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Człowiek współczesny mniej zależy od przyro

dy, niż człowiek pierwotny. Trochę się od niej 
oderwał, usamodzielnił, jakby nawet o niej zapom
niał. 

Niegdyś przyroda była mu w s z y s t k i m : karmiła 
go, ogrzewała, odziewała. Sam on mniej potrafił 
wpłynąć na swój byt i pomimo większego wysiłku 
fizycznego osiągał niezmiernie mało — tyle, co mu 
p r z y r o d a łaskawie wziąć pozwoliła. 

Zegarem p r z y r o d y jest słońce, które swą ży
ciodajną mocą budzi ją do pracy i do snu układa. 
Słońce jest nie ty lko zegarem, jest potężnym źród
łem energii, centralnym motorem przyrody . Śle 
ono na ziemię promienie światła i ciepła, wywołuje 
n imi niezliczone procesy fizyczne, chemiczne i bio
logiczne, które przyrodę ziemską kształtują i roz
strzygają o wszystkim, co rośnie i żyje. Ono pobu
dza do obrotu wodę, podnosząc ją w chmury 
i w deszcz skraplając, ono kruszy skały i zamienia 
w żyzną glebę. W jego promieniach rozwi ja się 
roślinność, bez której życie zwierząt i l u d z i byłoby 
nie do pomyślenia. Ono napełnia wiatrem żagle 
okrętów, ono przez mil iony lat odkładało olbrzy
mie zapasy węgla i ropy naftowej, z których obec
nie hojną czerpiemy ręką, ono jest źródłem białego 
węgla — energii wodnej . 

Człowiek pierwotny oceniał znaczenie słoń
ca — wielbił je i uważał za bóstwo. Człowiek 
współczesny z powijaków matki natury niby wy
szedł, coś niby sam tworzy, jak małe dziecko prze
c iwko rodzicielskie j władzy się buntuje — ale 
pierś matki p r z y r o d y jak dawniej ssie, ale przez 
nią jak dziecko za rączkę dobrotl iwie jest prowa
dzony, a jakże często jak dziecko surowo karcony. 

A główny p r z y r o d y czynnik — słońce — śle 
nam jak dawniej potoki ciepła i światła, stwarza 
noc i dzień, zimę i lato, przynosi pogodę i deszcz, 
napełnia wodą nasze jeziora, rzeki , studnie, ukwie
ca wiosną sady i łąki, ozłaca pola w lecie dojrza
łym zbożem, a gdy jesień nadejdzie, usypia przy
rodę, aby ją z wiosną na nowo obudzić. Słońce 
stwarza warunki materialne naszego istnienia, stwa
rza w nas stany fizjologiczne i psychiczne, kształ
tuje charaktery, tworzy rozl iczne typy ludzkie , 
różniczkuje rasy i narody. A w każdym z nas 
z osobna, czy nie budzą jego wiosenne promienie 
nowych sił, nowego wigoru i nowej do życia wol i? 

G d y słońce jest głównym motorem p r z y r o d y 
i jej n iezmordowanym zegarem, praźródłem ener
gii , a stopień jego działania od ruchu ziemi wzglę
dem słońca zależy, jest rzeczą naturalną, że czło
wiek według słońca czas swój mierzy i l i czy dnie 
i lata, które niezmiennie, miarowo przesuwają 
przed nim to same wieczne tło. Wieczyste tło, na 
którym człowiek maluje, rzeźbi swoje życie, na 
którym naród buduje, tworzy swoją historię. I cóż 
dziwnego, że gdy ziemia okrąży słońce i w jego 
układzie powróci na to samo miejsce, człowiek mó
wi, że rok minął i obchodzi rocznicę. P a t r z y na tło, 
które widział o tej samej porze rok, dziesięć, sto 
lat temu i obchodzi jubileusze, szukając c iekawym 
okiem, jakie to zmiany czas przyniósł, jak w po
równaniu do lat minionych wygląda jego własna 
osoba, jego własne dzieło, lub dzieło zbiorowe ca
łego narodu. 

A jeżeli spostrzeganie dodatnich zmian we wła
dnej osobie jest szczęśliwym przywi le jem młodości, 
jeżeli z każdym rokiem chyl i się nieubłagana k r z y 
wa naszego osobistego rozwoju, jeżeli od punktu 
kulminacyjnego schodzi ona stopniowo w dół, aż 
do kresu naszej ziemskiej wędrówki, jeżeli z bie
giem czasu rocznice te sta ją się nam mniej miłe, to 
nie ma granic doskonalenie się tworzonego przez 
człowieka, tworzonego przez naród dzieła. Z każ
dym rokiem może ono i powinno iść wzwyż. 

T y l k o patrząc na osiągnięcia własnej pracy, na 
wzrost młodego pokolenia, któremu daliśmy życie, 
na rozkwit własnego narodu i na postęp ludzko
ści — zapomni człowiek, że on sam mija, że odej
dzie niedługo, pogodzi się ze swą doczesnością 
ziemską, jeżeli dzieło jego jest trwałe, jest wieczne. 

Tragiczny jest los tego, kto stwierdzi , że nie-
ty lko on sam się przeżywa, lecz i jego dzieło upada. 
Wówczas rocznica smutna jest i beznadziejna — 
tym smutniejsza, jeżeli upadek jest skutkiem po
pełnionych błędów, jest jego winą, 

A l e właśnie w tym razie rzut oka wstecz, ocena 
własnego postępowania i jego skutków szczegól
nie są konieczne — abyśmy w nauce przeszłości 
znaleźli wskazania na przyszłość. Wrówczas poz
nanie zmian, które zaszły, nie ty lko jest źródłem 
radości i zadowolenia, czy żalu i goryczy. Wówczas 
zawiera ono stokroć ważniejszy czynnik samokry
tyk i , czynnik twórczy, rękojmię poprawy i uzdro
wienia. 

Gruntowne poznanie i określenie właściwej 
wartości bez porównywania obejść się nie może. 
Porównujemy przedmioty i stany wzajemnie so
bie współczesne, spostrzegamy różnice i szacuje
my cechy dodatnie lub ujemne. Możemy przeciw
stawiać stan współczesny stanowi dawnemu, w y 
krywać zaszłe zmiany, poznawać dynamikę z ja 
wiska. 

A poznanie zachodzących zmian, kierunków 
rozwojowych, współzależności p r z y c z y n i skutków 
naszego postępowania i osiągniętych wyników ma 
większe znaczenie praktyczne, niż sama ty lko zna
jomość stanu z jawiska . 

Z jawiska , gdy następują po sobie, wiążą się 
w nieprzerwany łańcuch, którego sąsiednie ogniwa 
mogą być do siebie bardzo podobne. Dopiero bieg 
czasu pozwala n o w y m warunkom i nowym czyn
nikom wywołać istotne zmiany. Parowóz zmieniał 
się nieprzerwanie w ciągu stulecia i , porównywując 
jego obecny wygląd z dziełem Stephensona, zdaje
my sobie dokładnie sprawę, jak daleko poszliśmy 
naprzód. Nie potrafilibyśmy tego uczynić, porów
nując kolejne roczniki budowanych parowozów. 
Pomiędzy stanem polskiego kole jnic twa dziś 
i przed rokiem nie zna jdziemy zmian poważniej
szych — wystarczy cofnąć się myślą o dwadzieścia 
lat, aby poznać wielkość dokonanego dzieła. 

Jubileusze dają więc nam nie ty lko okazję do 
uroczystych obchodów, nie ty lko sprawiają nam za
dowolenie albo moralną udrękę. One dają nam po
budkę do obejrzenia się na przebyte etapy, na wy
siłki minione, na osiągnięcia, pozwalają ocenić 
słuszność naszych idei, naszego postępowania 
i w cieniach przeszłości odkrywają drogowskazy 
na przyszłość. 
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Rzetelność i przedmiotowość sądu, odżegnanie 

się od własnych uprzedzeń i wpływów otoczenia, 
zerwanie związku osobistego z badanym z j a w i 
skiem, wieszcie, objęcie lozbiorem jego całości od 
podstaw, wraz z jego otoczeniem — są to warunki 
słuszności wniosków. Nie wydamy oceny trafnej 
i sprawiedl iwej , jeżeli nie zbadamy gruntu, na 
którym rzecz powstała, jeżeli nie poznamy jej pra 
histori i , nie zważymy współdziałających czynni 
ków i warunków. Nie ma wartości absolutnych i nie 
ma z jawisk niezależnych od przeszłości i środo
wiska. 

Na j t rudnie j przecież oderwać się od własnego 
nastawienia psychicznego. Człowiek często postę
puje wbrew swoim własnym interesom, czasem 
wbrew zdrowemu rozsądkowi, swym przekonaniom, 
lub swemu sumieniu — najrzadzie j wbrew swemu 
charakterowi. Większa lub mniejsza doza opty
mizmu, większa lub miejsza surowość sądu leżą 
w l u d z k i m charakterze i nadają wnioskom koloryt . 
A barwy zbyt ciemne krzywdę czynią ocenianemu 
dziełu, odbierają otuchę, sieją zwątpienie, skłania
ją do zmian niepotrzebnych. A w jasnych kolorach 
nikną i rozpływają się popełnione błędy, źródła 
z jawisk ujemnych pozostają w ukryc iu i nadal w y 
wierają swój zgubny wpływ. 

* * 

* 

Dwadzieścia lat polskiego kole jnictwa, to okres 
taki niedługi — większość z nas pamięta doskona
le zaranie kolei polskich, wie lu w ich tworzeniu 
brało udział od samego początku. W y s t a r c z y jed
nak przypomnieć, że kole jnictwo jest w ogóle mło
de i skończyło dopiero pierwsze stulecie, abyśmy 
uprzytomni l i sobie, że dwadzieścia lat, to jednak 
duży szmat czasu i że w życiu kolei musiały pow
stać zmiany istotne — zwłaszcza tam, gdzie ich 
budowa zaczynała się od podstaw, gdzie coś pow
stawało na gruzach. 

Na gruzach... to nie jest zwrot retoryczny — go
rzej aniżeli na gruzach. 

W i e l k i e państwo, przez naród polski za Piastów 
stworzone, za Jagiellonów od morza do morza roz
szerzone, państwo o starej kulturze i starej kon
stytucj i zepsuło się od środka, zanim od ciosów 
zewnętrznych się rozpadło i w niewolę poszło. P o 
pioły zapomnienia przysypywać zaczęły rozlegle 
ruiny, wraże ręce nie ustawały, tępiąc same wspom
nienia wielkie j przeszłości. Naleciałości wrogie 
i obce pokryły je grubą warstwą niby mchy p r z y 
ziemne, niby jadowita pleśń wgryzały się w rdzeń 
narodu. Jeden zaborca niósł obcą, wrogą nam k u l 
turę i bez miłosierdzia wynaradawiał. D r u g i gnę
bił materialnie, wysysał kra j , nie dając mu roz
winąć jego możliwości gospodarczych, jad wzajem
nej nienawiści szczepił pomiędzy warstwy społecz
ne. Trzec i nałożył brutalne jarzmo despotyzmu, 
wyzyskiwał, łupił, rozpijał, w niesłychanej ciem
nocie trzymał lud , tępił uświadomione narodowo 
warstwy. Życie rozdartego k r a j u trzema korytami 
toczyło się k u upadkowi . 

A gdy przyszedł ka tak l izm dzie jowy, gdy cu
downym zrządzeniem Opatrzności p a d l i bezsilni 
trzej zaborcy, gdy naród polsk i mógł leżącą w pro
chu władzę we własne wziąć ręce, wówczas trzeba 
było tworzyć od nowa wszystko. 

O d nowa odbudować gospodarkę narodową, w y 
niszczoną przez na jazd, przez najstraszliwszą z wo
jen, która przez całe lata na polskiej toczyła się 

z iemi ; odtworzyć zrujnowane doszczętnie warszta
ty pracy i wznieść nowe, aby trzydziestomil iono-
wemu narodowi zapewnić i życie i rozwój i obronę. 
Budować to, czego zaborcy przez wiek cały za
niedbali , naszą ziemię na własną eksploatując ko
rzyść. 

O d nowa zorganizować społeczeństwo, dać no
wej Polsce nowe prawa, dać jej polski samorząd, 
polskie sądy, dać własny system monetarny, wła
sną administrację, własny rząd i własne wojsko. 

W o j s k o nasze. W o j s k o z naszych synów i z na
szych braci . K r e w z k r w i i kość z kości polskiego 
narodu. Wojsko , co w ogniu wojennej zawieruchy 
powstawało, co z gołą ręką szło wroga rozbroić 
i własną jego bronią z k r a j u go wyżęło. P o d wodzą 
Wielk iego Człowieka, d l a którego P o l s k a była 
wszystkim i który dla Odrodzonej P o l s k i sam stał 
się wszystkim — pod Jego wodzą, a pod znakiem 
Białego Orła zjednoczyło ono dokoła legionowego 
kośćca i lwowskie Orlęta i śląskich powstańców, 
i wschodnie korpusy, i niebieskich żołnierzy H a l l e -
rowej armii , i Peowiaków, i tych z dalekiej Sy
berii i ochotnicze zaciągi... Wojsko , co bić się umia
ło jednocześnie na wszystkich Rzeczypospoli te j 
krańcach — i na wschodniej rubieży, i w W i e l k o 
polsce, i na Śląsku. O d W a r t y po Dniepr , od O l z y 
aż za Dźwiną i w dalekiej Łotwie niosło ono 
ofiarną służbę, czarnymi krzyżami żołnierskimi 
swoje ślady znacząc. 

C z y jednak te ty lko ruiny trzeba było odbudo
wać, czy same materialne spustoszenia zostawil i 
nam wrogowie, niewola zostawiła. C z y nie trzeba 
było obudzić ducha polskiego w wieśniaku, w robot
niku, których olśniewała gorejąca na wschodzie łu
na, łudziły hasła „dyktatury proletar iatu" . C z y nie 
trzeba było ponad przyziemne, materialne hasła 
większych zarobków i lżejszej pracy podnieść sztan
dar obrony ducha polskiego, prawa polskiego narodu 
do rządzenia swoją ziemią, prawa jego do wolno
ści. Tchnąć wiarę we własne siły w tych wszyst
kich, co ongiś w Petersburg, Wiedeń lub B e r l i n 
zapatrzeni, w ich upadku nieledwie koniec świata 
widzieć chcieli . 

C z y nie trzeba było niesłychanego wysiłku, aby 
naród wczoraj rządzony obcą przemocą, uciskany, 
wyzyskiwany, a dziś przywrócony do wolności 
utrzymać na granicy dozwolonej , na granicy swobo
dy a samowoli, na granicy w a l k i o byt a anarchii . 

C z y nie najgorszą ruiną było spustoszenie, któ
re wiekowa niewola w psychice narodu uczyniła, 
odsuwając go od rządzenia sobą, czyniąc go nieod
powiedzia lnym za jego losy, przesycając go bez
granicznym duchem negacji, nieumiarkowanej k r y 
tyk i , sobkostwa, niezgody, wybujałego i n d y w i d u 
a l izmu. 

W c z o r a j s z y niewolnik, a dziś suweren, obdarzo
ny najdemokratyczniejszą konstytucją, miał za 
pomnieć o interesie osobistym i podnosić z gruzów 
Polskę, otoczoną zewsząd kłębowiskiem wrogów. 

N a tle takich to ruin, w świetle takich warunków 
rozpoczęło swój byt, powstawało i rozwijało się 
polskie kole jnictwo. Jego historia nie mogła pły
nąć i n n y m korytem, niż to, którym toczyły się wy
p a d k i w Państwie P o l s k i m . I jeżeli dziś nie trzeba 
teleskopu, aby na jego obl iczu niejedną znaleźć 
ciemną plamkę, jeżeli nikt może lepiej od nas, i n 
żynierów kole jowych, nie wie, j a k i ogrom pracy 
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trzeba włożyć, aby nasze kolejnictwo podnieść na 
poziom godny wielkiego państwa — niech żaden 
z nas, widząc te plamy, znając te braki , nie zapom
ni , od czegośmy zaczęli i w jakich warunkach pra
cowal i . 

K o l e j była, jest i długo jeszcze będzie osnową, 
szkieletem transportu, który inne rodzaje przewo
zów wspiera i kształty im nadaje. Osnową, na któ
rej rozwijają się przewozy samochodowe i konne. 
Kośćcem, który—wybudowany na usługi gospodar
k i narodowej—sam t ę gospodarkę do swoich kształ
tów nagina. Łączy on wielkie osiedla, łączy ośrod-
d k i wydobycia i produkc j i dóbr z miejscami ich spo
życia. Łączy lądowe zaplecze z jego wylotem na 
morze, z oknem na świat szeroki. A wzdłuż kole
jowych l in i j powstają nowe osiedla, nowe warszta
ty pracy, rozwijają się i rosną dawne. K o l e j wed
ług potrzeb narodowej gospodarki jest budowana, 
ale na dalszy jej rozwój sama przemożny wpływ 
wywiera . K o l e j jest ostoją obrony państwa. 

G d y więc legły na ziemi polskiej krwawe pręgi 
rozbiorów, gdy żywe ciało zostało rozdarte i wchło
nięte przemocą przez t rzy odrębne systemy gospo
darcze, gdy więź pomiędzy Warszawą, W i l n e m , 
Poznaniem, K r a k o w e m i L w o w e m została rozer
wana, gdy z Państwa Polskiego same pozostały 
kresy — kresy Niemiec, kresy A u s t r i i i kresy R o 
s j i — cóż było w tym dziwnego, że koleje na zie
miach polskich powstawały jako trzy odrębne sy
stemy kole i kresowych. By ły to zwrócone k u sobie 
i to w zamiarach n ieprzy jaznych — kończyny 
państw zaborczych — palce rozczapierzonych dło
ni , jakby nowej zdobyczy chciwe, jakby te krwawe 
granice wspierające. 

Były same kończyny — nie było ty lko kręgosłu
pa, ani k l a t k i piersiowej, jak nie było gospodarki 
polskie j , jak przycichło w rozdartej Polsce serce. 
K u obcym portom, do obcych mórz wiodły w y l o 
towe arterie kolejowe. Odesa, L i p a w a , Królewiec, 
Szczecin, Hamburg, Triest — oto były ich k ierun
k i . Gdańsk, który na handlu z Rzeczpospolitą wy
rósł, wiódł skromny, ubogi żywot. 

A gdy powstała odrodzona Po lska , okazało się, 
że nie ma połączeń kole jowych pomiędzy W a r s z a 
wą a Poznaniem, że do K r a k o w a wiedzie droga 
okólna, a do L w o w a prowadzą koleje budowane 
podczas wojny, systemem niemal polowym. Źe 
W a r s z a w a nie ma węzła, l ini j wylotowych, ani 
objazdowych, że główne źródło przewozów — 
Górny Śląsk — nie ma dobrego, prostego i spraw
nego połączenia z morzem, że klucze od tego mo
rza są w rękach obcych, w rękach wrogich. 

I okazało się również, że na 10.000 Polaków 
p r z y p a d a 5 kilometrów kolei , gdy tyluż Niemców 
posiada ich d w a razy tyle. I okazało sie, jak D o w i e 
dział Marszałek Piłsudski, że nasza sieć kole jowa 
byłaby dobrą, gdyby Kongresówka, Poznańskie 
i Małopolska chciały wojować między sobą, a nie 
było sieci zdolnej wesprzeć obronę Państwa P o l 
skiego. 

A na kolejach, które nam zaborcy zostawil i , 
przewalały się przez cztery lata walczące mil iono
we armie, odbywały się boje. A pomiędzy walczącą 
armią i obsługującą ją kole ją związek jest ścisły, 
bo szybkich masowych przewozów lądowych na da
lekie odległości żaden inny środek transportowy 
oprócz kole i nie zapewni . I uświadomić sobie musi
my, że jak dawniej walczono o twierdze i grody, 
tak teraz się walczy o węzły kolejowe, o każdy od

cinek kolei . I że, jak nie wolno dowódcy oddać nie
przy jac ie lowi okrętu, choćby miał z n im razem za
tonąć, lub wylecieć w powietrze, tak nie wolno od
dać przec iwnikowi kole i w stanie zdatnym do pracy. 

To też niszczono je rzetelnie. Tysiące zru jnowa
nych budynków, urządzeń kole jowych, dziesiątki 
kilometrów zniszczonych mostów dostały polskie 
koleje po zaborcach. Trzeba je było odbudować, 
na jpierw tymczasowo, po tym na stałe. 

A śród tych zgliszcz, po tych chwiejnych mo
stach krążyły niedobitki kolejowego taboru. Dobro
wolnie go nam nie oddano — co przytrzymały ko
le jarzy patr iotyzm i przemyślność, co zbrojną rę
ką zdobyła nasza armia, tym musieliśmy się zado-
wolnić. C z y podpułkownik Tokarzewski , czy major 
M o n d i kapitan Dąb-Biernacki nie b y l i naszymi do
stawcami taboru w czasie w y p r a w y Wileńskie j? 

P o tym przyszła tak zwana repartyc ja taboru. 
C z y m też nas b y l i zaborcy nie obdarzyl i , jakie to 
były gruchoty i jaka rozmaitość. 160 typów paro
wozów w gospodarce polskiej — to chyba w y 
starczy. 

W takim to stanie mater ia lnym objęła P o l s k a 
w posiadanie swoje koleje, tyle wysiłku musiała 
włożyć, aby je do obecnego stanu doprowadzić. 

Zespół pracowników kole jowych, ten czynnik 
nie mniej od wyposażenia materialnego ważny, był 
nie mniej wyniszczony. W zaborze prusk im P o l a 
cy b y l i dopuszczani ty lko na najniższe stanowiska, 
w zaborze rosy jskim ewakuowano cały personel 
w głąb Ros j i — wracał on teraz do P o l s k i , jak 
umiał, najróżniejszymi drogami. 

Pracownicy pracowal i dobrze, rzetelnie, ofiar
nie, a jednak ich nastroje pozostawiały czasem wie
le do życzenia: nie zawsze miel i dosyć zrozumienia 
stanu strasznej nędzy, w jakiej się wówczas kraj 
znajdował. N i e rozumiel i , że j edynym źródłem f i 
nansowania odbudowy Państwa i ciężkiej wojny 
była wówczas prasa drukarska, był podatek inf la 
cyjny, nakładany na całe społeczeństwo; czul i 
swoją siłę i o swój byt w a l c z y l i z bezwzględnością: 
bez zastanowienia uciekal i się do najostrzejszej 
broni — do strajku, nawet podczas wojny ; pod 
wpływem idei , przenikających ze wschodu, dąży
l i czasem do bezpośredniego udziału w zarządza
niu kole jami, nadmierną ingerencją ut rudnia l i pra 
cę. Liberalne ustawodawstwo społeczne, najkrót
szy (po za Franc ją ) czas pracy, najwięcej świąt, 
najdłuższe urlopy, najdalej posunięte ubezpiecze
nia społeczne — są to kosztowne nabytki , datują
ce się z zarania naszej państwowości, są to zdo
bycze społeczne w zasadzie i w przyszłości pożą
dane, ale p r z y ich wprowadzeniu zawsze kosztow
ne, wiodące przejściowo do zmniejszenia ogólnej 
wydajności pracy, obniżenia dochodu społecznego, 
obniżenia stopy życiowej i obronności Państwa. 

Najłatwiej zapominamy o tym, że wszystkie 
dobra materialne w pracy mają swe źródło. 2e wy
siłek pracy t y l k o przez jej akumulację w udoskona
lonych narzędziach, przez lepszą organizację, przez 
zwiększenie wydajności może być zmniejszony. 
Zbyt wielką wagę przywiązujemy do podziału do
chodu społecznego — zbyt małą do jego powięk
szania. Nie widzimy, że „najsprawiedliwszy" po
dział dochodu społecznego, stosowany za nasza, 
wschodnią rubieżą, nie wydźwignął mas robotni
czych z nędzy, ponieważ nie szła z n im w parze 
dobra organizacja, a „sprawiedliwy podział" usu
nął najpotężniejszą pobudkę do wydajne j pracy 
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i do oszczędności społecznej, jaką jest prawo jed
nostki do tego, co swoją pracą stworzyła, prawo 
rozporządzania swoją własnością. 

A jednak, osądzając w ten sposób takie poglądy, 
nie możemy ani na chwilę zapominać, że żyjemy 
w okresie bardzo gwałtownej ewolucj i , że od libera
l izmu gospodarczego przechodzimy szybko do inne
go ustroju społecznego, że nie będzie n im nigdy ko
munizm, ale że i do dawnych form powrotu chyba 
nie ma. Ze łagodny przebieg tej „rewolucji" w P o l 
sce zawdzięczamy w znacznej mierze umiarkowa
niu i patr iotyzmowi pracownika i robotnika p o l 
skiego. 

P o l s k i robotnik, polski pracownik kolejowy, p o l 
ski inżynier kole jowy dobrze pracowal i przez te 
lat dwadzieścia i nadal będą pracowal i dobrze. 
Lecz, żeby zdobyte prawa społeczne nie obniżały 
dochodu społecznego, ani stopy życiowej ani obron
ności Państwa, trzeba, aby wysiłki ich nie marno
wały się, aby mie l i w ręku dobre narzędzia, aby 
praca ich wydajną była, aby była podparła dobrą 
organizacją. 

Kole je polskie powstały jako zlepek trzech od
rębnych systemów kole jowych, które dotychczas, 
zachowują swe specyficzne cechy. Inaczej przed
stawia się układ pracy, charakter pracownika i je
go podejście do wykonywanych zadań w każdym 
z trzech byłych zaborów — te same przepisy prze
łamują się inaczej w psychice każdego t y p u P o l a k a . 

Źródłem tych przepisów jest Ministerstwo K o 
munikac j i . Powstało ono samorzutnie w dniu od
rodzenia Państwa Polskiego, wchłonęło byłych pra
cowników kolei rosyjskich i austriackich. Może 
pod wpływem rozbieżności poglądów obu tych grup, 
może skutkiem nawału bieżącej pracy, częstej 
zmiany naczelnego kierownictwa — praca organi
zacyjna nie nadążała za potrzebami życia, nie po
siadała generalnych l in i j działania, dawała ty lko 
najniezbędniejsze szczegóły. Zacisze organizacyjne 
w centrali , a chaotyczna organizacja idących samo-
pas dyrekcyj trwały przez całe pierwsze dziesię
ciolecie. W drugim — nastąpiło znaczne ożywie
nie pracy Ministers twa, lecz również obejmowało 
raczej szczegóły. Zaczął się nawet przerost i lo 
ściowy prac organizacyjnych. Opracowywano, 
wprowadzano i znowu zmieniano przepisy, zanim 
przeszły przez próbę życia. I dotychczas nie ma 
generalnej koncepcji , szereg zagadnień czeka na 
rozwiązanie. Zbyt l iczne instancje, nadmierne ze-
środkowanie uprawnień, nieuregulowany stosunek 
pomiędzy poszczególnymi działami służby, p r z y 
padkowe granice i siedziby dyrekcy j — są to obcią
żenia, odziedziczone po zaborcach, lub powstałe 
w chaosie twoizenia , obciążenia, utrudniające pra 
cę urzędów. 

Ciężkie warunki finansowe, w których nasze ko
lejnictwo powstawało, również nałożyły nań swo
ją pieczęć. Pewien ekonomista angielski oszacował 
niedawno, że naród angielski zużywa dwunastą 
część swego olbrzymiego dochodu społecznego na 
komunikację wewnętrzną. Z tego ty lko niespełna 
trzecia część p r z y p a d a na koleje, dwa razy tyle 
na motoryzację i zaledwie 10 procent na inne ro
dzaje transportu. 

Naród polski ma na głowę ludności dochód spo
łeczny pięciokrotnie mniejszy. Ośrodki produkc j i 
i spożycia leżą w Polsce mniej korzystnie niż w A n 
gl i i . Nasze kopalnie węgla oddzielają od portu set
k i kilometrów, a nie dziesiątki lub ki lometry. B r a k 

nam rozwiniętej motoryzacj i i udział kolei w do
chodzie społecznym jest stosunkowo większy, a tym 
bardziej ścisła jest łączność pomiędzy pracą ko
lei i gospodarką narodową. I jeżeli kraj jest ubo
gi — koleje nie mogą być bogate. Kole je Polskie 
od szeregu lat, bodaj od samego początku swego 
istnienia przechodzą trudności finansowe. Wpły
wy pokrywają wprawdzie rozchody, a nawet D O -
ważne sumy zasilają Skarb Państwa, lecz brak ko
lejom środków, aby mogły się rozbudować, ulepszyć 
tabor, wyposażyć warsztaty, wprowadzić nowo
czesne urządzenia, pracować dobrze płatnym per
sonelem. C o więcej, brak środków nawet na to, aby 
istniejący organizm na właściwym poziomie utrzy
mać. I chociaż nasz aparat kole jowy jest d la po
trzeb nowoczesnego, silnego państwa za słaby, nie 
stać nas nie ty lko na jego rozbudowę, ale i na nale
żyte utrzymanie. 

Jest określone minimum egzystencji, przy któ
r y m zwierzę, człowiek, lub organizm wytwórczy 
mogą istnieć, mogą wegetować, lecz nie mogą nic 
z siebie wydawać. K r o w a , karmiona pewną i lo
ścią paszy, żyć będzie, lecz mleka nie wyda , koń — 
nie zdechnie, ale żadnego ciężaru nie uciągnie. 
Człowiek—nie umrze, ale pracować nie jest w sta
nie. A nie należy sądzić, że to minimum, ta nor
ma wegetacyjna jest zbyt mała. Jest ona dosyć 
duża, kosztuje sporo, lecz nie przynosi innej ko
rzyści, jak utrzymanie istnienia pewnej jednostki. 
Dopiero dodatkowy, stosunkowo nieznaczny wkład, 
nowa dawka pożywienia sprawi, że krowa da mle
ka, koń stanie się zwierzęciem pociągowym, czło
wiek pracownikiem. Dalsze zaś powiększenie wy
żywienia ponad normę wegetacyjną, aż do granic 
zakreślonych przez naturę, przynosi wzrost w y 
dajności krowy, konia, człowieka — jest wkładem 
bardzo korzystnym. 

Tak samo jest i z martwym organizmem w y 
twórczym. Nawet pilnowanie unieruchomionej fa
b r y k i kosztuje. Utrzymanie jej w stanie gotowym 
do ruchu kosztuje jeszcze drożej. Zasilając ją pro
dukcją, będziemy najsampierw ponosil i straty, któ
re ze wzrostem produkc j i maleją, aż się zamienią 
w z y s k i . Wkłady i ulepszenia czynione w fabryce 
taki sam będą miały skutek. 

Strawą kolei , jej produkcją są przewozy osób 
i towarów. Strawy tej Polskie Kole je jako całość 
mają za mało — wożą mało, wożą towary o małej 
wartości, wożą tanio i mają stąd trudności olbrzy
mie. 

N i e będę w tym twierdzeniu gołosłowny, p r z y 
toczę przykłady. 

Wysoce rentownym nakładem w kolejnictwie 
jest położenie toru na tłuczniu zamiast na piasku. 
Zmniejsza ono znacznie koszty utrzymania toru, 
oszczędza tabor, smary, nawet paliwo, pozwala 
zwiększyć szybkość jazdy — wiemy o tym dobrze, 
lecz nie możemy tej inwestyc j i dosyć szeroko w y 
konać. 

Warsz ta ty nasze są źle rozplanowane, pracują 
często przestarzałymi, mało w y d a j n y m i maszyna
mi i narzędziami, pożerającymi moc pracy ludz
kiej dużo energii mechanicznej, przedłużającymi 
postój taboru w naprawie. W i e m y , że ulepszenia 
i nowoczesne urządzenia opłaciłyby się szybko, ale 
nie mamy na nie środków i ponosimy straty duzo 
większe od kosztów potrzebnej inwestycj i . 

N a niektórych stacjach podnosimy pa l iwo na 
parowozy archaicznymi przyrządami i przygląda-
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my się bezsilnie, jak kosztowne maszyny i drogi 
personel spędzają długie godziny na składach opa
łowych, bo nie stać nas na stosunkowo niewielki 
nakład. 

Pracownik liniowy, w dyrekcji lub minister
stwie daremnie usiłuje porozumieć się telefonicz
nie z potrzebnym mu urzędem, odrywa się co chwi
la od pracy, traci czas na oczekiwanie, wreszcie 
bierze pióro do ręki i pisze. Pisanie wchodzi mu 
w krew i w końcu zapomina on, że tego rodzaju 
sprawy telefon powinien załatwić. My narzekamy 
na zalew pisaniny, na przewlekłe urzędowanie, 
lecz nie możemy zdobyć się na uporządkowanie 
naszej sieci telefonicznej. 

Wiemy dobrze, jakie ogromne oszczędności mo 
że dać normalizacja — ujednostajnienie taboru, 
części taborowych, urządzeń, budowli, materiałów. 
Widzimy, że inni idą w tym kierunku szybko na
przód, a brak nam środków, aby do pracy normali
zacyjnej wprząc jak największy zespół ludzi. 

Zdajemy sobie doskonale sprawę, że oszczęd
niej jest pracować mniejszą ilością odpowiednio 
dobranych, dobrze opłacanych, zadowolonych lu
dzi — a jednak nie możemy zrobić w tym kierunku 
śmiałego kroku i pracujemy tanim, słabym, mało 
wydajnym personelem. 

Nie ulega wątpliwości, że w tych wszystkich 
przypadkach i w setkach innych, które nie trudno 
przytoczyć, brak środków nie jest wyłączną przy
czyną, niewątpliwie tkwią w tym i błędv i niedo
patrzenia, lecz również nie ulega wątpliwości, że 
główna przyczyna tkwi w ubóstwie kolei, tkwi w ni
skim poziomie gospodarczym kraju, od którego ko
lej oderwać się nie może i nie oderwie się nigdy. 

Koleje nasze podźwigną się wówczas, gdy 
w całym kraju podniesie się kultura, kiedy przez 
jego uprzemysłowienie zniknie marnotrawstwo sił 
ludzkich w przeludnionej, małorolnej wsi, kiedy 
wzrośnie produkcja, wzrośnie dochód społeczny, 
wzrośnie spożycie, a więc i transport dóbr. Wów
czas nasze koleje będą woziły więcej towarów, 
droższe towary, więcej podróżnych, wówczas bę
dą nie tylko lepiej utrzymywały swój majątek, lecz 
będą się rozwijały. 

Takie okoliczności towarzyszyły powstaniu pol
skiego kolejnictwa i wpływ swój wywarły na ca
ły ich rozwój następny. W takich warunkach po 
dziś dzień odbywa się ich praca. 

Nie będziemy tu roztaczali obrazu pracy pol
skich kolei w ciągu lat dwudziestu. Zbyt bliskie to 
dzieje i każdy z nas je sobie łatwo przypomni. 
Omówimy tylko pewne punkty zwrotne — pewne 
etapy z historii polskiego kolejnictwa. 

A więc moment pierwszy — Polska powstaje — 
rząd polski obejmuje władzę, a na wszystkich krań
cach państwa rozpala się wojna. Widzimy, jak jed
nocześnie z rozbrojeniem najeźdźców stają do pra
cy kolejarze, jak szybko opanowują sytuację i za
pewniają zaopatrzenie miast i wsi. Widzimy, jak 
razem z naszą armią idą na wschód — pod Lwów 
i pod Wilno, jak zaspakajają wszystkie jej potrze
by, jak szybko i sprawnie prowadzą przewozy ope
racyjne, przewozy zaopatrywania. Widzimy, jak 
wykonują wraz z armią ciężki odwrót od Dniepru 
i Dźwiny aż po Wisłę. Wykonują bez zarzutu — 
nie roniąc prawie nic, nie oddając nieprzyjacie
lowi parowozów, wagonów, zapasów, wywożąc naj
cenniejszy dobytek. Widzimy, jak idą znowu na
przód, w ślad za zwycięską ofensywą. 

Pokój zawarty. Zaczyna się pokojowa praca — 
w warunkach niesłychanego chaosu walutowego, 
gdy z każdym dniem topnieją kredyty, topnieją pła
ce, topnieją taryfy, gdy gospodarz pozbawiony jest 
trwałego miernika wartości — stałego pieniądza. 
W tych warunkach odbywa się odbudowa zniszczeń 
wojennych, gojenie najcięższych ran, dokonywana 
jest w atmosferze epidemii tyfusu i cholery repa
triacja z Rosji uchodźców, następuje objęcie Gór
nego Śląska. Odbywa się praca organizacyjna — 
kładzione są pierwsze zręby polskiego kolejnictwa. 

Rok 1924. Polska otrzymuje stałą walutę. Nie 
potrzebujemy przypominać, jaki udział w jei ufun
dowaniu wzięli pracownicy kolejowi, którzy i wów
czas i po tym ani razu nie uchylili się od ofiary — 
gdy Państwo było w potrzebie, którzy wszędzie 
nieśli swoją pracę i swój grosz. 

Rok 1926 — rok wielkiego przełomu politycz
nego. A jednocześnie wielka próba sił polskiego 
kolejnictwa. Strajk węglowy w Anglii i wytężona 
praca kolei wywożących węgiel z naszego zagłę
bia. Egzamin zdany bez zarzutu. Kilka lat względ
nej pomyślności, a następnie załamanie się ko
niunktury — tak zwany kryzys światowy. W ciągu 
pięciu !at (1928—33) ludność Polski wzrasta o trzy 
miliony, produkcja rolna nie ulega zmianie, produ
kcja przemysłowa spada prawie o połowę, przewo
zy kolejowe o trzecią część. Przedsiębiorstwo kole
jowe obciążone olbrzymimi kosztami stałymi, nieza
leżnymi od ruchu, któtych zmnieiszyć nie może, po
nosi skutkiem spadku przewozów wielkie straty. 
Działalność inwestycyjna zamiera, kolej przestaje 
odnawiać swój tabor i swoje urządzenia. 

Rok 1933 — nowy punkt zwrotny. Rozpoczyna 
się lekkie ożywienie w przemyśle, zaczynają wzra
stać przewozy. 

Przewozy wzrastają, lecz nie rosną w tej samej 
mierze dochody kolei — masowe zniżki taryfo
we, dokonane w ciągu 1934 — 36 r. na korzyść go
spodarki narodowej, paraliżują wpływ ożywienia 
przewozów. Kolej, która ponosi na rzecz państwa 
i społeczeństwa olbrzymie świadczenia, która ze 
stratą przewozi wojsko, pocztę, urzędników pań
stwowych, która przyczynia się swą taryfą pod
miejską do odciążenia miast z ludności, która zwal
cza bezrobocie zamówieniami interwencyjnymi 
i utrzymuje przez szereg lat nadwyżkę personelu, 
która zasila lotnictwo cywilne, popiera eksport, 
podnosi kresy — kolei i w tym przypadku nie pro
wadzi własnej polityki gospodarczej, tylko pozo
staje instrumentem polityki gospodarczej Państwa. 

A tymczasem obok niej wyrasta konkurent, któ
ry nie tylko świadczeń na rzecz gospodarki naro
dowej nie składa, lecz z jej resursów jest popie
rany — rozpowszechnia się samochód i zabiera ko
lei zyskowne przewozy, pozostawiając przewozy 
nierentowne. Konkurencja samochodowa w Polsce 
jeszcze początkująca, lecz już pomniejszająca do
chody kolei, jest czynnikiem groźnym dla narodo
wego majątku ulokowanego w kolei, jest czynni
kiem, którego praca musi być uzgodniona z pracą 
kolei w interesie ogólnym. 

Jak widzimy, życie polskiego kolejnictwa od je
go narodzin nie na różach upływa. Momenty pomy
ślne, jasne do wyjątków należą. A jednak zagoiły 
się powoli rany wojenne — zniszczenia są prawie 
odbudowane. Sieć polskich kolei wyrównywa swo
je braki. W węźle Warszawskim postępują w miarę 
naszych możliwości prace, rozwiązujące zagadnie-
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nie komunikacyjne stolicy. Szereg połączeń, ułat
wiających przewozy tranzytowe z ominięciem W a r 
szawy, został wybudowany lub się buduje. E l e k t r y 
f ikac ja ulepszyła i przyśpieszyła prze jazdy i poz
wala zagęszczonej ludności stolicy szukać tań
szych mieszkań po za jej obrębem. 

S i lna , sprawna magistrala połączyła Śląsk 
z Gdynią, stworzyła drogę bliższą i tańszą pomię
dzy ośrodkiem ciężkiego przemysłu i portem, któ
ry został wyposażony w potrzebne urządzenia ko
lejowe. Poznań i Kraków uzyskały bliższe połącze
nie ze stolicą, na Śląsku samorząd niezmordowa
nie buduje nowe koleje, nawet na dalekich kresach 
budowane są linie pionierskie. I chociaż jest to 
niesłychanie mało, chociaż P o l s k a powinna budo
wać dziesięć razy tyle — wiemy, że wykonane bu
dowy były maksymalnym naszym wysiłkiem. T a 
bor naszych kole i nie jest uzupełniany we właści
w y m tempie. Lecz posiadamy w k r a j u wytwórnie, 
które budują parowozy i wagony nie gorsze niż i n 
ni, które ze swą produkcją potrafiły wyjść 
na rynek międzynarodowy. Wagony towarowe 
otrzymują samoczynne hamulce, które pozwolą 
przyśpieszyć ruch towarowy i zmniejszyć jego ko
szty. 

W ruchu pasażerskim wzrasta stopniowo szyb
kość, powstają co raz lepsze połączenia, rozpow
szechnia się komunikac ja motorowa, której na j 
trudniejsze, pierwsze k r o k i są już za nami. 

Kole je nasze we własnym interesie, ale i z ko
rzyścią d la kul tury i gospodarki narodowej, popie
ra ją turystykę, udostępniają szerokiemu ogółowi 
polskie morze, tatrzańskie szczyty i urocze jeziora, 
dają liczne ułatwienia tym, którzy chcą poznać 
piękno ojczystego kra ju , pomagają kra jowym 
uzdrowiskom zastąpić zagraniczne. 

Znamy te światła i potraf imy je ocenić, lecz 
znamy i cienie, których nie mamy prawa ukrywać. 
Po lscy inżynierowie kole jowi nie przestawali n i 
gdy nawoływać do uzdrowienia powierzonego i m 
działu narodowej gospodarki. I dziś na progu trze
ciego dziesięciolecia polskiego kole jnictwa wołamy 
raz jeszcze do polskiego społeczeństwa, do naczel
nych władz państwowych i opinię naszą o potrze
bach polskiego kole jnictwa formułujemy wyraźnie. 

P o l s k a ma kole i za mało — ani w stosunku do 
obszaru państwa, ani do ludności, nie można naszej 
sieci porównywać z kole jami przodujących państw 
europejskich. Jeżel i chcemy nasz kraj podźwignąć, 
uprzemysłowić, jeże'i mamy zapewnić pracę rosną
cej z roku na rok ludności i zabezpieczyć obronę 
granic, musimy budować dużo, budować szybko. 
Obojętne, czy będą to koleje państwowe, samorzą
dowe, czy prywatne — sieć kole jowa musi być 
zgęszczona, musi ogarnąć całą Polskę, dotrzeć 
do głębi, uchwycić swymi oczkami każdy ośrodek 
istniejącej , lub przewidywanej produkc j i . 

Istniejące koleje muszą być wzmocnione — 
mają one słabą i zużytą nawierzchnię, starzejący 
się z każdym rokiem tabor, słabe, nieekonomiczne 
w pracy parowozy, wagony o małej ładowności, lub 
nieodpowiadające współczesnym wymaganiom 
technicznym i wymaganiom podróżnych, nieliczne 
wagony motorowe. Szybkość jazdy nie może być 
powiększona, zarówno z p r z y c z y n y słabej nawierz
chni, jak z powodu braku odpowiedniego taboru. 
Nie mamy nowocześnie wyposażonych warsztatów, 
b iak dob.ych urządzeń trakcyjnych, środków łącz 
ności, urządzeń zabezpieczenia ruchu. Pracujemy 

przeważnie narzędziami przestarzałymi, małowy-
dajnymi . B r a k i te podrażają eksploatację, zmnie j 
szają dochodowość, ograniczają sprawność kole i . 

Rozumiemy dobrze, że zastój w rozbudowie 
i słabe wyposażenie istniejących kolei są skutkami 
f inansowych trudności. W i e m y , że niski poziom go
spodarczy k r a j u zmusza państwo do oszczędno
ści. A jednak zbyt ważne zadania stawia gospo
darka narodowa i obrona państwa naszym kole
jom. Nie można od nich żądać jednocześnie i n i 
skich taryf i l i cznych świadczeń — z uszczerbkiem 
dla ich stanu technicznego. 

Lecz nie zamykamy oczu i na takie czynnik i 
gospodarki kolejowej , które nie ty lko od ogólno-
paristwowych trudności zależą. 

Gospodarka kolei , ujęta w sztywne ramki eta
tystyczne, daleka jest od potrzeb przedsiębiorstwa 
handlowego. Personel jest nisko płatny, a wyso
kość jego uposażenia nie jest zależna od wykony
wanej pracy, od zajmowanego stanowiska. Z a mało 
robi się, aby wzniecić w nim zainteresowanie w w y 
nikach pracy. Przełożony, który za czynności pod
władnych odpowiada, jest w administrowaniu per
sonelem skrępowany i nie jest w stanie podwładne
go zachęcać, pobudzać do starań. Pomiędzy prze
łożonym a podwładnym nie ma wzajemnego zaufa
nia, brak więzi. 

Podstawy organizacyjne polskiego kole jnictwa 
wymagają naprawy. Zwierzchni nadzór jest połą
czony z zarządzaniem, na c z y m i jeden i drugie 
cierpią. N a każdym k r o k u daje się we znaki nad
mierna centralizacja, która krępuje i demoralizuje 
podwładnego, przeciąża przełożonego, paraliżuje 
sprawność zarządzania. Podział pracy nie jest prze
prowadzony konsekwentnie i szereg czynności jest 
wykonywany równolegle w wie lu miejscach, za 
miast w jednym. Przepisy oparte na wzorach prze
starzałych nie odpowiadają już obecnym warun
kom, są niekompletne, wymagają kodyf ikac j i . M a 
my za mało podręczników do kształcenia pracow
ników. Jesteśmy zbiurokratyzowani — zamiast ży
wej pracy, odbywa się często urzędowanie, przy 
którym pracownikowi nie przyświeca cel właści
w y — wykonanie powierzonych mu zadań z naj 
mnie jszym nakładem środków — lecz ścisłe sto
sowanie l i tery przepisów, bez względu na skutki 
takiego postępowania d la interesów przedsiębior
stwa; — p r z y którym nie bierze on w interesie po
wierzonych mu zadań odpowiedzialności na sie
bie, lecz przeciwnie stara się ją zepchnąć na kogo 
innego. K o n t r o l a opiera się nie tyle na bezpośred
niej obserwacji nadzorowanych prac, ile na papie
rowej sprawozdawczości, niezmiernie rozdętej — 
jest powierzchowna i spóźniona. 

Wszys tk ie te cienie są nam dobrze znane, ponie
waż pośród nich odbywa się nasza praca. I nie dą
żymy do ich zatajenia, bo są to pęty, które nas 
krępują i zmniejszają efekt naszych wysiłków, 
Lecz, jeżeli dziś, p r z y końcu drugiego lat dziesiąt
ka, rzucimy okiem wstecz, a na historię polskiego 
kole jnictwa patrzeć będziemy nie okiem jego 
współtwórcy, który usterki własnego dzieła zna 
zbyt dobrze — bo się z n i m i w codziennej styka 
pracy — i najsurowiej sądzi, lecz okiem stojącego 
daleko obserwatora, gdy (jak oodkreśli 'iśmv na no-
czątku) oderwiemy się od osobistego udziału w ba
danym z jawisku, stwierdzić możemy z czystym su
mieniem, że dokonane zostało dzieło wielkie , że 
w warunkach, jakie nas, inżynierów kole jowych, 
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otaczały, trudno było zdziałać więcej . Stwierdzić 
możemy, że ani l icha spuścizna po zaborcach, ani 
wojenne spustoszenia, ani szybki postęp ustawo
dawstwa społecznego, ani niedomagania organiza
cyjne, ani ubóstwo k r a j u i związane z n im ubóstwo 
kole i — nie ostały się wysiłkom polskiego kole ja
rza, polskiego inżyniera kolejowego. 

Z przeświadczeniem spełnionego obowiązku, 
z wdzięcznym wspomnieniem o kolegach, którzy 
z nami pracowal i , a już odeszli , możemy spoglą
dać po za siebie, z twardą zaś wolą pokonania sto
jących przed nami trudności patrzymy przed 
siebie. 

A jeżeli komukolwiek nasze dzisiaj w y d a się 
ciemne, czy niepewne, niech uprzytomni sobie na
sze wczoraj , a przygnębienie, a niewiara w siebie 
i w przyszłość naszego narodu nie znajdzie dostę
pu do jego serca. 

Weszliśmy w k a t a k l i z m wojny światowej ze 
złamaną psychiką niewoli , zdeptani f izycznie prze
mocą rozbiorów, rozdarci moralnie waśnią wewnę
trzną — wyszliśmy z niej z największą zdobyczą, 
jako największy zwycięzca. 

Rozpoczęliśmy wojnę bolszewicką w stanie 
bezsilności materialnej i organizacyjnej , admini 
stracyjnej i wojskowej , w stanie dziwnej psycho
zy* śdy nawet pożoga najazdu, świecąca w nasze 
okna, nie mogła stłumić walk wewnętrznych, zapo
biec obłąkanym bratobójczym strajkom, zaciętym 
zmaganiom się stronnictw. Zakończyliśmy zwycię

stwem wojnę, w której po za siłą materialną była 
po stronie wroga moc fanatyzmu klasowego, potę
ga złudnych obietnic: uczynienia wszystk im tych, 
którzy dotychczas b y l i n iczym. 

Z ustroju autokratycznego przeszliśmy do de
mokratycznej Rzeczypospol i te j , jak żaden naród 
w świecie, — bez k r w i rozlewu, bez gwałtów 
i okrucieństw terroru, nawet bez wywłaszczeń. 
W tym samym czasie, o miedzę od nas przelano 
morze k r w i , a piramidę społeczną obrócono wierz
chołkiem w dół a podstawą do góry. 

Przetrwaliśmy i opanowaliśmy chaos gwałtow
nej organizacj i wewnętrznej, katastrofę pseudo-
waluty, ostre rozterki międzydzielnicowe, omnipo-
tencję sejmów, wyścig demagogii stronnictw, sta
wialiśmy, stawiamy i będziemy stawial i czoło pró
bom pomniejszania znaczenia międzynarodowego 
P o l s k i , a każdy rok utrwala w oczach świata na
sze odwieczne prawa do niepodległego bytu.. . 

C z y tego nie dosyć? J a k i naród, jakie pokole
nie, jaki rząd może się wykazać podobnym dorob
kiem, takimi osiągnięciami?... I czy pomiędzy tą 
Polską, co w 1919 roku swe prawowite odwieczne 
dziedzictwo utraciła i tą Polską, co je w 1938 roku 
odebia la — różnica nie jest ogromna? A obecne 
historyczne wydarzenia — ciężka próba, z której 
wychodzimy zwycięsko — utrwalają nas jeszcze 
mocniej w tym przekonaniu, napawają żywą wiarą 
w jutro, napełniają głęboką, płomienną wiarą w Tę, 
która nie zginęła i póki my żyjemy nie zginie. 

Inż. Bogumił Humme l 

Z zarania dziejów kolejnictwa polskiego 

Nie piszę historii , uczynią to kiedyś ludzie bar
dziej powołani. Chcę ty lko w rocznicę X X - l e c i a 
naszego kole jnictwa sięgnąć do tych, nie tak bardzo 
zdaje się odległych, a tak już jednak dalekich od 
nas, dziejów i na podstawie wspomnień — bądź 
własnych, bądź też zaczerpniętych od bl iskich przy
jaciół, — odtworzyć pewne fragmenty z zarania 
tworzenia się kolei polskich. N i e wszystk im już l u 
dziom są one znane, choć odnośne p r z y c z y n k i tu 
i owdzie może i były publikowane. Sądzę przy 
tym, że każdy szczegół zanotowany może posłużyć 
d la przyszłego historyka za materiał do opracowań 
fachowych. 

Piąty rok szalała W i e l k a W o j n a Europejska . 
Nie wiedzieć już ile narodów brało w niej udział — 
pośredni lub bezpośredni — a komunikaty wciąż do
nosiły o tym, że po s trasz l iwych walkach odep
chnięto nieprzyjac ie la o 100 m, albo też że — po 
nie mniej zaciętym oporze — cofnięto się w porząd
k u o 200 m. Teraźniejszość była ponura, przysz
łość — przedstawiała sic ciemno. N a całym obsza
rze z iemi polskich panowal i okupanci , istniał obok 
nich jakiś cień cienia polskiej władzy — R a d a 
Regencyjna — poza tym były „orientacje" . G a r 
stka młodzieży skupiona koło osoby Komendan-

„Feci quod potui, 
Faciam meliora potentes". 

ta, nie chcąc ugiąć się przed złą rzeczywistością, 
zapełniała obozy koncentracyjne. Sam K o m e n 
dant — w Magdeburgu w niewol i . Słabiutki zawią
zek polskiej siły zbrojnej na gruzach zbolszewicza-
łego rosyjskiego frontu — korpus Dowbora — po 
niedługim trwaniu złudzeń, rozwiązany. Inne, jesz
cze słabsze podobne ośrodki ledwie wegetowały 
wśród odmętów rosyjskiej rewolucj i , zgóry skaza
ne na zgubę, niezdolne do żadnej poważniejszej 
akc j i . 

N a tym niewesołym tle ówczesnej polskiej rze
czywistości dosyć swoiste miejsce zajmuje l iczna 
grupa kole jarzy. Przede wszystkim ci z zaboru au
striackiego: ciężko szykanowani przez różnych na
syłanych z W i e d n i a ,,szwarcgelberów", przerzucani 
często na głębokie tyły z powodu cofania się fron
tu i skazywani na nędzę tułactwa, — wracają 
uporczywie na swe miejsca przy najpierwszej mo
żliwości, na rubieżach wschodnich borykają się 
z Ukraińcami i ich poplecznikami, a od roku 1918 
czynią uporczywe i owocne wysiłki w kierunku p o l 
szczenia urzędowania. G d y nareszcie monarchia 
A u s t r i a c k a w a l i się w gruzy, obejmują koleje w swe 
posiadanie jako prawi ich dziedzice, by je wkrótce 
przekazać Naj jaśnie jsze j Rzeczypospol i te j . 

Jeszcze bardziej ciężką dolę miel i kolejarze 
z zaboru rosyjskiego; nie mniejszą też w y k a z a l i 
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uporczywość w kierunku obiony swego polskiego 
stanu posiadania, i nie mniejszą wiarę w słuszność 
swej polskiej sprawy. E w a k u o w a n i w ogromnej 
większości w połowie 1915 r. do Ros j i , rozproszeni 
po jej niezmierzonych obszarach, umieją mimo to 
jakoś się jednoczyć, łączność pomiędzy sobą utrzy
mywać, wciąż wierząc w to, że do kra ju wrócą, 
1 wszelkie w tym kierunku czyniąc wysiłki. 

Niewie lka grupka tych, co pozostali w kra ju , 
zorganizowała w r. 1916 w Warszawie legalne „To
warzystwo pomocy byłym pracownikom kolejo
wym w Polsce" . Niżej podpisany miał zaszczyt być 
członkiem zarządu tego towarzystwa; posiadało 
ono swą siedzibę w domu przy u l . Wareckie j (zda
je się nr 9). Rzecz zrozumiała, że w ciężkich wa
runkach okupacj i , pod którą jęczał kra j , a któ
ra uniemożliwiała poprostu wszelką swobodę ru
chów, nie mogło być mowy o jakiejś wydatniejszej 
działalności. Organizac ja odegrała dużą rolę 
później dopiero, gdy stała się ośrodkiem, koło któ
rego zaczęli w czasach reewakuacj i gromadzić się 
powracający z Ros j i nasi kolejarze. Będzie o tym 
mowa dale j . P r z e d tym trzeba sobie uprzytomnić 
co się działo na wygnaniu z kole jarzami ewakuo
wanymi . Otóż, poza masą rozproszonych pracow
ników przeważnie l iniowych, powpychanych poje
dynczo lub grupkami na różne koleje rosyjskie, 
utworzyły się dwa większe skupiska ; jedno stano
w i l i urzędnicy kolei Warszawsko — Wiedeńskiej , 
drugie — urzędnicy kolei Nadwiślańskich. Wśród 
tych 2 ugrupowań już w r. 1916 zorganizowały się 
2 związki, które wkrótce ') zlały się w jeden wspól
ny pod przewodnictwem inż. A . Krzyżanowskiego. 
Wiceprezesami zostali wtedy Wł . M r o c z k o w s k i 
oraz Śniechowski. 

Głównym celem, jaki sobie postawiło zrzeszenie, 
było spełnienie pragnienia wszystkich kole jarzy 
polaków, mianowicie : zorganizowanie powrotu do 
kra ju . Środkiem działania było — poza wewnętrz
nym konsolidowaniem się — pertraktowanie 
z czynnikami , w tej sprawie miarodajnymi, 
a więc przede wszystkim z reprezentacją na Ros ję 
ówczesnych polskich Władz, stworzonych przez 
okupantów. Centra la Związku znajdowała się 
w M o s k w i e ; w innych większych miastach Ros j i 
potworzyły się oddziały; te, co powstały na U k r a i 
nie, wkrótce po jej usamodzielnieniu się również 
się usamodzielniły, z centralą własną w K i j o w i e . 
Prezesem tej ostatniej został inż. J . G e t l e r - G i r t l e r . 

Były jeszcze inne zrzeszenia kolejarskie, o za 
barwieniu socjal istycznym, lecz o celach pokrew
nych; czynione też były próby połączenia jednych 
i drugich we wspólną całość, lub przynajmnie j 
c wytworzenie między nimi ściślejszego kontaktu. 

P o z a swoim celem główniejszym, związki, o ja
kich mowa, poświęcały dużo uwagi podnoszeniu 
psychiki swoich członków, rozwi jania w nich po
czucia godności narodowej oraz zwalczaniu nastro
jów komunistycznych. W y n i k i tej pracy były zada
walające, czego dowodem stał się wszechrosyjski 
z jazd w r. 1917 w M o s k w i e ewakuowanych ko
le jarzy, na którym wszystkie bolszewickie rezolu
cje zostały obalone dzięki postawie delegatów po
dków. 

J ) F a k t y , nazwiska i da ty p rzy taczam na podstawie 
danych, łaskawie użyczonych mi przez paru uczestn ików tych 
zdarzeń. Jako jednak opar te na pamięc i t y l k o , mogą one być 
nie ca ł kow i t e i nie zupełn ie ścisłe. 

P o wkroczeniu armii niemieckiej poza Mińsk 
i Kijów, związki wzmogły jeszcze bardziej swoje 
starania o powrót do kra ju . W tym czasie wojenny 
generał-gubernator okupowanych ziem polskich 
Baseler powziął — szczerze lub nieszczerze, nie
wiadomo — myśl częściowego zastąpienia kole ja
rzy niemców reewakuowanymi polakami z rosyj 
skich obszarów, zajętych już wówczas przez woj 
ska niemieckie. Została w tym celu w kwietniu 
1918 r. wezwana do W a r s z a w y delegacja kole ja
rzy Polaków, na czele której stanęli: inż. E . L a n d -
sberg oraz inż. J . Ge t le r -Gi r t l e r . P l a n jednak nie 
został zreal izowany. 

M i m o to, coraz większe grupki kole jarzy P o l a 
ków, przezwyciężając różne trudności, zaczynają od 
tego czasu wracać do k r a j u na własną rękę. Ce
lem ułatwienia im oraz jakiego takiego organizo
wania owego powrotu tworzy się specjalne przed
stawicielstwo polskie w Orszy, na czele którego 
staje ś. p. D y l e w s k i . 

Reemigranci, po powrocie do kra ju , grupują 
się i re jestrują we wspomnianym na początku „To
warzystwie pomocy byłym pracownikom kolejo
w y m w Polsce" , które w związku z tym zaczyna 
ujawniać coraz żywszą działalność. Między innymi 
tworzy się w jego łonie komisja, która stawia za cel 
przygotowanie przepisów i regulaminów dla p r z y 
szłych kolei polskich oraz organizowanie kadr pra 
cowniczych, na czas przejęcia kolei od okupantów. 
W s z y s c y żywią wiarę w to, że oczekiwana chwila 
już jest bliską, choć doprawdy ani o tym wiedzieć 
ani tego domyślać się nie mogli ludzie, nie znający 
ówczesnych kulis wojny, a nieznajomość ich wtedy 
była udziałem całego prawie narodu polskiego 
dzięki szalonemu konspirowaniu prawdy przez 
Niemców. N a czele wspomnianej komis j i stanął 
ówczesny prezes zarządu Włodz. M r o c z k o w s k i , 
zastępcami zaś jego b y l i : F i l i p W r o n o w s k i , inż. 
L e w i c k i oraz inż. J . Ge t le r -Gi r t l e r . 

K o m i s j a wyłoniła z siebie następnie fachowe 
podkomisje, w których bral i udział: Stan. Koła
kowski ; Bolesław M i c h a l s k i ; inż. J . K r z e c z k o w -
s k i ; inż. M . P iechowski ; M . Łazowski; A l f o n s K l a r -
ner; D . Kaliński; L . W o l s k i . Komis je posiadały pra
wo kooptacji , to też skład ich stopniowo się po
większał. Między innymi, w ich szeregach znaleźli 
się wkrótce: inż. W i t o l d Czapski , prof. J . Stecewicz, 
S. W o l i c k i i wie lu innych wybitnie jszych przedsta
wiciel i techniki kole jowej . 

Obok organizacyj społecznych istniała w tym 
czasie w Warszawie (druga połowa 1918 r.) ofi
c ja lna ekspozytura kole jnictwa polskiego (na ra
zie „in partibus i n f i d e l i u m " ) . Była to t.z. „Sekc ja 
K o l e j o w a " przy M - w i e Przemysłu i H a n d l u ówczes
nego quasi - Rządu Polskiego tj . R a d y Regencyj
nej. N a czele Sekc j i stał inż. J . Eberhardt ; od końca 
zaś sierpnia 1918 r. wszedł w jej skład inż. 
A . Krzyżanowski. Sekcja była b. niel iczna. O k u 
panci p r o w a d z i l i z nią pertraktacje co do rzeko
mego objęcia kolei przez personel polski , jest jed
nak rzeczą więcej niż pewną, że nie t raktowal i 
tego na serio. Daleko realniejsze były prowadzone 
w podobnej materii rozmowy z rządem austriackim. 
Mianowicie , w d. 28/IX delegaci Związku W ł . M r o 
czkowski i inż. Marchwiński na konferencji 
w W i e d n i u uzgodni l i z szefem departamentu do 
spraw personalnych warunki , na jakich miała być 

2 ) U two rzona 1/IX 1918 r. 
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przyjęta na l inie dyr . K r a k o w s k i e j grupa polskich 
kole jarzy •— przeważnie urzędników i podurzęd-
ników, — w charakterze pracowników umownych 
w I X i X grupach uposażeń, poza tym zaś garść 
rzemieślników i robotników. R a z e m coś ok. 4000 
l u d z i . Były omówione bardzo szczegółowo warun
k i wynagrodzenia, aprowizac j i (czas był wojen
ny!) oraz mieszkaniowe. Okres zatrudnienia miał 
być nie mniejszy niż 3 miesiące. U m o w a powinna 
była wejść w życie po zatwierdzeniu jej przez m i 
nistra komunikac j i . Oczywiście, w nawale zdarzei i , 
jakie zaczęły się wówczas rozwijać w tempie 
wprost oszałamiającym, do zatwierdzenia tej umo
w y już nie doszło. 

W międzyczasie Związek prowadził konspira
cyjnie cichą, żmudną ale konsekwentną i upor
czywą pracę, polegającą na tym, że zarejestrowa
n y m kole jarzom wyznaczało się zgóry stanowi
ska, przeważnie te, które oni za jmowal i przed 
wojną, p r z y czym polecano im jednocześnie, aby 
u d a w a l i się na miejsca i , siedząc tam, czuwal i i cze
k a l i chwi l i , k iedy na dany sygnał wypadnie od
bierać koleje od okupantów. Nie potrzeba zbytnio 
podkreślać, jak doniosłą była ta praca. Dopiero 
wiedząc, że miała ona miejsce, można było zrozu
mieć, dlaczego tak łatwo i prędko objęliśmy koleje 
w swoje posiadanie i poprowadziliśmy bez wstrząsu 
i naruszenia właściwego porządku rzeczy. 

W y p a d k i toczyły się tymczasem coraz szyb
cie j ; w ostatnich dniach października stało się 
jasne, że monarchia habsburska zaczyna się w a 
lić w gruzy. J u ż w początkach tego miesiąca doj
rzało postanowienie, aby p r z y okupac j i austria
ckiej osadzić z ramienia polskiej Władzy komisa
rza, który by mógł w danej chwi l i przejąć tamtej
sze koleje. N a takiego komisarza upatrzony był 
inż. J . M r o z o w s k i . Stosowne pertraktacje z austria-
kami toczyły się dosyć ślamazarnie przez parę ty
godni. Teraz, wobec nagle wytworzonej sytuacji , 
R a d a Regencyjna postanowiła działać energiczniej . 
Powstaje gabinet Świeżyńskiego. Zasiadający 
w tym gabinecie formalny już minister komunikac j i 
inż. W . P a s z k o w s k i wprost wysyła do okupac j i 
austriackiej inż. J . Mrozowskiego, w charakterze 
delegata, który ma w imieniu Rządu Polskiego ode
brać koleje od władz okupacyjnych na terytorium 
generał-gubernatorstwa wojskowego w Lubl inie 
a następnie zarządzać n imi jako prezes. Dokument 
właściwy brzmiał mniej więcej tak: „Mianuje 
się P a n a delegatem do odebrania kole i od G e n -
Gubern. w Lubl inie , a jednocześnie poleca się 
v/ charakterze prezesa dyrekc j i zarządzać jej „ozy-
s k i e m " (tj. eksploatac ją) . Jak się okazało, wymie
nione pełnomocnictwo było niezbędne wobec w y 
padków, które na terenie okupac j i austriackiej 
zaczęły się dziać poczynając od 2/XI 1918, o c z y m 
w W a r s z a w i e jeszcze nie wiedziano. Mianowic ie 
odbywało się tam już rozbrajanie austriaków. 

Inż. M r o z o w s k i — wraz ze sztabem wyższych 
współpracowników, których sam sobie dobrał 
w Warszawie — zjawił się w samą porę. P o za
prezentowaniu się w Lubl inie u tamtejszego pol 
skiego komisarza generalnego Zdanowskiego, za
wiadomił telegraficznie wszystkie l inie o swoim 
p r z y b y c i u w charakterze delegata M i n . K o m . , po 
c z y m pociągiem n a d z w y c z a j n y m z polską już ob
sługą udał się do Radomia , gdzie wówczas jesz
cze rezydował okupacyjny szef całego tak zwa
nego „Heeresbahn N o r d " gen. E . von Schajble. 

Ekscelenc ja przyjął inż. Mrozowskiego bardzo 
uprzejmie i oświadczył swą gotowość oddania kolei . 
Zaraz potem nowo mianowany prezes nawiązał 
kontakt z zarządem zorganizowanego już związ
k u Radomskich kole jarzy, którzy się oddal i pod 
jego rozkazy. Wieczorem zaś tego samego dnia 
nastąpiło u gen. Schajble spisanie punktac j i do 
protokółu zdawczo - odbiorczego. Inż. M r o z o w s k i 
rozumiał doskonale, że natychmiastowe przejęcie 
kole jnictwa przez Polaków i usunięcie okupantów 
było by wie lk im wstrząsem, który by się niechybnie 
odbił b. niekorzystnie na sprawności przewozów, 
gdy tymczasem było rzeczą oczywistą, że ruch 
musi być podtrzymany za wszelką cenę. Przede 
wszystk im wszak trzeba było wywieźć l iczne roz
rzucone po całe j okupacj i oddziały cesarsko-kró
lewskich wojsk, którym już było b. pi lno do do
mów, a które — w razie gdyby kolej zawiodła — 
mogły były popełniać niebezpieczne ekscesy i gwał
ty. Odwrotnie znów — przez Polskę płynęły 
wtedy ogromne masy wypuszczanych z niewol i au
striackiej rosyjskich jeńców. C i , wprawdzie 
bezbronni, ale przeważnie rozagitowani i zbolsze-
w i c z a l i s tanowil i nie mniej groźne niebezpie
czeństwo moralne. Należało ich przewozić jaknaj-
prędzej, nie pozwalając za żadną cenę rozłazić się 
po kra ju , co niechybnie musiało by mieć miejsce 
w razie, gdyby transporty zatrzymywały się przez 
czas dłuższy. M a s y te poza tym opanowane były 
jakimś panicznym strachem przed niemcami. G d y , 
na przykład, pewien eszelon dowiedział się w dro
dze, że w K o w l u , przez który on miał jechać, sto
ją jeszcze niemcy, to zamierzał na najbliższej 
stacji rozpierzchnąć się po okolicy. Jedynie 
dzięki usilnej perswazj i ze strony przypadkowo 
obecnego tam prez. Mrozowskiego i po ukazaniu 
im żołnierza polskiego, który również p r z y p a d 
kowo znalazł się na miejscu, udało się panikę opa
nować. Jasne było poza tym, że od podtrzyma
nia intensywnego ruchu zależał los aprowizac j i 
i całego w ogóle gospodarczego życia kra ju . 

To wszystko mając na względzie, prezes J . M r o 
zowski przeprowadził, że jako termin ostatecznego 
przejęcia kole i przez Polaków został ustalony 
dzień 9/XI (umowa spisana była w d. 5/XI), do 
tego zaś czasu okupanci mie l i utrzymać na poste
runkach swoich l u d z i . T a k się też stało, a tymcza
sem w tym istotnie krótkim okresie k i l k u dni p o l 
scy kole jarze na całym obszarze okupac j i zdołali 
obsadzić wszystkie placówki. Sama dyrekc ja ukon
stytuowała się w sposób następujący: prezes — 
inż. J . M r o z o w s k i ; wydział drogowy — inż. 
J . K r z e c z k o w s k i ; mechaniczny — inż. W ł . K r z y 
żanowski; ruchu — inż. R. Dąbrowski; zasoby — 
inż. F . Rabek; rachuba — Kaliński. Jest rzeczą 
jasną, że jeżeli udało się w ciągu k i l k u dni 
dokonać tak wielkiego zadania, jak opanowanie 
ogromnej sieci bez przerywania ruchu, to zawdzię
czać należy w w i e l k i m stopniu tej okoliczności, że 
nasi kolejarze, którzy zdołali zawczasu przeni
knąć na teren okupacj i , już się zorganizowali , 
i że poza tym — pomimo różnych prądów, jakie 
wśród nich nurtowały — w olbrzymiej większości 
przeniknięci b y l i duchem patr iotyzmu i poświęce
nia d la dobra odradzającej się o jczyzny. 

Nie obeszło się bez tarć i trudności; były ze 
strony okupantów tu i owdzie próby oporu, bez 
wielkiego jednak t rudu pokonywane dzięki energi
cznej postawie naszych kole jarzy i p r z y pomocy, 
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ówczesnej ach jakże skromnej, naszej siły zbroj
nej. 

Dużo większe trudności spadły na kierowni 
ctwo naczelne. W straszl iwym chaosie organiza
cy jnym — p r z y absolutnym braku przepisów i re
gulaminów — musiano sobie radzić, opierając się 
jedynie na osobistym doświadczeniu i znajomości 
fachu, jak również polegając na rutynie podko
mendnych. Pewną pomocą było, że przyjechano 
na miejsce z jako tako opracowanym — oczywi
ście zgruba — budżetem oraz planem działania. 
A l e cóż, kiedy nie było rzeczy najważnie jsze j : 
pieniędzy! K a s y kolejowe były puste; na skutek 
zwrócenia się do Rządu Warszawskiego otrzyma
no dotacji aż... 150000 koron. Nie było węgla: 
trzeba go było wypraszać z kopaln i zagłębia Dą
browskiego — na kredyt ! 

A jakie niespodzianki przyczyniała ówczesna 
chaotyczna sytuacja pol i tyczna? W dn. 6/XI z rana 
przyjeżdża do Radomia gen. R o z w a d o w s k i ; wraz 
z nim, znajdujący się w służbie wojskowej , inż. 
Erzozowski , który oświadcza, że właśnie został 
przez generała mianowany szefem kole jnictwa na 
całym obszarze okupac j i austriackiej . Inż. M r o 
zowski w odpowiedzi legitymuje się swoimi pełno
mocnictwami, o których oczywiście generał nie 
wiedział. Konsternac ja ! W rezultacie taktowny 
generał rozstrzygnął sprawę w ten sposób, że inż. 
Brzozowski miał zawiadywać grupą l i n i i przyf ron
towych, to znaczy : na wschód od L u b l i n a . W ten 
sposób tworzy się zawiązek późniejszej dyrekc j i 
wojskowej . Nie koniec na t y m : powstaje właśnie 
w tych samych dniach republ ika Lubelska . Jakie 
ma wobec niej za jąć stanowisko inż. M r o z o w s k i , 
mianowany wszak przez Radę Regencyjną w W a r 
szawie? Z d r o w y rozsądek podpowiada mu jedy
nie rozumne rozstrzygnięcie: przybyłej z W a r s z a 
w y delegacji obcą jest wszelka p o l i t y k a ; jej misją 
jest odebranie od okupantów kolei , aby je eksplo
atować, — i nic ponadto. Szczęściem, rozumny 
i patriotycznie nastawiony członek rządu L u b e l 
skiego, z którym prowadzone były w tej sprawie 
pertraktacje, nie ty lko że zaaprobował powyższe 
stanowisko, ale nawet jeszcze dostarczył niezwło
cznie inżynierowi M r o z o w s k i e m u większej sumy 
pieniędzy, bo aż W-i mi l iona koron. 

A trudności techniczne? Przecież okupan
ci zupełnie świadomie doprowadzi l i koleje do 
ostatniego stopnia wyczerpania, wiedząc, że będą 
je musiel i oddać; J a k a ż to mogła być w tych w a 
runkach gospodarka! 

Chcąc być bardem tej epopei, trzeba by tomy 
całe zapisać. Samym jej uczestnikom wielokrotnie 
zdawało się już, że nie dadzą r a d y ; jednak w re
zultacie zadanie swe spełnili dobrze — dzięki 
przede wszystk im patriotycznemu stanowisku sze
rokich rzesz kole jarskich. Bywało tam oczywiście 
różnie, były i s tra jki i różne inne tarcia, jednak 
zawsze zdrowy instynkt narodowy zwyciężał! 

G d y b y to wszystko działo się w zaborze au
striackim, okupacja niemiecka, obejmująca dotąd 
pozostały obszar ziem polskich, miała się już k u 
końcowi. W historycznym dniu 11 /XI naród powie
rzył swe losy Komendantowi . Kole jarze b y l i już 
tak zorganizowani, że mogli mu w nocy z dnia 10 
na 11 l is topada zameldować o swej gotowości do 
objęcia kolei . Ot rzymawszy w tym kierunku pole
cenie, niezwłocznie rozpoczęli akc ję usuwania 
Niemców z placówek kole jowych. A k c j a rozwijała 

się błyskawicznie, albowiem ludzie już wszędzie 
byl i w pogotowiu, okupanci zaś, zaskoczeni i oszo
łomieni, przeważnie ustępowali dobrowolnie. Były 
jednak i dosyć liczne próby oporu — nawet zbroj 
nego. Zaczęła się lać krew. Skutkiem tego Zarząd 
Stowarzyszenia wszedł w osobisty kontakt z nie
miecką Radą żołnierskich delegatów oraz z na
stępcą Baselera, wyznaczonego przez wspomnianą 
Radę, i zażądał wydania poleceń ułatwiających 
odbieranie kolei z rąk wojska niemieckiego. P o 
burzl iwej naradzie na Z a m k u uzyskano, że stosow
ne zarządzenia z ramienia szefa niemieckiego za
rządu cywilnego do wszystkich urzędów kolejo
wych zostały wydane. 

To, co się teraz zaczęło dziać w tym d z i w n y m 
dniu 11 l istopada oraz w nie mniej dz iwnych k i l k u 
dniach następnych, jest swego rodza ju history
cznym unikatem. Pozornie — straszl iwy chaos, 
szereg wystąpień samorzutnych, na własną rękę. 
A b y ty lko prędzej zlikwidować znienawidzoną oku
pację i opanować koleje. W s z y s t k o zaś czynione 
z niebywałym rozmachem i z szaloną brawurą. Co 
do niedawna jeszcze było by nie do pomyślenia, — 
staje się teraz rzeczą całkiem prostą. P a r a naprzy-
kład kole jarzy, w tej liczbie M . W i e l o w i e j s k i 
i W . M r o c z k o w s k i — w jednym p r z y p a d k u z p r z y 
godnie spotkanym porucznikiem Wehrmacht 'u E j -
smontem — zabierają kase z Dworca Głównego — 
zgórą 800000 mk., a z D y r e k c j i Głównej — 166000 
kor. ; w drugim zaś przypadku—wspólnie z delego
wanym przez Komendę Mias ta por. Orłowskim — 
ok. 500000 mk. z D y r e k c j i I V . Wszys tk ie te sumy 
są oczywiście natychmiast meldowane u właści
wych Władz Po lsk ich i przelewane do odpowied
nich polskich państwowych kas. Niepodobień
stwem było by mnożyć podobne przykłady, zbyt 
wiele było takich czynów indywidualnych . Niech 
m i nie biorą za złe ci wszyscy ówcześni działa
cze, — zarówno zorganizowani, jak i przygodni 
wolentarze, — że nie wymieniam tu ich czynów 
i nazwisk. Zastrzegłem się zresztą, że nie piszę h i 
storii . P r z y j d z i e kiedyś i na to czas, ty lko że do 
opracowania szczegółowego tych dziejów trzeba 
będzie przywołać duży zastęp l u d z i , o lbrzymia 
bowiem większość przyczynków będzie się opie
rać na wspomnieniach osobistych, prawdopodob
nie nigdzie nie zapisanych. B o i któż miał by wów
czas czas i głowę, aby prowadzić kronikę tych wy
padków, w jakich brał udział, lub które własnymi 
oczyma oglądał. 

Nie wszystko jednak robiło się samorzutnie. Z a 
kul isami wrzała gorączkowa praca organizacyjna 
Trzeba pamiętać, że w samej Warszawie było wów
czas skoncentrowanych ok. 9000 kole jarzy, nie 
licząc mnóstwa rozrzuconych już po różnych l i 
niach, którzy czekal i na przydział, a przez wro
dzone polakom poczucie legalności chcieli być do 
służby przez jakiś prawomocny organ powołani. 
Jak iż miał być to organ? Oczywiście, nie słabiut
k i jeszcze zalążek Minis ters twa K o l e i , ty lko siłą 
rzeczy ten sam Związek ewakuowanych kole jarzy. 
Czyż zresztą — p r z y ówczesnych nastrojach — 
można sobie było wyobrazić, aby na stanowiska 
kolejowe powoływani byl i ludzie inni , jak nie za
rejestrowani w Związku? To też zarząd tegoż, 
z nowo wybranym prezesem inż. J . G i r t l e r e m na 
czele — zasiadł w jakimś pustym parterowym lo
k a l u p r z y u l . Świętokrzyskiej i zaczął tam miano
wać kandydatów na stanowiska kolejowe w W a r -
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szawie, jak również i na inne stacje, w bliższym 
i dalszym zasięgu. 

Nominacje były wypisywane na niewielkich 
karteczkach, w słowach mniej więcej takich: „Po
leca się Panu objęcie... (parowozowni, stacji, od
działu...). Podpis: za Zarząd Stowarzyszenia — 
X. Y.". Dodatkowo przykładano każdemu na chu
stce do nosa pieczątkę Stowarzyszenia, a chust
ką tą przewiązywano rękaw. Kto nie był wów
czas w tym lokalu, ten nie ma pojęcia, co to jest 
t. z. „bałagan". Oczywiście, rozumiem „bałagan" 
nie w znaczeniu ujemnym pod względem organi
zacyjnym, ale tylko jako niebywały rejwach, za
mieszanie i tłok. Ileż to było pretensji, reklamacji 
i żądań (na jedno i to samo miejsce zgłaszało się 
nieraz po paru kandydatów), które trzeba było roz

strzygać doraźnie! Ile nieporozumień! A wszystko 
to przecież działo się na przestrzeni 2 — 3 dni. 
Zdaje się, że ludzie, którzy tej pracy dokonali, 
przez cały czas nie spali i nie jedli. Jakoś to się 
jednak zrobiło, koleje już 12/XI ruszyły — bez 
udziału i pomocy Niemców. O kłopotach, jakie 
spadły na zarząd świeżo kreowanej dyrekcji War
szawskiej — nie podejmuję się mówić: to już jest 
rzecz historyka. Tak samo, jeżeli chodzi o Mini
sterstwo Kolei, w skład którego sam zaraz w tym 
czasie wszedłem. 

O zorganizowaniu się dyr. Poznańskiej rów
nież mówić nie będę: odsyłam czytelników do źró
dłowo opracowanej w tym przedmiocie broszury 
inż. A . Dobrzyckiego, który zresztą w tych sprawach 
sam „maxima pars fuit". 

XVI Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych 

W dniach 20, 21 i 22 października r. b. odbył 
się XVI Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych, 
pierwotnie projektowany na dnie 2, 3 i 4 paździer
nika r. b., a odłożony w związku z ważkimi wyda
rzeniami, zachodzącymi w tym czasie. Przesunię
cie terminu Zjazdu wpłynęło na rozszerzenie tere
nu zjazdowego: wtedy, gdy uprzednio cały pro
gram Zjazdu miał być wyczerpany w Katowicach 
i okolicy, z chwilą odzyskania Śląska Zaolzariskie-
go zdecydowane zostało, po spędzeniu pierwsze
go dnia w Katowicach, przeprowadzić dalszy ciąg 
Zjazdu w Cieszynie Zachodnim, zaś wzamian wy
cieczek na terenie Górnego Śląska — dać możność 
uczestnikom Zjazdu choć pobieżnego zapoznania 
się z Ziemią Zaolzańską. 

XVI Zjazd został obesłany w rozmiarach nie
spotykanych dotąd: ilość uczestników wraz z ro
dzinami wyniosła około 600 osób. 

Rozpoczęcie obrad poprzedzone zostało wzię
ciem gremialnego udziału w nabożeństwie odpra
wionym w Katedrze Śląskiej. Następnie uczestnicy 
Zjazdu udali się pochodem na plac Wolności, gdzie 
na płycie Powstańca złożony został wieniec, po 
czym orkiestra Kolejowego Przysposobienia Woj
skowego odegrała hymn narodowy. W dalszym 
ciągu zwarte szeregi inżynierskie przeszły przed 
dworzec kolejowy, w hali którego złożono wieniec 
na płycie, poświęconej pamięci kolejarzy, pole
głych w powstaniach Śląskich, a orkiestra odegra
ła hymn powstańców Śląskich. 

0 godzinie 10 m. 30 w pięknej sali Towarzy
stwa Czytelń Ludowych rozpoczęto obrady prze
mówieniem Przewodniczącego Komitetu Zjazdów 
inż. J . Kalińskiego, które brzmiało jak następuje: 

„Zagajając obrady XVI Zjazdu Polskich Inży
nierów Kolejowych, witam serdecznie wszystkich 
Szanownych Państwa, którzy zaszczycili swą obec
nością nasze inauguracyjne posiedzenie. 

Po raz drugi na przestrzeni prawie że dwudzie
stu lat spotykamy się na ziemi Śląskiej, która 
w tylu rozlicznych dziedzinach przoduje życiu na
szemu. 

1 jeżeli każdy nasz Zjazd posiada, w pewnej 
mierze, cechy zbliżenia inżynierów kolejowych, 
rozrzuconych po całej Rzeczypospolitej, z danym 

terenem, na którym odbywają się obrady zjazdo
we, to zjazd tegoroczny, kiedy od jutra przenosi
my obrady na Śląsk Zaolzański, został pomyślany 
jako specjalna manifestacja uczuć naszych dla ro
daków zamieszkałych na tej ziemi i jako manife
stacja radości naszej z ostatnich osiągnięć Rzeczy
pospolitej. 

Jestem najgłębiej przeświadczony, że będę wy
razicielem uczuć ogółu uczestników obecnego Zja
zdu, jeśli na tym miejscu oddam przede wszyst
kim należny hołd patriotycznemu duchowi i woli 
czynu twórczego, jakie ożywiają dziś i ożywiały 
w czasach minionych te połacie ziemi rdzennie pol
skiej — Śląsk Górny i Zaolzański. 

Bo gdyby duch ten i ta wola nie były tak sil
nymi, jak dzisiejsza rzeczywistość nam to potwier
dza, czyż byłoby do pomyślenia utrzymanie w cza
sach wszechucisku polskości tych związków, jakie 
łączyły od zarania dziejów naszych te ziemie z ma
cierzą? 

A wszak nie materialne korzyści nęciły Ślązaka 
do zachowania wierności ojczystej mowie i obycza
jowi ojczystemu. To była wiara w impoderabilia, sil
niejsze od zmaterializowanych mocy. 

I tak jak dobra wola ludu Śląskiego daje Pol
sce niepodległej oparcie w rozlicznych dziedzi
nach wytwórczości, niezbędnej nowoczesnemu pań
stwu, tak samo świadomość wewnętrznych warto
ści tutejszego człowieka przyczynia się znakomi
cie do utrwalania wiary, iż, mimo wszelkie trud
ności, ideał Polski nie tylko silnej, ale i — niezwy
ciężonej jest realny i osiągalny. 

Inżynierowie kolejowi hołdują niewzruszenie 
tej wierze i pragną na zajmowanych przez siebie 
placówkach wnosić nie tylko konkretne wartości 
swej wiedzy fachowej, lecz — i to przede wszyst
kim — swój entuzjazm dla ofiarnej służby Pań
stwu, uważając Śląsk i Ślązaków za symbole do
brze pojętej takiej służby. 

Jest rzeczą łatwodostrzegalną każdemu bez
stronnemu obserwatorowi, iż wymiana myśli doko
nywana na naszych zjazdach, dając w rezultacie 
b. gruntowne, syntetyczne naświetlenia spraw ko
lejnictwa, przyczynia się do dźwigania aparatu ko
lejowego na coraz wyższe szczeble, a wnioski wy-



pływające z obrad naszych znajdują zastosowanie 
p r z y rozwiązywaniu poszczególnych zagadnień ko
le jowych. 

W tym t k w i moralne zadośćuczynienie nasze 
i tu jest źródło naszych wysiłków, by z jazdy trwale 
zachowały charakter wolnej trybuny, dostępnej 
zresztą każdemu, kto pragnąłby coś rzeczowego 
dorzucić ze swych doświadczeń, dotyczących ro
dzimego kole jnictwa. 

Cenimy sobie wysoce uwagę, jaką najwyższe 
c z y n n i k i naszego kole jnictwa darzą nasze obrady, 
upatrując dowody tego zarówno w oczekiwanym 
jutro przybyc iu na Z j a z d P a n a M i n i s t r a K o m u n i 
kacj i , jak i w tradycyjnej wśród nas obecności P a 
na Podsekretarza Stanu inżyniera A . Bobkow
skiego. 

prosząc Sz. Zgromadzenie o wybór jego na prze
wodniczącego obradom Z j a z d u " . 

P o przemówieniu tym objął przewodnictwo 
obrad dyrektor inż. A . Wyleżyński, zapraszając do 
prezydium inżynierów: prof. dr. A . Wasiutyńskie-
go, prezesa M . Widawskiego, dyrektora S. T a r w i -
da i dyrektora J . G i r t l e ra , zaś na sekretarzy — i n 
żynierów Bola , Czekańskiego, N i k i t i n a i Rosikonia . 

P o ukonstytuowaniu się prezydium, jako pierw
szy przemówił P a n Podsekretarz Stanu inż. 
A . Bobkowski , witając imieniem P . M i n i s t r a i swo
i m własnym Z j a z d . Jednocześnie P a n Podsekre
tarz Stanu podkreślił, że, biorąc stale udział w tych 
zjazdach, stwierdzić może nieprzerwane podno
szenie się ich poziomu, zarówno pod względem wy
głaszanych referatów, jak też i przeprowadzanej 

Składan ie w ieńca na p łyc ie Powstańca Śląskiego w Ka tow icach w d n i u o twarc ia Zjazdu. 

Dziękując wszystkim kolegom — referentom, 
którzy podjęli się opracowania poszczególnych te
matów na Z j a z d , z przykrością nadmienić muszę, 
iż, z uwagi na szczupłość czasu i dążenie nawiąza
nia choć części obrad do spraw związanych z od
zyskaniem Śląska Zaolzańskiego, — niektóre re
feraty, pierwotnie przewidziane do wygłoszenia 
i wydrukowane już w „Inżynierze K o l e j o w y m " , za 
zgodą autorów wygłoszone nie będą. Wyrażam tu 
nadzieję, iż będziemy miel i sposobność wysłuchać 
ich i przeprowadzić nad nimi dyskusję innym ra
zem. 

Zanim skończę — pragnę podziękować U n i i 
Przemysłu Górniczo-Hutniczego za prawdziwie ży
czl iwe zainteresowanie się tegorocznym Zjazdem 
i za dowody gościnności, które uczestnicy Z j a z d u 
będą mogli odczuć w dalszym jego przebiegu. 

Katowick iemu Kołu Związku Inżynierów K o 
le jowych z kolegą inż. J . Graefe na czele w y r a 
żam szczerą wdzięczność i uznanie za trudy ponie
sione p r z y organizacj i Z j a z d u . 

Spec jalną podziękę za otoczenie prac przed-
z jazdowych wnikliwą pieczołowitością składam 
P . Dyrektorowi K o l e i koledze inż. Wyleżyńskiemu, 

nad nimi dyskus j i . Zwracając się następnie do 
zebranych jako do kolegów inżynierów i występu
jąc w imieniu N . O. I., której przewodniczy, P . P o d 
sekretarz Stanu scharakteryzował w krótkich sło
wach obecny stan prac nad ncwelizacją ustawy 
chroniącej tytuł inżyniera oraz prac, dotyczących 
podstaw organizacj i stanu inżynierskiego w Polsce. 

W dalszym ciągu P a n Wicaminister nadmienił, 
że ze strony N . O. I. czynione są kroki , mające na 
celu uzyskanie reprezentacji stanu inżynierskiego 
w Izbach Ustawodawczych. 

W końcu P a n Wicemi- . ister zaznaczył celo
wość nieuchylania się sfer inżynierskich od wzięcia 
w charakterze gości udziału w zamierzonym K o n 
gresie Techników, którego program rozwi ja dalej 
hasła zeszłorocznego I Kongresu Inżynierów we 
Lwowie . 

Imieniem nieobecnego w Katowicach W o j e w o 
dy Śląskiego powitał Z j a z d Naczelnik Wydziału 
Urzędu Wojewódzkiego p. Wierzbiański, podkre
śla jąc rolę inżynierów kole jowych w dziele prze
budowy gospodarczej Śląska. Następnie zabrał głos 
J . E . B i skup Śląski ks. dr. A d a m s k i , który w swym 
przemówieniu położył nacisk na znaczenie przeni-
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kania na tę ziemię elementów wnoszonych przez 
inteligencję przychodzącą tu z innych dzielnic 
P o l s k i , jak na przykład przez inżynierów kolejo
wych. 

D y r e k t o r inż. Wyleżyński powitał Z j a z d jako 
gospodarz D y r e k c j i Kole jowe j , podnosząc obywa
telską działalność inżynierów kole jowych na róż
norakich odcinkach pracy społecznej. 

Ostatni przemawiał Prezes Związku Inżynie
rów K o l e j o w y c h inż. M . W i d a w s k i , który u w y p u 
klił wartość i znaczenie pracy członków Związku 
w całokształcie osiągnięć polskiego aparatu pań
stwowego, czemu da ją pole w wydatnej mierze 
Z j a z d y , na których jest możność poruszania spraw 
t rudnych nieraz do omówienia na płaszczyźnie 
służbowej. 

P o wysłuchaniu przytoczonych wyżej przemó
wień odczytano telegramy i l is ty od osób, które 
nie mogły przybyć na Z j a z d . Następnie, na wnio
sek przewodniczącego, Z j a z d uchwalił wysłanie 
następujących telegramów: 

rowie kole jowi gotowi są zawsze nieść w służbie 
Rzeczypospoli te j swą pracę i swoje wysiłki. 

Do Pana Ministra Pułkownika Juliusza Ulrycha. 

Rozpoczynając obrady 16 Z j a z d u P o l s k i c h In
żynierów K o l e j o w y c h na rozszerzonej wysiłkiem 
N a r o d u Polskiego Ziemi Śląskiej , zapewniamy P a 
na M i n i s t r a o dalszej rzetelnej pracy d l a Państwa 
i polskiego kole jnictwa. Z wielką radością ocze
kujemy zapowiedzianego przybyc ia na Z j a z d P a 
na M i n i s t r a — którego p r z y c h y l n y stosunek do 
siebie polski inżynier kole jowy wysoko ocenia. 

P i e r w s z y referat na temat „Współczesne za 
gadnienia rozwoju k o m u n i k a c j i " wygłosił inż. 
M . Łopuszyński. 

W dyskus j i nad t y m referatem zabieral i głos 
inżynierowie: T a r w i d , Muszyński i Chołodziński. 

Zagajenie obrad Z jazdu w Ka tow icach przez Przewodniczącego Komi te tu Z jazdów inż. J . Ka l ińsk iego . 

Do Pana Prezydenta Rzeczypospolitej. 

16 Z j a z d P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h w y 
raża hołd Włodarzowi Rzeczypospol i te j Po lsk ie j , 
w której służbie inżynierowie kole jowi wiernie 
stoją. 

Do Pana Marszałka Edwarda Śmigłego Rydza. 

16 Z j a z d P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h , 
świadomy r o l i kole jnic twa w dziele obrony Rze
czypospolite j , zapewnia P a n a Marszałka, że p o l 
ski inżynier kole jowy w potrzebie nie zawiedzie 
i obowiązek swój do ostatka spełni. 

Do Pana Premiera Generała Sławoja Składkow-
skiego. 

16 Z j a z d P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h pro
si P a n a Premiera przyjąć zapewnienie, że inżynie-

Następnym referentem był dr. inż. A . Langrod, 
który mówił na temat: „Charakterystyka t rakc j i 
elektrycznej i parowe j " . Ciekawe naświetlenie te
go zagadnienia da l i w swych wyczerpujących prze
mówieniach dyskusy jnych inżynierowie K a r l s b a d 
i prof. Podosk i . 

W y b o r e m K o m i s j i d la sformułowania uchwał 
z jazdowych w osobach inż. inż. Błaszkowskiego, 
Cywińskiego, Di jak iewicza , Langroda i Łopuszyń-
skiego zakończona została pierwsza część obrad. 

Tegoż dnia popołudniu uczestnicy Z j a z d u u d a l i 
się do Chorzowa, gdzie spożyli obiad w y d a n y przez 
Unię Przemysłu Górniczo-Hutniczego. Obiad ten 
zaszczyci l i swą obecnością p. Wiceminister inż. 
Bobkowski z Małżonką. 

W imieniu Gospodarzy wzniósł serdeczny toast 
do inżynierów kole jowych Generalny D y r e k t o r 
p. Krasnodębski. Ponadto toastował P , W i c e m i n i -
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ster inż. Bobkowski . Toastem na rzecz współpracy 
przemysłu z kole jnictwem odpowiedział inż. J . K a 
liński. 

W i e c z o r e m w pięknych i rozległych salonach 
Urzędu Wojewódzkiego odbył się w y d a n y przez 
Katowick ie Koło Związku Inżynierów K o l e j o w y c h 
raut, który przeciągnął się w miłym nastroju do 
późna w nocy. 

Obrady drugiego dnia Z j a z d u , odbywające się 
w Cieszynie Zachodnim, zagaił w obecności pp. W i 
ceministrów inżynierów Bobkowskiego i Piaseckie
go przewodniczący inż. Wyleżyński, podkreślając 
intencje, j ak imi kierowano się przy wyznaczaniu 
odzyskanego Z a o l z i a jako miejsca obrad, miano
wicie — w celu zadokumentowania uczuć uczestni
ków Z j a z d u d l a zasług ludności Z a o l z i a w dziele 
utrzymania polskości tej z iemi. Następnie został 
odczytany otrzymany od P a n a M i n i s t r a K o m u n i 
kac j i telegram następującej treści : „Nieprzewi
dziane względy służbowe wstrzymały w ostatniej 
c h w i l i mój w y j a z d . Pozdrawiając Panów serdecz
nie, życzę, aby obrady Wasze były da l szym etapem 
w rozwoju naszego kole jnictwa. Wyrażam głęboką 
radość, że obradujecie Panowie w prastarym p o l 
sk im grodzie piastowskim Cieszynie, który jest w i 
domym symbolem zwycięstwa słusznej polskiej 
sprawy — Minis ter K o m u n i k a c j i J . U l r y c h " . 

P o c z y m wygłosili powitalne przemówienia Sta
rosta Cieszyński p. P l a c k o w s k i i Burmis t rz połą
czonego Cieszyna p. H a l f a r . 

Obydwaj mówcy, nawiązując do historycznych 
wydarzeń dokonywujących się ostatnio na tej zie
mi , podkreślali znaczenie kole jnictwa, a więc pracy 
inżynierów, d la dzieła szybkiego zespolenia się tych 
rubieży z resztą państwa. 

P . Wiceminister Bobkowski zabrał głos, w z y 
wając inżynierów kole jowych aby w tym tak poważ
n y m momencie nie ustawal i również na tym tere
nie w swych, znanych mu zresztą, wysiłkach d la 
dźwigania kole jnictwa na coraz wyższe szczeble. 

Referat o „Ekonomicznym znaczeniu Z a o l z i a " 
wygłosił inż. A . Wyleżyński, podają szereg cieka
w y c h statystycznych zestawień, uwypuklających 
znaczenie Zao lz ia w całokształcie życia gospodar
czego P o l s k i oraz przytaczając rozliczne wartości 
reprezentowane przez te przyłączone dziś do P o l 
ski tereny. Referat ten będzie wydrukowany 
w jednym z najbliższych numerów „Inżyniera K o 
lejowego". 

W dalszym ciągu inż. B . Cywiński wygłosił bar
dzo życzliwie przez słuchaczy przyjęty referat pod 
tytułem „1918—1938" . 

Inż. H . Błaszkowski referował swe „Uwagi o wa
runkach pracy w służbie zasobów", nad którymi 
rozwinęła się ożywiona dyskusja . Zabiera l i w niej 
głos: prezes inż. Bączalski, podkreślając zbieżność 
poglądów referenta ze stanowiskiem miarodaj 
nych czynników urzędowych dotyczącym tych 
spraw, inż. Cywiński, który uprzytamniał aktual 
ność szeregu tez referatu w odniesieniu do wszy
stkich innych działów pracy kolejowej , prof. inż. 
Wasiutyński, który kładł nacisk na konieczność re

spektowania doboru współpracowników przez tych, 
którzy za ich pracę ponoszą odpowiedzialność, inż. 
W i d a w s k i , który wskazywał na konieczność odbu
dowy wzajemnego zaufania między środowiskami 
pracującymi na różnych szczeblach kole jnictwa 
oraz konieczność stosowania oględniejszych metod 
opiniowania o moralnej wartości l u d z i . Ponadto 
zabieral i głos w dyskus j i inż. inż. Wagner, Muszyń
ski , Wasiański, Nowak, K o c z o r o w s k i i Di jak iewicz . 

Następny referat wygłosił inż. A . Di jak iewicz 
o „Naukowej organizacj i pracy i administrac j i na 
P . K . P . " . W dyskus j i nad tym referatem występo
w a l i inż. inż. Zakrzewski , Wagner, Koczorowski , 
Kempiński, Wasiański, K a c z m a r s k i oraz referent. 

Ostatni referat wygłoszony był przez inż. 
K . Morskiego o „Wytrzymałości szyn z główką 
utwardzoną w temperaturach normalnej i n i sk ie j " . 
N a ten temat zabieral i głos inż. inż. Słonczyński, 
Zakrzewski , Langrod, Wagner oraz referent. 

Zarówno treść poszczególnych referatów, jak 
poruszane w dyskus j i zagadnienia, wreszcie ilość 
osób, które brały w niej udział, wykazały wyjąt
kowo wysoki poziom obrad X V I Z j a z d u . 

Inż. Cywiński odczytał następnie uchwały, pro
ponowane do powzięcia przez Z j a z d w nawiązaniu 
do treści poszczególnych referatów. Uchwały te 
zostały przyjęte jednomyślnie i są podane oddzie l 
nie. 

P o zakończeniu tego punktu programu zjazdo
wego imieniem Warszawskiego Koła Związku In
żynierów K o l e j o w y c h inż. Gąssowski zaproponował 
wybór W a r s z a w y , jako miejsca odbycia następne
go Z j a z d u w przypadającą w 1939 r. 20-tą roczni
cę założenia Związku, co zebrani aprobowali . 

W punkcie dotyczącym wyboru prezydium K o 
mitetu Zjazdów wysunięte kandydatury inż. J . K a 
lińskiego na przewodniczącego Komite tu oraz inż.' 
Cywińskiego na członka Komite tu przyjęto przez 
aklamację, pozostawiając Komite towi Zjazdów P . I . K . 
prawo kooptacj i reszty członków. P r z e d zamknię
ciem Z j a z d u zabrał głos inż. J . Kaliński, zazna
czając, iż przyjęty obecnie system drukowania re
feratów przed z jazdami wydatnie wpływa na pod
niesienie poziomu obrad, oraz podkreślając poży
tek, jaki obrady przynoszą usprawnieniu kole i dzię
k i swobodzie, z jaką wypowiadają się inżynierowie 
w swoim środowisku na poszczególne, nieraz trudne 
do omawiania w innym gronie, tematy. Ponadto 
wyraził wdzięczność d la P r e z y d i u m Z j a z d u za 
rzeczowe i sprawne prowadzenie obrad. 

Inż. Wyleżyński ze swej strony, stwierdzając 
dużo dobrej w o l i ujawnionej przez uczestników 
Z j a z d u w całym jego przebiegu, oraz skuteczność 
wysiłków organizacyjnych Komitetu Zjazdów, ogło
sił Z j a z d za zamknięty. 

Trzeciego dnia uczestnicy Z j a z d u udal i się 
spec jalnymi pociągami d la zwiedzenia huty T r z y -
nieckiej oraz Mostów, Jabłonkowa, Frysz ta tu i Bo-
gumina. Krótki dzień i niezbyt sprzyja jąca pogoda 
oraz pewne trudności komunikacyjne nie pozwol i 
ły, niestety, wykonać całego programu dnia tego 
w sposób pierwotnie projektowany. 

Do nr 11 (171) „ Inżyn iera Ko le j owego" 

do łączony jest nr 11 ( 139 ) 

„Przeglądu Zagran icznego Piśmiennictwa K o l e j o w e g o " . 
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U c h w a ł y X V I Z j a z d u P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w 
Kolejowych — • — — — — — 

I. N a w n i o s e k Z a r z ą d u G ł. Z . P . I. K . 

1. Głębokie zrozumienie przez P a n a M i n i s t r a 
zasady zatrudniania w przedsiębiorstwie P K P pra
cowników zadowolonych, czego wyrazem była czę
ściowa poprawa uposażenia młodszych inżynierów 
zatrudnionych na kolei , jest uznane przez X V I 
Z j a z d P . I. K . za dowód wysoce życzliwego ustosun
kowania się P a n a M i n i s t r a do sprawy przywiązania 
inżynierów do kolei . 

2. Z j a z d ocenia należycie trudności, na jakie 
napotykało wprowadzenie nagród d la inżynierów 
i wyraża P a n u M i n i s t r o w i głęboką wdzięczność i po
dziękowanie. 

3. Z j a z d uważa, że zapewnienie kole jom dosta
tecznej ilości sił inżynierskich, stworzenie bodźca 
do osiągania wyższych i t rudnie jszych stanowisk 
w hierarchi i kolejowej oraz usprawnienia w tej 
drodze gospodarki kolejowej wymagają objęcia po
prawą wszystkich kierowniczych stanowisk inży
nierskich. 

II. D o r e f e r a t u i n ż . Ł o p u s z y ń -
s k i e g o. 

1. Ze względu na współzależności rozwoju 
kulturalnego i gospodarczego z rozwojem komuni
kac j i , oraz w związku z oczekującą real izac j i ko
nieczną przebudową gospodarczą P o l s k i , — Z j a z d 
uważa, że zagadnienie rozwoju komunikacyjnego 
w Polsce powinno być wysunięte na jedno z naczel
nych miejsc w całokształcie p o l i t y k i gospodarczej 
i inwestycyjnej państwa. 

2. Rozwiązanie zagadnienia komunikacyj po
winno iść po l i n i i łącznego i harmonijnego trakto
wania wszystkich rodzajów komunikac j i odpowied
nio do ich właściwości technicznych i jakości usług 
przewozowych, oddawanych społeczeństwu i pań
stwu. 

3. Urzeczywistnienie więc terytorialnego roz
woju komunikac j i oraz dostosowanie ich do postę
pu technicznego i organizacyjnego powinny być 
oparte na jednol i tym i skoordynowanym planie po
l i t y k i komunikacyjne j , inwestycyj komunikacy j 
nych i eksploatacj i środków przewozowych. P l a n 
ten powinien pozostawać w związku z ogólno go
spodarczym planem P o l s k i . 

4. Ko le j e polskie posiadają w dziedzinie wy
posażenia technicznego poważne braki , które pod
raża ją eksploatację kolei , utrudniają normalny roz
wój gospodarczy państwa a także stać mogą na 
przeszkodzie do wykonania zadań, do których ko
lej może być powołana ze względów natury ogól
no państwowej. W a r u n k i e m usunięcia tych braków 
jest oparcie gospodarki kolejowej na zdrowych 
podstawach f inansowych. 

III . D o r e f e r a t u i n ż . L a n g r o d a . 

1. Z j a z d stwierdza, że wszystkie zadania r u 
chu kolejowego mogą być spełnione zarówno drogą 
t rakc j i e lektrycznej , jak i parowej i że zagadnienie 
„Trakc ja e lektryczna, czy p a r o w a " jest zagadnie
niem wyłącznie gospodarczym. 

2. Z j a z d uważa, że sprawa, czy w Polsce ist
nieją w a r u n k i sprzyjające, czy też przeciwdziała
jące e lektryf ikac j i kolei , jest narazie otwarta. 

3. Z j a z d uważa wyjaśnienie powyższej sprawy 
za bardzo potrzebne. 

I V . D o r e f e r a t u i n ż . C y w i ń s k i e g o . 

1. Z j a z d stwierdza, że dwadzieścia lat pracy 
polskiego pracownika kolejowego i polskiego inży
niera kolejowego były wypełnione w i e l k i m ofiar
n y m wysiłkiem na pożytek wskrzeszonej O j c z y z n y 
i polskiego kole jnictwa. 

2. Z j a z d z poczuciem spełnionego przez inży
niera kolejowego obowiązku spogląda na dotych
czasowe w y n i k i jego pracy, z radością zaś i dumą 
na osiągnięcia Odrodzonej P o l s k i . 

3. Z j a z d składa hołd pamięci wszystkich bo
haterów w a l k o niepodległość i granice P o l s k i , 
a z czcią i wdzięcznością wspomina kolegów-inży-
nierów, którzy z nami pracowal i i już odeszl i . 

4. Z j a z d stwierdza, że obecny stan kole jni 
ctwa, którego niedomagania są inżynierom kolejo
w y m dobrze znane, wymaga dalszej , nie mniej 
ofiarnej pracy i w z y w a do niej wszystkich kolegów, 
których nie powinny odstraszać przeciwieństwa 
i przeszkody, jakie na swojej drodze napotykają. 

V . D o r e f e r a t u i n ż . B l a s z k o w-
s k i e g o. 

1. Z j a z d stwierdza, że przedstawione w refe
racie warunki pracy w służbie zasobów istotnie 
mają miejsce i przyczyniają się do poważnych strat 
w gospodarce kole jowej , oraz że większa część 
niedomagań, które referat naświetla, ma miejsce 
i w innych działach służby kole jowej . 

2. Z j a z d uznaje doniosłość i znaczenie odpo
wiednich warunków pracy w kole jnictwie w ogóle, 
a w służbie zasobów w szczególności i wyraża prze
konanie : 

A ) że wszyscy pracownicy, a zwłaszcza inży
nierowie kole jowi, powinni skierować swe wysiłki 
do osiągnięcia w służbie jak najbardziej harmoni j 
nej współpracy, wolnej od uwłaczających czci pra
cownika podejrzeń, co nie stoi w żadnej sprzeczno
ści ani z obowiązkiem stosowania się do przepisów, 
zarządzeń i zasad, ani też z koniecznością racjo
nalnej , rzeczowej kont ro l i ; 

B) że ty lko przy jazna i rzeczowa atmosfera 
pracy pozwol i na skuteczne zwalczanie istniejące
go kosztownego i nieprodukcyjnego biurakratyzmu, 
oraz na rozwinięcie in ic ja tywy jednostek i zespo
łów, przez co może być osiągnięta właściwa spraw
ność pracy ; 

C) że stosowany na P . K . P . system wynagro
dzeń pracowników powinien być, w miarę możnoś
c i , zrewidowany w k i e r u n k u : 

a) podwyższenia płac, zapewniającego lep
szy dobór pracowników i większą wydajność pracy ; 
pozwolą one ograniczyć ilość pracowników 
i usprawnią służbę, a w ostatecznym w y n i k u dać 
powinny oszczędność; 



b) powiązania płacy z za jmowanym stanowi
skiem, co pobudzić musi pracownika do podejmowa
nia się coraz odpowiedzialnie jszej pracy; 

c) zachęcania pracowników do wydajnej pra
cy przez system premij , a także nagród, przyzna
wanych odpowiednio do zasług. 

Z j a z d stwierdza jednocześnie, że w służbie za
sobów płace są szczególnie niekorzystne, nie odpo
wiadają ciężkiej i odpowiedzialnej pracy w tej 
służbie i powinny być podwyższone; 

D) że postawienie pracy P . K . P . na odpo
wiednim poziomie wymaga odpowiedniego dobo-
I U personelu; Z j a z d uważa, że zwierzchnikom od
powiedzia lnym z a dotyczącą gałąź służbową w i 
nien być zapewniony pełny wpływ na dobór pod
ległego personelu i administrowania tym perso
nelem. 

3. Z j a z d stwierdza, że w służbie kolejowej 
w ogóle, a w służbie zasobów w szczególności, na
leży dążyć do bardziej handlowego stosunku do 
pracy i do klientów. 

4. Z j a z d stwierdza, że ramy odpowiedzialno
ści służbowej i jej podział nie są wyraźne i że 
w interesie służby powinny one być tak ściśle ozna
czone, aby w każdym p r z y p a d k u wiadomo było, 
kto i w jakim zakresie za daną czynność ponosi 
odpowiedzialność, pracownik zaś wiedział, za co 
i jaką ponosi odpowiedzialność. 

5. Z j a z d uważa, że sprawa zaopatrywania ko
lei w materiały w porę, w odpowiedniej ilości i ja
kości i odpowiednio tanio, jest tak złożona i isto
tna, że nie byłoby korzys tnym obciążyć służby kon-
sumentki przez rozdzielenie pomiędzy nie czynno
ści zakupowych. 

6. W końcu Z j a z d stwierdza, że na inżynier
skim odcinku pracy w kolejnictwie, a więc i w służ
bie zasobów zaznaczyła się w ostatnich czasach 
pewna poprawa w stosunku do wynagrodzeń, jak 
też zarysowała się częściowa poprawa w atmosfe
rze pracy. Dalszego rozwoju, rozszerzenia i utrwa
lenia tej poprawy Z j a z d w interesie polskiego kole j 
nictwa gorąco pragnie. Rękojmię tej poprawy 

Z j a z d upatruje w zapowiedziach, zawartych w odez
wie P a n a M i n i s t r a Ju l iusza U l r y c h a wystosowanej 
przy objęciu przezeń stanowiska M i n i s t r a K o m u 
nikac j i . 

V I . D o r e f e r a t u i n ż . D i j a k i e w i c z a . 

1. Z j a z d stwierdza, że zasady naukowej orga
nizac j i administrac j i nie znajdują w polskim kole j 
nictwie dosyć szerokiego zastosowania. 

2. Z j a z d stwierdza, że anal iza wykonywanych 
czynności, ich rac jonal izac ja oraz usunięcie mar
notrawstwa z administrac j i są niezbędne, by zapew
nić sprawną i oszczędną gospodarkę kolejową. 

3. Z j a z d stwierdza, że obecna administracja 
kole jowa nie jest do tych zadań dostatecznie przy
gotowana. 

4. Z j a z d zaleca wszystkim kolegom gruntow
ne studiowanie tej nauki i niezwłoczne wprowadza
nie jej zasad w życie. 

5. Z j a z d w z y w a redakcję „Inżyniera Kole jo 
wego" do stworzenia w tym czasopiśmie działu, 
gdzie byłyby ogłaszane artykuły z dziedziny nau
kowej organizacj i administrac j i , opracowywane 
przez kolegów inżynierów, oraz byłyby zamiesz
czane materiały, dotyczące tej nauki . 

V I I . D o r e f e r a t u i n ż . M o r s k i e g o . 

1. Z j a z d docenia pierwszorzędne znaczenie za
gadnienia szyn, które stanowią jedną z ważnych po-
zycyj w budżecie kolei a także i bilansie handlo
w y m Państwa. 

2. Z j a z d przy jmuje do wiadomości ciekawe 
sprawozdanie inż. Morskiego, stwierdza, że prace 
badawcze polskiego zarządu kolejowego w dziedzi 
nie technologii materiałów nie są dosyć intensyw
ne i nie odpowiadają znaczeniu gospodarczemu ko
sztów materiałów, a szyn w szczególności, oraz w y 
raża życzenie, aby tego rodza ju badania były pro
wadzone w możliwie szerokim zakresie i we współ
pracy z innymi zarządami kole jowymi i przemy
słem. 

Inż. Stanisław Świda 6 2 1 . 7 9 1 . 5 : 6 2 5 . 1 4 3 

Długa nitka torowa — — - - — — — « — — - — - - — • — — 
Sposoby jej wykonan ia oraz zalety jej p racy . 

Łączenie poszczególnych ogniw szynowych 
w długą nitkę torową dawno zajmowało umysły 
konstruktorów torowych. Z początkiem wieku 
X X - g o myśl ta znalazła swe rozwiązanie w t. zw. 
lermitowym spawaniu szyn. Długi czas sprawa 
spawania była hamowana przez elementarną teorię 
dylatacyjną głoszącą, że w każdym styku muszą 
być zachowane pewne luzy, zależne ściśle o d : 1) 
długości poszczególnych ogniw szynowych, 2) 
współczynnika rozszerzalności stal i oraz 3) na j 
wyższej możliwej różnicy temperatur otoczenia. 
Z twierdzeń tych wynikało, że wydłużenie lub skró
cenie ogniw musi spowodować proporcjonalne 
zwiększenie lub zmniejszenie luzów stykowych — 
co praktycznie może stać się niewykonalne d la kon
struktora. Teoria ta po bliższym zbadaniu i oświe

tleniu okazała się zbyt uproszczoną, gdyż oparta 
była na założeniu, że szyna kurczy się i wydłu
ża zupełnie swobodnie. W rzeczywistości oma
wiane z jawisko ma przebieg znacznie więcej skom
pl ikowany, gdyż szyna przy kurczeniu się i wydłu
żaniu traf ia na opór podłoża, będąc ściśle związa
na z podkładami. Ostatecznie skrupulatne ba
dania i obliczenia wykazały, że długość pojedyn
czej szyny jest bardziej ograniczona możliwościami 
wykonania jej w walcowni , oraz transportu i uło
żenia jej w torze — niż koniecznością stosowania 
nadmiernych luzów stykowych. Równocześnie jed
nak wykazano, że są pewne granice długości po
szczególnych ogniw szynowych, których przekro
czyć nie można ze względu na powstające w dłu
giej nitce torowej naprężenia, mogące spowodować 
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— w p r z y p a d k u przekroczenia maksymalnych gra
nic wytrzymałościowych szyny — groźne z jawisko 
wyboczenia toru. Nie mogąc w artykule ninie jszym 
wgłębiać się w dociekania teoretyczne i przeprowa
dzać matematycznego dowodu słuszności podanego 
powyżej rozumowania, odsyłam zainteresowanych 
czytelników do prac : inż. B. Hummla „Statecz
ność torów spawanych wobec niebezpieczeństwa 
wyboczenia" oraz inż. J. Golde „Szyny długie spa
wane na l iniach ko le jowych" . Prace te, bardzo źró
dłowe i rzeczowe, w dostatecznej mierze oświetlają 
interesujące nas zagadnienia. 

Z chwilą zatem rozwiązania — że tak wyrażę 
się •— „trudności dyla tacy jnych" , tworzenie nitek 
długich stało się sprawą łatwą do wykonania dzię
k i wspomnianej już metodzie spawania. 

Spawanie metal i przeżyło już jedno pokolenie 
ludzkie . Będąc następcą lutowania na zimno i go
rąco, dzięki rozwojowi techniki o t rzymywania ga
zów przemysłowych oraz rozwojowi elektrotechni
k i — szybko rozwinęło się w bardzo szerokich gra
nicach i zajęło poczesne miejsce w technice prze
mysłowej. Obecnie nie można sobie wyobrazić k o n 
struktora warsztatowca, ba nawet zwykłego ślusa
rza montażowego, którzyby nie korzys ta l i ze spa
wania przy projektowaniu i w y k o n y w a n i u metalo
wych konstrukcyj . 

W kole jnictwie — dzięki specjalnym wymaga
niom i potrzebom budowy torów — spawanie p r z y 
jęło specjalne formy. Szczególnie łączenie szyn 
w długie ogniwa wymagało zastosowania specjal
nych urządzeń, a nawet wykorzys tania pewnych 
zjawisk chemiczno-f izycznych, mało znanych ogó
łowi techników z powodu ich bardzo ograniczonego 
zakresu zastosowania. Za jmi jmy się tą sprawą b l i 
że j . 

Próby spawania ogniw szynowych w t. zw. szy
ny długie — datuje się mniej więcej od roku 1900. 
Spawanie zaczęto stosować do szyn tramwajowych. 
Było to zadanie łatwe, gdyż szyny tramwajowe nie 
są narażone na wpływy zmian temperatury, częścio
wo są zabezpieczone od wyboczenia, a więc tym sa
mym kurczenie i rozszerzanie się szyn są nieznacz
ne i niegroźne. Nas przede wszystk im interesuje 
ni tka długa na sz laku kole jowym, t. j . pracująca 
w warunkach najniekorzystnie jszych. Próby z ta
k i m i szynami datują się już od r. 1904 i najważ
niejsze z nich są następujące: 

1) N a kole jach węgierskich w r. 1904 były uło
żone szyny ze złączami spawanymi długości 72 
i 150 m w torze d la wagonów zapasowych oraz 3 
odcinki po 48 m w tym samym torze, a na l i n i i B u 
dapeszt — Be lgrad w r. 1907 dwa ogniwa po 90 m 
i jedno — 150 m. 

2) W roku 1906 były ułożone ogniwa spawane na 
Meklembursk ich K o l e j a c h Państwowych i bez w y 
miany pracowały jeszcze w roku 1923 według pubb-
kac j i dyrekc j i tych kole i z 1923 r. 

Również na l i n i i Dusseldorf—Oberkasse l uło
żono w r. 1924/25 szyny spawane w odcinkach po 
1000 m i szyny te do dziś dnia pracują. W B e r l i 
nie na próbnych odcinkach w torach głównych sta
cy jnych są ułożone ogniwa po 120 m dłućości. P o 
odcinkach tych przechodzą najcięższe składy nie
mieckich pociągów. 

3) W Szwajcar i i na Seetelbahn pod Hochdorf 
w r. 1911 ułożono w torze na długości 40 k r n szyn-" 
spawane po dwie. S ą tam również odc inki po 60 
i 300 m długości — te ostatnie zabezpieczone spe
c j a l n y m i złączami wyrównawczymi. 

Masowe wprowadzenie do konstrukc j i toru dłu
giej n i tk i spawanej datuje się mniej więcej od 
1924 r. w Europie oraz od 1932 r. w A n g l i i i kra jach 
egzotycznych. 

Ogólnie przyjęło się 5 metod spawania : 
1) spawanie termitowe, 
2) spawanie oporowe (elektryczne zgrzewanie 

szyn), 
3) spawanie łukowe szyn, 
4) przypawanie łubków autogenowe lub łuko

we, 
5) spawanie autogenowe (acetyleno-tlenowe). 
Pomiędzy wymienionymi sposobami spawa

nie termitowe znalazło największe zastosowanie na 
kole jach poszczególnych państw i krajów. Według 
posiadanej l i teratury możemy stwierdzić, że meto
da termitowa jest stosowana przez 10 zarządów ko
le jowych, metoda oporowa (zgrzewanie szyn) — 
przez 5 zarządów, metoda łukowa — przez 4 za 
rządy, metoda przypawania łubków przez 1 zarząd, 
oraz metoda autogenowa — przez 2 zarządy i to 
jedynie tytułem próby. 

Ze względów powyższych za jmi jmy się bliżej 
metodą termitowa. M e t o d a ta, opracowana przez 
inż. H . Goldschmidt 'a , późniejszego założyciela 
f i rmy H . Goldschmidt - Ingwer - Błock, B e r l i n 
— polega na własności gl inu, p r z y odpowiedniej 
temperaturze początkowej, rozszczepiania t len
ków metal i ciężkich z pobraniem od nich tlenu we
dług reakc j i 

F e , 0 , + 2A1 = 2Fe + A l . , 0 , + 183 Kał . 
3 F e , Ó 4 + 8A1 s= 4 A 1 2 0 , + 9Fe + 722,5 Kał . 

T a k samo n p . : 
C r : ! 0 3 + 2A1 = 2 C r + A L O : t + 113,2 K a i . 
J a k i widać z podanych równań, reakcja termi

towa jest silnie egzotermiczna — temperatura jej 
dochodzi do ok. 3.000" C . 

W w y n i k u powyższej reakc j i otrzymuje się czy-
s*y metal, w naszym p r z y p a d k u — żelazo i tlenek 
gl inu. O b y d w a składniki rozdzielają się b. szybko 
ze względu na znaczną różnicę ciężarów gatunko
wych. Żelazo jako bardzo ciężkie spada na dół na
czynia reakcyjnego, gdy tlenek gl inu — lżejszy — 
pływa nad żelazem. 

Proces cały jest interesujący dlatego, że pozwa
l a — p r z y pomocy bardzo niezłożonych aparatów 
i narzędzi — na otrzymanie w czasie mnie jszym od 
minuty, bez użycia dodatkowych źródeł ciepła, tem
peratur bardzo wysokich, uzależnionych ty lko od 
składu termitu. Z drugiej strony proces ten po
zwala na całkowite zużycie wytworzonego ciepła, 
gdyż p r z y reakc j i wydzielają się nieznaczne ilości 
gazów, cała więc ilość wytworzonego ciepła pozo
staje w naczyniu reakcy jnym. Żelazo otrzymane 
jest płynem i z łatwością daje się wylać z naczynia 
do przeznaczonej formy. 

Dzięki podanym powyżej własnościom t e r m i t u — 
nadaje się on specjalnie do spawania szyn w to
rach lub około torów, t. j . w miejscach najmniej 
nadających się do ustawiania ciężkich i wie lk ich 
nrzyrządów i aparatów, koniecznych p r z y każdej 
innej metodzie spawania. 

W metodzie spawania termitowego rozróżniamy 
zasadniczo dwa różne momenty: 

1) spojenie pod ciśnieniem, gdy dwa obiekty 
po doskonałym oczyszczeniu ich płaszczyzn czoło
wych zostają starannie zsunięte czołami i po ogrza
niu ich produktami reakc j i termitowej — spojone 
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(„zeszwejsowane") przez ciśnienie mechaniczne 
(zastępujące uderzenia młota np. przy takiej sa
mej operacj i w kuźni) . 

2) spojenie przez zalanie — gdy dwa przedmio
ty z czołami oddalonymi na + 10 mm zostają za
lane żelazem otrzymanym z reakcj i termitowej ; że
lazo to stapia czoła spawanych przedmiotów i za
styga w jednolitą z n imi masę. 

O b y d w a opisane momenty można złączyć w je
dno przez mechaniczne spojenie główki oraz za la 
nie leizną termitową stopki i s z y j k i szyny. Meto
da ta obecnie ogólnie używana — otrzymała nazwę 
„spawania kombinowanego". Proces w y l a n i a pro
duktów reakcj i termitowej schematycznie przedsta
wia rys. 1. 

Rys. 1. 

Jak widać na nim, żelazo oblewa stopkę i szyjkę 
szyny, żużel zaś (płynne A L O ; 1 ) — główkę szyny, 
nagrzewając ją do temperatury powyżej 1.000" C . 

Powstający przy spawaniu wieniec oblewny, 
dzięki wysokiemu przegrzaniu żelaza termitowego 
(temperatura z lewu 2700—2900" C ) , może posiadać 
strukturę krystaliczną wybitnie igiełkowatą (den-
trytyczną •— drzewiastą) — t. zw. strukturę W i d -
manstatten'a. S truktura ta, krucha i mało ciągli-
wa, jest d la pracy styku niebezpieczna, gdyż zmniej 
sza jego wytrzymałość na działanie dynamiczne 
i może bezwzględnie powodować przedwczesne pę
kanie styków spojonych. D l a uniknięcia tego pęka
nia jest wskazane zniszczenie tej struktury i do
prowadzenie leizny do struktury drobnoziarnistej , 
zawierającej jedynie eutektoid ferrytu i cementytu, 
t. j . perl i t . Powyższe łatwo otrzymać przez prze
prowadzenie w leiznie (zawierającej + 0,6%> C — 
a więc już w leiznie stalowej) odmiany alotropowej 
żelaza •( na żelazo a. (w układzie f a). P r z e 
miana ta, nosząca naukowe oznaczenie (przy ogrza
niu) A C . , zachodzi w czystym żelazie w temperatu
rze 906° C i pod wpływem wzrastających zawar
tości węgla obniża się w sposób ciągły aż do 721" C 
przy zawartości węgla 0,89%. Z powyższego w y 
nika , że powtórne ogrzanie już gotowego styku do 
temp. ± 900"C da nam pewność zniszczenia groź
nej d la plastyczności i sprężystości s tyku struktury 
stal i przegrzanej , t. j . s truktury igiełkowatej W i d -
manstatten'a. 

Zaznaczyć przy tym należy, że wyżarzanie to 
wykonuje się w specjalnej formie, t rwa z w y k l e nie 
dłużej niż ± 25 minut i nie wymaga zupełnego w y 
stygnięcia s tyku po odlaniu. Wyżarzanie można 
rozpocząć już wtedy, gdy styk jest czarny (chociaż 
jeszcze gorący). 

D l a poparcia wyżej podanych rozumowań, po
niżej podaję dwie mikrograf ie : le izny styku niewy-
żarzonego i wyżarzonego (rys. 2 i 3). 

Powtórne wyżarzanie s tyku daje i drugie ulep
szenie go — a mianowicie utwardza powierzchnię 
toczną s tyku — co zapobiega możliwościom two
rzenia się t. zw. , ,wyboi " w nitce torowej. P r z y 
czyna tego z jawiska jest tak dobrze znana wszyst
k i m metalowcom, że nie będę jej uzasadniał teore
tycznie, zresztą i ramy artykułu niniejszego nie po
zwalają na to. 

Rys. 3. 

W y k o n a n i e s tyku termitowego składa się suma
rycznie z dwóch rodzajów czynności: 1) przygoto
wywania szyn do zalania leizną termitową i wykoń
czenie s tyku po za laniu (czynności mechaniczne); 
2) wytworzenia le izny termitowej (proces metalur
giczny) . 

O ile pierwsza grupa czynności nie przedstawia 
żadnych trudności konstrukcy jnych czy to wyko
nawczych, poza skonstruowaniem b. prostej i nię-
złożonej aparatury oraz starannością manipulac j i , 
o tyle grupa druga — ze względu na nadzwycza j 
nie szybki przebieg tworzenia się le izny i koniecz--
nego pośpiechu w zlewaniu jej do formy (dla unik
nięcia zastygania przedwczesnego w naczyniu reak
cyjnym) — jest trudna i złożona. 

Reakc ja zachodząca w tyglu jest reakc ją swo
istą i niespotykaną p r z y innych sposobach otrzy
mywania czystego żelaza. Mało tego — otrzymana 
z reakc j i le izna musi odpowiadać wymaganiom swe
go przeznaczenia, inaczej mówiąc, skład i s truktura 
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le izny tej musi być możliwie zbliżona do składu 
i s truktury materiału szyny, gdyż ty lko w tym przy
p a d k u odlany styk będzie odpowiednie wytrzymały 
na działanie sił, na jakie są narażone szyny, stano
wiące układ torowy. 

P o d względem chemicznym szyna jest to pro
f i lowy pręt ze stali zlewnej , zawierający: 

węgla c — od 0,30 do 0.60$, przeciętnie 0,05$ 
manganu M n — od 0,75 do 140% 1,05$ 
krzemu Si — od 0.10 do 0.30% 0,20$ 
fosforu P — od 0,05 do 0,08$ 0,06$ 
siarki S — od 0,035 do 0,06$ 0,045$ 
przy czym P + S 0,060$. 

P o d względem mechanicznym szyna musi odpowia
dać pewnym odbiorczym warunkom na uderzenie, 
twardość, elastyczność, zmęczenie, oraz posiadać 
pewną ściśle określoną strukturę, badaną makro-
i mikrograf icznie . 

Ponieważ żaden styk (lub złącze stykowe) nie 
może mieć 100%) własności szyny, więc i s tykowi 
spawanemu nie możemy stawiać warunków stawia
nych szynom. Jeżel i jednak styk spawany ma spo
wodować trwałe i celowe ulepszenie konstrukc j i 
n i t k i torowej, to słuszne jest żądanie zarządów ko
le jowych, by styk ten conajmniej odpowiadał wa
runkom stawianym stykowi mechanicznemu (łub
kowemu). N a P o l s k i c h Kole jach Państwowych np. 
obowiązuje przepis głoszący, że styk łubkowy musi 
pokonywać pracę uderzenia 1000X0,7X0,1 X cię
żar w kg 1 mb. szyny, c z y l i d la normalnej szyny ty
pu S musi pokonać pracę równą około 3.000 k i l o -
gramometrów. 

D l a s tyku termitowego warunek ten jest spe
cjalnie ważny z tego względu, że w zespole szy
na - wieniec termitowy do połączenia dwuch ele
mentów z materiału jednorodnego (końce szyny) , 
wykończonych mechanicznie i termicznie jednako
wo (przez walcowanie) , użyte zostaje staliwo (le-
izna termitowa) o strukturze pierwotnej i nieznacz
nej obróbce termicznej . Ponieważ własności wy
trzymałościowe, jak również i struktura krysta l i cz
na stali , są w głównej mierze zależne od jej składu 
chemicznego, musimy — chcąc otrzymać styk od
powiadający warunkom wyżej podanym — zwró
cić specjalną uwagę na skład chemiczny mieszanki 
termitowej. 

Skład namiaru normalnej mieszanki termitowej 
jest następujący: 

omłoty, gl in, gradowina (obrzynki miękkiej sta-
i i ) , oraz dodatki stalotworcze, przede wszystk im 
mangan pod postacią żelazomanganu. 

Zasadniczo reakcja termitowa przebiega, jak 
wiadomo, między omłotami i glinem. G r a d o w i n a 
służy częściowo do obniżenia temperatury reakcj i , 
częściowo zaś do podwyższenia ilości le izny termi
towej. Zaznaczyć należy, że we właściwej reakcj i 
termitowej gradowina udziału nie bierze. W r e s z 
cie składniki stalotworcze mają za zadanie zbliżyć 
możliwie jak najwięcej skład chemiczny, a więc 
i własności f izyczne leizny, do takichże własności 
materiału szyny stalowej. T a okoliczność wymaga, 
by składniki stalotworcze przereagowały już z wy
tworzoną leizną termitowa, by ją wyrafinować od 
produktów niekompletnego odtlenienia żelaza 
omłotów. 

Reakc ja termitowa, jak wiemy, prowadzi do 
wytworzenia się zasadniczo dwóch ciał, tworzących 
w pojęciu f i zycznym dwie odrębne fazy : leiznę i żu

żel. Proces ten zatem — od momentu utworzenia 
się tych dwóch f izycznych faz — jest typowym pro
cesem metalurgicznym, odbywającym się w naczy
niu (tyglu) przy stosunkowo bardzo wysokiej tem
peraturze, przekraczającej 2000"C, jeśli mowa o re
akc j i między omłotami i glinem — a wszystko to 
w przeciągu bardzo krótkiego czasu (30 do 40 se
kund) . Proces ten jest najbardziej zbliżony do pro
cesów zachodzących w konwertorze Bessemera, 
z tym, że krótki przebieg czasu, w którym zachodzi 
proces, utrudnia prawidłowy przebieg reakcj i me
talurgicznych, natomiast bardzo wysoka tempera
tura wpływa korzystnie na przebieg niektórych re
akcj i , dążących do wyraf inowania powstałej le izny. 
Przede wszystk im przegrzanie produktów reakcj i 
powoduje wysoką ciekłość obydwóch płynnych faz 
(leizny i żużla), a tym samym łatwość segregacji, 
t j . należytego oddzielania się żużla od leizny, 
w skutku — wytworzenie metalu zdrowego od za
nieczyszczeń niemetal icznych i pęcherzy gazowych, 
tak osłabiających sprężystość i wytrzymałość sty
k u . P r z y j r z y j m y się trochę bliżej poszczególnym 
składnikom termitu. 

Omłoty z natury swego pochodzenia (pozosta
łości po walcowaniu i kuc iu żelaza i stali) nie są 
ciałem jednol i tym i zdef iniowanym. Badania P f e i l a 
wykazały, że omłoty składają się z 3-ch wars tw: 
zewnętrznej, środkowej i wewnętrznej o odrębnym 
składzie chemicznym każdej z nich, a więc: 

omłoty zewnętrzne — około 20"/<> F e O oraz 
8 0 % F e 2 0 : ; , 

omłoty środkowe — około 7 0 % F e O oraz 
30%. Fe 2 Ó : ; , 

omłoty wewnętrzne — około 80%. F e O oraz 
2 0 % F e 2 0 „ 

L i c z b y te ulegają, oczywiście, pewnym waha
niom stosunkowo jednak niewie lk im — w zależno
ści od temperatury i czasu żarzenia żelaza lub sta
l i . Również i grubość warstwy różni się przy róż
nych warunkach i czasach grzania. Zarazem struk
tura tych poszczególnych warstw omłotów nie jest 
jednakowa: zewnętrzna warstwa jest gładka o prze
łomie szkl is tym, warstwa środkowa ograniczona 
jest z jednej strony jasną krystaliczną powłoką, 
z drugiej zaś zachowuje pierwotny relief powierzch
ni żelaza przed utlenieniem, warstwa wewnętrzna 
ma typową strukturę krystaliczną t lenku magne
tycznego F e . O , (lecz w ilościach praktycznie nie-
oznaczalnych) . Średnio skład omłotów surowych 
możemy przy jąć : 66 ,2% F e , 0 : i ; 32,5%i F e O ; 
0.5%i S i O , ; 0,6%) M n O ; 0,05%. C . 

Ponieważ omłoty surowe, wobec znikomej za
wartości F e : l O , oraz posiadania zanieczyszczeń, da
wałyby przy reakcj i termitowej za niską tempera
turę — omłoty te należy przeprowadzić w postać 
F e ; O.,. Dokonujemy tego za oomocą prażenia w pie
cach retortowych, w których pod wpływem tempe
ratury ± 1050"C następują reakcje wymienne, w y 
nikające z wielowartowości pierwiastka Fe . 

Tlenek żelazowy F e 2 0 3 przechodzi w tlenek 
magnetyczny F e . O , zwalniając jeden tlen, ten zaś 
ostatni wstępuje w reakcję z t lenkiem żelazowym 
F e O , dając tlenek żelazowy Fe.jO: ! i td . w/g schema
tów: 

3 F e , 0 , 2 F e , 0 4 + O 
O + 2 F e O —> F e 2 0 : i . 

Prażenie to usuwa wszelkie zanieczyszczenia 
niemetaliczne, z drugiej strony pozwala na otrzy-
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manie zendry o zawartości około 6 4 % Fe ; i O,, i około 
3 4 % F e 2 0 . ; ; inne składniki pozostają bez zmiany. 

G l i n granulowany istnieje na r y n k u o rozma
itych czystościach: 99,5%, 99,0%, 98 ,0% A l . N o r 
malnie jest zanieczyszczony przez Fe, S i , C u , Z n 
i A L O ; . Zawiera również bardzo drobne ilości C — 
mniejsze niż 0 ,1%. D o mieszanki termitowej po
winno używać się gl inu o składzie conajmniej 98,5 
A l oraz conajwyżej 0,5 Fe . Inne domieszki d la 
procesu termitowego są obojętne. 

G r a d o w i n a (inaczej zwana „piórkami") są to 
obrzynki z miękkiej stali , otrzymywane przeważ
nie przy fabrykac j i gwoździ. O b r z y n k i te, jako za
nieczyszczone przede wszystkim smarami i zmiot
kami, powinny być przed użyciem ich do mieszanki 
termitowej przepalone i po tej operacj i przecięt
ny skład ich jest: 91 ,9% F e ; 7 , 2 % F e i O , ; 0 ,5% M n ; 
0 ,3% S i ; 0 , 1 % C . 

D o d a t k i stalotwórcze mają na celu uszlachet
nienie le izny termitowej w celu zbliżenia jej składu 
chemicznego do składu materiału szyny, z drugiej 
zaś strony powinny powodować możliwie jaknaj-
lepsze odtlenienie żelaza leizny. Ulepszenie leizny 
drogą chemiczną jest zupełnie możliwe przez doda
nie do niej takich składników, jak M n , C r , S i , M o , 
N i , T i i tp. N i e wszystkie te metale nadają się 
w naszym p r z y p a d k u ze względu na ich cenę, gdyż 
musimy pamiętać, że styk odlany jako taki — w i 
nien być produktem masowym i zastosowanie go nie 
powinno znacznie podrażać konstrukc j i toru. 

Z podanych powyżej metalów zalecone jest uży
wanie manganu pod postacią żelazo-manganu z du
żą zawartością węgla (do 6—7%) oraz żelazo-chro-
mu. Dodatek manganu, jako reagenta nadzwycza j 
silnie odtleniającego, pozbawia leiznę produktów 
niekompletnego odtlenienia (np. FeO) oraz silnie 
odgazowuje leiznę. 

Dodatek nawet w małych ilościach chromu na
daje leiznie potrzebną plastyczność (przez ograni
czenie istnienia fazy 7), a przez swoją własność 
podnoszenia granicy płynności stopów żelaza z wę
glem powoduje dłuższe pozostawanie le izny w sta
nie ciekłym, co pozwala na doskonałe wydzielenie 
się poza leiznę gazów reakcj i oraz powietrza, por
wanego strumieniem ciekłej s tal i p r z y wypływie 
jej z tygla do formy. 

Zaznaczyć należy, że jak w y n i k a z podanego 
powyżej składu chemicznego materiału szyny nale
żałoby do leizny wprowadzać również pewne ilości 
krzemu (Si). W rzeczywistości potrzeba specjalne
go dodatku nie zachodzi z powodu tego, iż mocno 
przegrzana leizna pobiera potrzebny S i z w y l e p u 
tygla i piasku z formy (kasty). 

Druga metoda spawania szyn, t. zw. metoda 
„oporowa", lub właściwiej „zgrzewna", polega na 
tym, że przewodnik o stosunkowo małym przekro ju 
nagrzewa się mocno p r z y przejściu przez niego du
żych ilości prądu — zjawisko znane doskonale elek
trotechnikom i częstokroć zmuszające ich do insta
lowania specjalnych urządzeń w celu uniknięcia 
skutków tego z jawiska . 

Sposób wykonywania tego spawania polega na 
tym, że przez końce szyn, przeznaczone do spawa
nia, zbliżone do siebie, przepuszcza się prąd elek
tryczny. Następnie końce tych szyn zaczyna się 
od siebie oddalać dotąd, dopóki prąd przez nie 
przechodzi . P r z y przerwie prądu końce szyn z b l i 

ża się ponownie, następnie znów oddala i td . W ten 
sposób stwarza się między końcami szyn opór war
stwy powietrznej , który powoduje bardzo szybkie 
rozgrzanie końców szyn do stanu ciastowatego. 
W t e d y prąd wyłącza się, a końce, w ten sposób 
jakby stopione, ściska się aparatem zaciskowym. 

Ściskanie to powoduje łączenie („zeszwejsowa • 
nie") końców szyn, a zarazem z płaszczyzn czoło
wych szyn wyciska powstały F e O , który następnie 
może być bardzo łatwo obity jeszcze na gorąco. 
Sposób jest dobry i ekonomiczny, nie wprowadza 
do długiej szyny materiału o nowej strukturze — 
to też zaczyna rozpowszechniać się coraz bardzie j . 
Niemcy np. spawają tym sposobem od roku 1929 
i mają już tak wykonanych styków około 150.000 
szt. Jednak wymaga on dużych wydatków instala
cyjnych, oraz posiadania prądu w miejscach spa
wania. Z tego powodu, jak dotychczas, jest to me
toda warsztatowa — spawań na sz laku dokony
wać, nie można (o ile nie posiada się na szlaku prą
du roboczego). Powyższe powoduje konieczność 
transportu długiej n i t k i szynowej do miejsc w y m i a 
ny i utrudnia samą wymianę. Transport ten jest 
trudny, wymaga specjalnych urządzeń a przez to 
sposób ten w zasadzie tani, dzięki wtórnym mani
pulacjom, jak dotychczas, jest mało rozpowszech
niony i prawdopodobnie nie znajdzie szerokiego 
zastosowania do czasu opracowania aparatury 
przenośnej i znacznego zelektryf ikowania szlaków 
kole jowych. 

ROŻNE rypysry/eow ÓPAUANVCH 

ELEKTRYCZNIE. 
^ Fobryka okomątatoroH 190? 

Styk - Arko:. 

/9Jt Miasto Frankjuc} 

2 Łubek yjouonu na szctt T9ti- T92$r 

S/y* - 7iye 1930 

t Miasto Fiank/urt 1931 

f W 

Zakłady j Mócknera 1931 

Styk - Córttnna 1912 &Q llvll<*"ta'vi -„Fletus 1933 

8* •Styk Hclłopnętwi , Ektohkoti' fSAS 

Rys. 4. 

Spawanie łukowe (rys. 4) pomimo prostoty 
swego wykonania nie znalazło szerokiego zastoso
wania — ze względu na ujemne rezultaty pracy spo-
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South A f r i c a 1933 195 51 n ie podano 10—18 40—80 
22,3 
29,8 
39,7 

5,5-6,4 
7,3-9,1 

10,5 

22,0—19.5— 
18,3—20,1 

ł u k o w a i 
autogenowa 

an
y 

Z
je

d
n

o
cz

o
n

e 

Bessemer Lake Er ie 

De laware and Hundson 

1935 

1933 

1,6 

9,14 

305 

233 

11 

12,2 
m i l i o 
nów 

33,84 

34.93 

osob. 72 
tow. 56 

72 

65 

64,5 
65,0 

11,9 

11,9 

1600 

od 83 do 
2100 

g l ino- ter -
miczna 

g l i no - te rm i -
czna i opo

r o w a 

Reading Co 1936 r 0 z P 0 C z Ę 

Great Western 1935 0,17 
spawanie 
t y l k o na 
prostych 

nie podano 22,5 48 47,1 18,3 36,5 g l ino- ter -
miczna 

.2 
London and Nor th 

Eastern 1935 0,70 200 16 — 22 64 47 13,7 
18,3 55 i 384 u 

•OB 

c 

< Southern 1932 0,08 0 iV 
spawanie 
t y l k o na 
prostych 

100 — 21 105 47,1 13.7 
18,3 27,4 i 36,5 • i 

London Passenger 
Transpor t Board 1934 — 3,2 " 445 12 64 47,1 18 

27,4 73 i 503 t i 

A
rg

en
ty

na
 

Cen t ra l A rgen t ine 1934 
• 

nie p od. 
spawanie 
t y l k o na 
prostych 

85 — 18 87 42 12.2 24,34 oporowa 

A
us

t
ria

 

Z w i ą z k o w e 1927 nie p od, 180 — 6,65 
m i l i o 

nów 
20 100 n i e p o -

dano 
n ie po
dano od 30 do 145 

g l i no - te rm. 
i od r. 1935 

oporowa 

cd 

•5 
Państwowe 1929 150 bez ogra

niczeń nie podano nie po
dano 

n i e p o -
dano " 35, 54 i 108 oporowa 

pa 
Podjazdowe (Sp. Akc ) . 1910 700 250 18 d la tr.el. 

30 „ tr. par . — 1,5 
m i l i o 

nów 
10 60 ff " 54 i 72 

g l ino - te rm. 
i p rzyp . 
ł u b k ó w 

D
a
n
ia

 

Państwowe 1929 350 250 — 4 
m i l i o 

nów 
20 120 " od 30 do 1300 g l ino- te r -

miczna 

la
n
d
ia

 

Państwowe 1931 
spaw 
t y l k o 

an ie 
na 

spawanie 
t y l k o na 

11 
m i l i o  20 100 II do 200 

o 
ES most ach prostych nów 

Ja
p
o
n
ia

 

Państwowe 1931 prób. 0,24 " 22 14,76 80 50 12 24 
g l i no - t e rm . 

ł u k o w a 
oporowa 

N
ie

m
cy

 

Rzeszy N iemieck ie j 1924 6200 — 180 
36 

m i l i o 
nów 

20 160 " " 30,60 do 2000 g l ino - te rm. 
oporowa 

N
or

w
eg

ia
 

Państwowe 1930 8 — 250 — 10 
m i l i o 

nów 
18 60 30, 60. 90 g l ino - te rm, 

miczna 

Dalszy ciąg tablicy 
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JS 
CJ 
Cd 
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co 
o 
8 
CO 

c 

ł u k o w a nie stoso
wana żadna tak nie nie tak tak n ie 1610 szt. 9.5 

sfykauto-
gen 

5,5 sh. 
n ie poda no 

g l i no -
term. 

opo rowa 
z c h w i l ą 
w p r o w . 

ap p rzew, 
t 

ogrzew. p o w t ó r 
ne (Jazem lub 

elektr . bez po
dania granicy 

temperatury 

O 

tak na 
spec 
wag.-
plat f , 

n ie 

tak 

n ie 

tak 

nie 

tak 

P 

wagon 
dede-
k t y w 

Sperry 

r 

n ie 
podano 

8 szt. 

ó 

n ie podano 

jak d la szyn 
norma lnych 

b 

styk g l . 
te rm. 

13.62 do i . 
am, 

styk opor. 
7 do i . am. 
styk. g l . 

t e rm. 
10 do i . am. 

y 

bez ograni 

u 

czeń 

u 

g l i no -
termicz , 

,i 

powo lne 
ostyganie 

nie stoso
wana żadna 

tak ^nie n ie nie 

u 

n ie 
n ie 

podano 11 

13 

35 sh 
g l , te rm. 

30 sh 
g l . term. 

n ie poda no 

it 

i, 

powtórne 
nagrzanie 
do 850°C 

" II 

tak 

n 

tak u 

nie podano 

j a k d l a szyn 
no rma lnych 

28 sh 
g l , term. 

40 sh 
gl. te rm. 

II 

u 

nie 
podano n ie n ie tak n ie 

do
r y w 
czo 

do
r y w 
czo 

twar 
dość i 
p rze-

w o d n . 
e lektr , 

n ie 
podano 

jak d la szyn 
norma lnych 

nie po poda no 

nie 
podano nie podano nie po dano nie nie nie nie 0,5$ 

d la szyn 
dł , 30 m 

7 do 9 

nie 
podano 30 i 56 

do 
100 

do 
145 

oporowa 

n ie 

i, 

podano 

tak n ie tak 

nie 

tak 

nie 

tak 
twar
dość i 
sz l i fy 

twar 
dość 

n ie 
s tw ier 
dzono 

g l . - tem. 
0,5$ łubk . 

15$ 

d la szyn dł . 
35 m — 8 

d la szyn dł . 
54 m — 10 

d la szyn d ł . 
30 m — 7 

15 fr, 
be lg , 

250-275 fr . b . 
gl . te rm. 

60-75 fr. b . 
l u b . 

35 i 54 

54 i 72 

54 
i 108 

nie po 

35 i 54 

dano 

g l ino-
terra. n ie podano nie po dano u " ] n ie n ie 0.015$ 

d la szyn dł , 
18—22 m 

7 

30 kor . 
duńsk. 

g l . te rm. 
30 i 60 do 

1300 

nie 
poda

no 

" " " - n II 

nie 
s tw ier 
dzono 

nie podano 

Xii fc. 

nie 
podano 

nie 
poda

no 

do 
200 

nie 
poda

no 

oporowa 

grzeją pow
tórn ie bez 

podan ia 
wys . grz. 

tak nie » tak tak II 
2 m/m na każde 
10" C temperat . 

4 jeny 
ł u k o w y 2t nie po dano 

obydw ie nie podano 
tak 

g l i no -
term. 

tak -
opo-
row, 

nie 

spora-
dyczn, 

przy 
p rób . 

warszt 

twar 
dość 

sondo
wan ie 

g l . - term. 
0,14$ 

oporowa 
0,02$ 

d la szyn d ł . 
30 m — 4—8 

d la szyn d ł . 
ć O m - 8 — 1 6 

2 0 - 2 5 
R M 

gl , te rm. 
10 R M 

opo rowy 

30 i 60 do 
2000 

do 
p rzed-

mo-
ścia 

g l ino-
term. nie po dano " nie nie 0,5$ d la szyn d ł . 

30 m 0 
32 kor , 
norw. 30 i 60 do 90 

nie 
poda

no 

na str. następnej. 
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Państwowe 1930 600 — 300 10 m i l j . 18,25 100 
na jw. 
44,35 

15 45, 60 1100 g l ino- ter -
miczna 

S
zw

a
jc

a
ri

a 

Z w i ą z k o w e 1928 18 — 360 5.1 m i l j . 20 100 nie po dano 33, 90 180 wszystk ie 
metody 

S
zw

ec
ja

 

Państwowe 

Bergslogen 

Goteborg — Boras 

Ka r l s k rona — V6x j6 

1932 

1929 

1933 

1928 

236 

30 

5 

25 

— 

600 i 300 

700 

300 

300 

nie podano 

it 

18 

18 

14 

13 

90 

100 

80 

90 

it 

" 

18,4 i 22,4 

28,8 — 37,5— 
40,0 

23 i 450 

22,89 

opo rowa 

II 

g l ino- te rm, 
oporowa 
ł u k o w a 

ł u k o w a 

K ró lewsko -Węg ie rsk ie 

Państwowe 
1904 193 500 II " 

17,5 
e lektr . 

16,14 
parów. 

60 

i 

100 

II 
22, 24, 32, 

33,48 
g l ino- ter -

miczna 

Zaczerpnięto z W y d a w n i c t w a „ B u l l e t i n de 1'Association 

jonych styków. Spawanie to najlepiej charaktery
zuje t. zw. ,,styk C a t o n n a " (rys. 4, typ 7), opraco
wany w roku 1932 i stosowany do czasów obecnych, 
między innymi , przez królewskie koleje węgier
skie. W y k o n a n i e tego s tyku polega na następują
c y m : 

Końce szyn zbliża się do styku, planuje się je 
w płaszczyźnie poziomej i następnie z główek oby
dwóch końców wycina się segment w kształcie l i -
teiy V (płaszczyzny szyny) , a na stopkę nakłada się 
klamrę żelazną grubości ± 10 mm. Następnie wy
cięcie zalewa się metalem elektrody, na szyjkę na
kłada się szew z tegoż metalu i klamrę p r z y p a w a się 
do stopki . S t y k i z początku zachowywały się do
brze, nawet tak dobrze, że metoda uzyskała ogólne 
uznanie i zaczęła być stosowana masowo. Jednak 
po paru już latach materiał napojony zaczął l istko-
wać. szwy zaczęły pękać wraz z k l a m r a m i (pod
kładkami) do lnymi . Z biegiem czasu z jawisko to 
zaczęło się rozszerzać coraz gwałtowniej, tak, że 
w Niemczech np. f i rma prowadząca te spawania — 
szczególnie w l iniach t ramwajowych — musiała 
płacić odszkodowania i spojenia te nawet spowo

dowały k i l k a t ramwajowych katastrof. Przyczyną 
niepowodzenia tego sposobu spawania było praw
dopodobnie gwałtowne ochłodzenie (a więc jakby 
zahartowanie), przez ciało szyny, materiału na
lanego w wycięcie spoinowe główki, co po
wodowało niekompletne łączenie się go z materia
łem szyny. Z drugiej strony wiadomo, że materiał 
przehartowany jest kruchy i mało odporny na ude
rzenia. 

Doświadczenia nad tym sposobem były prze-
j jrowadzone bardzo starannie i w dużej skal i , 
lecz całkowity rezultat pozostał ujemny. Charak
terystycznym przykładem złej pracy styków łu
kowych, jest spawanie szyn na moście „Moerdi jk" 
w H o l a n d i i , przeprowadzone w roku 1929 przez f ir
mę „Arcos" (rys. 4, typ 3 a i 3 b). Most ten długo
ści 1.400 m jest jednotorowy. Przebiega po n im 
na dobę 165 pociągów, niektóre z szybkością 95 km 
na godzinę. Wszys tk ie wykonane s tyki uległy 
w czasie od roku 1929 do roku 1931 pęknięciom. 
F i r m a A r c o s na własny koszt spoiła je powtórnie, 
stosując t. zw. (przez nią) metodę ulepszoną. Po
wtórne spojenia wytrzymały tylko 9 miesięcy i pę-
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g l i no -
term. 

powtó rne 
ogrzewanie 
do 950 "C 

tak n ie tak tak nie n ie 1.5% dla szyn d ł . 
60 m 11 44 zł. p. 45 i 60 n iema 

1100 
zapar, 
dy la t . 

n ie 
podano 

nie podano nie po dano n ie nie tak 

zgię
cie 

st. i 
sz l i fy 

n ie 
podano 

9 i 10 
Mosty 

z przyrz . 
dy la tac. 

g l . te rm. 
25 fr szw 

opor. 
18 fr. szw 

autog. 
12 fr. szw. 

33 do 90 do 
180 

oporowa •• tak • sz l i fy 23 szt. 
d la szyn d ł , 

1 8 - 2 2 m 
7 

3.5 kor. 
szwedz. 

18,4 
i 

22.4 
nie po dano 

II " 11 tak » •i 0,3$ 
dla szyn dł , 

28 m 
10 

7 kor . 
szwedz 

28,0 
37,5 
40.0 

u 

ł u k o w a If n » II 
nie 

podano 

d la szyn dł . 
23 m 

10 

g l . te rm. 
64 kor . 
szwedz 

23 
nie 

poda
no 

do 
450 

" u tl M nie " sz l i fy n ie podano 

9 kor . 
szwedz. 
bez róż
n i cy w 

metodzie 

22,89 nie po dano 

g l i no -
term. ft tak nie tak nie tak 

twar 
dość 

i sz l i fy 
0,076$ 

dla szyn d ł . 
20—22 m - 7 
d la szyn dł . 
24 m - 8 — 1 0 
d la szyn d ł . 

32—33 m - 9 . 5 

g l . term. 
15.56 

do 19,48 
pengó 

22.24 
32,33 -18 24 

In ternat iona le du Congres des Chemins de Fer " . 

kały ponownie. Wtedy zarząd kolei zmniejszył 
szybkość pociągów do 40 km na godz. i latem wszy
stkie styki łukowe wymienił na termitowe, które 
pracują zadawalająco do chwili obecnej. 

Poza tym sposób ten wymaga bardzo umiejęt
nego wykonania i staranności w wykonaniu, jakoteż 
starannego doboru gatunku drutu spawalniczego. 
Ostatnimi czasy zaczęto stosować elektrody, wy
konane ze stopów specjalnych, a nawet t. zw. po
wlekane, np. „Tor" lub ,,Forflex". W ten sposób 
starano się przedłużyć życie styku, lecz pomimo 
tych wszystkich udoskonaleń trwanie styku łuko
wego nie przekroczyło dotąd lat 6-ciu. 

Czwartą metodę tworzenia nitki długiej — pizy-
pawanie łubków (rys. 4, typ 2) — możemy odrazu 
określić jako namiastkę. Jest to jakgdyby zastą
pienie śrub łubkowych przez przypojenie. Nie usu
wa największej wady normalnego styku łubkowe
go — tendencji do tworzenia się wyboi w nitce to
rowej — przez to i ciągłego i stałego niszczenia się 
samej nitki torowej. Zastosowanie tego spawania 
jest bardzo ograniczone i jest możliwe na liniach 

o ruchu małym i w tramwajach. Między innymi 
w Europie stosują je belgijskie koleje podjazdowe 
(Societe Nationale des Chemins de Fer Vicinaux 
Belgique), w Polsce zaś — Lwowskie i Poznańskie 
Tramwaje Miejskie. 

Spawanie autogenowe, — dotychczas nie wyszło 
z fazy prób. Sposób wykonania go jest identyczny 
ze sposobem łukowym z tą różnicą, że źródłem cie
pła przy tym spawaniu jest płomień acetylenowo-
tlenowy, zamiast łuku elektrycznego. Próba maso
wa tego spawania została wykonana w Haarlem na 
szynach tramwajowych w roku 1932 według metody 
Taye a (rys. 4, typ 4). W końcu roku 1933 już było 
pękniętych 20 styków na ogólną liczbą 120 sztuk. 
Pęknięcia polegały na wylistkowaniu i wykruszeniu 
napoiny w główce oraz odpęknięciu nakładki pod-
stopkowej. Wicie styków przy oględzinach wyka
zało wyboje na prostopadłej osi styku. 

Z innych metod spojenia autogenowego na
leży wymienić styk „Tuląc", stosowany ty
tułem próby na królewskich kolejach wę
gierskich, oraz polski styk t. zw. „Tułacza" (rys. 5), 



462 
twórcy którego inż. Tułacz i inż. F. Gelling zostali 
nagrodzeni srebrnym medalem na ostatnim między
narodowym kongresie spawalniczym w Londynie 
(w 1935 r.). Masowa próba tego styku została prze
prowadzona w Polsce na linii Rybnik — Żory gór
nośląskich kolei wojewódzkich, gdzie zostało spo
jone około 1.000 m b. toru. Obserwacja i badania 
trwają dotąd. 

Rys. 5. 

Koleje Dominium Afryki Południowej mają wy
konane swoistą metodą autogenową (rys. 6) 195 km 
teru, w którym spojono 21.170 styków. Spawanie 
rozpoczęto w 1933 r. i stwierdzono do końca 1936 r. 
1.610 pęknięć. Z tego powodu koleje te uważają za 
lepsze spawanie łukowe. 

Rys. 6. 

Należy nawiasem zaznaczyć, że spawania łuko
we i autogenowe okazały się bezkonkurencyjnymi 
przy odnawianiu i reperacji akcesorii konstrukcji 
torowej, jak przy napawaniu raków szynowych, 
końców krzyżownic, reperacji i regeneracji podkła
dów żelaznych, napawaniu zbitych końców szyn, 
regeneracji łubków itp. 

Reasumując, możemy stwierdzić, że idea two
rzenia w nitce torowej ogniw długich oraz bardzo 
długich stała się rzeczywistością i kanonem dla każ
dego nawierzchniowca. Kraje o dużej inicjatywie 
gospodarczej i lotnym zrozumieniu najnowszych 
wynalazków technicznych (np. Belgia, Niemcy, Pol
ska) wprowadziły spawanie szyn masowo jako sta
łą i niezbędną operację przy budowie torów kole
jowych i tramwajowych. Kraje ze społeczeństwem 
bogatszym, a więc usposobionym bardziej konser
watywnie, obecnie przeprowadzają próby stosowa
nia ogniw długich, lecz przeglądając odnośną lite
raturę techniczną możemy stwierdzić, że idea ogni
wa długiego oraz sposoby jego wykonania zostały 
przez te kraje przetrawione, uznane za wskazane 
i celowe, a nawet wiele z tych krajów sprecyzo
wało swój wybór, skłaniając się najczęściej do spo
sobu termitowego (w literaturze technicznej zwa
nego sposobem alumino-termicznym, lub po polsku 

glino-termicznym), jako najpewniejszego w pracy 
i najłatwiejszego w wykonaniu. 

tod względem technicznym, lor wykonany z dłu
gich ogniw uaje korzyści następujące:: zmniejszenie 
nosci ziącz łubkowych, przedłużenie życia szyn 
starych ponad graniczny okres ich pracy (t. j. po
nad lat <iUj oraz spokojny bieg wagonów oez ude
rzeń i wstrząsów. 

Wartość gospodarcza, t. j. oszczędności uzy
skiwane dzięKi stosowaniu spawania — są wyczer
pująco omówione w pracy inż. ti. rlummla p. t. „spa
wanie szyn jako czynnik gospodarczy ' — do której 
to pracy odsyłam zainteresowanych. 

Artykuł niniejszy nie byłby kompletny, gdyby 
nie zosiala w nim poruszona strona odbioru tech
nicznego wykonanych styków, ciekawa i celowa 
chociażby z tego względu, że w wielu krajach styki 
spawane są bardzo często wykonywane przez przed
siębiorców, zawierających określoną umowę z za
rządami kolei i dających często gwarancję dobroci 
wykonania. Z drugiej strony samo wykonanie, na
wet we własnym zakresie, powinno być sprawdzo
ne co do jakości, przedsiębiorca również chciałby 
upewnić się o jakości swej pracy. Niestety, sprawa 
jest trudna, bo jak przeprowadzić próby, gdy styk 
spojony leży w torze i stanowi z nim nierozerwalną 
całość. Przyjrzyjmy się, jak ta sprawa została 
rozwiązana zagranicą. 

Ogólnie styki spojone sprawdza się sondowa
niem to zn. zapomocą szczelinomierza sprawdza się 
dobre przyleganie wieńca stykowego do szyny. 
Przy tym nie wszystkie kraje postępują jednakowo. 
I tak np. koleje niemieckie sprawdzają w ten spo
sób l°/o wykonanych styków, a naprzykład koleje 
duńskie i szwajcarskie sprawdzają sondowaniem 
każdy styk. 

Oprócz tego wiele kolei sprawdza wykonane 
spawania indywidualnie, a więc naprzykład przez 
wycięcie z toru styku, lub wykonanie styku na od
dzielnych kawałkach szyn obok toru w czasie prze
prowadzania spawania. Przede wszystkim zaś takie 
próbne styki są wykonywane i badane przez organy 
kolejowe przed ostateczną decyzją co do zastoso
wania tego lub innego sposobu spawania masowo. 

Próbne styki są przeważnie badane na uderze
nie i na zginanie. Z tego próba na zginanie jest 
zawsze pierwsza, próba na uderzenie druga. 

Próby mikro- i makrograficzne obowiązują na 
kolejach belgijskich, niemieckich i szwajcarskich. 

Próby na rozerwanie obowiązują w Belgii, 
Niemczech i na niektórych kolejach szwedzkich. 

Próby twardości (w stopniach Brinnela) obo
wiązują w Belgii, Niemczech i na Węgrzech. Oprócz 
tego w Szwajcarii i na Węgrzech w użyciu jest 
próba gięcia statycznego. 

Jednak np. w Holandii, Danii, Norwegii i Austrii 
władze kolejowe nie uznają konieczności badania 
styków spojonych, stawiają jedynie warunek sta
rannego wykonania styku. 

Granice minimalne odbiorcze dla styków spa
wanych są opracowane w Belgii, Niemczech i Szwe
cji, lecz w różnej rozpiętości. Najpełniej opraco
wane są one w Belgii. A więc Belgia stosuje na
stępujące próby: 

1) Styk powinien wytrzymywać uderzenie dy
namiczne 2.000 kilogramometrów (uderzenie baby 
kafarowej o ciężarze 500 kg z wysokości 4 m przy 
rozstawieniu podpór 1,10 m). 
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2) Twardość s tyku powinna być jednakowa na 
powierzchni tocznej w miejscu spojenia oraz obok 
spojenia i być niewiele mniejsza od twardości głów
k i szyny poza spojeniem. 

3) Próba na rozerwanie, przy średnicy pręta 
próbnego (wyciętego z leizny styku) 13,8 mm, po
winna dać ciągliwość 9°/o p r z y rozstawieniu zaci
sków 100 mm. 

Niemcy traktują jako próbę decydującą próbę 
na zginanie, która powinna dać strzałkę ugięcia 
40 mm, p r z y rozstawieniu podpór 1 m. 

W Szwecj i , jak Niemczech, traktuje próbę zgi 
nania jako decydującą — p r z y strzałce ugięcia 
37,5—50 mm. 

J a k widać z powyższego, w a r u n k i odbiorcze 
spawanych styków są rozbieżne o częstokroć zupeł-
nnie nieopracowane. Próby opracowania takich 
warunków rozpoczęły Królewskie Kole j e Węgier
skie i możemy w tym miejscu zanotować bardzo 
ciekawy artykuł inż. J. Nemezdy-Nemseek p. t. 
„Zagadnienie spawania złącz szynowych i jednoli
tych warunków ich prób". A u t o r bardzo szcze
gółowo analizuje dotychczasowy stan rzeczy oraz 
próby stosowane obecnie i dochodzi, pomimo nie
dokończenia swych badań, już obecnie do wniosków 
następujących: 

1) D l a s tyku spawanego próba dynamiczna (ka-
farowa) powinna być traktowana jedynie jako pró
ba orientacyjna. 

2) Obowiązującą powinna być próba na zgina
nie statyczne aż do pęknięcia przy odległości pod
pór 1,50 m. 

3) Obowiązującą również powinna być próba na 
zmęczenie za pomocą pulsatora wysokiej częstotli
wości uderzeń p r z y rozstawieniu podpór 1,50 m. 

4) D o s tyku spawanego w żadnym razie nie 
powinny być stosowane próby odbiorcze d la szyn. 

W i d z i m y zatem, że spawanie szyn stało się rze
czą dokonaną i obecnie posiada już bogatą l i tera
turę. 

Jak iż lodza j spawania jest na j lepszy? 

Sądząc z dotyczącej tej dziedziny l i teratury, 
możemy smialo powiedzieć, ze spawanie termitowe 
inaczej zwane „giino-termicznym" jest najbardziej 
rozpowszechnione na całym świecie. IN a k o r z y s j 
tej metody pizemawiają jej prostota, brak złożonej 
aparatury, zbędność specjalnego źródła energii 
cieplnej , możliwość wykonania operacji w torze, 
pewność w y n i k u , długotrwałość pracy złącza spo
jonego, łatwość manipulac j i , nie wymagającej spe
cjalistów, a jedynie robotnika sumiennego i przy
uczonego, szeroki zakres zastosowania Iw toraci? 
prostych, na lukach i złączach przejściowych), 
umiarkowany koszt. Drugą z rzędu, co do roz
powszechnienia i dodatnich rezultatów — jest me
toda oporowa, inaczej zwana „zgrzewną". Meto
da ta bardzo ekonomiczna i łatwa w manipulac j i , 
rozpowszechnia się dosyć trudno z tego względu, 
że wymaga drogiej i skomplikowanej aparatury, 
oraz, co najważniejsze, jak dotychczas może byc 
stosowana ty lko tam, gdzie jest zainstalowany 
prąd roboczy o napięciu 220—500 V — a więc na 
l iniach ze lektryf ikowanych. Metodę tę więc można 
stosować jedynie w miejscach wybranych (warszta
ty kolejowe lub specjalne spawalnie wybudowane 
ad hoc), z których spojone długie szyny muszą być 
rozwiezione do miejsc wymiany. S twarza to ko
nieczność specjalnych urządzeń transportowych 
oraz montażowych (układanie długich szyn w to
rach) . 

W Polsce ze względu na to, że spawanie stosuje 
się ty lko przy wymianie wtórnej, t. j . do szyn staro-
użytecznych, metoda glino-termiczna bezwzględnie 
ma pierwszeństwo, szczególniej, że gospodarka f i 
nansowa k r a j u jest prowadzona pod znakiem jak-
największej oszczędności w wydatkach i ich celo
wości. Wprowadzanie w tych warunkach metod dro
gich, p r z y istnieniu wypróbowanych metod tańszych 
i elastyczniejszych, jest eksperymentem r y z y k o w 
n y m i niebezpiecznym. 

J a k o ogólny obraz wysiłków techników kolejo
w y c h w kierunku wprowadzenia długiej n i t k i szy
nowej do konstrukcj i toru, podaję tablicę, zawie
ra jącą dane o stanie spawań na różnych kolejach 
świata. 

RESUME. Le probleme du remplacement des joints des rads d eclisses par des joinłs soudes 
date de 1'annee 1904, Auec le łemps on a elabore 5 methodes de joindre les rails par le soudage. Ce 
sont: 1) Ja soudure aluminothermique, 2) la soudure autogene, 3) la soudure electriąue par resistance, 
4) la soudure a 1'arc bout a bout et 5) la soudure d larc des eclisses. Lauteur discute toutes ces 
methodes au point de vue techniaue et economiąue, mais plus specialement il enonce le procede alumi-
nothermiąue leąuel a trouue la plus uaste application sur les chemins de fer. Dans un releue special, 
cite a la fin de larticle, on trouue des donnees relatiues a 1'application des methodes particulieres de 
soudure des rails, ainsi que certaines obseruations concernant les uoies ayant les joints soudes sur les 
diuers reseaux du monde. 
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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 . 

/. Polskie Koleje Państwowe. 
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8 /. Polskie Koleje Państwowe. 

I—XII I—XII I—XII 1—XII I—XII I—XII I—XII I - V I I - V I VI 
D o c h ó d z eksploatacji, mil, zł; 

a) sieć normalnotorowa . . . . 
w tym: z przewozu osób . . . . 

,, towarów . . . 
b) sieć wąskotorowa , 

R o z c h ó d z eksploatacji, mil, zł: 
a) sieć normalnotorowa . . . . 
b) ,, wąskotorowa . 

1.479.9 
366.8 
970,0 

19,7 

1.283,1 
19,3 

998,3 
243,0 
640,0 

8,4 

919.6 
12,3 

881,1 
210.7 
552.8 

7.4 

810,6 
10,1 

886,6 
207,3 
583.2 

9,9 

765,6 
9,4 

884,3 
205.6 
578,2 

7,9 

744.7 
8,9 

824.1 
204,0 
521.2 

8,9 

734,2 
8,2 

953,6 
220,2 
616.4 
10,3 

778.5 
8,4 

420,0 
100,3 
277,9 

4,3 

355,0 
3,8 

413,3 
106,5 
279,2 

4,6 

386,0 
4,1 

75,2 
23.4 
46,7 
0,8 

72,2 
0,7 

19 3 7 19 3 8 w marcu 1( 38 r. prze\ wieziono w komunikac i : 

I-III III I-III III wewn. wywóz jdo portów j przywóz z portów tranzyt. 

P r z e w ó z towarów na sieci normalnoto
rowej ogółem tys. ton . . . . 

w tym: handlowych zwyczajnych . 
,, pośpiesznych 

gospodarczych kolejowych , 
wojskowych 

Główne artykuły przewozu: 
węgiel i koks . , . . . 
drzewo i wyroby . . . . . 
kamienie obrób, i nieobr. . . 
żelazo i stal . . . . . 
wyroby z żelaza i stali 
zboże i strączkowe . . . . 
ziemniaki . . . . . . 
mąka i kasze . . . . . 
cukier 
ruda, żużle, szlaka . . . 
ropa naftowa i przetwory 
cement . . . . . . . 
cegła i wyroby ceramiczne . , 
nawozy sztuczne 
chemikalia . . . . . . 

14.176 
12.409 

170,1 
1.429,0 

167,5 

5.969 
1.671 

447.4 
605.0 
152.5 
341,9 
50.7 

187.7 
69.8 

338.8 
206,8 
92,8 

165,4 
449,4 
109.1 

5.050 
4.434 

66,0 
498,8 
51.0 

1.848 
658.3 
218.4 
232,6 
70,6 

100,6 
31,5 
56.3 
28,9 

114,2 
68.1 
64.2 
70.4 

223,2 
40,4 

16.079 
13.808 

189.5 
1.897 

184,9 

6,554 
1,575 

658.6 
619,3 
117,6 
311.3 
79,3 

187,9 
76,5 

507.4 
208,1 
171.8 
164,1 
583.9 
101.5 

5.696 
4.946 

65,9 
616,3 
67.3 

1.980 
625,0 
321.7 
221.7 
45,2 

107,5 
59.8 
66,0 
28.7 

198.8 
66,0 

117.9 
70.9 

297,2 
32.8 

3.667,1 
2.947,8 

35,7 
616.3 
67,3 

944,9 
411,0 
261.0 
143,7 
27,2 
84,2 
15.7 
63.5 
25,0 
63,0 
59.6 

107.1 
67,0 

159.4 
30.8 

1,201,5 
1.197,4 

4.1 

896,2 
171,2 

0,4 
10,0 
8.2 

16,6 
15.6 
1,9 
3.6 

3,5 
5.7 
1,7 
9.3 
0,9 

993,1 
990,4 

2,7 

820,1 
109,7 

4.0 
3,2 

13,8 
2,4 
1,9 
3,6 

2.1 
5,6 

3,6 
0.5 

233,8 
233,4 

0,4 

5,5 
1,0 
5,7 

45,5 
1,0 
1,5 
0,1 
0,1 

77,1 
0,1 
0,1 
0,1 

14,5 
0,4 

183,7 
183,5 

0,2 

0,2 
0,6 
0,1 

41,0 
0,3 
1,0 
0,1 
0,1 

68,8 
0,1 
0,1 

14,5 
0,3 

593,5 
567,8 
25.7 

133,0 
41.8 
54.6 
22,5 
8,8 
5,2 

28,4 
0,5 
0,1 

58.7 
2,8 
5.0 
2.1 

114,0 
0,7 

1 9 3 7 1 9 3 8 
w czerwcu 1938 przewieziono tys. osób: 

1 9 3 7 1 9 3 8 
w poc. osobowych w poc, pośpiesznych 

I - V I VI I - V I VI I kl. | II kl. III kl . I kl . II kl. III kl . 

P r z e w ó z osób na sieci normalnotorowej 
ogółem tys. osób . . . . . 98.401,0 18.858,3 112.995,1 21.529,2 24 1.394,4 20.132,2 1.5 33.1 194,9 

//. Żegluga morska. 

G d y n 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 //. Żegluga morska. 

I—VIII VIII I—VIII | VII VIII I—VIII VIII I—VIII VII VIII 

R u c h s t a t k ó w : 
weszło statków . . . . . 
pojemność w tys. ton rejestr, netto . 
w tym pod banderą polską 

P r z y w ó z towarów morzem tys. ton . 
w tym; ryżu . . . . . . . 

owoców świeżych i susz. 

W y w ó z towarów morzem, tys. ton 

w tym zboża . . . . . . . 

bekonów i przetw. mięsnych 

drzewa tartego i wyrobów , 
węgla kamiennego . . . . 
żelaza i wyrobów . . . . 

3.679 
3.653 

525.8 
1,153 

45,9 
37.3 
53.4 

116,7 
467,4 

4.731 

29,4 
31,9 
12,3 

138,4 
3.982 

152,7 

493 
517.5 
92,9 

136.6 
7.7 
1,4 
4.4 

14,1 
63,3 

623,0 

4.8 
3,2 
2.5 

25.7 
529,2 
16,5 

4.181 
4.164 

556.7 
1.027 

45,2 
37.0 
66,5 

115,2 
320,9 

4.951 
18,5 
52.1 
32,8 
17,1 

272.0 
4.200 

92.5 

616 
629.2 
104,7 
135.7 

8,2 
1,9 

10.4 
29.5 
26,8 

725.8 
2,0 
7,6 
4,5 
3,2 

57,3 
599.3 

13,7 

560 
580,3 
76.4 

116,7 
0,1 
1.4 
7,9 

16,6 
22.5 

616,0 
2.1 
9,7 
3.2 
2.5 

28,4 
534,0 
13,2 

3.804 
2.585 

154.8 
885,4 

5,5 
0,6 
0,1 

508.9 
21,1 

3.733 
203.9 

0,6 
1,1 
0,1 

788,1 
2,312 

56,7 

552 
362,3 
20,9 

137.8 

83,8 
0,4 

433.9 
2,6 

0,1 

107,8 
275,6 

5,5 

4.217 
3.052 

178.6 
1.186 

3.3 
0,3 
0,2 

805.7 
0.8 

3.599 
125,3 

2,9 
1.4 
0,1 

571,6 
2.520 

26,4 

681 
504,0 
24,9 

199,7 

142,0 

507.0 
5,4 
1,4 
0,1 

79,3 
356,7 

3,8 

569 
417.6 
20,4 

145,1 

114.8 

472.9 
6,4 

0,1 

67,3 
342,8 

5,1 

///, Produkcja przemysłowa, przeciętnie 
miesięcznie, tys, ton: 

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8 ///, Produkcja przemysłowa, przeciętnie 
miesięcznie, tys, ton: 

I —XII I—XII I—XII 1—XII I—XII I—XII I—XII VIII VII VIII 

węgiel kamienny . . . . . 
ropa naftowa . . . . . . 
surówka żelazna . . . . . 
stal 
cement . . . . . . . 

IV. Handel zagraniczny, przeciętnie mie
sięcznie milion, zł; 

W y w ó z ogółem . . . . . . 
w tym: drzewo i wyroby . . . . 

węgiel kamienny . . . . . 
żelazo i wyroby . . . . . 
cynk . . . . , , , 

P r z y w ó z ogółem . . . . . 
w tym: surowce włókiennicze 

rudy i złom źelaz. . . . . 
maszyny . . . . . . 
Saldo + 

3.385 
62 
57 

120 
88 

209 
49 
30 

1,5 
12,0 

280 
46 
12,3 
38,5 

-71 

2.403 
46 
17 
47 
30 

90 
10 
18 
2,1 
3,0 

72 
14 
1,7 
5,5 

+ 18 

2.283 
46 
26 
70 
29 

80 
13 
14 
3.6 
2.7 

69 
15 
3,2 
5,0 

+ 11 

2.436 
44 
32 
71 
60 

81 
15 
13 
3,0 
2,2 

67 
17 
3,2 
4,7 

+16 

2.379 
43 
33 
79 
67 

77 
13 
11 
2.6 
1,9 

72 
16 
3,5 
5,8 

+5 

2.479 
43 
48 
95 
87 

86 
14 
11 
2,7 
2,1 

84 
20 
4,6 
7,5 

+2 

3,018 
42 
60 

121 
107 

100 
17 
15 
3,6 
3,2 

105 
22 
10,0 
9,5 

—5 

3.109 
42 
60 

127 
163 

96 
18 
17 
4,8 
4,1 

107 
21 
12,9 
10,8 

—11 

3.151 
43 
72 

122 
201 

96 
19 
20 
3,8 
1.8 

107 
18 
6,5 

17,7 
—11 

3.139 
43 
80 

130 
211 

95 
19 
18 
5.1 
2.2 

106 
17 
5,4 

18,5 
—11 

V. Ceny hurtowe, płacone producentom, zł. 
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8 

V. Ceny hurtowe, płacone producentom, zł. 
I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII 1—XII I—XII VIII VII VIII 

Żyto, za 100 kg 
Ziemniaki jadalne za 100 kg 
Kłody tartaczne sosn, za 1 m3 . . 
Węgiel górnośl. gruby za 1 tonę . 
Surówka odlewnicza 1 ,, . 
Żelazo sztabowe ,, 1 ,, 
Cegła za 1000 sztuk . . . . 
Cement za 100 kg . . . . 
Nafta rafinow. za 100 kg 

Ź r ó d ł a : Wydawnictwa statystycz 

41,61 
9,69 

60,70 
33,84 

210,00 
350,00 
84,00 
7,07 

45,93 

ne Ministe 

20,14 
4,21 

20,25 
36.86 

183,93 
320,00 
45.93 
7,47 

46,93 

rstwa Kom 

13,01 
3,83 

19,11 
30,71 

150,00 
280,00 
38,03 
5,00 

42,77 

unikacji i 

13,34 
3,24 

22,80 
28,89 

133,33 
270,83 
35,92 
1,88 

40,10 

Głównego 

11,80 
3,15 

21,78 
25,66 

131,42 
255,83 
36,34 
2,78 

32,09 

Jrzędu Sta 

13,48 
3,13 

25,54 
22,57 

119,50 
232,00 
36,98 
2,70 

30,80 

tystyczneg 

22,11 
4,43 

34.89 
22,57 

119,50 
232,00 
38,59 
3,05 

30,80 

0. 

21,34 
4,94 

32,16 
22,57 

161,75 
258,00 
38,64 
3,05 

30,80 

19,75 
4,13 

28,39 
22,57 

161,75 
258,00 
38,93 
3,05 

30.80 

14,47 
4,19 

27,23 
22,57 

161.75 
258 00 
39,00 
3,05 

30,80 
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ZAŁADOWANO I PRZYJĘTO Z ZAGRANICY 
\VAGONÓV 15 TONOWYCH 

(PRZECIĘTNIE t i z i E N M l t ) 

T Y S I Ą C E 

2 2 

2 0 

1 8 

16 

1 2 

10 

_]„...i..._. 4 „ _ . „ _ ! r , j •f,t 

—j H * 7 

— - : T J • "'"/rv" 
:1928r| \ 

| : " \yy- " J7" •3\ | \ ' 
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i ] A/ ! • . ^ \ 

I_____ j \_ 
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— | i JZIZ ! 
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niLIOMY 

3 0 0 

2 8 0 

I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII 

WPŁYWY I WYDATKI SKARBOWE W ZŁOTYCH 

24-0 

1 8 0 

1 6 0 

1 5 0 
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Wpłi|\v̂  ...... Wydatki 

I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII 

WSKAŹNIKI CEN HURTOWYCH 

PRZEWIEZIONO PODRÓŻNYCH 

MILIOMY 

2 2 

T Y S I Ą C E 

7 5 0 

6 0 0 

I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII 

BEZROBOTNI ZAREJESTROWANI 

5 0 0 

2 0 0 

— i - — L_._, 

. . . . . . . . :: 
/ 

— ......... 

I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII 

WSKAŹNIKI PRODUKCJI PRZEMYSŁOWEJ 

1 3 0 

120 

1 0 0 
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W sprawie ar tyku łu inż. S. Zagórsk iego p. ł. „Podk łady stalowe 
i zastosowanie ich na Polskich Kolejach Pańs twowych" 

W z w i ą z k u z u w a g ą , k t ó r ą R e d a k 
c j a u c z y n i ł a d o l i s t u k o l . i n ż . S. Z a 
g ó r s k i e g o , ( n r 9/169 I n ż y n i e r a K o l e j o 
w e g o ) o t r z y m a l i ś m y c d A u t o r a a r t y 
k u ł u d r u g i l i s t , k t ó r e g o t r e ś ć i s t o t 
n ą p o d a j e m y : 

, , 1 . P rog ram wym iany c iąg łe j , us ta lony przez M in is te r 
s two K o m u n i k a c j i na rok b. i na la ta następne, obe jmuje mię
dzy i n n y m i i wymianę szyn t y p u S na typ C. Ponieważ szyny 
t y p u S wprowadzone zosta ły dopiero od kampan i i 1926/27, za
tem już po 11 la tach, względnie po jeszcze k ró t szym okresie 
pracy będą wymien ione na n iek tó rych l in iach . P rzy jmu jąc 
zatem w moje j p racy dla porównan ia wymianę ciągłą szyn 
t y p u S po 20 la tach pracy w torze, by łem w zgodzie z rze
czywistością, że założenie to nic może być uważane za do
wolne, jak to tw ie rdz i Redakc ja . 

2. Co się natomiast tyczy zakwest ionowanej przez Re
dakc ję war tośc i odzysku szyn po 20 la tach pracy w torze — 
wy jaśn iam, że w gospodarce mate r ia łowe j P. K. P. znane są 
t y l k o dwa rodza je odzysku i dwie zasadnicze ceny ew idency j 
ne na stare szyny: 

a) szyny stare — użyteczne, zdatne jeszcze do to ru , za l i 
czane do ew idenc j i po 120 z i / tonę i 

b) szyny budowlane, wzgl . z łomowe, zal iczane po 60 z ł / to 
nę. 

Szyny z ka tegor i i a) zasadniczo nie są sprzedawane oso
bom t rzec im, zatem gdyby nawet ocena ich by ł a za n iska, 
Zarząd K o l e i na t y m nie t rac i . Pod kategor ię a) podciąga się 
wszystk ie szyny uzyskane p rzy wymian ie , zdatne jeszcze do 
p racy w torze, bezwzględnie na to, czy leża ły one w torze 
jeden rok, 20 la t czy 40 lat, gdy t y l k o ich ciężar i s topień 
zużyc ia g ł ó w k i nie p rzekracza no rm okreś lonych. Ponieważ 
w swym p i e r w o t n y m wy jaśn ien iu zaznaczy łem już, że p rzy 
ob l iczen iu odzysku k i e rowa łem się no rmami i cenami stoso
w a n y m i na P. K. P. — przeto Redakc ja nie m ia ła pods tawy 
do ponownego kwes t ionowan ia tych obl iczeń. 

3. Co się tyczy średniego okresu pracy p o d k ł a d ó w so
snowych, nasyconych o le jem smo łowym, to podana przeze 
mnie tab l i czka , d la różnych ga tunków drewna i różnych spo
sobów nasycania — usta lona została na m i ę d z y n a r o d o w y m 
kongresie k o l e j o w y m 17 państw, na podstawie danych sta
t ys t ycznych i odpow iedn ich wykresów. Jest rzeczą oczywistą 
że z p r zy j ę t ych przeze mnie w ob l iczeniu 409' podk ładów, 
zda tnych jeszcze do to ru , pewna część p rze t rwa łaby w torze 
jeszcze 25 lat, a n iek tó re z n ich, p rzy sp rzy ja jących oko
l icznościach, p r z e t r w a ł y by może nawet 30 la t — okol iczność 
ta nie może jednak decydować o p rzec ię tnym, ś redn im ok re 
sie s łużby większości p o d k ł a d ó w d rewn ianych nasycanych 
o le jem, tak j ak nie może decydować o ś redn im okresie 
s łużby p o d k ł a d ó w żelaznych fakt , że na n iek tó rych l in iach 
nadrer isk ich spo tyka się jeszcze p o d k ł a d y żel. po 53 la tach 
pracy w torze. To też dane dotyczące średniego okresu s łuż
by p o d k ł a d ó w d rewn ianych , p rzy ję te przeze mnie, a usta
lone przez kongres k o l e j o w y uważam za więcej m ia roda jne 
od osobistych spostrzeżeń autora k r y t y k i moje j pracy, 
są one bowiem właśn ie wzięte z życ ia. 

4. Co się t yczy ceny za impregnac ję p o d k ł a d ó w o le jem 
smo łowym, to p rzy ję ta przeze mnie cena 2,20 z l za sztukę 
odpowiada p łaconej przez M . K. w k a m p a n i i 1937/38, 
z uwzg lędn ien iem d o d a t k o w y c h kosztów w y ł a d o w a n i a i za
ładowan ia p o d k ł a d ó w w zak ładz ie imp regnacy jnym, oraz 
średnich kosztów dodatkowego przewozu z tego zak ładu do 
miejsca pracy , k tó re to koszta nie zachodzą p rzy podk ładach 
s ta lowych . Jeżel i zatem cena 2.03 zł podana przez Redak
cję jest ceną nową, ustaloną na obecną kampan ię 1938/39 
i nie obe jmu je kosztów doda t kowych jak w y ż e j , to w ogóle 
nie może być m ia roda jna p rzy ob l iczan iu kosztu 1 k m to ru 
podanego przeze mnie w tab l i cy 2, obl iczonego p rzy cenach 
j ednos tkowych z kumpan i i r eku ubiegłego, k i edy pracę moją 
p isa łem. 

5. K l a s y f i k a c j a i ocena war tośc i p o d k ł a d ó w drewn ia 
nych, odzyskanych p rzy wymian ie , unormowana jest przez 
zarząd ko le i w sposób podobny jak p rzy szynach i na tych 
normach opar łem moje obl iczenia, nie są one zatem dowo l 
ne, j ak tw ie rdz i Redakc ja . W y j a ś n i a m przy t ym, że p o d k ł a d 

d rewn iany , nawet nasycony o le jem, pomimo większej odpor
ności p rzec iw gn ic iu , podlega zużyc iu mechanicznemu, k tó re 
po 29 la tach pracy w torze jest już tak w ie l k i e na l i n iach 
g łównych , że p rzy ję ta przeze mnie i lość 40' / ' zda tnych je
szcze do u ż y t k u w torze jest b. korzys tna , a cena 2 zł za 
sztukę tak iego p o d k ł a d u , p rzy ję ta w odzysku, p rzedstawia 
nie „za ledw ie 10% war tośc i nowego" ( jak to podaje Redak
c ja ) , a znacznie więce j , bo przeszło 2 2 ' / p rzy średniej cenie 
p o d k ł a d u nowego nasyconego o le jem 9 zł za sztukę. 

6. Co się t yczy w końcu tw ie rdzen ia Redakc j i , j akoby 
p rzy ję ta przeze mnie metoda porównawczego obrachunku 
by ła dowolna i r y zykowna , bo nie da je śc is łych w y n i k ó w — 
wy jaśn iam, że tą samą metodę zastosowało M. K., w r o k u 
1928, celem zor ien towan ia się wówczas, czy wprowadzen ie 
podk ładów s ta lowych ( typu przedstawionego w moje j p racy 
na r y s y n k u 10), będzie się k a l k u l o w a ć dla P. K. P. Robiąc 
zatem obl iczenie porównawcze z p o d k ł a d e m s ta lowym mo je j 
kons t r ukc j i , mus ia łem zastosować ten sam sposób obl icze
nia, w p r zec iwnym bowiem razie nie m ó g ł b y m porównać 
w y n i k ó w moich obl iczeń z ob l iczen iami M. K., co by ł o prze
cież j e d n y m z g ł ównych celów moje j p racy . 

Żc do tego celu nadaje się jedyn ie metoda po równaw
cza jest na j lepszym dowodem, że właśn ie tę metodę obra ło 
M . K. pomimo, że nie daje ona może w y n i k ó w ca ł k iem ści
s łych tak w odnies ieniu do p o d k ł a d ó w d rewn ianych jak i sta
l owych . 

Wy jaśn ien ia powyższe poda ję w t y m przekonan iu , że 
wyczerp ią one już zastrzeżenia Redakc j i , k tó re mo im zdaniem 
można by ło wyśw ie t l i ć w inny sposób, p rzy czym zaznaczam, 
że ewentualne dalsze jeszcze insynuacje Redakc j i w tej spra
wie uważa ł będę już za osobiste uprzedzenia ich autora do 
moje j p racy i odpow iada ł na nie na łamach Szanownego 
pisma nie będę". 

W z w i ą z k u z p o w y ż s z y m R e d a k c j a 
u w a ż a z a k o n i e c z n e p o d a ć , c o n a s t ę 
p u j e : 

. 

Szan. Ko lega, na skutek naszych uwag w nr 9/169, 
pragnie nam wy jaśn ić , że na n i ek tó r ych l i n iach P. K. P. 
zamien ia ją na t y p C s tosunkowo jeszcze nowe szyny S, acz
k o l w i e k nie mają one 20 lat. W i e m y o t ym, ale zgodzi się 
Sz. Ko lega, że to nie jest reguła, t y l k o wy ją tek , i że zatem 
p rzy jmowan ie w rozumowan iu ogó lnym, iż po 20 latach 
s łużby wraz z p o d k ł a d a m i będzie się wym ien ia ł o i szyny, oraz 
dyskon towan ie p rzy tej okaz j i war tośc i odnośnego odzysku 
jest koncepc ją niesłuszną. 

W następnym punkc ie poucza nas Sz. Ko lega o zasadach 
szacowania war tośc i odzysku, p r zy ję t ych przez M . K. Są 
one nam dobrze znane. A l e czysto logicznego zarzu tu , żc 
nie można p raw ie tak samo szacować nawie rzchn i s ta lowe j , 
k tó ra prze leża ła w torze 20 lat, j ak i te j , k t ó ra prze leża ła 
40 lat, — Sz. K o l . t y m nie oba l i ł . Dowo lność t k w i w łaśn ie 
w t y m , a nie w t a k i m czy i n n y m szacowaniu odzysku pod 
k ładów. Pewne uwag i nasze co do w ieku ich t rwa łośc i , jak 
również co do kosztu impregnac j i — b y ł y raczej t y l k o f rag
mentaryczne, na marginesie dyskus j i ucznione. N ie grają 
one zresztą żadnej r o l i w naszym rozumowan iu i d latego 
spierać się o te szczegóły byna jmn ie j nie mamy zamiaru . 
Is totne jest d la nas wogóle wprowadzan ie do oceny pod 
k ładów żelaznych kosztu odzysku nawie rzchn i s ta lowej 
[ k tó re j okres w y m i a n y nie k o i n c y d u j e z okresem w y m i a n y 
p o d k ł a d ó w ] , a jeszcze bardz ie j ignorowan ie p rzy tej sposob
ności f ak tu , że w ciągu lat ' '0 wypadn ie nie t y l k o czynić w y 
mianę bieżącą złączek, ale również i kap i ta lną . 

W powtó rne j swej rep l ice Sz. Ko lega nie oba l i ł słusz
ności t ych naszych uwag. Podyk towane one b y ł y zresztą 
jedyn ie t roską o to, aby na łamach pisma nic b y ł y lansowane 
pog lądy czysto osobiste, mogące w y w o ł y w a ć u czy te l n i ków 
mnie j zo r ien towanych wrażenie, j akoby to b y ł y jak ieś p raw
dy absolutne. Jest to nie t y l k o nasze p rawo, ale i obowiązek 
redakcy jny . Poza t y m pog lądy Sz. Ko leg i na kwest ię p o d k ł a 
dów s ta lowych są d la nas obojętne, stąd więc n ie fo r tunny 
zwrot końcowy w l iście Sz. Ko leg i mus imy uważać za „ l a p -
sus" nie ty le „ c a l a m i " i le „men t i s " . 

Zgadzamy się również, że dotychczasowa dyskus ja za
gadnienie dostatecznie oświe t l i ł a i d latego ją zamykamy. 



Kronika krajowa 

108.669 

53.244 

44.192 
21.214 

ŚLĄSK Z A O L Z A Ń S K I . 

Według urzędowej statystyki czechosłowackiej 
powiaty cieszyński i frysztacki , przyłączone do 
Rzeczypospoli te j Polskie j , mają powierzchnię: 
cieszyński — 543,9 k n r , f rysztacki — 257,6 k n r , 
razem 801,5 k n r . 

Ludność według spisu z r. 1930 wynosiła ogó
łem 227399 mieszkańców, z czego na powiat cie
szyński przypadało 85334 głów, na frysztacki — 
142.065. Ludność ta zamieszkała jest w 104 mie j 
scowościach, stanowiących 86 gmin. Ilość budyn
ków mieszkalnych na 19/XII 1930 r. wynosiła 
w obu powiatach 25.622. Z ludności według miejsca 
urodzenia było: 

urodzonych w gminie pobytu 
urodzonych w innych gminach powia

tów cieszyńskiego i frydeckiego 
urodzonych w powiatach Czechosło

wac j i 
urodzonych za granicą 
W obu powiatach notowano lekką przewagę ko

biet — 115.073. Analfabetów było — 3037, co sta
nowi l°/o. 

D o znacznie jszych miast należą: Cieszyn, J a 
błonków, Bogumin, Frysztat , K a r w i n a , Orłowa, 
Pietwałd. 

Gospodarstwa rolne w liczbie 30.845 w obu po
wiatach zajmują powierzchnię 75.509,4 ha, w tym 
użytkowej powierzchni : 

grunty orne 
łąki 
pastwiska 

lasy 
stawy rybne 

Z ziemiopłodów zajęte było pod uprawę pszeni
cy 3270,0 ha, żyta — 6339,7 ha, jęczmienia — 1376,1 
ha, owsa — 6868 ha, ziemniaków — 7221,1 ha. 

Zwierząt gospodarskich było: koni — 3838, by
dła rogatego — 29553, t rzody chlewnej — 35949, 
owiec — l659. 

Naogół gleba jest o niewysokiej k w a l i f i k a c j i 
i t y l k o bardzo wysoki poziom k u l t u r y rolnej spra
wia, że gospodarstwa rolne są opłacalne. M i m o to 
Śląsk Zaolzański sprowadza poważną ilość produk
tów rolnych dla wyżywienia swej ludności. 

W obu powiatach l iczono w r. 1930 — 2794 za
kładów przemysłowych, zatrudniających ogółem 
50225 robotników. Siła mechaniczna zakładów prze
mysłowych oszacowana została na 211.007 K M . 
Zakładów zatrudniających ponad 100 osób było 54, 
wszystkie należą do grupy przemysłowej. 

Według specjalności wysuwają się na czoło 
przemysłu następujące zakłady: 

górnictwo kopalnie torfu, koksownie i brykie-
ciarnie — 23 zakłady z 22512 robotnikami. 

przemysł metalowy — 318 zakładów z 12401 
pracownikami ; 

przemysł budowl . i instalacje — 277 zakładów 
z 5605 pracownikami ; 

przemysł odzieżowy — 1027 zakładów z 2415 
pracownikami ; 

przemysł drzewny — 324 zakładów z 2071 pra
cownikami ; 

36454,4 
3772,8 
9032,7 

22306,1 
386,0 

przemysł spożywczy — 531 zakładów z 1875 
pracownikami ; 

przemysł chemiczny — 14 zakładów z 904 pra
cownikami. 

Wymienić jeszcze należy następujące zakłady 
na terenie Śląska Zaolzariskiego — elektrowni 5, 
gazowni 2, stacji wodociągowych 10. 

Jak widzimy, czołowy przemysł Śląska Zaolzań-
skiego to górnictwo i hutnictwo. Pokłady węgla 
ciągną się od Górnego Śląska aż po Ostrawicę; naj-
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Podkreślona Xitdzl6y pon. lĄdowych 

Śląsk Zaolzańsk i . — Powia ty Frysz tack i i C ieszyńsk i . 
(Wg W i a d . Statyst. G. U. S, nr 28) 

bogatsze są w powiecie f rysztackim. Węgiel ten na
leży do najbardziej wartościowych w Europie , łat
wo się koksuje, wartość c ieplna powyżej 7500 do 
8000 k a l o r y j . Złoża węgla kamiennego na Śląsku 
Zaolzańskim sięgają około 4,5 miliardów ton, eks
ploatowane są przeważnie warstwy płytkie. 

N a terenie obu powiatów czynnych jest 17 ko
palń i 5 koksowni, produkujących ponad 1,000,000 
t. koksu. D r u g i z kole i przemysł czołowy — hutni
ctwo — powstał w oparciu się o miejscowy dosko
nały węgiel i koks, oraz rudy dowożone ze Słowacji 
i zagranicy. 

Największe zakłady w Trzyńcu leżą w powiecie 
Cieszyńskim i należą do T - w a ,,Bańske a H u t n i Spo-
lecnost", znajdującego się w rękach francuskiego 
T - w a Schneider w Creusot. Zakłady w Trzyńcu ma
ją 4 wielkie piece, produkujące do 650 t. odlewu 
dziennie, 2 stalownie z 14 piecami martenowskimi 
z produkcją do 1250 t. odlewu dziennie. 
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O zakłady w Trzyr icu opiera się kilkanaście za

kładów górniczych i przemysłowych, wśród których 
pierwsze miejsce zajmuje fabryka drutu w Bogu-
minie, wyrabiająca rocznie do 60.000 t drutu, gwoź
d z i i td . 

O wyso k i m uprzemysłowieniu Śląska Zaolzań-
skiego świadczy to, iż około 7 0 % ludności pracuje 
w przemyśle i rzemiosłach. 

W transporcie prócz kole jnictwa pracowało 278 
zakładów. 

Długość l ini j kole jowych obu powiatów wyno
si 150 k m . 

Lin ie kolejowe biegną w k ierunku: 
B o g u m i n — K a r w i n a — C i e s z y n — M o s t y 62 k m 
Cieszyn — Wojkowice (Frydek) 14 ,, 
C ieszyn—Szumbark 22 ,, 
Piotrowice — Bogumin — (Hruszów) 19 ,, 
K o l e j e lektryczna (tramwaj) biegnie l i n i a m i : 

1) Bogumin — R y c h w a l d — Orłowa — F r y -
sztat. 

2) K a r w i n a — Pietwałd (Witkowice — M o r a w 
ska Ostrawa) . 

Ogółem przypadło Polsce przeszło 130 k m l i n i i 
normalnotorowych, w tym 20 km l i n i i dwutoro
wych. 

Powyższe dane, wzięte z publ ikacyj Głównego 
Urzędu Statystycznego i innych, dotyczą wyłącz
nie Ziem Odzyskanych Śląska Zaolzańskiego, t j . po

wiatów Cieszyńskiego i Frysztackiego, już wcielo
nych do Mac ierzy . S. W. 

B U D O W A G M A C H U M U Z E U M TECHNIKI 
1 PRZEMYSŁU. 

W związku z zatwierdzeniem przez władze 
miejskie p lanu regulacj i terenów wystawowych 
nad Wisłą — budowa gmachu M u z e u m Techniki 
i Przemysłu, który jest objęty tym planem, w k r a 
cza po 2 ^ - l e t n i m okresie oczekiwania w stadium 
real izac j i . F a k t ten został przyjęty z wielką rado
ścią przez wszystkie sfery zainteresowane w nale
żytej organizacj i tej placówki, tak doniosłej d la 
życia kulturalnego i naukowego naszego kra ju . 

W związku z tą budową wyłania się możliwość 
zarezerwowania w przyszłym gmachu Muzeum, 
w dodatkowym skrzydle , miejsca d la paru instytu-
cyj o charakterze specjalnym. Obecnie, gdy szcze
gółowe plany gmachu są jeszcze w opracowaniu, bę
dzie możliwe ew. uwzględnić specjalne postula
ty tych placówek, np. co do urządzenia laborato
riów, sal pokazowych, warsztatów itp. 

D y r e k c j a M u z e u m Techniki i Przemysłu zwraca 
się tą drogą do instytucyj , które są zainteresowane 
tymi sprawami, a poza tym instytucyj pragnących 
zorganizować warsztaty d la wynalazców itp., 
o jaknajrychlejsze skomunikowanie się i sformu
łowanie swoich dezyderatów. ( A d r e s : W a r s z a w a , 
u l . T a m k a 1 — tel . 6-19-88). 

Kronika zagraniczna 
Z A K U P Y D R O G Ż E L A Z N Y C H W S T A N A C H 
Z J E D N O C Z O N Y C H A. P. 

Amerykańskie czasopismo kolejowe , ,Rai lway 
A g e " podaje dużo szczegółów o zakupach dokony
wanych przez drogi żelazne A m e r y k i Półn. ; po
dawane wiadomości uzupełniane są l i cznymi wy
kresami; jeden z takich wykresów przedstawiają
cy wzrost wydatków w ostatnich pięciu latach za
mieszczony był w „Inżynierze K o l e j o w y m " (nr 

nych zamieszczonych w nr 1 i 14 wymienionego 
czasopisma z dn. 1. I i 2. I V b.r. 

Całkowite w y d a t k i na zakupy wszystkich dróg 
żelaznych Stanów Zjednoczonych A m e r y k i Półn. 
w 1937 r. wynosiły około 1.184.175 tys. doi . 
amer. (w r. 1936 — 1.071.800 tys.) ; z tej kwoty wy
dano na zakup taboru kolejowego 173.320 tys. i na 
zakup p a l i w a 292.026 tys. (w tym wartość 
97.550.000 tn węgla 223.551 tys. i ropy — 67.176 
tys.) ; reszta — 718.828 tys. — stanowią w y d a t k i na 

Rys. 1. W y d a t k i na zakupy dróg żel. Stanów Z jednoczonych. 

9/169 b. r. str. 403); poniżej przytacza się jesz
cze różne l iczby, opracowane na podstawie staty
styki , ,Bureau of R a i l w a y Economics" według da-

zakup różnych materiałów, części zamiennych 
i urządzeń kole jowych. Z tej ostatniej kwoty naj
więcej — 365.344 tys. — wynosi zakup żelaza 
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i s tali , jako to zakup szyn kolejowych—45.701 tys., 
złącz szynowych — 37.225 tys., zwrotnic, rozjaz
dów i różnych części połączeń — 14.016 tys; żeliwo 
i staliwo do ostojnicy, pudła i na inne części paro
wozów i wagonów — 64.324 tys. ; koła, obręcze 
i osie zestawów kołowych — 31.203 tys.; belki i bla
chy — 31.896 tys.; wyroby kowalskie i części pra
sowane d la parowozów i wagonów 21.230 tys. ; ma
teriały na sygnały, telegraf i telefony 19.255 tys. ; 
bolce, nakrętki, nity i tp. — 12.154 tys. 

W y d a t k i na zakup materiałów drzewnych wy
niosły 108.781 tys., w tym wartość podkładów sta
nowiła 61.577 tys., drzewo budowlane, deski, bel
ki itp. — 36.352 tys. 

Z innych materiałów większe w y d a t k i były na
stępujące: 
szkło, farby, chemikalia 32.903 tys. 
różne metale oprócz żelaza . . . . 28.272 ,, 
smary i materiały świetlne . . . . 20.021 ,, 
materiały elektrotechniczne . . . . 17.812 ,, 
materiały kanc. i drukarskie . . . . 17.052 ,, 

R y s . 1 wykazuje obrazowo w y d a t k i na za
kup różnych materiałów w ostatnich dwóch latach; 
widz imy iż zakupy w r. 1937 ^zwiększyły się poważ
nie w porównaniu z 1936 r. 

Jeżel i rok 1937 porównywać z latami ubiegły-

1329 1930 1931 1932 193S 1934 1935 1936 1937 

Rys. 2. 
Stosunek w y d a t k ó w na zakupy do w p ł y w ó w eksp loa tacy jnych . 

mi, to wysokość wydatków przedstawia się tak: 
największe w y d a t k i były w 1929 r. i wynosiły d la 
dróg 1 klasy — 1.725.721 tys., z tego w y d a t k i na 
zakup taboru kolejowego 397.121 tys. i na pal iwo 
336.805 tys; najmniejsze w y d a t k i były w 1932 r. 
i 1933, mianowicie — 447.723 tys. i 453.607 tys. 
d o i . ; w y d a t k i na zakup taboru w tych latach wy
nosiły ty lko 2.623 tys. i 5.857 tys. doi . , a na pa l i 
wo — 177.000 tys. i 180.904 tys. doi . 

W nr 1 „Railway B u y d i n g Losef M o m e n t u m " , 
podane są w y d a t k i na zakup materiałów d l a róż
nych służb, a więc: koszty materiałów i urządzeń 
na utrzymanie torów i budynków — 231.302 tys., 
na naprawę taboru 3Q9.834 tys., na trakc ję i obsłu
gę pociągów 343.011 tys., różne — 98.449 tys. 

R y s . 2 przedstawia stosunek wydatków do
konanych na zakup różnych materiałów (oprócz pa
l i w a i taboru) do wpływów eksploatacyjnych 
w okresie 1929 — 1937 r. W y k r e s ten wykazuje 
iż w r. 1929 stosunek ten stanowił około 16%, 
w latach 1932 i 1933 spadł do 7 % i dopiero 
w r. 1937 podniósł się nawet powyżej stosunku 
z 1929 r., co było niezbędne wskutek ogranicze
nia zakupów w latach niepomyślnych. Rok 1929, 

z którym z w y k l e porównywa się lata ostatnie, nie 
był rokiem największych wydatków w okresie po 
wielkie j wojnie; rzeczywiście w y d a t k i na zakup 
różnych materiałów łącznie z pal iwem (ale bez ta
boru) w r. 1929 wynosiły około 1.328.600 tys. pod
czas gdy w r. 1923 przekraczały 1.700.000 tys. doi . 

Inne wykresy wykazują w y d a t k i na materiały 
od 1923 r. oraz fluktuację cen od 1929 r. 

Najwyższe ceny miały miejsce w r. 1929, po 
tym roku zaczęły mocno spadać, najniższe były 
w 1933 r; ceny w r. 1937 nie wiele się różniły od 
cen 1923 r., gdy w y d a t k i były największe, ale już 
były często wyższe niż w r. 1929/30; np. koszt 
węgla w r. 1929 był 2,40 doi . za tonę, a w r. 1937 
dochodził do 2,48 d o i . ; koszt ropy z 84 cent. pod
niósł się do 100 centów. 

T. S. 

PRACE S O W I E C K I E G O N A U K O W O -
B A D A W C Z E G O INSTYTUTU TRANSPORTU 
K O L E J O W E G O (N.I.I.Ż.T.). 

Z pośród badań Instytutu, wykonanych w ostat
nim roku sprawozdawczym, odnotować można wed
ług miesięcznika ,,Socialisticzeskij Transport" na
stępujące: 

1. W celu zwiększenia okresu czasu użycia 
szyn kolejowych, według pomysłu prof. Wołog-
dina końce szyn poddawane są hartowaniu za po
mocą prądów wysokiej częstotliwości. Wykonane 
liczne badania dowiodły, że przez zahartowanie 
samych końców szyn okres ich służby znacznie się 
zwiększa. Około 200 takich szyn ułożono na kole i 
imienia Stal ina. Wobec dobrych wyników badań ma 
być w r.b. ułożone 300 km takich szyn. Badania do
wiodły, iż szyny z zahartowanymi końcami służą 
lVś — 2 razy dłużej. 

2. Opracowano nowy sposób spawania styków 
szyn termitem. Zastosowanie jego badane jest na 
k i l k u l iniach magistralnych oraz na l iniach M o 
skiewskiej kolei podziemnej. 

3. Skończono doświadczenia nad przewozami 
kwasu solnego bezpośrednio w cysternach, pokry
tych wewnątrz gumą. Doświadczenia wykazały, że 
sposób ten może oddać duże usługi przy transpor
tach kwasu solnego. 

4. W y k o n a n o badania nad opalaniem palenisk 
pyłem węglowym tak w urządzeniach stałych, jak 
i na parowozach. Do doświadczeń wzięty był je-
jeden z najstarszych parowozów sowieckich serii F D 
(1—5—1). W y n i k i potwierdziły możliwość prze j 
ścia na ten rodzaj p a l i w a ; osiągnięta oszczędność 
na opale waha się od 20 — 25%j nadto zmniejsza 
się przewóz pa l iwa . 

5. Opracowano sposób mycia kotłów parowo
zowych gwarantujący ochronę elementów przegrze
wacza od kamienia kotłowego. Stosuje go kole i 
im. K a l i n i n a i inne. 

6. Zbadano przyczyny defektów w ramach pa
rowozów ser. F D . Znaleziono powody wywołujące 
pękanie tych ram i wskazano środki zaradcze. 

7. Opracowano projekt przejścia warsztató"'/ 
głównych naprawiających parowozy ser. F D i E na 
pracę według tolerancyj . W dwuch warsztatach 
otrzymano już w y n i k i b. dobre i np. ilość godzin 
pracy na naprawę wiązarów spadła z 80 do 48 go
dzin, a koszt naprawy jednego kompletu obniżył 
się z 769 r. 65 k. do 20 r. 40 kop. 
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8. Zmechanizowano obróbkę i naprawę sprę

żyn piórowych w jednym z działów warsztatów 
naprawy na st. Rybnoje . Obróbka termiczna, maszy
nowa, gięcie piór, nagrzewanie w kąpieli odbywa 
się według zasady systemu taśmowego. H a r t o w a 
nie piór odbywa się w rozczynie płynnego szkła, 
co zmniejsza ogromnie ich pękanie. Podobne urzą
dzenia wprowadzono i do innych warsztatów. Tech
nologiczny proces naprawy resorów powinien zna
cznie zmniejszyć ilość wypadków pękania piór 
i uporządkować gospodarkę resorową. 

9. Opracowano nowy typ tarczy pyłochron-
nej w maźnicach wagonowych zamiast sta
rych tarcz, które szybko ulegały zużyciu i nie chro
niły maźnic od pyłu. Nowy typ tarczy wytrzymuje 
przebieg 140.000 km, wówczas, gdy stary typ tar
czy ulegał zniszczeniu po przebiegu 10 — 12.000 
km. 

10. Opracowano szablon kontrolny, który po
zwala szybko, dokładnie i łatwo określić najmniej 
szą grubość wióra p r z y obtaczaniu obręczy kół. 
Przyrząd ten podobny jest do używanego na kole
jach amerykańskich i daje oszczędność na grubo
ści obręczy około 3 mm. 

11. Zamiast starych pieców do wylewania pa
newek skonstruowano piece o dużej wydajności, 
w których praca została całkowicie zmechanizowa
na. Takie piece ustawiono w parowozowniach k i l k u 
kole i ; wydajność pracy ich sięga 140 panewek 
w ciągu 6 godzin roboczych. 

12. Opracowano projekt mechanicznego łado
wania lodu i soli na punktach zaopatrywania wa
gonów lodowni . Urządzenie takie zbudowano na st. 
Nowomoskowskaja . P o z w a l a ono na ładowanie 
60 t. lodu na godzinę, t j . 10 — 15 razy prędzej niż 
p r z y naładunku ręcznie. Zmieniono też rodzaj za
ładunku lodu i soli w zbiorniki wagonowe. N a sku
tek tych zmian otrzymano obniżenie temperatury 
wewnątrz w wagonie lodowni do minus 4"C zamiast 
dotychczasowej temp. 0 do 4 2"C. 

13. Opracowano nowy typ defektoskopu d la 
w y k r y w a n i a pęknięć na całe j długości osi taboru 
kolejowego. 

14. Zbudowano nowy typ reflektora, który ma 
jedną ty lko lampę zamiast 3 — 4, a daje światło 
1,5 razy większe p r z y zużyciu tej samej ilości 
energii. 

S. W. 

Przegląd pism — — . 
W S P Ó Ł Z A W O D N I C T W O C I Ę Ż A R Ó W E K 
S A M O C H O D O W Y C H . 

Lekceważone do niedawna przez kolej współ
zawodnictwo samochodów ciężarowych przybiera 
coraz bardziej na sile. O ile przedtem główną uwa
gę skierowywano na zapobieżenie s z k o d l i w y m skut
kom konkurenc j i samochodów osobowych, to dziś 
zarówno koleje A m e r y k i Północnej jak i koleje 
europejskie zmuszone zostały do przeciwstawienia 
się przechodzeniu przesyłek towarowych — głów
nie drobnicy i artykułów bardziej cennych — na 
ciężarówki samochodowe. Akc ję własną koleje 
oparły na usprawnieniu przewozu kolejowego, zaś 
z pomocą im przyszły rządy odnośnych państw, 
wprowadzając reglamentację prawną towarowych 
przewozów samochodowych, stawiając wymagania 
koncentracj i branżowej przedsiębiorstw przewozo
wych, ograniczenia zasięgu pracy odległościowo 
czy rejonami, ogłaszania i bezwzględnego stoso
wania ogłoszonych taryf, przestrzegania pewnych 
warunków technicznych, zabezpieczenia personelu 
i tp . 

U nas w Polsce koleje ujawniły dość znaczną 
aktywność w zagadnieniach współzawodnictwa ko
lejowego w latach 1930 — 33, z chwilą jednak 
przejęcia od b. Minis ters two Robót P u b l i c z n y c h 
dróg kołowych aktywność ta ustała zupełnie, ustę
pując l i teralnej tolerancj i . Stało się to głównie pod 
wpływem przeświadczenia o potrzebie wzrostu 
motoryzac j i d la celów obrony kra ju , ale nie 
uwzględniono p r z y tym, że w ruchu towarowym na
leży odróżniać ciężarówki zarobkowe od ciężaró
wek fabrycznych, zarówno ze stanowiska wartości 
ich d la celów mobil izacyjnych, jak i ze stanowiska 
współzawodnictwa z koleją. F a b r y k a nie żyje z sa
mochodu, utrzymuje go tak jak swoje maszyny 
w porządku, używa samochodu ty lko wtedy, gdy 
to się opłaci, nie posyła swego wozu na odległość 
setek kilometrów, jeśli może użyć do przewozu 

kolei . Przedsiębiorca zarobkujący jeździ za wszel
ką cenę, regulowaną ty lko względem na współza
wodnictwo, sięga po przewozy najdalsze, choćby 
idące równolegle do kolei , nie oszczędza taboru, 
dążąc jedynie do wyzyskania go w sposób najbar
dziej intensywny w czasie jaknajkrótszym. D l a 
tego też tabor samochodowy zarobkowy, będąc 
groźnym konkurentem kolei , nie zapewnia również 
dostatecznie sprawnej rezerwy taboru na cele 
obrony. 

Względy te sprawiają, że o ile ciężarówki fa
bryczne powinny korzystać z najdalej idącego po
parcia, to działalności samochodów zarobkowych 
kolej powinna przeciwstawić wzmożoną akcję tak 
w k ierunku ujęcia we własne ręce czynności dowo-
zowo-odwozowej za pośrednictwem własnych cię
żarówek, jak i rozwinięcia należytej a k w i z y c j i prze
wozów towarowych oraz ich modernizac j i . Tej 
akc j i kole i powinno przyjść z pomocą państwo 
przez uregulowanie normatywne przewozów towa
rowych według wzorów, stosowanych już w więk
szości państw środkowo — i zachodnio europej
skich. (Polska Gospodarcza 3211938). 

J. G. 
K O O R D Y N A C J A TRANSPORTU. 

K o o r d y n a c j a transportu powinna mieć na celu 
pogodzenie interesów użytkowników transportu, 
przewoźników, płatników podatku i całości spo
łeczeństwa, reprezentowanej przez państwo. 
W Europie zachodniej zadania koordynacyjne 
objęły transport kole jowy, samochodowy i rzeczny 
łącznie z kanałami. Ponieważ w Polsce komunika
cja wodna jest jeszcze zbyt słaba, aby mogła mieć 
znaczenie jako czynnik współzawodniczący, przeto 
u nas koordynac ja transportu mogła by się roz
ciągać jedynie na koleje i samochody. 

Przyglądając się temu co w tej dziedzinie przed
siębrano zagranicą, stwierdzić musimy, że począt
kowo pol i tyka koordynacy jna skierowana została 
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na zrównanie waiunków pracy kolei i samochodu. 
Do celu tego służył system koncesyjny dla przed
siębiorstw samochodowych, uwarunkowany włoże
niem na nie obowiązku regularności ruchu, ogła
szania taryf oraz ponoszenia opłat za używanie 
dróg publ icznych. Ponieważ praktycznie przestrze
ganie tych przepisów okazało się trudne, wobec 
dużej ilości małych, niezrzeszonych przedsię
biorstw samochodowych, łatwo wymykających się 
z kontrol i , koleje widziały się zmuszone do w a l k i 
z niemi w drodze taryf konkurencyjnych. W p r o w a 
dziło to chaos w dziedzinę taryf, których pewna 
stabil izacja, dająca możność robienia ka lkulacy j 
handlowych, jest czynnikiem ważniejszym od do
raźnie uzyskiwanych zniżek. 

Próbowano przeto znaleźć rozwiązanie w roz
graniczeniu podziału pracy pomiędzy kolej a sa
mochód przez pozostawienie pierwszej przewozów 
na wielkie odległości, a przyznanie samochodowi 
pierwszeństwa w wykonywaniu przewozów na od
ległości krótkie. A l e i to zarządzenie było obcho
dzone przez zainteresowanych, a nadto wywoły
wało nieraz narzekania nadawców przesyłek to
warowych na skrępowanie wolności wyboru środka 
komunikacyjnego. 

Odmienny sposób real izowania koordynac j i 
transportu został przeprowadzony ostatnio w A n g l i i 
i w Niemczech. Angie lsk ie przedsiębiorstwa kole
jowe, posiadające oddawna rozwinięty system do
stawy przesyłek drobnych z domu do domu, roz
budowały go obecnie i usprawniły znacznie przy 
pomocy samochodu, stwarzając tym sposobem ra
c jonalny system współpracy kolei z samochodem. 
Jeżel i chodzi o długodystansowe samochodowe 
przewozy osób i towarów, to koleje angielskie albo 
weszły w charakterze udziałowca do istniejących 
przedsiębiorstw samochodowych, albo stworzyły 
nowe. Dzięki temu w A n g l i i istnieją faktycznie nie 
koleje, a zjednoczone przedsiębiorstwa transportu 
kolejowego i samochodowego. 

W Niemczech celu tego osiągnięto inną drogą. 
Przedsiębiorcy samochodowi, zajmujący się prze
wozem ponad 50 km, zorganizowani zostali w je
den ogólnopaństwowy związek przymusowy, nad 
którym minister komunikac j i w y k o n y w a ścisły nad
zór. Związek obowiązany został do stosowania do 
swoich pizewozów taryfy kolei państwowych, dzię
k i czemu użytkownicy transportu mają do wyboru 
kolej lub samochód, opłacając za przewóz taryfę 
jednakową. 

Przechodząc do scharakteryzowania zadań po
l i t y k i koordynacyjnej w Polsce, autor artykułu, 
p. B . Kaczmarkiewicz , przypomina, że w latach 
1931 — 1933 przystąpiono dość energicznie do re
glamentacji przewozów samochodowych, przez 
wprowadzenie systemu koncesyjnego i opłat na 
rzecz Państwowego Funduszu Drogowego. Zbiegło 
się to, niestety, z najgorszym nasileniem świato
wego przesi lenia gospodarczego, to też motoryza
cja zaczęła się szybko kurczyć. A b y temu zapo
biec zredukowano znacznie obciążenia podatkowe 
i rygory koncesyjne, rezygnując z koordynac j i na 
okres dwuletni . Próba ta wykazała jednak, że swo
boda samochodowego przemysłu przewozowego jest 
szkodl iwa nie ty lko d la innych środków transportu 
i d la całości obrotu gospodarczego w kra ju , ale 
również d la samych przedsiębiorców ruchu samo
chodowego. Konieczność koordynac j i staje się 
przeto wyraźną i u nas. 

Zdaniem p. K a c z m a r k i c w i c z a zadania p o l i t y k i 
koordynacyjnej w Polsce powinny uwzględnić wy
tyczne następujące. 

W uwzględnieniu wysoce nierównomiernego za
opatrzenia k r a j u w środki przewozu, należy przy 
udzie laniu koncesyj kierować się zasadą, aby na 
przedsiębiorstwa, którym przyznano linie rentowne 
w miejscowościach z ożywionym ruchem komuni
kacy jnym, wkładany był obowiązek pracy pionier
skiej w postaci tworzenia nowych połączeń w miej
scowościach upośledzonych pod względem komu
nikacy jnym. 

W uznaniu dużych korzyści d la życia gospodar
czego, płynących z systemu taryf kole jowych, opar
tych o wartość rynkową towaru i o jego właściwo
ści f izyczne — co sprawia, że towary masowe i ta
nie mogą korzystać z taryf niskich, kompensowa
nych wyższymi opłatami za przewóz towarów droż
szych, — należy system ten rozciągnąć i na długo
dystansowe przewozy samochodowe. 

Dalszą zasadą koordynacyjną powinno być 
stworzenie transportów mieszanych kolejowo-sa-
mochodowych celem stworzenia ułatwień komuni
kacy jnych d la miejscowości pozbawionych połączeń 
kole jowych. 

Rea l izac ja tych zasad wymaga jednak, aby 
przedsiębiorstwa samochodowe stanowiły organi
zac ję zwartą, silną finansowo i ustrojowo. Osiąg
nąć to można bądź przez przymus łączenia się d z i 
siejszych przedsiębiorstw w duże zrzeszenia zawo
dowe, pracujące pod kontrolą władz państwowych, 
bądź też przez zlecenie zorganizowania komunika
c j i długodystansowej, kolejowo-samochodowej, ko
le jom państwowym w drodze objęcia przez nie l ini j 
samochodowych dalekobieżnych. P r z y tej konce
pcj i transporty regionalne i uzupełniające kolej 
mogły by pozostać w rękach prywatnych, ale rów
nież pod warunkiem łączenia się w większe jedno
stki dotychczasowych drobnych przewoźników. 
(Polska Gospodarcza n r 37 — 1938). 

J. G. 
SOCIALISTICZESKIJ TRANSPORT. 

N r . 7 miesięcznika, wydawanego przez L u d o w y 
Komisar ia t Dróg K o m u n i k a c j i w Moskwie , zwraca 
uwagę tak ze względu na artykuł wstępny, malu
jący wyczyny rosyjskiego kole jnictwa w ciągu lat 
ostatnich, jak i na szereg innych prac poświęco
nych : 1) metodom eksploatacj i kolei rosyjskich, 
2) reorganizacj i wyższego szkolnictwa techniczne
go w dziedzinie komunikac j i kole jowej . Artykuł 
wstępny „Na nowe szczyty kulturalne j , zorganizo
wanej p r a c y " rzuca jako nowe hasła pracy „dy
scyplinę" i „kulturę" oraz poszukiwanie nowych 
metod, za pomocą których transport w państwie so
c ja l i s tycznym ma być wydźwignięty na nieosiągal
ne dotychczas wyżyny. Z powodzi frazesów wybi 
j a ją się pewne l iczby, które mogą być interesujące 
< d l a nas. Oto przeciętny dzienny naładunek kolei 
wzrósł z 56.100 wagonów w r. 1935 do 96.700 w po
łowie r.b. W tymże okresie obrót wagonów spadł 
z 8,65 dni do 6,78; przeciętna szybkość handlowa 
wszystkich pociągów wzrosła o 45,4%>, a przeciętny 
dzienny przebieg parowozów zwiększył się o 62,9%. 
Artykuł przel icza środki, za pomocą których te 
osiągnięcia zostały zrealizowane. Są to wielkie in 
westycje w taborze, nawierzchni i urządzeniach me
chanicznych, bardziej jednak reorganizacja samych 
metod pracy i zwiększenie „technicznej k u l t u r y " 
personelu. Wysunięte zostały 2 zasady pracy w ko-
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le jnictwie : 1) wykres jazdy i rozkład pociągów mu
si być ogólnym nakazem dla wszystkich służb, 
2) wszelkie zaś normy, a zwłaszcza ich granice naj
wyższe powinny być obalane jako przeżytek. N a 
tym tle rozwinął się na kolejach ruch analogiczny 
do ruchu „stachanowców" w przemyśle, dał on 
według zapewnień miesięcznika zdumiewające wy
n i k i ; np. zwiększenie ciężaru pociągów prawie 
0 100°/o, doprowadzenie przeciętnego przebiegu 
dziennego czynnego parowozu do kilkuset k m 
(600 — 800) i td . 

P. Kriwonos, dyrektor kole i Południowo-Do-
nieckiej , który dał swe imię wyczynom najwięk
szej wydajności pracy w kolejnictwie, B. Bogda
nów, dyrektor kolei im. K i r o w a , J. Eygel i inni , pod
noszą konieczność dalszego wzmożenia pracy na ko
lejach, przytaczając dotychczasowe wyczyny już 
osiągnięte dzięki r y w a l i z a c j i pracy wśród drużyn 
parowozowych, rzemieślników, ustawiaczy, dispa-
tcherów i td . W większości parowozowni wprowa
dzono np. ,, jazdę w koło", tj. bez zajeżdżania do 
parowozowni macierzystej ; w ten sposób pracuje 
około 70%> parowozów towarowych, osiągając prze
bieg do 884 km(?) dziennie. U m o w y gwarancyjne, 
zawierane przez maszynistów z drużynami rzemie
ślniczymi bieżącej naprawy parowozów, pozwalają 
im wykonywać przebieg dp 5000 km między 2 ko
le jnymi myciami parowozu, bez za jazdu do paro
wozowni głównej. Pociągi są formowane k i l k a 
krotnie szybciej przez zastosowanie pracy parowo
zami jednocześnie od czoła i z tyłu pociągu, napra
wa wagonów towarowych wykonywana jest na to
rach naładunkowych, bez kierowania wagonów do 
parowozowni i td . 

Duże wątpliwości wzbudzają w y c z y n y wożenia 
niesłychanie przeciążonych pociągów, np. zamiast 
2000 t. wożono pociągi o ciężarze 3700 t.(?), za
miast 2200 t. wożono 5500 t, i to z szybkością 41,5 
km/godz. zamiast normalnej 32,2 km (??) . Takie cu
downe zwiększenie mocy parowozów, nawet przy 
największym natężeniu kotła, jest praktycznie nie
możliwe i polega na oczywistym błędzie przy obl i 
czaniu normalnej mocy parowozu, w każdym .zaś 
razie musi się skończyć smutnie d la stanu paro
wozu. 

Rolę Kr iwonosa , co do podnoszenia wydajności 
pracy, w dziale zabezpieczenia pociągów odegrał 
nie jaki Morenko, również pogromca norm i „prie-
diełow" i twórca własnej metody usprawnienia 
pracy urządzeń teletechnicznych. 

Druga część miesięcznika poświęcona jest za
gadnieniom akademickiego szkolnictwa techniczne
go. N a ten temat piszą tak rektorzy wyższych szkół 
technicznych (prof. Selezniow, B i z i u k i n ) , jak i sze
reg innych autorów, przeważnie z grona wykładow
ców. Dowiadujemy się z nich c iekawych szcze
gółów o organizacj i różnych wyższych szkół komu
nikacy jnych. Najważniejszą rolę odgrywają wśród 
n ich : Len ingradzki Instytut inżynierów transportu 
kolejowego, , ,Transportnaja A k a d e m i a " w M o s k w i e 
1 M o s k i e w s k i Instytut inżynierów transportu. I tu 
na pierwszy p lan wysunięte zostały zagadnienia 
„kultury" i „dyscypliny" słuchaczów, oraz całko
wita reorganizacja dotychczasowych metod naucza
nia. Zastanawia, iż większość słuchaczy ma już za 
sobą 10 do 15 lat pracy praktycznej w dziedzinie 

komunikac j i ; 3-letni kurs w Instytutach ma za za
danie przygotować ich do czynności technicznych 
dyrektorów administrac j i kole jowej . 

Wyższe szkoły techniczne pomagają kole jnictwu 
i innym rodzajom komunikac j i dwojako: 1) przez 
opracowywanie naukowo - badawczych problemów 
z zagadnień komunikacj i , 2) przez praktyczne usłu
gi okazywane przez profesorów i studentów posz
czególnych kole jom i organizacjom komunikacy j 
n y m w ich pracy codziennej. Jaknajżywszy kon
takt szkół wyższych z siecią komunikacyjną jest 
stale utrzymywany i dawać ma doskonałe w y n i 
k i . Odwrotną stroną tego medalu jest przenoszenie 
z l i n i i komunikacy jnych na grunt nauk technicz
nych wyczynów różnych kriwonosowców i stacha
nowców. Doprowadza to do tego, że prof. B i z i u k i n , 
rektor Leningradzkiego Instytutu, stwierdza, iż 
w robotach dyplomowych studentów zwraca się 
uwagę przede wszystkim na niedopuszczalność 
operowania „priedielczeskimi normami" . W tym 
też sensie przerabiane są w szybkim tempie pod
ręczniki d la studentów, oraz opracowuje się nowe 
dzieła techniczne. Z art. W. Procenko, poświęco
nego między innymi krytyce naukowych dzieł pro
fesorów Leningradzkiego Instytutu, dowiadujemy 
się na czym polega w państwie Z S R R grzech 
„priedielniczestwa". A r t . B. Michajłowa „Podnieść 
jakość naukowych pomocy do poziomu wie lk ich 
zadań k o m u n i k a c y j " gromi nie ty lko oddzie lnych 
profesorów za ich wykłady o przestarzałej 
w stosunku do sowieckiej rzeczywistości treści, lecz 
nie oszczędza również „Centralnego Zarządu 
Szkół" ( N K P S ) jak i zarządów wydawnic tw tech
nicznych (Transżeldoiizdat) . Inż W. Angielejko, 
podkreślając znaczenie praktyk studenckich na sie
ci kolejowej , w y t y k a błędy i nieudolność ich orga
nizac j i . Zasługuje na podkreślenie, iż na 2 star
szych kursach ilość czasu poświęconego na zajęcia 
praktyczne studentów ma dochodzić do 30%, a na
wet 4 0 % całego czasu poświęconego nauce. 

Naukowo-badawczy Instytut transportu kolejo
wego (N1IŻT) może się pochwalić szeregiem poważ
nych prac z dziedziny kole jn ic twa; tak np. w r. 1938 
opracowano 90 podstawowych zagadnień. A u t o r 
notatki J. Grigoriew zaznacza, że w dziedzinie nau
k i i techniki Instytut ten ma ambicję łączyć „rosyj
ski rozmach rewolucyjny z amerykańską dorzeez-
nością". 

Zeszyt zamykają 2 artykuły: docentów W. Iwa
nowa , 0 walce z przedwczesnym zużyciem obrę
c z y " i R. Bruna „Ocena prof i lu projektowanych 
dróg żelaznych". Skróty ich będą umieszczone 
w P r z e g l ą d z i e Z a g r a n i c z n e g o 
P i ś m i e n n i c t w a K o l e j o w e g o . Są to 
właściwie 2 jedyne prace o charakterze czysto 
technicznym, które się czyta bez większego mozołu 
\ wstrętu. W e wszystkich innych technika przeplata
na jest prawdziwą manią upatrywania wszędzie 
świadomego szkodnictwa, przekleństwami w kie
runku „kontrrewolucyjnych trockistosko-buchariń-
skich band faszystowskich" oraz nieznającym gra
nic płaszczeniem się przed władzą. Odrzuc iwszy 
ten smutny i wstrętny balast, czytelnik znajdzie 
jednak sporo interesującego materiału d l a sądu 
o stanie sowietskiego kole jnictwa. 

S. W. 
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B i b l i o g r a f i a 
Zwiqzek Przedsiębiorstw Komunikacyjnych. Spra
wozdanie z ogólnokra jowego zjazdu w spra
wach komunikacj i miejscowej. Warszawa 1938 r. 

Sprawozdanie to zawiera zbiór odczytów, prze
mówień, sprawozdań i referatów wygłoszonych na 
Zjeździe, który odbył się w dniach 19 — 21 maja 
r.b. w Warszawie . A k t u a l n e zadania komunikacj i 
znaczenia miejscowego zostały zaakcentowane 
w podanym na wstępie powita lnym przemówieniu 
p. M i n i s t r a K o m u n i k a c j i płk. d y p l . J . U l r y c h a . Z a 
znaczając, iż koleje P K P mają swym zadaniem wy
konywanie dalekobieżnych przewozów a nie obsłu
gę podmiejskiego ruchu osobowego, P a n Minis ter 
zwrócił się z apelem do samorządów i inic ja
tywy prywatnej o rozbudowę tak ważnej dla roz
woju większych ośrodków gospodarczych kra ju 
i miast komunikac j i lokalnej . Należy mieć nadzieję 
że apel ten, który zresztą wywołał żywy oddźwięk 
na Zjeździe, zostanie przez zainteresowane czynni 
k i wykorzystany i real izowany. 

Wygłoszone odczyty, sprawozdania i referaty 
poruszają cały szereg zagadnień dotyczących ulep
szeń w konstrukcj i nawierzchni i wozów tramwa

jowych, stosowania do napędu autobusów gazu 
drzewnego oraz innych. 

Omówione zostały w nich również zagadnienia 
taryfy podmiejskiej , ustawodawstwa komunikacy j 
nego, higieny i bezpieczeństwa pracy. 

Oddzielną jakby grupę referatów stanowią 
sprawozdania z prac międzynarodowych kongre
sów, zaznamiające nas z osiągnięciami technicz
nymi zagranicą w różnych dziedzinach jak np. 
w a l k i z hałasem przez stosowanie w tarczach kół 
wozów tramwajowych elastycznych wkładek gu
mowych, kombinowania sprężyn stalowych z gumo
wymi , oczyszczania smarów itp. 

W końcowej części sprawozdania przytoczone 
są powzięte na Zjeździe uchwały, dotyczące po
l i t y k i komunikacyjnej , urządzeń technicznych, usta
wodawstwa i bezpieczeństwa pracy. 

Całości prac zgłoszonych na Z j a z d stanowi po
ważny dorobek d la polskiej l i teratury technicznej 
i posiada znaczenie nie ty lko d la komunikac j i miej 
scowej ale i techniki komunikacyjnej w ogóle. 

Z . H. 

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych 

Ś. + P. 

S T A N I S Ł A W O L S Z E W S K I 

D n i a 1 czerwca br. zmarł w W a r s z a 
wie na udar sercowy kolega Stanisław 
Olszewski , emeryt P K P . 

Śp. Stanisław Olszewski urodził się 
w roku 1873 w Łomży. W roku 1902 wstę
puje do służby na koleje rosyjskie, pracu
jąc na nich aż do chwi l i powrotu do kra ju . 
Przez cały czas pobvlu w Ros j i bierze czyn
ny udział w polskich organizacjach patrio
tycznych. P o podpisaniu Trakta tu Ryskie 
go czynnie współpracuje z Polską Komisją 

Reewakuacyjną i Rewindykacyjną, a do 
k r a j u wraca dopiero w r. 1925 na specjal
ne zlecenie Władz Po lsk ich . D n i a 1 lutego 
1925 r przyjęty zostaje do służby P K P 
z przydziałem do Warsztatów Głównych 
w Tarnowie D y r e k c j i K r a k o w s k i e j . 1 l i p 
ca 1928 r dekretem Minis ters twa K o m u n i 
kac j i przeniesiony zostaje do D y r e k c j i K a 
towickiej na stanowisko Nacze ln ika W a r 
sztatów Głównych w Piotrowicach Śl. P o 
siedmiu latach pracy na Śląsku odchodzi 
w roku 1935 na dobrze zasłużony odpoczy
nek emeryta. 

P o z a pracą zawodową Zmarły brał 
czynny udział również i w pracach społe
cznych. P ie rwszy organizuje na Śląsku lot
nictwo bezsilnikowe, zakładając sekcje 
szybowcowe w Śląskiej Chorągwi Harcer
skiej i w Śląskim Okręgu Strzeleckim. 
W uznaniu zasług położonych na polu spo
łecznym odznaczony zostaje srebrnym k r z y 
żem zasługi, medalem Niepodległości P o l 
ski, złotą oznaką L . O. P . P . oraz oznaką 
11-go stopnia Federac j i Po l sk ich Związków 
Obrońców Ojczyzny . 

Cześć Jego pamięci. 
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R ó ż n e 

S T O S U N K I H A N D L O W E Z BELGIĄ. 

H a n d l o w c y i przemysłowcy polscy, pragnący 
wejść w stosunki handlowe z Belgią, mogą zwracać 
się po wszelkie informacje do Izby Handlowej B e l 
gi jsko-Polskie j (Bruksela, 33 rue Ducale) , która, 
kierując się referencjami, postara się pośredniczyć 
bezpłatnie między zainteresowanymi f irmami pol 
skimi i belgi jskimi . 

W Y D A W N I C T W O ,.20-LECIE K O M U N I K A C J I 
W O D R O D Z O N E J POLSCE" 

Redakc ja W y d a w n i c t w a (Warszawa, K r a k . 
Przedmieście 9) zwraca się za naszym pośredni
ctwem z prośbą do pp. inżynierów komunikac j i 

o łaskawe wypożyczenie W y d a w n i c t w u fotografii 
ze zbiorów prywatnych, odnoszących się swą treścią 
do tematów kole jowych z okresu 1918—1938 ze 
szczególnym uwzględnieniem pierwszych lat po od
zyskaniu Niepodległości. Fotografie te byłyby za
mieszczone w W y d a w n i c t w i e , na życzenie — z pod
pisem właścicieli (Ze zbiorów inż ). Zdjęcie 
niezakwali f ikowane do druku będą zwrócone w cią
gu 10 dni od daty otrzymania, zdjęcia zakwal i f iko
wane po ich zreprodukowaniu. 

Redakc ja ,,Inżyniera Kole jowego" , znając pro
gram księgi pt. ,,20-lecie K o m u n i k a c j i w Odrodzo
nej Po l sce" popiera ze swej strony apel W y d a w n i 
ctwa ze względu na historyczne znaczenie zarówno 
materiałów publ icystycznych jak i fotograficznych 
tego dzieła. 

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. l istopadzie 1938 r. i — ^ — 

Monitor 
N r . 231. D . O. K . P . w K r a k o w i e — na dzień 4 l i 

stopada przetarg publ iczny na dostawę 
w okresie rocznym szczotek ryżowych i że
laznych. 

Monitor 
N r . 234. D . O. K . P . w W i l n i e — na dzień 3, 5 7 i 9 

l istopada nieograniczony przetarg na wy
konanie w okresie od 1 stycznia do 31 
grudnia 1939 r. robót asemizacyjnych i ko
miniarskich w budynkach położonych 
w obrębie Oddziałów Drogowych w Brze
ściu n/B, w W i l n i e w Królewszczyznie 
i w Baranowiczach. 

Monitor 
N r , 234. 

Monitor 
N r . 240. 

Monitor 
N r . 240. 

Monitor 
N r . 244. 

D . O. K . P. w Warszawie — na dzień 7 l i 
stopada przetarg publ iczny na wykonanie 
oczyszczania wagonów osobowych na st. 
Grochów. 

D . O. K . P . w W a r s z a w i e — na dzień 15 
l istopada nieograniczony przetarg na do
stawę bębnów żeliwnych, sprężyn parowo
zowych tendrowych i wagonowych, ma
teriałów szmuklerskich itp. 

D . O. K . P . w W a r s z a w i e — na dzień 8 l i 
stopada przetarg publ iczny na wykonanie 
robót posadzkowych w gmachu Dworca 
Głównego w Warszawie . 

D . O. K . P . we L w o w i e — na dzień 2 gru
dnia nieograniczony przetarg ofertowy na 
sprzedaż starych materiałów, makulatury, 
odpadków metali półszlachetnych, wló-

Monitor 
N r . 245. 

Monitor 
Nr. 246. 

Monitor 
N r . 248. 

Monitor 
N r . 249. 

kienniczych, skórzanych, futrzanych, gu
mowych, ceramicznych, blachy itp. 

Centralne B iuro Zakupów P . K . P . w W a r 
szawie, u l . B . P r u s a 1 — na dzień 15 l i 
stopada przetarg ofertowy na dostawę oło
w i u miękkiego rafinowanego w blokach, 
cynku hutniczego rafinowanego w blokach, 
armatury do węży gumowych parowego 
ogrzewania wagonów osobowych, sprężyn 
zderzakowych, sprzęgów śrubowych kom
pletnych oraz łubków przejściowych d la 
połączenia styków C i S. 

Centralne B iuro Zakupów P . K . P . 
w Warszawie , u l . B . P r u s a 1 — na dzień 
8 l istopada przetarg ofertowy na dostawę 
płyt gumowych gładkich chodnikowych do 
wykładania podłóg w wagonach osobo
wych. 

Centralne B iuro Zakupów P . K . P . 
w Warszawie , u l . B . P r u s a 1 — na dzień 
15 l istopada przetarg ofertowy na dostawę 
klocków hamulcowych i rusztów parowo
zowych. 

D . O. K . P . w Poznaniu — na dzień 15, 
18, 22, 25 i 29 l istopada przetarg ofertowy 
na dostawę tarcicy nieobrzynanej , s tolarki 
z drzew liściastych i sosnowych, łat sosno
wych, maźnic stalowych Pa" , brezentu nie
przemakalnego, ole ju lnianego, konopi, l in 
konopnych, szpagatu, siatek bagażowych 
itp., k le ju skórnego, poduszek maźniczych, 
knotów bawełnianych, odlewów żeliwnych 



oraz części zapasowych z mosiądzu, n i k l u 
i spiżu. 

Monitor 
N r . 250. Centralne Biuro Zakupów P . K . P . 

w Warszawie , u l . B . Prusa 1 — na dzień 
25 l istopada przetarg ofertowy na dosta
wę 40.039 szt. słupów teletechnicznych so
snowych. 

Monitor 
N r . 251. D . O. K . P . w Radomiu — na dzień 23 l i 

stopada przetarg ofertowy na wyładowa
nie z wagonów węgla i drzewa, podawanie 
węgla i drzewa na parowozy oraz rąbanie 
drzewa w składach opałowych w Skarży
sku, Kie l cach i Radomiu. 

F A B R Y K A M A N O M E T R Ó W I T E R M O M E T R Ó W 

I G N A C Y CIECHURSKI 
W Ł O C Ł A W E K 

S T O D O L N A 46 

TEL. 4 5 7 

d o s t a r c z a : 

manometry , wakumet ry , te rmo
metry szklane, r tęc iowo-sprężyno-
we, samopiszqce, kompensacyjne, 

c iqgomierze i t. p. 

N a s k ł a d z i e : 

szkła wz ierne i wodowskozowe. 

Firma nagrodzona medalami na Ku
jawskiej Wystawie Rolniczo-Przemy-
słowej we Włocławku w 1 9 2 3 r., na 
Powsz. Wystawie Kraj. w Poznaniu 
w 1 9 2 9 r., i na Wystawie Przemysło
wo Rzemieślniczej w G d y n i w 1 9 3 5 r . 

Z Ł Ó Ż OFIARĘ 

N A P O M O C Z I M O W Ą 

Konto P.K.O. 70 ,200 

Jest do odstąpienia patent, względnie l i c e n 
c j a z p a l e n i u p o l s k i e g o W a g g o n - F a b r i k A . G . 

nr 5047 na „Wyrównawczy zderzak cierny" 
O f e r t y : „Warszawska Agencja Raklamy', 

Warszawa, ul. Sienkiewicza 2, dla „Patent" 

S T E M A R 
Z A K Ł A D Y P R Z E M Y S Ł O W O - H A N D L O W E 

M A R I A N S Z M O R L I Ń S K I 
Fabryka tektury bitumicznej i smołowcowej, preparatów izolacyjnych i przetworów chemicznych. 

Przedsiębiorstwo robót dekarskich, asfaltowych i izolacyjnych. 

FABRYKA RADOM, Ul. METALOWA Nr 2, TEL. Nr. 14-46 
ODDZIAŁ W WARSZAWIE, Ul. H O Ż A 57, TEL 9.37-34 

TEKTURY FILCOWO-BITUMICZNE 

,,STEMOLIT" srebrno-szary, ,,EMALIT" czerwony, zielony i srebrny, ,,FIBIZOL" uzbrojony impregnowaną 
tkaniną jutową — patent 19968 i „STEMOFILC" Tektura smołowcowa z etykietą ,,STEMAR" 

W Y R O B Y K O R K O W E 
Płyty i łupiny korkowe do celów chłodniczych i termicznych. 

PREPARATY I Z O L A C Y J N E 

„STEMUR" emulsja izolacyjna do zaprawy cementowej. „STEMlZOL" preparat bitumiczny do izolacji 
ścian i t. p. „STEMOKIT" preparat azbestowo-bifumiczny. , ,STEMOLAK" do trwałej konserwaqi dachów. 
, ,STEMOCHRON" preparat bitumiczny chroniący żelazo od rdzy. Lepniki, asfalt, gudron i farby bitumiczne. 

P R O D U K T Y S M O L O W C O W E 
S m o ł a , pak . l e p n i k , k a r b o l i n e u m . 

B687 D R U K A R N I A G O S P O D A R C Z A , W A R S Z A W A , A I . E I E J E R O Z O L I M S K I E 79. T E L E F O N 8.84.12. 8.28.02. 

" Y / 



S P . A K C . 

W A R S Z A W A , JASNA 1 

M A S Z Y N Y D O UTWARDZANIA 
p o w i e r z c h n i t r q c y c h 
za pomocq har towania 
p o w i e r z c h n i o w e g o 

P A L N I K I E M A C E T Y L E N O W Y M 

H A R T O W A N I E M I E J S C O W E 

H A R T O W A N I E POSUWISTE 

H A R T O W A N I E C A Ł K O W I T E 

POWIERZCHNIE? PŁASKIE 

C Z O P Y i W A Ł K I 

K O Ł A Z Ę B A T E 

D e m o n s t r a c j e w W y t w ó r n i W a r s z a w s k i e j 

Z W I Ą Z E K K O K S O W N I 
SP. z o. o. 

K A T O W I C E , 
Z A K Ł A D Y I M P R E G N A C Y J N E 

SOLEC KUJAWSKI, WOJEW. POZNAŃSKIE - WIELKI CHEŁM, WOJEW. ŚLĄSKIE - CZEREMCHA, WOJEW. POLESKIE 

impregnują słupy teletechniczne i maszty, podkłady kolejowe oraz wszelkie inne materiały 
drzewne olejem kreozetowym wg sposobu Rupinga. 

ZAKŁAD IMPREGNACYJNY I TARTAK W K A T O W I C A C H - LIGOCIE 

impregnuje drewno użytkowe triolitem (specjalna sól antyseptyczna) i sprzedaje slupy teletech
niczne, podkłady kolejowe i wszelkiego rodzaju drewno użytkowe, zaimpregnowane olejem 
kreozotowym wg sposobu Rupinga, lub triolitem. 

F A B R Y K A C H E M I C Z N A W W I E L K I C H H A J D U K A C H 

przerabia i dostarcza produkty węglopochodne (m. in. olej impregnacyjny). 

FABRYKA TEKTUR S M O L O W C O W Y C H W K A T O W I C A C H - DĘBIE 

dostarcza tektury smołowcowe wszelkich gatunków i pap/ izolacyjne. 

KATOWICE, UL. POWSTAŃCÓW 50 
TELEFON: Nr 3 2 9 - 5 1 , ADRES TELEGR.: „KOKSOWNIA KATOWICE ' 
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