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Regulacja łuków metoda pomiaru strzałek — 

Regulac ja łuków metodą Hofera , szeroko sto
sowana dziś w p o l s k i m kolejnictwie, niejednokrot
nie była już •omawiana w literaturze zagranicznej 
i w k i l k u zeszytach Inżyniera Kolejowego. W swoim 
artykule nie będę więc powtarzał teoretycznego 
uzasadnienia tej metody, natomiast poświęcę go 
rozważaniom nad dokładnością, z jaką może być 
wytyczony łuk za pomocą strzałek. 

Elementem wyjściowym regulacj i (względnie 
wytyczenia) tuku są w tej metodzie strzałki mie
rzone na szynie łuku istniejącego (przeważnie przy 
cięciwie 20 m). Oczywiście strzałki będą obarczone 
p e w n y m błędem pom'aru, p r z y p a d k o w y m (np. w y 
nikającym z niedokładności narzędzi, zmysłów ob
serwatora itd.) i systematycznym (stały błąd l i n i j k i 
do p c n r a r u strzałek, częśc'owo wpływ wiatru przy 
pomiarze aparatem sznurowym). 

Niech rzeczywiste błędy strzałek będą: 
A/i, Mi, Mx„ 

rzędne wykresu kątów: 
y , = ń, 

y-i = ht Ą-h, 

y, = / i J + / . 2 + - • • ; ; . ; + & < 

błędy rzędnych w y k r e s u : 

A y 2 = A/j, -\-Ah2 

Ayl — Ahl-±Ah2 + • • • +Ahi 

Oczywiście największym błędem będzie obarczona 
n n 

ostatnia rzędna wykresu y„ = 2 h; Ay„ = v, \h. 
P c n e w a ż jednak p r z y pro jektowaniu przeprowa
dzamy przez nią prostą odpowiadającą stycznej 
wylotowej łuku, zakładamy, że błąd jest równy 
zeru. 

D l a teoretycznych rozważań możemy przyjąć, 
że zmierzyliśmy bardzo dokładnie kąt środkowy 
łuku i obliczyliśmy ostatnią rzędną wykresu kątów 
V« = fo ' Cy (gdzie !pjj kąt środkowy, Cy skala 
kątów). Postępowanie takie w praktyce nie nastrę
cza zresztą dużych trudności, ponieważ dodatkowy 
pomiar kąta środkowego jest łatwy, a dzięki temu 
otrzymujemy doskonałą kontrolę sumy strzałek (co 
jest b. ważne ze względu na mogący wystąpić błąd 
systematyczny strzałek) . 

Z wyrównania sumy strzałek do wielkości praw
dziwej otrzymamy p o p r a w k i v na każdą strzałkę. 
(Poprawek tych oczywiście nie wolno utożsamiać 
z błędami A/i), 

A hs , A h., . . A hi , . A h„ 
v= 1- — + .. • H h . • • H 

n n n n 

Błędy rzędnych wykresu przyjmą wówczas postać: 

o y, = A h. — v 

Sya==AAJ-|-AA2 2v 
o y,- — A hx + A h, + . . . + A hi iv 

Oczywiście rzędne pro jektu Y (pomijając dokład
ność roboty p r z y projektowaniu graficznym) będą 
bez błędu. Wówczas błędy różnic będą równe błę
dom rzędnych wykresu kątów łuku istniejącego 

— y, A d , = o y , 

do = y 2 — Y, A d2 = S y 2 

di = y, -Y, A d,• = o y,-

Sumując różnice, otrzymamy przesunięcia [popraw
ia j e (po pomnożeniu przez skalę przesunięć Cu, 
którą narazie pomijamy) 

ei d> 

21 = cf, + d, + . . . + di 

błędy przesunięć: 

A e, = 6 y , = A ht — o 

Ae3 = oy, + 5 y 2 = 2 A / i 1 - f A/j 2 — u (1+2) 

Ae/ = Sy 1 + . . . + Sy/ = iA/i 1 + ( i - l ) A A 2 + . . . + 

+ A / J ł - w ( l + 2 + . . . + i ) 

Wstawia jąc 1 + 2 + . . . + i == J i i Ł l i t o trzymamy 
2 

błąd przesunięcia d la dowolnego punktu i 

A e / = i A ^ + ( i - l)Ah2 + ... iht - + v 
2 

Wzór posiada narazie znaczenie teoretyczne, ponie
waż nie znamy ani wartości, ani znaków r z e c z y w i 
stych błędów strzałek. 

D l a praktycznego rozwiązania zagadnienia w y 
znaczymy błąd środka łuku (gdzie przypuszczalnie 
będzie on największy) w odniesieniu do średniego 
błędu mierzonej strzałki. 

B łąd przesunięcia końcowego punktu n łuku wy
niesie : 

A e„ = 8 y, + 8 y, +• . . . + 8 y„ 

Ponieważ jednak musimy na stycznej wylotowej 
otrzymać przesunięcia zerowe, rozkładamy otrzy
maną wielkość proporcjonalnie na każde z przesu
nięć (przy projekcie graf icznym przez przeprowa
dzenie odpowiedniej prostej odniesienia) ; d la środ
ka łuku otrzymamy więc: 

A<?* = ( S y , + o y 2 . . i + 5 y „ - , j — " ~ 

wstawiając z poprzedniego 
Ae„ — 3y, + 3 y 2 - f - . . . - j - o y , , . ! 
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A es = (3 y , + 5 y2 + 

— (8 y, + ° y 2 + 
2 

Q y » - i j 

oy«-i) 

= — 1 5 y i + 6 y-i + ' ' " + 5 y«-i +• 
2 \ 2 

— ° y«+i 
2 

• — o y„_i 

wstawiaijąc z równań poprzednich 

o y , = A hx — v 
8 y2 —: A A, -f- A h2 — 2 v 
S y „ _ i = A ń j + A A a - ( - • • • 4"AA„_i — ( n — 1 ) « 

otrzymamy 

A e , - 4 - y J ( A / i , - y ) + ( i / i , + i / l 2 ' _ 2 « ) 

— A / i , — A n 2 

(n+l)w 

— A Ł — Aft„ — 

A n " + i + 
X 2 

• — ( n — l ) u 

= - A - J A / z 3 4 - 2 A n 3 4 - . 3 A n 4 4 - 1 1 

i n~zl A n « - i + " ^ A ft«-H+ ' ^ A n«±?+ 
+ 2 T 2 2 2 2 

7 ' -
• • -|-Ahn—t-Ą- v 1 + 2 

n4-l n + 3 _ 

2 2 

Współczynnik p r z y v 

n — l n + 1 n + 3 

- ( n - 1 ) j 
1 

1 + 2 + - • • + 
2 2 

( n - 1 ) 2 

bo 

1 + 2 + - • • + n - 1 = ^ 
1 2 

" ± I + . • . 4 _ ( ^ ^ i r V _ 3 n ' - 4 n i l 

Wstawia jąc następnie 

v 

i oznaczając 

A f t i \ A h i \ • • • 

( n - l ) : 

2 

A ń n 

4 n 
otrzymamy 

A ^ = - - J A / l 2 + 2 A / l 3 + 3 A r , 4 + -
2 l 

? L z 3 A f c « r ł 4 - " — - A A « + i + 

2 2 

4 \ n n 

AJw 
n 

1 | ( n - l ) 2 

A A , + 
4 n 

— 1 An24~ ' • = 
" 2 \ 4n 

= - ( c A / i 1 + ( c - l ) A f t a 4 - ( c —2)A/ ,34 - - • • + 
2 l 

n — 3 

+ 
A/!».;! 4-

2 

n — 3 

n—1 
A n „ + i + 

' 2 

A ń « + 3 
2 

+ (c—1) A/i„_i4-cA/,„ 

Przechodząc do średniego błędu mierzonej strzałki 

A h = A ft, = A h, = • • • = A h„ 

zgodnie z teorią błędów Gaussa o t rzymamy: 

te* c 2 + ( c - l ) 2 4 - (c - 2)2 + • • • 
2 ( 

n — 3 
2 

l ( c - n " i n = 
2 \ 2 

A n 2 " c 2 - 2 c 

• • + 

1 
a r ; 

2 
n — 3 

1 + 2 + 3 + 

l 2 + 2 2 + 3 2 + 

n - 1 ( n — 1 ) 2 | 
- c 4 - -

n — 3 + 

2 8 | 

wstawiając sumy szeregów 

/ n - 3 \ 2 _ ( n - l ) ( n - ; 

2 
l a + 2 a + 

1 + 2 + • • - 4 

24 

n — 3 (n—1) ( n - 3 ) 

2 8 

i wprowadzając wartość c o t rzymamy: 

n ' - 2 n 2 - 3 
A e r = Ań 2 

192 n 

Wprowadzając poza tym opuszczoną w toku rozwa
żań wielkość Ci, o t rzymamy: 

A es = + Cb A h 

= + &hCbn 

n 4 — 2 r r — 3 
192 n 

192 

2 3 gdzie o r a z — możemy pominąć 

. es• = + n • A ń„ Ci, J/ 
zgodnie z teorią błędów Gaussa 

A = ± 3 A e, = + 3 n A ft Cb V ^ 192 



Jeżel i założymy błąd pomiaru 1 mm dla n — 100 
(łuk długości 1 km) i Ci, ~ 2, to otrzymamy: 

+ 200 

A es 

l / — V 192 92 

= ± 0 , 4 2 m 

+ 0,14 m 

Błąd więc wyznaczenia łuku, jeśli uwzględnimy, że 
rozkłada się on na połowę długości łuku t. j . 500 m, 
jest b. mały (około 0,04%, względnie maksymalny 
0,1%). 

R o z p a t r z y m y obecnie kwestię należytego zapro
jektowania prostych stycznych l u k u . 

Jeżel i łuk istniejący posiada je nie zniekształ
cone, rozwiązanie oczywiście nie nastręcza więk
szych trudności. W praktyce jednak najczęściej 
spotykamy styczne zniekształcone na znacznej dłu
gości w kształcie płaskich łuków o krzywiźnie zgod
nej z zasadniczym łukiem bądź nawet łuków od
wrotnych. 

O b l i c z y m y najpierw błąd wyregulowanej p r z y 
pomocy strzałek prostej . D l a uproszczenia zagad
nienia pominiemy skutki wprowadzenia prostej od
niesienia do wykresu sum. Wówczas : 

A e„ = 3 d, + 5 d2 + • • • + o d„ 

wstawiając 

o di — d y, = A h, 

8<fa = < f y 1 * + d y 2 = 2 A A 1 

o trzymamy ) 

A e„ = [n — 1) A ht + (n - 2) A h, -f- • • 

średni b łąd: 

Ae„a==A#»{(n — .!)• + (n — 2) 2 -f- • - + 12} 

i e „ = + AA - l ) ( 2 n - l ) 

= + 
1 

A f c n 1/ 

1_ 
n 

Pomi ja jąc 3, - i wprowadzając skalę przesunięć 
n 

o t r z y m a m y : 

A e „ = + C „ A/i • 

Jest to wpływ błędu przypadkowego. 
B łąd systematyczny Ah0 w y w r z e wpływ na

stępujący: 

dy]=Ah0 A e , = A / , n 

dy2 = 2Ah0 A g 2 = A f t 0 4 - 2 A / i 0 

dyH = ńkh0 A e „ = A / j 0 + 2 Afc 0 + • • • 
• - + n A / i 0 

[Ae„] = A A 0 M J i ^ G 
2 

Oczywiście błąd systematyczny w y w i e r a wpływ na 
proste styczne, ponieważ na łuku kołowym stała 

wartość A h0 jest równowarta z operowaniem strzał
kami skróconymi i wykresem skazowym. 

Wreszcie dojdzie jeszcze jeden błąd wkreślenia 
do wykresu sum prostej wylotowej (który, ze wzglę
du na często i nieregularnie zmieniające się znaki 
strzałek na wylotach łuku, może być dość duży). 

Błąd stąd wynikający wyniesie : 

• e„ Cb AZ 

gdzie A / błąd wkreślenia prostej . 
Ogólny błąd n-tego punktu płaskiego łuku (krzy

wej) wyregulowanego na prostą wyniesie : 

Ae„a 

A = (A [A A ^ 

Ci,2 A h"n n _j_ r a v L 2 (" + l ) 2 n" , 

+C„2 rr A p = C , r n 2 [ - A /r + fctJl! A V + 
I 3 4 

+ APJ 

Ac„ = + C 6 n j / - y A f r » + ( " + 1 ) 2 A V + ^ / 3 

p r z y A/i = + l mm, A / j 0 = 0 , 5 mm, 

A/ = + 3 mm, n = 10 

A/„ = + 0,09 m 

błąd więc wyniesie ponad 50%> poprawki (rys. 1). 
B łąd maksymalny 3 X 0,09 = 0,27 m przekroczyłby 
już wielkość uzyskanego z regulacj i przesunięcia 
e n-tego punktu. 

e = oi6 i o ca 

prz\j n = 10 prosta 100 mir 

Rys. 1. 

Reasumując powyższe, dochodzimy do wniosku, 
że styczne powinny być projektowane wyłącznie 
teodolitem, pomiar zaś strzałek powinien sięgać 
w proste do 50—60 m. M y l n e zatem jest p r z y p u 
szczenie, że rozwiążemy zagadnienie przez pomiai 
strzałek aż do odcinków prostych — c z y l i często 
na b. znacznych długościach szyn powichrowanych 
za łukiem. Wyregulowanie takich k r z y w y c h przy 
pomocy strzałek, jak widzieliśmy uprzednio, prowa
dzi do rezultatów zupełnie błędnych. Zamiast bo
wiem prosiej o trzymamy krzywą, częstokroć two
rzącą nawet łuk odwrotny przy wjeździe na zapro
jektowaną krzywą przejściową. 

Projektowanie stycznej teodolitem jest koniecz
ne również ze względu na przyszłą regulację o d 
cinków prostej między łukami. Zaprojektowanie 
łuku stycznego na przypadkowe (nawet dłuższe) 
odc inki prostej leżące za łukiem może uczynić po
wyższą regulację wprost niemożliwą, bo p r z y prze
dłużeniu odcinki te przetną się pod kątem i zajdzie 
potrzeba wpisania nowego łuku, co nie jest byna j 
mniej pożądane. 

W swojej praktyce stosowałem następującą me
todę: 

1) projekt stycznej teodolitem (najlepiej 2.30 m 
od osi), wypal ikowanie tej stycznej naprze
c iwko punktów podziału łuku. P o m i a r s trza
łek sięga maximum do 60 m w prostą; 
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2) pomiar odległości od punktów stycznej pro

jektowanej do punktów szyny; 
3) przeprowadzenie prostych wylotowych (wy

kres kątów) z uwzględnieniem skrętów i rów
noległych przesunięć stycznych tak, żeby 
z w y k r e s u przesunięć odczytać wyżej pomie
rzone odległości. P r z y c z y m drobne różnice 
(równoległe przesunięcia stycznych) można 
uzyskać stosując proste odniesienia na w y 
kresie sum. 

styczna obecna 

P r z y k ł a d 

P r z e w i d z i a n a 

II. (rys. 3 i tabl . II). 

jest ty lko meznaczna zmiarya 
stycznej (obecnie nieregularnej tworzącej płaski łuk 
wsteczny). 

Zgodność przesunięć wyznaczonych teodolitem 
(od punktów szyny do stycznej wyregulowanej) 
z przesunięciami o t rzymanymi ze strzałek przy na
leżytym wyborze rzędnej, przez którą przeprowa
d z i m y prostą wylotową, świadczy o należytym za
projektowaniu stycznej. 

czna proj&kiowana 

Rys. 2. 

D l a zi lustrowania tych rozważań przytoczę dwa 
przykłady: 1) zmiany i 2) wyregulowania stycznych 
łuku. 

P r z y k ł a d I. (rys. 2 i tabl . I). 
P r z e w i d z i a n y jest skręt i przesunięcie stycznej 

łuku. 

Zaznaczam, że w obu przykładach skala wykre
su 1 : 1 więc Cb — 2 (skala przesunięć 1:2). 

Postępowanie jest równorzędne z zagadnieniem 
wyregulowania w y l o t u łuku na odcinek prostej iden
tyczny, lub możliwie zgodny z prostą wytyczoną te
odolitem. W ten sposób otrzymujemy rzędną, przez 

T a b l . I. 

nr 
p u n k t ó w 

58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 

S t rza ł k i 
h 

+ 48,7 
+ 46,5 
+ 40,0 
+ 31,0 
+ 16,5 

+ 
+ 
+ 
+ 
+ 

9,5 
3,0 
0,5 
0,5 
0,2 
0,3 
0,8 
0 

Rzędne 
y 

Rzędne 
p ro jek tu 
stycznej 

Różnice 

Przesunięcia 
d 

wyznaczone 
z p ro jek tu 

Przesunięcia 
wyznaczone 

teodo l i tem 

+ 2401,4 
+ 2447,9 
+ 2487,9 
+ 2518,9 
+ 2535,4 
+ 2544,9 
+ 2547,9 
+ 2548,4 
+ 2548,9 
+ 2549,1 
+ 2548,8 
4- 2548,0 
+ 2548,0 

+ 2596,8 195,4 
148,9 
108,9 
77,9 
61.4 
51,9 
48,9 
48,4 

• 47,9 
- 47,7 
• 48,0 

48,8 
- 48,8 

+ 9.3 + 9,3 
— 20,5 — 21,6 
— 42,3 — 42,7 
— 57,8 — 58,2 
— 70,1 — 70,6 
— 80,5 — 80,9 
— 90,3 — 90,5 
— 100,0 — 100.2 
— 109,5 — 110,1 
— 119,0 — 118.9 

Wybór prostej wylotowej przechodzącej przez którą należy w wykresie kątów przeprowadzić 
rzędną + 2596.8. 

Powyższa tablica wykazuje , że styczna wylotowa 
styczną wylotową. 

M e t o d a powyższa, umożliwiając zaprojektowa-
jest wybrana dobrze, ponieważ zadając początko- nie łuku stycznego do dowolnej prostej wytyczonej 

dlyczna projekłoujona 

Rys. 3. 

we przesunięcie d la p. 59 + 9,3 cm otrzymujemy 
na punkty dalsze poprawki równorzędne z w y z n a 
czanymi teodolitem. 

teodolitem (a więc b. dokładnie), zezwala zatem: 
1. na zaniechanie pomiaru strzałek na długich 

odcinkach prostej celem regulacj i tychże (co zre-
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Tabl . II. 

nr 
p u n k t ó w 

S t r za ł k i 
h 

m m 

Rzędne 
y 

mm 

Rzędne 
p ro jek tu 
stycznej 

mm 

Różnice 

mm 

Przesunięcia 
d 

wyznaczone 
z p ro jek tu 

cm 

Przesunięc ia 
wyznaczone 

teodo l i tem 

1 0 
2 — 1,4 0 + 2,6 — 2,6 — 0,5 — 1,2 

3 — 2,8 — 1,4 — 4,0 1,7 — 1,5 

4 + 3,5 — 4,2 6,8 — 3,0 — 2,7 

5 + 6,8 — 0,7 » — 3,3 — 3,7 — 3,2 

6 + 9,0 + 6,1 + 3,5 — 3,0 — 2,4 

7 + 19,5 + 15,1 M + 12,5 — 0,5 + 0,3 

8 + 32,2 + 34,6 M + 32,0 + 5,9 + 6,3 

sztą prowadziłoby, jak w y n i k a z poprzednich roz
ważań, do rezultatów całkiem błędnych); 

2. daje pewny wybór rzędnej dla przeprowadze
nia stycznych na wykresie, zamiast wyboru przy
padkowego wyłącznie „na o k o " ; 

3. zmniejsza do minimum niebezpieczeństwo 
błędu przypadkowego strzałek na wylotach, wpływ 
którego w y k r y j e m y przy wyborze stycznej (duża 
niezgodność przesunięć, o trzymanych ze strzałek, 
z przesunięciami pomierzonymi) . 

RESUME. Apres avoir examine d'apres la theorie des erreurs de Gauss l'exactitude avec la-
ąuelle peut etre realise le jalonnement d'une courbe selon le procede de Hofer, lauteur arrwe a lo 
conlusion que les erreurs dues a la fixation des points de la courbe sont pratiąuement negligeables, tan-
dis que le calcul theorigue des points des alignementi contingus peut impliąuer les erreurs parfois de-
passant 50"/o. Cest pourąuoi il est necessaire de designer ces alignements a laide du theodolite. 

Inż. Wincenty G rob i ck i 6 2 5 . 1 1 : 7 2 5 . 0 9 

Układ trasy kolei w stosunku do osiedli i miast oraz 
czynniki wpływające na wybór i rozmieszczenie 
stacyj kolejowych — — 

Zagadnienia nowoczesnej urbanistyki , rozwój 
wie lk ich miast, potrzeba zajmowania, zabudowania 
i racjonalnego rozplanowania coraz większych ob
szarów wymagają dzisiaj coraz wyraźniej opraco
wywania zawczasu racjonalnego p lanu i rozwoju 
różnych środków komunikacy jnych, w którym po
trzeby ruchu kolejowego nie zawsze znajdują do
stateczne zrozumienie. Spotkać można nieraz zda
nia, że komunikację normalną kolejową należałoby 
usuwać ze śródmieścia, bądź kierować ją na l inie 
obwodowe, położone jak najdale j od centrum miast, 
aby nie krępowały one rozwoju urządzeń miej
skich, a następnie że ruch ten w obrębie większych 
miast mógłby odbywać się z przeniesieniem na 
środki komunikacyjne miejskie (głównie np. na 
szybkie koleje miejskie) . Tymczasem na podstawie 
przykładów rozwoju wie lk ich miast zagranicą 
i rozważań potrzeb komunikacy jnych w strefach 
większych miast można dojść do wniosku, że ruch 
osobowy, a szczególnie podmie jski domaga siq us i l 
nie dostępu do śródmieścia. Rac jonalna obsługa 
miast kole ją żelazną nabiera coraz większego zna
czenia, niezależnie od rozwoju innych środków ko
munikacy jnych . Szybkie tempo współczesnego ży
cia wymaga jak najmnie jszych strat czasu na prze
jazd i to zarówno w rejonie miasta, jak i d la po
dróżnych przybywających z daleka. 

Rozwój miasta nie może na ogół wyrugować 
ciworców osobowych ze śródmieścia tam, gdzie one 
istnieją, jakkolwiek istotnie interesy kole i nieraz 
mogą być sprzeczne z potrzebami zwolnienia i za
jęcia nieraz b. cennych terenów kole jowych w śród
mieściu na inne cele, a nieraz usprawnienia we
wnętrznej, czysto miejskiej komunikac j i , jaka da
łaby się osiągnąć przez likwidację urządzeń i bu
d o w l i kole jowych. T a m zaś, gdzie stacje osobowe 
i dworce kolejowe są projektowane, jest rzeczą b. 
wielkie j wagi pogodzić ze sobą zadania i rolę kole i 
z potrzebami zabudowy i regulacj i miasta, przewi 
dując rozwój ten na możliwie długi okres czasu. 
Kierowanie osobowego ruchu kolejowego na l inie 
obwodowe nie jest racjonalne i l inie te wykazują 
stopniowe, a nawet zupełne zamarcie okrężnego r u 
chu osobowego (np. w Paryżu) . Dlatego też w i d z i 
my w szeregu większych miast, że komunikac ja ko
le jowa w dalekim ruchu osobowym doprowadzona 
jest możliwie bl isko centrum miasta i że w związku 
ze wzrostem ruchu wiele zarządów kole i nie waha
ło się ponieść ogromnych kosztów dalszego rozwo
ju i modernizac j i tych urządzeń pomimo w i e l k i c h 
trudności w ich rozszerzaniu na zabudowanych już 
dzielnicach miasta. Natomiast w pewnych p r z y p a d 
kach, gdzie potrzebny rozwój tych urządzeń kole
jowych okazał się praktycznie już niemożliwy (np. 
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St. Lazare w Paryżu) , zarządy kole i decydują się 
na budowę nowych urządzeń i dworców kolejo
w y c h na terenach, gdzie byłoby to możliwe, poło
żonych jednakże blisko śródmieścia, jako dalszy 
etap już nie dających się rozwinąć urządzeń kole
jowych. 

Z punktu widzenia różnych możliwych rozwią
zań w układzie l ini j kole jowych w rejonach osiedli 
i miast rozpatrzmy poniżej różne p r z y p a d k i , doty
czące tematu niniejszego. 

Trasa l i n i i kolejowej w stosunku do osiedli 
i miast może mieć zasadniczo k i l k a układów, a mia
nowicie : 

1) trasa przebiega obok osiedla lub miasta 
(rys. 1), 

Rys. l . Rys. 2. 

2) trasa przebiega przez osiedle lub miasto, 
dzieląc je na części i przebiegając dalej (rys. 2), 

3) trasę l i n i i kolejowej doprowadza się do mia
sta lub osiedla, kończąc ją bliżej lub dalej od jego 
środka. W t e d y kolej może mieć bądź znaczenie lo
kalne, bądź też dalszy jej bieg przez to miasto nie 
jest p r z e w i d y w a n y (rys. 3), 

Rys. 3. Rys. 4. 

4) przypadek jak wyżej w p. 3), lecz miasto jest 
duże, l in ia jedna, lub k i l k a , ma duże znaczenie, 
p r z y tym nie ma potrzeby doprowadzenia do nie
go l i n i i kole jowych z przeciwnego k ierunku. Może 
tu za jść przypadek, że: 

a) przewidujemy doprowadzenie innych l i n i i 
do miasta na ten sam wspólny dworzec czołowy 
drogą obwodową (rys. 4), 

b) przewidujemy przedłużenie tej l i n i i dalej 
przez miasto z przebudową dworca czołowego na 
przechodni — lecz tego nie robimy narazie. (Prze
dłużenie to wobec gęstej zabudowy miasta w p r z y 
szłości będzie z w y k l e połączone z dużymi trudno
ściami przepuszczenia kolei pod ziemią lub — co 
rzadzie j się zdarza — na wiaduktach) , 

5) mamy kompleks k i l k u l i n i i kole jowych, do
chodzących do miasta niezależnie od siebie lub 
wspólnie, — tu mogą zachodzić poszczególne przy
p a d k i układu trasy, układu dworców osobowych, 

stacyj towarowych handlowych, c z y l i ładunkowych 
i technicznych, przeprowadzenia l i n i i obwodowych 
itp. (rys. 5, 6, 7, 8). Omówimy w krótkości poszcze
gólne punkty ; 

1) Pro jektu jąc linię w stosunku do osiedla lub 
małego miasteczka, jeśli zachodzi potrzeba urządze
nia p r z y n im stacji kolejowej (zależnie od charak
teru i znaczenia l in i i ) , należy stac ję kolejową 
umieścić tak, aby odległość jej od osiedla była 
jak najmniejsza i nie była większa niż ok. 1 km, 
z dobrym dojazdem kołowym, połączonym z naj 
bliższą drogą publiczną. Pożądane jest jeszcze 
bliższe usytuowanie stacj i tj., aby zależnie od w a 
runków miejscowych trasa i na niej położona sta
c ja mogła być usytuowana nawet na granicach 
rejonów zabudowanych. Jeżel i odległość ta musi 

Rys. 5. Rys. 6. 

być z różnych powodów większa niż 1 km, to 
nieraz wprowadza się odnogę kolejową do centrum 
osiedla, obsługiwaną wagonami motorowymi. 

Dogodna komunikac ja kole jowa, jaką daje mia-

Rys. 7. Rys. 8. 

stu nowa l in ia , wpływa na rozwój gospodarczy te
go osiedla i jego zabudowę, która ciążyć będzie 
głównie w kierunku stacji . M u s i m y zatem z góry 
przewidzieć, czy istnieje możliwość, p r z y zbyt b l i 
sk im usytuowaniu trasy kole i i stacji, rozwoju mia 
sta takiego, który by dążył do zabudowy okolic po 
obu stronach toru kolejowego. Jeżel i tak, to celem 
uniknięcia dużych trudności przeprowadzenia dróg 
lub ul ic p r z y przecięciu z linią kolejową, tak za
wsze pożądaną w różnych poziomach, należy linię 
prowadzić od razu na odpowiednim poziomie (wy
kop lub nasyp), który by ułatwił przyszłą budowę 
wiaduktów. Ten szczegół jest ważny wobec przy
padków takich, że początkowo kole j p r z y c z y n i a 
się do rozwoju miast lub osiedli — następnie zaś 
może go hamować, jeśli brak środków finansowych 
uniemożliwa późniejsze usunięcie trudności komu
nikacy jnych między obiema częściami osiedl i . Usta 
wowo kolej nie ma bowiem obowiązku pokrywania 
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kosztów budowy wiaduktów, których potrzeba wy
wołana jest później powstałymi potrzebami miast 
lub osiedl i . 

2) Jeżel i trasa przebiega przez rejon osiedla lub 
miasta (p. rys. 2), to zgóry powinna być przewi 
dziana odpowiednia ilość wiaduktów na skrzyżo
waniach ważniejszych ul ic lub dróg. Należy bo
wiem spodziewać się rozwoju obu części miasta, 
które powinny mieć dogodną komunikację drogową 
i uliczną oraz dogodny dojazd do stacji . Położenie 
stacji osobowej bywa różne w stosunku do odległo
ści od środka (centrum) osiedla czy miasta, lecz 

Rys. 9. 

najkorzystniejsze będzie położenie jej możliwie 
bl isko rejonów gęsto zabudowanych (śródmieście) 
lub środka osiedla. Dworzec osobowy z w y k l e 
umieszcza się od strony tego środka. Natomiast 
urządzenia ruchu towarowego są bądź położone 

Rys. 10. 

blisko urządzeń ruchu osobowego w małych mia
stach i osiedlach, gdzie nie ma ciasnoty terenów, 
bądź nieco dalej a nawet na krańcach tychże, zwła
szcza jeśli przewiduje się potrzebę dużego rozwo
ju tych urządzeń i budowy całych dużych stacyj 

ładunkowych. Urządzenia zaś ruchu towarowego 
technicznego, j ak imi są stacje rozrządowe, powin
ny być z reguły umieszczane już poza rejonem za
budowy miast i osiedli . Ponadto może się zdarzyć 
W rejonie miasta, lub osiedla większych rozmiarów, 
potrzeba budowy k i l k u stacji ruchu osobowego i do
godniejszej komunikac j i osobowej miasta z koleją. 
Wszys tk ie te dworce na danej l i n i i będą typu prze
chodniego, lecz z w y k l e jeden z nich będzie głów
nym, inne mogą mieć charakter przystanków, a na
wet z czasem i dworców zależnie od wielkości po
trzeb miejscowego ruchu. W tych przypadkach l in ia 
kole jowa nabiera znaczenia jakby l i n i i średnico
wej, obsługującej miasto od krańca do krańca na 
całe j swej długości. Przykłady: B e r l i n , W a r s z a 
wa (rys. 9, 10). 

J akko lwiek ruch towarowy i jego urządzenia 
nie wymagają tak bliskiej i dogodnej komunikac j i 
ze śródmieściem i dzie lnicami handlowymi , jak 
ruch osobowy, może się zdarzyć potrzeba i możli
wości terenowe umieszczenia specjalnych stacyj ła
dunkowych (handlowych), jeśli nie bl isko centrum 
miasta, to w każdym razie dość daleko od jego gra
nic w k ierunku dośrodkowym i jeszcze w pobliżu 
dzielnic handlowych. Tutaj pewne sprzeczne inte
resy kolei i miasta mogą być nieraz dość dobrze po
godzone we wspólnym interesie. N p . w Warszawie 
stacja W a r s z a w a Gdańska w swym projekcie nie 
tamuje ani rozwoju dzielnic handlowo-przemysło-
wych — ani też nowej dzie lnicy Żoliborza. 

3) Linię doprowadza się wgłąb do miasta, koń
cząc ją na stacji o dworcu czołowym (p. rys. 3, 4). 

Takie doprowadzenie kole i może się zdarzyć 
wyjątkowo wtedy, jeśli ma ona lokalne znaczenie 
i miasto, czy osiedle nie leży na trasie dalszego 
biegu l i n i i kole jowej . Podobnie, jak w poprzednich 
przypadkach , urządzenia ruchu osobowego są wpro
wadzone wgłąb miasta, ruchu towarowego zaś po
łożone bliżej krańców miasta i tereny na ten cel 
i dalszy rozwój kolei zarezerwowane. 

Rys. 10. a, 

Podobnie jak pod p. 2) wprowadzenie ruchu 
osobowego wgłąb miasta ogromnie ułatwia i udo-
gadnia mieszkańcom dojazd do dworca i odwrot
nie — pasażerom przybywającym dostęp do wszy
stkich jego dzielnic . 

4) Jeżel i miasto jest większe i dochodzi do nie
go k i l k a l i n i i kole jowych, które zbiegają się na jed
nym nieprzechodnim, czołowym dworcu w ten spo-
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sób, że przejście z jednej na drugą, lub przedłuże
nie jednej z nich możliwe jest ty lko z zajazdem 
na ten dworzec i cofaniem się na pewnym odcin
k u (np. Lipsk, Stuttgart, St. Louis , p. rys. lOa) — 
główny dworzec skupia cały ruch kole jowy osobo
wy danego miasta — co daje pewne zalety, lecz 
i wady. Następuje bowiem przeciążenie i przesyce
nie tym ruchem oraz ruchem dojaedowym do dwor
ca pewnej dzie lnicy miasta oraz prowadzących do 
dworca arter i i komunikacy jnych i ulic , lecz ruch 
tranzytowy osobowy na tym korzysta, gdyż ma 
wszelkie linie, na które podróżny ma się przesia
dać w dalszej podróży, skupione w jednym miejscu. 

Konieczna zmiana czoła pociągów tranzyto
wych nie jest korzystna d l a eksploatac j i kole i . P o 
za tym mamy tu nieuniknioną stratę czasu na 
przebieg pociągów tranzytowych — lecz za to nie 
ma potrzeby przesiadania się podróżnych. J a k po
przednio, tak i tutaj urządzenia towarowe powinny 

Węzeł Kopenhaga. 

S/aa Węzła przed pneSudohą 
1911r. 

Rys. I I . 

być dalej od miasta i stacje ładunkowe mogą po
wstawać ty lko na l iniach i odcinkach obwodowych 
z dogodnym połączeniem z l in iami kole jowymi, 
zbiegającymi się przed miastem na wolnych tere
nach. Jest rzeczą już komunikac j i miejskiej , głów
nie w zakresie ruchu samochodowego, dać połą
czenie tych stacyj handlowych z dzie lnicami i za
kładami przemysłowymi. Jednakże należy zauwa
żyć, że w bardzo dużych miastach w i d z i m y przy
kłady wprowadzenia nawet ruchu towarowego do 
centralnych dzielnic handlowych w związku z co
raz większymi trudnościami obsługi ich środkami 
komunikac j i miejskiej ( niedomagania i utykanie 
ruchu ulicznego). 

Wspomniany wyżej typ dworca centralnego od
powiedni być może w miastach o ilości mieszkań
ców 500—1000 tysięcy ludności. Powyżej tego je
den dworzec główny, i to d la stacji typu nieprze-
chodniego, nie da się utrzymać. 

Jeżel i w przyszłości przewiduje się przebudowę 
jej na przechodnią, t j . z d a l s z y m przedłużeniem 
torów kole jowych, co daje zwiększenie przelotno
ści co najmniej k i lkakrotne — trzebaby rozpa
trzyć trudności przeprowadzenia dalej kolei przez 

miasto. Jeś l i poziom dworca pozwala — można się 
dalej zagłębić tunelem lub wykopem otwartym; po 
drodze może powstać k i l k a przystanków, lub na
wet i drugi dworzec, lecz możliwości uzyskania te
renów na to nie zawsze istnieją. W każdym razie 

Węzef Kopenhaga 
po pr-zebudorrie 

r 

Rys. 12. 

wyjście z tunelu (lub rozwinięcia kole i po jej 
przejściu wiaduktami) może być zrobione w pew
nym kompromisowym wyszukaniu najbliżej środka 
miasta położonych terenów na potrzeby dalszego 
rozwoju urządzeń kole jowych (np. Kopenhaga 
przed i po przebudowie — p. rys. 11 i 12). 

5) Rozpatrując kompleks l i n i i zbiegających się 
w większych miastach, możemy napotkać różne 
układy. 

I. Promienisty (p. rys. 13). 
Wszys tk ie linie wchodzą do miasta i kończą się 

na dworcach czołowych. W t e d y linie te nie są zain-

Rys. 13. Rys. 15. 

teresowane we wspólnym traktowaniu ruchu na 
nich. R u c h jest rozproszony po różnych dz ie ln i 
cach miasta, co ma swe zalety w niewie lk im zajęciu 
terenów miejskich, nieskupianiu ruchu dojazdowe
go na jednych ty lko ulicach, lecz ma te niedogod
ności d l a ruchu tranzytowego, że zmusza pasaże
rów do korzystania z urządzeń miejskich. Pasażer 
musi przesiadać się i jechać z dworca na dworzec. 
Natomiast ruch podmiejski może dogodnie i swo
bodnie rozwijać się, będąc niezależnym i nieskrę
powanym wpływem i potrzebami innych rejonów 
i dzielnic miasta. (Przykład: Paryż —• p. rys. 14). 
Poza tym istnieje możliwość jeszcze bliższego prze-
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sunięcia ruchu kolejowego pewnego k ierunku wgłąb 
miasta nieraz p r z y współdziałaniu z koleją mie j 
ską podziemną i wspólnym korzystaniu z jej torów 
przez pociągi miejskie i kole i normalnej . 

Rys. 14. 

II. Układy ześrodkowane na dworcach czoło
wych, a mianowicie : 

a) skupienie wszystkich l i n i i na jednym dwor
cu typu czołowego — o którym już była mowa, 

b) skupienie po k i l k a l i n i i zbiegających się kie
runków na dwóch lub więcej dworcach typu czoło
wego. L i n i e te mogą być : 

1) połączone l in iami obwodowymi d la ruchu 
tranzytowego (p. rys. 6), lub 

2) nie połączone (p. rys. 5). 
a) W pierwszym p r z y p a d k u na tych l iniach 

może utrzymać się ty lko ruch t ranzytowy osobowy 
omija jący miasto, gdyż zawsze podróżny będzie 
wolał jak najkrótszą drogą przybyć do miasta, 
a nie tracić czasu na jazdę drogą okrężną. P r z y do
brych środkach komunikac j i miejskiej dostanie się 
on prędzej do danego punktu miasta, niż kole ją 
drogą okrężną. P r z y l in iach obwodowych, które 
prowadzić należy już poza obręb miasta, jeżeli cho
dzi o tranzyt, miasto omijający, umieścić należy 
z w y k l e dwie stacje towarowe techniczne (rozrzą
dowe) i postojowe, a ładunkowe t y l k o do celów 
rde wymagających bliskiego sąsiedztwa z miastem. 
Natomiast stacje handlowe i kompleksy bocznic do 
poszczególnych zakładów, mających połączenie 
z t y m i stacjami, mogą i powinny być nawiązane do 
l i n i i obwodowej, obsługującej głównie ruch towa
rowy, lecz położonej już bliżej miasta. Nieraz się 
zdarza , że miasto nie uważa za wskazaną budowy 
bocznic, przecinających w poziomie ulice miej
skie — wtedy jednak zakłady przemysłowe, czy 
handlowe powinny mieć dogodny transport ładun
ków drogami kołowymi w ruchu samochodowym, 
pod warunkiem istnienia jednakże w niedalekiej od
ległości lub nawet w rejonie ich dzielnic stacyj ła
dunkowych, aby ta komunikac ja była jak najdo
godniejsza. Nieraz bywa, że ty lko z jednej strony 
l i n i i obwodowej wskazane jest utrzymać bocznice. 
Zawsze należy pamiętać o potrzebie dostatecznej 
ilości wiaduktów p r z y skrzyżowaniu l i n i i obwodo
wych z u l icami mie jskimi . 

b) Jeże l i l i n i i obwodowej (lub obwodowych 
p. rys . 5) nie ma, to istnieć będzie w miarę rozwoju 
kole i i miasta tendencja do przebicia się i połącze
nia obu dworców, a nawet taki przypadek może 
zajść mimo istnienia tego połączenia linią obwodową 
(np. Bruksela , Kopenhaga) . Ostatnio B e r l i n budu
je średnicę podziemną, łączącą dworce Stettiner 
i Potsdamer + A n t h a l t e r d la pociągów miejskich 

i kole jowych podmiejskich z k ierunku Północ — 
Południe. 

Jednakże w niektórych miastach, zależnie od 
specyficznych warunków (braku ruchu tranzytowe
go i jego potrzeb) oraz układu dworców czołowych 
nie widać tendencji przebi jania połączeń przez mia
sto między nimi (Paryż) , co tłumaczy się doskona
le pomyślaną i gęsto rozwiniętą siecią kolei pod
ziemnych, ułatwiających wzajemną komunikację. 
Ponadto zapewne różne zarządy kole i nie były do 
niedawna zainteresowane we wspólnym omawianiu 
i koordynowaniu ruchu osobowego w węźle pary
skim, p r z y równoczesnym ulepszaniu do maksimum 
metod eksploatacj i , aby podnieść przelotność 
dworców czołowych tak, że nie jedne dworce na
wet przechodniego typu, które teoretycznie są k i l 
kakrotnie bardziej pojemne — ustępowały francu
skim (np. St. Lazare ma do 1500 par poc. na dobę). 

III. Układy typu przechodniego t j . przecho
dzące przez miasto: 

a) z jednym dworcem centralnym (p. rys. 2, 7). 
L in ie kolejowe w czasie budowy były trasowane 
na ogół poza obrębem miasta i nie miały stacyj 
w obrębie miasta, a schodziły się dopiero na jed
n y m wspólnym dworcu przechodnim. Ten układ 
bardzo dogodny d l a tranzytowego ruchu kolejowe
go, lecz niedogodny d la ruchu ulicznego wskutek 
przeciążenia rejonu dworca centralnego oraz nie
korzystny d la tych pasażerów, którzy wolel iby wy
siąść lub wsiąść do pociągów bliżej krańców miasta 
niż jechać zawsze do jego centrum. Dlatego też 
skoro istnieją łatwe możliwości budowy przystan
ków lub małych stacyj pośrednich na l in iach w re
jonie miasta, układ z przystankami jest b. dogod
ny d la pasażerów. 

b) Z dwoma, trzema lub więcej dworcami więk
szymi (rys. 8) — i o torach l i n i i ześrodkowanych 
i skupionych — jest to typ średnicowy (Warszawa, 
B e r l i n ) . L inie , wchodzące z każdej strony miasta 
skupiają się na dużych dworcach, następnie prze
chodzą jako l inie średnicowe d w u lub wielo-toro-
we; z drugiej strony miasta mamy to samo. Między 
tymi dworcami możemy bądź mieć pośrodku dwo
rzec centralny (Warszawa) , bądź też szereg po
średnich małych dworców lub dworzec — nie mają
cy większych urządzeń niż krańcowe, lecz central
nie położony (np. B e r l i n — Friedrichstrasse) . 

Każdy pociąg kończy bieg na przeciwległym 
dworcu, skąd odchodzi na stację postojową. Z tej
że stacji odchodzi w drogę, przechodząc po drodze 
przez wszystkie dworce miejskie (ruch przechodzą
cy przez miasto — b. dogodny i ze względów eks
ploatacj i i d la podróżnych). 

R u c h podmiejski może być dwojako zorganizo
wany : 

1) albo tak, jak daleki , t j . pociągi kończą bieg 
na przeciwległych krańcowych stacjach, albo 

2) systemem wahadłowym — przechodzą dalej 
przez miasto do końcowej stacji podmiejskiej dru
giej l i n i i (np. w W a r s z a w i e ) . Odpadają tu wsze l 
kie czynności związane z wyprawianiem i podsta
wianiem pociągu podmiejskiego w mieście — co jest 
b. dobre i racjonalne, 

c) krzyżowe układy typu przechodniego tj . ma
jące dwa lub więcej l i n i i średnicowych, krzyżują
cych się z w y k l e w różnych poziomach z jednym 
dworcem centralnym w k i l k u poziomach (p. rys. 15 
i 16 oraz W a r s z a w a w dalszej przyszłości). T a k i 
układ jest idealnym rozwiązaniem, lecz jeszcze n i 
gdzie nie istnieje, gdyż potrzeby usprawnienia r u -
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chu nie idą tak daleko, aby istniejące inne linie na potrzeby komunikacyjne ludności w wie lk ich 
(prócz średnicowych) doprowadzać głęboko do mia- miastach i centrach przemysłowych, 
sta i łączyć je w jednym punkcie. Inne l inie z w y - Rozwija jące się miasto wymaga sprawnej i do-
kle kończą się ślepo na dworcach czołowych, lub godnej sieci kolei , która je ożywia, łączy z całym 
krzyżują się z linią średnicową, tworząc inną linię, rejonem innych miast i z prowincją, zapewnia mu 
niezależną, bez wspólnego dworca. Nieraz zamiast dowóz wszelkich niezbędnych środków, zaspokaja-
rozwiązania wprowadzenia wszystkich l i n i i do cen- jących potrzeby l i cznych jego obywateli . Żadna 
trum miasta i wzajemnego ich połączenia daje się inna komunikac ja nie spełni r o l i i zadania kolei , ja-
dodatkowe połączenie z przesiadaniem na koleje ko środka masowego i szybkiego obrotu osób i ła-
podziemne, po których mogą i kursować niektóre dunków. 
pociągi podmiejskie kolejowe (nie mie jskie! ) . 

Rys. 16. Rys- 17. 
L i n i a A B — l i n i a da lek iego 

i podmie jsk iego ruchu, 
L in ie C i D — l in ie dalekiego 

ruchu. 
L i n i a E F - ruch p o d m i e j s k i 
L in ie G L i H K — metro. . 

Mogą też istnieć wspólne trasy na wspólnych 
lub niezależnych torach kole i i metro, przy c z y m 
pociągi kolejowe mogłyby przechodzić przez mia
sto, nie wymagając budowy stacyj i urządzeń w y 
łącznie d la swoich potrzeb (p. rys. 17). 

Metro może korzystać z torów podmiejskich na 
pewnych l iniach kole jowych za miastem i odwrot
nie. 

L i n i a E F — kolej d la ruchu podmiejskiego wią
że się z metrem i jest jego przedłużeniem. 

Niektóre pociągi podmiejskie l i n i i głównych A B 
i D mogą nie wchodzić na l inie metra. 

Inne pociągi mogą wchodzić na metro np . : w kie
runku D H K B oraz C L G A . 

P o z a tym na l i n i i kolejowej podmiejskiej E F 
mogą kursować w granicach miasta i poza n im po
ciągi metro. 

P o z a tym może istnieć jeszcze jeden wzór ogól
ny idealnego, lecz drogiego rozwiązania w w i e l k i m 
mieście, będący kombinacją rys. 16 (dwie średnice 
z centralnym dworcem) i rys. 6 z l in iami obwodo
w y m i bliższymi i dalszymi , lecz całkowicie otacza
jącymi miasto i dającymi możność włączenia i roz
działu ruchu osób i towarowego dowolnej ilości 
kierunków (rys. 18). Jest to idealny typ, zbliżony 
do pro jektu węzła warszawskiego z tym, że obie l i 
nie, a więc i wewnętrzna leżą poza granicami roz
woju miasta. 

Linią obwodową wewnętrzną wprowadzić może
my każdy kierunek na jedną ze średnic do centrum. 
W razie przeciążenia ich, wydaje się słuszniejsze 
wejście wgłąb inną linią czołowo do miasta, niż 
zbliżenie l i n i i obwodowej wgłąb miasta, co podróż
nych nie zadowolni , a tamuje rozwój miasta. 

Powyższe przykłady dostatecznie wyjaśnia
ją, że między interesami kolei i miasta istnieje du
ża wspólność interesów przede wszystk im z uwagi 

Rys. 18. 

Lecz kolej z drugiej strony, z uwagi właśnie na 
te potrzeby miasta, musi sama się w n i m rozwijać, 
budując swoje d la tego ruchu niezbędne urządze
nia, tory, stacje, bocznice, składy itp. M a m y więc 
nie ty lko wpływ kole i na rozwój miasta, lecz i od
wrotnie. Nastąpić mogą jednak pewne sprzeczno
ści we wzajemnych interesach, gdyby miasto chcia-

Rys. 19. 

ło z uwagi na brak terenów, ich drożyznę i skłon
ność przeznaczania ich na pewne cele urbanistycz
ne kolej i jej urządzenia usuwać z miasta, a kolej 
dążyła do ich budowy właśnie w mieście. Tuta j na
leżałoby zawsze szukać pewnego kompromisu, gdyż 
z jednej strony nie sposób jest nie rozwijać urzą-
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dzeń kole jowych, przynajmnie j d la ruchu osobowe
go w mieście, a z drugiej krępować rozwój miasta 
i jego zabudowę torami kole jowymi , które tworzy
łyby bariery w tym rozwoju. 

Zasadniczo zatem należy myśleć o tym, aby: 

1) dążyć do e lektryf ikac j i l i n i i w mieście, aby 
uniknąć szkodliwego wpływu dymu, 

2) urządzenia towarowe, wymagające dużo miej
sca — jak przede wszystk im stacje rozrządowe 
usunąć jaknajdale j do krańców miasta lub poza 
jego krańce (np. Węzeł W a r s z a w s k i — st. Wło
chy, Rembertów), 

3) urządzenia towarowe, których nie da się usu
nąć ze względów handlowych, ograniczać i zmoder
nizować tak, aby ich wydajność była jaknajwięk-
sza, 

4) ilość bocznic, przecinających ulice w pozio
mie, ograniczyć do minimum i nawiązać je ewentu
alnie do l i n i i obwodowych, które powinny biec poza 
miastem, a w każdym razie poza jego centrum, 

5) zapewnić dostateczną ilość wiaduktów na 
skrzyżowaniach kole i z u l icami i ważniejszymi dro
gami, 

6) ruch osobowy, szczególnie podmiejski , wpro
wadzić jaknajdalej do śródmieścia, p r z y tym tak, 
aby nawiązać go racjonalnie do sieci mie jskich środ
ków komunikac j i , na które przesiadanie powinno 
być jaknajdogodniejsze, 

7) w większych miastach mieć na uwadze ko
nieczność budowy sieci metro, powiązanej z kole
ją tak, aby pociągi metro mogły wchodzić na linie 

podmiejskie i odwrotnie : pociągi kolei podmiejskich 
na te l inie, 

8) dążyć do tego, aby podróżny przyjeżdżający 
lub odjeżdżający mógł jaknajbliżej do pociągu do
jechać z miasta i do miasta samochodem, t j . aby 
ruch kołowy miał jaknajbliższy kontakt z kolejo
w y m . 

W tym względzie w i d z i m y przykłady budowy 
specjalnych ul ic doprowadzających ruch samocho
dowy bezpośrednio do wyjścia z peronów i dojść do 
nich z ominięciem placów przeddworcowych (np. 
P a r i s E s t ) . 

Jako przykład wpływu kole i na rozwój miasta 
możemy podać Warszawę, gdzie w związku z roz
wojem st. W a r s z a w a Główna i następnie budowy 
st. Zachodniej główny ruch z dawnej trasy N o w y 
Świat przesunął się na Marszałkowską i stale prze
suwa się na zachód, a po przedłużeniu A l . Jerozo
l imskie j jeszcze więcej ożywi nowe dzielnice u l . 
Grójeckie j , a głównie Ochotę. 

Rys. 21. 

Z c iekawych przykładów rozwoju kole i w pro
gramach rozwoju dużych miast mamy ostatnio do 
zanotowania projekt rozwoju węzła kolejowego 
w Ber l in ie ' ) . P r z e w i d u j e on potrzebę skasowania 
istniejących dworców końcowych a właściwie prze
sunięcia ich o wiele dalej od środka miasta i połą
czenia ich czterotorowymi l in iami metro. W i d z i m y 
tu skoordynowany z koleją program rozbudowy sie
ci u l ic i autostrad o t ranzytowym charakterze ko
munikacy jnym. 

P o z a t y m podajemy jeszcze k i l k a rysunków 
układu l ini j kole jowych w dużych miastach (rys. 
19, 20, 21). 

' ) op isany w k ró t kośc i w Przeg lądz ie Zagranicznego p i 
śmienn ic twa ko le jowego do nr 4/132 „ I n ż . Ko le j owego " . 

RESUME. En soulignanł tout d'abord 1'importance du trafie ferrouiaire pour la vie et le deue-
loppement des centres habites, lauteur cite aueląues exemples de bonnes realisations des chemins de fer 
dans de grandes uilles. 11 est a desirer que, lors de lełaboration des plans du deueloppement des uilles, le 
probleme de la communication ferrouiaire rationnelle soit toujours considere auec beaucoup de compre-
hension. Lauteur decrit aussi quelques plans schematiques des lignes et des installations ferrouiaires 
de certaines uilles etrangeres, en tenant compte plus specialement des exigences du trafie de uoyageurs. 

Tytuł a r tyku łu inż. A. D i j ak iew icza w nr 9/169 „ Inżyn ie ra K o l e j o w e g o " p o w i 

nien b r z m i e ć : 
„ N A U K O W A O R G A N I Z A C J A PRACY I ADMINISTRACJ I N A P.K.P." 
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Straty w gospodarstwie narodowym spowodowane 
przez grzyby drzewne budowlane 

P r z y c z y n y r o z w o j u g r z y b ó w 
b u d o w l a n y c h w P o l s c e . 

P r z e d wojną rynek drzewny był stale zaopa
trzony w dostateczne zapasy drewna budulcowego. 
Dzięki stawianiu ostrych wymagań przez odbiorcę, 
zapasy drewna na składowiskach były na ogół do
brze wysuszone i zdrowe, W y p a d k i zagrzybienia 
budynków z powodu użycia złego budulca były 
stosunkowo rzadkie . 

Zagrzybienie budynku nabiera charakteru klęs
kowego w czasie wojny światowej i t rwa do chwi l i 
obecnej; dotyczy to zresztą wszystkich krajów, 
będących terenem operacj i wojennych. Wpłynęło 
na to pozostawienie w stanie niezamieszkałym 
wie lk ich ilości budynków, porzuconych przez mie
szkańców. B r a k wietrzenia, opalania, zacieki przez 
uszkodzone dachy — spowodowały zbutwienie 
tych budynków, pomimo że były one uprzednio 
w czasie zamieszkania zupełnie zdrowe. 

F r a n c u s k i urząd odbudowy terenów zniszczo
nych w czasie wojny ustalił, że wszystkie b u d y n k i 
mieszkalne, porzucone w czasie wojny przez l u d 
ność, zostały opanowane przez grzyby drzewne. 

T o samo z jawisko miało miejsce oczywiście 
i w Polsce. P o z a tym w Polsce rządy okupacyjne 
prowadziły jak wiadomo nadzwycza j intensywny 
wyrąb lasów. P o załamaniu się frontu wschodnie
go nie zdołano wywieźć ilości drewna nagromadzo
nego na tartakach i porębach leśnych. 

Drewno to przez cały szereg miesięcy leżało bez 
odpowiedniego zabezpieczenia i w rezultacie ule
gło z a g r z y b i e n i u . 

P o ustabi l izowaniu się stosunków, gdy Państwo 
Polskie przystąpiło do energicznej odbudowy, mu
siano skorzystać przede wszystk im z drewna, na
gromadzonego przez okupantów; wywołało to roz
prowadzenie zarazków grzyba po k r a j u i zagrzy
bienie remontowanych i nowowznoszonych budyn
ków. 

Następną przyczyną zagrzybienia były i są nie
zdrowe stosunki na r y n k u budowlanym. B r a k mia
nowicie dostatecznych ilości suchego, zdrowego 
drewna budulcowego oraz używanie drewna najpo-
śledniejszych gatunków, aby zadośćuczynić n isk im 
cenom przetargowym. 

R o z w o j o w i zagrzybienia sprzy ja w bardzo 
znacznej mierze brak ustawowego obowiązku pro
f i l a k t y k i (impregnacji) budulca przed zagrzybie
niem. G d y b y stosowano taką profilaktykę, to nawet 
w razie użycia drewna niezupełnie zdrowego, grzyb 
nie mógłby się w budynku rozwinąć, gdyż napot
kałby na drewno przeciwgnilnie uodpornione. W ł a 
ściciele zagrzybionych budynków, bardzo często ze 
względu na osobisty interes, stan zagrzybienia sta
ra ją się ukryć, nie przeprowadzają odpowiednich 
robót odgrzybiających, poprzestając jedynie na do
raźnych półśrodkach. 

Z a g r z y b i e n i e w b u d y n k a c h p r y 
w a t n y c h w P o l s c e nie jest objęte żadną 

statystyką, to też trudno ustalić ilość zagrzybio
n y c h budynków. W pewnym stopniu o nasi leniu 
zagrzybienia można się zorientować z robót odgrzy
biających, prowadzonych przez jedną z f i r m 
w Warszawie , która zajmuje się wyłącznie t y m i 
pracami. Oto k i l k a przykładów: 

l i „W jednym z największych miast P o l s k i 
parę lat temu została wybudowana cała dzie lnica 
mieszkaniowa, zawierająca około 1000 l o k a l i . Obec
nie 5%> tych l o k a l i zostało porażone grzybami P o -
r ia vaporaria oraz Coniophora cerebella. N a prze
strzeni około,1000 m kw. uległy zniszczeniu podło
gi, futryny drzwiowe, w wie lu miejscach okienne; 
powodem zaś tego był tak błahy fakt, jak w a d l i 
we urządzenie... balkonów, powodujących wewnę
trzne zacieki . 

2. W jednej z kamienic prywatnych w W a r 
szawie przeprowadzono nadbudówkę 2-ch wyż
szych kondygnac j i ( IV i V piętro) . Prawdopodob
nie wskutek zawilgocenia w toku robót stropów II 
i III-go piętra, grzyb M e r u l i u s lacrimans poraził 
i zniszczył zupełnie około 150 belek rzeczonych 
stropów oraz spowodował inne zniszczenia (podło
gi, drewniane ścianki działowe, futryny drzwiowe 
łącznie z opaskami) na przestrzeni około 1200mkw. 
Obecnie koszty usunięcia zagrzybienia i remontu, 
licząc w przybliżeniu, wyniosą od 5.000.— do 
Ó.000.— zł. 

3. W jednej z dzielnic W a r s z a w y cały kom
pleks nowowybudowanych parę lat temu budyn
ków mieszkalnych został porażony przez grzyb P o -
r ia vaporaria , p r z y c z y m już na przestrzeni ki lkuset 
metrów kwadratowych podłogi uległy zupełnemu 
zniszczeniu. 

4. W k i l k u budynkach jednej z fabryk w P o l 
sce Zachodniej grzyb M e r u l i u s lacrimans zniszczył 
bl isko 30.000 m kw. podłóg drewnianych oraz czę
ściowo poraził stropy. K o s z t y remontu obliczono 
na kilkaset tysięcy złotych. 

5. N a terenie jednego z niedawno powstałych 
osiedli tuż pod Warszawą w roku bieżącym sygna
l izowano zakażenie 30-tu budynków mieszkalnych; 
ekspertyza wykazała, że koszt odgrzybienia wyno
sić będzie 100.000 zł. (przyczyną grzyb P o r i a vapo-
raria) . 

6. A n a l o g i c z n y wypadek dotyczy innej kolo
ni i , gdzie na 5.000 m k w . powierzchni powstało sa
moczynnie poprostu całe muzeum grzyboznawcze. 
Znaleźć tu można l iczne gatunki grzybów: a więc 
Coniophora cerebella, P o r i a vaporaria , Lenzites 
sepiaria, P o r i a mucida. Jak groźnym szkodnikiem 
jest grzyb z jego wielką siłą rozrodczą, dowodzą na
stępujące cy f ry porównawcze, wynikające z prze
wlekania ratunku (jakżeż źle pojmowana oszczęd
ność ! ) : 
a) kosztorys odgrzybienia pierwotny 12.000 zł 
b) „ „ po upływie 1 'A, r. == 37.000 zł 
c) „ „ po 2 latach == 52.000 zł 

7. W jednym z kompleksów fabrycznych M e 
rulius lacrimans zniszczył 30.000 m k w . podłóg. 
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8. W jednym z sanatoriów grzyb Poria vapo-

raria dokonał w jednym skrzydle zniszczenia, któ
rego usunięcie kosztowało 5.000 zł. 

9. W jednej z większych fabryk grzyb Meru-
lius lacrimans zniszczył 6.000 m kw. podłóg — 
koszt odgrzybienia wyniósł 110.000 zł. 

10. Odgrzybienie jednego z większych domów 
mieszkalnych w Warszawie (Merulius lacrimans) 
kosztowało w ubiegłym roku 80.000 zł ." 

Podane tu są tylko obiekty najbardziej charak
terystyczne. Przykłady te jednakże wskazują, że 
zagrzybienie obejmuje właściwie wszystkie okolice 
kraju. Z przyczyn wyżej podanych ujawnia się ono 
specjalnie ostro w budynkach, wzniesionych w okre
sie powojennym. 

Rosja Sowiecka obliczyła, jakie straty spowo
dowało zagrzybienie wybitniejszych gmachów re
prezentacyjnych. Sumy wydatkowane na remonty 
odgrzybiające wyniosły w r. 1932 — 3.000.000 ru
bli. 

Taż sama statystyka podaje, że gdyby oblicze
nie przeprowadzić dla wszystkich gmachów pań
stwowych Z . S. R. R. — to sumy wydatkowane na 
odgrzybienie wyniosłyby wiele dziesiątków milio
nów rubli rocznie. 

We Francji i Belgii statystyka wykazała całko
wite zagrzybienie budynków położonych na tere
nach przyfrontowych. W Niemczech nie było zja
wiska nagminnego zagrzybienia powojennego — 
jednakże z grzybem budowlanym prowadzi się sta
łą i systematyczną walkę. Opracowany jest cały 
szereg instrukcji zwalczania grzyba i zabezpiecza
nia drewna przed zakażeniem. W przepisach bu
dowlanych całego szeregu instytucji zalecony jest 
obowiązek stosowania zabiegów profilaktycznych. 

Budynki publiczne z racji swej dużej kubatury 
i zmiennego zaludnienia (szkoły, szpitale, stołow-
nie, hale targowe i t. p.) specjalnie narażone są na 
zagrzybienie, i zazwyczaj częściej padają ofiarą 
zagrzybienia niż mniejsze obiekty prywatne, gdzie 
cko gospodarza zawczasu dostrzeże objawy niebez
pieczeństwa. 

Dla zorientowania się w stopniu zagrzybienia 
budynków publicznych w Polsce — podaje sie po
niżej parę przykładów zebranych przez Tow. 
„Fungus" ze swoich prac: 

1. , ,W jednym ze stołecznych gmachów uży
teczności publicznej, w którym parę lat temu został 
przeprowadzony gruntowny remont, zauważono 
zapadanie się posadzki parkietowej, przy czym 
próbne odkrywki wykazały obecność grzyba Poria 
vaporaria, którego właściwością jest doszczętne 
niszczenie drewna już w bardzo nieznacznym okre
sie czasu. W rezultacie okazała sie konieczność od
krycia i poddania profilaktyce kilku tysięcy me
trów kwadratowych stropów. 

2. W innym Gmachu w Warszawie grzyb Me
rulius lacrimans objął wszystkie pietra, powoduiac 
niesłychane wprost szkody; poza stropami, nodło-
gami i posadzkami różnego rodzaju. zniszczvł boa
zerie drewniane: stiuki ścienne ćipsowe gwałtownie 
kruszeią i odpadają; na obiciach ściennych wystę
pują charakterystyczne plamy grzybowe. 

3. W innym tfmachu użytec^nośri mihlWripi 
wybudowanym zaledwie n^ed kilku latv. kilkaset 
metrów kwadratowvch nodłóg. ułożonych na stro
pach betonowych II pietra, uległo całkowitetrr' 
zniszczeniu wraz z częściowa dewastacja ś p J p n o l r 

działowych prze^ zagnieżdżenie sio rfrzvr>ów Pnrfa 
vaporaria oraz Coniophora cerebella. Żywotność 

grzyba Poria była tak silna w tym wypadku, że np. 
ścianki działowe objął on do wysokości 3 m od po
sadzki, a nawet przeszedł na więźbę dachową. 
Koszt remontu wyniósł około 8.000 zł. 

4. Jeden z budynków użyteczności publicznej 
w rok po wybudowaniu miał zupełnie zniszczone 
stropy drewniane na przestrzeni 1500 m kw. przez 
grzyby Poria vaporaria i Coniophora cerebella. 
Prawdopodobną przyczyną zagrzybienia były bu
dowa stropów z niedostatecznie suchego drzewa, 
idące w ślad za tym szczelne pokrycie ich podłoga
mi, oraz forsowne dogrzewanie stropów od spodu 
kaloryferami w celu szybkiego wysuszenia budyn
ku. Koszt remontu wyniósł 45.000 zł. 

5. W 12 innych budynkach skonstatowane zo
stało zagrzybienie, spowodowane przez grzyby Me
rulius lacrimans i Poria vaporaria. Koszta odgrzy
bienia i remontu zostały określone na kwotę 
250.000 zł. Miarą rozpowszechnienia się grzyba 
w rzeczonych obiektach jest fakt, że tylko w jed
nym z budynków zniszczył on przeszło 300 sztuk 
futryn okiennych na parterze i na I piętrze, dopro
wadzając do stanu zupełnego rozkładu wszystkie 
elementy drzewne. 

6. Inny budynek użyteczności publicznej, 
przez ułożenie t. zw. białych podłóg z desek, uległ 
zarazie grzyba Poria vaporaria na parterze i na 
I-ym piętrze. Koszt odkażenia oraz remontu na 
kondygnacji parterowej wyniósł około 4.500 zł. 

7. W tym samym miejscu budynek pomocni
czy wzniesiony równocześnie z poprzednio przyto
czonym, który przy odbiorze nie wykazał nigdzie 
śladu zagrzybienia, obecnie po latach 5-ciu od da
ty wybudowania już jest sygnalizowany, jako 
obiekt gwałtownie ulegający zagrzybieniu. 

8. W jednym z największych miast Polski zo
stało parę lat temu wykonanych kilkanaście drew
nianych budynków o powierzchni 5000 m kw. Po 
upływie roku zostały one opanowane przez grzyb 
Poria vaporaria. Koszt usunięcia szkód obliczono 
na 40.000 zł. 

9. Odgrzybienie tylko jednego piętra w jednej 
ze szkół zawodowych (także Merulius lacrimans) 
kosztowało 8.500 zł. 

10. Odgrzybienie jednego z domów mieszkal
nych w Warszawie (Merulius lacrimans) koszto
wało 9.000 zł. 

11. Odgrzybienie jednego budynku gimnazjal
nego kosztowało 12.000 zł ." 

Pewne luźne cyfry z terenu Ministerstwa Spraw 
Wewnętrznych podają ilość zagrzybionych budyn
ków państwowych na 100.000 sztuk. Cyfra ta oczy
wiście musiałaby być sprawdzona. 

Bardziej konkretne cyfry można uzyskać z prac 
Ministerstwa Komunikacji, które przeprowadza 
obecnie statystykę zagrzybienia swoich budynków. 
Już dotychczasowe obliczenia wskazują, że około 
2.700 sztuk budynków kolejowych jest zagrzybio
nych. Stanowi to prawie 15ft/n ogólnej ilości budyn
ków kolejowych w Polsce. 

Grzyb drzewny, rozkładając drewno budowla
ne, działa właściwie tak samo jak ogień, gdyż spa
la tkankę drzewną. Proces ten tym się różni od 
spalania, że odbywa się w powolniejszym tempie, 
bez wydzielania dymu i ognia. Natomiast o ile ogień 
na ogół oczyszcza atmosferę, o tyle grzyb prze
ciwnie — atmosferę w budynku zatruwa. 

Jak podaje dr Zdunkiewicz w swoim referacie 
o szkodliwości grzyba: 



„Chociaż szkodliwość działania bezpośredniego 
grzybów domowych w stosunku do człowieka nie 
została dotychczas eksperymentalnie stwierdzona, 
to jednakże przez działanie pośrednie usadowiony 
w pomieszczeniach l u d z k i c h grzyb domowy wywo
łuje szkodl iwy wpływ na zdrowie i życie mieszkań
ców. To pogorszenie się warunków mieszkaniowych 
na skutek zagrzybienia l o k a l i idzie w następują
cych k ierunkach : 1 — większego zawilgocenia po
mieszczeń, 2 — przenoszenia się wilgoci za po
średnictwem grzyba — do innych nawet zdrowych 
i suchych pomieszczeń, 3 — zanieczyszczenia po
wietrza pod względem f izyko-chemicznym oraz 
4 — ułatwienia w utrzymaniu się przy życiu i roz
woju innych mikroorganizmów, jakie mogą zna j 
dować się w mieszkaniu, szczególnie chorobotwór
czych oraz ułatwienia i m przenoszenia się na mie
szkańców. 

Wskutek takich ujemnych wpływów, pogarsza
jących sanitarne w a r u n k i życia mieszkańców, 
zdrowie osób zamieszkałych w zagrzybionych loka
lach, jest narażone prędzej lub później, zależnie od 
odporności organizmu i siły działania czynnika 
szkodliwego, na mniejsze lub większe szkody. 

Z tego względu w a l k a z zagrzybieniem mieszkań, 
jako czynnikiem obniżającym ogólne higieniczne 
w a r u n k i mieszkaniowe, ma również znaczenie i d la 
higieny, jako nauki , której celem jest zachowanie 
z d r o w i a i życia człowieka. Traktować więc należy 
i oceniać walkę z zagrzybieniem osiedli l u d z k i c h 
nietylko z ekonomicznego punktu widzenia , t. j . 
szkód materialnych, jakie „grzyb d o m o w y " wyrzą
dza, ale również jeszcze, jako w y r a z pewnej akc j i 
higienicznej, mające j na celu ogólne podniesienie 
warunków zdrowotnych ludności." 

RESUME. Auanł la guerre les cas d'envahissement des batiments par les ehampignons ligni-
coles furent assez rares grace a la possibilite d'utiliser de bonnes qualites du bois de constructions. Pen
dant la guerre, en Pologne, les meilleurs assortiments de bois furent exportes en masse par les occu-
pants. Apres la liquidation du front oriental, les grands stocks de bois, qui nont pu etre enleves a temps 
par les occupants, furent enwahis et endommages par les ehampignons. Cest ce bois qu fut utilise en 
premier lieu, au lendemain de la grandę guerre, pour la reconstruction des habitations en ruines. 11 est 
difficile de citer le nombre des batiments endommages par les ehampignons, etant donnę le manque 
complet de donnees statistiques. Cest uniquement grace aux travaux executes depuis six ans par les 
bureaux „Fungus" a Varsovie qu'on peut se rendre compte du nombre approximatif des batiments ra-
uages par les ehampignons. Grace a ces travaux on a pu constater, que les ehampignons 
attaquent surłout les batiments eleoes apres la guerre et sur tout le territoire de la Pologne. Les statisti-
ques belges et francaises montrent que tous les batiments, situes pres du front furent enuahis par les 
ehampignons. En Allemagne, grace a l'application obligatoire de reglements prophylactiques, la de-
struction des batiments par les ehampignons a pu etre ramenee aux cas sporadiques. La lutte contrę 
les ehampignons lignicoles possede une grandę impottance non seulement au point de vue economique 
mais egalement au point de vue de la sante publique. 

Kącik językowy — — 
Podręczny s łowniczek ko le jowy* 

Na podstawie okóln ików Komisji Językowej Min is ters twa 
Komunikac j i op racowa ł Mgr. Edward Assbury. 

III. Służba ruchu kolejowego 

Drukiem zwykłym oznaczono terminy niewłaściwe, 
drukiem tłustym — terminy poprawne. Wszystkie 
wyrazy, tak poprawne jak i niewłaściwe, ułożone 
są w jednym szeregu alfabetycznym. Mając wyraz 
wątpliwy, łatwo dowiedzieć się: czy jest on popraw
ny, czy też niewłaściwy oraz jaki jest termin po

prawny. 

akcja w y k o n a n i a skrzyżowania — przeprowadze
nie skrzyżowania 

biuro kierowania transportów — biuro instrada-
cyjne 

bocznica zaliczona do stacji — bocznica przydz ie 
lona do stacji 

datownik biletowy — komposter 
dziennik aparatu telegraficznego — dziennik apa

ra towy 

*) pa t rz Inżynier Kolejowy nr 4/164 i 7/167. 

gęstość ruchu, nasilenie ruchu ( t a k ż e n a-
p i ę c i e r u c h u ) — natężenie ruchu 

hamowanie regulujące — hamowanie regulacyjne 
instradować transport — skierować transport, wy

znaczyć drogę transportu 
jazda wtył, lub wstecz — jazda do tyłu 
jednostka ruchu — przejeżdżająca jednostka 

(w z n a c z e n i u i l o ś c i p o j a z d ó w 
p r z e c h o d z ą c y c h w p e w n y m 
p u n k c i e d r o g i ) 

jednostka statystyczna zwycza jna pojedyncza i zło
żona — miernik prosty i złożony 

komposter — datownik biletowy 
komunikacja przestawcza ( z e z m i a n ą z e 

s t a w ó w k o ł o w y c h ) — k o m u n i k a 
cja bezprzeładunkowa) 

kontrola załatwiania telegramów — kontro la prze
biegu telegramów 

księga nadejścia wagonów — księga p r z y b y c i a 
wagonów 

lampy sygnałowe — lampy sygnalizacyjne 
luzowanie hamulców — zwalnianie hamulców 
manewrowy — p r z e t o k o w y 
manewry parowozu samego lub parowozu z wa

gonami; przetaczanie wagonów parowozem 
( t e r m i n „m a n e w r y " o b e j m u j e 
p o j ę c i a r u c h ó w p a r o w o z u l u b 
w a g o n u m o t o r o w e g o , j a k o t e ż 
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p r z e t a c z a n i e w a g o n ó w ) — prze
taczanie p a r o w o z u 

marszruta maszynisty (w z n a c z e n i u f o r 
m u l a r z a ) — wykaz pracy maszynisty 

marszruta p a r o w o z u (w z n a c z e ń i u f o r 
m u l a r z a ) — wykaz pracy parowozu 

maszynista lokomotywy elektrycznej; maszynista 
wagonu ( m o t o r o w e g o ) parowego, 
spalinowego, elektrycznego, akumulatorowego 
— motorniczy (w z n a c z e n i u p r a 
c o w n i k a p r o w a d z ą c e g o l o k o 
m o t y w ę e l e k t r y c z n ą l u b w a 
g o n m o t o r o w y ) 

maszynista parowozowy — maszynista (w z n a 
c z e n i u p r a c o w n i k a p r o w a d z ą 
c e g o p a r o w ó z ) 

miejsce ładowania — miejsce ładunkowe 
miernik prosty i złożony — jednostka statystyczna 

zwycza jna pojedyncza i złożona 
motorniczy (w z n a c z e n i u p r a c o w n i 

k a p r o w a d z ą c e g o l o k o m o t y w ę 
e l e k t r y c z n ą l u b w a g o n m o t o 
r o w y ) — maszynista lokomotywy elektrycz
nej; maszynista wagonu ( m o t o r o w e g o ) 
parowego, spalinowego, elektrycznego, akumu
latorowego 

nadanie telegramu ( p r z e z n a d a w c ę i n 
t e r e s a n t a ) — nadanie telegramu 

nadanie telegramu ( p r z e z t e l e g r a f i 
s t ę ) — telegrafowanie 

nalepka zwrotu na kolej macierzystą — na lepka 
przynależności 

natężenie ruchu — gęstość ruchu, nasilenie ruchu 
( t a k ż e n a p i ę c i e r u c h u ) 

nieprawidłowość w ruchu pociągów — us terk i 
w ruchu pociągów 

odbieranie pociągu przez drużynę — przy jmowa
nie pociągu przez drużynę 

odstawianie wagonów na bocznicę — podawanie 
wagonów na bocznicę 

otwarcie czynności stacji — podjęcie czynności 
przez stację 

pociąg nadzwyczajny na zamówienie — pociąg 
umyślny 

pociąg zapowiedziany — pociąg zgłoszony 
podawanie wagonów na bocznicę — odstawianie 

wagonów na bocznicę 
podjęcie czynności przez stację — o twarcie czyn

ności stacji 
pomost ładunkowy odosobniający ( d l a o b s e r 

w o w a n i a z w i e r z ą t ) — rampa k o n -
tumacyjna 

posterunek zwrotniczy — posterunek z w r o t n i c o w y 
prowadzenie pociągu ( p o l i n i i g ł ó w n e j ) 

— przeciąganie pociągu ( p o l i n i i g ł ó w 
n e j ) 

przejeżdżająca jednostka (w z n a c z e n i u 
i l o ś c i p o j a z d ó w p r z e c h o d z ą 
c y c h w p e w n y m p u n k c i e d r o 
g i ) — jednostka ruchu 

przeprowadzenie skrzyżowania — akc ja w y k o n a 
nia skrzyżowania 

przepusty peronowe — zamknięcia peronów 
przestój wagonów — przetrzymanie wagonów 
przetaczanie p a r o w o z u — manewry parowozu sa

mego lub parowozu z wagonami; przetaczanie 
wagonów parowozem ( t e r m i n „ m a 
n e w r y " o b e j m u j e p o j ę c i a r u -

c h ó w p a r o w o z u l u b w a g o n u 
m o t o r o w e g o , j a k o t e ż p r z e t a 
c z a n i e w a g o n ó w ) 

p r z e t o k o w y — manewrowy 
przetrzymywanie wagonów — przestój wagonów 
przyjmowanie pociągu przez drużynę — odbieranie 

pociągu przez drużynę 
rampa kontumacyjna — pomost ładunkowy odo

sobniający ( d l a o b s e r w o w a n i a 
z w i e r z ą t ) 

regulamin stacyjny — regulamin stacji 
rozkład pociągu — trasa pociągu 
rozrządowy — sterowniczy 
rozrządzanie — sterowanie (w z n a c z e n i u 

r z ą d z e n i a m e c h a n i z m e m ) 
ruch miejscowy — ruch l o k a l n y 
skierować transport, wyznaczyć drogę transportu 

— instradować transport 
skrajnia ładunku — skrajnia ładunkowa 
stacja doce lowa — stacja nrzenaczenia, końcowa 
stacja graniczna typu mieszanego — stacja gra

niczna k o m b i n o w a n a 
stacja krańcowa ( w ł a s n e g o l u b s ą 

s i e d n i e g o o k r ę g u d y r e k c y j -
n e g o a l b o o b c e go p a ń s t w a ) — 
stacja s tyczna 

stacja pośrednia (w o d r ó ż n i e n i u o d 
k o ń c o w e j ) , albo stacja przechodnia 
(w o d r ó ż n i e n i u o d s t a c j i t y 
p u c z o ł o w e g o ) — stacja przejściowa 

stacja przeznaczenia, końcowa — stacja doce lowa 
stacja styczna — stacja krańcowa ( w ł a s n e 

g o l u b s ą s i e d n i e g o o k r ę g u 
d y r e k c y j n e g o a l b o o b c e g o 
p a ń s t w a ) 

sterowanie (w z n a c z e n i u r z ą d z e n i a 
m e c h a n i z m e m ) — rozrządzanie 

s terowniczy — rozrządowy 
tabela ładowania — tabela ładunkowa 
telegrafowanie — nadanie telegramu ( p r z e z 

t e l e g r a f i s t ę ) 
telegram zwyczajny — telegram zwykły 
telegramy zapowiadawcze — telegramy pociągo

we, albo telegramy o ruchu pociągów 
tor o d w o d o w y — żeberko ochronne 
tor przyjazdowy —- tor przyjściowy 
trasa drogi — wytknięty kierunek drogi 
trasa pociągu — rozkład pociągu, wykres pociągu 
trasować drogę — wytykać kierunek drogi, wyty

czać drogę ( t y k a m i , w i e c h a m i ) 
us terk i w ruchu pociągów — nieprawidłowości 

w ruchu pociągów 
wspólne korzystanie ze stacyj — współużywanie 

stacyj 
wykaz pracy maszynisty — marszruta maszynisty 

(w z n a c z e n i u f o r m u l a r z a ) 
wykaz pracy parowozu — marszruta p a r o w o z u 

(w z n a c z e n i u f o r m u l a r z a ) 
wykaz pracy przewodu — w y k a z obciążenia prze

w o d u 
wykres pociągu — trasa pociągu 
wytknięty kierunek drogi — trasa drogi 
wytykać kierunek drogi, wytyczać drogę (t y k a-

m i , w i e c h a m i ) — trasować drogę 
zamknięcia peronów — przepusty peronowe 
zaprzestanie czynności przez stację — zamknię

cie czynności stacji 
zwalnianie hamulców — luzowanie hamulców 
żeberko ochronne — tor o d w o d o w y 



Kronika krajowa 
P R Z E B U D O W A STACJI Z A K O P A N E . 

Rozwój Zakopanego jako uzdrowiska k l i m a 
tycznego, ośrodka ruchu turystycznego i sportów 
zimowych, wywołał konieczność przebudowy stacji 
kolejowej w Zakopanem, która nie może sprostać 
przewozom o większym nasileniu. 

Obecna stacja czołowa, położona u podnóża 
Antołówki i wchodząca w gęsto zabudowane tere
ny miasta, nie może być rozszerzona z braku w o l 
nego terenu, a jednocześnie uniemożliwia budowę 
l i n i i kolejowej w kierunku Kościelisk, W i t o w a 
i Chochołowa, wykazujących obecnie duże tenden
cje rozwojowe. 

Z powyższych względów opracowany projekt 
przebudowy stacji w Zakopanem w pełnym rozwo
ju przewiduje skasowanie istniejącej stacji, budo
wę stacji postojowej w odległości około 1 k m od 
stacji obecnej, równolegle do toru l i n i i głównej 
w niższym poziomie, oraz budowę nowej stacji oso
bowej w dolinie rzeki C icha W o d a w ten sposób, 
aby stać się ona mogła stac ją przejściową w przy
p a d k u budowy nowej l i n i i kolejowej w kierunku 
Chochołowa. Zreal izowanie tego projektu nastąpi 
w k i l k u okresach. 

W bież. roku będą wykonane roboty objęte pro
gramem pierwszego okresu budowy. P r o g r a m ten 
nie przewiduje narazie skasowania obecnie istnie
jącej stacji, lecz t y l k o obejmuje: 1) na istniejącej 
stacji skasowanie torów postojowych, parowozow
n i i urządzeń trakcyjnych, budowę na uzyskanym 
w ten sposób terenie peronów i torów do przy jmo
wania i wyprawian ia pociągów, przebudowę bu
d y n k u dworca ; 

2) budowę stacji postojowej, z ułożeniem czę
ści wiązki torów postojowych, budowę nowej paro
wozowni prostokątnej, składu węgla i urządzeń 
t rakcy jnych ; 

3) budowę toru równoległego do toru głównego, 
łączącego stac ję postojową z istniejącą stac ją oso
bową. 

Roboty rozpoczęte z wiosną b. r. są prowadzone 
w szybkim tempie. W y k o n a n o do końca września 
b. r . : robót z iemnych przy budowie stacji postojo
wej i łącznicy między stacjami postojową i osobo
wą około 90.000 m \ co stanowi 72°/o; 2300 m : i robót 
betonowych p r z y budowie mostów, przepustów 

i murów oporowych t. j . również około 90%; roz
poczęto budowę parowozowni i wykonano dość 
znaczną ilość robót przy przebudowie istniejącego 
budynku dworca. 

S. 

PIERWSZY POLSKI KONGRES T E C H N I K Ó W . 

W dniach 11—13 l istopada 1938 r. odbędzie 
się w Warszawie P i e r w s z y P o l s k i Kongres Techni
ków, organizowany przez Naczelną Organizację 
Stowarzyszeń Techników R. P . ( N O S T ) . Obrady 
Kongresu toczyć się będą pod wysok im protektora
tem P a n a Prezydenta Rzeczypospoli te j prof. Igna
cego Mościckiego i P a n a Marszałka P o l s k i E d w a r 
da Śmigłego-Rydza. 

Komitet Organizacy jny Kongresu wydał dekla
rację kongresową, omawiającą rolę techników i ich 
zadania w życiu gospodarczym P o l s k i . Hasło K o n 
gresu Techników jest następujące: , ,Przez zorgani
zowany świat techniczny do real izac j i p lanu gospo
darczego P o l s k i " . Zadaniem Kongresu jest naświe
tlenie ro l i technika, jako gospodarczego realizatora 
we wszystkich przejawach jego działalności zawo
dowo - społecznej. 

Koszt udziału w Kongresie wynosi 7 zł. Koszt 
Księgi Kongresowej , zawierającej referaty wygło
szone na Kongresie, z uchwałami i sprawozdaniem 
z Kongresu wyniesie 3 zł (przy zamówieniu, nade
słanym równocześnie ze zgłoszeniem uczestnictwa 
w Kongresie) . Koszt Księgi Kongresowej bez 
uczestnictwa w Kongresie będzie wynosił 6 zł. 

O udziale w Kongresie należy zawiadomić „kar
tą zgłoszenia" do dnia 1 l is topada 1938 r. pod 
adresem: Komitet Organizacy jny I Polskiego K o n 
gresu Techników, Warszawa-Śródmieście, u l . W i e j 
ska 1 m. 40, tel . 8.-09-81. Uczestnicy Kongresu 
otrzymają zniżki kolejowe oraz tanie kwatery 
(termin zgłaszania kwater do 1. X I . 1938). Każdy 
zgłaszający swoje uczestnictwo w Kongresie otrzy
ma bezpłatnie Przewodnik Kongresowy. 

Równocześnie z nadesłaniem zgłoszenia, b lan
kietem P . K . O. N r 342, Nacze lna Organizac ja Sto
warzyszenia Techników R. P . R - k Komite tu Orga
nizacyjnego Pierwszego Polskiego Kongresu Tech
ników, należy uiścić opłaty wymienione na odwro
cie odnośnego blankietu. 

Kronika zagraniczna 
„ Z W I Ą Z E K AUSTRIACKICH . I N Ż Y N I E R Ó W 
I ARCHITEKTÓW" zakończył swój żywot, a z n im 
razem i czasopismo tego Związku. Związek roz
topił się w „Narodowo - Soc ja l i s tycznym Związku 
Niemieckie j T e c h n i k i " ( N S B D T ) — który na tere
nie dawnej A u s t r i i utworzył stosownie do nowego 
podziału administracyjnego (7-gau) swoje oddzia 
ły. Nawołuje on swych członków do gremialnego 
wstąpienia do N S B D T W n o w y m czasopiśmie „Bau 
und W e r k " , którego pierwszy numer wyszedł 19 
s ierpnia br. 

N S B D T obejmuje wszystkie dziedziny techniki, 
gromadzi zarówno inżynierów, jak i techników, 

a poza podziałem na okręgi, których kierownictwo 
jest związane personalnie z okręgowymi urzędami 
techniki, dz ie l i się na grupy fachowe: 

1) budowa maszyn i inżynieria ogólna, 
2) górnictwo i hutnictwo, 
3) elektrotechnika, 
4) gaz i woda, 
5) chemia i budownictwo. 

G r u p y te dzielą się dalej na koła pracy ( A r -
beitskreise) poświęcone poszczególnym dziedzinom 
techniki . 
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S t a n g o s p o d a r c z y P o l s k i w l i c z b a c h . 
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1 9 3 8 

/. Polskie Koleje Państwowe. 
I—XII I—XII I—XII 1—XII I—XII I—XII I—XII I — V IV V 

D o c h ó d z eksploatacj i , m i l . zł ; 
a) s i e ć n o r m a l n o t o r o w a . . . . 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953,6 338,1 68,1 69.3 

w t y m : z p r z e w o z u o s ó b . . . . 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 83,2 18,3 18,2 
II „ t o w a r ó w . . • 970.0 640,0 557,8 583.2 578,2 521,2 616,4 232,5 45,2 46,6 

b) s i e ć w ą s k o t o r o w a . . . . . 19,7 8,4 7,4 9,9 7,9 8,9 10,3 3,8 0,9 0,7 
R o z c h ó d z eksploatac j i , m i l . z l ; 

7,9 8,9 10,3 3,8 0,9 0,7 

a) s i e ć normalnotorowa . . . . 1.283,1 919.6 810,6 965,6 744,7 734,2 778,5 313,8 61,1 67,5 
b) w ą s k o t o r o w a 19,3 12,3 10,1 9,4 8,9 8,2 8,4 3,4 0,7 0,8 

1 9 3 7 1 9 3 8 w m a r c u 1C 38 r . przev / ieziono w k o m u n i k a c j i : 

!—III U l I - I I I 1 ' « w e w n . w y w ó z do p o r t ó w p r z y w ó z z p o r t ó w tranzyt. 

P r z e w ó z t o w a r ó w na s iec i normalnoto
rowej o g ó ł e m tys. ton . . . . 14.176 5.050 16.073 5.696 3.667 1,201 993,1 233,7 183,6 593,5 

w tym; h a n d l o w y c h z w y c z a j n y c h . 12.409 4.434 13.808 4.946 2.948 1,197 990,4 233,4 183,5 567,8 
p o ś p i e s z n y c h 170,1 66,1 189,5 65,9 35,7 4,1 2,6 0,3 0,1 25,7 

gospodarczych k o l e j o w y c h 1.428 498,7 1.897 616,4 616,3 _ — — — — 
w o j s k o w y c h . . . . . . 167,5 51,0 184,8 67,3 67,3 — — — — — 

G ł ó w n e a r t y k u ł y przewozu; 
w ę g i e l i k o k s 5.968 1.848 6,554 1.979 945,0 896,2 820,1 5,4 0,2 133,0 
d r z e w o i w y r o b y . . . . . 1.671 658,3 1,576 625,0 410,9 166,1 104,6 0,2 0,1 2,1 
kamienie o b r ó b , i nieobr . 447,4 218.4 658,6 321.7 261,0 0,4 5,7 0,1 54,6 
ż e l a z o i s tal . . . . . 605,0 232,6 619,3 221,7 143,7 9,9 4,0 45,5 40,9 22,5 
w y r o b y z ż e l a z a i stali 152,5 70.6 117,6 45,2 27,2 8,1 3,1 1,0 0,3 8,7 
z b o ż e i s t r ą c z k o w e . . . . 341,9 100,6 311,3 107,5 84,2 16,5 13,7 1,5 1,0 5,2 
z i e m n i a k i . . . , . 50.7 31,5 79,2 59,8 15,6 15.6 2,5 0,1 0,1 28,4 
m ą k a i kasze 187,7 56,3 187,8 66,0 63,5 1,9 1,9 0,1 0,1 0,5 
cukier . . . . . . . 69,8 28,9 76,5 28,7 25,0 3,6 3,6 — —L -, • 0,1 
ruda, ż u ż l e , szlaka . . . . 338,8 114,2 507,4 198,8 63,0 — 77,1 67,9 58.7 
ropa naftowa i prze twory . . . 206,8 68,1 208,2 66,0 59.6 3,5 2,0 0,1 0,1 2,8 
cement . . . . . . . 92,8 64.2 171,8 117,9 107,1 5,7 5,5 — — 4,9 
c e g ł a i w y r o b y ceramiczne 165,4 70,4 164,0 70,8 67,0 1,6 — 0,1 — 2,1 
nawozy sztuczne . . . . . 448,4 223,2 583,9 297,2 159,4 9,3 3,6 14,4 14,4 114,0 
c h e m i k a l i a . . . . . . 109,1 40,4 101,6 32,8 30,9 0,9 0.5 0,4 0,3 0,7 

1 9 3 8 

w maju 1938 przewieziono ty s. o s ó b : 

1 9 3 7 1 9 3 8 
w p o c . o s o b o w y c h w p o c . p o ś p i e s z n y c h 

I - V V I - V V I k l . II k l . III k l . I k l . II k l . III k l . 

P r z e w ó z o s ó b na sieci normalnotorowej 
19.013 91.236 1.374 1.6 3.2 o g ó ł e m tys. o s ó b . . . . . 79.543 19.013 91.236 20.810 2.2 1.374 19.225 1.6 3.2 1.175 

G d y ° i a G d a ń s k 

//. Żegluga morska. 1 9 3 7 1 9 3 8 1 9 3 7 1 9 3 8 

I—VII VII I—VII VI VII I—VII VII I—VII VI VII 

R u c h s t a t k ó w : 
w e s z ł o s t a t k ó w 3.186 528 3.621 539 616 3.252 587 3.648 598 681 
p o j e m n o ś ć w tys. ton rejestr, netto . 3.136 533 3.584 548 629 2.223 376 2.635 437 504 
w tym p o d b a n d e r ą p o l s k ą . . 432,9 89,3 480,4 77,0 104,7 133,9 20,5 158,2 26,7 24,5 

P r z y w ó z t o w a r ó w morzem tys. ton . . 1,017 135,8 910,3 119,8 135,7 747,5 152,8 1.041 168,0 199,7 
w tym; r y ż u . . . . . . . 38,2 0,1 45,1 14.6 8,2 5,5 0,1 3,3 — — 

o w o c ó w ś w i e ż y c h i susz. 35,9 1,0 35,7 1.3 1,9 0,5 0,2 — — i 
b a w e ł n y . . . . . . . 49,0 5,0 58,6 8,9 10,4 0,1 0,2 0,1 — r u d y • 102,6 18,6 98,6 12,5 29,5 425,1 93,3 691,0 119,3 142,0 
z ł o m u ż e l a z a . . . . . . 404,1 53,0 298,4 39.3 26,8 20,7 2,3 0.8 — — 

W y w ó z t o w a r ó w m o r z e m , tys. ton 4.108 645,7 4.335 579,8 725,8 3.299 493,6 3.126 469,0 507,0 
w tym z b o ż a . . . . . . . — — 16,4 2,6 2,0 201,3 — 118,9 9,0 5,4 

c u k r u . . , . , , 24,6 9,5 42,5 10,3 7.6 0,6 — 2,9 1,5 1.4 
b e k o n ó w i przetw. m i ę s n y c h . . . 28,7 3,2 31,7 3,7 4,5 1,0 0,1 1,2 0,1 0,1 
jaj 9,8 3,2 14,5 2,2 3,2 — — 0,1 — — drzewa tartego i w y r o b ó w . 112,7 24,3 243.7 20,6 57,3 630,4 111,0 504,3 71,1 79,3 
w ę g l a kamiennego . . . . 3.453 555,5 3.666 497,7 599,3 2.037 347,1 2.178 353,6 356,7 

///. Produkcja przemysłowa, p r z e c i ę t n i e 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8 

m i e s i ę c z n i e , tys. ton; 
I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII VII V I VII 

w ę g i e l kamienny . . . . . 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 2.946 2.902 3.151 
ropa naftowa . . . . . . 62 46 46 44 43 43 42 42 42 43 
s u r ó w k a ż e l a z n a . . . . . 57 17 26 32 33 48 60 5B 68 72 

120 47 70 71 79 95 121 119 119 124 
88 30 29 60 67 87 107 155 182 201 

IV. Handel zagraniczny, p r z e c i ę t n i e mie
s i ę c z n i e m i l i o n , z l : 

209 90 80 81 77 86 100 98 88 96 
w tym: drzewo i w y r o b y . . . . 49 10 13 15 13 14 17 17 15 19 

w ę g i e l kamienny . . . . . 30 18 14 13 11 11 15 19 17 20 
ż e l a z o i w y r o b y . . . . . 1,5 2,1 3,6 3,0 2.6 2,7 3,6 4,2 4,3 3,8 

12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 3,2 2,8 2,0 1,8 
P r z y w ó z o g ó ł e m . , 280 72 69 67 72 84 105 115 99 107 
w t y m : surowce w ł ó k i e n n i c z e . . . 46 14 15 17 16 20 22 24 19 18 

r u d y i z ł o m ż e l a z . . . . . 12,3 1,7 3,2 3,2 3,5 4,6 10,0 14,3 5,9 6,5 
maszyny i aparaty . . . . . 38,5 5,5 5,0 4,7 5,8 7,5 9,8 10,4 13,7 17,7 
S a l d o -|- - 7 1 +18 +11 + 16 + 5 + 2 —5 —17 —11 —11 

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8 

v. Kociły nuriowe, piftCODC p r o c i u c t n i o m , z i . v. Kociły nuriowe, piftCODC p r o c i u c t n i o m , z i . I - X I I I - X I I I—XII I—XII I—XII 1—XII I—XII VII VI VII 

Ż y t o , za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 22,61 19,53 19,75 
Z i e m n i a k i jadalne za 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 4,43 6,58 3,84 4,13 
K ł o d y tartaczne sosn. za 1 m 3 60.00 20,25 19,11 22,80 21,78 25.54 34,89 28,45 28,45 28,39 
W ę g i e l g ó r n o ś l . gruby za 1 tone 33,84 36.86 30,71 28.89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57 
S u r ó w k a o d l e w n i c z a ,, 1 . , . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75 
Ż e l a z o sztabowe „ 1 ,, . 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258,00 258 00 
C e g ł a za 1000 sztuk . . . . 84,20 45.93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,93 39,86 39,57 
C e m e n t za 100 kg . . . . 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05 
Nafta ra f inow. za 100 kg . . . 45,93 46,93 42,77 40,10 33,09 30,80 30,80 30,80 30.80 30,80 

Ź r ó d ł a : W y d a w n i c t w a statystyczna M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i i G l ó w n . g o U r z ę d u St a t ys t ycznego . 
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POSTĘPY K O O R D Y N A C J I P R Z E W O Z Ó W 
K O L E J O W Y C H I S A M O C H O D O W Y C H 
WE FRANCJI . 

W numerze czerwcowym „Przeglądu Piśmien
nictwa Zagranicznego" podaliśmy sprawozdanie 
z rozpoczętej we F r a n c j i koordynac j i pracy kole i 
i przedsiębiorstw autobusowych. K o o r d y n a c j a , 
przeprowadzana przez Ministerstwo Robót P u 
bl icznych na wnioski samorządu terytorialnego, po
lega m. innymi na kasowaniu ruchu pociągów oso
bowych na l iniach o słabej frekwencj i podróżnych, 
oraz z drugiej strony na ograniczaniu swobody 
przedsiębiorstw autobusowych w konkurenc j i z ko
le jami. W numerze ,,Revue Generale des Chemins 
de fer" z dnia 1 września znajdujemy wiadomość 
o dalszych postępach koordynac j i . 

Sieć l i n i j , zamkniętych d la ruchu osobowego, 
składa się obecnie z następujących części : 

1) przed 1 marca b. r. zamknięto ruch osobowy 
na po jedynczych odcinkach rozrzuconych w ośmiu 
różnych departamentach; całkowita długość od
cinków wynosiła 201 km, a w tym 81 k m kole i d w u 
torowych; 

2) z dniem 1 marca, jak z tego zdawaliśmy spra
wę, rozpowszechniono koordynację na dziewięć od
cinków w departamentach Mayenne i Calvados, 
a mianowicie na 386 k m l ini j jednotorowych (a nie 
jak podawano poprzednio — 370 k m ) ; 

3) z dniem 15 maja z l ikwidowano ruch osobo
w y na 27 odcinkach w dziewięciu różnych departa
mentach na ogólnej przestrzeni 1086 k m (w tym 
294 k m l ini j dwutorowych) ; 

4) wreszcie z dniem 1 l ipca cztery nowe plany 
koordynacyjne zamykają ruch na dziesięciu odcin
kach o ogólnej długości 333 k m (w tym 129 k m l ini j 
dwutorowych) . 

Łącznie objęła koordynac ja 2006 k m l i n i j , z cze
go dwutorowych — 504 k m . Jednocześnie wstrzy
mano ruch autobusów na 1900 k m l i n i j , konkurują
cych z ruchem na głównych odcinkach kole jowych, 
na innych zaś l iniach samochodowych zmieniono 
rozkłady jazdy autobusów i uzgodniono z koleją ta
ryfy , aby zapobiec konkurenc j i . 

Nowe etapy koordynac j i są przewidziane na 
wrzesień i październik oraz na dalsze miesiące, co 
pozwala spodziewać się jej rychłego przeprowa
dzenia w większej części kra ju . 

Jak w i d z i m y , w ciągu roku niespełna zniesiono 
ruch osobowy na 2006 k m l i n i j , podczas gdy cała 
sieć kole i francuskich wynosiła (w r- 1936) — 
42.473 km. 

P r z y p o m i n a m y , że po za pewnymi udogodnie
niami d la publiczności skasowanie ruchu osobowe
go daje znaczne oszczędności eksploatacyjne, któ
re d la l ini j zamkniętych w dniu 1 marca obliczano 
na 30.000 fr. od ki lometra skoordynowanych l i n i j . 
(Rev. Gen. Ch. d. f. nr 3 — 1938 r.). 

C. 

M O D E R N I Z A C J A BYŁYCH Z W I Ą Z K O W Y C H 
KOLEI A U S T R I A C K I C H . 

K o m i s a r z Minis ters twa K o m u n i k a c j i na b. A u 
strię, prezes Robe, podzielił się niedawno z prasą 
niemiecką wiadomościami co do zamierzeń kolei 
Reichsbahn w stosunku do kole i „Ostmark" b. rze-
czypospolite j austriackiej . Niezwłocznie po ich 
przejęciu opracowano obszerny p l a n robót inwe

stycyjnych i ulepszeń; przedstawiają się one w spo
sób następujący: za najpilnie jsze uznano: przebu
dowę magistral i kolejowej W e i s — Passau, na
stępnie rozbudowę dworca kolejowego na st. L i n z . 
Znaczna ilość l ini j jednotorowych będzie przebu
dowana na dwutorowe; wąskotorowa kolej U n z -
markt — Maunterndorf przebudowana zostanie na 
normalnotorową z przejściem przez górny masyw 
Tauer z Mauterndorf do Radstatt . Również l inie 
podmiejskie W i e d n i a będą przebudowane na zwię
kszoną zdolność przepustową. W dalszych zamie
rzeniach leży wzmocnienie nawierzchni na trzech 
l iniach, budowa zapór wodnych i ochron przed l a 
winami na l iniach górskich; urządzenia teletech
niczne mają być znacznie ulepszone. W celu pokry
cia zapotrzebowania na energię do t rakc j i elek
trycznej , przystąpiono do budowy nowej elektrow
ni okręgowej w Stubach. P o z w o l i to na uruchomie
nie jeszcze w roku bieżącym nowej l i n i i ze lektryf i 
kowanej Salzburg — A t n a n g — Puchheim. 

Duże zadania czekają koleje Reichsbahn przy 
modernizac j i taboru austriackiego. Przede wszyst
k i m wypadnie zmienić w całym taborze hamulce 
próżniowe na hamulce o powietrzu sprężonym. 
Z parowozów, oczekujących naprawy, wyłączono 
450 jednostek nadających się do modernizac j i , 
100 z nich włączono do ruchu jeszcze przed 1 l ipca 
rb. Również przystąpiono do przeróbki wie lu w a 
gonów osobowych i towarowych, wprowadzając 
w nich dużo ulepszeń. 

Do niezbędnych inwestycyj w taborze zal iczono: 
budowę 10 ciężkich parowozów tendrzaków do r u 
chu osobowego, 35 ciężkich znormal izowanych pa
rowozów do ruchu towarowego, 14 lokomotyw 
elektrycznych, 10 Diese l -e lektrycznych wagonów 
motorowych, 20 doczepek do tych wagonów, 
100 czteroosiowych wagonów osobowych żelaznej 
konstrukc j i do pociągów pośpiesznych i 1000 k r y 
tych wagonów towarowych. Zamówienie to będzie 
wykonane przez wytwórnie niemieckie. 

W y d a t k i na cele modernizac j i b. kolei austriac
kich przez Rzeszę Niemiecką wyniosły w okresie 
od 18 marca do 1 l ipca rb. 55,8 milionów R M , wów
czas gdy b. koleje austriackie wydały na inwestycje 
kolejowe od początku rb. do 18 marca zaledwie 
9 milionów R M . (D. Allgemeine Z.) 

W. 

M I Ę D Z Y N A R O D O W Y INSTYTUT 
C H Ł O D N I C T W A . 

W dniach 11—15 l ipca rb. w gmachu R o y a l So-
ciety w Londynie odbyło się zebranie członków 
K o m i s j i Międzynarodowego Instytutu Chłodnictwa. 
Obecnych było 73 delegatów, reprezentujących 
14 państw. 

Z prac komisy jnych podkręcić należy prace 
K o m i s j i II, która zajmowała się: 1) opracowaniem 
tablic standartowych d la różnych czynników 
w chłodnictwie, 2) określeniem własności materia
łów izolacy jnych z uwzględnieniem właściwości po
bocznych, jak szczelność na wodę i przepuszczanie 
powietrza, wytrzymałość mechaniczną i td . , 3) po
miarami temperatury, wilgotności i składu gazu. 

K o m i s j a III poświęcona była mikrobiologi i i bio
chemii. K o m i s j a I V zajmowała się zagadnieniami 
maszyn chłodniczych, organizacj i technicznej chło
dni , doświadczeń technicznych oraz, ustaleniem 
międzynarodowej jednostki z imna i pomiarami 
sprawności maszyn chłodniczych. K o m i s j a V , pra -
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cująca w kontakcie z komisją V I , poświęconą trans
portowi chłodniczemu, miała za zadanie rozpatrzyć 
zagadnienia: 1) stosowania chłodnictwa w przemy
śle żywnościowym, 2) produkc j i lodu. 

Podkreślić należy, że w K o m i s j i transportowej 
uznano dotychczasowy typ wagonu chłodniczego 
(lodowni) za nieodpowiadający współczesnym w y 
maganiom chłodnictwa i wysunięto konieczność 
opracowania i zbadania doświadczalnego nowych 
typów wagonów lodowni . 

Zebranie K o m i s j i zakończył szereg wycieczek 
do angielskich stacji doświadczalnych, znanych 
z badań i prac z dziedziny teorii i p r a k t y k i chłod
niczej , fChłodnictwo, biuletyn Polskiego Komite tu 
Chłodnictwa). 

W. 

KOLEJE W ROSJI. 

Od w iosny 1935 r o k u ruch p rzewozowy w ZSRR zwięk
szył się, co zna laz ło przede wszys tk im wy raz we wzmożeniu 
się i lośc i dz iennie na ładowanych wagonów towa rowych . 
W początkach tego r o k u osiągnięto: 51000 na ładowanych 
wagonów, w 1936 r. — 75000, w 1937 r.: w s tyczn iu 79000, 
w k w i e t n i u 89000. W m. marcu 1938 r. za ładowano wago
nów: 80000, w m a j u — 92000. W lecie tegoż r o k u i lość za
ładowanych wagonów by ł a p raw ie dwakroć większa an iże l i 
w 1935 roku . Zw iększa jący się z r o k u na rok na ładunek jest 
jednak sk romny w stosunku do zagranicy, gdyż np. n iemie
ckie ko le je (d ługośc i 54460 k m wobec 85050 k m dróg rosy j 
sk ich) ł a d o w a ł y w tymże okresie po — 135200 wagonów 
dziennie. Na 1938 rok p r z e w i d y w a n y jest przec ię tny dz ien
ny na ładunek 95000 wagonów i przewiez ien ie 568 m i l . ton 
towarów, wobec 483 m i l . w 1936 r. (N iemcy w 1936 r. — 
452 m i l . ton ) . 

I lość p rzewiez ionych pasażerów wzros ła z 343 m i l . 
w 1928/29 r. do 919 m i l . w 1935 r. i do 991 m i l . w 1936 r. 
Na jw iększy p rzy ros t zanotowano w ruchu podm ie j sk im 2991 
m i l . Na ruch podm ie j sk i 4-ch większych miast p r zypada ło 
74 .9 ' r , z czego na Moskwę — 47,6%, na Len ing rad — 19,0%, 
na C h a r k ó w —• 5,6% i na K i j ó w — 1,7%. 

Powiększenie i lośc i za ładowanych wagonów wynos i ł o 
w 1936 r o k u — w stosunku do 1935 r. — 26,6%, wzros t ten 
osiągnął w p ierwszych 9 miesiącach 1937 r o k u za ledwie 5 , 1 % . 
Ob jaw podobny spo tyka się w ZSRR i w innych dz iedz inach 
pracy ko le j owe j . Techniczna szybkość wagonów towa rowych 
zwiększy ła się w 1936 r. w stosunku do 1935 r. o 2 2 , 1 % , 
w 1937 r. — t y l k o o WA . D l a szybkości hand lowe j odpow ied 
n i k i s tanowią c y f r y : 17,3% i 8,8%, dla dziennej p racy pa
rowozu towarowego (w godz ino -k i l omet rach) — 22,8'/ ' 
i 8 , 1 % . O b j a w y te t ł umaczyć należy t y m , że prace na ko 
le jach w ZSRR uzależnione są w w y s o k i m s topn iu ud po l i 
t ycznych wa runków , k tó re , w czasach ostatn ich, zaogn i ły się 
znacznie. A tmos fe ra pode j rzeń , n ieufności , szpiegostwa i t d . 
nie sprzy ja wzmagan iu się in tensywnośc i prac. 

Roczna praca ko le i wynos i ła w mi l i onach tono -k i l ome-
t rów b ru t to ) w 1935 r. — 340,9, w 1936 r. — 413,6 a w 9 
p ierwszych miesiącach 1937 r. — 349,7 (N iemcy : 1936 r. — 
267). I lość p r a c o w n i k ó w wynos i ł a w la tach powyższych : 
1.248,500; 1.215.700 i 1.245.500 osób, p rzy p rzec ię tnym mie
s ięcznym zarobku p racown i ka : 201 ; 248; 278 rub l i . 

Pomimo zastosowania metod p racy Stachanowa dyscy
p l ina i praca n iedomagają poważnie. P rzy obrocie wagonu 
towarowego oko ło 200 godzin, wagon zna jdu je się w ruchu za
ledwie — 32 godziny. F o r m o w a n i a poc iągów chromają po
ważnie, r o z k ł a d y jazdy nie są należyc ie przestrzegane, to ry 
są źle u t r zymywane . Parowozy , w z ł y m stanie, nie są p u n k t u 
a ln ie podstawiane, wagonów brak. Personel , pod lega jący 
częstym t ranz lokac jom, nie jest należycie przeszko lony. Po
mimo wprowadzen ia w 1936 r. samoczynnych hamulców, roz
r ywan ia się poc iągów mają często miejsce, w y p a d k i pęka
nia szyn są l iczne. W 1935 r. na ko le i pó łnocne j na d ługo
ści 1000 k m zanotowano 900 pęknięć szyn. 

P rzy ocenie z jaw isk prasa sowiecka k i e ru j e się przede 
wszys tk im wzg lędami p o l i t y c z n y m i , z pomin ięc iem wzg lędów 
fachowych. Podnosi ona b r a k i wagonów na ko le jach , zbęd
ny częstokroć b i u r o k r a t y z m , b rak dyscyp l i ny i t d , nie oszczę
dza i k l i en tów k o l e j o w y c h , nawet ciężkiego p rzemys łu , k t ó 
ry n ie jednok ro tn ie p r ze t r zymu je wagony w stanie n icza ła -
dowanym. W ciągu 11 miesięcy 1937 r. p rzemys ł węg lowy 
zap łac i ł t y t u ł e m posto jowego za wagony 8 m i l . rub l i . I lość 
w y p a d k ó w na to rach p rzemys łowych jest znaczna. 

N ie szczędzi się ś rodków, zmierza jących do n a p r a w y 
i ulepszeń taboru. Samoczynne sprzęgła wprowadzone zo
sta ły w 1936 r. p rzy 77000 wagonów, m i a ł y one objąć w 1937 
r, 120500 wagonów, w t rzec im zaś p ięc io lec iu — wszys tk ie 
wagony ko le jowe, zapewnia jąc zwiększoną si łę poc iągową 
wagonów. T y p y s łabych parowozów zamieniane są na s i l 
niejsze, wagony towarowe zastępuje się przez większe, nowe 
w y n a l a z k i wprowadzane są in tensywnie . Jednak dążąc do 
mechanizac j i ko le i , Komisa r i a t K o m u n i k a c j i pop iera nieraz 
bezkry tyczn ie p r o j e k t y , nie zna jdu jące zastosowania życ io
wego. Po l i t yczne wzg lędy przes łan ia ją często fak ty , że n a j 
lep ie j opracowane p r o j e k t y okazu ją się n ieodpowiedn ie 
w p rak tyce . Do miejsc p racy dostarczane bywa ją nowe ma
szyny, różnych systemów i t ypów, k tó re następnie, p rzy b ra 
ku części zamiennych i n i eodpow iedn im u t r zyman iu , rdze
wie ją bezużytecznie. (Z. V. M. E. V. nr 30 — 1938). 

St. Wt. 

HOLENDERSKIE KOLEJE W 1937 ROKU. 

Rok eksp loa tacy jny 1937 zaznaczy ł się, w stosunku 
do ubiegłego okresu, powiększen iem się dochodów w ruchu 
osobowym p raw ie o 3, w ruchu t o w a r o w y m p raw ie o 2 m i 
l i ony guldenów. Zwiększenie to przyp isać na leży przede 
wszys t k im ożyw ien iu się życ ia gospodarczego w k r a j u na po
czą tku roku , uroczystośc iom zw iązanym z zaś lub inami na
stępczyni t ronu oraz wp rowadzen iu szeregu nowych tary f . 
Również starania o obniżenie kosztów eskp loa tac j i p rzyn io 
s ły rezu l ta ty dodatn ie . 

W ciągu 1937 roku zakończone zostało u fo rmowan ie jed 
nego ogólnego towarzys twa ko le jowego, na miejsce dwóch to 
warzys tw uprzedn io i s tn ie jących od dłuższego czasu. Nowe 
towarzys two, pod nazwą „Neder landschc Spoorwagen" , po
siada sieć ko le jową d ługości 3342 k m , w czym d w u t o r o w y c h 
l i n i i 1685 k m . K i l kadz ies ią t k i l o m e t r ó w l i n i i zamknię to spo-
wodu wprowadzen ia ruchu autobusowego, rozpoczęto nato
miast budowę nowego połączenia odc inków A m e r s f o o r t - A p e l -
doon i Ba rncve ld -Ede . 

Ogólne dochody w y k a z a ł y w 1937 r. zwyżkę w stosunku 
do 1936 roku , k t ó r y p rzyn iós ł 95 m i l i onów f l . dochodu, rok 
zaś 1937 — zgórą 100; dochody z ruchu osobowego powięk 
szy ły się o 5,7%, z ruchu towarowego o 4 ,8%. Dochód k i l o 
me t rowy wynos i ł f l . 29.626 (1937 r.) wobec 27940 (1936 r.), 
dochód z poc iągok i l ome t ra : f l . 1,92 (w 1936 r. — 1,83). Ogó
łem w ruchu osobowym pociągi w y k o n a ł y 52,366,071 pociągo-
k i l ome t rów . Na dochody przewozowe z ł o ż y ł y się przewozy : 
pasażerskie (55 m i l . f l . ) , towarowe (40 m i l . f l . ) , p rzewozy po
czty i różne (5 m i l . f l . ) . W y d a t k i spad ły (z 91.600.639 do 
91.113.362 f l . Wynagrodzen ia personelu zmn ie jszy ł y się w ro 
k u sp rawozdawczym o zgórą 2 m i l i o n y f l . (1937: 57 m i l . f l . ) . 
I lość personelu wynos i ła 31054 osób. 

S tosunkowo nieznaczna obn iżka w y d a t k ó w w r o k u spra
wozdawczym ( / i m i l . f l .) t ł umaczy się podwyżką cen na ma
te r ia ł y oraz kosztami , zw iązanymi z e l ek t r y f i kac ją nowych 
odc inków. Saldo dochodów nad w y d a t k a m i , większe w 1937 r. 
o zgórą 5 m i l i onów od salda w 1936 roku , nie s ta rczy ło na 
pok ryc ie w y d a t k ó w , przeznaczonych na sp ła ty p rocentów od 
kap i t a ł ów . N iedobór p o k r y t y został przez rząd, a powsta ł 
on z rac j i zobowiązania ko le i przez rząd do odnowien ia ko le 
j owych budynków i dzieł sz tuk i inżyn ie rsk ie j oraz z powodu 
kosztów, w y n i k ł y c h z reorgan izac j i dróg w 1937 r. 

W e d ł u g r o z k ł a d u jazdy z maja 1937 r. poc iąg i pasażer
skie p rze jeżdża ły w dzień 109.600 poc iągo-k i l omet rów, z cze
go p rzypada ło na poc iąg i e lek t ryczne — 22000 km, na ele
k t r o w o z y z s i l n i k i em Diesla — 7000 i 4000 k m na pociągi 
z s i l n i kam i spa l i nowymi . Na niedzie le i dn i świąteczne p rzy 
pada ło oko ło 88000 poc iągok i l ome t rów pasażersk ich. 

W ciągu r o k u eksp loatacy jnego przewozy osobowe osiąg
nę ły 40.584.875 poc iągo-k i l omet rów, dochód z pasażero-po-
c iągo-k i lomet ra wynos i ł f l . 1.42 (1936: 1,34). Ko le je prze
w ioz ł y 47.117.012 pasażerów, z czego p rzypada ło na klasę 
I-ą — 376,089, na k l I l - ą 3.383.124, na k l I l l - ą 43.357.799. 
Dochód osiągnięty z przewozu pasażera dał f l . 0,84. 

W początkach r o k u sprawozdawczego wprowadzona zo
stała ta ry fa wo j skowa oraz ta ry fa w ieczorowa (b i le ty pow
ro tne) , o s tawkach n iższych od no rma lnych . 

Prowadzone b y ł y dalsze prace nad usprawn ien iem ru 
chu towarowego oraz nad zmnie jszeniem zadań w y s y ł k o w y c h 
ma ł ych s tac j i , obecnie drobn ica rozsy łana jest ze stac j i tych 
autobusami przedsiębiorstw, wspó łdz i a ł a j ących z ko l e j am i . 

W 1937 r. poc iąg i towarowe w y k o n a ł y 11.781.196 pociągo-
k i l o m e t r ó w (1936: 11.124,120), p r zy dochodzie f l . 3,42 z po
c iągok i lomet ra , p rzewiez ionych zostało ogó łem 16.134.196 ton 
(1936: 13,889,144). Tabor k o l e j o w y wynos i ł w końcu r o k u 
sprawozdawczego: 952 parowozów, 52 — l o k o m o t y w benzy-
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nowych (dla celów manewrowych ) , 82 l o k o m o t y w y Dies la, 
1838 wagonów osobowych, 40-d ies lowsk ich, 153 e lek t rowozów 
mo to rowych , 155 e lek t r ycznych przyczepnych, 42 wagony 
o s i l n i kach spa l inowych , 1086 wagonów pocz towych i bagażo
wych , 27226 t o w a r o w y c h oraz 1110 wagonów na użytek p ry 
watny . (Z. V. M. E. V. nr 30 — 1938). 

Si. W. 

R U C H TURYSTYCZNY W J U G O S Ł A W I I . 

Miesięcznik „Turyzm Polski", wydawany onez Studium 
Iuryzmu Uniwersytetu Jagiellońskiego w zeszycie 6 z roku b 
w dziale kroniki podał, iż według zestawień wydziału tury
styki jugosłowiańskiego ministerstwa handlu i przemysłu, 
natężenie ruchu turystycznego z zagranicy do Jugosławii 
spadło, podczas gdy ruch wewnętrzny wzmógł się znacznie. 
Ilość turystów zagranicznych miała spaść o 79.339 osób w po
równaniu z r. 1936, a ilość turystów krajowych wzrosła 
o 102.848. W związku ze spadkiem frekwencji prowadzone 
mają być skrupulatne badania przed rozpoczęciem sezonu 
turystycznego. 

Owszem, badania takie są prowadzone, czego dowodem 
choćby artykuł dra M . Brakusa, ogłoszony w Nr 5910 rządo
wego pisma „ W r e m e " z 5 lipca rb. Mówią one jednak zupeł
nie co innego, niż liczby wskazane przez nasz organ tury
styczny. Oto według oficjalnych danych ministerstwa prze
mysłu i handlu, ruch turystyczny w Jugosławii od czasu 
wyjścia z dna kryzysu kształtował się w sposób n a s t ę p u j ą c y 

Rok Ilość turystów Ilość turystów Razem 
z zagranicy krajowych turystów 

1934 234.959 711.421 946.380 
1935 242.214 767.514 1.009.728 
1936 257.590 687.326 944.916 
1937 273.897 634.038 907.935 

Z tego widać, że nasilenie ruchu turystycznego krajowe
go spada, lecz wzrasta za to ruchu z zagranicy. 

Wprawdzie ogólna ilość turystów wykazuje dość znacz
ny spadek w porównaniu z najlepszym r. 1935, lecz w tymże 
samym czasie wzrosła znacznie ilość turystów z zagranicy, 
o których tak Jugosławii jak i każdemu innemu państwu 
przede wszystkim chodzi, jako o poważną pozycję aktywna 
bilansu płatniczego. Sięgając głębiej w statystykę turyslycz 
ną ostatnich 8 lat, zobaczymy, że stosunek wydatków pienięż
nych turystów obcych do krajowych w ciągu tego czasu wy
raził się liczbą 80% (2.775.700.000 dinarów do 3.348.000.000). 
Dochód z turystyki zagranicznej w r. 1934 dał 309.100.000 
milionów dinarów, gdy saldo dodatnie bilansu handlowego 
Jugosławii za ten że rok wynosiło wszystkiego 304.900.000 di
narów. Według obliczeń dra M . Brakusa dochód kolei żelaz
nych z przewozu turystów krajowych i zagranicznych powi
nien był wynieść w r. 1937 najmniej 100.000.000 dinarów. 

Układ szlaków turystycznych najbardziej popularnych 
w Jugosławii jest tego rodzaju, iż największa masa turystów, 
zwłaszcza zagranicznych, przypada na ziemie, mające zdecy
dowanie ujemny bilans handlowy, to też rozwój ruchu tury
stycznego na tych ziemiach w Jugosławii zahamował w du
żym stopniu ruch emigracyjny z oczywistym pożytkiem dla 
ki aju. 

W. 

Przegląd pism « — « — 

W R A Ż L I W O Ś Ć M O S T Ó W N A ATAKI 
LOTNICZE. 

N r 2—3 organu Związku P o l s k i c h Inżynierów 
Budowlanych p. t. „Inżynieria i Budownic two" , 
(którego narodziny sygnalizowaliśmy w naszym 
numerze wrześniowym), poświęcony jest z j azdowi 
inżynierów budowlanych, zwołanemu do G d y n i na 
10—12 września br., i zawiera szereg interesują
cych referatów z jazdowych, które swą treścią mu
szą bl isko obchodzić i inżyniera kolejowego. Zwła
szcza artykuł prof. S. Bry ły p. t. „Konstrukcja mo
stów z uwagi na obronę przeciwlotniczą" zawiera 
rozważania o wielkie j aktualności. 

A u t o r podkreśla zmianę, którą wojna powietrz
na wnieść powinna w dziedzinę budownictwa mo
stowego. O ile niegdyś niszczenie mostów odbywa
ło się w zasadzie p r z y cofaniu l i n i i frontu, miało 
na celu utrudnienie pościgu nieprzy jac ie lowi i było 
wykonywane przez stronę władającą danym tery
torium, o tyle teraz celem napadu nieprzyjacielskie
go staną się obiekty, leżące na tyłach armii , a na
wet w głębi kra ju , na życiowych arteriach komuni
kacy jnych. O i le przedtym niszczono mosty przy 
pomocy zakładanych min (wyjątkowo ogniem ar
tyler i i ) , o tyle teraz liczyć się trzeba z bombardo
waniem z samolotów nieprzyjac ie lskich. A stąd w y 
nika wniosek, że „most powinien być taki , aby jak 
najtrudniej było go uszkodzić, aby uszkodzenie by
ło jak najmniejsze i jak najłatwiejsze do naprawie
nia, wreszcie, aby w razie zniszczenia mostu, czy 
jego poszczególnych przęseł, można było jak naj 
łatwiej zmontować p r o w i z o r i u m " . Rozważając moż
liwe skutki uszkodzeń od bombardowania lotnicze
go różnych mostów w zależności od ich materiału 
i konstrukc j i , autor w y p o w i a d a się przeciw mo
stom drewnianym, jako łatwo p a l n y m i wrażliwym 

na wybuch, oraz mostom kamiennym i b e t o n o w y m — 
z powodu kruchości materiału i małej jego w y t r z y 
małości na rozciąganie. 

Z dwóch głównych materiałów mostów doby 
obecnej — żelazobetonu i stal i — autor oddaje 
bezwzględne pierwszeństwo stali , licząc się z jej 
zaletami : większej wytrzymałości na ściskanie 
i rozciąganie, sprężystości, wydłużalności, smukło-
ści prętów oraz łatwiejszej odbudowy w formie 
chociażby tymczasowej . Zwłaszcza możność spa
wania uszkodzonych części jeszcze bardziej tę od
budowę ułatwiła. Trzeba jednak zawczasu przygo
tować odpowiednie drużyny spawalnicze. M o s t y 
żelazobetonowe r a d z i autor stosować (pod kątem 
widzenia obrony przeciwlotniczej) raczej p r z y ma
łych rozpiętościach. Natomiast szczególnie zaleca 
konstrukcje stalowe obetonowane. 

Jeżel i chodzi o konstrukcję, to przede wszyst
k i m nie należy dążyć do stosowania zbyt wie lk ich 
rozpiętości w ważnych obiektach strategiczno-ko-
munikacyjnych, ażeby zmniejszyć r y z y k o uszko
dzeń i ułatwić odbudowę. M o s t y belkowe są ko
rzystniejsze od łukowych, a te ostatnie, jeżeli są 
wieloprzęsłowe, powinny mieć f i l a ry wytrzymałe 
na jednostronne parcie łuku. Szczególnie korzystne 
są belki ciągłe bezprzegubowe, dalej już wolnopod-
parte, ciągłe przegubowe z belką wysta jącą na 
trzech podporach, gorsze zaś na dwóch podporach. 
M o s t y wiszące nie są specjalnie niekorzystne ze 
względu na małe prawdopodobieństwo uszkodze
nia ich najważniejszej części — l iny . M o s t y t ró j -
pasowe są szczególnie korzystne, ponieważ znisz
czenie jednego pasa nie wywoła w zasadzie zawa
lenia się konstrukc j i . Również krata podwójna jest 
pod tym względem lepsza od pojedynczej . M o s t y 
blaszane zajmują miejsce pośrednie. Spawane kon
strukcje uważa autor za lepsze od nitowanych. 
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Bardzie j odporne są mosty z jazdą górą, w którycli 
pomost osłania dźwigary główne przed działaniem 
wybuchu (szczególnie w mostach drogowych). Wię
ksza ilość dźwigarów w jednym przęśle niż dwa 
zmniejsza również niebezpieczeństwo zniszczenia 
całego przęsła. 

O d siebie dodamy, że dwa ostatnio wybudowa
ne mosty przez Ren — koło Speyer i koło M a x a u — 
wiodące na niemiecki lewy brzeg Renu, są zbudo
wane każdy wręcz odmiennie pod tym względem. 
Most Speyer 'ski niesie na dwóch dźwigarach za
równo 6 metrową szosę, jak jeden tor kole jowy. 
Natomiast most pod M a x a u jest podwójny — po 
dwa dźwigary w każdej części d la 8 metrowej szo
sy i pod dwa tory kolejowe. O b y d w a mosty są cią
głe belkowe, o dwu przęsłach z jazdą dołem i poje
dynczą kratą — nitowane. Dokładna rozpiętość nie 
została w sprawozdaniu oznaczona — wynosi od 
110 do 150 m. (Inżynieria i Budownictwo nr 213 • — 
1938). 

C. 

Z A R Y S H I G I E N Y PRACY N A P. K. P. 

Pod t y m t y tu ł em dr J . Sza łkowicz zamieszcza w „ L e k a 
rzu K o l e j o w y m " obszerniejsze s tud ium na temat wa runków 
pracy na ko le jach ze stanowiska zdrowotnośc i . Przedsiębior
stwo P. K. P., jako podnajemca w ie lu tysięcy p racown ików, 
za t rudn ionych w b iurach, warsztatach, w pociągach, wresz
cie pod g o ł y m niebem, ponosi o lb rzymie koszty, związane 
bądź ze zmniejszoną wyda jnośc ią p racy z powodu zachorzeń 
p racown ików, bądź też z t y t u ł u w y p ł a t y przedwczesnego eme
ry ta lnego zaopatrzenia czy też renty w razie stałego zmn ie j 
szenia zdo lnośc i do pracy. Okol iczność ta sprawia, że P. K. P. 
pow inny być już ze wzg lędów gospodarczych głęboko zain
teresowane w u t r zyman iu zdrowotnośc i p racown i ków na n a j 
wyższym poziomie i że dla osiągnięcia tego celu nie pow inny 
cofać się przed w y d a t k a m i , mogącymi zdrowotność tę zo-
pewnić. 

P r a k t y k a lekarzy k o l e j o w y c h wskazu je jednak, że w ięk 
szość chorób u p r a c o w n i k ó w P. K. P. rozw i j a się właśnie 
z powodu n ieh ig ien icznych w a r u n k ó w pracy . Możność zmia
ny is tn ie jącego stanu rzeczy upa t ru j e autor w przedsięwzię
c iu następu jących ś rodków zapobiegawczych. 

1) Zapewnienie pracownikom odpowiedniej przestrzeni. 
Obl iczenia wykaza ł y , że dla w y k o n y w a n i a pracy bez 
uszczerbku d la zdrowia , kuba tu ra powie t rzna powinna wyno 
sić: d la p racown ika umys łowego — 25 m : ! , d la p racown ika 
f izycznego — 33.3 m ! . W tych wa runkach ub ikac ja o w y m i a 
rach 4 X 6 X 4 m, pos iadająca ogólną kuba tu rę 96 m 3 , a za 
pot rącen iem sprzętów mieszka lnych : pieca, szafy — 91.75 m : ! , 
może z t rudem pomieścić 4 p racown i ków umys łowych , albo 
3 p r a c o w n i k ó w f i zycznych. 

2) Zapewnienie odpowiedniej wentylacji. Pon ieważ za
wartość w pow ie t rzu dwu t l enku węgla (CO;:) nie może prze
kraczać 0,7 A.—1.2%, zaś doros ły mężczyzna wydz ie la , pozo
stając w spoko ju , oko ło 23 l i t r ó w C O 2 , a p rzy p racy mięśnio
wej — 36 l i t r ó w na godzinę, przeto nadmiar ten musi być 
usuwany w drodze wen ty l ac j i . Przy zachowaniu należytego 
s tosunku pomiędzy przestrzenią a i lością za t rudn ionych 
w niej p racown ików , konieczną jest przeto równo leg ła zmia
na powie t rza w izbie. Osiągane to może być na j ł a tw ie j przez 
o tw ie ran ie d r z w i , ok ien czy t. zw. l u f c i ków , p rzy czym n a j 
bardz ie j sku tecznym jest o tw ie ran ie i ch na „p rzes t r za ł " . Że 
jednak two rzy to przec iągi , na leża łoby w b iu rach w p r o w a 
dzić zwycza j k i l k u m i n u t o w e j p rze rwy w p racy d la przewie
trzenia l o k a l u . 

W warsz ta tach tak ie przewie t rzan ie już nie wystarcza, 
gdyż obok COa w y t w a r z a j ą się tam inne t ru jące gazy oraz 
kurze m a l c i m i n e . T u muszą mieć zastosowanie si lne wen ty 
l a to ry e lek t ryczne i t. zw. wyc iąg i , wch łan ia jące bezpośred
nio w c h w i l i wy twa rzan ia się drobne cząstk i meta lu czy sk ru 
szonego kamien ia lub drzewa. 

3) Oddymianie parowozowni. D y m z parowozów za
wiera obok C O 2 także CO, tzw. czad, oraz zw iązk i s ia rk i , 
g łówn ie dwut lenek s ia rk i (SO2) , k t ó r y łącząc się z wodorem, 
wy twa rza kwasy s iarkawe i s iarkowe, powodu jące zaburzenia 
w odżyw ian iu , zmiany sk ładu k r w i i uszkodzenia p łuc. Tak 
szkod l iwe dz ia łan ie d y m u spowodowało , iż w ie le ko le i 
w Ameryce , w Niemczech, w Czechosłowacj i i podobno w Ro

s j i stosuje t. zw. bezdymne zaprawian ie parowozów przy po
mocy k o t ł ó w z urządzeniem ru roc iągowym, przez k tó re wy 
tworzona w ko t le para zostaje wprowadzona do stacjonowa
nych parowozów, dz ięk i czemu sk lep ienia, r u r y p łomienne 
oraz dymnice są stale c iepłe, a węgiel na pa len isku suchy. 
Rozpalenie tak iego węgla za pomocą ropy i sprężonego po
wie t rza t rwa 5—6 minu t i odbywa się n iemal bezdymnie. Za
n im to będzie u nas wprowadzone należy, zdaniem autora, 
wp rowadz ić ruchome na b lokach okapy, połączone z kana
łem wyc iągowym. Parowóz staje tak, aby kom in by ł pod 
okapem, k t ó r y opuszcza się, p r z y k r y w a j ą c k o m i n w zupeł
ności. Ru ry odprowadza jące z poszczególnych okapów zbie
gają się promienn ie do wspólnego komina z umieszczonym 
w n im „ w a m p i r e m " wysysa jącym. 

4) Zapewnienie odpowiedniej temperatury w miejscach 
pracy. Jako normy tempera tu ry w łaśc iwe j uważane są: d la 
izb mieszka lnych i b iur 15—20'' C, d la ko ry ta r zy i p rzedpo
ko jów 12—16° C, d la warsz ta tów 12—18" C. Zasadn iczym po
stu la tem, k tórego wymaga się od p r zy r ządu ogrzewającego, 
jest szybkie ogrzanie l o ka l u do pot rzebnej c iep ło ty , r ówno
mierne oddawanie c iep ła przez czas d łuższy, nie zanieczysz
czanie l oka lu ogrzewanego. W a r u n k o m t y m czyn i na jbardz ie j 
zadość ogrzewanie centra lne gorącą wodą czy parą. Zby tn ie 
mu osuszaniu powie t rza przez k a l o r y f e r y zapobiega umiesz
czanie na n ich naczyń z wodą wo lno paru jącą. W s tarych 
budynkach , nie pos iada jących odpowiedn ich ins ta lacy j cen
t ra lnego ogrzewania, ro lę ogrzewaczy w b iu rach i izbach 
mieszka lnych spełn ia ją z powodzeniem piece ka f l owe z her
me tycznym zamknięc iem pod warunk iem należytego ich usta
wienia i p ie lęgnowania kana łów, w warszta tach zaś — piece 
meta lowe z obmurowan iem lub t. zw. piece wenty lacy jne , 
posiadające połączenie z pow ie t rzem zewnęt rznym. 

5) Odpowiednie oświetlenie lokali. Mów iąc o oświe
t len iu , należy rozróżn iać oświet lenie natura lne, dzienne, od 
św ia t ła sztucznego. W p ie rwszym p r z y p a d k u ro lę decydują
cą odgrywa stosunek powie rzchn i ok ien do powierzchn i po
d łog i . W izbach mieszka lnych stosunek ten stanowić może 
' ;s — ' / I O pow ie rzchn i pod łog i , w b iurach, gdzie się wie le 
czyta i pisze, nie pow in ien on być mnie jszy nad Vi — l/ts tej 
powierzchn i . F i r a n k i , a t y m bardz ie j por t ie ry , są niepożąda
ne w loka lach b i u r o w y c h i s tanowią już przeżytek. Nie bez 
w p ł y w u na oświet len ie pozostaje ko lo r śc ian: aby un iknąć 
s t ra ty św ia t ła , śc iany p o w i n n y być malowane na ko lo r jas
ny, na j lep ie j n ieb iesk i w różnych odcieniach, jako w p ł y w a 
jący ko jąco na oczy. W salach warsz ta towych okna powinny 
być ze wszys tk i ch s t ron, co na jmn ie j na dwóch przec iw le
g ł ych d łuższych ścianach. Ba rdzo dobry jest system oświe
t lenia gmachów pa r t e rowych przez okna umieszczone w gó
rze, na pó łnocne j części dachu. Jeże l i chodz i o oświet lenie 
sztuczne, to d la b iur i warsz ta tów na jodpow iedn ie j szym jest 
oświet lenie t. zw. pó łpośredn ie , w k t ó r y m ź ród ło świa t ła , ża
rówkę, otacza pó łp r ze j r zys t y k losz, np. mleczna ku la . L a m 
py tak ie muszą wisieć w odleg łośc i na jmn ie j V-J m od suf i 
tu oraz na wysokośc i oko ło 2 m 20 cm od powie rzchn i sto
ł u czy obrab ia rk i . I lość lamp i i ch s i ła zależą od wie lkoś ' - i 
pomieszczenia i r odza ju pracy . S i lne św ia t ł o — wbrew po
wszechnemu mn ieman iu — nie w p ł y w a u jemnie na wzrok , 
o i le ź ród ło świa t ła jest osłonięte. 

6) Urządzenie osobnych szatni w mie/scach pracy fi 
zycznej. W a r s z t a t y i parowozown ie odziedziczone po Zabor
cach, z w y j ą t k i e m zaboru pruskiego, nie p rzew idu ją osobnych 
pomieszczeń na szatnie. P racown icy nie wiedzą, co robić 
z p rzemoczonym płaszczem, zab łoconymi ka loszami czy 
p r z y k r y c i e m g łowy. Sk łada się je na kupę by le gdzie, bez 
możności należytego wyschnięc ia , co zapełn ia l oka le w i lgo
cią, sprzy ja przenoszeniu chorób zakaźnych i u ł a t w i a k r a 
dzieże. W z g l ę d y zarówno zdrowotne, jak porządkowe, w y m a 
gają zaopat rzen ia każdego warsz ta tu i pa rowozown i w osob
ną szatnię na ubran ia wierzchn ie . Da l szym k r o k i e m w t y m 
k i e r u n k u jest tworzen ie zamykanych osobnych szafek d la 
każdego robo tn ika , w k t ó r y c h mog l iby on i p rzechowywać 
ubranie codzienne podczas pracy, a chować ubranie robocze 
po p racy . Sza fk i tak ie mogą być umieszczane na jednej 
z w o l n y c h ścian w izbach p racy . 

7) Urządzenie umywalek, a w miarą możności natrys
ków w miejscach pracy. Praca w parowozown iach i warsz ta
tach połączona jest z t a k i m zanieczyszczeniem r ą k i twarzy , 
że e lementarne wzg lędy h ig ieny wymagają , aby p racown ik 
w czasie p rze rwy ob iadowej oraz przed opuszczeniem miejsca 
p racy mógł się dok ładn ie umyć. Powodu je to konieczność 
za insta lowania dostatecznej i lośc i umywa lek z wodą bieżącą 
z przeznaczeniem na to osobnego l oka lu . Jeżel i chodzi o da
nie p r a c o w n i k o w i możności gruntownego oczyszczenia ciała 
w pewnych okresach, to naj lepsze rozwiązanie dają na t ry 
ski , j a ko ła tw ie jsze do zrea l izowania , niż wanny czy łaźnie. 
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8) Zapewnienie zdrowej wody do picia. Dostarczenie 

p racown i kom zdrowe j wody do p ic ia nie jest zadaniem pro
s tym. Woda przegotowana, stojąca w zamkn ię t ym naczyn iu , 
jest niesmaczna, a po pa ru dn iach w ogóle niezdatna do p i 
cia i d latego musi być p rzygo towywana codziennie. W o d a su
rowa zaś, aby być zdrową, musi być f i l t r owana , a następnie 
odkażona, jeżel i zachodzi obawa je j zanieczyszczenia. Odka 
żenia dokonywa się n a j ł a t w i e j przez t. zw. „ ch l o rowan ie " , 
czy l i dodanie do zb io rn i ków z wodą ś rodków wydz ie la jących 
chlor , a następnie t. zw. „ a n l y c h l o r u " , p rzywraca jącego wo 
dzie smak na tu ra lny . Zawieszanie k u b k ó w p rzy k ranach 
z wodą do p ic ia jest n iehig ieniczne, gdyż z kubka tak iego 
p i j ą wszyscy, z d r o w i i chorzy ; na jodpow iedn ie j szym jest 
urządzenie t. zw. „ w o d o t r y s k u " , z k tórego woda w y t r y s k a 
p rzy nac iśn ięc iu i umoż l iw ia p ic ie bez użyc ia naczynia. 

9) Urządzenie stołowni. A b y dać możność p racown i 
k o m spożycia przynies ionego pos i ł ku w wa runkach h ig ienicz
nych, kon iecznym jest wyodrębn ien ie pewnego odgrodzonego 
miejsca, zaopatrzonego w s to ły i ł a w k i , a u t r zymywanego 

w czystości . W p rzec iwnym razie robo tn icy rozk łada ją przy
niesione zapasy na b rudnych s to łach warsz ta towych lub na 
z iemi na dz iedz ińcu i narażają się poważnie na choroby. 
Schludna, czysta s to łown ia daje ponadto odprężenie nerwo
we po d łuższym pobycie w ha łaś l iwe j i zanieczyszczonej 
p racown i . 

10) Urządzenie ustępów. Najczęście j stosowane wzno
szenie ustępów daleko od mie jsca pracy , ustępów n ieopala-
nych, sprawia, że p racown icy niechętnie je odwiedza ją , za
ła tw ia jąc się by le gdzie w pob l iżu b u d y n k u . Na jba rdz ie j 
wskazanym jest połączenie ustępu z b u d y n k i e m p racy i is t 
niejącą w n im siecią kana l i zacy jną . Jeżel i ustęp musi mieścić 
się osobno, to nie może on być daleko, pow in ien być nale
życie zabezpieczony przed z imnem i deszczem, posiadać do
stateczną i lość sedesów i p isuarów — mnie j więcej 1 na 20 
p racown ików, i być u t r z y m y w a n y w czystości . (Lekarz Kole
jowy nr 2 — 1938). 

J. G. 

B i b l i o g r a f i a _ _ _ _ _ 
R E I C H S B A H N - H A N D B U C H 1937. 

P o d tym tytułem ukazało się niedawno dziełko, 
opracowane przez departamenty kolejowe min i 
sterstwa komunikac j i Rzeszy, a wydane przez 
Verkehrswissenschaltl iche Lehrmittelgesellschaft . 
Jest to już czwarte wydanie tego podręcznika (po
przednie wydano w 1927, 1929 i 1933 r .) . Zawiera 
ono 249 stronic tekstu, szczegółową mapę kolei 
niemieckich z podziałem na okręgi dyrekcyjne 
i z oznaczeniem dróg samochodowych nowego typu 
(Reichsautobahnen), oraz mapkę głównych dróg 
wodnych. Treść podręcznika jest c iekawa i bogata. 

W rozdzia le 1 znajdujemy opis organizacj i na
czelnych władz komunikacy jnych w Niemczech 
i niemieckiego przemysłu komunikacyjnego. Dale j 
idzie krótki opis organizacj i władz kole jowych — 
w ministerstwie, urzędach centralnych i dyrekc jach 
okręgowych i bogaty materiał statystyczny, doty
czący personelu dyrekcy j , długości eksploatowa
nych l i n i j , ilości podległych dyrekc jom urzędów 
l in iowych — ich siedzib, obszaru działania i podpo
rządkowanych im miejsc służbowych wraz z ilością 
zatrudnionego personelu. 

Szczegółowo została potraktowana organizacja 
tak zwanych „Geschaeftsfuehrende D i r e k t i o n e n " — 
D y r e k c y j , którym są powierzone pewne sprawy nie 
t y l k o we własnym okręgu, lecz i w k i l k u sąsied
nich — a więc sprawy: warsztatowe, kontro l i do
chodów, taryfowe, drukowania biletów, zaopatrze
nia w d r u k i i materiały kancelaryjne, nauczania 
personelu. 

N i e pominięto i innych urzędów, podległych 
ministerstwu — są to trzy główne kierownictwa 
ruchu (Oberbetriebsleitungen), urząd a k w i z y c j i 
przewozów, główne kierownictwo e lektryf ikac j i , 
l iczne laboratoria i zakłady badawcze i t d . Z n a j d u 
jemy również (str. 106) c iekawy w y k a z stałych ko-
misyj do opracowywania poszczególnych zagad
nień fachowych — jest to do pewnego stopnia od
powiednik naszych zjazdów naczelników służb. N a 
czele komisyj sto ją wybi tn i fachowcy z każdej 
dziedziny, sprawy zaś p r o w a d z i d l a każdej komi
s j i albo jeden z urzędów centralnych (Berl in) , a l 
bo też jedna z dyrekcy j okręgowych. Dale j zna jdu
jemy krótki opis przedsiębiorstw, w których koleje 
Rzeszy są zainteresowane finansowo, z Reichsauto
bahnen na czele, oraz komisy j , związków i konwen-
cyj , w których koleje uczestniczą. 

Trzecia część zawiera szereg tablic statystycz
nych, charakteryzujących stan obecny i rozwój h i 
storyczny kole i Rzeszy. B a r d z o c iekawa tabl iczka 
na str. 135 podaje udział w przewozach kole jowych 
poszczególnych grup towarów w r. 1933 oraz w cią
gu k i l k u lat ostatnich. Zna jdujemy tam również 
dane o finansach kole i niemieckich, oraz o urządze
niach stałych, taborze, personelu, wykonanej pracy 
taboru — zarówno d la całe j sieci, jak i d la poszcze
gólnych okręgów, wreszcie pewne dane o ilości 
przejazdów normalnych i ulgowych. 

Zestawienia str. 178-9 podają koszty własne 
przewozów różnego rodza ju w r. 1936. Dale j w i 
dz imy bilanse kole i Rzeszy od 1925 do 1936 r., da
ne o stanie i pracy niektórych kole i zagranicznych 
( P K P nie są tam jednak podane) w okresie 1931 — 
36 r., wreszcie porównanie pracy kole i i innych 
środków komunikacy jnych w Niemczech w ciągu 
lat 1932-6 i inne pomniejsze dane. 

Nie są to wszystko rzeczy nowe, nieznane. Moż
na je przeważnie znaleźć w różnych wydawnic 
twach — tu jednak są zgrupowane w małej ksią
żeczce, której koszt w Polsce wynosi około 15 zł. 
Książeczka ta powinna zdaniem moim znaleźć się 
w bibliotekach dyrekcy jnych P K P oraz na stołach 
referentów, opracowujących zagadnienia kolejowe 
i szukających oparcia o wzory zagraniczne. P o w i n -
naby również znaleźć naśladownictwo i na naszym 
gruncie. 

C . 
Z POLSKIEGO KOMITETU 
N O R M A L I Z A C Y J N E G O . 

P o l s k i K o m i t e t N o r m a l i z a c y j n y p rzy M in i s t e r s tw ie Prze
mys łu i H a n d l u poda je do w iadomośc i wszys tk ich zaintereso
wanych , iż ukaza ły się między i n n y m i z d r u k u , uchwalone 
przez K o m i t e t w g rudn iu 1937 r. 

P O L S K I E N O R M Y . 
Cena 

z ł 
p _ 401 - 403, 406. 407, | „ P r z e t w o r y naf towe, i ch 

1 0 0 1 — 1 0 1 2 , 1 0 1 8 — właśc iwośc i i normalne 
1021. metody badań (Broszura) 12.— 

P — 2 0 0 — 2 0 2 , 211 — 224, 
232 — 234,261 — 2 7 4 , 
276, 277, 

P — 401 403, 406, 407, „P rze two ry na f towe, i ch 
1001 — 1012. 1 0 1 8 — w łaśc iwośc i " (Część I-a 
1021. wyże j wym ien ione j b ro

szury) . . . . 3.— 
N o r m y powyższe są do nabyc ia w B iu rze Polsk iego K o 

mi te tu Norma l i zacy jnego , Warszawa 12, Rakowiecka 4, 



431 

Związku Polskich Inżynierów Kolejowych 

J A N S T E N C E L 

S. p. inż. J a n Stencel urodził się w ro
k u 1875 na Białorusi w majątku Sielce zie
m i Witebsk ie j . S tudia wyższe techniczne 
ukończył w Instytucie Technologicznym 
w Charkowie w r. 1901. P o skończeniu In
stytutu pracował jako odpowiedzialny kie
rownik budowy budynków i montażu ma
szyn p r z y rozbudowie papierni , , Sk ina" . 
O d roku 1903 pracował na kole jach rosyj
skich, za jmując kolejno stanowiska: po
mocnika naczelnika parowozowni w W y 
dziale Mechanicznym K o l e i Permskie j , na
stępnie pomocnika naczelnika oddziału, 
naczelnika odziału i pomocnika naczelnika 
Służby Drogowej tejże K o l e i . W roku 1919 

porzuca służbę u bolszewików, udając się 
do Charbina, gdzie spędza 3 lata, pracu
jąc prywatnie u przedsiębiorców p r z y bu
dowie fabryki parowej wytłaczania hy
draulicznego ole ju roślinnego i przy budo
wie żelazo - betonowej hal i wagonowej 
w warsztatach kole jowych. W roku 1922 
przeprowadził studia budowy l i n i i kolejo
wej, mające j połączyć stac ję Maciochę ko
lei Wschodnio-Chir iskie j z kopalnią węgla 
długości 100 km w górzystym terenie. 

W roku 1923 wraca do k r a j u i pracuje 
na P K P początkowo jako naczelnik odcin
ka w Lubl inie , następnie w r. 1925 przecho
d z i do Wydziału K o l e i Wąskotorowych 
w Radomiu, zajmując początkowo stano
wisko k ierownika działu drogowego, a od 
r. 1926 naczelnika Służby K o l e i Wąskoto
rowych. N a tym stanowisku położył duże 
zasługi p r z y doprowadzeniu do należyte
go stanu kole i wąskotorowych, wybudowa
nych w czasie wojny przez okupantów ja
ko tymczasowe linie wojenne. Oddawał się 
również z zapałem pracy społecznej, pra 
cując między innymi w Oddzia le L i g i M o r 
skiej i Kolonia lne j jako kierownik sekcj i 
F . 0 . M . (odznaczony M e d a l e m X V - l e c i a 
Odzyskania Dostępu do morza), w Zarzą
dzie K . P . W . , urządzając świetlicę dla 
członków, w Związku P o l s k i c h Inżynierów 
K o l e j o w y c h jako przewodniczący K o m i s j i 
Rewizy jne j . T a k t o w n y m postępowaniem 
i wie lk imi zaletami serca zasłużył sobie 
na szczerą przyjaźń współkolegów i m i 
łość podwładnych pracowników. W ro
ku 1936 przechodzi w stan spoczynku, usu
w a się w zacisze domowe, by w 63 roku ży
cia zejść w szeregi zmarłych. 

Cześć Jego pamięci. 

W y d a w c a : Z w i ą z e k P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h . Redaktor odpowiedz ia lny : B o g u m i ł H u m m e l 

Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogłoszone w „Moni torze 
Polskim" w m. październiku 1938 r. ^ — ^ — 

wych, oleju samochodowego, płócien, ko
nopi, ścierek do k u r z u itp. 

Monitor 
N r . 208. D . O. K . P . we Lwowie — na dzień 7 paź

dziernika nieograniczony przetarg oferto
w y na dostawę drutu stalowego, wierteł Monitor 
spiralnych, świdrów do drzewa, l i n stało- N r . 213. D . O. K . P . w Warszawie — na dzień 21 
wych, piłek do cięcia szyn, maźnic stało- października przetarg ofertowy na wyko-
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Monitor 
N r . 214. 

Monitor 
N r . 216. 

Monitor 
N r 220. 

Monitor 
N r 221. 

Monitor 
N r 222. 

Monitor 
N r 223. 

nanie urządzeń chłodniczych w gmachu 
Dworca Głównego w Warszawie . 

D . O. K . P . w W i l n i e — na dzień 11 paź
dziernika nieograniczony przetarg oferto
w y na sprzedaż odpadków metali półszla
chetnych. 

D . O. K . P . w W a r s z a w i e — na dzień 28 
października przetarg ofertowy na wyko
nanie, dostawę i montaż nagrzewnic elek
t rycznych w gmachu D w o r c a Głównego 
w Warszawie . 

D . O. K . P . w Poznaniu — na dzień 7, 11, 
18 i 28 października przetarg ofertowy na 
dostawę materiałów kancelary jnych, tarcz 
sz l i f ierskich, tkanin lnianych, sworzni to
czonych z gwintem, blachy miedzianej , mo
siężnej, cynkowej , drutów miedzianych 
i mosiężnych, prętów mosiężnych ocynko
w a n y c h oraz szafek do nalepek na wago
nach t o w a r o w y c h . 

D . O. K . P . w K r a k o w i e — na dzień 12 
października publ iczny przetarg ofertowy 
na dostawę w okresie rocznym około 
10.000 k g mydła szarego i około 6.000 k g 
farby czerwonej szybkoschnącej . 

D . O . K . P . w W a r s z a w i e — na dzień 11 
października publ iczny przetarg ofertowy 
na w y k o n a n i e robót wodociągowych na 
st. st. Ostrów M a z o w . , W r o n y i Wyszków. 

D . O. K . P . w R a d o m i u — na dzień 19 paź
dz iern ika publ iczny przetarg ofertowy na 
montaż 3-ch dźwigarów s ta lowych mostu 
kolejowego na rzece Treśniczówce — 
97 k i m l i n i i Skarżysko — Sandomierz 
w r a z z wyładowaniem konstrukc j i stalo
wej z wagonów i pomalowaniem całej 
konstrukc j i wagi około 130 ton. 

Monitor 
N r 223. 

Monitor 
N r 226. 

Monitor 
N r 227. 

Monitor 
N r 229. 

Centralne B i u r o Zakupów P . K . P . w W a r 
szawie, u l . B . Prusa 1 — na dzień 18 paź
dz iern ika publ iczny przetarg ofertowy na 
dostawę tkaniny lnianej granatowej na 
ubiory ochronne, sprężarek powie t rznych 
c z t e r o c y l i n d r o w y c h łącznie z komple tami 
montażowymi, składającymi się z trzech 
części regulatora biegu sprężarki, z a w o r u 
parowego i ko lana wydmuchowego oraz 
model i cylindrów p a r o w y c h do typów T p 
2 lewy, O i 1 lewy, Pt 31 wspólny, O k 22 
wspólny, O k 2 wspólny, T r wspólny O k i 
27 wspólny, T r 12 wspólny, T p 108 lewy 
T r 11 p r a w y i P d 4 prawy. 

D . O . K . P . w K r a k o w i e — na dzień 24, 
25 i 26 października publ iczny przetarg 
ofertowy na dostawę w okresie rocznym 
227 pieców żelaznych lanych, około 
39.000 kg rur żelaznych ciągnionych róż
n y c h wymiarów i około 4.000 kg drutu 
kolczastego ocynkowanego w koziołkach. 

Centralne B iuro Zakupów P. K . P . w W a r 
szawie, u l . B . Prusa 1 — na dzień 25 paź
dz iern ika przetarg ofertowy na dostawę 
roczną par t iami : oleju wagonowego let
niego i zimowego, oleju cyl indrowego do 
pary nasyconej, do pary przegrzanej , do 
pary wysokoprężnej, oleju smar. lekkiego, 
średniego oleju wrzecionowego, oleju Dies
lowego, oleju gazowego, nafty silnopło-
miennej, nafty zwyczajnej , parafiny, ben
zyny oraz oleju solarowego. 

Centralne B i u r o Zakupów P. K . P. — na 
dzień 21 października przetarg ofertowy 
na dostawę roczną par t iami : pasów skó
rzanych, pluszu wełnianego kolejowego 
w kolorze m a l i n o w y m i tygrysim, pod
s z e w k i bawełnianej czarnej, marengo, 
czarnej szarżantyny, p o d s z w e k i jasnej 
i bronzowej . 

SPÓŁKA A K C Y J N A PRZEMYSŁOWO - LEŚNA 

II L A S II 

W W A R S Z A W I E , P L Ż E L A Z N E J B R A M Y 1 

EKSPLOATACJA W Ł A S N Y C H L A S Ó W , 

D O S T A W Y K O L E J O W E , 

E K S P O R T D R Z E W N Y 

KTO PRAGNIE POZNAĆ 
jakimi drogami szła myśl techniczna, zapoznać się z procesami tech
nologicznymi, b u d o w a mechanizmów, rozwojem przemysłu w Polsce i ld. 
znajdzie bogaty maieriał, źródłowe wyjaśnienia i dokumentacje 

w Muzeum Techniki i Przemysłu 
I. CZĘŚĆ ZBIORÓW: T a m k a 1, lei. 298-84 II. CZĘŚĆ ZBIORÓW: K r a k . Przedm. 66 
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