Cena zeszytu kolejowege 300 mk.

N 26. )} alsmwa, dm.l 27 czerwea 1922 r.

RZEGLAD TECHNIC

TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSLU.

Wydnwnietwn rok czterdziesty ¢smy.

Redaktor Prof. Bohdan Stefanowski.

) H z wykazem wszystkich bez wyjatkn stacji i przystankow Sprzedaja wszystkie ksig-
Tylko Karpowicza z oznaczeniem linji jednotorowyeh, dwutorowych i podjazj garnie oraz stacje kolejo-

dowych w calej Polsce. Cena mkp. 720, #n zaliczeniem we w kraju i zagranica.
MA PA pocztowem mkp. 760' Zadaé wszedzie i zawsze
4 e ' tylko mape kolejowa Kar=
= = ! : . owicza.
jest najdokiad- e

Iune jako mmiej wartoscio-

niejsza FR. KARPOWICZ, Warszawa, Marszatkowska (51, W8 A A 84

Pompy rqczoe, transmi- STARISLAW

Syjne 1 parowe.
Sikawki i przybory dla T R E B f G K I,

strazy. . ) WARSZAWA
Weze gumowei parciane. . e
Beczki asenizacyjne Kopernika 33,

1 wodne poleca fabryka: Telefon 10-30. 7a
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Wiasne Biura Sprzedazy: ; 4
Warszawa Lwow Krakow Poznan Lublin
Al Jerozolimska 51.  ul. Chmielowskiego 11-a.  ul. Basztowa 24, Waly Zygmunts Augustu 2. Krak.-Przedm, 58,

Adres telegraficzny; ,,TRANSMISJA”.

Dostawa ze skiadéw lub w iermmaeh krotkwh
Zaklady urzqdzone na 1300 [
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Dr. W. P. Kiobukowski
- ' ‘ Inzynier-chemik . ,_I__, h .
Fabryka maszyn i ursgdzen ograewniczych i zdrowotnych Biuro lechniczne .
Spdﬂm Akeyjun 7 o u
w Warszawie, Aleje lerozolimskie 67 Telef 15-03 i 15-04. Z- Ku K
Firma istnieje od 1901 r., olrzymala na Wystawach liczne Medale Srebrne - -
i Ztote oraz Dyplom Honorowy za suszarnie do owocdw i urzgdzenia
do wyrobu marmelad 4 : s
. . Krakéw, ul. P. Michatowskiego 1.
Urzadzenia spoiywczo-przetworcze: : R
Suszarnie do owoedw, warzyw. okopowizn, waslodkéw buraczanyel, cykorji. zboza, nasion it p, 5 2
Ptuczki, uhir:mmki.‘ p)“/,m'imimzlxj,Z{ljuiulm\‘niki ]u)'nsy, knjalnice, wygljbiarki, szatkownice i t.p. (P G{pw“e zaSiQPSt“o naa PGlSkQ
Kotty do marmelad ogniswe i parnwe. . . R ’ . vaver 3y
Kotty do rdznych coldw olwarte i parowe, i Fabryk e‘ektl‘ote()hnlczny(:h ,,Fl‘. KrlZIk
Aparaty prdzniowe — Wakuum, Autoklawy i t. p. UL K et T 7 balid larait iy
Kuchnie I plekarnle wojskowe polowe. ! - . Sp. lL-\k‘C‘-_VW I I‘,.cil‘.dze,
Urzadzenia ogrzewnicze: . Zaktadow elektrotechnicznych. ,.Bergmann”
Mulllp!ig;ﬁory ogrzewania do piecow pokiojowyeh — oszeagduajy 507, opidn, usuwajy A J S[) AKC. W E’OCthOl’(l(%ln
Drzwiczki plecowe nigdy nie tracy hermobyezuodui, zwigkszajy wydajuogd ciepla. \ E . : = = i
‘Plece zelazne multiplikntorowe do perjudyeznego palenia. plaszezowe. Wszelkie maszyny pl‘i}v(l u statego i miennego .
Plece zelazne zasypne plaszezowe Kometa® do pmvolnego cigglego palenia. | - y e
Centraine ogrzewanie za pomoey kalorylerdw 2claznych, nisprzypalajgeych kurzn, dow ()]n(h.] wielkosei.
Kratki wentylacyine, .

Nasady kominowe | wentylacyine obrotowe i state. snsformatory i aparaty wysokies jeci
Wentylatory turbimowe wiatrem poruszane, dla domdw, hal, fabryk i t p. i Tl ansformat VY e it ‘lt“ W) sokic Y anlQ( e
Wentylatory — nawienaniki i wywietrzniki do nappdu reeznego 1 meehanicznego,

Urzadzenia zdrowotne: |

Miceniki, regulatory i prayrzgdy do akumula-

tordw.
Wrzagtnlkl perjodyczne i ze stalym wyplywem wizgtkn goracego i ostudzonego. | . . . . .
grzqd:enla kaplelowe: plece kolumnown, naftowe 1 gazowe, natryski i t. p. i\Ol‘H[)IOfll() elektrownie ])l'}}(lu sta feg() 1 zZnien-
paraty dezynfekcyjne parowe, powiolrznn i formalinewe state i praewoine, B PR ) (Rt T soe
Prainie | Suszarnlewdo hielizny, 1 nego o niskiem i “)h()klelll napieciu.
Piece do spalania smieci stale i prrewaine, . &
Aparaty asenizacyjne. 145

Tramwaje i koleje elektryezne.

Diwigi i wyciggi elektrycene.

Kable i przewodniki oraz wszelliie matorjaly
SUWNICA ELEKTRYCZNA mstalacyine

Armatary do oswietlenia i Zarowlki.
(kran pomostowy elektryczny)

no$nodé L do 4 tonn na prad zmieany H0 obr/sek 120—220 volt. Wﬁasny Sk{ad w Krakowie.
_ poszukiwana. P | ’ 121
Oferty nadsylué do Tiodzi, skrzynks pocztowa 100, oan \l\\\._ i . _ j

Stomjéie wséqdz'ie w..l1lnecha 0 stale lub wahliwe ’
Kulkowe ¥nzyska i lkulki no

e . ,,-_“ i,
- Zaoszczodzicio do 504 sily i do 80% smaru! Wyzyskacie siluiki do maksimum ! g2 8§ ¥ »{“ﬂ?
W

"
g B

4 ﬁ‘ "l 4 b
Osingniccie najwiekszy pewnosé rachul L AE EAK
e I | -t | PEeaes
Kulkowe ozysko ,DWFY—to najwaznicjszy element mechaniczuy! GG R AT TR
Oferty i projekty bezplatnie. Rostawa niezwiocznal ' §
Generalny przedstawiciel na Polgkg:

KAROL KUSKE, WARSZAWA,

ul. Rowogrodzka 12, depesze Harkus, telefon 63~61.
Istnieje od r. 1809

.

_ N S >3 SESSSSIS3,
TOWARTYSTHO PRIEMYSLOWOMANDLOWE | 4 o ]

OXINSKI i $¢ Ingynierowie | & PASY TRANSMISYINE ¥

Spélka z ogr, por.

2z pierwszorzednych skér krajowych i zagranicznych . \',
/6\ : po ce’nac_h znizonych poleca \V

A ~ Spétka  Wytwdrcza W/
s  Polskich Rymarzy i S'iodlarzy R

Wihasciciele: Inz. L. Ksigzklewicz, Bud. Fr. Mazurkiewicz,
Inz. T. Oxifski, Inz. M. Sldsarski.

Warszawa, Obozna 11. Tel.: 234-48 i 158-72.
Adros telegraficzny: [ 0XACO¢,

_ ’9\ w Warszawie, Nalewki 2a— (Passuz Simonsa), \"
“TECHNIKA — PRZEMYStL — HANDEL: AN : . telefon 144-i5, \W

,ﬁ\ Tamze: Olbrzymi wybér uprzesy wszelkiego rodzaju,”

1) Maszyiy do obrébki metali i drzewa. Lokomotywy, ‘\ wyborowych gatunkdw siodel oraz réznych wyrobow: -

lokomobile,"kolejki wazkotorowe.

_ ) skérzanych, prayboréw podréznych i mysliwskich.
2) Avtykuly téchuiczne, narzedzia, metale. o) S s . & & 07g
3) 5ilpiky elektryezne, parowe. i gazowe 14 = =
o : N L : i ¥, “E{.ﬂf' i P a¥ ¥ W ikl LWL AW AP Y AP AT Yy
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earge Spencer, Woulon & B0 b & Wood-Wie b
London-Manchester

Artykuly gumowe techniczne i kolejowe,

Przewody gumowe do hamulcéw i ogrzewania,

Przewody do przemywania kotldw i nagazowywania
wagonow,

Resory gumowe buforowe i pociagowe.

Zaklady Hutnicze
Eytre Smelting Co. Ltd. Londyn

Cyna Banca,
Nikiel,
Antymon,
Mied?z,
O1éw,
Sptawy loiyskowe
podlug przepisow P. K. P.

Wyltaczni przedstawiciele na Polske:

Zachodnie Towarzystwo dla Handlu

i Przemystu
Spotka Akcyjna

Oddzial Techniczny i Sktady towarowe
Senatorska 10, tel.: 290591 1 409-47.
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ODSRODKOWE
TURBINOWE

DO WSZELKICH PLYNOW

DO KAZDEJ WYSOKOSC!
PODNOSZENIA

i WYDAJNOSCI do

30 m’/min. i wigcej

| ZAWORY
| SSACE i ZWROTNE
99 WARSZAWA

" ZLOTA 65. TEL. 68-25

~ FABRYKA MASZYN i APARATOW

© 200

- g Tkaniny druciane Zelazne i metalowe, siatki
plecione, sita, blachy dziurkowane wszelkiego
Patenty ' rodzaju oraz prawdziwa szwajcarska gazq jed- |

wabng marki ,,Dufour”

za wynalazki, rejestracja marek, modeli, wzoréw
w Polsce i zagranica

Czempinski i Skraypkowski -

) Pelnomocnicy prz;nzg]?i:d(‘)z?;e‘Patento_wym R. P. % D b KURZMANN 3 KRAKIOW
)

do wigkszych przedsigbiorstw przemyslowych
i handlowych dostarcza

Mostowa 10b, Teleifon 14-61
Reprezentacja na Polske firmy
Hutter i SchrantziS.-A., w Wiedniu.

Warszawa, Krucza 43,
Tel. Nr. 226-70, adr. telegr. ,Prawo Warszawa®.

"WWMM |m»mmmmmmmmwwm |m»:zi;

/e ::l//

. 1m, nmm"amMMMmmmmmm

/

Zak%ady [Iektl‘yczne VERTEX Tgw 1 ﬂﬂl‘ ﬂdﬂ w Warszawie, Maniaikomka NE 98.

Adr. telgr, WERTEX —WARSZAWA., Tel. 16-32 i 76-64. 61
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Biuro Inzynieryjno- Budowlane | SPOLKA AKCYJNA

oo o
Janusz Drieriawski i Sk § .| T AU

.
Egzystuje od 1906 roku : WA N
7 -

Wafszawa, Hoza 56, tel. 113-79.

Wykonywa wszelkie roboty w zakres
budownictwa wchodzace.

ZAKEADY i DYREKCJA: OSTROW (POZN)

TELEFONY: 304, 305, 309.

Posiada na skiadach szmelc Zelazny Wagony osobowe wszystkich klas, wagony
salonowe, sypialne, restauracyjne, wagony
specjalne, wagony towarowe wszystkich
Dostawa dla hut. ‘ typoéw, wagony dla kolejek podjazdowych,
wagony dla kolei elektrycznych.

w ilosciach wagonowych.

Rachunki biezace: '
Bank ziemi Kaliskiej,
Bank Zwiazku Spo}ek Zarobkoz

Lokomotywy elektryczne. Przesuwalnie
i krany elektryczne.

wych w Poznaniu, PRODUKCJA ROCZNA:
Bank Towarzystw Spétdzielczych ,
w Warszawie. 3000 wagonow towarowych.
Adres dla depesz: Jandzierz—Warszawa. ; 500 wagonow osobowych.
L = W1 o1t
, | H
' —

rotacyj ne i turbinowe

Pompy i Dmuchawy

pracuja do 30 lat bez naprawy.

‘Zastosowania w: | Stosowane sa rdwniez,
w wykonaniu specjalnem, od lat 30-stu
przesz%o w Borys%awru do zasysanxa gazu
' ziemnego.

odlewniach Zelaza i stali, kopalniach wegla, kok-
sowniach, hutach zelaznych, gazowniach, fabry-

kach maszyn, browarach, papierniach, gorzels Nad 1
niach, olejarniach, cementowniach, fabrykach & ZW)’CZ&] TAALE: ZUZ}’CIC.

przemystu widkienniczego i chemicznego i t. p. Zupelna pewnoéc’ biegu’
POMPY budowy specjalnej do podnoszenia KAROL ENKE
smoty, oleju gazowego, wody amoniakalnej,

. kwaséw wszelkiego rodzaju i plynéw goracych. Ppetjaing Wrtwomis pamp | dmshaw w

Schkeudltz B L1psk1em

Przedstawlclele Elsen- und Stahl—Aktleﬁ Gesellschaft Wieden VIII,, Frledrlch Schmldtplatz 5 238
® il

F
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LPOLTHAP”

Polskie Towarzystwo Techniczne
dla Handlu i Przemystu

=== Spétka z ogt. odp. ——

Inzynierowie:

Tadeusz Blauth i Konrad Fangor

Stale ze skiadu i na zamdéwienia:
Wszelkie obrabiarki do metali i
drzewa. Metale, wyroby szmerg-
lowe i aparaty. Tokarki, Strugarki,
Frezarki, Wiertarki, Pily cyrkularki tas-
mowe, Aparaty podzialowe, Uchwyty it. p.
Cyna angielska, MiedZ elektrolit., Anty-
mon, Ol6w miekkiihut. Metale fozyskowe,

Cynk, Bronzy i mosigdze i t. p.
Tarcze szmerglowe, Proszek, Papiery i pld-
- tna szmerglowe. Aparaty do samorodnego

ciecia 1 spawania metali, Injektory, Lubri- '

katory, Pompy smarownicze,
Zasuwy szlamowe i t. p.
(eneralne zastepstwa na Polske:

Telefony 111-13 1 209-27. - Telagr, Polthap - Warszawa
‘ Skiep | lokal wystawowy: Al Jerozolimska 4. Tel. 258-98

Naxos-Union, Juljus Pfungst, Frankfurt
n/Menem — Szlifierki wszelkiego rodzaju,
tarcze; papier i proszek szmerglowy,
Messer & Co, Frankfurt n/Menem

wszelkie urzgdzenia do samorodnego cigcia
i spawania metali i do fabrykacji tlenu.

Saxonia w Chemnitz — obrabiarki do
drzewa, tracze i t. p.

|
! Alex. Friedmann, Wiedef—injektory,
lubrikatory, lubrikatory bezwentylowe,
pompy do smar., prasy, zasuwy szlam.it, p.,

Magirus, Ulm n/Dunajem — samo-
chody pozarnicze, cigzarowe, omnibusy i
przyrzady pozarnicze.

WARSZAWA, CHMIELNA 27

G GERLACH

WARSZAWA, Tamka 40

Fabryka instrumentow
(ieodezyinych i Rysunkowych.

268
R ————————— N _\
ZAKEADY |
AKUMULATOROWE

» ITUDOR”

GENERALNA REPREZENTACIJA

W WARSZAWIE,
JEROZOLIMSKA 45 (dawniej 59) tel. 17-45.

Zastgpstwo we Lwowie:
InZ, L. Buchowiecki, ul. Sykstuska Ne 44.

, Zastgpstwo w Poznaniu:
Inz. H. Funke, ulica Slowackiego Ne 3b. “

Akumulatory stacyjne ,do celéw ogwietlenio-
, wych 1 pednych.” .
Akumulatory przenosne do elektrowozéw aku-
mulatorowych, lokomotyw, kolejek fabryeznych
1 kopalnianych, samochodéw i do starteréw samo-
chodowych,

Oswietlenie "pociggéw.
Akumulatory do celéw telegraficznych, telefo-
nicznych i sygnalizacyjnych i do ustawiania zwrot-
nic kolsjowych,

Urzadzenie gorzelni i rektyfikacji fabryki Neu-
man w Berlinie.
: 289.
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 Ljednoczone
Towarzystwo
Materjatow &
Kolgjowych

w Kopenhadze

Towarzystwo dostareza obecnie dla P. K. P. 16 parowozéw

United Railway Equipment Company A/S bCopehhagen 9

Kapitat zakladowy 8.000.000 koron duriskich
Oddzialy: w Londynie, Paryzu i Helsingforsie. Korespondenci we wszystkich krajach.

Dyrekcja Generaina na Polske: Warszawa, Al Ujazdowskie 27

Telefon Nr. 222-78, Adres telegraficzny: Railequip.
Dyrektor pefnomocny na Polskes inz. T. NOSOWICZ.

T.wo dostarcza: tabor kolejowy, wszelkie artykuly, maszyny i instalacje wchodzgce w zakres kolsjnictwa i przemyslu,
Zastepstwo na Polske fabryki budowy parowozéw i maszyn ,HANOMAG* Hannoversche Maschinenbau A. (. dawnie]
Georg Egestorff w Haopnover-Linden. .
Zastepstwo na Polske fabryki budowy wagondw w Wismarze: Bisenbahn-Verkehrsmittel A. G. 258

mmmmm———(%  POSIADA NA e
[ednoczone s

C v 86 PAROWOZOW
bty

; h wlasnos§é Rzadu Polskiego, zostaly przekazane
u Eluwyc Towarzystwu na sprzedaz przez M. K. Z.

~ Parowozy sg do obejrzenia na miejscu w Polsce. - Warunki kupna wyjat-
kowo dogodne. — Parowozy moga by¢ przerobione dla toru normalnego.

Poleca sie specjalnej uwadze krajowych fabryk, hut, etc. — po-
trzebujacych parowozéw dla ruchu na torach fabrycznych.

Wzelkich blitszych informacji udziela Zjedn. T-wo Materjal, Kolejowych,

297
o - - e ]
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BIURO TECHNICZNE

| MINC i WYGANOWSKI

Warszawa, Bracka 12. Tel. 128-08.

Plyty gumowe czyste, z przekiadkami, do wody gorg-
-cej 1 zimneyj,

Klapy réznych wymiardéw,

Pierscienie réznych typow i fasonéw,

Waze tloczgce, ssgce, do kwaséw, piwa, bénzynyido pary,

Rurki czyste wszystkich $rednic i grubosci,

Pakunki: azbestowe suche, grafitowane, bawelniane,

konopne, przetluszezane, minjowane, do wlazéw, z jg-
drem gumowem I siatkg metalows,

Azbest w arkuszach, nici i wldkna,

STALE NA SKELADZIE:

Ebonit w paleczkach i arkuszach,

Gumy powozowe,
Gumy rowerowe,

Pneumatyki i gumy do wozdw ciezarowych znanych
wszech§wiatowych marek,

Pasy skérzane blankowe, z wielblgdziej szersci oraz
Balata,

" Szkla wodowskazowe,

Armatury i t. p.

T OWary bezwzglednie wysokiej jakosci, ceny konkurencyjne.

I Sznury gumowe twarde i migkkie,
u

Dostawa. do Kkolei i kopalﬁ. . :

. 279

n

|

[

Plyty uszczelniajgce, . I
|

L

.

GG'_

1) Odlewy stalowe i zelazne do budowy
- wagonow, lokomotyw 1 inne.
2) Rury wodociggowe, fasony, krany po-
* zarowe, czerpalne, przemywalne. Zora-
wie hydrauliczne.

3) Tarcze obrotowe, podnosmkl wszelkiego

rodzaju i przesuwnice dla wagonéw

1 lokomotyw.

TOWARZYSTWO

K. RUDZKI i S-ka

Fabryki w Miasku Mazowieckim i Warszawie
- Zarzad: Warszawa, Fabryczna N 3,

| Gléwna specjalnodé:
Mosty i konsirukcie Zelazne,

Oprocz tego dla potrzeb k-olejnictwa fabryki produkuja :

|-|" a&

Wodociagi.

4) Krzyzownice, zwrotnice i rozjazdy ko-
lejowe.

b) Wagonetki, zlozenia osiowe.

)
6) Kowadta do kuzni i mlotéw parowych.
7) Maszyny pomocnicze,’

)

8) Semafory, sygnalizacje.

e @
271 9@ ‘
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S

Elektromotory i dynameo prad tréjfazowy i staly wyrobu fabryki ,3 Zaktady
Elektro=-Mechaniczne ZEM?” w Cieszynie poleca biuro sprzedazy tejze

w Warszawie, Marszalkowska 72, Telefon 108-70 -

i
‘ MARUSZEWSKI i PEDZICH, Inzynierowie,
E
s

Adres dla depesz: Marpedzich Warszawa,
Dostawa maszyn do 18 KM ze skiadu, wiekszych na zamodwienie.

243

——y

"I

—# B —=mmy ]

St— Gra‘b:.a.nowsl::. 1 S-lz:a

* (wlasciciele: inz, L. Rudowski i inz. St. Grabianowski)

Katowice (Genirala) Sosnowiec Poznan Warszawa
ul. Pocztowa 16 ul. 8-go Maja 12 pl. Wolnosci 14~a ul. Natolinska 9
| tel.: 1320, 1321, 1322 tel. 40-10 . tel. 237-10

Adres telegraficzny wszystkich oddziatéw: ,;Mongrab®’

Wylaczne przedstawicielstwa: fabryki materjafow wybuchowych, lontéw | kapiszonGw, wyrohiw

szamotowych i dinasowyeh fabryki Oberschlesiche Chamotiefahrik (daw Didie) na Gornym Slasku.
Dostarczamy:

wegiel i koks dabrowiecki i g.-8laski, karbid, zelazo i stal, otow, cynk, smolg i pape, loko-

motywy, wagony i wagoniki, szyny i tory waskotorowe, maszyny i motory wazelkich typdw

v JOZEF BREITKOPF

dawmeJ Breitkopf i Przanowski

Biuro Techniczne oraz Skiad Maszyn, Ma_ierjaléw i Przedmiotow
dia uzytku fabryk i Drog Zelaznych

Szyny i rozjazdy kolejowe

Warszawa, . Jerozolimska 16. Telefon 1-58.
Rok zalozenia 1866. 902

SPECIALNOSC SPOYKI: MASOWE ARTYKUKY, -\
GALANTER.JA METALOWA, PROJEKTA MECHA- =
~ « = NICZNE,SZNYTY, SZTANCE itp.~ ~« 5-\

-~ )

4 WARSZAWSKA

POSPIESZNA

SZTANCOWNIA '

[ SWYSZOMIERSKIM: CHQJNACKI | PRZXJMUJEMY.
e WSZELKIE OBSTALUNKA 2N
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Wr Tabryka wag na prowincji poszukuje
technika lub majstra,

; 3Liwi ' : moggceego samodzielnie prowadzi¢ warsztaty. Moze byé
Poszukujemy mozliwie od zaraz przyiety ako udaialowiso,

Oferty pod ”\TL 333“, do biura oorIoszen T. Pietraszka,

2-3 mhodszych inzynierow | |
|ub technikow wagonow,

z kilkoletnia praktyks w budowie wa-
gonéw normal. i wazkotor. 2 i 4-0sio- Wil i -
wych osob. i towar., biegtych konstru- uIIISKurSSZ;H.‘Za 4H;Z'1};‘ i‘gagg_ 312

ktoréw i zdoln. rysownikdw, oraz 268

3 4 zrecznych RreSlarzy Br. Inz. (Chemik)

na stafe ZaIQCIC . gomoslgzak, wladajacy jezykiem polskim i niemieckim i znajacy
jezyki francuski i angielski, ulkoficzywszy studja na politechnice
. Wroctawskiej 1 Gdanskiej

.poszukuje posady

- =
Tiumaczenia techniczne
i inne
z polskiego na angielski, francuski i niemiecki i odwrotnie,

Zgloszenia z podaniem wymaganej pen-

sji, dotychczasowej czynnosci i term. Oferty: probostwo Woszczyce, pow. Pszczyriski, G 5 pod Dr. inz. 1
wstapienia prosimy nadsytaé pod | 296
adresem:
Fabryka ,,WHGON"’ _Numer 27-my ,,Przegladu Technicznego”
Ostrow (Pozn.). 264 poswigcony bedzie specjalnie sprawom kolejnictwa

M ' polékiego. \
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Biuro Techniczno-Handlowe

wENER G:J A“

Spotka z ogr. odpow.

Jenefalné Przedstawicielstwo na Polske i Litwe:

Tow. Ake, Austrjacko-Amerykanskich Fabryk
Wyrobéw Gumowych i Azbestowych

LS ENEPERIT”

Warszawa, Leszno 13, tel.: 64-51, 240-07.
Filje: Z1.6d%, Dzielna44. Wilno, Mostowa 27.

Nadszedl Swiekiy transport Wyl'nbﬂlll Glllllmll,cll i HlbﬂS‘DW’:h

Gumy masywne, samochodowe i powozowe Sznury gumowe

Weze ssjce i ttoczace : Krazki gumowe i azbestowe
Weie kolejowe i do pary Metkal i ptétno gumowane
Weze parciane i parciano-gumowane . Opony samochodowe i rowerowe
Plyty gum.§ azhest ,,Klingerit”, Silberit ,, , konsygnacyjny

E
=
=
=
%—‘J
% Pt p. »Klingera

Pakunki azbestowe, bawefniane i konopne Szkta wodowskazowe
Klapy gumowe —_— Armatury ,Klingera®

Dostawa do bun- technicznych, kolei i fabryk.
Sprzedaz hurtowa. 254 ; Ceny fabbyczne.
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TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSEU.

TRESC:  Sniechowski J. Razut oka na dzalalnoéé P. Kolei Panstwowych w ciagu pierwszogo 8-ch lecia. — Stecewiez J. Prayszly rozwdj

sieci ko‘lejowej’ w.Pmistwm Polskiem, — Piechowski M. Urzadzenie trakeyjne na kolejach a brak parowozéw. — StecBicz J. Budowa linji

Kutno-Strzatkow 1 Kokosaki-Gidynia.— Cearkoiwski M. Uwagi o wospodarce kolejowej w zakresie trakeji i warsatatéw w Ogregu Warszawskim
Polskich Kolei Panstwowych.

Z 22-ma rysunkami w tekscie.

Ruut oka na dziatalno$¢ P. Kolei Padstwowych W ciagu pierwszego 3-ch lecia.

Podal J. Sniechowski,

W czasie okupacji Kongresdwki przez rzady niemieckie
i austrjackie okupanci ujeli calkowicie w swoje rqce koleje
zelazne Krélestwa, 1, az do wyjécia swego z kraju, nie do-
puszezali zywiolu miejscowego do udzialu w pracy, jako tez
stale odmawiali 6wezesnemu rzadowi polskiemu prawa do
jakiejkolwiek ingerencji w dziedzing administracji i eksploa-
tacji kolei zelaznych; zaledwie na posady najnizsze; w braku
kandydatéw wlasnych, powolywano Iudno$é miejscowa.
Dopiero w koricu pazdziernika 1918 r. wladze okupacyjne
wyrazily zgode na utworzenie pierwszego polskiego Mini-

sterstwa Komunikaeji, przeksztalconego z istniejgoej juz.

wéwezas przy Ministerstwie Przemyslu i Handlu sekeji ko-
lejowej. ‘

Zanim jeszcze nowo powstale ministerstwo zdotalo
przystapié do prowizorycznego choéby zorganizowania biur
1 zmobilizowania odpowiednich sit, juz w poczatkach listo-
pada, wobec ustapienia okupantéw, spadl na nie ciezki i od-
powiedzialny obowiazek objecia w administracje sieci kole-
jowych w Krdlestwie po okupantach.

Cala dzialalno$é 1 wszystkie wysitki-mlodsgo minister-
stwa, ktdre rozporzadzalo wdéwezas personelem, zlozonym
zaledwie z 28 oséb, skierowane byly w kierunku opanowa-
nia trudnej sytuacji, jaka sie wytworzyla, a szczesliwie
udalo sig ja opanowaé dzieki trzem czynnikom. Przede-
wszystkiem podniesé nalezy energje i wytezong prace mi-
nisterstwa, jaks rozwinieto w tym okresie.
nikiem, nieslychanie waznym pod wzgledem fachowym,
staly sig doraZznie zorganizowane odbiorcze komisje kole-
jowe; trzecim wreszeie czynnikiem wielkiej doniostosei bylo
zywiolowe wprost rzucenie sig bylych pracownikéw kolei
w Krélestwie do objecia stanowisk, zajmowanych na kole-
jach przed wojna. Tej zywiotowej akeji zawdzigezaé nalezy,
ze nietylko wszystkie stanowiska stuzbowe obsadzone zo-
gtaly beznajmniejsze]j zwloki, lecz ze przez takie blyskawiczne
objecie w posiadanie kolei zelaznych zapobiezono dewasta-
cji, nieunikniony oileby okupantom pozostawiono diuzszy
czas do wycofania sig ze stanowisk. Okolicznodei i wa-
runki, w jakich koleje na terytorjum b. Krélestwa Pol-
skiego przeszly do rak polskich, prawdopodobnie dopiero
w przyszlosei nalezycie ocenione zostana, jako dowdd spraw-
nosei i dojrzatosei spolecznej.

Stopniowo z pierwotnych komisji odbiorezych zostaty
zorganizowane dwie pierwsze dyrekcje kolejowe polskie,
t.j. Warszawska i Radomska. Po ukoriczeniu doraznych za-
rzadzefi co do administracji kolei zelaznych w granicach
" nowych dyrekeji, ministerstwo przystapilo do wtasciwego
zorganizowania sig i, z dniem 1 marca 1919 r., przeprowa-
dzito podzial wewngtrzny wladz ministerstwa na szesé sekeji,
ilo§¢ za§ personelu podniosto do 188 pracownikdw.

W tym tez czasie z pierwotnego Ministerstwa Komuni-
kacji przeniesiona zostata do Min. Robét Publicznych Sekeja

drég wodnych i zeglugi, samo za§ Ministerstwo Komuni-

kacji przeksztaleone zostalo na Ministerstwo Kolei Zelaznych.

W dalszym ciggu ministerstwo objelo zwierzehni nad-
z6r nad dyrekejami kolejowemi w Malopolsce, pozostajacemi
w prowizoryeznym zarzgdzie Polskiej Komisji Likwidacyj-
ne], tudziez nad kolejami w zaborze pruskim, pozostajacemi
pod bezpodrednim zarzadem miejscowej Naczelnej Rady
Ludowej. Narazie ministerstwo ograniczylo si¢ do zapro-
wadzenia administracji w dyrekejach Warszawskiej i Ra-

Drugim ezyn--

domskiej wedlug wzoréw francusko-rosyjskich, pozosta-
wiajac koleje w Malopolsce 1 Wielkopolsce przy ich dotych-
czasowych zarzadach, zorganizowanych wedlug wzordw
austrjacko-pruskich.

‘W miarg powrotu do normalnych stosunkdw, we Wschod-
nie} Malopolsce pod zarzad ministerstwa przechodzié po-
czety, owladnigte przez ukraificéw, linje dyrekeji Lwowskiej
i Stanislawowskie], tak, ze ku koncowi 1919 r. ogdlna ilo$é
linji kolejowych, juz bezposrednio a catkowicie od minister-
stwa zaleznych, wynosila 7418 km, z czego na dyrekeje
Warszawskq przypadalo 1984 km, na Radomsks 1254 km,
na Krakowska 1518 km, na Lwowsks 1529 km i na Stani-
stawowsks 1128 kilometréw.

Drziatalnoéé ministerstwa, poza opracowaniem wielu
ustaw i'dekretdw, wyrazila sig w 1919 r. w szeregu realnych
zarzadzen, jako to: zorganizowaniu komisji do opracowania
projektéw przebudowy wezta warszawskiego, rozpoezeciu
budowy nowyeh linji: Kutno-Strzatkéw, LiddZz-Zgierz-Kutno
oraz Plock-Sierpe i Plock-Nasielsk, jako tez w powolaniu
do zycia dyrekeji budowy nowych kolei zelaznyeh, wreszcie
w przejgeiu od wladz wojskowych wigkszosei kolei zelaz-
nych, polozonyech ua terenach -wschodnich i oddaniu ich
pod zarzad utworzonej w tym celu dyrekeji Wileniskiej.

Ogélna ilo§é personelu na kolejach polskich, bezpo-
§rednio i calkowicie zaleznych od ministerstwa, wynosila
w 1919 r. 117 794 pracownikéw, co odpowiada ilogei 15,8 na
1 kilometr. .

Stan posiadania kolei polskich w granicach powyz-
szych linji wynosit w 1919 r. przecigtnie dziennie: parowo-
z6w 1935, czyli 8 na 10 km; wagondéw osobowych 4198,
ezyli 6 na 10 km i wagonéw towarowych 89 752, czyli 60 na
10 k. W 1913 r. koleje prusko-heskie posiadaly na 10 km
linji kolejowych: 12,1 parowozéw, 34,3 wagondw osobowych
i 180,56 wagonéw towarowych. Na pafistwowych kolejach
austrjackich odpowiednie liczby wynosily: 5,6, 16,6 i 82,7,
na kolejach wreszcie rosyjskich: 4,10, 4,56 i 91,8. ;

Przebieg wagondw osobowych w osiokilometrach w1919
roku wynosil 371854060, co daje okolo 56000 osiokilome-
tréw na 1 km przecietnej dlugosei eksploatowanych linji.
Spétezynnik ten w 1913 r. wyrazal sig na kolejach prusko-
heskich liczbg 179000, na pafstwowych kolejach austrjac-
kich liczba 88000, na p.'kolejach rosyjskich liczba 81 000.
Intensywnosé zatem przebiegu taboru osobowego byla 8 razy
mniejsza, niz na drogach prusko-heskich, o 36% mniejsza,
niz na p. kolejach austrjackich i o 81% mniejsza, niz na
p- kolejach rosyjskich, jednakze w dyrekeji warszawskie]
osiggnigto przecigtng liczbg 90 000 osiokilometréw na 1 km,
ezyli nawet wiece] niz na p. kolejach austrjackich w czasach
przedwojennych. :

Przebieg wagonéw towarowych ladownych wynidsk
580 368 611 osiokilometréw, co czyni 88000 osiokilometréw
na 1 Jem przecigtnej dlugosdei linji, jednakze w dyrekeji war-
szawskie] stosunek ten wzrasta do 160000 osiokilometréw.
W ten sposéb, w pordwnaniu z przedwojennemi wynikami
na kolejach panstw sgsiednich, gdzie na kolejach prusko-
heskich przypadalo na 1Jm eksploatacyjnej diugoéei 393000
osiokilometréw, na p. kolejach austrjackich 289000 osio-
kilometréw, intensywno$¢ przebiegu wagondéw ladownych
na kolejach polskich byla mniejsza okolo 4,5 razy w sto-
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sunku do drég prusko-heskich i 2,7 w stosunku do drdg
padstwowyeh austrjackich.

W zestawieniu powyzszem uderza wysoki stosunek
przebiegéw osobowych do przebiegéw towarowyech, stano-
wigey 0,64, tymezasem na ruchliwych kolejach niemieckich
stosunek ten przed wojna wynosit 0,45, na painstwowych
za$ kolejach austrjackich 0,34.

W 1919 r. dominujgee znaczenie mialy transporty woj-
skowe, aprowizacyjne, weglowe i naftowe. Transporty woj-
skowe wplywaly na znaczne odciagnigeie taboru i jego prze-
trzymywanie, co odbito sig bardzo niekorzystnie na ruchu
towarowym. Naladunek transportéw wojskowyeh wynosil
§rednio dziennie 710 wagondw. Sredni naladunek wegla na
kopalniach Zaglebia Dabrowskiego stanowil 782 wagony,
w Zaglebiu Rrakowskiem 208 i Cieszynskiem 182. Aprowi-
zacja, pochodzaea przewaznie z Poznanskiego, jako tez z za-
granicy via Gdansk, wynosita §rednio 824 wagony dziennie,
z czego na (Gdafisk przypadalo 80 wagondw, Svedni-dzienny
natadunek ropy i destylatéw wynosit przecigtnie okoto 100
wagondw dziennie. Poza tem do przewozéw masowych na-
lezaly transporty drzewa opalowego, idace w ilodel rednio
dziennie 173 wagonéw na szlaku powrotnego biegn wegla-
rek, nadto w sezonie kampanji cukrowe] przewozone byly

znaczne ilosei burakéw. Przywdz z zagranicy wynosit 231

“wagonéw €rednio dziennie.

Pragnac choé w ezesei zadodéuezynié potrzebom trans-
portu, ministerstwo zarzadzito zwigkszenie normy tadowno-
$ci wszystkich wagondw towarowych 0,104 i zalecilo naj-
-wigksze zuzytkowanie pojemnoSel wagondw przy przewozie
ladunkéw zbiorowych. «

W tym okresie czasu praca ministerstwa, liczacego juz
252 wrzednikéw, wplerwsze] potowie 1920 roku skierowana
byla ku dalsze] konsolidacji sieci kolejowe] 1 opracowywa-

niu ustaw i przepiséw, regulujacych wewngtrzne stosunki °

kolejowe jakotez i stosunki z pafistwami odciennemi. Tak
wiec nastapito wigezenie pod wzgledem administracyjnym
do M. K. Z. sieci kolejows] b. dzielnicy pruskie]. Zawarto

umowy 1 okre§lono przepisy transporjowe w komunikacjach -

z w. miastem Gtdadskiem, Rumunja, Czechoslowacja, Niem-
“eami, Austria i t.d. W tymze okvesie ogloszono pierwsze
przepisy kolejows i pierwsza, polska taryfs kolejows, ktdre
zastapily dotychezas stosowane przepisy i taryly okupan-
téw i bylych panistw zaborezyeh. Rozpoezeto budows linji:
Rzeszdw-Tarnobrzeg; w maju ukoriezono tymezasowe pola-
czenie szynowe migdzy Kutnem a Strzalkowem, kiére to
polaczenie zuzytkowano nastepnie przy przewozie wojsk
podezas najseia bolszewickiego w 1920 r. :
Wojna z Rosja Sowiecka w drugiej polowie 1920 roku
z koniecznodei skierowala dziatalno§é Min. Kolei Zelaznych
wylaeznie ku zado$éuczynieniu potrzebom armji, tak, ze
ilog¢ transportéw wojskowych w 1920 r. wyniosta okolo 1/,

og6tu wszystkich transportéw. Najwieksze ograniczenia -

w ruchu handlowym zachodzily w m. lipcu i sierpniu, gdy
z ladunkéw niewojennych przeworono wylacznie aprowi-
zacjg i opal, i to w iloSciach bardzo skromnych.

.Rok 1921 byt dla polskich kolei zelaznych pierwszym
rokiem wzglednie normalne] pracy, bo niezakléconej dzia-
taniami wojennemi ani zawichrzeniami wewngtrznemi, to
tez tym wzglednie pomyslnym warunkom odpowiedzialo
niejakie polepszenie eksploatacji. Tak wige na Sredniej dlu-
gosei sieci, wynoszace] 15355,5 kilometrdw, przy $redniej
ilosci 2169 parowozéw, t.j. 2,4 na 10 &m, przy 6604 wago-
nach osobowyeh, -t j. 6 na 10 m i 68766 wagonach towa-

‘rowych, t.]. 55 na 10 km, wykonano: 876810884 osiokilo-
metréw pasazerskich i 1829784943 osiokilometréw towaro-
wych, co odpowiada 57000 osiokilometréw pasazerskich
1 86500 osiokilometrdw towarowych na 1 km caloei eks-
ploatowanych linji. Intensywnos$é zatem ruchu osobowego
przecigtnie dla calej sieci przewyzszyla rezultaty 1919 roku
1, odnodnie do ruchu towarowego, stanela na tym samym
prawie poziomie. Jednakze w dyrekeji warszawskiej, przo-
dujace] jak zawsze co do intensywnosei ruchu, wypadio dla
przewozéw osobowyeh 170 000 osiokilometréw i w ruchu towa-
rowynf 287000 na 1 km eksploatacyjnej dlugosei, a zatem
dla ruchu osobowego prawie to samo co przed wojna na
drogach prusko-heskich i bligko 2 razy tyle co na drogach
austrjackich, dla ruchu za§ towarowego o 874 mniej w sto-
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sunku do kolei prusko heskich i o 20% wigee] w stosunku
do kolei austrjackich, mimo to jednak stosunek inten.
sywnosei ruchu osobowego do ruchu towarowego wyrazil
sig frednim spdlezynnikiem 0,59.

Natezenie przewozow osobowych na linjach poszeze-
gdlnych dyrekeji daje nastopujace stopniowanio w oblicze-
niu tysigey osiokilometrdw na 1 kilometr dlngosei linji:
dyrekeja Warszawska 170, Krakowska 78, Lwowska 52,
Gdanska 51, Radomska 47, Poznaiiska 46, Wileiiska 35,
Stanislawowska 85. Dla intensywnodei ruchn towarowogo
kolejnoéé ta przedstawia sig jak nastgpuje: dyrekeja W ar-
szawska 287, Krakowska 122, Radomska 78, Lwowska 76,
(Fdariska 72, Poznaiska 62, Wileniska 51 i Stanislawowska 89.
Sredni dzienny naladunek wynosil w eiagu 1921 r. ogdlem
5896, z ezego przypadalo na transporty wojskowe 833, go-
spodarczo-kolejowe 485, wegla i koksu 1027, ropy i produk-
téw naftowych 192, aprowizaeji i rolniezych 1106, drzewa

"i budulea 401, drzew opalowych i stempli kopalnianych 431,

przemyslowyeh 586 i pozostalych 835.

Natadunek w obrebie w. miasta Gdafiska wynosil Sred-
nio dziennie 174 wagony.

0d kolei zagranicznych przyjmowano $rednio dziennie
1943 wagony, w ezem wegla z Zaglebia Cieszyniskiego i Grér-
noélaskiego 494 wagony, innych fadunkéw, przeznaczonych
do kraju 286, wreszcie ladunkéw tranzytowych 1163 wa-
gony. Ogdlem zatem naladunek wlasny i przyjety z zagra-
nicy wynosil érednio dziennie 8013 wagonéw. Rezultaty
finansowe za 1921 r. nie sg jeszeze w calosel znane, jednakze
dzi§ juz przewidywaé mozna, ze spdlezynnik eksploatacjt
wyniesie okolo 200.

Powyzej przytoezone dane, jakkolwiek oparte na szezup-
Yej tylko statystyce przebiegdw, pozwalaja jednak na pewne
uogdlnienia i wnioski co do stanu i dzialalnogei kolei w kraju
naszym.

Koleje polskie, objete w posiadanie w warunkach nie-
stychanych 1 dotychezas niespotykanych, z administracja,
i stuzbg, dorywezo zorganizowanemi, z taborem przewozo-
wym niewystarczajacym i pepsutym, zlinja w wielu wy-
padkach zrujnowans, z mostami i urzadzeniami przewaznie
prowizorycznemi, z budynkami uszkodzonemi, lub zrujno-
wanemi, przystapily do pracy bez najniniejszej zwloki i pro-
wadzily ja, w stosunku do warunkdw i §rodkéw, nadzwyezaj
intensywnie, czyniac zado$é stawianym im wymnaganiom,
zaréwno w zakresie potrzeb stanu wojennego, jak i trans-
portu artykuléw, nieodzownych na rynkach wewnetrznych.

Walki, toezone na Wsehodzie w 1919 1 1920 roku, oraz
chaotyezne stosunki gospodarcze w kraju nie mogly nie od- .
zwierciedlié sig na rezultatach eksploatacji kolei. Zaledwie
1921 rok, wolny od dzialani wojennyecli, moze upowazuiaé
do poezynienia niejakich wnioskdéw, orzekajacych o charak-
terze dzialaluosei naszych kolei, ich eksploatacii i wynikaeh
finansowych.

Uderza przedewszystkiem w ciggu calego trzechlecia
stosunek przewagi ruchu osobowego, ktérego intensywnosé,
przy niewystarczajacym taborze i braku przewozdéw tran-
zytowych, byla zaledwie o 80% mniejsza od intensywnodci
tychze przewozéw na kolejach padstwowych rosyjskich
w dobie przedwojerinej, w niektérych za§ dyrekcjach réw-
nala sig lub znacznie przewyzszala natezenie przewozu 0so-
bowego na kolejach austrjackich przed wojng. Juz ten sam
ezynnik musial zawazy6 ujemnie na rezultatach finansowych
kolei polskich. )

fadunki towarowe obejmowaly przewaznie transporty -
masows, jako to: wegiel, drzewo, drwa, ropg i t. p., wreszcie
transporty wojskowe, fadunki za§ przemyslowe, w szezegdl-
noécl produkty wyzszego wykoficzenia, a wige transporty
w sensie dochodu najbardziej lukratywne, stanowily zale-
dwie drobny odsetek. : :

Pod wzgledem natezenia ruchu poszezegdlne kom-
pleksy linji pracowaly nier6wnomiernie. Stojace na oetat-
nim miejscu pod tym wzgledem dyrekeje Wileniska i Sta-
nislawowska osiagaly razem zaledwie polowg wysokoéei
miernika $redniego dla calej sieci. Zjawisko to okaze sig
jaknajzupelniej naturalnem, jezeli uprzytomnimy sobie, ze
szlaki dyrekeji Wiletiskiej skladajg sig przewaznie z odein-
kéw dawnych kolei rosyjskich, o przeznaczeniu badZ to
strategicznem, badz tranzytowem. Podobniez linje dyreke]i

&
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Stanislawowskie] nie nosily nigdy charakteru linji uprzemy-
stowionych, : :
Na wzglednie niepomyslne rezultaty wplynal w znacz-
nej mierze brak wszelkiego tranzytu miedzynarodowego,
wreszeie powojenny stan krytyczny przemyshu, nie zasilaja-
cego kolel w nalezytym stopniu ani transportami surowedw
do przerébki, ani tez zas transportami gotowyeh wytwordw.
Jednoczes$nie nalezatoby zbadaé, czy finansowe wyniki, przy
takiem nawet polozeniu transportéw, nie doznaly szwanku
skutkiem zbyt, powiedzmy, oglednej i niedostosowanej do
kosztéw eksploatacji polityki taryfowej, z powodu kiérej
polskie taryfy oparte byly na liczbach jednostkowych, znacz-
nie nizszych od jednostki wilasnego kosztu tonno-kilome-
tryeznego. ’
Przechodzae do kosztdw eksploatacji, wyrazajacyeh sig
spélezynnikiem z gora 200, zauwazyG nalezy, ze w tym

kierunku niedomagania kolei zelaznych na kontynencie

staly sig rzecza powszechna. Tak wige parfistwowe koleje
prusko-heskie w 1919 r. pracowaly przy spélezynniku eks-
ploatacyjuym 165,5, paristwowe koleje francuskie w tymze
roku mialy spdlezynnik eksploatacji 110; w 1920 r. ope-
racyjnym 5 wielkich, prywatnych towarzystw francuskich
kolei zelaznyeh, o dlugosei 30 000 kilometréw, daly deficytu
eksploatacyjnego 1 miljard 271 miljonéw frankéw, nadto
za$ deficyt finansowy w wysokosei 950 miljondw frankéw,
przy srednim spélezynniku eksploatacji 128,5, najwyzszym
za$ w poszezegdlnyeh dyrekejach 148,5.

Na wysoki spélezynnik eksploatacji kolei polskich zlo-
zyly sig niewatpliwie, niezaleznie od malej dochodowosci
kolei, wywoldnej przez okolicznosei wyzej przytoczone:
oplakany stan techniczny linji, mostéw, budynkdéw, urza-
dzen, tudziez inwentarza przewozowego, a wige parowozéw
1 wagonéw, obciazenie $redniej normy spdlezynnika wy-
datkami, ponoszonemi na odeinkach, ktdre dopédty pracowaé
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bada, ze strata, dopdki pomyélny uklad stosunkéw nie zmieni
ich charaktern strategicznego na przemystowy Inb dopéki na
odeinkaeh tych nie rozwinie sig nalezycie ruch tranzytowy.

Na wysokosé spdlezyunika eksploatacyjuego nie pozo-:
stawalo bez wplywu i pewne, jakkolwiek znacznie przece-
niane przez publicznodé i prase, przecigzenie kolei pod wzgls-
dem ilosei personelu, co jednak do pewnego stopnia tlumaczy
sig. warunkami obsadzania stanowisk na kolejach przy ich
objeciu w posiadanie, o ezem byla niowa na wstepie.

Nie wolno naveszeie pomingé milezeniem ezynnika,
ktory, jakkolwiek nie daje sie ujaé w ramy lieczb sprawo-
zdawezych, jednakze odgrywa role bardzo powazng w kosz-
tach eksploatacji. Czynnikiem tym jest caly szereg praw,
regulujacych stosunki robotnicze. Jezeli czynnik ten, jak to
stwierdzaja rzeczowe sprawozdania niemieckie i francuskie,
zaciezyl tak poteznie na rezultatach eksploatacji kolei
w Niemezeel i we Franeji, to tem wigee] odbié on sig mu-
sial w naszych stosunkach.

Zamykajae ten pobiezny zarys stanu posiadania i dzia-
lalnosei naszych kolei paristwowych, nie mozemy przytaczyé
sig do tych pesymistycznyeh nastrojéw, jakie w ostatnich
czasacl zapanowaly w spoleczefstwie naszem co do obee-
nego stanu i przyszlosel polskich kolei paistwowyeh; md-
wimy nastrojéw, gdyz opinje gruntowac sie moga, wylgcznie
na podstawie faktycznych materjaléw, za ktére nie moga,
sluzyé nigdy jedynie liczbowe rezultaty ostateczne, niepo-
parte nalezytemi wyjasnieniami fachowemi. Przeciwnie,
w stosunku do sit i srodkéw, do warunkdw pracy i do oko-
licznogei postronnych, niezaleznych od metod i organizacji
pracy, polskie koleje panstwowe osiagnely wyniki, ktdre
moga, sluzyé za dowdd, ze w tej dziedzinie gospodarezej do- .
statecznie wystarczymy sobie i ze, przy sprzyjajacych wa-
runkach, wyniki eksploatacji naszych kolei moga nie uste-
powaé wynikom pracy kolei panstw zachodnich.

Przysuly rozwdj sieci kolejowej w Pafistwie Polskiem.

Podal prof. J6zef Siecewicz.

Niezwlocznie prawie po swem ukonstytuowaniu sig
Ministerstwo Kolei Zelaznych przystapilo do wypracowania

projektu rozbudowy sieci kolejowej w Panstwie Polskiem. -

Opierajac sig na szeregu propozycjl i wnioskdw opracowa-
nych w te] sprawie, Ministerstwo wychodzilo z zalozenia,
ze rozwd] sieci musi yezyG przedewszystkiem okolie,
dotychezas pod wzgledem komunikacji kolejowej najbar-
dziej uposledzonych, oraz, ze narédwni z czynnikami ekono-
micznemi uwzglednié nalezy warunki, uzaleznione nows
sytuacja polityezng,.

Przy porédwnaniu co do danych statystycznych sto-
sunku ilodei kilometréw kolei do zaludnienia w Krdlestwie
Kongresowem z analogicznemi danemi dla Galicji, otrzy-
mamy spdlezynnik okolo 2, za§ w' pordwnaniu z Poznan-
skiem — okolo 8!/,. Dane te nie mogs sluzyé wprawdzie za
podstawe do uwzglednien, wykazujs jednak jasno ogdlne
uposledzenie pod tym wzgledem b. Krélestwa Kongresowego
w stosunku do innych dzielnic, tem bardzie], ze b. zabdr ro-
syjski pod wzgledem swego rozwoju nie ustgpowal Poznan-
skiemu, za$ przewyzszal znacznie Galicje.

Jak wiadomo, zjawisko to powstato skutkiem planowej
polityki zaboreéw, dzialajacych na mocy przestanek jakoby
strategicznych (kolei o charakterze strategicznym bylo w b.
Kongreséwee okolo 700 km). Wobee powyiszego z projekto-
wanych linji kolejowych na b. zabdr rosyjski musi przypasé
bez poréwnania wigksza ilo$é linji, anizeli na Galicjg, tem
bardziej za§ na Poznanskie. Dla b. zaboru rosyjskiego oka-
zalo sig niezbednem zaprojektowanie nowej sieci kolejowej,
uzupelniajace] bardzo niedostateczny ilo§é kolei istniejgcych.

Dla Galicji Zachodniej zas$ wydaje sig dostatecznem za-
projektowanie niewielkie]j stosunkowo 1logeci linji, przewaznie
o znaczeniu lokalnem, Galicji za§ Wschodnie], réwniez jak
i kreséw wschodunich obecny zarys nie obejmuje.

Co do b. zaboru Pruskiego, Ministerstwo Kolei uwazalo
istoiejacy sieé wogéle za wystarczajaca, z wyjatkiem niektd-
ryeh miejscowosel, pozbawionych dogodnej komunikacji

wskutek odcigeia przez nowa, granicgniemiecks kilku wezltéw
kolejowych.

Rozwdj sieci kolejowej w b. zaborze rosyjskim.

Projektowane do budowy linje kolejowe w b. zaborze
rosyjskim winny byé wykonywane stopniowo w zaleznosei
od ich znaczenia ekonomicznego.

Badanie pracy sieci kolei zelaznych w Polsce Kongre-
sowej doby przedwojennej, sieci o ukladzie czysto przypad-
kowym, uzaleznionym czeSciowo od czynnikéw strategicz-
nych, na podstawie konjunktur handlowo-przemystowych
przedwojennych nie uzmyslawia gospodarezych potrzeb kraju
w spos¢b dostatecznie pewny. Wobec tego, z koniecznosei
wypadlo si¢ oprzeé na przestankach ogdlnyeh, wysnutych
z rozwazania podstawowych warunkéw gospodarstwa krajo-
wego. Do tego rodzaju przeslanek zaliczyé nalezy:

1) niezbgdnosé réwnomiernego zasilania krajuw paliwo
mineralne i inne bogactwa mineralue z polskich Zaglebi we-
glowych, zwlaszeza z uwagi na zmniejszenie zapaséw paliwa
drzewnego, spowodowanse przez wojne;

92) ulatwienie wywozu fabrykatéw z osrodkéw przemy-
slowo-wytwdrezych (Warszawa, L.6dZ, Zaglgbie i t. p.) i ula-
twianie dowozu do nich surowedw i produktéw spozywezych;

3) ulatwienie eksportu i importu ladowego dla wzmoze-
nia wytwdrezosei krajowej, oraz ulatwienie tranzytu z uwagi
na korzystne polozenie geograficzne kraju pod tym wzgledem;

4) udoskonalenie i rozwinigeje komunikacji z Balty-
kiem przez Gdarisk;

5) przecigcie nowemi kolejami miejscowosci, pozbawio-
nych komunikacji kolejowsj;

6) wzgledy natury administracyjno-polityeznej i stra-
tegicznej. .

Niezaleznie od przestanek powyiszych, zostaly mozli-
wie zbadane przewidywania co do zasadniezych ladunkdéw-
na‘'podstawie danych o produkeji krajowej oraz statystyki
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przedwojenne], aby w taki sposéb_okreslic ilogé kolei, nie-
zbednych dla wywozu tych fadunkdw. o

Zaglebie Dabrowskie, upoéle@zone pod wzgledem linji
kolejowych, nie moze zadoséuezynié zapotrzebowaniu wegla
w Polsce. W roku 1913-tym Zaglebie, wedlug danych Rady
ZjazdSw Giérniezyeh, wyprodukowalo 6.8 milj. ¢ wegla ina
miejscu zuzytkowalo okoto 1 plil. ton, 3 dla
quzytku reszty kraju. Spozycle wegla przez b. zabor rosyjski

wywozac 5,8 mil. ¢ dla -

510 fg, spozyciewagla przez kresy wschodnie wyniesie okolo
4 milj. ton. Ogdlem cale wewnetrzne zapotrzebowanie wegla
dla wspomnianych ezeSei kraju wyrazaloby sig iloseig okolo
17 mil. ton rocznie.

Produkejg Zaglgbia trzeba na razie liczyé okolo 7 milj,,
jak wyze] bylo wskazane, zas brakujace jeszeze 10 miljonéw
dostarezy rozwdj produkeji Zaglebia Dabrowskiego i polski
Gérny Slask.

Zaglebie Krakowskie, kidre
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w 1918 r. wyprodukowalo okolo 2
milj. ¢ wegla, przy dalszym rozwo-
juprodukeji bedzie zaopatrywaé Ga-
licje, ktdrej ludno§é stanowi okolo
8 miljondw.

Tlo$é wegla wywozonego z Za-
glebia Dabrowskiego i z (idrnego
Slagska bedzie stanowié okolo 16
milj. ton, poniewaz jeden milj. zu-
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=l zywany jest na miejscu w Zagtebiu
/ Dabrowskiem. Z te] ilosei w 1913
roku okolo 6-cin miljonéw, wy-
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A . wiozly istniejace koleje: Warszaw-
i Noorie sko-Wied. i Deblifiska, ktérych je-

y . dnakze wiecej obciazyé nie fbylo
mozna, dla przewozu za$§ pozosta-
lych 10 milj. ¢ wegla trzeba bedzie

\ B4z ysres

—~—~_ | zbudowaé nowe linje kolejowe.
OczywiScie, ze ze zwiegkszeniem sig

produkeji wegla wzmoze sig iinny
ruch przewozowy, “ktéry trzeba
obliczaé conajmniej na 20% ogdl-
nego przewozu; nie mozna liezyé
na to, aby te 20% postronnych la-
dunkéw, ktére beds wynikiem
wzrostu przemysiu weglowego, ob-
cigzyly koleje istniejace. Ogdlna
wige ilo§é ladunkéw do wywozu
z Zaglebia, dla ktéryeh potrzeba
zbudowaé koleje, réwna sig 12 milj.
ton.

g
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Poniewaz waga naladowanego
pociagu moze byé obliczona, na
1100 £, nie liczac za$_ wagi tabory,
stanowigee] okolo 83% ogélnej wagi,
737¢ i ladunek uzyteczny jako ma-
gowy okolo 90% (maximum) pelnego
ladunku,# j. 0,90 X 787 =660 f,
wige dziefTnie przy 17 parach pocia-
géw po linji jednotorowej mozna
conajwyze] przewieié 660 X 17 =
11220 ¢ dziennie i 11220 X 285 =
3,2 milj. ¢ rocznie (285 dni przyje--
to, gdyz w niedziele i $wigta niema
tadunku, za$ w soboty jest on mniej-
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w najblizszej przyszlosei moze by¢ obliczone jak nastgpuje:

W roku 1918-tym stanowilo ono 520 milj. pudéw, czyli

8,52 milj. ton wegla krajowego 1 zagranicznego, co daje na

1 mieszkarica 42 pudy, czyli okolo 690 kg rocznie.
Natomiast przy padato:

Roczne spozycie Stosunekdo zuzyciawPol-
na osobe kg sce razy wigqeej

w Austrji 1020 1,5
we Francji 1470 2,1
w Niemezech 3220 4.7

‘Wobee znacznego przetrzebienia laséw, polozenia wig_
cej na pélnoe od Austrji oraz spodziewanego rozwoju prze_
mystu, spozycie wegla na osobg w Kongreséwce winno co
najmniej doréwnaé spozyciu w Austrji, t. . 1020 kg, poniewaz
za§ ludno$é b. Kongresdwki wynosi okolo 18 miljondw, to
roezne spozycie wegla w te] dzielnicy mozna szacowaé
okraglo na 18 milj. ton. Do tej ilosei dodaé spozycie wegla

-Erzez kresy wschodnie Pafistwa z. ludnoseis okolo 8 milj.,
iezac, 26 spozycie wegla w tym kraju na osobg bedzie sta-
nowito tylko polowg ilogei wzietej dla b. Kongreséwki, t. j.

i w \ﬁm
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-9zy o 80%). Ta obliczona teoretycz-
. : nie liczba 8,2 milj. ¢ jest za wysoka,
gdyz praktyka eksploatacji wykazuje tylko 2,5 najwyzej
3 miljony ¢ roeznie. Przyjawszy nawet liczbe 8,2 miljona,
otrzymujemy iloé€ linji kolejowych jednotorowych potrzeb-
nyech do wywiezienia 12 milj. ton réwna:

12: 8,2 = 8,7 czyli okraglo 4 linje kolejowe. .

Przy wytykaniu kierunkéw tych: linji nalesy nietylko
uwzglednié zaopatrywanie w wegiel kraju, lecz takze staraé
si¢ 0 to aby nowe linje, o ile moznosei, przecigly zyzne
a pozbawione komunikacji, okolice kraju, przyczyniajae
sie przez to do podniesienia przemystu miejscowego i wzrostu
ogdlnego dobrobytu kraju oraz, aby w kierunku odwrotnym
do kierunku wywozu wegla linje te mogly przewozié jak naj--
wigeej artykuldw importu i tranzytu.

Wazystkim tym warunkom ezynis zado$¢ nastgpujace
cztery linje kolejowse, projektowane przez Ministerstwo,
mianowicie: "

a) Zaglebie-Czestochowa-Yigezyca - Kutno-Plock- Sierpe
Brodnica dalej przez egzystujace koleje do Gdafiska,

b) Zaghebie - Sandomierz - Rozwad 6w - Jandw - Zamo&é
Hrubieszéw ewent. dalej do ucka i Rdwnego,
¢) Lubliniee-Wislui-Opatéwek-Konin-Goplo,
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Towarzystwo!

Sosnowickich fabryk rur i ielaza

Sp. Ake.

Zarzad Gidwny: Warszawa, Mazowiecka 7

Telefony: 25-93, 25-94, 51-61, 67-27, 67-28.

Adres dla depesz: Huiczyr’tski—Warszawa.

Biuro w Paryiu: Paris§24, Boulevard de Capucines.
Adres dla depesz: Sosnotubos Paris®.

Rachunki biezace: Bank Handlowy%w Warszawie,
_ Bank Zjednoczonych Ziem Polskich w Warszawie,
Pocztowa, Kasa Oszozednosciowa w Warszawie.

Zaktady w Sosnowcu i Zawierciu wytwarzaja:

Balony stalowe do gazéw écieéhionych.
- Beczki zelazne do plynéw.

Rury ciggnione bez szwu i spawane do
kotléw, do gazu i wody, lokomoty-
wowe, studzienne, systemu Fielda,
systemu Perkinsa, $widrowe, do ko-
munikacji powietrznej, parowej i
wodne] do ogrzewania pars, nafto-
we, zwrotnicze, do hamulcéw We-
stinghouse’a, hydrauliczne, do apara-
téw ochladzajgeych (piwowarskie)
na leki do siodel, wlotowe i wylo-
" towe, do zamulania z pierscieniami
i kolnierzami, precyzyjne, zastgpu-
jace miedziane (do aparatéw cukro-
wniczych) do pociskéw artyleryj-
skich, rowerowe, mufowe wzamian
lanych do przewoddw kanalizacy]-
nych, zerdziny wiertnicze, wezow-
nice giete pg. rysynkéw.

Przewody parowe z prostych i gigtych
rur.

Shupy rurowe do lanip elektryeznych,
tramwajéw, telegraféw i telefonéw.

Taczniki kute i kutolane dojrur Zazo-

Oferty na

wych, wszelkioh fasondw ijwymia-
Iow. '

Blachy grube jako to: zbiornikowe mo-
stowe okrgtowe, kotlowe i innych
wyzszych gatunkoéw. '

Blachy cienkie i dachowe.

Zelazo uniwersalne.

Tlen.

Stal na lemiesze w diugich sztabach.
Lemiesze i odkladne réznych sy-
steméw.

Surowiec.

Kloce (bloki) zelazne i stalowe z pie-

. céw Siemens-Martina.

Zelazo handlowe wszelkich fasondw:
plaskie, bednarskie, okrggle, kwadra-
toweit. p. :

Szyny kopalniane.

Stal na lyzwy do sanek, resorowa,’ po-
WO0ZOWa Wagonowa.
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d) Ziazy-Zelistawice-Opoczno - N. Miasto- Gérjec-War-
szawa.

Drugim waznym artykulem mineralnym jest ropa
naftowa, ktdrej srédia przewaznic znajdujs sie w okolicy
Borystawia w Galicji. Rokiem kulminacyjnym w ostatnich

latach byl r. 1909 z produkejs 20707804, jednak z tej ilosei .

prawie nic nie dochodzito do b. Kongreséwki z powodu
wysokiego cla i taryf i wezelks nafte i rope otrzymywano

z Kaukazu, Obecnie dowéz nafty z Kaukazu powinien ustaé.

Tlo§é otrzymanyeh roeznie z Rosji produktéw nafto-
wych w 1910—1911 r, stanowita:

ropy 1100000 pudéw
nafty 7000000 /
smMaréw 940000

Razem 9040000 pud = 0,15 milj. ¢,

co przy produkeji roeznej 2 milj. ton i przy znacznem
nawet wzmozeniu spozycia, stanowi zaledwie niewielks
cze$é ropy naftowej wydobywanej w Galicji. Prawdopodo-
bnie nafta bedzie przedmiotem eksportu, ktéry bedzie skie-
rowany na péinoc i pdélnoco-zachéd, poniewaz poludnie
Europy moze byé rzasilane przez ropg transylwanska, zas
wschdd przez rope kaukasks,

Poniewaz jedna linja jednotorowa moze przewiezé
maximum 8,2 milj. ton roeznie, z ktérych dla nafty mozna
liezyé 80%, t.j. 2,56, a dla reszty towaru 208%, to przewidujac
niewielki rozwdj w przyszio$ei przemyslu naftowego, po-
trzeba bedzie w bliskiej przysztedei wybudowaé jedna kolej
laezaeq Zaglobie naftowe z péinoca; jako taks Ministerstwo
Kolei Zelaznych projektuje linje:

Galicja-Ostrowiee-Radom - N. Miasto - Skierniewice- Y.o-
wicz-Plock.

Opréez tych 5 linji dla celéw, jak wyzej wskazano,
czysto specjalnych, nalezaloby mieé na wzgledzie linje eks-
portu i importu. Dane statystyczne co do tadunkéw produk-
téw rolnyeh, jak ziarna, kartofli, ogrodowizny oraz ryb,
ptactwa, bydla i nierogacizny wskazuja, ze istniejace koleje
czynily zadodé potrzebom przewozu tych ladunkéw. Réw-
niez przemys! mineralny i gérniezy, przetwordw zwierzqeych,
zelazny, wldknisty, papierniczy i chemiczny wytwarzal
ilo§¢ ladunkdéw, ktére byly przewozone przez istniejace
koleje i narazie niema danych, ktéreby wskazywaly na
potrzebg budowy w tym celu nowych kolei. Poza tem Gdari-
skowi, jako jedynemu portowi Panstwa Polskiego, przypad-:
nie dominujgca rola w stosunkach handlowych.

Wobec tego, ze linja Miawa-Teczew nie nalezy w cale-
gei do Polski, wige ladunki idgce na Gdarnsk z linji War-
szawa-Mlawa powinny byé skierowane na linje Brodnica
Grudziadz. Do tego celu stuzy tylko jedna drugorzedna linja

Dziald§w-Brodnica, wige zamiast przerabianiajejna pierwszo- -

rzedna, jest o wiele pozyteczniej przeciaé zyzna ziemigq Plocka,

pozbawions komunikacji kolejs, ktéraby razem z linjg

Dziald6w-Brodnica zastapila kolej pierwszorzedns. Taks
linja, bedzie linja Nasielsk-Ploxisk-Racigz-Sierpe i w dalszym
ciggu Sierpe-Brodnica.

Opréez tadunk§w wspomnianych wszelkie inne galezie
przemyshu daly wokresie za rok 1913 okolo 1505 milj. pudéw
ezyli 12% tranzytu; naturalnie cala ta ilos6 byla przewieziona
istniejacemi kolejami, z ktérych niektére byly przeciazons,
jak np. Warszawa-Wied., na ktdrej ruch towarowy dochodzil
§rednio do 4 miljonéw tomno - kilometréw na kilometr lub
Deblifisko-Dabrowska, na ktérej ruch Srednio wynosit do
3 miljonéw tono-kilometréw na kilometr.

Ponize] wyliezone s koleje projektowans, wskazane
réwniez na mapce zalaczonej.

D | Koleje znajdujgce si¢ w budowie.

1) Kutno-Strzatkdw — (obecnie ukoficzona), o dtugosei
110,7 km, kolej pierwszorzedna, dla udogodnienia komu-
nikacji migdzy Warszawa i Poznafiskiem iskrdcenia o 78 km
obecnej drogi. :

2) Widzew-Zgiera-Leczyca- Kutno-Plock-Sierpe, o diu-
.goSei 166%m, kole] pierwszorzedna, jako czgfé skladowa
linji (Poznafi) Kolo - Bgezyca - Zgierz (L6d7) - Widzew - Ko-
luszki - N. Miasto oraz Radom-Lublin i dale]j przez istniejace

koleje do Rosjiijako czesé skladowa linji Zaglebie-Plock-Bro-
dnica; linja ta daje wujscie wytwdrezodei iodzi do Poznasi-
skiego a zarazem w swej czesei od Ligezyey do Sierpea i dalej,
po wybudowaniu linji do Brodnicy, przez istniejace koleje
stwarza polgczenie z Gdariskiem.

8) Nasielsk-Sierpc — o dtugosei 88%m, kole] drugo-
rzedna; opréez znaczenia tranzytowego dlatadunkdw,idacych
przez miawska linje— ma duze znaczenie lokalne.

Ustawy o budowie tych linji zostaly w dn. 11 kwietnia
1919 r. zatwierdzone przez Sejm.

IT) Koleje projektowane.

1) Zaglebie - Czestochowa - Zduiiska Wola - Leczyco
i Sierpe Brodnica o dlugosei okoto 278 km, kole] pierwszo-
rzqdna, jako druga czeéé wyze] wymienionej kolei Zaglebie-
Plock-Sierpe Brodnica.

2) Lubliniec-Wielwi-Konin-Goplo i dalej przez Ino-
wroctaw-Bydgoszez do Gdariska o dlugo$ei okolo 241 km linja
pierwszorzedna, przechodzaca po lewej stronie Warty, zao-
patrzy w wegiel ziemiq Kaliska, zachodnia cze$é ktérej posiada
rude zelazna, oraz przepolowi szeroki i zyzny pas kraju,
zawarty pomiedzy kolejami Lubliniec-Gniezno i Czgstocho-
wa-Leczyca.

8) Zdwrska-Wola-Kolo Goplo 1 dalej przez Inowroclaw
do Gdanska dlugodei okolo 160 km, w celu skierowania wegla
z Zaglebia Dabrowskiego na Pomorze.

4) Zagtebie - Miechdw - Sandomierz - Rozwaddw - Szcze-
brzeszyn-Zamosc-Hrubieszdw iewent. dalej na uck iRéwno,
o dtugosei okolo 876 km, linja pierwszorzedna, zasili w wegiel
poludnie Polski Kongresowej i przy ewentualnem prze-
dluzeniu do Réwnego, bedzie zwozié z Ukrainy—z Zaglebia
Donieckiego—rude %elazng i surowiee; przecinajac poludnie
Kieleckiego, zupelnie pozbawione kolei normalno-torowej,
oraz Lubelskie, bedzie miata ogromne znaczenie lokalne

i przyezyni sig do podniesienia dobrobytu w kraju.

5) Krakdw-Miechdw o dlugosei 51,4 km, linja pierwszo-
rzedna dla udogodnienia komunikacji miedzy Warszaws,
a Krakowem.

6) Zaglebie-Lazy-Zelistawice- N. Miasto-Grdjec- War-
szawa (287 km) i Gréjec-Radom-Ostrowiee (175 Zm) dlugo-
§ci okolo 412fm — linje pierwszorzedne, jedna dajaca naj-

blizsze polaczenie Zaglebia z Warszawa, i odcigzajaca droge

Warszawsko- Wiederisks i druga taczaca Radom z Warszaws,
i zblizajaca Ostrowiecki okreg przemystowy z Warszaws,
i Gdanskiem.

7) Wieruszdw - Wielur - Pioprkdw — o dlugosei okolo
185 km, linja drugorzedna, laczy Slask ze stolica,.

8) Koluszli (Stotwiny) Nowe Miasto Eadom o dlugoei
okolo 110 km, linja pierwszorzedna, laczaca Radom z odzia,
i, przez Leczyce, z Poznaniem.

9) Plock - Lowicz- Skierniewice - N. Miasto o dlugosei
okolo 110/%m, linja piérwszorzedna, jako skladowa cze$é
linji (Galicja)-Sandomierz- Ostrowiec-Radom -N. Miasto-
Skierniewice-towicz-Plock i dalej przez Brodnice do Gdani-
ska; linja ta, ktérej gtwnym celem jest wywéz nafty z Ga-
licji do Gtdafiska- oraz import do Galicji produktéw, prze-
wozonych z zagranicy przez Gdansk.

10) Zeczyca-Kolo — o dlugosei okolo 45 km, linja
drugorzedna jako czes§é skladowa juz omawianej w p. 8-m.
linji X.6dz-Leczyca-Poznaf,

11) Radom-Lublin— o dtugo§é okolo 118 km, linja
plerwszorzedna, jako dajaca bezpodrednie polgezenie Rado-
mia ze Wschodem.

12) Kielce-Sandomierz — o dtugosei okolo 98 km, linja
ze wzgledéw terenowych (przecina gdry ‘Swietokrzyskie)
drugorzedna, lacznie z czefeia wschodnis (Sandomierz-Hru-
biesz6w) linji Zaglebie-Hrubieszdw zbliza okrag praemysto-
wy czestochowski do zyznych okolic poludniowej Lubel-
szezyzny 1 dalej do Wotynia i Ukrainy.

18) Lublin-Szczebrzeszyn-Belzec — o .dlugosei okato
148 fen, linja pierwszorzedna polaezy Warszawe ze Lwowem,

gdyz istniejaca linja Rejowiec-Zawada-Belzec, jako linja

zbudowana.napredee podezas wojny, zupelnie nie odpowia-
dajaca warunkom regularnego ruchu, musialaby byé grun-
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townie przerobiona; nie laczac za$ bezposrednio Warszawy

ze Lwowem, nie odpowiadalaby ruchowi tranzytowemu,

- ewent. polaczeniu Gidafiska z Rumunjs i Morzem Czarnem.

14) Rudki-Bilgoraj-Jandw-lewy brzeg Wisty-Warsza-

wa — o diugosei okolo 805%km, odeiaza linje Warszawa-

" Lublin-Lwdw, stuzy do wywozu ropy naftowe]j oraz innych
artykutéw z Galicji.

- 15) Wioclawek-Plock-Modlin—o dtugosei okolo 125 I, -

linja drugorzedna o znaczeniu lokalnem, przecinajaca szeroki
pas pozbawiony kolei.

16) Plock-Raciqs- Ciechandw- Ostroteka-Lomeéa- Augu-
stdw— o dtugoéei okolo 308 km, linja drugorzedna, a od

- Ostroleki do Augustowa pierwszorzedna, ustala bezposredni
zwigzek péinocnej i péinocno-wschodnie] czesei kraju ztédz-
kim okregiem i Zaglebiem i zasili w wegiel péInoco-wscho-
dnig, czgsé kraju. '

Ogétem linji: pierwezorzednych i drugorzednych okolo
3370 km.

Projektowana sie¢ niezaleznie od ruchu na poszeze-
gélnych linjach w pierwszych latach ma shuzyé ogélnemu
zadaniu zgeszezania sieci ogdlnej Panstwa, w celu ulatwie-
nia uprzemyslowienia kraju niezaleznie nawet od poezatko-
we] dochodowodci poszezegdlnych linji.

Zaprojektowany w my§l powyZszego zarys rozwoju
sieci, czynige zado§¢ tym potrzebom, tworzy jadro, na ktd-
rem oprzeé¢ sig winien dalszy stopniowy rozwéj kolei, w za-
lezno$ei od warunkéw ekonomicznyeh w poszezegSlnych
okolicach kraju.

€

Rozwdéj sieci kolejowej w Galicji Zachodniej.

Projektowane w Galicji koleje z wyjatkiem tych, ktcdre
stanowiq czedel skladowe kolei, lgczacych Galicje z b. Kon-
greséwka, majg znaczenie przewaznie lokalne. Linje, ktére

byly projektowane przez b. Wydzial Krajowy w Galicji.

i ktére Ministerstwo wilaczylo w plan rozwoju sieci w po-
rzadku fch kolejnosei, s nastepujgce:

1) Rezeszow-Kolbuszowa-Majdan-Tarnobrzeg (Sando-
mierg) o dlugosei 72 km, linja drugorzedna; kolej ta pomi-
mo miejscowego znaczenia, jako przecinajaca duzy obszar
kraju, pozbawiony kolei, wazng jest jeszeze ze wzgledu na
skrécenie odleglodei, w polaczeniu z projektowanemi kole-
jami; Warszawa - Ostrowiec i Rzeszéw - Dynéw pomigdzy
Kongreséwka i Kro$nienskim okregiem nafowym oraz We-
grami; ostateczny projekt tej linji od Rzeszowa do Majdan,
byt opracowany jeszeze przed wojna.

2) Przebudowa istniejace] linji Befdec-Lwdw o dtugosei
okolo 89 frm, kolej ta,laczaca dwa odrodki Zzycia patistwowego:
Warszawe i Lwdéw, winna mieé daleko fatwiejszy niz obeenie
plan i profil dla umozliwienia predszej komunikacji; obecnie

-spadki na te] linji sg 10% w polgezeniu z tukami o promieniu
2560 m. P
3) Stary Sqcz-Kroscienko-Szczawnica —linja gérska
o dlugosei 407%m, budowa czeéei linji kolejowe] ze Starego
Saeza do Kroscienka-Szezawnicy przeprowadzong byé miala
wedtug uchwaly bytego Sejmu Krajowego w najblizszym
okresie budowlanym; to polaczenie kolejowe posiada zna-

ezenie dla kraju, gdyz umozliwia zalozenie zakladu przemy-
slowego kamieniarskiego w okolicy Kroécienka dla eksploa-
tacji kamienia, nadajacego sig do wyrobu kostek brukowych
dla drég bitych; ponadto miejsce kapielowe Szczawnica
uzyskaloby dogodne polaczenie kolejowe.

4) Rzeszdw-Dyndw ¢ Dyndw- Przemysl — o dlugosei
102 km, linja gérska, ktdrej celem po wybudowaniu linji
Rzeszéw-Tarnobrzeg bedzie polaczenie z zachodem Prze-
myéla; pozatem linja ta przeciglaby znaczng polaé kraju
‘pozbawionego kolei. ‘

5) Nowy Targ-Szczdwnica — o dtugosei 40 km, projekt
wstepny byl juz opracowany; linja ta, biegnac po granicy
ze Spiszem, przyczynitaby sig do ozywienia tej pozbawione]j
kolei dzielniey. '

6) Dyndw-Brzozow (Rymandw) - Krosno — o dlugosei
okolo 48 km, linja gérska w zwigzku z budows linji Rze-
széw-Tarnobrzeg oraz Rzeszéw-Dyndéw da proste wyjscie na
péinoc dla nafty z okregu Krognieniskiego i proste polacze-
nie z Wegrami. :

7) Wieliczla-Myslenice- Mszana Dolna lub Klaj-Lima-
nowa o dlugosei 58%m i 497km, kolej gbérska, majaca zna-
czenie lokalne, dajgca polaczenie poprzeczne miedzy kolejs
Zywiec-N. Sgcz-Sanok i linjs, Krakéw-LwG6w oraz skracajaca
odleglo§é migdzy Krakowem a N. Saezem. Ktdrej z tych
2 ch linji nalezy oddaé pierwszenstwo — podlega jeszcze
zbadaniu.

8) Zywiec-Kqty- Oswigcim — o dlugosei 45 ftm, linja
gérska; budowa tej kolei pozyteczna jest ze wzgledu na przy-
szlg, eksploatacje terendw weglowych, ktére ta kolej przecina.
i ktére z racji utrudnionsj komunikacji nie moga by¢ nale-
zycie eksploatowane,

9) Majdan-Nisko — o diugosdei 82 km, kolej drugo-
rzedna lokalna, ma znaczenie wylacznie lokalne.

10) Debie-Jasto-Zmigrdd — dlugo$é 61 km, linja gér-
ska; ozywi poloZzona na poludniu miejscowosé, pozbawions
komunikaecji. '

11) Nowy Targ - Roztoka — o dltugodci 34 Irm, linja
géraka.

12) Ciechandw-Jowordw-Rudli — o diugosei 92 Irm,
jako czesé skladowa linji Rudki-Bitgoraj-Kragnik — lewy
brzeg Wisly- Warszawa bedzie sluzyé do wywozu nafty
iinnyech artykuldw z Galicji ku Warszawie i Gdanskowi.

Ogétem przewidziano w Galicji Zachodniej okolo
717 km nowyeh linji kolejowych.

Po wybudowaniu wyzej wspomnianych kolei zesta-
wienie dtugosei sieci z obszarem i ludnoseiy datoby nastepu-
Jjace wyniki:

Na 100 Jgmn? Na 10000 mie-

obszaru szkaricédw

W b. zaborze ros. obecnie 2,7 2,8
W b. zaborze ros. po zbudowaniu

linji zaprojektowanych 5,4 5,6
W Galicji obecnie . . . . . . 5,7 5,8
W Galicji po zbudowaniu linji za-

_ projektowano . . 6, 6,7

W Poznaniskiem obecnie . . 11,8 15,0

\Urzqdzeni.a_. trakcyjne na ,kolejach a

Podal inz. M. Plechowskl.

' W czasie wojen 1914—1920 roku koleje zelazne na zie-
miach polskich zostaly w 703 swej dlugosei w wigkszym lub
mniejszym stopniu zrujnowane, w wielu wypadkach nawet
kilkakrotnie, przycezem z rozmyslem powaznie uszkodzono
lub calkowicie zburzono: 9 warsztatéw do naprawy taboru,
47 parowozowni, 854 stacje wodne i 47 obrotnie; jednoczes-
nie za§ wywieziono lub zniszezono przez strony wojujace
okolo 2000 obrabiarek, wzamian za kidre wradze okupa-
cyjne ustawily 1300 obrabiarek, dorywezo z réznych stron
pozbieranych do opgdzenia potrzeb biezacych na-
prawy taboru.

brak parowozéw.

__ Luki, powstale w ten sposéb w wielce ztozonym apara-
cie kolejowym, nader czulym na niedomagania podobne —
przy pustym skarbie pafistwa, diwigajacego sie z gruzéw
1 zmuszonego do placenia za wszystko, co w czasie stulet-
nie] niewoli narodu na ziemiach tych powstalo pod firma
rzadow zaborezych, chociaz fundusze na to te rzady za-
boreze czerpaly z podatkéw, z wywlaszezeni, z kontrybueji
i konfiskat mienia swych przymusowych poddanych,—
beda wymagaly, dla zapelnienia ich, wigcej, niz dziesiatka
lat pracy i kapitaldw tak znacznych, i# wswem wlasnem
§rodowisku uzyskaé ich nie bedzie mozna. Nieuniknionem
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wige stanie sig nowe zadluzenie, ktére, lacznie z powyzszemi
zobowiazaniami, na zubozalem spoleczenstwie ciazyd bedzie
wielkiem brzemieniem przez caly szereg pokoled.” W tych
warunkach konieczna jest daleko posunista oszczedno$é
1 skrupulatne rozwazenie przyszlych zamierzeri, aby nie-
tylko czynily one zado§é potrzebom chwili obeenej, lecz
aby w przyszlosei jaknajlepiej daly sie dostosowaé do szyb-
kiego rozwoju gospodarczego, jaki predzej lub pézniej be-
dzie udzialem ziem polskich. e

Majac powyzsze na wzgledzie, naleiy sie zastanawiaé
nietylko nad iloscia kilometréw linji kolejowych, przypa-
dajacych u nas i gdzieindziej na 100 Am? powierzehni kraju
1na 10000 mieszkanicéw, lecz i nad stopniem sprawnosei
istniejgeych linji kolejowyeh u nas i gdzieindziej, bo moze
by¢ zdolno§é przepustowa szlakéw nawet wigksza od po-
trzeby, lecz ilo§6 toréw stacyjnych okaze sig niedostateczna,
i ruch pociagéw bedzie hamowany przez stacje. Rdwniez
i stacje mogg mieé iloé6 toréw dostateczna, lecz brak
urzgdzen do ze§rodkowanego nastawiania zwrotnic i sygna-
Y6w bedzie opdzniaé przyjmowanie i wyprawianie pociagdw
i w nastepstwie ruch bedzie kuleé. Wreszcie szlaki i stacje
mogy zapewniaé przepuszezanie zadanej ilo§ei pociagdw,
lecz bedzie brak parowozéw i zdolno§é przewozowa linji
wplynie na ograniczenie transportéw. Lecz nawet i wten-
czas, gdy ilo§é parowozdéw, wedlug inwentarza, bedzie do-
stateczng, brak warsztatéw do naprawy taboru moze spo-
wodowad, ze procent parowozéw, zdatnych do ruchu, bedzie
zbyt maly, by mozna bylo zado$é uczynié wszystkim po-
trzebom ruchu. Ostatecznie jednak i przy pomyslnym od-
setku parowozéw, znajdujacych sie¢ w naprawie lub oczeku-
jacyeh na nia, bedzie odeczuwany brak parowozdw
dla ruchu, jezeli parowozy czynne nie boda wy-
zyskane nalezycie skutkiem braku odpowied-
nich urzgdzen trakeyjnych, powodujgeego dlugi
postdéj parowozéw w parowozowni i na torach
stacyjnych przy tadowaniu wegla it. p.

Jaki za$§ wplyw wywiera na brak parowozdw ta ostatnia
okoliczno$é, najlepiej wykaze nastepujacy krétki rachunek.
Maksymalna ilo§é godzin pracy parowozu, stale znajduja-
cego sig w rekach jedne] druzyny, przed wojng na kolejach
b. zaboru rosyjskiego wynosila 276 godzin miesigeznie, przy
amerykanskie] za§ obsludze — 400 godzin miesigeznie 1), to
jest przecigtnie 9 wzglednie 18,3 godzin dziennie. Marno-
wanie wige bez potrzeby gdziekolwiekbadz choéby tylko
1 godziny dziennie (ponad kazde 9 godzin pracy) byloby
réwnoznacznem ze zmniejszeniem sig ilogei parowozéw czyn-
nych o 11%, przy 2 za$ godzinach marnowanych dziennie,
to zmniejszenie wyniostoby 22%. A przeciez w wielu razach
traci sig naprézno znacznie wigeej parowozo-godzin. Jezeli
za$ ta okoliczno$é nie zwraca na siebie uwagi
wladciwych organdw centralnyceh, to dzieje sig
to tylko skutkiem tego, ze pracg parowozéw nie
eblicza sig w parowozo-godzinach, lecz tylko
w parowozo-kilometrach, co zaciera catkowicie
ztg gospodarke, wzglednie wplyw braku odpo-
wiednich urzgdzen trakeyjnych.

W powyzszem oswietleniu dopiero urzadzenia trak-
cyjne nabierajs wlasciwego znaczenia. I jezeli w poprzednich
latach, przed wojna, dla urzadzehd nastawczych wszedzie
zarzady kolejows mialy nalezyty respekt i przyrzady najdo-
skonalsze, a przeto i najdrozsze, byly zawsze uwazane za
wladeiwe, to obecnie, przy powszechnym braku parowozéw
dobrych, zdaje sig 2e nadszed! okres, kiedy réwniez dla
urzgdzen maszynowyeh juz nie bedzie sig zatowaé érodkdw.
Przynajmniej na zachodzie wszedzie jest to juz uznane jako
aksjomat, ks

Powracajge do urzgdzen trakeyjnych, zni-
szezonych w czasie wojny 1 wymagajacych od-
budowy, i cheage wytknaé dla tych robdt wlaseiwg droge,
nalezy przedewszystkiem sprecyzowaéte warunki, jakim
winny odpowiadaé urzgdzenia trakeyjne wogdle
na stacjach wigkszych o znacznym obrocie pa-
rowozdw. ' :

) Patrz Lomonosow. Problemy eksploatacji zeleznych dorog.
1914, str, 421 43, - . g s

Cel, do ktdrego winno sig zmierzaé, polega na tem, by
kazdy parowdz, po powrocie do swej stacji macierzystej,
mdgl jaknajpredzej staé sig zdolnym do rozpoczecia nowej
stuzby. Azeby za$ to w szerokim stopniu osiagnaé, muszg
byé uwszglednione nastepujace, calkiem naturalne i zrozu-
miale dla kazdego, wymagania. Nalezy aby:

@) istnial staly wolny przejazd dla parowozéw,
zdazajacych od pociagéw przychodzacych do urzadzen trak-
eyjnych i od urzadzen trakeyjnyeh do pociagéw odehodza-
cych;

b) tory trakeyjne byly tak rozwinigte, zeby parowdz,
przybywajacy do parowozowni na krétko, mégt przedo-
staé sie do remizy wlasciwej, nie bedac zatrzymy-
wanym przez inne, i aby, w razie zbiegu dwdéch
lub wigcej parowozéw, mogly byé zalatwiane
wszystkie jednoczeénie, bez oczekiwania jednego na
drugi;

e ¢) niezbgdne urzgdzenia trakeyjne byly roz-
mieszcezone przy tych torach w takiej kolejnos$ei,
jakie] wymaga normalne oporzgdzanie parowozu;

d) linje wyjazdowe zremizi z toréw trakeyjnych
nie krzyzowaly siq z torami wjazdowemi;

e) weszystkie urzagdzenia mechaniczne, ktd-
rych zadaniem jest obslugiwanie parowozu, byly dosta-
tecznie sprawne —i ] :

7) kierownik ruchu parowozdéw na torach trak-
cyjnych mial moznoéé istotnego sprawowania
nadzoru tego ruchu.

Rozpatrzmy teraz blizej kazdy z tyech warunkdw.

1) Mozno$é parowozu przedostania sig kazdej chwili —
od pociggu przychodzacego na tory trakeyjne i naodwrét
z toréw trakeyjnych do pociagu odehodzacego—zalezy prze-
dewszystkiem od polozenia tych toréw trakeyjnych wraz
z parowozownia, wzgledem toréw pociagowych i od ogélnego
uktadu toréw stacyjnyeh. Na te okolieznos$é bardzo czesto
nie przywyklo sig zwracaé do§é uwagi, przeznaczajac pod
budowe parowozowni i urzgdzed z nig zwigzanych nieje-
dnokrotnie skrawki ziemi, nie nadajace sig do innego celu.
To tez wyczekiwania parowozéw calemi godzinami na prze-
dostanie sig do pociagu lub na zjazd od pociagu na tory
trakcyjne powtarzaly sig bardzo czesto nawet na kolejach
pierwszorzednych i przy obrocie dziennym kilkudziesigeiu

_parowozéw. Najdogodniejsze za§ w tym celu umieszezenie

remiz i torow trakeyjuych pomigdzy torami giéwnemi, oso-
bowemi i towarowemi rzadko kiedy sig spotykalo.

2) Z drugiego - warunku wyplywa wniosek, ze tordw
trakeyjnych wjazdowych, na ktéryeh odbywa sig oporza-
dzanie parowozéw, przybywajacych z drogi, powinno sig
mieé co najmniej parg, przy cokolwiek wiekszych za$ roz-
miarach ruchu i wiecej, jak to zobaczymy dalej. W zadnym
za$ razie nie powinien istnieé tylko jeden, zwlaszeza gdyby
byl on jednoczesnie torem wyjazdowym.

8) Azeby nalezycie zrozumieé warunek trzeci co do
kolejnosei rozmieszezenia urzadzen do oporzadzania paro-
woz6w przy torach trakeyjnych, nalezy nasamprzéd wytozyé,
jakich zabiegdw okolo siebie wymaga parowdz, powracajacy
z drogi. Przedewszystkiem za§ wymaga on dokiadnego zba-
dania go we wszystkich czeéciach, dla zdecydowania, czy
moze byé natychmiast uzyty do nastepne] jazdy, czy tez
wymaga wigkszych lub mniejszych poprawek, W tym celu
najpierw musi byé wprowadzony na tor, posiadajacy kanal
do$é dtugi, aby wystarezyt do obejrzenia pod spodem calego
parowozu z tendrem, co zawsze uskutecznia sam maszynista.
Jezeli parowdz okaze sig w porzadku i odprowadzono go na
tory trakeyjne na krdtko, to parowéz taki musi mieé za-
pewniong moznos§é zjechania z tego toru do parowozowni
lub wprost na obrotnicq i stad przez tor wyjazdowy z po-
wrotem na stacje do pociggu. Nie zawsze jednak mozna
poprzestaé tylko na tem, bo parowdz zwykle wymaga co
najmniej jeszeze oczyszezenia go z zuzli i leszu, czesto za§
dobrania wegla i piasku, nierzadko za$ ponadto uzupelnie-
nia zapasu smaréw i nafty oraz materjaléw do czyszczenia.
Tego rodzaju parowozy winny juz zjezdzaé od pociggéw na
tor inny, ktéry one beds zajmowaé przez czas krétszy lub
diuzszy, zaleznie od sprawnoSei urzadzen, giéwnie do zasy-
pywania wegla i piasku. Tor taki, z mozliwie przestronnym
kanalem, winien réwniez byé mozliwie dlugi, aby na nim
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Zestawienie sprawnodel rosnych urzqdzen do tadowania wegla na parowozy.

Najwyzsza sprawnosé
. ! 1 Caas waglo- : Jednoczesne weglowanie
Rodzaj urzadzenia do weglowania, wania chwilowo kilku parowozéw
min. /¢ stata t/godz. | podwyiszo- ;
na #/godz.
1) Eosze: | : N =
a) bez pomostu 10 53/, B3/, | jest mozliwe: tylko przy Kilku
b) z pomostem. . . , . 5 11 1 pomostach :
2a) Zérawie obrot;)we reznd: 3 |
bez pomostu 41 ; -
. porlzlostem = p Db SN n D 34: 2 15 |f tylko przy kilku Zérawiach
2b) Zdérawie obrotowe elektryczne: : i =
bez pomostu T o [ g ) 5 o A
E pofnostem. . 5 17 94 § tylko przy kilku zérawiach
8) Pomosty do zrzucania: ] »
a) ze stalemi pochylniami, nad ktéremi sg opréiniane wézki jest mozliwe: .
wywracalne (Kampten). . . ., . . . . , . . .. 11/, 30 30 przy kiku pechyleniach
b) réwniez z pochylniami przy zastosowaniu wézkéw z lejami
(Wiistermark) . . 5w il o gig T r 1t 4 12~ 12 przy kilku pomostach do zrzu-
¢) bez zadnych pochylni i z zastosowaniem wézkéw z lejami, cania ,
ustawianych jeden obok drugiego nad diugim brzegiem
do zrzucania (Niirnberg—Colon—-Kalk) . . . ., . . 1Y, 34 34 jest mozliwe
4) Instalacje z zasiekgmi statemi o rozmaitej pojemnodei: i -
a) bez pomostéw do zrzucania. 7l o 4 ey 7 1 . <14
b% b4 poIr)nostami do zrzucania . P L et 1Y, 40 40 } fest mokliws
5) Urzadzenia z zasiekami, do ktérych na gérg prowadzi rampa .
dla wagondéw z weglem (Stany Zjednoczone Ameryki). 1 48 48 jest mozliwe
6) Instalacje ze zbiornikami, umieszczonemi wysoko, do ktérych .
wegiel jest dostarczany zapomocs mechanicznego urzg-
dzenia do podnoszenia
a) z naczyniami do mierzenia:
z bgbnem = 2 24 24 jest mozliwe przy zastosowa-
% rurg czerpalng . ., . . . iy, 60 60 } niu kilku narzedzi do czer-
b) z urzgdzeniem do wazenia . e | 120 (150) 120 (150) pania
7) Zérawis obrotowe bramiaste:
a) bez zasiekéw . . : . | 1Y, 30 30 niemozliwe
b) z malg {lofcig zasiekdw 1 30 48 jest mozliwe
¢) z wisloma zasiekami 1 48 48 jest mozliwe

mogly stanaé jeden za drugim 2—8 parowozy, ktérych opo-
rzadzanie odbywa sig w kelei nastepujacej. Nasamprzéd
oczyszeza 8ig parow6z z zuzli i z leszu, nastepnie zaopatruje
sig go w wegiel, poezem dopiero uzupelnia sig mu zapas
piasku i roznieca znowu w palenisku ogieni, by po krdtszym
lub dluzszym postoju w parowozowni, na pierwsze zawola-
nie, mdgt udaé sie w droge. Do tej kolejnosci oporzgdzania
musi byé przystosowane rozmieszczenie poszezegélnych
urzadzen mechanieznych.

4) Warunek czwarty, by linje wyjazdowe z parowo-
zowni i z toréw, trakeyjnych nigdy nie krzyzowaly sig z to-
rami wjazdowemi, pozostajgcy w seistej lacznosei z warun-
kiem 1-szym, dotyczacym stalego swobodnego wjazdu na te
tory i do parowozowni i wyjazdu z parowozowni i z toréw
trakeyjnych, jest uzalezniony od ogélnej konfiguracji toréw
na stacji i wymaga starannego zbadania warunkdw
ruchu na stacji przed wyborem miejsca pod
budowg urzgdzen trakeyjnych wraz z parowo-
zownig,.

5) Warunek pigty, dotyczaey dostatecznej sprawnoSei
wszystlich urzadzefi mechanicznych, wymaga przede-
wszystkiem dokladnego zbadania zapotrzebo-
wania tak w chwili obecnej jak i w przyszlosei.
Na pierwszem miejscu lezy oczywiscie sprawa zaopatrzenia
parowozéw w wegiel; operacja ta przed wojng na wielu ko-
lejach zabierala niejednokrotnie po 2 do 8 godzin czasu
i wywolywala niepomierne koszta.

Za podstawe wige oceny urzadzen do ladowania weglana
parowozy uwazaé nalezy, obok rentownosei, sprawno§é urza,-
dzenia. W wielu wypadkach nawet mniejsze ma znaczenie
zmniejszenie kosztéw tadowania niz powigkszenie sprawno-
§ci. Zwlaszeza w Ameryce, gdzie wigeej, niz w innych krajach,
obserwujs zasade ,czas, to pienigdz, sprawnosé po wiek-
sze} ezifel byla decydujacym motywem wznoszenia wielkich
urzgdzefi maszynowych. Przy ocenie za$ sprawnosei nalezy
bra¢ pod uwage nietylko czas zaladowania weglem
jednego parowozu, lecz réwniez pytanie, ile parowo-
z6w W przeclagu wigkszego okresu ¢zasu mo-
globy byé naladowanych, ezyli innemi stowy naj-
wyssza sprawnofé calego urzadzenia, bez uwazgle-
dnienia przytrafiajacych si przerw w tej pracy, zaleznyeh
od rozmiardw skladu wegla i od dowozu wegla do gkiadu,

Odsylajac czytelnika do licznyeh monografjit), po§wie-
conych tej sprawie, przytaczam tutej tylko jedng interesu
jaca tablicg z zestawieniem sprawnosei réznych urzadzen
do fadowania wegla, zbadanyeh przez d-ra inz. Haaslera,
ogloszong przezen w 1917 r. w pracy jego ,Die Leistungs-
faheigkeit der Lokomotivbekohlungsanlagen® 2).

Zestawienie to daje mozno§é wywnioskowania, ile pa-
rowozo-godzin w poszezegllnych wypadkach marnuje sig
dziennie przy nieodpowiednich urzadzeniach do ladowania
wegla na parowozy — zwlaszcza tam, gdzie jednoezesnie
wigksza ilo§é ich sig zbiega do zaopatrzenia w wegiel.

Réwniez jednak i zaopatrywanie w piasek oraz roznie-
canie ognia w juz oporzadzonym parowozie bywa ezesto
nader prymitywnem, skutkiem czego kazdy parowéz nie-
tylko traci niepotrzebnie wiele czasu, ale nadto w konse-
kwencji albo otrzymuje piasek mokry lub pozlepiany w gru- -
zetki wigksze i mniejsze, albo tez zbyt péZne rozniecenie
ognia w palenisku, mocno ostudzonem przy oczyszezaniu
z zuzli, powoduje cieknigceie rur plomiennyeh i tybli.

Skoordynowanie tyech czynnodei w taki
sposéb, by parowéz, po powrocie z drogi, szyb-
ko i doktadnie byl przygotowany do nastepnej
pracy, jest zadaniem pierwszorzednej wagi dla
kolei, iwszelkie ulepszenia pod tym wzgledem winny byé
wprowadzane przy budowie néwych linji, jakotez i przy od- -
budowie zrujnowanych w czasie wojny.

6) Jezeli uwazaé za pewnik, ze parowdz jest ta czescia
mechanizmu kolejowego, ktdra jedna tylko go ozywia, i ze
ruch na kolei jest tem sprawniejszy, im wiecej parowozo-
godzin otrzymuje do rozporzadzenia urzad ruchu, to mnatu-
ralng konsekwencja takiego pogladu bedzie postawienie
kazdemu urzedowi maszynowemu na kolei 23
dania; by z kazdej parowozo-godziny, straconej
na pobyt w parowozowni i wogéle na torach
trakecyjnyech, stale i skrupulatnie sig wyliczal.

1) Patrz: Stockert. Handbuch des Eisenbahnmaschinenwesens.
Tom 2-gi, Kohle und Bekohlungsanlagen von Fr. Ibbach str, 461 do 512;
Handbuch der Ingenieurwissenschaften, 5 Teil. Der Eisenbahnbau.
6 Band. Betriebseinrichtungen von Dr. Ing. Fritz Landsberg str. 1 do 8
i str. 81 do 136; i Verkerstechnische Woche 1916, str. 365 i dalsze
1 1917, str. 129 i dalsze, :

?) Patrz Verkehrstechnische Woche 1917, Ne 17/18.
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Azeby jednak to zadanie doprowadzito do celu, trzeba, by
nad obrotem parowozéw, na zewnatrz kazdej parowozowni
wigkszej, dniem i nocs, istotnie czuwala osoba, odpowie-
dzialna za caty ruch na torach trakeyjnych i w parowo-
zowni. Instytucja dyzurnych urzednikéw trakeyjnych, wroz-
maitej postaci, istniala na kolejach; po wigksze] czesci jednak
byla daleka od tego, czem byé powinna— przedewszystkiom

dlatego, #e caly nadzér nad obrotem parowozéw koncentro-
wal sig wewnatrz parowozowni, gdy tymeczasem gléwne
operacje okolo parowozéw, powracajacych z drogi, usku-
teczniaja sig nazewnatrz parowozownina torach trakeyjnych.
Postawienie wige na wlaseiwym poziomie tej placéwki mia-
toby powaine znaczenie dla sprawy lepszego wyzyskania
parowozdw.

Budowa linji Kutno-Strzalkéow i Kokoszki-Gdynia.

Podat prof. J. Stecewicz. '

Utworzonej w r. 1919 Dyrekeji Budowy Parstwowych
Kolei poruczono budowg linji: Kutno-Strzalkéw, Widzew-
Zgierz-Kutno, Kutno-Plock, Plock-Sierpe, Nasielsk-Sierpe,
przebudowe wezta warszawskiego, oraz budowe linji Ko-
koszki-Gdynia na Pomorzu. Z tych linji Kutno-Strzalkéw
1 Kokoszki-Gidynia zostaly ukoriczone i oddane do eksploa-
tacji zarzadéw kolejowych: pierwsza — Dyrekeji Warszaw-
gkiej, druga — Dyrekeji Gdafiskiej.

I. Budowa linji Kutno-Strzatkéw.

Potaé kraju b. Kongreséwki na lewym brzegu Wisty
byla najbardzie] uposledzons pod wzgledem komunikacyj-
nyni, poniewaz b. rzad rosyjski stale opieral sie budowie
nowych linji kolejowych na wspomnianem terytorjum. Po
okupacji kraju przez Niemedw, prywatne towarzystwo wPo-
znafiskiem przystapilo do wypracowania projektu linji Ku-

umozebnié ulozenie toru z czasowemi spadkami dochodza-
cemi do 25%,,, z tem, ze po ulozeniu nawierzchni torowi-
sko bedzie wykoriczone stopniowo, stosownie do projektu.
Przez lato i jesiei prowadzono ziemne roboty, za$ jak
tylko zaczely przybywaé szyny i podklady, zaczeto nklada-
nie toru z dwéch kofie6w: Strzalkowa i Kutna—robote pro-
wadzono w dalszym ciagu w zimie 1919/1920 r. przy ciez-
kich warunkach atmosferycznych; w grudniu i styezniu
mrozy i éniezne zawieje zmienialy sig kolejno ulewami, na-
wierzchnia toru tongla w gliniastych jeszeze nieodwodnio-
nych wykopach, a rozlewy rzeki Warty, dosiggnawszy naj-
wyzszego poziomu 1908 r., rozmywaly $wieze nasypy. Mi-
mo to juz 9 maja nastapilo zlaczenie toréw na 65 km od Ku-
tna. Taki sposéb prowadzenia budowy mial skutki niepo-
zadane dla Dyrekeji Budowy, szkodzac jej w opinji publicz-
nej—poniewaz uwazano, #e linja juz jest prawie zbudowana,
za$ dalsze jej wykoficzenie idzie w zbyt powolnym tempie—
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Rys. 1.

tno-Strzatkéw, jako linji pierwszorzednej; ten projekt pier-
wotny, jako nieracjonalny 1 zbyt kosztowny, zostat odrzuco-
ny, Ministerstwo za$§ zarzadzilo wykonanie nowych studjéw
i sporzadzenie nowego projektu. W d. 11 kwietnia 1919 r.
ku uchwalona zostala ustawa sejmowa o budowie linji,
w ezerweu zad tegoz roku przystapiono do jej budowy.
Poniewaz wéwezas polaczenie z Poznadskiem bylo tyl-
ko przez Skalmierzyce, polozone niedaleko od granicy nie-

mieckiej, koniecznem bylo w jak najpredszym eczasie pola-

czyé Pomnan z Warszaws zapomoes choéby czasowej linji
kolejowej, z tem, ze linja taka stopniowo bedzie doprowa-
dzona do zaprojektowanego stanu. Trzeba zaznaczyé, ze po
wojnie sposéb budowy kolei zelaznych musial byé zasadni-
czo zmodyfikowany; dawne metody budowy nietylko byty-
by nadzwyczaj kosztowne, ale wprost nie daltyby moznosei
ukoriczenia budowy. Dostawa materjaléw ze znacznego od-
dalenia przy braku koni po wojnie byla mozliwa tylko przy
predkiem ulozeniu normalnego toru, niemozebnos$é zas za-
kladania ukopéw dla nasypéw w miejscowosei 0 wyso-
kiej kulturze rolnej, zmuszala do dalekich przewozéw
mas ziemnych, do czego normalny tor w wielu wypadkach
sig nadaje. Wskutek powyzszego M. K. Z. zarzadzilo roz-
biérke drugich toréw na kresach wschodnich, na tych li-
njach kolejowych, ktdre, nie majac wielkiego znaczenia eko-
nomicznego, zaopatrzone byly w dwa tory ze wzgledéw stra-
tegieznycl% i przekazalo te szyny na linje Kutno-Strzatkéw
jako tymezasows, ze wzgledu na to, ze szyny te byly lekkiego
typu 18 £ w st. b. (26 kg nam b.). W mysl tego programu
przystapiono do ziemnych robét, wykoficzajae je o tyle, aby

takie bylo ogélne mniemanie. Budynkéw stacyjnych tymeza-
W0 nie wznoszono, na miejscu stacji narzucono tylko tory mi-
jankowe, a pracownicy stacyjni mieszkali w wagonach towa-
rowych lub barakach. Niezwlocznie po zlaczeniu toréw trze-
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ba byto rozpoezaé czasows eksploatacje dla przewozu ¥fadun-
kéw aprowizacyjnych, tadunkéw wojskowych, za§ w niespsl-
na dwa miesiace w lipeu wobec inwazji bolszewickiej, przyjaé
na linjg ewakuowane mienie pracownikéw Dyrekeji Wilefi-
gkiej. Roboty byly prawie przerwane—do 4000 robotnik. Dy-
rekeji Budowy, z tych okolo 1} tysiaea z linji Kutno-Strzal-



188

PRZEGLAD TECHNICZNY.

1922

kéw, z przodownikami, technikami i inzynierami, udato sig
na okopy okoto Warszawy i Plocka, kilku robotnikéw i in-
zynier Berezowski zgingli od kul nieprzyjacielskich, w jesie-
ni za§ trzeba bylo wykonaé rewakuacje Dyrekeji Wilen-
skiej—wszystkie te przewozy przy nader ciezkiej pracy byly
uskutecznione pomyslnie bez zadnych nieszezesliwyeh wy-
padkéw. Przewazne] czedei robét budowlanych na linji do-

Rys. 3.

konano w r. 1921, zaé w d. 25 stycznia 1922 r. linja zostala
oddana do eksploatacji Warszawskie] Dyrekeji Kolejowej.
Linja Kutno-Strzatkéw zostala wybudowana przy za-
chowaniu nastepujacych warunkéw technieznych: pierwszo-
rzedna linja kolejowa, laczaca w najkrétszym kierunku
istniejace stacje Kutno-Strzalkdw i przebiegajaca wzdluz
prawego brzegu Warty mozliwie blize] miast: Kota, Konina
1 Shapey. Przelotnosé linji: 18 par réwnolegtych towarowych
pociggéw na ‘dobg o wadze 1200 ton przy parowozie Gy—1
typu D, wagi 67,8 ton. Wzniesienie miarodajne 6°/,,. Naj-
mniejszy promiefi luku 1000 m, w wyjatkowych za§ wy-

Rys. 4.

padkach zmniejszony do 600 m. Najmniejsza szero-
kod¢ pasa wywlaszczenia 28 m. Szeroko$¢ torowiska pod
dwa tory 9,30 m. Odlegto$é migdzy torami na szlaku 8,50 m,
na stacjach najmniej 4,50 m, o ile za§ miedzy torami ma byé
;alozony peron—=6,0 7.

Trasalinji kolejowej, (rys. 1), rozpoczynajac sigu dworea
osobowego st. Kutno, idzie torowiskiem linji Bydgoskiej na
dlugosei okolo 8 Jem, poezem na 4-ym km skreca na zachéd,
przecina ‘r.zeke, Ochnig na 5 m drewnianym mostem. Na
przestrzeni od torowiska linji Bydgoskiej prawie do Ochni
linja idzie wykopem pod jeden tor, majac charakter prowizo-
ryezny, ponlewaz rozwd] wezta Kutnowskiego nie moze byé
predko urzeczywistniony ze wzgledu na wielkodé sum nie-

zbgdnyeh w tym celu. Narazie wypracowany i zatwierdzony
zostal rozwéj projekt rozbudowy wezla w pierwszem stadjum
i przystapiono do jego wykonania liczae sig z obecng trasa linji
Strzatkowskiej i Plockiej. Od 5-go &m, az do Strzalkowa toro-
wisko wybudowano na dwa tory i trasa linji idzie réwning

Rys. &.

w linji prostej na dtugosei okolo 21 Jem, przecinajac miejsco-
wo$6 nieglebokiemi, ale dlugiemi gliniastemi wykopami. Na
42 km linia zwraca sig na poludniowo-zachdd, podechodzae
mozliwie blizej do przedmieseia miasta Kola, polozonego na
prawym brzegu Warty, gdzie na 50 km zbudowano st. Kolo.
Stacja ta projektowana w swym przyszlym rozwoju jako
stacja wezlowa linji Reczyca-Kolo-Inowroctaw; odpowiednio
zostaly wywlaszezone grunta i wykonana réwnia stacyjna.
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Rys. 6,

Obecnie do stacji dochodzilinja waskotorowa Nieszawa-Kolo-
Dabie, obstugujaca plantacje buraczane. 0d st. Kolo linja,
idge wzdluz rzeki Warty, w do§é znacznem jednak oddale-
niu, kieruje sig w strong miasta Konina, polozonego na le-
wym brzegu, na przeciwleglym za§ brzegu lezy wie§ Czar-
kéw, okoto ktérej st. Konin na 79 Zm w oddaleniu 27/, km od
§rodka miasta. Na te] przestrzeni migdzy Kolem i Koninem
skoncentrowaly sig gléwne roboty jak ziemne, tak i budo-
wli szbucznych. Trasa linji przecina wzgérza, okalajace sze-
roks nizing, idac od rzeki Warty na pdinoc na daleks, od-
leglosé i Iaczacq sig z calym systemem jezior (Goplo, Skul-
skie, Goslawickie). Z dawniejszych czaséw pozostaly tu. §la-
dy kanaléw Laskowickiego i Morzystawskiego i trzeba sa-
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dzié, 2e w przyszlosei beda tu przekopane kanaly dla nawi-
gacji migdzy Warta a Wisls. Nizina ta zostala przecists
W najwezszym miejscu nasypem dlugosci 8 km. Zblizenie
do Warty zwigkszyloby gleboko§é wody na rozlewie tej rze-
ki, a odsunigcie na pélnoc wpakowaloby linje w glebokie
torfowiska i bagna. Na nizinie znajduje sig wie§ Swiete, po-
tozona stosunkowo wysoko jakby na wyspie, ktéra okrazaja,
rozlewy rzeki Warty i przez niziny polozone przed wyspa
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Rys. 7.

Swiete wysokie wody Warty wylewaja sie na’ péinoc ale nie
wracajg i tylko latem male strumyki daza, ku Warcie —z tej
wige racji zostaly wybudowane dwa mosty (rys. 2) ze stawi-
dtami dla zatrzymywania wéd Warty. Przeciwnie, po drugiej
stronie wyspy i w pewnem oddaleniu od niej wody w czasie
rozlewu Warty wylewajs sie na nizine i dazs ku péinocy,
a jak tylko woda w Warcie opada, co bywa gwaltownie
wskutek przerwy lodowych zatoréw, wracajs nazad do War-
ty — przy tych warunkach okre§lenie przelotno$ei mostéw
nie moglo sig opieraé na zadnym pewnym rachunku, wsku-
tek czego wybudowano 8 drewniane mosty o przelocie 15,

Rys. 8.

20189 m i dobrze je umocowano—praktyka przej§cia wéd
wykaze jakiej przelotnosei trzeba wybudowaé mosty stale.
Zakaezony szkic miejscowosei (rys. 2) ilustruje wspom-

niane warunki. Na nieco podwyzszonych miejseach doliny
pobudowane s gospodarstwa wilodciafiskie, ktérych budynki
jednak w czasie wielkich rozlew6w sa zalewane woda, a mie-
_szkaficy muszg szukaé schronienia na dachach. Jak wyzej
byto wspomniane, w czasie budowy w grudniu 1919 i sty-
- ezniu 1920 r. rozlew Warty dosiegnat najwyzszego odnoto-
wanego poziomu (w czerweu 1903 r.), spowodowal rozmycie

Swiezych nasypdw i byt przyczyna wielu utrudniefs w budo- -

wie (zalaczony rys. 83 wskazuje szezatki rozmytego torowi-
gka), ale okoliczno$¢ ta dodatnio wplynela na samsa budo-
we — widzac w zwykle lata laki, grunta uprawne i zabudo-
wania i nie bedgce §wiadkami grozy polozenia w czasie wiel-

kiego rozlewu, techniczny nadzér nie miatby bodZea do pro-
wadzenia umocowan z taks starannoseis, jak to zostalo wy-
konanem. Trasa linji przechodzae przez wzgérza polozone
po obu stronach niziny, przecigla je diugiemi i glgbokiemi
do 8 m wykopami, skad ziemia na znaczne odleglosei przy
pomocy taboru kolejowego odwozona byta na nasypy wspo-
mnianej niziny i na inne zaglebienia powierzehni. Rys. 4
przedstawia murowane umocowanie dla odprowadzenia wo-
dy z rowu gtebokiego przekopu.

St. Konin zostala zaprojektowana jako stacja weztowa
przyszte] magistrali Libliniee, Wielun, Opatéwek, Konin,
Inowroclaw. Za Koninem linja, kierujac sig na zachéd, prze-
cina miejscowo$é réwng i na 111 kilometrze aczy siq z torami
st. Strzalkéw, linji Strzalkéw-Wrzednia i Poznan. Na calej
przestrzeni od Kutna do Strzalkowa linja przechodzi okolics
o glebie urodzajnej. Przy budowie trasy zachowane zostaly
techniczne warunki co do spadkéw ilukéw; pewne odstepstwa
zostaly narazie dopuszezone na podejéciach do wspomnia-
nych 8 drewnianych mostéw na rozlewie rzeki Warty oraz
na 3-ch drewnianych mostach: na rz. Ochni (5 km) i na rzece
Regildwee (27-my 1 42-gikm). Mosly te zostaly zaprojekto-
wane dla cigzkich parowozdéw, wybudowano za$ je na obej-
§ciach dla ulatwienia budowy staltych mostéw w prayszlosei.
Calkowita dlugo$é linji od Srodka dworca wKutnie do §rodka
dworea w Strzalkowie wyniosta 110,765 km; diugo$é linji
budowlana dla toru 109 Jm, w tem 63,24 spadkéw i 86,8%
poziomyech, tukdéw 11,6% i prostych 88,4% ogdlne] diugosei.

Torowisko kolejowe wykonano na szeroko§¢ w koronie
9,30 7.

Wykonanie rob6t ziemnych powierzono dwom fir-
mom: od Kutna do Kola wiacznie Polskiemu Towarzystwu
Budowlanemu (PTB), a dalej do Strzatkowa Towarzystwu
Robdét Inzynierskich w Poznanin (TRI), na warunkach ko-
misowych, przyczem w r. 1921 obie firmy przeszly na ceny
jednostkowe z rewizjs cen. PTB pracowalo prawie wylgez-
nie zapomocg wagonikéw i szyn waskotorowyeh Dyrekeji
Budowy. TRI za$ miato swéj tabor znaczny i szyny wasko-
torowe, w tem 7 parowozéw i dwa ekskawatory z tyzkami
jeden o pojemnosei jednego metra, drugi 2 m®.

Rys. 5 przedstawia ekskawator podezas pracy.

Ekskawatory stosowano w diugich i glebokich wyko-
pach, przecinajacych w dolnych swych warstwach twarde
bure gliny, Na IV oddziale wykonano 1051000 m® robét,
na V—2020 085 m*, razem 6 071 085 m?.

Zalgczony wykres (rys. 6) postepu ziemnych robét
przy budowie calej linji wykazuje, ze w lecie 1919 roku
zrobiono wiele, ale byly to najlatwiejsze roboty i bez czy-
stego odrobienia, za§ roboty pézniejsze wymagaty dalekiej
odwézki 1 zalezaly od iloSei taboru, bedacego w dyspozyeji
Dyrekeji i przedsigbiorcéw, lub tez wymagaly wykofiezenia,
skarp i urzadzen odwodniajacych. Roboty prowadzono okra-
gly rok z mniejszg oczywiSeie wydajnoScia, w czasie zimo-
wych miesigey. ;

Wobec wysokie] ceny zelaza, oraz trudnoéei w jego na-
byeiu, Dyrekeja budowy opracowala typy -mostéw i przepu-
stéw z muru, betonu i zelbetu. Najtafiszemi okazaly sig ty-
py z muru, jednak przewaznie byl zastosowany beton, wo-
bec braku kamieni w te] miejscowosci. Wogéle wykona-



190

PRZEGLAD TECHNICZNY.

1922

no na oddziale Kutno-Kolo 3222 m® i Kolo-Strzalkéw 7493
m?, razem 10715 m?, jak to wskazuje wykres postepu robdt
gztucznych. Zastosowane zostaly nastepujace typy: rury be-
tonowe $rednicy 1,0 72 na murowanym fundamencie i obmu-
rowane z géry i z bokdw, pojedyricze lub podwéjne, mosty
sklepione o przelocie 4 m, mosty z przyeczdikami murowane-
mi i przykryciem zelbetowem rozpigtoéei do 7 m.

Rys. 10,

Poniewaz linja przechodzi przez miejscowosei o cha-
rakterze réwniny i spotykane strumyki i rzeczki maja mate
spadki, to dla zmniejszenia przelotnogei zelbetowych prze-
kryé byly stosowane wyzej wspomniane podwdjne rury lub
przepusty (rys. 8), lub filary—tak np, rzeka Slupnia na 105
Iemn zostata przekryta dwoma diwigarami zelazo-betonowe-
mi o przelotnodei 8 m kazdy na przyczétkach i filarze
z betonu.

Jeden tylko most na Morzystawskim kanale z betono-
womi przyezélkami o rozpigtosci 20 m przykryty zostal ze-
laznemi dZwigarami z dwuteSwek, podtrzymanych drew-
nianemi filarami, z tem, 2e w przyszlosei beda ustawione
dZwigary zelazne z jazda dolng dla umozliwienia zeglugi po

Rys. 11.

majacym byé przebudowanym kanale. Wyzej wymienione
typy, z-torem ulozonym na balaseie, 85 pod wzgledem trwa-
doéei i eksploatacyjnych wygéd najbardziej racjonalne.
State mosty obliczone na ciénienie 20 ton na o§, we-
Wdlug schematu, zatwierdzonego przez M. K. Z. zostaly wy-
budowane pod dwa tory, za wyjatkiem mostéw (rys. 9) na
I 15,58 1 54, na ktdrych przykryeia zelbetowe zrobiono
na jeden tor, poniewaz zabraklo przygotowanego zelaza,
a cena nowego zelaza bardzo wzrosta. Wogdle wybudowano
z przyczyn wyej wymienionych 6 mostéw drewnianych ty-
pu stalego — rur betonowyeh obmurowanych pojedyn-
czych 8 szt; rur podwdjnych 1 szt.; przepustéw zelbe-
towyeh pojedyficzych 9 .szt., podwdjnyech 7 szt. (rys. 8);
mostéw sklepionych 5 szt. (rys. 11); mostéw z przekryciem

i
zelbetowym 18 szf.; mostéw z przekryciem zelbeto-wem
i ze stawidlami 2 sztuki (rys. 10) i jeden most na Morzy-
stawskim kanale z przyczdikami betonowemi, diwigara-
mi z dwuteéwek i drewnianemi filarami. Opréez tego
zbudowano przyezétki trzech wiaduktéw pod droge ko-
lowa, gdyz betonowe sklepienia nie byly zrobione z po-
wodu wezesnyeh mrozéw, ktére nastapily jesienis 1921 r.
Wszystkiego wybudowano 50 szt. budowli sztucznyeh, czyli

1—51)87 = 0,45 szt. na kilometr. Rysunek 17 przedstawia

most sklepiony na 61 km, o przelocie 4 m w czasie budo-
wy, nad miejscem budowy na eczasowych rusztowaniach
odbywal sig ruch pociagéw czasowej eksploatacji; wysoki
i krétki nasyp na 61 Irm nie pozwalal budowaé na obej$eiu,
ani tez wiguej znizy¢ tor.

Na rzece Slupni na 105 kilometrze zostal wybudo-
wany most z Zzelbetowem przekryciem na przyezélkach
i filarze betonowym. Otwory mostéw i przepustéw zostaly
wyliczone wedlug norm Kostlina i choeiaz zostala poruszona
kwestja, czy nie naleiy zmniejszyé tych norm wskutek cha-
rakteru miejscowosci, przedstawiajacej przewaznie réwnine,
jednak dos§wiadezenia nabyte na linjach Warszawsko- Wie-
deriskiej i Bydgoskiej nie upowaznily do zmniejszenia tych
norm. :
Jak wyze] bylo wspomniane, jednoczesnie z ziemnemi
robotami ukladano tor z lekkich szyn, jednak wr. 1921

zostaly przystane z Wilefiskiej Dyrekeji cigzkie szyny (Ne40)
48,57 kg i (Ne 88) 88,48 kg na metr biezacy.

0d Kutna do Konina zostalo zmienionych okolo 70 km
a na razie tor z lekkich szyn zostal jeszcze od Konina do
Stupey.

Tor ulozony na calej przestrzeni na normalne] war-
stwie balastu grubosei 80.¢m pod-podkladami, za wyjatkiem
odecinka Kolo-Konin, gdzie miejscami normalnej grubosei
balastu nie osiagnigto. Wogéle wywiezionc okolo 282596 m?
balastu. ‘

Gatunek balastu przewaznie dobry. Na caltej przestrze-
ni od Kutna do Kota spotykaja sie naptywowe gliny i ity ze
staba domieszka piasku, miejscami marglu i Zwiru ispoty-
ka sig jedng tylko zadawalniajaca kopalnig balastu na 18 km.
Od Kola wystepujg gliny moeno piasczyste lub czyste pia-
ski, w ktérych byla urzadzona druga kopalnia na km 61—
w glebokich przekopach za§ pod warstws piasku okazaly
gig zwarte, twarde gliny gipsows, co odpowiada mapie gle-
boznaweze] prof. Miklaszewskiego. Od Konina linja idzie
po gruntach piasczystych i bielicowych i tam zatozono trze-
cig kopalnig balastu na 86 km.

Stacji, nie liczac egzystujacych koficowyeh, wybudo-
wano 11 szt., z nich 'V k1.—6 szt., IV—8 szt. i IT1 kl.—2 szt.
Kolo i Konin—najblizsze oddalenie miedzy stacjami 4 km
(Stupca — Strzatkéw), najdalsza 12,2 km (Kolo - Kramsk)
$rednio 9,22 km, po otwareiu za$ mijanek $rednio 7,90 km.
Wskutek tego przelotnosé linji okazala sie: 18 par réwnole-
glych poeiggéw do otwarcia mijanek i przy otwarciu 2 mi-
janek na 56,3 km i 82,98 km—yprzelotno§é réwna sig 24 pa-
rom réwnoleglych pociagéw towarowyeh.

Toréw stacyjnych 21,42 km. ‘W budynki linja jest upo-
sazona stabo. Uwazano, ze .najwazniejszermn zadaniem jest
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PODRECZNIK
DO OBLICZANIA KOSZTOW ROBOT BUDOWLANYCH

Z inicjatywy T-we Robdt Kolejowych i Budowlanych
nXor" Sp. dke. ¢ Sosnowieckich Zakladow Graficenych Sp.
Ake., ma niedlugo ukaza¢ sie w druku 'I-szy zeszyt dzieta
p- t. ,Podrecznik do obliczania kosztow robdt budowlanych*.
Dzielo to skiada sig z 30 przeszlo poszczegélnych dziatdw,
opracowania kt6rych podjeli sig¢ najwybitniejsi u nas specja-
liSci. Prace poszczegoélnych autoréw przed wydrukowaniem
przechodzg przez kontrolg specjalnie w tym celu zaproszo-
nego M omitetu Redakcyjnego, doktorego weszli:

P.P. Andrzefewski Seweryn, ink, v. prezes Dyr. Budowy XK. P
Bienlecki Witold, inz. Dyr. Wydz Drog. Dyr. Warsz. K, P. Bobien-
ski Ernest, inz, Dyr. T-wa ,Tor*. Bryta Stefan; inZz. prof. Politech-
niki we Lwowie. Drzewlecki Piofr, inz, b. prezydent m. st. Warsza-
'wy. Fedorowlicz Joézef, inz prof. dziek. Politechniki w Wal‘szaW}e.
Kunicki Stapisfaw, ini. prof. b, rektor instytutu - inz komunik,
'w Petersburgu. Kurowski Jdzef, inz. przemystowiec budowlany.
Nestorowicz Melchjor, inZ Dyr. Departamentu Min. R. Publ, Olszew-
ski Stanistaw, inz. dyr. budowy radjostacji-w' Warszawie. Paszkow-
8ki Waclaw, ini. prof. Politechniki w Warszawie. Radziszewski
Ignacy, inz. prof. prorektor Politechniki w Warszawie. Skeinicki
Czestaw, ini. prof. Politechniki w Warszawie. Stelmachowski

Olech, inz. b. prof. Politechniki w Charlotenburgu i prezes 7T-wa
»TRI* w Poznaniu. Walkiewicz Bolestaw, inz b. naczelnik W-lu
techn. Dyr, budowy K. P. Wielifiski .Zygmunt, inz.. star. referent
Min. Kol. Zel. Zieliiski Tadewsz, arch. i prezes Kola Architektéw
przy Stow. Technikéw. i

Delegaci Stowarzyszef Technicznych:

Charmanski Zdzistaw, inz, od Zwigzku inzynieréw drogowych
Min. Rob. Publ. Daniewski Jan, st. inzynier Min. Kol. Zel. od zwiaz-
ku inZynieréw kolejowych. Malinowski J., inz przem. budowlany
od Kota ini. komunikacji. Planko Izydor, przem. budowlany od

" Stow. przemysloweéw budowlanych. Puciata Kazimierz, inz. b. dyr.
okregu drég wodnych od Kola inz komunik. Sztolcman Stefan,
in%. vice-przew. Kom. przebudowy wezla Warsz. od zwiazka inzynie-
6w kolejowych.
: Na sekretarza gemeralnego powolany zostal
P. Walkiewicz Bolestaw, inz b. naczelnik W-lu techn. Dyr..
. Budowy X. P.
i Komitet wykonawczy ,Podrecznika® tworza, nastepu-
iace osoby: -

P.P. Bobiefiski Mscisiaw, v. Dyrektor T-wa ,Tor*, Sp. Ake.
Warchalowski Kazimierz, prezeés Zarzgdu T-wa Robét Kolejowyeh
i Budowlanych ,Tor*, Sp. Ake. Walkiewicz Bolestaw, b. naczelnik
W-iu techn. Dyr. Budowy K. P. 1 Wieliiski Zygmunt inz. st. refer.

M, K. Z.

PROGRAM ,PODRECZNIKA"”
I SPIS AUTOROW OPRACOWUJACYCH POSZOZEGOLNE DZIEDZINY BUDOWNICTWA:

I. Dane ogdlne:
1, O czasie pracy, wydajnosci robotnika
inZynier, ‘ r
2. Dodatkowe koszta robGt— Bohieniski. Mioistaw, |
3. Ubezpieczenia spoleczne — Balicki 2ygmunt, inz. dypl. w
1. Materjaly budowlane — Wezyk-Widawskl Mar]an, inz.
nacz. wydz. gospod. Dyx. Bud. K. P. Tt
11, Przewozy 1 waga materjalow
Wileliiski Zygmunt, inZ. star, referent Min, Kol. Zel. . ‘
Podstawy “taryfowania kolejowego — Gisysztor lézef,
nacz. W-lu Dep. Taryfowego Min. Kol. Zel.
IV. Roboty gruntowe: . ;
1. Roboty ziemne nawierzchnie — -Przy
W-lu Drog. Dyr. Radomskiej.
2. Roboty podziemne i skalne — Wieliiski Zygmunt, inz.
3. Roboty riemne ekskawatorowe— Karhowski Ian, Dyr. Pol. T-wa Bud.
4. Opuszczanie kesondéw i studzien— Ciszewski Ignacy, inz. nucz. Od-
dzialu przeb. Wezla Warszawskicgo.
5. Budowa studni—Przyhorowski Jézef, inz.
V. Ropboty ogrodowe i rolne — Tarski Waelaw, pla
ogroddw, - y ' 8 ! ]
Roboty meljoracyine-
biura techn.,,A. Ponikowski i Ostrowski¢,
Roboty faszynowe—Puciata M. Kazimierz, inz b. dyr. I okr.

i in.— Walkiewicz Bolestaw,

budow]nhycll —

torowski ‘Jézéf',' inZ.'v. "dyr.

drég wodnych. Ml T aa) wid ; ' ]
VI. Roboty lesne i przygotowania materjaléw drze-

wnych— Mrozowski lézef, inz. Dyr. Departamentu Min, Kol. Zel. -
VIL. Roboty ciesielskie—Gay Henryk. inz. cywilny.

- hVIII. .Roboty 'ciesielskie przy budowlach iniynier- .

skich: b i

1. Zabijanio “pali i mosty drewnisne — Andrzejewski

2. Roboty ciesielskie przy biadowiach: - hydrotechnicen
statkdw. rzecznych—Puciata M. Kazimierz, inz.
IX. Roboty stolarskie, meblowe i bednarskie— Korey-

wo Bronistaw, inz. Starachowieckich fabryk. '
X. Przygotowanie zapraw - lasiewicz Teodor, inz, adj.

Polit. Warszhwskiej. - : .
XI. Wydobywanie i wytwarzanie materjaléw kamien-

nych i roboty kamieniarskie 3 marmurarskie — Stronczynski.

Soweryn; inz,
ych i budows

nista - .

ne—Zakaszewski Czesiaw, inz. kierownik . .

© W-lu kol. dojazd. Dyr. Kolei Warsz,

Karol, ins. wspélwl firmy budowl.
ski i S-ka. = ) j
' XII. Roboty murarskie:

nStronczynski, Czarnota Bojar-

LR Roboty murarskie w, kamieniu— Leszczyfski Juljusz, inZz. i Brygie-

wicz Konstanty, inz. - ]
2. Roboty murarskie w cegle — Danlewski Jan, st. inZz. Min, Kol. Zel.
XIII. Roboty betonowe 1 zelbetonowe — Jurkowski Ste-
fan, inZ. wladciciel fixmy i Gantz Alfons, inz. Dyr. Bud. K. Z.
X1V. Roboty zduriskie— Boblefiski Ernest, inz. -
XV. Roboty sztukatorskie i tynki — Paszkiewlez Stani-
_slaw, inZ arch. Dyr. Budowy. K. Z. :
i . XVL. Roboty" asfalciarskie — Paszkiewicz Stanistaw, in.

‘¢ywilny. - .
XVIL. Roboty malarskie 1 tapeciarskie.
XVII, Roboty szklarskie.

XIX. Roboty kowalskie 1 §lusarskie.
XX. Roboty kotlarskie i montazowe—

: ) Kunicki Stanislaw,
prof. 1 Guhrynowicz Zdzistaw, inZz. nacz, W-lu Min.

Kol

XXI. Roboty dekarskie—Miller Romuald, in. arch. z Dyr.
Kol. Warszawskiej. : '
. . X&IL Roboty ‘drogowe —. Borowski, inz. Okregu Warsz.
rob6t ‘Publicznyeh, « i i i
XXIIL Roboty kolejowe — Staszewski Julan, inz Dyr.

W-hi' Drog. Dyr. Kol.' Radomskiej.
XXI1V. Robota nawierzchni i

: budowa kolei wazkoto-
rowych— Chojnowski Kazimierz, inz.,

dyr. i Bobr Witold, inz. v. dyr.

XXV. Roboty. portowe — Szawernowski Whodzimierz, inz.
eyw. b. gféwny ini budowy porti w Kronsztacie.
XXVI. Roboty tramwajowe:
g XXVII. Roboty wodociagow
kier. bud.. wodociggéw Dyr. Bnd: K. Z.
< Roboty kanalizacyjne. '
XXVIII. Roboty ogrzewalniaue i
) XXIX. Roboty elektrotechniczne — Dudziiski Edmund;,
inz. elektr. i Puciata Wandalin, inz. elelktr, ' :
. XXX, Ustawa budowlana, wynagrodzenie architek-
tow 1 inzynieréw, podatki, patenta i oplaty stemplowe —
Pniewski Jan, gtéw. buchalter Dyr, Budowy Kolei P. i in.:

e — Weyherg Wlhd'yslaw,‘mz,,

wentylacyine.

CZAPROSZENIE DO PRZEDPEATY.

sPodrecznik do obliczania kosztéw robot budowlanych*
ogdlnej objetosei przeszlo 800 stronic druku formatu 12,5 %27
w tym okolo 600 rysunkéw techmicznych, bedzie wychodzit
zeszytami po 64 stronic kazdy.

Pierwszy zeszyt ukaze sig w lipeu, nastepne zeszyty uka~

zywaé sig beds, w odstepach od 2 do 4 tygodni.

Qena. podrecznika w prenumeracie w granicach Panstwa,
Polskiego wynosi wraz z przesylkq zeszytami dziesiec tusiecy
(10.000) Marek, platnych z géry. Cena ta zmianie nie ulega,

Prenumerata moze byé uiszezona ratami, prayczem pierw-
sza xata, pratna z géry, wynosi 3000 marek i uprawnia do otrzy-
mania pierwszego zeszytu; raty nastePne wynoszg 700 marek

kazda, platne za zaliczeniem przy przesylce kazdego nastgpne-
go zeszytu. Koszta przesylki i zaliczenia pocztowego oplaca
prenumerator. Cena podrecznika przy .prenumeracie ratami
Jest stals i zmianom nie ulegnie.
Po wyjsciu 8-go zeszytu wydawnictwo zastrzega sobie.
prawo podniesienia ceny dla nowych prenumeratoréw. :
_ Prenumerate przyjmuja;:
1. Sosnowieckie Zaklady Graficzne, Spétka fkeyjna — Warsza--
wa, Mominszki 3. ,
2. T-wo robdt kolejowych i budowlanych ,Tor“
na — Warszawa, fll. Ujazdowska 22.
3. Wszystkie ksiegarnie w Kraju.

, Spotka Akeyj-

208
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. stworzyé arterjg komunikacyjna, choéby z pewnemi niewy-
godami dla publicznosei na stacjach.

Zamiast dwore6w wybudowano male domki, poczat-
kowo wyznaczone jako barakio pow. 50m2, przy nich na nie-
ktérychstacjach werandy o pow. 42 m?2. Te budynki tak s roz-
]oko_wane, ze na st. V kl. po wybudowaniu dworca beds stu-
zyé jako magazyny, a na st. IV kl. jako budynki dla po-
$piesznej ekspedycji; na kazdej stacji conajmniej wybudo-
wano dom mieszkalny o pow. 153 m? i koszarke 185 m?
lub pélkoszarke 125 m? (rys. 13) i przy nich zabudo-
wania gospodarcze 41 m®>—domy!) przewaznie z pruskie-
go muru, niektére murowane—na wszystkich stacjach ram-
py otwarte 100 —250 m?, na st. IV i III kl. magazyny towa-
rowe 114—150 m®—oprdez tego na st. Konin dworzec cza-
sowy w drewnianym baraku 8306 m? i na wszystkich sta-
cjach po 2 budki posterunkowe. Wszystkiego pomieszeze-
niefi mieszkalnych, nie liczge werand, wybudowano 3940 m?
czyli po 86 m? na kilometr.

Na stacjach ustawiono semafory i tarcze ostrzegawcze
z manipulacjs raczek semaforowych od czasowych dworeGw.
Na st. Kolo i Konin semafory wejsciowe sg blokowane.

Urzadzono dwa wodociagi stale na st. Kolo i Konin,
Wode czerpie sig z rzeki Warty; na brzegu jej urzadzono
ujecie, filtr, i zapomocs rur betonowych o srednicy 0,50—
1,00, wodg doprowadza sig do duzej studni betonowej, polo-
zonej obok pompowni i tloczy si¢ do rezerwuaréw na sta-
cjach. Diugos6 wodociggu linji tloczace] w Kole 2500 m,
w Koninie 820m. W Kole budynek pompowni (rys. 14)z prus-
kiego muru, o powierzchni 45,8 m?, kociol stojacy plomien-
no-rurkowy o pow. ogrz. 11 m?i pompa Worthingtona o wydaj-
nosei 80 m® na godzing—rury ttoczace, Srednicy 150 mm, od-
powiadaja 50 m® rozehodowi wody na godzine; na stacji wy-
budowano czasows wiezg ciéniefi i rozpoczeto budowe stale]
wiezy o wysoko§ei dna zbiornikéw 15 m i objetodei zbiorni-
ka 300 m?®; budowe tg doprowadzono do 3 go pietra.

Na slupach telegraficznych zostaly zawieszone: 5-cionm
przewodnik ministerjalny dla bezpoéredniej komunikacji
Warszawa-Poznafi, 2 przewodniki 5 mm telegraficzne, 2 prze-
wodniki 4 mm telefoniczne i 2 przewodniki 3 mm telefonicz-
ne, razem 7 przewodnikéw. Na stacjach umieszezono razem
21 aparatéw telegraficznych i 67 aparatéw telefonicznych.

Rys. 13.

Streszezajgc wezystkie wyze] wspomniane dane mozna
okreslié charakterystyke linji jak nastepuje:

1) Dlugodé 110,7 km.

2) Spadek miarodajny 0,006;—63,2% sp. i 36,8% pozio-
mych.

8) Promienie lukéw 1000 m wyjatkowo 600; 88,4%
prost. 1 11,84 hukéw. ‘

4) Torowisko pod dwa tory; 27742 m?® ziemnych rob.
na 1 %m linji.

5) Dziela sztuki na 2 tory, z malemi wyj.—0,45 sat.
na 1 km—096,8 mura m® na 1 km.

6) Ilo§é stacji 11 szt., rednie oddalenie stacyjne 9,22 k.

1) Budynki wykonywaly na odcinku Kutno-Kolo firma Hole,
a no odeinku Xolo-Strzalkéw firma TRI, czesciowo zas sposobem
gospodarezym, powierzajgc roboty drobnym przedsigbiorcom.

7) Tlo$é m? budynkéw mieszkalnych 36 m? na 1 km.

8) Nawierzchnia pod 1 tor.

9) Tlogé tordw stacyjnych 0,20 km na t %m.

10) Objetosé balastu 282536 m? na 1 km.

11) Wodociagi zasadnicze 2 szt.

12) Ilo§é drutdw telegraficznych itelefonicznych na kaz-
dym slupie 7 szt. “

Po ukonczeniu ukladania toru (w maju 1920 r.) przy-
gtapiono do organizacji eksploatacji czasowsj, uzywajae to-
wardw wagonowych jako biur stacyjnyech i na mieszkania
dla urzednikéw. Wiadze rzadowe réwniez szeroko korzysta-
1y z tych przewozdw, opréez tego w czasie inwazji bolsze-
wickiej M. K. Z. skierowale nienie i pracownikéw Dyrekeji
Wileniskiej na linjg Kutno Strzalksw.

Rys. 14.

Ogdlem od 1 czerwea 1920 r. do 1 stycznia 1921 r. prze-
wieziono wagondw ladownych 3324, wagondw prdznych
2255, ezyli calkowity obrét w tym okresie wynosil 5579 wa-
gondw, w tej liczbie bylo platnych tadunkéw 1199 wagondw.
Niezaleznie od tego odbywal sig ruch pociagdw roboczych.

Z poczatkiem r. 1921 ruch handlowy sig ozywil i, do-
siggnal we wrzesniu cyfry 2554 wagono-km. Ogélem w ro-
ku 1921 przewieziono wagondéw platnych 5518, kredytowyeh
16829, razem 22 347 wagondéw i wykonano brutto tono-kilo-
metréw 24 070 746. Niezaleznie od ruchu handlowego odby-
wal sig ruch pociggdéw roboczych w ciagu calego roku, zwiek-
szajac sig stopniowo w lecie i dosiegajac najwyzszego napig-
cia w lipeu i sierpniu. W listopadzie roku ubiegtego wpro-
wadzone zostaly pociggi osobowe i, do kofica roku, przewie-
ziono 15039 os¢b, :

Przyjmowano Iadunki prywatne tylko wagonowe, liczac
1200 mk. za przewdz wagonu w granicach linji Kutno-Strzal-
kéw bez wzgledu na odleglo§é. Od 1 paddziernika taryfa ta
ulegta zwigkszeniu: za wagon 2-osiowy do 2400 mk,, za$ za
4-0siowy—12000 mk. Taryfe osobows, stosowano normalng:
4 mk. za ktm w kasie 1IL

W tych warunkach uzyskano za przewozy platne
25476 755 mk., co pozwolilo pokryé koszty utrzymania pra-
cownikéw czasowe] eksploatacji, wynoszace 23844245 mk.,
nie liczac naturalnie wydatkéw na wegiel, smary i zuzycie
taboru. Ilo$é pracownikéw stuzby ruchu i telegratu wyno-
sita w 1. 1921 przecigtnie 1,2 0séb na 1 km.

II. Budowa linji KokoszRi-Gdynia.

Po ustaleniu granic zachodnich Panstwa Polskiego
wolnego miasta Gdanska—linja kolejowa, idaca z Gdyni na
Rede 1 Wejherowo, z odnogs na pdlnoe do Pucka zostala
odeigta od reszty kolei polskich i, kiedy postanowiono budo-
waé port w Gdyni, powzigto my$l polaczenia Gdyni zapo-
moca nowej linji kolejowej, poloZonej na terytorjum pol-
gkiem z jedng z najblizej polozonych stacji pomorskich ko-
lei. Za taki punkt obrano st. Kokoszki linji kolejowe] Kar-
tuzy-Gdansk. Przeprowadzone zostaly studja iz poczatkiem
listopada 1920 r. Dyrekeja Budowy przystapila do wstep-
nych przygotowan. W nastgpnym 1921 r. 18 lutego zostala
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uchwalona przez Sejm ustawa o budowie linji, a Minister-
stwo Kolei Zel. polecito Dyrekeji Budowy natychmiastowe
wykonanie budowy linji Kokoszki-Gdynia. Terminowo$é
wykonania tej linji byla uwarunkowany jeszeze tym wzgle-
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daénazalaczonym (rys. 1) planielinji. Wskutek trudnoéei, zwia-
zanych z topografia, miejscowosei, zostaly zastosowane wa-
runki techniczne linji ~trzeciorzednych ze wzniesieniami
0,015, ale nie miarodajnemi, lecz przy promieniach 300 2.
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Rys. 1.

dem, ze sprawa przejscia kolei zelaznych wolnego miasta
Gidanska do zarzadu Pafistwa Polskiego byla wdéwezas je-
szeze w zawieszeniu, Budowa linji rozpoczela sie jeszeze
w ciagu zimowych miesigey, a wszystkie potrzebne dla bu-
dowy linji materjaly, jak podklady, zlacza nawierzchni, ce-

Rys. 2.

ment it. p. Dyrekeja przesylala niezwiocznie z zapaséw
rzygotowanych dla budowy innych, wezesniejirozpoczetych,
inji.

Dlugosé linji od osi st. Kokoszki do osi st. Gdynia
28,2 m. Trasa linji przecina na pierwszych kilometrach od
st. Kokoszki miejscowosé réwna, nieznaeznie sig podnoszaca,

Rys. 3,

i dosigga na 10-ym kilometrze, okolo wsi Osowa, najwyzsze-
go punktu z kota 158,5, od tego punktu trasa silnie spada
do wsi Wielki Kick 1 dalej, wijac sig po zboczach wzgdrz,
okalajacych strumieri Kacki i przecinajaem alownicza miej-
scowos¢, spuszcza sig do Gdynskie] niziny, wehodzac na
20 fm na torowisko drugiego toru linji Gdansk-Gdynia-Re-
da-Wejherowo i na 28 km wehodzi na st. Gdynie jak to wi-

Oprdez tego zostala wybudowana odnoga dlugosei
2,3 k. od st. Gdynia do budujacego sig portu.

Wylkonanie robdt wobec rozpoezgeia ich zimg bylo od-
dane na warunkach komisowych firmie ,Tow. Rob. Inzynier-
skich, jako firmie obznajmionej z warunkami pracy w byle]

Rys 4,

dzielnicy pruskiej. Robdt ziemnych wykonano 899215 m?
gléwnego toru, a z dodatkowemi 4533802 m?; stosunkowo
jak na trudna, miejscowosé niewiele, dzigki temu, ze dopu-
szezono znaczne wzniesienia, grunty spotykaly sie przewaz-
nie dobre, piasczyste, co umozliwialo przy skarpach zbocz
dochodzacyeh 1} Sciaé skarpy w niektérych miejscach do
pochylogei 13 1 nawet 1:1, zalaezone rysunki 8 i5 wska-
zujg, budows torowiska na zboczach wzgdrz.

I

Rys. 5.

Torowisko budowano pod jeden tor.

Miejscowo$é, szezegdlnie na zboczach, poprzecinana
znaczng ilofeia drobnych strumieni, skad znaczna ilo§é prze-
pustéw o malych otworach; 29 sztuk o otwerach 1,0, 1,8,
2,1, 81 4 m—wszystkie wybudowane pod jeden tor z muru
i betonu—granit lodowcowy w znacznej ilosei znajdowal sig
wszgdzie na miejscu —wszystkiego wykonano 1970 m?.
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) Rys. 2 1 4 wskazuja. roboty przy rurach betonowych
i przepustach, rys. za§ 6 wyobraza 8-metrowy przepust z cze-
§cia nasypu nad nim.

Rys, 6.

Na torowisku szerokosei 5,0 m ulozono nawierzehnie—
szyny typu 84 kg metr. biezacy, na stacjach zas 26 kg m. b,;
szyny zdjeto z nowowybudowanej przez wojskowe wladze
linji Puck-Hela, wzamian za poslane na te linje z kolei
kreséw wschodnich szyny lekkiego typu (26 kg na metr b ).
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Wilagciwoseia ulozenia toru na tej linji bylo rozmie-
szezenie stykdw na lukach o malych promieniach nie jeden
naprzeciw drugiego, lecz jak wypadlo dla iniknigeia obrzy-
nania szyn. Warstwa balastu normalna, 0,30 m pod podkla-
dami, ale na niektérych kilometrach tor pozostal na pdl-
warstwie, Toréw stacyjnych 2,26 Im.

Na linji wybudowano telegraficzng i telefoniczug linje,
zawieszono 2 druty telegraf. i 2 telefoniczne — 4 mms.

Linja ta ma charakter tranzytowy, ale dla potrzeb
miejscowe] ludnosei wybudowano dwie stacje: Osowa na
9 lem 1 Wielki-Kack na 14 km — na kazde] stacji po jednym
budynku razem dla publiki i na mieszkania, o powierzchni
174 m? — razem 348 m2

Charakterystyka linji:

1) Dlugosé linji 23,2 k.
2) Spadek miarodajny 0,017;

kéw 300.

3) Torowisko pod jeden tor; 19589m? ziemn. robdt na 1 km

T 99 ety — 1,25 szt |

1970 md — 85 m?® muru |
© 5) Ilogé stacji 2; najwigksze oddalenie migdzy stacja-

mi 9,7 omn.

8) Plaszezyzna domdw mieszkalnych 15m* na 1 Im linji.
Linja Kokoszki-Gtdynia zostala oddana do eksploatacji

najmniejszy promied lu-

4) Bud. sztucz- na’1 fom linji.

Dyrekeji Gidanskiej w dn. 10 listopada 1921 roku z tem, ze

wykoniczenie budynkéw 1 niektéryeh robdt drobuych Dy-
rekeja Budowy przejela na siebie.

Uwagi o gospodarce kolejowej w zakresie trakcji i mrszté;téw w Okregu Warszawskim P, Kolei Padstwowych,

Podat Marcin Czarkowski, inz.

Koleje zostaly objete w dniu 1 listopada 1918 r. przez
wladze polskie w warunkach wyjatkowo eciezkich. Dogé
wyliczyé oplakany stan parowozéw i taboru, zniszczenie
parowozowni i urzadzen technicznyeh na stacjach, powazne
braki w mrzadzeniach warsztatéw gléwnyeh o budynkach
juz to czeSciowo uszkodzonych, juz to prawie zupelnie zruj-
nowanych (Pruszkéw), brak nalezytych kwalifikacji wéréd
druzyny parowozowej, wreszcie smary i wegiel w gatunkach
znacznie gorszych od uzywanych w czasie przedwojennym.
W takich warunkach trzeba bylo zdecydowaé takze rodzaj
obstugi parowozéw, sprawe smarownikéw pociagdw, sprawe
napraw i t. d. -

Przy wyborze rodzaju obstugi parowozdw przez druzyny
parowozowe, decydowaly nastepujace wazgledy: obstuga
parowozéw moze byé trojaka: a) kazdy parowdz ma swojg

wlasng druzyng, b) kazdy parowdz ma dwie wlasne druzyny, -

c) parowozy nie majs weale wlasnych druzyn (t. zw. jazda
amerykanska).

W pierwszym wypadku parowozy sg doskonale kon-
serwowane, poniewaz kazdy parowéz ma swego, dbalego
i odpowiedzialnego gospodarza; ujemng strong tego systemu
jest slabe wyzyskanie parowozu. W ostatnim wypadku paro-
wozy sg wyzyskane calkowicie o ile juz istniejs zupelnie
ustalone i pewne warunki, zabezpieczajace dobry stan paro-
wozéw. W braku takich warunkéw parowozy bardzo szybko

- doprowadzane sa do ruiny. Ten sposéb obslugi wymaga
specjalnej organizacji przy oddawaniu parowozu przez dru-
zyng do parowozowni i odwrotnie. Drugi rodzaj obslugi
parowozdéw jest posredni pomiedzy pierwszym a trzecim. Pa-
rowoz jest konserwowany troche gorzejniz przy pierwszym ro-

-dzaju obstugi, poniewaz mg dwéch gospodarzy, lecz znacznie
lepiej niz przy jezdzie amerykaniskiej. Wyzyskanie parowozu
jest dobre,—druzyn ten sposéb wymaga troche wigee] niz
trzecl. Z uwagi na to, ze parowozy byly w zlym stanie,
ze §rodki reparacyjne byly slabe, druzyny parowozowe nie-
dostatecznie obeznane z konstrukeja parowozéw i nie wszy-
stkie wyszkolone fachowo, ze wegielismary byly w gatunku
lichym, ze wreszcie potrzeby ruchu wymagaly najwigkszego
wyszyskania parowozéw, zdecydowany byl sposéb obslugi
parowozdéw zapomocs dwdeh druzyn.

Smarowanie wagondw odbywaé si¢ moze zapomocy
smarownikéw stacyjnych lub pociagowych. Oba te systemy
maja, swe dobre i zfe strony. Przy systemie smarownikéw
stacyjnych rozlokowanisg oni W miejscach stacjonowania re-
widentéw wagowndw, t. . w punktach wezlowych, na stacjach,

gdzie sa parowozownie, w punktach z wiekszym miejscowym
naladunkiem i wniektéryeh wypadkach na krancach dyreke;ji.
Licezba smarownikéw przewyzsza zwykle nieco liczbe rewi-
dentéw. Dobra strong, tego systemu jest taniosé i latwiejsze
rozlokowanie paruset ludzi w wigkszej ilosei punktéw dyrek-
¢ji, anizeli skupianie ich w wigkszych ogniskach, skad zwykle
odehodzi i przyehodzi duza ilo§é pociggdéw. Zla strona jest
gorsza obsluga maznic, gorsze smarowanie srub Jaeznikowych
i hamuleowych, co moze sprowadzié wigksza ilo§é zagrzan
osi, zrywania lacznikéw i utrudnieri w hamowaniu. Gorsza
obsluga przez smarownika stacyjnego tlumaczy sie w nie-
ktéryeh wypadkach krdétkim postojem i z tego powodu
brakiem ezasuna wykonanie potrzebnych czynnosei, brakiem
nadzoru na stacjach posrednich, migdzy stacjami rewizyj-
nemi i w nicktéryeh wypadkach trudnym ujawnieniem
prawdziwego winowajey zagrzania. System ten jednakze
ma te dobra strong, ze smarownicy pracujs pod bezposred-
nim fachowym nadzorem rewidentéw wagonéw.

Przy systemie smarownikéw pociagowych trzeba daé
dwdeh smarownikéw na pociag towarowy i jednego na oso-
bowy. Liczba ogdlna wszystkich smarownikéw pociago-
wych jest znacznie wigksza w poréwnaniu ze smarownikami
stacyjnemi. Koszt niepomiernie wzrasta nietylko z powodu
zwigleszonej liczby smarownikéw, lecz réwniez z powodu
kosztéw na zwiekszenie inwentarza, wydatkéw na djety
w drodze i potrzeby urzadzenia dodatkowych pokoi nocle-
gowych dla smarownikdw na stacjach obok takich samych
dla druzyn parowozowych ikonduktorskich; przytem sg duze
trudnosdei mieszkaniowe w ulokowaniu sporych grup smaro-
wnikdw w punktach, z ktérych odchodza poeiagi. Dodatnia,
strong, tego systemu jest stata obecno$é smarownika w po-
ciagu i wynikajaca stad mozno§é stalej obserwacji maznic,
jak réwniez mozno$é smarowaniaidokonywanianiezbgdnych
poprawek na wszystlkich postojach pociagéw. System ten
wymaga bardzo wyszkolonego i sumiennego personelui tylko
w takim wypadku daje dobre rezultaty. Przy tym systemie
mozna laczyé czesciowo stanowisko smarownikéw ze stano-
wiskami hamuleowych; ta manipulacja nastrgeza jednak
pewne trudnodei administracyjne. Z uwagina brak mieszkan
w kraju i na znacznie zwigkszone koszty przy zastosowaniu
gystemu smarownikéw pociagowyell, zdecydowane bylo
wprowadzenie smarowania wagonw przez smarownikéw
stacyjnyech.

Naprawa parowozéw i wagonéw moze byé zorganizo-
wana rozmaicie, zaleznie od istniejacych warunkdw i przy-
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jotego systemu. W Prusach przed wojna naprawa byla
skoncentrowana w warsztatach gldwnych. Raz do roku
parowdz byl odsylany do warsztatéw, gdzie go calkowicie
rozbierano, czgscizas jego gruntownienaprawiono, po napra-
wie za§ parowdz wracal do swojej parowozowni; raz na
sze$é lat kogiol podlegal ogledzinom wewnetrznym. Przy
takim systemie parowozownie mialy do wykonania tylko
drobne naprawy i dlatego byly bardzo slabo zaopatizone
w obrabiarki i inne érodki techniczne, z tego 'tez powodu
mialy stosunkowo mieliczny personel robotniczy. Wagony
réwniez byly przewaznie reparowane w warsztatach glow-
nych. W Rosji parowozownie odgrywaly role pomocni-
ezych warsztatow; opréez drobnyeh, dokonywaly i wigkszyeh
napraw przy parowozach i przy wagonach, pomagajac w ten
sposéb warsztatom gléwnym, ktére mialy naprawy giéwne
i takie $rednie, ktére nie mogly byé wykonane w parowo-
zownL.

W naszych warunkach, wobec bardzo stabych grodkéw
technicznych w warsztatach gléwnychf, naprawa parowozéw
i wagondw nie tylko drobna ale 1 wigksza musiala byé
roztozona na warsztaty i parowozownie. Parowozownie
odrazu zaczely wykonywad przy parowozach naprawy dro-
bne i §rednie (okresowe), przy wagonach osobowych drobne,
latwiejsze, Srednie i rewizje roczne, przy wagonach towaro-
wych naprawy drobne i rewizje trzyletnie, warsztaty zas,
naprawy gldwne przy parowozach i wagonach i te wszy-
stkie innego rodzaju naprawy, ktdryech parowozownie
wykonagé nie mogly.

7 biegiem czasu srodki techniczne zaczely przybywag,
réwnoczes$nie stopniowo wprowadzano przepisy premjowse,
majace za zadanie zwigkszenie wydajnosei pracy i zaoszcze-
dzenie wydatkdéw. We wszystkich przepisach wzigto za za-
sade, ze kazdy pracownik oprdez stalych poboréw otrzymuje
ruchomy dodatek premjowy, wysoko$é ktérego jest zmienna
i zalezna od wynikéw pracy.

Staly zarobek wyprowadza sig na zasadzie plac za go-
dzing i liczby przepracowanych godzin, premjowanie zas po-
lega na tem, ze okrela sig obecnie czas potrzebny dla wy-
konania danej roboty przez pojedynczego czlowieka lub
niewielks grupe ludzi i w ten sposéb formuje sie odpowiedni
cennik zarobionych godzin. Co miesige sumuje sig ilo§é
godzin zarobionych przez pracownika; suma godzin pomno-

. Zona przez staly stawke pienigzna, daje sumg premjéw za-
robionych przez pewnego gsobnika. A

W parowozowniach zostal wprowadzony caly szereg in-
nych premjéw: @) premje t. zw. przebiegowe dla druzyn
parowozowych i pracownikéw parowozowni, zatrudnionych
przy biezace] naprawie parowozéw. Dla kazdego inwenta-
rzowego parowozu zostal ustanowiony minimalny przebieg
na dobe. Przebieg wyzszy ponad norme jest premjowany;
b) premje windowe dla pracownikéw parowozowni; zajetych
przy matej naprawie parowozdw, zwiazanej z wyjmowaniem
kél. Dla tych robét okreslona byla pewna pienigzna stawka
od naprawy jednego parowozu przy warunku wykonania
roboty w okre§lonym eczasie. Przy dluzszej lub krdtsze]
naprawie, stawka' pienigzna odpowiednio zmniejsza sig lub
powigksza: ¢) premje wagonowe w parowozowniach od bie-
zace] 1 male] naprawy wagonéw osobowych i towarowych
dla pracownikéw parowozowni, rewidentéw i smarownikdw.
Zasady tych premjdéw zostaly tak ulozone, zeby zachecaly

rewidentéw do wykonywania drobnych napraw wagonéw
bez wycofywania ich z pociagéw, smarownikéw zad do wigcej
starannego dozorowania maznie wagonowych, pracownikéw
za§ parowozowni do przyspieszania napraw wagondw od-
ezepionych od pociagéw 1 podstawionych na tory trakeyjne
do naprawy; d) premje weglowe, majace za zadanie zaoszcze-
dzenie opatu na parowozach. Z uwagi na to, ze z poczatku,
w nowych warunkach, niepodobna bylo okreéli¢ stalych
norm wegla;dla kazdego typu parowozéw, zastosowany byt

system Flamma. Dlakazde] grupy parowozdw jednego typu,

pracijacych w jednakowyeh warunkaech, obliczany jest prze-
cigtny rzeczywisty rozeh6d na tysiace parowozo-kilometréw
za ubliegly miesiac. Waszystkie parowozy, ktdére rozchodo-
‘waly mniej wegla od tej przecigtne] normy sg premjowane,
parowozy za$ ktdre daly przepat placa zaf.

Stopniowe zwigkszanie srodkéw technicznych i wpro-
wadzanie premjéw dalo powazne rezultaty w wydajno-
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el pracy, jakotez w wydatkach na naprawg taboruina
opal. Poobjeciu kolei po okupantach, procent tak zwa-
nych choryeh parowozéw, to jest niezdolnyeh do ruchu, do-
chodzit do 499, stopniowo zmniejszajac sig doszedl w dniu
1 stycznia 1922 r. do 21,4%; parowozéw z gléwnej naprawy
wypuszezono w roku 1919 — 36, w roku 1920 — 82, w roku
1921 — 94. Koszt naprawy gidwne] parowozdw, wagoniéw
osobowych i towarowych, sprowadzony do wartosei waluty
w grudniu 1921 r. zmniejszyl sie od poezatku z 13840000
do 4500000 mar. za gldwna naprawe parowozu, z 2376000
do 900000 marek za gtdwna naprawe wagonu osobowego
iz 418000 do 75000 marek za gléwng naprawg wagonu to-
warowego. Wagla zaoszezedzono w tonach na tysiac paro-
wozo-kilometréw: w listopadzie 1921 r. w poréwnaniu z li-
stopadem 1920 r. — 1,1 ¢; w grudnin 1921 r. w poréwnaniu
z grudniem 1920 r. — 3,1 ¢; w styezniu 1922 r. w pordwnaniu
ze styczniem 1921 r.—2,4 ton. Wyniki te wskazuja, ze orga-
nizacja pracy w zakresie trakeji 1 naprawy taboru posuwa
sig naprzdd.

Jezeli poréwnamy obecny koszt naprawy parowozéw
i wagondw w warsztatach kolejowych z kosztem. naprawy
w fabrykach prywatnych, to zobaczymy, Ze pordwnanie to
wypadnie na korzy$é warsztatéw kolejowych. Zjawisko to
nie jest przypadkowem. Po wojnie rosyjsko-japonskiej,
w r. 1907, z powodu znacznego zepsucia taboru, wiadze ro-
syjskie zmuszone byly czg§é parowozdéw oddaé do naprawy
fabrykom budowy parowozéw. Okazalo sie wtedy, ze koszt
naprawy w fabrykach byt do trzech razy wickszy niz koszt
naprawy w warsztatach kolejowych, oprdez tego parowozy
byly gorzej naprawiane w fabrykach. Kazda fabryka jest
powolana do wykonywania nowych przedmiot¥§w i w tym
kierunku jest zorganizowana technieznie; personel ma réw-
niez wyszkolony w pewnym kierunku. Naprawa kazda,
a szezegdlnie tak skomplikowanych jednostek jak parowozy,
a w pewnym stopniu i wagony, wymaga Sciste] fachowosei,

" innej organizac] warsztatéw oraz personelu z dlugoletniz
]

praktyks w tym kierunku i bedadego w stalym kontakeie
z eksploatacjy kolei. Fabryki sa zadaleko od zycia kolejo-
wego i z tego powodu takiego wyczucia nie majs. W obee-
nyeh warunkach réznica w koszeie maprawy parowozdéw
i wagondw w fabrykach prywatnych i warsztatach kolejo-
wych jest jeszeze wigksza i to sig tlomaczy opréez wyze]
wymienionyeh przyczyn jeszcze 1 tym, ze warsztaty kole-
jowe w swoim caloksztaleie zorganizowaly sig predzej od
fabryk. '

O ile wyobrazimy sobie, ze warsztaty kolejowe bylyby
oddzielone od trakeji i wyodrgbnione w oddzielng, jednostke
administracyjna, to po szeregu lat moglyby sig staé fabry-
kami, nie wyczuwajacymi potrzeb trakeji i przypuszczalnie
w takich warsztatach koszt napraw - bylby wiekszy. Calo-
ksztalt gospedarki dyrekeji kolejowe] wymaga, zeby war-
sztaty i trakeja byly zjednoczone w jednym rgku. Wzalez-
nosei od takiego lub innego stanu taboru i parowozdw,
ktéry to stan uzalezniony jest nieraz od przypadkowych
przyezyn, wspélny administrator, trzymajae roke na pulsie
zycia trakeyjnego i warsztatowego moze szybko rozdzielié
potrzebne naprawy pomiedzy warsztaty i parowozownie
1 w ten sposéb wybrnaé sprawnie z trudnoéei chwilowych.
Warsztaty kolejowe, oprdcz naprawy parowozéw i wago-
ndéw, majg jeszeze inne roboty, jak: naprawa starych i wy-
konanie nowych czeéci zapasowych i narzedzi do parowo-
zowni i innych wydzialéw dyrekeyjnych, co moze byé wyko-
nane terminowo, nieraz z dnia na dziefi, tylko pod warunkiem
uzaleznienia warsztatéw i trakeji od jednego zwierzchnika.

_ . Dalsze postepy w pracy naprawni kolejowyeh §cisle sig
wiaza ze spraws, organizacji pracy, a przedewszystkiem z do-
borem personelu. Postep w tym kierunku utrudniony jest
jednak wskutek tego, 2e do$wiadezone technicznie sily fa-:
chowe z zewnatrz, ktére moglyby szybko wyrobié sig, stro-
nig tez od kolejnictwa ze wzgledu na zle uposazenie, sily
za$ fachowe kolejarskie stopniowo przechodzg do przemyslu
lub handhy, a te fachowe jednostki, ktére pozostajs dotad
w kolejnictwie, pomimo, ze jest ich zamalo, nie moga ze
wzgleddw materjalnych calkowicie poswigeié swego czasu
i mysli kolejnictwu. Takie nienormalne warunki sa jednym
z hamuledw wrozwoju kolejrictwa polskiego i powinny by¢.
co najrychlej zmienione.

" 'Wydawea: Spéika z o. o. ,Przeglad Techniczny*.

Redaktor odp. Prof. Bohdan Stefanowski.

Drukarnia Techniczna w Warszawie, ul, Czackiego Ne 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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Z Przemystu kolejowego.

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce. Wskutek
celowych zakazéw pafistw zaborczych nie bylo naziemiach polskich ani
jednej fabryki lokomotyw.

To tez slusznie oceniajgc wielkie znaczenie polityczne i gospo-
darcze jaknajszybszego rozpoczecia budowy lokomotyw w Polsce, Rzad
popart inicjatywg zatozycieli Spétki Akcyjnej p. f. Pierwsza Fabryla
Lokomotyw 'w Polsce przez udzielenie zamdwlenia na 1200 lokomofyw
z dostawa w ciggu lat 10. Dla wykonania tego zamdwienia w poczab-
ku roku zeszlego przystapiono do budowy zakladéw przy st. Chrzanéw
w Matlopolsce Zachodniej.

Miefsce to wybrano ze wzgledu na bliskie sgsiedztwo Zaglebia
Dgbrowskiego i Goérnego Slaska, a wiec sasiedztwo "hut, ktdre beda
dostarczaly fabryce zelaza i stali, — gléwnych materjatéw produkeji, oraz
sgsiedztwa zakladéw Spétki Akcyjnej’- W. Fitzner i K. Gamper”, ktére
beda nowej fabryce dostarczaly kottéw i odlewow zeliwnych. )

Powierzchnia nabytych grintéw wynosi okoto 800.000 m2. Z tego
100 morgéw przeznaczone sj na teren fabryczny, co zapewnia réwniez
moznoé¢ nieograniczonego rozszerzenia zaktadéw na przysztosé.

. Pokryte lasem wzgdrza obszaru 40 morgéw w odleglosci kilkuset
metréw od fabryki przeznaczone sq na kolonje urzedniczg i robotniczg.

W roku 1921 doprowadzono ze stacjl Chrzanéw na teren fab-
ryczny tory kolejowe i wykonano najwaznigjsze budynki, nalezgce do
najwigkszych w Polsce gmachéw w zelazo —betonie, a mianowicie mon-
tazowania i budynek warsztatu mechanicznego o powierzchni ogéinej
okoto 14000 m. kw. Oprécz tego wybudowano biuro, warsztat tymcza-
sowy, magazyny, sklad aprowizacyjny, domy mieszkalne, baraki robot-
nicze i 2 duze domy 2-pietrowe w mieScie Chrzanowie na mieszkania
dla urzednikdéw. Kuznia jest w budowie,

Dzigki umowie zawartej na lat 10 z Towarzystwem Akc. W,
Fitzner i K. Gamper, posiadajacem w Sosmowicach i Dabrowie Gérniczej
wiaorowo urzgdzong fabryke kot!éw i odlewnie 2eliwa, Pierwsza Fabryka
Lokomotyw w Polsce moze obej$¢ si¢ bez budowy tych dzialéw fabry-
kacjl i zmniejszy¢ w ten sposéb wydatki o pare miljardéw.

Dzieki osiggnigtemu porozumienin ze Sp. Akc. Elektrowni w
Sierszy, ktora zobowlazala sig na okres lat 10 dostarczaé potrzebnego
pradu na sitg i §wiatlo, zaoszczedzone réwniez bedg olbrzymie wydatki
na budow¢ wiasnej centraii.

System ten realizacji przesi¢blorstwa ma znaczenie nietylko dla
akcjonarjuszéw, gdyZ umozliwia stworzenie jednego z najwiekszych za-
kfadéw przemystowych w Polsce z mozliwie najmniejszym wydatkiem
kapitatu, lecz ma i znaczenlie ogdlno-panstwowe, gdyz zmniej-
sza kwoty armotyzacyjne, ktére w my$l umowy Skarb ponosi w cenie
lokomotyw. :

Rozktad budynkéw fabrycznych jest zastosowany do wymagai
planowej fabrykacji I racjonalnego ruchu materjatow. Wszystkie bu-
dowle wykonywane sj calkowicle z krajowych materjaldéw oraz przy
pomocy polskich sit technicznych.

Obok wystawienia budynkéw najwazniejszg troskg Zarzadu bylo
zaopatrzenie fabryki w niezbedne maszyny. Polski przemysi, niestety,
maszyn specjalnych do fabrykacji lokomotyw nle wyrabia. Trzeba
wigc bylo uzyskaé maszyny z zagranicy na jaknajdogodniejszych wa-
runkach.

Po "wielomiesigcznych pertraklacjach z licznymi ugrupowaniaml
zagranicznemi najodpowledniejszym zaréwno pod wzgledem technicznym
jak i finansowym okazat si¢ zakup maszyn od Svenska Verktygasmaskin-
fabrikers Export Aktiebolag, obejmujgcej 20 najwiekszych fabryk
szwedzkich. Przy poparciu Rzadéw Polsklego 1 Szwedzkiego zostat
zawarly kontrakt na dostawe maszyn za sume kor. szw. 1.200.000. —
na kredyt o$mioletni o bardzo umiarkowanem oprocentowaniu (tylko 6%/
rocznie), czeSciowo za przyjecie czesci akcjl Spolki.

Gléwne obrabiarki | maszyny beda dostarczone juz poczawszy od
miesigca lipca 1. b,

Przez korzystny zakup maszyn zostalo rozstrzyguniete najwaz-
niejsze i najtrudniejsze zagadnienie.

W ciggu roku biezacego rozpocznle fabryka dostawe Rzadowi
pierwszych 18 lokomotyw, wyposazonych w kotty wykonania Tow. Akc,
W. Fitzner i K. Gamper w Sosnowcu a wykoficzonych | zmontowanych
przez pierwszorzgdng, jedng z najstarszych na $wiecle fabryk lokomotyw,
»otaats-Eisenbalin-Gesellschaft”, ktéra na mocy umowy jest obewia-
zana do okazywania nam wszechstronnej pomocy technicznej. Beda
to plerwsze parowozy wykonane zjednoczonemi sitami Polski i zagra-
nicy,j stwarzajace przejécle logiczne od produkcji zagranicznej do kra-
jowel. ]
Przed koficem roku blezacego rozpocznie sie fabrykacja czedci
mechanicznych lokomotyw w Poisce. Bedzie to znowu duzy krok na-
przéd w poprawie hilansu platniczego Polski, gdyz dotagd Skarb—-wobec
braku fabryki lokomotyw w Polsce — wydawac musial corocznie mil-
jardy ua zakup dla Ministerstwa Kolei Zelaznych lokomotyw zagranics.
Rozpoczecie budowy lokomotyw w Polsce ma pod tym wzgledem szcze-
gélnie wielkie znaczenle, gdy? Polska posiada wszystkie materjaty
niezbgdne do ich budowy, dostateczng liczbg wykwalifikowanych inzy-
nieréw i technikéw, ktérzy z brakn pola pracy w Polsce dotad praco-
wall w fabrykach lokomotyw zagranicg i do§¢ robetnikéw  szukajacych
pracy.

Zespot wybitnych fachowcéw gwarantuje, ze lokomotywy beda
wykonane we wiasclwy sposéb. Przy obecnych cenach lokomotyw
wynoszacych kilkadziesiat mlljondéw, wykonanie kilkudziesigeiu Ioko-
motyw da mozno$¢ powainego oprocentowania kapitatu akcyjnego i be-
dzie tez sluszng remuneracjg dla tych kapltatéw, ktére w pierwszym
okresie odbudowy Polski przyczynily slg do stworzenia placéwki prze-
mysiowe]j niezbednej dla ugruntowania niegaleznoéci gospodarczej i sify
naszego Parstwa.

Stowarzyszenie Technikéw w Warszawie.

WALNE ZEBRANIE

Czlonkéw Stowarzyszenia Technikéw DPolskich w War-
szawie, ulica Czackiego 3—b, odbedzie si¢ w pigtek dnia
30 czerwea 1922 r., o godzinie 8-ej wieezorem,

PORZADEK OBRAD:

Zagajenie.

1. Wybér przewodniczgcego.

2. Odeczytanie i przyjecie protokulu Walnego Zebra-
nia z dnia 31 marca 1922 r.

3. Sprawozdania rachunkowe za rok 1921 i zatwier-
dzenie preliminarza budzetowego na rok 1922. _

4. Zatwierdzenie przystgpienia do Stelej Delegucji
Polskich Stowarzyszehn Technicznych.

5. Balotowanie nowych kandydatéw na -czlonkéw
Stowarzyszenda.

6. Komunikaty Rady.

7. Wnioski ezlonkéw do rozpatrzenia przez Rade na
nastgpne Walne Zebranie.

‘'Wydzial posrednictwa pracy.

Pogady wakuljgce:

132 — Potrzebny kierownik biura, ktére prowadzi tartak parowy, ce-
gielnie polowe, wapniarke polows, betoniarke i buduje drogi
powiatowe. :

134 — Poszukiwany inZynier lub technik z praktyks biurows w dziale
mechanicznym do sporzgdzania projektéw i kosztoryséw pedni.

186 — Potrzebny rutynowany biuralista ze znajomosciy jezyka nie-
mieckiego, pisania na maszynie, z wyrobivnym charakterem

isma.

138 — Zoklady Chemiczne poszukujs mlodej chemiczki lub chemika
do laboratorjum fabrycznego.

140 — Zoraz potrzebny technik - kalkulator na kotty i konstrukejs
zelazne. : :

142 — Inzynier-mechanik, praktyczaie obeznany z konstrukcjg paro-
‘wozé6w i warszb. kolejowemi, moggcy samodzielnie przyjmo-
wad parowozy, wagony i ich czedci oraz maszyny i urzgdzenia
warsztatowe moze natychmiast otrzymad pesadg eksperta
w Polskie] Komisji Reewakuacyjnej w Moskwie.

144 — Poszukuje sig do budowy wiekszego tartaku b. samiennego
technika budowlanego—unatychmiast.

Pogzukujgcy pracy:

131 — Budowniczy samodzielny w biurze i na robotach zmieni poé&dq.
183 — Wawelberczyk z kilkoletnig praktyks konstrukcyjng i war-
szbatows poszukuje posady w kierownictwie warsztatéw lub

biurze.
185 — Technik-mechanik z 8-letnis praktykg ob. student Polit,;Warsz,
poszukuje zajecia na czas ferji letnich. S

187 — Insynier-chemik, b. administracyjny i techniczny dyrektor fa-
bryki, znajacy jezyki i obeznany z dzlalalnodcig piSmienniczo-
redakeyjng ma kilka godzin wolnych. _

139 — Inzynier-chemik, lat 89, samodzielny kierownik i organizator,
z wieloletnig praktyks przemyslows i handlows zagranics.

UWAGRA. Adresy wakujacych posad podaje sl@ wylgcznie
czlonkom Stowarzyszeunia, albo kandydatom przez nich
poleconym. Na korespondencjq uprasza sig o przesyla-
nie znaczkéw pocztowych.
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i ~ Cegte, Wapno, Cement, (rodziskie Parowe

. o Laktady Cegielniane
Drzewo, Pape, Gwozdzie Y Legk '
3 tf p. materjaly budowlane poleca : ,, H e “ I.Ykow

po cenach fabrycznych

‘ Sp. z ogr. odp.
Dom Handlowy ,,INEURSE , S b |

polecaja, cegle zwyczajng i maszynows,
Warkzawn, _l:etlle\g)onslgglg;orska e 8, wlasnej produkeji i znanej jakosci.

Posiadamy na skladzie: tanie deski na ogro- Zarzad: Warszawa, Nowosenatorska N\ 8
dzenia, Scianki, podsufitki i t. p. telefén 199-06.

_ ' 953
\,—_———

MAURYCY MANN W TARNOW/'IE-1

ULICA WALOWA L. 20.
# Sklad rur, lacznikéw, pomp, armatur i wszelkich artykuléw wodociggowych i technicznych
Generalne Zastepstwo i Skfad Komisowy Wiedenskiej
Fabryki Armatur i Budowy Maszyn S. A. w Wiedniu

(Wiener~Armaturen und Maschinenbau A. G., przedtem Teudloff & Dittrich)

ohjak

i poleca po oryginalnych cenach fabrycznych:

zawory i zasuwy parowe gazowe i wodociagowe mufowe i flanszowe do 400 m/m $rednicy, jako tez kurki, hydranty nad
i podziemne, studzienki uliczne, nawiertaczki, garnitury budowlane, inzektory, ezektory, manometry, wakuummetry it p.

Na zadanie wysyla oferty i ilustrowane cenniki bezptatnie. 283

ﬁ s PL ANA® so= B

Warszawa, Krélewska 81. Telefon Ne 508-28.
I/ POLECA:
A Pasy do maszyn skérzane, ,Balata“, wielbladzie i t. p. W
W ' \nge parciane, Weze gumowe i spiralne, N

Plandeki nieprzemakalne na wagony, samochody i wozy. q
Uszczelnienia wszelkiegn rodzaju. g

[ﬁ ' " Gumy powozowe i artykuly gumowe. N
@%@%%N%&

"Potrzebn
y Przetarg.
K WaS OCtOWY TeChlllCZHy Centralne Biuro Zakupéw dla Kolei Paistwowych
w duzych ijloéciach. w Warszawie, Al. Jorozolimskie N: 48, zakupi 120.000
_ Oferty listownie ,Eternit?” Warszawa, kilograméw oleju cyhndrowego do pary przegrzanej.
Moniuszki Nr, 2-a, m. 2. 070 ‘ _ Szczeg6ly ogloszone w M 142 Monitora z dnia 26/VI 1. b, .
/ 299

Kociol parowv = SZYBY woen, LUSTR A

90 m® powierzchni ogrzew.,8 atm. cisnienia, z komplet-

ng armaturg, zbadany urgz(}ﬁ;vo natychmlast do sprze- K AC ZOREK CHECINSK_I

Biuro Techniczne inzynier Stanislaw Zdrojewski Sp. z ogr. odp. 800
Poznal’l ul. Romana Szymansklego4 tel. 37-48. : WARSZAWA, Hoza Nr 41, Telefon Nr 111-62.
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i- 9y \ ' 120 Cieszyn yy L ZemCieszyn
Sp. z ogr. odp. Zakiady Elekiro-Mechaniczne
Warszawa, Zérawia Ne 11 w Cieszynie,
o eksploatujace na obszarze Rzeczypospolitej Pol-
Dyrekeji 60-24

skiej licencjg znanej francuskiej firmy L. Be-
quart w Paryzu, dostarczaja;

maszyny elekiryczne

wlasnego wyrobu, nie ustgpujace co do preeyzji
wyrobom zagranicznym.

Telefony: { Biura  40-24.

Adres telegraf.: ,Zelbeton—Warszawa“
0ddzial w Wilnie, ul. Wilenska 23.

Wykonywa wszelkie roboty “ asza 0dlewnia
e vzakrcs budowmctw; wchodzch, jako to: zeliwa, bronzu, aluminjum ete. wytwarza wszelkie
Budowe domow, gmachow publicznych tadane odlewy maszynowe. Wyjatkowo prayj-
i zakladéw przemystowych. mujemy takze powazniejsze reparacje maszyn

elektrycznych wszelkich systeméw.

| Konstrukcje zelazo=-betonowe Fabryczne Biura Sprzedazy:

i betonowe

e Warszawa, ul. Marszalkowska 72, tel. iQS-‘?O,
. e AT y ’ ki i Pedziech, Inzynjerowi
v Mosty, wiadukty, wieze ci$nien i kominy ¥ i “AHJESE&‘ZZQ :Mgsglziclﬂzmemme’
. fabryezne. \ w Poznaniu: ‘,Ardora“ T-wo Przem.-Handlowe
: . ul. Skladowa N 4, tel. 33-42,
Ziarzgd Spdilkki: Adr. telegr. ,Ardobrak—Poznani¥,
oL T “ Biura te posiadaja nasze maszyny
W}, Kryiski, W, Malinowski i W. Polkowski na skiadzie. '
: 293 | 271
- = - o
o ———————— |

BHRZANHWSKI PRIFFER, PREANOVSK! | Rt

WARSZAWA, Al Jerozolimskie Nr 18

Telefony: 186-06 i 227-92 Adres telegraficzny: ,,SEVEN"
Oddziaty: Londyn i Toronto (Kanada)
Ekspozytury: Gdansk i Wieden

g~ Zakup i dostawa wszelkich SUROWCOW
‘ - zagramcznych MASZYN i NARZEDZI -9
i

PRZEDSTAWICIELSTWO i SKLAD na CALA POLSKE

The Morgan Crucible Co. | Tow. Akc. Zaktadéw Elektr. Rich, Thomas & Co.
Londyn dawn. Kolben i S-ka, Praga Londyn

| .. Dynamomaszyny |
BLALLS Siniki | BLACHY

PIECE Transformatory | biala i czarna

muflowe Turbiﬂy WOd“e | ' o

151 s S E— - N N
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105
120
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135
135
135

1 760
815
820
880
920
895
935

X
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SKLAD
KONSYGNACYINY

X X

OPONY F.ORI); 30" X 3'/," DODGE: 33" X 4" — CADILLAC: 35" X" —8. 8,

UNLOP

RUBBER (Co. LTD. — BIRMINGHAM ~- ANGLJA

INZ-GUSTAW-ROT

GRZYBOWSKA 25. TELEFON 284-24.

GUMY
PEENE

771 x 120
-850 x 120
36" x 3"
36" x 4"

BIURO
CHNICZNE

GRT

287

36" x 5"

Ogtoszenie rozprawy ofertowej,

Dyrekcja Kolel Padstwowych w Krakowle rozda w drodze
publicznego przetargu wykonanle budowy dwéch doméw mie-
szkalnych dla pracownikéw warsztatowych w Nowym Sgczu.

" Roboty maja byé doprowadzone do dn. 15 grudnia 1922 r.
, pod dach, a zupelnie ukonczone do dnia 1 czerwea 1923 r.

Blizsze postanowienia’ o wnoszeniu ofert, szczegétowe ko-
sztorysy, warunki-wykonania budowy, plany, formularze ofertowe
i t.d. mozna przegladaé a wzglednie nabywa¢ poczawszy od 30-ge
czerwca 1922 r. w Wydziale III (Drogowym, drzwi Ne 167) wy-
mienfone] Dyrekeji Kolel Panstwowych.

' Odno$ne oferty, ktére mozna sporzadzi¢ tylko na przepi-
~ sanym formularzu, nalezy wnosi¢ odpowlednio ostemplowane i za-
pieczgtowane z napisem:

»Oferta na budowe dwéch doméw mieszkalnych dla praco-
wnikéw warsztatowych w Nowym Saczu® najpézniej do dn. 4-go
lipca 1922 roku do godziny 12 w poludnie do Dyrekeji Kolei
Panstwowych w Krakowle.

Otwarcic ofert nastapi tego samego dnia o godzinie 13-tej
po potudniu, . '

Oferta obowijzuje oferenta do dnia 31 lipca 1922 r.

Poreczne (wadjum), kidre nalezy zlozy¢ w kasie Dyrekeji
Kolei Parfistwowych réwnoczednie z wiiesieniem oferty, wynosi
500 000 Mkp. I ma stanowi¢ kaucje w razie przyjecia oferty.

Jezeli oferent nie podpisal wszystkich wskazanych i do
przegladniecia wylozonych zalgcznikéw albo nie zlozyt porecznego
w czasie przepisanym do wnoszenia ofert, to ofertg jego nalezy
uwazaé¢ jako nieistniejgcg, jak réwniez nie uwzgledni sie ofert
w ktérych warunki w jakikolwiek sposéb zmieniono,

Krakéw, dnia 17 czerwca 1922 roku,

Dyrekcje Kolei Parnstwowych vy Krakowie.

284

.
Przetarg

Centralne Biuro Zakupdw Polskich Ko-
lei Panstwowych nabedzie okoto 50000 me-
tréw kwadratowych szkia taflowego okiennego
ré6znych grubos$ci.

Termin skladania ofert w zalakowanych pie-
czecig firmy kopertach z napisem ,Oferta na
szklo“ — 7 lipca r. b.

Szczeg6towe warunki przetargu, oraz specy-
fikacje wymiaréw szkla komunikuje na zadanie
Centralne Biuro Zakup6éw, Warszawa, Jerozolim-
ska 48 od godziny 12 do 15-¢j, lub wysyta poczta po
‘nadestaniu odpowiednich znaczkéw pocztowych.

L 169‘
[N SR SO N oD O & S
_ Maszyny do "‘
Miynow
Kaszarni
OLEJARNI
wyrabia

Warszawska Wytwdérnia Maszyn i Odlewnia

inz, I. A. Chrzanowskiego

Z'arza,d Warszawa-Praga
Zygmuntowska Nr 6, teleton 57-82.

N e G o) G YT G O 00 G 0

NS AN

Warszawa, Chmielna 15, tel. 182-09 i 178-99.

Polecajg ze sktadu: Motory elektryczne prgdu zmiennego 3-faz.
120/220 V.

lub wolnoobrotowe. Materjaly instalacyjne w wyborowych gatun-
kach. Aparaty i mierniki elektryczne po cenach konkurencyjnych.

| ‘ Wykonywuja wszelkie instalacje elektryczne.

{' Zaktady Elektrotechniczne ,yZ E K&

Cz. Miniewski & J. Kopytowski

od 1—10 KM. krétko zwarte i pierdcieniowe, normalno

Wiasne warsztaty reparacyijne.
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" Domy mieszkalne | v
A = Objekty fabryczne v
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223 Budynki gospodarcze ¥
/z\ buduje siec szybko — fatwo i tanio :;
A\ z pustakéw betonowych, wyra- \W/
;R bianych zapomoca maszyny 5, DPAX™. ‘:’
'y Blizszych wyjasnien udziela: Q’;
/) h
A\ ’ | 7
2 - »PAX :
N '. \
: SPOLAA IBITD MASTYH BUDDWLANYGR  §
203 w Krakowie, Rynek Glowny 127. 35
e o N
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‘Sp()lka Akcyjna Handla i Przemystu Metalowego

M. Lisowskil

Zarzad i Biura: ul. Nowowiejska 22, Tel. 173-90 i 210-59.

Dzial przemysiowy:

Kotly parowe réznych systemdéw, zbiorniki,
kominy Zelazne, konstrukcje i wigzania dacho-
we zelazne, beczki zelazne, armatura parowa
i wodna, akcesorja dla drég podjazdowych,
remont wojskowych kuchni polowych it. p.,
maszyny i narzgdzia rolnicze, kute imadia $lu-
sarskie.

Dziat Handlowy:

Obrabiarki do metali i do drzewa, narzedzia
i artykuly: techniczne, kanalizacyjne i wodo-
ciggowe; odlewy: zelazne, stalowe i mosigZne.

Reprezentacje - :
pierwszorzednych firm krajowyeh, angiel-
skich, szwedzkich i innych.

Wiasne fabryki w Warszawie i na prowingji:

Zaklady kotlarsko - mechaniczne,

Fabryka maszyn i narzedzi rolniczych,

Fabryka armatur,

QOdlewnia zelaza.

274

o
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»WULKAN"”

SPOLKA AKCYJNA
(ISTNIEJE 0D 1831 ROKU)

Fabryka wyrabia z najlepszej blachy St&lOWG] naczyma emaljowane, cynowane,
cynkowane, szlifowane i lakierowane do uzytku domowego, kuchen-
nego oraz gospodarstw mlecznych. -

Opréez wyrruemonyoh naczyn fabryka produkuje specjalny wyborowy gatunek
naczyn emaljowanych i cynowanych pod nazwg,_,,ORZEL.“.

: Fabryka wyrabia réwniez naczynia dia wojska (mamerkl, kociotki i t. p.)

oraz naczynia szpitalne emaljowane i cynowane.

Biuro Zarzgdu: Czasowo ul. Zérawia 22 w War- Adres na listy: T-wo ,WULKAN“ Warszawa, 26-

szawie. ; rawia 22.
Fabryki: Warszawa-Praga, ul. Jagielloriska 32 i Na- Adres telegraficzny: ,WULKAN“ Warszawa.
miestnikowska 2. Telefony: Dyrekeja 5-25 (dawny), Biuro Zarzadu
Sklad fabryczny w Xiodzi: ul. Piotrkowska 39. 7740, Fabryka 5-26 (dawny).
272

rw HANDLU ZELAZEM i ARTYKUEAMI TECHNG-BUDOWLANEMI |

HKRUSZECH

poleca:

Zelazo, belki zelazne i koryta
(dZwigary), szyny kolejkowe, rury
kanalizacyjne, blachy zelazne,
gwozdzie, pity, kosy, rezerwoary
Zelazne nowe i uzywane.

" Cement, wapno suche i ga-
by Szone, gips, dachdwke palong,
» : Dapg, smotg, gonty.

Wydziat Lesny, eksploatacja
laséw na swéj lub wiasciciela ra-
chunek oraz obecnie z wlasnych
tartakéw: podktady kolejowe, de-
ski kopalniane, stupy i t. p.

266

| BiuRG: czm:mzso 12, TeL. 175-20, 50~42 : —
SKLADY: PRAGA TARGOWA 43i12.1e175. WOLOWA 46/48 reL. 175-19 |

i “ Warszawskie Towarzystwo Fabryk

Wyrobéw Metalowych i Emaljowanych.

W
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‘Wykonane przez nas urzgdzenie skladu monopolowego
nas wystawie w Paryzu 1900 rokun nagrodzone zostafo

GRAND PRIX

Nagrodzeni zostalidmy na wystawle wszech-
gwiatowej w Turynie w roku 1911,

Zs aparaty przemyslu cukrowniczego wielki medal ztoty na wystawie wszechdwintowej w Paryiu.
Nejwyzsza i Jedyna Negroda w dzisle Cukrowniczym i Gorzelniczym, WIELKI MEDAL ZEOTY, Kijéw 1918 r.

TOWARZYSTWO AKCYJINE ZAKLADOW MECHANICZNYCH

Bormann, Szwede i S*

Sprzedazy 20-86,

Telefony

1. Kompletna bu-
dowa i remont:
cukrowni,gorzel-
ni, syropiarni,
fabryk drozdzy,
krochmalni, su-
szarni, fabryk

chemicznych i
suchej destyla-
cji.

2. Wszelkie apara-

. ty 1 kotly dla
przemysiu naf-
towego.

8. Kotly parowe
hydraulicznie ni-

- towane wszel-
kich racjonal-
nych systemdw
na wysokie i ni-
skie cisnienie.

4. Maszyny parowe
i pompy zwykle,
tryplex i wiro-
we.

5. Aparaty dozmig-
kezania i oczysz-

_ czania. wody.

8. Odparnice syste-
mu ,Kestnera®,
sWelner-Jeli-
nek* -1 zwykle
stojgce.

’ Biuro Handlowe 7-22,
17

. Techniczne 20-63,
~»  Warsztatowe 278-38,
Migdzymiastowy 7-22,

w WARSZAWIE,
ul, SREBRNA 16.

Rok zalozenia 1875.

B
i
g |y
3 1__\:1:1’
| —'J’T 3
ELr
iy
i)
S
o
G B | ¢
e ZAN

Adres telegraficzny:
,Bormanszwede —

Warszawa“.

7. Aparaty gorzel-
nicze i rektyfi-
kacyjne syste-
mu ,Borman-
na* i ,Barbet-
Bormann®,

8. Regulatory au-
tomatyczne do
pary dla gorzel-
ni (oszczednose
na opale i ob-

~ sludze).

9. Precyzyjne i
zwykle rozle-

"waezki do bute-
lek.,

10. Beczki zelazne,
miary bronzo-
we i zelazne do

. wszelkich ply-
now.

11. Konstrukeje ze-
lazne 1 wszelkie
roboty weho-
dzgee w zakres
kotlarstwa 2e-
laznego i mie-
dzianego. '

12. Wazelkie robo-

ty mechaniczne
1 armatura.

Kotly parowe wodnorurkowe na wysokie ciSnienie
O z przegrzewaczami i rusztami mechanicznymi. 0O

%50
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- Na zasadzie zezwolenia pp. Ministréw Przemystu i Handlu
oraz Skarbu z dnia 5-go kwietnia 1922 roku.

- Rada
Jierwstei Faoeyki bokomotyw w Polsee

Spolka Akcyjna”
Warszawd, S-to Krzyska 28, m. 17, tel. 319-11

oglasza subskrypcje

nn b00.000 nlmu Sndlki warfosci nominalnej 00 mlm

" na warunkach nastqpu]acych

1) Dotychczasowym akc;onar;uszom przyznaje sie prawo poboru 2-ch nowych akeji na
kazda akcje poprzednich emisji po kursie mkp. 550 plus mkp. 50 'na koszta druku it p. '

2) Wptata za akcje powinna by¢ dokonana w 2-ch ratach po-mkp. 300, z ktérych pierw- )
sza przed dniem 15 lipca, a druga przed dniem 15 sierpnia r. b. na rachunek Spétki do Banku .

Malopolskiego w Krakowie lub do Banku Handlowego w Warszawie i oddzialéw tych ban-
kéw za przedloZeniem $wiadectw tymczasewych poprzednich emisji do ostemplowania.

3) Akcjonarjusze, ktérzy w powyzszych terminach z prawa poboru akeji nie skorzystaja,
prawo to traca.

4) Akcje nie pobrane przez akcgonariuszy dotychczasowych, moga by¢
przyznane nowym subskrybentom po cenie mkp. 1000, przyczem naleznos¢ winna
byé wniesiona do Wskazanych w punkcie 27im instytucji w 2-.ch ratach po mkp 500 w ter-
minach wskazanych powyZej w punkcie 2.

5) W razie n1eprzydz1elen1a ca}kow1tej ilosci akcji nowym subskrybentom, wp%acone sumy
beda zwrdécone najpdiniej w dmu 30 sierpnia r. b, z -odsetkami w wysokoéci 6°/, rocznie,

Stan przedsiebiorstwa.

Nabyte tereny w Chrzanowie pod Trzebinia okoto 800.000 metréw
kwadratowych, z czego 230.000 m? pod lasem. Przeprowadzono polaczenie
z linja kolejowa, zbudowano hale montazowa Zelazo-betonowa (okoto 7.000
mz) 6 doméw mieszkalnych, biura, budynki pomocnicze i t. p., na ukoniczes
niu hala warsztatowa okoto 8.000 m? w budowie kufnia. Nabyto w Szwecji
maszyny za sume 1.200.000 koron szwedzkich na dogodnych warunkach.
Zbyt catkowitej produkcji na lat dziesieé zapewniony na zasadzie umowy
z Ministerstwem Kolei Zelaznych. Dostawa pierwszych lokomotyw rozpoczs
nie sie w roku bieZacym.

D
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Zjedn@aczony Handel i Przemyst

Sp. = ogr. odp.
Warszawa, ul. Senatorska N2 30, tel. i4-21 i 62.27,

Poleca: Benzyng, nafte, oleje maszynowe rafinowane (od Nr. 3 do 7), olej samocho-
dowy, olej cylindrowy, olej gazowy, smar do wozéw, smar Tovott'a, waselineg

. techniczna i gudron w tadunkach wagonowych wprost z rafinerji, oraz w beczkach
g -z wlasnych skladow w Warszawie.

Koks i wegiel Gornoslaski i Dabrowiecki w fadunkach tylko wagonowych. °
! 230

e
POLSKIE ZAKLADY ELEKTRYCZNE

BROWN-BOVERI,

SPOLKA AKCYJNA

Naczelua Dyrekeja w Warszawie, ulica Bielariska N 6 (dlom wiasny)
Sklady — ulica Smoeza N 7.
Telefony: Dyrekeja 208-01 i 136-63. Wydzial Techniczny 220-96.
Wydzial Instalacyjny 220-54.

Turbod du sta¥ i i
Centrale biaimreay, b erarierse, elektryczne
oo motory, materjaly instalacyjne. OO0 g

Maszyny wyciagowe

do kopals.

Trakcja elektryczna,

Motory pradu stalego
i zmiennego ua skladzie.

Wiasne oddzialy:
w'Warszawie, w Krakowie, we Lwowie, w Poznrnaniu, w Sosnowcu,
Bielariska N2 6 Dominikaiiska N0 3 Plac Trybunalski1  Stowackiego N2 23  Pitsudskiego Ne 108.

Telef.; 29-76.

laterjat Budowlany*

. \ ‘ Skrot telegr.. .MABUY.
- w Poznaniu — ul, Jasna Nz 10.

© Adrés skiadricy: st. Poznan, tor 144. ' ) -'

la‘kup 1 sprzedai wsz_e.lkich materjatow budowlanych.

B A g - : 982
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Galicyjskie Karpackie Naftowe Towarzystwo Akcyjne

dawniej Bergheim & Mac Garvey

Fabryka Maszyn i Narzedzi Wiertniczych
Tustanowice — Glinik Marjampolski — Borystaw
dostarcza z wlasnej produkeji

a) w dziale wiertniczym:

Wszelkie maszyny, narzedzia, przyrzady i aparaty, wchodzace w zakres techniki glebokich
wiercens, wedlug d}ugoletmch wlasnych doswiadezen, lub tez wedlug podanych dat,
w szczegdlnosei za§ Zorawie oraz wszelkie narzedzia i przyrzady wiertnicze systemu polskoz
kanadyjskiego—Zérawie oraz wszelkie narzqdzm wiertnicze do wiercen ptuczkowych udaro-
wych— Catkowite urzqdzema do wiercenia ptuczkowego obrotowego ,Rotary -— Urzadze
nia i narzedzia do wierceni re¢cznych, udarowych i obrotowych—wszystko w réznych typach,
wielko$ciach i wyposazeniu, odpowiednio do glebokosci i celu wiercenia—Maszyny parowe,
wiertnicze — Wyciagi parowe (hasple) do thokowania plynéw z otworéw wiertniczych -—
Urzadzenia pompowe rdznych systeméw, grupowe i po1edyncze — Pompy ssaco-wydzwigo-

g we—Przyrzady i narzedzia miernicze. ‘

é

g

A

b) w dziale ogolnym:
Maszyny, aparaty i prasy dla rafinerji nafty—Pompy parowe— Krany (suwnice i dZzwigi)—
Utrzadzenia do opatu plynnego i gazowego— Cysterny (wagony) kolejowe— Zbiorniki zelaz-
ne— Konstrukeje zelazne—Beczki Zelazne, czarne lub pocynkowane- Odlewy surowe zelaz-
ne 1 mosiezne— W szelkie wyroby kutc stalowe 1 Zelazne, surowe lub obrobione.

Wykonujemy rédwniez wszelkie naprawy maszym i unzzgdzeza wcehodzgecych
w zakres kepalnictwa i rafinerji nafiy

TR TR TR TR YA ST WYY YT TN

2492
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Sk‘fad udlewuw i w*?r:hs | Zoiaznych

Egz. od 187! roku.

BIDRO TECHNICZNO-BUDOWLANE

Fabryka materjatow izolacyj-
nych i papy dachowej.

,,GUBR[] NIT”

W. Ciszewski

Adres Biura: telegr. ,GUDRKRONIT«

Warszawa, Krak.-Priedm. 17, Tel. 1145,

Warszawa, ulica Diuga Ne 50, =
telefon 309-61.

Adres telegraficzny: ,Zelemal®,

Posiada stale na skiadzie odlewy

i wyroby zelazne, jako to: naczynia

kuchenne, piece, blachy, ruszty, -

buksy, pily, gwozdzie, kosy, batki,
miotki, lopatki i t. P/ f -

WAGI

i ODWAZNIKI stemplowane

Przedstawicielstwo Nadpro,ﬁuanskle) Eabrykl Wag

Zabezpieczanie budowli od wil-
goci, niszczenie grzyba drzewnego
w budowlach, krycie dachéw, wen-
tylacja, izolacje korkowe, roboty
budowlane.

dostarcza i posiada na skladzie

WAGI DZIESIETNE, do wajenia hydta, amerykadskie
i ODWAZNIKI.

994

% ‘ z Cena § Ceny ogtoszen: g
& , 2a jednq stronice . . . . ., mk. 45.000

§ Przedplate kwartalng . mk 1Q00 z fHmeri koIeJowego § pot btromcy ..... = 25.083 z

przyjmuje Administracja i Pocztowa Kasa o s Cwieré 2 G o S 13.0 Y

g , : é Mk, 300! § » jedna 6smq didld » o d :. 7.000 Z

Oszczednodci na konto M 515. / zwykiych Mk. 150. Q » jedng szesnasty . . . . . 4.000 y

g . 7 § Doplaiy plerwszn stronica”50%q é

Redakeja i Administracja: Warszawa, ul. Czackiego N 3. Drukarnla Techniczna w Warszawie.
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