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Wydarzenia wielkiej wagi o znaczeniv ogélno-panstwowym, jakie zachodzily w cza-
sie bezposrednio poprzedzajacym pierwotnie wyznaczony termin tegorocznego Zjazdu,
spowodowaly przesuniecie Zjazdu na okres pézniejszy. Po zrédlowym zbadaniuv dotycza-
cych mozliwosci XVI Zjazd zostaje zwolany na dnie: 20, 21, 22 paidziernika
b.r., lecz juz nie tylko do Katowic, ale i na teren odzyskanego Zaolzia, celem
dania sposobnoéci Kolegom zamanifestowania uczué, jakie ozywiajg inzynieréw kolejo-
wych, na tle ostatnich osiagnieé Rzeczypospolitej, w stosunku do Rodakéw z Zaolzia.

Program Zjozdu, szczegély ktérego bedq podane oddzielnie, przewiduje, poza po-
siedzeniami w Katowicach w dniv 20 b. m. i w Cieszynie w dniv 21 b.m,
wycieczki na terenie Zaolzia.

PREZYDIUM KOMITETU ZJAZDOW
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Inz. Gustaw Lenkowski

625.1711+625.184.4

Regulacja tukéw metodg pomiaru strzalek

Regulacja tukéw metoda Hofera, szeroko sto-
sowana dzi§ w lpolls'fkji‘m kolejnictwie, niejednokrot-
nie byla juz omawiana w literaturze zagraniczuej
i w kilku zeszytach Iniyniera Kclejowego. W swoim
artykule nie bede wiec powtarzal teoretycznego
uzasadnienia tej metody, natomiast poswiece go
rczwazaniom nad dokladnoscia, z jaka moze by¢
wylyczeny tuk za pomoca strzatck.

Elementem wyjsciowym regulacji (wzglednic
wytyczenia) fuku sa w tej metodzie strzatki mie-
rzone na szynie luku istniejacego (przewaznie przy
cleciwie 20 m). Oczywiscie strzatki beda obarczone
pewnym btedem pom‘aru, przypadkowym (np. wy-
nikajacym z niedokladnosci narzedzi, zmyslow ob-
serwatora itd.) i systematycznym (staty btad linijki
do pecm'aru strzatek, czesc'owo wplyw wiatru przy
pomiarze aparatem sznurowym)

Niech rzeczywiste bledy sirzalek beda:

AR, ARy AR,
rzedne wykresu katow:

Vil === h,

y:=h,+ h,

yi=h - hyf SR
bledy rzednych wykresu:

Ay, =Ah,

Ay, = Ah,+Ah,

Ayi=AR AR, - - - AR
Oczywiscie najwiekszym blqdem deZle obarczona

ostatnia rzedna wykresu y, = Lh _\y,,=LAh
Pen'ewaz jednak przy prolektowamu przeprowa-
cdzamy przez nia prosta odpowiadajaca stycznej
wylotcwej luku, zakladamy, ze blad jest réwny
zeru.

Dla teoretycznych rozwazanl mozemy przyjac,
7e zmierzyliSmy bardzo dokladnie kat srodkowy
Iuku i obliczyliSmy ostatnia rzedna wykresu katow
yn=10," C, (gdzie v, kat srodkowy, C, skala
katéw). Postepowanie takie w praktyce nie nastee-
cza zreszta duzych trudnosci, poniewaz dodatkowy
pomiar kata srodkowego jest fatwy, a dzieki temu
otrzymujemy doskonatg kontrole sumy strzalek (co
jest b, wazne ze wzgledu na mogacy wystapié blad
systematyczny strzalek).

Z wyrownania sumy strzatek do wielkosci praw-
dziwej otrzymamy poprawki v na kazda strzaltke.
(Poprawek tych oczywiScie nie wolno utozsamiaé
z bledami Ah),

p= A:L == Anh e Anh" IS +‘¥I’L’_
Bledy rzednych wykresu przyjma wowczas postaé:
6y,=Ah —v
Sy, =Ah +Ah,—

dyi=Ahy Ak ... Ahi—iv

Oczywiscie rzedne projektu Y (pomijajac doklad-
nosé roboty przy projektowaniu graficznym) beda
bez btedu. Woéwczas btedy réznic beda réwne ble-
dem rzednych wykresu katéw tuku istniejacego

Sumujac réznice, otrzymamy przesunigcia [popraw-
kil e (po pomnozeniu przez skale przesunieé¢ C,,
ktéra narazie pomijamy)

e, =d,
e;=d, +d,
ee=d +d, + ... + d:

bledy przesunieé:

de, =230y, =A4h —v

dey,=20y +0y,=24h +Ah,—0(14-2)

Ae; =18y, +... 4 Syi= idh, - (i—1) A by ...
+ 8k —o (142 + ... i)

Wstawiajac 1 424 ...+ i=

,otrzymamy

i(i41)
2

blad przesuniecia dla dowolnego punktu i

Aei ot i peiE R e —i‘(i#v

Wzor posiada narazie znaczenie teoretyczne, pome-
waz nie znamy ani wartosci, ani znakéw rzeczywi-
stych bledow strzalek.

Dla praktycznego rozwiazania zagadnienia wy-
znaczymy blad srodka luku (gdzie przypuszczalnie
bedzie on majwiekszy) w odniesieniu do $redniego
btedu mierzonej strzatki.

Blad przesuniecia koricowego punktu n Iuku wy-
niesie:

Aey=08y, +Cy. -+ ...+ Syu

Poniewaz jednak musimy na stycznej wylotowej
ofrzymaé przesuniecia zerowe, rozkladamy otrzy-
mang wielko§é propercjonalnie na kaszde z przesu-
nie¢ {przy projekcie graficznym przez przeprowa-
dzenie odpowiedniej prostej odniesienia); dla $rod-
ka luku otrzymamy wiec:

~ o o~ /-\en
des=(0y, +38y, - - -+°y,,_1)— '*

wstawiajac z poprzedniego

Aep=08y,+0y,+ . - - +3yn



Aes=(y, +oy-f-- - "}—5}’/1;_1) Ll
2
il X :
_2'((‘}’1_"_0}’2—"_ e Byny) =
1/, A R
— [pwtovt vt
2

-—20 yn——l)

wstawiajac z rownan poprzednich

— S yni1 —
i

dy,=Ah —v
6}’2:'Ah1+“\h2_20
Synos=Ahy Ak - -

otrzymamy

Soom {18k — o)+ (Wb — 204

0 ’}‘Ahnwl —(n—-l]v

SR EURTUE S A==y |
2
_ (RN —Ah+1+("+1)v
AR —ARy— -+ c—(n—1)v }
=_-i{Ah2+zAh5+,3Ah4+- :
.+" _Ah,,_
2
-—|—Ah,,-1—}—v[1+2+---—}—n_2_1—|—
e B e ol T
2 2 ¢ ”]I
Wspétezynnik przy v
: n—1_ntl_ n+t3
Ly 2 2 2
= e =_(n—1]2
summe( 77 =l } 7
bo
o
T S Bt
Rl eyt }= 4n-1

Wstawiajac nastepnie

Ah Ah Ah,
v= L —2 .. -4

n n n

i oznaczajac
_—1)°
4n

otrzymamy

Aes=————JAh 424k, 3K, 4

—}—n——»_jAhn_H—l—- -
2 2

4715

[

’ + A hn— 1 [P —4—1—]2<AI}L+A hi + 4 A hn)

n n

|
|
[An—_lk_1‘ L

e
4n

J
=;{0Ah|"}_(C—I]Ah:"}_(c_z]Ahd-l— +

K

{
(&7 ~. Ahn e ‘.
: J 1

— 1 AhAn 1+

2
28 [ (UERREE

o (e—1) A, -+ CAh”}

Przechodzac do sredniego bledu mierzonej strzatki

W R = fi = % Rl

zgodnie z teoria bledow Gaussa otrzymamy:

Sei= AR e b= 1P b le— 2 -

e e
— ; Ah2{;c2*20[1+2+3—}—- oy

H) |

-+";3]+l12+2'~’+32+

c neal +(n—1] }

wstawiajgc sumy szeregow

: ("_—__3); (n—1) (n—2) (n—3)
2 24

TEE W n—3_ (n—1) (I"_3),
2 8
i wprowadzajac wartos¢ ¢ otrzymamy:
—2n*—3
192 n

Wprowadzajac poza tym opuszczong w toku rozwa-
zan wielkosé¢ C, otrzymamy:

¥ gl

4
Ak —n B2

—2n° — 3
W e e
es—=+Cp AR ] 192 n
=-+AhCyn - n—27 —»——33»
SR (B
192
2 3
gdzie —- oraz — mozemy pominac
n n?

..\esz'*jn'h\han ]/ 122

zgodnie z teoria bledow Gaussa

Besma —43hes=+3nARC, V il
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Jezeli zalozymy blad pomiaru 1 mm dla » = 100
(huk dtugosci 1 km) i C, = 2, to otrzymamy:
100

A €5 max = —}_—0.42 m

Aes—'———:}:ZOO

Btad wiec wyznaczenia hiku, jesli uwzglednimy, ze
rozklada sie on na potowe dlugosci tuku t. j. 500 m,
jest b. maly (okoto 0,04%0¢, wzglednie maksymalny
0,1%).

Rezpatrzymy obecnie kwestie nalezytego zapro-
jektowanita prostych stycznych tuku.

Jezeli tuk istniejacy posiada je nie znieksztal-
cone, rozwigzanie oczywiscie nie nastrecza wiek-
szych trudnosci. W prakiyce jednak najczesciej
spotykamy styczne znieksztalcone na znacznej dhu-
gosci w ksztalcie ptaskich tukow o krzywiznie zgod-
nej z zasadniczym tukiem badZz nawet tukéw od-
wrotnych.

Obliczymy najpierw blad wyregulowanej przy
pomocy strzalek prostej. Dla uproszczenia zagad-
nienia pominiemy skutki wprowadzenia prostej od-
niesienia do wykresu sum. Wowczas:

Aep=28d,4-8d,+ - - - 4-3d,
wstawiajac
8d,=dy, =Ah,
idy=dy, Jdy,=24h, -} Ah,
otrzymamy )
New=(n—1)Ah+(n —2)Ah, + - - - Ak (n—1
$redni btad:
Ae=Ah{(n— 124 (n—2)2 4 - -

Ae,,=+AhVn(n—1](2n—1)
- 6

._}__12}

2 n=—=3=— :
=+Ah —
=% n 6
s 1
Pomijajac 3,
n
otrzymamy:

i wprowadzajac skale przesunieé C,

Ae,=+Cy Ah-n ]/’3’_

Jest to wplyw bledu przypadkowego.
Blad systematyczny Ah, wywrze wplyw na-

stepujacy:

dy,=A4h, Ae, = Ak,

dy,=24h, Ae,=Ah,4-24R,
dy,=ndlh, Aey==Ah,-}2AR, - - -

.
[Ae,,1=Ahu“JL5”J-cb

Oczywiscie blad systematyczny wywiera wplyw na
proste styczne, poniewaz na luku kolowym stala
wartosé A h, jest rownowarta z operowaniem strza}-
kami skréconymi i wykresem skazowym.

Wreszcie dojdzie jeszcze jeden blad wkreslenia
do wykresu sum prostej wylotowej (ktory, ze wzgle-
du na czesto i mieregularnie zmieniajace sie znaki
strzatek na wylotach tuku, moze byé dosé¢ duzy).

Blad stad wynikajacy wyniesie:

{Ae"}=Cb'n'Al

gdzie Al blad wkreslenia prostej.
Ogolny blad n-tego punktu plaskiego tuku (krzy-
wej) wyregulowanego na prosta wyniesie:

Agfte= (A en)? "I‘[A en)® "I‘ {A e”}z;

Aen‘~’=Cb2Ah'~’n3§ -+ Cy2A R, '(n+21—]1"2 +
; 2
—{—AF}

Aell:+Cb n]/g Ah2+m——l;£Ah()2+A1:

przy Ah=+1 mm, Ah,=0.5 mm,
AT min, n—10
AL =40,09 m

bfad wigc wyniesie ponad 50"/ poprawki (rys. 1).
Biad maksymalny 3 X 0,09 = 0,27 m przekroczylby
juz wielko$¢ uzyskanego z regulacji przesuniecia
e n-tego punktu.

b e=0162009

poi RESSOOODE

T oy b0, peasteBOmiE T A
Rys, 1.

Reasumujac powyzsze, dochodzimy do wniosku,
ze styczne powrnny byé projektowane wylacznie
teodolitem, pomiar zas strzalek powinien siega¢
w proste do 50—60 m. Mylne zatem jest przypu-
szczenie, Ze rozwiaZzemy zagadnienie przez pomiar
strzatek az do odcinkéw prostych — czyli czesto
na b. znacznych diugosciach szyn powichrowanych
za fukiem. Wyregulowanie takich krzywych przy
pomocy strzalek, jak widzielismy uprzednio, prowa-
dzi do rezultatéw zupelnie blednych. Zamiast bo-
wiem prostej otrzymamy krzywa, czestokroé two-
rzaca nawet tuk odwrotny przy wjezdzie na zapro-
jektowang krzywa przejsciowa,

Projektowanie stycznej teodolitem jest koniecz-
ne réwniez ze wzgledu na przyszla regulacje od-
cinkow prostej miedzy tukami. Zaprojektowanie
fuku stycznego na przypadkowe (nawet dluzsze)
odcinki prostej lezace za tukiem moze uczynié po-
wyzsza regulacje wprost niemozliwa, bo przy prze-
dluzeniu odcinki te przetng si¢ ped katem i zajdzie
potrzeba wpisan‘a nowego luku, co nie jest bynaj-
mmiej pozadane. :

W swojej praktyce stosowalem nastepujaca me-
tode:

1) projekt stycznej teodolitem (najlepiej 2.30 m
od osi), wypalikowanie tej stycznej naprze-
ciwko punktéw podziatu tuku. Pomiar strza-
fek sigga maximum do 60 m w prosta;



2) pomiar odlegtosci od punktéw stycznej pro-
jektowanej do punktow szyny;

3) przeprowadzenie prostych wylotowych [wy-

- kres katéw) z uwzglednieniem skretéw i row-
nolegtych przesunie¢ stycznych tak, zeby
z wykresu przesunie¢ cdczyta¢ wyzej pomie-
rzone odlegfosci. Przy czym drobne réznice
(rownolegle przesuniecia stycznych) mozna
uzyskaé stosujac proste odniesienia na wy-
kresie sum.

s/yczna Obecng

<
o~ e )
= b o 3 o
= < z 2 © 3 o
3 2 = o
o1 T T =
5 [ ol
i S k4
= = 0
I

sfyczna Proje/(?‘owana

Rys.

Dla zilustrowania tych rozwazan przytocze dwa
przyktady: 1) zmiany i 2) wyregulowania stycznych
fulcu,

Przyktad I (rys.2itabl I).
Przewidziany jest skret i przesuniecie stycznej

tuku.
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Przyktad II. (rys.3itabl II).

Przewidziana jest tylko mnieznaczna zmiana
stycznej (obecnie nieregularnej tworzacej ptaski tuk
wsteczny).

Zgodnosé przesunieé wyznaczonych teodolitem
(od punktéw szyny do stycznej wyregulowanej)
z przesunieciami otrzymanymi ze strzalek przy na-
lezytyrm wyborze rzednej, przez ktoéra przeprowa-
dzimy prosta wylotowa, swiadczy o nalezytym za-
projektowaniu stycznej.

Zaznaczam, ze w obu przyktadach skala wykre-
su 1l :1 wiec Cp, = 2 (skala przesunieé 1:2).

Postepowanie jest réwnorzedne z zagadnieniem
wyregulowania wylotu tuku na odcinek prostej iden-
tyczny, lub mozliwie zgodny z prosta wytyczona te-
cdolitem. W ten sposéb otrzymujemy rzedna, przez

Tabl. 1.
) Rztdne Przesuniecia -
o | Stnatid | Resdne | proiict | Rosnice [ 4 |Preesuniecis
punktow PLEY z projektu tzodolitem
mm mm mm mm cm
58 1487
-+ 2401.4] -+ 2596.8] — 195.4
59 46,5
B i w0 | F29419 . | —1ae| T zg'g + 2?'2
61 31,0 -+ 248179 a0 — 1089 ] 42'3 |- 42'7
62 LA -+ 2518.9 ™ -— 119 _ 57'8 * 58'2
< 1 o5 T34 . — ota | T >N 2E
£, 1 3o | +2ea9 == Lo (ST e
65 + 0’5 +2547.9 ” B 48,9 -l 90'3 — 90'5
66 T e (N — B4 1000 — 100.2
67 4 02 -+ 2548,9 " — 419 _109'5 _110'1
7 PP S UR | =i || LR R
. — og | +25488 . — 480 ' '
10 0 4 2548.0 » — 48,8
+2548.0 " e 48.8

Wybér prostej wylotowej przechodzacej przez
rzedna -1 2596.8,

Powyzsza tablica wykazuje, ze styczna wylotowa
jest wybrana dobrze, poniewaz zadajac poczatko-

I

sfyezna proj ekfoweana

ktora nalezy w wykresie katéw przeprowadzié
styczng wylotowa.

Metoda powyzsza, umozliwiajac zaprojektowa-
nie luku stycznego do dowolnej prostej wytyczonej

Rys. 3.

we przesuniecie dla p. 59 + 9,3 cm otrzymujemy
na punkty dalsze poprawki réwnorzedne z wyzna-
czonymi teodolitem.

teodolitem (a wiec b. dokladnie), zezwala zatem:

1. na zamiechanie pomiaru strzalek na dlugich
odcinkach prostej celem regulacji tychze (co zre-
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Tabl. II.
1 Rizeilne Przesuniecia o
i Strzhatk1 RZQ;{ne projektu [ Réznice wyzoaczone fxziggg;zzl:
punktow stycznej 2 projektu tZodolitem
mm mm mm mm cm
1 0
J 14 0 +26 | — 26 —05 =1
3 _op | — 14 , — 40 =37 —15
4 1 35 — 4.2 " -— 6.8 — 3.0 — 2,7
5 + 68 — 0.7 5 — 3.3 — 3.7 —3.2
6 + 90 —+ 6.1 7 + 35 — 3.0 —24
= +105 | +151 ) 4'tb:5 —05 +03
8 4322 + 34,6 - + 32,0 +5.9 + 6.3

3. zmniejsza do minimum niebezpieczeristwo
bledu przypadkowego strzalek na wylotach, wptyw
ktérego wykryjemy przy wyborze stycznej (duza
niezgodno$§¢é przesunieé, otrzymanych ze strzatek,
z przesunieciami pomierzonymi).

szta prowadziloby, jak wynika z poprzednich roz-
wazan, do rezultatéw calkiem blednych);

2. daje pewny wybdr rzednej dla przeprowadze-
nia stycznych na wykresie, zamiast wyboru przy-
padkowego wylacznie ,,na oko';

RESUME. Aprés avoir examiné d‘aprés la théorie des erreurs de Gauss l'exactitude avec la-
quelle peut élre réalisé le jalonnement d'une courbe selon le procédé de Hofer, [l‘auteur arrive a la
conlusion que les erreurs dues a la fixation des points de la courbe sont pratiquement négligeables, tan-
dis que le calcul théorique des points des alignements contingus peut impliquer les erreurs parfois dé-
passant 50°/o. C'est pourquoi il est nécessaire de designer ces alignements a l'aide du théodolite.

inz. Wincenty Grobicki 625.11:725.09

Uklad trasy kolei w stosunku do osiedli i miast oraz
czynniki wplywajace na wybér i rozmieszczenie

S'I'GCYi kOIQiOWYCh e

Zagadnienia nowoczesnej urbanistyki, rozwoéj Rozwéj miasta nie moze na ogélt wyrugowaéd

wielkich miast, potrzeba zajmowania, zabudowania
i racjonalnego rozplanowania coraz wiekszych ob-
szaro6w wymagaja dzisiaj coraz wyrazniej opraco-
wywania zawczasu racjonalnego planu i rozwoju
réznych srodkéw komunikacyjnych, w ktérym po-
trzeby ruchu kolejowego nie zawsze znajduja do-
stateczne zrozumienie. Spotkaé mozna nieraz zda-
nia, Zze komunikacje normalng kolejowa nalezaloby
usuwaé ze srodmiescia, badz kierowaé ja na linie
obwodowe, polozone jak najdalej od centrum miast,
aby nie krepowaly one rozwoju urzadzen miej-
skich, a nastepnie Ze ruch ten w obrebie wiekszych
miast moglby odbywaé sie z przeniesieniem na
srodki komunikacyjne miejskie (gtownie np. na
szybkie koleje miejskie). Tymczasem na podstawie
przyktadéw rozwoju wielkich miast zagranica
i rozwazan potrzeb komunikacyjnych w strefach
wiekszych miast mozna doj$é do wniosku, ze ruch
osobowy, a szczegolnie podmiejski domaga sie usil-
nie dostepu do srodmiescia. Racjonalna obsluga
miast koleja zelazna nabiera coraz wiekszego zna-
czenia, niezaleznie od rozwoju innych s$rodkow ko-
munikacyjnych. Szybkie tempo wspoélczesnego zy-
cia wymaga jak najmniejszych strat czasu na prze-
jazd i to zaré6wno w rejonie miasta, jak i dla po-
dréoznych przybywajacych z daleka.

dworcow osobowych ze srodmiescia tam, gdzie one
istnieja, jakkolwiek istotnie interesy kolei nieraz
moga by¢ sprzeczne z potrzebami zwolnienia i za-
jecia nieraz b. cennych terenéw kolejowych w srod-
miesciu na inne cele, a nieraz usprawnienia we-
wnetrznej, czysto miejskiej komunikacji, jaka da-
taby sie osiagna¢ przez likwidacje urzadzen i bu-
dowli kolejowych. Tam zas, gdzie stacje osobowe
i dworce kolejowe sa projektowane, jest rzecza b.
wielkiej wagi pogodzi¢ ze sobg zadania i role kolei
z potrzebami zabudowy i regulacji miasta, przewi-
dujac rozwéj ten na mozliwie dlugi okres czasu.
Kierowanie osobowego ruchu kolejowego na linie
obwodowe nie jest racjonalne i linie te wykazuija
stopniowe, a nawet zupelne zamarcie okreznego ru-
chu osobowego (np. w Paryzu). Dlatego tez widzi-
my w szeregu wiekszych miast, ze komunikacja ko-
lejowa w dalekim ruchu osobowym doprowadzona
jest mozliwie blisko centrum miasta i ze w zwiazku
ze wzrostem ruchu wiele zarzadéw kolei nie waha-
o sie poniesé ogromnych kosztéw dalszego rozwo-
ju i modernizacji tych urzadzern pomimo wielkich
trudnosci w ich rozszerzaniu na zabudowanych juz
dzielnicach miasta. Natomiast w pewnych przypad-
kach, gdzie potrzebny rozwéj tych urzadzen kole-
jowych okazal sie praktycznie juz niemozliwy (np.



St. Lazare w Paryzu), zarzady kolei decyduija sie
na budowe nowych urzadzen i dworcow kolejo-
wych na terenach, gdzie byloby to mozliwe, poto-
zonych jednakze blisko $rédmiescia, jako dalszy
etap juz nie dajacych sie rozwinaé urzadzen kole-
jowych.

7 punktu widzenia réinych mozliwych rozwia-
zan w ukladzie linij kolejowych w rejonach osiedli
i miast rozpatrzmy ponizej rézne przypadki, doty-
czace tematu niniejszego.

Trasa linii kolejowej w stosunku do osiedli
i miast moze mieé zasadniczo kilka uktadéw, a mia-
nowicie:

1) trasa przebiega obok osiedla lub miasta
(rys. 1),
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Rys. 1. Rys. 2.

2) trasa przebiega przez osiedle lub miasto,
dzielac je na czesci i przebiegajac dalej (rys. 2J,

3) trase linii kolejowej doprowadza si¢ do mia-
sta lub osiedla, koniczac ja blizej lub dalej od jego
srodka. Wtedy kolej moze mieé badZz znaczenie lo-
kalne, badz tez dalszy jej bieg przez to miasto nie
jest przewidywany (rys. 3),

Rys. 3.

Rys. 4.

4) przypadek jak wyzej w p. 3), lecz miasto jest
duze, linia jedna, lub kilka, ma duzZe znaczenie,
przy tym nie ma potrzeby doprowadzenia do nie-
go linii kolejowych z przeciwnego kierunku. Moze
tu zajsé przypadek, ze:

a) przewidujemy doprowadzenie innych linii
do miasta na ten sam wspolny dworzec czolowy
droga obwodowa (rys. 4),

b) przewidujemy przedluzenie tej linii dalej
przez miasto z przebudowa dworca czolowego na
przechodni — lecz tego nie robimy narazie. (Prze-
dluzenie to wobec gestej zabudowy miasta w przy-
szlosci bedzie zwykle potaczone z duzymi trudno-
§ciami przepuszczenia kolei pod ziemia lub — co
rzadziej si¢ zdarza — na wiaduktach),

5) mamy kompleks kilku linii kolejowych, do-
chodzacych do miasta niezaleznie od siebie lub
wspoélnie, — tu moga zachodzi¢ poszczegélne przy-
.padki ukladu trasy, ukladu dworcéw osobowych,
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stacyj towarowych handlowych, czyli tadunkowych
i technicznych, przeprowadzenia linii obwodowych
itp. (rys. 5, 6, 7, 8). Omoéwimy w krotkosci poszcze-
golne punkiy:

1) Projektujac linie w stosunku do osiedla lub
malego miasteczka, jesli zachodzi potrzeba urzadze-
nia przy nim stacji kolejowej (zaleznie od charak-
teru i znaczenia linii), nalezy stacje kolejowa
umiesci¢ tak, aby odleglosé jej od osiedla byla
jak najmniejsza i nie byla wigksza niz ok. 1 km,
z dobrym dojazdem kolowym, polaczonym z naj-
blizsza droga publiczna. Pozadane jest jeszcze
blizsze usytuowanie stacji tj., aby zaleznie od wa-
runkéw miejscowych trasa i na niej polozona sta-
cja mogla byé usytuowana nawet na granicach
rejonéw zabudowanych. Jezeli odleglos¢ ta musi
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Rys. 5.

Rys. 6.

byé z réinych powodow wieksza niz 1 km, to
nieraz wprowadza si¢ odnoge kolejowa do centrum
osiedla, obslugiwana wagonami motorowymi.

Dogodna komunikacja kolejowa, jaka daje mia-

Rys. 7. Rys. 8.

stu nowa linia, wplywa na rozwéj gospodarczy te-
go osiedla i jego zabudowe, ktora ciazy¢ bedzie
gléownie w kierunku stacji. Musimy zatem z gory
przewidzie¢, czy istnieje mozliwos¢, przy zbyt bli-
skim usytuowaniu trasy kolei i stacji, rozwoju mia-
sta takiego, ktory by dazyl do zabudowy okolic po
obu stronach toru kolejowego. Jezeli tak, to celem
unikniecia duzych trudnosci przeprowadzenia drog
lub ulic przy przecieciu z linia kolejowa, tak za-
wsze pozadana w réznych poziomach, nalezy linie
prowadzié od razu na odpowiednim poziomie (wy-
kop lub nasyp), ktéry by ulatwil przyszta budowe
wiaduktéw. Ten szczegél jest wazny wobec przy-
padkow takich, ze poczatkowo kolej przyczynia
sie do rozwoju miast lub osiedli — nastepnie zas
moze go hamowaé, jesli brak srodkéw finansowych
uniemozliwa p6Zniejsze usuniecie trudnosci komu-
nikacyjnych miedzy obiema czesciami osiedli. Usta-
wowo kolej nie ma bowiem obowiazku pokrywania
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kosztow budowy wiaduktéow, ktorych potrzeba wy-
wolana jest pozniej powstalymi potrzebami miast
lub osiedli.

2) Jezeli trasa przebiega przez rejon osiedla lub
miasta (p. rys. 2], to zgoéry powinna byé przewi-
dziana odpowiednia ilosé¢ wiaduktow na skrzyzo-
waniach wazniejszych ulic lub drég. Nalezy bo-
wiem spodziewaé sie rozwoju obu czeSci miasta,
ktore powinny mieé dogodnag komunikacje drogowa
i uliczna oraz dogodny dojazd do stacji. Potozenie
stacji osobowej bywa rézne w stosunku do odlegto-
sci od srodka (centrum) osiedla czy miasta, lecz

Berlin

—— cdcinki ze specalizacig ruchu podmiejsiieqo.

— odcinki bez v.qodw;bnien}a ruchu Fodm:'@,;kieqo,

77 centrum muasia,
M profgrenca nalwighkszege rozwsiu inlasia
Rys. 9.
najkorzystniejsze bedzie polozenie jej mozliwie

blisko rejonow gesto zabudowanych ($rodmiescie)
lub s$rodka osiedla. Dworzec osobowy zwykle
umieszcza si¢ od strony tego srodka. Natomiast
urzadzenia ruchu towarowego sa badZ polozone

Rys. 10.

blisko urzadzen ruchu osobowego w malych mia-
stach i osiedlach, gdzie nie ma ciasnoty terenéw,
badz nieco dalej a nawet na kraricach tychze, zwla-
szcza jesli przewiduje si¢ potrzebe duzego rozwo-
ju tych urzadzen i budowy calych duzych stacyj

tadunkowych. Urzadzenia zas ruchu towarowego
technicznego, jakimi sa stacje rozrzadowe, powin-
ny by¢ z reguly umieszczane juz poza rejonem za-
budowy miast i osiedli. Ponadto moze sie zdarzyé
w rejonie miasta, lub osiedla wiekszych rozmiarow,
potrzeba budowy kilku stacji ruchu osobowego i do-
godniejszej komunikacji osobowej miasta z koleja.
Wszystkie te dworce na danej linii beda typu prze-
chodniego, lecz zwykle jeden z nich bedzie gltow-
nym, inne moga mie¢ charakter przystankéw, a na-
wet z czasem i dworcow zaleznie od wielkosci po-
trzeb miejscowego ruchu. W tych przypadkach linia
kolejowa nabiera znaczenia jakby linii $rednico-
wej, obstugujacej miasto od kranca do krarca na
calej swej dlugosci. Przyklady: Berlin, Warsza-
wa (rys. 9, 10).

Jakkolwiek ruch towarowy i jego urzadzenia
nie wymagaja tak bliskiej i dogodnej komunikacji
ze sSrodmiesciem 1 dzielnicami handlowymi, jak
ruch osobowy, moze sie zdarzyé potrzeba i mozli-
wosci terenowe umieszczenia specjalnych stacyj la-
dunkowych (handlowych), jesli nie blisko centrum
miasta, to w kazdym razie dosé daleko od jego gra-
nic w kierunku dosrodkowym i jeszcze w poblizu
dzielnic handlowych. Tutaj pewne sprzeczne inte-
resy kolei i miasta moga by¢ nieraz do§é¢ dobrze po-
godzone we wspolnym interesie. Np. w Warszawie
stacja Warszawa Gdanska w swym projekcie nie
tamuje ani rozwoju dzielnic handlowo-przemysto-
wych — ani tez nowej dzielnicy Zoliborza.

3) Lini¢ doprowadza si¢ wgtab do miasta, kon-
czac ja na stacji o dworcu czolowym (p. rys. 3, 4).

Takie doprowadzenie kolei moze sie zdarzyé
wyjatkowo wtedy, jesli ma ona lokalne znaczenie
i miasto, czy osiedle nie lezy na trasie dalszego

biegu linii kolejowej. Podobnie, jak w poprzednich
przypadkach, urzadzenia ruchu osobowego sa wpro-
wadzone wglab miasta, ruchu towarowego zas$ po-
foZzone blizej krancow miasta i tereny na ten cel
i dalszy rozwoj kolei zarezerwowane.

Podobnie jak pod p. 2) wprowadzenie ruchu
osobowego wglab miasta ogromnie ulatwia i udo-
gadnia mieszkanicom dojazd do dworca i odwrot-
nie — pasazerom przybywajacym dostep do wszy-
stkich jego dzielnic.

4) Jezeli miasto jest wieksze i dochodzi do nie-
go kilka linii kolejowych, ktore zbiegaja sie na jed-
nym nieprzechodnim, czolowym dworcu w ten spo-



sob, ze przejscie z jednej na druga, lub przediuze-
nie jednej z nich mozliwe jest tylko z zajazdem
na ten dworzec i cofaniem si¢ na pewnym odcin-
ku (np. Lipsk, Stuttgart, St. Louis, p. rys. 10a) —
glowny dworzec skupia caly ruch kolejowy osobo-
wy danego miasta — co daje pewne zalety, lecz
i wady. Nastepuje bowiem przeciazenie i przesyce-
nie tym ruchem oraz ruchem dojazdowym do dwor-
ca pewnej dzielnicy miasta oraz prowadzacych do
dworca arterii komunikacyjnych i ulic, lecz ruch
tranzylowy osobowy na tym korzysta, gdyz ma
wszelkie linie, na ktore podrozny ma sie przesia-
da¢ w dalszej podrézy, skupione w jednym miejscu.

Konieczna zmiana czola pociagow tranzyto-
wych nie jest korzystna dla eksploataciji kolei. Po-
za tym mamy tu nieunikniona strate czasu na
przebieg pociagow tranzytowych — lecz za to nie
ma potrzeby przesiadania sie podroznych. Jak po-
przednio, tak i tutaj urzadzenia towarowe powinny
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Rys. 11.

by¢ dalej od miasta i stacje fadunkowe moga po-
wstawac tylko na liniach i odcinkach obwodowych
z dogodnym polaczeniem z liniami kolejowymi,
zbiegajacymi si¢ przed miastem na wolnych tere-
nach. Jest rzecza juz komunikacji miejskiej, gtow-
nie w zakresie ruchu samochodowego, daé¢ pola-
czenie tych stacyj handlowych z dzielnicami i za-
kladami przemystowymi. Jednakze nalezy zauwa-
zy¢, ze w bardzo duzych miastach widzimy przy-
klady wprowadzenia nawet ruchu towarowego do
centralnych dzielnic handlowych w zwiazku z co-
raz wiekszymi trudnosciami obstugi ich srodkami
komunikacji miejskiej ( niedomagania i utykanie
ruchu ulicznego).

Wspomniany wyzej typ dworca centralnego od-
powiedni by¢ moze w miastach o ilosci mieszkan-
cow 500—1000 tysiecy ludnosci. Powyzej tego je-
den dworzec glowny, i to dla stacji typu nieprze-
chodniego, nie da sie utrzymag.

Jezeli w przyszlosci przewiduje sie przebudowg
jej na przechodnia, tj. z dalszym przedluzeniem
toréw kolejowych, co daje zwigkszenie przelotno-
§ci co najmniej kilkakrotne — trzebaby rozpa-
trzy¢ trudnosci przeprowadzenia dalej kolei przez
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miasto. Jesli poziom dworca pozwala — mozna sie
dalej zaglebi¢ tunelem lub wykopem otwartym; po
drodze moze powstaé¢ kilka przystankéw, lub na-
wet i drugi dworzec, lecz mozliwosci uzyskania te-
renéw na to nie zawsze istnieja. W kazdym razie
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Rys. 12
wyijscie z tunelu (lub rozwiniecia kolei po jej

przejsciu wiaduktami) moze by¢ zrobione w pew-
nym kompromisowym wyszukaniu najblizej $rodka
miasta pofozonych terenow na potrzeby dalszego
rozwoju urzadzen kolejowych (np. Kopenhaga
przed i po przebudowie — p. rys. 111 12),

5) Rozpatrujac kompleks linii zbiegajacych sie
w wiekszych miastach, mozemy napotkaé rézne
uktady.

I. Promienisty (p. rys. 13).

Woszystkie linie wchodzg do miasta i koncza sie
na dworcach czolowych. Wtedy linie te nie sa zain-

Rys. 13.

Rys. 15.

teresowane we wspolnym traktowaniu ruchu na
nich. Ruch jest rozproszony po rézinych dzielni-
cach miasta, co ma swe zalety w niewielkim zajeciu
ierenow miejskich, nieskupianiu ruchu dojazdowe-
go na jednych tylko ulicach, lecz ma te niedogod-
nosci dla ruchu tranzytowego, Ze zmusza pasaze-
row do korzystania z urzadzen miejskich. Pasazer
musi przesiada¢ sie i jechaé z dworca na dworzec.
Natomiast ruch podmiejski moze dogodnie i swo-
bodnie rozwijaé sie, bedac niezaleznym i nieskre-
powanym wplywem i potrzebami innych rejonéw
i dzielnic miasta. (Przyklad: Paryz — p. rys. 14).
Poza tym istnieje mozliwos¢ jeszcze blizszego prze-
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suniecia ruchu kolejowego pewnego kierunku wglab
miasta nieraz przy wspdldzialaniu z koleja miej-
ska podziemna i wspélnym korzystaniu z jej toréow
przez pociggi miejskie i kolei normalne;j.

Rys. 14.

II. Uklady zesrodkowane na dworcach czolo-
wych, a mianowicie:

a) skupienie wszystkich linii na jednym dwor-
cu typu czolowego — o ktérym juz byta mowa,

b) skupienie po kilka linii zbiegajacych sie kie-
runkéw na dwoch lub wiecej dworcach typu czolo-
wego. Linie te moga byé:

1) polaczone liniami obwodowymi
tranzytowego (p. rys. 6), lub

2) nie polaczone (p. rys. 5).

a) W pierwszym przypadku na tych liniach
moze utrzymaé sie tylko ruch tranzytowy osobowy
omijajacy miasto, gdyz zawsze podrdozny bedzie
wolal jak najkrotsza droga przybyé do miasta,
a nie traci¢ czasu na jazde droga okrezna. Przy do-
Lkrych srodkach komunikacji miejskiej dostanie sie
on predzej do danego punktu miasta, niz koleja
droga okrezna. Przy liniach obwodowych, ktére
prowadzié nalezy juz poza obreb miasta, jezeli cho-
dzi o tranzyt, miasto omijajacy, umiesci¢ nalezy
zwykle dwie stacje towarowe techniczne (rozrza-
dowe) i postojowe, a tadunkowe tylko do celéow
nie wymagajacych bliskiego sasiedztwa z miastem.
Natomiast stacje handlowe i kompleksy bocznic do
poszczegbdlnych zakladéw, majacych polaczenie
z tymi stacjami, moga i powinny byé nawiazane do
linii obwodowe]j, obstugujacej glownie ruch towa-
rowy, lecz polozonej juz blizej miasta. Nieraz sig
zdarza, ze miasto nie uwaza za wskazana budowy
bocznic, przecinajacych w poziomie ulice miej-
skie — wtedy jednak zaklady przemystowe, czy
handlowe powinny mieé dogodny transport ladun-
kéw drogami kotowymi w ruchu samochodowym,
pod warunkiem istnienia jednakze w niedalekiej od-
legtosci lub nawet w rejonie ich dzielnic stacyj la-
dunkowych, aby ta komunikacja byta jak najdo-
godniejsza. Nieraz bywa, ze tylko z jednej strony
linii obwodowej wskazane jest utrzymaé bocznice.
Zawsze nalezy pamietaé o potrzebie dostatecznej
ilosci wiaduktow przy skrzyzowaniu linii obwodo-
wych z ulicami miejskimi.

b) Jezeli linii obwodowej (lub obwodowych
p. rys. 5) nie ma, to istnie¢ bedzie w miare rozwoju
kolei i miasta tendencja do przebicia sie i potacze-
nia obu dworcéw, a nawet taki przypadek moze
zaj$é mimo istnienia tego polaczenia linia obwodowa
(np. Bruksela, Kopenhaga). Ostatnio Berlin budu-
je sSrednice podziemna, laczaca dworce Stettiner
i Potsdamer + Anthalter dla pociagéw miejskich

dla ruchu

i kolejowych podmiejskich z kierunku Pélnoc —
Potudnie.

Jednakze w niektéorych miastach, zaleznie od
specyficznych warunkéw (braku ruchu tranzytowe-
go i jego potrzeb) oraz ukladu dworcéw czotowych
rie widaé tendencji przebijania polaczen przez mia-
sto miedzy nimi (Paryz), co ttumaczy sie doskona-
le pomyslana i gesto rozwinieta siecig kolei pod-
ziemnych, ulatwiajacych wzajemna komunikacje.
Ponadto zapewne rézne zarzady kolei nie byly do
niedawna zainteresowane we wsp6lnym omawianiu
i koordynowaniu ruchu osobowego w wezle pary-
skim, przy réwnoczesnym ulepszaniu do maksimum
metod eksploatacji, aby podnies¢ przelotnos¢
dworcoéw czolowych tak, ze nie jedne dworce na-
wet przechodniego typu, ktore teoretycznie sa kil-
kakrotnie bardziej pojemne — ust¢powaly francu-
skim (np. St. Lazare ma do 1500 par poc. na dobe].

ITII. Uklady typu przechodniego tj. przecho-
dzace przez miasto:

a) z jednym dworcem centralnym (p. rys. 2, 7).
Linie kolejowe w czasie budowy byly trasowane
na ogoél poza obrebem miasta i nie mialy stacyj
w obrebie miasta, a schodzily sie dopiero na jed-
nym wspélnym dworcu przechodnim. Ten uklad
bardzo dogodny dla tranzytowego ruchu kolejowe-
go, lecz niedogodny dla ruchu ulicznego wskutek
przeciazenia rejonu dworca centralnego oraz nie-
korzystny dla tych pasazerow, ktérzy woleliby wy-
siasé lub wsiasé do pociagéw blizej krancow miasta
niz jecha¢ zawsze do jego centrum. Dlatego tez
skoro istnieja latwe mozliwosci budowy przystan-
kow lub malych stacyj posrednich na liniach w re-
jonie miasta, uktad z przystankami jest b. dogod-
ny dla pasazerow.

b) Z dwoma, trzema lub wiecej dworcami wiek-
szymi (rys. 8) — i o torach linii zesrodkowanych
i skupionych — jest to typ srednicowy (Warszawa,
Berlin). Linie, wchodzace z kazdej strony miasta
skupiaja sie na duzych dworcach, nastepnie prze-
chodza jako linie $rednicowe dwu lub wielo-toro-
we; z drugiej strony miasta mamy to samo. Miedzy
tymi dworcami mozemy badZ mie¢ posrodku dwo-
rzec centralny (Warszawa), badZ tez szereg po-
$rednich malych dworcow lub dworzec — nie maja-
cy wiekszych urzadzen niz kranicowe, lecz central-
nie polozony (np. Berlin — Friedrichstrasse).

Kazdy pociag konczy bieg na przeciwleglym
dworcu, skad odchodzi na stacje postojowa. Z tej-
ze stacji odchodzi w droge, przechodzac po drodze
przez wszystkie dworce miejskie (ruch przechodza-
cy przez miasto — b. dogodny i ze wzgledow eks-
ploatacii i dla podréznych).

Ruch podmiejski moze byé dwojako zorganizo-
wany:

1) albo tak, jak daleki, tj. pociagi koncza bieg
na przeciwleglych krancowych stacjach, albo

2) systemem wahadlowym — przechodza dalej
przez miasto do koncowej stacji podmiejskiej dru-
giej linii (np. w Warszawie). Odpadaja tu wszel-
kie czynnosci zwigzane z wyprawianiem i podsia-
wianiem pociagu podmiejskiego w miescie — co jest
b. dobre i racjonalne,

c) krzyzowe uklady typu przechodniego tj. ma-
jace dwa lub wiecej linii $rednicowych, krzyzuja-
cvch si¢ zwykle w réznych poziomach z jednym
dworcem centralnym w kilku poziomach (p. rys. 15
i 16 oraz Warszawa w dalszej przyszlosci). Taki
vklad jest idealnym rozwigzaniem, lecz jeszcze ni-
gdzie nie istnieje, gdyz potrzeby usprawnienia ru-



chu nie ida tak daleko, aby istniejace inne linie
(précz srednicowych) doprowadza¢ gteboko do mia-
sta i laczy¢ je w jednym punkcie. Inne linie zwy-
kle koncza sie $lepo na dworcach czotowych, lub
krzyzuja sie z linia $rednicowa, tworzac inna linie,
niezalezna, bez wspoélnego dworca. Nieraz zamiast
rozwigzania wprowadzenia wszystkich linii do cen-
trum miasta i wzajemnego ich polaczenia daje sie
dodatkowe polaczenie z przesiadaniem na koleje
podziemne, po ktérych moga i kursowac niektore
pociagi podmiejskie kolejowe (nie miejskie!).

Linia AB --linia
i podmiejskiego ruchu,
Linie C i D—linie dalckiego

ruchu,
Linia EF - ruch podmiejski
Linie GL i HK — metro.

dalekiego

Moga tez istnie¢ wspolne trasy na wspolnych
lub niezaleznych torach kolei i metro, przy czym
pociagi kolejowe moglyby przechodzi¢ przez mia-
sto, nie wymagajac budowy stacyj i urzadzen wy-
lacznie dla swoich potrzeb (p. rys. 17).

Metro moze korzystaé z torow podmiejskich na
pewnych liniach kolejowych za miastem i odwrot-
nie.

Linia EF — kolej dla ruchu podmiejskiego wia-
7e sie z metrem i jest jego przedluzeniem.

Niektore pociagi podmiejskie linii gtownych AB
i D moga nie wchodzi¢ na linie metra.

Inne pociagi moga wchodzi¢ na metro np.: w kie-

runku D H K B oraz C L G A.

Poza tym na linii kolejowej podmiejskiej EF
moga kursowa¢ w granicach miasta i poza nim po-
ciagi metro.

Poza tym moze istnie¢ jeszcze jeden wzor ogol-
ny idealnego, lecz drogiego rozwiazania w wielkim
miescie, bedacy kombinacja rys. 16 (dwie $rednice
z centralnym dworcem) i rys. 6 z liniami obwodo-
wymi blizszymi i dalszymi, lecz catkowicie otacza-
jacymi miasto i dajacymi moznosé wlaczenia i roz-
dzialu ruchu oséb i towarowego dowolnej ilosci
kierunkow (rys. 18). Jest to idealny typ, zblizony
do projektu wezla warszawskiego z tym, ze obie li-
nie, a wiec i wewnetrzna leza poza granicami roz-
woju miasta.

Linia obwodowa wewnetrzna wprowadzié moze-
my kazdy kierunek na jedna ze srednic do centrum.
W razie przeciagzenia ich, wydaje sie stuszniejsze
wejscie wglab inna linia czolowo do miasta, niz
zblizenie linii obwodowej wglab miasta, co podréz-
nych nie zadowolni, a tamuje rozwéj miasta.

Powyzsze przyklady dostatecznie wyjasnia-
ja, ze miedzy interesami kolei i miasta istnieje du-
za wspolnosé interesow przede wszystkim z uwagi

421

na potrzeby komunikacyjne ludnosci w wielkich
miastach i centrach przemyslowych.

Rozwijajace sie miasto wymaga sprawnej i do-
godnej sieci kolei, ktora je ozywia, laczy z calym
rejonem innych miast i z prowincja, zapewnia mu
dowéz wszelkich niezbednych srodkow, zaspokaja-
jacych potrzeby licznych jego obywateli. Zadna
inna komunikacja nie spetni roli i zadania kolei, ja-
ko srodka masowego i szybkiego obrotu oséb i la-
dunkow.

,——
-~ -
~——

@ st techn. osobowa
= -
& oh faduntowa.

Yoworowa

Rys. 18.

Lecz kolej z drugiej strony, z uwagi wlagnie na
te potrzeby miasta, musi sama sie w nim rozwija¢,
budujac swoje dla tego ruchu niezbedne urzadze-
nia, tory, stacje, bocznice, sktady itp. Mamy wiec
nie tylko wptyw kolei na rozw6j miasta, lecz i od-
wrotnie. Nastapi¢ moga jednak pewne sprzeczno-
$ci we wzajemnych interesach, gdyby miasto chcia-

-=1== kale) rmiejska
----- odcirki wylazzriy
pdmiejshiz

Rys. 19.

fo z uwagi na brak terenéw, ich drozyzne i sklon-
no$é przeznaczania ich na pewne cele urbanistycz-
ne kolej i jej urzadzenia usuwaé z miasta, a kolej
dazyta do ich budowy wlasnie w miescie. Tutaj na-
lezaloby zawsze szukaé pewnego kompromisu, gdyz
z jednej strony nie sposob jest nie rozwijaé¢ urza-



422

dzen kolejowych, przynajmniej dla ruchu osobowe-
go w miescie, a z drugiej krepowac rozw6j miasta
i jego zabudowe torami kolejowymi, ktére tworzy-
lyby bariery w tym rozwoju.

Zasadniczo zatem nalezy mysle¢ o tym, aby:

1) dazyé do elektryfikacji linii w miescie, aby
uniknaé¢ szkodliwego wpltywu dymu,

2) urzadzenia towarowe, wymagajace duzo miej-
sca — jak przede wszystkim stacje rozrzadowe
usunaé jaknajdalej do krancow miasta lub poza
jego krance (np. Wezel Warszawski — st. Wio-
chy, Rembertow),

3) urzadzenia towarowe, ktorych nie da sie usu-
naé¢ ze wzgledow handlowych, ogranicza¢ i zmoder-
nizowa¢é tak, aby ich wydajnosé byla jaknajwigk-
sza,

4) ilos¢ bocznic, przecinajacych ulice w pozio-
mie, ograniczy¢ do minimum i nawiaza¢ je ewentu-
alnie do linii obwodowych, ktére powinny biec poza
miastem, a w kazdym razie poza jego centrum,

5) zapewni¢ dostateczng ilos¢ wiaduktow na
skrzyzowaniach kolei z ulicami i wazniejszymi dro-
gami,

6) ruch osobowy, szczegélnie podmiejski, wpro-
wadzié¢ jaknajdalej do srodmiescia, przy tym tak,
aby nawiazaé go racjonalnie do sieci miejskich $§rod-
kow komunikacji, na ktére przesiadanie powinno
byé jaknajdogodniejsze,

7) w wiekszych miastach mie¢ na uwadze ko-
nieczno$é budowy sieci metro, powigzanej z kole-
ja tak, aby pociggi metro mogly wchodzi¢ na linie

podmiejskie i odwrotnie: pociagi kolei podmiejskicn
na te linie,

8) dazy¢ do tego, aby podroziny przyjezdzajacy
lub odjezdzajacy mogl jaknajblizej do pociagu do-
jecha¢ z miasta i do miasta samochodem, tj. aby
ruch kotowy mial jaknajblizszy kontakt z kolejo-
wym.

W tym wzgledzie widzimy przyklady budowwv
specjalnych ulic doprowadzajacych ruch samocho-
dowy bezposrednio do wyjscia z peronow i dojs¢ do
nich z ominieciem placéw przeddworcowych (ap.
Paris Est).

Jako przyklad wplywu kolei na rozwéj miasta
mozemy podaé Warszawe, gdzie w zwiazku z roz-
wojem st. Warszawa Glowna i nastepnie budowy
st. Zachodniej glowny ruch z dawnej trasy Nowv
Swiat przesunal si¢ na Marszatkowska i stale prze-
suwa sie na zachéd, a po przedluzeniu Al. Jerozo-
limskiej jeszcze wiecej oZywi nowe dzielnice ul.
Gréjeckiej, a gtownie Ochote.

srednicowe
podziemne

CHICAGO

Rys. 21,

Z ciekawych przvkladéw rozwoju kolei w pro-
gramach rozwoju duzych miast mamy ostatnio do
zanotowania projekt rozwoju wezla kolejowego
w Berlinie ). Przewiduje on potrzebe skasowania
istniejacych dworcow koricowych a wlasciwie prze-
suniecia ich o wiele dalej od srodka miasta i pota-
czenia ich czterotorowymi liniami metro. Widzimy
tu skpordynowany z koleja program rozbudowy sie-
ci ulic i autostrad o tranzytowym charakterze ko-
munikacyjnym.

Poza tym podajemy jeszcze kilka rysunkow

uktadu linij kolejowych w duzych mi
19, 20, 21). y uzych miastach (rys.

) opisany w krotkosci w Przegladzie Zagranicznego pi-
émicnnictwa kolejowego do nr 4/132 ,Inz. Kolejowego'.

RESUME. En soulignant tout d‘abord I'importance du trafic ferroviaire pour la vie et le déve-
loppement des centres habités, I'auteur cite quelques exemples de bonnes réalisations des chemins de fer
dans de grandes villes. Il est a désirer que, lors de I‘élaboration des plans du développement des villes, le
probléme de la communication ferroviaire rationnelle soit foujours considéré avec beaucoup de compré-
hension. L'auteur décrit aussi quelques plans schématiques des lignes et des installations ferroviaires
de certaines villes étrangéres, en tenant compte plus spécialement des exigences du trafic de voyageurs.

Tytul artykulu inz. A. Dijakiewicza w nr 9/169 .Inzyniera Kolejowego” powi-

nien brzmieé:

.NAUKOWA ORGANIZACJA PRACY | ADMINISTRACIJI NA P.K.P.”




Inz. Sfetan Eljasz.
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Straty w gospodarstwie narodowym spowodowane
przez grzyby drzewne budowldne we——————

Przvczyny rozwoju grzybow
budowlanych w Polsce.
Przed wojna rynek drzewny byl stale zaopa-

trzony w dostateczne zapasy drewna budulcowego.

Dzieki stawianiu ostrych wymagan przez odbiorce,

zapasy drewna na skladowiskach byly na ogot do-

brze wysuszone i zdrowe. Wypadki zagrzybienia
budynkéw z powodu uzycia zlego budulca byly
stosunkowo rzadkie.

Zagrzybienie budynku nabiera charakteru kles-
kowego w czasie wojny Swiatowej i trwa do chwili
obecnej; dotyczy to zreszta wszystkich krajow,
bedacych terenem operacji wojennych. Wplyneto
na to pozostawienie w stanie niezamieszkalym
wielkich ilosci budynkéw, porzuconych przez mie-
szkaricow. Brak wietrzenia, opalania, zacieki przez
uszkodzone dachy spowodowaly zbutwienie
tych budynkéw, pomimo ze byly one uprzednio
w czasie zamieszkania zupelnie zdrowe.

Francuski urzad odbudowy terenéw zniszczo-
nych w czasie wojny ustalil, ze wszystkie budynki
mieszkalne, porzucone w czasie wojny przez lud-
nosé, zostaly opanowane przez grzyby drzewne.

To samo zjawisko mialo miejsce oczywiscie
i w Polsce. Poza tym w Polsce rzady okupacyjne
prowadzily jak wiadomo nadzwyczaj intensywny
wyrab laséw. Po zalamaniu sie frontu wschodnie-
go nie zdotano wywiez¢ ilosci drewna nagromadzo-
nego na tartakach i porebach lesnych.

Drewno to przez caly szereg miesiecy lezalo bez
odpowiedniego zabezpieczenia i w rezultacie ule-
glo zagrzybieniu

Po ustabilizowaniu sie stosunkéw, gdy Panstwo
Polskie przystapilo do energicznej odbudowy, mu-
siano skorzysta¢ przede wszystkim z drewna, na-
gromadzonego przez okupantéw; wywotalto to roz-
prowadzenie zarazkéw grzyba po kraju i zagrzy-
bienie remontowanych i nowowznoszonych budyn-
kow.

Nastepna przyczyna zagrzybienia byly i sa nie-
zdrowe stosunki na rynku budowlanym. Brak mia-
nowicie dostatecznych ilosci suchego, zdrowego
drewna budulcowego oraz uzywanie drewna najpo-
¢ledniejszych gatunkoéw, aby zado$éuczynié niskim
cenom przetargowym.

Rozwojowi zagrzybienia sprzyja w bardzo
znacznej mierze brak ustawowego obowiazku pro-
filaktyki (impregnacji) budulca przed zagrzybie-
niem. Gdyby stosowano taka profilaktyke, to nawet
w razie uzycia drewna niezupelnie zdrowego, grzyb
nie moglby sie w budynku rozwinaé, gdyz napot-
kalby na drewno przeciwgnilnie uodpornione. Wta-
$ciciele zagrzybionych budynkéw, bardzo czesto ze
wzgledu na osobisty interes, stan zagrzybienia sta-
raja sie ukryé, nie przeprowadzaja odpowiednich
robot odgrzybiajacych, poprzestajac jedynie na do-
raznych pélsrodkach.

Zagrzybienie w budynkach pry-
watnych w Polsce nie jest objete zadna

statystyka, to tez trudno ustali¢ ilo$é¢ zagrzybio-
nych budynkéw. W pewnym stopniu o nasileniu
zagrzybienia mozna sie zorientowaé z robét odgrzy-
biajacych, prowadzonych przez jedna =z firm
w Warszawie, ktéra zajmuje sie wylacznie tymi
pracami. Oto kilka przyktadow:

1. ,W jednym z najwickszych miast Polski
pare lat temu zostala wybudowana cala dzielnica
mieszkaniowa, zawierajaca okolo 1000 lokali. Obec-
nie 5% tych lokali zostalo porazone grzybami Po-
ria vaporaria oraz Coniophora cerebella. Na prze-
strzeni okofo 1000 m kw. ulegly zniszczeniu podlo-
gi, futryny drzwiowe, w wielu miejscach okienne;
powodem zas tego byl tak blahy fakt, jak wadli-
we urzadzenie... balkonéw, powodujacych wewne-
trzne zacieki.

2. W jednej z kamienic prywatnych w War-
szawie przeprowadzono nadbudéwke 2-ch wyz-
szych kondygnacji (IV i V pietro). Prawdopodob-
nie wskutek zawilgocenia w toku robét stropow II
i I1I-go pietra, grzyb Merulius = lacrimans porazit
i zniszczyl zupelnie okoto 150 belek rzeczonych
strop6w oraz spowodowal inne zniszczenia (podlo-
gi, drewniane scianki dzialowe, futryny drzwiowe
tacznie z opaskami) na przestrzeni okoto 1200 m kw.
Obecnie koszty usuniecia zagrzybienia i remontu,
liczac w przyblizeniu, wyniosa od 5.000.— do
6.000.— zl.

3. W jednej z dzielnic Warszawy caly kom-
pleks nowowybudowanych pare lat temu budyn-
kow mieszkalnych zostal porazony przez grzyb Po-
ria vaporaria, przy czym juz na przestrzeni kilkuset
metrow kwadratowych ‘podlogi ulegly zupelnemu
zniszczeniu.

4, W kilku budynkach jednej z fabryk w Pol-
sce Zachodniej grzyb Merulius lacrimans zniszczyt
blisko 30.000 m kw. podlég drewnianych oraz cze-
§ciowo porazil stropy. Koszty remontu obliczono
na kilkaset tysiecy zlotych.

5. Na terenie jednego z niedawno powstalych
osiedli tuz pod Warszawa w roku biezacym sygna-
lizowano zakazenie 30-tu budynkéw mieszkalnych;
ekspertyza wykazala, ze koszt odgrzybienia wyno-
sié b(;dzie 100.000 zl. (przyczyna grzyb Poria vapo-
raria).

6. Analogiczny wypadek dotyczy innej kolo-
nii, gdzie na 5.000 m kw. powierzchni powstalo sa-
moczynnie poprostu cale muzeum grzyboznawcze.
Znalez¢é tu mozna liczne gatunki grzybéw: a wiec
Coniophora cerebella, Poria vaporaria, Lenzites
sepiaria, Poria mucida. Jak groznym szkodnikiem
jest grzyb z jego wielka sita rozrodcza, dowodza na-
stepujace cyfry poréwnawcze, wynikajace z prze-

wlekania ratunku (jakzez Zle pojmowana oszczed-
nosé!):

a) kosztorys odgrzybienia pierwotny == 12.000 zl
b) 1 .+ po uplywie 1%, r. == 37.000 z}
c) a w po 2 latach = 52.000 zt

7. W jednym z kompleksow fabrycznych Me-
rulius lacrimans zniszczyl 30.000 m kw. podlég.
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8. W jednym z sanatoriow grzyb Poria vapo-
raria dokonal w jednym skrzydle zniszczenia, kto-
rego usuniecie kosztowato 5.000 zi.

9. W jednej z wigkszych fabryk grzyb Meru-
lius lacrimans zniszczyl 6.000 m kw. podtég —
koszt odgrzybienia wyniést 110.000 zt.

10. Odgrzybienie jednego z wiekszych domow
mieszkalnych w Warszawie (Merulius lacrimans)
kosztowalo w ubieglym roku 80.000 zi.”

Podane tu sg tylko obiekty najbardziej charak-
terystyczne. Przyklady te jednakie wskazuja, ze
zagrzybienie obejmuje wlasciwie wszystkie okolice
kraju. Z przyczyn wyzej podanych ujawnia sie ono
specjalnie ostro w budynkach, wzniesionych w okre-
sie powojennym.

Rosja Sowiecka obliczyla, jakie straty spowo-
dowalo zagrzybienie wybitniejszych gmachow re-
prezentacyjnych. Sumy wydatkowane na remonty
oldgrzybiaiqce wyniosly w r. 1932 — 3.000.000 ru-
bli.

Taz sama statystyka podaje, ze gdyby oblicze-
nie przeprowadzié¢ dla wszystkich gmachow pan-
stwowych Z. S. R. R. — to sumy wydatkowane na
cdgrzybienie wyniostyby wiele dziesiatkéw milio-
néw rubli rocznie.

We Francji i Belgii statystyka wykazata catko-
wite zagrzybienie budynkéw polozonych na tere-
rach przyfrontowych. W Niemczech nie bylo zja-
wiska nagminnego zagrzybienia powojennego —
jednakze z grzybem budowlanym prowadzi sie sta-
la i systematyczna walke. Opracowany jest caly
szereg instrukcji zwalczania grzvba i zabezpiecza-
nia drewna przed zakazeniem. W przepisach bu-
dowlanych calego szeregu instytucji zalecony jest
obowiazek stosowania zabiegéw profilaktycznych.

Budynki publiczne z racji swej duzej kubatury
i zmiennego zaludnienia (szkotly, szpitale, stotow-
nie, hale targowe i t. p.) specjalnie narazone sa na
zagrzybienie, i zazwyczaj czesciej padaja ofiara
zagrzybienia niz mniejsze obiekty prywatne, gdzie
cko gospodarza zawczasu dostrzeze objawy niebez-
pieczernistwa.

Dla zorientowania si¢ w stopniu zagrzybienia
budynkéw publicznych w Polsce — podaje sie po-
nizej pare przykladow zebranych przez Tow.
. Fungus” ze swoich prac:

1. ,W jednym ze stotecznych gmachéw uzy-
tecznosci publicznej, w ktérym pare lat temu zostat
przeprowadzony gruntowny remont. zauwazono
zapadanie si¢ posadzki parkietowej, przy czym
probne odkrvwki wykazaly obecnosé grzvba Poria
vaporaria, ktorego wlasciwoscig jest doszczetne
niszczenie drewna juz w bardzo nieznacznym okre-
sie czasu. W rezultacie okazata sie koniecznosé od-
krycia i poddania profilaktyce kilku tysiecy me-
trow kwadratowych stropéw.

2. W innym ¢machu w Warszawie grzyb Me-
rulius Jacrimans objal wszystkie pietra. powoduiac
niestychane worost szkody; poza stropami. nodto-
gami i posadzkami réznedo rodzaju. zniszczvl boa-
zerie drewniane: stiuki $cienne gipsowe gwaltownie
kruszeia i odpadaija; na obiciach $ciennych wyste-
puja charakterystyczne plamy grzybowe.

3. W innym ¢machu uzvtecznosei publicznei.
wybudowanvm zaledwie przed kilku Jatv. kilkaset
metrow kwadratowvch nodlog. 1tozonveh na stro-
pach betonowvch 11 pietra. wvleglo catkowitem
7niszczenin wraz z cze$cinwa dewastacia <eianok
dzialowych prze» zadniezdsenie <ie drzvhaw Poria
vaporaria oraz Coniophora cerebella. Zywotnosé

grzyba Poria byla tak silna w tym wypadku, ze np.
$cianki dzialowe objal on do wysokosci 3 m od po-
sadzki, a nawet przeszedl na wiezibe dachowa.
Koszt remontu wyniést okoto 8.000 zl.

4. Jeden z budynkéw uzytecznosci publicznej
w rok po wybudowaniu mial zupelnie zniszczone
siropy drewniane na przestrzeni 1500 m kw. przez
grzyby Poria vaporaria i Coniophora cerebella.
Prawdopodobng przyczyna zagrzybienia byty bu-
dowa stropéw z niedostatecznie suchego drzewa,
idace w slad za tym szczelne pokrycie ich podtoga-
mi, oraz forsowne dogrzewanie stropow od spodu
kaloryferami w celu szybkiego wysuszenia budyn-
ku. Koszt remontu wyniost 45.000 zt.

5. W 12 innych budynkach skonstatowane zo-
stalo zagrzybienie, spowodowane przez grzyby Me-
rulius lacrimans i Poria vaporaria. Koszta odgrzy-
bienia i remontu zostaly okreslone na kwote
250.000 zt. Miara rozpowszechnienia sie grzyba
w rzeczonych obiektach jest fakt, ze tylko w jed-
nym z budynkow zniszczyl on przeszto 300 sztuk
futryn okiennych na parterze i na I pietrze, dopro-
wadzajac do stanu zupelnego rozktadu wszystkie
elementy drzewne.

6. Inny budynek wuzytecznosci publicznej,
przez ulozenie t. zw. bialych podlog z desek, ulegl
zarazie grzyba Poria vaporaria na parterze i na
I-ym pietrze. Koszt odkazenia oraz remontu na
kondygnaciji parterowej wyniosl okolo 4.500 zi.

7. W tym samym miejscu budynek pomocni-
czy wzniesiony rownocze$nie z poprzednio przyto-
czonym, ktéry przy odbiorze nie wykazal nigdzie
§ladu zagrzybienia, obecnie po latach 5-ciu od da-
ty wybudowania juz jest sygnalizowany, jako
obiekt gwaltownie ulegajacy zagrzybieniu.

8. W jednym z najwiekszych miast Polski zo-
stato pare lat temu wykonanych kilkanascie drew-
nianych budynkéw o powierzchni 5000 m kw. Po
uplywie roku zostaly one opanowane przez grzyb
Poria vaporaria. Koszt usunigcia szkod obliczono
na 40.000 zi.

9. Odgrzybienie tylko jednego pigetra w jednej
ze szkot zawodowych (takze Merulius lacrimans)
kosztowato 8.500 z1.

10. Odgrzybienie jednego z domow mieszkal-
nych w Warszawie (Merulius lacrimans) koszto-
walo 9.000 zi.

11. Odgrzybienie jednego budynku gimnazjal-
nego kosztowalo 12.000 zi."

Pewne luzne cyfry z terenu Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych podaja ilo$é zagrzybionych budyn-
kéw panstwowych na 100.000 sztuk. Cyfra ta oczy-
wiscie musialaby byé sprawdzona.

Bardziej konkretne cyfry mozna uzyskaé z prac
Ministerstwa Komunikacji, ktére przeprowadza
obecnie statystyke zagrzybienia swoich budynkow.
Juz dotychczasowe obliczenia wskazuja, ze okoto
2.700 sztuk budynkow kolejowych jest zagrzybio-
nych. Stanowi to prawie 15% ogélnej ilosci budyn-
kéw kolejowych w Polsce.

Grzyb drzewny, rozkladajac drewno budowla-
ne, dziala wlasciwie tak samo jak ogien, gdyz spa-
la tkanke drzewna. Proces ten tym sig¢ rozni od
spalania, ze odbywa si¢ w powolniejszym tempie,
bez wydzielania dymu i ognia. Natomiast o ile ogien
na ogoél oczyszcza atmosfere, o tyle grzyb prze-
ciwnie — atmosfere w budynku zatruwa.

Jak podaje dr Zdunkiewicz w swoim referacie
o szkodliwosci grzyba:



..Chociaz szkodliwosé dzialania bezposredniego
grzybéw domowych w stosunku do czlowieka nie
zostala dotychczas eksperymentalnie stwierdzona,
to jednakze przez dzialanie posrednie usadowiony
w pomieszczeniach ludzkich grzyb domowy wywo-
luje szkodliwy wplyw na zdrowie i Zycie mieszkan-
cow. To pogorszenie sie warunkéw mieszkaniowych
na skutek zagrzybienia lokali idzie w nastepuja-
cych kierunkach: 1 — wigkszego zawilgocenia po-
mieszczen, 2 — przenoszenia sie wilgoci za po-
srednictwem grzyba — do innych nawet zdrowych
i suchych pomieszczer, 3 — zanieczyszczenia po-
wietrza pod wzgledem fizyko-chemicznym oraz
4 — ulatwienia w utrzymaniu sie przy Zyciu i roz-
woju innych mikroorganizmow, jakie moga znaj-
dowaé¢ sie w mieszkaniu, szczegélnie chorobotwor-
czych oraz ulatwienia im przenoszenia si¢ na mie-
szkancow.

L

Wskutek takich ujemnych wplywow, pogarsza-
jacych sanitarne warunki zycia mieszkancow,
zdrowie 0séb zamieszkalych w zagrzybionych loka-
lach, jest narazone predzej lub pozniej, zaleznie od
odpornosci organizmu i sily dzialania czynnika
szkodliwego, na mniejsze lub wieksze szkody.

Z tego wzgledu walka z zagrzybieniem mieszkar,
iako czynnikiem obnizajacym ogélne higieniczne
warunki mieszkaniowe, ma rowniez znaczenie i dla
higieny, jako nauki, ktérej celem jest zachowanie
zdrowia i zycia czlowieka. Traktowa¢ wiec nalezy
i ocenia¢ walke z zagrzybieniem osiedli ludzkich
rietylko z ekonomicznego punktu widzenia, t. j.
szkod materialnych, jakie ,,grzyb domowy" wyrza-
dza, ale rowniez jeszcze, jako wyraz pewnej akcji
higienicznej, majacej na celu ogoélne podniesienie
warunkéw zdrowotnych ludnosci.”

RESUME. Avant la guerre les cas d'envahissement des batiments par les champignons ligni-
coles furent assez rares grdce a la possibilité d‘utiliser de bonnes qualités du bois de constructions. Pen-
dant la guerre, en Pologne, les meilleurs assortiments de bois furent exportés en masse par les occu-
pants. Aprés la liquidation du front oriental, les grands stocks de bois, qui n‘ont pu étre enlevés a temps
par les occupants, furent envahis et endommagés par les champignons. C'est ce bois qu fut utilisé en
premier lieu, au lendemain de la grande guerre, pour la reconstruction des habitations en ruines. Il est
difficile de citer le nombre des bdtiments endommagés par les champignons, étant donné le manque
complet de données statistiques. C'est uniquement grdce aux travaux exécutés depuis six ans par les
bureaux ,Fungus” a Varsovie qu'on peut se rendre compte du nombre approximatif des bdtiments ra-
vagés par les champignons. Grdace a ces travaux on a pu constater, que les champignons
attaquent surtout les batiments élevés aprés la guerre et sur tout le territoire de la Pologne. Les statisti-
ques belges et frangaises montrent que tous les bdatiments, situés pres du front turent envahis par les
champignons. En Allemagne, grdace a [‘application obligatoire de réglements prophylactiques, la de-
struction des batiments par les champignons a pu étre ramenée aux cas sporadiques. La lutte contre
les champignons lignicoles posséde une grande importance non seulement au point de vue économique
mais également au point de vue de la santé publique.

Podreczny stowniczek kolejowy™

Na podstawie okélnikéw Komisji Jezykowej Ministerstwa
Komunikacji opracowal Mgr. Edward Assbury.

ll. Stuzba ruchu kolejowego

Drukiem zwyklym oznaczono terminy niewlasciwe,
drukiem tlustym — terminy poprawne. Wszystkie
wyrazy, tak poprawne jak i niewlasciwe, ulozone
sq w jednym szeregu alfabetycznym. Majqc wyraz
waqtpliwy, latwo dowiedzieé sie: czy jest on popraw-
ny, czy tez niewlasciwy oraz jaki jest termin po-

prawny.

akcja wykonania skrzyzowania — przeprowadze-
nie skrzyzowania

biuro kierowania transportéw — biuro instrada-

cyjne

bocznica zaliczona do stacji — bocznica przydzie-
lona do stacji

datownik biletowy — komposter

dziennik aparatu telegraficznego — dziennik apa-
ratowy

*) patrz Iniynier Kolejowy nr 4/164 i 7/167.

gestosé ruchu, nasilenie ruchu {t a k 2 e n a-
piecie ruchu — natezenie ruchu
hamowanie regulujace — hamowanie regulacyjne
instradowa¢ transport — skierowa¢ transport, wy-
znaczy¢ droge transportu

jazda wtyl, lub wstecz — jazda do tylu

jednostka ruchu — przejezdzajaca jednostka
(w znaczeniu ilosci pojazdow
przechodzacych w pewnym
punkcie drogi)

jednostka statystyczna zwyczajna pojedyncza i zlo-
zona — miernik prosty i zlozony

komposter — datownik biletowy
komunikacja przestawcza (ze zmiana ze-
stawéw kotlowych) — komunika-

cja bezprzeladunkowa)
kontrola zalatwiania telegraméw — kontrola prze-
biegu telegramoéw

ksigga nadejScia wagonéw — ksiega przybycia
wagonow
lampy sygnalowe — lampy sygnalizacyjne

luzowanie hamulcé6w — zwalnianie hamulcow

manewrowy — przetokowy

manewry parowozu samego lub parowozu z wa-
gonami; przetaczanie wagonéw parowozem
termin ,manewry’ obejmuije
pojecia ruchow parowozu lub
wagonu motorowego, jakotez
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przetaczanie wagonow) — prze-
taczanie parowozu

marszruta maszynisty (w znaczeniu for-
mul ar za — wykaz pracy maszynisty

marszruta parowozu (w znaczeniu for-
mularza) — wykaz pracy parowozu

maszynista lokomotywy elektrycznej; maszynista
wagonu (m ot or oweg o) parowego,
spalinowego, elektrycznego, akumulatorowego
— motorniczy (w znaczemiu pra-
cownika prowadzacego loko-
motywe elektrycznag lub wa-
gon motorowy)

maszynista parowozowy — maszynista (w
czeniu pracownika prowadza-
cego parowoz

miejsce ladowania — miejsce tadunkowe

miernik prosty i zlozony — jednostka statystyczna
zwyczajna pojedyncza i ztozona

motorniczy {(w znaczeniu pracowni-
ka prowadzgcego lokomotywe
elektrycznag lub wagon moto-
r o wy) — maszynista lokomotywy elekirycz-
nej; maszynista wagonu (motorowego)
parowego, spalinowego, elekirycznego, akumu-

zn a-

latorowego

nadanie telegramu (przez nadawce in-
teresanta) — nadanie telegramu

nadanie telegramu (przez telegrafi-
s t ¢) — telegralowanie

nalepka zwrotu na kolej macierzysta — nalepka
przynaleznosci

natezenie ruchu — gestosé ruchu, nasilenie ruchu
{takZe napiecie ruchu

nieprawidlowos¢ w ruchu pociagow — usterki
w ruchu pociggow

odbieranie pociagu przez druzyne — przyjmowa-
nie pociagu przez druzyne

odstawianie wagonéw na bocznice — podawanie
wagondw na bocznice

otwarcie czynnosci stacji — podjecie czynnosci
przez stacje

pociag nadzwyczajny na zaméwienie — pociag
umyslny

pociag zapowiedziany — pociag zgloszony

podawanie wagon6éw na bocznice — odstawianie

wagon6w na bocznice
podjecie czynnosci przez stacje — otwarcie czyn-
nosci stacji
pomost ladunkowy odosobniajacy
wowamnia
tumacyjna
posterunek zwrotniczy — posterunek zwrotnicowy
prowadzenie pociagu (po linii gltowneij

(dla obser-

zwierzat) — rampa kon-

— przeciaganie pociagu (po linii glow-
nej

przejezdzajaca jednostka (w znaczeniu
ilosci pojazdow przechodza-

cych w pewnym punkcie dro-

g i) — jednostka ruchu
przeprowadzenie skrzyzowania — akcja wykona-
nia skrzyzowania
przepusty peronowe — zamkniecia perondéw
przest6j wagonéw — przetrzymanie wagonow
przetaczanie parowozu — manewry parowozu sa-
mego lub parowozu z wagonami; przetaczanie
wagondéw parowozem (te r min ,m a-
newry' obejmuje pojecia ru-

chéw parowozu lub
motorowego, jakotez
czanie wagonow)
przetokowy — manewrowy
przetrzymywanie wagonow — przestdo] wagonow
przyjmowanie pociggu przez druzyne — odbieranie
pociagu przez druzyne
rampa kontumacyjna — pomost ladunkowy odo-

wagonu
przeta-

sobniajacy (dla obserwowania
zwierzat)
regulamin stacyjny — regulamin stacji

rozklad pociagu — trasa pociagu

rozrzagdowy — sterowniczy

rozrzadzanie — sterowanie (w znaczeniu
rzadzenia mechanizmem)

ruch miejscowy — ruch lokalny

skierowaé transport, wyznaczy¢ droge transporiu
— instradowa¢ transport

skrajnia tadunku — skrajnia fadunkowa

stacja docelowa — stacja przenaczenia, koficowa

stacja graniczna typu mieszanego -— stacja gra-
niczna kombinowana

stacja kraficowa (wlasnego lub s a-
siedniego okregu dyrekcyj-
nego albo obce go panstwa) —
stacja styczna

stacja posrednia (w odroznieniu od
k onncowej, albo stacja przechodnia
(w odréznieniu od staciji ty-
pu czolowe g o) — stacja przejsciowa

stacja przeznaczenia, koncowa — stacja docelowa

stacja styczna — stacja kraicowa (w1 a sn e-
go lub sgsiedniego okregu
dyrekcyjnego albo obcego
patnistwa)

sterowanie (w znaczeniu rzadzenia
mechanizmem) — rozrzadzanie

sterowniczy — rozrzadowy

tabela ladowania — tabela ladunkowa

telegralowanie — nadanie telegramu
telegrafiste)

telegram zwyczajny — telegram zwykly

telegramy zapowiadawcze — telegramy pociago-
we, albo telegramy o ruchu pociagow

tor odwodowy — zeberko ochronne

tor przyjazdowy — tor przyjsciowy

trasa drogi — wytkniety kierunek drogi

trasa pociagu — rozklad pociagu, wykres pociagu

trasowaé droge — wytykaé kierunek drogi, wyty-
czaé droge (tyk ami, wiechami

(przez

usterki w ruchu pociagéw — nieprawidlowosci
w ruchu pociagow '
wspélne korzystanie ze stacyj — wspoéluzywanie

stacyj

wykaz pracy maszynisty — marszruta maszynisty
(w znaczeniu formularza)

wykaz pracy parowozu — marszruta parowozu
(w znaczeniu formularza)

wykaz pracy przewodu — wykaz obcigzenia prze-
wodu

wykres pociagu — trasa pociagu

wytkniety kierunek drogi — trasa drogi

wytykaé kierunek drogi, wytyczaé droge (ty k a-
mi, wiechami) — trasowaé droge

zamkniecia peronow — przepusty peronowe

zaprzestanie czynnosci przez stacje — zamknie-
cie czynnosci stacji

zwalnianie hamulcé6w — luzowanie hamulcéw

zeberko ochronne — tor odwodowy
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' PRZEBUDOWA STACJI ZAKOPANE.

Rozwoj Zakopanego jako uzdrowiska klima-
tycznego, osrodka ruchu turystycznego i sportow
zimowych, wywolal koniecznosé przebudowy stacji
kolejowej w Zakopanem, ktora nie moze sprostac
przewozom o wiekszym nasileniu,

Obecna stacja czotowa, polozona u podnéza
Antolowki 1 wchodzaca w gesto zabudowane tere-
ny miasta, nie moze by¢ rozszerzona z braku wol-
nego terenu, a jednoczesnie uniemozliwia budowe
linii kolejowej w kierunku Koscielisk, Witowa
i Chochotowa, wykazujacych obecnie duze tenden-
cje rozwojowe.

Z powyzszych wzgledow opracowany projekt
przebudowy stacji w Zakopanem w pelnym rozwo-
ju przewiduje skasowanie istniejacej stacji, budo-
we stacji postojowej w odleglosci okoto 1 km od
stacji obecnej, rownolegle do toru linii glownej
w nizszym poziomie, oraz budowe nowej stacji oso-
kowej w dolinie rzeki Cicha Woda w ten sposob,
aby staé¢ sie ona mogla stacja przejsciowa w przy-
padku budowy nowej linii kolejowej w kierunku
Chocholowa. Zrealizowanie tego projektu nastapi
w kilku okresach.

W biez. roku beda wykonane roboty objete pro-
gramem pierwszego okresu budowy. Program ten
nie przewiduje narazie skasowania obecnie istnie-
jace] stacji, lecz tylko obejmuje: 1) na istniejacej
stacji skasowanie toréw postojowych, parowozow-
ni 1 urzadzen trakcyjnych, budowe na uzyskanym
w ten sposob terenie perondéw i toréw do przyjmo-
wania i wyprawiania pociagow, przebudowe bu-
dynku dworca;

2) budowe stacji postojowej, z ulozeniem cze-
$ci wiazki torow postojowych, budowe nowej paro-
wozowni prostokatnej, skladu wegla i urzadzen
trakcyjnych;

3} budowe toru réwnoleglego do toru gléwnego,
Iaczacego stacje postojowa z istniejaca stacja oso-
bowa.

Roboty rozpoczete z wiosna b. r. sa prowadzone
w szybkim tempie. Wykonano do korica wrzesnia
b. r.: rob6t ziemnych przy budowie stacji postojo-
wej i facznicy miedzy stacjami postojowa i osobo-
wa, okoto 90.000 m*, co stanowi 72%0; 2300 m?® robét
betonowych przy budowie mostéw, przepustow

i muréw oporowych t. j. rowniez okoto 90%o; roz-
poczeto budowe parowozowni i wykonano dosé
znaczng ilos¢ robét przy przebudowie istniejacego
budynku dworca.

S.

PIERWSZY POLSKI KONGRES TECHNIKOW.

W dniach 11—13 listopada 1938 r. odbedzie
sie w Warszawie Pierwszy Polski Kongres Techni-
kow, organizowany przez Naczelng Organizacje
Stowarzyszen Technikéw R. P. (NOST). Obrady
Kongresu toczy¢ sie beda pod wysokim protektora-
tem Pana Prezydenta Rzeczypospolitej prof. Igna-
cego Moscickiego i Pana Marszalka Polski Edwar-
da Smiglego-Rydza.

Komitet Organizacyjny Kongresu wydal dekla-
racje kongresowa, omawiajaca role technikow i ich
zadania w zyciu gospodarczym Polski. Hasto Kon-
gresu Technikéw jest nastepujace: ,,Przez zorgani-
zowany S$wiat techniczny do realizacji planu gospo-
darczego Polski”. Zadaniem Kongresu jest naswie-
llenie roli technika, jako gospodarczego realizatora
we wszystkich przejawach jego dzialalnosci zawo-
dowo - spolecznej.

Koszt udzialu w Kongresie wynosi 7 zi. Koszt
Ksiegi Kongresowej, zawierajacej referaty wyglo-
szone na Kongresie, z uchwatami i sprawozdaniem
z Kongresu wyniesie 3 zt (przy zamoéwieniu, nade-
stanym rownoczesnie ze zgloszeniem uczesinictwa
w Kongresie). Koszt Ksiegi Kongresowej bez
uczestnictwa w Kongresie bedzie wynosit 6 z1.

O udziale w Kongresie nalezy zawiadomi¢ ,kar-
la zgloszenia” do dnia 1 listopada 1938 r. pod
adresem: Komitet Organizacyjny I Polskiego Kon-
gresu Technikow, Warszawa-Srodmiescie, ul. Wiej-
ska 1 m. 40, tel. 8.-09-81. Uczestnicy Kongresu
otrzymaja znizki kolejowe oraz tanie kwatery
(termin zglaszania kwater do 1. XI. 1938). Kazdy
zglaszajacy swoje uczestnictwo w Kongresie otrzy-
ma bezplatnie Przewodnik Kongresowy.

Roéwnoczesnie z nadestaniem zgloszenia, blan-
kietem P. K. O. Nr 342, Naczelna Organizacja Sto-
warzyszenia lechnikow R. P. R-k Komitetu Orga-
nizacyjnego Pierwszego Polskiego Kongresu Tech-
nikéw, nalezy uisci¢ optaty wymienione na odwra-
cie odnosnego blankietu.

Kronika zagraniczna S

ZWIAZEK ALIJSTRIACKICH JINZYNIEROW
| ARCHITEKTOW" zakoriczyl swéj zywot, a z nim
razem i czasopismo tego Zwiazku. Zwiazek roz-
topil sie w , Narodowo - Socjalistycznym Zwiazku
Niemieckiej Techniki” (NSBDT) — ktory na tere-
nie dawnej Austrii utworzyl stosownie do nowego
podzialu administracyjnego (7-gau) swoje oddzia-
ly. Nawoluje on swych czlonkéw do gremialnego
wstapienia do NSBDT w nowym czasopi$mie ,,Bau
und Werk", ktérego pierwszy numer wyszedl 19
sierpnia br.

NSBDT obejmuje wszystkie dziedziny techniki,
gromadzi zar6wno inZynieréw, jak i technikow,

a poza podzialem na okregi, ktérych kierownictwo
jest zwigzane personalnie z okregowymi urzedami
techniki, dzieli si¢ na grupy fachowe:

1) budowa maszyn i inZynieria ogélna,
2) gornictwo i hutnictwo,

3) elektrotechnika,

4) gaz i woda,

5) chemia i budownictwo.

Grupy te dzielg sie dalej na kofa pracy (Ar-
beitskreise) poswiecone poszczegolnym dziedzinom

techniki,
Cu
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

. 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1 9 3 8
1. Polskie Koleje Panstwowe. — e — o
I—XI1 I—-XI1 I—XII 1—XII I—XII I—XII I—-XII I-v v | \
Dochéd z eksploatacji, mil. zi;
a) sieé¢ normalnotorowa 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824.1 953.6 338,1 68,1 | 69,3
w tym: z przewozu oséb . 366.8 243,0 210,7 207.3 205,6 204,0 220,2 83,2 18,3 | 18.2
o " towarbw 970,0 640,0 557.8 583.2 578,2 521,2 616,4 232,5 45,2 46,6
b) sie¢ waskotorowa . . . 19.7 8,4 74 9.9 7.9 8,9 10,3 3.8 0,9 0,7
Rozchod z eksploalacji, mil, zl;
a) sie¢ normalnotorowa 1.283,1 919,6 810,6 965,6 744,7 734,2 778,5 313,8 61,1 67,5
b) ., waskotorowa 19,3 12,3 10,1 9,4 8,9 8,2 8,4 3,4 0,7 0.8
1937 1938 w marcu 1938 r. przewieziono w komunikacji:
1-I11 111 I-III III wewn, wywéz |do portow | przywéz |z portéw | tranzyt.
1
Przewéz towaré6w na sieci normalnoto- ‘
rowej ogélem tys. {on . 14.176 5.050 16.073 5.696 3.667 1,201 993,1 233,7 183,6 593,5
w tym:; handlowych zwyczajnych . 12.409 4,434 13.808 4.946 2.948 1,197 990,4 233,4 183,5 567.8
il pospiesznych 170,1 | 66,1 189.5 65,9 35,7 4.1 2,6 0,3 | 0,1 | 25,7
gospodarczych kolejowych 1.428 498,7 1.897 616,4 616,3 — — — — | -
woiskowych . . . 167,5 51.0 184,8 613 673 = = B [
Gléwne arlyku{y przewozu; | I
wegiel i koks . 5.968 1.848 6,554 1.979 9450 | 896,2 820.1 5,4 0,2 | 133,0
drzewo { wyroby ; 1.671 658,3 1,576 625,0 410,9 | 166,1 104,6 0,2 ‘ 0,1 2,1
kamienie obrob. i nieobr. 447,4 218.4 658,6 321.7 261,0 | 0,4 — 5,7 0,1 51,6
2elazo i stal . . 605,0 | 232,6 619,3 221,7 143,7 | 9,9 4,0 45,5 40,9 22,5
wyroby z zelaza i stali 152,5 70.6 117,6 45,2 27,2 | 8,1 3,1 1,0 0,3 8,7
zboze i straczkowe 3419 | 1006 311,3 107,5 84,2 | 16,5 13,7 | 1,5 1,0 5.2
ziemniaki . . . . 50.7 31,5 79,2 59,8 15,6 | 15.6 2,5 0,1 ‘ 0,1 | 28,4
maka i kasze . . . . 187,7 56,3 187,8 66,0 63,5 1,9 1,9 0,1 0,1 0,5
cukier . . . 698 | 289 76,5 287 250 | 36 3.6 e ‘ 0,1
ruda, zuzle, szlaka 338.,8 114,2 507,4 198,8 63,0 = — 71.1 ‘ 67,9 58,7
ropa naftowa i przetwory 206,8 68,1 208,2 66,0 59,6 3.5 2,0 0,1 '] 01 2,8
cement F ¢ ¥ . 92,8 64,2 171,8 117,9 107,1 5.7 5.5 — \ — | 49
cegla i wyroby ceramiczne 165,4 70.4 164,0 70,8 67,0 1,6 — 0.1 — | 21
nawozy sziuczne B 448,4 223,2 583,9 297,2 159.4 9,3 3,6 14,4 14,4 114,0
chemikalia 109.1 40,4 101,6 328 30,9 0,9 0.5 0.4 03 0,7
w maju 1938 przewieziono tys. oséb:
1" 92357 1' 9 =358 e
w poc, osobowych w poc. pospiesznych
-V A I-v \ I kl. [T kl. I ki, I kl. . 1T kl. | I k.
P g R —— ]
¥z °0‘gé?efn "l‘;,‘;b S hed e "",'m“l,"°'°f°“e’ 79.543 | 19.013 | 91.236 | 20.810 22 | 1314 19.225 1.6 3.2 | 1.175
G d y n i a G d e f s k
1. Zegluga morska. 1 9 3 7 1938 19 3 7 1938
I—vII VII I—VII VI VII I-VII VII 1I—VII ‘ Vi Vil
Ruch statkow: ‘
weszlo statkow o o b 5 3.186 528 3.621 539 616 3.252 587 3.648 l 598 681
pojemno$é w tys. ton rejestr. netto 3.136 533 3.584 548 629 2.223 376 2,635 437 504
w tym pod bandera polsky I 432,9 89,3 480,4 71,0 104,7 133,9 20,5 158,2 26,7 24,5
Przywdz towaréw morzem tys. ton. 1,017 135,8 910,3 1198 135,7 47,5 152,8 1.041 168,0 199,7
w tym; ryzu ° 3 s 5 38,2 0,1 45,1 14.6 8,2 55 0,1 3,3 — | =
owocow swiezych i susz, 35.9 1,0 35,7 1.3 1,9 0.5 — 0,2 = -
bawelny . 49,0 5,0 58,6 8,9 10,4 0,1 | — 0,2 0,1 =5
rudy i o . 102,6 18,6 98,6 12,5 29,5 425,1 | 93,3 691,0 119,3 142,0
rlomu zelaza . . 3 k a 404,1 53,0 298 .4 39,3 26,8 20,7 2,3 0,8 - =
W yw6z towardw morzem, tys. ton 4,108 645,7 4.335 579,8 725,8 3.299 493,6 3.126 469.0 507,0
w tym zboza . u . —_ — 16,4 2,6 2,0 201,3 — 118,9 9,0 5.4
cukru o o . . 0 a 24,6 9.5 42,5 10.3 7.6 0,6 — 2,9 1,5 | 1.4
bekonéw i przetw. migsnych 3 28,7 3.2 31,7 3,7 4,5 1,0 0,1 1}2 0,1 ! 0,1
R R F L e 9.8 3,2 14,5 2,2 3.2 — — 0.1 o [
drzewa tartego i wyrobow . 112,7 243 243.7 20,6 57.3 630,4 | 111,0 504,3 1,1 79.3
wegla kamiennego 3.453 555,5 3.666 497,7 599.3 2,037 347,1 2,178 353.6 | 356,7
1
Ill. Produkcja przemyslowa, przecigtuie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8
HORE OB o =1l | 1=xu | =X | =xu | —xu | —xu | i—xmo | vi VI vII
wegiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 2.946 2.902 3.151
ropa naftowa . o o 62 46 46 44 43 43 42 42 42 43
suréwka #elazna . 0 5 57 17 26 32 33 48 60 58 68 72
stal . o o 5 ° o 120 47 70 1 9 95 121 119 119 124
cement . o 5 o o 0 o 88 30 29 60 67 87 107 155 182 201
1V. Handel zagraniczny, przeciginie mie-
sigcznie milion. zl:
Wywoz ogélem . ° 209 90 80 81 71 86 100 98 88 96
w tym: drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 17 17 15 19
weggiel kamienny . o 0 30 18 14 13 11 11 15 19 17 20
Zelazo i wyroby o . 1,5 2,1 3,6 3,0 2.6 2,7 3,6 4,2 4,3 3.8
cynk - o 0 0 0 0 12,0 3.0 2,7 2.2 1,9 2,1 3,2 2.8 2,0 1.8
Przywdz ogolem s - o 280 12 69 67 2 84 105 115 99 107
w tym: surowce wiékiennicze q C 46 14 15 17 16 20 22 24 19 18
rudy i zlom zelaz, o o o . 12,3 1,7 3,2 3,2 3,5 4.6 10,0 14,3 59 6,5
maszyny i aparaty . q . 5 g 38,5 5,5 5,0 4,7 58 1.5 9.8 10,4 13,7 17,7
T R L IH e +18 +11 +16 +5 2 =5 —17 —11 —11
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zl, —
[—XII I—XII I—XII [—XII I—X11 1-XII [—XII Vil VI VII
Zyto, za 100 kg a 5 o o 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 22,61 19,53 19,75
Ziemniaki jadaloe za 100 kg o 9,69 4,21 q 3,24 15 3,13 4,43 6,58 3.84 4,13
Klody tartaczne sosn. za 1 m* . 0 60,00 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34.89 28,45 28,45 28,39
Wegiel gornosdl. 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 ,, . . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
Zelazo sztabowe wl oW oo 350,00 320,06 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258,00 258.00
Cegla za 1000 sztuk 0 . 84,20 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,93 39,86 39,57
Cement za 100 kg 3 0 a o 7,07 7,47 5,00 1,88 2,18 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg . 3 45,93 46,93 42,77 40,10 33,09 30,80 30,80 30,80 30.80 30,80

Zrédias

Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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GOV

POSTEPY KOORDYNACJI PRZEWOZOW
KOLEJOWYCH | SAMOCHODOWYCH
WE FRANCJI.

W numerze czerwcowym ,Przegladu Pismien-
nictwa Zagranicznego" podalismy sprawozdanie
z rozpoczete] we Francji koordynacji pracy kolei
i przedsiebiorstw autobusowych. Koordynacija,
przeprowadzana przez Ministerstwo Roboét Pu-
blicznych na wnioski samorzadu terytorialnego, po-
iega m. innymi na kasowaniu ruchu pociggdéw oso-
bowych na liniach o slabej frekwencji podréznych,
oraz z drugiej strony na ograniczaniu swobody
przedsiebiorstw autobusowych w konkurencji z ko-
lejami. W numerze ,,Revue Générale des Chemins
de fer’' z dnia 1 wrzesnia znajdujemy wiadomosé
o dalszych postepach koordynaciji.

Sieé¢ linij, zamknietych dla ruchu osobowego,
sklada sie obecnie z nastepujacych czesci:

1) przed 1 marca b. r. zamknieto ruch osobowy
sa pojedynczych odcinkach rozrzuconych w o$miu
roznych departamentach; calkowita diugosé od-
cinkéw wynosita 201 km, a w tym 81 km kolei dwu-
torowych;

2) z dniem 1 marca, jak z tego zdawalismy spra-
we, rozpowszechniono koordynacje na dziewieé od-
cinkéw w departamentach Mayenne i Calvados,
a mianowicie na 386 km linij jednotorowych (a nie
jak podawano poprzednio — 370 km);

3) z dniem 15 maja zlikwidowano ruch osobo-
wy na 27 odcinkach w dziewigciu roznych departa-
mentach na ogolnej przestrzemi 1086 km (w tym
294 km linij dwutorowych);

4) wreszcie z dniem 1 lipca cztery nowe plany
koordynacyjne zamykaja ruch na dziesieciu odcin-
kach o ogélnej diugosci 333 km (w tym 129 km linij

dwutorowych).
Facznie objeta koordynacja 2006 km linij, z cze-
go dwutorowych — 504 km. Jednoczesnie wstrzy-

mano ruch autobuséw na 1900 km linij, konkuruija-
cych z ruchem na gléwnych odcinkach kolejowych,
na innych za$ liniach samochodowych zmieniono
rozklady jazdy autobusow i uzgodniono z koleja ta-
ryly, aby zapobiec konkurencii.

Nowe etapy koordynacji sa przewidziane na
wrzesiedl 1 pazdziernik oraz na dalsze miesiace, co
pozwala spodziewaé sie jej rychlego przeprowa-
dzenia w wiekszej czesci kraju.

Jak widzimy, w ciggu roku niespelna zniesiono
ruch osobowy na 2006 km linij, podczas gdy cala
sieé¢ kolei francuskich wynosila ([w r. 1936) —
42,473 km,

Przypominamy, 7e po za pewnymi udogodnie-
niami dla publicznosci skasowanie ruchu oscbowe-
go daje znaczne oszczednosci eksploatacyjne, kio-
re dla linij zamknietych w dniu 1 marca obliczano
na 30.000 fr. od kilometra skoordyrowanych linij.
(Rev. Gén. Ch. d. f. nr 3 — 1938 r.).

C.

MODERNIZACJA BYLYCH ZWIAZKOWYCH
KOLElI AUSTRIACKICH.

Komisarz Ministerstwa Komunikacji na b. Au-
strig, prezes Robe, podzielil si¢ niedawno z prasa
niemiecka wiadomosciami co do zamierzen iolei
Reichsbahn w stosunku do kolei ,,Ostmark’ b, rze-
czypospolitej austriackiej. Niezwlocznie po ich
przejeciu opracowano obszerny plan robot inwe-

stycyjnych i ulepszen; przedstawiaja sie one w spo-
s6b nastepujacy: za najpilniejsze uznano: przebu-
dowe magistrali kolejowej Wels — Passau, na-
stepnie rozbudowe dworca kolejowego na st. Linz.
Znaczna iloé¢ linij jednotorowych bedzie przebu-
dowana na dwutorowe; waskotorowa kolej Unz-
markt — Maunterndorf przebudowana zostanie na
normalnotorowa z przejsciem przez gorny masyw
Tauer z Mauterndorf do Radstatt. Réwniez linie
podmiejskie Wiednia beda przebudowane na zwiz-
kszong zdolnosé¢ przepustowa. W dalszych zamie-
rzeniach lezy wzmocnienie nawierzchni na trzech
liniach, budowa zapor wodnych i ochron przed la-
winami na liniach gérskich; urzadzenia teletech-
niczne maja byé znacznie ulepszone. W celu pokry-
cia zapotrzebowania na energie do trakcji elek-
trycznej, przystapiono do budowy nowej elektrow-
ni okregowej w Stubach. Pozwoli to na uruchomie-
nie jeszcze w roku biezacym nowej linii zelektryfi-
kowanej Salzburg — Atnang — Puchheim.

Duze zadania czekajg koleje Reichsbahn przy
modernizacji taboru austriackiego. Przede wszyst-
kim wypadnie zmienié w calym taborze hamulce
prozniowe na hamulce o powietrzu spre¢zonym.
Z parowozéw, oczekujacych naprawy, wylaczono
450 jednostek nadajacych sie do modernizacii,
100 z nich wlgczono do ruchu jeszcze przed 1 lipca
rb. Réwniez przystgpiono do przerobki wielu wa-
gonéw osobowych i towarowych, wprowadzajac
w nich duzo ulepszen.

Do niezbednych inwestycyj w taborze zaliczono:
budowe 10 ciezkich parowozow tendrzakéw do ru-
chu osobowego, 35 ciezkich znormalizowanych pa-
rowozéow do ruchu towarowego, 14 lokomotyw
elektrycznych, 10 Diesel-elektrycznych wagonow
motorowych, 20 doczepek do tych wagonéw,
100 czteroosiowych wagonow osobowych zelaznej
konstrukcji do pociggow poépiesznych i 1000 kry-
tych wagonoéw towarowych. Zaméwienie to bedzie
wykonane przez wytwérnie niemieckie.

Wydatki na cele modernizacji b. kolei austriac-
kich przez Rzesze Niemiecka wyniosly w okresic
od 18 marca do 1 lipca rb. 55,8 milionow RM, wow-
czas gdy b, koleje austriackie wydaly na inwestycje
kolejowe od poczatku rb. do 18 marca zaledwie
9 milionow RM. (D, Allgemeine Z.)

W.

MIEDZYNARODOWY INSTYTUT
CHLODNICTWA.

W dniach 11—15 lipca rb. w gmachu Royal So-
ciety w Londynie odbylo sie zebranie czlonkéw
Komisji Migedzynarodowego Instytutu Chtodnictwa.
Obecnych bylo 73 delegatéw, reprezentujacych
14 panstw.

Z prac komisyjnych podkre:li¢ nalezy prace
Komisji II, ktéra zajmowala si¢: 1) opracowaniem
tablic standartowych dla réimych czynnikow
w chlodnictwie, 2) okresleniem wlasnosci materia-
low izolacyjnych z uwzglednieniem wlasciwosci po-
bocznych, jak szczelno$é na wode i przepuszczanie
powietrza, wytrzymalosé¢ mechaniczng itd., 3) po-
miarami temperatury, wilgotnosci i sktadu gazu.

Komisja III poswiecona byla mikrobiologii i bio-
chemii. Komisja IV zajmowala sie¢ zagadnieniami
maszyn chtodniczych, organizacji technicznej chio-
dni, do$wiadczern technicznych oraz. ustaleniem
miedzynarodowej jednostki zimna i pomiarami
sprawnosci maszyn chlodniczych. Komisja V, pra-



cujaca w kontakcie z komisja VI, poswiecona trans-
portowi chlodniczemu, miala za zadanie rozpatrzy¢
zagadnienia: 1) stosowania chlodnictwa w przemy-
§le zywnosciowym, 2) produkecji lodu.

Podkreslié nalezy, ze w Komisji transportowej
uznano dotychczasowy typ wagonu chlodniczeso
(lodowni) za nieodpowiadajacy wspoélczesnym wy-
maganiom chlodnictwa i wysunigto koniecznosé
opracowania i zbadania doswiadczalnego nowych
typéw wagonow lodowni. 1

Zebranie Komisji zakonczyl szereg wycieczek
do angielskich stacji doswiadczalnych, znanych
z badan i prac z dziedziny teorii i praktyki chlod-
niczej. (Chlodnicfwo, biuletyn Polskiego Komitetu
Chlodnictwa).

W.

KOLEJE W ROSIJI.

Od wiosny 1935 roku ruch przewozowy w ZSRR zwicgk-
szyl sig, co znalazlo przede wszystkim wyraz we wzmozeniu
si¢ ilosci dziennie naladowanych wagonéow towarowych.
W poczatkach tego roku osiagnigeto: 51000 naladowanych
wagonéw, w 1936 r. — 75000, w 1937 r.: w styczniu 79000,
w kwietniu 89000. W m. marcu 1938 r. zaladowano wago-
néw: 80000, w maju — 92000. W lecie tegoz roku ilosé za-
ladowanych wagonéw byla prawie dwakroé wieksza anizeli
w 1935 roku, Zwigkszajacy si¢ z roku na rok natadunek jesti
jednak skromny w stosunku do zagranicy, gdyz np. niemie-
ckie koleje (dlugosci 54460 km wobec 85050 km drég rosyj-
skich) t!adowaly w tymze okresie po — 135200 wagonéw
dziennie. Na 1938 rok przewidywany jest przecietny dzien-
ny naladunek 95000 wagonéw i przewiezienie 568 mil. ton
towaré6w, wobec 483 mil. w 1936 r. (Niemcy w 1936 r. —
452 mil. tom).

Ilosé¢ przewiezionych pasazeréw wzrosta z 343 mil.
w 1928/29 r, do 919 mil. w 1935 r. i do 991 mil. w 1936 r.
Najwigkszy przyrost zanotowano w ruchu podmiejskim 2991
mil. Na ruch podmiejski 4-ch wigkszych miast przypadalo
74.9%, z czego na Moskwe — 47,67, na Leningrad — 19,0%,
na Charkéw — 5,6% i na Kijow — 1,7%.

Powigkszenie ilosci zaladowanych wagonéw wynosito
w 1936 roku — w stosunku do 1935 r. — 26,69, wzrost ten
osiagnal w pierwszych 9 miesiacach 1937 roku zaledwie 5,1%.
Objaw podobny spotyka si¢ w ZSRR i w innych dziedzinach
pracy kolejowej. Techniczna szybkosé wagonéw towarowych
zwickszyla si¢ w 1936 r. w stosunku do 1935 r. o 22,1%,
w 1937 r. — tylko o 6%. Dla szybkosci handlowej odpowied-
niki stanowia cyfry: 17,3% i 88%, dla dziennej pracy pa-
rowozu towarowego (w godzino-kilometrach) —— 228%
i 8,1%. Objawy te tlumaczyé nalezy tym, ze prace na ko-
lejach w ZSRR uzaleznione sa w wysokini stopniu od poli-
tyeznych warunkow, ktére, w czasach ostatnich, zaognily sie
znacznie. Atmosfera podejrzen, nieufnosci, szpiegostwa itd.
nie sprzyja wzmaganiu sie intensywnosci prac.

Roczna praca kolei wynosita w milionach tono-kilomec-
trow brutto) w 1935 r. — 3409, w 1936 r. — 4136 a w 9
pierwszych miesiacach 1937 r. — 349,7 (Niemcy: 1936 r. —
267). llos¢ pracownikéw wynosita w latach powyzszych:
1.248,500; 1.215.700 i 1.245.500 os6b, przy przecietnym mie-
sigcznym zarobku pracownika: 201; 248; 278 rubli.

Pomimo zastosowania metod pracy Stachanowa dyscy-
plina i praca niedomagaja powaznie. Przy obrocie wagonu
towarowego okolo 200 godzin, wagon znajduje sie¢ w ruchu za-
ledwie — 32 godziny. Formowania pociagéw chromaja po-
waznie, rozklady jazdy nie sa nalezycie przestrzegane, tory
sa zle utrzymywane. Parowozy, w zlym stanie, nie sa punktu-
alnie podstawiane, wagonéw brak. Personel, podlegajacy
czestym tranzlokacjomn, nie jest nalezycie przeszkolony. Po-
mimo wprowadzenia w 1936 r. samoczynnych hamulcow, roz-
rywania si¢ pociagow maja czesto miejsce, wypadki peka-
nia szyn sa liczne. W 1935 r. na kolei péinocnej na dlugo-
$ci 1000 km zanotowano 900 peknigé szyn.

Przy ocenie zjawisk prasa sowiecka kieruje si¢ przede
wszystkim wzgledami politycznymi, z pominigciem wzgledow
fachowych. Podnosi ona braki wagonéw na kolejach, zbed-
ny czestokroé biurokratyzm, brak dyscypliny itd, nie oszcze-
dza i klientow kolejowych, nawet cigzkiego przemystu, kts-
ry niejednokrotnie przetrzymuje wagony w stanie niezala-
dowanym. W ciagu 11 miesiccy 1937 r. przemys! weglowy
zaplacil tytulem postojowego za wagony 8 mil. rubli. Ilogé
wypadkow na torach przemyslowych jest znaczna.

451

Nie szczedzi si¢ $rodkéw, zmierzajacych do naprawy
i ulepszen taboru. Samoczynne sprzegla wprowadzone zo-
staly w 1936 r. przy 77000 wagonow, mialy one objaé¢ w 1937
r. 120390 wagonéw, w trzecim zas pigcioleciu — wszystkie
wagony kolejowe, zapewniajac zwigkszona sile pociagowa
wagonow. Typy slabych parowozéw zamieniane sg na sil-
niejsze, wagony towarowe zast¢puje si¢ przez wieksze, nowe
wynalazki wprowadzane sa intensywnie. Jednak dazac do
mechanizacji kolei, Komisariat Komunikacji popiera nieraz
bezkrytycznie projekty, nie znajdujace zastosowania zycio-
wego. Polityczne wzgledy przestaniaja czesto fakty, zZe naj-
lepiej opracowane projekty okazuja sie nieodpowiednie
w praktyce. Do miejsc pracy dostarczane bywaja nowe ma-
szyny, roznych systeméw i typéw, ktére nastepnie, przy bra-
ku czesci zamiennych i nieodpowiednim utrzymaniu, rdze-
wieja bezuzytecznie. (Z. V. M. E. V. nr 30 — 1935). o
t. WI.

HOLENDERSKIE KOLEJE W 1937 ROKU.

Rok eksploatacyjny 1937 zaznaczy! sie, w stosunku
do ubieglego okresu, powiekszeniem si¢ dochodéw w ruchu
osobowym prawie o 3, w ruchu towarowym prawie o 2 mi-
liony guldenéw. Zwigkszenie to przypisaé¢ nalezy przede
wszystkim oZywieniu sie Zycia gospodarczego w kraju na po-
czatku roku, uroczystosciom zwiazanym z zaglubinami na-
stepezyni tronu oraz wprowadzeniu szeregu nowych taryf,
Rowniez starania o obnizenie kosztéw eskploatacji przynio-
sty rezultaty dodatnie.

W ciagu 1937 roku zakornczone zostalo uformowanie jed-
nego ogélnego towarzystwa kolejowego, na miejsce dwéch to-
warzystw uprzednio istniejacych od dluzszego czasu. Nowe
towarzystwo, pod nazwa ,Nederlandsche Spoorwagen”, po-
siada sie¢ kolejowa diugosci 3342 km, w czym dwutorowych
linii 1685 km. Kilkadziesiat kilometréw linii zamknieto spo-
wodu wprowadzenia ruchu autobusowego, rozpoczeto nato-
miast budowe nowego polaczenia odcinkéw Amersfoort-Apel-
doon i Barneveld-Ede.

Ogolne dochody wykazaly w 1937 r. zwyzke w stosunku
do 1936 roku, ktéry przyniést 95 milionéw fl. dochodu, rok
za$ 1937 — zgora 100; dochody z ruchu osobowego powiek-
szyly si¢ 0 5,7%, z ruchu towarowego o 4,8%. Dochéd kilo-
metrowy wynosil fl. 29.626 (1937 r.) wobec 27940 (1936 r.),
dochod z pociagokilometra: [l , 1,92 (w 1936 r. — 1,83). Ogo-
tem w ruchu osobowym pociagi wykonaly 52,366,071 pociago-
kilometrow. Na dochody przewozowe zlozyly sie przewozy:
pasazerskie (55 mil. fl.), towarowe (40 mil, fl.), przewozy po-
czty i rézne (5 mil. fl.). Wydatki spadly (z 91.600.639 do
91.113.362 {1, Wynagrodzenia personelu zmniejszyly sie w ro-
ku sprawozdawczym o zgéra 2 miliony fl. (1937: 57 mil. fL.).
Ilos¢ personclu wynosita 31054 oséb.

Stosunkowo nieznaczna obnizka wydatkéw w roku spra-
wozdawczym (': mil. fl.) ttumaczy si¢ podwyika cen na ma-
terialy oraz kosztami, zwiazanymi z clekiryfikacja nowych
odcinkow. Saldo dochodéw nad wydatkami, wieksze w 1937 r.
o zgoéra 5 milionéw od salda w 1936 roku, nie starczylo na
pokrycie wydatkow, przeznaczonych na splaty procentéw od
kapitalow. Niedobér pokryty zostal przez rzad, a powstal
on z racji zobowiazania kolei przez rzad do odnowienia kole-
jowych budynkow i dzicl sztuki inzynierskiej oraz z powodu
kosztow, wyniklych z reorganizacji drég w 1937 r.

Wedtug rozkladu jazdy z maja 1937 r. pociagi pasazer-
skie przejezdzaly w dzier 109.600 pociago-kilometréw, z cze-
go przypadalo na pociggi elcktryczne — 22000 km, na ele-
ktrowozy z silnikiem Diesla — 7000 i 4000 km na pociagi
z silnikami spalinowymi. Na niedziele i dni §wiateczne przy-
padalo okolo 88000 pociagokilometrow pasazerskich.

W ciagu roku eksploatacyjnego przewozy osobowe osiag-
nely 40.584.875 pociago-kilometrow, dochéd z pasazero-po-
ciago-kilometra wynosit fl. 1.42 (1936: 1,34). Koleje prze-
wiozly 47.117.012 pasazeréw, z czego przypadalo na klase
I-a — 376,089, na kl II-5 3.383.124, na kl 1II-a 43.357.799.
Dochéd osiagniety z przewozu pasazera dat fl. 0,84, o

W poczatkach roku sprawozdawczego wprowadzona zo-
stala taryfa wojskowa oraz taryfa wieczorowa (bilety pow-
rotne), o stawkach nizszych od normalnych.

Prowadzone byly dalsze prace nad usprawnieniem ru-
chu towarowego oraz nad zmniejszeniem zadan wysytkowych
malych stacji, obecnie drobnica rozsylana jest ze stacji tych
autobusami przedsigbiorstw, wspéldziatajacych z kolejami.

W 1937 r. pociagi towarowe wykonaly 11.781.196 pociago-
kilometréw (1936: 11.124,120), przy dochodzie fl. 3,42 z po-
ciagokilometra, przewiezionych zostalo ogotem 16.134.196 ton
(1936: 13,889,144). Tabor kolejowy wynosil w korcu roku
sprawozdawczego: 952 parowozéw, 52 — lokomotyw benzy-
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nowych (dla celow manewrowych), 82 lokomotywy Diesla,
1838 wagonow osobowych, 40-dieslowskich, 153 elektrowozow
motorowych, 155 elektrycznych przyczepnych, 42 wagony
o silnikach spalinowych, 1086 wagonéw pocztowych i bagazo-
wych, 27226 towarowych oraz 1110 wagonéw na uzytek pry-
walny. (Z. V. M. E. V. nr 30 — 1938).

St. Wi.

RUCH TURYSTYCZNY W JUGOSLAWII.

Miesi¢eznik ,, Turyzm Polski”, wydawany przez Studium
Turyzmu Uniwersyietu Jagiellonskiego w zeszycie 6 z roku b
w dziale kroniki podal, iz wediug zestawien wydzialu tury-
styki jugoslowianskiego ministerstiwa handlu i przemystu,
natezenie ruchu turystycznego z zagranicy do Jugostawii
spadfo, podczas gdy ruch wewneglrzny wzmégt sie znacznie.
ilos¢ turystéw zagranicznych miata spasé o 79.339 os6b w po-
rownaniu z r. 1936, a ilos¢ turystéw krajowych wzrosia
o 102.848. W zwiazku ze spadkiem frekwencji prowadzonec
maja by¢ skrupulatne badania przed rozpoczeciem sezonu
turystycznego.

Owszem, badania takie sa prowadzone, czego dowodem
chocby artykul dra M. Brakusa, ogloszony w Nr 5910 rzado-
wego pisma ,Wreme" z 5 lipca rb. Mowia one jednak zupet-
nie co innego, niz liczby wskazane przez nasz organ tury-
styczny. Oto wedlug oficjalnych danych ministerstwa przc-
myslu i handlu, ruch turystyczny w Jugoslawii od czasu
wyjscia z dna kryzysu ksztaltowat sie w sposéb nastepujacy:

Rok Ilosé turysiow Ilos¢ turystow - Razem

z zagranicy krajowych turystow
1334 234.959 711.421 946.380
1935 242.214 767.514 1.009.728
1936 257.590 687.326 944.916
1937 273.897 634.038 907.935

Z lego wida¢, ze nasilenie ruchu turystycznego krajowe-
go spada, lecz wzrasta za to ruchu z zagranicy,

Wprawdzie ogélna iloéé turystow wykazuje dogé znacz-
ny spadek w poréwnaniu z najlepszym r. 1935, lecz w tymze
samym czasie wzrosla znacznie ilo§é turystéw z zagranicy,
o ktorych tak Jugostawii jak i kaidemu innemu panstwu
przede wszystkim chodzi, jako o powazna pozycje aktywna
bilansu platniczego. Siegajac glebiej w statystyke turystycz-
na ostatnich 8 lat, zobaczymy, ze stosunek wydatkéw pieniez-
aych turystow obcych do krajowych w ciagu tego czasu wy-
razil sig liczby 809 (2.775.700.000 dinaréw do 3.348.000.000).
Dochéd z turystyki zagranicznej w r. 1934 dal 309.100.005
milionéw dinaréw, gdy saldo dodatnie bilansu handlowego
Jugoslawii za ten ze rok wynosilo wszystkiego 304.900.000 di-
narow. Wedlug obliczen dra M. Brakusa dochoéd kolei zelaz-
nych z przewozu turystow krajowych i zagranicznych powi-
nien byl wyniesé¢ w r. 1937 najinniej 100.000.000 dinaréw.

Uktad szlakéw turystyeznych najbardziej popularnych
w Jugostawii jest tego rodzaju, iz najwieksza masa turystéw,
zwlaszcza zagranicznych, przypada na ziemie, majace zdecy-
dowanie ujemny bilans handlowy, to tez rozwéj ruchu tury-
stycznego na tych ziemiach w Jugostawii zahamowal w du-
zym stopniu ruch emigracyjny z oczywistym pozytkiem dla

kiaju.
w.

PrZQQIQd pism e e

WRAZLIWOSCE MOSTOW NA ATAKI
LOTNICZE.

Nr 2—3 organu Zwiazku Polskich Inzynierow
Budowlanych p. t. ,Inzynieria i Budownictwo",
(ktérego narodziny sygnalizowalismy w naszym
numerze wrzesniowym), poswiecony jest zjazdowi
inzynieréw budowlanych, zwotanemu do Gdyni na
10—12 wrzesnia br., i zawiera szereg interesuja-
cych referatow zjazdowych, ktére swa trescia mu-
szg blisko obchodzi¢ i inzyniera kolejowego. Zwla-
szcza artykul prof. S. Bryly p. t. ,, Konstrukcja mo-
stow z uwagi na obrone przeciwlotnicza' zawiera
rozwazania o wielkiej aktualnosci.

Autor podkresla zmiane, ktéra wojna powietrz-
na wnie§é powinna w dziedzine budownictwa mo-
stowego. O ile niegdy$ niszczenie mostow odbywa-
lo sie w zasadzie przy cofaniu linii frontu, miato
na celu utrudnienie poscigu nieprzyjacielowi i bylo
wykonywane przez strone wladajaca danym tery-
toripm, o tyle teraz celem napadu nieprzyjacielskie-
go stana sie obiekty, lezace na tylach armii, a na-
wet w glebi kraju, na zyciowych arteriach komuni-
kacyjnych. O ile przedtym niszczono mosty przy
pomocy zakladanych min (wyjatkowo ogniem ar-
tylerii), o tyle teraz liczy¢ sie trzeba z bombardo-
waniem z samolotéw nieprzyjacielskich. A stad wy-
nika wniosek, ze ,,most powinien by¢ taki, aby jak
najtrudniej bylto go uszkodzié, aby uszkodzenie by-
to jak najmniejsze i jak najlatwiejsze do naprawie-
nia, wreszcie, aby w razie zniszczenia mostu, czy
jego poszczegdlnych przesel, mozina bylo jak naj-
latwie] zmontowaé prowizorium'’. Rozwazajac moz-
liwe skutki uszkodzeri od bombardowania lotnicze-
go roznych mostéw w zaleznosci od ich materialu
i konstrukcji, autor wypowiada sie przeciw mo-
stom drewnianym, jako latwo palnym i wrazliwym

na wybuch, oraz mostom kamiennym i betonowym—
z powodu kruchosci materialu i malej jego wytrzy-
malosci na rozciaganie.

Z dwoch glownych materialéw mostéw doby

obecnej — zelazobetonu i stali — autor oddaje
bezwzgledne pierwszenstwo stali, liczac sie z jej
raletami: wiekszej wytrzymalosci na $ciskanie

i rozciaganie, sprezystosci, wydluzalnosci, smukio-
sci pretow oraz latwiejszej odbudowy w formie
chociazby tymczasowej. Zwlaszcza moznos$é spa-
wania uszkodzonych czesci jeszcze bardziej te od-
budowe ulatwila. Trzeba jednak zawczasu przygo-
towaé odpowiednie druzyny spawalnicze. Mosty
zelazobetonowe radzi autor stosowaé (pod katem
widzenia obrony przeciwlotniczej) raczej przy ma-
tych rozpietosciach. Natomiast szczegolnie zaleca
konstrukcje stalowe obetonowane.

Jezeli chodzi o konstrukcje, to przede wszyst-
kim nie nalezy dazyé do stosowania zbyt wielkich
rozpigtosci w waznych obiektach strategiczno-ko-
munikacyjnych, azeby zmniejszyé ryzyko uszko-
dzen i ulatwié odbudowe. Mosty belkowe sa ko-
rzystniejsze od tukowych, a te ostatnie, jezeli sa
wieloprzestowe, powinny mieé filary wytrzymate
na jednostronne parcie tuku. Szczego6lnie korzystne
sa belki ciagle bezprzegubowe, dalej juz wolnopod-
parte, ciagle przegubowe z belka wystajaca na
trzech podporach, gorsze zas na dwéch podporach.
Mosty wiszace nie sa specjalnie niekorzystne ze
wzgledu na malte prawdopodobienstwo uszkodze-
nia ich najwazniejszej czesci — liny. Mosty troj-
pasowe sg szczegOlnie korzystne, poniewaz znisz-
czenie jednego pasa nie wywola w zasadzie zawa-
lenia sie konstrukcji. Réwniez krata podwéjna jest
pod tym wzgledem lepsza od pojedynczej. Mosty
blaszane zajmuja miejsce posrednie. Spawane kon-
strukcje uwaza autor za lepsze od nitowanych.



Bardziej odporne sa mosty z jazda gora, w ktorych
pomost oslania dzwigary gléwne przed dzialaniem
wybuchu (szczegolnie w mostach drogowych). Wie-
ksza ilo$¢ dzwigardw w jednym przesle niz dwa
zmniejsza rowniez niebezpieczenstwo zniszczenia
calego przesia.

Od siebie dodamy, ze dwa ostatnio wybudowa-
ne mosty przez Ren — kolo Speyer i kolo Maxau —
wiodace na niemiecki lewy brzeg Renu, sa zbudo-
wane kazdy wrecz odmiennie pod tym wzgledem.
Most Speyer'ski niesie na dwoch dzwigarach za-
réwno 6 metrowa szose, jak jeden tor kolejowy.
Natomiast most pod Maxau jest podwojny — po
dwa dzwigary w kazdej czesci dla 8 metrowej szo-
sy i pod dwa tory kolejowe. Obydwa mosty sa cia-
gte belkowe, o dwu przestach z jazda dotem i poje-
dyricza krata — nitowane. Dokladna rozpietosé nie
zostala w sprawozdaniu oznaczona — wynosi od
110 do 150 m. {InZynieria i Budownictwo nr 2/3 -—
1938).

C.

ZARYS HIGIENY PRACY NA P. K. P.

Pod tym tytulem dr J. Szalkowicz zamieszcza w , Leka-
rzu Kolejowym'™ obszerniejsze studium na temat warunl'((')w
pracy na kolejach ze stanowiska zdrowotnosci. Pl’ZQdSiQ.bIOE"
stlwo P. K. P., jako podnajemca wielu tysiecy pracownikow.
zatrudnionych w biurach, warsztatach, w pociagach, wresz-
cie pod golym niebem, ponosi olbrzymie koszty, zwiazane
badZ ze zmniejszona wydajnoscia pracy z powodu zachorzen
pracownikéw, badz tez z tytulu wyplaty przedwczesnego eme-
rytalnego zaopatrzenia czy tez renty w razie stalego zmniej-
szenia zdolnosci do pracy. Okolicznosé ta sprawia, ze P. K, P.
powinny by¢ juz ze wzgledéw gospodarczych gleboko zain-
teresowane w utrzymaniu zdrowotnosci pracownikéw na naj-
wyzszym poziomie i Ze dla osiagnigcia tego celu nie powinny
cofa¢ sie przed wydatkami, mogacymi zdrowotnos¢ te zo-
pewnié,

Praktyka lekarzy kolejowych wskazuje jednak, ze wiek-
szo$¢ chorob u pracownikéw P. K. P. rozwija si¢ wlasnie
z powodu nichigienicznych warunkéw pracy. Moznosé zmia-
ny istniejacego stanu rzeczy upatruje autor w przedsiewzie-
ciu nastepujacych srodkéw zapobiegawczych.

1) Zapewnienie pracownikom odpowiedniej przesirzeni.
Obliczenia wykazaly, ze dla wykonywania pracy bez
uszczerbku dla zdrowia, kubatura powietrzna powinna wyno-
sié: dla pracownika umyslowego — 25 m?, dla pracownika
fizycznego — 33.3 m*. W tych warunkach ubikacja o wymia-
rach 4 X 6 X 4 m, posiadajaca ogélna kubature 96 m?, a za
potraceniem sprzetéw mieszkalnych: pieca, szafy — 91.75 m?,
moze z trudem pomiescié 4 pracownikéw umyslowych, albo
3 pracownikéw fizycznych,

2) Zapewnienie odpowiedniej wentylacji. Poniewaz za-
wartosé w powietrzu dwutlenku wegla (COz2) nie moze prze-
kraczaé 0,7%—1.2%, za$ dorosly meZczyzna wydziela, pozo-
stajac w spokoju, okoto 23 litréw CO=, a przy pracy miesénio-
wej — 36 litrow na godzing, przeto nadmiar ten musi byé
usuwany w drodze wentylacji. Przy zachowaniu nalezytego
stosunku pomiedzy przestrzenia a iloscia zatrudnionych
w niej pracownikéw, konieczng jest przeto réwnolegla zmia-
na powietlrza w izbie. Osiagane lo moze byé najlatwiej przez
otwieranie drzwi, okien czy t. zw. lufcikéw, przy czym naj-
bardziej skutecznym jest otwieranie ich na ,przestrzal”, Ze
jednak tworzy to przeciagi, nalezaloby w biurach wprowa-
dzié zwyczaj kilkuminutowej przerwy w pracy dla przewie-
trzenia lokalu,

W warsztatach takie przewietrzanie juz nie wystarcza,
gdyz obok CO2 wytwarzaja sie tam inne trujace gazy oraz
kurze materiaine. Tu musza mieé zastosowanie silne wenty-
latory elekiryczne i t. zw. wyciagi, wchlaniajace bezposred-
nio w chwili wytwarzania si¢ drobne czastki metalu czy skru-
szonego kamienia lub drzewa.

3) Oddymianie parowozowni. Dym z parowozéw za-
wiera obok CO:2 takze CO, tzw. czad, oraz zwiazki siarki,
glownie dwutlenek siarki (SO2), ktéry Iaczac sie z wodorem,
wytwarza kwasy siarkawe i siarkowe, powodujace zaburzenia
w odZywianiu, zmiany skladu krwi i uszkodzenia pluc. Tak
szkodliwe dzialanie dymu spowodowalo, iz wiele kolei
w Ameryce, w Niemczech, w Czechostowacji i podobno w Ro-
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sji slosuje 1. zw. bezdymne zaprawianie parowozéw przy po-
mocy kollow z urzadzeniem rurociggowym, przez kiore wy-
tworzona w kotle para zostaje wprowadzona do stacjonowa-
nych parowozéw, dzigki czemu sklepicnia, rury plomiennc
oraz dymnice sa slale cieple, a wegiel na palenisku suchy.
Rozpalenie lakiego wegla za pomoca ropy 1 sprezonego po-
wietrza lrwa 5—6 minut i odbywa si¢ niemal bezdymnie. Za-
nim lo bedzie u nas wprowadzone nalezy, zdaniem autora,
wprowadzié ruchome na blokach okapy, polaczone z kana-
lem wyciagowym. Parowoéz staje lak, aby komin byl pod
okapem, ktory opuszcza sig, przykrywajgc komin w zupei-
nosci. Rury odprowadzajace z poszczegélnych okapow zbie-
gaja si¢ promiennie do wspolnego komina z umieszczonym
w nim ,,wampirem’’ wysysajacym.

4) Zapewnienie odpowiedniej lemperatury w miejscach
pracy. Jako normy temperatury wlasciwej uwazane sa: dla
izb mieszkalnych i biur 15—20" C, dla korytarzy i przedpo-
kojow 12—16" C, dla warsztatow 12—18" C. Zasadniczym po-
stulatem, ktérego wymaga si¢ od przyrzadu ogrzewajacego,
jest szybkie ogrzanie lokalu do potrzebnej cieploty, rowno-
mierne oddawanie ciepla przez czas dluzszy, nie zanieczysz-
czanie lokalu ogrzewanego. Warunkom tym czyni najbardziej
zadosé ogrzewanie cenlralne goraca woda czy para. Zbytnie-

‘mu osuszaniu powietrza przez kaloryfery zapobiega umiesz-

czanie na nich naczyn z woda wolno parujaca. W starych
budynkach, nie posiadajacych odpowiednich instalacyj cen-
tralnego ogrzewania, role ogrzewaczy w biurach i izbach
mieszkalnych spelniaja z powodzeniem piece kaflowe z her-
metycznym zamknigciem pod warunkiem nalezylego ich usta-
wienia i pielegnowania kanaléw, w warsztatach zas — piece
metalowe z obmurowaniem lub t. zw. piece wentylacyjne,
posiadajace polaczenie z powieirzem zewngtrznym.

5) Odpowiednie oswietlenie lokali. Moéwiac o oswie-
tleniu, nalezy rozrézniaé oswietlenie naturalne, dzienne, od
$wiatla sztucznego. W pierwszym przypadku role decyduja-
ca odgrywa stosunek powierzchni okien do powierzchni po-
dlogi. W izbach mieszkalnych stosunek ten stanowié moze
lis == /10 powierzchni podlogi, w biurach, gdzie sie wiele
czyla i pisze, nie powinien on byé mniejszy nad /1 — /5 tej
powierzchni. Firanki, a tym bardziej portiery, sa niepozada-
ne w lokalach biurowych i stanowia juz przezytek. Nie bez
wplywu na oswietlenie pozostaje kolor $cian: aby unikna¢
straty Swiatla, Sciany powinny byé malowane na kolor jas-
ny, najl‘epiej niebieski w réznych odcieniach, jako wplywa-
jacy kojaco na oczy. W salach warsztatowych okna powinny
by¢ ze wszysthich stron, co najmniej na dwéch przeciwle-
glych dluzszych scianach. Bardzo dobry jest system oswie-
tlenia gmachéw parterowych przez okna umieszczone w g6-
rze, na poélnocnej czesci dachu. Jezeli chodzi o oswietlenie
sztuczne, to dla biur i warsztatéw najodpowiedniejszym jest
oswietlenie t. zw. pélposrednie, w ktérym zrédlo swiatla, za-
rowke, otacza polprzejrzysty klosz, np. mleczna kula. Lam-
py takie musza wisie¢ w odleglosci najmniej 2/: m od sufi-
tu oraz na wysokosci okofo 2 m 20 cm od powierzchni sto-
lu czy obrabiarki. Ilosé¢ lamp i ich sita zalezy od wielkos«i
pomieszczenia i rodzaju pracy. Silne §wiallo — wbrew po-
wszechnemu mniemaniu — nie wplywa ujemnie na wzrok,
o ile Zrédlo swiatla jest oslonigte.

6) Urzqdzenie osobnych szatni w nmejscach prucy Fi
zycznej. Warsztaty i parowozownie odziedzizone po zahor-
cach, z wyjatkiem zaboru pruskiego, nie przewiduja osobnyzh
pomieszczeni na szatnie. Pracownicy nie wiedza, co robi¢
z przemoczonym plaszczem, zabloconymi kaloszami czy
przykryciem glowy. Sklada si¢ je na kupe byle gdzie, bez
nioznoéci nalezytego wyschnigcia, co zapelnia lokale wilgo-
cia, sprzyja przenoszeniu choréb zakaznych i ulatwia kra-
dzieze. Wzgledy zaréwno zdrowotne, jak porzadkowe, wyma-
gaja zaopatrzenia kazdego warsztatu i parowozowni w osob-
ng szaini¢ na ubrania wierzchnie. Dalszym krokiem w tym
kierunku jest tworzenie zamykanych osobnych szafek dla
kazdego robotnika, w ktérych mogliby oni przechowywaé
ubranie codzienne podczas pracy, a chowaé ubranie robocze
po pracy. Szafki takie moga byé umieszczane na jednej
z wolnych §cian w izbach pracy.

7) Urzqdzenie umywalek, a w miare moznosci nalrys-
kow w miejscach pracy. Praca w parowozowniach i warszta-
tach polaczona jest z takim zanieczyszczeniem rak i twarzy,
ze elementarne wzgledy higieny wymagaja, aby pracownik
w czasie przerwy obiadowej oraz przed opuszczeniem miejsca
pracy mogl si¢ dokladnie umyé. Powoduje to koniecznosé
zainstalowania dostatecznej ilosci umywalek z woda biezaca
z przeznaczeniem na to osobnego lokalu. Jezeli chodzi o da-
nie pracownikowi moznosci gruntownego oczyszczenia ciala
w pewnych okresach, to najlepsze rozwiazanie daja natry-
ski, jako latwiejsze do zrealizowania, niz wanny czy laznie.
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8) Zapewnicnie zdrowej wody do picia. Dostarczeniz
pracownikom zdrowej wody do picia nic jest zadaniem pro-
slym. Woda przegotowana, stojaca w zamknietym naczyniu,
jest niesmaczna, a po paru dniach w ogole niezdatna do pi-
cia i dlatego musi by¢ przygotowywana codziennie. Woda su-
rowa za$, aby by¢ zdrowa, musi by¢ liltrowana, a nastepnie
odkazona, jezeli zachodzi obawa jej zanieczyszczenia. Odka-
zenia dokonywa si¢ najlatwiej przez t. zw. ,chlorowanie”,
czyli dodanie do zbiornikéw z woda srodkéw wydzielajacych
chlor, a nastepnie t. zw. ,,antychloru’’, przywracajacego wo-
dzie smak naturalny. Zawieszanie kubkow przy kranach
z woda do picia jest nichigieniczne, gdyz z kubka takiego
pija wszyscy, zdrowi i chorzy; ' najodpowiedniejszym jest
urzadzenie t. zw. ,wodotrysku”, =z ktérego woda wytryska
przy naci$nigciu i umozliwia picie bez uzycia naczynia,

9) Urzqdzenie stolowni. Aby daé moznos$é pracowni-
kom spozycia przyniesionego posilku w warunkach higienicz-
nych, koniecznym jest wyodrebnienie pewnego odgrodzonego
miejsca, zaopairzonego w stoly i tawki, a utrzymywanego

w czystosci. W przeciwnym razie robolinicy rozkladaja przy-
niesione zapasy na brudnych stolach warsztatowych lub na
ziemi na dziedzincu i narazaja sie powaznie na choroby.
Schludna, czysta stolownia daje ponadto odprezenie nerwo-
we po dluzszym pobycie w halasliwej i zanieczyszczonej

.pracowni.

10) Urzqdzenie uslepéw. Najczesciej stosowane wzno-
szenie ustepow daleko od miejsca pracy, ustepow nieopala-
nych, sprawia, ze pracownicy niechginie je odwiedzaja, za-
latwiajac si¢ byle gdzie w poblizu budynku. Najbardziej
wskazanym jest polaczenie ustepu z budynkiem pracy i ist-
niejaca w nin siecia kanalizacyjna. Jezeli ustep musi miescic
si¢ osobno, to nie moze on byé daleko, powinien byé nale-
zycie zabezpieczony przed zimnem i deszezem, posiadaé do-
stateczng ilosé sedesow i pisuaréw — mniej wigcej 1 na 20
pracownikdéw, i byé utrzymywany w czystosci. (Lekarz Kole-
jowy nr 2 — 1938).

J. G
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REICHSBAHN—-HANDBUCH 1937.

Pod tym tytulem ukazato si¢ niedawno dzietko,
opracowane przez departamenty kolejowe mini-
sterstwa komunikacji Rzeszy, a wydane przez
Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgesellschalft.
Jest to juz czwarte wydanie tego podrecznika (po-
przednie wydano w 1927, 1929 i 1933 r.). Zawiera
ono 249 stronic tekstu, szczegétowa mape kolei
niemieckich z podzialem na okregi dyrekcyjne
i z oznaczeniem drég samochodowych nowego typu
{Reichsautobahnen), oraz mapke glownych drog
wodnych. Tresé¢ podrecznika jest ciekawa i bogata.

W rozdziale | znajdujemy opis organizacji na-
czelnych wiladz komunikacyjnych w Niemczech
i niemieckiego przemystu komunikacyjnego. Dalej
idzie krotki opis organizacji wladz kolejowych —
w ministerstwie, urzedach centralnych i dyrekcjach
okregowych i bogaty material statystyczny, doty-
czacy personelu dyrekcyj, dlugosci eksploatowa-
vych linij, ilosci podleglych dyrekcjom urzedéw
liniowych — ich siedzib, obszaru dzialania i podpo-
rzadkowanych im miejsc stuzbowych wraz z iloscia
zatrudnionego personelu.

Szczegotowo zostata potraktowana organizacja
tak zwanych ,,Geschaeftsfuehrende Direktionen"—
Dyrekcyj, ktérym s powierzone pewne sprawy nie
tylko we wlasnym okregu, lecz i w kilku sasied-
nich — a wiec sprawy: warsztatowe, kontroli do-
chodéw, taryfowe, drukowania biletéw, zaopatrze-
nia w druki i materialy kancelaryjne, nauczania
personelu.

Nie pominieto i innych urzedéw, podlegtych
ministerstwu — sg to trzy glowne kierownictwa
ruchu (Oberbetriebsleitungen), urzad akwizycji
przewozow, gléwne kierownictwo elektryfikacii,
liczne laboratoria i zaklady badawcze itd. Znajdu-
jemy réwniez (str. 106) ciekawy wykaz stalych ko-
misyj do opracowywania poszczegélnych zagad-
nieri fachowych — jest to do pewnego stopnia od-
powiednik naszych zjazdéw naczelnikow stuib. Na
czele komisyj stoja wybitni fachowcy z kazdej
dziedziny, sprawy za$ prowadzi dla kazdej komi-
sji albo jeden z urzedéw centralnych (Berlin), al-
bo tez jedna z dyrekcyj okregowych. Dalej znajdu-
jemy krotki opis przedsigbiorstw, w ktérych koleje
Rzeszy sa zainteresowane finansowo, z Reichsauto-
bahnen na czele, oraz komisyj, zwiazkow i konwen-
cyj, w ktorych koleje uczestnicza.

Trzecia czesé zawiera szereg tablic statystycz-
nych, charakteryzujacych stan obecny i rozwéj hi-
storyczny kolei Rzeszy. Bardzo ciekawa tabliczka
na str. 135 podaje udzial w przewozach kolejowych
poszczegblnych grup towaréw w r. 1933 oraz w cia-
gu kilku lat ostatnich. Znajdujemy tam roéwniez
dane o finansach kolei niemieckich, oraz o urzadze-
niach statych, taborze, personelu, wykouanej pracy
taboru — zaréwno dla catej sieci, jak i dla poszcze-
golnych okregow, wreszcie pewne dane o ilosci
przejazdéw normalnych i ulgowych.

Zestawienia str. 178-9 podajg koszty wlasne
przewozéw réznego rodzaju w r. 1936. Dalej wi-
dzimy bilanse kolei Rzeszy od 1925 do 1936 r., da-
ne o stanie i pracy niektérych kolei zagranicznych
(PKP nie s3 tam jednak podane) w okresie 1931—
36 r., wreszcie porownanie pracy kolei i innych
érodkow komunikacyjnych w Niemczech w ciggu
lat 1932-6 i inne pomniejsze dane.

Nie sa to wszystko rzeczy nowe, nieznane. Moz-
na je przewaznie znalezé w réinych wydawnic-
twach — tu jednak sa zgrupowane w matej ksia-
seczce, ktorej koszt w Polsce wynosi okolo 15 zi.
Ksiazeczka ta powinna zdaniem moim znalez¢ sig
w bibliotekach dyrekcyjnych PKP oraz na stotach
referentéw. opracowujacych zagadnienia kolejowe
i szukajacych oparcia o wzory zagraniczne. Powin-
naby réwniez znalezé nasladownictwo i na naszym
gruncie.

&

Z POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACYINEGO.

Polski Komitet Normalizacyjny przy Minislerstwie Prze-
mystu i Handlu podaje do wiadomosci wszystkich zaintereso-
wanych, iz ukazaly si¢ miedzy innymi z druku, uchwalone
przez Komitet w grudniu 1937 r.

POLSKIE NORMY.

Cena
zt
P — 401 — 403, 406, 407. ) ,Przetwory naftowe, ich
1001 — 1012, 1018 — } wlasciwosci i normalne
1021. metody badann (Broszura) 12.—
P — 200 —202, 211 — 224,
232 — 234, 261 — 274,
2176, 2171.
P — 401 —403, 406. 407, | .Przetwory naftowe, ich
1001 — 1012, 1018 — | wiasciwosci” (Czesé I-a
1021. wyzej wymienionej bro-
szury) o : o b=

Normy powyzsze sa do nabycia w Biurze Polskiego Ko-
mitetu Normalizacyjnego, Warszawa 12, Rakowiecka 4.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych

é.-l-p.
JAN STENCEL

S. p. inz. Jan Stencel urodzil si¢ w ro-
ku 1875 na Biatorusi w majatku Sielce zie-
mi Witebskiej. Studia wyzsze lechniczne
ukoriczyl w Instytucie Technologicznym
w Charkowie w r. 1901. Po skoiiczeniu In-
stytutu pracowal jako odpowiedzialny kie-
rownik budowy budynkéw i montazu ma-
szyn przy rozbudowie papierni ,,Skina".
Od roku 1903 pracowal na kolejach rosyj-
skich, zajmujac kolejno stanowiska: po-
mocnika naczelnika parowozowni w Wy-
dziale Mechanicznym Kolei Permskiej, na-
stepnie pomocnika naczelnika oddziatu,
naczelnika odzialu i pomocnika naczelnika
Stuzby Drogowej tejze Kolei. W roku 1919

porzuca stuzbe u bolszewikow, udajac sie
do Charbina, gdzie spedza 3 lata, pracu-
jac prywatnie u przedsiebiorcow przy bu-
dowie fabryki parowej wytlaczania hy-
draulicznego oleju roslinnego i przy budo-
wie zelazo - betonowej hali wagonowej
w warsztatach kolejowych. W roku 1922
przeprowadzil studia budowy linii kolejo-
wej, majacej polaczyé stacje Macioche ko-
lei Wschodnio-Chinskiej z kopalnia wegla
dtugosci 100 km w gorzystym terenie.

W roku 1923 wraca do kraju i pracuje
na PKP poczatkowo jako naczelnik odcin-
ka w Lublinie, nastepnie w r. 1925 przecho-
dzi do Wydzialu Kolei Waskotorowych
w Radomiu, zajmujac poczatkowo stano-
wisko kierownika dzialu drogowego, a od
r. 1926 naczelnika Stuzby Kolei Waskoto-
rowych. Na tym stanowisku polozyt duze
zaslugi przy doprowadzeniu do nalezyte-
go stanu kolei waskotorowych, wybudowa-
nych w czasie wojny przez okupantow ja-
ko tymczasowe linie wojenne. Oddawat sie
rowniez z zapalem pracy spolecznej, pra-
cujac miedzy innymi w Oddziale Ligi Mor-
skiej i Kolonialnej jako kierownik sekcji
F. O. M. (odznaczony Medalem XV-lecia
Odzyskania Dostepu do morza), w Zarza-
dzie K. P. W., urzadzajac swietlice dla
czlonkow, w Zwiazku Polskich Inzynierow
Kolejowych jako przewodniczacy Komisji
Rewizyinej. Taktownym postepowaniem
i wielkimi zaletami serca zastuiyl sobie
na szczerg przyjazn wspoltkolegéw 1 mi-
los¢ podwladnych pracownikéw. W ro-
ku 1936 przechodzi w stan spoczynku, usu-
wa sie w zacisze domowe, by w 63 roku zy-
cia zej$¢ w szeregi zmarlych.

Czes¢ Jego pamieci.

Wydawca

: Zwiqzek Polskich Inzynieré6w Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny: Bogumit Hummel

Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

Polskim“ w m. pazdzierniku 1938 r.

Monitor

Nr. 208.

D. 0. K. P. we Lwowie -— na dzien 7 paz-
dziernika nieograniczony przetarg oferto-
wy na dostawe drutu stalowego, wiertel
spiralnych, swidrow do drzewa, lin stalo-
wych, pilek do ciecia szyn, maznic stalo-

wych, oleju samochodowego, plocien, ko-

nopi, scierek do kurzu itp.

Monitor

Nr. 213. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 21
pazdziernika przetarg ofertowy na wyko-
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Monitor
Nr. 214.

Monitor
Nr. 216.

Monitor
Nr 220.

Monitor
Nr 221.

Monitor
Nr 222.

Monitor
Nr 223.

nanie urzadzen chlodniczych w gmachu
Dworca Glownego w Warszawie.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 11 paz-
dziernika nieograniczony przetarg oferto-
wy na sprzedaz odpadkow metali polszla-
chetnych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 28
pazdziernika przetarg ofertowy na wyko-
nanie, dostawe i montaz nagrzewnic elek-
trycznych w gmachu Dworca Glownego
w Warszawie.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 7, 11,
18 i 28 pazdziernika przetarg ofertowy na
doslawe materialow kancelaryjnych, tarcz
szlifierskich, tkanin Inianych, sworzni to-
czonych z gwintem, blachy miedzianej, mo-
sieznej, cynkowej, drutow miedzianych
1 mosieznych, pretéow mosieznych ocynko-
wanych oraz szafek do nalepek na wago-
nach tcwarowych.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 12
pazdziernika publiczny przetarg ofertowy
na dostawe w okresie rocznym okolo
10.000 kg mydla szarego i okolo 6.000 kg
farby czerwonej szybkoschnace;j.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 11
pazdziernika publiczny przetarg ofertowy
na wykonanie robot wodociagowych na
st. st. Ostrow Mazow., Wrony i Wyszkow.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 19 paz-
dziernika publiczny przetarg ofertowy na
montaz 3-ch dZwigaréw stalowych mostu
kkolejowego na rzece Tresniczowce —
97 klm linii Skarzysko Sandomierz
wraz z wyladowaniem konstrukcji stalo-
wej z wagondéw i pomalowaniem catlzj
konstrukeji wagi okolo 130 ton.

Monitor
Nr 223.

Monitor
Nr 226.

Monitor
Nr 227.

Monitor
Nr 229,

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. B. Prusa 1 — na dzien 18 paz-
dziernika publiczny przetarg ofertowy na
dostawe tkaniny Inianej granatowej na
ubiory ochronne, sprezarek powietrznych
czterocylindrowych lacznie z kompletami
montazowymi, skladajacymi sie z trzech
czesci regulatora biegu sprezarki, zaworu
parowego i kolana wydmuchowego oraz
modeli cylindréow parowych do typéw Tp
2 lewy, Oi 1 lewy, Pt 31 wspoélny, Ok 22
wspolny, Ok 2 wspolny, Tr wspolny Okl
27 wspolny, Tr 12 wspolny, Tp 108 lewy
Tr 11 prawy i Pd 4 prawy.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 24,
25 i 26 pazdziernika publiczny przetarg
ofertowy na dostawe w okresie rocznymn
227 piecow zelaznych lanych, okolo
39.000 kg rur zelaznych ciagnionych roz-
nych wymiarow i okoto 4.000 kg drutu
kolczastego ocynkowanego w koziotkach.

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. B. Prusa 1 — na dzien 25 paz-
dziernika przetarg ofertowy na dostawe
roczng partiami: oleju wagonowego let-
niego i zimowego, oleju cylindrowego do
pary nasyconej, do pary przegrzanej, do
pary wysokopreznej, oleju smar. lekkiego,
sredniego oleju wrzecionowego, oleju Dies-
lowego, oleju gazowego, nafty silnopto-
miennej, nafty zwyczajnzj, parafiny, ben-
zyny oraz oleju solarowego.

Centralne Biuro Zakupow P. K. P. — na
dzien 21 paZdziernika przetarg ofertowy
na dostawe roczna partiami: pasow sko-
rzanych, pluszu welnianego kolejowego
w kolorze malinowym i tygrysim, pod-
szewki bawelnianej czarnej, marengo,
czarnej szarzantyny, podszweki jasnej
i bronzowe;j.

SPOLKA AKCYJNA PRZEMYSLOWO - LESNA

"L A S"‘

W WARSZAWIE,

PL.

EKSPLOATACJA WLASNYCH LASOW,
DOSTAWY KOLEJOWE,

ZELAZNE)

EKSPORT

BRAMY 1

DRZEWNY

KTO PRAGNIE POZNAC

jakimi drogami szla my$l techniczna, zapozna¢ sie z procesami tech-
nologicznymi, budowq mechanizméw, rozwojem przemyslu w Polsce itd.

znajdzie bogaty material,

zrodlowe wyjasnienia i

dokumentacije

w Muzeum Technikii Przemystu

II. CZESC ZBIOROW: Krak. Przedm. 66
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