
Rok VI. W arszawat 1 Kwietnia 1929 roku. NQ 4 (56) 

• 
INZYNIER KOLEJOWY 

MIESIĘCZNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM KOLEJNICTWA I KOMUNIKACJI. 

TR Eś C: 

Gospodarka podkładami na kolejach holenderskich, prof. dr. inż. 
W. Iwanowski. 

Żelazo a koleje, inż. Al. Pawłowski. 
Nowoczesne urządzenia do mycia i odoliwiania materjałów do czy

szczenia oraz części taboru kolejowego zapomocą trójchlore
tylenu (C2HCl3). inż, M. Szpakowski. 

Nasze dworce, W. S. 

SOMMA IR E: 

L':Economie des traverses sur las Ch. de fer holandais. 
Le fer et les Ch. de fer. 
Installations modernes pour le lavage et le degraissage des matieres 

de nettoyage ainsi que des pieces du materie! roulant a !'aide 
de trichloretyle (C2HC13). 

Nos gares. 
Chemins de fer et automobiles 

Koleje a samochody, J. Gieysztor. 
Zadania i praca Ministerstwa Komunikacji i P. K. P. w stosunkach 1 

z zagranicą, dr. Z. Klechniowski. 

Les problemes et le travail du Ministere de Communications et des 
Ch. de fer de !'Etat polonais dans leurs relations avec l'etranger. 

Niemcy o kolejnictwie polskiem. J. $niechowski. 
Kronika krajowa i zagraniczna, 
Przegląd pism i bibljografja. 
Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych 
Ogłoszenia urzędowe i przetargi. 

Chronique. 
Revue des journaux el bibliographie. 
De la part de !'Union des Ingenieurs des Ch. de fer de la 

Pologne. il Annonces officielles et adjudications. 

Gospodarka podkładami na kolejach holenderskich. 
Prof. dr. Inż . W. lwanowski. 

W lipcu roku 19.28 dzięki poparciu M. K. w War.szawie,
Poselstwa R. P. P. w Haadze I uprzejmoscl władz 
holenderskich udało mi się zapoznać z całokształtem 

gospodarki podkładami na kolejach holenderskich. 
Nie szczędzili mi cennych informacji, danych cyfrowych, 

ułatwili obejrzenie laboratorjów i zakładów Impregnacyjnych 
pp. Dyrektor Wydziału Budowy Dyrekcji Kolei Holenderskich, 
Inż. Ch. J. Drlessen, Kierownik nasycalni podkładów tejże 
Dyrekcji H. B. Moorees; Prof, ]. W. Klulyer-Klerownik Za
kładu Mlkrobiologji przy Politechnice w Delft; docent Ir. J. Ph. 
Pfeifer Kierownik Zakładu Botaniki w tejże Politechnice. 

Niech mi będzie tu wolno · złożyć im szczere podzię
kowanie. 

Niniejsza wycieczka do Holandjl jest planowo związana 
z delegacją Inżyniera St. Wiktora i niżej podpisanego jesienią 
1927 r. do Czech, Austrjl, Jugosławjl, Węgier, Włoch (patrz 
artykuł Inż. St. Wiktora - .Jakich podkładów używać na Pol
skich Kolejach" - „Inżynier Kolejowy" Nr. 8 (48) z r. 1928). 

Z wycieczki tej udało się przywieźć cenne dane doty
czące gospodarstwa drzewem nawierzchnlowem, trwałości służby 
podkładów, a szczególnie całokształtu gospodarki z podkła
dami bukowemi. 

Widziane tam przez nas rezultaty wysokiej podkładów 
trwałości wykazywały dowodnie, do jakich rezultatów można 
dojść w tej dziedzinie. Jednak te rezultaty nie dają się prze
nieść bez zastrzeżeń do warunków Rzeczypospolitej Polskiej 
z tego powodu głównie, że tam mamy do czynienia z klimatem 
suchym, suchszym niż w Polsce, mniej sprzyjającym rozwo
jowi grzybów - niszczycieli drewna. 

Przeciwnie Holandja posiada klimat wilgotny, wilgotniej
szy niż w Polsce. Stąd możność przesuwania doświadczeń 
holenderskich do warunków P. K. P. 

.~r.,rednia wil.ąotność względna roczna powietrza. 

Polska Holandja I 
Węgry Styrja 

I Pressburg Bruck n/Murem 

I ' 80$ 80 - 83% 67% 74% 

Dane wzięte zostały: dla Wegler i Styrji- Jahrbuch der 
K. K. Centralamtalt fur Metereologie und Geodynamik Offi
cielle Publikation. 1914. 

Dla Holandi i. - Ha1111. Handbw:h der Klimatologie. 
Podkłady. Holandja używa podkładów tylko drewnia

nych, a mianowicie następujących gatunków drzew: sosnę, 

modrzew, buk i dąb. W postaci desek do użytku kolejowego 
przychodzi amerykańska jodła Douglas'a. 

Miejscowego pochodzenia materjału prawie że niema. 
Przed wojną przeważał materjał sosnowy i modrzewiowy 
z Archangielska, dzisiaj materjał sosnowy z Rygi, dębowy 

i bukowy - z Jugosławjl, z Czechosłowacji, Luxemburga 
i z Francji. Podział materjału jest taki, że na krzywych używa 
się dąb i buk, na prostych sosna. Materjał podrozjezdnlcowy 
bywa przygotowywany aż do 4,5 metra długości z buku, 
a dłuższe z dębu, gdyż dłuższe bale bukowe paczą się przy 
wysychaniu. 

Wszelkie drewno, używane w kolejnictwie, nietylko 
podkłady, stosuje się w stanie nasyconym. Wymagania co do 
drzewa są znormalizowane i zebrane w broszurze .Keurings
voorschriften voor Hout als huutmateriaal en voorschriften 
voor Houtbereiding" . Wydanie Holenderskiego K-tu Normali
zacyjnego. 

Drzewo twarde jest droższe od miękkiego, jednak uwa
żają w Holandji, że drzewo twarde, oczywiście nasycone, 
opłaca się wskutek większej trwałości mechanicznej. Obecnie 
dzięki wprowadzeniu żeliwnej podkładki o powierzchni 620 cm2 

przy szynie 46 kg/metr, różnica w zniszczeniu mechanicznym 
drzewa twardego i miękkiego zatarła się, natomiast zwiększyły 
się wymagania co do impregnacji, gdyż zniszczenie mecha
niczne odeszło na drugi plan, a na pierwszy wystąpiło znisz
czenie drewna na drodze biologiczno-chemicznej. 

Cena podkładu średnia za rok 1927 fob Holandja: 
sosnowy (archangielskie) 2,36 florena 

bukowy } . ł i , k' 3,60 
dębowy )Ugos ow ans l~ 4,60 

Statysty)<! wymiany podkładów niema. Istnieją próbne 
odcinki, z zachowania się których sądzą o trwałości podkładów 
(patrz dalej). Prócz tego świeżo nasycone podkłady i podkłady 
z toru są badane przez wskazane wyżej dwa laboratorja Po
litechniki w Delft. Podkłady są po kilku latach służby dy
blowane dyblami dęboweml, nasyconeml olejem (rysunek 1). 

Wymiana podkładów w torze odbywa się oddzielnemi 
odcinkami kllkusetmetroweml, ad hoc kwalifikowanemi Indy
widualnie. Na takim odcinku wymienia się wszystkie podkłady. 
Wymienione podkłady zostają przesortowane, i 30 - 400/o. 
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rys. 1. 
dłuższy krótszy 

Dyble używane na kolejach holenderskich. 

z nich po przedyblowanlu wraca do toru I jest układana na 
pewnych odcinkach oddzielnie od nowych podkładów prze
ważnie na torach stacyjnych, gdzie leżą jeszcze około 1 O lat. 
Na zasadzie tych danych określona średnia służba podkładu 
wynosi obecnie 15 lat + 15 lat w torze głównym i 3-4 
w stacyjnym, średnio 18 - 19 lat (średnia ze wszystkich spo
sobów nasycania). 

Wyjęte z toru podkłady są przeheblowywane pod pod
kładkę I dyblowane. Koszt dybla w/g podanego rysunku 1 cent. 
holenderski. 

Sposoby nasycania. Przed wojną nasycano chlorkiem 
cynku, jednak z chwilą wprowadzenia szerokich podkładek pod 
szyny zarzucono ten sposób, gdyż podkłady były niszczone 
szybciej w drodze chemiczno biologicznej, aniżeli mechanicz
nej. W ciągu 10-12 lat trzeba było wymienić wszystkie 
podkłady, czyi! średnia trwałość podkładu wynosiła jeszcze mniej. 

Przed wojną również był używany chlorek cynku plus 
olej, lecz I ten sposób przed początkiem wojny został zarzu
cony, jako nie wykazujący dobrych rezultatów I kapryśny 

w manipulowaniu. 
W 1915 r. koleje holenderskie przeszły na olej czysty 

I Bazyllt. Ten ostatni w porównaniu z olejem czystym dawał 
oszczędność około 40 cent. holenderskich na podkładzie. Ba
zylit jest to mieszaniną nitrofenoli, fluorku sodu, aniliny. 
Rezultaty nasycania Bazylltem okazały się opłakane. Przede
wszystkiem aparatura cylindrów Impregnacyjnych, a szczegó}
niej pomp i zaworów, była systematycznie zżerana i wymagała 
całkowitej wymiany co kilka miesięcy. Po trzyletnim okresie 
używania Bazy\it. został zarzucony. Okazał się on słabszym 
od oleju, nietrwałym w drzewie, a do tego nadgryzał haki 
i wkręty. Rezultaty zgryzania haków wykazują następujące 
cyfry: 

z próbnych odcinków otrzymano 
4 razy po 50 haków z podkł. 

4 " " 50 " 
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bazylitowan. 
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Każde SO haków były ważone i rezultaty ważenia przed
stawiły si~ jak niżej: 
Haki z podkł. kreozotow. 15,10 

15,10 
15,25 
15,15 

Haki z podkł. bazy!. 14,70 
14,70 
14,70 
14,75 

15,15 średnio 14,71 
Strata metalu na 50 haków w podkładach bazylltowa

nych wynosiła 0,44 kg. czyli po 9 gr, na 1 hak. W związku ze 
zniszczeniem żelaza obserwowano niszczenie drewna przez sole 
żelazowe dokoła haków i nietrzymanie się haków w drewnie. 

Minimum zabezpleczającem nazywamy minimalną ilość 
na 1 m3 poddającego się impregnacji drewna (bieli), zaś bez
pieczeństwem nasycenra liczbę, wskazującą jaką wielokrotność 
minimalnego nasycenia stanowi realnie stosowane nasycenie. 

To działanie nadgryzające żelazo, a przez to niszczące 
drewno, jest widocznie ogólną własnością środków Impregna
cyjnych, składających się z nitrofenoli i fluorków. Prócz 
wspomnianego tu Bazylitu do takich środków należą malenlt 
i triolit. 

Posiadamy dane o zachowaniu się tych środków w na
sycalniach. Po kl\kuletnlem użyciu wózki impregnacyjne, a tłoki 
pomp już po kilku miesiącach, były widocznie zniszczone przez 
te środki. 

Kadź drewniana, używana do rozpuszczania malenitu, 
była nieszczelna. Roztwór malenitu spływał kroplami na obręcz 
żelazną, nadgryzał ją i dalej spływały krople rozczynu malenltu 
i soli żelaza. Pod wpływem tej mieszaniny drewno straciło 
spoistość, dało się palcami rozdzierać na włókna, jak dobrze 
wymoczone konopie. 

Podkład trlolltowany, znajdujący się w naszem posiada
niu, wykazał po analizie warstwy drewna pod podkładką 30°/0 

żelaza. Należy być ostrożnym z temi środkami. 
Rezultaty leżenia w torze podkładów, nasyconych olejem, 

Odcinki próbne ułożone w 1916, zbadane w roku 1927 dały: 

Rok Ilość szt. Rok Ilość sztuk I 

uło· 
Gatunek 

ulożo obser 
wymienio- °Io °Io Lata 

żeni a drzewa nych .. lnych przed wymien. służby 
wac)I 1927 r. 

I 

1916 
I 

825 1927 36 I 4,3% 
I 

11 sosna . . 394 . 16 4,0% 11 
„ . . I 1417 

" 
11 0,77% 11 . . 1320 . 23 1,7~ 11 

modrzew 772 . 2 0,26% 11 
1915 modrzew 439 

" 
o 0,0% 12 

1914 sosna 1633 . 18 1,1% 13 
I 

Ponieważ średni czas leżenia podkładu w torze równa 
się czasowi, w którym zostanie usunięta połowa podkładów, 
a z tabliczki powyższej widać, że po latach 11 - 13 zostały 
usunięte najwyżej 4,3°/ 0, zmuszeni jesteśmy prorokować dla 
omówionych podkładów średnią trwałość kilkudziesięciol etnią. 

Przepisy nasycania. Sosna, modrzew i dąb nasycane 
są systemem Rupinga pojedyńczym, buk - podwójnym. Prze
bieg wskazują wykresy 2 i 3. 

Przepisowe ilości pobrania: sosna 70 kg/ m sześć., dąb 
50 kg, buk 160. Przepisowe ciśnienie 8 atm. Nasycają przy 
temp. 85-900. 
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W poniższej tablicz
ce porównamy bezpieczeń
stwo nasycenia drzewa, na
syconego w/ g przepisów 
holenderskich I polskich. 

Zakładamy, że pod
kłady sosnowe posiadają 
średnio 1/ 3 bieli, że 1 m5 

drewna sosnowego waży 

600 kg, że pobranie prze
pisowe wynosi w Polsce: 
oleju kreozotowego 50 kg. 
chlorku cynku 5 

I I \ \ 
6 7 B 9 IO 11 12. 1 J 4 5 6 7 8 9. 10 11 1< 1 2. 3 lj 5 

~ 

Rys. 2. Pojedyńczy Riiping krezonaftu . . 20 • 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



NŻYNIER KOLEJOWY 115 

Minimum zabezpieczające drewno od 
zakażenia w 0/ 0 wagowych lmpregnantu 
na drewnie: 

dla oleju kreozotowego 
kreozonaftu. 
chlorku cynku . 

. 100/o 
11- 120/o 
3- 40/0 

Zawartość Impregnatu w nasyconej 
bieli I bezpieczeństwo nasycenia podkła
dów sosnowych w Holandji i w Polsce 
przedstawia się jak niżej: 

0/0 nasy-pobranie cenie 
na 1 m3 bieli 

I Podkład holenderski, n asy-
eony olejem . I 70 kg. 35010 

Podkład polski, nasycony 
olejem . 50 kg 25% 

Podkład polski, nasycony 
kreozonaftem. 24 kg. 12°'o 

Podkład polski, nasycony 
chlorkiem cynku 5 kg. 2,so/o 

minimalne 0~0 be~-zabezple· 
czające 

p1eczen-
stwa 

stężenie 

I 

10% 350% 

10% 250% 

ll°'o llO°'o 

3-4% 70 85% 

Po porównaniu liczb tej tablicy stwierdzamy, że wysoka 
trwałość podkładów na kolejach holenderskich idzie w parze 
z nasycaniem silneml dawkami Impregnatów, dawkami zna
cznie przekraczającemi dawki, stosowane przepisowo w P, K. P . 

Gospodarka zapasami podkładów i drzewa wog6le. Ho
landja używa podkładów jedynie kupnych nletylko dla siebie, 
ale I dla kolonji, jak naprz. dla kolonji południowo-amerykań
skich, dokąd Idą podkłady z drzewa europejskiego w Europie 
nasycone. Wszystkie podkłady są kupowane fob Holandja, 
i z tego powodu przyjmowanie podkładów odbywa się już na 
placach nasycalni. Holandja posiada dwie nasycalnie, większą 
w Dordrecht, mniejszą pod Amsterdamem. Obie leżą I na 
kolei I na kanale, dostępnym dla statków oceanicznych. 
Pierwsze sortowanie odbywa się przy wyładowaniu I składaniu 
w stosy, ostateczne - przed nasycaniem. Z tych warunków 
zakupywania drzewa wynikają już pewne cechy charaktery
styczne gospodarki drzewem nawierzchnlowem w Holandji. 
Sam transport morski nakłania do ładowania drzewa su
chego, jako lżejszego. Prócz tego transportowanie buczyny 
niedosuszonej wyraża się odrazu w zaparzaniu się I Innych 
przejawach działalności grzybów, stąd też przeważnie przy
chodzi drzewo podsuszone albo zgoła suche, tak że bezpo
średnio po wyładowaniu nadaje się do Impregnowania. W re
zultacie otrzymuje się plan gospodarczy różny, niż w innych 
państwach Europy. Zarówno tu jak I tam, Dyrekcja kolei 
z początkiem robót na torach, rozporządza gotowym całoro
cznym zapasem nasyconego drzewa nawierzchniowego. Ale 
wspomniane nabywanie podkładów już podsuszonych I łagodna 
zima holenderska wycisnęły swe piętno na gospodarce pod
kładami. Całe lato podkłady nadchodzą do nasycalni, są ma
gazynowane I suszone na placu. Kampanja nasycania zaczyna 
się w październiku I trwa całą zimę aż do kwietnia. W ten 
sposób całoroczny zapas podkładów leży nieprodukcyjnie tylko 
pół roku, a nie rok, ale jako dalsza konsekwencja wynika 
konieczność przystosowania instalacji nasycalni do pracy zl·
mowej. 

Prócz nasycania zakłady Impregnacyjne w Dordrecht 
posiadają tartak gdzie są piłowane niektóre gatunki drzewa 
nawierzchniowego, heblowane mostownice, wyrabiane dyble. 

Przebieg tych robót wyjaśni się z opisu nasycalni w Dor
drecht. Nasycalnia w Dordrecht mieści się przy stacji Dor· 
drecht na torach kolejowych I u portu morskiego. Upraszcza 
to znakomicie stosunki transportowe. Posiada plac 5 hekt., 
wydzierżawiony od gminy Dordrecht. Na placu tym mieszczą 
się tartak, właściwa nasycalnia, składy drzewa I oleju I bu
dynki administracyjne. Zwraca uwagę silna stacja pomp, prze
znaczonych do przepompowywania olei bądź z cystern do 

atm. 

]) godz, 

Rys. 3. Podwójny Riiping. 

zbiorników, bądź z okrętów do zbiorników. Ta sama stacja 
pomp może funkcjonować jako sikawka w razie pożaru. Cały 
napęd jest elektryczny, prąd otrzymuje nasycalnia z najbliż
szej centrali. Kotły parowe służą jedynie do celów ogrzew
czych. 

Wyładowanie I magazynowanie materjału drzewnego od
bywa się rozmaicie, zależnie od tego, czy materjał przychodzi 
wodą, co się zdarza najczęściej, czy koleją. Do wyładowania 
materjału drzewnego z okrętów służą dźwigi pływające, na
pędzane elektrycznością, dwóch rozmaitych typów (rysunki 
4 i 5). Dwa z nich są to żórawle (rys. 4), podnoszące 
brzemię podkładów związanych łańcuchem, dwa Inne zbudo
wane są podobnie jak podnośniki kubełkowe (rys. 5). Pierw-

Rys. 4. 

Rys. 5. 
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sze pracują perjodycznie, wskutek czego powodują to przecią· 

żenie robotników, to przymusowy odpoczynek. Molo nasycalni 
pozwala na wyładowanie jednocześnie dwóch okrętów. Jeżeli 
okoliczności tego wymagają, dla przyspieszenia wyładowania 
podkłady wyrzuca się wprost do morza, gdzie unleruchomla 
się je pierścieniem ze związanych żerdzi. Z wody zabiera 
podkłady żóraw. 

Podnośniki elewatorowe wymagają mniej pracy ludzkiej. 
Podkład z okrętu bywa wyrzucony na pokład barki elewatora, 
pochyły w kierunku tego ostatniego l stale zlewany wodą, 
dzięki czemu podkład ześlizguje się automatycznie do piono
wego koryta, w nim jest on podniesiony do wysokości koryta 
poprzecznego, zaopatrzonego w rolki na dnie, I stacza się 

w nim po tych rolkach do sztab li. Jak widać z rysunku (N! 6), 

Rys. 6. 

sztabie są bardzo wysokie, a mianowicie przy układaniu z okrętu 
jeden stos mieści 600 szt., przy układaniu z wagonu, a więc 
ręcznie- 200 szt. Układa się zawsze w u Piłę". Dwa stosy 
przytykają do siebie bokami, w ten sposób do każdego pod
kładu można mieć z końca dostęp. Sprawa pękania przy 
Istniejących tu warunkach nabywania drzewa jest sprawą dru-

gorzędną I nieaktualną. Z miejsca produkcji podkłady przy
chodzą prowizorycznie zabezpieczone od pękania klamrą S. 

Prócz podkładów otrzymuje nasycalnia podrozjezdni
ce I mostownice bądź gotowe, bądź w postaci okrąglaków. 
Te ostatnie bywają przecierane na tartaku, a mostownice he
blowane od lica i podeszwy dla utrzymania ściśle wymiaru. 
Oczywiście przy ładowaniu takiego materjału do cylindra lm
pregńacyjnego trzeba go przekładać listewkami dla utrzymania 
dostępu oleju do każdej sztuki. Z sortamentów drzewa, w Pol
sce nieużywanych zwracają uwagę okrąglaki o średnicy koło 
100 mm. i długości skąpego metra. Są one też Impregno
wane I służą do rozpierania podkładów w torze. 

Wysuszone podkłady przed Impregnacją są zaciosywane 
na dwóch heblarkach, każda o dwóch wiertarkach czterożą
dłowych. 

Cylindrów posiada nasycalnia dwa, oba przelotowe; długości 
23 m., średn. 212 cm., pojemność cylindra 400 podkładów. 
Dociskanie pokrywy zapomocą bolców T. Bolce są umoco
wane obracalnle I po zluzowaniu mogą być odrzucone nabok 
bez zdejmowania muterki, podobnie jak w nasycalni w Rawie 
Ruskiej. Odsuwanie pokrywy żórawlem obrotowym. Cylindry 
zaopatrzone są na dnie w baterję grzejną z żeliwnych że

browych elementów. Otwieranie I zamykanie kotła zabiera 
15 mln. czasu. 

Nad cylindrami zbiornik na olej, jeden na dwa cylindry. 
Cylindry są Izolowane 3 cm. deskami sosnoweml, obciągnię
teml z wierzchu blachą. 

Przesunięcie sezonu Impregnacyjnego na zimę wyclsnęlo 
swe piętno na całej lnstalac,I. Cały przebieg ładowania, na
sycania, wyładowania odbywa się w zamkniętym budynku. 
Dla usunięcia oparów, wydzielających się przy otwieraniu cy
lindrów roboczych, nasycalnia jest zaopatrzona w przyrząd wy
ciągowy w postaci leja brezentowego długości równej długości 
placyku przed cylindrem roboczym, a szerokości koło 11/ 2 metra. 
Lej~ten przechodzi w blaszane rury wyciągowe o średnicy 60 cm., 
wychodzące na dach. Wyciągnięte wózki z drzewem trafiają 
pod podobny lej, ale długości 25 m. również z brezentu, który 
zbiera opary wydzielane przez świeżo zaimpregnowane drewno. 
Leje te dochodzą do dachu przy szerokości 1 metra. Nad 
niemi znajduje si~ w dachu latarnia, która zapomocą motoru 
elektrycznego zostaje rozwarta na czas pozostawania wózków 
świeżo zaimpregnowanego drzewa. W ten sposób są usuwane 
z zamkniętego pomieszczenia przykre dla pracowników opary. 

Olej do impregnacji jest pochocłzenla holenderskiego 
z rządowych kopalni węgla w Llmburg. Dzięki temu nasy
calnie holenderskie, podobnie jak i niemieckie, są niezależne 
od fluktuacji cen oleju. Dla przechowania oleJu nasycalnia 
posiada zbiorniki na dwa tysiące tonn oleju. 

Prócz cylindrów roboczych nasycalnia posiada również 
cylinder próbny, mieszczący jednorazowo 5 podkładów. 

Q 
~· 
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Rys. 8. 

Rys. 7. Szkice podkładki teliwnej pod szynę. 
Tulejka uszczelniająca 

wkręt w podkładce żeliwnej. 
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Przesyłanie oleju, wytwarzanie ciśnienia w cylindrach, 
odbywa się zapomocą centralnego kompresora I akumulatora 
ciśnienia 50 m3 pojemności przy 12 atm. ciśnienia. 

Kompresor elektryczny pionowy 65 KW. Rezerwa - sta
ry poziomy kompresor 55 KW. Kontrola zapomocą samopi
szących manometrów I termometrów zcentrallzowanych w sali 
maszynowej. 

Przesuwanie wózków na placu I w nasycali zapomocą 
"Ranglermaschin'y•, liny drucianej i szpuli. 

Wydajność dzienna nasycalni 2 tysiące podkładów, 
a w ciągu roku 350-400 tys. 

Prócz tej nasycalni Istnieje druga pod Amsterdamem, 
ale bez tartaku, o wydajności równej połowie tej. Te dwie 
nasycalnie pokrywają całe zapotrzebowanie kolei holenderskich. 

Nasycony podkład ostygnięty idzie na montowanie że
liwnej podeszwy podszynowej. Szyna jest umocowana zapo
mocą klina, i przez przerzucenie klina na jedną lub drugą 
stronę szyny osiąga się przystosowanie podkładu bądź do toru 
prostego, bądź do toru krzywego (rysunek podkładki N! 7). 

Nasycony podkład zostaje umocowany w wózku, na któ
rym podjeżdża pod wiertarki, wkręcające wkręty, któremi po
deszwa żeliwna jest przymocowana do podkładu. Dla uchro
nienia nitki śruby przy przechodzeniu przez grubość odlewu 
zostaje tam wstawiona dębowa impregnowana tulejka (patrz 
rysunek N! 8). Takich wiertarek 4 pary, o ogólnej wydaj
ności l OOO szt. podkładów w ciągu 8 godzin. 

Rys. 9. 

Prócz tego na nasycalni robi się dyble (patrz rysunek 
N! 1) z drzewa dębowego na specjalnych tokarkach (a raczej 
odwróconych wiertarkach) I tulejki. Te ostatnie wyrabiają dwie 
tokarnie i dwie wiertarki, obsługiwane razem przez trzech 
chłopców. 

Zmontowane podkłady są ładowane z wózków do wago
nów zapomocą maszyny elewatorowej (rys . .N! 9). 
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Kontrola nasycania polega na kontrolowaniu pobrania 
w cylindrze mierniczym I od czasu do czasu sprawdzeniu te
goż pobrania przez ważenie. 

Nasycalnie należą do kolei I pozostają w zarządzie Dy
rekcji kolei, stąd też nasycalnia nie daje gwarancji co do 
trwałości nasyconego podkładu, natomiast dba o całkowite 
przesycenie i należyte pobranie. 

Odpowiedzialność za należyte nasycenie leży na kierow
niku nasycalni, on też decyduje , czy drzewo ze względu prze
dewszystkiem na stan suchości, nadaje się czy nie nadaje do 
nasycania. 

Kontrola laboratoryjna. W zakresie zagadnień Impre
gnowania podkładów współpracuje z Dyrekcją kolei holender
skich laboratorjum Politechniki w Delft, mlanowicit:: Zakłady 
Mlkrobiologjl I Botaniki Technicznej. 

Do zakresu prac Politechniki należy kontrola bieżącego 
nasycania, szczególnie w wypadkach komplikacji, badanie 
i orzeczenia co do nowych metod Impregnacji, I t. d. Omó
wiona kontrola przysłużyła się bardzo Dyrekcji kolei, orzeka
jąc między inneml o małej wartości dla celów nasycania ba
zylitu (wymywalność!). Dzięki temu koleje holenderskie za
rzuciły bazyllt na pięć lat przedtem, niż w torach pojawiły 
się masowo ujemne skutki tego nasycania. Obecnie została 
ukończona poważna praca badawcza nad przydatnością do 
celów technicznych rozmaitych gatunków drzewa z Surinamu. 
(Tytuł: De Houtsorten von Suriname door Dr. I. Ph. Pfeiffer, 
wydane kosztem Muzeum Kolonjalnego w Amsterdamie). 

Metodyka badań odporności impregnowanych podkładów 
na zakażenie grzybami, niszczycielami drzewa, widoczna jest 
z załączonych rycin. W miseczce Petry układa się klocki 
z badanego Impregnowanego drewna, a pośrodku sadza się 
kępę grzyba. Grzyb rozrasta się na słabo zaimpregnowane 
drewno, omija odporne. Całość jest przykryta szczelnie klo
szem, oczywiście zostawiona w warunkach jałowych, I przez 
klosz przedmuchuje się prąd świeżego powietrza. 

Metoda stosowana przez Zakład Fermentacji Politech· 
nikł Warszawskiej nie różni się zasadniczo od opisanej, jednak 
jako prostsza nie sprawia kłopotu przy masowem wykonaniu 
do św I adczeń. 

Wyniki. Wyciągając z doświadczenia kolei holender
skich to, co dla Polski ma znaczenie, podkreślilibyśmy: 

1) w dziale gospodarki podkładowej wprowadzenie dy
blowania podkładów, co przedłuża średnio służbę podkładów 
o jakieś 250/o, 

2) użycie podkładek szynowych o dużych powierzch
niach, 620 cm2, z umocowaniem szyny klinem, jednakowych 
dla prostych i krzywych. 

3) jako skutek powyższego zaciosywanie, świdrowanie 
przed nasycaniem I montowanie podkładów już na nasycalni, 

4) zarzucenie nasycania chlorkiem cynku, chlorkiem cynku 
z olejem, Bazy litem, jako środkami nie zapewnlającemi trwałości 
podkładów, względnlP niszczącemi wkręty I aparaturę. 

't{t1)t~\ d.t~Wt\\O.YVE 
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5) zupełne usunięcie używania drzewa nieimpregno
wanego. 

6) staranne suszenie podkładów na placu przed Impre
gnacją i Impregnowanie tylko suchych podkładów. 

7) stosowanie bardzo silnych dawek antyseptyków (1,4-
4-krotnie większych od stosowanych w Polsce). 

· 8) jako ostateczny rezultat - wysoką trwałość podkładów 
w torze. 
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Ż e I a z o a k o I e j e. 
Inż. A. Paw/owski. 

W sierpniu roku ubiegłego zostało rozpowszechnione, w eg
zemplarzach numerowanych,. imiennych, „Sprawozdanie 
Syndykatu Polskich Hut Zelaznych za rok 1927". 

Redakcja nasza otrzymała taki egzemplarz, co umożliwia 
zdanie sprawy z położenia w Polsce przemysłu żelaznego i ze 
stosunku jego do kolejnictwa. 

I. 

Zamówienia kolejowe na materjały nawierzchni kolejo-
wej stanowiły 20,76°/0 od ogólnej ilości zamówień, wykona
nych przez Syndykat w roku 1927; zamówienia na zestawy 
kół I części do nich stanowiły 3,92°/0 • Razem 24,68°/0 , w tej 
liczbie O, 71°/ 0 za pośrednictwem fabryk wagonowych. 

Zamówienia wyłącznie Ministerstwa Komunikacji wynio
sły w tonnach: 

I 
w r. 1927 

I 
wt. 1926 I więcej o: 

Żelaza sztabowego . 7419 4792 2627 . bednarskiego. 223 50 173 . formowego . 1009 176 833 . uniwersalnego • 226 20 206 
Blachy cienkiej do 1 mm. 1757 2129 mniej o 372 t 
Blachy cienkiej od 1 do 5 mm. 1281 1183 98 
Blachy grubej, 5 mm i wyżej 1752 1029 723 
Półwyrobów 590 139 451 
Szyn powyżej 115 mm 77518 42879 34639 
Łubków i podkładek do nich 19313 13244 6069 
Łapek 214 708 mniej o 494 t 
Zestawów do kół i części do nich 13932 12839 1093 
Sztuk kutych . 153 9 144 

Razem. 125387 79197 46190 ton 

Najsilniejszy wzrost zamówień M. K. ujawnił się w ma
terjałach nawierzchni kolejowej (o 40.708 t) oraz w grupie 
żelaza sztabowego (o 2627 t). 

W stosunku do 1926 r. ogół zamówień M. K. wzrósł 
o 58,33°/0 i to pomimo że program inwestycyjny M. K. w r. 
1927 nie był znaczny i nie był wykonywany. Zamówienia 
wyłącznie Ministerstwa Komunikacji w ilości 125387 t stano
wią 23, 970/o od ogólnej ilości produkcji przydzielonej fabry
kom przez Syndykat, która w r. 1927 wynosiła 528.779 tonn. 

Zamówienia Ministerstwa Komunikacji stanowiły w roku 
1927 - 98, 930/o ogólnej wysokości zamówień rządowych. 

Oprócz zamówień Ministerstwa Komunikacji na szyny 
ponad 115 mm, które wyniosły-77.518 tonn, prywatne przed
siębiorstwa komunikacyjne w roku 1927 zamówiły 1267 tonn: 
górnictwo 694 t, przemysł metalowy-335 t i pozostałe gałę
zie przemysłu - 316 t. 

Zamówienia na szyny wysokości poniżej 115 mm I ak
cesorja do nich wykazały w drugiej połowie 1927 r. bardzo 
znaczny wzrost, wskutek zapotrzebowania wzmożonego gos
podarstw leśnych na kresach Wschodnich - a także górnic
twa i przemysłu cukrowniczego. Wyniosły one 109. 762 ton
ny, wobec 65.252 t w roku 1926. 

Zamówienia Ministerstwa Komunikacji, łącznie z fabry
kami, w grupie zestawów i części do nich wynosiły 20.716 t 
wobec 18.826 t w roku poprzednim (1926); cyfry te wykazu
ją. że powiększenie Ilości taboru kolejowego i zastępowanie 
starego materjału nowym w drodze zamówień, udzielonych 
Syndykatowi przez Ministerstwo Komunikacji bezpośrednio 
(J 3. 932 t) lub za pośrednictwem (6. 784 t) krajowych fabryk 
.wagonów, nie wykazało w stosunku do roku 1926 poważnego 
rozwoju. Na zamówienie fabryk przypadło 6.784 t w 1927 r. 
I 5.987 t w 1926r. 

II. 

Ponieważ rozwój przemysłu pociąga za sobą rozwój ko
lejnictwa, - zastanowimy się nad konjunkturą przemysłową. 

Bezpośrednie zamówienia przemysłu stanowiły w r. 1927, 
równie jak w r. 1926, około 700/o ogólnej wysokości zamó
wień przeznaczonych dla tej grupy klijentów, pozostałe 30°/ 0 

otrzymały one z zamówień, które były przeznaczone dla handlu. 
W porządku zstępnym, najpoważniejszemi odbiorcami Syn

dykatu, z liczby grup przemysłowych, w r. 1927 były: 
1) Przemysł metalowy, który otrzymał. 94.943 

(wobec 58.000 t w r. 1926). 
2) Fabryki drutu . 32.448 

(wobec 14.427 t w r. 1926 ). 
3) Cynkownie blach . 17.923 

(wobec 13.871 t w r. 1926). 
4) Górnictwo . 10.983 

(wobec 9.610 t w r. 1926) . 
Wzrost zamówień przemysłu przeróbczego jest jednym 

z dowodów stale zwiększającej się w Polsce konsumcji wy
robów żelaznych. 

Pocieszającym jest silny wzrost zapotrzebowań przemy
słu budowlanego, który w 1926 r. zajmował jedno z ostat
nich miejsc ( 1509 t), a w r. 1927 stanowił po górnictwie naj
wyższą pozycję, mianowicie 8.165 t. 

Wskaźnikiem zwiększenia się ruchu budowlanego jest 
także wzrost zapotrzebowania na żelazo betonowe i formowe. 

Zamówienia na te dwie grupy materjałów w r. 1927 po
większyły się w porównaniu z r. ·1926 o 225,57°/0 i o 134,540/o; 
mianowicie wyniosły 13.508 t (zamiast 4.149 w roku 1926) 
i 48.352 t (zamiast 20.618 t). 

W zamówieniach żelaza betonowego i formowego uczest
niczyły wszystkie kategorje klijentełl jakoto: Rząd, Samorządy, 
i Huty Syndykatowe; z tego Zarząd Syndykatu wyciąga słusz
nie wniosek, że wzmożenia się w r. 1927 ruc.hu budowlanego 
nie należy traktować jako zjawisko sporadyczne, dotyczące 

wyjątkowych inwestycyj, lecz jako objaw, obejmujący szerokie 
koła ludności, a więc trwały. 

Syndykat przydzielił swoim uczestnikom na rachunek 
udziału każdego z nich, - na rok 1927 zamówień, jak wy
żej wspomniałem, w ogólnej ilości 528,779 tonn. 

Z nich przypada na: 

Han de I 
Przemysł 

Ministerstwo Komunikacji i Rząd. 
Samorządy . 
Hut}' . 
Różnych odbiorców 

ton n 

228.769 
126.984 
126.742 

463 
33,760 
12.061 

°Io 
43,26 
24,02 
23,97 

0,09 
6,38 
2,28 

528.779 100 

Klijentela prywatna w tym wykazie stanowi 69,56°/0 • 

W stosunku do 1926 r. :lastąpił we wszystkich dzielnicach 
wzrost zamówień prywatnych, a mianowicie, według pocho
dzenia zamówienia, o następujące ilości: 

Śląsk I Rej. Dąbrowski. 
Kr. Kongresowe bez Rej. Dąbr. 
Mołopolska . 
Poznańskie, Pomorze, Gdańsk 
Kresy Wschodnie . 

Razem. 

ton n 

61.576 
51.893 
18.236 
10.258 
L..605 

144.568 

°Io 
64,55 
75,50 
63,28 
38,49 
71,45 

64,76 

Z inicjatywy Syndykatu utworzone zostały hurtowe skła
dy żelaza na kresach, mianowicie w Brześciu, Kowlu, Lidzie 
i w Równem, co przyczyniło się wydatnie do rozwoju zamó
wień na Kresach i sprzyja ich uprzemysłowieniu. Wzrost za
mówień w r. 1927 na Kresach o 71,45°/0 jest objawem po
cieszającym. 

Udział procentowy poszczególnych dzielnic w zarr:ówie
nlach w 1927 r. wynos!ł: 
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Śląsk i Rej. Dąbr. , 
Kr. Kongresowe bez Rej. Dąbr. 
Małopolska . 
Poznańskie, Pomorze, Gdańsk 
Kresy Wschodnie 

Razem 

42,67 °Io 
32,80 " 
12,79 „ 
10.04 • 

1,70 " 

100,00 

Dane te wymownie tlustrują słabe uprzemysłowienie 
Kresów Wschodnich. 

Rozpatrzenie cyfr zamówień kwartalnych, zrobionych 
przez wszystkie kategorje kupców w roku 1927, pozwalają 
stwierdzić, że poważne odchylenia i nieregularności, zauwa
żone w 1926 r., ustąpiły miejsca pewnemu unormowaniu sto
sunków w tym handlu. 

Zamówienia na eksport za pośrednictwem Syndykatu 
w r. 1927 - 22. 938 ton n i w stosunku do 1926 roku wyka
zały nadwyżkę o 6.255 tonn. Najważniejszą pozycję w eks
porcie tym stanowiła blacha cienka do ocynkowania, poniżej 

1 mm grubości. 
Powyższe dane statystyczne operacji Syndykatu nie obej

mują całkowitego zbytu polskiej produkcji hutniczej. Huty 
dokonywały w latach 1926 i 1927 licznych tranzakcji poza 
kwotami udziałowe mi, niezależnie od zamówień otrzymanych 
przez Syndykat. Składały się na te tranzakcje: 

a) sprzedaż materjałów nlezsyndykowanych, 
b) zapotrzebowanie własne uczestników Syndykatu, 
c) eksport bezpośredni. 
To też konsumcja ogólna żelaza na rynku krajowym 

jest znacznie wyższa od cyfry obejmującej wyłącznie zbyt wy
robów syndykowanych, a cyfra ta według obliczeń vSprawoz
danla" wynosi ogółem na głowę ludności tylko: 19,69 klg. 

W każdym razie dane powyższe prowadzą do wniosku, 
.że przemysł hutniczy polski ma najcięższe chwile poza so
bą" I że widoczne jest, nietylko ustabilizowanie się stosun
ków, lecz i wzrost pojemności rynku wewnętrznego. 

Ili. 

W powyższych danych zawiera się cała konsumcja żela
za kolejnictwa polskiego; lecz konsumcja całej Rzeczypospo
litej Polskiej nie mieści się w podanej wyżej cyfrze na głowę 
ludności 19,69 kilogramów. 

P. Minister Przemysłu I Handlu inż. Kwiatkowski w swo
jej książce, p. t. • Postęp Gospodarczy Polski•, wydanej w r. 
1928, podaje (na str. 31) następujące cyfry konsumcji w ki
logramach: 

1924 1925 1926 1927 
surówki żelaznej. 11, 9 11,2 1O,9 18,6 
wytworów walcowanych 13,8 19, 7 19, 1 27, 1 

Więc samych walcowanych wytworów przypada na 1 
mieszkańca Polski trochę więcej niż przypadało w Rosji przed
wojennej (1912 r.) żelaza wogóle - 1,6 puda (26,5 klg), 
w doble największego jej rozwoju przemysłowego. 

Inż. Wł. Kuczewski w .Przeglądzie Technicznym" 
(Zeszyt Pamiątkowy, luty 1929 r., na str. 55) podaje, że wy
twórczość hut w Rzeczpospolitej wyniosła w r. 1927: 

Surówki . 618.327 ton 
Stall 1.243.691 
Wytworów gotowych . 918,286 u 

Dalej posuniętej obróbki 244.560 " 
Dwie ostatnie pozycje, łącznie, stanowią 1.162.846 ton 

na 1 mieszkańca wynoszą 35,4 klg. 

---·----------

W r. 1927 I 1928 mieliśmy nadwyżkę przywozu nad 
wywozem rud i starego żelaztwa I nadwyżkę przywozu nad 
wywozem żelaznego przemysłu przetwórczego; tylko wytworów 
hutniczych, łącznie z surówką, wywoziliśmy więcej niż przy
woziliśmy z zagranicy. 

Jednakże bilans handlowy w tych pozycjach, razem, był 
dla nas b. niekorzystny. 

Tymczasem nieustanny wzrost, w ciągu szeregu ostatnich 
lat spożycia żelaza w kraju, wywołał obawy ekonomistów, że 
huty polskie wkrótce nie będą w stanie podołać swojemu za
daniu. 

Jest to bardzo poważne ostrzeżenie, zwłaszcza w zesta
wieniu z gwałtownemi potrzebami Polski w zakresie budowy 
nowych linji kolejowych, wzmocnienia typu nawierzchni (szyn) 
i mostów, i odnowienia, oraz znacznego powiększenia ilości 
taboru i konstrukcji żelaznych. 

IV. 

Sprawozdanie Syndykatu przekonywa, że istotnie jego 
organizacja była b. pożyteczna dla Państwa. 

Bez tej organizacji nie bylibyśmy w stanie przeszkodzić 
zalewowi rynku wewnętrznego przez żelazo zagraniczne, a właś
ciwie ona temu zapobiegła w r. 1927. Widocznem jest, że 
Syndykat istotnie miał na względzie, nietylko dobro swoich 
uczestników, lecz również swoich odbiorców, to jest, w osta
tecznym obrachunku, konst. mer.tów. Uwydatnia się to w cenach. 

Cena żelaza zasadnicza, w złocie, w r. 1927 wynosiła 
zł. 203 z ułamkiem, podczas kiedy w czerwcu 1925 r. - 226 zł. 

Cena obowiązująca zasadniczo od 15 maja 1927 r. wy
nosi 350 zł. obiegowych, jest ona niższa od zasadniczych cen 
Stanów Zjednocz,mych (357 zł.), Niemiec, Czechosłowacji 
i znacznie niższą od ceny Austrjl (410 zł.) i Anglji (489,4 zł.). 

Wzrost ceny żelaza 1924 r. podążał za wzrostem ogól
nego miernika drozyzny i nie przewyższał go. Natomiast 
krzywa robocizny i krzywa ceny złomu żelaznego wzrasta 
w stosunku znacznie szybszym. Mianowicie, w porównaniu 
z lipcem 1924 r. do końca 1927 r., ceny wzrosły: 

żelaza o . 
utrzymania wogóle o 
robocizny o . 
złomu żelaznego o 

58 °Io 
72 °Io 

1140/o 
207 °Io 

To znaczy, że podrożeniu trzech ostatnich czynników na
sze huty żelazne przeciwstawiły ulepszenie uposażenia me
chanicznego, zmnlejszt!nie kosztów opału, powiększenie wydaj
ności robotnika, usprawnienie organizacji administracyjno· tech
nicznej, oraz handlowej. Stać się to mogło właśnie w for
mie organizacJi Syndykatowej. Należy pamiętać, że w tym 
okresie, taryfa kolejowa została podniesiona o 20 - 30 °/0 
I podatki wzrosły znacznie. 

Równomierny I umiarkowany rozwój ceny żelaza jest rę
kojmią pcmyślnego rozwoju naszego przemysłu a przeto i ko
lejnictwa. 

Nie będę tu wyszczególniał uczestników ,Syndykatu. 
Wszystkie znaczniejsze zakłady górniczo. hutnicze S ląska-Gór

nego, Zagłębia Dąbrowskiego i innych okolic Kr. Kongresowego 
należą do Syndykatu. 

Dla przyszłości gospodarczej Polski tern nie mniej jest 
niezbędny stały dalszy potężny postęp techniczny w hutnictwie. 

Do Nr. 4 (56) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 4 (24) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Nowoczesne urządzenia do mycia odoliwiania materjałów 
zapomocą 

do 
czyszczenia oraz części taboru kolejowego 

trójchloretylenu (C2 H CL3). 
Inż. 11. Szpakowski. 

Dotychczasowy sposób oczyszczania od olejów częsci tabo
rowych oraz czyściwa, polegał na wygotowywaniu Ich 
w rozczynie ługu sodowego przy pomocy świeżej pary. 

Z powodu znacznego rozchodu świeżej pary udoskonalono ten 
sposób na mycie zapomocą pary odlotowej i ługu sodowego. 
Lecz obydwa te sposoby okazały się nledość oszczedne 
z powodu straty ługu sodowego i rozpuszczonego w nim o.leju; 
a także kosztownego doczyszczania, gdyż zupełne odoliwienie 
części taborowych tym sposobem było nlemożłi we. 

Wobec tego, z polecenia Głównego Zarządu Niemieckich 
Kolei, wprowadzono jeszcze w 1924 roku w warsztatach ko
lejowych Berlin-Grunewald nowy sposób odoliwiania zapomo
cą mycia w gorącym trójchloretylenie, w skróceniu nazywa
nego tam „tri". (Od niemieckiej nazwy trichloretylen). 

Sposób ten, pod nazwą syst~mu Heller-Christ, stosowa
ny był jeszcze wcześniej .w przemyśle metalowym i sa
mochodowym. Trójchloretylen C2 H C 13 jest płynem niepa
lącym się, gruntownie rozpuszczającym tłuszcze. Zapomocą 

dystylowania takiego roztworu i tri, ponownie otrzymuje się 

czysty tri oraz oddzielnie tłuszcze. Temperatura wrzenia tri 
wynosi 87° C, ciężar gatunkowy 1,47, ciepło właściwe 0,233, 
ciepło odparowania 57,5 kal. Tri nie narusza powierzchni 
żadnego metalu. Opary tri posiadają właściwości lekko nar
kotycznego działania. Z tego powodu, przy dawniej stosowa
nem praniu zaoliwionych materjałów zapomocą trójchlorety
lenu w otwartych naczyniach, zauważono nałogowy pociąg 
pracowników do wdychania oparów tri, chociaż początkowo 

zapach tri jest nieprzyjemny. 
Skutki tego nałogu po kilku latach przejawiały się 

w zwyrodnieniu nerwów peryferycznych, wogóle nleuleczalnem 
szczególniej zaś w degeneracji nerwów ocznych, z częśclo
wem oślepnięciem. *) 

Jednak urządzenia trójchloretylenowe, wprowadzone obec
nie na niemieckich kolejach, tego niebezpieczeństwa nie po
siadają, gdyż są zupełnie hermetyczne. Materjały wyjmuje 
się z kąpieli trójchloretylenowej zupełnie suche; nawet po
wietrze w naczyniu, w którem one były myte, przed otwar, 
ciem naczynia, jest już zamienione świeżem powietrzem. 
Części metalowe, wyjęte z takiej .-kąpieli, są pokryte cienką 
warstwą kurzu suchego, którą usuwa się zapomocą drucia
nych szczotek, elektrycznie uruchomionych, oraz urządzenia, 

wysysającego kurz. 
Odzyskany przy tym procesie olej zawiera do 50°/0 za

nieczyszczeń, które zostają oddzielone zapomocą zlewania, 
oraz głównie, przy pomocy specjalnie skonstruowanej centry
fugi, tak, Iż ostatecznie otrzymuje się olej zupełnie zdatny 
do smarowania panwi. 

W warsztatach kolejowych Berlin-Grunewald wykonano 
dwa rodzaje urządzeń. Jedno do czyszczenia części parowo
zowych I wagonowych, drugie do prania poduszek maźnicznych, 
uszczelnlają::.ych maźnlcznych pierścieni i szmat do wycierania. 

Urządzenie do odoliwiania części (rys. 1) posiadało 
jeszcze w 1927 roku dwie kadzie do mycia, mianowicie jedną 
okrągłą (a1), o średnicy 1400 m/m i użytecznej głębokości 
470 m/ m, dla mniejszych części parowozowych, oraz drugiej 
(a2) czworokątnej 2900 X 600 m/m i głębokości użytecznej 
600 m/ m, dla takich części jak np. korbowody, wiązary, tar
cze tłokowe razem z trzonami i t. p. Kadzie te posiadają 
podwójne tak ścianki boczne, jak również dno I pokrywę. 
Ta ostatnia jest szczelnie dociskana zapomocą śrub. Zaoli
wione brudne części parowozowe są składane do kosza (rys. 2) 
plecionego z drutu i wspólnie z nim są spuszczone do kadzi. 

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

Po szczelnem zamknięciu pokrywy następuje właściwe mycie 
tych części przez 10 - 15 minut, przyczem dla dokładniej
szego usunięcia z powierzchni zatwardnlałych zanieczyszczen, 
kosze są poruszane wewnątrz kadzi zapomocą osi, wycho-

Oz 

Rys. 1. Schemat urządzenia do odoliwiania części taborowych. 

a, - kadź cylindryczna do mycia mniejszych części 
a 2 - kadź prostokątna do długich części parowozowych 
b - zbiornik do tri 
c - dystylator do powrot.nego odzyskiwania tri 
d - kondensator oparów tri 
e - zbiornik dla odzyskiwania oleju r - pompa odśrodkowa 
g - dystylator dla odzyskiwania oleju 
h ochładzacz pary wodnej i tri 
i - zbiornik skroplonej wody i tri 

Rys. 2. 

dzącej nazewnątrz pokrywy. Następnie,' przy zamkniętych po
krywach, trwa jeszcze około pół godziny proces ochładzania 
części i dystylowania tri oraz tłuszczu. Po 45 minutach od 
założenia części pokrywy można zdjąć i znowuż za pomocą 
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kranu wyciągnąć kosz z częściami (rys. 3), celem skierowania 
do odkurzania. 

Całkowite urządzenie do takiego mycia trójchloretylenem 
składa się oprócz powyższych kadzi (a), jeszcze ze zbior
nika (b) dla tri, dwu dystylatorów G i g, zbiornika e dla 
oddystylowanego oleju, zbiornika i dla wydystylowanego tri 
oraz z kondensatora d, centryfugalnej pompy f i systP.mu 
rurek. 

Rys. 3. 

Przed puszczeniem w ruch urządzenia, zagrzewa się 
w zbiorniku „b" zawartość tri do 70° C, zapomocą specjal
ne) wężownicy z gorącą parą wodną o ciśnieniu 1,5 atm. 
Już po uruchomieniu, temperaturę podtrzymuje się zapomocą 

wężownic parowych (też 1,5 atm. ciśn.) w dystylacyjnych 
zbiornikach O i g. Nagrzany w zbiorniku b płyn tri, zapo
mocą pompy wlewa się do kadzi kąpielowych a, w których 
omywa włożone tam części i przelewa się z powrotem do 
zbiornika b Inną już rurką. Po zatrzymaniu pompy płyn tri 
zlewa się do zbiornika b tak, że w kadzi zostaje tylko para 
tri oraz nagrzane części parowozowe, zroszone jeszcze pły
nem tri. Dla usunięcia i tych pozostałości tri z kadzi kąpie
lowej puszczają zimną wodę pomiędzy jej podwójne ścianki. 
Opary tri skraplają się na ściankach kadzi I ściekają do zbior
nika b; gorące części, znajdujące się wewnątrz kadzi wyparo
wują tri I stają się suchemi. Po zupełnem ochłodzeniu i skro
pleniu tri, wyciągają z kadzi kosze z częściami taborowemi, 
które wtedy są jeszcze dosyć ciepłe. W celu zupełnego nie
dopuszczania nawet małej ilości oparów tri do pomieszczenia 
warsztatów, ostatnlemi czasy wprowadzono udoskonalenie, któ
re polega na tern, że po ochłodzeniu tri w zbiornikach, zostaje 
wyssane powietrze z kadzi i zastąpione zupełnie świeżem 
powietrzem, a dopiero potem odkrywają pokrywy. 

W czasie omywania części, zawartość zbiornika b, t. j. 
płyn tri, zanieczyszczony rozpuszczonemi w nim olejami, zo
staje co pewien czas przepompowany do zbiornika C'. Tam 
para wodna o ciśnieniu 1,5 atmosfery, przepływająca przez 
wężownicę, nagrzewa tę mieszaninę, przyczem tri wyparowuje 
i gorąca jej para rurami przechodzi ponad dno zbiornika b, roz
grzewając jego zawartość. Zaś tłuste domieszki jeszcze z pe
wną ilością tri wpuszczane są do drugiego dystylatora g. 
W tym zbiorniku g mieszanina jest ogrzewana również zapo
mocą wężownicy z parą, ale jednocześnie wprost do miesza
niny tej wpuszczana jest para wodna przez otwory drugiej 
wężownicy. 

Tutaj tri ostatecznie wyparowuje I razem z parą wodną 
ulatnia się do zbiornika i, tam zaś woda zostaje oddzielona 
od tri. 

Oleje, wolne od tri i wody, zostają z dystylatora g wpu
szczone do zbiornika e z odzyskanym olejem. W zbiorniku 
tym osiada większa część grubszych zanieczyszczeń tego 
oleju. 

Z naczynia e zostaje spuszczana górna, czysc1e1sza 
warstwa oleju, poczem w stanie nagrzanym zostaje ten olej 
doprowadzony do specjalnej centryfugalnej pompy (firmy Gebr. 
Heine, Vlersen im Rhelnland), która tak skutecznie dokonywa 

~~~~~~~~~~~~ 

oczyszczenia oleju, że staje się on zdatnym do smarowania 
osi, co potwierdziły badania laboratoryjne i praktyczne. Olej 
w ten sposób otrzymany je:st wolny od wody i części twardych. 
Zaznaczyć należy, że przy dawniejszym sposobie wygotowy
wania w ługu sodowym, pozostający olej był w stanie emulsji 
z wodą, oraz zanieczyszczony drobniutklemi pyłkami meta
Joweml. 

W warsztatach w Griinewaldzie dzięki powyższemu 
urządzeniu odzyskiwano z 10 tonn odtłuszczanych dzien
nie części 120 kg. oleju, rocznie zaś 36.000 kg. wartości 
0,26.36.000 = 9360 marek niemieckich. 

Koszty oczyszczania tego oleju wynosiły 16~6 marek, 
tak, że czysty zysk tego urządzenia, otrzymany na samym 
tylko oleju, wynosił 7704 mk. niem. rocznie. Mycie części 
trójchloretylenem okazało się samo przez się o 16° 0 tańszem 
od wygotowywania w sodzie, pr~y uwzględnieniu wszelkich 
składowych części tych kosztów, włącznie z kosztami amorty
zacji urządzeń oraz z oprocentowaniem kapitału w wysokości 
7°/0 rocznie. Roczna oszczędność na samych tylko kosztach 
mycia przy użyciu tri wynosi przy 10 tennach produkcji 
dziennej 6750 mk. n. Jednak największą korzyść gospodar
czą daje zastosowanie tri w zaoszczędzeniu kosztów ręcznego 
doczyszczania, które są znacznie mniejsze z powodu dosko
nałego oczyszczania części taborowych już przez samą kąpiel 
w tri. Oszczędność ta w porównaniu z wynikami gotowania 
w sodzie wyraia się 18.240 roboczogodzinami po 0,85 mk. 
n. czyli 15,50-l mk. n. rocznie przy powyższej produkcji 
10 t. dziennie. Np. przy naprawie parowqzów serjl T 12 za
oszczędzano na ręcznem czyszczeniu po 123 godziny na pa
rowóz. Koszt całego urządzenia łącznie z elektryczną suwni
cą wynosił 45.000 mk. n. Przy korzystniejszych warunkach 
lokalnych koszt ten może być obniżony do 27.000 mk. n. 

F. Klauke w Nr. 23 „Das Eisenbannwerk" z roku 1927 
oblicza, że przy czyszczeniu wszystkich wagonów i parowo
zów kolei niemieckich zapomocą tri przy naprawie ich 
w warsztatach można osiągnąć roczną oszczędność 81/2 mlljo
na mar. niem. 

II. 

Bardzo gospodarnem okazało się także urządzenie do 
odtłuszczania poduszek maźnlcznych, ściereczek I t. p. Do 
czasu zastosowania tri, odejmowano taśmy smarownicze od 
podstawek, wyciskano smar, a same taśmy spalano. 

Przy zastosowaniu tri odoliwia się poduszki maźnlczne 
razem z podstawkami, przyczem od 30 do 40°/0 poduszek 
staje się ponownie zdatneml do użytku. Zaoszczędza się: 

1) koszt materjału nowych poduszek, 
2) koszt robocizny odpruwania starych taśm oraz przy

szywania nowych, 
3) odzyskuje się olej. zawarty w spalanych dawniej 

taśmach. 

Znamienne są właściwości konserwacyjne tego płynu 
w stosunku do różnych tkanin. Dawniej szmaty do wyciera
nia smarów po wypraniu ich w ługu sodowym, posiadały 
zmniejszoną już zdolność wchłaniania tłuszczów, tak, że np. 
po 12 praniach szmata posiadała tylko 1/ 6 zdolności do po
chłaniania olejów w porównaniu z nową, stając się przeto 
niezdatną do użytku. Po zastosowaniu tri, szmaty te nawet 
po 83-krotnem praniu nietylko nie traciły własności wchła
niania, lecz naodwrót, zwiększały tę zdolność o 15°/0 • Sama 
tkanina znacznie lepiej zaoszczędza się przy praniu w tri 
aniżeli przy praniu Innem! sposobami. Doświadczalnie prze
konano się o 8-krotnej długotrwałości szmat pranych w tri 
w porównaniu z pranemi w ługu sodowym. 

Odzysk oleju może być stosówany tylko przy odollwia
niu poduszek i knotów maźnlcznych, lecz nie przy praniu 
szmat. Te ostatnie zawierają w sobie nletylko oleje smarne, 
ale i różne inne tłuszcze, które będąc razem zmieszane, są 
nie do użytku. Nawet nieznaczna domieszka olejów czyściwo· 
wych, obniża temperaturę zapalenia aż do 90°, co czyni nie
dopuszczalnym ich użytek do smarowania. Ale samo zaoszczę
dzenie szmat, wobec do niedawna istniejącego na kolejach 
niemieckich zapotrzebowania 1/2 miljona szmat rocznie, wyno-
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sić mogłoby odpowiednio 78.000 mk. niem. (licząc szmatę po 
O, 18 mk. n. i roczne zniszczenie 1/ 7-1/ 8 Ilości). 

P. Klouke oblicza, że przez stosowanie tri do mycia po
duszek maźn1cznych do wszystkich wagonów niemieckich, 
podlegających rewizji maźnic, można na czysto zaoszczędzić 
około 1 miljona marek niemieckich rocznie. 

Urządzenie do odoliwiania poduszek maźnlcznych I czy
ściwa w warsztatach w Grunewaldzie (rys. 4) składa się z ka
dzi okrągłej, zawierającej skrzynię dziurkowaną w postaci 
walca o pojemności 100 litrów, zbiornika destylacyjnego, 
zbiornika dla tri, kondensatora tri, oddzielacza wody, oraz rur, 
Kadź dziurkowana pomieszcza około 150 szmat. Zostaje ona 

L-v.J 

i 
i 

„J, 
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Rys. 4. 

spuszczona do kadzi pralki zapomocą wciągu linowego, i po 
zamocowaniu pokrywy pralki, jest obracana zapomocą prze
kładni zębatej I pasowej z szybkością 30 obrotów na minutę. 
Po 1 O - 1 S minutach obracania i wypuszczeniu płynu tri do 
des t y la tora zostaje wpuszczona para wodna do kłębu Ś<..lere
czek, celem wydmuchania z nich resztek tri. W nowoczesnej, 
udoskonalonej już formie, dokonywa si~ to zapomocą pustej 

·----~-~-· 

Na skutek korzystnych wyników stosowania urządzeń 

tri w Grunewaldzie wprowadzono takle urządzenia w szeregu 
innych niemieckich kolejowych warsztatów w Krefeld, Oppum, 
Oberhausen, Recklinghausen. Wprowadzono przytem pewne 
zmiany np. połączono razem urządzenie do odoliwiania części 
z urządzeniem odoliwiania tkanin jak pokazuje (rys. 5). 

W takim urządzeniu mamy oddzielną kadź C do prania 
tkanin, oraz kadź a, do mycia części metalowych, zbiorniki 
I dystylatory dla płynu tri są wspólne dla obydwu rodzai 
produkcji. Przez tę zmianę zmniejszają się koszta instalacyjne 
oraz obsługi. Płyn tri przy praniu nagrzewają już do 80° C. 

Dla całokształtu sprawy zaznaczyć należy, że urządzenie 
dla dziennej produkcji 5000 kg. wymytych części, zużywa 01,5 
do 0,6 tonny pary oraz do 15 kg. tri. Zbiorniki urządzenia 
zawierać winny około 2500 kg. tri. 

Cena tri w Niemczech wynosi około 60 fenigów za ki
logram. Samo urządzenie kosztuje około 30.000 mk. niem. 
zależnie od miejscowych warunków, jak np. potrzeby dostar
czenia mniej łub więcej skomplikowanego wciągu. 

Na zakończenie zaznaczyć należy, że sprawa trójchlore
tylenowego oczyszczania ma znaczenie dwojakie: gospodarcze 
i hygjeniczne. Pod względem gospodarczym można uważać 
wyżej opisane urządzenia, jako bardzo korzystne, w porówna
niu z dotychczas stosowanemi sposobami. Natomiast pod 
względem hygjenicznym istnieje obawa powstawania nałogow
ców trójchloretylenu. Chociaż samo urządzenie jest herme
tyczne i przy myciu w tern urządzeniu robotnicy oddychać 
będą naogół czystem powietrzem, najwyżej czasami tylko ze śla
dami oparów trójchloretylenu, to jednak należy uświadomić 
robotników o tragicznych skutkach nałogowego wdychania 
oparów trójchloretylenu I o konieczności chronienia się od 
takiego nałogu. Równocześnie należy zorganizować przecho
wywanie i dolewanie tri do urządzenia w sposób, wykluczający 
możność kradzieży nawet małych Ilości tego płynu, a za ewen
tualną kradzież wyznaczać surowe kary. Przy zachowaniu 
takich warunków, trudno stawiać przeszkody wprowadzeniu 
tego udoskonalenia do warsztatów kolejowych i zakładów 

przemysłowych. Ponieważ sposób wytwarzania trójchloretyle
nu jest tego rodzaju, że opłaca się tylko przy dużej produkcji, 

Rys· 5. 

osi z dziurkami, wprowadzonej do bębna. Para z tej rurki 
wydostaje się w samym środku, załadowanych do bębna 
szmat, przenika je I wydmuchiwa tri do chłodnika. Dzięki 
temu urządzeniu skrócono czas wypuszczania tri z kadzi 
z 45 do 25 minut. 

to przynajmniej w pierwszym okresie wprowadzania go do 
Polski, potrzeba bi;:dzle sprowadzać go z zagranicy. 

(.Organ f. die Fortschrltte 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 PAŃSTWOWE 

WYKAZ 
przewozu ważniejszych towarów na P. K. P. według komunikacji, z oznaczeniem w procentach stosunku poszczególnych towarów*) oraz stosunku tychże 
towarów do sumy ogólnej przewozów**) za Ili kwartał (lipiec, sierpień i wrzesień) 1928 roku, w porównaniu z przewozami za Ili kwartał 1927 r. 

WYSZCZEGÓLNIENIE TOWARÓW 

K W A R T A Ł 111 . 1 9 2 8 I-< U , K. U 
I (L 1 P I E C_,_2_1 E R P I E N I W R Z E S I E N ) 

Tranzyt przez -~ 
koleje polskie 

Nadanie 
w komunikacji 
wewnętrznej 

Nadanie do por
tów Gdańska 

Gdyni i Tczewa 
zagranicę I z portów z zagranicy Ra ze m 

Ili kwartał 1927 

R a ze m Nadanie ] Przyjęcie Przyjecie 

, °to 11 Tonn °'o li Tonn .,.-~/0 · : Tonn °'o Tonn °10 Ton n c„ Ton n O/O To n n 1 °'o Tor. n I °to 

Zboże w ziarnie i rośliny strączkowe 
(N! stat. 1, 2, 3, 4, 5, 6). 

Ziemniaki świeże i suszone . . 
(N! stat. 10, 11). 

Buraki cukrowe, pastewne i marchew pastewn:i 
(N! stat. 12, 13). 

Siano, słoma i trawy . . 
(N! stat. 14, 15). 

Maka zbożowa i kasza . 
· (N! stat. 23, 23a). 

Cukier i melasa . . . . 
(N! stat. 29, 30, 30a) 

Zwierzęta domowe żywe. . . 
(N! stat. 34, 35, 36, 37, 38). 

Materjaly drzewne . . . . 
(N! stat. 52, 53, 53a, 54, 55, 56, 57, 60). 

Drzewo opalowe 
(N!! stat. 58). 

Węgiel kamienny, koks węglowy i torf. 
(N! stat. 66, 67, 68, 68a, 69). 

Rudy, żużle z wytapiania rurl i szlaka 
(N! stat. 70, 71, 7la). 

Ropa naftowa i jej przetwory . . . 
(N! stat. 72, 73, 73a, 73b, 73c, 73d, 73e 73f). 

Sól zwykła, kamienna i warzonka 
(N~ stat. 74) 

Wapień palony i dolomit oraz wapno 
(N! stat. 76). 

Kamienie i wyroby. . . . 
(N!! stat. 77, 77a). 

Wyroby garncarskie, gliniane i terrakotowe 
(N!! stat. 80, SO a, 80b ). 

Cement i wapno hydrauliczne . . 
. (N! stat. 81, Bla). 

Zelaio i stal surowe i w półfabrykatach 
(N!! stat. 82, 83, 84 ). 

Wyroby z żelaza, stali, blachy i drutu 
(N!! stat. 87, 88, 88a, 88b, 89, 90, 90a, 90b, 91). 

°to 

°'° o/o 

°'o 

°'o 
O/O 

°to 
O/O 

°'o 

6J,2 
308 043 

2,9 5,7 I 
27.199 

1, 1 
.1,1 
14.920 

0,5 

8.'5,o :J,2 . :t,4 I 
77.740 °·7 2..046 - 2 171 O,l 
98.7 _ - I 
23,749 °·2 

- 1 -
S7,i5 0 4 2,6 O 1 5,4 o 1 
42.932 ' 1.277 ' 2.657 ' 
91),8 1 6 I O, I - 0,2 

171.707 ' 676 425 
76,5 o 8 :J,2 o 1 3,6 o l 
83.498 . 3.538 ' 3.912 ' 
57„9 0 s 2, 1 0 1 I 8-'>„1 1 0 
46 347 . 

1 
1.680 • I 28.323 • 

4:J,1 9 2 7,9 7 o 43,i 33 2 
960.392 • I 175.828 • 961.933 • 
87,7 2 6 1,4 o 2 8,2 o 9 

.1,4 
16.192 
0,1 I 

114 

4,4 
8.221 

5 

15 

443 

6,1 

- .I 

3,1 11 

=i! 
0,2 

274.283 ' 4,431 ' 25.785 ' 
o1 I 4s,2 j 'ł3 6 27,.'5 85 o 19.6 52 s I 

o 3.528 305 ~ • 2.150.759 ' 1.528.832 ' 
46,6 2 o - 6,9 1 1 

334 
10,2 
45.852 
0,1 

0,1 

°'o 209.973 . 1 o - 30.880 ' 17,2 

311 
74,0 2 1 6,2 o 7 18,3 l 8 

215.940 . 18.028 ' 53.222 ' 
86,8 1 3 4, l o 3 11 .'5,5 o 3 
133 206 ' 6.334 . 8.388 ' °'o 

O/O 0,1 

°'o 8~.7 2 o 1,2 o 1 3.6 o 3 
208.452 ' 2.900 , 9.211 ' 
87•3 7 5 .1, ~ 1 1 OJ] O 1 

788.055 . 28.549 ' 2.622 ' 
9'2,:? 7 2 I 1•9 o 6 o.7 o 2 

757.552 . 15.621 ' 5.748 ' 169 

o•) {:fi03 0.1 °'o 

°to 0,1 

81,0 3 2 10,.1 1 6 0,3 
338.823 ' 41.432 ' 1.166 - 66 

77.7 4 3 1.8 o 4 4,7 I 1 o 6.3 1 13 8 
453.098 ' 1o.450 . 27 663 • 36.700 • 
72,0 1 5 1,6 o 1 14,4 1 l 1,1 o 9 

157 402 ' 3.462 ' 31 505 ' 2 435 ' 

°'o 

°'° °'o 
Pierwiastki chemiczne, kwasy, zasady i sole. . °'o 

100429 ' 3.930 ' 9.298 ' 1.124 • 
78.l 10 3,1 I 02 7 . .1 03 0.9 04 

(N! stat. 94, 94a, 95, 96, 96a, 96b, 96c). 
Nawozy sztuczne i naturalne . . . 

(N! stat. 100, lOOa, 101, 102) 
Pozostałe . 

O/ I 57,:J 2 9 0,6 o l .'J,4 o 6 l 17,2 34 5 
o 305. 781 . 3.348 • 17 891 • 91.664 ' 

O/ 7o.:J 12 5 1•6 I 1 2 /I 7.o 4 5 813 22 8 
O 1.309.061 ' 30,387 ' 131.172 ' I 60.680 ' --------

O G Ó Ł EM za III kwartał 1928 r. 
°to od ilości ogólnej 1

10.494.7681100,0 11 2.531.8951100,0 li 2.89!.7251100,0 li 266 ]281100,0 li 
58,J 14,1 lf),1 1,D -- --~~--- .___......:... ___ 

6,8 
32.628 

0,1 
31 

0,2 
449 

0,5 
576 

22 
0,l 
2.484 

0,5 
1.577 
0„1 
21.841 
U,i 
55.179 
0,2 

7,8 

0,1 

0,1 

0,6 

0,4 

5,2 

13,1 

0,2 

16,8 5 9 li 100,0 I 2 7 100,0 
80.850 . . 479.8321 ' 460.107 
10.3 100,0 100,0 

9.421 o,7 I 9t.492 o,5 87.565 
1,3 _ I 100.0 I 0 1 100,0 

31 o 24.060 • 55.776 
4,4 o 2 101),0 o 3 100,0 
2162 ' 49.059 . 27.176 

4,0 100,0 100,0 
7.532 °·6 189.010 l ,l 177.162 

16,2 1 3 100,0 o 6 100,0 
17.696 ' 109.225 ' 78.865 
4,7 I 0 3 100,0 0 4 100,0 
3.791 ' 80.178 ' 60.881 
5,7 9 3 11 100,fl 12 4 100,0 

127.655 • 2.228.735 , 2.524.785 
2,2 o 5 100,0 1 7 100,0 
6 947 • 313.023 ' 355.666 
7,l 42 5 100,0 43 - 100,0 

582.397 . 11 7.812.478 ,:> 7.211.629 
21,1 1 9 I 100,0 2 5 100,0 
108.442 ' 450.336 • 325.027 

1,:J o 3 100,0 1 6 100,0 
3.485 • 291.689 , 266.472 

- 8,6 o 4 11 100,0 o 91 100,0 
33 - 5.495 ' 153.456 ' 119.001 

703 

0,1 12,4 2 3 100,0 l 4 100,0 
175 - 31.146 1 251.884 • 215.833 

2,4 5 1 6.6 4 4 100,0 5 o 100,0 
21 344 • i 60.039 ' 902.412 • 724.376 
3,o 5 8 li 2,2 1 3 11 100,0 4 6 100,0 

24.415 ' 18.225 • 821.760. • 606 299 
1,3 1 2 4,1 1 2 '1 100,0 2 2 100,0 
5.058 ' 16.700 ' 403 245 ' 293.850 
4,.'J 6 o 5,2 2 2 100,0 I 3 2 100.0 

25.313 ' 30.172 ' 583 396 ' 546.265 
3,2 1 7 7,7 1 2 100,0 1 2 100,0 
7.044 . 16.922 ' 218 770 ' 206.112 

3,5 1 1 6,8 o 6 100,0 o 7 100,0 . 
4.448 ' 8.705 ' 127.934 ' 109.510 

11,:J 14 2 10,4 4 1 100,0 3 o 100.0 
59.648 ' 55.438 • 533 770 • 447.320 
8,4 37 4 9,.') 12 8 100,0 10 4 100,0 

157.209 . 175.911 ' 1.864.420 ' 1.557.644 

4~0._1771 100,0 11 1.369.~71 ! 100,0 ll17.980.164l 100,0 I I 
2,.'J 7,6 100.0 

2,8 

0,5 

0,3 

0,2 

1,1 

0 ,5 

0,4 

15,3 

2,2 

43,8 

2,0 

1,6 

0,7 

1,3 

4,4 

3,7 

1,8 

3,3 

1,2 

0.7 

2 ,7 

9.5 

OGÓŁEM za III kwartał 1927 r. 9261.026 5.232398 551.273 1.412624 
°Io od ilości ogólnej . 56,.'J 31,8 .'1,3 8,6 

16.457.321 100,0 
100,0 

*) Liczby kursywą nad liczbami ilościowemi przewozu oznaczają procentowy stosunek do ogółu przewozów danego towaru. 
**) Liczby obok ilokiowych liczb przewozu oznaczają procentowy stosunek ilości poszczególnych towarów przewiezionych w danej komunikacji. 
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N a s z e d w o r c e. 
w. s. 

P
rzeglądając roczniki ·„ Inżyniera Kolejowego", nie bez ubo
lewania stwierdzić można prawie całkowite pominięcie 
w nich spraw budownictwa kolejowego w dziale dzieł sztuki. 

Winy za to nie ponosi oczywiście Redakcja, boć i w czaso
pismach polskich, ściśle specjalnych, poświęconych architek
turze i budownictwu przeważnie cicho i głucho o budownic
twie kolejowem. A szkoda! Odbudowa zniszczonych budyn
ków kolejowych, acz powoli, posuwa się naprzód; powstają 
nowe llnje kolejowe z dziesiątkami dworców, magazynów, war
sztatów, domów mieszkalnych I t.d. Tu i ówdzie zabłysnął 
oryginalny i celowy pomysł, powstały gdzieniegdzie dzięki wy
bitniejszym architektom całe kompleksy dobrze pomyślanych 
i interesująco rozwiązanych budynków, np. niektóre dworce 
kolejowe w Dyrekcjach Warszawskiej i Wileńskiej, lecz po
zatem nie widać w całości myśli przewodniej, ani też chęci 
pchnięcia architektury i budownictwa kolejowego na nowe tory. 

Można nie być bezwzględnym zwolennikiem współczesnej 
modernizacji architektonicznej, która wraz z urbanizmem kru
szy zwycięsko tradycje i dąży śmiało ku utrwaleniu nowych 
podstaw budownictwa o zakroju prawie epokowym, a mimo to nie 
oprzeć się wrażeniu, że stoimy prawie na miejącu, stosując 

stare, przeżyte szablony. Że jest tak, a nie inaczej, upewni 
nas pobieżne nawet przejrzenie fachowych czasopism obcych. 
O dworcach, domach administracyjnych, mieszkalnych, kolo
njach robotniczych, sanatorjach i t.p. wspominać nie warto, 
uległy one, jak widać z tych pism, całkowitemu przekształceniu 
form zewnętrznych i wewnętrznych: nazewnątrz konstrukty
wizm najzupełniejszy, wewnątrz - wygoda i celowość. Zwraca 
jednak uwagę wygląd współcześnie wykonanych zagranicą 
budynków warsztatów, parowozowni, magazynów, stacji elek
trycznych i wodnych, posterunków sygnalizacyjnych i t. p.; 
świadczą one wyraźnie o tern, jak nowoczesne dzieła sztuki 
budowlanej kolejowej ulegają zupełnemu przekształceniu form 
I wnętrz. 

Roztrząsanie tych zagadnień ściśle architektonicznych 
i budowlanych, nie jest wszakże celem niniejszej notatki. 
Jeżeli potrąciliśmy o nie, to tylko dlatego, że ogół inżynierów 

kolejowych żywo interesuje się zagadnieniami budownictwa 
kolejowego, wyciskającego bezspornie na przeciąg lat długich 
piętno charakterystyczne na wyglądzie, a częściowo i spraw
ności aparatu kolejowego. Niestety, jak to wyżej zaznaczono, 
zagadnienia te nie otrzymywały dotąd należytego oświetlenia 
ze sfer fachowych. Miejmy nadzieję, że chociaż z okazji kon
kursu na projekt gmachu dworca centralnego w Warszawie, 
milczenie, które w danym wypadku bynajmniej nie jest zło
tem, zamienione będzie na wymowę argumentów, planów i za
mierzeń polskiego budownictwa kolejowego. 

A teraz rzućmy okiem na najważniejszy, bo reprezenta
cyjny objekt Istniejących budynków kolejowych - nasze dworce. 
Ten rzut oka nie będzie bezużyteczny. Wszak za kilka ty
godni ma być otwarta Powszechna Wystawa Krajowa w Po
znaniu, mająca odtworzyć nasz dorobek kulturalny I gospo- _ 
darczy w ubiegłem dziesięcioleciu. Wszak na Wystawę tę 

do dnia dilsiejszego zgłoszono już setki wycieczek I kongre
sów, liczące od paruset do kilkudziesięciu tysięcy osób. 
Aczkolwiek (ze smutkiem to stwierdzić należy) Polska nie 
jest przygotowana należycie na przyjęcie licznych rzesi turys
tów swoich i obcych, to jednak nie ulegli żadnej wątpliwości, 
że część gości wystawowych, zwłaszcza obcych, rozproszy 
się po całym kraju, zwiedzając zabytki historyczne, piękno 

naszej ziemi, ośrodki przemysłowe, lub - jak licznie sygnali
zowani Polacy z Ameryki, będzie odwiedzać swe kąty rodzin
ne i poszukiwać może godziwego businessu. 

Pierwsze na obcej ziemi wrażenie cudzoziemca podró
żującego koleją powstaje zawsze od 'zetknięcia się z dworcem: 
jego wyglądem zewnętrznym, peronem, salą bufetową, pocze
kalnią I t.d. I wreszcie biurem zawiadowcy lub dyżurnego 
ruchu, do których podróżny dość często musi się zwracać po 
potrzebne mu Informacje. 

W słusznej trosce o to wrażenie władze kolejowe zde
cydowały się na daleko idące inwestycje budowlane na linji 
Zbąszyń - Poznań. W Zbąszyniu buduje się z dużym nakła
dem nowy dworzec kolejowy, odpowiadający ważności tego 
punktu granicznego; w Poznaniu dworzec główny ulega zu
pełnej przebudowie i gruntownemu odnowieniu wewnętrznemu 
I zewnętrznemu; dla wygody publiczności przebito pod torami 
tunel prowadzący bezpośrednio na tereny przedwystawowe 
przez dworzec na Łazarzu. Stary dworzec Łazarski zburzono, 
na miejscu jego wzniesiono nowy budynek, posiadający wszel
kie udogodnienia dla podróżnych, wyasfaltowano plac przed 
dworcem, przebrukowano całe ulice wiodące do dworca i t.d. 

Nie można wątpić, że dworzec i stacja Poznań zyskają 
wskutek tego wielce na wyglądzie i wygodzie, a podróżni 
mile przywitają tego rodzaju inowacje. Ale reszta dworców 
kolejowych, jak się one zaprezentują publiczności? 

Rzecz prosta, że o przebudowie i gruntownem odnowie
niu setek, ani nawet dziesiątków dworców w jednym roku 
wystawowym mowy być nie może. 

Zbyt wiele odziedziczyliśmy rumowisk budowlanych na 
naszej sieci, aby nas stać było na to. 

Czy jednak Istotnie nic nie mo3na zrobić, aby nieduże
mi, często znikomeml środkami poprawić wygląd zewnętrzny 
i wewnętrzny naszych dworców, I dać podróżnym to, czego 
mają prawo wymagać na dworcu od kolei: pewnej estetyki, 
bezwzględnej czystości pomieszczeń, zdrowego I taniego posił
ku oraz możliwych wygód, ułatwiających podróż? 

Nie sądzimy, aby to nie było wykonalne, nawet przy 
ograniczonych możliwościach kredytowych poszczególnych Dy
rekcji. 

Przyznać wypada, że wygląd zewnętrzny dworców 
w ostatnich latach uległ pewnej zmianie na lepsze: poprawiono 
odpadające tynki, gdzieniegdzie znać pewną troskę o otoczenie 
dworców kolejowych, przynajmniej od strony peronów; co się 
tyczy dojazdów do dworca, to zwłaszcza na mniejszych sta
cjach, nie wyłączając ta.k reprezentacyjnych, jak Zakopane, 
utrzymywane są one w stanie zupełnego zaniedbania. Tymcza
sem zamiana kamienia polnego na kamień łamany, choćby 
na niewielkiej przestrzeni przed samym podjazdem podnio
słaby wygląd estetyczny budynku. 

Przy wielu dworcach jest też pasmo nieużytecznej prze
strzeni; urządzenie na niem ogródków i zieleńców może 
dać ładną oprawę najbardziej nawet brzydkiemu budynko
wi. Na rozwój I utrzymanie roślinności w najbliższem oto
czeniu dworców należałoby wogóle zwrócić większą uwagę. 
Mamy przecież szereg stacyj, gdzie natura dała bogat ą· opra
wę zieleni budynkom dworcowym, lecz nie dość staranne 
utrzymanie ogródków przy dworcach - połamane ogrodzenie, 
zwoje drutu kolczastego, wydeptane I zaśmiecone, lub spalone 
przez słońce trawniki, szpecą ogólny wygląd. Doprowadzeniem 
ich do porządku można do niepoznania zmienić wygląd dwor
ca, zwłaszcza gdy umiejętna ręka udekoruje pomysłowo budynek 
kwltnącemi roślinami w skrzynkach I doniczkach, umleszczoneml 
w odpowiednich miejscach. Aby osiągnąć to, należałoby przynaj
mniej w roku Powszechnej Wystawy pójść wzorem Zarządów ko
lejowych Innych państw, np. Włoch i ustalić pewne nagrody pie
niężne dla oddziałów drogowych i zawiadowców stacji za este
tyczne dekorowanie kwiatami I zielenią budynków dworcowych, 
i utrzymanie Ich we wzorowej czystości; ten ostatni warunek 
musi być postulatem sine qua non oczywiście nlelylko na 
czas Wystawy. 

Na specjalną uwagę w roku wystawowym zasługuje czy
stość ustepów zewnętrznych pozostawiająca w większości bu
dynków dworcowych bardzo dużo do życzenia, gdyż niekiedy 
powietrze jest zatrute na kilkadziesiąt kroków dokoła. Codzien
ne zmywanie podłóg i ścian wodą, spłukiwanie misek, nale
żyta wentylacja i przestrzeganie daleko idącej czystości nie 
wymagają żadnych większych nakładów. 

Pewien nakład natomiast potrzebny byłby na należyte 
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oświetlenie peronów lampami elektryczneml, gazowemi lub 
naftowo-żarowemi, co może podnieść znacznie zewnętrzny wy
gląd dworców. Oświetlenie peronów lampami naftowym! nie 
daje żadnych prawie korzyści, a Świadczy ujemnie o kulturze 
kraju. Tonący w ciemności budynek dworca budzi niedowie
rzanie i obawę, ułatwia możliwość nieszczęśliwego wypadku, 
kradzieży, a w każdym razie utrudnia orjentację dla osób 
nie znających terenu. Nie zwraca się u nas również uwagi 
na należyte oświetlenie nazwy stacji, zwłaszcza z boków dwor
ca; dzieje się to w epoce zwycięskiego pochodu reklam świetl
nych, stosowanych już nawet za dnia! 

Napisy świetlne nie są bynajmniej tak kosztowne, nale
żałoby zaopatrzyć w nie przepisowo miejsca wejścia, wyjścia, 
telegraf, biuro zawiadowcy stacji, t.j. te punkty, których za
zwyczaj podróżny poszukuje z gorączkowym, ale naturalnym 
w jego sytuacji pośpiechem. Tylko jedno: ustalmy wpierw 
jak się co nazywa. Pomimo żeśmy niedawno uroczyście obcho
dzili święto X-lecia wskrzeszenia Niepodległości Państwowej, 
nie zdążyliśmy w ciągu tego okresu ustalić wspólnego obo
wiązującego języka kolejowego dla określenia najprostszych 
pojęć. 

Na jednych dworcach mamy napisy: „wejście" i „wyjście" 
na innych: „wchód" ! „wychód", tu wisi napis .poczekalnia", 
tam "czekalnia", tu „zawiadowca stacji" tam "urząd stacyjny", 
„przechowalnia" ! .przechów bagaży" i t.d. Tego rodzaju 
rozbieżności językowe, kultywowane z gorliwością wartą lepszej 
sprawy, muszą sprawiać nieprzyjemne wrażenie nawet na po
dróżnym - obywatelu polskim, który nie jest w stanie zrozumieć, 
dlaczego wyraz właściwy w Warszawie przestaje być nim 
w Krakowie lub Poznaniu. W większym atoli kłopocie będzie 
cudzoziemiec; przypomnijmy sobie, że nie znając jakiegoś ję
zyka obcego, naprz. włoskiego, pamiętamy jednakowoż wzro
kowo od pierwszych chwil przekroczenia granicy Włoskiej, że 
nad wyjściem wisi napis „ usclta". Możemy Istotnie przeje
chać całą ltalję wzdłuż I wszerz ! nad drzwiami wyjścioweml 
zawsze będzie widniał ten sam wyraz „usclta •. Niech no do 
nas przyjedzie włoch na wystawę i nauczy się z mozołem 
odróżniać I pamiętać wyraz „ wychód", w stolicy państwa czeka 
go niemiła niespodzianka, próżno tu będzie szukał • wychodu". 
Może to drobiazg, ale przykry ! wymagający usunięcia. 

Przejdźmy teraz do wnętrza budynku stacyjnego I zoba
czmy co można zrobić dla wygody- podróżnych? Podróżny 
wchodzi do środka dla załatwienia czynności związanych 
z przejazdem, kupna biletu, zdania bagażu, dla odpoczynku 
i posiłku, i wreszcie dla zas!ągnięcla informacij służbowych. 

Wrażenie, jakie odniesie podróżny przy tych czynnoś
ciach w holu, poczekalni, restauracji, biurach ·i innych ubi
kacjach kolejowych, zależne jest przedewszystkiem od czys
tości i porządku pomieszczeń. Nawet bardzo skromny lokal 
utrzymany schludnie i czysto zrobi zawsze wrażenie dodatnie. 
Wskazówki jak należy utrzymać budynki stacyjne, znaleźć 
można w grudniowym zeszycie 11 Lekarza Kolejowe.go" w do
skonałej pracy zbiorowej doktorów Długoszewskiego, J astrzęb
skiego, Małachowskiego, Roszkowskiego i Zawadzkiego I t. p. 
„ Hygjena dworców kolejowych". Pracy tej należy się jaknaj
wyższa uwaga ze strony władz administracyjnych polskich ko
lei Państwowych; obok wskazówek zasadniczych, które przez 
czas dłuższy pozostaną w sferze marzenia dla większości na
szych dworców, znajdujemy tu środki tanie i dostępne, mo
gące zmienić korzystnie wewnętrzny wygląd naszych dworców. 

Przyjrzyjmy się chociażby sprawie malowania ścian ho
lu, poczekalni i sal restauracyjnych. Lekarze kolejowi za
lecają: .ściany holu malowane do 1 m SO cm olejno lub 
wyłożone glazurowaneml kaflami, względnie gładką terrakotą. 
Pozostała część ścian malowana jasno klejowo, gładka bez 
załamów, z kątami zaokraglonemi". Recepta nie trudna. A ileż 
dworców odbudowano lub odnowiono po wojnie z pominięciem 
tych zasad? Nasze Oddziały drogowe lubują się przeważnie 
w kolorach ciemnych buraczkowych ! zielonych, kryjąc niemi 
nawet ściany pomieszczeń, pozbawionych należytego dostępu 
światła. N a małych stacyjkach prowincjonalnych natomiast 
jasna farba klejowa stosowana jest do samego dołu; po kliku 
miesiącach wygląd dolnych części ścian nie różni się nlczem 
od podłogi. Kultywujemy dalej w holach i poczekalniach sztu
katerje I gzemsy, chociaż nieraz była już okazja do odbicia 

tych zbiorników kurzu i sadzy. Kjoskl i otwarte miejsca sprze
daży różnych przedmiotów, znajdujące się w holu, poczekal
niach i korytarzach, zdają się nie wiedzieć, co to jest szczotka 
i ścierka. Do wnętrza ich przypuszczalnie nikt nie zagląda. 
Ułożenie artykułów sprzedawanych w kjoskach i w skrzyniach 
rzadko kiedy Idzie w parze z jakąkolwiek estetyką. A prze
cież wymagać jej zarząd kolejowy ma wszelkie prawo, bo 
brzydki i źle utrzymany kjosk, czy stoi wewnątrz dworca 
czy zewnątrz na peronie, nie przysporzy harmonji i estetyki 
budynkowi dworcowemu. 

To samo da się powiedzieć o reklamach malowanych 
i zawieszanych na ścianach, a często nawet na zbitych ad 
hoc ekranach drewnianych. Pojmujemy, że zakładom prze
mysłowym I firmom zależy na umieszczeniu na dworcu na
pisów reklamowych możliwie dużych rozmiarów i na miej
scach najbardziej widocznych, zarządowi zaś kolejowemu 
zależy na dochodzie z tego źródła. Ale czy tego rodzaju 
• reklamy•, które widzimy na naszych dworcach byłyby do 
pomyślenia, gdziekolwiek indziej? Reklama nie może zabijać 
wyglądu pomieszczenia, ani swemi rozmiarami, ani brudnem 
tłem i rysunkiem. Zrozumiały to już samorządy miast, nie
które z nich, jak warszawski, podjęły walkę ze szpeceniem 
domów ohydnemi szyldami ! prowadzą ją nie bez powodzenia, 
zabraniając umieszczania szyldów i reklam na miejscach nie
odpowiednich, lub o wymiarach nieproporcjonalnych. Śladem 
ich powinny pójść nasze koleje, tem bardziej, że większość re
klam krajowych stoi niestety na nader niskim poziomie wyko
nania. Reklamy zagraniczne, niezależnie od sposobu wyko
nania mają na naszych dworcach dziwne szczęście do naj
bardziej uprzywilejowanych miejsc. Oczywiście nie można 
ich spychać do kąta, ale dlaczego zawsze prawie muszą 
wisieć na p!erwszem miejscu? A już do dziwów zgoła nie no
towanych należy kjosk „zdrojowisk polskich" na jednym z wię
kszych dworców, gdzie zamiast plakatów Zakopanego, Krynicy, 
Truskawca czy Ciechocinka wiszą najspokojniej reklamy Tren
czyna, Piszczan i Abazzl. Cudzoziemiec stanąwszy przed 
takim kjosk!em rychło przyjdzie do wniosku, że Polska nie 
posiada własnych zdrojowisk, skoro nic innego nie ma do 
zareklamowania jak obce ~bady". 

Ogólny przegląd naszych dworców zrobiony w tym kierunku 
upewni nas, że hasła popierania przemysłu krajowego i reklamy 
swojszczyzny słabo przyjęły się na dworcach kolejowych. Popra
wa widoczna jest tylko w salach restauracyjnych i bufetowych, 
gdzie dzięki energicznym zarządzeniom władz kolejowych pozni
kały niektóre wyroby, przeważnie cukiernicze, obcego pocho
dzenia, a przynajmniej pochowały się wstydliwie. A był najwyż
szy czas po temu; pewne dworce były wprost zalane wyrobami 
wledeńsk!eml I gdańskleml, a na zapyt<'.nle o polskie odsyłano 
podróżnego do ..• bufetu III klasy. 

Również pod względem urządzeń sali restauracyjnej na 
dworcach widać pewną poprawę, mamy już szczelnie zam
knięte gabloty szklane, lepsze lady bufetowe, bardziej hygie
niczne podanie pieczywa i napoi. Niestety jednak, ogólny 
ustrój ! wygląd tych sal nie uległ prawie nigdzie zmianie na 
lepsze; jest tu niezbędna akcja sanacyjna, którą tak łatwo 
przeprowadzić. Każda sala restauracyjna w założeniu swem 
powinna być' oddzielona od właściwej poczekalni jeśli nie 
ścianą, to przegródką, Inaczej nie uniknie się rozkładania pa
kunków podróżnych po stołach I krzesłach, spania na stołach 
! t. d. W większości pomieszczeń restauracyjnych, zwłaszcza 
na dworcach dużych, takle rozdzielenie lokalu jest możliwe, 
dowodem chociażby rozwiązanie zupełnie zada walające, które 
osiągnięto w starym budynku dworca Wileńskiego. 

Pomalowanie Ścian restauracji powinno odpowiadać wyma
ganiom wskazanym dla holu I poczekalni, ściany i sufit powinny 
być gładkie bez załamów, ozdób I sztukaterj!. Kolor pomalowania 
u góry jasny, zwłaszcza w tych licznych salach, gdzie okna 
umieszczone są wysoko, i światło dochodzi niedostatecznie. 
W salach restauracyjnych panuje zwykle niemiły zaduch, gdyż 
przewietrzania sal, poza naturalnym przeciągiem przez drzwi 
I okna, nie stosuje się wcale. Tymczasem ustawienie wenty
latorów zwykłych lub elektrycznych z odpowiednią wymianą 
powietrza może usunąć tę przykrą właściwość naszych dworców. 

Ewolucja w urządzeniu nowoczesnych mieszkań, skąd 
znikły bezpowrotnie wszelkie portjery nad drzwiami ! oknami 
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a firanki kończą swe życie, . ustępując miejsca t . zw. zazdrost
kom i roletom, nie dotknęła niestety dworców. Wbrew ele
mentarnym przepisom hygjenicznym nie dopuszczającym uży

wania tkanin w lokalach, gdzie przelewa się w ciągu całej doby 
mrowie publiczności, a sprzątanie jest utrudnione, widzimy jak 
gromadzi się na nich grubeml warstwami kurz, sadze I osiadają 
wszelkiego rodzaju mikroby. 1 sztuczne kwiaty wymietliśmy 
dawno z naszych mieszkań, spotkać je można jedynie na 
dworcach w postacl „upiększeń" na stołach jadalnych, bukie
tów makartowskich na ladach i t. d. Niektórym dworcom, że 
przytoczymy choćby Krakowski i to nawet nie wystarcza: do 
portjer, firanek i sztucznych kwiatów na stolach dodają się 
olbrzymie festony, girlandy i kwiaty z materji, przeciągnięte 
przez całą szerokość sal restauracyjnych w różnych kierun
kach. Nie wdając się w ocenę gustu tego rodzaju dekoracji, 
nie wolno tolerować jej przez wzgląd na zdrowie pasażerów, 
zmuszonych przyjmować posiłek pod rezerwoararni kurzu i sa
dzy, których ze względu na wysokość umieszczenia niepo
dobna odkurzyć nawet zapornocą aparatów wyciągowych. 

Oczyszczanie pomieszczeń dworcowych nie powinno od
bywać się w godzinach rannych, kiedy zwykle przez pocze
kalnie i sale restauracyjne przelewa się największa fala po
dróżnych, do tego celu na każdej stacji należy wyznaczyć czas 
odpowiadający najdłuższym przerwom pomiędzy pociągami 
i wówczas dokonywać gruntownego oczyszczenia i odkurzenia 
holu, poczekalni, sali restauracyjnej i innych pomieszczeń. 

Sale restauracyjne I poczekalnie powinny zdobić este
tyczne fotografje, malujące piękno naszego kraju, zabytki sztu
ki I t. d., wszystko, co może zwracać uwagę podróżnego 
i skłonić go do wycieczek turystycznych, tak u nas zanied
banych. 

Mogą tu się znajdować oczywiście i reklamy charakteru 
handlowego, ale zawsze dyskretnie umieszczane i nie psujące 
całokształtu wyglądu. Napisy na fotografjach powinny być 
dwujęzyczne w języku polskim i francuskim, natomiast dwu
języczność napisów służbowych, choćby zastosowana, jak to 
ma miejsce na szlaku o gęstym ruchu cudzoziemców, wydaje 
się nam zbędną. 

Dla całkowitego uporządkowania wyglądu naszych dwor
ców dodać trzeba jeszcze sprawę dekoracji wewnętrznej bu
dynku emblematami religijnemi, państwowemi, portretami do
stojników Państwa, znakomitości historycznych I t. d. i to 
ta.k w pomieszczeniach ogólnych, jak i biurach stacyjnych. 
Sprawa ta oddawna domaga się uporządkowania I unormowania. 

W pierwszych miesiącach I latach odzyskania Niepodle
głości Państwowej z rozrzewnieniem spoglądaliśmy na dwor
cach na nasze godło . państwowe, niezależnie od tego czy 
wykonane było ouo z odlewu, blachy, tektury czy nawet pa
pieru. Nie raziły nas wstążki papierowe o barwach narodo
wych, ani inne dekoracje najbardziej prymitywnej natury. 
Z radością I dumą spoglądaliśmy na konterfekty naszych bo
haterów narodowych, wieszczów, mężów nauki I t. d. Ten 
entuzjazm, ta chęć zadokumentowania państwowości polskiej 
na najskromniejszej stacyjce od poczekalni i bufetu do biura 
zawiadowcy była naprawdę wzruszająca. Ale... minęło lat 
10, państwowość nasza okrzepła, zajm~jemy poczesne i trwa
łe stanowisko wśród mocarstw europejskich, dziś już nie wy
pada nam na każdem miejscu, częstokroć mało do tego od
powiedniem, umieszczać godeł państwowych i wizerunków 
według gustów poszczególnych osób. Przejdźmy myślą przez 
szereg naszych większych dworcó-N, ujrzymy na ścianach ich 
niebywałą mieszaninę godeł i wizerunków zawieszonych w miej
scach dowolnych, w porządku niekiedy bardzo dziwnym. To 
się już przestaje podobać publiczności, która słusznie dziwi 

się tego rodzaju pstrokaciźnie i prymitywności dekoracji pań
stwowych. Należałoby zatem ustalić jakie i gdzie godła I wi
zerunki wolno wieszać, jakich powinny być wymiarów, w jaki 
sposób oprawne I t. d. 

Przy decydowaniu tej sprawy należałoby wzorować się 

na obcych z zachodu, gdzie niema tej przesady w szafowaniu 
godłami, jak u nas. 

Biura zawiadowców stacji wymagają również uporządko
wania przynajmniej pod tym jednym względem. Choćby były 
one połączone bezpośrednio z pomieszczeniem mieszkalnem 
biura stacyjne nie mogą być uważane za prywatną domenę 
zawiadowców, którą wolno upiększać w sposób dowolny. Mu
szą mieć one charakter urzędowy. Na ścianach przepisowe 
godło i wizerunki, mapy, wykresy ruchu I t. d„ jako ozdoba 
parę widoków najbliższych miast, miejscowości kuracyjnych, 
zabytków sztuki. I t. d. 

Zamiast tego widzimy czasem w biurach stacyjnych rze
czy zgoła nieoczekiwane. Tak, w biurze zawiadowcy jednej 
z większych stacji na linjl Kraków - Lwów wisiały na ścia
nach jako upiększenie przed jakimś czasem i prawdopodobnie 
wiszą jeszcze obecnie barwne widokówki z Jugosławjl !. .... 
szereg zdjęć fotograficznych z jednej z najcięższych katastrof 
kolejowych, które dotknęły nasze kolejnictwo w latach ubie
głych. Wyobraźmy sobie teraz cudzoziemca, który wysiadł 
na tej stacji węzłowej i udał się do ur?.:ędu stacyjnego celem 
zaslągnięcia informacyj w podróży. Cóż zobaczy? Piękne wi
doki obce i mrożącą krew w żyłach katastrofę na ziemiach 
Polski. Czy można się dziwić, że po takiej propagandzie 
odechce mu się wycieczek turystycznych po Polsce i zawróci on 
do słonecznej Jugosławjl, gdzie katastrof kolejowych, choć się 
nie rzadziej niż w Polsce zdarzają, nie wystawia się na widok 
publiczny w urzędach kolejowych. Takie dziwoląg! spotykają się 
często. Dla usunięcia Ich przykład musi Iść z góry; jeżeli w za
rządach kolejowych w wielu miejscach wiszą dotąd obrazy, 
reklamujące piękno cudzego kraju, jeżeli w salach komisji 
dyscyplinarnych przysłuchują się karem nakładanym na ko

lejowców najwięksi nasi wieszcze narodowi, jeżeli nad biur
kiem pokojowo usposobionego naczelnika lub referenta, zała
twiającego bardzo prozaiczne „kawałki, • wznosi groźnie miecz 
ten lub inny bohater narodowy, to niepodobna się dziwić, że 
urzędy prowincjonalne nie zdają sobie należytej sprawy z tego, 
co wolno, a co nie wolno. 

Sprawą do dyskusji byłoby również umieszczanie w lo
kalach biur stacyjnych I innych fotografji zbiorowych z cza
sów przedwojennych. Grupy takie dają się widzieć najczę
ściej w zaborze austrjackim, gdzie większość personelu była 
polska, rzadziej w zaborze rosyjskim, a wcale ich niema 
w Poznańskiem i na Pomorzu, co zresztą jest naturalne. 
W mniemaniu naszem pozostawienie takich pamiątek w urzę
dach stacyjnych, choć niepożądane, byłoby może dopuszczalne 
w tym wypadku, gdy zdjęcie dotyczy jakiegoś objektu kole
jowego położonego na ziemiach polskich np. uroczystości 
otwarcia mostu kolejowego; w przeciwnym razie, gdy chodzi 
o jakąś uroczystość czysto lokalną, ustąpienie szefa - obchód 
strażacki, i t. p. przechowywanie w miejscu urzędowem foto
grafji ze służbą, ubraną w obce, zrzucone już szczęśliwie 
mundury, jest rzeczą niedopuszczalną. 

Oto zakres tych niewielkich inwestycji, zabiegów sanl
tarn0 - hygienicznych, zwykłego porządku I normalizacji, które 
mogłyby wpłynąć na dodatni wygląd naszych dworców, bardzo 
ważny w czasach, gdy będziemy zdawać egzamin z porządków 
kolejowych w czasie Powszechnej Wystawy Y.rajowej. 

Zabiegi nietrudne i niezbyt kosztowne. 
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86. Połączenie na 

szlaku. 
87. Pomiary. 
88. Architektura. 

' 
I 

według stanu z września 1928 roku. 

-Oddział 
maszynowo-techniczny 

I Oddział maszyno- Poddział 

wo-tech- warsz ta-
n1czny to wy 

Ili Ili A. 

Kierownik Oddz. III. 

Referat 30. Budowa wago
nów i hamul
ców. 

31. Budowa loko
motyw. 

32. Urządzenia ele· 
ktryczne. 

34. Służba parowo
zowa i technicz
na wagonowa . 

3ó Gospodarka 
cieplna w ruchu. 

36. Urzadzenia me
chan.iczne i ma
szynowe; samo
chody. 

37. Materjały i na
rzędzia. 

(lll W.) Urządzenia 
wodne. 

KierownikPoddz.111 A.. 

Referat 38. Prowadzenie 
ruchu w war
sztatach. 

35a. Gospodarka 
cieplna w war
sztatach. 

36a. Budowa i urza
dzenie warszta
tów. 

37a. Gospodarka 
materjałowa 
w warsztatach. 

I 

G•neralny 
Dyrek lor 

Staly zastępca 
gen. Dyrektora 

1 
Oddział 

finansowo-prawny 

Oddział 

finansowy 

IV 

Poddział 

prawny 

IV A. 

Kierownik Oddz. IV. 

Referat 40. Sprawy pie
niężne i kredy
towe. 

41. Preliminarz; ra
chunki ruchu; 
bilans. 

42. Rachunek stanu 
majątkowego. 

43a. Polityka go
spodarcza w 
sprawach zaku
pów . 

44. Przepisy finan-
sowe. 

KierownikPoddz.IVA. 

Referat 46. Prawo cywilne. 
47. Gospodarka ko

lejowa. 
Reklamy. 

48. Sprawy umów. 
Stosunek do 
poczty i t. d. 

49. Monopol kole
jowy. 

I Oddoi•I :.obowy 

Kierownik Oddz. V. 

Referat 50. Budtet perso
nalny. Związki. 

" 51. P_rawo urzęd- 1 mcze; 
Taryfa wyna
grodzeń; czas 
pracy. 

52. Pensje; pobory 
uboczne . 

53. Sprawy uposa
żenia i mieszka-
niowe; urlopy; 
wolne przeja- I 
zdy. 

54. Przebieg słut
by; przepisy 
egzaminacyjne. 

55. Sprawy huma
nitarne. 
Ochrona kolei. 

56. Sprawy wyna
grodzeń dzien
nych. 

57. Nauka i szko
lenie. 
Lekarz zaufania. 

Oddział 
administracyjny 

Oddział 

admini
stracyjny 

VI 

i , Poddział 
spraw 

osobowych 
· wyzszvch 
urzędników 

VI A. ............ ~~~~~~~~~ 

Oddoi•I Zokopów I 
VII 

• 

Kierownik Oddz. VI. I Kierownik Oddz. V II. 

Referat 2. Organizacja. 
Prawo publicz
ne. 

3. Wewnętrzne 
sprawy admini
stracyjne. 
Wolne przeja
zdy; wystawy. 

4. Rada zarządza
jąca; statystyka. 
Komisarz kole
jowy. 

6. Sprawy praso
we; propaganda; 
publikacje. 

KierownikPoddz. VIA.. 

Referat 1. Sprawy perso
nalne wyższych 
urzędników. 

2a. Sprawy perso
nalne urzędni- 1 
ków średnich, 
niższych, kon
traktowych, i 
robotników za
trudnionych w 
Zarządzie Głów
nym. 

Referat 70. Węgiel i mater· 
jały nawierzch
ni. 

71. Materjały war
sztatowe i ru
chowe 
(bez węgla). 

72. Środki na za 
kup taboru. 

73a. Wagony i ha
mulce. 

74a. Parowozy. 
75a. Lokomotywy 

elektryczne. 
76a. Materjały i na

rzędzia dla 
urzadzeń za
bezpieczenio
wych i sygna
łowych. 

77a. Maszyny i na
rzędzia dla 
utrzymania 
kolei. 
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Koleje a samochody.
4 

(. Qieysztor. 

Coraz bardziej przyśpieszone tempo życia ludzkości, wy
magające w konsekwencji coraz szybszych środków 
wymiany myśli oraz środk'ów przewozu osób i towarów, 

spowodowało, że właśnie w zakresie stosunków komunikacyj
nych, łącznie z postępem technicznym w tej dziedzinie, doko
nano w ostatnlem ćwierćwieczu zmian bodaj największych. 
Telegraf bez drutu i radjofonja-w dziedzinie wymiany myśli, 
a automobilizm i lotnictwo - w dziedzinie ruchu osobowego, 
pocztowego, a ostatnio i towarowego, stanowią widome oznaki 
tego zwycięskiego pochodu w kierunku pokonywania odległości. 

Rozwój automobilizmu zwłaszcza stwarza już poważne 

niebezplec1 eństwo dla kolei, będących dotąd bezkonkurencyj
nym środkiem przewozowym. To też sprawą tego współza

wodnictwa zainteresowano się powszechnie, a że równocześnie 
uświadomiono sobie niemożliwość zwalczania ruchu samocho
dowego, jako będącego naturalnem zaspokojeniem potrzeb lud
ności w kierunku przyśpieszenia przejazdu i przewozu, przeto 
poszukiwania szły w kierunku znalezienia form współżycia obu 
tych środków komunikacyjnych: kolei I samochodu. 

Jak wiełkiem jest zainteresowanie się tern zagadnieniem, 
o tern świadczy okoliczność, iż trzy międzynarodowe organi
zacje komunikacyjne zajęły się równocześnie jego zbadaniem. 
Pierwszą jest Międzynarodowy Kongres Kolei Żelaznych, który 
na sesji londyń'Skiej zleca właśnie kolejom polskim złożenie 
na najbliższej sesji Kongresu (w 1930 r. w Madrycie) sprawo
zdania o współzawodnictwie ruchu samochodowego z kolejami 
I o środkach uregulowania go na drodze współpracy. Drugą 
organizacją jest Międzynarodowy Kongres Transportu Samo
chodowego, który na ostatniej sesji swej w Rzymie (we wrze
śniu r. ub.), roztrząsał również sprawę współpracy automobi
lizmu z kolejnictwem, ale z punktu widzenia nie kolei, lecz 
przedsiębiorstw samochodowych. Wreszcie trzecią organizacją 
jest Międzynarodowy Związek Kolei Żelaznych, który na sesji 
kwietniowej r. ub. w Brukseli wyłonił osobną komisję, mającą 
poddać zbadaniu sprawę wpływu ruchu samochodowego na 
przewozy kolejowe oraz zarządzeń, stosowanych, celem zapo
bieżenia ujemnym skutkom tego ruchu, przez koleje w roz
maitych państwach. 

Jakże przedstawia się ta sprawa w Polsce? Dla zorjen
towania się w stanie rzeczy, należy sobie uprzytomnić, prze
dewszystkiem, stopień automobilizmu u nas. Na podstawie 
dat, ogłoszonych przez M-wo Robót Publicznych, na dzień 
1 stycznia 1929 r. na obszarze Rzeczpospolitej znajdowało 
się pojazdów mechanicznych bez pojazdów wojskowych: 

Samochodów osobowych prywatnych 15.670 
„ dorożek 6.016 

" 
a:.itobusów 2.841 

" 
ciężarowych 4.896 

Razem samochodów 
Motocykli 

29.423 
4.597 

278 Traktorów 

Ogółem pojazdów mechanicznych 34.298 

Na ogólną ilość mieszkańców w Polsce - 30 miljonów 
osób - stanowi to 1 pojazd mechaniczny na 889 mieszkań
ców, wobec 195 mieszkańców przypadających na 1 pojazd 
mechaniczny w Niemczech, 44 mieszkańców we Francji, 41 -
w Anglji, a 150 mieszkańców w całej Europie. 

To też współzawodnictwo ruchu samochodowego nie jest 
jeszcze zbyt groźne dla naszych kolei, acz wzrasta ono z każ
dym rokiem. Pewne pojęcie o stanie rzeczy daje wykaz zale
galizowanych linij autobusowych, sporządzony przez M-wo Ro
bót Publicznych. 

W 1921 r. M-wo udzieliło pozwoleń na obsługiwanie 

178 linij autobusowych o długości ogólnej 8.000 km. z Ilością 
200 kursujących na nich autobusów. Na 1 stycznia 1928 r. 
ilość linij stanowiła 986, długość ich ogólna - 39. 982 km., 
ilość autobusów - 1067. A zatem w ciągu 6 lat ruch auto
busowy zwiększył się pięciokrotnie. 

Badania, przeprowadzone przez M-wo Robót Publicznych 
wykazały, że autobusy kursują z całkowitem wyzyskaniem 
ilości miejsca (od 12 do 18) i robią codziennie średnio 2 kursy 
w obie strony. W tych warunkach l 067 autobusów przewozi 
dziennie 60 tys. osób. czyli rocznie 20 miłjonów podróżnych . 
Wobec 160 miłjonów podróżnych przewiezionych w 1927 r. 
kolejami stanowi to już 12°/0 ruchu kolejowego, a wobec 
wzrostu ilości autobusów, uruchomionych w 1928 r., i ten 
odsetek uległ, zapewne, zwiększeniu. 

Aczkolwiek część stałych linij autobusowych obsługuje 
istotnie miejscowości komunikacji kolejowej pozbawione, to 
jednak większość tych linij Idzie równolegle do toru kolejo
wego i przewozi podróżnych i bagaż pomiędzy miastami po
łączonemi już linją kolejową. 

Że przyczyną tego zjawiska nie jest różnica w kosztach 
przewozu, o tern Świadczy okoliczność, że opłata od osoby 
i kilometra waha się na linjach autobusowych od 1 O do 20 gr., 
wówczas gdy taryfa kolejowa w klasie III stanowi 6,6 gr. od 
kilometra, a nawet w klasie II - tylko 10 gr. 

Na danie pierwszeństwa komunikacji samochodowej, wy
wierają u tej kategorji podróżnych wpływ względy następujące: 
większa szybkość przejazdu dzięki możności niezatrzymywania 
się na stacjach pośrednich; większa częstość kursów, niż 
przewidziane rozkładem jazdy pociągów; wreszcie bardziej 
dogodne I bliższe śródmieścia miejsca rozpoczęcia I zakoń
czenia kursu autobusowego. 

W zakresie ruchu towarowego nie posiadamy dokładnej 
statystyki obrotu samochodów ciężarowych. Ankieta, przepro
wadzona przez M-wo Komunikacji, stwierdziła jednak, że ruch 
ciężarowy osiąga również coraz większy rozwój i że dokony
wa się często także równolegle do linij kolejowych. 

I tutaj przyczyną tego zjawiska nie jest różnica w tary
fach na rzecz ruchu samochodowego. Przeciwnie, absolutny 
koszt przewozu samochodem jest prawie zawsze większy, niż 
koleją. Jednakowoż rzecz się przedstawi odmiennie, jeżeli 
uwzględnimy dodatkowy koszt dowozu towaru do stacji kole
jowej i odwozu do miejsca przeznaczenia. W obrębie np. 
Warszawy średni koszt przewozu samochodem lub końmi 1 ten
ny towaru do łub ze stacji kolejowej wynosi 1 O zł. co równa 
się kosztowi przewozu koleją tenny ziemniaków na odległość 
300 km., lub sprzętów domowych na odległość 150 km. 
Rzecz oczywista, że w tych warunkach taniej będzie dokonać 
przewozu towaru bezpośrednio do miejsca przeznaczenia samo
chodem. niż koleją . 

Poza tern przewóz samochodem wymaga mniejszych for
malności, niż przewóz koleją, formalności nieuniknionych w go
spodarce kolejowej, przystosowanej do obrotu masowego, 
a uciążliwych dla przygodnego nadawcy, zwłaszcza mało 
piśmiennego. 

Wreszcie na ułatwienie samochodom współzawodnictwa 
z koleją wpływa olbrzymie obciążenie kolei kosztami zarówno 
amortyzacji kapitału, wydanego na budowę trasy kolejowej, 
jak I utrzymanie jej w stanie stałej sprawności, od czego są 
zupełnie wolne samochody, korzystające z dróg publicznych. 

Obok tych przyczyn natury ogólnej, zależnych od odmien 
nego charakteru przewozów samochodowych, na rozwój tej 
komunikacji z wyraźnym już uszczerbkiem dla kolei wpłynęły 
u nas jeszcze dwie okoliczności specjalne. 

Pierwszą z nich stanowi wprowadzenie wysokiego po
datku na rzecz miast od towarów, przywożonych koleją. Po
datek ten, stanowiący 20°/. do 60°/0 opłaty uiszczanej kolei 
za przewóz, nie jest pobierany od transportów, przewożonych 
samochodami, co wpływa na to, że niemal cały ruch towarowy 
podmiejski przeszedł bądź na samochody, bądź na wozy konne. 

Drugą okolicznością jest uprawnienie urzędów skarbo
wych do korzystania z ksiąg stacyjnych dla wynotowywania 
Ilości otrzymywanych i wysyłanych przez poszczególne firmy 
towarów, celem ustalenia w ten sposób wymiaru podatku 
obrotowego. I to zarządzenie zachęca wielu nadawców i od-
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biorców do omijania kolei, jeżeli jest do wyboru komunikacja 
samochodowa. 

Po zaznajomieniu się ze stanem ruchu samochodowego 
u nas i z warunkami, sprzyjającemi jego rozwojowi, mamy 
już podstawę do określenia, jakiem powinno być ustosunko
wanie się do tego ruchu kolei. Zanim jednak przejdziemy do 
stosunków naszych, pożytecznem jest rozejrzeć się, jak sprawę 
rozwiązują gdzieindziej. 

Materjału do tego dostarczają nam protokóły Międzyna

rodowego Kongresu Transportu Samochodowego. Ponieważ 
Kongres ten jest organizacją, wyłonioną przez przedstawicieli 
przemysłu oraz transportu samochodowego, lecz z udziałem 

przedstawicieli kolei, można przeto informacje i wnioski jego 
uważać za bezstronne. 

Otóż wedle danych tych na ruch samochodowy koleje 
reagują w sposób dwojaki: bądź przez przedsiębranie zarzą

dzeń podnoszących własną sprawność kolei i zmfliejszających 

w ten sposób niebezpieczeństwo współzawodnictwa samocho
dów, bądź też przez przyciągnięcie samochodów do współpracy 
z kolejami. 

W pierwszym wypadku kolej stara się dotrzeć bezpo
średnio do nadawcy i odbiorcy towarów, organizując sieć 
własnych biur ekspedycyjnych I podejmując się przewozu 
drobnicy oraz takich ładunków jak mleko, owoce, jarzyny i t. p., 
bezpośrednio od wytwórców do kolei i z kolei do spożywców, 
względnie składzików. W zakresie ruchu osobowego tegoż 

celu osiąga kolej, wprowadzając na linjach o częstym, lecz 
nie masowym ruchu obrót wagonów motorowych, dających 
publiczności takież udogodnienia, jakie daje w mieście tramwaj, 
albo taksówka, a zwalniających kolej od kosztownego urucho
mienia całego pociągu. 

W drugim wypadku kolej zawiera umowę z wielkim 
przedsiębiorstwem samochodowem co do wspólnego obsługi
wania ruchu osobowego lub towarowego na pewnych ściśle 
określonych linjach. Na linjach tych opłaty oraz rozkłady 
jazdy ustala się we wspólnem porozumieniu, przejazd zaś 

osób I przewóz towarów dokonywa się za jednym biletem, 
względnie listem przewozowym, służącym tak dla odcinków, 
obsługiwanych przez samochody, jak i przez kolej. 

W dużej ilości państw stosowane są równocześnie oba 
powyższe systemy. Tak np. na kolejach t. z. Nowej Angljl, 
t. j, w trzech Zachodnich Stanach Ameryki Północnej; N. York, 
Connnecticut i Massachusetts obok nabycia 36 wagonów mo
torowych uruchomiono 191 autobusów, pracujących w łączności 
z koleją I obsługujących 1.245 mil angielskich dróg, któremi 
przewozi się rocznie przeszło 4,5 miljony podróżnych. Że 
współpraca z samochodami nie zmniejszyła ruchu osobowego 
na tych kolejach, a przeciwnie wpłynęła na jego zwiększenie, 
widać z tego, że w komunikacji np. pomiędzy Fall River 
a Fanton, odległych od siebie o 14 mil angielskich (23 km.) 
liczba pociągów, stanowiąca przed reformą 11 par, wzrosła 
obecnie do 16, w tern 10 obsługiwanych przez samą kolej, 
a 6 - w łączności z samochodami. Przy kolei pozostał, między 
innemi, masowy ruch podróżnych podmiejskich w godzinach 
rannych i wieczorowych. 

Cały ten materjał informacyjny, uzupełniony wynikami 
ankiety, przeprowadzonej w Dyrekcjach Kolei państwowych na 
temat wpływu u nas ruchu samochodowego na przewozy ko
lejowe, został poddany krytycznemu rozważeniu w osobnej 
komisji w Ministerstwie Komunikacji celem określenia stosunku 
kolei państwowych do Interesującej nas sprawy. 

Przedewszystkiem więc podkreślić należy całkowite zro
zumienie przez przedstawiciel! kolei znaczenia ruchu samo
chodowego, jako czynnika, nieodzownego w naturalnej ewolucji 
transportu w kierunku przyśpieszenia przewozu i uproszczenia 
formalności - wobec czego koleje powinny dążyć raczej do 
współpracy, a nie do zwalczania ruchu samochodowego. Na 
przeszkodzie urzeczywistnieniu tego dążenia staje jednak oko
liczność, że u nas transport samochodowy pozbawiony jest 
dotąd wszelkiej organizacji, że brak jest nietylko jakiegokol
wiek zrzeszenia zawodowego, ale nawet spółki znaczniejszej, 
wobec czego kolej poprostu niema z kim porozumieć się. 
Naprawę tego stanu rzeczy widzi kolej przeto w stworzeniu 
warunków, sprzyjających powstaniu poważniejszych materjalnie 
I zawodowo spółek transportu samochodowego, które zastą-

piłyby dzisiejszych pojedyńczych przedsiębiorców, różniących 
się od dawnych furmankarzy tylko rodzajem siły pociągowej. 

W związku z takiem przekształceniem organizacji nale
żałoby, zdaniem kolei, postawić w stosunku do przedsiębiorstw 
ruchu samochodowego pewne wymagania co do technicznego 
stanu samochodów, jak również pociągnięcia ich do świadczeń 
na rzecz utrzymania dróg publicznych, co z jednej strony 
wpływałoby na większą sprawność komunikacji samochodowej, 
jako przyszłego współpracownika z kolejami, a z drugiej -
wyrównałoby nieco warunki eksploatacji jej z kosztami eks
ploatacji kolei, zmuszonej do wielkich nakładów na zbudowa
nie trasy kolejowej i jej utrzymanie. 

Osiągnięcie wszystkich tych warunków dałoby się naj
łatwiej urzeczywistnić przez zastąpienie obecnego systemu mel
dunkowego powstania przedsięb' ,rstw ruchu samochodowego 
przez system koncesyjny, umożliwiający wprowadzenie do kon
cesyj pewnych warunków .minimalnych", którym przedsię

biorstwo odpowiadać powinno. 
Jak dalece te żądania sfer kolejowych były uzasadnione, 

o tern świadczy okoliczność, że właśnie w dniach ostatnich 
Ministerstwo Robót Publicznych wystąpiło z projektem dwóch 
nowel ustawowych: o przedsiębiorstwach autobusowych oraz 
o podatku drogowym od pojazdów mechanicznych, jak również 
z projektem rozporządzenia o ruchu autobusów na drogach 
publicznych, 

Pierwsza z projektowanych ustaw ma na widoku uza
leżnienie prowadzenia przedsiębiorstwa autobusowego od uzy
skania koncesji, udzielanej przez Ministerstwo Robót Publicz
nych w porozumieniu z Ministrami: Spraw Wewnętrznych, Ko
munikacji oraz Poczt I Telegrafów pod pewnemi warunkami. 
Ustawa druga przewiduje obciążenie pojazdów mechanicznych 
podatkiem na rzecz ulepszenia dróg lsmlejących I budowy 
nowych stałych mostów, przy równoczesnem zwolnieniu po
jazdów mechanicznych od opłat: mytnlczych, kopytkowych, 
rejestracyjnych I t. p. Rozporządzenie wreszcie o ruchu auto
busów na drogach publicznych wprowadza szereg wymagań, 
którym autobusy odpowiadać winny pod względem sprawności 

technicznej, urządzenia wewnętrznego, bezpieczeństwa publicz
nego, rozkładów jazdy, taryfy opłat, warunków ruchu i t. p. 

Widzimy zatem, że nowe zarządzenia idą całkowicie 
w kierunku postulatów, wysuwanych przez koleje nietylko 
pplskie, ale i zagraniczne na szeregu konferencyj; nie stanowią 
one bynajmniej jakiegoś zamachu na transport samochodowy, 
a raczej przeciwnie - są wyrazem przeświadczenia, że trans
port ten, prowadzony dotąd tytułem próby "dziko", osiągnął 
już taki stopień rozwoju, który nakazuje ujęcie tego nowego 
czynnika komunikacyjnego w pewne normy przepisowe. 

Rzecz oczywista, że urzeczywistnienie tych zarządzeń 
nie załatwi jeszcze sprawy współzawodnictwa pomiędzy kole
jami a samochodem, a stworzy jedynie warunki, umożliwiające 
osiągnięcie pewnej koordynacji pracy. To też P. K. P. pro
jektują ze swej strony dokonanie pewnych reform wewnętrz

nych w kierunku usprawnienia własnego aparatu przewozo
wego i przystosowania go do nowych wymagań ruchu osobo
wego i towarowego. 

W szeregu tych zarządzeń zasługują na podniesienie 
momenty następujące. Dla obsługi linjl o małym, lecz cz~stym 
ruchu osobowym, a więc podmiejskich lub prowadzących do 
uzdrowisk, postanowiono wprowadzić wagony mottJrowe łub 

autobusy szynowe, na krótkich zaś łinjach magistralnych, łączą
cych większe miasta (np. Kraków-Katowice) - krótkie pociągi 
o ruchu przyśpieszonym. Dla zatrzymania przy kolei, przewozu 
przesyłek drobnicowych, postanowiono zorganizować przyjmo · 
wanie ich bezpośrednio od nadawcy i dostarczanie bezpośrednio 
odbiorcy przez odpowiednie . rozwinięcie kolejowych stacyj 
miejskich, zaopatrzenie Ich w tabor samochodowy I zobowiąza
nie do nawiązania ścisłego stosunku z klijentelą, Tam, gdzie 
Istnienie samodzielnej stacji miejskiej byłoby niemożliwe, po
winny być powołane do zycla kolejowe przedsiębiorstwa dowo
zowe prywatne. 

W tym samym kierunku - rozwoju przewozów przesyłek 
drobnych - ma działać projektowane przez P, K. P., obniżenie 
taryfy na przesyłki ekspresowe, t. j. przewożone pociągami 
osobowemi, oraz wprowadzenie przewozów paczkowych o wadze 
od 10 do 50 kg. traktowanych taryfowe w sposób, stosowany 
przez pocztę, t. j. według opłat jednostajnych bez względu na 
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zawartość paczek z obliczeniem przewoźnego za strefy do
statecznie długie, np. do 300 km., do 600 km., i powyżej 
600 km. 

Wreszcie dla obsługi pewnych obszarów, pozbawionych 
połączenia kolejowego, postanowiono tytułem próby uruchomić 
we własnym zarządzie Ministerstwa Komunikacji kursy samo
chodów tak osobowych, jak i towarowych, w którym to celu 
włączono do budżetu na 1929/ 30 r. kwotę zł. 1,200.000. Ruch 
tych samochodów będzie przystosowany do kursowania pocią
gów I stanowić będzie niejako ich przedłużenie; w związku 

z powyższem wprowadzona będzie sprzedaż biletów bezpo
średnich na łączną odległość kolei I łlnjl samochodowej oraz 
wydawanie bezpośrednich listów przewozowych. 

Niezależnie od tych zarządzeń natury wewnętrznej, Mini
sterstwo Komunikacji, prowadzące nadal zabiegi o zniesienie 
podatku miejskiego, obciążającego wyłącznie transporty kole
jowe, otrzymało od Ministerstwa Spraw Wewnętrznych zapewnie
nie, że podzielając w całości stanowisko kolei, przeciwne po
dobnemu jednostronnemu opodatkowaniu przewuzów, M. S. W. 
zamierza znieść ten podatek przy sposobności opracowywanej 
obecnie reformy skarbowości komunalnej, 

Z powyżej przytoczonych danych widzimy, że w zakresie 
warunków współżycia kolei z samochodami następuje za
sadnicza zmiana, która oby doprowadziła do koordynacji 
pracy obu tych rodzajów komunikacyj, krajowi równie 
potrzebnych. 

Zadania praca Ministerstwa Komunikacji 
w stosunkach z zagranicą. 

P. K. P. 

Dr. Z. Klecbniowski. 

W szystkie państwa, posiadające koleje, dążą do nawiązy
wania komunikacyj międzynarodowych na jak najszer
szej podstawie, ponieważ koleje pomagają skutecznie 

do rozwoju kultury I dobrobytu gospodarczego każdego pań
stwa. Europejskie państwa zawierały już przed wojną świato
wą z lat 1914 - 1918 odpowiednie umowy międzypaństwowe. 
Po wojnie bądź je odnowiono bądź przystąpiono do zawarcia 
nowych. Polska, która odzyskała byt niezależny po wojnie, 
miała pod tym względem szczególnie wiele do zrobienia. 
Należało bowiem nletylko nawiązać normalne międzynarodowe 
stosunki kolejowe, ale ponadto uregulować szereg kwestyj 
szczególnego rodzaju. I tak: w związku z tern, że na dzi
siejszej ziemi polskiej przed i w czasie wojny rządziły kole
jami obce Zarządy kolejowe, trzeba było porozumiewać się 
z niemi, względnie z ich Rządami np. w sprawie kolejowych 
ubezpieczeń społecznych, w sprawie odpowiedzialności za wy
padki kolejowe, w sprawach emerytalnych, kolei prywatnych, 
taboru etc. Ponieważ Wersalski Traktat Pokoju, zawarty 
28/VI 1919 r. rozwiązał problem naszego przystępu do morza 
przez stworzenie W. M. Gdańska I t. zw. korytarza pomor
skiego, trzeba było z tego powodu pozawierać umowy odręb
nego typu, co wywołało liczne pertraktacje, a nawet spory. 
Pewne z nich dotąd jeszcze nie zostały zakończone. Także 
przyłączenie Górnego Śląska i stworzenie t. zw. korytarza 
kluczborskiego, a poza tern stosunki na prawym brzegu Wisły 
były przedmiotem specjalnych umów. A wszystkie wymie
nione pertraktacje I umowy, wymagały niemal bez wyjątku 
koncepcji, dla których w hlstorjl nie było przykładów. Dość 

wymiemc sprawę komunikacji między Prusami Wschodniemi 
a resztą Niemiec, która Niemcom umożliwia przejazd przez 
Polskę, jakby po własnym kraju, a równocześnie liczy się 
z suwerennością Rzeczypospolitej, albo np. stosunek do W. M. 
Gdańska, które ma aspiracje państwa o nieograniczonej su
werenności, a w którem Polska otrzymała. prawa, nie dające 

się pogodzić z temi aspiracjami. 
Oczywistą jest rzeczą, Iż Polska w pierwszym rzędzie 

zmuszona była przystąpić do umów, regulujących normalną 

komunikację z zagranicą, a ponieważ normalne międzynaro

dowe stosunki kolejowe opierają się na umowach, zawiera
nych nietylko przez Państwa, ale i na układach Zarządów ko
lejowych, przychodzących do skutku bez współudziału czyn
ników państwowych trzeba było przedewszystklem przystąpić 
do obu tego rodzaju umów. 

Typowemi kołejoweml umowami mlędzypaństwoweml są 
Berneńskie Konwencje o międzynarodowym przewozie towarów 
i osób, zawarte w r. 1924. Do obu Konwencyj przystąpiło 

wraz z Polską 24 państw I W. M. Gdańsk. Regulują one 
przewozy osób i bagażu z różnych krajów na zasadzie jednego 
bezpośredniego biletu kolejowego i przewóz towarów na za
sadzie jednego bezpośredniego listu przewozowego. Dopuszcza
nie przewozów na zasadzie jednego dokumentu ma ogromne 
znaczenie dlatego, że brak jednolitego listu np. przy przewo
zie towarów zmusza do Ich ponownego na dawania na gra-

nicy państwowej za nowym listem przewozowym, co nadawcę 
naraża na koszta o tyle, że zmuszony jest posługiwać się na 
granicy pośrednikami (spedytorami) i przewozy trwają dłużej; 
przy podróżach zaś osób trzeba na granicy wysiadać, kupo
wać nowe bilety i bagaż nadawać ponownie bez względu na 
porę dnia i roku. Konwencja o przewozie towarów ma jeszcze 
i inne dobre strony, albowiem reguluje np. prawo pobierania 
zaliczek i przekazywania należności przewozowych na od
biorcę, odpowiedzialność kolei za zaginięcie, ubytek i zniszcze
nie towarów i t. p. Obie Konwencje przewidują prawo skargi 
poszkodowanych przed sądami zwykłymi i regres między ko
lejami. Konwencje te więc regulują także prawa i obowiązki 

względem Zarządów kolejowych. Dlatego zawarte zostały 
przez Rządy państw, a nie przez same tylko Zarządy kolejo
we i podlegają ratyfikacji przez organy legislatywne, oraz 
muszą być ogłoszone w Dzienniku Ustaw, nabierając przez 
to charakteru ustaw, powszechnie obowiązujących. Obie kon
wencje stanowią t. zw. międzynarodowe prawo przewozowe. 

Celem stworzenia ułatwień dla przewozów kolejowych 
pod względem techniczno-kolejowym, a w szczególności, aby 
przewozy odbywały się bez przesiadania i bez przeładunku 

towarów z wagonów jednego państwa do wagonów innego 
państwa, Zarząd P. K. P. i Zarządy kolejowe prawie wszyst
kich Innych europejskich państw zawarły dwie specjalne umo
wy: jedną dla wagonów osobowych, a drugą dla wagonów 
towarowych. Pierwsza w skrócie nazywa się R. I. C. (Regle
ment pour l'utilisation reciproque des voltures et des fourgons 
en trafie internatlonal), a drugą R. I. V. (Reglement po ur 
!'emploi reciproque des wagons en trafie international). Oble 
normują najem i zapłatę za używanie cudzych wagonów, od
powiedzialność za zniszczenie, sposób przyjmowania i odda
wania wagonów na granicy, oraz sposób załatwiania sporów 
między kolejami, korzystającemi z cudzych wagonów. Ponie
waż regulują tylko stosunki Zarządów kolejowych względem 
siebie, a prawa obywateli nie są w nich dotknięte, przeto 
Rządy państw nie biorą w nich udziału i umów tych nie ogła
sza się w Dzienniku Ustaw. 

Umowy, regulujące stosunki na stacjach granicznych, na 
których Zarządy kolejowe, sąsiadujące ze sobą, muszą wyko 
nywać w komunikacji wzajemnej wspólnie pewne czynności, 
np. zdawanie i przyjmowanie wagonów I towarów, ew. sprze
daż biletów, clenie towarów i t. p., są także dwojakiego ro
dzaju. Jedne mają charakter techniczny, są zawierane przez 
Zarządy (Dyrekcje) kolejowe i nie są ogłaszane w Dzienniku 
Ustaw, drugie normują stosunki prawne i polityczne I to nie
tylko samych Zarządów kolejowych, lecz także prawa obcych 
funkcjonarjuszów kolejowych, celnych, pocztowych i innych, 
odnośnie do pobytu i wykonywania służby na sąsiednim tere
nie państwowym, i dlatego są zawierane przez Rządy. Podle
gają one ponadto ratyfikacji i są ogłaszane w Dzienniku Ustaw. 
Ministerstwo Komunikacji i P. K. P. zawarły umowy obu 
wspomnianych typów prawie ze wszystklemi sąsiadami Polski 
I są w trakcie ich zawierania z resztą. Polska przystąpiła 
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prócz tego do Związku Zarządów kolejowych na zjazdach, 
którego zapadają uchwały w celu wprowadzenia ulepszeń w ko
munikacjach międzynarodowych. Jest nim t. zw. Union inter
natlonal des Chemins de fer, w skrócie: U. I. C. Do Związku 
tego Zarząd P. K. P. należy od samego początku. Zauważyć 
wypada, że prawie wszystkie uchwały I zalecenia tego Związku 
nabierają wcześniej lub później charakteru ogólnie obowiązu
jącego. Wiele bowiem z zaleceń, np. z dziedziny wagonowej 
lub przewozowej, przejmowane bywają do umów, o których 
wyżej była mowa, a pozatem Związek U. I. C. ma według 
statutu prawo uchwalać nletyłko zalecenia, lecz także postano
wienia, wiążące członków bezpośrednio I bezwzględnie. 

Należy jeszcze wspomnieć, jakle taryfy musiały być opra
cowywane w komunikacji międzynarodowej, w której P. K. P. 
biorą udział. Najprymitywniejszy sposób pobierania należności 
za przewozy osób, bagażu i towarów jest ten, że każdy kraj 
pobiera należności za swoje linje. Przy takiej bowiem proce
durze nie trzeba rozrachunków z przewozów między kolejami, 
biorącemi udział w danej komunikacji, a to, zwłaszcza przy 
chwiejnych walutach, chroni koleje od strat. Sposób ten jest 
jednak najniewygodniejszy I kosztowny dla osób, korzystających 
z usług kolei. Zmusza on bowiem do wysiadania celem za
kupu biletów na granicy państwowej w ruchu osobowym, 
(o czem wspominano już przy omawianiu bezpośrednich do
kumentów przewidywanych przez konwencje berlińskie z 1924), 
a w ruchu, zwłaszcza towarowym, podraża przewozy. Aby 
temu zapobiec zawiera Zarząd P. K. P. z Zarządem kolejo
wym różnych krajów układy, wprowadzające bezpośrednie 

taryfy, t. j. taryfy, których zakres działania obejmuje dwa lub 
więcej państw. W bezpośrednich jaryfach Zarządy kolejowe 
koncedują sobie, zazwyczaj wzajemnie, opusty z części lub 
z całych należytości stacyjnych, (w kalkulowanych w zasadzie 
do stawek taryf krajowych) albo wprowadzają dalej idące 

zniżki np. w celu odciągnięcia transportów z innych linij łub 

z podobnych motywów konkurencyjnych. Polska umówiła wzgł. 
jest w trakcie układania taryf bezpośrednich ze wszystkiemi 
kolejami europejskiemi. . 

Co do wzajemnych rozrachunków i wypłat porozumie
wają się P. K. P. z innymi Zarządami kolejowymi albo wsta
wiając odnośne postanowienia do wyż. wspomnianych układów, 
albo zawierając odrębne umowy rozrachunkowe. 

Oprócz umów, opisanych powyżej, istnieją międzynaro

dowe umowy komunikacyjne, zawierane pod egidą Ligi Naro
dów, w których Polska bierze również udział, chcąc przyczy
nić się wspólnie z Innem! państwami do zrealizowania szczyt
nych zadań, mających na celu zbliżenie do siebie narodów. 
Najważniejszą z nich jest konwencja Barcelońska o wolności 
tranzytu z r. 1921. 

Z powyższego wynika jak wielką i różnorodną jest praca 
P. K. P., a na ich czele Ministerstwa Komunikacji dla za
pewnienia komunikacji zagranicznej. Praca Ministerstwa Ko
munikacji w kierowaniu kolejową komunikacją krajową na 
Polskich Kolejach Państwowych i na polskich kolejach pry
watnych stanowi osobne szczegółowe niezmiernie ważne za
gadnienie. Opis szczegółowy przekraczałby jednak ramy 
niniejszej notatki. 

Niemcy o kolejnictwie polskiem. 
l. $niec!Jowski. 

W pierwszym za r. b. zeszycie poważnego czasopisma 
niemieckiego, poświęconego kolejnictwu, .Archiv fur 
Eisenbahnwesen" znajdujemy na str. 107 / 120 artykuł 

pod tytułem .Koleje wąskotorowe w Polsce", pióra D-ra M. Cre
mer'a, autora pracy o naszych kolejach normalnotorowych, za· 
mieszczonej w ternie czasopiśmie w r. 1927, a streszczonej 
w Nr. 6 (34) Inżyniera Kolqjuwego z dnia 1 czerwca tegoż roku. 

Obecnie Dr. Cremer, podając do druku wyniki swych 
badań nad naszeml wąskotorówkami, zaopatruje artykuł swój 
na samym wstępie w szereg uwag zasadniczych co do war
tości i doniosłości pracy kolei wąskotorowych w dziedzinie 
gospodarczej w ogólności dla gospodarstwa narodowego w wa
runkach normalnych, gdzie samo powstanie takich linij kole
jowych wywołane było potrzebą, opartą na cytowanych przez 
autora przesłankach. Jednocześnie zaznacza, że koleje wąsko
torowe polskie powstały przed wskrzeszeniem Państwa Pol
skiego i w dalszym ciągu wprawdzie wspomina pokrótce, że 

większa część wąskotorówek pobudowana została na ziemiach 
polskich w czasie wojny wszechświatowej do celów strate
gicznych, jednakże nad tą tak ważką okolicznością prześli
zguje się tylko, unikając jej pogłębienia, jakkolwiek właśnie 

geneza naszych kolejek dojazdowych stanowić powinna punkt 
wyjścia przy rzeczowej ocenie tak samego objektu, jak jego 
późniejszej eksploatacji. Przedewszystklem wyraźnie powie
dzieć należy, że nie wz.ględy natury strategicznej, t. j. ściśle 
związane z działaniami wojennemi, wywołały potrzebę pobu
dowania kolei wąskotorowych przez okupantów, gdyż oni to 
budowali je wyłącznie; budowali zaś nie w celu zapewnienia 
sobie możności dogodniejszych lub korzystniejszych posunięć 
mas wojskowych, lub materjału wojennego, gdyż do budowy 
prz.ystąpiono i wykonano ją w tym okresie czasu, gdy na te
renach budowy dawno umilkł wszelki gwar wojny, czyli inaczej 
mówiąc budowę przeprowadzono już na ziemiach trwale oku
powanych, położonych zdała od teatru działań wojennych. 

Inne zgoła zadania, bynajmniej nie taktyczne lub strate
giczne, otwierały się przed szybko budowanemi przez oku
pantów wąskotorówkami, zadania niesłychanej wagi natury 
gospodarczej, lecz bynajmniej nie w interesie okupowanego 
kraju. 

Wobec zupełnej Izolacji państw sprzymierzonych I, skut-

kiem tego, niesłychanego wycieńczenia ich pod względem 
gospodarczym, sprawa jaknajszerzej pojętej aprowizacji tych 
państw kosztem krajów okupowanych była zadaniem pierwszo
rzędnej wagi, zadanie to jednak wobec małej gęstości sieci 
kolejowej w okupacji i braku dobrych dróg dowozowych sta
wało się niewykonalnem, zwłaszcza że drogi żelazne istotnie 
wciąż pełnić musiały wytężoną służbę dla działań wojennych 
przy przerzucaniu materjału ludzkiego i sprzętu wojennego 
z jednego frontu na drugi. 

Trudnościom powyższym ulżyły znakomicie liczne koleje 
dojazdowe pobudowane przez okupantów wyłącznie na pożytek 
własny, nie zaś ludności miejscowej, lub też potrzeb gospo· 
darczych okupowanego kraju. 

W ówczesnem Królestwie Polsklem przed wybuchem 
wojny wszechświatowej żadne z Istniejących wielkich Towa
rzystw Kolejowych nie zajmowało się budową ani eksploatacją 
kolej! wąskotorowych; podobnież nie czynił tego rząd rosyjski 
po skupie kolei prywatnych. Na całym obszarze Królestwa 
istniały tylko prywatne przedsiębiorstwa kolei dojazdowych: 
Warszawskiej z linjami: Wilanowska, Grójecka, Jabłonna
Otwock, kolei Mareckiej, Piotrkowsko-Sulejowskiej i kolei 
elektrycznych Łódzkich. 

Dodać należy, że w niektórych miejscowościach Istniały 
jeszcze przed wojną kolejki prywatne nieotwarte do ruchu 
publicznego. Kolejki te okupanci włączyli do kompleksów 
nowych linij przez siebie eksploatowanych. 

Po usunięciu okupantów I objęciu przez Państwo Pol
skie wszystkich normalnotorowych kolei żelaznych, które znaj
dowały się pod ich zarządem, nie wyłączając kolei prywatnych 
w owej chwili bezpańskich, przystąpienie do eksploatacji pań
stwowej i wąskotorówek wszelkiej kategorj! było aktem ko
nieczności gospodarczej i państwowej tak zrozumiałym, że nie 
widzę potrzeby nad nim rozwodzić się sze·rzej. 

Rzecz inna, czy leżalo to w interesie Zarządu Kolejo
wego, czy nie brał on na swe barki zadań obcych właści
wemu charakterowi zarówno władzy nadzorczej jak I wielkiego 
przedsiębiorstwa kolejowego; czy wreszcie nie stwarzał on dla 
siebie tą drogą powikłań administracyjnych i eksploatacyjnych, 
od których winien był być wolny wobec ciężaru wypełniania 
swych kardynalnych zadań I obowiązków. 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



132 INŻYNierł KOLEJOWY 

Na okoliczność tę zwróciłem uwagę na Innem miejscu, 1) 
zaznaczając, że ogólna długość linji wąskotorowych eksploato
wanych przez P. K. P. wynosi 14°1o całej sieci, gdy w Niem
czech stosunek ten wyraża się zaledwie przez 1.8°/0 I akcen
tując, że eksploatacja wąskotorówek należeć powinna do innej 
sfery przedsiębiorczości przewozowej. 

Na wszystkie te okoliczności Dr. M. Cremer nie zwraca 
zupełnie uwagi, choć nie mogły one mu być obce, i przystę
puje wprost do -szczegółowego rozbioru wyników eksploatacji 
naszych wąskotorowych kolei żelaznych na podstawie danych, 
czerpanych z publikacji naszego Ministerstwa Komunikacji 
i innych źródeł polskich. 

Dział I-szy obejmujący stan posiadania w linjach i ta
borze Dr. Cremer opatruje uwagą, że więcej niż połowa pa

. rowozów niezdatna jest do ruchu. Podobnież przedstawia się 
i stan parku wagonowego. 

W dziale li-Im, podając tabelę pracy taboru, uzupełnia 

ją uwagami, z których ostatnia wskazuje na olbri:ymią prze
wagę ruchu osobowego nad towarowym i w dalszym ciągu 
zaznacza, że wyniki pracy wąskotorówek w okresie czasu od 
roku l 923 do 1927 wykazują znaczny spadek, czego zdaniem 
autora nie należy przypisywać nieracjonalnej gospodarce, lecz 
ogólnemu ekonomicznemu i finansowemu zastojowi, z jakim 
państwo polskie musi walczyć od chwili swego powstania. 
Dużą frekwencję pasażerów na naszych wąskotorówkach autor 
przypisuje złemu stanowi dróg kołowych i wyraża nadzieję, że 
z chwilą naprawy lub pobudowania dróg bitych ruch osobowy 
na kolejkach spadnie znacznie, jak to ma miejsce na prywatnej 
wąskotorówce Piotrków-Sulejów, która nie może podołać kon
kurencji ruchu samochodowego. 

Dział III-ci, traktujący przewozy za lata 1924/26, autor 
opatruje między innemi w uwagę, że ilość wagonów, przeła
dowanych z kolei normalnotorowych i na te koleje, spadła 
w okresie od r. 1923 do 1927. Podając tabelkę załadowania 
wagonów za 4 kwartały r. 1927 i cytując objaśnienie do tej 
tabelki w oryginale dodane, Dr. Cremer kwestjonuje słuszność 
tego objaśnienia i zaznacza, że miarą wzrostu przewozów ko 
lei nie mogą być kwartalne wyniki z tego samego roku spra
wozdawczego. 

Podobnie jak i przy wynikach pracy taboru autor stwier
dza niezdrowy objaw wzrostu ruchu osobowego przy jedno
czesnym spadku ruchu towarowego. 

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

Przy zadanej normle 18.330 wagonów praca P. K. P. 
w styczniu r. b. wyraziła się łlczbą 15.761 wagonów średnio 
dziennie, z czego naładunek stanowił 13.711 wagonów, tran
zyt - 1.011, reszta przyjęcie od kolei zagranicznych i nała
dunek W. M. Gdańska. W porównaniu ze styczniem 1928 r. 
naładunek zwiększył się o 1.102 wagony dziennie, co stanowi + 8,41 °Io, jednakowoż w stosunku do grudnia był mniejszy 
o 947 wagonów czyli o 6,25 °/0 • 

O,gólna praca kolei przewyższyła pracę w styczniu r. 1928 
o 1.089 wagonów średnio dziennie, t. j. o 7,42°/0 , w porówna
niu zaś z grudniem r. z. zmniejszyła się o 893 wagony t. j. 
4,79°1o. 

Eksport węgla przez porty polskie. 
W styczniu r. b. przybyło do Gdańska 22.948 wagonów 

z 439.924 tonnami węgla; przeładowano na statki 23.528 wa
gonów= 452.797 tonn, średnio dziennie przeładowywano 759 
wagonów czyli 14.606 tonn. 

Średni przestój wagonów z węglem oczekującym na prze
ładunek wynosił 2,7 dnia. 

Opóźnienie statków notowano w 59 wypadkach, średnio 
dni 4, maksimum dni 9. Ładowało się dziennie średnio 17 
statków, czekało zaś 22. 

1) Tygodnik .Przemysł i Handel• Nr. 40 z d. 2.IX.1926 r. 

Podając tablicę wpływów i wydatków za lata 1924/ 7 
i ustosunkowanie wydatków w różnych gałęziach służby, 

Dr. Cremer zwraca uwagę na wysoki odsetek kosztów służby 
warsztatowej, co uważa za objaw ściśle związany ze złym 
stanem taboru. 

W dziale ostatnim, IV-tym, zatytułowanym „ Polityka 
kolejowa• autor wspomina, że polityka ta, poza zabiegami 
o charakterze eksploatacyjnym, wyraża się w dążeniu do wy
dzierżawienia wąskotorówek osobom prywatnym lub instytu
cjom komunalnym i w celowem uregulowaniu spraw taryfo
wych. Z pierwszą tą kwestją autor załatwia się bardzo krótko, 
natomiast drugą traktuje szerzej, ograniczając się jednak do po
dania obszerniejszego opisu zasad Istniejących taryf. Wkońcu 
wyraża wątpliwość co do celowości takiej jednolitej taryfy 
i po raz pierwszy dopiero, nadmieniając o indywidualnej od
rębności tak w znaczeniu gospodarczem jak i eksploatacyjnem 
poszczególnych linij, powołuje się na opinję Inż. Sztolcmana 
w artykule drukowanym na ten temat w Inżynierze Kolej owym. 

Pracę D-ra Cremer'a zamyka tabela stawek przewozo
wych taryfy towarowej, obowiązującej na kolejach dojaido
wych. 

Cały ten artykuł, obejmujący 14 stron druku cechuje 
pewna pobieżność 1 zbytnia pochopność do uogólnień, nato
miast, jak to zaznaczyliśmy na wstępie, brak w nim zgodnego 
z istotą rzeczy oświetlenia okoliczności, w jakich państwo 
polskie znalazło się w posiadaniu tylu kolejek wąskotorowych , 

niejednolitych typów, kolejek przeważnie nieprzystosowanych 
do potrzeb gospodarczych kraju. Brak takiego oświetlenia 
prowadzić może cudzoziemskiego czytelnika na zupełnie błędne 
drogi przy wnioskowaniach i zasłonić przed nim prawdziwy 
obraz wysiłków i zmagań się z trudnościami, jakie przypadły 

w udziale polskim kolejom państwowym przy rozwiązaniu 

trudnego zadania, jak utrzymać z pożytkiem dla wewnętrznych 
stosunków gospodarczych i jak eksploatować fragmentaryczn.e 
kompleksy kolejek, z których niejedna co do swego użytko

wego znaczenia posiadała dla Polski wartość niewiele większą 
od pozostawionych na terenach okupowanych kosztownych blok
hauzów cementowych. 

Naszem zdaniem Zarząd Polskich Kolei Państwowych 

przy rozwiązaniu tego zadania dał chlubny dowód umiejętnego 
1 celowego opanowania trudnej sytuacji niespotykanej dotąd 

w dziejach kolejnictwa. 

krajowa. 
Do Gdyni przybyło w styczniu 9.72& wagonów z 177.029 

tonnaml węgla eksportowego, przeładowano na statki 10.407 
wagonów = 188.847 tonn, średnio dziennie przeładowywano 
335 wagonów. 

Sredni przestój wagonów z węglem wynosił 2, 1 dnia. 
Statki opóźniły się w 19 wypadkach średno o 3,5 dnia, 

jednakowoż poszczególne opóźnienia dochodziły do dni 14. 
Razem w obu portach przeładowano na statki w stycz

niu 641.644 tonny węgla. 

Eksport i import towarów przez porty polskie. 

Eksport polski drogą morską wyraził się w styczniu r. b. 
następująceml liczbami. 

przez Gdańsk I 
I 

tonn 
li 

przez Gdynię I ton n 

Węgiel 452.797 Węgiel . 188.847 
Drzewo . 35.263 -- -
Zboże 11.468 - -
Cukier 7.863 Cukier 8.950 
Ropa i nafta . 2.338 - -
Cement. 2.265 - -
Żelazo 1.330 - -
Inne towary 15.422 Inne towary 570 

Razem 528.751 Razem 196.367 
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Ogółem eksportowano przez dwa porty 727 .118 tonn. 
Import zaś towarów przez granicę morską przedstawiał 

się w tym samym czasie następująco: 

przez Gdańsk tonn 

Złom :telazny. 64.614 
Ruda żelazna. 43.687 
Nawozy sztuczne 28.705 
Żelazo 1.088 
Zboże 195 
Ry:t. 57 
Inne towary 19.784 

Razem 1158.130 

przez Gdynię 

Złom :telazny. 

Nawozy sztuczne 
Żelazo 

Ryż 
Inne towary 

Razem 

tonn 

5.092 

6.890 
315 

1.685 
1.740 

15.722 

Ogółem przez oba porty wwieziono 173.852 tonny. 

Budowa dworca reprezentacyjnego w Zbąszyniu. 
Z szeregu inwestycyj uwzględniło Ministerstwo Komunikacji w pier

wszym rzęJzie budowę granicznych dworców reprezentacyjnych, przez któ
re przechodzą międzynarodowe szlaki kolejowe. Obecnie w szybkiem tem
pie prowadzone są prace końcowe przy budowie dworca w Zbąszyniu, który 
jak wadomo, był prowizoryczny i nie odpowiadał wymaganiom o:tywionego 
ruchu, jaki panuje w tym wa:tnym punkcie granicznym. Sprawa szybkiego 
ukończenia nowego dworca w Zbąszyniu stała się tem aktualniejszą, że 
termin otwarcia Powszechnej Wystawy Krajowej jest ju:t niedaleki, a głów
ny napływ gości z zagranicy spodziewany jest właśnie przez ten punkt 
graniczny. Nowy dworzec w Zbąszyniu utrzymany jest w stylu nowocze
snym i odpowiada wszelkim wymogom, jakie stawiać należy granicznemu 
wielkiemu dworcowi. Olbrzymi hol, wielka hala rewizyjna, doskonale urzą. 
dzone bufety i poczekalnie, a w przyszłości podziemne tunele przyczynią 
się do podniesienia reprezentacyjnego znaczenia tego dworca. Prace nad 
ukończeniem dworca dobiegają już końca i będą ukończone przed rozpo
częciem Powszechnej Wystawy Krajowej, aczkolwiek silne mrozy ogrom
nie hamowały postępy robót. 

Transporty na Powszechną Wystawę Krajową. 
Wobec zbli:tającego się terminu otwarcia Powszechnej Wystawy 

Krajowej Ministerstwo Komunikacji zwraca uwagę zainteresowanych firm, 
aby starały się jaknajprędzej przewieźć eksponaty swoje do Poznania, 
gdy:t w ostatniej chwiii może się dać odczuć brak wagonów. Jest to tern 
prawdopodobniejsze, iż dotychczas znikoma tylko ilość wystawców prze
wiozła eksponaty do Poznania, reszta zaś odkłada transport na ostatnią 
chwilę. 

Na konferencji odbytej w Ministerstwie Komunikacji dnia 26 i 27 
lutego ustalono rozkłady jazdy 44 par pociągów nadzwyczajnych, które 
będą uruchamiane w miarę potrzeby w związku z Powszechną Wystawą 
Krajową w Poznaniu. 

Trasy powyższych pociągów prowadzą z Pomorza przez Bydgoszcz 
lub Toruń ze wschodniej części kraju, a więc z Wilna, Lidy, Baranowicz, 
Brześcia i Zdołbunowa przez Warszawę; ze Wschodniej Małopolski czę
ściowo przez Lublin-Warszawę a częściowo przez Tarnobrzeg-Koluszki-Łódź; 
a wreszcie z Zachodniej Małopolski przez Katowice-Wieluń. 

Trasy uło:tono przeważnie w ten sposób, że przejazdy do Poznania 
wypadają w godzinach porannych, a odjazdy z Poznania późnym wieczorem. 

Dla udogodnienia komunikacji między Warszawą a Poznaniem prze
widziana została nocna para pociągów przyśpieszonych, składająca się 
z wagonów sypialnych wszystkich trzech klas. 

W dniach 13 i 14 marca r. b. odbyła się w Poznaniu konferencja 
w sprawie bezpośredniej taryfy towarowej pomiędzy Polską z jednej a Danją, 
Norwegią i Szwecją z drugiej strony tranzytem przez Niemcy. Na kon
ferencji tej osiągnięto zasadniczą zgodę na wydan e bezpośredniej taryfy 
związkowej oraz ustalono artykuły, które zostaną w piezwszym rzędzie 
w tej taryfie uwzględnione. Pozatem omówiono zasady co do kierunków 
przewozu i obliczania bezpośrednich stawek przewozowych. Taryfa będzię 
zawierała narazie ograniczoną ilość towarów i to tylko takich, które ze 
względu na konieczność szybkiego przewozu nie mogą być przeładowy
wane i nie powinny być przewo:tone morzem. Przewóz ich będzie się 
odbywał, o ile chodzi o Szwecję i Norwegję, bez przeładunku promem via 
Sassnitz-Trll.lleborg, jeżeli zaś chodzi o Danję, via Warnemiinde-Gjedser. 
Do tej ostatniej a w szczególności do i od półwyspu Jutlandzkiego, trans
porty kierowane bęgą przez Flensburg i Siiderliigum. Ze względu na to, 
:te opiaty przewozowe za całą drogę przewozu w obu kierunkah, będą 
pobierane w jednej walucie, interesanci będą mogli łatw-0 skalkulować 
koszt przewozu, co ułatwi im skierowanie towarów swoich na rynki wy
żej wymienionych krajów. 

Wspólne prace komisyjne nad taryfą rozpoczną się z początkiem 
maja r. b. Kwiecień "przeznaczony jest na przygotowanie materiałów do 
tych właśnie prac, ze strony poszczególnych zarządów kolejowych. Wpro
wadzenia w życie omawianej taryfy związkowej należy się spodziewać we 
wrześniu lub październiku r. b. 

W dniu 28 lutego b. r. odbyła się w Departamencie Budowy i Utrzy
mania Ministerstwa Komunikacji pod przewodnictwem Dyrek. Depart. 
ln:t. A. Ciechanowieckiego konferencja przy udziale przedstawicieli wszyst· 
kich Dyrekcji K. P. w sprawie zorganizowania akcji przeciwpowodziowej, 
mającej na celu ochronę we wszystkich Dyrekcjach objektów kolejowych 
a przedewszystkiem mostów zagrożonych powodzią. Ustalono dy:tury 
stałe we wszystkich dyrekcjach, na odcinkach zagrożonych powodzią oraz 
w Ministerstwie Komunikacji w Departamencie Budowy i Utrzymania. 

. 
Kronika z a g r a n 1 c z n a. 

Nasycanie podkładów i budulca kolejowego 
w Ameryce. 

Całkowita ilość podkładów kolejowych I różnych gatun
ków drzewa, nasyconych w r. 1927 w Ameryce wynosiła około 
1.380.000.000 metrów b., a w r. 1928 spodziewano się pod
wyższenia tej ilości do 1.500.000.000 m. b., czyli o 500°1o 
więcej niż przed laty 20. 

W r. 1927 Ilość nasyconych podkładów kolejowych wy
nosiła 7 4.000.000 sztuk, czyli 72°/0 wszystkich podkładów 
zakupionych przez koleje. Wszystkie koleje amerykańskie 
posiadają około 640,000 km. torów z 1.100.000 podkładów, 
z których 800.000 jest obecnie nasyconych. 

Nasycalnie, dbałe o swój rozwój, nie mogą zatem brać 
pod uwagę nasycania podkładów kolejowych, jako podstawo
wego źródła swych dochodów, gdyż postępy uczynione w ciągu 
ostatnich lat 10 w tej gałęzi przemysłu niezawodnie doprowa
dzą do przedłużenia terminu służby podkładów nasyconych do 
lat 25, redukując tern samem dochody, otrzymywane z kolei. 

Nasycalnie amerykańskie zrozumiały należycie tę sytuację, 
i gdy przed 20 Jaty 820/o całego Ich materjału stanowiły pod
kłady kolejowe, to obecnie ilość ta spadła do 64°1o, czyli że 
36°/0 stanowi materjał Inny, niż podkłady. Zresztą I same 
koleje zaczynają używać drzewa nasyconego do Innych celów, 
mianowicie przy budowie wagonów towarowych. 

Kreozot jest najbardziej wziętym środkiem do nasycania, 
używanym przy budowle wagonów otwartych. Nie nadaje się 
on natomiast do wagonów krytych, a szczególniej chłodniczych. 
Środek stosowany w ostatnim wypadku winien być bezbarwny 
I bez zapachu, co dotychczas nie zostało jeszcze rozwiązane. 

Pewne sole, rozpuszczalne w wodzie były zalecane, ale pod 
tym wzg l ędem brak materjałów statystycznych nie pozwala 
się wypqwledzleć. 

Większą uwagę zwracano zato dotychczas na pozbawie
nie wilgoci drzewa, przeznaczonego do budowy wagonów. 
Wilgoć bowiem jest środkiem sprzyjającym rozwojowi grzyba 
drzewnego, a zatem zniszczeniu drzewa. Okoliczność ta po
woduje znaczne trudności przy nasycaniu drzewa wodnymi 
roztworami soli, z powodu konieczności wyeliminowania do
datkowo wprowadzonej wilgoci, nie mówiąc już o tern, że ten 
ostatni proces, zdaje się, wpływa na strukturę drzewa. Obecnie 
zatem nasycalnie pracują w kierunku rozszerzenia metod na
sycania kreozotem, I odnalezienia środka, mogącego zastąpić 
ten ostatni w wypadkach koniecznych. 

Na rynku istnieje szereg znanych soli do nasycania, 
W Stanach Zjednoczonych najwięcej zużywa się chlorku 
cynkowego. 

Po długich próbach stwierdzono, Iż t. zw. proces Boul
tona (wygotowywania) nadaje się do traktowania gatunków 
twardych, jak np. dębu, bez naruszenia· ich twardości I wy
trzymałości. Metoda ta wymaga jednak umiejętności I wiel
kiej staranności w zastosowaniu. Obecnie prowadzą się studja 
nad stosowaniem wspomnianego procesu do sosny, w formie 
nieco zmodyfikowanej, i przypuszczalnie uda się otrzymać tu 
rezultaty lepsze, niż przy zwykłych procesach, stosowanych 
obecnie. 

Przed 25 laty w Stanach Zjednoczonych było 30 nasy
calni, z których 10 należało do kolei, a reszta do osób pry
watnych. Obecnie koleje posiadają 35 nasycalni, a towa
rzystwo prywatne 107. 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



Produkcja roczna wszystkich nasycalni wynosi około 

4.150.000.000 stóp b. Na nasycalnie kolejowe wypada około 
270/o całej produkcji. 

Tendencją ogólną wszystkich nasycalni jest coraz szersze 
użycie kreozotu (880/o całej produkcji). Około 13°/0 produkcji 
przypada na materjał nasycany solą cynkową. Reszta na ma
terjał traktowany mieszaninami naftowemi, lub olejami I solami. 

Wybór środka I metody przy nasycaniu zależy od ga
tunku drzewa, klimatu, warunków pracy, a wreszcie od środ
ków pieniężnych. ·w Stanach Zjednoczonych najwięcej jest 
używany kreozot, choć doskonałe rezultaty otrzymywano 
z chlorkiem cynku I naftowo-kreozotoweml mieszaninami. Sze
reg kolei, posiadających własne kopalnie naftowe, utrzymuje, 
że dodatek ropy naftowej do kreozotu obniża koszt operacji, 
i przedłuża termin służby podkładów. 

W okręgach znów, gdzie smoła jest tanią mieszanina 
kreozotu ze smołą bywa używaną z powodzeniem, nawet 
większem niż mieszanina z naftą. Od 25 lat znaczny postęp 
zaznaczył się w urządzeniach nasycalni. Pierwsze nasycalnie 
posiadały cylindry o niskiem ciśnieniu, o średnicy 1,5 m., 
podczas gdy dzisiaj średnica cylindrów dochodzi do 3 m., 
a średnica ciśnienia wynosi 14 atm. 

Przed rokiem Międzynarodowe T -wo Kreozotowe zain
stalowało największy z istniejących cylindrów, o średnicy 3,2 m. 
i długości SS m., obliczony na ciśnienie 16,S atm. Pojemność 
jego wynosi 2000 podkładów, czyli około 222 m3• 

Współczesne nasycalnie powinny być urządzone do przy
jęcia wszelakiego rodzaju drzewa. Powinny one posiadać piły 
okrągłe, strugarki, piły wstęgowe i t. p. 

Wielu klijentów żąda np., aby podkłady były podstrugane 
i nawiercone przed nasyceniem. Przy traktowaniu znów 
drzewa odpornego, jak np. modrzew, sosna północno-amery
kańska i t. p. trzeba na niem wykonać zawsze nacięcia przed 
nasycaniem, w celu doprowadzenia płynu do wnętrza. (Ry. Age 
J1/g 5). Z. K. 

Największy istniejący parowóz. 
Parowóz ten, będący największą lokomotywą parową 

istniejącą obecnie na świecie, został wykonany na zamówie
nie Northern Pacific Ry, przez American Locomotlve Co, 
i niedawno wypuszczony z zakładów tego Towarzystwa 
w Schenectady (Stan Nowojorski). Parowóz ten typu Malleta, 
czterocylindrowy zwykły, jest traktowany jako próbny z per
spektywą ewentualnego zarr.ówienia całej serjl podobnych. 

Olbrzymia ta ma
szyna, mierząca wraz 
z tendrem potrójną dłu
gość amerykańskiego 
standardowego wagonu 
towarowego (około 42 
m./, i zaopatrzona w 
34 kola, została za
projektowana specjal
nie dla spalania węgla 
o dość niskiej wartości 
opałowej, dobywanego 
w kopalniach, należą
cych do kolei Northern 
Pacific. 

Oto niektóre da
ne, dotyczące nowej 
nad- loko]Ilotywy. 

Ciężar jej w sta
nie roboczym 465 tonn 

N! 4 

Wysokość od powierzchni szyn 5,3 m. Maksymalna siła pocią
gowa 64 tonny. Palenisko, obliczone na spalanie węgla niższego 
gatunku zaopatrzone jest w 5 termosyfonów. Wymiary paleniska: 
9,5 m. przez 3,1 m. a rusztu - 6,3 m. przez 3,1 m., czyli 
19,S m2 powierzchni. Parowóz zaopatrzony jest w mecha
niczny stoker, który może jednocześnie rozdrobnić węgiel I za
silać nim palenisko w maks. ilości 22,S tonn na godzinę. 

Tender posiada pojemność S m5• wody I 27 tonn węgla. 
Woda z tendra dostaje się do podgrzewacza, a stamtąd 

do kotła zapomocą dwóch pomp odśrodkowych. 
Wszystkie najnowsze zdobycze techniki parowozowej nie 

wyłączając urządzenia do automatycznego zatrzymywania po
ciągów zostały tu zastosowane. 

Linja, obsługiwana przez ten parowóz, posiada profil 
fałlsty, ze spadkami 1°/0, przyczem warunki miejscowe unie
możliwiają zastosowanie popychania. Dotychczas na wspo
mnianym ucząstku trzeba było stosować rozdzielenie ładunku 
pociągów na dwie części. 

Opisany powyżej parowóz ma na celu usunięcie tych 
trudności. (Scient. A.mer. lll). Z. K. 

Projekt kolei panamerykańskiej. 

Od czterdziestu przeszło lat istnieje projekt połączenia 
wszystkich terytorjów obu Ameryk linją kolejową, od Kanady 
aż do Argentyny. Projekt ten, zakrojony na ogromną skalę, 
napotyka na szereg trudności bądź natury finansowej, gdyż 
projektowana linja miałaby przeszło 16.000 km. długości, 
bądź politycznej, jako, że 20 państw byłoby zainteresowanych 
w tej imprezie, bądź wreszcie technicznej, gdyż należałoby 
przejść przez pasma wysokich gór. 

O włączenie do ewentualnej linjl panamerykańskiej istnie
jących już sieci kolejowych w różnych krajach nie można 
mówić, z powodu różnicy szerokości ich torów. 

Ostatnio został wypracowany projekt pracy „Intercon
tlnental Ry. Commission• w Waszyngtonie, mający na widoku 
połączenie sieci północno-amerykańskiej wraz z kanadyjską 
lin ją La - Paz Buenos-Ayres. Połączenie z Rio - de - J anelro 
(3000 km. od La Paz) i z Assunclon (1800 km. od La Paz) 
wymagałoby już budowy nowych, względnie przebudowania 
istniejących Itnjl. Wielka arterja transkontynentalna przeszłaby 
przez Nowy- Jork, Nowy- Orlean, Meksyk, poczem biegnąc 
wzdłuż brzegów Pacyfiku przecięłaby terytorja małych państewek 
Ameryki Środkowej, wreszcie Kolumbję, Equador, Peru, Boliwję 
i przez La Paz połączyłaby się z siecią transandyjską. 

W Ameryce Środkowej idea podobnej komunikacji jest 
silnie propagowana. Z przypadających na tę część Ameryki 
2290 km., należałoby wybudować jeszcze 920 km. linjl nowych. 

Największe trudności wykonania projekt spotyka w Połu
dniowej Ameryce, z powodu łańcuchów górskich, i ogrom
nych przestrzeni, gdzie jeszcze nigdy Jinja kolejowa nie była 
przeprowadzona. Np. długość linjl z Puerto - Queamada na 
granicy Kolumbjl do Guayaquil wynosi 8000 km., z których 
tylko 3900 km. jest wybudowane. (Genie Givil). Z. K. 

Ratownictwo na kolejach niemieckich. 

Ratownictwo na kolejach niemieckich, powiada dyrektor 
kolei Heiges (Berlin), posiada swoją na dziesięcioletnlem do
świadczeniu opartą organizację. Na podstawie doświadczeń 
przy wypadkach I oplnjl naczelnych lekarzy kolejowych za-

opatrzenie ratownictwa jest wypróbowywane 
i uzupełniane. 

Każdy przedmiot zaopatrzenia i środki 
rat·unkowe są oplnjowane przez naczelnych 
lekarzy. Rodzaj I miejsce przechowania są 
ściśle oznaczone. Zapomocą regularnych 
próbnych alarmów sprawdza się pod kierow
nictwem naczelnych lekarzy prawidłowość 
należyte działanie służby ratowniczej. 

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

a) własnych sanitarjuszów, 
b) obcej pomocy (Czerwony Krzyż, straż pożarna i t. p.). 
2) Utrzymywanie potrzebnej ilości środków ratowniczych 

ich należyty i celowy rozdział. 
Przeszło 70.000 pracowników kolejowych wyćwiczono 

w służbie ratowniczej, czyli wypada po jednemu na każdych 
1 O pracowników kolei Rzeszy Niemieckiej. Jest do życzenia 

by każdy pracownik kolejowy był obeznany z zasadami pierw
szej pomocy, gdyż każdy może zużytkować tą wiedzę w po
trzebie, a także wykorzystać to wśród swej rodziny i nazewnątrz 
kolei. 

Jednak, powiada autor, sama liczba obeznanych nie 
wszystko daje. Chodz.i o ducha ożywiającego tych ludzi jak 
w każdej dobrze działającej organizacji. n] eden pomocnik jest 
lepszy niż 10 gapiów". Nie stracić głowy to pierwsza dewiza 
prawdziwego ratownictwa i pod tym kątem widzenia jest wy
bierany personel ratowniczy. 

Na każdym dworcu, w każdym pociągu I we wszystkich 
miejscach pracy, zależnie od obwodu ruchu, znajdzie się jeden 
lub więcej wyćwiczonych sanitarjuszów. Również personel 
wagonów sypialnych i jadalnych Miteuropy musi być obeznany 
z ratownictwem. 

Dla obeznania się z pierwszą pomocą są opracowane 
jednolite przepisy. 

Obok zorganizowania własnej pomocy, zwraca Zarząd 
kolei niemieckich dużą uwagę na należyte przyciągnięcie po
mocy obcej. W tym celu układają się Zarządy poszczegól
nych dyrekcji kolejowych z publicznemi i prywatnemi zakła
dami .pogotowi lekarskich, szpitalami, strażami pożarnymi, po
siadaczami samochodów i t. p. Duże znaczenie posiada współ
działanie państwowej poczty. Obowiązana jest ona po otrzy
maniu zawiadomienia o wypadku kolejowym, niezwłocznie 
powiadomić o tern lekarzy, szpitale, sanitarjuszy, straże po
żarne i policję i postawić do dyspozycji kolei własne samo
chody dla przewiezienia rannych. Tak samo zatrudnione są 
llnje telefoniczne. 

Obok personelu robotniczego stoi materjał ratowniczy. 
1. Pakiet opatrunkowy składa się z: dużego i małego 

bandażu, 1 środka tamującego i plastra znieczulającego. 

2. Szafki ratownicze umieszczone w korytarzach wszyst
kich wagonów, zawierają: środki opatrunkowe, łubki, jodynę, 

3. Skrzynki ratownicze duże i małe, zawierają: 
Małe: łubki, opatrunki, nożyczki, szczotki, lekarstwa nie

zbędne I t. p. 
Wielkie: to samo w większych ilościach, nadto osobny 

dział do użytku tylko lekarzy, z niezbędnymi instrumentami, 
szprycami i t. p. 

Wszystkie pociągi, stacje 3 i 4 klasy są zaopatrzone 
w mniejsze skrzynki. Na stacjach 1 I 2 klasy, w warszta
tach i we wszystkich większych miejscach pracy znajdują się 
większe skrzynki ratownicze. 

4. Nosze znajdują się na wszystkich stacjach I więk
szych miejscach pracy, również w wagonach sanitarnych. 
Ostatnio, na skutek alarmów prasy, zaopatrzono w nosze i nie
które środki znieczulające i usypiające wszystkie pociągi oso
bowe. Również zwiększono ilość noszy w wagonach robotni
czych, w których u.mieszczono po 4 przenośne łóżka i 16 noszy. 

5. Pokoje opatrunkowe znajdują się na wszystkich 
większych stacjach I głównych warsztatach, gdzie zachodzi 
tego potrzeba. Są one zaopatrzone we wszystkie potrzebne 
środki opatrunkowe i obsługiwane przez Czerwony Krzyż lub 
własny wyćwiczony personel sanitarny. 

6. Wagony sanitarne urządzone są dla dokonywania 
operacji, aczkolwiek tylko rzadko zachodzi potrzeba uciekania 
się do tego, ponieważ zasadą ratownictwa kolei niemieckich 
jest jak najprędsze doniesienie rannego do kliniki lub szpitala. 
Prędkie opatrzenie ran, ujęcię w łubki złamanych kości, zata
mowanie krwotoków, zastrzyk! uspakajające ból - oto działal

ność lekarzy kolejowych podczas wypadków, a nie dokony
wanie operacji. I dlatego ciężki nieruchomy słół operacyjny 
w wagonach ratowniczych musiał ustąpić miejsca lekkiemu 
stołowi opatrunkowemu. 

Wagon ratowniczy dzieli się na działy: lekarza, cho
rych, narzędziowy, umywalnia i klozet. Według nowych wy
magań wagony sanitarne winny być 3 osiowe. 

Dotychczasowe wagony 2 osiowe wobec dużych szyb
kości pociągów ratowniczych nie powinny być stosowane. 

Wagonów sanitarnych dotychczas posiadają koleje nie
mieckie 123 po 1 na każde ' 450 km. Wagony te prócz 
urządzenia do ogrzewania parowego zaopatrzone są we własne 
piece, a drzwi mają tak urządzone by można było łatwo 
wnieść rannego. 

Oświetlenie elektryczne a jako pomocnicze-spirytusowe. 
Gaz zarówno do oświetlenia jak do ogrzewania jest wy
kluczony. 

Dla nagrzewania wody i do sterelizacji używa się pary. 
Sterelizator na 6 litrów jest tak urządzony, że już po 4 mi
nutach woda się gotuje. Gdy niema pary zastępuje się ją 

nagrzewaniem na ogniu spirytusowym. Podłoga wagonu wy
słana linoleum. Wszelkie dywany są wykluczone. Oddziały 
lekarski i chorych ze względów higienicznych utrzymane są 

całe w kolorze białym. 
Oddział chorych posiada 4 nosze dobrze zaopatrzone 

w matera-.:e ne sprężynach i 4 posłania górne. Dalsze 6 noszy 
umieszcza się przy Ścianie .;zczytowej wagonu, a inne 4 pod
wieszone są na ścianach poprzecznych. Ponadto są specjalne 
nosze do siedzenia dla rannych w głowę. 

W oddziale kąpielowym i klozecie znajdujemy najnowsze 
urządzenia hygieniczne. 

Wagon sanitarny, wstawiany jest do pociągu ratownicze
go, który musi wyruszyć po 15 minutach od chwili otrzymania 
zawiadomienia o wypadku, co było sprawdzone podczas prób
nych alarmów. Zarząd kolejowy najmniej raz do roku robi 
podo~ną próbę z każdym wagonem sanitarnym. Alarm podaje 
stacja, na której_ nie stoi wagon sanitarny. Alarm odbywa się 
następ.: Dyrekcja poleca stacji podać fikcyjny wypadek: „Po
ciąg Nr. 530 między A i B z powodu pęknięcia szyn wykoleił 
się. Są zabici i ranni. Tor zatarasowany". Podobna treść 
podawana jest zawiadowcy stacji przez urzędnika Dyrekcji po 
odejściu pociągu w zapieczętowanej kopercie, którą trzeba za
raz otworzyć, podać wiadomość i zarządzić wszystko tak, jak 
gdyby wypadek rzeczywiście nastąpił. Po otrzymaniu mel
dunku na stacji umieszczenia wagonu sanitarnego, winno na
stąpić pełne sformowanie pociągu ratowniczego według ułożo -
nego porządku z pełną obsługą personelu ratowniczego. 

Zarządzający ratunkiem lekarz po przybyciu na miejsce 
domniemanego wypadku, zarządza wszystkie czynności przewi
dywane w razie wypadku faktycznego z przynoszeniem ran
nych i t. p., a po ukończeniu alarmu wagon wraca do swego 
miejsca stacjonowania. 

Z powyższego widać, że Zarząd kolei niemieckich nie 
szczędzi kosztów, trudów I ofiar by ratownictwo na kolejach 
postawić na należytym stopniu doskonałości. Zarząd kolejowy 
chce przyciągnąć do tego działu cały_ personel kolejowy oraz 
zakłady publiczne I prywatne w najszerszym zakresie. 
(D. Reichsbahn J\fl 5129). W. G. 
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Przegląd 
. 

p IS m. 
Organizacja Zarządu kolei Jugosłowiańskich. 

Kolejami państwoweml królestwa Serbów, Chorwatów 
i Słoweńców zarządza Generalna Dyrekcja, na której czele 
stoi Generalny Dyrektor i jego zastępca. 

Generalna Dyrekcja dzieli się na ośm Wydziałów: 
1) utrzymania kolei 2) mechaniczny I materjałów, 3) ruchowy, 
4) zakupów, 5) finansowy, 6) administracyjno-prawny, 7) prze
wozowy, 8) dochodów. 

Generalnej Dyrekcji podlega pięć Dyrekcji w Belgradzie, 
Zagrzebiu, Lublanie, Sarajewie i Subotlce. Dyrekcja w Bel
gradzie obejmuje koleje dawnego królestwa serbskiego wraz 
z Macedonją i kilkoma llnjaml między Dunajem I Sawą. 

Sąsiadujące na północo-wschodzie łlnje byłych węgierskich 

kolei państwowych podlegają Dyrekcji w Subotlce. Sąsiednie 
normalno.towarowe llnje zachodnie byłej sieci austryjacko
węglerskiej dzielą się między Dyrekcje w Zagrzebiu (część 
wschodnia I Dalmacja) I w Lublanie (część zachodnia). Dy
rekcja w Sarajewie obejmuje sieć byłych bośniacko-hercogo
wlńsklch kolei krajowych. 

Do sieci Dyrekcji w Lublanie należą także linje byłej 
austryjacklej kolei południowej, o ile leżą na terytorjum 
królestwa. 

Dyrekcje zarządzają kolejami o ośmiu Oddziałach odpo
wiadających pod względem zakresu działania Oddziałom Ge
neralnej Dyrekcji. 
( Archiw f. E. W. zesz. 1 z r. 1.929). 

Bibl o g r a f j a. 
Mapa poglądowa przewozu węgla na P. K. P. 

w r. 1927. 
Do Redakcji naszej nadesłano egzemplarz mapy, zatytu

łowanej: „Produkcja, zużycie i wywóz węgla kamiennego 
w Polsce" a opracowanej i wydanej przez Inż. Z. Dunin-Mar
cinkiewicza. Mapa ta przygotowana została jako pierwszy 
arkusz obszerniejszego wydawnictwa, rozpoczętego za okres 
przewozów kilku artykułów masowych jeszcze w roku 1926. 

Za podstawę źródłową tej pracy autor użył przede
wszystkiem dane szczegółowe, zawarte w Roczniku Statystycz
nym przewozu towarów na P. K. P., wydawanym przez Biuro 
Statystyczne przy Ministerstwie Komunikacji, oraz w pewnym 
zakresie dane, publikowane przez „Przegląd Górniczo-Hutniczy•. 

Drogą mozolnego zestawienia szczegółowych pozycyj, 
czerpanych z powyższych źródeł Inżynier Marcinkiewicz uło
żył dwubarwny wykres, obejmujący w skali proporcjonalnej: 
produkcję węgla w trzech zagłębiach naszych, Ilości węgla prze
wiezionego na poszczególnych szlakach kolejowych z uwzględ
nieniem pochodzenia transportu z każdego zagłębia oddzielnie, 
wreszcie spożycie węgla w województwach I ważniejszych 
skupieniach z takimże uwzględnieniem pochodzenia. Nadto 
w wykresie tym odcina się wyraźnie wywóz naszej produkcji 
węglowej zagranicę przez porty i drogą lądową również ze 
wskazaniem okręgu pochodzenia. Dział ten uzupełniają wy
kresy porównawcze państw, importujących nasz węgiel. Wkrótce 
ukazać się mają dalsze arkusze tego wydawnictwa, w których 
autor I wydawca zamierza zobrazować schematycznie przewóz 
produktów naftowych, eksport drzewa i t. p. 

Podjętą przez Inż. Marcinkiewicza pracę uważamy za 
bardzo pożyteczną, szczególnie do użytku niefachowców, którzy 
na podstawie wykresów schematycznych daleko szybciej I ła
twiej orjentować się będą mogli co do zasadniczych kwestji, 
wiążących się z produkcją i zbytem danego artykułu, niż drogą 
mozolnego zagłębiania się w szczegółowe dane liczbowe urzędo
wych wydawnictw. 

Mapa Inż. Marcinkiewicza oddawać może rzetelne usługi 
wszędzie, gdzie poglądowe przedstawienie stanu rzeczy wy-

Wydawca: Związek Polskich Inżynierów Kolejowych. 

starcza jako ilustracja danego przedmiotu badań lub nauczania 
I z tego też względu wydawnictwo to z pożytkiem wykorzysta
ne być może przez Instytucje szkolne różnych typów. 

Schematy Inż. Marcinkiewicza nasuwają jednak kilka 
uwag Innego rodzaju. 

Zgadzamy się przedewszystklem, że podjęte, jako impre
za prywatna, wydawnictwo nie powinno należeć do zakresu 
urzędowych wydawnictw Mlnlsterjalnych, gdyż nie przedstawia 
ono wartości przy fachowych studjach natury eksploatacyjnej. 

Natomiast chętnie widzielibyśmy wydane w opracowaniu 
Mlnisterjum graficzne zestawienia pracy przewozowej na po
szczególnych odcinkach każdej Dyrekcji w szczególności, wy
rażone w Ilości przebiegu wagonów na tych odcinkach w obu 
kierunkach. 

Przygotowanie takich map nie nlestręcza, jak sądzimy, 
zbytnich trudności i kosztów, posiada zaś poważne znaczenie 
przy rozpatrywaniu wielu zagadnień z dziedziny budżetowania, 
eksploatacji i projektowania budowy nowych łlnjl kolejowych. 

J. s. 

Inż: M. Furgang: Samoczynny szybko działający 
Hamulec Knorra, konstrukcja, działanie, obsługa. Kraków, 
nakład własny, 1929. - 86 stronic z 36 rysunkami w tekście 
i 1 tablica. 

Praca ta, uzupełniając literaturę techniczną odnośnie do 
hamulców zespolonych, przyczyni się niewątpliwie do rozszerze
nia wiadomości wśród pracowników kolejowych o hamulcach 
zespolonych, o co autorowi, jak wynika z przedmowy, przede
wszystkiem chodzi. 

Dziełko jest napisane bardzo treściwie, wydane starannie, 
zaś rysunki w tekście, jak również tablica, przedstawiająca 

szemat połączeń, wykonane są wzorowo i ułatwiają niezmier
nie przedmiot. 

Jest to pierwsza rzecz tego rodzaju w piśmiennictwie 
polskiem. inż. A. W. Kruger 

Redaktor odpowiedzialny: Inż. A. Pawłowski. 

W Dyrekcji Kolei Państ\vowych w Krakowie wakują posady 

i n i w n ie r 6 w mechaników i i n i w n ie r 6 w elektrotechników 
Udokumentowane podania wnosić należy pod adresem: Dyrekcja Kolei Państwowych w Krakowie. 
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Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Rada Główna Z. P. I. K. 

W dn. 22 marca o godz. 10 rano w sali Stowarzyszenia 
Techników w Warszawie rozpoczęła swe obrady Rada Głów
na Z. P. I. K. Obrady zagaił prezes Zarządu Głównego Związ
ku, inż. W. Gąssowski, zaznaczając że w roku bieżącym Xll 
posiedzenie Rady Gł. zbiega się z dziesiątą rocznicą założe

nia Związku, który to obchód zdecydowano przesunąć n~ do
roczny Zjazd Inżynierów Kolejowych, który ma się odbyc we 
wrześniu r. b. w Poznaniu. 

W przeglądzie prac Związku prezes Zarządu podkreśla, 
że wysiłki Związku, zgodnie z założeniem statutu Związku, 
były skierowane w ubiegłym dziesięcioleciu przedewszystkiem 
w kierunku podniesienia sprawności kolei, ich organizacji i za
pewnienia Kolejom Polskim sił fachowych. To ostatnie zada
nie trafiało na nader duże trudności w nizkiem uposażeniu 
Inżynierów kolejowych, powodującem niechęć młodych Inży
nierów poświęcania si~ służbie na kolejach oraz ucieczki star
szych Inżynierów do przemysłu prywatnego. 

Wzywając ogół członków Związku niezrażania się prze
ciwnościami I wytrwania na zajętym stanowisku dla dobra ko
lejnictwa polskiego I Ojczyzny, otworzył Xll posiedzenie Rady 
Związku. Na przewodniczącego Rady powołano inż. Wł. Os
trowskiego z Wilna (dawn. ze Stanisławowa), na zastępców 
inż. Inż. S. Bandrowskiego z Krakowa i E. Peczkie z Katowic, 
wreszcie na sekretarzy inż.: Z. Hrebnicklego i W. Lebiedzińskiego. 

Po wysłuchaniu sprawozdania Zarządu Gł. za r. 1928 
i sprawozdania wydawnictwa .Inżynier Kolejowy", Rada przy
jęła te sprawozdania do wiadomości zatwierdzającej. Następ

nie uchwalono wniosek w sprawie składki na budowę lokalu 
Związkowego, w wysokości 2 zł. miesięcznie oraz przyjęto 
i zatwierdzono preliminarze budżetowe na 1929 r. 

Z kolei Rada przystąpiła do rozpatrzenia wniosków w spra
wie naprawy kolejnictwa. Wnioski te po wyczerpującej dys
kusji I rozpatrzeniu następnie w specjalnej komisji przyjęto 

w trzeciem dniu obrad Rady. 
Rada dokonała wyborów do Zarządu Głównego Związku 

na r. 1929, powołując na prezesa Związku inż . W. Gąssow
skiego, na zastępców prezesa inż.: J. Eberhardta I M. Kaczo
rowskiego, na członków Zarządu inż . : 8. Hummla, S. Koło
myjskiego, L. Paszkiewicza, E. Raabego, W. Ulatowskiego 
i R. Wisznickiego oraz na zastępców: J. Barszczewskiego, C. 
Filemonowicza I B. Holca. Na członków Gł. Komisji Rewi
zyjnej Inż.; K. Izdebskiego, J. Jędrzejaka i A. Kraczklewlcza. 

W dn. 23 marca o godz. 9-ej rano odbyło się w ko
ściele Pobernadyńsklm Nabożeństwo żałobne za dusze człon
ków Związku zmarłych w ubiegłym dziesięcioleciu, które zgro
madziło prócz członków Rady_ wielu miejscowych inżynierów, 
ich rodziny oraz rodziny zmarłych. 

W tym samym dniu delegacja Rady udała się do Pana 
Ministra Komunikacji , któremu przedstawiła sprawę wypłaty 

dodatków budowlanych, sprawę mieszkań dla Inżynierów llnjo
wych w Dyrekcjach Małopolskich, wreszcie sprawę konieczno
ści obsadzenia wakujących stanowisk kierowniczych. Pan Mi
nister przyobiecał zbadanie tych spraw i zadość uczynienie 
w granicach możliwych. Na konferencji z p. Dyrektorem inż. 
Ciechanowieckim, delegaci wyjaśnili szereg spraw związanych 
z obsadzeniem stanowisk, ze sprawami mieazkanloweml I t. p. 

Wśród szergu wniosków Rada uchwaliła by w sprawach 
osobistych, członkowie Zwlazku przedewszystklem starali się 
otrzymać Ich załatwienie na miejscu za pośrednictwem Zarzą
dów Kół miejscowych i tylko wrazie konieczności za pośrednic
twem tych Zarządów kierowali sprawy do Zarządu Głównego. 

Wychodząc z założenia, że kierownicy W-łów winni być 
dostetecznle obeznani z personelem na llnji, że mogą to osiąg
nąć jedynie przez osobiste częstsze wyjazdy, Rada poleciła 
Zarządowi Głównemu przedstawienie tej sprawy w Minister
stwie celem ustanowienia stałych ryczałtów na wyjazdy jak 
również podniesienie wysokości ryczałtow dla Naczelników 
I Kontrolerów Oddziałowych. 

Wreszcie przeka7.ano Zarządowi Gł. szereg wniosków 
wolnych dla rozpatrzenia I opracowania. Posiedzenfe Rady za
kończyło przemówienie przewodnlcząćego kol. Ostrowskiego, 

który podkreślając, że cały tok obrad Rady był owiany troską 
o kolejnictwo polskie, wysnuwa wniosek, że przy zgodne) 
pracy członków Związku należy z wiarą patrzeć w przyszłośc 
prac podejmowanych przez Związek. 

Uchwały Xll- go Zjazdu delegatów do. Rady 
Głównej Związku Polsk. Inżynierów Kolejowych 

dn. 22 - 24 marca 1929 r. w sprawie aktualnych 
zagadnień kolejnictwa polskiego i polepszenia bytu 

inżynie rów kolejowych. 
Zakończony okres I-go dziesi ęciolecia Polskich Kolei 

Państwowych daje Związkowi szczególny powód do spoj rzenia 
wstecz na dokonane w ciągu tego okresu dzieło odbudowy 
i rozwoju kolejnictwa Polskiego I związanej z nimi pracy 
inżyniera kolejowego, jak również rzucenia okiem na przyszłe 
zadania i cele Związku, jakc ośrodka tej pracy i życia zawo
dowego inżyniera kolejowego. 

W obliczu dokonanej już wysiłki em wszystkich polskich 
kolejarzy wogóle, a inżyniera kolejowego w szczególności, 
pracy nad stworzeniem I rozwojem kolejnictwa polskiego, 
Związek Polskich Inżynierów Kolejowych stwierdza: 

1. Że tworzenie i pełny chluby dla Państwowości na
szej rozwój kolejnictwa polskiego dały się uskutecznić jednością 
pracy umysłu i rąk wszystkich warstw kolejarzy. 

2. Że do tej jedności Związek Polski ch I nżynierów Ko
lejowych dążył i dążyć będzie na przyszłość, współdziałając 
ze wszystkimi warstwami kolejoweml, stojące mi na gruncie 
państwowo-twórczej pracy w kolejnictwie. 

3. Ze w usprawnieniu kole jnictwa polskiego i jego uni
fikacji w trzech Zjednoczonych dzielnicach Polski, Związek 
Polskich Inżynierów Kole jowych, jako ciało zbiorowe oraz przez 
prace indywidualne swych członków, odegrał wybitną rolę. 

4. Że ubiegły okres był okresem gruntownej konsolidacji 
Związku, który obecnie liczy ponad 900 członków, jednocząc 
niemal wszystkich inżynierów pracujących w kolejnictwie. 

5. Że przez zorganizowanie Wszech polskich Zjazdów 
inżynierów kolejowych Związek przyczynił się do rozwiązania 
wielu aktualnych zadań kolejnictwa I stopniowego złagodzenia 
różnic i u~rzedzeń dzielnlcow,Ych. 

6. Ze przez założenia własnego organu prasy w po
staci miesięcznika „inżynier Kolejowy", Związek dał podsta
wy do utrzymania polskiej wiedzy kolejowej na wyżynach 
współczesności, przysparzając polskiej prasie technicznej jeden 
z najpoważni ejszych organów. 

Konstatując dodatnie wyniki pracy zbiorowej wszystkich 
stowarzyszonych w Związku członków jego za okres ubiegłego 
dziesięciolecia Polskich Kolei Państwowych, pracy dokonywa
nej w niezwykle trudnych dla Państwa i kolejnictwa warun
kach ekonomicznych i społecznych, pracy zdążającej wytrwale 
do określonego Statutem Związku zadania podniesienia i utrzy
mania sprawności Polskich Kolei na najwyższym poziomie 
Rada Główna Związku zazrracza, że kolejnictwo Polskie mimo 
znacznej poprawy, nie wyszło jeszcze z okresu orga nizacyjnego, 
co budzi pewien nie13okój, wobec braku w tym kierunku zde
cydowanej przewodniej myśli państwowej. 

Majac powyższe na uwadze I nawiązując do swych 
poprzednich uchwał, Rada Główna Związku Polskich Inżynie
rów Kolejowych stwlerzdza. 

A. W sprawie aktualnych zagadnień ~olejnictwa polskiego. 

1. Ustawa o utworzeniu Ministerstwa Komunikacji nie 
została wcielona w życie. Nlezbędnem jest przyspieszyć osta
teczną organizację Ministerstwa i ustalić jego statut. 

2. Funkcje Ministerstwa Komunikacji nie powinny wy
kraczać poza sferę spraw zasadniczych, wynikaj ących z tytułu 
naczelnego kierownictwa I zwierzchniego nadzoru, z pozosta• 
wleniem możliwie szerokiej kompetencji Dyrekcjom. Nadmierna 
centralizacja, krępująca Dyrekcje, zabija samodzielność i inicja
tywę czynników kierowniczych, zaś zbyt biurokratyczne prowa
dzenie spraw nie daje się pogodzić, z racjonalnego zasadami 
prowadzenia wielkich przedsiębiorstw. 
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3. Koniecznością jest oparcie całej gospodarki kolejowej 
na zasadach przedsiębiorstwa przemysłowo-handlowego. Na
czelne władze kolejowe winny posiadać zupełną samodzielność 
w wykonaniu budżetu w granicach, ustalonyeh przez ciała usta
wodawcze. Wkraczanie czynników niekompetentnych, lub zgoła 
niepowołanych i nieodpowiedzialnych za stan kolejnictwa I wyni
ki eksploatacji, ViYWiera wpływ ujemny na gospodarkę kolejową. 

4. Należy wzmóc prace organizacyjne Ministerstwa Ko
munikacji w celu prędszego uporządkowania ustawodawstwa 
kolejowego, wydania brakujących i udoskonalenia istniejących 
przepisów, instrukcji służbowych i regulaminów. Oszczędzanie 
śrogków, niezbędnych na wykonanie prac tego rodzaju, nie 
tylko wpływa ujemnie na podniesienie,sprawnoścl naszych kolei, 
lecz w wielu wypadkach uniemożliwia osiągnięcie donioślej 
szych oszczędności. 

5. Celem uproszczenia trybu urzędowania oraz rachun·· 
kowoćci na kolejach winny być zastosowane w szerszym za
kresie zasady naukowej organizacji, niż to obecnie ma miejsce. 

6. Należy w najkrótszym czasie przez wydanie odnośnych 
ustaw unormować stosunek służbowy pracowników kolejowych. 

7. Obowiązująca obecnie ustawa uposażeniowa posia
dająca znaczne braki w zastosowaniu do pracowników kolejo
wych, powinna być w możliwie krótkim przeciągu czasu zmie
niona, przyczem skala uposażeń winna otrzymać należytą roz
piętość, odpowiadającą normom, przyjętym w dobrze prowa
dzonych Instytucjach, a wynagrodzenie odpowiadać winno wa
runkom pracy i zakresowi odpowiedzialności poszczególnych 
grup pracowników. 

8. Premje I wszelkiego rodzaju wynagrodzenia za do
datnie wyniki są poważnym środkiem zainteresowania perso
nelu w wydajności pracy i oszczędności w wydatkach. Winny 
one być jaknajszerzej stosowane i obejmować nietylko pra
cowników służby llnjowej, lecz i pracowników urzędów cen
tralnych. Również winny być wypłacane dodatki funkcyjne, 
oraz wynagrodzenia dodatkowe za czynności, nie wchodzące 
w zakres normalnych obowiązków pracowników. Utworzenie 
stałego dodatku za studja akademickie, wliczonego do emery
tury, przyczyniłoby się do zachęcenia młodych sił Inżynier
skich do poświęcania się służbie na kolejach. 

9. Należy przeprowadzić rewizję współczynników pracy, 
wprowadzonych w 1920 roJrn na przeciąg 6-clu miesięcy I do 
obecnego czasu nie rewidowanych. 

10. W celu ukrócenia nadużyć i zapobieżenia rozprzę
żeniu się stosunków służbowych 'na kolejach, niezbędne;n jest 
podniesienie autorytetu władz kierowniczych, przez rewizję prze
pisów stosowania kar administracyjnych I dyscyplinarnych oraz 
uproszczenia i przyśpieszenia procedury sądów dyscyplinarnych. 

11. By nie obniżyć sprawności naszych kolei i dosto
sować je do wzmagającego się ruchu przewozowego na kole
jach, należy ustalić program inwestycyjny i dokładać wszel
kich starań do konsekwentnego jego wykonania, niezależnie 
od chwilowych nakazów oszczędnościowych. Zaniechanie ko
niecznych Inwestycji będzie stanowiło przeszkodę ku dalszemu 
rozwojowi życia ekonomicznego Państwa. 

·12. W celu zaradzenia nędzy mieszkaniowej, koniecz
nem jest podjęcie przez Rząd akcji, zmierzającej do przyjścia 
z pomocą Inicjatywie spółdzielczej zrzeszeń kolejowych i po
szczególnych jednostek, pragnących zdobyć własny dach nad głową. 

B. W sprawie polepszenia bytu znżynier·6w kol~iowych. 

Rada Główna stwerdzając, 
1) że ogół Inżynierów kolejowych ponosił i ponosi wsku

tek wadliwej ustawy uposażeniowej, ciężkie ofiary materjalne 
na rzecz Państwa w daleko wyższym stopniu, aniżeli Inni 
pracownicy kolejowi; 

2) że miarodajne czynniki rządowe, rozumiejąc koniecz
ność zapewnienia sferom kierowniczym na kolejach względ
nego zabezpieczenia bytu, nie wyzyskały jednak dotychczas 
ustawy uposażeniowej w tym kierunku, uznaje w tych warun
kach za konieczne prowadzenie w dalszym ciągu nieustannych 
starań ku wzmocnieniu pozycji służbowej i materjalnej Inżynie
rów kolejowych; - uważa również za konieczne przeciwdziałać 
często obserwowanym dążeniom do obniżenia roli kierowniczej, 
jaka z tytułu przygotowania właściwego przypada inżynierom 
na niwie kolejnictwa. 

Wydawca: Związek Polskich Inżynier6w Kolejowych. 

Rada Główna poczuwa się do obowiązku podkreślenia 
nie po raz pierwszy, Iż dalsze lekceważenie w sposób dotąd 
praktykowany roli inteligencji zawodowej w slubie państwowej, 
dobitie ujawniające się w braku z pośród młodych inżynierów 
kandydatów do służby kolejowej, godzi nletylko w interesy tej 
warstwy, len nie w mniejszym stopniu zagraża interesom sa
mego Państwa. 

Warszawa, dnia 24. 1!1 - 1929 roku, 

Pr zet ar g. 
Dyrekcja Kolei Państwowych w Warszawie w dniu 15. IV. 1929 r. 

ogłasza przetarg na dostawę: 
1) jednorazową: kg 1760 śrub żel. nieobtacz. z ró:tn. głów. w szt., 

60 latarń do zamkn. toru sygn. 9 i 10, - 70 do wykolejnic praw. i lew., 
120 do slup. 4-o kątn. naft„ 78 tarcz sygn. rys. MK Kt 24 fig. 6, 100 
okrąg!. po SO dla sygn. N! 3 i 12, 50 prostek, sygn. 11-a, 20 latarń 4-o 
kątn. wskazn. M 5, 150 stołów dęb., 2SO krzeseł dęb., 350 ławek dęb. 
dla sal pasaż., 1.100.000 cegły maszyn„ 100.000 licówki, 600 kg trawy 
morsk. drobnowlókn., 135 cęgów plask. 6" i 811 szczęk. dobrze utward., 
1190 kluczy kuto-prasow. stal. kalibrow. i kartow. 3/ 8" x 5/ 1/', 

3/8" X 7/ 16", 

3ts" X 1/ 2.'' ' /2" X 51,", 51s" X ' '/'. •1;1 X 7//1, 7//1 X l", 1" X '!.''. w roik. 
2.SOO papy dach. 

2) roczną: w szt.: 5000 puszek owaln. karbid. 1 
2 kg z bial. blachy 

ang. 0,5 mm, 4000 j. w. okrągł. 4112 kg, 600 ogniw such. 32 X 32 X 73 mm 
pojemn. 5 - 8 amp. t godz, 600 j w. 40 X 40 X llO mm pojemn . 10 
amp„godz„ 600 j. w. 57 X 57 X 110 mm poj. 12 - 15 amp./godz., 2S.OOO 
j w. 75 X 75 X 170 mm poj. 35 a.lgodz., 300 sucho - mokr. 55 X 55 X 110 
mm poj. 20 a./godz., 3000 j. w 75 X 75 X 170 mm poj. 35 a.lgodz„ 800 
komi. ogniw Leclanche'a o wym szkła 85 X 175 mm poj. 40 amp /godz„ 
1300 cynków L. 160 ~ 315 mm gr. blachy 1,5 mm, 1300 woreczków wę
glow. 80 X 150 mm poj. 80 a.lgodz., 460 latarń pociąg. doin. rys. N! 1020, 
400 latarek sygn. naft. rys. MK, Kt 24 fig 4. 

Na ilości wyszczególnione w poz. 2-ej z tolerancją na plus i mi
nus 20~ Dyrekcja zawrze umowę roczną, względnie na połowę wykaza
nych ilości półroczną, z prawem przedłużenia w razie obustronnej zgody 
na dalsze 6 miesięcy. Oferty składać należy do godz. 15,30 do dnia 15 
kwietnia 1929 r, do skrzynki znajdującej się w korytarzu biura W-lu Za
sobów Al. jerozolimskie M 1I 3. Otwarcie ofert nastąpi w Saii Posie
dzeń Dyrekcji dnia następnego o dodz. 9-ej. Wzory, wykazy i rysunki 
są do obejrzenia w Wydziale Zasobów w dni powszednie od 10 do 12. 
Szczegóły dotyczące. składania ofert, ogłoszone zostały w Monitorze Pol
skim ~ 37 z dn. 14 . li 1929 r.; ogólne przepisy o przetargach i dosta
wach na P. K P. są do nabycia w Wydziale Zasobów pokój N! 10 za 
op1atą 1 złotego znaczkami pocztowemi - warunki techniczne na poszcze
gólne materjaly - po SO groszy za egzemplarz. 

OGŁOSZENIE 

Rozstrzygnięcie konkursu architektonicznego. 
Zarząd Budowy Kolei Państwowych Herby - Ino

wrocław I Bydgoszcz - Gdynia ninlejszem podaje do 
wiadomości osób zainteresowanych, że konkurs na pro
jekt typowego dworca na małych stacjach ogłoszony 

w sierpniu r. ub. został rozstrzygnięty w dniu 23 lu
tego r. b. 

Specjalna Komisja wyznaczona przez Ministerstwo 
Komunikacji nagrodziła następujące prace: 

Nagroda I-a godło . Proszę wysiadać" - autorzy 
por. T. Kosicki i arch. B. Nowak z Dęblina. 

Nagroda 2-a godło + 1 -L I •+ -autor 

arch. F. Markowski ze Lwowa. 
Nagroda 3-a godło .Czarny trójkąt• autor arch. 

T. Pisiewicz i A. Krzywobłocki ze Lwowa. 
Autorzy prac nienagrodzonych winni zgodnie z p. 9 

„ Warunków Konkursu" odebrać w Zarządzie Budowy 
w terminie 2-mieslęcznym od daty nlniajszego ogłosze

nia swoje prace, lub też zakomunikować Zarządowi Bu
dowy adresy, pod któremi prace te mają być im odesła
ne. Po upływie tego terminu prace nieodebrane prze
przechodzą na własność Zarządu Budowy. 

Dyrektor Zarządu: 
( - ) J. Nowkuński 

inżynier 

Redaktor: Inż. W. Gąssowski. 
Zakł. Graf. B. Wierzbicki i S-lca, w Warsza wie. 
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