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Inz. Tytus Swieéciakowski

625.28

Zaopatrzenie drég zelaznych w tabor kolejowy

Stopieri zaopatrzenia drog zelaznych w tabor
kolejowy — parowozy lub lokomotywy (a w ostat-
nich czasach i wagony motorowe) oraz wagony
osobowe, bagazowe i towarowe — okresla sie zwy-
kle iloscia jednostek, przypadajaca na jeden km
linii; obliczane w ten sposo6b ilosci dla kilkudzie-
sieciu przedsiebiorstw kolejowych podaje co rok
statystyka Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowe-
go (Union Internationale des Chemins de Fer —

w skrocie U. I. C. — Statistique Internationale des
Chemins de Fer).

Taki sposéb okreslenia jest najprostszy, jed-
nak nie jest dos¢ scisty, gdy chodzi o wyjasnienie
czy ilostan taboru jest wystarczajgcy dla potrzeb
cksploatacji, a to z tego powodu, iz linie kolejo-
we sa jednotorowe, dwutorowe, a nawet o wickszej
ilosci torow (np. linie Towarzystwa angielskich
drég Zel. London, Midland and Scottish R-y}. Gdy-
by nawet wsszytkie linie mialy jednakowsg ilos¢ to-
réw, to jeszcze zachodzi wazna okolicznosé—niejed-
nakowa gestosé ruchu: sa linie, po ktérych chodzi
kilka pociagow na dobe, na innych w ruchu bywa
kilkanascie, a nawet kilkadziesiat pociagow; wobec
tego mierzenie zaopatrzenia w tabor wedlug diugo-
$ci linii moze doprowadzié do btednych wnioskow,
szczegolniej gdy sprawa dotyczy wystarczalnosci
zaopatizenia i poréwnania z innymi drogami.

UWAGA: W czasopismie ,JnZynier Kolejowy" z 1938 r,
nr 4/164, str. 140. Tablica 2 — podana jest ilo§é pociagow,
jaka przypadala w r. 1936 na 1 km toréw gléwnych nizej
wymienionych Zarzadéw kolejowych:

na Polskich Kolejach Panstwowych — 4.462
na Francuskich Kolejach Panstwowych — 5.412
na Francuskich Kolejach Paris—Lyon—Maéditer, — 7.690
na kolejach Rzeszy Niemieckiej — ©.906
na kolejach Belgijskich — 10.425
na Angielskich kolejach London—Midland and

Scottish R-y — 11.840

Celem blizszego zbadania, jak si¢ przedstawia
u nas na Polskich Kolejach Panstwowych — (skrot
P.K.P.) — sprawa zaopatrzenia w tabor kolejowy,
pozyteczne bedzie poréwnaé nasze koleje z droga-
mi zelaznymi w innych parnstwach, jak to angielski-
mi, belgijskimi i francuskimi, ktére maja najwieksza
ilo§¢ lokomotyw i wagonow, przypadajaca na je-
den km linii, kolejami niemieckimi i wloskimi
o srednim zaopatrzeniu oraz sasiadujacymi z na-
mi czechostowackimi i rumunskimi.

Z kolei angielskich wybieram do poréwnan roéw-
niez najwieksza — London — Midland and Scottish
R-y (skrot L.M.S.) oraz znacznie mniejsza Great
Western (skrot G. W.), ktéra jest bardzo zblizong
do P.K.P. co do rozmiaréw ruchu, a z kolei fraa-
cuskich najwicksza — Paris — Lyon — Méditerra-
née (skrot P.L.M.) oraz koleje Panstwowe — Che-
mins de fer de I'Etat (skrot Etat).

W przytoczonych ponizej tablicach podaje ilo-
$ci taboru i przebiegi pociagow wedlug ostatniego
rocznika U.I.C. za 1936 r. i uzupelniam je w nie-
ktérych przypadkach liczbami zaczerpnietymi z na-
stepujacych sprawozdan Zarzadow Kolejowych:

a) Polskie Koleje Panstwowe — wSprawozdanie o pra-
cy taboru Polskich Kolei Paﬁstwpowych za rok ?936
i 1937" — skr6t Sprawozdanie;

b) Koleje Rzeszy Niemieckiej — ,,Geschiftsbericht der
Deutschen Reichsbahn iiber das Geschiftsjahr
1937“. — skrot Geschiftsbericht;

c)) Kole!e Angielskie — .,Returns of the Capital Trafic,
Receipts and Working Expenditure of the Railway
Companies of Great Britain for the Year 1936" -

a Is(l“iét RCain. Returns;

oleje Czechoslowackie — Vyroéni Zprava Podni
CSL. Statni Drahy za rok 193%; ERARRCUE

e) Iﬁollleje \SX/loskie R_l Amministrazione delle Ferrovie
ello tato. elazione er l'anno fi iari
1936/37" — skrot Relazioner;) RataRit

f) Koleie"Belgiisk.ie -— Dix Années d'Exploatation par
la Sociéte Nationale des chemins de for Belges.

. 'N.a podstawie tablic rocznika U.I.C. okreslam
ilosci taboru przypadajace na 100 km torow glow-
nych'oyaz na przebieg pociagow. Dla okreslenia wy-
so_kosc1 ,zaopatrzenia w jednostki sily pociagowej,
mianowicie parowozy i lokomotywy (elektryczne
1 innego rodzaju), biore pod rozwage wszystkie po-
ciagi prowadzone przez takie jednostki; zaopatrze-
nie w jednostki przewozowe —- wagony — okre-
s'!am dla wagonéw osobowych — wedlug prze-
biegu pociagow pasazerskich, a dla wagonow towa-
rowych wediug przebiegu pociagow towarowych.

ZAOPATRZENIE W JEDNOSTKI
SILY POCIAGOWEJ.

\X/_ tablicy 1 podaje ilostan jednostek sity pocia-
gowe] tj. parowozéw, lokomotyw elektrycznych
oraz wagonéw motorowych; wobec cigglego zmniej-
szania ilostanu parowozéw wskutek stalego roz-
woju trakcji elektrycznej, a w ostatnich czasach
jeszcze zastosowania wagonow motorowych, od-
nosne dane podaje¢ za dwa okresy — za rok 1929,
jako rok najwiecej wytezonej pracy w kolejnictwie
w okresie po wielkiej wojnie, i za rok 1936 — jako
ostatni wedlug sprawozdan U.J.C,

W tablicy 1 towarzystwa kolejowe wymienio-
ne sa w porzadku wysokosci posiadanego ilostanu
jednostek pociagowych, poczynajac od najwiek-
szych.

W tablicy 1a podany jest ilostan w 1936 r. pa-
rowozéw i lokomotyw tacznie, z wyszczegolnieniem
ilosci przypadajacych na 100 km linii wedtug rocz-
nika U.LS. oraz obliczonych na 100 km toréw
gléwnych i 1.000.000 pociago-km, prowadzonych
przez parowozy i lokomotywy. Poniewaz w danym
przypadku chodzi mi przede wszystkim o parowo-
zy, wiec w tablicy 1b podaje¢ takie dane dotyczace
tylko parowozoéw, przy czym podaje réwniez prze-
cietny przebieg roczny jednego parowozu. Panstwa
i towarzystwa kolejowe wymienione sa w tablicy
la w porzadku wysokosci zaopatrzenia w parowo-
zy i lokomotywy na 1 km linii, a w tablicy 1b w po-
rzadku zaopatrzenia na 1.000.000 poc.-km.

Przytoczone w tych tablicach liczby wskazuja,
iz przy obliczeniu wedlug dlugosci linii zaopatrze-
nie P.K.P. w parowozy jest najstabsze; sprawa
przedstawia sie lepiej przy obliczeniu wedtug diu-
gosci torow glownych, a juz zupelnie dobrze, gdy
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Tablica 1.
Ilostan jednostek sily pociagowej na Polskich Kolejach Panstwowych i zagranicznych.
Ilostan Ilostan parowozéw Ilostan lokomotyw elektr. [ Ilostan wagonéw motorow,
Nazwa panstw _ogélny w rokn w roku w roku
i Towarzystw kolejowych jednostek —
w 1936 . 1929 | 1936 1929 | 1936 1929 | 1936
Rzesza Niemiecka 20.476 23.418 19,955 386 519 1,323 ‘ 1.899
Anglia 19.857 23.037 19.810 13 13 1.393 2.653
a) LMS 7.691 9.795 7.660 — — 339 [ 261
b) GW 3,581 3.865 3.580 -~ . 59 31
Francja 18.874 19.625 17.982 423 683 388 960
c¢) PLM 5.738 5.436 5.588 18 37 6 132
d) Etat 3.470 3.717 3.344 39 63 203 4217
Italia 5.758 5.833 4,633 108 1125 46 366
Polska 5.224 5.253 5,218 — 6 44 118
Czechoslowacja 4,141 4.179 4.110 17 20 112 499
Belgia 3.648 4.192 3.648 — = = 67
Rumunia 3.554 2.080 3549 4 = 19 110
Stany Zjedn. Amer. Péin. 45.146 56.582 44,162 —_— 817 — 4,490
Tablica 1a.
Jlostan parowozéw i lokomotyw w 1936 r.
Przebieg Hostan Ilosé parowozgw. i lokomotyw
Nazwa patistw pociagéw | parowozéw | przypasdajacajna
i Towarzystw kolejowych - 1'01‘()0 ‘1°“°m°."/t“’ 100 km?) 100 km | 1.000.000
DOC.R: L8 | (TZECRYIERLY linii torow gtéw.| poc. ko
Belgia 717,665 3.648 76.0 48.0 47.0
Anglia 657.140 19.857 — — 30.4
a) LMS 253.687 7.691 70.0 36.0 30.3
b) GW 107.150 3.581 60,0 35.2 33.4
Francja 400 756 18.874 44,7 — 47.0
c) PLM 109.127 5.738 58.0 38.0 52.5
d) Etat 69.199 3.470 38.0 26.0 50.1
Rzesza Niemiecka 730.207 20.476 38,0 26.2 28.0
Italia 135.658 5.758 35 27.3 42,5
Rumunia 61.668 3.554 34,0 33.0 51.5
Czechostowacija 104.657 4,141 315 30.5 39.3
Polska 102.900 5.224 29,0 22,3 50.8
Stany Zjednoczone Am. Péin. 366.620 45,146 12 | — | 33.0
1) Przed wojna w r. 1913 ilo§¢é parowozéw na 100 km czech — 51,2; (patrz czasopismo ,Le Genie Civil", nr z 10
linii wynosita w Belgii — 100, we Francji — 33,8, w Niem- wrzesnia b, r., str. 225).
Tablica 1b.

llostan parowozéw w 1936 r.

Uwagi.

1) Z tej ilosci w zapasie okolo 30%, zatem wystarcza
zaopatrzenie okofo 36 jednostek.

2) Wedlug ostatniego sprawozdania .,Relazione” prze-
bieg dzienny parowozu w pracy turnusowej wynosi okolo
155 km, wszystkich czynnych — mnie;j.

5) Wedlug ,Sprawozdania”, przebieg dzienny parowozu
czynnego w r. 1936 byt 147 km, a w r. 1937 — 145 km.

; Przecietny przebieg roczny w km
Praebieg | 1066 Przebieg el pree2ied rocrny
Nazwa parnistw Ilostan l;of::lzgiv; parowozéw | parowozéw 1 Lperbwozl czyhnels WiN
i Towarzystw kolejowych rowozéw na milion w 1000 W PAEPWOZY
Y & S 1(?0%“;"52‘ vl:m poc. km par. km inwentarz. 1936 1937
Rumunia 3.549 61.668 57.5 74.951 21.000 —
Italia 4.633") 87.910 52.7") 113.701 24.540 — =)
Francja 17.982 359.325 50.0 443.533 24,667 — =
a) PLM 5.588 107.535 52,0 135.703 24,285 — =
b) Etat 3.344 65.725 51,0 78.355 23.430 — ==
Polska 5.218 102.890 50,7 122.939 23.560 53.600%) 53.000%)
Belgia 3.648 7>.725 48,2 92.860 25,455 36.000 =
Czechostowacja 4,110 104.245 39.4 155.483 37.085 45,645 —
Anglia 19.810 584.102 339 815.291 41.155 65.000%) —
c) GW 3.580 105.769 338 149,413 41,740 — -
d) LMS 7,660 240.015 31,9 341,950 44,640 — —
Rzesza Niemiecka 19.955 664.575 30.0 889.679 44,585%) 54.330%) 58.270°%)
Stany Zjedn. Am. Péln. 44.162 1.366.620 32,3 1.957.810 44,330 — —

1) Wedlug ,,Railw. Returns”, str. 109, przebieg dzienny
parowozu inwetarzowégo wynosi 82,5 mil, a czynnego okoto
110 mil, co czyni okolo 40.000 mil rocznie, tj. okolo
65.000 km.

5) Wedlug sprawozdan ,Geschiftsbericht" w r. 1936 —
45.860 i w r. 1937 — 49.100.

%) Jezeli prace manewrowa oblicza¢ nie po 7 km
za godzing a wedlug normy P, K. P. — 5 km za godzing, lo
przebieg roczny wynositby okolo 51.300—55.000 km.
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bierzemy pod rozwage obecne rozmiary ruchu. Wi-
doczna z zestawienia 1b r6znica pomiedzy przeciet-
nym przebiegiem rocznym jednego parowozu in-
wentarzowego a czynnego wskazuje, iz na P.K.P.
wiele parowozow pozostaje nie wyzyskanych. Rze-
czywiscie, wedltug ,.Sprawozdania” o pracy taboru
Polskich Kolei Panstwowych w r. 1937" z ogo6lne-
go ilostanu 5264 parowozéw bylo odstawionych do
zapasu okolo 1395 (w r. 1936 — 1798); poniewaz
w oczekiwaniu naprawy okoto 600, zatem wyzy-
skanych, tj. w ruchu i w naprawie, bylo okoto 3270,
co wynosi okolo 32 parowozéw na 1.000.000 poc.
km, ti. nieco wiecei niz na koleiach niemieckich
i bardzo blisko do kolei ansgielskich i amerykan-
skich. Stad wniosek, iz obecny ilostan parowozéow
P.K.P. pozwala na pewne zwiekszenie ruchu; rze-
czywiscie w r. 1929, ktory jak zaznaczono wyzZej
byt rokiem wytezonej pracy, przebieg pocigdow
byt wiekszy niz w r. 1936 okoto 20%; nie ulega
kwestii, iz po wykonaniu naprawy réwniez tych pa-
rowozow, ktore oczekuja jej, przebieg pociagow
mozna by zwiekszy¢ jeszcze wiecei. zachodzi jed-
nak watoliwosé, czy przy takim usilnym wyzyska-
niu datoby sie¢ zachowaé obecnie stosowany sklad
pociggéow oraz powstaje obawa, iZ uzycie wszyst-
kich posiadanych parowozow zwigkszyloby kosz-
ta przewozow.

Wiekszoéé parowozoéw odstawionveh do zapasu
lub oczekuiacych naprawy nie moglaby wozié¢ ta-
kich pociagow, jakie sa stocowane ohecnie, jezeli
by nie bvta zastosowana podwéina trakcia. co spo-
wodowatoby znaczne zwiekezenie wvdatkéw na
pociago-km i na in. km Jub tez trzeba bv bvlo
wozié pociagi 1zejsze. co réwniez zwiekszyloby ko-
szta przewozu, a oprécz tego utrudniloby eksplo-
atacie.

Wobec tego nalezv sie dobrze zastanowié, czy
korzystne jest wyzyskanie wszystkich parowozow
odstawionvch do 7zapasu i w oczekiwaniu naprawy
oraz ustalié. do jakiei pracy takie parowozy modty
by byé uzyte bez nadmiernych trudnosci i wydat-
kéw. Przy rozwazaniu tej snrawy trzeba rowniez
mieé¢ na uwadze, iz okolo 30%0 odd'nedo ilostanu
parowozéw maia maszyny parowe, kitdre pracuia
na nare zwykla a nie nrzedrzana. co 7wicks7za zu-
7ycie paliwa, a zatem i koszta obstugi. Wskutek tych
okolicznosci niektore serie posiadanych parowozow
nie sa wyzyskane obecnie w potowie ich ilostanu?),
jest nawet pewna seria, skladajaca sie z 94 paro-
wozow, z ktérych pracuje tylko 14, odstawionych
do zapasu jest 48, a wymagajacych naprawy 32.

Wysokos$é zaopatrzenia uzaleZniona jest przede
wszystkim od:
1) stoonia wyzvskania parowozéw
2) od stanu ich, na co ma wplyw sprawnos¢
warsztatéw naprawczych, ale réwniez i wiek
parowozéw.

1) Wyzyskanie parowozéw wyraza si¢: al w wy-
sokosci przecietnedo przebiesu rocznedo jednedo
parowozu: b) w stopniu obciazenia go i ¢) w szyb-
kosci przebiegu pociagow.

a) Jezeli uwzglednié sposéb obliczenia pracy
parowozé6w na manewrach [na koleiach niemiec-
kich liczy sie 7 km za godzine, a na P. K. P. 5 km

1) Sprawa wyzyskania posiadanvch parowozéw byla
szczedblown rozwazana orzez inz. A. Pawlowskiego w jego
broszurze ,, Gospodarka parowozowa w Polsce".

za godzine), to przecietny przebieg roczny jednego
parowozu czynnego na P. K. P. nie wiele rézni sie
od kolei niemieckich, jest jednak mniejszy niz na
kolejach angielskich. :

b) Obcigzenie parowozu wedlug danych przy-
foczonych w czasopismie ,Inzynier Kolejowy"
(nr 4/164, str. 141) jest na P. K. P. najwicksze;
dla potwierdzenia podaje kilka liczb poréwnaw-
czych dla P. K. P., kolei belgijskich, niemieckich
i wloskich (z trakcja parowa); liczby te zaczerpnig-
to z wymienionych wyzej sprawozdari.

Przecietny ciezar pociagu w t. brutto:

w ruchu
wszystkich pasaz. towar.
Belgia — 164 635
- Polska 504 215 919
Rzesza Niemiecka — 191,5 668
Italia 260 — —

c) Przecietna szybkosé¢ handlowa pociagéow pa-
sazerskich na P. K. P. w r. 1937 wynosila 39,5
km/godz., (od 33,7 km/godz., w Dyrekcji Krakow-
skiej, do 46,7 km/godz. na linii G. Slask—Gdynia),
a techniczna 46,3 km/godz.; szybkos¢ pociagow po-
$piesznych wahala si¢ w poszczegélnych kwartalach
od 41,6 km/godz. do 70,4 km/godz. (D. O. K. P.
Poznai — Il kwartal) a pociagéow dalekobieznych
dochodzila do 47 km/godz.

W czasopi$mie ,Railway Gazette z dnia 4. II.
b. r. znaidujemy ciekawe dane o biegu pociagow
z szybkoscia ponad 58 mil/godz. (okolo 94
km/godz.).

Przytaczam kilka danych za 1937 r.

Przebieg pociagéw w 1000 pociagomil
z szybkoécia w milach angielskich

75‘70[66}62\60}58

i wy z e j

Anglia — | 1730 1.606| 4.152|11.22816.019}
Francija — ‘ 2,016 5.491 | 10.894| 14'678| 21.646
R7esza |

Niemiecka 1,504 | 2.513} 3.819| 5.660 8.235| 12.626
Stany Zjedn. “

Amer, Pétn. 694\ 3.194 | 9242 24,771 37.412] —

Uzupelnieniem tablic stuza wykresy, z ktérych
dwa przytaczam; dane te wykazuja jak bardzo
zwiekszyly sie szybkosci pociagow pasazerskich
w ostatnich latach.

Przecietna roczna szybkosé¢ handlowa pociagow
towarowych na P. K. P. w r. 1937 wynosita 16,5
km/godz. (12,2 km/godz. w Dyrekcji Katowickiej,
do 20,8 km/godz., na linii G. Slask—Gdynia),
a w ruchu pospiesznym szybkosé dochodzila do
30,6 km/godz. w Dyrekcji Wilenskiej.

Na drogach zel. angielskich szybkos¢ handlowa
pociagow towarowych wynosi 9 do 10 mil/godz. co
stanowi 15 do 16 km/godz., zatem mniej niZ na

"P.K.P.

Na kolejach Stanéw Zjednoczonych Ameryki
Potn. szybkosé pociagéw towarowych, wedlug spra-
wozdania umieszczonego w czasopismie ,Railway
Age" nr 1 b. r. wynosila 16,1 mil/godz., co sta-
rowi okoto 26 km/godz., to jest nieco wiecej niz na
linii Slask—Gdynia (okoto 21 km/godz.).

Szybkosé techniczna pociagow towarowych na
P. K. P. wynosi przecietnie okoto 28 km/godz. i do-
chodzi na niektérych liniach do 38 km/godz.; na
kolejach belgijskich po wprowadzeniu hamulcow



zespolonych szybkosé techniczna podniosta sie z 45

do 70 km/godz.

2} Sprawno$§é warsztatéw naprawczych wyraza
sie w wysokosci %o chorych jednostek, co zalezy od
dtugosci okresu wycofania parowozu z pracy i do-
kladnosci wykonania naprawy, od ktérej uzaleznio-
ny jest przebieg pomiedzy dwiema naprawami.

Ilo§é chorych parowozéw stanowi przewaznie
okoto 15—18% od ilostanu; w okresach powstrzy-
mania wykonania napraw %o ten jest znacznie wigk-
szy; np. na kolejach niemieckich w r. 1933 bylo
22,7%0 chorych, w r. 1936 juz 154% a w r. 1937
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Wykres zwigkszenia przebiegu pociagéw o duzych
szybko$oiach w ostatnich 5 latach.

tylko 13,8%/0; koleje wloskie w r. 1936/37 wykazuija
jeszcze mniej, bo tylko okoto 11%s, a angielskie
tylko okoto 9,0%0, podczas gdy w r. 1923 dochodzito
do 19%. Na P. K. P. %/s chorych jest jeszcze dosé
wysoki, a to z powodu, iZ naprawa parowozow sta-
rych typéw jest powstrzymana do czasu wyjasnie-
nia, czy beda te parowozy jeszcze potrzebne; %o cho-
rych w r. 1937 wynosil 17,2%0 od ogélnego ilosta-
nu, a jezeli uwzglednié parowozy pozostajace w za-
pasie to okolo 229%; jezeli z ilosci chorych wyla-
czyé te, ktore oczekuja naprawy, to %% znajduja-
cych si¢ w naprawie wyniesie okolo 16%0 od ilosta-
nu czynnych + znajdujace sie w naprawie, tj. po
wylaczeniu z og6lnego ilostanu odstawionych do za-
pasu i w oczekiwaniu naprawy.
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Ilogé chorych zalezy w duzym stopniu réwniez
od wieku parowozéw; starsze parowozy wymagaja
wiecej napraw, a zatem zwiekszaja %o chorych.

Na podstawie przytoczonych wyzej rozwazan
mozemy przyj$é do nastepujacych wnioskow:

1) Zaopatrzenie drog zelaznych w jednostki sily
pociaggowej nalezy mierzyé nie wedlug dlu-
gosci linii lub dlugosci torow glownych, a we-
dtug rozmiaréw ruchu, to jest wedlug wyko-
nywanych przez te jednostki pociggo-km.
Zaopatrzenie w parowozy waha sie w dosé
znacznych granicach, poniewaz zalezy od wa-
runkéw ruchu i od rodzajéw posiadanych
jednostek. Wysokosé zaopatrzenia powinna
by sie miesci¢ w granicach 30 do 35 jedno-
stek na 1.000.000 poc. km.

ZAOPATRZENIE W JEDNOSTKI
PRZEWOZOWE — WAGONY.

Ilostan wagonéw osobowych i towarowych oraz
ilosci obliczone wg. miernikéw zastosowanych wyzej
do parowozow, (ilosci przypadajace na 1 km linii
lub 1 km toréw stéwnvch. lub 1.000.000 pociago-km)
prodane sa w tablicach 2 i 3.

Przy obliczaniu wagonéw osobowych wyr6zniam
wagony do przewozu podroznych, jako te, ktore
maja przewazajace znaczenie dla ruchu pasazer-
skiego, zas do ogélnego ilostanu wlaczam rowniez
inne wagony, jak to do przewozu poczty, baga-
Zowe itp.

W tablicy 2 drogi zelazne wymienione sa w po-
rzadku wysokosci zaopatrzenia w wagony osobo-
we, przypadajace na 100 km linii; tablica ta wyka-
zuje, iz pod wzdledem zaopatrzenia, przypadajace-
go na 1.000.000 poc. km P. K. P. nie stoja najgorzej;
jednakze takie okreslenie nie mozna uznaé za wy-
starczajace, przede wszystkim z tego wzgledu, iz
duza role odgrywa uklad wagonu (ilo$é osi}, jego
pojemnosé (ilo§é miejsc) oraz sktad pociagow. Wo-
bec tego w tablicy 2a podaje liczby wykazujace
/o stosunek wagonow o 2, 3, 4 i1 6 osiach, przecietna
ilo$¢ osi, przypadajacych na jeden wagon ogolnego
ilostanu, a takze i ilo§é miejsc, przypadajacych na
jeden wagon i jedna o§ wagonowa,.

2)

Tablica 2.
Ilostan wagonéw osobowych w 1936 r,
Przebieg Ilostan wagonéw llos¢ wagonéw do przewozu
Nazwa panistw pociagow podréinych przypadajaca na
. i pasazerskich do przewozu
i Towarzystw kolejowych w 1000 ) ogélem 100 km 100 km 1.000.000
podréznych ?) 12
poc. km linii toréw poc. km
Belgia 57.554 6.898 10,388 142 89 120
Rzesza Niemiecka 503.424 63.172 ?) 83.056 123 86 125,5
Anglia 442,294 42.640 69.200 -— — 92
a) LMS 163.173 17.522 23.927 123 63 107.5
b) GW 69.813 6.112 8.814 102 59 81.5
Francija 283.207 32.690 52,745 — —-— 115.5
c) PLM 81.065 1.367 13,582 74 42 91.0
d) Etat 46,681 6.617 9.165 72 49 141,5
Czechostowacja 91.151 9.627 12.463 74 66 105.5
Polska 64,197 8.836 3) 10.315 3) 48 37 137.5
Italia 94,633 7.254 11.865 45 35 76,5
Rumunia 39.611 3.562 4.708 34 33 90.0
l
UWAGI:

1) Wagony salonowe oraz wagony, ktére oprécz pod-

réznych przewoza réwniez bagaz i poczte, wiaczone sa do
tej kategorii.

?) Wg. ,Geschiftsbericht”, 60.339, a z bagazowymi —

80.384; z tej ilosci 11.200 wagonéw bagazowych do pociggéw
towarowych.

3)  Wedtug ,Sprawozdania', ilostan wagonow wynosit —
do przewozu podréznych 8438 i specjalnego przeznaczenia
533 — razem 8971, ilostan ogélny czynnych 10.220.
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Tablica 2a wykazuje, iz koleje angielskie i wlo-
skie przoduja co do posiadania wagonow o 4 osiach;
ma to duze znaczenie nie tylko ze wzgledu na udo-
godnienie dla pasazeréw, ale rowniez pod wzgle-
dem ulatwienia {worzenia skladu pociggowego
{mniej jednostek) oraz zmniejszenia oporu w biegu;
PKP co do posiadania wagonow o 4 osiach zblizone
¢a do drég zelaznych Rzeszy Niemieckiej, jednak
ustepuja wszystkim drogom zelaznym oprocz drog
Czechoslowacji, ktére wyrozniaja sie duzym zasto-
sowaniem wagonéw o 2 osiach; stosowanie tych
ostatnich jest mozliwe przy duzym ruchu na krotkie
odleglosci oraz zwiazane jest z ulatwieniem ruchu
na odcinkach gorzystych.

Tablica 2 a.

Ukliad i pojemnoéé wagonéw do przewozu podréznych.

o . d o = [lo&¢ miejsc
% stosunek ilostanu = i o ¥

Nozwe | % *Uitonow’e ™ |EEE S| provpeds
T(E)warzystw =X BEQE [ :
koleiowych |2 o0s.[3 0s.[4 0s.| 6 0s.|= & & jeden |jedng

| e @ |wagon i o0é
| |

Belgia .0, |76.0 23.1 — 3.2 60.6 | 18,7
Anglia —_| = = — — 58.0

a) LMS 07| 091955 29| a0 |60.2|149

b) GW 55| 09 1934 | 0.2 3,85 517.8 | 15,0
Rzesza
Niemiecka 30.0 | 48,5 |21.2 ‘ 0.3 2,9 55.9 {19.1
Francja - — - — — 59.4 | —

c) PLM 1,1 {1 69.6 (28,7 | 1.6 3.3 57,7 | 17.4

d) Etat 46,2 | 10,1 1422 15 3.0 57,2 {19.0
Czecho-
sfowacja 883 | 38 19 — 2.2 51,3 {233
Italia 27| 50 1923 — 3.9 65.6 [17.0
Polska 38.4 (40,6 {20,8 | 0.2 2,85 41,7 | 14.7
Rumunia 686 | 56 258 | — 2,6 50.0 {194

Dalej tablica 2a wykazuje, iz pod wzgledem
pojemnosci wagonow, to jest ilosci miejsc przypa-
dajacych na jeden wagon, PKP ustepuja wszystkim
innym drogom zel. Sprawa przedstawia sie nieco
lepiej, jezeli pojemnos¢ okreslaé iloscia miejsc
przypadajaca na 1 o§ wagonu; na podstawie tych
liczb mozna wnioskowaé, iz powierzchnia wagonu
na PKP jest mniej wyzyskana, niz na innych dro-
gach, co wskazywaloby na mniejsze zapelnienie
podréznych. Pod wzgledem wyzyskania miejsca
wyrézniaja sie koleje Czechoslowackie, chociaz, jak
juz zauwazono, maja w uzyciu przewaznie wagony
o 2 osiach.

Co dotyczy skladu pociagow, to statystyka
U. 1. C. nie podaje tych danych bezposrednio,
mozna jednak okresli¢ je w przyblizeniu na pod-
stawie podanedo przebiegu wagonéw i przebiegu
pociagow; podkreslam w przyblizeniu poniewaz
wagony osobowe maja rowniez przebieg w pocia-
gach towarowych, a jednoczesnie wagony towarowe
w pociagach osobowych; okreslone w ten sposob
liczby, podane sa w zestawieniu 2b; dla Belgii i An-
glii liczby nie sa przytoczone, poniewaz drogi Ze-
Jazne w tych krajach nie prowadza takiei staty-
styki.

W celu porownania liczb otrzymanych w ten
sposob z rzeczywistymi liczbami sktadu pociagow
osobowych podaje réwniez liczby wedlug sprawo-
zdan niektorych kolei. W zestawieniu 2b drogi ze-
lazne wymienione sa w innym porzadku niz w tabli-
cach 2 i 2a, mianowicie wedlug wysokosci zaopatrze-
nia, przypadajacego na 1.000.000 poc.-km.

Tablica 2b wykazuje, iz sktady pociggow pasa-
zerskich na PKP. sa najwicksze oprécz kolei fran-
cuskich P. L. M.; pod wzgledem przebiegu rocznego
P. K. P. ustepuja niektorym kolejom. Najwieksze

Tablica 2 b.

Przebiegi wagonéw do przewozu podréznych w 1936 r.

N Przeciginy przebieg| Przecigtny skiad
agv;ra Przebieg | roczny jednego pociggu w osiach

ip'?'oiv‘:- wagonéw _ wagonu !

rzystw | W 1000 wedlug ‘ wedtug | wedlug ' wedlug

Kolejow. osio-km obli- [sprawozd.| obli- !sprawozd.

czenia | Zarzadu | czenia L Zarzadu

Polska |1.223.403| 48.930 55 700') 19,0 ! 21,7%)

Rzesza ‘

Niem. 8.402.939| 45.550 | 115.440% 16.7 20.0 %)

Francija — — — — =

a) Etat 202,934} 10.210%) — 4.3 5) =

by PLM 785.106 | 32.230%) 9,7 %)

Czecho-

stowacja|1.141.848| 54.080 — 12,5 =

Rumunia| 522,782 56.990 — 13.2 =

Italia 1,737.087| 61,480 — 18.3 =
UWAGI:

1) Wedlug tablicy XVIII ,Sprawozdania” — przecietny

przcbieg jednego wagonu czynnego na dobe wynosit
152,6 km, wigc rocznie okolo 55.700 km.

®) Wedlug tablicy XI ,Sprawozdania” — przecietna
ilos¢ osi wszelkich wagonow w skladzie pociagéw osobo-
wych, tj. lgcznie z bagazowymi i pocztowymi, — 21,7 a z to-
warowymi — 22,8,

?) Wedlug tablicy VII Geschiftsber. Oznacza to prze-
bieg roczny w osio-km, przypadajacy na jeden wagon; prze-
hieg roczny jednej osi — wynidst by okoto 45.000 km.

4)  Wedlug tabl. II pozycja 179 — przecigtna ilo$é osi
wszelkich wagonéw w skladzie pociagéow pasazerskich.

3) Nie osio-km, a wagono-km.

%) Nie ilo$¢ osi a ilosé wagonéw; w przeliczeniu na osie
wyniosioby okoto 14 na Etat i 29 na PLM.

przebiegi wykazuja koleje wloskie i francuskie
P. L. M.; najmniejsze — francuskie koleje Paristwo-
we — Etat.

Obliczanie zaopatrzenia drég zelaznych w wa-
gony osobowe wg miernika — ilos¢ wagonéw na
1.000.000 poc. km — nie jest dosé miarodajne;
bardziej odpowiednie byloby obliczanie na ten prze-
bieg ilosci osi wagonowych; wyniki takiego oblicze-
nia podane sa w zestawieniu ponizej.

Ilosei przypadajace na 1.000.000 poc.-km:

wagonow osi wagon.
Polska 137,5 390
Rzesza Niemiecka 125,5 365
Belgia 120 385
Francja 115,5 380
d) Etat 141,5 425
c) P.L. M. 91.0 300
Czechosfowacja 105,5 232
Anglia 92 © 375
a) L. M. S. 107,5 435
b) G. W. 81,5 340
Rumunia 90.0 232
Italia 76,5 300

Z zestawienia tego widzimy, iz przy obliczeniu
zaopatrzenia wg. miernika — ilos¢ wagon6w na m-
lion poc. km — PKP ustepowaly tylko kolejom fran-
cuskim Etat, za§ przy obliczeniu zaopatrzenia we-
dlug ilosci osi wagonowych na milion poc. km, uste-
puja rowniez kolejom angielskim — LMS, — posia-
dajacym najwiecej wagonéw o 4 osiach. Koleje
wloskie, ktére w pierwszym przypadku zajmowaly
ostatnie miejsce, w drugim przypadku stoja znacz-
nie lepiej; wogéle wysokosé zaopatrzenia waha si¢



w szerokich granicach, przewaznie od 300 do 375
osi wagonowych na 1 milion pociago-km,

Jezeli za norme przecietna przyja¢ zaopatrze-
nie kolei niemieckich — 365 osi — to dla PKP po
uwzglednieniu stosunku osi wchodzacych w sktad
pociagéw, wypadlaby wysokos¢ zaopatrzenia

365 X% — ok. 415, co wskazywaloby, iz zaopa-

irzenie PKP nie jest wystarczajace w porownaniu
z kolejami niemieckimi, albo tei iz wyzyskanie
wagonow pod wzgledem przebiegow na PKP jest
lepsze.

Sprawnosé¢ warsztatow ma znaczenie i tutaj jak
przy parowozach; wyraza sie ona przede wszyst-
kim w % chorych jednostek; dla poréownania przy-
taczam te dane za ostatnie dwa lata:

Na PKP w r. 1936 %o chorych byl 7,4%, w r.
1937 — 17,8%; na kolejach angielskich 6,50, na
kolejach wloskich: dla wagonéw osobowych na wéz-
kach — 12,4%, innvch — okoto 6%/s, bagazowych —
13,9%; odnosne dane dla innych kolei trudno uzy-
skac.

Przy obliczaniu wagonéw towarowych nalezy
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tzystw kolejowych, ale réwniez wagony prywatne,
gdyz na niektorych kolejach iloéé ich jest znaczna.

W tablicy 3 panstwa i Towarzystwa kolejowe
wymienione sa w porzadku wysokosci zaopatrzenia
w wagony wlasne, przypadajacego na 100 km linii.

Tablica ta wykazuje, iz pod wzgledem wysoko-
$ci zaopatrzenia przypadajacego na 1000 ') poc. km
PKP. ustepuja tylko kolejom angiclskim, belgij-
skim i francuskiej P. L. M. Jednakze i tutaj, jak
przy obliczaniu wagonéw osobowych, odgrywa waz-
na role pojemnos¢ (ladownosé) wagonow i sktad
pociagow; wobec tego w tablicy 3a podaje te liczby,
a rowniez przebiegi roczne jednego wagonu, oraz
slosunek przebiegu wagonéw préznych, gdyz te
szczegoly charakteryzuja stopiern wyzyskania wa-
gonow.

W tablicy 3a panstwa i Towarzystwa kolejowe
wymienione sg w porzadku wysokosci zaopatrzenia,
przypadajacego na 1000 poc. km. Tablica ta wyka-
zuje iz na PKP:

a) kursuja najwicksze sklady pociaggow towa-
rowych, ‘
b) tadowno$é wagondéw jest mniejsza niz na ko-

braé¢ pod uwage nie tylko wagony wilasne Towa- lejach wloskich, belgijskich, niemieckich
Tablica 3.
Ilostan wagonéw towarowych,
Ilostan wagonéw P”_eb‘eg Iloéé wagonéw
= pociggow = = =
Nazwa panstw i ogbtem ruchu wlasnych | ogblem |
towarzystw kolejowych wiasnymi lacznie z : towaroavego na 100 km., na 100 km. na 1000
prywatnymi e linii toréw poc. km.
poc. km
|
Anglia 618.752 1,256,752 212,638 = — 5.863

a) LMS 268 140 = 90.787 2.438*) 1.249%) 2,950 %)

b) GW 717.838 — 38.731 1300*) -152°7) 2,011°)
Belgia 104,337 108.562 21,567 2.150 1.352 5.033
Francija 494,308 526,392 136,208 — — 3.865

c) PLM 133.880 140.269 33.703 1.355 885 4,162

d) Etat 80.122 83.352 25,148 870 592 3.314
Rzesza Niemiecka 537,115 612,124 256,712 1.080 748 2,384
Polska 154.129 160.570 40,772 858 660 3.938
‘Czechostowacija 92.881 | 96.967 37.429 799 713 2,590
Italia 125.433 133.349 50.058 733 604 2,663
Rumunia 55 436 \ 64.741 21.823 521 511 2,967
Stany Zjedn. Amer, Péin. 1,790.043 — 782,691 470 — | 2,287

|

") Wagonow wiasnych, a tacznie z prywatnymi wyniesie przynajmniej

i czechostowackich, co §wiadczy o posiadaniu

duzej :losci wagonéw starych,
c) przebiegi wagonéw préznych sa znacznie
wigksze, niz na innych kolejach (oproécz ru-
munskich), co utrudnia dobre wyzyskanie
wagonow,
przebiegi przecietne, obliczone wedtug in-
wentarza wagonoéw towarowych, nie dorow-
nywuja przebiegom sasiadujacych kolei nie-
mieckich, rumunskich i czechostowackich; je-
zeli jednak braé¢ pod rozwage znaczna ilosé
wagonow odstawionych do rezerwy, to prze-
biegi wagonu inwentarzowego na P. K. P. wy-
padlyby wigksze niz wykazuje tablica 3a.

Wagony towarowe sa przewaznie o 2 osiach,
jednakze PKP. posiadaja pewna ilos¢ wagonéow
o 4 osiach, tak zwanych amerykarskich, i wskutek
tego przoduja pod wzgledem ilosci osi, przypa-
daijacych na jeden wagon, jak to widaé z naste-
pujacych liczb:

d)

dwa razy wiecej.

Ilos¢ osi przypadajaca przecigtnie na 1 wagon
towarowy wynosi na kolejach polskich — 2,170,
francuskich — 2,108, belgijskich — 2,075, niemiec-
kich — 2,047 i angielskich — 2,042,

Wobec matej réznicy co do ilosci osi, nie ma po-
trzeby obliczaé¢ zaopatrzenie w wagony towarowe
wedlug osi, jak to bylo niezbedne przy obliczaniu
wagonéw osobowych, a mozna zadowoli¢ si¢ obli-
czeniem na wagony; przy poréwnaniu zaopatrzenia
roznych kolei nalez.y jednak braé¢ pod uwage wy-
sokos¢ skladéw pociagowych oraz tadownosé wa-
gonoéw.

Jezeli poréwnywamy PKP. np. z kolejami nie-
mieckimi, to liczbe 2,384 — zaopatrzenie tych kolei
w wagony towarowe na 1000 poc. km — nalezaloby

1) Wobec wigkszego ilostanu wagonéw towarowych
wysoko§é zaopatrzenia mozna okreélaé na tysiac pociago-
km a nie na milion poc. km jak dla parowozéw i wagonoéw
osobowych.
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Tablica 3 a.

Wyzyskanie wagonéw towarowych.

3 Przecietny przebieg Przeeigtny skiad 0
Przebieg roczny pociagu w osiach wag. lor;leosiunek Ladownosé
Nhmgp nauss wagoonéw jednej osi jednego ' wr:\gon ;gc})li jednej osi
i towarzystw kolejowych zvsié-l?r(r)n. oty e e i o;\l,?cdzt:fia uwe%zgd?:ira- BB el e Rl Wwagfnnu
obliczenia | sprawozdan tego
i 23.25%) |

Anglia 4,968.640 ') 1.965 ) 2341 374 33.1 A

a) LMS 2.177.661 —5 34.67 31.4 5.8

b) GW 912.182 — = ‘ 34,89 31,2 5.6
Belgia = —3 = i — — 8.3
Polska 4,233.754 12.190 22.000 %) 103.8 | 104.1 39.8 1.8
Francja 4,657 980 %) 8 850 — 3438 | — 27.0 —

¢) PLM 1.443.977 %) 10.295 43 %) — 32.3 8.1

d) Etat 899.422 %) 10.790 35,5 %) —_ 23.5 1.1
Rumunia 1,728 733 13.200 79,0 — 40,5 14
Italia 2.666 812 9.830 53 — 27.4 9.2
Czechostowacija 2.532.704 12.985 — 67 \ — 31,6 8.1
Rzesza Niemiecka 18.933.344 15.115 31.700 %) 70 15 29,9 8,2
Stany Zjednoczone \

Am. Péin. 36.482.306 °) 20.380 46.5°) | — = =

\
UWAGI: 1) Wedlug tabl. XVIII rubr. 564 — przecietny prze-

1) Przebieg podany w wagono-km i dotyczy tylko wa-
gondéw ladownych; w przeliczeniu na osio-km i z uwzgled-
nieniem przebiegu wagonéw proznych przecigtny przebieg
roczny jednego wagonu wyniesie okolo 6.000 km.

2) W liczniku ilo$¢é wagonéw tadownych w skladzie,
w mianowniku ilo§é wszystkich wagonéw.

3) Nie ma statystyki.

zwiekszyé w stosunku skltadow 103,8:70 i w odwrot-
nym stosunku tadownosci 8,2:7,8 i wtedy otrzymali-

103.8 8.2
bysmy 2,384 X ———— X —— =3,72 tj. réznica
ysmy X = X == j
rzeczywista jest mniejsza, niz gdybysmy sadzili wy-
tacznie na podstawie tablicy 3.

Przy poréwnaniu z innymi kolejami, np. francu-
skimi, wyniki poréwnania bylyby dla PKP. jeszcze
wiecej pomyslne; stad wynika, 12 zaopatrzenie ilo-
$ciowo na PKP. nie jest nadmierne w poréwnaniu
z innymi kolejami na kontynencie Europy, tym bar-
dziej, iz co do tadownosci i moznosci wyzyskania
wagonéw PKP. sa w trudniejszych warunkach.

Na podstawie wyzej przytoczonych rozwazan
mozna wysnué¢ nastepujace wnioski.

1) Zaopatrzenie drég zelaznych w tabor kole-
jowy nalezy okresla¢ wedlug rozmiaréw pracy wy-
konywanej przez ien tabor, a wigc okreslaé ilos¢
jednostek przypadajaca przede wszystkim na wy-
konane pociago-km; celem unikniecia utamkéw, naj-
lepiej dla parowozow i wagonéw osobowych obli-
czaé na milion pociago-km, a dla wagonéw towaro-
wych na tysiac poc. km.

bieg jednego wagonu czynnego na dobe 61,2 km, co na rok
czyni okoto 22.000 km, w przeliczeniu na inwentarzowe
wynioslo by okolo 12.000 km.

5) Przebiegi podane sa w wagono-km, a sklady w wa-
gonach; przy obliczeniu na osie i osio-km, liczby nalezaloby
podwoié.

8) Geschiftsber. tabl. VII — przebieg w osio-km, przy-
padajacy na jeden wagon.

2) Przy porownaniu okreslonego w powyzszy
sposéb zaopatrzenia drog zelaznych w wagony na-
lezy braé¢ pod rozwage rowniez sklad pociagow
(przecietna ilosé¢ osi w pociagach) oraz uklad wago-
néw (ilo$¢ osi wagonu) i pojemnos¢ ich (ilosé miejsc
lub ladownosé).

3) Okreslona w powyzszy sposéb wysokos¢ za-
opatrzenia waha sie w pewnych granicach w zalez-
nosci od warunkéw pracy taboru, ktére w duzej mie-
rze maja wplyw na intensywnos¢ jego wyzyskania,
jako to — mozliwosé dlugich przebiegow, czas po-
stoju na stacjach kraricowych (obrét), profil linii,
dobre wyzyskanie taboru i wiele innych okolicz-
nosci.

4) Zaopatrzenie P.K. P.wtabor
kolejowy jest dla obecnych roz-
miaréow przewozow ilosciowo wy-
starczajace, ale pod wzgledem
jakos$ci nie w zupelnosci jest
zadawalajace, wobec statego
zwiekszania przewozo6w sprawa
zaopatrzenia w bardziej odpo-
wiedni tabor wymaga planowego
zalatwienia w najkrétszym cza-
sie.

RESUME. L'auteur discute I'effectif de matériel roulant des réseaux anglais, belgiques, fran-
cais, italiens, allemands et polonais, en se basant sur la Statistique Internationale des Chemins de fer,
publiée par I'U.1.C. Dans son étude il arrive a la conclusion que pour comparer les effectifs de matériel

de diverses administrations ou bien pour pouvoir juger si leur matériel en service

répond aux besoins

du trafic, — I'évaluation de I'effectif en question doit étre faite d'aprés les parcours du matériel roulant,
et pas par kilométre exploité. Il résulte de la comparaison des résultats du calcul effectué d‘aprés la mé-

thode recommandée par I‘auteur que l‘effectif de raatériel roulant

de certains réseaux est supérieur

a celui nécessaire pour les besoins du trafic exercé. En ce qui concerne le réseau de Pologne, son maté-
riel roulant ainsi évalué suffit complétement pour les transports effectués, et méme permet d‘augmenter

les transports sur ce réseau.




Inz. Adam Wylezynski.

Znaczenie gospodarcze

W pierwszych dniach pazdziernika rb. zapadia
decyzja, ze Zjazd Iniynieréw Kolejowych w Kato-
wicach nie bedzie odlozony do roku przyszlego jak
przewidywano, lecz ma byé w najkrétszym czasie
urzqdzony z uwzglednieniem Zaolzia. Komitet Zja-
zdu zajql stanowisko, zZe tylko pierwszy dzien Zjaz-
du odbedzie sie w Katowicach dn. 20. X. rb., a dwa
nastepne w Cieszynie, na terenie Dyrekcji Krakow-
skiej. Na zyczenie Komitetu Zjazdow podjglem sie
cpracowaé niniejszy referat, zeby uczesinikéw Zja-
zdu zapoznaé ogdlnie z nowym terenem. Czasu
mialem bardzo malo i dlatego wszystko co napi-
salem ponizej o Zaolziu moge nazwac tylko szki-
cem, dajacym ogélne pojecie o odzyskanej czesci
Siqska Cieszyriskiego. Pisalem to w czasie obejmo-
wania tej ziemi przez nasze wladze, korzystajqc
z danych posiadanych przez Slaskq Izbe Przemysto-
- wo-Handlowq i Wojewddztwo Slgskie, z literatury
polskiej, dotyczqcej Zaolzia, oraz niekiérych da-
rych czeskich. Wszystkie te Zrédia, rzecz oczywi-
sta, nie mogly mi daé¢ zupelnie Scistych i zupelnie
aktualnych danych, wiec musialem uzupelniaé je
doraznie a szybko na miejscu w czasie zupelnie
nieodpowiednim. Dokonane obecnie. wyrdwnanie
granic tez wplywa, chociaz w malym stopniu, na
dokladno$é przedstawionych przeze mnie danych.

Sqdze, ze temat Zaolzia bedzie jeszcze poruszo-
ny na tamach ,Iniyniera Kolejowego" przez kole-
goéw majqcych bezposredniq stycznosé z tym tere-
nem i posiadajqcych wszelkie dane zupelnie Scisle
i dostosowane do warunksw polskich.

Zarys historyczny.

Wsp6lnoéé historyczna i narodowa Slaska Cie-
szynskiego z Polska istnieje od lat najdawniejszych.

Slezanie, zamieszkujacy doline Odry z jej gor-
nymi doplywami i czesciowo Beskidy Zachodnie,
przyjmuja wraz z Polska w 966 r. chrzescijaiistwo
za Mieszka I. Podbija Slask i ostatecznie do Polski
przylacza Bolestaw Chrobry w 1080 roku. Bolestaw
Krzywousty w 1138 r. podzielit Slask pomiedzy
swych synéw. Od tego czasu Slask, sktadajacy sie
z kilku ksiestw piastowskich, to odpadal od Polski
to taczy! sie z nia, zaleznie od intereséw i przeko-
nan poszczegdlnych ksigzat.

Henryk Pobozny zamierzal dokonaé zjednocze-
nia wszystkich ziem polskich pod swoim panowa-
niem, niestety, bohaterska jego $§mieré pod Lignica
w r. 1241 przerwala te plany.

Slask byt terenem ustawicznych walk z zachtan-
npymi sasiadami oraz wojen dzielnicowych. Kazi-
mierz Wielki zmuszony byl w koricu zrzec sig Slas-
ka w 1339 roku na rzecz kréla czeskiego Jana Luk-
semburczyka w ukladzie trenczynskim. Od tego
czasu wraca jeszcze raz Slask do Polski — otrzy-
muje go na skutek pokrewienstwa z Habsburgami
wraz z korong Czech i Wegier Wiadystaw Jagiel-
loficzyk, lecz po jego $émierci w r. 1515 przechodzi
Slask na dlugi czas pod panowanie Habsburgow.
W roku 1653 wygasa réd Piastéw na Slasku i od
tego czasu nalezy on niepodzielnie do Habsburgow.
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Zaolzia

W roku 1750 Fryderyk Il Pruski podstepnie zaj-
muje cze$é Slaska Marii Teresie i od tego czasu
dzieli si¢ Slask na austriacki i niemiecki.

Zaolzie ze wzgledu na swe potozenie geograficz-
ne i na bogactwa kopalniane bylo terenem duzych
zainteresowan zaborcow i akcji wynaradawiajacej.
Oprécz tego ludnoséé Zaolzia ustawicznie $cierata sie
z wplywami protestanckich niemcéw i husyckich
czechow. Reformacja XVI wieku znalazla wsréd
ludnosci Zaolzia wielu zwolennikéw, ale budzacy sie
jednoczesnie nacjonalizm powoduje, ze ewangelicy
polscy korzystaja z literatury reformacyjnej pol-
skiej, o czym $wiadcza dzi$ jeszcze spotykane tam
biblie polskie, nie wylaczajac Reja.

O polskosé swa Zaolzanie walczg gorliwie we
wlasnym kraju i w parlamencie wiedeniskim. Posto-
wie polscy, lacznie z matopolskimi, wywalczyli pe-
wne prawa dla jezyka polskiego w szkotach, sadach
i urzedach.

W roku 1854 wychodza pierwsze podreczniki
polskie pisane pismem laciniskim na miejsce daw-
nych, pisanych szwabachem. W r. 1861 powstaje
w Cieszynie pierwsza czytelnia ludowa, a w r. 1895
zaczyna swa dzialalno$é Macierz Szkolna i powsta-
je w Cieszynie pierwsze gimnazjum polskie oraz w
r. 1903 szkota realna w Ortowej. Dobrze rozwijaja
si¢ pisma polskie: Rolnik Slaski, Przeglad Politycz-
ny, Przyjaciel Ludu i szereg innych. Jednoczesnie
powstaje wiele stowarzyszen rolniczych i kas oszcze-
dnosciowych, a réznego rodzaju spéldzielnie pol-
skie osiggaja znakomite wyniki.

Wsrod tych uporczywych walk na polu kultu-
ralnym i ekonomicznym nadchodzi rok 1914. Do le-
gionéw Marszatka Pilsudskiego zglaszaja sie liczni
Slazacy cieszynscy. Zaznaczyé tu nalezy, ze Mar-
szalek Pitsudski w roku 1915 przebywal chwilowo
w Jablonkowie. Dom, w ktérym mieszkal, posiada
wmurowana tablice, ufundowana przez ludnosé
miejscowa dla upamigtnienia tego faktu.

W 1918 roku polskie zwiazki tworza Rade Na-
rodowa dla Slaska Cieszynskiego, ktora dnia 5 li-
stopada tegoz roku zawiera z Czechami uktad, usta-
lajacy przynaleznosé Slaska Cieszynskiego do Pol-
ski i wyznaczajacy polsko-czeska granice mniej wie-
cej tak, jak to jest obecnie. Czesi jednak tego ukta-
du nie dotrzymali i w styczniu 1919 r. okupowali ta
calkowicie polska czesé¢ Slaska Cieszyniskiego. Po-
mimo walecznego oporu malych oddzialéow wojsk

i ludnosci miejscowej, polacy, prowadzac wojne na

granicy wschodniej, zmuszeni byli do zawarcia no-
wej umowy w dniu 3 lutego 1919 r., moca ktorej
granica ustalona poprzednio przesuwa sie na
wschod, pozostawiajac jednak przy Polsce Jablon-
kow, Trzyniec, Cieszyn i Frysztat. W dalszym cia-
gu Czesi podczas konferencji pokojowej w Paryzu
zadaja, zeby przynaleznosé Slaska Cieszynskiego
rozstrzygnaé droga plebiscytu. Polska, zagrozona
najazdem bolszewickim i zmuszona sprowadzaé
amunicje przez terytorium czeskie, z koniecznosci
godzi sie na to. Jednak i tych warunkéw Czesi niz
dotrzymuja. Prof. Masaryk i jego wspoétpracownik
p. Benesz czynia wszelkie zabiegi w Paryzu, by uni-

-
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knaé plebiscytu i przytaczyé caly Slask Cieszynski.
Udaje sie im przekazaé te sprawe Radzie Ambasa-
doréw, ktora po mysli Czechow wyznaczyla granice,
dzielaca Slask Cieszynski z wielka krzywda dla
Polski.
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W roku 1925 Polska zawarta z Czechami umowg
o ochronie mniejszosci narodowej polskiej w Cze-
choslowacji, ale Czesi umowy tej nie wprowadzili
w zycie i prowadzili usilng akcje wynaradawiajaca.

Dnia 2 pazdziernika 1938 r., sprawiedliwosci
dziejowej stalo sie zadosé.

Zarys geograficzny.

Prof. Semkowicz w swojej ,,Historii Slaska", po-
dobnie jak i uczony polski Bandke, wywodzi na-
zwe Slask od rzeczki Slezy, wpadajacej do Odry
pod Wroclawiem, oraz od pobliskiej gory Slazy.
W slowniku starych wyrazéw polskich Karlowicza,
Krynskiego i Niedzwieckiego znajdujemy wyraz
. n§leganina’” na okreslenie wilgoci, stoty, oraz ,sle-
gnaé”’ — nasigknaé wilgocia, moknaé. Stad moglo

pochodzi¢ nazwanie moczarowatej doliny Odry ijej
gornych doplywéw Slaskiem. Uczeni niemieccy
stw1erdza]q, ze kraj Silezja otlzymal SwWa nazwe
od rzeki i gory, dzisiaj majacych juz inne nazwy.

Obszar Slaska Zaolzanskiego, z ktérego zwro-
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cono Polsce dwa powiaty — Cieszynski i Fryszta-
cki — wynosi 801,5 km? powierzchni, co stanowi oko-
fo 0,21%/0 dotychczasowej powierzchni Polski, wy-
noszacej 388.634 km®. Prawie caly obszar Zaolzia
posiada charakter terenu uprzemyslowionego, z wy-
1atkiem potudniowo-wschodniej czesci, wybitnie rol-
niczo-lesnej.

Wiekszosé terenow Zaolzia nalezata przed woj-
na $wiatowa do wielkich magnatéow — Arcyksiecia
Fryderyka Habsburga, Larischa - Mé&nnicha i in-
nych. Ludnos$é byla przewaznie zalezna od tych
wlascicieli, pracujac w ich dobrach ziemskich, ko-
palniach i fabrykach. Dazeniem tej ludnosci za-
wsze bylo zdobyé¢ na wlasnosé kawaltek ziemi, wy-
budowaé tam domek i osiedlié sie, majac w ten spo-
s6b oparcie na wypadek pozbawienia pracy. Sa to
gospodarstwa drobne, w wiekszosci przypadkow po-
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siadajace od 0,5 do 2,0 ha ziemi, nie dajace oczy-
wiscie moznosci utrzymywania sie z tego. Odrebna
grupe stanowia tak zwani ,siedlacy” majacy wiek-
sze gospodarstwa rolne. Kultura rolna wszedzie
tam jest na wysokim poziomie, a na podkreslenie
zastuguja sadownictwo i pszczelarstwo.

Obszar i zaludnienie Zaolzia w poréwnaniu z in-
nymi obszarami Polski na]gesme] i najstabiej za-
ludnionymi przedstawia ponizszy wykres.
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Podziat ludnosci wedlug zatrudnienia jest naste-
pujacy: rolnictwo 12%,, przemyst i rzemiosto 58/,
handel 5%, komunikacja 7%, zawody wolne 3%
inne zawody 4%, bez zawodu 11%h.

Z ogélnej liczby 240.000 mieszkanicow Zaolzia
przypada wedlug prowizorycznych obliczen: Pola-
kéw 160.000 (67°0), Niemcow 18.000 (7°0), Zydow,
Wegrow, Stowakow i Rusinéw 7.000 (3%), Czechow
54,000 (239%0).

Niemczyzna w Zaolziu jest obecnie elementem
mieiskim, a wiec naplywowym, nie zrosnietym
z ziemia. Polacy zdolali utrzymaé stan swego po-
siadania nie zwazajac na wynaradaw1a]ch akC]Q
niemcow i ostatnio czechéow. Nazwy miejscowosci
pozostaly polskie i bardzo czesto identyczne z na-
zwami spotykanymi w innych dzielnicach, a wiec
Orlowa, Sucha, Lazy, Piotrowice itd.
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Wszystko powyzsze swiadczy o wybitnie polskim
charakterze Zaolzia i o silnej woli jego mieszkaricow
utrzymania polskosci.

Sytuacja gospodarcza.

Powstanie zakladéw hutniczych w Zaolziu za-
wdziecza sie odkryciu na miejscu z16z rudy zelaznej
oraz wegla. Pézniej zarzucono wydobywanie rudy
miejscowej jako ubogiej w zelazo, przechodzac na
rude importowana. Powstanie dwoch glownych prze-
mysléw — weglowego i hutniczego — spowodowalo
duzy rozwéj gospodarczy tej dzielnicy, znaczny na-
plyw ludnosci i utworzenie catego szeregu war-
sztatow pracy, placéwek handlowych itd.

W okregu karwinskim jest 16 kopaln. 5 koksow-
ni i1 2 brykietownie. Wtascicielami ich sa: Tow.
Goérniczo-Hutnicze w Brnie, Hr. Larisch-Ménnich
w Karwinie, Gwarectwo Orfowa—¥Lazy w Dabrowie,
Witkowickie Gwarectwo Hut zelaznych i Kopaln
w Morawskiej Ostrawie, oraz dawnieiszy skarb cze-
ski (2 kopalnie, 1 koksownia, 1 brykietownial.

Wydobycie wegla w Zaolziu wynosilo w 1937 ro-
ku 7.370.000 ton, co stanowi 20,6%s odgélnego wydo-
bycia w Polsce (Gérny Slask — 76,2%), a produk-
cja koksu 1.170.000 ton, co stanowi 55%0 produkcji
Polski (tylko na Gérnym Slasku). Posiadanie wla-
snych koksowni pozwoli nam na zaprzestanie im-
portu koksu, ktéry w roku 1937 pochlonal okoto 3
milionéw zlotych, z czego 70%s przypadato na Cze-
chostowacije.

Hut w Zaolziu jest dwie — w Trzyncu i w Bogu-
minie. Huta w Trzynicu nalezy prawie w calosci do
grupy francuskiej Schneider - Creusot. Posiada
ona 4 wielkie piece, 13 piecow martinowskich, 1 piec
elektryczny, stalownie, walcownie z o$miu zespola-
mi do walcowania, oraz wlasna koksownie. Zakta-
dy te wyposazone sa w najnowoczesniejsze urzadze-
nia we wszystkich dziatach produkciji. Produkcia
opierala sie¢ dotychczas na rudach stowackich
i szwedzkich. Zaktady trzynieckie posiadaja dla
wlasnej wewnetrznej obslugi swoj tabor kolejowy
z dziesiecioma parowozami, a dlugosé tych gospo-
darczych linii kolejowych wynosi 55 km kolei nor-
malnotorowej i 13 km waskotorowej z 7 parowo-
Zami.

W r. 1937 zaklady trzynieckie wvprodukowaly
485.000 ton surowki, 552.000 ton stali, 468.000 ton
wyrobéw walcowanych i 120.000 ton wyrobéw go-
towych. Dzienny obroét zakladéw trzynieckich wy-
nosil 500—600 wagonow; udzial Trzyhca w produk-
cji czeskiej stanowil 25%.

Huta Alfred Hahn w Boguminie posiada jeden
wielki piec i cztery piece martinowskie o wydajno-
sci 150.000 ton, walcownie uniwersalna, walcownie
blachy i rurownie.

Z innych wiekszych zakladéw wymienié nalezy
druciarnie i kablownie w Boguminie o rocznej pro-
dukcji 10.000 ton drutu i gwozdzi, oraz w Fryszta-
cie firme¢ Jeckel wyrabiajaca rury, $ruby i druty,
fabryke $rub i nitow Blumenthala i fabryke mebli
metalowych i 16zek Milke-Melder.

Poza tymi dzialami przemyslu sa ]eszcze — fa-
bryka sody, kwasu siarkowego i nawozéw w Piotro-
wicach, fabryka sacharyny, olejarnia i rafineria
w Boguminie. browar w Karwinie i rafinerie spiry-
tusu w Karwinie i w Mostach.

Produkcje wegla, koksu i wyrobow hutniczych,
craz calos¢ produkcji przemyslowej przedstawia
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wykres, z ktérego widaé, ze przylaczenie Zaolzia
zwickszylo ogéolng produkcje przemystowa Polski
o 23,5%, stanowiac 30,5%0 produkciji Gérnego Sla-
ska, a polska produkcje hutnicza o 50%s.
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W przemysle Zaolzanskim zatrudnionych jest
54.000 ludzi, wobec 134.000 ludzi na Gérnym Slasku
i 750.000 w calej Polsce. Stosunek procentowy za-
trudnienia w przemysle do liczby mieszkancow wy-
nosi w Zaolziu 22%, na Gérnym Slasku 11%, w ca-
fej Polsce 2,2%..

Moéwiac o sytuacji gospodarczej Zaolzia nalezy
nadmieni¢, ze na szczegdlng uwage zastuguje tam
spotdzielczos¢é. Spoéldzielnie rolnicze, spozywcze,
mleczarskie, jajczarskie itp. oraz kasy spoétdzielcze
licza wiele tysiacy czlonkow. Polacy biora w tym
duzy udzial, skupiajac w réznego rodzaju spoétdziel-
niach okoto 30.000 cztonkéw. Umozliwia to szybki
zbyt artykulow rolnych i przetworéw spozywczych,
dajac jednoczesnie mozno$é nabycia artykuléw po-
trzebnych w gospodarstwie bez kosztownych posred-
nikow, oraz otrzymania kredytu na dogodnych wa-
runkach. Spotdzielnie nabywaja bezposrednio u wy-
tworcow rozmaite produkty i towary i dostarczaja
je tez bezposrednio konsumentom i sklepom. Do-
starczone przez rolnikéw we wczesnych godzinach
rannych- mleko i inne produkty sz odwozone nie-
zwlocznie spozywcom.

Z'pr‘zyla‘czeniem Zaolzia powstaje powazne za-
gadnienie gospodarcze o charakterze ogolno-pan-

stwowym, zagadnienia utrzymania i rozwoju prze-
mystu zaolzanskiego craz zbytu jego wytwérczosci
w kraju i na eksport. Stale rozwijajace sie zycie
gospodarcze Polski i nabyte doswiadczenia w dzie-
dzinie przemystowo-handlowej daja moznosé wy-
powiadania pozytywnych przewidywan.

Komunikacia.

Zaolzie, obfitujace w bogactwa naturalne i po-
siadajgce silnie rozwinigty przemysl, a w nastep-
stwie czego wigksze skupienie ludnosci, wymaga po-
dobnie jak Gorny Slask nalezycie rozbudowanej
sieci kolejowej. Istniejace w Zaolziu linie kolejowe
calkowicie odpowiadaja potrzebom przemystu i lud-
nosci.

Ogolna dlugosé kolei paristwowych wynosi okoto
142 km, nie liczac odcinkéw Zwardori — Czadca
i Czadca — Mosty, ktére maja byé przylaczone
do Zaolzia'), oraz kolei przemystowej laczacej
kopalnie. :

Ze wzgledu na niewielki obszar, sie¢ kolejowa
Zaolzia w poréwnaniu z siecia normalnotorowa ca-
fej Polski (18384 km) stanowi okolo 0,8%/p sieci PKP.
Zupetnie inaczej przedstawia sie sprawa gestosci
sieci kolejowej i jej wykorzystania, jak to widaé
na wykresie, gdzie wzieto dla poréwnania cala Pol-
ske, Gorny Slask, jako najwiecej uprzemyslowiony,
i Polesie, jako najmniej uprzemystowione.

Liniami gl6wnymi sa:

1) Bogumin — Orlowo — Karwina—Cieszyn—
Jablonkéw — Mosty, dawniejsza kolej Koszycko —
Boguminska, wybudowana w 1867 r., dtugosci okoto
66 km (liczac tylko na terenach dwéch powiatow)
z 9 stacjami, w tym 3 wezlami, i 11 przystankami.

2) Piotrowice — Bogumin, dawniejsza kolej pol-
nocna wybudowana w 1850 r., dlugosci okoto 24 km
z 2 stacjami Bogumin i Piotrowice i jednym przy-
stankiem Dzieémorowice.

Pozostale linie sa znaczenia drugorzednego,
a mianowicie:

1) Cieszyn — Gnojnik w kierunku na Frydek,
dlugosci okoto 19 km z 3 stacjami i 3 przystankami,
2) Cieszyn — Sucha — Szumbark w kierunku na
Koriczyce i Witkowice diugosci okoto 23 km z 3
stacjami i 3 przystankami, 3) Piotrowice — Fry-
sztat — Karwina, kolej lokalna, dlugosci okoto
15 km z 3 stacjami i 2 przystankami. '

Na wszystkich tych liniach znajduje sie duzo
stacji i przystankéw, odleglosci miedzy ktérymi
wynosza 3—4 kilometry. Na jedenastu przystan-
kach byta odprawa przesylek drobnicowych, a przy
trzech znajduja sie tadownie. Utworzenie znacz-
nej ilosci przystankéw ttomaczylo sie duzym ru-
chem lokalnym, w znacznym stopniu zmotoryzowa-
nym.

Y O natezeniu ruchu kolejowego $wiadcza dane
wziete z czeskiego rozktadu jazdy pociagéw osobo-
wych na 1938 r.: Na linii Piotrowice — Bogumin
16 par, w tym 3 pary pospiesznych i 5 motorowych,
na linii Piotrowice — Karwina 16 par poc. moto-
rowych, na linii Bogumin — Cieszyn — Mosty 24 pa-
ry, w tym 5 pospiesznych, na linii Cieszyn — Fry-
dek 11 par, na linii Cieszyn — Koriczyce 14 par,
w tym 4 motorowych, na linii Bogumin — Annaberg
(Niemcy) 12 par, w tym 4 pos$piesznych, na linii
Bogumin — Gruszé6w — Morawska Ostrawa 19 par,
w tym 5 pospiesznych i 3 motorowych. Oprécz po-

1) Obecnie ogbétem okoto 175 km (Przyp. Red.).




wyzszych linii jest na terenie Zaolzia prywatna
kolej przemystowa Dabrowa — Orlowo — Mor.
Ostrawa i Karwina — Sucha z licznymi odgalezie-
niami, pozwalajacymi na bezposrednie kierowanic
fadunkow do stacji kolejowych i odwrotnie. Dtu-
gos¢ tej kolei bez odgatezien wynosi okolo 27 km.

Najwazniejsza stacja w Zaolziu jest Bogumin.
Przez nia biegng linie kolejowe z Polski i krajow
baltyckich, oraz z Niemiec i krajow poétnocnych —
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do Europy Srodkowej i bliskiego Wschodu. Przez
Bogumin przechodzi droga Berlin — Budapeszt —
Istambul. Wymienione wyzej kierunki linii kolejo-
wych wskazuja na ogolne wielkie znaczenie Bogu-
mina w ruchu miedzynarodowym. Wezel bogumiri-
ski wraz ze stacja rozdzielcza ma okolo 4 km dtu-
gosci.

Z przylaczeniem Zaolzia wzmoga sie powaznie
przewozy kolejowe. Przypuszczalne dane pokaza-
no na wykresie o pracy kolei. Nalezy liczyé sie
z tym, Ze dzienny naladunek P. K. P. wzrosnaé mo-
ze 0 1500 wagonow 15 tonowych.

Co do miedzynarodowego ruchu towarowego, to
przylaczenie sieci kolejowej Zaolzia przyniesie
P. K. P. niewatpliwe korzysci, a w szczegélnosci
linia Bogumin — Mosty.

Panistwa Europy $rodkowej, dla ulatwienia sfe-
rom handlowym obliczania kosztéw przewozu i dla
potanienia oplat przewozowych oraz dla usprawnie-
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nia odprawy towaréw i wykluczenia wzajemne;j
konkurenciji, taczyly sie w zwiazki kolejowe i wy-
dawaly wspolne bezposrednie taryfy zwiazkowe.

Posiadanie linii Bogumin — Mosty bedzie mialo
dla P. K. P. znaczenie przy opracowywaniu taryi
zwigzkowych w komunikacji polsko-wegierskiej
i polsko-jugoslowianiskiej oraz w komunikacji mie-
dzy Niemcami a Stowacja, Wegrami, Rumunia, Ju-
gostawia Bulgarig, Grecja i Turcja. W komunika-
cji polsko-wegierskiej i polsko-jugostowianiskiei,
w ktorej obowiazuje najkrotsza droga przewozu,
P. K. P. pozyskaja na swéj dluzszy przebieg tran-
sporty kierowane dotychczas przez Leke i dalej li-
niami niemieckimi do Bogumina, w mysl zasady, ze
jezeli przesytka w drodze najkrotszej ma przecho-
dzi¢ przez obszar innego paristwa (Niemcy od Le-
ki do Bogumina), a nastepnie wchodzi znowu na ob-
szar tego parnistwa, z ktorego zostala wystana (linia
Bogumin — Mosty — Czadca), wowczas przy prze-
wozie w takich relacjach wylacza sie linie kolei tran-
zytujacej. W komunikacji zwiazkowej miedzy
Niemcami a krajami wyzej wyszczegolnionymi
P. K. P. beda bra¢ udzial w kosztach przewozu po-
waznej ilosci transportéw na linii Bogumin — Mo-
sty — Czadca.

Oproécz komunikacji kolejowej powazne znacze-
nie maja w Zaolziu komunikacje tramwajowe i au-
tobusowe. Linii tramwajowych jest dwie — z Mo-
rawskiej Ostrawy przez Radwanice, Pietwald, Or-
towe do Karwiny dlugosci 19,6 km, stanowiace wla-
sno§¢ miasta Mor. Ostraw, oraz z Frysztatu do
Karwiny, Dabrowy, Lutyni, Bogumina i dalej do
Mor. Ostrawy, stanowigca wlasno$é samorzadu. Na
liniach tych byl prowadzony bardzo ozywiony ruch.
Obecnie cze$é¢ ich pozostaje poza granicami Polski.
Uzupelnieniem ruchu tramwajowego byly liczne li-
nie autobusowe, ktére umozliwialy tez komunikacje
z miejscowosciami turystycznymi.

Turystyka.

Odzyskana cze$é Slaska Cieszynskiego posiada
malownicze okolice, liczne letniska i zimowiska,
doskonale tereny narciarskie. Nie mozna pominaé
i atrakcyjnosci uprzemystowionej pélnocnej czesci
Zaolzia, ktora chetnie zwiedzaé beda turysci innych,
przewaznie rolniczych, dzielnic Polski, jako obszar
olbrzymiej twérczej pracy czlowieka. Najwigkszym
miastem zaglebia weglowego jest Karwina, liczaca
22.000 mieszkancéw. Nazwa pochodzi od staropol-
skiego ,Karwa", tj. krowa, jako przymiotnik dzier-
zawczy, podobnie jak matczyna, siostrzyna. Na-
lezy sadzié, ze przed uprzemyslowieniem pasano
tutaj krowy. Karwina posiada kilka kopa'n wedla
kamiennego o wlasciwosciach koksujacych, oraz du-
ze koksownie.

Wokét Karwiny sa liczne osady gornicze jak
Lazy (10.000 mieszkaricéw, z kopalniami wegla i du-
23 koksownia, Rychwald (7.300 mieszkancow),
Pietwald, Sucha Dolna i Gorna, Dabrowa — wszy-
stkie posiadajace kopalnie, oraz najstarsza z XIII
wieku pochodzaca, Orolwa, dawna wie§ opactwa
Tynieckiego. Klasztor Orlowski zburzono podczas
reformacji. Dzisiaj osada ta posiada kilka kopaln
i 12,000 mieszkarnicow.

W silnie uprzemyslowionej péinocnej czesci Za-
olzia nie brak zabytkéw historycznych i kultural-
nych — i tak: godne obejrzenia sa drewniane stare
koscioty w Marklowicach i Lutyni Niemieckiej, mu-
rowany w Boguminie (10.000 mieszk. i Bogumin
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Nowy 3.000 mieszk.), we Frysztacie (7.000 mieszk.)
zamek hr. Larischow, kosciét parafialny z figura sw.
Patryka, i wieza ratuszowa. W odleglosci 1,5 km
od Frysztatu lezy Darkow hr. Larischa, zdrojowi-
sko ze zrédlami jodo-bromowymi i nowoczesnym
sanatorium. W Kotobadziu wart zwiedzenia zabyt-
kowy klasztor benedyktynski. Wreszcie Cierlicko—
«Start do wiecznosci Zwirki i Wigury”, gdzie we
wrze$niu 1932 r. zgineli w czasie burzy nasi zwy-
ciescy w challenge tegoz roku. Miejscowosé te spo-
feczenistwo polskie Zaolzia otoczylo czcia, budujac
tam kaplice i porzadkujac miejsce katastrofy, na
ktorym zachowano dwa swierki ze scietymi przez
samolot wierzchotkami.

W poludniowej czesci Zaolzia znajduja sie Be-
skidy Jablonkowskie. Piekne te gory najdoklad-
niej zwiedzié¢ mozna idac gléwnym grzbietem od
Zwardonia w kierunku Ostrawicy. Istnieje tu do-
bra sie¢ kolejowa i drogowa, ulatwiajaca podejscie
do gor. Kolejg jedzie sie¢ do Trzyrca i dalej auto-
busami do Gut. W miejscowosci tej, lezacej u stop
Jaworowego (1.032 m), zachowal sie piekny ko-
sciotek drewniany z 1563 roku. Z Jaworowego piek-
i1y widok na dalekie niziny i na géry beskidzkie.
Na Malym Jaworowym (947 m) stoi schronisko
Beskidenvereinu. Dalej jest Ropiczka (918 m)
i Wielka Ropica (1083 m) ze schroniskiem, nastep-
nie Ostry (1043 m) i Kozubowa (976 m) ze
schroniskami Polskiego Tow. ,,Beskid Slaski”. Z Ko-
zubowej $ciezka schodzi sie do Jabtonkowa, imie-
niem ktérego nazwano znana Przelecz Jabtonkow-

Dr inz. Adolf Langrod.

ska. Przelecz ta byla gléwna droga z poélnocy na
poludnie, z dolin Odry i Wisty w doline Dunaju
i stanowila wazny punkt strategiczny.

W Jablonkowie godne zobaczenia sa stroje lu-
dowe noszone w niedziele i $wieta, oraz same mia-
steczko z charakterystycznymi domkami. W jednym
z tych domkoéw obok ratusza mieszkal Marszalek
Pilsudski w 1915 roku. Za Jablonkowem znajduje
ci¢ duze nowoczesne sanatorium dla chorych na
pluca.

Ze Skatki (928 m) piekny widok na Beskidy
Czadeckie: Jest tam schronisko. W poblizu znaj-
duje sie Potom Wielki (1087 m) ze schroniskami
i Potom Maly (1058 m). Obie te géry stanowia
dzial wod miedzy Baltykiem i Morzem Czarnym.

Obecnie polskim turystom catkowicie dostepnym
stal si¢ grzbiet gorski Stozek — Czantoria. Z Czan-
torii zejs¢ mozna do Bystrzycy, jednej z tadniej-
szych miejscowosci cieszynskiego, polozonej nad
Odra. W Bystrzycy jest tadny drewniany kosciét
katolicki, a niedaleko od kosciota ewangelickiego
stoi dom, w ktérym mieszkal Marszalek Pitsudski
w 1915 roku.

Duzym powodzeniem cieszy sie na Slasku Cie-
szynskim miejscowosé letniskowa Ligotka Kameral-
na, lezaca u stop gory Goduli (742 m) znanej z wy-
borowego piaskowca. Z Ligotki warto p6jsé na
Praszywa (843 m), gdzie jest stary kosciol drew-
niany pod wezwaniem $w. Antoniego, cel licznvch
pielgrzymek, oraz schronisko.

621.13

Uniwersalny parowéz wedlug pomysitu
inz. JUIiana MadeYSkiego L e

W licznych artykutach, ogloszonych prawie we
WSZyStkl"‘h naszych czasopismach technicznych,
p. inz. J. Madeyski poddaje ostrej krytyce stan
konstrukcy)ny taboru parowozowego P. K. P. i pod-
nosi olbrzymie straty, siegajace do kilkudziesieciu
milionow rocznie, ktore koleje te ponosza, nie sto-
sujac proponowanych przez niego rekonstrukcyj.
Jednoczesnie zarzuca polskiej mysli konstrukeyj-
nej zacofanie przy budowie nowych parowozow
plzede wszystkim z tego powodu, ze nie uwzgled-
nia najnowszych pomystéw w tej dziedzinie, a zwla-
szcza w budowie kotlow.

O zagadnieniu taboru kolejowego, tak u nas jak
i w ogolnosci, tak pod wzgledem administracyjno-
technicznym jak i konstrukcyinym, wypowiedzia-
fem sig juz wielokrotnie, wyrazajac zapatrywama
roznigce sie zasadniczo od zapatrywan p. inz.
J. Madeyskiego, tak pod wzgledem sposobu ujmo-
wania danej sprawy jak i wnikania w jej przed-
miot. Ostatnio mialem moznos$é sprawy te omawiaé
dwukrotnie. Zaproszony przez komitet Pierwszego
Polskiego Kongresu Inzynieréw do przedstawie-
nia zagadnienia taboru kolejowego w Polsce i przez
redakcje ,,Przegladu Technicznego' do wskazania
zasadniczych cech nowoczesnego parowozu w ogoél-
nosci, opracowalem dwa referaty. Pierwszy, oglo-
szony w calosci bezposrednio przed Kongresem
w ,Przegladzie Mechanicznym" (1937, str. 573),
byl przedmiotem dyskusji na Kongresie, przy czym
uchwalono szereg wnioskéw, ogloszonych w spra-

wozdaniu Kongresu (1938, czgs¢ 1, str. 91). Drugi
za$ jest ogloszony w zeszyme z dn. 1 czerwea rb.
nPrzegladu Technicznego™. W obu tych pracach wy-
chodze z =zalozenia, ze kole]e sg przedswbmr-
stwem uzytecznosci publicznej i gospodarczym i ze
przeto daznosé¢ do osiagniecia na]w1eksze] spraw-
nosci ruchowej mozliwie najmniejszymi srodkami
powinna kierowaé poczynaniami w dziedzinie ad-
ministracji technicznej i konstrukcji taboru. Doce-
niam wprawdzie znaczenie dzialalnosci pionierskiej
dla przyszlego rozwoju kolejnictwa, nie moze ona
jednak przesadzaé¢ sposobu pracy biezacej, a zwla-
szcza jej hamowaé. Daznosé do szerokiego zasto-
sowania obcych pomysléw, nie rozpowszechnionych
cawet w krajach, w ktorych powstaty, lub znajdu-
jacych sie nawet w embrionalnym stanie swego roz-
woju, jest oczywiscie nieracjonalna. Dotyczy to np.
kotlow systemu ,,Volex'* lub jednorurowych, ktére
w takiej lub innej kombinacji p. inz. Madeyski pra-
gnalby juz obecnie zastosowaé w masowo budowa-
nych parowozach dla normalnego ruchu P. K. P.
W latach powojennych pojawialy sie niejedno-
krotnie parowozy anormalnych typéw, jak turbi-
nowe, wysokoprezne i inne. Mimo, ze parowozy te
byly wykonane przez najznakomitsze wytwornie
z wielkim naktadem pracy inzynierskiej i srodkéw
na doswiadczenia i proby i Ze przedstawialy ostat-
ni poziom techniki konstrukcyjnej i wykonawczej,
nie rozpowszechnily sie nawet w krajach i na ko-
lejach macierzystych. Od pierwszej realizacji tych
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pomystow minely juz lat dziesiatki, a przeciez tyl-
ko bardzo rzadko pojawiaja si¢ wznowienia i to
czesto w innych krajach niz macierzystych. Nie jest
jednak wykluczone, Ze ta praca pionierska po wie-
lu latach, a moze nawet pokoleniach, doprowadzi
do wynikow, zdolnych powszechnie przeistoczyé
ustréj normalnych lokomotyw. Na razie jeszcze
zadnych przepowiedni czyni¢ nie mozna. Nie ma
jeszcze zadnych zwiastunow takiego przewrotu.

Skoro w réznych krajach podejmowano si¢ pra-
cy pionierskiej w danej dziedzinie, dlaczego by Pol-
ska nie miala po6jsé ich §ladem. Wszak czynimy to
w innych dziedzinach, organizujac np. lot do stra-
tosfery, wyprawy podbiegunowe itp. Musialby sie
jednak nasuna¢ pomysl, nadajacy sie do urzeczy-
wistnienia i zapowiadajacy istotne praktyczne ko-
rzy$éci w razie wcielenia go w zycie. P. inz, Madey-
ski wpadl na pomyst parowozu uniwersalnego
o wielkiej sprawnosci. Gdyby zapowiedzi p. Ma-
deyskiego odpowiadaly rzeczywistosci, realizacja
jego pomystu przyniostaby Polsce rekord w swiatio-
wym wyscigu pracy w danej dziedzinie. Z tego po-
wodu podjatem sie niniejszego oméwienia pomystu
p. inz. Madeyskiego, przy czym powoluje sie na je-
go artykul w zeszycie sierpniowym ,Inzyniera Ko-
lejowego” z r. b. pod tytulem ,,Zmiany przy maso-
wej rekonstrukcji istniejacych parowozéw P. K. P
oraz budowa nowych parowozéw wedlug uniwer-
salnego typu".

Przystepujac do rozwazan nad tym pomyslem
staralem sie nie podda¢ sie niekorzystnemu wraze-
niu, jakie — wskutek swej przesady — wywoluje
nastepujacy ustep artykultu:

»Przy omawianiu rekonstrukcji catego taboru
parowozowego P. K. P. wypadnie rozwazy¢ potrze-
be wprowadzenia zupelnie nowych parowozow,
zbudowanych wedlug proponowanego typu uniwer-
salnego, zblizonego wlasnosciami swymi do ideal-
nego parowozu, dajagcego wysoka sprawnosé ogélno
cieplna, nie tylko indykowana, ale takze uzyteczna
powyzej 10% — zamiast starych, jeszcze stosowa-
nych parowozéw do pary nasyconej. Przerébka ich
kotléw na kotly z przegrzewaczem nie oplaci sig,
gdyz musianoby réwniez wymienia¢ cylindry,
a koszt takiej rekonstrukcji bylby prawie ze réwny
kosztowi omawianego tu nowego parowozu. Biorac
to pod uwage dojdziemy do przekonania, ze P. K. P.
ponosza procz poprzednio wymienionych 45 milio-
now zlotych jeszcze dalsze straty z tego tytutu, wy-
noszace okolo 25 milionéw zlotych rocznie; znikna
one tym predzej, im predzej stworzymy taki uni-
wersalny typ parowozu i oddamy go do masowego
uzytku. Z tego powodu nalezy przystapi¢ bez-
zwlocznie do opracowania konstrukcji takiego pa-
rowozu".

Nie jestem przekonany, ze koszt nowego paro-
wozu, zbudowanego wedlug pomystu p. Madeyskie-
go, bylby tak niski. Raczej sadze, ze przekroczyl-
by on znacznie koszt normalnego wielkiego paro-
wozu, moze nawet wielokrotnie. Te wielkie straty,
jakie okresla p. Madeyski, uwazam za fikcyjne.
Kazde przedsiebiorstwo kolejowe posiada obok no-
wych parowozow takie stare, ktérych rekonstruk-
cja nie oplaca sie, a ktéore mimo to sg zdatne jesz-
cze do uzytku i ktérych usuniecie byloby nie go-
spodarcze. Ustalenie, co z kazdg poszczegblng jed-
nostka nalezy poczynié, jest rzecza trudng i odpo-
wiedzialnag. W kazdym za$ razie, jezeli nie idzie
o dorywcze préby, rekonstrukcja nie moze byé
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oparta na domystach i nie wyprébowanych pomy-
stach, lecz na bezspornych wynikach praktyki. Pod-
jecie rekonstrukcji, zwlaszcza masowej, powinno
uwzglednia¢ przede wszystkim czynniki gospodar-
cze i administracyjno - techniczne, a to wymaga
bezposredniego i $cislego poznania rzeczywistego
stanu sprawy. Woreszcie przypuszczenie autora, ze
wcielenie w Zycie jego pomyshu, odbiegajacego tak
zasadniczo od konstrukcji normalnej, jest mozliwe
w takim czasie, aby nowe parowozy mogly zastapi¢
slare, pracujace z para nasycona, jest bodaj naj-
mniej realrne.

 Przesada wynalazcow jest jednak zrozumiala.
Nawet Diesel sadzil, ze obieg pracy w jego silniku
jest sprawniejszy niz obieg Carnota. Przystepuje
zatem bez uprzedzenia do oméwienia pomystu p.
inz. Madeyskiego.

Dwa cele przyswiecaly autorowi przy tworzeniu
swego pomysiu, a mianowicie: osiagniecie mozliwie
najwieksze] sprawnosci energetycznej i stworzenie
parowozu uniwersalnego, ktory by zatem o jednej
tylko wielkosci i konstrukcji nadawatl sie do wyko-
nywania wszystkich zadan trakcyjnych.

Do pierwszego celu technika calego $wiata,
a takze i u nas, podchodzi nieustannie miarowym
krokiem. Powstaja wprawdzie od czasu do czasu
pomysty przetomowe, ktére jednak albo po dilugim
czasie wywoluja faktyczny przewrét albo mniej lub
wiecej wczesnie zupelnie zanikaja. Nawet pomyst
przegrzewu pary wymagal lat kilkudziesieciu inten-
sywnej dzialalnosci pionierskiej, zanim zdobyl pu-
wszechne uznanie i ogolne rozpowszechnienie.
Poprawe sprawnosci cieplnej autor zamierza
osiagnaé przez zastosowanie wytwornika pary ,,Ve-
lox" lub normalnego kotta parowozowego, skombi-
rnowanego z jednorurowym kottem wysokiego ci-
$nienia wedlug swego projektu. Na ok. 150 000 pa-
rowozow S$wiata istnieje zaledwie jeden parowéz
z kotlem, a raczej z wytwornikiem pary ,,Velox",
przy czym jest to stary parowéz francuski, na kté-
rym dla pierwszej proby postawiono ten wytwor-
nik. Zaznaczam, ze kociol ten jest przeznaczony
do paliwa plynnego. W artykule, na ktéry sie po-
woluje, autor nie okresla blizej swej kombinaciji
kotlta jednorurowego z kotlem normalnym. Kotly
jednorurowe zostaly ostatnio zastosowane w paro-
wych wagonach motorowych, kiére jednak nie do-
znaly rozpowszechnienia; opalane sa réwniez pali-
wem plynnym. Wiadomosci o zastosowaniu tego
kotta w parowozach sa bardzo szczuple. Autor nie
uzasadnia szczegdétowo, dlaczego wlasnie te pomy-
sly uwaza za dojrzale juz do masowego stosowania
w budowie parowozéw. Wskazanie na krotkie no-
tatki w czasopismach o pierwszych prébach—takim
uzasadnieniem nie jest. Nadzieje, jakie poczatkowes
pokladano w zastosowaniu pary wysokopreznej
w parowozach, dotychczas zawiodly. .

Moznosci poprawy sprawnosci silnika autor nie
uwzglednia, proponuje bowiem zwykly silnik dwu-
cylindrowy, bezposrednio zwigzany ze srodkowa
osiag napedna. Jak z dalszych rozwazan zobaczy-
my, ta §rodkowa o$ napedna jest jedynym pomy-
slem nowym, jednak szkodliwym, gdyz przeciw-
dziala wszystkim zamierzeniom autora.

Autor przewiduje 7 osi napednych, a mianowi-
cie obok powyzszej osi §rodkowej jeszcze z przodu
i z tylu ,,wozki trzyosiowe, majace naped wszyst-
kich osi albo elektryczny albo hydrodynamiczny lub
tez mechaniczny odmiennej od dotychczasowej kon-
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strukcji, umozliwiajacy wiaczanie lub wylaczanie
do wspolpracy napednej’ wediug potrzeby w kaz-
dym poszczegélnym przypadku. Stosowanie nape-
du elektrycznego lub hydraulieznego ma na celu
uniezaleznienie szybkosci biegu silnika od ilosci
cbrotow kol napednych, a zatem i od szybkosci jaz-
dy. Wspomnianego wyzej napedu mechanicznego
odmiennej cd dotychczasowej konstrukeji autor bh-
zej nie objasnia, wobec czego nie moge go uwzgled-
ni¢ w moich rozwazaniach. Zdaje sie jednak, ze
autorowi przvéwiecala mysl osiagniecia droga me-
chaniczna tego samego, co si¢ osiaga droga elek-
iryczng lub hydrauliczna. Bylby to w rzeczywi-
stosci wynalazek nowy, gdyby autor nie identyli-
kowal zamiaru wynalazku ze samym wynalazkiem.
Naped, a raczej przekladnia hydrauliczna lub elek-
iryczna sa ciezkie, zawile i kosztowne i wymagaja
zwiekszonych koszlow utrzymania i ruchu. Z tego
powodu przekladnie te stosowane sa tylko wowczas,
¢dy uniezaleznienie biegu silnika od biegu lokomo-
ivwy jest niezbgdne, np. w lokomotywach dieselow-
skich. Konieczno$é stosowania tych przekladni
utrudnia rozwoj wielkich lokomotyw dieselowskich
i dlatego istnieje dazenie do zastapienia ich przez
bezposrednia przekladnie mechaniczna, co dotych-
czas nie zdotano csiagnaé, mimo wielkiego nakladu
trudow i kosztéw. Ostatnio firma Humbold-Deutz-
motoren, AG, wystapila z takim projektem.

Autor zatem proponuje przektadnie, ktére w lo-
komotywach dieselowskich stanowia zlo konieczne,
a ktore w parowozach sa zbedne. Jednak wlasnie
w parowozach przekladnie te moglyby da¢ pewne
korzysci. Silnik parowy bowiem, czy to cylindro-
wy czy turbinowy, biegnac niezaleznie od ilosci
cbrotéw kot napednych, moze pracowaé w warun-
ikach najkorzystniejszych, gdyz moze biec przy
danej mocy niezaleznie od szybkosci jazdy ze stalg
i oscia obrotéw walu i ze stalym napelnieniem.
Mozna by przy tym silnik ten tak ustali¢, aby przy
najczesciej potrzebnej mocy, a dowolnej szybkosci
jazdy, pracowal z najkorzystniejszym napelnieniem
i najkorzystniejsza szybkoscia. Ta jednak mysl,
urzeczywistniona juz w 1934 r. w parowozie turbo-
elektrycznym firmy General Electric Company, wi-
docznie nie przyswiecata autorowi, skoro wiaze sil-
nik bezposrednio z $rodkowa osig napedna. Mimo
zatem ciezkich, kosztownych i ucigzliwych przekta-
dni osi wozkéw bieg silnika pozostaje zalezny od
szybkosci jazdy.

Druga mysla przewodnia autora bylo stworzenie
parowczu uniwersalnego. W tym celu autor ustala
ilos¢ csi napednych i wymiary silnika oraz kotla
w ten sposob, aby parowéz posiadal dostateczny
zapas mocy i wagi napednej do pokonania najciez-
szych zadan trakcyjnych, jakie by w ruchu — choé-
by wyjatkowo — zaj$é mogly. Nad tym, czy jest
gospodarczo uzasadnione stosowaé ten sam ciezki
i kosztowny parowo6z w ruchu ciezkim i lekkim, au-
tor sie nie zastanawia. Autor nie uwzglednia row-
niez, ze do obstugi kotta dla silnika o mocy 4000 KM
potrzebne jest opalanie mechaniczne, w przeciet-
nych warunkach europejskich zbedne, i ze silnik,
zdolny trwale wytwarzaé moc 4000 KM, pracuje

pizy przewaznie potrzebnej znacznie mniejszej mo-
cy bardzo niekorzystnie. Urzadzenie, przez autora
tylko zaznaczone a blizej nie opisane, majace stu-
zy¢ do wylaczania i wiaczania poszczegolnych osi
do pracy napednej, jest bodaj zbedne. Skoro bo-
wiem istnieja juz osie napedzane przez ten sam sil-
nik, to nie ma celu je wlaczaé¢ lub wytaczaé¢. Wiek-
sze lub mniejsze wyzyskiwanie istniejacego ciezaru
napednego nie ma istotnego znaczenia. Nie mozna
tego przypadku, w ktorym wszystkie osie sa nape-
dzane przez ten sam silnik, porownywaé z przypad-
kiem, w ktorym kazda o$ jest napedzana przez oso-
bny silnik lub stosowany jest booster, w ktorym za-
fem wycofujac 0§ z pracy napednej wylacza sie
jednoczesnie silnik. Urzadzenie to mogloby tylko
utrudni¢ pracg maszynisty, jezeliby sie nim w ogole
postugiwal. Niestety parowo6z nie moze byé maga-
zynem mocy i wagi napednej, z ktorego moznaby
podczas 1uchu czerpaé do woli.

Normalne parowozy przeznaczone dla roznych
szybkosci jazdy pesiadaja  kola napedne réznej
srednicy i silniki roznej wielkosci. Koniecznosé
iych réznic jest spowodowana 1a okolicznosécia, Ze
silnik parowozu jest bezposrednio zwigzany z osia-
mi napednymi. Gdyby bieg silnika byl niezalezny
od szybkosci jazdy, parowozy ¢ tej samej mocy
moglyby mie¢ ten sam silnik i kola tej samej sred-
nicy, niezaleznie od szybkosci, dla ktorej sa prze-
znaczone. Jakkolwiek autor nie objasnia celu po-
szczegolnych czesci swego projeklu, to jednak sa-
dze, ze tylko w powyzszym celu proponuje przekia-
dnie elektryczna lub hydraulicznag. Zncwu jednak
przeszkadza o$ srodkowa bezposrednio zwigzana
z silnikiem, wskutek ktérej bieg silnika nie jest
niezalezny od szybkosci jazdy. Autor stara sie
przetama¢ te trudnosé w sposob, ktory przedstawia,
jak nastepuje:

»Jezeli w takim typie parowozu przewidzie¢ je-
szcze urzadzenie umozliwiajace czasowe podnosze-
nie ramy z kotlem i duza osia wiazana z cylindrem
na czopach cbu wozkow tak wysoko, aby srodkowa
0$ nie brala udzialu w pracy napednej, co dzia¢ sie
bedzie przy przejezdzie parowozu przez luki i przy
pracy na wzniesieniach, wowczas wystarczy jeden
typ parowozu dla wszystkich rodzai pociagow po-
$piesznych, osobowych i towarowych oraz do ma-
riewrow' .

Autor zatem jest zdania, ze ta 0$ srcdkowa be-
dzie przeszkadzala tylko na lukach i wzniesieniach.
Moim zas zdaniem, jezeli $rednica kot tej osi i wy-
miary silnika zostaly dostosowane do pewnego ro-
dzaju pociagéw, to przeszkadzaé bedzie we wszy-
stkich innych rodzajach. Aby zas nie przeszkadzala
na tukach wystarczy zwezié obrzeza lub je zupelnie:
opusci¢. Fachowcom nie pctrzebuje wyjasniaé, ze
iny$l podnoszenia parowozu w biegu, a nawet pod-
czas postoju przed biegiem jest pod wszelkimi
wzgledami... watpliwa. Najlepszym rozwigzaniem
byloby opuszczenie lej osi srodkowej, lub, jezeli au-
tor koniecznie pragnie mie4 w zapasie 7 osi naped-
nych, to moznaby takze srodkowa os napedza¢ przy
pomocy przektadni hydraulicznej lub elektrycznej.
W tym jednak przypadku pomyst autora straciiby
ceche nowoscl.

RESUME. L'auteur se prononce contre les propositions données par M. l'ing. J. Madeyski
dans son article intitulé: ,,Modifications constructives a apporter aux locomotives en service sur les Che-

mins de fer dg I'Etat Polonais et la construction d‘'un nouveau type universel des locomotives™
nro 8/168 de I'Iniynier Kolejowy', 1938). D'aprés lui, la construction des locomotives normales,

(voir
basée

su» des modéles étrangers, peu d‘ailleurs éprouvés, ainsi que sur les conceptions douteuses de l'ing. Ma-



Inz. Mieczystaw Krongold.

Budowa péinocno- poludniowej linii
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srednicowej

Gdy spojrzymy na plan wezla kolejowego ber-
linskiego z 1933 roku, mimo woli rzuci si¢ nam
w oczy mata luka w sieci kolejowej, a mianowicie
przerwa w jakby samo przez si¢ narzucajacej sig
linii $rednicowej z pélnocy na poludnie, miedzy
wcietymi gteboko w miasto dworcami: pétnocnym
Szczecinskim i potudniowymi Poczdamskim i Aan-
halckim (rys. 1).
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Byloby zadaniem i trudnym i niecelowym mo-
tywowanie potrzeby powstania tej linii bezposrzd-
nig jej rentownoscia. Nie mniej jednak ograniczaé
znaczenie jej do zagadnien polityczna-socjalnych
bytoby bledem.

Z podanej ponizej tablicy wida¢, ze udzial kolei
{S-Bahn'u) w obstludze ruchu miejskiego w Berli-
nie w 1929 r. wynosil 18,5% ogélnej ilcsci jazd i byl
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Rys. 1. Schemat sieci kolejowej wezla berlinskiego.

Nad potrzeba i sposobem wypelnienia tej luki
zastanawiano sie juz od dawna.
przeprowadzenia poinocno-poludniowej linii sred-
nicowej ma juz swa 35-cioletnig historie. Impulsu
jednak do zrealizowania projektu dostarczylo samo
zycie. Wystarczyla potrzeba udzialu kolei w pro-
blemie walki z bezrcbociem, by posiadane oddawna
projekty zrealizowaé ?).

1) Tresé artykulu niniejszego jest cz¢scia sprawozdania
z podrézy stuzbowej do Berlina w kwietniu b.r. w celu zwie-
dzenia robdt przy budowie linii $rednicowej.

%) Dr. inz. Remy, prezydent dyrekcji kolei panstwo-
wych, w artykule w V .rechr tochnisch: Vo k- (1936 r,
nr 30/31) o historii linii $rednicowej w Berlinie tak ocenia
istote jej powstania: .,Dzielo to powstaje nie z nadmi_aru
bogactwa, nie z rogu obfitosci szukajacego lokaty kapita-

Pomyst bowiem

o 7% wickszy od pizewozéow kolejar podziemna
miejska (U-Bahn'em). Dowodzi to, ze w rozwiaza-
niu catoksztattu problemu komunikacyjnego 4’z
milionowego miasta, zajmujacego powierzchnie
884 km® o obwodzie 232 km, udzial kolei jest po-
wazny i nie moze stabnaé. Wyrazem tego jest pro-
wadzona w spiesznym tempie od 1926 r. elektryfi-
kacja wezla kolejowego berlinskiego i ostatnio bu-
dowa linii $rednicowej poinccno-potudniowej?).

lu. Pélnocno - potudniowa linia srednicowa jest najwspa-
nialszym wyrazem pogladéw Trzeciej Rzeszy na pracg
i walke z bezrobociem oraz na wiarg w niemiecka moc".

3) Do lipca 1936 r. diugosé berlinskiej sieci kolejowej
wynosila: o trakecji wylacznie elektrycznej 243,4 km, o trak-
¢ji wylacznie parowej 249,7 km, o trakcji mieszanej 26,9 km.
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Tabl. 1,

Udzial §rodkéw komunikacji w ruchu berliriskim w 1929 r.
przejazdéw pasazeréw
milion6éw %%

Tramwaije 929 38.6
Omnibusy 270 11.5
U-Bahn 277 11,5
S-Bahn 455 18.5
Samochody, motocykle 250 10.4
Rowery 225 9.4
Zegluga wodna 3 0.1

Razem 2400 100,0

I \DFANNTE TOpGe0) TIN=E.

1) Czynnosci wstepne do budowy linii $redni-
cowej, tj. szczegétowe projekty, formalnosci praw-
ne, przetargi itd. rozpocze¢to w: drugiej polowie
1933 r., samg budowe w 1934 r. Do lipca 1936 r.
wybudowano odcinek od dworca Szczecinskiego

I

Plan pélnocno-potudniowej

(Stettiner Bahnhof) na péinocy do Unter den Lin-
den w centrum miasta. Odcinek od Unter den Lin-
den do dworcow poludniowych Poczdamskiego
(Potsdamer Bhf) i Anhalckiego (Anhalter Bhi) jest
jeszcze w budowie (rys. 2). Linia jest dwutorowa
i przeznaczona na pociagi podmiejskie*). Ponie-
waz linia obstuguje rowniez ruch miejski, trasa jej
Liegnie zasadniczo pod ulicami, co spowodowalo,
ze 63 catej linii lezy w fukach, 37/ na prostej.
Caltkowita diugos¢ tunelu wynosi 5,8 km, szerokosé
minimalna na prostej — 8,63 m (odstgp miedzy
torami 4,33 m), na tuku o promieniu 150 m —
5,72 m, wysokos¢ na prostej — 4,56 m (wysokose¢
od gtowki szyny — 3,83 m}°}, na tuku 4,83 m. Naj-

1) Dalekobiezny pasazerski ruch tranzytowy w Berli-
nie wynosi zaledwie 4% i to w olbrzymiej czeéci przypada
na wymiane robotnikow miedzy Polska i Francja. W tych
warunkach ograniczenie linii Srednicowej péinocno-polud-
niowej do roli linii podmiejskiej jest zupelnie zrozumiale.

5) Wezel berliniski zasilany jest w prad elektrotrakcyj-
ny nie przy pomocy sieci gérnej, lecz przy pomocy ulo-
zonej na zewnatrz toru trzeciej szyny. Stad mala wysokosé
w Swietle tunelu.
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linii $rednicowej w Berlinie.



stromsze pochylenie 33%,, (przejscie pod rz. Szpre-
wa). Dlugosé peronéw na przystankach (Oranien-
burgerstr., Friedrichstr., Unter den Linden) 160 m
(8 wagonow), wysokosé 96 cm.

Przewidywany koszt calosci ok. 170 mil. mk.
W tym koszt budowy ok. 135 mil. mk., z czego 720
pochlonie przemys! budowlany, 12% przemyst
elektrotechniczny (prady silne), 6% prady stabe,
3%/o nawierzchnia, 7% tabor €.

Do roku biezacego wykonczono i oddano do
uzytku wiecej niz polowe trasy, a mianowicie od
pétnocy az do p. o. Unter den Linden. Najcigzsze
roboty wykonawcy maja juz po za soba ).

2) Ogoélne i miejscowe warunki, w jakich bu-
dowa linii srednicowej sie odbywala i odbywa, oraz
glowne cechy charakterystyczne ujaé sie dadza
w nastepujace punkty:

a) widoczna ciasnota miejsc budowy, spotego-
wana koniecznoscia jaknajmniejszego krepowania
zycia miasta,

b) nie szczedzono kosztéw na konstrukcje za-
stepcze na czas budowy,

¢) zburzono cate bloki doméw, stojacych na
przeszkodzie budowie tunelu, oraz zbudowano sze-
reg nowych doméw dla przesiedlenia mieszkaricow,

d) budowe tunelu prowadzono sposobem od-
krywkowym, nawet przy przejsciu rzeki Szprewy,
mimo e napotykano niekiedy na odcinki gleboko-
sci ponad 15 m,

e) przewaznie trafiano na grunty dobre (piasek,
zwir), nie wymagajace specjalnie trudnych sposo-
bow fundowania (fein Diinensand, grob réllige Sand,
feiner Kies),

f) pracowano jedynie w wykopach suchych po
zastosowaniu depresji. Wiercono moc studzien
gleb, 15—25 m pracowano duzg iloscia pomp z za-
pasem 50%-owym. Kazda pompa polaczona byla
z 3-ma zrodlami pradu. W wypadku zepsucia sig
pompy wymiana nastepowala w ciagu kilku godzin,

g) zastosowano na szeroka skale podpieranie
fundamentéw sasiadujacych z tunelem wielopietro-
wych doméw oraz wzmacnianie gruntu sposobem
chemicznym wg. patentu Joostena ?) (opisanego ni-
zej),

h) szalunki stosowano wyjatkowo czyste, z de-
sek szpuntowanych. Slupy, podciagi i krzyzulce
rusztowan tylko zelazne, jedynie rozpornice ze stu-
péw okraglych drewnianych,

i) izolacje tunelu zastosowano tylko zewnetrz-
na i to z 4-0 krotnej warstwy papy filcowej
(Asphaltwollfilzpappe) na lepniku bitumicznym
(vier Lagen Pappe und acht Bitumenanstriche).
Pancerz ochronny z betonu 15 ¢cm grubosci,

j) szerokie zastosowanie do wywozu ziemi
z wykopu znalazly transportery ta§mowe o nape-
dzie elektrycznym,

k) jako amortyzator wstrzaséw, wywotywanych
ruchem pociagow, zastosowano wokoél scian tunelu
warstwe czystego Zwiru,

%) patrz ,Inzynier Kolejowy”, 1935 r., nr 9/133 str.
268 — 271.

7) Z robot na tej czeéci trasy sporzadzony zostal film
dzwiekowy, wyswietlony w Dyrekcji Kolei w Berlinie wo-
bec delegacji inZynierow Warszawskiej D.O.K.P. dn. 111V,
1938. Roboty na pozostalym odcinku delegacja zwiedzita
w terenie.

8) W Polsce system ten zastosowano przy wzmacnia-
niu fundamentéw Pomorskiej Elektrowni Krajowej ,,Gro-
dek” w 1931 r.
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' 1) beton ciekly rozprowadzany byl przewoda-
mi,

m) wyposazenie organizacji budowy w sity tech-
niczne — bardzo mocne. W zwiazku z budowa za-
trudniono ok. 200 oséb personelu technicznego, dru-
gie 200 zatrudnily firmy, bedace zaré6wno autorami
niektérych projektéw, jak i wykonawcami samej
budowy.

Schemat organizacji wygladal jak ponizej:

Dyrekcja Kolei Panstwowych
(Reichsbahndirektion)

Wydziat Budowy Linii Srednicowej Pét-
nocno-Potudniowej ?)

(Abteilung fiir den Bau Nordsiid-S-Bahn)

Dfecernaty 2 iecetn ntnmiNba s 18
(5 inzynierskich + 2 architektoniczne)
(5 tiefbautechnische + 2 hochbautechnische)

w Dyrekeji Kolei

Urzedy Budowy (Nba)
(Neubauimter np. Nba 2, Nba 3)

Odcinki Budowy
(Baulose np. III, III% itd.)

Na sam tunel (5,8 km dlugosci) przypada 4

Urzedy Budowy, a mianowicie (rys. 2):

Nba 2 — od wlotu do km 1,5 (p6Inocny brzeg rz.
Szprewy), obejmujacy nowy dworzec
Szczecinski i p. o. Oranienburgerstr.
Oddziat podzielony na 7 Odcinkéw Bu-

na terenie
budowy

owy.

Nba 3 — od km 1,5 do 2,2 (Dorotheenstr.), a wiec
dlugosci tylko 735 m, podzielony na 5
Odcinkéw Budowy, obejmujacych:

III* — przejscie pod rz. Szprewa.

1112 — tunel pod ,,Am Weidendamm".

ITI* — przejscie nad podziemna koleja miejska
(U-Bahn'‘em) na Friedrichstrasse przy
moécie Weidendammbriicke.

ITII* — p. o. Friedrichstrasse pod dworcem tejze
nazwy linii kolejowej Stadtbahn (S-
Bahn) wschéd-zachéd.

I1I* — do Dorotheenstr. z przejéciem ped Con-
tinental-Hotel.

Nba 4 — od Dorotheenstr. do Potsdamer Platz,
podzielony na 4 Odcinki Budowy, obej-
mujace:

IV* — tunel pod ul. Neustddtische Kirchstr.

IV2 — p. 0. Unter den Linden *°).
IV} — Pariser Platz-Herman Goringstr.
IV¢ — Bf. Potsdamer Platz.
Nba 5 — od dworca Potsdamer Platz do dworca
Anhalckiego (3 Odcinki Budowy]).

I. CZESC LINII SREDNICO-
WEJ WYBUDOWANA I ODD
DO UZYTKU PUBLI

W LIPCU 1936 r.

Rozpoczecie i uruchamianie poszczegélnych
fragmentéw budowy w ogélnym programie zalezne
bylo od stanu prac przygotowawczych, w szczegol-

9) z dyrektorem M. Grabskim na czele.

10) Cze$é linii érednicowej do tego przystanku wlaczuie

uruchomiono w lipcu 1936 r., dalsza czesé jest jeszcze w bu-
dowie.
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necsci od pertraktacyj Kolei z Zarzadem Miasta
i prywatnymi wlascicielami posesyj. Spowodowa-
{o to, ze budowe tunelu rozpoczeto od poinocne;j
czesci trasy (w cbrebie Urzedu Budowy 2-Nba 2),
tu bowiem roboty przypadaly w obrgbic istniejacej
stacji oscbowej i towarowej Stettiner Fernbahnho!,

a wiec na lerenach kolejowych, co — jesli chodzi
o zajecie gruntow -— uniezaleznialo je od czynni-

kow zewnetrznych.

Juz od samego poczatku budowy uwydatnily
sie wszystkie cechy charakterystyczne wymienione
wyZej pod 1. 2.

1) Przyjrzyjmy si¢ np. zadaniom i warunkom
pracy Urzedu Budowy 2 (Nba 2) kolejno na jego
4-ch najwazniejszych odcinkach, a wiec:
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uych licowala z zewnetrzng sciana tunelu, nie
przeszkadzajac przez to jej wznoszeniu (rys. 4).
Dla zabetonowania stupa wykonywano szyb przez
wbicie szesciu belek stalowych i wsuniecie miedzy
nie $cianki z dylin. Stupy tkwily w gruncie na gte-
bekosci 12 — 14 m ponizej poziomu terenu. Cisnte-
nie na grunt dochodzifo do 6 kg/cm?®

Uniezalezniwszy sie, dzieki zalozeniu konstru-
keyj odciazajacych, od ruchu na torach stacji
islniejacej, przystapiono do wykonywania wyko-
pu pod tunel, do betonowania podtoza, scian i stro-
pu, zostawiajac na razie w podiozu i stropie otwo-
ry w miejscach srodkowych filarow pod konstru-
kecjami odcigzajgcymi.. W miare wykanczania tu-
selu filary te wycinano i otwory zabetonowywano
(rys. 4).

Rys. 3. Plan konstrukcyj odciazajacych na dworcu Szczecinskim,

a) budowa tunelu pod torami jednej z najbar-
dziej 1uchliwych w wezle berliriskim stacji osobo-
wej i towarowej Stettiner Fernbahnhol. Wystar-
czy rzuci¢ kilka cyfr: dlugosé tunelu 530 m, gte-
bokosé¢ wykopu ok, 12 m, szerokosé ok. 20 m (tunel
w czesci na 3, w czesci na 4 tory), ostry kat skrzy-
7owania z lorami istniejgcymi w géornym poziomic
(15°) — wazki czynnik przy sposobie zakladania
konstrukeyj odciazajgcych.

Ciasnota miejsca budowy, brak drog dla dowo-
zu materialow, ogdraniczona w wysokim stopniu
moznosé  unieruchamiania i przekladania torow
islniejacych i koniecznosé zachowania ruchu
w pelnej intensywncsci, praca noca w 2 — 3 go-
dzinnych przerwach w ruchu pociagow — oto uzu-
pelnienic obrazu utrudnieii w budowie.

Juz sam schemat ukladu konstrukeyj odcigza-
jacych nasuwal szeredg trudnosci. Dysponowano
bowiem w wezle berlinskim cala masa belek prof.
diugosci 17 m. Ostry kat skrzyzowania tuneclu
z isiniejacymi w ,,d6rnym poziomie” stacji Sletti-
ner B torami powodowal, Ze konsirukcje odcia-
zajgce wypadalyby dlugie, co przy zastosowaniu

wspomnianych  wyzej belek pociagngloby =a
soha konfeczaod’ uc'ar'enia wie'u podno- nos-ed-
nich. 1worrac rozwigzanie nie do przyjecia am

przez wzglad na budowe tunelu, ani na eksploata-
cje torow stacji istniejacej. Zdecydewano przelo
oparcie konstrukcyj odciazajacych na podcigdach,
ustawionych prostopadle lub prawic prostopadle
do osi funelu (rys. 3), osadzonych na 3-ch filarach
{stupach) betonowych, z ktorych dwa przypadaly
na zewnalrz $cian tunelu, trzeci w srodku tuneclu.
Stupy zastosowano przekroju prostokatnego 8—9
m® i rozslawiono tak, ze , wewnetrzna' S$ciana
(tj. zwrécona ku srodkowi tunelu) stupow skraj-

O rozmiarze robot pomocniczych swiadczy licz-
ba wykonanych na tym odcinku 145 konstrukcyj
odciazajacych (Behelfsbriicken) diugosci ogolnej
1590 m. i 48 stupow betonowych.

b) cdcinek nastgpny — budowa podziemnego
dworca Szczecinskiego na $rednicy. Wykop 35 m.
szerok. (2 perony wyspowe, 4 tory), 80.000 m? zie-
nii. Zastesowano tylko transportery tasmowe, kto-

| 5‘1” 1

Przekroj poprzeczny konstrukcji odcigzajacej na
dworcu Szczecinskim,

Rys. 4.

re tadowaly ziemie wprost na wagony na torach
postojcwych istniejacej stacji towarowej w gor-
nym poziomie. Wydajnosé ok. 900 m* na dobe przy
rracy na 3 zmiany. Nad wykopem przerzucono mo-
sly czasowe na ulice dcjazdowe do magazynow
i do poczty (duzy ruch samcchodéw cigezarowych).
Zburzono budynek administracyijny kolejowy,
urzad pocztowy, 2 domy mieszkalne,

¢) na nastepnych dwoch odcinkach zburzeniu
ulegto 12 doméw, przeprowadzono -tunel $rednicy



pod domem szkoly miejskiej, przerzucono nad wy-
kopem tymczasowy most blaszany pod ulice Inva-
lidenstr. o bardzo silnym ruchu (dzwigary blasza-
ne 2 m wysokosci), zbudowano wprost nad tune-
lem 4-pietrowy budynek dla biur kolejowych,

d) wreszcie kilka danych o odcinku tunelu pod
Artilleriestr. Ulica ma szerckosci 18 m. Tunel
rowniez 18 m. na przestrzeni p. o. Oranienbur-
gerstr. i 11 m poza przystankiem. Glgbokose wy-
Lkopu 10 — 14 m. Po obu stronach ulicy stoja
3 i 4-ro pietrowe domy mieszkalne, a w najszer-
szym miejscu tunelu 2 gmachy Zarzadu Poczt
i Urzedu Pocztowego oraz Urzedu Telekomunika-
cyjnego, wskutek czego pod ulica przebiegaly nie-
zliczone ilosci kabli i przewodow, ktore wymagaily
przelozenia lub podtrzymania.

Na granicy odcinka — gmach kliniki uniwersy-
teckiej. Z uwagi na sasiedztwo na tym odcinku do-
moéw wogdle, a wymienionych w szczegélnosci,
wzmacnianie fundamentow i gruntu znalazio tu
swoj najpelniejszy wyraz. Na 550 m dlugosci fron-
t6w bundynkéw: 210 m podmurowano, na 290 m

sprawiaja, ze grunl po zastrzyku osigga prawic
strukture naturalnege piaskowca. W zaleinosci od
zawartosci kwarcu w piasku wzmocnienie grunti
doprowadzi¢ mozna do wytrzymatosei 90 kd'cm®
Y sruncie berlinskim osiagano 25 do 45 kglem”.
Koszt wzmacniania gruntu, zaleiny od trudnodci
wtlaczania rur w grunt, waha sie od 60 de 100 RM
za m",

Na calym terenie Urzedu Budowy 2 wzmocnio-
no chemicznie (wedlug patentu d-ra Joosten'a) ok.
5200 m® gruntu, przy tym stosowano to ogolnie
tam, gdzie front domu odlesty byt od wykoou
o 1,80 — 3,00 m. Pod uwasge brano rodzaj funda-
mentu domu, glebokosé¢ wykopu, rodzaj gruntu,
czy dom narozny, czy srodkowy, czy stoi frontem,
cy szczytem do wykopu itp.

2) Nie mniej powazne zadania przypadly
w udziale sasiedniemu Urzedowi Budowy 3, gdzie
na dlugosci tylko 735 m spotykamy przejscie pod
rz. Szprewa, skrzyzowanie z tunelem U-Rahn'u na
Friedvichstrasse, przejscie pod dworcem Friedrich-
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Rys. 5.

wzmocniono grunty chemicznie; nie
wzmocnionych lylke 50 m.

Sposéb wzmacniania polega na tym, ze do grun-
tu piaskowego wprowadza sie w odstepach co
50—60 cm rwy & 35 mm, zaopatrzone w dolnym
swym koncu w otwory, przez ktore pod ci$nieniem
wtlacza sie w ustalonej kolejnosci dwa rodzaje che-
mikalii, a mianowicie rozczvn kwasu krzemowego
przy zaglebianiu rury w grunt i stezony rozczyn
solny przy wyciadaniu rury. Reakcje chemiczne

pozostato
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Plan przejscia pod rz. Szprewa.

strasse linii Stadtbahn'u wschéd — zachod i przej-
scie pod hotelem Continental.

a) Przejscie pod Szprewa, dtugosci ok. 100 m,
prowadzono, jak wogole caly tunel, sposobem od-
krywkowym. Roboty wykonano w 2-ch etapach:
najpierw wykonano tunel na poludnie od osi rzeki,
potem na polnoc (rys. 5). W zwiazku z takim pla-
nem robot trzeba bylo usunaé trojprzeslowy most
uliczny (Ebertsbriicke) szerokosci 18 m. laczacy
Artilleriestr. z Prinz Friedrich Karlstr. Rozebra-
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no z przesta srodkowego 8 zelaznych dwuprzegu-
bowych tukéw 30 m rozpietosci, usunieto sklepie-
nia murowanz w 2-ch otworach skrajnych po 10,5
m rozpietosci, zburzono filar pélnocny az do po-
ziomu dna rzeki, by nie przeszkadzal zegludze.
Ruch kolowy miedzy obiema wyzej wspomnianymi
ulicami zostal na czas budowy tunelu przerwany.
Natomiast dla ruchu pieszego zmontowano obok
dawnego mostu kratowy most zelazny na srubach,
rezpietosci 55 m, na palach betonowych 10 — 16
m dlugosci, @ 40 cm po 6 sztuk w podporze. Pod
chodnikiem przeprowadzono szereg kabli elektry-
cznych, pocztowych itd., ktore poprzednio ulozone
byly na moscie Eberta.

Roéwnolegle od sierpnia 1933 r. prowadzono
prace wstepne, zwigzane z budowa tunelu (wier-
cenia, plany szczegolowe, przetargi).

W maju 1934 r. rozpoczgto zabijanie $cianki
szczelnej (typu Hoscha, 18 m wysokosci) od wscho-
du i zachodu ku s$rodkowi rzeki, Wewnatrz zam-
knietej przestrzeni zabito 2 prawie rownolegle
scianki szczelne, wypelniajac w nastepstwie prze-
strzefi miedzy nimi do poziomu wysokich wéd
ziemia z wykopu, tworzac grodze. Dla zeglugi po-
zostawiono 22 m szerokosci rzeki. Pas ten ozna-
¢zono po obu stronach rzedami zabitych w dno pa-
li drewnianych (Leitwerk, rys. 5).

Po obu stronach zarysu tunelu wywiercono 40
glebokich studzien. Dla uzyskania depresji do po-
ziomu 0,40 m ponizej dna przyszlego tunelu potrze-
ba bylo maksimum 38 pomp motorowych.

W grudniu 1934 r. wykop byl ukoriczony. Na-
stapilo betonowanie i izolowanie (patrz p. I. Zi)
podloza, $cian i wykonanie stropu (zabetonowane
belki profilowe). Na gotowym stropie ulozono
zbrojona warstwe ochronna 0,25 m grubosci, sie-
gajaca po 2,50 m nazewnatrz scian tunelu. Na to
usypano 0,5 m szutru. Wszystko to stanowi ochro-
ne tunelu przed uszkodzeniem od zakotwiczenia
statkow.

W sierpniu 1935 r. przerzucono zegluge na po-
fudniowa polowe rzeki i rozpoczeto analogiczne
roboty w czesci poinocne;j.

Rys. 6. Miejsce zapory w tunelu pod rz. Szprewa.

Po wykonaniu catosci zbudowano nowy most
- uliczny (Ebertsbriicke) i zdemontowano most dla
pieszych.

Na pélnoc i na potudnie od rzeki Szprewy urza-
dzono na trasie tunelu 2 zapory dla moznosci zam-
kniecia tunelu przy ewentualnym wdarciu sie wo-

dy zaréwno podczas budowy, jak i jego eksploa-
tacji. W komorach zaporowych, urzadzonych nad
stropem tunelu, umieszczono drewniane belki
do ktérych przymccowano jako balast plyty zelaz-
ne. Belki te mozna opusci¢ do tunelu w odpowied-
nich prowadnicach (rys. 6) i stworzyé w odstepie
70 cm dwie Sciany zaporowe przy kazdej komorze.
Przestrzen miedzy scianami wypelnia sie piaskiem,
tworzac w ten sposdb szczelna grodze, zamykajaca
tunel. Z obu stron zamknieé¢ przewidziano od stro-
ny ladu wyjscia zapasowe i schody, za$ od strony
rzeki szyby dla nurkow.

b) Opis skrzyzowania z tunelem podziemnej
miejskiej kolei (U-Bahn'a) na Friedrichtsrasse
i z dworcem Stadtbahn'u ($rednicy kolejowe;j
wschodnio - zachodniej) tejze nazwy nic specjalnie
nowego do niniejszego artykulu nie wniesie. Ol-
brzymia cze$é¢ wysitku pochlonely tu przy budowie
konstrukcje odcigzajace, zabezpieczajace i zastep-
cze. Zainteresowanych cdestaé¢ nalezy po szcze-
goly do ogloszonych od 1933 r.'') i oglaszanych
jeszcze nadal publikacyj w czasopismach techni-
cznych Verkehrstechnische Woche, Reichsbann,
Bautechnik itd.

Continenlal -Holel
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Rys. 7.

Plan przejécia pod hotelem Continental.

Kilka stéw jednak powiedzie¢ wypada o spo-
sobie przejscia pod 5-cio pietrowym gmachem Ho-
telu Continental w poblizu p. o. Friedrichstrasse
(v6g Georgenstr. i Neustddtische Kirchstr.) Trasa
w tym miejscu skreca w ten sposob, ze jeden z to-
réw na dlugosci ok. 30 m catkowicie wkracza do
podziemi gmachu. Dwutorowy tunel rozbito na wy-
maganej diugosci na 2 jednotorowe (rys. 7) i mie-
dzy $cianami wewnetrznymi oraz nazewnatrz scia-
ny, przypadajacej pod gmachem hotelu, zalozono
2 rownolegle niezalezne od konstrukcji tunelu $cia-
ny, na ktore za posrednictwem konstrukcji odcia-
7ajacej przeniesiono cigzar $cian gmachu. Tok
pracy byl nastepujacy: w $cianie, ktorej funda-
ment podlegal usunieciu, przebito co 1,0 — 1,5 m
otwory, w ktére zabetonowano zelazne krétkie bel-
ki poprzeczne (rys. 8), majace na celu pewniejsze
przekazanie obcigzenia $ciany na belki podiuzne,
ktore z kolei wcieto w $ciane w obu jej stron. Po
obu stronach sciany zalozono plytkie fundamenty
czasowe, na ktérych oparto dzwigary poprzeczne
podtrzymujace belki podiuzne, Po zalozeniu takiej
konstrukcji mozna bylo dopiero odcia¢ fundament
$ciany budynku, wykona¢ w miejscu usunietego
fundamentu szyb i zatozyé¢ nowy gleboki funda-
ment betonowy. Odbywalo si¢ to sekcjami ok. 1%
metrowymi. Waznym szczegélem w pracy bylo
" 11y por. spis literatury na koricu artykulu.



oparcie czasowej konstrukcji odciazajacej na fun-
damentach pomocniczych za posrednictwem pras
hydraulicznych. Uniknieto przez to szkodliwzgo
wplywu osiadania dotad nieobcigzonych funda-
mentéow oraz ugdie¢ belek Zelaznych.

Ly

SSANARNNRRARARAN ‘
)
N N|

LA
L

ZZ:Z

Rys. 8a. Przejscie pod hotelem Continental.

Po wykonaniu $cian i stropu, oparciu podcietej
$ciany budynku na nowej konstrukcji (endgiiltiges
Abfangebauwerk), mozna bylo wewnatrz utworzo-
nego jakgdyby zewnetrznego tunelu wykona¢ nie-
zwiazany z nim tunel wlasciwy dla $rednicy. Dla
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odizolowania jednego od drugiego wypelniono
przestrzeri miedzy nimi Zwirem (poréwnaj L 2. kJ.

Tunel jest juz dzi§ uzytkowany. Zadnych
szk6d w budynku z tego tytulu nie stwierdzono.

L. C'Z ESC-LILN ElL| SRE DaNLEIVS
WEJ W BUDOWIE OD LIPCA
1936 r.

Po oddaniu do uzytku publicznego odcinka li-
nii od dworca Szczeciriskiego do p. o. Unter den
Linden w lipcu 1936 roku, tempo budowy pozostalej
trasy ostabiono. Nie znaczy to jednak, by zada-
nia na tym odcinku mialy byé latwiejsze.

I tak odcinek trasy w rejonie dworca Potsda-
mer Platz pod wzgledem caltoksztattu robot przed-
stawial sie bardzo skomplikowanie. Na dworzec ten
bowiem wchodza od poludnia niezaleznie 2 pary
torow: linii obwodowej poludniowej (Siidring)
i linij podmiejskich do Wannsee i Lichterfelde Ost.
Dla uzyskania skrzyzowania linii w réznych po-
ziomach tunel w tym miejscu jest czterotorowy,
a w srodkowej swej czesci dwupigtrowy. Wykop
dochodzi tu do 16 m ponizej poziomu ulicy.

Do trudnych zadan zaliczyé wypada skrzyzo-
wanie linii $rednicowej z tunelem U-Bahn'u (miej-
skiej kolei podziemnej), podstemplowanie gma-
chow Haus Vaterland, Columbus Haus (z dwiema
kondygnacjami podziemnymi) i przejscie pod gma-
chem Mitropy (Palast Hotel), pod ktérym przewi-
dziana jest czes¢ jednego z perondéw (rys. 9).

Podparcie dwéoch pierwszych gmachéw odbywa-
o sie przez wzmocnienie gruntu sposobem chemi-
cznym w/g patentu dra Joostena (patrz opis wy-
7ej), pod gmachem zas§ Mitropy zalozono konstru-
kcje zastepcza (Abfangebauwerk), podobnie jak
pod hotelem Continental (patrz 1I. 2b), z ta tylko
réznica, ze jedna ze $cian tej konstrukcji trzeba
bylo zastapi¢ oddzielnymi slupami (filarami), jako
7e wypadaly one na samym peronie.

Na czas budowy olbrzymi plac przed dworcem
Poczdamskim (Leipziger Platz) =zostal rozbruko-
wany, wzamian ulozono nawierzchnie z dylin drew-
rianych, opartych na konstrukcjach odciazajacych
i na rusztowaniach tunelu, a calosé¢ wraz z niezbed-
nym ogrodzeniem terenu budowy krepuje ruch uli-
czny w niewyczuwalnym stopniu.

Jesli chodzi o szczegoly, warto zanotowaé, ze
szalunki do budowy tunelu stosowano bardzo czy-
ste, na szpunt, to tez §ciany surowe tunelu sa wzdle-
dnie gladkie. Specjalna uwage zwracano na uzy-
skanie dostatecznej depresii wod gruntowych na
czas budowy. instalujac ilos¢ pomp z zapasem
500/0-wym. Wszystkie pompy sterowane byly ze
specjalnej kabiny sterowniczei na placu budowy
na powierzchni terenu (rys. 10).

Jako szczedol dobredo rozwiazania zawieszenia
kabli na $cianach tunelu zanotowa¢ nalezy zamo-
cowanie na $cianach betonowych tunelu zelaznych
prowadnic i przymocowanych do nich przesuwa-
nych w plaszczvinie sciany polek do ulozenia
w nich kabli. Odstep tych prowadnic: ok. .50 m —
mniejszych, i 0,75—1,00 m — wigkszych (rys. 6).

IV. Kilka slow poswiecié musze dziatalnosci
decernatow architektonicznych (patrz 1. 2. m), na
ktore w zwiazku z budowa linii §rednicowej przy-
padlo niejedno zaszczytne zadanie.

i
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Rys. 9. Przejscie pod gmachem Milropy i Columbus Haus.

Jako nie-architekt ogranicze sie jedynie do drichstr.,, Unter den Linden, Kolonestr.), wybud:-
wzmianki, Zze na trasie linii $érednicowej wzniesio- ‘wano nowy gmach urzedéw kolejowych przy dwor-
no szereg zwigzanych z niag nowoczesnych budyn- cu Szczeciriskim, wzamian zburzonego (p. II, 1b),

Rys. 10. Kabina sterownicza pomp. Rys. 11.

Schody ruchome.

kow dworcow nadziemnych i podziemnych (dwo- szereg budynkéw podstacyj trakcyjnych, budynkéw
rzec na stacji Bornholmerstr. na p. 0. Humboldt- na peronach w tunelu itd.
hain, dworzec Szczeciniski, Oranienburgerstr., Frie- Szczegolnie w zagadnieniach powigzania bu-
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dynku dworca z usytuowaniem jego w miescie oraz
pomieszczeri dworcowych z peronami w tunelu ar-
chitekt mial zadanie nielatwe.

Szerokie zastosowanie znalazly w rozwiaza-
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Rys. 12. Schemat dziatania komoérki foto celowej.

niach tych schody ruchome, ktéorych na samym
dworcu poczdamskim przewidziano 10.

Po raz pierwszy w berliriskim wezle kolejowym
zastosowano schody ruchome na st. Westkreutz
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braku pasazerow, co niewatpliwie pociggalo za soba
zbedne koszty pradu na bieg jalowy. Dos¢ powie-
azie¢, ze zuzycie pradu na ruch schodow w biegu
jalowym wynosilo 25—40%u zuzycia pradu przy
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Rys. 13. Schody ruchome; w obudowie urzadzenie foto-
celowe.

pelnym obcigzeniu w zalezncsci od gestosci ruchu
pociagow, pogody, pory roku.

Rys. 14. Uktad schodéw na dworcu Friedriechstrasse.

(linii srednicowej wschodnio-zachodniej) w 1928 r.
(rys. 11). Juz wtedy wykazaly one swa celowosé
i uzytecznos¢ werbujac dla kolei przez swa sile
atrakcyjnosci wielu nowych pasazerow. Dzi$ po-

pularnosé schodéw ruchomych u publicznosci jest

bezsprzeczna.
Pierwsze schody ruchome byly przystosowane

do ruchu ciaglego, tj. byly w ruchu nawet przy
-

Poniewaz unieruchamianie catkowite schodéw
w okresach stabego ruchu pasazeréw w celu zmniej-
szenia wydatkow na prad prowadzilo do wyraznej
uciazliwosci dla publicznosci, zainstalowano w
1933 r. na dworcu Schoneberg urzadzenia do sa-
moczynnego uruchamiania schodow. Przed klatka
schodowa umieszczono ruchoma plyte podestowa,
ktéra przv stapnieciu na nia pasazera (podobnie, jak
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to ma miejsce z zapalaniem si¢ $§wiatla w kabinach
telefonicznych i windach osobowych) wlaczata sta-
widlo i uruchamiala motor. Odstep miedzy ptyia
i pierwszym stopniem byl tak dcbrany, ze schody
osiagaly pelny bieg, gdy pasazer na nie wstepowal.

Urzadzenie polegalo na tym, zZe plyta dziatala
przy pomocy. kilku kontaktow na przekaznik zega-
rowy, ktory wylaczal sie dopiero po uptywie 5-ciu
sekund od chwili, gdy stopieni ze stojacym nan pa-
sazerem dojechal z dolu do podestu gérnego.
Stapniecie na plyte kazdego nastepnego pasazera
wlaczato przekaznik od nowa.

Obliczenie wykazalo, ze osiagnieta oszczednosé
na pradzie wyniosta przy jednej klatce schodowej
(stuzacej dla ruchu przesiadkowego pasazerow
z pociagéw dolnego poziomu do pociagéow goérnego)
35%, przy drugiej (obslugujacej niewielki ruch pa-
sazeréow na ulice} 13%o.

W celu oszczedzenia aparatury wlaczajacej
zastosowano urzadzenie zegarowe, dzielace god:i-
ny silnego ruchu od stabego, i wlaczajace kontakty
pod ruchoma plyta podestowa na stale w okresie
silnego ruchu pasazeréw. W ten sposéb w godzinach
tych schody mialy bieg ciagly. Na ruch swiateczny
przewidziano specjalne zegary wlaczajace, nasta-
wiane przez dyzurnego ruchu.

Najnowszym urzadzeniem do samoczynnego
uruchamiania schodéw, zastosowanym na dworcu
Tnnsbruckerplatz w 1933 r., oraz na dworcach bu-
dowanej linii $rednicowej pélnocno-poludniowei
od 1935 r., jest sterowanie przv pomocy komérki
selenowej (fotocelowej)l (rys. 12].

W drewnianej obudowie schodéw przy wejsciu
na nie (rys. 13) zainstalowane sa po jednej stronie
przekazniki swietlne nadawcze, po drugiej odbior-
cze, pomiedzy ktérymi przebiega promien swietlny.
Gdy pasazer, wchodzacy na schody osoba swa
przerwie wspomniany promieri, prad w fotocelowej
lkomérce odbiorczej dozna zmiany oporu. Prze-
kaznik reaguje na te mala zmiane pradu i wprawia
w dziatanie rteciowa lampe rozdzielcza, ktéra uru-
chamia przekaznik zegdarowy w komorze maszyno-
wej na czas przewiezienia pasazera plus 5 sekund.
Kazdy pasazer, ktéry wchodzac na schody przecina
tym samym promienn Swietlny, wlacza bezwiednie

i bezglosnie maszynerie schodéw na czas potrzebny
na pizewiezienie go z dolu do gory lub z gory na
dél. Oczywiscie odzielne schody sluza na jazde
w jednym kierunku, oddzielne w drugim (rys. 14).

Doswiadczenie w wezle berliriskim moze stuzyé
za dowdd, ze schodéw ruchomych dzis za luksus
uwazaé nie wolno. Sa one czynikiem popularnosci
dworca. Koszt schodéw przy 6-ciometrowej wyso-
kosci, 1,20 m szerokosci, wynosi 25000 RM. Roczne
koszty konserwaciji i eksploatacji wynosza ok. 3000
RM. Koszty ie beda pokryte, jesli tylko 55 osob
dziennie (110 jazd), zwerbowanych atrakcyjnoscia
i wygoda schodéw, zdecyduje si¢ skorzysta¢ z ko-
lei, porzucajac inny rodzaj lokomociji.
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O budowie linii §rednicowej pol-
nocno-pofudniowej w Berlinie??.

Die Reichsbahn 1933/32, 1934/24, 1935/25, 1936/6,30,
1937/19, 1938/2.

Verkehrstechnische Woche 193331, 32, 33, 42, 48,

1936/30, 31, 1937/29, 30.
Bautechnik 1935/28, 1937/42, 43, 1938/7.
Verkchrstechnik 1933/20, 1936/19.
Zentralblatt der Bauverwaltung 1937/20.
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1935/Bd 79 Nr. 13.
Inzynier Kolejowy 1935/9.

O schodach ruchomych

Die Reichsbahn 1933/27.

Glasers Annalen 1933/Bd 112 Nr 10 i Nr. 11, 1938/11.

O chemicznym wzmacnianiu gruntéw.
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Kali u. verwandte Salze 1930/6.
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Deutsche Wasserwirtschait — Sonderdruck 1937 (arty-
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12) liczby czterocyfrowe oznaczaja rok, pozostate -—
kul dra Joostena).

RESUME. Avyant participé a un groupe d'ingénieurs des Chemins de fer de Pologne, délégués
en Allemagne pour visiter les travaux de construction de la Nord-Siid-S-Bahn a Berlin, I'auteur du pré-
sent article donne un compte-rendu de ce qu'il a pu observer au cours de la visite de ces travaux, en ad-
mettant a son rapport certains renseignements empruntés des périodiques traitant cette question. L'au-
teur discute tous les problémes envisagés au cours de l'exécution des travaux précités, en soulignant plus
spécialement ceux de fondation du tunnel de ladite ligne ainsi que le procédé chimique du renforce-
ment du sol lequel v a trouvé une vaste application. Enfin quelaues remarques sur I'organisation des tra-
vaux ainsi aue certaines observations relatives aux escaliers mobiles dans les gares de la S-Bahn sont

a trouver dans l'article ri-dessus.



http://delegv.es

Inz. Mirostaw Chojecki

501

Nasycanie podkladéw bukowych w dobie obecnej

Od Redakcji.

Majac na uwadze mozliwosci wykorzystania dre-
wna bukowego dla wyrobu podkiaddéw, Ministerstwo
Komunikacji powierzylo przed 10 laty zbadanie te-
go zagadnienia prof. Kochanowskiemu.

Badania te, przeprowadzone w 1928—29 r. tak
nad wyrébka podktadéw w lesie, jak i nad nasyca-
niem w nasycalni w Zadwérzu, daly pewne wska-
z6wki, ktére zardwno kolej jak i producenci nastep-
nie wykorzystali przy produkcji podkladéw buko-
wych w 1937 — 1938 r.

Poniewaz zapasy drewna sosnowego i debowe-
go, ktore kolejnictwo polskie prawie wyfacznie sto-
suje na podkiady, zmniejszaja sie z kazdym rokiem,
a ceny drewna wzrastaja, do czego przyczynia sie
w znacznym stopniu w ostatnich latach intensywny
eksport powyzszych gatunkow zagranicg, Mini-
sterstwo Komunikacji postanowito w koncu 1936 r.,
w porozumieniu z Dyrekcja Naczelna Lasow Pan-
stwowych, stosowaé w wiekszym zakresie drewno
bukowe, ktérego mamy w Polsce poddostatkiem.
Eksploatacja tego drewna na podklady zostala
w ostatnich kilku latach zaniechana, poniewaz wy-
rébka podkladéw bukowych w ubieglych latach by-
ta nieracjonalna z powodu malego spopularyzowa-
nia wérod lesnikow wiedzy o tych podkiadach i ich
stosowaniu, a warunki atmosferyczne rowniez
w tym okresie nie sprzyjaty. '

Cena drewna bukowego jest stosunkowo niska
a uzytecznos¢ dotychczasowa, poza stosowaniem na
opatl, bardzo nieznaczna wskutek specyficznych je-
go wilasnosci.

Z wyzej podanych wzgledow powrocono ponow-
nie do tego zagadnienia i przy wspotudziale ,,Pol-
skich Zakfadow Impregnacyjnych S. A." poddano
w okresie letnim 1937 r. nasycaniu sze$cioma meto-
dami probna partie podkladéw bukowych, pocho-
dzacych z laséw panstwowych Malopolski Wscho-
dniej z tym, ze, jezeli wyniki nasycania tych pod-
ktadow beda pozytywne, w latach nasiepnych ko-
lejnictwo polskie zacznie ponownie stosowa¢ pod-
kiady bukowe na szersza skale.

Zanim oméwimy dokladniej metody nasycania
i wyniki osiagnigte, zapoznamy si¢ pokrotce z wia-
snosciami drewna bukowego, z zagadnieniem fal-
szywej twardzieli i zamrozi. Buk wystepuje w Pol-
sce glownie w b. zaborze austriackim, a poza tym
takze w Kieleckim i na Pomorzu. Poniewaz jed-
nak ilosci buka wystepujacego poza Malopolska sa
stosunkowo bardzo nieznaczne, zajmiemy sie glow-
nie opisem drzewostanéw Matopolski. Posiadamy
tam okofo 2.000.000 ha przestrzeni, znajdujacych
sie pod uprawa lesna, tj. okolo 25%. calej po-
wierzchni. Ws$rod tych lesnych przestrzeni znacz-
na przewage tworza drzewa iglaste, a przede wszy-
stkim sosna, $wierk i jodla, natomiast wsrod liscia-
stych pierwsze miejsce zajmuje buk, badz to w drze-
wostanach czystych, badz to w drzewostanach mie-
szanych, w gorach glownie ze swierkiem i jodla.
Z ogolnej powierzchni lasow 2.000.000 ha buk zaj-
muje okoto 20%o czyli 400.000 ha.

Ze wzgledu na wiasciwosci techniczne mozna
cala powierzchnie zajeta przez buk podzielic na

2 strefy. Pierwsza strefa — gorna — obejmuje
drzewostany lezace powyzej 400 m n. p. m,, a dru-
ga strefa — dolna — drzewostany ponizej 400 m

n. p. m. Do pierwszej strefy naleza wiec: Kar-
paty, tj. powiaty: Kosow, Peczenizyn, Nadworna,
Kaiusz, Dolina, Sambor, Stary Sambor, Turka, Li-
sko az pod Sanok, Jasto, Wadowice i powiat Zy-
wiec. Druga strefa natomiast obejmuje doling nad-
dniestrzanska, Woroniaki itd. Podzial ten jest
przeprowadzony ze wzgledu na rézng jakos¢ dre-
wna bukowego w obu strefach. Drzewostany
w strefie pierwszej sa na ogét przestale (przeciet-
ny wiek powyzej 140 lat) i o duzym procencie fal-
szywej twardzieli, o ktérej bedzie mowa ponizej,
a wiec mniej nadajace si¢ na podklady. Natomiast
drzewostany drugiej strefy sa racjonalniej zago-
spodarowane i posiadajace drewno o wyzszych
wlasnosciach technicznych a zatem cenniejsze. Stan
iaséow bukowych powoli lecz ciagle sie zmniejsza,
a przyczyna tego zjawiska lezy w tym, Ze na sku-
iek dotychczasowej malej rentownosci, gdyz prze-
waznie ida one na opal, tak padstwo jak i wlasci-
ciele prywatni zmieniaja lasy bukowe na lepiej sie
oplacajace drzewostany iglaste. Jednak nie na-
lezy sie spodziewaé braku drewna bukowego, gdyz
jezeli nastapi wyréwnanie w cenie drewna bukowe-
go i drewna drzew iglastych, to wlasciciel lasu nie
bedzie zmienial swego lasu bukowego na inne.

Zapoznajmy sie obecnie z najwazniejszymi wia-
$ciwosciami technicznymi drewna bukowego. Cigzar
gatunkowy tego drewna wynosi w stanie swiezym
0,88 do 1,12 (przecigtnie 0,98) tzn., ze w wodzie na
ogol tonie; w stanie przeschnietym 0,63—0,83 (prze-
cietnie 0,71). Jezeli chodzi o jego cechy wytrzyma-
josciowe, to doréwnuje on, a w niektorych przypad-
kach nawet przewyzsza wytrzymalosé drewna de-
kowego. Np. twardos¢ drewna bukowego w stanie
wilgotnym, mierzona przy pomocy kulki Janki, wy-
nosi na przekroju poprzecznym 522 kglem?®, drew-
na debowego — 498 kg/cm®, w stanie przeschnig-
tym dla buka — 845 (780) kg/cm®'); na przekroju
promieniowym w stanie przeschnietym: dla buka
713, dla deba 619 kg/lcm®; na przekroju stycznym
w stanie przeschnietym: dla buka 638, dla deba
487 kg/ecm®. Wytrzymalos¢ na sciskanie w stanie
przeschnietym: dla buka 562 (530), dla deba 545
(520) kg/cm® Twardosé mierzona jako opér prze-
ciwwciskaniu ostrza siekiery przedstawia sie w po-
rownaniu z debem jak nastepuje: na przekroju
stycznym w stanie przeschnigtym wzdluz wickien
dla buka 2935, dla debu 2588 kg/cm?®; prostopadle
do wlékien dla buka 4714, dla debu 3941 kgicm?;
w stanie wilgotnym wzdiuz wiokien dla buka 1958,
dla debu 1812 kg/cm?®; prostopadle do wiodkien
dla buka 3495, dla debu 3134 kg/cm?; na przekroju
poprzecznym w stanie wilgotnym: w kierunku pro-
mieniowym dla buka 1325, dla dgbu 1106 kg/cm®,
w kierunku stycznym dla buka 1737, dla debu
1376 kg/cm®

1) Liczby przed nawiasem wg Riitgersa. w nawiasie wg
Kohlmanna,
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Mierzono rowniez site, jakiej potrzeba uzyé¢ dla
wyciggniecia z podkladu wkretu i otrzymano np.
dla wkretu o srednicy 15 mm i 120 mm dlugosci
sworznia nastepujace wyniki: dla podktadu buko-
wego 5600 kg, dla debowego 4900 kg, i dla sosno-
wego 2700 kg. Z tego przykladu wnioskujemy
rowniez o wielkiej mocy drewna bukowego. Drew-
no bukowe jest dobrze lupliwe, szczegélnie w kie-
runku promieni rdzeniowych i w stanie zupelnie
swiezym. Wskutek tego jest latwe do obrébki.

Drewno buka, a szczegolnie czesé bielasta,
przyjmuje dobrze wszelkiego rodzaju substancje
plynne i dlatego nadaje si¢ dobrze do nasycania
rozmaitymi srodkami. Drewno to najbardziej z po-
srod wszystkich naszych gatunkow podlega kur-
czeniu sie oraz pecznieniu pod wplywem wilgoci
(z powietrza lub otoczenia), co jest znaczna wada
w odniesieniu do podkiadow. Wilgotnosé drewna
bukowego zaraz po sScieciu wynosi przecietnie oko-
lo 45%v w odniesieniu do ciezaru drewna zupelnie
swiezego (badanie Hartiga). Po rocznym przesy-
chaniu drewno posiada jeszcze w zaleznosci od
przebiegu pogody i temperatury okolo 15 — 18"
wilgotnosci jako minimum. Przy wyrébece podkla-
dow nalezy uwzgledni¢ to, ze drewno bukowe zaraz
po Sciecin wydaje ze siebie najwiecej wilgoci, cze-
go nastepstwem jest szybkie pekanie, ktore dla pro-
dukcji podkladéw jest bardzo szkodliwe. Aby za-
pobiec pekaniu najlepiej =zaopatrywaé podklady
z obu koncow w sruby Mauthnera. Powinno sie ro-
bi¢ to zaraz po wyrcbieniu podkladow lub najpoz-
niej do korica maja, o ile drewno bylo sciete w po-
1ze zimowej, dopoki zawiera ono soki naturalne.
Paskowanie, czyli obijanie podkladéw na obu kod-
cach zelazna obrecza w odleglosci 10—15 cm od
czola, jest racjonalne wtedy, ¢dy zawieraja one
jeszcze okolo 25%» wilgoci. Opatrywanie podkla-
déw bukowych w zelazne kiamry o ksztalcie S lub
Z nie jest czlowe, gdyz pomimo nich drewno peka
prawie w tym samym stopniu, a nieraz nawet roz-
rywa je. Najiepszym spcsobem zapobiegajacym
jest racjonalne obchodzenie sie z przesychajacym
drewnem od chwili jego éciecia az do chwili jego
nasycania. Drewno, schnac, zmniejsza swg obje-
tos¢, tj. kurczy sig. Stopien kurczenia sie jest
rozmaity, zaleznie od kierunku — i tak na dlu-
¢0s¢ kurczy sie ledwie o 0,2%0, w kierunku promie-
nia ok. 4%, w kierunku zas cieciwy ck. 10%/%. Z tego
wzgledu przy wyrabianiu podkiadéw z drewna zu-
pelnie swiezego daje si¢ pewien nadmiar na ,,0susz-
ke¢' ponad wymagany wymiar.

Inna rowniez wazna wada techniczng drewna
bukowego jest wlasciwosé, ze w miejscach nieprze-
wiewnych, wilgotnych i cieplych nader predko sie
psuje tj. podlega zgniliznie. Te nietrwalosé drew-
na bukowego tlumaczymy sobie tym, Ze zawiera
ono w sobie stosunkowo malo, w poréwnaniu np.
z drewnem sosnowym lub debowym, tych substan-
cji, przy pomocy ktorych mogloby si¢ bronié przed
wszelkiego rodzaju bakteriami i grzybami, i dlate-
go ulega nader szybko rozkladowi. Gnicie zalez-
ne jest rowniez od tych wszystkich skladnikéow,
ktore znajduja sie w komorkach drzewnych,
a w szczegolnosci od biatka, znajdujacego sie w so-
ku drzewnym. Ponadto do gnicia potrzebne jest
ciepto, dostep tlenu zawartego w powietrzu i wil-
goé. Jezeli te warunki maja miejsce, to drewno
bukowe roczklada sie bardzo szybko. Drewno to,
Sciete w porze letniej i pozostawione w korze bez

jakichkolwiek s$rodkéw zapobiegawczych, juz po
kilku tygodniach ,,zadusza si¢”, czego zewnetrznym
objawem sa ciemne kreski lub kropki, a wewnatrz
pojawiaja sig biale plamki. W tym stanie drewno
staje sie¢ mniej wartosciowe dla wyrobki podkla-
dow.

Drewno bukowe ma wielu wrogoéw z posrod
grzybow. Najczesciej spotykanych na drewnie bu-
kowym jest 5 gatunkéw grzybow a mianowicie:
Stereum purpureum, ktorego ciala owocowe wyste-
puja na drewnie w réznych postaciach i kolorach;
Hypoxylon cocineum, ktére wystepuja na czolach
podkladow w postaci poétkulistych narosli wielko-
$ci grochu i szarej lub jasno-zielonkawej barwy,
pbzZniej zmieniajacej sie na brunatna; Bispora mo-
niilioides, posiadajaca sznury konidialne promienio-
wo przebiegajace w postaci czarniawych plam, kto-
re wystepuja réwniez na bocznych scianach podkia-
déw jako czarne kreski; Tremella faginea o galare-
towatych, poczatkowo szarych, pézniej czarnieja-
cych, cialach owocowych, ktére wystepuja na czo-
tach podkladow dopiero wowczas, gdy cale ich
wnetrze jest opanowane przez biala zgnilizne, oraz
Schizophyllum commune, wystepujaca przewaznie
na starych lezacych juz w torze podktadach buko-
wych. Procz tego jest jeszcze wielka ilosé innych
grzybow Zerujgcych na swiezym drewnie bukowym,
lecz nie tak czesto spotykanych.

Z innych wad technicznych, z ktérymi mamy do
czynienia przy podkladach bukowych, mozna wy.
mieni¢ pekanie wzdluz osi wskutek dzialania mro-
zow. Pekniecia te zazwyczaj wystepuja w podkla-
dach oflisowych. Dalej znamy pekniecia okrezne,
widoczne na przekroju poprzecznym i idace zaw-
sze wzdluz jednzgo i tego samego stoja rocznego,
biale seki, ktore na ogol sa zdrowe w przeciwien-
stwie do czarnych zgnilych, niedopuszczalnych
w podkladach, i wreszcie kretosé wiokien, ktéra
réwniez nie jest pozadana, chociaz dopuszczalna.
Uszkodzenie drewna podkladow bukowych przez
chodniki owadzie nie moze by¢ tolerowane, gdyz
podktady powinny by¢ wyrabiane z drewna zupel-
nie calego i nienaruszonego przez owady.

Obecnie zajmiemy sie krotkim omoéwieniem
falszywej twardzieli” i ,zamrozi’’ w drewnie bu-
kowym. Prawie w kazdym pniu wystepuje ciem-
niejsze zabarwienie w czesci przyrdzeniowej, ktora
nazywamy czerwong lub falszywa twardziela.
Ostatnie szczegotowe badania stwierdzily, ze fai-
szywa twardziel jest zjawiskiem patologicznym
i jest wynikiem samoobrony organizmu roslinnego
przed roznego rodzaju inwazjami badz to bakterii,
grzybow, badz tez zwierzat. Badania Tussona wy-
kazaly, Zze wystepowanie falszywej twardzieli jest
Sci§le zwiazane z miejscem uszkodzenia. Z zew-
natrz wytwarzajarymi sie drogami wciska sie grzy-
bnia do wnetirza Zyjacego, a dostawszy sie tam,
rozprzestrzenia si¢ coraz bardziej wsrod strefy
rdzeniowej. Bronigc sie przeciw dzialaniu grzyba
sciany komoérek twardnieja, wypelniaja sig ich wne-
irza garbnikami, gumami itd. Wnetrze za$ naczyn
napelnia si¢ w mniejszym lub wiekszym stopniu
tak zw. ,,zatyczkami'' a barwa calej tej strefy sta-
je sie intensywniejsza i przybiera odcien czerwona-
wy. Tworzy sie ona przewaznie w pniach drzew
majacych wiecej niz 80 lat. Twardziel falszywa
przebiega z jednego stoja na drugi i tworzy na swej
zewnetrznej stronie mniej lub wiecej kanciasta lub
gwiazdzista obloczkowg i nieregularna forme. Co



sie tyczy procentu powierzchni zajetej przez fal-
szywa twardziel, to moze by¢ ona zaleznie od wieku
drewna mniejsza lub wieksza i dochodzi¢ az do
60%0 powierzchni przekroju poprzecznego. Po wy-
schnigciu drewna na przekroju poprzecznym fai-
szywa twardziel posiada popielate jasne zabarwie-
nie. Na o0gol jest ona bardziej zwiezla i cigzsza
cd czesci bielastej. Dawniej wladze kolejowe do-
puszczaly falszywa twardziel w ilosci co najwyzej
1/6 przekroju poprzecznego. Twierdzenie, Ze fal-
szywa twardziel nie przyjmuje impregnatow w do-
statecznej ilosci, jest do pewnego stopnia siuszne,
sdyz jezeli wnetrze rurek naczyniowych w drewnie
zostanie wypelnione czymkolwiek badZ innym, na-
ienczas nie ma miejsca dla plynu impregnujacego,
a im bardziej to wypelnienie nastapito, tym mniej
cieczy impregnujacej do komérek drzewnych moze
sie dostaé. Z tego powodu ciecz dostajaca sig do
iak pozatykanych naczyn nie zdota przesyci¢ w ca-
losci drewna, a wiec nie spelni nalezycie swego za-
dania.

Po mroznej i dlugotrwalej zimie 1928/29 r. po-
jawila sie prawie we wszystkich drzewostanach bu-
kowych Europy srodkowej nowa dotychczas nie-
znana strefa drewna bukowego, znajdujaac sig ‘mig-
dzy falszywa twardziela a biela, i zajmujaca nieraz
bardzo znaczna czes¢ powierzchni przekroju po-
przecznego. Strefe te po blizszym zbadaniu nazwa-
no ,,zamrozia" jako ze powstala dzigki nadmiernym
mrozom, dochodzacym w Matcopolsce Wschodniej
do 42" C. Mrozy panujace owej zimy, a wlasciwie
mrozy w lutym i marcu 1929 r. czyli w czasie tzw.
.przedwiosnia’", porazily nasze drzewostany buko-
we prawie w 100%, a drzewostany na terenie za-
chodniej Czechostowacji, Austrii i Niemiec ucier-
pialy nieco mniej, bo w 80—90%0, przy czym w za-
chodnio-poludniowych Niemczech szkody byty je-
szcze mniejsze.

Kwestia zamrozi w drewnie bukowym dotych-
czas nie jest jeszcze w zupelnosci wyjasniona, gdyz
zdania poszczegolnych badaczy nieco sie roznia od
siebie, lecz przewazajaca ich ilos¢ uwaza, ze za-
mroz jest przejsciowym stadium tworzenia sig¢ fal-
szywej twardzieli. Tego zdania jest rowniez prof.
Krzysik, ktory w iym kierunku przeprowadzil do-
kladne badania, poczawszy od chwili powstania
zamrozi. Wedlug dr M5ratha zamroz jest strela,
z ktorej moze sie wytworzy¢ jeszcze falszywa twar-
dziel, lecz nie ma mowy o regeneracji, o powrocie
do stanu normalnego.

Bittmann po przeprowadzeniu badan w Do-
$wiadczalnym Instytucie w Médling doszedl do
wniosku, ze zamréz wytworzyla si¢ dzigki temu, ze
podczas silnego spadku temperatury zewnetrzna
warstwa drewna, przewodzaca soki, zostala tak
ostabiona, ze funkcje jej musiala przejaé warstwa
srodkowa drewna, ktéra pozniej stala sie warstwa
zamrozi, Waistwa zamrozi posiada w sobie duzo
wilgoci, ktora powoduje szybkie i fatwe osiedlanie
sie i rozw6j réznych grzybow, przenoszacych sie
poOzniej na sasiedni biel i falszywa twardziel. War-
stwe zamrozi nazwal Bittmann ,mokra twardzie-
la”. Po przeprowadzeniu badan mikroskopowych
okazalo sie, Zze niektére naczynia zamrozi sg poza-
tykane, podobnie jak w falszywej twardzieli, za-
tyczkami i wypelnione substancjami twardzielowy-
mi. Zatyczki te wystepuja szczegolnie licznie na
granicy zamrozi i bielu i tworza pewna waska sto-
sunkowo warstwe o intensywniejszym, brunatno-
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czerwonym lub pomarainczowym zabarwieniu,
z trudnoscia przepuszczajacg wszelkie impregnaty.
Ta wlasnie waska graniczna strefa jest jakby kozu-
chem zmniejszajacym w wysokim stopniu zdolno-
$ci chlonne diewna obarczonego zamrozig. Nad
zdolnoscia przepuszczania wszelkiego rodzaju im-
pregnatu przez zamroZz uczyniono i czyni sie w dal-
szym ciggu wiele deswiadczen na lerenie Niemiec,
Czechostowacji i Polski i osiagnicto juz pewne kon-
kretne wyniki, chociaz badania sg niezwykle utru-
dnione ze wzgledu na ciagle ziviany we wlasciwo-
sciach zamrozi, gdyz jest ona, jak juz to wyzej
wspomniano, w stadium przejsciowym.

Dr. Mérath na podstawie przeprowadzonych
doswiadczen doszedl do wniosku, Ze swiezo scietc
drewno z zamrczia daje sie zupelnie dobrze, tak jak
cze$¢ bielasta, nasyci¢, a drewno przez dluzszy
czas suszone posiada iuz ograniczona zdolnosé
chlonigcia impregnatu na skuteck wtérnego tworze-
nia sie zatyczek i Zywych jeszcze komorek drewna.

Prof. Liese, majgc do dyspozycji material bar-
dziej porazony przez zamréz, doszed! do zdania, ze
na og6l zamroz stawia duzy opor nasycaniu i nieraz
zachowuje sie¢ podobnie jak nieprzyjmujaca impre-
¢natow falszywa twardziel.

Studia przeprowadzone w ostatnich latach na
terenie firmy austriackiej Guido Riitgers stwierdzi-
ty, ze jakkolwiek chlonnos¢ podkladow bukowych,
obarczonych falszywa twardziela i zamrozia, jest
zmniejszcna, tc jednak przy cdpowiednim dobra-
niu skiadnikow impregnatu i szczegolnie troskli-
wym i racjonalnym suszeniu materialu, nasycanie
podktadow bukowych jest mozliwe 1 powinno dawaé
zupetnie zadowalajace rezultaty.

Prof. Nowak po przeprowadzeniu podobnych
badari w Modling doszed! rowniez do zupelnie do-
brych wynikow, przy czym opieral sie w swoich
wnioskach na szeregu metod nasycania przy po-
mocy roznych substancji. Okazalo sie, ze chlon-
pos$¢ chlorku cynku byla zupelnie normalna,
a wchloniecie cleju smotowccwego spadio na sku-
tek zamrozi tylko o 1/4. Stosowal on jednak przy
kazdej prawie metodzie dluzszy czas wtlaczania
i wyzsze cisnienie, dochodzace do 10 atm. Zwraca
tez uwage na nalezyte przeschnigcie materialu
przed impregnacija.

Do podebnych wynikéw na terenie Czechoslo-
wacji doszedl prci. llle, ktory uwaza, Ze najlepiej
nasyca sie drewno suszone przed tym wolno na po-
wietrzu. Najlepsze wchlonigcie wykazal material
obarczony tylko zamrozia, gorsze rezultaty dai ma-
terial z zamrozia i falszywa twardziel, a najgor-
sze — material posiadajacy tylko falszywa twar-
dziel. Prof. llle rowniez zaleca stosowaé wyz-
sze cis$nienia i dluzszy czas wtlaczania, jako row-
niez uwaza. ze inany stosunek zmieszania skladni-
kow impregnatu moze daé lepsze rezultaty. Parze-
nie drewna przed nasycaniem dalo wyniki raczej
negatywne, bo zdolnoséé wchloniecia przez to wcale
sie nie zwickszyla.

Jezeli chodzi o badania w Polsce, to na podsta-
wie doswiadczen przeprowadzonych w Zakladach
impregnacyjnych w Zadwérzu prof. Krzysik do-
szedl do wniosku, ze czes¢ wewnetrzna zamrozi,
w ktorej znajduje si¢ mniejsza ilos¢ zatyczek na-
czyniowych, daje sie latwiej od czesci zewnetrznej
przesycié¢ i wykazuje wieksza chtonnosé dla chlorku
cynku, jako dla cieczy wodnistej, niz dla gestego,
lepkiego oleju smolowcowego. Stwierdzil réwniez,
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ze chlonnosé podkiadéw obarczonych zamrozia jest
mniejsza niz podkladéw z drewna zupelnie zdro-
wego, a przesycenie ich nie jest zupelnie réwno-
mierne. Obecnosé wigkszej liczby zatyczek w ze-
wnetrznych partiach zamrozi i w sasiadujacym
z nimi bielu wykazaly szczegolowe badania mikro-
skopowe. Stwierdzono tez slady grzybni w strefie
zamrozi.

Z tego, co wyzej bylo powiedziane, wynika, ze
aczkolwiek zamroz jest bardzo niepozadanym
i uciazliwym zjawiskiem, to jednak nasycanie pod-
ktadéw obarczonych zamrozia mozna prowadzis,
majac jednak na wzgledzie nieco zmienione warun-
ki nasycania.

Scinka drewna bukowego na podkiady, wyréb-
ka podkladow oraz sposoby ich suszenia na zre-
lach nie beda na tym miejscu omawiane, gdyz jest
to zadanie lesnikow. Jednak nalezy zaznaczye,
7e wyrobione w porze zimowej podklady bukowe
nalezy uktadaé celem przeschnigcia w miejscach
przewiewnych, jednak nie narazonych na silniejsze
wiatry, aby za predko nie wysychaly a tym samym
nie byly narazone na silniejsze pekanie. Podklady
te powinny byé juz weczesna wiosna zwiezione na
miejsce, gdzie maja przesycha¢ do chwili nasyca-
nia, i uloZzone w klatki, Nalezy rowniez jak naj-
wczesniej zabezpieczy¢ je z obu koricow przy po-
mocy sSrub Mauthnera, a, jezeli sa juz dosé
znacznie przeschniete, opaskowaé, gdyz te tylko
sposoby chronia drewno od szkodliwych spekar.
Paskowanie przed samym nasycenlem, o ile przed
tym podktad nie byl ani paskowany ani dyblowany,
ma na celu zapobiezenie pekaniu podktadu po na-
syceniu, gdyz przesycha on wtedy po raz drugi.
Y/ razie spekania podkiadu po nasyceniu, w szcze-
liny dostaje sie woda, ktora podczas mrozu zamie-
ria sie na lod i moie drewno rozsadzié¢, a wiec
uszkodzi¢ powaznie podklad. Sruby Mauthnera
powinny by¢é poprzednio zaimpregnowane olejem
kreozotowym.

W lecie 1937 r. zostala nasycona partia do-
swiadczalnych podkladéw bukowych w ilosci ok.

3200 szt. Podklady te byly jednak dos¢ silnie po-
pekane z powodu nieodpowiedniei pory, $cinki
i WYl‘Obkl, jak 160wniez z tego wzgledu, ze byly za
poZno zabezpleczone Drewno ]ednak bylo na ogot
zupelnie zdrowe, nie zaparzone i nie porazone zad-
nym grzybem.

Ustalono klasyfikacje wszystkich podktadow ze
wzgdledu na procent zawartosci falszywej twardzie-
li, zamrozi i zdrowego bielu w przekroju poprzecz-
nym. Podzielono je na 3 klasy A, Bi C. Do klasy
A zaliczono podklady wykazujace na obu przekro-
jach czolowych falszywa twardziel i zamréz od
0 do % szerokosci podstawy, jednakze w srodko-
wej jej czesci, przy czym falszywa twardziel i za-
mr6z mogly zajmowaé najwyzej '/; calego prze-
kroju poprzecznego. Do klasy B zaliczono pod-
ktady wykazujace falszywa twardziel i zamréz
zajmujace od '/; do % catkowitej powierzchni prze-
kroju poprzecznego, przy czym odlegIosc gornej
plaszczyzny podkiadu [dekl] od granicy rozpoczy-
nania sie strefy zamrozi nie mogla byé mniejsza
niz 2 cm. Do klasy C zaliczono podklady, ktore
posiadaly powyzsza odleglosé mniejszg od 2 cm
a nawet falszywa twardziel lub zamr6z w nich byia
widoczna na dece (wychodzita na zewnatrz). Pod-
ktadow klasy A bylo w tej partii 14%, klasy B —
5509 i klasy C — 31%. Rys, 1 przedstawia swiezo

zheblowane czcla podkladéw klasy A, B i C; na
fotografii widzimy wyraznie strefy falszywej twar-
dazieli, zamrozi 1 zdrowego bielu.

Bez zamrozi a tylko z falszywa twardziela bylo
zaledwie 3,5 podkladéw ogolnej ilosci, a wiec
ilos¢ znikoma. Nie nalezy wobec tego w przyszto-
$ci wogole liczyé na podklady zupelnie pozbawione
zamrozi, a trzeba sie staraé o przystosowanie spét-
czesnych metod impregnacji wlasnie do nasycania
drewna bukowego z zamrozia.

Srednia wilgotno$¢ podktadéw przed samym
nasyceniem wyncsila ponad 20°%0 (ok. 229/). Jest
to nieco za duzo, gdyz normalna wilgotnosé prze-
schnigtego drewna bukowego powinna wynosié nie-
co ponizej 20°%. Postanowiono jednak nasycaé
w tym stanie wszystkie podktady, liczac si¢ z tym,
Zze przy wiekszych partiach podktadéw bukowych
trudno bedzie doprowadzi¢ ich wilgotnosé do nor-
my ponizej 200 wilgotnosci ze wzgledu na ogra-
niczona ilo$é czasu na przesychanie. Badania wiec
nad podkiadami zawierajacymi nieco wiecej wil-
goci niz normalnie przeschuiete drewno bukowe,
mialyby wartos¢ bardziej praktyczna. Przy pod-
kladach klasy C dal si¢ zauwazyé¢ mniejszy spadek
wilgotnosci, co pozostaje w zwiazku z wlasciwoscia
zamrozi, ktoéra z natury posiada wiecej wilgoci niz
pozostale strefy drewna i trudniej od nich jej sie
pozbywa.

Ustalono 6 metod nasycania do$wiadczalnych
podkiadéw bukowych a mianowicie: a) system po-
dwéjny przy uzyciu 11,5 kg chlorku cynku 50° Be,
czyli 244,7 kg chlorku cynku 3° Be i 110 kg oleju
kreozotwego na 1 m?; razem wiec obu impregna-
tow 354,7 kg na m®; b) system podwéjny przy uzy-
ciu 14 kg chlorku cynku 50° Be czyli 297,8 kg
chlorku cynku 3° Be i 66 kg oleju kreozotowego na
1 m®*; razem wiec 363,8 kg/m?; c) system Riipinga
przy uzyciu 110 kg oleju smotowcowego na 1 m?
d) systemem ,,Tetazet"*®) przy stosunku zmiesza-
nia 1:12 i przy uzyciu 350 kg impregnatu na 1 m*
drewna; e) system ,,Tetazet" przy stosunku zmie-
szania 1:5 i przy uzyciu 348 kg impregnatu na
1 m® drewna; f) system podwdjny odwrécony przy
uzyciu 110 kg oleju smolowcowego i 11,5 kg chlor-
ku cynku 50° Be, czyli 244,7 kg chlorku cynku
3" Be na 1 m®

Podczas nasycania wazono surowe i nasycone
podktady w celu otrzymania chtonnosci impregnatu
przez podklady réznych klas przy réznych meto-
dach nasycania.

Przy systemie podwojnym — 11,5 kg ZnCl, plus
110 kg ol. kr. — obnizano poczatkowo w cylindrze
impregnacyjnym, zawierajacym podklady, cisnie-
nie 650 mm stupa rteci na przeciag okoto godzing,
nastepnie wttaczano chlorek cynku o temp. 70° C
przez 10 minut pod ci$nieniem 4 atm. i w kon-
cu wytwarzano krotkotrwala prézni¢ w celu ,,0b-
suszenia” materiatlu. W dalszym ciaggu wtlaczano
clej kreoz. o temp. 80°C pod cisnieniem 9 atm.
przez ok. 2 godz. i znow wytwarzano krotkotrwala
prézZnie.

Przy systemie podwéjnym — 14 kg ZnCl, plas
66 kg ol. kr. — na poczatku obniZzano cisnienie
o 650 mm przez 1 godz. w celu usuniecia
Z naczyn powietrza a nastepnie wtlaczano ZnCl,
o temp. 70° C pod ci$n. 4 atm. przez 15—20 min.
i w korficu wytwarzano préznie na krotki czas w ce-

) koloidalny ZnClz,

, Tetazet jest to roztwér oleju

kreozotowego i taniny,



iu odciagniecia nadmiaru cieczy. Nastepnie wtla-
czano ol. kr. temp. 80" C przy cisn. 9 atm. przez
1 godz.

Przy systemie oszczgdnosciowym Riipinga wy-
twarzano poczatkowo cisnienie w wysokosci 3 atm.
przez 30—45 min. a nastepnie wtlaczano czysty
olej kr. od temp. 80° C pod cisn. 9 atm, lub nawet
nieco wyzszym przez ok. 1 godz, 30 min. Pod koniec
procesu obnizano cisnienie w celu odciagnigcia nad-
miaru oleju o 650 mm, ponizej normalnego na czis
20 min.

Przy systemie ,Tetazet” 1:12 stosowano im-
pregnat skiadajacy sie z 1 czesci oleju kreozoto-
wego i 12 czesci ZnCl.. Na wstepie obnizano
cisnienie o 650 mm, a w dalszym ciggu wtla-
czano impregnat o temp. 70" C przez ok. 2 godz.
30 min. pod cisnieniem 8—9 atm. W koricu wytwa-
rzano krotkotrwala proznie, aby usunaé nadmiar
impregnatu.

Przy systemie ,, Tetazet” 1:5 przypada na jedna
czesé oleju kr. 5 czgsci ZnCl.. Na poczatku obniza-
no cisnienie o 650 mm przez ok. 1 godz. a nastepnie
wtlaczano impregnat przez ok. 2 godz. pod cisnie-

Rys. 6.

niem 8—9 atm. Temperatura jego wynosita 70° C.
Ostatecznie wytwarzano kréotkotwala préznie w ce-
lu pozbycia si¢ nadmiaru cieczy.

Przy systemie podwéjnym odwréconym zasto-

50}

sowano poczatkowo cisnienie powietrza w wysok.
2 atm. przez ok. 30 min. w celu stworzenia sztucz-
nego oporu przez napelnienie naczyn powietrzem.
Nastepnie wtlaczano olej kr. o temp. 80°C pod
ci$n. 9 atm. przez 1 godz. Po skoriczeniu tego pro-
cesu przy pomocy krétkotrwalej prézni usunigto
nadmiar oleju, W dalszym ciggu wtlaczano roztwor
ZnCl, o temp. 70° C przez 2 godz. pod cién. 9 atm.
W rezultacie dla odciagniecia nadmiaru chlorku
cynku wytwarzano krotkotrwala proznie. Przy
ostatniej metodzie chodzilo gtownie o wyjasnienie,

w jakim stopniu przenika chlorek cynku przez -dre-
wno przesycone juz olejem kreozotowym.

Badania makroskopowe przekrojow nasyconych
podkladow poszczegélnymi metodami (przekroje
w odleglosci 65 cm od czola podkladu a wiec
w miejscu umocowania szyn) przedstawiaja sie¢ na-
stepujaco: '

System podwéjny — 11,5 kg ZnCl, plus 110 kg
ol. kr.: falszywa twardziel na ogél nieprzesycona
z wyjatkiem miejsc przy samym rdzeniu, zamréz
ra ogoél przesycona chlorkiem cynku do$¢ .réwno-

Rys. 7.

miernie, a olejem tylko lokalnie, streta zamrozi gra-
niczaca z bielem na ogé! nieprzesycona. Jest to
jednakze warstwa zaledwie kilkumilimetrowa. Biel
przesycony réwnomiernie ZnCl, i ol. kr. (rys. 2).

|
|
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System podwéjny — 14 kg ZnCl, plus 66 kg ol.
kr.: falszywa twardziel na ogél nieprzesycona, za-
inréz z wyjatkiem waskiej strefy graniczacej z bie-
jem, ktora tylko w niektérych miejscach jest wi-
doczna, przesycona catkowicie ZnCl; a olejem bar-
dzo nieznacznie. Biel przesycony obficie ZnCl,
i ol. kr. (rys. 3).

System Riipinga 110 kg ol. kr.: falszywa twar-
dziel jak réwniez zamroéz catkowicie nieprzesycona
i jedynie peryleryjna strefa bielu przesycona ole-
jem dosé obficie (rys. 4).

System ,,Tetazet” 1:12: falszywa twardziel na
ogol nieprzesycona lub przesycona nieznacznie, za-
mréz jak rowniez biel przesycone dosé obficie, przv
czym na pervieriach widoczne sa smoliste czesci
impregnatu (rys. 5).

System ,,Tetazet"” 1:5: falszywa twardziel prze-
sycona tylko czesciowo, zamr6z i biel przesycone
calkowicie, przy czym widoczne jest przy tej me-
todzie znacznie wieksze steZenie oleju kreozoto-
wego niz w metodzie poprzedniej. Warstwa gra-
niczna zamrozi z nielicznymi wyjatkami ulegla na
og6t przebiciu przez impregnat (rys. 6).

System podwéjny odwrécony 110 kg ol. kr. plus
11,5 ZnCl,: falszywa twardziel i zamr6Z nieprze-
sycone, biel przesycony czesciowo olejem i ZnCl..
Na tej podstawie mozna stwierdzié, jak dobrze po-
przednio wprowadzony chlorek cynku jest zabez-
pieczony przed wyplukaniem przez olej kreozoto-
wy, ktéry jest wtlaczany pézniei, gdyz, jak to wi-
da¢ z wyniku nasycenia, chlorek cynku nie moze
przeniknaé strefy drewna, nasycone olejem. Na
tym polega wlasnie dobro¢ systemu podwoéjnego
i systemu ,Tetazet”. Wyniki ostatniej metody
przedstawia nam rysunek 7 (podklad C); wida¢ na
nim wyraznie jak wielka przeszkoda dla czystego
cl. kreozotowego jest graniczna warstwa zamrozi.

Mozna réwnijez stwierdzié, Ze najlepiej byly na-
svcone podklady klasy A jako zawierajace naj-
wiekszy procent zdrowego drewna, a najgorzej pod-
ktady klasy C, jako zawierajace najwickszy odse-
tek talszywej twardzieli i zamrozi.

Podczas analizy chemicznej podkladéw nasyco-
nych poszczegélnymi metodami dalo sie stwierdzig¢,
ze wszystkie strefy drewna z nielicznymi wyjatka-
mi zostaly przesycone badz jednym badz obu impre-
gnatami, przy czym, co jest zupelnie zrozumiale —
najwieksze stezenie impregnatu stwierdzono w bie-
lu, Najtrudniej ulegala przesyceniu waska strefa
zamrozi graniczaca z bielem, ktéra niejednokrotnie
prawie wogéle nie przyjela impregnatu. Mozna
réwniez zaobserwowaé, ze im wigcej jest stref za-
mrozi, a wiec im wiecej waskich paskéw granicz--
nych pomiedzy poszczegblnymi strefami zamrozi,
tym slabiej jest kazda nastepna strefa zamrozi prze-
sycona. Graniczna strefa zamrozi jest obarczona
duza iloscia zatyczek i z tego powodu stanowi prze-
szkode dla impregnatu. Falszywa twardziel na
0g6l przyjmowala impregnaty chociaz w niewiel-
kich ilosciach. Jezeli chodzi o wplyw zdrowot-
no$ci na jako$§é nasycenia, to stanowczo mozna
stwierdzié, ze podklady klasy A wykazaly najwiek-
sze i najréwnomierniejsze stezenie impregnatu,
ktére malalo w miare pogarszania sie stanu drewna
a wiec zwiekszania sie ilosci falszywej twardzieli

Pod wzgledem chemicznym najlepsze rezultaty
dala metoda podwéina 11,5 kg ZnCl, plus 110 kg
ol. kr., gdyz stezenie oleju w drewnie nasyconym
tym systemem jest wicksze niz w podkladach na-

sycanych innymi systemami. Nieco mniejsze steze-
nie oleju w drewnie nasyconym systemem ,Teta-
zet” 1:5 jest wytlumaczone mniejsza iloScia powyz-
szego przy nasycaniu, gdyz stosunek jego do ZnCl,
jest 1:5; zato stezenie ZnCl, jest tutaj wieksze niz
przy metodzie podwéjnej, co rekompensuje mniej-
szg ilosé oleju kreozotowego. Wobec tego metoda
ta pod wzgledem chemicznym moze zajaé drugie
miejsce po metodzie podwodjnej 11,5 kg ZnCl, plus
110 kg oleju. Nastepne miejsce pod wzgledem
stezenia impregnatéw zajmuja metody: podwodjna
14 kg ZnCl, plus 66 kg ol kr., ,,Tetazet” 1:12 i me-
toda Riipinga 110 kg ol. kr. Metoda podwoéijna
odwrécona 110 kg ol. kr. plus 11,5 kg ZnCL. nie jest
miarodajna, gdyz daje te same wyniki co i metoda
Riipinga, pomimo ze stosuje sig tutaj jeszeze ZnCl.,
kiéry prawie nie przenika przez partie drewna na-
sycone poprzednio olejem kreozotowym.

Podczas badan biologicznych wycinki z podkla-
déw nasyconych wszystkimi powyzszymi metodami
zostaly poddane dziataniu grzyba Coniophora ce-
rebella. W zadnym wypadku stezenie antysepty-
ku nie bylo tak silne, by zabi¢ grzyba, jednak nie
mégl on rozwijaé sie i niszczyé drewna. Drewno
pochodzace ze zdrowego stezenia impregnatu
a glownie oleju kr., ktéry grzyb omija, bylo dosta-
tecznie silne. Zamréz, ktora posiadata znacznie
slabsze stezenie impregnatu okazala si¢ mniej od-
porna przeciw grzybowi i w paru przypadkach dre-
wno bylo zniszczone, lecz tylko powierzchownie.
Najmniej uodporniona okazala sie strefa graniczna
zamrozi, gdyz byla ona badZ wcale niezaimpre-
¢nowana, badZz posiadala antyseptyki w minimalnej
itosci, Cala warstwa zamrozi wraz ze strefa gra-
niczna réwniez ze wzgledu na duzy stopiert wilgot-
nos$ci naturalnej byla wigcej narazona na niebezpie-
czeristwo ze strony grzyba znajdujacego bardzo
sprzyjajace warunki do swego rozwoju. Natomiast
klocki z falszywej twardzieli okazaly sie znacznie
odporniejsze na dzialanie grzyba, glownie dzigki
trwalosci drewna obarczonego duza iloscig zaty-
czek.

Nalezy zaznaczy¢, ze drewno z poszczegdlnych
warstw podczas dzialania grzyba w powyzszych ba-
daniach bylo narazone na szczegélnie niesprzyja-
jace warunki, gdyz normalnie wszystkie warstwy
gorzej zaimpregnowane sa okryte warstwami do-
brze nasyconymi (biel), z wyjatkiem podeszwy i cza-
sami deki, chociaz sa one réwniez dostatecznie za-
bezpieczone powierzchownie dzieki bezposrednie-
mu dzialiniu impregnatu. Podczas badar biologicz-
nych natomiast na kazda warstwe drewna znajdu-
jaca sie normalnie wewnatrz grzyb dziala bezpo-
srednio. Wyjatek od tego stanowia wewnetrzne
nartie drewna znajduiace si¢ w sasiedztwie wkre-
tow i hakow, ktore moga byé zaatakowane przez
grzyba, jezeli ten wtargnie do §rodka. Jezeli cho-
dzi o poszczegdlne klasy jakosci, to podklady kla-
sy A sa najbardziej odporne na dzialanie grzybow,
g¢dyz zawieraia najwigkszy procent zdrowego, do-
brze impregnujacego sie bielu, a najmniej wilgot-
nej, stawiaiacej duzy opér dla impregnatow (szcze-
golnie dla czystego ol. kr.) zamrozi,

Na podstawie badan biologicznych mozna usze-
regowaé¢ metody nasycania pod wzgledem skutecz-
nosci tak samo jak poprzednio. A wiec zastoso-
wane powyzej metody impregnacyjne daly wyniki
rézne a mianowicie: system podwéjny 11,5 kg

ZnCl, plus 110 kg ol. kr., 14 kg ZnCl, plus 66 kg




ol. kr. i system , Tetazet" 1:12 — wyniki $rednie,
patomiast system Riipinga 110 kg ol. kr. i system
podwoéjny odwrécony 110 kg ol. kr. plus 11,5 kg
ZnCl, — daly wyniki negatywne w odniesieniu do
podkladow bukowych. Wyniki zadawalajace otrzy-
mano dzieki odpowiedniemu doborowi procentowe-
mu poszczegolnych impregnatow i zastosowaniu
dluzszego czasu wtlaczania jak réwniez wyzszego
ci$nienia podczas nasycania, niz w poprzednio sto-
sowanych systemach, gdyz chodzilo o przezwycig-
zenie oporu, jaki stawiala impregnatowi zamroz.

Wobec powyzszych wynikéw Ministerstwo Ko-
munikacji postanowilo mnasyca¢ nastepne partie
podktadow bukowych w ten sposéb, ze podkladx
kiasy A i B bylyby nasycane systemem , Tetazet
1:5, a podklady klasy C, jako trudniej si¢ impre-
gnujace, — systemem podwéjnym 15 kg ZnCl, plus
110 kg ol. kr. Podniesiono tutaj norme chlorku
cynku na 15 kg/m®, gdyz chodzilo o wigksze jego
stezenie. Stosuje si¢ wiec obecnie roztwér chlor-
ku cynku nie 3° Bé a 3,9° Bé.

Na rok 1938 zakupiono partie podktadow buko-
wych w ilosci ok. 80.000 szt. w Lasach Paristwo-
wych. Podklady te sa obecnie impregnowane 2 po-
wyzszymi metodami z ta tylko ro6zmica, ze przed
nasycaniem wierci sie w surowych podkladach otwo-
ry na wkrety w tym celu, aby impregnaty mogly
latwiej dosiegnaé miejsc glebszych i narazonych na
dzialanie wilgoci i grzybéw podczas pracy podkla-
déow w torze. Jest to dobre zabezpieczenie przed
gniciem w miejscach zagrozonych przez obecnos¢
wkretéow, gdyz impregnaty znacznie latwiej rozcho-
dza sie w kierunku réwnoleglym do wickien.

Zestawiajac calosé otrzymanych wynikow nasy-
cania podktadéw bukowych mozna dojé¢ do pew-
nych wnioskow.

Obecny stan zdrowotny drewna bukowego jest
gorszy w poréwnaniu ze stanem z przed roku 1929
lub ze stanem obecnym tego drewna w krajach za-
chodniej i potudniowej Europy.

Zdrowy biel pobiera zupelnie latwo chlorek
cynku jak rowniez olej kreozotowy.

Graniczna warstwa zamrozi jest na ogél malo
przepuszczalna dla chlorku cynku a tymbardziej
dla oleju kreozotowego z powodu duzej ilosci za-
tyczek, jednak nie przedstawia ona zbytniego nie-
Liezpieczenistwa, gdyz jest stosunkowo bardzo wa-
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ska. Gléwna jej wada jest to, Zze utrudnia ona
przenikanie impregnatu do warstw glebszych.

Zamroéz, o ile jest w poczatkowych stadiach roz-
woju przepuszcza zupelnie dobrze chlorek cynku,
nieco trudniej olej kreozotowy. Q ile jest kilka
warstw zamrozi, a wiec i kilka stref granicznych,
impregnaty przenikaja gorzej. Ogoélnie biorac za-
mr6z moze by¢ nasycona przy uzyciu odpowiednich
metod dos¢ znacznie chlorkiem cynku i cze$ciowo
olejem kreozotowym, gdyz olej jako ciecz znacz-
nie gestsza trudniej przenika przez drewno.

Falszywa twardziel jest na ogoét malo przepu-
szczalna dla obu impregnatéw, a przyjmuje je
w wiekszej ilosci wtedy, gdy jest naruszona przez
mursz. Jest ona z natury bardziej odporna na
gnicie, gdyz zawiera w sobie duzo skladnikéw an-
lyseptycznych, ktére jednak nie zawsze wystepuja
w dostatecznej ilosci.

Eksploatowanie i nasycanie podkladéw buko-
wych w obecnych warunkach bedzie sie optacato je-
§li ceny surowych podkladéw nie beda zbyt wygé-
rowane, gdyz nie moga byé one wyzsze od cen pod-
ktadéw sosnowych a raczej nizsze, poniewaz na-
sycenie podkladu bukowego i zwigzane z tym za-
biegi sa dos¢ kosztowne w poréwnaniu z kosztami
nasycenia podktadu sosnowego.

Uwazam, ze w zwiazku z tym kalkulowatoby sie
nasycanie wszystkich podktadéw bukowych bez
wzgledu na klase jakosci systemem ,Tetazet" 1:5,
gdyz jest on przecietnie taniszy od systemu podwoi-
nego 15 kg ZnCl, plus 110 kg ol. kr. 0 30% i prawie
tak samo skuteczny, a czas nasycania podkladow
tym systemem jest nieco krétszy niz przy systemie
podwojnym, sam za$ procent nasycania mniej
skomplikowany, co przy duzej ilosci podkiadow
ma wielkie znaczenia.

Nalezy dazyé do ustalenia jak najracjonalniej-
szej wyrobki i uzywaé na podkiady jak najzdrow-
szego drewna w ten sposob, aby posiadaty one jak
najmniej zamrozi i falszywej twardzieli a jak naj-
wigcej zdrowego bielu,

O ile w podkladzie wystepuje graniczna strefa
zamrozi, sasiadujaca ze zdrowym bielem, to po-
winna ona leze¢ jak najdalej deki, aby wkrety przez
kontakt z owa stabo, pomimo poprzedniego wywier-
cenia otworow, nasycong strefa, nie odkrywaly dro-
gi, przez ktéra moze sie dostaé grzyb i spowodowaé
rozklad drewna od wewnatrz,

RESUME. L'auteur discute les essais comparatifs de la protection des traverses de hétre effe-

ctués en 1937 d'aprés 6 méthodes différentes de l'imprégnation.

En vertu des résultats des ces essais

il estime le procédé dit ,,Tetazet”, ou l'on emploie le liquide dont les ingrédients sont: 1 partie de I'huile
de créosote et 5 parties du ZnCl,, comme étant le plus approprié pour la protection des traverses de

hétre.
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Opracowanie biblioteczne kolejowych wydawnictw

ta rY'IOWYCh e S S s e o,

Wsr6d dokumentoéw zycia spolecznego, zwiaza-
nych z praca kolei, wydawnictwa taryfowe stano-
wig pozycje dosé liczna. Sa to bowiem nie tylko
laryfy krajowe, miedzynarodowe czyli zwiazkowe
i obce, osobowe i towarowe, linij normalnotorowych
i waskotorowych, ale i spisy taryf, spisy stacyj,
wykazy odleglosci, regulaminy, umowy oraz mné-
stwo uzupelnien i dodatkéw.

Kolejowe wydawnictwa taryfowe sa gromadzo-
ne w bibliotekach kolejowych, bibliotekach insty-
tucyj i wyzszych szkol gospodarczych, a réwniez
w niektérych bibliotekach ogélnych. Ale wszedzie
korzystanie z tych obfitych materialéw. taryfo-
wych jest utrudnione. Taryly bowiem na ogél nie
sa katalogowane. Czesto nawet nie segregowane.
Stad gromadzenie wydawnictw, pozwalajacych
orientowa¢ si¢ w polityce przewozowe] panstwa,
ma charakter przypadkowy.

Przyczyne tego stanu rzeczy nie trudno ustalié.
Kolejowe wydawnictwa taryfowe wymykaly sie
z ram przepisow katalogowania. T to pod kazdym
wzgledem. Nawet pod wzgledem jednostki katalo-
gowej i inwentarzowej. Wydawnictwa te wymaga-
Iy wiec dla siebie specjalnej instrukcji, ale opra-
cowanie tej instrukcji bylo nielatwe, gdyz taryfy
ulegaly stalym wydawniczym  metamorfozom.
Zwlaszcza taryfy dawniejsze. Obecne uwzgled-
niaja juz w znacznym stopniu cigglosé tytulu po-
trzeby bibliograficzne druku. W perspektywie kil-
kunastu lat — caly proces ksztaltowania sie tych
wydawnictw — widaé jak na dloni.

Oto ten sam wykaz odleglosci wystepuje raz
samodzielnie, pod wlasnym tytulem, to znéw jako
czesé 111 taryty towarowej. To samo wydawnictwo
nosi raz tytut ,,Wykaz odleglosci kilometrycznych”,
innym razem ,,Wykaz stacyj i odleglosci taryfo-
wych”, albo prosciej ,,Wykaz odleglosci taryfo-
wych”., Taryfa towarowa zmienia coraz to nowe
tytuly, jak np. ,,Taryfa ogolna na przewodz towa-
row", ,,Taryfa towarowa polskich kolei zelaznych”,
»Taryfa towarowa polskich kolei normalnotoro-
wych” itd, itd. Kiedy siegamy do taryf zwiazko-
wych, sprawa si¢ jeszcze bardziej komplikuje. Tu-
taj sa juz wyrazne niedokladnosci. Np. taryfa pol-
sko-wegierska, wydania z r 1928 i 1930 posiadaja
karty tytulowe:

wydanie z 1928 r.

Polsko-wegierski zwiqzek kolejowy
Kolejowa Taryfa Towarowa
zeszyt 1
obowiqzuje od 1 marca 1928 r.

wydanie z 1930 r.

Polsko - wegierski zwiqzek kolejowy
Miedzynarodowa Zwiqzkowa Taryfa Towarowa
zeszyt 1
obowtqzu]e od dnia 1 maja 1930 r.

uwaga: z chwilq wprowadzenia niniejszej tary-
iy traci moc obowiqzujgca ,,Miedzynarodowa Ta-

ryfa Zwiqzkowa"
kacji towarowej
I marca 1928 r.

dla polsko-wegierskiej komuni-
zeszyt I, obowiqzujgca od dnia

Wydanie z r. 1930 kasuje ,,Miedzynarodows ta-
ryfe zwiazkowa" z r. 1928, ktéra, przynajmniej
pod tym tytulem, nigdy sie nie ukazala! Chodzi bo-
wiem nie o ,,Miedzynarodowa taryfe zwigzkowa",
ale o ,Kolejowg Taryfe Towarowa'. A oto inny
przyktad. Taryfa obowiazuje od dnia 15 maja
1929 r., a uzupelnienia do tej samej taryty glosza
uzupelnienia do taryfy z dn. 1 sierpnia 1929 r."
Okazuje sig, ze termin wprowadzenia taryfy prze-
sunieto z 15 maja na 1 sierpnia. Ale wydawniczo
brak powiazania.

Ale to jeszcze nie wszystko. Taryly ukazuja
si¢ w miare potrzeby, przy czym wydawane sg tyl-
ko te czeséci, ktére ulegly zmianie. Stad na calosé
danej taryfy, obowigzujacej w pewnym okresie
czasu, skladaja sie¢ czesci réznych wydan: np.
cze¢$¢ 1 wydanie z 15 maja 1931 r., czg$¢ 2—5 wy-
danie z 2. IX. 1934 r. Poszczegélne cze¢sci taryfy,
ukazujac si¢ samodzielnie, czesto pod wlasnymi ty-
tulami, wydawaé sie¢ mogly odrebnymi wydawni-
ctwami. I to, obok galimatiasu tytulowego, byla
druga przyczyna dezorientujaca bibliotekarzy.

W roku 1934 Biblioteka Narodowa oglasza
.Przepisy katalogowania w bibliotekach polskich".
Przepisy te ramowo ujmuja w dwoch paragrafach
wszelkie wydawnictwa urzedowe. Przy czym wy-
dawnictwa cial zbiorowych (towarzystw nauko-
wych, instytucyj, urzedéw itd) kataloguje sie pod
ich tytulami wlasnymi wedle zasad ogoélnych. Jesli
chodzi o sprawozdania, bilanse, preliminarze itp
druki periodyczne — stosuje sie katalogowanie
skrécone (haslo zbiorcze: sprawozdania instytucyj
i cial zbiorowych).

W odniesieniu do wydawnictw taryfowych ka-
talogowanie skrocone nie powinno mie¢ miejsca,
gdyz nie sa to wydawnictwa periodyczne, lecz uka-
zujace si¢ w miare potrzeby. Poza tym przy sto-
sowaniu hasta zbiorczego i kolejnym wymienianiu
czesci (oraz nowych wydan tych czesci) zatraca
sie calosé taryfy, obowigzujacej w danej chwili.
Pozostaje wiec katalogowanie taryf pod ich tytu-
fami wlasnymi wedle zasad ogélnych.

Jak juz powyzej wspomniano taryly, zwlaszcza
towarowe, ukazuja sie rzad21e| w calosci, a prze-
waznie wychodza tylko te czesci, ktore ulegly zmia-
nie. Stad calos$¢ taryly, obowiazujacej w danej
chwili, tworza czesci réznych wydan. A czytelni-
ka interesuje calos¢ taryty. Stad wyplywa potrze-
ba rekonstrukciji. Czyli takiego ulozenia czesci roz-
nych wydan, aby zobrazowaly calosé obowiazuja-
cej taryfy. I to w kazdym okresie czasu. W oparciu
wiec o powyzsze ustalamy jednostke katalogows.
Bedzie wiec nig kazde odmienne pelne wydanie ta-
ryly, skladajace si¢ z jednej lub kilku czesci, jesli
te czesci obowiazuja od tej samej daty. Natomiast,
jesli ktoras z czesci (wydana jednoczesnie lub od-



dzielnie) obowiazuje od innej daty, niz pozostate
czesci — jest to juz nowa jednostka katalogowa.
Ta nowa jednostka katalogowa bywa uzupelniana
informacjami o pozostalych czgsciach.

W ten sposob — wydawane zamiast catosci ta-
ryfy — czesci, ktére ulegly zmianie, stajg sie sa-
modzielnymi jednostkami katalogowymi. Natural-
nie, ze jednostkami katalogowymi beda réwniez
spisy taryf, spisy stacyj, wykazy odleglosci, regu-
laminy i umowy.

Po ustaleniu zasady podejscia do wydawnictw
taryfowych, nalezy szczegotowiej omowi¢ rodzaje
wydawnictw oraz technike ich katalogowania.

Katalogowanie

Jak powiedziano, jednostke katalogowa stano-
wi kazde odmienne pelne wydanie taryfy, sklada-
jace sie z jednej lub kilku czgsci wraz z dodatka-
mi — o ile te czesci obowigzuja od jednej i tej sa-
mej daty. Kazde takie wydanie stanowi jednostke
inwentarzowa, otrzymuje wlasng karte glowna oraz
wlasng sygnature, (przyklad 1, 2).

Jednostke katalogowa stanowi réwniez kazda
(odmienna, nowowydana) czesé¢ taryly wraz z do-
datkami — o ile obowigzuje od innej daty niz po-
zostale czesci tej samej taryfy. Taka cze$¢ stanowi
jednostke inwentarzowa, otrzymuje wlasna karte
gtowna i wlasng sygnature. Na karcie glownej ka-
talogowej, w miejscu przeznaczonym na czgs¢ nie
wydang i obowigzujaca nadal z poprzedniego wy-
dania, umieszcza sie uwage: Czesc... [obowiqzuje

nadal wydanie z dn... patrz sygn..], (przyklad
3, 4).
Dodatki (aneksy) i uzupelnienia, czesciowo

zmieniajace tekst obowigzujacej taryfy, nie stano-
wia jednostki katalogowej i inwentarzowej, nie
otrzymuja wigc karty glownej i wlasnej sygnatury.
Dodatki te sa dopisywane na karcie katalogowej
taryfy, do ktorej sie odnosza, po pozycji, ktora
uzupelniaja !). W tym celu nalezy rezerwowa¢c
przy katalogowaniu dwa wiersze na dopisywanie
dodatkéow, Wszelkie inne zmiany i uzupeinienia
wlacza sie do tekstu taryty bez wyszczegoiniania
na karcie katalogowej, (przyklad 3, 4).

Spisy taryf, spisy stacyj, przystankéw i tadow-
ni, wykazy odleglosci taryfowych — kataloguje sie
pod ich lytulami wlasnymi wedle zasad ogélnych.
Kazde odmienne wydanie stanowi jednostke ka-
talogowa i inwentarzowa, otrzymuje wiec karte
glowna oraz wlasng sygnature (przykiad 5).

Regulaminy i umowy, dotyczace przewozow
miedzynarodowych, kataloguje sie pod ich tytu-
}ami wlasnymi wedle zasad ogélnych. Kazde od-
mienne wydanie stanowi jednostke katalogowa
i inwentarzowa otrzymuje wiec karte glowna i wla-
sng sygnature. Regulaminy przewozow wewnetrz-
nych stanowia czesé skladowa taryfy towarowej,
kataloguje sie wiec je na karcie glownej danej
taryfy.

Przy katalogowaniu wszelkich wydawnictw ta-
ryfowych, nalezy: a) opuszczaé (wykropkowad)
nie istotne rzeczy w tytule druku; b) dane, odno-
szace sie do caltosci druku, notowaé na poczatku

1) np.: Taryfy artykulowe {oraz zmiany ich i uzupelnie-
nia) wchodza w sklad odpowiedniej obowiarujacej taryfy
towarowej. Uklada si¢ je w kolejnosci numeréow taryly
artykutowej. Na kartce katalogowej taryfy towarowej notu-
je si¢ numery posiadanych taryf artykulowych.
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karty katalogowej; dane, tyczace si¢ czesci, pisaé
przy wyliczaniu danej czesci.

Uktad kart w katalogu

Przechodzimy do ukiadu kart w katalogu, czyli
szeregowania kart w katalogu alfabetycznym i kata-
logu dzialowym (rzeczowym).

W katalogu alfabetycznym wszystkie wydaw-
nictwa taryfowe szereguje si¢ w alfabetycznym po-
rzadku wyrazéw uzytych w hasle, najpierw pierw-
szych, nastepnie kolejno dalszych. (Biblioteki nie
posiadajace katalogu dzialowego moglyby stoso-
waé¢ w katalogu alfabetycznym uklad rzeczowy —
wedtug kart przewodnich, a w ich obrebie paii-
stwami, dalej chronologicznie).

Jesli chodzi o szeregowanie kart w katalogu
dzialowym — to wszystkie wydawnictwa taryfowe
szereguje si¢ wedlug kart przewodnich. Karty te
stosuje si¢ wobec duzej ilosci kart o jednakowym
hasle. Tlos¢ kart przewodnich jest zalezna od wiel-
kosci posiadanych zbioréw wydawnictw taryfo-
wych,

Hasta kart przewodnich.
Taryfy polskie osobowe linij normalnotorowych

o0 o towarowe ., '
- " osobowe linij waskotorowych
' . towarowe ,, 0

Taryly zwiqzkowe osobowe linij normalnotorowych
' - towarowe ,, ”
" ” osobowe linij waqskotorowych
” ’ towarowe ,, "

Taryfy obce osobowe linij normalnotorowych
’ ’ towarowe ,, .
. 2 osobowe linij waqskotorowych

o towarowe ,, »

Spisy taryf: polskie, zwigzkowe i obce

Spisy stacyj: % o0

Wykazy odlegloéci: polskie, zwiqzkowe i obce
Regulaminy: zwigzkowe i obce

Umowy: zwiqzkowe i obce.

‘W obrebie kart przewodnich szeregujemy: a) ta-
ryty polskie chronologicznie wedlug dat waznosci
taryty, ukladajac je w kolejnosci od najswiezszych
do najstarszych; b) taryfy zwigzkowe ?) szereguje
sie najpierw alfabetycznie zwigzkami, a nastepnie,
w obrebie zwiazku chronologicznie wedlug dat waz-
noéci taryfy, ukladajac je w kolejnosci od naj-
$wiezszych do najstarszych. Kolejnosé szeregowa-
nia panstw zachowuje sie wedlug kolejnosci wska-
zanej na druku. Wyjatkowo taryfy zwiazkowe za-
warte przez Polske z innymi panstwami, szere-
guje sie pod Polska, choéby Polska nie figu-
rowala na pierwszym miejscu w tytule taryfy. Ko-
lejnos¢ dalszych panstw — zgodnie z tytulem dru-
ku. Jezeli za podstawe szeregowania karty katalo-
gowej  przyjeto nazwe parstwa nie stojaca na
pierwszym ale na dalszym miejscu w tytule zwigz-
ku kolejowego, wybrang nazwe¢ si¢ podkresla, np.
Zarzqd  kolejowy Niemiecko-Polsko-Rumunski,
c) Taryly obce (wewnetrzne) szeregujemy alfabe-
tvcznie wedlug nazw paristw, a nastepnie chronolo-
gicznie wedlug dat waznosci taryly, ukladajac je
od najswiezszych do najstarszych.

Zasady ogélne oraz redagowanie kart katalo-
gowych, jak wybér hasta, odpis tytulu, szczegély
wydawnicze, opis zewngtrzny, uwagi biblioteczne

2) Taryfy zwiazkowe czyli miedzynarodowe.
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i bibliograficzne — nie bedace w sprzecznosci z po-
wyzszym — nalezaloby rozwiazywaé¢ wedtug , Prze-
pisow katalogowania w bibliotekach polskich. 1. Al-
fabetyczny katalog drukow™.

Oto zarys opracowania bibliotecznego kolejo-
wych wydawnictw taryfowych.

PRZYKLADY:

1.
Taryfa

Taryfa towarowa polskich kolei waskotorowych.
Obowigzuje od dnia 1 marca 1935 r,

Warszawa 1935 [b. n.] (Biblioteka Polska w Bydgoszczy)
4% vol. 2 i

Cz. 1 — Regulamin przewozu.. s. 104

Cz. 2 — Tarylfy wyjatkowe. s. 170

2,
Taryfa

Taryfa ogélna na przewéz towaréw, zwlok i zwierzat pol-
skimi kolejami panstwowymi oraz znajdujgcymi si¢ pod za-
rzadem panstwowym kolejami prywatnymi.

Obowiazuje od dnia 1 czerwca 1920 r

Woarszawa 1920 [b. n.] Drukarnia Panistwowa 4° vol 2,
Ministerstwo Kolei Zelaznych

Cz. 1 — Przepisy przewozowe. s. 204

Cz. 2 — 6: Postanowienia taryfowe. s. 190.

3.

Taryfa
Taryfa ogolna na przewéz towarow, zwlok i zwierzat pol-
skimi kolejami parstwowymi oraz znajdujacymi sie pod
zarzadem panstwowym kolejami prywatnymi. Obowigzuje
od 1 stycznia 1923 r,
Warszawa 1923 [b. n.] Drukarnia Parstwowa 4° vol, 12
Cz. 1 — [obowiqzuje nadal wydanie z dn. 1. VIII. 1921 r.:
patrz sygn...].
Cz. 2, 3, 4,5 — s, 84,

Dod. 1, 2,3, 4,5, 6, 7, 8 9 10, 11.

4.
Taryfa

Taryfa ogélna na przewéz towardw, zwlok i zwierzat pol-
skimi kolejami parstwowymi oraz znajdujacymi sie pod za-
rzadem panstwowym kolejami prywatnymi.
Obowigzuje od dnia 1 maja 1923 r.
(Warszawa 1923) |b. n.] (Drukarnia Pafistwowa) 4° vol.
Cz. 1 — Przepisy przewozowe. s. 31
Dod. 1, 2, 3, 4
Cz. 2 — 5: [Obowiqzuje nadal wydanie z dn. 1. 1. 1923 r;
pafrz sygn...].

5.
Wykaz

Wykaz odleglosci taryfowych. Wazny od 1 wrzesnia 1927 r.
[Warszawa 1927 b. n.| (Biblioteka Polska w Bydgoszczy)
40 s, [kilka liczbowan] vol. 5.

Polskie Koleje Panstwowe.

Dod. 1, 2, 3, 4.

RESUME. Les publications des chemins de fer sur les tarifs sont collectionnées aux biblio-
theques, sans qu'un systéme utile soit observé, ce qui résulte du fait que dans les réglements en vigueur
concernant la méthode de cataloquer, les publications officielles ne sont prises en considération qu'a
grands traits. 1l est nécessaire donc d'élaborer des réglements supplémentaires, oit serait defini précise-
ment ce que doit représenter l'unité (le numéro) du cataloque des publications ferroviaires sur les tarifs.

Kronika kraiowa .

OTWARCIE LINII ZORY~-PSZCZYNA.

29 listopada b.r. zostata otwarta dla ruchu nowa
normalnotorowa linia kolejowa Zory — Pszczyna,
dtug. 22 km. Stanowi ona przedtuzenie linii kolejo-
wej Rybnik — Zory, oddanej do eksploatacji w !i-
stopadzie 1936 r. Obie te linie zostaly wykonane na
podstawie uchwalonej przez Sejm Slaski ustawy,
kosztem Skarbu Slaskiego i pod zarzadem Urzedu
Wojewéddzkiego Slaskiego.

Gléwnym zadaniem nowej linii jest stworzenie
arterii komunikacyjnej tranzytowej, biegnacej z Za-
glebia Rybnickiego w kierunku z zachodu na
wschod i poludnie; daje ona skrot drogi z Rybnika
do Dziedzic, Bielska i Zywca oraz do Os$wiecimia,
Skawiny i Krakowa. Dotychczas ruch pociagow to-
warowych z Rybnika, wynoszacy w 1937 r. srednio
ckolo 20 par pociagow dziennie, byl kierowany na
linie: Rybnik — Makoszowy — Kochlowice, Ryb-
nik — Orzesze — Ligota i Rybnik — Jaskowice —
Tychy. Dwie ostatnie linie zostana obecnie odcigzo-
ne przez nowa linie, jako krétszg i o tagodniejszym
profilu; linia Rybnik — Zory — Pszczyna, laczaca
bezposrednio okreg Rybnicki z liniami biegnacymi

do Zwardonia, Suchej i Zakopanego, przyczyni sie
réwniez do rozwoju ruchu turystycznego z tego
okregu,

Linia Zory — Pszczyna zostala wykonana jako
linia pierwszorzednego znaczenia; wybudowano na
niej stacje Suszec koto osiedla tej samej nazwy
oraz przystanek osobowy Czarkéw. S

Z, S.

Z MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYSLU.

Wzorem lat ubieglych Muzeum organizuje 6-ta
seri¢ odczytéw poswieconych zwlaszcza historii
techniki i przemystu w Polsce. Wszystkie odczyty
ﬁdbq}dq si¢ w gmachu Muzeum (Warszawa, ul. Tam-

al},

9 grudnia o godz. 18-ej — ,Fotografia i kine-
matografia w rozwoju historycznym" — wyglosi
inz. K. Prészyniski.

16 grudnia o godz. 18-ej — ,,Dzial nauki w pa-
wilonie Polski w Nowym Jorku” — wyglosza: dyr
inz, K. Jackowski i inz. J. Bibring, asystent Mu-
zeum,



ZAGADNIENIE PALIW ZASTEPCZYCH.

W sprawozdaniach i pracach Polskiego Komi-
tetu Energetycznego, zamieszczonych w nr. 8—9
Techniki Cieplnej znajdujemy szereg artykutow
poruszajacych  pierwszorzedne dla obronnosci
panstwa zagadnienie paliw zastepczych. Prof. St.
Turczynowicz w artykule ,Torf jako paliwo dla
celow domowych i przemyslowych” stwierdza, ze
poklady torfu rozrzucone sa po calym kraju. Po
omoéwieniu sposobow racjonalnego uzytkowania
torfu autor wysuwa szereg tez, jakie nasuwaja sig
wobec zagdanienia wyzyskania torfowisk na przy-
padek wojny. Stusznym jest, iz nalezy przeprowa-
dzi¢ selekcje torfowisk i zabezpieczy¢ je od dzi-
kiej eksploatacji przez wydanie odpowiedniej usta-
wy. Niemniej konieczne jest zapewnienie dostate-
cznej ilosci maszyn do oksploatacji torfu w skali
niezbednej do potrzeb obrony, oraz przygotowa-
nie kadr sil technicznych. Wzory nowych sposo-
bow eksploatacji i przerébki torfu znajdujemy za-
ranica. Prof. Fr. Krysik omawia zagadnienie
sDrewna, jako paliwa zastepczego, poruszajac
problemy zapotrzebowania drzewa opalowego dla
ludnosci cywilnej w czasie wojny, dla kolejnictwa
itd. Analizuje réwniez problem zuzytkowania od-
padéw w przemysle drzewnym. We wnioskach
koncowych autor stwierdza, ze Polska bynajmniej
nie dysponuje nadmiarem drzewa, i Ze konieczna
jest jak najdalej idaca oszczednos¢ w prelimina-
rzach rozchodowych surowca drzewnego jako pa-
liwa. Z artykulem tym wig’e si¢ nastepna praca
prof. W. Dominika ,,0O racjonalnosci przemystu su-
chej destylacji drewna". Autor uzasadnia waznosc
tego przemystu dla stosunkéw polskich i wskazuje
zakres zastosowan produkiéw tego przemysiu. Naj-
wigksza uwaga poswiecona jest weglowi drzewne-
mu, Zastosowanie wegla drzewnego do celpw do-
mowych jest w zupelnym zaniedbaniu mimo, iz
gotowanie na weglu drzewnym kosztuje 2,5 razy
mniej niZ na gazie, a 6 razy mniej niz na elektrycz-
nosci. Wysuwanie wegla drzewnego jako srodka
napedu silnikow jest zupelnie usprawiedliwione
tanioscig tego opalu w stosunku do benzyny.

Zagadnienie paliw zastepczych przenosi w dzie-
dzine scisle kolejowa art. inz. S. Felsza ,Zastep-
cze paliwo na PKP w razie braku wegla”. Na
wstepie inz. S. Felsz analizuje warto$¢ opatowa
paliw zastepczych — torfu i drzewa; z wywodow
wynika, ze oba paliwa dopiero po wielomiesigcz-
nym suszeniu na powietrzu da¢ moga 1/2 wartosci
opalowej wegla dabrowskiego. Dalej autor oma-
wia rentownos$é przewozu energii cieplnej, zawar-
tej w paliwie zastepczym i koniecznos¢ odpowied-
niej rozbudowy skladéw opalowych. Drwa i tort
muszg dochodzi¢ jak najkrétsza droga do miejsc
zapotrzebowania. Kapitalnemu zagadnieniu —
najwiekszych dopuszczalnych szybkosci i ciezaréow
pociagéw przy paliwie zastepczym, oraz konkret-
nych mozliwosci spalania gorszego opalu na PKP
poswiecona jest dalsza cze$é pracy. Nastreczajace
sie trudnosci moga byé przezwyciezone, mozliwe
jest spalanie i torfu i wegla dla pociagéw okreslo-
nego ciezaru i szybkosci. Konieczne jest jednak
przede wszystkim zastosowanie torfu jako mate-
riatu opatowego dla opalania pod kotlami, Izej
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pracujacymi jak na stacjach wodnych, w warszta-
tach, elektrowniach, na parowozach manewrowych
itd. Po przeliczeniu ogélnych warunkéw przejscia
na opal zastepczy inz. S. Felsz wysuwa nastegpu-
jace wnioski:

1.} nalezy mieé conajmniej 1/2 roczne zapasy
wegla kamiennego, 2) prowadzié préby opalania
parowozoéw drzewem, 3) zorganizowaé planowe
i stale zuzycie torfu i okresli¢ potrzebne zmiany
konstrukcyjne na parowozach, 4] budowaé wago-
ny motorowe na gaz ssany. Dalsze wnioski sa na-
tury organizacyjnej.

Wymienione wyzej prace niewatpliwie byly
podstawa nastepnego artykutu ,,Tezy Komisji Tor-
fu i Drewna Polskiego Komitetu Energetycznego
w sprawie wyzyskania torfu i drewna jako paliw
zastepczych”, ktére powinny byé znane i przemy-
slane przez og6t inzynieréw kolejowych, gdyz umie-
jetne wecielenie ich w Zycie moze niewatpliwie za-
wazyé na sprawnos$ci kolei zelaznych w krytycz-
nym okresie.

S. W.

PRZEWOZY WODNE A PRZEWOZY
KOLEJOWE.

Sie¢ drég wodnych jest w Polsce mala, a po-
nadto jest w stanie takiego zaniedbania, ze zaledwie
% czes¢ drég wodnych zeglownych (2040 km na
ogélna dlugosé 6235 km) i % drog splawnych
(4000 km na 8353 km) nadaje si¢ do wykonywania
przewozéw. Réwnoczesnie tabor rzeczny jest zbyt
maly nawet na tak ograniczona sie¢ drég wodnych,
stanowiac ogélem 3069 statkéw o sile fadunkowej
138.200 ton, przy czym gros statkéw stanowia bar-
ki, krypy, galary i fodzie bez wlasnego napedu me-
chanicznego.

Nic tez dziwnego, ze przewozy wodne s3 u nas
nikle, jak to wskazuje nastepujace zestawienie
przewozéw wodnych (bez splawu) i kolejowych
w ostatniem 6-leciu {(w tys. ton):

Rok koleja woda %
1931 54.168 496 0,9
1932 40.763 479 1,2
1933 41,094 520 1.3
1934 46.021 671 1,5
1935 47.323 713 1,7
1936 49.327 725 1,5

Jezeli porownamy z tym, co sie¢ dzieje w tym
zakresie u naszych sasiadéw, to sie okaze, Ze np.
w Niemczech na glowe ludnosci przypada 360
tono-km przewozéow wodnych, a u nas 6 t-km, czyli
60 razy mniej. k

Obok niktosci ilosciowej przewozoéw nasza ze-
gluge srédladowa charakteryzuje zupelnie odmien-
ny, niz gdziekolwiek badz, charakter przewozonych
towarow. Wowczas gdy wszedzie podstawowymi
artykulami przewozéw wodnych sa towary tanie
i masowe, jako nieznoszace wiekszego obciazenia
kosztami transportu i poszukujace taniej drogi ko-
munikacyjnej, u nas gléwnym artykulem przewo-
z6w wodnych jest zboze i maka (366 tys. ton czyli
50%0 ogoétu przewozow), dalej za$ ida: cukier i inne
przetwory spozywcze (92 t. t czyli 12,5%), prze-
twory chemiczne (33 t. t = 5%,), papier, wyroby
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wlokiennicze i skory (29 t. t == 4,5%) itd., za$
wegiel stanowi zaledwie 8,7% (63 t. t), kamienie —
2%y (12 t. t), a cegla, zwir, piasek, rudy — wogdle
w statystyce nie figuruja. Osobna pozycje stanowi
material drzewny — 626.7 tys. m* = 400 tys. ton —
przewozony wylacznie splawem na Wisle, Niemnie
i innych drogach wodnych w postaci tratew.

Jezeli zwrécimy sie do blizszej analizy przewo-
26w wodnych zeglugowych, to przedstawiaja sie one
pod wzgledem kierunkéw w sposéb nastepujacy
(w 1936 r. w tys. ton):

Nalado- Wytado-
wano wano
Ogoétem 725 725
w tym:
zagranica 0 52
w Gdyni.i Gdansku 85 349
w kraju 640 324
w szczegolnosci:
Wisla z doplywami 408 290
Warta o 52 0
Odra — Noteé Dolna 74 9
Goplo — Noteé Goérna 100 20
Niemen z doplywami 1 0
Prypeé¢ i Kanal Krolewski 4 4
Wilia i Dzwina 1 1

88Y/0 naladunku odbywa sie zatem na przysta-
niach wewnetrznych kraju, 12°/0 w Gdyni i w Gdan-
sku; wyladunek towaréw, przewozonych woda, ma
miejsce w polowie w kraju, w polowie w Gdyni
i w Gdansku, z wyjatkiem 7%, przeznaczonych dla
zagranicy (Niemiec). Dominujaca role w przewo-
zach wodnych zajmuja Wisla, Note¢ i Warta, nato-
miast udziat rzek i kanaléw wschodnich polaci kra-
ju nie osiaga nawet 1°%. Do Gdyni i Gdarska
przewozi sie glownie zboze i make (80%0) oraz cu-
kier (80%0), wywozi sie za§ z tych obu portow:
ekstrakty garbarskie, tluszcze, welne i bawelne.
Wegiel przewozony byt tylko Przemsza i gorna Wi-
sta do Krakowa.

Minimalny udzial towaréw masowych w prze-
wozie wodnym jest tembardziej zastanawiajacy, ze
z rozmieszczenia naszego przemystu, Zrodel surow-
cow i rynkéw zbytu wynika konieczno§é przewo-
zu surowcow na dalekie odlegtosci. Wegiel prze-
wozimy koleja wedtug taryf deficytowych na odle-
glos¢ ponad 600 km z przeznaczeniem na eksport
za granice celna lub na rynek wewnetrzny, przy
czym przewéz ten odbywa sie wzdluz naszej glow-
nej arterii wodnej, Wisty. Podobnie dlugie prze-
biegi ma drzewo z wojewodztw wschodnich. W kie-
runku odwrotnym, mianowicie z Gdyni i Gdarska
dowozimy znaczne ilosci rud zelaznych, zlomu ze-
laznego i fosforytow, wszystko koleja na odlegtos¢
ponad 600 km, takze wedlug taryf deficytowych
i wzdtuz Wisly.

Istnieje wiec sytuacja, w ktorej kolej wozi la-
dunki masowe i tanie z zastosowaniem taryf niz-
szych od kosztéow wlasnych, konkurujac w ten spo-
s6b skutecznie z woda, natomiast drogi wodne po-
zbawione sa wiekszego tonazu. Czy nie moznaby
tego nienormalnego uktadu odwrocic¢?

Stawiajac to pytanie, autor artykutu, p. S. P.,
daje odpowiedz twierdzaca i wyraza przekonanie,
ze daloby sie to zalatwi¢ w drodze taryfowego
porozumienia kolei z przedsiebiorstwami zeglugo-
wymi w zakresie przewozu towaréw masowych, bo
sprawe przewozu artykuléw cenniejszych reguluja
istniejace juz taryly komunikacji przetadunkowej
z portami $rédladowych drég wodnych, wydzielone
nawet w osobny zeszyt nr 5.

Przy imporcie wchodziltyby tu w rachube prze-
wozy rud zelaznych, ztomu i fosforytow, ktére moz-
naby przewozié¢ droga wodng z portow do Plocka
lub Wtoclawka — a w razie poprawy stanu Wisly
srodkowej nawet do Deblina i Sandomierza — a da-
lej droga kolejowa do miejsc zuzycia COP i na Sla-
sku. W kierunku odwrotnym nalezatoby dazy¢
do skierowania na droge wodna wegla kamiennego
i budulca drzewnego, przeznaczonego na rynek
wewnetrzny, oraz zboza — na rynek wewnetrzny
i na eksport.

Dla stworzenia warunkow atrakcyjnosci dla no-
wej drogi — koszt przewozu kombinowanego, ko-
lejowo - wodnego wraz z kosztami przeladunku,
powinien by¢ nieco nizszy od dzisiejszej stawki ko-
lejowej z uwagi na mniejsza szybkosé przewozu.
Osiagna¢ to da si¢ przez obnizenie stawek frachtu
wodnego, dzis nie przewidujacego przewozu ta-
nich artykulé6w masowych, i przez zastosowanie na
cdcinkach kolejowych taryly, rownej wlasnym
kosztom ruchowym. W stosunku do artykuléw im-
portowych wygladatoby to w spos6b nastepujacy
(wztzalt):

Rudy Ztom Fos-

zelazne zel. foryty
Obecna stawka kolejowa z Gdyni—
Gdarniska do Katowic (610 km) 10,10 9,40 8,10
Optaty projektowane:
Fracht wodny Gdynia—Gdansk—Plock 250 250 2,50
(na poziomie kosztéw wlasnych)
Przetadunek z wody na kolej 1,00 1,00 1,00
Stawka kolejowa z Plocka do Katowic
(353 km) 500 500 5,00
razem — 850 8,50 8,50

Przy kierowaniu tych tadunkéw z Plocka do
Wierzbnika w COP i oplacie za odcinek kolejowy
rownej 4,50 zI da to oplate za calg odleglosé z Gdy-
ni — Gdanska — 8 zI za tone.

Jezeli w zakresie towarow, zdazajacych w od-
wrotnym kierunku, weZmiemy dla przykladu we-
giel, przeznaczony do wewnetrznego spozycia na
Pomorzu i na obszarze W. M. Gdarnska, to takiz
obrachunek przedstawi sie w sposob nastepujacy:

zl za tong
Obecna stawka kolejowa
Zaglebie — Pomorze i Gdansk 10,50
Oplaty projektowane:
Stawka kolejowa Zaglebie — Plock 5,20
Przeladunek 1,50
Fracht wodny 2,50

razem 9,20

Wobec tego, ze ilosci artykuléw masowych,
przewozonych na omawianej trasie, stanowia rocz-
nie: rud, zlomu i fosforytéow — 1.300 tys. ton, we-
gla — 650 t. t, budulca drzewnego — 500 t. t, prze-
jecie przewozu ich przez zegluge wodna daloby jej
2.450 tys. ton nowego fadunku z wplywem rocznym,
liczac po 2,50 zl za tone — 6,125 tys. zl. (Polska
Gospodarcza 41/193).

J. G.

STATYSTYKA WYPADKOW PRZY PRACY
NA P. K. P.

Zarzadzeniem Ministerstwa Komunikacji z dn.
6 maja 1936 r. wprowadzono nowy sposé6b rejestra-
cji wypadkéw przy pracy. Wykorzystujac material
statystyczny, zebrany za I poélrocze 1937 r., dr



J. Hozer podaje ciekawe zestawienia ilosci wypad-
kéw, ich charakteru i rozkladu pomiedzy poszcze-
golne dyrekcje i stuzby.

W ciagu 6 pierwszych miesiecy 1937 r. liczba
wypadkow przy pracy na P.K.P. wyniosla 4.819, co
na ogélna liczbe pracownikéw, stanowiaca lacznie
z czasowymi 198.678 oséb, czyni 2,4%. Jezeli uw-
zglednié rodzaj pracy, to na 62.852 osoby, zatrud-
nione w stuzbach zwiazanych z ruchem, przypadnie
1.041 wypadkéw, czyli 1,65%, zas$ na 135.756 pra-
cownikow innych stuzb — 3778, czyli 2,8%. Naj-
wieksza procentowo ilos¢ wypadkoéw miala miejsce
w dyrekcji Katowickiej, najmniejsza w dyrekeji
Wilenskiej.

Wypadki pociagnely za soba przerwe w pracy.
W ciagu pétrocza bylo dni niezdolnosci do pracy
75.397, co w stosunku do ogélnej liczby dni prze-
pracowanych stanowi 0,304%, z czego na sluzby
zwiazane z ruchem przypada 0,23%, na inne stuz-
by — 0,35%. Spowodowane przez dni niezdolnosci
do pracy straty finansowe zarzadu kolejowego wy-
kazaly sie liczba 376.985 z1.

Czesé wypadkéw pociagnela za soba trwala nie-
zdolnos$é do pracy. Wypadkéw takich bylo ogolem
82, z czego na stuzby zwiazane z ruchem przypadlo
13, na inne stuzby — 69. Najwieksza ilosé¢ wypad-
kow ciezkich miata miejsce w dyr. Warszawskiei
{34), najmniejsza w dyr. Radomskiej (0). Jezeli
dla obliczenia strat finansowych z tytulu trwalej
niezdolnosci do pracy przyjmiemy wspétczynnik
przyjety przez amerykarska i wloska organizacie
pracy, mianowicie jako utrate 6000 dni roboczych,
to przy dniéwce réwnej 3 zl strata Zarzadu Kolejo-
wego moze byé okreslona na 900 zl. rocznie za kaz-
dego pracownika niezdolnego do pracy, a okolo
74.000 zt za 82 pracownikow. Kwota ta podwoi sie,
jezeli w drugim pélroczu przybedzie ta sama ilo§é¢
niezdolnych do pracy i obciazaé¢ bedzie kazdy nowy
rok budzetowy, powaznie wplywajac na zwieksze-
nie budzetu emerytalnego P. K. P..

Obok pozbawienia zdolnosci do pracy. wypadki
powoduja takze $mieré pracownikéw. W okresie
sprawozdawczym we wszystkich dyrekcjach bylo
74 zabitych, z ktoérych 62, czyli 82° zmarlo na
miejscu lub do 24 godzin od chwili wypadku. Stuz-
by zwigzane z ruchem daly az 66°% wypadkow
$mierci, co wskazuje, ze ruch daie wprawdzie wy-
padki rzadsze, ale zato ciezsze. Najwiecej wypad-
kéw $miertelnych bylo w dyr. Warszawskiej, bo 25,
najmniej w dyr. Wilenskiej — 2. Kalkulacja strat
finansowych, obliczana wedlug tegoz wspétczyn-
nika amerykarnskiego i wloskiego jako strata 6000
dni roboczych, da za caly rok 1937 {przy tej samej
ilosci wypadkéw w drugim péiroczu)} kwote 66.600
zl, ktéra obciazaé bedzie budzet lat nastepnych.

Przechodzac od tych zestawiern ogélnych do
analizy, w jakim stopniu uczestnicza poszczegélne
dziaty w wypadkach przy pracy, otrzymujemy obraz
nastepujacy:
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AL W stuzbach zwiazanych
z ruchem. Na ogélng ilosé 1041 poszkodowa-
nych przypada na stuzbe manewrowa 341 oséb,
czyli 32,7%, na stuzbe parowozowa — 221 osob
(21,2%0), stuzbe konduktorska — 192 oséb (18,4%),
inne stuzby stacyjne — 96 (9,2%5), stuzbe drogo-
wa — 79 (7,6%) itd. W stuzbie manewrowej naj-
wickszg ilos¢ poszkodowanych wykazuje dyr. To-
runska, w sluzbie parowozowej — dyr. Warszaw-
ska, w sluzbie konduktorskiej — dyr. Lwowska.
Takiez same stosunki panuja i w zakresie dni nie-
zdolnosci do pracy, znajdujace sie w scistej zalez-
nosci od ilosci wypadkéw. Co sie tyczy wypadkow
$miertelnych, to najwicksza ich ilosé wykazuje stuz-
ka drogowa, nastepnie parowozowa i wreszcie kon-
duktorska. Natomiast stuzba manewrowa, powodu-
jaca najwiecej wypadkéw przy pracy, miata wy-
padkow $miertelnych mato. W dyr. Warszawskiej,
gdzie zaszlo najwiecej, bo 25 wypadkéw $miertel-
nych. 40%0 ich zdarzylto sie w stuzbie drogowej.

Wypadki przy pracy spowodowane zostaly przez
urazy rozmaitych czesci ciata. Nawieksza ilosé ura-
z6w przypadla na korczyny gérne, (ponad 33%),
potem na oczy i glowe, dalej na konczyny dolne,
pajmniej na tuléw. Najwiecej urazéw oczu dotkne-
o stuzbe parowozowa, bo 2 razy wiecej od kondu-
ktorskiej, 3 razy wiecej od drogowej. Urazéw in-
rych czesci glowy, tulowia oraz kordczyn gérnych
zachodzilo najwiecej w stuzbie manewrowej, na
drugim miejscu stoi stuzba parowozowa, na trze-
cim konduktorska.

B. W sluzbach niezwiagzanych
z ruchem. Najwicksza ilos¢ wypadkéw i dni
niezdolnosci do pracy wykazaly dziaty: ,,montowa-
nie parowozéw i tendréw' oraz ,inne prace war-
sztatowe", dajace razem 31,4°/6 wypadkoéw. Po nich
ida ,,roboty drogowe i torowe' oraz ,,montowanie
wagonéw' — kazde po 10,6°. Urazéw oczu bylo
najwiecej przy montowaniu parowozéw i tendrow,
a nastepnie przy montowaniu wagonoéw i przy
obrébce metali. Urazy innych czesci glowy oraz tu-
towia i koriczyn najczestsze byly w ,,innych pracach
warsztatowych' oraz przy montowaniu parowozéw
i tendrow.

Przyczyny, wywolujace wypadki przy pracy, sa
odnotowywane w protokétach dochodzen. Za przy-
czyny takie uznano: 1) Przyczyny techniczne (wa-
dy konstrukcyjne urzadzesn, braki w materiale, nie-
nalezyte utrzymanie), 2) Uchybienia administracyj-
ne personelu (niedbalstwo pracownikéw, omytki)
3) Braki i uchybienia w bezpieczenstwie i higienie
pracy (brak urzadzen ochronnych, niestosowanie
ich, zly stan zdrowia pracownika, niesprawnosé¢
psychotechniczna). 4) Inne przyczyny (omylki lub
zla wola oséb postronnych, wlasna nieostroznosé
poszkodowanych). (Lekarz Kolejowy nr 2/1938). .

J. G

Do nr 12 (172) .lniyniera Kolejowego”
dolaczony jest nr 12 (140)

«Przegladv Zagranicznego Piémiennictwa Kolejowego”.




Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937
1. Polskie Koleje Paristwowe.
1—XI1 I—X11 I—XII 1—=XII 1I—XI 1—XII 1-XH
Dochéd z eksploatacji, mil. zl;
a) sie¢ normalnotorowa 5 " g . 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953.6
w tym: z przewozu o0s6b - - s 5 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2
towarow 5 5 5 970,0 640,0 557,8 583.2 578,2 521,2 616,4
b) sxec quko!orowa A 19,7 8.4 7.4 9,9 1.9 8,9 10,3
Rozchoéd z eksploatacii, “mil. zl
a) sie¢ normalnotorowa . . s 3 1.283,1 919.6 810,6 965,6 744,7 734,2 718,5
.« waskotorowa . 3 3 - N 19,3 12,3 10,1 9,4 8,9 8.2 8,4
1937 1938 w kwielniu 1938 r. przewieziono w komunikacji:
I—Iv v -1V v wewn. wywé6z |do portow| przywéz | z portéow | tranzyt.
Przewéz towaréow na sieci normalnoto-
rowej ogolem tys, ton . o .| 21.397 5.696 21,519 5.440 3.593 1,163 1.008 199.0 147,7 485,8
w tym: handlowych zwyczajnych . . . |17.088 4.678 18.407 4.600 2,782 1.159 1.006 198.5 | 147.6 459.3
pospiesznych 5 o 234,9 64,8 254,6 65,1 34,8 3.3 2,0 0,5 09 26,5
gospodnrczych kolejowych ! ! 3.826 2,397 2.585 688.6 688.6 = = — = =
woiskowych ., | . 248,7 81,2 2718 87.0 87,0 = =. = = o
Gléwne artykuly przewozu;
wegiel i koks 7.920 1.952 8,600 2.046 990,0 952,3 = 7.2 = 96,3
drzewo i wyroby . 3 5 3 2,162 520,7 1,924 474,6 337.4 107,1 - 1,6 = 28,4
kamienie obrob. i nieobr, . . 7213 2739 926,0 2174 210,7 0,1 — 5,0 — 51,6
zelazo i stal 5 851,0 2459 832,9 213,7 138,2 13,8 - 36,7 — 25,0
wyroby z zelaza i s!nh . 219,0 66.6 161,6 44.1 27,0 6,6 — 1,8 — 8.7
zboze i straczkowe . e o 4308 88,9 394,1 82,8 66,0 10,2. p 1,7 —_— 4,9
ziemniaki o o 5 o 5 128,9 78,2 137.5 58,3 32,3 3.2 — 0,1 — 22,7
maka i kasze 5 . v . 241,2 53,6 247.5 59.7 58,0 1.6 — = — 0,1
cukier . 5 93,2 23,4 100.8 24.3 24,0 0,2 — — — 0.1
ruda, zuzle, szlaka’ 5 3 4 480.4 141.5 707,2 199,8 81,2 — — 50,8 — 67.8
ropa naftowa i prze!wory " A 278,1 71.3 273.3 65,1 58.8 34 — 0.1 — 2,8
cement s 5 o 208.8 116,0 295,6 1239 114,0 2,3 — — — 7.6
cegla i wyroby cernmlczne . o 27,7 106,3 254,0 89.9 84,7 1.4 — — — 3.8
nawozy sztuczne . 5 o . 3 605,1 156,7 718,9 135.0 30,7 10.7 — 30,1 —_ 63,5
chemikalia . 5 . ] . b 133,1 40,3 149,5 31,6 29,8 0.9 — 0.4 — ] 0,5
w lipcu 1938 przewieziono tys. 0sob:
19 37 1 9 3 8
w poc. osobowych w poc. poipiesznych
I—VII VII 1—VII VII 1 kL I kl I kl. I kl. 11 kl. l IT kl.
w q
P e e o0 oo plect normalnotorowe] | 41y | 11972 | 133839 | 20844 | 14 M2 | 241, 26 | 1267 | 19.298
Gdyn a G daf s k
11. Zegluga morska. 1937 1 9 38 1937 1 9 3 8
I—1X I—IX IX I-IX I—-IX IX
Ruch statkow:
weszlo statkow o - 4.1 4.751 570 4.347 4.799 582
pojemno§é w tys. ton re)es!r netto > 4.136 4747 582 2.960 3.463 411
w tym pod bandera polska y 593 636 79 178 206 27
Przywéz towaréw morzem tys. ton . 5 1,270 1.132 105 1.061 1.312 126
w tym: ryiu : 46,0 45,2 — 5.5 3.3 =
owocodw £wmzych i susz. 39,0 39,4 24 0,6 0.3 =
bawelny . 0 . . 60,4 74,9 8,4 0.1 0,2
rudy E o c . 130,1 135,0 19,8 620,2 879.7 739
zlomu zelaza . ! 496,3 344.2 23.3 21,1 0.8 —
Wywéz towaréw morzem, lys ton 5.362 5.604 653,1 4.182 4.033 434
w tym zboza . o 0 0 : = 21,1 2.6 212,0 144.6 19,3
cukru 0 . 30,0 56,9 4.8 0.6 2.9 —
bekondw i przelw mlqsnych g 35,9 39,4 4.4 1.2 1.5 0.1
jaj . o B 14.8 20,4 33 — 0,1 —
drzewa lnrlego i wyxobbw 5 . 168,7 303,7 31,7 886,9 6317,2 65,6
wegla kamiennego . . ] . 4.533 4.753 552.6 2.609 2.812 2914
Ifl. Produkcfa przemysiowa, przecigtaie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8
miesigcznie, tys. ton; Ty
F ¥ I-XIT I-XII 1—XII 1—XII 1—XII I-XII 1—XII IX VIl X
wegiel kamienny . . . . | | 3.385 2.403 2,283 2.436 2.379 2.479 3.018 3.197 3,139 3.347
ropa nﬂﬂqwn . . ° B 5 62 46 46 44 43 43 42 41 43 43
suréwka zelazna . . . I 57 17 26 32 33 48 60 62 80 82
stal . 3 = . o P 120 47 70 ) 79 95 121 124 130 130
cement . . 5 o . 88 30 29 60 67 87 107 164 211 193
Vv, Handet zagramczny. przecigtnie mie-
si¢cznie milion. zf;
Wywéz ogélem . 5 5 209 90 80 81 71 86 100 91 95 92
w tym: drzewo i wyroby . ! 49 10 13 15 13 14 17 18 19 18
wegiel kamienny . ., |, | 30 18 14 13 11 11 15 16 18 17
ielszo i wyroby . . . . 1,5 2,1 3,6 3.0 2.6 2,7 3,6 2,0 5,1 2,9
cynk . Y e w 12,0 3,0 2,7 2.2 1.9 2,1 3,2 3,1 2,2 1,5
Przywéz ogolem ., W 72 69 67 72 84 105 113 106 108
w tym: surowce wlékiennicze 0 0 o 46 14 15 17 16 20 22 19 17 17
rudy i zlom zelaz. o o o o 12,3 1,7 3,2 3.2 3.5 4.6 10,0 14,3 54 4,5
maszyny . 0 . ; 0 | 38,5 5.5 5.0 4,7 58 1.5 9.8 10,8 18,5 18,7
Saldo 4- . N g - +18 +11 +16 45 +2 —5 —22 —11 —16
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zl.
1-XII I-XI1 I-XIT I—XII —XII 1—XII I—XII IX VIIL 1X
Zyto, za 100 k¢ . 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 22.33 14,47 13,91
Ziemniaki jadalne za 100 kg o ,69 4,21 3.83 3,24 3,15 3,13 4,43 4,17 4.19 3,61
Klody tartaczne sosn. za 1 m® : 60,00 20,25 19.11 22,80 21,78 25,54 34.89 31,28 27,14 26,96
Wegiel gérnodl. gruhy za 1 tone ; 33,84 36,86 30,71 28.89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ™ ,, 1 ,, . 0 210,00 183,93 150,00 133,33 13t,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
Zelazo sztabowe FENIT IR i 350,00 320,06 280, 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258,00 258.00
Cegla za 1000 sztuk o " ] . 84,20 45,93 38,03 25,92 36,34 36,98 38,59 38,50 39,00 38,57
Cement za 100 k¢ oy 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow, za 100 kg . ’ : 45,93 46,93 42,71 i 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 30.80 30,80

-




ZALADOWANO | PRZYJETO Z ZABRANIGY
WAGONOV IS TONOWYGH

(PRZECITMIE  oZIENNIE)

TYSIACE

22 b ;

10 - :
Iowoowm W vV ViV Ve XX XX

- WPLYWY | WYDATKI SKARBOWE W ZLOTYGH

300

280 |-

WSKAZNIKI GEN

HURTOWYGH

100 freeeeee

aQ |-

Rok 1928-100%

BO |- =i

70 b

60 |- =

50 [

40

MILIONY

22

20

18

16

14

12

10

TYsiace
750

700

600

500

300

200

PRZEWVIEZIONO

PODROZNYGH

T

7

BEZROBOTNI

¥y vV Vv oviowm X X

ZAREJESTROWANI

X}

X1l

100

130

120

140

100

00

70

WSKAZNIKI PRODUKGCUI

v v v v va

X X

PRZEMYSLOWEY

Rolk 1928-100 %

v OV o wu oo

X

. . BaRSavenaL

X

51

E



16

Ze Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

£.+p.
Ludwik Czaykowski

W dniu 17 wrzesnia 1938 r. rozstal sie
z tym swiatem czlonek Zwiazku Polskich
Inzynieréow Kolejowych §. p. Ludwik Czay-
kowski, inZynier - architekt. Urodzony
w Plocku w 1864 r. ukoriczyl gimnazjum
w Lomzy i Instytut Inzynieréw Cywilnych
w Petersburgu. Wobec niemoznosci otrzy-
mania pracy w Kraju, udaje sie w 1894 r.
na Daleki Wschéd, gdzie pozostaje do 1907 r.
W przeciagu tych 13 lat, jako zdolny i ener-
giczny fachowiec, zajmuje wybitne i odpo-
wiedzialne stanowiska z zakresu budowy
drog i cywilnego budownictwa. W 1894—
1895 r. pracuje, jako Starszy Inzynier Wy-
dzialu drogowo - budowlanego w Chabarow-
sku, przy budowie drég szosowych, jedno-
czesnie buduje muzeum Towarzystwa Ge-
ograficznego, gimnazjum zenskie itp.
W 1895—1897 r. zostaje zaangazowany do
budowy IX oddziatu Ussuryjskiej kolei ja-
ko kierownik robst. Po ukoriczeniu budo-
wy tej kolei zostaje mianowany Starszym
Inzynierem Technicznego Wydzialu w Za-
rzadzie eksploatacji drogi z siedziba we
Wiadywostoku, gdzie pozostaje do 1899 r.
Oprocz urzedowych zajeé, zajmuje sie pry-
watna praktyka i buduje we Wladywostoku
teatr, gimnazjum zeriskie, domy mieszkal-
ne, browar itp. W maju 1899 r. przechodzi
na budowe Chinskiej Wschodniej kolei jako
naczelnik dystansu, a w 1901 r. otrzymuije

nominacje¢ na naczelnego kierownika budo-
wy nowego miasta Charbina i stacji Sungari
I kl. Po ukoriczeniu budowy Chiriskiej
Wschodniej kolei zostaje na eksploatacis
tejze drogi do 1905 r. na stanowisku naczel-
nika X1V oddzialu drogowego Potudniowej
linii. W latach 1906—1907 pracuje znowu
na Ussuryjskiej drodze, jako naczelnik od-
dzialu drogowego.

Wrociwszy w 1907 r. do Kraju, §. p.
Ludwik Czaykowski otrzymuje posade
w Grodnie mlodszego gubernialnego inzy-
niera, ktora zajmuje do potowy 1909 r.
Z powodu ogélnej stagnacji w robotach zo-
staje zwolniony z zajmowanego stanowiska
i znowu zmuszony szukaé pracy na obczy-
znie. Zostaje Glownym Inzynierem hudo-
wy koszar dla woiska w Blagowieszczerisku
nad Amurem. Tam pozostaje do 1913 r
W czasie wojny $wiatowej buduie staly
ob6z dla 2-go korpusu armii miedzy Oren-
burgiem i Samara. W latach 1915—1917
pracuje na budowie Bucharskiei kolei, ja-
ko inspektor techniczny, a od stycznia
1917 r. do kwietnia 1918 r. zajmuje stano-
wisko naczelnika oddzialu drogowego przv
budowie dr. z. Batum — Trebizonda w Tur-
cji.

W 1921 r. wraca do Polski. Otrzymuje
mieisce w Dyrekcii Budowy Kolei, pracuje
w Pruszkowie, jako kierownik robsot Glow-
nych Warsztatéw Kolejowych od 1921 do
1924 r. W 1925 r. pracuie w Dyrekeiji La-
sow Paristwowych w Bialowiezy, jako In-
spektor techniczno-budowlany, ale z po-
wodu choroby — malarii — zmuszony by}
porzuci¢ to stanowisko. Ostatnio pracowal
jako kontroler drosowy w Dyrekcji Gdari-
skiei P. K. P. w Koscierzynie. Z powodu
wieku i stabego zdrowia z dn. 1. 1. 1933 r.
zostal zwolniony od obowiazkow.

S. p. Ludwik Czaykowski, jako cztowizk,
odznaczal sie nadzwyczaina nrawoscia cha-
rakteru. bezinteresownoscia i bvl w stosun-
kach z ludZmi spokojnego i milego usposo-
bienia; nalezal do wielu organizacyj spo-
Yecznych.

Cze$é¢ Jego pamieci.
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Tadeusz

Bolesna strate poniosto Koto Lwowskie
Zwiazku Inzynierow Kolejowych, gdyz
zmart nagle na udar serca w dnin 25 lipca
1937 r. inz. Tadeusz Lozinski, dlugoletm
i zastuzony czlonek Kota.

Urodzony dnia 29 maja 1880 r. w Jasni-
skach, kolo Lwowa po ukonczeniu Wy-

tozinski

dzialu Inzynierii na Politechnice we Lwo-
wie rozpoczal stuibe panstwowa przy
budowach w Nowym Saczu i Krynicy z ra-
mienia bylego Namiestnictwa we Lwowie,
nastepnie w 1909 roku wstepuje do Lwow-
skiej Dyrekcji Kolejowej. W 1925 r. miano-
wany naczelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei
we Lwowie (Lwow 1II) pelni z catg gorli-
wosciag te odpowiedzialng stuzbe do roku
1931, w ktérym przeniesiony zostal na sta-
nowisko Naczelnika Oddzialu Drogowego

do Chodorowa.

W czasie wojny $wiatowej pracowat
przy odbudowie linii i stacji, przyczyniajac
sie do ich szybkiego uruchomienia, oraz
brat czynny udzial w Obronie Lwowa.

W Chodorowie zorganizowal pierwszy
Ognisko Kole]owego Przysposobienia Woj-
skowego i byl jego prezesem.

Odznaczatl sie nieskazitelnym charakte-
rem, pogodg ducha, dobrocia i pamiegcia
o swych podwladnych — przedwczesna
wigc smieré do glebi wzruszyla wszystkich
kolegow i wspélpracownikéw, wywolujac
zal powszechny.

Czes¢ Jego szlachetnej pamigci.
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Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

Polskim“ w m. grudniv 1938 r. =

Monitor
Nr. 262.

Monitor

Nr. 265.

D.O.K.P. w Warszaw1e — na dzien 16
grudnia przetarg ofertowy na wykonanie
2-ej serii instalacji elektrycznych silno-
pradowych i slabopradowych w gmachu
Dworca Gléwnego w Warszawie.

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul, Prusa 1 — na dzien 2 grudnia
przetarg ofertowy na dostawe zlaczek nie-
walcowanych i kompletéw oporek przeciw-
petznych do nawierzehni typu C, Si L
z terminem dostawy od 1 marca do 1 maja
1939 r, oraz drutu przewodowego brazowe-
go o réznej $rednicy, izolatorow itp.

Monitor

Nr. 265.D. O, K. P. w Warszawie — na dzien 11 2

Monitor
Nr. 267.

grudnia przetarg ofertowy w biurach Od-
dzialéw Drogowych: — 2-ego w Warsza-
wie, 3-ego w Skierniewicach, 5-ego w Zab-
kach, 6-ego w Lodzi, 7-ego w Lowiczu
i 9-ego w Siedlcach na wykonanie w okre-
sie od 1 stycznia do 31 grudnia 1939 r.
robot asenizacyjnych i kominiarskich w bu-
dynkach kolejowych polozonych na tere-
nach tych Oddzialéw Drogowych.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzieri 51 9
grudnia publiczny przetarg ofertowy na do-
stawe okolo 10.000 szt. wiertel spiralnych



Monitor
Nr. 267.

Monitor
Nr. 268.

Monitor
Nr. 269,

Monitor
Nr. 270.

Monitor
Nr. 272.

do metalu i okolo 8.500 szt. swidréw do
drzewa.

D, 0. K. P. w Krakowie — na dzieri 9 grud-
nia przetarg publiczny na dostawe okolo
12.000 kg sykatywy i okoto 3.000 kg kleju
skérnego.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 16
grudnia przetarg nieograniczony na dosta-
we 45.000 szt. recznikéw, 7.200 szt. roz-
nych pedzli, materialéw kancelaryjnycn
pi$miennych itp. oraz na sprzedaz starych
tokarni, szlifierek, pradnic i in.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzies 9 i 16
grudnia przetarg publiczny na dostawe te-
ktury w arkuszach i’ zwojach, filcu praso-
wanego i izolacyjnego, farb olejnych, lakie-
réw, emalii zwyklej oraz czesci do parowo-
z6w i tendrow.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 14, 21
28 grudnia 1938 r. i na dzien 4, 11, 13, 18.
20 i 25 stycznia 1939 r. nieograniczony
przetarg ofertowy na dostawe $wiec, kar-
bidu, palnikéw, gipsu, wapna, cegly, macz-
ki szamotowej, kafli, trzciny, dachowki,
tektury, piecykéw i t. pod., blachy cyno-
wej, mosieznej, plomb, nici, paséw gumo-
wych, poduszek mierniczych itp. lakieru,
kleju, mydla, sykatywy, szkiel ochronnych,
materialow kancel., szczotek, materialow
teletechnicznych i t. pod.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 20
grudnia nieograniczony przetarg ofertowy
na sprzedaz starego drutu miedzianego
i Zelaznego, lomu szkta, réznych odpadkow
oraz skasowanych 2-ch gwozdziarek, tra-
ktoru, ropowego silnika spalinowego, 2-ch
motoréw elektr., starej maszyny do licze-

Monitor
Nr. 273.

Monitor
Nr, 274.

Monitor

Nr. 275.

Monitor

Nr. 275.

Monitor
Nr. 2717.

nia i starej masz. do pisania, starego pie-
ca do topienia otowiu itp.

Centralne Biuro Zakupow PKP w Warsza-
wie ul. B. Prusa 1 — na dzieni 13 grudnia
przetarg ofertowy na sprzedaz 550 ton
starych osi wagonowych i tendrowych.
oraz 550 ton starych kol griffinowych

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. B. Prusa 1 — na dzieni 16 gru-
dnia publiczny przetarg ofertowy na dosta-
we w r. 1939 dia P. K. P. tarcicy i krawe-
dziakow z drzew iglastych oraz ktéd sosno-
wych okorowanych.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzieri 16 i 20
grudnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe maszyn recznych do ciecia szyn,
rowerow skory faledrowej juchtowej zot-
tej, skory pasowej, surowcowej i waszele-
drowej oraz trokéw surowcowych, srub,
nasrubkow, krazkow i zatyczek zelaznych
cegly ogniotrwalej do palenisk paro-
wozowych, oraz cegly ogniotrwalej zwy-
czajnej, gliny ogniotrwalej w proszku, pia-
sku formierskiego oraz siatek zarowych do
lamp gazowych.

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. B. Pruesa 1 — na dzien 13 gru-
dnia publiczny przetarg ofertowy na dosta-
we dysz mosieznych i ustnikéw karborun-
dowych do lamp oraz $rub zelaznych i mo-
sieznych do lamp gazowych wagonowych.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 19,
20 i 21 grudnia publiczny przetarg ofertowy
na dostawe okolo 120.000 kg réznych pa-
pieréow do Wytworni Biletéow P. K. P., ma-
terialow introligatorskich oraz tektury in-
troligatorskiej.

KTO PRAGNIE POZNAC

jakimi drogami szla mys$l techniczna, zapoznaé sie z procesami tech-
nologicznymi, budowq mechanizméw, rozwojem przemystu w Polsce itd.

znajdzie bogaty material,

zrodlowe wyjasnienia i

dokumentacije

w Muzeum Technikii Przemystu

I. CZESC ZBIOROW: Tamka 1, tel. 298-84

DNI ZWIEDZANIA:

II. CZESC ZBIOROW: Krak. Przedm. 66

codzlennie (2 wyjqtklem poniedzialkéw i wtorkéw) od godz. 10 do 14 nadio w piqtki od godz. 17 do 20

8739

DRUKARNIA GOSPODARCZA, WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSKIE 79.

TELEFON 8.84.12, 8.,28.02.
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