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Prof. dr. inz. W. lwanowski.

lipcu roku 1928 dzieki poparciu M. K. w Warszawie,—

Poselstwa R. P. P. w Haadze 1 uprzejmosci wiladz

holenderskich udato mi sie zapoznaé z caloksztaltem
gospodarki podkiadami na kolejach holenderskich.

Nie szczedzili mi cennych informacjl, danych cyfrowych,
utatwili obejrzenie laboratorjéw i zakladéw impregnacyjnych
pp. Dyrektor Wydziatu Budowy Dyrekeji Kolei Holenderskich,
inz. Ch, ]. Driessen, Kierownik nasycalni podkiadéw tejze
Dyrekcji H. B. Moorees; Prof, J. W. Kluiyer—Kierownik Za-
ktadu Mikrobiologji przy Politechnice w Delft; docent Ir. |. Ph.
Pfeifer — Kierownik Zakladu Botaniki w tejze Politechnice.

Niech mi bedzie tu wolno zlozyé im szczere podzie-
kowanie,

Niniejsza wycieczka do Holandji jest planowo zwigzana
z delegacja inzyniera St. Wiktora i nizej podpisanego jesienia
1927 r. do Czech, Austrji, Jugostawji, Wegier, Wioch (patrz
artykut Inz, St. Wiktora— ,Jakich podkladéw uzywaé na Pol-
skich Kolejach® — | Inzynier Kolejowy® Nr. 8 (48) z r. 1928),

Z wycieczki tej udalo sie przywiezé cenne dane doty-
czgce gospodarstwa drzewem nawierzchniowem, trwalosci shuzby
podkiadéw, a szczegélnie caloksztaltu gospodarki z podkia-
dami bukowemi,

Widziane tam przez nas rezultaty wysokiej podkladéw
trwatosci wykazywaly dowodnie, do jakich rezultatéw mozna
dojs¢ w tej dziedzinie. Jednak te rezultaty nie daja sie prze-
nie$¢ bez zastrzezen do warunkéw Rzeczypospolitej Polskiej
z tego powodu gitéwnie, ze tam mamy do czynienia z klimatem
suchym, suchszym niz w Polsce, mniej sprzyjajacym rozwo-
jowi grzybéw — niszczycieli drewna.

Przeciwnie Holandja posiada klimat wilgotny, wilgotniej-
szy niz w Polsce. Stad mozno§é przesuwania do$wiadczen
holenderskich do warunkéw P, K. P.

Srednia wilgotnodé wzgledna roczna powietrza.

{ 3
: Wegry Styrja
Folskd | Rolausis Pressburg Bruck n/Murem
BO% ‘ 80 — B3¢ 67% 74%

Dane wziete zostaly: dla Wegier i Styrji—Jahrbuch der
K. K. Centralanstalt fiir Metereologie und Geodynamik Offi-
cielle - Publikation, 1914.

Dla Holandji. — Hann. Handbuch der Klimatologic.

Podktady. Holandja uzywa podktadéw tylko drewnia-
nych, a mianowicie nastepujacych gatunkéw drzew: sosne,
modrzew, buk i dab. W postaci desek do uzytku kolejowego
przychodzi amerykanska jodta Douglas’a.

Miejscowego pochodzenia materjalu prawie Ze. niema.
Przed wojna przewazal materjal sosnowy i1 modrzewiowy
z Archangielska, dzisiaj materjal sosnowy z Rygi, debowy
i bukowy — z Jugostawji, z Czechostowacji, Luxemburga
i z Francji. Podzial materjatu jest taki, ze na krzywych uzywa
sie dgb i buk, na prostych sosna. Materjal podrozjezdnicowy
bywa przygotowywany az do- 4,5 metra dlugosci z bukuy,

a diuzsze z debu, gdyz dluzsze bale bukowe pacza sie przy

wysychaniu.

Wszelkie drewno, uzywane w kolejnictwie, nietylko
podklady, stosuje sie w stanie nasyconym, Wymagania co do
drzewa sa znormalizowane i zebrane w broszurze , Keurings-
voorschriften voor Hout als houtmateriaal en wvoorschriften
voor Houtbereiding®. Wydanie Holenderskiego K-tu Normali-
zacyjnego. -

Drzewo twarde jest drozsze od miekkiego, jednak uwa-
zaja w Holandji, Ze drzewo twarde, oczywiscie nasycone,
optaca sie wskutek wiekszej trwalo$ci mechanicznej. Obecnie
dzigki wprowadzeniu zeliwnej podkladki o powierzchni 620 cm?
przy szynie 46 kg/metr, rdéznica w zniszczeniu mechanicznym
drzewa twardego i miekkiego zatarta sie, natomiast zwigkszyly
sie wymagania co do impregnacji, gdyz zniszczenie mecha-
niczne odeszlo na drugi plan, a na pierwszy wystapilo znisz-
czenie drewna na drodze biologiczno-chemicznej.

Cena podkladu Srednia za rok 1927 fob Holandja:

sosnowy (archangielskie) 2,36 florena
bukowy 3,60 %
debowy 4,60 -

Statystyki wymiany podkladéw niema. Istnieja prébne
odcinki, z zachowania sie ktérych sadza o trwaloéci podkiadédw
(patrz dalej). Précz tego $wiezo nasycone podkiady i podklady.
z toru sg badane przez wskazane wyzej dwa laboratorja Po-
litechniki w Delft. Podkltady sa po kilku latach shuzby dy-
blowane dyblami debowemi, nasyconemi olejem (rysunek 1).

Wymiana podkladéw w torze odbywa sie oddzielnemi
odcinkami kilkusetmetrowemi, ad hoc kwalifikowanemi indy-
widualnie. Na takim odcinku wymienia sie wszystkie podkiady.
Wymienione podklady zostaja przesortowane, i 30 — 40°/;.

} jugostowianskie
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rys. 1,

dluzszy krétszy

Dyble uzywane na kolejach holenderskich.

z nich po przedyblowaniu wraca do toru i jest ukladana na
pewnych odcinkach oddzielnie od nowych podkladéw prze-
waznie na torach stacyjnych, gdzie lezg jeszcze okolo 10 lat.
Na zasadzie tych danych okreslona $rednia stuzba podkiadu
wynosi obecnie 15 lat -|- 15 lat w torze gléwnym i 3—4
w stacyjnym, Srednio 18— 19 lat (Srednia ze wszystkich spo-
sobéw nasycania).

Wyjete z toru podktady sa przeheblowywane pod pod-
ktadke i dyblowane. Koszt dybla w/g podanego rysunku 1 cent,
holenderski.

Sposoby nasycania. Przed wojng nasycano chlorkiem
cynku, jednak z chwila wprowadzenia szerokich podktadek pod
szyny zarzucono ten sposéb, gdyz podklady byly niszczone
szybciej w drodze chemiczno biologicznej, anizeli mechanicz-
nej. W ciggu 10—12 lat trzeba bylo wymieni¢ wszystkie
podkiady, czyli érednia trwalo$é podkiadu wynosila jeszcze mniej.

Przed wojna réwniez byt uzywany chlorek cynku plus
olej, lecz i ten sposéb przed poczatkiem wojny zostat zarzu-
cony, jako nie wykazujacy dobrych rezultatéw i kaprysny
w manipulowaniu,

W 1915 r. koleje holenderskie przeszly na olej czysty
i Bazylit, Ten ostatni w poréwnaniu z olejem czystym dawal
oszczedno$é okolo 40 cent. holenderskich na podkiadzie. Ba-
zylit jest to mieszanina nitrofenoli, fluorku sodu, aniliny.
Rezultaty nasycania Bazylitem okazaly sie oplakane. Przede-
wszystkiem aparatura cylindréw impregnacyjnych, a szczegél-
niej pomp i zaworéw, byla systematycznie zzerana i wymagala
caltkowitej wymiany co kilka miesiecy. Po trzyletnim okresie
uzywania Bazylit. zostal zarzucony. Okazal sie on stabszym
od oleju, nietrwalym w drzewie, a do tego nadgryzal haki
i wkrety, - Rezultaty zgryzania hakéw wykazuja nastepujace
cyfry: :

Z prébnych odcinkéw otrzymano

4 razy po 50 hakdéw z podkl, kreozotow.

4 G . » bazylitowan,

» n

10 kg /cem?

Kaide 50 hakéw byly wazone i rezultaty wazenia przed-
stawity sie jak nizej:

Haki z podkl. kreozotow. 15,10 Haki z podkl, bazyl. 14,70
15,10 14,70
15,25 14,70
ey 5 14,75
15,15 $rednio 14,71

Strata metalu na 50 hakéw w podkiladach bazylitowa-
nych wynosita 0,44 kg. czyli po 9 gr. na 1 hak. W zwiazku ze
zniszczeniem Zelaza obserwowano niszczenie drewna przéz sole
zelazowe dokola hakéw i nietrzymanie sie¢ hakéw w drewnie,

Minimum zabezpieczajacem nazywamy minimalng ilos¢
na 1 m?® poddajgcego sie impregnacji drewna (bieli), za$ bez-
pieczenstwem nasycenfa liczbe, wskazujaca jaka wielokrotnosé
minimalnego nasycenia stanowi realnie stosowane nasycenle.

To dziatanie nadgryzajace zelazo, a przez to niszczace
drewno, jest widocznie ogélna wiasno$cig $rodkéw impregna-
cyjnych, skladajacych sie z nitrofenoli i fluorkéw. Précz
wspomnianego tu Bazylitu do takich srodkéw nalezz malenit
i triolit,

Posiadamy dane o zachowaniu sie tych Srodkéw w na-
sycalniach. Po kilkuletniem uzyciu wdzki impregnacyjne, a tloki
pomp juz po kilku miesigcach, byly widocznie zniszczone przez
te $rodki.

KadZ drewniana, uzywana do rozpuszczania malenitu,
byla nieszczelna, Roztwdér malenitu sptywal kroplami na obrecz
zelazna, nadgryzat ja i dalej splywaly krople rozezynu malenitu
i soli zelaza. Pod wplywem tej mieszaniny drewno stracito
spoisto§é, dato sie palcami rozdzierac na widkna, jak dobrze
wymoczone konopie,

Podklad triolitowany, znajdujacy sie w naszem posiada-
niu, wykazal po analizie warstwy drewna pod podktadka 30°/,
zelaza, Nalezy by¢ ostroznym z temi Srodkami.

Rezultaty lezenia w torze podktadéw, nasyconych ole;em
Odcinki prébne ulozone w 1916, zbadane w roku 1927 daly:

: 1106 sztuk!
Rok [lodé szt. | Rok
uto- C;atunek 3&0:‘5? | obser- :;cmhlgl{]zi:é o°lo &‘a::
i rzewa i wymien, |stu
Zenia zew nych | wacji | gon l y ¥
1916 |“sospa . e ! 825 | 1927 36 r 4,39 | 11
: 3 504, 1| 16 - | 408 11
2 Sk SR T e i1 |oopm| 4
» DS e R e e P R R o Lo s I R e |
i modrzew . . . | 2 | 2 0,263 | 11
1915 | modrzew . . . ‘ 439 W 0 S 000 12
1914 | sosna 1633 5 18 I 1,19 13

Poniewaz $redni czas leienia podkiadu w torze réwna
sie czasowi, w ktérym zostanie usunieta polowa podkiadéw,
a z tabliczki powyzszej widaé, ze po latach 11 — 13 zostaly
usuniete najwyzej 4,3°/,, zmuszeni jesteSmy prorokowaé dla
oméwionych podkladéw $rednia trwato$é kilkudziesiecioletnia.

Przepisy nasycania. Sosna, modrzew i dab nasycane
sa systemem Riipinga pojedynczym, -buk — podwéjnym. Prze-
bieg wskazuja wykresy 2 i 3.

Przepisowe iloSci pobrania: sosna 70 kg/m sze$é., dab
50 kg, buk 160. Przepisowe ciénienie 8 atm. Nasycaja przy
temp. 85—90°,

W ponizszej tablicz-
ce poréwnamy bezpieczen-

S et i o |

_I_Lr%ﬁrhi{;/_I_I_L;

stwo nasycenia drzewa, na-
syconego w/g przepiséw
holenderskich i polskich.
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R pisowe wynosi w Polsce:

oleju kreozotowego 50 kg.
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Rys. 2. Pojedynczy Riiping

chlorku cynku . a5y
krezonaftu AN
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Minimum zabezpieczajace drewno od

atm,

zakazenia w 9/, wagowych impregnantu £ ,,,/,_._jf_ a.{ 4 .
na drewnie: = = / l TEL s[ = { -
=—=o7 =R L 3 = il
dla oleju kreozotowego a0}y [ Iy r A ]
, kreozonaftu. 11—12¢ ol DRI S ) \
chlorku cynku . 3— 440 [EES =3 1 4 % :
> % \—‘ 2 _\_ Ll IR S
Zawarto$¢ impregnatu w nasyconej : 77\_%_ \ \ i :.‘\,
bieli i bezpieczenstwo nasycenia podkia- VRS 12 T A
déw sosnowych w Holandji i w Polsce ) S lﬁw\'{ '\\ \ V) \\ % n\\ ¢
przedstawia sie jak nizej: - L e
Rys. 3. Podwéjny Riiping.
minimalne
pobranie ¥l %::isey- zabezpie- ;‘C:c’;:;'_
na 1md| iy | C23Jace | Tgg, zbiornikéw, badZz z okretéw do zbiornikéw. Ta sama stacja
stezenie & - - .
pomp moze funkcjonowaé jako sikawka w razie pozaru. Caly
‘ ' naped jest elektryczny, prad otrzymuje nasycalnia z najbliz-
-Podklad holenderski, nasy- ; szej centrali. Kotly parowe stuzg jedynie do celéw ogrzew-
cony olejem . - 70 kg. 35%, 10°%, 3509, czych.
Podktad polski, nasycony | _ Wytadowanie i magazynowanle materjaiu d}'zewnego od-
olejem . - 50 kg 25%, | 10°, 2509, bywa sie rozmaicie, zaleznie od tego, czy materjal przychodzi
T ok | woda, co sie zdarza najcze$ciej, czy koleja. Do wyladowania
Sockind §paiskl, magycony, | materjalu drzewnego z okretéw stuza dZwigi plywajace, na-
L S o/ o/ o/ : ’ ¥
przangitam. et kg 12 Ky e pedzane elektrycznoscia, dwéch rozmaitych typéw (rysunki
Podktad polski, nasycony | r ‘ 4 i 5). Dwa z nich sa to zérawie (rys. 4), podnoszace
chlorkiem cynku . . . 5kg | 25 | 3—4% |70-85 | brzemie podkladéw zwiazanych tafcuchem, dwa inne zbudo-
l wane sa podobnie jak podno$niki kubetkowe (rys. 5). Pierw-

Po porédwnaniu liczb tej tablicy stwierdzamy, ze wysoka
trwatos§¢ podktadéw na kolejach holenderskich idzie w parze
z nasycaniem silnemi dawkami impregnatéw, dawkami zna-
cznie przekraczajacemi dawki, stosowane przepisowo w P, K. P.

Gospodarka zapasami podkladdw i drzewa wogdle, Ho-
landja uzywa podkladéw jedynie kupnych nietylko dla siebie,
ale i dla kolonji, jak naprz. dla kolonji poludniowo-amerykan-
skich, dokad idg podklady z drzewa europejskiego w Europie
nasycone. Wszystkie podklady sa kupowane fob Holandja,
i z tego powodu przyjmowanie podkladéw odbywa sie juz na
placach nasycalni. Holandja posiada dwie nasycalnie, wieksza
w Dordrecht, mniejsza pod Amsterdamem. Obie leza i na
kolei i na kanale, dostepnym dla statkédw oceanicznych.
Pierwsze sortowanie odbywa sie przy wyladowaniu i skiadaniu
w stosy, ostateczne — przed nasycaniem. Z tych warunkéw
zakupywania drzewa wynikaja juz pewne cechy charaktery-
styczne gospodarki drzewem nawierzechniowem w Holandji.
Sam transport morski naklania do tadowania drzewa su-
chego, jako lzejszego, Précz tego transportowanie buczyny
niedosuszonej wyraza sie odrazu w zaparzaniu sie i innych
przejawach dziatalnosci grzybéw, stad tez przewaznie przy-
chodzi drzewo podsuszone albo zgota suche, tak Ze bezpo-
srednio po wyladowaniu nadaje sie do impregnowania. W re-
zultacie otrzymuje sie plan gospodarczy rézny, niz w innych
panstwach Europy. Zaréwno tu jak i tam, Dyrekcja kolei
z poczatkiem robét na torach, rozporzadza gotowym caloro-
cznym zapasem nasyconego drzewa nawierzchniowego. Ale
wspomniane nabywanie podktadéw juz podsuszonych i lagodna
zima holenderska wycisnely swe pietno na gospodarce pod-
kladami. Cate lato podklady nadchodza do nasycalni, sa ma-
gazynowane | suszone na placu, Kampanja nasycania zaczyna
sie w pazdzierniku i trwa calg zime az do kwietnia. W ten
sposéb caltoroczny zapas podktadéw lezy nieprodukcyjnie tylko
pét roku, a nie rok, ale jako dalsza kensekwencja wynika
konieczno$¢é przystosowania instalacji nasycalnl do pracy zi-
mowej,

Précz nasycania zaklady impregnacyjne w Dordrecht
posiadaja tartak gdzie sa pitowane niektére gatunki drzewa
nawierzchniowego, heblowane mostownice, wyrabiane dyble.

Przebieg tych robét wyjasni sie z opisu nasycalni w Dor-
drecht. Nasycalnia w Dordrecht mie$ci sie przy stacjli Dor-
drecht na torach kolejowych i u portu morskiego, Upraszcza
to znakomicie stosunki transportowe, Posiada plac 5 hekt.,
wydzierzawiony od gminy Dordrecht. Na placu tym mieszcza
sie tartak, wlasciwa nasycalnia, sklady drzewa i oleju 1 bu-
dynki administracyjne. Zwraca uwage silna stacja pomp, prze-
znaczonych do przepompowywania olel badZ z cystern do

Rys. 4.
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sze pracujg perjodycznie, wskutek czego powoduja to przecia-
zenie robotnikéw, to przymusowy odpoczynek. Molo nasycalni
pozwala na wyladowanie jednoczesnie dwéch okretéw. Jezeli
okoliczno$ci tego wymagajg, dla przyspieszenia wyladowania
podktady wyrzuca sie wprost do morza, gdzie unieruchomia
sie je plerScieniem ze zwigzanych zerdzi. Z wody zabiera
podklady zéraw.

Podnoéniki elewatorowe wymagaja mniej pracy ludzkiej,
Podkiad z okretu bywa wyrzucony na poktad barki elewatora,
pochyly w kierunku tego ostatniego 1 stale zlewany woda,
dzieki czemu podklad ze$lizguje sie automatycznie do piono-
wego koryta, w nim jest on podniesiony do wysoko$ci koryta
poprzecznego, zaopatrzonego w rolki na dnie, i stacza sie
w nim po tych rolkach do sztabli. Jak widaé¢ z rysunku (Ne6),

Rys. 6.

sztable sg bardzo wysckie, a mianowicie przy uktadaniu z okretu
jeden stos mieSci 600 szt.,, przy ukladaniu z wagonu, a wiec
recznie — 200 szt. Uklada sie zawsze w ,pile“. Dwa stosy
przytykaja do sieble bokami, w ten sposéb do kazdego pod-
ktadu mozna mieé¢ z kofnca dostep, Sprawa pekania przy
istniejacych tu warunkach nabywania drzewa jest sprawa dru-

Rys. 7.

gorzedna i nieaktualna.. Z miejsca produkeji podkiady przy-
chodza prowizorycznie zabezpieczone od pekania klamrg S.

Précz podkladéw otrzymuje nasycalnia podrozjezdni-
ce i mostownice badZz gotowe, badZ w postaci okraglakéw.
Te ostatnie bywajg przecierane na tartaku, a mostownice he-
blowane od lica i podeszwy dla utrzymania $cisSle wymiaru.
Oczywiscie przy tadowaniu takiego materjatu do cylindra im-
pregnacyjnego trzeba go przekladaé listewkami dla utrzymania
dostepu oleju do kazdej sztuki. Z sortamentéw drzewa, w Pol-
sce nieuzywanych zwracaja uwage okraglaki o Srednicy koto
100 mm. i dlugo$ci skapego metra, Sa one tez impregno-
wane i stuza do rozpierania podkladéw w torze.

Wysuszone podkiady przed impregnacja sa zaciosywane
na dwéch .heblarkach, kazda o dwéch wiertarkach czteroza-
dlowych,

Cylindréw posiada nasycalnia dwa, oba przelotowe; dtugo$ci
23 m., Sredn. 212 cm., pojemnoéé cylindra 400 podkiadéw.
Dociskanie pokrywy zapomocg bolcéw T. Bolce sa umoco-
wane’ obracalnie i po zluzowaniu moga byé odrzucone nabok
bez zdejmowania muterki, podobnie jak w nasycalni w Rawie
Ruskiej. Odsuwanie pokrywy zérawiem obrotowym. Cylindry
zaopatrzone sg -na dnie w baterje grzejna z zeliwnych ze-
browych elementéw. Otwieranie i zamykanie kotta zabiera
15 min, czasu.

Nad cylindrami zbiornik na olej, jeden na dwa cylindry.
Cylindry sa izolowane 3 cm. deskami sosnowemi, obciagnie-
temi z wierzchu blacha.

Przesuniecie sezonu impregnacyjnego na zime wycisnelo
swe pietno na calej instalaci. Caly przebieg tadowania, na-
sycania, wyladowania odbywa sie w zamknietym budynku.
Dla usuniecia oparéw, wydzielajacych sie przy otwieraniu cy-
lindréw roboczych, nasycalnia jest zaopatrzona w przyrzad wy-
ciggowy w postaci leja brezentowego dlugoscl réwnej dlugosci
placyku przed cylindrem roboczym, a szerokoéci kolo 11/, metra.
Lejiten przechodzi w blaszane rury wyciagowe o $rednicy 60 cm.,
wychodzace na dach. Wpyciagniete wézki z drzewem trafiaja
pod podobny lej, ale dlugosci 25 m. réwniez z brezentu, ktéry
zbiera opary wydzielane przez §wiezo zaimpregnowane drewno,
Leje te dochodza do dachu przy szeroko$ci 1 metra. Nad
niemi znajduje sie w dachu latarnia, ktéra zapomoca motoru
elekirycznego zostaje rozwarta na czas pozostawania wézkéw
$wiezo' zaimpregnowanego drzewa. W ten sposéb sa usuwane
z zamknietego pomieszczenia przykre dla pracownikéw opary.

Olej do impregnacji jest pochodzenia holenderskiego
z rzadowych kopalni wegla w Limburg. Dzieki temu nasy-
calnie holenderskie, podobnie jak i niemieckie, sa niezalezne
od {luktuacji cen oleju. Dla przechowania oleju nasycalnia
posiada zbiorniki na dwa tysiace tonn oleju.

Précz cylindréw roboczych nasycalnia posiada réwniez
cylinder prébny, mieszczacy jednorazowo 5 podkiadéw.
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[ ) S

Rys. 8.
Tulejka uszczelniajaca
wkret w podktadce Zeliwnej.
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Przesylanie oleju, wytwarzanie ciSnienia w cylindrach,
odbywa sie zapomoca centralnego kompresora i akumulatora
ciénienia 50 m?® pojemnos$ci przy 12 atm, cisnienia,

Kompresor elektryczny pionowy 65 KW, Rezerwa — sta-
ry poziomy kompresor 55 KW. Kontrola zapomocg samopi-
szgcych manometréw i termometréw zcentralizowanych w sali
maszynowej.

Przesuwanie woézkéw na placu i w nasycali zapomoca
»Rangiermaschin’y“, liny drucianej i szpuli,

Wydajnosé dzienna nasycalni 2 tysiace podkiadéw,
a w ciagu roku 350—400 tys,

Précz tej nasycalni istnieje druga pod Amsterdamem,
ale bez tartaku, o wydajnoSci réwnej polowie tej. Te dwie
nasycalnie pokrywaja cate zapotrzebowanie kolei holenderskich,

Nasycony podkiad ostygniety idzie na montowanie ze-
liwnej podeszwy podszynowej. Szyna jest umocowana zapo-
moca klina, i przez przerzucenie klina na jedna lub druga
strong szyny osigga sie przystosowanie podkiadu badz do toru
prostego, badZ do toru krzywego (rysunek podkladki Ne 7).

Nasycony podkiad zostaje umocowany w woézku, na kté-
rym podjezdza pod wiertarki, wkrecajgce wkrety, ktéremi po-
deszwa zeliwna jest przymocowana do podkladu. Dla uchro-
nienia nitki $ruby przy przechodzeniu przez grubo$é odlewu
zostaje tam wstawiona debowa impregnowana tulejka (patrz
rysunek Ne 8). Takich wiertarek 4 pary, o ogdlnej wydaj-
nosci 1000 szt. podkladéw w ciagu 8 godzin.

h'ltv:l'rcu

Précz tego na nasycalni robi sie dyble (patrz rysunek
Ne 1) z drzewa debowego na specjalnych tokarkach (a raczej

odwréconych wiertarkach) i tulejki. Te ostatnie wyrabiaja dwie
tokarnie i dwie wiertarki, obstugiwane razem przez trzech
chiopcéw, :

Zmontowane podklady sg tadowane z wézkéw do wago-
néw zapomocg maszyny elewatorowej (rys. Ne 9).

Kontrola nasycania polega na kontrolowaniu pobrania
w cylindrze mierniczym i od czasu do czasu sprawdzeniu te-
goz pobrania przez wazenie.

Nasycalnie naleza do kolei | pozostaja w zarzadzie Dy=
rekeji kolei, stad tez nasycalnia nie daje gwarancji co do
trwatosci nasyconego podkiadu, natomiast dba o catkowite
przesycenie i nalezyte pobranie.

Odpowiedzialno$¢ za nalezyte nasycenie lezy na kierow-
niku nasycalni, on tez decyduje, czy drzewo ze wzgledu prze-
dewszystkiem na stan sucho$ci, nadaje si¢ czy nie nadaje do -
nasycania.

Kontrola laboratoryjna. W zakresie zagadnien impre-
gnowania podkiadéw wspoipracuje z Dyrekcja kolei holender-
skich laboratorjum Politechniki w Delft, mianowicie Zaktady
Mikrobiologji i Botaniki Technicznej.

Do zakresu prac Politechniki nalezy kontrola biezacego

nasycania, szczegdlnie w wypadkach komplikacji, badanie
i orzeczenia co do nowych metod impregnacji, i t. d. Omé-
wiona kontrola przystuzyla sie bardzo Dyrekcji kolei, orzeka-

jac miedzy innemi o malej wartosci dla celéw nasycania ba-
zylitu (wymywalno§c¢l), Dzieki temu koleje holenderskie za-
rzucity bazylit na pieé lat przedtem, niz w torach pojawity
sie masowo ujemne skutki tego nasycania. Obecnie zostala
ukonczona powazna praca badawcza nad przydatnoscia do
celéw technicznych rozmaitych gatunkéw drzewa z Surinamu.
(Tytuk: De Houtsorten von Suriname door Dr. I. Ph, Pfeiffer,
wydane kosztem Muzeum Kolonjalnege w Amsterdamie),

Metodyka badan odpornodci impregnowanych podkiadéw
na zakazenie grzybami, niszczycielami drzewa, widoczna jest
z zalaczonych rycin. W miseczce Petry ukiada sie klocki
z badanego impregnowanego drewna, a poérodku sadza sie
kepe grzyba. Grzyb rozrasta sie na stabo zaimpregnowane
drewno, omija odporne. GCalo$¢ jest przykryta szczelnie klo-
szem, oczywiscie zostawiona w warunkach jalowych, i przez
klosz przedmuchuje sie prad $wiezego powietrza.

Metoda stosowana przez Zaklad Fermentacji Politech-
niki Warszawskiej nie rézni sie zasadniczo od opisanej, jednak
jako prostsza nie sprawia klopotu przy masowem wykonaniu
doswiadczen.

Wyniki. Wyclagajac z do$wiadczenia kolei holender-
skich to, co dla Polski ma znaczenie, podkreélilibysmy:

1) w dziale gospodarki podktadowej wprowadzenie dy-
blowania podkitadéw, co przediuza S$rednio stuzbe podkiadéw
o jakies 259/,

2) uzycie podkiadek szynowych o duzych powierzeh-
niach, 620 cm? z umocowaniem szyny klinem, jednakowych
dla prostych i krzywych.

3) jako skutek powyziszego zaclosywanie, §widrowanie
przed nasycaniem i montowanie podkladéw juz na nasycalni,

4) zarzucenie nasycania chlorkiem cynku, chlorkiem cynku
z olejem, Bazylitem, jako §rodkami nie zapewniajgcemi trwato$ci
podkiadéw, wzglednie niszczgcemi wkrety i aparature.

Yook drtwniong
Lisiowno drtwma
— podTog witgotn®
~ Misetaka Y
Siefanvo z
Rosmaty gn.

0%
ST d\mwm

5) zupelne
wanego.

6) staranne suszenie podkiadéw na placu przed impre-
gnacja i impregnowanie tylko suchych podkiladéw.

7) stosowanie bardzo silnych dawek antyseptykéw (1,4—
4-krotnie wiekszych od stosowanych w Polsce).

' 8) jako ostateczny rezultat — wysoka trwaloéé podkladéw

w torze,

usunigcie uzywania drzewa nieimpregno-
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Zelazo a koleje

Inz. A, Pawlowski.

sierpniu roku ubieglego zostato rozpowszechnione, w eg-
zemplarzach numerowanych, imiennych, ,Sprawozdanie
Syndykatu Polskich Hut Zelaznych za rok 1927¢.
Redakcja nasza otrzymatla taki egzemplarz, co umozliwia
zdanie sprawy z polozenia w Polsce przemystu zelaznego i ze
stosunku jego do kolejnictwa,

L

Zaméwienia kolejowe na materjaly nawierzchni kolejo-
wej stanowily 20,76°; od ogélnej ilosci zaméwien, wykona-
nych przez Syndykat w roku 1927; zamdéwienia na zestawy
kot i czesci do nich stanowily 3,92°/,. Razem 24,68%,, w tej
liczbie 0,71°/, za poSrednictwem fabryk wagonowych.

Zaméwienia wylacznie Ministerstwa Komunikacji wynio-
sty w tonnach:

; wr. 1927 | wr. 1926 wiecej o

Zelaza sztabowego . 7419 4792 2627
3 bednarskiego. 223 50 173
& formowego 1009 176 833
F uniwersalnego . 226 20 206

Blachy cienkiej do 1 mm. . . 1757 2129 | mniej o 3721
Blachy cienkiej od 1 do 5 mm. 1281 1183 98
Blachy grubej, 5 mm i wyzej . 1752 1029 723
Pélwyrobow . . . . 590 139 451
Szyn powyze] 115 mm 2 77518 42879 34639
Lubkéw i podkladek do nich 19313 13244 6069

Lapek . 214 708 | mniej 0494t
Zestawow do kéh czeéc: do nlch 13932 12839 1093
Sztouk kutych . . . AT 153 9 144

Razem. 125387 79197 46190 ton

Najsilniejszy wzrost zaméwien M. K. ujawnit sie w ma-
terjalach nawierzchni kolejowej (o 40.708 t) oraz w grupie
zelaza sztabowego (o 2627 t).

W stosunkw do 1926 r. ogdl zamdwien M. K. wardsl
o 68,33%, i to pomimo ze program inwestycyjny M. K. w r.
1927 nie byl znaczny i nie byl wykonywany. Zamdwienia
wylacznie Ministerstwa Komunikacji w iloSci 125387 t stano-
wig 23,97%, od ogdlnej iloSci produkeji przydzielonej fabry-
kom przez Syndykat, ktéra w r, 1927 wynosita 528.779 tonn.

Zamoéwienia Ministerstwa Komunikacji stanowity w roku
1927 — 98,93°%/, ogdlnej wysokoSci zamdwien rzadowych.

Oprécz zaméwien Ministerstwa Komunikacji na szyny
ponad 115 mm, ktére wyniosty — 77.518 tonn, prywatne przed-
siebiorstwa komunikacyjne w roku 1927 zamoéwily 1267 tonn:
gérnictwo 694 t, przemyst metalowy—335 t i pozostale gale-
zie przemystu — 316 t,

Zaméwienia na szyny wysokosci ponizej 115 mm i ak-
cesorja do nich wykazaly w drugiej potowie 1927 r. bardzo
znaczny wzrost, wskutek zapotrzebowania wzmozonego gos-
podarstw leSnych na kresach Wschodnich -— a takze gdérnic-
twa i przemyshlu cukrowniczego. Wyniosly one 109.762 ton-
ny, wobec 65.252 t w roku 1926,

Zaméwienia Ministerstwa Komunikacji, lacznie z fabry-
kami, w grupie zestawdw i cze$ci do nich wynosily 20.716 t
wobec 18.826 t w roku poprzednim (1926); cyfry te wykazu-
ja. ze powickszenie ilosci taboru kolejowego i zastepowanie
starego materjalu nowym w drodze zamdéwien, udzielonych
Syndykatowi przez Ministerstwo Komunikacji bezposrednio
(13.932 t) lub za pos$rednictwem (6.784 t) krajowych fabryk
wagondéw, nie wykazalo w stosunku do roku 1926 powaznego
rozwoju. Na zamdwienie fabryk przypadio 6.784 t w 1927 r.
i 5,987 t w 1926.

1L

Poniewaz rozwéj przemystu pociaga za soba rozwdj ko-
lejnictwa, — zastanowimy sie nad konjunkturg przemystowa.

Bezposrednie zamdéwienia przemystu stanowily w r. 1927,
réwnie jak w r, 1926, okolo 70%, ogdlnej wysokoSci zamé-
wien przeznaczonych dla tej grupy klijentéw, pozostale 30°/,
otrzymatly one z zaméwien, ktére byly przeznaczone dla handlu.

W porzadku zstepnym, najpowazniejszemi odbiorcami Syn-

dykatu, z liczby grup przemystowych, w r. 1927 byly:

1) Przemyst metalowy, ktéry otrzymal. 94,943 t
(wobec 58.000 t w r. 1926).

2% ¢ Fabrykitsdrata oo, 20wl f 32.448 t
(wobec 14,427 t w r. 1926).

3) Cynkownie blach . o 17.923 t
(wobec 13.871 t w r. 1926).

4) Gérnictwo . . el il 10.983 t
(wobec 9.610 t w r. 1926).

Wzrost zamdwien przemystu przerédbczego jest jednym
z dowodéw stale zwiekszajacej sie w Polsce konsumcje wy-
robow zelaznych.

Pocieszajacym jest silny wzrost zapotrzebowan przemy-
stu budowlanego, ktéry w 1926 r. zajmowat jedno z ostat-
nich miejsc (1509 t), a w r. 1927 stanowil po gérnictwie naj-
wyzszg pozycje, mianowicie 8.165 t.

Wskaznikiem zwiekszenia sie ruchu budowlanego jest
takze wzrost zapotrzebowania na Zelazo betonowe i formowe.

Zaméwienia na te dwie grupy materjaléw w r. 1927 po-
wiekszyly sie w porédwnaniu z r. 1926 o 225,57°/, i o 134,54%;
mianowicie wyniosly 13.508 t (zamiast 4.149 w roku 1926)
i 48.352 t (zamiast 20.618 t).

W zamdwieniach zelaza betonowego i formowego uczest-
niczyly wszystkie kategorje klijenteli jakoto: Rzad, Samorzady,
i Huty Syndykatowe; z tego Zarzad Syndykatu wyciaga slusz-
nie wniosek, ze wzmozenia sie w r, 1927 ruchu budowlanego
nie nalezy traktowac jako zjawisko sporadyczne, dotyczace
wyjatkowych inwestycyj, lecz jako objaw, obejmujacy szerokie
kola ludnosci, a wiec trwaly.

Syndykat przydzielit swoim uczestnikom na rachunek
udzialu kazdego z nich, — na rok 1927 zaméwien, jak wy-
zej wspomniatem, w ogdlnej ilodei 528,779 tonn.

Z nich przypada na:

tonn Yo

Handel 228.769 43,26
Przemyst 126.984 24,02
Ministerstwo Komumkacp i qud 126,742 23,97
SO rZ A s p e e e Ee 463 0,09
ity 33,760 6,38
Réznych cdblorcow 12.061 2,28

528.719 100

Klijentela prywatna w tym wykazie stanowi 69,56°/,.
W stosunku do 1926 r. nastapit we wszystkich dzielnicach
wzrost zamdwien prywatnych, a mianowicie, wedlug pocho-
dzenia zamdwienia, o nastepujace ilosci:

. tonn s
Slask i Rej. Dabrowski . 61.576 64,55
Kr. Kongresowe bez Rej. Dabr. 51.893 75,50
Molopolska . : 18.236 63,28
Poznanskie, Pomorze, Gdansk 10,258 38,49
Kresy Wsehodnie 2.605 71,45

Razem. 144.568 64,76

Z inicjatywy Syndykatu utworzone zostaly hurtowe skia-
dy zelaza na kresach, mianowicie w Brzesciu, Kowlu, Lidzie
i w Réwnem, co przyczynito sie wydatnie do rozwoju zamd-
wien na Kresach i sprzyja ich uprzemyslowieniu. Wzrost za-
méwiefi w r. 1927 na Kresach o 71,45%; jest objawem po-
cieszajgcym,

Udzial procentowy poszczegdlnych dzielnic w zamdéwie-
niach w 1927 r. wynosit
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Slask i Rej. Dabr, , . 42,67 %/,
Kr. Kongresowe bez Rej. qur 32,80,
Matopolska . 12079,
Poznanskie, Pomorze Gdansk 10.04 ,
Kresy Wschodnie 1200
Razem 100,00

Dane te wymownie ilustruja stabe uprzemyslowienie
Kreséw Wschodnich,

Rozpatrzenie cyfr zaméwien kwartalnych, zrobionych
przez wszystkie kategorje kupcéw w roku 1927, pozwalaja
stwierdzi¢, ze powazne odchylenia i nieregularnosci, zauwa-
zone w 1926 r., ustapily miejsca pewnemu unormowaniu sto-
sunkéw w tym handlu.

Zamdwienia na eksport za posrednictwem Syndykatu
w r, 1927 — 22.938 tonn i w stosunku do 1926 roku wyka-
zaly nadwyzke o 6.255 tonn. Najwazniejsza pozycje w eks-
porcie tym stanowila blacha cienka do ocynkowania, ponizej
1 mm grubosci.

Powyzsze dane statystyczne operacji Syndykatu nie obej-
mujg catkowitego zbytu polskiej produkecji hutniczej. Huty
dokonywaty w latach 1926 i 1927 licznych tranzakcji poza
kwotami udzialowemi, nlezaleznie od zaméwien otrzymanych
przez Syndykat. Skladaly sie na te tranzakcje:

a) sprzedaz materjaléw niezsyndykowanych,

b) zapotrzebowanie wiasne uczestnikéw Syndykatu,

c) eksport bezposredni.

To tez konsumcja ogdlna zelaza na rynku krajowym
jest znacznie wyzsza od cyfry obejmujgcej wytacznie zbyt wy-
robéw syndykowanych, a cyfra ta wedlug obliczen ,Sprawoz-
dania“ wynosi ogétem na glowe ludnosci tylko: 19,69 klg.

W kazdym razie dane powyzsze prowadza do wniosku,
.ze przemyst hutniczy polski ma najciezsze chwile poza so-
ba“ i ze widoczne jest, nietylko ustabilizowanie sie stosun-
kéw, lecz i wzrost pojemno$ci rynku wewnetrznego.

I11.

W powyzszych danych zawiera sie cata konsumcja zela-
za kolejnictwa polskiego; lecz konsumcja calej Rzeczypospo-
litej Polskiej nie miesci sie w podanej wyzej cyfrze na glowe
ludnoéci 19,69 kilograméw.

P. Minister Przemystu i Handlu inz. Kwiatkowski w swo-
jej ksiazce, p. t. ,Postep Gospodarczy Polski“, wydanej w r.
1928, podaje (na str. 31) nastepujace cyfry konsumcji w ki-
logramach:

1924 1925 1926 1927
suréwki zelaznej. 11,9 LIR2 10,9 18,6
wytworéw walcowanych 13,8 19,7 19,1 2T,

Wigc samych walcowanych wytworéw przypada na 1
mieszkanca Polski troche wiecej niz przypadalo w Rosji przed-
wojennej (1912 r.) zelaza wogéle — 1,6 puda (26,5 klg),
w dobie najwiekszego jej rozwoju przemystowego.

Inz. Wi Kuczewski w ,Przegladzie Technicznym*
(Zeszyt Pamiatkowy, Juty 1929 r,, na str. 55) podaje, ze wy-

twérczosé hut w Rzeczpospolitej wyniosta w r. 1927:
Suréwki 618.327 ton
Stali : 1.243.691
Wytwordw gotowych 918,286
Dalej posunietej obrébki 244.560

Dwie ostatnie pozycje, tacznie, stanowia 1.162.846 ton
i na 1 mieszkanca wynosza 35,4 klg.

‘nego miernika drozyzny i

W r. 1927 i 1928 mieliSmy nadwyzke przywozu nad
wywozem rud i starego zelaztwa i nadwyzke przywozu nad
wywozem zelaznego przemystu przetwérczego; tylko wytworéw
hutniczych, tacznie z suréwka, wywozilidmy wigcej niz przy-
woziliSmy z zagranicy.

Jednakze bilans handlowy w tych pozycjach, razem, byt
dla nas b. niekorzystny,

Tymczasem nieustanny wzrost, w ciagu szeregu ostatnich
lat spozycia zelaza w kraju, wywolal obawy ekonomistéw, ze
huty polskie wkrétce nie beda.w stanie podotaé swojemu za-
daniu.

Jest to bardzo powazne ostrzezenie, zwlaszcza w zesta-
wieniu z gwaltownemi potrzebami Polski w zakresie budowy
nowych linji kolejowych, wzmocnienia typu nawierzchni (szyn)
i mostéw, i odnowienia, oraz znacznego powiekszenia ilosci
taboru i konstrukcji zelaznych.

IV.

Sprawozdanie Syndykatu przekonywa,
organizacja byta b, pozyteczna dla Panstwa.

Bez tej organizacji nie bylibySmy w stanie przeszkodzié
zalewowi rynku wewnetrznego przez zelazo zagraniczne, a wia$-
ciwie ona temu zapobiegla w r. 1927. Widocznem jest, ze
Syndykat istotnie mial na wzgledzie, nietylko dobro swoich
uczestnikéw, lecz réwniez swoich odbiorcéw, to jest, w osta-
tecznym obrachunku, konsumentéw. Uwydatnia sie to w cenach.

Cena zelaza zasadnicza, w zlocie, w r. 1927 wynosila
zt. 203 z utamkiem, podczas kiedy w czerwecu 1925 r. — 226 zl,

Cena obowiazujaca zasadniczo od 15 maja 1927 r. wy-
nosi 350 zl, obiegowych, jest ona niZsza od zasadniczych cen
Stanéw Zjednoczonych (357 zi.), Niemiec, Czechostowaciji
i znacznie nizsza od ceny Austrji (410 zi.) 1 Anglji (489,4 z1.).

Wzrost ceny zelaza 1924 r. podazal za wzrostem ogél-
nie przewyzszal go. Natomiast
krzywa ceny zlomu zelaznego wzrasta

ze istotnie jego

krzywa robocizny i

w stosunku znacznie szybszym. Mianowicie, w poréwnaniu
z lipcem 1924 r, do konca 1927 r., ceny wzrosly:
zelaza o . 58°/,
utrzymania wogole o L2970
robocizny o . 1149/,
ztomu zelaznego o 2070,

To znaczy, ze podrozeniu trzech ostatnich czynnikéw na-
sze huty zelazne przeciwstawily ulepszenie uposazenia me-
chanicznego, zmniejszenie kosztéw opatu, powiekszenie wydaj-
nosci robotnika, usprawnienie organizacji administracyjno-tech-
nicznej, oraz handlowej. Sta¢ sie to moglo wiadnie w for-
mie organizacjj Syndykatowej. Nalezy pamietaé, ze w tym
okresie, taryfa kolejowa zostala podniesiona o 20 — 309/,
i podatki wzrosty znacznie.

Réwnomierny i umiarkowany rozwdj ceny zelaza jest re-
kojmia pcmyslnego rozwoju naszego przemystu a przeto i ko-
lejnictwa. .

Nie bede tu wyszczegdlnial uczestnikéw Syndykatu.
Wszystkie znaczniejsze zaklady gérniczn-hutnicze Slaska-Gér-
nego, Zagtebia Dabrowskiego i innych okolic Kr, Kongresowego
naleza do Syndykatu,

Dla przyszlo§ci gospodarczej Polski tem nie mniej jest
niezbedny staly dalszy poteiny postep techniczny w hutnictwie.

Do Nr. 4 (56) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 4 (24)
sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Nowoczesne urzadzenia do mycia i odoliwiania materjatéw do
czyszczenia oraz czesci taboru kolejowego zapomoca
trojchloretylenu (C. H CLs).

otychczasowy sposéb oczyszczania od olejdw czesci tabo-

rowych oraz czysciwa, polegal na wygotowywaniu ich

w rozczynie lugu sodowego przy pomocy Swiezej pary.
Z powodu znacznego rozchodu $wiezej pary udoskonalono ten
sposéb na mycie zapomoca pary odlotowej i lugu sodowego.
Lecz obydwa te sposoby okazaly sie niedo§¢ oszczedne
z powodu straty tugu sodowego i rozpuszczonego w nim oleju,
a takze kosztownego doczyszczania, gdyz zupeine odoliwienie
czesci taborowych tym sposobem bylo niemozliwe.

Wobec tego, z polecenia Giéwnego Zarzgdu Niemieckich
Kolei, wprowadzono jeszcze w 1924 roku w warsztatach ko-
lejowych Berlin-Griinewald nowy sposéb odoliwiania zapomo-
cag mycia w gorgeym tréjchloretylenie, w skrdceniu nazywa-
nego tam ,tri*. (Od niemieckiej nazwy trichloretylen).

Sposdéb ten, pod nazwa systemu Heller-Christ, stosowa-
ny byt jeszcze wczesSniej .w przemysle metalowym 1 sa-
mochodowym. Tréjchloretylen C, H Cl; jest plynem niepa-
lacym sie, gruntownie rozpuszczajgcym tluszcze. Zapomoca
dystylowania takiego roztworu i tri, ponownie otrzymuje sie
czysty tri oraz oddzielnie tluszeze. Temperatura wrzenia tri
wynosi 87Y G, ciezar gatunkowy 1,47, ciepto wiadciwe 0,233,
cieplo odparowania 57,5 kal. Tri nie narusza powierzchni
zadnego metalu. Opary tri posiadajg wiasciwo$ci lekko nar-
kotycznego dzialanla. Z tego powodu, przy dawniej stosowa-
nem praniu zaoliwionych materjatéw zapomoca tréjchlorety-
lenu w otwartych naczyniach, zauwazZono nalogowy pociag
pracownikdw do wdychania oparéw tri, chociaz poczatkowo
zapach tri jest nieprzyjemny,

Skutki tego natogu po kilku latach przejawialy sie
w zwyrodnieniu nerwéw peryferycznych, wogdle nieuleczalnem
szczegblniej za§ w degeneracji nerwdéw ocznych, z czegscio-
wem oslepnieciem. *)

Jednak urzadzenia trdjchloretylenowe, wprowadzone obec-
nie na niemieckich kolejach, tego niebezpieczefistwa nie po-
siadajg, gdyz sg zupeinie hermetyczne. Materjaly wyjmuje
si¢ z kapleli tréjchloretylenowej zupeinie suche; nawet po-
wietrze w naczyniu, w ktérem one byly myte, przed otwar-
ciem naczynia, jest juz zamienione Swiezem powietrzem.
Czesci metalowe, wyjete z takiej-kapieli, sg pokryte cienka
warstwa kurzu suchego, ktéra usuwa sie zapomocag drucia-
nych szczotek, elektrycznie uruchomionych, oraz urzadzenia,
wysysajacego kurz.

Odzyskany przy tym procesie olej zawiera do 50°/, za-
nieczyszczen, ktére zostaja oddzielone zapomocg zlewania,
oraz gitéwnie, przy pomocy specjalnie skonstruowanej centry-
fugi, tak, iz ostatecznie otrzymuje sie olej zupeinie zdatny
do smarowania panwi,

W warsztatach kolejowych Berlin-Grinewald wykonano
dwa rodzaje urzgdzen. Jedno do czyszczenia czesci parowo-
zowych i wagonowych, drugie do prania poduszek maznicznych,
uszczelniajacych maznicznych pierécieni i szmat do wycierania.

Urzadzenie do odoliwiania czesci (rys. 1) posiadato
jeszcze w 1927 roku dwie kadzie do mycia, mianowicie jedna
okragta (a,;), o &rednicy 1400 m/m i uzytecznej glebokosci
470 m/m, dla mniejszych czeSci parowozowych, oraz drugiej
(a;) czworokatnej 2900 X 600 m/m i gteboko$ci uzytecznej
600 m/m, dla takich czesci jak np. korbowody, wiazary, tar-
cze tlokowe razem =z trzonami i t. p. Kadzie te posiadaja
podwéjne tak Scianki boczne, jak réwniez dno i pokrywe.
Ta ostatnia jest szczelnle dociskana zapomoca S$rub. Zaoli-
wione brudne czesci parowozowe sa sktadane do kosza (rys. 2)
plecionego z drutu i wspélnie z nim sa spuszczone do kadzi.

*) Gesundheitsgefahren und Gesundheitsschutz bei Entfettung durch
Trichlordthylen — von Gewerb mr. Dr. Gerbis- Zentralblat fiir Gewerbe-
hygiene und Unfallverhiitung 1928.

Inz. M. Szpakowski.

FPo szczelnem zamknieciu pokrywy nastepuje wiasciwe mycie
tych czeSci przez 10 — 15 minut, przyczem dla doktadniej-
szego usuniecia z powierzchni zatwardnialych zanieczyszczen,
kosze sa poruszane wewnatrz kadzi zapomoca osi, wycho-

Rys. 1. Schemat urzadzenia do odoliwiania czeéci taborowych.
a, — kadi' cylindryczna do’ mycia mniejszych czeéci
iy kadz prostokatna do dlugich czedci parowozowych

b — zbiornik do tri

¢ — dystylator do powrotnego odzyskiwania tri
d — kondensator oparéw tri

— zbiornik dla odzyskiwania ocleju

— pompa odérodkowa

— dystylator dla odzyskiwania oleju

— ochladzacz pary wodnej i tri

— zbiornik skroplonej wody i tri

SN ®

Rys./ 2.

dzacej nazewnatrz pokrywy. Nastepnie, przy zamknigtych po-
krywach, trwa jeszcze okolo pél godziny proces ochiadzania
czeSci i dystylowania tri oraz tluszczu. Po 45 minutach od
zalozenia czedci pokrywy mozna zdja¢ i znowuz za pomocg
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kranu wyciagnaé¢ kosz z czedciami (rys. ), celem skierowania
do odkurzania.

Calkowite urzadzenie do takiego mycia tréjchloretylenem
sklada sie oprécz powyzszych kadzi (a), jeszcze ze zbior-
nika (b) dla tri, dwu dystylatoréw (' i g, zbiornika ¢ dla
oddystylowanego oleju, zbiornika 7 dla wydystylowanego tri

oraz z kondensatora ¢, centryfugalnej pompy f 1 systemu
rurek.

Rys. 3.

Przed puszczeniem w ruch urzadzenia, zagrzewa sie
w zbiorniku ,,b* zawarto$é tri do 70° C, zapomoca specjal-
nej wezownicy z goraca para wodng o ciSnieniu 1,5 atm.
Juz po uruchomieniu, temperature podtrzymuje sig¢ zapomoca
wezownic parowych (tez 1,5 atm. cin.) w dystylacyjnych
zbiornikach C' 1 g. Nagrzany w zbiorniku b ptyn ftri, zapo-
moca pompy wlewa sie do kadzi kapielowych a, w ktérych
omywa wiozone tam czesci I przelewa sie z powrotem do
zbiornika & inna juz rurka. Po zatrzymaniu pompy ptyn ftri
zlewa sie do zbiornika b tak, ze w kadzi zostaje tylko para
tri oraz nagrzane czeScl parowozowe, zroszone jeszcze ply-
nem tri. Dla usuniecia i tych pozostaloSci tri z kadzi kapie-
lowej puszczaja zimng wode pomiedzy jej podwéjne $cianki.
Opary tri skraplaja sie na $ciankach kadzii sciekaja do zbior-
nika b; gorace czeSci, znajdujace sie wewnatrz kadzi wyparo-
wuja tri i stajg sie suchemi. Po zupelnem ochlodzeniu i skro-
pleniu tri, wyciagaja z kadzi kosze z czesciami taborowemi,
ktére wtedy sa jeszcze dosyé ciepte. W celu zupelnego nie-
dopuszczania nawet matej iloSci oparéw tri do pomieszezenia
warsztatéw, ostatniemi czasy wprowadzono udoskonalenie, kt6-
re polega na tem, ze po ochtodzeniu tri w zbiornikach, zostaje
wyssane powietrze z kadzi i zastapione zupelnie $wiezem
powietrzem, a dopiero potem odkrywaja pokrywy.

W czasle omywania czeSci, zawarto$¢ zbiornika b, t. j.
plyn tri, zanieczyszczony rozpuszczonemi w nim olejami, zo-
staje co pewien czas przepompowany do zbiornika . Tam
para wodna o ciSnieniu 1,5 atmosfery, przeplywajaca przez
wezownice, nagrzewa te mieszanine, przyczem tri wyparowuje
i goraca jej para rurami przechodzi ponad dno zbiornika b, roz-
grzewajac jego zawarto$é. Za$ ttuste domieszki jeszcze z pe-
wng iloscig tri wpuszczane sg do drugiego dystylatora g.
W tym zbiorniku g mieszanina jest ogrzewana réwniez zapo-
moca wezownicy z para, ale jednocze$nie wprost do miesza-
niny tej wpuszczana jest para wodna przez otwory drugiej
wezownicy.

Tutaj tri ostatecznie wyparowuje i razem z para wodng
ulatnia sie do zbiornika ¢, tam za§ woda zostaje oddzielona
od tri,

Oleje, wolne od tri i wody, zostaja z dystylatora g wpu-
szczone do zbiornika e z odzyskanym olejem. W zbiorniku
tym oslada wieksza cze§é grubszych zanieczyszczen tego
oleju.

Z naczynia e zostaje spuszczana gérna, czySciejsza
warstwa oleju, poczem w stanie nagrzanym zostaje ten olej
doprowadzony do specjalnej centryfugalnej pompy (firmy Gebr.
Heine, Viersen im Rheinland), ktéra tak skutecznie dokonywa
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oczyszczenia oleju, zZe staje sie on zdathym do smarowania
osi, co potwierdzily badania laboratoryjne i praktyczne. Olej
w ten sposéb otrzymany jest wolny od wody i czesci twardych.
Zaznaczy¢ naleiy, ze przy dawniejszym sposobie wygotowy-
wania w tugu sodowym, pozostajacy olej byt w stanie emulsji
z woda, oraz zanieczyszczony drobniutkiemi pytkami meta-
lowemi.

W warsztatach w Griinewaldzie dzieki powyzszemu
urzadzeniu odzyskiwano 2z 10 tonn odttuszczanych dzien-
nie czeSci 120 kg. oleju, rocznie za§ 36.000 kg. wartosci
0,26.36.000 = 9360 marek niemieckich.

Koszty oczyszczania tego oleju wynosily 1656 marek,
tak, ze czysty zysk tego urzadzenia, otrzymany na samym
tylko oleju, wynosit 7704 mk. niem. rocznie. Mycie czesci
tréjchloretylenem okazato sie samo przez sie o 169/, tanszem
od wygotowywania w sodzie, przy uwzglednieniu wszelkich
skladowych czesci tych kosztéw, wlacznie z kosztami amorty-
zacji urzgdzen oraz z oprocentowaniem kapitatu w wysokosci
79/, rocznie. Roczna oszczedno$é na samych tylko kosztach
mycia przy uzyciu tri wynosi przy 10 tonnach produkcii
dziennej 6750 mk, n. Jednak najwigksza korzy$é gospodar-
czg daje zastosowanie tri w zaoszczedzeniu kosztéw recznego
doczyszczania, ktére sg znacznie mniejsze z powodu dosko-
nalego oczyszczania czeéci taborowych juz przez sama kaplel
w tri. Oszczedno$¢ ta w poréwnaniu z wynikami gotowania
w sodzie wyraia sie¢ 18.240 roboczogodzinami po 0,85 mk.
rocznie przy powyzszej produkcji
10 t. dziennie. Np. przy naprawie parowozéw serji T, za-
oszczedzano na recznem czyszczeniu po 123 godziny na pa-
rowéz. Koszt calego urzadzenia lacznie z elektryczna suwni-
ca wynosit 45.000 mk. n. Przy korzystniejszych warunkach
lokalnych koszt ten moze by¢ obnizony do 27.000 mk. n.

F. Klauke w Nr. 23 , Das Eisenbannwerk* z roku 1927
oblicza, Ze przy .czyszczeniu wszystkich wagonéw i parowo-
z6w kolei niemieckich zapomoca ftrl przy naprawie ich
w warsztatach mozna osiggna¢ roczna oszczednosé 81/, miljo-
na mar, niem.

11,

Bardzo gospodarnem okazato sie takie urzadzenie do
odtluszczania poduszek maZnicznych, Sciereczek i t. p, Do
czasu zastosowania tri, odejmowano tasmy smarownicze od
podstawek, wyciskano smar, a same taémy spalano,

Przy zastosowaniu tri odoliwia sie poduszki maZniczne
razem z podstawkami, przyczem od 30 do 40°, poduszek
staje sie ponownie zdatnemi do uzytku, Zaoszczedza sie:

1) koszt materjalu nowych poduszek,

2) koszt robocizny odpruwania starych taSm oraz przy-
szywania nowych,

3) odzyskuje
tasmach.

Znamienne sa wilasciwosci konserwacyjne tego pilynu
w stosunku do réznych tkanin. Dawniej szmaty do wyciera-
nia smardw po wypraniu ich w lugu sodowym, posiadaty
zmniejszona juz zdolno§¢ wchtaniania tluszezéw, tak, ze np.
po 12 praniach szmata posladata tylko 1/; zdolnoSci do po-
chlaniania olejéw w poréwnaniu z nowa, stajac sie przeto
niezdatng do uzytku, Po zastosowaniu tri, szmaty te nawet
po 83-krotnem praniu nietylko nie tracily wtasnosei wchia-
niania, lecz naodwrét, zwiekszaly te zdolno$é o 15%,, Sama
tkanina znacznie lepiej zaoszczedza sie przy praniu w tri
anizeli przy praniu innemi sposobami, Doswiadczalnie prze-
konano sie o 8-krotnej dilugotrwaloSci szmat pranych w tri
w poréwnaniu z pranemi w lugu sodowym.

Odzysk oleju moze byé stosowany tylko przy odoliwia-
niu poduszek i knotéw maznicznych, lecz nie przy praniu
szmat. Te ostatnie zawierajg w sobie nietylko oleje smarne,
ale i rézne inne tluszcze, ktére bedac razem zmieszane, sa
nie do uzytku. Nawet nieznaczna domieszka olejéw czysciwo-
wych, obniza temperature zapalenia az do 90° co czyni nie-
dopuszczalnym ich uzytek do smarowania. Ale samo zaoszcze-
dzenie szmat, wobec do niedawna istniejacego na kolejach
niemieckich zapotrzebowania !/, miljona szmat rocznie, wyno-

sie olej, zawarty w spalanych dawniej
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si¢ mogtoby odpowiednio 78.000 mk. niem. (liczagc szmate po
0,18 mk. n. i roczne zniszczenie 1/,—1/; iloct).

P. Klouke oblicza, ze przez stosowanie tri do mycia po-
duszek mazZnicznych do wszystkich wagonéw niemieckich,
podlegajacych rewizji maznic, moina na czysto zaoszczedzié
okoto 1 miljona marek niemieckich rocznie.

Urzadzenie do odoliwiania poduszek maznicznych i czy-
Sciwa w warsztatach w Grilinewaldzie (rys. 4) sktada si¢ z ka-
dzi okraglej, zawierajacej skrzynie dziurkowana w postaci
walca o pojemnosci 100 litréw, zbiornika destylacyjnego,
zbiornika dla tri, kondensatora tri, oddzielacza wody, oraz rur,
Kadz dziurkowana pomieszcza okoto 150 szmat, Zostaje ona
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spuszezona do kadzi pralki zapomoca wciagu linowego, i po
zamocowaniu pokrywy pralki, jest obracana zapomoca prze-
kladni zebatej 1 pasowej z szybkoscig 30 obrotéw na minute.
Po 10 — 15 minutach obracania i wypuszczeniu plynu tri do
destylatora zostaje wpuszczona para wodna do klebu §ciere-
czek, celem wydmuchania z nich resztek tri. W nowoczesnej,
udoskonalonej juz formie, dokonywa sie to zapomoca pustej

Na skutek korzystnych wynikéw stosowania urzadzen
tri w Griinewaldzie wprowadzono takie urzadzenia w szeregu
innych niemieckich kolejowych warsztatéw w Krefeld, Oppum,
Oberhausen, Recklinghausen. Wprowadzono przytem pewne
zmiany np. polaczono razem urzadzenie do odoliwiania czeSci
z urzadzeniem odoliwiania tkanin jak pokazuje (rys. 5).

W takim urzadzeniu mamy oddzielna kadz C do prania
tkanin, oraz kadz a, do mycia czeSci metalowych, zbiorniki
i dystylatory dla plynu tri sa wspélne dla obydwu rodzai
produkcji. Przez te zmiane zmniejszajg sie koszta instalacyjne
oraz obstugi. Plyn tri przy praniu nagrzewajg juz do 80° C.

Dla caloksztaltu sprawy zaznaczy¢ nalezy, ze urzadzenie
dla dziennej produkcji 5000 kg, wymytych czesci, zuzywa 01,5
do 0,6 tonny pary oraz do 15 kg. tri. Zbiorniki urzadzenia
zawiera¢ winny okolo 2500 kg. tri.

Cena tri w Niemczech wynosi okolo 60 fenigéw za ki-
logram. Samo urzadzenie kosztuje okolo 30.000 mk. niem.
zaleznie od miejscowych warunkéw, jak np. potrzeby dostar-
czenia mniej lub wiecej skomplikowanego wciagu.

Na zakonczenie zaznaczyé nalezy, ze sprawa tréjchlore-
tylenowego oczyszczania ma znaczenie dwojakie: gospodarcze
i hygjeniczne. Pod wzgledem gospodarczym mozna uwazaé
wyzei opisane urzadzenia, jako bardzo korzystne, w poréwna-
niu z dotychczas stosowanemi sposobami. Natomiast pod
wzgledem hygjenicznym istnieje obawa powstawania nalogow-
céw trdjchloretylenu. Chociaz samo urzadzenie jest herme-
tyczne i przy myciu w tem urzadzeniu robotnicy oddychac
beda naogdt czystem powietrzem, najwyzej czasami tylko ze §la-
dami oparéw tréjchloretylenu, to jednak nalezy uswiadomié
robotnikéw o tragicznych skutkach nalogowego wdychania
oparéw trojchloretylenu i o koniecznosci chronienia sie od
takiego natogu. Réwnoczeénie nalezy zorganizowac przecho-
wywanie i dolewanie tri do urzadzenia w sposéb, wykluczajacy
moznos$é kradziezy nawet malych ilosci tego plynu, a za ewen-
tualng kradziez wyznaczaé surowe kary, Frzy zachowaniu
takich warunkéw, trudno stawiaé przeszkedy wprowadzeniu
tego udoskonalenia do warsztatéw kolejowych i zakladéw
przemystowych, Poniewaz sposéb wytwarzania tréjchloretyle-
nu jest tego rodzaju, ze oplaca sie tylko przy duzej produkcii,
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Rys® 5.

osi z dziurkami, wprowadzonej do bebna. Para z tej rurki
wydostaje sie w samym &rodku, zaladowanych do bebna
szmat, przenika je i wydmuchiwa tri do chiodnika. Dzieki
temu urzadzeniu skrécono czas wypuszczania tri z kadzi
z 45 do 25 minut.

to przynajmniej w pierwszym okresie wprowadzania go do
Polski, potrzeba bedzie sprowadzaé go z zagranicy.

(.Organ f. die Fortschritte d. Eisenbahnwesens* 1926 r. Nr. 9.
L. Luther ,Das Eisenbahnwerk Nr. 23 — 1927, Nr. 7 i Nr. 24 — 1928%,
»Zentralblat f. Gewerbehigiene und Unfallverhiitung® 1929 r. Nr. 3).
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POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE
WYKAZ

przewozu wazniejszych towarow na P. K. P, wedtug komunikacji, z oznaczeniem w procentach stosunku poszczeg6Iinych towarow*) oraz stosunku tychze
towarow do sumy ogolnej przewozow *#) za Ill kwartat (lipiec, sierpieri i wrzesien) 1928 roku, w poréwnaniu z przewozami za Il kwartat 1927 r,

3 KWE AR T A L 18ie 8RO UK U
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z ]
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Nasze dworce.

Ww. S.

rzegladajac roczniki -, Inzyniera Kolejowego“, nie bez ubo-
lewania stwierdzié mozna prawie calkowite pominiecie
w nich spraw budownictwa kolejowego w dziale dziet sztuki.
Winy za to nie ponosi oczywiscie Redakcja, bo¢ i w czaso-
pismach polskich, §cisle specjalnych, po&wieconych architek-
turze i budownictwu przewaznie cicho i glucho o budownic-
twie kolejowem. A szkoda! Odbudowa zniszczonych budyn-
kéw kolejowych, acz powoli, posuwa sie naprzéd; powstaja
nowe linje kolejowe z dziesiatkami dworcédw, magazynéw, war-
sztatéw, doméw mieszkalnych i t.d., Tu i éwdzie zablysnat
oryginalny i celowy pomysl, powstaly gdzieniegdzie dzieki wy-
bitniejszym architektom cale kompleksy dobrze pomyslanych
i interesujaco rozwiazanych budynkéw, np. niektére dworce
kolejowe w Dyrekcjach Warszawskiej i Wilenskiej, lecz po-
zatem nie widaé w calosci mysli przewodniej, ani tez checi
pchniecia architektury i budownictwa kolejowego na nowe tory,
Mozna nie byé bezwzglednym zwolennikiem wspéiczesnej
modernizacji architektonicznej, ktéra wraz z urbanizmem kru-
szy zwyciesko tradycje i dazy sSmialo ku utrwaleniu nowych
podstaw budownictwa o zakroju prawie epokowym, a mimo to nie
oprze¢ sie wrazeniu, ze stoimy prawie na miejscu, stosujgc
stare, przezyte szablony. Ze jest tak, a nie inaczej, upewni
nas pobiezne nawet przejrzenie fachowych czasopism obcych.
O dworcach, domach administracyjnych, mieszkalnych, kolo-
njach robotniczych, sanatorjach i t.p., wspominaé nie warto,
ulegly one, jak widaé z tych pism, catkowitemu przeksztatceniu
form zewnetrznych i wewnetrznych: nazewnatrz konstrukty-
wizm najzupelniejszy, wewnatrz — wygoda i celowosé. Zwraca
jednak uwage wyglad wspélcze§nie wykonanych zagranica
budynkéw warsztatéw, parowozowni, magazynéw, stacji elek-
trycznych i wodnych, posterunkéw sygnalizacyjnych i t. p.;
S$wiadcza one wyraznie o tem, jak nowoczesne dziela sztuki
budowlanej kolejowej ulegajg zupelnemu przeksztatceniu form
i wnetrz.

Roztrzgsanie tych zagadnien $ciSle architektonicznych
i budowlanych, nie jest wszakze celem niniejszej notatki.
Jezeli potraciliSmy o nie, to tylko dlatego, ze ogél inzynieréw
kolejowych zywo interesuje sie zagadnieniami budownictwa
kolejowego, wyciskajacego bezspornie na przeciag lat diugich
pietno charakterystyczne na wygladzie, a czeSciowo i spraw-
nosci aparatu kolejowego. Niestety, jak to wyzej zaznaczono,
zagadnienia te nie otrzymywaly dotad nalezytego o$wietlenia
ze sfer fachowych. Miejmy nadzieje, ze chociaz z okazji kon-
kursu na projekt gmachu dworca centralnego w Warszawie,
milczenie, ktére w danym wypadku bynajmniej nie jest zlo-
tem, zamienione bedzie na wymowe argumentéw, planéw 1 za-
mierzen polskiego budownictwa kolejowego.

A teraz rzué¢my okiem na najwazniejszy, bo reprezenta-
cyjny objekt istniejgcych budynkéw kolejowych — nasze dworce.
Ten rzut oka nie bedzie bezuzyteczny. Wszak za kilka ty-
godni ma byé otwarta Powszechna Wystawa Krajowa w Po-

znaniu, majaca odtworzy¢é nasz dorobek kulturalny i gospo- .

darczy w ubieglem dziesiecioleciu. Wszak na Wystawe te
do dnia dzisiejszego zgloszono juz setki wycieczek i kongre-
séw, liczace od paruset do kilkudziesieciu tysiecy oséb.
Aczkolwiek (ze smutkiem to stwierdzié nalezy) Polska nie
jest przygotowana nalezycie na przyjecie licznych rzesz turys-
téw swoich 1 obcych, to jednak nie ulega zadnej watpliwosci,
ze czes¢ goscl wystawowych, zwlaszeza obeych, rozproszy
sie po calym kraju, zwiedzajac zabytki historyczne, piekno
naszej zlemi, oSrodki przemystowe, lub — jak licznie sygnali-
zowani Polacy z Ameryki, bedzie odwiedzaé¢ swe katy rodzin-
ne i poszukiwaé moze godziwego businessu.

Pierwsze na obcej zlemi wrazenie cudzoziemca podré-
zujacego koleja powstaje zawsze od ‘zetkniecia sie z dworcem:
jego wygladem zewnetrznym, peronem, salg bufetowa, pocze-
kalnia i t.d. i wreszcie biurem zawiadowcy Ilub dyzurnego
ruchu, do ktérych podréiny doéé czesto musi sie zwracaé po
potrzebne mu informacje.

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

W stusznej trosce o to wrazenie wladze kolejowe zde-
cydowaly sie na daleko idace inwestycje budowlane na linji
Zbgszyn — Poznan. W Zbgszyniu buduje sie z duzym nakla-
dem nowy dworzec kolejowy, odpowiadajacy waznosci tego
punktu granicznego; w Poznaniu dworzec giéwny ulega zu-
peinej przebudowie i gruntownemu odnowieniu wewnetrznemu
i zewnetrznemu; dla wygody publicznosei przebito pod torami
tunel prowadzacy bezposrednio na tereny przedwystawowe
przez dworzec na bazarzu, Stary dworzec bLazarski zburzono,
na miejscu jego wzniesiono nowy budynek, posiadajacy wszel-
kie udogodnienia dla podréinych, wyasfaltowano plac przed
dworcem, przebrukowano calte ulice wiodace do dworca i t.d.

Nie mozna watpi¢, ze dworzec i stacja Poznan zyskaja
wskutek tego wielce na wygladzie i wygodzie, a podrézni
mile przywitaja tego rodzaju inowacje. Ale reszta dworcéw
kolejowych, jak sie one zaprezentujg publicznosei?

Rzecz prosta, ze o przebudowie i gruntownem odnowie-
niu setek, ani nawet dziesiatkéw dworcéw w jednym roku
wystawowym mowy byé nie moze.

Zbyt wiele odziedziczyliémy rumowisk budowlanych na
naszej sieci, aby nas staé bylo na to.

Czy jednak istotnie nic nie moina zrobié, aby nieduze-
mi, czesto znikomemi Srodkami poprawié wyglad zewnetrzny
i wewnetrzny naszych dworcéw, i daé podréinym to, czego
majag prawo wymagaé na dworcu od kolei: pewnej estetyki,
bezwzglednej czystoci pomieszczen, zdrowego i taniego posit-
ku oraz mozliwych wygéd, ulatwiajagcych podréz?

Nie sadzimy, aby to nie bylo wykonalne, nawet przy
ograniczonych mozliwosciach kredytowych poszczegélnych Dy-
rekciji,

Przyznaé wypada, ze wyglad zewnetrzny dworcédw
w ostatnich latach ulegt pewnej zmianie na lepsze: poprawiono
odpadajace tynki, gdzieniegdzie znaé pewna troske o otoczenie
dworcéw kolejowych, przynajmniej od strony perondw; co sie
tyczy dojazdéw do dworca, to zwlaszcza na mniejszych sta-
cjach, nie wylaczajgc tak reprezentacyjnych, jak Zakopane,
utrzymywane sg one w stanie zupelnego zaniedbania. Tymcza-
sem zamiana kamienia polnego na kamief lamany, choéby
na niewielkiej przestrzeni przed samym podjazdem podnio-
staby wyglad estetyczny budynku.

Przy wielu dworcach jest tez pasmo nieuzytecznej prze-
strzeni; urzadzenie na niem ogrédkéw i zielencéw moze
da¢ tadna oprawe najbardziej nawet brzydkiemu budynko-
wi. Na rozwéj i utrzymanie roélinnosci w najblizszem oto-
czeniu dworcéw nalezaloby wogdle zwréci¢ wieksza uwage.
Mamy przeciez szereg stacyj, gdzie natura dala bogata opra-
we zieleni budynkom dworcowym, lecz nie dosé staranne
utrzymanie ogrédkéw przy dworcach — polamane ogrodzenie,
zwoje drutu kolczastego, wydeptane i zaSmiecone, lub spalone
przez stonce trawniki, szpeca ogélny wyglad. Doprowadzeniem
ich do porzadku mozna do niepoznania zmienié wyglad dwor-
ca, zwlaszcza gdy umiejetna reka udekoruje pomystowo budynek
kwitnacemi ro§linami w skrzynkach i doniczkach, umieszczonemi
w odpowiednich miejscach. Aby osiagnaé to, nalezaloby przynaj-
mniej w roku Powszechnej Wystawy p6js¢ wzorem Zarzaddéw ko-
lejowych innych pafstw, np. Wioch i ustali¢é pewne nagrody pie-
niezne dla oddzialéw drogowych i zawiadowcéw stacji za este-
tyczne dekorowanie kwiatami i zielenia budynkdéw dworcowych,
i utrzymanie ich we wzorowej czysto$ci; ten ostatni warunek
musi by¢ postulatem sine qua non oczywiscie nietylko na
czas Wystawy.

Na specjalna uwage w roku wystawowym zastuguje czy-
sto§¢ ustepéw zewnetrznych pozostawiajaca w wiekszosci bu-
dynkéw dworcowych bardzo duzo do zyczenia, gdyz niekiedy
powietrze jest zatrute na kilkadziesiat krokéw dokota. Codzien-
ne zmywanie podiég i Scian woda, splukiwanie misek, nale-
zyta wentylacja i przestrzeganie daleko idacej czystosci nie
wymagaja zadnych wiekszych nakladéw.

Pewien nakiad natomiast potrzebny bylby na naleiyte
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o$wietlenie peronéw lampami elekfrycznemi, gazowemi lub
naftowo-zarowemi, co moze podnie$é¢ znacznie zewnetrzny wy-
glad dworcéw, Oswietlenie peronéw lampami naftowymi nie
daje zadnych prawie korzysci, a Swiadezy ujemnie o kulturze
kraju. Tonacy w ciemnosci budynek dworca budzi niedowie-
rzanie i obawe, utatwia mozliwos¢ nieszczesliwego wypadku,
kradziezy, a w kazdym 'razie utrudnia orjentacje dla oséb
nie znajacych terenu. Nie zwraca sle u nas réwniez uwagi
na nalezyte o$wietlenie nazwy stacji, zwlaszcza z bokéw dwor-
ca; dzieje sie to w epoce zwycieskiego pochodu reklam Swietl-
nych, stosowanych juz nawet za dnia!

Napisy Swietlne nie sz bynajmniej tak kosztowne, nale-
zaloby zaopatrzy¢ w nie przepisowo miejsca wejécia, wyjScia,
telegraf, biuro zawiadowcy stacji, t.j. te punkty, ktérych za-
zwyczaj podréiny poszukuje z goraczkowym, ale naturalnym
w jego sytuacji pofpiechem. Tylko jedno: ustalmy wpierw
jak sie co nazywa. Pomimo zeSmy niedawno uroczyscie obcho-
dzili Swieto X-lecia wskrzeszenia Niepodleglosci Panstwowei,
nie zdazyliSmy w ciagu tego okresu ustali¢é wspdlnego obo-
wigzujacego jezyka kolejowego dla okreslenia najprostszych
pojeé.

Na jednych dworcach mamy napisy: ,wejscie“ i  wyjscie"
na innych: ,wchéd* i ,wychéd®, tu wisl napis ,poczekalnia®,
tam ,czekalnia“, tu ,zawiadowca stacji“ tam ,urzad stacyjny*,
»brzechowalnia“ i ,przechéw bagazy” i t.d. Tego rodzaju
rozbieznosci jezykowe, kultywowane z gorliwoSciag warts lepszej
sprawy, musza sprawia¢ nieprzyjemne wrazenie nawet na po-
dréznym - obywatelu polskim, ktéry nie jest w stanie zrozumieé,
dlaczego wyraz wiasciwy w Warszawie przestaje byé nim
w Krakowie lub Poznaniu., W wiekszym atoli klopocie bedzie
cudzoziemiec; przypomnijmy sobie, ze nie znajac jakiegos je-
zyka obcego, naprz. wloskiego, pamietamy jednakowoz wzro-
kowo od pierwszych chwil przekroczenia granicy Wioskiej, ze
nad wyjéciem wisi napis ,uscita“. Mozemy istotnie przeje-
chaé¢ calg Italje wzdluz i wszerz i nad drzwiami wyjsciowemi
zawsze bedzie widniat ten sam wyraz ,uscita“, Niechno do
nas przyjedzie wloch na wystawe i nauczy sle z mozolem
odrézniaé i pamigta¢ wyraz ,wychéd“, w stolicy panstwa czeka
go niemita niespodzianka, préino tu bedzie szukal ,wychodu®.
Moze to drobiazg, ale przykry i wymagajgcy usuniecia,

PrzejdZmy teraz do wnetrza budynku stacyjnego i zoba-
czmy co mozna zrobi¢ dla wygody- podréinych? Podrézny
wchodzi do $rodka dla zalatwienia czynnodeci zwiazanych
z przejazdem, kupna biletu, zdania bagazu, dla odpoczynku
i positku, i wreszcie dla zasiggniecia informacij stluzbowych.

Wrazenie, jakie odniesie podréiny przy tych czynno$-
ciach w holu, poczekalni, restauracji, biurach i innych ubi-
kacjach kolejowych, zaleine jest przedewszystkiem od czys-
toSci i porzadku pomieszczed. Nawet bardzo skromny lokal
utrzymany schludnie i czysto zrobi zawsze wrazenie dodatnie.
Wskazéwki jak nalezy utrzymaé budynki stacyjne, znalezé
mozna w grudniowym zeszycle ,Lekarza Kolejowego“ w do-
skonatej pracy zbiorowej doktoréw Dlugoszewskiego, Jastrzeb-
skiego, Matachowskiego, Roszkowskiego i Zawadzkiego i t. p.
nHygjena dworcéw kolejowych®. Pracy tej nalezy sie jaknaj-
wyzsza uwaga ze strony wiadz administracyjnych polskich ko-
lei Pafistwowych; obok wskazéwek zasadniczych, ktére przez
czas dluzszy pozostang w sferze marzenia dla wiekszosci na-
szych dworcéw, znajdujemy tu S$rodki tanie i dostepne, mo-
gace zmieni¢ korzystnie wewnetrzny wyglad naszych dworcéw.

Przyjrzyjmy sie chociazby sprawie malowania $cian ho-
lu, poczekalni i sal restauracyjnych. Lekarze kolejowi za-
lecaja: ,Sciany holu malowane do 1 m 50 cm olejno lub
wylozone glazurowanemi kaflami, wzglednie gladka terrakota.
Pozostala czeS§¢ Sclan malowana jasno klejowo, gtadka bez
zatam6w, z katami zaokraglonemi“. Recepta nie trudna. A ilez
dworcéw odbudowano lub odnowiono po wojnie z pominieciem
tych zasad? Nasze Oddzialy drogowe Ilubuja sie przewaznie
w kolorach ciemnych buraczkowych i zielonych, kryjac niemi
nawet $ciany pomieszczen, pozbawionych nalezytego dostepu
§wiatta. Na malych stacyjkach prowincjonalmych natomiast
jasna farba klejowa stosowana jest do samego dotu; po kilku
miesigcach wyglad dolnych czeSci $cian nie rézini sie niczem
od podiogi. Kultywujemy dalej w holach i poczekalniach sztu-
katerje i gzemsy, chociaz nieraz byla juz okazja do odbicia

tych zbiornikéw kurzu i sadzy. Kjoski i otwarte miejsca sprze-
dazy réznych przedmiotéw, znajdujace sie w holu, poczekal-
niach i korytarzach, zdajg sie nie wiedzieé, co to jest szczotka
i écierka. Do wnetrza ich przypuszczalnie nikt nie zaglada.
Utozenie artykutéw sprzedawanych w kjoskach i w skrzyniach
rzadko kiedy idzie w parze z jakakolwiek estetyka. A prze-
ciez wymagac jej zarzad kolejowy ma wszelkie prawo, bo
brzydki i Zle utrzymany kjosk, czy stol wewnatrz dworca
czy zewnatrz na peronie, nie przysporzy harmonji i estetyki
budynkowi dworcowemu,

To samo da sie powiedzie¢ o reklamach malowanych
i zawieszanych na $clanach, a czesto nawet na zbitych ad
hoc ekranach drewnianych. Pojmujemy, ze zakladom prze-
mystowym i firmom zalezy na umieszczeniu na dworcu na-
piséw reklamowych mozliwie duzych rozmiaréw i na miej-
scach najbardziej widocznych, zarzadowi zas kolejowemu
zalezy na dochodzie z tego zrédla. Ale czy tego rodzaju
,reklamy®, ktére widzimy na naszych dworcach bylyby do
pomy$lenia, gdziekolwiek indziej? Reklama nie moze zabijaé
wygladu pomieszczenla, ani swemi rozmiarami, ani brudnem
ttem 1 rysunkiem. Zrozumialy to juz samorzady miast, nie-
ktére z nich, jak warszawski, podjely walke ze szpeceniem
doméw ohydnemi szyldami i prowadza ja nie bez powodzenia,
zabraniajgc umieszczania szyldéw i reklam na miejscach nie-
odpowiednich, lub o wymiarach nieproporcjonalnych. Sladem
ich powinny péjsé nasze koleje, tem bardziej, ze wiekszo$é re-
klam krajowych stoi niestety na nader niskim poziomie wyko-
nania. Reklamy zagraniczne, niezaleznie od sposobu wyko-
nania majg na naszych dworcach dziwne szczescie do naj-
bardziej uprzywilejowanych miejsc. Oczywiscie nie mozna
ich spychaé do kata, ale dlaczego zawsze prawie musza
wisie¢ na pierwszem miejscu? A juz do dziwéw zgota nie no-
towanych nalezy kjosk ,zdrojowisk polskich“ na jednym z wie-
kszych dworcéw, gdzie zamiast plakatéw Zakopanego, Krynicy,
Truskawca czy Ciechocinka wisza najspokojniej reklamy Tren-
czyna, Piszezan 1 Abazzi, Cudzoziemiec stangwszy przed
takim kjoskiem rychto przyjdzie do wniosku, ze Polska nie
posiada wlasnych zdrojowisk, skoro nic innego nie ma do
zareklamowania jak obce ,bady“.

Ogdlny przeglad naszych dworcéw zrobiony w tym kierunku
upewni nas, ze hasta popierania przemystu krajowego i reklamy
swojszczyzny stabo przyjely sie na dworcach kolejowych. Popra-
wa widoczna jest tylko w salach restauracyjnych i bufetowych,
gdzie dzieki energicznym zarzadzeniom wiadz kolejowych pozni-
kaly niektére wyroby, przewaznie cukiernicze, obcego pocho-
dzenia, a przynajmniej pochowaty sie wstydliwie. A byl najwyz-
szy czas po temu; pewne dworce byly wprost zalane wyrobami
wiedenskiemi i gdanskiemi, a na zapytanie o polskie odsylano
podréznego do... bufetu III klasy.

Réwniez pod wzgledem urzadzen sali restauracyjnej na
dworcach widaé pewna poprawe, mamy juz szczelnie zam-
kniete gabloty szklane, lepsze lady bufetowe, bardziej hygie-
niczne podanie pieczywa i napoi. Niestety jednak, ogdlny
ustréj 1 wyglad tych sal nie ulegl prawie nigdzie zmianie na
lepsze; jest tu niezbedna akcja sanacyjna, ktéra tak tatwo
przeprowadzic. Kazda sala restauracyjna w zalozeniu swem
powinna byé' oddzielona od wlasciwej poczekalni jesli nie
Sciang, to przegrédka, inaczej nie uniknie sie rozkladania pa-
kunkéw podréznych po stolach i krzestach, spania na stolach
i t. d. W wiekszosci pomieszczen restauracyjnych, zwlaszcza
na dworcach duzych, takie rozdzielenie lokalu jest mozliwe,
dowodem choclazby rozwigzanie zupelnie zadawalajace, ktére
osiagnieto w starym budynku dworca Wilenskiego,

Pomalowanie §cian restauracji powinno odpowiadaé wyma-
ganiom wskazanym dla holu i poczekalni, §ciany i sufit powinny
by¢ gtadkie bez zalaméw, ozddb i sztukaterji. Kolor pomalowania
u géry jasny, zwilaszeza w tych licznych salach, gdzie okna
umieszczone sg wysoko, i $wiatlo dochodzi niedostatecznie.
W salach restauracyjnych panuje zwykle niemily zaduch, gdyz
przewietrzania sal, poza naturalnym przeciggiem przez drzwi
i okna, nie stosuje sie wcale. Tymeczasem ustawienie wenty-
latoréw zwyvklych lub elektrycznych z odpowiednia wymiana
powietrza moze usunac te przykra wlasciwos¢ naszych dworcéw,

Ewolucja w urzadzeniu nowoczesnych mieszkan, skad
znikly bezpowrotnie wszelkie portjery nad drzwiami i oknami
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a firanki koficza swe zycie, ustepujac miejsca t, zw, zazdrost-
kom i roletom, nie dotknela niestety dworcdw. Wbrew ele-
mentarnym przepisom hygjenicznym nie dopuszczajacym uzy-
wania tkanin w lokalach, gdzie przelewa sie w ciggu calej doby
mrowie publicznofci, a sprzatanie jest utrudnione, widzimy jak
gromadzi sie na nich grubemi warstwami kurz, sadze i osiadaja
wszelkiego rodzaju mikroby. | sztuczne kwiaty wymietliSmy
dawno z naszych mieszkan, spotkaé je mozina jedynie na
dworcach w postaci ,upiekszen® na stotach jadalnych, bukie-
téw makartowskich na ladach i t. d. Niektérym dworcom, ze
przytoczymy choéby Krakowski i to nawet nie wystarcza: do
portjer, firanek i1 sztucznych kwiatéw na stolach dodajg sie
olbrzymie festony, girlandy i kwiaty z materji, przeciagniete
przez cala szeroko$¢ sal restauracyjnych w réznych kierun-
kach, Nie wdajac sie w ocene gustu tego rodzaju dekoracii,
" nie wolno tolerowaé jej przez wzglad na zdrowie pasazeréw,
zmuszonych przyjmowac posilek pod rezerwoarami kurzu i sa-
dzy, ktérych ze wzgledu na wysoko$é umieszczenia niepo-
dobna odkurzyé nawet zapomoca aparatéw wyciggowych.

Qczyszczanie pomieszczen dworcowych nie powinno od-
bywaé sie w godzinach rannych, kiedy zwykle przez pocze-
kalnie i sale restauracyjne przelewa sie najwieksza fala po-
dréznych, do tego celu na kazdej stacji nalezy wyznaczyé czas
odpowiadajgcy najdluzszym przerwom pomiedzy pociggami
i wowczas dokonywac gruntownego oczyszczenia i odkurzenia
holu, poczekalni, sali restauracyjnej i innych pomieszczen.

Sale restauracyjne i poczekalnie powinny zdobi¢ este-
tyczne fotografje, malujace piekno naszego kraju, zabytki sztu-
ki it. d., wszystko, co moze zwracaé uwage podréinego
i sklonié go do wycieczek turystycznych, tak u nas zanied-
banych.

Moga tu sie znajdowaé oczywiscie i reklamy charakteru
handlowego, ale zawsze dyskretnie umieszczane i nie psujace
catoksztaltu wygladu. Napisy na fotografjach powinny byé
dwujezyczne w jezyku polskim i francuskim, natomiast dwu-
jezycznosé napiséw stuzbowych, choéby zastosowana, jak to
ma miejsce na szlaku o gestym ruchu cudzoziemcéw, wydaje
sie nam zbedna.

Dla catkowitego uporzadkowania wygladu naszych dwor-
cow dodaé trzeba jeszcze sprawe dekoracji wewnetrznej bu-
dynku emblematami religijnemi, panstwowemi,  portretami do-
stojnikéw Panstwa, znakomitosci historycznych i t. d. i to
tak w pomieszczeniach ogdlnych, jak i biurach stacyjnych.
Sprawa ta oddawna domaga sie uporzadkowania i unormowania.

W pierwszych miesiacach i latach odzyskania Niepodle-
glosci Panstwowej z rozrzewnieniem spogladaliSmy na dwor-
cach na nasze godlo ipanstwowe, niezaleznie od tego czy
wykonane bylo ono z odlewu, blachy, tektury czy nawet pa-
pieru. Nie razily nas wstazki papierowe o barwach narodo-
wych, ani inne dekoracje najbardziej prymitywnej natury.
Z radoscia i duma spogladaliSmy na konterfekty naszych bo-
hateréw narodowych, wieszczéw, mezéw nauki i t. d. Ten
entuzjazm, ta cheé zadokumentowania pafstwowos$ci polskiej
na najskromniejszej stacyjce od poczekalni i bufetu do biura
zawiadowcy byla naprawde wzruszajaca. Ale... mineglo lat
10, panstwowos¢ nasza okrzepla, zajmujemy poczesne i trwa-
te stanowisko wsréd mocarstw europejskich, dzi§ juz nie wy-
pada nam na kazdem miejscu, czestokro¢ malo do tego od-
powiedniem, umieszczaé godel panstwowych i wizerunkéw
wedlug gustéw poszczegdlnych oséb. PrzejdZmy myslg przez
szereg naszych wiekszych dworcéw, ujrzymy na §cianach ich
niebywala mieszanine godetl i wizerunkéw zawieszonych w miej-
scach dowolnych, w porzadku niekiedy bardzo dziwnym. To
sie juz przestaje podobaé publicznosci, ktéra stusznie dziwi

sie tego rodzaju pstrokaciznie i prymitywnosci dekoracji pan-
stwowych, Nalezaloby zatem ustali¢ jakie i gdzie godia i wi-
zerunki wolno wiesza¢, jakich powinny byé wymiaréw, w jaki
sposéb oprawne 1 t. d.

Przy decydowaniu tej sprawy nalezaloby wzorowaé sie
na obcych z zachodu, gdzie niema tej przesady w szafowaniu
godtami, jak u nas.

Biura zawiadowcéw stacji wymagajg réwniez uporzadko-
wania przynajmniej pod tym jednym wzgledem. Chocby byly
one potgczone bezposrednio z pomieszczeniem mieszkalnem
biura stacyjne nie moga byé uwazane za prywatna domene
zawiadowcdw, ktéra wolno upiekszaé w sposéb dowolny. Mu-
szag mie¢ one charakter urzedowy. Na Scianach przepisowe
godto i wizerunki, mapy, wykresy ruchu i t. d,, jako ozdoba
pare widokéw najblizszych miast, miejscowoSci kuracyjnych,
zabytkéw sztuki i t. d.

Zamiast tego widzimy czasem w biurach stacyjnych rze-
czy zgola nieoczekiwane. Tak, w biurze zawiadowcy jednej
z wiekszych stacji na linji Krakéw — Lwéw wisialy na Scia-
nach jako upiekszenie przed jakim$ czasem i prawdopodobnie
wisza jeszcze obecnie barwne widokéwki z Jugostawji i.....
szereg zdjeé fotograficznych z jednej z najciezszych katastrof
kolejowych, ktére dotknely nasze kolejnictwo w latach ubie-
gtych. Wyobrazmy sobie teraz cudzoziemca, ktéry wysiadi
na tej stacji wezlowej i udal sie do urzedu stacyjnego celem
zasiggnigecia informacyj w podrézy. Céz zobaczy? Piekne wi-
doki obce i mrozaca krew w zylach katastrofe na ziemiach
Polski. Czy mozina sie dziwié, Ze po takiej propagandzie
odechce mu sie wycieczek turystycznych po Polsce i zawréci on
do slonecznej Jugositawiji, gdzie katastrof kolejowych, choé sie
nie rzadziej niz w Polsce zdarzaja, nie wystawia sie na widok
publiczny w urzedach kolejowych. Takie dziwolagi spotykaja sie
czesto. Dla usuniecia ich przyklad musii$é z géry; jezeli w za-
rzadach kolejowych w wielu miejscach wiszg dotad obrazy,
reklamujgce piekno cudzego kraju, jezeli w salach komisji
dyscyplinarnych przystuchuja sie karcm nakladanym na ko-
lejowcéw najwieksi nasi wieszcze narodowi, jezeli nad biur-
kiem pokojowo usposobionego naczelnika lub referenta, zata-
twiajacego bardzo prozaiczne ,kawalki,® wznosi groZnie miecz
ten lub inny bohater narodowy, to niepodobna sie dziwié, ze
urzedy prowincjonalne nie zdaja sobie nalezytej sprawy z tego,
co wolno, a co nie wolno,

Sprawa do dyskusii byloby réwniez umieszczanie w lo-
kalach biur stacyjnych i innych fotografji zbiorowych z cza-
séw przedwojennych. Grupy takie daja sie widzie¢ najcze-
Sciej w zaborze austrjackim, gdzie wiekszo§é personelu byta
polska, rzadziej w zaborze rosyiskim, a wcale ich niema
w Poznanskiem i na Pomorzu, co zresztg jest naturalne.
W mniemaniu naszem pozostawienie takich pamiatek w urze-
dach stacyjnych, choé niepozadane, byloby moze dopuszczalne
w tym wypadku, gdy zdjecie dotyczy jakiego$ objektu kole-
jowego polozonego na ziemiach polskich np. uroczystosci
otwarcia mostu kolejowego; w przeciwnym razie, gdy chodzi
o jaka$ uroczystos$é czysto lokalng, ustgpienie szefa — obchdd
strazacki, i t. p. przechowywanie w miejscu urzedowem foto-
grafji ze sluzba, ubrana w obce, zrzucone juz szczeSliwie
mundury, jest rzecza niedopuszczalna,

Oto zakres tych niewielkich inwestycji, zabiegéw sani-
tarno - hygienicznych, zwyklego porzadku i normalizacji, ktére
moglyby wplvnaé na dodatni wyglad naszych dworcéw, bardzo
wazny w czasach, gdy bedziemy zdawac egzamin z porzadkdéw
kolejowych w czasie Powszechnej Wystawy Krajowej.

Zabiegi nietrudne i niezbyt kosztowne.
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Organizacja Gtownego Zarzadu (Generalnej Dyrekcji) Niemieckich Kolei Panstwowych

wediug stanuz 1 wrzesnia 1928 roku.
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Koleje a samochody.

I. Gieysztor.

oraz bardziej przyépieszone tempo zZycia ludzkosci, wy-

magajgce W konsekwencji coraz szybszych $rodkdéw

wymiany mysSli oraz Srodkéw przewozu oséb i towardw,
spowodowalo, ze wlasnie w zakresie stosunkéw komunikacyj-
nych, lgcznie z postepem technicznym w tej dziedzinie, doko-
nano w ostatniem é&wieréwieczu zmian bodaj najwiekszych.
Telegraf bez drutu i radjofonja—w dziedzinie wymiany mysli,
a automobilizm i lotnictwo — w dziedzinie ruchu osobowego,
pocztowego, a ostatnio i towarowego, stanowia widome oznaki
tego zwycieskiego pochodu w kierunku pokonywania odlegtoéci.
‘ Rozwéj automobilizmu zwlaszcza stwarza juz powazne
niebezpieczenstwo dla kolei, bedacych dotad bezkonkurencyj-
nym Srodkiem przewozowym. To tez sprawa tego wspdiza-
wodnictwa zainteresowano sie powszechnie, a ze réwnoczesnie
uswiadomiono sobie niemozliwo§é zwalczania ruchu samocho-
dowego, jako bedacego naturalnem zaspokojeniem potrzeb lud-
no$ci w kierunku przyspieszenia przejazdu i przewozu, przeto
poszukiwania szty w kierunku znalezienia form wspélzycia obu
tych Srodkéw komunikacyjnych: kolei i samochodu.

Jak wielkiem jest zainteresowanie sig tem zagadnieniem,
o tem $&wiadezy okoliczno$é, iz trzy miedzynarodowe organi-
zacje komunikacyjne zajely si¢ réwnoczeénie jego zbadaniem.
Pierwsza jest Miedzynarodowy Kongres Kolei Zelaznych, ktdry
- na sesji londynskiej zlecit wiasnie kolejom polskim zlozenie
na najblizszej sesji Kongresu (w 1930r. w Madrycie) sprawo-
zdania o wspélzawodnictwie ruchu samochodowego z kolejami
i o $rodkach uregulowania go na drodze wspélpracy. Druga
organizacjag jest Miedzynarodowy Kongres Transportu Samo-
chodowego, ktéry na ostatniej sesji swej w Rzymie (we wrze-
$niu r. ub.), roztrzgsal réwniez sprawe wspdlpracy automobi-
lizmu z kolejnictwem, ale z punktu widzenia nie kolei, lecz
przedsiebiorstw samochodowych. Wreszcie trzecig organizacja
jest Miedzynarodowy Zwigzek Kolei Zelaznych, ktéry na sesji
kwietniowej r. ub. w Brukseli wylonil osobna komisje, majaca
podda¢ zbadaniu sprawe wplywu ruchu samochodowego na
przewozy kolejowe oraz zarzadzen, stosowanych, celem zapo-
biezenia ujemnym skutkom tego ruchu, przez koleje w roz-
“maitych pafstwach.

Jakze przedstawia sie ta sprawa w Polsce? Dla zorjen-
towania sie w stanie rzeczy, nalezy sobie uprzytomnié, prze-
dewszystkiem, stopien automobilizmu u nas. Na podstawie
dat, ogloszonych przez M-wo Robét Publicznych, na dzien
1 stycznia 1929 r. na obszarze Rzeczpospolitej znajdowalo
sie pojazdéw mechanicznych bez pojazdéw wojskowych:

Samochodéw osobowych prywatnych 15.670
- dorozek 6.016
o autobuséw 2.841
o ciezarowych . 4,896
: Razem samochodéw 29.423
Motocykli 4.597
Traktoréw 2178

Ogdtem pojazdéw mechanicznych 34,298

Na ogélng ilo§é mieszkancéw w Polsce — 30 miljonéw
oséb — stanowi to 1 pojazd mechaniczny na 889 mieszkan-
céw, wobec 195 mieszkancéw przypadajacych na 1 pojazd
mechaniczny w Niemczech, 44 mieszkancéw we Francji, 41—
w Anglji, a 150 mieszkancéw w calej Europie.

To tez wspélzawodnictwo ruchu samochodowego nie jest
jeszcze zbyt grozne dla naszych kolei, acz wzrasta ono z kai-
dym rokiem. Pewne pojecie o stanie rzeczy daje wykaz zale-
galizowanych linij autobusowych, sporzadzony przez M-wo Ro-
bét Publicznych.

W 1921 r, M-wo udzielilo pozwolen na obslugiwanie
178 linij autobusowych o dlugosci ogélnej 8.000 km. z 1locia
200 kursujacych na nich autobuséw. Na 1 stycznia 1928 r,
ilo§¢ linij stanowita 986, dlugo$é ich ogdélna — 39,982 km.,
ilo§¢ autobuséw — 1067. A zatem w ciagu 6 lat ruch auto-
busowy zwiekszy! sie pieciokrotnie,

Badania, przeprowadzone przez M-wo Robét Publicznych
wykazaly, ze autobusy kursuja z calkowitem wyzyskaniem
ilosci miejsca (od 12 do 18) i robig codziennie Srednio 2 kursy
w obie strony, W tych warunkach 1067 autobuséw przéwozi
dziennie 60 tys. oséb. czyli rocznie 20 miljonéw podréznych.
Wobec 160 miljonéw podréznych przewiezionych w 1927 r,
kolejami stanowi to juz 12°/; ruchu kolejowego, a wobec
wzrostu ilosci autobuséw, uruchomionych w 1928 r, i ten
odsetek ulegl, zapewne, zwiekszeniu,

Aczkolwiek czesé stalych linij autobusowych obsluguje
istotnie miejscowosci komunikacji kolejowej pozbawione, to
jednak wiekszo§¢é tyeh linij idzie réwnolegle do toru kolejo-
wego | przewozi podréinych i1 bagaz pomiedzy miastami po-
taczonemi juz linjg kolejowa.

Ze przyczyng tego zjawiska nie jest réznica w kosztach
przewozu, o tem S$wiadczy okolicznosé, ze optata od osoby
i kilometra waha sie na linjach autobusowych od 10 do 20 gr.,
wéwczas gdy taryfa kolejowa w klasie [ll stanowi 6,6 gr. od
kilometra, a nawet w klasie II — tylko 10 gr. .

Na danie pierwszenstwa komunikacji samochodowej, wy-
wieraja u tej kategorji podréznych wplyw wzgledy nastepujace:
wieksza szybko§¢ przejazdu dzieki moznoédci niezatrzymywania
sie na stacjach poérednich; wieksza czesto§¢ kurséw, niz
przewidziane rozkladem jazdy pociagéw; wreszcie bardziej
dogodne i blizsze srédmiescia miejsca rozpoczecia i zakon-
czenia kursu autobusowego.

W zakresie ruchu towarowego nie posiadamy dokiadnej
statystyki obrotu samochodéw ciezarowych. Ankieta, przepro-
wadzona przez M-wo Komunikacji, stwierdzita jednak, ze ruch
ciezarowy osiaga réwniez coraz wiekszy rozwéj 1 ze dokony- |
wa sie czesto takze réwnolegle do linij kolejowych.

[ tutaj przyczyna tego zjawiska nie jest réznica w tary-
fach na rzecz ruchu samochodowego. Przeciwnie, absolutny
koszt przewozu samochodem jest prawie zawsze wigkszy, niz
koleja. Jednakowoz rzecz sie przedstawi odmiennie, jezeli
uwzglednimy dodatkowy koszt dowozu towaru do stacji kole-
jowej i odwozu do miejsca przeznaczenia, W -obrebie np.
Warszawy Sredni koszt przewozu samochodem lub kofmi 1 ton-
ny towaru do lub ze stacji kolejowej wynosi 10 zi co réwna
sie kosztowi przewozu koleja tonny ziemniakéw na odleglo$é
300 km., lub sprzetéw domowych na odlegtos¢ 150 km.
Rzecz oczywista, ze w tych warunkach taniej bedzie dokonaé
przewozu towaru bezpoérednio do miejsca przeznaczenia samo-
chodem, niz koleja.

Poza tem przewéz samochodem wymaga mniejszych for-
malnosci, niz przewdz koleja, formalno$ei nieuniknionych w go-
spodarce kolejowej, przystosowanej do obrotu masowego,
a uciazliwych dla przygodnego nadawcy, zwtlaszcza mato
piSmiennego.

Wreszcie na ulatwienie samochodom wspéizawodnictwa
z kolejg wplywa olbrzymie obciazenie kolei kosztami zaréwno
amortyzacji kapitalu, wydanego na budowe trasy kolejowe;j,
jak i utrzymanie jej w stanie stalej sprawnosci, od czego sa
zupetnie. wolne samochody, korzystajace z drdg publicznych.

Obok tych przyczyn natury ogdlnej, zaleznych od odmien-
nego charakteru przewozéw samochodowych, na rozwéj tej
komunikacji z wyraznym juz uszczerbkiem dla kolei wplynely
u nas jeszcze dwie okolicznosci specjalne.

Plerwsza 2z nich stanowi wprowadzenie wysokiego po-
datku na rzecz miast od towardw, przywozonych kolejg. Po-
datek ten, stanowiacy 20°/, do 60°/, opltaty uiszczanej kolei
za przewdz, nie jest pobierany od transportéw, przewozonych
samochodami, co wplywa na to, Zze niemal caly ruch towarowy
podmiejski przeszed! badz na samochody, badZ na wozy konne.

Druga okolicznoscia jest uprawnienie urzedéw skarbo-
wych do korzystania z ksiag stacyjnych dla wynotowywania
ilodci otrzymywanych i wysylanych przez poszczegélne firmy
towaréw, celem ustalenia w ten sposéb wymiaru podatku
obrotowego. | to zarzadzenie zacheca wielu nadawcéw i od-
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biorcéw do omijania kolei, jezeli jest do wyboru komunikacja
samochodowa.

Po zaznajomieniu sie ze stanem ruchu samochodowego
u nas i z warunkami, sprzyjajacemi jego rozwojowi, mamy
juz podstawe do okreslenia, jakiem powinno byé ustosunko-
wanie sie do tego ruchu kolei, Zanim jednak przejdziemy do
stosunkéw naszych, pozytecznem jest rozejrzec sie, jak sprawe
rozwiazujg gdzieindziej.

Materjalu do tego dostarczaja nam protokély Miedzyna-
rodowego Kongresu Transportu Samochodowego. Poniewaz
Kongres ten jest organizacja, wyloniong przez przedstawicieli
przemyshu oraz transportu samochodowego, lecz z udziatem
przedstawicieli kolel, mozna przeto informacje i wnioski jego
uwazaé za bezstronne.

Otéz wedle danych tych na ruch samochodowy koleje
reaguja w sposéb dwojaki: badZ przez przedsiebranie zarza-
dzen podnoszacych wilasng sprawno$c¢ kolei i zmaiejszajacych
w ten sposéb niebezpieczeistwo wspélzawodnictwa - samocho-
déw, badz tez przez przyciagniecie samochodéw do wspélpracy
z kolejami,

W pierwszym wypadku kolej stara sie dotrzeé bezpo-
srednio do nadawcy i odbiorcy towaréw, organizujac sieé
wiasnych biur ekspedycyjnych i podejmujac sie przewozu
drobnicy oraz takich tadunkéw jak mleko, owoce, jarzyny it. p.,
bezpo$rednio od wytwoércédw do kolei i z kolei do spoiywcéw,
wzglednie skiadzikéw. W zakresie ruchu osobowego - tegoz
celu osigga kolej, wprowadzajac na linjach o czestym, lecz
nie masowym ruchu obrét wagonéw motorowych, dajacych
publiczno$ci takiez udogodnienia, jakie daje w miescie tramwaj,
albo takséwka, a zwalniajacych kolej od kosztownego urucho-
mienia catego pociagu.

W' drugim wypadku kolej zawiera umowe z wielkim
przedsigbiorstwem samochodowem co do wspélnego obstugi-
wania ruchu osobowego lub towarowego na pewnych $cisle
okreslonych linjach. Na linjach tych optaty oraz rozklady
jazdy ustala si¢ we wspdlnem porozumieniu, przejazd za$
oséb 1 przewdz towaréw dokonywa sie za jednym biletem,
wzglednie listem przewozowym, stuzgcym tak dla odcinkéw,
obstugiwanych przez samochody, jak i przez kole;j.

W duzej ilosci panstw stosowane sg réwnocze$nie oba
powyzsze systemy. Tak np. na kolejach t. z. Nowej Anglji,
t. j. w trzech Zachodnich Stanach Ameryki Péinocnej; N. York,
Connnecticut i Massachusetts obok nabycia 36 wagonéw mo-
torowych uruchomiono 191 autobuséw, pracujacych w lgczno$ci
z kolejg 1 obstugujgcych 1.245 mil angielskich drég, ktéremi
przewozi sle rocznie przeszlo 4,5 miljony podréznych. Ze
wspétpraca z samochodami nie zmniejszyta ruchu osobowego
na tych kolejach, a przeciwnie wptyneta na jego zwiekszenie,
wida¢ z tego, Ze w komunikacji np. pomiedzy Fall River
a Fanton, odleglych od siebie o 14 mil angielskich (23 km.)
liczba pociggéw, stanowigca przed reformag 11 par, wzrosia
obecnie do 16, w tem 10 obsilugiwanych przez sama kolej,
a 6 — w lacznosci z samochodami. Przy kolei pozostal, miedzy
innemi, masowy ruch podréinych podmiejskich w godzinach
rannych i wieczorowych,

Caly ten materjat informacyjny, uzupelniony wynikami
ankiety, przeprowadzonej w Dyrekcjach Kolei panstwowych na
temat wplywu u nas ruchu samochodowego na przewozy ko-
lejowe, zostat poddany krytycznemu rozwazeniu w osobnej
komisji w Ministerstwie Komunikacji celem okreélenia stosunku
kolei panstwowych do interesujgcej nas sprawy.

Przedewszystkiem wiec podkreslié nalezy catkowite zro-
zumienie przez przedstawicieli kolei znaczenia ruchu samo-
‘chodowego, jako czynnika, nieodzownego w naturalnej ewolucji
transportu w kierunku przyspieszenia przewozu i uproszczenia
formalnoéci — wobec czego koleje powinny dazyé raczej do
wspétpracy, a nie do zwalczania ruchu samochodowego. Na
przeszkodzie urzeczywistnieniu tego dazenia staje jednak oko-
licznoé¢, ze u nas transport samochodowy pozbawiony jest
dotad wszelkiej organizacji, Ze brak jest nietylko jakiegokol-
wiek zrzeszenia zawodowego, ale nawet spétki znaczniejszej,
wobec czego kolej poprostu niema z kim porozumieé sie,
Naprawe tego stanu rzeczy widzi kolej przeto w stworzeniu
warunkéw, sprzyjajacych powstaniu powazniejszych materjalnie
I zawodowo spdiek transportu samochodowego, ktére zastg-

pityby dzisiejszych pojedynczych przedsiebiorcéw, rézniacych
sie od dawnych furmankarzy tylko rodzajem sily pociagowej.

W zwiazku z takiem przeksztalceniem organizacji nale-
zatoby, zdaniem kolel, postawié w stosunku do przedsiebiorstw
ruchu samochodowego pewne wymagania co do technicznego
stanu samochodéw, jak réwniez pociggniecia ich do Swiadczen
na rzecz utrzymania drég publicznych, co z jednej strony
wplywaloby na wieksza sprawno$é komunikacji samochodowej,
jako przyszlego wspélpracownika z kolejami, a z drugie] —
wyréwnaloby nieco warunki eksploatacji jej z kosztami eks-
ploatacji kolei, zmuszonej do wielkich nakladéw na zbudowa-
nie trasy kolejowej i jej utrzymanie,

Oslagniecie wszystkich tych warunkéw datoby sie naj-
tatwiej urzeczywistni¢ przez zastapienie obecnego systemu mel-
dunkowego powstania przedsieb’.rstw ruchu samochodowego
przez system koncesyjny, umozliwiajacy wprowadzenie do kon-
cesy] pewnych warunkéw ,minimalnych®, ktérym przedsie-
biorstwo odpowiadaé powinno.

Jak dalece te zadania sfer kolejowych byly uzasadnione,
o tem $wiadczy okoliczno$é, ze wiasnie w dniach ostatnich
Ministerstwo Robdét Publicznych wystapilo z projektem dwéch
nowel ustawowych: o przedsiebiorstwach autobusowych oraz
o podatku drogowym od pojazdéw mechanicznych, jak réwniez
z projektem rozporzadzenia o ruchu autobuséw na drogach
publicznych,

Pierwsza z projektowanych ustaw ma na widoku uza-
leznienie prowadzenia przedsiebiorstwa autobusowego od uzy-
skania koncesji, udzielanej przez Ministerstwo Roboét Publicz-
nych w porozumieniu z Ministrami: Spraw Wewnetrznych, Ko-
munikacji oraz Poeczt i Telegraféw pod pewnemi warunkami.
Ustawa druga przewiduje obciazenie pojazdéw mechanicznych
podatkiem na rzecz ulepszenia drég isiniejacych 1 budowy
nowych stalych mostéw, przy réwnoczesnem zwolnieniu po-
jazdéw mechanicznych od optat: mytniczych, kopytkowych,
rejestracyjnych i t. p. Rozporzadzenie wreszcie o ruchu auto-
buséw na drogach publicznych wprowadza szereg wymagan,
ktérym autobusy odpowiadaé winny pod wzgledem sprawnosci
technicznej, urzadzenia wewnetrznego, bezpieczenstwa publicz-
nego, rozktadéw jazdy, taryfy oplat, warunkéw ruchu i t. p.

Widzimy zatem, Ze nowe zarzadzenia ida calkowicie
w kierunku postulatéw, wysuwanych przez koleje nietylko
polskie, ale i zagraniczne na szeregu konferencyj; nie stanowia
one bynajmniej jakiego§ zamachu na transport samochodowy,
a raczej przeciwnie — sg wyrazem przeSwiadczenia, Ze trans-
port ten, prowadzony dotad tytulem préby ,dziko“, osiagnatl
juz taki stopien rozwoju, ktéry nakazuje ujecie tego nowego
czynnika komunikacyjnego w pewne normy przepisowe.

Rzecz oczywista, Ze urzeczywistnienie tych zarzadzen
nie zalatwi jeszcze sprawy wspéizawodnictwa pomiedzy kole-
jami a samochodem, a stworzy jedynie warunki, umozliwiajace
osiagnigecie pewnej koordynacji pracy. To tez P. K. P, pro-
jektuja ze swej strony dokonanie pewnych reform wewnetrz-
nych w kierunku usprawnienia wilasnego aparatu przewozo-
wego i przystosowania go do nowych wymagan ruchu osobo-
wego i towarowego.

W szeregu tych zarzadzen =zastuguja na podniesienie
momenty nastepujgce. Dla obstugi linji o malym, lecz czestym
ruchu osobowym, a wiec podmiejskich lub prowadzacych do
uzdrowisk, postanowiono wprowadzi¢ wagony motorowe lub
autobusy szynowe, na krétkich zas linjach magistralnych, tacza-
cych wieksze miasta (np. Krakéw— Katowice) — krétkie pociagi
o ruchu przy$pieszonym. Dla zatrzymania przy kolei przewozu
przesylek drobnicowych, postanowiono zorganizowaé przyjmo-
wanie ich bezpo$rednio od nadawcy i dostarczanie bezposrednio
odbiorcy przez odpowiednie .rozwiniecie kolejowych stacyj
miejskich, zaopatrzenie ich w tabor samochodowy izobowigza-
nie do nawigzania Scislego stosunku z klijentela, Tam, gdzie
istnienie samodzielnej stacji miejskiej byloby niemozliwe, po-
winny byé powolane do zycia kolejowe przedsiebiorstwa dowo-
zowe prywatne,

. W tym samym kierunku — rozwoju przewozéw przesylek
drobnych — ma dziataé projektowane przez P, K, P,, obnizenie
taryfy na przesylki ekspresowe, t. j. przewozone pociggami
osobowemi, oraz wprowadzenie przewozéw paczkowych o wadze
od 10 do 50 kg. traktowanych taryfowo w sposéb, stosowany
przez poczte, t. j. wedlug optat jednostajnych bez wzgledu na
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zawartoS¢ paczek i z obliczeniem przewoZnego za strefy do-
statecznie diugie, np. do 300 km., do 600 km., i powyzej
600 km.

Wreszcie dla obstugi pewnych obszaréw, pozbawionych
polaczenia kolejowego, postanowiono tytulem préby uruchomié
we wlasnym zarzadzie Ministerstwa Komunikacji kursy samo-
chodéw tak osobowych, jak i towarowych, w ktérym to celu
wigczono do budzetu na 1929/30 r. kwote zi. 1,200.000. Ruch
tych samochodéw bedzie przystosowany do kursowania pocig-
géw i stanowi¢ bedzie niejako ich przedluzenie; w zwiazku
z powyzszem wprowadzona bedzie sprzedaz biletéw bezpo-
$rednich na taczna odleglo$é kolei i linji samochodowej oraz
wydawanie bezposrednich listéw przewozowych.

Niezaleznie od tych zarzadzen natury wewnetrznej, Mini-
sterstwo Komunikacji, prowadzace nadal zabiegi o zniesienie
podatku miejskiego, obciazajacego wylaczaie transporty kole-
jowe, otrzymalo od Ministerstwa Spraw Wewnetrznych zapewnle-
nie, ze podzielajac w calosSci stanowisko kolel, przeciwne po-
dobnemu jednostronnemu opodatkowaniu przewovzéw, M, S. W,
zamierza znie$¢ ten podatek przy sposobnoici opracowywanej
obecnie reformy skarbowosci komunalnej,

Z powyzej przytoczonych danych widzimy, ze w zakresie
warunkéw wspétzycia kolei z samochodami nastepuje za-

sadnicza zmiana, ktéra oby doprowadzita do koordynaciji
pracy obu tych rodzajéw komunikacyj, krajowi rdéwnie
potrzebnych.

Zadania

i praca Ministerstwa Komunikacji i P. K. P.
w stosunkach z zagranica,

Dr. Z. Klechniowski.

szystkie panstwa, posiadajace koleje, daza do nawiazy-
VV wania komunikacyj miedzynarodowych na jak najszer-

szej podstawie, poniewaz koleje pomagaja skutecznie
do rozwoju kultury i dobrobytu gospodarczego kazdego pafi-
stwa. Europejskie panstwa zawieraly juz przed wojna Swiato-
wa z lat 1914 — 1918 odpowiednie umowy miedzypanstwowe.
Po wojnie badz je odnowiono badz przystapiono do zawarcia
nowych. Polska, ktéra odzyskala byt niezalezny po wojnie,
miata pod tym wzgledem szczegélnie wiele do zrobienia.
Nalezalo bowiem nietylko nawiaza¢ normalne miedzynarodowe
stosunki kolejowe, ale ponadto uregulowaé szereg kwestyj
szczegélnego rodzaju. I tak: w zwigzku z tem, Ze na dzi-
siejszej ziemi polskiej przed i w czasie wojny rzadzily kole-
jami obce Zarzady kolejowe, trzeba bylo porozumiewac sie
z niemi, wzglednie z ich Rzadami np. w sprawie kolejowych
ubezpieczen spolecznych, w sprawie odpowiedzialnosci za wy-
padki kolejowe, w sprawach emerytalnych, kolei prywatnych,
taboru etc. Poniewaz Wersalski Traktat Pokoju, zawarty
28/VI 1919 r, rozwiazal problem naszego przystepu do morza
przez stworzenie W. M. Gdanska i t. zw. korytarza pomor-
- skiego, trzeba bylo z tego powodu pozawiera¢ umowy odreb-
nego typu, co wywolato liczne pertraktacje, a nawet spory.
Pewne z nich dotad jeszcze nie zostaly zakonczone, Takze
przytaczenie Gérnego Slaska i stworzenie t. zw, korytarza
kluczborskiego, a poza tem stosunki na prawym brzegu Wisly
byty przedmiotem specjalnych uméw. A wszystkie wymie-
nione pertraktacje i umowy, wymagaly niemal bez wyjatku
koncepcji, dla ktérych w historji nie byto przyktadéw. Dosé
wymienié sprawe komunikacji miedzy Prusami Wschodniemi
a resztg Niemiec, ktéra Niemcom umozliwia przejazd przez
Polske, jakby po wilasnym kraju, a réwnocze$nie liczy sie
z suwerennosciag Rzeczypospolitej, albo np, stosunek do W. M.
Gdanska, ktére ma aspiracie panstwa o nieograniczonej su-
werennosci, a w ktérem Polska otrzymala prawa, nie dajace
sie pogodzi¢ z temi aspiracjami.

Oczywistg jest rzecza, iz Polska w plerwszym rzedzie
zmuszona byla przystapi¢é do uméw, regulujacych normalna
komunikacje z zagranica, a poniewaz normalne miedzynaro-
dowe stosunki kolejowe opieraja sie na umowach, zawiera-
nych nietylko przez Panstwa, ale i na ukiadach Zarzadéw ko-
lejowych, przychodzgcych do skutku bez wspétudzialu czyn-
nikéw panstwowych trzeba bylo przedewszystkiem przystapié
do obu tego rodzaju uméw.

Typowemi kolejowemi umowami miedzypanstwowemi sa
Bernenskie Konwencje o miedzynarodowym przewozie towaréw
i oséb, zawarte w r, 1924, Do obu Konweneyj przystapito
wraz z Polska 24 panstw i W. M. Gdansk. Reguluja one
przewozy os6b i bagazu z réznych krajéw na zasadzie jednego
bezpo$redniego biletu kolejowego i przewdz towaréw na za-
sadzie jednego bezpoéredniego listu przewozowego. Dopuszcza-
nie przewozéw na zasadzie jednego dokumentu ma ogromne
znaczenie dlatego, ze brak jednolitego listu np. przy przewo-
zie towaréw zmusza do ich ponownego nadawania na gra-

nicy pafstwowej za nowym listem przewozowym, co nadawce
naraza na koszta o tyle, ze zmuszony jest postugiwac sie na
granicy poSrednikami (spedytorami) i przewozy trwaja dluzej;
przy podrézach za$§ oséb trzeba na granicy wysiadaé, kupo-
waé nowe bilety i bagaz nadawaé ponownie bez wzgledu na
pore dnia i roku. Konwencja o przewozie towaréw ma jeszcze
i inne dobre strony, albowiem reguluje np. prawo pobierania
zaliczek 1 przekazywania naleinosci przewozowych na od-
biorce, odpowiedzialnosé kolei za zaginiecie, ubytek i zniszcze-
nie towaréw i t. p. Obie Konwencje przewiduja prawo skargi
poszkodowanych przed sadami zwyklymi i regres miedzy ko-
lejami. Konwencje te wiec reguluja takie prawa i obowiazki
wzgledem Zarzadéw kolejowych. Dlatego zawarte zostaly
przez Rzady panstw, a nie przez same tylko Zarzady kolejo-
we 1 podlegaja ratyfikacji przez organy legislatywne, oraz
muszg byé ogloszone w Dzienniku Ustaw, nabierajac przez
to charakteru ustaw, powszechnie obowlazujacych. Obie kon-
wencje stanowia t. zw, miedzynarodowe prawo przewozowe,

Celem stworzenia ulatwien dla przewoczéw kolejowych
pod wzgledem techniczno-kolejowym, a w szczegdlnosci, aby
przewozy odbywaly sie bez przesiadania i bez przetadunku
towaréw z wagonéw jednego panstwa do wagondéw innego
panstwa, Zarzad P, K. P. i Zarzady kolejowe prawie wszyst-
kich innych europejskich panstw zawarly dwie specjalne umo-
wy: jedna dla wagonéw osobowych, a drugg dla wagonéw
towarowych. Pierwsza w skrécie nazywa sie R. I. C. (Regle-
ment pour l'utilisation réciproque des voitures et des fourgons
en ftrafic international), a druga R. [. V. (Reéglement pour
I'emploi réciproque des wagons en trafic international). Obie
normuja najem i zaplate za uzywanie cudzych wagonéw, od-
powiedzialnos¢ za =zniszczenie, sposéb przyjmowania i odda-
wania wagonéw na granicy, oraz sposéb zatatwiania spordw
miedzy kolejami, korzystajacemi z cudzych wagonéw. Fonie-
waz reguluja tylko stosunki Zarzgdéw kolejowych wzgledem
siebie, a prawa obywateli nie sa w nich dotkniete, przeto
Rzady panstw nie biora w nich udzialu i uméw tych nie ogla-
sza sig w Dzienniku Ustaw.

Umowy, regulujace stosunki na stacjach granicznych, na
ktérych Zarzady kolejowe, sasiadujace ze soba, muszg wyko-
nywa¢ w komunikacji wzajemnej wspélnie pewne czynnosci,
np. zdawanie i przyjmowanie wagonéw i towaréw, ew, sprze-
daz biletéw, clenie towardéw i t. p., sa takze dwojakiego ro-
dzaju. Jedne maja charakter techniczny, sa zawierane przez
Zarzady (Dyrekcje) kolejowe i nie sa ogtaszane w Dzienniku
Ustaw, drugie normuja stosunki prawne i polityczne i to nie-
tylko samych Zarzadéw kolejowych, lecz takze prawa obcych
funkcjonarjuszéw kolejowych, celnych, pocztowych i innych,
odnosnie’ do pobytu i wykonywania sluzby na sasiednim tere-
nie panstwowym, i dlatego sa zawierane przez Rzady. Podle-
gaja one ponadto ratyfikacji i sa ogltaszane w Dzienniku Ustaw.
Ministerstwo Komunikacji i P. K. P. zawarly umowy obu
wspomnianych typdw prawie ze wszystkiemi sasiadami Polski
I sg w trakcie ich zawierania z reszta. Polska przystapita
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préecz tego do Zwiazku Zarzadéw kolejowych na zjazdach,
ktérego zapadajag uchwaly w celu wprowadzenia ulepszen w ko-
munikacjach miedzynarodowych. Jest nim t. zw. Union inter-
national des Chemins de fer, w skrécie: U. I. C, Do Zwiazku
tego Zarzad P. K. P, nalezy od samego poczatku. Zauwazy¢.
wypada, ze prawie wszystkie uchwaly i zalecenia tego Zwiazku
nabierajag wczesniej lub pézZniej charakteru ogdélnie obowigzu-
jacego. Wiele bowiem z zalecen, np. z dziedziny wagonowej
lub przewozowej, przejmowane bywaja do uméw, o ktdérych
wyzej byla mowa, a pozatem Zwiazek U, I. C., ma wedlug
statutu prawo uchwalaé nietylko zalecenia, lecz takZe postano-
wienia, wiazace czlonkéw bezposrednio i bezwzglednie.
Nalezy jeszcze wspomnieé, jakie taryfy musialy byc¢ opra-
cowywane w komunikacji miedzynarodowej, w ktérej P. K. P.
biorg udzial. Najprymitywniejszy sposéb pobierania naleznoSci
za przewozy o0s6b, bagazu i towaréw jest ten, ze kazdy kraj
pobiera naleznosci za swoje linje. Przy takiej bowiem proce-
durze nie trzeba rozrachunkéw z przewozéw miedzy kolejami,
bioracemi udzial w danej komunikacji, a to, zwlaszcza przy
chwiejnych walutach, chroni koleje od strat. Sposéb ten jest
jednak najniewygodniejszy i kosztowny dla oséb, korzystajacych
z ustug kolei. Zmusza on bowiem do wysiadania celem za-
kupu biletéw na granicy panstwowej w ruchu osobowym,
(o czem wspominano juz przy omawianiu bezposrednich do-
kumentow przewidywanych przez konwencje berlinskie z 1924),
a w ruchu, zwlaszcza towarowym, podraza przewozy. Aby
temu zapobiec zawiera Zarzad P. K. P. z Zarzadem kolejo-
wym réznych krajéw uklady, wprowadzajace bezposrednie

taryfy, t. j. taryfy, ktérych zakres dzialania obejmuje dwa lub
wiecej panstw. W bezposSrednich taryfach Zarzady kolejowe
koncedujg sobie, zazwyczaj wzajemnie, opusty z czesci lub
z calych nalezytosci stacyjnych, (w kalkulowanych w zasadzie
do stawek taryf krajowych) albo wprowadzaja dalej idace
znizki np. w celu odciaggniecia transportéw z innych linij lub
z podobnych motywéw konkurencyjnych. Polska umdwita wzgl.
jest w trakcie uktadania taryf bezpoSrednich ze wszystkiemi
kolejami europejskiemi. ,

Co do wzajemnych rozrachunkéw i wyptat porozumie-
wajg si¢ P. K. P. z innymi Zarzadami kolejowymi albo wsta-
wiajac odnosne postanowienia do wyz. wspomnianych uktaddw,
albo zawierajac odrebne umowy rozrachunkowe.

Oprécz umdw, opisanych powyzej, istnieja miedzynaro-
dowe umowy komunikacyjne, zawierane pod egida Ligi Naro-
déw, w ktérych Polska bierze réwniez udzial, chcac przyczy-
ni¢ sie wspdlnie z innemi pafstwami do zrealizowania szczyt-
nych zadan, majacych na celu zblizenie do siebie narodow.
Najwazniejsza z nich jest konwencja Barcelonska o wolno$ci
tranzytu z r. 1921.

Z powyzszego wynika jak wielka i réZnorodna jest praca
P. K. P, a na ich czele Ministerstwa Komunikacji dla za-
pewnienia komunikacji zagranicznej. Praca Ministerstwa Ko-
munikacji w kierowaniu kolejowa komunikacja krajowa na
Polskich Kolejach Panstwowych i na polskich kolejach pry-
watnych stanowi osobne szczegdlowe niezmiernie wazine za-
gadnienie, Opis szczegélowy przekraczatby jednak ramy
niniejszej notatki.

Niemcy o kolejnictwie polskiem,
1. Sniechowski.

plerwszym za r. b. zeszycie powazinego czasopisma

niemieckiego, poswieconego kolejnictwu, ,Archiv fair

FEisenbahnwesen* znajdujemy na str. 107/120 artykul
pod tytutem ,Koleje waskotorowe w Polsce“, piéra D-ra M. Cre-
mer’a, autora pracy o naszych kolejach normalnotorowych, za-
mieszczone] w temze czasopiSmie w r. 1927, a streszczonej
w Nr. 6 (34) Inzyniera Kolejuwego z dnia 1 czerwca tegoz roku,

Obecnie Dr. Cremer, podajac do druku wyniki swych
badan nad naszemi waskotoréwkami, zaopatruje artykut swdj
na samym wstepie w szereg uwag zasadniczych co do war-
todci i doniostosci pracy kolei waskotorowych w dziedzinie
gospodarczej w ogdlnosci dla gospodarstwa narodowego w wa-
runkach normalnych, gdzie samo powstanie takich linij kole-
jowych wywotane bylo potrzeba, oparta na cytowanych przez
autora przestankach. Jednocze$nie zaznacza, ze koleje wasko-
torowe polskie powstaly przed wskrzeszeniem Panstwa Pol-
skiego i w dalszym ciagu wprawdzie wspomina pokrdtce, ze
wieksza czeS¢ waskotor6wek pobudowana zostala na ziemiach
polskich w czasie wojny wszechSwiatowej do celéw strate-
gicznych, jednakie nad ta tak wazka okoliczno$cia przesli-
zguje sie tylko, unikajac jej poglebienia, jakkolwiek wlasnie
geneza naszych kolejek dojazdowych stanowié powinna punkt
wyjScia przy rzeczowej ocenie: tak samego objektu, jak jego.
pézniejszej eksploatacji. Przedewszystkiem wyraznie powie-
dzie¢ nalezy, ze nie wzgledy natury strategicznej, t. j. Scisle
zwigzane z dzialaniami wojennemi, wywotaly potrzebe pobu-
dowania kolei waskotorowych przez okupantéw, gdyz oni to
budowali je wylacznie; budowali za$§ nie w celu zapewnienia
sobie moznoSci dogodniejszych lub korzystniejszych posunigé
mas wojskowych, lub materjalu wojennego, gdyz do budowy
przystapiono i wykonano ja w tym okresie czasu, gdy na te-
renach budowy dawno umilkt wszelki gwar wojny, czyli inaczej
méwigc budowe przeprowadzono juz na ziemiach trwale oku-
powanych, potozonych zdala od teatru dzialan wojennych.

Inne zgola zadania, bynajmniej nie taktyczne lub strate-
giczne, otwieraly sie przed szybko budowanemi przez oku-
pantéw waskotoréwkami, zadania niestychanej wagi natury
gospodarczej, lecz bynajmniej nie w interesie okupowanego
kraju.

Wobec zupelnej izolacjl panstw sprzymierzonych i, skut-

kiem tego, niestychanego wycienczenia ich pod wzgledem
gospodarczym, sprawa jaknajszerzej pojetej aprowizacji tych
panstw kosztem krajéw okupowanych byta zadaniem pierwszo-
rzednej wagi, zadanie to jednak wobec malej gestosci sieci
kolejowej w okupacji i braku dobrych drég dowozowych sta-
walo sie niewykonalnem, zwlaszcza 7e drogi zelazne istotnie
wcigz petni¢ musialy wytezona stuzbe dla dziatan wojennych
przy przerzucaniu materjatu ludzkiego 1 sprzetu wojennego
z jednego frontu na drugi.

Trudnos$ciom powyzszym ulzyly znakomicie liczne koleje
dojazdowe pobudowane przez okupantéw wylacznie na pozytek
wlasny, nie zas ludnoSci miejscowej, lub tez potrzeb gospo-
darczych okupowanego kraju.

W  o6wczesnem Krélestwie Polskiem przed wybuchem
wojny wszechswiatowej zadne z istniejgcych wielkich Towa-
rzystw Kolejowych nie zajmowalo si¢ budowa ani eksploatacja
koleji waskotorowych; podobniez nie czynit tego rzad rosyjski
po skupie kolei prywatnych., Na calym obszarze Krélestwa
istniaty tylko prywatne przedsiebiorstwa kolei dojazdowych:
Warszawskiej z linjami: Wilanowska, Grdjecka, Jablonna-
Otwock, kolei Mareckiej, Piotrkowsko-Sulejowskiej i kolei
elektrycznych Lédzkich.

Doda¢ nalezy, ze w niektérych miejscowosciach istniaty
jeszcze przed wojna kolejki prywatne nieotwarte do ruchu
publicznego. Kolejki te okupanci wilaczyli do kompleksdéw
nowych linij przez siebie eksploatowanych,

Po usunieciu okupantéw i objeciu przez Panstwo Pol-
skie wszystkich normalnotorowych kolei zelaznych, ktére znaj-
dowaly sie pod ich zarzadem, nie wytaczajac kolei prywatnych
w owej chwili bezpanskich, przystagptenie do eksploatacji pan-
stwowej i waskotoréwek wszelkiej kategorji bylo aktem ko-
niecznoSci gospodarczej i panstwowej tak zrozumialym, Ze nie
widze potrzeby nad nim rozwodzi¢ sie szerzej.

Rzecz inna, czy lezalo to w interesie Zarzadu Kolejo-
wego, czy nie bral on na swe barki zadan obecych wiladei-
wemu charakterowi zaréwno wiadzy nadzorczej jak i wielkiego
przedsiebiorstwa kolejowego; czy wreszcie nie stwarzal on dla
siebie ta droga powikian administracyjnych i eksploatacyjnych,
od ktérych winien byt byé wolny wobec ciezaru wypetniania
swych kardynalnych zadan i obowiazkéw.
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Na okoliczno$é te zwrécitem uwage na innem miejscu, 1)
zaznaczajgc, ze ogodlna diugosé linji waskotorowych eksploato-
wanych przez P. K. P. wynosi 14%/, calej sleci, gdy w Niem-
czech stosunek ten wyraza sie zaledwie przez 1.8°/, i akcen-
tujac, ze eksploatacja waskotoréwek naleze¢ powinna do innej
sfery przedsiebiorczosci przewozowej.

Na wszystkie te okolicznosci Dr, M. Cremer nie zwraca
zupelnie uwagi, choé nie mogly one mu byé obce, i przyste-
puje wprost do.szczegdtowego rozbioru wynikéw eksploatacji
naszych waskotorowych kolei zelaznych na podstawie danych,
czerpanych z publikacji naszego Ministerstwa Komunikacji
i innych zrédet polskich,

Dziat I-szy obejmujgcy stan posiadania w linjach i ta-
borze Dr. Cremer opatruje uwaga, ze wigce] niz polowa pa-

_rowozow niezdatna jest do ruchu. Podobniez przedstawia sig
i stan parku wagonowego.

W dziale Il-im, podajac tabele pracy taboru, uzupelnia
ja uwagami, z ktérych ostatnia wskazuje na olbrzymia prze-
wage ruchu osobowego nad towarowym i w dalszym ciagu
zaznacza, ze wyniki pracy waskotoréwek w okresie czasu od
roku 1923 do 1927 wykazuja znaczny spadek, czego zdaniem
autora nie nalezy przypisywac nieracjonalnej gospodarce, lecz
ogélnemu ekonomicznemu i finansowemu zastojowi, z jakim
panstwo polskie musi walczyé od chwili swego powstania.
Duza frekwencje ‘pasazeréw na naszych waskotoré6wkach autor
przypisuje zlemu stanowi drég kolowych i wyraza nadzieje, ze
z chwila naprawy lub pobudowania drég bitych ruch osobowy
na kolejkach spadnie znacznie, jak to ma miejsce na prywatnej
waskotoréwee Piotrkéw-Sulejéw, ktéra nie moze podotaé kon-
kurencji ruchu samochodowego.

Dziat lll-ci, traktujgey przewozy za lata 1924/26, autor
opatruje miedzy innemi w uwage, ze ilo§¢ wagondéw, przela-
dowanych z kolei normalnotorowych i1 na te koleje, spadia
w okresie od r. 1923 do 1927. Podajac tabelke zaladowania
wagonéw za 4 kwartaly r. 1927 i cytujac objasnienie do tej
tabelki w oryginale dodane, Dr. Cremer kwestjonuje stusznosé
tego objasnienia i zaznacza, ze miara wzrostu przewozéw ko-
lei nie moga byé kwartalne wyniki z tego samego roku spra-
wozdawczego.

Podobnie jak i przy wynikach pracy taboru autor stwier-
dza niezdrowy objaw wzrostu ruchu oscbowego przy jedno-
czesnym spadku ruchu towarowego,

Podajac tablice wplywéw i wydatkéw za lata 1924/7
i ustosunkowanie wydatkéw w rdéznych galeziach stuzby,
Dr. Cremer zwraca uwage na wysoki odsetek kosztéw stuzby
warsztatowej, co uwaza za objaw SciSle zwiazany ze zlym
stanem taboru,

W dziale ostatnim, IV-tym, zatytulowanym ,Polityka
kolejowa“ autor wspomina, ze polityka ta, poza zabiegami
o charakterze eksploatacyjnym, wyraza sie w dazeniu do wy-
dzierzawienia waskotoréwek osobom prywatnym Ilub instytu-
cjom komunalnym i w celowem uregulowaniu spraw taryfo-
wych, Z pierwsza tg kwestja autor zatatwia sie bardzo krétko,
natomiast druga traktuje szerzej, ograniczajgc sie jednak do po-
dania obszerniejszego opisu zasad istniejgcych taryf, Wkoncu
wyraza watpliwo$§é co do celowo$ci takiej jednolitej taryfy
i po raz pierwszy dopiero, nadmieniajac o indywidualnej od-
rebnosci tak w znaczeniu gospodarczem jak i eksploatacyjnem
poszczegblnych linij, powoluje sie na opinje Inz, Sztolemana
w artykule drukowanym na ten temat w Inzynierze Kolejowym.

Prace D-ra Cremer'a zamyka tabela stawek przewozo-

wych taryfy towarowej, obowiazujace] na kolejach dojazdo-
wych, ]
Caly ten artykul, obejmujacy 14 stron druku cechuje
pewna pobiezno$¢ 1 zbytnia pochopnoéé¢ do uogélnien, nato-
miast, jak to zaznaczyliSmy na wstepie, brak w nim zgodnego
z istota rzeczy oswietlenia okolicznosci, w jakich panstwo
polskie znalazlo sie w posiadaniu tylu kolejek waskotorowych,
niejednolitych typéw, kolejek przewaznie nieprzystosowanych
do potrzeb gospodarczych kraju. Brak takiego oswietlenia
prowadzié moze cudzoziemskiego czytelnika na zupelnie bledne
drogi przy wnioskowaniach i zastoni¢ przed nim prawdziwy
obraz wysitkéw i zmagan sie z trudnodciami, jakie przypadty
w udziale polskim kolejom panstwowym przy rozwigzaniu
trudnego zadania, jak utrzymaé z pozytkiem dla wewnetrznych
stosunkéw gospodarczych i jak eksploatowaé fragmentaryczne
kompleksy kolejek, z ktérych niejedna co do swego uzytko-
wego znaczenia posiadata dla Polski wartosé niewiele wieksza
od pozostawionych na terenach okupowanych kosztownych blok-
hauzéw cementowych.

Naszem zdaniem Zarzad Polskich Kolei Panstwowych
przy rozwiazaniu tego zadania dal chlubny dowdd umiejetnego
i celowego opanowania trudnej sytuacji niespotykanej dotad
w dziejach kolejnictwa.

Kronika krajowa.

Praca P. K. P. w styczniu 1929 r.

Przy zadanej normie 18.330 wagonéw praca P, K. P.
w styczniu r. b. wyrazita sie liczbg 15.761 wagondw srednio
dziennie, z czego natadunek stanowit 13,711 wagondéw, tran-
zyt — 1.011, reszta przyjecie od kolei zagranicznych i nata-
dunek W. M. Gdanska. W poréwnaniu ze styczniem 1928 r,
natadunek zwigkszyt sie o 1.102 wagony dziennie, co stanowi
-|- 8,41°%/,, jednakowoz w stosunku do grudnia byl mniejszy
o 947 wagonéw czyli o 6,25 9/,.

Ogélna praca kolei przewyzszyla prace w styczniu r, 1928
o 1.089 wagondéw sSrednio dziennie,t. j. o 7,42%,, w poréwna-
niu za§ z grudniem r. z, zmniejszyla sie o 893 wagony t. j.
4,79%,.

Eksport wegla przez porty polskie.

W styczniu r. b. przybyto do Gdanska 22.948 wagonéw
z 439.924 tonnami wegla; przeladowano na statki 23.528 wa-
gondw — 452.797 tonn, Srednio dziennie przeladowywano 759
wagondéw czyli 14,606 tonn.

Sredni przestéj wagonéw z weglem oczekujgcym na prze-
tadunek wynosil 2,7 dnia.

Opéznienie statkéw notowano w 59 wypadkach, $rednio
dni 4, maksimum dni 9. Ladowalo sie dziennie $rednio 17
statkéw, czekalo za§ 22.

1) Tygodnik ,Przemyst i Handel* Nr, 40 z d. 2.IX.1926 r.

Do Gdyni przybylo w styczniu 9.726 wagonéw z 177.029
tonnami wegla eksportowego, przeladowano na statki 10.407
wagonéw — 188,847 tonn, srednio dziennle przetladowywano
335 wagonéw.

Sredni przesté] wagondw z weglem wynosit 2,1 dnia.

Statki opéznily sie w 19 wypadkach $redno o 3,5 dnia,
jednakowoz poszczegdlne opdzinienia dochodzily do dni 14.

Razem w obu portach przetadowano na statki w stycz-
niu 641.644 tonny wegla,

Eksport i import towaréw przez porty polskie.

Efsport polski droga morska wyrazil sie w styczniur. b.
nastepujacemi liczbami,

przez Gdansk ‘ tonn przez Gdynie tonn
Wegiel . 4527971 Wegiel . ., . . .-, |188.847

Drzewo. 35.263 —= —

Zboze 11.468 — —
Cukier . : Fimarome| B e s S e 8.950

Ropa i nafta . 2.338 — —

Cement. 2.265 —_ —

Zelazo . 1.330 = —
Inne towary . 15.422| Inne towary . 570
Razem . 528.751 Razem . 198.367
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Ogétem eksportowano przez dwa porty 727.118 tonn.
Import zas towaréw przez granice morska przedstawial
sie w tym samym czasie nastepujgco:

przez Gdansk tonn przez Gdynie tonn
Ztom zelazny. 64.614| Zlom zelazny. 5.092

Ruda zelazna. 43.687 — o
Nawozy sztuczne 28.705| Nawozy sztuczne 6.890
Zelazo , 1.088|| Zelazo . . . . 315

Zboze L 195 — —
BRI e ra e e R 57 Ryt e % 1.685
Inne towary . 19.784|| Inne towary . 1.740
Razem . 158.130 Razem . 15.722

Ogétem przez oba porty wwieziono 173.852 tonny.

Budowa dworca reprezentacyjnego w Zbaszyniu.

Z szeregu inwestycyj uwzglednilo Ministerstwo ¥omunikacji w pier-
wszym rzedzie budowe granicznych dworcéw reprezentacyjnych, przez kté-
re przechodza miedzynarodowe szlaki kolejowe. Obecnie w szybkiem tem-
pie prowadzone sa prace koncowe przy budowie dworca w Zbaszyniu, ktéry
jak wadomo, byl prowizoryczny i nie odpowiadat wymaganiom ozywionego
ruchu, jaki panuje w tym waznym punkcie granicznym, Sprawa szybkiego
ukonczenia nowego dworca w Zbaszyniu stala sie tem aktualniejsza, ze
termin otwarcia Powszechnej Wystawy Krajowej jest juz niedaleki, a gtéw-
ny naplyw goéci z zagranicy spodziewany jest wladnie przez ten punkt
graniczny. Nowy dworzec w Zbaszyniu utrzymany jest w stylu nowocze-
snym i odpowiada wszelkim wymogom, jakie stawia¢ naleiy granicznemu
wielkiemu dworcowi. Olbrzymi hol, wielka hala rewizyjna, doskonale urza-
dzone bufety i poczekalnie, a w przyszlodci podziemne tunele przyczynia
sig do podniesienia reprezentacyjnego znaczenia tego dworca. Prace nad
ukoriczeniem dworca dobiegaja juz korica i beda ukoriczone przed rozpo-
czeciem Powszechnej Wystawy Krajowej, aczkolwiek silne mrozy ogrom-
nie hamowatly postepy robét.

Transporty na Powszechna Wystawe Krajowa,.

Wobec zblizajacego sig terminu otwarcia Powszechnej Wystawy
Krajowej Ministerstwo Komunikacji zwraca uwage zainteresowanych firm,
aby staraly sie jaknajpredzej przewiezé eksponaty swoje do Poznania,
gdyz w ostatniej chwiii moze sig dac odczué¢ brak wagonéw. Jest to tem
prawdopodobniejsze, iz dotychczas znikoma tylko ilo$c wystawcéw prze-
wiozla eksponaty do Poznania, reszta za$ odklada transport na ostatnia
chwile.

Na konferencji odbytej w Ministerstwie Komunikacji dnia 26 i 27
lutego ustalono rozklady jazdy 44 par pociagéw nadzwyczajnych, ktére
beda uruchamiane w miare potrzeby w zwiazku z Powszechna Wystawa
Krajowa w Poznaniu.

Trasy powyzszych pociagéw prowadza z Pomorza przez Bydgoszcz
lub Torun ze wschodniej czeéei kraju, a wiec z Wilna, Lidy, Baranowicz,
Brzescia i Zdolbunowa przez Warszawe; ze Wschodniej Malopolski cze-
$ciowo przez Lublin-Warszawe a czeSciowo przez Tarnobrzeg-Koluszki-L6dz;
a wreszcie z Zachodniej Matopolski przez Katowice-Wielun.

Trasy ulozono przewaznie w ten sposéb, ze przejazdy do Poznania
wypadaja w godzinach porannych, a odjazdy z Poznania péZnym wieczorem,

Dla udogodnienia komunikacji miedzy Warszawa a Poznaniem prze-
widziana zostata nocna para pociagéw przy$pieszonych, skladajaca sie
z wagonow sypialnych wszystkich trzech klas,

W dniach 13 i 14 marca r. b. odbyla sie w Poznaniu konferencja
w sprawie bezpodredniej taryfy towarowej pomiedzy Polska z jednej a Danja,
Norwegja i Szwecja z drugiej strony tranzytem przez Niemcy. Na kon-
ferencji tej osiagnieto zasadnicza zgode na wydan'e bezpodredniej taryfy
zwiazkowej oraz ustalono artykuly, ktére zostana w piezwszym rzedzie
w tej taryfie uwzglednione. Pozatem oméwiono zasady co do kierunkéw
przewozu i obliczania bezposrednich stawek przewozowych. Taryfa bedzie
zawierala narazie ograniczona ilo§é towaréw i to tylko takich, ktére ze
wzgledu na konieczno$é szybkiego przewozu nie moga byc przetadowy-
wane i nie powinny byé przewozone morzem. Przewéz ich bedzie sig
odbywat, o ile chodzi o Szwecje i Norwegje, bez przeladunku promem via
Sassnitz-Tralleborg, jezeli za§ chodzi o Danjg, via Warnemiinde-Gjedser.
Do tej ostatniej a w szczegblnodci do i od pétwyspu Jutlandzkiego, trans-
porty kierowane bgga przez Flensburg i Siiderliigum, Ze wzgledu na to,
2e oplaty przewozowe za cala droge przewozu w obu kierunkah, beda
pobierane w jednej walucie, interesanci beda mogli latwo skalkulowac
koszt przewozu, co ulatwi im skierowanie towaréw swoich na rynki wy-
zej wymienionych krajéw.

Wspélne prace komisyjne nad taryfa rozpoczna sie z poczatkiem
maja r. b. Kwiecien przeznaczony jest na przygotowanie materjatéw do
tych wlasnie prac, ze strony poszczegblnych zarzadéw kolejowych. Wpro-
wadzenia w Zycie omawianej taryfy zwiazkowej nalezy sie spodziewac we
wrzesniu lub pazdzierniku r. b,

W dniu 28 lutego b. r. odbyla sie w Departamencie Budowy i Utrzy-
mania Ministerstwa Komunikacji pod przewodnictwem Dyrek. Depart.
Inz. A. Ciechanowieckiego konferencja przy udziale przedstawicieli wszyst-
kich Dyrekcji K. P, w sprawie zorganizowania akcji przeciwpowodziowej,
majacej na celu ochrone we wszystkich Dyrekcjach objektéw kolejowych
a przedewszystkiem mostéw zagrozonych powodzia. Ustalono dyzury
stale we wszystkich dyrekcjach, na odcinkach zagrozonych powodzia oraz
w Ministerstwie Komunikacji w Departamencie Budowy i Utrzymania.

Kronika zagraniczna.

Nasycanie podkladéw i budulca kolejowego
w Ameryce.

Catkowita ilo§¢ podkladéw kolejowych i réznych gatun-
kéw drzewa, nasyconych w r. 1927 w Ameryce wynosila okolo
1.380.000.000 metréw b., a w r. 1928 spodziewano sie pod-
wyzszenia tej ilosci do 1.500.000.000 m. b., czyli o 500°,
wiecej niz przed laty 20.

W r. 1927 ilo$é nasyconych podkladéw kolejowych wy-
nosita 74.000.000 sztuk, czyli 72°/, wszystkich podktadéw
zakupionych przez koleje. Wszystkie koleje amerykanskie
posiadaja okolo 640,000 km. toréw z 1.100.000 podktadéw,
z ktérych 800.000 jest obecnie nasyconych.

Nasycalnie, dbale o swéj rozwéj, nie moga zatem braé
pod uwage nasycania podkiadéw kolejowych, jako podstawo-
wego Zrédla swych dochoddw, gdyz postepy uczynione w ciagu
ostatnich lat 10 w tej galezi przemysiu niezawodnie doprowa-
dza do przediuzenia terminu sluiby podkladéw nasyconych do
lat 25, redukujac tem samem dochody, otrzymywane z kolei.

Nasycalnie amerykanskie zrozumiaty nalezycie te sytuacije,
i gdy przed 20 laty 82%/, calego ich materjatu stanowily pod-
ktady kolejowe, to obecnie ilo§¢ ta spadia do 64°/,, czyli ze
36°/, stanowi materjal inny, niz podklady. Zreszta i same
koleje zaczynaja uzywaé drzewa nasyconego do innych celéw,
mianowicie przy budowie wagonéw towarowych,

Kreozot jest najbardziej wzietym Srodkiem do nasycania,
uzywanym przy budowie wagonéw otwartych. Nie nadaje sie
on natomiast do wagonéw krytych, a szczegélniej chtodniczych.
Srodek stosowany w ostatnim wypadku winien by¢ bezbarwny
i bez zapachu, co dotychczas nie zostalo jeszcze rozwiazane.

Pewne sole, rozpuszczalne w wodzie byly zalecane, ale pod
tym wzgledem brak materjatéw statystycznych nie pozwala
sie wypowiedzieé,

Wieksza uwage zwracamno zato dotychczas na pozbawie-
nie wilgoci drzewa, przeznaczonego do budowy wagondw.
Wilgoé bowiem jest $rodkiem sprzyjajacym rozwojowi grzyba
drzewnego, a zatem zniszczeniu drzewa. Okoliczno$é ta po-
woduje znaczne trudnosci przy nasycaniu drzewa wodnymi
roztworami soli, z powodu koniecznosci wyeliminowania do-
datkowo wprowadzonej wilgoci, nie méwiac juz o tem, ze ten
ostatni proces, zdaje sie, wplywa na strukture drzewa. Obecnie
zatem nasycalnie pracuja w kierunku rozszerzenia metod na-
sycania kreozotem, i odnalezienia $rodka, mogacego zastapié
ten ostatni w wypadkach koniecznych.

Na rynku istnieje szereg znanych soli do nasycania,
W Stanach Zjednoczonych najwiecej zuzywa sie chlorku
cynkowego.

Po diugich prébach stwierdzono, iz t. zw. proces Boul-
tona (wygotowywania) nadaje sie do traktowania gatunkéw
twardych, jak np. debu, bez naruszenia'ich twardoSci i wy-
trzymatosci. Metoda ta wymaga jednak umiejetnosci 1 wiel-
kiej starannoéci w zastosowaniu. Obecnie prowadza sie studja
nad stosowaniem wspomnianego procesu do sosny, w formie
nieco zmodyfikowanej, i przypuszczalnie uda sie otrzymac tu
rezultaty lepsze, niz przy zwyklych procesach, stosowanych
obecnie.

Przed 25 laty w Stanach Zjednoczonych byto 30 nasy-
calni, z ktérych 10 nalezalo do kolei, a reszta do oséb pry-
watnych, Obecnie koleje posiadaja 35 nasycalni, a towa-
rzystwo prywatne 107.
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Produkcja roczna wszystkich nasycalni wynosi oketlo
4,150.000.000 stép b. Na nasycalnie kolejowe wypada okolo
27°/, catej produkeji.

Tendencja ogélna wszystkich nasycalni jest coraz szersze
uzycie kreozotu (88°/, calej produkeji). Okolo 13°, produkcji
przypada na materjal nasycany sola cynkowa., Reszta na ma-
terjal traktowany mieszaninami naftowemi, lub olejami i solami.

Wybdr srodka i metody przy nasycaniu zalezy od ga-
tunku drzewa, klimatu, warunkéw pracy, a wreszcie od $rod-
kéw pienieznych. W Stanach Zjednoczonych najwiecej jest
uzywany kreozot, cho¢ doskonate rezultaty otrzymywano
z chlorkiem cynku i naftowo-kreozotowemi mieszaninami. Sze-
reg kolei, posiadajacych wlasne kopalnie naftowe, utrzymuje,
ze dodatek ropy naftowej do kreozotu obniza koszt operacji,
i przediuza termin stuzby podkiadéw.

W okregach znéw, gdzie smota jest tania mieszanina
kreozotu ze smola bywa uzywana z powodzeniem, nawet
wiekszem niZz mieszanina z nafta. Od 25 lat znaczny postep
zaznaczyt sie w urzadzeniach nasycalni. Pierwsze nasycalnie
posiadaly cylindry o niskiem cisnieniu, o S$rednicy 1,5 m.,
podczas gdy dzisiaj Srednica cylindréw dochodzi do 3 m.,
a Srednica ciSnienia wynosi 14 atm.

Przed rokiem Miedzynarodowe T-wo Kreozotowe zain-
stalowalo najwiekszy z istniejacych cylindréw, o srednicy 3,2 m.
i dlugosci 55 m., obliczony na ciSnienie 16,5 atm. Pojemnosé
jego wynosi 2000 podkiadéw, czyli okoto 222 m3,

Wspélczesne nasycalnie powinny byé urzadzone-do przy-
jecia wszelakiego rodzaju drzewa. Powinny one posiadac pily
okragte, strugarki, pily wstegowe i t. p.

Wielu klijentéw zada np., aby podklady byty podstrugane
i nawiercone przed nasyceniem. Przy traktowaniu znéw
drzewa odpornego, jak np. modrzew, sosna péinocno-amery-
kanska i t. p. trzeba na niem wykonaé zawsze naciecia przed
nasycaniem, w celu doprowadzenia ptynu do wnetrza. (Ry. Age
N B5), Z. K

4

Najwiekszy istniejacy parowoz.

Parowéz ten, bedacy najwiekszg lokomotywa parowa
istniejaca obecnie na Swiecie, zostal wykonany na zaméwie-
nie Northern Pacific Ry, przez American Locomotive Co,
i niedawno wypuszczony z zakladéw tego Towarzystwa
w Schenectady (Stan Nowojorski). Parowéz ten typu Malleta,
czterocylindrowy zwykly, jest traktowany jako prébny z per-
spektywa ewentualnego zaméwienia catej serji podobnych.

Olbrzymia ta ma-
szyna, mierzaca wraz
z tendrem potréjna diu-
gos¢ amerykanskiego
standardowego wagonu
towarowego (okolo 42
m.), | zaopatrzona w
34 kola, zostata za-
projektowana specjal-
nie dla spalania wegla
o dosé niskiej warto$ci
opalowej, dobywanego
w kopalniach, nalezg-
cych do kolei Northern
Pacific.

Oto niektére da-
ne, dotyczace nowej
nad-lokomotywy.

Ciezar jej w sta-
nie roboczym 465 tonn

Wysoko$é od powierzchni szyn 5,3 m. Maksymalna sita pocia-
gowa 64 tonny. Palenisko, obliczone na spalanie wegla nizszego
gatunku zaopatrzone jest w 5 termosyfonéw. Wymiary paleniska:
9,5 m. przez 3,1 m. a rusztu— 6,3 m. przez 3,1 m., czyli
19,5 m? powierzchni, Parowéz zaopatrzony jest w mecha-
niczny stoker, ktéry moze jednoczes$nie rozdrobni¢ wegiel i za-
silaé nim palenisko w maks. iloSci 22,5 tonn na godzine.

Tender posiada pojemno$é 5 m3, wody i 27 tonn wegla.

Woda z tendra dostaje sie do podgrzewacza, a stamtad
do kotla zapomocg dwéch pomp odérodkowych.

Wszystkie najnowsze zdobycze techniki parowozowej nie
wylaczajgc urzadzenia do automatycznego zatrzymywania po-
ciagéw zostaly tu zastosowane.

Linja, obstugiwana przez ten parowdz, posiada profil
falisty, ze spadkami 1%/, przyczem warunki miejscowe unie-
mozliwiajg zastosowanie popychania. Dotychczas na wspo-
mnianym uczgstku trzeba bylo stosowaé rozdzielenie ladunku
pociagdw na dwie czesci.

Opisany powyzej parowéz ma na celu usuniecie tych
trudno$ci. (Scient. Amer. ILI).

Projekt kolei panamerykarskiej.

Od czterdziestu przeszlo lat istnieje projekt polaczenia
wszystkich terytorjéw obu Ameryk linjg kolejowa, od Kanady
az do Argentyny. Projekt ten, zakrojony na ogromng skale,
napotyka na szereg trudno$ci badZ natury finansowej, gdyz
projektowana linja miataby przeszlo 16.000 km. diugosci,
badZ politycznej, jako, ze 20 pahstw byloby zainteresowanych
w tej imprezie, badZ wreszcie technicznej, gdyz nalezaloby
przej$é przez pasma wysokich gér.

O wiaczenie do ewentualnej linji panamerykanskiej istnie-
jacych juz sieci kolejowych w réznych krajach nie mozna
méwié, z powodu réznicy szerokosci ich toréw.

Ostatnio zostat wypracowany projekt pracy ,Intercon-
tinental Ry. Commission® w Waszyngtonie, majacy na widoku
potaczenie sieci pélnocno-amerykanskiej wraz z kanadyjska
linja La-Paz Buenos-Ayres, Polaczenie z Rio-de -]Janeiro
(3000 km. od La Paz) i z Assuncion (1800 km. od La Paz)
wymagaloby juz budowy nowych, wzglednie przebudowania
istniejacych linjl. Wielka arterja transkontynentalna przeszlaby
przez Nowy -]Jork, Nowy- Orlean, Meksyk, poczem biegnac
wzdtuz brzegéw Pacyfiku przecietaby terytorja matych panstewek
Ameryki Srodkowej, wreszcie Kolumbje, Equador, Peru, Boliwje
i przez La Paz polaczylaby sie z siecia transandyjska.

W Ameryce Srodkowej idea podobnej komunikacji jest
silnie propagowana. Z przypadajacych na te czes¢ Ameryki
2290 km., nalezatoby wybudowaé jeszcze 920 km, linji nowych,

Najwieksze trudno$ci wykonania projekt spotyka w Potu-
dniowej Ameryce, z powodu tlancuchéw goérskich, i ogrom-
nych przestrzeni, gdzie jeszcze nigdy linja kolejowa nie byla
przeprowadzona, Np. diugo$é linji z Puerto - Queamada na
granicy Kolumbji do Guayaquil wynosi 8000 km,, z ktérych
tylko 3900 km. jest wybudowane. (@enie Civil). Z. K

Ratownictwo na kolejach niemieckich.

Ratownictwo na kolejach niemieckich, powiada dyrektor
kolei Heiges (Berlin), posiada swoja na dziesigcioletniem do-
éwiadczeniu oparta organizacje, Na podstawie doéwiadczen
przy wypadkach i opinji naczelnych lekarzy kolejowych za-
opatrzenie ratownictwa jest wyprébowywane
i uzupeiniane,

Kazdy przedmiot zaopatrzenia i $rodki
ratunkowe sa opinjowane przez naczelnych
lekarzy, Rodzaj i miejsce przechowania sa
Scisle oznaczone. Zapomoca regularnych
prébnych alarméw sprawdza sie pod kierow-
nictwem naczelnych lekarzy prawidlowosc
i nalezyte dzialanie stuzby ratowniczej.

Organizacja ratownicza dzieli sig¢ na:
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1) Utrzymywanie potrzebnego personelu pomocniczego,
a mianowicie:

a) wilasnych sanitarjuszéw,

-b) obcej pomocy (Czerwony Krzyz, straz pozarna i t.p.).

2) Utrzymywanie potrzebnej iloci $rodkéw ratowniczych
i ich nalezyty i celowy rozdzial.

Przeszlo 70.000 pracownikéw kolejowych wycéwiczono
w stuzbie ratowniczej, czyli wypada po jednemu na kazdych
10 pracownikéw kolei Rzeszy Niemieckiej. Jest do Zyczenia
by kazdy pracownik kolejowy byt obeznany z zasadami pierw-
szej pomocy, gdyz kazdy moze zuzytkowaé ta wiedze w po-
trzebie, a takze wykorzystac to wsréd swej rodziny i nazewnatrz
kolei. :

Jednak, powiada autor, sama liczba obeznanych nie
wszystko daje. Chodzi o ducha oZywiajacego tych ludzi jak
w kazdej dobrze dzialajacej organizacji. ,Jeden pomocnik jest
lepszy niz 10 gapiow®., Nie straci¢ glowy to pierwsza dewiza
prawdziwego ratownictwa i pod tym katem widzenia jest wy-
bierany personel ratowniczy.

Na kazdym dworcu, w kazdym pociagu i we wszystkich
miejscach pracy, zaleznie od obwodu ruchu, znajdzie sie jeden
lub wiecej wycéwiczonych sanitarjuszéw. ROwniez personel
wagonéw sypialnych i jadalaych Miteuropy musi byé obeznany
z ratownictwem,

Dla obeznania sie z pierwsza pomoca sa opracowane
jednolite przepisy.

Obok zorganizowania wlasnej pomocy, zwraca Zarzad
kolei niemieckich duza uwage na naleiyte przyciagniecie po-
mocy obcej. W tym celu ukladajg sie Zarzady poszczegdl-
nych dyrekcji kolejowych z publicznemi i prywatnemi zakia-
dami pogotowi lekarskich, szpitalami, strazami pozarnymi, po-
siadaczami samochodéw i t. p. Duze znaczenie posiada wspéi-
dziatanie panstwowej poczty. Obowiazana jest ona po otrzy-
maniu zawiadomienia o wypadku kolejowym, niezwlocznie
powiadomi¢ o tem lekarzy, szpitale, sanitarjuszy, straze po-
zarne i policje i postawi¢ do dyspozycji kolei wlasne samo-
chody dla przewiezienia rannych, Tak samo  zatrudnione sa
linje telefoniczne.

Obok personelu robotniczego stoi materjal ratowniczy,

1. Pakiet opatrunkowy sklada sie z: duzego i malego
bandazu, | srodka tamujacego i plastra znieczulajacego.

2. Szafki ratownicze umieszczone w korytarzach wszyst-
kich wagondéw, zawierajg: Srodki opatrunkowe, lubki, jodyne

3. Skrzynki ratownicze duze i male, zawieraja:

Mate: tubki, opatrunki, nozyczki, szczotki, lekarstwa nie-
zbedne i t. p.
Wielkie: to samo w wiekszych ilosciach, nadto osobny

dziat do uzytku. tylko lekarzy, z niezbednymi instrumentami,
szprycami i t. p.

Wszystkie pociagi, stacje 3 i 4 klasy sa zaopatrzone
w mniejsze skrzynki,
tach i we wszystkich wiekszych mle]scach pracy znajduja sie
wieksze skrzynki ratownicze,

4, Nosze znajduja sie na wszystkich stacjach i wiek-
szych miejscach pracy, réwniez w wagonach sanitarnych.
Ostatnio, na skutek alarméw prasy, zaopatrzono w nosze i nie-
ktére Srodki znieczulajgce i usypiajace wszystkie pociagi oso-
bowe. Réwniez zwiekszono ilo$é noszy w wagonach robotni-
czych, w ktérych umieszczono po 4 przenoéne 16zka i 16 noszy,

5. Pokoje opatrunkowe znajduja sie na wszystkich
wigkszych stacjach i giéwnych warsztatach, gdzie zachodzi
tego potrzeba. Sa one zaopatrzone we wszystkie potrzebne
srodki opatrunkowe i obslugiwane przez Czerwony Krzyz Ilub
wiasny wycéwiczony personel sanitarny.

Na stacjach 1 i 2 klasy, w warszta- -

6. Wagony sanitarne urzadzone sa dla dokonywania

-operacji, aczkolwiek tylko rzadko zachodzi potrzeba uciekania

sie do tego, poniewaz zasada ratownictwa kolei niemieckich
jest jak najpredsze doniesienie rannego do kliniki lub szpitala,
Predkie opatrzenie ran, ujecie w tubki zlamanych kosci, zata-
mowanie krwotokdéw, zastrzyki uspakajajgce bél — oto dziatal-
no$¢ lekarzy kolejowych podczas wypadkéw, a nie dokony-
wanie operacji, I dlatego ciezki nieruchomy siét operacyjny
w wagonach ratowniczych musial ustapi¢ miejsca lekkiemu
stolowi opatrunkowemu,

Wagon ratowniczy dmeh sie na dzialy: lekarza, cho-

rych, narzedziowy, umywalnia i klozet. Wedlug nowych wy-
magan wagony sanitarne winny by¢é 3 osiowe.
Dotychczasowe wagony 2 osiowe wobec duzych szyb-
pociggéw ratowniczych nie powinny by¢ stosowane.
Wagonéw sanitarnych dotychczas posiadaja koleje nie-
mieckie 123 po 1 na kazde 450 km. Wagony te précz
urzadzenia do ogrzewania parowego zaopatrzone sa we wlasne
piece, a drzwi maja tak urzadzone by mozna bylo latwo
wnieé¢ rannego. :

Oswietlenie elektryczne a jako pomocnicze—spirytusowe.
Gaz zardwno do o$wietlenia jak do ogrzewania jest wy-
kluczony.

Dla nagrzewania wody i do sterelizacji uzywa sie pary.
Sterelizator na 6 litréw jest tak urzadzony, Ze juz po 4 mi-
nutach woda sie gotuje, - Gdy niema pary zastepuje sie ja
nagrzewaniem na ogniu spirytusowym. Podloga wagonu wy-
stana linoleum. Wszelkie dywany sa wykluczone. Oddzialy
lekarski i chorych ze wzgledéw higienicznych utrzymane sa
cale w kolorze bialym.

Oddzial chorych posiada 4 nosze dobrze zaopatrzone
w materace ne sprezynach i 4 postania gérne. Dalsze 6 noszy
umieszcza sie przy $cianie szezytowej wagonu, a inne 4 pod-
wieszone sa na $cianach poprzecznych. Ponadto sa specjalne
nosze do siedzenia dla rannych w glowe.

W oddziale kapielowym i klozecie znajdujemy najnowsze
urzadzenia hygieniczne.

Wagon sanitarny, wstawiany jest do pociggu ratownicze-
go, ktéry musi wyruszy¢ po 15 minutach cd chwili otrzymania
zawiadomienia o wypadku, co bylo sprawdzone podczas préb-
nych alarméw. Zarzad kolejowy najmniej raz do roku robi
podobna prébe z kazdym wagonem sanitarnym, Alarm podaje
stacja, na ktérej nie stoi wagon sanitarny. Alarm odbywa sie
nastep.: Dyrekcja poleca stacji podaé fikcyjny wypadek: ,Po-
cigg Nr. 530 miedzy A i B z powodu pekniecia szyn wykoleil
sig. 'Sg zabici i ranni.. Tor zatarasowany“. Podobna tres¢
podawana jest zawiadowcy stacji przez urzednika Dyrekcji po
odejéciu pociagu w zapieczetowanej kopercie, ktéra trzeba za-
raz otworzyé, podaé¢ wiadomo$é i zarzadzic wszystko tak, jak
gdyby wypadek rzeczywiscie nastapit. Po otrzymaniu mel-
dunku na stacji umieszczenia wagonu sanitarnego, winno na-
stagpi¢ pelne sformowanie pociggu ratowniczego wedlug utozo-
nego porzgdku z pelng obshiga personelu ratowniczego.

Zarzadzajacy ratunkiem lekarz po przybyciu na miejsce
domniemanego wypadku, zarzadza wszystkie czynno$ci przewi-
dywane w razie wypadku faktycznego z przynoszeniem ran-
nych i t. p., a po ukofczeniu alarmu wagon wraca do swego
miejsca stacjonowania.

Z powyiszego widaé, ze Zarzad kolei niemieckich nie
szczedzi kosztéw, trudéw i ofiar by ratownictwo na kolejach
postawi¢ na nalezytym stopniu doskonaloSci. Zarzad kolejowy
chce przyciagnaé do tego dzialu caly personel kolejowy oraz
zaklady publiczne i prywatne w najszerszym  zakresie.
(D. Reichsbahn Ne 5/29), W. G.

kosci
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Przeglad pism.
Organizacja Zarzadu kolei Jugostowiariskich. kolei panstwowych podlegaja Dyrekcji w Subotice, Sasiednie

Kolejami panstwowemi krélestwa Serbéw, Chorwatéw
i Stowencéw zarzadza Generalna Dyrekcja, na ktérej czele
stoi Generalny Dyrektor i jego zastepca.

Generalna Dyrekcja dzieli sie na oSm Wydzialéw:
1) utrzymania kolei 2) mechaniczny i materjatéw, 3) ruchowy,
4) zakupdw, 5) finansowy, 6) administracyjno-prawny, 7) prze-
wozowy, 8) dochodéw.

Generalnej Dyrekcji podlega pie¢ Dyrekcji w Belgradzie,
Zagrzebiu, Lublanie, Sarajewie i Subotice. Dyrekcja w Bel-
gradzie obejmuje koleje dawnego krélestwa serbskiego wraz
z Macedonja i kilkoma linjami miedzy Dunajem i Sawa.
Sasiadujace na pdinoco-wschodzie linje bylych wegierskich

normalno-towarowe linje zachodnie bylej sieci austryjacko-
wegierskiej dziela sie miedzy Dyrekcje w Zagrzebiu (czesé
wschodnia i Dalmacja) i w Lublanie (cze$¢ zachodnia). Dy-
rekcja w Sarajewie obejmuje sie¢ bylych boéniacko-hercogo-
winskich kolei krajowych.

Do sieci Dyrekeji w Lublanie nalezz takie linje bylej
austryjackiej kolei poludniowej, o ile lezg na terytorjum
krélestwa.

Dyrekcje zarzadzajg kolejami o o$miu Oddzialach odpo-
wiadajacych pod wzgledem zakresu dziatania Oddzialom Ge-
neralnej Dyrekcii. -

(Archiw f. E. W. zesz. 1 z r. 1929).

Bibliografja

Mapa pogladowa przewozu wegla na P. K. P.
w r. 1927.

Do Redakcji naszej nadestano egzemplarz mapy, zatytu-
towanej: ,Produkcja, zuzycie i wywéz wegla kamiennego
w Polsce* a opracowanej i wydanej przez Inz, Z. Dunin-Mar-
cinkiewicza. Mapa ta przygotowana zostala jako pierwszy
arkusz obszerniejszego wydawnictwa, rozpoczetego za okres
przewozéw kilku artykuléw masowych jeszcze w roku 1926.

Za podstawe zZrédlowa tej pracy autor uzyl przede-
wszystkiem dane szczegétowe, zawarte w Roczniku Statystycz-
nym przewozu towaréw na P, K. P., wydawanym przez Biuro
Statystyczne przy Ministerstwie Komunikacji, oraz w pewnym
zakresie dane, publikowane przez , Przeglad Gérniczo-Hutniczy*“.

Droga mozolnego zestawienia szczegétowych pozycyi,
czerpanych z powyzszych zrédet Inzynier Marcinkiewicz uto-
zyl dwubarwny wykres, obejmujgcy w skali proporcjonalnej:
produkeje wegla w trzech zaglebiach naszych, ilosci wegla prze-
wiezionego na poszczegélnych szlakach kolejowych z uwzgled-
nieniem pochodzenia transportu z kazdego zaglebia oddzielnie,
wreszcie spozycie wegla w wojewddztwach i wazniejszych
skupieniach z takimze uwzglednieniem pochodzenia. Nadto
w wykresie tym odcina sie wyraznie wywéz naszej produkcji
weglowej zagranice przez porty i droga ladowa réwniez ze
wskazaniem okregu pochodzenia, Dzial ten uzupelniaja wy-
kresy poréwnawcze panstw, importujacych nasz wegiel. Wkrétce
ukazaé sie majg dalsze arkusze tego wydawnictwa, w ktérych
autor i wydawca zamierza zobrazowac schematycznie przewdz
produktéw naftowych, eksport drzewa i t. p.

Podjeta przez Inz. Marcinkiewicza prace uwazamy za
bardzo pozyteczna, szczegélnie do uzytku niefachowcéw, ktérzy
na podstawie wykreséw schematycznych daleko szybciej i la-
twiej orjentowaé sie beda mogli co do zasadniczych kwestji,
wiazacych sie z produkcja i zbytem danego artykulu, niz droga
mozolnego zaglebiania sie w szczegélowe dane liczbowe urzedo-
wych wydawnictw.

Mapa Inz, Marcinkiewicza oddawaé moze rzetelne ustugi
wszedzie, gdzie pogladowe przedstawienie stanu rzeczy wy-

starcza jako ilustracja danego przedmiotu badan Iub nauczania
i z tego tez wzgledu wydawnictwo to z pozytkiem wykorzysta-
ne byé moze przez instytucje szkolne réinych typéw.

Schematy Inz. Marcinkiewicza nasuwaja jednak kilka
uwag innego rodzaju,

Zgadzamy sie przedewszystkiem, Ze podjete, jako impre-
za prywatna, wydawnictwo nie powinno nalezeé do zakresu
urzgdowych wydawnictw Ministerjalnych, gdyz nie przedstawia
ono wartoSci przy fachowych studjach natury eksploatacyjne;j.

Natomiast chetnie widzielibyémy wydane w opracowaniu
Ministerjum graficzne zestawienia pracy przewozowej na po-
szczegdlnych odcinkach kazdej Dyrekcji w szczegdlnosci, wy-
razone w ilosci przebiegu wagonéw na tych odcinkach w obu
kierunkach.

Przygotowanie takich map nie niestrecza, jak sadzimy,
zbytnich trudno$ci i kosztéw, posiada za§ powazine znaczenie
przy rozpatrywaniu wielu zagadnien z dziedziny budzetowania,
eksploatacji i projektowania budowy nowych linji kolejowych.

T

Inz: M. Firgang: Samoczynny szybko dzialajacy
Hamulec Knorra, konstrukcja, dziatanie, obstuga, Krakoéw,
nakiad wiasny, 1929. — 86 stronic z 36 rysunkami w tekécie
i 1 tablica.

Praca ta, uzupelniajac literature techniczna odnosnie do
hamulcéw zespolonych, przyczyni sie niewatpliwie do rozszerze-
nia wiadomosci wsréd pracownikéw kolejowych o hamulcach
zespolonych, o co autorowi, jak wynika z przedmowy, przede-
wszystkiem chodzi.

Dzietko jest napisane bardzo tresciwie, wydane starannie,
zas rysunki w tekscie, jak réwniez tablica, przedstawiajaca
szemat polaczen, wykonane sa wzorowo i ulatwiaja niezmier-
nie przedmiot.

Jest to pierwsza rzecz tego rodzaju w piSmiennictwie
polskiem, s A. W, Kriiger

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Insz. A. Pawlowsk:.

W Dyrekeji Kolei Paristwowyeh w Krakowie wakujg posady

inzynieréw mechanikow | jmzynieréw elektrotechnikow
Udokumentowane podania wnosi¢ nalezy pod adresem: Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Rada Gtéwna Z. P. |. K.

W dn, 22 marca o godz. 10 rano w sali Stowarzyszenia
Technikéw w Warszawie rozpoczela swe obrady Rada Gléw-
na Z, P.1.K, Obrady zagail prezes Zarzadu Giéwnego Zwiaz-
ku, inz. W. Gassowski, zaznaczajgc ze w roku biezacym XII
posiedzenie Rady Gi. zbiega sie 2z dziesiata rocznica zaloze-
nia Zwigzku, ktéry to obchéd zdecydowano przesunaé na do-
roczny Zjazd Inzynieréw Kolejowych, ktéry ma sie odbyé we
wrzeéniu r, b. w Poznaniu.

W przegladzie prac Zwiazku prezes Zarzadu podkresla,
ze wysitki Zwigzku, zgodnie z zalozeniem statutu Zwiazku,
byly skierowane w ubleglym dziesiecioleciu przedewszystkiem
w kierunku podniesienia sprawnoéci kolei, ich organizacji i za-
pewnienia Kolejom Polskim sit fachowych. To ostatnie zada-
nie trafialo na nader duze trudnosci w nizkiem uposazeniu
inzynieréw kolejowych, powodujacem niecheé milodych inzy-
nieréw poSwiecania sie stuzbie na kolejach oraz ucieczki star-
szych Inzynieréw do przemystu prywatnego.

Wzywajac ogdt czlonkéw Zwiazku niezrazania sie prze-
ciwnodciami i wytrwania na zajetym stanowisku dla dobra ko-
lejnictwa polskiego i Ojczyzny, otworzyt XII posiedzenie Rady
Zwigzku., Na przewodniczacego Rady powotano inz, Wi Os-
trowskiego z Wilna (dawn. ze Stanistawowa), na zastepcéw
inz. inz. S. Bandrowskiego z Krakowa i E. Peczkie z Katowic,
wreszcle na sekretarzy inz.: Z, Hrebnickiego i W. Lebiedzinskiego.

Po wysluchaniu  sprawozdania Zarzgdu Gt za r, 1928
i sprawozdania wydawnictwa ,Inzynier Kolejowy“, Rada przy-
jela te sprawozdania do wiadomosci zatwierdzajacej. *Nastep-
nie uchwalono wniosek w sprawie skitadki na budowe lokalu
Zwiazkowego,” w wysokoSci 2 zl, miesiecznie oraz przyjeto
i zatwierdzono preliminarze budzetowe na 1929 r,

Z kolei Rada przystapita do rozpatrzenia wnioskéw w spra-
wie naprawy kolejnictwa. Wnioski te po wyczerpujacej dys-
kusji 1 rozpatrzeniu nastepnie w specjalnej komisji przyjeto
w trzeciem dniu obrad Rady.

Rada dokonala wyboréw do Zarzadu Gléwnego Zwigzku
na r. 1929, powolujac na prezesa Zwigzku inz, W. Gassow-
skiego, na zastepcéw prezesa inz.: |. Eberhardta i M. Kaczo-
rowskiego, na cztonkéw Zarzadu inz.: B. Hummla, S. Kolo-
myjskiego, L. Paszkiewicza, E. Raabego, W. Ulatowskiego
i R. Wisznickiego oraz na zastgpcéw: ]. Barszczewskiego, C.
Filemonowicza i B. Holca. Na czlonkéw Gl Komisji Rewi-
zyjnej inz.; K. Izdebskiego, ]. Jedrzejaka i A. Kraczkiewicza.

W dn. 23 marca o godz. 9-ej rano odbylo sie w ko-
sciele Pobernadyfiskim Nabozehstwo zalobne za dusze czlon-
kéw Zwiazku zmartych w ubleglym dziesiecioleciu, ktére zgro-
madzilo précz czlonkéw Rady_ wielu miejscowych inzynierdw,
ich rodziny oraz rodziny zmartych.

W tym samym dniu delegacja Rady udala sie do Pana
Ministra Komunikacji, ktéremu przedstawila sprawe wyplaty
dodatkéw budowlanych, sprawe mieszkan dla inZynieréw linjo-
wych w Dyrekcjach Matlopolskich, wreszcie sprawe konieczno-
§ci obsadzenla wakujacych stanowisk kierowniczych. Pan Mi-
nister przyobiecal zbadanie tych spraw i zado§¢ uczynienie
w granicach mozliwych. Na konferencji z p. Dyrektorem inz.
Ciechanowieckim, delegaci wyjasnili szereg spraw zwiazanych
z obsadzeniem stanowisk, ze sprawami mieazkaniowemi it. p.

Wsérdéd szergu wnioskéw Rada uchwalita by w sprawach
osobistych, czlonkowie Zwiazku przedewszystkiem starali sie
otrzymacé ich zalatwienie na miejscu za posSrednictwem Zarzg-
déw K6t miejscowych i tylko wrazie koniecznosei za posrednic-
twem tych Zarzgdéw kierowali sprawy do Zarzadu Gléwnego.

Wychodzac z zalozenia, ze kierownicy W-iéw winni by¢
dostetecznie obeznani z personelem na linji, Ze moga to osiag-
ng¢ jedynie przez osobiste czestsze wyjazdy, Rada polecita
Zarzadowi Gléwnemu przedstawienie tej sprawy w Minister-
stwie celem ustanowienia stalych ryczaliéw na wyjazdy jak
réwniez podniesienie wysokoéci ryczaltow dla Naczelnikéw
i Kontroleréw Oddziatlowych.

Wreszcie przekazano Zarzadowi Gi. szereg wnioskéw
wolnych dla rozpatrzenia i opracowania. Posiedzenfe Rady za-
koniczylo przeméwienie przewodniczaéego kol. Ostrowskiego,

ktéry podkreslajyc, ze caly tok obrad Rady by! owlany troska
o kolejnictwo polskie, wysnuwa wniosek, Ze przy zgodnej
pracy czlonkéw Zwiazku nalezy z wiara patrze¢ w przyszlosc
prac podejmowanych przez Zwliazek.

Uchwaly Xll-go Zjazdu delegatéw do Rady
Gtoéwnej Zwiazku Polsk. Inzynieréw Kolejowych

dn. 22 —24 marca 1929 r. w sprawie aktualnych
zagadnienn kolejnictwa polskiego i polepszenia bytu
inzynieréw kolejowych.

Zakonczony okres I-go dziesieciolecia Polskich Kolei
Panstwowych daje Zwiazkowi szczegdlny powdd do spojrzenia
wstecz na dokonane w ciagu tego okresu dzielo odbudowy
i rozwoju kolejnictwa Polskiego i zwiazanej z nimi pracy
inzyniera kolejowego, jak réwniez rzucenia okiem na przyszile
zadania i cele Zwigzku, jakc osrodka tej pracy i zycia zawo-
dowego inzyniera kolejowego.

W obliczu dokonanej juz wysitkiem wszystkich polskich
kolejarzy wogéle, a inzyniera kolejowego W szczegdlnosci,
pracy nad stworzeniem i rozwojem kolejnictwa polskiego,
Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych stwierdza:

1. Ze tworzenie i pelny chluby dla Panstwowosci na-
szej rozwdéj kolejnictwa polskiego daly sie uskutecznié jednoscia
pracy umystu i rak wszystkich warstw kolejarzy, _

2. Ze do tej jednosci Zwlazek Polskich Inzynieréw Ko-
lejowych dazyl i dazyé bedzie na przyszio$é, wspélidziatajac
ze wszystkimi warstwami kolejowemi, stojacemi na gruncie
panstwowo-twoérczej pracy w kolejnictwie.

3. Ze w usprawnieniu kolejnictwa polskiego i jego uni-
fikacji w trzech Zjednoczonych dzielnicach Polski, Zwiazek
Polskich Inzynieréw Kolejowych, jako cialo zbiorowe oraz przez
prace indywidualne swych cztonkéw, odegrat wybitna role.

4, Ze ubiegly okres byl okresem gruntownej konsolidacji
Zwigzku, ktéry obecnie liczy ponad 900 czlonkéw, jednoczac
niemal wszystkich inzynieréw pracujacych w kolejnictwie.

5. Ze przez zorganizowanie Wszechpolskich Zjazdéw
inzynieréw kolejowych Zwiazek przyczynil sie do rozwigzania
wielu aktualnych zadafi kolejnictwa i stopniowego ztagodzenia
réznic i uprzedzen dzielnicowych.

6. Ze przez zalozenia wlasnego organu prasy W po-
staci miesiecznika , [néynier Kolejowy“, Zwiazek dal podsta-
wy do utrzymania polskiej wiedzy kolejowej na wyzynach
wspoéiczesnosci, przysparzajac polskiej prasie technicznej jeden
z najpowazniejszych organdéw.

Konstatujac dodatnie wyniki pracy zbiorowej wszystkich
stowarzyszonych w Zwigzku czlonkéw jego za okres ubieglego
dziesieciolecia Polskich Kolei Pafstwowych, pracy dokonywa-
nej w niezwykle trudnych dla Panstwa i kolejnictwa warun-
kach ekonomicznych i spolecznych, pracy zdazajacej wytrwale
do okreslonego Statutem Zwigzku zadania podniesienia i utrzy-
mania sprawno$ci Polskich Kolel na najwyzszym poziomie
Rada Gléwna Zwiazku zaznacza, ze kolejnictwo Polskie mimo
znacznej poprawy, nie wyszlo jeszcze z okresu organizacyjnego,
co budzi pewien niepokéj, wobec braku w tym kierunku zde-
cydowanej przewodniej mysli panstwowe;j.

Majac powyzsze na uwadze i nawigzujac do swych
poprzednich uchwal, Rada Gléwna Zwiazku Polskich Inzynie-
réw Kolejowych stwierzdza.

A. W sprawie aktualnych zagadnier kolejnictwa polskiego.

1, Ustawa o utworzeniu Ministerstwa Komunikacji nie
zostala wcielona w Zycie. Niezbednem jest przyspieszy¢ osta-
teczng organizacje Ministerstwa i ustali¢ jego statut.

2, Funkcje Ministerstwa Komunikacji nie powinny wy-
kraczaé poza sfere spraw zasadniczych, wynikajgcych z tytutu
naczelnego kierownictwa i zwierzchniego nadzoru, z pozosta-
wieniem mozliwie szerokiej kompetencji Dyrekcjom. Nadmierna
centralizacja, krepujaca Dyrekcje, zabija samodzielnos¢ i inicja-
tywe czynnikéw kierowniczych, za$ zbyt biurokratyczne prowa-
dzenie spraw nie daje sie pogodzié, z racjonalnego zasadami
prowadzenia wielkich przedsigbiorstw,
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3. Koniecznoscia jest oparcie calej gospodarki kolejowej
na zasadach przedsiebiorstwa przemystowo-handlowego. Na-
czelne wladze kolejowe winny posiadaé zupeina samodzielnodé
w wykonaniu budzetu w granicach, ustalonyeh przez ciala usta-
wodawecze, Wkraczanie czynnikéw niekompetentnych, lub zgota
niepowolanych i nieodpowiedzialnych za stan kolejnictwa i wyni-
ki eksploatacji, wywiera wplyw ujemny na gospodarke kolejowa.

4, Nalezy wzmdc prace organizacyjne Ministerstwa Ko-
munikacji w celu predszego uporzadkowania ustawodawstwa
kolejowego, - wydania brakujacych i udoskonalenia istniejacych
przepiséw, instrukcji stuzbowych i regulaminéw. Oszczedzanie
srogkéw, niezbednych na wykonanie prac tego rodzaju, nie

"tylko wptywa ujemnie na podniesienie sprawno$ci naszych kolei,
lecz w wielu wypadkach uniemozliwia osiagniecie doniolej-
szych oszczednoici.

5, Celem uproszczenia trybu urzedowania oraz rachun-
kowoéci na kolejach winny byé zastosowane w szerszym za-
kresie zasady naukowej organizacji, niz to obecnie ma miejsce.

6. Nalezy w najkrétszym czasie przez wydanie odnoénych
ustaw unormowac stosunek stuzbowy pracownikéw kolejowych.

7. Obowigzujaca obecnie ustawa uposazeniowa posia-
dajaca znaczne braki w zastosowaniu do pracownikéw kolejo-
wych, powinna byé w mozliwie krétkim przeciagu czasu zmie-

+ niona, przyczem skala uposazen winna otrzymaé nalezyta roz-
pieto$¢, odpowiadajaca normom, przyjetym w dobrze prowa-
dzonych instytucjach, a wynagrodzenie odpowiadaé winno wa-
runkom pracy i zakresowi odpowiedzialnosci poszczegdlnych
grup pracownikdéw.

8. Premje i wszelkiego rodzaju wynagrodzenia za do-
datnie wyniki sa powaznym é$rodkiem zainteresowania perso-
nelu w wydajnoSci pracy i oszczedno$ci w wydatkach. Winny
one byé jaknajszerzej stosowane i obejmowaé nietylko pra-
. cownikéw stuzby linjowej, lecz i pracownikéw urzedéw cen-
tralnych. Réwniez winny by¢ wyptacane dodatki funkcyjne,
oraz wynagrodzenia dodatkowe za czynnosci, nie wchodzace
w zakres normalnych obowigzkéw pracownikéw. Utworzenie
statego dodatku za studja akademickie, wliczonego do emery-
tury, przyczyniloby sie¢ do zachecenia mlodych sit inzynier-
skich do poswiecania si¢ sluzble na kolejach.

9. Nalezy przeprowadzi¢ rewizje wspélczynnikéw pracy,
wprowadzonych w 1920 roku na przeciag 6-ciu miesiecy i do
obecnego czasu nie rewidowanych.

10. W celu ukrécenia naduzyc i zapobiezenia rozprze-
zeniu sie stosunkéw stuzbowych na kolejach, niezbednem jest
podniesienie autorytetu wtadz kierowniczych, przez rewizje prze-
piséw stosowania kar administracyjnych i dyscyplinarnych oraz
uproszczenia i przy$pieszenia procedury sadéw dyscyplinarnych.

11. By nie obnizy¢é sprawnosci naszych kolei i dosto-
sowaé je do wzmagajacego sie ruchu przewozowego na kole-

jach, nalezy ustalié program inwestycyjny i dokladaé wszel-
kich staran do konsekwentnego jego wykonania, niezaleznie
od chwilowych nakazéw oszczednoSciowych. Zaniechanie ko-
niecznych inwestycji bedzie stanowilo przeszkode ku dalszemu
rozwojowi zycia ekonomicznego Panstwa.

12. W celu zaradzenia nedzy mieszkaniowej, koniecz-
nem jest podjecie przéz Rzad akcji, zmierzajacej do przyjscia
z pomoca inicjatywie spéldzielczej zrzeszen kolejowych i po-
szczegdlnych jednostek, pragnacychzdoby¢ wiasny dach nad glowa.

B. W sprawie polepszenia bytu inzynieréw kolejowych.

Rada Gléwna stwerdzajac,

1) ze ogdl inzynieréw kolejowych ponosit i ponosi wsku-
tek wadliwej ustawy uposazeniowej, ciezkie ofiary materjalne
na rzecz Panstwa w daleko wyZszym stopniu, anizeli inni
pracownicy kolejowi;

2) ze miarodajne czynniki rzadowe, rozumiejac koniecz-
no$¢ zapewnienia sferom kierowniczym na kolejach wzgled-
nego zabezpieczenia bytu, nie wyzyskaly jednak dotychczas
ustawy uposazeniowej w tym kierunku, uznaje w tych warun-
kach za konieczne prowadzenie w dalszym ciagu nieustannych
staran ku wzmocnieniu pozycji stuzbowej i materjalnej inzynie-
réw kolejowych; — uwaza réwniez za konieczne przeciwdzialaé
czesto obserwowanym dazeniom do obnizenia roli kierowniczej,
jaka z tytulu przygotowania wlasciwego przypada inZynierom
na niwie kolejnictwa,

Rada Gléwna poczuwa sie do obowiazku podkreélenia
nie po raz pierwszy, iz dalsze lekcewazenie w sposéb dotad
praktykowany roli inteligencji zawodowej w slubie pafstwowej,
dobitie ujawniajace sie w braku z poéréd miodych inzynieréw
kandydatéw do stuzby kolejowej, godzi nietylko w interesy tej
warstwy, leoz nie w mniejszym stopniu zagraza interesom sa-
mego Panstwa,

Warszawa, dnia 24/l — 1929 roku,

Przetarg.

Dyrekeja Kolei Panstwowych w Warszawie w dniu 15.1V . 1929r.
oglasza przetarg na dostawe:

1) jednorazowa: kg 1760 $rub zel. nieobtacz. z rézn. gléw. w szt.,
60 latarn do zamkn. toru sygn. 9 i 10, — 70 do wykolejnic praw. i lew,
120 do stup, 4-0 katn. naft., 78 tarcz sygn. rys, MK Kt 24 fig. 6, 100
okragl, po 50 dla sygn. Ne 3 i 12, 50 prostok. sygn. 11-a, 20 latarn 4-o
katn. wskazn, Ne 5, 150 stoiéw deb., 250 krzesel deb,, 350 tawek deb.
dla sal pasaz., 1. 100 000 cegly maszyn., 100.000 licéwki, 600 kg trawy
morsk. drobnowtékn., 135 cegéw plask. 6" i 8" szczek. dobrze utward.,
1190 kluczy kuto-prasow. stal. kalibrow, i kartow, 3/ X 5/,,//, 3,10 X 7/
3’8" X !/2}” ,/2” X 5’8"? 5"8” o s.f"rr' 3,,4” ¥ ;",'al'l' ?I&" b4 1", 1" 3 !n"l”' w rolk.
2.500 papy dach.

2) roczna: w szt.: 5000 puszek owaln. karbid, !/, kg z bial. blachy
ang. 0,5 mm, 4000 j. w. okragl. 4!/, kg, 600 ogniw such. 32 X 32 X 73 mm
pojemn. 5 — 8 amp./godz, 600 j. w. 40X 40 X 110 mm pojemn. 10
amp./godz.. 600 j. w. 57 X 57 X 110 mm poj. 12— 15 amp./godz., 25,000
j w. 75X 75X 170 mm poj. 35 a/gedz., 300 suche - mokr. 55 X 55 X 110
mm poj. 20 a/godz,, 3000 j. w 75 X 75 X 170 mm poj. 35 a/godz., 800
koml. ogniw Leclanche'a o wym szkia 85X 175 mm poj. 40 amp/godz.,
1300 cynkéw L. 160 X 315 mm gr. blachy 1,5 mm, 1300 woreczkéw we-
glow. 80 X 150 mm poj. 80 a./godz., 460 latarn pociag. doln. rys. Ne 1020,
400 latarek sygn. naft. rys. MK, Kt 24 fig 4.

Na ilosci wyszczeg6lnione w poz. 2-ej z tolerancja na plus i mi-
nus 209 Dyrekcja zawrze umowe roczna, wzglednie na polowe wykaza-
nych ilo$ci pélroczna, z prawem przedluZzenia w razie obustronnej zgody
na dalsze 6 miesiecy. Oferty skladac nalezy do godz. 15,30 do dnia 15
kwietnia 1929 r, do skrzynki znajdujacej sie w korytarzu biura W-lu Za-
sobéw Al. Jerozolimskie Ne 1/3. Otwarcie ofert nastapi w Saii Posie-
dzefi Dyrekcji dnia nastepnego o dodz. 9-ej. W=zory, wykazy i rysunki
sa do obejrzenia w Wydziale Zasobéw w dni powszednie od 10 do 12.
Szczegé!y dotyczace. skladania ofert, ogloszone zostaly w Monitorze Pol-
skim Ne 37 z dn. 14 , Il 1929 r.; ogdlne przepisy o przetargach i dosta-
wach na P. K P. sa do nabycia w Wydziale Zasobéw pokéj M 10 za
optata 1 zlotego znaczkami pocztowemi — warnnki techniczne na poszcze-
gbélne materjaly — po 50 groszy za egzemplarz.

OGLOSZENIE
Rozstrzyoniecie konkursu architektonicznego.

Zarzad Budowy Kolei Panstwowych Herby — Ino-
wroctaw 1 Bydgoszcz — Gdynia ninlejszem podaje do
wiadomoSci oséb zainteresowanych, ie konkurs na pro-
jekt typowego dworca na malych stacjach ogloszony
w sierpniu r. ub. zostal rozstrzygniety w dniu 23 lu-
tego r, b,

Specjalna Komisja wyznaczona przez Ministerstwo
Komunikacji nagrodzila nastepujgce prace:

Nagroda I-a godlo ,Prosze wysiadaé“ — autorzy
por. T. Kosicki i arch. B. Nowak z Deblina.

Nagroda 2-a godlo + |-1I—| — autor

arch. F. Markowski ze Lwowa.

Nagroda 3-a godio ,Czarny tréjkat“ autor arch,
T. Pisiewicz i A. Krzywoblocki ze Lwowa,

Autorzy prac nienagrodzonych winni zgodnie z p. 9
»Warunkéw Konkursu“ odebraé w Zarzadzie Budowy
w terminie 2-miesiecznym od daty niniajszego oglosze-
nia swoje prace, lub tez zakomunikowaé Zarzadowi Bu-
dowy adresy, pod ktéremi prace te maja byé im odesta-
ne, Po uplywie tego terminu prace nieodebrane prze-
przechodza na wlasno§¢ Zarzadu Budowy.

Dyrektor Zarzadu:
( — ) J. Nowkuriski

inZynier
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