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Budowa dwoch najwigkszych w swiecie mostow sklepionych.
Inz. Z. Balicki.

Referat, wygloszony

osty, opls budowy ktérych podany jest ponizej, sa— co

do rozpietosci tukéw — obecnie najwiekszemi w Swie-

cie mostami sklepionemi z betonu nieuzbrojonego 1 z zel-
betu. Oba one znajduja sie we Francji: most ,de la Caille*
posiada luk z betonu nieuzbrojonego o rozpietoscl okoto 140
m, most .za§ przez Elorn— trzy tuki zelbetowe o rozpieto-
Sciach po 186 m.

Wyjatkowo trudne warunki
metody - wykonania: $&miale i
oszczedne — skladaja sie na
szerszych kél technicznych*).

budowy, oraz zastosowane
eleganckie, a jednocze$nie
catosé, zaslugujacg na uwage

Most ,,de la Caille*

(,most przepidérki“).

Most ten, zbudowany koto Cruselles w Gérnej Sabaudii
na drodze z Annecy do Genewy, przekracza jednym $mialym
tukiem skalisty wawéz, na dnie ktérego piynie potok ,des
Usses*. Jezdnla mostu znajduje sie na 146 m ponad dnem
wawozu.

Zbudowany dawniej na tej drodze most wiszacy (ryc. 1),
0 ogélnej dlugosci 192 m, nie czynil juz zado$¢ wymaganlom
‘wzmozonego ruchu coraz to ciezszych pojazdéw. Utrzymanie
mostu wiszgcego byto bardzo ucigzliwe, wzmocnienie go za$
byloby zbyt kosztowne.

Ponadto, wobec zamierzonej budowy kolel waskotorowe;j,
most wiszgcy, jako zbyt chwiejny, nie mégiby sprostaé zada-
niu. Dlatego tez zdecydowano sie na budowe nowego mostu.

Most nowy (ryc. 2 1 16) sklada sie z giéwnego skle-
pienia i dwéch dojazdowych wiaduktéw zelbetowych, polozo-
nych w tuku, o diugosci po 44 m  kazdy, Caltkowita dlugo$é
mostu wynosi 228 m.

Luk sklepienia ma rozpieto$é 139,8 m i strzatke 27 m,

t k zatem ff-— 1
stosune ==

*) Majac moznos$¢ przyjrzenia sig dwukrotnie robotom na miejscach

budowy obu mostéw w roku 1927 oraz na jesieni roku 1928, staralem

sig¢ zebra¢ mozliwie jak najpelniejsze dane o tych ciekawych budowlach—
niestety, wybitna powsciagliwosé ze strony przedstawicieli firm budowla-
nych francuskich w udzielaniu rysunkéw i obliczen statycznych spowodo-
wala, ze niektére szczegély musialem sobie odtwarzaé na podstawie roz-
méw- i ogledzin budowli Juz w ich pézniejszem stadjum,

na VIII Zjezdzie Polskich

Inzynieréw Kolejowych w Katowicach.

Szeroko$é jezdni wynosi 6,00 m, po obu jej stronach
umieszczone sa chodniki po 1.10 m. Pomost, {acznie z poreg-
czami jest szeroki na 8,80 m. Pomost ten zaréwno na wia-
duktach dojazdowych, jak 1 nad lukiem, sklada sige z piyty

Rye. 1.

Stary most wiszgoy,
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ciagtej zelbetowej, przechodzacej ponad czterema belkaml
zebrowemi. Belki wsparte sa zkolei na Sciankach poprzecznych.

Na uwage zasluguje rozwiazanie konstrukcyjne tych be-
lek, ktére nad oporami nie posiadaja skoséw, a przechodza
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na calej swej dtugosci na jednym poziomie (ryc. 2 1 16).
Wykonanie takie wplywa korzystnie pod wzgledem architekto-
nicznym na ogdlny wyglad mostu.

Belki skrajne polaczone sa z belkaml wewnetrznemi za-
pomoca plyt dolnych, tworzac jakby dwa zamkniete pudelka,
potaczone ze soba plyta gérna (ryc. 3.).

Rye.. 3.

Przekréj poprzeczny jezdni.

belkami

Piyty dolne wspélpracuja z na S$ciskanie
w miejscach, gdzie wystepuja momenty ujemne, a wiec nad
oporami, podobnie, jak piyta w normalnej belce teowej wspot-
pracuje z belka przy momentach dodatnich. Skosy staja sie
wiec przy takim ukladzie zbednemi.

Luk sklepienia posiaia na catej swej dlugoSci szerokag
archiwolte, siegajgcg na 0,4 grubosci tego iuku (ryc. 16).

Gruboéé sklepienia wynosi: w zworniku 2,80 m i wzrasta
do 4,60 m w wezglowiach.

Szeroko$é sklepienia jest na calej jego dilugosci stala,
jakkolwiek parcie wiatru, przyjete w obliczeniu na 200 kg/m?,
wywoluje dosé¢ znaczne naprezenie w warstwach czolowych
okolo wezglowi,

Szeroko$¢ ta wynosi 6,36 m przy podniebieniu skle-
pienia, oraz 7,40 m miedzy skrajnemi krawedziami archiwolty.

Ksztait osi sklepienia odpowiada linji cisnienia dla cie-
zaru wiasnego. Jest to krzywa 4-go stopnia, zblizona do tuku
kela o promieniu 120 m.

' Przekréy sé/ep()ema.

D192, 92 1,924 !
6,36 o |

Sklepienie jest wewnatrz drgzone i w przekroju po-

przecznym ma ksztalt pudetka: skiada sie ono z plyty dolnej
I gornej oraz z czterech Scianek pionowych (ryc. 2.).

Otwory stanowia w przyblizeniu jedna trzecia catkowi-

0d'460db280
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Ryc. 2. Elewacja nowego mostu
i przekr6j poprzeczny sklepienia
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tego przekroju, wobec czego objetosé betonu w sklepieniu
wynosi okoto 2200 m3, Maksymalny rozpér sklepienia prze-
kracza 4.000 ton.

Wezglowia tuku wsparte zostaly na zroSnietej skale
o duzej miazszoSci, wobec czego istniata pewno$é, ze nie na-
stapi osuwanie sie opor.

Najwieksze naprezenia na ci$nienie w sklepieniu docho-
dza do 70 kg/cm2. Wysoka ta cyfra znajduje uzasadnienie
w normach francuskich, ktére dla naprezen dopuszczalnych
ustalajg granice, odpowiadajaca 28%/, wytrzymalosci na zgnia-
tanie po 90 dniach. Poniewaz za$ przy prébach betonu, wy-
konywanych w czasie budowy, otrzymywano stale wytrzyma-
toéci na zgniatanie okolo 300 kg/cm? wiec naprgzenie do-
puszczalne mogtoby byé przyjete w danym wypadku przeszio
80 kg/cm?.

Najmniejsze obliczone ci$nienie w sklepieniu nie spada
ponizej 10 kg/cm?, co zdecydowalo o zaniechaniu podiuz-
nego uzbrojenia luku.

Sktad betonu, uzytego do wykonania sklepienia byl na-
stepujacy: 1 cze§é piasku na 1 czesé tlucznia, z dodaniem
300 kg wysokowarto$ciowego cementu portlandskiego. Tiu-
czeh z wapniowca o wielkoSci kamykéw nie przekraczajacej
2,5 cm, pochodzit z kamienlotomu, oddalonego o 300 m od
placu budowy.

Sklepienie wykonywano pierécieniami w sposéb, przypo-
minajacy zasklepianie mostéw kamiennych. Grubo$ci poszcze-
gblnych pier§cieni wynosily: 0,26; 0,565 oraz 0,175 grubosci
skleplenia, to jest pierwszy pierScien stanowila plyta dolna,
drugi piericien — cztery wewnetrzne Scianki, wreszcie trzeci
plerscien: plyta gérna (ryc. 2).

Betonowanie kazdego z pierScieni odbywalo sie odcin-
kami, przyczem daiono do mozliwie symetrvcznego i jednoli-
tego rozlozenia ciezarédw na krazynach, aby unikngé powsta-
wania w nich niekorzystnych odksztalcen,

Na specjalna uwage zasluguje oryginalna metoda wyko-
nania, zapomoca ktérej starano sie mozliwie zupelnle wyelimi-
nowaé wpiyw naprezen dodatkowych w sklepleniu, powstalych
na skutek skurczu betonu | osiadania krgzyn. W kazdym
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z pierScieni ulozono w kierunku poprzecznym do osl mostu
pewng ilos¢ belek zelbetowych —rodzaj klincéw — odpowied-
nio dlugich. W pierscieniu wiec pierwszym i trzecim — belki
wkiadkowe siggaly na cala szeroko$é¢ sklepienia, w pierscie-
niu za$ Srodkowym diugosci ich odpowiadaly grubosci $cianek
w sklepieniu,

Belki te, o szerokosci 15 do 18 cm, uzbrojone cienkie-
mi wkladkami zelaznemi, wykonano zawczasuna 4 do 5 mie-
siecy przed ulozeniem ich w sklepieniu. Iloé¢ belek wkladko-
wych byla znaczna, gdyz !aczna ich objeto$¢ stanowi okolo
1/3 objetosct sklepienia.

Przestrzefi wolng migdzy belkami wkladkowemi zapel-
niono betonem plynnym. Rozmieszczenie belek wktadkowych
w sklepieniu nie byto jednolite, a odpowiadalo pewnej okre-
slonej zasadzle. Zasada ta, ustalona przez inz. Baticle *), po-
lega w ogélnych zarysach na tem, aby przez
sztuczne wywolanie odpowiedniego stanu na-
prezen o znaku odwrotnym —zamortyzowaé wptyw
naprezen dodatkowych, powstatych w budowli.

Zastosowanie powyzszej zasady polegalo w
danym wypadku na odpowiedniem wyzyskaniu
skurczu w betonie — celem usuniecia szkodliwe-
go wplywu tego skurczu: Proces kurczenia sie
betonu plynnego nastepowal catkowicie dopie-
ro w sklepieniu, podczas gdy w belkach wktad-
kowych proces ten, postepujacy najsilniej w pierw-
szym okresie twardnienia betonu, nastapil juz
uprzednio. Ulozone wiec w sklepieniu belki skur-
czowl praktycznie juz nie podlegaly. Przez od-
powiednie zgrupowanie tych belek w niektérych
czgSciach sklepienia mozna byto wywolaé napre-
zenia i odksztalcenia odwrotne do tych, ktérym
sklepienie podlega normalnie, a tem samem
zmniejszy¢ ich wartosé.

Celem zilustrowania powyzszego, rozpatrz-
my przyklad nastepujacy:

Wplyw skurczu betonu, réwnoznaczny z
oziebieniem réwnomiernem calego iuku, powo-
duje naprezenia i odksztalcenia takie same, jak
np. rozsunigcie sie podpér: sklepienie w zwor-
niku osiada, skutkiem czego w warstwie podniebien-
nej powstaja: rozciagganie (-}-) w zworniku 1 S$ciskanie (—)
w wezglowiach, podczas gdy w warstwie gérnej w wez-
glowiach powstaje rozcigganie, a w zworniku $ciskanie (patrz
ryc. 4).

Jezeli teraz rozmieScimy pewng ilosé belek wkladkowych,
nie podlegajgcych skurczowi, w gérnej warstwie sklepienia
koto ‘'wezglowi i w dolnej warstwie kolo zwornika, to w war-
stwach, wypelnionych temi wkiladkami, skurcz praktycznie nie
nastapl, natomiast ujawni sie on w czeSciach sklepienia, nie
majacych wktadek, wypeknionych §wiezym betonem. W rezul-
tacle otrzymamy napreienia rozciagajace w gérnej warstwie

aib oznaczajg rozmieszczenie belek whiad-
kowych, nie podlegajacych skurczowi betonu

Ryc. 5.

*) P. wykaz literatury na koficu niniejszego artykutu,

sklepienia w zworntku oraz w dolnej warstwie okoto wezglo-
wi—czyli naprezenia odwrotne do tych, ktére powstaja wsku-
tek skurczu calego sklepienia (ryc. 5).

Powaing bardzo trudno$¢ przy budowie mostu ,de la
Caille* stanowilo wykonanie krazyn. Wobec 146-cio metro-
wej glebokosci wawozu nie moglo byé mowy o budowie rusz-
towania od samego dotu, gdyz zuzycie drzewa w tym wypad-
ku byloby bardzo znaczne, a koszt niepomiernie duzy. Wyko-
nano wiec krgzyny jako kratowy iluk drewniany, zmontowany
nad przepascia przy pomocy napowietrznej kolejki linowe;j.

Pierwszym etapem montazu kraiyn bylo zbudowanie
ktadki wiszacej na kablach. Na filarach z obu stron tuku

ustawiono wiezyce drewniane, przeciagnieto i zakotwiono dwa
kable na wzér kolejek linowych. Na kablach tych przytwier-
dzono wieszaki druciane, ktérych dlugosci byly zawczasu wy-

Ryc. 6. Poczatek montazu krazyn.

liczone." Do koncéw’ wieszakéw przymocowano belki poprzecz-
ne i opuszczono je swobodnie (ryc. 6).

Robote te wykonali robotnicy z kabin, zawieszonych na
trzecim kablu roboczym, stuzacym w nastepstwie do transportu
materjatéw,
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Wiszgce luzno belki potaczono nastepnie zapomocag pod-
fogi (ryc. 7). Po wykonaniu kiadki wiszacej, obciazono ja po
obu brzegach materjalern drzewnym, przeznaczonym na wyko-
nanie dwoéch skrajnych dZzwigaréw kratowych luku krgzynowego.
Obciazona w ten sposéb kladka przyjela wiaSciwy ksztalt, odpo-
wiadajacy krzywej podniebiennej luku krazynowego (ryc. 8).
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Ryc. 8. Obciazenie kiadki.

Po zmontowaniu tych dwéch skrajnych dZwigaréw, klad-
ka postuzyta zkolei do montazu dwéch kratownic wewnetrz-

nych tuku krazynowego (ryc. 9).

Ryec. 9.

Gdy w ten sposéb wykonano. ostatecznie krazyny, ste-
zono je i wyregulowano— mozna bylo zluzowaé wieszaki
u kabli tak, ze krazyny, wsparte w wezglowiach, zostaty unie-

zaleznione od kladki.

Luk krazyn sktada sig¢ z czterech réwnoleglych dZwiga-
réw kratowych, wysokich na 7,0 m przy wezgtowiach i 4,0 m
w zworniku, odpowiednio stezonych w kierunku poprzecznym,
Na dZwigarach umieszczono pokiad z dyli fugowanych,

stanowiacy szalowanie dla sklepienia.

Krazyny zostaly obliczone na obcigzenie tylko pierwszym

pierécieniem sklepienia, to jest mniej wiecej

na 2.000 ton,

z tem wyrachowaniem, ze po zamknieciu pierwszego piercie-
nia, krazyny, iacznie z tym pierScieniem, beda dZwigaly ciezar

drugiego pierScienia i wreszcie, Ze krazyny i
piericienie udZwigna trzeci pierécien.

dwa pierwsze

Ryc. 10.

Kratownice dzwigaréw wykonano z drzewa krawedzio-
wego: pasy —kazdy z szesciu belek o wymiarach 12,5 X 25 cm,
krzyzulce za$ z dyli 8 X 14 cm i 14 X 14 cm. Cata kon-
strukcja zostata wykonana zupelnie bez zacioséw: belki kraty
polaczono jedynie zapomoca sworzni Srubowych, przetknietych
przez otwory, wywiercone zawczasu.

Ryc. 11. Wykonczony tuk krazynowy. Waglgbi stary most wiszacy.

Celem doktadnego wyre-
gulowania krazyni nadania im
ksztaltu ostatecznego, pozo-
stawiono w stykach pretéw
wewnetrznych kraty szczeliny
wolne w ksztatcie klina (ryc.
12). W miare za$ postepu re-
gulowania kratownicy —
szczeliny te zapelniano beto-
nem, uzyskujac w ten spo-
s6b sztywno$é.w weztach *),

*) Metoda usztywniania wezléw w kratownicach drewnianych za-
pomoca zabetonowania — nie jest u nas nowa: jest ona stosowana na
szeroka skale w mostach kratowych systemu inz. St. Rechniewskiego, bu-
dowanych w wigkszej ilo$ci przez Ministerstwo Robét Publicznych na
drogach pafstwowych,
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Przy tej metodzie osiagnieto doktadnos¢ zupetna, a jed- Zdawaloby sie na plerwszy rzut oka, ze tak lekkie kra-
noczle{:sme uniknieto potrzeby kiopotliwego ciaglego regulowa- zyny kratowe ulegna znacznym odksztalceniom. Z uwagi jed-
nia krazyn.

nak na doé¢ duza wysoko$é dZwigaréw — zauwazone odksztal-

Ryc. 13. Przygotowania do betonowania trzeciego pierscienia.

Ponadto za$§, celem wyréwnania odksztalcen, spowodo:
wanych wgniataniem sie polaczen drzewnych wskutek obcia-
zenia — zastosowano réwniez do krazyn zasadef inz, Baticle,

cenia pionowe okazaly sie nieznaczne. Odksztalcenia
boczne, nawet przy silnym wietrze, byly znikome.
Przyczynilo sie do tego silne poprzeczne zakotwienie

za$

Ryc. 14,

o ktérej byla mowa wyzej; przez odpowiednie nieznaczne skré- krazyn z obu stron —wdét | wgére rzeki — zapomoca scla-
cenie pretéw kraty w pasie gérnym w zworniku i w pasie géw z lin drucianych, ktérych igczna dlugosé wynosita kilka
dolnym przy wezglowiach mozna bylo wywolaé stan odwrotny kilometréw (ryc. 13). ;

do stanu, spowodowanego zgnlataniem widkien. Rozkrazenie nastapilo przy pomocy skrzyn z plaskiem



486

INZYNIER KOLEJOWY Ne 12

przy wezglowiach, oraz przez stopniowe skracanie pasa gér-
nego w zworniku: — wskutek nawiercania dziur w pretach
pasa ostablano powoli przekroje tych pretéw, co zkolei pro-
wadzilo do zgniatania widkien i obrotu ku $rodkowi obu po-
16wek krazyn,

Budowe mostu ,de la Caille“ ukonczono latem r. b. We
wrzeéniu wykanczano jedynie porecze, sypano nasypy dojazdo-
we | t. p.

Do robdt spotrzebowano:

okolo 5.000 m? betonu
, 1.000 m3 drzewa na krazyny
- 300 ton zelaza.

Powierzchnia ogélna szalowan stanowita 30.000 m?2,
Koszt budowy wynidst niespeina 5 miljonéw frankéw, co po
przeliczeniu na walute polska, dae okolo 1,750.000 zl. Ro-
boty wykonata firma ,La Compagnie Lyonnaise d'mntreprises
et Travaux d'Art.“ Kierownikiem budowy z ramienia firmy byt
inz. Duclos,— z ramienia za$ wladz departamentu Gérnej
Sabaudji — naczelnik oddziatu drogowego inz. A. Pichot.

(c. d. n.).

Stan psychotechniki kolejowej w Niemczech | w Rosjl.

Inz. J. Wojciechowski.

omimo, ze pierwsza pracownia psychotechniczna, t. zw.

Biuro Badan Psychotechnicznych, powstala niedawno

(w roku 1925) i jest jedna z bardzo nielicznych jeszcze
pracownl w Europie, $wiadczy ona, ze i na tem polu (psycho-
logjl stosowanej) Polska podaza za najpierwszemi narodami
§wiata. Pod wzgledem badan psychotechnicznych, zastosowa-
nych do przedsiebiorstw komunikacyjnych, nalezy oddaé pierw-
szenstwo Niemcom, a nastepnie Francji 1 Finlandji. Wedlug
danych, posiadanych w chwili obecnej, po ostatnim Kongresie
Miedzynarodowym w Utrechcie, psychotechnike, stosowang do
komunikacji, uprawiajg takze we Wloszech, w Hiszpanji,
w Szwajcarji i w Rosii.

Zadaniem artykutu niniejszego jest zwiezle przedstawie-
nie tego, jak postawiono badania psychotechniczne w Niem-
czech i w Rosji, aby nasze wiadze kolejowe, dazace do wpro-
wadzenia nowoczesnych metod naukowej organizacji, mogiy
poréwnaé organizacje tych urzadzen z naszemi,

I. Psychotechnika kolejowa w Niemczech.

Wiadomos$cl ponizsze oparte sg na dziele B. Schwarze-
go, dyrektora kolei niemieckich p. t. ,Die Personalausbildung
bei der Deutschen Reichsbahn® Berlin 1928.

Pierwsza pracownia psychotechniczna do badania ma-
szynistow kolejowych powstala w Dreinie w 1917 r, Dalszy
planowy rozwéj psychotechniki kolejowej nastapit dopiero po
zakonczeniu wielkiej wojny, kiedy rozpoczeto racjonalizacje
przemystu i przedsiebiorstw.

W 1919 r. dyrekcja kolei w Berlinie rozpoczela prace
nad wprowadzeniem psychotechniki do doboru miodziezy
warsztatowej pod kierunkiem profesora Politechniki Schlesin-
gera i profesora psychologji Moede'go. Poniewaz pruskie mi-
nisterstwo robdt publicznych w pazdzierniku tegoz 1919 roku
wydato rozporzadzenie, aby wszystkich kandydatéw do warszta-
téw kolejowych poddaé¢ badaniom psychotechnicznym 1 przyj-
mowac tylko tych, ktérzy osiagna dobre wyniki takiego egza-
minu, nalezalo przygotowa¢ odpowiednig liczbe urzednikéw,
ktérzy mogliby prowadzi¢ badania psychotechniczne. Urza-
dzono liczne kursy w 1920 r., na ktére powolano inzynieréw
ruchu, kierownikéw warsztatéw i naczelnikéw wydzialéow ze
wszystkich stron Niemiec,

Mialo to, jak sie zdaje, ten skutek, ze pierwotne metody

badan, ustalone w Politechnice Berlinskiej, zamieniono
wkrétce na Inne, bardziej zblizone do zycia 1 wlasciwych
czynno$ci zawodowych kolejarzy. Wprowadzenie za$ tych

bardziej swoistych metod pociggneto za soba uniezaleznlenie

sie zarzadu kolei od réinych Instytutéw Psychotechnicznych
i ich réznicy zdan, a oparlo badania na wlasnem doswiad-
czeniu. Juz w 1920 r, Panstwowe Ministerstwo Komunikacji
wydalo rozporzadzenie zalozenia instytutu badawczego pod
nazwa: ,Psychotechnische Versuchstelle der Reichseisenbahn-
verwaltung bei der Eisenbahndirektion in Berlin*, w skréceniu
Psytev.

Zadanie i prace tego instytutu ujeto w tem rozporzadze-
niu w 11 punktach, sa to: badania psychotechniczne kandy-
datéw na terminatoréw warsztatowych i kandydatéw do prac
zawodowych w warsztatach; nauczanie urzednikéw, prowa-
dzacych badania; ustalanie i sprawdzanie testéw; okreélanie
§cistego stopnia uzdolnieh w rozmaitych rodzajach stuzby ko-
lejowej odpowiednio do poieé: staby, $redni i dobry; obmy-
Slanie sposobdéw szkolenia warsztatowego na podstawach psy-
chotechnicznych; wynajdywanie przyrzadéw do badan; $le-
dzenie postepéw w psychotechnice w celu zastosowania ich

w kolejnictwie i t. p. Kierownik tego instytutu, wyzszy
urzednik kolejowy, z wyzszem wyksztatceniem 1 specjal-
nem przygotowaniem, podlega prezesowi dyrekcji. Plerwotny

personel instytutu skiladal sie z 1-go technika maszyno-
wego, | 1-go technika budowlanego, 1-go urzednika tech-
nicznego i 1-go psychotechnika z wyksztatceniem lekarskiem.
Pracownia ma pod wzgledem urzedowej korespondencji duza
autonomje | tylko z urzedami wyzszemi musi si¢ porozumie-
waé przez prezesa dyrekciji.

W chwili obecnej Psytev w Eichkamp (Berlin) zajmuje
dwupietrowy budynek.

W budynku tym précz pokojéw i sal,. przeznaczonych na
wlaSciwe badania, do$wiadczenia, obliczenia i t. p. znajduje
sie stala wystawa wykreséw, obrazéw, tablic i przyrzadéw
psychotechnicznych, oraz specjalna szkota warsztatowa do
szkolenia zawodowego sposobami psychotechnicznemi.

Oprécz budynku, instytut posiada wagon z przyrzadami
psychotechnicznemi do dokonywania badan na stacjach Dy-
rekcjl Berlinskiej.

Wielostronna dziatalno§é¢ Psyfev'nw wymagata powola-
nia do zycia specjalnego Komitetu doradczego, ktérego zada-
niem byloby rozwazanie wnioskéw 1 kwestyj, tyczacych sie
owej dziatalno$ci. Komitet ten (Psychotechnischer Ausschuss)
sklada sie z decernentéw: naukowego, instruktorskiego, psy-
chotechnicznego, robotniczego, osobowo-urzedniczego, warszta-
towego, z kierownika Psyfev'u, jego zastepcy, doradcy-psy-
chologa, pierwszego badacza z pracowni Monachijskiej 1 ta-
kieqoz z pracowni Drezdenskiej, kierownika stuzby ruchu,
inzyniera warsztatéw kolejowych, naczelnika wiekszej stacii,
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naczelnika wiekszej stacji towarowej i wiekszej parowozowni,
maszynisty i 2-ch robotnikéw (w tem 1 $lusarz), dwéch leka-
rzy, z ktérych jeden od choréb nerwowych. Razem przeto —
21 oséb. Komitet zbiera sie dwa razy do roku. Istnienie
takiego Komitetu wywiera bardzo dobroczynny wplyw na dzia-
talnosé Psytev'u.

W 1922 r,
w Monachjum.

zalozono trzecie laboratorjum kolejowe

Z ksiazki inz, B, Schwarz'ego czerpiemy tez wiadomosé,
ze zapoczatkowane pierwotnie przez pracownie drezdenska
badania maszynistéw prowadzone sa i dalej, beda ulepszane
w Dreznie, dopéki nie bedzie opracowany i zatwierdzony spo-
sob badania druzyn parowozowych dla calej sieci kolei nie-
mieckich. Zatem pracownia berlinska i 2 inne zajmujg sie
giéwnie badaniami, urzedowo juz ustalonemi. Oto ich wykaz:

1. Badania terminatoréw warsztatowych. 2. Badania
stuzby przetokowej i urzednikéw kasowych. 3. Badania ma-
jace na celu awansowanie urzednikéw sluzby zwrotniczej
i blokowej. 4. Badania dyzurnych ruchu, naczelnikéw stacyj,
kierownikéw pociggéw i ekspedytoréw.

Na kolejach niemieckich zbadano dotychczas
50.000 oséb. Rozwdj prac badawczych zmusit
kilkakrotnego powiekszenia lokaléw.

okolo
pracownie do

O stanie osobowym tych pracowni daje pojecie nastepu-
jaca tabliczka (z maja 1928 r.):

Urzedni-'Urzedni-| . . | Psycno-|
kéw  kéw bez Blu(r)all-i logéw | ‘I ?gélr})}a
. Z Wyisz | Wy2sz, |. .. ljako do-|/Robotni-| ¢ZE2"
Pracownia e W i sit po-| o k6w nosc
ksztat- | ksztal- E’:CZ;; nauko- , ps;?o-
ceniem | cenia 24 wych | | i
[ ! ! |
Berlinska . 3 Gl w® ) S L) 18
!
Monachijska. . 1 4 2 —= h 8
Drezdenska . . 1 5 <) — 2 11

Ponizsza tabliczka daje pojecie o liczbie pokojéw i po-
wierzchni planu niemieckich pracowni kolejowych.
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i érodkami wzmozenia produkcji, koniecenosé indywidualnego
doboru robotnikéw i pracownikéw, uwzgledniajacego warunki
pracy.

W marcu 1924 r. zwolano drugi zjazd organizacji pracy
w Moskwie, gdzie na porzadku dnia umieszczono rdéwniez
psychofizjologje pracy.

Na V-ym Miedzynarodowym Kongresie Psychotechnicz-
nym w Utrechcie (10 — 14 wrzesnia 1928 r.) bylo kilkunastu
psychotechnikéw rosyjskich. Miedzy nimi autor niniejszego
artykulu poznal dr. A, Kotodna, kierowniczke dzialu kolejo-
wego instytutu ,Cnort“. Na podstawie otrzymanej od p. Ko-
fodnej broszury p. t. ,Badania uzdolnien zawodowych maszy-
nistéw parowozowych®, wnioskowaé mozna, iz praca labora-
torjum moskiewskiego jest prowadzona na podstawie bardzo
szczegbtowej i dobrze przemys$lanej analizy pracy. T. zw.
monografja zawodowa maszynisty kolejowego stanowi dzieto
o kilkuset stronach. Same za$ badania psychotechniczne
sprowadzajg sie do nastepujacych testéw:

1. Badanie reakcji psychomotorycznej na bodice siu-
chowe i wzrokowe zapomoca przyrzadu Giesego z réznoko-
lorowemi lampkami, brzeczkami i z dzwonkami oraz spadaja-
cemi ciezarkami., Badany odpowiada na te réine bodzice
w sposéb przepisany, wykonywujac ruchy reka prawa, Ilub
lewa, czasami noga, a précz tego musi liczy¢ zapalajace sie
lampy oznaczonego koloru i uwazaé na piaskowa klepsydre,
ktéra nalezy przekrecaé, jezeli piasek przesypie sie z gornej
potowy do dolnej.

Poniewaz badanie na powyziszym przyrzadzie jest za-
nadto ztozone, a niewiele ma wspélnego z praca rzeczywista
maszynisty, wprowadzono zmiane, polegajaca na tem, ze ba-
danego umieszcza sie w t, zw. budce maszynisty, z ktdrej
przez okno wida¢ na tablicy Sciennej tor z rozgalezieniem
i z rozmaitymi sygnalami. W budce znajdujg sie imitacje
wszystkich czesScl armatury zwykiej parowozu, a nawet szyb-
koSciomierz. Maszynista znajduje sie wiec w otoczeniu, odpo-
wiadajacem pracy zawodowej i dziataé musi na rézne bodZce
w sposéb zwykly, a nie sztucznie uméwiony. Dla powieksze-
nia iluzji specjalny motorek wywoluje dzwieki, przypomina-
jace loskot poruszajgcego sie parowozu. Momenty zapalania

Z ksigzki niemieckiej ,Arbeitswissenschaft und Psycho-
technik in Russland“ p. Baumgarten — Trammerowej dowia-
dujemy sie, ze liczba pracowni psychotechnicznych dosiega
tam 60: Z tych psychotechnike kolejowa uprawiaja:

1) ,Cnort“ stala poradnia naukowej organizacji pracy
w dziedzinie transportu i w dziedzinie uproszczenia i ulep-
szenia przyrzadéw, nalezy do komisarjatu ludowego S$rodkéw

komunikacyjnych w Moskwie i znajduje sie pod kierunkiem
Kierzencewa;

Psychotechnika kolejowa w Rosji.

2) Instytut ekonomiczno-navkowej organizacji produkeji
(Pazdziernikowy) w Leningradzie;

3) Instytut porady i badan naukowych kolei potudniowo-
wschodniej w Woronezu.

W poczatkach 1921 r. z inicjatywy Trockiego zwolano
ogélno-rosyjski zjazd naukowej organizacji pracy 1 produkciji,
ktéry miat gléwnie na celu racjonalizacje wszystkich gatezi
kolejnictwa, W zjezdzie bralo udzial 400 oséb uczonych,
technikéw i przedstawicieli robotnikéw. Na tym zjeZdzie styn-
ny uczony Bechterew, podniést miedzy innemi czynnikami

1 2 3 1 5 6 !
PrAcOWNIA | Foele okl pu | ey [Lllepomeent| st o dbedenye
llo§¢ | qm. llosé | qm. llod¢ | qm llosé¢ | qm. lo&c | qm. llosé | qm. Tl AR £
| i i
Berlinska . ., . . . . 9 | 235 1 300 11 ' 230 1 I‘ 30 7 | 135 1 60 40500
Monachijska . . . . . 1177 == 4 | 137 1 \ 27 1| 188 1| 33 4502
Drezdenska . . . . . 7 razem o powierzchni 182 gqm. 1 1 23 31 99 — | — 5600

si¢ lamp, sygnalizujacych na obrazie toru rézne wypadki, oraz
momenty dzialan maszynisty, sa odnotowywane automatycznie na
powierzchni obracajacych sie walcéw (kimografjonéw). Jak
widzimy metode i przyrzady do mierzenia czasu reakcyj z wy-
borem zapoiyczono z Niemiec. Sama tylko budka z urzadze-
niem jest pomystem inz. A. Szyrskoj'a.

2, Badanie koncentracji uwagi odbywa sie zapomoca
testéw Bourdona {przekreslanie liter), lub Rossolimo (przekiu-
wanie krazkédw i precikéw),

3. Przerzutnosé wwagi badaja na przyrzadzie Piotrkow-
skiego o 10-ciu okienkach i 10-ciu klawiszach pod niemi.
Badany winien spostrzega¢ w ktérem okienku zjawia sie biala
kreska i nacisnaé¢ odpowiedni klawisz, zanim kreska nie znik-
nie za ramka okienka. Kreski moga przechodzi¢ z réznemi
szybko$ciami. Przyrzad jest zaopatrzony w 2 liczniki elek-
tryczne: jeden wskazuje, ile kresek w danym czasle przeszio
przez okienka, drugi zas—ile bylo trafnych nacisnieé¢ klawiszéw.

4. Myslenie logiczne sprawdzajg zapomoca tablicy
z 20-ma obrazkami i 30-stu luZnych obrazkéw, roziozonych
na stole. Badany winien do plerwszych 10 obrazkéw, umiesz-~
czonych na tablicy, dobrac po 1 obrazku, ktérego tre§¢ wiaze
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sie logicznie z danym obrazkiem na tablicy; do pozostatych
10 musi dobraé w podobny sposéb po 2 luZne obrazki,

S. Kombinacyjno$é badaja zapomoca testéw Rossolimo
i Fridricha. Pierwszy polega na podziale figur geometrycz-
nych w taki sposob, aby sktadaly sie z tréjkatow | kwadratéow
wedtug danego wzoru; drugi polega na wyborze i skombino-
waniu figur geometrycznych w celu zapetnienia luk ksztalto-
wych w rysunkach 4 listewek.

6. Inteligencje techniczng bada sie w ten sposéb, ze
maszynista otrzymuje szereg rysunkéw, wyobrazajacych po-
gladowo rézne zadania techniczne, dotyczgce stanéw ruchu,
lub réwnowagi. Przy kazdym rysunku daje sie badanemu
proste pytanie co do przyczyny takiego, lub innego stanu, po-
lozenia wzajemnego czeSci maszyny lub urzadzenia i t. p.
Liczba dobrych wynikéw stanowi podstawe do oceny wy-
konania.

Badanie pamieci sléw, liczh ¢ ksztaltdw odbywa sie za
pomoca testéw Kossolimo, polegajacych na stwierdzeniu, ile
z odczytanych stéw i liczb, oraz ile z pokazanych mu figur
geometrycznych badany zdazyt zapamietac.

8. Pamued miejsc sprawdzaja zapomoca 2
z ktérych jedna przedstawia sie¢ symetryczna Dnij,
niesymetryczng. Wszystkie wezly kazdej siatki
krazkami metalowemi. Badajacy zdejmuje po pie¢ krazkéw
z kazdej siatki i poleca badanemu przyjrze¢ sie tablicom
w ciggu 2—3 minut, Po uplywie péltorej godziny przypro-
wadza sie badanego do powyzszych tablic i poleca sie, aby
zdjal te same krazki, jakie przedtem zdjat badacz.

tablic,
a druga
pokrywa sie

9. Zdolno$é oceny ruchw badaja za pomoca przyrzadu,
wzorowanego na niemieckim aparacie, t. zw. Wandermarkenap-
paiat, lecz w zmniejszonej formie, Zadanie badanego polega
tu na tem, aby uchwycié¢ trafnie chwile, gdy jakiegokolwiek
trzy kresy poziome, namalowane na trzech wstegach (jedna
z nich porusza sie szybko z géry na dél, Srodkowa jest nie-
ruchoma, a trzecia porusza si¢ zwolna z dolu do gdry),
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zbiegna sie tak, iz utworza jedna linje pozioma, i zatrzymacé
bieg wsteg, pociagsjac za odpowiedniag raczke.

Przy ocenie wyniku badania bierze sie pod uwage:
1) liczbe zupelnie trafnych zatrzyman biegu wsteg, 2) liczbe
przepuszczalnych (niezauwazonych) zbiegéw kres, 3) liczbe
btednych zatrzyman, i 4) odchylenia Srednie przy zatrzyma-
niach niezupetnie doktadnych.

10. Szybkosé orjentacji (przenoszenia uwagi) badaja za-
pomoca tablicy liczb rozrzuconych, na ktérej badany ma wy-
szukaé mozliwie predko liczby kolejne i przekreslaé je. Wynik
oceniaja wedlug czasu wykonania.

11, DBadanie charakteru @ staranno$ci pracy polega na
sortowaniu 250 piytek réznej formy na 20 rodzajéw podiug
ksztaltéw., Préba ta daje moznc§¢ pomiaru czasu wykonania
(tempo) oraz okreslenia liczby bieddw.

Pracownia moskiewska jest prowadzona na wzdér pierw-
szej kolejowej pracowni drezdenskiej,
Z pracy p. Kotodnej p. t. ,Badania uzdolnien zawodo-

wych maszynistéw parowozewych® wynika, ze nie ograniczytla
sie ona jedynie na prowadzeniu do$wiadczen, lecz postarata
sie o sprawdzenie wynikéw z ocenami badanych maszynistéw
pod wzgledem zawodowym, wydanemi przez administracje
kclei, W tym celu ulozono specjalny kwestjonarjusz, na ktéry
musiala odpowiedzie¢ administracja w stosunku do kazdego
z badanych 160 maszynistéw. Na zasadzie odpowiedzi podzie-
lono ich na trzy grupy: dobrych, $rednich i stabych., PéZniej
za$ sprawdzono, czy kwalif kacje zawodowe i ocena psycho-
techniczna zgadzaja sie ze soba i w jakim stopniu. Ze spra-
wozdan wynika, ze stopien zgodnosci tych dwdch ocen docho-
dzit do 64%;, to znaczy, iZ rezultat poréwnania wypad! zu-
petnie zadowalajaco. :

Z powyzszeqo wynika, ze zaréwno zachodni, jak i wschod-
ni nasi sasiedzi pracuja bardzo powaznie nad psychotechnika
kolejowa, co powinno dla nas byé bodZcem do dalszej i wy-
datniejszej pracy na tem polu.

Do Nr. 12 (52) ,,Inzyniera Kolejowego’ zalaczony jest Nr.12(20)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Wagony motorowe z silnikiem parowym typu Clayton Wagons Ltd.

T. S.

Inz.

sa

co dotyczy P. K, P, to w obrebie Dyrekcji Poznanskiej
w uzyciu otrzymane z repartycji niemieckiej wagony motorowe

Wobec silnej konstrukcji automobilowej Koleje Zelazne

w ostatnich czasach zaczely stosowaé w szerszych rozmiarach
wagony motorowe, o czem niejednokrotnie byly wzmianki na
tamach Inzyniera Kolejowego i Przegladu pism zagranicznych;

z akumulatorami elektrycznemi (40 wag.); wagony te pozosta-

wiaja wiele do Zyczenia co do latwosci eksploatacji i kosztéw
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utrzymania; z tego powodu z polecenia Ministerstwa Komuni-
kacji dokonano w r. b. préb z wagonami motorowemi innych
systemow, jako to z silnikaini benzynowemi, Dieselowskiemi

\_ menesiready o}
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HALF SECTION A.B.
Rys. 5.

na rope i parowemi; obecnie jest na wyprdbowaniu wagon
z silnikiem parowym, wydzierzawiony na czas préb przez Mi-
nisterstwo Komunikacji od angielskiej firmy ,Clayton Wagons
LTD%, Wobec zainteresowania sie ta sprawa szerszego ogoélu
uwazam na czasie podal w streszczeniu artykul zamieszczony
w czasopiSmie ,The Railway Engineer* October 1927 pod
tytulem ,The Development of the Steam Rail Mofor Cqr”.

Komunikacja automobilowa zaréwno pasazerska, jak | la-
dunkowa wytwarza w ostatnich czasach kolejom powazna kon-
kurencje, szczegdlniej w ruchu lokalnym i podmiejskim; aby
sie jej przeciwstawic¢, koleje musza uciekac sie do innych ro-
dzajéw lokomocji, niZ pociagi, prowadzane przez parowozy;
w tym celu zaczeto stosowa¢ wagony motorowe,

Przez zastosowanie wagonow motorowych osiaga sie
pewne oszczednoSci, a pasazerom daje sie wydatne udogo-
dnienia; okoliczno$¢ ta przemawia za tem, aby koleje wpro-
wadzaly wagony motorowe w szerszym, niz dotad zakresie,

Wagony motorowe winny posiada¢ nastepujace cechy:
1. Oszczedny rozchdéd paliwa, smaréw i wody.

2. Latwoé¢ obstugi i prowadzenia w jedna lub drugg strone
bez konieczno$ci manewrowania na bocznicach w celu
zmiany kierunku wagonu.

3. Pewno$¢ dzialania.

4. Zupelna zgodno$¢ urzadzenia z normalna koleja co do
wysoko$ci polozenia zderzakéw i kszialtu obreczy két,
mozno$¢ korzystania ze zwyktych urzadzen do zaopatry-
wania w paliwo 1 w wode i t. d.

5. Oszczedne utrzymanie urzadzen mechanicznych,

6. Lekki bieg przy wszelkich szybkosciach.

7. Wygodne siedzenia, dostateczne oswietlenie i wentylacje.

8. Zdolnosé¢ zastosowywania sie do istniejacych rozktadéw
jazdy i

9. Umiarkowana cene.

W Anglji wytwérnie wozéw motorowych wyspecjalizo-

waty sie w produkcji wozéw o silnikach spalinowych i paro-
wych; stworzono caly szereg projektéw wygodnych wagonéw,
Przez wprowadzenie tych wozéw w wielu wypadkach nietylko
zréwnowazono dawne straty, powstale z powodu zmniejszenia
sie frekwencji na kolejach w zwiazku z konkurencjg autobu-
sowa, ale nawet osiagnieto pewne zyski, gdyz dzieki popular-
nosci, jaka sie cieszy $rod podrézujacej publicznosci komuni-
kacja wagonami motorowemi, ruch na kolejach znacznie sie
wzmégt i zaszla konieczno$¢ zainstalowania nowych jednostek
przewozowych,

Na szczegélna uwage zasluguja wagony motorowe pa-
rowe, do obstugi ktorych moya byc tatwo wyszkoleni pracownicy
kolejowi z pomiedzy obsitugli parowozowej,

Powyzej podajemy opis takiego wozu systemu Claytona
(rys. 1).

Wagon parowy Claytona zacpatrzony jest w maszyne
parowa dwustronnego dzialania z 2 cylindrami o $rednicy 6% ,"
i o skoku tioka 10 cali (rys. 2 i 3). Rozdzial pary dokony-
wa sie za pomoca suwakéw okraglych, uruchamianych przez
mimosrody, umieszczone na wale rozdzielczym. Do uregulo-
wania wlotu i wylotu pary zastosowano proste urzadzenie, za
pomoca ktérego kierowca ma mozno$¢ kontrolowaé stopien
napelnienia cylindra, Maszyna zréwnowazona jest za pomoca
odpowiednich ciezaréw, umocowanych na wale korbowym.
Wal korbowy zaopatrzony jest w tozyska — rolkowe od stro-
ny kola zebatego i kulkowego od strony przeciwnej., Na kon-
cach cylindra i skrzyni watu korbowego znajduja sie dlawnice
dla dragéw tlokowych i suwakowych, ktére stuza do zapobie-
gania przedostawaniu si¢ pary do skrzyni walu korbowego
i wyciekaniu oliwy, Wszystkie ruchome cze$ci maszyny sa
catkowicie zakryte, tak ze brud i kurz nie maja do nich zad-
nego dostepu. Do smarowania cylindréw sluzy smarownica
samodzielna systemu Detroit, umieszczona na widocznem miej-
scu w budce maszynisty. Gdy wal korbowy rozwija od 150
do 450 obrotéw na minute — szybko$¢ wagonu zmienia sie
w granicach od 15 do 45 mil. ang. (do 72 km,) na godzine.

Kociot typu pionowego, wodnorurkowy z przegrzewa-
czem, dostarcza pary o cisnieniu 275 funtéw ang. na cal?
(kolo 19 atm.) (rys. 4). Opalanie dokcnywa sie przez otwor
paleniskowy, znajdujacy sie u géry. Palenisko wraz z rurka-
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mi moze by¢é wyjmowane dla ogledzin lub czyszczenia przez
odkrecenie $rub w pierScieniach, taczacych plaszcz zewnetrzny
ze $cianka wewnetrzna; powierzchnie stykowe tych pierScieni
sa obrobione i zaopatrzone w szczeliwa azbestowe, Do zasi-
lania kotta stuza dwa urzadzenia: pompa parowa i smoczek
parowy. Podgrzewacz wody polaczony jest z rura pary odlo-

towej. i dostarcza wode o temperaturze okolo 93°C,

Koto zebate, osadzone na wale korbowym, obraca dru-
gie kolo, osadzone na osi wagonu (rys. 2); kola wykonane
sa z kutej stall i posiadaja zeby frezowane; pomieszczone sa
Skrzynia walu

w skrzyni ze smarem catkowicie zamknietej,

korbowego zawieszona jest na osi za pomoca tozysk o pa-
newkach z bronzu, wylanych bialym metalem i posiadajacych
kanaly smarownicze; maszyna parowa polaczona jest jednym
koficem z ta skrzynia, a drugim koncem zawieszona jest do
ostoi podwozia. Osie pedne posiadaja tozyska z bronzu, typu
normalnego, wylane bialym metalem; osie sa miedzy sota
ztaczone wigzarami (rys. 5). Kola i osie sa zwyklego kole-
jowego typu, przyczem kola pedne sa ze szprychami i zréw-
nowazone, kola za$ toczne tarczowe walcowane. Obrecze
maja zwykle wymiary.

Zbiornik na wode i skrzynia na wegiel ustawione sa na
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tej samej ostoi co maszyna; wagon moze byé zaopatrywany
w wode i wegiel przy pomocy zwyklych urzadzen. W celu
utatwienia wykonania naprawy w wozowniach wozek przyspo-
sobiony jest do latwego usuwania. Przy wiekszej ilodci tych
wagonéw mozna mie¢ w pogotowiu wézek zapasowy do za-
stapienia wdézka wymagajacego naprawy i w ten sposéb za-
pobiec wycofania wagonu z ruchu. Specjalne urzadzenie
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osiowe zaopatrzone sg w gietkie tlozyska rolkowe Hyatt'a
(rys. 6). Oswietlenie elektryczne systemu Stone’a z pradnica,
poruszana przez jedna z osi wagonu.

Szkielet i podwozie przedstawiaja jedna konstrukcyjna
cato§é. Ostojnice wykonane sa z walcowanych czesci stalo-
wych, za$ scianki boczne i dach ze stalowych tlach. Do da-
chu uzywane sa nity z pelnemi giéwkami, w bocznych za$
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znajduje sie na koncu maszyny i to umozliwia wytoczenie
wézka w sposéb bardzo latwy.
Wagon zaopatrzony jest na obu koncach w urzadzenia
do rozruchu i moze byé prowadzony w jednym lub drugim
0%
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kierunku bez potrzeby powracania wagonu na obrotnicach.
Sys'em elektrycznych sygraléw dzwonkowych umozliwia mo-
torniczemu porozumienie sie z palaczem, gdy wagon biegnie
z wézkiem maszyny w tyle. Wagon zaopatrzony jest w ha-
mulec reczny i automatyczny — vaccum, Zderzaki i sprzegla
pociagowe sa w ten sposéb urzadzone, ze daja moznosé ta-
czenia wagnonu z normalnemi jednostkami taboru kolejowego.
Ostoja ma lekka, lecz mocna konstrukcje i wzorowana jest na
przyjetych w praktyce angielskiej typach takich ram. Maznice

$ciankach gléwki nitéw sa zaglebione ze strony zewnetrznej,
by otrzymaé gladka powierzchnie. W wewnetrznem urzadze-
niu wagonéw zastosowano sie do obecnie istniejacej tendencji
utrzymania giadkich powierzchni z pominieciem ciezkich

’! o b=
e 804~ — |
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upiekszen 1 réznych wnek, Wnetrze salonu pasazZerskiego
wyltozone jest polerowanym tykiem. Siatki na bagaz urza-
dzone sa nad bocznemi oknami i ciagng sie przez cala diu-
go$¢ salonu. Czesci metalowe wykonane ca z polerowanego
mosigdzu. Podloga kryta linoleum, za$ siedzenia obite sa
rypsem deseniowym. Przedzialy dla pasazeréw sa dostatecznie
oSwietlone i posiadaja wentylacje. Karoserja wagonu opiera
sie z obu koncéw na resorach, umieszczonych pomiedzy osia-
mi wézkéw (rys. 7); sa to podwdjne spiralne sprezyny o ugie-
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clu !/, cala na tonne; obcigzenie od ramy wézka na osie
oddane jest za pomocg resoréw plaskich o ugieciu 1 cal na
tonng. Wagon biegnie gtadko 1 spokojnie przy wszelkiej
predkosci. Boczne $cianki siedzen odlane s3 z metalu ,Alpax“:
Sclanki te sa bardzo lekkie, Scianka dla siedzenia na dwie
osoby wazy zaledwie 2,1 klg. Scianki i fapki do przymoco-
wania siedzen odlane sa z jednej sztuki. Wagon podzielony
jest na 4 przedzialy (rys. 8): jeden na przodzie dla motorni-
czego nastepnie pasazerski na 60 miejsc, przedzial na bagaz
i wreszcie na drugim koncu — pomieszczenie dla motorni-
czego. Do przedzialéw osobowego i bagazowego prowadza
drzwi przesuwane o szerokosci 0,84 mt.; przedzialy motorni-
czego majg drzwi zawiasowe; z jednego przedzialu do drugie-
go mozna przej§¢ przez drzwi wewnetrzne, W przedziale
pasazerskim sg 3 gérne $wiatla — po jednem z kazdej stro-
ny; do ich obstugi stuzy aparat ,Quicktho“.

Giéwne wymliary wagonu sa nastepujace:

Rozpliecie na szeroko$é toru . 1,435 mt,
Diugo$é ogélna miedzy czolownicami 12,254
Odlegto$¢ miedzy centrami wézkéw 12,8 5
Rozstep miedzy osiami wdézka 2,134

Pelna wysokos¢ . . . . 3,918
Wysokosé do szczytu dachu SR7IILS .
Catkowita szerokosc . 2,825
Szeroko§é wewnetrzna . . . . ., . . 2,706
Waga (fgcznie z 31/, tonn wody i wegla) 28 tonn

Wagony motorowe Clayton’a moga byé wykonane réw-
niez jako wagony podwéjne z maszyna posrodku i przedziata-
mi dla motorniczego na kazdym koncu.

Wagon ,Clayton* dostarczony dla P. K. P. rézni sie
w pewnych szczegétach od uzywanego na kolejach angiel-
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skich, np. jest on wyznaczony wylgcznie dla pasazeréw III ki
bez siedzen migkkich, jakie sa w uzyciu na kolejach angiel-.
skich réwniez w przedziatach Ill kl. Ilo§¢ miejsc do siedze-
nia 635; jest réwniez przedzial z umywalka 1 klozetem, czego
niema w wagonach kolei angielskich; hamulec antomatyczny
Westinghous’e a nie vaccuum; wnetrze podzielono na dwa
przedziaty: dla palacych i niepalacych.

Przy eksploatacji wagonu na P, K. P. w obrebie Dy-
rekcji Krakowskiej byly z poczatku pewne trudnosci z pali-
wem — poczatkowo opalano kociol najlepszym weglem gér-
noSlaskim, jednakze z powodu obfitego dymu i zalewania
rusztu szlakg trzeba bylo przej§é na wegiel dabrowski; ponie-
waz 1 ten wegiel dawal iskry, wiec dla unikniecia iskrzenia
zastosowano mieszanke z tego wegla z koksem; otrzymano
zadawalniajace wyniki; cena mieszanki jest wyzsza, niz cena
wegla, ale wskutek mniejszego zuzycia kolo 4 kigr. na kim.,
zamiast 5,4, koszta paliwa nie zwiekszajg sie, eksploatacja
za$ jest pewniejsza. Koszta paliwa wynosza koto 14 gr. na
1 km. przebiegu wagonu i sa znacznie mniejsze niz w wago- -
nie z silnikiem benzynowym, ktéry réwniez jest w eksploatacji
w Dyrekcji Krakowskiej.

Wprowadzono réwniez pewne zmiany co do smaréw —
poczatkowo uzywano drogich smaréw zagranicznych, jednakze
potem zastosowano i to bez szkody dla mechanizmu smary
tansze krajowe, wskutek

czego osiagnieto do$¢ znaczne
zmniejszenie kosztéw smardéw.
W  celu usprawnienia obstugi i wiekszego zastoso-

wania si¢ do wymagan i warunkéw P. K, P. potrzebne sa
pewne zmiany, ktére czeSciowo mogg byé uskuteczniane juz
w obecnie posiadanym wagonie, a cze$ciowo w razie budow
specjalnie dla P. K. P, '

Kongres Genewski Federacji Migdzynarodowej Prasy

Technicznej

| Zawodowej.

Inz, Aleksander Pawlowski.

Sprawozdanie Delegata Sekcji Polskiej.

zwdrty doroczny Kongres Federacji Miedzynarodowej Pra-
C sy Technicznej i Zawodowej odbyt sie miedzy 27 sierp-

nia a 1 wrzeénia r. b. w Genewie,

Znaczenie tego Kongresu, w porédwnaniu z Kongresami
w Paryzu 1925 r,, w Rzymie 1926 r. i w Berlinle 1927 r,,
wzmoglo sie z powodu nawiazania stosunkéw miedzy Fede-
racjg Miedzynarodowej Prasy a Sekretarjatem Ligi Narodéw
i Miedzynarodowem Biurem Pracy, krére maja swa stalg sie-
dzibe w Genewie.

Kongres zostal otwarty w amfiteatrze Uniwersytetu Ge-
newskiego przy udziale rektora, Ch. Wernera, i szefa depar-
tamentu o$wiaty Kantonu Genewskiego p. Alberta Malche,
ktérzy wyglosili mowy powitalne. Podsekretarz Ligi Narodéw
p. Dufour Feronce w swojem przeméwieniu reprezentowal Se-
kretarza Generalnego Ligi, Sir Eric Drummond’a, a Dvrektor
Miedzynarodowego Biura Pracy, p. Albert Thomas, wyglosit
mowe o ideowej lacznosci zadan Federacji i Biura Pracy. Od
poczatku Kongresu zostato ujawnione, ze strony dwéch wspom-
nianych miedzynarodowych organizacji o wszech§wiatowem
znaczeniu, zrozumienie, ze Federacja Prasy moze sie staé
czynnikiem doniostym wspéipracy, majacej za zadanie uzgod-
nienie intereséw gospodarczych i technicznych, w celu umoc-
nienia dazef do utrzymania pokoju w Europie.

Poniewaz tego samego dnia i o tej samej godzinie, co .

otwarcie Kongresu w Genewie, odbyl sie w Paryzu akt uro-
czysty podplsania paktu Kellog'a, wiec Prezydjum Kongresu,
na wniosek pierwszego prezesa i twércy Federacji, p. H. Mou-
nier'a, wystalo telegraficznie powinszowanie ministrowi Spraw

Zagranicznych Francji p. Aristidesowi Briand, a wkrétce po-
tem otrzymalo od niego odpowiedz dziekczynna.

Kongres zaprosit na prezesa honorowego Prezydenta
Konfederacji Helweckiej p. Schulthessa, ktéry wybér ten 1 za-
proszenie uprzejmie przyjal.

Na posiedzeniu plenarnem drugiego dnia Kongresu obec-
ny p. Albert Thomas wziat udziat w obradach dotyczaeych
Biur Informacyj, ktére na Kongresie zeszlorocznym (berlifi-
skim) uchwalono utworzyé w lonie Federacji. P. Thomas
zapewnil, ze Miedzynarodowe Biuro Pracy poprze catkowicie
organizacje tych biur informacyjnych, gdziekolwiek one po-
wstang. Na tem posiedzeniu obecny p, Pierre Commert, Szef
Wydziatu Informacji Ligi Narodéw, przyrzek! réwniez wspél-
dziatanie Wydziatu, '

Précz powyzszych o$wiadczed pp. Thomas’a 1 Commert’a
nic wigcej okreSlonego w tej sprawle podczas Kongresu Ge-
newskiego nie stalo sie, Pozostajg otwarte dwa postulaty,
waine dla przysztych dziatan Federacji Prasv, mianowicie,
akredytowania przy Lidze Narodéw statych delegatéw Fede-
racji Prasy i — skltadanie Sekretarjatowl Ligi Narodé w, co-
rocznych sprawozdan z dziatan i wnioskéw Federaci, Nalezy
mie¢ na wzgledzie, ze tylko instytucje rzadowe maja prawo
zada¢ wiaczenia ich do organizacji Ligi Narodéw,

Kongres Genewski stal sie punktem zwrotnym, od kté-
rego Federacja przeszta do okresu pracy, nie tylko ideowej,
lecz praktycznej.

W szeregu przeméwien 1 referatéw, zostalo ustalone zro-
zumienie roli prasy technicznej i zawodowej w stosunku do
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instytucji panstwowych i miedzynarodowych, takich, jak Liga.
Rola ta zawlera sie w dostarczeniu zrédlowych danych. O ile

prasa ogélna — ,la grand presse“, otwiera perspektywy, wy-
tyka cele i wygrywa pobudke dla skupienia okolo tych ce-
léw, — o tyle prasa techniczna i zawodowa, przez podawanie

nowych metod i wynalazkéw, przez zwolywanie anklet, ba-
danie strony cyfrowej 1 kalkulacyjnej, analize statystyczng
1 krytyke zawodowa, jest i bedzie najbardziej czujnem, aktu-
alnem i dostepnem zZrédlem danych technicznych i zawodo-
wych.

Rola prasy technicznej—to w jezyku francuskim la docu-
mentation.

Tak ustalone rozumienie roli prasy zawodowej, czyni
z niej nlezbedng wspéipracowniczke Ligi Narodéw, na razie
w zakresie informacji, — i wspélpracowniczke Miedzynarodo-
wego Biura Pracy.

Odwrotnie, takie pojmowanie roli prasy powinno skto-
ni¢c Lige Narodéw do blizszego zetkiecia sie z prasa technicz-
nag 1 zawodowa, czyli w ogdlnosci z technika, 1 do uznania,
oraz wcielenla w prace Ligi tego niezbyt juz nowego $wiato-
pogladu, ze w rozwoju cywilizacji przoduje rozwéj techniczny,
a za nim dopiero podaza rozwéj duchowy i ideowy. Dalszym
ciggiem tego zrozumienia byloby wyznaczenie w Lidze Naro-
déw odpowiedniego miejsca, nie tylko Federacji prasy tech-
niczno-zawodowej, lecz Federacjl Miedzynarodowej Technikéw.
Mysl ta znalazta swéj wyraz w powaznych czasopismach i mie-
dzy innemi zostata bardzo dobrze rozwinieta w tygodniku pa-
ryskim , L' Europe Nouvelle* (zeszyt Ne 549 z daty 18 sierp-
nia 1928 r.). Nie péjde sladem tego pisma, bowiem haslo
Miedzynarodowego Zrzeszenia Towarzystw Technicznych jest
zadaniem odlegiem od zadah bezpoérednich Federacji Prasy.
Zaznacze jednak w tem miejscu, ze zadania Zwiazkowej Pra-
sy Technicznej i Towarzystw Technicznych stale sie przepla-
taja, czego jaskrawy dowdd mieliSmy na tym Kongresie, kie-
dy Delegat prasy polskiej inz. S. Rodowicz przywiézt ze
Zjazdu Inzynieréw Stowian, odbytego na krétko przedtem
w Sofji, uchwale domagania sie, zeby do prezydjum Federacji
i Prasy, jako jeden =z vice-prezeséw byt wybrany polak, co
tez zostalo zalatwione.

W stanie nawigzania blizszego stosunku z Liga Naro-
déw donioste znaczenie mieé bedzie utrzymanie na nalezytym
poziomie etyki prasy techniczno-zawodowej. Dlatego tez sa-
dze, Zze moje uwagi o wysokim poziomie etycznym czasopism
technicznych polskich, zrobicne w referacie moim o stesunku
Polski do Federacji, ktéry byl zlozony Kongresowi, mieé¢ mo-
ga dodatnie znaczenle. Musze przypomnie¢, ze podczas Kon-
gresu berlinskiego, prezes jego w osobnym odczycle, poru-
szyl sprawe konieczno$ci utrzymania prasy sfederowanej na
wysokim poziomie etycznym.

Kongres Genewski uchwalil utworzenle Biur (urzedéw)
Informacyjnych, jako organu Federacji., W jezyku inicjatora,
p. Urbain 1. Thuau, nosza one nazwe Cenire albo Office
d' Information. Projekt biur powstal na Kongresie berlinskim,
a w Genewie otrzymal ostateczng sankcje. Uchwalono utwo-
rzy¢ takie biura z poczatku we Francji, Niemczech, Polsce,
Szwajcarji i Austrji, a nastepnie we Wtoszech i na Wegrzech.
Prezydjum Federacji uznalo za nleodzowne powierzyé kierow-
nictwo biur, czlonkom Prezydjum (t.j. Komitetu Wykonaw-
czego), jako dobrze mu znanym. Na kierownikéw, na wnio-
sek Prezydjum, zostali przez Kongres zaakceptowani pp. Cezar
Ancey na Francje, Rohwaldt na Niemcy, Pawlowski na Polske,
Masnata na Szwajcarje. Zadanla Biur Informacyjnych pole-
legaja na: 1) udzielaniu usitug praktycznych wszelklego rodzaju
czlonkom Federacji, w razie zgloszenia sie ich do Biura pi-
smiennie lub osobiscie, 2) zbieraniu 1 komunikowaniu Komite-
towli Wykonawczemu | iInnym Biurom Informacyjnym Federacii,
Lidze Narodéw, oraz innym instytucjom rzadowym i spotecz-
nym danych, dotyczgcych techniki | gospodarstwa panstwowe-
go { narodowego, a wiec przemyslu, handlu, transportu, taryf
celnych, bankowos$ci, ubezpieczen, opieki spolecznej, statystyki
{ t. d.,, 3) stuzenlu celom organizowania turyzmu, jako $rod-
ka wzajemnosci gospodarczej i kulturalnej.

Tym sposobem Biura Informacji
stosunkéw zewnetrznych Federacji
prac prasy techniczno- zawodowej.

stalyby sie organami
i wykonywalyby synteze
Biuro Informacyjne otrzy-

mywaloby komunikaty od Sekretfarjatu Ligi Narodéw (Wydzialu
Informacyjnego), od Miedzynarodowego Biura Pracy, od Izby
Handlowej Miedzynarodowej (w Paryzu), od Komitetu Wyko-
nawczego Federacji — i od pozostalych Biur Informacyjnych.
Otrzymane w ten sposéb wiadomodci kazde Bluro jest obo-
wiazane spozytkowaé w sposéb odpowiedni. Biura moga wy-
dawaé swoje biuletyny. Kongres uchwalil, Ze od poczatku
roku 1929 Komitet Wykonawczy Federacji w Paryzu bedzie
wydawaé buletyn co miesiac. Biuro begdzie musiatlo udzielac
terminowo odpowiedzi na otrzymane pytania, przedewszystkiem
czlonkom Federacji, a nastepnie wszystkim zwracajagcym sie.

Z poczgtku Biuro nie moze liczy¢ na dochody; dopiero
z biegiem czasu, bedg one mogly sie wytworzy¢c. Wobec tego,
w poczagtkowym okresie istnienia, Biuro kazdego panstwa be-
dzie potrzebowaé pomocy finansowej rzgdu i sfer gospodarczych.

Biuro Informacyjne jest organem wspéirzednym z Sekcja
Federacji w danem panstwie i ma bezpoérednia zalezno§é
tylko od Komitetu Wykonawczego w Paryzu. Prezes Biura
[nformacyjnego danego kraju jest komisarzem - korespondentem
Komitetu Wykonawczego,

Mam pod reka pierwsze dwa komunikaty Biura Paryskie-
go ktére nosi miano: Office d'information Francais de la Presse
Térhnique et Professionnelle. President: Cesar Ancey, 2, rue
des Italiens. Paris. Pierwszy — to krétka notatka o najwaz-
niejszych postepach w konstrukcji automobiléw, ujawnionych
na wystawie w tegorocznym salonie automobilizmu w Paryzu.
Salon liczy 12 000 wystawcéw. Automobilizm wyrdst do po-
ziomu prawdziwie narodowej galezi przemystu we Francji.

Drugi komunikat dotyczy posiedzenia Komitetu Ekono-
micznego 23 pazdziernika w Genewie.

Przesylajac mi pierwszy komunikat, pod data 18/X 1928
roku, p. Cezar Ancey pisze, ze jest to préba pracy Biura,
prosi o zakomunikowanie treSci komunikatu czlonkom Sekecji
I o uwagi, jakie si¢ czlonkom z powodu niego nastrecza.

Blizsze szczeg6ly o zadaniach Biur Informacji mozna
znalezé na str. 167 Sprawozdania z Kongresu Berlinskiego,
ktére prawie wszyscy czlonkowie posiadaja.

W sekcjach i Komisjach Kongresu Genewskiego dysku-
towano nad kilkudziesiecioma referatami, z ktérych najwaz-
niejsze byly nastepujace:

Referaty: Sekretarjatu Ligi Narodéw, Miedzynarodowego
Biura Pracy, Instytutu Miedzynarodowego Necukowej Organi-
zacji Pracy; I[zby handlowej miedzynarodowej paryskiej; Des
Reichswerbandes Deutcher Fachzeitungverleger; Zwiagzku Szwaj-
carskiego prasy Techniczno-Zawodowej; Sekcji Polskliej,

Nastepnie referaty poszczegélnych autoréw, jakoto pp.

1) Cesar’a Ancey: ,Co to jest prasa techniczna i zawo-
wa?* w ktérym autor uzas=dnia, ze prase techniczno-zawodowg
stanowia czasopisma, zajmujace sie stosowaniem nauki § sztu-
ki do przemystu, handlu i rolnictwa, sprawami gospodarczemi,
oraz instytucjami, ktére maja znaczenie pomocnicze dla wy-
mienionych gatezi wiedzy, jako to Banki, Ubezpieczenia, Trans-
port, Organizacja pracy i handlu, turyzm it. d. Zadaniem prasy
Techniczno - Zawodowej jest tworzyé i kierowaé opinje zawo-
dowa i w ten sposéb dziataé¢ na opinje publiczng.

2) (Geo Bloch’a: Utworzenie ajemury miedzynarodowej
ogtoszen i reklam.

3) A. Boutillier du Retazl: Organizacja bibljotek eko-

-nomicznych i technicznych.

Juz przed Kongresem Genewskim mieliSmy komunikat
Komitetu Wykonawczego, w ktérym zawiadomi} on, Zze Kongres
Berlinski uchwalit przyja¢ do uczestnictwa z Federacja, w kaz-
dem panstwie, jedna lub wiecej bibljotek, w ktérych beda
przechowywane i dawane do czytania komplety wszystkich
czasopism wchodzacych w skiad Federacji. Dotychczas, jako
bibljoteki, ktére podjely sie roli federacyjnych, sa:

a) Bibliothéque d’'information téchnique et économique
internationale (Paris. Office national dw Commerce oitern.
22 Av. Victor Emmanuel III).

b) Staats-Bibliothek (Berlin),

c) Bibliothek des Welt-Wierthschafts- Archiv (Hamburg
36, Poststrasse 19).

Komitet Wykonawczy prosilt o wysytanle do tych bibljo-
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tek po jednym egzemplarzu wszystkich czasopism nalezacych
do Federaciji.

Nasza Sekcja jest obowigzana, na mocy statutu, do
uczynienla zado$¢ temu wymaganiu. Komitet Wykonawczy
prosi Sekcje Polska, zeby wskazala jaka bibljoteke, czy bi-
bljoteki, w Polsce mozna pozyska¢ dla Federacji. Otrzymywa-
laby ona wszystkie czasopisma nalezgce do Zwiazku, z obo-
wigzkiem zastosowanie sie do regulaminu, ktory zostal juz
wydany. Sprawa bibljotek federacyjnych w Polsce jest bardzo
doniosta.

Referat p. Boutillier du Rétail zakonczony zostat wnio-
skiem, przyjetym przez Kongres, zeby prosi¢ wszystkie Sekcje
narodowe o zgloszenie na przyszty Kongres, ktéry sie odbe-
dzie w Barcelonie uchwal co do wyboru bibljoteki danego
panstwa.

4) Giacomo Colica. O dokumentacji przemystowej i In-
deksie Technicznym postepu w przemysle. Pokrewna z tym
referatem tre§¢ ma referat [zby Handlowej i Miedzynarodowej
w Paryzu. Zawiera on nadto ustep, dotyczacy ustalenia sta-
tystyki, opartej na jednostajnych miernikach i rubrykach — a to
w celu umozliwlenia poréwnywania danych statystycznych.

Referat Izby ma znaczenie donloste, jako uznanie uzy-
tecznosci wspétpracy Federacji, na polu dziatania, uprawianem
przez tak silng organizacje miedzynarodowa, jaka jest Izba
Handlowa Miedzynarodowa. W 44 panstwach liczy ona 863
czlonkéw czynnych i 2500 firm z nig zrzeszonych. W 24 pan-
stwach lzba posiada komitety narodowe danego kraju, ztozone
z cztonkéw Izby i bedace niejako jej filjami. Jezeli na grun-
cie paryskim wspdlpraca Federacji jest pozgdana, dla instytucji
istniejacych dawno i majacych rozlegte pole dziatania, to mo-
zemy wyciggngé wniosek, Ze nasza Sekcja i nasze Biuro In-
formacyjne nie sg zbedneml na naszym Polskim gruncie.

Sy H. Mounier i M. Bérthet przedstawili referat o Pra-
sie Technicznej i stuzbie pocztowej miedzynarodowej.

Referat ten zawiera szereg wnioskéw, majgcych prak-
tyczne znaczenie, ktérym bedziemy musieli poSwieci¢ czas na
jednem z najblizszych posiedzen Zwiazku i Sekcji.

6) Maurice Masson dal referat ,Turyzm®. Autor oma-
wia obszernle i szczegélowo ogromny postep turyzmu we
Francji, dzieki zapoczatkowanej w r. 1913 propagandzie.

7) Dr. Charles Rohwaldt zglosit referat o polozeniu
prywatnych wydawnictw w stosunku do instytucji publicznych
rzadowych | spolecznych. Jest to skarga na ucisk wydawnictw
prywatnych w sprawie ogtoszen, ktére zostaly zmonopolizo-

wane przez rzad, samorzgdy miejskie i inne, oraz trusty i syn-
dykaty prywatne. Zaznaczam to jako rys charakterystyczny
stosunkéw w Niemczech.

8) Moj odczyt, pod tytutem Fédération Intérnationale
de la Presse Technique et Professioenlle en Pologne, byt
wydrukowany w Warszawie w 400 egzemplarzach i przez Se-
kretarjat Kongresu rozdany i rozestany czlonkom Kongresu
i Federaciji.

W referacie tym przedstawilem jaki jest kierunek Prasy
Polskiej techniczno-zawodowej wzgledem biezacych zagadnien
panstwowych i spotecznych i podalem charaktetystyke poszcze-
gélnych organéw prasy, wchodzgcych w sktad Sekcji Polskiej.

Odbyte podczas Kongresu wybory do Komitetu Wykonaw-
czego daly ten rezul'at, Ze na jednego z vice-prezeséw, zo-
stat wybrany podpisany, a na jego miejsce, jako cztonka Ko-
mitetu Wykonawczego, wszed! przedstawiciel Czechostowacii
inz, J. Nedwed. Kraje stowianskie sa wiec reprezentowane
w Komitecle Wpykonawczym przez nas dwéch, Wchodzi do
Komitetu 4 Francuzéw, 2 Wiochéw, 1 Hiszpan, 1 Szwajcar,

razem z nami dwoma 10 czlonkéw szczepéw romanskiego
i stowianskiego. Oprécz tego 3 Niemcéw, 1 Austryjak i 1
Wegier. .

W Kongresie Genewskim wzielo udzial 6 Polakéw, z kté-
rych 2 bylo z Zonami. Mianowicie od Zwigzku podpisany i pp.
Dr. Lutostawski, inz. Mikulski, inz. Rodowicz; z ramienia Mi-
nisterstwa Przemyslu i Handlu p. S. Czajkowski, ,Prezes
Urzedu Patentowego“, i od ,Przegladu Wojskowo-Technicz-
nego*, organu Departamentu Inzynierji Ministerstwa Saraw
Wojskowych, p. Ziembinski. Stanowiliémy jedna z wigkszych
grup narodowych wéréd uczestnikéw Kongresu. Ogélna ich
liczba wyniosta okolo 200, przeszio od 20 narodéw. Najlicz-
niej byta reprezentowana Francja, Szwajcarja i Niemcy.

O Kongresie Genewskim zdawalem sprawe 17 pazdzier-
nika na posiedzeniu Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.
W referacie molm odczytanym i rozpowszechnionym na Kon-
gresie, o ktérym wyzej méwilem, zrobilem wzmianke, ze Ko-
mitet Redakcyjny , fnzyniera Kolejowego“ byt trzy lata temu
gléwnym promotorem nawigzania stosunkéw miedzy polskiemi
czasopismami technicznemi i Federacjag Miedzynarodowa i ma-
terjainie wzial najwiekszy z wszystkich czasopism polskich
udziat w kosztach delegacji na 4 kolejne Kongresy.

W kosztach delegaciji na Kongres Berlifiski 1927 r. za-
dne pismo, oprécz ,lnzyniera Kolegowego“, nie wzieto udzia-
tu i delegat nasz byl jedynym delegatem z Polski,

Warszawa Gl Osobowa — Dworzec przyjazdowy.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na

Polskich Kolejach Panstwowych

za kwartat | 1928 r.
i i | F X
o | ~ ~
© ol G s 2 LY s 2 s2 | 88 =3 E Eg
S| 28 | 22| B | 22 2. g8 2alEs Y X
Wyszczegélnienie danych > ¢ g 2 St E I Ty e S | © 3 s o > 3 ° Z o ey
Ty - ©° Fo— =  « ~ O oz . O SRR hel O -
e ?’2 | >,'§ =5 1N >’8 > > @ > 3 = o o 8
) ; a4 a) al e ) &) ap a4 8 g o o 5
| t | @ [
S | ‘
1. Przecietna diugos$é eksplo- |
atowanych linij. . . . . 2.182 | 2.299 3,015 2.454 2.095 | 601 1.435 1.969 1.119 17.169 17.12%
(w kilometrach) |
2. Przecietny dzienny ilostan '
wagonow, rozporzadzalnych ‘
do przewozow:
a)zaliczonychdo taboruosobowego 2.337 876 5 1.127 1.104 8358 1.125 1.105 582 9.749 9.445
b) = » » towarowego 22.984’ 12 123 7.478 9.565 14.658 18.200 13.574 9.258 3.261 112,171 107.365
3. Przecietny dzlenny ilostan 1 3
parowozow czynnych . €67 309 233 331 425 36 388 330 137 3.156 3.079
4. Przehieg pociagéw. (pociago-
kilometry): !
et AAHE AR 3103234 | 1.397.629 | 1.268.662 | 2.056.029 | 2.021.246 981,758  1.536.622 | 1.391.774 617.326 | 14.364 230| 13.460.123
b) ,owamwgegb 3312122 1697035 | 879647 | 1851766 | 1725.446 | 947013 | 1575765 | 1401751 518.561 | 13.912.107 13.191.513
Rizar | 6415.256| 3084661 | 2.148.309 | 3910795 | 3.746.692 1923771 | 3112389 2793.475 1.135.887 | 28.276.337| 26.651.636
przzs:;i; “ﬁn}i kIm. eksploato- 2.940 1342 713 1.594 1,788 3.209 2.169 1.419 1.015 1.647 1.566
5. Przebieg wagonow (osio-ki-
lometry): | 00.600.172
[ 100.460.268 | 43.356.407 | 35.721.535 | 52.576.993 | 52551290 | 27.820275 39.317.867 | 35246264 13.139.33g | 400.600.172{ 370.360.C03
a)zaliczonychdotaboruosobowego |
g A= T towarowe- | 534.838.362 | 87.815.032 | 50.742.081 | 121.461.159 | 108,359.660 | 53.734.412 | 80.803.280 | 66,344.348  23.035.253 | B27.187.587| 746.774.515
. | I -
C)ﬁl(;f,wp%iﬁygﬁ taboru towaro- 174.648.339 | 57 684,714 | 29.286.951 | 75.117.391 | 67.186.800 | 31.720.401 = 50.378.150 | 37.512.461 @ 14.095.604 | 537.930.811] 455.695 733
Stosunek 9, pr/.cbxegu préznych 42,6 39,6 | 35,8 38.2 38,3 37,1 38,4 | 36,1 38,0 39,4 39,9
do ogilnego przebiegu towarow, |
d) wszystki i towa- 5
) fxih)f‘:h (esobowych 1 towa- | 54 005 960 | 183,866,153 | 116.050.567 | 249.555.548 | 228.007.750 | 113.275.018 | 170.499.297 (139.103.073 | 50.274.195 |1.765.718.570 [1.613.130.251
6. Przecietne sklady pociagiw
(iloscig osi): -
; 33,6 29,5 30,6 24,7 25,6 26,9 24,6 23,4 22,2 27,0 26,5
g;'“h“ ?:3‘;‘;3"\::;0 125.3 87.2 87.8 107,0 102,2 L7 84,2 76,0 70,5 99.0 95.2
» H I
7. Przecigtny clezar pociggow |
brutto (tonn):
L ( ” ) 264 259 298 206 201 204 208 205 191 230 224
;; ruchu ?gfva‘;;"\jgga 1.006 728 706 940 | 871 | 797 700 | 629 570 824 788
. |
8. Przecietny ciezar brutto ‘
17,84 18,59 17,86 19,03 8,46 | 18,38 17,95 18,52 18,03
1 wagenu (tonn) 5 ‘ 7.8 19,49 19,32 1846 | ‘ 9
w pociagach towarowych |
9. Przecigtny ciezar fadunkéw ‘
(tonn): |
h 32 39 as 27 32 | a3 31 26 34 32 35
B o L 535 356 | 353 458 | 458 | 434 37 203 261 418 398
|
10. Przecietny ciezar ladunku
w 1 wagonle (tonn) | ‘
W GHETER EY (B TS 15,93 15.60 14,10 17.08 | 16,54 17,20 15,26 14,33 13,95 15,89 15,59
1
. Przehieg parowozow (paro- [ |
wozo-kilometry): | | |
2 B R 6391591 | 3.291.372 | 2126.248 | 4.003.049 = 3.842.611 | 1.857.885 | 3.210.740 | 2.799.783| 1.152.363'| 28.715.643| 27.0999°1
I ABRITLL ta traked 16.229 15.583 | 2.673 19.253 111693 | 11.0334 |  121.725 44,622 3.037 346.564 396.784
TR ja 1558418 |  853.740 | 568.416 778.879 | 1411453 | 1139102 | 1.254597 | 933.9/6|  307.150 | 9.210.531|  8.523.M08
el G A 315 535 17586 117 835 104.024 253742 | 136.443 278,656 | 177.702 59.583 1.618.651 1.587.676
el f E j Eepi gl bl Tes 1.262.227) 525,839 343.355 496.470 819.040 |  641.52) €92.505 | 425710 157.360 [  5.363.156| 5 053.687
p o kel 174.695 93.144 | 0.035 97.005 95,410 145.155 142865 156 805 46.735 1.042 849 891.5C9
12. Przecietny dzienny przehieg | [ ;
1 parowozu: [ i
a)w pociggach ruchu osobowego 182 189 152 200 157 | 151 169 147 158 170 168
b . towaroweqo 118 123 100 0 | 128 66 87 104 83 108 103
cyw przetaczaniu stacyjnem . 82 93 82 87 77 €5 | o8 3 91 80 81
d)ogélem (w pociagach, bez pocia- | . | i
gbw,wrezerwie, pogotowiuit.p.) 138 147 I 127 ' 159 136 g8 | 126 125 120 132 128
[
13. Przecietny dzlenny przehieg . -4 A [
1 wagonu towarow. czynnego g 3z £0 A7 = = o (it ot 59
14. Przecietna dzienna ilo$é wa- ‘ [
genéw towarowych: ‘
a)zaladowanychnastacjach P.K.P. 011 1.007 ! 847 1.120 1.107 | 4.732 1.3€8 880 426 13.498 12.749
b) przyjetych z tadunkiem od Dy-
rekcjl sasiednich . . 3.859 1.201 aro | 1.715 2.026 1.109 2501 | 1.220 244 ~= c
c)przyietych z tadunkiem cd .(olex ’ | |
Ot Chil: - S LRGE B = | - 13 499 668 191 1 173 | 16| 161 1.721 1.712
| ‘ \
15. Wapéiczynnik obrotu wago- | l [
néw. . . . . . . . 3,9 5,9 6,1 2.9 3,9 3,0 | 4 1 “i 3,9 7,4 7,4
i x
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Odezwa p. Ministra Komunikacji.

Z okazji uroczystego obchodu Dziesieciolecia Niepodle-
gloéci Pan Minister Komunikacji inz. Alfons Kihn wydal do
pracownikéw kolejowych nastepujaca odezwe:

,Z pozogi wojennej po wiekowej walce o wolno$¢ w dn.
11 listopada 1918 r. powrdcita do zycia Polska niepodlegta.

W tej waznej dla calej Polski chwili dziejowej pracow-
nik kolejowy samorzutnie, peten zapalu, z narazeniem zycia
wlasnege, pod groza obcych bagnetéw, poczal przejmowaé
dworce, przeszkadzaé wywozeniu lokomotyw i wagondéw i wspot-
dzialal ofiarnie w dwuletnich przeszlo walkach o byt i gra-
nice Panstwa.

Mimo tych wysitkéw i ofiarnosci, mlode kolejnictwo pol-
skie nle wiele otrzymalo od zaborcéw. Od podstaw az do
szczytéw kolejowej organizacii nalezato przystapi¢ do budowy
nowego gmachu, dajac mu trwale rodzime podwaliny.

Dzi§, spogladajgc wstecz ku temu pamietnemu dniu, wi-
dzimy, ze koleje polskie osiagnely juz znacznie wyzszy poziom
swej sprawnoéci, tabor kolejowy wzrést przeszto trzykrotnie,
powstaly setki nowych dworcéw i mostéw, wprowadzono sze-
reg ulepszen technicznych, zbudowano nowe linje kolejowe.

Ten ogrom trudéw i znojéw ma swoje zrédio w poswie-
ceniu i dzialaniu dla dobra Ojczyzny calych rzesz pracowni-
kow kolejowych,

Za takie spetnianie obowiazkéw wzgledem Panstwa w naj-
ciezszym okresie Jego odtwarzania, z okazji $wieta Odrodze-
nia Polskl, skiadam podleglym mi pracownikom gorgce po-
dziekowanie.

Nie wystarczy jednak, by$Smy w tym Uroczystym i Ra-
dosnym nam Dniu méwili i mysleli tylko o przeiytych chwilach
i dokonanych czynach.

Rany, zadane nam przez dlugotrwala niewole, jeszcze sie
nie zabliznily. Budowa gmachu Niepodlegiego Panstwa jest
dopiero w zaczatku, meczenskie ofiary naszych braci, ojcéw
i praojcéw walczacych o wolnosé, wielokrotnie przewyzszaja
wysilek dokonany przez nas, zyjacych w atmosferze wolnosci.

Ci, co odeszli, oczekuja od nas réwnych ofiar na ottarzu
Ojczyzny, a ci, co przyjda, surowo nas sadzi¢ beda w razie
zaniedbania przez nas obowigzkéw wzgledem odradzajgcego
sie kraju.

Wzywam przeto wszystkich pracownikéw, by w 10-ta
rocznice odzyskania Niepodlegtosci ze zdwojong mocg podijeli
dalsza prace nad utrwaleniem naszej gospodarki panstwowej
ku wieczystej chwale Najjasniejszej Rzeczypospolitej.

Praca P. K. P. w sierpniu i wrze$niu 1928 r.

Ogélna praca na P, K. P. w sierpniu r. b. zwiekszyta
sie w poréwnaniu z lipcem tegoz roku o 3,63°/, i wyrazila sie
liczba 18.294 wagondéw Srednio dziennle, co w stosunku do

slerpnia zeszlego roku wykazuje wzrost o 1.791 wagondéw
srednio dziennie t. j. 10,85%,. Z liczby 18.294 wagonéw bylo:
wagonéw naladowanych na P. K. P. 15,026, naladowanych

w obrebie W, M, Gdanska 455, przyjetych w stanie ladow-

nym od kolei zagranicznych 711, przeszlo tranzytem przez
Polske 1.202.

Przetadunek wegla eksportowego na statki wynosit
w sierpntu:

w Gdansku —— 502.945 tonn, w Gdyni — 169.593, w Tcze-
wie — 685, razem 673,223 tonn.

W poréwnaniu z lipcem r. b.,, kiedy przetadunek wegla
doszedt do liczby 666.538 tonn daje to wzrost zaledwie o 1°/,,
natomiast w poréwnaniu z sierpniem r. 1927 przetadunek we-
gla zwiekszyl sie o okragte 509%,.

Drzewa eksportowego przeladowano na statki w sierpniu
r. b. 3.571 wagonéw,

Towaréw importowanych wyladowano: w Gdansku 114.577
tonn 1 w Gdyni 42.505 tonn.

W zwigzku ze zwiekszonym eksportem wegla w sierpniu
odczuwal sle brak wagonéw, co zmusito niektére Dyrekcje do
ograniczenia natadunku. Dla polepszenia sytuacji M. K. wy-
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krajowa.

najelo 3.496 wagondw weglarek, 995 krytych i 125 platform.
Po wstawieniu ich do ruchu sytuacja przewozowa poprawifa
sie ogélnie w sierpniu, chociaz coraz czestsze opoéznienia
statkéw (135 wypadkéw w sierpniu) i daleko idace zadania
eksporteréw co do sortowania transportéw utrudnialy znacznie
prace kolei.

We wrze$niu praca P. K. P. utrzymata sie na poziomie
sierpniowym, wyrazajac sie liczba 18.334 wagondéw towarowych
$rednio dziennie (w stosunku do sierrnia wzrost o 0,22°/).

W poréwnaniu z wrzeSniem 1927 r. praca byla wyisza
o 1.330 wagonéw, co stanowi wzrost 7,82%,.

Natadunek wlasny wyrazil sie liczba 16 000 wagonéw
srednio za dzien kalendarzowy, dajac wzrost w stosunku do
sierpnia r. b. o 0,46%/,, a w poréwnaniu ze wrzes$niem 1927 r.
zwiekszenie o 7,96%/,. Zwiekszyt sie gléwnie naladunek we-
gla, artykulow zywno$ciowych, budowlanych i nawozédw sztucz-
nvch. Natadunek drzewa ulegl zmniejszeniu. W obrebie
W. M. Gdanska tadowano dziennie 411 wagonéw, przyjmo-
wano jadownych od kolei zagranicznych $érednio dziennie 688
wagonéw, przechodzito za$ tranzytem przez Polske — 1.235.

Przetadunek wegla eksportowego na statki wynosit
we wrzesniu:

w Gdansku — 512.921 tonn
w Gdyni — 192,396

Razem 705.317 tonn

W poréwnaniu z sierpniem r. b. przetadunek wegla
zwiekszyl sie o 32.094 tonny. co stanowi 4,77%,, w stosunku
za$ do wrzesnia 1927 r. wzrost przeladunku wyraza sie liczba
220.772 tonn t, j. 45.56%/,.

Z powodu rozpoczetej kampanji cukrowej we wrzesniu
odczuwal sie nietylko brak wagonéw towarowych niekrytych,
lecz réwniez i krytych; zapotrzebowanie ich wzrosto row-
niez i w Gdansku pod natadunek ryzu, fosfatéw i pirytéw
importowanych do Polski, Dla zaradzenia temu brakowi sfery
gospodarcze wystapily do Ministerstwa Komunikacji o podnie-
sienie tadownosci wagonéw o 10°/,, co zostalo zarzadzone.

Lutowanie w kolejnictwie.

W  kolejnictwie rozpowszechnilo sie t. zw. samorodne
spawanie metali, czy to zapomoca plomienia acetylenu, czy
tez pradu elektrycznego, — a oba te sposoby oddaja dobre
uslugi,

Jest jednak wiele przedmiotéw metalowych, np. drob-
nych czeSci maszyn etc. gdzie sposoby te sa zbyt drogie, na-
lezatoby wtedy uzyé jakiego$ innego sposobu spawania, wzgl.
dana cze$é zastapi¢ inna, a nie majac zapasowej czesci pod
reka, nalezy maszyne unieruchomié na czas tak diugi, az od-
powiednia cze$¢ zapasowa nie nadejdzie z fabryki. Oczekiwa-
nie takie réwna si¢ czasem bardzo wielkim stratom materjal-
nym, np. przy bardzo wielkiem zapotrzebowaniu . na rozmaite
roboty i naprawy, |

Wynaleziony u nas (i fabrykowany w Warszawie) pre-
parat do lutowania mstali, a w szczegdinosci Zelaza i to tak
lanego, jak i kutego, zapobiega tej niedogodnosci.

Kazda, czy to wieksza, czy mniejsza cze§é maszyny z la-
nego zelaza, da si¢ w przeciagu kilku lub kilkudziesieciu mi-
nut (zaleznie od wielkosci danej czesci) spoié w razle peknie-
cia lub ztamania, przy pomocy preparatu zwanego ,lutoni-
nem“. Spojenie jest tak silne, 12 W miejscu zlutowania jest
powtdérny przetom niemozliwy, tem bardziej, iz wobec tego,
iz sam lutowany metal nie zuzywa sie przy spajaniu, — na-
piecia drobinowe nie powstajq 7 przedmiot mie ostabia sie, co
zawsze zachodzi przy sposobie autogenowym. Précz tego,
miejsce zlutowane daje sie doskonale obrabiaé (ciaé, pitowaé,
wierci¢ etc.).

»Lutonin“ jest to mieszanina sproszkowanych metali

~w stanie chemicznie czystym, tlenkéw metali, oraz $rodkéw

redukcyjnych, zageszczonych na paste. Mieszanina jest tak
dobrana, ze w .temperaturze okolo 800! C. reaguje z jednej
strony z samym lutowanym metalem a z d-ugiej, z dodanym
lutem twardym, uzytym jako spoiwo.
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Sposéb lutowania przy pomocy ,lutoninu“ jest bardzo

prosty.
Przedewszystkiem nalezy oczysécié obie powierzchnie

przetomu mechanicznie zapomoca szczotki. Nastepnie oczy-
§ci¢ je chemicznie (zapomoca kwaséw uzywanych zwykle
w blacharstwie), a po wymyciu i osuszeniu posmarowaé obie
powierzchnie cienka warstwa ,lutoninu®.

Tak przygotowane czesci nalezy silnie zetknaé w miej-
scu przelomu tak, by powierzchnia przedmiotu byta zupeinie
gladka i przedmiot zwigzaé¢ mocno drutem, by przy lutowaniu
w ogniu nie rozluznil sie, skutkiem czego zlutowanie byloby
wadliwe i ewent. dana cze$¢ nie moglaby wejS¢ napowrét do
maszyny (np. zle zlozony tryb itp.).

Nastepnie smarujemy jeszcze raz ,lutoninem® szczeling
przetomu, obsypujemy suchym, sproszkowanym boraxem, oraz
Sredniotwardym lutem lub mosiadzem i wkladamy przedmiot
do ogniska kuziennego z wegla drzewnego. Ognisko podsyca
sie silnie powietrzem. Ognisko takie rozwija temperature
okoto 800°C, w ktdrej topi sie lut, zalewa szczeline powstata
wskutek przelomu i reaguje z ,lutoninem*,

,Lutonin“ mozna stosowac i do innych metali (z wy-
jatkiem glinu).

Kalkulacja lutowania przy pomocy ,lutoninu“ przedsta-
wia sie jak nastepuje: (na 100 cm.2).

lutonin S R B SN driasze

50 gr. boraxu . . . . . 9 %

150 gr. lutu twardego . . 83 =
Razem 94 grosze

Koszt wiec zlutowania przy pomocy lutoninu wynosi 94
grosze za 100 cm.?, podczas gdy spawanie acetylenem ko-
sztuje zt, 1.16, a spawanie elektryczne zi. 1.20 za 100 cm.?,

kL E

Na zebraniu urzednikéw Ministerstwa Komunikacji, odby-
tem dnia 31 X 1928 roku, uchwalono nastepujacg rezolucje
w zwiazku z akcja obrony bilansu handlowego i wytwérczo$ci
krajowej:

Zebrani urzednicy Ministerstwa Komunikacji w poczuciu
obowiazku narodowego i w glebokiem zrozumieniu potozenia
gospodarczego Panstwa jednomys$inie zobowiazuja sie i przy-
rzekaja uroczy$cie przy kazdej sposobnecs$ci i w kazdej dzie-
dzinie szerszego zapotrzebowania stara¢.sie i zachecaé do
zerwania z niepatrjotyczng i szkodliwa zasada kupowania wy-
robéw obcych, a popieraé natomiast wylacznie wytwory po-
chodzenia krajowego, a mianowicie:

]. Przy nabywaniu towaréw produkowanych zagranica
i w Polsce, kupowaé jedynie towary pochodzenia krajowego.

2. Przy nabywaniu towaréw produkowanych wytacznie
zagranica, kupowaé je jedynie w wypadkach nleodzownej ko-
niecznosci.

3. Bezwzglednie nie nabywaé przedmiotéw Juksusowych
niewyrabianych w kraju.

Dnia 3 go pazdziernika r. b, odbylo si¢ pod przewod-
nictwem prof. A, Wasiutynskiego, w zastepstwie nieobecnego
inz, Eberhardta, kolejne posiedzenie Rady Technicznej przy
Ministerstwie Komunikacji.

Przedmiotem rozwazania byly: projekt urzadzen do prze-
stawiania wagonéw towarowych dwu-osiowych z zestawdw
kot szerokotorowych na normalne i odwrotnie w bezprzela-
dunkowej komunikacji z Z. S. S. R., projekt naprawy zachod-
niego przyczéika mostu przez Wiste w Tczewie, oraz wolny
wniosek w sprawie zastosowania na Polskich Kolejach Pan-
stwowvch podkladéw zelazobetonowych.

Przestawianie tadownych pudel wagonowych z osi szero-
kotorowych na normalnotorowe i odwrotnie posiada donioste
znaczenie w ruchu miedzynarodowym, gdyz usuwa niedogod-
nosci na granicy niektérych panstw, pochodzace z réznicy
szerokosci toréw. Pomiedzy Polska a Z. S. S. R, zawarta
juz zostala odpowiednia konwencja i przestawianie takie od-
bywa sie na stacji Niegorefoje po stronie sowieckiej I na st.
Zdoltbunowo po stronie polskiej, jednakowoz dotad tylko w za-
kresie ograniczonym. Ze wzgledu na przewidywany wzrost
ruchu tranzytowego, postanowiono zastosowal niezwlocznie
pewne ulepszenia w urzadzeniach istniejacych (wprowadzenie
dzwignikéw zelektryfikowanych Kurtruffa). Dla ostatecznego
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zatatwienia sprawy maia by¢é prowadzone dalsze badania nad
réznemi sposobami przestawiania pudet wagonowych.

Przyczotek zachodni mostu kelejowego na Wisle pod
Tczewem przejeto od rzadu niemieckiego z rysami, pochodza-
cemi- z wadliwej konstrukcji fundamentéw. W celu doklad-
nego wyjasnienia przyczyny odksztalcen przyczélka, prowadzono
obserwacje nad niemi, stosujac tymczasowe $rodki zabezpie-
czajace ruch pociagéw po moscie, Na podstawie tych obser-
wacjl opracowano obecnie projekt gruntownego wzmocnienia
przyczétka. Projekt ten, ktdrego wykonanie pociagnie za soba
koszt bez mata 1.300.000 zi.,, Rada Techniczna zaakceptowala.

Podklady zelazobetonowe zaczynajg powoli zdobywad
sobie miejsce w praktyce kolejowej Zachodu z p.wodu wy-
sokiej ceny i trudnosci otrzymywania podkladdw drewnianych.
W Polsce cena podkiadéw drewnianych wzrasta w ostatnich
czasach niepomiernie, a jednoczesnie skutkiem wzmagania sie
ruchu towarowego i pospiesznego wzrastaé muszag wymagania
co do statecznosci toru, Szerokie zastosowanie zelazobetonu
we wszystkich konstrukcjach, sktanialo oddawna do préb za-
stosowania tego materjalu na phdktady. Préby te nie dawaly
dotychczas zupelnie zadawalajacych rezultatéw. Ze wzgledu
jednak na pewne ulepszenia wprowadzone w uzyciu zelazo-
betonu na podklady we Francji, Rada Techniczna postanowila
polecié przeprowadzenie préb z podkiadami zelazobetonowemi
réwniez na kolejach pelskich.

Nowe Konwencje Miedzynarodowe o przewo-
zie kolejami osob i towardw.

Przewozy miedzynarodowe towaréw byly dotad regulowane przez
t. zw, Konwencjg Bernenska z r. 1890. Rozwéj tych przewozéw w zwiaz-
ku ze zmianami w stosunkach gospodarczych krajéw Europy po wojnie
spowodowal, iZ uznano za konieczne podda¢ Kconwencje Bernenska zasad-
niczej rewizji. Na Konferencji, zwotarnej w tym celu w Bernie w maju
1923 r., zamiast czes$ciowej rewizji, opracowano dwie nowe zupeinie Kon-
wencje: jedna dla ruchu towarowego, a druga dla ruchu osobowego. W uz-
naniu zalet nowych Ksnwencji, dajacych prawne podstawy do wykonywania
wszelkiego rodzaju przewoz6w miedzyn:rcdowych, wedlug ujednostajnio-
nych przepiséw, obie Konwencje zostaly podpisane przez upetnomocnio-
nych przedstawicieli 26 panstw Europy w dniu 23 pazdziernika 1924 r.,
a nastepnie ratyfikoware przez rzady odno$nych panstw

Tekst nowych Konwencyj Miedzynarodowych, ktéremi odtad regu-
lowane beda wszelkie przejazdy oséb i przewozy towarédw w komunikacii
Polski z zagranica, ogloszony zostat w Ne 73 _ Dziennika Ustaw R, P.”
z dn. 31 lipca r. b. | wprowadzony bedzie w zycle od dn. 1 pazdziernika
roku biezacego

Celem sprecyzowania poszczegblnych przepiséw Konwencje powyz-
sze uzupelniono postanowicniami dodatkowemi Miedzynarodowego Komi-
tetu Prz-wozéw, ktére ogleszono osobno w ,Dzienniku Taryf i Zarza-
dzen Kolejowych® w Ne 7 z r. b.

Dia uzytku sfer zainteresowanych wydano tak uzupelnione Kon-
wencje osobno pod tytulem:

.Taryfa miedzynarcdowa na przew6z oséb i bagaiu kolelami zelaz-
nemi (T. M. O)* w cenie 2 z}, i

.Taryfa Miedzyrarodowa na przewéz towaréw kolejami zelaznemi
(T. M. T.)", w cenie 4 zi.

Taryfy powyzsze sa do nabycia w poszczegélnych Dyrekcjach Ko-
lei Panstwowych.

Europejska Konferencja Rozkladéw Jazdy i Uczestnictwa w dosta-
wie wagonéw w Wiedniu zakcnczyla dn. 27 X r. b. swoje obrady komu-
nikacji miedzynarcdowej. Ze spraw, dotyczacych bezposrednio Polski,
nalezy wymienic. jako najwazniejsze, nastepujace:

Ustanowioro nowa parg pociagéw pospiesznych miedzy Konstanca,
Bukaresztem i Berlinem przez Lwéw, Krakéw, Katowice, skomunikowa-
nych w Konstancy $cidle ze statkami, z i do Stambulu, a w Berlinie —
z pociagami poépiesznemi do i z Holandji.

Nowostworzona komnnikacja skréci podréz o 8 — 10 godzin w po-
réwnaniu z dzisiejsza: podréz ze Stambulu do Berlina bedzie trwata okoto
53 godzin, do Rotterdamu okolo 70 god:in, z Bukaresztu do Berlina ok,
32 godz., a do Rotterdamu ok. 49 godz Wobec tego nalezy sie spodzie-
w+C przerzucenia sig ruchu przez Polske zamiast przez Czechoslowacje
i Balkany, tem bardziej, ze podr6z przez Polske bedzie zaledwie o 2 — 3
godz. dtuisza, niz bardzo drogim pociagiem .Lux" przez Poludnie. Pociag
nowy bedzie mia! ponadto wielkie znaczenie dla ruchu wewnetrznego
w Polsce, a mianowicie miedzy miastami Lwowem, Krakowem, Katowi-
cami: odjezdzac¢ bgdzie bowiem ze Lwowa o godz, 23.15, przyjezdiaé do
Krakowa o godz. 5.15, a do Katowic 7.18; w odwrotnym kierunku odjez-
dzaé z Kitowic o godz. 16.18, przvjezdza¢ do Krakowa o godz 17.54,
a do Lwowa o godz. 0 20. Uruchomienie nowego pociagu z Konstancy
i z Bukaresztu polepszy znacznie komunikacje tych miast z Warszawa
i umozliwi ulepszenie komunikacji pociaglem nocnym ze Lwowa do War-
szawy: pociag ten bedzie odchcedzit ze Lwowa o godz. 2235 (zamiast
o 21,15), a przychodz'l do Warszawy o godz. 8,25, tj po grupie pociagéw
podmiejskich, hamujacych obecnie iego bieg pod Warszawa. Wagony
z Konstancy i z Bukaresztu, ktére obecnie stoja 4 godziny we Lwowie,
przejda na pociag Warszawski juz po 32 minutach.
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Wniosek polski o zaprowadzenie dziennej pary pociagéw pospiesz-
nych miedzy Krakowem i Wiedniem, poparty przez koleje austrjackie
i niemieckie, jako tez wniosek o pclaczenie Polski z Wegrami, Balkanami
i Adrja pociagiem po$piesznym ze Lwowa przez Lawoczne, poparty przez
koleje wegierskie i batkanskie, nie zostal zrealizowany z powodu odmow-
nego stanowiska kolei czechostowackich. Skomunikowano znacznie ko-
rzystniej pa ¢ pociagéw osobowych miedzy Polska i Lotwa. Wprowadzono
bezposredni wagon miedzy Lwowem i Wiedniem w nocnym pociagu po-
spiesznym. Stworzono komunikacje z Polski do Szwecji przez opéznienie
odjazdu poc. posp. z Berlina. W Europejskiej Konferencji w Wiedniu
wzigli po raz pierwszy udzial przedstawiciele przedsiebiorstw przewozo-
wych (koleje, zegluga) wschodnio-chinskich mardzurskich, japonskic: i ko-
reanskich, jako goscie obserwatorzy. Na prcébe kolei wschodnio-chinskich
Konferencja przyjela je jako czlonka zwyczajnego na przyszlo$é. W kon-
ferencji wzielo udzial ok. 350 delegatéw. Konferencja uchwalila zebrac
sie w pazdzierniku roku przyszlego w Warszawie.

Z dniem 1 listopada r.b. wszedl w zycie nowy Regulamin przewozu
0s6b i bagazu dostosowany do Konwencji Miedzynarodowej. Regulamin
ten, miedzy innemi wprowadza pewne zmiany w dotychczas obowiazuja-
cych przepisach co do wyznaczania w paciagach osobowych przedzialéw
dla kobiet, dla palacych i dia niepalacych, jak réwniez odpow.edzialr o§ci
za niestosowanie sie do zakazu palenia tytoniu w przedziatach do tego
niewyznaczonych.

Wedlug rowych prszepiséw w kazdym pociagu, ktérego przebieg
trwa wiecej niz 3 godziny musi by¢ najmniej po jednym prze:ziale klasy
Il i Iil przeznaczonym wyltaczuie dla kobiet, o ile w skladzie danego po-
ciagu, znajduja sie przynajmniej 3 przedzialy odnodnej klasy.

We wszystkich pociagach, majacych w swym skladzie dwa lub wie-
cej przedziatéw jednej klasy, przynajmniej pclowa cgélrej liczby przedzia-
16w kazdej klasy winna byé p-zeznaczona dia niepalacych. O ile w pociagu
znajduje sie tylko jeden przedziat klasy I, Il Jub IlI, to w przedziale tym
palenie jest dozwolone tylko za zgoda wszystkich jadacych w tym prze-
dziale podréznych

MezczyZzni nie moga zajmowaé miejsc w przedziatach dla kobiet
nawet za ich zezwoleniem. Chiopcy do ukonczonego dziesiatego roku zy-
cia moga zajmowac miejsca w przedzialach dla kobiet.

W przedziatach dla kobiet i dla niepalacych nie wolno palié nawet
za zezwoleniem wspéipodréinych. Jezeli caty wagon przeznaczony zostat
dla niepalacych, nie wolno w nim pali¢ nawet na korytarzu, Do przedzia-

Kronika za

Szwajcarskie koleje wazkotorowe.

Przy 3.000 km. linji normalnotorowej Zwiazkowe Koleje
szwajcarskie posiadaja 1.530 km. linji wazkotorowej; ostatnia
zatem stanowi do$¢ pokaZny odsetek szwajcarskiej panstwo-
wej sieci kolejowej, Jedyna linja wazkotorowa w Bruning,
ktora jest w posiadaniu Zarzadu Kolei Zwiazkowe], rozpoczy-
na 41 rok swego istnienia. Linja wazkotorowa przyszia do
Szwajcarji z Anglji, jako rozwiazanie zadania polaczonego
z przeprowadzeniem kolei przez terytorjum trudne, Dzialo sie
to w 1832 r.,, gdy w Szwajcarji szereg linji normalnych znaj-
dowat sie juz w eksploatacji. W tym samym roku otwarto
réwniez linje kolejowa miedzy stacjami Linz i Budeweis,
ktéra byla pierwsza linja wazkotorowa na kontynencie, i po-
slugiwata sie poczgtkowo trakcja zwierzeca. Korzysci, wyni-
kajace z ulozenia wazkiego toru w kraju tak gérzystym, jak
Szwajcarja, oceniono jednak dopiero w 30 lat potem. W cza-
sie tym bowiem zawigzala sie ozywiona dyskusja w kantonie
Fryburskim na temat typu linji kolejowej, jaka miala pola-
czyé stolice kantonu z jeziorem Morat. Koleje wazkotorowe
tymczasem zyskiwaly powszechna popularncéé, zjawiajac sie
badz pod postacia linji miejscowych, badZ tez w formie tram-
wajéw o trakcji konnej, Pierwsza linjg wazkotorowa o trakcji
parowej, oddang dla wszelkich redzajéw ruchu, byia kolej
Lozanna - Echallens, w 1873 r. Linja ta diugosci 14,2 km.
z poczatku, zostala z czasem przediuzona o 9 km. i Istnieje -
do dzi§ dnia, zachowujac trakcje parowa.

Nastepna l'nja wazkotorowg w Szwajcarji byl odcinek
Rigi-Scheideg (1874 r.), a nastepnie linja Appenzell, ktérej
pierwszy odcinek otwarto w 1873 r. i ktéra nastepnie prze-

16w i wagonéw dla niepalacych nie wolno wchodzié z zapalonym cyga-
rem, papierosem lub fajka. Niestosujacy sie do zakazu palenia tytoniu po-
winien zaplacic 5 2%

Ministerstwo Komunikacji zorganizowalo kolejowe kursy zawcdowe
dla pracownikéw posiadajacych nizsze wyksztalcenie Sreanie (t. zw. kur-
sy dla asystentéw) w D. K. P, w Poznaniu, Radomiu i Wilnie. Kursy te
uruchomiono juz w Poznaniu, Radomiu i Wilnie, Kursy maja na celu
zawodowe wyksztalcenie pracownikéw dla nizszej stuzby kolejowej, han-
dlowej, kasowej, ruchowej, telegraficznej, ra.hunkowej 1 adn.inistracyjnej.
Na kursy przyjmuje si¢ pracownikéw etatowych mnizszej stuzby kolejowej,
ktérzy nie posiadaja wymaganych egzaminéw S$cistych, i elewéw kolejo-
wych, t. j. osoby posiadajace wyksztalcenie w zakresie nizszej szkoly
$redniej.

Przewodniczacy Rady Technicznej przy Ministrze Komunikacji Pre-
zes Zarzadu Gitéwnego L. O. P. P, inz, ]. Eberhardt wyjechat do Wa-
szyngtonu jako delegat Rzadu Polskiego na Miedzynarodowa Konferencje
w sprawie Cywilnej Zeglugi Powietrznej. Konferencia zwotana zostata
przez Rzad Stanéw Zjednoczonych na 12—14 grudnia 1928 r. dla upa-
mietnien a 25-lecia pierwszego lotu braci Wright, od ktérego wlasciwie
datuje sie praktyczne zastosowanie lotnictwa do komunikacji.

Z dniem 1 wrze$nia zostal zniesiony dzieki usilnym staraniom Mi-
nisterstwa Komunikacji gdariski stempel od listéw przewozowych (Fradl.
turkundenstempel) pobierany dotad w komunikacji towarowej na terenie
W. M Gdanska, Optata ta obciazala szczegélnie dotkliwie przewéz we-
gla, gdyz wynosita 5 guldenéw gdanskich od przesytki wagonowej.

Sprawa zniesienia tego stempla byla przez dtuzszy czas przedmio-
tem pertraktacji migdzy Rzadem Polski a Senatem W. Miasta Gdanska,
ktére zostaty wreszcie zatatwione ugodowo.

Staraniem Zarzqdu Gliwnego Kolonje Letnie wzyskaly wlasny lokal
na siedzibe biura Zarzgdw na Dworcu Glownym (odjgzdowym).

Wejécie do Biura Kolonji Letnich od ul. Marszatkowskie] po lewej
stronie, w drewnianem skrzydle.

graniczna.

dluzona w 11 lat pézniej. Linja ta miala nalezeé¢ pierwiast-
kowo do pewnego towarzystwa kolejowego szwajcarskiego,
ktére projektowalo budowe wazkotorowek w calym kraju.
Trudnoéci finansowe jednak przeszkodzily rozwinieciu tego pro-
jektu. W roku 1880 ukazala sie linja Waldenburg, najbar-
dziej wazkiego ze wszystkich typéw szwajcarskich (75 cm.).
Tor tej linji byt do niedawna jeszcze umieszczony miedzy
szynami podwdjnego toru normalnej kolei Bazylea - Olten,
Wreszcie linja Sissach-Gelterkinden (1 m.), istniejaca do nie-
dawna, byla pierwsza linja kolejowa w Szwajcarji, ktéra po-
siadata trakcje elektryczna. W 1888 r. po raz pierwszy za-
czeto stosowaé system zebaty w celu pokonania trudnosci
terenu, Pozwalalo to przejezdzaé wzniesienia 125/1000? Po-
step ten zaznaczyl epoke w éwczesnem budowniciwie kolejo-
wem, W nastepstwie okazaly sie koleje zebate, przezwycie-
zajace trudnoSci terenowe okolic bernenskich i Zermatt'u,
Tegoz roku (1888) oddano do uzytku pierwszy tramwaj elek-
tryczny na odcinku Vevey-Montreux,

Stwierdzono przytem szybko, ze motor elektryczny moze
odda¢ niezaprzeczone usiugi nie tylko na linji tramwajowe;j,
ale. i w kolejnictwie. W ten sposéb pozostal caly szereg
wazkotorowych linji kolejowych, o znaczeniu regionalnem,
obslugiwanych przez trakcje elektryczna. W dzlesie¢ lat po-
tem zastosowano po raz pilerwszy ostatnia i do kolei zeba-
tych. Od tego czasu zaczal sie niebywale szybki wzrost bu-
dowy linji kolejowych w Szwajcarjl. Linje tramwajowe miej-
skie przedluzono, zamieniajgc je na odcinki kolejowe z trakcjg
elektryczna. Nie przeszkadzalo to jednak rozbudowie sieci
wazkotorowej o trakcji parowej. Kolej retyjska np. w okresie
od r. 1888 do 1913 rozwineta swg sie¢ z 50 do 277 km,
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W tym ostatnim roku kolej ta uruchomila odcinek Bevers-
Schuls stosujac trakcje elektryczna za pomoca pradu jednofa-
zowego. Byta to inowacja w stosunku do okolicy gérskie;
bardzo wzniesionej, ktéra jednak dala dobre rezultaty. Wspom-
niany odcinek kolejowy do dzi§ dnia zreszta przedstawia mo-
del doskonato$ci w dzledzinie kolei wazkotorowych 1-o metro-
wych. W czasie wojny ostatniej koleje wazkotorowe dzielnie
spetnily swe zadanie. Przekonano sie wtedy naocznie co
moze przynie$¢ kolej o szeroko$ci toru jednego metral Po
wojnie trudnosci ekonomiczne staly sie poteznym czynnikiem,
ktéry zadecydowal o elektryfikacji tych kolei. Praca w tym
kierunku zaczela sie w pewnych miejscach jeszcze w 1914 r.
Obecnie koleje waskotorowe w Szwajcarji nalezg do 70
towarzystw, Praca ich nader intensywna i wielostronna kaze
uwazaé je za powazny czynnik ekonomiczny kraju, Wybitnie
réwniez wystepuje ich rola, jako waznych arterji ruchu tury-
stycznego, tak silnie rozwinietego w Szwajcarji. Najkrétsza
linjg o szerokosci toru 1 m., trakcji elektrycznej, jest odcinek,

wiodgcy z Gland do Bégnins; najdiuisza za§ — sieé retyjska,
posiadajaca 277 km. (Bulletin C. F. I'. N 7, 1928).
b L

Zasady budowy lotnisk cywilnych w miastach.

Na Miedzynarodowym Kongresie Lotniczym, ktéry odbyt
si¢ na jesieni roku zesziego w Rzymie, byt przedstawiony
W powyzszej sprawie memorjal, ktéry ukazat sie niedawno

w trzech jezykach, jako oddzielna odbitka, W pracy tej
zaznaczona jest na wstepie rola, jaka odgrywa obecnie
samolot wysuwajac sie na pierwszy plan, jako przyjety

$rodek transportowy nietylko w znaczeniu przewozéw osobo-
wych, ale rowniez w charakterze czynnika pomocniczego dla
handlu i przemystu. Sytuacja, w jakiej znajduje sie obecnie
sprawa przewozdw powietrznych, podobna jest w pewnym sto-
pniu do te; w jakiej znajdowaty sie transporty kolejowe przed
80 laty. Analogiczne sa np. problematy, zwiazane z umieszcze-
niem stacji, Ztad wynika konieczno$¢ wzniesienia aeroportéw
cywilnych w sposéb racjonalny i przewidujacy. Tutaj tak samo
trzeba przewlidzie¢ w przysziosci ruch miejscowy i miedzyna-
rodowy. O ile dotyczy to ostatniego, to trzeba bedzie unikaé
wiazania ze spba licznych miast. Wewnatrz danego panstwa
wystarczy urzadzi¢ w kilku gléwnych miastach aeroporty
gtéwne dla ruchu miedzynarodowego, a mniejsze miasta po-
taczy¢ z nimi za pomoca obstugi lokalnej; czy to lotniczej,
czy tez samochodowej. Dalsze uproszczenie osiggnie sie przez
umieszczenie aeroportéw giéwnych na polowie odleglosci mie-
dzy miastami. W ten sposéb rozstrzygnieto sprawe miedzy
Halle i Lipskiem i miedzy Essen a Milheim. Poza ruchem
migdzynarodowym, ruch miejscowy miedzy miastami danego
kraju bedzie stale powiekszal sie. Obsluga lokalna musi opie-
ra¢ sie na statym rozkiadzie, na podobienstwo ruchu kolejowego,
jednakze powinna odbywaé sie i na zadanie pojedyaczych pa-
sazeréw, tak jak to ma miejsce z obstugag autobusowa w mia-
stach. W ten sposéb byla zorganizowana obstuga lotnicza
podczas Wystawy Miedzynarodowej w Filadelfji i dala dosko-
nale rezultaty. Co za$ dotyczy samego umieszczenia aeropor-
téw, to powinno ono byé mozliwie centralne w stosunku do
danego miasta, przyczem dostep do aeroportéw, powinien byé
ulatwiony za pomoca zwyklych S$rodkéw komunikacyjnych,
jakimi sg tramwaje, omnibusy, kolejki podziemne i t. p. Nie
nalezy bowiem doprowadzaé do tego, aby znaczna oszcedno$é
na czasie, wynikajaca z uzycia aeroplanu, jako srodka loko-
mocji, zostata przekreslona przez trudnosci, zwigzane z dosta-
niem si¢ do aeroportu, Réwniez i miasta, ktére czasowo uzy-
waja do obstugi swych linji powietrznych aeroportéw wojsko-
wych, zazwyczaj polozonych w znacznej odlegio$ci od miasta,
powinny pomy$le¢ o utworzeniu wlasnych stacji w obrebie
ostatniego. Naturalnie nie jest to zawsze mozliwem dla duzych
miast, nie dysponuigcych swobodnie wolna przestrzenig. Berlin
np. mégt skorzystaé z dawnego placu broni w Tempelhof, po-
fozonego wzglednie centralnie i posiadajgcego rozmiary dosta-
teczne. Miasta, pozbawione aeroportéw, albo tez nie dyspo-
nujgce przestrzenig, sa czasami w tych szczeShwych warun-
kach, iz posiadaja duze przestrzenie wodne, ktére nadaja sie
do obstugi za pomoca hydroplanéw. To sie sprawdza np. dla
paru miast wiloskich, a takze dla kilku wielkich miast amery-
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kanskich, jak New-York, Chicago, Washington — potozonych
na morzu lub wielklem jeziorze. Tutaj ruch powietrzny oka-
zuje sie mniej wygodnym, ze wzgledéw ekonomicznych, od
ruchu aparatéw ladowych, ale zato przedstawia wieksze gwa-
rancje bezpieczefnstwa podczas lotéw nocnych. W jakich gra-
nicach sam port lotniczy, uwzgledniajac stopniowy rozwdéj ru-
chu powietrznego, bedzie mégt wystarczyé danemu miastu —
trudno jeszcze obecnie ustali¢! Nalezy jednak przewidywagé,
iz w przyszioSci obok portéw lotniczych dla ruchu osobowego,
zajdzie potrzeba budowania areoportow i dla przewozu towaréw,
Ponadto wyloni sie potrzeba posiadania lotnisk dla wzlotéw
sportowych, cwiczen pilotdw i préb aparatéw. Niektére miasta,
w przewidywaniu podobnych ewentualnosct, przygotowaly juz
nawet odpowiednie projekty.

Poza wzgledami, dotyczacymi umieszczenia portu lotni-
czego w danem miedcie, istnieja jeszcze inne wymogi, ktérym
nalezy zado$cuczyni¢. A wiec przedewszystkiem profil te-
renu, charakter jego, a wreszcie warunki meteorologiczne.
Wymiary normalnych portéw przedstawiaja w przyblizeniu po-
wierzchnie 1000 x 1000 m. Przy hydroportach wymiary te sa:
1500 x 1500 m. W poszczegbélnych krajach istniejg normy
okreslone, co do wymiaréw aeroportu, jak réwniez do wydzie-
lenia otaczajacego go wolnego miejsca, ktéremu zazwyczaj
nadaje sie forme Scietego stozka. Wedlug norm niemieckich;

1) Stozek Sciety jest prosty.

2) Srodek podstawy mniejszej (dolnej) jest $rodkiem
aeroportu,

3) Boczna powierzchnia stozkéw jest nachylona do te-
renu w stosunku 1:15.

4) Przestrzen podstawy dolnej jest 300 m, a gérnej —
10 km,

Poniewaz czesto miejsce rozporzadzalne jest ograniczone,
szczegblniej w obrebie miast, aeroportom w wielu wypadkach
nie nadaje sie formy prostokatnej lub kwadratowej, zachowu-
jac jednak zawsze potrzebne wymiary w kierunkach zwyklych
wiatru, Proponowano tez réine formy pola, biorac pod uwage
konieczno$¢ zbudowania hangaréw, biur i t, d. Jeden z pro-
jektéw niemieckich, np. (port lotniczy Strahle) przedstawia
pole z trzema gitdwnymi kierunkami{ ladowania, tworzacymi
tréjkat réwnoboczny. W razie wiatru o innym kierunku, lagdo-
wanie moze odby¢ sie takze w dowolnym kierunku, Naokoto
portu jest zarezerwowany pas bezpieczenstwa, wykorzystany do
celéw rolniczych. Wygodnym jest pewien projekt francuski.
Budynki sa na nim roztozone pos$rodku. Dla réwnych kierun-
kéw odlotu i ladowania sa zarezerwowane pasy szerokosci
400 1 dilugosci 1000 m. W celu uczynienia pola widocznem
z duzej odlegtos$ci, korzystnem jest wskazanie portu pilotowi
za pomoca kola, znajdujacego sie posrodku ostatniego, o $red-
nicy okolo 50 i szeroko$si 2 m, Tak jest urzadzony port
Essen-Miulheim, ktéry pozatem otoczony jest szeroka cemento-
wana droga, nader wygodna dla identyfikacji portu. Zaleca
sie réwniez wskaza¢ na porcie lotniczym nazwe miasta za
pomoca liter 8 — 10 metrowych na ziemi, lub na budynkach.
Plan aeroportu, projektowanego dla miasta Detroit, przedsta-
wia pole koliste, Na obwodzie jest miejsce dla aparatéw,
a miejsca na bokach sa zajete przez budynki i boiska spor-
towe. Ostatnie wediug obliczen miasta moga przynies¢ dzien-
nie ‘nie mniej od § 250, co prawie zupeinie kryje koszty
eksploatacyjne portu. Teren lotniska powinien by¢ solidny ale
sprezysty. Toczac sie, kola aparatu nie powinny wgniataé sie,
a przy ladowaniu uderzenie powinno by¢ niejako ziagodzone,
Bardzo dobrem, aczkolwiek kosztownem, okazuje sie pokrycie
terenu gestg warstwa ro$linnosci. Inne materjaty uzyte w tym
celu, jak popidl, blacha i t. p. robia teren twardym, réwnie
kosztownym, i sa przyczyna oblokéw kurzu.

Dobrze jest utrzymywaé teren wilgotnym, lecz nie za-
nadto, polewajac go w czasie suszy. Przy duzym ruchu teren
psuja bruzdy, znaczone przez plozy aparatu. Projektujac bu-
dynki portu, nalezy patrze¢ daleko w przyszio$é, aby nie
skrepowac jego rozwoju.

Przedewszystkiem nalezy przyjaé pod uwage dostep. Przy
silnym ruchu trzeba przewidzie¢ oddzielne wjazdy dla pojazdéw,
przybywajacych do portu. Budynki aeroportu nie powinny
w miare mozno$ci byé wcisniete w jeden z katdw pola, lecz
nalezy ustawié je posrodku jednego z bokéw portu, a to w celu,
aby droga aparatéw do najczestszych punktéw wystartowania
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byta jaknajkrétsza. W budynku administracyjnym winny zna-
lez¢ pomieszczenie wszystkie biura dla podrdznych: kasy bile-
towe, posterunki celne 1 paszportowe, poczta, poczekalnia,
restauracja i ewentualnie hotel. Pozatem: stacja radjoele-
ktryezna, stacja meteorologiczna, posterunek policji lotniczej i t. p.
W razie, gdyby ekspedycja towarowa nie byla urzadzona od-
dzielnie, i dla niej nalezy przewidzie¢ tu pomieszczenie. Obec-
nie aparaty lotnicze sg remizowane w hangarach. Nalezy
jednak przewidywaé, Ze stale postepujace zwiekszanie ich
rozmiaréw doprowadzi do tego, ze aeroplany, tak jak okrety,
beda przechowywane na otwartem powietrzu, wchodzac do
hangaru tylko w razie reparacji. Jako materjal do budowy
hangaréw poleca sie metal, majacy pierwszenstwo przed drze-
wem. Uzywany we Francji zelbet okazuje sie nieekonomicz-
nym | ciezkim przy wielkich konstrukcjach. Najlepsze miejsce
dla umieszczenia skladéw benzyny jest przed hangarami, lub
pod ziemia, tak aby aparaty mogly byé zasilane wprost na
miejscu swego postoju., Na lotnisku powinny pozatem byé sa-
mochody z walcami do utrzymania w porzadku terenu., Dla
wskazania kierunku wiatru, poza innymi sposobami zaleca sie
uzycie dymu z pieca, bedacego pod ziemia. Rzecza pierwszo-
rzednej wagi jest nalezyte oSwietlenie lotniska w nocy lub
w czasie pogedy mglistej. Urzadzenie to, by speini¢ swéj cel,
winno:

1) wskazaé przylatajacemu apratowi, przynajmniej z odle-
glosci 50 km. miejsce, na ktérem ma wylgdowad.

2) przy zblizaniu si¢ aparatu do lotniska wskazaé mu
dokladne granice ostatniego, ewentualnie istniejace przeszkody.

3) wskaza¢ dokltadnie kierunek, w ktérym aparat powi-
nien ladowaé. Aby zado$Cuczynié p. l-emu, uzywa sie ogélnie
ogromnych reflektoréw, o sile miljonéw $wiec, umieszczonych
jednak tak, aby nie o$lepiaé ladujacego pilota. Takie same
sygnaly uiywaja sie i dla wskazania drogi, gdy w poblizu
niema zadnego aeroportu. Dalej uzywa sie z powodzeniem
t. zw. $wiatla — blyski, dajace w kluczu Morse'a litery nazwy
miasta. O ile chodzi o p. 2-gi, to nalezy os$wietli¢ wszystkie
punkty wystajagce a wiec hangary, wieze radjowa, i t, p. za
pomocag S$wiatet czerwonych. Pozatem znajdujgce sie w po-
blizu dzwonnice koscielne i kominy fabryczne powinny byé
réwniez o$wietlone w odpowiedni sposéb.

Nadaja sie tu dobrze rury z neonem. Wreszcie wskaza-
nie miejsca i kierunku ladowania, ktére dzisiaj odbywa sie
ze pomocg dwéch latarni bialych | jednej czerwonej, w przy-
sztosci bedzie automatycznie zmieniane, w zwiazku z nagla
zmiana kierunku wiatru,

Powierzchnia lo:niska powinna byé oswietlona stabem
Swiatlem rozproszonem, aby nie oSlepiaé pilota, Ostatni posiada
za sobag petardy, umieszczone pod skrzydiami, i dziatajgce na
krotko przed wyladowaniem. Dla sprawnego dzlatania ruchu
lotniczego, konieczna jest doskonala stuzba informacyjna. Zioza
sie na nig, telefony, telegraf, ewentualnie poczta pneuma-
tyczna, a wreszcie wiecej niezbedna—stacja radjo-elektryczna.
(UIngegnere N¢ 6, Vol, II).

Listy przewozowe na okaziciela.

Komitet transportowy Miedzynarodowej Izby Handlowej
zajmuje sie badaniem kwestji, czy byloby wskazanem wpro-
wadzenie listéw przewozowych na okaziciela do przewozéw
kolejami zelaznemi. Chodziloby przytem o stworzenie instytucji
dokumentéw o znaczeniu podobnem jak konosamenty i listy ta-
dunkowe w zegludze rzecznej | morskiej. Dzi§ list przewozowy
a konosament i list tadunkowy réznia sie pomiedzy soba
we wszystkich istotnych znamionach, Papiery okretowe wydaje
sie nadawcy, list przewozowy natomiast pozostaje w posiadaniu
kolei jako przewoznika | towarzyszy przesylce. Przy przewozie
koleja, kolej ma prawo wydaé przesylke odbiorcy, wymienio-
nemu w liScie przewozowym, za oplata naleznosci i wykazaniem
swej tozsamo$ci. W obrocie zeglugi rzecznej i morskiej prze-
woznikowl wolno wydaé towary ze statku tylko za zwrotem
konosamentu lub listy tadunkowej. Oddanie konosamentu lub
listy tadunkowej os.bie trzeciej réwna sle przeniesieniu lub
zastawieniu towaru samego, a kto nabywa liste ladunkowa lub
konosament w dobrej wierze, korzysta z ochrony prawa.

Na ankiete Miedzynarodowej Izby Handlowej, Wegry
i Belgja poparly wniosek o wprowadzenie kolejowych listéw
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przewozowych na okaziciela, ze strony zas niemieckiej nadeszia
opinja wrecz przeciwna, ktérej wywody streszczaja sie w na-
stepujacych znamiennych rozwazaniach:

,FP0 zasiagnieciu opinij instytucyj zainteresowanych oka-
zalo sie, Zze niema potrzeby wprowadzenia konosamentow ko-
lejowych. Transport morski trudno poréwnaé¢ z przewozem
kolejowym, gdzie w kazdym poszczegélnym wypadku przewozi
sie ilosci znacznie mniejsze a przewd6z odbywa sie znacznie
predzej. Brak zatem potrzeby mobilizowania juz w czasie
przewozu kapitatéw, wlozonych w przewozone towary. Cecha
takich konosamentéw, polegajaca na moznosci wydania towa-
réw nabywcy dopiero po zaptaceniu rachunku, a podana jako
ich zaleta, istnieje juz obecnie i przy przewozie koleja zelazna
w tej fermie, Ze sprzedawca przesyla nabywcy wtérnik listu
przewozowedo, tadunek zas sam adresuje do ekspedytora lub
innego posrednika z poleceniem wydania go okazicielowi wtér-
nika tylko za wyréwnaniem zalaczonego réwniez do listu ra-
chunku. Jako dalsza zalete wymieniono, ze sprzedawca mégiby
do rachunku, przestanego nabywcy, zalaczyé odrazu i ,kono-
sament kolejowy na okaziciela”. Na to nalezy zaznaczyé, ze
w ten sposéb nabywca znalaziby sie wraz z rachunkiem juz
i w posiadaniu dokumentu, na podstawie ktérego moégiby od
kolei zada¢ wydania towaréw. Jezeli jednak sprzedawca za-
mierza uzalezni¢ wydanie towaru od wyréwnania przez na-
bywce rachunku, to musi udzielié kolei stosownych wskazéwek
albo przedstawi¢ nabywcy konosament wraz z rachunkiem za
posrednictwem osoby trzeciej. Proceder ten wydaje sie¢ w po-
réwnaniu z wtérnikiem mniej korzystnym. Zadania ekspedytora
obarczylyby kolej, ktérej stusznieby sie za to nalezala oddzielna
oplata, z pewnoscia nie nizsza od kosztéw interwencji ekspe-
dytora lub banku w roli posrednika. Jak zatem niepodobna
w inowacji takiej dojrze¢ skutecznego usprawnienia obrotu
handlowego, tak bezsprzecznie nalezy przyznaé, ze bylaby ona
polaczona ze znacznem nowem obciazeniem kolei jako prze-
woznika. Obrét wagonowy ucierpiatby niewatpliwie wskutek
nieuniknionej zwloki w wytadunku, a z tego samego powodu
magazyny | skladowiska kolejowe bylyby stale przepelnione
i mogtyby latwo nie wystarczyé,

Przy postawieniu wniosku o wprowadzenie listéw prze-
wozowych na okaziciela nie my$lano o zniesieniu dotychcza-
sowej formy odprawy przesylek kolejowych. Istniatyby zatem
obok sieble dwie formy odprawy. Jak Zegluga nie zna dwéch
form, tak i od kolei trudno tego wymagaé. Trudnodci, jakieby
W razie wprowadzenia takiej inowacji powstaly dla obrotu ko-
lejowego, moglyby poderwaé powaznie sprawno$é tego obrotu,
przynoszgc tem znaczne szkody stronom, ktére dzi§ korzystajg
z uslug kolei”.

Wobec tego delegacja niemiecka wypowiedziala sie od-
mownie W poruszonej kwestji, zastrzegajac sobie zajecie sta-
nowiska ostatecznego na wypadek, gdyby kwestja ta byla
nadal przedmiotem rozwazan Miedzynarodowej Izby Handlowe;j.
(Bulletin des transports intern. 1928, N 6, str. 214—217),

L. B.

Koleje transpirenejskie.

Przeprowadzenie linji kolejowej przez Pireneje jest juz
faktem dokonanym: 18 lipca r. 1928, w obecnosci kréla hi-
szpanskiego i prezydenta Rzplitej francuskiej, zostala otwarta
linja z Bedous do Jaca, przechodzgca przez doline d’Aspe.
Linja ta przedstawia wlasciwie pierwsza arterje transpirenej-
ska, gdyz dwie inne linje, tgczgce obecnie Francje z Hiszpanja,
przechodzg u koncéw lancucha gérskiego, nie positkujac sle za-
sadniczym tunelem. Nowa linja, stanowiaca przediuzenie linji
Pau—Oloron—Bedous, byla oddana w r. 1907 Towarzystwu
Kolei Potudniowych, wraz z druga linjg transpirenejska Aix-
les Thermes — Puigerda, ktéra ma byé oddana do uzytku
w roku przysztym, Nalezy dodaé, iz sprawa przebicia Pire-
nejow byla przedmiotem studjéw w ciggu lat pieédziesieciu.
Przez caly ten czas ruch miedzy Francja i Hiszpanjg odby-
wal sie przez Hendaye i Cerbére, dwie stacje u obu krancéw
granicy, Rozwéj ekonomiczny Hiszpanji z jednej strony, jak
réwniez potrzeby francuskiego inperjum kolonjalnego z drugie;j,
wymagaly stworzenia arterji komunikacyinej bezpoéredniej mie-
dzy dwoma wspomnianymi krajami. Dzleki otworzonej §wiezo
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linji transpirenejskiej, odlegio$¢ od Pau do Saragosy jest fak-
tycznie zmniejszona o jedna trzecia (179 km na 481), a Tu-
luza znajduje sie od ostatniego miasta obecnie na odlegtosci
502 km, zamiast 600 km. Jakkolwiek temu zmniejszeniu od-
legtosci nie bedzie odpowiadaé proporcjonalne zmniejszenie
czasu przejazdu, zwazywszy trudny profil nowej linji, to w kaz-
dym razie zalety trakcji elektrycznej w znaczeniu szybkosci
i komfortu potrafig niezawodnie skierowac zastepy pasazeréw na
te nowg arterje. Co za$ do ruchu towarowego, io linja ostatnia
niezaprzeczenie jest tanszag od dwuch istniejacych okélnych.
Ze wzgledu na swéj charakter miedzynarodowy, linje transpi-
renejskie byly przez lata cale przedmiotem debatéw obu rza-
déw, francuskiego i hiszpanskiego, i dopiero w roku 1907 na-
stapita wymiana dokumentéw ratyfikacyjnych, kidre ustalaty
okres, potrzebny do zbudowania linij transpirenejskich na lat
dziesieé, liczac od daty ratyfikacji. Wojna europejska, a pc-
tem trudnosci ekonomiczne, zwiazane z lataini powojennemi,
op6znily wykonczenie tych linji w czasie projektowanym.
W ostatnich jednak latach prace byly prowadzone we Prancji
nader energicznie, tak, zZe 17 maja r. b. parowdz francuski
po raz pierwszy przekroczyt pasmo gérskie Pirenejow. Sadzac
po tempie obecnem robdt, nalezy spodziewac sie, ze w roku
przyszlym, w tym samym czasie, podobny fakt bedzie miat
miejsce i dla drugiego tunelu Puymorens.

Linja transpirenejska, otwarta ostatnio, zaczyna sie u stacji
Bedons, na wysokosci 406,5 m., dochodzac do puntu kulmi-
nacyjnego w tunelu Somport (1211,65 m.). Nastepnie schodzi
ona powoli. az do stacji miedzynarodowej Araiiones, lezacej
tuz przy Canfranc, na terytorjum hiszpanskiem (1195.88 m.).
Diugo$é jej po stronie francuskiej wynosi 27.8 km. Odlegtosc
od granicy francuskiej do stacji miedzynarodowej jest 5,18 km,
Krétko$é ostatniego odcinka nalezy zawdzieczaé jedynie trakcji
elektrycznej i zastosowaniu spadkéw, dochodzacych do 48m/m
na duzych odcinkach. Mozna powiedzieé, ze tylko zdobycze
ostatnich lat dwudziestu w dziedzinie trakcji elektrycznej po-
zwolity na zaprojektowanie obu linij transpirenejskich bez
nadzwyczajnego nakladu kapitatu. Tylko wyeliminowanie trakcji
parowej, przyjecie duzych spadkéw 1 krzywych o malym pro-
mieniu spowodowalto unikniecie tunelu o dlugo$ci niedopusz-
czalnej pod wzgledem kosztéw. W ten sposéb na odcinku
Bedous—Etsant napotykamy maksymalny spadek 33 mm. ale
dalej dochodzi, na diugosci 2?/; drogi — do 43 mm/m. Poza
tem od samego poczatku do wejscia w tunel Somport, linja
obfituje w krzywe czesto o powierzchni 200 ni. Godnymi uwa-
gi sa trzy mosty metalowe, jeden o przelocie S0 m. i dwa
o przelocie 60 m., wreszcie dwa wiadukty pieknie odrobione
pod wzgledem architektonicznym, Czternascie tuneli diugosci
réznych w granicach od 457 do 1775 m. (ten ostatuni tunel
helicoidalny)—spotyka sie na przebiegu od Bedons do granicy.
Kapitalnem dzietem na tej linji jest tunel Somport, przecina-
jacy Pireneje. Mierzy on 7822 m., z ktérych 3200 m. lezy na
terytorjum francuskiem, a 4722—na hiszpanskiem. Tunel znaj-
duje sie na odcinku pustym. Zostat on zbudowany czgSciowo
przez francuzéw, i1 cze$ciowo przez hiszpanéw. Srednia wy-
soko$é jego polozenia wynosi 1200 m., a glebokos¢ korytarza
pod géra Tobaso—770 m. Szeroko$é tunelu wynosi od 4 do S m,,
przy wysokoéci 5 m. SO, Zawiera on jeden tor kolejowy. Sa-
mo wiercenie tunelu nie natrafialo na trudnos$ci, gdyz teren
w tem miejscu jest wapienny. Pracowato tu 3 do 4 przebija-
rek elektrycznych, wiercac oiwory do zakladania min. Naped
otrzyrnywano z instalacji hydroelektrycznej, ktéra trzeba byto
stworzyé przed rozpoczeciem wiasciwych robét, Miejsce osta-
tnie wypadio w okolicy zupeinie niezamieszkalej. Wylot pét-
nocny tunelu znajdowat sie o SO klm. od linji kolejowej, co
spowodowalo znaczne trudnosci transportowe. Musiano réwniez
wybudowaé pomieszczenia dla 700 robotnikéw, jak rdéwniez
wznie$é budynki pomocnicze (piekarnie, rzeznie i t. p.). Poza
tem urzadzono na miejscu naprawnie, miynki do mielenia
w celu otrzymania sztucznego piasku, i1 obszerne magazyny
dla przechowywania zapasow zimowych. Przewaznie uzywano
koni lub woléw, postugujac si¢ samochodami tylko w pilnych
wypadkach.

Cze$¢ francuska linji, przeszedlszy przez tunel, ciagnie

sle, jak wspomniano wyzej, do dworca migdzynarodowego

Canprane, potozonego na lewym brzegu Rio Arago. To miej-
sce, dzikie, goérzyste i pozbawione niemal ros$linnosci, wyma-

_galo ogromnego nakladu pracy, w celu przystosowania go do

uzytku. Przedews:zystkiem wykonano szereg prac,
na celu zabezpieczenie dworca od lawin. Wreszcie na prze-
strzeni okolo 500 hek, urzadzono plantacje, Budynek dworca
obejmuje wlasciwe pomieszczenia, hotel, komory celne i biura
policyjne, tak francuskie, jak hiszpanskie. Pozatem zaszla po-
trzeba wybudowania calego miasteczka dla personelu, ko$ciota,
szpitala i t. p. Za kilka lat powstanie tu centrum o znacze-
niu handlowem i turystycznem, Poza stacja miedzynarodowa
linja hiszpanska ciagnie sie do Jaca. Z powodu latwego pro-
filu hiszpanska kolej Pélnocna stosuje tu tymczasowo trakcje
parowa.

majacych

Obstuga linji dokonywa sie za ponmioca parowozéw to-
warowych, gdyz profil koleli nie pozwala z jednej strony na
znaczne predkos$ci, a z drugiej strony ciezar pociagéw towa-
rowych dochodzi tu do 360, a osobowy do 300 tonn. Jest to
typ parowozéw t. zw. BB, uzywanych juz oddawna na linjach
kolei Poludniowej. Maszyny te posiadaja po dwa wézki, kté-
rych wszystkie osie sa zaopatrzone w motory. Moc ich wy-
nosi stale 1000 HP, i 1400 HP w przeciggu godziny. Pred-
kos¢ maks, 60 i 75 km./godz. (dwa typy). Waga: 72 i 75 tonn
odpowiednio. i

Jak i pozostate linje elektryczne T-wa Kolei
wych, nowa linja posiada prad staly 1500 wolt 2z
wietrzna lancuchowa. Prad dostarczany jest przez zaklady
T-wa ,Force motrice de la Vallée d’Aspe*. Wzdluz linji
znajduja sie trzy podstacje: w Beuons, Urdos i Abel, Podsta-
cje te zamieniaja prad tréjfazowy, pochodzacy z wyzej wy-
mienionych zakladéw, o woltazu 60.000, na prad staly o 1500
woltach, odslugujacy linje kolsjowa.

Nowootworzona linja transpirenejska, pomijajac jej zna-
czenie w sensie handlowym, niezaprzeczenie przyciagnie wkrétce
liczne zastepy turystéw, zadnych ogladania niezwykle dzikiej,
a zarazem pieknej okolicy, ktéra dotychczas byta mato do-

stepna. (Génie Civil Vol. XCI[I—Ns 3) Z. K.

Potudnio-
linja po-

Nowa linja kolejowa Nicea — Coni.

Linja ta bedzie otwarta w najblizszym czasie, powodu-
jac jeszcze jedno przebicie tancucha alpejskiego. Nowa linja
posiada¢ bedzie liczne i godne uwagi budowle, miedzy kté-
remi zaznaczyé nalezy tunel pod Mont de Brans, diugosci
5959 m. i pod Mont Grazian, diugo$ci 4000 m. Arterja ta
ma na celu zwiazanie obszaru nicejskiego z doling rzeki Po,
otwierajac podréznym przyjezdzajacym z Simplonu bezposre-
dnia droge na Riwiere przez Turyn { Coni. Nowa ta linja
poza korzySciml ekonomicznemi, przedstawia niemate walory

turystyczne. (Bulletin C. F. F.Nr, 9). Z. K,

Postepy elektryfikacji kolei wtoskich.

Trakcja elektryczna bedzie wkrétce wprowadzona na
linjach: Rzym-—S.lmona, Benevento—Foggia, Balzano—Bre-
mer, Sampierdarema—Alexandria. Dlugo$¢ sieci zelektryfiko-
wanej wyniesie wtedy 1700 km. linji panstwowych. W nie-
dalekiej przyszto$:i projektowana jest elektryfikacja dalszych
560 km. tych linji. Co za§ dotyczy linji prywatnych, to po-
siadaja one obecnie 1005 km. zeelektryfikowanych. Proje-
ktuje sie réwniez zapropowadzenie trakcji na czesci prywatnej
linji Nord-Milano. (Bulletin C. I'. ¥. Nr. 9). Z. K.

Ulepszony sposéb regulowania ruchu pociggéw.

Juz w Ne 1/1927 r, ,Inz. Kol.* inz. M. Gronowski, zda-
jac sprawe z Kolejowego Kongresu w Londynle, podnidst
wazne znaczenie t. zw, systemu ,Train Dispatching System*,
zalecajac wyprobowanie go i na kolejach polskich. Sprawa
ta byla tez przez inz. Gronowskiego poruszana i na Zjazdach
Inzynieréw Kolejowych.

Obecnie podajemy nieco szezegéléw tego systemu, ktéry
dzieki swym duzym zaletom znajduje coraz wieksze zaintere-
sowanie i powinien byé chociazby tytutem préby stosowany
na kolejach polskich.
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Jeszcze przed wojng Swiatowg Ameryka zastapila swe
telefony kolejowe przy pomocy specjalnego urzadzenia telefo-
nicznego t, zw. ,Train Dispatching System®.

Do Europy przyszed! ten wynalazek w roku 1917 wraz
z armja amerykanska, gdy szybki przemarsz wojsk z portéw
francuskich na front niemiecki wymagal wzmozonego ruchu
kolejowego. Wynalazek ten rozpowszechnil sie zaraz po woj-
nie w catej Europie, tak, iz dzi§ mozna go juz spotkac w po-
wszechnem zastosowaniu na kolejach angielskich, szwedzkich,
norweskich, dunskich jak réwniez w Hiszpanji, Wloszech, Ru-
munji, a Czechach w stadjum prébnych doSwiadczen.

T. zw. ,Train Dispatching System® polega na nastepu-
jacem:.

Specjalny urzednik, ktéregoby mozna nazwaé ,obserwa-
torem ruchu® odcinka, moze ze swego biura przy pomocy
urzadzenia telefonicznego wywolaé w dowolnej chwili kazda
poszczegélna stacie odcinka. Te stacje telegraficzne umiesz-
czone sa badZz w urzedach ruchu, badZz w parowozowniach, blo-
kach, punktach przetokowych i t. d. i sa wigczone réwnolegle
w jedng jedyna linje telefoniczna, biegnacg wzdiuz calego od-
cinka dlugo$ci 100 do 200 km.; linja musi posiadaé 2 prze-
wody bronzowe kazdy o Srednicy 3 do 4 m/m. Réwniez i sta-
cje moga wywotal obserwatora przez podniesienie swego mi-
krotelefonu i uzyska¢ natychmiastowg komunikacje z nim.

W ten sposéb obserwator posiada stale obustronna ko-
munikacje z wszystkimi punktami odcinka i jest przez nle in-
formowany o kazdorazowem potozeniu poszczegélnych pocia-
géw i t. p. szczegdtach ruchu. Na podstawie tego moze on
udzielaé poszczegdlnym urzedom ruchu wskazéwek dotycza-
bych regulacji ruchu. Obserwator zatem znz w kazdej chwili
potozenie kazdego pociagu, jego parowéz, skiad, obstuge ew.
opéznienia, wypadki i t. p.; u tego obserwatora moga sie
wszystkie urzedy ruchu poinformowaé i odpowiednic do tych
informacji wydaé dyspozycje. :

Nalezy pamieta¢ o tem, ze obserwator ruchu moze byé
tylko organem informacyjnym i doradezym dla odpowiedzial-
nych kierownikéw ruchu; jego zadaniem jest tylko doktadna
obserwacja ruchu na calym odcinku i udzielenie informacii
o sytuacji na odcinku, Dlatego tez na obserwatora nalezy
wybiera¢ doSwiadczonego urzednika ruchu, ktéry zna doktad-
nie caty odcinek i stuzbe ruchowg. Musi on od czasu do cza-
su odwiedzaé¢ wszystkie punkty swego odcinka, by by¢ stale
poinformowanym o zmianach w urzadzeniach, stacyj, blokéw
i t. d. Dopiero w razie wypadku, czy tez wielkiego zatoru
na linji obserwator bierze w swe rece kierownictwo ruchu
i wydaje dyspozycje poszczegélnym urzednikom ruchu w jaki
sposéb moznaby przywréci¢é stan normalny; tylko on bowiem
posiada doktadny obraz sytuacji odcinka w danej chwili, Biuro
obserwatora moze byé umieszczone w kazdym dowolnym miejscu
odcinka nawet na jego koncu. Ze wzgledu na odmienne za-
dania, urzadzenie telefoniczne w biurze obserwatora rézni sie
od urzadzen poszczegélnych stacyj telefonicznych na linji.

Dla wywotania poszczegdlnych stacjl posiada obserwator
na swym stole t, zw. skrzynke kluczowa. Ilosé kluczy odpo-
wiada ilosci stacji odcinka.

Manipulacja wywotania stacji jest bardzo prosta: obser-
wator przekreca klucz odpowiadajacy zadanej stacji; klucz
powraca samoczynnie (pod wptywem sprezyny) w poloienie
normalne 1 w czasie tego daje szereg impulséw do wywolania
stacii. Impulsy te dochodzag do stacji do t, zw. ,wybieraka
(selektor), ktéry reaguje na nie i wigcza dzwonek w aparacie
telefonicznym. Nalezy dodaé, iz w czasie przyzewu skiero-
wanego do jednej stacji, zadna inna stacja nie jest alarmo-
wana; unika sie¢ wigc w ten sposéb niemilego dzwonienia kil-
kudziesieciu telefonéw na wszystkich stacjach, gdyz przyzew
jest skierowany tylko do jednej z nich.

System ten posiada zatem zalety urzadzenia szeregowego
telefonow (tylko jedna linja), nie posiadajac jego wad (dzwo-
nienie réwnoczesne wszystkich aparatéw, stosownie znakéw
Morza dla poszczegélnych stacyj i t, d.).

Z drugiej strony mamy tu prace, podobna do pracy au-
tomatycznej tgcznicy telefonicznej (dowolny wybér stacji bez
alarmowania innych), lecz o tyle lepsza, iz wystarczy jedna
linja dla wszystkich stacji (zamiast osobnej linji dla kazdej
stacji); wywolanie jest laiwiejsze 1 szybsze niz w centrali

automatycznej, gdzie dla kazdej stacji trzeba pamietaé numer
i przekrgci¢ kilkakrotnie tarcze numerowa.

Wystarczy, gdy obserwator spojrzy na napis nad kazdym
kluczem, przekreci raz jeden klucz o 90° i po chwili moze
juz rozmawiaé z zadana stacja. Zastosowanie sluchawek na-
gtownych i stalego mikrofonu (albo wiszacego na piersiach
obserwatora albo stojgcego przed nim na stole) upraszcza réw-
niez manipulacje 1 daje swobode obu rekom obserwatora.

Poszczegdlne stacje na linji wywoluje obserwator wprost
glosem po odpowiednim podniesieniu mikrotelefonu z aparatu,
Jesli dwie stacje linjowe chca ze soba rozmawiaé moga uzy-
ska¢ polaczenie za po$rednictwem obserwatora.

Urzadzenie opisane powvziej jest najprostszym typem
t. zw, ,Train Dispatching System“., Dadza sie tu jednak
wprowadzi¢ rézne kombinacje, ktére pozwalaja na wypelnienie
dalszych wymagan stawianych urzadzeniu. Przez wprowadze-
nie urzadzen dodatkowych, stacje linjowe moga wywolywaé
obserwatora odpowiednim sygnalem, wobec czego nie musi on
stale trzymac sluchawek na uszach.

W skrzynce kluczowej mozna wstawié klucze t. zw. to-
warzyskie, ktéremi obserwator moze wywolaé nie jedna ale
wszystkie lub kilka stacji odrazu i podaé im informacje do-
tyczace wszystkich. Mozna dodaé urzadzenie, dzieki ktéremu
stacje linjowe moga si¢ wzajemnle réwniez wywolywaé i bez
posrednictwa obserwatora — slowem coraz bardziej mozna sie
zblizy¢ do sposobu pracy centrali automatycznej przy uniknie-
ciu wielkiego kosztu prowadzenia osobnej linji do kazdej stacii.
Przy duzych odleglosciach (odcinki 200 km). wzglad ten ma
wielkie znaczenie z ekonomicznego punktu widzenia.

Obserwator moze w pewnej porze dnia np. o godzinie
12-ej podaé wszystkim stacjom doktadny czas; przekreca on
wowczas specjalny klucz, a zegar centralny daje impulsy
CZasowe,

Wprowadzenie tego systemu miato na celu osiagniecie
obok sprawnos$ci bezpieczenstwa ruchu, przedewszystkiem
oszczednos¢. Na kolejach Belgji odcinkl wyposazone w urza-
dzenia ,Train Dispatching System“ na tacznej dlugosci 508
km daly taczny zysk 13.988.809 fr, b. Na kolejach Czecho-
stowackich, gdzie wprowadzono ten system na odcinkach
o tacznej dlugosci 297,7 km otrzymano ogélna oszczedno$é
1,057,840 k. cz.

Wszedzie gdzie zastosowano system ,Dispatching* osia-
gnigto powiekszenie szybkosci pociaggéw towarowych i zmniej-
szenie opéznien oraz poszczegélnych robdt nieprodukcyjnych,

Na sieci obstugiwanej przez ,Dispatching® zauwazono
réwniez zwigkszenie cigzaru pociagéw 1 zmniejszenie iloéci
obstugujacych parowozéw. -

Wszedzie koszta wywotane przez ,Dispatching”, wy-
wierajg wyrazny wplyw na ekonomiczne rezultaty eksploatacil.

Drogi komunikacyjne w Egipcie.

Pod wzgledem polityki komunikacyjnej najwazniejsze
znaczenie W Egipcie posiada kanal! Suezki. Budowe rozpo-
czgto w roku 1859, a w roku 1886 ukonczc
poswieceniem kanalu. W roku 1888 kanatl
zostal umowag w Konstantynopolu za miedzyr
komunikaryjna. 7

Artykut | tej umowy stawia nastepujaca .reuacy.
Suezki wolny 1 otwarty bedzie zawsze, tak w czasie wojny,
jak pokoju dla kazdego okreru handlowego i wojennego bez
réznicy narodowosci. Umawiajgce sie panstwa postanawiaja
nie naruszaé¢ prawa swobodnego uzywania kanalu tak w cza-
sie wojny, jak pokoju, Kanat nie bedzie nigdy podlegal pra-
wu blokady“.

Cata diugos$é kanalu wynosi 168 klm., szerokc$é 60 do
110 m., obecna zas gleboko$é 13 m. -

Towarzystwo akcyjne o przewaznie francuskim kapitale
pod firmg ,Compagnie du Canal de Suez“ prowadzi eksplca-
tacje kanatu, pobierajac naleino$¢ za przejazd wzgl. przewdz
w wysoko$cl 7.25 fr. za tonne wzgl. 10 fr. od osoby. Prze-

‘cietny ruch w kanale wynosi rocznie w obu kierunkach 5000

okretéw o okraglo 26.000.000 tonnach. Ruch osobowy wahal
sie w latach 1919 — 1928 pomiedzy 580.000 i 500.000 pod-
réznych w clagu roku.
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Koncesja Towarzystwa wygasa w roku 1968.

Jak kanat Suezki dla zeglugl §wiatowej, tak Nil ma naj-
powazniejsze znaczenie dla zeglugi wewnetrznej Egiptu. Poza
miesigcami grudniem i styczniem, jest Nil sptawny przez pet-
ny rok na calej swej dlugosci w Egipcie i Sudanie.

Najwazniejsze Zrédio dochodu Egiptu w zakresie komu-
nikacji publicznej stanowiag koleje zelazne.

Panstwowe koleje zelazne (Egyptian State Railways)
obejmuja sieé¢ prawie 3.000 km. dlugoéci, nie liczac panstwo-
wych kolef waskotorowych, zas towarzystwa prywatne posia-
daja 1.386 km. linji kolejowych.

Kair jako stolica Egiptu jest giéwnym punktem wyjscio-
wym iinij kolejowych. Stad wychodzi najdiuisza linja kole-
jowa przez Beni-Sue, Niniah, Assiut, Sohag, Kena, Luxor,
Edfu do Assuan, wynoszaca 882 km. Poza nig istniejg
wiEgipcie trzy inne giéwne linje kolejowe, a mianowicie z
Kairu do Aleksandrji, tudziez z Kairu do Port Said i do Suezu.

Panstwowe koleje waskotorowe obejmuja okoto 300 ki-
lometrowa linje !’z - Beni- Sue do Deirut i okolo 200 ki-
lometrowa linje,- taczaca oaze ,Kharga“, polozona w pustyni
Libijskiej z péinocno-potudniows linja Kair-Assuan.

Zadanie wzajemnego potaczenia malych miejscowosci
w delcie Nilu i oazie ,Faiyum® oraz tychze miejscowosci
z linjami kolel panstwowych¥podjety w Egipcie trzy prywatne
towarzystwa kolejowe. Sa one nastepujgce: ,Delta Ligt Rail-
ways” o sieci waskotorowej (0,75), wynoszacej 979 km., ,So-
ciete anonyme des chemin de fer de la Basse-Egypte“ o sleci
przewaznie 'waskotorowej (1 m.), wynoszacej 257 mk. i wre-
szcie ,Faiym Ligt Railways Company“, obejmujaca sie¢ wa-
skotorowa (0,75), dlugosci 150 km.

Jedyna istniejaca w Egipcie kolej elektryczna nalezy do
Towarzystwa prywatnego ,Heliopolis Oases Company“ i lg-
czy Kair z Heliopolis odlegte o 25 km. (Verkehrst W.
N 34 z r, 1988). B. W,

Najdtuzsza kolej linowa w Europie.

Koleje linowe, w zastosowaniu do przewozu pasazeréw
i towarédw, bardzo rozwinely sie w ciaggu lat ostatnich,
szczegdlniej w krajach, gdzie warunki topograficzne utrudniaja
znacznle budowe kolei normalnych lub zebatych. W tych wy-
padkach urzgdzenie kolei linowej, nie wymagajacej znacznych
kapitatéw, tatwej w montazu i taniej w eksploatacji, przy jed-
noczesnej mozliwo$ci ,zapewnienia jej niezbednego bezpieczen-
stwa, zdaje sie byé najprostszem rozwigzaniem zadanla.
W istocie diugosé budowanych ostatnio linji teleferycznych
(np. w Srodkowej Ameryce)jstale wzrasta i eksploatacja ich
wykazuje rezultaty zgola dodatnie.

Linja powietrzna, stanowigca przedmiot niniejszej notatki,
taczy stacje Durcal z portem Motril, w Hiszpanji. (Okolice
Granady). Linja ta byla oddana do uzytku w kwietniu r. 1927.
Wykonaweg jej bylo towarzystwo wloskie ,Ceretti & Tanpani
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S. A.“. Dtugos$é jej catkowita wynosi 40 km.
do przewozu réznych materjatéw, a przedewszystkiem wegla
i oliwy w beczutkach. Przecina ona diugi lancuch gér, wy-
kazujagc réznice pozioméw na obu swych koncach 759 m,
Konstrukcja linji jest trzylinowa, t. j. posiada dwie liny nosne
dla wagonéw wstepujacych i zstepujacych, i trzecia lina trak-
cyjna. System lin zawieszony jest na 250 wiezach zelaz-
nych, o wysoko$ciach réznych od 8 do 35 m. Liny no$ne sa
umocowane nieruchomo w jednych swych konfcach, podczas
gdy drugie konce ich obciazone sg przeciwwagami, poruszaja-
cemi sie swobodnie w gilebokich studniach. Zapewnia to na-
lezyte naciagniecie lin, Lina trakcyjna posiada podobne urza-
dzenie zabezpieczajace stopiefl jej naprezenia. Przeciwwagi
sktadaja sie z blokéw zelbetowych. Wagonetki uzywane tu-
taj, w liczbie 270, przesuwaja sie na czterech kétkach o $red-
nicy 200 mm,, zmontowanych na tozyskach kulkowych. Po-
jemno$é ich wynosi 1 m3. Kazdy wagonik posiada przyrzad
chwytajacy lub puszczajgcy line trakcyjna automatycznie. Na
calej diugosci linji urzadzono 7 stacji posrednich. Dla kazdego
odcinka drogi istnieje oddzielny kotowrét, napedzajacy line
trakeyjna, z silnikiem o mocy od 50 do 100 HP. Catkowita
moc urzadzenia wynosi 230 HP. Na stacji Durcal znajduja
sie powietrzne tory zapasowe, naprawnie i sklady kolejowe,

(U Ingegnere Vol. II W. 9.). Z. K.

Linja stuzy

Organizacja budowy gtéwnego gmachu
nowego dworca centralnego w Medjolanie.

Opracowanie planu ogromnego terenu budowy (30.000 m?2)
gléwnego gmachu nowego dworca centralnego w Medjolanie
wymagato wielkiego nakladu pracy ze strony koncesonarjusza
robét, ktérym jest firma ,Societé Italiana Chini“. W istocie
biorac pod uwage stosunkowo krétki termin, wyznaczony przez
kontrakt, a mianowicie 325 dni na wybudowanie fundamentéw
i 24 miesiace na wzniesienie samego budynku — trzeba bylo
zastosowac wszystkie mozliwe udoskonalenia, aby doprowadzié
do konca we wskazanym czasie to nieprzecietne zadanie. Dla
przewozu materjatéw, potrzebnych do przygotowania zapraw,
zostata tedy zbudowana kolejka Decanrille’a na dlugosci 8 km.
Znaczng cze$é robd6t ziemnych wykonano zapomoca ekskawa-
toréw czerpakowych, o wydajno$ci dziennej 400 m3. W celu
odprowadzenia wody zaskérnej, na ktéra natrafiono w wielu
miejscach, ustawiono 3 pompy elektryczne o wydajnosci dzien-
nej 50 m3, urzadzone przez silniki o mocy 17 HP. Wyréb
i ukladanie betonu zostaty uskutecznione zapomoca cieka-
wego systemu wiez rozdzielczych i betoniarek, ktéry to system
okazal sie nader szybkim. Podawanie materjaléw budowla-
nych odbywa sie za pomoca licznych kolowrotéw. Energje
elektryczng dostarczaja Zaklady Miejskie, Oprécz tego usta-
wiono specjalny transformator o 300 kw.

(I'Ingegnere Vol, II, Nv. 9.). Z. K.

Bibliografja

olecie Polskich Kolei panstwowych
1918 — 1928.

Ku upauugtnieniu 10-lecia istnienia Polskich Kolel Pan-
stwowych staraniem i nakladem Ministerstwa g Komunikacji
wydana zostata ksigzka jubileuszowa, zawierajaca 389 str,
druku in quarto, 30 wykreséw, 98 tablic, 172 fotografje,
11 map i 1 plan. Ksigzka ta, owoc zbiorowej pracy SO au-
tor6w, ma na celu ujecie w calos¢ i utrwalenie w pamieci
potomno$ci dziejéw kolejnictwa polskiego od pierwszych chwil
organizacji jego w Niepodleglej Rzeczpospolitej do konca b. r.
Obejmuje ona zatem: objecie kolei w posiadanie przez Panhstwo
Polskie, organizacie wlasnego zarzadu, odbudowe zniszczen
wojennych, dzieje konsolidacji zarzadu kolejami, rozwdj i prze-
budowe kolei odpowiednlo do potrzeb Panstwa, daZenie i osig-
gniecie samowystarczalno$cl i t. d. Nadto dzial historyczny
maluje w krétkim zarysie sprawe powstania i rozwoju siecl
kolejowej na =ziem!l polskiej we wszystkich dzielnicach b.
zaboréw,

Wydawnlctwo podzielono na 4 zasadnicze czesci: w [—
og6lnej zobrazowano wspomniany wyZej dzial historyczny,
stan prawny posiadania kolei i organizacje kolejnictwa, czesé 1l
zawiera opisy i dane, dotyczace: zniszczen wojennych i od-
budowy, taboru kolejowego, warsztatéw kolejowych, personelu,
pracy taboru i przewozéw, taryf, inwestycjl, gospodarki zaso-
bowej, finanséw, lecznictwa i sanitarji, wypadkéw kolejowych
i pozarnictwa, Czes$¢ Ill omawia te same zagadnienia, odno-
szace sie do kolei waskotorowych, cze$é IV wreszcie zawiera
charakterystyke poszczegélnych Dyrekeji pod wzgledem polo-
zenla geograficznego, geologji i osografji, struktury gospodar-
czej, przemystu i handlu, $rodkéw komunikacyjnych, turystyki
i lecznictwa uzdrowiskowego.

W pierwszych trzech cze$ciach podane sa bardzo szcze-
gétowe dane, dotyczace wymienionych zagadnien, poparte ob-
fitym materjalem liczbowym, siegajacym pierwszych lat kolej-
nictwa polskiego. Czes¢ czwarta opracowana jest bardziej
pobleznie, aczkolwiek zawilera tez sporo Interesujacych wiado-
mosci | zestawien.
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Calo&é daje wierny, bo pochodzacy z pierwszych | pierw-
szorzednych Zrédet, obraz dziejéw kolejnictwa naszego w okre-
sie 1918—1928, Dla przyszlego historyka kolejnictwa ksigzka
jubileuszowa Ministerstwa Komunikaciji bedzie nieoszacowanym
materjatem Zrédlowym, dla wspélczesnych cennem zrédiem
informacyjnem. '

Do brakéw ksigzki moznaby zaliczy¢ pominiecie caltko-
wite historji powstania i rozwoju lotnictwa cywilnego, ktére
acz znajduje sie dotad w rekach prywatnych, stanowi jednak
jeden ze $rodkéw komunikacyjnych, bedacych pod pieczg Mi-
nisterstwa Komunikacji. Poza tem wydawnictwo jubiieuszowe,
przy tadnej szacie zewnetrznej i starannej korekcie, wygraloby
jeszcze bardziej na wygladzie gdyby zawierato wieksza ilosé
i bardziej réwnowiernie roztozonych fotografij i wykresow.

Przy ocenie ogdlnej, a wszczegdlnoSci jezykowej, nalezy
liczyé sle tez z trudno$ciami, ktére nastreczaty si¢ w ukladzie
i szacie jezykowej wydawnictwa przy tak licznym gronie
wspolpracownikow.

Kslega jubileuszowa opracowana zostala pod kierunkiem
Komitetu Redakcyjnego, do ktérego weszli pp. inz. S. Sztole-
man, jako przewodniczacy, ]. Sniechowski i Inz. S. Wasilew-
ski jako czionkowie.

Sprawozdanie z dzialalnoéci Dyrekcji Kolei- Panstwo-
wych w Warszawie 1918 — 1928.

Wydawnictwo Dyrekcji Kolei panstwowych w. Warszawie,
poswiecone 10 leciu jej istnienia, jest jak wynika z tytulu
ksiagzki i slowa wstepnego do niej, szczegétowem sprawozda-
niem z dziatalnoéci Dyrekcji za okres 1918 — 1928, dajacem
catkowity materjal, uéwiladamiajacy czytelnika o pracach do-
konanych w okresie, ktéry bezprzecznie nalezat do wyjatkowo
trudnych, ale tez niemniej nlezmiernie ciekawych.

Tytut do takiego sprawozdania daje Dyrekcji jej centralne
stoleczne polozenie oraz niezmiernie odpowiedzialna rola;
30°/, pracy przewozowej P. K. P. przypada bowiem wlasnie
na Dyrekcje Warszawska. Sprawozdanie obejmuje X1 dziatéw,
z ktérych dwa ostatnie dajg wiadomosci ogélne o terenie,
stacjach, komunikacji i pracownikach administracyjnych Dyrekcji.

Reszta odnosi sie do dziatalnosci Dyrekeji i obejmuje:
stan kolei w obrebie Dyrekcji w chwili przejecia kolejnictwa,
stopniowa organizacie Wydzialéw 1 linji, prace w zakresie od-
budowy i eksploatacji, sprawy personalne, sanitarne, wyniki
finansowe, ruch kulturalno-o$wiatowy i wreszcie koleje wasko-
torowe.

Zgromadzony starannie obfity materjal ujeto w liczne
wykresy i tabele, poprzedzone poprawnym opisem, ilustrowane
umiejetnie i bogato,

Do usterek wydawnictwa, zreszta bardzo nielicznych,
zaliczyé nalezy brak niektérych podstawowych danych liczbo-
wych za lata pewne, niekoniecznie z pierwszego okresu od-
rodzenia Rzeczpospolitej, kiedy braki i niedokladnoéi staty-
styczne sa zrozumiale i usprawiedliwione; brak danych z roku
na rok co do pracy taboru naprz., lub wydajnosci pracy per-
sonelu utrudnia orjentowanie sie w jaki sposéb 1 pod wply-
wem jakich czynnikéw gospodarczych 1 innych dokonywaty
sie te zmiany, Poza tem szata zewnegtrzna staranna, bledy
jezykowe i drukarskie nieliczne.

Sprawozdanie Dyrekéji Warszawskiej Kolei Panstwowej
stanowié bedzie cenny przyczynek do historji powstania naj-
wazniejszej w Panstwie Dyrekecji Kolejowej, rozwoju prac jej
i usprawnienia administracji.

Ksigzka in quarto liczy 206 stron, 175 fotografji i grup
zbiorowych, 99 wykregéw, 72 tabele i 1 mape,

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowsk:.

Gzczedliwice, dom torowego

Most na st. Lazy

Most na Proé$nie pod Kaliszem

St. Kutno, dom mieszkalny
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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Wspomnienia pos$miertne.

S.TP.

Inz. WLADYSLAW LUBICZ JAWOROWSKI.

.. ._}‘ g

W dniu 28 marca b. r. zmdr! inz. Wladyslaw Ja-
worowski, nestor kolejarzy polskich i diugoletni czlonek
Kota Krakowskiego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kole-
jowych.

Urodzony w dniu 16 czerwca 1840 r. w Czer-
niowcach, pobierat nauki w wyzszej szkole realnej w Bro-
dach, konczac ja w roku 1858. Wyzsze studja techniczne
odbyl w Akademji Technicznej (dzisiejszej Politechnice)
we Lwowie. ’

W roku 1863 wstepuje w szeregi miodziezy po-
wstanczej i opuszcza noca Lwéw, aby polaczyé sie
z gléwnym oddzialem powstancéw, operujacym kolo Bro-
déw na pograniczu Matopolski, Plomienne jednak ma-
rzenia mlodego powstanca niweczy tyfus, ktéremu ulegt
w drodze; Jaworowskl powraca do Lwowa i konczy tam
rozpoczete studja techniczne z tytulem inzyniera w r, 1866,

W tym samym roku wstapil do sluzby 6wczesnej
prywatnej kolei galicyjskiej Karola Ludwika (Krakéw —
Lwéw—Tarnopol) w charakterze inzyniera praktyka, naj-
pierw w Tarnopolu i Podwcioczyskach, a nastepnie juz
jako szef odcinka w Jarostawlu, gdzie przeprowadza roz-
budowe tej stacji (1887).

W bezustannej, ciezkiej pracy zawodowej, a po
kilkakrotnej zmianie stanowiska, zostaje wreszcie juz po

>wieniu kolei Karola Ludwika naczelnikiem Sek-
Sw I, na ktérem to stanowisku pozostaje inz. Ja-
i az do roku 1907, t. j. do czasu, gdy umeczony

stuzbg przechodzi na wiasne zadanie w zasiu-
1 spoczynku.

W czasie pelnienia sluzby w Krakowie przeprowa-
dza inz. Jaworo» ski szereg wiekszych budowli, jak budo-
we linji kolejowej Krakéw— Kocmyrzéw, rozbudowe stacji
Krakéw — Plaszéw, budowe podjazdu kolejowego na ul.
Lubicz w Krakowie, budowe kolejki linowej dla salin
w Wieliczce i t. p. '

Po przejsciu na emeryture osiada na stale w Do-
bromilu, gdzie zaklada biuro inzyniera cywilnego, oraz
obejmuje posade inzyniera miejskiego.

W czasie wojny Swiatowej tula sie poczatkowo
z rodzina na uchodistwie, poczem powraca do kraju
w roku 1916 1 zostaje przyjety przez éwczesne Na-
miestnictwo we Lwowie do sluzby technicznej, dla prze-
prowadzenia odbudowy zniszczonych w czasie wojny
wazniejszych objektéw w okregu starostwa w Dolinle
i Dobromilu,

Od chwili odzyskania niepodleglosci Rzeczpospolitej
zajmuje wprawdzie jeszcze stanowisko geometry przy-
siegtego w Dobromilu, lecz podeszly juz wiek nie po-
zwala mu na intensywniejsza prace dla dobra Ojczyzny.

Ogdlnie lubiany i szanowany dla swych zalet umy-
stu i serca zostat §. p. inz, Jaworowski pochowany w Do-
bromilu, serdecznym zalem zegnany przez bylych swych
podwladnych i delegatéw Kola Lwowskiego i Krakow-
skiego Zwigzku Polskich Inzynieréw Kclejowych.

ST P.

Inz. ROMAN ROSTKOWSKI.

Urodzil sle w Warszawie, jako syn powstan-
ca. Lata dziecinne przezy! na Podolu, gdzie ukon-
czy! szkole realng w Winnicy w 1899 r. W 1900 r.

wstapil do Politechniki Kijowskiej ktéra ukonczyl ra wy-
dziale inzynieryjnym w roku 1910. Lata akademickie
byly latami ciaglych zaburzen i wstrzaséw politycznych,

Mial ciezka mlodosé! Od 3-ej klasy szkoly realnej
musiatl juz zarabiaé¢ lekcjami i dalej przebijal sie przez
zycie o wilasnych silach. Bardzo wczesSnie wyrobil sobie
powazny poglad na zycie, prace i obowigzek.

Po ukonczeniu Politechniki od roku 1910 do 1912
byl powiatowym inzynierem w Ziemstwie Kijowskiem,
Jesienia 1912 r. rozpoczal swojg prace kolejowa: z po-
czatku na kolei Samaro-Ziatoustowskiej, jako pomocnik
naczelnika uczastku drogowego., a w maju 1913 r. wy-
jechal na Daleki Wschdéd, gdzie pracowal! do wiosny
1920 r. na kolei Ussuryjskiej, kolejno w Chabarowsku,
Grodekowo i Nikolsk-Ussuryjsku, jako naczelnik uczastku
drcgowego.

W kwietniu 1920 r. wstapi! do wojsk kolejowych
S5-ej dywizji Syberyjskiej 1 wraz z wojskiem polskiem,
20 czerwca 1920 r. wyjechal z zona z Wtadywostoku
droga morska do kraju i po 3!/, miesigcznej podrézy
przyjechal do odzyskanej Ojczyzny.

Byl niezmiernie szczesliwy, ze bedzie pracowal
w swolm kraju! W listopadzie 1920 r, wstapil do Dyrekeji
Radomskiej P, K, P. i z cala energja, z calym zapalem
zabral sie do pracy. Od listopada 1920 r. do kwietnia
1922 r. byl naczelnikiem Oddziatu Drogowego w Kowlu,
Duzo pracy, energji wlozyl w ten oddzial, ktéry, wsku-
tek swej pozycji strategicznej, przez wojne $&wiatows
inwazje bolszewicka ulegt bodaj najwiekszemu zniszcze-
niu, jakie kraj nasz dotknety. W kwietniu 1922 r. prze-
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niést sie do Radomia, gdzie do 1 sierpnia 1925 r. byt
inspektorem wydziatu drogowego, a nastepnie objal sta-
nowisko naczelnika wydziatu kolei waskotorowych Dy-
rekcji Radomskiej.

Przyjmowal czynny udzial w zyciu Zwigzku Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych, jako prezes Radomskiego
Kofa, sprawujac te czynno8¢ az do czasu choroby oczu,
a nastepnie serca, ktéra przerwata prace.

W listopadzie 1927 r. byl przeniesiony w stan
spoczynku.

Po diugiej chorobie 11 wrzes$nia 1928 r. zakonczyt
zycie w Warszawie, majac zaledwie 49 lat.

Bedac chorym marzyt o zdrowiu, aby mieé moznosé
dalej pracowac dla dobra kraju. Kocha% swéj zawdéd,
kochal kolejnictwo, wkladajac cata swa dusze w ulu-
biong dziedzing. Umiat pracowaé, umial i innych zmusicé
i zapali¢ do pracy. Byl szanowany i kochany przez wspét-
pracownikéw i podwladnych,

Odszedlszy od nas pozostawit serdeczny zal po sobie.

Cze$é pamieci Jego!

sTe

Inz. WLODZIMIERZ ZBOROWSKI.

Kawaler Krzyza Komandorskiego orderu ,,Polonia
Restituta”, emer. Prezes Dyrekcji Polskich Kolei Pan-
stwowych, honorowy obywatel miasta Tarnowa, Dyrektor
Zwig:ku przemystowcéw w Krakowie, Czlonek Zwigzku
Polskich Inzynieréw Kolejowych i t. d., zmart w Krakowie
dn. 27 pazdziernika 1928 roku w 69 roku zycia.

S. p. Wiodzimierz Zborowski przyszedl na $wiat
w Bartfeld na Wegrzech dnia 30 sierpnia 1860. Szkoty
§rednie i Politechnike, Wydzial maszynowy ukonczyt we
Lwowie, gdzie jako Prezes ,.Bratniej Pomocy stuchaczéw
Politechniki’ okazal juz wybitne zdolnoSci organizacyjne
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przy rozbudowie tego towarzystwa,
ogniska mlodziezy politechnicznej.

Po ukonczeniu Politechniki i odbyciu jednorocznej
stuzby wojskowej wstepuje dnia 8 lutego 1884 do warsztatéw
gtéwnych kolei Karola Ludwika we Lwowie, 1 maja 1887
przenosi sie do warsztatéw austr, Kolei Panstwowych
w Wiedniu, 10 maja 1888 zostaje mianowany zastepca
naczelnika warsztatow gtéwnych w Nowym Saczu, 28 kwiet-
nia 1894 naczelnikiem tamze. Dnia 30 stycznia 1901
zostaje Dyrektorem Wydzialu mechanicznego w Krakowie,
1 kwietnia 1906 jako radca rzadu zostaje pierwszym
wiceprezesem Dyrekcji w Krakowie, a 1 grudnia 1909
jako radca dworu prezesem.

W tym charakterze organizuje od 31 pazdziernika
1918, Dyrekcje w Panstwie Polskiem z bylej austrjac-
kiej Dyrekeji Krakowskiej 1 czesci Dyrekcji pdinocnej
w Wiedniu,

Ostatnie lata swojej stuzby kolejowej spedzit zmarly
na misjach zagranicznych w Berlinie, Paryiu, Poznaniu
i Wiesbadenie.

Na kazdem stanowisku, jakie zajmowat §. p. inZ
Zborowski, okazywal znakomite znajomo$ci techniczne,
organizacyjne { administracyjne, byt cztowiekiem wielkiego
hartu ducha i zaparcia sig, wyrozumlalym i dostepnym
dla podwladnych, nie skapigec swej wiedzy zawodowej,
gdy chodzito o wytrawng rade dla mniej do$wiadczonych.
Rzady jego cechowala sprawiedliwo$¢ ojcowska, kféra
sobie zaskarbil wdziecznosc¢ i przywigzanie podwiadnych,

W trudnych warunkach zyciowych za czaséw za-
borczych, kiedy szczedzono grosza na Koleje Matopolskie,
umial zapobiegliwosécia swoja zyskiwaé w Wiedniu fun-
dusze na nowe budowle, rozbudowe stacji i postepowe
urzadzenia. Jego zdobyczg miedzy innemi byta budowa
nowych warsztatéw gtéwnych w Tarnowie,

W czasach wojennych z narazeniem osobistem bro-
nit podwiadnych przed napasciami zaborcéw I polsko$ci
Kolei Matopolskich.

,Inzynier Kolejowy*“ w zeszycie listopadowym, po-
$wieconym dziesiecioleciu kolejnictwa Polskiego, w arty-
kule ,Rys historyczny przejecia austr. kolel panstwowych
w Krakowie przez wiadze Polskie (strona 342) dosadnie
ocenia zaslugi zmarlego w tym momencie dziejowym.

W zmarlym spoleczenstwo polskie utracito jednego
z najwybitniejszych inzynieréw doby ubiegtej, jednego
z najwybltnlejszych obywateli - polakéw, ktéry nauczyl,
ze osobzs'tz,/ interes i bezpieczeristwo wobec dobra Ojczyzny
$q niczem.

S. p. W. Zborowski do kofica swego chwalebnego
zycia oddawal sie pracy w licznych stowarzyszeniach.
Ostatniemi czasy na tamach ,Inzyniera Kolejowego“ poru-
szyl sprawe spawania szyn. Zywo zajmowal sle sprawa-
mi Zwigzku Polskich Inz, Kolej. 1 w roku ubiegtym bral
czynny udzial w pracach Zjazdu Inzynieréw Kolejowych
w Krakowie jako wiceprezes Komitetu miejscowego.

Kolo Krakowskie Z. P.I. K. uczcilo pamieé §. p.
Kolegi przez zlozenie wienca na rydwanie z kwiatami,
poprzedzajacym trumne, a wiceprezes Kota inz. Lewicki
pozegnat przed grobowcem goracemi stowy Smiertelne
szczatki.

Zgasto czyste serce,
nas czysta dusza...

Cze§é Jego pamieci!

jedynego woéwczas

czyste sumienie, odeszia od

Przetarg

D. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sie odbyé

Przztirg

D. K. P. zwraca uwage na majacy sie odbyé w dniu 18
grudnia 1928 r. przetarg publiczny na dostawe 20.000 m3 sosny
okraglej w diuzycach okorowanych.

Szczegdly preetargu ogtoszono w Monitorze Polskim Ne 270
z dn. 22/X! 1928 r. i w Epoce Ne 322 z dn. 20/XI 1928 r.

Prezes Dyrekcji Kolei Panstwowych.

w dniu 11 grudnia 1928 r. przetarg publiczny na dostawe okoto
40.000 kilo terpentyny, 60.000 kilo karbolineum i 24.000 kilo my-
dta szarego.

Szczegdly przetargu ogltoszono w Monitorze Polskim N 264
z dnia 15/X1 § w Epoce Ne 315 z dn. 13/XI r. b,

Prezes Dyrekcji Kolei Panstwowych,.




Otrzymujemy nizej podany wyrok Sgdu Okregowego
w Stanistawowie, charakteryzujgce panujgee u nas stosunki.
Oszezerstwami ¢ podejrzeniami, powtarzaniem niesprawdzonych
wiadomosci walczy sie przeciwko niemitym sobie osobom, a nie
zawsze napastowany moze ¢ posiada $rodki by na drodze sq-
dowej dochodzic obrony swej czei. Zwracali$my na to uwage
w memorjatach do Pana Ministra Komunikacyi i nasze wy-
wody podtrzymujemy catkowicie, We wszystkich wypadkach
podobnych nieusprawiedliwionyeh napasci wladze same winny
wytaczad powddztwa i pociagad winnych oszczerstwa do naj-
surowszej odpowiedzialnosci.

ZARZAD GEOWNY Z. P. I. K.
Odpis z odpisu.
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITE] P.

Sad Okregowy Oddzial VI w Stanisltawowie jako Trybunal odwo-
lawczy w postepowaniu uproszczonem wydal pod przewodnictwem sso. Kul-
czyckiego i sso. Wiszniowskiego i sso. Lisowskiego jako sedziéw i apl.
Dr. Prachtla jako protokélanta na odwolanie sie osk. Tadeusza Wojnarow-
skiego i Feliksa Zmudowskiego przeciw wyrokowi Sedziego orzekajacego
Oddz. VIII w Stanistawowie z dnia 27 lutego 1928 r. Icz. VIII 4/27;20 co
do orzeczenia o winie i karze po przeprowadzeniu wskutek zarzadzenia
z dnia 24 marca 1928 lcz. VI 118,28;,1 w dniu 12 kwietnia 1928 rozprawy
jawnej w obecno$ci podprokuratora Onuferki pozostajacego na wolnej sto-
pie oskarzonego Tadeusza Wojnarowskiego obroncy oskarzonego Tadeusza
Wojnarowskiego i Feliksa Zmudowskiego adw. Dr. Hirschsprunga po wy-
stuchaniu wniosku oskarzyciela publicznego na zmiane 1 sadowego wyroku
o ile chodzi o orzeczenie o karze nastepujacy

W Y R O K

1. Uwszglednia sie czeSciowo odwolanie osk., Tadeusza
Wojnarowskiego co do winy i kary od wyroku sadu okrego-
wego w Stanistawowie z dnia 27 lutego 1928 r. Lcz, Pr, 74/27/20,
ktérym uznano go winnym wystepku przeciw bezpieczenstwu
czci z §§ 488 i 491 uk. i za to po mySli § 493 uk, przy za-
stosowaniu § 266 uk. zasadzono na jeden miesigc aresztu z za-
miang na grzywne w kwocie 150 zl. i zaczepiony wyrok zmie-
nia sie czesciowo w ten sposéb, ze osk. Tadeusza Wojnarow-
skiego s. Antoniego i Anieli uznaje sie winnym, Ze osk. okoto
1 lipca 1927 w Warszawie, jako odpowiedzialny redaktor wy-
chodzacego w Warszawle czasopisma ,Konduktor® dopuscit
przez nieogledno$¢ do ogloszenia w Ne 13 tegoz czasopisma
'z daty Warszawa 1 lipca 1927 artykutu pod tytulem ,Czarna
magja*, zawierajacego znamiona wystepku z § 488 i 491 uk.
na osobach inz. i dyrektora kolei panstw. w Stanistawowie,

Stefana Wiktora i inz, J6zefa Seremeta popelnionego, czem do-

puscit sie przekroczenia z art. 54 rozporzadzenia Prez. Rz. P.
z 10 maja 1927 Nr. 45 poz. 399 D. U. R. P. w brzmieniu
ogloszonem rozp. ministra sprawiedliwosci z dnia 4 stycznia
1928 Nr. 1 poz. 1 Dz. U. R. P. i za to po mysli art. 54 po-
wolanego rozp. Prez. Rz. P. P. zasadza sie go na grzywne
100 zi. w miejsce ktérej w razie niesSciagalnoéci nastapi kara
aresztu przez 10 (dziesie¢) dni, wskutek czego nie uwzglednia
sie co do niego odwotania Prokuratury w ustepie co do kary.

II. Natomiast nie uwzglednia sie odwotania co do winy
osk. Feliksa Zmudowskiego od powyzszego wyroku, ktérym
uznano go winnym wyst. z § 488 i 491 uk. po mysli § 493 uk.
przy zastosowaniu §§ 266 i 261 uk. zasgdzono go za to na
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jeden miesiac aresztu z zamiana na grzywne w kwocie 150 zi,
i zaczepiony wyrok w ustepie co do winy co do tego oskarzo-
nego zatwierdza sie. :

III. Natomiast uwzglednia sie odwotanie Prokuratury
w ustepie co do kary wymierzonej temuz oskarzonemu w ten
sposéb, iz powyzszg kare podwyisza sie¢ oskarzonemu Felikso-
wi Zmudowskiemu na 2 (dwa) miesigce aresztu z zamiang na
grzywne w kwocie 600 zi. utrzymujac co do obu oskarzonych
w mocy dalsze ustepy zaczeplonego wyroku.

Uzasadnienie,

Zarzut miejscowej niewla$ciwosci tut. Sadu znajduje od-
parcie w przepisie art. 72 powotanego rozporzadzenia. Z prze-
prowadzonych w I instancji dowodéw w zwiazku z ustalenia-
mi zaczepionego wyroku nie wynika wcale, by oskarzony Ta-
deusz Wojnarowski by}l wspéisprawca lub wspéiwinnym w wy-
stepku przeciw bezpieczenstwu czci przez osk. Feliksa Zmu-
dowskiego na osobach inzynieréw Stefana Wiktora i Jézefa
Seremeta popelnionego. Natomiast trafla osk, Wojnarowskiego
zarzut, ze jako odpowiedzialny redaktor czasopisma ,Konduktor*
przez nieogledno$é¢ dopuécit sie ogloszenia inkryminowanego
artykulu zawierajgcego znamiona powolanego wystepku a to
artykulu pochodzacego od osk. Zmudowskiego. Okoliczno$¢,
ze osk. Wojnarowski wedle swej obrony w chwili inkrymino-
wanego ukazania sie tego artykulu bawil czasowo poza War-
szawg, nie uchyla jego karygodno$ci a wskazuje tylko na nie-
oglednosé i niedbale traktowanie swych obowiazkéw odpowie-
dzialnego redaktora. Wskutek tego nalezalo osk. Tadeusza
Wojnarowskiego uznaé winnym powolanego przekroczenia i wy-
mierzyé mu powyzsza kare przy uwzglednieniu okolicznosci fa-
godzacej,- ze dotad zachowywat sie nienagannie, Zaznacza sle,
7e przez powyzsza kwalifikacje nienaruszono przepiséw z § 262
i 267 uk. co do identycznosci czynu, gdyz zamiast wspéldzia-
tania w popeinieniu wystepku obrazy czci, uznano tegoz os-
karzonego winnym niedbalstwa powodujacego popeilnienie tego
wystepku przez inng osobe, wskutek czego identyczno$é czynu
w ramach § 262 uk, zostala utrzymana. W uwzglednieniu
odwotania Prokuratury podwyzszono osk. Feliksowi Zmudow-
skiemu kare w powyzszy sposéb, a to z uwagi na zbyt clezkie
i nieusprawiedliwione zarzuty podniesione w inkrymisowanym
artykule pod adresem oskarzycieli prywatnych, a zwlaszcza za-
rzut wziecia podarunku w sprawach urzedowych. Z drugiej
strony zamienit Trybunat odwotawczy podwyzszona kare aresztu
na grzywne liczac sie z faktem, ze osk, Zmudowski, Zyjacy
zdala od stosunéw Stanistawowa, dzialal pod pewna suggestja
innych czynnikdéw, a w szczegélnosci takzie artykutu, ktéry
ukazal si¢ w numerze dziennika warszawskiego ,,Glos Prawdy*
z daty 9 czerwca 1927 Ne 156, a ktéry w do§é ujemny sposéb
krytykowat stosunki w tutejszej Dyrekcji kolei, a nie spotkal
sie ze sprostowaniem, wskutek czego nie mozna przypisac
szczegblnej zlo$liwosci temuz oskarzonemu jako autorowi in-

kryminowanego artykutu.
SAD OKREGOWY ODDZIAL VI
Stanistawdéw, d. 12 kwietnia 1928 r.

(podpis).

‘wiqgzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowsks.

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

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 10 grudnia r. b. na dostawe réznych mater-
jaléw { przedmiotéw,

Blizsze szczegély w Monitorze Ne
24/X1 1928 r.

272 z dnia

SPROSTOWANIE.

W Ne 11 (jubileuszowym) Inzyniera Kolejowego w artykule
p. t. Pierwsza Fabryka Lokomotiyw w Polsce S. A. przy lamaniu
numeru wkradta sie nastepujaca omyika:

Nad napisem normalnotorowa lokomotywa towarowa typu
Ty 23 umieszczono ilustracje wyobrazajaca lokomotywe towaro-
wa typu Tr. 21.

SPROSTOWANIE.

W ogloszeniu Biura Techniczno - Handlowego
BOLESLAW ZAKRZEWSKI
w Ne 11 Inzyniera Kolejowego str. 399, podano
biednie nazwe fabryki ,Schoffer-Bleckman,

winno by¢

Scholler-Bleckmann.
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