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INŻYNIER KOLEJOWY 
MIESIĘCZNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM KOLEJNICTWA I KOMUNIKACJI. 
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Budowa dwóch największych w świecie mostów sklepionych. 
Inż. Z. Balicki. 

Referat, wygłoszony na VIII Zjeździe Polskich Inżynierów Kolejowych w Katowicach. 

Mosty, opis budowy których podany jest poniżej , s ą — c o 
do rozpiętości łuków — obecnie największemi w świe
c ie mostami sk lepionemi z betonu nieuzbrojonego i z że l 

betu. O b a one znajdują się we F r a n c j i : most „de l a C a i l l e " 
pos iada łuk z betonu nieuzbrojonego o rozpiętości około 140 
m , most zaś przez E l o r n — trzy łuki żelbetowe o rozpięto-
śc iach po 186 m . 

Wyjątkowo trudne w a r u n k i b u d o w y , oraz zastosowane 
metody w y k o n a n i a : śmiałe i e leganckie , a jednocześnie 
oszczędne — składają się na ca łość , zas ługującą na uwagę 
szerszych kół t e c h n i c z n y c h * ) . 

Most „de la Cail le" 
(„most przepiórki " ) . 

Most ten, zbudowany kolo C r u s e l l e s w Górnej Sabaud j i 
na drodze z Annecy do G e n e w y , przekracza jednym śmiałym 
łukiem s k a l i s t y wąwóz, n a dnie którego płynie potok „des 
U s s e s " . J e z d n i a mostu znajduje się na 146 m ponad dnem 
wąwozu. 

Z b u d o w a n y dawniej na tej drodze most wiszący (ryc. 1), 
o ogólnej długości 192 m, nie czynił już zadość w y m a g a n i o m 
wzmożonego ruchu coraz to cięższych pojazdów. U t r z y m a n i e 
mostu wiszącego było bardzo uciążliwe, w z m o c n i e n i e go zaś 
byłoby zbyt kosztowne. 

Ponadto , wobec zamierzone j budowy k o l e i wąskotorowej , 
most wiszący, jako zbyt chwie jny , nie mógłby sprostać z a d a 
n i u . Dlatego też z d e c y d o w a n o się na budowę nowego mostu. 

Most nowy (ryc. 2 i 16) składa się z głównego s k l e 
p i e n i a 1 dwóch d o j a z d o w y c h wiaduktów żelbetowych, położo
nych w łuku, o długości po 44 m każdy. Całkowita długość 
mostu w y n o s i 228 m. 

Łuk s k l e p i e n i a m a rozpiętość 139,8 m i strzałkę 27 m , 
f 1 

stosunek zatem — = — — . 

Szerokość 
u m i e s z c z o n e są 

j ezdni wynos i 6,00 
c h o d n i k i po 1.10 m . 

m, po obu jej s tronach 
P o m o s t , łącznie z porę-

*) Mając możność przyjrzenia się dwukrotnie robotom na miejscach 
budowy obu mostów w roku 1927 oraz na jesieni roku 1928, starałem 
się zebrać możliwie jak najpełniejsze dane o tych ciekawych "budowlach— 
niestety, wybitna powściągliwość ze strony przedstawicieli firm budowla
nych francuskich w udzielaniu rysunków i obliczeń statycznych spowodo
wała, że niektóre szczegóły musiałem sobie odtwarzać na podstawie roz
mów i oględzin budowli już w ich późniejszem stadjum. 

czarni jest szeroki na 
duktach d o j a z d o w y c h , 

8,80 m . Pomost ten zarówno na w i a -
jak i nad łukiem, składa się z płyty 

Ryc. 1. Stary most wiszący. 



482 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ni 12 

c iągłe j że lbetowej , przechodzącej ponad cz terema b e l k a m i Sk lepien ie jest wewnątrz drążone l w przekro ju p o -
żebrowemi. B e l k i wsparte są zko le i na ściankach poprzecznych , p r z e c z n y m m a kształt pudełka: sk łada się ono z płyty dolnej 

N a uwagę zasługuje rozwiązanie konstrukcyjne tych be- i górnej oraz z czterech śc ianek p i o n o w y c h (ryc. 2.). 
lek , które nad oporami nie posiadają skosów, a przechodzą O t w o r y stanowią w przybliżeniu jedną trzecią całkowi-

Ryc. 2. Elewacja nowego mostu 
i przekrój poprzeczny sklepienia 

na całe j swej długości na jednym poziomie (ryc. 2 i 16). 
W y k o n a n i e t ak i e wpływa korzystnie pod względem arch i tekto
n i c z n y m na ogólny wygląd mostu. 

B e l k i skra jne połączone są z ' b e l k a m i wewnętrznemi z a 
pomocą płyt d o l n y c h , tworząc jakby d w a zamknięte pudełka, 
połączone ze sobą płytą górną (ryc. 3.). 

Ryc. 3. Przekrój poprzeczny jezdni 

Płyty dolne współpracują z b e l k a m i na ściskanie 
w mie j scach , gdz ie występują momenty ujemne, a więc nad 
oporami , podobnie , jak płyta w normalnej belce teowej współ 
pracuje z belką przy momentach dodatn ich . S k o s y s ta ją się 
więc przy t a k i m układzie zbędnemi. 

Łuk s k l e p i e n i a p o s i a ł a na całe j swej długości szeroką 
archiwoltę, s i ę g a j ą c ą na 0,4 grubości tego łuku ( ryc . 16). 

Grubość s k l e p i e n i a wynos i : w z w o r n i k u 2,80 m i wzrasta 
do 4,60 m w wezgłowiach. 

Szerokość s k l e p i e n i a jest na ca łe j jego długości stała, 
j a k k o l w i e k parcie wia t ru , przyjęte w obl iczeniu na 2 0 0 kg/m 2 , 
wywołuje dość znaczne naprężenie w w a r s t w a c h czołowych 
około wezgłowi. 

Szerokość ta wynos i 6,36 m przy podnieb ien iu s k l e 
p i e n i a , oraz 7,40 m między skra jnemi krawędziami a r c h i w o l t y . 

Kształt osi s k l e p i e n i a o d p o w i a d a linj i c iśnienia -dla cię
żaru własnego. Jest to k r z y w a 4-go stopnia, zbl iżona do łuku 
koła o promien iu 120 m . 

tego przekro ju , wobec czego objętość betonu w sk lep ien iu 
w y n o s i około 2200 m s . M a k s y m a l n y rozpór sk lepienia prze
k r a c z a 4 .000 ton. 

Wezgłowia łuku wsparte zostały na zrośniętej ska le 
o dużej miąższości , wobec czego istniała pewność, że nie n a 
stąpi osuwanie się opór. 

Największe naprężenia na ciśnienie w s k l e p i e n i u docho
dzą do 70 k g / c m 2 . W y s o k a ta cyfra znajduje uzasadnienie 
w normach f rancuskich , które d l a naprężeń d o p u s z c z a l n y c h 
usta la ją granicę, odpowiadającą 28°/ 0 wytrzymałości na z g n i a 
tanie po 90 d n i a c h . Ponieważ zaś przy próbach betonu, w y 
k o n y w a n y c h w czasie budowy, o t rzymywano stale w y t r z y m a 
łości na zgniatanie około 300 k g / c m 2 , więc naprężenie do
puszczalne mogłoby być przyjęte w danym w y p a d k u przeszło 
80 k g / c m 2 . 

Na jmnie j sze ob l i czone ciśnienie w sk lep ien iu nie spada 
poniżej 10 k g / c m 2 , co zdecydowało o zan iechaniu podłuż
nego uzbro jenia łuku. 

Skład betonu, użytego do w y k o n a n i a s k l e p i e n i a był n a 
stępujący: 1 część p i a s k u na 1 część tłucznia, z dodaniem 
300 kg wysokowartościowego cementu port landskiego. T łu
czeń z w a p n i o w c a o wielkości kamyków nie przekracza jące j 
2,5 c m , pochodził z kamieniołomu, oddalonego o 3 0 0 m od 
placu b u d o w y . 

S k l e p i e n i e w y k o n y w a n o pierścieniami w sposób, przypo
minający zasklepianie mostów k a m i e n n y c h . Grubości poszcze 
gólnych pierścieni wynosiły: 0,26; 0 ,565 oraz 0,175 grubości 
s k l e p i e n i a , to jest p i e r w s z y pierścień stanowiła płyta dolna , 
drugi pierścień — cztery wewnętrzne ścianki , w r e s z c i e t rzec i 
pierśc ień: płyta górna (ryc. 2) . 

B e t o n o w a n i e każdego z pierścieni odbywało się o d c i n 
k a m i , p r z y c z e m dążono do możliwie symetrycznego i j ednol i 
tego rozłożenia ciężarów na krążynach, aby uniknąć p o w s t a 
w a n i a w n i c h n iekorzys tnych odkształceń. 

N a spec ja lną uwagę zasługuje o r y g i n a l n a metoda w y k o 
nania , zapomocą której starano się możliwie zupełnie w y e l i m i 
nować wpływ naprężeń dodatkowych w sk lep ien iu , powstałych 
na skutek s k u r c z u betonu i o s i a d a n i a krążyn. W każdym 
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z pierścieni ułożono w kierunku p o p r z e c z n y m do os i mostu 
pewną ilość belek żelbetowych — rodzaj klińców — odpowied
nio długich. W pierścieniu więc p i e r w s z y m i t rzec im — b e l k i 
wkładkowe sięgały na c a ł ą szerokość s k l e p i e n i a , w pierśc ie 
niu zaś środkowym długości ich odpowiadały grubości śc ianek 
w sk lep ien iu . 

B e l k i te, o szerokości 15 do 18 cm, uzbrojone c i e n k i e -
m i wkładkami żelaznemi, w y k o n a n o z a w c z a s u na 4 do 5 m i e 
sięcy p r z e d ułożeniem i c h w sk lepien iu . Ilość belek wkładko
w y c h była znaczna , gdyż łączna i c h objętość s tanowi około 
1/3 objętości s k l e p i e n i a . 

Przes t rzeń wolną między b e l k a m i wkładkowemi zapeł
niono betonem płynnym. Rozmieszczen ie belek wkładkowych 
w s k l e p i e n i u nie było jednoli te , a odpowiadało pewnej o k r e 
ślonej zasadz ie . Z a s a d a ta, us ta lona przez inż. B a t i c l e *) , po
lega w ogólnych zarysach na tem, aby przez 
sztuczne wywołanie odpowiedniego stanu n a 
prężeń o znaku odwrotnym—zamortyzować wpływ 
naprężeń dodatkowych , powstałych w b u d o w l i . 

Zas tosowanie powyższej zasady polegało w 
d a n y m w y p a d k u na o d p o w i e d n i e m w y z y s k a n i u 
s k u r c z u w betonie — ce lem usunięcia s z k o d l i w e 
go wpływu tego s k u r c z u : P r o c e s k u r c z e n i a się 
betonu płynnego następował całkowicie d o p i e 
ro w s k l e p i e n i u , podczas gdy w b e l k a c h wkład
k o w y c h proces ten, postępujący najsi lnie j w p i e r w 
s z y m okres ie t w a r d n i e n i a betonu, nastąpił już 
uprzednio. Ułożone więc w sklepieniu be lk i s k u r 
c z o w i praktycznie już nie podlegały. P r z e z o d 
powiednie zgrupowanie tych belek w niektórych 
c z ę ś c i a c h s k l e p i e n i a można było wywołać naprę
żenia i odkształcenia odwrotne do tych , którym 
sk lepien ie p o d l e g a normaln ie , a tem samem 
zmniejszyć i c h wartość . 

C e l e m zi lustrowania powyższego, rozpatrz
my przykład następujący: 

Wpływ skurczu betonu, równoznaczny z 
oziębieniem równomiernem ca łego łuku, powo
duje naprężenia i odkształcenia takie same, jak 
np. rozsunięcie się podpór: sk lepien ie w z w o r 
n iku osiada, s k u t k i e m czego w wars twie podnieb ien-
nej powstają: rozciąganie (-(-) w z w o r n i k u i ściskanie (—) 
w wezgłowiach, podczas gdy w wars twie górnej w w e z 
głowiach powstaje rozciąganie, a w z w o r n i k u ściskanie (patrz 
r y c . 4) . 

s k l e p i e n i a w z w o r n i k u oraz w dolnej wars twie około wezgło
w i — c z y l i naprężenia odwrotne do t y c h , które powstają w s k u 
tek s k u r c z u całego sk lep ien ia (ryc. 5) . 

P o w a ż n ą bardzo trudność przy budowie mostu „de la 
C a i l l e " stanowiło w y k o n a n i e krążyn. W o b e c 146-clo metro
wej głębokości wąwozu nie mogło być m o w y o budowie rusz
towania od samego dołu, gdyż zużycie d r z e w a w tym w y p a d 
ku byłoby bardzo znaczne, a koszt n iepomiernie duży. W y k o 
nano więc krążyny jako kra towy łuk drewniany , zmontowany 
nad przepaścią przy pomocy napowietrznej k o l e j k i l i n o w e j . 

P i e r w s z y m etapem montażu krążyn było zbudowanie 
kładki wiszącej na k a b l a c h . N a f i larach z obu stron l u k u 
ustawiono wieżyce drewniane, przeciągnięto i zakotwiono d w a 
k a b l e na wzór kolejek l i n o w y c h . N a k a b l a c h tych p r z y t w i e r 
dzono w i e s z a k i druc iane , których długości były zawczasu w y -

Ryc. 6. Początek montażu krążyn. 

l i c z o n e / D o końców"wieszaków przymocowano b e l k i p o p r z e c z 
ne i opuszczono je swobodnie (ryc. 6) . 

Robotę tę w y k o n a l i robotnicy z k a b i n , z a w i e s z o n y c h na 
t r z e c i m k a b l u roboczym, służącym w następstwie do transportu 
mater jałów. 

Ryc 4. 

Jeżel i teraz rozmieścimy pewną ilość belek wkładkowych, 
nie podlegających s k u r c z o w i , w górnej wars twie s k l e p i e n i a 
ko lo 'wezgłowi i w dolnej wars twie koło z w o r n i k a , to w w a r 
s twach , wypełnionych temi wkładkami, skurcz praktyczn ie nie 
nastąpi, natomiast u jawni się on w częściach s k l e p i e n i a , nie 
mających wkładek, wypełnionych świeżym betonem. W r e z u l 
tac ie o trzymamy naprężenia rozciągające w górnej wars twie 

Ryc. 5. 

*) P. wykaz literatury na końcu niniejszego artykułu. Ryc. 7. Wykonanie kładki, zawieszonej na kablach. 
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W i s z ą c e luźno b e l k i połączono następnie zapomocą p o d 
łogi (ryc. 7). P o w y k o n a n i u kładki wiszące j , obciążono j ą po 
obu brzegach mater jałem d r z e w n y m , przeznaczonym na w y k o 
nanie dwóch skra jnych dźwigarów k r a t o w y c h l u k u krążynowego. 
Obciążona w ten sposób kładka przyjęła właściwy kształt , odpo
wiadający krzywe j podniebiennej łuku krążynowego (ryc. 8). 

'i ) > m 
• . \ ' i i 

Ryc. 8. Obciążenie kładki. 

P o z m o n t o w a n i u tych dwóch skra jnych dźwigarów, kład
k a posłużyła z k o l e i do montażu dwóch kra townic wewnętrz
n y c h łuku krążynowego (ryc. 9). 

Ryc. 9. 

G d y w ten sposób w y k o n a n o - o s t a t e c z n i e krążyny, s tę
żono je i w y r e g u l o w a n o — można było zluzować w i e s z a k i 
u k a b l i tak, że krążyny, wsparte w wezgłowiach, zostały unie
zależnione od kładki. 

Łuk krążyn składa się z cz terech równoległych dźwiga
rów k r a t o w y c h , w y s o k i c h na 7,0 m przy wezgłowiach i 4 ,0 m 
w z w o r n i k u , odpowiednio stężonych w k i e r u n k u p o p r z e c z n y m . 

N a dźwigarach umieszczono pokład z d y l i fugowanych, 
stanowiący sza lowanie d l a sk lep ien ia . 

Krążyny zostały obliczone na obc iążenie ty lko p i e r w s z y m 
pierścieniem sklepienia , to jest mnie j więcej na 2.000 ton, 
z tem w y r a c h o w a n i e m , że po zamknięciu p ierwszego p ierśc ie 
nia , krążyny, łącznie z tym pierścieniem, będą dźwigały ciężar 
drugiego pierścienia i w r e s z c i e , że krążyny i d w a pierwsze 
pierścienie udźwigną t rzec i pierścień. 

Ryc. 10. 

K r a t o w n i c e dźwigarów wykonano z d r z e w a krawędzio 
wego: pasy — każdy z sześciu belek o w y m i a r a c h 12,5 X 25 c m , 
krzyżulce zaś z d y l i 8 X 14 cm i 14 X 14 c m . Cała k o n 
strukcja została w y k o n a n a zupełnie bez zaciosów: b e l k i kra ty 
połączono jedynie zapomocą sworzni śrubowych, przetkniętych 
przez o twory , wywiercone z a w c z a s u . 

Ryc. 11. Wykończony łuk krążynowy. Wgłębi stary most wiszący. 

C e l e m dokładnego w y r e 
g u l o w a n i a krążyn i n a d a n i a i m 
kształtu ostatecznego, pozo
stawiono w s tykach prętów 
wewnętrznych kraty szcze l iny 
wolne w kształcie k l i n a ( ryc . 
12). W miarę zaś postępu re
gulowania k r a t o w n i c y — 
s z c z e l i n y te zapełniano beto
nem, uzyskując w ten spo
sób sztywność w węzłach * ) . 

*) Metoda usztywniania węzłów w kratownicach drewnianych za
pomocą zabetonowania — nie jest u nas nową: jest ona stosowana na 
szeroką skalę w mostach kratowych systemu inż. St. Rechniewskiego, bu
dowanych w większej ilości przez Ministerstwo Robót Publicznych na 
drogach państwowych. 
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P r z y tej metodzie osiągnięto dokładność zupełną, a j ed- Zdawałoby się na p i e r w s z y rzut oka , że tak l e k k i e k r ą -
nocześnie uniknięto potrzeby kłopotliwego ciągłego r e g u l o w a - żyny kra towe ulegną z n a c z n y m odkształceniom. Z u w a g i j e d 
n i a krążyn. nak na dość dużą wysokość dźwigarów — zauważone odkształ-

Ryc. 13. Przygotowania do betonowania trzeciego pierścienia. Ryc. 16. 

P o n a d t o zaś , ce lem wyrównania odkształceń, spowodo 
wanych w gni a t an i e m się połączeń d r z e w n y c h wskutek obc ią 
ż e n i a — zastosowano również do krążyn zasadęg inż. B a t i c l e , 

cenią p ionowe okazały się n ieznaczne . Odkształcenia zaś 
boczne, nawet przy s i l n y m wietrze , były z n i k o m e . 

Przyczyniło się do tego s i lne poprzeczne zakotwien ie 

Ryc. 14. 

o której była m o w a wyżej ; przez o d p o w i e d n i e n i e z n a c z n e skró
cenie prętów kraty w pasie górnym w z w o r n i k u i w pasie 
dolnym przy wezgłowiach można było wywołać stan odwrotny 
do stanu, spowodowanego zgnia tan iem włókien. 

krążyn z obu stron — wdół 1 wgórę rzek i — zapomocą śc ią 
gów z l in druc ianych , których łączna długość wynosiła k i l k a 
kilometrów (ryc. 13). 

Rozkrążenie nastąpiło przy pomocy skrzyń z p i a s k i e m 
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Ryc. 15. 

przy wezgłowiach, oraz przez s topniowe skracanie pasa gór
nego w z w o r n i k u : — w s k u t e k n a w i e r c a n i a dziur w prętach 
pasa osłabiano p o w o l i przekroje t y c h prętów, co zko le i pro
wadziło do zgnia tania włókien i obrotu k u środkowi obu po
łówek krążyn. 

Budowę mostu „de l a C a i l l e " ukończono latem r. b. W e 
wrześniu wykańczano jedynie poręcze, sypano nasypy dojazdo
we i t. p . 

Do robót spotrzebowano: 
około 5.000 m 3 betonu 

„ 1.000 m 3 d r z e w a na krążyny 
„ 3 0 0 ton żelaza. 

P o w i e r z c h n i a ogólna szalowań stanowiła 30 .000 m 2 . 
K o s z t budowy wyniósł niespełna 5 miljonów franków, co po 
prze l i czen iu n a walutę polską, da'e około 1,750.000 zł. R o 
boty wykonała f i rma „La Compagnie L y o n n a i s e d ' t n t r e p r i s e s 
et T r a v a u x d ' A r t . " K i e r o w n i k i e m budowy z r a m i e n i a f irmy był 
lnż. D u c l o s , — z r a m i e n i a zaś władz departamentu Górnej 
Sabaudj i — nacze ln ik oddziału drogowego inż. A . P i c h o t . 

(c. d. n.). 

Stan psychotechnlki kolejowej w Niemczech i w Rosji. 
Inż. J. Wojciechowski. 

Pomimo, że p i e r w s z a p r a c o w n i a psychotechniczna , t. z w . 
B i u r o B a d a ń P s y c h o t e c h n i c z n y c h , powstała n iedawno 
(w roku 1925) i jest jedną z bardzo n i e l i c z n y c h jeszcze 

pracowni w E u r o p i e , świadczy ona, że i na tem polu (psycho-
logjl stosowanej) P o l s k a podąża z a na jp ie rwszemi narodami 
świata . P o d względem badań psychotechnicznych , zas tosowa
nych do przedsiębiorstw k o m u n i k a c y j n y c h , należy oddać p i e r w 
szeństwo N i e m c o m , a następnie F r a n c j i i F i n l a n d j i . Według 
d a n y c h , pos iadanych w c h w i l i obecnej, po ostatnim K o n g r e s i e 
Międzynarodowym w U t r e c h c i e , psychotechnikę, s tosowaną do 
k o m u n i k a c j i , uprawiają także we Włoszech , w H i s z p a n j i , 
w S z w a j c a r j i i w R o s j i . 

Z a d a n i e m artykułu ninie j szego jest zwięzłe p r z e d s t a w i e 
nie tego, jak postawiono b a d a n i a psychotechniczne w N i e m 
czech i w R o s j i , aby nasze władze kole jowe, dążące do w p r o 
w a d z e n i a nowoczesnych metod naukowej organizac j i , mogły 
porównać organizac ję tych urządzeń z n a s z e m i . 

I. Psychotechnika kolejowa w Niemczech. 

Wiadomośc i poniższe oparte są na d z i e l e B . S c h w a r z e -
go, dyrektora ko le i n i e m i e c k i c h p. t. „Die P e r s o n a l a u s b i l d u n g 
be i der Deutschen R e i c h s b a h n " B e r l i n 1928. 

P i e r w s z a p r a c o w n i a p s y c h o t e c h n i c z n a do b a d a n i a m a 
szynistów k o l e j o w y c h powstała w Dreźnie w 1917 r. D a l s z y 
p lanowy rozwój psychotechnik i kole jowej nastąpił dopiero po 
zakończeniu wie lk ie j wojny, k i e d y rozpoczęto rac jonal izac ję 
przemysłu i przedsiębiorstw. 

W 1919 r. dyrekc ja kole i w B e r l i n i e rozpoczęła prace 
nad w p r o w a d z e n i e m p s y c h o t e c h n i k i do doboru młodzieży 
warszta towej pod k i e r u n k i e m profesora P o l i t e c h n i k i S c h l e s i n -
gera i profesora psychologj i M o e d e ' g o . Ponieważ pruskie m i 
nis ters two robót p u b l i c z n y c h w październiku tegoż 1919 roku 
wydało rozporządzenie, aby w s z y s t k i c h kandydatów do w a r s z t a 
tów k o l e j o w y c h poddać badaniom p s y c h o t e c h n i c z n y m i przy j 
mować ty lko t y c h , którzy osiągną dobre w y n i k i takiego e g z a 
m i n u , należało przygotować odpowiednią l iczbę urzędników, 
którzy m o g l i b y prowadzić badania psychotechniczne . Urzą
dzono l i czne kursy w 1920 r. , na które powołano inżynierów 
ruchu, kierowników warsztatów i naczelników wydziałów ze 
w s z y s t k i c h stron N i e m i e c . 

Miało to, jak się zdaje, ten skutek, że pierwotne metody 
badań, ustalone w P o l i t e c h n i c e Ber l ińskie j , zamieniono 
wkrótce na inne, bardziej zbliżone do życia 1 właściwych 
czynności z a w o d o w y c h kole jarzy . W p r o w a d z e n i e zaś tych 
bardzie j swois tych metod pociągnęło z a sobą uniezależnienie 

się zarządu k o l e i od różnych Instytutów P s y c h o t e c h n i c z n y c h 
i i c h różnicy zdań, a oparło b a d a n i a na własnem doświad
c z e n i u . Już w 1920 r. Państwowe M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i 
wydało rozporządzenie założenia instytutu badawczego pod 
nazwą: „Psychotechnische V e r s u c h s t e l l e der R e i c h s e i s e n b a h n -
v e r w a l t u n g bei der E i s e n b a h n d i r e k t i o n in B e r l i n " , w skróceniu 
Psytev. 

Z a d a n i e i prace tego instytutu ujęto w tem rozporządze
niu w 11 punktach , są to: badania psychotechniczne k a n d y 
datów na terminatorów w a r s z t a t o w y c h 1 kandydatów do prac 
z a w o d o w y c h w warsz ta tach ; nauczanie urzędników, p r o w a 
dzących badania ; usta lanie i s p r a w d z a n i e testów; określanie 
śc is łego stopnia uzdolnień w r o z m a i t y c h rodzajach służby k o 
lejowej odpowiednio do po jęć : s łaby, średni i dobry; o b m y 
ślanie sposobów szkolen ia warsztatowego na podstawach p s y 
chotechnicznych ; wyna jdywanie przyrządów do badań; ś le 
dzenie postępów w psychotechnice w celu zas tosowania i c h 
w kole jn ic twie i t. p. K i e r o w n i k tego instytutu, wyższy 
urzędnik ko le jowy, z wyższem wykształceniem i s p e c j a l -
nem p r z y g o t o w a n i e m , podlega prezesowi d y r e k c j i . P i e r w o t n y 
personel instytutu składał s ię z 1-go t e c h n i k a m a s z y n o 
wego, i 1-go technika b u d o w l a n e g o , 1-go urzędnika tech
nicznego i 1-go p s y c h o t e c h n i k a z wyks2ta łceniem l e k a r s k i e m . 
P r a c o w n i a ma pod względem urzędowej korespondenc j i dużą 
autonomję 1 ty lko z urzędami wyższemi musi s ię p o r o z u m i e 
wać przez prezesa d y r e k c j i . 

W c h w i l i obecnej Psyłev w E i c h k a m p (Ber l in) zajmuje 
dwupiętrowy budynek. 

W b u d y n k u tym prócz pokojów i s a l , , p r z e z n a c z o n y c h na 
właściwe b a d a n i a , doświadczenia, o b l i c z e n i a i t. p. znajduje 
się s ta ła w y s t a w a wykresów, obrazów, tab l i c i przyrządów 
p s y c h o t e c h n i c z n y c h , oraz spec jalna szkoła w a r s z t a t o w a do 
s z k o l e n i a zawodowego sposobami p s y c h o t e c h n i c z n e m i . 

Oprócz b u d y n k u , instytut pos iada wagon z przyrządami 
psychotechnicznemi do d o k o n y w a n i a badań n a stac jach D y 
rekcj i Berl ińskie j . 

W i e l o s t r o n n a działalność Psytev'u wymagała powoła
n i a do życia specjalnego K o m i t e t u doradczego , którego z a d a 
n i e m byłoby rozważanie wniosków i k w e s t y j , tyczących się 
owej działalności . K o m i t e t ten ( P s y c h o t e c h n i s c h e r Ausschuss ) 
sk łada się z decernentów: naukowego , instruktorskiego, psy
chotechnicznego, robotniczego, osobowo-urzędniczego, w a r s z t a 
towego, z k i e r o w n i k a Psytev'u, jego zastępcy, d o r a d c y - p s y -
chologa, p ierwszego b a d a c z a z pracowni Monachi j sk ie j i t a 
kiegoż z p r a c o w n i Drezdeńskie j , k i e r o w n i k a służby ruchu, 
Inżyniera warsztatów ko le jowych , n a c z e l n i k a większej stacj i , 
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n a c z e l n i k a większej stacji towarowej i większej p a r o w o z o w n i , 
maszynis ty i 2 - c h robotników (w tem 1 ślusarz) , dwóch l e k a 
rzy, z których jeden od chorób n e r w o w y c h . R a z e m przeto — 
21 osób. K o m i t e t z b i e r a się d w a razy do r o k u . Istnienie 
takiego K o m i t e t u w y w i e r a bardzo dobroczynny wpływ na d z i a 
ła lność Psytev'u. 

W 1922 r. założono trzecie laborator jum k o l e j o w e 
w M o n a c h j u m . 

Z książki inż. B . S c h w a r z ' e g o czerpiemy też wiadomość, 
że zapoczątkowane pierwotnie przez pracownię drezdeńską 
b a d a n i a maszynistów prowadzone są i dale j , będą ulepszane 
w Dreźnie, dopóki nie będzie opracowany i za twierdzony spo
sób b a d a n i a drużyn p a r o w o z o w y c h dla całe j s iec i k o l e i n ie 
m i e c k i c h . Z a t e m pracownia berl ińska i 2 inne zajmują się 
głównie b a d a n i a m i , urzędowo już us ta lonemi . Oto i c h w y k a z : 

1. B a d a n i a terminatorów warsz ta towych . 2. B a d a n i a 
służby przetokowej i urzędników k a s o w y c h . 3 . B a d a n i a m a 
j ą c e na ce lu awansowanie urzędników służby zwrotnicze j 
i b lokowe j . 4. B a d a n i a dyżurnych ruchu, naczelników stacyj , 
kierowników pociągów i ekspedytorów. 

N a kole jach n i e m i e c k i c h zbadano dotychczas około 
50 .000 osób. Rozwój prac b a d a w c z y c h zmusił pracownie do 
ki lkakrotnego powiększenia lokalów. 

O stanie osobowym tych pracowni daje pojęcie następu
j ą c a t a b l i c z k a (z maja 1928 r.): 

Pracownia 

Urzędni
ków 

z wyższ 
wy

kształ

Urzędni
ków bez 

wyższ. 
wy

kształ

Biurali-
stów 

i sit po-
pocni-
czych 

Psycno-
logów 

jako do
radców 
nauko

Robotni
ków 

Ogólna 
liczeb
ność 

perso
nelu ceniem cenia 

Biurali-
stów 

i sit po-
pocni-
czych wych 

Ogólna 
liczeb
ność 

perso
nelu 

Berlińska . . . 3 6 6 1 2 18 

Monachijska. . 1 4 2 — 1 8 

Drezdeńska . . 1 5 3 . — 2 11 

Poniższa t a b l i c z k a daje pojęcie o l iczbie pokojów i p o 
w i e r z c h n i p lanu n i e m i e c k i c h pracowni k o l e j o w y c h . 

i środkami wzmożenia produkc j i , konieczność indywidualnego 
doboru robotników i pracowników, uwzględniającego warunki 
pracy . 

W marcu 1924 r. zwołano drugi z jazd organizac j i pracy 
w M o s k w i e , gdzie na porządku dnia umieszczono również 
psychofizjologię pracy. 

N a V - y m Międzynarodowym Kongres ie P s y c h o t e c h n i c z 
nym w U t r e c h c i e ( 1 0 — 1 4 września 1928 r.) było k i l k u n a s t u 
psychotechników rosy j sk ich . Między n i m i autor ninie jszego 
artykułu poznał dr. A . Kołodną, kierowniczkę działu kole jo
wego instytutu „ C n o r t " . N a podstawie otrzymanej od p. K o -
łodnej broszury p. t. „Badania uzdolnień z a w o d o w y c h m a s z y 
nistów p a r o w o z o w y c h " , wnioskować można, iż praca l abora 
tor jum m o s k i e w s k i e g o jest p r o w a d z o n a na podstawie bardzo 
szczegółowej i dobrze przemyślanej anal izy pracy. T . z w . 
monografja z a w o d o w a maszynis ty kole jowego stanowi dzieło 
0 k i lkuset s t ronach. S a m e zaś b a d a n i a psychotechniczne 
sprowadzają się do następujących testów: 

1. Badanie reakcji psychomotorycznej na bodźce słu
chowe i w z r o k o w e zapomocą przyrządu Giesego z różnoko-
lorowemi l a m p k a m i , brzęczkami i z d z w o n k a m i oraz spadają-
c e m i c iężarkami . B a d a n y o d p o w i a d a na te różne bodźce 
w sposób przepisany , wykonywując ruchy ręką prawą, lub 
lewą, c z a s a m i nogą, a prócz tego musi l iczyć zapala jące s ię 
l a m p y oznaczonego koloru i uważać na piaskową klepsydrę, 
którą należy przekręcać , jeżeli p iasek przesypie się z górnej 
połowy do dolnej . 

P o n i e w a ż badanie na powyższym przyrządzie jest z a 
nadto złożone, a n iewie le m a wspólnego z pracą rzeczywistą 
maszynis ty , wprowadzono zmianę, po lega jącą na tem, że b a 
danego u m i e s z c z a s ię w t. z w . budce maszynis ty , z której 
przez okno widać na tabl icy śc ienne j tor z rozgałęzieniem 
1 z r o z m a i t y m i sygnałami. W budce znajdują się imitac je 
w s z y s t k i c h części armatury zwykłej p a r o w o z u , a nawet s z y b 
kościomierz. M a s z y n i s t a znajduje się więc w otoczeniu, o d p o -
wiadaiącem pracy zawodowej i działać mus i na różne bodźce 
w sposób zwykły, a nie sz tucznie umówiony. D l a powiększe
n ia i l u z j i spec ja lny motorek wywołuje dźwięki , p r z y p o m i n a 
j ą c e łoskot poruszającego się parowozu. M o m e n t y zapalania 

P R A C O W N I A 

1 2 3 4 5 6 7 

P R A C O W N I A Pokoje 
do badań 

Pokoje do zebrań 
i wystaw Biura Warsztaty Lokale pomocni

cze i podwórza 
Sala 

wykładowa 
Liczba zbadanych 
(od początku do 
1. IV. 1928 r.). 

P R A C O W N I A 

Ilość qm. Ilość | q-n. Ilość | qm Ilość qm. Ilość qm. Ilość qm. 

Liczba zbadanych 
(od początku do 
1. IV. 1928 r.). 

9 235 1 300 
I 

11 230 1 30 7 135 1 60 40500 

1 177 — — 4 137 1 27 188 1 33 4502 

7 razem o powierzchni 182 qm. , 1 23 3 99 — — 5600 

II. Psychotechnika kolejowa w Rosji. 

Z książki n iemieck ie j „Arbeitswissenschaft und P s y c h o -
technik in R u s s l a n d " p. B a u m g a r t e n — T r a m m e r o w e j d o w i a 
dujemy s ię , że l i c z b a pracowni p s y c h o t e c h n i c z n y c h dosięga 
tam 60 : Z tych psychotechnikę kole jową uprawiają : 

1) „Cnort " s ta ła poradnia naukowej organizac j i pracy 
w d z i e d z i n i e transportu i w d z i e d z i n i e uproszczenia i u l e p 
szenia przyrządów, należy do komisar jatu ludowego środków 
komunikacy jnych w M o s k w i e i znajduje się pod k i e r u n k i e m 
Kierżencewa; 

2) Instytut e k o n o m i c z n o - n a u k o w e j organizac j i produkcj i 
(Październikowy) w L e n i n g r a d z i e ; 

3) Instytut porady i badań n a u k o w y c h kole i południowo-
wschodnie j w Woroneżu. 

W początkach 1921 r. z i n i c j a t y w y T r o c k i e g o zwołano 
ogólno-rosyjski z jazd naukowej organizac j i pracy i produkc j i , 
który miał głównie na celu rac jonal izac ję w s z y s t k i c h gałęzi 
kole jn ic twa. W zjeździe brało udział 400 osób u c z o n y c h , 
techników i przeds tawic ie l i robotników. N a tym zjeździe słyn
ny uczony Bechterew, podniósł między innemi c z y n n i k a m i 

się lamp, sygnalizujących na obrazie toru różne w y p a d k i , oraz 
momenty działań maszynisty , są odnotowywane automatycznie na 
p o w i e r z c h n i obraca jących s ię walców (kimograf jonów). Jak 
w i d z i m y metodę i przyrządy do mierzenia czasu reakcy j z w y 
borem zapożyczono z N i e m i e c . S a m a ty lko b u d k a z urządze
n iem jest pomysłem inż. A . S z y r s k o j ' a . 

2 . Badanie koncentracji uwagi o d b y w a się zapomocą 
testów B o u r d o n a (przekreślanie l iter) , lub R o s s o l i m o (przekłu
wanie krążków i pręcików). 

3 . Przerzutność uwagi badają na przyrządzie P i o t r k o w 
skiego o 10-c iu o k i e n k a c h i 10 -c iu k l a w i s z a c h pod n i e m i . 
B a d a n y w i n i e n spostrzegać w którem okienku z jawia się biała 
k r e s k a i nac isnąć odpowiedni k l a w i s z , zanim kreska nie z n i k 
nie z a ramką o k i e n k a . K r e s k i mogą przechodzić z różnemi 
szybkościami. Przyrząd jest zaopat rzony w 2 l i c z n i k i e l e k 
tryczne: jeden wskazu je , i le kresek w danym czas ie przeszło 
przez o k i e n k a , drugi z a ś — i l e było trafnych nac iśnięć klawiszów. 

4. Myślenie logiczne sprawdzają zapomocą tabl icy 
z 2 0 - m a o b r a z k a m i i 30 -s tu luźnych obrazków, rozłożonych 
na s to le . B a d a n y w i n i e n do p i e r w s z y c h 10 obrazków, u m i e s z 
c z o n y c h na tabl icy , dobrać po 1 o b r a z k u , którego treść wiąże 
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s ię log iczn ie z d a n y m o b r a z k i e m na tabl icy; do pozostałych 
10 m u s i dobrać w podobny sposób po 2 luźne o b r a z k i . 

5 . Kombinacyjność badają zapomocą testów R o s s o l i m o 
i F r i d r i c h a . P i e r w s z y polega na podzia le figur geometrycz
n y c h w t a k i sposób, aby składały się z trójkątów i kwadratów 
według danego w z o r u ; drugi polega na wyborze i skombino-
w a n i u figur geometrycznych w celu zapełnienia luk kształ to
wych w r y s u n k a c h 4 l i s tewek. 

6. Inteligencją techniczną b a d a się w ten sposób, że 
maszynis ta otrzymuje szereg rysunków, wyobraża jących p o 
glądowo różne z a d a n i a techniczne, dotyczące stanów ruchu, 
lub równowagi. P r z y każdym rysunku daje s ię badanemu 
proste pytanie co do przyczyny takiego, lub innego stanu, po
łożenia wza jemnego części m a s z y n y lub urządzenia i t. p. 
L i c z b a d o b r y c h wyników s tanowi podstawę do oceny w y 
k o n a n i a . 

Badanie pamięci słów, liczb i ksztaltóio odbywa się z a 
pomocą testów K o s s o l i m o , polega jących na s t w i e r d z e n i u , i le 
z o d c z y t a n y c h słów i l i c z b , oraz i le z pokazanych mu figur 
geometrycznych badany zdążył zapamiętać . 

8. Pamięć miejsc sprawdzają zapomocą 2 tabl ic , 
z których jedna przeds tawia s ieć symetryczną l i n i j , a druga 
niesymetryczną. W s z y s t k i e węzły każdej s ia tk i p o k r y w a się 
krążkami m e t a l o w e m i . Bada jący zdejmuje po pięć krążków 
z każdej s iatki i poleca badanemu przyjrzeć się tabl icom 
w ciągu 2 — 3 minut . P o upływie półtorej godziny p r z y p r o 
w a d z a się badanego do powyższych tabl ic i poleca s ię , aby 
zdjął te same krążki, jakie przedtem zdjął badacz . 

9. Zdolność oceny ruchu bada ją za pomocą przyrządu, 
wzorowanego na n i e m i e c k i m aparacie , t. zw. W a n d e r m a r k e n a p -
pa ia t , lecz w zmniejszonej formie . Z a d a n i e badanego polega 
tu na tern, aby uchwycić trafnie chwilę, gdy j ak iegokolwiek 
trzy kresy poziome, n a m a l o w a n e na trzech wstęgach (jedna 
z n ich porusza się szybko z góry na dół, środkowa jest n ie
ruchoma, a t rzec ia porusza się z w o l n a z dołu do góry), 

zbiegną się tak, iż utworzą jedną linję poziomą, i zatrzymać 
bieg wstęg, pociągając z a odpowiednią rączkę. 

P r z y ocenie w y n i k u badania bierze się pod uwagę: 
1) l iczbę zupełnie trafnych zatrzymań biegu wstęg, 2) liczbę 
przepuszcza lnych (niezauważonych) zbiegów kres , 3) l iczbę 
błędnych zatrzymań, i 4) odchylen ia średnie przy z a t r z y m a 
niach niezupełnie dokładnych. 

10. Szybkość orjentacji (przenoszenia uwagi ) badają z a 
pomocą tabl icy l i czb rozrzuconych , na której badany m a w y 
szukać możliwie prędko l i czby kole jne i przekreślać je. W y n i k 
ocenia ją według czasu w y k o n a n i a . 

11. Badanie charakteru i staranności pracy polega na 
sortowaniu 250 płytek różnej formy na 20 rodzajów podług 
kształtów. Próba ta daje możncść pomiaru czasu w y k o n a n i a 
(tempo) oraz określenia l i czby błędów. 

P r a c o w n i a m o s k i e w s k a jest prowadzona na wzór p i e r w 
szej kolejowej pracowni drezdeńskie j . 

Z pracy p. Kołodnej p . t. „Badania uzdolnień z a w o d o 
w y c h maszynistów p a r o w o z o w y c h " w y n i k a , że nie ograniczyła 
się ona j edynie na p r o w a d z e n i u doświadczeń, lecz postarała 
ś ię o sprawdzenie wyników z ocenami badanych maszynistów 
pod względem z a w o d o w y m , w y d a n e m i przez administrację 
k c l e i . W t y m ce lu ułożono spec ja lny kwest jonar jusz, na który 
musiała odpowiedzieć adminis t rac ja w stosunku do każdego 
z badanych 160 maszynistów. N a zasadzie odpowiedzi podzie 
lono ich na trzy grupy: dobrych , średnich i s łabych. Późnie j 
zaś sprawdzono, czy k w a l i f kacje zawodowe i ocena psycho
t e c h n i c z n a zgadzają się ze sobą i w j a k i m stopniu. Z e spra
wozdań w y n i k a , że stopień zgodności tych dwóch ocen docho
dził do 64°/ 0 , to znaczy , iż rezultat porównania wypadł z u 
pełnie zadowalająco. 

Z powyższego w y n i k a , że zarówno z a c h o d n i , jak i w s c h o d 
ni nas i sąsiedzi pracują bardzo poważnie nad psychotechniką 
kolejową, co powinno dla nas być bodźcem do dalszej i w y 
datniejszej pracy na tern polu . 

Do Nr. 12 (52) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 12 (20) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 

Most na Bug.u pod Małkinią Most na Nerz. pod Łodzią 
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Wagony motorowe z silnikiem parowym typu Clayton Wagons Ltd. 
Inż. T. S. 

W o b e c si lnej konstrukc j i automobilowej K o l e j e Żelazne 
w ostatnich czasach zaczęły stosować w s z e r s z y c h rozmiarach 
wagony motorowe, o c z e m nie jednokrotnie były w z m i a n k i na 
łamach Inżyniera Kole jowego i Przeglądu p i sm z a g r a n i c z n y c h ; 

co dotyczy P . K , P . , to w obrębie D y r e k c j i Poznańskie j są 
w użyciu otrzymane z repartyc j i n iemieckie j wagony motorowe 
z a k u m u l a t o r a m i e lekt rycznemi (40 wag.) ; wagony te pozosta
wiają w i e l e do życzenia co do łatwości eksploatac j i i kosztów 



490 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ki 12 

u t r z y m a n i a ; z tego powodu z polecenia M i n i s t e r s t w a K o m u n i 
k a c j i dokonano w r. b. prób z wagonami mo t o r o we m i i n n y c h 
systemów, jako to z s i l n i k a m i b e n z y n o w e m i , D i e s e l o w s k i e m i 

l 1
 J 

HALF SECTION AB. 
Rys. 5. 

na ropę i parowemi ; obecnie jest na wypróbowaniu wagon 
z s i ln ik iem p a r o w y m , wydzierżawiony na czas prób przez M i 
nisterstwo K o m u n i k a c j i od angie lsk ie j f i rmy „Clayton W a g o n s 
L T D " . W o b e c z a i n t e r e s o w a n i a s ię tą sprawą szerszego ogółu 
uważam na czasie podać w streszczeniu artykuł z a m i e s z c z o n y 
w czasopiśmie „The R a i l w a y E n g i n e e r " October 1927 pod 
tytułem „The Development of the S t e a m Rai ł Mofor C q r " . 

K o m u n i k a c j a a u t o m o b i l o w a zarówno pasażerska, jak i ła 
d u n k o w a w y t w a r z a w ostatnich c z a s a c h kole jom poważną k o n 
kurencję, szczególnie j w .ruchu l o k a l n y m i p o d m i e j s k i m ; aby 
się jej przeciwstawić, koleje muszą uc iekać s ię do innych ro
dzajów lokomocj i , niż pociągi, prowadzane przez parowozy; 
w tym ce lu zaczęto s tosować wagony motorowe. 

P r z e z zastosowanie wagonów motorowych osiąga się 
pewne oszczędności , a pasażerom daje się wydatne udogo
dnien ia ; okoliczność ta p r z e m a w i a z a tem, aby koleje w p r o 
wadzały wagony motorowe w szerszym, niż dotąd z a k r e s i e . 

W a g o n y motorowe winny posiadać następujące cechy : 
1. Oszczędny rozchód p a l i w a , smarów i w o d y . 
2 . Łatwość obsługi i prowadzenia w jedną lub drugą stronę 

bez konieczności m a n e w r o w a n i a na bocznicach w celu 
zmiany k ierunku w a g o n u . 

3 . P e w n o ś ć działania. 
4. Zupełna zgodność urządzenia z normalną koleją co do 

wysokości położenia zderzaków i kształtu obręczy kół, 
możność k o r z y s t a n i a ze zwykłych urządzeń do zaopatry
w a n i a w p a l i w o i w wodę i t. d. 

5 . Oszczędne utrzymanie urządzeń m e c h a n i c z n y c h . 
6. L e k k i bieg przy w s z e l k i c h szybkościach. 
7. W y g o d n e s i e d z e n i a , dostateczne oświetlenie i wentylac ję . 
8. Zdolność z a s t o s o w y w a n i a się do is tnie jących rozkładów 

jazdy i 
9. Umiarkowaną cenę . 

W A n g l j i wytwórnie wozów m o t o r o w y c h w y s p e c j a l i z o 
wały się w produkc j i wozów o s i l n i k a c h s p a l i n o w y c h i paro
w y c h ; s tworzono cały szereg projektów w y g o d n y c h wagonów. 
P r z e z w p r o w a d z e n i e tych wozów w w i e l u w y p a d k a c h n ie ty lko 
zrównoważono dawne straty, powstałe z powodu zmnie j szen ia 
się f rekwenc j i na kole jach w związku z konkurencją autobu
sową, a le nawet osiągnięto pewne z y s k i , gdyż dzięki popular 
ności, j a k ą się c i eszy śród podróżującej publiczności k o m u n i 
k a c j a w a g o n a m i m o t o r o w e m i , ruch na kole jach znacznie s ię 
wzmógł i zaszła konieczność z a i n s t a l o w a n i a n o w y c h jednostek 
p r z e w o z o w y c h . 

N a szczególną uwagę zasługują wagony motorowe p a 
rowe, do obsługi których mogą byc łatwo w y s z k o l e n i pracownicy 
kole jowi z pomiędzy obsługi p a r o w o z o w e j . 

Powyżej podajemy opis tak iego wozu systemu C l a y t o n a 
(rys . 1). 

W a g o n p a r o w y C l a y t o n a z a cpat rzony jest w maszynę 
parową dwustronnego działania z 2 c y l i n d r a m i o średnicy 6 3 / 4 " 
i o s k o k u t łoka 10 ca l i (rys. 2 i 3). Rozdział pary d o k o n y 
w a się za pomocą suwaków okrągłych, u r u c h a m i a n y c h przez 
mimośrody, umieszczone na wale r o z d z i e l c z y m . D o uregulo 
w a n i a wlotu i wylotu pary zas tosowano proste urządzenie, z a 
pomocą którego k i e r o w c a m a możność kontrolować stopień 
napełnienia c y l i n d r a . M a s z y n a zróu. noważona jest z a pomocą 
odpowiednich ciężarów, u m o c o w a n y c h na wale k o r b o w y m . 
W a ł korbowy zaopatrzony jest w łożyska — r o l k o w e od stro
ny koła zębatego i k u l k o w e g o od strony p r z e c i w n e j . N a koń
cach c y l i n d r a i skrzyni wału korbowego znajdują się dławnice 
d l a drągów tłokowych i s u w a k o w y c h , które służą do zapobie 
gania przedos tawaniu się pary do s k r z y n i wału korbowego 
i w y c i e k a n i u o l i w y . W s z y s t k i e ruchome częśc i m a s z y n y są 
całkowicie zakryte , tak że brud i kurz nie ma ja do nich żad
nego dostępu. D o s m a r o w a n i a cylindrów służy s m a r o w n i c a 
s a m o d z i e l n a systemu Detro i t , u m i e s z c z o n a na widocznem m i e j 
scu w budce maszynis ty . G d y wał k o r b o w y rozwi ja od 150 
do 450 obrotów na minutę — szybkość wagonu z m i e n i a s ię 
w granicach od 15 do 45 m i l . ang . (do 72 km.) na godzinę. 

Koc io ł typu pionowego, w o d n o r u r k o w y z p r z e g r z e w a -
czem, dostarcza pary o ciśnieniu 275 funtów ang. na c a l 2 

(koło 19 atm.) {rys. 4). O p a l a n i e d o k o n y w a się przez otwór 
p a l e n i s k o w y , znajdujący się u góry. P a l e n i s k o wraz z r u r k a -
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Ryc. 6. 

m i może być wyjmowane d l a oględzin lub c z y s z c z e n i a przez 
odkręcenie śrub w pierścieniach, łączących płaszcz zewnętrzny 
ze śc ianką wewnętrzną; p o w i e r z c h n i e s tykowe t y c h pierścieni 
są obrobione i zaopatrzone w s z c z e l i w a azbestowe. D o z a s i 
l a n i a kotła służą d w a urządzenia: pompa p a r o w a i smoczek 
parowy. P o d g r z e w a c z wody połączony jest z rurą pary o d l o 
towej , i dostarcza wodę o temperaturze około 93° C . 

K o l o zębate , osadzone na wale k o r b o w y m , obraca d r u 
gie koło, osadzone na osi wagonu (rys. 2 ) ; koła w y k o n a n e 
są z kutej s ta l i i posiadają zęby frezowane; pomieszczone są 
w s k r z y n i ze smarem całkowicie zamknięte j . S k r z y n i a wału 

korbowego zawieszona jest na os i z a pomocą łożysk o p a 
newkach z bronzu, w y l a n y c h białym meta lem i posiadających 
kanały smarownicze ; m a s z y n a p a r o w a połączona jest j ednym 
końcem z tą skrzynią, a d r u g i m końcem z a w i e s z o n a jest do 
ostoi p o d w o z i a . Os ie pędne posiadają łożyska z bronzu, typu 
normalnego , w y l a n e białym m e t a l e m ; osie s ą między sobą 
złączone wiązarami ( rys . 5). Koła i osie są zwykłego k o l e 
jowego t y p u , p r z y c z e m koła pędne są ze szprychami i zrów
noważone, koła zaś toczne tarczowe w a l c o w a n e . Obręcze 
mają zwykłe w y m i a r y . 

Z b i o r n i k na wodę i s k r z y n i a na węgiel ustawione są n a 
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tej samej ostoi co m a s z y n a ; wagon może być zaopat rywany 
w wodę i węgiel przy pomocy zwykłych urządzeń. W celu 
ułatwienia w y k o n a n i a naprawy w w o z o w n i a c h wózek p r z y s p o 
sobiony jest do łatwego u s u w a n i a . P r z y większej ilości tych 
wagonów można mieć w pogotowiu wózek zapasowy do z a 
stąpienia wózka wymaga jącego naprawy i w ten sposób z a 
pobiec wycofan ia wagonu z ruchu. Spec ja lne urządzenie 

osiowe zaopatrzone są w giętkie łożyska ro lkowe Hyat t ' a 
(rys. 6). Oświetlenie e lektryczne systemu Stone 'a z prądnicą, 
poruszaną przez jedną z osi w a g o n u . 

S z k i e l e t i podwozie przedstawiają jedną konstrukcyjną 
ca łość . Ostojnice wykonane są z w a l c o w a n y c h części stalo
w y c h , zaś ścianki boczne i dach ze s ta lowych b l a c h . D o da
chu używane są nity z pełnemi główkami, w bocznych zaś 

Rys. 9. 

znajduje się na końcu maszyny i to umożliwia wytoczenie śc iankach główki nitów są zagłębione ze strony zewnętrznej , 
wózka w sposób bardzo łatwy. by otrzymać gładką powierzchnię. W wewnętrznem urządze-

W a g o n zaopatrzony jest na obu końcach w urządzenia niu wagonów zastosowano się do obecnie istniejącej tendencji 
do rozruchu i może być prowadzony w jednym lub drugim ut rzymania gładkich p o w i e r z c h n i z pominięciem ciężkich 

Rys. 10. 

k i e r u n k u bez potrzeby p o w r a c a n i a w a g o n u na obrotnicach . 
S y s ' e m e lektrycznych sygnałów d z w o n k o w y c h umożliwia m o 
torniczemu porozumienie się z pa laczem, gdy wagon biegnie 
z wózkiem m a s z y n y w tyle . W a g o n zaopatrzony jest w h a 
m u l e c ręczny i automatyczny — v a c c u m . Z d e r z a k i i sprzęgła 
pociągowe są w ten sposób urządzone, że dają możność ł ą 
c z e n i a w a g i n u z normalnemi j ednostkami taboru kole jowego. 
Osto ja ma lekką, lecz mocną konstrukcję i w z o r o w a n a jest na 
przyjętych w praktyce angielskiej typach t a k i c h r a m . Maźnice 

upiększeń i różnych wnęk. Wnętrze salonu pasażerskiego 
wyłożone jest p o l e r o w a n y m t y k i e m . S i a t k i na bagaż urzą
dzone są nad b o c z n e m i o k n a m i i c iągną się przez c a ł ą dłu
gość sa lonu . Części metalowe w y k o n a n e są z polerowanego 
mosiądzu. Podłoga kry ta l ino leum, zaś s i e d z e n i a obite są 
rypsem deseniowym. Przedziały d l a pasażerów są dostatecznie 
oświetlone i posiadają wentylac ję . K a r o s e r j a wagonu opiera 
się z obu końców na resorach, u m i e s z c z o n y c h pomiędzy o s i a 
m i wózków (rys, 7); są to podwójne spira lne sprężyny o ugię-
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c iu 1 / 2 ca la na tonnę; obciążenie od ramy wózka na osie 
oddane jest z a pomocą resorów płaskich o ugięciu 1 ca l na 
tonnę. W a g o n b iegnie gładko 1 spokojnie przy wsze lk ie j 
prędkości . Boczne ścianki siedzeń odlane są z meta lu „ A l p a x " ; 
ścianki te są bardzo l e k k i e , ścianka dla s iedzenia na d w i e 
osoby waży z a l e d w i e 2,1 k l g . Śc ianki i łapki do p r z y m o c o 
w a n i a siedzeń odlane są z jednej s z t u k i . W a g o n podzielony 
jest na 4 przedziały (rys. 8): j eden na przodzie dla motorn i 
czego następnie pasażerski na 60 miejsc , przedział na bagaż 
i wreszc ie na d r u g i m końcu — pomieszczenie d l a m o t o r n i 
czego. D o przedziałów osobowego i bagażowego prowadzą 
d r z w i przesuwane o szerokości 0,84 mt.; przedziały m o t o r n i 
czego ma ją d r z w i z a w i a s o w e ; z jednego przedziału do d r u g i e 
go można przejść przez d r z w i wewnętrzne. W p r z e d z i a l e 

pasażerskim są 3 górne światła — po jednem z każdej stro
ny; do i c h obsługi służy aparat „ C u i c k t h o " . 

Główne w y m i a r y wagonu s ą następujące : 

Rozpięc ie na szerokość toru 1,435 mt. 
Długość ogólna między czołownicami . . . . 17,254 „ 
Odległość między centrami wózków . . . . 12,8 „ 
Rozstęp między os iami wózka 2 ,134 
P e ł n a wysokość 3 ,918 „ 
Wysokość do szczytu dachu 3 .715 , 
Całkowita szerokość 2,825 „ 
Szerokość wewnętrzna 2,706 „ 
W a g a ( łącznie z 3 ^ tonn wody i węgla) . . 28 tonn 

W a g o n y motorowe C l a y t o n ' a mogą być w y k o n a n e rów
nież jako wagony podwójne z maszyną pośrodku i przedziała
m i d l a motorn iczego na każdym końcu. 

W a g o n „Clayton" dostarczony d l a P . K . P . różni się 
w p e w n y c h szczegółach od używanego na ko le jach a n g i e l 

s k i c h , np. jest on w y z n a c z o n y wyłącznie dla pasażerów III k l 
bez siedzeń miękkich, jakie są w użyciu na kole jach a n g i e l - . 
sk i ch również w przedziałach III k l . I lość miejsc do s iedze
n ia 65 ; jest również przedział z umywalką 1 k l o z e t e m , czego 
niema w waąonach k o l e i a n g i e l s k i c h ; hamulec antomatyczny 
W e s t i n g h o u s ' e a nie v a c c u u m ; wnętrze podzie lono n a d w a 
przedziały: d l a palących 1 niepalących. 

P r z y eksploatac j i wagonu na P . K . P . w obrębie D y 
rekc j i K r a k o w s k i e j były z początku pewne trudności z p a l i 
w e m — początkowo opalano kocioł na j lepszym węglem gór
nośląskim, jednakże z powodu obfitego d y m u i z a l e w a n i a 
rusztu szlaką trzeba było przejść na węgiel dąbrowski; p o n i e 
waż i ten węgiel dawał i skry , więc d l a uniknięcia i s k r z e n i a 
zastosowano mieszankę z tego węgla z k o k s e m ; otrzymano 
zadawalnla jące w y n i k i ; cena m i e s z a n k i jest wyższą, niż cena 
węgla, a le w s k u ' e k mnie jszego zużycia koło 4 k l g r . na k i m . 
zamias t 5,4, koszta p a l i w a n ie zwiększa ją s ię , eksploatac ja 
zaś jest pewnie j sza . K o s z t a p a l i w a wynoszą koło 14 gr. na 
1 k m . przebiegu wagonu i są znacznie mnie jsze niż w w a g o 
nie z s i l n i k i e m b e n z y n o w y m , który również jest w eksploatac j i 
w D y r e k c j i K r a k o w s k i e j . 

W p r o w a d z o n o również pewne z m i a n y co do smarów — 
początkowo używano drogich smarów z a g r a n i c z n y c h , jednakże 
potem zastosowano i to bez szkody d l a m e c h a n i z m u smary 
tańsze kra jowe, wskutek czego osiągnięto dość znaczne 
zmnie jszenie kosztów smarów. 

W ce lu u s p r a w n i e n i a obsługi i większego zastoso
w a n i a się do wymagań 1 warunków P . K . P . potrzebne są 
pewne zmiany , które częściowo m o g ą być uskuteczniane już 
w obecnie p o s i a d a n y m wagonie , a częściowo w r a z i e budowy 
spec ja ln ie d l a P . K . P . 

Kongres Genewski Federacji Międzynarodowej Prasy 
Technicznej i Zawodowej. 

Inż. Aleksander Pawłowski. 

Sprawozdanie Delegata Sekcji Polskiej. 

Czwarty doroczny Kongres Federac j i Międzynarodowej P r a 
sy Techniczne j i Z a w o d o w e j odbył s ię między 27 s i e r p 
n i a a 1 września r. b . w G e n e w i e . 

Z n a c z e n i e tego K o n g r e s u , w porównaniu z K o n g r e s a m i 
w Paryżu 1925 r., w R z y m i e 1926 r. i w B e r l i n i e 1927 r., 
wzmogło sie z powodu nawiązania stosunków między F e d e 
rac ją Międzynarodowej P r a s y a Sekretar ja tem L i g i Narodów 
i Międzynarodowem B i u r e m P r a c y , króre mają swą stałą s ie 
dzibę w G e n e w i e . 

K o n g r e s został otwarty w amfi teatrze U n i w e r s y t e t u G e 
newskiego przy udzia le rek tora , C h . W e r n e r a , i szefa depar 
tamentu oświaty Kantonu G e n e w s k i e g o p. A l b e r t a M a l c h e , 
którzy wygłosili m o w y p o w i t a l n e . Podsekre tarz L i g i Narodów 
p. Dufour Feronce w swojem przemówieniu reprezentował S e 
kre tarza Generalnego L i g i , S i r E r i e D r u m m o n d ' a , a D v r e k t o r 
Międzynarodowego B i u r a P r a c y , p. Alber t T h o m a s , wygłosił 
mowę o ideowej łączności zadań Federac j i i B i u r a P r a c y . O d 
początku Kongresu zostało ujawnione, ze strony dwóch w s p o m 
n i a n y c h międzynarodowych organizac j i o wszechświatowem 
z n a c z e n i u , z r o z u m i e n i e , że Federac ja P r a s y może się stać 
c z y n n i k i e m doniosłym współpracy, ma jące j z a zadanie u z g o d 
nienie interesów g o s p o d a r c z y c h i t echnicznych , w celu u m o c 
nienia dążeń do u t r z y m a n i a pokoju w E u r o p i e . 

Ponieważ tego samego dnia i o tej samej godzin ie , co 
otwarc ie Kongresu w G e n e w i e , odbył się w Paryżu akt u r o 
czysty podpisania paktu K e l l o g ' a , więc P r e z y d j u m K o n g r e s u , 
na wniosek pierwszego prezesa i twórcy Federac j i , p. H . M o u -
nier 'a , wysłało te legraf icznie p o w i n s z o w a n i e m i n i s t r o w i S p r a w 

Z a g r a n i c z n y c h F r a n c j i p. A r l s t i d e s o w i B r i a n d , a wkrótce po
tem otrzymało od niego odpowiedź dziękczynną. 

Kongres zaprosił na prezesa honorowego P r e z y d e n t a 
Konfederac j i H e l w e c k i e j p . Schul thessa , który wybór ten i z a 
proszenie uprze jmie przyjął . 

N a pos iedzeniu p lenarnem drugiego d n i a Kongresu obec
ny p. A l b e r t T h o m a s wziął udział w obradach dotyczących 
B i u r Informacyj , które na K o n g r e s i e zeszłorocznym (berl iń
s k i m ) u c h w a l o n o utworzyć w łonie F e d e r a c j i . P . T h o m a s 
zapewnił, że Międzynarodowe B i u r o P r a c y poprze całkowicie 
organizację t y c h b iur informacy jnych, g d z i e k o l w i e k one p o 
wstaną. N a tem posiedzeniu obecny p. P i e r r e C o m m e r t , Szef 
Wydziału Informacji L i g i Narodów, przyrzekł również współ
działanie Wydziału. 

P r ó c z powyższych oświadczeń pp. T h o m a s ' a 1 C o m m e r f a 
nic więcej określonego w tej sprawie podczas K o n g r e s u G e 
newskiego nie stało s ię . Pozosta ją otwarte d w a postulaty , 
ważne d l a przyszłych działań Federac j i P r a s v , m i a n o w i c i e , 
a k r e d y t o w a n i a przy L i d z e Narodów stałych delegatów F e d e 
rac j i P r a s y i — składanie S e k r e t a r j a t o w i L i g i Narodów, c o 
rocznych sprawozdań z działań i wniosków F e d e r a c j i . Należy 
mieć na względzie, że ty lko instytucje rządowe mają prawo 
żądać włączenia Ich do organizac j i L i g i Narodów. 

K o n g r e s G e n e w s k i stał się punktem z w r o t n y m , od któ
rego F e d e r a c j a przeszła do okresu pracy, nie ty lko Ideowej, 
lecz praktyczne j . 

W szeregu przemówień i referatów, zostało ustalone z r o 
z u m i e n i e r o l i prasy technicznej i zawodowej w stosunku do 
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Instytucji państwowych 1 międzynarodowych, tak ich , jak L i g a . 
R o l a ta z a w i e r a się w dostarczeniu źródłowych d a n y c h , O i le 
prasa ogólna — „la grand p r e s s e " , o twiera perspektywy, w y 
t y k a cele i w y g r y w a pobudkę d l a s k u p i e n i a około tych ce 
lów, — o tyle p r a s a techniczna i z a w o d o w a , przez podawanie 
n o w y c h metod i wynalazków, przez zwoływanie ankiet , b a 
danie strony cyfrowej i k a l k u l a c y j n e j , analizę statystyczną 
i krytykę zawodową, jest i będzie najbardziej czu jnem, a k t u -
a l n e m i dostępnem źródłem d a n y c h t e c h n i c z n y c n i z a w o d o 
w y c h . 

R o l a prasy techniczne j—to w języku f rancuskim la docu-
mentation. 

T a k ustalone r o z u m i e n i e ro l i prasy zawodowej , c z y n i 
z niej niezbędną współpracowniczkę L i g i Narodów, na razie 
w zakres ie in formac j i , — i współpracowniczkę Międzynarodo
wego B i u r a P r a c y . 

O d w r o t n i e , tak ie po jmowanie rol i prasy powinno sk ło
nić Ligę Narodów do bliższego zetkięc ia s ię z prasą t e chnicz 
ną i zawodową, c z y l i w ogólności z techniką, i do uznania , 
oraz w c i e l e n i a w prace L i g i tego niezbyt już nowego świato
poglądu, że w rozwoju c y w i l i z a c j i przoduje rozwój t echniczny , 
a z a n im dopiero podąża rozwój d u c h o w y i ideowy. D a l s z y m 
ciągiem tego z r o z u m i e n i a byłoby w y z n a c z e n i e w L i d z e N a r o 
dów odpowiedniego mie jsca , nie ty lko Federac j i prasy tech-
n i c z n o - z a w o d o w e j , lecz Federac j i Międzynarodowej Techników. 
Myśl ta znalazła swój w y r a z w poważnych czasopismach i m i ę 
dzy i n n e m i została bardzo dobrze rozwinięta w tygodniku p a 
r y s k i m „L'Europę Nouvelle" (zeszyt N° 549 z daty 18 s ierp
n ia 1928 r .) . N i e pójdę śladem tego p i s m a , b o w i e m hasło 
Międzynarodowego Z r z e s z e n i a T o w a r z y s t w T e c h n i c z n y c h jest 
z a d a n i e m odległem od zadań bezpośrednich Federac j i P r a s y . 
Z a z n a c z ę jednak w tem miejscu, że zadania Związkowej P r a 
sy T e c h n i c z n e j i T o w a r z y s t w T e c h n i c z n y c h stale się p r z e p l a 
ta ją , czego j a s k r a w y dowód mieliśmy na tym K o n g r e s i e , k i e 
dy Delegat prasy polsk ie j inż. S . R o d o w i c z przywiózł ze 
Z j a z d u Inżynierów Słowian, odbytego na krótko przedtem 
w Sof j i , uchwałę domagania s ię , żeby do prezydjum F e d e r a c j i 
i P r a s y , jako jeden z vice-prezesów był w y b r a n y polak , co 
też zostało załatwione. 

W stanie nawiązania bliższego stosunku z Ligą N a r o 
dów doniosłe znaczenie mieć będzie utrzymanie na należytym 
p o z i o m i e etyki prasy techniczno - z a w o d o w e j . Dla tego też s ą 
dzę, że moje u w a g i o w y s o k i m p o z i o m i e e tycznym czasopism 
technicznych po lsk ich , zrobione w referacie m o i m o stosunku 
P o l s k i do F e d e r a c j i , który by ł złożony K o n g r e s o w i , mieć m o 
gą dodatnie znaczen ie . Muszę przypomnieć, że podczas K o n 
gresu berlińskiego, prezes jego w osobnym odczycie , p o r u 
szył sprawę konieczności u t r z y m a n i a prasy sfederowanej na 
w y s o k i m p o z i o m i e e t y c z n y m . 

K o n g r e s G e n e w s k i uchwalił utworzenie B i u r (urzędów) 
Informacyjnych, jako organu F e d e r a c j i . W języku inic jatora, 
p. U r b a i n I. T h u a u , noszą one nazwę Centrę a lbo Office 
d'Information. P ro jek t biur powstał na Kongres ie berlińskim, 
a w G e n e w i e otrzymał ostateczną sankcję . U c h w a l o n o u t w o 
rzyć tak ie b iura z początku we F r a n c j i , N i e m c z e c h , P o l s c e , 
S z w a j c a r j i i Aust r j i , a następnie we Włoszech i na Węgrzech . 
P r e z y d j u m Federac j i uznało za nieodzowne powierzyć k i e r o w 
nic two biur , członkom P r e z y d j u m (t. j . Komite tu W y k o n a w 
czego), jako dobrze mu z n a n y m . N a kierowników, na w n i o 
sek P r e z y d j u m , zos 'a I i przez Kongres z a a k c e p t o w a n i pp. C e z a r 
A n c e y na F r a n c j e , R o h w a l d t na N i e m c y , Pawłowski na Polskę , 
M a s n a t a na S z w a j c a r j ę . Z a d a n i a B i u r Informacyjnych pole-
lega ją n a : 1) udz ie lan iu usług p r a k t y c z n y c h wsze lk iego rodzaju 
członkom F e d e r a c j i , w razie zgłoszenia s ię i ch do B i u r a p i 
śmiennie lub osobiście , 2) zb ieraniu i k o m u n i k o w a n i u K o m i t e 
towi W y k o n a w c z e m u i Innym B i u r o m Informacyjnym Federac j i , 
L i d z e Narodów, oraz i n n y m instytucjom rządowym i społecz
n y m danych , dotyczących technik i i gospodarstwa państwowe
go i narodowego, a więc przemysłu, handlu , t ransportu, taryf 
c e l n y c h , bankowości, ubezpieczeń, opieki społecznej , s tatystyki 
I t. d . , 3) służeniu ce lom o r g a n i z o w a n i a turyzmu, jako środ
k a wzajemności gospodarczej i kul tura lne j . 

T y m sposobem B i u r a Informacji stałyby s ię o r g a n a m i 
stosunków zewnętrznych F e d e r a c j i ! wykonywałyby syntezę 
prac prasy techniczno - z a w o d o w e j . B i u r o Informacyjne otrzy

mywałoby k o m u n i k a t y od Sekretar jatu L i g i Narodów (Wydziału 
Informacyjnego), od Międzynarodowego B i u r a P r a c y , od Izby 
Handlowe j Międzynarodowej (w Paryżu) , od K o m i t e t u W y k o 
nawczego F e d e r a c j i -— i od pozostałych B i u r Informacyjnych. 
O t r z y m a n e w ten sposób wiadomości każde B i u r o jest obo
wiązane spożytkować w sposób odpowiedni . B i u r a mogą w y 
dawać swoje b iu le tyny. K o n g r e s uchwalił , że od początku 
roku 1929 Komite t W y k o n a w c z y Federac j i w Paryżu będzie 
wydawać buletyn co mies iąc . B i u r o będzie musiało udzielać 
terminowo o d p o w i e d z i na otrzymane pytania , p r z e d e w s z y s t k i e m 
członkom F e d e r a c j i , a następnie w s z y s t k i m zwraca jącym się . 

Z początku B i u r o nie może liczyć na dochody; dopiero 
z b ieg iem czasu, będą one mogły się wytworzyć. W o b e c tego, 
w początkowym okres ie i s t n i e n i a , B iuro każdego państwa bę
dzie potrzebować pomocy f inansowej rządu i sfer gospodarczych. 

B i u r o Informacyjne jest organem współrzędnym z S e k c j ą 
Federac j i w danem państwie i m a bezpośrednią zależność 
ty lko od K o m i t e t u W y k o n a w c z e g o w Paryżu. P r e z e s B i u r a 
Informacyjnego danego kraju jest komisarzem - korespondentem 
K o m i t e t u W y k o n a w c z e g o . 

M a m pod ręką pierwsze d w a komunikaty B i u r a P a r y s k i e 
go które nosi miano: Office d'infortnation Francais de la Presse 
Tśrhnigue et Professionnelle. President: Cesar Ancey, 2, rue 
des Italiens. Paris. P i e r w s z y — t o krótka notatka o najważ
nie j szych postępach w konstrukc j i automobilów, u jawnionych 
na w y s t a w i e w tegorocznym salonie a u t o m o b i l i z m u w Paryżu. 
S a l o n l i c z y 12 000 wystawców. A u t o m o b l l i z m wyrósł do p o 
ziomu p r a w d z i w i e narodowej gałęzi przemysłu wę F r a n c j i . 

D r u g i komunikat dotyczy p o s i e d z e n i a K o m i t e t u E k o n o 
micznego 23 października w G e n e w i e . 

Przesy ła jąc mi p ierwszy k o m u n i k a t , pod datą 18/X 1928 
roku , p. C e z a r A n c e y p isze , że jest to próba pracy B i u r a , 
prosi o z a k o m u n i k o w a n i e treści komunika tu członkom Sekc j i 
1 o uwagi , j ak ie się członkom z powodu niego nastręczą. 

Bl iższe szczegóły o z a d a n i a c h B i u r Informacji można 
znaleźć na str. 167 S p r a w o z d a n i a z K o n g r e s u Ber l ińskiego, 
które p r a w i e w s z y s c y członkowie posiadają . 

W sekc jach i K o m i s j a c h Kongresu G e n e w s k i e g o d y s k u 
towano nad kilkudziesięcioma referatami , z których najważ
niejsze były następujące : 

Referaty : Sekretar ja tu L i g i Narodów, Międzynarodowego 
B i u r a P r a c y , Instytutu Międzynarodowego N a u k o w e j O r g a n i 
zac j i P r a c y ; Izby handlowej międzynarodowej parysk ie j ; D e s 
R e i c h s w e r b a n d e s D e u t c h e r F a c h z e i t u n g v e r l e g e r ; Związku S z w a j 
carskiego prasy T e c h n i c z n o - Z a w o d o w e j ; S e k c j i P o l s k i e j . 

Następnie referaty poszczególnych autorów, jakoto pp . 
1) Cesar'a Ancey: „ C o to jest prasa techniczna 1 z a w o -

w a ? " w którym autor u z a s - d n i a , że prasę techniczno-zawodową 
stanowią czasopisma, za jmujące się s tosowaniem n a u k i 1 sz tu 
k i do przemysłu, handlu i ro ln ic twa, s p r a w a m i gospodarczemi , 
oraz instytuc jami , które mają znaczenie p o m o c n i c z e d l a w y 
m i e n i o n y c h gałęzi w i e d z y , jako to B a n k i , U b e z p i e c z e n i a , T r a n s 
port, O r g a n i z a c j a pracy i handlu , t u r y z m i t. d . Z a d a n i e m prasy 
T e c h n i c z n o - Z a w o d o w e j jest tworzyć i kierować opinję z a w o 
dową i w ten sposób działać na opinję publiczną. 

2) Oeo Bloch'a: U t w o r z e n i e ajeniury międzynarodowej 
ogłoszeń i r e k l a m . 

3) A. Boutillier clu Retail: O r g a n i z a c j a bibl jotek eko
n o m i c z n y c h i t echnicznych . 

Już przed K o n g r e s e m G e n e w s k i m mieliśmy komunikat 
K o m i t e t u W y k o n a w c z e g o , w którym zawiadomił on, że K o n g r e s 
Berl iński uchwalił przyjąć do uczes tn ic twa z F e d e r a c j ą , w każ-
dem państwie, jedną lub więce j bibl jotek, w których będą 
p r z e c h o w y w a n e i dawane do c z y t a n i a k o m p l e t y w s z y s t k i c h 
czasopism wchodzących w skład F e d e r a c j i . D o t y c h c z a s , jako 
b ib l jo tek i , które podjęły się r o l i f e d c a c y j n y c h , są : 

a) Bibliothógue d'informotion Uchniąue et ćconomigue 
internationale (Paris. Office national dn Commcrcc intern. 
22 Av. Victor Emmanuel III). 

b) Staats-Bibliothek (Berlin), 
c) BibliótheJc des Welt-Wirthschafts-Archic (Hamburg 

36, Poststrasse 19). 
K o m i t e t W y k o n a w c z y prosił o wysyłanie do tych bibl jo-



12 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 495 

tek po jednym e g z e m p l a r z u w s z y s t k i c h czasopism należących 
do F e d e r a c j i . 

N a s z a S e k c j a jest obowiązana, na mocy statutu, do 
u c z y n i e n i a zadość temu w y m a g a n i u . K o m i t e t W y k o n a w c z y 
prosi S e k c j ę Polską , żeby wskazała j aką bibl jotekę. czy b i 
bl joteki , w P o l s c e można pozyskać d l a F e d e r a c j i . O t r z y m y w a 
łaby ona w s z y s t k i e czasopisma na leżące do Związku, z obo
wiązkiem zastosowanie się do r e g u l a m i n u , który został już 
w y d a n y . S p r a w a bibl jotek federacy jnych w P o l s c e jest bardzo 
doniosłą. 

Referat p. Bout i l l i e r du R e t a i l zakończony został w n i o 
s k i e m , przyjętym przez Kongres , żeby prosić wszystk ie Sekc je 
narodowe o zgłoszenie na przyszły Kongres , który się odbę
dzie w B a r c e l o n i e uchwał co do wyboru bibl joteki danego 
państwa. 

4) Oiacomo Colica. O dokumentac j i przemysłowej i In
deks ie T e c h n i c z n y m postępu w przemyśle. Pokrewną z tym 
referatem treść m a referat Izby Handlowej i Międzynarodowej 
w Paryżu. Z a w i e r a on nadto ustęp, dotyczący us ta len ia sta
tys tyk i , opartej na jednosta jnych m i e r n i k a c h i r u b r y k a c h — a to 
w ce lu umożliwienia porównywania danych s ta tys tycznych. 

Referat Izby m a znaczenie doniosłe, jako uznanie uży
teczności współpracy F e d e r a c j i , na polu działania, uprawianem 
przez tak silną organizację międzynarodową, j a k ą jest Izba 
H a n d l o w a Międzynarodowa. W 44 państwach l i c z y ona 863 
członków czynnych i 2500 f i rm z nią zrzeszonych . W 24 pań
stwach Izba pos iada komitety narodowe danego kra ju , złożone 
z członków Izby i będące niejako jej f i l j a m i . Jeżel i na grun
cie p a r y s k i m współpraca F e d e r a c j i jest pożądana, d la instytucj i 
i s tnie jących dawno i mających rozległe pole działania, to m o 
żemy wyciągnąć w n i o s e k , że nasza S e k c j a i nasze B i u r o In
formacyjne nie są zbędnemi na n a s z y m P o l s k i m grunc ie . 

5) H. Mounier i M. Berthet przedstawil i referat o P r a 
sie Techniczne j i służbie pocztowej międzynarodowej. 

Referat ten z a w i e r a szereg wniosków, mających prak
tyczne znaczenie , którym będziemy m u s i e l i poświęcić czas na 
j ednem z najbliższych posiedzeń Związku i Sekc j i . 

6) Maurice Masson dał referat „Turyzm" . Autor o m a 
w i a oDszernie i szczegółowo ogromny postęp turyzmu we 
F r a n c j i , dzięki zapoczątkowanej w r. 1913 propagandzie . 

7) Dr. Charles liohwaldt zgłosił referat o położeniu 
prywatnych w y d a w n i c t w w stosunku do instytucj i publ i cznych 
rządowych 1 społecznych. Jest to skarga na uc i sk w y d a w n i c t w 
prywatnych w sprawie ogłoszeń, które zostały z m o n o p o l i z o 

wane przez rząd, samorządy mie jskie i Inne, oraz trusty 1 s y n 
dykaty prywatne . Z a z n a c z a m to jako rys charakterys tyczny 
stosunków w N i e m c z e c h . 

8) Mój odczyt , pod tytułem Fódćration Intśrnationale 
de la Presse Techniąue et Professioenlle en Pologne, był 
w y d r u k o w a n y w W a r s z a w i e w 400 e g z e m p l a r z a c h i przez Se -
kretar jat K o n g r e s u rozdany i rozesłany członkom K o n g r e s u 
i F e d e r a c j i . 

W referacie tym przedstawiłem jaki jest k ierunek P r a s y 
P o l s k i e j t e c h n i c z n o - z a w o d o w e j względem bieżących zagadnień 
państwowych i społecznych i podałem charaktetystykę poszcze
gólnych organów prasy, wchodzących w skład Sekc j i P o l s k i e j . 

O d b y t e podczas Kongresu w y b o r y do K o m i t e t u W y k o n a w 
czego dały ten rezubat , że na jednego z vice-prezesów, z o 
s ta ł w y b r a n y podpisany, a na jego miejsce, jako członka K o 
mitetu W y k o n a w c z e g o , wszedł przedstawic ie l Czechosłowacj i 
inż. J . N e d w e d . Kra je s łowiańskie są więc reprezentowane 
w K o m i t e c i e W y k o n a w c z y m przez nas dwóch. W c h o d z i do 
K o m i t e t u 4 Francuzów, 2 Włochów, 1 H i s z p a n , 1 S z w a j c a r , 
razem z nami d w o m a 10 członków szczepów romańskiego 
i s łowiańskiego. Oprócz tego 3 Niemców, 1 Austry jak i 1 
Węgier . 

W K o n g r e s i e G e n e w s k i m wzięło udział 6 Po laków, z któ
rych 2 było z żonami. M i a n o w i c i e od Związku podpisany i pp . 
D r . Lutosławski , inż. M i k u l s k i , inż. R o d o w i c z ; z ramienia M i 
nis terstwa Przemysłu i H a n d l u p. S . C z a j k o w s k i , „ P r e z e s 
Urzędu P a t e n t o w e g o " , i od „Przeglądu W o j s k o w o - T e c h n i c z -
n e g o " , organu Depar tamentu Inżynierji M i n i s t e r s t w a S o r a w 
W o j s k o w y c h , p. Ziembiński . Stanowiliśmy jedną z większych 
grup narodowych wśród uczestników K o n g r e s u . Ogólna i c h 
l i c z b a wyniosła około 200, przeszło od 20 narodów. N a j l i c z 
niej była reprezentowana F r a n c j a , S z w a j c a r j a i N i e m c y . 

O Kongres ie G e n e w s k i m zdawałem sprawę 17 paździer
n i k a na posiedzeniu T o w a r z y s t w a Po l i t echnicznego we L w o w i e . 
W referacie moim o d c z y t a n y m i r o z p o w s z e c h n i o n y m na K o n 
gresie, o którym wyżej mówiłem, zrobiłem wzmiankę, że K o 
mitet R e d a k c y j n y „Inżyniera Kolejowego" był trzy la ta temu 
głównym promotorem nawiązania stosunków między polsk iemi 
c z a s o p i s m a m i t echnicznemi i F e d e r a c j ą Międzynarodową i m a -
ter jalnie wziął największy z w s z y s t k i c h czasopism po lsk ich 
udział w kosztach delegac j i na 4 kolejne K o n g r e s y . 

W kosztach delegac j i na K o n g r e s Berl iński 1927 r. ża 
dne pismo, oprócz „Inżyniera K o l e g o w e g o " , nie wzięło u d z i a 
łu i delegat nasz był j edynym delegatem z P o l s k i . 

Warszawa Gł. Osobowa — Dworzec przyjazdowy. 
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego 
na Polskich Kolejach Państwowych 

za kwartał I 1928 r. 

Wyszczególnienie danych 
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K r o n i k a 
Odezwa p. Ministra Komunikacji. 

Z okaz j i uroczystego obchodu Dziesięciolecia N i e p o d l e 
głości P a n M i n i s t e r K o m u n i k a c j i inż. A l f o n s K u h n wydał do 
pracowników kole jowych następującą odezwę: 

„Z pożogi wojennej po w i e k o w e j w a l c e o wolność w dn . 
11 l i s topada 1918 r . powróciła do życia P o l s k a niepodległa. 

W tej ważnej dla ca łe j P o l s k i c h w i l i dziejowej p r a c o w 
nik k o l e j o w y samorzutnie, pełen zapału, z narażeniem życia 
własnego, pod grozą obcych bagnetów, począł przejmować 
dworce, przeszkadzać wywożeniu lokomotyw i wagonów i współr 
działał of iarnie w dwuletnich przeszło w a l k a c h o byt i g r a 
nice P a ń s t w a . 

M i m o tych wysiłków i ofiarności, młode kole jnictwo p o l 
skie nie w i e l e otrzymało od zaborców. O d podstaw aż do 
szczytów kole jowej organizac j i należało przystąpić do budowy 
nowego gmachu, dając mu trwałe r o d z i m e p o d w a l i n y . 

Dziś, spoglądając wstecz k u temu pamiętnemu dniu, w i 
dz imy, że koleje polskie osiągnęły już znacznie wyższy poziom 
swej sprawności, tabor kole jowy wzrósł przeszło t rzykrotnie , 
powstały se tk i n o w y c h dworców i mostów, w p r o w a d z o n o sze
reg ulepszeń technicznych, zbudowano nowe linje k o l e j o w e . 

T e n ogrom trudów i znojów m a swoje źródło w poświę
ceniu i działaniu d l a dobra O j c z y z n y całych rzesz p r a c o w n i 
ków k o l e j o w y c h . 

Z a takie spełnianie obowiązków względem Państwa w na j 
cięższym okresie Jego o d t w a r z a n i a , z okaz j i święta Odrodze
nia P o l s k i , składam podległym m i p r a c o w n i k o m gorące po
dziękowanie. 

N i e w y s t a r c z y jednak, byśmy w tym U r o c z y s t y m i R a 
dosnym nam D n i u mówili i myślel i ty lko o przeżytych c h w i l a c h 
i dokonanych c z y n a c h . 

R a n y , zadane nam przez długotrwałą niewolę, jeszcze się 
nie zabliźniły. B u d o w a gmachu Niepodległego P a ń s t w a jest 
dopiero w zaczątku, męczeńskie ofiary naszych brac i , ojców 
i praojców walczących o wolność, wie lokrotn ie przewyższają 
wysiłek dokonany przez nas, żyjących w atmosferze wolności . 

C i , co odesz l i , oczekują od nas równych ofiar na ołtarzu 
O j c z y z n y , a c i , co przyjdą, surowo nas sądzić będą w razie 
zan iedbania przez nas obowiązków względem odradzającego 
się kra ju . 

W z y w a m przeto w s z y s t k i c h pracowników, by w 10 - tą 
rocznicę o d z y s k a n i a Niepodległości ze zdwojoną mocą podjęli 
dalszą pracę nad u t r w a l e n i e m naszej gospodarki państwowej 
k u wieczyste j c h w a l e Naj jaśnie jsze j R z e c z y p o s p o l i t e j . 

Praca P. K. P. w sierpniu i wrześniu 1928 r. 
Ogólna praca na P . K . P . w s ie rpniu r. b. zwiększyła 

się w porównaniu z l ipcem tegoż r o k u o 3 ,63°/ 0 i wyraziła się 
l iczbą 18.294 wagonów średnio dziennie, co w stosunku do 
s ierpnia zeszłego roku wykazu je wzrost o 1.791 wagonów 
średnio dziennie t. j . 1 0 , 8 5 % . Z l i czby 18.294 wagonów było: 
wagonów naładowanych na P . K . P . 15.026, naładowanych 
w obrębie W . M . Gdańska 455 , przyjętych w stanie ładow
nym od kole i zagran icznych 711 , przeszło t ranzytem przez 
Po lskę 1.202. 

Przeładunek węgla eksportowego na statki wynosił 
w s ierpniu : 

w Gdańsku — 5 0 2 . 9 4 5 tonn, w G d y n i — 169.593, w T c z e 
w i e — 685 , razem 673 .223 tonn. 

W porównaniu z l i p c e m r. b., k iedy przeładunek węgla 
doszedł do l i czby 666.538 tonn daje to wzrost za ledwie o 1 % , 
natomiast w porównaniu z s ierpniem r. 1927 przeładunek w ę 
g l a zwiększył się o okrągłe 50°/ 0 . 

D r z e w a eksportowego przeładowano na statki w s ierpniu 
r. b . 3.571 wagonów. 

Towarów importowanych wyładowano: w Gdańsku 114.577 
tonn i w G d y n i 42 .505 tonn. 

W związku ze zwiększonym eksportem węgla w s ierpniu 
odczuwał się brak wagonów, co zmusiło niektóre D y r e k c j e do 
o g r a n i c z e n i a naładunku. D l a po lepszenia sytuacj i M . K . w y -

kra j o w a. 
najęło 3 .496 wagonów węglarek, 995 krytych i 125 plat form. 
P o wstawieniu i ch do ruchu sytuacja p r z e w o z o w a poprawiła 
się ogólnie w s ierpniu , chociaż coraz częstsze opóźnienia 
statków (135 wypadków w sierpniu) i da leko idące żądania 
eksporterów co do sor towania transportów utrudniały znacznie 
pracę k o l e i . 

W e wrześniu praca P . K . P . utrzymała się na poz iomie 
s i e r p n i o w y m , wyrażając się liczbą 18.334 wagonów towarowych 
średnio dziennie (w stosunku do s i e r r n i a wzrost o 0 ,22°/ 0 ) . 

W porównaniu z wrześniem 1927 r. praca była wyższą 
o 1.330 wagonów, co s tanowi wzrost .7 ,82 n / 0 . 

Naładunek własny wyraził się liczbą 16 000 wagonów 
średnio z a dzień k a l e n d a r z o w y , dając wzrost w stosunku do 
s ierpnia r. b . o 0 ,46°/ 0 , a w porównaniu ze wrześniem 1927 r. 
zwiększenie o 7,96°/ n . Zwiększył się głównie naładunek w ę 
gla , artykułów żywnościowych, budowlanych i nawozów sz tucz
nych . Naładunek d r z e w a uległ z m n i e j s z e n i u . W obrębie 
W . M . Gdańska ładowano dziennie 411 wagonów, p r z y j m o 
wano ładownych od k o l e i z a g r a n i c z n y c h średnio dziennie 688 
wagonów, przechodziło zaś tranzytem przez Po lskę — 1.235. 

Przeładunek węgla eksportowego na statki wynosił 
we wrześniu: 

w Gdańsku — 512.921 tonn 
w G d y n i — 192.396 

R a z e m 705.317 tonn 

W porównaniu z s ierpniem r. b. przeładunek węgla 
zwiększył się o 32 .094 tonny, co s tanowi 4 , 7 7 % . w stosunku 
zaś do września 1927 r. wzrost przeładunku wyraża się liczbą 
220 .772 tonn t. j . 4 5 , 5 6 % . 

Z powodu rozpoczętej kampanj i cukrowej we wrześniu 
odczuwał się n i e t y l k o brak wagonów t o w a r o w y c h n i e k r y t y c h , 
lecz również i k r y t y c h ; zapotrzebowanie i c h wzrosło rów
nież i w Gdańsku pod naładunek ryżu, fosfatów i pirytów 
impor towanych do P o l s k i . D l a z a r a d z e n i a temu b r a k o w i sfery 
gospodarcze wystąpiły do Minis ters twa K o m u n i k a c j i o podnie 
sienie ładowności wagonów o 1 0 % , co zostało zarządzone. 

Lutowanie w kolejnictwie. 
W kole jn ic twie rozpowszechniło się t. z w . samorodne 

spawanie meta l i , czy to zapomocą płomienia ace ty lenu , czy 
też prądu e lektrycznego, — a oba te sposoby oddają dobre 
usługi. 

Jest jednak w i e l e przedmiotów m e t a l o w y c h , np . drob
nych części m a s z y n etc. gdzie sposoby te są zbyt drogie , n a 
leżałoby wtedy użyć jakiegoś innego sposobu s p a w a n i a , w z g l . 
daną część zas tąpić inną, a nie ma jąc zapasowej części pod 
ręką, należy maszynę unieruchomić na czas tak długi, aż o d 
powiednia część zapasowa nie nadejdzie z f a b r y k i . O c z e k i w a 
nie takie równa się czasem bardzo w i e l k i m stratom m a t e r j a l -
n y m , np. przy bardzo w i e l k i e m zapotrzebowaniu na rozmaite 
roboty i n a p r a w y . 

W y n a l e z i o n y u nas (i f a b r y k o w a n y w W a r s z a w i e ) pre
parat do l u t o w a n i a meta l i , a w szczególności żelaza i to tak 
lanego, jak i kutego, zapobiega tej niedogodności. 

Każda, czy to większa, czy mnie jsza część maszyny z l a 
nego żelaza, da się w przeciągu k i l k u lub kilkudziesięciu m i 
nut (zależnie od wielkości danej części ) spoić w razie pęknię
c i a lub złamania , przy pomocy preparatu zwanego „lutoni-
n e m " . Spojenie jest tak silne, iż w mie jscu z lutowania jest 
powtórny przełom niemożliwy, tern bardzie j , iż wobec tego, 
Iż sam lutowany m e t a l nie zużywa się przy spajaniu, — na
pięcia drobinowe nie powstają i przedmiot nie osłabia się, co 
zawsze zachodzi przy sposobie autogenowym. P r ó c z tego, 
miejsce z lutowane daje się doskonale obrabiać ( c i ą ć , piłować, 
wiercić etc.). 

„Lutonin" jest to m i e s z a n i n a s p r o s z k o w a n y c h metal i 
w stanie chemicznie czys tym, tlenków meta l i , oraz środków 
redukcy jnych , zagęszczonych na pastę . M i e s z a n i n a jest tak 
dobrana, że w temperaturze około 8001 ' C . reaguje z jednej 
strony z s a m y m lutowanym m e t a l ? m a z d 'ugie j , z dodanym 
lutem t w a r d y m , użytym jako spoiwo. 
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Sposób l u t o w a n i a przy pomocy „lutoninu" jest bardzo 
prosty. 

P r z e d e w s z y s t k i e m należy oczyścić obie powierzchnie 
przełomu m e c h a n i c z n i e zapomocą s z c z o t k i . Następnie o c z y 
śc ić je c h e m i c z n i e (zapomocą kwasów używanych z w y k l e 
w b lachars twie) , a po w y m y c i u i osuszeniu posmarować obie 
powierzchnie c ienką warstwą „lutoninu". 

T a k przygotowane części należy s i ln ie zetknąć w miej 
scu przełomu tak, by p o w i e r z c h n i a przedmiotu była zupełnie 
gładka i przedmiot związać mocno drutem, by przy lutowaniu 
w ogniu nie rozluźnił się, skutk iem czego z lutowanie byłoby 
w a d l i w e i ewent. dana część nie mogłaby wejść napowrót do 
maszyny (np. źle złożony tryb i tp . ) . 

Następnie smarujemy jeszcze raz „ lutoninem" szczelinę 
przełomu, obsypujemy s u c h y m , s p r o s z k o w a n y m boraxem, oraz 
średniotwardym lutem lub mosiądzem i wkładamy przedmiot 
do ogniska kuziennego z węgla drzewnego. Ognisko podsyca 
się s i ln ie p o w i e t r z e m . O g n i s k o takie rozwi ja temperaturę 
około 8 0 0 ° C , w której topi s ię lut, z a l e w a szczelinę powstałą 
wskutek przełomu i reaguje z „lutoninem". 

„Lutonin" można stosować i do innych meta l i (z w y 
jątkiem gl inu) . 

K a l k u l a c j a lu towania przy pomocy „lutoninu" przedsta
w i a się jak następuje : (na 100 c m . 2 ) . 

lutonin 32 grosze 
50 gr. boraxu 9 „ 
150 gr. lutu twardego . 53 „ 

R a z e m 94 grosze 
K o s z t więc z lu towania przy pomocy lutoninu wynosi 94 

grosze z a 100 c m . 2 , podczas gdy spawanie acetylenem k o 
sztuje zł. 1.16, a spawanie e lektryczne zł. 1.20 z a 100 c m . 2 . 

T. 1. 

N a zebraniu urzędników M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , odby
tem dnia 31 X 1928 r o k u , uchwalono następującą rezolucję 
w związku z a k c j ą obrony bi lansu handlowego i wytwórczości 
kra jowej : 

Z e b r a n i urzędnicy M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i w poczuc iu 
obowiązku narodowego i w głębokiem zrozumieniu położenia 
gospodarczego Państwa jednomyślnie zobowiązują s ię i p r z y 
rzekają uroczyście przy każdej sposobncści i w każdej dz ie 
d z i n i e szerszego zapotrzebowania starać s ię i zachęcać do 
z e r w a n i a z niepatrjotyczną i szkodliwą zasadą k u p o w a n i a w y 
robów o b c y c h , a popierać natomiast wyłącznie wytwory po
chodzenia kra jowego, a m i a n o w i c i e : 

1. P r z y n a b y w a n i u towarów p r o d u k o w a n y c h zagranicą 
i w P o l s c e , kupować jedynie towary pochodzenia kra jowego. 

2. P r z y n a b y w a n i u towarów p r o d u k o w a n y c h wyłącznie 
zagranicą , kupować je j edynie w w y p a d k a c h nieodzownej k o 
nieczności. 

3 . Bezwzględnie n ie nabywać przedmiotów l u k s u s o w y c h 
n i e w y r a b i a n y c h w k r a j u . 

D n i a 3 go października r. b. odbyło się p o d p r z e w o d 
nic twem prof. A . Wasiutyńskiego, w zastępstwie nieobecnego 
inż. E b e r h a r d t a , kolejne posiedzenie R a d y T e c h n i c z n e j przy 
M i n i s t e r s t w i e K o m u n i k a c j i . 

P r z e d m i o t e m rozważania były: projekt urządzeń do prze 
s tawiania wagonów t o w a r o w y c h dwu - o s i o w y c h z zestawów 
kół szerokotorowych na normalne i odwrotnie w bezprzeła-
dunkowej k o m u n i k a c j i z Z . S . S . R. , projekt naprawy z a c h o d 
niego przyczółka mostu przez W i s ł ę w T c z e w i e , oraz wolny 
w n i o s e k w s p r a w i e zas tosowania na P o l s k i c h K o l e j a c h P a ń 
s twowych podkładów żelazobetonowych. 

P r z e s t a w i a n i e ładownych pudeł wagonowych z osi szero
k o t o r o w y c h na normalnotorowe i odwrotnie posiada doniosłe 
znaczenie w ruchu międzynarodowym, gdyż u s u w a niedogod
ności na granicy niektórych państw, pochodzące z różnicy 
szerokości torów. Pomiędzy P o l s k ą a Z . S . S . R . zawarta 
już zosta ła odpowiednia konwencja i przestawianie takie o d 
b y w a się na stacji Niegorełoje po stronie sowieckie j i na st. 
Zdołbunowo po stronie polsk ie j , jednakowoż dotąd ty lko w z a 
kres ie ogran iczonym. Z e względu na p r z e w i d y w a n y wzrost 
ruchu t ranzytowego, postanowiono zastosować niezwłocznie 
pewne u lepszenia w urządzeniach istnie jących (wprowadzenie 
dźwigników z e l e k t r y f i k o w a n y c h Kurtruffa) . D l a ostatecznego 

załatwienia sprawy maią być prowadzone da lsze b a d a n i a nad 
róznemi sposobami p r z e s t a w i a n i a pudeł w a g o n o w y c h . 

Przyczółek zachodni mostu kolejowego na Wiśle pod 
T c z e w e m przejęto od rządu niemieckiego z r y s a m i , pochodzą-
cemi- z wadl iwe j konstrukcj i fundamentów. W celu dokład
nego wyjaśnienia przyczyny odkształceń przyczółka, prowadzono 
obserwacje nad n i e m i , stosując tymczasowe środki zabezpie 
cza jące ruch pociągów po moście . N a podstawie tych obser
wac j i opracowano obecnie projekt gruntownego w z m o c n i e n i a 
przyczółka. Pro jekt ten, którego w y k o n a n i e pociągnie z a sobą 
koszt bez mała 1.300.000 zł., R a d a T e c h n i c z n a zaakceptowała. 

Podkłady żelazobetonowe zaczynają powoli zdobywać 
sobie miejsce w praktyce kolejowej Z a c h o d u z p wodu w y 
sokiej ceny i trudności o t r z y m y w a n i a podkładów drewnianych . 
W Polsce cena podkładów drewnianych wzras ta w ostamich 
czasach niepomiernie, a jednocześnie skutkiem w z m a g a n i a się 
ruchu towarowego i pospiesznego wzrastać muszą w y m a g a n i a 
co do stateczności toru. Szerok ie zastosowanie żelazobetonu 
we wszystk ich konstrukc jach , skłaniało oddawna do prób z a 
stosowania tego materjału na podkłady. Próby te nie dawały 
dotychczas zupełnie zadawalających rezultatów. Z e względu 
jednak na pewne u lepszenia wprowadzone w użyciu żelazo
betonu na podkłady we F r a n c j i , R a d a T e c h n i c z n a postanowiła 
polecić przeprowadzenie prób z podkładami żelazobetonowemi 
również na kole jach p o l s k i c h . 

Nowe Konwencje Międzynarodowe o przewo
zie kolejami osób i towarów. 

Przewozy międzynarodowe towarów były dotąd regulowane przez 
t. zw. Konwencję Berneńską z r. 1890. Rozwój tych przewozów w związ
ku ze zmianami w stosunkach gospodarczych krajów Europy po wojnie 
spowodował, iż uznano za konieczne poddać Konwencję Berneńską zasad
niczej rewizji. Na Konferencji, zwołanej w tym celu w Bernie w maju 
1923 r., zamiast częściowej rewizji, opracowano dwie nowe zupełnie Kon
wencje: jedną dla ruchu towarowego, a druga dla ruchu osobowego. W uz
naniu zalet no«ych K-nwencji, dających prawne podstawy do wykonywania 
wszelkiego rodzaju przewozów międzym rcdowych, według ujednostajnio
nych przepisów, obie Konwencje zostały podpisane przez upełnomocnio
nych przedstawicieli 26 państw Europy w dniu 23 października 1924 r., 
a następnie ratyfikowane przez rządy odnośnych państw 

Tekst nowych Konwencyj Międzynarodowych, któremi odtąd regu
lowane będą wszelkie przejazdy osób i przewozy towarów w komunikacji 
Polski z zagranicą, ogłoszony został w N° 73 .Dziennika Ustaw R. P." 
z dn. 31 lipca r. b. i wprowadzony będzie w życie od dn. 1 października 
roku bieżącego 

Celem sprecyzowania poszczególnych przepisów Konwencje powyż
sze uzupełniono postanowieniami dodatkowemi Międzynarodowego Komi
tetu Prz» wozów, które ogłoszono osobno w „Dzienniku Taryf i Zarzą
dzeń Kolejowych" w Ni 7 z r. b. 

Dla użytku sfer zainteresowanych wydano tak uzupełnione Kon
wencje osobno pod tytułem: 

.Taryfa międzynarodowa na przewóz osób i bagażu kolejami żelaz
nemi (T. M. O )" w cenie 2 zł. i 

„Taryfa Międzyrarodowa na przewóz towarów kolejami żelaznemi 
(T. M. T.)", w ce-.ie 4 zł. 

Taryfy powyższe są do nabycia w poszczególnych Dyrekcjach Ko
lei Państwowych. 

Europejska Konferencja Rozkładów Jazdy i Uczestnictwa w dosta
wie wagonów w Wiedniu zakończyła dn. 27 X r. b. swoje obrady komu
nikacji międzynarodowej. Ze spraw, dotyczących bezpośrednio Polski, 
należy wymienić, jako najważniejsze, następujące: 

Ustanowioro nową parę pociągów pośpiesznych między Konstancą, 
Bukaresztem i Berlinem przez Lwów, Kraków, Katowice, skomunikowa
nych w Konstancy ściśle ze statkami, z i do Stambułu, a w Berlinie — 
z pociągami pośpiesznemi do i z Holandji. 

Nowostworzona komunikacja skróci podróż o 8—10 godzin w po
równaniu z dzisiejszą: podróż ze Stambułu do Berlina będzie trwała około 
53 godzin, do RotWdamu około 70 god/in, z Bukaresztu do Berlina ok. 
32 godz., a do Rotterdamu ok. 49 godz Wobec tego należy się spodzie-
W*C przerzucenia się ruchu przez Polskę zamiast przez Czechosłowację 
i Bałkany, tem bardziej, że podróż przez Polskę będzie zaledwie o 2 — 3 
godz. dłuższą, niż bardzo drogim pociągiem „Lux" przez Południe. Pociąg 
nowy będzie miał ponadto wielkie znaczenie dla ruchu wewnętrznego 
w Polsce, a mianowicie między miastami Lwowe-n, Krakowem, Katowi
cami: odjeżdżać będzie bowiem ze Lwowa o godz. 2'.15, przyjeżdżać do 
Krakowa o godz. 5.15, a do Katowic 7.18; w odwrotnym kierunku odjeż
dżać z K itowic o godz. 16.18, przyjeżdżać do Krakowa o godz 17.54, 
a do Lwowa o godz. 0 20. Uruchomienie nowego pociągu z Konstancy 
i z Bukaresztu polepszy znacznie komunikację tych miast z Warszawą 
i umożliwi ulepszenie komunikacji pociągiem nocnym ze Lwowa do War
szawy: pociąg ten będzie odchodził ze Lwowa o godz. 22 55 (zamiast 
o 21,15). a przychodź ł do Warszawy o godz. 8.25, tj po grupie pociągów 
podmiejskich, hamujących obecnie iego bieg pod Warszawą. Wagony 
z Konstancy i z Bukaresztu, które obecnie stoją 4 godziny we Lwowie, 
przejdą na pociąg Warszawski już po 32 minutach. 
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Wniosek polski o zaprowadzenie dziennej pary pociągów pospiesz
nych między Krakowem i Wiedniem, poparty przez koleje austrjackie 
i niemieckie, jako też wniosek o pcłączenie Polski z Węgrami, Bałkanami 
i Adrją pociągiem pośpiesznym ze Lwowa przez Ławoczne, poparty przez 
koleje węgierskie i bałkańskie, nie został zrealizowany z powodu odmow
nego stanowiska kolei czechosłowackich. Skomunikowano znacznie ko
rzystniej p a ę pociągów osobowych między Polską i Łotwą. Wprowadzono 
bezpośredni wagon między Lwowem i Wiedniem w nocnym pociągu po
spiesznym. Stworzono komunikację z Polski do Szwecji przez opóźnienie 
odjazdu poc. posp. z Berlina. W Europejskiej Konferencji w Wiedniu 
wzięli po raz pierwszy udział przedstawiciele przedsiębiorstw przewozo
wych (koleje, żegluga) wschodnio-chińskich mandżurskich, japońskie: i ko
reańskich, jako goście obserwatorzy. Na preśbę kolei wschodnio-chińskich 
Konferencja przyięła je jako członka 7wyczajnego na przyszłość. W kon
ferencji wzięło udział ok. 350 delegatów. Konferencja uchwaliła zebrać 
się w październiku roku przyszłego w Warszawie. 

Z dniem 1 listopada r. b. wszedł w życie nowy Regulamin przewozu 
osób i bagażu dostosowany do Konwencji Międzynarodowej. Regulamin 
ten, między innemi wprowadza pewne zmiany w dotychczas obowiązują
cych przepisach co do wyznaczania w pociągach osobowych przedziałów 
dla kobiet, dla palących i dia niepalących, jak również odpow.edziali ości 
za niestosowanie się do zakazu palenia tytoniu w przedziałach do tego 
nie wyznaczonych. 

Według rowych pr/episów w każdym pociągu, którego przebieg 
trwa więcej niż 3 godziny musi być najmniej po jednym prze:ziale klasy 
II i HI przeznaczonym wyłączr.ie dla kobiet, o ile w składzie danego po
ciągu, znajdują się przynajmniej 3 przedziały odnośnej klasy. 

We wszystkich pociągach, mających w swym składzie dwa lub wię
cej przedziałów jednej klasy, przynajn.niej pcłov.a cgólr.ej liczby przedzia
łów każdej klasy winna być pzeznaczona dla niepalących. O ile w pociągu 
znajduje się tylko jeden przedział klasy I, II lub III, to w przedziale tym 
palenie jest dozwolone tylko za zgodą wszystkich jadących w tym prze
dziale podróżnych 

Mężczyźni nie mogą zajmować miejsc w przedziałach dla kobiet 
nawet za ich zezwoleniem. Chłopcy do ukończonego dziesiątego roku ży
cia mogą zajmować miejsca w przedziałach dla kobiet. 

W przedziałach dla kobiet i dla niepalących nie wolno palić nawet 
za zezwoleniem współpodróżnych. Jeżeli cały wagon przeznaczony został 
dla niepalących, nie wolno w nim palić nawet na korytarzu. Do przedzia

łów i wagonów dla niepalących nie wolno wchodzić z zapalonym cyga
rem, papieiosem lub fajką. Niestosujący się do zakazu palenia tytoniu po
winien zapłacie 5 zł. 

Ministerstwo Komunikacji zorganizowało kolejowe kursy zawodowe 
dla pracowników posiadających niższe wykształcenie średnie (t. zw. kur
sy dla asystentów) w D. K. P. w Poznaniu, Radomiu i Wilnie. Kursy te 
uruchomiono już w Poznaniu, Radomiu i Wilnie. Kursy mają na celu 
zawodowe wykształcenie pracowników dla niższej służby kolejowej, han
dlowej, kasowej, ruchowej, telegraficznej, ra.hunkowej i administracyjnej. 
Na kursy przyjmuje się pracowników etatowych niższej służby kolejowej, 
którzy nie posiadają wymaganych egzaminów ścisłych, i elewów kolejo
wych, t. j. osoby posiadające wykształcenie w zakresie niższej szkoły 
średniej. 

Przewodniczący Rady Technicznej przy Ministrze Komunikacji Pre
zes Zarządu Głównego L. O. P. P. inż. J. Eberhardt wyjechał do Wa
szyngtonu jako delegat Rządu Polskiego na Międzynarodową Konferencję 
w sprawie Cywilnej Żeglugi Powietrznej. Konferencia zwołana została 
przez Rząd Stanów Zjednoczonych na 12—14 grudnia 1928 r. dla upa
miętnień a 25-lecia pierwszego lotu braci Wright, od którego właściwie 
datuje się praktyczne zastosowanie lotnictwa do komunikacji. 

Z dniem 1 września został zniesiony dzięki usilnym staraniom Mi
nisterstwa Komunikacji gdański stempel od listów przewozowych (Fradl. 
turkundenstempt.1) pobierany dotąd w komunikacji towarowej na terenie 
W. M Gdańska. Opłata ta obciążała szczególnie dotkliwie przewóz wę
gla, gdyż wynosiła 5 guldenów gdańskich od przesyłki wagonowej. 

Sprawa zniesienia tego stempla była przez dłuższy czas przedmio
tem pertraktacji między Rządem Polski a Senatem W. Miasta Gdańska, 
które zostały wreszcie załatwione ugodowo. 

Staraniem Zarządu Głównego Kolonje Letnie uzyskały własny lokal 
na siedzibę biura Zarządu na Dworcu Głównym [odjazdowym). 

Wejście do Biura Kolonji Letnich od ul. Marszałkowskiej po lewej 
stronie, w drewnianem skrzydle. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 

Szwajcarskie koleje wązkotorowe. 
P r z y 3 .000 k m . l in j i normalnotorowej Związkowe Kole je 

s z w a j c a r s k i e posiadają 1.530 k m . linj i wązkotorowej ; ostatnia 
zatem stanowi dość pokaźny odsetes szwajcarskie j państwo
wej s iec i kole jowej . Jedyna l inja wązkotorowa w B r u n i n g , 
która jest w pos iadaniu Zarządu K o l e i Związkowej , r o z p o c z y 
na 41 rok swego i s tn ien ia . L i n j a wązkotorowa przyszła do 
Szwa jcar j i z A n g l j i , jako rozwiązanie z a d a n i a połączonego 
z p r z e p r o w a d z e n i e m k o l e i przez terytor jum trudne. Działo się 
to w 1832 r., gdy w Szwajcar j i szereg l in j i normalnych zna j 
dował się już w f k s p l o a t a c j i . W tym s a m y m roku otwarto 
również linję kole jową między stac jami L i n z i B u d e w e i s , 
która była pierwszą linją wązkotorowa na kontynencie , i p o 
sługiwała s ię początkowo trakc ją zwierzęcą. Korzyści , w y n i 
k a j ą c e z ułożenia ważkiego toru w kra ju tak górzystym, jak 
Szwa jcar ja , oceniono jednak dopiero w 30 lat potem. W cza
sie t y m bowiem zawiązała się ożywiona dyskus ja w kantonie 
F r y b u r s k i m na temat typu linj i kole jowej , jaka miała połą
czyć stolicę kantonu z jez iorem M o r a t . Kole je wązkotorowe 
t y m c z a s e m zyskiwały powszechną popularność, z jawia jąc się 
bądź pod postacią l in j i mie j scowych , bądź też w formie t r a m 
wajów o t rakc j i konnej . P ierwszą linją wązkotorowa o trakc j i 
parowej , oddaną d l a w s z e l k i c h rodzajów ruchu, była kole j 
L o z a n n a - E c h a l l e n s , w 1873 r. L i n j a ta długości 14.2 k m . 
z początku, została z czasem przedłużoną o 9 k m . i istnieje 
do dziś d n i a , zachowując trakcję parową. 

Następną 1 nją wązkotorowa w Szwajcar j i był odcinek 
R i g i - S c h e i d e g (1874 r . ) , a następnie l in ja A p p e n z e l l , której 
p i e r w s z y odcinek otwarto w 1875 r. i którą następnie prze

dłużoną w 11 lat później . L i n j a ta miała należeć p ie rwias t -
kowo do pewnego t o w a r z y s t w a kole jowego szwajcarskiego , 
które projektowało budowę wązkotorówek w całym kra ju . 
Trudności f inansowe jednak przeszkodziły rozwinięciu tego pro
jektu. W roku 1880 ukazała s ię l inja W a l d e n b u r g , najbar
dziej ważkiego ze w s z y s t k i c h typów szwa jcarsk ich (75 cm.) . 
T o r tej l in j i był do n i e d a w n a jeszcze u m i e s z c z o n y między 
s z y n a m i podwójnego toru normalnej k o l e i B a z y l e a - O l t e n . 
W r e s z c i e l in ja S i s s a c h - G e l t e r k i n d e n (1 m.), i s tnie jąca do n i e 
dawna, była pierwszą linją kolejową w S z w a j c a r j i , która po
s iadała trakcję elektryczną. W 1888 r. po raz pierwszy z a 
częto stosować sys tem zębaty w celu pokonania truoności 
terenu. Pozwalało to przejeżdżać w z n i e s i e n i a 125/1000? P o 
stęp ten zaznaczył epokę w ówczesnem budownictwie kole jo -
w e m . W następstwie okazały się kole je zębate , przezwycię
ża jące trudności terenowe okol ic berneńskich i Zermat t 'u . 
T e g o ż r o k u (1888) oddano do użytku pierwszy t ramwaj e lek
tryczny na o d c i n k u V e v e y - M o n t r e u x . 

S t w i e r d z o n o przytem szybko , że motor e lektryczny może 
oddać niezaprzeczone usługi nie ty lko na l inj i t ramwajowej , 
a le i w ko le jn i c twie . W ten sposób pozostał cały szereg 
wązkotorowych l inj i ko le jowych, o znaczeniu regionalnem, 
obsługiwanych przez trakcję e lektryczną. W dziesięć lat p o 
tem zastosowano po raz p i e r w s z y ostatnią i do k o l e i zęba
t y c h . O d tego czasu zaczął się n i e b y w a l e s z y b k i wzrost b u 
dowy l inj i ko le jowych w Szwa jcar j i . L in je t ramwajowe m i e j 
skie przedłużono, zamienia jąc je na o d c i n k i kole jowe z t rakc ją 
e lektryczną. N i e przeszkadzało to jednak rozbudowie s iec i 
wązkotorowej o t rakc j i parowej . K o l e j rety jska np. w okresie 
od r . 1888 do 1913 rozwinęła swą sieć z 50 do 277 k m . 
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W tym ostatnim roku kolej ta uruchomiła odcinek B e v e r s -
S c h u l s stosując t rakc ję elektryczną z a pomocą prądu jednofa
zowego . B y ł a to inowac ja w stosunku do o k o l i c y górskiej 
bardzo wznies ione j , która jednak dała dobre rezultaty. W s p o m 
niany odcinek kole jowy do dziś dnia zresztą przeds tawia m o 
del doskonałości w dziedzinie k o l e i wązkotorowych l - o metro 
w y c h . W czasie wojny ostatniej koleje wązkotorowe dz ie ln ie 
spełniły swe zadanie . P r z e k o n a n o się wtedy naocznie co 
może przynieść kole j o szerokości toru jednego metra ! P o 
wojnie trudności ekonomiczne stały s ię potężnym c z y n n i k i e m , 
który zadecydował o e lektryf ikac j i tych k o l e i . P r a c a w tym 
kierunku zaczęła się w pewnych mie jscach jeszcze w 1914 r. 

Obecnie koleje wąskotorowe w Szwa jcar j i należą do 70 
t o w a r z y s t w . P r a c a ich nader i n t e n s y w n a i wie lostronna każe 
uważać je z a poważny c z y n n i k ekonomiczny kra ju . W y b i t n i e 
również występuje i c h r o l a , jako ważnych arterji ruchu tury
stycznego, tak s i ln ie rozwiniętego w S z w a j c a r j i . Najkrótszą 
linją o szerokości toru 1 m., t rakc j i e lektryczne j , jest odc inek , 
wiodący z G l a n d do Begnins ; najdłuższa zaś — sieć rety jska, 
posiadająca 277 k m . (Bulletin C. F. F. Ns 7, 1928). 

Z. K. 

Zasady budowy lotnisk cywilnych w miastach. 
N a Międzynarodowym Kongres ie L o t n i c z y m , który odbył 

s ię na jes ieni r o k u zeszłego w R z y m i e , był przedstawiony 
w powyższej sprawie memorjał , który ukazał się niedawno 
w trzech językach, jako oddzie lna o d b i t k a . W pracy tej 
z a z n a c z o n a jest na wstępie ro la , j a k ą odgrywa obecnie 
samolot wysuwając się na p ierwszy plan , jako przyjęty 
środek transportowy nietylko w z n a c z e n i u przewozów osobo
w y c h , ale również w charakterze c z y n n i k a pomocniczego dla 
handlu i przemysłu. Sytuac ja , w jakie j znajduje się obecnie 
sprawa przewozów p o w i e t r z n y c h , podobna jest w pewnym sto
pniu do tej w jakiej znajdowały się transporty kole jowe przed 
80 laty. A n a l o g i c z n e są np. problematy, związane z u m i e s z c z e 
n iem stac j i . Ztąd w y n i k a konieczność w z n i e s i e n i a aeroportów 
c y w i l n y c h w sposób rac jonalny i przewidujący. Tutaj tak samo 
trzeba przewidzieć w przyszłości ruch mie jscowy i międzyna
r o d o w y . 0 ile dotyczy to ostatniego, to trzeba będzie unikać 
wiązania ze sobą l i c z n y c h miast . Wewnątrz danego państwa 
wystarczy urządzić w k i l k u głównych m i a s t a c h aeroporty 
główne dla ruchu międzynarodowego, a mniejsze miasta po
łączyć z n i m i z a pomocą obsługi loka lne j ; czy to lotniczej , 
czy też samochodowej . D a l s z e uproszczenie osiągnie się przez 
umieszczenie aeroportów głównych na polowie odległości mię
dzy m i a s t a m i . W ten sposób rozstrzygnięto sprawę między 
H a l l e i L i p s k i e m i między E s s e n a M u l h e i m . P o z a r uche m 
międzynarodowym, ruch mie jscowy między mias tami danego 
kraju będzie stale powiększał s ię . Obsługa loka lna musi opie
rać się na stałym rozkładzie, na podobieństwo ruchu kole jowego, 
jednakże p o w i n n a odbywać się i na żądanie po jedynczych p a 
sażerów, tak jak to ma mie jsce z obsługą autobusową w m i a 
s tach. W ten sposób była z o r g a n i z o w a n a obsługa lo tn icza 
podczas W y s t a w y Międzynarodowej w Fi ladel f j i i dała d o s k o 
nałe rezul taty . C o zaś dotyczy samego u m i e s z c z e n i a aeropor
tów, to powinno ono być możliwie centralne w stosunku do 
danego mias ta , przyczem dostęp do aeroportów, p o w i n i e n być 
ułatwiony z a pomocą zwykłych środków komunikacy jnych , 
j a k i m i są t ramwaje , omnibi sy, ko le jk i podziemne i t. p. N i e 
należy bowiem doprowadzać do tego, aby z n a c z n a oszcędność 
na czas ie , wynika jąca z użycia aeroplanu, j a k o środka l o k o 
moc j i , zosta ła przekreślona przez trudności, związane z dosta 
niem się do aeroportu. Również i m i a s t a , które czasowo uży
wają do obsługi s w y c h l in j i powie t rznych aeroportów wojsko
w y c h , z a z w y c z a j położonych w znacznej odległości od mias ta , 
powinny pomyśleć o u t w o r z e n i u własnych stacj i w obrębie 
ostatniego. N a t u r a l n i e nie jest to z a w s z e możliwem d l a dużych 
mias t , nie dysponujących swobodnie wolną przestrzenią. B e r l i n 
np. mógł skorzystać z dawnego placu broni w Tempelhof , p o 
łożonego względnie centra ln ie i posiadającego rozmiary dosta
teczne. M i a s t a , p o z b a w i o n e aeroportów, aloo też nie d y s p o 
nujące przestrzenią, są c z a s a m i w tych szczęśl iwych w a r u n 
kach, iż posiadają duże przestrzenie wodne , które nadają się 
do obsługi za pomocą hydroplanów. T o się s p r a w d z a np. dla 
paru miast włoskich, a także d la k i l k u w i e l k i c h miast amery

kańskich, jak N e w - Y o r k , C h i c a g o , W a s h i n g t o n — położonych 
na morzu lub w i e l k i e m jez iorze . Tuta j ruch powietrzny o k a 
zuje się mniej w y g o d n y m , ze względów e k o n o m i c z n y c h , od 
ruchu aparatów lądowych, ale zato przedstawia większe g w a 
rancje bezpieczeństwa podczas lotów nocnych . W jakich g r a 
n ica ch sam port lotniczy, uwzględniając s topniowy rozwój r u 
chu powietrznego, będzie mógł wystarczyć danemu miastu •— 
trudno jeszcze obecnie ustal ić ! Należy jednak przewidywać, 
iż w przyszłości obok portów lotniczych d la ruchu osobowego, 
za jdzie potrzeba b u d o w a n i a areoportów i d la przewozu towarów. 
Ponadto wyłoni się potrzeba pos iadania lotnisk d l a wzlotów 
s p o r t o w y c h , ćwiczeń pilotów i prób aparatów. Niektóre mias ta , 
w p r z e w i d y w a n i u podobnych ewentualnoścł, przygotowały już 
nawet odpowiednie projekty. 

P o z a względami, dotyczącymi u m i e s z c z e n i a portu lotni
czego w danem mieście, istnieją jeszcze inne w y m o g i , którym 
należy zadośćuczynić . A więc p r z e d e w s z y s t k i e m profil te
renu, charakter jego, a wreszc ie w a r u n k i meteorologiczne. 
W y m i a r y normalnych portów przedstawiają w przybliżeniu p o 
wierzchnię 1 0 0 0 x 1000 m. P r z y hydroportach w y m i a r y te są : 
1 5 0 0 x 1500 m . W poszczególnych kra jach istnie ją normy 
określone, co do wymiarów aeroportu, jak również do w y d z i e 
l e n i a o tacza jącego go wolnego mie jsca , któremu z a z w y c z a j 
nadaje się formę ściętego stożka. Według norm n i e m i e c k i c h : 

1) Stożek ścięty jest prosty. 
2 ) Środek podstawy mniejszej (dolnej) jest środkiem 

aeroportu. 
3) B o c z n a p o w i e r z c h n i a stożków jest nachylona do te

renu w stosunku 1 : 15. 
4) Przestrzeń podstawy dolnej jest 3 0 0 m . a górnej — 

10 k m . 
Ponieważ często miejsce rozporządzalne jest ograniczone, 

szczególniej w obrębie miast , aeroportom w w i e l u w y p a d k a c h 
nie nadaje się formy prostokątnej lub k w a d r a t o w e j , z a c h o w u 
j ą c jednak z a w s z e potrzebne w y m i a r y w k ierunkach zwykłych 
wiatru . P r o p o n o w a n o też różne formy pola , biorąc pod uwagę 
konieczność z b u d o w a n i a hangarów, biur i t. d. Jeden z pro
jektów n i e m i e c k i c h , np. (port lotniczy Strahle) przeds tawia 
pole z t rzema głównymi k i e r u n k a m i lądowania, tworzącymi 
trójkąt równoboczny. W razie wiatru o i n n y m k i e r u n k u , lądo
wanie może odbyć się także w d o w o l n y m k ierunku, Naokoło 
portu jest zarezerwowany pas bezpieczeństwa, wykorzystany do 
celów r o l n i c z y c h . W y g o d n y m jest pewien projekt f rancuski . 
B u d y n k i są na n im rozłożone pośrodku. D l a równych k i e r u n 
ków odlotu 1 lądowania są zarezerwowane pasy szerokości 
400 i długości 1000 m . W celu u c z y n i e n i a pola w i d o c z n e m 
z dużej odległości, korzys tnem jest wskazanie portu p i lo towi 
za pomocą koła, znajdującego się pośrodku ostatniego, o śred
nicy około 50 i szerokośsi 2 m. T a k jest urządzony port 
E s s e n - M u l h e i m , który pozatem otoczony jest szeroką cemento
waną drogą, nader wygodną dla identyf ikac j i portu. Z a l e c a 
się również wskazać na porcie lo tn iczym nazwę m i a s t a za 
pomocą liter 8 — 1 0 m e t r o w y c h na z i e m i , lub na b u d y n k a c h . 
P l a n aeroportu, projektowanego dla miasta Detroi t , przedsta 
w i a pole koliste. N a obwodzie jest miejsce d la aparatów, 
a mie j sca na bokach są za ję te przez b u d y n k i i b o i s k a spor
towe. Ostatnie według obliczeń miasta mogą przynieść d z i e n 
nie nie mniej od $ 250 , co prawie zupełnie kryje koszty 
eksploatacyjne portu. T e r e n l o t n i s k a powinien być so l idny ale 
sprężysty. T o c z ą c s ię , koła aparatu nie powinny wgniatać s ię , 
a przy lądowaniu uderzenie powinno być niejako złagodzone. 
Bardzo dobrem, a c z k o l w i e k k o s z t o w n e m , okazuje s ię pokryc ie 
terenu gęstą warstwą roślinności. Inne materjały użyte w tym 
ce lu , jak popiół, b lacha i t. p. robią teren t w a r d y m , równie 
k o s z t o w n y m , i są przyczyną obłoków k u r z u . 

D o b r z e jest utrzymywać teren w i l g o t n y m , l e c z nie z a 
nadto, polewając go w czasie suszy. P r z y dużym ruchu teren 
psują bruzdy, znaczone przez płozy aparatu . Pro jektując b u 
dynki portu, należy patrzeć daleko w przyszłość, aby nie 
skrępować jego r o z w o j u . 

P r z e d e w s z y s t k i e m należy przyjąć pod uwagę dostęp. P r z y 
s i l n y m ruchu trzeba przewidzieć oddzielne wjazdy dla pojazdów, 
przybywających do portu. B u d y n k i aeroportu nie powinny 
w miarę możności być wciśnięte w jeden z kątów pola , lecz 
należy ustawić je pośrodku jednego z boków portu, a to w ce lu , 
aby droga aparatów do najczęstszych punktów wystar towania 
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była jaknajkrótszą. W b u d y n k u adminis t racy jnym w i n n y z n a 
leźć pomieszczenie w s z y s t k i e b iura dla podróżnych: kasy b i l e 
towe, posterunki celne i paszportowe, poczta, p o c z e k a l n i a , 
restaurac ja i ewentualnie hotel . P o z a t e m : stacja rad joele-
k t r y c z n a , stac ja meteorologiczna, posterunek polic j i lotniczej i t. p. 
W razie , gdyby ekspedyc ja t o w a r o w a nie była urządzona o d 
dz ie ln ie , i d l a niej należy przewidzieć tu pomieszczenie . O b e c 
nie aparaty lotnicze są remizowane w h a n g a r a c h . Należy 
jednak przewidywać, że stale postępujące zwiększanie i c h 
rozmiarów doprowadzi do tego, że aeroplany, tak jak okręty, 
będą p r z e c h o w y w a n e na otwartem p o w i e t r z u , wchodząc do 
hangaru tylko w razie reparac j i . Jako mater jał do budowy 
hangarów poleca się metal , mający pierwszeństwo przed d r z e 
w e m . Używany we F r a n c j i żelbet okazuje się n i e e k o n o m i c z 
nym i ciężkim przy w i e l k i c h konstrukc jach . Naj lepsze miejsce 
dla u m i e s z c z e n i a składów benzyny jest przed hangarami , lub 
pod ziemią, tak aby aparaty mogły być zas i lane wprost na 
miejscu swego postoju. N a lotnisku powinny pozatem być s a 
mochody z w a l c a m i do u t rzymania w porządku terenu. D l a 
w s k a z a n i a k ierunku wiatru , poza i n n y m i sposobami z a l e c a się 
użyc ie d y m u z pieca , będącego pod ziemią. R z e c z ą pierwszo
rzędnej wagi jest należyte oświetlenie lo tniska w nocy lub 
w czasie pogody mgl i s te j . Urządzenie to, by spełnić swój ce l , 
w i n n o : 

1) wskazać przylatającemu apra towi , przynajmnie j z odle
głości 50 k m . miejsce, na którem m a wylądować. 

2) przy zbliżaniu się aparatu do lo tniska wskazać mu 
dokładne granice ostatniego, ewentualnie istnie jące przeszkody. 

3) wskazać dokładnie k ie runek , w którym aparat p o w i 
nien lądować. A b y zadośćuczynić p. 1-emu, używa się ogólnie 
ogromnych reflektorów, o s i le miljonów świec , umieszczonych 
jednak tak, aby nie oślepiać lądującego pilota. T a k i e same 
sygnały używają się i d la w s k a z a n i a drogi , gdy w pobliżu 
n iema żadnego aeroportu. Da le j używa się z powodzeniem 
t. z w . światła — błyski, da jące w k l u c z u M o r s e ' a l i tery n a z w y 
mias ta . O i le chodzi o p. 2 -g i , to należy oświetlić wszys tk ie 
punkty wysta jące a więc hangary, wieżę radjową, i t. p. z a 
pomocą świateł c z e r w o n y c h . P o z a t e m znajdujące się w po
bliżu dzwonnice koście lne i k o m i n y fabryczne powinny być 
również oświetlone w odpowiedni sposób. 

Nadają się tu dobrze rury z neonem. W r e s z c i e w s k a z a 
nie mie jsca i k i e r u n k u lądowania, które dzisia j o d b y w a się 
ze pomocą dwóch latarni białych i jednej czerwonej , w przy
szłości będzie automatycznie zmieniane , w związku z nagłą 
zmianą kierunku wia t ru . 

P o w i e r z c h n i a l o m i s k a p o w i n n a być oświetlona s labem 
światłem rozproszonem, aby nie oślepiać pi lota . Ostatni posiada 
z a s o b ą petardy, umieszczone pod skrzydłami, i działa jące na 
krótko przed wylądowaniem. D l a sprawnego działania ruchu 
lotniczego, konieczną jest doskonała służba informacyjna. Złożą 
się na nią, te lefony, telegraf, ewentualnie poczta pneuma
tyczna, a wreszcie więce j n i e z b ę d n a — s t a c j a rad jo -e lek t ryczna . 
(VIngegnere M 6. Vol. II). Z. K. 

Listy przewozowe na okaziciela. 
Komitet t ransportowy Międzynarodowej Izby H a n d l o w e j 

zajmuje się badaniem kwest j i , czy byłoby w s k a z a n e m w p r o 
wadzenie listów p r z e w o z o w y c h na o k a z i c i e l a do przewozów 
kole jami żelaznemi. Chodziłoby przytem o stworzenie ins tytuc j i 
dokumentów o z n a c z e n i u podobnem jak konosamenty i l is ty ł a 
dunkowe w żegludze rzecznej i morskie j . Dziś list p r z e w o z o w y 
a konosament i l ist ładunkowy różnią się pomiędzy sobą 
we w s z y s t k i c h istotnych znamionach . P a p i e r y okrętowe wydaje 
się nadawcy, list przewozowy natomiast pozostaje w pos iadaniu 
kolei jako przewoźnika i t o w a r z y s z y przesyłce. P r z y przewozie 
kole ją , kolej ma prawo wydać przesyłkę odbiorcy , w y m i e n i o 
nemu w l iście p r z e w o z o w y m , z a opłatą należności i w y k a z a n i e m 
swej tożsamości . W obrocie żeglugi rzecznej i morskie j prze 
woźnikowi wolno wydać towary ze statku tylko za zwrotem 
konosamentu lub l isty ładunkowej . O d d a n i e konosamentu lub 
listy ładunkowej os bie trzeciej równa się przenies ieniu lub 
z a s t a w i e n i u towaru samego, a kto n a b y w a listę ładunkową lub 
konosament w dobrej wierze , korzysta z ochrony p r a w a . 

N a ankietę Międzynarodowej Izby H a n d l o w e j , Węgry 
i B e l g j a poparły wniosek o w p r o w a d z e n i e k o l e j o w y c h listów 

p r z e w o z o w y c h na o k a z i c i e l a , ze strony zaś niemieckie j nadeszła 
opinja wręcz przec iwna , której w y w o d y s treszcza ją s ię w n a 
stępujących znamiennych rozważaniach: 

„ P o zasiągnięciu opini j instytucyj zainteresowanych oka
zało się, że n iema potrzeby w p r o w a d z e n i a konosamentów k o 
le jowych . Transport m o r s k i trudno porównać z przewozem 
k o l e j o w y m , gdzie w każdym poszczególnym w y p a d k u przewozi 
s ię ilości znacznie mnie jsze a przewóz o d b y w a się znacznie 
prędzej . B r a k zatem potrzeby m o b i l i z o w a n i a już w czasie 
przewozu kapitałów, włożonych w przewożone towary . C e c h a 
t a k i c h konosamentów, polegająca na możności w y d a n i a towa
rów n a b y w c y dopiero po zapłaceniu rachunku, a podana jako 
i c h za le ta , Istnieje już obecnie i przy przewozie kole ją żelazną 
w tej fermie , że s p r z e d a w c a przesyła nabywcy wtórnik l is tu 
przewozowego, ładunek zaś sam adresuje do ekspedytora lub 
innego pośrednika z poleceniem w y d a n i a go o k a z i c i e l o w i wtór
n i k a t y l k o z a wyrównaniem załączonego również do l istu r a 
chunku. Jako dalszą zaletę w y m i e n i o n o , że sprzedawca mógłby 
do rachunku, przesłanego n a b y w c y , załączyć odrazu i „kono
sament kole jowy na o k a z i c i e l a " . N a to należy zaznaczyć, że 
w ten sposób n a b y w c a znalazłby się wraz z r a c h u n k i e m już 
i w posiadaniu dokumentu, na podstawie którego mógłby od 
k o l e i żądać w y d a n i a towarów. Jeżeli jednak sprzedawca z a 
m i e r z a uzależnić w y d a n i e towaru od wyrównania przez n a 
bywcę rachunku, to mus i udzielić k o l e i s tosownych wskazówek 
albo przedstawić n a b y w c y konosament wraz z rachunkiem z a 
pośrednictwem osoby trzecie j . P r o c e d e r ten wydaje się w p o 
równaniu z wtórnikiem mniej k o r z y s t n y m . Z a d a n i a ekspedytora 
obarczyłyby kolej , której słusznieby się za to należała oddzie lna 
opłata, z pewnością nie niższa od kosztów interwencj i ekspe
dytora lub banku w rol i pośrednika. Jak zatem niepodobna 
w inowac j i takiej dojrzeć skutecznego usprawnien ia obrotu 
handlowego, tak bezsprzecznie należy przyznać, że byłaby ona 
połączona ze znacznem nowem obciążeniem kole i jako prze
woźnika. Obrót wagonowy ucierpiałby niewątpliwie wskutek 
nieuniknionej zwłoki w wyładunku, a z tego samego powodu 
magazyny i składowiska kole jowe byłyby stale przepełnione 
i mogłyby łatwo nie wystarczyć. 

P r z y postawieniu w n i o s k u o w p r o w a d z e n i e listów prze 
w o z o w y c h na o k a z i c i e l a nie myślano o zn ies ien iu dotychcza
sowej formy odprawy przesyłek k o l e j o w y c h . Istniałyby zatem 
obok siebie dwie formy o d p r a w y . Jak żegluga nie zna dwóch 
form, tak i od kole i trudno tego wymagać . Trudności, j ak ieby 
w razie w p r o w a d z e n i a takie j inowac j i powstały d l a obrotu k o 
le jowego, mogłyby poderwać poważnie sprawność tego obrotu, 
przynosząc tern znaczne s z k o d y stronom, które dziś korzystają 
z usług k o l e i " . 

W o b e c tego delegacja n i e m i e c k a wypowiedziała s ię o d 
m o w n i e w poruszonej kwest j i , zastrzega jąc sobie za jęc ie s ta 
n o w i s k a ostatecznego na w y p a d e k , gdyby kwest ja ta była 
nadal przedmiotem rozważań Międzynarodowej Izby H a n d l o w e j . 
(Bulletin des transports intern. 1928, M 6, str. 214—217). 

L. B. 

Koleje transpirenejskie. 

P r z e p r o w a d z e n i e l in j i kole jowej przez P i rene je jest już 
faktem d o k o n a n y m : 18 l i p c a r. 1928, w obecności króla h i 
szpańskiego i p r e z y d e n t a R z p l i t e j f rancuskie j , została o twar ta 
l in ja z Bedous do Jaca , przechodząca przez dolinę d ' A s p e . 
L i n j a ta p r z e d s t a w i a właściwie pierwszą arter ję transpirenej -
ską, gdyż dwie inne l inje , ł ączące obecnie Franc ję z Hiszpanją, 
przechodzą u końców łańcucha górskiego, nie posiłkując sie z a 
s a d n i c z y m tunelem. N o w a l inja, stanowiąca przedłużenie l in j i 
P a u — O l o r o n — B e d o u s , była oddana w r. 1907 T o w a r z y s t w u 
K o l e i Południowych, wraz z drugą linją transpirenejską A i x -
les T h e r m e s — P u i g e r d a , która ma być oddana do użytku 
w roku przyszłym. Należy dodać, iż s p r a w a przebic ia P i r e 
nejów była przedmiotem studjów w ciągu lat pięćdziesięciu. 
P r z e z cały ten czas ruch między F r a n c j ą i Hiszpanją odby
wał s ię przez H e n d a y e i Cerbere , dwie stacje u obu krańców 
g r a n i c y . Rozwój ekonomiczny H i s z p a n j i z jednej strony, jak 
również potrzeby francuskiego imper jum kolonjalnego z drugie j , 
wymagały s tworzenia arterji komunikacy jne j bezpośredniej mię 
dzy d w o m a w s p o m n i a n y m i k r a j a m i . Dzięki otworzonej świeżo 
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l inj i t ranspirenejskie j , odległość od P a u do Sa r a go sy jest fak
tycznie zmnie jszona o jedną trzecią (179 k m na 481), a T u 
l u z a znajduje sie od ostatniego miasta obecnie na odległości 
502 k m . zamiast 600 k m . J a k k o l w i e k temu zmnie jszeniu o d 
ległości nie będzie odpowiadać proporcjonalne zmnie jszenie 
czasu prze jazdu, zważywszy trudny profil nowej l in j i , to w każ
dym razie zalety t rakc j i e lektrycznej w znaczeniu szybkości 
i komfortu potrafią n iezawodnie skierować zastępy pasażerów na 
tę nową arter ję . C o zaś do ruchu towarowego, to l in ja ostatnia 
n iezaprzeczenie jest tańszą od dwuch istniejących okólnych. 
Z e względu na swój charakter międzynarodowy, linje t ranspi-
rene jskie były przez lata ca łe przedmiotem debatów obu rzą
dów, francuskiego i hiszpańskiego, i dopiero w r o k u 1907 n a 
stąpiła w y m i a n a dokumentów ra tyf ikacy jnych , które ustalały 
okres , potrzebny do z b u d o w a n i a l in i j t ranspirene j sk ich na lat 
dziesięć, l icząc od daty ra ty f ikac j i . W o j n a europejska, a po
tem trudności ekonomiczne , związane z l a t a m i powojennemi , 
opóźniły wykończenie tych l in j i w czasie p r o j e k t o w a n y m . 
W ostatnich jednak latach prace były prowadzone we P r a n c j i 
nader energicznie , tak, że 17 maja r. b. parowóz francuski 
po raz p i e r w s z y przekroczył pasmo górskie Pirene jów. S ą d z ą c 
po tempie obecnem robót, należy spodziewać się, że w roku 
przyszłym, w tym s a m y m czas ie , podobny fakt będzie miał 
miejsce i d l a drugiego tunelu P u y m o r e n s . 

L i n j a t ranspirene jska , otwarta ostatnio, z a c z y n a się u stacji 
Bedons , na wysokości 406,5 m. , dochodząc do puntu k u l m i 
nacyjnego w tunelu Somport (1211,65 m.) . Następnie schodzi 
ona p o w o l i , aż do stacji międzynarodowej A r a u o n e s , leżące j 
tuż przy Canfranc , na terytor jum hiszpańskiem (1195.88 m.). 
Długość jej po stronie francuskie j w y n o s i 27,8 k m . Odległość 
od granicy francuskie j do stacji międzynarodowej jest 5,18 k m . 
Krótkość ostatniego o d c i n k a należy zawdzięczać jedynie t rakc j i 
e lektrycznej i zastosowaniu spadków, dochodzących do 48m/m 
na dużych o d c i n k a c h . Można powiedzieć, że ty lko zdobycze 
ostatnich lat dwudzies tu w dziedzinie t rakc j i e lektrycznej p o 
zwoliły na zapro jektowanie obu lini j t ranspirene jsk ich bez 
nadzwycza jnego nakładu kapitału. T y l k o w y e l i m i n o w a n i e trakcj i 
parowej , przyjęcie dużych spadków i k r z y w y c h o małym pro
m i e n i u spowodowało uniknięcie tunelu o długości n i e d o p u s z 
czalnej pod względem kosztów. W ten sposób na odc inku 
B e d o u s — E t s a n t napotykamy m a k s y m a l n y spadek 33 m m . ale 
dalej dochodzi , na długości 2 / 3 drogi — do 43 mm/m. P o z a 
tem od samego początku do wejścia w tunel Somport , l inja 
obfituje w k r z y w e często o powierzchni 200 n i . G o d n y m i u w a 
gi są trzy mosty medalowe, jeden o przelocie 50 m. i d w a 
o prze loc ie 60 m. , w r e s z c i e d w a w i a d u k t y pięknie odrobione 
pod względem a r c h i t e k t o n i c z n y m . Czternaśc ie tune l i długości 
różnych w gran icach od 457 do 1775 m . (ten ostatni tunel 
h e l i c o i d a l n y ) — s p o t y k a się na przebiegu od Bedons do granicy. 
K a p i t a l n e m dziełem na tej l in j i jest tunel Somport , p r z e c i n a 
j ą c y Pirene je . M i e r z y on 7822 m . , z których 3200 m . leży na 
terytorjum f r a n c u s k i e m , a 4722—-na hiszpańskiem. T u n e l z n a j 
duje s ię na odc inku p u s t y m . Został on zbudowany częściowo 
przez francuzów, i częściowo przez hiszpanów. Średnia w y 
sokość jego położenia wynos i 1200 m. , a głębokość korytarza 
pod górą T o b a s o — 7 7 0 m. Szerokość tunelu wynosi od 4 do 5 m . , 
przy wysokości 5 m . 50 . Z a w i e r a on jeden tor k o l e j o w y . S a 
mo wiercenie tunelu nie natrafiało na trudności, gdyż teren 
w tem mie jscu jest wapienny. Pracowało tu 3 do 4 przebi ja-
rek e l e k t r y c z n y c h , wiercąc otwory do zakładania m i n . Napęd 
o t rzymywano z i ns ta lac j i hydroe lektryczne j , którą t rzeba było 
stworzyć przed rozpoczęciem właściwych robót. Mie j sce os ta
tnie wypadło w o k o l i c y zupełnie niezamieszkałe j . W y l o t pół
nocny tunelu znajdował się o 50 k i m . od linji kole jowej , co 
spowodowało znaczne trudności t ransportowe. Musiano również 
wybudować p o m i e s z c z e n i a d la 700 robotników, jak również 
wznieść b u d y n k i pomocnicze (piekarnię, rzeźnię 1 t. p.). P o z a 
tem urządzono na mie jscu naprawnię, młynki do m i e l e n i a 
w ce lu o t r z y m a n i a sztucznego p i a s k u , i obszerne m a g a z y n y 
dla p r z e c h o w y w a n i a zapasów z i m o w y c h . Przeważnie używano 
koni lub wołów, posługując się s a m o c h o d a m i t y l k o w pi lnych 
w y p a d k a c h . 

Część f rancuska l in j i , przeszedłszy przez tunel , ciągnie 
s ię , jak w s p o m n i a n o wyżej , do d w o r c a międzynarodowego 

Canprane , położonego na l e w y m brzegu R i o A r a g o . T o m i e j 
sce, d z i k i e , górzyste i pozbawione n i e m a l roślinności, w y m a 
gało ogromnego nakładu pracy, w ce lu przystosowania go do 
użytku. P r z e d e w s z y s t k i e m w y k o n a n o szereg prac, mających 
na celu zabezpieczenie d w o r c a od l a w i n . W r e s z c i e na prze
strzeni około 500 hek. urządzono plantac je . B u d y n e k d w o r c a 
obejmuje właściwe pomieszczenia , ho te l , komory celne i b iura 
pol icy jne , tak francuskie , jak hiszpańskie . P o z a t e m zaszła po
trzeba w y b u d o w a n i a całego m i a s t e c z k a dla personelu, kościoła, 
szpi ta la i t. p. Z a k i l k a lat powstanie tu centrum o z n a c z e 
niu handlowem i t u r y s t y c z n e m . P o z a s tac ją międzynarodową 
linja hiszpańska ciągnie się do Jaca . Z powodu łatwego pro
f i lu hiszpańska kolej Północna stosuje tu tymczasowo trakc ję 
parową. 

Obsługa l in j i d o k o n y w a się z a pomocą parowozów to
w a r o w y c h , gdyż profil k o l e i nie p o z w a l a z jednej strony na 
znaczne prędkości , a z drugiej strony ciężar pociągów towa
rowych dochodzi tu do 360 , a osobowy do 300 tonn. Jest to 
typ parowozów t. z w . B B , używanych już oddawna na l in jach 
k o l e i Południowej . M a s z y n y te posiadają po d w a wózki, któ
rych wszystkie osie są zaopatrzone w motory. M o c ich w y 
nosi stale 1000 H P , i 1400 H P w przeciągu godziny . P r ę d 
kość m a k s . 60 i 75 km./godz. ( d w a typy) . W a g a : 72 i 75 tonn 
odpowiednio . ""• 

Jak i pozostałe linje e lek t ryczne T - w a K o l e i Południo
w y c h , n o w a linja posiada prąd stały 1500 wolt z linją p o 
wietrzną łańcuchową. Prąd dostarczany jest przez zakłady 
T - w a „Force motrice de la V a l l e e d ' A s p e " . Wzdłuż l in j i 
znajdują się trzy podstacje: w Be. ions , U r d o s i A b e l . P o d s t a 
cje te zamienia ją prąd trójfazowy, pochodzący z wyżej w y 
m i e n i o n y c h zakładów, o woitażu 60 .000 , na prąd stały o 1500 
woltach, odsługujący linję kole jową. 

N o w o o t w o r z o n a l in ja t ranspirene jska , pomija jąc jej z n a 
czenie w sensie h a n d l o w y m , niezaprzeczenie przyciągnie wkrótce 
l i czne zastępy turystów, żądnych oglądania n i e z w y k l e dz ik ie j , 
a z a r a z e m pięknej o k o l i c y , która dotychczas była mało do
stępną. (Gćnie Civil Vol. XCIII—M 3) Z. K. 

Nowa linja kolejowa Nicea — Coni . 
L i n j a ta będzie otwarta w najbliższym czas ie , powodu

j ą c jeszcze jedno przebic ie łańcucha a lpe jskiego. N o w a l in ja 
posiadać będzie l i czne i godne uwagi budowle , między któ
remi zaznaczyć należy tunel pod Mont de Brans , długości 
5959 m . i pod Mont G r a z i a n , długości 4000 m . A r t e r j a ta 
m a na celu związanie obszaru nice jskiego z doliną rzek i P o , 
otwierając podróżnym przyjeżdżającym z S i m p l o n u bezpośre
dnią drogę na Riwierę przez T u r y n 1 C o n i . N o w a ta l in ja 
poza korzyścimi e k o n o m i c z n e m i , przedstawia niemałe w a l o r y 
turys tyczne . (Bulletin C. F. F.Nr. 9). Z. K, 

Postępy elektryfikacji kolei włoskich. 
T r a k c j a e l e k t r y c z n a będzie wkrótce w p r o w a d z o n a na 

l in jach: R z y m — S j l m o n a , B e n e v e n t o — F o g g i a , B a l z a n o — B r e -
mer, S a m p i e r d a r e m a — A l e x a n d r i a . Długość sieci z e l e k t r y f i k o 
wanej wynies ie wtedy 1700 k m . l inj i państwowych. W n i e 
dalekie j przyszłoś:i pro jektowana jest e lek t ry f ikac ja d a l s z y c h 
560 k m . tych l i n j i . C o zaś dotyczy l in j i p r y w a t n y c h , to po
s iada ją one obecnie 1005 k m . z e e l e k t r y f i k o w a n y c h . P r o j e 
ktuje się również zapropowadzenie trakc j i na części prywatnej 
l in j i N o r d - M i l a n o . (Bulletin C. F. F. Nr. 9). Z. K. ' 

Ulepszony sposób regulowania ruchu pociągów. 
Już w Ni 1/1927 r, „Inż. K o l . " inż. M . G r o n o w s k i , z d a 

j ą c sprawę z K o l e j o w e g o Kongresu w L o n d y n i e , podniósł 
ważne znaczenie t. z w . sys temu „Train D i s p a t c h i n g S y s t e m " , 
z a l e c a j ą c wypróbowanie go i na kole jach p o l s k i c h . S p r a w a 
ta była też p r z e z inż. G r o n o w s k i e g o poruszana i na Z j a z d a c h 
Inżynierów K o l e j o w y c h . 

Obecnie podajemy nieco szczegółów tego systemu, który 
dzięki s w y m dużym zale tom znajduje coraz większe za in tere 
sowanie i p o w i n i e n być chociażby tytułem próby stosowany 
na kole jach p o l s k i c h . 
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Jeszcze przed wojną światową A m e r y k a zastąpiła swe 
telefony kole jowe przy pomocy specjalnego urządzenia te lefo
nicznego t, z w . „Train D i s p a t c h i n g S y s t e m " . 

D o E u r o p y przyszedł ten w y n a l a z e k w roku 1917 wraz 
z armją amerykańską , gdy s z y b k i p r z e m a r s z wojsk z portów 
francuskich na front n i e m i e c k i wymagał wzmożonego ruchu 
kole jowego. W y n a l a z e k ten rozpowszechnił się zaraz po w o j 
nie w ca łe j E u r o p i e , tak, iż dziś można go już spotkać w p o -
wszechnem zastosowaniu na kole jach a n g i e l s k i c h , s z w e d z k i c h , 
n o r w e s k i c h , duńskich jak również w H i s z p a n j i , Włoszech , R u -
munji , a C z e c h a c h w stadjum próbnych doświadczeń. 

T . z w . „Train D i s p a t c h i n g S y s t e m " p o l e g a na następu-
j ą c e m : 

Spec ja lny urzędnik, któregoby można nazwać „obserwa
torem r u c h u " o d c i n k a , może ze swego biura przy pomocy 
urządzenia telefonicznego wywołać w dowolne j c h w i l i każdą 
poszczególną stac ję o d c i n k a . T e stacje te legraf iczne u m i e s z 
czone są bądź w urzędach ruchu, bądź w p a r o w o z o w n i a c h , b l o 
k a c h , punktach p r z e t o k o w y c h i t. d . i są włączone równolegle 
w jedną jedyną linję telefoniczną, b iegnącą wzdłuż całego o d 
c i n k a długości 100 do 200 k m . ; l in ja musi posiadać 2 p r z e 
wody bronzowe każdy o średnicy 3 do 4 m/m. Również i s ta 
cje mogą wywołać obserwatora przez podniesienie swego m i 
krotelefonu i uzyskać natychmiastową komunikację z n i m . 

W ten sposób obserwator posiada stale obustronną k o 
munikację z w s z y s t k i m i punktami odc inka i jest przez nie i n 
formowany o każdorazowem położeniu poszczególnych pocią
gów i t. p. szczegółach ruchu. N a podstawie tego może on 
udzielać poszczególnym urzędom ruchu wskazówek dotyczą-
b y c h regulac j i ruchu. Obserwator zatem zna w każdej c h w i l i 
położenie każdego pociągu, jego parowóz, skład, obsługę ew. 
opóźnienia, w y p a d k i i t. p.; u tego obserwatora mogą się 
wszys tk ie urzędy ruchu poinformować i o d p o w i e d n i o do tych 
informac j i wydać dyspozycje . 

Należy pamiętać o tem, że obserwator ruchu może być 
ty lko organem informacyjnym i doradczym d l a o d p o w i e d z i a l 
nych kierowników ruchu; jego z a d a n i e m jest t y l k o dokładna 
obserwac ja ruchu na całym o d c i n k u i udzie lenie informac j i 
0 sytuac j i na o d c i n k u . Dla tego też na obserwatora należy 
wybierać doświadczonego urzędnika ruchu, który z n a dokład
nie cały odcinek i służbę ruchową. M u s i on od czasu do c z a 
su odwiedzać w s z y s t k i e punkty swego o d c i n k a , by być stale 
poinformowanym o z m i a n a c h w urządzeniach, stacyj , bloków 
1 t. d . Dopiero w razie w y p a d k u , czy też w i e l k i e g o zatoru 
na l inj i obserwator bierze w swe ręce k i e r o w n i c t w o ruchu 
i wydaje dyspozyc je poszczególnym urzędnikom ruchu w j a k i 
sposób możnaby przywrócić stan normalny; tylko on b o w i e m 
pos iada dokładny obraz sytuacj i o d c i n k a w danej c h w i l i . B i u r o 
obserwatora może być umieszczone w każdym d o w o l n y m miejscu 
o d c i n k a nawet na jego końcu. Z e względu na odmienne z a 
dania , urządzenie telefoniczne w biurze obserwatora różni się 
od urządzeń poszczególnych stacyj te le fonicznych na l in j i . 

D l a wywołania poszczególnych stacj i pos iada obserwator 
na s w y m stole t. z w . skrzynkę kluczową. Ilość k l u c z y o d p o 
w i a d a ilości stacj i o d c i n k a . 

M a n i p u l a c j a wywołania stacji jest bardzo prosta: obser
wator przekręca k lucz odpowiadający żądanej stacj i ; k lucz 
p o w r a c a s a m o c z y n n i e (pod wpływem sprężyny) w położenie 
normalne i w czasie tego daje szereg impulsów do wywołania 
stac j i . Impulsy te dochodzą do stacji do t. z w . „wybieraka" 
(selektor) , który reaguje na nie i włącza dzwonek w aparac ie 
t e l e f o n i c z n y m . Należy dodać, iż w czas ie p r z y z e w u skiero
wanego do jednej stacj i , żadna inna stacja n ie jest a l a r m o 
w a n a ; u n i k a się więc w ten sposób niemiłego d z w o n i e n i a k i l 
kudziesięciu telefonów na w s z y s t k i c h stac jach, gdyż p r z y z e w 
jest s k i e r o w a n y t y l k o do jednej z n i c h . 

S y s t e m ten posiada zatem zalety urządzenia szeregowego 
telefonów (tylko jedna linja), nie posiadając jego w a d ( d z w o 
nienie równoczesne w s z y s t k i c h aparatów, s tosownie znaków 
M o r z a d l a poszczególnych stacyj i t, d.). 

Z drugiej strony mamy tu pracę , podobną do pracy a u 
tomatyczne j łącznicy telefonicznej (dowolny wybór stacji bez 
a l a r m o w a n i a innych) , lecz o tyle lepszą, iż w y s t a r c z y jedna 
l in ja d l a w s z y s t k i c h stacji (zamiast osobnej l in j i d l a każdej 
stac j i ) ; wywołanie jest łatwie jsze 1 szybsze niż w central i 

automatycznej , gdzie d l a każde j stacji t rzeba pamiętać numer 
i przekręcić k i l k a k r o t n i e tarczę numerową. 

W y s t a r c z y , gdy obserwator spojrzy na napis nad każdym a 

k l u c z e m , przekręci raz jeden k l u c z o 90° i po c h w i l i może 
już rozmawiać z żądaną s tac ją . Z a s t o s o w a n i e s łuchawek n a 
głownych i s ta łego mikrofonu (albo wiszącego na p iers iach 
obserwatora albo s to jącego przed n im na stole) u p r a s z c z a rów
nież manipulację i daje swobodę obu rękom obserwatora . 

Poszczególne stacje na l in j i wywołuje obserwator wprost 
głosem po odpowiednim podnies ien iu mikrote le fonu z aparatu . 
Jeś l i dwie stacje l in jowe c h c ą ze sobą rozmawiać mogą u z y 
skać połączenie z a pośrednictwem obserwatora . 

Urządzenie opisane powyżej jest na jprostszym typem 
t. z w . „Train D i s p a t c h i n g S y s t e m " . Dadzą się tu jednak 
wprowadzić różne kombinac je , które pozwalają na wypełnienie 
d a l s z y c h wymagań s tawianych urządzeniu. P r z e z w p r o w a d z e 
nie urządzeń d o d a t k o w y c h , stacje l injowe mogą wywoływać 
obserwatora odpowiednim sygnałem, wobec czego nie mus i on 
stale trzymać słuchawek na uszach . 

W s k r z y n c e k luczowej można wstawić k lucze t. z w . to
w a r z y s k i e , któremi obserwator może wywołać nie jedną ale 
wszystk ie lub k i l k a stacji odrazu i podać i m informacje d o 
tyczące w s z y s t k i c h . Można dodać urządzenie, dzięki któremu 
stacje l injowe mogą się wza jemnie również wywoływać i bez 
pośrednictwa obserwatora — słowem coraz bardzie j można się 
zbliżyć do sposobu pracy central i automatycznej przy uniknię
c i u w i e l k i e g o kosztu p r o w a d z e n i a osobnej linji do każdej stacj i . 
P r z y dużych odległościach (odc inki 200 km), wzgląd ten m a 
w i e l k i e znaczenie z ekonomicznego punktu w i d z e n i a . 

Obserwator może w pewnej porze d n i a np. o godzinie 
12-ej podać w s z y s t k i m stacjom dokładny czas; przekręca on 
wówczas specjalny k l u c z , a zegar centralny daje impulsy 
czasowe. 

W p r o w a d z e n i e tego systemu miało na ce lu osiągnięcie 
obok sprawności bezpieczeństwa ruchu, p r z e d e w s z y s t k i e m 
oszczędność . N a kole jach Be lg j i o d c i n k i wyposażone w urzą
dzenia „Train D i s p a t c h i n g S y s t e m " na łącznej długości 508 
k m dały łączny zysk 13.988.809 fr. b. N a kole jach C z e c h o 
słowackich, gdzie w p r o w a d z o n o ten system na o d c i n k a c h 
o łącznej długości 297,7 k m o t r z y m a n o ogólną oszczędność 
1,057,840 k. c z . 

Wszędzie gdzie zastosowano system „Dispatching" os ią
gnięto powiększenie szybkości pociągów towarowych i zmnie j 
szenie opóźnień oraz poszczególnych robót n i e p r o d u k c y j n y c h . 

N a s i e c i obsługiwanej przez „Dispatching" zauważono 
również zwiększenie ciężaru pociągów i zmnie jszenie ilości 
obsługujących parowozów. 

Wszędzie koszta wywołane przez „Dispatching" , w y 
wierają wyraźny wpływ na ekonomiczne rezultaty eksploatac j i . 

Drogi komunikacyjne w Egipcie. 
P o d względem pol i tyk i komunikacy jne j najważniejsze 

znaczenie w E g i p c i e pos iada kanał S u e z k l . Budowę rozpo
częto w roku 1859, a w r o k u 1886 ukończc 
poświęceniem kanału . W r o k u 1888 kanał 
został umową w K o n s t a n t y n o p o l u z a międzyr 
komunikacyjną. 

Artykuł I tej umowy s t a w i a nas tępującą zasadę. „ 
S u e z k i wolny i otwarty będzie z a w s z e , tak w czas ie wo jny , 
jak pokoju d l a każdego okrętu handlowego i wojennego bez 
różnicy narodowości . U m a w i a j ą c e się państwa postanawiają 
nie naruszać p r a w a swobodnego używania kanału tak w c z a 
sie wojny, jak pokoju. Kanał nie będzie nigdy podlegał p r a 
w u b l o k a d y " . 

C a ł a długość kanału wynos i 168 k i m . , szerokość 60 do 
110 m . , obecna zaś g łębokość 13 m . 

T o w a r z y s t w o akcyjne o przeważnie f rancusk im kapitale 
pod firmą „Compagnie du C a n a l de S u e z " p r o w a d z i e k s p l c a -
tac j ę kanału, pobiera jąc należność za p r z e j a z d w z g l . przewóz 
w wysokości 7.25 fr. z a tonnę w z g l . 10 fr. od osoby. P r z e 
ciętny ruch w kanale w y n o s i rocznie w obu k i e r u n k a c h 5000 
okrętów o okrąąlo 26 .000 .000 tonnach. R u c h osobowy wahał 
się w la tach 1919 — 1928 pomiędzy 580 .000 i 500 .000 p o d 
różnych w ciągu r o k u . 
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K o n c e s j a T o w a r z y s t w a w y g a s a w r o k u 1968. 
Jak kanał SuezkI d l a żeglugi światowej , tak N i l m a naj

poważniejsze znaczen ie d la żeglugi wewnętrznej E g i p t u . P o z a 
* miesiącami grudniem i s t y c z n i e m , jest N i l spławny przez peł

ny rok na całe j swej długości w E g i p c i e i S u d a n i e . 
Najważnie jsze źródło dochodu E g i p t u w zakres ie k o m u 

nikac j i publ iczne j stanowią koleje żelazne. 
Pańs twowe kole je żelazne ( E g y p t i a n State R a i l w a y s ) 

obejmują s ieć prawie 3.000 k m . długości, nie l icząc państwo
w y c h k o l e i wąskotorowych, zaś t o w a r z y s t w a prywatne p o s i a 
dają 1.386 k m . linj i k o l e j o w y c h . 

K a i r jako s tol ica E g i p t u jest głównym punktem wyjścio
w y m iini j k o l e j o w y c h . S tąd w y c h o d z i najdłuższa l in ja kole
j o w a przez B e n i - S u e , N i n i a h , Ass iu t , S o h a g , K e n a , L u x o r , 
E d f u do A s s u a n , wynosząca 882 k m . P o z a nią istnieją 
w | E g i p c i e trzy inne główne linje kole jowe, a m i a n o w i c i e z 
K a i r u do A l e k s a n d r j i , tudzież z K a i r u do Por t S a i d i do S u e z u . 

Państwowe kole je wąskotorowe obejmują około 300 k i 
lometrową linję » 'z ' B e n i - S u e do Deirut i około 200 k i 
lometrową linję,-. ł ą c z ą c ą oazę „ K h a r g a " , położoną w pustyni 
L i b i j s k i e j z północno-południową linją K a i r - A s s u a n . 

Z a d a n i e wzajemnego połączenia małych miejscowości 
w delcie N i l u i oaz ie „ F a i y u m " oraz tychże miejscowości 
z l in jami k o l e i państwowychTpodjęły w E g i p c i e t rzy prywatne 
towarzys twa kole jowe. S ą one następujące : „Delta L i g t R a i l 
w a y s " o s i e c i wąskotorowej (0,75), wynoszącej 979 k m . , „ S o -
ciete anonyme des c h e m i n de fer de la B a s s e - E g y p t e " o s iec i 
przeważnie wąskotorowej (1 m.), wynoszącej 257 m k . i w r e 
szc ie „Faiym L i g t R a i l w a y s C o m p a n y " , obejmująca s i eć wą
skotorową (0,75), długości 150 k m . 

Jedyna is tnie jąca w E g i p c i e ko le j e lektryczna należy do 
T o w a r z y s t w a prywatnego „Heliopolis Oases C o m p a n y " i ł ą 
czy K a i r z H e l i o p o l i s odległe o 25 k m . (Verkehrst W. 
M 34 z r. 1938). B. W. 

Najdłuższa kolej linowa w Europie. 
Kole je l inowe, w zas tosowaniu do p r z e w o z u pasażerów 

i towarów, bardzo rozwinęły s ię w ciągu lat ostatnich, 
szczególniej w kra jach, gdzie " .warunki topograficzne utrudniają 
znacznie budowę k o l e i n o r m a l n y c h lub zębatych. W tych w y 
padkach urządzenie kole i l inowej , " nie wymaga jące j z n a c z n y c h 
kapitałów, łatwej w montażu i taniej w eksploatac j i , przy j e d 
noczesnej możliwości . z a p e w n i e n i a jej niezbędnego bezpieczeń
s twa, zdaje s ię być najprostszem rozwiązaniem z a d a n i a . 
W istocie długość budowanych ostatnio linji t e l e f e r y c z n y c h 
(np. w Środkowej A m e r y c e ) i*stale .wzrasta i eksploatac ja ich 
w y k a z u j e rezultaty zgoła dodatnie . 

L i n j a powietrzna , s tanowiąca przedmiot niniejszej notatki , 
łączy s tac ję D u r c a l z portem M o t r i l , w H i s z p a n j i . ( O k o l i c e 
Granady) . L i n j a ta była oddana do użytku w k w i e t n i u r. 1927. 
Wykonawcą jej było towarzys two włoskie „Ceret t i & T a n p a n i 

S . A . " . Długość jej całkowita w y n o s i 40 k m . L i n j a służy 
do p r z e w o z u różnych materjałów, a p r z e d e w s z y s t k i e m węgla 
i o l i w y w beczułkach. P r z e c i n a ona długi łańcuch gór, w y 
kazując różnicę poziomów na obu s w y c h końcach 759 m . 
K o n s t r u k c j a l inj i jest t r z y l i n o w a , t. j . pos iada dwie l iny nośne 
d l a wagonów wstępujących i zstępujących, i trzecią liną trak
cyjną. S y s t e m l i n zawieszony jest na 250 wieżach żelaz
n y c h , o wysokościach różnych od 8 do 35 m . L i n y nośne są 
umocowane nieruchomo w jednych s w y c h końcach, podczas 
gdy drugie końce i c h obciążone są p r z e c i w w a g a m i , poruszają-
cemi się swobodnie w głębokich s tudniach. Z a p e w n i a to n a 
leżyte naciągnięcie l i n . L i n a t rakcyjna pos iada podobne urzą
dzenie zabezpiecza jące stopień jej naprężenia . P r z e c i w w a g i 
sk łada ją się z bloków żelbetowych. W a g o n e t k i używane t u 
taj, w l i czbie 270 , przesuwają s ię na czterech kółkach o śred
nicy 200 m m . , z m o n t o w a n y c h na łożyskach k u l k o w y c h . P o 
jemność i c h w y n o s i 1 m 3 . Każdy wagonik pos iada przyrząd 
chwytający lub puszczający linę trakcyjną automatycznie . N a 
całej długości l in j i urządzono 7 stacji pośrednich. D l a każdego 
o d c i n k a drogi istnieje oddzie lny kołowrót, napędzający linę 
trakcyjną, z s i l n i k i e m o mocy od 50 do 100 H P . Całkowita 
moc urządzenia w y n o s i 230 H P . N a stacji D u r c a l znajdują 
się powietrzne tory zapasowe, naprawnie i składy k o l e j o w e . 
(1'Ingegnere Vol: II W. 9.). Z. K. 

Organizacja budowy głównego gmachu 
nowego dworca centralnego w Medjolanie. 

Opracowanie planu ogromnego terenu budowy (30.000 m 2 ) 
głównego gmachu nowego dworca centralnego w Medjo lan ie 
wymagało w i e l k i e g o nakładu pracy ze strony koncesonar jusza 
robót, którym jest f i rma „ S o c i e t e Italiana C h i n i " . W istocie 
biorąc pod uwagę stosunkowo krótki termin , w y z n a c z o n y przez 
kontrakt , a m i a n o w i c i e 325 dni na wybudowanie fundamentów 
i 24 mies iące na wznies ien ie samego b u d y n k u — t r z e b a było 
zastosować w s z y s t k i e możliwe udoskonalenia , aby doprowadzić 
do końca we w s k a z a n y m czasie to nieprzeciętne zadanie . D l a 
przewozu mater ja łów, potrzebnych do przygotowania z a p r a w , 
została tedy zbudowana kole jka D e c a n r i l l e ' a na długości 8 k m . 
Znaczną część robót z i e m n y c h wykonano zapomocą e k s k a w a -
torów c z e r p a k o w y c h , o wydajności dziennej 400 m s . W celu 
o d p r o w a d z e n i a wody zaskórne j , na którą natrafiono w w i e l u 
mie j scach , ustawiono 3 pompy e lektryczne o wydajności d z i e n 
nej 50 m 3 , urządzone przez s i l n i k i o mocy 17 H P . Wyrób 
i układanie betonu zostały uskutecznione zapomocą c i e k a 
wego systemu wież r o z d z i e l c z y c h i betoniarek, który to system 
okazał się nader s z y b k i m . P o d a w a n i e mater jałów b u d o w l a 
n y c h o d b y w a się z a pomocą l i c z n y c h kołowrotów. Energję 
elektryczną dostarczają Zakłady M i e j s k i e . Oprócz tego us ta 
wiono specjalny transformator o 300 k w . 

(l'Ingegnere Vol. II, Nr. 9.). Z. K, 

B i b l i o g r a f j a . 
alecie Polskich Kolei państwowych 

1918 — 1928. 

K u upamiętnieniu 1 0 - l e c i a is tnienia P o l s k i c h K o l e i P a ń 
s t w o w y c h s taraniem i nakładem Minis te rs twa ^ K o m u n i k a c j i 
w y d a n a została książka jub i leuszowa, zawiera jąca 389 str. 
druku in ąuarto, 30 wykresów, 98 tabl ic , 172 fotografje, 
11 map i 1 p l a n . Książka ta , owoc zbiorowej pracy 50 a u 
torów, m a na c e l u u jęc ie w całość i u t rwalen ie w pamięci 
potomności dziejów kole jn ic twa polskiego od p i e r w s z y c h c h w i l 
organizac j i jego w Niepodległej Rzeczpospol i te j do końca b. r. 
Obejmuje ona za tem: objęc ie kole i w posiadanie przez Państwo 
P o l s k i e , organizac je własnego zarządu, odbudowę zniszczeń 
wojennych, dzieje konso l idac j i zarządu k o l e j a m i , rozwój i prze 
budowę k o l e i odpowiednio do potrzeb Pańs twa, dążenie i os ią
gnięcie samowystarczalności i t. d . N a d t o dział h is toryczny 
maluje w krótkim zarys ie sprawę p o w s t a n i a i rozwoju s ieci 
kole jowej na z i e m i polskiej we w s z y s t k i c h d z i e l n i c a c h b. 
zaborów. 

W y d a w n i c t w o podzie lono na 4 zasadnicze częśc i : w I — 
ogólnej zobrazowano wspomniany wyżej dział h is toryczny, 
stan prawny pos iadania ko le i i organizację kole jn ic twa, część II 
z a w i e r a opisy i dane, dotyczące: zniszczeń wojennych i o d 
budowy, taboru kole jowego, warsztatów k o l e j o w y c h , personelu, 
pracy taboru i przewozów, taryf, inwestyc j i , gospodarki zaso
bowej , finansów, l e c z n i c t w a i sanitar j i , wypadków kole jowych 
i pożarnictwa. C z ę ś ć III o m a w i a te same zagadnienia , odno
szące się do k o l e i wąskotorowych, część IV wreszcie z a w i e r a 
charakterystykę poszczególnych D y r e k c j i pod względem poło
żenia geograficznego, geologji i osograf j i , s truktury gospodar
cze j , przemysłu i handlu , środków k o m u n i k a c y j n y c h , t u r y s t y k i 
i l e c z n i c t w a u z d r o w i s k o w e g o . 

W p i e r w s z y c h trzech częśc iach podane są bardzo szcze
gółowe dane, dotyczące w y m i e n i o n y c h zagadnień, poparte ob
fitym mater ja łem l i c z b o w y m , s ięga jącym p i e r w s z y c h lat ko le j 
n ic twa polskiego. Część c z w a r t a o p r a c o w a n a jest bardziej 
pobieżnie, a c z k o l w i e k z a w i e r a też sporo interesujących w i a d o 
mości i zestawień. 
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Całość daje w i e r n y , bo pochodzący z p i e r w s z y c h i p i e r w 
szorzędnych źródeł, obraz dziejów ko le jn i c twa naszego w okre 
sie 1 9 1 8 — 1 9 2 8 . D l a przyszłego h i s t o r y k a k o l e j n i c t w a książka 
jub i l euszowa M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i będzie n i e o s z a c o w a n y m 
mater jałem źródłowym, dla współczesnych cennem źródłem 
in formacy jnem. 

D o braków książki możnaby zaliczyć pominięcie ca łko
wite historj i powstania i rozwoju lo tn ic twa c y w i l n e g o , które 
acz znajduje się dotąd w rękach prywatnych , s tanowi jednak 
jeden ze środków k o m u n i k a c y j n y c h , będących pod pieczą M i 
nis ters twa K o m u n i k a c j i . P o z a tem w y d a w n i c t w o j u b i l e u s z o w e , 
przy ładne j szacie zewnętrznej i starannej k o r e k c i e , wygrałoby 
jeszcze bardziej na wyglądzie gdyby zawierało większą ilość 
i bardzie j równowiernie rozłożonych fotografij i wykresów. 

P r z y ocenie ogólnej , a w szczególności językowej , należy 
l iczyć się też z trudnościami, które nastręczały się w układzie 
i . szacie językowej w y d a w n i c t w a przy tak l i c z n y m gronie 
współpracowników. 

K s i ę g a jubi leuszowa o p r a c o w a n a została pod k i e r u n k i e m 
K o m i t e t u Redakcy jnego , do którego w e s z l i pp. inż. S . S z t o l c -
man, jako przewodniczący, J . Śniechowski i inż. S . W a s i l e w 
s k i jako członkowie. 

Sprawozdanie z działalności Dyrekcji Kolei Państwo
wych w Warszawie 1918 — 1928. 

W y d a w n i c t w o D y r e k c j i K o l e i państwowych w W a r s z a w i e , 
poświęcone 10 lecłu jej i s tn ienia , jest jak w y n i k a z tytułu 
książki i słowa wstępnego do niej , szczegółowem sprawozda
n i e m z działalności D y r e k c j i z a okres 1918 — 1928, dającem 
całkowity mater ja ł , uświadamiający c z y t e l n i k a o pracach d o 
k o n a n y c h w okresie , który bezprzecznie należał do wyjątkowo 
t rudnych , ale też niemniej n iezmiern ie c i e k a w y c h . ' 

Wydawca : Związek Polskich Inżynierćiu Kolejowych. 

Tytuł do takiego s p r a w o z d a n i a daje D y r e k c j i jej centralne 
stołeczne położenie oraz n i e z m i e r n i e o d p o w i e d z i a l n a r o l a ; 
3 0 % pracy przewozowej P . K . P . przypada b o w i e m właśnie 
na Dyrekc ję Warszawską . S p r a w o z d a n i e obejmuje X I działów, 
z których d w a ostatnie dają wiadomości ogólne o terenie, 
stac jach, k o m u n i k a c j i i p r a c o w n i k a c h adminis t racy jnych D y r e k c j i . 

R e s z t a odnosi s ię do działalności D y r e k c j i i obejmuje: 
stan kole i w obrębie D y r e k c j i w c h w i l i przejęcia kole jn ic twa, 
stopniową organizac ję Wydziałów i l in j i , prace w zakres ie o d 
budowy i eksploatac j i , sprawy personalne , sani tarne , w y n i k i 
f inansowe, ruch kulturalno-oświatowy i wreszc ie koleje wąsko
torowe. 

Z g r o m a d z o n y starannie obfity mater ja ł ujęto w l iczne 
w y k r e s y i tabele , poprzedzone poprawnym o p i s e m , i lustrowane 
umiejętnie i bogato. 

Do usterek w y d a w n i c t w a , zresztą bardzo n i e l i c z n y c h , 
zal iczyć należy brak niektórych p o d s t a w o w y c h d a n y c h l i c z b o 
w y c h z a lata pewne, n iekoniecznie z p ierwszego okresu od
rodzenia R z e c z p o s p o l i t e j , k iedy brak i i niedokładnośi staty
styczne są zrozumiałe i usprawiedl iwione ; brak danych z roku 
na rok co do pracy taboru naprz. , lub wydajności pracy per
sonelu utrudnia or jentowanie się w j a k i sposób i pod wpły
w e m j a k i c h czynników gospodarczych i innych dokonywały 
się te zmiany . P o z a tem szata zewnętrzna staranna, błędy 
językowe i drukarsk ie n i e l i c z n e . 

S p r a w o z d a n i e Dyrekc j i W a r s z a w s k i e j K o l e i Państwowej 
stanowić będzie cenny p r z y c z y n e k do historji powstania naj 
ważnie jsze j w Państwie D y r e k c j i Kole jowej , rozwoju prac jej 
i usprawnien ia adminis t rac j i . 

K s ią ż ka in ąuarto l i c z y 206 stron, 175 fotografji i grup 
z b i o r o w y c h , 99 wykresów, 72 tabele i 1 mapę. 

Redaktor odpowiedzialny: Inż. A. Pawłowski. 

Most na st. Łazy St. Kutno, dom mieszkalny 
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Z e Z w i ą z k u 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 . 

Wspomnienia pośmiertne. 

s. T p. 

Inż. W Ł A D Y S Ł A W L U B I C Z J A W O R O W S K I . 

O d c h w i l i o d z y s k a n i a niepodległości Rzeczpospol i te j 
zajmuje w p r a w d z i e jeszcze s tanowisko geometry p r z y 
s ięgłego w D o b r o m i l u , l e c z podeszły już w i e k nie po
z w a l a m u na intensywniejszą pracę d la dobra O j c z y z n y . 

Ogólnie lubiany i szanowany d l a s w y c h zalet umy
słu i serca został ś . p. inż. Jaworowski pochowany w D o 
b r o m i l u , serdecznym żalem żegnany przez byłych s w y c h 
podwładnych i delegatów K o l a L w o w s k i e g o i K r a k o w 
skiego Związku P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h . 

ś._.T p-

Inż. R O M A N R O S T K O W S K I . 

W dniu 28 m a r c a b. r. zmarł inż. Władys ław Ja 
w o r o w s k i , nestor kole jarzy polsk ich i długoletni członek 
Koła K r a k o w s k i e g o Związku P o l s k i c h Inżynierów K o l e 
j o w y c h . 

U r o d z o n y w dniu 16 c z e r w c a 1840 r. w C z e r -
n i o w c a c h , pobierał nauki w wyższej szkole realnej w B r o 
dach , kończąc ją w r o k u 1858. Wyższe studja techniczne 
odbył w A k a d e m j i T e c h n i c z n e j (dzisie jszej Pol i technice ) 
we L w o w i e . 

W roku 1863 wstępuje w szeregi młodzieży p o 
wstańcze j i o p u s z c z a nocą Lwów, aby połączyć się 
z głównym oddziałem powstańców, operującym koło B r o 
d ó w na pograniczu Małopolski . Płomienne jednak m a 
rzenia młodego powstańca n iweczy tyfus, któremu uległ 
w drodze ; J a w o r o w s k i powraca do L w o w a i kończy tam 
rozpoczęte studja techniczne z tytułem inżyniera w r. 1866. 

W t y m samym r o k u wstąpił do służby ówczesnej 
prywatnej ko le i ga l icy jsk ie j K a r o l a L u d w i k a (Kraków — 
L w ó w — T a r n o p o l ) w charakterze inżyniera p r a k t y k a , na j 
p ierw w T a r n o p o l u i Podwcłoczyskach , a następnie już 
jako szef o d c i n k a w Jarosławiu, gdzie p r z e p r o w a d z a roz
budowę tej stacji (1887). 

W bezustannej , ciężkiej pracy zawo.dowej, a po 
k i lkakrotne j z m i a n i e s tanowiska , zostaje wreszc ie już po 

Dwieniu k o l e i K a r o l a L u d w i k a n a c z e l n i k i e m S e k -
iw I, na którem to s tanowisku pozostaje inż. Ja -
i aż do roku 1907, t. j . do czasu , gdy umęczony 

służbą przechodzi na własne żądanie w zasłu-
i s p o c z y n k u . 

W czas ie pełnienia służby w K r a k o w i e p r z e p r o w a 
dza inż. J a w o r o " s k i szereg większych b u d o w l i , jak budo
wę l in j i kole jowej Kraków—Kocmyrzów, rozbudowę stacji 
Kraków — Płaszów, budowę podjazdu kole jowego na u l . 
L u b i c z w K r a k o v ie , budowę k o l e j k i l inowej d l a sa l in 
w W i e l i c z c e i t. p . 

P o przejściu na emeryturę osiada na stałe w D o 
b r o m i l u , gdz ie zakłada biuro inżyniera c y w i l n e g o , oraz 
obejmuje posadę inżyniera mie j sk iego . 

W czasie wojny światowej tuła się początkowo 
z rodziną na uchodźstwie, poczem powraca do kra ju 
w roku 1916 i zostaje przyjęty przez ówczesne N a 
mies tn ic two we L w o w i e do służby technicznej , d l a prze
p r o w a d z e n i a odbudowy z n i s z c z o n y c h w czas ie wojny 
ważniejszych objektów w okręgu s tarostwa w D o l i n i e 
i D o b r o m i l u , 

Urodził się w W a r s z a w i e , jako syn powstań
c a . L a t a dziecinne przeżył na P o d o l u , gdzie ukoń
czył szkołę realną w W i n n i c y w 1899 r. W 1900 r. 
wstąpił do P o l i t e c h n i k i K i j o w s k i e j którą ukończył na w y 
dziale inżynieryjnym w roku 1910. L a t a a k a d e m i c k i e 
były l a tami ciągłych zaburzeń i wstrząsów pol i tycznych . 

Miał ciężką młodość! O d 3-ej k lasy szkoły realnej 
musiał już zarabiać lekc jami i dalej przebijał się przez 
życie o własnych s i łach. Bardzo wcześnie wyrobił sobie 
poważny pogląd na życie , pracę i obowiązek. 

P o ukończeniu P o l i t e c h n i k i od roku 1910 do 1912 
był p o w i a t o w y m inżynierem w Z i e m s t w i e K i j o w s k i e m . 
Jes ien ią 1912 r. rozpoczął swoją pracę kole jową: z po
czątku na ko le i Samaro-Zła toustowskie j , jako pomocnik 
n a c z e l n i k a uczastku drogowego, a w maju 1913 r. w y 
jechał na D a l e k i Wschód, gdzie pracował do w i o s n y 
1920 r. na ko le i U s s u r y j s k i e j , kolejno w C h a b a r o w s k u , 
Grodekowo i N i k o l s k - U s s u r y j s k u , jako naczelnik ucząstku 
drogowego. 

W kwie tn iu 1920 r. wstąpił do wojsk ko le jowych 
5-ej d y w i z j i Sybery jskie j i w r a z z w o j s k i e m polsk iem, 
20 c z e r w c a 1920 r . wyjechał z żoną z Władywostoku 
drogą morską do kra ju i po 3*/j miesięcznej podróży 
przyjechał do odzyskanej O jczyzny . 

Był n iezmiernie szczęśliwy, że będzie pracował 
w s w o i m kra ju! W l istopadzie 1920 r. wstąpił do D y r e k c j i 
Radomskie j P . K . P . i z c a ł ą energja, z całym zapałem 
zabrał się do pracy . Od l i s topada 1920 r. do k w i e t n i a 
1922 r. był n a c z e l n i k i e m Oddziału Drogowego w K o w l u . 
Dużo pracy , energji włożył w ten oddział, który, w s k u 
tek swej pozycj i strategicznej , przez wojnę światową 
inwazję bolszewicką uległ bodaj największemu zniszcze
niu , jakie kraj nasz dotknęły. W k w i e t n i u 1922 r. p r z e -
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niósł się do R a d o m i a , gdzie do 1 s ierpnia 1925 r. był 
inspektorem wydziału drogowego, a następnie ob ją ł s ta 
nowisko n a c z e l n i k a wydziału k o l e i wąskotorowych D y 
rekcj i R a d o m s k i e j . 

Przyjmował czynny udział w życiu Związku P o l 
s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h , jako prezes Radomskiego 
Koła , sprawując tę czynność aż do czasu choroby oczu , 
a następnie serca, która przerwała pracę. 

W l is topadzie 1927 r. był przeniesiony w stan 
s p o c z y n k u . 

P o długiej chorobie 11 września 1928 r. zakończył 
życie w W a r s z a w i e , mając z a l e d w i e 49 lat . 

B ę d ą c c h o r y m marzył o z d r o w i u , aby mieć możność 
dalej pracować d l a dobra kra ju . Kochał swój zawód, 
kochał ko le jn ic two, wkładając ca łą swą duszę w u l u 
bioną dziedzinę. Umiał pracować, umiał i innych zmusić 
i zapalić do p r a c y . Był szanowany i kochany przez współ
pracowników 1 podwładnych. 

Odszedłszy od nas pozostawił serdeczny żal po sobie . 
C z e ś ć pamięci J e g o ! 

Ś. T P. 

Inż. W Ł O D Z I M I E R Z Z B O R O W S K I . 

K a w a l e r Krzyża K o m a n d o r s k i e g o orderu „Polonia 
R e s t i t u t a " , emer. P r e z e s D y r e k c j i P o l s k i c h K o l e i P a ń 
s t w o w y c h , honorowy obywatel miasta T a r n o w a , Dyrektor 
Zwią/ku przemysłowców w K r a k o w i e , Członek Związku 
P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h i t. d . , zmarł w K r a k o w i e 
dn . 27_ października 1928 roku w 69 roku życia. 

Ś . p. Włodzimierz Z b o r o w s k i przyszedł na świat 
w B a r t f e l d na Węgrzech dnia 30 s i e r p n i a 1860. Szkoły 
średnie i Pol i technikę , Wydział m a s z y n o w y ukończył we 
L w o w i e , gdzie jako P r e z e s „Bratnie j P o m o c y słuchaczów 
P o l i t e c h n i k i " okazał już wybi tne zdolności organizacyjne 

przy r o z b u d o w i e tego towarzys twa , jedynego wówczas 
ogniska młodzieży pol i techniczne j . 

P o ukończeniu P o l i t e c h n i k i l odbyc iu jednorocznej 
służby wojskowej wstępuje dnia 8 lutego 1884 do warsztatów 
głównych kole i K a r o l a L u d w i k a we L w o w i e , 1 maja 1887 
przenosi się do warsztatów austr. K o l e i Państwowych 
w W i e d n i u , 10 maja 1888 zostaje mianowany zastępcą 
n a c z e l n i k a warsztatów głównych w N o w y m S ą c z u , 28 k w i e t 
nia 1894 n a c z e l n i k i e m tamże . D n i a 30 s tycznia 1901 
zostaje D y r e k t o r e m Wydziału mechanicznego w K r a k o w i e , 
1 k w i e t n i a 1906 jako r a d c a rządu zostaje p i e r w s z y m 
w i c e p r e z e s e m D y r e k c j i w K r a k o w i e , a 1 grudnia 1909 
jako r a d c a dworu prezesem. 

W tym charakterze organizuje od 31 października 
1918, Dyrekc ję w Państwie P o l s k i e m z byłej austr jac
kiej D y r e k c j i K r a k o w s k i e j i części D y r e k c j i północnej 
w W i e d n i u . 

Ostatnie la ta swojej służby kolejowej spędził zmarły 
na mis jach z a g r a n i c z n y c h w B e r l i n i e , Paryżu, P o z n a n i u 
i W i e s b a d e n i e . 

N a każdem s t a n o w i s k u , j a k i e zajmował ś. p. inż. 
Z b o r o w s k i , okazywał znakomi te znajomości techniczne, 
organizacyjne 1 administracyjne, był człowiekiem w i e l k i e g o 
hartu ducha i z a p a r c i a s ię , wyrozumiałym i dostępnym 
d l a podwładnych, nie skąpiąc swej w i e d z y z a w o d o w e j , 
gdy chodziło o wytrawną radę d l a mnie j doświadczonych. 
Rządy jego c e c h o w a ł a sprawiedliwość o j cowska , którą 
sobie zaskarbił wdzięczność i przywiązanie podwładnych. 

W t rudnych w a r u n k a c h życiowych z a czasów z a 
borczych , k iedy szczędzono grosza na Kole je Małopolskie, 
umiał zapobiegliwością swoją zyskiwać w W i e d n i u fun
dusze na nowe budowle , rozbudowę stacji i postępowe 
urządzenia. Jego zdobyczą między innemi była b u d o w a 
n o w y c h warsztatów głównych w T a r n o w i e . 

W czasach wojennych z narażeniem osobistem bro
nił podwładnych przed napaściami zaborców i polskości 
K o l e i Małopolskich. 

„Inżynier K o l e j o w y " w z e s z y c i e l i s t o p a d o w y m , po
święconym dziesięcioleciu ko le jn i c twa P o l s k i e g o , w ar ty
kule „Rys h is toryczny przejęcia austr. ko le i państwowych 
w K r a k o w i e przez władze P o l s k i e (strona 342) dosadnie 
ocenia zasługi zmarłego w t y m m o m e n c i e d z i e j o w y m . 

W zmarłym społeczeństwo p o l s k i e utraciło jednego 
z na jwybi tn ie j szych inżynierów doby ubiegłe j , jednego 
z na jwybi tn ie j szych obywate l i - polaków, który nauczył, 
że osobisty interes i bezpieczeństwo wobec dobra Ojczyzny 
są niczem. 

S . p. W . Z b o r o w s k i do końca swego c h w a l e b n e g o 
życia oddawał się pracy w l i c z n y c h s t o w a r z y s z e n i a c h . 
O s t a t n i e m i czasy na łamach „Inżyniera K o l e j o w e g o " p o r u 
szył sprawę s p a w a n i a szyn . Żywo zajmował się s p r a w a 
m i Związku P o l s k i c h Inż. K o l e j , i w roku ubiegłym brał 
czynny udział w pracach Z j a z d u Inżynierów K o l e j o w y c h 
w K r a k o w i e jako wiceprezes K o m i t e t u mie jscowego. 

Koło K r a k o w s k i e Z . P . I. K . uczciło pamięć ś . p . 
K o l e g i przez złożenie wieńca na r y d w a n i e z k w i a t a m i , 
poprzedzającym trumnę, a wiceprezes Koła inż. L e w i c k i 
pożegnał przed grobowcem gorąceml słowy śmiertelne 
szczątki . 

Zgasło czyste serce, czyste sumienie , odeszła od 
nas czys ta d u s z a . . . 

C z e ś ć Jego pamięc i ! 

P r z e t a r g . 
D. K. P. w Poznaniu zwraca uwagę na mający się odbyć 

w dniu 11 grudnia 1928 r. przetarg publiczny na dostawę około 
•40.000 kilo terpentyny, 60.000 kilo karbolineum i 24.000 kilo my
dła szarego. 

Szczegóły przetargu ogłoszono w Monitorze Polskim Ns 264 
z dnia 15/XI i w Epoce JV» 315 z dn. 13/XI r. b, 

P r e z e s Dyrekc j i Ko le i Państwowych. 

P r z e t a r g . 
D. K. P. zwraca uwagę na mający się odbyć w dniu 18 

grudnia 1928 r. przetarg publiczny na dostawę 20.000 m 3 sosny 
okrągłej w dłużycach okorowanych. 

Szczegóły przetargu ogłoszono w Monitorze Polskim Ns 270 
z dn. 22/XI 1928 r. i w Epoce Ns 322 z dn. 20/Xl 1928 r. 

P r e z e s Dyrekc j i Ko l e i Państwowych. 



508 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ns 12 

Otrzymujemy niżej podany wyroić Sądu Okręgowego 
w Stanisławowie, charakteryzujące panujące u nas stosunki. 
Oszczerstwami i podejrzeniami, powtarzaniem niesprawdzonych 
wiadomości walczy się przeciwko niemiłym sobie osobom, a nie 
zawsze napastowany może i posiada środki by na drodze są
dowej dochodzić obrony swej czci. Zwracaliśmy na to uwagę 
w memorjałach do Pana Ministra Komunikacji i naszC wy
wody podtrzymujemy całkowicie. We wszystkich wypadkach 
podobnych nieusprawiedliwionych napaści władze same winny 
wytaczać powództwa i pociągać winnych oszczerstwa do naj
surowszej odpowiedzialności. 

ZARZĄD GŁÓWNY Z. P. I. K. 

Odpis z odpisu. 
W IMIENIU R Z E C Z Y P O S P O L I T E J P. 

Sąd Okręgowy Oddział Vi w Stanisławowie jako Trybunał odwo
ławczy w postępowaniu uproszczonem wydał pod przewodnictwem sso. Kul
czyckiego i sso. Wiszniowskiego i sso. Lisowskiego jako sędziów i apl. 
Dr. Prachtla jako protokolanta na odwołanie się osk. Tadeusza Wojnarow
skiego i Feliksa Zmudowskiego przeciw wyrokowi Sędziego orzekającego 
Oddz. VIII w Stanisławowie z dnia 27 lutego 1928 r. lcz. VIII 4/27/20 co 
do orzeczenia o winie i karze po przeprowadzeniu wskutek zarządzenia 
z dnia 24 marca 1928 lcz. VI 118/28/1 w dniu 12 kwietnia 1928 rozprawy 
jawnej w obecności podprokuratora Onuferki pozostającego na wolnej sto
pie oskarżonego Tadeusza Wojnarowskiego obrońcy oskarżonego Tadeusza 
Wojnarowskiego i Feliksa Zmudowskiego adw. Dr. Hirschsprunga po wy
słuchaniu wniosku oskarżyciela publicznego na zmianę I sądowego wyroku 
0 ile chodzi o orzeczenie o karze następujący 

W Y R O K 
I. Uwzględnia się częściowo odwołanie osk. T a d e u s z a 

Wojnarowskiego co do w i n y i kary od w y r o k u sądu okręgo
wego w Stanis ławowie z d n i a 27 lutego 1928 r. L c z . P r . 74/27/20, 
którym uznano go w i n n y m występku przec iw bezpieczeństwu 
c z c i z § § 488 i 491 uk. i z a to po myśli § 493 uk. przy z a 
s tosowaniu § 266 uk. zasądzono na jeden miesiąc aresztu z z a 
mianą na grzywnę w kwocie 150 zł. i zaczepiony wyrok z m i e 
n ia s ię częściowo w ten sposób, że osk. T a d e u s z a W o j n a r o w 
skiego s. Antoniego i A n i e l i uznaje się w i n n y m , że osk. około 
1 l i p c a 1927 w W a r s z a w i e , jako o d p o w i e d z i a l n y redaktor w y 
chodzącego w W a r s z a w i e c z a s o p i s m a „Konduktor" dopuścił 
przez nieoględność do ogłoszenia w N E 13 tegoż czasopisma 
z daty W a r s z a w a 1 l i p c a 1927 artykułu pod tytułem „Czarna 
m a g j a " , zawiera jącego z n a m i o n a występku z § 488 i 491 u k . 
na osobach inż. i dyrektora ko le i państw, w Stanis ławowie , 
S te fana W i k t o r a i inż. Józefa Seremeta popełnionego, czem do
puścił się p r z e k r o c z e n i a z art. 54 rozporządzenia P r e z . R z . P . 
z 10 ma ja 1927 N r . 45 poz. 399 D . U . R . P . w b r z m i e n i u 
ogłoszonem rozp. minis t ra sprawiedliwości z dnia 4 s tycznia 
1928 N r . 1 poz. 1 D z . U . R . P . i z a to po myśli art. 54 po
wołanego rozp. P r e z . R z . P . P . zasądza się go na grzywnę 
100 zł. w mie jsce której w razie nieściągalności nastąpi k a r a 
aresztu przez 10 (dziesięć) d n i , wskutek czego nie uwzględnia 
się co do niego odwołania P r o k u r a t u r y w ustępie co do k a r y . 

II. Natomiast nie uwzględnia się odwołania co do w i n y 
osk. F e l i k s a Z m u d o w s k i e g o od powyższego w y r o k u , którym 
uznano go w i n n y m wyst . z § 488 i 491 uk. po myśli § 493 uk . 
przv z a R t n c n W a n j U § § 266 i 261 uk. zasądzono go z a to na 

'wiązek Polskie!) Inżynierów Kolejowych' 

jeden mies iąc aresztu z zamianą na grzywnę w k w o c i e 150 zł. 
i zaczepiony wyrok w ustępie co do w i n y co do tego oskarżo
nego z a t w i e r d z a s ię . 

III. Natomias t uwzględnia się odwołanie Prokura tury 
w ustępie co do kary wymierzone j temuż oskarżonemu w ten 
sposób, iż powyższą karę podwyższa się oskarżonemu F e l i k s o 
w i Żmudowskiemu na 2 (dwa) miesiące aresztu z zamianą na 
grzywnę w k w o c i e 600 zł. utrzymując co do obu oskarżonych 
w mocy dalsze ustępy zaczepionego w y r o k u . 

U z a s a d n i e n i e . 
Z a r z u t miejscowej niewłaściwości tut. Sądu znajduje o d 

parc ie w przepis ie art . 72 powołanego rozporządzenia. Z p r z e 
prowadzonych w I instancji dowodów w związku z us ta len ia 
m i zaczepionego w y r o k u nie w y n i k a wca le , by oskarżony T a 
deusz W o j n a r o w s k i był współsprawcą lub współwinnym w w y 
stępku p r z e c i w bezpieczeństwu c z c i przez osk. F e l i k s a Z m u 
dowskiego na osobach inżynierów Stefana W i k t o r a i Józefa 
Seremeta popełnionego. N a t o m i a s t t raf ia osk. W o j n a r o w s k i e g o 
zarzut , że jako o d p o w i e d z i a l n y redaktor c z a s o p i s m a „Konduktor" 
przez nieoględność dopuścił się ogłoszenia i n k r y m i n o w a n e g o 
artykułu zawierajgcego znamiona powołanego występku a to 
artykułu pochodzącego od osk. Z m u d o w s k i e g o . Okoliczność, 
że osk. W o j n a r o w s k i wedle swej obrony w c h w i l i i n k r y m i n o 
wanego u k a z a n i a się tego artykułu bawił czasowo poza W a r 
szawą, nie u c h y l a jego karygodności a wskazuje t y l k o na n ie 
oględność i niedbałe t raktowanie s w y c h obowiązków odpowie 
dzialnego redaktora . W s k u t e k tego należało osk. T a d e u s z a 
W o j n a r o w s k i e g o uznać w i n n y m powołanego p r z e k r o c z e n i a i w y 
mierzyć mu powyższą karę przy uwzględnieniu okoliczności ł a 
godzącej , że dotąd zachowywał się nienagannie . Z a z n a c z a się, 
że przez powyższą kwalifikację nienaruszono przepisów z § 262 
i 267 uk. co do identyczności czynu, gdyż zamiast współdzia
łania w popełnieniu występku obrazy c z c i , uznano tegoż os
karżonego w i n n y m niedbals twa powodującego popełnienie tego 
występku przez inną osobę, wskutek czego identyczność czynu 
w ramach § 2 6 2 uk. została u t r z y m a n a . W uwzględnieniu 
odwołania P r o k u r a t u r y podwyższono osk. F e l i k s o w i Żmudow
s k i e m u karę w powyższy sposób, a to z uwagi na zbyt c iężkie 
i n i e u s p r a w i e d l i w i o n e zarzuty podnies ione w i n k r y m i s o w a n y m 
ar tykule pod adresem oskarżycieli p r y w a t n y c h , a zwłaszcza z a 
rzut wzięcia podarunku w sprawach urzędowych. Z drugiej 
strony zamienił Trybunał odwoławczy podwyższoną karę aresztu 
na grzywnę l icząc się z fak tem, że osk. Żmudowski, żyjący 
zdała od stosunów Stanis ławowa, działał pod pewną suggest ją 
i n n y c h czynników, a w szczególności także artykułu, który 
ukazał się w numerze d z i e n n i k a w a r s z a w s k i e g o „Głos P r a w d y " 
z daty 9 c z e r w c a 1927 Ns 156, a który w dość ujemny sposób 
krytykował stosunki w tutejszej D y r e k c j i k o l e i , a nie spotkał 
s ię ze sprostowaniem, wskutek czego nie można przypisać 
szczególnej złośliwości temuż oskarżonemu jako autorowi i n 
kryminowanego artykułu. 

. SĄD OKRĘGOWY ODDZIAŁ VI 
Stanisławów, d. 12 k w i e t n i a 1928 r. 

(podpis). 

R e d a k t o r o d p o w i e d z i a l n y : Inż. W. Gąssowski. 

Druk. Zakł. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. 

P r z e t a r g . 
W a r s z a w s k a D y r e k c j a K o l e j o w a ogłasza przetarg 

na dzień 10 grudnia r. b. na dostawę różnych mater 
ja łów i przedmiotów. 

S P R O S T O W A N I E . 

W ogłoszeniu Biura Techniczno - Handlowego 

B O L E S Ł A W Z A K R Z E W S K I 

Bl iższe szczegóły w Moni torze N° 272 z d n i a 
24/XI 1928 r. 

S P R O S T O W A N I E . 

W ogłoszeniu Biura Techniczno - Handlowego 

B O L E S Ł A W Z A K R Z E W S K I 

w Ns 11 Inżyniera Kolejowego str. 399, podano 

błędnie nazwę fabryki „Schoffer -Bleckman, 

w i n n o b y ć 

S c h o l l e r - B l e c k m a n n . 

S P R O S T O W A N I E . 
W N° 11 (jubileuszowym) Inżyniera Kolejowego w artykule 

p. t. Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce S. A. przy łamaniu 
numeru wkradła się następująca omyłka: 

Nad napisem normalnotorowa lokomotywa towarowa typu 
Ty 23 umieszczono ilustrację wyobrażającą lokomotywę towaro
wą typu Tr. 21. 

w Ns 11 Inżyniera Kolejowego str. 399, podano 

błędnie nazwę fabryki „Schoffer -Bleckman, 

w i n n o b y ć 

S c h o l l e r - B l e c k m a n n . 
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