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Wielkie Zagtebie Polskie wobec przysztych
inwestycyj kolejowych.
Inz, G. Sippko.

rojekt Europejskiej Unji Celnej jest oparty na teoretycz-

nem zatozeniu, Ze odrebne obszary wytwarzajaco-spo-

zywajace maja staé sie panstwami przyszioSci. W myél
tego zatozenia:

a) naturalne osrodki wytwarzajace mialyby uzyskaé zna-
czenie dotychezasowych stolic panstwowych, za$

b) ich naturalne rynki zbytu, czyli ich obszary spozywa-
jace miatyby zastapi¢ dotychczasowy podzial wedlug panstw
i granic celnych.

Z punktu widzenia dotychczasowych systeméw gospo-
darczych i dotychczasowych stosunkéw przemyslowych jest to
poglad tak dalece rewolucyjny, Zze nawet trudnem byloby prze-
widzie¢ wszystkie jego mozliwosci i skutki.

Przemyst gdérniczo-hutniczy jest w tem wyjatkowo szczesli-
wem polozeniu, ze jego powstanie, rozwéj i mozliwosci ro-
zwojowe sa SciSle uwarunkowane przez stosunki geograficzne,
a mianowicie przez geograficzny uklad przedewszystkiem za-
gtebi weglowych i poza tem zaglebi rudnych.

Zagtebia weglowe sz obecnie podstaws catego naszego
zycia gospodarczego, calej naszej kultury materjalnej, podsta-
wa naszego przemystu i naszej techniki. Sg one Zrédiem pod-
stawowego opatu, czyli Zrédlem ciepta i energji motorycznej.
Jezeli wieec mozemy nazwaé zaglebia weglowe centralam?
cieplnemi, to mozemy réwniez nazwac koleje systemem arter-
Jalmym, roznoszacym to cieplo. Jezeli wiec dotychczas system
gwiazdowy sieci kolejowej obowigzywal w stosunku do sto-
lic, to teraz coraz wiecej obowiqzuje ¢ bedzie jeszcze wiece)
obowiqzywaé w stosunkw do zaglebi weglowych, jako o$rod-
kdw wytwarzajacych.

Poza weglem zaglebia weglowe sa zrédiami jeszcze dru-
giego podstawowego pierwiastka naszej cywilizacji czyli ze-
laza. Oddawna minely te czasy, kiedy wytwércami zelaza by-
ty zagiebia rudy, — pracowalo si¢ wtedy na weglu drzew-
nym. Swiat byl stabo zaludniony, laséw wszedzie bylo duzo,
zapotrzebowania zelaza byly wzglednie mate. Obecnie stosun-
ki 'sie zmienily, — ludno§¢ wzrosta, lasy wytrzebiono, zapo-
trzebowania zelaza wzrosty kolosalnie i musimy wytwarzac
zelazo na koksie, czyli przy pomocy wegla kamiennego.

Zestawienie ponizsze podaje charakterystyczny stosunek
spozywanego wegla do spozywanej rudy zelaznej:

a) Wielkie piece, — wytopienie 50 kg. su-
réwki zeliwnej przy zuzyciu 200°/,, czyli 100 kg.
rudy zelaznej 1 110°/,, czyli 55 kg. koksu dla wy-
palenia ktérego potrzeba wegla kamiennego .

b) Stalownia Siemiens-Martina, — wytopie-
nie 125 kg. stali przy uzywaniu 40°/,, czyli 50 kag.
swiezej suréwki zeliwnej i 60°;, czyli 75 kg. zlo-
mu stalowego oraz przy spaleniu 30°/, wegla ka-
i ennegoipezylbinl S s UL SRR I SR T T

c) Walcownia,—przewalcowanie 125 kg. stali
z obcigciem 20%,, czyli 25 kg. koficéw wadliwych
do zlomu oraz przy spaleniu 209, wegla kamien-
nego czyli T gy 25,0 kag.
140,5 kg,

Zuzywamy prze-

78,0 kg.

37,5 kq.

3 Razem

Dla wytworzenia wiec 100 kg. stali
cigtnie:

rudy zelaznej okoto 100 kg. i
wegla kamiennego okolo 150 kg,

czyli dla wytwarzania stali zuiywamy przecietnie wegla ka-
miennego 1!/, razy wiecej niz rudy zelaznej.

Stosunek powyzszy jest lagodzony przez dwa nastepu-
jace zjawiska:

1) spalanie czadu
zrédla ciepla i1 energji i

2) spalanie gazéw koksowych, jezeli huta stol na tere-
nach weglowych i sama dla siebie wypala koks.

Zjawisko pilerwsze nie wyréwnywa ubocznego zuzycia
wegla kamiennego, ktére dotychczas pomijalem. Na to ubocz-
ne zuzycie wegla skiadaja sie transport kolejowy- wegla, tak
dla transportu samego wegla jak i dla transportu rud, dolo-
mitéw i t. p, materjaléw pomocniczych, jak réwniez i dla tran-
sportu wegla, spozywanego przez ludno§é pracujacg i przez
jej dostawcéw zywnosci, odzienia i t. d. To uboczne zuzycie
wegla rowniez zmusza metalurgje Zzelaza do usadowienia sie
w zaglebiach weglowych, Zjawisko drugie czyli spalanie ga-
zO6w koksowni zaostrza tylko stosunki, zmuszajace metalurgje
zelaza do skupiania sie w zagiebiach weglowych.

wielkopiecowego jako pobocznego
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Dotychczas pomijatem spalanie wegla w przemysle prze-
twarzajgcym stal, jak nprz. w budownictwie réinych maszyn
ciezkich, konstrukcyj mostowych i wszelkich zelaznych paro-

_ ZESTAWIENIE N 2
wydajnos¢ podstawowych o$rodkéw przemyslu gérniczo-hutniczego

wozéw, wagonéw, pomp, zwrotnic, sygnatéw, érub i 't. d. Za Wydoby- Wydo- Wytop
k. S : : Wypa- . Wytop |Wyt
metalurgjg zelazng ten przemyst przetwarzajgcy niemniej wy- 1913 r. ‘;‘:m";:gl-s e lglcdle St il o 21
raznie ciazy ku zaglebiom weglowym i w nich sie usadawia, ¥ tonnach koksu |, "%V | zeliwn, | istali| 39
i = x - y nego zelaznej wego
Takiem zZrédtem energji cieplnej i wytwdrca zelaza dla
ziem polskich jest Wielkie Zaglebie Polskie, lezace na na- w 1000 tonn
szych_ kresach poludniowo-zachodnich. Wielkie Zaglebie Pol- Wielka Brytanja | 292.000 [13.004 | 16.253/10.424 | 7.786 59,1
skie jest oddzielone na zachodzie pasem 60—80 klm. szero- -
kim rolniczego kraju polskiego od jezykowych terenéw nie- .GrupaZanlqlu Dolnago
mieckich, ktére zaczynaja sie dopiero za Opolem za rzeks Renu:
Odra. Na potudnie Wielkie Zaglebie Polskie przekracza gra- Wielkie  Zaglebie
nice jezykowych terenéw polskich i potudniowo-zachodnim i’_’,a_”c“&ko‘Belgi?‘
skrawkiem swoim wkracza pod Ostrawa i Witkowicami na te- g ;
reny jezykowe czeskie. Przed wojna §wiatowa Wielkie Zagle- g‘“’l‘"c Francji 27.520 | 1.802 = 877 1.008| —
bie Polskie bylo podzielone granicami Niemiec, Rosji i Austrji M:esfrji:ht zg.ggg i s L e g
czyli bylo w stanie rozbioréw. Po wojnie Swiatowej stan roz- B chan i e e 2.440 ? iy, - 4 ot k-
bioréw ustal tylko czeSciowo, poniewaz: .
a) Rzeczpospolita Polska otrzymala tylko Okregi Zjed- W. Z. Fr.-Belg. 56,020 | 5.325 150/ 3.362) 3.475| 204,2
noczone, czyli Czestochowski, Tarnowskogdrski, Dabrowski,
Krélewskohucki, Katowicki, Sosnowiecki, Krakowski i Rybnicki. Rudne Zaglebie Lo-
b) Niemcy zachowaly polskie okregi; Staro$laski nad targmisko-Luzemn-
iz A burskie:
rzeka Malgpanwia, Gliwicki i Bytomski.
c) Czechy poza jezykowo-czeskim okregiem Ostrawsko- re“"he'et'M“s’m T = ég'gg 3248 %‘4224 B
Morawskim, otrzymaly polski okreg Karwinski otaryngja . . . — — 1.134 .870| 2.286| —
) Yo €g . Luxemburg . . . — — 7.331] 2.548| 1.336] —
Okreg Saary 12,220 | 1.806%) — 1,371 2.080] —
ZESTAWIENIE N 1 = e e 12220 | 1,806 | 47.964| 11.335 8126 —
Stosunki wydajnosci w Wielkiem Zaglebin Polskiem. Wielkie Zaglgbie
: Niemieckie:
Wg. 1913 r. i I o - R Westfalja 114540 |26.387Y) 411 8209/10.112] —
mienny zeliwna | Siegerland . . . e fa e 1.401 995{ 388 —
Pk AT Wil 1iningy 12 1000 onm W. Z. Niem, 114540 |26387 | 1812 920410500 —
Gérny Slask . 42.390| 2,056| 105 994| 1.433| 169,
Okr. Dabrowski . 6.819] — a11| 420 615 7, Laczna grupa za-
Okr. Krakowski . L9IQNS == e = 15, glebiDolnego Renu | 182.780 |33.,518 | 49.926| 23.901|22.101| 204,2
Ostrawa-Karwina 9.360| 2.425| — 697 799 —
Wielkie Zaglebie
Razem . 60.539, 4.431? a16/ 2.111 2.827: 192 ke Zag%
e . " : Zabér niemiecki . 42.390 2.056 105 994 1.433| 169,4
w %-ach Wielkiego Zaglebia Polskiego Zabér rosyjski . 6.819 = 311 420 615 17,6
Gérny Slask . 70,02| 45,88 25,24| 47,09 50,69| 88,25 Zabér austrjacki . | 11.330 | 2.425%) — 697%)| 779 15,0
Okr. Dabrowski . .| 11,26 — | 74,76 19,89 21,75| 3,96 _ i
Okr. Krakowski . . , , 3,26 — — = = 7,79 W. Z. Polsk. , 60.539 4.481 416 2,111} 2.827( 1920
Ostrawa-Karwina 15,46| 54,12 — 33,02 27,56 — .
| 1 [ Wielkie Zagfﬁbiﬁ
Razem . 100,00 100,00|100,00 100,00" 100,00/ 100,00 Poludn.- Rosyjskie 27.570%)| 3.816%) 6.352 3.098| 3.774| —
Po wielkiej wojnie Swiatowsj w 1000 tonn Pozostala Europa. | 43911 | B.464 36.110[ 7.268| 5.753| 226,6
Slask Opolski, 10.070, 680, — 3s7|. @87 -
Okregi Zjednoczone. AL 1376; at6| 1057 1661 1050 | Europs cata 606,800 |63.283 | 109,057] 46.802] 42 141] 6819
Ostrawa-Karwina 9.360| 2.425f — | 697 779 — 4
: 1 ‘, I W. B. grupy W. Brytanji,
Razem . 60.539| 4.481‘ 416| 2.111; 2.827| 192,04 I. Wielkiego Zagtebia Francusko-Belgijskiego,
‘ II. Wielkiego Zagtebia Niemieckiego,
w 4-ach Wielkiego Zaglebia Polskiego IIl. Wielkiego Zagiebia Polskiego i
Slask Opolski . 16,68/ 1517 — | 1691| 13,69] — I‘V. Wielkiego Zaglgbi? Poiudnlowo-Rosy]§ki§go, czyli
Okregi Zjednoczone, 67,86, 30, 71' 100,00, 50,07| 58,75/ 100,000 Ukrainskiego, branych pojedynczo, przedstawia sie jako wiel-
Ostrawa Karwina 15,46 54 121 \ 3302' 21,56} 1 — koS¢ réwnoznaczna pierwszego rzedu. WielkoS¢ ta jednak
catkowicie maleje, jezeli uwzglednimy mozliwoSci réznych
Razem .. . . . . 100-001 100,00E 100,00, 100,00 100,00’ 100,00] ugrupowar zagiebl konkurujgcych. Chodzi o to, ze podstawo-

Zestawienie Nr. 1 podaje stosunki przedwojenne i obec-
ne — szczegGlowe okreélenia, ‘historje 1 stan obecny, — patrz
w moich pracach, ogloszonych w ,Przegladzie Gérniczo-Hut-
niczym® z 1929 r.*)

Wielkie Zaglebie Polskie w szerequ podstawowych za-
glebi europejskich (patrz zestawienie Nr, 2) — czyli:

*) N 9—10 ,Wielkie Polskie Zaglebie Gérniczo-Hutnicze®,
MNe 15—16 ,Wielkie Polskie Zaglebie w réznych projektach
celnych®,
Ne 21—22 _Wielkie Polskie Zaglebie w przemys$le europejskim
i parstw o$ciennych®,
Ne 23—24 _Wielkie Polskie Zaglebie wobec studjéw wyzszych®.

we europejskle zaglebia weglowe skupity sie w krajach nad-
morskich na obydwdch brzegach La Manche'u w 2-ch duzych
grupach;

W. B. Grupa wyspowa Wielkiej Brytanji i

D. R. Grupa kontynentalna Dolnego Renu.

Na te ostatnia grupe skladajg sie:

I, Wielkie Zagiebie Francusko-Belgijskie wzdluz brze-
gu La Manche'u na zachdd od Renu;

L.-L. Rudne Zagieble Lotaryfisko-Luxemburskie na po-
tudnie od zaglebia ostatniego;

II. Wielkie Zagieble Niemieckie w Renanji — West-
falji nad Renem i na wschéd od Renu.

1) 1912 r,; *) 1914; %) wedlug obliczen.
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Obydwze grupy, — wyspowa i kontynentalna, stanowiq
tqcznie 4/, europejskieqo wydobycia wegla kamiennego ¢ %/,
europejskiego w ytapiania swrdwk: Zeliwnej, czylz sq decydu-
Jacemr dla calej europejskiej wydajnosc: gorniczo- -hutniczej.
W razie wiec stworzenia wspolnej organizacjs skupienia po-
wyzsze bedq mogly opanowad i rzaqdzié cale produkcejq euro-
pejskq,

Widzimy wiec jaskrawy dowéd stusznosci powiedzenia,
ze historja Europy skupila sie ostatnio na brzegach La Man-
che'u, dokad przeniosta sie z brzegéw morza orédziemnego
i z kreséw: wschodnich walk z Turkami. Urzeczywistnienie
Europejskiej Unji Celnej bedzie sprzyjalo stworzeniu wspo-
mnianej organizacji wspélnej obydwéch brzegéw La Manche'u,
czyli przyczyni sie do jeszcze wiekszego skupienia tutaj czyn-
nikéw decydujacych.

Hegiel A ez 2 2
< ﬁizfﬁ’f’?«dﬁ £

Mapa Nr. 1 obrazuje, jak wobec stosunkéw powyzszych
bedzie przedstawial sie stan ogélny europejskiego przemystu
gbrniczo-hutniczego. Ujmujac sprawe obrazowo, skupienie La
Manche'u czyli taczne skupienie grupy wyspowej i grupy kon-
tynentalnej bedzie swego rodzaju stoncem, czyli oSrodkiem
systemu planetarnego. Kolo tego oSrodka bedg krazyé sateli-
ci, — Wielkie Zaglebie Polskie, Wielkie Zaglebie Poludnio-
wo-Rosyjskie, czyli Ukrainskie i inne zaglebia pomniejsze.
Ciekawa i wysoce charakterystyczna obserwacja, — o8 o$rod-
ka planetarnego przechodzi przez obydwa' zaglebia rudne,
skad omawiany osrodek uzupelnia
swoje niedobory rud zelaznych.

Zestawienie Nr, 2 podaje charakterystyke statystyczna
stosunkéw powyzszych. Zupelnie Swiadomie zestawiam tylko
liczby przedwojenne z 1913 r., poniewaz liczby powojenne nie
sa jeszcze wyrazem nowych mozliwodci, lecz moga byé uwa-
zane li tylko za wyraz stanu przejSciowego w wyzyskiwaniu
mozliwosci starych. Przechodze do kolejnej charakterystyki
opisowej interesujacych nas osrodkdw:

W. B. Grupa wyspowa zagtebi Wielkiej Brytanji, ko-
lebka nowoczesnej techniki gdrniczo-hutniczej i nowoczesnego
przemyslu gérniczo-hutniczego. Eksporter wegla kamiennego
na wszystkie brzegi morskie i eksporter wysoce-wartosciowych
wyrobdw stalowyc%m na wszystkie rynki Swiata. Dotychczas
trzymala sie odrebnie i nie wchodzita w porozumienia z prze-
mystem kontynentalnym. Nigdzie nie umiejscowiata specjalnie
swoich wplywéw, lecz miala je wszedzie.

D. R. Grupa kontynentalna zagtehi Dolnego Renu. Istnia-
ta dotychczas li tylko jako pojecie geograficzne, pozbawione
wszelkiej tgcznosci organizacyjnej. W obrebie tej grupy wal-
czyly ze soba stale dazenia i wplywy strony francusko-belgtj-
skiej i strony niemieckiej. Walka ta wyrazala sie w czestej
zmianie taryf celnych ze stalg tendencjg zwyzkowa oraz
w przenoszeniu granic raz z zachodu na wschdd, raz ze
wschodu na zachdéd.

Przechodze do kolejnego opisu 3-ch zagiebi tej grupy.

I. Wielkie Zagtebie Francusko-Belgijskie lezalo przed
wojna i lezy obecnie w obrebie az 4-ch panstw, — Francji,
Belgji, Holandji i Niemiec. Z tego powodu Wielkie Zaglebie
Francusko-Belgijskie nie miato mozno$ci stworzenia jednolitej
organizacji, chociaz w okregach francuskich i belgijskich po-
trzeba jej jest dobrze rozumiana. Wiasnych rud zelaznych nie
posiada i zaopatruje sie w rudy zelazne z pobliskiego Rudne-

go Zaglebia Lotarynsko-Luxemburskiego oraz droga morska
z Normandji, Algieru i Tunisu,

L.—L. Rudne Zagtebie Lotarynsko - Luxembarskie,
podstawowe zrédlo rud zelaznych na kontynencie, przedmiot
historycznych walk pomiedzy strona francuska a strona nie-
miecka, nieposiadajgcemi rud whasnych. Przed wielka wojna
Swiatowg przewaga byla po stronie niemieckiej, poniewaz
Niemcy zajmowaly Lotaryngje i wigczyly Luxemburg do swo-
jego zwiazku celnego. Po wielkiej wojnie Swiatowej przewa-
ga przeszla do strony francuskiej, poniewaz Lotaryngja wrd-
cila do Francji, Luxemburg wstapit do Belgijsko-Luxemburg-
skiego Zwiazku Celnego i Francja okupowata okreg weglo-
wy Saary.

Il. Wielkie Zagtehie Niemieckie najwieksze zagtebie
na kontynencie europejskim, znajdujgce sie w stadjum gwal-
townego rozwoju i potrzebu ekspansji gorpodarczej. Gwal-
towna przewaga tego zaglebia przed wojna uniemozliwiala
porozumienie strony francusko-belgijskiej ze strona niemiecks.
Po wielkiej wojnie S$wiatowej Wielkie Zaglebie Niemieckie
stracilo w Rudnem Zaglebiu Lotarynsko- Luxemburskiem nie-
tylko swoje wplywy, lecz i swoje tytuly wiasnosci, Doprowa-
dzilo to do pewnej réwnowagi pomiedzy strong francusko-bel-
gijska a strona niemiecka.

lll. Wielkie Zagtebie Polskie jest zaglebiem przede-
wszystkiem opalowem, poniewaz w niem przewazajag wegle
niekoksujgce. Poza tem zaglebie jest cynkowem, poniewaz po-
siada niewyczerpane jeszcze poklady rudy cynkowej, ktéra
przerabia na miejscu. Hutnictwo zelazne Wielkiego Zaglebia
Polskiego jest najstabsza dziedzing przemystu, poniewaz
Wielkie Zaglebie Polskie nie posiada wlasciwych rud ze-
laznych i dowozi je zdaleka, — ze Szwecji. z Poludnia Rosji,
ze Slowacji, ze Sztyrji i t. d. Z powodu duzej odlegloéci- od
morza 1 z powodu braku naleiycie uregulowanych wewnetrz-
nych drég wodnych, Wielkie Zagiebie Polskie dowozi rudy
zelazne transportem kolejowym, co znacznie obniza zdolno&é
konkurencyjna jego hutnictwa zelaznego.

Mapa Ne 2 obrazuje naturalne miejsce Wielkiego Zagte-
bia Polskiego w ukladzie przemystowym kontynentu europej-
skiego. Kragzki na mapie wedlug liczb rzymskich oznaczaja:

I. Wielkie Zagtebie Francusko-Belgijskie

II. Wielkie Zaglebie Niemieckie i

III, Wielkie Zagtebie Polskie.

Strzatki wskazuja naturalne kierunki zbytu, czyli naturalne
obszary spoiywajace. Linja przerywana oznacza najdogod-
niejsza granice celna.

\

Jezeli Wielkie Zagtebie Polskie zgodnie ze schematem
mapy Ne 2 ma staé sie odrodkiem wytwarzajgcym gospodar-
czego czyli wytwarzajgco - spozywajacego obszaru polsko-cze-
chostowackiego, to zachodzi pytanie, jak ten obszar wyglqda
w szeregu innych obszaréw europejskich. Zestawienie Ne 3
jest préba podziatlu Europy na odrebne, mniej lub wiecej wy-
razne, obszary gospodarcze. Za podstawe porédwnan przyja-
fem gesto$é linij kolejowych i za jednostke poréwnywana
przyjatem 1 klm. linij kolejowych. Z zestawienia powyzszego
widzimy, ze obszar polsko-czechostowacki:

1. pod wzgledem gestoSci linji kolejowych zajmuje
w Europie 5-te miejsce, czyli gestoéé jego linij kolejowych jest

‘powyzej europejskiej przecietnej, jednak przestrzennie jest okolo

2-ch razy mniejsza niz gestos¢ linji w W, Brytanji, w obsza-
rze niemieckim i w obszarze Francusko-Belgijskim.

2. pod wzgledem wydobycia wegla kamiennego w sto-
sunku do 1 klm. kolei zajmuje w Europie 3-cie miejsce, lecz
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Stosunek gestosci sieci kolejowej do nateienia-przemystowego
wg. geograficznych obszaréw gospodarczych.

T ‘E Koleje Zelazne | Wyd.wegla | Wytop stali
Y 5 E é 8 {EREilne ‘ na 1 | na 1
gospodarcze TR T e ‘klmz 1000 1000 Xim. 1000 K.
ol ] Sl Po- | k. | tn. wkclm tn. | xolei
|wierz.
W. Brytanja . , .; 306,000 48,000 | 39.260| 0,128 | 0,818 292.000' 7.438 | 7.786 | 198
Obszar Niemiecki
(Niemcy, Holandja,
Szwajcarja, Danja)| 585,000]78,300 | 72.360| 0,124 | 0,924 |155.900| 2.154 |12.210| 169
Obszar Francusko-
Belgijski
(Francja, Beiq]a i
Luxemburg) g 583.6001 48.700 | 65.190| 0,112 | 1,339 | 66.700| 1.023 {10,511 | 161
Wiochy . . 309.000] 40.000| 20.660( r,067 [ 0,516 — e 934 45
Obszar Polsko-cze=
{Pnlska i Czecho-
stowacja) . . 528.000| 40.500 | 33.300, 0,063 | 0,822 | 55.500| 1.666 | 2.898 87
Obszar Dunajsko- 2
balkanski
(Austrja, Wegry,
Rumunja, Butgar]a.
Jugostawja) . . 724.000048.000 | 40.130| 0,055 | 0,836 | 4.900| 122|1.886 45
Pélwysep Pnrenol-
S GRET 597.003] 28.000| 19.000| 0,032 | 0,678 | 4.000| 211| 293 16
Pdétwysep Skandy’
nawski . . 771.000] 8.700| 18.840 0,024 | 2,108| — - 749 40
Obszar Battycki
(Finlandja, Eston-
ja. Lotwa, Litwa).| 556.500] 8.694 | 7.380| 0,013|0,849 | — — 7 1
RO ot b e 4.900.000] 95.000| 57.470| 0,012 0,605 | 27.300| 475 | 4.867 85
Europa pozostata .| 201.000] 9.106| 4.080] 0,020 | 0,488 S00f 122 — —
Europa cata . . .]10.061.000{453.000{379.670| 0,037 | 0,860 |606.800| 1.600 [42.141 | 111

natezenle tego wydobycia jest prawie 41/, razy mniejsze, niz
w Wielkiej Brytanji 1 prawie 1!/, razy mniejsze niz w obsza-
rze niemieckim, chociaz jest wieksze niz w obszarze fran-
cusko-belgijskim,

3. pod wzgledem wytapiania stali w stosunku do 1 klm.
kolei zajmuje w Europie 4-te miejsce, lecz natezenie tego
wytapiania jest przeszlo 2 razy mniejsze niz w W. Brytanji
i okolo 2 razy mniejsze niz w obszarze niemieckim i w obsza-
rze francusko-belgijskim,

Spostrzezenia powyisze pozwalaja nam przej$é do na-
stepujacych wnioskéw:

a) sie¢ kolejowa w obszarze polsko-czechostowackim
przy dalszym rozwoju gospodarczym tego obszaru moze byé
rozbudowana do gestosci podwdjnej, czyli obecna jej dlugosé
moze byé zdwojona;

b) wydobycie wegla kamiennego jest tak duze, ze nawet
zdwojona sie¢ kolejowa nie odczuje braku opatu, czyli pod
tym wzgledem nie powinny istnieé zadne obawy.

c) przy bardzo powainych przyszlych zadaniach inwesty-
cyjnych wytapianie stali jest wzglednie nieduze, czyli bedzie
musiato pracowac przy bardzo powaznem obciazeniu.

Jezeli przyjmiemy, ze 1 klm. kolei zuzywa przy budowie
i urzadzeniu calej linji 110 tonn stali, to dla zdwojenia obec-
nej gestosci sieci kolejowej potrzebujemy wybudowaé w obsza-
rze polsko-czechostowackim drugie 33.300 klm. linij kolejo-
wych, czyli zuzyé 3.663.000 tonn stali. Przy obecnem wyta-
pianiu 2.898.000 tonn stali rocznie, hutnictwo potrzebuje
pracowaé réwniez i dla innych celéw, taka inwestycja mo-
zliwa jest w ciagu 10 — 15 lat. Nalezy przytem mieé na
uwadze, ze pomineliSmy potrzeby konserwacji i rozwéj calego
zycia gospodarczego w zwigzku z takiemi inwestycjami.

Widzimy wiee wyraénie, ze przed obszarem polsko-cze-
chostowackim zarysowuje sie w przysztosei brak stali przez
pewien okres inwestycy) kolejowych. Okres ten bedzie tem
diuzszy i1 tem ciezszy, ze inwestycje kolejowe przypadna na
kresy wschodnie tego obszaru, czyli na kresy wschodnie Pol-
ski 1 kresy wschodnie Czechostowacji, Obydwa za$ kraje
powyzsze ujawniaja wspélna ceche charakterystyczna spadku
poziomu kultury materjalnej w kierunku od zachodu ku wscho-
dowi. Kresy te jednoczesnie z inwestycjami kolejowemi beda
pilnie potrzebowaly wielkich inwestycyj miejskich, réwniez
pochlaniajacych olbrzymie ilosci stali.

Stad pochodzi zjawisko, Zze kapital obcy coraz usilniej
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interesuje si¢ naszem hutnictwem 1 wkiada w to hutnictwo
pieniadze, — obszar polsko-czechostowacki jest zbyt takomym
objektem, jako przyszly spozywca stali. W powyzszym stanie
rzeczy mozemy widzieé Swietng przyszlosé Wielkiego Zaglebia
Polskiego, lecz musimy réwniez widzieé¢ i grozace mu nie-
bezpieczenstwa.

Niebezpieczenstwa te sa bardzo powazne, poniewaz na
zachodzie Europy, jako skutek wojny Swiatowej zjawila sie
w grupie zaglebi Dolnego Renu mozliwosé porozumienia
i wspélpracy strony francusko-belgijskiej ze strong niemiecka.
Skutki tego juz ujawnily sie w calym szeregu powojennych
karteli miedzynarodowych, syndykatéw, podzialéw sfer wply-
wéw i t. d. Projekt Europejskiej Unji Celnej jest winikiem
i objawem dalszego rozwoju tych stosunkéw. Z chwila urze-
czywistnienia Europejska Unja Celna spowoduje wspdlng
francusko-angielsko - niemieckq orgamizacje zaglebi obydwdich
brzegdw La Manch'u i wywolata w tem skupieniu dagnosei
do opanowania catego przemystu europejskiego. Najblizszym
wiec skutkiem Europejskiej Unji Celnej bedzie porozumienie
w grupie Dolnego Renu strony francusko-belgijskiej ze strona
niemiecka i ich wspdlny nacisk na strone angielska w celu
stworzenia potrdjnego przymierza w przemyéle gérniczo-
hutniczym.

Grupa zagtebi La Manche'u po osiggnieciu jednolitej
organizacji rozpocznie zwykla polityke kartelowa, czylli akcje
rozciagnigcia tej organizacji na caly przemyst europejski.
Akcja ta bedzie emierzata do objecia kontroli nad catem
europejskiem wydobyciem wegla kvmiennego 7 do wykupienia
preez grupe La Manche'w wszystkich innych ewropejskich
osrodkdw hutnictwa zelaznego, podzialu w obrebie grupy La
Manche'n kontygentéw zbytu zelaza tych wykupionych osrod-
kéw 7 zlikwidowania ich hutnictwa Zelaznego. Jest to jedyny
logiczny przebieg wypadkéw w przyszioSci, jezeli inne wply-
wy, niegospodarcze nie stana na przeszkodzie,

Zestawienie Ne 4 podaje charakterystyke statystyczna
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wydajnosci przemystu europejskiego.

|

Wedtug 1913 r. [, uS80 | Koks | zoiacna | Feliwas | Stal |surbwy

w 1000 tonn
GrNCia oy sl - - 314 — = —
Wlochy il — 498 603 427 934 | —
Hiszpan]all .0 ; . 4.000 596 | 10.838 425 293| 69
Wielka Brytanja . [292.000 | 13.004 | 16.253 | 10.424 | 7.786| 59,1
Francja Pin. Zach.
(Eaen) = wi; — - 400 108 180
W. Z. F‘ranc Be[g 56.020 5325 150 | 3.362 | 3.475| 204,2
R. Z. Lotar.-Luxem. | 12.220 1.806 | 47.964 | 11.335 | 8.126| —
W. Z. Niemieckie , [114.540 | 26.387 1.812 | 9.204 10500 —
Dolny Slask . 5.527 867" — —
Szwecja s — — 8.021 746 749 —
W. Z. Polskie . 60.539 4.481 416 | 2.111 | 2.827 |192,0
Slowacja . . . _ — 1.800% 30 — —
Austrja (Sztyr]a) 3 87 - 2.030 607 —_—
W, Z. Pld.-Ros. 27.570% 3.816" 6.352 3.098 | 3.774| —
Europa pozostata . | 34.297 6.298 | 12.104 4,921 | 3.497 ( 219,7

Razem cala Europa [606 800 i 63.283 [109.057 | 46.802 |41.141 |sa1,9

w %-ach Furopy

Erecine ) i e — 0,29 = — —
Wiochy — 0,79 0,55 091 | 2,11 [ —
Hiszpanija . 066 | 094 994| 091 0,66 | 1,01
Wielka Brytan]a 48,12 | 20,55 | 14,90 | 22727 |17,58 | 8,67
Francja Pin. Zach. - - 0,37 0,23 | 0,41 -
W. Z. Franc.-Bélg. | 923 | 841 | 014 | 718/ 7,85 2995
R. Z. Lotar.-Luxem. 2,01 2,85 43,98 24,22 118,35 —_
W. Z. Niemieckie . 18,88 |. 41,70 1,66 19,67 23 70| —
Dolny Slask . 0,91 1,37 o2 o 1= ==
Szwecja . 'y — - 7,35 1,59 | 1,69 —
W. Z. Polskie . 998 | 708 | 037| 451/ 6382815
Slowacja. 30 , . — —_ 1,66 0,07 — —
Austrja . . 0,01 — 1,88 1,30 —-
W. Z. PKd-Ros. .| 454| 603| 583| 662] 852 —
Europa pozostata . 5,66 10,38 11,08 9,22 ’12 75 | 32.22
Razem cata Europa | 100,00 | 100,00 ‘ 100,00 | 100,00 100,00 (100,00
| |

1y 1910 r;; ®) 1914 r.; ?) wedtlug obliczen,
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wszystkich powazniejszych ofrodkdow europejskicj wytwdérczo-
sci gérniczo-hutniczej. Z zestawienia powyzszego widzimy, zZe:

1. jedynie skupienie zaglebi obydwéch brzegéw La
Manche'u posiada wegiel kamienny i rude zelazng w poblizu
siebie. Przyczem grupa Wielkiej Brytanji posiada tak wegiel,
jak i rude na wyspie, za$ grupa Dolnego Renu posiada obok
2-ch wielkich zaglebi weglowych, — francusko-belgijskiego
i niemieckiego, — najwieksze Rudne Zaglebie Lotarynsko-Lu-
xemburskie

2. skupienie La Manche'u jest skupieniem nadmorskiem
i posiada liczne porty morskie, co daje mu tatwosé eksporto-
wania wegla | wyrobéw zelaznych i tatwo§é importowania rud
zelaznych 1 ztomu stalowego niemal z calego $wiata. Poza
tem daje to mu latwo$¢ i gietko$¢é przy zmianach polityki
gospodarczej, tak ‘w stosowaniu wywozéw dumpingowych jak
i w kierowaniu tych wywozdw.

Jak widzimy wiec z powyzszego, skupienie La Manche’u
jest w warunkach do pewnego stopnia uprzywilejowanych.
Ma wiec ono wszelkie mozliwosci i widoki powodzenia w ra-
zie préob opanowania calego przemystu europejskiego i na-
rzucania mu czynno$ci, niezawsze zgodnych z intencjami
i mozliwoSclami rozwojowemi tego przemystu. Z punktu wi-
dzenia najistotniejszych intereséw i potrzeb Wielkiego Za-
glebia Polskiego najdogodniejszem rozwiqzaniem sprawy byloby

przeprowadzenie granicy celnej pomiedzy grupg dolnego Renu
wzqlednie Wielkiem Zaglebiem Niemieckiem z jednej strony
a Wielkiem Zagtebiem Polskiem =z jego obszarami spoiywa-
jacemi z drugiej strony. Poniewaz 2z chwilg urzeczywist-
nienia Furopejskiej Unji Celnej obrona celna nie bedzie to-
lerowana, wiec trzeba stworzyé silng organizacje catego Wiel-
kiego Zaglebia Polskiego, wszystkich jego dzialéw, dzielnic
i okregéw w celu skupienia sil w obronie gospodarczej.

W stosunkach wewnetrznych Wielkiego Zagtebia Pol-
skiego wielka wojna spowodowata przewr6t catkowity. Przed
wielka wojna niemieccy przemystowecy Gérnego Slgska posia-
dali przewage nad calem Wielkiem Zaglebiem Polskiem i do
pewnego stopnia reprezentowali idee jego calosci. Obecnie,
po wojnie przewaga przeszia do Okrggéw Z]ednoczonych
Do polskich sfer gospodarczych nalezy wige dzisiaj obowiq-
zek i prawo spowodowania w calem Wielkiem Zaglebiu Pol-
skiem wspdlney akeji kuw stworzeniu wspdlnej organizacyi
wszystkich dzielnie, dzialdw i okregéw dla wspdlnego prze-
ciwstawienia si¢ miebezpieczeristwom.

Jezeli chcemy, zeby przyszia rozbudowa naszego kolej-
nictwa i calej naszej kultury materjalnej odbyla sie §rodkami
naszej wlasnej wytwérczosci Zelaza z naszego Wielkiego Za-
gtebia Polskiego, to powinniSmy na to juz dzisiaj zwrdcié
uwage.

O naszym systemie ,ptacy dziennej".
Inz. H. Blaszkowski.

Wstep.

prawa systemu placy pracownikéw nieetatowych P. K. P.
jest naogél znana inzynierom kolejowym mato 1 tylko
powierzchownie,

Jest to sprawa do&¢ nudna, i inzynierowie chetnie pozo-
stawiaja ja Innym, tem bardziej, ze wiadomo z doswiadczenia
dziesiecioletniego, iz kwestja jest zawila, wymagajaca znajo-
mosci dodé znacznej iloSci przepiséw, rozporzadzen i wyjas-
nief wiecej lub mniej skomplikowanych, majgcych malo stycz-
noSci z wilasciwa praca i zainteresowaniami inzyniera.

Z drugiej jednak strony pionierzy naukowej organizacil
pracy, ktéra juz dzi§ zdobyta sobie powszechne uznanie, ni-
gdy sprawy wynagrodzania za prace pominac nie mogli. Prze-
ciwnie, traktowali i traktujag ja zawsze powaznie, twierdzac,
ze wlasciwe jej rozwigzanie jest jednym z warunkéw racjonal-
nej organizacji i wydajnej pracy. Pozatem juz sprawa samego
sposobu i czasu, potrzebnego na obliczenia, jak réwniez sta-
tystyki koniecznej do ,niezawodnego, natychmiastowego, doktad-
nego sprawozdania® wkracza bezsprzecznie w dziedzine nauko-
wej organizacji, majacej za haslo unikanie marnotrawstwa.

Dlatege tez warto przyjrzeé¢ sie blizej, jak rozwiazane
jest na P.K.P. zagadnienie wynagrodzenia za prace pracow-
nikéw nieetatowych, to jest tych, z ktérych zarobkiem inzy-
nier najczesciej musi sie liczyé przy kalkulacji kosztéw i cza-
su robét, zwilaszeza w stuzbie warsztatowej i drogowej,

Istniejacy system.

Na P.K.P. mamy kilkadziesiat tysiecy pracownikéw nie-
etatowych, inaczej zwanych ,dziennie platnymi“. Mozna jed-
nak twierdzi¢' z cala pewnoscia, ze 99°/, inzynieréw, beda-
cych ich zwierzchnikami i przelozonymi, nle potrafiloby obli-
czy¢ zarobku takiego ,dziennie platnego® pracownika np. war-
sztatowego. Mozna tez byé pewnym, ze 999, inzynieréw,
z ktorych niezawodnie wszyscy przejeci sa zasadami nauko-
wej organizacji pracy, nie wie, a nawet nie przypuszcza, Ze
zarobek miesieczny ,dziennie’ platnego“ pracownika P. K. P,
wyraza sie takim wzorem: .

o | [a n-{—z% (25-m—x) -+ 0,75 (am - m 2[—)5)] -+

6 o 4

+ 1,1 (25a1-D). 02( 2 +o, n+:+x)+

e (a +§5) !
8

+Ll1-_a_'(1v5 g1+2g2)

8
gdzie: @ — stawka dzienna zarobku w zlotych;

D — miesieczny dodatek ekonomiczny w zlotych;

7 — ilos¢ dni oplacanych, t. zn. dni pracy wraz
z dniami urlopu platnego;

m — ile$é dni choroby;

2 — ilo$¢ dni opuszczonych (urlop bezptatny);

g, — ilos¢ godzin nadliczbowych, oplacanych z pod-
wyzka ‘50 °/;

g, — j. w. z podwyzka 100°/,;

o ilos¢ godzin opuszczonych podczas dnia pracy.

Uwaga: 1) Wzér zawiera zarobek bez premji, przyczem
»punkty“ zamieniono juz na zlote,

2) Wspéleczynniki przy g, 1 g, w sluzbie drogowej sg
1:25.

3) Dla pracownikéw pracujgcych w turnusie n oznacza
ilos¢ dni kalendarzowych nieopuszczonych i nieprzechorawa-
nych, a w calym wzorze liczba 25 zamienia sie na 30.

4) We wzorze nie uwzgledniono miejscowych dodatkéw
(stotecznego, kresowego i t. d.).

Jakkolwiek trudno wprost uwierzy¢ w istnienie tak skompli-
kowanego wzoru, jednakze jest on rzeczywistoscia. Mozna go
oczywidcie jeszcze przeksztalcaé, ale trudno sprowadzi¢ do
formy prostszej. Tylko w przypadku jesli pracownik w ciagu
miesiaca ani nie chorowal, ani tez zadnego dnia nie opuscil,
to zarobek wyrazi sie wzorem prostszym:

Z=11la(n-+95)+1,32D -

Jest charakterystyczne; ze pomimo istnienia ustawy
o 46-godzinnym tygodniu pracy, rozporzadzen o wynagrodze-
niu za godzing nadliczbowe, sprawozdan o ilosciach pracogo-
dzin zuzywanych, liczenia godzin, zuzytych na kazdg prace
dla wyliczenia premiji i t. d. — wzér na obliczenie zarobku
nie zawiera wartoSci, oznaczajgcej ilosci godzin pracy normal-
nej i niepodobny jest zupelnie do podawanego we wszystkich
podrecznikach wzoru na zarobek przy placy dziennej:

Zi=k
gdzie { — czas przepracowany, ¢ — stawka godzinowa,
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Historja powstania dzisiejszego systemu.

Niewatpliwie pierwszemi pytaniami, narzucajacemi sie
po zobaczeniu tego wzoru na obliczenie zarobku, beda: dla-
czego | poco? Komu na tem moze zalezeé, aby wzér byl az
tak skomplikowany?

Odpowiedzig na te pytania moze byé¢ jedynie historja
powstania dzisiejszego ,systemu“ placy ,dziennej“. f

W pierwszych czasach po odrodzeniu Polski, gdy rozwa-
zana byta sprawa wprowadzenia jednolitych polskich norm
wynagrodzenia pracownikéw kolejowych, przywédey tych pra-
cownikéw, ktérzy dawniej byli optacani wediug placy za go-
dzine, domagali sie ustalenia dla tych pracownikéw ptacy
statej miesiecznej, jaka majg urzednicy. Wobec sprzeciwéw
przedstawiciell administracii panstwowej co do takiego zatatwienia
sprawy, powstal rodzaj kompromisu, a mianowicie ustalono
zasade ptacy ani godzinowej. ani tez miesiecznej, lecz placy
dziennej. Byloby to wlasciwie zwyciestwem administraciji,
gdyby nie inne znowu -postanowienia,- ze dzien nie ma by¢
dniowi réwny, ale ze sobota ma by¢ od innych dni krétsza
o 2 godziny.

Oprécz tej ptacy ,dziennej* wprowadzono tez dodatek
ekonomiczny (dla kazdego czlonka rodziny — najwyzej na S
czlonkéw), ale ani godzinowy, ani dzienny, tylko miesieczny.
Za kazdy opuszczony dziefi pracy potraca¢ kazano oprécz
wlasciwej stawki dziennej réwniez dodatek ekonomiczny
w stalej wysokosci 1/,, tego dodatku, bez wzgledu na to, czy
dany miesiac liczyl 23, 24, 25, 26 czy 28 dni pracy.

Dla pracownikéw pracujacych w turnusie, ustalono inne
stawki placy dziennej, mniejsze, liczac jednak zarobek za kaz-
dy dzien kalendarzowy. Wysokoéé tych stawek zostala okreslo-
na przy zasadzie réwnosci miesiecznego zarobku pracownika
turnusowego z zarobkiem réwnorzednego pracownika nieturnu-
sowego. Jesli nieturnusowy w pewnej kategorji ma np. staw-
ke dzienng 6 zl, to stawka réwnorzednego pracownika turnu-
sowego wynosi: ]

(6 2L ¢ 25):30=5"zL

Za kazdy opuszczony dzien pracownika turnusowego potrace-
nie dodatku ekonomicznego wynosi !/;, tego dodatku, bez
wzgledu na to, czy miesiac liczyt 28, 29, 30 czy 31 dni.

Przypomnieé nalezy, Ze stawki wszystkie ustalone zo-
staly w teoretycznych ,punktach®, ktérych wWarto§é okreélono
perjodycznie przez t. zw. ,mnozna“. Bylo to w éwczesnych
czasach konieczno$cia wobec wahan waluty polskiej. Pod-
wyzki ptacy, o ile bylo konieczne, uskuteczniane byly nie
przez zwigkszenle iloSci ,punktéw®, lecz za pomoca podwyz-
szania ,mnoZnej“.

Od paru lat jednak ,mnozna” utrzymuje sie w stalej
wysokosel (0,45 zL.), a podwyzki okresla sie inaczej. Miano-
wicie wprowadzono wpierw podwyzszenie wynagrodzenia
o 10°%,. Dalej — dodatek 15°/,, a wreszcie zasilek 5%/,.
Te dwie ostatnie podwyzki sa miesieczne, czyli licza sie od
zarobku za przecietny miesigc o 25 dniach pracy. Niezaleinie
od tego istniejg procentowe dodatki miejscowe (stoleczny,
kresowy i t. d.). ,

W koficu pragmatyka wydana w 1929 roku postanowita,
ze pracownlk nigtatowy za czas choroby pobleraé bedzie 759/,
wynagrodzenia.

Je$li dodaé do tego, ze za niedziele i $wieta, przypada-
jace w czasie urlopu ptatnego, pracownik nieturnusowy otrzy-
muje pelna zaplate, oraz ze za godziny nadliczbowe placl sie
pracownlkom dodatki rézne, w zaleinosci od tego, w jakiej
stuzbie on pracuje i czy pracuje w turnusie, czy tez nie —
to otrzymamy caloksztalt naszego systemu placy, o wzorze
podanym wyzej, Za zupelna Scislo§é tego wzoru reczyé nie
mozna, bo zostal on stworzony na podstawie opisu dzialan,
ktére wykonywaé nalezy, aby zarobek wyliczyé, Opisy takie
zawsze moga wywolaé niejasnoScl, to tez drugi wyraz wzoru
moze byé kwestjonowany: moze w mianownikach ulamkéw
nalezatoby zamiast n - m - x umiescié 25. Potracenie opusz-
czonych godzin w sobote tez mozeby musiato byé uwzglednione,
lecz fachowcy nie wypowiedzieli sie w tym wzgledzie.

Jesli jednak kto twierdzi, Ze sprawa jest prostsza, niz
ja tu przedstawiono, niech sprobuje obliczyé zarobek pracow-
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nika majac np. takie dane: pracownik nieturnusowy; dzienna
placa — 5,68 zlL; dodatek ekonomiczny na 3 czlonkéw rodzi-
ny — 56,76 zl.; miesigc mial 31 dni, w tem 1 Swieto (nie
w sobote), 5 sobét I 5 niedziel; pracownik 5 dni chorowat
(w tem 1 sobota), miat 8 dni urlopu platnego (w tem 1 nie-
dziele) i 2 dni urlopu bezplatnego; opuscit 1 godzine w pia-
tek i 1 godzing w sobote; przepracowal jednego dnia 3 go-
dziny nadliczbowe.

llo§é réznych wysokoséci zarobku (klas ptacy).

Ogdlnie wiadomo, ze wszystkich pracownikéw nie mozna
optacaé jednakowo, gdyz Istnieja mniej i wiecej wykwalifiko-
wani [ rutynowani pracownicy. Dlatego tez nie moze byé
zadnych zasadniczych zastrzezen przeciwko temu, iz pracow-
nicy nieetatowi podzieleni s3g na 8 kategoryj placy, z ktdrych
kazda kategorja posiada pewna ilo§é szczebli, do ktérych pra-
cownika posuwa sie automatycznie po kazdych trzech latach.
Dodatek ekonomiczny, a wiec zwiekszenie pltacy z powodu
posiadania wiekszej lub mniejszej ilosei dzieci, moze byé
i bywa przedmiotem dyskusji. Tu jednak nie bedziemy tej
sprawy podnosili, gdyz moglibySmy ja mimowoli o§wietlié¢ jed-
nostronnie, jako- wkraczajaca w dziedzine ogélnej polityki
panstwa,

Wychodzac z zalozenia, ze tytul prawny, z jakiego pra-
cownik pobiera poszczegdlne kwoty, skladajace sie na jego
zarobek moze by¢ dla nas w znacznej mierze obojetny, zain-
teresowanie nasze zwrécimy na sama wysoko§é catkowitego
zarobku, i to nie na wysoko$é bezwzgledna, zaleina od wielu
czynnikéw nafury ogéinej, ale na réinice wysokoSci zarobkéw
poszczegdlnych pracownikéw, t. zn. na gradacje zarobkéw.

Jesli obliczyé wysokoS¢ zarobku za przecietny miesiac
(o 25 przepracowanych dnlach i 30 kalendarzowych) dla kaz-
dej kategorji, szczebla 1 skladu rodziny pracownika, to po
wyeliminowaniu sum, powtarzajacych sie, otrzymamy nastepu-
jace kwoty, utozone tu juz wedlug ich wysokoSci:

113,52 — 114,09 — 119,20 — 127,71 — 131,25 — 132,22 — 138,75 —
139,06 — 144,17 — 144,74 — 147,50 — 152,68 — 153,25 — 154,00 —
157,50 — 161,20 — 161,77 — 164,03 — 167,50 — 169,14 — 169,71 —
170,28 — 177,66 — 178,23 — 178,79 — 181,25 — 186,17 — 186,74 —
187,31 — 189,01 — 194,12 — 195,69 — 19525 — 195,82 — 198,66 —

199,23 — 202,63 — 203,20 —- 203,77 — 20433 — 21001 — 211,15 —
211,77 — 21228 — 212,85 — 213,99 — 219,09 —. 219,66 — 220,23 —
220,79 — 221,36 — 223,07 — 223,63 — 224,20 — 227,61 — 228,18 —
228,74 — 22931 — 23272 — 233,28 — 234,99 — 236,12 — 236,69 —
237,26 — 237,82 — 238,96 — 244,07 — 244,64 — 245,20 — 245,77 —
246,34 — 24691 — 248,04 — 248,61 — 249,18 — 252,58 — 253,15 —
253,72 — 254,28 — 255,42 — 257,12 — 257,69 — 258,26 — 258,83 —
259,96 — 261,10 — 261,66 — 262,23 — 262,90 — 266,77 — 269,04 —
269,61 — 270,18 — 270,74 — 271,31 — 271,88 — 272,45 — 273,10 —
273,58 — 274,15 — 278,12 — 278,69 — 279,26 — 280,39 — 280,96 —
282,10 — 282,76 — 283,23 — 283,80 — 284,94 — 286,07 — 286,64 —
287,21 — 287,87 — 289,48 — 291,75 — 29288 — 294,02 — 295,15 —
295,72 — 296,29 — 296,85 — 297,42 — 297,99 — 298,56 — 299,13 —
303,10 — 303,67 — 304,23 — 305,37 — 305,94 — 306,50 — 307,07 —
307,74 — 308,21 — 308,77 — 309,91 — 311,04 — 312,18 — 312,85 —
314,45 — 316.72 — 317,86 — 318,99 — 320,13 — 320,69 — 321,26 —
321,83 — 322,40 — 322,96 — 323,53 — 324,10 — 328,07 — 329,20 — -
330,34 — 330,91 — 331,48 — 332,05 — 332,71 — 333,18 — 333,75 —
334,88 — 336,02 — 337,82 — 339,42 — 340,56 — 341,70 — 342,83 —
343,97 — 345,10 — 346,24 — 346,80 — 347,37 — 347,94 — 348,51 —
353,05 — 355,32 — 355,89 — 356,45 — 357,02 — 357,69 — 358,16 —
358,72 — 359,86 — 364,40 — 365,63 — 366,67 — 367,80 — 368,94 —
370,10 — 371,78 — 37535 — 373,48 — 378,03 — 380,29 — 380,86 —
381,43 — 381,99 — 383,70 — 389,37 — 390,51 — 391,64 — 392,78 —
393,91 — 397,32 — 398,47 — 403,00 — 405,83 — 406,40 — 414,35 —
41548 — 417.75 — 42344 — 431,38 — 440,46 — 448,41 — 46543 —

Catkowita ilo§é tych réinych plac pracownikéw nieeta-
towych wynosi 217 (wiaczono tu 7 ptac pracownikéw czaso-
wych); stownie: dwiescie siedemnascie. Zaznacza sie z ca-
tym naciskiem, ze tablica nie zawiera miesiecznych zarobkéw
pracownikéw etatowych, lecz jedynle place rzemie$lnikéw
i robotnikéw.
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Watpi¢ nalezy, czy ktokolwiek =z inzynieréw wiedzial
o tem, Ze tak staranie przeprowadza sie selekcje pracowni-
kéw nieetatowych na P. K. P.

Sadzgc z tej tablicy wnosi¢ nalezy, ze P. K. P. oce-
niajg warto§é¢ pracownikéw z dokladnos$cia do 56,76 groszy
miesiecznie, takg jest bowiem ‘Scisle réznica miesieczna po-
miedzy znaczng iloSciag zarobkdéw. Jedynie kilka pierwszych
i kilka ostatnich liczb tej tablicy wykazuje réznice po pare
i kilka ztotych miesiecznego zarobku.

Zdumienie musi ogarngé kazdego, kto sie zastanowi nad
ta nieprawdopodobng iloscia 217 klas, na ktére dzieleni sa
rzemie$lnicy i robotnicy.

Dlaczego dwaj pracownicy, jeden z kategorji 6 b z 5
czlonkami rodziny, a drugi—5 ¢ z 4 czh. rodz.,, nie mogliby
dostaé¢ po 270 zi. miesiecznie, tylko jeden musi otrzymac ko-
niecznie 269,61 zi., a drugi koniecznie 270,18 zi.?!

Co istniejgcy stan rzeczy daje administraciji.

Spogladajgc na wzdér, stuigey do obliczenia zarobku pra-
cownika nieetatowego i pamietajgc o istnieniu az 217 katego-
ryj ptacy, latwo sobie przedstawi¢ tem ogrom pracy biurowej,
potrzebnej dla obliczenia zarobkéw pracownikéw nieetatowych
w kazdej poszczegdlnej, zwlaszcza wigkszej, jednostce admi-
nistracyjnej P, K, P.

Przy podobnych obliczeniach stosuje sie przeciez zwykle
wszedzie gotowe tablice, z ktérych mozna odczytac gotowe
rezultaty. Budowa wzoru naszego jest jednak taka, ze uloze-
nie wszystkich mozliwych rezultatéw w tablice jest praktycz-
nie niewykonalne, gdyz tworzylyby one tak wielki tom, ze
tatwiej byloby sie w nim zgubié, niz znaleZé potrzebng liczbe,
zalezng od jednej z 217 klas placy, iloSci dni w miesigcu, dni
choroby, urlopu i t. d. I[stnie¢ moga jedynie tablice pomoc-
nicze, zawierajace pewne liczby, ktére trzeba jednak jeszcze
pézniej dodawaé i mnozyé. Zajmuje to czas wielkiej ilosci
ludzi co miesiac, a co gorsza— kontrole nastepna czyni ilu-
zoryczna. Niezmiernie malo jest bowiem tych, co umieliby
te skomplikowane obliczenia sprawdzié, ludzie za$, nie majacy
z tem stycznoSci stalej, sg skazani na przyjmowanie oblicze-
nia poprostu na wiare. Warto sobie przytem przypomnieé, ze
naczelnik, podpisujacy liste placy, jest za prawidtowosé jej
wspélodpowiedzialny na réwni z tym, co ja sporzadzit.

Opréecz samego obliczenia zarobku dla kazdego pracow-
nika, pracownicy rachuby maja dalsza prace. Jest mianowicie
konieczne obliczenie kosztu poszczegdélnych robdt, wykonanych
przez pracownika w danym miesigcu. Z prowadzonych zapi-

sek, ze np.
na I robote zuiyl pracownik — 16 godzin
nal IS ,, % == DTl
na HIL - - . = O
iti=di It
Razem: 192

oraz z obliczonej kwoty zarobku tego pracownika np. 307,74
zlotych, trzeba obliczy¢ ile kosztowala 1 robota, ile II, II[ i t. d.
W tym celu trzeba okresli¢ koszt jednej godziny pracy dla
kazdego pracownika w kazdym miesigcu, a koszt godziny nie
jest staly dla danego pracownika, lecz zmienny z miesigca na
miesiae, zalezny od iloSci dni w miesigcu, dni choréb, dni
urlopéw i t. d. Jest to praca zmudna, ale ostatecznie czysto
rachunkowa, ktéra, majac czas i maszyny do liczenia, mozna
wykonaé bez potrzeby glebszego zastanawiania sig. Ale w ta-.
kim spisie godzin na poszczegdlne roboty sa rédwniez umiesz-
czone nieraz godziny urlopéw platnych, a w warsztatach
u pracownikéw nieturnusowych zawsze — ,2 godziny wolne
sobotnie®, Oprécz ilosci godzin na kazdg sobote, suma 192
godzin zawiera tez np. ,8 wolnych godzin sobotnich“. W sta-
tystykach szczegétowych okresla si¢ réwniez i ich koszt w ten
sam sposéb, jak koszt robét. Jednakie schemat budzetowy
P.K.P. z tem sie nie liczy, kazac zapisywac te koszty godzin
nieprzepracowanych wprost na dang robote, Dla okreslenia

wigc ,,budzetowego® kosztu roboty I w naszym przykladzie,
trzebaby wykonaé wilasciwie takie dzialanie:

307,24
307,24 * 192
165 192 i 192—8

Latwo sobie wyobrazié, jaka prace przedstawia wykonanie
setek tysiecy takich dzialan co miesigc. Warsztaty poszcze-
gélne ulatwiaja sobie te prace w sposdéb rozmaity, ale dlatego
tez kazdy warsztat, zdany na swoje sily, kroczy przy tych
obliczeniach wlasnemi drogami.

Byly préby oddzielenia budietowego tych ,,godzin nie-
przepracowanych”, co utatwitoby okreslenie wiasciwego kosztu
danej roboty, lecz niestety nie rozwigzuje to sprawy catko-
wicie, Pracownicy bowiem turnusowi ,,godzin wolnych sobot-
nich” nie maja, gdyz koszt tych godzin jest juz wkalkulowany
w cene dniéwki kalendarzowej, ustalonej pzzy zaloieniu 46
godzin pracy tygodniowej. Dla prowadzenia wigc takiego
konta ,,godzin nieprzepracowanych” musielibySmy dla kazdego
pracownika turnusowego sztucznie dodawaé¢ w kazdym mie-
sigcu 8 lub 10 godzin, zaleznie od iloSeci sobdt w miesiacu.
Wartosci praktycznej trudnoby sie w tem dopatrzeé.

Zupelnie niewyjasniona jest sprawa, jak nalezy zapisy-
waé godziny, opuszczone wskutek choroby, nie réwnaja sie
one bowiem ani pracogodzinom, ani placogodzinom, gdyz za-
plata za te godziny ma sie réwnaé 75°, zarobku normal-
nego. ]

I bez tego jednak liczenie kosztu jednej godziny, czy
dniéwki, nasuwa liczne watpliwosci i nieporozumienia, a sta-
nowi ono przeciez w znacznej mierze podstawe wszelkie]
kalkulaciji.

Widzleli§my, ze praca poszczegélnych pracownikéw oce-
niana jest z dokladnoScig do 657 groszy miesiecznie, czyli okoto
1, grosza na godzine. Tymczasem placa za godzing pracy
pojedynczego pracownika waha sie w granicach znacznie
szerszych, zalezna jest bowiem od ilosci dni w miesiacu, ilosci
sobét, ilodci dni opuszczonych — zwyklych i sobét, dni choréb
i urlopéw.

Ponizej podane sa niektére granice wahan placy godzi-
nowej dla 4 pracownikéw nieturnusowych: dwodch z niskiej
kategorji i dwéch w wysokiej, dwéch samotnych i dwéch
z duzg rodzing.

| Koszt | pracogodziny pracownika kategorji
7a I3 2e

Sczl, rodz| samotny |5czl rodz

samotny |

.‘
27 dni pracy 0,61—0,62 1,40-—1,42]'1,36-—1,38 2,16 —2,17
26 , , 1 dziedopusz. |0,61—0,621,40 -1,43/1,36—1,39 2,15—2,19]
iR e F - 0,61—0,63(1,39 - 1,44/1,36—1,402,14—2,21
VoA S e 3 0,61--0,64/1,37—1,47|/1,35—1,442,12—2,27
TFab e e Ll . 0,63 - 0,69/1,50—1,64/1,42— 1,55}2‘,21—2,42
Bl E L 0,63—0,64/1,57—1,59/1,41—1,432,35—2,37
D9 o ol S Tadaien=l 0,63—0,64/1,57 —1,61/11,41—1,44/2,35—2,40
e = et 2 i . 0,63 - 0,65(1,57—1,63/11,41—1,46/2,34 —2,43]
BB 50 e, TSty : 0,63 0,68[1,56—1,70/11,40—1,52{2,52—2,75
P e 1 () 5 = 0,69—0,76(1,74—1,92/1,564—1,7412,59 2,87

Widaé z tej tablicy, jak dalece zmienng jest wartosé

pojecia ,koszt pracogoedziny jednego pracownika®; gra-
nice tej zmiennoéci sa jeszcze wieksze, jesli pracownik cho-
ruje, bo wéwczas za godzine pracy wypada kilkanascie, a na-
wet kilkadziesiagt ztotych.

Wynika z tego, Ze ,iloS§¢ pracogodzin“ i ,koszt pracogo-
dziny* sa pojeciami, ktéremi operowac realnie dzisiaj niepo-
dobna, bo sa nieckreslone.

Ze zbioréw Biblioteki Gtéwnej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/
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Przy kalkulacji kosztéw, wstepnej (preliminarz) i nastep-
nej (sprawozdanie), operuje sie najczesciej inna wartoscia,
mianowicie ilosci dniéwek i ich kosztéw. A jednak ,dniéwka“
na P. K. P. jest pojeciem jeszcze bardziej nieokre$lonem niz
»godzina*. Z powyzej zamieszczonych rozwazan o ,godzinie®
1 jej koszcie tatwo zauwazyé, ze i cena pewnej ilodci godzin,
czyli ,dniéwka“, musi byé zmienna i trudno uchwytna. Po-
nadto jednak operujac ,dniéwkami® i zliczajgc je razem, czy-
nimy jak ten, ktoby zliczal franki francuskie, szwajcarskie
i belgijskie razem. Dniéwka pracownika nieturnusowego wy-
nosi bowiem 8 godzin, a w sobote 6 godzin. Przecietnie wiec
46:6—=717, 666..... godzin. U pracownikéw turnusowych liczy
sie dnidwki kalendarzowe. Tydzief tych pracownikéw liczy 7
pdniéwek“, wiec kazda z tych dnidwek réwna jest 46:7=
— 6, (591428) godzinom. Wskutego dwéch ludzi moze razem
W miesigcu przepracowaé przecietnie 50, albo 55, albo 60
dniéwek w zaleznoSci od tego, czy pracuja w turnusie, czy tez
nie, a samo podanie pewnej ilosci dniéwek, np. 3300, nie
okresla tez wcale ani ilo§ci pracogodzin, bo ta moze si¢ wa-
ha¢ od ca 21600 do 25300, (a nawet 26400), ani tez po-
trzebnej do pokonania pracy ilo§ci ludzi, ktéra wahaé sie mo-
Zze w granicach od 55 do 66. Wprowadza to najrozmaitsze
nieporozumienia, ktére doprowadzaly juz nieraz do pomylek
w obliczeniu stanu personelu o kilkuset ludzi,

Na zakoficzenie maly przyklad tego,” nad czem biedzié
sl¢ musi pracownik biurowy, zapytywany o takg zdawaloby
sie prosta rzecz: ile kosztuje dniéwka i pracogodzina pracow-
nika, ktéry w miesiacu o 27 dniach roboczych miat 8 dni

urlopu platnego, i 1 dzien chorowatl, a otrzymal zarobek réw-
ny 400 zt.?

a) w miesigcu bylo roboczych 27 dni

zaptata peilna za. ., . . 28 , (bo w czasie urlopu
byly 2 niedziele)
zaplata zmnlejszona za. . 1 , choroby
pracy byto tylko. . ., .20 ,
urlopu bylo, . . . . . 6 , roboczych
15052 niedzielne

»

przez co wiec podzieli¢c 400 zi., aby otrzymaé koszt dniéwki?
b) w miesigcu bylo roboczych 206 godzin
LOUX 2 qodz. seby ) oo S k0 g

pracy wiasciwej bylo =Y. S
4 X 2 godz. sobotnie
W YN CZ A S A S B e
chorobY = ar =t el = B .
urlopu bylo. . . . . . 46 , roboczych
-+ 1 X 2 godz. sobotnie . 2
2. nledziele. LS N S AGE S
Przez co wiec podzielic 400 zi., aby otrzymac koszt

godziny?

Nic dziwnego, ze z powodu takiej plataniny przerézne
sprawozdania, wykazy i zestawlenia musza si¢ rdézni¢ miedzy
soba zaréwno ilodcia, jak i kosztem dnidéwek i pracodzin, Za-
pewne, ze przy szukaniu powoddéw wiekszych rozchodéw
w pewnej jednostce administracyjnej w poréwnaniu z droga,
znajduja sie nieraz i braki organizacji, gospodarcze; ale cze-
sto réZnice moznaby wytlumaczy¢ poprostu tem, Ze nierozréznia
sig¢ wcale pracodniéwek 1 placodniéwek, pracogodzin i placo-
godzin, ze nigdy nie mozna by¢é pewnym, jak dnidwke liczyé;
8 — 7,666.,,— 6, (591428) czy 6 godzin pracy, i ze koszt 1
godziny jest zmienny,

Co istniejacy stan rzeczy daje pracownikom.

Wszystko wyzej powiedziane obchodzi tei wiasciwie
i pracownika, cho¢ z nieco innych powodéw. Ze administracja
ma trudnoSci z wyliczeniem kosztu poszczegélnych robét, —
to moze byé dla pracownika w znacznej mierze obojetne, Lecz
niezawodnie chciatby on wiedzie¢, ile za swa prace dostanie,
lub tez chcialby mozZe sprawdzié, czy zarcbek zostat dobrze

N 9

obliczony. Jest to przeciez prawo kazdej strony przy kazdej
tranzakcji pienieznej. Watpi¢ jednak nalezy, czy jest wielu
z poéréd kilkudziesieciu tysigcy pracownikéw nieetatowych,
ktérzyby umieliby obliczyé nalezny im zarobek. Przeciwnie,
jest prowdopodobne, ze wiekszo§é pracownikéw musi przyjmo-
wacé skomplikowane obliczenie kwoty zarobku, dokonane przez
administracje, na wiare, nle bedac w moznosci go spraw-

dzié.

A przeciez pracownik jest sprzedajgcym: sprzedaje swoj
czas. Jest niestychane, zeby sprzedajac co$, nie znaé cery
sprzedaznej. Towarem sprzedazy jest czas, mierzony godzi-

nami, czyli wladclwa miarg czasu. llo§¢ towaru jest S$cisle
okre§lona: 46 godzin tygodniowo, i obie strony licza te ilo§é
skrupulatnie, co jest zupelnie zrozumiale, Cena- natomiast jest
ustalona w innych jednostkach, co wywoluje wrazenie umysl-
nosci w niejasnem postawieniu sprawy. Przeciez jesli wegiel
sprzedaje sie na tonny, to ceny nie okresla sie ani za fure
(blizej nieokreslona), ani tez za metr szeScienny, tylko wiasnie
za tonne. -

W naszym przypadku sama podstawa obliczenia zarobku
wprowadza juz jakby che¢ ukrycia prawdziwej ceny pracy.
Placa jest ,dzienna“ przy 8 godzinach dziennie, ale w sobote
pracuje sie tylko 6 godzin. Tu musi wywolaé wrazenie pew-
nego dobrodziejstwa, kurtuazji, gestu; wmawia sie w pracow-
nika, ze w sobote otrzyma zaplate za 8 godzin, choC prze-
pracuje tylko 6. Réwnie dobrze moglibySmy przeciez posta-
nowié, ze bedziemy méwili o wiaczeniu do ceny dniéwki tak-
ze czwartkowego popoludnia i nocy z piatku na sobote: nic
to rzeczy samej nie zmienia, tylko gmatwa sprawe. Twier-
dzenie, Ze pracownicy otrzymujg zaplate za 48 godzin, pra-
cujac tylko 46 godzin, przypomina pewne kupieckie ,tricki”
reklamowe: przy zakupieniu towaru za 25 zlotych otrzymuje
sie za darmo krawat. Jakkolwiek wiemy, ze kupiec nam nic
nie podaruje, to jednak czesto wchodzimy do sklepu z taka
reklama, kupujemy kapelusz i cieszymy sie, e dostajemy
»ndarmo“ krawat. Kupiec wprawdzie wkalkulowat krawat w ce-
ne kapelusza, ale zato my nie wiemy, ile kosztuje nas ‘ka-
pelusz; a o to wiasnie kupcowi chodzifo.

W naszym przypadku sprawa jest o tyle przykrzejsza,

* ze nietylko kupujgey (administracja), ale i sprzedajacy (pra-

cownik) nie zna ceny prawdziwej sprzedawanego artykulu, t.j.
godziny pracy, czyli ze obie strony oszukuja same siebie,
Trudno dopatrzeé sie w tem korzysci dla kogokolwiek.

Konieczno$é zmiany systemu placy.

Sprawa obliczania zarobkdw oraz liczenia godzin i dnio-
wek jest tak zaplatana, ze dalsze wyjasSnienia i interpretacje
tych wyjasnien jej nle pomoga, a conajwyzej chaos caly mo-
ga tylko powiekszyé.

Ze system obecny listnieje ze swym skomplikowanym
wzorem i 217 klasami placy, tego nam nie mozna braé za
zte, bo wytworzyly go trudne powojenne warunki Zzycia, jak
to widzimy z historji jego powstania, ale watpi¢ nalezy, aby
sie¢ znalazt kto§, zachecajacy do pozostawienia tego systemu
i dowodzacy jego stusznoSci. Dazymy wszak wszyscy do
upraszczania zycia, zwalczania marnotrawstwa i biurokraciji.

Potrzebna tu jest radykalna zmiana istniejacego syste-
mu, oparta na prostych i zdrowych zasadach.

Pierwsza zasada jest, Ze cena towaru okreslona byé
musi za jednostke, ktérg sie towar mierzy. Pracownik nie-
etatowy sprzedaje swéj czas, mierzac go godzinami, bo okre-
§la ilos¢ godzin pracy dziennej i liczy skrupulatnie godziny
nadliczbowe, domagajac sie stusznie doplaty za nie. Dlatego
cena jego czasu musi byé ustalona w zlotych za godzing.

Poniewaz co do ,placy godzinowej® istnieja pewne prze-
sady i bywa ona przedstawiana nieraz jako co§ gorszego, niz
placa miesieczna, przeto nalezaloby usilnie takie niestuszne
opinje zwalczaé. Placa godzinowa nie jest hanbiaca, a prze-
ciwnie jest forma najbardziej sprawiedliwej i najbardziej ucz-
ciwie postawionej sprawy zaplaty za prace, oczywiscie w tym
tylko przypadku, gdzie praca moze by¢ mierzona godzinami,
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Liczenie godzin odbywa sie nietylko u pracownikéw nieeta-
towych. Przeclez godziny liczy I maszynista I klasy dla ofrzy-
mania godzinowego, i dyrektor K. P. dla otrzymania djet za
wyjazdy. Jezeli pracownicy na stanowiskach wyzszych maja
miesieczne uposazenie stale, to nalezaloby to raczej uwazac
za zto konieczne, a nie przywilej, gdyz dotychczas nie umie-
my iloci pracy umystowej mierzyé, a wiemy tylko, ze rezul-
taty tej pracy nie sa proporcjonalne do godzin.

OkreSlenie samej wysokoéci ptacy za godzine, zaleznosé
jej od iloSci czilonkéw rodziny, ilo&é szczebli i t. d. mozemy
pozostawié innym, gdyz jest ,to sprawa, zalezna od ogélnej
polityki gospodarczej paﬁstwa. Zainteresowani natomlast je-
steSmy iloscia klas (kategoryj) ptacy i musimy domagaé sie,
aby oczywisty nonsens dzielenia pracownikéw na 217 réz-
nych klas, jeknajpredzej ustat. Przytem nie zapominajmy, ze
Emerson dobitnie sie wyrazil: , Place niezaokrqglone np, 194/,
centdw nie majg sensw... Dszielenie placy tygodniowej np.
13 dol. 60 centdw przez 56 godzin dla okreslenia placy go-
dzinnej takze niema najmniejszego sensu... Placa godzinowa
nie powinna byé wiecej wyrazana ulamkami z wieloma zna-
kami dziesietnemi, lecz liczbami catkowitemi.

Emerson méwi tez: ,wszystkie tablice pomocnicze ¢ ma-
szyny do liczenia, stajq siec dwa razy mniejsze przy liczeniu
z interwalami po 2 centy, zamziast po I-ym cencie®

Nalezy sadzi¢, ze w naszych stosunkach rétnlce w p}acy
godzinowej moglyby &mialo wynosi¢ 5 groszy, co miesiecznie
dawatoby réznice okolo 10 zlotych. Wtedy ilosé 217 réz-
nych plac spadlaby do okoto 35, co chyba wystarcza dla za-
kwalifikowania wartosci pracownikéw. Ulamki grosza z wie-
loma znakami dzlesigtnemi powinny zniknaé.

Przy zastosowaniu placy godzinowej oczywiscie wszel-
kie ,2 godziny wolne sobotnie“ odpadajg, bez wzgledu na to,
czy ustalony zostanie 50 — czy 40-godzinny tydzien roboczy,
Zarobek pracownika turnusowego czy nieturnusowego obliczat-
by sie jednakowo: Z — e¢t, czyli placa godzinowa pomnozona
przez iloS§¢ przepracowanych godzin. ‘Wynik mogloby skon-
trolowaé kazde dziecko.

Sprawy urlopdw platnych i wynagrodzenia za czas cho-
roby powinny byé zalatwione tak samo, jak sprawy emerytur,
zwrotu kosztéw za leczenie szpitalne, oplat szkolnych, umun-
durowania, ulg przejazdowych i t. d. Sa to bowiem t. zw,
$wiadczenia socjalne, ktére nie moga byé zaliczane bezposred-
nio-jako koszty robocizny, lecz muszg by¢ wiaczone jako ko-
szty ogélne badZ to do wydatkéw wspélnych danej Dyrekeii,
badZ tez jako np. ,rézne §wiadczenia® dla pracownikéw réz-
nej shuzby. ;

Byloby i inne rozwigzanie tej sprawy kosztéw urlopéw
i choréb, jednakowe dla pracownikéw etatowych i nieetato-
wych, cho¢ na dzisiejsze czasy byé moze przedwczesne. W mysl
zasady, ze wynagrodzenie placi sie za prace, urlopy i czas
choroby nie powinny byé placone. Je$li pracownik dzi§ za 11
miesigcy pracy i 1 miesiac urlopu otrzymuje rocznie np. 440
zt. X 12 = 5280 zl, to przeciez byloby réwnoznaczne, gdy-
by mu wyznaczyé za mtesia,c pracy wynagrodzenie 5280 : 11 =
= 480 zi, z tem, Ze na urlop musialby sobie zaoszczedzié.
Podczas choroby pracownik powinien pobiera¢ zasilek z kasy
ubezpleczenia na wypadek choroby.

Pozatem dojdzie kiedy$ do tego, Ze wynagrodzenia prze-
stang sie wyptacaé¢ zgéry, lecz beda zaplata za prace wyko-
nang. Dzislejszy system placenia za prace zgdry czyni z wszyt-
kich pracownikéw wiecznych dluznikéw, wiecznie obcigzonych
zobowigzaniami wzgledem pracodawcy, Réznica miedzy pla-
ceniem zgéry czy zdolu wystepuje przeciez tylko przy przy-
jeciu do stuzby i przy wystapieniu z niej, bo podczas szere-
gu lat pracy pracownik otrzymuje pewne kwoty w odstepach
miesiecznych i jest mu obojetne, czy kwota otrzymana na 1
lipca jest liczona za czerwiec czy lipiec. Ewentualne ,prze-
gltodowanie“ pierwszego miesiaca po wstapieniu po pracy, opla-
ci si¢ sowicie w koncu sluzby, gdy dzisiaj ostatni miesiac
trzeba ,odpracowac“ za darmo, | jeszcze nieraz czekaé na
emeryture,

Poniewaz do placenia wylacznie za prace i to wykona-
ng niepredko zapewne dojdziemy, wiec rozwijanie tego spe-
cjalnie tematu moze byé uwazane narazlie za nieaktualne,

Whnioski.

Dzisiejszy system placy pracownikéw nieetatowych, dzie-
lgey pracownikéw na 217 klas pracy, postugujacy sie kilo-
metrowej dlugosci wzorem na obliczenie zarobku i wymaga-
jacy specjalnych umiejetnoéci dla obliczenia nalezno$ci za
prace — nile przynosi korzysci ani pracownikom ani admi-
nistracii.

Dla administracji jest kosztowny, uniemozliwiajacy zdro-
wa kalkulacje i utrudniajacy kontrole; dla pracownikéw zbyt
skomplikowany i niezrozumialy.

Nalezy przeto system ten jaknajszybciej znie$é jako nie-
racjonalny, ,znormalizowac®“ ptace do iloSci znacznie nizszej
od 217, i wprowadzi¢ prace godzinowa o wzorze: 4 — ct.

Do Nr.9 (73) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 9 (41)
s»Przegladu zagranicznego piSsmiennictwa kolejowego”.

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



360

INZYNIER KOLEJOWY

N 9

Wzmocnienie mostu drogowo-kolejowego przez rzeke Wiste
w Toruniu.

Inz. Dr, F. Szelggowski.

ozwdéj zycia gospodarczego w Polsce i zwiazane z tem
R warunki ekonomiczno-handlowe wymagaja stosowania na

P. K. P. coraz to ciezszych parowozéw i wagonéw,

Linje kolejowe, znajdujace si¢ w zachodniej czeSci Pol-
ski, jako stosunkowo wczesniej budowane, posiadajg mostly
nieodpowiadajgce obecnemu istniejgcemu obciazeniu, zwlaszcza
na linjach weglowych, wzglednie tranzytowych znaczenia mie-
dzynarodowego.

Powyiszy stan ze wzgledu na gospodarke oszczedno$-
clowa wymaga wzmacniania istniejacych konstrukcyj, w osta-
teczno$ci za§ wymiane ich na nowe.

Jako jedno z wiekszych wykonanych wzmocnien nalezy
wymieni¢ wzmocnienie mostu drogowo-kolejowego przez rze-
ke Wiste w Toruniu (rys. 1), wybudowanego w latach 1870—
1873 z zelaza spawalnego na obciazenie ruchome, wynoszace

2) Podluznice czesci przejazdowej mostu wykonano bez
gérnych nakladek, wskutek czego ramiona katownikéw pod
wplywem nieosiowego nacisku mostownic poodginaly sig, przy-
czem niektére z nich nawet popekaly,

3) Dzwigary gléwne w planie sa nieco skrzywione, w na-
stepstwie stabego ukiadu wiatrownic gérnych (cienkie plasko-
wniki), oraz niedoktadnosci przeprowadzonego montazu.

4) Gérne pasy skrzynkowe malych przesel mostu wyko-
nano bez dolnych katownikéw usztywniajacych, co powoduje
wybaczanie sie blach pionowych paséw.

5) Kamienie gzymsowe glowic filaréw zostaly wykonane
w ten sposéb, ze $rodki ciezkosci ich wychodzily poza pod-
stawe., Wskutek zwietrzenia zaprawy czes¢ tych kamieni po-
Przedwojenny zarzad
ratowal sytuacje przez przyczepienie pozostalych

zbawionych spdjnosci wpadla do wody.
kolejowy

3,5 t/m. b. Most o lacznej dlugoSci 972 m skiada sie z ple-
ciu duzych przesef, kazde o rozpietoSci teoretycznej 97,3 m
i 12 przeset matych, z ktérych dziewieé lezy w krzywej o pro-
mieniu 376,6 m. Caly most jest polozony w spadku 0,67°/,.
Szeroko§é mostu, liczac odstep teoretycznycn osi diwigardw
wynosi 11,534 m. DZwigary przesel gidwnych stanowia krate
zlozong podwdjnie prostokatng, z gérnym pasem krzywym
w ksztalcie luku elipsy, przyczem przedziaty kraty sa zmien-
ne i wynosza 4,394 m, 4,708 m oraz 5,659. Wysokos¢ tych
diZwigaréw w Srodku rozpietosci jest 14,123 m, na podporze
za§ 6,277 m.

Konstrukcja mostu posiadata przytem pewne btedy natury
technicznej, o ktérych nie mozna nie wspomnie¢, a mianowicie:

1) Cienkie i diugie krzyzulce, wykonane z plaskownikéw
niepotgczonych miedzy soba kratka stezajaca, wykazywaly
drgania poprzeczne pod wplywem obecnego obcizzenia rucho-
mego dochodzace do 2,5 cm. Wywolywato to rozluZnianie sie
stykéw oraz pewien niepokéj i watpliwosé przechodniéw, jak
réwniez prasy osciennej co do staloSci uczeszczanego mostu,

kamieni gzymsowych zapomocg linek zelaznych do tozysk dZwi-
garéw gltéwnych.

6) Lozyska ruchome opieraly sie na Scietych walkach,
ktére przewracajac sie wplywaly jak najniekorzystniej na pra-
ce dzwigaréw,

Sprawa sanaciji mostu przez rzeke Wisie w Toruniu by-
ta juz poruszana przez Zarzad kolei niemieckich, lecz na
przeszkodzie temu staneta wéwczas zawierucha wojenna. Pod-
czas, gdy mosty przez Wiste pod Tczewem (1908 r.) i w Gru-
dzigdzu (1909 r.) zostaly wzmocnione, to mosty pod Wyszo-
grodem (Fordon) i w Toruniu pozostawiono w stanie pierwot-
nym. Z tego powodu parowozy ciezsze np. Baldwin'a po tym
ostatnim moscie kursowaé nie mogly, gdyz naprezenie pod
wplywem tego obciazenia nawet przy pojedynczej trakcji prze-
kraczato dopuszczalne o 36%/,.

Poniewaz koszt nowego mostu lacznie z podporami, wy-
niéstby okoto 25 miljonéw zlotych, gdy tymczasem calkowity
koszt wzmocnienia wynosi¢ miat okolo 6,5 miljonéw zlotych,
powzieto zatem mysl wzmocnienia tegoz mostu. Wyciete préb-
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ki zelaza z konstrukcji istniejacej wykazaly wytrzymalosé na
rozciaganie w granicach 34,0 kg/mm? — 39,1 kg/mm?, oraz
ciagliwo$é 17,5°/, — 21°%/,, co dla zelaza spawalnego nalezy
uwazaé za wynik bardzo dobry. Filary posiadaly wierzchnia
warstwe zwietrzata, pod ktérg jednak znajdowal sie dobry
mur ceglany na zaprawie wapienno- cementowej, na ktéry
mozna bylo zupelnie dobrze dopusci¢ naprezenie 7 kg/cm?
Fundamenty tych filaréw (rzecznych) stanowiace pale z beto-
nowg plyta fundamentowa w ogrodzeniu szpuntpalowem, za-
bezpieczone dodatkowo od podmycia narzutem kamiennym, nie
wzbudzajg zadnych watpliwoSci. Zwi¢kszenie naprezenia na
grunt wskutek calkowitego wzmocnienia wynosi 0,4 kg/cm?,
co nalezy uwazaé¢ réwniez za dopuszczalne.

Przed ustaleniem ostatecznego sposobu wzmocnienia dZwi-
garéw, rozpatrywano nastepujace 3 projekty wzmocnienia,
przedstawione przez wspétubiegajace sie o dostawe firmy.

Projekt .A*“.

Wzmocnienie mostu wedtug tego projektu przewiduje dwie
alternatywy:

a) wzmocnienie ,minimum®, przy ktérem pasy giéwne
dzwigaréw, jako mocniejsze od pozostalych pretéw kratownicy
nie sa wcale wzmacniane, poniewaZz przy obciazeniu toru ko-
lejowego jednym parowozem z tendrem oraz szeregiem wa-
gonéw wedlug normy ,B“ z r. 1923, jezdni zas drogowej
samochodami ciezarowemi, wzglednie walcem drogowym i thu-
mem ludzi podiug normy dla obciazenia I klasy Ministerstwa
Robét Publicznych, naprezenia w nich pozostaja w granicach
dopuszczalnych :

wedlug wzoru ulgowego Ministerstwa Komunikacji na-
prezenie dopuszczalne na rozciaganie dla konstrukcji istnie-
jacej
15:5
1 4w (1 —s—mm)

S max.

e kg/mm?‘] ;

Wzmocnieniu natomiast podlegaja krzyzulce i stupki kra-
townicy w ten sposéb, Ze przekroje istniejace, zasadniczo
o ksztalcie dwuteowym, s3 wzmocnione przez przytwierdzenie
katownikéw w osi obojetnej tak, Ze wzmocniony przekrdj
z dwuteowego zamienia sie na krzyzowy (rys. 2).

§
.
.
—

Wzmocnienie jezdni polega na wstawieniu dodatkowych
poprzecznic w S§rodku kazdego pola, podwieszonych na drugo-
rzednych pretach kraty, Nowe poprzecznice nie sa przytem
pofaczone z pasem dolnym diwigara gléwnego, by uniknaé
dodatkowego ugiecia pasa. Nastepnie sa one polaczone z sa-
siedniemi poprzecznicami zapomocg ukosnych katownikéw celem
zapewnienia dostatecznej sztywnodci w plaszczyZnie poziomej.

b) Wzmocnienie ,maximum® przewiduje wzmocnienie nie-
tylko pretéw kraty, ale i paséw gléwnych. Wzmocnienie ta-
kie stwarza caly system kratownicy (rys. 3), wbudowanej
wewnatrz kratownicy istniejacej 1 diwigajacej swéj wiasny
ciezar catkowicie, az do chwili koficowej montazu, kiedy juz
odksztalcony dzwigar wzmacniajgcy zostanie polgczony nitami
ze starym dZwigarem, tworzgc z nim jedng calo&c.

Wzmocnienie ,maximum® przewiduje mozno$¢ przeksztal-
cenia mostu na pletrowy, przyczem dwa tory kolejowe [przy
obciazeniu wedlug normy ,A“ z r. 1923 przechodzilyby do-
tem, podczas gdy nad niemi na wysokosci 6,00 m bylaby
ulozona jezdnia mostu drogowego.

Projekt ten nie nadawat sie jednak do wykonania, po-
niewaz montaz wedlug tego projektu bylby polaczony z bar-
dzo powaznemi trudno$ciami ze wzgledu na koniecznos¢ zabi-
jania nitéw w bardzo ciasnych miejscach. Odlegtos¢ miedzy
blachami istniejacemi, a nowg blacha wezlowa wynositaby od
220 do 275 mm, Jak sie okazalo przy prébach na modelu
drewnianym naturalnej wielkoéci jednego z weziéw nawet przy
zastosowaniu specjalnie skonstruowanych mlotkéw pneuma-
tycznych (prasy hydrauliczne oraz elektryczne systemu Flohr'a
bylyby zbyt ciezkie dla nitowania na budowie) nitowanie by-
loby prawie niemozliwe, poniewaz zakladanie nita i mlotka
trwatoby zbyt dlugo z uwagi na temperature nita. Ponadto .
nity takie nie bylyby pewnie osadzone, za$ kontrola i usuwa- -
nie nitéw Zle zabitych nadzwyczaj utrudnione. Z trudno$ciami
temi moznaby bylo sie pogodzié, gdyby chodzilo o zabicie
niewielkiej ilosci nitéw, w danym jednak razie nalezaloby wy-
kona¢ 100,000 nitéw.

Projekt .B*.

Wzmocnienie mostu zostalo zaprojektowane dla trakeiji
dwutorowej wedlug normy obciazen ,B* z r. 1923, w zalo-
zeniu ‘tychze samych naprezen dopuszczalnych co w projek-
cie A%,

Wzmocnienie dzwigaréw giéwnych polega tutaj na na-
nitowaniu na pasach dodatkowych blach i plaskownikéw
z wycietemi wewnatrz otworami oraz wymianie krzyzulcéw
na nowe,

Wycinanie jednak otworéw w nakitadkach pasowych jest
kosztowne 1 polaczone z marnowaniem materjalu. Pozatem
wzmacnlanie paséw przez kazdorazowe odrysowanie poloze-
nia dziur jest klopotliwe i wymaga wiele pracy. Wreszcie
Scinanie nitéw i zastepowanie ich tymczasowo sworzniami Sru-
bowemi utrudnia w wysokim ‘stopniu robote, zwlaszcza przy
bardzo czesto po sobie nastepujacych przejazdach pociggéw przez
most. Jeszcze wieksze watpliwoSci nasuwa jednak sposéb
montowania krzyzulcéw. Wzmocnienie tych ostatnich bez
przerwy ruchu na moScie przez zastapienie starych czesci no-
wemi firma uwazala za mozliwe uskuteczni¢ w ten sposéb,

6.0

PROJEKTOWANA JEZDNIA
- DROGOWA.

Rys. 3.
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ze kolejno bylyby wymieniane w- calosci poszczegéine plaskow-
niki, stanowiace skladowe czesci przekrojéw tych krzyzulcéw.
Zatem w przerwach ruchu przy obcigzeniu stalem, krzyzulec
pracowalby niesymetrycznie (mimoosiowo), i wskutek ' obcia-
zenla bylby on wyginany, a czeSciowo skrecany, pracujac
tylko polowa swego przekroju, Mdglby wiec latwo zaisé wy-
padek, ze po nalozeniu nowej $cianki zastrzalu dziury dla nitéw
nie pokrywalyby sie.- Wymagaloby to w najlepszym razie
rozwiercania kazdego ‘otworu i wstawienia nitéw o $rednicy
wiekszej. Przytem przy kolejnej wymianie obu poléwek krzy-
zulca, poléwka natozona pdZniej nie bylaby wcale obcigzona
ciezarem statym, a zatem przekrdj krzyzulca w przysziodci
pracowalby niejednolicie: jedna jego poldéwka pracowalaby na
obcigzenie stale i na obciazenie ruchome, a druga tylko na
obcigzenie ruchome.

Poprzecznice mialy byé wzmocnione przez wbudowanie
dwdéch kratowych beleczek po obu stronach kazdej z istnieja-
cych poprzecznic (rys. 4). 3

Wzmocnienie proponowane w tym projekcie byloby moz-
liwe do uskutecznienia przy obciazeniu mostu nie wiekszem
niz wedlug normy ,C®, conajwyzej ,B“. Przy obciazeniu
wedlug normy ,A*“ powstaloby przenatezenie wzmocnien bez-
po$rednich, ktérych ze wzgledu na bardzo ograniczone miejsce
potaczen w wezlach nie moznaby nalezycie przytwierdzic,
Proponowane wzmocnienie bezposrednie skoséw zapomoca
waskich plaskownikéw 1 przymocowanie tychze w weztach ni-
tami o §rednicy zaledwie 13 m/m, obok starych nitéw o Sred-
nicy 26 m/m bylo niekonstrukcyjne i wzbudzalo watpliwoscl
co do wspéidzialania tego wzmocnienia, Przekroje paséw
d#wigara wzmacniajacego byly niepomiernie silne w stosunku
do sit odpowiadajgcych przenatezeniu paséw dzwigara starego.
Przyczyna tego lezy w znacznym stopniu w ograniczonej wy-
sokoSci dZwigara wzmacniajacego, dla ktérego stosunek wy-
Wskutek tego catosé

1
sokoséci do rozpietoSci wynosil ca =

wzmocnlenia byla nieekonomiczna.

o T

__7:

i1/

Rys. 4.

Sposéb taki wzmocnienia uniemozliwialby na przyszio§é
badanie i wymiane nitéw w pierwotnej poprzecznicy.

Podluznice miaty byé wzmocnione zapomoca $ciagu.

Jak zaznacza firma sama, ,prace przy tych wzmocnie-
niach bylyby bardzo dlugotrwate i uciazliwe*,

«Projekt C*.

Obliczenie wzmocnienia przeprowadzone bylo dla czesci
kolejowej mostu na norme ,C“ z r. 1923, oraz jezdni drogo-
wej wedlug przepiséw Ministerstwa Robét Publicznych dla
mostéw I klasy, Normy naprezen dopuszczalnych przyjeto
analogicznie jak w projektach ,A“ i ,B*“,

Zasada wzmocnienia zastosowana w powyiszym projek-
cle miata polegaé na czeSciowem bezpoéredniem wzmocnieniu
niektérych pretéw starej kratownicy, oraz na wbudowaniu
calych nowych diwigaréw, ktéreby przyjely riadmiar obcigzen
ponad te, ktére stara konstrukcja moglaby bezpiecznie wy-
trzymaé (rys. 5).

Précz powyzej omdéwionych trzech projektéw wzmocnie-
nla bylo wziete pod uwage wzmocnienie przeprowadzone
w r. 1909 przez byly Zarzad kolei niemieckich” identycznych
przesel mostu przez rzeke Wiste w Grudziagdzu, Wzmocnie-
nie diwigaréw gldwnych polegalo tutaj na bezposredniem
dotaczaniu do konstrukcji istniejacej nowych blach nakladko-
wych i ksztattownikéw, przyczem dodatkowo dla zwiekszenia
stateczno$ci na wyboczenie smuklych slupkéw kraty dodano
specjalny trzeci pas Srodkowy. Most ten zostal wzmocniony
na obcigzenia kolejowe dwutorowe wedlug normy obcigzen
z r. 1903, odpowiadajace obcigzeniu normy ,D* Ministerstwa
Komunikacji z r. 1923 (obciazenie osi parowozu 17t). Pod-
czas wzmacniania jednego z dzwigaréw np. prawego, tor ko-
lejowy zostawal przesuniety na strone lewa mostu (czesé
drogowa), a obciazenie drogowe bylo ograniczone w ten spo-
s6b, azeby na dZwigar wzmacniany przypadato z tego tytulu
nie wiecej niz 500 kg/m. b. Poprzecznice zostaly wzmocnione

==

S

Rys 5. -

Wzmocnienie jezdni wedilug tego projektu polegatoby na
wbudowaniu nowych poprzecznic, wskutek czego dlugo$é po-
dluznic zmniejszylaby sie do polowy tak, ze nie wymagalyby
one wzmocnienia, Calo$¢ wzmocnienia pomyélana byla w ten
sposéb, aby nie spowodowaé przerwy ruchu na moScie | aze-
by nie Scinac ani jednego nita z istniejgcej konstrukciji.

réwniez przez dolaczenie nowych naktadek, lecz tylko gléw-
nie pod czescig kolejowa mostu. Azeby nowe nakladki w tym
wypadku pracowaly nietylko na obcigzenie ruchome, lecz
I na ciezar wilasny czeScl przejazdowej mostu, wzmocnienie
poprzecznic odbywato sie po uprzedniem odciazeniu ich w $rod-
ku rozpietosci sita 12-tu t, zapomoca specjalnej konstrukcii,
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Podluznice, wiatrownice gérne i dolne, oraz tozyska wymie-
nione zostaly na nowe.
* Sposdéb powyzszy, jako bezposredni jest najdroiszy ze

wszystkich innych sposobéw wzmacniania, diugotrwaty i wy-
magajacy bardzo dokladnego i sumiennego wykonania, a cza-
sem i zawodny. Przytem nalezy zaznaczyé, ze przekladanie
toru kolejowego | ograniczenie ruchu drogowego na moScie
w Toruniu byloby zupelnie wykluczone. Wzmacnianie belek
poprzecznych w sposéb wyzej zastosowany jest nader ucigzliwe
i kosztowne. Nie od rzeczy bedzie przytem wspomnieé, ze
wzmocnienie duzych przesel mostu przez rzeke Wiste w Gru-
dziadzu na norme ,D" trakcji dwutorowej kosztowalo prawie
tyle co ponizej opisane wzmocnienie tychze samych' przesel
mostu przez rzeke Wiste w Toruniu na norme ,A" (obcigze-
nie parowozu 25 ton na o$) Ministerstwa Komunikacji z ro-
“ku 1923. ' :

Na podstawie wyzej rozpatrzonych projektéw Wydziat
mostéw Ministerstwa Komunikacji przyszedt do wniosku, ze
najekonomiczniejszym, oraz pod wzgledem technicznym naj-
racjonalniejszym sposobem wzmocnienia, bedzie sposéb pole-
gajgecy na wbudowaniu nowego trzeciego diwigara miedzy
jezdnig drogowa i kolejowa mostu, wedlug schematu poda-
nego na rys. 6, gdyz:

1) cena jednostkowa za wykonanie wzmocnienia w tym
wypadku jest mniejsza od ceny jednostkowej wzmocnienia

/thfgch:y diwtyar 5fo'wny.

bezpoéredniego, poniewaz koszt wykonania konstrukcji zelaznej
w warsztatach jest wskutek duzej masy tworzywa stosunkowo
nawet mniefszy od kosztu wykonania konstrukeji zupeinie no-
wej, tylko montaz przeprowadzony w sposéb ponizej opisany
przedstawia sie nieco wigcej zlozony;

2) ciezar nowego trzeciego diwigara o stosunku wy-

sokoSci do rozpietosci T:?T’ﬁ’ (dla diwigaréw istnieja-
- : ' ;
eych %—:ﬁ) bedzie mniejszy od cigzaru konstrukcji wzmac-

niajacej jakiejkolwiek z poprzednich projektéw;

3) nle zachodzi potrzeba klopotliwego i kosztownego
wzmacniania poprzecznic istniejacych lub wbudowania po-
przecznic dodatkowych; :

4) odpada wzmacnianie bezposrednie (donitowywanie
dodatkowych blach | ksztaltownikéw) istniejacych dZwigaréw;
' 5) zbyteczna staje si¢ wymiana tozysk istniejacych na
nowe; :

6) przeprowadzenie montazu nie wymaga specjalnego

‘ograniczenia ruchku na moscie, oraz

7) wzmocnienie dZwigaréw tym sposobem daje nam
wiekszg pewno$¢ nalezytej wspéipracy nowych czesci kon-
strukcji ze staremi, anizeli wzmacnianie bezposrednie.

Projekt szczegétowy konstrukcji nowego trzeciego 'dZwi-

Jgfnowx/ dz‘w{qar gfde:y.

Rys. 6.

{1534

{3841

Istniejzcy divigar glowrry.

! 5073 6461

3¢ fnowy)-ldiwigar géowny.

{stniefacy dZ\:w_qapT gtowny.

S S I S I S S

1

16&7_7—-—3——16"1?7——'———16-317-'

T
/

1647 7———1p4 ] 7— 24716

§ T IC D
1696

gara Ministerswo powierzylo opracowac¢ Kierownikowl Dziatu
podtorza 1 mostéw Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
w Gdansku Inz. Stanistawowi Blaszkowiakowi.

Obliczenie trzeciego dZwigara, z uwagi na w wysokim
stopniu statyczng niewyznaczalno$é rozpatrywanego ustroju,
zostatlo wykonane z pewnem przyblizeniem w zaloZeniu nie-
zmiennego momentu bezwladnoSel przekroju diwigaréw na
catej diugoSci, oraz wspéidziatania poprzecznic w ftrzech za-
lozeniach t. j.: 1) ze istnieje tylko jedna na podporach swo-
bodnie lezaca poprzecznica w punkcie dzialania sity ruchomej
P—1, 2) ze istnieje tylko jedna na podporach skrajnych
sztywno utwierdzona poprzecznica, lezgca w punkcie dziatania
sity ruchomej P=1 (zalozenie to jest mniej wiecej réwno-
wazne istnieniu 4-ch swobodnie lezacych poprzecznic), oraz
3) ze istnieje poprzecznica o nieskonczenie wielkim momencie
bezwladnosci, lezgca w punkcie dzialania sily ruchomej P—=1
(zalozenie to jest mniej wiecej réwnoznaczne istnieniu wszyst-
kich poprzecznic) przyczem moment bezwiadnosci trzeciego
dZwigara dla zbadania wzajemnej zaleznosci poszczegdlnych
dzwigaréw przyjeto 1) réwny momentowi bezwladnoSci istnie-
jacego pojedynczego dzwigara, 2) dwa razy wiekszy, oraz
3) 2,5 razy wiekszy, Otéz przytoczone zalozenie odno$nie
poprzecznic wykazato z rosngcym momentem bezwladnosci
trzeciego dZwigara co raz to mniejsze odchylenia tak w wy-
nikach pojedynczych zalozen, jak réwniez i w wartoSciach
miarodajnych dla poszczegélnych punktéw dziatania sily ru-

i

chomej P=1, oraz Ze przy udziale dopuszczalnym dla istnie- -

jacego dzwigara w wysokosci 44°, obcigzenia ruchomego
normy ,A“ z roku 1923, sztywno$¢ trzeciego diwigara po-
winna byé 2,5 razy wieksza od sztywnoS$ci dzwigara istnie-
jacego. Wtedy diwigar trzeci bedzie przejmowat 112°/, po-
jedynczej trakcji normy ,A“.

Obliczenie to naogét zmudne, mozna jak to zauwazyl
Prof, A. Pszenicki Czlonek Rady Technicznej przy Ministrze
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Komunikacji, przeprowadzi¢ w sposdb zupelnie prosty, dajacy
szybko te same wyniki, a mianowicie positkujac sie wzorem

Clapeyron’a
éE_} (712'_7;1 i T‘?”‘"’T].'a) e
L I3

, Ppa (12 — a})

pii ot

2(]1+12)M"‘E"

+ ¥ P, by (113 o b%),

4

gdzie 7 .
) — oznacza moment bezwiladno§cl poprzecznicy, oraz
M — oznacza moment gnacy nad podporag B (rys. 7).

=N
e

Rys. 7.

Jezeli przez o i § oznaczymy ugiecia dZwigaréw starego
i nowego od sily réwnej 1, zas$ przez A, B i C oddzialywa-
nia poprzecznicy odpowiednic w punktach [A], [B], [C], to
przesuniecia catkowite v, ,, 1; beda
A

e
, = @ B
oraz Ti—r0C,
Przyjmujac pod uwage, ze
M=A.L4§ — XP b
i wprowadzajgc to wyrazenie w ogélny wzér Clapeyron'a

otrzymamy

P, a, (12-a2) EP,by(12_.b2?
o AR Ol Sl 1)+,,,EEL2,,J)+

Pl ﬁ’-ﬂ"[ 1 I
B 1 Ve =
Gl 6 EJB (+1)

sbocll o+ Lk (Al =EP; b,)] I g,

Dla wartoSci

Pp=P, = 1kg by = 260,1 cm
A = C = 0,44 kg b, = 325,0 cm
o p— —— o cop—
o "o
° o
) )
T
JEs
4 |
i iy
|
|
e
= - ' v-“'*‘"“;‘r* .
| ! Mz | 1
| ! et [l ST
| ' .0 0 b oio o Orop oo
i i ‘ A |0 6o o) i 1
il = - [ lo ol ;: |
R S
f = oo'oo i i
] IT"£=|/ Euoog';'ic'éo:oﬂooJ
! / < o I e
= | | F " T - !
! | | y : i
g b R : ‘
et Tt e J'i e
Rys. 9. Rys. 9.
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B = 1,12 kg J = 1.000.000 cm*
Iit —907;3 cm E. = 2.000.000 kg/cm?
Iy i ="646,1 ‘cm

(X3

jest

B = 0,3929. « + 0,000004 2 0,3929 . «
t. z. ugiecie nowego dzwigara winno wynosi¢ 0,3929 ugiecia
starego dzwigara. lub tez inaczej, sztywno$¢ nowego dzwigara
nalezy uczynié 2,55 razy wieksza od sztywno$ci dZwigara ist-

2 S o
niejacego, co wynika z nastepujacej zaleznos$ci S, = 5 S —
1
— E@W . Sj o= 2,545 » Sj.

gdzie przez S, i S; oznaczono sztywnos$¢ dzwigara nowego,
oraz dzwigara istniejacego.

Dlatego tez nalezalo zastosowaé znaczng wysoko§¢é no-
wego dzwigara, i przepuscié pas dolny, jak réwniez i pas
gérny nazewnatrz dzwigaréw istniejacych.

Przekroje pretéw pasa gdérnego sa skrzynkowe, pasa
za$ dolnego skladaja sie z dwéch oddzielnych galezi. Prze-
kroje krzyzulcéw i stlupkéw (wzglednie wieszakdéw) sa rurowe,
przyczem stupki (wzglednie wieszaki) obejmujg z dwéch stron
poprzecznice, ktére sa do nich na przegubach (rys. 8) pod-
wieszone ze wzgledu na osiowe obciaZenie nowego dZwigara,
Analogicznie w gérnej czesci dzwigaréw shlupki (wzglednie
wieszaki) obejmuja z dwodch stron rozpérki poprzeczne gor-
nego ukladu wiatrownic, polgczonych miedzy soba bolcem,
mogacym jednakze przesuwac sie w podiuznych otworach wie-
szakéw (rys. 9) (wzglednie slupkéw) w kierunku pionowym,
w zwigzku z nieréwnem uginaniem sie trzech dZwigaréw mo-
stu 1 zabezpieczeniem w ten sposéb rozpérki samej od wy-
ginania.

Wiatrownice gérne zaprojektowano z katownikéw w ksztal-
cie osetkowym, za$ wiatrownice dolne z konieczno$ci z plas-
kownikéw ze wzgledu na niemozno$¢ zastosowania pretéw
analogicznych do wiatrownic gérnych, gdyz nie bylo dosta-
tecznej roznicy poziomdw miedzy dolnemi krawedziami po-
dluznic i blachami wezlowemi istniejacych dZwigaréw. Nie

" mozna bylo réwniez zaprojektowaé wiatrownic dolnych z dwéch

katownikéw obok siebie, gdyz nie mozna bylo przynitowaé te-
go rodzaju przekrojéw do istniejacych blach wezlowych mostu.

Poniewaz pas dolny trzeciego dZwigara jest polozony
nizej paséw dolnych dZwigaréw istniejacych, nalezalo zatem
w celu ustawienia tozysk nowego dzwigara wykonaé wyciecia
w istniejacych filarach, przyczem jako ciosy podporowe tozysk
zastosowano ciosy zelazobetonowe (rys. 10).

Nity w stykach dzwigaréw gléwnych przyjeto o §rednicy
28 m/m, — $rednice nitéw taczacych 24 m/m, za$ §rednice ni-
téw przymocowujacych kratke stezajaca przyjeto o $rednicy

B A S S o W
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20 m/m. DtugoS$ci poszczegdlnych ksztattownikéw tworzacych
prety dZwigaréw giéwnych dochodzily do 21 m.

Podluznice = czeSci przejazdowej mostu proponowano
wzmocni¢ w sposéb wskazany na rys. 11, lub tez wymienié
je na nowe, przyczem wybdr jednego z tych dwéch sposobdw
uzalezniono od wyniku konkurencji. Poniewaz jednak z prze-

garéw istniejgcych., Nitowanie odbywalo sie recznie i pneu-
matycznie, przyczem pierwszy sposéb mial miejsce przede-
wszystkiem przy stosowaniu nitéw o Srednicy 28 m/m.
Montowanie dZwigaréw przypadlo w pewnej mierze w pore
zimowa 1 przy dosyé niesprzyjajgcych warunkach atmosferycz-
nych, Pomimo tych trudnosci, jak réwniez i trudnosci czysto

Rys. 12,

prowadzonej konkurencji okazalo sie, ze koszt wykonania no-
wych podluznic jest znacznie nizszy od kosztu wzmocnienia
ich, postanowiono wymienié wszystkie podluznice czesci kole-
jowej mostu na nowe. W celu przeprowadzenia powyzszej
wymiany starych podiuznic na nowe bez przerwy ruchu kole-
jowego, wykonano prowizorja laczone na Sruby ksztaltu wska-
zanego na rys. 12. Takie prowizorja nalezalo ulozyé¢ réwno-
czeSnie w pieciu sasiadujacych ze sobg polach dzwigara
(rys. 13) celem umozliwienia jednoczesnego zwolnienia pieciu
podtuznic istniejacych, wyjecia z tych tylko trzech srodkowych,
a w kofcu wbudowania catkowitego tylko jednej nowej pod-
tuznicy. Powyzszy zabieg mial swoje uzasadnienie w tem, Ze
nity przymocowujace podiuznice do poprzecznic tgczg jedno-
czesnie ze soba dwie sasiadujace podluznice. Scinajgc zatem
wspomniane  wyzej nity przy czterech poprzecznicach byla
mozno§¢ zastgpienia nowemi podiuinicami tylko trzech sta-
rych §rodkowych podiuznic, przyczem w dwéch skrajnych po-
przecznicach nitéw nie mozna bylo wykonaé ze wzgledu na
obecnos¢ pozostalych dwéch starych podiuznic. Przez dalsze
kolejne przekladanie prowizorjéw w nastepne pola dZwigaréw
byla mozno§é wymiany tym sposobem wszystkich starych pod-
tuznic na nowe. Prowizorja ukiadano w przerwach miedzy
pociggami. Powyzisza wymiana odbyla sie bez wypadku, oraz
bez najmniejszego wstrzymania ruchu pociagéw na moscie.

Montaz diwigaréw nowych wymagal zbudowania odpo-
wiedniego rusztowania (rys, 14) dla dowozenia na miejsce
przeznaczenia czeSci skladowych pasa dolnego zapomoca od-
powiednich wézkéw toczacych sie po szynach, przyczem rusz-
towania te w pierwszych dwéch przestach od strony Torun—
Miasto posiadaty 25 m otwory dla przeptywu statkéw i tra-
tew. Pozostate czesci diwigara, jako to prety pasa gérnego,
krzyzulce, stupki, wieszaki i wiatrownice byly dostarczane
za pomoca wézkéw po ogrodzonej czesci jezdni drogowej (rys. 15),
skad zapomoca zdérawia montazowego o nosnosci 6 t byly
podawane na odpowiednie miejsce.

Tor, po ktérym posuwal sie wspomniany zéraw o nape-
dzie elektrycznym, byl uloZony na specjalnem rusztowaniu
(rys. 15), podstawe dolng ktérego stanowit pas gérny diwi-

Rys. 13.
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lokalnych, firma K. Rudzki i S-ka przepro-
wadzila powyzsze roboty sprawnie i bez naj-
mniejszego wypadku. .

Kierownikiem robét z ramienia Dyrekcji
Okregowej Kolei Panstwowych w Gdansku byt
inz. ]. Przyborowski, za§ z ramienia firmy
inz. A. Placzkowski. ‘

Najwazniejsza czeseia wyZzej omawia-
nego wzmocnienia mostu bylo wiaczenie no-
wego dzwigara do konstrukcji istniejacej, za-
sade ktérego podatem w artykule ,,O stosowa-
niu w konstrukcjach korzystnych naprezen
i odksztalcen® Ne 39 Przegladu Technicznego
r. z. Nalezalo bowiem uwzgledni¢ ugiecie
trwale nowego dzwigara, skiadajace sie z ugie-
cia majacego miejsce przy pierwszem prébnem
obcigzeniu, wielkosé ktérego przyjeto na pod-
stawie badan mostéw uprzednio wykonanych
w_ wysoko$cl 2,5 m/m, oraz z ujiecia, jakie
daje sie zauwazy¢ po szeregu lat istnienia
mostu- pod wplywem obcigzenia ruchomego

it, p. wynoszacego t.j. 18,5 mm, czyli

5130
tacznie 2,5} 18,5=21 m/m.

W mysl zasady stosowania w konstruk-
cjach korzystnych naprezen i odksztalcen na-
lezalo wytworzyé réznice pozioméw odpowie-
dnich punktéw np. punktu dolnej nakladki po-
przecznicy A, oraz punktu jej odpowiadajace-
go — B na wieszaku wzglednie stupie nowego
dzwigara (rys. 8). Celem otrzymania tej réz-
nicy pozioméw, nalezalo teoretycznie wytwo-
rzyé sile — w wysokodci 12 t w kazdym
wezle zapomoca lewaréw hydraulicznych usta-
wionych na wspornikach, czasowo przysrubo-
wanych do blach weztowych nowego dzwigara
(rys. 16). W rzeczywistoSci jednak wskutek
sztywnosci wezléw, obciazenie to wynosito
wedlug wskazédwkl manometru 14,5t. Ozna-
czanie punktéw A i B odbywalo sie w czasie,
gdy na przesle nie bylo obcigzenia ruchomego,
samo - za§ wywolywanie ugie¢ wykonywano
przy pochmurnej pogodzie, chcac w ten sposéb
unikngé o ile moznosci wpltywu nastoniecznie-
nia dZzwigaréw statycznie niewyznaczalnych
(starych) oraz statycznie wyznaczalnego (no-
wego). Gdy otrzymano w wyzej podany sposéb
w Srodku rozpieto$ci dZwigara réznice pozio-
méw 21 m/m i sprawdzono ci$nienie w lewa-
rach (ktére stosowano wszedzie jednakowe,
co odpowiadalo obciazeniu prawie zZe réwno-
tiernie rozlozonemu na catym moscie), polo-
zenie wzajemne konstrukcji istniejacej i nowej
utrwalono zapomoca klinowych podkiadek ze-
laznych, poczem wywiercono otwory w po-
przecznicach i osadzono w nich przeguby.
Poniewaz otwory w “wieszakach wzglednie
stupkach byly wywiercone z luzem przekra-
czajacym dopuszczalne granice dla danej kon-
strukeji, przeto Sciste przyleganie przegubdw
do tych otworéw uskuteczniono zapomoca spa-
wania elektrycznego, uzywajac, ze wzgledu
na pionowe spoiny, elektrod belgijskich ,,Arcos®
typu ,Overend” o érednicy 3 m/m 1 4 m/m
(rys. 8 i rys. 17). Strzatki ugiecia w po-
szczegolnych weztach mierzono zapomoca przy-
rzadéw zegarowych z dokladnoscia do 0,1 m/m.
Nalezy przytem zauwazy¢, ze wskutek odwrot-
nego obciaZenia konstrukcji istniejacej sitami
w weztach w wysokos$ci 14,5 t, otrzymano na-
prezenia w poprzecznicy odwrotnego znaku
o wartosci 270 kg/cm?® a zarazem odciazono
w pewnym stopniu dZwigary istniejace. Tak
wiec celem otrzymania czeSciowego ugiecia
trwatego nowego dZwigara uzyto — jako ob-
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cigzenie zewnetrzne — ciezaru wiasnego konstrukcji starej,
przez co nowy dzwigar przejmuje na siebie pewna cze$é do-
datkowego obciazenia, co jednak w tym wypadku jest do-
puszczalne, gdyz nowy dZwigar zostal zaprojektowany, jak to
juz bylo wspomniane na obcigzenie 112%/; normy ,A”. Na-

wania mostu nastgpi dalsze trwale ugiecie nowego dZwigara
do wartosSci catkowitej 21 m/m, diwigary stare, jak réwniez
i poprzecznica odksztalcona uprzednio w odwrotnym kierunku
wréca do stanu przewidzianego w obliczeniu statycznem.

prébnego obciazenia

Podczas wzmocnionych przesel

Rys. 17.

prezenie nawet przy tem najniekorzystniejszem obcigzeniu be-
dzie wynosito tylko 85°/, dopuszczalnego naprezenia, co nale-
zato uczyni¢ ze wzgledu na konieczno$é otrzymania 2zgdanej
sztywnosci nowego diwigara.

W przyszilosci, kiedy pod wplywem dluzszego eksploato-

(rys. 18), ktére mialo miejsce w polowie listopada r. z.
stwierdzono, Ze zalozenia uczynione w obliczeniu statycznem

* sprawdzaja sie w granicach nie przekraczajacych kilku pro-

centéw.
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Hamulce jednokomorowe o powietrzu sprezonem
z zaworem roznicowym.

Prof. inz. J. Ribosek.

(Odczyt wygloszony w Stow. Technikéw w Warszawie dn. 4 marca 1930 r.).

Miedzynarodowy Zwigzek Kolejowy w Europie
wznal za niezbedne dazyé do wprowadzenia hamulcéw
zespolonych do  pociqgéw towarowych. Stata komisja
hamulcowa wtworzona przez ten Zwiqzek, w wyniku
kilkw lat pracy i badan, orzekla, ze na kolejach Euro-
pejskich mogq byé dopuszczone do miedzynarodowego
ruchu towarowego 4 systemy hamuledw o powietrzu
sprezonem: Westinghouse'a z zaworem rozrzadezym L, ,
Kunze-Knorra, Drolshammera ¢ Bozica,

Wymienione 4 systemy hamuledéw réznia sie znacz-
nie swojq budowq od powszechnie stosowanych w ruchu
osobowym hamuleéw Westinghause’'a i Knorra.

W ostatnich tzasach, na kolejach Austrji dokonano
préb z nowym wynalazkiem, kiéry daje moznosé zasto-
sowania rdwniez i do ruchu towarowego hamuledw
Westinghause'a ¢ Knorra.

W sprawie tej wynalazea, inz. J, Rihosek, mial
odezyt w Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie 4
marca r. b, Ze wzgledu na zainteresowanie si¢ sprawq
hamuledw w Polsce, ponizej podajemy tresé tego
odeczytu.

amulce zespolone o powietrzu sprezonem systeméw We-

stinghouse'a, Knorra, Schleiffera i t. d. maja, jak wia-

domo, te wade, ze nie daja stopniowego odhamowania:
nacisk klockéw hamulcowych na obrecze két wagonowych znika
przy rozpoczeciu odhamowania natychmiast, to znaczy, ze ha-
mulec za kazdem odhamowaniem luzuje sie zupelnie.

Ta wada jednokomorowego hamulca o powietrzu spre-
zonem, przy jego dotychczasowej konstrukcji, jest przyezyna,
ze hamulce te nie czynia zado§é wymaganiom bezpieczenstwa
ruchu podczas jazdy na dlugich spadkach, poniewaz jego sila
hamulcowa wyczerpuje sie.

W dazeniu do usuniecia tej wady, wylonily si¢ w ostat-
nich latach nowe zawory rozrzadcze systeméw—Drolshammera,
Bozica i Kazancewa. Zawory tych systeméw umozliwiaja

osiagnigcie przy hamulcach jednokomorowych stopniowego od-

hamowania oraz niewyczerpania sie sity hamulcowej
wszelkich warunkach hamowania 1 profilu szlaku.

Zawory te jednak nie zostaly przez czas diluzszy w ru-
chu wyprébowane i dotad nie wyjasniono, czy poszczegélne
ich czeéci skladowe o konstrukecji bardzo subtelnej, jak np.
u Bozic'a, nadaja sie do stalego uzytku w ruchu kolejowym.

Jako inne rozwiazanie tego zagadnienia mozZna uwazad
hamulec systemu ,Kunze-Knorra®, Hamulec ten jest pota-
czeniem hamulca jednokomorowego — z dwukomorowym, jego
wiasnosci sa dobrze znane i nie bede sie nad niemi roz-
wodzil. :

W Wiedniu szukaliSmy innego sposobu rozwigzania za-
gadnienia stopniowego odhamowania w hamulcach jednoko-
morowych o powietrzu sprezonem i sadze, zeSmy go znaleZli,

Zasada nasza polega na tem, ze pozostawiamy bez zmian
zawory rozrzadcze systeméw Westinghouse’'a i Knorra ponie-
waz wieloletnia praca tych zaworéw w ruchu. kolejowym
stwierdzita catkowicie celowo$¢ ich konstrukeijl, dla umozliwie-
nia jednak stopniowego odhamowania hamulca dolaczony zo-
stal dodatkowy zawér réznicowy. Zawdr ten nietylko umoz-
liwia stopniowe odhamowanie, lecz takie zapewnia niewy-
czerpalnosé hamulca.

Zawoér réznicowy ustawia sie (Rys. 1) w miejscu pokry-
wy zaworu rozrzadczego hamulca Westinghouse'a lub Knorra.
Zawdr réznicowy laczy sie z otworem wylotowym zaworu roz-
rzadczego oraz ze zbiornikiem zapasowym zapomoca dwdéch
rur; zawér rozrzadezy ‘nie ulega zadnej zmianie.

Zawér réznicowy skiada sie z kadluba G, ktérego po-
krywa gérna D taczy sie z komora o stalem ci§nieniu S; kad-
tub G posiada tez dolng pokrywe d,

przy

Pomigdzy kadlubem G i pokrywa gérna D wbudowany
jest blonkowy tloczek M; na gérng powierzchnie tloczka cisnie
powietrze sprezone z komory S. Komora ta jest poprzez za-
wér zwrotny R zawsze napelniona powletrzem sprezonem
normalnie o cinieniu 5 atmosfer,

Na dolng powierzchni¢ blonki M ciénie powietrze prze-
wodu gléwnego.

wenlyl wypuriony | g

zbiornik zopasow

przewod glowny
aal
Rys. 1,

Pomiedzy dolng pokrywa d a kadilubem G znajduje sie
mniejszy tloczek blonkowy m. Przestrzen ponad gérng po-
wierzchnia tegoz tloczka m jest stale polaczona otworem
O z atmosferg. Przestrzefi pod ttoczkiem m jest stale pola-
czona z cylindrem hamulcowym,

Pomiedzy tloczkami gérnym i dolnym znajduje sie wrze-
ciono K, zaopatrzone w uszczelnienie labiryntowe,

Tioczek m opiera sie swa dolna czescia na zaworze
wypustowym V, ktérego siodlo umieszczone jest w pokrywie
d. Zawdr ten otwiera sie ku gérze pod cisnieniem sprezyny
F w chwili, gdy tloczek blonkowy m podnosi sie ku gérze,

Wpymiary sprezyny F sa tak dobrane, ze potrafi ona
przezwyciezyé dziatanie na zawdr V najwigkszego mozliwego
cisnienia w cylindrze hamulcowym oraz ciénienie pochodzgce
od wagi wrzeciona K dzialajacego w kierunku z géry na dét.

W ten sposéb uzyskuje si¢ to, ze na tloczek blonkowy
m dziaja faktycznie tylko sila ciSnienia tloka blonkowego M.

Zawdér wsteczny™R powoduje, Ze cinienie na dolna po-
wierzchnie ttoka M moze byé réwne lub mniejsze niz ci$nie-
nie na gérna powlerzchnie tegoz tloka, poniewaz ciénienie
w komorze o stalem cisnieniu, jest zawsze jednakowe. Cisnie-
nie w komorze S, dzialajace na gérng powierzchnie tioka
M nazywamy — p;, a— p, cinienie w przewodzie gléwnym,
dziatajace na dolng powlerzchnig tego samego tloka; py — ci-
$nienie, dzialajace na dolna powierzchnie tloka m.

Réwnowaga sit, dzialajacych podczas odhamowania,
przedstawia sie w spos6éb nastepujacy:

Z géry na dot dziataja sily:

1) cisnienie ttoka blonkowego M; na gérna powierzchnie
f,, ktérego dziata powietrze sprezone z kamery S—p; X f,,

2) waga wrzeciona K (powierzchnia f,) oraz ci$nienie
powietrza z przewodu gitéwnego p, X fs.

3) cisnienie atmosferyczne, dzialajace na powierzchnie
f; tloka blonkowego dolnego (m),

4) ciénienie powietrza cylindra hamulcowego na zawdr
wypustowy V (powierzchnia f,)— pg X f,.

Z dolu ku gérze dzialaja:

1) cisnienie tloka blonkowego M, na dolna powierzchnie
ktérego f; dziala zmienne ciSnienie przewodu gtéwnego f; X p,,

2) ciénienie tloczka blonkowego m, na 'dolna powierzchnie
ktérego f;, dziala zmienne cisnienie cylindra hamulcowego
fs X Py

3) sita sprezyny F.
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Te sily réwnowaza sie.
ppfi —psfy Py fy —pgfs +psfy —F = 0.

Z tego zestawienia wynika, Ze stosunek ciSnienia po-
wietrza w przewodzie gléwnym, w zbiorniku zapasowym i ko-
morze S, do wielkosci powierzchni gdérnego i dolnego tloka
jest niezmienny. W poszczegdlnych okresach hamowania,
wzglednie odhamowania dziatanie zaworu réznicowego przed-
stawia si¢ jak nastepuje:

Odhamowanie- (Rys. 1).

W tem polozeniu, cisnienie w komorze S — p; jest
takie same jak w przewodzie gldéwnym i w zbiorniku zapaso-
wym, t. j. ci$nienie p, — p;. W tych warunkach tiok blon-
kowy gérny M nie wywiera zadnego nacisku, za$§ sprezyna
F podtrzymuje zawér V w-stanie otwartym; wskutek tego cy-
linder hamulcowy laczy sie z powietrzem zewnetrznem, mamy
wiec py = O,

ezt

-
S RTRESESS

Rys. 2.} {

Podczas hamowania (rys. 2) ciSnienie w przewodzie
gldéwnym jest mniejsze, niz w komorze sterujacej p, << p;-

Tiok blonkowy M naciska za poSrednictwem wrzeciona
K i tloczka btonkowego m na zawdr wypustowy V i zamyka go.

Potaczenie przestrzeni pod tloczkiem blonkowym m
z wnetrzem cylindra hamulcowego zostaje przerwane wskutek
przesuniecia sie suwaczka w zaworze rozrzadczym i py —
cisnienie pod tloczkiem dolnym m, réwne jést zeru.

Z tego wynika, ze obecno$é zaworu réznicowego w ni-
czem nie zmienia przebiegu hamowania.

Stopniowe odhamowanie rys. 3.

T
R N

\LERAY
VE s m

7/

\

Y

W

Rys. 3.

Jezeli maszynista zwiekszy ci$nienie w gitéwnym prze-
wodzie p,, suwak zaworu rozrzadczedo igczy ponownie prze-
strzen pod tloczkiem blonkowym m z cylindrem hamulcowym
tak, ze powietrze sprezone w cylindrze hamulcowym wywnera.
c;émeme na dolna powierzchnie tloczka m.

Réwnocze$nie zwieksza sie ciSnienie na dolma powierzch-
nie gérnego tloka blonkowego M, ciénienie p, pozostaje wiek-

sze niz ciSnienie p,, ale réznica sit pomiedzy p, a p, bedzie
w tym stanie mniejsza niz poprzednio, to znaczy, ze sila po-
chodzaca od ttoka M, a dzialajaca na tloczek m réwniez sie
zmniejsza. |

W tym okresie w przestrzeni ponizej tloczka m dziala
ci$nienie p; i powoduje, ze sila dziatajaca od dolu, staje sie
wieksza, anizeli dziatajaca od géry. Tloczek m podnosi sie
nieco, co powoduje obnizenie sie ciSnienia na zawér V, ktéry
pod dziataniem sprezyny F podnecsi sie; cylinder hamulcowy
taczy sie z powietrzem zewnetrznem. Powietrze sprezone
z cylindra hamulcowego czesciowo uchodzi na zewnatrz, po-
wodujac obnizenie sie sily hamulcowej.

Przy pewnem obnizeniu sie ci$nienia w cylindrze hamul-
cowym p, sita tloka gdérnego M przezwycieza sile, pochodza-
ca od tloka m; zawér V zamyka sie i przerywa przebieg od-
hamowania. W ten sposob ustala sie pewien stopien odha-
mowania,

Poniewaz cisnienie p; w komorze sterujacej nie zmienia
sie, ci$nienie p, w przewodzie giéwnym oraz w zbiorniku za-
pasowym odpowiada kazdorazowo Scisle okreslonemu ciénieniu
ps w cylindrze hamulcowym.

Zaleznie od okolicznosci, mozna w analogiczny sposéb
powtdrzy¢ dalsze odhamowanie lub tez dalsze hamowanie.

Gdy ciénienie w przewodzie gléwnym osiagnie wielko$é
poczatkowa, co uskutecznia sie odrazu lub stopniowo, hamu-
lec bedzie catkowicie zluzowany, poniewaz ci$nienie w przewo-
dzie gldwnym p, jest takie same, jak cisnienie w komorze
sterujacej p;, réznica sit dziatajacych na ttok blonkowy M
réwna sie zeru, i ci$énienie w cylindrze hamulcowym p,; takze
musi byé zero.

Na opisanej zasadzie polega nietylko stopniowe odhamo-
wanie, lecz réwniez niewyczerpalno$§¢ hamulca, poniewaz sto-
sunek pomiedzy ciSnieniem powietrza w cylindrze hamulco-
wym a ciSnieniem w zbiorniku zapasowym, wzglednie w prze-
wodzie gléwnym, jest wielkosecia stals.

Przy pracy hamulcéw o stopniowem odhamowaniu, jak
Kunze-Knorr, Drolshammer; jak i przy jednokomorowych ha-
mulcach z zaworem réznicowym, moga zdarzac sig¢ wypadki
przeladowania komory o statem ci$nieniu S i powodowac nie-
prawidiowo$ci w dzialaniu hamulca,

Celem unikniecia skutkdéw przetadowania hamulca, doda-
no do zaworu réznicowego nastepujace urzadzenie (rys. 1, A i B).

Przy =zaworze rdznicowym systemu Rihosek - Leuchter,
przeladowanie kamery o statem ciSnieniu juz przez to jest
utrudnione, ze sie taduje kamere nie bezposrednio przez prze-
wod glowny, lecz przez rowek wpustowy tloczka zaworu roz-
rzadczego, dzieki czemu powietrze czesciowo sie diawi.

Na rysunku 1 podany jest zawér wyréwnawczy A i B,
dziatanie ktérego wyklucza mozliwosé przetadowania kamery
o stalem cisSnieniu,

Zawér NV jest polaczony z komora o stalem cisnieniu
oraz ze zbiornikiem zapasowym, Przestrzen pod zaworem NV
jest polaczona stale z komora o stalem ci$nieniu, przestrzen
za$ nad zaworem NV 1aczy sie ze zblornikiem zapasowym.
Zawér NV opiera sie na tloczku blonkowym T, sprezyna S
podnosi tloczek T do géry. Dopdki w zbiorniku zapaso-
wym i komorze o statem ciSnieniu jest ponad 5 atmosfer,
przewdd boczny pozostaje otwarty (pozycja A), az do chwili
obnizenia sie ciSnienia $ciSle do S atm.

Z chwila obnizenia sie ci$nienia do 5 atm,
zamyka przewdéd boczny (pozycia B).

Majac na uwadze mozliwo§¢ niedokladnego ustawienia
zaworu wyréwnawczego, spowodowanag nieprawldlowem wyka-
zywaniem manometréow, zaleca sie sprezyny zaworu AB usta-
wiaé¢ nie $ciéle na 5 atm., lecz na 4,8 atm.

Rysunek 4 podaje przebieg przeladowania ponad 5,6 at-
mosfer i obnizenia do 5 atmosfer w. komorze o stalem ciénie-
niu i zbiorniku pomocniczym na hamulcu ostatniego wagonu
W pociagu,

Na rys. S‘podany jest hamulec Westinghouse’a szybko-
dzialajacy wyposazony w zawér réznicowy.

Wykonanie zaworu rdéinicowego jest w rzeczywistosci,
jak to widzimy na rys. 6 nieco odmienne od tego, jak to po-
dane jest na rysunku schematycznym.

NV

zawor
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FProby wsfc;r.ji Meidling, 8% czerweca 1929r
Zestowienie pociage: Farowoz V:629.34. 10 wagonow osobowych.

Wagon probny na koney pocigoy
Soh/. —— S0at. =
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Rys. 4.
Niewyczerpywanie sily hamulcowej osiaga sie dzigki temu,

20wor rozrzgdesy ;ay@{:gacmiw_qu_ rawerrozpicouy .
2 w07 do wyrownsnsa
preeladowania

'3355

ze przy stopniowem odhamowaniu zbiornik zapasowy laduje
sie i z chwila catkowitego odhamowania, zbiornik zapasowy
jest zawsze zaladowany.

Wykres 8 otrzymany w ostatnim wagonie prébnego po-
ciggu wskazuje przebieg odhamowania, przytem widocznem
jest, ze od pelnego zahamowania do momentu pelnego odha-
mowania mialo miejsce 42 stopnie odhamowania.
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Rys. 6 podaje przekr6j zaworu rézni- N A = —j o)
cowego, et Rys. 7.
Ze wzgledu na donioste znaczenie wynalazku dla kolej- g
nictwa, Generalna Dyrekcja Austrjackich Kolei Zwigzkowych T T R T e P T
umozliwita dokonanie préb z tym wynalazkiem na dlugich ol oy watey Mircauscog. doa Fegodt520n 1 7
spadkach kolei Mittenwaldbahn (35%/,,) oraz kolei Semmering ” s . e
(25°,,) jako i na odcinku Arlberg (31,4%,,). Préby byly do- S
konane w obecnosci przedstawicieli wielu Panstw Europejskich. :
Rys. 7 podaje wyniki préb dokonanych na odcinku Sem- Aol __], oo,
mering; wykresy te otrzymano na aparatach samopiszacych ihkekeiadly dremiil Wopors
wagonu dynamometrycznego. Ze wzgledu na wymiary ta$m T Sl ol
mozliwem jest podanie tylko odcinkéw najwiecej charaktery-
stycznych. Pociag prébny sktadat sie z wagonéw osobowych
z hamulcami szybkodzialajacemi Westinghouse’a uzupetnionemi s
zaworami rdéznicowemi; dlugo$é pociagu kolo 47 osi, e —
Gérna linja wykresu 7 1 8 wskazuje na przebieg zmiany Wi 3 G ne pownrea weglindreframiowy
cisnien w zbiorniku zapasowym, druga linja podaje czas, przy- ;"
czem odlegto$¢ pomiedzy dwoma punktami odpowiada 7!/,
sekundom; linja trzecia — momenty zmiany polozenia raczki Rys. 8.

kranu; czwarta linja pokazuje przebieg zmiany ciSnien w cy-
lindrze hamulcowym.

Wykres szybkosci biegu pociggu otrzymany na szybkoscio-
mierzu systemu Haushiltera $wiadczy o mozliwosci utrzyma-
nia przez maszyniste stalej predkosci podczas jazdy na pochy-
toSciach, Pierwsza i czwarta linja podaje przebieg stopniowego
zwiekszania sity hamulcowej oraz stopniowego jej zmniejszania;
wykres ten stwierdza réwniez niewyczerpywanie sie hamulca,

Préby powyzsze wykazaly sprawne dzialanie zaworu
odluzniajacego. Opierajac si¢ na wynikach préb, mozemy
stwierdzic, ze przy hamulcach jednokomorowych systemu
Westinghouse’a i Knorra, uzupelnionych zaworami réznicowemi,
mamy moznoé¢ prowadzenia pociggdéw osobowych na najwiek-
szych i najdtuzszych pochylosciach kolei gérskich z zupelnem
bezpieczenstwem.

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



N 9

IINZ.Y'NIE R-

KOLEJOWY 371

Nalezy mie¢ na uwadze, ze koszty zaopatrzenia hamul-
céw powietrznych w zawory réznicowe sa b. niewielkie, Dla
zapewnienia caltkowitego bezpieczenstwa ruchu,” Generalna
Dyrekcja Austrjackich kolei Zwiazkowych postanowila wypo-
sazy¢ kilkaset wagondw, ktére posiadaja hamulec Westingho-
use'a albo Knorra w zawory réznicowe, oraz udala sie do
zarzadéw kolei Panstw sgsiadujgcych, proszac o zaopatrzenie
wagonéw przechodzacych przez Austrje w zawory' réznicowe.

W ten sposéb bedzie zapewnione bezpieczne prowadze-
nie pociagéw poSpiesznych na gdrzystych odcinkach kolei
alpejskich przy hamulcach dwukomorowych Westinghouse'a
i Knorra.

Przy wagonie préznym uzywa sie matego stosunku, przy
wagonach za$ tadownych duzego.

Do tego celu sy urzadzone dwa drazki pomiedzy dZwig-
niami; drazki te, przekladni hamulcowej, posiadajg podituzne
otwory.

Wiaczajac przy pomocy dzwigni mimos$réd, uruchomiamy
przekiadnie o malym stosunku przeniesienia; przy wylaczo-
nym mimosrodzie bedzie dziataé przekladnia o duzym stosunku
przeniesienia.

Zasada ta, stosowanie zmiennych stosunkéw przeniesie- °
nia' do hamowania towarowych wagonéw préznych i zalado-
wanych, zostala wyprébowana przy hamulcach prézniowych od

dtuzszego czasu i na odcinku Eizner-Vorderung

takie przekladnie pracuja juz od 30 lat.

Majac na uwadze powyzsze, mozemy twier-
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2. Przebieg hamowania w hamulcach

Westinghouse’a lub Knorra wyposazonych w zawér

réznicowy pozostaje bez ‘zmiany jak réwniez i

przebieg odhamowania, tylko w wypadku stopnio-
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wego odhamowania, maszynista zmienia polozenie

raczki kranu maszynisty z odhamowania na od-

TR

ciecie tyle razy, ile stopni odhamowania zamierza

T

uzyskaé.

3. Zaleino§é pomiedzy ciénieniem w cy[in-

drach i zbiornikach zapasowych, wzglednie w prze-

. wodzie gléwnym, jest stala wielkoécia, przeto ha-

mulec jest niewyczerpalny.

4, Przez wbudowanie zaworu réznicowego

stosowana obecnie konstrukcja zaworu rozrzadcze-

go systemu Westinghouse'a lub Knorra w niczem

At ] P [RUR NS T

D T S =

sie nie zmienia 1 zawér rdéznicowy moze byé za-

Rys. 9.

Dla zbadania pracy zaworu réznicowego na dlugich po-
ciggach dokonano w doswiadczalni Hardy'ego préb z prze-
wodem hamulcowym o dlugosci 984 m,

Na wykresie tej préby (rys. 9) widoczne jest, Zze hamu-
lec umieszczony na konficu tego przewodu pracuje podczas
hamowania | odhamowania bez zarzutu oraz nie wyczerpuje sie.

T
=, N

Rys.10

Rysunek 10 przedstawia zestawienie hamulca towaro-
wego systemu Westinghouse'a - Hardy’ego. Zawdr rozrzadezy
systemu Westinghouse'a dla pociagéw towarowych, tak zwany
oL jest wyposazony w zawér rdéznicowy najnowszej kon-
strukeji,

Na tym rysnnku widzimy nadto urzadzenie dla hamo-
wania préznego lub }adownego wagonu towarowego. Urza-
-dzenie to rézni sie od urzadzen hamulcowych obecnie stoso-
wanych, Dotychczas zmiane nacisku klockéw na obrecze kot
przy wagonach tadownych otrzymano przez dodanie drugiego
cylindra jak w syst. Westinghouse'a, Drolshammera lub Kun-
ze-Knorra lub przez zwiekszenie ciSnienia w cylindrze, jak
u Bozica. W systemie Hardy’ego cisnienie w cylindrze ha-
mulcowym pozostaje niezmienne, zmienia sie tylko stosunek
przeniesienia przektadni.

stosowany do hamuleéw nowobudowanych lub
istniejacych.

5. Zawdr réinicowy moze by¢ jednakowo stosowany do
hamowania poclagéw osobowych oraz towarowych.

6. Zawbdr réznicowy moze byé z powodzeniem zasto-
sowany do hamulcéw towarowych Westinghouse'a z zaworem
LU; przez zastosowanie zaworu réznicowego odpada koniecz-
no8¢ stosowania diawika, recznie uruchomianego przy jezdzie
na poziomie i pochylosciach.

7. Przy nieréwnych skokach ttokéw w cylindrach ha-
mulcowych nastepuje podczas stopniowego odhamowania wy-
réwnanie ciénien w cylindrach hamulcowych.

8.© Wagony wyposazone w zawory réznicowe moga byé
laczone w pociagach z wagonami zaopatrzonemi w hamulce
o powietrzu sprezonem dowolnych systemow.

9. Hamulce Westinghouse'a i Knorra, uzupelnione przez
zawory réznicowe, zastepuja calkowicie hamulce ,Henry“
koszty utrzymania zaworéw réznicowych sa znacznie- nizsze
w poréwnaniu z kosztami utrzymania drugiego przewodu Hen-
ry’ego z jego drogiemi sprzegami gumowemi; przytem obstuga
przez maszynistéw pociagu z hamulcami Westinghouse'a lub
Knorra, zaopatrzonemi w zawory, jest znacznie prostsza ani-
zeli przy hamulcach Henry.

10, Uzywanie zaworu réznicowego przy hamulcach We-
stinghouse’a i Knorra jest nietylko korzytne do jazdy na diu-
gich pochylosciach, ale takie na réwnej linji, przy wjezdzie
na stacje, poniewaz dzialanie hamulca moze byé subtelnie
regulowane.

11. Uzywanie zaworu réznicowego ma takze znaczenie
ze wzgledu na zuzycie paliwa dla wytwarzania powietrza spre-
zonego, poniewaz rozchéd powietrza przy hamowaniu regula-
cyjnem znacznie sie zmniejsza.

Ze zbiorow Biblioteki Giéwnej AGH http:llwww.bg.agh.edu.plI-
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Zastosowanie na P. K. P. mechanicznych podawaczy wegla.
Inz, M. Zablocki.

echaniczne podawacze wegla znalazly wyjatkowo szerokie

zastosowanie na kolejach Ameryki Péin. Bezposrednim

powodem stosowania tam podawaczy byla ta okolicznoéé,
iz sila pociggowa parowozéw stale sie zwiekszala, powodo-
wana dazeniem do usprawnienia przewozdéw i obniZenia kosz-
téw eksploatacjl. Moc poszczegélnych parowozéw, budowanych
w Ameryce Péin. po r. 1924, stale przewyzsza 3000 KM.

Majac na uwadze, ze palacz, ze wzgledu na zmeczenie,
nie moze podawac do paleniska wegla wiecej anizeli 2000
kg na godzine, nalezalo zatrudniaé dodatkowego palacza lub
stosowaé podawacze w tych wypadkach, gdy warunki pracy
wymagaja spalania wiekszej ilosci wegla.

W tych warunkach zaczeto stosowaé podawacze, lecz
wkrétce wyjasnito sie, Ze précz ulatwienia pracy palaczy i moi-
nosci spalania duzej ilo$ci wegla i catkowitego wyzyskania sity
pociggowej parowozu, mechaniczne zasilanie palenisk w po-
réwnaniu z recznem posiada i inne b, powazne zalety.

Przy mechanicznem opalaniu, mamy mozno§¢ osiagnie-
cia najwigkszego natezenia rusztu i utrzymania go dowol-
nie dlugo, poniewaz wysilek palacza i jego zmeczenie nie
‘majg wplywu na wydajnos¢ palenia. Przy mechanicznem po-
dawaniu wegla, zasilamy palenisko bez otwierania drzwiczek
paleniskowych, (réwnomiernemi dawkami) w miare przepala-
nia sie wegla na ruszcie, dzieki czemu otrzymujemy wyzisza
temperature i lepsze warunki dla spalania si¢ wegla anizeli
przy recznem opalaniu,

Przy zasilaniu paleniska duzemi dawkami, co ma miej-
sce przy recznem opalaniu kotla, ofrzymujemy w palenisku
znaczne wahania temperatury i nieréwnomierny doptyw po-
wietrza potrzebnego dla spalania wegla.

Przy mechanicznem opalaniu nateZenie rusztu, przy sta-
tych warunkach pracy parowozu, zachowuje stala wielkosé,
dzieki czemu mamy mozno$¢ uzycia do opalania parowozéw
wegli gorszych gatunkdw, nienadajacych sie do recznego
opalania parowozdéw.

Zeslowienie ogalpe mechaniczrego frodawacza

10 Oyszo poromwa
1 Rura kolonkena : I 4
12 Glowica 2

V Rozdrobaca wegla

2 Koio zpbok preecasnko
3 Prrenosnik shmakowy
4 Sruby z nakegtham

S Zasuna

13 Crgse glamey gorna
M Cresd glamecy ooina

8 Scianko zewnelrzno 91’5.’.:}-
9 Podnosnik shmakowy

$7 Fokeywo skuzyns preencsaha

0 . =y
n/?\ ). \ T
6 Roxdzielnica 15C 155 prrequbowa woly (&5 4 Ok E N o ST
1Le nopedoneyo JF\:_:EL__-J i : R B i ‘H’
16 Gzesc stolo wolvnopsonegd g &) B
e
a % P4 2 ==

mym i koryto od tendra. przechodzi pod pomost parowozu:
Slimak przenosi wegiel z tendra do leja umieszczonego réw-
niez pod pomostem parowozu. Lej jest polgczony z przenos-
nikami, W leju jest osadzona rozdzielnica (rys. 1, poz. 6);
przy pomocy rozdzielnicy reguluje sie ilo§é wegla podawa-
nego do kazdego z podno$nikéw. Slimaki podnoénikéw podaja

Rys. 2.
Czesci skladowe mechanizmu podewacza wegla.

Skrzynia lewego podnosnika.

1. Koryto przenosnika. 74!

2, Przenosnik $limakowy. 8. Slimak podnosnika.

3. Rama przenosnika, 9. Glowica.

4. Rozdrabiacz wegla, 10. Rura kolankowa glowicy.

5. Silnik parowy. 11. Zeberka rozdzielnicy.

6. Lej. 12, Skrzynia prawego podnoénika.

! 13. Pokrywa skrzyni.

Ry.r.f 14, Skrzynia napedowa.
15. Wal przegubowy —czes¢ przednia.

16. Pochwa lgczgca walu przegubowego.
17. Konsola $lizgacza.
18. Kotko slizgacza.
19. Skrzynka kol zebatych.
20. Kola zebafe napgdowe walu przegub.
21. Kolo zebate przenosnika,

UInleszczonych Ra f28r0W0ZIe .

Frackro; A-A

Dla blizszego zbadania wilaSciwosci podawaczy i spraw-
dzenia mozliwosci opalania poteznych parowozdéw towarowych
ser, Ty 23 o powierzchni rusztu 4,5 mt?, weglami gorszych
gatunkéw, ustawiono na dwdéch parowozach tej serji NeNe 364
i 365 mechaniczne podawacze wegla typu D-4-A Duplex.

Typ Duplex szeroko rozpowszechniony na kol, Ameryki
Péin. wyrdznia sie prostota budowy i dziatania oraz celowos-
cig konstrukecji wszystkich czesci.

Podawacz Duplex mozna ustawi¢ nawet na parowozach
juz istniejacych 1 przeznaczonych do recznego opalania. Poda-
wacz Duplex skilada sie z nast. zasadniczych czesci (rys. 1).

1. Przeno$nika $limakowego (poz, 3).

2. Dwéch podnosnikéw Slimakowych (poz. 9).

3. Dwéch glowic (poz. 12).

4, Silnika parowego (rys. 2, poz. 5).

Przenosnik, (rys. 2) otrzymuje wegiel przez otwory w dnie
tendra. Przenoénik sklada sie z koryta ze §limakiem pozio-

wegiel do 2 glowic, umieszczonych na $cianie drzwiczkowej
paleniska. Wegiel z glowic podaje sie na ruszt przy pomocy
strumieni ostrej pary doprowadzanej z kotla do otwordéw w tu-
lei glowic. Mechanizm podawacza napedza sie silnikiem pa-
rowym za posrednictwem walu poprzecznego, wyposazonego
w $limaki (rys. 3). Slimaki te s3 w stalem polaczeniu z ko-
fami zebatemi, umocowanemi na dolnych koncach §limakéw
podnos$nikéw oraz na wale przeno$nika. Sprzeglo umieszczone

; Ze zbiorow Biblioteki Gilownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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na wale daje mozno$¢ wylgczenia przenosnika przy pomocy
podno$nikéw. Slimak poziomy otrzymuje naped od walu prze-
gubowego, (rys. 2, poz. 15), za poSrednictwem kol zebatych
20 i 21. Dla umozliwienia spalania réznorodnych gatunkéw
wegla kamiennego, jak np. wegla grubszego, kostki, orzecha
i t. d. jest umieszczony przy koncu przenosnika rozdrabiacz 4.
Rozdrabiacz ten rozgniata wieksze kawatki. Otwér na tendrze
doprowadzajacy wegiel z tendra do koryta przenosnika posia-
da zasuwy, przy pomocy ktérych mozemy regulowac ilos¢ we-
gla podawanego do przeno$nika, a zatem i do paleniska. Ilosé
obrotéw walu podawacza zalezy calkowicie od ilosci pary do-
prowadzonej do cylindréw silnika, Kierunek obracania sie
walu moze by¢ zmieniany przez zmiang ustawienia zaworu
parorozdzielczego. Silnik.podawacza napedza sie parg kotlowa,
przechodzaca przez zawér wlotowy do cylindréw, Cisnienie
pary wlotowej, doprowadzanej do silnika reguluje sie przy po-
mocy zaworu; ci$nienie to waha sie w zaleznoscl od gatunku
wegla na tendrze i od wymaganego natezenia rusztéw —-
w granicach od 0,5 do 2,5 atm.

Wegre! lu:’.y-rl’l no parowozoch 79-23
w MCin Jl'yczr?fu 1930-

Wegie!l zuzyly no parowozoch iy 23
w om cuy yfu-?/m 7930 7

Biorgc za podstawe ceny wegla na miejscu w kopalni,
otrzymujemy wyk. ¢ 1 d, przedstawiajace koszty opatu na
1000 br, tn. klm.

Otrzymane wyniki potwierdzaja catkowicie mozliwosé opa-
lania najwiekszych parowozéw P.K, P, ser. Ty 23 weglami gor-
szych gatunkéw z dobremi rezultatami. Wyniki powyzsze zmie-
nia sig¢ wiecej na korzys¢ podawaczy o ile parowdz bedzie
jeszcze lepiej dostosowany do pracy ich. Majac na uwa-
dze, ze przy prawidlowem opalaniu parowozu przy pomocy
podawacza otrzymujemy na ruszcie warstwe wegla ciensza anizeli
przy opalaniu recznem, nalezy, dla zmniejszenia szkodliwego
nadmiaru powietrza stosowa¢ ruszty o mniejszym przeswicie,
W Ameryce, przy uzyciu podawaczy najlepsze wyniki otrzy-
mano przy uzyciu rusztéw o przeswicie od 6 m/m do 9 m/m.

Nastepnie, sklepienie musi ulec przerébce. Ze wzgledu
na wielka ilo$é drobnych czasteczek, znajdujgcych sie w we-
glach gorszego gatunku i, précz tego, powstajacych przy
przej$ciu wegla przez rozdrabiacz i w podnosnikach, nalezy
dazy¢ do zapobiezenia unoszeniu si¢ tych czasteczek do

100 T "ﬂ__ﬂ'-“_T_H -

140 7
130
120+ 50 -
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100
m | A
§ ) §
0] Koszl palwo no paroworach @23
a0 no 1000brutlo - lonno-kim za m-c slyczen 1930,
0
20 Wykres C
10
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Wegre! o wspoezyamiku warlosc: opalowe : Wegrel o wspol zynmiky warlosci opalower ) qr "—T v—r
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Przy obstudze podawacza nalezy sprawdzaé stan ognia
na ruszcie przez otwory kontrolne w pokrywach podnos$nikéw,

Po dokonaniu szeregu pomyélnych préb, ktére stwier-
dzily catkowicie mozliwo$¢ prowadzenia ciezkich pociagéw
towarowych przy uzyciu podawacza i opalaniu weglami najgor-
szych gatunkéw, parowozy NeNe 364 | 365 zostaly przydzie-
lone do parowozowni na st. Praga, dyr. warszawskiej dla
pracy w ogélnym turnusie., Uwaga byla zwrdcona na zbada-
nle mozliwoseci uzycia na tych parowozach wegli gorszego ga-
tunku. Parowozy te pracowaly w ciagu 3 miesiecy od grud-
nia 1929 r. Péiniej Ne 364 zostal umieszczony na Wysta-
wie w Poznaniu, Ne 365 za$ oddany do Referatu Doswiadczal-
nego. Dla poréwnania wynikéw pracy parowozéw z podawaczem
oraz parowoz6éw opalanych recznie, obliczono wegiel zuzyty
na parowozach ser. Ty, przytem wzieto pod uwage tylko paro-
wozy, ktére wykonaly prace wieksza od parowozéw z poda-
waczem (wyk. a i b). Dla lepszego wyjasnienia wiasciwosci
podawacza wegiel na wyk. a i b przedstawiony jest wedtug
charakterystyki wskazujacej jego wartosé opatowa.

N Gamme &=
par RRREARCEE
Ko.s.”’paf:wo no parowozach @23

1o 10008 ot o L lonpa- ki 20 70 ’ufy 1930,

Wykres d

dymnicy i do komina. Sklepienie stosowane obecnie na paro-
wozach Ty 23 tylko w b, malym stopniu zapobiega porywaniu
czgsteczek wegla, Na rys. 4 sa podane wymiary sklepienia sto-
sowane na amerykanskich parowozach z podawaczami. Przy ta-
kiem sklepieniu, droga gazéw*i porywanych z rusztu czasteczek
wegla znacznie sie przediuza; nastepnie, pomiedzy gorna po-
wierzchnia sklepienia, sufitem i bokami skrzyni ogniowej otrzy-
mujemy dysze rozszerzajaca sie, dzieki czemu predkosc. ga-
z6w spalinowych sie zmnieJsza i otrzymuje sie warunki sprzy-
jajace dokladnemu spalaniu sie.

Budowo skiepiena 0o parowozach omerykonshich
Przy viyeiv mec/:anr'cznycﬁ podawaczy w.;y/a.

Rys. 4.
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Dekoracyjnosé wnetrz, plakaty turysfyczne, mapy | wykresy
na Miedzynarodowej Wystawie Komunikacji i Turystyki

art. mal. S. Witoszyrski.

poréwnaniu z zeszlorocza P. W, K. Wystawa Komtura

stanowi zwarta, o zdecydowanej linji cato§é. Mam na

my$li wewnetrzne zapelnienie gmachéw, nowe bowiem
na terenie obecnej wystawy Komtura nie powstatly.

Zaczynajac poniekad od koSéca Wystawy t. j. od naj-
wiekszego pawilonu rzagdowego — pawilonu F.K.P.-— musze
jako projektodawca dekoracji wewnetrznej ograniczy¢ sie do
wyjatkéw z prasy.

W MNe 8-m ,Inzyniera Kolejowego* pisze p. inz. S. Wa-
silewski: ,Pawilon odmlodzony nazewnatrz kolorem kremowym
i granatowym, wewnatrz nabral charakteru powaznego. Jedy-
ng jego dekoracja jest uzycie koloréw szarego, cynobrowego
i czarnego, ktére w polaczeniu z karminowym chodnikiem
stanowia harmonijng calos¢*.

Co za§ do strony graficznej, ktéra z konkursu zostala
powierzona nizej podpisanemu i stud. arch. ], Alchimowiczo-
wi, pozwole sobie przytoczyé slowa belgijskiego ministra
Komunikacji p. |. E. Lippens’a:

»Nigdzie, na zadnej wystawie europejskiej nie spotkalem

- sie z tak-efektownym pokazem graficznym jak tutaj. Kazdy
wasz wykres to nietylko plastyczna informacja, lecz w ‘swoim
rodzaju male arcydzielo sztuki. Objasniajac rzeczy najbar-
dziej suche, dajecie jednoczesnie zadowolenie estetyczne.
A przytem jaka przejrzystos¢, jaka logika w ukladzie! Racjo-
nalna kolejnoS¢ pokazu, gdzie jeden objekt laczy sie SciSle
z drugim jako przyczyna lub skutek — upodabnia wasza wy-
stawe kolejowa do otwartej ksiegi: madrej i proste], w ktérej
kazdy z latwoscia czytaé moze i potrafi®.

. OJOBLIVOXKCI,
JIE HOLEIAKE? @
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Dodatni rezultat stroay graficzno-dekoracyjnej mdgt tak
wypaéc jedynie dzieki kulturalnemu stosunkowi komitetu Wy-
stawowego M.K. do wspdlczesnej sztuki dekoracyjnej.

Poza pawilonem P.K.P. umieszczono dwie grupy tabo-
réw kolejowych, z ktérych grupa, stojaca na t. zw. Placu
Weneckim — jako ciemna masa na tle kremowo-zlotej kolum-
nady — wypadia bardzo korzystnie dekoracyjnie, Tak samo
ustawienie semaforéw i zwrotnic przy pawilonie P.K, P, daje
obraz nowoczesny syntetyczny — linji pionowych i skosnych—

z tarcz i dyskéw — w prostych bialo-czerwono-szarych kolo-
rach, a wszystko przeciete w tylnym planie jednolita stalowa
plama kadtuba lodzi podwodnej.

Taka sama calo$¢ daje salon samochodowy— sale jasno
kremowe z szafirowa kopula u stropu—gdzieniegdzie przeciete
tymze szafirem w glebszych niszach na drewnianych drzwiach
i ramach okiennych,

Dekoracja stoisk w tych salach spokojna, Jedna z lep-
szych jest pisza ,Panstwowych wytwérni uzbrojenia“, gdzie
ornamentacja S$cian daje zludzenie wirujacych tarcz. Obok
wytworne stoisko ,Polminu“ z bardzo dobremi barwnemi na
tloczonej blasze — plakatami.

Dalej Lotnictwo utrzymane w gamie zélto-czerwonej i sza-
firowo-zlotej—na tem tle skrzydlate kadluby szare i olbrzymie.

W tych samych kolorach zolto-czerwonych przeprowa-
dzone sa wykresy Komunikacji Lotniczej w Polsce wykonane
przez p. Alchimowicza. Mocne w barwie, zdecydowane w linjt
i przejrzyste jako wyktadniki cyfr. Obok b. dobry plakat Lo-
tu — Gronowskiego, gdzie stlumione szafiry nieba Swietnle
harmonizujg z bialo-czarnemi plamami lecgcych ptakéw z ma-
sg samolotu i z pomaraficzowym pasem u dolu., Jest to naj-
lepszy z polskich plakatéw lotniczych.

Przechodzimy nastepnie do sali zajmowanej przez komu-
nikacje wodna Wtoch i awjatyke Francji.

Bardzo mila dekoracja Scian z tlem jasnem cytrynowej
ochry i linjowym lamanym ornamentem srebrnym projektu
W. Borowskiego zgineta zupelnie razem ze $wietnemi styli-
zowanemi nowocze$nie herbami miast Polski pod parawana-
mi stoisk.

Jedno z najefektowniejszych stoisk dala Wenecja.
z nlego majestat dawnych i duma wspétczesnych Wtoch,

Ztoto-karminowe brokaty na wszystkich §cianach. U wej-
scia wielkie zlote ,fascii“® z wystajacemi ostrzami zlotych
toporéw, W rogach przeciwleglych dwa kilkumetrowej wyso-
kosci dzioby okretéw z wystajacemi i tu zlotemi toporami.
Na bocznej Scianie wielka ptaskorzezba ze lwem $w. Marka.
Pod $cianami stare sczerniale drewniane meble weneckie bo-
gato rzezbione. Na calej podtodze na podstawie skombino-
wanej z trzech czworobokéw plastyczny plan przysziego portu
handlowego Wenecji. Ma on wlaé zywa krew w to prze-
dziwne, umarte a gwarne miasto. Projekt w niczem nie na-
ruszajacy cudownosci miasta, a mowiacy symbolicznie o zmar-
twychwstaniu wielkiej Italji.

Natomiast lotnicze stoisko Francji, bardzo ciekawe dla

fachowcéw, pod wzgledem artystycznym nie daje tego, czego
oczekiwaliSmy od Francji.
_ Z tytu za parawanami Francji w nieodpowiednich wa-
runkach $Swietlnych Miedzynarodowe Tow. Zegl. Powietrznej
z kilkunastoma swietnemi afiszami, Miedzy nimi kapitalny pla-
kat ,Cidna“: na szafirowem tle srebrna szeroka strzala z ma-
tym czarnym samolotem. Zle oswietlenie i szczuplosé miejsca
obnizaja ta wyborna czesé grafiki.

Szeroki oddech nas ogarnia przy przejsciu do sal Cze-
chostowacji. Swietnie wspélczeénie sharmonizowane barwy
Scian szaro-cytrynowo-cynobrowe, wielkie prostokgtne figury
geometryczne z sygnalaml i symbolami komunikacji. Nieliczne
wyborne eksponaty daja wypoczynek — co podkreslone jest
jeszcze wstawieniem mebli nowoczesnych.

Srodkowe $ciany miedzy filarami zajmuja z obu stron
wielkie dekoracje o tematach z lokomocji. Réwniez pomysto-
wa 1 dekoracyjna jest mapa komunikacji lotniczej — z rurkami
Swiatla neonowego na szlaki— ustawiona pochyto ku widzowi,

Przez szaro-czarne stoisko Wegier przechodzimy do po-
maranczowo-czerwonej i czarno-blado-niebieskiej Belgji. Rzad-
ko rozmieszczone duze fotagrafje, ustawione na tem tle cyno-
browe nowoczesne meble daja wrazenie kultury i smaku. Mie-
dzy fotografia zdjecie z polskiego pawilonu na wystawie

Bije
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w Antwerpji — mocny w konstrukeji blokowej, nowoczesny,
skupiony budynek. ;

Rumunja dala sale mocna w barwach. Sciany z jasnej
ochry z cynobrowemi filarami i karminowe chodniki.

Plastyczny szary port Constanzy na karminowym cokéle—
inne cokdly szare.

Przechodzimy do sal Ministerstwa Robét Publicznych.
Wszystko tu jest o wysokim poziomie artystycznym. Kolory
sttumione i szafir, wisniowy, ochra jasna. Wielokatne lamanie
pionowe filaréw z plaskimi srebrnemi lub zlotemi glowicami.
Spokdj i umiar w nieScie$nionem rozmieszczeniu map, wykre-
séw i plastycznych eksponatéw.

Administracja drogowa M. R. P. dala najwiekszy na
wystawie wykres okolo 6X4 metry: ,Wzrost mechanicznych
pojazdéw w Polsce“, gdzie na malowanem naturalnej wielkosci
aucie zastosowano prawdziwe reflektory skierowane na widza.
Daje to wynik nieszczesliwy: widz oslepiony nie moze " odcy-
frowa¢ prawie nic z olbrzymiego wykresu.

Wykresy i mapy robione czgsto technikg prészeniowa—
wszystkie prawie w tonacjach stlumionych, czasem sposobem
wycinankowym, co daje dobry efekt.

Szczegdlniej ladne malarskie sa wykresy w departa-
mencie drogowym, méwiace o pieczy nad zadrzewieniem drég
publicznych — utrzymane w tonach szaro-brazowych lub zlo-
to-zielonych, czasem amarantowo-szmaragdowych.

Departament wodny jest pierwszorzednie rozwigzany de-
koracyjnie. Prostokatne ornamenty Scienne w stlumionych bar-
wach, filary postawione katem do osi korytarza, olbrzymia
na cala §ciane mapa ,Drég wodnych w Polsce* ‘szafirowo-
ztota, Swietne wykresy mostowe — geometryzowany basen
z fontanna Sciekajaca po tréjkatnych szybach i blokowemi no-
woczesnemi meblarni w kolorze ciemno-szafirowym — daja
caloksztalt o duzej wartosci dekoracyjnej.

W pawilonie tym od strony placu Weneckiego umiescily
sie monopole tytoniowy i spirytusowy,

Jaka przyczyna sprowadzila je tutaj i co je laczy z ko-
munikacja i turystyka — trudno zgadnaé?

Dekoracyjnie rehabilituja ten znak zapytania.

Sa one jakby jedng salg. Mimo, ze komponowane przez
dwu artystéw, uzyto w nich tych samych materjaléw do de-
koracii.

Wiec operowanie Swiattem sztucznem—stosowanie szkla
i blachy zamiast farby i papieru — niesymetryczne konstruo-
wanie wykreséw montowanych ze szkia i blachy — przecho-
dzenle do wnetrz w powierzchniach i do tukéw.

Monopol tytoniowy odréznia sie mocnemi kolorami i wia-
sna konstrukcja mebli drewnianych obitych matowa blachg —
uzyciem btyszczacych zaslon ceratowych — i zawieszeniem
czarnych sufitéw. Przewaza tu szafir i zielef, Projektowal
inz, Przyluski.

Monopol spirytusowy jest jasniejszy w barwach, ma czes¢
wykreséw z fotomontazu — niezbyt szezesliwe dekoracje z bu-
telek lezacych dnem do widza, ale Swietne zato wykresy ze
szklanych tafli 1 btyszczacej blachy.

W pawilonie Poczty, Telefonéw i Telegrafu wystawiono
wykresy zeszloroczne wielkie 23X3 mtr. — czytelne, mocne
w barwach, czgsto podbite srebrem lub ziotem. Dobre w rozwia-
zaniu graficznem — malowane ... olejno na pidtnie.

Przejéciem od komunikacji do turystyki jest pawilon Nel1 —
zgrupowane sa tu tramwaje, Turystyke jednoczesnie reprezen-
tuja tutaj dwa panstwa — Wilochy i Szwajcarja.

Interesujacem jest zestawienie tych dwu panstw z Fran-
cja i Hiszpanja, znajdujacemi sie w gitéwnym pawilonie tu-
rystyki.

We wszystktch tych krajach turystyka stanowi
czynnik w bilansie. Reasumujac wrazenie po obejrzeniu stoisk
turystycznych, mozna powiedzieé, ze Wiochy chca intereso-

wazny

waé, Szwajcarja chcialaby, lecz nie umie moze tej kwestji
rozwiazaé; — Hiszpanja zaréwno jak Wiochy celowo i madrze
idg. Samo stoisko Wloch jest tak skromne, Zze po stoisku
Wenecji dziwi ta prostota. . Y

Kolo dwudziestu plakatéw barwnych i tylez tejze wiel-
kosci fotografji rozciagnietych w dwa rzedy.

W redakcji plakatéw widaé zdecydowang organizacje,
konsekwentna celowoéé, Widaé te przenikajgca 1 tu site woli
i moec, jaka plonie duch calej Italji, duch D’Anunzia i Mus-

soliniego — kultury i woli.

Plakaty wydane przez Wioskie Koleje Panstwowe. Wszyst-
kie dobre — czesé¢ Swietna — rozciekawiaja widza 1 po-
ciggaja.

Wybija sie na pierwsze miejsce Florencja., Na tle gra-
natowych sfer, jadniejszych ku $§rodkowi — blok gldwnych

gmachéw w kolorach szarych i cynobrowych, przeciety przez
calg wysoko$¢ kolumna dzwigajacg u szczytu herb. U dolu
w obu kagtach rogi obfitosci z masg zdlto-pomaranczowych
kwiatéw.

Ravenna — mistyczne miasto, ktére stworzylo wiasny
hieratyczny styl i umarlo — stoi tu w poswiacie ksiezycowej,
w zimnych martwicowych seledynowych tonach.

Ferrara — kapitalna, Na tle zachodniego bladego nieba
stlumiona rézowo$é baszt i muréw — z przejrzystemi fioleta-
mi clenidw w zatamach i wnekach — wszystko wyrastajace
z mrokéw lila-granatowych wéd — opasujgcych zamek — jak
widmo trucizn, ktére tu wiadaly.

Padova — ze $pizowym pomnikiem konnym, cala w ko-
lorze Spizu.

Cesenatio — z pomaranczowym lasem zagli — Lago
Garda — Vicenza rokokowa i inne swietne,

Na vis-a-vis dluga mapa barwy skal — zielonkawo-sza- '
ra — 2z szerokiemi cynobrowemi linjami kolei, wiodacych
z Medjolanu ku cudownym alpejskim jeziorom, Jest to szcze-
sliwe rozwiazanie planu kolejowego z widokiem przez ujecie
jakby z samolotu. FPodobnie ujete dwie mapy woj. Fomor-
skiego w pawilonie P.K.P.

Tego rodzaju graficzne ujecia ulatwiaja orjentacje tury-
stom 1 pobudzaja jednoczesnie. Czyby-turystyka nasza nie
zechciala pomys$leé o podobnych mapach rozmaitych czesci
Polski?

Dekoracja stoiska Szwajcarji jest nowoczesna, dobra i po-
wazna. Przysadziste, bardzo szerokie kolumny barwy brazo-
wo-czerwonej — obite w szachownice duzych rozmiaréw pej-
zazowemi fotografjami—co nie nuzy i daje wytchnienie oku. Po
obu stronach stoiska parawany szaro-cytrynowe. W lewej
niszy balkon w ksztalcie litery S oblepiony plakatami tury-
stycznemi. '
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« W kraju, ktéry zyje z turystyki, plakaty sg artystycznie
mierne, propagandowo nijakie—bez linji celowej. Wiecej

umiejetnie sg zebrane fotografje, o ktérych wspomniatem juz,—
chot w sumie majg jaki§ posepny wyraz,
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pierwszorzedne ging miedzy masa slabych. Czes¢ z tego
oprawiono — nie wiadomo dla jakiego efektu— w debowe pla-
skie ramki i oszklono. Cze$¢ bez ramek. Razem z plaka-
tami porozwieszane stabiutkie pejzazyki olejne i litografje.
Najlepsze sa plakaty wydane przez Towa-

-

= el |
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Chcac zachowaé ciagglos¢ w turystyce, przechodzimy do
gltéwnego pawilonu Turystyki.

Zatrzymujac sie przed stoiskiem Francjl widzimy stoisko
diugie, przedzielone na kilka czeSci bez widocznego celu, we
wszystkich niszach przypadkowo pomieszano plakaty, gdzie

rzystwa Kolejowe., Pullmanowskie: Etoile du
Nord i L'oiseau bleu—o tle koloru pierwiosnka
w polaczeniu z szarym, czarnym i cynobrowym,
Nord-Express kapitalny z czarnym stylizowanym
parowozem, tlo granatowe — w gorze litery
ciemno czerwone — u dolu szare pasy.

Casino Wimereux i1 inne, ginace w masie
stabych, g

To samo z fotografjami, z ktérych kilka-
dziesiat rozmaitych wielkosci umieszeczono bez
planu,

Jedyne stoisko Alp z diluga kolorowa ma-
pa panoramiczng z wierzchotka Mont-Blanc i od-
powiedniemi fotografjami w dolnym rzedzie —
ma swoéj wyraz.

Jakze inaczej zaraz w nastepnych salach
méwi o sobie Rumunja, gdzie z jednej strony
w logicznych caloSciach djoramy delty Naddu-
najskiej—a z drugiej w kilku niszach taka sama
kompozycyjna logika rozmieszcza mase foto-
grafij, dajac kazdej niszy odrebng zdecydowa-
na catodé. Wiec najpierw folklor — typy ludo-
we, ubiory, samodziaty, wnetrza izb i praca na
roli; drugie stoisko — pejzaz gérski; trzecie —

pejzaz nizinny; — czwarte architektura i budo-
wnictwo ludowe. A
Pozwala takie zestawienie latwo objaé

1 pamietaé to wszystko, co jest urokiem wié-
czegi i co do niej zacheca.

Przy tem dobra artystycznie i orjentacyj-
nie mapa Rumunji zamyka catosc.

Z drugiej strony Francji—w ciasnem i Zle
o$wietlonem miejscu — bardzo skromnie wyste-
puje Hiszpanja, Na dwu $ciankach od géry
do dolu trzydzieSci kilka Swietnych plakatéw,
wydawanych przez ' ,Patronato Nacionale del
Turismo“—z symbolami ,P. N. T.*.

Wida¢, ze Hiszpanja podobnie jak Wio-
chy przywiazuje wage do propagandy turysty-
cznej i prowadzi ja réwnie celowo.

Z plakatéw kapitalne: Baleares — ama-
rantowe niebo i cze$¢ morza z cytrynoweml
skatami w gtebi — blizej zatoka lila i szaro-
seledynowe skaty — na pierwszym planie biato-
szare skaly — zielen ciemna 1 dét czarny, Sy-
gnowane ,Renau XXIX“ Huelva — na jasno-
szmaragdowem niebie — szafirowy zaglowiec —
u brzegu amarantowe fiolety 1 zgnile zie-
lenie.

Tarragona — miasto Scipiondw w kolorze
chryzoprazéw 1 cynobru z czarnym. Znanego
malarza Tejada - Cordoba i Grenada w goracych
karminach i oranzach.

Barcelona zlocista z lotu ptatowca, Sevil-
la — ujeta zabawkowo i Valladolid — humory-
stycznie, subtelna srebrno-zielonkawa — podbita
bladym karminem Tenerife. I miasto mistyczne
Avila — w poéSwiacle ksiezycowej, wyrastajace
Sredniowiecznemi basztami, jak niesamowity
zwid,

Obok stoiska Francji — Czechostowacja
w kolorze cynobru i jasnej kawy z wielkiemi
plamami powiekszen fotograficznych — daje ca-
to$§¢ zdecydowana | szlachetng, Fotografje tych
rozmiaréw nie nuza wzroku — owszem inte-

7 resuja i sa bardzo dobrym atutem propagandy.
Np. zdjecie Pragi w o$wietleniu nocnem, zajmujace cala Scia
ne, albo Wysokich Tatr — dlugosci wiecej niz 6 mtr. i wy-
sokosci kolo péttora.

Jugostawja — stoisko w kolorze jasnego szafiru i zlota —
tez chwall sie sporemi fotografjami. Cuda architektury i pej-
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zazu, ktére dopiero zaczyna Europa poznawaé. [ tak — nie-
wypowiedziany Trogir — koronkowy Split — basztowy Du-

brownik — minaretowe Sarajewo-Grad, a czasem cos wspél-
czesnego, jak gigantyczne niesamowite rzezby lvana Mestro-
vica — najwiekszego rzezbiarza obecnej Europy — tworza-

cego nowg monumentalng rzezbe.

VISITEZ LESPAGNE
M=, S

""i .

¢ Dzislaj Dubrownik tworzy juz nowa dzielnice hotelowg—
a ca}a riviera stowianska jest zalewana przez Niemcéw | zwie-
dzana przez Anglikéw.

Nlemcy pokazaly tylko swojg czesé Slaska i m, Wro-
claw — po za stabemi obrazami olejnemi, majacemi zache-
ca¢ do zdrojowisk tamtejszych — bezwarto$ciowe djoramki —
robig wrazenie prowincjonalnego pokazu. Grecja— rozwiazuje
dokoracje sali zupeinie inaczej — indywidualnie. W kaktusach
i agawach — statuetka cudownej Nike Samotrackiej na tle
niszy bladoturkusowej, w bocznych stoiskach tego samego ko-
loru — fotografja dawnych wspanialoéci i wiecznych Olimpéw.

Jeden tylko plakat — ale zato pierwszorzedny — z ruinami
Akropolu, caly w goracych barwach.
Szwecja — czarno-szara z trzema zlotemi koronami,

powtarzajacemi sig¢ w gérnej czesci Scian dyskretnie, jak mo-
tyw muzyczny. Wielkie fotografje b. dobre, proste afisze tego-
rocznej wystawy Sztokholmskiej w kolorach cynobru, bieli
1 czerni, Przy wejéciu mapy turystyczne w dwu kolorach—zie-
lonym i szafirowym, Catosé bardzo szlachetna.

Holandja — bez koloru, planu i wyrazu,

Austrja — z kilkunastoma foto pejzazowemi — skromna.

.Plerwsze Okretowe Tow. nad Dunajem* wystepuje
z mapa drewniana péi-plastyczng — gdzie Dunaj
natozone barwione listwy lamane katami-—gtéwne porty ozna-
czone plytkami czworokatnemi — daja zwartg | jasna orjen-
tacje w zegludze Niemiec, Austrji, Czechostowacji, Wegier,
Jugostawiji, Rumunji i Bulgarji,

Chicago — jedyne z go§ci Amerykanskich daje djorame
i dwie' litografje przyszlych gmachéw swoich — calo§é¢ w to-
nie szaro-lila w dobrym smaku.

Obok Sopoty z groteskowym wykresem frekwencji —
w charakterze ,Fliegende Blatter® z przed lat trzydziestu,
z wiszacemi na drutach wypchanemi mewami i drobiazgami
z etazerki cioci — starej panny.

Wegry ze stoiskiem z butelek i Budapeszt z czterema-
stami Zrédel wody leczniczej — wystawiaja ladne fotografje
i djapozytywy.

Danja — bez planu w rozmieszczeniu i bez linji w sta-
bych plakatach.

Finlandja — Suomi — jedno z lepiej rozwigzanych de-
koracyjnie stoisk. Jasno szafirowe sSciany ze srebrng i czarng
laméwka — szklane graniaste stupy gablotek na oparciach
srebrnych. Ciemno szafirowy chodnik. Troche fotografji i 2 bar-
dzo dobre plakaty turystyczne—daja catos§é wysoce kulturalna.

Przechodzimy do turystyki polskiej. Otwiera ja dobrze

ujeta panorama plastyczna rynku krakowskiego, projekto-

stanowia -

wana przez mal, Seiferta, do ktérego nalezy réwniez ujecie
catej sali az do djoramy Tatr. Wszystko zastonigte od Swiatla
dziennego 1 oswietlone sztucznie — calo$é rozwiazana z wiel-
kim smakiem i talentem,

Swietne plakaty turystyczne Krakowa j. np. uko$nie rzu-
cona wieza kosciota P. M. w subtelnych kolorach pani Bir-
tus-Seifertowej i wycinankowe syntetyczne plakaty p. Rozwa-
dowskiej. :

Troche rozbijajg te calosé realistyczno teatralne djoramy
N. Sacza i Krynicy innego malarza,

Z poszczegdlnych stoisk Krynica daje b. dobre plakaty
sportowe.

Tak samo pozbawione S$wiatla dziennego, szlachetnie
rozwiazane w kolorze szaro-cynobrowym jest stoisko Warsza-
wy z wielkich rozmiar6w mapa turystyczng miasta i rzedem
djapozytywéw. X

Zabytki w stoisku Departamentu Kultury i Sztuki roz-
miescily z nudng monotonja szeregi ciekawych, ale za matych
fotografii w nijeodpowiednich jasno debowych ramkach na
jasnych tegoz koloru Scianach — calo§¢ meczaco monotonna.

Pomorze w kolorze szaro-srebrnym i kobaltowym ze
srebrnemi herbami u wejscia — b. kulturalne.

Woj. Warszawskie — nie zasluguje wcale na uwagg
widza ze wzgledu na brak jakichkolwiek waloréw artystycz-
nych w eksponatach.

Dobre dekoracyjne rozwiazanie ma Slask Polski— utrzy-
many w ciemno-flotkowym tonie filar6w-kominéw 2z dobreml
panneaux Bunscha — proste { dobre. Na $cianach szereg
fotografij przeslicznych drewnianych kosciotkéw slaskich, z mo-
delem drewnianym jednego z nich po &rodku,

Na gérnych pietrach poszczegélne wojewddztwa dajg
przeglady regjonalne — czesto b. dobre — wszystkie z du-
zym nakladem pracy i dobrej woli.

Inowroctaw ma wykresy, interesujace naklejanki i Swietny
plakat Gronowskiego — stét 1 stotki konstrukcyjne nowocze-
sne — razem udatna calo$é.

Tak samo Wojewddzki Kom., Wych. Fizycznego w gra-
natowem stoisku z b. dobremi plakatami narciarskiemi.

Konczac zwiedimy dwie wystawy pejzazéw — pejzaz
polski w Pawilonie Turystykl, reprezentowany $wietnemi pra-
cami od Fatata, Stanistawskiego — przez Szczyglinskiego,
Skoczylasa az do najmiodszych jak R. Malczewski, Nartow-
ski i nieodzalowana zmarta w r. b, Janina Gessneréwna — wy-
bitna indywidualnosé. :

Druga wystawa pejzazu w matym zeszlorocznym Pawi-
loniku ,Polski Wspéiczesnej* — caly z gontéw i szyb —
bibelocik projektu arch. Witkiewicza — jakby stworzonym dla
swych obecnych gospodarzy—dwojga pejzazystéw chinskich —
matzonkéw: pani Shiba-Sun i pana Wang Mong’a, ktérzy przyj-
muja gosci w blekitnych kimonach i méwia,.. po polsku.
Wszystkie kilkadziesiat prac sa ich dorobkiem wiasnym, z kté-
rym snuja sie po Europie znajac jezyki angielski i slowian-
skie. Dekoracja wewnetrzna pawilonu z nanizanych na drut

liSci paproci naprzemian z biatemi rumiankami u sufitu —
i szeregiem drzeworytéw 1 akwareli u dolu — przy zmatowa-
nem Swietle przeslonietych szklanych scian — jest wyjatkowo

egzotyczna i subtelna,
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Praca Polskich Kolei Panstwowych w maju 1930 r.
K. K.

Przewéz podréznych w maju r. b. (31 dni) wyniést
ogétem 12.560.948 oséb, W poréwnaniu z kwietniem (30
dni — 12.993.982 oséb) daje to zmniejszenie o 3,3°/,, W po-
réwnaniu za§ z majem r. ub. (14.654.025) wykazuje zmniej-
szenie o 11,3%,.

Od 15 maja wprowadzono letni rozkiad jazdy pociagéw
pasazerskich, wedlug ktérego pociagi kapielowe uruchomione
beda do Krynicy i Zakopanego dopiero od 6-ego, a na Hel
od 14 czerwca r. b., wzmozenie ruchu pasazerskiego przewi-
duje sie dopiero z poczatkiem wakacyj letnich i zwiazanym
z tem ruchem wycieczkowo — turystycznym,

Regularnos$¢ ruchu poclagéw pasazerskich wynosita w maju
przecigtnie 99°/,.

W ruchu towarowym nastapilo pewne zwiekszenie prze-
wozéw, mianowicie P, K. P. przewiozly w maju 5.450.758
tonny tadunkéw, co w poréwnaniu z kwietniem (5.122,755
tonn) przy jednakowej liczbie dni roboezych stanowi - 6,4%/,
(w tonnach), w porédwnaniu za$ z majem r. ub. (7.561.028)

_przy 23 dn. roboczych, zmniejszente o 27,9%/,.

Naladowano w maju r. b. przy 25 dniach roboczych na
stacjach linjl normalnotorowych gcznie z Wolnem Miastem
Gdanskiem 362483 wag. (w jednostkach 15-to tonnowych)
przyjeto od kolei zagranicznych 46,903 wagonéw tadownych,
czyli razem przewieziono 409.386 wag. tadownych,

W poréwnaniu z kwietniem r. b. (379.170 wag.) przy
jednakowej liczbie dni roboczych ogélna praca kolei wzrosta
o 8%, (w wagonach), w tej liczbie natadunek wlasny zwiek-
szyt sie o 8,89/,.

Natomiast w poréwnaniu z majem r. ub. (512.988 wag.)
pomimo mniejszej liczby dni roboczych w tym ostatnim
(23), ogdlna praca kolei zmniejszyla sie o 20,2°/,, a naladu-
nek wlasny o 21,79,.

Natadunek najwazniejszych ladunkéw masowych przed-
stawia si¢ jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).

Ne 9
Natadowano wagonéw 15-to tonnowych.
—
1930 [ 1929 | Wggh
.| Kwie- j oy
ZAGLEBIA,  |Maj dnif ;lifar | JlCoy |Maj dnif moie] =
robo- |\ . |mniej —| robo- Ballind
Cx¥ch 29 czych 25| centach |C2Y°R 2 m:;; '1329
Gornoslaskie 99.448| 92.940 | + 7,0%|139.841| —28,9%
Dabrowskie . 24.242|° 22.800 | + 6,3%| 36.549| —33,7%
Krakowskie , 7.657 7.800| — 1,8¢| 10.788| —29,0%
Razem, 131.347|123.540 { + 6,3%|187.178| —29,8%
a) przez: Z lego natadowano na wywdz zagranice:
Gdansk, Gdynie i porty
rzeczue . . ., S .| 43090| 40620 + 6,1%{ 46996| — 8,3%
b) do:
Wegier, Czechostowaclii,

Austrji, Wioch. 12,462| 10.380| +20,1%| 18.662| —33,2%
IRumun} o 46 e aom) 186 390 | —52,3% 558| —66,7%
Niemiee, Prus Wschodn, 5.611 8.250 | —32,0% 8,463| —33,1%
Rosii 1 Eotwy., . . . 310 420 | —26,2% 310 —=

Razem. 61.659| 60,060 | + 2,75 | 74.989 —17,8% |

i 9i 30 rok 1929 r. ":‘1;'333:
.| Kwie- | W maj sl Rt
WYKONANO  [Majdnij ;3050 | wieceit | Maj dni mrio =
mb[?és L m‘:"u;!o‘— mb}?é"j Sl el
ceyeh2S| g s | hech |cren2s| el
A) Naladowano ')
Wegla . ; 131347 | 123540 |+ 6,3% | 187,190 | — 298¢
Drzewa s 38.812 | 31.680 +22,5%| 45353 | —14,4%
Nawozéw setucznych, ., 1,519 3.720 | —59,2% 4,185 | — 63,7%
Materjatéw budowlanych 16,988
(oprécz drzewnych) 15.562| 11.310 | + 37,69 — 8,4%
Rolniczych i aprowizacji | 27,900 32070 |— 13,0¢| 33,666 | —17,1%
Pozostatych ladunkéw 147,343 | 130.980 | +12,5% | 175,386 | — 16 0%
Razem 362,483‘333,300i+ 8,8% | 462,768 | —21,7¢
B) Przyjeto ladownych |
wagonéw od kolei zagra-
nicznych do Polski 13,423 | 12.630 |+ 6;3%| 18,197| —26,2%
Tranzytem przez l
Polske . 33.480 | 33,240 |+ 0,79 | 32,023| + 4,6%
C) Ogéblem przewieziono : |
wagonéw ladownych . , |409.386 379.170|+ 8,0% | 512,988 | — 20,29

Jak widaé z powyziszego zestawienia w poréwnaniu
z kwietniem wzrostowi ulegt natadunek wegla (-}~ 6,3), drze-
wa (4 22,5°/,), materjatéw budowlanych (- 37,6°/,) i innych
tadunkéw (-}~ 12,5%,) z wyjatkiem nawozdédw sztucznych oraz
ptodéw rolnych i Srodkéw aprowizacji, ktérych przewéz sie
zmniejszyl, co jest zjawiskiem naturalnem z uwagi na pore
roku, W poréwnaniu jednak do maja r. ub. wszystkie kate-
gorje natadowanych na P. K. P. wazniejszych towaréw ma-
sowych, jak réwniez przywéz towaréw do Polski wykazuja
spadek, a tylko tranzyt zwieszyl sie o 4,6°%/.

Rozmiary naladunku wegla w Zaglebiach kopalnianych
przedstawia nastepujgca tabela:

1) Lacznie z naladunkiem na terenie W. M. Gdanska,

Z powyzszej tabeli wynika, ze podczas gdy produkcja
Zaglebia Gérnoslaskiego wzrosta w maju w poréwnaniu z kwiet-
niem o 79, a Dabrowskiego o 6,3%/,, to produkcja Zaglebia
Krakowskiego spadia o 1,8°/,. Dalej co sie tyczy eksportu
wegla, to wprawdzie eksport droga morska przez Gdansk
i Gdynie oraz droga ladowa do Wegier, Czechoslowacji,
Austrji 1 Wloch zwigkszyt sie o 6,1%, i 20,1°/,, jednakze
w innych kierunkach jak do Rumunji, Niemiec, Rosji i Lotwy
zmalal w mniejszym lub wiekszym stopniu. W rezultacie
jednak ogélny wywédz wegla w maju w poréwnaniu z kwiet-
niem r. b. wzrést o 2,7%,.

Norma naladunku wegla wynosita w maju r. b, dla
wszystkich trzech zagiebi razem 8.100 wag. pietnastotonnowych
na dzieft roboczy, rzeczywisty za$ przecietny naladunek wy-
wynosit 5261 wagonéw t. j, mniej niz norma o 2.839 wago-
néw przecietnie w dniu roboczym, co stanowi — 35,19/,

Niedotadunek ten nastapit wylacznie z powodu zmniej-
szonego zapotrzebowania wagonéw przez kopalnie.

W poszezegélnych Zagtebiach naladunek wegla w dniu
roboczym wynosii:

Zagtebie Goérnoélaskie przy normie 5982 wag. tadowato
3983 wag, czyli mniej od normy o 33,4%/,.

Zaglebie Dabrowskie przy normie 1602 wag. tadowato
973 wag. czyli mniej o 39,3%/,.

Zaglebie Krakowskie przy normie 516 wag. tadowalo
305 wag. czyli mniej o 40,7Y/,.

Wywéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni oraz
w Tczewie przedstawia sie w miesigcu maju r. b, jak na-
stepuje: . )

s
1930 1929 11;“331:
. | Kwie- | W maj R AL
PORTY Ma] doi cie\z gni wiscelt | Maj dni w proc,
robo- robo- | ™niei — robo- wwstposun
W pro-
czych25 czych25 censt)ach czych23 m];;’adlgm
a) w wagonach 15-to
tonnowych
Gdafsk . . 28.436 | 25.348 [+12,29,| 36,044 [—21,19/,
Gdynia. . , . . . .| 15186| 14212+ 6,9%| 16,079|— 5,6,
DT SR o ] o TS e — — =i 470 | — 1009,
Razem 43.622| 39.560 [+10,3%,| 52.593|— 17,19,
b) w tonnach
Gdansk. o8 v 426.544 | 380,225 [+ 12,2°/| 540.667 | - 21,1%,
Gdynia. . . 227.796 | 213,175 |+ 6,9%,|241.191 |~ 5,6%,
e L e L — = — 7,046 |—100,0%,
Razem 654.340 | 593,400 |+ 10,39/, 788,904 |- 17,19,
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Jak widaé z tej tabeli wzrost wywozu wegla morzem
byl znacznie wiekszy przez Gdansk (- 12,2%/,) niz przez
Gdynie (-} 6,9°/,), wogdle zas przez obydwa porty zwiekszyt
sie w poréwnaniu z kwietniem r. b. o 10,3%/;; w poréwnaniu
jednak z majem r. ub. zmniejszyt sie o 17,1%/,.

Praca ogdlna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia sie

Przywéz ogélny w maju w stosunku do kwietnia r. b.
byt wiekszy o 1968 wag, czyi: o G s B wywoz za$ mniejszy
o 2610 wag. czyli o 2,8%/,

Trudno$ci w ruchu towarowym, ktére odbijatyby sie
ujemnie na sprawnosSci przewozéw, w miesiacu maju nie bylo,

Tabor parowozowy | wagonowy w dniu 1 maja r. b.

w maju r. b, jak nastepuje: wynosil parowozéw 5335, w poréwnaniu z majem r. 1929 r.
Ogélna praca Gdadska w tonnach: Ogélna praca Gdyni w tonnach:

P T. P R

1930 | 1929 | igser s S 111929 T

; Lo | Kwie- | W maj N el : . - DG R e

RODZA] LADUNKOW [ Maldni | ;i f'gy, wigcef -t Ma) du| e RODZAJE LADUNKOW |Maj dni el Vel dai), waels

robo- mniej — | robo- 5 robo- niej — | robo- |

bo- w stosun- bo- | mnie] w stosun-

h?25 ro W pro- y ro
R czych25| centach czych26 m:]ua ‘;’;29 EEYOR, czych 25 centazh CEYClZs m:i‘; igzg
= i
Wiywdz: Wywiz:

\ Wegiel 227.796 | 213,175 + 6,9% | 241,191 |— 5,6%,
quael ) . 426,544 | 380.225 | + 12,2% | 540,667 |— 21,19 Cukier 270| 2955 | |— 90,9% 1.285 [— 79 0°,v'o
Zbo;e Pl ke 15970 | 41.385| —61,4% 1,335 |+ 1096,3%} Inne ladunki 650 |- 2:275|— 71,4% —  |+100,0%,
Cukier . 1.680 1.436 |+ 17,04 4,170~ 59,7% : -

Drzewo 96.464 | 97.395|— 1,0%| 66,500|+ 45,19 Razem. 228.716 | 218405 |+ 4,73 |242.476 |~ 5,7%,
Cement 7.012; 6.304 | +11,2% 8,080 |— 13,24
Zelazo . & 1.096 | 310 [+253,5% 399 |+ 174,7% Przywdz:
Produkty naftuwe , 3.585 4,478 | — 20,0% 4,064|— 11,8% Ruda . 5.255 — l-i'LO0.0,% —  |+100,0%,
Inne tadunki . 22.852| 18.636|+22,6%| 17.499 |+ 30,6% Zlom . 20.790| 16.995 [+ 22,3%| 10.653 |+ 95,2%,
: ] Ryz o 4 : 4095 2055+ 993%| 3.7351 9,6%,
Razem 575.203 | 350.169 |+ 4,69 | 642.714|- 10,59 Nawozy ot et 1625| 1265+ 285%| 13.905|— 88,3%,
o/ i 0
Praywie: Inne ladunki 3.281 1.450 |+126,3% 440 |+645,7°,
765 |+ % 733 |+ 22,0°
Ruda zelazna .| e6.775| 33227 |+101,09| 87,072 23,39 L L 35.046 | 21.765 [+ 61,03| 18 220,
ZAOT e e L 1,730 4.355 [— 60,33 60,740 |— 97,23
g;loazz: R T 171 260 |— 84,29 }2g a 1%31{13% (5252) wiecej o 1,6° /o W naprawie bylo 16, 36"/, parowozéw,
. v —_ —_ — o 0 M
Nawozy sztuczne . 15.373| 95487 |—39,7%| 42,388|- e373] O W poréwnaniu z rokiem ubiegtym (18,29°/;), daje polep- .
Inne tadunki . 15701 17.926 |— 12.4%| 29)858|— 47.49] szenie o 1,9%,. ! :
g >y SO ki 1 Wagonéw osobowych bylo 10.315, w poréwnaniu z ma-
e 250)| - 81.255 1+ 22,88 | 220, 479 ' jem r. ub. (10055) wiecej o 2,6°,. W naprawie bylo wago-

Ogétem wywdz morzem przez' Gdansk i Gdynie zwiek-
szyl sie w maju w stosunku do kwietnia o 33,345 tonn, czyli
0 4,6°, a przywéz o 31.776 tonn czyli o 30,8°/°,

; Zwigkszenie wywozu przypada gléwnie na wegiel, ce-
ment, zelazo 1 inne tadunki, natomiast pewnemu zmniejszeniu
ulegt wywdz drzewa, zboza i produktéw naftowych, W przy-
wozie gléwne pozycje stanowia ruda zelazna, zlom i nawozy
sztuczne, czyli surowce niezbedne dla przemystu i rolnictwa,

Przywéz | wywéz ogélny tadunkéw do Polski 1 z Pol-
ski przez obydwa porty i przez wszystkie stacje graniczne
w miesigcu maju r, b. przedstawia sie nastepujaco:

W wagonach 15 tonnowych,

v T
Sl e 1929 w;g[g;,.u-
: | Kwie- - .| otel =
RODZA] LADUNKOW |Maj dni| cx0e-. | M T8 | Maj dni| w_maju
robo- |* " o | mniej — | robo- | SUCL
czych 25 czych 25 c::n‘:;c::-h fzych 23 zlglz?;jc:n
Przywoz:
ZhOEenT e e 51 3| — 3.8% 271 |— 81,29
Ma‘ka- ST T A A 16 27 | —40,8% — -+100,0%
Wegiel 316 258 | 122,59 928 | — 66,0%
Drzewo . 185 488 | —62,1% 159 |+ 16.4%
Bawelna , 543 530 | + 2,5 765 | — 29,09
Materjaly budowlane 1.458 1.135 | +28,5% 1271 — 12,7
Produkcja przemyslowa 6.701 6.657 | + 0,7% 12.199]| —45,1%
Ruda zelazna . . . . 4.043| 2079| +94,5%| 2.977|+ 35;8%
Pozostala aprowizacja . 1948 1939 |+40,5%| 2.005|— 2,9%
Inne tadunki . . 4479 | 4.606| — 2,84 8178|— 4529
Razem, 19.740/| 11372 | + 11,1.) 29252 — 32’,5%
Wywoz:
Zboze, i S 1.644 4,164 | —60,5% 646 +154 5%
Maka.y o 91 152} —40,1% 1321 — 31,19
Wegiel 55.100 | 52.332| + 5,39 | 69.243 | — 20,4%
Drzewo . 17.615| 16546 | + 6,59 | 19.179|— 8,2%
Bawelna . . 154 133 | +25,2% 102 |+ 51,0%
Materjaly budowlane . 1,726 3.404| —493%9] 1.7231|— 03%
Produkcja przemyslowa 6.848 7.305 | — 6,3% 6.214 |+ 10,2%
Cukier - : 209 774 | —173,0% 331 — 36,9%
Pozostala aprowlzacja . 3.926 4.825| —18,6%| 3.687|+ 6,59
Inne tadunki 3.643 3.941 | — 7,6% 3.9991— 8,9%
Razem, . 90.956 | 93.566 | —11,1%'105,264 — 13,69

néw osobowych 10,88%,, co w poréwnaniu z rokiem ubiegtym
(11,58°/,) wykazuje polepszenie o 0,7°/,, Wagonéw towaro-
wych bylo 152,517, w stosunku do roku 1929 (153489) mniej
o 0,7°/, co si¢ tlumaczy zwrotem z powodu stabego ruchu to-
warowego 4606 wydzierzawionych wagonéw. W naprawie
bylo wagonéw towarowych 3,78°/,, w poréwnaniu z rokiem
ubieglym (4,19°/,) mniej o 0,41%/,.

Nowego taboru dostarczyly wytwérnie w maju iloci na-

stepujace:
parowozéw 14,
wagondéw osobowych 29,
¥ towarowych 400.

W zwiazku ze zmniejszeniem sie przewozéw 1 brakiem
zapotrzebowania odstawiono do rezerwy przecietnie wagonéw
krytych 21,392, weglarek 24.854, platform 4,176 razem 50.422
wag. czyli okoto 339/, ilostanu wagonéw.

Przebieg pociagéw w maju r. b. wynosit:

w ruchu osobowym 5.567.901 poc. km.
2 towarowym 3,969,808 .

razem s k- 983109 S Py -

W poréwnaniu z kwietniem r. b. (8.918.739) przebieg
ogélny pociagéw zwiekszyt sie o 6,9%/,, przyczem przebieg
pociagéw osobowych zwiekszyl sie o 7,3%,, a przebleg poc.
ruchu towarowego o 6,3%/,.

W pordwnaniu za§ z majem r. ub. (10.468.306) prze-
bieg ogdlny pociagéw zmniejszyt sie o 8,9%/,.

W zakresie taryf osobowych w dniu 1 maja wszed?
w zycie dodatek IV do CzeSci Il Taryfy osobowej i bagazo-
wej P. K. P. przewidujacy szereg ulg taryfowych, majacych
na celu ozywienie 1 krzewienie niektérych przewozéw maso-
wych., Sg to razem zebrane ulgi Swiateczne (weekend’owe),
odpustowe, dla przejazdéw-w celach kulturalno - o$wiatowych,
naukowych, wreszcie krajoznawczych i sportowych. Ulgi sa
badz grupowe, badZ pojedyficze i udzielane sg badZz na zasa-
dzle zgloszen, zaswiadeczen lub stalych legitymacyj.

Z dniem 15 maja zniesiono ograniczenia przewozowe
istniejace jeszcze na linji kolejowej Kutno - Strzatkéw i linje
te otwarto dla ruchu osobowego, towarowego bagaZowego
i ekspresowego na warunkach ogélnych.

Z okazji targéw Budapesztenskich przyznano od dnia
3 —31 maja znizki dla oséb zwledzajacych przy tej okazji
Polske. i
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Jako nowe redakcje ukazaly sie taryfy osobowe, baga-
zowe i ekspresowe: polsko-austryjacka i niemiecko-rumunska
w dniu 1.V. a niemiecko-wegierska w dniu 14 maja r. b,

W zakresie taryfy towarowej wewnetrznej zastuguja na
uwage zmiany i uzupeinienia dotychczasowej taksy oplat za
roboty fizyczne, ktére to zostaja od dnia 1 maja nazwane:
optatami za wspdtdzialanie organéw kolejowych przy wykony-
waniu rewizji celnej.

W zakresie towarowych taryf zagranicznych nalezy za-
notowaé zastgpienie nowemi redakcjami dotychczasowych ta-
ryf: niemiecko-rumunskiej (1.V), weglowej polsko-czesko-sto-
wackiej (1.V), polsko-adrjatyckiej, przyczem dotychczasowa
taryfa na przewéz rur ulegta zmianom, a weglowa, w formie
stawek ryczattowych,pozostaje jako prowizoryczna do d. 31.Xl1Ir.b.

W dniu 1.V, wszedt w Zycie zeszyt | taryfy polsko-we-
gierskiej, obejmujacy przewdz towaréw procz wegla i zwie-
rzat. Jako drobniejsze zmiany nalezy podaé poprawki taryfy
czesko-stowacko-sowieckiej dokonane z dniem 16 maja r. b.

W dziedzinie miedzynarodowych ukladéw kolejowych
dnia 2 czerwca r, b, zostaly zakonczone w Warszawie obrady
polsko-rumunskiej Konferencji kolejowej uzgodnieniem trzech
porozumien, z ktérych jedno reguluje wyplate rumunskich na-
leznodci za tranzyt miedzy Zaleszczykami a Jasienowem Pol-
nym, drugie polskich nalezno$ci za tranzyt miedzy Sniatyniem
Zatuczem a Woronienka, trzecie wyptate wzajemnych polskich
i rumunskich pretensyj z sasiedzkiego ruchu kolejowego, wszyst-

kie trzy za posrednictwem miedzynarodowego Centralnego
Biura rozrachunkéw w Brukseli. Poza tem uzgodnione zostaty
szczegbly, dotyczace budowy mostu na rzece Czeremoszu, ma-
jacej na celu stworzenie komunikacji miedzy polska stacja
Kuty, a rumunska stacja Wyznicg. Umozliwi to w niedlugim
czasie otwarcie ruchu tranzytowego miedzy Kutami a stacjg
Zaleszczyki 1 stacja Sniatyh—Zalucze przez terytorjum ru-
munskie.

Na wspomnianej Konferencji uzgodnione zostaly wreszcie
takze pewne inne szczegély, dotyczace wykonania umowy
o tranzycie rumunskim przez Polske i Czechostowacje na linji
Grigore Ghica Voda-Valea Visaului przez Woronienke i Jasine.

Pomimo pewnego zwiekszenia przewozéw wplywy Pol-
skich Kolei Panstwowych w miesigcu maju r. b. zmniejszyly
sie nieco i wyniosty:

a) z przewozu podréznych 26.693.873 zi.

b) . przesylek ekspreséw

i bagazu 1.570.922
c) ' towardw 73.501.680 |,
d) inne uboczne 1.390.321 ¢,

Razem 103.156.796 zi.

W poréwnaniu z kwietniem r. b. (108.200,649 z%) wply-
wy zmniejszyly sie o 4,7°,, a w poréwnaniu z majem r. ub.
(113,369.063 z1.) o 9,99%,.

Plecionka druciano -drzewna w budownictwie.

Inz. Stanistaw Domariski.

Oddawna odczuwany jest w budownictwie brak dosta-
tecznego rozpowszechnienia gotowej plecionki drzewnej dla
celéw otynkowania sufitéw, przepierzen, powierzchni doméw
i &cian wewnetrznych. Z jaknajwiekszem rozpowszechnieniem
tego pozytecznego i podrecznego artykutu, gdyz znajduje sie
on na rynku w gotowych juz rolkach do 2 metréw szerokosci
i 10 metréw dlugosci (fig. 1), zniknie klopotliwe i marudne
nabijanie pod tynk luZnych listewek, ktére nigdy nie dadza
réwnej powierzchni wymaganej dla otynkowania.

Figu 1,

Zastosowanie plecionki czyni temu waznemu warunkowi
zadoéé, daje oszczednoéé w materjale drzewnym i w robociz-
nie a w przewaznej czeéci wypadkéw nie wymaga uprzedniego
szalowania powierzchni ani urzadzania podsufitki. Jest to ar-
tykul tani.

Plecionke przybija si¢ mocno, zapomoca haczykéw bez-
posrednio do szkieletu dréwnianych S$cian | do belek sufitu
(fig. 2) lub, jeéli Sciany zbudowane sa z bali, nabija si¢ ja
na listewki pionowe, uprzednio przybite do tych bali.

Przez oszczedzenie szalowania scian 1 nabijania podsu-
fitek z desek, oszczedno§é na materjale i robociznie liczyé
mozZna na 2 do 3 zlotych na 1 m? gdyz plecionka z uwagi

na swoja moc i sztywno$é zastepuje catkowicie szaléwke i pod-
sufitke wraz z trzcinowaniem.

Szybkosé wykonania tynkéw na gotowej plecionce kwa-
lifikuje ja w szczegélno$ci do stosowania w budynkach wy-
stawowych i we wszystkich budowlach, gdzie chodzi o pos-
piech, lub skrécone terminy budowy.

Tynki, wykonane na plecionce sa idealnie réwne, nie pe-
kaja i doréwnujg tynkom na siatce Rabitza, sa jednak wigcej
niz o 50%/, tansze.

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



Ne 9 INZYNIER KOLEJOWY 381

Nader latwe jest stosowanie plecionki w Sciankach prze- |
dziatowych i przepierzeniach, jak to jest uwidocznione na fig. 3.

Plecionke stosuje sie do tynkowania spoddw stopnz scho-
dowych (fig. 4).

B

SRR RN

/?’fn w&éﬂ.

walawka

drewnmiana

AR A RS

S IR

na//r/:i)/fzz
drowirra
at, t./é’/d
Koa

Do budowy doméw podmiejskich, willi, szop, magazy-
. nbw, barakéw i t, p. (fig. 10). :

Stosuje sie réwniez do wyprawiania wglebier i ciqgnie-
cia gzymsdw (fig. 5 1 6).

.ﬁtt: 'D‘ht(tt

Plecionka

Fig. 10.

Fi . Plecionka druciano-drzewna zloiona jest z listewek so-
ig.” 8. Fig. 6.
snowych, zupeinie suchych.

Grubo$¢ listewek plecionki obliczona jest na obciazenie
waga narzuconego tynku w polozeniu poziomem, t.j. na su-
fitach, przy uwzglednieniu spdtczynnika na wstrzasy, jakim
konstrukcja w tym wypadku ulega, czyli obliczone sa one na pod-
wdéjna normalng wytrzymalo$é niesionego ciezaru (spétczynnik

Rapitcl wyeiq-  bezpieczenstwa 8 X 2 — 16).
anily s Przvi ;

: rzyjete do plecionek wymiary listewek wynosza dla
Ve Jecloncen wszystkich tynkowanych plaszczyzn poziomych i pionowych:

a) — 8 mm X 8 mmib) —8 mm X 13 mm.

Dla otynkowania kolumn ¢ stupdw a réwniez dla za-
bezpieczenia konstrukcji zelaznyeh w celach przeciwognio-
wych (fig. 7, 8 i 9). 3

Obliczenie a) dla listewek 8 mm X 8 mm

Flecronkg—H

Tynk

{‘Oﬁ‘.{ wycia Fig- 11
ynicly ng
Hlecrorce F o 14 X 16 — 08 — 1,60 %em?
O = 1,60 X 100 X 0,0018 X 2 = 0,576 kg,
e p = 0,00576 kg.
= : pl2 0,00576 X 1002
: : Mmax — — — A etk
\ 8 8
2

O' Mmax — Wk — &g{ﬁ
St bh? — 0,54; przy b = 0,8 cm
Fig, 8. h-— ' 0.8 cm.
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Obliczenie b) dla listewek 8 mm X 13 mm. a) Konstrukcja zwykla z trzcing kosztuje 4,00 zk
b)-: i z zastosowaniem plecionki . 2,20+ .
1,80 zkh
i 1,80 . 100
Oszczedno§é wynosi e TR —— rail

Ro——lgR s 16— 0;13 X 0,8 = 248 cm?
FRE =P AR L0 DO B2 == 10 893 kg
0,893

e 0.00893

9 2
e p* = 0,00893 x 100

8 8

2

Mmax — W.k — —li—g—(—ﬁ
bh2 — 0,84; przy b'=— 1,3 cm : ‘

h = 0.8 cm

. Plecionka dructano - drzewna znajduje sie
juz obecnie w handlu, dostarczana jest w rolach,
zawierajgcych pasy o dlugoéci 10 metréw i sze-
rokoéci do 2 metréw. Druty, taczace listewki
2 mm cynkowane, przechodza co 23 — 25 cm.
Plecionka przybija sie mocno haczykami %/, —
1" zewnatrz listewek przy samym brzegu, a nie
przez mase drzewna listewek, aby nie osta-
biaé tychze.

Z tresci powysszego wynika, ze dalszym etapem rozwoju
stosowania plecionke druciano-drzewnej bedzie
stosowanie jej do nowego specjalnego systemu budowy tanich,
lekkich letnich domkow mieszkalnych @ willé, o charakterze
jednak ogniotrwatym. ;

Plecionka druciano-drzewna zastosowana zostala miedzy in-
nemi przy wszystkich budynkach Wystawy Poznanskiej
w 1929 r.

W wywiadzie, udzielonym mi przez znanego w Zaglebiu
Dabrowskiem i na Gérnym Slasku architekta p. Antoniego
Lufta, wspélwlasciciela firmy budowlanej w Zagh;biu, do kté-
rego zwrécitem sie o opinje o plecionce wobec doSwiadczenia,
jakiego nabyt przez stosowanie plecionki do budowy, tenze
stwierdzil co nastepuje.

) W sufitach o konstrukcji belkowej drewnianej ple-
cionka druciano-drzewna jest w zastosowaniu okolo 50°/, tan-
sza w materjale i robociznie, jako materjal zastepujgcy otrzci-
nowanie zwykla trzcing i deskami podsufitkowemi.

fioh3.

Biorac pod uwage lekkosé konstrukcii przy jej trwalosci,
obcigzenie stropu samej podsufitki z plecionki jest zgéra.
o 50°/, lzejsze, co daje oszczednos¢ w ilosci tynku, wobec
zmniejszonej jego grubosci.

) W $cianach przedziatowych wewnetrznych stoso-
wanie plecionki przynosi nastepne korzysci:

a) Sciana przedzialowa bez zastosowania plecionki kosz-

tuje przy podwéjnej warstwie desek 30 mm. za 1 m? . 9,90 zl.
b) Alternatywa przy zastosowaniu plecionki i po-
jedynczej warstwie desek . U R e B ST
oszczednosé 129/,
c) Alternatywa z zastosowaniem plecionki bez
desek, wedlug Rys. 3, . sozat il -me 3200z
oszczgdnosc 70"/D
d) Przy zastosowaniu podwdjnej warstwy ple-
clonki t. j. z obu stron okraggltego zelaza za 1 m? . 4,80 zi

oszczednosé 52%,.

Przyczem obcigzenie na belke dolna jest mniejsze o 50°/,
niz w wypadkach stosowania podwéjnej warstwy desek i trzci-
ny; przy stosowaniu pojedynczej warstwy desek — 25°/,.

IlI) Przy zastosowaniu plecionki do zewnetrznych i we-
wnetrznych Scian budynkéw drewnianych, willi, magazynéw,
budek, szop i t. d.

a) Konstrukcja normalna z zastosowaniem trzclny albo

luznych listewek za 1 m? , 4,95 zi
b) Przy stosowaniu pleclonki S ! 2,50 zk,
2,45 . 100
AT ’ - 0 i
oszczednosc: e T 509/,

Poza tem: plecionka jest bezwzglednie trwalsza od trzci-
ny, do tynku za§ wychodzi gipsu mniej z uwagi na ostrosé
kantéw plecionki i clefiszag warstwe tynku.

Zwréci¢ nalezy uwage na to, Ze transport plecionki jest
o wiele tanszy i latwiejszy, w wykonaniu za$ plecionka jest
w.tym samym stopniu sprawniejsza,

W barakach drewnjanych dla chorych i drewnianych do-
mach szpitalnych tynkowanych 'na plecionce latwosé szybkiego
odkazania wnetrz tych budynkéw przez zwykle pobielenie
Scian,

Na wsiach latwoséé utrwalenia zgrzybiatych juz doméw, ich
ocieplenia oraz uodpornienia tychze tanim kosztem od ognia.

W wypadkach, gdzie Sciany obcigzone sa wiekszemi
obrazami, to celem mocniejszego urzymania si¢ hakéw nalezy
jednak stosowaé zwykla szaléwke.

W miejscach, gdzie umocowuja sie zyrandole, wstawia
si¢ miedzy belkami skrzynki.

Od Redakcji.

W artykule inz. T. Wasilewskiego p. {. ,Pakunek i poduszki elastyczne syst. Artura Lange”,

w Nr.

w pozycji odwréconej — gorna stronq na dol.

7 (71) ,Inzyniera Kolejowego”, na sir,

umieszczonym

285 irzy pierwsze rysunki zostaly przez niedopalrzenie umieszczone

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



INZYNIER KOLEJOWY

383

‘Kronika krajowa.

Kolej podziemna w Warszawie.. Na posiedzeniu w dniu
1 lipca r. b. Komisja do spraw przebudowy Wezla Warszaw-
skiego przyjeta przedstawiony przez Magistrat projekt przej-
§cia tunelu kolei podziemnej miejskiej pod tunelem kolejowym
Srednicowym przy zbiegu Marszalkowskiej i Al, Jerozolimskiej.

Przyjety projekt uwzglednia zardwno bezpieczenstwo tu-
nelu kolejowego, jak i galerji syfonowej kanalizacyjnej i oko-
licznych doméw na ul. Marszatkowskiej.

Projektowane jest przejScie kolei miejskiej pod tunelem
kolejowym srednicowym w postaci dwéch rur zelaznych o §red-
nicy kolo 5 m., odleglych miedzy soba o 13 m., przechodza-
cych pod fundamentami tunelu S$rednicowego z obu stron ga-
lerji syfonowej, ktéra pozostaje w Srodku nienaruszona,

Dla catkowitego zabezpieczenia $cian tunelu $rednico-
wego | tunelu kolei miejskiej projektuje sle petryfikacije (wzmoc-
nienie) gruntu w miejscu skrzyzowania, w dwoéch etapach
przed i podczas budowy kolei miejskiej.

Budowa tunelu kolei miejskiej bedzie wykonana sposo-
bem podziemnym (10 — 15 m. od powierzchni ulicy) przy
zastosowaniu sprezonego powietrza ze wzgledu na grunt silnie
nawodniony.

Stacja dworcowa podzieinnej kolei miejskiej jest pro-
jektowana pod ul. Marszatkowska, pomiedzy ul. Widok i Chmiel-
ng, ze wzgledu na konieczno$é wyniesienia jej poziomu moz-
liwie blisko powierzchni ulicy.

Dojscia dla pasazeréw miejskich beda umieszeczone przy
zbiegu ul. Marszatkowskiej 1 Al. Jerozolimskiej oraz przy rogu
Chmielnej 1 Marszatkowskiej,

Stacja kolel podziemnej bedzie précz tego polgczona
specjalnym korytarzem podziemnym bezpoérednio z Dworcem
Gitéwnym kolejowym, a chodniki ruchome w tym korytarzu
utatwig i przy$piesza pasazerom kolejowym dostep do miej-
skiej kolel podziemnej i odwrotnie. G

Echa Miedzynarodowej Wystawy Komunikacji i Tu-
rystyki. Miedzynarodowa Wystawe Komunikacji i Turystyki
odwiedzitlo oprdcz wycieczek grupowych z zagranicy wiele
wybitnych osobisto$ci, wéréd ktérych byli réwniez przedstawi-
ciele rzadéw panstw zaprzyjaZnionych i innych. [ tak w otwarciu
. wystawy bral udzial wice minister wloskich kolei Pennavarja,
ktéry po szczegélowem zwiedzeniu Wystawy ogladal jeszcze
krajowe wytwoérnie taboru. Jednoczesnie z nim przybyl gene-

ralny dyrektor kolei bulgarskich Boszkdw. Zwiedzal on réw- .

niez krajowe wytwdérnie: Pierwszg fabryke Lokomotyw w Chrza-
nowie, zaklady Lilpop, Rau i Loewenstein i t. d. Trzecim
z kolei byl minister kolei rumunskich Manoilescu, bawil on
pare dni w Polsce. W Poznaniu minister Manoileseu dokiad-
nie zwiedzal poszczegdlne dzialy Wystawy, interesujac sie
szczegdlnie pokazem taboru kolejowego i turystyka.

W  pawilonie Ministerstwa Komunikacji, gdzie minister
rumunski dluiszy czas przebywal, zlozyl on powinszowania
p. Ministrowi Komunikacji inz. A.Kihnowi, powinszowania za
niezwykle umiejetne 1 fachowe zorganizowanie tego pawilonu,
ktory zawiera mase materjalu informacyjnego. Zdaniem mi-
nistra Manozlescu dziat Ministerstwa Komunikacji byt najbar-
dziej godny widzenia ze wszystkich dzialéw Wystawy, W wy-
wiadzie udzielonym przedstawicielowi ,Przegladu Komunikacji®
stwierdzit p. Manoilescu, ze w stosunku do =zagranicznych
eksponaty polskie nietylko nie ustepuja, lecz w pewnych dzie-
dzinach nawet je przewyzszaja.

* Podobnaz opinje wyrazit Belgijski Minister Komunikacji
Lippens. Po szczegélowem zwiedzeniu Wystawy wyrazal on
uznanie dla strony organizacyjnej i jako$cl eksponatéw, twier-
dzac, iz jest to jedna z najciekawszych wystaw z dziedziny
komunikacji 1 turystyki. Poziom wykreséw, umieszczonych
w pawilonie Ministerstwa Komunikacji, a wykonanych przez
art.-mal. S. Witoszynskiego i stud.-arch. J. Alchimowicza byl
dla p. Lippensa prawdziwa rewelacjg, czemu dat wyraz w na-
der pochlebnej ocenie. W Warszawie minister Lippens zwie-
dzal wytwdrnie kolejowe i przebudowe wezla, poczem udat
sie do Gdyni dla zwiedzenia urzadzen portowych. Nastepnie
zwiedzili wystawe: minister komunikacji Estonji p. Juerman

i dwaj ministrowie francuscy: robdt publicznych p. Pernot
i lotnictwa p. Eynac, Minister Juerman interesowal sie prze-
dewszystkiem stanem naszych drég bitych i wodnych. Min.
Pernot w wywiadach z przedstawicielem Agencji Wschodniej
ocenit Wystawe jako deskonata nietylko pod wzgledem przej-
rzystej organizacji, lecz réwniez barwnoSci zewnetrznego wy-
gladu. Min., Fynae stwierdzil duze postepy Polski na polu
lotnictwa,  Obaj francuscy ministrowie bawili diuzszy czas
w Polsce.

Przy zwiedzaniu Wystawy przez wyzej wymienionych
przedstawicieli rzadéw obecny byt p. Minister Komunikacji
inz. A, Kihn, wyzsi urzednicy M. K., przedstawiciel Komitetu
Wystawowego M. K. i Dyrekcji Okrggowej K. P., czlonkowie
Dyrekcji Wystawy oraz p, Komisarz Wystawy, ktérzy udzielali
szczegblowych objasnien, w.

Budowa linji weglowej Slask-—GBdynia. Budowa linji
kolejowej Slask—Gdynia posuwa sie naprzéd., Ruch prowi-
zoryczny na odcinku Herby — Zdunska Wola ma by¢ otwarty
15 listopada r. b, W tym samym terminie na linji Byd-
goszcz—Gdynia bedzie otwarty normalny ruch osobowy i to-
warowy na odcinkach Koscierzyna—Somonino i Osowa—Gdy-
nia. Ruch towarowy przewidywany jest w ilosci 4—6 par
pociagéw na dobe. Co sie tyczy odcinka Zdunska Wola —
Inowroctaw to w biezacym roku budzetowym roboty beda wy-
konane w 75%,. w.

Inwestycje kolejowe, turystyka a Pafnstwowa Rada
Kolejowa. Na ostatniem posiedzeniu Panstwowa Rada Kole-
jowa zajmowala sie miedzy innemi sprawa okreSlenia wyso-
kosei kredytéw niezbednych w okresie najblizszych lat 6—8
na inwestycje nieodbicie potrzebne dla rozwoju P. K. P.
Przyblizone obliczenia wykazaly sume 1.800.000.000 zi., co
czynl roczny wydatek inwestycyjny w kwocie 225—300 miljo-
néw ztotych. Zdaniem Panstwowej Rady Kolejowej zaprojek-
towane inwestycje sg niezbedne dla potrzeb zycia gospodar-
czego i dobrobytu kraju. Nalezyte usprawnienie aparatu ko-
lejowego zapewni przyjmowanie wszystkich tadunkéw bez ogra-
niczenia, oraz szybki, tani i sprawny przewdz pasazeréw i la-
dunkéw., Wobec powyzszego Pafistwowa Rada Kolejowa sa-
dzl, ze nalezy staraC sie o zdobycie niezbednych dla rozwoju
kolejnictwa Srodkéw powyzszych, gdyz rola, jaka kolejnictwo
odgrywa w zyciu gospodarczem, jest niezmiernie wazna.

Doceniajac znaczenie rozwoju turystyki dla Zycia gospo-
darczego kraju, Panstwowa Rada Kolejowa uznata za pozy-
teczne zorganizowanie przy Ministerstwie Komunikacji Biura
propagandy turystycznej polskich kolei panstwowych, zorganizo-
wanego na podstawach ‘handlowyeh na wzér podobnego ro-
dzaju zagranicznych biur turystycznych. Wedlug koncepcji
Pafnstwowej Rady Kolejowej Biuro to centralizowaloby wszel-
kie sprawy odnoszgce sie do propagandy turystyki w Polsce,
a wiec wydawalo broszury propagandowe, przewodniki, ulotkl,
plakaty i fotografje, wysytalo je zagranice, propagowato tury-
styke zapomoca filmu itd. Wobec niedostatecznosci kredytéw
przeznaczonych obecnie na popieranie turystyki, projektowane
Biuro powinno rozporzadzaé dostatecznym budzetem dla na-
lezytego wykonania zadan. w.

Zamknigcie Miedzynarodowej Wystawy Komunikacji i Tu-
rystyki. Dnia 10 sierpnia r. b. Minister Komunikacji inz, A,
Kihn dokonat uroczystego zamkniecia, trwajgcej od 5 tygodni
Miedzynarodowej Wystawy Komunikacji i Turystyki. Plerw-
szy przemawial Prezes Rady Nadzorczej Wystawy C. Rataj-
ski stwierdzajae, iz mimo ciezkich warunkéw ekonomicznych,
Miedzynarodowa Wystawa speinila doniosle zadanie, dajac
mozno§é szerokiemu ogdlowi zapoznaé sie z wytwérczoscia
krajowa i zagraniczng, Przemawiajacy nastepnie P. Minister
A. Kiihn stwierdzil, ze Wystawa zostala doskonale zorgani-
zowana, a pokaz przemyslu naszego nie ustepuje zagranicz-
nym, o czem $wiadcza pomiedzy innemi chlubne opinje licz-
nych cztonkéw rzaddw zagranicznych, ktérzy Wystawe zwie-
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dzili. Na zakonczenie P. Minister odczytal dlugag liste wy-
stawcéw, ktérzy otrzymali nagrody rzadowe.

Wielka nagrode ,Grand Prix“ otrzymaly ministerja: ko-
munikacji, robdt publicznych, poczt i telegraféw, lotnictwa itd.
w nastepujgcych panstwach: Austrji, Belgji, Butgarji, Czecho-
stowacji (4 nagrody), Danji, Finlandji, Francji, Holandji, ltalji,
Jugostawiji, Rumunji, Szwajcarji, Szwecji i Wegier.

Z krajowych zaktadéw, budujacych tabor otrzymaty ,Grand
Prix* zaklady: H. Cegielski, Lilpop, Rau i Loewenstein, Os-
trowieckie, L. Zieleniewski, Pierwsza Polska Fabryka Loko-
motyw w Chrzanowie, Warszawska Spélka Budowy Parowo-
z6w, Goérnoslaskie Huty Krélewska i Laura.

Po odczytaniu listy nagréd panstwowych, Dyrektor na-
czelny Wystawy prof. S. Ropp, odczytat spis wystawcdéw, ktd-
rzy otrzymali z ramienia Wystawy listy pochwalne. Uroczy-
sto§é odbywala sie w wiezy gérnoslgskiej, po ukofczeniu jej
Dyrekcja Wystawy podejmowala Sniadaniem w scistem gronie
P. Ministra Kihna w sali hotelu ,Bazar*. O godzinie 20
Wystawe dla zwiedzajacych zamknieto.

Mimo wielu obaw, ktére pierwotnie zywiono, Wystawa
Komunikacji 1 Turystyki udala sie bezsprzecznie, $ciagnela do
Polski sporo cudzoziemcéw 1 cieszyla sie dosé liczng frek-
wencja, zwlaszcza w ostatnich tygodniach,

Program X Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych (7,8,9 wrzesnia 1930 r. w Stanistawowie).

7 wrzesnia — Niedziela.
Godz, 9% Uroczyste nabozenstwo w Kolegjacie.
1290143 Posledzenie plenarne w sall teatru.
1) Otwarcie Zjazdu i wybér prezydjum Zjazdu.
2) Przeméwienia powitalne.
3) Wybér Przewodniczacych Sekeji.
4) Referaty:
a) Inz. S. Wiktor: ,Stanistawowska Dyrekcja
Kolejowa w cyfrach®.
b) Prof. Inz. Dr. A. Wasiutynski: ,Konkurencja
samochodowa®,

Godz, 16%0—183%°, Posiedzenie plenarne w sali teatru,

Referaty:
c) Inz, W, Nikolajew: ,Turystyka i jej propa-
ganda“.
d) Inz. H! Btaszkowski: ,Nasz system placy
dziennej*,

8 wrzesnia — Poniedziatek.

Od godz. 99°. Posiedzenia sekcyjne, oraz wycieczki do Bit-
kowa (tereny naftowe) i do Kalusza (Kopal-
nia soli potasowych).

Godz. 15—18. Posiedzenie plenarne w sali teatru:

1) Referaty (wnioski) przewodniczgcych poszczegdl-
gélnych sekcijl.

2) Ustalenie miejsca 1 terminu nastepnego (XI)
Zjazdu.

3) Wybér prezydjum, oraz czlonkéw Komitetu Zja-
zdéw na rok nastepny.

4) Zamkniecie Zjazdu.

9 wrzesnia — Wtorek.
Wycieczki w doling Prutu (Jaremcze — Worochta).

Referaty sekcyjne.

1) Sekcja Drogowa.
a) Inz. W. Budkiewicz: ,O prébach niwelacji
toru kolejowego niwelatorem automatycznym*.
b) Inz. K. Elzanowski: ,Braki ujawnione w plu-
gach $niegowych syst. Bjorke“.
2) Sekcja Mechaniczna.
Inz,. W, Zemojtel: ,Racjonalizacja S$redniej
naprawy parowozéw w warsztatach oddzia-
lowych*,
3) Sekcja ogdlno-eksploatacyjna.
a) Inz, Zazulak: ,Przenosne zabezpieczenie stacji
linji jednotorowych*®.

Kronika zagraniczna

Budowle zel-betonowe w Sowietach. W numerze 13
Beton w, Eisen podane jest kilka artykuléw, opisujacych duze

40 m. wysoki zel.-betonowy elewator, zbudowany
w przeciggu 19 dni

budowle zel-betonowe w Sowietach, pobudowane juz po wojnie
Swiatowej, Prof, Keldysz z Moskwy podaje opis papierni
w Niz,-Nowogrodzie, ktéra juz czeSciowo oddano do eksploata-
cji, przy produkcji rocznej 85.000 t. masy drzewnej. Prof.
Kuzniecow omawia nowozytne profile zel.-betonowe stosowane

Typowy elewator drewniany

obecnie w Sowietach, inz Wawilow podaje opisy siloséw
i miynéw. Opracowano specialne typy elewatoréw i w prze-
ciaggu ostatniego jednolecia pobudowano je w 200-tu miejscach
o tacznej pojemnosci 330,000 t. zboza, Koszta budowy takiego
typowego elewatora sa zreszta mniejsze niz dawnych przed-
wojennych. Autor podaje kilkanascie rysunkéw innych elewa-
toréw, z ktérych niektére przytaczamy.

Prof, Dubiaga opisuje pobudowane huty szklane jak
,Bialy Byczok“, ,Chrustalny Dwor®, produkcja ktérych wynosi
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70.000 t szkia taflowego i butelkowego. Budowle te sa po-
budowane w zel.-betonie przy rozpietosci hal fabrycznych do
27 metréw.

Zel.-betonowy elewator wysokosci 55 m.

. Krasnyj Oktiaber*”

Olbrzymie centralne stacje cieplikowe opisuje inz. Kisie-
_low,.t. zw. ,Krasnyj Oktiabr* i stacje transformatoréw
Sterowka.

Nowy most przez laguny do Wenecji. Rada ministréw
we Wloszech zatwierdzila projekt nowego mostu, laczgcego
Wenecje z ladem stalym, Wybudowanie i szybki rozwdj portu
handlowego Marghera na brzegach laguny w bezposredniem po-
blizu miasta, jak réwniez rozwéj Srodkéw transportowych wy-
sunely sprawe budowy drugiego mostu, ktéry wediug zatwier-
dzonego projektu ma isé réwnolegle z mostem kolejowym i ma
przeja¢ ruch pojazdéw wszelkiego rodzaju, samochodéw, tram-
wajow i pieszych. Koszty budowy nowego mostu obliczone sg
na 82.500.000 lir. Miasto Wenecja wnie$¢ ma na ten cel
sume 61,875.000 lir,, reszte pokryje 3 letnia pozyczka rzgdo-
wa. Nadzér nad budowag nowego mostu oddany bedzie ma-
gistratowi m. Wenecji.

Elektryfikacja austrjackich kolei zwigzkowych. Wedlug
sprawozdania dyrekeji budowy zelektryfikowanych kolei w Aus-
trji za kwartat I 1930 r,, dostarczono w tym okresie 29 loko-
motyw pos$piesznych osobowych 1 22 lokomotywy towarowe,
przeznaczone do prowadzenia pociagéw na linjach zelektryfiko-
wanych., W tym samym okresie wydano na urzadzenia elek-
tryczne 1.850,000 szylingéw, na tabor za$§ 1.500.000 §, razem
3.350.000 . w.

Pierwszy rok eksploatacji zelektryfikowanych kolei
miejskich i podmiejskich m. Berlina. 15 maja r. b. minat
rok od czasu przejScia na trakcje elektryczna okreznej, miej-
skiej i podmiejskiej sieci kolejowej m. Berlina. Poczatek ro-
bét przy elektryfikacji jej odnosi sie do kofica roku 1926.
W pazdzierniku r. 1928 oddano do eksploatacji odcinek Erk-
ner—Potsdam, na wiosne r, 1929 na trakcje elektryczna prze-
szla cala sie¢ ditugosci 154 km. Dla zanalizowania wynikéw
elektryfikacji moze stuzyé podane nizej zestawienie.

Dodaé nalezy, iz wzrost ruchu na sieci zelektryfikowa-
nej jest wiekszy niz przyrost ilosci przejazdéw w innych ko-
munikacjach sieci miejskiej (metro, tramwaje, autobusy). W r.
1929 bowiem przewieziono 1226 miljondw pasazeréw, co
w stosunku do r, 1928 — 1182 miljonéw, daje zwiekszenie
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| 1939 Wigcej w r.k1929
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R OK 1927 1928 2 “‘rios ra?si]gnz&

Wptywy w miljonach R. m. 64,673 68,175 73946 | + 85%
Przewieziono podréznych

w miljonach 358,872 | 394,250 | 425,435 | + 7,9%
Wykonano pasazero - km.

w miljonach 3864 921 | 4544,878 | 5089,786 | + 12 %,

wszystkiego 3,7°/,. Jeszcze ciekawsze sa liczby za trzy pier-
wsze miesiace roku biezacego, gdyz wskazuja one zupelnie
staly wzrost ruchu pasazeréw, wyrazajacy sie liczbg 219/,
(w stosunku do tychie miesiecy r. 1929). Ttumaczy sig to
z jednej strony nizszemi stawkami taryfowemi, ktére nawet
po podwyzce z lutego r. b. pozostaly nizsze niz na sieci miej-
skiej, z drugiej znacznem usprawnieniem ruchu na sieci zelek-
tryfikowanej. Krétszy czas przejazdu, czestsze pociagi, wy-
godne polaczenie, wreszcie nowe eleganckie wagony zjednaly

sobie przychylno$é publiczno$ci, ktéra zwilaszcza w ruchu

podmiejskim skwapliwie korzysta z uslug kolei elektrycznych.
Liczac sie z dalszym wzmozeniem ruchu, zaméwiono 162 no-
we wagony. Nalezy sie spodziewaé, ze rentownos$é zelektry-
fikowanej sieci nie zawiedzie projektodawcéw. [(Verkehrst.
Woche N 27 — 1930). W.

Rezultaty eksploatacyjne Kolei P.-L.-M. w r. 1929.
Nadwyzka finansowa w roku sprawozdawczym wynosi 110
miljonéw fr,, zamiast 260 w r. 1928. Wplywy osiagnely 4382
mil. czyli o 252 mil. wiecej niz w roku ubieglym, ale zato
wydatki zwiekszyly sie o 351 mil,, dochodzac do wysokosci
351 mil,

i Wspétczynnik eksploatacii z 74,6°/, przechodzi na 78,3%/,.
Fodatki i analogiczne obciazenia podnosza sie w roku spra-
wozdawczym o 51 mil, 3

Z poszczegélnych pozycji, charakteryzujacych eksploatacije,
nastepujace zastugujg na uwage. Wplywy z przewozu pod-
réznych wyrazaja sie liczbg 929 mil. (-}-3,4°/, w stosunku do
r. 1928), Obnizenie ceny na miejsca sypialne podniosto wply-
wy z tego Zrédia o 20°/, w stosunku do r. 1928. Towarzystwo
nadal stara sie rozwinaé obieg wagonéw sypialnych Il-ej kla-
sy, ktére wprowadzono w r. 1928, Obecnie wagony takie I1ill
kl. kursuja w komunikacji wewnetrznej i miedzynarodowe;j,
a nawet i w. Ekspresie Simplonskim.

500 pociagéw otrzymalo bieg przySpieszony, co wraz ze
zniesienlem p&wnych ograniczen w stosunku do ekspreséw,
zmierza ku unieszkodliwieniu konkurencji samochodowej,

Automobilowe przewozy T-wa wykazaly dalszy rozwdj
o 15°, Przewozy te, odbywajace si¢ na dlugoéci ogélnej
11,000 km, wykazaly 3 miljony km-wozéw i 324,000 pasa-
zeréw,

W dziedzinie przewozéw towarowych kolej nadal prowa-
dzila polityke przystosowywania sie do warunkéw ekonomicz-
nych i zwrdcila naleiyta uwage na przyspieszenie szybkoSci
przewozéw, duzej i malej predkosci,

Wplywy z przewozu towaréw duzej predkoéci wyniosty
662 mil., czyli wykazaly zwigkszenie o 4,2°/, w stosunku do
roku poprzedniego. Przewozy w lodowniach zwiekszyly sie
o 17%, Wplywy z przewozéw malej predkosci osiggnely
2.709 mil, (-}-6,8°/,). llos¢ towaréw przewiezionych wyniosta
53 mil. tonn (-}-5,8°/;), a przebieg pociagéw— 41,8 mil,
+7.2%0).

Parowozéw bylo 5.428 (5.373),
17.851 (17421) i towarowych 125.646,

Pierwszy okres wprowadzenia hamulca automatycznego
do wagonéw towarowych bedzie ukonczony na poczatku 1931 r.
(Chr. d., N¢ 10 Transp.). Z. K.

wagondéw osobowych

Druga $wiatowa konferencja energetyczna odbyia sie
w Berlinie w czasie od 16 do 25 czerwca r. b. przy udziale
przeszto 3,500 uczestnikéw, z ktdrych polowa obcokrajowcédw,
Zgloszone 431 sprawozdania byly ujete przez generalnych
sprawozdawcéw w 34 generalne referaty, z ktérych kazdy
byt wygloszony na osobnem posiedzeniu, przyczem udziat
stuchaczy dochodzit na niektérych referatach do 1.200 oséb.
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W dyskusji wolno bylo przemawia¢ do 5 minut, a dla uprzy-
stepnienia sluchaczom przeméwien byly zainstalowane specja'ne
stuchawki na.sali, przez ktére wygtaszano przemdéwienia w trzech
" jezykach. Umozliwilo to przemdéwienie 430 mdwcom, ktérych
na jednem posiedzeniu wystepowalo do 20,

W zyciu gospodarczem kazdego narodu zagadnienia po-
tanienia produkcji wysuwaja sie na miejsce czolowe. Narody
musza dbaé o powiekszenie zbytu wytwarzanych przez siebie
towaréw i o zmniejszenle bezrobocia. W tym wzgledzie
przedewszystkiem pomaga potanienie energji i dyskusja na
drugiej konferencji energetycznej, sita rzeczy, obracala sig
przedewszystkiem koto tego zagadnienia. Wykorzystanie su-
rowcéw dla wytworzenia energji elektrycznej lub gazowej,
osiagneto obecnie bardzo wysoki stopien, tak, ze dalsze
ulepszenia nie doprowadza juz do decydujacych skutkéw.
Mozna ich oczekiwaé tylko przez obnizenie kosztéw wytwa-
rzanej energji | urzadzen rozdzielczych tej energji, a to przez
techniczne i1 organizacyjne Srodki i podniesienie dlugotrwa-
tosci tych urzadzen.

Waznym czynnikiem przy produkcji sa koszta transportur
okreélane taryfami przewozowemi, zbudowanemi na podstawie
kosztéw wlasnych eksploatacjl. Sprawom tym byly poswie-
cone referaty i dyskusje w dwu sekcjach konferencji 26 i 31ej.
Na pierwsze] rozpatrywano zagadnienia zwiazane z trakcja
parowozdw i lokomotyw elektrycznych, na drugiej omawiano
zastosowanie, ulepszenie i znaczenie lokomotyw Dieslowskich,
Wedtug generalnego referatu powszechnie panuje dazno$¢ do
ulepszenia gospodarki parowozowej, a to przez podniesienie wy-
dajnosci lokomotyw i stosowanie diugich ich przebiegéw. Przez
nalezycie dobrana konstrukcje parowozéw, poszukuje sie zmniej-
szenia kosztéw ich utrzymania i zuzycia paliwa, przyczem
jednak oszczednosé wegla i naklad muszg wzajemnie gospodar-
czo harmonizowac z soba., Duzo uwagl poSwiecono materjatorh
konstrukcyjnym, zaopatrzeniu w wode, podegrzewaczom i f, p.
Omawiano tsz stosowanie turbin i opalanie parowozéw pylem
weglowym, stosowanym szczegblnie w parowozach wysoko-

preznych. (Z. V. D.E. V. 29. 1930). wg.

Dazenie do podniesienia sprawnosci pracy na kolejach
sowieckich. Przy powstaniu Sowietéw wadliwosé dyscypliny
robotniczej, stala sie jedna z najbolesniejszych stron pracy na
i kolejach. Uswiadomienie tego doprowadzilo Komisarjat pracy

do wydania przepiséw, ktére wystepuja znacznie ostrzej prze-
" ciwko naruszeniu dyscypliny robotniczej. Nowe przepisy upo-
wazniajg zarzad w razie pogwalcenia obowlqzké.w stuzbowych,
do ktérych sie zobowiazali pracownicy na podstawie ogélnej
umowy robotniczej, do naktadania kar, z ktérych ustawa wy-
mienia: nagana z jednoczesnem powiadomieniem miejscowej
rady robotniczej i zwolnienie od pracy. To ostatnie dokonywa
zarzad samodzielnie bez ostrzezenia i bez wyplaty =zasitku.
Robotnik niegodzgcy sie na wydalenie ma prawo zgloszenia
sprzeciwu w przeciggu 14 dni do urzedu rozjemczego. Sprze-
ciw od okreélonej nagany moze byé zgloszony i do sadu ro-
botniczego. Przed nalozeniem kary powinien zarzad da¢ pra-
cownikowi moznof¢ usprawiedliwienia sie. i jezeli nie zlozy
go w przeciagu dni siedmiu, kara moze byé¢ wymierzona.
Urzedy muszg bacznie zwraca¢ uwage na ten przepis, gdyz
praktyka wykazala, ze przedtem czesto nie byt on przestrzegany.
Dalej oznaczono nowe terminy, ktére mogg by¢ naktadane
jako kary mianowicie: miesieczny i trzy miesieczny za nie-
usprawiedliwione opuszczanie pracy i roczny za wszelkie inne
wystepki, zawsze pod warunkiem, ze wydalenie jest dozwo-
lone, jezeli robotnik ofrzymal wiecej niz trzy nagany. Prze-
pis ten wywolala konlecznosé. Wiasnie drobne przestepstwa,
ktére dotychczas po uplywie 6 miesigecy byly anulowane, naj-
wiecej podrywaly dyscypline; z tego wzgledu uznano za ko-
nieczne przepisy obostrzyc.

Wprowadzenie tego obostrzenia zmusza pracownikéw
wiecej dbaé o wykonywanie swych obowiazkéw stuzbowych,
Wszystkie powazne przestepstwa, jak: uszkodzenie maszyn,
obrotnic, narzedzi, podwyzszenie procentu zuzycia materjatu
i t. p., pociagaja za sobg wydalenia. Poza prawem naklada-
nia kar, daja nowe przepisy zarzadowi prawo pociagania ro-
botnikéw do wynagrodzenia strat, ktére wyrzadzili z rozmy-
stem lub przez niedbalstwo.

Nowe przepisy nakfadaja tez na zarzad obowiazek S&ci-
stego wykonywania wymiaru kar. Dowolny wymiar kar jest
uwazany jako poblazanie i pociaga za sobg kary dla kierow-
nikéw urzedéw. To ostatnie postanowienie ma duze znacze-
nie dla podnlesienia sprawnosci pracy, poniewaz zarzad bardzo
czesto nie wykonywal swegn prawa nakladania kar, co wply-
wato na rozluznienie dyscypliny. Nowe przepisy przewiduja
kary przeciwko personelowi administracyjno-technicznemu za
wykroczenia przeciwko sprawnosci eksploatacji I ustawom
o pracy. Jako takie przestepstwa sa wskazane: wadliwe utrzy-
manie maszyn, dostawa niezdatnych do uzytku wyrobéw i t. p.
Wykroczenia polaczono w grupy, jak: przeciwko zarzadzeniom
kierownictwa, przeciwko bezpieczenstwu i hygjenie, wykrocze-
nia karane prawnie i t. d.

To sa gléwne wytyczne nowych przepiséw, ktére majg

" daé kierownictwu $rodki przeciwdziatania réznym uchybieniom.

Czy obnizona sprawno$é pracy, przy zastosowaniu tych no-
wych przepiséw, bedzie przywrécona, czas pokaze. (Z. V. D. E. V.
28 — 1930). wg.

Kongres Zwiazku Kolejowych Inzynierdw - elektrykow
w Chicago. . Z konhcem zeszlego roku odbyt sig w Chicago
20-ty zjazd Zwiazku kolejowych inzynierédw elektrykéw, ktéry
byl potaczony z zebraniem wytworcéw materjaléw elektrotech-
nicznych dla potrzeb kolejnictwa.

Wéréd spraw omawianych, na pierwsze miejsce wysu-
neta sie komunikacja radjowa w pociagach, ktéra zrobita os-
tatnlo powazne postepy, a zainteresowanie si¢ nia publicznos-
ci tak wzroslo, ze wplynela ona dodatnio na frekwencje w po-
ciagach, — publicznosé bowiem chetnie podrézuje pociagami
z urzadzeniem radjowem.

Stwierdzono, Ze w remizach parowozowych koszta wy-
tworzenia ciagu kominowego dla parowozéw wypadaja o wie-
le mniejsze przy zastosowaniu elektrycznie napedzanych wen-
tylatoréw. anizeli przy zastosowaniu dmuchawek parowych.

Przy omawianiu obrablarek 1 narzedzi z elektrycznym
napedem interesowano sie specjalnie narzedziami o wielkiej
iloSci obrotéw, — maja one bowiem o wiele wieksza dziel-
nosé, anizeli osiagnieta byé moze przez ktérekolwiek narze-
dzia pneumatyczne.

Bardzo szeroko omawiano oswietlenie elektryczne wa-
gondéw i wozéw motorowych — wymagania ida ciagle w kie-
runku lepszego oswietlenia wagondéw i zwiekszenia zastosowa-
nia pradu do chlodzenia, omdéwiono przy sposobno$ci rodzaj
napedu pradnic wagonowych za pomocag két zebatych. Obec-
nie istnieje 5 typéw tego napedu. Wszystkie one pracuja naj-
zupelniej zadowalajaco. Urzadzenia wagonéw motorowych sa
jeszcze w fazie rozwoju. W trakcie badania s3: urzadzenia
o$wietlenia wagonéw motorowych i przyczepek, pojemnoéé i ba-
terjl 1 sposébu tadowania tychze. Przy pociagach, skladajacych
sie z 4 do 5 wagonéw —= niebardzo polecenia godne jest po-
niekad stosowane czerpanie pradu do ladowania .poszczegdl-
nych baterji z gldwnej baterji akumulatorowej, Najlepiej by-
toby w tym wypadku uzywaé osobnego agregatu pomocnicze-
go z napedem benzynowym, ktéryby dostarczal energje elek-
tryczna do poszczegélnych baterji oSwietleniowych, jak réwniez
i do innych pomocniczych urzadzen. jak kompresoréw i t. p.
Przy omawianiu elektrycznego spawania i (cieplnej) obrébki,
podniesiono, ze uzyskano bardzo dobre wyniki z elektrycznem
nagrzewaniem nitéw. Zie wyniki, z niektéremi maszynami
spowodowane zostaly przewaznie przez niefachowa obsluge.
Z dobremi wynikami stosowano tez ogrzewanie obreczy kot
parowozowych na niektérych kolejach sposobem indukcyjnym.

Z referatéw komisji oswietlenia najwieksze zaintereso-
wanie wzbudzil referat o koncentrowanem oswietleniu dwor-
céw zapomocg wiez 1 reflektoréw tak zw. Flutlight. (Na P.
K. P. réwniez juz zastosowany na dworcu przetokowym Tro-

yl kolo Gdanska). (Railw. Age, N¢ 87). B. K,

Linja hezposrednia Bologna — Florencja. Linja ta,
obecnie w budowie, zostanie oddana do uzytku jeszcze w ro-
ku biezacym. Odleglosé miedzy dwiema powyiszemi stacjami
wynosi 97 km, a przejazd bedzie trwal godzine, zamiast jak
obecnie 2 godziny. Poza tem odkryje sie droga tranzytowa
dla pociagéw towarowych, umozliwiajaca przepuszczanie po-
ciagéw w skladzie 48 wagonéw (1000 t,) zamiast obecnych
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28 wagonéw (480 t.), Budowa linji odbywa sl¢ juz od 10
lat i kosztuje okolo 25 mil, lir. na km. Linja obejmuje 38
mostéw 1 wiaduktéw, ogdlnej diugosci 399,2 metréw,

Tunel pod Apeninami ma 18 km dlugosci.

Wiegksza cze$é przewozéw miedzy Rzymem a Medjola-
nem, jak réwniez miedzy Rzymem a Simplonem i St. Gothar-

dem bedzie kierowana przez nowa linje. (Ch. d. Transp.,
Ne 10). Z. K.

Nowy ekspres wystawowy Paryi — Leodjum. Z po-
wodu Wystawy Leodyjskiej Péinocna Kolej Francuska urucho-
mita nowy ekspres (train-bleu) miedzy Paryzem a Leodjum,
ktéry przebiega te odleglo$é (367 km) bez zatrzymania. Od-
cinek francuski (239 km) przechodzi on w 4 godziny ze §red-
nig predkoscia 106 km/godz., osiagajagc w ten sposéb rekord
szybkosci na kontynencie, stanowiac jednoczeénie rekord prze-
biequ na kontynencie bez zatrzymania.

Parowozy uzywane do tego poclagu, ktéry otrzymal ma-
lowniczg nazwe ,Dzielny Leodyjczyk* (Valereux Liégols” )
sa typu Super-Paciflc. zbudowanego niedawno przez warsztaty

«Nord de la France®. Parowozy tego typu sa uzywane obec-
nie przez Kolej Péinocna do pociggéw 500 — 650 tonnowych;
rozwijaja one predko$¢ powyzej 100 km/godz. na linjach
o wzniesieniach Srednich 8%/y.

Na odcinku belgijskim musiano wykona¢ specjalng serje
robét, aby umozliwié przebieg szybkobieznego pociagu bez
zatrzymania. Formalnosci celne zalatwiane sa w pociagu.

W ten sposéb pasazerowie moga wyjechac z Paryza
1, odwiedziwszy Wystawe, wréci¢ don tego samego dnia
(Ch. d. Transp., N 10). A

Stosunek ruchu osobowego do towarowego w Sta-
nach Zj. Ameryki, w ostatnich czasach zmienit si¢ i wykazal
sie procentowo w stosunku do ogélnych wplywéw kolei ame-
rykanskich nastepujaco:

Wplyw z ruchu:

osobowego towarowego inne razem
w 1894 r. 26,6 65,2 8,2 100
el AR 19,6 11,3 9,1 100
e 2240 22,7 69,0 8,3 100
1923 —1929 137 71,0 9,3 100

W -ten sposéb ruch osobowy osiagngl najniZzszy poziom,
wtedy gdy ruch towarowy nigdy nie byl tak wysoki. Nie wy-
nika z tego, Ze chodzi jedynie o stosunek tych obydwu
rodzajéw wplywdéw. Nie mozna twierdzié, Ze nizkie liczby dla
ruchu osobowego g3 wynikiem konkurencji samochodowej, gdyz
w ostatnich latach te liczby wykazywaly nawet tendencje
zwyzkowa, jednak liczby ruchutowarowego wzrastaja szybciej,
co nalezy przypisaé nietylko wzrostowi ilosci ladunkdéw, ale
tez i podwyzce stawek przewozowych. (Z. 4. V. D. E. V.
Nr. 30—1930) wyg.

Podniesienie taryfy osobowej na kolejach niemieckich.
Podniesienie taryfy osobowej od 1 wrzesnia r. b, na ko-
lejach niemieckich wyraza sie w nastepujacych zasadniczych

stawkach:

obecna nowa

1kL S 2112 00 FES Rph
2 " 5;6 5|8 »
Sl 3,7 4,0

w obliczeniu na odleglosci wyrazajg sie te podwyzki nastep.:
2 klasa 3 klasa

pociagi osobowe obecna nowa obecna nowa
25 klm. 1,40 1,50 1,00 1,00
KOl 280 290 190 2,00
100 % 5,60 5,80 3,70 4,00
S00° ., 28,00 29,00 18,60 20,00

pociagi po$pieszne
25 kim, 1,90 2,00 1,25 1,25
50 3,80 390 240 2,50
100, 7,60 7,80 4,70 5,00
50055 33.00 34,00 21,10 22,50

W obliczeniu na poszczegdlne przejazdy da;e to zwyzke
w pociagach osobowych:
z Hamburga do Berlina 290kim. 2 kl, 0,60 RM 3 kl. 0,80 RM
z Hamburga do Lipska 374 ,, 0B 0 o LDk
z Kolonji do Monachjum 636 ,, o g &7 1 Jimas e

W pociagach pospiesznych zwyzki na tych przestrzeniach sg
takie same.
Natomiast optaty na krétkich przestrzeniach wzrastaja
w wyzszym stopniu i wynosza:
1 do 4 klm. obecnie 15 Rpf. bedzie 20 Rpf.
za 8 " ” 30 " 2] 40 3
na innych przestrzeniach pozostajg stawki dawne.
Karty miesigczne wzrastaja przy 5 klm. o 0,80, przy 10
o 1,00, przy 20 o 1,80 i przy 30 klm. o 2,00 RM. Za$§ ro-
botnicze karty tygodniowe dla tych samych odlegtosci o: 0,10 —
0,20 — 0,30 — 0,40 RM.
Poréwnywujac nowa taryfe z oplatami kolejowemi w in-
nych panstwach, znajdujemy dla odleglosci 300 klm. w mar-
kach:

poc. osobowy poc. po$pieszny

2kl 3kl 2 kl, 3kl
w Niemczech . 17,40 12,00 25,40 16,00
,, Holandji . . 17,74 12,60 19,27 14,12
,» Daniji . = 90.57" 36T 2226 14,80
. ltalji .20;87 12,21 21,76 12,88
., Szwecji . 22,88 15,26 25,44 16,95
., Szwajcarjl . 20,67 14,76 23,13 16,40
. Anglji . . 39,60 23,70 39,60 23,70
(I kl.) (kL)
Polsce. . 13,00 8,65 16,23 10,82
(przy 1 RM_22 Zt)
Koleje niemieckie oczekuja od tej drobnej podwyzki

taryfy osobowej 45 miljonéw marek nowego wplywu, a lacznie
z podniesionemi uprzednio stawkami na przewéz paczek oraz
taryf podmiejskich zwyzka wplywéw jest oczekiwana w wyso-
kosci 111 milj. marek. (Z.d. V. D. E. V. M30—1930) wy.

Nowa organizacja Towarzystwa niemieckie koleje pain-
stwowe. Z dniem 17 maja 1930 weszla w zycie nowa ustawa
o kolejach niemieckich, Uchwalona zostala ona przez Rade
Zwigzkowa i Parlament jako ustawa z 13 marca 1930 (Dz.
U. 1930 czeSc II str. 359) w zwiazku i w ramach ogdinej
reorganizacji zobowiazan reparacyjnych jako zakoficzenie akcii,
rozpoczetej uchwata Genewska z 16/IX. 1928 — a zakonczo-
nej po naradach rzeczoznawcéw finansowych i konferencjach
rzadowych w Hadze miedzynarodowem zatwierdzeniem na
wiosng 1930'r. (Z. d. V. D, E. V. zesz. 26 z 1930)

; W.B.

Kolej Turkiestan—Syberja. Dnia 1 maja 1930 r. otwarto
tymczasowy ruch kolejowy na wielkiej linji turkiestansko-sy-
beryjskiej (1.475 km.). Ukonczenie budowy tej kolei nastgpito
wczesniej o 4 miesiace jak pilerwotnie projektowano, a to z te-
go powodu, ze w poludniowej czesci linji wybrano korzyst-
niejszg trase¢ przez przelecz czokparska — skutkiem czego nie
tylko skrécono czas budowy, ale i zmniejszono jej koszt o 23
miljony rubli.

Zupeine wykonczenie tej kolei, ktérej znaczenie dla Rosji
wysoko jest oceniane (sprowadzanie bawelny, zboza i t. p.),
nastapi najpdézniej 1 paZdziernika 1930.— (Z.d. V. D, E. V.
zesz. 22 z 1930)

WeliB:

Walka przeciw spdznianiu pociagéw w Rosji. Obecny
system placy nie przyczynia sie do podwyzszenia wydajnosci
pracy personelu ruchowego i parowozowego. Komisarjat ludowy
wprowadzit przeto z dniem 1 maja b. r. nastepujgce inowacje:
Taryfa ptac personelu parowozowego ulegla tylko tej zmianie,
ze maszynista otrzymuje jako kilometrowe 50°/, swej placy
zamiast dotychczasowych 30 —- 359/, palacz za§ 30°/, zamiast
dotychczasowych 20 — 23°/,. Podwyzszono réwniez o 5%,
kilometrowe smarownikéw i konduktoréw. Warunkiem otrzy-
mania podwyzszonego kilometrowego jest regularno$é ruchu da-
nego pociggu, w razie zas zawinionego przez personel opéz-
nienia pociggu, kilometrowe podlega redukcji, mogacej wynosic

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




388

INZ Y NITER,. KOLE]JOWY

N9

10 — 75°/,. — Podobng redukcje kilometrowego wprowadzono
u smarownikéw; wynosi ona 25%, kilometrowego za kazdy
z ich winy niezdolny do biegqu wagon. (Z. d. V. D. E. V.
zesz. 23 z 1930), ot Wl I

Nowa Wielka Kolej Transsyberyjska. Opracowanie pla-
néw nowej wielkiej magistrali kolejowej, przechodzacej przez
Pétlnocna Syberje posuwa sie stale naprzéd.

Nowa kolej ma” laczyé olbrzymi obszar 300 miljonéw
hektaréw z Moskwa, Leningradem 1 Murmanskiem. Trasa
kolei ma przecina¢ szereg wielkich rzek syberyjskich, ktére
beda stanowily naturalne drogi komunikacyjne laczace przyszla
sieé kolejowa z glebia kraju. Kolej ma zadanie ulatwié wy-
wéz niezmierzonych bogactw leSnych i mineralnych Péinocnej
Syberji, dotychczas nietknietych. Obliczenia przedwstepne
wskazaly, ze eksploatacja !/, terenéw leSnych moze da¢ dzien-
nie 100 pociagéw na tej linji.

Koszty budowy obliczone sa na 1,5 miljarda rubli i maja
byé pokryte przez towarzystwa akcyjne, ktérym beda udzielane
koncesje na eksploatowanie bogactw lesnych i mineralvréych.

Fachowcy amerykafiscy na kolejach sewieckich. = Jak donosi
Zeitung des Vereins Deulschen Eisenbahnverwallungen, do Moskwy zje-

chali sie liczni fachowcy amerykanscy kolejowi z prezesem i wiceprezesem
kolei Great Northern na czele. Przybyli oni do Rosjiina zaproszenie So-
wieckiego Komisarjatu Komunikacji dla udzielenia porad technicznych przy
zamierzonem obecnie i zaprojektowanem na du2a skale przeksztalceniu
kolei rosyjskich. Poprzednio wrécita do Moskwy ze Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki Pétnocnej Komisja techniczna wyslana przez Komisarjat
Komunikacji dla przeprowadzenia studjéw nad kolejnictwem amerykanskiem,
wedlug ktérego maja byé zreorganizowane koleje sowieckie. W.

Zniesienie wiz przy wjezdzie do Czechoslowac]i i Wegier. Cze-
chosto wacja udzielila niedawno zwolnienia od obowiazku wizowania pasz-
portéw przy wjezdzie w je] granice obywateli nastepujacych parstw: Ar-
gentyna, Belgja, w. m, Gdansk, Danja, Niemcy, Estonja, Finlandja, Francja,
Anglja, Irak, Irlandja, Jugostawja, Kanada, Kuba, Austrja, Portugalja,
Szwecja, Szwajcarja, Hiszpanja, Kolonje-Poludniowo-Afrykanskie.

Podobnie i Wegry z dniem 15 maja 1930 r. zwolnily obywateli
austrjackich, niemieckich i wloskich od obowiazku uvzyskiwania wiz na
wjazd lub przejazd przez Weary. (Z d. V. D. E. V. zesz. 21 i 22 z 1930)

W B,

Nowe wydanie niemieckich przepisow przewozowo-statystycznych.
Z waznoscia od 1 stycznia 1930 r, wydalo Towarzystwo kolei niemiec-
kich nastgpujace nowe przepisy: a) Przepisy o sporzadzaniu przez
Kontrol¢ Przewozéw [ statystyki ruchu osobowego, bagaiowego i prze
sytek expresowych oraz przewozéw wojskowych (Persta), b) Przepisy
o sporzadzeniu przez Kontrole Przewozéw Il statystyki towarowej (Giista).
(Reichsbahn zesz, 21 z 1930).

Przeglad pism.

Przeglad Organizacji w Ne 5 przyniést ciekawa prace
p. J. Ziltaszka, Gt. Komendanta Policji Woj. Sl., dotyczacg
badad nad siuzbg bezpieczenstwa p.t. ,U podstaw organizacji
stuzby bezpieczenstwa“. ,Projekt zracjonalizowania blankietu
nadawczego P. K. O.” podal p. J. Blauth; skraca on powai-
nle czas wypelnienia uzywanego obecnie blankietu, Ciekawego
problemu, , Wplywu czynnika psychicznego na wydajno$é pracy*,
dotknat pik. J. Jodko; autor stusznie wywodzi, ze ,z atmo-
sfery pracy trzeba usuwaé wszystko, co zatruwa ja i przyczy-
nia sle do demoralizowania pracownika“. R. Frydrych opra-
cowal ,Metody statystyki pracy w laboratorjum chemicznem*,
ilustrujac je licznemi przykiadami i wykresami.

Z prac Il polskiego zjazdu naukowej organizacji znajdu-
jemy w tym zeszycie referaty, dotyczace racjonalizacji pracy
w gérnictwie: referat inz. M. Skupa ,Préba zastosowania
metod naukowej organizacji do zajeé dozorcéw dotowych na
kopalni ,Kazimierz*, ref. inz. §. Razniewskiego ,Naukowa
organizacja pracy w gérnictwle, a kwestja kierownictwa i nad-
zoru na tle doSwiadczen kopalni Grodzieckiego Tow.“ i no-
tatke inz. J. Tucholki ,Organizacja gospodarki materjatami
na kopalni®. Zeszyt zamykaja liczne sprawozdania z dzialal-
nosci Instytutu Naukowej Organizacjl.

Ne 6 ,Przegladu Organizacji“ rozpoczyna praca inz, S.
Tarwida ,Zmniejszenie kosztéw eksploatacji kolei przy wpro-
wadzeniu zasad naukowej organizacji w wydziale ruchu®, be-
daca dalszym etapem interesujacych i pozytecznych badan
nad usprawnieniem eksploatacji kolejowej. ,Zycle i atmosfere
pracy w St. Zjednoczonych A. P.“ -opisuje p. M. Dubreuil.
Zdaniem autora z zycia amerykanskiego najbardziej godnem
nauczenia sie jest —ujeta w karby organizacyjne energja ba-
dawcza i my§l wiecznie czujna, wskazujgca, ze w pracy ludz-
kiej zbyt wiele tkwi tradycji. Artykut dr. L. Kernera zawiera
szczegélowy opis ,Maszyn Powersa i systemu kart dziurkowa-
nych“. Piekne my$li zawiera praca W. Milewskiego ,Nau-
kowa organizacja — jako nowy sztandar postepu®, jest to skrét
przeméwienia, wygloszonego na zebraniu Kola Naukowej Or-
ganizacjli Studentéw Politechniki Warszawskiej, W dalszym

ciagu znajdujemy w tym zeszycie prace II Polskiego Zjazdu
Naukowej Organizacji, omawiajace rézne zastosowania w prze-
my$le Naukowej Organizacjl. Sa to prace inz, A. Skowronka,
inz. W. Skoraszewskiego, prof. B, Hauswalda, prof. A. Rot-
herta, inz. A. Kwieciriskiego i S. Bienkowskiego.

W.

Przeglad Teletechniczny w numerze 5 i 6 r. b. po-
daje art. inz. K. Zajdlera — Projekt urzadzen pocztowych
w przebudowanym wezle kolejowym w Warszawle. Stresciwszy
ogélny uktad przysziych stacji wezla, zaznacza, ze stacje War-
szawa Zachodnia (Czyste) wybrano, jako teren najdogodniejszy
do urzadzen, zwiazanych z ruchem pocztowym w wezle, a to
ze wzgledu, ze na Gléwnej niema odpowiednich terenéw. Autor
poréwnywa pod tym wzgledem Warszawe z Kolonja, gdzie
istniaty analogiczne warunki. Niezaleznie do zcentralizowania
urzgdzef pocztowych na Czystem, musza byé przeprowadzone
znaczne inwestycje na stacji Giéwnej i Wschodniej, gdzie na-
plyw  licznych podréinych wymaga oddania im do uzytku
poczty, telegrafu i telefonu. Autor streszcza program wpro-
wadzenia linji §rednicowej | nowego dworca, co ma nastapié
dopiero w 1936 r, i podaje rozwdj stacji Czyste z jej 7 torami
o 5 peronach po 300 m. dlugosci. Oprécz tunelu bagazowego
ma by¢ urzadzony tunel pocztowy od terytorjum zabudowan
pocztowych i pdjdzie réwnolegle do peronéw osobowych. Bedzie
on posiadal wlasne wyjScia i wyciagi na wszystkie perony
pasazerskie, a na czesci tunelu bedzie urzgdzone pomieszcze-
nie dla przerobienia na miejscu nadestanego tranzytowego ma-
terjatlu pocztowego, bez przewozenia go do sortowni, Dalej
autor daje warunki projektowanej organizacji ruchu pocztowe-
go w Warszawie, oraz role, jaka pocztowy urzad dworcowy
(Warszawa 2) ma odegraé w tej nowej organizacji, W sche-
matycznych zestawieniach pokazano projektowane uklady poczt
listowych 1 paczkowych przychodzacych i odchodzgcych oraz
uktad urzadzen pocztowych na stacji Warszawa 2, Wreszcie
obszerna tablica wykazuje projektowane budynki, nazwy pomie-
szczen 1 urzadzeh pocztowych na tej stacji.— wy.
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Les chemins de fer Roumains Die Ruminischen
Staatsbahnen. Z okazji Miedzynarodowej Wystawy Komu-
nikacji i Turystyki w Poznaniu mieliSmy sposobno$¢ zaznajo-
mi¢ sie z kolejowemi wydawnictwami propagandowemi i spra-
wozdawczemi zagranicznych zarzadéw kolejowych. Wéréd nich
zewnetrzna szatg i tadnem ujeciem fresci wyréznia sie wy-
dawnictwo kolei rumunskich w jezykach francuskim i nie-
mieckim pod tytutem wyzej wskazanym. Odbite w 1500 eg-
zemplarzach na papierze czerpanym zawiera: zarys historyczny
powstania krdlestwa rumunskiego, budowy i rozwoju sieci kolei
rumunskich, starannie i pomystowo opracowane mapy kolorowe
sieci kolejowej, podzialu jej na jednostki administracyjne,
mapy wezta Bukaresztenskiego iokolic stolicy, mape projekto-
wanego rozwoju sieci kolejowej, mape nasilenia przewozéw
osobowych i towarowych, mape gospodarcza Rumunji i t. d,
Poza tem szereg barwaych wykreséw charakteryzujgcych stan
posiadania, wyniki przewozéw 1 eksploatacji za okres 1914-15,
1925 —1929, gospodarke warsztatowa i personalng, wyniki fi-
nansowe i t. p. dane statystyczne, Na kilkunastu stronach
podano zdjecia fotograficzne celniejszych dziet sztuki kolei
rumunskich, parowozéw, wagonéw i t. d. Za karta tytulowa
portrety panujacej dynastji. Caloéé robi wrazenie b. dodatnie
| odda¢ moze powazne ustugi w dziele propagandy zagranicznej
kolei rumunskich, na co wydawnictwo to i zostalo obliczone.

ST

Program walcowania szyn waskotorowych. Syndy-
kat polskich hut zelaznych wydat w osobnej broszurze , Program
walcowanin znormalizowanych szyn kopalnianych i waskoto-
rowych oraz przynaleinych akcesorjow®. Jest to pierwsza pu-

blikacja, obejmujaca wymieniony dzial produkcji wszystkich,
wchodzgcych w rachube hut polskich (wymienione s3: Baildon,
Pokoju, Krélewska 1 Laura, Katowice S, A., Bankowa, Ostrowiec,
Modrzejéw, B. Hantke, Starachowice), a zarazem pierwsza praca
nad normalizacja wytworéw hutniczych w Polsce, Dla szyn
i akcesorji podane sa wymiary, waga jednego metra oraz po-
dzial wyrobu miedzy wymienione huty., We wstepie podano
przepisy ogdélne, obowigzujace odbiorcéw przy zamawianiu,
Szyny waskotorowe wchodzg do programu o wysokosci od 65
do 115 mm, za$ szyny typu Wilanowskiego o wys. 95 mm. wyg.

Wydawnictwo Pamiatkowe i Sprawozdawcze Powszech-
nej Wystawy Krajowej. Dyrekcja Wydawnictwa PWK donosi
nam, ze wyszedl ostatnio z druku tom IIl dzieta, zawierajacy
opis wystawy rzadowej. Tom ten ze wzgledédw technicznych
i redakcyjnych i na zyczenie sfer rzagdowych zostal wydany
przed tomem Il-gim, Wyszly wiec do tej pory 2 tomy dzieta:
I, zawierajacy prawie 600 stron, i [ll, zawierajacy blisko 700
stron wraz z licznemi ilustracjami. Tom II opusci prase dru-
karska z koncem sierpnia rb., a pozostale 2 tomy wydane
zostang najdalej do konca bieiacego roku.

Dyrekcja Wydawnictwa, zwracajac uwage. na ogélne za-
interesowanie, z jakim spotkalo sie dzielo o ,Pewuce”, uprasza
wszystkich, ktérzy dzieto zamierzaja jeszcze nabyé, o dokona-
nie zaméwienia za posrednictwem ktérejkolwiek z powaznych
ksiegarn lub tez bezposrednio w Administracji Wydawnictwa
PWK Poznan, Grunwaldzka 22a. Cena 5-tomowej calosci wy-
danej w pieknej tréjbarwnej oprawie ptéciennej, wynosi 200 zi.
przyczem nalezno$é splacaé moina w bardzo dogodnych ratach.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.

Widok dworca Slawkdéw od strony tordw

Fragment _dworca Stawkéw od strony podjazdu

Dworzec st. Stawkéw (pod Strzemieszyeami), typu IV kl. wybudowany w 1929 r. p/g pro;ekiu inz. Jakubowskiego,
przez firme budowlanq ,Slobodziriski i Wojewddzki i S-ka”

PRZETARG.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku zwraca
uwage na ogloszony w Monitorze Polskim Ne 187 z dnia
14.VIII r. b. przetarg publiczny wyznaczony na dzien
piatego wrzeénia r. b. na sprzedaz okolo trzystu ton
zelaza lanego niespalonego.

PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 15 wrzeénia 1930 r. na dostawe réznych ma-
terjaléw i przedmiotéw. Blizsze szczeg6ly w ,Monitorze®
Nr. 189 z dnia 18/VIII b.

P R ZE

i przedmiotéw.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien 29 wrzesnia r, b. na dostawe réinych materjatéw
Blizsze szczegéty w Monitorze Nr. 198 z dnia 28/8 1930 r.

T A R G.

[ 9
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nikéw i podwladnych, dobrze uposazony, korzystajacy
z tych wszystkich przywilejéw, jakie przystugiwaty w Niem-
czech wyzszym urzednikom, §. p. Bernard Rutkowski
wnosi na poczatku 1919 r. podanie o zwolnienie go ze
stuzby kolejowej pruskiej, porzuca zaciszng wille w ogro-
dzie przy warsztatach w Starogardzie i Spieszy z rodzi-
na do Ojczyzny.

Dwudziestoletnia rozlegta praktyka, szeroka wiedza,
niczem niezachwiana prawos¢ i nieskazitelno$é charak-
teru, gtebokie poczucie praworzadno$eci oraz gorgca mi-
to§¢ Ojezyzny — wysuwaly $. p. inz. Bernarda Rutkow-
skiego na jedno z czotlowych miejsc w kolejnictwie pol-
skiem. | rzeczywiscie Naczelna Rada Ludowa w Pozna-
niu mianowala §.p. inz, Bernarda Rutkowskiego w kwiet-
niu r. 1919 Prezesem Dyrekeji kolejowej w Poznaniu.

Niestety, podobnie jak i dla wielu innych, jasnie-
jacych pieknem S$wiattem prawdziwej kultury Polakéw,
praca w odzyskanej ojczyZnie staje sie i dla & p. Ber-
narda Rutkowskiego peilna cierni. W 1920 r. zostal on
odwolany ze swego stanowiska i przeniesiony w poczat-
ku kwietnia tegoz roku do $wiezo powstalej Dyrekcji
Kolei Panstwowych w Gdafsku na stanowisko Dyrekto-
ra Wydziatlu Mechanicznego, ktére to stanowisko zajmo-
wal az do $mierci.

Ta ciernista, petna zgryzot droga i ogromna pra-
ca, jakiej zmarty §. p. inz. Bernard Rutkowski sie od-
dawal na swym posterunku, podkopaly stopniowo jego
mocne zdrowie. Od paru lat skarzyl sie na chorobe

é.TP.

" inz. Bernard Rutkowski.

27 stycznia r. b.
Bernard Rutkowski.

zakoniczyt zycie §. p. inZynier

23 grud-

Urodzil sie w 1871 r, w ziemi lubawskiej. Po zda-
niu matury gimnazjalnej w Chelmnie wstgpit na poli-
technike w Charlottenburgu, ktéra ukonczyt w r. 1898
i w tymze roku rozpoczat praktyke inzynierskg w b. nie-
mieckiej Dyrekcji Kolejowej w Bydgoszezy. = Zadny wie-
dzy, po 4 latach opu$cil czasowo kolej, uzyskawszy pa-
roletni urlop dla studjéw u Siemens’a, A, E. G. 1 w Po-
litechnice w Charlottenburgu, do ktérej powotany zostat
na asystenta w dziale kotléw i turbin parowych,

W 1904 r, powrécit do kolejnictwa i przydzielony
do Dyrekcji w Essen zostal po paru latach Naczelni-
kiem Oddziatu Mechanicznego w Witten. W 1908 roku
prowadzil dzial mechaniczny budowy stynnych warszta-
téw Recklinghausen, poczem =zostal w 1909 r. Naczel-
nikiem tych warsztatéw, W 1912 r. przeniesiony zostal
na wilasna prosbe na stanowisko Naczelnika Warsztatow
Gtéwnych w Starogardzie w Pomeranji, w Dyrekcji ko-
lejowej Szczecifiskiej, i na tem stanowisku uzyskal wr.
1917 tytut Radey Regencyjnego.

Znakomity fachowiec, autor kilku wybitnych studjéw
naukowych, lubiany i gleboko -szanowany przez zwierzch-

watroby, ktéra sie coraz bardziej potegowala,
nia 1929 r. nastapil wylew krwi w spracowanej glowie,
ktory przyspieszyl tragiczne rozwiazanie. Po dokonanej
27 stycznia r. b. operacji zasnat cicho w Bogu. Sterane
serce nie wytrzymalo.

Osierocil zacna malzonke, ktéra miloscia swa koila
mu rany zadawane przez zycie; osierocit trzy kochane
coérki i dwéch mitych matych synkéw blizniakéw; osiero-
cit swych wspélpracownikéw, ktérzy wiernie podtrzymy-
wali go sercem i glowa w trudnych chwilach; osierocit
wszystkich tych, ktérym drogi jest obraz prawdziwej
kultury Polaka, ktéra zmarly godnie reprezentowal.

Pogrzeb §. p. inz. Bernarda Rutkowskiego, pomimo,
iz unikat on Swiata i jego zgielku, caly oddany pracy
i rodzinie, byt manifestacyjnem uznaniem dla cnédt, ja-
kiemi Zmarly jas$nial.

épij spokojnie, drogi, mily Zwierzchniku, Kolego
i Towarzyszu w pracy, tej walce bezkrwawej o jasna
przyszto§é naszej Ojczyzny. Zaden bél, ani moralny, ani
fizyczny, nie przerwie juz snu Twego. Niech Ci ziemia
lekka bedzie, jak ciezkiemi bywaty zgryzoty. R. N.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gagssowsk:.

PRZETARG PUBLICZNY.

PRZETARG.

D. O. K. P, w Poznaniu zwraca uwage na
majacy sie odbyé w dniu 5 wrzesnia 1930 r. prze-
targ publiczny na dostawe farb olejnych gotowych
czerwonej 1 bialej, olejow Inianego i rzepakowego,
lakieru emaljowego zielonego, terpentyny i minji
olowianej.

Szczegély przetargu ogtoszono w Monitorze
Polskim Ne 184 z dn. 11.VII1.1930 r,

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Radomiu oglasza
przetarg publiczny na budowe dwéch studzien gruntowych z rura-
mi cembrowemi zelaznemi i filtrami na stacji Skarzysko-Kamienna,

&rednica kazdej studni 1 metr.

Przypuszczalna glebokodc kazdej studni okolo 30 m. b,

Pozadana wydajnoéé kazdej studni 30 m?® wody na godzine.

Termin skladania ofert uplywa w dniu 3 wrzeénia 1930 r.
o godz, 12-ej.

Otwarcie ofert nastapi dn. 3 wrzesnia 1930 r. po godz. 12-ej.

Warunki techniczne na budowe studzien i rysunki mozna
rozpatrywa¢ w godzinach urzedowych, a szczegélowe warunki prze-
targu oraz ogélne zobowiazania dla przedsiebiorcéw i dostawcéw
mozna rozpatrywac lub nabywac¢ za oplata 50 groszy od stronicy
w Wydziale Drogowym w Radomiu (Plac 3-go maja Ne 1).

Dyrektor Kolei Panstwowych. Dyrekcja Okregowa Kolei Paistwowych

. : w Radomiun.
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OlelolelelelcloPllbleeleelloelellolllllllleelollleleellllererloeRRloRROC IelOI)
EGZYSTUJE OD ROKU 1865. ©
©
WARSZAWSKIE PRZEDSIEBIORSTWO ASFALTOWE | FABRYRA TERTUR @
g pziERZAWCA STEFAN BRZOZOWSKI g
% Warszawa, ulica Solec Nr. 58. Telefony Nr. 6-67 i 91-33. g
% POLECA ZNANE ZE SWEJ DOBROCI: ®
Tekture asfaltowa, smole gazowa, paski, listwy, gwozdzie, specjalny lak asfaltowy do smarowania dachéw ®©
g papowych. g
g WYKONYWA ROBOTY: dekarskie, asfaltowe i izolacyjne z asfaltéw naturalnych. g
©) Budowa dréog asfaltowych walcowanych Asfalto-Beton, dwuwarstwowych, Mac-dowan, ,Kom-dro-bit* (©)
oraz asfalty lane. g
@.@@..@.““@.@@@@@@@@@

0000000000000000000030000000000000000000000000000000000000000000

TEXTIL BIELGKI

WARSZAWA
OSSOLINSKICH Nr. 8 (dawniej Czysta)
TELEFON 37-25

o

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Kra-
kowie oglosita przetarg publiczny na dostawe w okre-
sie rocznym okoto 29.000 szt, poduszek mazniczych,
wetnianych, okolo 22Z.000 kg szczeliwa konopnego
grafitowo-tojkowego 1 okoto 36.000 kg odlewéw
stalowych, ze stali Martina.

000000000000000000000000000

Termin skladania ofert do dnia 15-go wrze-

Welny meskie i damskie pierwszorzed- $nia b, r.

nych fabryk bielskich. Jedwabie fran-
cuskie i krajowe. Bielizna meska.

Sprzedaz na raty.

Blizsze szczegdty ogtoszone sa w ,Monitorze
Polskim® Nr 195 z dnia 25 sierpnia 1930,

00000000000000000000000300000000000000000000

000000000000000000

©0000000000000000000020000000000000000000000000000000000000000000
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I
Poliska Zarowka ,,OSRAM” Sp. Akc. Warszawa, Pl. Trzech Krzyiy 8.
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X ZJAZD
Palskich Inzynierdw  Holejowych

odbedzie sie

w dniach 7-8—9 wrzesnia r. b.

w Stanislawowie.

Udzial w Zjezdzie nalezy zglosié w Zarza-
dach Kél Zwiazku Polskich Inzynieréw Ko-
lejowych, ktére podadza iloS¢ uczestnikéw
Zarzadowi Kola w Stanislawowie oraz do

Komitetu Zjazdoéw.

ADRES KOMITETU ZJAZDU:

WARSZAWA, BRACKA 14,
pokéj Nr. 1.

POSTEP W BUDOWNICTWIE

PLECIONKA

DRUCIANO-DRZEWNA
ARTYKUL PIERWSZE] POTRZEBY

z listewek drewnianych, polagczonych ze sobg dru-
tem, w rolkach, dla celdéw tynkowania sufitéw dre-
wnianych, écian drewnianych, przepierzen i t. p.

TOWARZYSTWO PRZEMYSLOWE

SeTLEA

Sp. z ogr. odp.

Warszawa, Niemcewicza Ne 9. Telefon No 82-41.
WYI’.AQZNY PRZEDSTAWICIEL

STANISLAW DOMANSKI

INZYNIER BUDOWNICZY

Warszawa, ulica Hoza N2 54 Telefon N2l108-56.

,,PlONlER”

FABRYKA OBRABIAREK

Sp. z ogr. odp.

WARSZAWA, ul. KROCHMALNA 71

Telefony: 95-86, 95-83

Serjowa
fabrykacja

precyzyjnych
-obrabiarek
do metali

!! OFERTY NA ZADANIE !!
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