowosci- materialowej - biura finansowego.
W tych sprawozdaniach Materialy byly wykazywane
ilo-s-ciowo i wartosciowo, lecz -byly potgczone w mniej-
szg ilos¢ pozycyj -zbiorowych.

Stuzby konsumeotki, a ra-czej podilegt-e im jednost-
ki wybieraly materialy w sposéb dwojaki. Albo ma-
terialy pozostawaly nadal -ma rachunku kapitatu za-
sobdw, a wo-wc-zas jednostki stuzbowe skiadaty o ich
obrocie sprawozdanie biuru finansowemu w sposéb
wyz-e-j wskazany, albo tez byly jakby wykupywane
przez spozywcow kosztem obcigzenia kredytow da-
nej stuzby anie byly przedmiotem «powyzszych spra-
wozdan. Teoretycznie byly one w -tym wypadku nie-
zwlocznie zuzywane, praktycznie — pozostawaj cze-
sto przez czas diuzszy w skladach i skiadzikach kon-

. * - auuyiu -przypaoKiU magazyny i Stuzba
Zaspbow o materiatach, -pobranych przez -konsumen-
ta, F-0ich dalszym -losie nic -nie wiedziaty i nie mogty
nimi dysponowac. Czesto nie wiedziaty o nich row-niez
przetlozone organy stuzbowe. W dodatku, kazdy wy-
konawca robot, kazdy zawiadowca odcinka, zawda-
7asSn? Clla/v wasztafach ~ nieufny w sprawnos¢
Za.,olbow — dazyt do stworzenia wtashego, podrecz-
nego zapasu materiatdw, wiezit w nich fundusze ko
ejowe. a co najgorsze utrzymywal swe materialy
w stanie nieuchwytnym, mepodfegajgcym kontroli
sprawozdawczej i mogt je rozchodowac do celow nie-
zawsze zgodnych z zamierzeniami kierownictwa.

°précz tych niejawnych skladzikow istniato -na te-

renie P.K.P. kilkadziesigt magazynéw — gitéwnych
i pomocniczych Stuzby Zasobdéw i wiece] jeszcze
magazynow " innych stuzb. e 1 Jeszcze

Orga™im> tW y-m od swag wiadza

wszystkie magazyny okregu, byt tyrl)ko Dyrekto-r Ko
lei Wszystkie magazyny calej sieci PKP  tgczyt
w ten sposob sam -tylko Minister Komunikacji.

W takich warunkach zorganizowanie wspoétpracy
pomiedzy wszystkimi magazynami bylo prawie nie-
mozliwe Statutowo nie bylo jej wcale, praktycznie
wymagata w kazdym poszczegllnym przypadku du-
zego nakladu pracy, a takze dobrej w-oli porozumie-
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rezygnowania
aby dopoméc

wajacych sie jednostek, czasem
z wlasnego zapotrzebowania po to,
blizszemu tub dalszemu sasiadowi.

Jednoczesnie, stluzba magazynowa byta zupetnie
oderwana od) zaopatrujgcego jg gtbwnego organu za-
kupowego — Biura Zakupdw Centralnych.

Skoro w jpodobny sposob podzielono jeden wielki
kociiot zasobowy na setke malych kociotkow, skoro
kociotki nie byly potaczone rurkami, przez ktére po-
ziom zaopatrzenia 'mogtby sie w nich fatwo wyrow-
nywac, skoro wreszcie organ napehiajacy kociotki
nie miat prawa i moznosci do nich wszystkich zagla-
da¢, to nie mozna sie dziwi¢, ze poziomy zaopatrze-
nia mogly by¢, a czesto tez byly w nich fantastycznie
rézne. Jeden kociotek mogt byé wyczerpany do dna,
drugi przepetniony, a kazdy — pozostawiony samemu
sobie — musiat sie troszczy¢ przede wszystkim o sie-
bie, nie myslac wcale o innych. A ze zawartos¢ ko-
ciotlkbw nie byta jednolita, tylko sktadata sie z ty-
siecy roznych potrzebnych przedmiotéw, to najczesciej
w kazdymi czego$ brakowato, co hamowalo prace
spozywcow i wywolywato ich stuszne utyskiwania.

Skutkiem) podobnego postawienia sprawy mielismy:

1) wiekszg wartos¢ ogoélnego stanu zasobow —
przy gorszym zaopatrzeniu konsumentow;

2) brak materiatbw w jednym miejscu i nadmier-
ne ilosci w drugim;

3) pospieszne, nieracjonalne zakupywanie w jed-

nym okregu materialdw, kiedy w sasiednim lezaty one
diugo ibeiz ruchu.

Trudno uwazae stan taki za normalny. Gospodar-
ke magazynowg we wszystkich sktadnicach, we wszy-
stkich okregach nalezy odda¢ w jedne rece, a musza
to by¢ te same ¢rece, a przynajmniej ta samo gtowa,
ktéra rzadzi zakupami.

W o6wczesnym Wydziale Zasobéw Departamentu
VI M.K. nie byto rgk, nie bylto sit i nie bylo uprawnien,
aby" zarzgd zakupami i magazynowaniem mozna byio
ujg¢ i prowadzi¢, a w tym lezata jedna z gtdwnych
przyczyn chronicznego chromania naszej gospodar-
ki materiatowej.

Konsument nie ma prawa utrzymywac zasobow
materialowych,™ o ktdrych odpowiedzialna za zaopat-
rzenie Stuzba Zasobdéw nie wie. Miejsce dla nich jest
w Magazynie Zasobdéw, gdzie sg one znane i dostepne
dla wszystkich. Konsument moze wybiera¢ z "Ma-
gazynu tylko to, co w najblizszej przysziosci; na cele
juz wiadomie, na -potrzeby juz powstate zamierza zu-
zy€. Konsument jest obowigzany wybierany materiat
jednoczesnie — kosztem posiadanych kredytow —
wykupywacé i kapitat zasobdw o ich wartos¢ odcigzac.
Musi je zaraz zuzywac.

Woéwczas, skrepowany wysokoscig posiadanego
kredytu, nie bedzie on tworzyt u siebie cichych re-
zerw i nadmiernych zapaséw, wowczas nie bedzie ty-
lu tak zwanych dobrych, a w rzeczywistosci szkodli-
wych, zachtannych gospodarzy, ktérzy zwazajg tylko
na swo-je potrzeby i wiedzie¢ nie chcg o pilniejszych
potrzebach sasiadow.

Wéwczas spozywca nie potrzebuje przed nikim
z posiadanych materiatow sie wyliczac¢ i traci¢ na to
czas swoich pracownikow. Raz do roku, a w razie
potrzeby czesciej — musi ewentualne pozostatosci, lub
nadwyzki w sposOb okreslony przepisami zlikwidowac '
i swe komorki wypréznic.
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Jezeli wszystkie Magazyny ZasobOw zostang
sprzegniete w jeden zesp6t i poddane jednemu, odpo-
wiedzialnemu za stan zaopatrzenia Kkierownictwu,
zwigzanemu blisko z organem kierujgcym caloksztat-
tem zakupu, jezeli ilos¢ Magazynow Zasobdéw zo-
stanie powiekszona, sie¢ ich bedzie gestsza, blizsza
i dostepniejsza dla spozywcow, jezeli ci ostatni nie
beda mieli wiasnych, iiiewykupionych przez nich ma-
terialtow zasobowych — woéwczas przy tej samej ilosci
zasobow o wiele fatwiej mozna bedzie obstuzy¢ do-
brze koleje, nie moéwiagc juz o innych, ubocznych ko-
rzy$ciach”™ plyngcych z takiego uktadu.

Tego rodzaju mysl musiata przyswieca¢ Narodo-
wemu Towarzystwu Kolejowemu we Francji, gdy
w r. 1938 scentralizowato ono swojg gospodarke za-
sobowg. Ta sama zasada powinna sta¢ sie jedng
z podstaw zaopatrywania materialowego w Polsce.

Jezeli uwzglednimy gtéd materiatowy, ktory be-
dzie jeszcze dlugo panowal w okresie powojennym,
wolwczas potrzeba uporzgdkowania tych stosunkéw
stanie sie szczego6lnie oczywista.

Rozwijajgc zasade wspoOtpracy podporzadkowanej
jednemu kierownictwu sieci magazynowej, nalezy te
wspotprace zorganizowaé¢ na wzoOr stosowany w dy-
rekcji kolei Rzeszy w Monachium. Nagte braki posz-
czegllnych magazynéw sg tam w o0znaczonej porze
dnia zgtaszane telefonicznie wilasciwemu! referatowi
Dyrekcji, ktory komunikuje zebrane potrzeby réwniez
telefonicznie wszystkim magazynom, zapytujgc, czy
nie posiadajg wolnego zapasu danego materiatu,
a w razie pomysinej odpowiedzi — zarzgdza nie-
zwtocznie przesylke. W przeciwnym przypadku zo-
staje zaraz zarzgdzony dorazny zakup potrzebnych
przedmiotow.

W zastosowaniu do6 sieci P.K.P. wymagatoby to
usprawnienia telefonicznych potgczen, ktére zresztg
i w innych przypadkach sg nieodzownym warunkiem
racjonalnej gospodarki kolejowe;j.

Jedng z plag gospodarki zasobowej, w szczegol-
nosci Magazynoéw, jest gromadzenie sie w nich znacz-
nych ilosci materiatdow bezotbrotowyeh, ktére z tych
lub innych przyczyn wyszly z uzytku, ktére obcig-
zajg kapital zasobow, zajmuja cenne miejsce w ma-
gazynach i z biegiem czasu co raz to bardziej traca
wartosc.

Zwykta przyczynag tego zjawiska bywa nagle za-
stgpienie stosowanych do tego czasu materiatow in-
nymi .materiatami; bywa decyzja, ktorg jpowzieto bez
wzgledu na stan zapasOw, nie zawiadamiajac nawet
Stuzby Zasobow, zamiast tego, by przesunac jg na poz-
niejsza date, kiedy dawne zapasy zostang wyczerpane,
zamiast tego przynajmniej, by zapobiec dalszemu za-
kupowi zdyskwalifikowanego materialu. Takie poste-
powanie jest jednym z dowodOw rozbieznosci w pra-
cy réznych gatezi stuzbowych oraz niedomagan ogol-
nego kierownictwa.

Czynniki, kierujgce pracg Zasobow, powinny by¢
w .pore alarmowane o powstawaniu i gromadzeniu
sie  materiatow bezobrotowych tub wychodzacych
z uzycia, powinny ogranicza¢ zakup tych ostatnich,
zas pierwsze likwidowa¢ w spos6b mozliwie bezbo-
lesny. Odkiadanie tej sprawy na dalszy czas prawie
nigdy nie pomaga, a zawsze pocigga za sobg straty
na oprocentowaniu kapitatu, uwiezionego w bezobro-
towych materiatach i na kosztach magazynowania.
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Rozmieszczenie naszych Magazynow Giownych,
zwigzane czesto z istnienieml w danej miejscowosci
naprawni gtownej, cierpi na te same niedomagania,
CO i rozmieszczenie naprawni: jest jraczej wynikiem
przypadku niz celowego planu. Magazyny, przylepio-
ne do naprawni tub parowozowni gidwnej, zajmujg
zwykle kat, ktdry nikomu innemu nie jest potrzebny,
ciasny, majgcy zly dojazd i przygodnie potozone to-
ry. W poréwnaniu z kolejami innych panstw sg one
bardzo zaniedbane i ubogie. Zamiast celowo wybu-
dowanych pomieszczen, zaopatrzonych w urzadzenia
transportowe, wytadunkowe i natadunkowe, majg one
zwykle byle jakie szopy bez nalezytych urzadzen skta-
dowych. Pomieszczenia biurowe sg ciasne, ciemne,
niewygodne oraz skgpo umeblowane i wyposazone.

Na kazdym kroku jestesmy tu Swiadkami tegoz
samego statego zjawiska — stalej jzmory naszego ko-
lejnictwa — zaniedbania jniezbednych korzystnych na-

Inz. Robert Szajer

15

ktadéw, pozornej oszczednosci, optacanej wysokimi
kosztami eksploatacji — w danym przypadku — wy-
sokim kosztem robocizny, powolnoscia manipulacyj,
ztymi warunkami przechowywania materiatow.

Stuzba Zasobéw nie miata w tonie naszego za-
rzgdu kolejowego zrozumienia dla jej znaczenia,
a M.agazyny byly zaniedbywane™ i nie znajdowaly
obrony w s$rodowisku wlasnej przetozonej stuzby.

W razie stworzenia silniejszej i bogatszej organi-
zacji zasobowej Magazyny, przechowujgce wielomil-
ionowe wartosci, nie miatyby chyba wygladu ubogich
skladzikébw, a w ich rozbudowe i zapotrzebowanie
wniesionoby napewno jaka$ planowosc.

Potaczenie ich w jeden wspolny dla catej sieci zes-
pét jpozwoli rdwniez przeprowadzi¢ do pewnego stop-
nia ich specjalizacje, ktéra usprawni prace magazy-
nowe oraz zmniejszy koszty magazynowania i trans-
Por4u- (d. c. n)

Podktady zelbetowe na kolejach zagranicznych

Brak drzewa, ktory w europejskich panstwach za-
chodnich dat sie odczuwac juz przed wojng, pogtebit
sie jeszcze bardziej podczas wojny i nie daje obecnie
specjalnych widokéw na rychtg poprawe, zmusit za-

graniczne kraje, anologicznie, jak to ma obecnie
miejsce na polskich kolejach, do szukania materiatow
zastepczych dla podktadow' kolejowych, a poniewaz
stal nalezy do materiatdow niezbednych w pierwszej
linii dla innych dziedzin techniki w nieograniczonych

wprost ilosciach, dla podktadéw kolejowych, obok
stosowania w osiggalnych granicach podkladow zela-
znych, pozostaje jako materiat zastepczy — beton
zbrojony zelazem (zelazobeton).

Zastosowanie zelazobetonu do podktadow koiejo
wych zagranicg w postaci badan i prob, a o ile chodz
o iancje, to w dosc szerokim zakresie i w normal-
nej eksploatacja., prowadzone byto juz od dwudziesta
Kuku lat, to jest zaraz po wojnie Swiatowej. Polska
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staneta przed tym palgcym zagadnieniem obecnie po
wojnie, w wyniku dewastacji: naszych laséw przez
okupanta, 6-cio letni okres wojiny w ogdle bez prowa-
dzenia wymiany podkladow doprowadzi! linie kole-

jowe pod wzgledem podktadowym do stanu pozosta- m

wiajaeego wiele do zyczenia; stan taki wymaga inten-
sywniejszej, niz normalnie wymiany podktadow a
poniewaz na odbudowe $rodkéw transportu i na zwig-
zane z nig inwestycje kolejowe potrzeba réwniez zna-
cznej liczby podkltadéw, przeto zagadnienie zamiany
podktadow drewnianych przez podktady zelbetowe
jest sprawg podstawowej wagi.

7o0m ocouar//;e Vb jyjlesnu
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JTz&06cz / -/168mlv,

Rys. 2. Szkic podkladu inz.

Totez juz na jesieni 1945 roku Ministerstwo Ko-
munikacji zaméwito w wytworniach polskich pierw-
szg parke 10.000 szt. podktadéw zelbetowych wedtug
typu inz. S. Andrzejewskiego, ktére zostaly ulozone
na roznych liniach i torach, celem wyprébowania ich
i uzyskania wnioskéw dla dalszych masowych zamoé-
wieri.

Podklady tego systemu specjalnie wyrozniaja sie
wielkg prostotg przymocowania szyny do podkiadu za
pomocg czterech  kotew  zelaznych, zabetono-
wanych w podkiad, z umieszczeniem szyny na Klinie
debowym, wbitym miedzy stopke szyny a podkiad, co
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stanowi zupelng nowos$¢ w sposobach przymocowania
nawierzchni, a w zwigzku z tym wymaga tym bar-
dziej doktadnych obserwacji nad zachowaniem sie kli-
néw, przyleganiem kotew do stopki, odksztatceniami
toru, nad warunkami i spokojem jazdy i nad kosztami
utrzymania.

Poz.a tym przy warsztatach drogowych w Staro-
sielcacih zorganizowano wlasng wytwornie o charakte-
rze badawczym, majgcg na celu produkcje probng
roznych typow podktadéw zelbetowych, ktére nastep-
by¢ ukladine do toru i obserwowane pod-

nie maj
czas ruchu.
n
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Kellera.

.Nie zadawalniajgc sie wiltasnymi doswiadczeniami
i dla zapoznania sie ze stanem podktadow zelbeto-
wych, stosowanych na kolejach zagranicznych, Mini-
sterstwo Komunikacji delegowalo w pazdzierniku ub
r. do Szwajcarii, Francji, Belgii, Holandii i Anglii: inz.
Szajera Roberta — Naczelnika Wydziatlu Projektow
Kolejowych w Biurze Planowania i inz. Laudanskiego
Jana Kierownika Referatu Nawierzchni w tym
Wydziale. * J

W rezultacie rozmow' przeprowadzonych na temat
podktadow zelbetowych z przedstawicielami kolei za-
granicznych i w wyniku badan i materiatow zebra-
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nych wraz z ogledzinami podktadéw utozonych w to-'
rze> wigcznie z zapoznaniem sie z warunkami pro-

dukcji podktadéw w wytwdrniach, wymienieni- inzy-
nierowie doszli do nastepujacych spostrzezen, ocen
i wnioskow.

A.Szwajcaria (S B B) (Schweizerische
Bundesbahnen).

Koleje Szwajcarskie prowadza dotychczas jedynie
badania o charakterze laboratoryjnym ze sprawdze-

t 900

Rys.

niem pewnej niewielkiej ilosci podktadéw przez uto-
zenie ich w torze.

Na dojezdz¢e do stacji Zurich Gtowny od strony
stacji Widikon i Zurich-Enge na torze gtéwnym o bar-
dzo silnym ruchu przy szybkosci pociggéw 120km/godz.
na probe utozono w roku 1944 — 406 sztuk podkta-
déw systemu inz. Kellera (waga okoto 284 kg), w

4. Szkic podkfadu

lhTEo¢r. ejliustn y
w GDYNI z s>o0z*be w SUfVCJIS
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roku 1945 300 sztuk podkladéw systemu inz.
Ruegg‘a (waga 160 kg).

Wszystkie podklady Ceza na okoto 12 cm warstwie
zwiru mocno ubitego + 5 cm warstwa zwiru podbi-
tego Powyzej nastepuje okoto 10 cm wypelniajaca
warstwa zwiru tub piasku,, tak, ze klatki pozostajg
mezasypane.

Przymocowanie szyny do podktadu posrednie:
szyna do podkiadki zelaznej, ktéra ze swej strony jest
przymocowana $rubami do podktadu; Sruby zaktadane
od dotu, lub jak w systemie inz. Kellera od go6ry. Pod

eJzczeyor Q

Pr2eUro/" _/? J?

*3_00*|
.......... +]
JFavre”.
iestnggumt ood "'nnim’u wfasoiwie projektowana
i dykty .lub gumy. P "a betonie ‘>odldadka
Podkiady systemu inz. Kellera i in. Rueae‘'a sa
N

przedprezone kzachowujg sie dobrze
Poza tym w Szwajcarii/ koleje Drzeorowadzity

pioje od roku 1924 z innymi typami podkladéw uto-
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zonymi na linii Wollishofen — Rychtersvill (szybkos¢
pociagéw 90 km/godz, przy ilosci okoto 100 pociagéw
na dobe na jednym torze), z ktérych na uwage zastu-
guja podkiady wibrowane systemu ,Favre®, wbudo-
wane do toru w 1924 r. w ilosci 20 sztuk, z czego w
latach od 1932 do 1945 usunieto wszystkiego 5 sztuk.

W typie tym szyny spoczywajg na podkiadce drew-
nianej. Sruby przymocowujgce nawierzchnie do pod-
kiadu zaktadane sg do betonu od dotu. Na podkiadach
pozostatych nadal w torze zupetny brak rys i sladéw

pekniec.

Wedtug opinii inz. Meier'a z Generalnej Dyrekcji
Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych zagadnienie pod-
ktadow zelbetowych na kolejach szwajcarskich
istnieje jedynie, jaké zabezpieczenie na przysztos¢, na
wypadek braku drzewa, jak réwniez jest forsowane ze
wzgledu na zabiegi firm betonowych, ktére pragna
zdoby¢ od kolei powazniejsze zamoOwienia. Koleje
Szwajcarskie' dotychczas nie wyszly z okresu préb
i badan _odnoszacych sie gtéwnie do powstajgcych
naprezen w podkladach, ¢o sie osigga przy pomocy
specjalnych rejestrujgcych tensometréw systemu inz.
Meier'a wyrabianych przez firme Huggenberger
(Zurich).

Go sie tyczy przymocowania nawierzchni do pod-
ktadu zelbetowego, to Koleje Zwigzkowe stojg na sta-
nowisku, ze musi by¢ ono osiggniete przy uzyciu tych
samych elementéw,'co i w normalnej nawierzchni.

B. Francja

Sposréd widu odmian podktadéw zelbetonowych,
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zmniejszona o0 V« grubosci w stosunku do warstwy
pod podktadami drewnianymi.

Uszkodzen w podkladach typu Vagneux w miej-
scach styku zelaza tgcznikowego z blokami betono-
wymi me stwierdzono. Warunek jest, aby podktady te
nie byly podbijane w $rodku. Dla poszerzenn w torach
system Vagneux przewiduje podkiady o specjalnym
rozstawie otworéw. Jako przymocowanie nawierz-
chni stosuje sie wkrety wkrecane w specjalnie wyro-
bione otwory (uzbrojone odpowiednio), przy czym sag
one przed tym zalewane masa bitumiczng, ktéra po
stwardnieniu (1-2 lata) trzyma tak diobrze, ze wkret
w ogole njie daje sie wykreci¢. Obecnie SNCF zama-
wiajg 200.000 sztuk tych podktaddw.

Na linii Compiegne-Soissons przy stacji Vamoise
podktady typu Vagneux utozone w roku 1924 w iloSci
500 szt. posiadajg w wiekszosci przerdzewiale na-
wskro$ tgczniki zelazne. Nie stwierdzono tego przy
stacji Vic Sur Aisne. Przyczyny tego zjawiska mozna
dopatrywaé sie w tym, ze pod stacjg Vamoise pod-
kiady lezg na linii przebiegajacej przez las, co powo-
duje zwdgocanie podsypki. Podklady lezg na grysiku
i klatki sg przysypane mniej wiecej do potowy ftgcz-
nika zelaznego. Wielkos¢ ruchu 15 pociggow, w czym

prébowanych i stosowanych od roku 1924, SNCF
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Rys. 5 i 5a. Szkic podktadu ,Vagneux.

(Societe Nationale de Chemins de Fer) zatrzymato sie
na dwoch typach: ,Vagneux“ i ,Orion“ z betonu wi-
browanego. Lezg one na okoto 300 km linii gtéwnych,
po ktérych przebiegajg pociagi z szybkoscig do 85, a
wyjatkowo nawet 100 km/godz. Na liniach z ruchem
tranzytowym, zagranicznym podkladow zelbetowych
Koleje Francuskie nie ukladajg. Przed wojng ukladano
je wylacznie na liniach drugorzednych i na torach sta-
cyjnych. Jako strony ujemne tych podktadéw wysuwa-
ja: 1) niszczenie podktadéw przy wypadkach wykolejen
taboru, 2) duzg wage, 3) wysoki koszt, 4) uciazliwg
obstuge. Ztadowywanie podkladéw odbywa sie przy
pomocy dzwigéw specjalnych ztnontowanych na wa-
gonach. Jako podsypke pod podktady zelbetonowe da-
ja tluczen, i.ub szlake wielkopiecowa o0 wymiarach
5 15 mm, przy czym warstwa pod podkiadem jest

2 ekspresy, 2 normalne osobowe i reszta towarowych.
Szybkos¢ max. do 100 km na godzine dla pociagéw
osobowych i do 60 km na godz. dla pociggéw “towa-
rowych. Obcigzenie na o$§ 19,0 t. Pod szyng stosuje
sie podkiadki topolowe; sg one zmiazdzone wzgled-
nie w ogole zniszczone — nie wymieniane od chwili
utozenia. Z ponad 100.000 sztuk podktadow tego typii
utozonych na liniach Nord w latach 1923— 1935, tyl-
ko okoto 10% podkladéw uleglo dotychczas zniszcze-
niu. Podklady te uktadano przewaznie na krotkich
edcinkach celem wyprobowania ich w réznych wa-
runkach pracy. Najdluzszy odcinek linii z tymi pod-
ktadami posiada Dyrekcja Nord na linii Boulogne —
Calais, gdzie przechodzi 25 pociggow z szybkoscig do
120 km na godzine. Na odcinkach okoto Vichy sa od-
cinki z podktadami Vagneux dtugosci do 45 km.
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Jak wynika z informacji udzielonej przez p. Maiile
— Generalnego Dyrektora Tow. Podktadéw Zelbeto-
nowych systemu Vagneux dotychczas firma wypro-
dukowata okoto 2 milionéw sztuk podkladéw dia
Francji i dla Afryki. Podkiady te sg z betonu wibro-
wanego. Waga zelaza w podktadach systemu Vag-
neux wynosi ogétlem okoto 23 kg na podkiad (uzbro-
jenie 11 kg, tacznik 11 kg, uzwojenie dla wkretéw
1 kg).

Podkiady typu ,Orion*

Lezg one na linii Toulouse—Bayonne (linia dwuto-
rowa, dla szyn typu Vignola i na linii Montrejeau —
Luchon (linia jednotorowa) dla szyn typu Stephensona.

llos¢ pociggéw max. 5 osobowych i 15 towaro-
wych na ltorzc przy szybkosci jazdy 70— 100 km/godz.
Nacisk na o$ lokomotywy elektrycznej — 19 ton.
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Szyny (Vignola) typu 46 kghnb. Rok utozenia podkta-
dow 1928 — 1934. Podkiady lezg na grysiku, klatki
nie zasypane. Przymocowanie szyny do podktadu przy
pomocy wkretow wkrecanych w klocki debowe osa-
dzone w betonie. Klocki te sg z bardzo dobrej debiny
i byly czesciowo wymieniane po 10 latach stuzby.
Pod szyna podkiadka z platanu grubosci 8 mm.
Kruszywo i piasek do betonu z tej samej skaly ta-
manej (porfir). Waga uzbrojenia — 15 kg; ciezar

whasciwy kruszywa 3,0 t/m3 betonu 2,4 t/m*. Ciezar
podkiadu 190 kg.

Zaden z podkifadéw utozonych na tych liniach nie
zostat dotychczas zmieniony; obecny stan podktadéw
witasciwie bez jakichkolwiek uszkodzen i pekniec.

Poza tym koleje francuskie przeprowadzajg pro-
be i doswiadczenia wstepne z podktadami przedprezo-
nymk ”~ wyrabianymi przez jedyng istniejacg firme;
Société Technique pour Utilisation de la Précontrainte
.Process Freyssinet" (S.T.U.P.).

Podktady te, uwzgledniajgc zastosowanie szyn typu
46 i 50 kg na 1 mb, posiadajg nastepujgce cechy cha-
rakterystyczne:

Objetos¢ betonu 62 litry;

Waga betonu 155 kg/przy gestosci betonu 2,5

Fm3.
~ Uzbrojenie w zaleznosci od typu podktadu sktada
sie:

Model A: 60 pretbw 0 2,5- mm o wadze stali
5,35 kg.

Model B: 52 prety 0 25 mm o wadze stali 4,65 kg.
Model C: 44 prety 0 25 mm o wadze stali 3,95 kg.
Miedzy szyng a podkiadem nie przewidziana jest
zadna podkladka. Jako cementu do wyrobu uzywa

Rys. 7 i 7a. Szkic podkfadu S.T.U.P.
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sie cementu portlandzkiego o wysokich wartosciach
szybkiego wigzania w ilosci 400 kg/m3 betonu, przy
czym zadana wytrzymatos¢ ma wynosi¢ 500 kg/m2
Podktady sg wibrowane na wibratorach o 18,000
drgan na minute. Jako armature uzywa sie stal’
0 wytrzymatosci 180 kg/m2i o granicy ciggtosci 220
kg/m2

Po przeprowadzeniu wibrowania, beton w formie
Zzelaznej pozostaje przez 15 godziny w komorze
z parg o temperaturze 80° C, po czym podkiad zostaje
wyjety z formy. Caitkowita produkcja przy jednym
podkiadzie trwa okoto 2,5 godzin. Firma produkuje
dwa systemy przedprezania pretow: 1) prety napre-
zone nazewnatrz form przy pomocy ciggnikéw hy-
draulicznych dziatajgcych sitg 70 ton i w tym stanic
zabetonowane, a po zwigzaniu sie betonu odciete
12) prety naprezone wewnatrz form na blokach be-
tonowych, wstawionych do form odpowiednio zamo-
cowanych.

W podktadach tego typu, utozonych w ilosci 24
sztuk na wiosne roku 1946 na linii podmiejskiej Pa-
ris — Gardres, gdzie przebiega dziennie 30 pociggéw
elektrycznych z szybkoscia max. 80 km/godz. zasto-
sowano specjalny typ zamocowania nawierzchni.

Przymocowanie szyny na miejsce przy pomocy
specjalnej sruby o wydtuzonym thie w ksztaicie ostro-
stupa Scietego z wydrgzeniem w sSrodku. Srube te
wprowadza sie z gory do otworu w podktadzie i na-
stepnie zaklinowuje przestrzen miedzy Sruba, a Scian-
ka przy pomocy klina azbestowo-cementowego'. Od-
powiednia tapka nasadzona na te Srube opierajaca sie
z jednej strony na stopce szyny, a z drugiej strony
wprost na wycieciu w betonie i dokrecona z gory
przez nakretke stanowi przymocowanie szyny do pod-
ktadu. Jak wynika z osmiomiesiecznych obserwaciji
na wymienionym odcinku toru, przymocowanie za-
chowuje sie bardzo dobrze. Na rok najblizszy Koleje
Francuskie zamierzajg zakupi¢ 200.000 szt. podktadow
typu S. T. U. P, przy czym nie majg nadziei, aby ta
ilos¢ byla osiagalna ze wzgledu na mozliwosci pro-
dukcyjne firmy.

Koleje Francuskie opracowaly specjalne warunki
techniczne na dostawe podkladow zelbetowych,
z ktérych punkty charakterystyczne, zastugujgce na
uwage, sg hastepujace:

a) dla materiatow skladowych betonu, a wiec dla
zwiru i piasku stawiajg one nader rygorysty-
czne warunki co do gatunku i czystosci, i do-
puszczajgc uzycie materialdw pochodzenia
skalistego wymagaja, aby kruszenie ich odby-
wato sie poza wytwoOrnig i aby do wytworni
materiat przychodzit bez zawartosci pytu. Ce-
ment powinien by¢ stosowany wysokowartos-
ciowy (zaprawa plastyczna 1:3 po 28 dniach
musi wytrzymac¢ 400 kg/cma), przy czym wa-
runki dokonywania préb z dostarczonym ce-
mentem, przechowywanie cementu przyjetego
do produkcji i odrzuconego sa nader Sciste
i drobiazgowe. Zelazo zbrojeniowe musi pod-
lega¢ specjalnemu oczyszczeniu od rdzy, nalo-
tébw tluszczowych i innych skladnikéw dziata-
jacych szkodliwie na metal i beton, lub zmniej-
szajgcych jego przyczepnosé;

b) stosunek skladnikéw w betonie dla danej frak
cji zwiru i piasku ustala na podstawie préb
i badan firma pod kontrolg Zarzadu Kolejo-
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wego, majac na wzgledzie koniecznos¢ otrzy-
mania betonu mozliwie maksymalnej spoisto-
Sci, dajgcej sie osiggng¢ przy danym sposobie
produkcji. Wytrzymatos¢ kostek betonu z mie-
szanki przeznaczonej do produkcji i kostek
wycietych z gotowych podktadéw powinna wy-
nosi¢ po 28 dniach comajmniej 400 kg/cm2.

d) jako obcigzenie statyczne przy dokonywa-
niu prob z gotowymi podktadami po 28 dniach
tezenia w temperaturze + 15° ustalone jest
obcigzenie skupione w miejscu przylegania
szyny sitg rowng 23 ton dla podktadéw posre-
dnich i 25 ton dla podktadéw stykowych przy
rozstawie punktéw podparcia 40 cm.
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Rys. 8 Schemat rozkladu obcigzen.

Proby tej dokonywa sie z jednym podktadem na
kazde 100 szt. dostarczonych, przy czym o ile peknie-
cie zarysowuje sie przy obcigzeniu minimum 0,85
obowigzujgcego, prowadzi sie dalsze proby z piecio-
ma dowolnie' wybranymi podktadami z tej grupy.
Niezadawalajacy wynik chociazby z jednym podkia-
dem powoduje, albo odrzucenie calej partii, o ile ob-
cigzenie probne, przy ktérym nastgpito pekniecie be-
dzie mniejsze od 0,85 zadanego, albo na Zgdanie fir-
my szczeg6lowe badanie kazdego podktadu. Jezeli
obcigzenie prébne, przy ktorym nastgpito pekniecie,
bedzie wieksze od 0,85 zadanego, nastepuje przenie-
sienie tej pattii do ulgowej kategorii podktadéw. Po-
za tym kazdy tysigczny podkiad poddawany jest sto-
pniowemu obcigzeniu az do pekniecia, przy czym sita
powodujaca te pekniecia nie moze by¢ mniejsza od
ustalonej normy. Firma jest obowigzana prowadzi¢
dziennik z dokonywanych préb seryjnych.

e) Tolerancje w wymiarach zewnetrznych' pod-

kladow wynosza: w dlugosci + 2 mm, zas
w szerokosci i wysokosci + 5, — O.
Tolerancje w rozmieszczeniu osi potozenia

szyn -f- 2 mm, w rozmieszczeniu za$ osi otwo-
row w podkladzie dla Srub, czy wkretow
-~ 0,5 mm, przy czym dla samych otworéw
+ 0,2 mm.

C Belgia.

Jak wynika z informacji udzielonej przez p. inz.
Musuey — Szefa Wydzialu Budowy Wierzchniej
w Generalnej Dyrekcji w Brukseli na kolejach belgij-
skich na linii Paris-Bruxelles znajdujg sie podkiady
typu francuskiego Vagneux, lezace tam od lat dwu-
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dziestu, przy czym, jako zuzycie mozna ziaobserwo-
wac jedynie przerdzewienie tgcznikéw zelaznych.
Poza tym w latach 1937 — 1938 koleje belgijskie
utozyly 500 szt. podktadow z przegubowym potgcze-
niem na czesci srodkowej, ale podkiady te nie zdaty

egzaminu z powodu stabej statecznosci blokow, ktére
podlegaty obrotom wokdt osi poprzecznej. _

Poza tym obecnie koleje belgijskie stosujg pod-
ktady tvpu Blaton (Entreprise Blaton — Aubert b.A.
Bruxelles). Podktady te lezg od o$miu miesiecy na li-
nii dwutorowej Bruksela-Gaindawa przy stacji Tarnat,
po ktorej przebiega okolo 70 par pociggéw na dobe
z szybkosciag do 120 km na godzine. Typ szyn 50
kg/mb.

Sa to podktady z betonu przedprezonego. Jaka
'.rzymocowanie szyny zastosowane jest przymocowa-
ile analogiczne jak do typu niemieckiego K, p
:zym podktadka Zzelazna utozona wprost_ na betonie
est przymocowana do podktadu Srubami wp
iymi z géry. Cena 420 fr. belgijskich za sztuke pr y
‘cnie podkiadu debowego impregnowanego '260 fr.
>elg., za$ sosnowego impregnowanego 210 tr. oeig.
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Przy produkcji masowej w ilosci 20.000 sztuk mie-
siecznie firma przewiduje cene okoto 300 fr. belg.
Podkitady #ezace na wymienionym odcinku sg 2-ch
typow: z otworami kotowymi w $rodku i te sg prawie
wszystkie popekane, i bez otwordw i te pozostajg po

o$miomiesiecznym okresie préby w bardzo dobrym
stanie, mimo ze lezg na tuku o bardzo duzej prze-
chyice.

Na tym samym odcinku utozono 500 sztuk pod-
kladow systemu firmy Pieu(x Frank S. A. Skladajg
sie one z 3-ch czesci, a mianowicie z dwoch blokow
stanowigcych podstawe dla zamocowania nawierz-
chni i z czesci $Srodkowej. Czesci te sg odizielone od
siebie albo przektadkami miedzianymi, albo drzewem

debowym, lub specjalnym*materialem z drzewa pra-
sowanego (bakelit), Sciggniete zas ze soba pretami
przedprezonymi. Poza przymocowaniem podkiadki,
analogicznym jak w systemie Blaton, zastosowano
przypawanie tych podktadek do pretéw zapuszczo-
nych w beton podkiadu, lecz przymocowanie to nie
zdato egzaminu i wiekszos¢ podkltadéw z tym zamo-
cowaniem wymieniono. Poza tym podkiady te, lezgc
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w torze od poczatku roku biezgcego, zadnych usterek
w betonie dotychczas nie ujawnimy. Beton, jak twier-
dzi firma, ma wytrzymatos¢ 100 kg/cnr.

Dla bocznych torow stacyjnych, jako materiat za-
stepczy koleje belgijskie zaczely stosowaé dwa bloki
betonowe potagczone dwoma ptotnienidwkami parowo-

Rys.

zowyrni. Jako umocowanie szyny zastosowano wkre:
ty wkrecane w dybie drewniane, wpuszczone' w beton
podkfadu od dotu.

D. Hclandia

Koleje Holenderskie zagadnieniem podktadow zel-
betowych zaczely sie interesowac¢ dopiero po woj-
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E. Anglia.

Jak wynika z informacji udzielonej przez Naczel-
nika Wydzialu w Ministerstwie Komunikacji zagad-
nienie stosowania podktadow zelbetowych- na kole-
jach angielskich powstalo w okresie wojny z powodu
braku drzewa.

11. Szkic podktadu systemu Franki.

W wyniku przeprowadzonych badan i. prob usta-
lono typ podkiadu przedprezonego. Podkiady tego ty-
pu lezg od 3-ch lat na gtéwnych torach i jak dotych-
czas zupetnie pomysinie zdajg egzamin pod wzgledem
wytrzymatosci. Ujawnity sie tylko drobne uszkodze-
nia wioskowate. Przypuszcza¢ nalezy, ze podkiady
te powinny przestuzy¢ okoto lat 20, tj. tyle co wynosi
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Rys. 12. Szkic podktadu z 2 blokéw i ptomfeniéwek.

nie. Wiasnych doswiadczen, poza podktadami Izej-
szych typdw, Stosowanymi dla linii waskotorowych
w Indiach, nie posiadajg. Obecnie zamowili w Anglii
1000 szt. podktaddéw przedprezonych.

Na liniach drugorzednych probujg typ podkiadu
stosowany w Indiach dla linii & przeswicie toru
1000 mm, stanowigcy potaczenie dwoch blokéw za
pomoca szyny, do ktérej przy pomocy Sruby hakowa-
tej nastepuje przymocowanie nawierzchni.

w Anglii okres, trwania impregnowanego podktadu
‘drewnianego .(sosnowego).

Podktady zelbetowe sg ciezkie i drogie. Koszt
jednej sztuki powyzej 20 szylingow, gdy koszt pod-
ktadu sosnowego impregnowanego 18 szylingbw przy
statej tendencji wzrostu kosztu drzewa. Stuzba, linio-
wg 'do podkltadéw zelbetowych ustosunkowuje sie
niechetnie i przysztosci one w Anglii nie majag.
Koleje angielskie przejdg z powrotem na drzewo, gdy
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tylko znajdg sprzyjajace okolicznosci. KoCeje angiel-
skie nie stosujg podktadéw zelaznych z powodu braku
stali. Firma dostarczajgca podkiady przedprezone roz-
wineta produkcje do wydajnosci 100.000 sztuk rocz-
nie.

Poza podktadami przedprezonymi dla toréw bocz-
nicowych cztery firmy dostarczajg podktady zwykle
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Stosujg roéwniez podkilady blokowe (60 X 20X20
cm), ukladane co drugi, wzglednie trzeci na przemian
z podkitadami drewnianymi. Przymocowanie szyny
przy pomocy wkretdw, wkrecanych w beton i zale-
wanych cementoazbestem.

Wedtug opinii Mr. Wallace Naczelnika Wydziatu
Zarzgdu Kolei L. M. S. (London-Midland-Scotland),
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wibrowane na wibratorkach zelazkowych w formach
betonowych. W formach tych pozostajg_one przez
24 godziny dla zwigzania i stwardnienia (system
Stent* Precart Cencrete TD). Do betonu dodajg
2no chlorku wapnia (CaCE).

14. Szkic podkiadu typu Dowsett.

ktéra w szerszym zakresie zastosowa-la podkiady
przedprezone, tylko te podktady wytrzymujg dziesiej-
sze obcigzenia kolejowe.

Inne typy z normalnym uzbrojeniem przewaznie
pekajg posrodku i pod szynami. Ztadowanie i uklada-
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nie podktadéw zelbetonowych dokonywane jest recz-
nie przy uzyciu 6 ludzi na 1 podkfad. Personel kole-
jowy pracuje niechetnie z tego rodzaju podkiadami,
przy czym nalezy roztacza¢ baczng uwage podczas
pracy.

Na linii London-Scotland — Cheddington, po ktorej
przebiega 100 pociggéw na jednym torze przy szyb-
kosci 100 km/godz, zalozono odcinek doswiadczalny,
na ktorym utozono podklady zelbetowe r6znych
typow, poczynajac od najdawniejszych, z ktérych naj-
odpowiedniejsze sg podkiady systemu Dowsett z be-
tonu przedprezonego, ulozone w czasie od poczagtku
1943 roku do sierpnia 1944 r., nie zdradzajg one,
peknie¢ i sa w stanie zupetnie dobrym.

Produkuje te podktady Firma ,Dow-Mac* w Tel-
linkton pod Peterbourgh.

Wytwoérnia ta produkuje podkfady z betonu przed-
prezonego metoda naprezania pretow nie indywidu-
alnie dla kazdego podktadu, lecz metodg ciagla
(tasmowg) odrazu dla 50 podkiadow.

Produkcja odbywa sie na podiuznych stotach rol-
kowych, przy czym kazda tasma odpowiada diugosci
50 szt. podkladéw. Tasmy sa zespolone po dwie. Hala
wytwdrni jest zaopatrzona w 26 sztuk tego rodzaju
taSm. Kazda z tych tasm jest zakonczona z kazdej
strony specjalnymi gtowicami z 18 otworami na prze-
puszczenie pretéw uzbrojenia.

Prety te z jednej strony w tych glowicach zostajg
zamocowane przy pomocy zaklinowania ich w otwo-
rze*kotkiem stalowym, z drugiej strony zas$ zostajg
naciggniete do 70Yo wytrzymatosci stali i réwniez
zamocowane w otworze przy pomocy kotka stalowe-
wego z zaznaczeniem farbg olejng potozenia preta
w stosunku do obsady celem stwierdzenia jego nie-
przepuszczalnosci. Drut zbrojowy tej stali wysoko-
wartosciowej (0 5 mm) nawiniety jest na bebnach,
przed zalozeniem na stoly zostaje najpierw ob-
ciggniety mydiem, a nastepnie przepuszczony przez
skrzynke z karborundem, celom zupelnego oczyszcze-
nia od tluszczu i zewnetrznych zanieczyszczeh. Na-'
prezenie pretéw zbrojeniowych odbywa sie przy po-
mocy specjalnej maszyny z tlokami wyciggowymi
poruszanymi przez sprezone powietrze.

Po naprezeniu kompletu zbrojenia ponad jednym
stolem przystepuje sie do betonowania podktadow
w formach blaszanych o grubosci $cianek okoto
2 mm.

Betonowanie odbywa sie na Srodkowej linii sto-
tow podtuznych, przy czym beton otrzymuje sie ze
zbiornika podjezdzajgcego po torze utozonym prosto-
padle do linii schodow. Betoniarka miesci sie na linii
ruchu zbiornika, ktoéry po oprOznieniu podsuwa
sie do betoniarki i bezposrednio napetnia sie no-
wym materialem. Do betoniarki ustawionej przy wej-
Sciu bocznym do hali przewidziane jest dogodne do-
starczanie kruszywa: piasku, wody i cementu.

Betonowanie podktadu odbywa sie w spos6b na-
stepujacy: po ustawieniu formy na stole rolkowym z
podsunieciem jej pod naprezone struny zbrojeniowe
i po zalozeniu sztorcow formy nastepuje zapetnienie
formy betonem 2z poddaniem jej wibracji. Dalej na
rolkach tasmy stolu nastepuje przesuniecie podktadu
wraz z formag, przeciggang po strunach zbrojeniowych
na miejsce przylegte do podkiadu uprzednio wyko-
nanego z luzem miedzy nimi, wynoszacym okoto 10
cm. W miejscu tym podkiad zostaje poddany ostate-
cznej wibracji przy pomocy wibratorow zetazko-
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ch. W ten spoiséb zostajg zabetonowanelwszystkie
(50 szt.) podktady jednej tasmy i praca przenosi sie
na tasme nastepng. Po zabetonowaniu podkiady pozo-
stajg w formach na stotkach przez okres 5 — 6 dni.

Jak wynika z wyjasnien kierownika technicznego
wytwérni ,Dow-Mac“, ostatnio wprowadzone udo-
skonalenia drogg ogrzewania betonu w formach
przez przepuszczanie pradu przez struny, pozwoli
skroci€ czas niezbednego tezenia betonu' w for-
mach do jednego dnia. Po okresie tezenia i zwigza-
nia sie betonu z zelazem nastepuje stopniowe odpre-
zenie strun, a nastepnie! rozciecie (odpalanie) pre-
tow miedzy podktadami 1 wyjecie podktadu z for-
my. Gotowy podklad przy pomocy transporteréw
poprzecznych i podiuznych zostaje wyniesiony na
teren poza hale, puste zas formy przy pomocy takich
ze transporterOw zostajg dostarczone do miejsca za-
petniania form betonem.

Podktadéw ani podczas wigzania w formach, ani
na terenie podczas okresu twardnienia nie polewa sie
woda. Ogoélny_czas zatrudnienia przy jednym pod-
kiadzie 2 godziny. Kruszywo i piasek na (miejscu w
kopalni w bardzo dobrym gatunku i czyste. Wyglad
podkladéw gotowych bardzo dobry; zbita szklista
masa ze S$ladami gesto rozsianych prézni po powie-
trzu wydzielajgcym sie podczas wibrowania. Po-
wierzchnia gorna w formie (spod podktadu) specjal-
nie chropowata. Powierzchni bocznych, ani gornej
nie zaciera sie.

__Otwory na $ruby wykonywa sie przez pozosta-
wienie w formach trzpienia zelaznego posmarowa-
nego Olejem. Tym samym specjalnym olejem smaruje
sie réwniez formy. Pod halg jednoczesnie na 26 sto-
lach moze sie znajdowac z gérg. 1000 szt.-podktadow,
co w zaleznosci od ilosci dni przetrzymywania tych
podktadéw w formach (1 czy 5 dni) daje wydajnosc
roczng od 100 do 250 tysiecy sztuk podkitadow.

F. Wnioski

Na podstawie opinii przedstawicieli zagranicznych
zarzadow kolejowych, opierajgc sie na wynikach
badan i doswiadczen tych zarzadow, jak réwniez na
podstawie osobistych obserwacji i ogledzin podkia-
wow zelbetowych — mozna sformutowac nastepu-
jace wnioski, dotyczace zastosowania podktadéw
zedbetiowych dla linii normalnotorowych.

1) Brak drzewa na podklady drewniane i wysoka

cena stali przy niedostatecznych zapasach ru-
dy stwarzajg koniecznos¢ stosowania w sze-
rokim zakresie podkladéw zelbetowych ja-
ko'jedynego odpowiedniego materialu zastep-
czego.
Jednak znaczny ciezar tych podktadow, brak
uniwersalnosci w przymocowaniu szyny do
podkiadu, utrudnienia przy uktadaniu ich w to-
rze i przy konserwacji toru, jak réwniez sto-
sunkowo wysoka cena tych  podkladéw
| w pewnym stopniu ograniczone mozliwosci
produkcyjne zakladéw wytwoOrczych stawiajg
zegadniemie podkladow zelbetowych jedynie
pod katem zados¢ uczynienia biezacym potrze-
bom, wynikajgcym z braku podkladéw drew-
nianych i zelaznych.

2) Zagadnienie przymocowania szyny do podkia-
dow zelbetowych na liniach zagraniicznych.
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Zagraniczne zarzady kolejowe przewaznie
stojg na stanowisku zachowania i przy pod-
ktadach zelbetowych normalnego typu za-
mocowania ustalonego dla danej nawierzchni.
Odpowiedni gatunek betonu przy zamocowa-
niu szyn przy pomocy S$rub i wkretéw wpusz-
czanych w beton i nalezyty materiat drzewny
w dylach i klockach, osadzonych w betonie
przy zamocowaniu na wkrety wkrecane
w drzewo, dajg zupelnie zadawalajgce wyniki.

3) Podstawowym problemem przy wyborze typu

. podkltadow zelbetowych jest zagadnienie ta-
kiej wytrzymatosci tych podktadéw, aby nie
dawaly one peknie¢ i uszkodzen przy stale
wzrastajacych obcigzeniach i szybkosciach
pociggéw. Pod tym wzgledem przyszto$¢ naj-
blizsza nalezy do podktadéw z betonu przed-
prezonego, produkcji tasmowej z zewnetrz-
nym naprezeniem strun zbrojeniowych.

4) Podklady te zupetie pewnie moga by¢ stoso-
wane na liniach pierwszorzednych o duzym
ruchu i szybkosci powyzej 100 km/igodz.

5) Na liniach pierwszorzednych z szybkoscig po-
ciggébw w granicach do 80—100 km/godz, na
'liniach drugorzednych i na torach gtéwnych
dodatkowych moga by¢ réwniez z powodze-
niem stosowane podklady wibrowane o nor-
malnym zbrojeniu (np. typu zblizonego do typu
francuskiego ,Orion"),, jednak pod warunkiem
nalezytego wykonania tych podkladow i ze
Scistym przestrzeganiem:

a) stosowania dobrego gatunku materiatow
wchodzacych w skitad betonu a mianowicie:
cementu, zwiru i piasku, przy czym zwir
i piasek powinny by¢ z materiatdw trwar-
dych i bezwglednie czyste;

b) zachowania nalezytej proporcji sktadnikéw
betonu okreslonej drogg ustalenia krzywej
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przesiewu dla przyjetego uziarnienia zwiru
i piasku;

C) oczyszczanie zelaza zbrojeniowego z zendry
hutniczej i z nalotu rdzy, zanieczyszczen
tluszczowych i innych;

d) nalezytego ubicia betonu na 'jstotach wibra-
cyjnych o dluzych ilosciach drgan;

e) poczatkowego wigzania w parze i przestrze-
gania Scisle czasu niezbednego na catkowi-
te stwardnienie materiatu;

f) Scistego stosowania warunkéw
stwierdzajgcych nalezytosc
i dobry stan podktadéw;

g) fadowania:, ztadowywania i ukladania pod-
kladéw z zachowaniem ostroznosci gwa-

rantujgcych podklady od rzucania i ude-
rzen.

6) Na liniach drugorzednych, o mniejszych szyb-
kosciach pociggéw i na dodatkowych torach
stacyjnych moga by¢ stosowane podktady blo-
kowe na przemian co 2 lub 3-ci z podktadami
drewnianymi.

7) Na torach stacyjnych, tadunkowych i gospo-
darczych mozliwe jest stosowanie jako pod-
kladow — blokéw betonowych taczonych ze
sobg w czesci Srodkowej przy pomocy odpad-
kowych materiatdbw zelaznych, jakimi sg np.
nieuzyteczne kawalki szyny, ptomieniéwki itp.

8) Sprawa ustalenia .najodpowiedniejszego typu
podktadéw zelbetowych dla réznych warun-
kéw ich pracy powinna by¢ oparta na systema-
tycznym przeprowadzaniu prob laboratoryj-
nych z wykorzystaniem najnowszych poste-
péw techniki betonu i zelbetu, jak réwniez na
statych i wnikliwych obserwacjach zachowania
sie tych podktadow w torze przy réznych wa-
runkach podtorza, budowy wierzchniej i ruchu
kolejowego.

odbioru,
wykonania

Przeglad prasy zagranicznej

UJAWNIANIE ZAGRZANYCH OSI NA ,,NEW YORK
, CENTRAL RAILROAD*®.

Po okresie prob, ktére trwaly od 1933 New Jork
Central Railroad jpostanowita obecnie zastosowaé na
wagonach osobowych i parowozach ujawniacz zag-
rzanych osi. System alarmowy sktada sie z 2 wskaz-
nikow: z jednej strony wydobywanie sie dymu moze
by¢é obserwowane z zewnatrz i ujawnia zagrzang
maznice, z drugiej strony wytwarzanie charaktery-
stycznego nieprzyjemnego zapachu, ktéry przekazu-
je informacje do wnetrza wagonu. Spos6b alarmowy
zostat zastosowany, z poczatku do zwyktych maznic
ciernych, ale obecnie dostosowano rowniez i do maz-
nic rolkowych.

W ostatniej swojej edycji przyrzad alarmowy
sktada sie gtownie z dwoch  zbiornikéw” wzglednie
,naboi“, ktére umieszczone sg w wydrgzeniach pa-
newki, przewidzianych specjalnie dla. tego celu.
Kazdy naboj napelniony rézng cieczg posiada maly
otworek zalany stopem metalowym, ktéry topi sie
w okreslonej temperaturze i pozwala wyciec cieczy.

W temperaturze tej ciecz przechodzi w stan lotny
i wydobywa sie przez otworek. .Ciecz jednego naboju
daje charakterystyczny zapach, drugiego dym gesty
i bialy, obydwa dajg znak, ze maznica grzeje sie.
Calkowite wytadowanie naboi odbywa sie w przecig-
gu 8 do 10 minut. Ciecz powodujgca zapach jest to
etylmercaptan, ciecz powodujgca dym jest mieszaning
tréjchloru tytanu i trojchloru wegla. Gazy powstate
przez obydwie ciecze nie dzialajg korozyjnie, a roz-
proszone w powietrzu moga by¢ wdychane przez lu-
dzi, bez zlych skutkéw dla zdrowia. Przy maznicach
rolkowych uzywa sie stop, ktory topi sie przy 104° C,
przy maznicach zwyktych z poduszkami tekstylnymi
160° C, przy maznicach smarowanych smarem ptyn-
nym 230° C. Wszystkie te temperatury ?7g 0 wiele
wyzsze od zwyklych temperatur, w ktorych dane to-
zyska pracuja.

W ciggu kilku lat New York. Central wykonato
calg serie prob, ktére pokazaly, ze osie ze stali we-
glistej o wytrzymatosci 63 — 86 kg/mm2 nie wyka-
zujg zadnych niekorzystnych wplywow wysokiej
temperatury, az do 274° C. \
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Naboje do zwyklych maznic wykonane sg z ru-
rek mosieznych o $rednicy wewnetrznej 16 mm.
Rurki te sg dtugosci 178 albo 203 mm. Rurki krétsze
uzywa sie do panewek 127 X 229 mm, dluzsze do
innych typow. Konice tych rurek zaopatrzone sg
w przypawaoe bromowe gniazda, w ktoére wklada

Rys. 1 Dym pochodzacy z naboju umieszczonego w panewce
zwyktej, ktéry wydobywa sie z maznicy.

sie metalowe korki topliwe wkrecane na -gwint.
Uzyskanie odpowiedniego zamkniecia rurek jest naj-
trudniejsza rzecza przy wykonywaniu dobrych 'ta-
dunkéw.

Celem ufatwienia rozréznienia tadunkow, kapsle
tadunkéw woniejgcych sg szesciokatne, kapsle tadun-
kéw dymnych kwadratowe. Oprécz tego na gtow-
kach kapsli wybita jest liczba, wskazujgca tempera-
ture topienia® metalu. Kiedy kapsle sa zatadowane
i gotowe, probuje sie je w gorgcej wodzie (93° C)
w ciagu 10 minut, aby zbada¢ czy nie ma czasem nie-
szczelnosci.

Panewka ma wywiercone 2 podluzne otwory
w miejscu najgrubszym. Naboje umocowane sg w
panewce za pomocg korkéw, wkrecanych w wycie-
cie cylindryczne na koncu otworow.

Naboje pelne umieszcza sie w panewkach; przy
wytwarzaniu nie wymagaja one zadnej pieczy, az
do momentu gdy zostang roztadowane za pomoca
grzejacego sie tozyska, i musza by¢ zastapione no-
wymi.

Naboje dla tozysk rolkowych sg wykonane z bla-
chy stadowej o $r. 31 mm i dtugosci 47,6 mm: zam-
kniete sg one przypasowanym kapslem, w srodku,
ktérego znajduje sie metalowy korek topliwy. Na-
boje te umieszcza sie we wglebieniach wykonanych
w ostonie tozyska rolkowego. Wystajgce uszy umie-
szczone na koncu naboju umocowuje sie w odpo-
wiednich zagtebieniach ostony.

Pierwsze préby w ruchu wykonano w sierpniu
1933 r. na linii drugorzednej. Celem przeprowadze-
nia préby umocowano sztuczng maznice do podwozia
tendra parowozu Pacific. Sztuczne' podgrzanie usku-
tecznione za pomocag grzejnika elektrycznego spo-
wodowalo w czasie jazdy roztadowanie sie naboi.
Obserwatorzy umieszczeni w réznych wagonach po-

1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

ciggu, doniesli, ze zapach byt na tyle silny, ze z tat-
woscia mogt wzbudzi¢ uwage kogokolwiek badz
z personelu pociggowego. Te pierwsze préby nie by-
ty jednak przeprowadzone w warunkach panujgcych
na liniach pierwszorzednych i w pociggu nie bylo
wagonéw Z wymiang powietrza.

W czerwcu 1934 r. przeprowadzono proby na li-
niach pierwszorzednych. Stwierdzono, ze zapach po-
chodzacy z przyrzadu alarmujacego byt odczuty zu-
petnie dobrze w wagonach zwyklych jak réwniez
1w wagonach z wymiang powietrza.

W sierpniu 1934 r. przeprowadzono trzecig serie
prob na linii _gtéwnej. W czasie tych prob préBnag
maznice zawieszono jak poprzednio pod tendrem pa-
rowozu. Pokrywa maznicy byta z otworami wentyla-
cyjnymi, jak réwniez zamieniona na zupetnie szczel-
ng imitujgcg warunki pracy zwyklej maznicy cier-
nej. Skuteczno$¢ dymu i zapachu w czasie prob lbyta
bardzo dobra i zostata zaakcentowana w czasie préb
niespodziewanym zatrzymaniem pociggu przez dréz-
nika, ktory spostrzegt dym, nie wiedzac, ze jest on
sztucznie wywotany.

Te trzy préby stwierdzity niezbicie, ze zapach
wywotany przyrzagdami alarmujgcymi jest wystarcza-
jaco mocny, aby latwo zaalarmowac druzyne pocig-
gowg d jest skuteczny zaréwno w wagonach zwyk-
tych jak i w wagonach z wymiang powietrza. Zapach
trwat okoto 5 minut.

Po pierwszych prébach zainstalowano przyrzady
alarmowe na wielu panewkach tendrowych parowo-
z6éw manewrowych popychajacych pociagi z Albany,
celem ustalenia, czy z biegiem czasu wskutek sta-
rosci, wstrzasdw, nagrzewania i ochtadzania nie na-
stepujg zmiany: psucie sie materialu i cieczy przy-
rzadu alarmowego. Gdy po 2 latach wskutek nor-

Rys. 2. Roztadowanie sie naboju dymnego w tozysku
rolkowym tendra.

malnego zuzycia parowozy skierowane byly do na-
prawy, panewki przesylano do'laboratorium do Al-
bany do zbadania. Przyrzady alarmowe znaleziono
nie naruszone i kiedy spowodowano roztadowanie
sie naboi w goracej kapieli olejowej, skonstatowano,
Zze roztadowanie nastgpito w przewidzianej tempera-
turze i ze naboje nie stracity nic ze swojej skutecz-
nosci dziatania.
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W listopadzie 1934 r. wyposazono w urzgadzenia
alarmujgce 500 panewek tendrow parowozéw
4-6-4 klasy J-l. Nieco pOzniej zatozono dodlatkowo
na 500 panewkach tendréw parowozéw typu 4-6-2
klasy K3, jak rowniez na pewnej ilosci wagonow
osobowych. Préby te mialy na celu zaznajomic
z przyrzgdem w pierwszym rzedzie personel pocia-
gowy. — Przed prébami rozdano personelowi pooig-

Rys. 3. Panewka z zagtebieniem do umieszczenia naboju.

gowemu mate buteleczki z merkaptem etylu, aby
oswoi¢ personel pociggowy z rozdajem zapachu
w razie roziadowania' sie naboi. W poczatkowym
okresie dzieki nienalezytemu wykonaniu naboi byte
troche falszywych alarméw. Jednak w okresie 2-ch
lat do listopada 1936 r. w 16 przypadkach zagrzania
sie maznic stuzba pociggowa zostala zaalarmowana.

Charakterystyczny wypadek zdarzyt sie 25 paz-
dziernika 1936 r.: zagrzata sie maznica Nr. 3 z le-
wej strony tendra-parowozu i wypadek zostal zasyg-
nalizowany przez przyrzad. Stop tozyskowy panewki
zostal wytopiony, jak réwniez sama panewka wytar-
ta. Przed dwoma laty, ta sama panewka u tego sa-
mego parowozu przy tym samym pociggu, prawie
w tym samym miejscu réwniez sie zagrzala. Ponie-
waz nie byla zaopatrzona w przyrzad alarmujgcy
zagrzala sie do tego stopnia, ze czop pekt wskutek
nadmiernego zagrzania sie i nhastgpito wykolejenie
sie calego pociggu, skladajgcego sie z 9 wagonow.

W dniu 15 pazdziernika 1937 r. zaopatrzono w ta-
kie przyrzady 1000 panewek na tendrach réznych pa-
rowozow, jak réwniez i w réznych typach_wagonow.
Okazaly sie réwniez pewne niedociggniecia wynika-
jace z nieszczelnosci naboi. Po poprawieniu tych
rzeczy i zatozeniu nowych w r. 1941 i 1942 w okre-
sie pomiedzy dwiema naprawami okresowymi me
spostrzezono juz zadnych niedomagali.

Przy tozyskach rolkowych zastosowano jeden ta-
dunek dymny do kazdej maznicy. Najpierw zastoso-
wato Tow. ,New York Central* w r. 1937 do 4 wa-
gonow osobowych, bagazowych, Patowych i o no-
wych wagondéw restauracyjnych. Po6zniej low. Ful-
Iman zastosowato do wszystkich nowych wagonow
osobowych budowanych dla New York Centrau
Stopniowo zaopatrzono w przyrzady alarmowe 3
wagonéw osobowych wszelkich typéw i 174 paro-
wozy, z ktérych u 75 zaopatrzono wszystkie ma-
znice

Doswiadczenia z tozyskami rolkowymi wypadty
mniej zadawalajgco anizeli z ‘tozyskami zwy y -
W wiekszosci wypadkow trudnosci powstaly na e
York Central z powodu defektu nalm Bardzo czes-
to nienalezyte dzialanie powstato wskutek niemoz-
nosci umieszczenia naboi w maznicy rolkowej <
godny spos6b, aby cze$¢ stopowa naboi znajdo
sie dostatecznie blisko Zrédta powstania ciepta, aby
mogta szybko reagowaé na zagrzanie.

Od 1 stycznia 1942 r. (jo 15 pazdziernil a ]
bylo 61 wypadkéw wyladowania sie naboi, g y ]
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nak maznice rolkowe nie byly zagrzane i byly dobre
w dzialaniu. W tym samym okresie czasu powstato
6 uszkodzen ftozysk, kiedy przyrzad alarmujgcy nie
zareagowat i w 14 wypadkach przyrzad zareagowat
nalezycie i uniknieto powaznych nastepstw uszko-
dzenia fozysk.

Skonstanowano, ze mycie tozysk rolkowych w roz-
tworze o temperaturze 93° C powodowato rozptynie-
cie sie metalu topliwego, ktéry powinien sie topic¢
przy 104° C. - Jako skutek zaradczy od pazdzier-
nika 1942 zastosowano czyszczenie tozysk w nowym
ptynie, ktérego temperatura nie przewyzszata- 71° C.
Stwierdzono réwniez, ze pewne punkty rewizyjne
przyjety zwyczaj pocierania kapsla naboju miotkiem
celem sprawdzenia czy nie przecieka. Zabroniono
jednak tego sposobu, gdyz powodowat tylko uszko-
dzenia kapsla, a nie byt praktycznie zupelnie po-
trzebny.

Aby zabezpieczy¢ sie przed defektami fabrykacji
obowigzuje obecnie przepis sprawdzania wszystkich
naboi po naladowaniu w wodzie o temperaturze 98° C
w ciggu 10 minut. W ten spos6b wykrywa sie nie-
szczelne naboje. Kiedy naboje sg wyjmowane z tozysk
z okazji naprawy lub z innej przyczyny poddaje sie
je analogicznym probom przed powtérnem uzyciem.

Zmlieniono roéwniez miejsce umieszczania nabloi
w tozyskach rolkowych, zblizajgc je jaknajblizej do
rolek i ptaszczyzn tocznych, aby doprowadzi¢ do mi-
ninum wypadki nie wyladowania naboi. Jedinoczesme
stwierdzono, ze na niektdrych z istniejgcych tozysk
nie mozna uzyska¢ dobrego umieszczenia naboi.

Rys. 4. Umieszcze-
nie naboju w tozy-
sku rolkowym woéz-
ka parowozowego.

Doswiadczenie New York Central doprowadzaja
do wnioskow: ze przyrzad alarmowy ,dym-zapach*
zapewnia praktyczny sposéb ujawniania grzejgcych
sie tozysk zwyklych i rolkowych zaréwno przez per-
sonel pociggowy jak i drogowy, nie powodujgc du-
zych trudnosci. Koszta pierwszego zatozenia sg zna-
cznie mniejsze niz w innych urzadzeniach, za$ koszty
ogoélne beda coraz to mniejsze, gdy kapsle bedg uzy-
wane powtornie.
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New York Central jest zdania, ze rezultaty cal-
kowicie zadawalajgce mozna osiggng¢ dopiero po
dobrym przeszkoleniu obstugi pociggowej, droznikéw
i personelu drogowego z dziatlaniem tego przyrzadu
New York Central zamierza zainstalowa¢ przyrzad
na wszystkich nowych wagonach osobowych z to-
zyskami rolkowymi, na wszystkich wagonach czoto-
wej czesci pociggu majacych mazntoe zwykle r na
wszystkich parowozach osobowych do pociggéw po-
spiesznych. Program ten przewiduje zaopatrzenie
w naboje okoto 35,000 maznife.

Przyrzgd alarmowy jest opatentowany pod naz-
wa ,Twinplex Hot Box Alarm“. Panewki zwykle
zaopatrzone w ten przyrzgd wykonywa firma ,Mag-
nus Metal Corporation“. tozyska rolkowe przystoso-
wane do tego przyrzadu wykonywa firma , Timken

Roller Bearing Company*“.
M

(Bull, du Congres dies Chemins de For. 8-46 r.). .

NOWE WAGONY OSOBOWO-BAGAZOWE 3 KL.
».LONDON MIDLAND & SCOTTISH RAILWAY*

W warsztatach ,London Midland and Scottish
Railway“ w Derby 'buduje sie w 225 nowych wago-
néw, osobowo-bagazowych korytarzowych, w kto-

Rys. 1
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i zaopatrzone sg w gniazda do umocowania $cian
przedziatéw i korytarza.

Szkielet pudia wykonany jest ze stupkéw teko-
wych, umocowanych za pomocg $rub do gniazd przy-
pawanych do ostojnic podwozia, jak réwniez do ana-
logicznych umocowac szkieletu stalowego dachu. Po-
wierzchnia zewnetrzna Scian jest gtadka; blachy Nr.
16 sa spawane elektrycznie w jedng catosS¢ na calej
dlugosci pomiedzy drzwiami przed umocowaniem
$cian do szkieletu pudia. Sciany poprzeczne przymo-
cowane sg do stupkow stalowych walcowanych, do
podwozia i konstrukcji dachowej. Luki dachu pokry-
te sg tez blachg Nr 16 przypawang do calego szkie-
letu dachu i Scian bocznych za pomocg spawania
elektrycznego. Catkowita waga wagonu wynosi
30 ton.

Miejsc dla siedzacych przewidzianych jest 24 w 4
przedziatach, po 6 miejsc czyli 3 z kazdej strony.
Siedzenia miekkie zaopatrzone w porecze ruchome,
ktére moga by¢ ukryte w oparciu, jezeli zachodzi
konieczno$¢ umieszczenia czterech pasazeréw z kaz-
dej strony, przez co mozna powiekszy¢ ogolng ilos¢
miejsc do 32.

Ksztalt i odsprezynowanie
bylo przedmiotem specjalnej uwagi

siedzenia i oparcia
aby da¢ pasa-

Widok boczmy nowego wagonu osobowo-hagazow ego 3 Ki.

London Midland and Scottish Railway. Na uwage zastuguje
swobodny widok poprzez .okna korytarza.

rych zastosowano liczne zmiany i ulepszenia. Wago-
ny te konstruowano pod kierunkiem Mr. Fairburn,
szefa stuzby mechanicznej i elektrycznej L. M. S. R
i stanowig cze$¢ programu budowy 800 nowych wa-
gondéw, jakie majg by¢ oddane do ruchu w najbliz-
szej przysziosci.

Nowe wagony 3 ki. korytarzowe z przedziatem
stuzbowym majg dlugos¢ 17,37 m., szerokos¢ 2,74
m. i posiadajg cztery przedzialy dla podroznych,
umywalnie i przedzial bagazowo-stuzbowy. Dwa
wbzki dwu osiowe typu LMSK catkowicie spawane o
rozstawie osi 2,74 z kotami ze stali lanej, osiami du-
gosci 2,74 m. i Srednicg czopow 117,5 mm. Dwie pary
resoréw eliptycznych podtrzymuje belke wahacza,
a 2 resory piorowe podluzne o dlugosci 1.525 m.
i amortyzatory gumowe uzupetniajg calos¢ odreso-
rowania.

Podwozie typu L. M. S. R o dtugosci 57 stop,
zaopatrzone w zderzaki amortyzujgce uderzenia
i przyrzad pociggowy. Skifada sie ono z normalnych
profili walcowanych stalowych catkowicie spawanych
elektrycznie. Gérna powierzchnia podwozia jest
gltadka i przykryta blachg falista, na ktorej uklada
sie podioge. Blachy te przypawane sg do podwozia

zerom maximum wygody. Siedzenia dobrze odspre®
zynowane, oparcie plecow i gtowy dobrze uksztalto-

Rys. 2. Widok wewnetrzny .przedzialu 3 W. o 6 miejscach,
ktéry moze by¢ zamieniony na 8 miejsc >0 podniesieniu
poreczy. '
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wane. Wszystko pokryte moketem, stosowanym z
wewnetrzng boazerie Scian. Dla poszczegoélnych cze-
sci wewnetrznych Scian zastosowano rézne rodzaje
szlachetnych gatunkéw drzewa.

Whnetrze wykonano gtadko gzymsy i obrazy zre-
dukowano do minimum. Po jednym lustrze zastoso-
wano nad kazdym  siedzeniem, a armature wew-

Rys. 3. Widok wzdiuz korytarza pokazujgcy niskie okna.

netrzng wykonano z oksydowanego brgzu. Przedzia-
ty i korytarz zaopatrzone.sg w szerokie okna, 0 nis-
kim parapecie, z podwdéjnymi szybami wentylacyj-
nymi.
y Pomiedzy przedzialami i korytarzem zastosowa-
no podwdjne drzwi przesuwane, zaopatrzone w sze-
rokie szyby, pozwalajgce na swobodne obserwowa-
nie krajobrazu przez drzwi. Sciany korytarzy wyto-
zono rowniez drzewem.

Drzwi przesuwane przedzialowe zaopatrzone sg
w rolety, pozwalajgce umocowac je na dowolnej wy
sokosci. Podtoga, w przedziatach d korytarzu po<ry a
jest brgzowym linoleum.

Wagony~ ogrzewane sg para;
dziale znajdujg sie dwa grzejniki o dtugosci

w kaidym prz
cm.,
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regulowane termostatem, a oprocz tego zaopatrzone
w kran odcinajacy, ktéry moze uruchomic¢ pasazer.
Grzejniki umieszczone sg réwniez w korytarzu.

Kilka nowych rozwigzan konstrukcyjnych w za-
opatrzeniu cieptg wodag pozwala na lepsze utrzyma-
nie w czystosci ustepow i lepszego wyposazenia umy-
walek.

Przedzial bagazowy posiada siedzenie obrotowe,
kran hamulcowy, ogrzewanie oraz z obydwdch stron
podwdjne drzwi wejsciowe.

Rys. 4. Wnetrze przedziatu stuzbowo-bagazowego.

Oswietlenie' elektryczne systemu ,Wolverton®
sklada sie z baterii akumulatoréw i regulatora. W
kazdym przedziale znajduje sie na suficie plafon i 4
kinkiety po 2 z kazdej strony ponad siedzeniami.

Lampy zaopatrzone s w klosze opalowe kazda
lampa zaopatrzona jest w wytgcznik. W ustepach
ponad lustrem umieszczono po 2 lampy. | ‘M.

Bill. dn Congres des Cheim. de Fer, Nr 8 — 46 r.

PODWOZIA O OSIACH PROWADZONYCH DLA
TRAMWAJOW 1 WAGONOW DRUGORZEDNYCH
LINII KOLEJOWYCH.

Rysunek przedstawia podwozie doczepki tramwa-
jowej o 3 osiach prowadzonych, bedacych w uzyciu
na sieci tramwajowej w Bazylei (Szwajcaria) od
1934 roku. —

Podwozia o osiach prowadzonych dla tramwajéw.
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Wozki skrajne opierajg sie dwoma czopami kuli-
stymi o rame podpartg po $rodku przez dwukotowy
wozek.

Rama tgczaca wszystkie trzy wozki zapewnia
nalezyte wpisywanie sie wézkéw podczas przecho-
dzenia po luku.

Zawieszenie pudta sklada sie procz resoréw woz-
kéw opartych na maznicach jeszcze z 4 poduszek z
kauczuku, na ktdrych pudlo spoczywa bezposrednio.

Potrojne zawieszenie pudla ma za zadanie ttu-
mi¢ hatas i powoduj? spokojny bieg wagonu. Kota
pozostawiono nadal szprychowe ze wzgledéw oszcze-
dnosciowych.

Ro6zne czesci podwozia sa lekkiej konstrukcji np.
rama lgczaca trzy wozki jest catkowicie spawana co
pozwolito na znaczne zmniejszenie ciezaru wilasnego
wagonu.

Tego rodzaju podwozia okazaly sie szczegdlnie
przydatne na liniach o licznych, ostrych tukach i zo-
staly zastosowane w Sewilli (Hiszpania), Francji
i Szwajcarii w terenach goérzystych.

Zastosowanie tych podwozi do starych wozéw
czyni jazde w wagonach znacznie wygodniejsza dla
pasazeréw i zmniejsza zuzycie obreczy koét i szyn.

,Bulletin Technique”
SLM Winterthur pazdziernik 1944

S S

NOWE PAROWOZY T-WA KOLEJOWEGO L.M.S.R.
W W. BRYTANII

Fabryka T-wa L. M. S. R. w Crewe oddata ostat-
nio do ruchu pierwsze 2 parowozy nowych typdw, jak
na rys. 1i 2

Obydwa typy sa identyczne z wyjatkiem/ tendra,
a mianowicie jeden z nich posiada osébny tender, dru-
gi natomiast -jest tendrzakiem.

Ogolna charakterystyka obydwu typoéw jest naste-
pujaca:

Kota napedme, S$rednica — 1500 mm

2 cylindry: Srednica — 406,4 mm, skok tloka —

384 mm
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Cisnienie pary w kotle: 14 kg/cm2
Kociot: dlugos¢ walczaka — 3250 mm
Srednica zewn. walczaka od 1276 do 1400 mm.

Powierzchnia ogrzew.:

rury 83 m2
skrzynia ogniowa 9 m2
92 m2
przegrzewacz 12 m2
Razem: 104 im2
Rury zarowe o sred. zewn. 135 mm. — 12 szt.
Ptomiieniowki . 27 mm — 162 szt
Powierzchnia rusztu — 1,625 m2
Sita pociggowa przy 85% eisn. kott. — 7882 kg
Ukiad osi: | — 1-3-0; I — 1-3-1.
Tender: zapas wegla — 4t; wody 135 m3
Tendrzak: zapas wegla — 3t; wody — 6 m3

Parow6z z tendrem jest przewidziany do lekkich
pociggéw towarowych i zbiorowych oraz osobowych
tam, gdzie zachodzi koniecznos¢ wozenia wiekszej
ilosci wegla i wody.

Tendrzak jest przeznaczony do pracy na liniach
bocznych i do pracy przetokowe,;.

W obydwu typach dgzono do uzyskania matego
nacisku na os, uzyskujgc dla obu typow 13 ton, przy
catkowitym ciezarze w stanie stuzbowym typu |
84 tony i typu Il 63 tony.

Stojak jest zbudowany z blachy stalowej o grub.
13,6 mm. Skrzynia ogniowa z miedzi o grub. — 144
mm. Wszystkie zesporki sg zaopatrzone w nakretki
od strony ognia w skrzyni ogniowe;.

Ruszt podzielony na 6 czesci z urzgdzeniem umo-
zliwiajacym  strzgsanie catkowite ognia z rusztu

do kanalu iiub oczyszczanie poszczegélnych czesci
rusztu z zuzla i popiotu.

Popielnik oproznia sie przez dwa otwory w dnie
oraz posiada jedna klape przednia.

Dymnica zaopatrzona w blachy i siatke iskro-
ochronng tak, aby nastepowalo catkowite porywanie
leszu przez komin podczas jazdy.



Rys. 2. Typ Il..

Maznice kot napednych sa smarowane za pomoca
prasg mechanicznej. ) .o.nfr
rednica czopa osi napednej wynosi- 190,

przy dtugosci 216 mm. ,
Rozrzad pary za pomoca suwakow okrag’rym A

feg Walschaert'a

Resory kot wigzanych pidrowe. (8 p|or 0 wym /
mm x 1,5 mdi) ze stali weglistej, zwykle lub typu
Griffith posiadajace 3 gorne piéra z bocznymi y §
parni, wchodzgcymi do odpowiednich rowkow
ce resorowej, co uniemozliwia przesuwanie sie pioi
w opasce. Nadto specjalna zawleczka Sciaga wszyst
kie pidra w jedng catos¢; wszystkie piorg sg szi
wane i poddane obrébce termicznej zwiekszajgcej

opor na zmeczenie. . o
.1he Raiilway Gazette" 3.1.1947.

ZAMOWIENIA NA LOKOMOTYWY spALINOWE
W STANACH ZJEDNOCZONYCH AMERYKI
POLNOCNEJ.

Zamoéwienia na lokomotywy spalinowe na kolejac.i
St. Zjednoczonych Ameryki P. wzrastajg z ro u
rok i ostatnio osiegty liczbe prawie 700 jednostce.

Jakos¢ ich typow charakteryzuje nastepujace z

stawienie:

llo$¢ zamo-

Moc

Hoe Typ Przeznaczenie  ionyeh
Tréjcztonowy Do poc toosogf(\)/vycgh 3;}
Czwércztonowy warowy 8
Tréjcztonowy " mieszanvch 22
Dwucztonowy Y

towarowych 8

s mieszanych 78

Jednocztonowy towarowych 18

Do manewréw 334

63

) 101

uu > ~ \
Do obstugi dalekobieznych pociaggéw

leje St. Zjednoczonych budujg 1 ” “Jon i 6000

dywy -spalinowe mocy 2000 KM, ww rv i

d, do obstugi za$ pociggéw towarowyc

we -lokomotywy mocy 1.350, 2700 4050 6000 KAC
Dominujgcym typem sg jednak lokemoy y  w-
00 KM (jednocziofiowe) i 4000 KM (z

NP

nadajace sie tak do prowadzenia pociggéw osobowych,
jak i towarowych. Najbardziej rozpowszechnionym
typem lokomotyw manewrowych sg jednostki mocy
1000 KM, a zaméwieni© na nie- siega 45% ogolnej
liczby lokomotyw spalinowych, budowanych przez
wytwoérnie amerykanskie.

Wszystkie lokomotywy pociggowe nalezg do typu
Dieselelektrycznych, jedynie lokomotywy manewrowe
-merjg silniki réznego typu i rézne przekladnie, prze-
waznie mechaniczne.

Pojecie o kosztach budowy lokomotyw spalino-
wych dajg wojenne zrédia informacyjne, t. zw. Mie-
dzystanowej Komisji Handlowej (I. C. C))

Wedtug nich najmniejsze lokomotywy silnikowe
(600 -KM) kosztujg 60.000 $, silniejsze (1000 KM) oko-
to 79.000 $.

Wielkie lokomotywy towarowe Dieselele-ktryczne
z 4 czlonéw kosztujg od 482.925 do 509.000 $, a oso-
bowe jeszcze -drozej — 522.000 $.

Jedna z najwiekszych na $wieci© -lokomotyw spa-
linowych, t. zw. ,Big Boy“ -kolei Union Pacific wozi
pociggi towarowe ciezaru 5000 t na wzniesieniach do
12%0. Ukiad lokomotywy 2—4+4—2 z tendrem sie-
dmioosiowym wazy w stanie roboczym 534 t. K-oszt
budowy loko-mtotywy wynidst 319.600 $. Na tejze ko-
lei kursujg lo-k-o-motywy typu 2—3+3—2 i 1—4+4—1
z tendrami szescioosiowymi.

Koszt ich siega od 278.175 do 283.310 $.

Dla poréwnania podajemy ko-szt budowy nowocze-
snych parowozéw tejze kolei. Towarowe parowozy
typu 1-4-2 kosztowaly okoto 180.000 $, a silniki typu
2-4-2 z 6-osiowymi tendrami od 195.000 — 255.000 $.

Niewatpliwie lokomotywa spalinowa kosztuje dro-
zej niz parowoz, lecz r6znica ceny szybko amorty-
zuje sie, gdyz: 1) koszty utrzymania lokomotywy sil-
nikowej sa znacznie nizsze 2) nizsze sg réwniez ko-
szty eksploatacji — lokomotywa moze by¢é wyzyska-
na nalezycie w 95% swego czasu roboczego; elastycz-
nos¢ wyzyskania lokomotywy jest znacznie wyzsza
niz parowozu. Nic zatem diziwne-go, iz koleje, ktére
raz wprowadzity trakcje” spalinowa, rozwijaja ja in-
tensywnie np. T-wo kolei Chicago-Barlington-Quincy,
New-York Central, Boston-Main, New-York-New-
Hawn-Hartford i inne.

(Technika zelez-nych dorog nr 5-6. 1946 r.). W.
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STAN FINANSOWY KOLEI W STANACH
ZJEDNOCZONYCH A. PNC.

Na kilka lat przed ostatnig wojng dochody Kkolei
w Stanach Zjednoczonych A. P. ulegaly nieustanne-
mu spadkowi. Wiele linii unieruchomiono. Na ten
ujemny przejaw skfadaly sie dwie przyczyny: przesi-
lenie gospodarcze i staty rozwdéj komunikacji samo-
chodowej. Okres minionej wojny niezmiernie dodatnio
wplynat na zwiekszenie dochoddéw i przerwat gospo-
darcze trudnosci tych kolei na czas, nieomal Scisle
odpowiadajgcy okresowi trwania' wojny. Ostatnim
prawie echem nasilenia przewozOw wewnetrznych sg
dostawy U. N. R. R A. dla krajéw zniszczonych przez
wojne.

Bardzo ujemny wplyw na ilostan przewozow Kko-
.ei amerykanskich wywarly juz po wojnie dlugotrwa-
te strajki w gornictwie, przemysle samochodowym,
energetycznym i pracownikow zeglugi morskiej.

Dochody wspomnianych kolei poczynajg wykazy-
wac spadek a nawet powazne niedobory. Koleje Zel.

Nazwa (D] Dochdd
przedsiebiorstwa linij towar. osob.
ekspl.
Akron, Canton & Youngstown 171 1.743.316 679
Alton .o 959 8.179.571 4.198.765
Atchison. «Topeka & Santa
Fe System .. 13.085 138.246.594  42.892.946
Atlanta & West jPokut . . 95 1.183.476 494.626
Western of Alabama 133 1.180.198 521.726
Atlantic Caosit Line 5.569 45.867.153 15.277.092
Charleston & Western Carolina 343 1.677.573 47.142
Baltimore & Ohio 6.139 111.053.443  19.969.249
Staten Island Rapid Transit 29 886.757 675.049
Bangor & Aroostook . 602 5.574.049 322.628
Bessemer & Lake Erie 214 4.567.477 9.852
Boston & Maine 1764  23.445.308 8.159.412
Burlington, Rock Island . 228 1.103.258 387.745
Cambria & Indiana. . . . 35 580.157
Canadian Pacific Lines in
Maine .o 234 2.368.304 404,285
Canadian Pacific Lines in
Vermont R 90 575.134 98.359
Central of Georgia 1.815 11.673.564 2.589.812
Central of New Jersey . 649 18.111.596 3.207.179
Central Vermont.' 422 2.986.469 433.000
Chesapeake & Ohio 3.087 75.140.871 7.892.875
Chicago & Eastern lllinois . 910 7.909.419 2.308.542
- Chicago- & -lllinois Midland 131 2.393.802 5.056
Chicago & North Western 8.065 48 530.408  17.393.026
N Burlington & Quin-cy 883  70.033.457 15,323.392
Gbieago Great Western 541 10.421.274 1.181.681
» Indianapolis & Louisville 1.500 4.256.610 247.743
Chicago-, Milwaukee, St
Paul & Pacific A 10.733 68.477.953 15.099.629
Chicago, Rock Island & Pacific 7.652 '54.032.200 15.695.956
Chicago, St. Paul, Men-
neapo&s & Omaha 1.616 9.606.891 1592.312
GHmchfield 302 5.916.446 47.702
Colorado & Southern 748 3.47L.308 1.079.794
Fort Worth & Denver City 902 3.615.973 1.468.623
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w Stan. Zjedn. A. P. stanowig wlasnos¢ prywatnych
towarzystw i panstwo nie przyczynia s;e do pokry-
wania niedoboréw lub tez udzielania gwarancji do-
chodéw, wzglednie oprocentowania kapitatu.

.Dla polskiego czytelnika, odcietego murem minio-
nej okupacji wojennej, korzystnym bedzie poznanie
diugosci linij kolejowych poszczegolnych towarzystw,
siosunkowo znacznej ilosci przedsiebiorstw, porow-
nama dochoddéw i wydatkéw, spadku dochodow za te
same okresy w 1945 i 1946 r. oraz kwot podatku na
rzecz panstwa. Diugos¢ linii podano w milach an-
gielskich; 1 mila = 1609,3 m; kwoty w dolarach. —
Stany Zjednoczone A. P. obejmujg terytorium
7,839,081 km2 do tego dochodzg jeszcze:

Alaska: 1,518,717 km2

Am. Strefa Kanalu Panamskiego: 1,442
Porto-R:c6: 8,896
Wyspy Hawai 344

W poréwnaniu z Polskg, posiadajgca obecnie
311,344 km2 terytorium panstwowe St. Zjedn. A. P.
jest okoto 30 razy wieksze.

z przewozow kwoty w dolarach

Stosunek dochodéw

Razem Rozchéd Podatek
1946 1945
1.842 538 1.559.088 115.103 64.406 347.517
14.246.358 13.692.782 1.066.645 1.403.878 2.768.326
%
196.209.591  149.999.346 26.042.889 20.757.858 30.471.732
1.889.102 1.792.479 63.217 33.838 185.879
1.865.045 1.710.444 4.761 155.837 227.973
65.473.726 59.524.207 4,700,000 939.276 5.392.915
1.772.468 1.771.627 125.000 138.233 245.558
139.346.353  133.075.043 9.685.784 5.515.899 22.958.343
1.628.871 1.604.964 216.025 299.618. 553.901 .
6.047.836 4.763.911 595.28a 638.993 690.552
4.661.981 5.383.083 330.073 364.508 1.463.627
36.901.770 31.041.112 2.815.412 439.206 3.838.301
1.604.501 1.178.442 56.041 125.806 365.741
580.491 518.126 - 240.811 256.730 296.700
2.961.003 2.265.665 136:948 87.759 826.314
783.685 1.252.399 64.785 769.929 660.017
15.770.022 14.823.540 1.210.186 155.097 3.074.985
22.780.396 21.036.718 2 315.338 1.495.375 3.421.055
3.727.989 3.675.268 - 269.219 534.908 42.969
86.188.429 64.945.108 11.752.188 12.214.335 16.024.387
11.430.032 11.260.255 815.000 1.402.759 1.513.680
2.513.030 2.071.601 232.643 215 560 487.156
74 342 059 67.650.055 5.385.017 78.532 11.145.437
95.044.231 67.201.458 12 899.692 12.959.545 16.342.451
12.899 523 11.829.774 746.960 807.994 1.457.198
4.769.070 4.472.550 359.658 482 830 1 150.280
93.474.723 86.162.189 2.403.000 2.367.222 14.684.924
76.040.226 60.288.012 5.169.180 6.663.501 14.013.433
12519919 12.292.948 959.548 1.538.347 1.693.343
6.024.554 3.709.610 824 2G5 1.677.434 3.031.231
5.081.493 4.595.669 407.711 13.994 1.251.880
5.652.909 4.998.569 348.723 162.148 729.267
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Na7wa
przedsiQbinrstwa

Coforado & Wvominsr
Columbus & Greenville

Delaware & Hudson .
, Lackawanna & Western

Denver & Rio Grande
Western  ..ciiiiiies e
., & Salt Lake .

Detroit & Mackinac .
Detroit & Toledo Shore Lime

Detroit, Toledo & Ironton
Duluth, Mfesabe & Iron
Range ..

Duluth, Winnimeg & Pacific
Elgin, Joliet & Eastern

Erie e e
Florida East Coast

Georgia Railroad
. & Florida

Grand Trunk Western
Canadian National Lines in
New England ...

Great Northern..................
Green Bay & Western

Gulf. Mobile & Ohio .
lllinois Central

Yazo & Mississipi Valley
Illinois Central System

lllinois Terminal......ccccccce....
Kansas City Southern

Kansas, Oklahoma & Gulf
Lake Superior & Ishpeming .

Lehigh & Hudson River .
. & New England .

Lehigh Valley.......ccoooeennnen.

Louisiana & Arkansas

Louisville & Nashville .
Maine Central.......cceee...

Midland V alley .....cccceenns
Minneapolis & St. Louis. .

Minneapolis St. Paul & Sault
Ste. M arie . '

Duluth, South Shore & Atlan-
tic

Spokane International .
Mississipi Central . . . . .

Missouri & Arkansas .
s HHNOIS i,

Missouri — Kansas —Texas

Missouri Pacific.......ccuee.....

Gulf Coast Lines .
International — Great Nor-
thern

Monongahela  ..................

MONtOUTN .o,
Nashville, Chattanooga & St.
Louis

PP-
posé
linii

ekspl.

42
168

846
973

2.386
232

230
50

464

546

175
392

2.242
682

328
408

1.008

3.224

530

152
158

365
172

3.253
7.080

1734

1.110
170
51

1.053

Doc hod z

N towar.

340 705
731.339

18 803 434
24.452.708

17 904 366
1.412.767

543 070
1.956.344

4 245.696

7.721 219

1246 000
9 271 306

40 264.000
8.990 493

3.039.782
1.100 077

12.918.000

856.100

59.620 124
1.248 399

15.523 536
66.236.844

10 708.591
76.945.435

3 080.448
11.695.227

1835 307
502.249

1.260 512
2.979 944

25 623.247
5544.735

61 719.465
8.402.807

751.192
6 028.783

10.497.230

1.728.713

363.402
735.072

838 237
1.569.858

22.983.444
63.988.182

18.675.478

9.823.985
2.615.203
1.068.125

10.894.981

osob.

34.573

857.616
5.101.840

4.781.397
42'.089

23.194

6.486

21 359

9.700
163

4 951 042
4.471.898

521.859
18.086

1.508.000

57 700

8.488.807
2.266

971.177
14.971.088

1.703 332
16.674.420

852.994
1.433.265

9.046
512

3.462 144
617.550

13.067.588
1.256 651

139
203.602

764.563

77 838

17.652
32.735

12 068
2503

4'185.421
10 558.189

1.259.877

1.904.179
11.428

2.198.175
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Razem

570 R74
817.033

20.737 4«9
32.586.885

24 037 647
1.520.119

595 517
1.964.565

4.474.141

8.994.877

1.287.100
11 113.857

58 007.400
14.632.281

3.780 011
1.148.367

15.449.000

1.069.700

74.303.334
1.281.833

17 082 863
87 572.845

13.068 147
100 640.992

4 351.355
14.251.320

1.864 297
581.1%6

1.263 917
3.008.563

31.389.737
6.406.237

80 058 320
10.246.573

764.435
6.541.959

12.191.839

1.932.986

698 223
788 607

908.321
1.584.107

29 898.566
81.685.694

20.783.706

13 170.159
2.644.944
1.074.366

14.391.296

Rnzchnd

408.416
722.899

17 089 107
28.740.101

21 071 411
1.369.354

484 803
1.185.873

3.260.887

7.778 386

1.143.147
10.147.598

59.088 113
19.533.594

3.569.855
1.058 566

151874.945

1.340.146

62.895 150
1.093 315

14.498.122
71.991 740

10 392.674
82.384414

3481 177
9.543 557

1.077 585
773.887

955 282
2.279.511

26.423 863
4.399 911

68 470.594
8.593 335

\ 606 295
6.555.774

11.951.969

1.844,484

599 089
604.948

860 048
1.008.670

23.914.450
66.131.697

12.830,265

11.410.670
1.552.656
980:541

13.837.255

kwoty

Podatek

24 393
71.895

1357.013
2.160 074

1.839.K62
193,728

29.737
232.915

* 387.016

796.813

108 579
900 108

3306.731
1.051.329

226 587
72.202

741.457

130.296

6.853.533
150.553

1160 363
8.413.592

1.324 705
9.769.555

426.129
1.573.000

289.374
138.550

140 843
377 096

2.505.220
680.014

7.872.107
666.193

68.555
205.743

1.004.525

124.506

4.840
46 352

36 752
266.570

2.583 116
5.099.422

1.939.670

631.012
200.344
148.445

977.185

w

dnia

rach

Stosunek dochodéw

19t
134 795
22.053

10WM 661
1.489 607

1.047.644
222.892

36 762
190 604

613.016

410.498

137 095
568.341

1519325
2.338.367

38 071
58.447

1.611.219

626.829

4.025,564
14.580

419 656
6 335.054

918 226
7.284.354

319.002
2.401.786

353.393
299.365

84.116
445.732

1.408.424
924.723

5755 824
524.667

42.033
325.583

712.686

97.629

60.284
59.996

88.906
272.293

2.251 262
6.882.105

4,162.776

87.027
433.051
136.181

457.574

19'5
118 0P
52 734

2.307 345
2.006 763

7.116.615
420.839

1.310
347.470

1.114.145

3.309.177

29.852
2.248 001

8616 139
3.075.571

1.037 631
43.315

2.465 733

410.033

11.175 166
52.463

2.250 063
13.634.807

2.080.179
15.748.463

724 777
3.107.041

535 752
211.461

150 285
414.820

1994.112
1.370 002

12.698 367
956.299

133.165
844,467

951.414

308.272

141 662
148.405

208.719
221.744

3.752.195
16.399.207

3.432.75!

1.836.748
538.479
340.666

2.434.076
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Nazwa-
przedsigbiorstwa

New York Central . .
Pittsburgh & Lake Erie .

New York., Chicago & St

LOUIS civiiiiieeeenns

New York. New Haven &
m Hartford

New York Connecting
Ontario & Wes-

New York, Susquehanna &
W estern.en...
vNorfolk & Western

Norfolk Southern
Northern Pacific

Northwestern Pacific .1 .
Oklahoma City — Ada —
Atoka

Pennsylvania L
Long Island ..o

Pennsylvania — Reading
Seashore Lines......ccce..
Pere Marquette

Pittsburg & Shawmut . .
Pittsburgh & West. Virginia

Pittsburg, Shaworut & Nor-
thern
Reading

Richmond, Frederlcksburg &
Potomac .
Rutland

St. Louis — San Francisco
St. Louis, San Francisco &
TexXas  .ooooovcvccrevvininenns

St. Louis Southwestern Lines
Seaboard Air Line .

Southern Railway .
Alabama Great Southern .

Cincinnati, New Orleans &
Texas Pacific
Georgia Southern & Florlda

New Orleans & North-
eastern

Southern Pacmc

Texas & New Orleans
Spokane, Portland & Seatle

Tennessee Central .
Texas & Pacific .

Texas Mexican
Toledo, Peoria & Western

Union Pacific System .
Utah-

Virginian ...
Wabash

Ann A rb O r .,
Western Maryland

Western Pacific.....ccccceeenn.
Wheeling & Lake Erie

Wisconsin Central

Dtu-
gosé
_linij

“ekspl.

10.746
229

1.687

1.840

21

547

120
2.161

727
6.872

331

132

10.121
376

390
1.949

97
136

179
1.362

118
407

4.645

160

1.575
4.150

6.484
315

337
397

204
8.246

4.322
944

286
1.873

162

9.776
111

661
2.393

294
839

1.195
505

1.051

Doche6cd z

towar.

185.006.155
10.431.533

31.303.752

g35.721.970

1.032.890

2.859.421

1.687.282
51.608.006

3.651 743
44.194.011

1.837.248

4t72.988

238.587.913
6.191.363

2.403.427
19.772.547

708.553
1.914.375

411.066
39.966.850

7.116 910.
1.762.860

32.803.359

1.533.910

20.195.400
42.719.575

77.157.838
5.035.861

10 889.463
1.947.713

3.012318
129.737.660

37.819.983
7.684.625

1.475.755
10.198.898

1.011.717
35.892

115.766.194
681.184

11.483.920.
30.879.251

2.819.783
13.767.217

14 957.410
8.421 363

9.197.852

osob,

74.248.605
552 627

1.586.791

30.486.370

241 485
6.126.222

80.566
8.500.803

40.780

23

108.511.015
13.765.123

1.878.979

1.135.795'

43

,5.511.855

5.401.926
258.229

7.222.355

144.977

960.085
12.328.137

19.189.151
1.469.947

2.110.858
629.043

794.537
39.420.620

9.071.068
617.328

104.165
5.870.966

2.027
513

35 016.257

44.413
3.951,656

36.536
227.662

4.052.944
14

561.666
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przewozoéw

Razem

287.608 939
11.490.837

33.618.595

72.003.048
1.049.504

3.341.341

2.002.336
59.579.815

3.857.600
58.373.536

2.001.858

490.994

377.229.861
21.073.870

4.445.888
22.131.828

713.895
2.029.190

415.586
47.809.098

13.500.937
2.409.531

43.789.264

1.742.366

21.978 755
58.892.517

103 380.292
6.955.470

13.863.359
2.838.541

4.058.095
186.345.578

50.454.689
8.925.721

1.678.057
27.749.908

1.140.754
35.404

166.934.823
681.764

11.865.930
37.361.559

2.935.723
14.636.535

19.750.263
8.709.020

10.697.535

Rozchéd

263.101.403
13.709.074

27.989.444

62.042.211
794.261

3.474.485

L450.663
44.334.105

3.454 664
52.724.320

2.539.384

326.879

192344.001
17.612.946

4 793.056
20.354,887

585.413
1.970.459

435.824
41.422.681

9.318.748
2.459.599

41.716.282

1.426.173

16.533.829
47.303.510

84.521.705
6.182.855

10.977.811
2-322.346

3.014.265
169.311.544

40.634.698
8.129.572

1.484.216
20.610.949

922.421
41.278

136.068.851
623.757

8.710.448
31.363.216

2.619.110
11.048.940

16.028.560
7.520.204

9.016.609

kwoty

Podatek

12.554.121
394.828

2.152.384

41667.500
358.974

234.429

231.564
10.354.482

243.495
5.412.882

164,431

49.432

22.586.594
2.557.372

426.870
1524.534

27 094
163.942

32 708
3.790.256

1.953.732
158.826

3.208.543

81.213

1.814.381
3.213.616

8.489.598
557.434

1.561 818
165.350

402.424
1.0*16.174

665 065
395.142

148.160
2.290.257

119.400
15.714

15,731.464
'69.232

1.793.900
975.057

172.596
1.662.000

1.646.004
1.316.760

497.975
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1946

3.277.524
1.024.307

1.792.510

1.241.707
. 507.830

v 780.591

7.386
9.375.256

65.360
2.589.231

836.690

39.535

7.710.129
805.320

1.434.916
371.251

71.704
54.038

106.328
2.325.400

1.475.004
257.881

696.729

71.360

2.737.682
5.918 814

8.035.375
142.821

1.587.071
159.981

266.525
11.217.085

6.488.905
162.071

48.647
3.962.124

15.328
60.957

11.025.761
9.315

2.048.758
2.962.425

67.202
2.162.249

1.575.044
941.517

424.339

1945

28 771.383
2.488.747

9.468.173

9.763.713
932.682

745.659

345 368
12.778.659

-330.450
9 852.152

328.122

98.086

66.021.175
768.113

510.250
3.969.629

142.948
1.202.827"

44.670
7.080.569

1.182.906
101:561

8.851.197

205.257

5.686.331
9.714,346

16.412.480
877.013

2.289.205
413.387

649.953
19.003.867

7.138.386
1.707.836

150.445
4.532.399

89.308
1.063.376

19.970.799
77.538

4.520.332
4.955.754

385.172
3.271.484

3.354.999
1.831.567

1.542.882
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PLAN PRZEWOZU TOWAROW W JUGOSLAWII.

Pod wplywom wielkiego braku wagondéw towaro-
wych zaprowadzita Jugostawia od kilku miesiecy
w przewozie towarow wielkg nowos¢ na swoich kole-
jach, mianowicie tzw. plan transportowy,
ustalany z géry na kazdy miesigc.

W pierwszych dniach kazdego miesigca ogtasza
zarzad kolejowy-w prasie wszystkich republik zwigz-
kowych wezwanie do .wszystkich zainteresowanych,
aby w pewnym nieprzekraczalnym terminie (np. w paz-
dzierniku do dnia 18 X.) sktadali podania o uwzgled-
nienie ich potrzeb transportowych w przysztym mie-
sigcu. Podania muszg zawiera¢ nastepujace dane: na-
zwisko i adres nadawcy, rodzaj towaru i waga w to-
nach, ilos¢ i rodzaj potrzebnych wagondw, stacja zata-
dowania i stacja wyladowania, droga przewozu i e
wentualnie stacja przeladowcza (Jugostawia posiada
koleje normalnotorowe i waskotorowe dwéch roz-
nych szerokosci toru). Podania powinny by¢ wno-
szone do tych dyrekcji kolejowych, na ktorych terenie
lezg stacje zatadowcze i podlegajg optacie stemplowe;j.
Zglaszanie takich zapotrzebowarn obowigzuje wszyst-
kich, wiec tak osoby i przedsiebiorstwa prywatne, jak
panstwowe i spoéldzielnie. Na podstawie wszystkich
zgloszen Ministerstwo Komunikacji opracowuje plan
transportowy dla calego panstwa. Zatwierdza go
ostatecznie Rada- Gospodarcza, odpowiadajgca nasze-
mu Komitetowi Ekonomicznemu Rady Ministrow.
Zainteresowanych klientéw nie zawiadamia .sie o tym,
czy ich potrzeby zostaly w planie transportowym u-
wzglcdnione. Moga oni o tym dowiedzie¢ sie albo
u zawiadowcy stacji zatadunkowej albo w dyrekcji ko-
lejowej. i Kto na czas nie zgtosi swego zapotrzebowa-
nia, moze jeszcze liczy¢ na przewOz poza planem, ale
tylko o tyle, o ile na to pozwoli nadwyzka wagonéw
pozoéstalych do dyspozycji po zaspokojeniu potrzeb
ustalonego planu — i to wedlug zasad pierwszenstwa,
przewidzianych na kazdy miesigc réwnoczesnie z pla-
nem. Kto by zazagdal wiekszej ilosci wagondéw, mz
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faktycznie potrzebuje i wykorzysta w danym miesia-
cu, temu w nastepnym przydzieli sie odpowednio

mniej. Pian, zatwierdzony przez Rade Gospodarcza,
jest ostateczny, zadne zmiany nie sg w nim juz
przeprowadzane.

Z braku szczego6towych danych nie wiadomo, jak
wyglada praktyczne zastosowanie planu transporto-
wego. Z odezwy Rady- Gospodarczej, jaka ukazala sie
w prasie jugostowianskiej w pazdzierniku 46 r., a po-
dajgcej do wiadomosci, ze zadne interwencje w Kkie-
runku jakichkolwiek zmian w raz ustalonym planie
miesiecznym nie sg celowe i nie odniosg zadnego
skutku, mozna wnosi¢, ze stosowanie planu nie od-
bywa sie bez tarc.

W. B.

KOLEJE PODZIEMNE W EUROPIE

Czasopismo wiloskie ,Viaggi C. I. T“. podaje in-
teresujgce wiadomosci o kolejach podziemnych w Eu-
ropie wedtug stanu z korica 1939 r.

Pierwsze miejsce zajmuje kolej podziemna w Lon-
dynie. Dlugos¢ ogoélna sieci podziemnej wynosi 226
km. Rocznie przewozi ona 600 milionébw pasazerow.
Druga z rzedu jest kolej podziemna w Paryzu. Ogélna
dtugosc¢ sieci tej kolei posiada 160 km, a przewozi
rocznie 900 milionbw pasazeréw Kolej podziemna
w Berlinie posiada dlugos¢ 80 km } przewozi 250 mi-
lionébw pasazeréw rocznie.

Dalej istniejg koleje podziemne w Moskwie, Ham-
burgu, Madrycie, Barcelonie, Liwerpolu, Glasgowie,
Wiedniu, Budapeszcie, Atenach, Elberfeld, Neapolu
i nieukonczona jeszcze w Rzymie.

Na szczegolng uwage zastuguje kolej podziemna
w Nowym Jorku, jest ona najdluzsza na Swiecie (427
km.) i przewozi rocznie 2 miliardy pasazerow.

T. B

Laboratorium chemiczno-lizyczne Instytutu

Badawczego Budownictwa

Podnoszenie stanu techniki drogowej i budowlanej
droga badan jest celem, do ktorego Instytut Badawczy
Budownictwa zostatl powotany.

Badania, ocena i kwalifikacja istniejgcych materia-
tow budowlanych i drogowych oraz studia nad wytwo-
rzeniem i zastosowaniem nowych materiatow odby-
wac sie musza w laboratoriach, podzielonych nia sze-
reg diziailbw, tgczacych w sobie grupy zagadnien, badz
grupy materiatow.

Jednym z takich dzialdow jest laboratorium che-
miczno-fizyczne, ktére jak nazwa wskazuje, zajmuje
sie badaniem materiatow pod wzgledem ich sktadu
chemicznego oraz wiasciwosci i cech fizycznych.

Laboratorium posiada referaty: 1) smét, asfaltow
i nawierzchni bitumicznych, 2) wapna i zapraw wa-

piennych, 3) betonéw (strona chemiczna), 4) materia-
tow izolacyjnych, 5) drewna (strona chemiczna),
6) ceramiczny i 7) ogéiny.

Laboratorium bada wtasnosci materiatow drogo-
wych, budowlanych oraz mozliwosci ich zastosowa-
nia. Zestawia przepisy dla wykonywania nawierzchni
asfaltowych i smotowych réznego typu; ustala recepty
w/g zasad najracjonalniejszego skladu dla mieszanek
mineralno -- bitumicznych dla nawierzchni, mas zale-
wowych itp. Laboratorium prowadzi ewidencje wias-
nosci materiatow dirogowo — budowlanych, produko-
wanych w kraju, czuwa nad jakoscig produkcji, pro-
wadzi badania nad uszlachetnieniem wiasnosci ma-
teriatdbw i wyszukiwaniem nowych tworzyw; opraco-
wuje metody badan oraz wytyczne dla normalizacii
materiatdbw drogowych i budowlanych.
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Pozartym laboratorium wykonywa wszelkie anali-
zy chemiczne materiatow nadsytanych w tym celu do
Instytutu Badawczego Budownictwa mzez zaintereso-
wane osoby i instytucje. Z wynikéw badan tych zain-
teresowani otrzytnujg pisemne orzeczenia.

Laboratorium chemiczno-fizyczne istnialo  juz
przed 1939 rokiem, wchodzgc w skiad Drogowego In-
stytutu Badawczego przy Politechnice Warszawskiej
od poczatku jego istnienia tj. od 1929 r.

Laboratorium to zajmowato sie poczatkowo wy-
tacznie zagadnieniami drogowymi, dopiero w 1936-m
roku rozszerzono zakres badann na materialy i zagad-
nienia budowlane.

W ramach Instytutu Badawczego Budownictwa la-
boratorium chemiczno fizyczne istniejgce juz od po-

Laboratorium chemiczno-fizyczne |.

czatkowego okresu organizacyjnego, $cislej moéwigc
— od chwili uzyskania gmachu przy ul. Narbutta Nr.
26, obecnej siedziby Instytutu tj. od lipca 1945 r.

W tym czasie, wobec przeprowadzania odbudowy
wypalonego przez okupantéw gmachu, laboratorium
pracowato w bardzo szczuplym zakresie, prawie bez
urzadzen, mieszczac sie w kuchni jedynego mozliwego
do uzytku lokalu trzypokojowego, stanowigcego ca-
tos¢ pomieszczen Instytutu. W tych warunkach wy-
konanie zwyktej analizy chemicznej wymagato ogrom-
nego wysitku. Powoli laboratorium zaczeto sie urza-
dza¢. Przywieziono czes¢ aparatury z Dolnego Slas-
ka i z Lipska. Niematym zasitkiem byt dar dunskiej
firmy budowlanej Hoygard z Kopenhagi. Zamodwiono
meble laboratoryjne. Réwnoczesnie odbudowywano
siedzibe dla laboratorium dostosowujac jg do jego po-
trzeb, a wiec instalujagc przewody gazowe, wodne
i elektryczne, montujgc urzadzenia wentylacyjne, wy-
ciggi do przeprowadzania szkodliwych dla zdrowia
analiz itp.

Obecnie laboratorium chemiczno — fizyczne zaj-
muje 10 pokoi, z ktorych czes¢ jest juz wyposazona-
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prawie calkowicie. Laboratorium jest zaopatrzone
w wyciagi do prac chemicznych, posiada aparaty do
badania smot 1 asfaltéw.

W laboratorium pracuje 7 pracownikdw z wyz-
szym wyksztatceniem oraz 2 laborantki. Kierownicz-
ka laboratorium jest inz. Jadwiga Lewitas, byla asys-

a progowego Instytutu Badawczego.

Nizej umieszczone zdjecie podaje widok gtéwnej
sali laboratorium.

Urzadzenia obecne' jednak nie sg jeszcze komplet-
ne. To tez Instytut zamowit zagranicg caly szereg
aparatow dla laboratorium, potrzebnych do wykony-
wania zamierzonych badan. Pozostaje to w Scistym
zwigzku z opracowanym obecnie trzyletnim progra-
mem prac laboratorium, obejmujgcym szereg zagad-
nien z réznych dziedzin drogownictwa i budownictwa.

B. B. w Warszawie.

. Laboratorium wspolpracuje z szeregiem instytucji
i firm.

Najpowazniejszymi zleceniodawcami sg Minister-
stwa Odbudowy, Komunikacji i Przemystu, jak réw-
niez podlegle im administracyjnie jednostki, jiak Wy-
dzialy Komunikacyjne Urzedow Wojewddzkich, Dy-
rekcje Odbudowy, Kierownictwa Budowy Lotnisk,
Powiatowe Zarzgdy Drogowe itp.

Laboratorium wspotpracuje rowniez z Wydzialem
Drég i Mostow Zarzgdu Miasta Warszawy, Miejskimi
Zaktadami Komunikacyjnymi, z Centralg Sprzedazy
Kamienia i calym szeregiem firm prywatnych drogo-
wych i budowlanych.

Do 31 grudnia 1946 r. laboratorium wykonato 145
badan roéznych materiatow, z ktérych wieksza cz-$¢
stanowity badania materiatdw drogowych i budowla-
nych. Liczba ta wskazuje na zywotnos¢ laboratorium
i role, jaka odgrywa ono przy rozpoznawaniu wiasnos-
ci i ocenie przydatnosci tych materiatow, przyczynia-
jac sie tym do podnoszenia jakos$ci materiatow, uzy-
wanych w budownictwie drogowym i og6lnym.
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Komunikaty

ZJAZD
Polskiego Zwigzku

NA UKOWYV
Inzynierow Budowlanych

Polski Zwiazek Inzynieréw Budowlanych organizuje w
dniach. 19, 20 i 21 kwietnia b. r. w Warszawie p.erwszy
{»wojenny. Zjazd Naukowy pod hastem:

Organizacja i Technika Odbudowy
jest bardzo duzy i ogomie znany w koiac i y

Po wojnie — po wznowieniu dziatalnosci Zwiazku *‘ “eakty

wowaniu Oddziatéw (Krakéw, Wroctaw, Kat nierwszy

£6dz, Warszawa, Lubun, Guansk i Szczecin) jest to pierwszy
Zjazd Naukowy.

Najpilniejsze zagadnienie — t°
zagadnieniom beda poswigcone obrady.

odbudowa Kraju.

Prawo udzialu w z~ " *

1x4a u

dnun zgioszemu i uzyskaniu Karty uczestmct P y
do wziecia udzialy w..ooradacli poszczegblnycn s  Je

Uczestnictwo.

Zgloszenia na Zjazd przyjmujg wszystkie Oddzialy P. Z. |- B.
oraz Sekretariat Generamy Komitetu Zjazooweg (
Naroula 2bj.

Koszta udzialu w Zjezdzie wynosza: dla cztonkéw Zwigzku
500 zi. d.a nieczionkéw WuO zt. Koszta powyzsze J 4
koszta udzialu w zapowiedzianych imprezacu, wspom j
czerzy i Ksiegi Zjazdowej.

Koszta przejazdu pokrywa kazdy uczestnik, przy czym
przewidziane jest uzyskanie 51)% ‘'zruzki ko.ejowe;.
Zamiejscowi uczestnicy Zjazdu beda mieli zapewnione

zakwaterowanie, oraz wyzywienie.

Obrady. Obrady Zjazdu poza czescig oficjalng toczyc sie
beda w d-ch sekcjach.

| Sekcja zagadnien ogoélnych.

W ramach tej sekcji wygloszone zostang reier™tL,
przeprowadzona dyskusja w zakresie p,anowama og S
i . gospodarczego z ograniczeniem do6 rozpatrywania pr * e
dotyczacych budownictwa i inzynierii w pracy nad
Kraju.

Referaty w tej sekcji obejmowaé beda zakres jednego
sktadnikbw planowania, a mianowicie: >

1 Zagadnienie planu gospodarczego.

2. Zagadnienie sit fachowych.

3. Zagadnienie = materiatow
matenatéw budowlanych.

4. Zagadnienie sprzetu budowlanego i
budowlanego.

5. Zagadnienie organizaciji.

6. Zagadnienie $rodkéw (finansowania).

7. Zagadnienie badahn naukowych budownictwa.

budowlanych i przemys u

przemystu sprzetu

Il Sekcja zagadnien' technicznych.
W ramach tej sekcji wygtoszone zostang referaty i podje-
ta dyskusja w zakresie:

1 Zuzytkowanie materiatbw w ramach naszych mozli-
woscii i sposobu ich zwiekszania.

Pod okres$leniem ,mozliwosci® nalezy rozumieé

stan posiadania  naturalnego, _produkcyj rozbié-

d rozwdéj przemystu), zyzytkowanie materiato
rek itp.
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2. Organizacji i mechanizacji budownictwa.

Nalezy odré6zni¢ zakres organizacji, poruszonych
w sekcji zagadnien ogélnych, gdzie organizacja trakto-
wana bedzie w Znaczeniu struktury organizacyjnej
w ramach planu gospodarczego; natomiast w ramach
sekcji technicznych, organizacja bedzie potraktowana
do wezszego zakresu $ciSle technicznego, jak np.
organizacja budowy (bezposredniego wykonania spec-
jalnych robét itp.).

w

Nowych materiatbw i nowych badian.
Nowoczesnych metod budownictwa.
5. Zagadnien naukowo-konstrukcyjnych.

A

I1l.  Konferencja statystykéw i konstruktorow

Celem powyzszej konferencji bedzie nawigzanie bEzszej
wspétpracy naukowej inzynieréw, statykéw i konstruktoréw,
ogo.ny przegigd nowych osiggnie¢ w dziedzinie statyki, wy-
trzymatos$ci i teorii nowych konstrukcji.

W czasie konferencji  wygloszone  zostang réwniez
referaty.
Ogélem na Zjazd zgtoszono dotychczas 50 referatéw,

ktérycn tematy ogiosniSmy w poprzednich numerach
nierii i Budownictwa".

Jnzy-

Referaty na Zjezdzie wygtaszane beda w skréceniu, Peny
tekst ogloszony zostanie wczes$niej w czasopismach techni-
cznych. udoitki referatbw otrzymajg wszyscy uczestnicy Zjazdu
w postaci Ksiegi Zjazdowe,;.

Na podstawie porozumienia z redakcjami czasopism techni-
cznych reieraiy beug ogiaszane przed zjazdem w nastepujg-
cych czasopismach: ,inzynieria i tsudowruciwo", ,;Krzegiad
budowiany '. ,urogowmctwo", ,Czasopismo lecnniczne", oraz
.Cement®.

Tezy programowe podjete przez Zjazd zostang przedio-
zone oupowieunim czynnikom panstwowym.

Rozsylanie pelnego tekstu wszystkich referatéw (Ksiega
Zjazdowa; zgtoszonym uczestnikom nastgpi W pierwszych
dn.acn maica, tak aoy kazuy uczestnik mogi sie w spokoju
zapozna¢ z icn tresdcig i przygotowaé sie do dyskusji w czasie
Zjazdu.

Zjazd Delegatow. W okresie Zjazdu Naukowego zostanie
réwniez zwoiany zjazd Oeiegaiow jako statutowo przewidziana
najwyzsza wiauza b. Z. i. U.

Beazie to pierwszy powojenny Zjazd Delegatéw, przed
ktorym ztozy sprawozuame ze swej dziatalnosci tymczasowy
Zarzad Giowny f. Z. 1 u., oorany przez Nadzwyczajne zeora-
nie w dniu 24. IX. 1945 r.

Zjazd Delegatow wytoni nowy Zarzad Gtéwny P. Z.I. B,
oraz wytyczy pan dziatalno$ci Zwigzku na okres najblizszy.

Poza zagadnieniami natury organizacyjnej przewidziane
jest rozszerzenie oorad Zjazdu Delegatéw, przez wygioszen.e
reieratow i przedyskutowanie najpilniejszych zagadnien zwig-
zanych z programem, strukturg zwigzku i jego udzialem w no-
wej konfiguracji $wiata technicznego.

Udziat w Zjezdzie Delegatéw majg tylko uprawomocnieni
przez Oddzialy de.egaci. Wstep na sa.e oorad dozwolony jest
réwniez da zwyczajnych czlonkéw Zwigzku, jednak bez
prawa glosowania.

Imprezy. W czasie trwania Zjazdu Naukowego przewi-
dziane jest urzadzen.e szeregu imprez dia uczestnikéw Zjazdu
jak wycieczki na ciekawsze budowy (most, tunel, lotnisko,
dworzec kolejowy), zwiedzanie miasta (zburzenie i postep od-

budowy), przedstawienie teatralne oraz wspélna kolacja.
Blizszych informacji udziela Sekretariat Komitetu Zjazdo-
wego w lokalu Redakcji ,inzynierii i Budownictwa“ War-

szawa, Narbutta 26. —
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Judycki Z. — Zagadnienia strukturalno-organizacyjne wspot-
czesnego gospodarstwa narodowego Polski. Czestochowa
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Kumaniecki K. — Odbudowa panstwowosci polskiej. Warszawa
1924 s. 782 u. 5922

Podziat administracyjny wojew6dztwa

$lasko-dgbrowskiego.
Katowice 1947 s. 68 -f. mapa
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Seidler G. — Ewolucja probleméw budzetowych w polskim
prawie panstwowym. t\raKow 19ro s, 29 u. laoz

Staro$ciak J. — Administracyjny ustr6j Po,ski. Warszawa 1947
s. HB3 u. 09za
Ekonomia. Finanse. Handel.

Gasiorowska N. — Kapitalizm w rozwoju dziejowym. War-
szawa 1946 s. ioi - Il. 53/7

Judycki Z. Zagadnienia struktuTalno-organizacyjne wspét-
czesnego gospodarstwa narodowego r uiski. Ozgstocuowa
194/ s. bts/ ' 11 oal9

Kozminski t.
szawa 1946 s.

Ceny jednolite w handlu detalicznym. War-'t
ioo 1 490/1
Narodowy plan gosodarczy. Warszawa 1946 s. 134 |Ill. 2358

Plan odbudowy gospodarczej. Warszawa 1946 s? 101 |I. 5898/1

Pytlak J. — Uczmy sie ekonomii: Warszawa 1946 s. 63
, 11 1933/1
Singer A., Wiéniowski K. — Towary spozywcze. Krakéw 1946
s. 350 U. s5y24
Skalski W. — Technika handlu hurtowego. Poznan 1947 s. 63
1. 1854/8

Organizacija pracy
Filipkowski S. — Organizacja bezpieczefAstwa pracy. Warszawa
1947 s. 80 lii. i348
Weitech E. Technika pracy umyslowej. Warszawa 1947
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Witowski J. — Administracja przedsiebiorstwa. Poznan 1947
S- 28 , .11 1804/7
Witowski J. — Gospodarka materialowa. Poznan 1946 s. 28

1. 1854/6

technika

Zagadnienia 9g61ine

Kongres Technikéw Polskich, Pierwszy Warszawa 1946 s.291

mP. lii — 202

Budowa maszyn i elektro technika

1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Leichtbaustoffe besonderes fir Mauerwerk... Berlin 1943 s. 104

m zoy,
Ritter M. — Vorgespannter Beton. Zurich 1943 s. 118
1L vous, zI
Sahiing B. — Die Schweisst'echnik des Bauingenieurs, beriin
190/ s. /O Ul. Z009/1
1

Roézne
Koerting J. — Heizung und Luftung. Berlin 1942 s. .144
1 ar9/043
Orman M. — Lekkie metale i ich stopy. Krakéw 1947. X. 1
S. 416

Puchaia K. — Galwanotechnika. Warszawa 1947 s. 383 1L 5927

Architektura"

Twerkowski S. . Architektura wsi. Warszawa 1946 s. 159

U. 60/1
1

Kultura
Falriedberg M. — Kultura polska a niemiecka. Poznan 1946
S. 1 — 2 U. l186

Historia
Bednorz Z. — Od Opola do Wroctawia. Warszawa 1945 s.' 55
li. 1/04;3
Feldman J. — Problem polsko-niemiecki w dziejach. Katowice
1946 S 174 11 3396
Gustowski L. — Polska a Pomorze Odrzanskie. Warszawa
1946 s. 148 1L 1/04/4
Piwarski K. — Dzieje Gdanska w zarysie. Gdansk 1946 s. 308
li. 5093,4

Geografia. Turystyka.

Informator turystyczny miasta® Torunia. Torun 1946 s. 55
I. 700
Skibbe — Das sidliche Ostpreussen s. 196 . 497

Krakéw 1937. Cz. 1—2
1. 5943

Hotel i

Tychowski E. prawo.

*

Mapy

Korytko S. — Samochodowa mapa Polski. Katowice 1946
Fiedler T. — Teoria maszyn i urzadzen cieplnych. Lwoéw 1932 Ko— 2
Cz. 1, s. 174 I11. 2350 Szaflarski J. — Polska i obszary przylegle. Krakéw 1946
K. — 25
Findelsen F. — Neuzeitliche Maschinenefemente. Berlin 1943,
Tell 1 knlb 212 m. 2302, No*tatki biblioteczne.
Herrmann |. — Elektrotechnik 1944 T. 3, 4 | 4797197 . . I i
Biblioteka Ministerstwa Komunikacji zaprasza czytelnikdw
Humburg K. — Die Gleichstrommaschine. Berlin 1944 s. 100  ze wszystkich stuzb komunikacji do przegladania w Bibliotece:
1 476  pibliografii biezagcych wydawnictw radzieckich, angielskich
Unzer F. — Induktionsmaschinfen. Berlin 1945 s. 115 |. 470/114 i francuskich, oraz zgtaszania indywidualnych dezyderatéw co
Wyijatki z przepisbw o technicznej aksploatacji elektrowni do zakupow.
I sieci. Lwow 1940 s. 174 II. 5676 Biblioteka Ministerstwa Komiunikacji chetnie nabywa réw-
niiez od os6b prywatnych, ksigzkili czasopisma ze wszystkich
Budownictwo dziedzin komunikacji, techniki, ekonomii, prawa, ksigazki tresci
. . . ) ogoélnej itp.
Bukowski B. — Technologia Betondw i zapraw. Gdansk 1946
Cz. 1, s 370 IV 3059 Uprasza sie o kierowanie ofert lub zgtaszanie osobiscie do:
Katalog sprzetu budowlanego. Warszawa 1946 s. kilka Biblioteki Ministerstwa Komunikacji, Warszawa, Chatubii-
liczbowari 1. 2369/5 skiego 4, w godzinach od 8 do 15. —
Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K. D-012919 Redaktor: ob. Jozef Olewinski

Drukowano w Zakht Graf. Spdéldz. Wyd. ,Ksigzka“ z odp. udz. w todzi, Piotrkowska 86..Tel. 254-21.



PRZEDSIEBIORSTWO
BUDOWLANO-INSTALACYJNE

Inz. Zenon tuczak

Warszawa,
Noakoinskiego 16/6,
telefon 8-84-24

Roboty budowlane, drogowe, motoryzacja

URZADZENIA ELEKTRYCZNE

NIKODEM SWIACK|

WARSZAWA,
POLNA 24, tel. 889-59

WYKONUJE
INSTALACJE ELEKTRYCZNE SItY,
SWIATLA | SYGNALIZACJI

Panstwowe Przedsiebiorstwo

Transportono - Bkspedyoyine Przemysiu

CENTRALA

W WARSZAWIE
Al. Gen. Sikorskiego (Al
Oddziaty morskie:

Jerozolimskie) nr 21

Gdansk, Gdynia i Szczecin

Radom,

d) *f‘fnS?r? ngstochowa Gll‘ﬁ\ce Gorzéow,gAlenia Goéra, sz, Katowice,
(W ziaty ladowe: g ,

Skierniewice, Stupsk, Sosnowiec, Tomaszéw Maz., Torun, Waitbrzych,
Warszawa, Wroctaw, Zdunska Wola

M
e

Biuro Robot Inzynierskich

w iara ekspedycje ladowa i morska, transporty samochodowe, kolejowe i konne,
wiaja. clenie> ubezpieczenie transportow

INnNz. Jan Coetzen

Wy konuije roboty

budowlane — drogowe, kolejowe.

Biuro Instalacyjne
Urzadzen Zdrowotnych

M. P. Sobala

WARSZAWA, ul. Hoza nr 52
Oddziat WROCLAW, Grabiszynska 15, tet. 23
Wykonuje wszelkie roboty instalacyjne.

Specjalnos¢ wodociggi kolejowei
i ogrzewania parowozowni.

Warszawa, ul. Polna 24, m. 6

ZRZESZENIE
CECHMISTRZOW BUDOWLANYCH

z odp. udziatami

Warszana, tUTBHIZU*

Zakres robo6t: Roboty betonowe i zelbetowe. —Konstrukcje
drewniane. — Budownictwo monumentalne
i mieszkaniowe. —Budowa toréw, bocznic
i "urzadzen kolejowych. ~ Odbudowy
i remonty. — Kosztorysowanie.



S.P.B.— O.R. L

Spoteczne Przedsiebiorstwo Budowlane

Centrala Gospodarcza Spodtdzielni Budowlanych R. P.
Spoéldzielnia z odpowiedzialnoscig udziatami

ODDZIAL ROBOT INZYNIERSKICH

Warszawa, Przemystowa 26, tel. 8-61-26

PRZEDSIEBIORSTWO
BUDOWLANE

W. KASZUBA

POD ZARZADEM PANSTWOWYM

f (]

MIKOLOW, Wy2ZwOLENA 2

WY KONUJE wszelkie roboty mchodzgce w zakres
budoumictina nad | podziemnego
oraz ruszelkie roboty budondano-
stolarskie.

PRZEDSIEBIORSTWO
ROBOT BUDOWLANYCH
| TERENOWYCH Inzynieryjno-Budowlanych

nz. St. tukawski  nz. B BATIJEWSKI

WARSZAWA,
Koszykowa 54, m. 10 WARSZAWA,

telefon 872-64

Przedsiebiorstwo Robot

Budowa mostéw, drog i rézne budowlane. Al. Niepodlegtosci 219, m.7



