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Xlll Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych w Gdyni.

od znakiem Morza i w przededniu powszechnego Pol-

skiego Swieta Morza zebrali sie w dniach 24—26 czerw-

ca r. b. w Gdyni Inzynierowie Kolejowi na swéj do-
roczny Zjazd po raz trzynmasty.

Przybylo okoto 600 inzynieréw kolejowych i z prze-
mystu, wraz z rodzinami i zaproszonymi go§émi.

Zjazd rozpoczal sie o godz. 9-ej uroczystem nabozeri-
stwem, odprawionem w kaplicy Panstwowej Szkoty Mor-
skiej, poczem w wielkiej sali tejze Szkoty nastapilo otwar-
cie Zjazdu, ktorego dokonal Prezes Komitetu Zjazdu Inz.
S. Kotomyjski, przemawiajac do zebranych w te stowa:

,Panie Ministrze, szanowni goscie i drodzy koledzy!

Na wstepie pozwole sobie powitaé przedstawiciela
bratniego Czeskiego Narodu, p. inz. Viktora Polivke, Pre-
zydenta Olomunieckiej Dyrekcji kolejowej Czechostowac-
kich Kolei Panstwowych, ktéry nie szczedzit trudow i cza-
su, by spedzié z nami chwile pracy i wypoczynku i przyj-
rze¢ sie naszym wysitkom doskonalenia kolejnictwa pol-
skiego.

Panu Prezesowi Polivce — czesé!
Drodzy Koledzy!

Nie bylo chyba w Narodzie Polskim pokolenia, kto-
remu przypadloby w udziale wlasnemi oczami widzieé¢
i wlasnem sercem przezywaé Lyle wielkich i cudownych, jak
z bajki wysnionych wydarzen, jakie przypadly pokoleniu
naszemu.

Lecz snadz wydarzenia te jeszcze si¢ nie zakonczyly.
Bo oto ten najwigkszy tulacz z prawa swego zawodu i ze
ztosci wrogow, polski inzynier kolejowy, rozsiany na wiel-
kich drogach od Morza Srédziemmego i Laby, az po Ocean
Spokojny i Mur Chinski wola, Opatrznosci staje tu gromad-
nie na prastarej ziemi polskiej, we wlosciach ksiecia Me-
stwina i moznych panéw polskich z Rusocina, Wtosci tej
na imie¢ Gdynia.

Czcigodni Panstwo! Pét tysiaca polskich inzynieréw
kolejowych i ich rodzin w samotnej rybackiej wiosce pol-
skiej, o ktérej jeden z dobrych i przewodnich duchéw Pol-
skich ks. Fankidejski przed 50 zaledwie lafy tak oto pisze:

+Gdynia, niem. Gdingen, mylnie Jedyna, posiadtosci

24, ogrodnikéw 25, wiok 60, Katolikéw 586, ewang. 161,

doméw mieszkalnych 61. Roku Panskiego 1562 czynszu §w.

Marcinskiego oddano do klasztoru marek 15. Roku Pan-

skiego 1563 na sw. Jan dali czynszu ogétem m. 32 gr 19'/,".
Roku Pariskiego 1930. ,,Der Grosse Brockhaus*:

+Gdingen w roku 1920 samotna wioska rybacka, od
roku 1926 miasto z wielka tezyzna zbudowane przez Pola-
kéw, jako port handlowy i wojenny. Jako jedyny najbar-
dziej dogodny port morski w ,,Polskim korytarzu™ rozwija

sie bardzo szybko ze szkoda dla Gdarska. Juz w roku 1929
ruch portowy dosiggnal 3 miljony tonn reg.”.

Wstuchajmy sie w wymowe cyfr i wydarzen.

Rok 1880 — Gdingen, mala wioska rybacka, 61 do-
mow, szkola na miejscu, parafja Oksywie, poczta Male
Kaczki.

Rok 1930. Wojenny i handlowy port Polski, 30 tysie-
cy ludnoséci, 3 miljony tonn tadunku portowego. Siedziba
Wtadz portowych i administracji ogolnej, dowédztwa flo-
ly wojennej, szkoly marynarki i wielu innych uczelni.
Centrala bankowosci portowe;j.

Rok 1934, XIII Zjazd Polskich Inzynierow Kolejo-
wych w Gdyni. Widze tu Kolegow i z nad Laby i z nad
Adrijatyku i z nad Bajkatu i z pod Muru Chiriskiego —
wszyscy razem, mowia jednym jezykiem Matki Polski, be-
da méwié nie o tem, co jest mite i dobre dla Austrji, Nie-
miec i Rosji, a o tem, jak nalezy rozwija¢ i ulepszaé Pol-
skie kolejnictwo.

Zaiste musimy powtorzyé z Psalmista: ,,Blogostawio-
ny lud, ktéremu si¢ tak dzieje, blogostawiony lud, ktérego
Bogiem jest Pan'.

Lecz tak cudowne ziszczenie si¢ naszych marzeri nas
obowiazuje. Nie splaciliSmy jeszcze dlugu naszej Oj-
czyZnie, a splacaé chcemy do korica dni maszych, Spéjrzmy
z wyzyn kaszubskiej Szwajcarji, jak lad idzie w zawody
z morzem o szlachetna palme pierwszenstwa, tu schodza
sie¢ male i wielkie potoki polskiej pracy, polskiego dorobku,
a zebral i dowi6zt je nad morze polski kolejarz.

Po raz trzynasty stajemy do wspélnego apelu, po raz
trzynasty stajemy do gromadnej pracy, by zdaé sobie spra-
we, czy jestesmy gotowi i§é naprzod i czy dobrze spelnilis-
my swoj obowiazek. Spolteczenstwo i jego Najwyzsze Czyn-
niki przygladaja si¢ naszej pracy i miejmy nadzieje, Ze
tak, jak to byto i dotad, popieraé nas beda.

W tej mgle kryzysu i ogélnego zwatpienia, w ktérej
juz widaé¢ blyski promiennego $wiatla, inZynier, jako na-
turalny przodownik pracy nie moze watpic.

Dziekujac Opatrznosci za pelne glebokiego nastroju
zebranie sie nasze i naszych rodzin nad Polskiem Morzem,
z hastem ,,Sursum corda’ otwieram XIII Zjazd Polskich
Inzynierow Kolejowych",

Na wniosek Komitetu Przewodniczacym Zjazdu jed-
noglosnie wybrany zostal przez aklamacje inz. B. Dobrzycki,
Dyrektor Okregowej Dyrekcji K. P. w Toruniu, do stotu
Prezydjalnego powotano nadto inzynieréw:

Pulk. Posta J. Brzozowskiego, Prezesa Sejmowej Ko-
misji Komunikacyjnej i Dyrektoréw Kolei: S. Lagune i J.
Wolkanowskiego, na sekretarzy za$ inzynieréw: S. Grabo-
wieckiego, A. Moskwinskiego i J. Wasianskiego,
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Inz. Dobrzycki, dziekujac za wybér na Przewodni-
czacego, wital Zjazd w podwoijnej roli, jaka przypadta mu
réwniez z tytulu gospodarza drogiego kazdemu kolejarzo-
wi terenu drég zelaznych, taczacych Kraj nasz z Polskiem
Morzem, korczac swe przeméwienie okrzykiem na czes¢
Pana Prezydenta Rzeczypospolitej i Pierwszego Marszatka
Polski, zywiolowo podchwyconym przez wszystkich zebra-
nych. | :

Nastepnie wital Zjazd, w imieniu Pana Ministra Ko-
munikacji i swojem wtasnem, p. Wiceminister inz. J. Pia-
secki w te stowa:

,, Witam Panéw w imieniu Ministra Komunikacji i swo-
jem wlasnem. Witam Panéw na terenie najmlodszego mia-
sta Polskiego i najmlodszego, a jednoczesnie najbardziej
nowoczesnego portu na $wiecie.

Gdynia dzisiejsza, jako wyraz naszych mozliwosci
technicznych nawet w dobie kryzysu gospodarczego calego
swiata; jako wynik inicjatywy i silnej woli kierownictwa,
inicjatywy i energji Polskiego inzyniera — niech bedzie
przykladem i wzorem do nasladowania. j

Od inzyniera kolejowego oczekuje¢ analogicznych wy-
sitkéw, analogicznej inicjatywy, energji, dobrej i silnej
woli w dazeniu do jak najwyzszego usprawnienia kolejnic-
twa Polskiego. "

W obradach na terenie Gdyni — benjaminka z posréd
miast Polskich, zycze Panom jak najlepszych rezultatéw".

W imieniu Komisarza Rzadu w Gdyni, ktéry z waz-
nych powodéw stuzbowych nie mégl przybyé na Zjazd,
przeméwienie powitalne wyglosil inz. Michalski. .

Nastepnie zabral glos pulk. inz. J. Brzozowski.

Ze wzgledu na znaczenie i aktualno$é wypowiedzia-
nych przez p. posta Brzozowskiego, jako Prezesa Sejmo-
wej Komisji Komunikacyijnej, tez i mysli ujetych w Je-
go przeméwieniu, przytaczamy je w calosci w komunika-
cie niniejszym, zanim zostanie ono wraz z innemi przemo-
wieniami podane drukiem w protokélach XIII Zjazdu.

+Panie Wiceministrze! Panie! Panowie!

Przedewszystkiem niechaj mi wolno bedzie na Pan-
skie rece, Panie Prezesie, zlozy¢ Komitetowi Zjazdu Inzy-
nieréw Kolejowych serdeczne podziekowanie za taskawie
rrzestane mi zaproszenie do wzigcia udzialu w dzisiejszym
Zjezdzie. ¢

Staje posréed Was, Koledzy, po dluziszej przerwie;
pozwélcie, ze zajme Wam chwil pare, by sie podzieli¢ te-
mi spostrzeZeniami, jakie mi sie nasuwaja w zwiazku z obec-

nem polozeniem polskiego Kolejnictwa i jego perspektywa- .

mi na przysziosé.

Celem unikniecia jakichkolwiek nieporozumier, zgoé-
ry zastrzegam, ze s3 to moje $cisle osobiste wrazenia i spo-
strzezenia. Naleze do pokolenia, ktére ¢wieré wieku temu
wstepujac na stuzbe kolejowa, podejmowalo zaszczytny
trud stuzenia wlasnemu spoleczerstwu i ludzkosci w za-
kresie powszechnej wymiany débr. Nie przypuszczalismy
woéwczas, ze Koleje, — ten nasz bezposredni warsztat pra-
cy, — beda tak rychlo powolane do odegrania pierwszo-
rzednej roli w krwawych zmaganiach wojny $wiatowe;j.

Zaprawieni w stuzbie zaborcéw, samorzutnie, z catym
zapatem mlodosci, rzucamy na szale walk wyzwolericzych
odradzajacej sie Paristwowosci Polskiej, wszystkie nasze
sity. Spogladajac na ten okres z perspektywy lat, moge
dzisiaj tutaj przed Wami, z calym spokojem i swiadomo-
$cia dobrze spelnionego obowiazku, jako ten oficer, ktore-
mu woéwczas bylo zlecone uzgodnienie cigzkiej pracy nowo-
organizowanych polskich Kolei, z jeszcze ciezsza praca
w czasie wojny formowanych wojsk Polskich, stwierdzi¢,
ze nasze Kolejnictwo wojenne ten egzamin zdalo ,,summa
cum laude” ku pelnemu zadowoleniu Naczelnego Wodza.

Zkolei nadchodzi okres cichej, a zmudnej pracy, nad
odbudowa, zdezorganizowanego dtugiemi latami wojny apa-
ratu kolejowego. )

Nam -tylko, inzynierom, wiadomo, jaki to ogrom wy-
sitku pochlonela ta praca, jak szybko, w najtrudniejszych
powojennych warunkach postawiono to masze Kolejnictwo
na wyzynie pelnej sprawnosci w obliczu doniostych zadan
odbudowy caloksztaltu zycia gospodarczego Polski,

Niestety, na poczatku drugiego dziesieciolecia swe-
go istnienia, Kolejnictwo polskie, po latach duzej konjunk-
tury, na skutek powszechnego przesilenia gospodarczego,
wpada w stan zastoju.

Tysiace nieczynnych lokomotyw, dziesiatki tysiecy wa-
gonéw zalegaja nieruchomo trawa porastajace tory kolejo-
we. Gwaltownie spadajace przewozy kolejowe, ten najlep-
szy barometr Zycia gospodarczego, zmuszaja Zarzad kole-
jowy do heroicznych wysitkéw rownowazenia wydatkow
kolejowych z przychodami, Réwnoczesnie coraz silniej ze
strony spoteczenstwa podnosza sie niepozbawione stuszno-
$ci glosy, ze Koleje, to najpotezniejsze przedsigbiorstwo
Panstwa, nie powinny by¢ tylko barometrem, aparatem re-
jestrujacym depresje lub ozywienie, lecz winny byé¢ wia-
$nie dZwignia rozwoju gospodarczego Kraju, ze zbyt prze-
ciagnigte hamulce taryfowe poglebiaja powszechna niemoc
gospodarcza i samym Kolejom groza katastrofa staniecia na
punkcie martwym obrotu.

Skoro dodamy do tego przekraczajace jego sily ofia-
ry, jakie nasze Koleje na rzecz Skarbu i polityki deficyto-
wego eksportu, w formie jawnej lub ukrytej, $wiadczyé
musza, a rownoczesnie wysokie ceny, jakie zmuszone byly
placi¢ za zuzywane przez nie surowce i wytwory skarteli-
zowanych przemystow, to powstawal obraz, ktéry ciezka
troska mogl przejmowaé o najblizsza przyszlosé polskiego
kolejnictwa.

" Styszelismy przed chwilg w przeméwieniu Pana Pre-
zesa Komitetu Zjazdowego o potrzebie nowych inwesty-
cyj, slyszelismy krzepiace slowa ,sursum corda”., I stu-
sznie! Nie biorac obecnie czynnego udzialu w pracy admi-
nistracji kolejowej,.i raczej tylko z dala, z odcinka prze-
mystowo-gospodarczego obserwujac Wasze prace dnia po-
wszedniego, stwierdzi¢ réwniez muszg, ze bynajmniej nie-
ma powodu do opuszczania rak, do jakiegokolwiek zwat-
pienia.

Ciezki kryzys, jaki przechodzimy, poza ujemnemi
skutkami ma i swoje dodatnie strony, gdyz w takich chwi-
lach w sposob bardziej wyrazisty wystepuja niedomagania
i btedy, ktorych na przyszto§é nalezy unikaé, — co raz
jasniej zaczynamy sobie zdawaé sprawe z koniecznosci
nowych poczynan. | gdybysmy nawet nie mogli juz dzisiaj
stwierdzié¢ z cala stanowczoscia, Ze to ciezkie przesilenie
mamy juz poza sobg, zesmy szczesliwie przeszli punkt
kulminacyjny kryzysu, to jednak z Zywem zadowoleniem
podkreslié nalezy objaw niezaprzeczonej poprawy. Z atuto-
rytatywnej strony padaja oswiadczenia o koniecznosci ob-
nizki taryf kolejowych, przeprowadza si¢ przy pomocy Fun-
duszu Pracy pomniejsze budowy nowych linij kolejowych,
a wreszcie, co najwazniejsze, dochodza do skutku dwie an-
gielskie pozyczki na cele inwestycyj elektryfikacyjnych
i taborowych, z ktérych ostatnia przy wybitnym udziale
f{)becnego tu posréd nas Pana Wiceministra inz. Piasec-
iego.

Doceniajac cala doniostosé tych ostatnich pociagnieé
Rzadu, majacych na celu zaré6wno ozywienie rynku pracy,
jak i'dalsze usprawnienie naszego Kolejnictwa, musimy je
goraco powita¢ przedewszystkiem jako widomy znak zer-
wania z tym defetystycznym pogladem, jakoby w zakre-
sie kolejnictwa na caly szereg lat przyszlych nie bylo juz
miejsca 1 potrzeby na powazniejsze inwestycje.

Dzisiaj w dobie powszechnego ograniczenia swobod-
nej wymiany dobr w skali miedzynarodowej, coraz wigcej
zyskujg na sile hasta: ,precz ze stratnym eksportem”, , fron-
tem do rynku wewnetrznego'’, ,,obnizyé ceny, ulatwi¢ wy-
miane i obrét wewnetrzny'! :

W tej sytuacji, zagadnienie potanienia kosztéw eks-
ploatacji i wzmozenia oplacalnosci Kolei, a przedewszyst-
kiem wydatna rozbudowa linij kolejowych, staje sie na-
czelnem zagadnieniem gospodarczem Polski.

Niewatpliwie, w tym ostatnim przypadku, tak donio-
slym dla zmiany konjunktury u nas, cisnie si¢ na usta py-
tanie, skad wziaé srodki na to? Wszak, o ile nawet z bud-
zetu Panstwowego okazalyby si¢ pewne nadwyzki, to tenze
sam Minister Komunikacji, uzyskawszy dodatkowe dota-
cje, musialby je przedewszystkiem uzy¢ choéby na niecier-
piace dalszej zwloki prace okolo naprawy szosowych drég
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kotowych i na tyle innych, w jego resorcie pozostajacych
potrzeb konserwacyjnych.

Oczywiscie, wiecej niz skromna pomoc z Funduszu
Pracy nie moze tu powaznie wchodzi¢ w rachube, jak wo-
gole zadne inne pétsrodki, ktére obciazaja tylko budzet
Paristwowy, a nie daja pozadanego efektu.

Skala zapotrzebowania budowy nowych sieci kolejo-
wych olbrzymia, od drobnych o lokalnym charakterze po-
czgwszy, do budowy nowych magistrali, jak np. wschodnio-
weglowej wlacznie.

Wobec niemoznosci wykonania tego planu ani obec-
nie, ani w najblizszej przysztosci ze srodkéw Skarbu Pari-
stwa, mimowoli nasuwa si¢ pytanie i dawna mysl.o uzyciu
do tego kapitaléw prywatnych.

Niestety, gtowna przeszkody tego rodzaju rozwiaza-
nia, obok powszechnej malej rentownosci Kolei i braku od-
powiednio przedsiebiorczego wlasnego kapitatu, stanowi
bledna, a od samego poczatku uprawiana nasza polityka
kolejowa w stosunku do Kolei prywatnych.

Przed laty jeszcze, pozostajac w czynnej stuzbie ko-
lejowej, jako delegat Lwowskiego Kota naszego Zwiazku
na Zjezdzie Warszawskim, dawalem wyraz potrzebie za-
sadniczej zmiany tej polityki, Nabyte jeszcze wéwczas to
przeswiadczenie coraz silniej czas i obserwacje tych obja-
wéw z innego odcinka pracy w umysle moim utwierdzaly,
co tez i w dyskusjach sejmowych niejednokrotnie podkre-
slatem,

Ustawa Sejmowa z roku 1931 o nadaniu koncesji Pol-
sko-Francuskiemu Towarzystwu Kolejowemu powinna by-
ta sta¢ si¢ punktem zwrotnym w naszej dotychczasowej
polityce kolejowej, a pewne niedociagniecia nie powinny
bynajmniej zraza¢ zwolennikéw, ani podsycaé uporu prze-
ciwnikéw. Zreszta, dla uspokojenia tych ostatnich nalezy
wskaza¢, ze Towarzystwo Kolei prywatnej, niekoniecznie
zaraz musi by¢ wlasnoscia gietdowych spekulantéw zagra-
nicznych czy krajowych; wystarczy wskazaé na zywe zain-
teresowanie samorzadéw terytorjalnych, ktére hiewatpli-
wie z chwila wprowadzenia samorzadu wojewddzkiego tyl-
ko wzrosnaé moze, w zwiazku z czem niedawno wskazy-
walem na potrzebe osobnej instytucji finansowej dla re-
alizacji tego rodzaju zamierzer.

Oczywiscie, zdobycie sobie pelnego prawa obywa-
telstwa dla tego rodzaju zamierzern w swej konsekwenciji
zmuszatoby do poddania rewizji naszych obecnie panuja-
cych pogladéw na temat ustroju zarzadzania polskiemi ko-
lejami oraz ich wzajemnego stosunku do naczelnych
Wiadz Panstwowych. Y

Nasuwa sie caly szereg dalszych powaznych zagad-
nien, w ktorych rozwiazywaniu wierze, ze nie zabraknie
glosu mlodszej generacji inzynieréw kolejowych, Twoércza
mysl inzynierska, mysl gospodarcza, dazaca do rozwoju
potegi Najjasniejszej Rzeczypospolitej, niechaj w swej
pracy ani na chwile nie ustaje, a w tak pojetej pracy —
Szczesé Wam Boze!".

Dalej przemawiali:

Pp. inz. Legowski, Dyrektor Urzedu Morskiego —
w imieniu Portu Gdynskiego, inz. Viktor Polivka —
w imieniu Zwiazku Inzynieréw Czechostowackich, Klubu
Czechostowackiego w Ofomuricu i Dyrekecji Kolei w Oto-

_muricu, szczegélnie serdecznie witany, jako gosé Bratniego
Narodu i przedstawiciel najblizszych naszych sasiadéw ko-
lejarzy, Inz. S. Rodowicz — w imieniu Zwiazku Polskich
Zrzeszeri Technicznych, Mgr. E. Czajhowski — w imieniu
Zwigzku Stowarzyszen Urzednikow z Wyzszem Wyksztal-
ceniem, dr. S. Hariski — w imieniu Zwiazku Prawnikéw
Kolejowych i wreszcie dr, J. Bermarski — w imieniu
Zwiazku Lekarzy Kolejowych.

Nastepnie, na propozycje Przewodniczacego, Zjazd
uchwalil wystanie depesz nastepujacej tresci:

DO PANA PREZYDENTA RZECZYPOSPOLITEJ
POLSKIEJ:

wXI1I-ty doroczny Zjazd Polskich Inzynieréw Ko-

lejowych, obradujqcy w dniu dzisiejszym w Gdyni,

edgcej jednym z widomych symboli mocarstwowego roz-

woju i wzrastajqcej potegi Polski pod Twem, Panie Pree
zydencie, przewodnictwem, ma najwyzszy zaszczyt prze-
staé¢ Ci, Najdostojniejszy Panie, wyrazy holdu i najgltebszej
czci, zapewniajqc o swej nieustannej trosce i pracy dla do-
bra Polskiego Kolejnictwa".

DO PANA PIERWSZEGO MARSZALKA POLSKI,
JOZEFA PILSUDSKIEGO:

wXIlI-ty doroczny Zjazd Polskich Inziynieréw Ko-
lejowych, obradujacy w dniu dzisiejszym w Gdyni,
morskiej stolicy Polski, bedqcej jednym z widomych sym-
boli stworzonej przez Ciebie potegi Panstwa, skiada Ci.
Panie Marszalku, wyrazy czci i zoinierskiego przywiqzania,
meldujqc postusznie, e polscy inzynierowie kolejowi w kaz-
dym przypadku stojq karnie do Twej dyspozycji®,

« DO PANA MINISTRA KOMUNIKACJI.

WwXIII-ty doroczny Zjazd Polskich Iniynieréw:

Kolejcwych przesyla Ci, Panie Ministrze, jako naczel-
nemu zwierzchnikowi polskiego kolejnictwa wyrazy czci
i zapewnienia, ie 0gol zrzeszonych w Zwiqzku polskich
inzynieréw kolejowych, stojgc twardo na platformie
pracy panstwowotwérczej, gotow jest nadal poswiecié
wszystkie swe sily dla wspétpracy z Tobq dla dalszego roz-
woju polskiego kolejnictwa, a tem samem dla dalszego
wzrostu i wzmocnienia polegi Panstwa".
Vo '
oraz, w zwigzku ze straty, jaka poniosto spoteczenstwo
Polskie przez smieré tragiczna $. p. Ministra Bronistawa
Pierackiego wyslano nastepujaca depesze:

DO PANA PREZESA RADY MINISTROW:

X1ll-ty doroczny Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejo-

wych, obradujacy w Gdyni, stojac w obliczu ohydnej
zbrodni, dokonanej skrytobéjczo na osobie zastuionego,
w walkach ¢ niepodleglosé Zotnierza i wybitnego Meia sta-
nu, Ministra Spraw Wewnetrznych Rzeczypospolitej §. p.
Generala brygady Bronistawa Pierackiego, przesyla imie-.
niem wszystkich inzynieréw kolejowych w Polsce wyrazy.
glebokiego bolu i serdecznegc zalu wobec niepowetowanej
straty w szeregach twérczych dzialaczy panstwowych, wy-
raza bezwzgledne poterienie zbrodniczego czynu i $rodo-
wiska, w ktérem mysl potwornego zamachu dojrzala i melt
duje Panu, Panie Premjerze, ie w prowadzonych przez Pana
pracach i walce o promienne jutro Mocarstwowej Polski
ogot polskich inzynieréw kolejowych stoi i staé¢ bedzie za-
wsze do calkowitej dyspozycji Rzqdu".
e ¢ ;
Po wystaniu powyzszych depesz, odezytano liczne de-
pesze od os6b i instytucyj, ktére nie mogly przybyé na
Zjazd, a przedewszystkiem od Pana Ministra Komunikacji,
Inz. M. Butkiewicza, Pana Podsekretarza Stanu, Inz. A.
Bebkowskiego, Dyrektorow Departamentéw M, K., Dyrekto-
row Kolei i wielu innych oséb.

Nastlepnie inz. B, Dobrzycki wyglosil nader interesu-
jacy referat, ilustrowany czterdziestu wykresami, na temat:
wDziesieciolecie obrotu towaréw w portach Gdyni i Gdan-
sku. Rozwdj portu w Gdarnsku w porownaniu do portu
w Szczecinie”. Po referacie wywiazala sie ozywiona dy-
skusja, w ktérej méwcy podkreslali waznosé tematu i grun-
towne ujecie sprawy przez prelegenta, przyczem Zjazd
uznal za pozadane, aby referat ten, paralizujacy nieprzyja-
zna propagande niemiecka, zostat ogloszony w druku, celem
jaknajszerszego jego rozpowszechnienia i spopularyzowa-
nia. ;

W pierwszym dniu Zjazdu wystuchano jeszcze refe-
ratu inz. S. Felsza, ogloszonego drukiem w Zjazdowym
numerze ,Inzyniera Kolejowego” na temat ,Premjowanie
jako system i jego oplacalnosé na P. K. P.”“. Nad tym refe-
ratem wywiazala si¢ rowniez dyskusja, przyczem uchwalo-
no wnioski, proponowane przez prelegenta.

Po przerwie obiadowej, odbyto si¢ posiedzenie Komi-
syjne pod przewodnictwem inz. S. Felsza, na ktorem wyglo-
sili referaty: Inz. A. Towpik ,,Wplyw gorniczej odbudowy na
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objekty i urzqdzenia kolejowe", Inz. Maliszewski ,,Spawa-;
nie taboru kolejowego”, Inzi. Zemajtis ,,Wlasnosci wytrzy-
malo$ciowe i obrébka termiczna stali spreiynowych, uiyt
wanych w kolejnictwie, oraz Inz.S. Maleczek ,Kilka uwag
o warunkach stuzby zasobowej". Wszystkie uchwaly, do-
tyczace wygloszonych referatéw podajemy ponizej w osob-
nem zestawieniu.

Tegoz dnia popotudniu odbyto si¢ réwniez zwiedza-
nie grupami na holownikach portu w Gdyni.

Drugi dzienn poswigcono z rana na wspélng wyciecz-
ke statkiem na Hel, W godzinach za$§ popotudniowych od-
byla si¢ herbatka kolezeriska, wydana przez Dyrekcj¢ Ko-
lejowa w Toruniu w kawiarni ,,Morskie Oko"., Zebrani spe-
dzili tu pare godzin na pogawedce kolezerskiej, uprzyjem-
nionej tardcami,

W trzecim dniu obrad przybyt na Zjazd p. Wicemini-
ster inz. A. Bobkowski, powitany przez Prezydjum Zjazdu
i zebranych,

Tego dnia wystuchano referatéw: Inz, W, Nikolajewa
wPrzewéz w containerach”, Inz. S. Wasilewskiego , Stwo-!
rzenie Muzeum Komunikacji w zwiqzku z budowq Muzeum
Przemystu i Techniki®, oraz ini. dr. Feszczenko-Czopiw-
skiego ,Utwardzanie glowic szyn kolejowych sposobem
Huty Pokoj“. Nad wszystkiemi temi referatami wywiazala
sie¢ ozywiona dyskusja i powzigto podane nizej uchwaly.

Po wystuchaniu referatéw i przyjeciu wnioskow, wy-
razono zyczenie, aby nastepny Zjazd odby! si¢ we Lwo-
wie, przyczem na Prezesa Komitetu Zjazdéw powotano Inz,
S. Kotomyjskiego, na zastepcg za$ inz. R. Nagla, poczem
Zjazd zamknieto. W godzinach popotudniowych odbyt si¢
wspolny obiad kolezeriski w restauraciji ,Hotelu Central.

Koriczac ogélny przeglad XIII-go Zjazdu zaznaczy¢
nalezy, ze byl on jak zawsze czynnikiem zbratania dusz
i umystow wszystkich uczestnikéw Zjazdu, a trescig refe-
ratéw i rzeczowa dyskusja dowiédt, iz mimo cigzkich wa-
runkéw dla nauki wogéle, a polskiej w szczegélnosei, pol-
ski inZynier utrzymuje si¢ na wysokim poziomie swego za-
wodu,

Ze frekwencja na referatach bardziej specjalnych by-
ta mniej liczna, niz by si¢ nalezalo spodziewaé, jest to zro-
zumiale. Niebo i morze, ktére w dniach Zjazdu tak goscin-
nie rozpostarly swe pigkno nad uczestnikami Zjazdu, przy-
kuwaly zmeczonych roczna praca ludzi bardziej, niz naj-
mocniej przekonywujaca logika referatéw. Inzynierom tez
niekiedy wolno byé entuzjastami!

Uchwaly XlII-go Zjazdu Polskich Inzynieréw
Kolejowych.

(Gdynia 24, 25 i 26 czerwca 1934 r.).

I. Do referatu inz, B. Dobrzyckiego. .

,,Dziesieciolecie obrotu towaréw w portach Gdyni
i Gdarisku. Rozwdj portu w Gdarisku w poréwnaniu do por-
tu w Szczecinie®. ;

Zjazd uchwala zwrocié si¢ do sfer miarodajnych
z wnioskiem, aby praca inz. B. Dobrzyckiego zostala wyda-
na drukiem, celem jaknajszerszego spopularyzowania idei
facznosci Rzeczypospolitej z wlasnem morzem i zadoku-
mentowania rozwoju portéw w Gdyni i Gdanisku pod ber-
tem i opieka Rzeczypospolitej Polskiej.

II. Do referatu inz. S. Felsza.

»Premjowanie jako system i jego opfacalnosé¢ na
P.K.P..

1. Wobec dotychczasowych rezultatow premjowania
na P. K. P. Zjazd uwaza za wskazane wprowadzenie prem-
jowania jako systemu we wszelkiej pracy kolejowej, w kto-
rej moze ono znalezé zastosowanie z dodatniemi wynikami
pod wzgledem finansowym i administracyjnym przy sto-
pniowem ulepszaniu ‘wprowadzonych przepiséw premjo-
wych.

2. Niezaleznie od premjowania pracownikéw fizycz-
nych wskazane jest premjowanie administracji linjowej od
osiagnietych w caloksztalcie wynikéw ‘gospodarczych,

a w szczegélnosci premjowanie administracji Dyrekcyjnej
wedlug najwtasciwszych miemnikéw jej pracy.

3. Organizacja premjowania powinna dazyé do moz-
liwej indywidualizacji oceny wynikéw premjowych,
a w premjowaniu grupowem do mozliwego zmniejszenia
t. zw. kotléw premjowych.

4, System premjowania i jego ulepszenie powinny
by¢ oparte na okresowych bilansach premjowania przy do-
borze w Dyrekcjach i Ministerstwie odpowiednich facho-
wych referentow w zakresie premjowania.

IIT. Do referatu inz. W. Nikotajewa.

wPrzewoz w container’ach”,

1. Uznajac, ze przew6z w container'ach stanowi
wazki czynnik usprawnienia kombinowanego transportu ta-
dunkéw, t. j. wykonywanego réznemi $rodkami przewozo-
wemi i Ze czynnik ten ulatwia wspéldziatanie réznych
srodkéw przewozowych, a w szczegolnosci kolei 1 samocho-
du, a przy szerszym jego rozwoju, moze mieé powaziny
wplyw na zmiang obecnych form ruchu towarowego i ty-

‘pow wagonoéw towarowych, XIII Zjazd P. I. K. uwaza za

wskazane zapoczatkowanie w Polsce przewozéw w con-
tainer'ach, oraz umozliwienie stopniowego rozwoju takiego
przewozu przez odpowiednie zarzadzenia taryfowe.

2, Wobec tego, ze P. K. P. powinny byé przygoto-
wane do podjgcia przewozéw w container’ach, chociazby
w ruchu tranzytowym, XIII Zjazd P. I, K. uwaza za ko-
nieczne zapoczatkowanie prac nad wprowadzeniem urza-
dzenn mechanicznych dla umozliwienia zaladunku, wyla-
dunku oraz przetadunku container'6w. Pozatem Zjazd uwa-
7a za konieczne rozpoczecie prac nad zmechanizowaniem
pracy stacyjnej, zwiazanej z czynno$ciami zaladunkowe-
mi, wyladunkowemi i przeladunkowemi, a to celem skré-
cenia postoju wagonow na stacjach przy dokonywaniu recz-
nem wspomnianych czynnosci/

3. Celem ustalenia srodkéw, jakiemi nalezy postu-
giwaé sie przy zmechanizowaniu pracy stacyjnej oraz po-
dania wytycznych dla opracowania planu tej pracy, XIII
Zjazd P. I. K. uwaza za konieczne, aby na Zjazd najbliz-
szy byl opracowany specjalny referat.

IV. Do referatu inz. S, Wasilewskiego.

wStworzenie Muzeum Komunikacji w zwiqzku z budo-
wq Muzeum Przemystu i Techniki®.

1. W zwiazku z zamierzong budowa Muzeum Prze-
mystu i Techniki, ktére ma scentralizowaé¢ wszystkie mu-
zea techniczne, Zjazd uznaje za pozadane zgrupowaé
w odrebna calosé w ramach projektowanego Muzeum
wszystkie dzialy komunikacji jako to: koleje, drogi bite
i wodne, lotnictwo.

2. Zbiory obecnego Muzeum Kolejowego powinny
byé uzupelnione zbiorami o charakterze historycznym
i nowoczesnym, odnoszacemi si¢ do powstania i rozwoju
kolejnictwa na ziemiach polskich, znajdujacemi si¢ w po-
siadaniu Dyrekcyj Kolejowych i oséb prywatnych,

3. Zbiory obecnego Muzeum Kolejowego powinny
otnzymaé podzial rzeczowy i nastawienie dydaktyczne, od-
powiednie do syntezy caloksztaltu zbioréw Muzeum Prze-
miystu i Techniki,

4, Czas budowy gmachu Muzeum Centralnego powi-
nien by¢ wyzyskany na przygotowanie zbioréw z dziedziny
komunikacji wedlug planu, zatwierdzonego przez Mini-
sterstwo Komunikaciji.

5. Zjazd zwraca si¢ z apelem do pp. Dyrektorow ..
Kolei, administracji kolejowej, ogoélu inzynierow kolejo-
wych, oraz przedstawicieli przemystu, pracujacego na rzecz
komunikacji, aby poparli, w sposéb dostepny dla siebie,
idee stworzenia w Polsce Centralnego Muzeum Przemystu
i Techniki.

I na wniosek inz, inz, J. Wotkanowskiego i M. Poreb-
skiego: :

6. Zjazd zwraca sie do Zarzadu Giéwnego Z. P, L. K.
z prosbha o zorganizowanie wycieczki naukowej inzynierow
do Monachjum dla umozliwienia naocznego poznania nieo-
cenionych wartosci dydaktycznych dla spoleczeristwa, za-
wartych w ,Deutsches Museum®.
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V. Do referatu inz. B. Absolona iinz. dr, I. Feszczen- :

ko-Czopiwskiego.

»wUtwardzanie glowic szyn kolejowych sposobem Hu-
ty Pokéj*“. :

1. XIII Zjazd P. I. K., uznajac, ze sprawa szyn ko-
lejowych, stanowiaca nader wazny pod wzgledem technicz-
nym i gospodarczym czynnik, nie jest w swoim obecnym
stanie dostatecznie w Kraju o$wietlona — uwaza za wska-
zane, by zagadnienia szynowe poddane byly w jaknajszer-
szym zakresie badaniom i nastepnie systematyzowaniu
przy udziale zaréwno Wiadz kolejowych oraz Instytucyj
Naukowych; jak i krajowych wytwoérni szyn oraz ich la-
boratorjéw badawczych.

2, XIII Zjazd P. I. K. uwaza, ze zagadnienie szyn
powinno by¢ rozpatrywane tgcznie z zagadnieniem obreczy
két taboru kolejowego.

3. XIII Zjazd P. I. K. uwaza, Ze na przyszly Zjazd
P. I. K. powinien byé opracowany referat oswietlajacy
wspolnie obydwa. zagadnienia: szyn i obreczy, z uwzgled-
nieniem kalkulacji handlowej korzysci sumarycznej.

VI. Do referatu inz. A. Towpika.

»Wplyw odbudowy gérniczej na objekty i urzqdzenia
kolejowe”,

Tresé referatu przyjaé do wiadomosci z tem, azeby na
nastepny Zjazd przedstawi¢ nowy referat obejmujacy ca-
toksztalt zagadnienia odbudowy goérniczej w réznych b.
zaborach.

VII. Do referatu inz. T. Maliszewskiego.

wOpawanie taboru kolejowego”.

Préby Zakladéw Ostrowieckich budowania wagonéw
towarowych o konstrukcji spawanej zamiast dotychczaso-
wej konstrukcji nitowanej zasluguja na powazna uwage
i wymagaja Scislego obliczenia zyskéw, ktére moga byé
osiagniete na przewozach wskutek wydatnego zmniejszenia
tary wagonéw przy niezmmiejszonej ich wytrzymatosci.
Obliczenia tych zyskéw powinny byé wykonane wzglednie
sprawdzone przez miarodajne czynniki kolejowe.

VIII. Do referatu inz, K. Zemajtisa.

» Wlasnosci wytrzymalosciowe i obrébka termiczna
stali sprezynowych, uzywanych w kolejnictwie”.

Proponowane przez referenta uzywanie do wyrobow
sprezyn i resoréow stali o wytrzymalosci 85 kg/mm?® i wy-
dluzeniu 12% zastuguje na uwzglednienie z warunkiem sto-
sowania w fabrykach i warsztatach odpowiedniej obrobki
termicznej, Wyrobione z tej stali probne partje resoréow
wzglednie sprezyn wymagajg przeprowadzenia poréwnaw-
czych prob na pekanie przez laboratorja miarodajne.

IX. Do referatu inz. S. Maleczka.

Kilka uwag o warunkach sluzby zasobowe;*,

Referat zaleca si¢ przedstawi¢ do Komisji Usprawnie-
nia Kolejnictwa przy Zarzadzie Gléwnym Z. P. I. K.
z prosha o zgloszenie odpowiedniego referatu ma na-
stepny Zjazd Inzynieréw Kolejowych.

KOMITET ZJAZDOWV.

625 (069 : 6 (069)

Stworzenie Muzeum Komunikacji w zwiazku z budowa
Muzeum Przemystu i Techniki.

" Inz. Stanistaw Wasilewski.

emat, ktory chce poruszyé na dzisiejszym Zjezdzie, wy-
da si¢ zapewne wielu jego uczestnikom sprawa niere-
alna, a moZe nawet zgola niewczesna. Czyz mozna

mysleé o tworzeniu nowych muzeéw technicznych, kiedy-

panuje wszechwladnie kryzys, kiedy mamy tyle tysiecy
obywateli bez pracy i co gorsze bez dachu nad glowa.
A gdy padnie liczba tylu to, a tylu miljonéw, ktére bedzie
kosztowaé to przedsiewziecie, znajda sie zawsze chetni do
obliczen, ile to izb mieszkalnych mozna za taka sume zbu-
dowaé, ilu glodnych mozna nakarmié.

Juz ta jednak okolicznosé, ze podobne rozumowania
powtarzaja si¢ stale od lat kilku przy realizowaniu kazde-
go wiekszego dziela sztuki, czy to hedzie, palace wstydem
wielu z nas, bo nie spetnione dotychczas votum narodowe
w postaci Kosciota Opatrznosci Boskiej, czy odnowienie
Zamkow Krolewskich w Warszawie i w Krakowie, czy bu-
dowa Muzeum Narodowego, lub bibljoteki Jagielloniskiej,
dowodzi, Ze zapatrywanie to nie jest stuszne, gdyz operuje
przestankami rzekomej czasowosci kryzysu ekonomicznego
i zwiazanej z tem koniecznosci stania na miejscu pod wzgle-
dem rozwoju kultury narodowej. A przeciez niema takie-

go statysty, ekonomisty czy tez polityka, ktéryby umial

powiedzie¢ jak dlugo trwaé bedzie swiatowy kryzys gospo-
da.n-cz'y. czy i jakiemi metodami moze on byé zwalczony; co
wiecej, nikt nie o$mieli si¢ zaprzeczyé, ze zycie wspol-
czesne przesuwa si¢ na zupelnie inne od dawnych platfor-
my. Powrét do tego co bylo, byé moze pozostanie juz tylko
nieziszczalnem marzeniem. .

A woéwczas upada najwazniejszy argument czekania
az nastana lepsze czasy ze wznoszeniem Swigtyni poswie-
conych Bogu, nauce i technice. Jesli za§ chodzi o walke
z bezrobociem, i wynikajaca stad bezdomnoscia, to my
technicy dobrze wiemy, iz nie masz lepszego $rodka wal-
ki jak wznoszenie monumentalnych budowli, ktére daja
zycie tylu przedsiebiorstwom pomocniczym, utrzymuja
tyle warsztatéw pracy. Te prawde zrozumiala pierwsza
odrodzona po wojnie’ Italja, organizujac na ogromna skale

roboty publiczne, za nig poszty Niemcy, Stany Zjednoczo-
ne, a obecnie Francja, Uchwalony przed niedawna 6-letni
plan robét publicznych we Francji przewiduje wydatek
olbrzymiej sumy 9 miljardéw frankéw, ale to da zatrudnie-
nie paruset tysigcom rak bezrobotnych.

Zniszczona silnie przez wojne, pozbawiona kapitalow,
Polska pézZniej niz inne panstwa zabiera sie do realizacji
programu wielkich robét publicznych. Mamy juz jednak
pierwsze zwiastuny tej akcji w postaci Funduszu Pracy,
mamy juz postanowienia podjecia pewnych robot budowla-
nych, wsréd nich — budowy w Warszawie interesujacego
nas wlasnie Muzeum Przemystu i Techniki, ktére ma zjed-
noczyé wszystkie dotychczasowe muzea techniczne, roz-
rzucone po stolicy i kraju. Sa one skromne, ale samorzut-
ne ich powstawanie dowodzi najlepiej potrzeby fundowa-
nia muzeéw w Polsce. Musimy posiadaé wiedze o sobie,
musimy nabywaé ja nietylko z ksigzek, musimy nietylko
wiedzie¢, lecz i widzieé, czem bylismy, czem jestesmy, Mu-
zea przywracaja spojrzenie wewnatrz siebie.

Zalozyciel pigknego Muzeum Krasiniskich w Warsza-
wie okresla role spoleczna muzeum ,,jako obowiazek szcze-
pienia kultury przodkéw w duszach przybywajacych poko-
leri i jako przywilej $wiadczenia wobec swoich i obcych
o trwaniu kultury polskiej, o powadze i pieknie jej wielo-
wiekowej iradyciji”. Tradycji, nietylko w dzielach kultury
i sztuki, lecz i techniki polskiej. Dlatego tez z uznaniem po-
wita¢ musimy decyzje budowy w stolicy Polski Patacu
Techniki, ktéry ma odegraé role politechniki ludowej dla
szerokich mas spoleczenstwa. : _

Postanowienie takie zapadlo w dniu 28 marca r. b.
na Zamku Krolewskim w Warszawie, kiedy odbylo sie ina-
uguracyjne zebranie w sprawie budowy Muzeum Przemy-
stu i Techniki pod protektoratem i w obecnosci Pana Pre-
zydenta Rzeczypospolitej, z udzialem przedstawicieli Rza-
du, nauki, techniki, przemystu i zarzadu stolicy, Na zebra-
niu dokonano wyboru czlonkéw Komitetu budowy Muze-
um, oraz Komisji Finansowej. W imieniu Ministerstwa
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Komunikacji p. Wiceminister inz. A. Bobkowski zglosil
akces do akcji budowy Muzeum. Komitet budowy ma za-
pewnione place w najladniejszej nowoczesnej czesci War-
szawy, Komisja Finansowa obmysla srodki realizacji, roz-
pisuje sie konkurs na projekt gmachu Muzeum, Dyrektor
Muzeum Przemystu i Techniki, niestrudzony inz. Stanistaw
Jackowski udaje sie zagranice dla nawiazania kontaktu
z analogicznemi instytucjami $wiatowemi; wszystko to
$wiadczy, iz sprawa budowy Palacu Techniki w Polsce zo-
stata posunieta na tory zupelnie realne.

Czas wigc najwyzszy zastanowi¢ sig, jak my, inzynie-
rowie kolejowi, mamy sie ustosunkowaé do tego zagadnie-
nia? Aby da¢ odpowiedz na to pytanie, trzeba zdaé sobie
sprawe, czem jest dzisiejsze Muzeum Przemystu i Tech-
niki w Warszawie, i czem ono chce byé w przyszlosci.

Gromadzenie zbioréw technicznych tego Muzeum da-
tuje si¢ od r. 1924, kiedy przy Ministerstwie Spraw Woj-
skewych powstalo ,,Muzeum Przemystu Wojennego", skta-
dajace sie z prébek, wzoréw i modeli materjatéw i urza-
dzefi stuzacych dla celow wojskowych, ofiarowanych przez
wytwoérnie i firmy zainteresowane w dostawach dla wojska.
Gdy ilos¢ eksponatéw zwiekszyla sie wydatnie, postano-
wicno udostepni¢ je dla szerokich warstw spoleczernstwa
i wr, 1929 stworzono placéwke autonomiczna pod nazwa
wPolskie Muzeum Przemyslu'; znalazla ona goscine
w ramach starego, zasluzonego dla kraju Muzeum Prze-
mystu i Rolnictwa., W r. 1931 nastapita reorganizacja za-
sad tworzenia i charakteru Muzeum, w zwiazku z czem
zbiory otrzymaly dotychczasowa nazwe ,,Muzeum Prze-
mysiu i Techniki”, Zbiory rozlokowano w dwéch gmachach
przy ul. Krakowskie Przedmiescie i Tamka. 16 grudnia
1933 r. nastapilo uroczyste poswiecenie i otwarcie Muze-
um w obecnosci P. Prezydenta Rzeczypospolitej, cztonkéw
Rzadu i licznych zastepéw przedstawicieli nauki, techni-
ki i przemystu., Muzeum Przemystu i Techniki podzielono
na 14 zasadniczych dzialéw: budowlany, bezpieczeristwa
pracy, chemiczny, elektrotechniczny, energetyczny, fizyko-
doswiadczalny, gorniczo-hutniczy i metaloznawczy, komu-
nikacyjny, lotniczy, przetwoérczo-metalowy, przetwérczo-
rolny, samochodowy, techniczno-sanitarny i wlokienniczy,
Kazdemu dzialowi w ramach organizacji Muzeum odpo-
wiada sekcja, ktora ma za zadanie usystematyzowanie pra-
cy projektodawczej. Przy tworzeniu dzialéw starano sie
uwzgledni¢ zar6wno moment historyczny, jak i dydaktycz-
ny, aby udostepnié szerokim masom obznajomienie z calo-
ksztaltem techniki i przemystu w ich rozwoju Swiatowym,
ze specjalnem uwzglednieniem wysitkéw dokonanych przez
technike i przemyst polski.

Muzeum gromadzi w swych murach okolo 2000 eks-
ponatéw, wartesci w przyblizeniu 1 miljona zlotych.

Przy urzadzaniu poszczegolnych dzialéw Muzeum
Przemystu i Techniki byly mu pomocne liczne instytucje
naukowe, zrzeszenia i zwiazki przemystowe, ktére owoc-
nie zabiegaly wraz z organizatorami Muzeum przy uzyski-
waniu eksponatéw ze strony poszczegélnych wytwérni.

L inqc juz w zaraniu swego powstania do zrealizowa-
nia idei utworzenia centralnego Muzeum Przemystu i Tech-
Plkl- zarzad Muzeum nawiazal kontakt i scisla tacznosé
ideows z szeregiem Muzeéw Technicznych w Polsce z Mu-
Ze A0y KQI‘eloyem na czele, dalej ida: Muzeum Poczty i Te-
lekomumkacl‘l, Zbiory Glownego Urzedu Miar, Zbiory Za-
ktadu Badania Produktéw Spozywczych Parstwowej Szko-
ty Hy’gleny i Muzeum tej szkoly, Muzeum Tramwajéw i Au-
tObu'SOW1’ Mu.zeum _ Wodociqgowo-Ka-nalizacyjne, zbiory
przyrodmc'ze 1 r'Ol{llcze Muzeum Przemystu i Rolnictwa,
Instytut Fizyczny i Filmowy tegoz Muzeum, Obserwator-
jum Astronomiczne, Zbiory Gléwnego Zwigzku Strazy Po-
zarnych, wreszcie Muzeum Morskie w Gdyni,

Niedos¢ tego: Muzeum Przemyshu i Techniki wysune-
lo stuszna idee—koniecznosci ochrony zabytkéw technicz.
nych polskiej sztuki inzynierskiej, naréwni z zabytkami
architektonicznemi, malarskiemi i rzezbiarskiemi; w imie
tej idei podjelo sie pieknej pracy gromadzenia maszyn
i urzadzen posiadajacych wartosé historyczng i techniczna,

Muzeum zajmuje si¢ inwentaryzacjg i zabezpieczeniem
tych budowli i zaktadéw przemystowych. Oto w pobieznym
skrocie rys tego, czem jest mltode, a tak ruchliwe Muzeum
Przemystu i Techniki w Warszawie.

A czem ono chce byé w przyszlosci? Zadanie nowo-
czesnego muzeum ujmuje w spoescb nastepujacy: ,,Muzeum
nowoczesne powinno objawia¢ umiarkowanie co do ilosci
okazéw i wystawiaé tylko wartosciowe eksponaty i zabytki,
dziala¢ na widza pobudzajaco przez atmosfere ideowa,
stosowne ustawienie i rzeczowy podziat, jak rowniez przez
celowe objasnienia, a przedewszystkiem wyrazistosé przy
jednoczesnem unikaniu przeciazajacych opisow; krétko mo-
wigc powinno byé miejscem natchnienia. Trzeba, aby ,,dla
kazdego obserwatora stala sie zrozumiala $cista tacznosé,
jaka egzystuje miedzy rozwojem réinych urzadzen tech-
nicznych, a $cista wiedzg i pracami badawczo-naukowemi'.

W mysl tych zalozern w stolicy Rzeczypospolitej po-
winien powstaé okazaly gmach Muzeum Przemystu i Tech-
niki, ktéry ma by¢ zorganizowanem i skoordynowanem po-
taczeniem w jedna calosé eksponatéw o wartosci dydak-
tycznej lub historycznej, znajdujacych sie w réznych Mu-
zeach i zbiorach, jak réwniez skupieniem przedmiotéw pa-
miatkowych rozrzucenych po calym kraju.

Mamy przed soba zatem wykreslone wyrazne wy-
tyczne przyszlego Palacu Techniki Polskiej. Trzeba wiec
uswiadomi¢ sobie, w jakim stosunku do idei tak pojetego
Muzeum znajda si¢ zbiory kolejowe, znane pod nazwa, ,,Mu-
zeum Kolejowego”, a udostepnione dla publicznosei od
grudnia r. 1931. Czy maja byé poprostu wcielone do Mu-
zeum Przemystu i Techniki jako jeden z dzialow, czy tez
pozosta¢ jako jednostka odrebna w dzisiejszym swym
stanie,

Ani jedno, ani drugie rozwiazanie nie wydaje sie byé
stusznem,

Zbiory ,,Muzeum Kolejowego" powstale, jak i wiek-
szos¢ zreszta zbioréw tego rodzaju, z trzech kolejnych wy-
staw: we Lwowie w r. 1927 i w Poznaniu w r, 1929 { 1930,
po przejsciowem umieszczeniu w lewem skrzydle, obecnie
zburzonem, dworca Gléwnego w Warszawie znalazly nie
mniej prowizoryczne pomieszczenie w prywatnym gmachu,
przy ul Nowy Zjazd w Warszawie, gdzie zajmuja jedno
z wysoko poloZzonych pieter. Ani rozporzadzalna po-
wierzchnia, okofo 1200 m?®, ani usytuowanie lokalu nie po-
zwolily na zgromadzenie wszystkich okazéw wystawowych,
znaczna czes¢ ich zapelnia dotychczas magazyny kolejowe.
Czasowos¢ lokalu nie daje moznosci dalszego uzupetnia-
nia zbioréw nowemi okazami, a wysoki czynsz dzierzawy
hamuje rozwéj gospodarczy muzeum. W tych warunkach,
jezeli Muzeum Kolejowe ma spelni¢ swa role, a o tem po-
mowimy nieco dalej, pozostawienie jego w dzisiejszym sta-
nie, jest zupetna niemozliwoscia, Muzeum Kolejowe musi
uzyska¢ inny odrebny lokal, przystosowany caltkowicie do
jego potrzeb obecnych i umozliwiajacy dalszy rozwoj.
Okazja ku temu moglaby byé¢ zamierzona budowa nowego
gmachu Ministerstwa Komunikacji przy ul. Nowy S$wiat,
gdzie Muzeum Kolejowe mogloby otrzymaé dostateczne po-
mieszczenie, dajace nadomiar moznosci rozwojowe, Pomys}
ten dla pewnych wzgledéw, chociaz byt brany pod uwage
(opracowany zostal nawet szkicowy projekt gmachu), zo-
stal zaniechany, w tym bowiem czasie zaczela kielkowaé
idea stworzenia wspélnego Muzeum Przemystu i Techniki,
ktére objeloby réwniez zbiory kolejowe.

Jezeli zwrécimy si¢ do wzoréw zagranicznych, to
widzimy podobne rozwiazanie w szeregu muzeéw: Pa-
ryz, Londyn, Wieder, Monachjum, ze wymienimy tylko
€o najwazniejsze muzea techniczne, maja w nich dzialy
poswigcone kolejnictwu i komunikacji. Przyznaé jednak
nalezy, Ze cho¢ zawieraja one niezmiernie ciekawe
eksponaty z doby powstania i pozniejszego rozwoju ko-
lejnictwa, jednak zakres tych dzialéw jest raczej skrom-
ny, a niekiedy, jak w ,Deutsches Museum' w Monachjum
niewspéimiernie szczuply w stosunku do innych dzialow
techniki, wspanialej rozwinietych. W kazdym razie we
Francji, Anglji i Austrji tworza one niewatpliwie calosé
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pod jednym dachem i na jednem miejscu. Inaczej rzecz ma
si¢ w Niemczech, posiadajacych najwieksza ilosé muzeow
technicznych w Europie, .

Tam obok ,Deutsches Museum" w Monachjum, sta-
nowiacego omal niedoscigniony wzér muzeum techniczne-
go i posiadajacego dzial komunikacji, egzystuja jeszcze
odrebne muzea komunikacyjne, mianowicie: ,,Bau und Ver-
kehrs Museum' w Berlinie—bogate zbiory z dziatu kolejnic-
twa, komunikacyj ladowych i wodnych, duze kolejowo-
pocztowe muzeum w Norymberdze, wreszcie mniejsze zbio-
ry kolejowe przy politechnice w Karlsruhe i Dreznie.

Ubéstwo srodkéow w Polsce nie daje nadziei, abysmy
mogli p6jsé sladami Niemiec. Trzeba uznaé slusznosé idei
tworzenia wspélnego patacu nauki w postaci Muzeum
Przemystu i Techniki, ale w tym palacu zajaé musimy po-
czesne miejsce, stworzyé zwarta i odrebna calosé. Nie
przesgdzam w tej chwili, czy mamy sie znalezé doslownie
pod wspélnym dachem czy tez nie, w kazdym razie po-
winnismy by¢ na tem samem miejscu, gdzie powstanie Mu-
zeum Przemystu i Techniki, stworzyé jedng catosé logicz-
na i ideowq z pozostalemi dzialami Muzeum, mieé wspoblne
z nim oblicze i wspélne nastawienie,

Przy projektowaniu budynku przyszlego Muzeum
powinno by¢ zatem wziete pod uwage, ze zbiory odnoszace
sie¢ do komunikacji powinny stanowié zwarta, calosé. Gmach
moze byé pomyslany jako szereg pawilonéw z przyleglemi
halami parterowemi, w ktérych powinny znalezé pomie-
szczenie tabor kolejowy, samoloty, samochody, wzory na-
wierzchni kolejowej i t. p.

Przyszle bowiem Muzeum nasze, organizowane w ra-
mach Muzeum Przemystu i Techniki, nie moze oczywiscie
ogranicza¢ sie do zbioréw wylacznie kolejowych. Powin-
no ono by¢ Muzeum Komunikacyjnem i obejmowaé wszyst-
kie podstawowe dzialy komunikacji, a wiec: 1) koleje,
2) drogi ladowe, 3) drogi wodne, 4) lotnictwo. Powinno
skupi¢ wszystkie zbiory dotychczasowe, rozrzucone po pro-
wincji i w Warszawie. W ten sposéb z obecnego Muzeum
Przemystu i Techniki musialyby byé wcielone do zbioréw
komunikacyjnych 2 dzialy: lotnictwo i samochody, ze zbio-
row za$ regjonalnych, szczegélnie interesujacych w dziale
komunikacji wodnych i ladowych, wszystkie ciekawsze
techniczne zabytki historyczne. ]

Roztoczylem przed oczami Panéw wizje przysztego
Patacu Techniki, w ktérym poczesne i nalezne mu miejsce
zajmie Muzeum Komunikacji.

Nie wiem kiedy ten gmach, prosty w linjach, a bogaty
trescia wewngtrzng stanie w Warszawie. Stojac dosé blizko

oséb, ktére wziely na siebie szczytny trud realizacji tego

pieknego dziela, wiem jedno: gmach stanie predzej, znacz-
nie predzej, niz wielu, wielu z nas tu zebranych spodziewa
sie. Ale gdyby nawet tak nie bylo, gdyby realizacja tej idei
zostala rozloZona na lat szereg, zapytajmy siebie, z czem
my inZynierowie kolejowi i komunikacyjni wejdziemy do
tego gmachu? Czy mozemy zZywcem przeniesé zbiory Mu-
zeum Kolejowego do Patacu Techniki, czy beda one tam
na miejscu i spefnia swa powinnosé—ukazania dydaktycz-
nego zdobyczy wspélczesnej techniki komunikacyjnej?

Nie badZmy skromni, ale tez i zarozumiali, Wystawy
komunikacyjne we Lwowie i Poznaniu nalezaly, wedlug
ogolnej opinji, do udatnych. Stworzone z nich Muzeum Ko-
lejowe cieszy sie duza frekwencja i uznaniem, ale zbiory
jego sa dzielem raczej przypadku, W ramach obecnego
Muzeum Kolejowego nie bylo ani miejsca, ani srodkéow
pienigznych, ani czasu na to, aby przepracowaé zbiory
i uzupelni¢ je w formie odpowiadajacej wymaganiom
wspoétczesnej nauki o tworzeniu zbioréw muzealnych. Per-
sonel Muzeum Kolejowego sklada sie z jednego, wyraznie

jednego funkcjonarjusza, poswiecajacego caly czas pracy .

w Muzeum, a zatem, zreszta bardzo skrommie, platnego
(w Muzeum Przemystu i Techniki zajmujacem powierzch-
ni¢ nie wiele wieksza od naszej wylacznie zatrudnionych
jest 12 pracownikéw). Rada Muzeum Kolejowego skla-
da si¢ z 4 czlonkéw, w tem 2 zamieszkuje poza granicami
Warszawy, W tych warunkach niema nadziei, aby ten lub

inny Zarzad Muzeum Kolejowego zdotal sprostaé powaz-
nemu zadaniu przygotowania odpowiednio zbioréw muze-
alnych do potaczenia ich ze zbiorami Muzeum Przemystu -
i Techniki. Potrzebna jest pomoc z zewnatrz, potrzebne jest
poparcie ogélu inzynierow kolejowych, calej spotecznosci
kemunikacyjnej.

Potrzebne jest wreszcie zrozumienie tego, czem po-
winno by¢é wspélczesnie pojete Muzeum Komunikaciji.
Mingty czasy, kiedy cze$é publicznosci patrzyla na mu-
zea jako swego rodzaju panopticum, a czesé widziala w nich
kapliczke nauki, przeznaczona dla szczuplego grona spe-
cjalistow. Dzi§ kazde muzeum, a komunikacji w szcze-
golnosci, stanowiac stala wystawe, jest najlepszym $rod-
kiem propagandy w danej dziedzinie. Tej propagandy po-
trzebuja przedewszystkiem koleje, bowiem utracity, i to
juz na zawsze, monopol $rodka przewozéw masowych. Do-
brze zorganizowane muzeum komunikacyjne moze byé do-
skonalym $rodkiem lacznosci przedsiebiorstw komunika-
cyjnych z rzeszami konsumentéw. Kiedy przerzucam cza-
sopisma zagraniczne, i widzg co w tym kierunku robia obcy,
zwlaszcza Niemcy, nie moge sie oprzeé uczuciu pewnego
ponizenia. Rzuciwszy hasto ,Weltbewerb” Niemcy zdo-
bywaja zainteresowanie publicznosci dla komunikacyj na
kazdym literalnie odcinku, Zaczynaja propagande od naj-
miodszych. Idg do szkét powszechnych, gimnazjow i szkét
wyzszych z wykladami o kolejnictwie, urzadzaja w szko-
tach stale lub okrezne wystawy srodkéw komunikacyjnych,
oglaszaja wsrod mlodziezy konkursy na tematy ogélne,
plakaty i t. p, z dziedziny kolejnictwa i komunikacyj, Za-
rzady kolei okregowych i Zentralamt biora-rok rocznie po-
wazny udzial we wszelkiego rodzaju wystawach, ukazujac
publicznosci najnowsze zdobycze ma polu komunikacji,
obwozg po ulicach Berlina i innych miast nowe jednostki
taboru, reklamujac je w sposéb dowcipny i pociagajacy
publicznosé. Organizuja odczyty, ktére wyglaszaja dla ty-
sigcznych rzesz publicznosci dyrektorzy dyrekcyj okrego-
wych i departamentéw, odbywaja dyskusje publiczne z u-
dzialem profesoréw wyzszych uczelni, jak postawié na WYyz-
szym poziomie eksploatacje srodkéw komunikacyj. Zywy
udzial w tej akcji biora zarzady muzeéw technicznych,
ktére nie sa bynajmniej skamieniatemi konglomeratami,
a Zyjg i wspolpracuja z zarzadami komunikacyj i calem
zyciem technicznem Niemiec,

A u nas? Dotychczasowe doswiadczenie wskazuje na
ma’fo, przynajmniej dla mnie, zrozumiale zainteresowanie
ogétu dla sprawy zbioréw muzealnych kolejowych. Zacz-
nijmy od podstaw. Z przewodnika po Muzeum Przemystu
i Techniki dowiedzie¢ si¢ mozna, co juz na wstepie zazna-
czytem, ze podwaline zbioréw Muzeum stanowily ekspo-
naty firm przemystowych i handlowych, zajetych dostawa-
mi dla wojska. Byly to prébki materjaléw, precyzyjne mo-
dele urzadzen, catych budowli i t. d. Prosze zapali¢ przy-
stowiowa $wiece, obejsé z nig w reku skrzetnie 19 salek na-
Szego muzeum i przeliczyé, co nasz ciezki i lekki przemyst
ofiarowal w ciagu kilku lat ze wzoréw swej wytwérczosci
na rzecz Muzeum Kolejowego, czy choéby poprzednich wy-
staw kolejowych? Daleki jestem od niedoceniania trudnosci
z j'akiemi nasz przemyst walczy obecnie w dobie kryzysu,
a i poprzednio niemato borykat sie. Czy naprawde jednak
wytwornie, ktére dostarczaly za dziesiatki miljonéw rocz-
nie taboru, szyn, akcesoryj kolejowych, ktére wznosily bu-
dowle, mosty kolejowe i t. d, nie mogly sie zdobyé¢ na skrom-
ny bodaj model z dziedziny swej wytwérezosci? Gwoli spra-
wiedliwo$ci przyznaé nalezy, ze w kierunku tym zacheta ze
strony zainteresowanej byla zbyt staba,

' 'Te'j abstynencji sfer przemyslowych ostatecznie
mniej si¢ mozna dziwi¢, niz zupelnej obojetnosci dla
sprawy Muzeum Kolejowego ze strony Dyrekcyj i ogétu
kolejowego. Po otwarciu Muzeum Kolejowego P. Mini-
ster Komunikaciji, wydal 2 odezwy: jedna do Dyrekcy;j
Kolejowych i druga do ogétu kolejarzy, wzywajac ich
do przekazywania do Muzeum Kolejowego wszelkiego
rodzaju dokumentéw i przedmiotéw majacych wartogé
historyczna i techniczna oraz do uzupelniania biezacego
zbiorow, Te dwie odezwy nie odniosly prawie zadne-
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go skutku. Ani Dyrekcje z urzedu, ani pracownicy
z dobrej woli nie przyczynili si¢ niczem do wzbogacenia
zbioréw muzeum. Zaszczytne wyjatki potwierdzajg tylko
smutne uogélnienie, Dzigki temu bezwladowi w przeszto-
$ci i teraZniejszoséci poginely bezpowrotnie rzeczy interesu-
jace, majace zwiazek z powstaniem i organizacja kolejnic-
twa polskiego. Gdy to méwie, nie mam na mysli- rzeczy
nadzwyczajnych, chodzi o drobiazgi, ktére przy dobrej woli
i zamitowaniu tak tatwo bylo uchroni¢ od zagtady i skom-
pletowaé, A wiec dokumenty, druki wszelkiego rodzaju, bi-
lety kolejowe, wydawnictwa, ubrania, materjaly, narzedzia
pracyit. d.it. d.Ile si¢ tego zmienito wciagu 15 lat i to bez
§ladu. Kto nawet z nas, $wiadkéw pierwszych lat byto-
wania kolejnictwa polskiego, pamieta, np. ciemno-bronzo-
we ubranie kolejarzy z zielonemi wypustkami i patkami,
w ktérem chodzil nawet jeden z 6wczesnych Prezeséw Ko-
lei Paristwowych? Kto zachowal wzér biletu wolnej jazdy
z 1, 1919, zywcem skopjowany ze wzoru austrjacko-wegier-
skiego, lub wzér legitymacii?

Nie chcac dalej kontynuowaé rekryminacji, spu-
szczam zaslone na przeszlosé, i kieruje mysli Panéw ku
przyszlosci, ktéra, mam nieptonna nadzieje, bedzie wolna
od bledéw i grzechéw czaséw przeszltych;

Mimo gnebigcego nas kryzysu, mimo ciezkich wa-
runkéw naszego codziennego bytowania, przyczyimy sie
do stworzenia Muzeum Komunikacji, godnego imienia Pol-
skiej Techniki. Przyl6zmy do tego dzieta ochoczo reke,
kazdy na dostepnym mu odcinku, Jesli, jak w to nie watpie,
nastapi zezwolenie Ministerstwa Komunikacji, niejeden
z kolegow, ktéry nie jest obojetny na losy przyszltego
muzeum, moze rozpoczal juz teraz gromadzenie przed-
miotéw, z jakiemi si¢ styka w codziennej pracy zawodo-
wej, moze tworzy¢ ciekawe wykresy i fotomontaze przebiegu
pracy kolejowej na swoim odcinku, bedzie mial sposobnosé
uchronié od zagtady niejeden ciekawy przedmiot, przyrzad,
wynalazek i t. d. Warsztaty kolejowe, cierpiace na brak
pracy, znajda czas na wykonanie dydaktycznych przecieé
jednostek taboru i ich czesci, wykonanie wykresow
z dziedziny organizacji pracy, pokaz robét uczniow-
skich i t, d.

Nie bedzie miejsca stuzbowego, ktéreby w tym wysci-
gu nie chcialo zilustrowaé wynikéw swej pracy. Powstang,
w ten sposob piekne zbiory komunikacyjne; beda one swiad-
czyé o naszej tezyznie narodowej, o poziomie naszej
techniki nietylko na =ziemiach polskich, lecz i wérod

obcych, gdzie nazwiska polskich inzynieréw komunmikacji
l$nity nierzadko jak gwiazdy pierwszej wielkosci. 1 jesli
gmach Muzeum Komunikacji nie bedzie zbiorem zakurzo-
nych eksponatéw, jesli przyjdzie do niego mlodziez pol-
ska uczyé si¢ poznawaé i kochaé ojczyste kolejnictwo i lot-
nictwo, jesli tam bedzie stata wystawa i propaganda najno-
wszych $rodkéw komunikacji, zacheta do poznawania zapo-
moca turystyki naszego picknego kraju, jesli powstanie przy
muzeum zasobny ksiegozbiér wydawnictw technicznych, jesli
wsalach odezytowych przy muzeum ustyszymy ciekawe od-
czyty o technice komunikacyjnej, a na ekranie zobaczymy
udatne filmy z zycia przedsigbiorstw komunikacyjnych,
to tak pojete zbiory komunikacyjne we wspélnym gmachu
Muzeum Przemystu i Techniki przyczynia sie do rozwoju
kulturalnego Polski i beda dzielem, na ktérego realizacje
nawet w czasie kryzysu powinny sie znalezé odpowiednie
srodki.

Uznajmy tylko, Ze to zagadnienie lezy nam na ser-
cu. Ujaé je za$§ mozna w nastepujace tezy:

1) Wzwiqzku z zamierzonq budowq Muzeum Prze-
mystu i Techniki, kiére ma scentralizowaé wszystkie
muzea techniczne, Zjazd uznaje za poigqdane zgrupowac
w odrebng calosé w ramach projektowanego Muzeum
wszystkie dzialy komunikacji jako to: koleje, drogi bite
i wodne, lotnictwo.

2) Zbiory obecnego Muzeum Kolejowego powinny
byé uzupelnione zbiorami o charakterze historycznym:
i nowoczesnym, odnoszqcemi si¢ do powstania i rozwoju’
kolejnictwa na ziemiach polskich, znajdujqcemi sie w po-
siadaniu Dyrekcyj Kolejowych i 0séb prywatnych.

3) Zbiory obecnego Muzeum Kolejowego powinny
ofrzymaé podzial rzeczowy i nastawienie dydaktyczne,
odpowiednie do cafoksztaltu syntezy zbioréw Muzeum Prze-
mystu i Techniki.

4) Czas budowy gmachu Muzeum Centralnego po-
winien byé wyzyskany na przygotowanie zbioréw z dzie-
dziny komunikacji wedlug planu, zatwierdzonego przez
Ministerstwo Komunikacji. :

5) Zjazd zwraca sie z apelem do pp. Dyrektoréw
Kolei, administracji kolejowej, ogélu iniynieréw Fkolejo-
wych, oraz przedstawicieli przemystu, pracujgcego na
rzecz komunikacji, aby poparli, w sposéb dostepny dla
siebie, idee tworzenia Centralnego Muzeum Przemystu,
i Techniki.

628.11:625.1

Ujecie wody dla wodociagéw kolejowych.
Inz, K. S. Brandt.

stuza, musza byé projektowane nieco inaczej, niz
wodociagi miejskie lub okregowe. Rozpatrujac nizej
kilka rodzajow uje¢ wody specjalnie dla wodociagéw sta-
cyjnych, musimy zdaé sobie sprawe z tych réznic.
Gléwnem zadaniem wodociagu kolejowego jest do-
starczenie wody potrzebnej do zasilania parowozéw. Do-
starczenie wody do picia dla personelu stacyjnego i podroz-
nych stoi na drugim planie. Stosownie do tego, pierwszym
warunkiem, jakiemu winno odpowiadaé ujecie, jest zdat-
no$¢ wody do zasilania kottéw parowych, a wiec przede-
wszystkiem niska twardo§é i wzgledna czystosé. Dopu-
szczalny stopieni twardosci wody dla parowozéw okreslaja
odpowiednie przepisy Ministerstwa Komunikacji, w kaz-
dym badz razie nalezy si¢ tu trzymaé zasady, Ze im bar-
dziej woda jest miekka, tem lepiej. W razie koniecznosci
zasilania wodociaggu woda znacznej twardosci trzeba pa-
mietaé, ze zmigkczanie jej na specjalnych filtrach powinno
sie optacaé, wobec duzych strat, jakie powoduje zanieczy-
szczanie kotléw parowych przez twarda wode.
Drugim warunkiem jest blisko$é ujecia wody od sta-
cji. Projektowanie wodociagéow dla miast lub calych oko-

Wodociagi kolejowe, wobec specjalnych celéw jakim

lic zwykle bywa poprzedzone bardzo szczegélowemi stu-
djami; przy poszukiwaniu Zrodet wody nie jest si¢ w tym
przypadku tak bardzo skrepowanym odlegloscia Zrédta od
miasta—kilka lub kilkanascie kilometrow jest tu rzecza zwy-
kta, a czestokro¢ zdarza sie, ze ujecie wody jest odlegle
o kilkadziesiat i wiecej kilometréw. Dla wodociagu stacyij-
nego jest rzecza pierwszorzednej wagi, aby ujecie wody
znajdowalo sie jak najblizej stacyj — odlegtosé kilku kilo-
metréw jest juz pod kazdym wzgledem niekorzystna, Wo-
bec nieznacznego zapotrzebowania wody w wodociagach ko-
lejowych, $rednice rurociagéw tloczacych sa zwykle nie-
wielkie, a co za tem idzie straty ci$nienia w przewodach
duze. Przy wiekszych odleglosciach trzeba wiec stawiaé
znacznie silniejsze pompy, lub zwigckszaé $rednice rur, naj-
czesciej jedno i drugie, co oczywiscie podraza i budowe
i eksploatacje wodociagu. Jeszcze wazniejszem jest to, Ze
przy dlugim rurociagu ttoczacym zwicksza si¢ mozliwosé
pekniecia rury i trudniejsza jest naprawa, co znéw zmniej-
sza stopieri niezawodno$ci wodociggu. Jedynem wyjsciem
jest wtedy ulozenie podwéjnego rurociagu tloczacego, ale
to podwaja koszt i tak juz drogiego rurociagu.

Trzecim wreszcie warunkiem jest niezawodnosé uje-
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cia, t. j. pewnosé, ze moze ono, niezaleznie od pory roku
i innych czynnikéw, daé potrzebng dla stacji ilos¢ wody.

Przewazna ilo$é wodociagow kolejowych zasilana jest
woda z rzek i rzeczek, ktorym oddaé nalezy pierwszenstwo
przed glebokiemi studniami wierconemi z powodu mniej-
szej zazwyczaj twardosci wody i latwego okreslenia ma-
ksymalnej wydajnosci takiego ujecia. -

Przystepujac do wiercenia studni, przewaznie nie
posiadamy scistych danych co do glebokosci i wy-
dajnosci warstw wodonogénych, a wiec nie mozemy przed
wykonaniem studni zaprojektowaé agregatow pompowych,
ani okresli¢ przyblizonego nawet kosztu wodociagu. Czg-
sto sie zdarza, ze woda pochodzaca z glebokich warstw za-
wiera znaczne ilosci soli zelaznych, ktére pod wplywem
powietrza przechodza w nierozpuszczalne sole zelazowe,
tworzace niepozadane osady w rurociagach, Wode taka
przed wpuszczeniem do sieci wodociagowej wskazanem jest
poddaé odzelazianiu. Dla wodociagow kolejowych odpo-
wiednie sa jedynie odzelaziacze zamkniete, pracujace pod
ci$nieniem — zainstalowanie takiego, aparatu nie jest kosz-
towne, checiaz w eksploatacji sprawia on pewien klopot.
Znacznie kosztowniejsze, lecz bardziej jeszcze potrzebne
jest zmickczanie twardej wody studziennej na filtrach ze-
olitowych. Zdarzaja sie i takie wypadki, ze wiercenie do
znacznej glebokosci nie daje zadnego rezultatu, gdyz napot-
kane warstwy wodoncéne sg ilosciowo lub jakosciowo nie-
cdpowiednie, pienigdze wydane na wiercenie sa stracone
i trzeba albo znalezé w poblizu inne Zrédto wody, albo tez
zaniecha¢ budowy wodociagu na danej stacji. Zrozumia-
lem jest wiec, ze zasilanie wodociggu z glebokiej studni
uwazaé nalezy za ostatecznosé, do ktérej uciekamy sie
w razie zupelnego braku w niewielkiej odleglosci od stacji
wody pcwierzchniowej. :

Ujecie wody z rzeki lub rzeczki najczesciej jest zbu-
dowane wedlug ustalonego oddawna szablonu, Przyktad
takiego ujecia widzimy na rys. 1. Woda z rzeki przedo-
staje sie przez filtr kamienno-zZwirowy i przez szpary
‘w §ciankach z zabitych dyli do komory zbiorczej, stanowia-
cej zbiornik wody przefiltrowanej. Stad rura woda sptywa
do studni przejsciowej, gdzie umieszczony jest smok rury
ssacej, prowadzacej bezposrednio do pompy. Komore
zbicrcza umieszcza sie na samym brzegu rzeki, studnie
przejéciowg mozliwie blisko pompowni, aby zmniejszy¢
dlugesé rurociggu ssacego. Zaréwno komora zbiorcza jak
i studnia nie ‘powinny byé zbyt mate — chodzi o to, zeby
podczas pracy pomp szybkosé przeptywu wody w komorze
i w studni nie byla za duza, a zwlaszcza, Zeby nie wzrasta-
ta gwaltownie w chwili uruchomienia pomp, co uniemozli-
witoby osadzanie sie na dnie komory i studni drobnych
czastek zawieszonego w wodzie mulu, ktory mogl sie prze-
dostaé przez filtr i §cianke. Osad ten perjodycznie powinien
byé z komory i studni usuwany, O ile minimalny poziom
wody w rzece jest za maly, stosuje sie ponizej ujecia jaz
spietrzajacy wode do okreslonego poziomu — tworzy sie
woéwcezas przy ujeciu rodzaj stawu, ktéry magazynuje wo-
de na czas niskiego stanu rzeki.

Od opisanego wyzej szablonu moga byé pewne od-
chylenia w zaleznosci od miejscowych warunkéw, np. o ile
woda w rzece jest dostatecznie czysta, lub o ile wodociag
stacyjny nie bedzie dostarczal wody do picia, moze sie
okazaé¢ zbytecznym filtr zwirowy, a nawet i komora zbior-
cza — wystarczy wowczas zakrycie wlotu rury nalewowej
siatka i oblozenie kamieniami, Jezeli czerpiemy wode nie
z rzeki, a z jeziora, komora ssaca winna by¢ na srodku je-
ziora, mozliwie dalej od brzegu, gdyz tam bedzie najczyst-
sza woda.

Wyzej opisany rodzaj ujecia wody, ktére mozemy
nazwaé ,,otwartem ujeciem”, posiada jednak i ujemne stro-
ny. Utozenie rury nalewowej, czesto na znacznej gleboko-
$ci, jest trudne, a wiec i kosztowne, zwlaszcza, ze rura ta
nieraz musi byé dos¢ diuga; do kosztownych robét trzeba
réwniez zaliczyé wykonanie komory zbiorczej, filtra ka-
mienno-zwirowego i jazu spietrzajacego. Budowa jazu mo-
ze spowodowaé konieczno$é zaplaty odszkodowania za za-
topione grunta, co tez podnosi koszt wykonania wodociggu.

Co do jakosci wody, to rzeki i rzeczki sa przewaznie w du-
zym stopniu zanieczyszczone, tak ze wskazany wyzej filtr
kamienno-zwirowy nie zawsze moze tak oczyscié, zeby woda
nadawala sie bez zastrzezen do uzytku wewnetrznego. Sto-
sowanie na kolejach zwyktych filtréw wodociggowych, uzy-
wanych w miastach, jest mozliwe w wyjatkowych wypad-
kach, gdyz sa one zbyt drogie i skomplikowane w eksploa-
tacji dla malego wodociagu stacyjnego. O ile wodociag
zasilany jest woda z jeziora, sprawa jakosci wody uprasz-
cza sig, poniewaz wody jezior, zwlaszcza wickszych, sa
zwykle mniej zanieczyszczone od wéd rzecznych.

Tych wszystkich stron ujemnych otwartego ujecia
mozna uniknaé, budujac ujecie wody z rzeki lub jeziora
zapomocy studzien ssacych Zwirowych, co jest mozliwe do
wykonania wszedzie tam, gdzie mamy na brzegu grunt
sktadajacy sie z grubego piasku lub Zwiru. Ujecie takie wi-
dzimy na rys. 2 — sklada si¢ ono z kilku studzien ssacych
o niewielkiej glebokosci i jednej studni zbiorezej, odpowia-
dajacej studni przejsciowej w ujeciu otwartem, Ilosé stu-
dzien ssacych jest zalezna od zapotrzebowania wody na
stacjach i stopnia przepuszczalnoéci warstwy wodonosnej,
z ktorej czerpiemy wode — w przecietnych warunkach dla
pierwszorzednych linji dwutorowych wystarczaja 2—3
studnie. Ze studni ssacych woda przelewa sie do studni
zbiorczej lewarami, ktére sg odpowietrzane reczna pompka
ssaca, umieszczona w budce nad studnia zbiorcza.

Dzialanie calego urzadzenia polega na tem, ze woda
z rzeki, zanim dostanie si¢ do studni ssacej, musi przejsé
przez warstwe zwiru lub piasku na przestrzeni kilku lub
kilkunastu metréw, dzieki czemu oczyszcza sie w bardzo

- wysokim stopniu, W samej studni ssacej woda przechodzi

jeszcze przez sztuczny filtr zZwirowy, ktorego konstrukcje
opiszemy nizej. Teren, na ktérym umieszcza si¢ studnie, mu-
si by¢ ogrodzony, aby uniknaé zanieczyszczenia powierzch-
ni gruntu, Lewar miedzy studnia ssaca i zbiorcza winien
by¢ stale wypelniony woda. Po uruchomieniu pompy, po-
ziom wody w studni zbiorczej obnizy sie, i wskutek rézni-
cy poziomé6w lewar zacznie pracowaé, przelewajac wode ze
studni ssacej do zbiorczej. Teoretycznie jednorazowe usu-
nigcie powietrza z lewara pcwinno wystarczyé, w rzeczy-
wistosci jednak powietrze rozpuszczone w wodzie bedzie
si¢ powoli zbiera¢ w gornej czesci lewara i moze wreszcie
zupetnie zatamowaé przeplyw wody; aby temu zapobiec
nalezy od czasu do czasu usunaé powietrze z lewara pomp-
ka ssaca. Celem unikniecia wsysania powietrza przez moz-
liwa drobna nieszczelno§é w polaczeniach rur wskazanem
jest ukladaé lewar tuz pod poziomem wody gruntowe;.
Jezeli poréownamy oba rodzaje uje¢ wody, to okaie
sig, ze ujecie zapomocg studzien zwirowych jest znacznie
tarisze od ujecia otwartego. Opisane wyzej otwarte ujecie
wody wraz z jazem i rura nalewowa o dlugosci 10 m, lecz
bez studni przej$ciowej, kosztowalo w 1926 roku 25000 zi,
przy budowie w roku 1930 na innej stacji wodociagu wed-
tug drugiego typu, studnia zwirowa glebokosci 7 m koszto-
wata 5.000 zt. — jezeli zatem weZmiemy dla poréwna-
nia dwie studnie Zwirowe i dodamy pewna kwote na ulo-
zenie rur lewarowych, to koszt calego ujecia wyniesie mniej
niz polowe kosztu ujecia otwartego. Jakos¢ wody ze stu-
dzien zwirowych 'jest bez zarzutu — nie ustepuje ona wo-
dzie przefiltrowanej na nowoczesnych miejskich filtrach.
W otwartem ujeciu nigdy takiego stopnia oczyszczenia wo-
dy nie osiagniemy. Wreszcie jedna jeszcze wazna zaleta
ujecia wody ze studzien zwirowych, to jego niezawodnosé.
Majac z reguly przynajmniej dwie studnie i dwa oddziel-
ne lewary, mozemy przeprowadzié rewizje i remont kaz-
dej studni i rury lewarowej bez najmniejszej przerwy
w pracy wodociggu. Przy ujeciu otwartem, w razie potrze-
by oczyszczenia lub naprawy komory zbiorczej i rury na-
lewowej, wodocigg musi by¢ nieczynny.
yzej mowilismy o dwéch tylko mozliwosciach przy
poszukiwaniu wody do wodociagu kolejowego, t. j. o wo-
dzie powierzchniowej (rzeki, jeziora) i wodzie wglebnej,
wydobywanej z glebokich studzien wierconych, zwanych
powszechnie artezyjskiemi, choé¢ nie zawsze nazwa ta jest
wlasciwa. Zastosowanie wyzej opisanych studzien zwiro-
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wych daje nam trzecia mozliwosé, mianowicie ujecie wody
tak zwanej zaskoérnej, czyli wody gruntownej, znajdujacej
sie na niewielkiej glebokosci pod powierzchnig ziemi. Co
do jakosci, woda taka niewiele rézni si¢ od wody po-
wierzchniowej; jest zazwyczaj nieco od niej czystsza, twar-
dosé posiada réwniez niewielka, i jako taka jest odpowied-
nia do zasilania parowozéw. Czesto konfiguracja terenu
wskazuje na mozliwosé ujecia takiej wody, naprzykliad,
jezeli mamy szeroka doline jakiej§ rzeczki lub strumienia,
to zamiast ciagnaé¢ wode z samej rzeczki, mozemy sprobo-
waé wykonaé ujecie wody zaskornej w tej dolinie w miej-
scu najblizszem od stacji. Jezeli probne wiercenia wykaza
odpowiedni grunt, to $§miato mozemy przystepowaé do bu-
dowy takiego ujecia — zyskamy przytem na iskréceniu
przewodéw wodociggowych, na wywlaszczeniu i na pracy
pomp. Oczywiscie takie ujecie wody zaskérnej mozna wy-
konaé nietylko w dolinie rzecznej, a wszedzie tam, gdzie
grunt jest dostatecznie przepuszczalny, a doptyw wody
wystarczajacy.

Na linji Herby Nowe — Gdynia wybudowano w ro-
ku 1930 dwa wodociagi z ujeciem wody zapomoca studzien
zwirowych: jeden bezposrednio na brzegu rzeki, drugi za$
w szerokiej dolinie w odleglosci 300 metrow od samej
rzeczki. Obydwa wodociagi pracuja bardzo dobrze.

Przyjrzyjmy sie teraz konstrukciji studni ssacej zwi-
rowej. Pierwowzor takiej studni stanowi zelazna rura
dziurkowana, otoczona siatka miedziang, opuszczona do
otworu wywierconego rurg S$rednicy znacznie wickszej,
tak, Zze miedzy obydwiema rurami tworzy si¢ pusta prze-
strzeri. Po umocowaniu rury wewnetrznej, przestrzenn mie-
dzy rurami zapelnia si¢ drobnym czystym Zwirkiem, i na-
stepnie zewnetrzna rure sie wyciaga; powstaje wéwczas
miedzy siatka i gruntem rodzimym filtr Zwirowy. Konstruk-
cja tej studni przechodzila. szereg ewolucji. Wynaleziono,
przewaznie w Niemczech, kilka mniej lub wiecej dowcip-
nych odmian filtra z zastosowaniem zwiru; wreszcie Po-
lak, inz. Kraszewski, wynalazl i opatentowal system filtra
zwirowego, ktéry znacznie odbiega od pierwowzoru. Filtr
ten widzimy na rys. 3 i 4; sklada sie on z szeregu pierscie-
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ni zeliwnych, wlozonych jeden w drugi, rozszerzajacych
sie ku gorze i posiadajacych w dolnej zwezonej czesci pio-
nowe otworki podtuzne. Przestrzen miedzy dwoma sasied-
niemi pierscieniami zapelnia si¢ kilkoma warstwami Zwiru
réznej grubosci ziarn—na spéd sypie sie zZwir najgrubszy,
dalej drobniejszy i wreszcie w gornej warstwie jeszcze
drobniejszy. Ilosé takich pierscieni zalezy od grubosci war-
stwy wodonosnej, wzglednie od jej wydajnosci, gdyz przy
bardzo grubej warstwie moze byé zbytecznem zakladanie
filtra na cala grubosé. Dolny piersciei opiera si¢ na pla-
skim talerzu zelaznym z uchem umozliwiajacem wyciagnie-
cie filtra ze studni. Majac wywiercony otwér studzienny
srednicy wiekszej nieco od s$rednicy filtra, zawieszamy
nad studnia odpowiednia ilosé pierscieni, zapelniamy je
zwirem i tak utworzony filtr opuszczamy do studni. Prze-
strzen miedzy filtrem i rura wiertnicza zasypuje si¢ jeszcze
drobniejszym zwirkiem, niz w pier§cieniach, i po wyciag-
nieciu rury wiertniczej filtr jest gotéw. Do srodka filtra
wstawiamy koniec rury lewarowej oraz cienka rurke obser-
wacyjna, pozwalajaca na badanie depresji w studni podczas
pracy pomp. Filtr powyzszy ma te ogromna zalete, ze zwir
w pierscieniach jest ukladany, a nie zasypywany z gory,
dzieki czemu mozna osiagnaé prawidlowe stopniowanie wiel-
kosci ziarn, co jak wiadomo jest niezbednym warunkiem do-
brego efektu oczyszczania wody na wszelkich filtrach zwi-
rowych. Druga réwniez wazna zaleta polega na tem, Ze nie-
ma w tym filtrze zadnej siatki metalowej. We wszystkich
filtrach siatkowych powierzchnia zetkniecia si¢ wody z me-
talem siatki jest duza, co sprawia, ze zawarte w wodzie roz-
puszczone czeéci tworza, niekiedy z metalem siathki zwigzki
chemiczne, ktére badz niszcza siatke zupelnie, badZ tez
tworza na niej osady tamujace przeptyw wody. W razie
zamulenia studni caly filtr moze byé stosunkowo latwo wy-
ciaggniety i oczyszczony, :

Filtry syst. inz, Kraszewskiego znalazly dos¢ szerokie
zastosowanie w Niemczech. W Polsce, o ile nam wiadomo,
po raz pierwszy byly zastosowane w roku 1930 na dwéch
stacjach linji Herby Nowe — Gdynia.

621.331:625.1(438)

Zagadnienie elektryfikacji kolei w Polsce.

Inz.-elektryk Jan Arlitewicz.

(ciag dalszy).

8. Linje dalekobieine,

edlug wzoréw z poprzedniego rozdzialu opracowuje-

my kalkulacje dla pozostalych linij dalekobieznych,
_ pozbawionych wiekszych wzniesieni. Potrzebne tu be-
da dodatkowe obliczenia, czesto oparte na do$é dowolnych
zalozeniach, gdyz brak jest opracowanych danych, dosta-
tecznie $cistych.

A. Linja Skierniewice—Szopienice.

Dane, otrzymane z katedry trakcji elektrycznej sa
nastepujace: :

ilos¢ lokomotyw 74; sieé¢ 3000 V 2X100 mm* 4200 mm”’;
maximum chwilowe 41500 KW ; zuzycie energji 23,8 Wh/tkm
(dla ruchu jak nizej: 108 X 10° KWh roczn.),

Danych, tyczacych si¢ podstacyj, nie weZmiemy pod
uwage, gdyz przewidywane byly nierentowne podstacje
o malych jednostkach.

Pozostale, niezbedne dane, wyliczamy jak nastepuje:

Wedtug prac Polskiego Komitetu Energetycznego
w r. 1926 linja Szopienice—Skierniewice przewiozta 400.000
tonn drzewa i 2.600.000 t innych towaréw z wyjatkiem
wegla. W mysl naszych zalozen z rozdziatu 6, linja ta po-
winna przewiezé po otwarciu magistrali weglowej 3.300.000
t wegla, z czego 1.500.000 t wegla do stacyj odbiorczych

na samej linji. Transport 1.500.000 t do portéw jest obli-
czony dla r. 1929, nie ulegnie wiec zmianie, inne transporty
zwiekszamy: drzewo i rozne towary o 44% (p. roz. 6), we-
giel miejscowy o 16%, wegiel dla Warszawy i Lodzi usta-
lamy wedlug sprawozdania P. K. P. za r. 1929 odpowledm?l
na 1.217.000 t i 1.058.000 t. Transport towaréw ,réznych
zmniejszamy o 400.000 t, liczac, ze przejdzie on na nowa
linje weglowa, dajac poltowe jej obciazenia towarami
,,roznemi’’, .

W r, 1929 nosnosé wagonéw towarowych byta wyzy-
skana $rednio w 60%, za§ 40% wagon6éw krazylo préznych.
W tem zaltozeniu, liczac digzar pociagu towarowego netto
1500 t, i biorac pod uwage 300 dni roboczych w roku, otrzy-
mamy dla calej linji, przypusémy 16 par pociagéw towaro-
wych na dobe.

Ilosé wagonéw towarowych poza ruchem ustalamy
proporcjonalnie do poprzednio obliczanych linij na 50%,
osobowych na 10% wagonéw w ruchu. Stad otrzymujemy
ilo$é wagonéw towarowych 2 X 16 X 50 X 1,5 =2400 i oso-
bowych 2 X 12X 10 X 1,1 = 264, ,

Ilos¢ druzyn konduktorskich obliczamy przy sredniej
predkosci pociagow towarowych 38 km/godz., dodajac na
czas poza ruchem dla pociagow towarowych 3'/: godziny,
dla osobowych [, godziny na pociag pojedyriczy i liczac 2200
godzin pracy na pracownika rocznie. ,

Przekréj sieci 6000 V zakladamy 3 X70 mm’, choé
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prawdopodobnie wystarczylby 3 X 50 mm?’, sieci napiecia
wyzszego nie przewidujemy wobec rownoleglego do kolei

biegu projektowanego przewodu 100000 V (albc 200000 V)

z Zaglebia do Warszawy.,

Odlegto$¢ miedzy podstacjami zakladamy 30 km.
Moc podstacyj podobnie jak na linji weglowej ustalimy

na 3 X 2400 KW,

Cene energji liczymy 5 gr za KWh, t. j. nieco wyzej,

niz na magistrali weglowej ze wzgledu na uzytkowanie
obcej linji najwyzszego napiecia.

Ilos¢ pociagokm osobowych wyniesie: 2 X 12 X 246 X
X 365 = 2.160.000, towarowych 2X16X246X300=2.360.000.

B. Linja Krakéw—Lwiéw.
Wedtug danych Polskiego Komitetu Energetycznego

po linji Krakow—Lwéw przewieziono w r. 1926, 1.000.000

*) ze wzgledu na przewidziana budowe wlasnej

sieci najwyzszego napiecia,

Skiernie- feka — Deblin — | Krakéw — Skiernie-
L I N J E wice — Strzemie- wice —
Gdansk Jamielnik szyce Lwow Szopienice
Dlugosé linji km 387 352 291 342 246
" toru po;edynczego " 597 704 582 684 492
ilosé stacyj, . Y = 56 51 38 56 35
przewoz wegla do portow przez Wrzeéme 5 ¢ tys. t 1.200 1.200 == = e
. o g przez Sklermewxce—KoanerzvnQ " 1.500 — — — 1.500
przez Zdunska WolQ — Tczew . 3.000 — — = =
przewéz z Zaglebla do Jamielnika . 5 . P 300 300 — = =
przew6z wegla do woj. poznafskiego " — 925 = = —~
przewéz tranzytem do Jamielnika . p — 1.840 — -= =
inne przewozy wegla : - — — 1.860 1.160 2.775
stosunek przebiegu wegla z poz 4 na dane| lmn do prze-
blegu calkowitego . . k — 161/600 249/600 — — ==
jak wyzej dla poz. 5 — 226/640 — — — 246/640
S L e W = 161/522 = e e =
) " 1 7 2 0 . . . . = 177,"500 | 89/500 = = =i
" 1" T I 8 — = 107/330 — =S =
“ " oot ALY 3 : 3 : . — — 352/352 — — —
" " w 10 3 o — = — 291/782 342/440 réznie
oplata za weglel z poz, 4 : zbh/t 7.2 7.2 — s ==
I " " " " 5 . 9 7,2 - = =5 7.2
" [ ”" # " 6 . " 7-2 = W N b Ao e
” " ” 1] " 7 . 1" 13 13 = =y T
" ”» " " " 8 . " a— 17 e — Pt
" " 1" " o" 9 . " 7= 10 = — =3
" 1 " " " 10 " L, i 19 16.8 9,3; 14 i 17
wplyw z przewozu wegla zl. 14.164.000 ! 27 775.000 13.180.000 | 15.170.000 } 39.350.000
przewdz drzewa . tys.tkm 259 X279+
+ 2010 <108 — 270 X 291 360%342 575X%246
wplyw z przewozu drzewa L : : . zh 8.500.000 — 2.524.000 8.610.000 4 250.000
przewdz innych towaréw. -, ; 5 : 7 tys tkm 600 X 279 +
+1.580X108 219.000 | 1870 X 291 1440%342 | 3 440246
wplyw z przewozu innych towaré6w zl. 16.530.000 10.740.000 | 26.670.000 | 24.180.000 | 40.330.000
ilo§¢ pasazerokm . 5 . — 217.000.000 | 198.000 000 |143.000.000 (336 000.000 | 207.000.000
wplyw z ruchu osobowego ; ; : ; : . : 1. 11.960.000 | 10.900.000 7.860.000 | 18.500.000 | 11.400.000
wplyw z poczty i bagazu, N 3 . i | c ¢ - 756.000 685,000 566,000 670.000 480.000
wylywy razem . . " 51.910.000 | 50.100.000 | 50.800.000 | 67.130.000 | 95.810 000
ilo$é pociagokm towarowych 1 2.200 000 1,522.000 1.750.000 2.270.000 2.360.000
" " osobowych. — 2.260.000 2 060.000 1.490.,000 3.000 000 2.160.000
+ lokomotyw ] s : J " ; d — 30 26 26 35 54
w wagonbéw towarowych \ : p 3 : . — 1.800 1.350 1.500 1.650 2.400
,, h osobowych p : 1 - ¢ — 176 176 154 264 264
roczne zuzycie enrgji : ; s ; . ot . " KWh 109.600.000 | 82.200.000 | 63.900.000 | 93.500.000 | 108.000.000
podstacje . KW 13 po 3*X1500,12 po 3X 150010 po 3>X1500/|12 po 3><2400|8 po 3 X 2400
sieé robocza z mm? 2100 + 200 2X100+200 | 2X100+200 | 2X100+300 | 2<100+200
sieé¢ zasilajaca 60000 \"% . . ! : . 5 3X170 3X70 3X70 3X170 3X170
koszt budowy podstacyl ’ : y J ! z}, 8.520.000 7 860.000 6.550.000 10.110.000 6.730.000
. p sieci roboczej . 4 11.070,000 | 12.330.000 | 10.200.000 | 11.980.000 8.600.000
0 % przewodow wzmacma;acych . 1.670.000 1.510.000 1.250.000 2.210.000 1,060.000
i sieci zasilajacej. J . i 10.840.000 9.850.000 | 16.650.000°) 9.570.009 6.880.000
" zakupu lokomotyw . " 14,020,000 | 12.160.000 ;| 12.160.000 | 16.370.000 ; 25.220.000
razem koszty zakladowe . 3 2 . A : 4 " 46 120.000 | 43.710.000 | 46 710.000*) [ 50.240.000 ; 48.490.000
cena energji elektrycznej. . ’ 3 1 ; j ¢r./KWh 55 6 4,5%) 5 5
wydatki na stuzbe drogowa . ; d . 4 . 24 6.860.000 8 080.000 6.690.000 7.850.000 5.650.000
il T stacyjna . : ] i k ] J A 3.770.000 3.440.000 2.570.000 3.780.000 2 360 000
" » inne stuzby . ? : ¢ I v , : o 37.220.000 | 27.170 000 | 21.400.000 | 30.730.000 | 39.200.000
5 przy trakcji parowej. ; " . y 5 N 46.850.000 | 38,590,000 | 30.660.000 | 42.360,000 | 47,2100(0
" wspélne dla obu trakeji . . 25.767.000 | 21.230 000 | 16.863.000 | 23.298.000 | 25.965.000
«  na amortyzacje . f 4,612,000 | 4.371.000 | 4.671.000 | 5024.000 | 4 849.000
" v stuzbe l{onduktorska g ! - 1.606,000 1.272,000 1.198.0 0 1.731.(00 1 620.000
" » energje elekiryczna . : . 3 W 6.018.000 4.932.000 2.876 000 4 675,000 5.400 000
inne wydatki na stuzbe elektrowozowa ! i : i 1.049,000 858.000 760.000 1.221.000 1 040.000
wydatki na stuzbe warsztatowa % 3.422,000 2.685.000 2,707,000 3.620.000 4,542,000
” " Utl‘zymanle gieci . " . £ 3 L A 314,000 369.000 306.000 356.000 260.000
podstacyj . / : : ) " 142,000 131,000 109.000 131,000 88.000
razem wydatkl eksploatacyme ; 2 . " 42,940,000 | 35848.000 | 29.494.000 | 40.053.000 | 43.764.000
czysty zysk przy trakeiji parowej . . 1 ; % - 5.060.000 11.510,000 20.140.000 24,770,000 48.600.000
" elektrycznej . . ‘ - 8.970.000 14.252.000 21,306.000 27.077.000 52.046.000
spétczynmk ekSploatacy;ny przy trakciji parowe1 e O 9 92.4 77.1 60,4 63.1 © 50,5
" »  elektrycznej . ) ¥ 82.8 71,6 581 59.7 45,6
oszczednoéc na eksploatacll ¥ > ¥ 10,4 7.1 3.8 5.4 9,7
zysk od kapitalu wlozonego w elektryﬁkac,e zl. 12.522.000 7.113.000 5.837.000 7.331.000 8.295.000
il “ - w elektryfikacie 9 271 16,3 12,6 14,6 17,1
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t wegla, 600.000 t drzewa i 1.000.000 t innych towaréw,
z czego wegiel przewaznie do Lwowa, stacyj poza Lwo-
wem i do Zaglebia naftowego. Powyzsze nateienie tran-
sportéw powiekszamy o 16% dla wegla i 44% dla innych
tadunkéw. Przewéz ten bedzie wymagat 11 par pociagéw
towarowych po 35 wagonéw. Ilos¢ wagonéw w pociagu
zmniejszamy ze wzgledu na wigksze wzniesienia na tej
linji i przepis o wytrzymalosci sprzegla. Zuzycie energji
zaktadamy 25 Wh/tkm, jest to srednia cyfra z poprzednio
obliczanych odcinkéw.

Sie¢ roboczg zaktadamy dla wszystkich linij 2 X 100
mm’ + 200 mm®.

[los¢ lokomotyw zatozymy réwna 1,5 par’ pociggow.
Cyfra ta odpowiada wynikom z obliczonych linij, ktérych
dlugosci nie odbiegaja wiele od siebie,

Pozostale linje obliczamy wedtug wzoru dla linji
Skierniewice—Szopienice.

Wyniki obliczen sa zestawione niZej razem z oblicze-
niami innych linij,

C. Linje: Skierniewice—Gdarisk, Leka—Jamielnik, De-
blin—Strzemieszyce.

Na linji Deblin—Strzemieszyce przewidujemy ze
wzgledu na wicksze wzniesienia pociagi towarowe z 35 wa-
gonami, na innych linjach z 50 wagonami, Inne wyliczenia
sa oparte na rozkladzie jazdy, danych Polskiego Komite-
tu Energetycznego i na zalozeniach z czesci A i B niniej-
szego rozdzialu. Zaktadamy dla prostoty, ze wegiel w ilosci
1.500.000t, idacy przez Skierniewice do portéw, przechodzi
od Bydgoszczy na pélnocna czesé linji weglowej, wegiel,
idacy przez Podzamcze w ilosci 1.200.000 t przechodzi od
Bydgoszczy na linje przez Tczew do Gdanska. Zaktadamy,
ze wegiel, przechodzacy przez Deblin, kieruje sie w ca-
tosci do miejsc odbioru, oddalonych od Zagtebia o 782 km,
t. j. o odlegtos¢ Zaglebie—Wilno. Od transportéw ,roz-
nych” na odcinku. Skierniewice—Toruri— odejmujemy
400.000 t zgodnie z obliczeniem, wykonanem dla linji Skier-
niewice—Szopienice,

Technika obliczenia jest identyczna z przytoczona
przy obliczeniach w poprzednich rozdzialach, wydaje sie
wiec celowem podaé jedynie wyniki obliczeri, Wyniki te dla
poszczegdlnych linij zestawiamy w powyziszej tablicy.

Z tablicy tej wyciagnagé mozemy nastepujace
wnioski. Spétczynnik eksploatacji na linji Skierniewice—
Gdarisk jest wysoki, co ttomaczymy sobie deficytowym
przewozem wegla. Spétczynnik linji Leka—Jamielnik jest
prawdopodobnie zbyt wygérowany, ttémaczyé to sobie
mozna tem, Ze przewdz tranzytowy wymaga o wiele mniej-
szych wydatkéw, niz przewozy inne, i wlasciwie nalezalo-
by wydatnie zmniejszy¢ rozchéd, zwlaszcza na stuzby kon-
duktorska, warsztatowa i wagonowa na tej linji. Zmniejsze-
nie to jest jednak cyfrowo nieuchwytne i dlatego przy obli-
czeniach dla tej linji pominelisSmy je. Otrzymali§my wobec
tego bledny spétczynnik eksploatacji, nalezy jednak zau-
wazy¢, ze uwzglednienie oméwionych poprawek nie wptly-
nie na stosunek procentowy oszczednosci przy trakcji elek-
tryczej, gdyz obnizenie wydatkéw na stuzbe warsztatowsa
i konduktorska obnizy w jednakowym stopniu wydatki
przy trakcji elektrycznej i parowej, co sie za$ tyczy stuzby
wagonowe], wydatki na te stuzbe sa minimalne. Z duzem
prawdopodobieristwem mozemy wiec przyjaé oszczednosé
po wprowadzeniu trakcji elektrycznej w wysokosci 7,1%
za realna. Spoétczynniki eksploatacji dla linji Deblin—Strze-
mieszyce i Krakow—Lwoéw sa w rzeczywistosci przypu-
szczalnie nieco wyzsze, gdyz nie uwzglednilismy trudniej-
szych warunkow terenowych na tych linjach, jednakze prze-
mawia to jeszcze bardziej na korzysé trakcji elektrycznej,
na ktora te warunki maja niewielki wplyw,

Dla linji Skierniewice—Szopienice otrzymujemy
spotczynnik eksplatacji przy trakcji parowej 50,5, co jest
nieprawdopodobne mimo gestego i rentownego ruchu na
tej linji. Ttumaczy si¢ to niedokladnoscia danych, tycza-
cyh sie ruchu na poszczegélnych linjach, gdyz przyblizo-
ne zalozenia, wystarczajace w normalnych warunkach, za-

wodza przy wyjatkowo gestym ruchu. Tem niemniej porow-
nanie stosunkowe cbu rodzajow trakcji powinno by¢ i w tym
wypadku poprawne, tak ze oszczednosé eksploatacji w wy-
sokosci 9,7% mozemy przyjaé za realng. Dodatkowy zysk
od kapitatu zainwestowanego w elektryfikacje wynosi dla
linji Skierniewice—Szopienice 17,1%, wartosé ta jest nizsza
od obliczonej przez Komisj¢ Migdzyministerjalng (28,5%)
ze wzgledu na zalozenie mniejszej gestosci ruchu i nieu-
wzglednienie rentownych odcinkéw podmiejskich.

Ostatecznie widzimy, ze wszystkie linje obliczone na-
dajg sie do elektryfikacji. Jesli chodzi o najbardziej pod
tym wzgledem watpliwg linje Deblin—Strzemieszyce, to
pomijajac przemawiajace na korzysé elektryfikacji wspom-
niane wyzej warunki terenowe, linja ta po wybudowaniu
odcinka Krakow—Miechéw przejmie wieksza czesé ruchu
z. Warszawy do Krakowa, po wybudowaniu za$ projekto-
wanej linji elektrycznej Warszawa—Radom—Bodzechow——
cze$é transportéw z Zaglebia do Warszawy, przez co sta-
nie si¢ wybitnie rentowna, z wyjatkiem — byé moze —
odcinka Radom—Deblin, a $cislej Jedlnia—Deblin (do
Jedlni elektryfikacj¢ usprawiedliwi radomski ruch pod-
miejski), na ktorym warunki ruchu raczej moga ulec pogor-
szeniu, W kazdym razie elektryfikacja linji Deblin—Strze-
mieszyce i odnogi Miechéw—Krakéw bedzie niemniej ren-
tcwna, niz pozostalych linij, co wykazuja tez obliczenia -
Komisji Miedzyministerjalnej. Nie nalezy tez przypuszczagé,
aby wspomniane wyzej przerzucenie ruchu zakwestjono-
walo rentownosé elektryfikacji linji Skierniewice—Szopie-
nice.

Dodaé nalezy, ze odcinki podmiejskie obliczanych
linij: gdanski, krakowski i lwowski posiadajg,—zwlaszcza
odcinek gdarski, — ruch podmiejski, nieobjety niniejsza
kalkulacja, ktory oszczednosé eksploatacyjna podniéstby
niewatpliwie o pare procent.

9. Linje podgorskie.

Odrzucamy zgéry linje Chabéwka—Stréze—Krosno—
Drohobycz—Stryj, gdyz wzniesienia na tej linji nie daja
jej charakteru typowo gorskiej, za§ ruch zaré6wno towaro-
wy, jak osobowy jest minimalny. Przeprowadzamy nastep-
nie osobne obliczenie dla pozostalych linij: Krakow—Zako-
pane i Stanistawow—Woronienka o gestym ruchu osobo-
wym (na drugiej z tych linij tylko w lecie), ktory to ruch
ulegnie niewatpliwie znacznemu wzrostowi po elektryfika-
cji. Linje podgorskie przy trakcji parowej wymagaja znacz-
nie wyzszych wydatkéw eksploatacyjnych, niz linje ze
éredniemi spadkami, dlatego tez wydatek 281 zi, na 1000
wagonokm jest tu zbyt niski. Dla nalezytego obliczenia te-
go wydatku chwycimy sie innej metody.

Dyrekcja panstwowych kolei wloskich wprowadzila
pojecie diugosci gospodarczej. Diugoscia gospodarczg na-
zwiemy dlugosé teoretycznej linji bez wzniesien i fukow, dla
ktérej przebycia niezbedna jest taka sama ilo$é energji, jak
dla przebycia danej rzeczywistej dlugosci wraz z waznie-
sieniami i lukami, Poniewaz wzuiesienia i luki wplywaja
na powiekszenie pobrania energji, dlugos¢ gospodarcza
przy jezdzie pod gore jest wieksza, niz rzeczywista,—przy
jezdzie w dét zwykle jest mniejsza.

Jesli dtugosé gospodarcza oznaczymy przez Lg, diu-
go$é rzeczywistg przez Lr, nachylenia w tysigcznych przez
i, dtugosé tukéw o promieniu r przez l, otrzymamy, opiera-
jac sie na wynikach kolei wioskich nastepujace wzory:
dla jazdy pod gére: Lg = Lr |- 1X5Lr - —80121—

dla jazdy w dét po pochylosci do 4%,:

1 fe i><5Lr . 80?.1

Lr

5

Chabowka jest potozona 500 m nad poziomem morza,
stacja w Zakopanem 920 m nad poziomem morza. Srednie-

dla jazdy w dé6t po pochylosci ponad 4%: Lg =
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nachylenie odcinka Chabéwka—Zakopane diugosct 54 km Koszt elektryfikacji wyniesie:
nie jest wiec znaczne, Poniewaz luki istnieja na wszysthiich 4 podstacje 3 X 1000 KW po 580.000 zL.  zt. 2.320.000
linjach, nie potrzeba ich w niniejszem obliczeniu specjalnie 143 km sieci roboczej toru pojedyriczego po
uwzgledniaé, wigksza ilosé tukéow w gérach moze tylko 21 tys. . . S RO S 103000
zwickszy¢ szanse elektryfikacji. Stosujemy wzor pierwszy 20 km sieci roboczej toru podwéjnego po
i trzeci, Srednia dlugoéé gospodarcza wyniesie: 35.000 zi, o R 700,000
s 54 krl? pr(zewodu zavsiilajqcego po 4300 zt, ,, 243,000
PR e ) Y ol 120 km (prostsze odcinki) sieci wysokiego
Lg =555 X 6+ 1) = —5— X 138 = 745 km. Hapiecia | diuhbihe ord . N SR 00000
3 lokomotywy po 467.000 zt. . . . . . ,  1.401,000
Odcinek Krakéw—Chabéwka dtugosci 109 km pozo- 30 wagonéw motorowych po 353.000 z1.. . ,, 10.590.000

stawimy bez zmiany.

W ten spos6b obliczenia dla trakcji parowej bedzie-
my uskuteczniali przy dlugosci linji 183,5 km, toru poje-
dynczego 203,5 km, ilosci stacyj 30.

Dane Polskiego Komitetu Energetycznego wykazuja
w r, 1926 transport towarowy na linji Krakéw—Cha-
béwka — 44.300,000 tkm wegla 17.190.000 tkm drzewa
i 17.200.000 tkm innych towaréw. Dane te zwiekszyly o 44%.
Ze wzgledu na trudnosci rozczlonkowania rozplywu wegla,
stojemy dochéd ryczaltowy 6 gr/tkm.,

Ruch pasazerski obstuguje 7 par dziennie pociagow
w lecie i 5 par w zimie. Poniewaz linja Krakéw—Zakopa-
ne ma wybitny charakter turystyczny, spodziewaé sie ma-
lezy znacznego wzrostu ruchu osobowego po elektryfikaciji,
zwlaszcza ze bedzie mozna latwo robié wycieczki §wiatecz-
ne w Tatry z Krakowa i miast gérnoslaskich. Wzrost ten
bedzie niewatpliwie bardzo silny na odcinku podgérskim
Chabéwka—Zakopane. Chociaz trudno jest ujaé ten wzrost
liczbowo, mozna go jednak bez przesady ocenié¢ na 40 %
w lecie 1 20% w zimie w ciagu paru pierwszych lat po
elektryfikacji. Mniejszy wzrost jest rzadko spotykany na
elektryfikowanych linjach z ruchem turystycznym. W r.
1929 przebiegalo linje Krakéw—-Zakopane srednio 48 wa-
gonéow osobowych dziennie w obu kierunkach. Przy zalo-
Zonym wyzej wzrodcie ruchu otrzymamy 63 wagony dzien-
nie. Jesli zatozymy, Ze raz na dzien bedzie szedl pociag
dalekobiezny, zlozony z lokomotywy i 8 wagonéw osobo-
wych, to pozostale wagony mozemy rozlozyé na 14 skla-
dow z wagonu motorowego i 3 przyczepnych. Obliczenia
bedziemy wykonywali tak, jakgdyby wszystkie sktady prze-
biegaly cala przestrzen Krakéw—Zakopane, chociaz nie-
watpliwie ruch podgoérski bedzie intensywniejszy, jednak
duzych réznic w obliczeniu zalozenie to nie da. Dla kalku-
lacji jest obojetne, czy sktady beda kursowaly oddzielnie,
czy razem z zastosowaniem rozrzadu wielokrotnego, Przy
obliczeniach dla trakcji parowej przyjmiemy 8 par pocia-
goéw po 8 wagonow osobowych kazdy, Inne dane przyjmie-
my wedlug wynikéw obliczeri przy katedrze trakciji elek-
trycznej na Politechnice Warszawskiej, robionych dla ru-
chu o wiele bardziej gestego, a mianowicie:

ciezar dopuszczalny pociagéw towarowych brutto —
350 t; roczne zuzycie energji 20 X 10° KWh; podstacje 4 po
3 X 1000 KW, sie¢ robocza 2 X 100 mm? — na przestrzeni
Chabéwka—Zakopane—przewéd zasilajacy 200 mm?; sieé
60.000 V — 3 X 25 mm?*; lokomotyw 17; ze wzgledu na lek-
kie sklady liczymy 3 wagony. '

Z danych powyzszych obliczamy:

Ilo&¢ pociagokm towar. rocznie 391.000
" " osobowych przy trakcji elektrycz. rocznie 119.000
i A » " 7 parowej i 952.000
o skladokm rocznie, , . . . , . , . ., ., . . . 1,670,000
w wagonéw rocznie w zalozeniu 11 wagonéw na pociag '
fowarowy. |/ R R L, s 11.917.000
« wagonéw osobowych , ., ., , , | | 140
4 . motorowych . . , . . ., | urvdah 30
" o towarowych . . . . ., ., , 100

Dla braku innych danych zalozymy, ze wydatki per-
sonalne stuzb konduktorskiej i elektrowozowej wynosza
tyle, ile wymagatby ruch osobowy, zlozony $rednio z dwéch
sktadéw na pociag.

z1. 19.657.000

Z wydatkow eksploatacyjnych przy trakcji parowej
obliczymy dla dlugoéci gospodarczej te stuzby, na ktére
maja wptyw trudnosci terenowe. Sa to stuzby: parowozo-
wa, drogowa i warsztatowa.

Stuibe parowozowa odniesiemy do ilosci parowozo-
km, ktéra musi byé wieksza od ilosci pociagokm (w po-
przednich obliczeniach zakladano dla prostoty, ze te dwie
wielkosci sa réwne), poniewaz na odcinku Chabéwka—Za-
kopane doczepiany jest drugi parowéz. Dodatkowe pa-

rowozy wyrobia 1.343.000 X—5—4- = 405.000 km rocznie. Sto-

A05 1£3,5

sujac dlugo§¢ gospodarcza, otrzymamy 1.343.000 X——l 6:',’-}—
-+ 405.000 X 7554—5

Wydatki na 1000 parowozokm wynosily w r, 1929 na
P. K. P. okolo 1700 zi. Dla obliczanej linji 2.070.000 X
X 0,001 X 1700 = z, 3.520.000.

Stuzba warsztatowa kosztowata w r. 1929 96,75 zl.
na 1000 wagonokm na linji obliczanej wyniostaby wiec

Razem .

= 2,070.000 parowozokm rocznie,

11,917.000 X 11%5 X 96,75 X 0,001 = ., z1. 1,300.000
Stuzba drogowa wyniesie 203,5X 11,500 = ,, 2.340.000
w stacyjna 7 30 X 67.400 = o 2.022,000
Inne stuzby po uwzglednieniu osobnego
obliczenia wydatkéw na stuzbe parowozo-
wa, ktére wynosza 158,3 z1/1000 wagonokm,
osiagnag sume 11.917.000 X 0,001 X (281 —
— 158,3) =, oIk el S B zt, 1.462.000

Razem wydatki przy trakcji parowej zlL 10.644.000

Jezeli zgodnie z danemi P. K. P, przyjmiemy wydatki
na stuzbe konduktorska 51,35 z1/1000 wagkm, to wydatki
dla trakcji elektrycznej, wspélne z trakeja parowa wyniosa
2,340,000 + 2.022.000 + 1.462.000 — 51,35 X

X 0,001 X 11,917.000 = =, z}. 6.213.000

Amortyzacja urzadzen elektrycznych wyniesie ,, 1.966.000
Stuzba konduktorska wyniesie . , . . . , 510.800
Energja elektryczna po 5 gr/KWh wyniesie . ,, 1.000.000
Inne wydatki stuzby elektrowozowej wyniosa ,, 360,000
Stuzba warsztatowa w. zatozeniu, ze koszt
utrzymania wozu motorowego réwna sie
0,5 takiego kosztu elektrowozu. . . . . ,  602.000
Utrzymanie sieci w stosunku do dlugosci go-
spodarcze] | aE R s R . 107.800
Utrzymanie podstacyj . . . . . . . . 43.800
Razem wydatki przy trakeji elektrycznej
WYLHORG I 19 0 - kit 2 z1. 9.804.000

Wptywy wyniosa: ‘

z przewozu wegla 1,44 X 44.300.000 X 0,06 = zt, 3.830.000
T drzewa 1,44 X17,190.000 X 0,03 = ,, 743.000
" innych towarow 1,44 X 17,200.000 X

S 049 Te BIE B L
z ruchu pasazerskiego w zatozeniu, ze $rednie
zaludnienie pociagu dalekobieznego wynosi
100 pasazerow, a pociagéw miejscowych 50
na sklad:
(100 X 119,000 + 50 X 1,670.000) X 0,55 =
z przewozu bagazu i poczty 163 X 1,954 =

» 1.217.000

w 5.250.000
w  320.000

Razem zl, 11.360.000
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Czysty zysk przy trakcji parowej wyniesie z1. 716.000,
przy trakcji elektrycznej zt. 1.556.000, sp6tczynniki eksplo-
atacyjne odpowiednio 93,7 i 86,3. Spélczynnik eksploata-
cyjny poprawi si¢ po wprowadzeniu trakcji elektrycznej
0 7,9%, przyczem zysk kapitatu bez odliczenia amortyzacji
wynosi 2,806,000 zi, czyli 14,3%. Powodem tego zysku nie
jest w danym wypadku gesty ruch, a tylko znaczne po-
lepszenie warunkéw eksploatacyjnych wskutek wprowa-
dzenia trakcji elektrycznej na linji o znacznych spadkach.

W razie wybudowania projektowanej linji Wielicz-
ka—Mszana Dolna, skracajacej droge do Zakopanego
i Krynicy, nadawalaby si¢ do elektryfikacji nowa linja, nie
za$ linja okélna przez Sucha. Nalezaloby woéwczas obliczyé
rowniez rentownos¢ linji Krakéw—Mszana Donla—Nowy
Sacz—Muszyna—Krynica. Linja ta moglaby staé¢ sie ren-

towna, zwlaszcza po wyzyskaniu dla celéw turystycznych
malowniczych odcinkéw nadpopradzkich.

Co sie tyczy odcinka Stanistawéw—Woronienka, to
kalkulacja, przeprowadzona identycznym sposobem, jak
dla linji Krakéw—Zakopane, data wynik negatywny, wyka-
zujac, ze wydatki podniosa sie w razie zastosowania sta-
cji elektrycznej, nawet gdyby ruch osobowy (8 par pocia-
gow w lecie 1 1 w zimie) wzrést o 100%. Fakt ten jest
spowodowany zupelnym brakiem ruchu towarowego, gdyz
proby ozywienia tranzytu przez Woronienke—Delatyn do
Sniatynia nie daly dotychczas niemal Zadnych rezultatow.
Przyszlosé elektryfikacji tego odcinka zalezy w zupelnosci
od ozywienia ruchu turystycznego, zwlaszcza zimowego,
ktory dotychczas prawie nie istnieje, a ktéry powinien sie

- rozwinaé ze wzgledu na idealne tereny narciarskie pod

Worochta. (d. n.)

Kronika

VI Migdzynarodowy Kongres Naukowej Organizacii
w Londynie, W dniach 1520 lipca 1935 roku odbedzie sie
w Londynie VI Migdzynarodowy Kongres Naukowej Orga-
nizacji pod protektoratem J. K. M. Ksiecia Walji.

~ Program Kongresu przewiduje 7 sekcyj, a mianowi-

cie sekcje Przemyslowa, Rolnicza, Handlowa, Nauczania,
Szerzenia i Propagandy Naukowej Organizaciji, Gospodar-
stwa domowego, oraz sekcje na ktorej dyskutowane beda
referaty na tematy dowolne.

Blizszych wiadomosci o Kongresie Londyriskim udzie-
la biuro Polskiego Komitetu Naukowej Organizacji w War-
szawiie przy ul. Mokotowskiej 53, tel. 8.16-43 w godz. 10—
14 codziennie z wyjatkiem niedziel i Swiat.

: Sekcja Inzynieréw Spawaczy. Dnia 14 marca r. b.
w siedzibie Stowarzyszenia Inzynieréw Mechanikéw Pol-
skich w Warszawie, odbylo sie inaguracyjne zebranie Sek-
cji Inzynieréw Spawaczy,

Sekcja Inzynieréw Spawaczy powstala jako samo-
dzielna jednostka orgamizacyjna, do ktérej wstep maja
wszyscy inZynierowie i technicy polscy, interesujacy sie
spawaniem, .

Czfonkowie czynni Stowarzyszenia Iniynieréw Me-
chanikow przyjmowani sq do Sekcji Inzynieréw Spawaczy
na takich samych prawach, jak czlonkowie SIMP, t. j. na
zasadzie prostego zgloszenia do Zarzqdu Sekcji, gdyz wed
diug Regulaminu Sekcji, sam fakt nalezenia do grona czyn-
nych czlonkéw Stowarzyszenia Inzynieréw Mechanikow
jest dostateczna kwalifikacja na czlonka Sekcji Inzynie-
row Spawaczy.

Do Komitetu Organizacyjnego Sekcji Inzynieréw Spa-

krajowa.

waczy, ktéry w r. b. pelni funkcje Zarzadu, wchodza pp.:
przewodniczacy — dyrektor inz. Zygmunt Rytel, wiceprze-
wodniczacy — inz, Zygmunt Dobrowolski, czlonkowie Za-
rzadu:- inz, Stanislaw Jablonski i inz. Michal Skarbinski.
Adres Sekretarjatu Sekcji: SIMP, ul. Czackiego 5 m. 22,
Warszawa.

Samopomoc kolejarzy. (F. Z. E. K.) w okregu D. O.
K. P. w Poznaniu, Stowarzyszenie zarejestrowane, w likwi-
dacji, wzywa wszystkich zainteresowanych czlonkow
wzglednie ich spadkobiercéw, ktorzy roszcza pretensje do
majatku Samopomocy Kolejarzy, a nie otrzymali do-
tychczas Zadnego obliczenia wplaconych wkiadek przy-
znajacego im prawa udzialu w podziale majatku, do
zglaszania swoich wierzytelnosci najpézniej do dnia
1 sierpnia 1934 r. do likwidatorow Samopomocy Kolejarzy
w Poznaniu, ul, Piekary 16/17. Wszelkie roszczenia zgla-
szame po tym terminie nie beda uwzglednione.

Likwidatorzy: Dr. Wlodzimierz Dziewinski,
Stanistaw Wietrzykowski, Marcin Bukowski, Wiadyslaw
Witek. ;

Mianowania. Inz. Mieczystaw Stodolski, Dyrektor Ko-
lei pafistwowych w Krakowie, mianowany zostal dekretem
P, Miuistra Komunikacji Dyrektorem Departamentu Me-
chanicznego i Zasobéw Kolejowych Ministerstwa Komuni-
kacji.

Inz. Jozef Wolkanowski, Dyrektor Kolei Panstwo-
wych w Stanistawowie, mianowany zostat dekretem P. Mi-
nistra Komunikacji Dyrektorem Kolei Panistwowych w Kra-
kowie,

Kronika zagraniczna.

Prom pasazerski miedzy Anglia i kontynentem.
W zwiazku z zarzuceniem projektu budowy tunelu pod
kanatem La Manche, Potudniowa kolej angielska (Southern
Railway) przygotowuje sie do nawiazania komunikacji ko-
lejowej z kontynentem bez przesiadania zapomoca proméw,
ktére maja by¢ uruchomione najpierw miedzy Dover i Dun-
kierka, a nastepnie rowniez miedzy Dover i Calais oraz
migdzy Dover i Boulogne. Promy te maja stuzyé do komu-
nikacji tak osobowej, jak i towarowej, w przeciwieristwie
do istniejacej juz komunikacji promem migdzy Harwich'em
i Zeebruegge, przeznaczonej wylacznie do ruchu towaro-
wego. Na nowych promach, oprécz urzadzen do przewozu
wagonéw kolejowych, przewidziane jest miejsce na gor-
nym pokladzie pod dachem, przeznaczone do umieszczenia
25 samochodow,

Po otwarciu komunikacji pasazerskiej promem prze-
widuje sie wprowadzenie przedewszystkiem kursu bezpo-
sredniego wagonéw sypialnych miedzy Londynem i Kon-
stantynopolem.

Zaméwione promy beda mialy dlugosé 109 m i sze-

roko$é 18,5 m, kotly parowe, opalane weglem obliczone
s3 na ci$nienie 17,5 atm.; para ma by¢ przegrzewana do
260°, Szybkosé promu ma wynosi¢ 16,5 weziéw. Do usta-
wiania wagonéw ma byé ulozone na promach po 4 tory.
Urzadzenia na przystaniach pozwolg nietylko na wta-
czanie na prom wagonéw i staczanie ich z promu, lecz
i na wjezdzanie na prom i zjezdzanie z niego samochodéw
wlasnym napedem bez uzywania dZzwigow.

Budowa proméw, jak i urzadzen na przystaniach ma
byé ukoriczona we wrzesniu 1934 r, (Z. V. M. E. V. Nr. 44—
1933 r.). N.

Wielkie przeprowadzki, wykonywane obecnie przez
koleje angielskie, Koleje angielskie stusznie zupelnie mo-
ga powiedzieé, ze nie istnieja dla nich tak trudne i obje-
toéciowo wielkie przewozy, ktérych one nie moglyby wy-
konaé.

Potwierdzeniem tego moze by¢ kilka przykladow
przeprowadzek calych instytucji, urzadzen fabrycznych,
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a nawet szeregu gospodarstw, zamieszkalych, wraz z ich
ruchomosciami i zZywym inwentarzem — dokonanych
calkowicie przez koleje w ostatnich czasach,

Oto np. w jednym wypadku odbylo si¢ przeniesienie
zupelnego urzadzenia Kroélewskiej Szkoly Szpitalnictwa
z Greenwich do Holbrook, wykonane przez kolej L. N, E.

50 skrzyn towarowych, nie liczac szerzgu zwyklych
wagonow, zostalo uzytych do powyiszej pracy, przewo-
zac umeblowanie licznych budynkéw zakladowych, urza-
dzenie catej piekarni miejscowej, sali bilardowej, 800 16-
zek wraz z posciela, urzadzenia gabinetow lekarskich,
zapasy medykamentéw, 450 lezakéw, wiele tysiecy ksia-
zek, setek instrumentéw muzycznych, wreszcie urzadze-
pia warsztatow ciesielskich, kowalskich i szewckich,
craz innych przedmiotéw, miedzy ktérymi byly dwa modele
statkéw, a jeden z nich, dlugosci 9 m wazyl 2 t.

W drugim za$ przypadku cale urzadzenie i maszyny,
nalezace do dokéw ckretowych, zostaly rozebrane i zata-
dowane przez personel kolei, a calos¢ wazaca okolo
20.000 t byla przewieziona na nowe miejsce,

Nowym rodzajem przewozéw kolejowych w ostat-
nich czasach staly sie¢ przeprowadzki z posiadlcsci ziem-
skich, z przewiezieniem wewngtrznego urzadzenia mie-
szkaniowego, maszyn i utensyljow rolniczych, wraz z in-
wentarzem zywym, Jednym z ciekawych przykladow
ostatniej kategorji bylo przewiezienie w 22 wagonach
200 sztuk bydla rogategc i 100 sztuk owiec. Ze wzgledu
na obecnosé tego ostatniego tadunku w skladzie specjal-
nego pcciagu przewozgcedo, podréz cala wykonano

w tempie przyspieszonem. (Rail. Gaz. Nr. 10. 193Z3 r}é.

Asekuracja zywego inwentarza przy przewozach
kolejowych w Anglji. Od 1 listopada r. u. koleje angiel-
skie wprowadzily na swych linjach system asekuraciji zy-
wego inwentarza przeciw nastepstwom nieszcze$liwych
wypadkéw, mogacych zajsé podczas przewozenia zwierzat.

Niskie stawki i stosunkowo wysokie mozliwe od-
szkodowania maja zacheci¢ nadawcéw trzody do korzy-
stania w szerokich granicach z nowego systemu. Stawki
np. sa zawarte w granicach od '/, do 4 penséw za glowe,
odszkodowania za§ — od 3 do 25 funt. angielskich,

Asekuracja obejmuje wszystkie wypadki uszkodze-
nia lub tez $mierci zwierzat, z wyjatkiem tych, ktére sa
spowodowane choroba racic lub pyska, lub tez uszkodzo-
nych przez osoby, uczestniczace w strejkach kolejowych,
przyczem wszelkie pretensje musza byé nadestane najpéz-
niej w ciagu 10 dni po odbiorze przewiezionej trzody.
Frojekt ten nie dotyczy wcale trzody wysylanej koleja
z portéw brytyjskich, i tytulem préby zostaje wprowadzo-
ny na przeciag 12 miesigcy. (Rail. Gaz. Nr. 15. 19%3 r.).

. K

Kanat Sueski w r. 1932, Ogélny ruch wymosit 5032 parowcow
o tonnazu 28,3 milj. t (w r. 1931 bylo 5366 o 30 milj. t). Przewoz to-
waréw przez kanal wyniést 23,6 milj. t wobec 253 w r. poprzednim,
czyli spadl o 6,7%. Pasazeréw przewieziono 261.774, wobec 270.657
w r, 1931, Ogélne wplywy towarzystwa wyniosly 834,2 milj. fr. (w r, 1931
wyniosly 979,9) czyli zmniejszyly si¢ o 15%, gdy wydatki wynosity
269 milj. fr., a wiec 32% og6lnych wplywoéw.

Od pazdziernika 1932 r. zauwaZono znaczne ozywienie ruchu:
mniejsze w ilo$ci przeplywajacych statkéw i wicksze w ilosci przewo-
zonych towaréw ze Wschodu do Europy, (Z.V.D.E.V.Nr.29,1933).

Przetargi P.K.P., ogloszone w ,Monitorze Polskim*
w czerwcu 1934 r.

Mcnitor
Nr, 125. Oddz. Drogowy w Kielcach D. O. K. P. w Rado-
miu—na dzien 2 lipca przetarg na wykonywanie do
dnia 1 stycznia 1935 r. rob6t konserwacyjnych —
ziemnych, brukarskich, murarskich, dekarskich,
szklarskich, zdurskich i malarskich. I )
Monitor b
Nr. 131. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 9 lipca prze-
targ publiczny na wykonanie tunelu osobowego na
st. Warszawa-Wschodnia.
Mcnitor
Nr. 131, Oddz. Drogowy w Chelmie D. O. K. P. w Rado-
miu—na dzien 9 lipca przetarg na wykonywanie do
dnia 1 stycznia 1935 r. robét konserwacyjnych —
ziemnych, brukarskich, murarskich i malarskich.
Mcnitor
Nr.132. D. O. K. P. we Lwowie odda wykonanie malowa-
nia zelaznych konstrukcji mostowych okoto 25.000
q. Blizsze warunki s do przejrzenia w gmachu
Dyrekcji Wydz.. II1., drzwi Nr. 327,
Monitor -
Nr.134, D, O. K. P. w Warszawie — na dziern 13 lipca
(skladanie ofert do dnia 12 lipca) przetarg na wy-
konanie na st. Ptock domu mieszkalnego, magazy-
nu towarowego z rampa, zabudowania gospodar-
czego, ustepu peronowego, ogrodzen, studni, bru-
kowania drogi do magazynu i placu.
Mcnitor
Nr.134. D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 12 lipca
przetarg na wykonanie warsztatow mechanicznych
na st. Warszawa-Wschodnia.
Mcnitor :
Nr. 138. D. O. K. P. w Krakowie — na dzieni 16 lipca prze-

targ na sprzedaz odpadkéw metali poébszlachet-

nych w ilosci okoto 75 tonn,
Monitor
Nr. 138, D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 7 lipca pisem-
ny publiczny przetarg na malowanie zelaznych
przesel mostowych o ogolnym ciezarze 2.000 tonn.
Wykonanie do 15 pazdziernika 1934 r. O robote
te moga sie ubiegaé firmy, trudnigce sie zawodo-
wo tego rodzaju robotamii malarskiemi, a ktoére
wykaza si¢ poswiadczeniem, ze wykonaly takie
roboty z dobrym wynikiem.
Mcnitor
Nr.142. D, O. K. P. w Wanszawie na dzien 26 lipca prze-
targ publiczny na wykonanie robét przy budowie
przepustu zelazo-betonowego i rozbiérce istnieja-
cego przepustu murowanego na km. 74,355 linji
Warszawa—Torun.

Mocnitor

Nr. 142. Ministerstwo Komunikacji — na dzien 3 lipca
przetarg na sprzedaz makulatury i mialu weglo-
wego.

Monitor

Nr. 143. Oddz. Drogowy w Sarnach D. O. K. P. w Rado-
miu — na dzien 20 lipca na sprzedaz starych
1(drewni::mych budynkéw na bocznicy Tomaszgrodz-
iej.

Mcnitor : -

Nr, 145. D. O. K. P, w Poznaniu na zakup z przetargu
Nr. 50/26, Nr. 50/27 i Nr, 50/28 w dniu 21 sierp-
nia — materjalow elektroinstalacyjnych, pendzli
i szczotek oraz blachy cynkowej, z przetargu
Nr. 50/29 i Nr. 50/30 — w dniu 24 sierpnia, gwoz-
dzi i drutéw zelaznych oraz $rub i nakretek,
w przetargu Nr. 50/31, Nr. 50/32 i Nr. 50/33 —
w dniu 28 sierpnia — chemikalji, wkretéw zelaz-
nych oraz kloszow i cylindréw szklanych., -

Wydaweca: Zz;iq_zel: Polskich Iniy;ieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumil Hummel.

Zakl, Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa,
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