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Mowy wagon osobowy serii Chxz budowy 1946 r.

Wstep.

Tabor P.K.P. po ustaniu dziatan wojennych, wy-
magat natychmiastowego uzupetnienia tak wagonéw
towarowych jak i osobowych. Na naradach w 1945r.
nad typiem wagonu osobowego jaki nalezy budowac,
postanowiono narazie, az do czasu opracowania kon-
strukcji nowego typu, rozpoczgé¢ natychmiast budowe
wagonoéw osobowych typu .przedwojennego. Jedna-
kze okazato sie, ze oryginaly rysunkow, ktore byty
przechowane w Min. Kom. i w f. Lilpopa zostaly
przez NiemcOw wywiezione i zniszczone. Wobec tego
postanowiono opracowa¢ nowy typ wagonu osobowe-
go w powstajgcym Centralnym Biurze Konstrukcyj-
nym przy Zjednoczeniu Przemystu Taboru i Sprzetu
Kolejowego w Poznaniu.

W zalozeniu, ze nowy typ wagonu powinien uw-
zglednia¢ .postep w budownictwie wagondéw w okresie
1935— 1944 r. opracowane zostaly j>rzez Referat Kon-
strukcji Wagondw w Ministerstwie Komunikacji w
sierpniu 1945 r. ,Wskazania zasadnicze do budowy
wagonéw osobowych 3 klasy“, ktére wraz z zalagczo-
nym planem wagonu zostaly w dn. 4.X1.45 r. rozpa-
trzone przez Rade Techniczng przy Ministrze Komu-
nikacji. We wskazowkach tych podano gtéwne dane
dotyczace konstrukcji podwozia, pudta, wewnetrznego
urzadzenia, hamulca, ogrzewania, przewietrzania,
o$wietlenia elektrycznego i wozkow, zalecajgc zmniej-
szenie ciezaru wagonu przez nalezyte wyzyskanie
wytrzymatosci czesci skltadowych, jednak bez zmniej-
szenia ogolnej wytrzymatosci wagonu. Roéwniez pod-
dano krytyce konstrukcje dotychczas stosowanego na
P.K.P. wézka amerykanskiego i zalecono opracowa-
nie nowego woOzka o potrojnym odsprezynowaniu
i nieco wiekszym rozstawie osi.

Umieszczona obok tabela Nr. 1 ciezarbw wago-
néw, budowanych dla polskich, francuskich i niemiec-
kich kolei w latach 1921— 1946 r. wskazuje na stale
obnizanie ciezaru i przejscie eo lekkich konstrukcji.

Budowa lekkich wagondéw wybitnie zmniejsza ko-
szta eksploatacji. Wedtug obliczen kolei niemieckich,
podanych w 1940 r. zyskuje sie przy zmniejszeniu cie-
zaru na kazdym kilogramie pojazdu w ciggu roku
0,38 — 0,40 RM.

Podobne cyfry zmniejszenia kosztéw trakcyjnych
przy budowie lekkich wagonéw znajdujemy w artyku-
le inz. Owczarka w Przegladzie Komunikacyjnym
Nr. 11/46, gdzie przy ogdlnym zmniejszeniu ciezaru
martwego pociggu o 180 t zmniejsza sie koszta trak-
cyjne o ca 10%.

TABELA Nr. 1
Ciezary wagonéw w poszczegolnych latach budowy.

f Polskie Ciezar w “t"
Wagony osobowe stalowe .nitowane
pbézniej w czesci spawane
1931—1939 44—A47
stalowe spawane 1946 35
Francuskie Ciezar w “t"
Wagony kolei Péinocnej 1926—27 50 - 52
Wschodniej 413 — 43
Wschodniej do ruchu
podmiejskiego 1935-38 31— 32
Zachodniej do ruchu
dalekobieznego 1946 35 — 365
projektowane 1946 2 -3
Niemieckie
Wagony (korytarzowe) typu ,D* Cigzar
Ht“
Budowa drewn. do 1921 2 M
Budowa stalowa nitowana * dachem drewnianym
do 1925 44 —16
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Budowa stalowa nitowana do 1934 46549
Budowa stalowa spawana (doswiadcz.) 1932 33'9
Budowa stalowa spawana 1935—39 39’ 41
Budowa stalowa spawana (do$wiadcz.) 1939 238
Wagony 4-osiowe (przejsciowe) Ciezar
g

Budowa stalowa nitowana 1928—34 35 37
Budowa stalowa spawana (doswiadcz.) 1932 293
Budowa stalowa spawana 1935—39 34 .35
Budowa stalowa spawana (doswiadcz.) 1939 255

W konstrukcji nowego wagonu zyskano .zmniej-
szenie ciezaru przeszio 9 t w stosunku do wagondw,
budowanych przed 1939 r. co podano w tabeli Nr. 1

Wedlug tych wskazéwek Centralne Biuro Kon-
strukcyjne p“"zy Zjednoczeniu Taboru i. Sprzetu Kole-
jowego w Poznaniu opracowato przy wspétudziale
Referatu Konstrukcji Wagonéw Ministerstwa Komu-
nikacji rysunki wykonawcze wagonu osobowegolserii
Chxz, a w dniu 16.11.46 r. zostai przez f. Tl. Cegielski
wybudowany pierwszy prébny wagon nowego typu
(fot. i). Pierwsza prébna jazda wagonem na trasie
Poznan —~Ilnowroctaw w dniu 18.12.46 r. z szybkos-
cig max. 90 km/g. wykazata spokojny bieg wagonu
i dostateczne odsprezynowanie.

Opis wagonu osobowego serii Chxz budowy 1946 r.

Ogolne zestawienie wagonu przedstawia rys. 1
Gléwne wymiary nowego wagonu w poréwnaniu z wa-
gonami: polskim — budowy 1931 r. francuskim —
projektowanym 1946 r., oraz niemieckim — budowy
1939 r. przedstawia tabela 2.

, . W tabeli 3 podane sg ciezary poszczegolnych cze-
Sci skladowych nowego wagonu.

Konstrukcja pudla.

Stosujgc sie do zalecenia, podanego we wskazow-
kach do konstrukcji wagonu, “aby zmniejszy¢ ciezar
wagonu, zastosowano konstrukcje pudia'zblizong do
rury uzebrowanej stosowang juz od diuzszego czasu
na kolejach zachodnio— europejskich.

Zasadniczg cechg tej konstrukcji jest to, ze uze-
browanie poprzeczne stanowig stupki Scian, sztywne
krokwie dachowe i poprzeczniom podwozia, umiesz-
czone w jednej ptaszczyznie, uzebrowanie zas podtuz-
ne stanowiag belki ostojnicowe, pasy pod — i nadokien-
ne oraz zebra podiuzne w dachu (rys. 2). Tak wyko-
nana konstrukcja miata przypomina¢ uzebrowany
kadtub okretu.

Wielkg pomocg przy konstruowaniu wagonu byla
mozno$¢ zbadania wagonow lekkiej konstrukcji! budo-
wy 1938 — 40 roku, znajdujgcych sie na P.K.P.
z ktérych zaczerpnieto wiele danych.

TABELA 2
Charakterystyka wagonow 3 klasy.

polski polski frankc_u— nie-

SKI nveoki

1946 r. 1931 r. 19 6 r. 1939 r.
D+ugo§(; wagonu ze zderzakami 22420 22020 23344 21270
Dlugosc’ 'pudla wagonu 21120 20720 22286 19970
Szerokos¢ zewnetrzna wagonu 2910 2880 2923 2935
” wewnetrzna » 2770 2730 2765 2796
Dlugos¢ zderzakéw 650 650 529 650
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Grubo$¢ Sciany czotowej 100 100 290 0
- bocznej zewn. 70 75, 80 67
" i przedziatowej 25 30 3 2
» N korytarzowej 25 30 6 20
Wewnetrzna szeroko$¢ przedziatu 1620 1610 1717 1700
dtugosc " 1995 1940 2059 2000
. szeroko$¢ korytarza 750 760 70 716
Wewnetrzna N przedsionka 997,5 900 990 1007
Wysoko$¢ wagonu od gl. szyny 3980 3985 3932
Wysokos$¢ podiogi 1240 1273 1210
. wewn. od sufitu do podl. 2532 2640
Szeroko$¢ oikien przedziatowych 900 800 1000
Rozstaw skretow 15400 14600 14270
osi wobzka 2800 2150 2150
3000
llos¢ przedziatow 3-klasy 10 10 10 9
» Mmiejsc do siedzenia
w przedziatach 80 80 80 72
taweczek odchylnych 1n 1n _ —
Ciezar wagonu w t. 35 44 32-33 28-29
TABELA 3
Ciezar wagonu i czesci sktadowych.
1 Podwozie (ostoja) 3300
2. Scjana boczna (szkielet z blacha) 1065
3. Dach (szkielet z blacha) 1650
4. Sciana czolowa 165
5. Pudlo stalowe m 7920
6. Wozek bez zawieszenia pradnicy 6000
7. R Z zawieszeniem B 6300
8. Zestaw kotowy 1221
9. Maznica rolkowa kompl. S.K.F. 130
10. tawka: a) konstr. stalowa 17,7
, b) catkowita 334
11 Okno z rama okienng z szyba:
900 134
600 9,25
500 85
12, Mechanizm do wyréwncwazania okien
900 345
600 24
500 24
13. Urzadzania elektryczne
a) pradnica 175
b) regulator napiecia 137
¢) bateria akurn. kompl. 500
d) koto do napedu pradnicy 64,5
e) skrzynia do bat. akum. 134
14. Zbiornik do wody o pojemnosci 328 litrow 110
15. Ciezar wagonu 35000

Montaz pudia wagonu.

Podwozie, Sciany boczne, czotowe i dach sg wy-
konywane oddzielnie na przygotowanych stanowis-
kach, a nastepnie kolejno ftgczone. Osigga sie przez
to dokladne wykonanie poszczegolnych zespotéw wa-
gonu i umozliwienie spawania w najkorzystniejszych
warunkach. J

Po wykonaniu w ten sposob 50 pudel wagonowych
okazal sie ze wzg.edéw produkcyjnych korzystniej-
szym dalszy podziat niektérych zespotdw na podzespo-
ty “a mianowicie:

pu'uz.rawiu -na czesc $rodkowg pta-

ska idwte czesci przydrzwiowo wygiete. Utatwia to
ooktadne wykonanie Scian.
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Ostoja (podwozie) — fot. 2. —

Konstrukcja ostoi (podwozia) odrdznia sie od sto-
sowanej w wagonach przedwojennych P.K.P. tym, ze
nie posiada ostojnic wewnetrznych, natomiast wypo-
sazona jest w wiekszg ilos¢ lekkich ttloczonych po-
przecznie stanowigcych dolng cze$¢ okreznego uze-
browania pudla.

Wewnetrzne' ostojnice, potrzebne w przedwojen-
nej konstrukcji przewaznie do podparcia podiogi, mo-
gly by¢ usuniete przy zastosowaniu poditogi z blachy
karbowanej z karbami biegngcymi wzdluz wagonu.
* Na ostoinice zastosowano walcowane korytko
N. 20.

Czolownice w pierwszych wagonach wykonano
z walcowanego korytka N 26 z przypawanymi do
potek ptaskownikami 100 x 8. W daiszych wagonach
czolownice bedag giete z blachy grub. 8 mm.

W przedniej czesci podwozia ze wzgledu na wo-
zek umieszczono poprzecznie© niskie, ttoczone z bla-
chy grub. 4 mm.

_W S$rodkowej czesci podwozia poza zasiegiem
woOzka umieszczono poprzecznice w ksztalcie trdjkata
wyttaczane z blachy grub. 4 mm.

Srodkowe poprzecznice potaczone sg trzema ru-
rami, przez co utworzony jest w Srodkowej czesci
podwozia podcigg przestrzenny przeciwdzialajgcy
drganiom czesci srodkowej podwozia.

Belki skretowe utworzone sg z 2 korytek N 18
rozstawionych na odlegtos¢ 400 mm, pokrytych od
dotu i gory blachami grub. 10 mm sg bardzo sztywne
i zapewniajg, ze luz miedzy S$lizgaczami zatozony
ok. 1 mm bedzie utrzymany.

Przednia cze$¢ podwozia usztywniona jest czte-
roma przekatniami przenoszacymi sity od zderzaka.
taczg one czotlownice z pierwszg poprzecznig i na-
stepnie z belkg skretowa.

Srodkowa cze$¢ czotownicy potaczona jest z pc-
przecznica czteroma koteczkami, ktore stuzg jako
prowadnice do ciegta.

1947 BIULETYN S I. T. K-

Sciany boczne.

Przekroje scian bocznych wskazuje rys. 3. Szkie-
let Sciany bocznej sktada sie z 24 stupkow o przekro-
ju zetowym, gietych z blachy grub. 3 mm, przypa-
lanych z boku do cstojnicy. Stupki szkieletu stano-
wigce prowadniki okien rozstawione sg na przemian
w odlegtosciach 1032 mm i 613 mm (miedzy oknami),
tak jak poprzecznice podwozia i krokwie dachu, two-
rzac okrezne uzebrowanie pudla.

W podokiennej czesci Sciany przypawana jest do
stupkéw blacha poszycia zewnetrznego grub. 2,5 mm.
Blacha ta posiada w gPrncj czesci wyttoczenie, sta-
nowigce wraz z dodatkowymi profilami pas podokien-
ny S$ciany.

Dodatkowym usztywnieniem pasa podokiennego
sg beleczki o zamknietym przekroju prostokgtnym,
ktére stuzag jednoczesnie do umocowania stolikdw.

Dolny pas szerokosci 215 mm jest przypawany ze
wzgledu na montaz po zlgczeniu Sciany z podwoziem.

W dolnej czesci $ciany wpawane sg posrodku
okien rurki Sciekowe do wody.

GoOrna czes¢ Sciany obszyta jest blachg. grub.
2-mm. i zakonczona podituznicg w ksztalcie korytka
z blachy grub. 4 mm.

Fot. 2

Sciana czolowa stanowi samodzielny zespdl, jest
wykonana z blachy grub. 2,5 mm i usztywniona sil-
nymi 4-ma stupkami wytloczonymi. Obramowani©
otworu drzwiowego jest wytloczone z blachy.

Dach.

Dach stanowigcy wazny element wytrzymatoscio-
wy pudia jest bardzo silnie zbudowany.

Podstawe dachu tworzy obwodzina o przekroju
korytka wykonana z blachy grub. 4 mm. Do nigj
przypawane sg krokwie ttoczone z blachy grub. 3 mm
rys. 2, rozmieszczone w tych samych odstepach, jak
stupki Scian. Poszycie zewnetrzne dachu stanowi bla-
cha grub. 1,5 mm, przypawana do szkieletu dachu.



TfU7 BIULETYN S. I. T. K.

Dla usztywnienia podiuznego blachy dachu przy-
pawane sa do blach korytka, rozmieszczone w ilosci
6 sztuk wzdiuz dachu.

Dla zwiekszenia wytrzymatosci przedniej czesci
dachu przyjmujgcej za posrednictwem stupéw Sciany
czotowej czes¢ sit powstajgcych od zderzenia, w
przedniej czesci dachu umieszczone sg poziome uszty-
wnienia wytloczone z blachy grub. 4 mm.

Aparat cieglowy i zderzakowy.

W zamian dotychczas stosowanych dwoch apara-
tébw ciegnowych, pracujacych kazdy tylko w jednym

kierunku zastosowano jeden aparat, umieszczony
przy jednej belce skretowej.
Sprezyna zastosowana jest jak w wagonach

przedwojennych dajgca site ok. 12.000 kg. przy max.
skoku == 50 mm.

Urzadzenie zderzakowe zastosowano jak w wa-
gonach przedwojennych zmieniajac tylko zderzaki
trzonowe na tulejowe, oraz wykonano dzwignie wy-
réwnawcze nieco lzejsze. Obie sprezyny kazdego zde-
rzaka dajg site ok. 8.500 kg. przy max. skoku zderza-
ka 120 mm, t.j. sg takie same jak w wagonach przed-
wojennych.

Hamulec powietrzny.

Wagon wyposazony jest w hamulec zespolony
syst. Westinghouse‘'a z zaworem rozrzadczym typu
L uX R 1 z nastawianiem na trzy potozenia: ,'to-
warowy“ — ,0Osobowy“ — ,Pospieszny*.

Cylinder hamulcowy tiia $rednice 14 x 8“. Przy
przektadni: i = 8,97 i sprawnoscia = 0,97 suma-
ryczny nacisk klockbw wynosi 29.418 kg., inten-
sywnos¢ hamowania (w %) = 84%, a ciezar hamo-
wany = 84. 0,9/0,97 x 1/0,7 == 111%.

Hamulec reczny przy sile na korbie = 50 kg.,
przektadni: i — 1.352 i sprawnosci 4 = 0,4 daje su-
maryczny nacisk klockéw = 27.040 kg. Intensywnos$¢
hamowania wagonu proznego wynosi 27.040/35.000
x 100 = 77,2%.

Podloga (rys. 2 i 3).

Podkiad podiogi stanowi pokrycie podwozia blachg
karbowanag grub. 15 mm o szerokosci karbu 60 mm
i wysokosci 16 mm rys. 2. Karby biegng wzdluz wa-
gonu. Blachy sg przypawane do poprzeczek podwozia.

Na tym blaszanym podkiadzie utozone sg po-
trzebne do oparcia scian, law itp. wykladki drewnia-
ne przykrecone do blach Srubami.

Izolacje cieplng podiogi stanowig piyty korkowe
grub. 20 mm i paski z korka wypelniajgce karby.
Aby zmniejszy¢ wibracje blaszanego podioza izolacja
korkowa przyklejona jest do blach przy pomocy le-
pika asfaltowego.

Na ptytach korkowych utozona jest warstwa ze
sklejki grub. 10 mm lub szaléwka grub. 15 mm.
Wierzchnig warstwe podiogi stanowi linoleum grub.
3—4 mm. (Stosowane bedzie w nastepnych wago-
nach).

Sciany.
a) Sciany zewnetrzne rys. 3.
Grubos¢ s$cian podiuznych wynosi 70 mm. Do
blach poszycia' zewnetrznego przyklejona jest war-
stwa korka izolacyjnego grub. 15 mm za wyjgtkiem
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czesci podokiennych, gdzie ze wzgledu na brak miej-
sca grubos¢ izolacji wynosi 8 mm, jest jednak uzu-
petniona przez umocowanie piyty izolacyjnej grub.
8 mm do Scianki wewnetrzne;.

Szkielet zelazny pudfa posiada wyktadki z twar-
dego drzewa, do ktérych umocowane jest przy pomo-
cy wkretek wewnetrzne oszalowanie, wykonane ze
sklejki (dykty) grub. 8 mm (fornierowanej) pokrytej
okleing jesionowa.

.b) Sciany poprzeczne przedzialowe wykonane sg
jako ptyty ze rdzeniem sklejonym z waskich paskow
grub. 13 mm, oklejonym z obu stron sklejkami (dyktg)
grub. 4 mm i okleing- (fornie"em) jesionowg grub.
2 mm w czesciach widocznych i brzozowa w .cze-
Sciach zakrytych fawami. Grubos¢ sciany wynosi
25 mtn.

c) Sciana korytarzowa podiuzna grub. 25 mm
jest wykonana z ptyt podobnie jak Sciany poprzeezne.

d) Sciany przedzialu ustepowego réwniez wyko-
nane sg z ptyt grub. 25 mm.

Oblistwowanie wagonu wykonane jest z drzewa
jesionowego.

W nastepnej serii budowanych wagonéw zostang
zastosowane ptyty pilsSniowe do S$cian wewnetrznych
zamiast stosowanych obecnie sklejek (dykt) z okleing
jesionowa. Plyty pilsSniowe bedg malowane.

Sufit.

Izolacje dachu stanowi piyta korkowa grub.
20 mm, przyklejona do blachy. Sufit wykonany jest ze
sklejki grub. 8 mm malowany na kolor jasno kre-
mowy.

Drzwi.

a) Drzwi wejsciowe zawiasowe posiadajg szkielet
zelazny z profildbw gietych z blachy grub. 3 mm. Na
zewnatrz przypawana jest blacha grub. 2,5 ~mm.
Oszalowanie wewnetrzne wykonane, jest ze sklejki

grub. 8 mm, fornierowanej. Okno w drzwiach jest
opuszczane.
Zamki zastosowane nowego typu wymaganego

przez RIC — 1938 r. § 27 p. 2 t.j.,, aby drzwi_ przy
zatrzasnieciu zamykaty sie samoczynnie podwdéjnym
zamknieciem.

b) Drzwi czolowe suwane sg catkowicie zelazne
z blach grub. 1 mm, przypawanych do szkieletu
z profilow gietych z blachy grub. 2 mm.

W gornej czesci drzwi sg oszklone.

c) Drzwi przedzialowe suwane sg drewniane wy-
konane jako plyta klejona, sg oszklone w gornej
czesci.

Drzwi czolowe i przedzialowe posiadajg zamki ty-
pu przedwojennego, lecz z korpusami i klamkami
z antikorodalu.

d) Drzwi korytarzowe oszklone w gornej- czesci
sg przelotowe t.j. otwierajace sie w obu kierunkach,
nie posiadajg zamka a tylko gatke uchwytows.

Okna.

Wszystkie okna w $cianach bocznych i drzwiach
wejsciowych sa opuszczane, w przedziatach i na ko-
rytarzu szerokosci 900 mm, w przedsionkach szero-
kosci 600 mm i w drzwiach wej$ciowych 500 mm.
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Rys. 3 wskazuje w przekrojach A—A. i D—D
umieszczenie i uszczelnienie okna w Scianie. Ramy
okien wykonane sg z profilow z antiko-r-odalu taczo-
nych naroznikami przy pomocy wkretek chromowa-
nych.

Szyby grub. 5 mm osadzone sg w ramach przy
pomocy korytek gumowych.

W go6rnym boku ramy znajduje sie uchwyt z za-
trzaskiem zabezpieczajgcym przed otwarciem okna
z zewnatrz wagonu.

Okna wyréwnowazone sg specjalnymi aparatami.
Aparat ten sklada sie z 2-ch dzwigni umocowanych
do dolnego -boku ramy, zakonczonych rolkami 4 roz-
pieranych posrodku sprezyna.

Do szkieletu pudla wagonu umocowane sg dwie
prowadnice, po- ktérych toczg sie rolki aparatu. Apa-
rat jest prosty w konstrukcji i wywaza ciezar okna
w kazdym potozeniu.

Do 6marowania_ ew. regulacji aparatu w $cianie
pcdokiennej znajduje si-¢ tatwo otwierana klapa.

W pasie- nadokie-nnym S$ciany po-zostawiona jest
przestrzen wcina dla zalozenia w przysziosci rolety
sprezynowej, a listwy piohowe przyokienne posiadajg
prowadnice -do rolet.

Stoliki podokienne (rys. 4).

Stoliki podokienne opuszczane, s umieszczone

w kazdym przedziale.

tawki (rys. 4).

Prc-fil siedzenia i oparcia zostat, po dokiadnym
zbadaniu, opracowany wygodniejszy, niz dotgd sto-
i(j\(/)vany, poza tym obnizono wysoko$¢ siedzenia do

mm.

Szkielet tawki jest spawany z lekkich profili z bla-
chy. Siedzenia i oparcia wykonane sg z listew jesio-
nowych 40"x 12 mm. Po obu koncach taw umocowa-
ne sa do Scian podiokietriiki z drzewa jesionowego.
D Ciezar tawki przypadajagcy na J osobe wyn-osi
8,35 kg. (franc. — 14ykg).
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Polki bagazowe.

Ze wzgledu na trwatos¢ w obecnych warunkach
zastosowano potki z listew jesionowych a wsporniki
zastosowano ksztaltu przedwojennego, lecz spawane.

Wszystkie widoczne okucia i osprzet jak klamki,
uchwyty itp wykonane sg z antikorodalu tub zblizo-
nego stopu z aluminium. Popielniczki ttoczone s3
z blachy i czernione.

Rozmieszczenie urzadzen
jest uwidocznione na rys 4.

przedziatu osobowego

Przedzial ustepowy.

Przedzial ustepowy posiada wymiar 1200 x 1580
mm a wysokos¢ 2005 mm.

A-C

Miska ustepowa wraz z me-chanizmem jest na no-
wo zaprojektowana, ksztaltu stozkowego z wylotem
wody sptukujgcej, umieszczonym stycznie do obwo-
du, przez co strumien wody omywa miske spiralnie,
bardziej intensywnie. Zawoér wody otwiera sie wraz
z Kla-pg przy pomocy pedatu. Zbiornik wody o pojem-
nosci 328 Itr. umieszczony jest nad sufitem przedzia-
tu, wmontowany jest od wewnatrz, aby nie oslab-i¢
konstrukcji dachu.

Zbiornik wyposazony jest w wo-dowskaz, ktory
obserwowa¢ moz-na od strony korytarza. Napetnianie
zbiornika odbywa sie przez przylgczki umieszczone
z o-bu stron wagonu.

Na -przewodzie doprowadzajagcym wode do miski
ustepow-ej znajduje sie kure-k trojdrogowy, ktory stu-
zy do od-ciecia wody lub oprdznienia zbiornika.

Umywalka umieszczona w rogu przedziatu posia-
da kurek w-odny uruchamiany pedatem. Spust wody
z umywalni jest otwierany i zamykany przy pomocy
rg-czki umieszczonej pod umywalkg. Obok umywalki
znajduje sie stolik o wymiarach 200 x 400 mm. Nad
stolikiem umieszczono lustro o wymiarach 400 x 600
nim. Pod stolikiem, dla wyzyskania miejsca umiesz-
czony jest kosz do brudnych papierowych recznikéw
i Smieci.

Obok lustra .zawieszona jest szafka na reczniki
czyste a pod nig przewidziane jest miejsce na karafke
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do wody, szklanki i mydelniczke, ktére narazie nie
bedg umieszczone. Watek do .papieru higienicznego
jiest umieszczony na S$cianie. Wieszak na recznik bez
konca, zamykany na klucz konduktorski umieszczo-
ny zostat na drzwiach. Do osSwietlenia uzyto tej sa-
mej armatury sufitowej co w caiym wagonie umiesz-
czajgc plafon jaknajblizej lustra.

Wywietrznik umieszczony jest w suficie.

W Scietym rogu przedziatu po drugieji stronie ta-
blicy regulatora napiecia znajduje sie szafka na
szczotke, Scierki, szufelki itp. Pod umywalkg jest dru-
ga nieco mniejsza szafka.

Podloga przedzialu wylozona jest plytami tera-
kotowymi na podkfadzie z blachy otowianej. W $rod-
ku podiogi jest otwdr Sciekowy.

Wentylacja.

Przedziaty osobowe i przedzialy ustepowe prze-
wietrzane sg wywietrznikami umieszczonymi na da-
chu.

Wydajnos¢ tego typu wywietrznika wynosi
190 m3godz. przy szybkosci 60 km g., co daje 20
krotng wymiane powietrza na godzine.

Raczka do otwierania i zamykania wywietrznika
znajduje sie nad oknem i za posrednictwem linek
uruchamia zastonke otworu wywietrznika umieszczo-
nego w srodku sufitu.

Ogrzewanie parowe niskoprezne.

Zastosowano ogrzewanie parowe niskoprezne z
grzejnikami w przedziatach, osobowych, posiadajacy-
mi regulacje reczng kazdego grzejnika i termosta-
tyczng wlotu pary do grzejnika. Przewdd gidwny
umieszczony pod wagonem ma Srednice wewn.
50 mm (2“) i jest w obu konhcach wagonu rozwidlo-
ny. Jedno odgatezienie posiada zawor do potsprzegu
metalowego, drugie do sprzegu catkowitego.

W s$rodkowej czesci przewodu gtéwnego wbudo-
wany jest gtéwny zawor pary z urzgdzeniem ssgcym
i odwadniacz.

Dolny otwdér zaworu potgczony jest z grzejnikiem
korytarzowym, goérny za$ z dwoma przewodami za-
silajagcymi grzejniki przedziatowe, ustepowe i przed-
sionkowe.

Glowny zawor parowy przestawiany jest rgczka,
umieszczong w korytarzu, na 3 polozenia: — zimno
— $rednio — ciepto.

Przy nastawianiu na ,$rednio“ grzejnik koryta-
rzowy jest wytgczony, a dzialajg tylko przedziatowe.

Wszystkie grzejniki przedzialowe posiadajg regu-
latory umieszczone przy drzwiach w przedziale.

Konstrukcja grzejnika przedzialowego, opracowa-
na jest przez Centralne Biuro Konstrukcyjne.

Oswietlenie elektryczne.

Komplet oswietleniowy wagonu stanowia:

a) pradnica 24 V o mocy 2 KW, napedzana pa-
sem od osi zestawu kot

b) regulator napiecia syst. BBC typu GMBI

c) bateria akumuilutaréw 24 V o .pojemnosci
220 Ah.
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Rozmieszczenie lamp w wagonie uwidocznione
jest na rysunku 1

Zar6wki 25 Watt, umieszczone 63 w plafonach
sufitowych, przy czym w przedziatach w plafonach
blizszych drzwi znajduje sie druga zaréwka 5 Watt
nocna, niebieska.
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Wylacznik gtéwny jest 3 stopniowy:

— Swiatto wylgczone

12 Swiatla: palg sie
w przedziatach, albo 1
lampa biata lub n-ocna, i
lampa w korytarzu, lampy
w przedsionkach i uste-
pach.

Polgczenie 3-cie — petne swiatto.
Whytaczniki w przedziale sg 2 hebelkowe.
Potgczenie 1 palg sie lampy biate

2 pali sie lampa nocna.

Potgczenie 1-sze
" 2-gie

Wobzek (rys. 5 i fot. 3).

We wskazowkach do- konstrukcji wagonu podano
zalecenie skonstruowania nowego woézka, w ktérym
usuniete bylyby wady woézka typu amerykanskiego,
zalecono zastosowacC nieco wiekszy rozstaw osi oraz
potréjne odsprezynowanie.

Fot. 3.
Komplet wézkéw wagonu.

Po dluzszych badaniach Centralne Biuro Konstruk-
cyjne przedstawito projekt wédzka poczwérnie odspre-
zynowanego o rozstawie osi 2800 mm wyposazonego
w ramiona wahiiwe utrzymujgce réwnolegtos¢ osi.

Konstrukcja woézka oparta jest na typach wézkéw
iozpowszechnionych w Europie. Nowos$¢ stanc>wi
zwigzanie zestawow kot z ramg wobzka za posrednic-
twem wahliwych ramion, ktore utrzymujg stale osie
w idealnej rownolegtosci, przez co usuniete jest wezy-
kowanie i nabieganie két na szyne.

. Poniewaz miedzy wykfadzinami maznic a prowa-
dnikami sg duze luzy, przez to skasowane sg drgania
goyl\é_stajqce od tarcia wyktadzin mazniczych o prowa-

niki.

Wedlug badan nad takimi wozkami, przeprowa-
dzonych przez koleje francuskie i niemieckie, okres
przebiegu obreczy bez przetaczania zwiekszyt sie do
100000 km, przy czym nie zauwazono pogorszenia sie
biegu wagonu.

Ramie wahadtowe maznicy (rys. 6) dlugosci 650 mm
wykonane jest z dwéch blach ttoczonych, spawanych
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ze sobg. Szerszym konicem ramie ztgczone jest z kor"
pusem maznicy przy pomocy odpowiedniej wkiadki,
drugi koniec umocowany jest do ramy wozka przy po-
mocy tulejki mimosrodowej, pozwalajgcej na zmiane
dlugosci ramienia w granicach + 3 mm.

Dla uzyskania elastycznego potgczenia pomiedzy
tulejg a gniazdem wstawiony jest blok gumowy.

Elastyczno$¢ wahaczy i ich umocowanie przy po-
mocy bloku gumowego zezwala na ruch maznicy
w kierunku poprzecznym.

Punkt zamocowania ramienia jest umieszczony
przy wagonie préznym 25 mm wyzej' Srodka maznicy,
a wiec pod wagonem obcigzonym siiy dziata¢ beda
na maznice prawie zupetnie poziomo.

Ostoja wozika rys. 6 jest catkowicie spawana;
posiada ostojnioe z korytka Nr. 18 polgczone 4-ma
poprzeczniami i 2-ma czotownicami z korytka Nr. 14.
Wszystkie inne usztywnienia poprzeczne, przekatnie
i blachy weztowe sg giete lub wycinane z blach.

W konstrukcji wézka zastosowano maznice rolko-
we S.K.F. dla srednicy czopa 125 mm.

Odsprezynowanie jest poczwdérne ztozone z dwdcn
zespotow. Ostoja wdzka odsprezynowana jest od ze-
stawow kot resorami  piorowymi dlugosci 900 mm,
6-cio piorowymi o przekroju 90 x 13 mm i sprezynami
spiralnymi z drutu 26 mm.

Pudto odsprezynowaine jest resorami piérowymi
dtug. 1100 mm 6-cio piérowymi o przekr. 120x 16 mm
i sprezynami spiralnymi z drutu 32 mm.

Zalecanym warunkiem spokojnego biegu wagonu

jest, aby twardos¢ resorow (kg/mm) byla proporcjo-
nalna do obcigzenia przypadajacego na kazdy zespdl
resorow.

Stosunek obcigzenia resoréw mazniczych do obcig-
zenia resorow bujakowych:

Obcigzenie kompl. resorow mazn. 202t
Obciazenie kompl. resorow bujak. ~Tyu~i~ 127
Stosunek twardosci odpowiednich zespotéw reso-
row rowna sie — = 14, a wiec zastosowano re-
sory bujakowe tylko nieco mieksze.

Stopien spokojnego biegu wagonu ocenia sie w/g.

wielkosci  statycznego ugiec>a wszystkich resoréw
pod wagonem proznym.

W wagonie przedwojennym ugiecie = 150 mm
mprZy ciez. wagonu = 45 t..

W wagonie nowobudowanym ugiecie = 125 mm
przy ciez. wagonu = 35 t,.
a zO stosunku ciezaréw wypada X 150 = 117 mm,

co réwniez wypada na korzys¢ przyjetego uktadu od-
sprezynowania w nowym wozku.

Zakonczenie

Do 1VI1.47 Zakiady H. Cegielski oddaty do ruchu
25 wagondéw. Wagony te kursujg w pociggach dale-
kobieznych w kraju i w ruchu miedzynarodowym.
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Inz. Tadeusz Tydelski.
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Z powojennej prahlyki. Odbudowa mostow na szlakach
dwutorowych pod wzgledem ruchowym

Masowe, zniszczenie ~mostow podczas wojny
w ostatnim jej stadium i to przewaznie na gtownych
magistra,ach, na arteriach zywotnych dla gospodarki
panstwowej, postanowito przed naszymi kolejami
nader trudne i skompukowane zadanie. Chociaz na-
jezdzcy zosta.i odrzuceni z terenu Polski i pokonani,
to jednak ustepowali stopniowo, stawiajgc opor i ni-
szczgc po sobie, co sie dato, a w pierwszym rzedzie
koleje. Kto.eje te nalezato natychmiast uruchomié, bo
przeciez wojna trwata i zwycieskie wojska, ktore
w szybkim tempie party naprzdéd, wypierajagc z na-
szych terendw nieprzyjaciela, musialy mie¢ moznos¢
chociaz jaKiego takiego oparcia o koleje i korzysta-
nia z transportu kolejowego, by nie zosta¢ odciety-
mi od swych baz. Z drugiej strony koleje same by-
ty w stadium organizacji i, poraly sie ze wszelkiego
rodzaju brakami i trudnosciami: nie bylo personeto
gdyz okupanci przetrzebili pracownikéw kolejowych
i trzeba byto zaczyna¢ z ludzmi., ktérzy stawali of:ar-
nie do pracy kolejowej, lecz z nig obeznani nie byli-

me bylo najniezbedniejszych materiatow; budynki
Hizrazdz/\err‘n}i zabe\z(zp\llgc%%%%cwrugﬁbo.pISXfcy;géjﬁZkr%%Hfé%
fre Deif ze jeszcze w "il-

P> Lrl,cllomieniu kolei' katastrofalnie
dawat Sle odczuwaé brak przepiséw, drukéw i w o-

kni;frapiera Nley ieai tylko szczesliwcom ze starych
v .ejarzy uda.o sie zachowaé przepisy, ktore byty “ich
prywatng wiasnoscig; chociaz przepisy te byly “he-

ﬁ%\ér’#yw FH&%%; wobec” Bralu’ Rirdkb@® ARafod tk
odrecznie na makulaturze, zostawionej przez Nienf
cow i na wszelkiego rodzaju S$wistkachP dokumenty
pierwszorzednej wagi, dokumenty, od ktérych zale
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budowie mostéw w % f, m go byc m°wy o od-
tatalo sie ?ak m ito ym Znaczeriiu te® s”a.
wane przyczolkki i VnrvaT °g°' Zburz’ne muro-
rusztowaniami n y zastepowano drewnianymi
s tlo A | al i ena7 PlIZ0Sa yph .fun(tarnentach, lub te
ki iakto hih 4 mi~  dzwigai'dw stosowano bel-
wn.-I: uy ?°d Teka :ub tez konstrukcje dre-
dzwtoarowipi"16 nmu A8 byfo zafataé uszkodzonych
kie gwW to Z€lazn™ h- gdy uszkodzenia nie byty wiel-
kotoiowa to.SP°S?b dM  Si? SZybkO uruchomi¢ £ ¢
koi¢ notrzihyO Catosc\ ktdra dawata moznosS¢ zaspo-

rozoito v by odradzalTcego sie panstwa, aczkolwiek
pozostaly jeSzcze do odbudowy mniej wazne odcin-

ki r niektére unie zostaly odbudowane tymczasem
tylko POd jeden tor. To byt pierwszy okres odbudo-
wy mostéw, po nim nastgpit drugi — zastgpienie od-
budowy prowizorycznej — stalg. Ten ostatni okres,
ktory juz zostat rozpoczety, potrwa dluzszy czas!
Wielka ilos¢' mostdw, wymagajgcych odbudowy,
w zwigzku z tym, ze odbudowa ta hamuje ruch po-
ciagobw i winna by¢ prowadzona w szybkim tempie,
uniemozliwia trzymanie sie¢ normalnych metod, mia-
nowicie budowy czasowych toréw objazdowych Iub

mchu >«*«**m  iak rozkazj

tez stosowania splotéw torow i zmusza do szukania
nowych drog. Tak na przyktad na jednej z wazniei-
szych magistrali, oczywiscie dwutorowej o wyjat-
kowym znaczeniu ogoélnogospodarczym i parnstwo-
wym, na jednym z jej odcinkbw miedzy dwoma sa-
siednimi stacjami weztowymi o dtugosci 150 km,
zawierajgcym 15 szlakdw trzeba bylo odbudowaé 11
mostow na 9 szlakach. O budowie w tym przypad-
ku toréw objazdowych z prowizorycznymi mostami,
ze wzgledu na kolosalne koszty i czas, nie mogto byc
mowy, nawet zastosowanie splotéw toréw napotkato
trudnosci. Prowizoryczne konstrukcje mostéw nie
dopuszczaly niesymetrycznego obcigzenia, co ma
miejsce, gdy splot urzadza sie na samym moscie,
wiec trzebaby byto robi¢ przejscia, w miejscu odbu-
dowy mostow z dwéch torow na jeden za pomoca
dwéch rozjazdéw. Dalej kazdy splot wymaga budo-
wy” dwéch zeberek ochronnych, to znaczy jeszcze
dwoéch rozjazdéw oraz nasypu pod jedno zeberko,
gdyz dla drugiego mozna wykorzysta¢ cze$¢ unie-
ruchomionego toru, a poniewaz podejscia do mo-
stow sg na nasypach i to znacznych, roboty ziemne
w tych przypadkach sg powazne. Wreszcie urzadze-
nia zabezpieczajgce, jak semafory, uzatoznienie
zwrotnic itd., budowa posterunku ostonnego oraz
jego obstluga zwiekszajg koszta. Z jednej strony ze
wzgledu na czas nie mozna bylo zastosowac sto-
pniowej odbudowy jednego mostu po drugim, zwtasz-
cza, ze nalezalo odbudowywa¢ mosty pod obu to-
rami. Najwyzej mozna byto zastosowa¢ odbudowe
seryjng w dwoch, trzech seriach, lecz i to wymagato-
by kolosalnego, naktadu kosztow, z drugiej zas strony
ruchowcy ze wzgledoéw na bezpieczenstwo ruchu go-
dzg sie niechetnie na sploty torow na szlakach, i to
tylko w wypadkach wyjatkowych, pojedynczych,
a nie masowych oraz na krotki okres czasu. W tym
stanie rzeczy nie pozostawalo wiec nic innego, jak
przystgpi¢ do jednoczesnej odbudowy wszystkich mo-
stow na jednym torze i ograniczy¢ sie do ruchu je-
dnotorowego na szlakach, na ktérych mialy by¢ od-
budowane mosty z zamknieciem jednego z toréw do
ruchu pociggébw, co wymagato zmniejszenia do po-
towy, ilosci kursujgcych na tym odcinku- pociggow
i kierowania ich drogg okrezna.

Zamykanie do ruchu jednego z torow dwutoro-
wego szlaku pocigga za sobg jazde pociggéw po to-
rze -niewlasciwym dla jednego kierunku na sygnaly
reczne, za rozkazami szczeg6lnymi, wymaga czesto
zatrzymywania pociggéw tego kierunku pod semafo-
rem, wreszcie powoduje zmiany w urzadzeniach za-
bezpieczajacych i to bardzo powazne, zwtoszcza gdy
dotyczy to stacyj z blokadg. Tak na przykiad w je-
dnym przypadku koszta zmiany w urzgadzeniach za-
bezpieczajgcych ruch dla jednej stacji wyniosty oko-
to 200.000 zt. dla stacji za$ z drugiej strony szlaku
— okoto 100.000 ziotych (tak powazna roz-.ica
w kosztach ttumaczy sie tym, ze urzadzenia zabez-
pieczajagce' przyjecie pociggbw s3 znacznie wiecej
skomplikowane, anizeli te, ktére dotycza wyprawie-
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nia pociggéw, za$ przy zamykaniu jednego z toréw
szlaku dwutorowego na jednej stacji pociagi przyj-
muje sie po torze niewlasSciwym, za$ wyprawia sie
po wiasciwym, na drugiej — odwrotnie, przyjmowa-
nie pociggébw odbywa sie bez zmian, ktére dotyczg
tylko wyprawiania ich). Niekiedy sprawa nie ogra-
nicza sie tylko do urzadzen zabezpieczajacych, tecz
wymaga zmian.i w ukladzie toréw, a nawet dodania
dodatkowych przej$¢ miedzy torami. Przywrdcenie
pierwotnego stanu po ukonczonej odbudowie mostu
wymaga oczywiscie, mniejszych kosztéw, ale rézni-
ca ta nie jest znowu taka znaczna. Poza tym na
stacjach odgraniczajgcych sziaki dwutorowe z nor-
malnym ruchem od szlakéw, na ktérych jeden z to-
row jest zamkniety, czasowe stosowanie odrebnych
sposobéw prowadzenia ruchu pociggéw komplikuie
dodatkowo sytuacje ruchowg. Jazda wyzej wskaza-
nym sposobem w .ciggu 3—4 miesiecy, ktérych wy-
maga odbudowa mostu, na szeregu szlakdéw na je-
dnym i tym samym odcinku linii, a nawet i w poje-
dynczych wypadkach rzecz prosta jest wysoce nie-
wskazana; w pojedynczych wypadkach i na krotki
okres czasu mozna zapobiec obnizeniu stopnia bez-
pieczenstwa ruchu pociggéw przez Wzmozenio nad-
zoru i kontroli nad personelem wykonawczym, lecz
i /idno i drugie z biegiem czasu stabng, a wiec na
dluzszg mete nie dajg pewnosci.

Reasumujgc powyzsze, musimy przyj$¢ do wnio-
sku, ze stoimy przed dwoma zagadnieniami: pierw-
sze ograniczenie jazdy pociggbw przy za-
mknieciu jednego toru dwutorowego szlaku do gra-

Dr Teofil Bissaga

Koleje w Czechostowacii

Czechostowacji zajmo-
zaludnieniu 15

Do marca 1938 r. obszar
wat powierzchnie 140.394 km2 przy
milionow.

Po ostatniej wojnie w nastepstwie odstgpienia au-
tonomicznej Rusi Zakarpackiej, obszar ten zmniejszyt
sie 0 12639 km2 Wysiedlenie Niemcéw Sudeckich
wplynelo powaznie na spadek o0g0Inej ilosci zaludnie-
nia, ktdre wynosi obecnie 135 miliona.

_Czechostowacja jest bezposrednim sagsiadem Pol-
ski wdluz catej granicy potudniowej. Do 1938 r. diu-
gos¢ wspdlnej granicy wynosita 984 km. Po ostatniej
wojnie dtugos¢ tej granicy wynosi 1346 km i jest
diuzsza od granicy miedzy Polska a Zwigzkiem Ra-
dzieckim (1292 km).

Czechostowacja zajmuje niezmiernie wazng pozy-
cje komunikacyjna w Eiuropie Srodkowej, a jej zycie
gospodarcze nastawione jest na opanowanie obcych
rynkdw zbytu i pozyskanie tanich surowcow dla do-
brze rozwinietego przemystu. Kierunki gospodarczej
ekspansji* Czechostowacji zorientowane sg na pétnoc-
potudnie i wschod, to jest na porty Morza Pdéinocnego,
Baltyckiego, Adriatyckiego i Czarnego.

Komunikacyjnie Czechostowacja — ze wzgledu na
swoje potozenie .geograficzne — jest w tym samym
stopniu uzalezniona od swoich bezposrednich sgsia-
dow, w jakim sagsiedzi uzaleznieni sg od Czechostowa-
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nic, dajgcych petng gwarancje bezpieczenstwa przy
jednoczesnym wydatnym obnizeniu tak kosztow
przystosowania szlaku do jednotorowego ruchu, jak
i dodatkowych kosztow obstugiwania takiego ru-
chu; drugie — to zastgpienie drogich (i wymagaja-
cych dluzszego czasu do budowy) Zzeberek ochron-
nych $rodkami mniej kosztownymi, ktére by mozna
byto stosowaé doraznie. Oba te zagadnienia wyma-
0aj?, jak bylo wskazane wyzej, szukania nowych
drég, ktére znalez¢ mozna, jak na to wskazuje przy-
ktad jednej z dyrekeyj, na ktérej w jednym przypad-
ku zamiast zeberka ochronnego zostat zastosowany
odrebnego rodzaju pilotaz. Poniewaz pilotaz musiat
by¢ zastosowany dla wszystkich pociggdw na calym
szlaku, zamiast wyznaczenia specjalnych pilotow, co
bvh>by kosztowne, a nawet mniej skuteczne funkcje
pilotowania zostaty zlecone kierownikom pociggow,
ktérzy na szlaku, na ktérym byt splot toréw, obowig-
zani byli przep-owadza¢ pocigg na parowozie. Spo-
s6b ten okazal sie w praktyce skuteczny. Jezeli te-
raz doda¢ do niego statych petardzistow,'.ktérzy by
ostaniali semafory petardami, maszynistom nakazac
obowigzkowg prébe hamulcéw przed kazdym splo-'
tern oraz dawanie sygnalu gwizdkiem parowozo-
wym na znak, ze sygnal widzga, zas kierownikéw
pociggéw, jadacych na parowozie zobowigza¢ do
pilnowania proby hamulcéw i gwizdkéw, to bezpie-
czenstwo ruchu bedzie zapewnione nie w mniejszej
mierze, anizeli zeberkami ochronnymi, ktére w grun-
cie rzeczy chronig tylko rnoS ,; drum tor od naiaz-
du, sam zas pocigg, ktdrego maszynista nie stosu-
je sie do sygnatu, tylko do pewnego stopnia.

cji i z tego wzgledu jest krajem typowo tranzytowym
w stopniu nie mniejszym, anizeli Szwajcaria i Austria.

W artykule ,Sasiedzi — Na marginesie uktadu pol-
sko-czeskiego* Lech NIZYNSKI pisze w Nr. 19 z 11
maja 1947 r. tygodnika ,Dzi$ i Jutro* znamienne sto-
wa: ,Czesi chcg by¢ gospodarczo niezbedni w Europie
tak, jak niezbedni byli Niemcy. A tym sie jest niez-
bedniejszy, im sie szybciej pojawi na arenie i im bar-
dziej uzaleznia sie od siebie uktad stosunkow wokot
siebie. Czesi chcg by¢ na rynkach od samego poczat-
ku i to traktuja jako wyscig i dlatego spiesza sie go-
raczkowo” ...

Czesi sie spieszg, mocno spieszg. Ich celem jest
wkroczenie na rynki dotychczas opanowane przez
Niemcow, zdobycie, tych rynkéw i usadowienie sie tak,
zeby sie juz nie da¢ wytrgci¢ z siodla. Oczywiscie na
pierwszy ogien idzie Europa $rodkowo-wschodnia
z Rosjg na czele. Grajg tu pewng role wzgledy tech-
niczne: przy dzisiejszych ogromnych trudnosciach ko-
munikacyjnych, nie sposéb matemu panstwu rozpo-
czyna¢ szerszg ekspanje handlowa, ale gtéwnie wazg
tu jednak motywy polityczne. Czechostowacja pozo-
staje w ramach wspélnoty stowianskiej, ktorej istnie-
nie po doswiadczeniach ostatniej wojny jest dla nigj
kwestig zycia lub $mierci. Panstwa stowianskie sa
mocno zniszczone wojng, gtodne wszelkich wyrobow
pi zemystowych i nie zdolne do wewnetrznego zaspo-



1947 BIULETYN S. I. T. K.

kojenia tegogtodu (przemystowego). Czechy sg za-
ledwie dotkniete wojng w sensie zniszczen mechanicz-
nych. Czeski _gtdd przemystowy jest nie tak wielki
i Czesi sg zdolni nie tylko zaspokoi¢ potrzeby swoje,
ale i cudze. . «

Kardynalna waga problemu komunikacyjnego
uwypukla sie jasno na tle zamierzen polityki gospo-
darczo-zcwnntrznej Czechostowacji. Panstwo nie
majgce dostepu do morza, musi, o ile chce zosta¢ sa-
modzielne, zagwarantowa¢ sobie drogi Srodladowe,
siatke zyt wiodagcych do morz. Problem Battyku,
Adriatyku i Dunaju jest dla Czechéw rzeczywiscie
sprawg zyciowa, charakter miedzynarodowego roz-
wigzania sprawy zeglugi na Dunaju, bedacym urucho-
miong juz drogg dostaw do Rosji i Rumunu, statut
Triestu, przez ktory przeptywal przed wojng znaczny
procent eksportu czeskiego, modus vivendi z Polskg
odnosnie zeglugi na Odrze, eksploatacji Szczecina, to
zagadnienia najwazniejsze...

Czesi sa z natury polozenia geograficznego kra-
jem tranzytowym. Arterie Laba, Odra. Dunaj, kolej
podkarpacka wigzg je idealnie z catg Europg. Czesi
dobrze obliczajg kolosalne korzysci, ptyngce z pusz-
czenia przez swoj teren takich arterii towarowych
i dobrze rozumiejg polityczne znaczenia petnienia
funkcji ogniwa. Sitg rzeczy ogniwo jest ztgczone z sa-
siadem z lewa i z prawa. Silg rzeczy przedstawia
dla obu korzysci...

Przed ostatnig wojna okoto 40% czechostowackiego
eksoortu zamorskiego przechodzito przez Triest.
W Hamburgu i w Szczecinie Czechostowacja posiada-
ta strefy wolnoclowe. Na tabie wilasne przedsiebior-
stwa zeglugowe, z ktorych Czechostowacka zegluga
na tabie Tow. Akc. wznowita juz swoja dziatalnos¢
na linii Praha — Hamburg statkami osobowymi i to-
warowymi. W Hamburgu przewozy czeskostowackie
przejmujg morskie linie okretowe angielskie, dunskie
i szwedzko-norweskie, zapewniajgc dalsze polgczenia
z krajami zamorskimi. W okresie obecnych trudnos-
ci dewizowych eksporter i importer czeskostowacki,
postugujac sie wlasnym przedsiebiorstwem, placi za
cala odlegtos¢ do i z portu w Hamburgu koronami
czeskimi. Anglicy zatozyli juz w Pradze agentury
wiasnych linii okretowych, dgzac do pozyskania prze-
wozoéw czeskostowackich.

Z kolei czeskostowaccy spedytorzy uzyskali juz
zezwolenie® od wiladz okupacyjnych na wznowienie
dziatalnosci w porcie w Hamburgu. Kazda z tych
firm wysyta do Hamburga swego statego przedstawi-
ciela, ktérzy b*dg podlegali Ministerstwu Dopravy
(Komunikacji) w Pradze a na miejscu czeskostowac-
kiemu konsulowi jako attache komunikacyjni.

Juz w sierpniu 1945 r. Czechostowacja zawiera
pierwszg po wojnie umowe kolejowg ze Szwajcaria,
na mocy ktérej wprowadzono bezposrednig komuni-
kacje miedzy tymi krajami tranzytem przez amery-
kanska i francuska strefe okupacyjna w Niemczech.
We wrzesniu 1945 r. wchodzi w zycie podobna umo-
wa z Francjg a od 1946 r. ilos¢ tych umow i komuni-
kacji powieksza sie stale, co uwidocznia zestawienie:

Czechostowacja — Niemcy przez Brdd n/Lesy —
Furth i W. i Muahlbach st. hr. (Cheb) — Schirnding;

Czechostowacja — Polska wiacznie 2z portami
morskimi Gdynia, Gdansk i Szczecin przez wszystkie
linie bezposrednie. -
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Czechostowacja — Dania przez Padborg;,

Czechostowacja Szwecja i Norwegia przez Polske
i promem kolejowym Gdynia — Trelleborg, jak
i przez Niemcy i Danie;
. Czechostowacja — Norwegia: przez Niemcy, Da-
nie, Szwecje;

Czechostowacja — Szwecja: przez Niemcy, Danie;

Czechostowacja — Holandia: przez Niemcy;

Czechostowacja — Luxemburg: przez Niemcy lub
przez Niemcy i Francje;

Czechostowacja — Belgia: przez Niemcy;

Czechostowacja — Francja: przez Niemcy albo
przez Niemcy, Austrie, Szwajcarie lub przez Austrie,
Szwajcarie;

Czechostowacja — Szwajcaria: przez Niemcy lub
przez Austrie;

Czechostowacja — Wiochy: przez Austrie;

Czechostowacja — Jugostawia: przez Austrie lub
przez Wegry;
Czechostowacja — Rumunia: przez Wegry;

Czechostowacja — Bulgaria: przez Austrie i Jugo-
stawie, lub przez Jugostawie;

Czechostowacja =— Turcja: przez Austrie, Jugo-
stawie, Bulgarie, Grecje, lub przez Wegry, Jugostawie
Bulgarie, Grecje.

'D.a Po.ski najzywotniejsza jest obecnie wspotpra-
ca komunikacyjna z Czechostowacjg na odcinku kole-
jowym, przez Sciggniecie przewozow czeskostowac-
is(llfhh na Odre ]! do portéw w Szczecinie, Gdyni i Gdan-

Odra jest zeglowng dopiero od KoZla na tery-
torium po.skim i predystynowana do przejecia prze-
wozOow czeskostow. z obszaru Moraw, Slaska Ciesz.
oraz Stowacji. Towary czeskostowackie do czasu
wybudowania kanalu Dunaj — Odra muszg by¢é dowo-
zone z potudnia i na potudnie od KozZla kolejami.
Znacznie korzystniejsze warunki komunikacyjno-ze-
glugoY/e dla Czechostowacji posiada taba i jej zeglo-
wne doplywy, ktére umozliwiajg wykorzystanie tan-
szego transportu rzecznego przez najlepiej gospodar-
czo-wyposazone okregi Czech centralnych bez po-
Srednictwa Kkolei.

(Warunki geofizyczne spowodowaty podziat sieci
kolejowej w Czechostowacji <a dwie czesci. Ciggna-
ce sie od Bratystawy tukiem w kierunku potnocno-
wschodnirn Mate i Biate Karpaty, docierajagce az pod
Wiedeh Amy Austriackie i na pétnocy docierajace do
Beskidu Zach. Gory Sudeckie stworzyty naturalne
przeszkody, ktdrych najwygodniejsze przekroczenie
umozliwia ciggnacy sie od Bogumina na potudnie
wzdluz rzek Gornej Odry, Beczwy i Morawy przelom
zwany Bramg Morawska.

Tedy biegnie linia kolejowa Wiedenn — Bratystawa

yzero6w — Mor. Ostrawa — Cieszyn — Bogumin
— Zebrzydowice, ktora dzieli, jak to wyzej wspom-
niano sie¢ kolejowg czeskostowacka na czes¢ zacho-
dnig i wschodnig.

Od "Bogumina nastepuje nawigzanie #gcznosci
z, polska siecig kolejowg w jej' najzywotniejszych
osrodkach Gliwice — Katowice — Krakéw a w dal-
szym zasiegu z poéinocg i wschodem.

Nastepne z kolei bardzo wazne potgczenia obu sie-
ci nastepuje na linii Pardubice — Klodzko — Wro-
ctaw. Potgczen drugorzednych jest okoto 20.
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Sie¢ kolejowa na zachodzie kraju (Czechy — Mo-
rawy — Slask) jest gesta i wielostronna. Gléwnym
osrodkiem sieci kolejowej jest Praga (Praha), skad
rozbiegajg s'e linie kolejowe we wszystkich kierun-
kach. Brno, gtdwny osrodek typowo przejsciowej
krainy Moraw, stanowi wazny wezet posredniczacy
w rozdziale _przewozow w kierunku Pragi, Wiednia,
Budapesztu i Bogumina. Bardzo waznymi wezfami
kolejowymi sg Cheb dla kierunkbw na zachéd i pdl-
nocny-zachod Europy; Decin — Podmokly i Usti
n/L dla kierunku na pétnoc przez przetom taby w Su-
detach do portow Morza Péinocnego i Bogumin, t3-
czacy z siecig czeskostowacka koleje Polski, Srodko-
wej i Wschodniej czesci Czechostowacji — Austrii
oraz potudniowo-wschodniej Europy oraz Budziejo-
wice (Budejovice) i Pilzno (Plzen) na zachodzie i po-
tudniu Czech.

Sie¢ kolejowa na wschdd od Bramy Morawskiej
jest rzadka i niejednolita. Giowne osrodki wezlowe
Bratystawa i Koszyce potozone sg na peryferiach kra-
ju i zorientowane w kierunku wegierskiej sieci kolejo-
wejrz jej gldwnym osrodkiem w Budapeszcie. Zna-
czenie Bratystawy rosnie w miare rozwoju famanej
komunikacji kdejowo-wodnej (przetadunek z Du-
naju na kolej i odwrotnie), jednak tonazowe gérujg
nad Bratystawg porty rzeczne Decin i Usti n/L. Ogol-
na dlugos¢ czeskostowackiej sieci kolejowejlwynosi-
ta do 1938 r. — 13607 km. Po odstgpieniu Rusi Za-
karpackiej zmniejszyla sie do 13000 km. 60% ogoél-
nej dlugosci stanowia linie pierwszorzedne w tym 1/5
szlakéw dwutorowych. Srednia gesto$é linij kolejo-
wych wynosi na zachodzie 10 km na 100 km2i spada
do 4 km na wschodzie (Stowacja).

Sie¢ kolejowa uzupelniajg linie komunikacji samo-
chodowej (7000 km), ktére obstuguje 280 autocardw.

llostan taboru kolei czeskostowackich doréwnywat
polskiemu z wyjatkiem wagonéw towarowych.

W 1938 r. posiadaly koleje czeskostowackie 4010
parowozow i 536 wagondw silnikowych. Na poczat-
ku 1946 — bylo 3617 parowozow, 555 wagonéw silni-
kowych i 46 motoréw Diesla. Okoto 1800 jednostek
bylo w naprawie lub oczekiwalo naprawy.

Kronika zagraniczna

CZWARTY MIEDZYNARODOWY
TYDZIEN WIEDZY KOMUNIKACYJNEJ.

Austriackie Towarzystwo Wiedzy Komunikacyj-
nej zorganizowato pod protektoratem Zwigzkowego
Ministra Komunikacji w Wiedniu w czasie od 5 do 21
czerwca 1947 r. Czwarty Miedzynarodowy Tydzien
Wiedzy Komunikacyjnej, na ktérym szereg niezmier-
nie interesujgcych referatow wygtosili wybitni przed-
stawiciele wiedzy komunikacyjnej zaréwno z Austrii,
jak i z zagranicy. Z poruszonych tematéw zastuguja

na uwage.

Dr. Cottier, Berno, Szwajcaria — ,Postannictwo
turystyki w dziedzinie odbudowy Europy*“.

Gen. “Dyr. Bauer — Wieden .Zagadnienie
austriackiej zeglugi na Dunaju i wolnego portu
w Wiedniu®“.
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W 1938 r. ilostan wagondw towarowych wynosit
93818 niezaleznie od 4307 wagondw firm prywatnych.
Na poczatku 1946 r. bylo 76.000 wagondw towaro-
wych w tym jednak okoto 43.000 nalezgcych do ob-
cych kolei. W naprawie lub w oczekiwaniu naprawy
bylo 9000 wagonéw.

W 1938 r. bylo 12256 wagonéw osobowych. Na

poczatku 1946 r. 8167, z czeo 2222 wymagato na-
prawy.

W celu podniesienia ilostanu taboru koleje czesko-
stowackie niezwtocznie po zakonczeniu wojny zamo-
wity w krajowych wytworniach 2 lokomotywy elektr.
19 wmzoéw silnikowych, 248 wagondw osobowych, 105
bagazowych, 12 pocztowych, 4 wagony przyczepnego
wagonow silnikowych, 2327 wagonoéw towarowych.

W drugiej kolejnosci zamdwienie obejmuje dosta-
we 238 parowozoéw, 181 tendréw, 27 wagondéw osobo-

wych, 20 bagazowych, 7500 wagonéw otwartych,
7560 krytych, 86 platform, 500 cystern i 5 dzwigow
parowych.

Podane cyfry wskazujg jasno, ze Czechostowacja
pragnie posiada¢ w dostatecznej ilosci i mozliwie naj-
nowoczes$niejszy tabor, aby w ten sposéb méc w calej
petni sprosta¢ zadaniom, ktére majg na cellu pozyska-
nie tranzytu obcego i sprawne wykonanie przewozow
wewnetrznych. Na obszarze Czechostowacji, a Sci-
Slej tylko samej Stowacji, zniszczono przez dziatania
wojenne 1520 mostéw, 38 tuneli, szereg wiez cisnien,
parowozowni, 2500 km toréw gtownych i 310 km bo-
cznic. Odbudowa tych zniszczeh dobiega konca.

Obecnie przystgpiono do budowy drugiego toru na

szlaku Brno — Veseli i do budowy linii Brno — Ha-
vlickov — Brod z odgatezieniem Meziriki — Krl-
zanov...

W zmienionych korzystnie po ostatniej wojnie

wzajemnych  stosunkach polsko - czeskostowackich,
ktére znalazly peiny wyraz w uktadzie z 10 marca
1947 r. stworzono fundament dla dalekosieznej wspot-
pracy miedzy obu panstwami, w ktérej nieposlednig
role odegrajg komunikacje.

Kpt. Fooster — Brown — ,Radiotechnika w stuz-
bie zeglugi“.

Inz. M. Hutter — Paryz — Szef sluzby Handlo-
wej S.N.C.F. .,Ostatnia przebudowa francuskiej
taryfy kolejowej".

Gen. Insp. Millet — Paryz — ,Miedzynarodowe
problemy w zegludze $rodlgdowej”.

poc. Dr. Nanassy — Budapeszt — ,Miedzynaro-
dowe kolejowe prawo przewozowe".

Lt. Colonel — Shineman — Szef W-lu Transpor-
tow U.S.A. w Austrii — ,Organizacja i funkcje stuz-

by handlowej w amerykanskim przedsiebiorswie kole-
jowym?*.

Ponadto prof. Dérfeil — Wieden — omowit ,Niu-
kowo-komunikacyjne badania w Austrii“.

Gen. Dyr. Friesz — Wieden — ,Ekspedycja zbio-
rowych przesylek i jej znaczenie gospodarcze”.
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Dyr. Dr. Gugenberger — Wieden — ,Znaczenie
radia™.

~In™ Koci | Wieden .Elektryfikacja austria-
ckich ko.ei panstwowych*.

Dr. Krogner — Wieden — ,Struktura ruchu ob-

cych podréznych w Austrii“.
‘Radca_ Mostenhauser —
Zwigzek Pocztowy".
Gen. Dyr. Dr. Weissel — Wieden — ,i,Znaczenie
portow adriatyckich Rjeka, Triest i Wenecja dla gos-
podarstwa austriackiego“.

~ Na zakonczenie ,Tygodnia“
jazdy uczestnikéw w Alpy.

Wieden —  Swiatowy

zorganizowano wy-

KOLEJE W NIEMCZECH PO WOJNIE

W konsekwencji podziatu obszaru Niemiec na
4 strefy okupacyjne podziatowi ulegta tez i sie¢ ko-
lejowa w Niemczech. Z uptywem dwu lat od zakon-
czenia ostatniej wojny _podziat ten nabrat pewnych
cech statosci i pod Wielu wzgledami p-aca, odbu-
dowa _i rozwdj kolejnictwa Kksztaftuje sie odrebnie
w- kazdeji strefie okupacyjnej z tym jednak, ze
w obu strefach anglosaskich jest wyrazne dazenie
do unifikacji. Wynika to z zalozen polityki °ospo-
aarczej Anglii i Standéw Zjednoczonych A: p. w oku-
powanych przez te panstwa czesciach Niemiec. Na-
lezyty obraz powojennego stanu kolei w Niemczech
mozna utworzyC przez poréwnanie z oKiesem przed-
wojennym t.j. dla Niemiec z koncem 1937 r.

, _W tym czasie sie¢ kolejowa w Niemczech po-
dzielona by’a na 26 Dyrekcyjl Okregowych i obej-

mowatla ogoétem 53.648 km. tmij normalnotorowych
w tej ilosci byto:

koleje pierwszorzedne 30271 km w tym dwutor. 21939

" drugorzedne 23377 I( jednotor. 92730

Diugo$ci  sieci w  poszczegolnych  pyrekcjach
Okregowch wynosita km: *
1) Augsburg 1362,06 14) Krélewiec 3239,31
2) Berlin 1180.43 15) Moguncja 1774,66
3) Wroclaw 227059 16) Monachium 1701,43
4) Drezno 2621.79 17) Monastyr 2096,74
5) Erfurt 1988.73 18) Norymberga 2380,
6) Essen 1523.56 19) Opole 1350,77
;)) Egﬁgkfurt/'\" ;%2-22 20) Frankfurt/O 2426,90

-ILm 21) Regensburg 211481

9) Hamburg 2530,24 22) Saarbrucken 1598,65
10) Hannower 3073,63 23) Schwerin 117353
11) Karlsruhe 1865,24 24) Szczecin 3008,48
12) Kasse! 2160,54 25) Stuttgart 2236,34
13) Kolonia 1819,57 26) Wuppertal 1607,83

Stan taboru kolei Rzeszy \y koricu 1937 r.

. . ; przed-
stawiat sie nastepujgco:

Parowozy i silniki pociagowe

normalnotorowe — 22.242, waskotorowe 231, sp. przetokowel 127
statki rzeczne, jeziorowe i morskie 51

Wagony osobowe
normalnotorowe — 59.800, waskotorowe — 829, wagony 0so-
bowe do sktadéw poc. eiektr. motor. itp. — 3.9125

, Wagony bagazowe

norma.notorowe — 19.794, waskotor. 175.

Wagony pocztowe

normalnotorowe — 3641, waskotorowe 10.
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Wagony stuzbowe
normalnotorowe — 16.971, waskotorowe  1.142
., Wagony towarowe — ogo6tem
normalnotorowe — 570.592, waskotorowe — 4404 kryte
normainotorowe - 208.652,  kryte waskotorowe 768

otwarte nrmalnotorowe - 361.940, otwarte waskotorowe 3.636

W zestawieniu tym pominieto tabor komuni-
kacji samochodowej, nalezacy do kolei.

_Przechodzac do omoéwienia aktualnego stanu ko-
lei w Niemczech, trzeba zaznaczy¢, ze w kazdej stre-
fie okupacyjnej dane statystyczne prowadzone sg
wedtug odmiennych zasad z tym. Zze bardzo mato
wiadomosci posiadamy o kolejach w radzieckiej
strefie okupacyjnej Niemiec. Dlatego tez kazdg ze
Scref trzeba omawia¢ odrebnie a dane, ktére sa do
dyspozycji, nie bedg wyczerpujgce. Na ich podsta-
wie mozna wyrobi¢ sobie tylko przyblizony obraz
rzeczywistosci

Strefa okupacyjna francuska.

Ogolna  dlugosc czynnej sieci kolejowejlw tej
strefie obejmowata w sierpniu 1939 r. 5.667 km"
a na dzien 30 listopada 1946 r. 5.231. km, gdy juz

w PRPOL'w”, "7 r- 'ni“oma-l cala przedwojenna sie¢
zostata oddana uzytku.

Stan taboru

Parowozy czynne 1013, parowozy w naprawie 1012
Wagony osobowe

czynne 2330 w naprawie 1425
Wagony towarowe
czynne 42.464 W naprawie 7.457
Strefa okupacyjna amerykanska.

Ogolna  dlugos¢ czynnej sieci kolejowej w tej
strefie obe;mowata w sierpniu 1939 r. 13.062 km
a dzien 30 listopada 1946 r. 12.647 km.

Stan taboru

Czynne parowozy 2947 W nhaprawie 4489

Wagony osobowe
Czynne 7141 W haprawie 5.197

Wagony towarowe
Czynne 95.917 W naprawie 33.375

Strefa okupacyjna angielska.

jor9n~lna dtugos¢ sieci  (koiejpwej wymosi okoto
Iz,ou km. g (koiejpwej

Stan taboru

Czynne parowozy 3322 w naprawie 3785
Wagony osobowe

czynne 8.877 W naprawie 6.922
Wagony towarowe

czynne 240,183 W naprawie 86,793

Strefa okupacyjna radziecka.

Ogo.na dlugos¢ sieci kolejowej w tej strefie wy-
wagonoéw towarowych okoto

ilosci czynnych jest okoto

00.000, z ktérej to
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65.000. Parowozéw posiada ta strefa 5.000, z czego
czynnych okoto 3.000. Danych o wagonach osobo-

wych brak.

Ciekawe uwagi moze nasung¢ zestawienie po-
réwnawcze taboru normalnotorowego dla 4 stref
okupacyjnych Niemiec w poréwnaniu z koncem

1937 r. Przy tym nalezy mie¢ na uwadze, ze ko-
leje na b. wschodnich obszarach Niemiec nalezg
obecnie do Polski i Z.S.S.R.

Parowozy

czynne 10.282 Razem 21.568

22.242

nieczynne 11.286 =
w 1937 r.
Wagony osobowe
czynne 22.000 nieczynne 18.000 =
w 1937 r.

Razem 40.000
60.000

Wagony towarowe
czynne 438.564 ' nieczynne 168.125= Razem 606.689
w 1937 . 570.592

Z zestawienia tego wynika, ze powojenne. Niem-
cy na zmniejszonej dlugosci swojej sieci kolejowej
0 okoto 12%, co réwna sie 10.000 km — posiadaja
wiecej -wagonéw towarowych, prawie niezmniej-
szong ilos¢ parowozéw, zas ilos¢ wagonéw osobo-
wych odpowiada prawie $cisle zmniejszeniu 0gol-
nej dlugosci sieci kolejowej w nastepstwie przegra-
nej wojny.

Okazuje sie, ze w szalenstwie sprowokowanej
1 wywotanej po raz drugi wojnie Swiatowe] byta
swoista metoda, polegajgca na zupelnym prawie zu-
zyciu, zniszczeniu lub zabraniu na swoje tereny ta-
boru ze wszystkich krajow europejskich zawojowa-
nych przez Niemcy. Zwyciezcy Niemiec w Europie
i ich wojenni satelici zostali w ostatecznosci ogra-
bieni na rzecz pokonanych Niemiec. Okazuje sie do-
piero po dwuletniej obserwacji, ze bombardowania
z powietrza Obiektow i .lintj kolejowych, jakotez
dziatania wojenne na teranie Niemiec prawie w ni-
czym nie uszczuplity ich stanu taboru kolejowego.
Co wiecej kraje, ktorych tabor znajduje sie w Niem-
czech napotykajg na niestychane trudnosci w odzy-
skaniu zrabowanego mierna. Jest to problem, ktory
musi by¢ uwzgledniony przy zawieraniu niemieckie-
go traktatu pokoju. W tej sprawie Polska jest jed-
nym z najbardziej zainteresowanych krajow.

Dr T. B.

IGO-lecie KOLEI DUNSKICH.

Dunskie koleje panstwowe S$wiecily niedawno
100-fctnig rocznice otwarcia pierwszej linii kolejo-
wej Kopenhaga — Roskilde. Z okazji tej rocznicy
urzadzono specjalng wystawe, ktéra daje przeglad
rozwoju i dorobku dunskiego kolejnictwa za minio-
ne 100-lecie. Jak wszedzie nieomal w Europie ini-
cjatywa budowy pierwszych kolei wychodzita od
przedsiebiorcow' prywatnych. Stopniowo przejmowa-
nie wybudowanych linij kolejowych przez panstwo
nastgpito w Danii stosunkowo dos¢ wczesnie, bo juz
od 1867 r. Od 1885 r. prawie wszystkie prywatne
koleje panstwo wykupito, rozbudowujgc w dalszym
ciaggu przejeta sie¢ kolejowag. ,De Damke Statsba-
ner* — ,Dunskie Koleje Panstwowe“ posiadajg
obecnie sie¢ o ogodlnej dlugosci 2.595 km; prowadzag
komunikacje samochodowag na drogach publicznych
na dlugosci 3.000 km; nadto dziata w dyspozycja

1947 BIULETYN S I. T. K-

kolei 26 proméw kolejowych ktore

obstugujg 8 potaczen.

(trajektow),

100-lecie KOLEI SZWAJCARSKICH.

9 sierpnia 1947 r. odbyly sie w Zurichu i Baden
uroczystosci dla upamietnienia oddania do uzytku
publicznego przed 100 laty pierwszej Linii kolejo-
wej w Szwajcarii z Zurichu: do Baden.

Zarzad Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych od
szeregu miesiecy rozwingt odpowiednig propagande
wsrod spoteczenstwa szwajcarskiego. Z wielkim na-
ciskiem podkreslano w Licznych ~wydawnictwach
ksigzkowych, w prasie i w radio znaczenie rozwoju
kolejnictwa dla zespolenia z ideg panstwowa po-
szczegoblnych kantonow; wielki postep technicznych

urzadzen na kolejach, kt6-e przez nieomal catko-
witg elektryfikacje wykorzystuja narodowe bo-
gactwo Szwarcarvl — site spadku woéd, zuzywajgc

minimalne ilosci importowanego wegla; z naciskiem
podkreslano, ze dzieki kolejom i tunelom alpejskim
Szwajcaria stala sie jednym z najwazniejszych kra-
jéw tranzytowych w Europie; w koncu przypomnia-
no spoteczenstwu z okazji tej rocznicy o warto-
Sciach kolei pod wzgledem kulturalnym, spotecznym,
politycznym i obronnym.

PODROZ NA KREDYT.

Koleje w Stanach Zjednoczonych A. P. wprowa-
dzity ciekawg inowacje z dniem 1 kwietnia 1947 r.
umozliwiajac swoim pasazerom jazde na kredyt.
Prawie rok trwaly przygotowania realizacji pro-
jektu, do ktérego ostatecznie przystapito 45 naj-
wiekszych amerykanskich towarzystw kolejowych.

Wydawanie kart kredytowych (Rail Travel Cards)
i nadzér nad wydawaniem zcentralizowano we
wspoélnym dfa wszystkich zainteresowanych zaja-
dow kolejowych przedsiebiorstwie w Chicago (Rai!
Travel Credit Agency).

Z tego udogodnienia moga korzysta¢ zaréwno
osoby fizyczne, jak wszelkie przedsiebiorstwa. Przed
udzieleniem kredytu przewozowego a Scislej prze-
jazdowego, centrala upewnia sie o zdolnosci ptat-
niczej przysztego ‘kredytobiorcy, i w zaleznosci od
tego nastepuje dopiero zawarcie odpowiedniej umo-
wy. Kredytobiorca otrzymuje umoéwiong ilos¢ i na
ustalong kwote kart kredytowych.

Posiadaczowi kart kredytowych otwiera sie konto,
ktérego numer uwidocznia sie jednoczesnie na kaz-
dym egzemplarzu karty kredytowej.

Karte kredytowa wymienia sie w kasie biletowej
na wiasciwy bilet, ktdry uprawnia do jazdy koleja,

Dla kontroli wreczajacy w kasie w zamian za ibi-
llet karte kredytowg obowigzany jest podpisa¢ sto-
sownym pokwitowaniem.

Niektore z towarzystw kolejowych oprocz biletow
dajg pasazerom na kredyt positki w wagonach re-
stauracynych i w restauracjach dworcowych.

W koncu kazdego miesigca zainteresowane koleje
przesytaja rachunki do wspdlnej centrali, ktéra na ich
dobro zalicza uzyskane od klientow wpftaty.

Zadne koszta uboczne lub optaty dodatkowe me
obcigzajg klientéw z tytutu korzystania z opisanego
kredytu. Inowacja ta zostata bardzo zyczliwie przy-
jeta i znajduje coraz szersze zastosowanie.
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