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U progu Nowego Roku

Konwencjonalna w swej istocie data 1 stycznia
nabrala, dzieki wielowiekowej tradycji, cech mo-
mentu przelomowego, dzieclaceso dwa odrebne, rze-
komo, okresy czasu. Okeclicznesé ta sprawia, ze
w dniu tym — nie zbiegajacym sie czesto ani z przy-
jetym okresem budzetowym, ani z ukladem zycia
gospodarczego, posiadajacego w wielu przypad-
kach, w zaleznecsci cd warunkéw sezonowych, od-
mienne okresy poczatku i zakonczenia kampanii -
zaréwno rzady, jak kierownicy przedsigbiorstw,
jak wreszcie wszyscy cbywatele, skicrowuja
mys] swa wstecz i starajg sie uprzytomnié sobie
dorcbek lub straty rcku ubieglego, a réwnoczesnie
wybiegaja mysla naprzéd, probujac okreslic na
mecy zdobytego doswiadczenia droge dalszego po-
stepowania, oraz przewidywane wyniki swych wy-
sitkow.

Jezeli poddamy sie tej powszechnej, a niewat-

pliwie pozytecznej sugestii — bo wszelkie zasta-
nowienie sie nad biegiem i wynikami pracy jest
bezsprzecznie pozyteczne — to przede wszystkim

interesowaé musza nas, Redakcje ,,Inzyniera Ke-
lejowego’’, wyniki zycia gospodarczego, osiagniete
w roku ubieglym; od tempa bowiem tego zycia za-
lezy praca i dochcdowesé kolei, widoki jej roz-
kwitu lub upadku.

Sumaryczna ocene roku ubieglego ze stanowiska
gospodarczego dal przy otwarciu Sejmu p. Wice-
premier inz. E. Kwiatkowski, stwierdzajac, iz ,rok
1937 zapisze sie niewatpliwie jako jeden z najlep-
szych w historii naszego rozwoju gospodarczego'.
Tak pocieszajacy wniosek oparl p. Minister E.
Kwiatkowski nie tylko na szeregu zestawien sta-
tystycznych, ale i na glebokiej analizie wszystkich
przejawéw zycia gospodarczego w ich wzajemnym
ustosunkowaniu oraz na poréwnaniu z takimiz zja-
wiskami w innych krajach Europy.

Gospcedarka narodowa Polski, naréwni z go-
spodarka wszystkich krajéw Europy, ulegia w kon-
cu r. 1929 depresji pod wplywem kryzysu swiato-
wego. Ale gdy na poczatku r. 1933 kryzys na
zachodzie zaczal ustepowac i rozpaoczal si¢ nawrot
do koniunktury zwyzkowej, u nas zahamowanie
przesilenia nastapilo péZniej, a poprawa poste-
powala wolniej. Dopiero r. 1937 wykazal zasad-
niczy zwrot w tym zakresie i ujawnil zmiany, swiad-
czace nietylko o odrabianiu opo6znienia i zaleglosci,
ale i o ich strukturalnej przebudowie w kicrunku
zharmonizowania wszysikich sktadnikéw zycia go-
spodarczego.

W r. ub. podawalismy w kazdym zeszycie ,,In-
zyniera Kolejowego' zestawienia liczbowe 1 graficz-
ne, charakteryzujace stan gospodarczy Polski.
Sprébujmy na ich podstawie, uzupelnionej odpo-
wiednio danymi Rocznika Statystycznego, znalezé
potwierdzenie pocieszajacego wniosku p. Wicepre-
miera.

Przed podaniem liczb poréwnawczych musimy
sie zastrzec, ze por6wnanie obejmowaé bedzie tyl-
ko okres ostatnich lat pieciu, mianowicie od r. 1932
lub 1933 r., kiedy$my osiagneli dno kryzysu, do
pazdziernika r. 1937. Rok 1928, przyjety wzorem
zagranicy w naszych wydawnictwach statystycz-
nych, nie nadaje si¢ do zestawiern poréwnawczych
stosunkéw wewnetrznych, gdyz — jak to stusznie

podkreslit p. Minister Kwiatkowski — byt on u nas
nie rokiem normalnym, ale rokiem wyjatkowej ko-
niunktury, na cce wplynal przede wszystkim, za-
strzyk okcto miliarda zlotych w postaci pozyczek
zagranicznych, nastepnie refleks koniunktury we-
glowej, wywolanej strajkiem angielskim, wreszcie
nieusprawiedliwienie wyscki poziom cen hurto-
wych. Ponadto pézniejszy rozwéj ustawodawstwa
podatkowego i socjalnege sprawil, ze wskutek roz-
drobnienia warsztatow pracy, znaczna ich ilosé, np.
zatrudniajacych ponizej pewnej ilosci pracowni-
kéw, nie zostala przez statystyke lat nastepnych
cbjeta, co obniza cyfry istotnej produkcji. Jezeli
rozpeczniemy od zobrazowania zmian w stanie wy-
tworczosci, to produkcja szesciu gléwnych artyku-
Iéw przemystowych ulegla w okresie badanym
zmianom mnastepujacym:

wyprodukowano tysigcy ton
przecietnie mies. w pazdzierniku

r. 1932 r. 1936 r. 1937
wegla kamiennego 2.403 3.157 3.354
repy naftowej 46 43 41
suréwki zelaznej 17 54 64
stali : 47 108 138
cementu 30 107 149
przedzy bawelnianej 3.6 5.3 5.8

A zatem w ciagu ostatnich 5 lat miesieczne wy-
dobycie wegla wzrosto o 40", suréwki zelaznej
i stali — czterokrotnie, cementu — pieciokrotnie,
przedzy bawelnianej — o 60%. Spadlo wydcbycie
rcpy naftowej, ale nie wskutek braku zapotrzebo-
wania, lecz wskutck stopnicwego wyczerpywania
sie zlez eksploatowanych i wolnego tempa nowych
wiercen.

Wzrosly, acz w wolniejszem tempie, rowniez
zbiory plcdéw rolnych, stanowigce w tys. kwintali:

wr. 1932 w r. 1936

pszenicy 13.464 21.326
zyta 61.105 63.640
jeczmienia 14.008 14.014
cwsa 23.908 26.404
ziemniakéw 299.745 342,813
burakdéw cukr. 23.788 25.554

Toz samo dctyczy poglowia zwierzat gospodar-
czych; w tys. sztuk:
w . 1933 w r. 1936

bydlo rogate 8.985 10.198
trzoda chlewna 5.759 7.059
owce 2.557 3.024
konie 3.773 3.824

Iles¢ robotnikéw zatrudnionych w przemysle
stanowila w r. 1932 — 534.5 tysiecy, w 1936 r. —
641.9 tysiecy, we wrze$niu 1937 r. — 808.6 tys,
oséb réwneczesnie zas ilo§é zarejestrowanych bez-
robotnych zmniejszyta sie w dn. 1 lipca 1937 1.
o 250 tys. os6b. W poréwnaniu z r. 1932 wzrost
zatrudnienia stanowi zatem 51%b.

W zwiazku ze wzrostem wytworczosci nasta-
pito ozywienie i w wymianie handlowej. Wartos¢
miesiecznej wymiany towarowej z zagranica, wy-
razajaca sie w r. 1933 w wywozie kwota 80 mil. zi,



a w przywozie — 69 mil. zl, wzrosla w pazdzierni-
ku r. 1937 do 108 mil. zt w wywozie i do 106 mil. zt
W przywozie.

Bardzo charakterystyczne i wysoce pozadane
zmiany nastapily w dziedzinie cen. Po dlugotrwa-
tym okresie niebywalego spadku cen na ptody rol-
ne, powodujacym katastrofalne wyniszczenie lud-
nosci wiejskiej, w korcu r. 1936 nastgpila ich
zwyzka, wzrastajaca w ciagu pierwszych trzech
kwartaléw r. 1937, co dato w wyniku nastepujace
rozpiecie cen na artykuly rolnicze zasadnicze,
w zlotych za kwintal:

rﬁf::::gztgiz w pazdzierniku

wr. 1933 r.1936 r.1937

pszenica 18.84 23.54 28.22
zyto 13.02 16.83 22.07
jeczmien 12.38 17.04 20.16
owies 11.26 14.83 19.76
ziemniaki 3.83 3.36 3.48

Zwyzka cen zbéz przekroczyla zatem 50—65°/0.
Nie wzrosla jedynie cena na ziemniaki, co sie tiéma-
czy znakomitym ich urodzajem w r. ub. Co sie
tyczy cen hurtowych artykuléw przemystowych, to
tu spotykamy sie z duza rdéznorodnoscig osiagnie-
tych efektéw, co ujawnia zestawienie nastepujace:

Ceny hurtowe w zl
pl"zecietnie
miesiecznie

wr. 1933 r. 1936 r.1937

ktody tartaczne sesn., za 1 m* 19.11 24.39 31.28
wegiel gornoslaski gruby

za 1 tone 30.71 2257 2257
suréwka odlewnicza za 1 tone 150.00 119.50 161.75
zelazo sztabowe za 1 tone 280.00 232.00 258.00

w pazdzierniku

cegla za 1000 sztuk 38.03 36.93 38.50
cement za 100 kg 5,00 2.80 3.05
nafta rafinowana 42.77 30.80 30.80

Z przytoczonego zestawienia widaé, ze w po-

réwnaniu z r. 1933 wzrosly jedynie ceny drzewa
do tartakéw oraz suréwki zelaznej do odlewni.
Ceny innych artykuléw badz pozostaly bez zmia-
ny, badz zostaly obnizone dzieki interwencji rzado-
wej, jak np. na wegiel, nafte, cement, zelazo szta-
bowe. Z powodu tej obnizki cen artykuléow prze-
mystowych, a wzrostu cen artykuléw rolniczych,
szeroko rozwarte ,nozyce" cen zostaly przymknie-
te i nastapila tak pozadana ich réwnowaga.

W zaleznosci od znizki cen artykuléw przemy-
slowych, a cczywiscie i w zwiazku ze wzrostem
zatrudnienia i zarobkéw, nastapil wzrost spozycia
rozmaitych artykuléw na glowe ludnosci, jak o tem
§wiadczy nastepujace zestawienie:

wr. 1932 wr. 1936
wegiel kamienny 378 kg 458 kg
suréwka zelazna 3.1, 7.4 |,
cement 11 ,, 2
przedza bawelniana 1.7 ,, 2.3,

.  welniana 0.6 ,, 0.9 ,,
nafta 3.0 ,, 3.7 ,
cukier 9.1 ,, 10.5 ,,
spirytus 0.7 ,, 1.0 ,,
mieso 18.7 ,, 20.2 ,,

Jakze na tym ogélnym tle gospedarczym przed-
stawia si¢ w okresie badanym praca polskich kolei
panstwowych?

Jezeli chodzi o ilosci przewozéw towardw
i oséb, to praca kolei polskich, bedaca najsci-
slejszym wskaznikiem poziomu Zycia gospodarcze-
go kraju, musiata, oczywiscie, wzrasta¢ w miare po-
prawy koniunktury. Swiadczy o tym zestawienie
ponizsze:

przewiezicno kolejami polskimi w 8 miesiacach

wr. 1932 wr 1936 wr. 1937
towaréw, tysiecy ton

48.717.9 57.850.7 34.349 45.874
oséb, tysiecy osc¢b
1135215 172.742.4 109599 136.772

Inaczej jest z wplywami za te przewozy, jak to
wskazuje zestawienie nastepujace:

Wplyneto za przewozy w tys. zt w 8 miesigcach

wr. 1932 wr. 1936 wr, 1936 wr. 1937
z przewozu towardow

— 640.803 513.654 321.700 388.200
z przewozu 0so6b
— 242.992 204.034 138.500 150.200

A zatem wéwczas, gdy w pordwnaniu z r. 1932,
bedacym okresem najwiekszej depresji gospodar-
czej, przewozy towarowe w r. 1936 wzrosly o 18,
a przewozy osobowe o 52%, wplywy z tych prze-
wozéw spadly: w zakresie przewozu towaréow —
o 20", w zakresie przewozu oséb — o 16%. Jest
to skutek systematycznych znizek taryfowych, prze-
prowadzonych w okresie r. 1932—1936 pod naci-
skiem kot gospodarczych, dotknigtych kryzysem,
oraz na zadanie rzadu wzamian za utrzymanie cen
podstawowych artykuléw przemystowych bez
zwyzki. W obu przypadkach zapcwiadano, ze
znizka taryf pociagnie za soba taki wzrost przewo-
z6w, ktéry wyréowna kolei straty na przewoznym.

Pewna zwyzka wplywéw, dajaca sie zauwazyé
w r. 1937, nie bedzie réwniez w stanie doréwmnaé
nawet dochodom z kryzysowego r. 1932, gdyz przy
zalozeniu, ze 4 nieobjete statystyka miesiace (wrze-
siei—grudzien)) dadza wplywy réwne wplywom
sierpniowym, cgélna suma wplywoéw z przewozéw
w r. 1937 bedzie stanowila:

7z przewozu towaréw:

388.2 - (56.0 X 4)
z przewozu oséb:

150.0 |- (25.4 X 4) = 251.6 mil. zl

= 612.2 mil. zi

razem — 863.8 mil. zt

wéwezas gdy. w r. 1932 otrzymano z przewozéw —
883.0 mil. zt, czyli o 20 mil. zI wiecej.

Jak wida¢ z powyzszego, jezeli o minionym
r. 1937 mozina ze stanowiska ogélno - gospodar-
czego powtérzyé za p. Wicepremierem, iz zapisze
sie on jako ,jeden z najlepszych lat w historii na-
szego rozwoju gospodarczego', to ze stanowiska
gespedarki kolejowej rok 1937 zaliczyé nalezy do
lat raczej zlych. Pomimo bowiem wzrostu prze-
wozéw, a wlasciwie wlasnie wskutek tego wzrostu,
aparat techniczny kolei pelskich, pozbawiony srod-
kéw juz nie na renowacje, ale wprost na dostatecz-
ne utrzymanie go w stanie koniecznej sprawnosci,
doznal dalszego zniszczenia, personel za§ pracow-
niczy, zmniejszony ilosciowo i uposazony nizej gra-



nicy minimum egzystencji, ulegl dalszemu wycies-
czeniu, ktére nie moze sie nie odbija¢ na wydajnosci
pracy, a tym samym na sprawnosci kolei.

Co gorsza, przy dalszym ozywieniu zycia gospo-
darczego, ktérego cczekiwaé nalezy przynajmniej
w najblizszym okresie, i odpowiednim wzmaganiu
sie przewozéw kolejowych, rozbieznosé pomiedzy
pofozeniem gospodarki kclejowej a wytwérczoscia
i wymiana lcwarowa bedzie si¢ ciagle poglebiala —
jezeli nie beda przedsiebrane srodki do zwiekszenia
dechodowosci kolei, do umozliwienia jej mederni-
zacji technicznej, do poprawy bytu pracownikéw.

Jezeli srodkéw tych nie przedsiebierze sie dzis,
w okresie koniunktury zwyzkowej, to nie uda si¢
ich tymbardziej przeprowadzi¢ wtedy, kiedy na-
stapi kolejny — a nieuchronny — okres powrotnej
depresji gospedarczej.

Oby zatem rok 1938 i nastepne przynicsty ko-
lejom polskim rcalizacje ,,tego, co najwazniejsze’:

— zwiekszenie dochodowosci,

— modernizacje techniczna,

-— poprawe bytu pracownikéw.

REDAKCJA.

RESUME. Se wéférant a I'éncnciation de M. Kwiatkowski. Vice-Président du Conseil, faite a la
Diéte, d'aprés laquelle ,I'‘année 1937 sera inscrile dans I'histoire du développement économique de la
Polegne comme étant une des plus favorables”, —- la Rédaction fait chercher a confirmer cette rhése

en se basant sur des chiffres, donnés mensuellemznt dans la revue en rubrique concernant la situation
économique de la Pologne. Elle fail en conclure qu'en effet, I'état économique du pays a éprcuvé une
cornsidérable amélioration. Les Chemins de fer, — malgré 'augmentation des transporls, — ont subi
cepzndant un empirement en ce qui concerne leur étaf technique. ainsi qu'un épuisement du personnel
par suite de la chute des revenus, cetle derniére résul tant d'une réduction excessive des tarifs, datant de
["époque de la crise.

Podsekretarz Stanu inz., J. Piasecki przemawia podczas uroczysioici otwarcia zelekiryfi-
kowanej linii Warszawa — Minsk Mazowiecki.



Prof. J6zet Gieysztor.
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Przeobrazenia organizacyjne w kolejnictwie

europeiSkim L T T

Ubiegly rok 1937 okazal si¢ nieoczekiwanie obfi-
tujacym w zasadnicze reformy organizacyjne ko-
lejnictwa europejskiego. Prad reformistyczny objal
koleje zaré6wno najwiekszych krajow, ze wymieni-
my tu Francje i Niemcy, jak i pomniejszych, np. Da-
nig.

Najradykalniejsza zmiana nastapila na kolejach
francuskich. Klasyczny dotad kraj réwnoleglego
istnienia i wspélpracy poteznych towarzystw kole-
jowych prywatnych z kolejami panstwowymi lub
przez panstwo zarzgdzanymi, zmienia od dnia 1
stycznia r. b. calkcwicie swoje oblicze. Na mocy de-
kretu, z dn. 31 sierpnia r. ub. oraz dolaczonej don
konwencji zawartej pomiedzy Ministrem Robét Pu-
blicznych, z jednej strony, a przedstawicielami 5
wielkich towarzystw kolejowych (Nord, Est, Midi,
Paris — Orléans i Paris — Lyon — Mediterranée),
2 syndykatow Wielkiej i Malej kolei ckreznej pary-
skiej, kolei pansiwowych i kolei Alzacko-Lotaryn-
skiej — z drugiej strony, wymienione wyzej koleje
prywatne i paristwowe zaprzestaja eksploatacji swo-
ich linij, a przekazuja swoje w tym zakresie prawa
nowoutworzonemu Towarzystwu Narodowemu Kolei
Francuskich.

Towarzystwo Narodowe przejmuje od dotych-
czasowych zarzadoéw kolejowych caly majatek ru-
chomy i nieruchomy — z wyjatkiem objektéw stano-
wiacych wlasnosé prywatng — wraz z wszystkimi
cigzacymi na nich diugami i wierzytelnosciami, ze-
srodkowujac w ten sposéb w swoich rekach zarzad
wszystkimi kolejami znaczenia ogélnego we Fran-
cji.

Dotychczasowym zarzadom kolejowym prywat-
nym przysluguje jedynie prawo prowadzenia gospo-
darki handlowej i finansowej w zakresie pozostatego
w ich posiadaniu majatku prywatnego i to tylko do
dnia 31 grudnia 1955 r., jako przecietnego terminu
wygasniecia wydanych prywatnym przedsiebior-
stwom kolejowym koncesyj.

Pracownicy dawnych przedsiebiorstw kolejo-
wych przechodza od dnia 1 stycznia r. b. na stuzbe
do Towarzysiwa Narodowego, na tez same stanowi-
sko i z tym samym uposaZeniem, jakie pobierali
ostatnio.

Wzamian za cesje swych praw do eksploatacii
linij kolejowych, towarzystwa prywatne otrzymuja
49%0 akcyj Narodowego Towarzystwa Kolei Fran-
cuskich, wypuszczonych na kwote ogélng
1.419.412.000 frankéw. Pozdstale 51%0 akcyj sta-
nowi wlasno§é skarbu panstwa. Akcje towarzystw
prywatnych (tzw. akcje A) pozostaja jednak zablo-
kowane do dnia wygasniecia koncesyj, tj. do dn. 31
grudnia 1955 r., po czym dopiero beda wydane za-
rzadom tych towarzystw dla podzialu pomiedzy ak-
cjonariuszy. Dochéd z akcyj A gwarantowany jest
w wysokosci 6% rocznie.

Procz tege towarzystwu zapewnione zostato pra-
wo wyznaczenia jednego z dwoch wiceprezesow
w Radzie Zarzadzajacej T-wa Narcdowego i 12
cztonkéw Rady na ogélng ilos¢ 33, oraz prawo

udzialu w Walnych Zgromadzeniach T-wa z iloscia
gloséw, odpowiadajaca ilosci reprezentowanych ak-
cyj.

Tak radykalne zalatwienie sprawy bytu potez-
nych do niedawna przedsiebiorstw kolejowych pry-
watnych we Francji ma swoje zrédlo niewatpliwie
w dazeniu powszechnym do opanowania przez pan-
stwo, obok tzw. przemystéw kluczowych, taksze i ko-
lei, jako najpotezniejszego srodka transportowego.
Oficjalnie jednak wysuwanym powodem we Fran-
cji jest fatalny stan finansowy kolei prywatnych,
ktérego ciezar, wobec gwarancji dochodéw przez
panstwo, ponosil skarb.

Istotnie, poczynajagc od 1930 r., tj. od chwili
swiatcwej depresji gospodarczej, niedobory pieciu
wielkich towarzystw kolejowych wzrastaja jak la-
wina, pomimo najroznorodniejszych srodkéw zarad-
czych natury finansowej, administracyjnej i taryfo-
wej. W trzechleciu 1930—1932 gospodarke kolejo-
wa zamknieto z niedoborem 7,5 miliardéw fr., czyli
17°/o wplywéw. Dalsze trzechlecie 1933—1935 da-
lo niedoboru juz 11.1 miliardéw fr., czyli 33%.
W roku 1936 niedobér wzrést do 4.2 miliardéw, co
stanowilo 41%/s wpltywow, w r. 1937 zas, oczekiwany
jest deficyt powyzej 5.8 miliardéw fr., pomimo pod-
wyzZszenia taryf.

W obliczu takiego stanu rzeczy rzad uznal za
celowe ujecie w swoje rece zarzadu cala siecig kole-
jowa prywatng. Aby uniknag¢ kosztownego skupu jej
przez skarb, obral droge powolania do Zycia nowe-
go T-wa Narodowego Kolei Francuskich, ktére
przejmujac od dawnych towarzystw — a takze od
kolei panistwowych — ich majatek i obcigzenia wraz
z prawem eksploatacji nalezacych do nich linij ko-
lejowych, likwidowalo faktycznie te towarzystwa,
ale nie odrazu, lecz etapami, wyptacajac do czasu
wygasniecia koncesyj odsetki od akcyj oraz prze-
prowadzajac stopniowe umorzenie zobowiazan z ty-
tulu obligacyj.

Aby zabezpieczy¢ Towarzystwo Narodowe od
losu, ktéry spotkal jego poprzednikéw, konwencja
z dn. 31 sierpnia 1937 r. przewiduje, obok zapewnie-
nia panstwu wigkszosci w kapitale zakladowym
i w zarzadzie, nastepujacy tryb utrzymania réwno-
wagi pomiedzy rozchodem a dochodem. Na 1 listo-
pada kazdego rcku Rada Administracyjna T-wa
sporzadza preliminarz budzetowy w sposéb zapew-
niajacy réwnowage wydatkow z dechodami. JeZe-
li si¢ to nie da wykonaé droga redukcji wydatkéw,
Rada przewiduje podwyzke taryf, mogaca pokryé
niedobér. Preliminarz przedstawiony jest do za-
twierdzenia Ministrowi Robét Publicznych wraz
z opinig powolanej innym dekretem Najwyzszei
Rady Transportowej. Brak zastrzezen w ciagu mie-
siaca cd dnia zlozenia ministrowi preliminarza uwa-
zany jest za zgode i przewidziana w nim zwyzka
taryf wchodz! w zycie.

Jezeli jednak Minister Robot Publicznych, po-
party przez Ministra Skarbu, wypowie sie przeciw
podwyzce taryf, obowiazany on jest wystapié¢ do



Parlamentu z Zadaniem przyznania T-wu Narodo-
wemu kredytu w wysokosci oczekiwanego niedobo-
ru. W razie odmowy kredytu — pierwotnie projek-
towana zwyzka taryf jest bez dalszej zwloki wpro-
wadzana w zZycie.

Toz samo ma miejsce w przypadku zadania obni-
zenia taryl kolejowych przez rzad. Réwnewaznik
straty we wplywach, spowodowany taka znizkg mu-
si byé przyznany Towarzystwu w postaci odpowie-
dniej wysokosci kredytu z funduszéw panstwowych.
Kredyty te sa zwracane skarbowi przez Towarzy-
stwo Narodowe z wplywéw nastepnege roku eks-
ploatacyjnego z doliczeniem odsetkéw.

Roéwnoczesnie, aby zachecié¢ personel do wiek-
szych wysitkow w kierunku podniesienia dechodo-
wosci przed51eb10rstwa, przewidziana jest wypta-
ta coracznych premij od wynikéw eksploatacy]nyﬁh
Wysokos§é premii, podlega]qce] pedzialowi pomie-
dzy ogél pracownikéw, oprécz personelu kierowni-
czego, ustalona zostala na 5% réznicy pomiedzy ca-
toscia wplywow a 90°/0 wydatkéw ekspleatacyjnych.
dla personelu zas klerowmczego — w wysokosci
15%/p premii wyplaconej innym pracownikem. Kwota
roczna tak obliczonej premii wynosié¢ bedzie w latach
bezdeficytowych ponad 100 milionéw frankéw.

Ten sam cel — zabezpieczenia T-wa Narcdo-
wego przed nadmiernymi trudnosciami eksploata-
cyjnymi i finansowymi — ma na wzgledzie i drugi
dekret z tej samej daty 31 sierpnia 1937 r., doty-
czacy koordynacji przewezéw rozmaitymi srodkami
transportu, a wiec kolei, drog kolowych i drog wod-
nych.

Uzupetniajac zarzadzenia wydane w tej mierze
juz w latach poprzednich, nowy dekret wysuwa
w stosunku do przedsiebiorstw samochodowych za-
danie taczenia sie w zwiazki zawodowe, gdyz tylko
taka centralizacja umozliwi kolei osiagniecie real-
nych porozumierni z ruchem samecdzielnym, a zwla-
szcza ulatwi nadzér i kontrole. W celu zachecenia
do tworzenia takich zrzeszen dekret przewiduje, ze
tylko ugrupowaniom zawodowym bedzie odtad przy-
znawane prawo wykonywania regularnych przewo-
z6w samochodowych w ramach ukiadanych przez
wladze departamentalne planéw transportowych.
Im tez jedynie przystugiwaé bedzie prawo do zni-
zek optat pc:latkowych pod warunkiem, Ze zrzesze-
nia takie wykaza si¢ zawarciem z T-wem Narodo-
wym Kolei umowy w zakresie taryf.

Wreszcie, dla osiggniecia realnej koordynaciji
pomiedzy praca kolei z praca przewozowa innych
srodkéw transportowych dekret przewiduje powsta-
nie w departamentach osebnych Komitetéw Tech-
nicznych, przy Minisirze zas Robét Publicznych —
Dyrekcji Naczelnej Kolei i Transportéw, oraz jako
organizacji nadrzednej — Najwyzszej Rady Tran-
sportowej, zloZzenej z prezesa mianowanego przez
Rade Ministréw na wniosek Ministra Robot Pu-
blicznych, oraz z 81 cztenkéw, reprezentujacych
przedsiebiorstwa przewozowe, ich pracownikow,
uzytkownikéw transpertu oraz administracje pu-
bliczng. Zadaniem Rady bedzie koordynacja tran-
sportéw w najszerszym tego stlowa znaczeniu.

Z przytcczenego zestawienia giéwnych zmian
organizacyjnych w kelejnictwie francuskim widag,
iz reforma sprowadza sie do zastapienia istniejacych
dotad przedsiebiorstw kolejowych prywatnych
i panstwowych przez jedno wielkie towarzystwo
kelejowe, zorganizowane na zasadach handlowych,
ale z zapewnieniem zaréwno w =zarzadzie, jak

i w kapitale zaktadowym przewagi czynnikom pan-
stwowym.

Jeszcze dalej w tym kierunku poszly koleje nie-
mieckie. Posiadajac juz organizacje tego typu, ]a-
ki przyjeto dzis kolejnictwo francuskie, mianowicie,
zesrodkowanie wszystkich kolei znaczenia ogdlnego
na obszarze Niemiec w jedno Towarzystwo kolei
panstwowych Rzeszy o charakterze przedsuablor-
stwa bandlowego z wlasnym zarzadem i dyrektorem
naczelnym, koleje Reichsbahn zostaly ustawa z dn.
10 lutego 1937 r. poddane nowemu przeobrazeniu
organizacyjnemu.

Przede wszystkim przestaje istnie¢ odrebne To-
warzystwe ,,Deutsche Reichskahn'', natomiast zrze-
szone w nim koleje przechodza pod ta sama nazwa
pod bezposredni zarzad Ministra Komunikacji Rze-
szy, ktorym zostaje mianowany dotychczasowy Dy-
rektor Generalny T-wa Reichsbahn, dr Dorpmiiller.
Wiceministrem (sekretarzem stanu) mianowany zo-
stai dotychczasowy Zastepca Dyrektora, inz. Klein-
mann, kierownicy wydzialéow w Dyrekcji Generalnej
stali sie dyrektorami departamentéw, a wszyscy pra-
cownicy kolejowi—urzednikami pafistwowymi. Rada
Zarzadzajaca T-wa, pefmaca obow1qzk1 organu nad-
zorczego zostaje zniesiona, na jej za$ miejsce powo-
luje sie Rade przybeczna, jako organ doradczy Mi-
nistra Komunikacji, w ktérej sktad weszli wszyscy
dotychczasowi czlonkowie Rady Zarzadzajacej. Ma-
]atek ruchomy i nieruchomy kolei panstwowych, sta-
nowiacy dotad wiasnoéé Towarzystwa, otrzymuje
nazwe ,,0sobnego majatku Rzeszy" {Sonderverma-
gen des Reichs).

Jak widzimy z przytoczonego ostatnia reforma
kolejnictwa niemieckiego, nic nie zmieniajac w we-
wnetrznej organizacji kolei panstwowych i zacho-
wujac nawet kiercwnictwo kolejami w tych samych
rekach, przeprcwadzila jedynie formalne ich uparn-
stwowienie i podkreslita calkowita przynaleznosé
kolei do parstwa.

Dla zrozumienia tego kroku nalezy sobie uprzy-
tomnié, ze Towarzystwo Niemieckich Kolei Rzeszy
powstato w pazdzierniku r. 1924 w wykonaniu planu
reperacyjnege Dawesa, kiéry ciczar pokrycia splat
z tytulu odszkodowan za zniszczenia wojenne prze-
ktadal wlasnie na nowoutworzone T-wo Kolei.
W konsekwentnym dazeniu do zniesienia wszyst-
kich wiezéw, wymuszonych na Niemcach przez trak-
tat Wersalski, rzad Trzeciej Rzeszy pragnal w dro-
dze omawianego przeksztalcenia ustrcjowego kolei
paristwowych zerwaé z tamtym okresem i zrealizo-
wadé gloszone juz od paru lat hasto: ,Koleje z po-
wrotem do Rzeszy!"

W kierunku zmiany nie ustroju, ale organizacyj-
nego usprawnienia zarzadu kolejowego, poszty dun-
skie koleje panstwowe. Zaczeto od tego, iz w Dy-
rekceji Naczelnej kolei skasowano catkowicie system
kolektywnego zalatwiania spraw w drodze marad
i kenferencyj. Praktyka wykazala mniepomierna
strate czasu, a czesto zupelne znieksztalcenie pro-
jektu przez niedostatecznie obeznanych z fachowa
strong zagadnienia doradcéw. Précz tego oslabialo
fo odpewiedzialnosé wykonawcy, mogacego zawsze
zaslonié si¢ kompromisowym rozstrzygnieciem ciala
zbiorowego. To tez w Dyrekeji i w jej ekspozytu-
rach wprowadzono syctem samodzielnego de-
cydewania i wykonywania spraw, lezacych w za-
kresie kompetencji danego kierownika, z ponosze-
niem przezen catkowitej odpowiedzialnosci.

Takie postawicnie sprawy wysunelo na czolo
zagadnienie wlasciwego oboru pracownikéw na



stanowiska kierownicze. Pod tym wzgledem je-
dynym zaleceniem praktycznym musialo byé¢ ze
sirony wladz naczelnych zadanie wyznaczania na
te stanowiska ludzi najlepszych i najbardziej od-
powiednich tak co do przygotowania fachowego,
jak i co do wieku. To ostainie wymaganie ma na ce-
lu zwrécenie uwagi na to, aby umozliwi¢ zawczasu
wysunigcie naprzod ludzi zdolnych, ktérzy, przez
powierzenie im zadan odpowiedzialnych, wyrobia
w sobie cechy wymagane od kierownika.

W zwiazku z tym odrzucone zostalo dotych-
czasowe mniemanie, iz kierownik- powinien ogra-
niczaé¢ swa role do nadzoru i krytyki. Odwrotnie,
podkreslono wyraznie, ze dla zdobycia nalezytej
powagi i prawa wymagania owocnej pracy od pod-
wladnych, zwierzchnik powinien sam byé przykla-
dem pracowitosci czynnej.

W miare zwiekszania ilosci samodzielnych kie-
rownikéw odpadla petrzeba instancyj posrednich,
co spowodowalo mozno§é¢ nawet zmniejszenia do-

tychczasowego etatu pracownikéw. Réwnoczesnie
celem stworzenia koniecznej w tak duzym przedsie-
biorsiwie kcordynacji pracy i poczucia wspélnoty
intereséw wprowadzono perjodyczne zjazdy wiladz
centralnych zarzadu z kierownikami lokalnymi dla
oméwienia wytycznycia pracy i zaznajomienia sie
z osiagnielymi wynikami.

Zarzadzeniem o muiejszej wadze, ale charak-
terystycznym dla dunskiej koncepcji usprawnienia
organizacyjnego, jest wzbronienie pisemnego zala-
twiania spraw pomiedzy biurami, mieszczacymi sie
w jednym gmachu. Powinno to byé wykonywane
przede wszystkim droga telefoniczna, w sprawach
wickszej wagi — osobiscie. Tylko zalatwienie spra-
wy na zewnatrz wymaga aktu pisemnego.

Przytoczone zarzadzenia Dyrelciji kolei dun-
skich wydaja sie tak praktyczne i celowe, ze zyczyé
nalezy, aby znalazly one zastosowanie we wszyst-
kich zarzadach kolejowych, w szczegélnosci zaé
w polskim.

RESUME. L'auteur cite d'abord les bases des réformes lesquelles ont subi les administrations

des chemins de fer de la France et de I'Allemagne.

Dans tous les deux pays précités s'est manifestée

derniérement une tendance de l'état de s'assurer une influence sur le régime des chemins de fer plus

grande qu'elle ne l‘était jusqu'ici.

Ensuite l'auieur donne une bréve caractéristique de I'admini-

stration des chemins de fer de Danemark, ou on a pris soin d‘améliorer la gestion ainsi que de ratio-
naliser les méthodes du travail, et il frouve les mesures adoptées au Danemark comme pouvant étre

recommandées aux chemins de fer de tous les pays.

Z otwarcia ruchu na zelekiryfikowanej linii Warszawa — Mifsk Mazowiecki.



Inz. Oskar Ogurek.

Rozwéj metod trakcyjnych

625.28

zagadnienie paliwa

ze szczegbélnym uwzglednieniem kolei polskich®)

W miare rozwoju techniki wylonily sie 3 za-
sadnicze typy silnikéw, stosowane obecnie w kolej-
nictwie; w zaleznosci od tych typéw, mianowicie:
parowego, elektrycznego i spalinowego, rozréznia-
my 3 rodzaje trakcyj, przy czym ostatnia, znana
wiece] pod nazwa motorowej, znajduje coraz szer-
sze zastosowanie.

Odpowiednio do rodzajow trakcyj i typow silni-
kéw sg obecnie w uzyciu lokomotywy, ciagnace ca-
te sklady wagonow, a obok nich wagony bezposre-
dnio zaopatrzono w silniki wymienionego typu,
t. zw. wagony motorowe. Te ostatnie (kursujace
jako osobne wagony, lub 1aczone w pociagi, sktada-
jace sie z wagonow motorowych i bezsilnikowych)
stworzyly bardzo powazne uzupelnienie srodkow
trakcyjnych w ruchu kolejowym, przez co przyczy-
nily sie do moznosci stosowania obecnie metod, kts-
re najbardziej odpowiadaja r6znorodnym potrzebom
tego ruchu.

Biorqc to pod uwage, kolejnictwo moze i powin-
no stosowaé takie metody ruchu, ktére dalyby jak
najlepsze wyniki pod wzgledem ogélno-gospodar-
czym, tj. przy stosowaniu tych metod powinny byé
brane pod uwage posiadane zapasy energii (w we-
slu, drzewie, torfie, ropie i spadkach wodnych).

Nalezaloby moze poruszy¢ rowniez zagadnie-
nie surowcéw, potrzebnych do budowy tak srodkéw
trakcyjnych, jak i pozostalych urzadzern kolejo-
wych, przekroczyloby to jednak ramy niniejszego
artykutu.

Przechodzac do omowienia odrebnych §rod-
kéw trakcyjnych, podam w ogdlnym zarysie
przebieg ich rozwoju i postaram sie wyciaggna¢ wnio-
ski, co do stosowania ich na PKP, przy czym we
wnioskach tych bede réwniez uwzglednial zagad-
nienie rodzimego paliwa. Zagadnienie to bowiem
staje sie u nas coraz wiecej aktualnym z uwagi na
to, ze wiekszo$¢ naszych zaglebi weglowych znaj-
duje sie blisko granicy (zjawisko niesprzyjajace
w razie wojny), zloza zas ropy stajq sie coraz bied-
niejsze, wykazujac w nowych wierceniach wiecej
gazow, niz ropy. Dokonane obliczenia wykazaly,
Ze catkowita produkcja krajowa paliwa plynnego
z wydobywanej ropy moze okazaé sie jui wkrétce
niewystarczajqcq na wlasne pofrzeby, nawet gdy-
by ogolny stan motloryzacji kraju pozostal na po-
ziomie dotychczasowym. Fakt ten powinien pobudzié
miarodajne czynniki do fego, aby, za przykladem
niekiérych krajow zagranicznych, krajowa gospo-
darka energetyczna znalazla racjonalne rozwiqza-
nie na tle posiadanych Zrédel energii.

1. Wspoétzawodnictwo miedzy srodkami
trakcyjnymi.
Istniejace od stu przeszlo lat kolejnictwo zylo

wlasciwie cale prawie stulecie pod znakiem paro-
wozu i wegla, spalanego w jego palenisku.

stanowi tiresé¢ referatu, wyglo-
Technicznym Inzynierow Wydz.

*)  Artykul niniejszy
szonego na XIII Zjezdzie
Mechanicznych.

Dopiero poczatek stulecia biezacego dal kolej-
nictwu nowy srodek trakeyjny w silniku elektry-
cznym, majacym przewage nad znanymi dotad in-
nymi silnikami w tym, Ze srodki trakcyjne, zaopa-
trzone w te silniki, czerpia potrzebna do trakcji
energig z zewnatrz pocia,gu Przewaga ta staje sie
tym wiecej zrozumiala, jezeli wzia¢ pod uwage mo-
ment stosunkowo duzej przeciazalnosci silnika
elektrycznego i duzej tatwosci wytwarzania wyma-
ganej energii w silowniach stalych, przy czym te
ostatnie, zaleznie od warunkéw, moga byé oparte
na paliwie stalym (wegiel, torf, drzewo), plynnym
(ropa) lub gazowym, albo tez na energii, zawar-
tej w spadkach wodnych. Zwazywszy jeszcze, ze do
pokonania oporu jazdy moze byé wykorzystywana
przyczepnos¢ calego szeregu osi pociagu (mam na
mysli elektryczne wagony motorowe), jasnym sie
staje przewaga elektrycznego silnika trakcyjnego,
zwlaszcza, jezeli jest mowa o szlakach gorskich,
gdy duze trudnosci wytwarzania dostateczne] mo-
cy i brak dostatecznej przyczepnosci w innych
srodkach trakcyjnych stoja na przeszkodzie roz-
winieciu wiekszej szybkosci na duzych wzniesie-
niach, tak charakterystycznych dla szlakow gor-
skich.

Dzigki wspomnianym wlasciwosciom  trakcji
elektrycznej stworzyta sie juz w roku 1903 mozli-
wo$é przeprowadzenia znanych jazd szybkobiez-
nych elektrycznymi wagonami motorowymi na szla-
ku Marienfelde — Zossen pod Berlinem, gdzie po
raz pierwszy udalo si¢ kolejnictwu osiagnaé szyb-
kosci do 200 km/godz. Jazdy te wyjasnily, ze nowy
srodek trakcy]ny nie tylko moze doréwnaé dawne-
mu, ale zamierza go nawet przescignaé. Zaznaczyé
jednak trzeba, ze, pomimo tak swietnych, zdawato-
by sie, wynikéw, elektryfikacja wkraczata bardzo
powoli w dziedzine kolejnictwa, a wiekszy sukces
udalo sie jej osiagnaé dopiero po wojnie $wiato-
W(le{i w zwiazku z szybszym rozwojem elektrotech-
niki.

Zupelnie nowa era w komunikacji rozpoczyna
si¢ od wynalezienia silnika spalinowego. Szybko
rozwijajacy sie silnik ten nie zadowolil sie sukce-
sem, osiagnietym w urzadzeniach stalych, stal sie
bowiem wkrétce Zrodlem energii w pojazdach la-
dowych, wodnych i powietrznych. Sukceséw moto-
ryzacji drdég bitych pozazdroscily koleje, zastoso-
wano wiec silniki spalinowe w lokomotywach i wa-
gonach motorowych. :

Stosowanie w wagonach motorowych silnikéw
spalinowych rodzaju, uzywanego w silowniach sta-
tych, okazalo sie jednak niemozliwe ze wzgledu
na ich ciezar i duze wymiary. Réwniez nie nada-
waly sie silniki typu samochodowego z uwagi na
mata moc, przypadajaca na jednostke ciezaru wa-
gonu, ktéry to ciezar uwarunkowany jest koniecz-
no$cia zapewnienia pasazerom ogoélnego bezpie-
czenstwa i wiekszych wygod, niz w samochodzie;
takze wzgledy bezpieczenstwa pozarowego wply-
nely na zaniechanie w wagonach motorowych silni-
ka samochodowego, pracujacego na latwo zapal-



nym paliwie (benzynie lub jej mieszankach z ben-
zolem, alkoholem itp.}.

Dla motoryzacji kolei konieczny byl zatem roz-
wéj silnika spalinowego w kierunku zwigkszenia
mocy przy mozliwie jednoczesnym obnizeniu cie-
zaru, zachowaniu malych wymiaréw oraz bezpie-
czenislwa pod wzgledem pozarowym. Rozwdj ten
nie dal na siebie dtugo czeka¢, gdyz w trakcji mo-
torowej istnieja juz od lat kilku 600-konne silniki
dieslowskie, wykazujace ciezar zaledwie 4 kg/KM,
przy czym zaplon stosowanego w nich oleju gazo-
wego mozliwy jest dopiero w stanie rozpylonym
i dobrze sprezonym, co w normalnych warunkach
zapewnia w dostatecznej mierze bezpieczeristwo
pozarowe.

Taki rozwdj silnika dieslowskiego, jak réwniez
i rozw6j odpowiednich przekladni, ulatwil budowe
szybkobieznych wagonéw motorowych, dzieki kto-
rym podczas préb przekroczono nawet szybkosé
200 km/godz., a w ruchu normalnym zastosowano
nieznane dotad w kolejnictwie szybkosci rozkla-
dowe.

Nieco weczesniej i rownolegle nastapil rozwoj lo-
komotyw dieslowskich, a fakt tego rozwoju w kie-
runku stosowania przektadni elektrycznej upoda-
bnia je do lokomotyw elektrycznych nowszej bu-
dowy, pod wzgledem réwnomiernego momentu ob-
rotowego, czyli pod wzgledem mniej niekorzystne-
go oddzialywania na tory, niz parowozéw z me-
chanizmem korbowodowo-wigzarowym. Dzieki ta-
kiemu rozwojowi lokomotywy Diesel-elektryczne
rozwijajq juz z latwoscia szybkosé 140 km/godz.,
wozac przy tym 400-tonowe sklady wagonow. )

Sukcesy, osiagniete przez nowe $rodki trakeyj-
ne, daty bodzca do walki srodkowi dawnemu: pa-
rowoz walke przyjal i trzeba mu przyznaé, ze
z walki tej wyszed! z honorem. W roku bowiem
1936 parowoz oplywowy, prowadzac 200-tonowy
sktad wagonéw optywowych, osiagnal na kolejach
niemieckich réwniez szybkosé¢ 200 km/godz.

Lokomotywa elektryczna moze tez pochwali¢ sie
w swym rozwoju powaznym sukcesem, gdyz do-
konane préby prowadzenia 400-tonowego skladu
wagoné¢w z szybkosciag ponad 160 km/godz. wyka-
zuja, ze jest ona godnym rywalem w szlacheinym
wspolzawodnictwie, zwlaszcza jezeli dodaé, ze
moc, pobierana krotkotrwale przez silniki trakeyj-
ne, dochodzita do 6000 KM. Przyjawszy to pod
uwage, konstruktor parowozu zda sobie sprawe
z trudnosci, jakie musialby pokonaé przy projek-
towaniu parowozu, réwnowartego takiej lokomoty-
wie pod wzgledem mocy.

Z tego krotkiego przegladu sukceséw réznych
srodkéw trakcyjnych widzimy skuteczna ich rywa-
lizacje pod wzgledem efektu pracy. Dla ustalenia
wiec pogladu w wyborze metod co do stosowania
réznych $rodkow trakcyjnych w ruchu kolejowym
pozostaje jeszcze, przy dalszym omoéwieniu roz-
woju sSrodkéw trakcyjnych, naswietli¢ te srodki
z punktu widzenia wlasciwego wyzyskania energii,
zawartej w posiadanych zapasach paliwa (statego,
plynnego i gazowego) oraz w spadkach wodnych.

2. Trakcja parowa.

Dziedzina rozwoju konstrukcyjnego parowozu
jest zbyt obszerna, by ja mozna bylo ujaé w krét-
kim artykule, postaram sie jednak daé mozliwie
zwiezly przeglad tego rozwoju.

') .Inzynier Kolejowy” Nr 10/158, z r. 1937, s'r. 389.

Sadzac z pozoru, parow6z Stefensona nie ulegl
wiekszym zmianom: pozostal kociol, pozostala ma-
szyna parowa, pozostal rowniez wylot pary, samo-
czynnie regulujacy potrzebny cigg do spalania we
gla na ruszcie paleniska. Wymienione jednak ele-
menty zasadnicze parowozu ulegly w jego rozwo-
ju bardzo znacznym zmianom, poczynionym w ce-
lu usprawnienia jego pracy nie tylko pod wzgledem
niezawodnosci, ale i z punktu widzenia osiagniecia
oszczgdnosci na weglu, ktéry, powiedzmy to sobie
otwarcie, byl w ciggu szeregu dziesigtkéw lat do-
stownie pozerany przez parowozy. Totez, jezeli
wzia¢ pod uwage, iz w roku 1835 zuzycie wegla
w 6wczesnym parowozie wynosilo 5 kg/KMh, a w
nowoczesnym juz tylko 0,7 kg/KMh, mozna to uwa-
za¢ za bardzo duzy sukces w gospodarce energety-
cznej,

Dla uwypuklenia mozliwych do osiagniecia na
kolejach wynikéw pod wzgledem zmniejszenia wy-
datkow na wegiel, naprawe i wymiane parowo-
z6w (nawet przy dotychczasowej ich konstrukcji)
powolam sie na prace W. Bergmanna,*) z ktorej wi-
doczne sa nadzwyczajne wyniki, osiggniete przez
koleje niemieckie w ostatnich czasach w kierunku
zaoszczedzania wydatkéw na wspomniane cele.
Wyjasnienia tych wynikéw dokonano obliczeniem,
wychodzac z zalozenia, Zze praca kolei niemieckich
w r. 1934 odbywala sie w warunkach pracy r. 1913.
Przeprowadzone w ten sposob obliczenia wyka-
zaty 140 milionéw RM oszczednosci na weglu, na-
prawie i wymianie parowozow, ktore to oszczedno-
Sci przypisuje sie:

a) wprowadzonym ulepszeniom w zasadniczych elemen-

tach parowozu,

b) ujednostajnieniu typow,

c) normalizacji czesci,

d) organizacji napraw i

e) zastosowaniu wlasciwych metod w pracy trakecyjno-ru-

chowej (np. lepsze wykorzystanie parowozéw przez
wlasciwy dobér obeiazenia odpowiednio do rozpo-
rzadzalnej sily pociagowej, zwiekszenie mety lub wo-
gole przebiegu miedzy niezbednymi przerwami sluzbo-
wymi, oraz zwrécenie wigkszej uwagi na umiejetne pa-
lenie).

Wieksze oszczednosci na weglu otrzymuje sie
przy stosowaniu taboru oplywowego, przy czym
niektore koleje (np. francuskie) ida w kierunku wy-
korzystania taboru istniejacego (zrekonstruowa-
nego}, podczas gdy inne — (np. niemieckie) buduja
tabor nowy. To ostatnie uwazam za wiecej racjo-
nalne, przynajmniej w warunkach Polskich Kolzi
Panstwowych, gdyz kapital, jaki musialby byé wlo-
zony w stary tabor, celem przystosowania go do
zwickszonej szybkosci jazdy, daleko korzystniej
dalby sie wyzyskaé¢ w obecnych warunkach w ta-
borze nowym.

Tego samego zdania jestem o dazeniach, co do
modernizowania starych parowozéw towarowych,
réwniez celem zwigkszenia ich pierwotnie konstruk-
cyjnie ustalonej szybkosci. W parowozie bowiem
juz zbudowanym i prawidlowo zaprojektowanym,
tj. w ktérym dobrze dobrano:

a) wydajno$é kotta do zapolrzebowania maszyny,

b) ciezar napedny do sily pociagowej cylindrowej,

c) komin i wylot pary do powierzchni rusztu i do prze-
krojéw w plomienicach i plomieniéwkach dla przepty-
wu gazéw spalinowych itd.,

jakakolwiek zmiana jednego z elementéw zasad-
niczych parowozu wymaga réwnocze$nie odpowie
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dniej zmiany pozostalych, co w konsekwencii
sprowadza sie do tak stosunkowo znacznych wy-
datkéw w poréwnaniu z kosztem budowy nowych
parowozéw, ze daleko korzystniej budowaé te
ostatnie, sprzedajac na zlom parowozy, przewidy-
wane de zmodernizowania. Zaznaczy¢ przy tym
trzeba, ze, budujac parowozy nowe, moZna w spo-
séb tanszy osiagnaé¢ oszczednosci na weglu ze
wzgledu na mozno$é stosowania wyzszego cidnie-
nia i przegrzewu pary, niz w modernizowanych.

W kierunku pewnego zwickszenia ci$nienia
i lemperatury pary, poszly rowniez koleje polskie
w swych nowych parowozach serii Pu 29, Pt 31,
OKz 32, Pm 36 i w obecnie budowanym parowo-
zie towarowym ser. Ty 37, ktéry zaprojektowano
jednoczesnie na wieksza szybkosé¢ (75 km/godz.),
w poréwnaniu z jego pierwowzorem Ty 23.

W parowozach wymienionych seryj przeprowa-
dzono pewne ujednostajnienie konstrukcji czesci
sktadowych i normalizacje osprzetu, a zastosowa-
nie wiekszego ci$nienia i przegrzewu dalo powaz-
ne obnizenie zuzycia pary, mianowicie: zamiast da-
wnych 8—7-miu osiggnicto 7—6 kg pary/KMh.

Jeszeze dalsze dazenia w kierunku zaoszcze-
dzania wegla wyrazaja sie w budowie parowozéow
wysoko- i sredniopreznych (80—120 i 25 atm), oraz
parowozéw turbinewych, a to w celu moznosci lep-
szego wykorzystywania rozporzadzalnego w parze
spadku entalpii, podobnie jak w silowniach sta-
tych. Stwierdzono jednak, ze, wobec swego skom-
plikowania, parowozy wysokoprezne (120 atm) nie
mozna jeszcze uwazaé za dostatecznie przystoso-
wane do ciezkich wymagan, stawianych im w nor-
malnym ruchu.

Co sie tyczy parowozdw turbinowych, to trzeba
zaznaczy¢, iz dawniej zbudowany niemiecki turbo-
parowéz, wykorzystujacy, dzigki zastosowaniu kon-
densacji, wiekszy spadek cisnienia, niz parowozy
normalne, wykazal 16 oszczednosci na weglu
w poréwnaniu z ujednostajnionym parowozem po-
$piesznym kolei niemieckich. Z uwagi na to, ze kon-
strukcje tego turbo-parowozu opracowano jeszcze
przed 14 laty, a majac poza tym na uwadze znaczne
postepy, poczynione ostatnio w dziedzinie budowy
turbin parowych, mozna oczekiwaé jeszcze wiek-
szych oszczednosci. Przyszlos¢ dopiero wskaze ra-
cjonalnoéé istnienia turbo-parowozéow, w kazdym
razie sa powazne motywy tego istnienia, a w szcze-
gélnosci godny uwagi jest fakt, ze maja one réowno-
mierny moment obrotowy. Zagadnieniem takze przy-
szlosci jest jak najdalej idace obnizanie ciezaru
kotta na jednostke wytwarzanej mocy (przez stoso-
wanie np. kotla ,,Velox", t. zw. kotla promieniowa-
nia z przvmusowym cbiegiem wody i pary) oraz sto-
sowanie pylu weglowego (préby w Niemczech juz
rozpoczeto).

Jako najdalej idace dazenia w ulepszeniach pa-
rowozow wskaze jeszcze na budowe parowozdéw
z napedem odrebnoosiowym (t. j. parowozéw, posia-
dajacych tyle maszyn parowych ile osi napednych?),
np. wedtug projektu fabryki ,,Winterthur"), dajacy
bardzo réwnomierny moment obrotowy i upodob-
niajacy w ten sposob parowéz do lokomotyw elek-
trycznych i Diesel - elektrycznych pod wzgledem
mniej niekorzystnego oddziatywania na tory.

Z braku miejsca nie bede omawial wymienio-
nych ulepszen, odsylajac interesujacych si¢ do pa-

%)  Patrz ,Dazenia do nowoczesnej budowy parowozow™.
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zdziernikowego i listopadowego zeszytu ,Inzyniera
Kolejowego" z r. ub. i podanych zrédel.

Réwniez z braku miejsca nie bede zatrzymywal
sie na parowych wagonach motorowych, ktore dosé
wyczerpujaco omowilem na Zjezdzie Ogélnym In-
zynieréw Kolejowych we Lwowie ), dodam tylko,
7e obecnie w Niemczech osiagnieto juz bardzo dobre
wyniki spalania koksu pogazowego na specjalnie
skonstruowanych rusztach grzybkowych. Sprawa ta
w Niemczech uwazana jest za nader wazna, w
zwigzku bowiem z 4-letnim planem gospodarczym
(przewidujacym miedzy innymi, samowystarczal-
nos¢ w dziedzinie paliwa plynnego) zjawita sie ko-
nieczno$é wykorzystywania koksu pogazowego, ja-
ko ubocznego produktu, etrzymywanego w duzej ilo-
$ci z wedla przy wydebyciu paliwa plynnego i ga-
zcwego oraz szeregu innych produktéw ubocznych.

Zachecajace wyniki préb spalania koksu poga-
zowego w parowych wagonach motorowych sklo-
nity réwniez koleje niemieckie do poczynienia ta-
kich préb w parowczach, jednak dotad nie osiggnie-
to jeszcze wynikéw zadawalajacych.

Konczac oméwienie trakcji parowej, a gtownie
parowozéw, jako pierwszedo ze srodkow trakcyj-
nych, ktéremu kolejnictwo zawdziecza wilasciwie
swéj rozwdj, trzeba zaznaczyé, ze parowozy dlugo
jeszcze pozostang dominujacym $rodkiem trakcyj-
nym, przynajmniej w ruchu towarowym i masowym
osobowym, zwlaszcza u nas w normalnych warun-
kach pokojowych, wobec faktu posiadania znacz-
nych zapasow wegla.

Nie frzeba jednak zapominaé, ze w razie wojny
sprawa zaopatrywania parowozéw w wegiel moze
byé bardzo frudna, a ze zastosowanie drzewa, jako
paliwa zastgpczego, wymaga dluzszego okresu przej-
sciowego, ') wiec bylby juz czas pomyslec o naleiy-
tym rozwiqzaniu zagadnienia paliwa zastepczego na
wypadek wojny, zwlaszcza ze czynione préby spa-
Jania w parowozie torfu nie daly dotad zadawala-
jacych wynikow. W przypuszczeniu ze wyniki ta-
kie trudno bedzie osiagnaé, racjcnalniej moze by-
toby, wedlug opinii prof. S. Turczynowicza, “) dazy¢
do wykorzystania torfu w mizjscu jego zalegania na
skale przemyslowa przez jego gazowanie, otrzy-
mujac produkty uboczne i spalajac gaz na miejscu,
celem produkowania pradu elektrycznego i przesy-
tania go do miejsc zapotrzebowania; niekiedy moze
nawet oplacaloby sie przesylanie tego gazu rurocia-
gami.

W poszukiwaniach zastepczego paliwa na wy-
padek wojny, na uwage réwniez zasluguje t. zw.
.waloryzacja paliwa"” wedlug metody Pieters'a, da-
jacej mozno$¢ produkowania, z niekoksujacych sie
wegli, koksu hutniczo-odlewniczego, sprowadzane-
go do nas cbecnie prawie catkowicie z Czechostowa-
cji. Instalacje Pieters'a przetwarzaja rowniez pali-
wa mniej wartosciowe (miat weglowy, lignit, torf,
irociny, odpadki drzewne) na twarde brykiety, od-
powiadajace lepszym gatunkom wegla, przy czym
brykiety takie maja jakoby czyni¢ zados¢ wszelkim
wymaganiom, stawianym paliwu pod wzgledem ma-
gazynowania na powietrzu przez dluzszy okres
czasu.
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W zrozumieniu znaczenia instalacyj Pieters’a
i bedac w posiadaniu zapaséw wspomnianego pa-
liwa w réznych potaciach kraju, nalezaloby moze,
idac za przykladem niekiérych krajéw zachodnich
(Wtloch, Czechoslowacji, Belgiij, réwniez przysiq-
pié, choéby naraziz w charakterze proéb, do walory-
zacji paliwa wedlug wskazanej melody, gdyz otrzy-
mywany koks hutniczo-odlewniczy (przy wyzyzka-
niu ubocznie otrzymywanego paliwa plynnego i ga-
zowego, oraz innych produktéw ubocznych) kalku-
lewalby sie przypuszczalnie nie drozej od sprowa-
dzanego obecnie z Czechostowacji, a na wypadek
wojny moéglby byé spalany w parowozach, bez spe-
cjalnego przystosowania tych ostatnich do tego ro-
dzaju paliwa zastepczego.

Niezaleznie, oczywiscie, nalezaloby rdwniez
przystapi¢ juz do szerszego rozwigzania zagadnie-
nia wlasciwego wyzyskania wszelkich posiadanych
Zrédel energii, z uwagi na grozgcy nam brak pali-
wa plynnego.

3. Trakcja elektryczna

Trakcje te, wyrdzniajaca sie komfortem z powo-
du braku dymu i iskier, emowie tylko w bardzo
ogélnym zarysie.

Jak juz poprzednio wspomnialem, trakcja elek-
tryczna ma powazna przewage nad innymi pod
wzgledem posiadania duzej rezerwy energii w si-
fowniach stalych, meznosci przecigzania silnikéw
i wiekszych mozliwosci, niz przy trakcji parowsj,
pod wzgledem wykorzystywania ciezaru do celéow
napednych {réwnomierny moment obrotowy), co da-
je szybszy rozruch.

Précz tego odpada jeszcze zarzut spalania wy-
sokowartosciowego wegla lub ropy, gdyz w tym
przypadku juz z fatwosciag mozna otrzymaé potrze-
bng moc za pemoca paliwa mniej wartosciowego
(np. mialu weglowego, lignitu, torfu), albo tez za
pomoca istniejacych spadkéw wodnych. Dlatego
tez trakcja parowa, z powodu wyczerpalnosci kotla
i koniecznosci stosowania mozliwie wysokowarto-
sciowego wegla, ulega pod tym wzgledem trak-
cji elekirycznej (mimo nawet duzej przecigzal-
nosci maszyny parowej), mianowicie: jezeli cho-
dzi o szlaki, gdzie wymagane sa czeste zatrzymania
{a wiec w ruchu podmiejskim i miejskim) oraz
o szlaki gérskie, gdzie przy trakcji parowej trzeba-
by ucickaé sie do popychaczy, lub tez trakeji pod-
woéjnej, co, jak wiadomo, zwigzane jest z pewnym
niebezpieczeristwem przy stabym zgraniu sie ma-
szynistéw, szczegélnie przy rozruchu i hamowaniu.

Przy stosowaniu elcktrowozéw ze sterowanicm
wielckrotnym trakcja podwéjna nie rézni sie wila-
sciwie niczym od trakcji pojedyriczej, gdyz w tym
przypadku prowadzi pociag réwniez tylko jeden
maszynista.

Moznosé stosowania takiej metody daje trakcji
elektrycznej dodatkowy plus, mianowicie ulatwia
przeprowadzenie ujednostajnienia typéw lokomo-
lyw (do prowadzenia duzych skladéow moga by¢
uzywane np. dwie lokomotywy typu, stosowanego
przy skladach malych).

Przy elektryfikacji bardzo waznym, pod wzgle-
dem energetyczno-gospodarczym, jest wybor pra-
du, stosowany cbecnie przewaznie jako staly, albo
jednofazowy zmienny.

Przy gestym ruchu, a wiec w komunikacji miej-
skiej i podmiejskiej (gdy wktad wiekszego kapitatu
w urzgdzenia stale jest uzasadniony z punktu wi-

dzenia moznosci obnizenia kosztéw zakupu taboru,
polrzebnego w tym przypadku w duzej ilosci) sto-
suje sie prad staly. W ruchu dalekobieznym jest
ekonemiczny zardwno prad staly jak i zmienny,
a elektryfikacje takiege ruchu stosuje sie dopiero
cd pewnego minimalnego stopnia nasilenia przewo-
726w,

Wiekszosé krajow europejskich stosowala dotad
prad zmienny jednofazowy ¢ napieciu 15000 Volt
i czestotliwosei 16% okr/sek.

Zelektrylikewany ruch podmiejski Warszawy
otrzymuje z elektrowni prad zmienny 35000 Volt
i 50 okr/sek, transformowany w podstacjach kole-
jowych na réwniez zmienny prad 2650 Volt, przy
czym ten ostatni za pomoca prostownikéw, prze-
ksztalcany jest na prad staly 3000 Volt. Prad o ta-
kim napigciu przepiywa w przewodzie jezdnym,
skad przez pantograly i urzadzenia rozdzielcze do-
staje sie do obwodu wewnetrznego lokomotyw lub
wagonéw motorowych, Silniki trakcyjne tych ostat-
nich, dzieki zastosowanym uktadom polaczen, pra-
cuja na prad staty 1500 Volt.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, iz przy trakcji elek-
trycznej istnieje mozliwo$é korzystnego wyzyski-
wania nawet bardzo odleglych zrodel energii, np.
spadkéw wodnych, gazéw ziemnych oraz matowar-
tosciowego paliwa w miejscu jego wydobycia.
Wpltywa to ogromnie na potanicnie zuzywanej mo-
cy, choéby jej otrzymanie pclaczone bylo z dosé
kosztownymi nawet inwestycjami.

Korzystna takze pod wzgledem cnergetyczno-
gospedarczym, jak i niezawcednosci ruchuy, jest moz-
nos$é stosowania wymiany energii miedzy elektrow-
niami, pracujgcymi w tym celu mna wspdlng sieé
(w wezle warszawskim — elektrownie warszawska
i pruszkowska). Wymiana taka umozliwia opano-
wywanie szczytéw zapotrzebowania mocy bez ko-
niecznosci trzymania nadmiernie duzych rezerw
w poszczegalnych elektrowniach.

Odpowiednie wiec postawienie sprawy lqczenia
sie elektrowni do wspélpracy w podanym celu, jest
jednym ze $rodkéw wlasciwego wyzyskiwania ist-
niejqcych irédel energii i to nie tylko w odniesie-
niu do elekiryfikacji kolei. ale i elekiryfikacji
ogélnej kraju.

Jezeli chodzi poza tym o nalezvte wykorzysty-
wanie energii w samvch lokomotywach, to, droga
wprowadzania ulenszen i ujednostajniania kon-
strukcyj oraz podnoszenia sprawnosci pracy tych
lokomotyw, osiagnieto w ostatnich czasach bardzo
powazne wyniki tak ped wzgledem oszczednosci
na samej energii, jak i zmniejszenia kosztu zakupu
oraz kosztéw napraw i utrzymania. Obecnie, przy
tym samvm cieZarze i objetosci, csiaga sie w loko-
motywach elekirycznych 50°%0 wiecej mocy zainsta-
lowanej, niz w r. 1928, przez co (przy poréwnywa-
niu ciezaréw, przypadajacych na jednostke mocy),
jeszcze wiecej uwydatnia sie pod tym wzgledem
przewaga lokomotywy eclektrveznej nad parowo-
zem.,

Dla poréwnania podam, ze stosunek ciezaru
w stanie stuzbowym do mocy na haku polskiego
elektrowozu serii El (Bo + Bo) i tendra parowozu
serii Pf 31 (1——4—1) wynosi w przyblizeniu

a) w elektrowozie: -S1¥4ar ¥ st. st.

moc na haku
przy 100 km h

__78000 kg. __ ok.525
1490 KM~ kg/KM !

; i scals __ 105000 kg. __ ok. 58,5
b) w parowozie: " o = “I800KM — kg/KM



Wiekszego, w poréwnaniu z parowozem, kosztu
zakupu lokomotywy elekirycznej nie mozna juz
obecnie uwazaé za wade, gdyz nadwyzke kosztu
zakupu wyréwnywuje si¢ mniejsza iloscia, potrzeb-
nych do trakcji elektrowozow (przy uwzglednienin
postojow, potrzebnych w zwiazku z rozpalaniem
i myciem parowczéw) oraz nizszym kosztem utrzy-
mania i napraw. Poniewaz jednak te ostatnie ob-
nizaja sie stale rowniez w parowozie, wiec na ra-
zie trudno przewidzie¢ wyniki wspélzawodnictwa
elektrowozu i parowozu pod omoéwionym wzgle-
dem.

Co sie tyczy elektrycznych wagonéw maotoro-
wych, to, précz przytoczonej juz latwosci wyko-
rzystywania ich cigzaru do celow napednych, wy-
rézniaja sie one jeszoze tym, w stosunku do wago-
néw z wlasnym Zrédlem energii, ze cala ich pozic-
ma powierzchnia uzyteczna, z wyjatkiem stanowisk
maszynisty, moze bvé wykorzystana do celéw
przewozowych, co dalo sie urzeczywistni¢ jedynie
w malych dieslowskich wagonach motorowych.

Woprowadzone od kornca roku 1936 w pod-
miejskim ruchu Warszawy zespoty elektrycznych
wagonéw motorowych (wylaczajac poczathowy
ckres) pracuja dos¢ sprawnie i ciesza si¢ duza frek-
wencja. Statystyka juz wykazala duze zwiek-
szenie ruchu podmiejskiego po wprowadzeniu tych
wagonéw. Mozna to tlumaczyé ich wieksza szyb-
koscig i komfortem w poréwnaniu z dawnymi po-
ciaggami podmiejskimi i, w zwiazku z tym, prze-
noszeniem sie ludnosci z Warszawy w okolice pod-
miejskie.

Zagadnienia trakcji wagonami akumulatorowy-
mi, podobnego pod pewnymi wzgledami do zagad-
nienia trakcji elektrycznej, nie poruszam, wobec
stosunkowo malego obecnie znaczenia tych wago-
néw przy wiekszych szybkosciach.

Wysuwajac zalety trakcji elektrycznej, nie na-
lezy réwniez zapominaé i o jej wadach. Aczkol
wiek przy stosowaniu wspélpracy wickszej ilosci
elektrewni mozna by w normalnych warunkach, nie
obawiaé sie przypadku absolutnego braku dostawv
pradu, to jednak podczas wojny, np. w razie nie-
przyjacielskiego nalotu, brak taki moze jednak na-
stapié.

Takze zaleznosé od przewodu zasilajacego wy-
stepuje niekorzystnie do pewnego stopnia wow-
czas, gdy, z powodu zamkniecia czesci zelektryfi-
kewanego szlaku, trzeba objezdzaé przez odcinki
nie zelektryfikowane.

Préocz tego powazna wada trakcji elektrycznei
sq jej kosztowne inwestycje na szlakach i w urza-
dzeniach pomocniczych, wymagajacych duzo su-
rowca zagranicznego, mianowicie miedzi.

4. Spalinowa trakcja motorowa.

a) Trakcja lokomotywami.

Rozwdj lokemotyw dieslowskich rozpoczal sie
stosunkowo nie dawno. Szed! on poczatkowo dosz
opornie, wobec trudnosci tak z silnikami, jak i prze-
ktadniami. Trudnosci te jednak z biegiem czasu
przezwyciezono i obecnie jest juz w ruchu caly
szereg lokomolyw dieslowskich na réznych kolejach,
poczawszy od malych manewrowych (uzywane
réowniez w kopalniach i wiekszych zakladach prze-

mystowych) i skonczywszy na pociagowych szyb-
kobieznych duzej mocy 7).

Pomimo, ze trakcja motorowa i jej srodki (wa-
gony motorowe i lokomotywy dieslcwskie) sa zjawi-
skiem stosunkowo mlodym, trzeba jednak przy-
zna¢, ze stanowia one juz dos¢ powazne uzupelnie-
nie w kolejnictwie, a w pewnych warunkach, np.
gdy brak $rodliéw finansowych nie pozwala na wy-
datne wzmocnienie torow, stanowia jedyny srodek
trakcyjny, umozliwiajacy polepszenie komunikaciji
w sensie znacznego skrécenia czasu jazdy w po-
réwnaniu z trakcja parowa.

Szerokie zastosowanie znalazly manewrowe lo-
komotywki spalinowe, szczegolnie na kolejach nie-
mieckich, ktére posiadaja juz okolo 1000 lokomo-
tywek takiego typu. Przyczyniaja si¢ one do znace-
nego przyspieszenia obrotu wagonéw towarowych,
dzieki temu, ze, uwalniajac parowozy pociagowe
od pracy manewrowej, umozliwiaja zwickszenie
szybkosci handlowej pociagow towarowych.

Précz korzysci z szybszego obrotu wagonow
osiaga sie rowniez pewne oszczednosci na samej
pracy manewrowej z powodu jednoosobowej obstugi
i zmniejszonych kosztéow paliwa.

Poczatkowo, z powodu pewnych usterek i trud-
nosci otrzymywania zamiennych czesci, procent cho-
rych lokomotywek bvlt w Niemczech bardzo duzy,
obecnie jednak, dzieki zastosowaniu odpowiedniej
organizacji utrzymania, lokomotywki manewrowe
ciesza sie duzvm uznaniem. Organizacja utrzymania
lokomotywek jest postawiona w ten sposéb, ze nad-
z6r nad nimi powierzony jest wykwalifikowanym
mechanikom-§lusarzom, ktérzy objezdzaja (okreso-
wo i na zawiadomienie) stacje swego rejonu i doko-
nywuja rewizyj lokemotywek (tj. wymiany czesci
zuzytych oraz drobnych napraw), lub skierowuja je
do wlasciwych warsztatow w razie koniecznosci do-
konywania napraw wiekszych.

Wobec tak dobrych wynikéw u sasiada, zamie-
rzone jest wkrotce wprowadzenie lokomotywek ma-
newrowych réwniez na kolejach pelskich, co, acz-
nie z zastosowaniem hamulca zespolonego w pocia-
gach towarowych (dajacedgo zwiekszenie szybkosci
technicznej tych pociagéw, nawet bez zwiekszenia
maksymalnej), niewatpliwie przyczyni si¢ do pew-
nego zlagodzenia dotkliwego braku wagonow towa-
rowych.

Celem jednak wilasciwego postawienia zagad-
nienia lokomotywek manewrowych na PKP, na-
leiy, przewidujac odpowiednie kredyty, juz obec-
nie ustali¢ przynajmniej 5-letni program zapoirze-
bowania takich lokomotywek. Takie postawienie
zagadnienia, przy dqzeniu do jak najdalej idgcego
ujednostajnienia typéw lokomotywek i przy ograni-
czaniu sie mozliwie mata iloscia tych fypow, umoz-
liwi budowe [okometywek w kraju i ulatwi cale za-
godnienie tak pod wzgledem kosztéw zakupu, jak
i kosztéw napraw i ufrzymania.

Sprawa stosowania dieslowskich lokomotyw
pociagowych jest narazie dla PKP mniej aktualna;
obecnie moze ona wchodzi¢ w rachube tylko
w pewnych przypadkach konkretnych, tj. gdyby
specjalnie chodzilo o poprawe komunikacji, pod
wzgledem szybkosci jazdy w masowym ruchu oso-
bewym, na niektérych szlakach ze staba nawierzch-
nia.

?) Np. typu kolei PLM, lub kolei niemieckich, patrz ,In-
zynier Kolejowy' z pazdziernika r. ub.



Przykladem takiego szlaku moze stuzy¢ szlak tu-
rystyczny Krakéw — Zakopane, na ktérym od sze-
regu lat Polskie Koleje Panstwowe przejawiaja da-
senia do przyspieszenia komunikacji.

Celem wywotania moze nieco szerszej dyskusji
oméwie mozliwosci rozwigzania zagadnienia maso-
wej kemunikacji miedzy Krakowem a Zakopanem
z punktu widzenia mozliwosci stosowania omawia-
nych §rodkow trakecyjnych.

Dotychczasowe czasy jazdy pociagéw parowozo-
wych na tym stosunkowo krotkim, bo zaledwie
144 km liczacym, szlaku sa bardzo dtugie i, mimo
zastocsowania specjalnie zbudowanych parowozow
serii OKz 32, komunikacja znajduje sie jeszcze bar-
dzo daleko od ideatu z punktu widzenia np. zblize-
nia gor do stelicy Paristwa.

Trzeba wprawdzie przyzna¢, ze warunki trakeyj-
ne na omawianym szlaku sa wyjatkowo trudne, mia-
nowicie:

a) trzykrotna koniecznosc zmiany czola pociagu (Pla-

szow, Sucha i Chabéwka),

b) duzo lukéw o bardzo malym promieniu {r — 190 m)
i to przy braku niekiedy krzywych przejsciowych,
¢) duzo dlugich i znacznych wzniesien (nawet 27°/oo przy

diugosci okolo 4 km) oraz

d) jednotorowosé szlaku.

Pewne skrécenie czasu jazdy (nawet do$§é znacz-
ne jak na tak krotki szlak, bo okolo 27%0 w stosunku
do trakcji parowej) osiagnieto wprowadzeniem trak-
cji wagonami motorowymi, jednak to nie rozwiazuje
zagadnienia masowego ruchu, z uwagi na mala zdol-
nosé przepustowg jednotorowego szlaku.

W dalszych rozwazaniach bede przyjmowat pod
uwage:

1) gruntownag przebudowe na linie dwutorowa,
wedlug nowege juz wytyczonego szlaku (z czescio-
wym wyzyskaniem istniejacego), przez Wieliczke
i Myslenice, co skrocitoby droge do ckoto 111 km,
czyli do okoto 77% drogi obecnej;

2) wprowadzenie pewnych ulepszern w szlaku
istniejacym, mianowicie droga:

a) usuniecia konieczno$ci zmiany czola pociagu
(mozliwie calkowitej, lub choéby czesciowej, np.
w Plaszowie, Suchej lub Chabdowce]),

b) wyprostowania tukéw (przynajmniej
mniejszych) i

c) zlagodzenia wzniesien do mozliwego i opla-
calnego stopnia.

Aczkolwiek powziecie wnioskéw decydujacych
w tym trudnym zagadnieniu wymaga glebszych stu
diéw i posiadania miarodajnych danych, to jednak

naj-

mozna powiedzieé, ze przy odpowiednim nasileniu
ruchu, byloby najracjonalniejszym rozwiazanie we-
dlug przypadku 1, tj. droga zmiany trasy, zas zelek-
tryfikowanie, zmotoryzowanie lub stosowanie trak-
cji parowej trzeba by uzaleznié od stopnia nasilenia
ruchu.

W przypadku 2 moznaby opanowaé ruch maso-
wy za pomocy trakcji motorowej, idac w kierunku
stosowania odpewiednio mocnych lokomotyw Diesel-
elektrycznych. Celem za$ unikniecia zbyt duzego
spadku szybkosci na wzniesieniach, wspomniana lo-
komotywa i wageny musiaiyby byé tak rozwigzane,
aby mozna bylo wyzyskaé potrzebny cigzar napedny
w sposob podobny, jak przy trakcji elektrycznymi
wagonami motorowymi, tj. aby przygotowywana
w lokomotywie dieslowskiej moc elektryczna byla
wykorzystywana, w miare potrzeby, tak przez silni-
ki trakcyjne, dzialajace na osie samej lokomotywy,
jak i przez pewnga dodatkowa ilos¢ silnikow, dziala-
jacych na pewne osie doczepionego sktadu wagonow.
W ten sposéb trakcja motorowa upodobnitaby sie
do trakeji elektrycznej tak pod wzgledem moznosci
osiggniecia szybszego rozruchu pociagu, jak i pod
wzgledem mniejszego oddzialywania na tory.

Wobec réwnomiernego momentu obrotowego
mozna by takZe rozwazy¢ stosowanie parcwozu z na-
pedem odrebnoosiowym oraz turbo-parowozu, przy
czym trakcje tym cstatnim w polaczeniu z przektad-
nia elektryczna mozna by roéwniez oprzeé na zasa-
dzie trakcji elektrycznymi wagonami motorowymi,
jednak duze skomplikowanie i brak wyprébowanych
konstrukcyj przemawia za ostroznym padejsciem do
sprawy.

Podane metody dalyby jednoczesnie rozwiazanie
szybkiej 1 bezposredniej komunikacji z Warszawy
de Zakopanego, jednak za kemunikacja taka musia-
taby przemawia¢ rentownosé ruchu. Przy okazji
trzeba zaznaczyé¢, iz wymagania pod wzgledem za-
pewnienia komunikacji bezposredniej sa u nas da-
leko wigksze, niz za granica, gdzie przesiadanie uwa-
zane jest za zupelnie normalne zjawisko.

Totez przy obecnym braku wagonéw trzeba by
wyjasnié, czy stosowanie wagonow bezposredniej
komunikacji jest zawsze usprawiedliwione dosta-
teczng frekwencjq.

Wigkszego rozpowszechnienia spalinowych lo-
komotyw pociagowych na PKP mozna by spodzie-
waé sie dopiero po wlasciwym rozwigzaniu sprawy
wydobywania paliwa plynnego z wegla, jako wy-
sokowartosciowego surowca.

(d. n.).
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 L9 3 7
1. Polskie Koleje Panstwowe. ——}— e - —_ — I~ - —_
I—XIi I—XII [-—XI11 1—XII 1—XII I—XII 1—VIII VIIL I—VlIl VIIL
Dochdd z eksploalacii, miln. zi.: ‘
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 998.3 881.1 §86.6 884.3 824.1 516.5 1.9 594.0 88,0
w tym: z przewoziw 0s6b 366.8 243.0 210.7 207.3 205.6 204.0 138.5 24.0 150 0 25.4
towardow 970.0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 321.7 47.8 388.2 56 0
b) Slec quko!nrow 19.7 8.4 7.4 99 1.9 8.9 5.4 0.8 6.1 0.8
Rozchod z eksploatacji miln, 1?
a) sie¢ normalnotorowa . 1.283.1 919.6 810.6 965.6 744.7 734.2 478.2 62.5 490.0 69.2
b) .. waskotorowa 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 5.2 0.7 5.4 0.8
IR0 3N 6 1.9 3 7 w sierpniu 1937 przewieziono w komunikacji:
I—VIiil VI I—-VI1 \/”I wewn, 1du portéw zagran. |z portow | z zagran. | tranzyl.
Przewoz towarow na sieci normalnoto- | ‘
rowej ogolem lys. ton b 34.349 4,929 45.874 6.560 4.552 1.180 974 236 181 592
w tym: handlowych zwyczajnych 28,886 4.142 37.511 5.504 3.524 1,175 l 971 236 181 568
pospiesznych 405 57 495 67 38 Sl I — — 24
Lospodarcqch kole]n\\',ch 4.615 653 7.074 886 886 — = ! =" =
woiskowych 443 76 794 103 163 = i = —=
Glowne artykuly prluvo7u
wegiel i koks 11 934 1.624 16.509 2.355 1.202 951 820 5 == 196
drzewo i wyroby . . 4.098 533 4.813 590 411 125 99 1 1 52
kamienie obrob. i nicobr. 1.435 222 2233 378 298 | - — 4 1 76
zelazo i stal 1.334 202 1,818 240 150 13 8 58 54 19
wyroby z Zeiaza i al.nh 307 47 464 66 43 8 4 2 i 13
zboze i straczkowe 920 169 767 129 119 | 7 7 1 1 2
ziemniaki 179 1t 214 9 9 ‘ — = = — =
mgka i kasze 465 70 463 68 68 — — e =
cukier . 204 22 212 27 25 |} 1 1 — = =
ruda, zuzle, szlaka 909 153 1.563 282 107 6 — 5 62 93
ropa naftowa i przetwory 544 72 545 73 61 9 4 — == 3
cement o 713 126 878 188 182 — 6
cegla i \vyroby ceramiczne 738 152 952 180 172 1 = | == 6
nawozy sztuczne 789 125 1.039 189 126 8 6 23 23 32
chemikalia 251 | 31 300 38 33 2 2 1 | i
w sierpniu 1937 przewieziono lys. osob:
LES 28376 119 T = g -
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
I—VIII VIl [—VIII VIII 1 kI {I kl. I k. I kl. IT kl. 1 ki,
L# ‘ ‘l
REF e,,‘gofefn (’f‘y‘;b L} ’,rm"I_""mm“'e’ 109.599 | 16.001 | 136.772 | 19.844 2.1 L1212 | 183712 1.3 ’ 31.0 216.9
G d y n i a G d a n s k
11, Zegluga morska, 1 9 3 6 fe9: BEW 1 9 3 6 1 9317
1I-X X I—X 1X X 1-X X I-X 1X X
7 T T
Ruch statkow: ‘
weszlo statkéw o o o 3.983 425 4.734 492 563 4,481 502 4.884 543 537
pojemnos$é w tys. ton rejestr. netto 4,007 417 4.633 482 497 2:655" || 288 3.305 374 345
w tym pod bandera polskg 5 660 65 666 68 73 200 | 22 207 23 29
Przywodz towar6w morzem lys. ton . 1.010 119 1.386 117 115 791 96 1.217 176 156
w tym; ryzu 98 | ot 46,0 0.1 = 53 0.2 5.5 -
owocow 34,4 2,1 41,8 L7 2.8 0,6 — 0,6 — —
bawelny . 72,6 1.5 67,2 6,7 7.8 0,1 0,1 —
rudy 5 101,7 19.4 141,5 13,4 11,4 460.0 61,1 725,6 11,3 105,4
zlomu LelaLﬂ ; s o 317,2 44,0 532,9 28,9 36,6 6,5 0,5 21,5 - '
W ywo6z towardw morzem, tys. ton 5.263 | 602 6.049 632 687 3,705 449 4 640 449 458
w tym zboza = 3 0,5 ~ — — — 618,7 86,0 240,1 8.0 28,1
cukru ; s . G 54,1 | 0,6 34,5 0,6 4,5 - - = =
bekonow o 16,1 1,6 16.5 1,6 2,2 1.1 0,1 1.2 0.1 0.1
e o o 20,2 1,7 17.5 2.6 2.7 0.2 0.1 - — .
drzewa tarlego o 234,6 28,3 130,3 17,2 13,4 608,3 68.1 721,0 68,6 63,7
wegla kamiennego 4,348 503 5.118 551 585 1.713 207 2 896 297 287
/1. Produkcja przemystowa, przecigtnie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 Y O NP7
e AL I-XI | 1-X1I | I=XH | 1=XIl | I=X1 | 1-XI 1X % IX X
wegiel kamienny 3.385 2.403 2 283 2.436 2.379 2.479 2,692 3.157 3.197 3.3
ropa naflowa . 62 46 46 44 43 43 43 43 41 ==
surowka Zelazna 57 17 26 32 33 48 51 54 62 64
stal 120 47 70 7 79 95 106 108 124 138
cement . . 5 5 . 88 30 29 60 67 87 127 107 164 149
. Handel zagramczuy przecietnie mie-
slqcznle milion. zi.:
W ywéz ogolem 209 90 80 81 77 86 89 93 91 108
w tyn: drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 14 13 18 16
wegiel kamienny 30 18 14 13 11 1 12 13 16 18
zelazo i wyruby 1,5 2.1 3,6 3.0 26 2,7 3.1 3,5 2,0 2,6
cynk 12,0 3.0 2,7 2,2 1.9 2,1 2,2 1,7 3.1 4,4
Przywoéz ugolem 280 72 69 67 72 84 97 | 94 113 106
w tym: surowce wiloékiennicze 46 14 15 17 16 20 24 22 19 19
rudy i zlom Zelaz. 12,3 1.7 3,2 3.2 3¥5 4,6 6.9 | 5.3 12,4 6,9
maszyny i upara(y 38,5 5,5 5,0 4,7 58 1,5 7.5 10,3 11,8 12,6
Saldo - [ =371 £18 411 +16 +5 oS -8 | £ —22 it
1928 1932 1933 1934 1935 1936 149, 73=26) 1 9 3 717
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zi. — P = T
I--XII I--XII 1—X1I I-X11 I--XI11 1--XII IX l X 1X ‘ X
7ylo, za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 13,41 l 16,83 22,33 l 22,07
Ziemniaki ]adalne za 100 kg 9.69 4,21 3,83 3,24 3,15 s 3,09 3.36 4,17 3,48
Klody tartaczne sosn. za 1 m* . 60,60 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 23,84 24,39 31,28 31,28
Wegiel gornosl, gruby za 1 tong 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, 210,00 183,92 150,00 133,33 136,42 119,50 119,50 119,50 161,75 161,75
Zelazo sztabowe M (8 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 232,00 258,00 258,00
Cegla za 1000 sztuk 84,20 45,93 38,03 35,92 36.34 36,98 36,93 36,93 38,50 38,50
Cement za 100 kg, 5 7,07 7,47 5,00 1, 2,78 2,70 2,60 2,80 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 k;_ 5 45,93 46,93 42,77 40,16 33,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30.80

Zrédla:

Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji

i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Inz. Stefan Oftenberg.

B34/1o295

Oszacowanie majqgtku Polskich Kolei Panstwowych

W pierwszych latach kolejnictwa naszego po
odzyskaniu niepodlegtosci Panistwa Polskiego war-
tos¢ majatku kolejowego byla obliczana na zasadzie
przyblizenej wartosci jednego kilometra toru linii
normalnotorowych (pierwszorzednych, drugorzed-
nych) i waskotorowych w bylych zaborach niemiec-
kim, austriackim i rosyjskim. Zarzadzenie Minister-
stwa Komunikacjio §cislejszym oszaco-
waniu kolei panstwowych nastapilo w koricu r. 1927
Podjecie pracy, majacej na wzgledzie ocene tak
olbrzymiej czesci majatku panstwowego, sklada-
jacej sie z réznorodnych obiektéw i urzadzen, wy-
magale ujecia tej pracy w pewien system, ktéry zo-
stal opracowany przez ,Referat Inwen-
taryzacyjny" przy Departamencie V Mini-
sterstwa Komunikacji.

W mysl opracowanych instrukcyj i wzoréw —

dyrekcje mnadsylaly wykazy do Centrali
Grupy
I Grupa Grunty —
| Podtorze —
Inr ., Nawierzchnia —

v Zabudowania—
v o, Urzagdzenia
ruchu pociagow —
vl Urzagdzenia
i elektryczne —
Vil  ,, Roboty nieukorniczone —
VIIT Tabor —
x Ruchomosci

uzytkowy) —

i plerwsze oszacowanie szczegotowe calego majatku
kolejowego zostalo wykonane na dzien 1. [V. 1930 r.
(poczatek roku budzetowego).

Powyzsze wykazy szczegolowe, sprawdzone
w Departamentach V i VI, byly podzielone na na-
stepujagce grupy zasadnicze:

A) Majatek statly, skladajacy sig
z grup: I grupa — grunty, II grupa — podtorze,
IIT grupa — nawierzchnia, [V — zabudowania, V —
urzadzenia do zabezpieczenia ruchu pociagow, VI
urzadzenia mechaniczne i elektryczne, VII — ro-
baty rozpoczete, ale nie ukorczone.

B} Majatek ruchomy: VIII grupa-—
labor, IX grupa — inwentarz uzytkowy (ruchomo-
sci).

Majatek staly i ruchomy kolei panstwowych
normalno i waskotorowych oszacowany byl wow-
czas na 1. IV. 1930 r. w nastepujacych sumach:

zasadnicze:

403.664.456.11 zl
1.420.292.962.79) zi
1.334.170.181.47 zi
987.728.280.41 z1

do zabezpieczenia

112.408.356.89 zl
mechaniczne
174.602.454.41 zit
270.308.568.75 =zt
2.458.774.313.06 zt
(inwentarz

74.887.130.69 z1

Razem Z! 7.236.896.704 zt 49 gr.

Po 1. IV. 1936 r. do powyzszych sum dopisywano
do bilansu z kazdego okresu budzetowego rzeczywi-
ste wydatki na roboty inwestycyjne, wykonane
w tym okresie (roku) na podstawie sprawozdan dy-
rekcyjnych, a takie wartosé kolei prywatnych, sku-
pywanych w tych okresach czasu. W bilansie z kaz-
dego okresu byly brane pod uwage réwniez
zmniejszenia majatku wskutek skreslenia
z majatku a) objektéw rozebranych, b) zniszczo-
nych przez pozar lub z innych powodéw, c) skreslo-
nych obiektow uznanych jako zbedne.

Powyzszego oszacowania podanego do bilansu
na 1. IV. 1930 r. nie mozna bylo jednak poczytywaé
za ostateczne ze wzgledu na to, ze po otrzymaniu
dodatkowych wyjasnien i uzupetnien z dyrekcyj —
zauwazono, iz przyjete przy oszacowaniu 6wcze-

Grupy I Grunty —
7 Il Podtorze —

" IIl Nawierzchnia—
. IVZabudowania—

do zabezpieczenia

] V Urzadzenia
ruchu pociagéow —

snym ceny jednostkowe niektorych objektéw nie by-
Iy dostosowane do éwczesnych cen realnych i wy-
magaly korekty. Précz tego, wskutek zarzadzenia
Ministerstwa o rejestracji wydatkow inwestycyj-
nych (Dz. Urz. nr 8 z dn. 2.IV.32 r.) — nalezalo
niektore obickty przegrupowaé, tj. przenies¢ z jed-
nych grup zasadniczych do innych, czyli nalezalo:
1) przeszacowaé takie obiekty i 2) poczyni¢ zmia-
ny w grupach. Te znéw prace, czyli wspomniane
poprawki w oszacowaniu majatku kolejowego, po-
danym na 1. IV. 1930 r., zostaly ukonczone przez
wReferat Inwentaryzacyjny"' dopiero
w drugiej polowie r. 1936.

oczynione w mys$l powyiszego zmiany w wy-
kazie oszacowania majatku kolejowego zostaly ujete
w nastepujaca tablice:

284.706.164.00 z1')
1.238.072.038.00 zI
1.406.317.490.00 z1
1.090.624.780.00 zt

132.430.836.00 zi

1) Réznica w oszacowaniu gruntéw (grupa I) w poréwnaniu z uprzednio podana ich ocena na 1. I'V. 1930 r. objasnia
si¢ tym, ze warto$é gruntéw zajetych, a jeszcze nie oplaconych, obliczono wéwczas w przyblizeniu, a nie podiug pézniej
uzgodnionych z wlascicielami tych gruntéw cen i wyptaconych im sum.
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Grupy VI Urzadzenia mechaniczne
i elektryczne — 88.616.286.00 zi
" VII Roboty nieukonczone — 281.368.272.68 zi
- VII Tabor — 2.458.774.313.06 =zt
. IXRuchomosci (inwentarz
uzytkowy) — 138.115.003.98 =zt
7.119.088.183.72
TABLICA 1.
Tory gléwne i bocznice Dlugosé Warto§é ogélna szyn i zlaczek
. dlugosé | miejsce ulo- rozjazd6w Wartosé
kilometr budowlana zenia do Pozostala| £ 1 km g el rzeczywista
od--do.. mb. rozjazdéw | Potrace- | diugose | & o A (wedlug stanu .
nia (we- | szyn (wartoéé Uwagi
Tory stacyjne dhug wy- Sals (szyn nowego P T )
1 | dlugosc kazu e |1 zlaczek) materialu) sto- | o
ki ometr n?z“.l.a budowlana | Nr.. ) pien| Andfr e
Aol s mb ~mb | mb toru ! 28 % | 2
1 ‘ 2 3 4 5 6 1 8 9 : 10 11
Linia A—B
—g-gfg 771 st. A 27 744 | 28 | 29.267 21775 40 8710
. |‘
l‘*f - -
" 30.47 1 . i
Hens 813 s 27 786 | 32 6 23.954 | 70 16.768
" : 29.267 151,34 40 .
6.000 5.171 5.171 28 5 0 60 536
| g — e - LD o
6.512 ‘ 512 [ 512 32 30.476 15.604 70 J 10.923
9;80 2.968 st B 108 2.860 28 29.267 83.704 40 | 33.482
| —
Razem \ 10235 | 162 | 10073 296.377 h 130.419
tory stacyjne
|
8.864 i st. B 1,948 378 1.570 | 28 29.267 45.949 40 18.380
| ’ i SR
Razem I 1.948 378 1.570 45.949 ‘ 18.380
|
| i
Ogélem 11.643 342.326 “ | 148799
Wedtug ogolnych wskazéwek, udzielonych przez Grupa L Grunty: wiejskie, podmiej-

Ministerstwe dyrekcjom w sprawie oszacowania
majatku P. K. P., oszacowanie to zostalo wykonane
dla kazdej linii kolejowej oddzielnie. Przy tym
do ustalenia numeraciji linii bylo polecone
stosowanie jej podlug przyjetej numeracji w urze-
dowym rozkladzie jazdy z r. 1927 (rok rozpoczecia
prac mwentaryzacy]nych] W ten sposéb np.
w cznaczonej w tym rozkladzie linii Nr 1 (Warsza-
wa — Gdansk) czesé linii Warszawa — Itowo byla
zaliczona do Dyrekcji Warszawskiej, czes¢ zas Ilo-
wo — Gdarisk — do Dyrelicji Gdanskiej (przemia-
nowanej nastepnie na Torunska).

Z tego powodu linia z tym samym numerem
mogla figurowaé w kilku dyrekcjach. Zgodnie z usta-
lonym przez Ministerstwo ,Schematem za-
rachowania wydatkéw inwesty-
cyjnych” (Dz Urz nr 8 z dn. 2.1V.1932 r.)
grupy zasadnicze maja obejmowaé nastepujace ob-
jekty:

skie i miejskie, pasy przeciwpozarowe i graniczniki.

Grupa IIl. Podtorze: roboty ziemne
torowiska, dodatkowe roboty ziemne, umocowanie
i odwodnienie torowiska, dreny i kanalizacja podto-
rza, mosty, wiadukty kolejowe i drogowe, przepu-
sty, tunele.

Grupa Il Nawierzchnia: szyny,
ztaczki, podklady, podrozjezdnice, rozjazdy, kozly
oporowe (podsypka). -

Grupa IV. Zabudowania réinego
rodzaju na stacjach i na linii z urzadzeniem we-
wnetrznym wodociaggéw, os$wietlenia i kanalizacii,
a takZe budynki gospodarcze, perony, ogrodzenia
stacyjne, chodniki i ulice na stacjach, ogrody i za-
drzewienia, drogi kotowe w granicach wywlaszcze-
nia z mostami i przepustami.



Geupa V. Irzagdzenia dbo za-
bezpieczenia ruchu pociggow:
blokada stacyjna i liniowa, sygnalizacja, linie tele-
graficzne i telefoniczne ze stupami, izolatorami, ka-
ble, przejazdy na poziomie toréw z sygnalizacija
przy nich, znaki i wskaZniki drogowe, state zaslony
odséniezne.

Uwaga: Aparaty telegraficzne, telefoniczne,
zegary stacyjne, sg zaliczone do grupy ,,Ruchomo-
§ci”.

Giupa VI Urzgdzenia mechar
niczne i elektryczne w warsztatach
mechanicznych, elektrotechnicznych i drogowych,
majgce charakter stalych, tj. na stalych fundamen-
tach lub wmurowane, jak kotly w pompowniach
i urzadzenia stale w silowniach, elektrowniach i ga-
zowniach, obrotnice, popielnice, przesuwnice, wagi
pomostowe, dzwigi w budynkach, estokady weglo-
we, sie¢ wodociagowa z uzbrojeniem, Zurawie wodne,
dzwigi, zewnetrzna sieé elekiryczna, przewody ze-
wnetrzne gazowe, stale urzadzenia w laZniach
i pralniach.

U waga: Obrabiarki w warsztatach wszeliie-
go rodzaju, chociazby mialy oscbne fundamenty, sa
zaliczone do ,,Ruchomoseci®’, 3

Grupa VII. (Roboty anie ukon-
czone) i VIII (Tabor), jak swiadcza
same tytuly, nie wymagaja wyjasnienia.

A wiec:

I) Co do gruntéw dyrekcje mialy podaé
ilos¢ ha czy m* gruntéw wiejskich, podmiejskich
i miejskich oraz ceny jednosikowe kazdego rodzaju
gruntow.

II) W wykazach oszacowania torowiska
przewidziano rubryki: ilo§¢ m® ziemnych robét dla
roznych kategoryj gruntéw, rodzaj umocowan
i ich ilos¢ w m* ilcé¢ wmb. odwodniemnia
i kanalizacji podtorza, zpodaniem
przy ilosciach w mianowniku przyjetej ceny jedno-

stkowej. W wykazach rejestracji i oszacowania
mostow, wiaduktow i przepustéw
uwzgledniono w oddzielnych rubrykach: rodzaj

i material budowli, przeswit, rozpictos¢ teoretycz-
na, dlugosé w m b., objetoé§é muru w fundamentach
i $cianach, objetosé zelbetu, ciezar w tonach zelaza
w dZzwigarach, powierzchnia jezdni w m? ilo§é przy-
rzadéw dylatacyjnych, diugosé poreczy, schodéw.
Ceny jednostkowe powyzszych czesci skiadowych
tych obicktéw czy urzadzen wypisywano w wyka-
zach czerwonym atramentem, jako mianownik pod
ilosciowymi danymi. W csobnej rubryce byl wpro-
wadzony procent zuzycia danego obiektu z uwzgle-
dnieniem przecietnego procentu zuzycia kazdej skia-
dowej jego czesci. W koncu wykazu podano w oso-
bnej rubryce cene ogolna obiektu. Przy rejestracji
i oszacowaniu tuneli brano pod uwage cene jednost-
kowa od m b. dltugosci tunelu w zaleznosci od ro-
dzaju obmurowania.

WYKRES PROCENTOWEGLO PODZIRELI WRRTOSCI
POSZLCZEGOLNYCH GRUP MAJRTKU STALEEO

PRZEOSIEBIORSTWA P. K. P.
5TAN Z /1330 ROKU

v — ZRgupawANIA  15.32%

1= GRUNTY 4.00%

1X— BUDDWY NIEUKONCZONE 3. 95%
Vil — INNENTRARZ UZYTKONANY 1.96 %
V—2RBEZPIECZENIR RULCHU POCIAGOW 1.85% .\
Vi

— URZRDZENIA MECHAN. | ELEKTR. STRLE 1.85 %|

VIl—=TRBUR KOLEJOWY 3%.54%

H—PODTORZE 17.35X%

111— NRWIERZLCHNIA 18.25%

Rys. 1.

Grupa IX. {Ruchomos$ci) — zawiera
obiekty, wyszczegélnione w ksiggach mianownictwa
inwentarza uzytkowego.

Opracowanie wykazow

g6towych:

Sszcze-

W drukach do wykazéw szczegotowych, ustalo-
nych wedlug wzoréw, opracowanychw ,Refera-
cie Inwentaryzacyjnym'— bylyprze-
widziane rubryki do wpisania fechnicznych danych,
dotyczacych réznego rodzaju obiektéw i urzadzen
kolejowych.

III) Co do oszacowania s z yn i z 1t a-
¢ z e k danego odcinka linii byly podane na-
stepujace wskazowki: w osobnej rubryce powinno
bylo byé oznaczone: typ szyn i zlaczek, nastepnie
oszacowanie jednego kilometra szyn i zlaczek da-
nego typu. Dla uniknigcia za§ podwéjnego oszaco-
wania szyn, stanowiacych czes$é skladowa rozjaz-
déw, powinna byta byé potracona dlugosé rozjazdéw
na tym odcinku. Procent zuzycia szyn i zlaczek
potracano z ogélnej wartosci szyn i zlaczek danego
odcinka. W ten sposéb otrzymywano wartosé szyn
i ztaczek na tym odcinku, a takze i wartosé rozjaz-



déw (réznego typu) z potraceniem ich zuzycia *).
Podktady (z wymienieniem ich rodzaju): po-
dano w wykazach na jeden kilometr toru gtownego
rzeczywista ich ilosé, a dla torow stacyjnych prze-
cietnie po 1100 szt. na kilometr. W osobnych rubry-
kach okreslano stopied zuzycia i ceng jednostkowa.
Od ilosci podktadéw na danym odcinku potracano

2) Uwaga: Wykonanie obliczenia wartosci szyn i zla-
czek podlug podanych powyzej wskazéwek jest uwidocznione
na wzorze wykazu. (Tablica I). Koszty ulozenia toréw i roz-
jazdéw podano w osobnej rubryce,

ilosci podktadéw, przypadajace na: a) dlugosé
rozjazdéw na tym odcinku (podrozjezdnice maja
csobny wykaz), b) na dlugosci mostéw i wiaduktéw
(mostownice wchodza de oszacowania mostéw, jako
ich czes¢ sktadowa). Normalna ilo§¢ balastu
(podsypki) w m® przyjeto na 1 km dla torow glow-
nych normalnotorowej linii: 2000 m?, dla torow sta-
cyjnych 1400 m? z zastrzezeniem w osobnej rubryce
o potrzebie potracenia pewnego precentu od powyz-
szej normy, odpowiadajacego rzeczywistej
ilosci balastu.

OBJETOSC | WARTOSC BUDYNKOW

NA LINIACH NORMALNOTOROWYCH PKP.
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Rys. 2. Stupkipionowe wykresu odnosza si¢ do poszczegélnych Dyrekcyj w kolejnosci: Warszawska, Radomska, Wilesiska,
Poznanska, Torunska, Katowicka, Krakowska, Lwowska i b. Stanistawowska.

490.6422.482 BP47.0264.892 27.030.809

76.097.78& | 20.945.428




IV) W wykazach rejestracji i cszacowania
zabudowan wszelkiego rodzaju
byly przewidziane rubryki: przeznaczenie budyn-
kow, material budowy, kategoria (wzaleznosciod te-
go, czy istnieja w budynku urzadzenia wodociago-
we, oswietlenia i kanalizacji), powierzchnia i wyso-
kosé zabudowan oraz objeto§é w m®. Cene jednost-
kowa podano od m®.

V) Wartos¢ linij telegraficznych
i telefonicznych obliczano od jednego
km w zaleznosci od ceny materiatu przewodéw i ich
srednicy, kabli zas od m b. Inne czesci skladowe
blokady i sygnalizacji — od sztuki. Stopien zuzy-
cia przyjeto jednakowy dla wszystkich linij. Przy
rejestracji i szacowaniu przejaz déow wpo-
ziomie toréw uwzgledniono rubryki: rodzaj przejaz-
du, jezdnia w czesci srodkowej i wjazddw, rodzaj
zapor i sygnalizacja.

VI) Dane techniczne, dotyczace objektow z tej
grupy (Urzadzenia mechaniczne
i elektryczne) posiadaly rubryki z wyka-
zaniem (zaleznie od obiektu) ilosci, dtugosci, $red-
nicy itp.; rowniez ceny jednostkowej i stopnia zu-
Zycia.

WYKRES WRRTOSCI MAJATKL STALEGO
PRZEDSIEBIORSTWA F. K. P.
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VII) W grupie rob6t nieukoriczonych podawa-
no sumy rzeczywistych wydatkéw na te roboty.

VIII) Wartos¢ t a b o r u byla obliczona
przez Departament Mechaniczny i Zasobow z zasto-
sowaniem przyjetych wzordw zuzycia jednostek ta-
boru w zaleznosci od ilosci lat stuzby.

IX) Do oszacowania
uzytkowego

inwentarza
(Ruchomos§ci] przyjeto

wartos¢ jego wedlug cen zakupu, zarejestrowanych
w ksiegach inwentarza uzytkowego.

Powyzsze rubryki w wykazach szczegélowych
daja moznos¢ sporzadzenia zestawier, dotyczacych
ilosciowych technicznych danych w grupach zasad-
niczych, tak dla odd21e1nych linij, jak dla catej Dy-
rekcji i wreszcie dla calej sieci P. K. P.

Wykresy, obejmujace te zestawienia wedlug
grup zasadniczych sa podane na rysunku nr 1. Ilo-
sciowe dane oraz oszacowanie oddzielnych obiektow
grupy ,,Zabudowania podano na rysunku nr 2.
Wykres zmian wartosci majatku kolejowego w la-
tach od 1930 do 1937 podano na rysunku nr 3.

Pozadane zmiany w
erganizacji oszacowania
kolejowego.

Okreslenie procentowego stopnia zuzycia objek-
téw zawiera element dowolnosci i z tego powodu
w wiekszosci przypadkéw okreslenie to nie jest $ci-
sle. Wobec tego przy nastepnym oszacowaniu majat-
ku nalezateby okreslié stopien zmniejszenia wartosci
na zasadach, ustalonych przez osobne komisje
z udziatem sit fachowych, z ujednostajnieniem tej
zasady dla wszystkich Ministerstw, majacych do
oszacowania majatek staly. Nalezaloby wiec opra-
cowac szczegélowe przepisy o okresowym (corocz-
nie lub co kilka lat) zmme]szamu wartosci ma]qtku
paristwowego wskutek zuzycia. Na przyktad zmniej-
szenie warto§ci budynkéw murowanych, drewnia-
nych, mieszanych moznaby okreslaé w zaleznosci od
zuzycia poszczegolnych czesci budynku, jak to jest
przyjete w towarzystwach asekuracyjnych. Doty-
czy to réowniez ustalenia okresowego zuzycia budo-
wli sztucznych (mostéw itp.), objektéw i urzadzen
mechanicznych itp.

Okresowe przewarto$ciowanie majatku kolejo-
wegdo jest pozadane rowniez z tego wzgledu, ze
zmienne sg tez ceny jednostkowe na materialy i ro-
boty. Na przyklad cszacowanie, dokonane na 1. IV.
1930 r., mialo miejsce w okreSIe bardzo wysoklch
cen, nie odpowiadajacych obecnym, przeto nie daje
eno scistej oceny rzeczywistej wartosci tego majatku
w chwili obecnej. Pod wzgledem praktycznym by-
laby pozadana nastepujaca zmiana: zamiast wyka-
zéw szczegotowych i drukéw, praktykowanych obec-
nie, moznaby wprowadzi¢ kartoteki dla
kazdego cbiektu. Kartoteki te prowadzity by dy-
rckeje, wpisujac zmiany zaszle w oszacowaniu. Na
nodstawie kartotek byloby nietrudno sporzadzac
wykazy sumarycznych wartosci objektow. Uwzgle-
dnia¢ przy tym nalezy w podsumecwaniu jednakowe
grupy i jednakowy stopienn zuzycia.

Proponowana powyzej zasada okresowego
sprawdzania zmian, zachodzacych w wartosci ma-
jatku stalego, dala by bardziej zblizony do rzeczy-
wislosci obraz stanu majatku stalego w dowolnym
okresie czasu.

sprawie
majatku

RESUME. L‘évaluation des biens des Chemins de fer de I'Etat Polonais a été faite pour le
1 avril 1930 d‘aprés les relevés spéciaux effectués préalablement pour toutes les lignes particuliéres.

Les

données respectives ont été classées

ensuile en groupes essentiels que voici:

1) les terrains,

2) linfrastructure, 3) la superstructure, 4) les batiments, 5) les installations de la protection du mouve-
ment des frains, 6) les arrangements mécaniques et électriques, 7) les travaux en train de réalisation,
8) le matériel roulant et 9) les biens meubles (l'inventaire d'usage). Les montants obtenus de I'évaluation

de ces groupes et présentant les
au bilan.

biens stables des Chemins de fer de I'Etat Polonais ont été portés
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Organizacja bezpieczenstwa i higieny pracy

Idea zapobiegania wypadkom przy pracy i cho-
robom zawodowym wplyneta szeroka fala i do na-
szego kraju. Ojczyzng jej sa Wlochy, Anglia, Sta-
ny Zjednoczone, Niemcy i Szwajcaria. O rozwoju
dzialalno$ci zapobiegawczej w ciagu ostatnich lat
kilkunastu zadecydowaly przede wszystkim wzgle-
dy ekonomiczne. Bujny rozwdj techniki przyniost
ze soba mno6stwo nieznanych dotad niebezpieczenstw
i ryzyk pracy. Tkwia one w maszynach, warunkach
pracy i w czynniku ludzkim. Materialnym wyrazem
tych ryzyk byly albrzymie straty, jakie ponosil prze-
mysl i cale gospodarstwo spoleczne w nastepstwie
wypadkéw i choréb zawodowych. Straty przemystu
amerykarnskiego wynosily jeszcze przed kilkunastu
laty okolo 1 miliarda dolaréw rocznie, a straty prze-
mystu niemieckiego dochodzily do 1 miliarda ma-
rek'). Straty w Polsce wynosily w r. 1929
250,000,000 z1 2.

Rzad amerykanski postawil zaklady pracy przed
alternatywa: przymusowe ubezpieczenie w instytu-
cjach ubezpieczenia od wypadkéw, albo prowadze-
nie akcji odszkodowawczej i zapobiegawczej na wla-
sny rachunek i odpowiedzialnosé. Przemyst wybral
alternatywe ostatnia i we wlasnym interesie rozwi-
nal tak ozywiona dzialalno$é zapobiegawcza, ze po
kilkunastu latach straty spadly o 60—70%0, w nie-
ktorvch zas galeziach przemystu (np. metalurgicz-
nym) jeszcze bardziej.

W Niemczech opario dzialalnosé zapobiegawcza
gléwnie na zwiazkach zawodowych (Berufsgenos-
senschaften), ktére dzialajac przy pomocy wladz
panistwowych i specjalnie do zycia powolanych in-
stytucji pomocniczych, doprowadzily do wielkiego
spadku czestotliwoéci wypadkéw i choréb zawodo-
wych i znacznej poprawy warunkoéw pracy. Nor-
malizacie urzadzen i metod ochrony pracy doprowa-
dzono do duzego rozwoju (nicmieckie normy prze-
myslowe, tzw. Dcutsche Industrienormen, przepisy
i instrukcje zwiazkéw zawedowych, ustawy o ochro-
nie pracy itd.). W innych panistwach zasady, na
ktorych opiera sie organizacja ochrony pracy, sa réz-
ne. I tak np. w Szwajcarii dzialalno$é zapobiegaw-
cza prowadzi i centralizuje nrzede wszystkim Za-
ktad Ubezpieczenn od wypadkéw. W pozostalych
krajach organizacia réini si¢ w drudorzednych
szczegétach. W jednych przewaza zasada przymu-
su ustawowego, w innych zasada podkreslania inte-
resu wlasnegdo i dobrowolnosci akeii zapcbiegawcze;.

Zagadnieniami tymi zajmuie sie zZywo Lisa Na-
rodéw, przeprowadzajac za posrednictwem Miedzy-
narodowego Biura Pracy i powolywanvch ad hoc
komisfi mnéstwo nowaznych badan i wydajac wiele
niezwykle cennych prac naukowych i normalizacyj-
nych.

W Polsce znaiduie si¢ akcja zapobiegawcza
w stanie organizacji. Jeszcze do niedawna byly na-
sze instytucje ubezpieczen od wypadkéw i chor6b

1) Klebe. Die wirtschaftliche Bedeutung des Arbeits-
schutzes. insb. d. Gewerbehygiene. J. Springer, Berlin 1932.

2) W. Adamiecki. Gospodarcze znaczenie bezpieczen-
stwa i higieny pracy (wyd. Inst. Spr. Spol. 1934).

zawodowych nastawione prawie wylacznie na dzia-
talnos¢ reparacyjna i odszkodowawcza. Na zapo-
bieganie nie zwracano wigkszej uwagi i twierdzono,
ze ubezpieczenia spelnia wystarczajaco swoije za-
danie, jesli zorganizuja dobrze $wiadczenia odszko-
dowawcze. Nie ulega jednak watpliwosci, ze racjq
istnienia ubezpieczen spolecznych i wszelkich ubez-
pieczen fzw. zastepczych jest nie tylko $wiadczyé
odszkodowawczo i lagodzié skutki wypadkéw lub
choréb zawodowych, lecz dziala¢ zapobiegawczo
w tym kierunku, aby swiadczenia odszkodowawcze
stawaly si¢ zbedne. Dopiero w ciggu ostatnich paru
lat nastawienie uleglo zmianie.

Pomijajac z braku micjsca historie organizacii,
ktéra dzisiaj zaczyna w Polsce krystalizowaé sie
coraz wyrazniej, podamy ogélny rzut oka na dzi-
siejszy stan rzeczy w tej dziedzinie.

Instytut Spraw Spolecznych zajmuje sie wylacz-
nic akcja wydawniczo - propagandowa. Przy wspét-
pracy specjalistow wydaje monografie poswiecone
bezpieczeristwu w poszczegolnych dzialach pracy,
zbiera materialy i bibliografie i wydaje wlasny or-
gan p. t. Przeglqd Bezpieczenstwa Pracy, wydaje
afisze ostrzegawcze, broszury propagandowe, ka-
lendarze bezpieczenstwa, instrukcije, , karty bezpie-
czedstwa” itd. I. S. S. ma wlasny statut, a je-
go egzysiencja oparila jest glownie na subwencjach
Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych. Instytut organi-
zuje od czasu do czasu zjazdy inzynieréw bezpie-
czenstwa i lekarzy fabrycznych.

Nied[awno utworzona autonomiczna ,,Wzorco-~
wnia oslon [ poradnia bezpieczenstwa pracy"
Muzeum Techniki i Przeml;rsiu w Wars'.;a\f/%)e 3;7;;/
si¢ nadrobi¢ olbrzymie zaniedbania na polu bada-
nia, normalizowania i propagowania sprzetu ochron-
nego, a lakze wytwarzania wzoréw tego sprzetu.
W tei chwili wzorcownia reprezentuje gléwnie na-
stepujace dzialy ochrony pracy: maszyny do ob-
robki drzewa i metali, zabezpieczenie mechanicz-
nego przenoszenia sity, lakiernictwo, zabezpieczenie
urzadzen elektrycznych, racjonalne oéwietlenie
miejsc pracy, urzadzenia pomocnicze w przemysle
(transport ciezaréw itp.), ochronne ubrania robo-
cze, ochrone wzroku i organéw oddechowych, urza-
dzenia higieniczne warsztatu pracy.

' Przed kilku miesigcami powotana zostala do zy-
cia Komisja Bezpieczenistwa Pracy, ktérej przewod-
niczy wiceminister Opieki Spolecznej p. Jastrzebski.
Sktada si¢ ona z delegatow oddzielnych . ministerstw
(m. i. rowniez Ministerstwa Komunikaciji, Zakladu
Ubezpieczeri Spotecznych, Instytutu Spraw Spotecz-
nych, Wzorcowni, organizacji branzowych, redakcii
pism poswigconych bezpieczenstwu i higienie pracy,
wydzialu korespondencyjnego Miedzynarodowego
Biura Pracy, Stowarzyszen inzynierow i tech-
nikéw Paristwowego Zakladu Higieny itd. W or-
ganizacje akcji zapobiegawczej wciagnieta za-
tem zostala wiekszosé zainteresowanych sprawa
czynnikéw. Brak jedynie reprezentacji zwiazkéw
robotniczych i organizacji zawodowo-lekarskich.
Komisja podzielona zostala na 3 sekcje: techniczna
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(przew. Gl. Insp. Pracy p. Klott), propagandowa
(przew. dyr. I. S. S. p. Kornitowicz) i organizacyjna
(przew. dyr. Dep. Ubezp. spot. M-stwa O. S. Dr.
Dybowski). W celu opracowania zagadnieri wiecej
szczegolowych podzielono sekcje na podsekcije. I tak
np. sekcja techniczna podzielona zostala na: a] pod-
sekcje przepisow ogélnych bezpieczeristwa i higie-
ny pracy, b) podsekc;e urzadzen technicznych, c)
podsekcje transportu i d) podsekclq rolnicza. Sek-
cja organizacyjna podzielila sie na podsekcje: a) or-
ganizacyjna, ktéra ma rozlegle zadanie wypraco-
wania zasad najcdpowiedniejszej dla naszych wa-
runkéw organizacji bezpieczenstwa i higieny pracy
w terenie i u gory; b) koordynacyjna, dla skojarze-
nia dzialan mnéstwa odrebnych komérek organiza-
cyjnych istniejacych w kraju, a pracujacych bez
wzajemnej tacznosci i bez jednolitych wytycznych;
c) finansowo-taryfowa. Ta ostatnia zajmuje si¢ w tej
chwili sprawa niezwykle aktualna i wywolujaca po-
wszechne zainteresowanie, a mianowicie sprawa
zracjonalizowania taryly skladek wypadkowych
i uzaleznienia wymiaru tej sktadki od mniejszego
lub wiekszego udzialu zaktadu pracy w akcji zapo-
biegawczej.

Na Komisje Bezpicczenstwa Pracy i jej sekcje
spadlo od razu mnéstwo zagadnieri demagajacych
sie rozwiazania. Nie przesgdzajac wyniku podjetych
prac, pewne jest jedno: ze akcja bezpieczenstwa
i higieny pracy doznala bardzo silnego poparcia
ze strony wladz, instytucji ubezpieczeniowych
i przemyslu i ze nie zejdzie juz z porzadku dzien-
nego najaktualniejszych dla kraju zagadnieri. Czyn-
nik przymusu ustawowego potaczony zostal z czyn-
nikiem zainteresowania osobistego organizacji bran-
z'ﬁwych. Droga posrednia, wrézaca dobre wyniki
akcii.

Poza powolana do zycia organizacja naczelna,
ktéra ma wypracowaé swéj wlasny ustréj i skupic
dotychczas rozproszone wysitki, organizacja bezpie-
czeristwa i higieny pracy w kraju poczynila juz lo-
kalne postepy. I tak np. Zaklad Ubezpieczen Spote-
cznych utworzyl wydzial bezpieczeristwa i higieny
pracy, ktéry kieruje praca powolanych przez sig
inspektoréw bezpieczernstwa.

Kazda ,,branza’ ma juz w zasadzie swego inspek-
tora, ktéry objezdza przedsiebiorstwa danego typu,
bada warunki pracy, udziela porad, opiniuje stan
bezpieczenistwa, sktada w wydziale sprawozdania
i przyczynia sie do sprawiedliwego obciazania za-
ktadow pracy sktadkami wypadkowymi. W ten spo-
s6b odcigza sie inspektoréw pracy, ktérzy przecia-
Zeni s sprawami rozjemstwa i nadzorem nad wyko-
nywaniem ustawodawstwa socjalnego. Obecnie to-
cza sie intensywne prace w lonie Sekcji Organiza-
cyjnej Komisji bezpieczeristwa pracy nad ustale-
niem orgdanizacji komoérki centralnej i komérek de-
centralnych w akecji bezpieczeristwa i higieny pracy.
Komoérka centralna ma byé wydzial bezpieczenstwa
pracy przy Z. U. S. Ciatlem doradczym i opiniodaw-
czym przy tvm wydziale bedzie Komitet Techniczny
zlozony z przedstawicieli zainteresowanych wladz,
organizacji branzowych i zwiazkéw fachowych. W
toku sa prace nad ustaleniem kompetencji i regula-
minem dzialalnosci tego Komitetu. Przewidziane
jest rozszerzenie agend wydzialu bezpieczeristwa,
powolanie calego szeregu inzynierow i lekarzy,
wigksze usamodzielnienie i wzmocnienie egzekuty-
wy organizaciji.

Z calym szeregiem organizacji branzowych po-
zawieral Z. U. S. umowy co do prowadzenia akcji

bezpieczenstwa i higieny pracy. Do typowych uméw
tego rodzaju nalezy np. umowa z Naczelng Dyrekcija
Lasow Paristwowych i z Parnstwowymi Zaktadami
Inzynierii. Dyrekcja Laséw zobowiazuje sie do pro-
wadzenia ,w mys! wskazowek’ Z. U. S. systematy-
cznej ,stuzby bezpieczenstwa pracy”, Z. U. S. zas
zobowiazuje si¢ wzajemnie do wyptacania Dyrekcji
Laséw co kilka miesiecy okreslonych sum na czescio-
we pokrycie wydatkow z tego tytultu. Wyptacane
sumy stanowia czes$ciowy zwrot wptaconej sktadki
wypadkowej, a wiec sa forma obnizki tych skladek.
Organizacja sluzby bezpieczeristwa zostala w umo-
wie tej w zasadniczych punktach sformutowana. Po-
dobna umowe zawarly Panstwowe Zaklady Inzy-
nierii. Moca tej umowy zobowiazuja sie one do pro-
wadzenia systematycznej akcji bezpieczenistwa pra-
cy we wszystkich podleglych sobie fabrykach samo-
chodéw, w fabryce silnikéw i armatur, w fabryco
metalurglczne] wUrsus”, w stoczni Modliriskiej i w
stacji obstugi samochodoéw. Za kwoty wplacane ty-
tutem czesciowege zwrotu skladek wypadkowych
P. Z. Inz. zobowiazuja sie do opracowania wytycz-
nych prowadzema akcji zapobiegawczej, organizo-
wania i prowadzema stuzby bezpieczenstwa pracy
we wszystkich wyzej wyszczegélnionych zaktadach,
szkolenia personelu technicznego i lekarskiego w za-
kresie bezpieczenstwa i higieny pracy, do ponoszenia
kosztéw wydawnictw propagandowych i instrukcyj-
nych oraz do prowadzenia statystyki wypadkow
i chorob zawodowych. Kwoty brakujace do pokrycia
wydatkéw z tego tytulu obowiazuja sie P. Z. Inz.
uzupelnia¢ z wlasnych funduszéw. Dla wykonania
zadan zawartych w umowie P. Z. Inz. zobowiazaly
sie do zaangazowania ,,starszego lekarza fabryczne-
go w charakterze kierownika akcji bezpieczenstwa
pracy, inzyniera specjalisty w znawstwie niebezpie-
czenistw, sily pomocniczej do prowadzenia staty-
styki”, w poszczegélnych zas zakladach pracy po-
nadto odpowiedniego personelu lekarsko-pomocni-
czego do wykonywania czynnosci zwigzanych z bez-
pieczeristwem i higiena pracy. Ustalanie spraw zwia-
zanych z wykonywaniem tej umowy nalezy do sta-
tej komisji, ztozenej z delegata Ministerstwa Opieki
Spotlecznej, kierownika sekcji bezpieczeristwa pra-
cy przy Z. U. S. i kierownika akcji bezpieczenistwa
w P. Z. InZ.; zalatwianie spor6w na tle wykony-
wania umowy nalezy do komisji roziemczej ztozo-
nej z delegatéw Ministerstwa Opieki Spolecznej,
delegata Z. U. S. i dyrektora technicznego P. Z. Inz.
Po wygasnieciu tej umowy w korcu r. 1937, P. Z.
Inz. zcbowiazuia sie dalej prowadzié akcie wlasnym
kosztem, a Z. U. S. bedzie w kosztach bral udzial
tylko w formie obnizki sktadek wypadkowych, do-
konywanej na zasadach ogélnych i w zaleznosci od
wynikéw prowadzonej akcji bezpieczedstwa. Za
podstawe do ustalenia tych wynikéw sluzyé bedzie
material statystyczny i obserwacyjny zebrany przez
Z.U.S.iP. Z. Inz.

Z. U. S. dazy do pozawierania analogicznych
uméw z wszystkimi przedsigbiorstwami. Koniunktu-
ra jest dla akcji w tej chwili sprzyjajaca, gdyz
w koricu r. 1937 wygasa rozporzadzenie o dwulet-
niej obnizce sktadek wypadkowych. Z dalszej znizki
beda mogly korzystaé tylko te zaklady, ktére wy-
kaza sie realna praca w dziedzinie zapobiegania wy-

‘padkom i chorobom zawodowym oraz wezma na sie-

bie konkretne zobowiazania w tym kierunku na przy-
sztos§é. Sprawa zostala wiec postawiona na wlasci-
wej drodze.

Niezaleznie od dzialalnoéci organizacji central-



nej, rozwijaja coraz intensywniejsza dziatalnosé za-
pobiegawcza poszczegolne dzialy najciezszego prze-
myslu, jak np. hutnictwo i gérnictwo z przemysltem
weglowym na czele. Ze wzgledu na sp'eCJ.alne wa-
runki pracy, przemyst ten wypracowuje i wydaje
we wlasnym zakresie najwazniejsze instrukcje bez-
pieczenstwa i higieny pracy, co jednak nie wylacza
jego wspotudziatu w akcji ogolne;j.

Zagadnieniami bezpieczernstwa i higieny pracy
zajmuje sie oprécz organizacji branzowych i po-
szczegolnych przedsiebiorstw, caly szereg organiza-
cji zawodowych i naukowych lub naukowo-spoiecz.-
nych. Nalezy do nich np. Stow. Inzynieréw Mechani-
kow Polskich (S. I. M. P.), Stow. Technikéw Pol-
skich, Zwiazek Inzynier6w Chemikéw, Polskie T_'-wo
Higieniczne, Polskie T-wo Medycyny Spolecznej itp.
W organizacjach tych powstaly osobne sekcje po-
$wiecone zapobieganiu wypadkom i chorobom zawo-
dowym, organizuje si¢ odczyty i posiedzenia dysku-
syjne itd. Précz tego zagadnieniami bezpieczenstwa
pracy zajmuje sie ubocznie lub posrednio szereg in-
stytucji, ktorych zakres dziatania dotyka spraw bez-
pieczenstwa. Nalezy tu Stowarzyszenie Dozoru Kot-
16w wraz z oddziatem Dozoru Dzwigéw, Polski Ko-
mitet Normalizacyjny, Stowarzyszenie Elektrykéw
Polskich, Stowarzyszenie rozwoju spawania i cie-
cia metali. Instytucje te wydaly juz caly szereg
przepiséw mormalizacyjnych lub instrukeji, w kto-
rych z okazji budowy, dostawy i nadzoru nad urza-
dzeniami maszynowymi omawia sie i normalizuje
bezpieczne urzadzenia, ostony, sposoby obstugi i za-
chowania si¢ przy pracy itp.

Duza role w latach ubieglych odgrywala inspek-
cja pracy, ktéra w miare swoich mozliwosci perso-
nalnych, finansowych i organizacyjnych wykony-
wala nadzér nad ochrona pracy, publikowala sta-
tystyke wypadkéw i wydawala zarzadzenia zapobie-
gawcze dla poszczegolnych zakladéw pracy. Byla
to przez wiele lat jedyna instytucja, ktéra w ogole
zagadnienicm ochrony pracy zajmowala sie. Byila
jednak tak przeciaZona, ze o sysiematycznym zai-
mowaniu sie bezpieczeristwem i higicng pracy nie
moglo byé mowy. Z powodu braku dostatecznej licz-
by inspektoréw zaklady pracy mogly byé odwie-
dzane bardzo rzadko tak, ze nicnodobieristwem bylo
roztoczyé nad nimi staly nadzér w kierunku wyko-
nywania wskazan bezpieczenstwa. Inspekcja pracy
miala zreszta do zalatwiania mniczliczone mnostwo
zatargéw o umowy zbiorowe, o czas pracy, place
itd., tak, ze bezpieczenstwu i higienie pracy nie mo-
gla poswiecaé wiecej czasu. Mimo te, inspekcja pra-
cy ma swoja chlubng karte w tej dziedzinie. W
zwiazku z tworzeniem sie¢ nowych organizacji bez-
pieczenistwa i higieny pracy, inspekcja pracy zosta-
nie wvdatnie odciazona.

Osobna organizacje bezpicczeristwa i higieny
pracy ma od 2 lat Przedsiebiorstwo Polskich Kolei
Panstwowych. W maju 1935 r. utworzyio Minister-
stwo Komunikacji przy Biurze Sanitarno-kclejowym
referat bezrieczenstwa i higieny pracy, ktérego za-
kres dzialania oriera sie na zarzadzeniu M. K. z 4.IX
1935 (Dz. U. M. K. Nr. 35 poz. 180}. Jego zadaniem
jest ,,badanie warunkéw pracy na P. K. P. z punktu
widzenia higieny i bezpieczenistwa, opracowywanie
przepiséw i zarzadzen oraz naczelny nadzér nad hi-
giena pracy, inicjowanie i uzgacdnianie pro]ekt'c')w
przepisow bezpieczenistwa pracy” i nadzor nad ich
wykonywaniem, niezaleZznie od nadzoru wykony-
wanego przez wlasciwe departamenty i biura Mini-

sterstwa, wreszcie prowadzenie statystyki i o§wie-
tlanie wypadkéw z punktu widzenia bezpieczenstwa
pracy. Analogiczny zakres dzialania maja wydzia-
ly sanitarne dyrekcji okregowych kolei parnistwo-
wych, dla ktdrych przewidziane sa stanowiska in-
zynier6w bezpieczenstwa i lekarzy higienistow pra-
cy. Za wykonywanie przepiséw bezpieczeristwa od-
powiedzialni sg zwierzchnicy stuzbowi. Na szczeblu
ministerialnym i dyrekcyjnych istnicja, ,lacznicy'”
migdzy Biurem Sanitarno-kolejowym M. K. (wydzia-
tem sanitarnym D. O. K. P.), a wlasciwymi depar-
tamentami (wydzialami i biurami dyrekcyjnymi),
dla sprawniejszego uzgadniania projektéw przepi-
séw i zarzadzeri. Relerat opracewuje i uzgadnia
przepisy i instrukcje bezpieczeristwa i higieny pra-
cy dla wszystkich dzialéw stuzby kolejowej. Zreali-
zowana zostala niezmiernie waina zasada $cislej
wspolpracy lekarza higienisty pracy i iniyniera bez-
pieczenistwa. Kazde zagadnienie opracowuje sie
z punktu widzenia technicznego i higienicznego je-
dnoczesnie. Zagadnienia techniczne bezpieczenstwa
pracy zazebiaja sie tak dalece z zagadnieniami me-
dycyny spolecznej, a w szczegélnosci z medycyna
pracy, Ze ich nieraz wprest rozdzielié niepodobna.
Oba stanowig dzi§ osobna nauke i sa istna kopalnia
problemdw niezwykle ciekawych, pilnych, gospodar-
czo doniostych i otwierajacych zupelnie nowe hory-
zonty dla pracy inZyniera i lekarza. Dwuosobowosé
kierownictwa akcja bezpieczeristwa i higieny pracy
wydaje sie rzecza bezwzglednie konieczna, szczegol-
nie w naszych warunkach. Wyksztalceniu inzynie-
row brak wiadomosci z dziedziny medycyny pracy
i brak biologicznego $wiatopogladu, lekarzom zas
brak wyksztalcenia technicznego i s$wiatopogladu
technicznego. Fachowcy o ukoriczonych obydwu fa-
kultetach naleza do biatych krukéw, a w akcji bez-
pieczeristwa i higieny pracy potrzeba wlasnie wspot-
pracy obu tych swiatopogladéw i nauk.

Podstawa i sprawdzianem akeji zapobiegawczei
jest nowoczesna stafystyka zapobiegawcza. Zarza-
dzeniem Ministra Komunikacji z dnia 6.V 1936 (Dz.
U. M. K. Nr. 35 poz. 170) o zmianach do przepiséw
R3 o doniesieniach i o przeprowadzaniu docho-
dzern w sprawach wypadkéw i wazniejszych wyda-
rzeri kolejowych objelfa statystyka nie tylko wypad-
ki powodujace dluzsza lub trwala niezdolnosé do
pracy albo $mier¢, ale wszelkie wypadki. Tak wiec
rejestruje si¢ obecnie wszelkie wypadki z ludZmi,,
bez wzgledu na ciezko$é skuthéw wvpadku. Istota
akcji zapcbiegawczej jest bowiem nie tyle badanie
skutkéw, ile przyczyn wyradku.
przyczyny wypadkéw, istniejacej w sposéb dla oto-
czenia widoczny lub ukryty, pozwala ma stawianie
i urzeczywistnianie wnioskow zapobiegawczych. Ta
sama przyczyna dzi§ nie wywola zadnego skutku
(wypadku), jutro spowoduje mieznaczne zadra$nie-
cie naskorka, a pojutrze wywotla najciezszy wypa-
dek ze stratami w ludziach i mieniu - kolejowym.
Wymaga wiec usuniecia bez wzgledu na mozliwy
skutek. Statystyka kolejowa wypadkéw opiera sie
na ksiegach wypadkéw i protokélach dochodzer, do
ktérych prowadzenia obowigzane sa wszystkie wy-
konawcze jednostki stuzbowe. Na podstawie wyka-
z6w statystycznych nadsylanych przez te jednostki
sporzadza si¢ wykazy zbiorcze podziclone na stuz-
be zwiazana i niezwigzana z ruchem oraz ma po-
szczegblne dzialy pracy. Zrealizowana zostala za-
sada bezposredniosci statystyki wypadkowej, po-
zwalajaca na przeprowadzenie prostej linii kierun-
kowej od centrali statystycznej i zapobiegawczej —

Tylko poznanie



ku jednostce stuzbowej (np. warsztatom mechanicz-
nym), a w dalszym ciggu ku danemu dzialowi pra-
cy (np. obrébce metali, spawaniu itp.). Jezeli wiec
statystyka centralna wskaze, ze w dyrekcji X, zda-
rza si¢ duzo wypadkéw w warsztatach przy obréb-
ce metali, organy nadzoru nad bezpieczeristwem
pracy obowiazane sa bada¢ na miejscu przyczyny
tych wypadkéw (wykazywane obowiazkowo w ksie-
gach wypadkéw i protokotach dochodzeni) i stawiaé
wnioski zapobiegawcze. W ten sposéb praca staty-
styczna, ktéra zawsze i wszedzm nalezy do czyn-
nosci mechetme wykonywanych i zwalczanych, nie
moze i§é na marne i moze byé calkowicie wykorzy-
stywana. Nie ulega watpliwosci, ze tylko taka sta-
tystyka ma racje bytu, ktéra moze byé i jest wyko-
rzystywana. W koricu r. 1937 ubiega pierwszy
okres sprawozdawczy, w ktérym obowiazuja nowe
zasady statystyki zapobiegawczej na Polskich Ko-
lejach Panstwowych. Ze sprawozdan pélrocznych
wynika, ze w ciagu najblizszych miesiecy wplynie
niezmiernie cenny material, ktérego zuzytkowanie
moze wywrzeé istotny wplyw na dalszy rozwéj akeii
zapobiegawcze;j.

Pomimo niezupelnych materialow, ktoére stana
sie dostepne dopiero po uptywie I kwartalu 1938,
mozna juz w tej chwili wyciagnaé ze statystyki za-
pobiegawczej wiele ciekawych wnioskéw za 1 pot-
rocze 1937.

Tymczasowe doniesienie o wypadkach przy pra-
cy w stuibie niezwiqzanej z ruchem pociggéw.

Podajemy niektére charakterystyczne liczby z 4
dyrekcji.

Warsztaty mechaniczne:

Zposrod pracownikéw uprawnionych do kolejo-
wej opieki lekarskiej poszkodowanych w wypadku
bylo:

przy obrébce metali 63
"~ A drzewa . . . 37

w tapicerstwie, rymarstwie, lakiernictwie
i szklarstwie . . . . . . . . . . 8

przy odlewnictwie . . . . . . . . , , 6
przy kuZnictwie . : )
przy kotlarstwie i blacharstww . ) 97
przy spawaniu Pt [

przy nasadzaniu obreczy 5 G = B

przy montowaniu parowozow i tendrow . . 257
przy montowaniu wagonow 184
przy dzw1gmcach ’ Y & e
przy drabinach i rusztowaniach . . D
przy kotlowniach, silnikach i sitowniach . . 5
przy innych pracach warsztatowych 196
w elektrowniach . e B
przy urzadzeniach pra,dow 51lnych T I |
w warsztatach elektrotechnicznych. . . . . 1
w warsztatach sygnatowych . . 10
w wytwérniach gazéw . . 1

przy innych maszynach i urzqdzemach s1uzby
mechanicznej , b

Dla poréwnania ze sfuibq drogowaq:

przy robotach torowych i drogowych . 97
" o budowlanych . . . 15
w nasycalniach podkladow kole;owych 5 A 1
przy innych pracach (utrzym. i budowa kolel] 69

w drodze do pracy i z pracy: (w stuzbie mech.
i drogowej) A 58

Z powyzszego zestawienia widaé, ze najwieksza
ilos¢ wypadkéw przy pracy zdaje si¢ powodowaéd
,montowanie parowozéw i tendréw'’, a nastepnie
,inne prace warsztatowe'’, po ktorych z kolei idzie
.mocntowanie wagenéw'’, roboty torowe i drogowe,
kotlarstwo i blacharstwo, obrobka metali, kuznic-
twe, obrébka drzewa itd. Jednakze wyciaganie wnio-
skow, iz te dzialy pracy sa najniebezpieczniejsze, lub
ze w dziatach tych panuja najgorsze pod wzgledem
bezpieczenstwa warunki pracy, byloby przedwecze-
sne. Nalezy do pomocy przybra¢ inne jeszcze kry-
teria, ktérych dostarcza statystyka. Pierwszym ta-
kim kryterium bedzie ,,ciezkosé’* wypadkéw w wy-
mienionych dzialach pracy. Cigzkos¢ wypadkéw ilu-
struje miedzy innymi liczba dni niezdolnosci do
pracy.

.,Ciezkoéé wypadkéow™ w wymienionych dzialach wyglada nastepujaco:

przy obrdébce metali . 1219
T 7 drzewa . =5 o G 632
w tapicerstwie, rymarstw1e, lakiernictwie
i szklarstwie . 53
w odlewnictwie e e R 50
w kuZnictwie . . B 1)
w kotlarstwie i blacharstw1e .. . . .. 1268
przy spawaniu . 139
przy nasadzaniu obreczy . 57
przy montocwaniu parowozow i tendrow . 4333
przy montowaniu wagonéw 4658

przy dZwignicach . . . . . . . .' 3

drabiny i rusztowania 50
kotlownie, silniki, silownie 17
inne prace warsztatowe - F o B 4212
elektrownie . - = ., B> 6
urzadzenia pra,dow sxlnych 65
warsztaty elektrotechniczne 151
warsztaty sygnatowe 164
wytworme gazc-w s 76
inne maszyny i urza,dzema mer‘hamczne ; 93

dni, t;

1 13 1

przecietnie 19  dni na poszkodowanego
20,25 1 1] 1

6’25 1" " "
7|25 1 19 1"
13|4 " 5 1"



Dla poréwnania ze stuzba drogowa:

roboty torowe i drogowe

roboty budowlane . . . . . . . . |
nasycalnie podkladow TR
inne (utrzym. i bud. kol.) . . . . . , ,

w drodze do pracy i z pracy .

1445
145

196
2871 dni, tj. przecietnie 57,25 dni na poszkodowanego

dni, tj. przecietnie 23,75 dni na poszkodowanego

14 " 1" 13 " 11

Poza stuzba mechaniczng i drogowa wypadkowosé przedstawia si¢ jak nastepuje:

przy tadowaniu na rampach, skladach i magaz.
zasobow R

przy tadowaniu, wyladowywaniu i czyszczeniu
wagonow - c . - -

inne dzialy pracy (w stuzbie niezwiazanej z ru-

chem pociagow) Y 1Y)

Z tej tablicy moznaby wnioskowaé, iz najciezsze
wypadki zdarzaja sie ,,w drodze do pracy i z pracy”
(57 dni). Wglad w statystyke poszczegolnych dyrek-
cji pozwala jednak od razu stwierdzi¢, ze chodzi tu
o nastepstwa katastrofy pod Myslowicami, w czasie
ktérej poszkodowanych bylo caly szereg pracowni-
kow jadacych do pracy (z pracy).

Uderza rowniez wysoka liczba dni niezdolnosci
do pracy u pracownikéw warsztatow elektrotechni-
cznych (33 dni). I tu jednak statystyka pozwala na
bezposrednie wykrycie przyczyny ,,ciezkosci’”. W ze-
stawieniu z liczba poszkodowanych okazuje sie, ze
chodzi tu o jednego tylko pracownika, ktéry byl nie-
zdolny do pracy przez 151 dni. Liczba ta nie ilustru-
je wiec wypadkowosci w warsziatach elektrotech-
nicznych, gdyz przedstawia zbyt mata mase obser-

wacyjna. .

Po wyeliminowaniu powyzszych dwéch pozycii,
najciezszym i najniebezpieczniejszym dzialem pra-
cy wydaje sie kotlarstwo i blacharstwo (24 dni),
a po nim z kolei: montowanie wagonéw (21 dni), ob-
rébka drzewa (20 dni), obrébka metali (19 dni),
montowanie parowozéw i tendréw (18 dni). ,Inne
prace warsztatowe™ (21 dni) wykazuja réwniez dosé¢
wysoka czestotliwosé i ciezkosé wypadkow i wyma-
gaja blizszej analizy na wiekszym materiale obser-
wacyjnym oraz rozbicia na dzialy wiecej szczegéto-
we. Analiza ta bedzie mogla byé dokonana po uply-
wie roku statystycznego, na podstawie ksiag wypad-
kowych i protokétéw dochodzen.

Do s$redniej ,ciezkosci’” zdaja sie naleze¢ wy-
padki w kuZnictwie (13 dni), przy innych maszy-
nach i urzadzeniach mechanicznych (poza warszta-
tami mechanicznymi), ktére maja 16 dni niezdolno-
$ci, przy urzadzeniach pradow silnych (11 dni), na-
sadzaniu obreczy (8 dni).

Uderza stosunkowo niska czestotliwo$é i nieznacz-
na ciezko$é wypadkéw przy spawaniu acetyleno-
wym i elektrycznym (13 poszkodowanych, 139 dni
niezdolnosci i 7,7 dni niezdolnosci przecietnie na 1
poszkodowanego). Nie ulega zadnej watpliwosci, ze
decydujaca role odegrala tu normalizacja sprzetu
spawalniczego i przystosowanie tego sprzetu do
przepiséw o budowie, dostawie, urzadzeniach bez-
pieczenstwa i prawidlowej obsludze tego sprzetu,
jak réowniez obowiazek przestrzegania indywidualnej
ochrony spawaczy (maski, okulary, ekrany itd.).
Wobec wejscia w zycie szczegélowych przepisow
bezpieczeristwa i higieny pracy przy spawaniu ace-
tylenowym i elektrycznym (Dz. U. M. K. Nr. 27 poz.

59

62poszkod. i 789 dni niezd. tj. 13,25 dni na poszkod.

19 1070 1R 1" " 18|5 1 1"

x 1390 ,, w20 0

213 z r. 1937) nalezy spodziewaé sie, ze liczba ta
spadnie w najblizszym czasie jeszcze bardziej.

Stesunkowo niska czestotliwosé i ciezkosé
wykazuja wypadki w kotlowniach, silowniach
co prawdepedobnie nalezy przypisywaé uregulowa-
nym warunkom stuzby, dozorowi i mniejszemu ry-
zyku pracy. To samo odnosi sie do elektrowni. Niska
czestotliwosé i ciezkosé wypadkéw w tapicerstwie.
rymarstwie, lakiernictwie i szklarstwie (8 pracowni-
kéw, 53 dni niezdolnesei i 6 dni niezd. na 1 poszko-
dowanego) tlumaczy sie prawdopodobnie tym, ze
zakres tych prac jest w kolejnictwie mniejszy niz
innych dzialéw pracy. I tak np. lakiernictwo, ktére
w przemysle daje dos¢ wysoka wypadkowosé, w ko-
lejnictwie ogranicza sie do rob6t mniejszych, wie-
ksze zas (np. malowanie wagonéw) bywaja przewa-
znie powierzane specjalnym firmom.

W stuibie drogowej najwieksza czestotliwosé
i cigzkos¢ maja wypadki przy robotach torowych
i drogowych (97 poszkodowanych, 1445 dni niezdol-
nosci i blisko 24 dni niezdolnosci na 1 poszkodowa-
nego). Liczba ta pokrywalaby sie¢ z liczbami staty-
stycznymi zebranymi z przemystu ogélnego.

Jak wyzej zaznaczono, zestawienie odnosi sie do
pracownikéow kolejowych podlegajacych kolejowej
opiece lekarskiej (etatowych, stalych itd.). Prowa-
dzona réwnocze$nie i rownorzednie statystyka wy-
padkéw dla pracownikéw ubezpieczonych w Ubez-
pieczalniach spotecznych oparta jest na P. K. P. na
tych samych zasadach, co dla pracownikow etato-
wych. Materialy statystyczne nic sa jeszcze zupel-
ne, ale juz z dotychczasowego materiatlu wida¢, ze
czestotliwosé i ciezkosé wypadkéw u pracownikéow
podlegajacych ubezpieczeniu spolecznemu rézni sie
od wypadkowosci u pracownikow etatowych. Przed-
wczesnym byloby w tej chwili wyciaganie ostatecz-
nych wnioskéw, gdyz masa obserwacyjna jest sto-
sunkowo mala, a czas obserwaciji zbyt krétki. Za-
gadnienie wypadkowesci u pracownikéw ubezpie-
czonych wymaga specjalnego zbadania nie tylko dla
celéw statystyki poréwnawczej, ale réwniez ze
wzgledu na konieczno§é poddania rewizji dotych-
czasowej taryfy skladek wypadkowych, ktora
z rozmaitych powodéw musi byé uwazana za zbyt
wysoka,

Ciekawe wnioski pozwala wysnué analiza sta-
tystyki pod wzgledem miejsc i rodzaju uszkodzen.
Dla przykladu przytoczyé warto liczby odnoszace
sie do uszkodzeri oczu.



Uszkodzeniom oczu uleglo:

przy montowaniu wagonéw
przy montowaniu parcwozéw

41 pracownikow

i tendréw 21 o
przy obrdébce metali 18 -
w kotlarstwie i blacharstwie 8 =
przy obrobce drzewa 6 "
w kuZnictwie 4 "
przy spawaniu 4 o
w odlewnictwie 2 .
w warsztatach sygnatowych 1 "
w wytworniach gazow 1 d
w elektrowniach, urzadzeniach

pradow silnych 0 .
przy nasadzaniach obreczy 0 y
inne prace warsztatowe 12 b,
inne maszyny i urzadzenia

‘mechaniczne 1

LA

Razem w sluzbie mechanicznej bylo 121 uszko-
dzen oczu.

W sluzbie utrzymania i budowy kolei:

przy robotach torowych i dro-

gowych 8 pracownikow
przy robotach budowlanych 1 -
w nasycalniach podktadéow 0 =
inne (utrzym. i bud.) 2 7

Razem w sluzbie utrzymania kolei 11 prac.

Inne dzialy pracy — (w stuzbach niezwigzanych
z ruchem pociagéw) 8 pracownikow.

Ogétem, we wszystkich stuzbach na terenie 4 dy-
rekcji ulegto uszkodzeniom oczu wskutek wypadku
140 pracownikéw (etatowych, statych itd.).

Poniewaz ogélna liczba poszkodowanych (wsku-
tek wszelkiege rodzaju uszkodzen) wynosita na te-
renie tych dyrekcji 1265, wynika z przeliczenia, ze
11%/0 wypadkoéw przy pracy odnosilo sie do oczu.
Jest to liczba wysoka, $wiadczaca o koniecznosci
blizszego wgladniecia w warunki pracy tych dzia-
téw stuzby mechanicznej, w ktorych byta na]w1eksza
ilos¢ poszkodowanych. Na pierwszym miejscu stoi
mentowanie wagonoéw. Z ogélnej liczby uszkodzer
oczu przypada na ten dzial pracy 41 wypadkoéw, tj.
okolo 29%s wszystkich wypadkéw uszkodzen oczu.

Z kolei najwyzsza czestotliwosé uszkodzen oczu
wykazu]q nastepujace dzialy: montowanie parowo-
z6w i tendrow (przeszlo 15%0), obrobka metali

(13%/y), kotlarstwo i blacharstwo {6°b), obrébka
drzewa (4%), spawanie {3"/), kuZnictwo (3%0).
Inne (blizej nieckreslone) prace warsztatowe daja
okoto 8°0 uszkodzen oczu. Roboty okolo utrzy-
mania i budowy nawierzchni uczestnicza w uszko-
dzeniach oczu liczba okolo 8/o, w czym na same
tylko rcboty torowe i drogowe wypada 6. Wszy-
stkie inne dzialy pracy niezwiazanej z ruchem daja
facznie okoto 5% uszkodzen oczu.

Przytoczone wyzej liczby wskazuja na dosé tru-
dna w tej chwili do wyjasnienia niewspoimiernosé
pomiedzy czestotliwoscia uszkodzeni oczu przy mon-
towaniu wagonow (29%), a czestetliwoscia przy ob-
rébee metali (13°/0). Dopiero blizsza analiza sta-
tystyki w poszczegélnych miejscach pracy oraz ba-
danie przyczyn wypadkéw na podstawie ksiag wy-
padkowych i protokétéw dochodzen pozwoli na wy-
jasnienie tej niewspotmiernosci.

Whnikajac nieco glebiej w statystyke zapobiegaw-
cza, stwierdzamy, ze na 140 wypadkoéw uszkodzen
oczu, 93 wypadkéw spowodowanych zostalo wpad-
nieciem do oczu ciala obcego, czyli ze okolo 66%0
wypadkow nalezaloby przypisaé niedostatecznej
ochronie cczu przed odpryskami. Przechodzac zno-
wu poszczegolne dzialy pracy widzimy, Ze nastepu-
jace dzialy pracy daja najwicksza ilosé wypadkéw
wskutek wpadniecia ciala obcego do oka.

W stosunku do ogélnej liczby (93) wypadkow
wpadniecia ciala obcego do oka, przypadato na ob-
rébke metali 119/, na cbrébke drzewa 3%, ma tapi-
cerstwo, rymarstwo, lakiernictwo i szklarstwo 1%/,
na odlewnictwo 0%, na kuznictwo 3%, na kotlar-
stwo 1 blacharstwo 7,5%0, na spawanie 0%, na na-
sadzanie obreczy 0%, na montowanie parowozéw
i tendrow 29°%(!), na montowanie wagonéw 15%/o(!),
na dZwignice 0%, na drabiny i rusztowania 0%, na
kotlownie, silniki i sitownie 0%, na inne dzialty pra-
cy warsztatowej 20,5% (!), na inne maszyny i urza-
dzenia mechaniczne 1%, na warsztaty sygnalowe
2%/0, na roboty torowe i drogowe 5%, na inne dzialy
(utrzym. i bud.) 1°%. Na inne dzialy pracy kole-
jowej, niezwiazanej z ruchem pociagow — 1%/o,

Interesujace sa rowniez dane dotyczace innych
miejsc i rodzajéw uszkodzen, w szczegolnosei uszko-
dzenia koriczyn gornych i dolnych z podzialem we-
dtug dziatow pracy, jak réwmieZ procentowy sto-
sunek do dzialow pracy stluczen i zgniecen, ztaman
i zwichnigé, ran, oparzen, zatrué¢, porazen i innych
urazéw. Z braku miejsca rozwazZania te pozosta-
wiamy do jednego z mastepnych numeréw.

RESUME. Dans l'article ci-dessus on trouve la description de l‘organisation de la sécurité et
de I'hygiéne du fravail en Pologne et en particulier le développement de cette organisation sur les Che-

mins de Fer de I'Etat Polonais.
travail dans les ateliers.

L'auteur donne ['analyse d‘une statistique préventive des accidents du

Do Nr.

1 (161) .Inzyniera Kolejowego”

dolgczony jest Nr. 1 (129)

.Przeglgqdv Zagranicznego Pismiennictiwa Kolejowego”.



Inz. Stanistaw Wasilewski.
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Wystawa ,.Schatfendes Volk" w Disseldorfie

Pod koniec r. 1937 zamknely swe podwoje 2 wy-
stawy—olbrzymy: , Miedzynarodowa Wystawa Sztu-
ki i Techniki w Zyciu wspétczesnym™ w Paryzu o-
raz Wystawa ,, Tworczy Narod” (Schaffendes Volk)
w Diisseldorfie. Nawet pobiezne zwiedzenie obu
wystaw nasuwa uwazniejszemu widzowi szereg po-
réownan i refleksyj, nad ktorymi géruje pytanie
,wystawy miedzynarodowe czy krajowe?’ Zaga-
dnienie to wymaga powaznych studiéw i uwaznego
zbadania, co daty ludzkosci wystawy miedzynaro-
dowe, organizowane w coraz mniejszych odstepach
czasu (Bruksela 1935, Paryz 1937, Nowy York 1939,
Rzym 1940, Budapeszt 1941, Warszawa 1943(7),
a co przyniosly wielkie powszechne wystawy kra-
jowe. Ze wzgledu na bliski termin przysziej Wy-
slawy Warszawskiej dobrze sie stalo, iz dyskusjg
na ten temat podjeto tak na lamach prasy perio-
dycznej (,,Swiat" NN. 25, 26 i 28 z r. 1937. Uwa-
gi krytyczne inz. K. Jackowskiego ,Na marginesie
Wystawy Miedzynarcdowej w Paryzu'} jak i w naj-
powazniejszych organizacjach technicznych (Sto-
warzyszenie Technikéw w Warszawie}.

Co do obu wystaw zesztorocznych, to trzeba od
razu powiedzieé, ze kazda z nich spelnila zadanie,

skich musieli mie¢ oczywiscie wspélne wytyczne swej
pracy, to tez dali pokaz zwarty, réwny co do tre-
éci, odpowiadajacej w mniejszym lub wiekszym
stopniu haslom Wystawy.

Tej rownosci ani sladu wsréd wystawcow
cudzoziemskich, z ktérych nie wielu zda sie zro-
zumialo intencje organizatorow Wystawy.

Bo jakze pogodzi¢ sasiadujgce nawet terenowo
pawilony, z ktérych jeden az peka od wrzaskliwej
propagandy i reklamy wszystkiego co ma, do ustro-
ju wlacznie, i to b. silnie reklamowanego, a drugi
wstydzi si¢ nawet niesmialo napomknaé, ze co$
wytwarza i posiada w kraju, précz przyrodzonych
walorow turystycznych, powtarzajacych sie zresz-
ta do znudzenia we wszystkich pawilonach wysta-
wowych.

Wystawa w Diisseldorfie, powstala nie w cen-
trum, a na krancach miasta, zajeta powierzchnie
780.000 m* wzdluz Renu, $ciagneta 6,9 milionéw
zwiedzajacych; odmiennie niz na Wystawie Pary-
skiej, krélowaly na niej nauka, technika i przemyst.
Sztuki piekne ograniczyly sie do planowania urba-
nistycznego, dekoracyj kwietnych oraz matego po-

Rys. 1.

jakie jej przypadlo w udziale. A zalozenia i zada-
nia obu wystaw byly zgola odmienne. Wystawa
Paryska, wyczarowana przez architektéw w sercu
Paryza, na powierzchni prawie 100 ha, $ciggneta 33
miliony widzéw zadnych piekna, wzruszen artystycz-
nych i lekkiej, nienuzacej strawy dla oka i mézgu.
Jesli prawde powiedzie¢, to ,techniki” w scistym te-
go stowa znaczeniu na Wystawie Paryskiej bylo bar-
dzo malo, nauka za$ schronita si¢ trwoznie do ,,Pa-
lais de la Découverte”, jedynej swej, zreszta bardzo
powaznej ostoi. Strona propagandowa wygladala
réznie w Paryzu; organizatorzy pawilonéw francu-

kazu rzezby i malarstwa prowincji nadrerskich.
Wszystko razem kipialo od hasel monstrualnej
w swej potedze propagandy ustroju totalistycznego
Niemiec, osoby jej wodza, radosci i dumy z powodu
wynikow pierwszej czterolatki, ktérej ukorono-
waniem byl wlasnie pokaz Diisseldorfski (rys. 1).

. Tym sie¢ zapewne ttomaczy, dla czego odmiennie
niz ich sasiad i przeciwnik polityczny (ZSRR),
Niemcy w Paryzu w swym imponujacym zewne-
trznie pawilonie ograniczyly do wystawienia wy-
tacznie eksponatéw rzeczowych, pomijajac wszelka
propagande swego ustroju i osiagnietych w ostatnich
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latach, bezsprzecznie nadzwyczajnych postepéow
techniki i przemystu.

O ile wystawa Paryska podkreslata, gdzie moz-
na bylo, indywidualne wysitki jednostek, o tyle wy-
stawa w Diisseldoriie niwelowala wszystko do po-
jecia masy, ujetej w partie, zwiazki i organizacje.
O tym glosil nie tylko napis na froncie pawilonu
honcrowego Ehrenhalle des Werkldtigen Volkes —
wUeber jeder Leistung steht der schaffende Mensch,
iiber dem schaffenden Menschen steht die Gemein-
schaft”, lecz i tysiace innych napiséw i haset, kto-
rymi tak szczodrze i gesto pokryte byly sciany wigk-
szosci pawilonow. Wszystko dla partii, wszystko
dla spotecznosci, wszystko dla panstwa. Zadnego
szlachectwa, bo Fiihrer glosi: ,,Es wird kiinftig nur
noch einen Adel geben, den Adel der Arbeit”. Ale
i w pracy precz z jednostka—isé do ,,Jungvolk”, do
nArbeitsfrontu”, i§¢ naprzéd twardym, zZotnierskim
krokiem i wotaé, wota¢ bez konca ,Wir mar-
schiren mit”, tak jak o tym krzyczaly niezliczone
transparenty w dlugiej, nuzacej drodze na Wysta-
we. Zagadnienie masy jest naczelnym symbolem tej
Wystawy, jest koszmarem przyttaczajacym widza
cudzoziemca.

Co czuja autochtoni, kierowani reka zelaznej dy-
scypliny spolecznej i panstwowej, nie wiadomo.
Wida¢ jeno, iz w skupieniu i naboznej ciszy, z du-
ma ogladaja wystawione cuda techniki, odcyfro-
wuja z namaszczeniem nieskomplikowane zreszta
wykresy, na ktérych goruje zawsze jakas ,,Lei-
stung”. Wierza w wysilek, ktéry dzwiga w gorg po-
tege ich panstwa; i nie moga nie wierzyé, gdy wi-
dza wyniki tego, co juz zostato dokonane i patrza
w obraz tego, co ich czeka w najblizszej przyszlo-
sci wedlug zapowiedzi panujacego rezimu. Przez
74 pawilony idzie wiew twérczej organizacji, kiore-
mil nie moze sie oprze¢ i cudzoziemiec. Jesli wy-
stawa ma pouczaé¢, ma by¢ propaganda pewnych ha-
sel, jesli ma krzepi¢ obywatela, sktaniaé¢ go do dal-
szych wysitkéw na rzecz parnstwa, cheéby polaczo-
nych z przymusowa oszczednoscia i osobistymi
prywacjami, jak w Niemczech, to Krajowa Wysta-
wa Niemiecka w Diisseldorfie spetnita swe zada-
nie znakomicie. Uczy, bo w formie dostgpnej dla
wszystkich podaje ostatnie zdobycze nauki, ojczy-
stej techniki i postepu przemystu przetwérczego,
propaguje hasla tworcze, idace po linii polityki
kierujacej sprawami panstwa, sktania do oszczed-
nosci tak w gospodarstwie jednostki, jak i w gos-
podarce spotecznej. Te ostatnie akcenty uwypu-
klono najsilniej, stawiajac jako czolowe punkty
zagadnien Wystawy: 1) tworzenie wlasnych sztu-
cznych surowcéw wzamian importewanych dotych-

czas, 2) walke z marnotrawstwem materialow,
$rodké6w zywnosciowych, odpadkéw i energii
ludzkie;j.

Zanim przejde do b. pobieznej oczywiscie cha-
rakterystyki bardziej interesujacych pawilonéw
Wystawy, musze stwierdzié, iz wybér miasta Diis-
seldorfu, jako miejsca pokazu okazal sie niezmiernie
szczesliwy.

Diisseldorf liczy zaledwie 600.000 mieszkaricéw,
jest wiec miastem stosunkowo nie duzym. %Laczy
w sobie jednak szczesliwie cechy wielkiego okregu
przemyslowego z osrodkiem intelektualnym ziem
rensko-westfalskich. Précz tego jest waznym wez-
fem komunikacyjnym, laczacym najbardziej ozy-
wione szlaki w kierunkach wschéd - zachéd, péinoc-
poludnie. 70 par pociagow osobowych wiaze go
z Kolonia (35 min, drogi), 60 par z Essen i Wer-

den (45 min.). Ma do dyspozycji ruch kolejowy
normalnotorowy i waskotorowy, poteznie rozwi-
nieta sie¢ autobuséw i tramwajow zamiejskich,
obok tego jest jednym z wiekszych porléw na
Renie.

Z punktu widzenia kolejowego Diisseldorf jest
godzien widzenia i podziwu. Przebiega przezen
400 par pociggéw dziennie, ma jeden z najbardziej
nowoczesnych dworcéw kolejowych, przebudowany
w ostatnich latach przed Wystawa z duzym nakia-

dem kosztéw, i swietnie rozwiazanym planem obstu-
gi ruchu pasazerskiego i towarowego. A nie jest to
tatwe, bo przez turnikiety dworca w Diisseldorfie
przechodzi dziennie do 250.000 pasazerow (rys. 2).

Olbrzymi ten dworzec kolejowy stanowil niejako
szczeSliwy wstep do Wystawy ,,Schaffendes
Volk", ktéra miata pokazaé swoim i obcym potege
rozwoju technicznego i gospodarczego Niemiec
wspolczesnych.

Rzuémy teraz okiem na sama Wystawe. Do Ho-
norowego Pawilonu wiedzie od wejscia szeroka dro-
ga z mocnymi akcentami dekoracyjnymi (rys. 3).
Wnetrze pawilonu, to w syntetycznym ujeciu wstep-
ny krok na Wystawe, objasniajacy widza o jej tre-
§ci oraz zadaniach, jakie ma przed soba twoérczy
naréd w wysitku mézgu i miesni. Pawilon Hono-
rowy pozwala od razu jednym rzutem oka ogarnaé
znaczenie tworzyw, na ktorych opiera si¢ przetwor-
czy przemys! niemiecki: wegiel, zelazo, kamien,
drzewo, gleba.

Z hali honorowej dostajemy si¢ bezposrednio do
pawilonu krajowych materialéw pednych, otrzymy-



wanych z ropy i wegla. Pokazano tu, _jak systema-
tycznie Niemcy daza do uniezaleznienia sig od za-
granicy, przerabiajac na plynne paliwa rope, we-
giel w jego posledniejszych gatunkach,.smole i ter-
pentyne. Uplynnienie wegla metoda Fischera, Ber-
giusa i J. G. Farbenindustrie A. G. rozpoczete ppd-
czas wojny sSwiatowej, dalo wyniki, pozwal'a]a,ce
przypuszczaé, iz caltkowite uniezalez’nienie' sie od
zagranicy w dziedzinie $srodkéw pednych jest dla
Niemiec zagadnieniem zaledwie lat kilku. Dodawa-
nie do $rcdkéw pednych alkoholu i methanolu re-
gulowane jest ustawami rzadowymi.
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W sasiednim Pawilonie Przemy-
stu Stalowego rzucaja sie w oczy
przede wszystkim piece elektryczne, odlew-
nia i walcownia, bedqce w ruchu; po raz pierw-
szy widzimy na wystawie taki pokaz. Précz
hutnictwa przedstawiono tu znaczenie przemystu ze-
laznego dla rozwoju gospodarczego kraju, oraz licz-
ne przykilady nowoczesnego zastosowania zelaza
i stali w réznych dziedzinach przemystu. Pawilon

stali i Zelaza o powierzchni 5000 m* dawal moznogé
bardzo szerokiego i urozmaiconego pokazu. Istotnie
umieszczono tu catkowite laboratorium metalogra-
ficzne, dioramy pokazujace zastosowanie staliw no-
woczesnej urbanistyce i uprawie roli, efektowna
fontanng $rednicy 10 m, ktérej gérna czesé wyko-
nana jest z platerowanej stali, jako przyklad stoso-
wania stali nierdzewnej (zagadnieniu metali nie-
rdzewnych poswigcono duzo uwagi). 3500 wzoréw
profiléw stali walcowanej otaczaja fontanne, stano-
wiac dla niej pickne tto. Nie sposéb przeliczaé eks-
ponatéw tego pawilonu, nawet takich jak zbiornik

wysokiego cisnienia do przetworéw benzynowych
dlugosci 13 m (waga wlasna 61 t), uzbrojenie tunelu
w Duisburgu z plyt 18 metrowych, olbrzymia $§ruba
okretowa itd. Uderzaja: liczne przyklady nowego
zastosowania w budownictwie i przemysle rur sta-
lowych, grozny dzial przemyslu wojennego i obro-
ny przeciwlotniczej. W podziemiach pawilonu urza-
dzono 7 stalowych schronéw dlugosci po 11 m z réz-
nym uzbrojeniem, niektére z calkowitym urzadze-



niem: wentylacja, wyjsciami zapasowymi, stalo-
wymi, szczelnymi drzwiami (10 réznych typéw itd.).
Sama hala dtugosci 85 m stanowi piekny przyklad
stcsowania w budownictwie stalowych konstrukcyj
(rys. 4). O doskonalosci niemieckich wyrobéw stalo-
wych swiadczy np. zestaw kol parowozu, ktéry
w ciagu 61 lat wykonal przebieg 2.000.000 km i nic
nie stracil ze swej wartosci. Lezace przed pawi-
lonem szyny dlugosci 60 m wskazuja na dazenie
kolei niemieckich do zapewnienia podréznym mozli-
wie spokojnej jazdy.

Nastepny z kclei Pawilon obrobki
zelaza, lekkich metali i ich za-
stosowania w budownictwie wy-
wota¢ musi u kolejarzy specjalne zainteresowanie.
Hastem jego jest: ,budownictwo z lek-
kich metali stanowi ukryte
zrodto surowcow, daje oszczed-
g o8l dewjiz zmpicijseza sty
ulepsza jakosé wykonania”. Trzeba
przyznaé, iz zebrane umiejetnie eksponaty petwier-
dzaja w calej pelni te zalozenia.

Juz przy wejsciu spostrzegamy szereg pokazéw
z dziedziny kolejnictwa. Przede wszystkim stojace
obok siebie 4 wycinki bocznej §ciany stalowego wa-
gonu osobowego pociaggdw D (dalekobieznych) z réz-
nych lat budowy, od r. 1898 poczynajac. Taki od-
cinek nitowany dawal ciezar 1 m* — 435 kg. Na-
stepny odcinek z okresu powojennego, spawany, dat
ciezar 1 m* — 385 kg (oszczednosé 11%), spawany
z belkami pustymi wewnatrz — 290 kg (oszczednosé
23%), wreszcie ostatni odcinek, w ktérym obok spa-
wania zastosowano blachy faliste systemu Croseck
wazy juz tylko 260 kg — stanowi to oszczednosé
40% w stosunku do prototypu. Wymownym przy-
kladem, co daje w kolejnictwie zastosowanie lek-
kich metali, moga sluzyé¢ réwniez 2 stojace obok
siebie wagony — zbiorniki budowy firmy Waggon-
fabrik Uerdingen — pierwszy 4-osiowy budowy r.
1912 ma 4 zbiorniki po 9 m®, ciezar kazdego zbior-
nika 1900 kg, ciezar wlasny wagonu bez zbiorni-
kow — 14,9 t, ze zbiornikami — 22,5 t, ciezar la-
dewny 30 t, nosnos¢ 31,5 t. Po przekonstruowaniu
tego wagonu przed paru laty, zastosowaniu spawa-
nia i lekkich metali do budowy, uzyskano: wagon
juz tylko 2-osiowy, 4 zbiorniki po 10 m?, ciezar wla-
sny zbiornika 1800 kg, ciezar wlasny wagonu bez
zbiornikow — 6,6 t, ze zbiornikami — 13,8 t, la-
downcsé 32 t, nosnosé 33,6 t. Taz sama wytwérnia
wystawila podwozie wagonu platformy, przeznaczo-
nego do kursowania z pociggami szybkobieznymi
zbudowane wedlug systemu ,,przekatno - elastycz-
nego”. Ciezar wlasny ramy 1580 kg, oszczednosé
w metalu w stosunku do ramy nitowanej 43%o, spa-
wanej 33%. Bedac odpornym na uderzenia, dzieki
swej elastycznosci podwozie daje stala réwnole-
glos¢ osi oraz b. dobre wyniki w biegu. Inne wy-
twornie wystawily tu waly i osie puste wewnatrz,
lekkie zestawy kolowe do taboru kolejowego itd.
Osobna uwage poswiecono zastesowaniu lekkich me-
tali do budowy pudel wagonéw motorowych i samo-
chodéw. Zwracajg rowniez uwage nowe ksztalty re-
sor piérowych, zastosowanie zelaza ,Isteg"”, dajace-
go podwdjny zapas bezpieczefistwa przy zwiekszeniu
wytrzymalosci z 1200 do 1800 kg/cm? prébki no-
wych lekkich metali, okazy spawania itd. Z ma-
szyn i urzadzen bedacych w ruchu najwieksze thu-
my gromadzila uniwersalna gwinciarka wystawiona
przez f-me Bauer i Schaurte, na ktérej mozna bylo

ogladaé¢ przebieg caltego procesu wytwérczego, od
drutu poczynajac az do obrobionego nasrubka.

Przez niewielka hale, poswiecona oczyszczaniu

" metali i wyrobéw z nich od rdzy i smaréw, gdzie

dominowaly urzadzenia miejscowej f-my Henkel
& Cie, przechodzimy do Pawilonu Sztucz-
nych Surowcow, stanowigcego niewatpliwie
nclou” catej Wystawy. Po raz pierwszy bowiem w r.
1937 Niemcy daly tak petlny pokaz swych surowcéw
sztucznych, ubierajac je w zwarta calosé, naprawde
imponujacg i laikom i specjalistom. Pokaz ten ma
dowies¢, ze obok naturalnych materialéw, wchodza
na arene zycia technicznegoiprzemystu wytwérczego
nowe, nieznane dotad materialy, nie ustepujace im,
a czesto przewyzszajace ich jakoscia; otwieraja one
widoki na mozliwosé catkowitego przewrotu w prze-
mysle (sztuczne szklo, sztuczna welna, sztuczna gu-
ma itd.), stwarzaja nowe jego galezie. Opracowa-
nia tego pckazu podjal sie Zwiagzek Niemieckich In-
zynieréw (V. D. 1), strone architektoniczna, nie-
watpliwie udang, dal arch. C. Wasse z Berlina.

Srodkowa czes¢ pawilonu zajeta olbrzymia ta-
blica §wietlna, uzmystawiajaca procesy powstania
sztucznych surowcow z wegla, wapna, wody, celu-
lozy i powietrza, wlasnosci tych nowych surowcéw
i mozliwesci ich zastosowania. Boczne $ciany za-
jety stoiska, w ktérych zgromadzono kilkadziesiat
nowych sztucznych surowcéw oraz pokazano przy-
ktadowo, co z nich mozna wyrabia¢ i jakie surowce
naturalne moga one zastapié. Sa tu: cellon, astra-
lon, phenoplast, carta, durax, borron, acrylharz, re-
sopal, decorit, griffolit, epena, elegantina, neoresit,
trolituel itd.; poczesne miejsce zajmuje nowe szkto
wplexiglas”, dajace sie wyginaé, zupelnie przejrzy-
ste, o bardzo malym cigzarze gatunkowym, cdporne
na wszelkiego rodzaju uderzenia, nowy rodzaj gu-
my ,plexigum” oraz duza ilo§¢ nowych lakieréw;
niektére z nich znalazly juz zastosowanie przy ma-
lewaniu taboru kolejowego.

Zwracatlo powszechnie uwage, iz uzycie no-
wych sztucznych materiatéw moze wywolaé prze-
wrét w przemysle galanteryjnym oraz w radiotech-
nice, gdzie znajduja one coraz szersze zastosowanie.

Syntetyczna guma niemiecka ,,Buna‘ ma osobna
zupelnie hale, gloszaca zwyciestwo techniki nad
przyroda. Tablice produkcji i wystawione przedmio-
ty, wyrobione z gumy syntetycznej ,,Buna” maja
przekona¢ widza, ze Niemcy uniezaleznilv sie¢ od eg-
zotycznych krajéw; ich sztuczny wytwor jest nie
gorszy a raczej lepszy niz to, co moze daé¢ kauczuk;
istotnie wyniki deswiadczeri laboratoryjnych, a je-
szcze wigcej wzory przedmiotéw wyrobionych
z ,Buny”, zdaja sie przemawiaé na korzysé tego
materialu. Takimi sa: okazy opon samochodowych
po wykonaniu wickszego przebiegu, kiszek do ogrze-
wania, rur, paséw, galanterii gumowej itd.

Sasiednia hala Przemystu W1toékien-
niczego interesuje rowniez, przewaznie dzieki
sztucznym materiom, jak np. rézne gatunki sztucz-
nej welny (Zellwolle), wyrabianej z celulozy
i sztucznego jedwabiu; sztuczna welna wyglada nie
gorzej niz prawdziwa, odpowiada zupelnie warun-
kom technicznym maturalnej welny; jak sie nosi
ubranie z takiej welny, to rzecz inna. Pokaz ten
przygotowany przez Wyzsza Szkote Wlokiennicza
w Krefeld zakrojony jest na duza skale; mamy tu
wszystko poczynajac od surowcéw, przez maszyny
przerabiajace je, az do materialéw i gotowych z nich



wyrcbow; ciekawe sa albumy, w ktérych zgroma-
dzono z wlasciwa Niemcom systematycznoscig wzo-
ry wszystkich materii wtékienniczych, wyrobionych
w Niemeczech od r. 1770 do 1930. Strona naukowa
(laboratcria badawcze, rozwoéj szkél wlokienniczych,
literatury technicznej) przedstawiona jest w spo-
séb nie mniej wyczerpujacy.

Pawilon Ceramiki i Szkta, po-
wierzchni 2000 m* podzielony zostal na 4 grupy:
ceramika urzadzern domewych (porcelana stolowa,
fajanse itp.), ccramika budowlana {plytki $cienne,
podlogowe, wyroby sanitarne), ceramika technicz-
na (izolatory, wyroby technicznec i chemikotechnicz-
ne) i szklo. W ceramice budowlanej mozna bylo po-
dziwiaé plyty podtegowe wielkosci 40 > 40 cm, jak
i1 %X 1 cm; przewazaja kolory barwione na od-
cienie zoéltawe, co z jednej strony daje przyjemny
wyglad pomieszczeniom, z drugiej skrada brud na-
noszony na podiogi. W ceramice technicznej zwra-
caty uwage olbrzymie izolatory do b. wysokich na-

pie¢ i inne wyroby elektrolechniczne wystawione
przez Zwiazek ,Deutscher Elekirotechnischer Po-
rzellanfabriken”. Huta szklana Gerresheimer po-
kazala interesujace zastosowanie tafli szklanych do
wyrobu mebli kuchennych, stotowych itd., jak row-
niez préznicwe cegly ze szkla, dajace dobra izo-
lacje. Taz firma wystawila cale sciany doméw mie-
szkalnych ze szkla kolorowego (wizja szklanych do-
méw ziszcza sie powoli), bardzo efektowne. Wy-
roby z welny szklanej jako otuliny, uszczelki i izo-
lacje zajely znaczna czesé¢ pawilonu.

Nastepny pawilon ilustruje jedno z hasel cztero-
latki niemieckiej, rzucone przez premiera Goeringa
.Odpadki to surowiec’ (Alstoff=Rohstoff). Wysu-
nawszyv jako zasade sortowanie odpadkéow, podzie-
lono pawilon na 6 grup: 1) odpadki i fom z wielkiego
przemysltu, exportu i importu, 2) papier, tektureg
i wyroby drzewne, 3) przemyst chemiczny, 4) prze-
mysl zelazny, 5) przemyst metalowy (précz zelaza),

6) przemyst wickienniczy. Précz stoisk, w ktorych
zebrano okazy wszelkiego rodzaju odpadkéw (pa-
pier, szmaty, fom, kosci itd.), wskazanc metody ich
zbierania i przerébki, wystawiono tez rozne maszy-
ny (prasy hydrauliczne itd.) stuzace do przerobki
odpadkow.

Interesujace tablice wzywaja widzéw do oszcze-
dzania surcwcéw wszedzie, poczawszy od gospodar-
stwa domowego, az do wielkiego przemystu. Ko-
muz nie przeméwia do serca takie liczby, jak to, iz
z wyrzuconych tubek cynkowych i pudetek od kon-
serw otrzymaé¢ mozna rocznie odzysk od 1% do 2
miliondw kilograméw cyny, lub przyklad jednej
kromki chleba marnowanej dziennie w kazdym go-
spodarstwie domowym, co daje roczng strate w ty-
sigcach ton zboza importowanego. Koleje powin-
ny przyczyniaé sie do odzysku gespodarczego nie
tylko w dziedzinie podstawowego materialu — tomu
metalowego, lecz réwniez wszelkich innych su-
rowcow, np. papier, pozestawiany przez podréznych
w pecciagach, stancwi obiekt powaznej wartosci.

Sztuki

Pawilon
zgromadzil na powierzchni 4100 m* eksponaty od-
noszace si¢ do budownictwa wszelkiego rodzaju,
z budownictwem miejskim—kanalizacja i wodocia-
gami na czele (rys. 5). Pokazano wiele nowoczesnych
materialéw budowlanych, ich zastosowanie w prak-

Budowlanej

tyce, tysiace zdje¢ fotograficznych i fotomontazy
ilustruje rozped, jaki wzial podczas czterolatki nie-
miecki przemyst budowlany. I tu naczelnym hastem
jest oszczednosé w materiatach przy budowie, za-
bezpieczenie ich od zniszczenia, wilgoci i rdzewie-
nia. Inertol, iscosit, tarnobit, imunol, tenaxid, fi-
xif, ceresit i dziesiatki innych — oto srodki ku temu.

Opuszczajac po drodze szeregi mniejszych pa-
wilonéw, wystawionych przez przemys! metalowy
i firmy budowlane, wchodzimy do Pawilonu
Gazownictwa, jednego z najstaranniej opra-
cowanych, odpowiednio do olbrzymiej roli jaka od-

€)



grywa gazownictwo w gospodarstwie narodowym
Niemiec; przedstawiono to barwnie na ogromnej ta-
blicy wymiaréw 18 X 8 m przy wejsciu do hali pa-
wilonu. Oto kilka liczb z tej wiele mowiacej ta-
blicy. Produkcja gazowni niemieckich w r. 1910 wy-
nosita 2,3 miliardy m® gazu; wr. 1935 wzrosta ona do
7,5 miliardow, a w r. 1936 csiagneta poziom 9 mi-
liardow m®. Produkty poboczne (r. 1935): koks —
4,6 miliony ton, smofa 261,000 t, benzol 32.700 t,
siarko-amoniak 16.300 t, siarka 12,900 t. Tak znacz-
ny wzrost produkcji przypisaé nalezy dazeniu do
zastosowania gazu bezposrednio jako srodka na-
pednego. Calosé pokazu podzielono na 4 grupy
zasadnicze: 1) gaz w gospodarce narodowej, 2)
w przemysle, 3] w rzemiosle, 4) w gospodarstwie
demowym.

Przemys! Elektesoteechniczny
wystapil nie mniej okazale. Miasto Diisseldorf po-
budowalo na terenach wystawowych wlasng elek-
trownie i podstacje transformatoréow mocy ogdlnej
10.500 kW. W pawilonie 30 wystawcéw dalo pokaz
urzadzen elektrycznych od poteznych pradnic do
drobiazgéw osprzetu elektrotechnicznego. Bogaty
dzial urzadzen linii wysokiego napiecia, kabli. Cie-
kawy pokaz syntetycznedo storica (,,Ulvir"”): przy-
rzad wysylajacy jednoczesnie promienie ultrafio-
letowe i infranczerwone.

Pawilon Obrabiarek obestany boga-
to przez czolowe firmy niemieckie. Najwiecej eks-
ponatow wystawila firma Naxos-Union z Frank-
furtu n/M.; miedzy innymi szlifierka do szlifowania
waléw diugosci 6 m, srednicy 1600 mm i wagi do
40.000 kg z nastawianymi prowadnicami z hartowa-
nej stali; T-wo Schiess - Defries z Diisseldorfu po-
kazato olbrzymia karuzelke dwuczlonowa do obta-
czania obreczy srednicy 6 m; wysoko$é obrabiarki—
8 m, ciezar jej 150 t, poruszana jest silnikiem mo-
cy 70 KM. :

Cztery stoiska tej hali zajal pokaz pedni A.W.F.
Wychodzac z zalezenia, ze pednie to serce maszyny,
dano catkowity przeglad nowoczesnych systemow
pedni. :

Dalsza droga prowadzi nas do dwuch pawilonow
potaczonych w jedna catos¢. Jestto Pawilon
Drég Kotowych i Kolei Zelaz-
nych. Przez niewielka hale honorowa poswiecona
Hitlerowi, jako temu, kto pchnal Niemcy w kie-
runku motoryzacji o zawrotnym napigciu, wchodzi-
my de dzialu uzmyslawiajacego, co zrobiono
w Niemczech od r. 1933, kiedy rzucone zostalo ha-
sto motoryzacji kraju ,,Fanget an" i idacej w parze
z nim budowy autostrad. Wielka mapa 12 X 9 m
wskazuje kierunki w jakich buduja Niemcy swe
wspaniate autostrady; kierunki te sa ciekawe nie
tylko... dla widzéw cywilnych. Do r. 1937 zbudowa-
ne 1100 km autostrad, w budowie jest 2826 km,
roboty za§ przygotowawcze rozpoczeto dla 4627 km
nowych drég. Obok w sposob pomystowy i jasny
pokazano przewage lego rodzaju drég jako srodka
kemunikacji, zwlaszcza przy przewozach maso-
wych. Jako elementy poréwnawcze wzieto nie tyl-
ko szybkos¢ jazdy i jakosé drogi, lecz rowniez zu-
zycie srodkow napednych, prace silnika, droge ha-
mowania, naprezenie resorow itd. Osobna mapa
wskazuje kierunki miedzynarodowych szlakéw tu-
rystycznych, ktére maja obstugiwaé autostrady obok
kolei zelaznych. Milion pracownikéw zajetych bu-
dowa, niemieckich drég kotowych i obsluga przemy-
stu samechodowego, oto liczba ponad wszystko wy-

mowna. Liczne modele i fotomontaze przedstawiaja
dzieta sztuki budowlanej i urzadzenia techniczne,
jakich wymaga budowa wspoélczesnych drog koto-
wych. Najbardziej ciekawy jest problem wprowa-
dzania autostrad w cbreb wielkich miast, czego zre-
szta z reguly sie unika. Rozwigzanie takie poka-
zano na duzych medelach miast Mannheimu i Ham-
burga. Wielki obraz - apoteoza motoryzacji nie-
mieckiej, pedzla malarza H. Kowalsky, koriczy ten
pokaz tak wymowny, zwtaszcza dla nas polakow.

Wchedzimy terazdo Pawilonu Kolei
Zelaznych, powierzchni przeszto 1000 m?.
Na wstepie dowiadujemy sie ze rzesza kolejarska
w Niemczech postawita sobie 2 naczelne zadania
w swej pracy: 1) zastosowa¢ na praktyce liczne
nowe sztuczne materialy, zdobyte podczas realizo-
wania czterolatki, 2) wprowadzaé niezwlocznie
w zycie wszystkie nowosci techniki, ktére moga po-
lepszy¢ komunikacje.

I tu zaraz widzimy ilustracje tych dazen. Stoi
4-osicwy wagen 1/2 klasy ser. AB4ii do pociagow
dalekobieznych, budowy r. 1923. Pozornie nic w nim
nowego. Ale prosze wejsé¢ do $rodka, a potem
obejrzeé¢ i dotknaé rekami (to wolno!) rézne prze-
dziwne materialy, roztozone obok na diugim stole.
Ani jednego normalnego materialu, uzywanego zwy-
kle przv budowie pudla i wnetrza wagonu. Nowe
lekkie metale, sztuczna guma i skora, sztuczne wy-
roby wiékiennicze itd. Naliczytem przeszto 20 réz-
nych nowych materialow zastosowanych w tym wa-
gonie przez warsztaty gtowne w Berlinie, poczyna-
jac od dachu do podlegi; zaden z nich nie miat za-
stosowania przy dotychczasowej budowie wagonow.
Komuby np. przyszto na mysl, iz rury zelazne do
zbiornikow itd. mozna zastapié¢ przez leciutkie rurki
z jakiegos materiatu zblizonego do bakelitu, a ciez-
kie ptytki podtogowe w umywalniach przez mase tak
lekka jak korek. Wyglad zewnetrzny tych wszy-
stkich ,ersatzéow” jest b. przyjemny, wnetrze wa-
gonu wyglada zupelnie mozliwie, nawet elegancko;
co do trwalosci uzytych materialéw, to jak opie-
waja tablice wewnetrz wagonu, nie pozostawia ona
nic do zyczenia.

Zestawienie modelu starego parowozu z najbar-
dziej nowoczesna serig niemieckich parowozéw po-
$piesznych 03 wymownie ilustruje postep techniki
budowy parowozéw. Na parowozie ser. 03 umie-
szczono urzadzenie indukcyjne, pozwalajace na sa-
moczynne zatrzymanie pociagu, w razie przejecha-
nia sygnalu ,st6j”. Znane urzadzenie Culemeyera
do przewozu cigzkich pojazdéw kolejowych po dro-
gach bitych ilustruje nie mniej wymownie postepy
techniki komunikacyjnej. Dalej modele promu ko-
lejowego pomiedzy Warnemitinde i Gjedser, zmoto-
ryzowanej stacji rozrzadowej, szkoty rzemieslni-
czej przy warsztatach gtownych, itd.

Tezy wielkie swietlne mapy daja pojecie o: 1)
miejscu zajmowanym przez Niemcy w miedzynaro-
dowym ruchu kolejowym — osobowym i towaro-
wvm, 2) rozwoju szybkosci kursowania pociagow
osobowych i towarowych (te ostatnie robia do 90
km/godz.), 3) rozwoju przewozéw w skrzyniach la-
dunkowych ,,od drzwi do drzwi".

Pokaz kolejnictwa jest skromniejszy niz innych
galezi gospodarstwa narodowego. Uzupelnia go
nazewnatrz szereg jednostek taboru:

1. lokomotywa elektryczna do pociagbéw towaro-
wych ser. E93 (0 + 3 + 3 + 0),




2. wagon metorowy 2/3 kl. dla linij drugorzed-
nych. Silnik mocy 360 KM. Przekladnia hydra-
uliczna. Szybkosé 90 kmigodz. Paliwo — ole;j
z wegla brunatnego. Lozyska rolkowe. Dlugosé
wagonu 22,35 m. [los¢ oséb — 65. Ciezar wlasny
36,6 t. Model r. 1937,

2a. deczepka do niego na 75 miejsc. Lozyska
rolkowe. Dlugos¢ wagonu 22,32 m, ciezar wlasny
19,4 t.

3. wagon osobowy 1/2/3 kl. do pociagéw D, 3 kla-
sa wyscielana.

4. wagon restauracyjny typu Mitropa,

5. wagon sypialny typu Mitropa,

Oba te wagony odznaczaly sie prostota i sma-

kiem wewnetrznego odrobienia, craz dostatnim
o$wietleniem,
6. wagon do przewozu tlucznia — wywrotow.

Pcjemnosé 13,5 m®, tadownosé 20 t, nosnosé 21 ¢,

7. wagon lodownia do przewozu migsa 2-osiowy.
Ladownosé 15 t, nosnosé 15,75 t, rozstaw osi
11,9 m, powierzchnia podlegi 25,3 m, ciezar wlasny

14,8 t. Izolacja dachu i $cian — alfol, podtoga —
odpadki korkewe. Wpymiana powietrza systemu
Flettnera.

ku wszystkie prywatne pawilony, wzniesione przez
stynne wytwornie niemieckie, jak pawilon rur ma-
nesmanowskich, (rura wygieta jak Zmija wysokosci
8 m, ciagniona z jednej sztuki), pawilon S. A.
Rheinmetall-Borsig (piekny zbior
wzoréw wyrobow metalowych 3 zakltadéw w Diis-
seldorfie, Berlinie — Tegel i S6émmerda w Turyn-
gii), pawilon S. A. D e m a g (liczne modele
w skali 1:30, wykonane z niezmierng precyzija; zwra-
cajg uwage 2 dzwigi olbrzymy: obrotowy o udzwigu
350 t, ptywajacy o udzwigu 250 t), pawilon firmy
W. Teubart (wiatrak wysokosci 42 m) itd.
Ominglismy liczne pawilony, poswiecone nie-
mieckiemu rzemiostu, wyrobom z metali, drzewa,
skor, itd. Dydaktyka, tak mocno zaakcentowana
w calym ukladzie Wystawy Diisseldorfskiej, prze-
mawia w tych pawilonach dobitnie, bez obstonek.
Oto jeden z przykladéw: wystawiono rézne meble,
wykonane niedbale z lichego gatunku drzewa, bez
wszelkiego wyrazu, w styly, ,,miedzynarodowej pla-
styki”, panoszacej sie dzi§ tak namolnie. [ zaraz
widzimy nad tym napis ,, Taki wyréb to nie jest wy-
rob niemiecki”. ,, To jest niesolidne i brzydkie! Tu
nie ma stylu naszego kraju’’. A dalej postawiono

Rys. 6.

8. wagon cysterna do wina, 3 osiowa, fadownosé
28 t, nosnosé¢ 29,2 t, dlugosé 9,10 m.

W Pawilonie Poczty pokazano jej
urzadzenie techniczne z telewizja na czele. I tu
stwierdzié mozna potezny rozwoj sieci urzadzen te-
letechnicznych w ciagu ubieglych lat 4, z radio i te-
lewizja na czele.

Piekny Pawilon Lasow i Prze-
mystu Drzewnego poucza, iz czterolatka
niemiecka postawila sobie jako cel najdalej idaca
ochrone lasow, bo ,,gdzie sie zieleni las, tam kwitnie
kraj, gdzie las umiera, tam kraj pustoszeje”. Przy-
rost roczny drzewa ocenia si¢ wartoscia 600 milio-
né6w RM; flora lesna: ziola, jagody, grzyby przyno-
sza nie mniej nie wiecej tylko 400 milionéow RM.
rocznie(!). Przemys! drzewny zatrudnia w 2000 za-
kladéw przeszlo 60.000 robotnikéow: z przemyslu le-
$nego i drzewnego zyje 3 miliony obywateli.

Na tym musimy skoticzy¢ przeglad najwazniej-
szych pawilonéw branzowych. ZostawiliSmy na bo-

pickne meble, wykonane pierwszorzednie, jako wzér
niemieckiej rzetelnej roboty. Trudno nie przyznaé,
iz taka antyteza przemawia do widza.

Omijamy réwniez szeregi pawilonéw poswiece-
nych o$wiacie publicznej, prasie, opiece spolecznej
w najszerszym slowa znaczeniu (b. ciekawy dzia'
ochrony pracy, ktérej poswiecimy osobna notatke
dr J. Hozera), turystyce, sportom, zwiazkom za:
wodowym, tudziez réznym komérkom partii i ustre-
ju narodowo-socjalistycznego.

Nie mozemy jednak nie zajrze¢ na zakoriczenie
spaceru po Wystawie do 2 pawilonéw, bez ktérych
sens Wystawy ,,Schaffendes Volk" bylby nie pelny.
Pierwszy, to pawilon pod nazwa ,Deutscher
Lebensraum” (Niemieckie miejsce do zycia).
Jest to syntetyczne ujecie rozwoju Niemiec i ich do-
robku kulturalnego od prawickéw do dnia dzisiejsze-
go. Drugi, tosymbol walki Niemieconalezne im miej-
sce pod storicem. , Deutschland Volk ohne Raum",
oto co glosi on, i stara sie dowiesé¢ tego znakomicie
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skonstruowana statystykg i graficznymi tablicami
pelnymi wymowy. Obali¢ maja one niejedno mnie-
manie u swoich i obcych. Oto np. jak wyglada przy-
stowiowe ,niedojadanie ludnosci”. W r. 1913 na
gtowe ludnosci wypadalo 184 kg tluszczu, w r.

1935 — 22,9 kg, wzrost spozycia miesa wyniost na
glowe w tym samym okresie — 4,6 kg, Wynik {aki
byl mozliwy dlatego, ze wyzyskano kazdy wolny
metr powierzchni ziemi pod infensywna uprawe.
Charakteryzujg ja takie np. liczby: od r. 1932 pro-
dukcja nawozéw sztucznych wzrosta o 270/, ma-
szyn rolniczych o 235%, zbiér surowcow—Inu wzrést
o 800"/, konopi 0 2500"/ itd. Ale to nie wystarcza.
Mimo prowadzonej walki z psuciem i zniszcze-
niem (,,Kampf dem Verderb”), Niemcom brakuje
srodkow wyzywienia; zastepujac wwéz obeych $rod-
kéw zZywnosciowych wlasnymi, Niemcy poprawity
w ciggu czterolatki swéj bilans Zywnosciowy o 17%.
Dalej i$¢ nie moga. Do pokrycia pelnego zapotrze-
bowania na surowce aprowizacyjne potrzebuja 16,2
milionéw hektaréw ziemi. Nie majg ich. Dlatego
zadajg ziemi, zadaja kolonij. Sam chlop nie pora-
dzi. Mieszczuch powinien pemagaé chtopom. W ro-
ku Wystawy Diisseldorfskiej peszto na wies 335.000
chlopcéw i dziewezyn do pomocy chlopom. Miasta
i wsie wywalcza wspélnie swobode wyzywienia Nie-
miec (Nahrungsfreiheil) — swobede Niemiec. Ten
Pawilon pod nazwa , Reichsnéihrstand, Nahrungs
und Genussmiftel* jest wymowna ilustracja zalozen
i dazenn Niemiec wspolczesnych.

Stéwko jeszcze o terenach wystawowych. Wechto-
nety one wzorowe osiedle im. Gustawa Gustloffa
(rys. 6); demki jednepietrowe, o kilku izbach
z ogrédkiem przy kazdym, garazem itd. Mieszkania
artystéw, inteligencji pracujacej, robotnikow. Mie-
szkania praktyczne, pakowne, dostosowane do kli-
matu (ani jednegc ptaskiego dachu). W niektérych
z nich urzadzono wystawe wzorowego budewnictwa
mieszkaniowego, materialéw budewlanych, mebli itd.
Calosé osiedla robi b. mile wrazenie.

Na osobna wzmianke zastuguje dzial ogrodow
na Wystawie, rozplanowanic kwietnikéw i dekora-
cje kwiatowe. Na ogromnej powierzchni 280.000 m*
pokazano, co moze daé nowccezesna sztuka ogrodni-
cza. Zasadzono setki drzew wysokosci do 20 m, dzie-
siatki tysiecy ozdobnych krzewéw i kwiatow. W po-
taczeniu z pomystowe rzuconymi pergelami, rzezba-
mi z marmuru i brenzu, tworzyly one piekne za-
katki (rys. 7).

Dzis zadna wieksza wystawa nie moze sie obejsé
bez wodotryskow. Miala je i Wystawa w Diissel-
dorfie. Nie bylo tam wprawdzie orgii kaskad wod-
nych i §wiatet jak przed patacem Trocadéro w Pary-
zu, tym nie mniej efektéw wodnych bylo duzo, nie-
ktére pomyslowe i wcale tadne (rys. 8).

Kwiaty, rzezby i woda, to bylo jedyne ustep-
stwo dla oka tej powaznej i jakze pouczajacej Wy-

Rys. 8.

stawy; zadnych zagadek, zadnych trickéw i , figiel-
kow'. Szkoda, ze ja zwiedzilo tak malo polakéw,
omamionych ztudnymi blaskami, §wietnej skadinad,

Wystawy Paryskicj, roku Parskiego 1937.

RESUME. Dans le présent article I'auteur descrit au point de vue technique I'Exposition Uni-
versellz Allemande ,,Schaffendes Volk" qui a eu lieu a Diisseldorf en 1937, en faisant la comparer
d'ailleurs avec I'Exposition [nternationale des Arts et Techniques dans la vie moderne de Paris. L'Ex-
position de Diisseldorf représentait en ensemble une apothéose du programme quatriennal allemand,
dans son orientation générale elle répondait aux devises cardinales du gouvernement allemand, et pro-
clamait le principe de la subordination de I'individualité aux masses organisées.
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Zakonczenie pierwszego etapu elektryfikacji
WQZ'G quSZQWSkiego_I—__—:_-

1. Caloksztalt robét.

Zagadnienie elekiryfikacji kolei gléwnych nie
jest rzecza nowa; w dobie obecnej prawie wszy-
stkie kraje calego s$wiata stosuja oszczednie
i sprawnie pracujaca trakcje elektryczng. Szereg
kraiéw o specjalnych warunkach terenowych lub
gospodarczych prowadzi elekiryfikacje swych ko-
lei, w szybkim tempie zmierzajac do catkowilej
elektryfikacji sieci kolejowej.

Trakcja elektryczna stosowana jest z nastepu-

jacych wzgledow:

a) bardzo duze przyspieszenie rozruchu dzieki
wielkiej przecigzalnosci silnikéw elektrycz-
nych,

b) moznos¢ rozwijania duzej szybkosci na
wiekszych wzniesieniach i osiaganie dzieki
temu bardzo duzej s$redniej szybkosci han-
dlowej,

c) wieksze przebiegi dzienne taboru elektrycz-
nego w poréwnaniu z pociggami parowymi,

d) tarisza obsluga wobec mozZnosci stosowania
obstugi jednoosobowej,

e) mniejsze koszty napraw i rewizji, szczegdl-
nie lokomotyw elektrycznych,

f) tatwa mozno$é dzielenia skladéw podmiej-
skich i dostosowywania ich dlugesci do frek-
wencji w réznych godzinach dnia,

¢) mozno$§é zastosowania rozkladu jazdy po-
dobnego do tramwajowego, dzigki czemu
dejazd 2z miejscowosci podmiejskich do
wielkich centréw ogromnie sie ulatwia, co
pozwala licznym rzeszem na zamieszkanie
peza centrum miasta.

Oczywiscie wszystkie te zalety usprawiedliwia-
ja elektryfikacje, jezeli daje ona wyrazne oszcze-
dnosci, ktoreby mogly usprawiedliwi¢ i zamortyzo-
wa¢é koszty wylozone na elektryfikacje, to tez elek-
tryfikuje sie koleje przede wszystkim o gestym ru-
chu lub o bardzo trudnym profilu, gdzie przy trak-
tji parowej $rednie szybkosci pociagéw wypadaja
zbyt mate.

Ponadto niektére kraje jak Wiochy lub Szwaj-
caria, rozporzadzajace wielkimi Zrédiami energii
wodnej, nie posiadajace zas wegla kamiennego,
elektryfikuja swe koleje na bardzo wielka skale.
Ponizej pedaje procentows ilosé zelektryfikowanych
kolei niektorych panstw europejskich:

1. Szwajcaria — 84,0%
2. Szwecja — 20.0%0
3. Wicechy 18.0%0
4. Austria — 16,0%
5. Francja — 11,0%
6. Holandia — 10,0%
7. Niemcy —  1,5%
8. Norwegia —  5,1%
9. Anglia — 329
10. Wegry —  2,8%
11. Polska —  0,5%

W Polsce pierwszy projekt clektryfikacji We-
zta Kolejowego Warszawskiego zostal opracowany
jeszcze w roku 1921 przez prof. R. Podoskiego, jed-
nakze do realizacji jego przystapiono dopiero na
jesieni w r. 1933, kiedy zostala podpisana, w wy-
niku ogloszonego przez Ministerstwo Komunikaciji
przetargu, umowa z dwiema firmami Angielskimi:
The English Electric Ce. L.td i The Metropolitan
Vickers Electrical Export Co. Ltd.

Firmy te podjely sie na warunkach kredytowych
elektryfikacji linij: od Warszawy do Zyrardowa,
Otwocka i Minska Maz.. wylonujac sie¢ trak-
cyjna nad torami kolejowymi oraz dostarczajac
wypesazenie elektryczne podstacyj trakcyjnych
i pociggéw elektrycznych. Jednoczesnie dostar-
czono 10 lokomotyw elektrycznych do przeciaga-
nia pociagéw dalekobieznych przez linie $rednico-
wa.

Rownoczesnie Polskie Koleje Panstwowe wyko-
naly z wlasnych funduszéw inwestycyjnych: budo-
we linij zasilajacych na wysokie napiecie 35.000 V,
utozenie kabla wysokiego napiccia w tunelu linii
$rednicowej, budowe i wyposazenie rozdzielni trak-
cyjnych, budowe i wyposazenie Gléwnych War-
sztatow Elektrotrakcyjnych, budowe i wyposaze-
nie Elektrowozowni na Szczesliwicach i na Gro-
chewie oraz budowe czesci mechanicznej taboru
elektrycznego.

Catoksztall wykonanych robét obejmuje: okoto
210 km zelekiryfikowanych toré6w glownych, oxo-
e 50 km torow stacyjnych, okoto 100 km linij zasi-
lajacych na napiecie 35.000 V, w tym okolo 10 km
linii kablowej, 6 podstacyj trakcyjnych, siuzacyet
do przetwarzania pradu zmiennego 35.000 V na
prad staly o napieciu 3.300 V, szes¢ budek sekcyj-
nych z wylgcznikami ultraszybkimi, 2 rozdzielnie
wysokiego napiecia stuzace do przylaczania sieci
zasilajacej 35.000 V do elektrowni, glowne war-
sztaty elektrotrakcyjne, dwie elektrowozownie, 10
lokomotyw elektrycznych do przeciggania pociagéw
dalekobieznych oraz 76 elektrycznych jednostek
pociagowych skladajacych sie z jednego wagonu
motorowego i dwéch wagonéw doczepnych. W tym
samym czasie Elektrownia Miejska w Warszawie
i Elekirownia Okregu Warszawskiego w Pruszko-
wie, ktére wspélnie zasilaja urzadzenia trakeyjne
zelektrylikowanego Wezla Warszawskiego, poczy-
nity odpowiednie inwestycje polegajace na zain-
stalowaniu nowego zespolu turbinowego i polacze-
niu obu elekirowni kablem ziemnym na wysokie
napiegcic (35.000 woltow).

Czes$é mechaniczna taboru elektrycznego zosta-
Ya wykonana catkowicie w Polsce, a mianowicie:
wszystkie wagony motorowe wykonala firma Lil-
pPop, Rau i Loewenstein, wagony za$ doczepne —
firmy H. Cegielski w Poznaniu i Zieleniewski w Sa-
noku. Précz tego cztery lokomotywy elekiryczne
wykpnala Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Chrza-
noewie oraz nastepne cztery firma H. Cegielski. Po-
zostale dwie lokomotywy zostaly wykonane catko-



wicie w Anglii. Linie zasilajace zostaly wykona-
ne w dwoch trzecich sposobem gospodarczym przez
Dyrekcje Okregowa Kolei Parnstwowych w War-
szawie, pozostala zas czesé wykonata firma Wiel-
kopolskie Towarzystwo Elektryczne. Budowa
Warsztatow Elektrotrakcyjnych zostala calkowicie

Ttuszcza, Mlawskiej do Medlina i Zegrza, Lo-
wickiej — do Blonia oraz Radomskiej — do Warki.

Linie cbecnie zelektryfikowane wykazywaly
najgestszy ruch pociagéw podmiejskich, dlatego
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2. Przebieg robdét.
Prace na linii zostaly rozpoczete na jesieni

r. 1934 i objely zaréwno roboty elektryfikacyjne,
jak budowe sieci trakcyjnej, budowe i montaz pod-

Rys. 2. Ogélny widok podstacji trakcyjne;.

— do Minska Maz. i Piotrkowska — do Zyrardo-
wa. W przyszlosci przewiduje sie elektryfikacije
pozostalych linij podmiejskich: Biatostockiej — do

stacyj trakcyjnych i taboru elektrycznego, jak row-
niez prace nie zwigzane bezposrednio z elektryfika-
cja, a mianowicie: calkowita przebudowe stacyj



krancowych linii $rednicowej: Warszawe Zachodnia
i Warszawe Wschodnia, oraz przebudowe wszyst-
kich stacyj i przystankoéw linij zelektryfikowanych,
budowe wysokich peronéw umozliwiajacych szyb-
kie i latwe wsiadanie i wysiadanie z pociagow elek-
trycznych, zmiane blokady recznei na samoczynna
blokade elektryczna itp.

Roboty prowadzono w nastepujacej kolejnosci:
od Warszawy do Pruszkowa, do Otwocka, od Pru-
szkowa do Brwinowa i od Warszawy do Minska
Mazowieckiego.

73600 KM, 13 prostownikéw z transformatorami
o lacznej mocy 35000 kW itd.

Caly rok 1936 uplynal pod znakiem najwiek-
szego nasilenia robo6t tak w wytwérniach, jak i na
linii. Jednoczeénie prowadzono: montaz taboru
elektrycznego, budowe i montaz podstacyj i roz-
dzielni, budowe i montaz urzadzen w Gléwnych
Warsztatach Elektrotrakcyjnych oraz budowe sieci
trakcyjnej i zasilajacej. W tym czasie ilo§é inzy-
nieré6w, technikéow i robotnikéw zatrudnionych
przez przedsiebiorcéw Angielskich wynosila okolo
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Rys. 3.

Nalezy podkresli¢, ze praca przy budowie sieci
lrakcyjnej nastreczala cgromne trudnosci, gdyz u-
stawianie stupéw i zawieszanie przewodéw nad
czynnymi torami musialo byé wykonywane w ten
sposéb, aby normalny ruch pociagéw byl nietylko
nieprzerywany, ale niedopuszczalne byly mnawet
najmniejsze zaklocenia w ruchu pociagow.

W wiekszosci przypadkéw praca przy budowie
sieci trakcyjnej byla mozliwa tylko podczas noc-
nych przerw w ruchu pociagéw, ktore trwaly okolo
4 godzin. Niejednokrotnie i te czterogodzinne
przerwy byly skracane lub odwolywane, gdyz na-
lezalo godzi¢ roboty elektryfikacyjne z innymi pil-
nymi robotami zwiazanymi z przebudowa Wezla.

Rownoczesnie rozpoczela sie praca w wytwor-
niach polskich i angielskich polegajaca na budowie
taboru, maszyn i urzadzen elektrycznych. O roz-
miarach pracy moze swiadczyé fakt, ze na budowe
sieci trakcyjnej i podstacyj zuzyto okoto 1000 ton
miedzi, 3000 ton zelaza profilowego, okolo 600 km
przewodéw izolowanych, okolo 15000 m kabla
ziemnego na wysokie napiecie, okoto 1500 ton ce-
mentu, z gora za$ 9 razy tyle zwiru i piasku, 42000
lacznikéw szynowych elektrycznie przypawanych,
344 silniki trakcyjne o lacznej mocy godzinnej

500 os6b. Nalezy pamigtaé o tym, ze wiekszosé
tych pracownikow stanowila wykwalifikowany ele-
ment, jak: rzemieslnicy, majstrowie, technicy i in-
zynierowie, przy czym ilosé fachowcéw anglikéow
byla w tym czasie 18 osob, tj. okolo 4% calosci
personelu przedsiebiorcow angielskich.

W lipcu r. 1936 zostala wykorczona sie¢ trak-
cyjna na linii Otwockiej; niezwlocznie przystapiono
do prob pociagéow elektrycznych, lokomotyw elek-
trycznych, podstacyj craz do szkolenia personelu.
Poniewaz wszystkie préby mogly byé z natury rze-
czy dokonywane tylko na zamknietych torach, prze-
to odbywaly sie one réwniez w godzinach nocnych.
Szkolenie odpowiedniego personelu ruchowego
(maszynistéw i konduktoréw) odbywato sie czescio-
wo na torach prébnych kolo warsztatow, czesciowo
zas w godzinach nocnych — na linii Otwockiej.
Jednoczesnie Biuro Elektryfikacji Wezta Kolejo-
wego Warszawskiego prowadzilo i prowadzi w dal-
szym ciggu kursy teoretyczne dla wymienionych
pracownikoéw.

Olbrzymiej pracy i wysitku kosztowalo opraco-
wanie calego szeregu szczegélowych instrukcyj dla
stuzby elektrotrakcyjnej, jak réwniez zorganizo-
wanie sluzby liniowej, przeprowadzenie odpowied-



nich zmian w organizacji ruchu pociagéw elektrycz-
nych oraz przyzwyczajenie do nowych form ruchu
publicznosci warszawskiej. Wreszcie dnia 15. XTI.
1936 r. uruchomiono pierwsze dwa odcinki cd War-
szawy do Otwocka i do Pruszkowa i oddano trakcie
elektryczng do uzytku ogolu. Caly rok 1937 peo-

Rys. 4. Ogo6lny widok sieci trakeyjne;j.

swiecony zostal na wykonczenie pozostatych dwéch
odcinkow: Pruszkow — Zyrardéw i Warszawa —
Minsk Mazowiecki, oraz na dalsze prace organiza-
cyjne i szkolenie personelu, za§ w dniu 15. XII.

Rys. 5.

37 r. oddano linie objete I etapem elektryfikacii
de normalnej eksploataciji.

Poczawszy od letniego rozkladu jazdy ruch pe-
ciagow elektrycznych zostanie zorganizowany w ten
sposéb, aby utrzymaé mozliwie duza ilo§é pociagow
podmiejskich, niezaleznie od pory dnia, przy czym
pociagi te beda kursowaly w miare moznosci w tych
samych odstepach czasu. Jedynie bedzie zmie-
niana dlugo$é pociagu w zaleznosci od pory dnia
i frekwencji publicznosci. Innymi slowy rozklad
jazdy pociagow elektrycznych upodobni sie do roz-
ktadu jazdy tramwajéw elektrycznych, dajac ogro-
mne udogodnienie publicznosci.

Pociagi dalekobiezne na linii $rednicowej, tj.
pomiedzy stacjami Warszawa—WSschednia i War-
szawa—Zachodnia beda przeciagane przez lokomo-
tywy elektryczne. W chwili obecnej czynnych lo-
komotyw jest 6, w ciagu zag najblizszych kilku mie-
siecy beda dostarczone dalsze 4 lokomotywy craz
6 wagonow motorowych, specjalnie przystosowanych
do pracy w charakterze lokomotyw elektrycznych
na okres przejsciowy, tj. do czasu calkowitege ze-
lektryfikowania  wszystkich linij podmiejskich
Warszawy.

3. Eksploatacja.

Od chwili rezpoczecia robét elektrylfikacyjnvch
do dnia 1 grudnia 1937 r. jednostki elektryczne
przebiegly 2.000.000 km (lacznie z przebiegami
prébnymi), lokomotywy za§ elektryczne -——
100.000 m. Przed uruchomieniem linii Mirnskiej
faczny $redni dzienny przebieg taboru elektrycz-
nego wynosif 7.500 km Od dnia 15. XII. 37 r. sre-
dni laczny przebieg dzienny taboru elektrycznego
powiekszyl sie do okolo 10.500 km.

Wprowadzenie trakcji elektrycznej peozwolilo
na oswobodzenie okolo 40 parowozéw i 300 wago-
néw typu podmiejskiego, ktére poczatkowo mialy
byé¢ odstapione innym dyrekcjom, w rezultacie jed-
nak zostaly calkowicie zatrudnione w Dyrekeji
Warszawskiej. Swiadczy to najwymowniej o tym,
ze jakkolwiek nowy tabor elektryczny zostal zaku-

Lokomotywa elektryczna.

picny na skutek elektryfikacji Wezla, jednak :lek-
tryfikacja jedynie przyczynila sie¢ do szybszego je-
go zakupu, bowiem bylo to palaca koniecznoscia
niezaleznie od rodzaju zastosowanej trakciji.

Na pedstawie statystyki Dyrekcji Okregowej K. P.
w Warszawie okazalo sie, Ze w okresie od urucho-
mienia trakcji elekirycznej do dn. 1. XII. 37 r. na
linii Otwockie) ilos¢ przejazdéw poedroznych w ko-
munikacji podmiejskiej wzrosta o okolc 50%, za$
na linii Zyrardowskiej, gdzie pociagi elektryczne
byly tylko czesciowo uruchomione, przyrost ten
wyniést okolo 20%. Swiadczy to wymownie o po-
wodzeniu trakeji elektrycznej i o skromnosci prze-




widywan projektodawcow, ktérzy przewidywali
w swych kalkulacjach jedynie wzrost ruchu na sku-
Z nastepujacych zesta-

tek elektryfikaciji o 15%.

w Wezle Warszawskim daje znaczne oszczednosci

eksploatacyjne siggajace 4,5 milionéw zlotych rocz-
nie,
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Rys. 6. Jednostka pociagowa elekiryczna.

wien widaé jak powazne oszczednosci na czasie
przejazdéw daje trakcja elektryczna.

S<gt iggdy Oszczedno$é czasu

Odci k trakcja frakcija jaka daje trakcija
cirne parowa | elektr. elektryczna
G i 4| S I
Warsz(ijltwwaoc(l;cL =) 50 36 14 28
e | 70 50 20 28

Warszawa Gt. —

Minsk Mazowiecki 60 49 11 18

Dzieki lepszemu wykorzystaniu taboru i perso-
nelu, zmniejszeniu kosztéw naprawy taboru oraz
innym zaletom technicznym trakcja elektryczna

Calkowity koszt elektryfikacji trzech linij We-
zla Kolejowego Warszawskiego wyniést okolo 52
milionéw zlotych, zakup za$ nowego taboru elek-
trycznego — okoto 38 milionéw zlotych.

Biorac pod uwage, ze ilos¢ przejazdow na li-
niach zelektryfikowanych stale poteguje sie, mozna
$mialo przypuszczaé, ze powiekszenie sie wplywow,
a co zatem idzie i oszczednosci eksploatacyjne
w dalszej przyszlosci sa catkowicie zapewnione.

4. Dalsze zamierzenia.

Pomyélne wyniki elektryfikacji pierwszych
trzech linij podmiejskich powinny zachecié¢ do prze-
prowadzenia dalszych prac, zmierzajacych do ze-
lektryfikowania wszystkich linij podmiejskich War-
szawy w promieniu okofo 40 km. Jest to tymbar-
dziej wskazane, ze podwoéjna gospodarka taborowa
podmiejska (parowo-elektryczna) nie jest ekono-
miczna, wymaga bowiem dwéch zupelnie niezalez-
nych aparatéw administracyjnych i naprawczych,

Rys. 7. Ogélny widok warsztatow elektrotrakcyjnych.
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utrzymywania niezaleznych warsztatow,
czesci zapasowych itp.

Przeprowadzone studia na podstawie opracowa-
nych projektéw wstepnych wykazaly, ze oszczed-
nosci ekspleatacyjne znacznie wzrosna w przypad-
ku zelektryfikowania wszystkich linij podmiejskich.

Nalezaloby jednoczesnie pomysleé o tym, aby
nie zaprzepasci¢ doswiadczenia sztabu pracowni-
kow zajetych przy pracach | etapu elektryfikacii
i mozliwie szybko wykorzystaé ich doswiadczenie

rezerw,

Rys. 8.

przy dalszych robotach. To samo dotyczy réwniez
wytwérni krajowych obecnie majacych edpowiednio
nastawieny aparat wytwoérczy, kiéry prawdopodo-
bnie pozwoli na przeprowadzenie dalszych robét
taniszym kosztem niz roboty I etapu.

Szczegétowe obliczenia, poparte juz wlasnymi
liczcbami deoswiadczalnymi wskazuja, ze elektryfi-
kacja catego ruchu podmiejskiego w Wezle War-

szawskim — (tj. elektryfikacja linij: Eowickiej
do Blenia, Mlawskiej do Modlina i Zegrza, Biato-
stockiej do Tluszcza i Radomskiej do Warki) wy-
magalyby znacznie mniejszego wkladu kapitatu na
elektryfikacje, niz na roboety przy realizacji I etapu,
przy czym zysk na cszczednosciach eksploatacyj-
nych oraz wzrescie wplywow, na skutek powigksze-
nia si¢ przejazdéw ulegl by co najmniej podwo-
jeniu.

Nalezy mniemaé, ze poprawiajaca sie obecnie

Whnelrze warsztatow elektrotrakeyjnych.

stale sytuacja gospodarcza Kraju, pozwoli na nie-
przerywanie rozpoczetego dziela i na bezpcsrednie
przystapienie do dalszego etapu robét elektryfika-
cyjnych, kerzystnych dla publicznosci i dajacych
dochéd P. K. P. Calkowita elektryfikacja Wezta
Kolejowego Warszawskiego powinna byé¢ dalej
kentynuowana i to jak najszybciej.

RESUME. Dans le préseni article sont énoncés les motifs qui ont occasionné I'adoption de la
[raction électrique sur les voies du noeud des chemins de fer de Varsovie, I'étendue de ['électrification
dans le premier etape, les travaux etfectués dans cet etape de [l'électrification, les premiers résultats
d‘exploitation et erfin les fravaux envisagés ultérieurement par les Chemins de fer de I'Etat Polonais.
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WIELKI SUKCES MINISTERSTWA
KOMUNIKACIJI NA WYSTAWIE PARYSKIE).

W dniu 25 listopada r. ub. nastapilo zamkniecie
Wystawy Wszechswiatowej w Paryzu poswiecone;j
sztuce i technice w Zzyciu wspolczesnym.

Organizacja transportu odgrywa coraz to wv-
bitniejsza role w zyciu ludzkosci i jest wskaznikiem
kultury danego kraju. Nic wiec dziwnego, ze
srodki transportowe wszelkiego rodzaju zajely wy-
bitne miejsce na wystawie.

Kolejnictwo, ktéore pomimo poteznej konkuren-
cji samochodéw i samolotéw jest i na dlugie lata

pozcstanie mnajpotezniejsza organizacja przewozo-
wg bylo przedstawione na wystawie wyjatkowo
szeroko i wszechstronnie.

Amblc]q zarzadéw kolejowych bylo przedsta-
wienie najnowoczesniejszych konstrukcyj wszel-
kiego rodzaju, a wiec wagonéw osobowych i towa-
rowych, wagonéw motorowych, parowozéw i loko-
motyw elektrycznych, ktére bylyby nie tylko do-
sknnalyml pod wzgledem technicznym lecz, i na to
zwrécono uwage szczeg6lna, realizowalyby da-
zenie powszechne do podrézowania bezpiecznie,
szybko, wygodnie i tanio. A wigc wagony wylacz-
nie konstrukcji metalowej, gwarantujace maximum



bezpieczenstwa dla podrézujacych, szybkobieine
zespoly motorowe, parowozy i lokomotywy elek-
tryczne, wyposazone w poteine urzadzenia hamul-
cowe i sygnalizacyjne, ktére daja maszyniscie wla-
sciwe srodki dla zapobiezenia wypadkom w dro-
dze. Wageny sypialne nowoczesne 3 klasy,
umozliwiajace szerokim warstwom podrézowanie
w warunkach pelnej wygody przy nieznacznym
tylko zwiekszeniu ceny biletu przejazdowego.

Eksponaty kolejowe tego rodzaju wystawione
przez Zarzady kolejowe: Polski, Francji, Niemiec,
Italii, Szwecji, Danii i in. byly zgromadzone w pigk-
nym pawilonie-palacu, poswieconym catkowicie ko-
lejnictwu.

Koleje Francuskie wystawily szereg ekspona-
téw, z pomiedzy ktérych wyréznialy sie wagony
motorowe - pojedyricze i zespolone ze soba w po-
staci pociagéw motorwych. W wagonach tych wi-
daé¢ dazenie zarzadéw kolejowych do esiagniecia
maximum wygody dla podro6zujacych, a wiec poza
pieknym wnetrzem — obrecze gumowe na kolach
dla osiagniecia spokojnego biegu, powlekanie kon-
strukcyj metalowych wagonu warstwa specjalna,
zapobiegajaca hatasowi itd. Jednostki motorowe
sa wyposazone w skuteczne urzadzenia hamulcowe
i sygnalizacyjne zwickszajace bezpieczenstwo ru-
chu.

Poza wagonami moterowymi, na szczegélna uwa-
ge zaslugiwal wagen osobowy, wykonany catkowi-
cie z metalu. Ciezar tego wagonu jest o 20°0 mniej-
szy od ciezaru wagonu budowy normalnej, a to
dzieki zastosowaniu nowoczesnych sposchéw wy-
konania i pomystowej konstrukcji.

Koleje niemieckie przedstawily: lokomotywe
elektryczng szybkobiezna, zupelnie mnowoczesna,
wypcsazona we wszystkie urzadzenia, zapewniajg-
ce bezpieczenstwo ruchu, a wigc — hamulce samo-
czynne udoskcnalone, urzadzenia sygnalizacyjne
itd., lckomotywe dieslowska — réwniez zupelnie
nowoczesng i szereg silnikéw do wagonéw motoro-
wych. Wszystkie te eksponaty byly wzorami po-
mystowosci i precyzyjnego wykonania.

Ze wzgledu na wyjatkowo wysckie szybkosci,
stosowane w ruchu pospiesznym i koniecznosé za-
pewnienia bezpieczenstwa ruchu, koleje niemieckie
wystawily urzadzenie ,,Indusi” do samoczynnej
kontrali ruchu pociagéw przy zblizaniu sie ich do
staciji.

Koleje wloskie przedstawily piekne pociagi:
motorowy i elcktryczny o ksztaltach oplywowych
nowaoczesnej konstrukeji.

Koleje szwedzkie — wagony, z ktérych wyréz-
niaty sie swojg celowoscia i wygoda wageny sy-
pialne 3 klasy.

Keleje dunskie — pociag motorowy z napedem
dieslowskim, w skladzie 3 wagonéw zespolonych
ze soba.

Nie braklo tez eksponatéw sowieckich, rumuii-
skich, wegierskich, austriackich i innych.

Polska, jako gléwne eksponaty, wystawila po-
ciag turystyczny skladajacy sie z 3 jednostek: wa-
gonu turystycznego, wagonu dancing-baru i wagonu
kapielowego oraz nowoczesny parow6z szybko-
biezny.

Wybér eksponatéw nalezy uznaé za wyjatkowo
szczesliwy. Pomimo duzej konkurencji ekspo-
natéw innvch panstw, eksponaty polskie nie za-
tracily swojej indywidualnosci i wzbudzaty podziw
ttuméw, zwiedzajacych miedzynarodowy pawilon
komunikacyjny.

Lecz polskie eksponaty spotkaly sie nie tylko
z podziwem szerokich rzesz zwiedzajacych; komisia
sedziowska, sktadajaca sie ze specjalistow wszyst-
kich krajéw przyznata Ministerstwu Komunikacji
jako inicjatorowi i projektodawcy wystawionych
eksponatéw nagrode Grand Prix (najwyzsza mozli-
wa mnagroda), firmie Lilpop, Rau i Loewenstein —
Dipléme d'Honneur — za wykonanie dla Minister-
stwa Komunikacji pociagu turystycznego, zas fir-
mie Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce —
Dipléme d'Honneur — za wykonanie dla Minister-
stwa Komunikacji parowozu oplywowego.

W dziale turystyki Ministerstwo Komunikacji
olrzymalo po raz drugi nagrode ,,Grand Prix" za
wystawione obiekty turystyczne, ,Orbis" za$ ,,Zlo-
ty Medal” za pemystowa mape turystyczna.

W dziale meteorologicznym wszyscy trzej wy-
stawcy, to jest: inz. Lugeon, inz. Sarnecki i Inz.
Centkiewicz zostali nagrodzeni ,,Ztotym Medalem"
za wystawione przyrzady do notowania drgan at-
mosferycznych. Panstwowy Instytut Meteorolo-
giczny otrzymal II nagrode, to jest ,Diplome
d'Honneur",

Jak wida¢ z tego zestawienia zaden z ekspona-
téw Ministerstwa Komunikacji nic otrzymal mniej-
szej nagrody niz ,,Zloty medal” co raz jeszcze po-
twierdza trafno$¢ wyboru eksponatéw, wystanych
na miedzynarodowa wystawe w Paryzu. (Z Komu-
nikatéw Ministerstwa Komunikacji).

NOWY SPQSOB PRZEWOZU CHtODZONEGO
ARTYKULOW SPOZYWCZYCH SZYBKO
PSUJACYCH SIE NA POLSKICH KOLEJACH
PANSTWOWYCH

Dodatnie wyniki, uzyskane przez koleje angielskie przy
rastosowanin skomprymowanego do stanu stalego bezwodni-
ka weglowedo (CO2) czyli tak zwanego suchego lodu
dla chlodzenia artykuléw spozvwczych szybko psujacych
sig, sklonity Ministerstwo Komunikacji do szczegélowego zba-
dania powyzszego problemu celem zastosowania go w tran-
sportach kalejowych.

W tym celu po przeprowadzeniu odpowiednich studiow
na miejscu w Anglii, Ministersiwo Komunikacji zlecilo przy-
stosowanie, tytulem préb, kilkunastu wagonéw izolowanych
Spoélce Akcyjnei H. Cegielski w Poznaniu, pracujacej w tym
nowym dziale chfodnictwa wspélnie z Towarzystwem Chlod-
niczym ,,SUCHY LOD” w Warszawie, posiadajacym wylacz-
na licencje na Polske w zakresie budowy wazelkich urzadzen
1 aparatow dla stosowania suchego lodu od Zjednoczonego
Przemvstu Brvtyjskiego (Imperial Chemical Industries) Ltd.
w Londynie, (licencja ta jest stosowana w kolejnictwie
angielskim). Kilkanascie wagonéw lodowni chiodzonych lo-
dem naturalnym odpowiednio orzerobiono i zaopatrzonn
w osobne parowniki do suchego lodu. Parowniki, jak réw-
niez skrzynie izolowane przeznaczone do przewozu suchedo
lqdu z wytwérni w Krvnicy, wykonanz wedlug licencji an-
gielskiej, wytrzymaly najzupelniej ustalone normy gwa-
rancyjne. Wagony byly poddane badaniom technicznym
w przeciagu kilku miesigcy na poczatku ubieglego roku. po-
czem od maja rozpoczeto proby transportowo. - towarowe.

W ciagu lata przewozono stale co tydzien z kilku punk-
léw kraju a mianowicie: z Baranowicz, Dubna, Chodorowa,
Ra.don}ia, Gniezna, Grodziska Wilkp. ze znajdujacych sie tam
bekoniarni — transporty bekonéw i szynek do portu Gdys-
skiego dla dalszego eksportu ich do Anglii.

Zasada przewozu chlodzonego jest utrzymanie tempera-
tur artykuléw spoiywezych, wychodzacych z chiodni fabrycz-
nych lub chlodni skladow. i

To w zupelnesci zostalo osiagniete. Bekon wychodzacy
z fabryk z temperatura ok. + 5°C, [temperatura ta jest wv-
magana ze wzgdledow standaryzacyjnych dla tego produk-
tu) utrzymywal t¢ sama temperature podczas wszystkich
przewozow do Gdyni przv zewnetrznej temperaturze powie-

tiza okolo + 25° C, zachowujac przytem wymagany stopien
suchosci.



Przewozone réwnoczesnie i badane bekony w wagonach-
lodowniach, zaopatrzonych w léd zwykly nie mogly osiagnaé
przy przewozie wyzej wymienionej optymalnej temperatury,
¢darzalo sig nawet. ze poczatkowa temperatura bekonu wzra-
stala poza dgranice warunkéw standaryzacyjnych i wynosila
okolo <+ 9% C, co powodowalo stabg konsystencje bekonu
i nadmierng jego wilgotnosé.

Cdbiorcy angielscy bekonu sa obecnie bardzo zadowole-
ni z doskonalej kcnsystencji belonu polskiego przewozonego
w wagonach chlodzonych suchym lodem, co nie jest bez
wplywu na uzyskiwanie lepszych cen na rynku angielskim.

Ostatnio zostaly rozpoczete przewozy podrobéow zwie-
rzecych (watroby, pluca, nerki, zoladki itp.) w temperatu-
rach niZej zera zagranice. Artykuly powyzsze wymagajg
przy przechowywaniu i przewozie niskich temperatur, gdyz
jest to warunkiem zachowania ich §wiezosci i wymaganej
przez odbiorcéw konsystencji. Dotychczas warunkéw tych
przy przewozie w wagonach chlodzonych lodem wodnym
«siagnaé¢ nie bylo mozna — dlatego tez eksport ten, majacy
auZe szanse rozwoju, wybitnie szwankowal i byl tylko pro-
wadzony sporadycznie (w zimowych porach roku).

Suchy l6d daje mozno$é stalego i korzystnego prowa-
dzenia tedo pionierskiego eksportu. Wystane dotychczas
z chledni warszawskiej dwa transporty podrobéow w wago-
nach zaopatrzonych w suchy l6d do Wiednia w dniach 23. X.
i 30. X. r. ub. przybyly na miejsce z temperatura stala pod-
czas calej drogi (4 doby) —4° i --2°C i wykazaly znako-
mity standard towaru, co dalo moznosé eksporterom uzvska-
ania wyzszych cen od réwnocze$nie przybylych do Wiednia
transportow takich samych artykuléw chlodzonych lodem
naturalnym.

. Rowniez prébny transport drobiu z bekoniarni w Dubniz
ochtodzony do —7°C w chlodni fabrycznej zachowal w wa-
gonie chlodzonym suchym lodem przez caly czas drogi do
Gdyni (5 dni) tak niska temperature,

Pierwsze doswiadczenia zatem przewozow kolejowych
7 zastosowaniem suchego lodu daly, jak dotad, zupelnie do-
bre wyniki.

w.

Z INSTYTUTU SPRAW SPOLECZNYCH

Wi zwiazku z rozwojem w Polsce akcji bezpieczenstwa
i higieny pracy, powstala konieczno$é zaloZenia wzorcowni
oslon i zabezpieczen, ktora by objeta swa dzialalnoscia sze-
reg zadan pierwszorzednej wagi.

Ojcem duchowym muzealnictwa w tej dziedzinie jest an-
glik Twinning, ktéry od r. 1852 niezmordowanie zabiegal
o utworzenie placéwki, pos§wigconej zobrazowaniu warunkow
dobrobytu klas pracujacych. Mys$l jego, czesciowo zre-
alizowana przez francuza, Le Playa z okazji Miedzy-
narodowej Wystawy w Paryzu w r. 1867, zostala prze-
prowadzona na szersza skal¢ dopiero w r. 1883 w Niem-
czech i w Szwajcarii w zwigzku ze wzrostem uswiadomienia
o koniecznosci ochrony klas robotniczych przed stwierdza-
nvm (przez komisje poborowe) skarlowaceniem. W Niem-
czech stala wystawe zabezpieczen, rozwinigta z dzialu wy-
stawy poswieconzj hignienie publicznej, przylaczono poczat-
kowo do Uriwersytetu Berlinskiego. W krotkim czasie po-
wstaly muzea w Charlottenburgu (do obecnej chwili jedno
z najwigkszych na $wiecie), w DrezZnie, Monachium i Berlinie.
W Szwajcarii muzeum powstalo z inicjatywy federalnej in-
spekeji przemystowej — poczatkowo w Winterthur (obecnie
istnieja muzea w Zurichu i Lozannie}. Podobne placéwki po-
wstaly we Francji (przy uczelni Conservatoire des Arts et
Métiers), w Holandii, gdzie po raz pierwszy na swiecie wysta-
wicno maszyny wprowadzane w ruch, w Anglii, w Italii,
a nawet w mniej zasobnych krajach — jak Luksemburg,
Szwecja 1 Finlandia.

Wzorcownia polska, zalozona w roku biezacym przy
Muzeum Techniki i Przemystu, jako samorzadny jego cd-
dzial pod nazwa , Wzorcownia oslon i Poradnia Bezpieczen-
stwa Pracy” powstala w specyficznych warunkach, jakie
cechuje wskutek wyjatkowych okolicznosci mtoda nasza ak-
cja bezpieczerstwa pracy. W innych krajach — wyjasnia
na lamach ,Przegladu Bezpieczernistwa Pracy” wicedyrektor
Muzeum i kierownik Wzorcowni, inz. A. Mazurkiewicz —
pojawienie si¢ muzedw poprzedzila o lat kilkadziesiat wylg-
zona dzialalno$é nie tylko przedstawicieli wladz oraz insty-
tucyj publiczno - prawnych i prywatnych, ktére nadzorowaly
bezpieczenstwo pracy, ale rowniez przemyslu pracujacego
w zakresie urzadzen zabezpieczajacych 1 higienicznych.
W Polsce natomiast przemys! tego rodzaju jest malo znany,
rozproszonv i nic zabiega o wlasna reklame.

Stad tez Wzorcownia nasza nie moze ograniczaé sie
do rejestracji i pokazu nielicznych eksponatéw krajowej pro-
dukcji, lecz musi poza tym dZwigaé inicjatywe tworzenia

- o$wietlenia

odpowiednich oston i sprzetu ochronnego. Malo tego —
Wzorcownia musi byé¢ przygotowana do montowania tvch
osfon przez specjaliste, do czego nie kazdy zaklad jest przy-
gotowany oraz nauczaé przemyslowca i robotnika nalezycie
z nimi si¢ obchodzié. Wreszcie Wzorcownia musi zaintere-
sewaé czynniki fachowe, weiagajac je do wspoldziatania nad
opracowanem zabezpieczen. Pcdstawa Wzorcowni jest war-
sztal, nalezycie pod wzgledem bezpieczernstwa i higieny pra-
cy .urzadzony. typu najczesciej spotykanego w Polsce. Uwzgle-
dnione w niej beda nastepujace dzialy: dzial maszyn do ob-
rébki drzewa, niektére maszvny do obrobki metali: urzad-
dzenia pomocnicze w przemysle, zabezpieczenie mechaniczne
przenoszenia sily, kierowanie natryskéw metali i drzewa, za-
kezpieczenie urzadzen elektrycznych oraz racjonalne oswie-
tlenie maszyn, ochronna odziez robocza, ochrona wzroku

organéw oddechowych, urzadzenia higieniczne warsztatu
pracy. |

Z tego nie wynika, aby zaniedbano inne dzialy, jak bu-
dewnictwo, maszyny rolnicze lub urzadzenia mlynarskie - -
stanowia one jednak dzialy odregbne, nie wiazace sie bez-
pcérednio z urzadzeniami typowymi warsztatu.

Fakt powolania do zycia tej waznej placéwki technicz-
nej, wiasnie w ramach Muzeum Techniki i Przemyshu, ktére
dla popularyzowania wéréd szerokiej publicznosci zagadnier
technicznych juz zdzialalo tak wiele i podjeto réwniez krze-
wienie zrozumienia dla akcji bezpieczeistwa pracy w po-
szczegolnych dziatach, fakt tak szczesliwie pomyslanej sym-
biozy powitaé¢ nalezy jako objaw bardzo zdrowy, wrézacy no-
wej placowce szanse szybkiego rozwoju przy stosunkowe
riewielkich kosztach.

Whplyw oswietlenia na wydajno$é
i bezpieczenstwo pracy.

Zwiedzajac jedna z naszych fabryk, pewien amerykanin,
nrzebywajacy w Polsce jako doradca organizacyjny, oswind-
czyl, mniej wiecej, co nastepuje: ,, Wy, Polacy, jestescie dosé
dziwni ludzie — nie umiecie wykorzystaé tych débr, ktore
przyroda daje darmo. Na przyklad swiatlo: w warsztatach
waszych jest przewaznie ciemno, liczba okien jest nie wy-
starczajgca, a te, ktére sg, najczesciej sg brudne”. Dyrekzia
fabryki, w ktérej wypowiedziano.te znamienne stowa, uznaé
je musiala za sluszne i dala rozporzadzenie, aby tam, gdzie
to bylo technicznie mozliwe — okna powigkszyé, badZ prze-
bié nowe, wszystkie zas.., kazala umyé.

Stwierdzié nalezy istotnie, Ze na ogél sprawa nalezytego
warsztatéow pracy, jakkolwiek réwnie wazna
z punktu widzenia wydajnosci pracy, jak i jej bezpieczeri-
stwa, traktowana jest w przemyvsle po macoszemu i to nie
tvlko u nas, ale i w ojeczyZnie owego doradcy organizacyi-
nego, i wszedzie na szerokim S$wiecie. Bo w wielu krajach
moze przypominanie o myciu okien jest zbedne, lecz doradza
nasz zdawal si¢ nie pamigtaé o wymownej statystyce opraco-
wanej na zasadzie danych amerykanskich, ktora wykazuje,
ze 24% wszvetkich wypadkéw przy pracy wywolanych jest
posrednio lub bezposrednio skutkiem wadliwego oswietlenia.
Wedlug badan angielskich liczba wypadkéw przy sztucznym
o$wietleniu narasta na ogél o 25%, w niekiorych zas zakla-
dach daleko wigcej, np. w dokach o 51% lub w przemysle
wlokienniczym o 46%. W szczegdlnosci, jezeli chodzi o sto-
sunek upadkéw wskutek wadliwego lub niedostatecznego
oswietlenia, liczby te sg jeszcze wieksze — w przemysle wlo-
kienniczym 76%», w odlewniach 98%:, w dokach 99°4. Bada-
nia przeprowadzone przez National Electric Light Associa-
tion wykazuja, Zze na lipiec, w ktérvm dni sa najjasniejsze,
przypada najmniejsza liczba wypadkéw, natomiast najwigk-
sza na styczen. Niedostatecznosé oswietlenia jest zwlaszcza
najwieksza w korytarzach i na klatkach schodowych.

W numerze styczniowym angielskiego ,Bulletin of Hy-
giene" znajdujemy ciekawy opis doswiadczenia. dokonanego
z robotnikami, zatrudnionymi przy dopasowywaniu drobnej
czeSci do precyzyjnego aparalu elektrycznego, ktére wyma-
galo wielkiej uwagi i dokfadnesci. Praca wykonywana byla
w odleglosci 15—20 cm od oczu, wymagajac duzego przysto-
sowania i zbieznosci wzroku. Robotnicy opltacani byli 2d
sztuki i pracy przez dluzszy czas nie przerywali, zauwazono
wszakze, iz czesto odrywali si¢ na bardzo krétkie okresy
casu, aby daé choé chwilowy odpoczynek zmeczonym oczom.

Wykonanie jednego przedmiotu zabieralo w iym czasie
ckolo 40 minut, a wskaZnik pracy wynosil 1,59 na robotnika
i godzing. Przez polepszenie oswietlenia tla, na ktorym znaj-
dowal sie przedmint oraz unormowanie okresow wypoczynku,
wskaznik pracy podnosil si¢ do 1,9 na robotnika i godzine.
Zwiekszyla sie réwniez precyzja wykonania. Gdy przed tym
komisja odbiorcza odrzucata 26,9 przedmiotéw, po wprs-
wadzeniu ulepszen, liczba ta spadla do 10,7%.




Przy sposobnosci omawiania lego zagadnienia na ostatnim
zjezdzie bezpieczenstwa pracy w Oxfordzie zwrocono uwage
na nieumiejetno$é stoscwania kolorow do malowania $cian.
Wskazano np., Ze sila rewerberacji ed koloru szarego wynosi
zaledwie 10—20%s, podczas gdy jasno kremowy daje 76,
a zlocisty 80%v.

Cieply positek przed praca czynnikiem
bezpieczenstwa.

Jak czesto przypadek moze naprowadzi¢ na dosl'('.\uale
pomysly w kierunku poprawy warunkéw wydajnosci bez-
pieczeristwa pracy, dowodzi przyklad podany w ostatnim
numerze angielskiedo czasopisma ,,Industrial Welfare™. Kie-
rcwnik jedneso z wiekszvch zakladow przgmyslowych uzna%
za wskazane wobec szerzacej sie epidemii grypy, wydawacé

przed przystapieniem do pracy cieply posilek w postaci fi-
lizanki kakao z biszkoptem, majac na widoku zwlaszcza tych
pracownikow, ktorzy odbvwaja dluisza droge. Wydajac
wszakze to zarzadzenie, przemyslowiec, nie chcac, aby praca
mogia ucierpie¢ skutkiem choéby krotkiej zwloki, posatawil
warunek, aby pragnacy korzystaé z posilku przybywali do fa-
bryki o pie¢ minut wczzasniej.

I c62 sie okazalo? Wielu pracownikéw skwapliwie sko-
rzystalo z ofiarnosci kierownictwa, lecz ze jednoczesnie wigk-
szo$¢ z nich zazwyvczaj przvbywala do zajecia na ostatnia
chwile, a cze¢sto z opdZnieniem i tym samym podlegala cia-
stym wypadkom wskutek zdenerwowania — filizanka kakao
nauczyla ich punktualnosci, wobec czego, gdy niebezpieczen-
stwo grypy minelo, postanowiono nadal wydawaé s$niadanis,
nawet w porze letniej tym bardziej, Ze jak sie przekonano
koszt $niadania w zupelnosci réwnowazy wieksza wydajnosé
pracy.

Kronika zagraniczna e ————1

KOLEJE FRANCUSKIE W R. 1936

Koleje francuskie zawsze dazyly do utrzymania swych
urzadzern na wysokim stopniu sprawnosci, do wzmocnienia
taboru przewozowego i rozbudowania urzadzen kolejowych.
Lecz w przeprowadzeniu tych usilowan w ostatnich latach by-
ly hamowane przez brak odpowiednich srodkéw, wskutek
lego musialy wprowadzié pewne ograriczenia, aczkolwiek
musialy wziaé udzial w robotach publicznych, majacych na
celu zwalczanie bezrobocia. Kosztem kapitolu zakladowego
ulepszono urzadzenia sygnalowe, wprowadzono catkowicie
metalowe wagony, podjeto zabiegi dla przywrécenia rowno-
wagi budzetowej przez ulepszenia w ruchu przewozowym.
przebudowe parowozow, dostawe wagonéw motorowych i t. p.

W r. 1936 nic budowano prawie zadnych nowych odcia-
kow kolejowych, wykaiczajac tylko kréotkie odcinki, ktérych
budowa byla rozpoczgta w latach poprzednich. Z robot wy-
konywano przewaznie te, klére umozliwialy zwigkszenie szyb-
kosci pociggow. Dalo to nie tylko zysk w czasie przebiegu po-
ciggow, lecz lez oszczednosci na paliwie. Dokonano tez prze-
budowy kolei alzackich w zwiazku z przejsciem jazdy z pra-
wej na lewa strong. W r. 1636 zajmowaly si¢ koleje francu-
skie szczegolnie wvlkonczeniem prac kolo samoczynenj blo-
kady na poszczegélnych odcinkach linii. Wprowadzono taka
Llckade na dlugesci 730 km, a na odcinku 1600 km robotv
sa prowadzone w calej pefni. Obecnie diugosé linii posiada-
jacych blokade svgnalizacyjna i §wietlna dosiega 3044 km, na
1655 km dzialajg urzadzenia blokswe samoczynne, lecz sy-
gnaly s podawane recznie, a na 3175 km urzadzenia bloko-
we kierowane sa za pomocg pracdu. System ,Dispatching"
wprcwadzony juz przed r. 1936 na dlugosci 12.225 km, prze-
diuzono na dalsze 370 km. W niektorych miejscach wprowa-
dzono kierowanie sygnalami z daleka, zbudowano 30
elektrycznych i 66 recznie obslugiwanych stawidel, a w 397
stawidlach wprowadzono obstugiwanie mechanizméw zamy-
kajacych zapory przejazdowe, ktérych ilo§é w r. 1936 wzrosia
do 13.018.— Na 55 przejazdach zastapiono jazde w jednym
poziomie z droga na rézne poziomy, wiele podobnych prze-
jezddéw zaopatrzono w sygnalizacje S$wietlna, znaki ostrze-
gawcze réznego rodzaju, czesciowo w rogatki. Roboty elex-
tryfikacyjne prowadzono na liniach: Paryz — Le Mans,
Tours-Bordeaux, Passy Palaiseau-St. Rémy. Dostawa taboru
ograniczyla sie do zakupu 191 calkowicie metalowych wago-
néw osobowych, przyczem nalezy zauwazyé, Ze koleje fran-
cuskie posiadaja dotychczas 21855 drewnianych wagonéw
osobowych, ktére obecnie sa czesciowo wycofywne. Dostar-
czono 191 wagonéw motorowych, (liczba ich wzrosta do
637), 12 lokomotyw dieslowskich, 32 tendry czgsciowo o po-
jemnosci 35 1 38 m szesé. wody. Ogolna ilo$¢ parowozdw
zmniejszyla sie z 18447 do 18269 i tendréw z 15489 do 15246,
gdy ilos¢ lokomotvw elekirycznych wzrosla o 30 do liczby
683.— Z ulepszen nalezy wskazaé na przebudowe parowozdw
na wysokie cis$nienie z wprowadzeniem mechanicznego sma-
rowania. Préby z pociagami oplywowymi doprowadzily do
wprowadzeiia w r. 1937 stalego kursowania fakich pociagow
na niektérych odcinkach. Wszystkie te roboty i dostawy zwig-
kszyly kapital zaktadowy kolei o 1080 milj. fr., z ktorych 374
miljonow przvpada na roboty wykonywane w celu zwalcza-
ria bezrobocia, 72 milj. na elektryfikacje, 80 milj. na prze-
budowe sygnalizacji. Niezaleznic od tego, ze dostarczono pod-
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16znym wygodniejsze warunki jazdy, koleje zajely sie ulep-
szeniem rozkladow jazdy, zgeszczeniem ruchu pociagow,
zwiekszeniem ich szybkosci, dogodniejszym ukladem peola-
czen. Dopuszczalna szybkos§é na niektorvch odcinkach wzro-
sta do 125 i 130 km/gedz. Gdv w r. 1630 z szybkoscia ponad
60 km/godz. przebiegaly pociagi tyllko 14000 km, w r. 1936
wzrosla ta dlugosé do 52.000 km. Rowniez w ruchu towaro-
wym zwiekszono szvbkosé jazdy, umozliwiajac predszy prze-
woz towardéw. Wheszcie osiagnigto oszczednosci przez wpra-
vadzenie uproszczonych stawek taryfowych. Wiprawdzie polo-
Zenie gospodarcze kraju poprawilo sie, ale jednoczesnie
wzmogla sie kcnkurencja ruchu samochodowego. Przyjmujae
dane r. 1930 za 100, otrzymujemy dla r. 1936 ilosé podréznych
73, przecietng odleglosé jazdy 80, wplyw z ruchu osobowego
82, a wiec wszedzie znaczne obnizenie, chociaz w stosunku
dc r. 1935 bylo nawet pewne polepszenie.

Wplywy kolei francuskich, lacznie ze wszystkiemi pz-
bocznymi dochodami, wyniosly do 10.334,9 milj. fr, (w r. 1935:
10.14,3 milj. fr.), a w stosunku do r. 1930 wyrazaja si¢ liczba
63. Azeby ocenié¢ wydatki r. 1936 nalezy zwréci¢ uwage na
polityczne warunki w tym roku. Poczatek roku byl pod zna-
kiem deflacyi, ktora rzad chcial skierowaé na inne drogi
w zwiazku z przeprowadzanymi socjalnymi reformami, Przy-
wrocenie wprowadzonych w r. 1934 znizek uposazeniowvch
05 do 8% 1 w r. 1935 dalszych znizek o 2 do 100/, skasowa-
nie zakazu awansowania, zwigkszenie stawek mieszkaniowych,
pomocy lekarskiej i t. d. musialy odbi¢ sie ujemnie na réw-
rowadze budzetu. Rowniez wzrosly wydatki rzeczowe, a fo
wskutek podwyzszenia ceny robocizny w przemysle, co od-
bilo sie na kosztach zakupu materialow i wegla, zwieksza-
jac te koszty o 50 do 6G% . Naog6l wyniosty wydatki perso-
ralne 6878 milj. fr. czyli o 106 milj. wigcej niz wv 1935. Ilosé
zatrudnionych pracownikéw zmniejszyla sie o 2000 do liczby
428.000, w pordownaniu do r. 1930 ilo§é wykonanych pasazero-
kilometrow wyraza sig¢ cyfra 70, gdy ilosé¢ personelu 84, ich
wynagrodzenie 83, przecietny zas pracownik otrzymal jeszzze
99%u uposazenia r., 1930. — Koszty dostawy wegla wyniosty
885,4 milj. fr, koszty pradu 44,6 milj. Utrzymanie srodkéw
przewozowych 1133,4, utrzymanie linii 902,4 milj., ogélem
wydatkowano 10.807,5 milj. fr., co stanowi 76% wydatkéw
r. 1930. Rachunek eksploatacji zamknieto w ten sposéb niedc-
borem 471,3 milj. fr., gdy w r. 1930 byto 1856 milj. fr. nad-
wyzki dechodéw. Niedobory kolei francuskich zaczely sie ad
r. 1932 i tvlko w r. 1934 byla nadwyzka 93 milj. fr, Niedobo-
1y eksploatacyjne poszczegolnych towarzystw kalejowych by-
ty niejednakowe: koleje pansiwowe wykazuja 283,1, Alzackie
654, PLM 914 milj. fe, gdy kolej Orleaniska miata 91,1,
a kolej Polnocna 16,2 milj. fr. nadwyzki. Do tych niedobo-
row dodaé nalezv jeszeze koszty obstugi kapitatu, ktore wy-
mpsly ogolem 3536,7 milj. fr. wobec 3472,7 z r. 1935 i 3166,7
milj. fr. w 1. 1930. Wedlug umowy z r 1921 towarzystwa ko-
lejowe odprowadzaja swe nadwyzki do wspélnej kasy, z kté-
rej pokryw’ane s3 niedobory innych towarzystw i oprocento-
wanie zaciagnigtych na te cele pozyczek. Poniewaz kasa
nie byla w stanie oplaca¢ tych ciezaréw musiata zaciagnaé
w skarbie pafistwa znaczne pozyczki, przez co uzaleznila
w znacznym stopniu towarzystwa kolejowe od skarbu., Acz-
kolwiek _towarzystwa te s3 towarzystwami prywatnymi,
a przynajmniej tak bylo jeszcze w r. 1936, obciazaja one
sharb panstwa w znacznym stopniu. Z drugiej strony zarza-



dy kolejowe wskazuja, ze wykonuja szereg swiadczen na rzecz
panstwa bezplatnie lub za nominalna oplata i panstwo otrzy-
muje od kolei znaczne sumy w postaci podatkéw. Do swiad-
czen odnosza tez kolejz znaczne wyplaty na rzecz oliar wojny.
Kcleje podnosza, nie bez stusznosci, ze cigzary te byly daw-
niej ponoszone przez panstwo.

Jak widzimy kolejz francuskie znajdujg sie w bardzo
niepomyvs$lnvm polozenin. Jednoczesnie odpieraja one zarzut,
7e ponosza wing za ten stan rzeczy. Starajac si¢ zawsze gor-
liwie prowiadzié swe przedsigbiorstwa mozliwie oszczednie
pod wzgledem dospodarczym, koleje wskazuja, ze w ciezkie
polozenie :zostaly wtracone przez polityke panstwowa, kiéra
cbciazata je coraz nowymi ciezarami, nie dajac zadnych no-
wych zrodel dochodéw, z drugiej za$ strony w ostatnich la-
tach ruch przewozowy znacznie zmalal. Wadiug mniemania
towarzystw kolejowych, koleje francuskie nalezy uwazac za
jedyny srodek komunikacyjny zdolny do masowych trans-
portow ludzi i towaréw, koleje maja prawo oczekiwaé, aby
panstwo ctoczylo je nalezyta opieka. Pewnych ulatwien po-
winna dostarczyé nowa ustawa przez skasowanie podatku od
przewozu towaréw. Nalezy tez zmusi¢ poczte do oplacania
naleznodci za przewozy. gdy tymczasem zalega ona bezna-
cziejnie nawet te sumy, do ktérych si¢ zobowiazala. Wszy-
stkie usilowania i $rodki podjete do przywrécenia réwnowa-
gi budzetowej czynione przez koleje przed r. 1937 nie dopro-
wadza do niczego, jezeli koleje francuskie nie stana sig
przedsigbiorstwem panstwowym. (Z. V. E. V. nr. 47—1937).

we.

UTWORZENIE TOWARZYSTWA FRANCUSKICH
KOLEI PANSTWOWYCH

W r. 1883 zostala zawarta umowa pomigdzy panstwem i pry-
watnymi francuskimi towarzystwami kolejowymi, przewidu-
jaca porcka parsiwa za oprocentowanie kolei, jak réwniez
udziat skarbu w nadwvzkach dochodéw. W przypadku nie-
doboréw mialo je paristwo pokrywaé pozyczkami, ktére aa-
stepnie mialy byé potracane z przysztych nadwyzek. W koricu
r. 1913 tylko koleje Potudniowe i Orleanskie byly winne z te-
go tytulu do skarbu 650 milj. fr., gdy pozostale trzy towa
rzystwa nie mialy zadluzes, lub je splacaly niezwlocznie. Na-
tomiast istniejaca od r. 1909 sieé kolei Panstwowych (Etat)
pracowata zawsze z deficytami. Po wojnie stan taki irwal
do r. 1921, kiedy utworzono przez pi¢é¢ towarzystw kolejo-
wych wspélna kasg, do ktérej mialy byé przelewane nadwyz-
ki kolejowe, z tym, Ze z funduszéw tych beda pokrywane nie-
dobory mniej szczesliwych kolei. W ten sposéb byla to wza-
jemna pomoc i pokrywanie niedoboréw przez panstwo bylo
zakoniczonz. Jednak w pierwszych szesciu latach mialo jesz-
cze panstwo ponosi¢ cigzary zwiazane z pokrywaniem defi-
cytéw, moglo jednak w kazdym przypadku przez regulowa-
pie taryf utrzymywaé réwnowage pomigdzy wplywami i wy-
datkami. Wzamian podzialu nadwyzek pomigdzy panstwo
i towarzystwa kolejowe, panstwo obowiazywaly te same po-
stancwienia jak towarzystwa, miano wyplacaé premie¢ eksplo-
atacyjna t. zw. ,prime de gestion"”, ktéra miata byé wynagro-
dzeniem kolei za oszczedne prowadzenie eksploatacji. Umo-
wy przewidywaly jeszcze pewne ulatwienia w obstudze pro-
centow, przez przedluzerie iat skryptéw diuznych.

Z pomiedzy pierwszych tych szesciu lat 1926 r. przyniost
nadwyzke w sumie 526 milj. {r., a lata od 1927 do 1928 mialy
wplyw 44801 milj. fr. przy wydatkach 43,925 milj. fr. C:l
utrzymania réwnowagi budzetowej byl w ten sposéb osia-
gniety. Tymczasem nastapil kryzys gospodarczy i w latach
1931 — 1933 wplywy wyniosly 42,939, a wydatki 50,421 milj.
fr. Wspélna kasa zostala w ten sposéb obciazona 7.482 mil).
fr., co stanowilo 17% jei wplvwéw. Przyczyna byl spadek ru-
chu i zwiazany z tym spadek dochodow, gdy wydatki wzro-
sly, a rzad i ustawodawca nie mogli si¢ zdecydowaé¢ na pod-
wyzszenie taryly.

Niepomys$lnemu stanowi kolejnictwa francuskiego ma
zapobiedz stworzenie Towarzystwa panstwowego kolei fran-
cuskich i to juz od 1 stycznia 1938 r. Nie chodzi tu o nowy
podziatl kolejnictwa, lecz o nowe uregulowanie jego zarzadu,
o reorganizacje kolei. I w tym przypadku, jak przy podpisa-
niu umowy w r. 1921, ustanowiono pigcioletni termin dla do-
prowadzenia do réwnowagi wplywow i wydatkow. Nowe to-
warzystwo jest zwolnione od zadluzer pozostawionych przez
dotychczasowe koleje, a pokrywanych przez wspélna ich
kas¢. Znaczenie kroku jaki podejmuje kolejnictwo francuskie
od r. 1938 moga oswietlié niektore liczby, jakie poniZej poda-
jemy: kapital akcyjny pieciu towarzystw kolejowych i dwu
dotychczasowych sieci panstwowych wyraza si¢ suma 1319
milj. fr., z ktérych 44% zostalo wykupionych. Dzieli si¢ on na

2.755.000 akeji przewaznie po 500 fr. Do r. 1936 zaciagnely to-
warzystwa kolejowe pozyczek 62000 milj. fr., z ktérych wie-
ksza cze$é rowniez zostala umorzona. Wyplacana rocznie dy-
widenda, ktéra przejmuje nowe towarzystwo, wynosi 88 milj.
Ir., dla oprocentowania pozyczek, oprécz kwot ktoére ponosi
skarb trzeba bylo w r. 1936 okolo 2500 milj. fr. Od r. 1921 do
r. 1936 pieé towarzystw kolejowych wydatkowalo na zakup
taboru, inwentarza, budcwe nowych uizadzen ogolem 28,500
milj. fr. Dostarczono przytym 2850 parowozéw, 600 lokoms-
tyw elektr., 3250 stalowych wagonéw osobowych, 400 wago-
row motorowych, 106,000 wagonéw towarowych, co przedsta-
wia 0g6lng wartoéé¢ wedlug cen biezacych 12.000 milj. [r,

Koszt utrzymania Rady zarzadzajacej oraz odpowiada-
jacych jej wydzialéw na obydwu panstwowych sieciach, kté-
rych na przyszlosé nie bedzie, wynosi 2 milj. fr. Koszt utrzy-
mania 580 wyzszych urzednikéw siedmiu sieci dotychczaso-
wych wynosi 90 milj. fr. Nowy zarzad kolejowy przej-
muje natomiast utrzymanie 428.000 pracownikéw kolejowych
z uposazeniem 6.800 milj. fr. Premia eksploatacyjna od .
1921 wyniosta 1351 milj. fr., z ktérych przypadlo na nowe
towarzystwo 902 i na koleje, ovbecnie kasowane, 449 milj. tr.
Wspélna kasa kolejowa miata na 31/X r. 1936 niedobér
w wysokosci 26.461 milj. fr., z ktérych 16.919 spowodowaly
pigé towarzystw kolejowych, a pozoslala sume koleje paii-
stwowe,

W dniu 12 pazdziernika r. 1937 odbylo sig pierwsze po-
siedzenie Rady nowego towarzystwa kolejowego, poswieconz
zaznajomieniu si¢ ze stanem kolejnictwa i nowa sytuacja.
Podnoszono, ze rownowage budzetowa mozna bedzie osiagnal
tylko przez wybitne cszczednosci w wydatkach i zwigksze-
nie wplywdw. Zaznaczono, ze nie moze byé mowy o tworze-
niu jakichkolwiek nowych stanowisk lub powstawaniu no-
wych galezi eksploatacji, wreszcie omawiano konieczrosé
poddania rewizji przywilejéw cudzoziemcéw przy podidzo-
waniu po Francji. (Z. A. M. E. V. nr, 49 — 1937),
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PROJEKT KOLElI PRZEZ SAHARE

Wedlug planu francuskiego zamierzona jest budowa
wielkiej kolei przez Sahare w celu polaczenia Algieru z za-
chodnim Sudanem francuskim. Sahara, rozciagajaca sie na
7000 km ze wschodu na zachéd i na 2000 km z pélnocy na po-
ludnie, stanowi powazna przeszkode w polaczeniu Algieru
i metropolii francuskiej z bogatymi koloniami na wybrzezu
zatoki Gwinejskie? i z zachodnia Afryka. Olbrzymie te kolo-
nie moga wysylaé rocznie setki tysiecy ton kukurydzy, ryzu,
baweluy, skér, welny, materiatéw wléknistych i t. p. Zrozu-
mialym wigc jest, ze Francja, dazaca do zaopatrywania sig
w potrzebnz dla niej surowce we wlasnych koloniach, okazu-
je Zywe zainteresowanie zaprojektowana koleja, ktora po-
zwoli wywiesé wielkie ilosci plodéw ze wskazanych krajdw,
nie mowigc juz o wzgledach strategicznych.

Punktem wyjsciowym tej kolei jest miasto Undia, pola-
czone z Oranem i siecia kolei marokaiiskich linig kolzjowa.
Z Undii kolej jest juz przeprowadzona do Ain Sefra i Colomb
Bechar, a stad idzie wawozem Und Saura do Reganu, odle-
glego o 400 km, aby nast¢pnie diuga, prawie prosta linia biec
przez pustyni¢ do Goa na brzegu Nigru. Z Goa kolej bedzie
przedtuzona wzdluz rzeki do handlowego miasteczka Tim-
buktu, odleglego o 400 km,

Najwieksze trudnosci w przeprowadzeniu tej kolei po-
woduje brak wody. W strefie oazy Regan znajduja sig¢ copra-
wda pewne jej ilosci, lecz, ani pod wzgledem wartosci, ani
iloSciowym, zapasy te nie sa wystarczajace. Prébne wierce-
nia wykazaly, Ze na pewnej glebokosci mozna jednak znalezé
wode, ktéra splywajac tu ze stokéow Atlasu i wzniesien Ho-
garu i w postaci podziemnych potokéw, przenika dosé dale-
ko wglab pustyni. Pozostaje jednak 1700 km. odcinek od Re-
ganu do Goa, na ktérym zupelnie, albo prawie zupetnie wody
niema. Druga pawazna przeszkoda sa wielkie burze piasko-
we, przecigtnie trwajace 15 dni w ciggu roku, powodujac za-
wianie kolei i trudnosci w komunikacji. Dla usunigcia zawia-
nia toréw, przewidziane jest zbudowanie ich z pewnym pod-
wyzszeniem, przyczym pod szynami mozZe przewiewaé wiatr,
usuwajac zbierajacy sie piasek. Sama budowa kolei nie na-
strecza wielkich trudnosci, gdyz w bardzo ptaskim i réwnym
kraju, nie trzeba bedzie zadnych spadkéw i tukéw, a wreszcie
na wielkich przestrzeniach grunt jest skamienialy, na ktérym
latwo uktadaé tory. Réowniez nie sa przewidvwane zadne
wicksze budowle kolejowe, oprécz wiaduktu przez wawoz
szerokosci 350 m. koto Undii. Budowa linii bedzie wykonana
za pomoca kolumn samochodowych; wobec ukladania toru
mechanicznie nie bedzie ona wymagala wielkich ilo§c* ~nbot-
nikow. Proste urzadzenia oswietleniowe umozliwia, prace w



nocy, kiedy ochlodzone powietrze sprzyja wiekszej sprawno-
$ci pracujacych. Szyny maja byé typu 63 kg/m, po nich mo-
zliwa jest jazda z szybkoscia 100 km/godz.. Poniewaz mamy
do czynienia z plaska réwnina, przy przsprowadzeniu kolei
bez spadkéw i lukow, osiaganie takiej szybkosci nie bedmg
natrafia¢ na zadne lrudnosci, tymbardziej, ze cale Poclaﬁl
csobowe i towarowe otrzymaja ksztalty oplywowe, co jeszcze
wiecej ulatwi osiaganie duzych szybkosci. Nalezy zauwazyg,
ze wobez pustynnego charakteru trasy, nie bedzie prawie wca-
le punktéw zatrzymania, wobec czego pociagi nie p’ot;rzebu)a
zmniejszaé szybkosci i péjda z rownomierna szybkoscia przez
calag droge. Ogledziny loré6w nie moga byé dokonywane pie-
szo, warlownicy drogowi beda zaopatrzeni w drezyny moto-
rowe, natomiast dozér nad linia bedzie dokonywany za po-
moca samolotow. Co do lokomotyw, pierwotnie ze‘xst‘ana\war!o
sic nad lokomotywami dieslowskimi, ied.nak’ dOSWIad‘czema
amerykanskie przekonywuja, Ze oprocz wielkich kosztow do-
stawy tych lokomotyw, warunki ich elfs-p')lo.a‘tacll w pustyni
piaszczystej sa mader trudne, tymbardziej, Ze wymagaja one
obsiugi przez bardziej inteligentnych maszynistow. Tymcza-
sem parowozy moga byé doskonale obslugiwane przez tuziem-
co6w, a zastosowanie kondensacji pozwala zuzytkowaé po-
wiornie juz przepracowang wode, co znacznie ulatwia przej-
écie pociagu przez pustyni¢. Wielka odleglosé 1700 km nie
moze stanowié przeszkody, gdyZ bieg pociagu bez zatrzyma-
nia na odcinkach do 1000 km nie jest juz dzi§ rzadkoscia.
Dla zabezpieczenia pasazeréw od kurzu i goracego powietrza
w wagonach bedzie zastosowane t. zw. ,air conditioned’: fil-
trowane powietrze nagrzewane, lub ochladzane =zaleznie od
temperatury, a w miarg potrzeby zwilzane. Powietrze to jest
wtlaczane do wagonow, w ktérych zawsze jest ciénienie nieco
wyzsze, wskutek czego przenika przez szpary na zewnatrz
i nie pozwala, aby kurz przedostawal si¢ do sredka. To samo
powietrze stosuje sie do wagonéw towarowych z tatwo psu-
jacymi sie towarami, przez co mozna je przewozi¢ na calej
odleglosci w stanie zupelnie §wiezym. Transport od Goa do
Cranu ma trwaé 14 doby. Koszty budowy obliczano w r. 1930
na 2200 milj. frankéw, obecnie jednak wyniosa zapewne nie
wiecej niz 1800 milj. frankéw. Po zbudowaniu tej glownej
linii kolejowej projektowane jest jej przedluzenie do jeziora
Czad, a dalej do Ubangi, lezacej na granicy Konga belgij-
skiego, skad dalej kolej bedzie miala polaczenie do Kup-
sztadtu. W ten sposéb otrzyma si¢ olbrzymia kolej transafry-
karniska, dlugosei 10000 kin, z ktérych 5000 juz wybudowano.
(Glasers Annalen Nr. 2 1937),
we.

SZWEDZKIE KOLEJE PRYWATNE W R. 1936

Ruch przewozowy osiagnal w drugiej polowie 1936 r.
takie rozmiary, ze ogélne wyniki eksploatacyjne przewyzszyly
wyniki 1935 roku.

Ruch osobowy na prywatnych szwedzkich kolejach, po-
traktowanych jako calosé, rozwijal sie, w ciagu ostatnich
trzech lat, w sposéb nastepujacy:

w1936 r. 1935r. 1934 r.
przewieziono pasazerow

(w milionach) 34,09 33,25 31,96
osiagnieto dochodu za przewozy
{w milionach Kr) 36,88 35,71 34,66

wynosi to, w stosunku do 1935 r. wzrost ruchu parowozéw
o 2,5%, dochodéw o 3,3%s. Dane powyzsze nie daja jednalk
zupelnego obrazu, poniewaz koleje prywatne uruchomialy
intensywnie linie samochodowe; dochody z przewozu tymi li-
niami wyniosty w 1936 r. 7 do 8 mil. Kr, czyli stanowily
okoto 20% ogélnego dochodu z przewozu kolejowego. Nadto
w polowie r. 1935 rozciagnieto wainos¢ powrotnych biletow
do dni 10-ciu, co lacznie z cbuizeniem cen jednodniowych
biletéw powrotnych, zwiekszylo ruch pasazerski, pomimo
spadku ilogci sprzedanych pojedynczych biletéw i dochodu za
nie otrzymanego.

Ruch towarowy na prywatnych kolejach przewyzszyl,
w ckresie sprawozdawczym, normy z r. 1929. Zasieg pro-
dukcji przemystu szwedzkiego przekroczyt w r. 1936 rok
poprzedni o 8%s, wwoz zwickszyl si¢ o 10"/, a wywéz o 16%,

O rozwoju przewozéw mowia nastepujace dane:
w1936, 1935r. 1934r.

przewieziono 19,9 18,9 17,8
(w milionach ton)

w tym drobnicy 1,0 09 0,8
. przesylek wagonowych 18,8 17,8 16,8

olrzymano dochodu 78,1 73,3 70,2
(w milionach Kr)

w tyki~za drobnice 11,4 10,8 10,2
., z~"przesytki wagonowe 60,9 57,0 54,7

Przewozy drobnicy wzrosly prawie na wszystkich ko-
lejach; co sie tyczy przesylek wagonowych, to okolo 40 za-
rzadéw kolejowych zanotowalo spadek tych przewozow, jedy-
nie poszczegolne linie méwia o powigkszeniu, w granicach
od 10 do 30%s.

W tymze okresie wplywy na

kolejach prvwatnych
ksztaltowaly sie nastepujaco:

w 1936 r. 1935 r. 1934 .

{w milionach Kr)
Z przewozu pasaZerow 36,9 35,7 34,7
" poczty 4.0 4,0 4,0
” towarow 78,1 73,2 70,2
rézne wplywy 41 4,0 41
Razem 123,1 116,9 113,0

Pomimo, ze szwedzkie koleje prywatne wykazaly ogotem,
w stosunku do r. 1935, wzrost przewozow: pasazeréw o 3,4%,
lowaréw o 4,9%s, jednak 28 zarzadéw (w tym 18 waskotoro-
wych) mialo dochody mniejsze nizeli w 1935 roku, Doty-
czylo to zwlaszcza linii kolejowych o przewozach rolniczych.

Wzrost wydatkéw eksploatacyjnych ksztaltowal sie nie-
co inaczej nizeli dochodow.

w r. 1936 r. 1935 r. 1934
(w milionach Kr)
wydatki eksploatacyjne 94,6 90,8 86,1
nadwyzka dochodéw nad
wydatkami 28,5 26,1 26,9
z lego praypadalo na:
splate procentow 8,5 9.1 10,0
fundusz odnowienia 9.1 8,8 8,8
podatki 15 0.8 0,6
inne wydatki 0,5 0,5 0,5
roczny zysk 8,9 6,9 7.0

Procz 7446 kilcmetréw drég zelaznych panstwowych
Szwecja posiadala w 1936 r.: drég prywatnych normalno-
torowych 5585 km, waskotorowych — 3678 km. (Z. V. M. E.
V. nr. 41, z 1937 r.)

St. Wf

UPANSTWOWIENIE KOLElI PRYWATNYCH
W SZWECJI

Na mocy uchwaly parlamentu uparnstwowiono w Szwecii
w dniu 1 lipca 1937 r. trzy dalsze koleje prywatne o taczn2j
dlugosci sieci 280 km, a mianowicie: koleje Oestra Centrai-
banan, Sala - Gysinge - Gévle i Uppsala - Enk&ping.

Kolej Ostra Centralbanan obejmuje linie Linkdping —
Vimmerby — Hultsfred i Aetvidaberg - Bjirka Saby, diu-

gosci 139,7 km. Linia Vimmerby — Hultsfred jest linig
najstarsza, ktéra oddano do eksploatacji w 1877 r.; ruch na
iinii Linkdping — Vimmerby otwarto w 1902 r. a na lini

Actvidaberg — Bjara Siby w 1906 r. Upanstwowienie tych
linii zmniejszy wplywy z ruchu osobowego wskutek nizszej
taryly kolei panstwowych o okolo 45.000 Kr. Istnieje jednak
nadzieja, ze powyzszy ubytek wplywéw wyréwnany zosta-
nie przez oczekiwany wzrost ruchu osobowego. Dla ruchu
lowarowego podano ubvtek wplywéw na 146.000 Kr; wedlud
dokonanvch obliczer strata ta zmniejszy si¢ wskutek zmiany
kierunku przewozu o 45.000 Kr. Inne wplywy maja wzrosnaé
o 11.000 Kr, tak ze ogélny ubytek wplywu w ruchu towaro-
wym wynosilby wskutek upanstwowienia tej kolei okols
60.000 Kr. Ma on zostaé wyréwnany przez zredukowanie
kosztow eksploatacyjnych. Dla odpowiedniego technicznego
wyposazZenia oraz zracjonalizowania omawianej kolei prze-
widziana jest kwota w wysokosci 1,9 mil. Kr.

Kolej Sala - Gysinge - Gévle obejmuje litie Sala - Ha-
gastrém (988 km), 6 km od Givle. Odcinek Hagastrom -
Géavle obsluguje kolej Givle - Dala. Otwarcie tej linii na-
stapito w latach 1900 i 1901. Ubytek wplywoéw na tej linii
wynosi okolo 40.000 Kr, oszczednosci za§ okolo 66.000 Kr.
Dochodzi coprawda do tego zwigkszony wydatek, zwiazany
z oprocentowaniem i racjonalizacja tej linii.

Kolej Uppsala - Enképing dilugosci 44 km zostala ot-
warta w 1912 r. Kolej ta, podobnie jak kolej Sala - Gévle,
walczyla w ostatnim czasie z duzymi trudnosciami finanso-
wymi i wplywy jej nie wystarczaly nawet na pokrycie bie-
zacych wydatksw eksploatacyjnych.

Przejecie przez szwedzkie koleje panstwowe omawia-
nych trzech kolei prywatnych nie napotkalo na trudnosci
natury administracyjnej i nie spowodowalo powiekszenia ani



urzedow, ani personelu administracyjinego. Daje to oczywi-
Scie realne oszczednosci, ktore si¢ uwydatniajg w zmnicjszo-
nych wydatkach. Cgolem koleje panstwowe przejely od
kolei prywatnych 250 pracownikow.

Upanstwowienie powyzej wymienionych trzech kolei
prywatnych dalo nadawcom towaréw oraz podréznym real-
ne korzysci w postaci obnizonej taryfy na liniach tych kolei.

(Z. V. M. E. V. — zeszyf 43 z 1937 r.)
2 M. S.

BELGIJSKIE KOLEJE PANSTWOWE W R 1936.

Dziesiaty rok istnienia towarzystwa panstwowych kolei
belgijskich przynigst 2287 milj. fr. dochodéw (w r. 1935: 2214)
i 2305 milj. fr. wydatkéw (2135). Osiagniety niedobor 18 milj.
fr. w r. 1936 przeciwstawia si¢ nadwyzce r. 1935 w sumiz 79
milj. fr. Cigzary oprocentowania i pokrycie strat lat poprzed-
nich w obydwu tych latach dorowadzily do niedoboréw, po-
krywanych przez panstwo, co w ostatnich czterech latach od
r. 1931 jest stalym zjawiskiem. Niedobér r. 1935 wyniost
89,8 milj. fr.,, a w r. 1936 osiagnal sume 160,0 milj. fr. Nad-
wyzki lat 1926 do 1930 w sumie 1621 milj. fr. zostaly pod-
jete z zadowoleniem przez akcjonarjuszéw, a wiec czescio-
wo 1 przez rzad, a tylko 16 milionéw odniesiono do rezerwy.
Tymczasem niedobory lat nastepnych od 1931 do 1936 wynio-
sty 823 milj. fr., z ktérych 445 milj. pokryto z rezerw, a dla
pozostalej sumy nie znaleziono pokrycia. Oszczednosci umo-
zliwilyby dostosowanie wydatkow do wplywoéw, gdy jednak
tylko 35% wydatkéw zalezne sa od ruchu, nie mozna bylo
zmniejszyé wskazanego niedoboru. Do oszczednosci nalezy
zmniejszenie ilosci personelu z 104.927 oséb w r. 1926 do
77.143 w r. 1936, przyczem dlugo$é linii kolejowych zwigk-
szyla si¢ tylko o 54 km (do 4725 km). Z wplywow r. 1936
przypada na przewozy osobowe 755 i na towarowe 1475 milj.
ir. Przewieziono 189,5 milj. os6b i 65 milj. t. towaréw (w r.
1935: 185,1 i 58,7). Do oszczednosci nalezy tez zaliczvé
zmniejszenie punktow zatrzymania pociagow. Gdy w r. 1927
bylo 777 stacji i przystankow, w r. 1936 pozostalo ich tylko
565. Ruch pociagow przysépieszono i wprowadzono dostawe
towar6w od drzwi do drzwi. Zuzycie wegla na parowozy
zmniejszylo si¢ z 21,987 do 19,371 kg. na 1000 km przestrzeni,
Parowozy pozostaja obecnie w gléwnej naprawie zamiast 60
tylko 22 dni, przebiegi ich pomigdzy dwiema naprawami
zwigkszono do 170.000 kin (160.000). Natomiast wprowadzenie
platnych urlopéw, wczeéniejsze emerytowanie, nowe uregulo-
wanie plac zwickszylo wydatki osobowe kolei w r. 1936
0 167,6 milj. fr. w stosunku do roku poprzedniego, przyczy-
niajac si¢ niewatpliwie do pogorszenia sytuacji [inansowe;j.

(Z. V. M. E. V. nr 45—1937)

wg.

KOLEJE SOWIECKIE
Stan sowieckiej sieci kolejowej, o kiérym mozna
otrzymaé tylko szczuple wiadomosci i to z duzym op6-

Znieniem, wymaga jeszcze wielkich ulepszen. Obecnie, na-
przyklad, rozpatrywane jest rozdzielenie ruchu osobowego od
towarowego i stworzenie osobnych linii kolejowych dla pocia-
gow pospiesznych. Jako pierwsza taka linie wymieniaja pola-
czenie Leningradu z Rostowem n/D przez Moskwe i Charkow.
Produkcja materialow potrzebnych dla kolei postepuje na-
przod. W przeciagu jedenastu miesiecy r. 1935 wyproduko-
wano 768.000 t szyn, 155.000 t osi, 160.000 t kol, 86.000 wa-
gondow towarowych, 1416 parowozéw rdéznego rodzaju. Pra-
wie cala francuska pozyczka w sumie dwu miliardéw fran-
kow zostata przekazana dla potrzeb kolei. AZzeby zmniejszyé
przerazajaca ilosé wypadkow kolejowych wicksza czesé sieci
kolejowej podlega renowacji. W r. 1935 ulozono 1097 km je-
dnotorowych i 900 km dwutorowych nowvch linii kolejowych,
a 870 km uleglo renowacji. Przecigtna szybkosé pociagow
23,7 km/godz. wynika ze zbyt diugich postojéow na stacjach.

W r. 1935 wydatkowano na koleje cztery miliardy zlc-
tych rubli, z ktéorych 730 milionéw na budowe wagondow i pa-
rcwozow, 1200 milionéw na przebudowe 1 renowacje linii ko-
lejowych, 220 milj. na kolej syberyjska, 56 milj. na elektry-
fikacje. Koleje finansowane sg przez bank panstwowy. W r.
1936 dostarczono 675 parowozéw towarowych,500 towarowych
parowozdéw ciezkich 1 75 podpiesznych. Z liczby tej 200 pa-
rowozéw zaopatrzono w urzadzenia kondensacyjne dla linii
pozbawionych zaopatrzenia w wode. Wszystkie dostarczone
wagony zaopatrzone sa w hamulce samoczynne. Dla zmniej-
szenia martwego vigzaru wagonéw stosowano specjalna stal

i lekkie metale. Istniejace fabryki moga dostarczaé rocznie
110.000 wagonow 1 zatrudniajg 40.000 robotnikéw.

(Z. O. A: L. V. nr, 47/48).
wg.

ZAGADNIENIA KOMUNIKACYJNE
W ABISYNII

Kraj ten, obejmujacy 1.120.000 km kw, pod wzgledem
gospodarczym dotychczas jest prawie calkowicie zaniedbanv.
‘Tubylcze rolnictwo stoi na najnizszym stopniu rozwoju, po-
mimo istnienia wielkiego inwentarza zywego, zupelnie nie jest
stosowane nawozenie ziemi, a istniejace kiedy$ kanaly nawa-
dniajace zarzucono catkowicie. Gospodarka lesna jest godna
pozatowania, wielkie obszary gorskich laséw zupelnie zanika-
ja. Nalezy jednoczesnie zaznaczyé, ze Abisynia ma wielkie
obszary nadzwyczaj urodzainej ziemi, zdatnej do uprawy na
wielka skalg. Z bogectw ziemnych dotychczas wydobywa sie
w ograniczonych ilosciach zloto z piasku rzecznego, platyne,
gdy bogate poklady srebra, ofowiu, Zelaza, miedzi i wegla
dotychczas nie sa zupelnie eksploatowane. Nie istnieja row-
niez zadne silownie wodne, aczkolwiek warunki naturalne
nadzwyczaj sprzyjaja ich budowie. Z komunikacji istnieje je-
dynie kolej z Dzibutti do Addis Abeby, wszelkie transporty
odbywaja sie przy pomocy tragarzy i zwierzat jucznych lub
pociagowych na drogach karawanowych, ktére przeprowadza-
nc sa w sposob prymitywny i moga byé uzywane tylko w po-
rze deszczowej. Prymitywny handel istnial tylko po-
miedzy Dzibutti i stolica panstwa.

Gospodarcze ozywienie kraju musi nastapi¢ przez prze-
prowadzenje robot publicznych, a przede wszystkim dobrych
drog komunikacyjnych. W tym kierunku wiele zrobily juz
wladze wojskowe podczas wojny, obecnie stworzono wielki
plan rozwoju komunikacji. Poczatkowo rozbudowano porty w
Massua, Madadisco i Asseb, erytrejska sieé drogowa i pomoc-
nicza kolej napowietrzna, przy kolei Massaua-Asmara oraz
prawie 4000 km. drog kolowych, przeprowadzonych przez
wojska. Drogi kolowe, przy trudnosciach terenowych i wiel-
kich roznicach wysokosci, majg te przewage nad koleja, ze
latwiej je dostosowaé, wymagaja mniejszych kosztéw nakla-
dowych, latwiej dostarczyé potrzebnych materialéow do ich
budowy, zwlaszcza jesli weimiemy pod uwage, ze Abisynia
prawie wszedzie posiada kamier, nadajacy sie do budowy
drdg. Przy naleiviej budowie i dobrym utrzymywaniu drég
kolowych, moga one znakomicie wykonywaé zadania tran-
sportowe 2za pomoca pospiesznych samochodéw towaro-
wych i ruchu autobusowego. Zaznaczyé nalezy, ze zaprojek-
lowane odcinki drogi maja dlugosé od 500 do 1000 km, przy-
¢zym wspinajg si¢ czesto na wysokosé do 3700 m ponad po-
ziom morza. Ogolem pierwsza seria zaprojektowanych drog
obejmuje 4400 km. Wszystkie te drogi maja byé asfaltowane
o szerokosci jezdni 8 m, promieniach tukéw powyzej 30 m
i spadkach 7%, Poniewaz wielkie odleglosci nie moga by¢
przebyte w jednym dniu, trzeba dla prawidlowej komunika-
cji pobudowaé zajezdnie i warsztaly reparacyjne. Najwick-
sze trudnosci przedstawia przezwyciezenie wielkich wysoko-
§ci i stromosé stokow.

Przy robotach drogowych ma bvé zatrudnionych 50.000
wlochow i tyluz tuziemcow, a przy robotach pomocniczych
25.000 wlochow. Stosunek pomiedzy koleja i drogami kolo-
wymi, w kraju ktéry prawie nie posiada kolei, jest latwo
ustali¢, nalezy si¢ jednak liczy¢, ze po zbudowaniu drég trze-
ba bedzie przystapi¢ do budowy kolei w wiekszym zakresie
ze wzgledu na konieczno$¢ przewozéw masowych tadunkéw
preduktéw krajowych. Piojektowane linie kolejowe maja la-
czyé: port Magadisco z Dola z przedluzeniem do Addis Abe-
by, port Asseb z Dessie, przediuzenie linii Dzibutti-Addis
Abeba na zachéd i linii Massua-Asmara do Gondaru i Ter-
sene., Linie te obejma ogofem 2000 km i bedg wybudowane
o torze normalnym. Wreszcie nalezy wskazaé, ze komunika-
cja rzeczna dotychczas nie gra Zadnej roli, tymczasem ure-
gulowanie rzek moze daé wazne drogi transportowe i wyzy-
skanie ich dla elektryfikacji kraju. Oprécz drég prowadzone
sa rowniez inne roboty publiczne, przede wszystkim przy roz-
budowie portéw, projektowaniu wielkich silowni wodnych,
wreszcie rozbudowie osiedli rolniczych i przemystowych.

(Z. 0. A. I. V. nr 43/44 — 1937)
weg.

KOLEJ | RADIO W IRLANDII

Do kolei, ktére positkuja si¢ radiem, w celu budzenia
zainteresowania wséréd szerokiej publicznosci, nalezy, wielka
poludniowa Kolej Irlandzka. W ciaggu miesiaca maja r. ub.
urzednicy i pracownicy tej kolei wyglosili przez radio szereg



odczytow i pogawedek propagandowych z dziedziny kolejo-
wych zagadnien.

Zaslepca naczelnego inzyniera zaznajomil sluchaczy
7 budowa nawierzchni kolejowej i zaznaczyl, ze kolej Ir-
landzka wprowadzila pierwsza mechaniczne urzadzenia do
budowy nawierzchni. W dalszym ciagn jeden z majstrow war-
szlatowych opowiedzial o funkcjonowaniu warszlalu oraz
o ulepszeniach, jakie wprowadzono przy budowie parowo-
z0w i wagondéw w ciagu ostatnich 40-u lat. Przy akompania-
mencie odglosow i szmzréw jadacedo parowozu maszynista
cbznajmil ciekawvch z czynnosciami i obowiazkami swymi.

Temat podobny poruszyl i kierownik warsztatu, bedacego
w ruchu. Urzednik ruchu moéwil ¢ ruchu osobowym i towaro-
wym kolei. Wyjasnil on ponad to istote biletu kolejowego
oraz bieg tewaru od chwili nadania do przewozu aZz do przy-
bycia tegoz do miejsca przeznaczenia. Poruszajac temal ru-
chu pociagow naszkicowal on zarys urzadzen kolejowvch

przy ktorych pemocy czasopisma i gazely, wychodzace w po-
rze rannej. moga by¢ dostarczone réwniez rano, tegoz dnix,
de miejsc, oddalonych o 250 kilometréw, towary zas§ wystane
wicezorem jednego dnia nadchodza do stacji przeznaczenia
ua drugi dzien. Kiercwnik kolei Dublitskiego porlu zajal sie
zagadnieniem zwiazku, islniejacego pomiedzy ruchem kole-
fowym a ruchem okretéw i statkéw na morzu oraz opisal
}\.sp()]clesne urzadzenia, zwiazane z lvmi ruchami. Na za-
koriczenie zapowiadajacy uprzednio te odczyty i pogawedki
zakonzzyl cykl ich, podkreslajac, ze koleje stanowia nietylko
arterie, przez kiore przeplywaja strumienie handlowe i go-
spedarcze, lecz sa rowniez wskaznikiem procesow, zachodza-
cych w 2yciu gospodarczym kraju. Potrzeba zasobow wiedzy,
dlugich lat praktyvki i doswiadczenia, aby prowadzié i utrzy-
mywac kolei w ruchu, potrzeba réwniez umiejetnosei spogla-
dania w przyszlos¢, aby ruch ten umieé dostosowywaé do
potrzeb i wymagad chwili. (Z. V. M. E. V. nr 42 7 1937 r)
St. Wi,

Bibliog I'CI“CI St

REGINA RUDZINSKA

POLSKIE DRUKI I ARTYKULY W ZAKRESIE
HIGIENY | BEZPIECZENSTWA PRACY
DO ROKU 1935

Nakladem Instytutu Spraw Spolecznych wyszta
praca p. R. Rudzinskiej, stanowiaca druga czes¢
wydawnictwa Instytutu — bibliografii z zakresu za-
dadnienn wiazacych sie % rola czynnika ludzkiego
w warsztatach pracy. W pierwszej czesci ogélnej
zebrane byly dane z dziedziny doboru zawodowego,
czynnikéw psychologicznych, fizjologicznych i spo-
lecznych, bezpicczenstwa pracy, jej hidieny i choréb
zawodowych.

W drugiej czesci, szczegotowej, autorka zgroma-
dzila dane bibliograficzne o ksiazkach i artylutach,
traktujacych bezpieczenstwo i higiene pracy ze stro-
ny technicznej z podzialem na poszczegélne galezie
produkcji.

Podziat zebranego materialu wedlug galezi wy-
(wérczosel ulatwi niewatpliwie specjalistom korzy-
stanie z tej pozytecznej ksiazki.

Jednoczesnie ksiazka daje podstawe do porow-
nania jak réznie traktowane sa w literaturze facho-
wej zagadnienia bezpieczenstwa i higieny pracy.

Literatura dotyczaca transportu podzielona zo-
stala na nastepujace dzialty: transport i ruch samo-
chodowy, transport kolejowy, transport wedny, tran-
spert powietrzny, lolnictwo i wreszcie trapsport
peczlowy.

S.W.

DWA LATA LIGI POPIERANIA TURYSTYKI

Zarzad Gléwny Ligi Popierania Turyslyki wydat
sprawozdanie zc swej dzialalnosci za okres od 15

czerwca 1935 r. do 30 pazdziernika r. ub. Poniewaz
znaczenie turystyki dla rozwoju gospodarczego kra-
ju nie jest jeszcze ciagle dcceniane, pierwsze w lej
formie sprawozdanie nalezy powitaé z uznaniem.
Dzieli sig¢ ono na czes¢ ogélnag i szczegotowa; w tej
vstatniej podana jest dzialalnosé Ligi w zakresie or-
ganizacji lurystyki masowcj, dzialalnosci inwesty-
cyjnej z kolejka linowa w Zakopanem na czele, wy-
dawnictw propagandowych, Komisji Studidw itd.
Wywody sprawozdania poparte sg szczegotowymi
danymi statystycznymi, tablicami i wykresami oraz
interesujacymi zdjeciami fotograficznymi i planami.

Catos¢ ujeta zywo stanowi inleresujacy przyczy-
nek dc rozwoju w Polsce do niedawna tak zanied-
banej turystyki.

S. W.

JAK POWSTAJE ZELAZO | STAL?

51 sitr., 45 fotografii i wykresow.
Stosowania Zelaza — Katowice, Lompy 14

Naklad: Poradnia

~ Wydana ostatnio pod pawyzszym Lytulem broszura, opi-
sujaca w przvstepne] formie wytwarzanie zelaza i stalj i po-
szczegolne etapy ich produkeji od surowca az do gotowych
wyrobéw, ma na celu uzupelnienie braku, jaki istnial do-
lqc! w palskiei literaturze popularno-lechnicznej z powyZsze]
dznedzm)t. Tres¢ broszury, ujeta z punktu widzenia zain-
teresowari najszerszych warstw czytelnikow, nadaje sie do
‘,'Z)’tkl} ogolu, szkolnictwa, kupiectwa, rzemiosta itp. Dwa
oslainie rozdzialy omawiaja znaczenie przemysiu stalowegn
W QORp'OdIlI'St\\'ie narodowym oraz zastosowanie stali w réz-
nych dziedzinach lechniki i #ycia codziennego. i

~ Rzeczowy podzial tematu, przzjrzystosé tresci, wlasci-

wie dobrany i bogaty material ilustracyjny oraz staranna
forma zewnetrzna, ckladaja sie na celowo ‘zwiqzuna( calosé
Lej ’bro?zug'\-, k'léra w zwiexly i prosty sposéb umozliwia za-
snajomiente si¢ z wytwarzaniem lak podslawowego Lwo-
rzywa, jakam jest dzisiaj stal.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor' odpowiedzialny: Bogumil Hummel.
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Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. grudniv 1937 r.

Monitor
Nr. 287

Monitor

Nr. 289.

Monitor

Nr. 292,

Monitor

Nr. 292.

Monitor

Nr. 293.

Monitor

Nr. 293.

Monitor

Nr. 294.

Monitor

Nr. 294,

. D. 0. K. P. w Wilnie — na dzien 4 stycz-
nia 1938 r. mieograniczony przetarg ofer-
towv na roczng dostawe peduszek maz-
niczych.

D. O. K. P. w Warszawie oglasza, ze ter-
min otwarcia cfert do przetargu, cgloszo-
nego w ,,Monitorze Pelskim' nr. 274 z dn.
27/X1-1937 r. na dostawe rcczng 1709 m’
larcicy lisciastej i iglastej oraz 292 m* tat
sosnowych i 98 dragéw sosnowych, zostaje
odlozeny z dn. 17 grudnia na dzien 4 stycz-
nia 1938 roku.

D. O. K. P. w Toruniu na dzies 4, 7, 11
i 14 stycznia 1938 r. przetarg niecograni-
czony na dostawe blachy cynkowej, gwoz-
dzi zelaznych, krazkéw pod nasrubki, ce-
gly budowlanei i dachéwki, cegly ognio-
trwalej, maczki i zaprawy szamotowej oraz
tarcicy z drzew lisciastych, gipsu palonego,
gliny zwyczajnej i ogniotrwalej, piasku
formierskiege oraz trzciny w matach z dru-
tem ocynkowanvm, kafli, papy, plytek ka-
mionkowych oraz wapna.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 11
stycznia 1938 r. niecgraniczony przetarg
ofertowy na dostawe réznych materiatéw
do telefonéw i telegrafow oraz czesci za-
pasowych wagdonowych do ciegla typu
wzmocnionego.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 11
stycznia 1938 r. przetarg ofertewy na rocz-
na dostawe nakretek, nitow, podkladek,
§rub, zatyczek i wkretéw.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 14, 18,
21, 25 i 28 stycznia przetarg ofertowy na
dostawe drutéw i pateczek do spawania,
cegly odniotrwatej, plytek weglowych do
spawania, ocynkowanych szafek do nale-
pek, tyglow grafitowych, rur zelaznych,
terpentyny i kalalonii.

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. Wiejska 14 — na dzien 18
stycznia 1938 r. przetarg olertowy na deo-
stawe okladek dla dowodéw tozsamosci
osoby.

Ministerstwo Komunikacji, Departament
Drég Kotawych (Warszawa, ul. Chatubiri-
skiego 4) — na dzied 15 stycznia 1938 r.
nieograniczony przetarg ofertowy na wy-
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Nr. 295.

Monitor
Nr. 295.

Monitor
Nr. 296.
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Nr. 298.

Monifor
Nr. 299.
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konanie i dostawe (bez montazu na miej-
scu budowy) stalowej konstrukeji poreczy
skrajnych i srodkowych oraz stupéw latar-
nianych do mostu drogowo - kolejowege
przez Wiste w Plocku.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzieA 11
i 18 stycznia nieograniczony przetarg ofer-
towy na dostawe nilow zclaznych blachar-
skich oraz nitéw zelaznych mostowych
i kottowvch. wkre.éw mosigziiveh, $wi-
drow (wiertel), tyglow grafitowych, wyro-
béw sznierglowych, réznych sprezyn nie-
scentralizowanych ok. 11.700 nitéw oraz
kerborredéw i wiazaréw do parowozdw
serii Ok-22 i Ty-23.

D. 0. K. P. w Krakowie — na dzien 7
stycznia 1938 r. przetarg publiczay na do-
stawe 468 m*® tarcicy z driew lisciastych,
50.000 kg wegla brukowego mieleszowego,
ok. 1000 szi. obcegow oraz lndu z dosta-
wa do st. Rzeszéw, Oswi cim, Zebrzydo-
wice oraz Sanok.

Centraine Biure Zakunow P. K. P. w War-
szawie ul. Wiejska 14 — na dzien 11
stycznia 1938 r. publiczny przetarg ofer-
towy na dostawe: siarczanu miedzi, my-
dta sulfonowege, kleju kostnego malar-
skiego, kol parowozowych, két wagono-
wych normalnotorowych, drutu teletech-
nicznego bronzowego-przewodowego i mie-
dzianege wiazalkowego, réznych wyrobéow
gumowych, bateryj akumulatoréw, specjal-
nych zarowek, przewadnikéw miedzianych
oraz przekladek drewnianych topolowych.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzienn 21
stycznia 1938 r. przetarg oferiowy na do-
stawe cegly budowlanej, dachowki, sacz-
kow, plyt, kafli, tektury smolowcowej,
trzciny sufitowej, wapna, gipsu oraz drutu
do napawania.

D. O. K. P. we Lwowie—na dzieni 11 stycz-
nia 1938 r. niecgraniczony przetarg ofer-
towy na dostawe: tarcicy debowej, jesio-
nowej, olchowej, bukowej i topolowe;j
kantéwki i tat debowych, okraglakéw sra-
bowych, bali sosnowych oraz desek snsno-
wych, $wierkowych lub jo:dlowych

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 18
stycznia przetarg ofertowy na wykonanie
natadunku, wytadunku, soriowania i ukla-
dania tarcicy ok. 20.000 m® rocznie w Skla-
dzie Drzewa na st. Warszawa - Pragda.
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