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VIl Kongres Miedzynarodowej Federacji Prasy
Technicznei i quodowei——

16—21 wrzesnia r, 1935 odby! sie w Warszawie
VIII Kongres Miedzynarodowej Federacji Prasy
Technicznej i Zawodowe], .

95 Delegatow reprezentowalo Austrje, Bulgar-
j¢: Estonje, Francje, Hiszpanje, Italje, Niemcy,
Polske, Szwajcarje i Wegry,

Uroczyste otwarcie Kongresu nastapilo w sali
posiedzen Rady Miejskiej m, st. Warszawy w dniu
16 wrzesnia, przyczem Prezes Federacji inz. Ale-
k§ander Pawlowski wyglosil nastepujace przems-
wienie:

Najdostojniejszy Panie
Prezydencie Rzeczypospolitej!
W imiehiu Federacji Miedzynarodowej Prasy

Technicznej i Zawodowej, Zwiazku Polskiej Pra-
sy Technicznej oraz wszystkich obecnych tutaj na

otwarciu VIII Kongresu Federacji mam wysoki za-
szczyt zlozy¢ Panu Prezydentowi gleboki hotd po-
witalny. ;

Zarazem skladam Panu Prezydentowi podzie-
kowanie za laskawe przyjecie patronatu nad Kon-
gresem i za wysoki zaszczyt, jaki Pan Prezydent
raczyl okaza¢ Federacji przez uczestnictwo w ob-
chodzie otwarcia Kongresu. Prezydjum Kongresu
dotozylo wszelkich mozliwych staran, zeby dostroié
program i przebieg Kongresu do tego znaczenia, ja-
kie mu nadaje wysokie poparcie i osobiste uczest-
nictwo Glowy Panstwa, — pierwszego Obywatela
Rzeczypospolitej, cenionego w calym $wiecie inzy-
niera, wynalazcy, uczonego, profesora i organiza-
tora wielkich przedsiebiorstw przemyslowych. To
pofaczenie najwyzszych tytuléw i zastug rzuca wy-
jatkowy blask na Kongres obecny.
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Otwarcie Kongresu w Sali Ratusza,

Panie Prezydencie Rzeczypospolitei!
Panie Prezesie Honorowy Kongresu!
Exelencije!

Panie, Panowie!

Koledzy!

Mam zaszczyt wysoki Powitaé Pafistwa w imie-
niu Federacji Miedzynarodowej Prasy Technicznej
i Zawodowej.

Witam naprzéd Pana Prezesa Honorowego
Kongresu, a zarazem przedstawiciela Rzadu Rze-
czypospolitej, takze Panéw przedstawicieli panistw
akredytowanych przy Panu Prezydencie Rzeczy-
pospolitej, oraz Pana Senatora H. Mauger delego-
wanego specjalnie na Kongres obecny przez Mi-
nisterstwo Spraw Zagranicznych Francji.

Witam Panéw przewodniczacych delegacji na-
rodowych Federacji oraz wszystkich obecnych tu
przedstawicieli nauki, techniki, przemyshu, organi-
zacji publicznych i miast.

To zadanie jest dla mnie tem bardziej przyjem-
ne, ze jako czlonek Federacji od chwili jej powsta-
nia dziesie¢ lat temu, mam posréd Was, Panowie,
wielu zastuzonych dla wspélnej sprawy Kolegow.

Przystepujac do aktu uroczystego otwarcia Kon-
gresu w Polsce, prosze Pana Prezydenta Rzeczy-
pospolitej i wszystkich obecnych na wstepie zto-
zyé hotd pamieci wielkiego patrjoty i Wodza,
MARSZALKA JOZEFA PILSUDSKIEGO, kté-
rego $mier¢ okryla zaloba cala Polske i znalazta
oddzwiek na calym $wiecie.

To uczczenie pamieci najwiekszego z Polakéw
przez cudzoziemcow tutaj obecnych jest dla nas
szczegblnie cenne, bowiem temu wlasnie Wielkie-

mu czlowiekowi zawdzieczamy najwicksze wysilki,
ktore doprowadzily do odrodzenia niezalezinej
Polski i do umocnienia jej polegi wewnetrznej i ze-
wnetrznej.

Prosze réwniez wszystkich obecnych o uczcze-
nie przez powstanie pamieci zmartych: zalozyciela
Federacji, nieodzalowanego dla niej p. Hipolita
Mounier (Francja), prezesa Federacji p. Andreis‘a
(Wiochy) i wiceprezesa Radwanyi (Wegry).

W imieniu Federacji sktadam podziekowanie
J. E. Panu Premjerowi W. Stawkowi za przyjgcie
godnosci Prezesa Honorowego Federacji.

Federacja, a szczegélnie jej Sekcja Polska,
dzickuje bardzo serdecznie Ministerstwu Spraw
Zagranicznych w osobie J. E. Pana Ministra J.
Becka za stalte, wieloletnie i wydatne poparcie
moralne i materjalne naszej dziatalnosci.

Dziekujemy J. E. Panu Ministrowi Przemysiu
i Handlu H. Floyar. Rajchmanowi za otaczanie
organizacji Kongresu opieka, bez ktérej nie byli-
by$my w stanie podolaé zadaniu. Szczegélnie cen-
nym jest dla Kongresu udzial osobisty pana Mini-
stra.

Prosze o przyjecie wyrazéw uznania Federacji
J. J. E. E. Panéw Ministrow Poczt i Telegra-
féow oraz Komunikacji, za zyczliwe poparcie, a Pa-
nu Prezydentowi Miasta Warszawy za gosci-
ne w murach Ratusza i liczne inne formy poparcia.

W Kongresie obecnym bierze udziat 13 parnistw;
oprécz tego — Biuro Ligi Narodéw 1 Miedzynaro-
dowa Izba Handlowa. W ogélnej liczbie uczestni-
kow Kongresu, 200 oséb, potowe stanowia goscie
zagraniczni. W imieniu moich ziomkéw skladam
szanownym Panom i Paniom, przybylym z zagra-



nicy serdeczne Zyczenia, zeby ich pobyt w Polsce
byl poiyteczny i przyjemny. Jestescie Parstwo
naszymi drogimi go$émi.

Komitet Wykonawczy (Paryz) Federacji i prze-
wazna cze$¢ jej Sekcji narodowych wykonaty po-
wazne prace przydotowawcze do Kongresu i na-
deslaly okolp 30 referatéow, ktére beda przed-
miotem rozwazan i wnioskow Kongresu obecnego.

Jego znaczenie powicksza okoliczno$é, ze obcho-
dzimy dziesieciolecie istnienia Federacji. Tej rocz-
nicy poswiecony jest osobny odczyt pana A. Bosc'a
na obecnem zebraniu.

Program prac Kongresu obejmuje szereg za-
dan bardzo doniostych dla prasy technicznej; ze-
by im nalezycie sprostaé, prosze Panéw udzielié
mozliwie najwiecej uwagi posiedzeniom Komisji,
w ktorych lonie beda rostrzasane referaty i pyta-
nia programowe. Kierownictwo Kongresu stawia
sobie za zadanie wyciagnaé z posiedzeri zawodo-
wych Kongresu jaknajwiecej istotnego pozytku.

Obecny VIII Kongres, tak samo jak Kongresy
poprzednie, sluzyé powinien zblizeniu przedstawi-
cieli zawodowych prasy wszystkich narodéw i przy-
czyni¢ si¢ do wzmozenia znaczenia prasy technicz-
nej, nietylko na poiytek Polski, lecz Zycia wspol-
czesnego wogdle.

Kongresy naszej Federacji rozpowszechniaja
i podnosza znaczenie wychowawcze prasy technicz-
nej, i zawodowej, ktéra z dnia na dzied nadaje wia-
domosci o twérczosci technicznej i informacje o bie-
z3cych zadaniach technicznych i gospodarczych
ludzkosci.

Niech Kongres obecny nie ustapi w zastudze
poprzednim.

Ogtaszam VIII Kongres Federacji za otwarty.

Prezydjum otwarcia Kongresu, Od lewej: A. Bosc (Francija),
W. Bishoff (Niemcy), A, Pawlowski (Prezes Kongresu),
M. Kuzmicki (Prezes Wydzialu Wykonawczego).

Praca Zawodowa Kongresu VIII Warszawskiego
Federacji Miedzynarodowej Prasy Technicznej
i Perjodycznej.

{Sprawozdanie urzedowe Prezesa VIII Kongresu
inz, Al. Pawlowskiego).

Na uzytek Kongresu warszawskiego byl przy-
gotowany i zawczasu rozeslany do wszystkich sek-
cyj Raport Generalny opracowany przez p. Cesar'a

ncey, obejmujacy streszczenie i wnioski wszystkich
referatéw, ktéore do korca lipca r. b. wply-
nely od autoréw i poszczegélnych Sekcyi.
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Pan Ancey, jako zastepca generalnego sekre-
tarza honorowego Federacji (P. Urbain I. Thuau)
wywigzal sie z zadania bardzo umiejetnie i sumien-
nie. Ten jego raport na 27 stronicach ésemki, sta-
nowi doskonaly obraz mysli i inicjatywy autoréw,
cztonkéw Federacji, najbardziej czynnych i zy-
wych, i zrédlo wiadomosci o tem, co stanowi
przedmiot zainteresowania Federacji w dobie
Kongresu warszawskiego. Raport byl zrédlem naj-
wazniejszem programu obrad kongresowych i czy-
ni niemal zbednem postugiwanie sie przez uczestni-
kéw Kongresu odbitkami referatéw in exfenso,
ktore na wszystkich dotychczasowych Kongresach
byly rozdawane uczestnikom, lecz z powodu ich
obfitosci wyzyskiwane byly niezupetnie. -

Panu C. Ancey Sekcja Polska i Prezes Fede-
racji niniejszem skladaja gorace podziekowanie za
te jego ogromna a bardzo pozyteczna prace.

Przy tej sposcbnosci koniecznem jest zaznaczyé,
ze kaida Sekcja, a szczegélnie ta, ktora Kongres
urzadzila, jest obowiazana i zmuszona wyzyskaé
taki raport jaknajpetniej, zeby kierownictwo obrad
w komisjach i na posiedzeniach plenarnych nie
bylo powierzchowne, a praca ich zmarnowana. Na
to potrzeba odpowiednich ludzi i $rodkéw.

Co do pierwszych, to komisja odczytowa Kon-

gresu, pomimo, Ze miala zawczasu w reku referaty -

oryginalne polskie, a wéréd nich referat inz. S. Ro-
dowicza, streszczajacy referaty wszystkich siedmiu
poprzednich Kongreséw, a takze referat Pana
Ancey, zadnych uwag swoich nie zlozyla i w obra-
dach Kongresu nie uczestniczyla; co sie tyczy $rod-
kéw, to prezydjum Zwiazku Polskich Czasopism
Technicznych, nietylko nie miato zadnych wply-
wow na niezbedne wydatki z dochodu Wydzialu
Wykonawczego, lecz tenze wykorzystal resztke
wplywéw Zwiazku, niezbednych do pokrycia kosz-
tow przedkongresowych Zwigzku, ktéry w ciagu
przeszlo roku przygotowywal organizacje Kongre-
su. Sprawa tych srodkéw zostala czesciowo uregu-
lowana, lecz juz po Kongresie.

Stosownie do uchwaly Kongresu wiederiskiego
roku 1933 i Komitetu Wykonawczego Federacji na
posiedzeniu 11 Maja roku 1934 w Paryzu, prace
Kongresu podzielone zostaly na cztery dzialy, od-
pow'ia_da]'a(ce czterem Komisjom Kongresu, a mia-
nowicie:

1) Polozenie Prasy Technicznej na $wiecie.

Do tego dzialu naleza sprawy: stosunki Prasy
Technicznej i Zawodowej do wiadz publicznych;
stosunek jej do ugrupowan przemystowych i han-
dlowych; stosunki z innemi organizacjami prasy.

2) Obieg miedzynarodowy czasopism technicz-
nych i zawodowych. .

Dziat ten obejmuje sprawy pocztowe i komuni-
kacyjne. Przeszkody istniejace w obiegu miedzy-
narodowym czasopism.

3) Materjaty i instytucje miedzynarodowe stu-
zqce do celéw prasy technicznej (Documentation).

Obejmuje bibljoteki Federacji, wymiane cza-
sopism, biéra informacyijne i t. p.

4) Prasa techniczna a prawo miedzynarodowe.

Projekt typowego ukladu miedzynarodowego
w sprawie ogloszer i reklamy. Drogi rekursu.

Kierownictwo czterech powyzszych Komisyj
Kongresu warszawskiego, z wyboréw na pierwszem
posiedzeniu plenarnem pod przewodnictwem pre-
zesa Kongresu, zostalo powierzone: Pierwszej: p.
putkownikowi Martin (Francja), jako przewodni-
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czacemu i p. redaktorowi Rabasso-Puigros (Hiszpan-
ja}, jako Sekretarzowi.

Drugiej: p. D-rowi Degenerowi (Rzesza Niem.)
i p. redaktorowi M. Berthet (Francja).

Trzeciej: p. prezesowi Sekcji Hiszpariskiej T.
Colomina i p. Boutillier du Retail (Francja).

Czwartej: p. Fischer'owi 1-mu wiceprezesowi
Federacji (Austrja) i p. D-rowi Quittmann'owi
(Rzesza Niemiecka). :

Streszczam zawarto$¢ oddzielnych refera-
tow, badZz majacych donioste znaczenie informa-
cyjne, badz tez takich, ktére wywolaly powziecie
przez Kongres wnioskéw.

Prace Komisji 1-ej.

I. Wiceprezes Reichsverband der Zeitschriften
Verleger Rzeszy, p. Alired Hoffmann, w swoim re-
feracie dat obraz spolczesnej organizacji prasy
w Niemczech i wplywu, jaki na prase wywieratl
ustr6éj narodowo-socjalistyczny. Wedlug wlasnych
sléw autora w referacie jest uwydatniona koncep-

cja etyczna zadan, ktére wyrdzniaja zawdéd wy-

dawcy z pomiedzy innych zawod6éw przemyslowo-
handlowych i czyniag zawéd wydawcy odpowie-
dzialnym moralnie a zarazem oficjalnie wobec
Reichskultur Kammer, ktérej prasa jest podpo-
rzadkowana, a na czele ktdrej stoi obecnie mini-
ster Dr. Goebbels. ‘

Reichsverband obejmuje obecnie 4000 wydaw-
cow i okoto 7000 wydawanych przez nich czaso-
pism. Zwiazek ten dzieli sie na grupy miejscowe,
wedlug podzialu politycznego panstwa; kazda gru-
pa ma przewodniczacego, zapomocy ktérego Izba
Kultury utrzymuje stycznosé z. wydawcami i wy-
wiera wplyw decydujacy.

Oproécz tych grup terytorjalnych, Reichsverband
dzieli sie jeszcze na grupy zawodowe z przewodni-
czacym na czele, ktérego zadaniem jest regulowa-
nie zadan specjalnych kazdego zawodu. Takich
grup zawodowych Niemcy maja obecnie 31; pomie-
dzy temi grupami liczymy grupy: zdrowia i dobro-
czynnosci, techniczna, czasopism ilustrowanych,
czasopism dla dzieci i t. d.

Dzieki temu podzialowi kierownictwo naczelne
moze sie opieraé na zdaniu zawodowych dziala-
czy prowincjonalnych o potrzebach kazdego zawo-
du i prasy jego. v :

Korzysci takiej organizacji, zdaniem jej twor-
cow, polegaja na tem, ze dzieki niej usunigte jest
szkodliwe wspolzawodnictwo wydawcow i osiaga
sie¢ mozliwo§¢ wywierania wplywu moralnego. Sa-
dze, ze nalezy rozumieé pod wplywem moralnym
przedewszystkiem wplyw polityczny, czego autor
nie moéwi,

Organizacja ta daje moznos$é ,Izbie Kultury”
zabroni¢ powstania nowego organu prasy, jezeli te-
go wymaga zbadane polozenie danej galezi prasy.
Organizacja zabrania zwiazkom i stowarzyszeniom
zmuszaé swoich czlonkéw do prenumerowania cza-
sopism, wydawanych przez te zwiazki i stowarzy-
szenia,Jezeli wydawca prywatny, mowi p. Hoffmann,
moze lepiej obstuzyé swoim organem pod wzgle-
dem technicznym i redakcyjnym klienta, niz or-
gan danej korporacji, to nie potrzebuje sie obawiad
Ze bedzie zwalczony przez organ korporacyjny
o mniejszej wartosci.

W tej uwadze miesci si¢, mojem zdaniem, nie-
bezpieczeristwo wynikajace stad, Ze ocene uslug

wykonywa urzednik panstwowy. Prasa usankcjono-
wana, a bez sankcji zadne pismo powstaé nie moze,
jest prasa rzadowa. Zwracam na te strong organi-
zacji szczeg6lna uwage, poniewaz w historji na-
szych Kongreséw posiadamy liczne glosy, ktére
domagaly sie usuniecia konkurencji organow rza-
dowych, wydawanych przez rézne ministerstwa
i urzedy — z prasa prywatna w zakresie ogloszen.
W Niemczech obecnie nietylko ogloszenia, lecz
tekst jest zmonopolizowany w rekach wladzy rza-
dowe;j.

Z drugiej strony obecna organizacja niemiecka
daje wiecej gwarancji wydawcy, ze nie upadnie
z powodu wspoétzawodnictwa, poniewaz nietylko
odpada konkurencja, lecz dzialaja przepisy na-
kazujace prenumerowanie czasopisma w obrgbie
zawodu. Takie zarzadzenie zapoczatkowat Mini-
ster H. Goring jako Lowczy Panstwa w swoim
resorcie,

Wiec prenumerata czasopisma technicznego jest
dla zawodowego dziatacza technicznego obowiaz-
kowa,

Nalezy zwréci¢ uwage na okolicznos¢, ze w do-
bie obecnej, kiedy w innych panstwach Europy od-
bywa sie w prasie ogolnej przewrdt na korzysé ko-
mercjalizacji i podporzadkowania niezalezno$ci re-
dakcji interesowi handlowemu ~ albo polityczno-
handlowemu wydawcy, organizacja prasy niemiec-
kiej bierze w swoje rece zaréwno interes wydawni-
czy, jako tez idee redakcji i rzadzi niemi niepo-
dzielnie.

Jest to eksperyment na wielka skale, zreszta nie
nowy, gdyz ma pierwowzory w Moskwie i w Rzy-
mie.
P. A. Hoffmann podkresla, ze powyzszy ustréj
organizacyjny prasy niemieckiej nie stanowi za-
machu na swobode wydawcy co do tresci jego orga-
nu; ,pracuje on, méwi pan Hoffmann, z poczuciem
catkowitej odpowiedzialnoéci; ma za zadanie stuzyé
tylko interesom narodu niemieckiego'. W tych sto-
wach miesci sie program, wykluczajacy zadania
miedzynarodowe i wszechludzkie. Autor swoim re-
feratem pragnal sprostowaé mylna jego zdaniem
opinje zagraniczna, ze kierownik polityczny rza-
du w Niemczech podciagnal cala prase pod jeden
strychulec.

P. Hoffmann w zakoriczeniu swojego odczytu
wyrazil zadowolenie delegacji niemieckiej, ze mia-
ta sposobno$é przedstawi¢ na Kongresie warszaw-
skim stan rzeczy w Niemczech — objektywnie
i wyrazié ,,wole narodu niemieckiego do wspétpra-
cy pokojowej w rozwiazywaniu zadan wszechswia-
towych®,

Zadnych wnioskow z powodu tego referatu nie
bylo przewidziane i nie zrobiono.

II. Przedstawiciel Szwajcarji, p. Butikofer-
Klein w swoim referacie, dotyczacym stosunku tek-
stu artykutéw prasy technicznej i zawodowej do
czeéci ogloszeniowej, wysunal szereg postulatow,
dotyczacych etyki wydawniczej, podkreslil, ze
prasa szwajcarska data wyraz publiczny (wysta-
wa prasy w Kolonji r. 1928} zasadzie, ktéra scisle
przestrzega, Ze pomiedzy tekstem i czescia oglosze-
niowg dochowuje sie scisia niezaleznosé. W mysl tej
zasady referent postawil tezy nastepujace:

1) Prasa techniczna ma obowiazek zdawac spra-
we ze wszelkich nowosci w dziedzinie techniki, lecz
niezaleznie od czesci ogloszeniowej;

2) Ten reportaz powinien byé Scisle objektywny,



ostrozny, pozbawiony charakteru reklamy; obej-
mowaé nowosci realne oraz interesujace.

3) Postep przemystowy i techniczny nie powi-
nien byé omawiany z punktu widzenia gléwnie wy-
zyskania. W razie potrzeby umieszczenia artykulu,
majacego charakter reklamowy, tenze powinien
byé oméwiony w odpowiednim przypisie redak-
cyjnym,

4) Unika¢ wymienienia w tekscie nazwy firm,
z wyjatkiem powszechnie znanych i uznanych.

5) Trzymaé sie tezy, ze niezalezno$é pomiedzy
tekstem a ogloszeniem podnosi wartosé czasopisma
i powage redakcii.

Kongres uznal tezy p. Butikofera za sluszne
i zaslugujace na polecenie uwadze cztonkom Fe-
deracji.

Dla polskiej prasy technicznej tezy te nie maja
aktualnego znaczenia, poniewaz sa dotychczas
przewaznie stosowane.

ITI. Tenze autor, w drugim referacie, dotycza-
cym stosunku miedzy redakcja a wspélpracowni-
kami, postawil wnioski nastepujace:

1) Potrzeba uzgodnié powszechne zasady sto-
sunk6w normalnych miedzy redakcja a wspolpra-
cownikami.

2) Poleci¢ Komitetowi Wykonawczemu Fede-
racji przedsigwziaé¢ ankiete wsréd sekcyj Federacii
i innych organizacji prasowych, w celu zebrania od-
powiedniego materjalu i wypracowania projektu
regulaminu, a nastepnie poddania tegoz opinji
sekcyj i zwierzchnich wladz Federacji.

Kongres przychylil si¢ do tych wnioskow.

IV. P. Juan Taltavull {Hiszpanja), powolujac
sie na inicjatywe dawniejsza swojego kolegi p. Fr.
Montagud'a i na doswiadczenie kilku wystaw §wiato-
wych, proponuje Kongresowi wniosek, zeby wysta-
wy miedzynarodowe i narodowe, o szerszem zna-
. czeniu, udzielaly z reguly bezplatnego miejsca dla
pokazu prasy technicznej nalezacej do Federacii,
oraz zeby, wywdzieczajac sig za to, czasopisma fe-
deracyjne, udzielaly miejsca bezplatnie na artyku-
ly, omawiajace zakres i doniostosé¢ takich wystaw,
a nawet zeby redakcje tych czasopism uznaly za
sw6j obowiazek moralny dawaé wyraz zaintere-
sowania sie temi wystawami.

Ten wniosek referatu p. Taltavulla zostal przez
Kongres przyjety jako wlasny.

V. Pani Radwanyi, wdowa po §. p. prezesie
Sekeiji wegierskiej Wtadystawie Radwanyi, w swo-
im referacie, postawila bardzo dobrze umotywo-
wany wniosek, ktéry przez Kongres VIII zostat
przyjety, ze powinien byé uregulowany i znorma-
lizowany stosunek pomiedzy akcja turystycznag
wszystkich krajéw a prasa techniczna Federacii,
a to w interesie wzajemnym rozwoju prasy i tury-
zmu we wszelkiej postaci.

VI. W rezultacie dyskusji nad referatem pp.
Montagud'a i Garriga, ktérzy zalecaja utworzenie
w ltonie kazdej Sekcji narodowej podsekcyj odreb-
nych dla poszczegélnych galezi technicznych i za-
wodowych, jak naprzykiad rolniczych i t, p., oraz
ustalenie tacznosci wzajemnej miedzy jednoimien-
nemi podsekcjami wszystkich Sekcyj narodowych,
Komisja I Kongresu, a na jej wniosek Kongres
uchwaliI’ wstrzymaé sie z urzeczywistnieniem tej
doniostej propozycji do czasu blizszego zbadania
sprawy w poszczegdlnych Sekcjach i1 prosié
Sekcje Hiszpariska o wniesienie wniosku na przy-

347
szty Kongres. Podsekcje .bylyby obowiazane rza-
dzié sie zasadami statutu Federaciji.

Whniosek ten wprowadza ugrupowania prasy
pionowe, obok poziomego (Podsekcje i Sekcje)
i moze zachecié prase réznych specjalnosci do po-
wiekszenia szeregow Federacii.

VII. Wielkie zainteresowanie, jako materjat
informacyjny, wzbudzil referat p. Stefana Valot,
sekretarza generalnego Federacji Migdzynarodo-
wej Dziennikarzy, zatytulowany: ,Organizacja
miedzynarodowa prasy i zadania jakie ma do
rozwiazania'’.

Mamy do czynienia w tym referacie z pierw-
szem, w historji naszej Federacji, wystapieniem
rzeczowem przedstawiciela prasy ogolnej na tere-
nie prasy technicznej i zawodowej. Mysli p. Valot
maja doniosle znaczenie ze wzgledu na jego obszer-
ne doswiadczenie i wptyw, jaki p. Valot posiada
w szerokich sferach dziennikarzy Europy. Sprawy
zawodowe w Genewie stanely mu na przeszkodzie
we wzieciu zapowiedzianego udzialu w Kongresie
warszawskim; pomimo to zgloszenie jego udzialu
osobistego i ztozenie na Kongres referatu wywota-
to pewne, choé powierzchowne, objawy zaintereso-
wania sie naszym Kongresem ze strony polskiej
prasy ogolnej.

Zywie nadzieje i dotoze do tego starar osobis-
cie, zeby kontakt nawigzany w Warszawie, kosztem
kilkuletnich usitlowan doprowadzil do ustalenia
stosunkéw normalnych pomiedzy prasa techniczno-
zawodowa. a 0gdlna.

Pan Valot stwierdza, ze przez zalozenie w r.
1925 przez §. p. Hipolita Mounier'a i jego kolegow
Federacji Miedzynarodowej Prasy Technicznej
i Zawodowej zostalo poraz pierwszy w historji za-
poczatkowane zrzeszenie czesci prasy migdzynaro-
dowej. Tym aktem wskazalismy droge prasie ogol-
nej calego swiata, a obecnie Federacja Miedzyna-
rodowa Dziennikarzy stala sie faktem i rozwija sie
pomyslnie, =

Ta ocena zastugi H. Mounier'a i znaczenie ini-
cjatywy prasy technicznej w ustach i pod
piérem wybitnego dziatacza Federacji Dziennikarzy
jest dla nas, dziataczéw prasy technicznej w cia-
gu 10 lat istnienia naszej Federaciji, bardzo donio-
stem uznaniem. Z zadowoleniem moralnem stwier-
dzam, ze ,Iniynier Kolejowy” byt w Polsce tem
czasopismem, a ,Zwiazek Polskich Inzynie-
row Kolejowych” ta instytucja, ktére pierwsze
zrozumialy znaczenié Federacji 10 lat temu
i wsparly czynnie usilowania piszacego te stowa
na drodze zaszczepienia w prasie technicznej pol-
skiej wspolpracy z Federacja. Zwiazkowi Pol-
skich Inzynier6w Kolejowych i specjalnie Komi-
tetowi Redakcyjnemu ,,InZyniera Kolejowego™ na-
lezy sie od catej prasy polskiej technicznej i za-
wodowe] uznanie i podzigka.

Sekcja Polska byla w ciggu 10 lat jedng z naj-
czynniejszych pod kazdym wzgledem. Warszawie
przypadl w udziale obchéd 10 lecia istnienia Fede-
racji, co na posiedzeniu- otwarcia VIII Kongresu
w mowie Prezesa Sekcji Francuskiej p. A. Bosc'a
bylo zaznaczone, a pamig¢ H. Mounier'a uczczona.

Pan Valot w swoim referacie podnosi znaczenie
$wiezo powstatej Federacji Miedzynarodowej Wy-
dawcéw i Kierownikéw dziennikéw i czasopism.

Jest to trzecia instytucja o miedzynarodowem
znaczeniu, obejmujaca prase codzienna i czasopis-
ma tresci ogolnej, czyli przewaznie politycznej i in-
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formacyjnej. Rodowéd tej instytucji bierze takze
poczatek od Federacji Migdzynarodowej Prasy
Technicznej i Zawodowej.

W ciaggu ubieglych 10 lat powstalo w Europie
kilkadziesiat zrzeszen prawnych réznego rodzaju,
ktore przewaznie zjednoczyly si¢ w trzech powyz-
szych zrzeszeniach: prasy technicznej, zwiazku
dziennikarzy i zwigzku wydawcéw, wszystkie trzy—
miedzynarodowe. Ostatnie z wymienionych i ostat-
nie w poczatku chronologicznym jest wyrazem
uprzemyslowienia i komercjalizacji prasy ogélnej,
zjawiska majacego ogromna doniostosé i groznego
dla zadan ideowych prasy.

P. Valot wypowiada poglad, ze powstanie Fe-
deracji wydawcéw stwarza byt niezalezny, oparty
na wlasnej konstytucji dla Prasy wogéle. Federa-
cja ma w swojej krotkiej historji dwa Kongresy
miedzynarodowe.

Nalezy zauwazyé, ze ta instytucja réwnie jak
wszystkie inne prasowe musi liczyé sie z wpltywem
prasowego Wydziatu Ligi Narodéw, ktéra ma moz-
nosé regulowaé stosunki prasy, a wiec stosunek wy-
dawcéow do dziennikarzy i wszelkie inne stosunki
prasy do instytucji publicznych i poniekad do pu-
blicznosci,

Piszacy te slowa, jako Prezes Federacji w la-
tach 1931—1932 i 1934, uwazal za swé6j obowia-
zek zachowaé zupelna niezaleznosé od Polskiego
Zwigzku Wrydawcéw Dziennikéw i Czasopism,
ktory powstal w Warszawie pare lat temu. To za-
chowanie si¢ bylo podyktowane dbaloscia o utrzy-
manie na niezachwianym poziomie znaczenia ide-
owego redakcji wobec interesu wydawcy. Uznajac
wielkie zastugi tego Zwiazku dla interesu wydaw-
cow, musimy zaznaczyé, ze dotychczas w paru ar-
tykulach organ Zwigzku ,Prasa" poruszyl sprawe
etyki prasowej. Poziom etyki prasowej czasopism
technicznych i zawodowych jest dotychczas bardzo
poprawny i chodzi o to, Zeby takim pozostawal.

P. Valot wskazuje jak wielka jest rola tego
mocarstwa, ktére stanowi prasa, jako srodek bez-
posredniego i natychmiastowego informowania calej
ludzkosci o kazdym obchodzacym ja fakcie, w spo-
s6b wykluczajacy znieksztalcanie i tendencyjne za-
barwienie, i podkresla znaczenie zwiazkéw dzien-
nikarzy (nie wydawcéw) jako tych, ktérzy stoja na
strazy poziomu etycznego prasy, a wiec powinni
zachowaé niezalezno$é sadu i glosu.

Opinja p. Valot potwierdza stusznosé kierunku,
jaki dotychczasowe kierownictwo Zwiazku Pol-
skich Czasopism Technicznych  przestrzegalo
w stosunku do Polskiego Zwiazku Wydawcow
i objaw6w komercjalizacji prasy.

Kongres przyjal do wiadomosci i rozpowszech-
nienia referat p. Valot'a z jego wnioskiem, zZe za-
daniem wszystkich ugrupowan prasy powinna byé
mozliwie scista solidarnosé i stala metodyczna
wspolpraca. Dobrze sie stalo, ze ten doniosty dla
rozwoju cywilizacji glos dat sie styszeé¢ w Polsce.

VIII. Bliski zwiazek z referatem p. Valot'a ma
referat przewodniczacego Sekcji Francuskiej, p.
Augusta Bosc'a. Jego wniosek przyjety przez VIII
Kongres brzmi: ,potrzeba stworzyé staty i unor-
mowany stosunek pomiedzy organizacjami prasy
wszelkich rodzajéw i wszystkich Krajow. W tym
celu Kongres VIII zaleca utworzenie w fonie Fede-
racji Prasy Technicznej Komisji lacznosci, ktorej
zadaniem bedzie przygotowanie drog do ustalenia

wyzej wskazanego stosunku, Kongres upowaznia
Komitet Wykonawczy Federacji do jaknajrychlej-
szego wprowadzenia w czyn tego wniosku'.

Wobec chaosu, jaki panuje obecnie w dziedzinie
dzialalnosci, a nawet w problemie racji bytu
ogromnej ilosci réznorodnych ugrupowan praso-
wych w Europie, wniosek pana Bosc’'a ma szczegol-
nie aktualne i donioste znaczenie. '

IX. W wyniku inicjatywy i kilkuletnich sta-
rafi_ Sekcji Hiszparskiej, a glownie jej sekretarza
p. Francesco Carbonell'a, o nawiazanie stosun-
kéw Federacji z Ameryka taciiska Kongres VIII
przyjal do lona Federacji nows Sekcje Kuby
1 uchwalil utworzenie dla niej stanowiska wice pre-
zesa w komitecie wykonawczym Federacji. Na to
stanowisko zostal zaproszony p. Miguel Gonzales
Rodriguez, prezes Zwigzku Prasy Technicznej na
wyspie Kubie, ktory obejmuje 60 czasopism. Pan
Rodriguez, ktéry jest takze redatorem czasopisma
Cuba Importadora e Industriael, zaproszenie to
przyjal 1 telegraficznie przeslal na rece prezesa
VIII Kongresu odpowiedz i pozdrowienia.

Kongres réwniez uchwalil prosbe do Sekcji
Hiszpanskiej, zeby czynita dalsze starania w celu
pozyskania innych Sekcyj Federacji w panstwach
Ameryki laciniskiej.

Prace Komisyj 2-ej.

X. W celu zapewnienia ulg taryfy pocztowej
w obiegu miedzynarodowym czasopismom technicz-
nym zachodzi potrzeba ustalenia wtasciwosci, ktore

- cechuja czasopismo techniczne i odrézniajg je od-

wydawnictw reklamowych. Uwzgledniajac przepisy
istniejace, p. M. Berthet w swoim referacie zapro-
ponowat tezy nastepujace.

Czasopisma techniczne, jako organ niezalezny
prasy, powinny posiadaé dwie gléwne cechy: po
pierwsze wychodzié perjodycznie, co najmniej raz
na kwartal, powtore, posiadaé nie wiecej, jak dwie
trzecie powierzchni ogloszern w stosunku do po-
wierzchni tekstu.

Czasopisma odpowiadajace tym warunkom
kwalifikujg si¢ do korzystania z 50°% znizki w ta-
ryfie pocztowej miedzynarodowej, przyznanej, lub
majacej byé przyznang dla prasy technicznej i za-
wodowe;.

XI. Referat p. Ireneusza Machalskiego,
o ufatwieniach pocztowych dla prasy technicz-
nej w obrocie miedzynarodowym, thial znaczenie
referatu urzedowego, poniewaz zostal dany na VIII
Kongresie z upowaznienia pana Ministra Poczt
i Telegraféw, putk. Kaliiskiego, za co niniej-
szem jeszcze raz skladam Panu Ministrowi po-
dziekowanie w imieniu Federacji. Dziekuje naj-
uprzejmiej autorowi, ktéry jako wysoki urzednik
Ministerstwa Poczt i Telegratu zechcial przyczynié
sie do powiekszenia prac i pozytku z Kongresu
w Polsce. Ministerstwo Poczt i Telegrafow w roz-
ny sposéb i niejednokrotnie okazywalto swoje po-
parcie pracy Zwiazku Polskich Czasopism Tech-
nicznych i Zawodowych, a Zwiazek nasz, zwraca-
jac si¢ do Ministerstwa przed Kongresem War-
szawskim, pragnal na terenie migdzynarodowym
da¢ wyraz temu, ze polskie Ministerstwo Poczt
i Telegrafow czyni nader wybitne i skiteczne sta-
rania, zeby te wazna dziedzine funkcji panstwa
podnie$¢ do wyzyn przodujacego w §wiecie poste-
pu. Daliémy ten wyraz na posiedzeniach plenar-
nych.




W referacie p. Machalskiego mamy odpowiedZ
autorytatywna na starania Federacji o dopuszcze-
nie jej przedstawiciela na Kongresy Pocztowe Mie-
dzynarodowe z glosem doradczym. Jest to niemoz-
liwe z powodu, Ze uczynienie naszym staraniom za-
dosé pociagneloby za soba konieczno$é uczynié
to samo dla bardzo wielu organizacyj miedzy-
narodowych; t#ymczasem doswiadczenie Kongre-
sow Pocztowych dotychczasowych wuczy, ze
s3 one tak przeciazone materjalem urzedowym,
ze z wielkim trudem moga sobie z nim daé rady.
Pan Machalski radzi, zeby Federacja swoje pia
desideria skierowata do Administracji Poczt jed-
nego z panstw, — najlepiej Francji, to jest
kraju, w ktérym powstala nasza Federacja
i w ktérym §. p. H. Mounier specjalnie mial w swo-
jej pieczy sprawy komunikacji pocztowej, zas ta
Administracja wniesie domagania sie¢ Federacji na
Kongres Pocztowy Miedzynarodowy, ktéry sie od-
bedzie w r. 1939.

Co do drugiego postulatu Federacji o obnizce
taryly dla czasopism technicznych, to p. I. Ma-
chalski uwaza, ze nie spotka trudnosci akcja Fe-
deracji, wniesiona przez Administracje¢ jednego
z panstw, nalezacych do Unji Pocztowej — na Kon-
gres Miedzynarodowy Pocztowy, zeby przepis
artykulu 34, paragrafu 3, alinea 1, w ktérym
jest przewidziana znizka dla ,,dziennikéw i cza-
sopism’, rozciagal sie wszedzie na czasopisma
techniczne i zawodowe (patrz okreslenie ich
w referacie p. Berthet), Obecnie taka inter-
pretacja przyjeta jest przez dwie trzecie panstw
nalezacych do Unji. Prosta wiekszosé gloséw na
Kongresie Pocztowy wystarczy, zeby taka inter-
pretacje, na wniosek Federacji Miedzynarodowej
Prasy Technicznej, — zapewnié. .

Inne drogi osiggniecia tego celu referent uwaza
za nieskuteczne.

Kongres VIII na plenarnem posiedzeniu oba
wnioski p. I. Machalskiego przyjal do wykonania.

XII. Referat p. Edmunda Jutassy, prezesa
Sekcji Wegierskiej, stanowiacy ponowienie wielo-
letnich starani jego poprzednika §. p. Ladislas'a
Radwanyi, w sprawie zniesienia powszechnie,
a szczegblnie w paristwach Matej Ententy, ograni-
czenn wzgledem obiegu prasy technicznej i zawodo-
wej wszystkich narodéw a w tej liczbie wegierskie-
go, zostal przez Kongres VIII przyjety réwnie przy-
chylnie, jak na poprzednich Kongresach. Wegry
nie robia zadnych przeszkod obiegowi prasy innych
panstw, w tej liczbie Rumunji, Jugostawiji i Cze-
choslowacji. Ludno§é wegierska tych panstw wy-
nosi obecnie przeszto 6 miljonéw i ma prawo do-
magaé sie warunkéw bytu, umozliwiajacego korzy-
stanie z prasy wegierskiej. Ograniczenia obecne nie
licuja z pojeciem wzajemnosci kulturalnej pomie-
dzy narodami.

W fonie naszej Federacji liczymy kolegéw Cze-
chéw, jako jej czlonkéw, do nich kierujemy
nasz apel, zeby si¢ przyczynili do zalatwienia tej
bolaczki, a kolegéw naszych po piérze technikéw
i ekonomistéw w Rumunji i Jugostawji wzywamy,
zeby poparli akcje apolityczng i kulturalna Fede-
racji w tej sprawie i zeby wstapili jako Sekcje na-
rodowe do Federacii.

Na Kongres warszawski byl delegowany kie-
rownik wydzialu prasowego poselstwa Czechosto-
wackiego w Warszawie; dlugoletni czlonek Komi-
tetu Wykonawczego Federacji p. inz. Nedwed'

z Pragi, przystal do Prezydjum Kongresu telegram
powitalny i ttumaczacy mnieobecnosé.

Federacija nasza nie wtraca sie do polityki, lecz
w granicach swojego statutu usiluje przyjsé z po-
moca czlonkom swoim i1 Sekcjom, zwlaszcza tym,
ktore zmagaja sie z ciezkim losem. My Polacy tego
losu doswiadczylismy i dlatego Wegrom w tem
stusznem ich wotaniu szczerze sprzyjamy.

Whniosek p. Jutassy zostal przyjety w formie
ogélnej, bez wymienienia parnistw poszczegolnych.

Prace Komisji 3-ej.

XIII. Sekcja Polska Federacji zlozyla na Kon-
gres starannie wypracowany referat p. Jana Woy-
ciechowskiego, bibljotekarza Politechniki Warszaw-
skiej, ,,O potrzebie zasilania bibljotek Federacji
w czasopisma techniczne”. Chodzi o korzystanie
z wzoréw organizacyj dawniej istniejacych bibljo-
tek Federacji i z bezplatnego otrzymywania czaso-
pism w niej zrzeszonych.

- Autor przedstawil pozytek, jaki moga mieé¢ wy-
dawcy czasopism zagranicznych, zasilajac swo-
jemi organami bibljoteki politechnik Warszawskiej,
Lwowskiej, stanowiacych placéwki wiedzy technicz-
nej najdalej wysuniete na wschéd Europy. Roz-
powszechni to ich prenumerate i ogloszenia, przy-
zwyczai liczna mlodziez réznokrajowa, uczaca.sie
w tych politechnikach do czytania czasopism ob-
cych i postuzy do wszechstronnej propagandy za-
dan Federacii, :

Autor wskazuje, ze dzigki stosunkom Wydziatu

Propagandy Ministerstwa Spraw Zagranicznych bi--

bljoteki uczelni wyzszych polskich otrzymuja pew-
na ilos¢ czasopism bezplatnie, lecz dotychczas tyl-
ko z Francji i Anglji.

Pozadane jest, azeby Federacja przyczynila sie
do rozpowszechnienia tej praktyki na inne pan-
stwa. 3

Referentem tej sprawy na VIII Kongresie byt
najbardziej zasluzony i doswiadczony dzialacz
w tej dziedzinie, p. Boutillier du Retail, kierownik
Bibljoteki Ministerstwa Handlu i twoérca, oraz kie-
rownik ,Centre d'information économique” w Pary-
7u, ktore sie bardzo pomyslnie rozwija i przynosi
dzialaczom sfer gospodarczych i technicznych, oraz
ludziom piszacym — ogromny pozytek. Jest
to wzorowa instytucja, z ktorej kazdy Francuz i cu-
dzoziemiec moze korzystaé bezplatnie i bez stra-
ty czasu.

P. B. du Retail w imieniu III Komisji przedsta-
wil szereg wnioskéw obejmujacych zakres szerszy,
niz referat p. Woyciechowskiego, oddajac mu na-
lezne miejsce.

Whnioski p. du Retail sg nastepujace:

1) Utworzyé stala Komisje w lonie Komitetu
Wykonawczego w Paryzu, ktérej zadaniem beda
zarzadzenia w celu wykonania przez czasopisma
nalezace do Federacji artykutu 14 Statutu Federa-
cji, Artykul ten przepisuje, jako obowiazek, zasi-
lanie bibljotek Federacji przez wydawcéw ich or-
ganami, :

2) Utworzy¢ dziewiata bibljoteke federacyjna
w Sofji, o co si¢ stara prasa bulgarska.

3) Rozwinaé szerzej mniz dotychczas, mozliwie
w najpredszym czasie, ,,Centre d'information et de
documentation économique’ istniejacy w Paryzu
i uznaé ten Centre za osrodek koordynacji dzialan
Federacji w zakresie tworzenia zbioréw materja-
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tow informacyjnych i w czesci naukowych (docu-
mentation).

Wnioski te zostaly przez zebranie plenarne
przyjete.

XIV. W zwiazku z tylko co wymienionym
wnioskiem jest wniosek p. Butikofera (Szwajca-
ria), domagajacy sie utworzenia Biura Korespon-
dencyjnego, z ktorego za pewna optata moznaby
otrzymacé streszczenia i tlumaczenia artykuléw po-
jawiajacych sie w czasopismach technicznych i go-
spodarczych. Jakkolwiek Kongres wypowiedzial sie
na korzysé tego wniosku, to jednak bedzie on mu-
sial przejs$é przez $cislejsza krytyke Komitetu Wy-
konawczego, poniewaz istnieja podobne Biura, np.
wArgus'” (w ojczyznie wnioskodawcy).

XV. Inz. Stanistaw Rodowicz, jeden z najbar-
dziej czynnych i zastuzonych dziataczéw polskich
w Zwiazku Czasopism Technicznych i Federaciji,
oraz Inzynier-doradca, zglosit referat o tem, ze
jest pozadane przyjecie powszechne w prasie tech-
nicznej i zawodowej zaopatrywania kazdego arty-
kulu w notatke klasyfikacyjna tematu artykulu,
wedlug klasyfikacji dziesigtnej. Wniosek ten zostal
. przyjety.

nioskodawca objasnil, Zze doniedawna klucz
tej klasyfikaciji byt dla autoréw niedostepny. Obec-
nie, za przyktadem Polski, Kongres miedzynarodo-
wy bibljograficzny w Zurichu uchwalit opracowaé
i wydaé¢ dokladny wykaz (tablic) klasyfikacji dzie-
sietnej oraz upowaznié¢ sekcje Instytutu Miedzyna-
rodowego Bibljotecznego do przettumaczenia tablic
na jezyk ojczysty. :

Jakkolwiek postugiwanie sie temi tablicami
przez autoréw nie bedzie sprawa latwa i popu-
larna, lecz takie zmechanizowanie bibljografji mo-
ze z rozwojem techniki staé sie nieuniknione. Ini-
cjatywa inz. S. Rodowicza jest bardzo doniosta,
wiele zalezy od wyzszych uczelni, Zeby uczaca sie
mlodziez przygotowaé do tego nowego narzedzia
propagandy technicznej.

Whnicsek W. Raphael'a Bori (Hiszpanja), ktory
si¢ wypowiedzial  przeciwko klasyfikacji dziesiet-
nej, a zalecal klasyfikacje przyjeta w biurach Ligi
Narodéw i w ,,Comité National de 1'Organisation

Frangaise' — nie uzyskat przychylnej decyzji Kon-
gresu,
XVI. P. p. Cario Comas i Pons Domenech

(Hiszpanja), ztozyli na Kongres referat, dotyczacy
rewizji celowosci i mozliwosci dziatania, zapoczat-
kowanych okoto 8 lat temu w fonie Federacji —
,Otfices d'informations”, ktérych dzialanie wsku-
tek przesilenia gospodarczego zaniklo. Wniosko-
dawcy klada nacisk przedewszystkiem na wydawa-
nie rocznikéw kazdej sekcji i rozwijaja ich zna-
czenie.

Pozyteczne i liczne szczegétowe wnioski auto-
row znalazly poparcie Kongresu.

Prace Komisji 4-ej.

XVII. W wyniku rozwazand nad referatami pa-
néw Métairie, radcy prawnego Federacji z ramie-
nia Francji i p. Quittmanna, czlonka delegacji Rze-
szy Niemieckiej, Kongres uchwalit wniosek wspél-
ny dla obu referatéw, a mianowicie, zalecil Sekcjom
Federacji, zeby kazda w swoim zakresie podjela
blizsze zbadanie sprawy typowych przepiséw

ogloszeniowych, ktére moglyby by¢ przyjete w sto-
sunkach miedzynarodowych jako ,,Contrat Type de

Publicité” — i wnioski ztozyta Komitetowi Wyko-
nawczemu.

Referat p. Métairie ma znaczenie studjum z za-
kresu prawa miedzynarodowego i wymagan wspé6l-
czesnych zyciowych. Referat p. Quittmanna jest
bardzo ciekawym obrazem interwencji do praktyki
wydawniczej prawa o ,propagandzie ekonomicz-
nej” i Rady Propagandowej (Werberatsgesetz). In-
terwencja ta posunieta jest az do normowania roz-
miaréw (znormalizowanych) i ceny ogloszen we
wszystkich czasopismach wydawanych w Rzeszy.

Sekcja Polska ubolewa, ze stan zdrowia Radcy
Prawnego Federacji z ramienia Polski, mecenasa
p- Zygmunta Rymowicza, stanal na przeszkodzie
dostarczeniu obiecanego przezeri referatu i osobi-
stemu udzialowi w pracach Kongresu.

XVIIL. P. Raphael Bori zlozyt wniosek: ,,0 po-
trzebie utworzenia w lonie Federacji Centralnego
Biura ogloszen i statystyki”,

Kongres uznal za pozyteczne utworzenie Biura
ogloszen i na wniosek p. Fischera (Austrja) uzu-
pelnil go zaleceniem, zeby Biuro dawalo poufne
informacje o zdolnosci kredytowej oglaszajacych
sie — obcokrajowcow,

Kongres uznat tez za pozadane powstanie Biu-
ra Statystycznego. Ten wniosek wymaga skoordy-
nowania przez Komitet Wykonawczy z wnioskami
omoéwionemi wyzej pod numerkami XIII XIV.

Whnioski pozakomisyjne.

XIX. Kongres uchwalil wniosek Komitetu Wy-
konawczego (paryskiego), powziety na podstawie
uprzedniego porozumienia sie ze wszystkiemi Sek-
cjami Federacji, moca ktérego nazwa Federacji
Migdzynarodowej Prasy Technicznej i Zawodowej
zostaje na przyszlo$éé zmieniona na nazwe:

»Federacja Miedzynarodowa Prasy Technicznej
i Perjodycznej*,

Zmiana ta jest umotywowana tem, ze nalezy daé
dostep do Federacji czasopismom, ktére zawieraja
tres¢ techniczna, lub zawodowa, lecz ktérych na-
zwa 1 pozostala czesé treéci nie pozwalala im za-
licza¢ si¢ do czasopism §cisle technicznych, lub za-
wodowych. Takiemi sa liczne czasopisma ilustro-
wane, poswiecone sprawom wielkich, wspétcze-
snych dziatéw techniki, takich jak radjo, kinema-
tografja, a oprocz tego turystyka, sport i tym po-
dobnych ugrupowan zawodowych, ktére w dotych-
czasowem rozumieniu zawodowemi nie byly.

Odnosne nieznaczne zmiany w Statucie Fede-
racji zostaly przez Kongres zatwierdzone,

XX. Kongres zatwierdzil zmiany w skladzie
Komitetu Wykonawczego, przyjete na jego posie-
dzeniu 11 maja 1934 r. w Paryzu, a mianowicie:

'Zaproszenie panéw d-ra Willi Bischof (Niemcy),

d-ra Boppli (Szwajcarja) i Ed. Jutassy (Wegry)
na wiceprezeséw Komitetu, zamiast tych, ktérzy
wystapili, a p. Alfreda Hoffmana (Niemcy) na
cztonka Komitetu.

XXI. Uchwalil powickszyé o dwa ilo$é miejsc
nczfonkéw Komitetu” i na jedno z nich zaprosié
p.- d-ra H. Degenera (Niemcy), a drugie czasowo
pozostawi¢ nieobsadzone. ;

XXII. Wyznaczy¢ zebranie nastepnego IX Kon-
gresu w Paryiu w r, 1937, to jest w okresie Wy-
stawy Powszechnej, zamierzonej w tem miescie.

XXIII. Obraé na Prezesa Federacji na 1937
i 1938 rok oraz na prezesa IX Kongresu p. Au-




gusta Bosc'a, obecnego prezesa Sekeji Francuskiej
i wiceprezesa Federacji.

Obecny na posiedzeniu p. Bosc wybor ten przy-
jal i byl przedmiotem zasluzonej owaciji.

XXIV. Postaé telegramy w imieniu Kongresu
z wyrazami uznania p. M. I. Thuau, zastuzonemu
sekretarzowi generalnemu honorowemu Federacji,
p. Casar'owi Aticey, zastepcy sekretarza, a obecnie
jednemu z najbardziej czynnych czlonkéw Komi-
tetu Wykonawczego, autorowi Generalnego Refe-
ratu Kongresu [(Rapport Général), w kiérym byly
streszczone wszystkie referaty przyslane na Kon-
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gres oraz Pani Mounier, wdowie po $. p. Hipolicie,
zaloiycielu Federacji, réwnies.

Panu R. Gasquet, skarbnikowi honorowemu,
ktory dorliwie rozwija finanse Federaciji.

XXV. Oprocz tego Kongres uchwalil slaé
podzigkowanie pisemne Ministerstwu Poczt Rze-
czypospolitej] Francuskiej za rozpowszechnienie
urzedowe, zapomoca stacji radjowej wiadomosci
o Kongresie warszawskim w dniu jego otwarcia,
niezaleznie od komunikatu Ajencji Havas'a, co by-
lo rzadkim objawem zainteresowania sie Francji
Kongresem w Polsce.

Kongres na preyjeciu u Pana Prezydenta chcr,rpuspulill:'r na Zamku Krélewskim w Warszawie.

Inz. Zygmunt Kalitynski

625.16

O racjonalnem i oszczednem wykorzystaniv za-
ston odsnieznych na polskich kolejach pansiwo-

wych

Nieodzownym warunkiem skutecznej walki
z zawiejami, jest moZnosé zabezpieczania wszyst-
kich zagroZonych miejsc na linjach kolejowych.

Jednym z najbardziej skutecznych i oszczed-
nych srodkéw w tym kierunku sg zaslony, kiére
dzieki moznosci ich przenoszenia, przestawiania
lub podnoszenia, moga byé przez caly czas trwa-
nia zimy slale skutecznie wykorzystywane.

Dyrekcje powinny posiadaé dostateczny zapas
zoslon przenosnych. Niestety, ze wzgledu na
wielka iloé¢ zagrozonych miejsc na linjach ko-
lejowych, jak réowniez ze wzgledéw oszczedno-
sciowych, zaopatrzenie wszystkich Dyrekeyj
w dostateczng ilosé zaston bylo dotad niemozli-
we, tembardziej, ze duza czedé kredytéw, na
ten cel przeznaczonych, zuiywa sie na na-
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prawe 1 uzupelnianie zaslon, poniewaz ulegaja
one szybkiemu zniszczeniu.

Niedostateczna ilosé zaston na terenie Dyrekc;ji
Lwowskiej Kolei Panstwowych spowodowata za-
stosowanie przerw przy ustawianiu zaston (co 11-ta),
przyczem zwolnione zastony uzywa si¢ do zabez-
pieczania miejsc, ktérych normalnie nie moznaby
bylo zabezpieczyé z powodu niedostatecznej ilo-
§ci zaston odsnieznych, Pierwsza taka prébe za-
stosowano w zimie roku 1933/34.

W ten sposéb okazalo sie mozliwem zabezpie-
czyé tg samg iloscig zaston przestrzen dlugosci
okolo 10%o wigkszej.

Stwierdzono, ze przerwy nie wplynely ujemnie
na skutecznosé¢ pracy zaston.

Wobec tych dodatnich wynikéw, zastosowano
na zime roku 1934/35 czestsze przerwy w zaslo-
nach (co 6-ta), a nawet w miejscach mniej zagro-
zonych co 4-a, obserwujac réwnoczesnie wplyw
tych przerw na odklady $niegowe przed i poza za-
slonami, a takze na tworzenie si¢ zasp $nieznych.
Uzyskano w ten sposéb moznosé zabezpieczania ta
sama iloscia zaston przestrzeni okoto 20°%o wiek-
szej.

Przy zamieciach gornych przerwy w zastonach
odgrywaly tylko nieznaczna, prawie niedostrzegal-
ng rolg, gdyz wiatry goérne, niosace $nieg opada-
jacy, przechodzily tak ponad zaslonami jak i przer-
wami w nich zupelnie swobodnie.

Natomiast przy zamieciach dolnych przerwy
wskazaly widoczne juz odchylenia w odkladach
sniegowych, znajdujace zupelne uzasadnienie
i usprawiedliwienie w zasadach aerodynamiki.

W kazdej przerwie mamy do czynienia z dwo-
ma konficami parkanu sniegowego. Jako przyklad
przyjmiemy najniekorzystniejszy warunek t. j.
kiedy kierunek wiatru jest prostopadly do kierun-
ku zaslon.

Wiatr, uderzajac w zastone pod katem pro-
stym, trafia na opér i czesciowo odbija si¢ w kie-
runku wprost wstecznym, prostopadle do pierwot-
nego kierunku wiatru, czesciowo za$§ rozbija sie
promieniscie, a wiec w plaszczyznie samej zaslo-
ny we wszystkich kierunkach.

Powstale w ten sposéb prady wsteczne powo-
duja zmniejszenie pierwotnej szybkosci wiatréw
i odchylenie jego kierunku ku goérze, przez co two-
rza si¢ odklady $niegowe przed zastona, oddalone
od niej dalej lub blizej, zaleznie od szybkosci
wiatru.

Oddalenie to spowodowane jest powietrznemi
wirami, utworzonemi z pradéw pochodnych, dzia-
tajacych w plaszczyZnie zastony.

U korica zastony dziatanie tych pradéw pocho-
dnych wywiera pewien wplyw na pas wiatru, prze-
plywajacy swobodna przestrzenia poza zaslona t. j.
czescig nieoslonieta,

Czesé prqdu powietrza, odbita od zaslony
w punkcie jej koficowym A, uderza w pelny prad,
przeplywajacy swobodnie w tem miejscu i odsu-
wa go do korica zaslony, powodujac w tem miej-
scu zmniejszenie si¢ szybkosci wiatru, przezco
stwarza sie mozno$é tworzenia sie u kornica zastony
malego odkladu $niegowego w postaci pétokragte-
go walka $niegowego, jak to na rys. 1 zazna-
czono.

Jezeli w niedalekiej odleglosci od korica jednej
zastony znajdzie si¢ zaslona nastepna, co wla-
§nie ma miejsce przy stosowaniu przerw w zaslo-

nach, to tutaj nastepuje, analogicznie jak u korica
poprzedniej zaslony, wplyw pradéw odbitych na
pas pradu wiatru, przeplywajacy przez przerwe.
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Boczne odgatezienia pradu uderzajacego w za-
slone, wywolane oporem tej zaslony, uderzaja
z dwéch stron przy koncach zaslon i wzdluz calej.
ich wysokosci, przeplywajac przez przerwe.

Uderzenia te, jak wskazano wyzej, odsuwa-
jac wiatr od kofica zaslony, powoduja jednoczes-
nie zmniejszenie si¢ szybkosci wiatru, odchylenie
jego kierunku ku gérze, i co za tem idzie, odkla-
danie si¢ $niegu przy koficach zaston oraz nie-
znacznie przed przerwa.
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Rys. 3.

Odklady takie bardzo dokladnie sa widoczne
na fot. 2, 51 6.

Natomiast w samej przerwie utworzonej w pla-
szczyznie zaslon, powstaje wskutek zgeszczenia
pradéw silniejszy tok powietrza, ktéry uniesiony
ku goérze dziata podobnie jak prad nad sama za-
stong. Uniesienie to jednak nie jest tak silne



i wybitne, jak nad zaslona, dlatego tez za przer-
wa tworzy si¢ odklad $niegu znacznie nizszy, co
daje sie zauwazyé na fot. 1, 3, 4, 6, 71 8,
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Odktad ten przybiera ksztalt wydtuzonego je-
zyka, ku koricowi coraz nizszego, i wezszego, a za-

Chyrow-Siry 2.
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nika w miejscu, gdzie nastepuje zupelne wyrow-
nanie miedzy sasiedniemi pradami (pradem nad

zastona, a pradem przeplywajacym przez przer-
we), tak co do szybkosci jak i gestosci powietrza.
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Tego rodzaju odklady (jezyki) widoczne sa na
fot. 3, 4 (bardzo wyraznie), takze na fot. 7 1 8.
Diugoé¢ takiego odkladu (jezyka) zalezna jest

w prostym stosunku od stopnia zageszczenia i szyb-
kosci pradu powietrza, przeplywajacego przez
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przerwe, te za$ czynniki zaleza znéw wprost od
szybkosci wiatru i dtugosci samej przerwy.

Im wiec przerwa jest krétsza i im sila (szyb-
kosé) wiatru wigksza, tem dlugosé odkladu wiek-
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sza, a sam odklad (jezyk) na swym poczatku
grubszy.

Przy stosowanych w Dyrekcji Lwowskiej przer-
wach dlugosci jednej zastony t. j. okoto dwéch

Chyrow-Sltry/. 7

metrow, nawet przy najniekorzystniejszych wa-
runkach, nie zaszed! dotychczas przypadek, by od-
klady te (jezyki) przechodzily poza tory i two-
rzyly na nich zaspy wieksze, mogace stanowi¢ ja-
kiekolwiek niebezpieczenstwo dla ruchu, a tem sa-
mem, by musialy byé z toru usuwane (fot. 4 i 7).

Z powyziszych wywodéw widaé, ze stosowanie
w parkanach sniegowych krétkich przerw nie wpty-
wa zupelnie na sposob ukladania sie'$niegu przed

zaslona, co bardzo dokladnie widaé na foto-
grafjach Nr, 2, 51 6.
Natomiast za zaslonami przerwa powoduje

pewne zmniejszenie sie wysokosci odktadu sniego-
wego na linji przerw i wydluzenie sie tego odkla-
du, co jest widoczne na fotografjach 1, 3, 4, 6 i 8.

Na tych samych zdjeciach daje sie zauwazyé,
ze w zadnym przypadku, nawet przy najsilniejszych

: - |
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wskutek

linje kolejowe,
przerw w zaslonach, a wiec takze wskutek obniza-
nia sie odktadu, nie zostaly zagrozone.

Bardzo charakterystycznie przedstawia sie od-
klad $niegowy na fot. 2, 3, 6 1 9, gdzie widaé typo-

odktadach $niegowych,

we ukos$ne wyzlobienia w odkladzie $niegowym za
zastona.

Przypadek taki zachodzi przy silnie ukosnym
kierunku wiatru wzglednie linji zaston,

Wiatr, uderzajac w zastone ukosnie, rozklada
sie na dwie sktadowe, jedna prostopadla do zasto-
ny, druga za$§ réwnolegta do niej. Ta druga sktado-
wa trafia na koncu zastony na swobodnie przez
przerwe przeplywajacy pas powietrza, powodujac
jego jednostronne zageszczenie, a w dalszej kon-
sekwencji, powiekszenie szybkosci i sily, co osta-
tecznie powoduje wyzlobienie w utworzonym, juz
uprzednio odsypie.

Poniewaz jak widaé z rysunku, boczny napor
na prad wiatru, jest tylko jednostronny, nie za-
chodzi tu przypadek odchylenia tego pradu ku
gorze, niema wigc tu miejsca 6w charakterystyczny
jezykowaty odklad. (Fot. 2).

Na podstawie powyzszych uwag, opartych na
lokalnych spostrzezeniach, a popartych charakte-
rystycznemi rysunkami, zdjeciami terenéw, mozna
twierdzié, ze stosowanie krotkich przerw w zasto-
nach, nie wplywa zupelnie na zmniejszenie sku-

tecznosci dziatania tych zaston, natomiast przy-

czynia sie do znacznego zmniejszenia kosztéw
walki ze $niegiem.

Obliczono dla Okregu Dyrekcji Lwowskiej, ze
dzieki stosowaniu tych przerw mozna bylo przy
tym samym zapasie zaslon ochroni¢ o 120 km
linji wiecej, anizeli gdyby tych przerw nie stoso-
wano, przez co uniknieto potrzeby zakupu 120.000
mb. czyli 60.000 sztuk zaslon, oszczedzajac w ten
sposob na tym wydatku kwote 71.500 zt (liczac
1.18 zl za jedna zaslone).

Ponadto odpadla potrzeba calej manipulacji
przy tych zaslonach, jak rozwézki, ustawiania,
przestawiania lub podnoszenia, usuwania, zwdzki,
segregowania i konserwacji.

Koszt tych czynnosci wynosi $rednio na jedna
zastoneg 32 grosze; daje to wiec oszczedno$é
roczna na robociZznie okoto 20.000 zi.

Catkowita oszczedno$é uzyskana w Dyrekeji
Lwowskiej za rok biezacy wynosi okoto 91.000 zi.

Na tablicy ponizej zestawiono oszczednoSci
na wszystkich linjach P. K. P., ktére moznaby
uzyskaé przez stosowanie powyzszej metody; wy-
nie§é one moga okolo 360.000 zi.
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km linij za sztuke za sztuke
Katowice . 768 18.40 22.08 3.68 2.171.20 580.80 2.760.00
Krakéw 1.795 26.00 31.20 5.20 3.068.00 832.00 3.900.00
Lwow . 3.392 606.00 727.20 121.20 71.508.00 19.392.06 90.000.00
Poznafi 3.063 69.30 83.16 13.86 8.177.40 2.217.60 10.395.00
Radom 3.057 574.00 688.80 114.80 67.732.00 18.368.00 86.100.00
Torun . 3.084 121.40 145.68 24.28 14.325.20 3.884.80 . 18.210,00
Warszawa 3.538 340.00 408.00 68.00 40,120.00 10.880.00 51.000,00
Wilno . 4.229 622.00 746.40 124.40 73.396.00 19.904,00 93.300.00
Razem 22,926 2.377.10 2.852,52 475.42 280.497.80 76.067.20 | 356.560.00

Inz. Antoni Rosikon. 625.172

Badanie stanu torv i jakosci wykonanej naprawy

Od redakcji

Prace p. inz. A. Rosikonia, w kiérej autor opisuje
swoj przyrzqd do wykrywania nieprawidfowosci
w torze, zamieszczamy w tej mysli, ze spowoduje
ona wymiane zdan, co niewqtpliwie przyczyni siq
do glebszego naswietlenia zagadnienia, aw wyniklz
przyspieszy moze jego rozwiqzanie w formie naj-
bardziej odpowiedniej.

Odksztalcenia toru w profilu i planie powstaja
ciagle; sa to t. zw. dotki i wyboczenia; powstaja
one tem szyb01e1, im silniejszy jest ruch pociagéw,
a usuwanie ich jest codziennem zadaniem stuzby
drogowej jako t. zw. naprawa biezaca. Na te po-
zycje wydaje sie okolo 25% ogélnych wydatkéw
na utrzymanie nawierzchni i dlatego powinno byé
stala troska stuzby drogowel, aby naprawy bvly
wykonywane celowo, dobrze i tanio.

A jednak naprawa biezgca jest rozrzucona na
calej linji, robi si¢ ja stale, codziennie, ilos¢ pra-
cy wykonywanej na jednostke dtugosci toru jest
stosunkowo mala i dlatego praca ta jest malo wi-
doczna i trudna do skontrolowania.

Wobec lego konieczne jest wyposazenie wyko-
nawczej stuzby drogowej w przyrzady, ktére
w ksztalcie wykreséw dawatyby obraz stanu toru,
jednak obraz na tyle dokladny, aby mozna bvlo
na nim ustali¢ dokladnie miejsca wymagajace na-
prawy i mieisca te znalezé w torze. Oczywiscie
mozna uzywaé¢ do tego celu przyrzadéw, opartych
na réznych zasadach,

W niniejszej pracy opisze aparat wykonany
przeze mnie i przedstawie rezultaty badania nim
toru.

Aparat sklada si¢ z nastepujacych czesci:
A) Przyrzad plszacy,
B) Przyrzad do mierzenia odksztalcefi w profiluy,
C) Przyrzad do rejestrowania bocznych rzutéw.
A) Przyrzqd piszqcy. (Rysunki 1,-2).

Przyrzad piszacy.

Rys: 1.

Ma on 4 oléwki — dwa do kreslenia odksztal-
cefl w profilu obydwu tokéw szynowych, jeden do
kreslenia bocznych rzutéw wagonu, jeden do zna-
czenia na tasmie hektometréw, kilometréw, po-
czatkow i koricow tukéw i t. p. Dwa pierwsze olow-
ki otrzymuja ruch zapomoca linki, ktérej jeden ko-
niec polaczony jest z przyrzadem do mierzenia od-
ksztalce, umieszczonym zewnatrz wagonu, a na
drugi koniec dziala sprezyna, umieszczona w tu-
lejce. Trzeci oléwek ma sztywne polaczenie z przy-
rzadem do rejestrowania bocznych rzutéw, Czwar-
ty otéwek otrzymuje ruch przy pomocy elektro-
magnesu.
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Walek przesuwajacy tasme polaczony jest wal-
kiem gietkim z kotkiem dotykajacem osi wagonu;
w ten sposéb tasma posuwa sig¢ proporcjonalnie do
dtugosci toru; skala wynosi 1 : 1000.

Uwagi: Przyrzad byl kilkanascie razy prze-

Rys. 2.
Ogélny widok przyrzadu piszacego, linki i przyrzadu
do rejestrowania rzutéw bocznych,

rabiany odpowiednio do wynikéw proéb, ktore wy-
konuje od dnia 13.VL r. 1934 i dlatego jego kon-
strukcja jest nieco skomplikowana, ma sporo
wad, ktére beda usuniete przy wykonaniu nowego
modelu po ostatecznem zbadaniu.

B) Przyrzqdy do mierzenia
w profilu. (Rysunki 3, 4,5, 6 1 7).

1) Konstrukcja.

Aby méc coskolwiek mierzyé trzeba mieé¢ linje
odniesienia. Jest nia linja przeprowadzona przez
punkty stycznosci z szyna 2 koncowych kot wago-
nu trzechosiowego, a ruch punktu stycznosci ko-
ta srodkowego wzgledem tej linji daje wykres.
(Calkowite podobieristwo do niwelacji krzyzami).
Poniewaz jednak taka linja jest teoretyczna, wiec
posrednio przyjalem jako linje odniesienia rame
wagonu i aby usunaé¢ wplyw ugiecia resoréw, wpro-

odksztalcen

UNAGI 1. PUNKT b"JEST SZTYWNO POLACZONY Z O351A,.B” 2. BELECZKA a-¢
MA RUCH OBROTOWY KOLO PTU,0"! POSUNISTY P0 LINJI PIONOWEJ PRIE
CHODZACE] PRZEZ,0" 3 APARAT PISZACY KRESLI ZMIANE ODLEGE, 0- &

‘ RYS. 3
SCHEMAT PRZYRZADU DO MIERZEN/A 0D-
HSZTALCEN PROFILU

wadzam beleczke a—c pokazana na rys. 3, ktéra
otrzymuje ruch posuwisty w kierunku pionowym
i obroty okolo swego $rodka ,,0" w zaleinosci od
osiadania ké! kraricowych. Przyrzad piszacy kre-

§li na tasmie zmiane odleglosci miedzy punktem b
polaczonym z kolem $rodkowem i srodkiem ,,0"
beleczki a—c.

Dla lepszego wyjasnienia dzialania tego naj-
bardziej istotnego szczegétu konstrukcji rozpatrzs
nastgpujacy przypadek:

Przypusémy, ze wagon stoi w pewnem miejscu
na torze, pod wplywem obciaZenia wszystkie re-
sory osiadly jednakowo. Oczywiscie na wykresie
otéwek nie powinien dawaé zadnego wychylenia,
bo wagon stoi w tem samnem miejscu. Istotnie odle-
glosé kazdego kota od ramy zmniejszyla si¢ jedna-
kowo o pewna wiellcosé; wskutek tego linki od kot
kraricowych przesunely sie o wielkos¢ x, kornce
beleczki zblizyly sie do ramy o odleglosé x, wobec
czego odleglosé srodkowego kola od srodka tej
beleczki pozostala niezmienna.

W ten sposéb usunalem calkowicie wplyw ugi-
nania sie resoréw, co na tem miejscu chce wyraznie
podkreslié.

Wprawdzie teoretycznie rama wagonu odksztal-
ca sie pod wplywem zmian wielkosci nacisku kota
i drga w czasie jazdy, jednakze na podstawie prze-
prowadzonych obliczen twierdze, ze te odksztalce-
nia sa bardzo male i praktycznie nie wplywaja na
jakos¢ wykresu, a otrzymane wykresy potwierdza-
ja w zupelnosci to twierdzenie, bo wykres Nr. 5
zdjety przy szybkosci jazdy 70 km/godz. na torze
dobrym, calkowicie odbudowanym w r. 1934 daje
na dlugosci ckoto 100 m praktycznie prawie pro-
sta linje.

Na rysunkach 4 i 5 pokazane sa szczegdly kon-
strukcyjne.

Rys. 4.

Widok przyrzadu do mierzenia odksztalcet w profilu wraz
z linkami i umocowaniem ich do kola krafcowego.

2) Wykresy i wnioski. (Stronica 358).

Przed przystapieniem do oméwienia wykresow
musze nadmienié, ze na wykresach 1, 2, 3 jest tyl-
ko jedna linja, poniewaz przyrzad byl umieszczo-
ny tylko z jednej strony wagonu i mierzyl odksztal-
cenia tylko jednego toku szynowego. W nastepnych
wykresach 4, 5, 6, 7 sa juz 2 linje, ktére odpowia-
daja 2 tokom szynowym. Wykres 8 zawiera tylko
jedna linje bocznych rzutéw. Wykres 9 zawiera juz
wszystkie linje, o ktorych méwilem przy opisywa-
niu przyrzadu piszacego (4-linja hektom. i t. p. na
zadnym wykresie nie jest pokazana).

Wrykresy 1, 2, 3 byty zdjete w krétkich odste-
pach czasu na tym samym odcinku szlaku, a wiec
ksztalt tokéw szynowych jest wielkoscia stala,
zmienia sie natomiast szybkosé jazdy, konstrukcija




wagonu i mozliwe ruchy przypadkowe. Wykresy
sa identyczne, co jest dowodem tego, Ze ksztalt
wykresu nie zalezy od szybkosci, konstrukeji wa-
gonu i ruchéw przypadkowych.

Powstaje pytanie, jak na wykresie odczytywaé
wymiary dotkéw lub gérek w toku szynowym,
a nastepnie, cz, te wymiary zgadzajg si¢ z rzeczy-
wistym stanem toku szynowego.

Rys. 5.
i 1Szczegél przyrzadu do mierzenia odksztalcen “profilu,

W tym celu na rys. 6 wskazatem, jak powinien
wygladaé¢ wykres dotka, gdy na przylegtych od-
cinkach szyna jest prosta. W zwiazku z tem wy-
tania sie kwestja linji srodkowej. Przyrzad piszacy

linji tej nie kresli. Moznaby dorobié jeszcze jeden -

otowek, ktory kreslitby te linje, ale to skompliko-
waloby konstrukcje, przed objazdem nalezaloby
na torze zupelnie prostym ustawiaé bardzo doklad-
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---------- RYS.7
RIS, 6 WYKRES RZEGZYWISTY
WYNRES IDEALNEGO DOLKA | LINJA SRODHOWA

Rys. 6 — 7.

nie otéwki; bylby wiec z tem klopot, a nie byloby
realnej korzysci, bo istotnemi sa wzgledne wychyle-
nia wykresu, a nie wychylenia w stosunku do linji
§rodkowejs Na rys. 6 widaé, jak linja srodkowa
przechodzi w danym idealnym przypadku. Oczy-
wiscie szyna na catej dlugosci jest zawsze w rézny
spos6b mniej lub wiecej odksztalcona, wobec cze-
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go wykres jest urozmaicony i skomplikowany, cho- .
ciaz zasada pozostaje niezmienna. Dlatego tez

w razie potrzeby wykre§lenia tej linji mozna kiero-

waé sie wyzej omawianym wnioskiem, jezeli chodzi

o dolki, a przytem mieé na uwadze, ze tam, gdzie

odksztalcenia toku szynowego sa male, rowniez

rzedne wykresu sa male i z wystarczajaca do ce-

16w praktycznych doktadnoscia mozna przyjac, ze

linja $rodkowa przechodzi przez $rodek, jak na

rys. 7,

Po ustaleniu tej linji w réznych charaktery-
stycznych miejscach wykresu poréwnywalem na
gruncie wykres z rzeczywistym ksztallem toku
szynowego, a nastepnie przy pomocy trzech krzy-
zy niwelacyjnych, trzymanych w odleglosci 3,75 m,
mierzylem na osi krzyza srodkowego rzeczywista
glebokoéé dotkéw i gorek. W wyniku tych badan
ustalitem, ze wykres bardzo dobrze odtwarza
wszystkie nieréwnosci i rzeczywisty ksztalt toku
szynowego, a wyniki pomiaréw na gruncie zgadza-
ty sie z rzednemi wykresu. Btad wynosil okolo 1095,
przyczem wielko$ci mierzone na gruncie byly prze-
waznie mniejsze, co jest zrozumiale, jezeli wzigé
pod uwage odksztalcenia sprezyste pod wago-
nem.

Nalezy ustalié, jak wyglada wykres toru ,,do-
brego” i ,ztego”. W tym celu wystarczy zestawié
wykresy 1, 2, 3 (ten sam odcinek szlaku) z wykre-
sem 4 i wykresem 5 (inne miejsca). Z zestawienia
tego wynika duza i wyrazna réznica miedzy sta-
nem toru w tych réznych miejscach. Pozostaje
jeszcze opracowaé wykresy wzorcowe, ktére byly-
by jakgdyby jednostka pomiarowa, ale to bedzie
przedmiotem badan w przyszlosci.

Ciekawem jest, jak uwydatnia siec na wykresie
naprawa toru. W tym celu nalezy zestawié¢ wykre-
sy 6 i 7 zdjete na tym samym odcinku szlaku
w odstepie czasu 1 miesiaca, przyczem w tym cza-
sie byla dokonana biezaca naprawa na dlugosci
285 m: na te naprawe zuzyto ogolem 18 dnio-
wek. Jakkolwiek wykres 7 nie wskazuje, zZe tor
jest zupetlnie ,,dobry", to jednak réznica jest, a na-
lezy tu nadmienié, ze naprawa byla dokonana bez
osobnego dozoru i dniéwki wziaglem z raportéw
torowego.

Sprawa ta réowniez bedzie przedmiotem badan
w przyszlosci, wykresy beda zdejmowane w korcu
kazdego miesigca. Na podstawie wykresu bedzie

SZCHEMAT PRZYRZADU DO RE-
JESTROWANIA BOCZNYCH RZUTON

ustalone, gdzie w ciagu miesigca nalezy wykony-
waé biezaca naprawe i ile na to potrzeba dniéwek,
po uplywie za§ miesiaca wykres bedzie poréwnany
z ostatnim wykresem w celu oceny, czy i jaka zo-
stala wykonana biezaca naprawa.

C) Przyrzqd do rejestrowania bocznych rzu-
téw. (Rysunek 8, 2).
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Jezeli chodzi o skonstruowanie przyrzadu do
badania odksztalcen toru w planie, to napotyka sie
na duze trudnosci przy ustaleniu linji odniesienia.
Opracowuje konstrukcje oparta na zasadzie po-
dobnej do opisanego wyzej przyrzadu, dalej na
zasadzie mierzenia kata miedzy linja poprowadzona
przez punkty przylegania 2 két kraicowych do
bocznej powierzchni szyny i rama wagonowa, co
jednak wymaga jeszcze duzo czasu i kosztow.

Te konstrukcje przyrzadu, ktéra opisze nizej,
uwazam za rozwigzanie tymczasowe.

Zasada dzialania wskazana jest na rys. 8. Po-
lega na tem, ze na podlodze wagonu umieszczona
jest bryla, ktéra pod wptywem bocznych rzutow
pudia wagonu przesuwa sie w kierunku poprzecz-
nym do osi toru. Bryle te trzeba utrzymywaé sta-
le w poloZeniu posredniem i do tego celu stuza:

1-0 dwie sprezyny o sile réwnej sile tarcia, ktore
po wychyleniu sie bryly w polozenie kraficowe przy-
wracaja ja zpowrotem, jesli wagon nie dozna prze-
ciwnego rzutu;

2-0 $ruba do regulowania pochylenia podstawy,
po ktérej toczy sie bryla na kulkach. Chodzi bo-
wiem o to, Ze niezawsze szybko$é pociagu jest ta-
ka, dla jakiej ustalono przechytke i dlatego wtedy
na podstawie poziomnicy reguluje sie pochylenie
podstawy i bryla pozostaje w polozeniu posred-
niem.

Z konstrukecji przyrzadu wynika, ze wykres,
ktéry rejestruje boczne rzuty wagonu, bedzie méogt
stuzyé tylko posrednio do wskazania z dosé duzem
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przyblizeniem tych miejsc w torze, w ktérych sa
jakies odksztalcenia w planie, lub niejednostronne
dotki. Nalezy tylko nadmienié, ze o sile rzutéw
bocznych mozna wnosié¢ z kata pochylenia linji
wykresu do osi tasmy; jezeli kat ten jest wiekszy,
$wiadczy to, ze rzut jest silniejszy, co wskazuje
znowu na wieksze odksztalcenie. Oczywiscie ma tu
wplyw réowniez na szybkosé jazdy tarcie miedzy
piérami resoréw i dlatego nalezy opracowaé dla
réznych szybkosci, ale tego samego wagonu, wy-
kresy wzorcowe toru odksztalconego, co jest do-
piero przedmiotem badar.

Na wykresach 8, 9 mamy wykres rzutéw bocz-
nych na tym samym odcinku szlaku. Z poréwnania
widaé, ze przyrzad rejestruje dosé dokladnie miej-
sca odksztalcen, a nastepnie, Ze na ten wykres nie
maja wplywu albo bardzo maty, ruchy przypadko-
we, bo obydwa wykresy sa prawie identyczne. Po-
zwala to mieé nadzieje, ze wykres ten po szczegélo-
wem opracowaniu bedzie pomocny przy wykrywa-
niu odksztatcen toru w planie.

Inne metody.

Wykonatem réwniez przyrzad, ktéry daje wy-
kres odksztalceri toru w profilu, przyczem linja
odniesienia byla rama podwozia parowozu serji
Tr. 21, a aparat kreslit ruchy pionowe osi toczne;j.
W okresie czasu 13.VI.—21.VIIL r. 1934 zdjatem
ogotem 7 wykreséw przy uzyciu réznych parowo-
zo6w serji Tr. 21. Wykresy te byly bardzo podobne,
nie byly jednak identyczne, wobec czego narazie
zrezygnowatem z dalszych badan.

625.7(064)(438.11)
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We wrzesniu biezacego roku na terenie Poli-

techniki Warszawskiej staraniem Ligi Drogowej
urzadzona byla techniczno-propagandowa wysta-,
wa drég polskich,

Wystawa, zorganizowana starannie, obejmo-
wala wszystkie dziedziny, wigzace sie¢ z budowa
drég i mostéw, i podzielona byla na kilka dzia-
6w, a mianowicie:

1. Dzial sprawozdawczy, obejmujacy ekspo-
naty instytucyj rzadowych i samorzadowych, kie-
rujacych budowa i utrzymaniem drég.

2. Dzial przedsiebiorstw budowlanych, zwtla-
szcza wyspecjalizowanych w budownictwie dro-
gowem,

3. Dzial przemystu, zwiazanego z technika
drogowa.

4, Dzial motoryzacji,

Najciekawsza i najbogatsza czesé wystawy sta-
nowit dzial 1-szy obejmujacy sprawozdania i pro-
gramy prac wladz i urzedow.

Na pierwsze miejsce tego dzialu wybija sie
sala Ministerstwa Komunikacji, bedaca wystawa
prac i dzialalnosci Departamentu Drég Kolowych.
W sali tej pomieszczono znaczng ilosé tablic i wy-
kresow, przedstawiajacych dotychczas wykonane
i projektowane roboty drogowe, ich koszty, za-
potrzebowanie . materjaléw i robocizny, potrzeby
i korzysci, wynikajace z ulepszenia i rozwoju ko-

munikacji, udzial poszczegélnych funduszow w {i-
nansowaniu drog i t. p.

Précz tego w sali tej umieszczone byly modele
wybudowanych i projektowanych do wykonania
mostéw drogowych, modele fundamentéw i insta-
lacji do opuszczania kesonéw, rysunki i zdjecia
z rob6t mostowych, mapy plastyczne oraz modele
i rysunki réznych typoéw nawierzchni drogowych.

Wielki hall w gmachu kreslarni Politechniki
udekorowany byl symboliczng mapa szlaku Mar-
szalka Pilsudskiego z fotomontazami miast i miej-

scowosci historycznych, zwiazanych z zyciem
Marszaltka, a przez ktére szlak Morskie Oko —
Krakéw — Warszawa — Wilno — Zuléow prze-
chodzi,

W dwéch nastepnych salach samorzady miej-
skie i terytorjalne "przedstawily zestawienia ich
dzialalnosci drogowej, Z posréd samorzadéw te-
rytorjalnych na pierwsze miejsce wysuna!l si¢ Slask,
majacy prawie taka sama gestosé sieci drogowej,
co i Belgja, stojaca pod wzgledem gestosci sieci
drogowej na jednem z czotowych miejsc Europy.

Szereg wykreséw statystycznych, modeli i ta-
blic obrazowal szczegélowo ogrom pracy, wyko-
nanej przez samorzady w dziedzinie rozbudowy
komunikacji drogowej.

Samorzady miejskie i biura planu regjonalne-
go przedstawily wyniki swoich prac w dziedzinie
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rozwoju nawierzchni ulic miejskich i arterji ko-
munikacyjnych,

Poza eksponatami krajowemi w dziale tym

osobne miejsce zajmowala sala Rzeszy Niemiec-
kiej, ilustrujaca przewr6t i postepy, jakie dokona-

Szlak Marszatka
Pilsudskiego.

Sala Ministerstwa
Komunikacii.

ly sie tam w ostatnich latach w dziedzinie rozwo-
ju sieci drég komunikacyjnych, a zwlaszcza drég,
przeznaczonych wylacznie do ruchu pojazdéw me-
chanicznych,

W sali tej umieszczono znaczng ilo§é map pla-
stycznych, modeli réznych objektéw technicznych,
jak wiadukty, rozwiazania wezléw komunikacyj-
nych przy skrzyzowaniach i odgalezieniach auto-
strad, rézne typy nawierzchni drogowych i t. d.,
oraz caly szereg zdje¢ fotograficznych, ilustruja-
cych ciekawe szczegély techniczne z trasowania
i budowy drég, duzo map i wykreséw, obrazujacych
korzysci i udogodnienia jakie uzyskaly przemysl,
handel, komunikacja i ruch krajoznawczo-tury-
styczny w zwiazku z rozwojem sieci drég koto-
wych i autostrad.

Catosé tego dzialu zamykala sala, zawierajaca
po jednej stronie eksponaty wojskowe, przewaz-
nie mosty saperskle nastepnie dane obrazulace zna-
czenie drég i motoryzacji dla obrony kraju oraz
udzial wojska w odbudowie drég i mostéw, szcze-
golnie na kresach i po powodzi, po drugiej zas —
obrazy i modele, przedstaw1a]ace historyczny roz-
woj sieci drogowej i komunikacji kotowej oraz
jej doniosle znaczenie.

Dzial studjéw teoretycznych przy budowie
drég i prac badawczych w tej dziedzinie reprezen-
towany byl przez katedry budowy drég Politech-
niki Warszawskiej i Lwowskiej, przez Drogowy
Instytut Badawczy przy Politechnice Warszaw-
skiej, Laboratorjum Drogowo-Badawcze Politech-
niki Lwowskiej i Stowarzyszenie Czlonkéw Pol-
skich Kongreséw Drogowych,

Stoisko Drogowego Instytutu: Badawczego
obejmowalo wydawnictwa Instytutu, mape pogla-
dowa zaopatrzenia Polski w materaly do budowy
drég, zestawienia wynikéw badari materatéw dro-
gowych i prébki okazowe tych materalow.

Laboratorjum Drogowo-Budowlane Politechniki
Lwowskiej wystawilo szereg modeli i przyrza-
déw, m. innemi do badania technicznego gruntéw,
oraz fotografij, obrazujacych dziatalno§é i mozli-
wosci tego laboratorjum,




Stowarzyszenie Czlonkéw Polskich Kongreséow
Drogowych dalo szereg tablic statystycznych,

oraz pokaz licznych swoich wydawnictw i calo-
ksztattu wydawnictw polskich z dziedziny tech-
nicznej literatury drogowej od r. 1918,

Katedra Budowy Drég i Robét Ziemnych Po-
litechniki Warszawskiej wystawila sporo prac
studentéw, zaréwno dyplomowych, jak i kurso-

SUizeacy . YIADUK] l

Sala przemysiu
Motoryzacyjnego.

wych. Prace dyplomowe przedstawialy projekty
drég, opracowane na podstawie studjow tereno-
wych i projekty teoretyczne drég samochodowych,
uwzgledniajace opracowanie dworcéw autobuso-
wych i urzadzen wjazdowych oraz skrzyzowan
autostrad z innemi drogami.

Dzial *przedsiebiorstw drogowo - budowlanych
reprezentowany byl prawie przez wszystkie po-
wazniejsze przedsiebiorstwa, pracujace w tej dzie-
dzinie. Pokazy tych przedsigbiorstw obejmowaly

W
o
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normalne stoiska wystawowe, oraz odcinki préb-
ne nawierzchni drogowych réznych systeméw,
wybudowane w ogrodzie Politechniki. Tego ro-
dzaju ujecie eksponatéw bylo bardzo celowe,
gdyz pozwolilo zwiedzajacym na latwe i bezpo-
§rednie zorjentowanie si¢ w wygladzie zewnetrz-
nym, zaletach i wadach réznych typéw nowo-
czesnych nawierzchni,

Sala Rzeszy Niemieckiej

= KUTOMOBIEKLUBIROLS
KLUE “AS(LIOW

Obok odcinkéw prébnych nawierzchni demon-
strowane byly réwniez modele réznych objekiow
drogowych, jak mosty i t. p.

Z posréd odcinkéw probnych wymienié nalezy
nawierzchnie z kostki i pétkostki kamiennej,
z kamienia lamanego, z klinkieru, z kostek i plyt
betonowych, z kostki drzewnej, z rusztu stalowe-
wego i kilku rodzajéw nawierzchni bitumicznych,
jak Warrenite-Bitulitic, Komdrobit i inne,

Wystawa przemystu, zwiagzanego z budowa
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drég, przedstawiala sie bardzo powaznie, obej-
mujac szereg stoisk., W szczegélnosci wymienié
nalezy stoiska przemyslu cementowego i betono-
wego, przemyslu ceramicznego, bitumicznego,
emulsyj drogowych, materjatéw izolacyjnych i ka-
mieniotoméw parnstwowych i prywatnych.

Dzial maszyn i narzedzi do budowy drég byt
rowniez licznie reprezentowany przez firmy kra-
jowe i zagraniczne, ktére demonstrowaly caly sze-
reg modeli i typéw maszyn drogowych, obrazu-
jacych ogromny postep i przewrot, jaki dokonat
si¢ w tej dziedzinie w latach ostatnich.

S. W.

Sala motoryzacji kraju réwniez zastugiwala na
uwage. Eksponaty w tym dziale umieszczone
wskazywaly na to, ze mamy juz podwaliny tego
przemystu, rokujace dalszy jego rozwdj.

Calos¢ wystawy, uzupelniona przez instytucje
finansowe i spoteczne, jak Polski Czerwony Krzyz
i Stowarzyszenie Opieki nad Mlodzieza, dala ca-
toksztalt i dobry przeglad dziedziny techniki i go-
spodarki drogowej — ciekawy zaré6wno dla kot
fachowcoéw, jak i szerszego spoteczenstwa.

625.1(067.5)(43)

Stulecie kolejnictwa niemieckie o m—————

8 grudnia r. 1935. Koleje Niemieckie obchodzi¢
beda uroczyscie jubileusz stuletni swego kolejnic-
twa, jednego z najstarszych na kontynencie Euro-
py. Swieto to poprzedzita wielka Wystawa Jubi-
leuszowa otwarta w Norymberdze 14 lipca r. b.
Podczas niej odbywatly sie liczne festyny, wsrod
ktorych prym trzymal festyn 13 paZdziernika,
poswiecony historji i apoteozie Kolejnictwa Nie-
mieckiego.

Pierwsza koleja zbudowana w Niemczech byla
kolej Norymberga — Fiirth otwarta dla ruchu
8 grudnia 1835 r., a wiec w 10 lat po uruchomie-
niu w Anglji pierwszej kolei parowej Stockton —
Darlington, a w 6 lat po zwycigstwie Stephensona
odniesionem w Rainhill przez pobudowanie loko-
motywy ,,Rocket”.

Idea budowy kolei do przewozu oséb i towa-
row poprzedzita o lat 20 jej realizacje. Juz bo-
wiem w r. 1814 podniesiono w Bawarji mysl bu-
dowy kolei konnej z Norymbergi do Fiirth.

Wybrany krétki odcinek mial byé prébnym
dla duzej magistrali europejskiej, ktéra uzupel-
niona systemem rzecznym miala prowadzié
z Anglji poprzez Ren, Men i Dunaj na Batkany, ku
morzu Czarnemu, a nawet i dalej przez Euphrat
i Persje ku Indjom Wschodnim. Mysl ta byla
zwalczana przez zwolennikéw budowy kanatow
w tym samym kierunku, Projekt budowy kanatu
znalazl poparcie kréla Ludwika I i zostal zrealizo-
wany w ciagu lat dziewigciu 1836—1845, Entu-
zjasci kolei, na ktérych czele stal wybitny prze-
mystowiec i organizator Johann Scharrer, mimo
panujacej w Bawarji nedzy, nie zaprzestali wy-
sitkow, aby zrealizowaé wymarzone przez nich
dzieto, 14 maja 1833 r. organizatorzy wysta-
pili z odezwa do obywateli o utworzeniu towa-
rzystwa budowy kolei parowej miedzy Norymber-
ga i Fiirth, W odezwie dzielni ci ludzie mogli juz
powolaé sie na dobre wyniki osiagniete przez no-
wy Srodek transportowy na kolejach Liverpool —
Manchester, i St. Etienne—Lyon. Wedtug koszto-
rysu budowa kolei miata kosztowaé 132.000 gulde-
néw, wplywy roczne byly obliczone na 29200 g,
a wydatki na 12800 g., dawalo to 129/ na kapital za-
ktadowy. Potrzebna suma zostata zebrana do 18
listopada 1834 r., a 19 lutego tegoz roku Towarzy-
stwo otrzymalo przywilej Krélewski na budowe
kolei. Studja nad trasowaniem kolei, ktéra miala

mierzy¢ 20730 stép bawarskich (6,04 km), byly
rozpoczete jeszcze na poczatku r, 1833, Trasa bie-
gla linja prawie catkowicie pozioma bez tukéw,
gdzie niegdzie spotykano tylko wzniesienia 5%,;
nawierzchia byla przyjeta typu angielskiego: na pia-
sek kladziono warstwe ttucznia, na niej obrobione
w kostke kamienie, ktore dZwigaly szyny walco-
wane dlugosci 5m, wagi 120—150 funtéw, wykona-
ne przez przemys! niemiecki. Pragnieniem twércow
kolei bylo zbudowaé tabor dla swej kolei réw-
niez w kraju. Nie udalo si¢ jednak uzyskaé ry-
sunkéw wykonawczych; po dlugich pertraktacjach
zdecydowano sie¢ w maju r, 1835 zaméwié u Ste-
phensona w Newkastle jeden parowéz na 6 ko-
tach, wagi 5—6 tonn wraz z tendrem oraz po jed-
nym wagonie osobowym i towarowym, ktére mia-
ty byé prototypem do budowy dalszych wagonéw
w kraju. Wedlug obliczer do ruchu byly potrzebne
2 parowozy, dla oszczednosci postanowiono drugi
parowo6z zastapié przez zakup 10 koni i wybudo-
wanie dla nich stajni,

Koszt parowozu, ktéry otrzymatl gromkie mia-
no Orla (Adler), wraz z tendrem wyniést 19930 g.,
za$ 9 wagondéw osobowych (3 pierwszej, 4 drugiej
i 2 trzeciej klasy) kosztowaly 10444 g, Poniewaz
nie umiano obchodzié sie z parowozem, Stephen-
son przyslal swego mechanika W. Wilsona, ktory
zostal instruktorem kolei, pobierajac rocznie
1740 g, woéwczas gdy pierwszy dyrektor kolei
G. Platner musial sie zadowolié wynagrodzeniem
1200 g.

Parowé6z opalano poczatkowo koksem, zamiast
opalu drzewnego, jaki projektowal Stephenson;
w nastepstwie, z otwarciem z Norymbergi dru-
giej linji do Hofer, zaczeto uzywaé wegiel kamien-
ny saski.

Gdy tor i budynki byly juz gotowe, rozpoczeto
jazdy prébne, z poczatku trakcja konna, péZniej
parowsa, poczatkowo nie bez przygéd. Najwiecej
si¢ obawiano dla lokomotywy mrozu,

7 grudnia 1835 r. przy strzalach armatnich po-
ciag z 9 wagonoéw, zapelnionych dwoma setkami
notabli, ruszyl z Norymbergi do Fiirth i przybyt
tam w ciagu 9 minut, a wiec jechal z szybkoscia
40 km/godz., nastepnego za$§ dnia rozpoczeto re-
gularny ruch na kolei.

Wyniki eksploatacji przeszly wszelkie ocze-
kiwania, W pierwszym roku eksploatacji prze-



wieziono 449399 pasazerow i osiagnieto 59980 g.
wplywu, dalo to nadwyzke nad wydatkami
37381 g., po odpisaniu z niej 10% na kapital
rezerwowy, wyplacono 19%y dywidendy. Zaznaczy¢
nalezy, ze w pierwszych latach eksploataciji kolej
przewozila prawie wylacznie pasazerow, zrzadka
zezwalano na przewéz paru beczek piwa lub kilku
sztuk bydta, Natomiast szybkoéé jazdy podnoszo-
no znakomicie. Juz w r, 1836 krél Ludwik I prze-
jechal odleglos¢ Norymbergja — Fiirth w ciagu
5%, min,, a wiec z szybkoscig powyzej 60 km/godz.

Pierwszym dyrektorem kolei, ktéra otrzymala
nazwe kolei Ludwika, byl entuzjasta mlodego
kolejnictwa, zamozny mieszczanin Georg Platner,
budowal za$§ kolej Paul Denis, majacy praktyke
z budowy kolei angielskich i amerykanskich.
FParow6z Adler pracowal doskonale do r. 1857,
kiedy zostal rozebrany na tom, w r, 1836 kupiono
z Anglji jeszcze jeden parowéz ,Pfeil”, poczem
zakupywano juz parowozy budowy krajowe;.

Nie danem bylo kolei norymberskiej Ludwika I
urzeczywistnié daleko siegajace plany — byé ogni-
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wem poteznej sieci transkontynentalnej, lecz stala
sic ona dogodnem polaczeniem miejscowem,
z ktorego przez dlugi okres tak chetnie korzysta-
fa ludnosé dwéch rozkwitajacych dzigki jej miast
Norymbergi i Fiirth, Ustapita z niej trakcja kon-
na, po dlugich latach zniknela réwniez i trakcja pa-
rowa, dajac miejsce bardziej nowoczesnej — elek-
trycznej, Pamieé jednak o tej kolei zyé bedzie za-
wsze w sercach narodu niemieckiego, bo dala ona
poczatek wspanialemu rozwojowi kolejnictwa na
ziemiach Rzeszy,

Uja¢ go krotko mozna nastepujacemi liczbami:

r. 1835 r. 1935
dtugosé sieci — 6,04 km 69.000 km
ilos¢ parowozéw — 1. 25.000
iloé¢ wagonow  — 10. 700.000.

Stuleciu kolejnictwa Rzeszy wszystkie najpo-
wazniejsze niemieckie czasopisma komunikacyjne
i techniczne poswiecily bogato wydane i pieknie
ilustrowane zeszyty pamiatkowe.

625.1(064)(067.5)(433.2)

Wystawa Jubileuszowa kolei niemieckich w No-
rymberdze [ ——

14 lipca r. b. ku upamietnieniu 100-lecia Kolei
Niemieckich otworzona zostala w Norymberdze,
kolebce kolejnictwa Niemieckiego, Wystawa Ju-
bileuszowa. Miescila si¢ ona w potudniowej czesci
miasta miedzy terenami dworca osobowego i sta-
cji rozrzadowej, zajmujac duzy obszar w budyn-
kach i torach.

Wystawa dzielila sie na 12 dzialéw: 1) histo-
ryczny, 2) udzial kolei w wojnie $§wiatowej, 3) ruch
pasazerski, 4) ruch towarowy, 5) przewozy, 6) per-
sonel i opieka humanitarna, 7) nawierzchnia,
8) mosty, 9) warsztaty, 10) elektryfikacja i tele-
technika, 11) motoryzacja, samochody, 12) koleje
niemieckie w nowym ustroju,

W dziale historycznym zebrano wszystkie pa-
miatki z okresu organizacji, budowy i rozwoju
Kolei Niemieckich, wskazujace krok za krokiem
etapy, jakie przeszlo kolejnictwo Rzeszy.

Udzial kolei w wojnie swiatowej wskazywal na
ofiary poniesione przez kolejnictwo w personelu
i srodkach technicznych, Warto zanotowaé, iz na
terytorjach, zajetych przez Niemcéw podczas woj-
ny, pracowalo 8737 parowozéw, 13627 wagonow
osobowych i 166174 towarowych.

Dzial ruchu pasazerskiego dawal synteze wy-
sitkow, skierowanych ku stworzeniu najlepiej pra-
cujacego aparatu, ktérego hastem stato sie ,Mit
der Reichsbahn reisen sie bequem und schnell”.

Dzial ruchu fowarowego na licznych modelach
urzadzeri stacyj towarowych, tablicach i wykre-
sach wskazywal, co uzyskala klientela kolejowa
przez wprowadzenie hamulcéw zespolonych, szyb-
kich i lekkich pociagéw towarowych, specjalnych
ulg taryfowych i t. d.

Przewozy szeregiem dat liczbowych uzmysla-
wialy wzrost ilosci przewiezionych oséb i towa-
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row w kazdem dziesiecioleciu, zwiekszanie sie
szybkosci przewozéw i t. d. Tu wystawiono tez
eksponaty dotyczace zabezpieczenia ruchu pocia-
gow systeméw Opsi, Indusi i t. d.

Dziat 6 przedstwial, czem jest masa 630.000
pracownikéw kolejowych, jakiej opieki wymaga
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ona w kierunku nalezytego wyszkolenia, zaopa-
trzenia i pomocy humanitarnej. Szkolnictwo za-
wodowe, dobér psychotechniczny, budownictwo
mieszkaniowe, kolonje letnie, pomoc lekarska byly
tu przedstawione jak najdokladniej.

Dzialy 7 i 8 przedstawialy na modelach i foto-
grafjach, jak sie ksztaltowal rozwéj nawierzchni
i budowy mostéw, zwlaszcza w ostanich 10-
leciach,

Warsztaty kolejowe w swoim dziale pokazaly
nietylko wzorowa organizacjs napraw taboru, lecz
1 szybkos¢ przystosowania warsztatéw do nowych
zadan kolejnictwa — motoryzacji. Na modelach
i tablicach pokazano, jak nalezy przerobi¢ war-
sztaty, aby mogly nalezycie konserwowaé .i na-
prawiaé zmotoryzowane jednostki. Duzo uwagi
poswigcono tu zagadnieniom ochrony i hygjeny

; At TR
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pracy. Prace uczniéw warsztatowych daly duzo
eksponatéow, wykonanych z wielka dokladnoscia
i precyzja.

Dziat elektryfikacji i teletechniki uwzglednial
w licznych przyrzadach, modelach i tablicach zdu-
miewajacy postep elektrotechniki ostatnich czasow.

Dzial motoryzacji obejmowal tabor na szynach
kolejowych i tabor drég bitych ze stynnemi auto-
stradami na czele, Hastem tego dzialu byta
wwspélpraca, a nie konkurencja”, Wiekszosé
eksponatow dzialu motoryzacji wystawiona byla
w osobnej hali, Zwracal w niej uwage ciezarowy
normalny samochéd z udziwigiem 5 t, opracowa-
ny w 3 warjantach: z silnikiem Diesla, z silnikiem
parowym. i z silnikiem gazowym.

Dzial 12 stanowil apoteoze obecnego ukladt
politycznego w Niemczech, Wedlug danych tego
dzialu koleje Niemieckie rzucily na dodatkowe
roboty publiczne 980 miljoné6w marek, a okolo
29 miljonéw wydaly na tak zwana ,pomoc zi-
mowa", Potrafia one, jak w r, 1934, w ciggu 2 dni
przewiezé 770.000 uczestnikéw Swieta narodowe-
go do Norymbergi i z powrotem.

Poza temi dzialami w 2 osobnych halach z dlu-
goscia torow przeszto kilometrowa wystawiono 48
jednostek taboru. Ograniczamy si¢ do wyliczeniz
ich bez opisu:

parowozow 9
lokomotyw Diesla 2
1" T waskotorowych 4

3t elektrycznych 3

wagonéw motorowych Diesla 4
i i elektryczn, 3
wagonéw osobowych 9
T pocztowych 2
= szkolnych 4
o towarowych 9

Wsrod tego taboru byl pociag ksztaltu oply-
wowego, sktadajacy sie z 4 wagonow, Oprécz te-
go wystawiono jeszcze 16 jednostek rézinego ro-
dzaju taboru, jak wagony pomiarowe, dzwigi,
zbiorniki do polewania toréw, wagon — obrysie,
sze$cioosiowy wagon do ukladania zwrotnic, wa-
gony do ttucznia, do ukladania szyn systemu
Niemag i wiele innych, Wiekszos¢ z tych jedno-
stek byla opisana w ,Przegladzie Zagranicznego
Pismiennictwa Kolejowego",

Osobna karta na Wystawie Norymberskiej na-
lezy si¢ silnikom do wagonéw spalinowych Die-
sla i innych, Pomijajac ilo§¢ wystawionych modeli,
trzeba przyznaé, iz byly wsréd nich eksponaty
niezmiernie interesujace, jak np. 12-cylindrowy
silnik Maybacha mocy 400—600 KM, dwugrupowe
silniki M A N (po 6 cylindréw w kazdej grupie, pra-



cujace na 2 walach) mocy 420 i 150 KM, 12 cylin-
drowe silniki Daimler—Benz mocy 450 i 130 KM,
poziomy silnik 170 KM wytwérni Kilosiskiej i inne.

Réwniez interesujaco przedstawialy sie niekts-
re osobliwosci urzadzen lokomotyw elektrycznych,
jak np. nowy typ rozrzadu,

Na torach zewnetrznych zebrano pokazy na-
wierzchni i zabezpieczenia ruchu pociagéw, daja-
ce poglad na ich rozwdj historyczny i obecnie
osiagniete wyniki,

Do terenéw wystawowych przelegaly tory do-
$wiadczalne, na ktérych wykonywano rézne do-
sw1acéczen1a z taborem, pokazywano go w ruchu
it

Wystawa w Norymberdze nalezala do najbar-
dziej ciekawych i dobrze rozwiazanych wystaw
kolejowych, a urzadzona byla pod hastem poszu-
kiwan nowych drég i koniecznosci postepéw kolej-
nictwa, jako srodka komunikacji, ktéry przestal
byé juz monopolem przewozowym.

LiSiy do Redakcii—_

Szanowna Redakcjo!

W artykule inz, dr. F. Szelagowskiego pod ty-
tutem ,,W sprawie wyboczenia spawanych szyn ko-
lejowych”, ogloszonym w zeszycie pazdziernikowym
Nr. 10/134 r. b. InZyniera Kolejowego, zauwazytem
w rozwazaniach nad wyboczeniem toru w plasz-
czyznie pionowej kilka zasadniczych omylek przy
stosowaniu kryterjum energetycznego.

1. Kryterjum energetyczne prowadzi tylko
wiedy do wynikéw odpowiadajacych przyjetemu
schematowi teoretycznemu, 1ezel1 obrany zreszta
dowolnie ksztatt odksztalconel osi preta bedzie do-
statecznie zblizony do wygiecia, powstajacego isto-
tnie przy wyboczeniu,

2. Przy obliczaniu pracy obciazenia zewnetrz-
nego nalezy uwzgledni¢ wszystkie sily dzialajace
na rozpatrywany pret.

Tymczasem autor przyjmuje, Ze spoczywajacy
na sprezystem podlozu ,,wazki pret”, ktérego os
przed wystapieniem sily podluznej S pokrywa sig
z osig x-6w obranego uktadu spétrzednych, wybo-
czy si¢ ,zgodnie z zalozeniem w kierunku dodat-
nich wartoéci y”, czyli jak widaé z rysunku w kie-

Odpowiedz

W liscie sklerowanym do Redakciji ,,Iniyniera
Kole]owego , p. inz. Z. Gubrynowicz, w zwigzku
z praca moja pod tytulem ,,W sprawie wyboczenia
spawanych szyn kolejowych” (Inzynier Kolejowy
r. 1935, Nr. 10), wypowiada uwagi, dotyczace wy-
boczenia toru w plaszczyznie pionowej, zarzucajac
mi ostatecznie popelnienie omyltek natury zasadni-
czej.

Uwazam osobiscie za rzecz pozqdana, zwraca-
nie uwagi na ,,zasadmcze omytki”, sadze ]ednak ze
oile powyZzsze uwagi pisane s tylko ,,w imi¢ praw-
dy naukowej”, to nalezaloby je umotywowaé
w sposob rzeczowy i wyczerpujacy, azeby dopraw-
dy poruszona sporna sprawa zostala nalezycie wy-
swietlona.

Tego nie mozna pow1ed21ec o notatce p. inz. Z.
Gubrynowicza.

Chca,c zatem wykazaé istotny stan rzeczy, omé-
w1¢ poniZej poruszona sprawe, ograniczajac sig
réwniez gltownie do zagadmema wyboczema toru
w plaszczyznie pionowej.

Ot6z wyboczeme toru, rozwazanego jako ciag-
ty, w plaszczyzme pionowej pod wplywem dzia-
fania naprezed cieplnych zachodzi w rzeczywi-
stosci wedlug pewnej krzywej ksztaltu zblizonego

runku stawiajacego op6ér podloza, przyczem
wierzcholki linji ugiecia sa styczne do osi x-6w.

Jasnem jest, ze zalozenie tego rodzaju odksztal-
conej osi toru zupelnie nie odpowiada zjawisku za-
chodzacemu w rzeczywistosci; wystarczy np. tylko
rozpatrzyé réwnowage odcinka toru S—S na rys. 2
w artykule autora (suma rzutéw sil na kierunek y).
Przy przyjetych przez autora zalozeniach ciezar
wlasny preta nie zréwnowazy dz1ala18,cych do go-
ry sit ,,ky“. Réwniez i warunek 2 nie jest w rozwa-
zaniach autora spelniony, jak to widaé¢ z wyrazen
na prace obcigzenia zewngtrznego Vi, i V,, w kto-
rych brak jest pracy sil ciezkosci wykonane], przy
obnizeniu si¢ osi szyny o wielkosci ,,y°.

W koricu pragne jeszcze nadmlemc, Ze szcze-
gotowa analize zjawisk zachodzacych przy wybo-
czeniu toru tak w plaszczyznie poziomej, jak i pio-
nowej oraz obliczenie odno$nych sil krytycznych
podal prof. M. T. Huber w referacie pod tytulem
wZagadnienie statecznosci prostego toru o szynach
spawanych pod wplywem naprezeri cieplnych”,
wygloszonym na posiedzeniu naukowem Warsz.
Tow. Politechnicznego dnia 8 czerwca r. 1935,

Z powazaniem
inz, Zdzistlaw Gubrynowicz

do cosinusoidy, przyczem jak mozna zauwazy¢ dol-
ne cze$ci odksztatconego toru sa wglebione w po-
datne podloze, podczas gdy gérne czesci krzywej
odstajg od tego podioza,

Aczkolwiek ujecie powyzszego ksztaltu toru
w postaci wzoru analitycznego jest mozliwe, to
jednak rozwiagzanie samego zagadnienia byloby na-
ogét skomplikowane, i jak wyniknie to z dalszych
rozwazan, byloby nawet ze wzgledéw praktycznych
niecelowe.

Dlatego tez zostaly przezemnie rozpatrzone dwa
skrajne przypadki wyboczenia toru, a mianowicie:
w zalozeniu podloza sztywnego (,O wyboczeniu
spawanych szyn kolejowych.” Czasopismo Tech-
niczne r. 1934), oraz nastepnie w zatozeniu podlo-
za sprezystego (,,W sprawie wyboczenia spawa-
nych szyn kolejowych". Inzynier Kole]owy r. 1935)
To ostatnie zagadnienie poruszone juz bylo ponie-
kad przez Timoszenke (Kurs Teor]z U prugostz L II.
r. 1916, 131 str.), przyczem uwazam, ze charakter
wyboczema toru na podlozu sztywnem bedzie odpo-
wiadal przypadkowi toru mniej sztywnego w sto-
sunku do samego podloza (np. do podtoza betono-
wego), gdy tymczasem wyboczenie toru na podiozu
sprezystem, bedzie bardziej odpowiadalo podiozu
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doskonale podatnemu. Przy tego rodzaju podlozu
mozna bedzie ze wzgledu na uproszczenie obliczen
statycznych pominaé nieznaczne wzniesienie sie
gornych czesci toru ponad podloze, przyjmujac tu-
taj, Zze przeciwdzialanie jego zachodzi w sposob
ciagly i réowniez cosinusoidalny, wskazany na rys.
2 poruszonej pracy, chociaz charakter przyjetej
w ten sposéb krzywej nie bedzie odpowiada¢ scisle
rzeczywistosci.

Jednakze, jak to juz niejednokrotnie bylo
wyjasniane, sprawa ksztaltu krzywej bliskiej do
rzeczywistosci nie wywiera zasadniczego wplywu
na wielkos¢ sily krytycznej. Tak np. w przy-
padku zagadnienia Eulerowskiego, przyjmujac
w obliczeniach odksztalcona preta nie jako sinusoi-
de, lecz jako krzywa ksztaltu

ro=of35-5)

(t. j. odksztaltcona preta zginanego sita skupiona,
dzialajaca w $rodku jego rozpietosci), otrzymamy
jako odpowiednia wartosé sily krytycznej, wyra-
Zenie

10 EI
Pxr=- S
zamiast wartodci $cislej
w2 E]
PKR == l'_g .

Btad z tego powodu jest jak widaé¢ minimalny.

W dalszym ciagu niniejszych rozwazan, rozpa-
trzona zostanie sprawa uwzglednienia pracy sil
ciezkosci, wykonanej przy obnizeniu sie¢ szyny
o wielkosci y.

Tutaj, przyjmujac pod uwage pewien dowolny
ksztalt krzywej wyboczonej osi toru o ilosci fal n,
zgodnie z poruszona praca bedziemy mogli napi-
sa¢ wartosé energji potencjalnej preta

EI (] d2 yn)z g
1 Wn = - dx: f b,, )
(1) e L (53
warto$é pracy sily sciskajacej S

S / dyn £ 2
2 Vin=—\ [ =1, (bn)-
® 1 ZSo(dx)x ) (5)
wartos¢ pracy podloza sprezystego

1 2
VZ"Z%S vide= /(6]

(w rzeczywistosci przeciwdzialanie podloza, scisle
rzecz biorac, powinno byé wyrazone w postaci
uwzgledniajacej ciezar wlasny toru, czego jednak-
Ze nie uczyniono, gdyz to i tak pozostaje bez wply-
wu na koficowa forme samych wynikéw), wreszcie
warto$é¢ pracy sil cigzkosci

1
Vin=gn 87 Vrdx— 11ba)

Uwzgledniajac powyzsze wartosci w podstawo-
wem réwnaniu wedlug metody Bryan'a — Timo-

szenki
W—V=o,
otrzymamy nastepujace réwnanie:

3) fy (b7) — [F, (B7) £ (B2)] = #; (B2).

Wynika z niego, Zze r6znica wielko$ci niezmier-
nie matych drugiego rzedu ma byé¢ réwna wielkosci
niezmiernie malej pierwszego rzedu, co jest prze-

ciez matematyczna niedorzecznoscia. Niedorzecz-
nym bylby réwniez i wszelki wzér wyprowadzony
Z powyzszej rownosci.

waga wiec p. inz. Z. Gubrynowicza odnosnie
uwzglednienia pracy sit ciezkosci, przy zalozeniu
przesunie¢ preta niezmiernie malych, jest btedna.

Tem si¢ ttémaczy tez, dlaczego przy wybocze-
niu toru w plaszczyznie poziomej réwniez nie zo-
stala uwzgledniona praca sit tarcia, majaca cha-
rakter analityczny podobny do pracy sil ciezkosci,
na co p. inz. Z. Gubrynowicz, chcac byé konse-
kwentnym, powinienby zwrécié uwage.

Z powodéw wyzej oméwionych takzer i Timo-
szenko w swoich rozwazaniach nie uwzglednil
wplywu cigezaru wlasnego preta,

asuwa sie wigc tutaj mimowoli pytanie, czy
wplyw pracy sil cigzkosci w powyzszem zagadnieniu
nie moze by¢ wogéle uwydatniony? Odpowiedz na to
pytanie brzmi twierdzaco. Prace sil ciezkosci moz-
na bedzie uwzglednié, zakladajac tylko w rownosci
(3) wartosci parametréw b, z matematycznego
punktu widzenia jako skonczenie duze, chociaz
z praktycznego punktu widzenia beda mogly byé
one uwazane jako wielkosci mate. Wtedy rownosé
(3) bedzie miala swéj sens, gdyz roznica wielkosci
skoriczenie duzych wyzszych rzedéw, bedzie mo-
gla by¢ wielkoscig skoniczenie duza pierwszego rze-
du. Réznica za$ we wzorach statycznych bedzie po-
legala na tem, ze zamiast wzoréw przyblizonych
(1) 1 (2) trzeba bedzie zastosowaé wzory wazne
i dla przesunieé¢ skoriczonych w ksztalcie nastepu-
jacym:

e S 2
2 Jo\ dx? dx

: .
i 2 2
e ST )
2 Jo\ dx 4 \dx |
ktore to wzory podalem juz w pracy mojej pod
tytutem ,,O wyboczeniu spawanych szyn kolejo-
wych”, Czasopismo T'echniczne, r. 1934.

Tutaj nalezy jednak zwrécié uwage na wazZna
rzecz, ze poniekad i dla przesunigé skoriczonych
przy rozwiazywaniu powyzszego zagadnienia wpiyw
pracy sit ciezkosci, jako wielkosci skoriczenie duzej
pierwszego rzedu moze by¢ rowniez pominiety wo-
bec pozostatych wielkosci skoniczenie duzych wyz-
szych rzedéw. Stad wniosek, ze sily cigzkosci cho-
ciaz sa koniecznym czynnikiem powstania zjawiska
wyboczenia toru na podlozu sprezystem, lecz
wplyw ich na warto§é samej sily krytycznej jest
naog6t stosunkowo maty.

Na podstawie powyzszych rozwazan zostaly
w poruszonej pracy wyprowadzone wzory, ktére
uwazam za zupelnie dokladne dla celéw praktycz-
nych, o czem wspomnialem juz na wstgpie oma-
wianej pracy.

Co sie za$ tyczy sprawy zgodnosci odtwarzania
warunkéw wyboczenie toru na podstawie wzoréw
wyprowadzonych dla podloza sztywnego, oraz dla
podloza sprezystego, to na powyzsze pytanie naj-
lepiej odpowiedzie¢ moga badania, wykonane jed-
nakze nie na modelach, niemajacych nic wspélnego
zrzeczywistoscia, lecz na odcinku prébnego toru.
Tego rodzaju badania moglyby zapewne liczy¢ na
pomoc ze strony Ministerstwa Komunikacji nietyl-
ko w sensie technicznym, lecz i pienieznym.

Inz. Dr. F. Szelqgowski.

dx,
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Koleie Polskie w kwidatachmm————

Wzorem Kolei Whoskich, Niemieckich i innych,
ktére poswiecaja duza uwage zdobieniu kwiatami
i roslinami terenéw i gmachéw kolejowych, wy-
znaczajac nawet nagrody pieniezne za najlepsze
wyniki i oglaszajac konkursy, i nasze polskie ko-
leje paristwowe, mimo kryzysu gospodarczego
i daleko posunietych oszczednosci, staraja sie

o mozliwie najbardziej estetyczny wyglad terenow
pofozonych w poblizu dworcéw kolejowych.

Oto kilka zdje¢ z dekoracyj kwietnych z okregu
Dyrekciji kolejowej Radomskiej, ktéra nalezy do
najbardziej dbajacych o wyglad estetyczny oto-
czenia budynkéw kolejowych.

Podjazd do st. Radom.

Podjazd do st. Zdotbunow.

Pédjazd do st. Kielce.

Do Nr.12 (136) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 12 (104)

.Przegladu Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”.
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WYNIKI ROCZNEJ PRACY KOMISJI
USPRAWNIENIA KOLEJNICTWA
PRZY MINISTERSTWIE KOMUNIKACIJI.

Zarzadzeniem z dnia 16 lipca r. 1934 Pan Mini-
ster Komunikacji powotal do zycia Komisje
Usprawnienia Kolejnictwa. Zgodnie z zatwierdzo-
nym w dniu 23 paZdziernika tegoz roku regula-
minem Komisja powolana jest do usprawnienia
gospodarki kolejowej pod wzgledem administracii,
droga ustalenia wytycznych i planu pracy w po-
szczegolnych galeziach gospodarki kolejowej, oraz
do opracowania projektéw przepiséw i instrukcyi,
wzglednie — zmian w istniejacych przepisach
1 instrukcjach.

Stosownie do ilosci poszczegélnych gatezi go-
spodarki kolejowej Komisja wylonita 8 podko-
misyj. Plon ich niespelna rocznej pracy przedsta-
wia sie jak nastepuje:

Komisja budzetowo-rachunkowa ustalila zasa-
dy nowego schematu budzetowego i lacznie z fa-
chowemi podkomisjami opracowala nowy schemat
budzetowy i zataczniki do niego. Schemat zaracho-
wania przestano szeregowi rzeczoznawcow, ktérzy
uznali, iz w znacznie wickszym stopniu odpowia-
da wymaganiom gospodarki kolejowej.

Podkomisja materjatowa opracowala w obszer-
nym memorjale swoje spostrzezenia i wysunela
ogolne wnioski oraz wskazéwki uregulowania
stuzby materjalowej. Memorjat ten rozestany byt
poszczeglnym zainteresowanym Departamentom,
przyczem tezy wskazujace sposoby usuniecia nie-
wlasciwosci w gospodarce materjalowej byly przy-
jete. :

Jednoczesnie ustalono projekt nowej organi-
zacji stuzby zakupéw, opartej na powstaniu Cen-
tralnego Biura Zakupéw i stopniowem zmniejsza-
niu kompetencyj Wydzialéw Zasobéw lacznie do
ich zlikwidowania co miatoby nastapié¢ w r. 1937,

Podkomisja handlowo-przemystowa opracowa-
ta ostatecznie przepisy dotyczace zarachowania
zaliczeni skltadowego i uproszczen w systemie gru-
powania cedul. Obecnie podkomisja przerabia
przepisy dotyczace ekspedycji towarowej i kas ma-
nipulacyjnych. Précz tego zadaniem Komisji jest
opracowanie projekiu zlaczenia Biura Kontroli
Dochodéw.

Podkomisja drogowa opracowala ogélne wska-
z6wki do wprowadzenia chronometgazu przy pra-
cach na nawierzchni oraz sposoby graficznego pla-
nowania pracy na poszczegélne miesiace.

Podkomisja mechaniczna wspétpracowata z Pod-
komisja budzetowg przy opracowaniu podpozycii
i formularzy do schematu budzetowego.

W mysl wniosku Komisji Minister Komuni-
kacji zarzadzil wprowadzenie w warsztatach glow-
-nych i oddzialowych jednolitej organizacji pracy.

Podkomisja ruchowa opracowala nowe zasady
wynagrodzenia druzyn pociagowych, oraz sposo-
by normowania personelu stuzby stacyjnej i han-
dlowej. Oprécz tego podkomisja zebrala bar-
dzo szczegolowy materjal w sprawie zuiywania

ilosci $wietliwa i materjaléw pomocniczych do
oswietlenia, na podstawie ktérego beda ustalone
jednakowe normy zuzycia.

Podkomisja sanitarna opracowala przepisy, re-
gulujace niesienie pomocy lekarskiej pracownikom
kolejowym przez lekarzy rejonowych. Obecnie sa
w opracowaniu zagadnienia dotyczace tworzenia
aptek kolejowych, co powinno doprowadzié do
zmniejszenia wydatkéw, zwigzanych z wydawa-
niem lekarstw.

Podkomisja organizacyjna — personalna opra-
cowala projekty statutéw organizacyjnych war-
sztatow glownych stluzby mechanicznej, oddziato-
wych i parowozowni, a takie warsztatéw drogo-
wych, opartych na zasadach udoskonalonej orga-

‘nizacji, racjonalizacji pracy, naleiycie okreslonej

odpowiedzialnosci i zakresu dzialania poszczegél-
nych czynnikow kierujacych, kontrolujacych i wy-
konawczych oraz mozliwosci rozwojowych war-
sztatow.

Obecnie s3 w opracowaniu przepisy wyszkole-
nia, doksztalcenia pracownikéw P. K. P. oraz do-
skonalenia pracownikéw na stanowiska kierowni-
cze z uwzglednieniem. programéw szkolenia na
wszystkie stanowiska w poszczegolnych galeziach
stuzb kolejowych. :

Program prac na przyszlos$é i przyblizone ter-
miny ich wykonania opracowany jest przez Ko-
misje Usprawnienia Kolejnictwa w szczegélowym
terminarzu.

UTWORZENIE MIEDZYMINISTERJALNE)

KOMISJI DO SPRAW MOTORYZACJI KRAJU.

W celu poparcia akcji rozwoju motoryzaciji
kraju oraz zapewnienia jednolitej polityki w tej
dziedzinie zostala utworzona Miedzyministerjalna
Komisja do Spraw Motoryzacji Kraju.

Zadaniem Miedzyministerjalnej Komisji jest ba-
danie caloksztaltu zagadnienia motoryzacji, przy-
gotowanie wnioskow i projektéw rozporzadzen
i przedkladanie ich resortowym Ministrom oraz
opinjowanie spraw zwigzanych z motoryzacja.

Wszelkie zarzadzenia, pozostajace w zwigzku
z motoryzacja, beda wydawane po uprzedniem za-
opinjowaniu ich przez Komisje.

Komisja ta urzeduje przy Ministrze Komuni-
kacji i bedzie miata prawo zapraszaé na posiedze-
nia przedstawicieli resortéw niereprezentowanych
w Komisji oraz czynniki spoteczno-gospodarcze.

Z MUZEUM PRZEMYSLU | TECHNIKI.

W gmachu Muzeum w ostatnich dniach odbylo
si¢ doroczne zebranie Prezydjum 18 sekcyj Fa-
chowych pod przewodnictwem Rektora Politech-
niki Warszawskiej prof. inz. E. Warchatowskiego.

Powyzsza komérka organizacyjna odgrywa ro-
le Rady programowej Muzeum.

Zebrani wystuchali sprawozdania Dyrektora



Muzeum Inz. K. Jackowskiego oraz poszczegél-
nych przewodniczacych Sekecji, przedyskutowali
obecny stan prac organizacyjnych Muzeum, oraz
omoéwili organizacje i przydzial powierzchni dla
poszczegdlnych dziatow w projektowanym gmachu
Muzeum.

SPOLECZNE ZRZESZENIE INZYNIEROW
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ.

W dniu 5 wrze$nia r. b. zostal zalegalizowany
Statut Spolecznego Zrzeszenia Inzynieréw R. P.,
ktére obecnie znajduje sie w okresie organizaciji.

Wedtug Statutu cele i dazenia powyziszego
Zrzeszenia sa nastepujace:

S. Z. Inz. jest organizacja spoteczna inzynie-
row, powstala dla zjednoczenia spolecznych wy-
sitkéw polskich sit technicznych, pracujacych we
wszystkich gateziach nauki. przemystu i gospodar-
stwa narodowego.

Zadaniem S. Z. Inz. jest:

a) w stosunku do Panstwa:

1. skierowanie $wiata technicznego w Polsce
na tory wspoldzialania z Rzadem,

2. wspoldziatanie z wladzami w kierunku
podniesienia zdolnoséci obronnej Panstwa,

3. wspoldzialania z czynnikami rzadowemi
i gospodarczemi w ekspansji polskiej mysli i pra-
cy technicznej;

b) w stosunku do spoteczenstwa:

1. uswiadamianie spoleczeristwa o wybitnej
roli Techniki w Zyciu spoleczno-ekonomicznem,

2. wplywanie na polepszanie wzajemnych sto-
sunkéw wszystkich sfer spoleczerstwa przez roz-
powszechnianie zrozumienia praw i potrzeb pu-
blicznych, a takze obowigzkéw obustronnych, praw
i wspoétzaleznosci pracodawcéw i pracobiorcow,

c) w stosunku do kultury technicznej:

1. szerzenie zasady miedzynarodowej wsp6l-
pracy technikow,

2. wspoldzialanie w tworzeniu i w pracy orga-
nizacyj stanowo-zawodowych,

3. udostepnianie i popularyzowanie wiedzy
technicznej;
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d) w stosunku do cztonkéw:

1. urabianie karnych czlonkéw spoleczerstwa
i wyrabianie solidarnosci, zmystu spolecznego
i koniecznosci podporzadkowywania intereséw oso-
bistych — interesom Parstwa,

2. wpajanie w nich zasady odpowiedzialnosci
osobistej i zbiorowej za swe czyny wobec spote-
czenstwa,

3. nalozenie obowigzku wspoétdzialania w wy-
chowaniu nowych pokolen inzynierow w kierunku
wpojenia idei sluzby dla Parstwa i spoteczeristwa,

4, okazywanie czlonkom pomocy w ich daze-
niu do poglebiania wiedzy spoteczno-technicznej
i ekonomicznej, w ich wynalazczosci i inicjatywie.

ZJEDNOCZENIE POLSKICH INZYNIEROW
KATOLIKOW.

W dniu 3.XI b. r. odbylo sie I Walne Zgroma-
dzenie Zjednoczenia. Powstala nowa placowka,
ktéra zorganizowali polscy inzynierowie katolicy
roznych specjalnosci. Cele i zadania jej okreslone
sa w par. 6 Statutu, zatwierdzonego przez Komisar-
jat Rzadu: ,szerzenie katolickiego $wiatopogladu
i zasad katolickich, ich obrona i wprowadzanie
w zycie w zakresie pracy zawodowej inzyniera”.

Powstata wiec organizacja, ktéra ma pracowac
nad zagadnieniami etyki i moralnosci w caloksztal-
cie technicznych i tak scisle zwigzanych z nia prac
gospodarczych i ekonomicznych. Poniewaz organi-
zacja sklada sie z inzynieréw katolikow, wiec, gdy
mowa o etyce i moralnosci, samo przez sie rozumie
sig, ze chodzi tu o etyke i moralnos¢ katolicka.

Wychodzac z tych zatozen program Zjednocze-
nia jest jasny i dlatego kazdy inZzynier, znajac
obecny stan rzeczy, przyznaé¢ musi, ze Zjednocze-
nie czeka zmudna praca i ze do zwalczenia przy-
zwyczajen, natogéow i odmiennych pogladéw w tych
sprawach, bedzie musiato przylozyé niemalo wysil-
kéw, aby zrealizowaé program i wprowadzi¢ w zZy-
cie hasto katolickiej etyki i moralnosci. Zjedno-

“czy¢ sie winni wszyscy inZynierowie polscy katoli-

cy czynu.

Kronika zagraniczna =

KOLEJE STANOW ZJEDNOCZONYCH A. P.:

Sie¢ kolejowa Stanéw Zjednoczonych posiada
rozcigglosé 250.724 mil, czyli 403.415 km, podzie-
lona pomiedzy zgéra 1600 towarzystw kolejo-
wych, Znaczna wiekszo$é tej sieci, bo 387.355 km,
znajduje sie¢ jednak w rekach 155 przedsiebiorstw
duzych, ktoérych wplywy brutto przekraczaja
1 miljard dolaréw rocznie. Te ostatnie przedsie-
biorstwa kolejowe mozna podzieli¢ na 3 grupy,
z ktérych pierwsza, obejmujaca 55 towarzystw
i ©9.454 mile linij, obstuguje poéinocno-wschodnia
potaé Stanéw, ograniczong od zachodu miastami

_Chicago i St. Louis, a od potudnia rzekami Ohio
i Potomac. Dzieki duzemu zaludnieniu i rozwinie-
temu przemystowi, koleje tej potaci pracuja naj-

intensywniej. Druga grupa, skladajaca sie z 33 to-
warzystw 1 45.719 mil linij, obstuguje potudniowo-
wschodnia cze§é Standéw i ma ruch mniej ozywio-
ny, Wreszcie trzecia grupa najliczniejsza, bo obej-
mujaca 67 towarzystw o rozciaglosci sieci 135.569
mil, ma za teren dzialania caly zachodni obszar
Stanéw o najrzadszeéj ludnosci i najstabszej wy-
tworczosci, Ta wlasnie ostatnia grupa kolei zo-
stala tez najmocniej dotknieta przez dekonjunktu-
re gospodarcza $wiata oraz przez wspo6lzawodnic-
two innych $rodkéw komunikacyjnych. A wsp6l-
zawodnictwo to nabiera w Ameryce cech zgola
wyjatkowych. W zakresie komunikacji samocho-
dowej za zjawisko normalne uchodzi polaczenie
regularne Chicago z St. Louis luksusowemi auto-
busami, ktére odleglos¢ 640 km przebywaja w 8
godzin, New-York jest polaczony z Washingtonem
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* (320 km) cogodzinng komunikacja lotnicza, a prze-
lot z New-Yorku do Los Angeles dokonywa sie
w ciggu 18 godzin i kosztuje 160 dolaréw wraz
z utrzymaniem, woéwczas gdy na przejazd ten ko-
leja trzeba zuzyé 3 doby i zaptacié 150 dolaréw.
Za t¢ sama cen¢ moga wreszcie amatorowie po-
drézy morskich przejecha¢ z New-Yorku do
S. Francisco statkiem przez kanal Panamski i dwa
oceany,

Nic przeto dziwnego, ze w tych warunkach
zaréwno ilos¢ przewozéw, jak i dochody kolei
amerykanskich musialy ulec ogromnemu zmniej-
szeniu, Swiadczy o tem nastepujace zestawienie

wynikéw eksploatacji 155 wielkich przedsie-
biorstw kolejowych, wiadajacych 97% calej sieci:
w 1929 r. w 1933 r.
przewieziono o0s6b miljonéw 769 424
wykonano osobo-mil " 31.074 16.345
s = tonnmo-mil 447.322 249.779
otrzymano wplywéw miljo-
néw dolaréw ] 6.279 3.095
wydano na eksploatacje mil-
jonéw dolaréw 4.506 2.249

W taki sposéb nadwyzka dochodéw eksploa-
tacyjnych kolei amerykanskich spadla z 17.73 milj.
dolaré6w w 1929 r., do kwoty 846 milj, w 1933 r,
Ale jezeli z tej nadwyzki potraci sie splaty z ty-
tulu zobowiazan dluznych, to si¢ okaze, ze
w 1929 r, sieé¢ kolejowa otrzymala czystego zy-
sku 586 milj, dolaréw, zas w 1933 r. miala 144 milj.
dolaré6w niedoboru.

Dla przeciwdziatania temu zmniejszeniu prze-
wozow i dochodéw koleje przedsiewziely srodki
najrozmaitsze. W zakresie ruchu osobowego zwré-
cono gléwna uwage na przyspieszenie .ruchu
i zwiekszenie wygod jazdy, Dwa wielkie towarzy-
stwa kolejowe Stanéw zachodnich: Union Pacific
Railroad i Chicago Burlington and Quincy Rail-
road wprowadzily osobne pociagi, ztozone z wa-
gonéw budowanych z metali lekkich, sprowadza-
jac ciezar pociggu 6-wagonowego dlugosci 115 m
do 210 tonn zamiast dotychczasowej wagi pociagu
parowego 700 tonn. Dzieki aerodynacznej budo-
wie pociagu i zastosowaniu silnika Diesla, po-
ciag przebywa odlegtos¢é z New-Yorku do Los
Angeles (5108 km) w ciagu 57 godzin, osiagajac
na poszczegblnych odcinkach szybkosé¢ 162 km|g.
Pociagi te nosza nazwe: ,,to morrow's train to-day"
(dzisiejszy pociag dnia jutrzejszego). Wagony sy-
pialne tych pociagéw zapewniaja kazdemu po-
dréznemu osobny przedzial, za§ wagony dzienne,
zwane ,parlour cars” albo ,Club cars"’, skladaja
si¢ z dwoch rzedéw foteli na biegunach, stolikéw
do pisania, bibljoteczki, radja, instalacji do ozie-
biania*wody do picia oraz znakomitej wentylacji,
wprowadzajacej do wagonu powietrze oczyszczo-
ne, ochlodzone lub ogrzewane do zadanej tempe-
ratury, W zwiazku z tem, szyby podwéjne, tlu-
miace halas i niedopuszczajace kurzu, nie moga
byé opuszczane, natomiast ostatni wagon pociagu
posiada duzy otwarty balkon zaopatrzony w fo-
tele, gdzie podr6zni moga przebywaé na powietrzu
i ogladaé krajobrazy,

Rownoczesnie na kolejach zachodnich obnizo-
na zostala taryfa za przejazd z 3,6 centéw za mile
do 3 centéw w wagonach pullmanowskich i 2 cen-
tow — w wagonach zwyklych, a dla biletéw po-
wrotnych — do 2.5 centéw w wagonach pullma-
nowskich i 1,8 centéow w wagonach zwyklych.
Za przejazd w wagonach sypialnych lub wago-
nach salonowych pobiera si¢ doplate osobna na
rzecz T-wa Pullman, bgdacego wlascicielem tych
wagonéw. Koleje stanéw wschodnich znizek tych
u siebie nie zastosowaly, natomiast weszly w po-
rozumienie z przedsiebiorstwami samochodowemi
co do wspélnej obstugi pewnych polaczen. Naj-
bardziej charakterystyczng jest w tym zakresie
wspolpraca Pennsylwania Railroad z t. zw. Grey-
hound Lines, w kapitale ktérych uczestniczy zre-
szta kolej w 50%. Rozklady jazdy sa ustalane
w S$cistem wzajemnem porozumieniu, kasy obu
przedsiebiorstw sprzedaja bilety na laczny prze-
bieg, regularne linje samochodowe obsluguja po-
dréznych, przybywajacych koleja, a zdazajacych
do miejscowosci, polaczenia kolejowego pozba-
wionych.

W zakresie ruchu towarowego zwiekszenie
szybkosci przewozu stanowi réwniez gléwna tro-
ske kolei. Pomiedzy Chicago a Minneapolis i St.
Louis, odleglych o 643 i 693 km kursuja codzien-
nie pociagi towarowe, przebywajace te odleglosé
w 11 godzin, zamiast dotychczasowych 22 godzin,
Osiagnieto to przez zredukowanie ilosci wagonow
do 30—25 jednostek $redniej tadownosci i uzycie
parowozu osobowego. Srednia szybko$é innych po-
ciagow towarowych podniesiono z 10.9 mil w 1923 r.
do 13.2 mil w 1929 r. i do 15.7 mil w 1933 r. na
godzine, Roéwnoczesnie znacznie zwickszono ilosé
wagonéw o tadownosci 12 tonn, zamiast dotych-
czasowej normy Sredniej 47 tonn, jako bardziej
odpowiadajacych potrzebom obecnego handlu.

Wszystkie te zarzadzenia, niewatpliwie celowe,
nie byly jednak w stanie w sposéb powazniejszy
zmieni¢ ujemnego stanu finansowego kolei, znaj-
dujacego wyraz w tem, ze w korncu 1932 r. 53
towarzystw kolejowych, wladajacych siecia o roz-
ciaglosci 39.337 km, znajdowalo sie pod nadzorem
sadowym, w r. 1934 przylaczylo sie do nich okolo
25 towarzystw I-ej kategorji (wielkich) o rozcia-
glosci 65,000 km, ktére przeszly pod zarzad przy-
musowy Komisji Miedzystanowej (Interstate Com-
mission), za$ jeszcze 33 towarzystwa I-ej kategorji
nie byly w stanie pokryé wydatkow pierwszych
8 ‘miesiecy przez wplywy z przewozéw,

Juz w 1931 r, koleje prébowaly ratowaé sy-
tuacje, tworzac pod kontrola wymienionej wyzej
Komisji Miedzystanowej, — powolanej do zycia
jeszcze w r. 1877, a wyposazonej w szerokie pel-
nomocnictwa t. zw. Transportation Act z 1920 r., —
osobna organizacje pod nazwa Railroad Credit
Corporation, ktora, czerpigc fundusze ze specjal-
nych dodatkéw do oplat taryfowych za przewoz
towarow, udzielala z nich pozyczek przedsigbior-
stwom najbardziej zagrozonym, pobierajac poczat-
kowo 3.5%0, a nastepnie tylko 2°%. W ciggu 1932
i 1933 r, wydano z tego srodka 72.3 milj. dolar6ow.

Wobec tego, zZe nie zaspakajalo to potrzeb
kolei, z inicjatywy Hoovera stworzono w 1932 r.
nowa organizacje bankowa, zwana Reconstruction
Finance Corporation, majaca za zadanie utatwié¢ ko-
lejom odnowienie taboru i unowoczesnienie urza-
dzen, Z tego zrédta wydano do korica 1933 r. 125



pozyczek na kwote 337 milj. dolaréw, obciazo-
nych odsetkami w wysokosci 4% i podlegajacych
splacie w ciggu 3 lat.

W r, 1933, juz za rzadéw Roosevelta, w celu
zwalczania bezrobocia i ozywienia wytwor-
czosci fabryk, powstala Public Works Admi-
nitration. Aby zwiekszy¢é zaméwienia ze strony
kolei przyznano im prawo do otrzymywania awan-
s6w na oplacanie naleznosci za zaméwione w fa-
brykach szyny, tabor lub inne urzadzenia kolejo-
we, ze splatg tych zaliczek w terminie od 10 do
30 lat i z obciazeniem 4 od sta.

Wszystkie te zarzadzenia ultatwily kolejom
przetrwanie lat kryzysu, ale réwnoczesnie obcia-
zyly je ogromnemi zobowiazaniami platniczemi.

golna suma zadluzenia kolei Stanéw Zjednoczo-
nych na koniec 1932 r, ustalona zostala przez
Komisje Migdzystanowa na 11.8 miljonéw dola-
réw, co wymaga 550 milj. dol. sptaty rocznej, nie-
osiagalnej przy konjunkturze obecnej,

Ten stan rzeczy wywolal duze zaniepokojenie
opinji publicznej, co si¢ tlumaczy specjalnem zna-
czeniem, jakie w Ameryce Poélnocnej posiadaja
papiery kolejowe, bedace najbardziej popularnym
obligiem wartoSciowym wsréd szerokich mas.
Z ogolnej ilosci akcyj kolejowych wartosci no-
minalnej 7 miljardéw dolaréw i obligacyj na kwo-
te 12 miljardéw, przeszlo polowe posiadaja towa-
rzystwa asekuracyjne, kasy oszczednosci, uniwer-
sytety, szpitale i t, p. instytucje publiczne. To tez
wladze stanowe zostaly zaatakowane przez posia-
daczy papierow kolejowych, ktérzy, w obawie
utraty funduszéw w nich ulokowanych, domagali
sie zasadniczej rewizji panujacych stosunkéw i ich
uzdrowienia, Najpowazniejszem bylo wystapienie
w r. 1933. National Transportation Commitee, po-
zostajacego pod przewodnictwem dawnego pre-
zydenta Stanow, Coolidge'a, a powolanego do
zycia przez 67 towarzystw ubezpieczen oraz uni-
wersytety Columbia,Haovard, Yale i Chicago. Za-
dalo ono, przy utrzymaniu nadzoru parnstwa nad
dzialalno$cia kolei, rozciagniecia go réwniez na
inne $rodki komunikacyjne w celu zapobiezenia
dotychczasowemu wspéizawodnictwu, prowadzo-
nemu ze wzgledéw egoistycznych, a zmuszeniu do
wspolpracy w interesie ogoétu ludnosci,

Opierajac si¢ na tak wyrazonej opinji publicz-
nej, prezydent Roosevelt postanowil zrealizowaé
swéj program sanacji kolejnictwa, wypowiedzia-
ny na zebraniu przedwyborczem w Salt Lake City,
a opierajacy sie na dwoch przeslankach: jak naj-
dalej idacej pomocy kredytowej, aby zapobiec
groznym dla kraju upadlo$ciom, oraz reformy
ustawodawstwa przewozowego w kierunku ulat-
wienia kolejom zwalczania wspélzawodnictwa
z innemi Srodkami przewozowemi i doprowadze-
nia przez to do koordynacji pracy w zakresie
transportu. Pomoc finansowa skarbu wyrazila sie
w rozszerzeniu akcji kredytowei Reconstruction
Finance Corporation i przedluzeniu terminu splat
do lat 5. Pozyczki udzielane s3 na podstawie opi-
nji Komisji Miedzystanowej i pod warunkiem
uzycia jej w calosci lub czesciowo na umorzenie
poprzednich zaleglosci dluznych. Co za$ do reor-
ganizacji warunkéw przewozowych, to sprawe te
uregulowal Emergency Railroad Transportation
Act, ogloszony w czerwcu r. 1933, ktérego punk-
tami gléwnemi bylo rozszerzenie kompetencji Mie-
dzystanowej Komisji Handlowej oraz wprowadze-

dy uchylaja sie od ich wykonania.
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nie t. zw. Zwiazkowego Koordynatora Transporto-
wego,
Jednem z naczelnych zadan Komisji Miedzy-

~ stanowej byla kontrola nad taryfami, ktérych po-

ziom wedlug Transportation Act z r. 1920 powinien
byl byé¢ ukladany w sposéb zapewniajacy kolejom
osiggniecie ,,dochodu stusznego™ (fair return). Do-
chod taki okreslony zostat przez Komisje na 5°/,%
wartosci kolei. Bylo to Zrédlem nieskoriczonych
sporéw co do istoty wartosci kolei, a poza tem
w wigkszosci przypadkéw bezcelowe, gdyz konjunk-
tura lat ostatnich obnizyla dochodowos$é¢ wielu ko-
lei powyzej wydatkéw. Nowe prawo zaleca przeto
Komisji kierowa¢ sie przy ustalaniu taryf wzgle-
dami na wplyw ich na rozwéj przewozéw, na ko-
niecznos$¢ obslugi transportéw w sposéb wyczerpu-
jacy i mozliwie niedrogi, wreszcie na konieczno$¢
zapewnienia kolei wplywéw, wystarczajacych do
prowadzenia gospodarki w sposéb nalezyty. Po-
nadto zobowiazano Komisje do przestrzegania, aby
pozyczki z Reconstruction Finance Corporation
byly udzielane tylko przedsigbiorstwom, ktérym
moga one istotnie dopomoc do przezwyciezenia
trudnej sytuacji czasowej, oraz do rozciggania kon-
troli nad laczeniem sie drobnych przedsigbiorstw
kolejowych w jednostki wigksze.

Zadaniem Koordynatora Zwigzkowego jest ini-
cjowanie i popieranie akcji, majacej na celu uczy-
nienie eksploatacji kolei bardziej oszczedna, jak
rowniez dazenie do uzgodnienia pracy wszystkich
$rodkoéw transportowych. Dla ulatwienia zadania
sie¢ kolejowa Stanéw podzielona zostala na trzy
okregi: wschodni, zachodni i potudniowy, w kto-
rych czynne sa regjonalne Komitety Kordynacyj-
ne, skladajace si¢ kazdy z 5 przedstawicieli kolei
zelaznych. Rola Koordynatora moze byé dwoja-
ka: moze on byé tylko doradcg czy inspiratorem
pewnych posunieé, ktére zarzady kolejowe powin-
ny by, jego zdaniem, przedsiewziaé¢ dla osiagnie-
cia poprawy w istniejacych metodach gospodarki,
ale moze tez stosowaé nakazy obowiazujace w tych
przypadkach, kiedy uzna fo za konieczne, a zarza-
Dotyczy to
zwlaszcza przymusu wspolnego uzytkowania sta-
cyj i torow, zaniechania czynnosci zbednych lub
powtornych, i t. p. Dzialalno§¢ Kordynatora —
ktorym zostal mianowany przez prezydenta Roo-
sevelta p. Eastman, wieloletni czlonek Komisji
Miedzystanowej — zostala jednak w zakresie moz-
liwosci oszczednosciowych utrudniona przez uchwa-
le, aby projektowane zmiany w gospodarce eksplo-
atacyjnej nie uszczuplily nabylych praw pracowni-
koéw tak co do ich liczebnosci, jak i uposazenia.

Jezeli chodzi o uregulowanie stosunkéw konku-
rencyjnych pomiedzy koleja a ruchem samochodo-
wym, to z inicjatywy Koordynatora wprowadzono
w ramach National Recovery Act dwie ustawy:
Bus Code dla ruchu osobowego i Trucking Code
dla ruchu towarowego. Obie ustawy zobowigzuja
wszystkie przedsiebiorstwa autobusowe i ciezarowe
do zarejstrowania, ‘poczynajac od 13 listopada r.
1933, wszystkich posiadanych wozéw, do dostarcza-
nia perjodycznie wyczerpujacych sprawozdan z ich
eksploatacji, z wysokosci pobieranych oplat i z wy-
nagrodzenia personelu, oraz ustalaja minimum tego
wynagrodzenia 1 maximum czasu trwania pracy.
Ponadto zwiazki przedsigbiorstw samochodowych
ruchu ciezarowego uprawnione sa do zawierania
porozumiefi co do wysokoséci oplat przewozowych,
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ktére powinny jednak byé uzgodnione z obowia-
zujacemi tarytami kolei zelaznych oraz innych srod-
kéw transportowych. Dalsza praca nad skordyno-
waniem dzialalnosci kolei z jej konkurentami jest
obecnie w toku. (Bul. de U. I. C. Nr. 2 r. 1935).

J. G.

KOLEJE FRANCUSKIE W OKRESIE
POWOJENNYM.

Wojna $wiatowa r. 1914/18 odbila sie ciezko
na kolejach Francji. Pie¢ wielkich towarzystw ko-
lejowych prywatnych zostalo naréwni z kolejami
paristwowemi oddane pod zarzad wladz parstwo-
wych z calkowitem zawieszeniem samodzielnosci
gospodarczej tych przedsiebiorstw. Caly wysilek
kolei skierowany byl na obstuge obrony kraju z zu-
pelnem zaniedbaniem strony handlowej ruchu. Do-
konywane przewozy wojskowe i rzadowe oplacane
byly wedlug taryf niskich, a wplywy z tych prze-
wozéw ulegaly zmniejszeniu z powodu spadku
wartosci franka. Eksploatacja nawierzchni, urza-
dzen kolejowych i taboru prowadzona byla rabun-
kowo wobec niemoznosci nalezytej konserwacji. Po
ukoriczeniu dzialai wojennych nalezalo przeto
straty te powetowad, a réwnoczesnie pomysleé
o organizacji na przyszlos¢, uwzgledniajacej nowe
warunki, w jakich si¢ znalazla Europa, a wraz
z nia Francja po wojnie.

Obie te sprawy zalatwitla ustawa z dnia 19
pazdziernika r. 1921, zatwierdzajac umowe zawarta
w tym wzgledzie pomiedzy Ministerstwem Robét
Publicznych a zarzadami wszystkich kolei Francji.
Przedewszystkiem wigc paiistwo przejeto na siebie
2.6 miljardéw frankéw dtugu, zaciggnietego w okre-
sie wojny przez przedsiebiorstwa kolejowe, réwno-
cze$nie skasowalo zaleglosci powstale z tytulu nie-
optaty odsetkéw od zobowigzad dluznych wobec
skarbu z okresu przedwojennego. Nastepnie, celem
zwigkszenia odpornosci towarzystwa wobec trud-
nosci gospodarczych, nieuniknionych w okresie po-
wojennym, spowodowano koordynacje ich pracy
przez powolanie do zycia dwéch organizacyj
wspdlnych: Rady Gléwnej Kolei Zelaznych (Conseil
Supérieur des Chemins de fer) i Komitetu Dyrek-
cyjnego (Comité de Direction), oraz przez stwo-
rzenie Wspélnego Funduszu koléjowego (Fonds
commun). Organizacje wspélne majg na celu osia-
gniecie mozliwej jednolitosci w metodach prowa-
dzenia gospodarki eksploatacyjnej, ruchowej, ta-
ryfowej oraz personalnej. Wspélny fundusz zas
tworzony z nadwyzek wplywéw, pozostatych po po-
kryciu kosztéw eksploatacji i oprocentowania kaz-
dej kolei, stuzy do pokrycia niedoboréw, mogacych
powstaé na ktérejkolwiek z uczestniczacych w umo-
wie kolei. Aby zarazem zacheci¢ towarzystwa ko-
lejowe do najdalej idacych wysitkéw w kierunku
usprawnienia swej gospodarki, wprowadzono sy-
stem premij, przyznawanych-tym z towarzystw,
ktére osiagna wyniki dodatnie. Premje te sklada-
ja sie: 1) z 3% od nadwyzki wplywéw brutto
w poréwnaniu z wplywami, osiagnietemi w r. 1920,
bez uwzglednienia jednak nadwyzki spowodowanej
podniesieniem w tym czasie oplat taryfowych,
2) z 1% od kwoty, stanowiacej zmniejszenie nie-
doboru w poréwnaniu z niedoborem r. 1920, albo,
jezeli wptywy przewyzszaja wydatki, z 1%/ od réz-

nicy pomiedzy nadwyzka wplywéw a niedoborem
r. 1920.

Zarzadzenia te dawaly narazie wyniki dodatnie,
o czem $wiadczy zestawienie bilanséw eksploatacyij-
nych przedsiebiorstw kolejowych: w r, 1913 stosu-
nek wydatkéw do wplywow stanowi 65%, w r.
1921 — 113%, w r. 1929 — 78,7%, w r. 1930 —
88,3%/6. Wryraznie deficytowy wynik eksploatacji
w r. 1921 po wprowadzeniu nowej organizacji kolei
francuskich zblizyt sie w r. 1929 do wynikéw przed-
wojennych. Ale poczynajac od r. 1930, zaczyna sie
ponownie pogorszenie, ktére w nastepnych latach
pod wplywem kryzysu s$wiatowego i wspolza-
wodnictwa nowego srodka transportowego, samo-
chodu — przybiera charakter katastrofalny, jak
tego dowodzi ponizsze zestawienie wplywéw i wy-
datkéw, osiagnietych z eksploatacji calej sieci ko-
lei francuskich, a wiec lacznie z kolejami paristwo-
wemi i Alzacko-Lotaryriskiemi:

1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1034

Wplywy ogélne w

milj. fr. [15.790 |14.390 |12.266 [11.586 |10.837

Wydatki eksploata-
* cyjne w milj. fr.

Wydatki kapitalowe
w milj. fr

13.962 |113.688 112.629 |12.035 |11.070

3.609| 3802 3.744| 3.945| 4.063

1,781 3.100 | 4.107 | 4.395] 3.938

Niedobér w milj. fr.

Do walki z zastraszajacym wzrostem niedobo-
réw koleje przedsiebraty zar6wno ograniczenie wy-
datkéw na eksploatacje, jak usprawnienie obstugi
podréznych i towaréw, celem zwiekszenia przewo-
z6w. Srodki te okazaly si¢, jak widzimy z przyto-
czonego zestawienia, niewystarczajace, to tez
w r. 1932 towarzystwa kolejowe widzialy sie
zmuszone do wystapienia z memorjalem do rza-
du, w ktérym domagaly si¢ zmiany przestarza-
tych, bo pochodzacych z r. 1852—57 przepisow
koncesyjnych (Cahiers des charges), krepuja-
cych swobode kolei w gospodarce eksploatacyi-
nej i nakladajacych nieusprawiedliwione istotna
potrzeba obowiazki ruchowe, zmniejszenia obcia-
zenia finansowego kolei przez obnizenie stopy
procentowej od pozyczek oraz redukcji podatku od
przewozéw, wreszcie zwigkszenia wplywéw w dro-
dze podwyzszenia taryf osobowych.

Zadania te byly w znacznym stopniu przez
rzad uwzgledniane i w lipcu r. 1933 ukazalo sie
uzupelnienie do umowy z r. 1921, zawartej pomig-
dzy Ministrem Robé6t Publicznych, a zarzadem
wszystkich kolei Francji, w tej liczbie i kolei pas-
stwowych, oraz prawo z dnia 8 lipca r. 1933, o do-
stosowaniu zarzadu kolejami do potrzeb chwili
obecnej pod wzgledem technicznym i handlowym.
Na mocy tej ostatniej ustawy zmieniono krepujace
przepisy starych aktéw koncesyjnych, wymagaja-
cych np. ogradzania toréw kolejowych, utrzymy-
wania na wszystkich linjach najmniej 3 par po-
ciagow dziennie, obnizono podatek od przewozow
osobowych z 32.5% do 12%, a podatek od doplaty
za miejsca w pociagach luksusowych z 40% do-

*) Dane przedwstepne.



25%9. Réwnoczesnie pozostawiono wysokosé oplat
za bilety bez zmian, wobec czego réznica w wymia-
rze podatku przypadla kolejom, co zapewnia im
zwyzke dochodu o 470 milj. fr.

Zmiany w umowie wprowadzajag pewne ulgi
w obliczaniu skresleri budzetowych na rzecz umo-
rzenia kosztéw nabycia taboru, podwyzszaja prem-
je za dodatnie wyniki eksploatacji ,ale réwnocze-
$nie zwiekszaja wplyw rzadu na gospodarke kolei
przez wprowadzenie do organéw wspdlnych, Rady
i Komitetu, wigkszej ilosci delegatéow rzadowych.
Ponadto umowa przewiduje zawarcie pomiedzy ko-
leja Orleariska a Potudniows porozumienia, ktore-
by, z uwagi na obsluge przez te towarzystwa
Hiszpanji, a przez nig Marokka i Algieru, zapew-
nito Scislejsza wspotprace. W tym celu oba towa-
rzystwa obowigzuja si¢ do prowadzenia.urzedowej
polityki przewozowej przy udziale takze przedsie-
biorstw ruchu samochodowego, lotniczego i zeglu-
gowego. Polityka taka kierowaé¢ ma Dyrektor Na-
czelny, mianowany we wspélnem porozumieniu
z pomiedzy dyrektoréw jednego towarzystwa przy
udziale zastepcy, ktérym bedzie dyrektor drugiego
towarzystwa. Kierownictwu temu podlegaé beda
zaréwno sprawy finansowe, jak przewozowe i tech-
niczne, przyczem wspélpraca powinna rozciagaé sie
i na organy administracyjne, zwlaszcza w zakre-
sie ruchu, trakcji i budowy. (Arch. f. Eisenbahn-
wesen Nr. 3, r. 1935). :

J. G.

KOLEJE JUGOStOWIANSKIE
W LATACH 1932 — 1933.

Sprawozdanie za r. 1932 wykazuje ogolny za-
stéj, natomiast w r. 1933 wykazuje znaczng po-
prawe. Wplywy r. 1932 w stosunku do r. 1931
zmniejszyly sie o 17,05%, gdy w r. 1933 zwiekszy-
ly sie 0 0,99%0 w stosunku do r. 1932. Sprawozda-
nie wskazuje na spadek cen i zmniejszony eksport,

wynikajacy z przeszkod pienigznych, polityki kon- -

tyngentow, wysokich stawek celnych i ostrej kon-
kurenciji. Spozycie wielu artykuléw znacznie spad-
to, naprz. cukru z 7 do 4,8 kg na gltowe ludnosci.
Natomiast r. 1933 wykazal =znaczna poprawe.
Oszczednosci w kasach wzrosty o 479 miljonéw,
dinaréw, wzrasta wydobycie bogactw ziemnych,
zbiory pszenicy wzrosty o 819, jeczmienia o 24%o,
natomiast znacznie zmniejszyly sie zbiory kukury-
dzy. Bardzo dobre wyniki dalta eksploatacja otowiu
i cynku. Jesli eksport r. 1932 zmniejszy! sie¢ w sto-
sunku do r. 1931 o 36%, to w r. 1933 widzimy
wzrost eksportu o 10,55%/0 w stosunku do roku po-
przedniego, a panstwo robi wysitki podtrzymania
handlu zewnetrznego. Wysitkom tym sekunduja
koleje: wprowadzaja ulepszone potaczenia pomie-
dzy miastami i krajami osciennemi, daja nowe po-
taczenia z kolejami waskotorowemi, wprowadzaija
pociagi wycieczkowe po znizonych cenach, dosto-
sowuja ruch towarowy do potrzeb przemysty,
a przez racjonalne zmiany w rozkladach jazdy
zmniejszaja koszty utrzymania kolei, a przede-
wszystkiem ilo§é pociago-kilometrow. Walka
z wspétzawodnictwem ruchu samochodowego pro-
wadzona, jest przez wprowadzenie lekkich pocia-
gow z konieczna tylko iloscia wagonéw, przez
zmniejszenie obcigzenia parowozéw i t. d. Szyb-
kosé jazdy lekkich pociaggébw w poréwnaniu do
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zwyklych wzrosta o 23,6%, a w pociggach miesza-
nych o 44,6%, przyczem zmniejszono ilo§¢ zatrzy-
man o 38%0, a czas zatrzymar o 28%/0 w stosunku do
r. 1931. Wprowadzono hodowle drzew owocowych
i t. p. celem wyzyskania lezacych odlogiem grun-
téw kolejowych, a dla zachecenia do ogrodnictwa
zorganizowano osobny pociag wystawe z 23 wa-
gonéw, w ktorym urzadzono wystawe owocédw, za-
opatrujac pociag w stacje elekiryczna, kino i t. p.
urzadzenia ulatwinjace propagandg. Duio uwagi
poswiecono ulepszeniu polaczern miedzynarodo-
wych, naprz. w ekspresie simplofiskim zmniejszo-
no czas biegu do 17 ¢, 11 m,

W organizacji kolei jugostowianskich rozpatry-
wane lata nie przyniosly zmian istotnych. Nadal
pozostawala Generalna Dyrekcja i 5 Dyrekcji ko-
lejowych, jedynie w niektérych wydzialach zaszly
zmiany w podziale na sekcje i grupy. Uposazenie
personelu zmieniono na nowo od 1 kwietnia
r. 1932, orkeslajac maximum poboréw, a w r. 1933
przeorganizowano place robotnicze.

Koleje jugoslowianskie obejmujg 7034,9 km
linji normalnych, 1904,4 km waskotorowych o prze-
$wicie 76 cm i 371,4 km o przeswicie 60 cm. W budo-
wie w r. 1933 pozostawato 296 km linji normal-
nych. Iloé¢ personelu wynosita w r. 1931 oséb
76.018, w r. 1932 bylo 71953 i w r. 1933 znéw
70.960 gléw.

Zmniejszone w r. 1932 o 15% wydatki osobowe
stanowily 62% ogélnych wplywow, ktére wyno-
sily 2069,4 miljonéw dinaréw, gdy w r. 1933 wy-
datki wyniosty 1919,5 milj. din,-a w r. 1931 2542,5
milj. din. Poniewaz dochody w tych latach byly
mniejsze, przeto deficyt wyrazil sie w liczbach
nastepujacych: 160,5 milj. din. (1931), 93,6 mil.
din (1932) i 23,6 milj. din (1933). Stosunkowo do
tego spotczynnik eksploatacji, nieznacznie ale spa-
dat: 106,7 — 104,7 — 101,2.

W r. 1933 podwyzszono taryfy osobowe, a w lip-
cu tegoz roku wprowadzono nowe taryly towaro-
we, majace na celu gléwnie uproszczenie i przej-
rzystosé, a dla artykuléw wywozowych obnizenie
ich kosztéw przewozu. Oprécz wymienionych ko-
lei panstwowych i prowadzonych przez panstwo,
posiada Jugostawja 856,6 km kolei prywatnych,
ktérych wplywy wyniosty 7,2% wplywéw kolei
panstwowych. Jako rok ciezkiego kryzysu nalezy
uznaé r. 1932, chociaz i r. 1933 nie we wszystkich
kierunkach dal polepszenie, nalezy go jednak uwa-
zaé za zwrotny; szczegélnie zastuguje na podkresle-
nie dostosowanie wydatkéw do zmniejszonych do-
chodéw, co niestety w latach poprzednich nie mia-
Yo miejsca. (Arch. Nr. 5 r. 1935).

wg.

KOLEJKA LINOWA NA ZUGSPITZE.

Zbudowana w r. 1930 kolejka prowadzi od st.
Garmisch w Bawarji na magistrali Monachjum —
Innsbruck do wierzchotka Zugspitze, potozonego
na granicy Austrii, a stanowiacego najwyzszy
szczyt Niemiec.

Réznica pozioméw wynosi 2245 m. Kolejka
dzieli sie na 3 odrebne odcinki: A) zwykla kolejka
na wzniesieniu 25% szynowa, B) zebata, C) lino-
wa. Cze$é trasy pomiedzy B i C polozona jest cal-
kowicie w tunelu, gdyz ciezkie warunki atmosfe-
ryczne uniemozliwilyby na tym odcinku eksploa-
tacje kolejki w zimie.
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Po stronie autstrjackiej nizej 2000 m od szczytu
biegnie rowniez kolejka linowa, zbudowana w r.
1925. Przewozi ona w ciagu godziny po 60 oséb
w kazdym kierunku.

Zdolnos¢ przewozowa kolejki bawarskiej wy-
nosi 300 os6b na godzine w kazdym kierunku. Du-
Zo uwagi poswiecono wypracowaniu najbardziej
odpowiedniej konstrukecji wagonow.

Szkielet ich wykonany jest ze stali okrzemko-
wej, pudlo z lekkich metali. Wagon kolejki szyno-
wej i zgbatej miesci 54 osoby siedzace i 27 stoja-
jacych (stanie dopuszczane jest tylko na odcinku
szynowym). Ciezar wlasny wagonu wynosi 8.700 kg,
wypada zatem po 160 kg na kazde miejsce siedza-
ce i po 108 kg na osobe przy ruchu szynowym
i calkowitem zapelnieniu,

Pociagi kursuja z szybkoscia 40 km/godz na
pierwszym odcinku i 9 km'godz na drugim. Wago-
ny wyposazone sa w maznice ,Isothermos", ktore
okazaly sie odpowiedniemi przy malych szybko-
Sciach. )

Wagony kolejki linowej zbudowane sa z naj-
wieksza oszczednoscia metalu i waza po 1350 kg.
Duze zastosowanie znalazly przy budowie ich me-
tale lekkie. Wagony mieszcza po 26 os6b, ksztalt ich
jest 12-to boczny; jest to najbardziej korzystny
ksztal tak ze wzgledu na mozliwosé ogladania
krajobrazu, jak i na boczne parcie wiatru. Kolej-
ka na Zugspitze uchodzi za szczyt wyczynu techni-
ki komunikacyjnej. (L' Allégement dans les Tran-
sport. Nr. 1i 2 r. 1935). "

ZMIANA PROGRAMU BUDOWY
PAROWOZOW W Z. S. R. R.

Jak donosi Deutsche Bergwerks Zeitung, So-
wiety zamierzaja w roku przyszlym dokonaé dale-
ko idacej zmiany programu budowy parowozéw.
Przyjeta dotychczas jako normalny typ parowo-

z6w towarowych serja E ma by¢ przeksztalcona

na wzmocniony typ SO. Uklad osi pozostanie
ten sam 1-5-0, wprowadzone jednak beda rézine
. ulepszenia, ktére w wyniku dadza silniejszy i bar-
dziej ekonomiczny parow6z. Ma on wazy¢ o 11,7%
wigcej i rozwija¢ znacznie wieksza szybkosé przy
zwigkszonej mocy. Nowy typ parowozéw bedzie
przeznaczony do opalania gorszemi gatunkami
wegla. Wytwoérnia ,,Profintern” i Charkowska fa-
bryka parowozéw maja w r. 1936 dostarczyé 500
jednostek nowej serji SO, natomiast program bu-
dowy parowozéw normalnej serji E ma byé zmniej-
szony z 524 do 50 jednostek.
W.

ROZWOJ BUDOWY PAROWOZOW
W SOWIETACH.

Rok biezacy zaznaczyl sie duzym wzrostem
budownictwa parowozowego na kolejach Z.S.R.R.
Gdy w r. 1934 wypuszczano przecigtnie z wytwor-
ni Sowieckich 96 parowozéw nowych miesiecznie,
w r, 1935 (za 9 miesiecy) liczba ta doszla do 149,
co wynosi 64%0 zwiekszenia wydajnosci fabryk.

W ostatnich miesiacach r. b, wytworczosé
fabryk ma byé wzmozona o dalsze 14°/. Jak za-
znaczono w notatce powyzej, rok 1936 ma by¢ ro-

kiem przestawienia Kolejnictwa Sowieckiego na
parowozy o zwickszonej znacznie mocy. Zamiast
normalnej dotychczas serji towarowej E majg byé
budowane silniejsze parowozy seryj SO w fabryce
Charkowskiej i serji F.D. (Feliks Dzierzynski).
Ostatnie mocy 2400 KM beda budowane przez
nowa wytwdrnie parowozéw w Lugansku. Zaklady
Kotomernskie otrzymaly zadanie zaprojektowania
parowozéw do pociagéow pospiesznych, ktéreby
mogly przewozié ciezar 800 t z szybkoscia 120
km'godz.

Oprécz lokomotywy Dieslowskiej typu Moloto-
wa, wyprébowanej z dobrym wynikiem na linji
Moskwa—Leningrad, sa w budowie 2 inne typy lo-
komotyw Dieslowskich mocy 1200 i 2300 KM,
przeznaczone do obslugi pociagow w sredniej Azji.
Zaktady w Lugarnsku majaq budowaé nowy typ pa-
rowozéw osobowych serji J. S, (Jézef Stalin).

Wszystkie wyzZej wymienione nowe typy pa-
rowozéw o duzej mocy beda wyposazone w naj-
nowsze urzadzenia, wérdd ktorych nalezy wymienié
mechaniczne zasypywanie wegla (stockery), buste-
ry parowe do napedu ké! tendra i t. d. Pewna
cze$é parowozéw bedzie opalana pylem weglo-

wym,
W.

NOWY TENDRZAK KOLEI
CZECHOSLOWACKICH.

Koleje czechoslowackie zbudowaly nowy typ
ciezkiego parowozu tendrzaka o ukladzie osi: 2-4-2
przeznaczonego do obslugi cigzkich pociagdow oso-
bowych na szlaku Praga—Komotovo—Eger. Paro-

wéz wazy w stanie roboczym 118,8 t, rozwija szyb-
kosé maksymalna 100 km/godz i moze wie§¢ pociag

ciezaru 420 t na wzniesieniu 10°/,, z szybkoscia
70 km/godz. Parowéz blizniaczy, 3 cylindrowy,
ma dlugosé 17 m. Zbudowaly go zaklady Skody
wedlug projektu opracowanego przez Czechoslo-
wackie Ministerstwo Komunikacji. Parow6z ma byé
prototypem nowej serji oznaczonej Nr. 475.

W.

PRZEBIEGI PAROWOZOW NA KOLEJACH
AMERYKANSKICH

Zeitung des Vereins Mitteleurop(iischer Eisen-
bahnverwaltungen podaje jako niezwykly wyczyn



eksploatacji przebieg parowozu Nr. 603 Kolei Cen-
tral Vermont w Kanadzie. Zbudowany w r. 1927
parow6z Nr. 603 typu 2-4-1 z nadreznoscig pary
14 t. i $rednica kot 1,95 m wykonal od czasu wej-
écia w r. biezacym do naprawy gltéwnej, przebieg
338.000 km, wozac z Montrealu do Waschingtonu
pociagi pospieszne, skladajace sig przewaznie z 15
wagonéw 4-osiowych sypialnych i innych stalo-
wych pullmanéw.

Podanie tego przebiegu parowozu jako nie-
zwykltego wyczynu w powaznej prasie technicznej
dowodzi jak bliskie sa niekiedy amerykarskich me-
tod eksploatacji Koleje Polskie.Przebieg 338.000 km
pomiedzy gfownemi naprawami, zwlaszcza jesli
chodzi o parowozy nowe, wchodzace po raz pierw-
szy do gtownych warsztatow, nie nalezy na P.K.P.
do rzadkosci.

Wedlug ostatnio przyjetych norm maksymalna
norma przebiegu miedzy naprawami glownemi dla
niektérych seryj parowozéw po$piesznych wynosi
320.000 km, a w przypadku gdy parowéz po raz
pierwszy wchodzi do naprawy gléwnej norma mo-
ze byé. przekroczona o 10%0, czyli moze siggaé¢ do
352.000 km. Nz praktyce spotykajg sie parowozy
osobowe wykonujace przebiegi po 400.000 km
i nawet wiecej.

Okolicznos¢ ta wskazuje na bliskosé Polskich
Kolei Paristwowych pod wzgledem wyzyskania pa-
rowozéw do kolei amerykanskich, majacych opinje
najbardziej intensywnie eksploatujacych paro-
wozy.

W

MIEDZYNARODOWE PROBY TECHNICZNE
ZE SKRZYNIAMI KOLEJOWEML,

Oddziat techniczny miedzynarodowego biura
skrzyn przewozowych postanowil podjecie syste-
matycznych doswiadczei nad umocowaniem i za-
tadowaniem skrzyn na wagonach kolejowych, co
przewidziane jest w przepisach miedzynarodowych
o przewozie w skrzyniach, Doswiadczenia sa pro-
wadzone w Medjolanie od dnia 9 kwietnia r. b,
przyczem beda przeprowadzone préby z przyrza-
dami stuzacemi do utorowania drogi dla skrzyn,
stosowanemi w roéznych krajach. Program prac
obejmuje szes¢ grup prob, przyczem w 4-ch gru-
pach beda zajmowaé si¢ wielkiemi skrzyniami,
a w jednej skrzyniami maltemi, stosowanemi na ko-
lejach niemieckich i belgijskich, wreszcie w széstej
grupie beda wskazywac rézne srodki, ktore nalezy
stosowaé dla utorowania drogi dla skrzyn
kolejowych. (Z. V. D. E. V. nr. 13. r. 1935).

wg.
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DZIEN PUNKTUALNOSCI KOLEI L. M. S.

I w tym roku, jak i poprzednich lat, kolej Lon-
don Midland Scottisch w Anglji zorganizowata
dobe punktualnosci na linjach swej sieci, zaczy-
najac ja od péinocy. Egzaminowi punktualnosci
poddano 14.000 pociagéw trakcji parowej i elek-
trycznej, ktére w jedna niedziele lipcowa przebie-
sty po linjach Towarzystwa., Egzamin wypad! zna-
komicie, gdyz 98,2%/0 pociagéw tej doby utrzymalo
swoj bieg scisle wedlug rozktadu, mimo iz byl to
okres najwiekszego nasilenia ruchu. Najbardziej
punktualnemi okazaly sie pociagi podmiejskie trak-
cji elektrycznej — 99,3%/ punktualnosci, za niemi
ida dalekobiezne pociagi elektryczne — 98,6%o,
najmniejsza stosunkowo regularnosé biegu wyka-
zaly pociagi trakcji parowej, dajac 97,9 odsetka
punktualnosci. (Z. d. V. M. Eisenb. v. Nr. 42 —
r. 1935).

W.

WAGONY MIESZKALNE NA FRANCUSKICH
KOLEJACH PANSTWOWYCH.

Idac za przyktadem Anglji, francuskie koleje
panstwowe wydzierzawiajg wagony kolejowe jako
wagony mieszkalne. W odréznieniu od kolei angiel-
skich, ktére wydzierzawiaja do tych celéow wago-
ny osobowe, koleje francuskie przeznaczyly na ten
cel wagony towarowe, Wagony te, na bialo malo-
wane, wyposazone sa w maty, t6zka polowe, ku-
chenke oraz umywalnie i mogs pomiesci¢ 10 os6b
Wedtug zgéry ustalonego planu wagony takie zostaja
doczepione do pociagu osobowego i zatrzymuja sie
w uméwionych miejscowosciach na kilka godzin,
dni lub tygodni, zaleznie od tego, na jaki czas wa-
gony te zostaly wynajete. Czynsz za jeden wagon
wynosi 18 fr. dziennie, 110 fr, za tydzien 1 400 fr.
za miesigc. Oplata za przejazd takim wagonem
rowna sig¢ polowie ceny 8 biletéw 3 klasy. (Z. V.
M.E.V.Nr. 31 zr. 1935).

M. S.

ZANIKANIE RUCHU W PORCIE
ATLANTYCKIM W CHERBOURGU.

Jak podaja dane statystyczne, ruch osobowy w porcie
w Cherbourgu stale sie zmniejsza, w r. 1934 wysiadlo w tym
porcie ze statkow kursujacych na Atlantyku, ktére prawie
wszystkie zawijaja do Cherbourga, 17.302 oséb i wsiadio na
statki 25.024 os6b, a wiec razem bylo w obrocie 42.326 oséb,
gdy w latach 1933—1930 kolejno notowano nastepujace ilo-
$ci oséb, jakie przewinely si¢ przez ten port: 52,972, 83.014,
180.000, 200.000 oséb. (Z. V. M. E. V. nr. 13— 1935). wg.
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Trescia tej interesujacej broszury jest odczyt
wygloszony przez autora na zebraniu odczytowo-

dyskusyjnem Stowarzyszenia Inzynieréw Mechani-
kow Polskich w maju . b. Wychodzac z zalozenia,

ze obecny zastéj gospodarczy wymaga tworczych
srodkéw zaradczych, autor daje charakterystyke
wspétzawodniczacych srodkéw komunikacyjnych na
drogach wodnych i ladowych, rozwazajac na tych
ostatnich wlasciwosci trakcji elektrycznej, samocho-
dowej i kolejowej. Te ostatnia autor dzieli na ruch
towarowy, osobowy i pociagi szybkobiezne, ilustru-
jac swe rozwazania licznemi przykladami wzietemi
z eksploatacji réznych kolei swiata. Rywalizacje
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réznych $rodkéw trakcyjnych mozna sprowadzié
do zagadnienia: paliwo stale czy ptynne.

Dla Polski musi to byé przesadzone w kierun-
ku pierwszego paliwa, gdyz produkecja ropy nieu-
stannie spada i wynosi zaledwie 1/4 %/ produkecii
Swiatowej.

W konkluzji autor dochodzi do wniosku, iz przy
pewnej intensywnosci ruchu rentownos$é komuni-
kacji samochodowej jest rowna rentownosci komu-
nikacji kolejowej. Ponizej tej granicznej wartosci
intensywnosci ruchu nie optaca sie¢ komunikacja

kolejowa, i powyzej — samochodowa. To samo do-
fyczy wzajemnego stosunku trakcji elektrycznej
i parowe;j.

Ciekawe wywody autor koriczy teza: ,, Technika
Komunikacyjna nie moze i$¢ za potrzebami, lecz
musi je wyprzedzaé, i nie mierzy zamiaréw na sily,
lecz sily na zamiary”.

S. W.

KSIEGA INZYNIEROW MECHANIKOW
POLSKICH.

Nakladem Stowarzyszenia Inzynieré6w Mecha-
nikéw Polskich ukazato sie wydawnictwo, ktérego
celem jest da¢ mozliwie najpeImejsze informacje
o stanie, liczebnosci i rozwoju organizacyj, skupia-

" jacych inZynier6w mechanikow od fawy szkolnej po-

czawszy. Pierwsze karty ksiegi podaja powstanie,
zadanie i dziatalno§¢ Stowarzyszenia Inzynieréw
Mechanikéw Polskich, Statut Stowarzyszenia. Da-
lej idzie zestawiony z duzym nakladem pracy spis
Inzynier6w Mechanikéw Polskich, tak zrzeszonych,

jak i stojacych poza organizacja (liczby prawie
réwne sobie). Duzo uwagi poswiecono w Ksiedze"
szkolnictwu technicznemu. Szkice historyczne ry-
sujg dzialalnosé i role wyzszych zakladéw nau-
kowych w zyciu technicznem kraju. Uzupelnia je
szkolnictwo zawodowe — techniczne $rednie i niz-
sze, ujete na podstawie urzedowych materjalow
z szczegblowem spisem szkol. Ksigge zamyka spis
polskiej prasy technicznej, w ktoérej znalazly sie
wszystkie czasopisma o charakterze $cisle tech-
nicznym i naukowym.

Ksiega Inzynieré6w Mechanikow Polskich wy-
dana starannie, stosunkowo niedrogo (4 zl., dla
cztonkéw stowarzyszenia 2,50 z1) jest cennym na-
bytkiem informacyjnym. ZapowiedZ perjodyczne-
go uzupelnienia jej i doskonalenia nalezy przyjaé
Z uznaniem.

S. W.

BIULETYN NR. 2 MUZEUM PRZEMYStU
| TECHNIKI.

Ruchliwa Dyrekcja Muzeum Przemystu i Tech-
niki wydata drukiem biuletyn, w ktérym podaje:
sktad osobowy XVII sekcyj fachowych Muzeum,
przebieg II plenarnego posiedzenia Komitetu Bu-
dowy Muzeum na zamku w Warszawie, wraz z wy-
gloszonemi tam przemoéwieniami; wreszcie zarys
organizacji przysztego ,Polskiego Muzeum Tech-
niki, Przemystu i Rolnictwa".

Biuletyny Dyrekcji spetniaja dobrze role bu-
dzenia mysli i ofiarnosci spoleczenstwa celem
dzwigniecia w Polsce Pafacu Techniki.

S. W.

Ze Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych s

DELEGACJE PRACOWNIKOW KOLEJOWYCH
U P. MINISTRA KOMUNIKACII.

Pan Minister Komunikacji przyjal dnia 15
listopada r. b. przedstawicieli kolejowych orga-
nizacyj i zwiazkéw zawodowych, a mianowicie:
Kolejowego Przysposobienia Wojskowego, Rodzi-
ny Kolejowej, Zjednoczenia Kolejowcéw Pol-
skich, Zwiazku Urzednikéw Kolejowych, Zwiaz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych, Zwiazku Pra-
wnikéw i Ekonomistéw Kolejowych, Zrzeszenia
Pracownikéw Administracji Technicznej War-
.sztatéw i Parowozowni, Zwigzku Lekarzy Kolejo-
wych, Zwiazku Zawodowego Druzyn Konduktor-
skich, Bezpartyjnego Zwiazku Zawodowego Maszy-
nistéw Kolejowych, Zrzeszenia Technikéw Kolejo-
wych, Zwigzku Umystowych Pracownikéw Kolejo-
wych, Federacji Kolejowcow Polskich, Zwigzku
Kolejowych Pracownikéw Drogowych i Zwiazku
Zwrotniczych Kolejowych, ktérzy deklarujac swo-
ja wspétprace z Rzadem i pelne zrozumienie cigz-
kiej sytuacji finansowej i gospodarczej kraju oraz

koniecznosé zréwnowazenia budzetu Panstwa
i przedsiebiorstwa P, K. P., zglosili szereg zyczen,
majacych na celu zlagodzenie trudnego polozenia
materjalnego pracownikéw kolejowych w zwiazku
z obcigzeniem uposazen nowych od wynagrodzen.

P. Minister Komunikacji wyja$nil przyczyny,
ktére zmusily w obecnej sytuacji do opodatkowania
uposazen i zawiadomil zebranych przedstawicieli
pracownikéw kolejowych o wydanych juz zarza-
dzeniach w kierunku zlagodzenia obciazen wyna-
grodzen.

W zwiazku z powyzszem Zarzad Giéwny otrzymal na-
stepujace zawiadomienie:

DO ZARZADU GLOWNEGO ZWIAZKU
POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

Warszawa ul. Krucza 14.

W zwiazku z postulatami, zawartemi w piSmie
do Pana Ministra z dnia 15.XI r. b., Ministerstwo
Komunikaciji zawiadamia, ze:



1) Zarzadzilo odroczenie splaty pobranych
przez pracownikow zaliczek na uposazenie az do
odwotania,

2) zarzadzilo rozlozenie splaty reszty nalez-
nosci z tytulu subskrypciji Pozyczki Inwestycyjnej
na 10 rat miesiecznych,

3) zwiekszyto fundusze na cele bezzwrotnych
zapomég celem wyplacania zasitkéw pracownikom,
obarczonym liczniejsza rodzina,

4) rozpatrzy sprawe awansow i etatowan na
rok 1936 w granicach mozliwosci budzetowych na
podstawie ogolnych zasad, stosowanych do funk-
cjonarjuszéw panistwowych oraz pracownikéw in-
nych przedsigbiorstw panstwowych,

5) sprawa obniZenia cen wegla deputowego be-
dzie traktowana lacznie z przeprowadzana przez
Rzad akcja ogélnej obnizki cen. Naleznosé za we-
giel deputowany bedzie w roku 1936 rozlozona
pracownikom kolejowym na 10 rat miesiecznych
(zamiast dotychczasowych 8-miu).

Nadto pozostala na grudzied b. r. naleznosé¢ za
wegiel deputatowy, wydany na kredyt, Minister-
stwo Komunikacji polecito rozlozyé na 3 raty,

6) zarzadzilo z dniem 1.XII b. r. obniZanie ko- ¥
mornego w budynkach, nalezacych do P. K. P., dla |
mieszkann 3 izbowych (2 pokojowych) — o 15%,
dla mieszkan za$ 4 izbowych i wiekszych — 10%,

7) polecito zaniechaé z dniem 1.XII b. r. potra-
cania przez listy ptac jakichkolwiek skladek na
rzecz organizacyj spotecznych, dokonywanego bez
pisemnego upowaznienia Min. Kom, oraz zaniechaé
przeprowadzania na terenie kolejowym zbidrek
pienieznych i rozsprzedazy wydawnictw, tudziez
zalecania pracownikom kolejowym nabywania ksia-
zek, obrazoéw i t. p. bez pisemnej zgody Min. Kom.
Winni przekroczenia tego zazradzenia beda pocia-
gani do surowej odpowiedzialnosci,

8) zarzadzilo rozlozenie na dwukrotnie zwigk-
szong ilo§é rat potracern dokonywanych na rzecz
P. K. P., a wymienionych w zarzadzeniu zz 18.XI.
b. r., Nr. P 6/27/60/35, a to naleznosci za odziez
sluzbowa, za leczenie w szpitalach, za sprzedane
materjaly oraz sum przypisanych do zwrotu.

Za dyrektora biura naczelnik wydziatu (Henisz).

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Int. Bogumit Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.

Przetargi na dostawy dla P. K. P,
Polskim” w m. listopadzie r. 1935

Monitor
Nr. 252, D. O. K. P. w Poznaniu — na dziea 3
grudnia przetarg nieograniczony na do-
stawe do dnia 15 maja, 1 sierpnia, 15
pazdziernika i 31 grudnia r. 1936, tarcicy
debowej, jesionowej, olchowej, bukowej,
topolowej i sosnowej, grabiny i akaciji
tupanej na styliska oraz fat sosnowych
rznietych.
Monitor
Nr. 252, D. O. K. P. we Lwowie — na dziei 2
grudnia przetarg publiczny na dostawe
w okresie od 1 lutego r. 1936 do 31
stycznia r. 1937, swiec, papy dachowe;j,
siatek zelaznych i Sprezyn do siedzen
wanonowych, blach i drutéw mjedzianych
i mosieznych wkretéw i Srub oraz ni-
tow, dykty, fornierow, otulin korkowych,
plétna i proszku szmerglowego, pomek-
su, kitu, mydta chemikalji i t. p.
Monitor
Nr. 254. D. O. K. P. w Wilnie — na dziehn 3
grudnia, nieograniczony przetarg oferto-
wy na dostawe tarcicy debowej, brzo-
zowej, jesionowej, bukowej, grabowej
i topolowe;j.
Monitor *
Nr. 254. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
13 grudnia przetarg publiczny na wyko-
nanie na terenach kolejowo-celnych

ogloszone w ,Monitorze

stacyj Warszawa-Gdanska i L6dz-Kal.
wszelkich robét fizycznych, polaczonych
z wyladowaniem towaréw zagranicznych
z wagon6w, skladaniem do magazynd,
wazeniem na wadze wagonowej, lub
dziesigtnej, rewizja i superrewizja, po-
wrotnem zapakowaniem po dokonaniu
rewizji celnej, wydawaniem towaréw
odbiorcom, zatadowaniem do wagonéw
i dozorowaniem towaréw w czasie ich

przechowywania.
Termin rozpoczecia robét — 1 lutego
r. 1936.
Monitor
Nr. 255. D. O. K. P. w Poznaniu zakupi z prze-

targu — w dniu 6 grudnia drelich szary
i bronzowy, plétno tapicerskie, plétno
oponowe, brezentowe na dachy, czarne
na harmonje, Iniane biate, czerwone ba-
welniane na choraggwie w dniu 10 stycz-
nia 1936, tygle grafitowe oraz, — w dniu

i kolczasty oraz gwozdzie rézne.
Monitor
Nr. 259. D. O. K. P. w Warszawie — na dzies
" 13 grudnia (sktadanie ofert do dnia 12
grudnia) przetarg na dostawe: — roczna
drutu mosi¢znego i stalowego, mosiadzu
okraglego i w pretach, rur gazowych,
laricucha zelaznego polerowanego ‘:%ic-
tor", plomb, szczotek, miotel, papiern
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Monitor

Nr. 262.

Monitor

Nr, 264.

Monitor

Nr. 265.

Monitor

Nr. 265.

Monitor

Nr. 269.

Monitor

Nr. 269.

higien, siatek i sprezyn izolatoréw, tka-
niny, cerat i t. p. — poétroczng — czy-
Sciwa, rurek szklanych, szkiel ptaskich
do lubrikatoréw, szklanek do pras smar-
nych, kloszy do lamp elektrycznych i do
oswietlenia naftowo-Zarowego oraz rur
betonowych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
13 grudnia (ski. ofert do dnia 12 grud-
nia) przetarg publiczny ofertowy na wy-
konanie robét asenizacyjnych w grani-
cach wszystkich dziesieciu Oddziatéw
Drogowych oraz na oczyszczanie z sadzy
kominéw we wszystkich zabudowaniach
Dyrekcji na terenach kolejowych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 17
grudnia (skladanie ofert do dnia 16
grudnia) przetarg na wykonanie i zmon-
towanie w Akumulatorni na Grochowie
kompletnej zelaznej tablicy rozdzielczej
wielopolowej z przyrzadami w wykona-
niu tablicowem wedlug schematu ideo-
wego podanego przez Dyrekcie.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien
10 grudnia przetarg publiczny na wyko-
nanie montazu kratownicy stalowei,
z jazda dolem, o rozpietosci teoretyczne;j
48,8 m wraz z ulozeniem plyt olowia-
nych i lozysk stalowych dla mostu nad
rzeka Wisla przy stacji Strumied w km
10.027 linji Warszowice—Chybie.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
17 grudnia (sktadanie ofert do dnia 16
grudnia) publiczny przetarg ofertowy na
oczyszczanie terenow, jak to: ulic, pod-
worzy, podjazdéw do dworcéw, przejaz-
dow, placow towarowych i ramp przy
wiekszych stacjach oraz na wywoézke
$mieci z terené6w w obrebie Dyrekcji.
Roboty powierzone beda na rok 1936.

D. O. K. P. w Poznaniu zakupi z prze-
targu — w dniu 27 grudnia tekture twar-
da i migkka oraz czesci wagonowe, pa-
rowozowe, tenderowe kute i z odlewu
stalowego marki V|1 i V/2.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzies 16
grudnia nieograniczony przetarg ofer-
towy na wykonanie w okresie od 1 stycz-
nia do 31 grudnia r. 1936 robot aseni-
zacyjnych i kominiarskich w budynkach

Monitor

Nr. 271.

L

Monitor

Nr. 271.

Monitor

Nr. 270.

Monitor

Nt: 273

Monitor

Nr. 273.

Monitor

Nr. 274.

Monitor

Nris275;

polozonych w obrgbie m. Wilna na Od-
dzialach Drogowych D. O. K, P. Wilno,
Krélewszczyzna, Grodno, Bialystok, Li-
da, Wotkowysk, Brzesé¢ i Baranowicze.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzies 20
grudnia przetarg publiczny na rozwozke
drobnych przesylek kolejowych, ze sta-
cji Lwow—Podzamcze do domostw od-
biorcow.

D. O. K. P, w Wilnie — na dzien 23
grudnia przetarg publiczny na calorocz-
na dostawe 70.000 kg pokostu czysto-
Inianego.

D. O. K. P. w Warszawie — na dziert
31 grudnia — oferty sklada¢ przed
uptywem powyiszego terminu, przetarg
publiczny na montaz przesta stalowego
kratowego o rozpietosci teor. 34.00 m.
mostu przez Kanat Krélewski i przesta
blaszanego o rozpietosci teor. 19.20 m
wiaduktu nad szosa Kowienska linji
Zegrze—Tluszcz.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
27 grudnia — oferty nalezy skladaé
przed uplywem powyiszego terminu —
przetarg publiczny na dostawe kotta pa-
rowego ,,Strubel”, z paleniskiem na we-
giel 1 boljera z armatura, osprzetem,
montazem i uruchomieniem w tazni na
St. Dabrowa—Goérnicza.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 27
grudnia przetarg ofertowy na jednora-
zowa dostawe 56.300 kg drutu krzemo-
bronzowego linjowego twardego, pocho-
dzenia krajowego wedlug warunkéw
technicznych Min. Poczt. i Telegr. z dnia
27.111. r. 1931,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzier 31
grudnia (skladanie ofert do dnia 30
grudnia) przetarg nieograniczony na do-
stawe tokarni pociagowej, strugarki po-
przecznej, wiertarki kolumnowej, szli-
fierki narzedziowej, dwuch wiertarek
elektrycznych i kompletnego ogniska
kowalskiego.

D. O. K. P, w Warszawie — na dzieri 30
grudnia przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym 61.807.000 sztuk
kartonikéw biletowych na rok 1936.

Uprzejmie prosimy W.W. P.P. Prenumeratoréw
o wznowienie prenumeraty NA ROK 1936
celem unikniecia przerwy w wysylce.

Warunki prenumeraty na str. 3-ej okladki.
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