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Komunikat Komitetu Zjazdéw Polskich Iniynier.éw Kolejowych

Dazac do mozliwie wigkszego zainteresowania ogétu inzynleréw kolejowych dorocznymi Zjazdami P. 1. K., a zwlaszcza
ich strong zawodowa, chcac, aby glos obrad zjazdowych brzmiat pewniej i znajdowat dalszy oddiwiek, Komitet Zjazdéw za-
mierza tylulem préby zastosowaé do obrad nasiepnego XV Zjazdu, kiéry odbedzie sig w Krakowie w czerwcu rokv 1937,
nizej wyluszczone punkly wy,écia. i LA

Mianowicie: Komitet mniema, ze referaty powinny odpowiadaé pewnemu wspélnemu programowi, wspélnemu hastu
Zjazdv §, ze nawel bardzo specjalne i poglebione technicznie zagadnienia powinny byé traktowane szeroko z punkiu widzenia
ich znaczenia w calokszialcie pracy kolel; wreszcie Komitet pragngtby widzie¢ w zakresie kazdego referatu oprécz referenta
gléwnego jednq lub pare oséb, kiére temat referatu chcialyby planowo poglebié, rozszerzyé' w dyskusii.

Hasto, motyw przewodni obrad przysztego Zjazdu, Komitet zamierza vigé w nastepujgcym brzmieniv: ,,Sprawnosé
kolei celem pracy polskiego inzyniera kolejowego”. W ramach tego hasta Komilet zamierza . widczyé do programu Zjazdu
kilka referatéw, dolyczqcych gtéwnych zagadnien technicznej i gospodarczej sprawnoéci kolei.  il:

Pozostawiajac ostateczny &ciélejszy wybér temaiéw Kolegom, kiérzy zechcq swaq pracq. przyczynié sie do postawienia
programu obrad na najwyiszym poziomie, Komilet zwraca uwage prelegeniéw na nastepujgce té)m_qiy:

e 1)

. W zakresie stuiby ruchv. iy

1. Obrét parowozdéw I érodki jego przyépieszenia. 2. Praca przeiokowa stacyj | quiéw i érodki jej usprawnienia.

II. W zakresie stluzby mechanicznej. . : .

1. Tabor polskich kolei, jego stan i program dalszego vzupetnienia. 2. Warsziaiy’koleiowe,_'ich organizacia i podzial pracy.

. W zakresie stuzby drogowej. : i

1. Planowanle robét utrzymania toru i ich arganizacia. 2. Wplyw szybkosci jazdy, nacisky két na usiréj forv i'urzadzen
kolejowych i na koszly budowy i utrzymania. 3. Organizacja oddzialéw drogowych i podziat w nich kompeltencii i odpowiedzialnoci,

IV. W zakresie sluzby handlowej. ¥

1. Ulgowe taryfy przejazdowe i przewozowe a koszt wlcsny przewozéw. 2.  Wysqkoéé taryf a frekwencija prze-
{azdéw i przewozéw. - : :

V. W zakresie ogéinym. " .
1. O vuproszczenie rachunkowosci kolejowej. 2. O wlaéciwg forme budzetéw PKP. -3, O zadaniach prawidiowej
gospodarki personalnej. '
Podajqc powyzsze tematy, Jako przykliady, Komitet gorqco wzywa Kolegéw o podjecie sie ich opracowania, lub
0 opracowanie pokrewnych temaléw i o zgloszenie Komitetowl tytuléw referatéw do 31.XIl ri b.; programéw referatéw do
31.1 1937 r. i samych referaiéw do 31.lll roku 1937. it
- : Prezydjum Komitetv Zjazdéw.
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Inz. Zygmunt Hrebnicki

Halas w Komunikacji i

625.8.098

proby jego zwalczania

w POISCG__

Rozwéj techniki, przynoszac bogactwa mater-
jalne ludzkosci, wzglednie utatwiajac warunki zy-
cia codziennego, jednoczesnie ma, jak wiadomo,
i pewne strony ujemne. Jedna z nich jest plaga ha-
tasu w wielkich miastach, majaca swe liczne zZrédia
w. ruchu ulicznym, lotnictwie, radjo, wykonywaniu
rob6t budowlanych, handlu ulicznym i t. p.

Plaga ta coraz wiecej daje sie odczuwaé w mia-
stach, wskutek czego wszystkie prawie panstwa ca-
tego swiata przystapily do walki z ta nowa ,.epi-
demja" ludzkosci.

Szczegolnie duzo srodkéw poswiecaja jej od
szeregu lat Anglja, Niemcy, Francja, Ameryka
Pélnocna, Wlochy, Japonja oraz Z. S, R. R.

W Polsce pierwsza na wieksza skale zakrojo-
na akcja w tym kierunku zostala wszczeta w r.
1934, w ktérym Ministerstwo Komunikacji wycho-
dzac z zalozenia, ze ruch komunikacyjny (tramwa-
je, samochody, wozy i t. p.) wérdéd zrodetl halasu zaj-
muje bodaj pierwsze miejsce, przystapilo do przy-
gotowania materjaléow potrzebnych do opracowa-
nia zarzadzen, zmierzajacych do zmniejszenia te-
go zla, lub tez zahamowania jego wzrostu.

Zdajac sobie sprawe, ze powodzenie calej akcji
walki z halasem w gléwnej mierze bedzie zalezalo
od zrozumienia waznoéci jej przez szerokie war-
stwy spoteczenstwa i ich czynne wspéldzialanie,
Ministerstwo Komunikacji zwrdcilo si¢ z prosba
o przeprowadzenie studjéw i badain w omawianej
dziedzinie do Zwiazku Przedsigbiorstw Komunika-
cyjnych w Polsce, jako instytucji o charakterze go-
spodarczo-spolecznym, organicznie zwiazanej z pra-
wie wszystkiemi wazniejszemi przedsigbiorstwami
komunikacyjnemi, istniejacemi na terenie miast.

Zwiazek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych
w calkowitem zrozumieniu swej roli i waznosci
sprawy wylonit w tym celu ,,Komisje walki z ha-
tasem”, ktéra, pod przewodnictwem b. Ministra
Komunikacji inz. A. Kiihna, potrafita zainteresowa¢
i wciagnaé do wspolpracy szereg urzedéw pan-
stwowych, instytucyj spolecznych, naukowych,
przedstawicieli Wyzszych Uczelni oraz pojedyii-
czych oséb dobrej woli. :

Komisja ta, jako ztozona z przedstawicieli roz-
norodnych instytucyj i két, rzecz zrozumiala, w pra-
cach swych nie ograniczyla si¢ do spraw zwiaza-
nych tylko z komunikacja, odbywajaca si¢ w gra-
nicach miasta, lecz za przykladem zagranicznych
podobnych Komisyj i Lig przeciwhalasowych, sta-
rala sie uja¢ swe zadania jaknajszerzej, badajac
wszystkie przyczyny powstawania hataséw i wszel-
kie mozliwe srodki przeciwdzialania im

Najistotniejsza czes¢ prac Komisji (nawiasem
méwiac, przeprowadzonych bez otrzymania jakich-
kolwiek subwencji ze strony instytucji, badZ orga-
néw panstwowych) miala miejsce w utworzonych
w tonie Komisji nastepujacych fachowych Komite-
tach (podkomisjach):

1) badania przyczyn halaséw,

2) tramwajowym i kolei dojazdowych,

3) samochodowym,

4) lotniczym,

5) przepiséw ruchu i sygnalizacii,

6) propagandowym,

Kazdy z Komitetéw prowadzil swe prace samo-
dzielnie, zachowujac jednak kontakt z pracami in-
nych przez swych przewodniczacych, zbierajacych
si¢ co pewien czas przy okazji plenarnych posie-
dzen Komisji celem wzajemnego informowania sie
o postepach prac i ustalenia wytycznych dla po-
szczegélnych jej etapow.

Po odbyciu w okresie grudzier r. 1934 — sty-
czen r. 1936 licznych konferencyj i przedyskutowa-
niu szeregu referatéow, wyniki prac oddzielnych
Komitetow byly ostatecznie jeszcze raz dyskuto-
wane na plenarnych posiedzeniach Komisji, stajac
sie po ich zaaprobowaniu juz uchwalami Komisji.
Uchwaly te postuzyly nastepnie jako materjal do
licznych wystapiern Komisji do miarodajnych wladz
i urzedéw oraz zainteresowanych instytucyj z kon-
kretnemi wnioskami, badZ projektami zarzadzen,
majacemi na celu zrealizowanie uchwal,

Szkodliwosé oddzialywania halasu na organizm
ludzki polega na rujnowaniu systemu nerwowego,
zwiekszeniu ci$nienia krwi w naczyniach krwionos-
nych i na mézg, wywolywaniu stanu psychopatycz-
nego, neurastenji, na spowodowaniu gluchoty i t. p.
Powyzsze ujemne zjawiska oprocz powodowania
w niektorych okolicznosciach nawet ciezkich wy-
padkéw rozstroju nerwowego i t. p. z reguly odbi-
jaja sie nadzwyczaj ujemnie na wydajnosci pracy
ludzkiej. Tak naprz. amerykarnska Komisja bada-
nia hatasu w Nowym Yorku stwierdzila w poszcze-
gélnych przypadkach, po przeprowadzeniu pewnych
starann zmniejszajacych hatas, wzrost wydajnosci
w niektérych biurach o 12%e, zmmnjejszenie o 42%o
omylek w biurze telefonicznem pewnego przedsie-
biorstwa telekomunikacyjnego, zmniejszenie kosz-
tow wysylania telegraméw przez nie o 3% i t. d.

Najbardziej szkodliwemi dla organizmu ludz-
kiego sa dzwieki arytmiczne o wysokiej czestotli-
wosci (ponad 200 drgan na sekunde), duzej donos-
nosci oraz zlozone czyli zawierajace znaczng ilosé
tonéw alikfotowych (nieharmonijnych) nadajacych
dzwiekom tembr przykry, skrzekliwy, badzZ ostry.

Nalezaloby wigc z tych powodéw zwréci¢ bacz-
na uwage przy wyrobie wszelkiego rodzaju
dzwonkéw (tramwajowych, sygnalizacji ulicznej),
trabek sygnalowych samochodowych i t. p. na czy-
stosé 1 harmonijno$é dzwiekéw, miarkujac przytemn
donosnosé ich istotna potrzeba. Naprz. donosnosc
sygnaléw zalezna od szybkosci ruchu, nie powinna
by przekraczaé w miastach odlegtosci 20—40m, na
goscincach wiejskich 200—300 m.

Odgrywa tez ujemna role naglos¢ powstawa-
nia dzwieku,

1) Prof. H. Spooner w swoim artykule ,Plaga halasu —
plama na naszej cywilizacji" oblicza straty gospodarczg.
spowodowane marnowaniem energji przez halas, na conaj-
mnie 1.000.000 funtéw szterlingéw tygodniowo w samej tylko
Wielkiej Brytaniji.



Kazde wigksze miasto ma oczywiscie, .swojg
wlasna, wlasciwa jemu tylko, skale napiecia roz-
maitych dokuczliwych dzwiekéw, powstajacych na
jego terenie. Przykladem jednak stopnia dokucz-
liwosci hataséw, posiadajacym pewne miarodajne
znaczenie dla wszystklch miast zaopatrzonych w no-
woczesne srodki komunikacyjne i inne urzadzenia
kulturalne oraz techniczno-gospodarcze moze stu-
zy¢ nastepujaca tablica, bedaca wynikiem prac
. wspommianej wyzej amerykariskiej. Komisji w No-
wym Yorku, Tablica ta ujmuje procentowo ilosé
skarg, ktére Komisja otrzymata w wyniku ogloszo-
nej ankiety, na poszczeg6lne rodzaje halasu.

1) ruch uliczny (samochody, wozy cie-

zarowe, motocykle, sygnaty) . 36,28
* 2) przewozy pubhczne (koleje 'nad-
ziemne, podziemne i tramwaje) . 16,29%
3) radjo (w domach, na ulicach i skle-
pach) _ ; 12,34%
4) dostarczanie towaréw i wywozenie
(mleko, 16d, $miecie i t. p.) . 9,25%
5) gwizdki i dzwonki (straz ogniowa,
statki w porcie) g 8,280/
6) roboty budowlane [mtowame, dlu- '
ta i mlotki pneumatyczne) . ; 7,40%0
7) dZWlel glosowe (sprzedawcy ga-
zet, rézni sprzedawcy, psy, koty, hatasli-
we zabawy) A | i 0 A 7.27%0
8) inne przyczyny 2,89%0
Razem . . 100%0

Odczuwalno$é glosnosci dzwiekéw, odgrywaja-
ca tak duza role w interesuiqcem nas zagadnieniu
mierzy sie iednostkaml zwanemi, w krajach anglo-
saskich ,decybel’ (w Niemczech przyjeta jest jed-
nostka nazwana ,fon''). '

Decybel odpowiada w przyblizeniu najmniej-
szej zmianie glosnosci jakie ucho moze odczué.

Liczba decybeléow mierzaca réznice glosnosci
dwoch dzwiekéw réwna sie 10 krotnemu logarytmo-
wi stosunku natezen dZwigku. Stosunek decybelow
do natezen dZwigku moze byé ujety w nastepuja-
cej tablicy, w ktorej nadto, dla grubszego zorjento-
wania si¢ w praktycznem znaczeniu jej, w pierw-
szej kolumnie podane sa niektére rodzaje dzwiekéw.

Rodzaj déwieku Decybele Natezenie
Granica dolna styszalnoéci. . 10 10
Dzwieki nieco silniejsze . . . 20 100
Odczuwany zwykle halas w 30 1.000

mieszkaniach . ., . . . 40 10.000

Rozmowa zwykls z odlegtosci 50 100.000
150 -m TSR S e e

60 1.000.000

Hamulce i sygnaly samocho- 70 10.000.000
déw, tramwaje . . . . .

80 100.000.000

Huk wybuchéw, nitowanie . . 90 1.000.000.000
Hatasy powodujace uczucie b6-

lu w uszach . . . . . 100 10.000.000.000
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Decybele w tej tablicy charakteryzuja odczuwal-
nos¢ uchem, za§ natezenia mierzone sa przy pomo-
cy przyrzadéw. Z tablicy tej wynika, ze, przy wzro-
§cie odczuwalnosci dZzwieku uchem w: stosunku
arytmetycznym, natezenie dzwieku wzrasta w po-
stepie geometrycznym. Gdy wiec naprzyklad od-
czuwalno$¢ uchem wzrosénie z 10 na 50 decybelow,
to natezenie dzwigku wzrasta nie w stosunku

—— =5, lecz w stosunku =10.000. Przy

50 100.000
10 1
wzroécie natezeri dzwieku w stosunku 10 : 1 odczu-
walnog§é tych nathen wzrasta zawsze o 10 decy-
below,

Praktycznie ma to taki wynik, ze gdy przy-
pusémy mijaja si¢ dwa tramwaje powodujace kaz-
dy halas 10.000.000 jednostek natezenia (odczu-
wany wielkoscia 70 decybeléw), odczuwalnoéé ha-
tasu powodowanego przez dwa tramwaje wspdlnie
wzroénie nie dwukrotnie, lecz tylko

o 1¢20.000.000 1,301

: — =105
g 10.000.000 7
decybeléw i wyniesie w danym przypadku zaledwie
80.5%0" decybeléw, czyli o okolo 14%o wigcej,
Opierajac si¢ na wyzej przytoczonych i im po-
dobnych materjatach i obserwacjach, Komitet ba-
dania przyczyn halaséw, zrédla hataséw obserwo-
wane w polskich miastach zakwalifikowal pod
wzgledem dotkliwosci w nastepujacej kolejnosci:
1) nieodpowiednie bruki w miastach,
2) ruch tramwajowy w miastach,

3) ruch wozéw zwyktych, sposoby ich tadowa-
nia i wyladowywania,

4) ruch samochodowy i motocyklowy,

5) prowadzenie rob6t ulicznych i budowlanych,

6) kierowanie ruchem ulicznym przy pomocy
sygnalizacji dzwiekowej, _

7) lotnictwo i statki rzeczne napedzane przez
silniki spalinowe,

8) handel i zycie uliczne,

9) halasy w podwérzach doméw.

Jak wyzej zaznaczono, w przypadkach lacze-
nia si¢ szeregu mniej wiecej jednakowej intensyw-
nosci hataséw, odczuwalnos$é ich wzrasta nie wiele,
o ile jednak na tle stalego hatasu o mniejszej sile
zjawi sie hatas o znacznie wigkszym nasileniu, to
haltasy staja sie¢ prawie nieodczuwalne i dominuje
nowe silne zrédlo hatasu (jest to wynikiem loga-
rytmicznego stosunku wzrostu odczuwalnosci jego
przez ucho do wzrostu natezenia dzw1Qku] Ma to
duze znaczenie w codziennem - zyclu ludzkiem
z uwagi na to, ze powodujac ciagla zmiennosé za-
kloca;qcych spokéj dzwiekow, wywoluje 1ch aryt- -
micznos¢, szkodhwa, dla zdrowia.

Da]e si¢ to odczuwaé zwlaszcza silnie w porze
nocnej, gdy suma stalych hataséw w miescie spada
do wielkosci mniej wiecej 20 — 30 decybeléw i gdy
dlatego halas, naprzyklad, przechodzacego w po-
blizu tramwaju o odczuwalnosci 60—70 decybelow
sprawia wrazenie omal Ze nie wybuchu, na ktory
dotkliwie reaguja nerwy zmeczone po calodziennej
pracy.

Dlatego tez kolejnosé¢ dokuczliwosci dzwiekow
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podana wyzej nalezy bra¢ warunkowo, gdyz w za-
leznosci od punktu obserwacyjnego i pory dnia
zmieni¢ si¢ moze ona latwo.

Znaczenie gladkosci brukéw nie wymaga uza-
sadnienia, zaznaczyé tylko warto w tem miejscu,
iZ najgorsza nawierzchnia ulic sa tak zwane ,kocie
Iby" czyli bruk z polnego kamienia, najlepsza —
elastyczne gladkie powierzchnie naprz. asfalt. Z in-
nych elementéw urbanistycznych o charakterze sta-
tym powazny wplyw maja nadto szerokosé ulic
i ich zadrzewienie, kiére powinny byé jak naj-
wicksze (wynik  badan  przeprowadzonych
w Z. S. R, R.).

W tramwajach, wzglednie na kolejach elektrycz-
nych, na wielkosé odczuwanego hatasu maja wpltyw
gléwnie trzy czynniki:

a) stan toru i podtorza oraz rodzaj ich budowy,

b) stan i konstrukcja wagonow,

c) sie¢ przewodnikéw tramwajowych (poslizg
palakow).

Naogot srodki, ktore mozna i nalezy zastosowaé
w pierwszych dwoch dziedzinach dla zmniejszenia
hatasu, pokrywaja sie, z niektérymi tylko wyjat-
kami, z posunigciami majacemi na celu utrzymanie
na wspoétczesnym poziomie techniki urzadzen tram-
wajowych i zmniejszenie wlasnych wydatkéw eks-
ploatacyjnych. Mozna tez zaryzykowaé twierdze-
nie, Ze im wyzszy poziom technicznej gospodarki
w danem przedsigbiorstwie tramwajowem, tem
mniej halasu one sprawiaja. Wazniejsze postulaty,
ktore Komisja walki z hatlasem na podstawie stu-
djow przeprowadzonych w Komitecie tramwajo-
wym zalecila przedsiebiorstwom tramwajowym, sa
nastepujace:

A, W zakresie toru i podtorza.

1) Nalezy dazy¢ do wyodrgbnienia toru tram-
wajowego od jezdni zwyktej ulic, osypujac szyny
(ulozone najlepiej na drewnianych podkladach)
zuzlem lub leszem do gléwki. Gdzie wyodrebnienie
toru jest niemozliwe wobec braku miejsca, nalezy
odgrodzi¢ szyny od twardej nawierzchni ulic ela-
stycznemi przekladkami, naprz. z asfaltu, drzewa
lub gumy.

2) Szyny nalezatoby uktadaé na tawach z tlucz-
nia, u spodu grubszego, u gory ciedszego, a przy
bruku ulicznym ulepszonym, na betonowem podto-
zu na elastycznej podlewce asfaltowej (2— 5 cm
grubosci) lub na podbitej masie asfaltowej, po-
mieszanej z tluczniem.

3) Dobre wyniki, jak wydaje sig, daje stoso-
wanie gumowych podkladek pod szynami, lub tez
uktadanie pod stope szyn podiuznych dylin debo-
wych (15 X 25 cm) zmocowanych kotwami z beto-
nowem podtozem.

4) Powinny znalezé powszechne ‘stosowanie
spawanie szyn oraz napawanie miejsc wybitych
w krzyzownicach i szynach. Karby na szynach, po-
wstajace wskutek falistego zuzycia szyn, powin-
ny byé starannie usuwane. Luki powinny by¢ nale-
zycie kontrolowane i mieé dlugie krzywe przej-
sciowe oraz zlobki szyn szersze o 6 mm od zlobkow
na linji prostej.

5) Maszyny stuzace do ukladania 1 napraw
toru, powodujace hatas (dtuta pneumatyczne, kom-
presory), jezeli ich nie mozna uniknaé wogoéle, po-
winny byé stosowane tylko podczas dnia.

B. W zakresie utrzymania i budowy taboru.
1) Jednym z najbardziej dotkliwych zrédet ha-

" rOwniez osiagnac przez zastosowanie

tasu sa kola zebate, ktére przy zuzyciu profilu ze-
béw badz przy wyrobieniu sie lozysk (zmiana od-
leglosci osiowej) pracujg zwykle bardzo glosno.
Nalezy w danym przypadku dla zmniejszenia ha-
tasu dazyé do zwickszenia mecdula zazebienia, co
powoduje obnizenie tonu dZwieku, czyniac go
mniej przykrym, a przedewszystkiem nalezy da-
zy¢ do zastapienia k6t zwyklych kotami o zebach
skosnych (srubowych) o skosie 10°—14°, jak to jest
obecnie powszechnie stosowane w samochodach
w t. zw. cichych skrzyniach biegu. Proby przepro-
wadzone we Lwowie z kolami zebatemi o zazebie-
niu spiralnem wykazaly, ze pracuja one znacznie
ciszej. Aczkolwiek koszt ich jest nieco wickszy, to
jednak sa one blisko dwa razy wytrzymalsze
i dlatego nawet tarisze w eksploataciji.

2) Wielorakie odglosy, ktére wydaje na zew-
natrz i wewenatrz pudlo wagonu tramwajowego,
moZna zmniejszy¢ bardziej starannem utrzyma-
niem jego i dbaloscia o jego stan. Miekkie ureso-
rowanie i elastyczne przekladki miedzy resorami
a podwoziem daja réwniez bardzo dobre wyniki.
Najbardziej racjonalnym i niezawodnym jednak
$rodkiem byloby zastosowanie konstrukcji két na
wzor uzywanych przez Michelin'a lub Austro-Da-
imler'a do kolejowych wagonéw motorowych (z ela-
stycznemi przekladkami miedzy obrecza a tarcza
kolowa).

3) Nalezy dazyé do zmniejszenia masy nieod-
sprezynowanej wozow, jak osi, kél, maznic i t. d.
oraz cigzaru silnika spoczywajacego bezposrednio
na osi. W tym celu moznaby stosowaé tarcze kot
z lekkich stopéw aluminjowych, drazone osie, ela-
styczne zawieszenie silnika w podwoziu (a nie na
osi) i t. d.

4) Skrzypienie i piski w tukach pochodza stad,
ze im wieksza réznica jest drogi, jaka przebywa
zewnetrzne kolo, tem trudniej osie ustawiajg sie
wzdluz promieni luku i tem wieksze jest tarcie sig
kol o szyny. Moznaby usunaé te okoliczno$é pra-
wie radykalnie przez stosowanie dwéch dwuosio-
wych wozkow. Pewne dodatnie rezultaty mozna
3-ciej osi
(w wozach dwuosiowych), odgrywajacej role jak-
by steru dla osi skrajnych. Istnieja i inne sposoby
zaradzenia zlu, sa one jednak przewaznie drogie
i nie dostatecznie wyprébowane.

5) Dla zmniejszenia wspomnianych zgrzytow
wskazanem tez jest robié obrecze kol ze stali bar-
dziej miekkiej, anizeli stal szyny. Réwniez klocki
hamulcowe nie powinny by¢ ze zbyt twardego me-
talu.

6) Duze zastrzezenia nasuwa przyjety u nas
system sygnalizacji dzwonkowej, ktéra doskonale
moze byé zastapiona, jezeli chodzi o dzwonki po-
dawane przez konduktoréw, przez optyczna w po-
staci naprzyklad lampek czerwonych lub zielonych,
umieszczonych przed motorniczym, zapalajacych
sie przy nacisnieciu odpowiedniego kontaktu przez
konduktora. Dzwonki podawane przez motornicze-

. go réwniez moga byé znacznie zlagodzone przez

nadanie im przyjemnego tembru i zmniejszenia do-
nosnoséci, a przedewszystkiem przez ograniczenie
ich uzycia tylko do istotnej potrzeby. Nalezatoby
przytem wzmocnié czuwanie organéw regulujacych
ruch uliczny nad niezajmowaniem toru tramwajo-
wego przez inne pojazdy.

7) Czesci ruchome wagonu posiadajace w sto-
sunku do siebie pewna swobode ruchu, musza byé



oddzielone przekladkami, sprezynami i t. p. Na-
przyktad drzwi posiadaé powinny odpowiednie
wkladki gumowe, okna powinny byé dobrze umo-
cowane w gumie lub pluszu oraz sprezynkami
w zlobkach, w ktérvch przesuwaja si¢ ramy i t. d.

8) Kola wagonéw powinny byé¢ utrzymywane
w stanie idealnie okraglym i mie¢ s$cisle jedna-
kowa $rednice. Profil obrzeza powinien by¢ dosto-
sowany do sredniego profilu gtéwki szyny.

C. W zakresie sieci.

Tu dolegliwosci, aczkolwiek nie zbyt dotkliwe,
sa dwojakiego rodzaju: syczenie, dajace sie zauwa-
zy¢ przy §$lizganiu si¢ palaka po drutach oraz szum,
odczuwany w niekiérych przypadkach wewnatrz
tych domow, do ktérych przymocowana jest sieé
powietrzna. O ile syczenie od poslizgu palaka, po-
chodzace od zlego przylegania slizgacza do prze-
wodnika jezdnego daje si¢ latwo usunaé, o tyle
sprawa stosowania odpowiednich tlumikéw przy
Eodwieszaniu sieci wymaga jeszcze dalszych ba-

an.

W komunikacji samochodowej oraz przy kur-
sowaniu wozoéw zwyklych, tak samo jak w komuni-
kacji tramwajowej, stan pojazdéw i ich konstrukcja
odgrywa w interesujacem nas zagadnieniu role pierw-
szorzedna. Jak nieomylnym znakiem $wiadczacym
o stanie samochodéw jest halas, sprawiany przez
podwozie, moze sluzyé za potwierdzenie to, zZe
w niektérych krajach zagranica przy badaniu sa-
mochodow pod katem bezpieczenstwa ruchu, uru-
chamiaja je na specjalnych stoiskach i wedtug
hatasu zmierzonego przyrzadami ustalaja zdatnosé
samochodu do ruchu., Jeszcze wieksze moze zna-
czenie posiada w komunikacji somochodowej spra-
wa regulowania podawania przez kierowcow sy-
gnaléw, ktéra wymaga nietylko uporzadkowania
jej pod wzgledem donosnosci i rodzaju dzwieky,
o czem byla mowa wyzej, lecz réwniez stosowania
sygnaloéw tylko w miare rzeczywistej potrzeby,

Nadmierne i zbyt pochopne stosowanie sygna-
té6w samochodowych jest nietylko zbedne, lecz
i szkodliwe, a to z tego powodu, ze przyzwyczajo-
na do nich publicznosé przestaje zwracaé na nie
nalezyta uwage, wzglednie zatraca zmysl samoo-
brony, bedacy najpewniejsza gwarancja unikniecia
nieszczesliwych wypadkéw. Dowodem tego moze
stuzy¢ fakt, ze w tych paristwach (Austrja, Szwaj-
carja, Francja, Holandja i t. d.}, gdzie prawodaw-
stwo calkowicie zabrania stosowania sygnatow dzwie-
kowych samochodowych w pewnych okresach do-
by lub w ciagu nawet calej doby (z wyjatkiem
przypadkéw powodowanych istnieniem absolutnej
koniecznosci dla uniknigcia niebezpieczenstwa),
ilos¢ nieszczesliwych wypadkéw nietylko nie wzro-
sta, lecz przeciwnie zmniejszyla sie.

W innych panstwach, gdzie przepisy zabrania-
jace stosowania sygnaléw sa mniej kategoryczne,
prowadzona jest.w kieruku zapobiezenia naduzy-
wania sygnaléw akcja narazie o charakterze pro-
pagandowym z urzadzaniem tak zwanych dni lub
tygedni ).

Niezaleznie od skierowania postulatéw w spra-
wie ruchu tramwajowego, o ktérych mowa byla

') Wzorujac si¢ na tych przykiadach, Komisarjat Rza-
du w Warszawie, w wyniku starai Komisji walki z hala-
sem, przeprowadzil na poczatku r. b. z powodzeniem ,ty-
dzieri ciszy nocnej",
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uprzednio do przedsiebiorstw tramwajowych, Ko-
misja walki z halasem na podstawie zebranego
i przedyskutowanego materjatu, wsréd calego sze-
regu réznych wnioskéw, dotyczacych regulowania,
pod katem widzenia zmniejszenia, halasu ulicznego °
craz opanowania innych Zrédel halaséw w mia-
stach, zalecila w swych wystapieniach do czynnikéw
miarodajnych:

1) skasowanie w granicach Warszawy sygna-
tow dzwonkowych, ustawionych na trasie kolei
elektrycznej Warszawa—Grodzisk oraz przez Ko-
misarjat Rzadu w Alejach Jerozolimskich na
skrzyzowaniach z ulicami Marszatkowska i Nowy
Swiat i postugiwania sie wzamian ich przy kiero-
waniu ruchem na skrzyzowaniach ulic sygnatami
optycznemi;

2) wprowadzenie zakazu stosowania sygnaléw
dzwiekowych samochodowych od godz. 23 do 6
zrana, ktére powinny byé zastapione optycznemi
(zapalaniem i gaszeniem latarni lub reflektorow).
Nakaz uzywania w sygnalizacji ‘dziennej trabek
brzeczykowych (czyli bez napedu mechanicznego)
o tonie niskim, ujednostajnionym i o niezbyt duzym
zasiegu donosnosci;

3) usuniecie wszelkich przeszkod dla widzial-
noéci ruchu ulicznego (naprz. budek na skraju
chodnikéw) oraz prowadzenie dalszego pouczania
publicznosci co do koniecznosci przechodzenia
przez ulice w wyznaczonych na to miejscach (co
zmniejszyloby potrzebe dawania sygnatow);

4) prowadzenie halasliwych robét ulicznych
i tramwajowych tylko w porze dziennej (od 6-2j
zrana do 23 godz.). Wykonywanie, gdzie mozna,
poszczegblnych fragmentéw budowy nie na miejscu
budowy, lecz na miejscu produkcji, zastepowanie
nitowania przez spawanie, zastepowanie przy nie-
ktorych czynnosciach zabijania mlotkiem prasa,
rozpowszechnienie stosowania przy budowie mie-
szkann materjaléw izolujacych od dzwiekéw po-
szczegolnie ubikacje;

5) $ciélejsze przestrzeganie przepiséw o ogra-
niczeniu handlu ulicznego i podwérzowego w krzy-
kliwem zachwalaniu swych towaréw, ograniczenie
produkcji muzycznych na ulicach, reklam glosni-
kowych, halaséow przemyslowych i warsztatowych
w domach mieszkalnych (poza pewnemi godzina-
mi} ;

6) konieczno$¢ opracowania (przez Minister-
stwo Komunikacji) jednolitej ustawy i przepiséw
wykonawczych co do ruchu na drogach publicz-
nych, w ktérych znalaztyby uwzglednienie miedzy
innemi szczegolowo opracowane w Komisji postu-
laty stosowania zasad sygnalizacji ulicznej i sygna-
16w podawanych przez pojazdy;

7) koniecznosé przyttumiania od godziny 22
m 30 glosnikéw aparatéw radjowych i zamykania
podczas ich dzialania okien.

Na osobne omoéwienie zastuguja nadto prace
Komisji w dziedzinie zmniejszenia dotkliwie od-
czuwanego w niektorych dzielnicach miejskich ha-
tasu powodowanego przez lotnictwo cywilne i woj-
skowe. Komitet lotniczy Komisji, badajac oméwio-
ne zagadnienie, podzielil je na dwie czesci: halas
odczuwany nazewnatrz samolotu i wewnetrzny,
czyli odczuwany przez pasazeréw i pilotéw. Do
pierwszej kategorji hatlaséw odnosza sie sprawia-
ne podczas startu i ladowania, w hamowniach lot-
niczych oraz podczas przelotéw na niewielkiej wyso-
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kosci nad osiedlami. Wiekszo$¢é z nich jest nieste-
ty zwiazana z faktem istnienia lotnisk w granicach
miast, trudnym do unikniecia z uwagi na to, ze
usytuowanie lotnisk w wigkszej odlegtosci od miast
niweczyly w znacznym stopniu korzysci wynika-
jace z duzej szybkosci tego srodka komunikacii.
Pomimo to prowadzone u nas i zagranica, przytem
z pewnym dodatnim wynikiem (aczkolwiek bez
oglaszania tego do szerszej wiadomosci), prace
w kierunku osiagniecia pozytywnych rezultatéw na
tym polu, prawdopodobnie zlagodza odczuwane
obecnie dokuczliwosci, Jeszcze wigksze postepy
w zmniejszeniu halasu rokuja prace nad ochronag
pasazeréw samolotu, o czem moga zaswiadczyé ci,
ktérzy mieli okazje odbycia lotu w dawnych typach
samolotéw i w nowych, :

Nie podajac blizszych szczegolow prac Komi-
tetu lotniczego, jako luznie zwiazanych z intere-
sujacym gltéwnie nas zagadnieniem hatasu w ruchu
ulicznym, a ktére zastugiwalyby z uwagi na ze-
brany ciekawy materjal dotyczacy analizy nate-
zenia i charakteru poszczegélnych rodzai dzwiekéw,
wydawanych przez silnik, gazy wylotowe, $migla,
doswiadczen z rozmaitego rodzaju materjatami izo-
lacyjnemi (majacemi znaczenie nietylko dla lot-
nictwa) i t. d. na bardziej szczegélowe omowienie,
zaznacze w koncu tylko jeszcze, ze konkretnym
wynikiem zewnetrznym prac Komitetu lotniczego
bylo wystapienie Komisji walki z hatasem do Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych i Ministerstwa Ko-
munikacji z prosba o uregulowanie spraw starto-
wania samolotéw, pracy w warsztatach i hamo-
wniach oraz wysokosci lotéw nad osiedlami pod
katem widzenia zmniejszenia powodowanych temi
czynno$ciami ‘zaklécen ciszy.

Zebranie materjatu oswietlajacego istote zagad-
nienia walki z hatasem *), tak waznego z punktu wi-

1) Vide ,Sprawozdanie z prac wstepnych walki z ha-

tasem na terenie Polski”, wydane nakladem Zwiazku Przed-

sighiorstw Komunikacyjnych w 1936 r.

dzenia hygjeny spolecznej, oraz wystosowanie do
wladz szeregu memorjaléw szczegolowo wylusz-
czajacych aktualne postulaty w tej dziedzinie, za-
koniczylo wstepny okres organizacji walki z hata-
sem.
Niewatpliwie prowadzona 'przez Komisje ré6-
wnolegle akcja propagandowa, lacznie ze stopnio-
wem realizowaniem przez powolane czynniki za-
wartych we wspomnianych memorjalach postula-
tow, przyniosly i przyniosa w przyszlosci pewne
dodatnie wyniki, nie bedg one jednak dostateczne,
jezeli rozpoczeta akcja nie bedzie nadal prowadzo-
na wytrwale i konsekwentnie w wytyczonym kie-
runku. Nalezatoby przystapi¢ obecnie do szcze-
gotowego badania przy pomocy aparatéw dysloka-
cji hataséw w poszczegélnych punktach miast
i uwzglednienia wynikow tych badar przy rozwia-
zywaniu aktualnych spraw z zakresu urbanistyki
naszych miast, stworzyé¢ i zaopatrzyé odpowied-
nio laboratorja i pracownie dla dalszych studjéw
nad reagowaniem organizmu ludzkiego na dzwieki,
nad przewodnictwem akustycznem materjaléw bu-
wlanych, powstrzymywaniem i absorbcjg fal glo-
sowych i temu podobnemi zagadnieniami natury
technicznej, a przedewszystkiem czeka w przy-
szloéci na realizacje Zmudna stala praca propagan-
dy i uswiadamiania najszerszych warstw spole-
czeristwa o koniecznosci przeciwdzialania kazdej
komoérki i zorganizowanej jego placowki,

Zadania te wymagaja, rzecz prosta, dosé znacz-
nych s$rodkéw pienieznych, ktérych pionier akcji
przeciwhalasowej — Zwiazek Przedsigbiorstw Ko-
munikacyjnych — nie posiada, a ktére z natury
rzeczy zreszta powinny obcigzaé og6l spoleczer-
stwa, Z tych powodéw kietkuje obecnie mys$l stwo-
rzenia stale funkcjonujacej organizacji na wzér
naprzyklad istniejacej w Anglji Ligi przeciwhala-
sowej. Organizacja taka niewatpliwie cieszytaby sie
zrozumieniem i poparciem jej zadan przez szeroki
0g6t oraz instytucje i urzedy, sprawa jednak moz-
liwosci jej urzeczywistnienia w chwili obecnej na-
suwa watpliwosci z réznych powodéw, ktore, zy-

czyé nalezy, aby jaknajpredzej zostaly usuniete.

RESUME. Grdce a linitiative du Ministére des Communications, la lutte contre le bruit dans
les-villes en Pologne a été engagée par I'Union des Enireprises de Communications laquelle a nommé

a cet effet une commission spéciale.

une série des projets aux autorité d'état competentes, ainsi quaux instifutions sociales ef privées.

La question ayant été diiment étudiée, cette commission a déposé

Dans

Iarticle ci-dessus sont énoncées les mesures a prendre d’aprés les propositions de la commission afin de
diminuer le bruit causé par les iramways, les autos, les avions, par les travaux de construction, par leg

marchands ambulants efc.

Do Nr. 12(148) .Inzyniera Kolejowego” dotgczony jest Nr. 12 (116)

«Przeglgdu Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego~.




Inz. Tadeusz Muszynski.
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Zagadnienia komunikacyjne w Polscé——

Polska odzyskujac niepodleglo$é otrzymala
w spuscizZnie po trzech zaborcach kompleks trzech
odrebnych systeméw komunikacyjnych.

Szereg linij kolejowych konczyl sie na daw-
nej granicy niemiecko - rosyjskiej i austriacko-
rosyjskiej; wiele kolejowych drég komunikacyj-
nych pobudowano jedynie ze wzgledéw strategicz-
nych parstw zaborczych (linie karpackie).

Gestos¢ sieci kolejowej w poszczegélnych
dzielnicach wahala sie bardzo znacznie; dlugosé
linij kolejowych w stosunku do powierzchni wy-
nosila, liczac na 100 km?® obszaru 2.85 km w bytlej
dzielnicy rosyjskiej (wojewédztwa: warszawskie,
t6dzkie, kieleckie, biatostockie, nowogrédzkie,
poleskie, wolyrnskie i wilenskie), 551 km w by-
tej dzielnicy austriackiej (wojewoédztwa: kra-
kowskie, lwowskie, stanistawowskie i tarnopol-
skie) i 10,40 km w bylej dzielnicy pruskiej (woje-
wédztwa: poznanskie i Slaskie).

Taki stan rzeczy wymagal rozbudowy i przy-
stosowania sieci komunikacyjnej do potrzeb i na
ustugi catego parstwa, stanowigcego jeden kom-
pleks organizacyjny i gospodarczy. Nalezato wiec
przedewszystkiem ulatwié¢ i udostepnié korzysta-
nie z bogactw mineralnych Polski.

Bogactwa mineralne i wytwory przemystu, opar-
tego na zasobach gérniczych skupiaja si¢ w potud-
niowo zachodniej czesci Polski, w znacznej czesci
nawet na jej pograniczu, skutkiem tego musza od-
bywa¢ bardzo daleka droge, aby dotrzeé¢ na pél-
nocny i poludniowy wschéd.

Przemyst tkacki i wldkienniczy natomiast kon-
centruja si¢ w okregu 16dzkim, w znacznej odle-
glosci wiec od materialéw niezbednych do produk-
cji, to jest bawelny (sprowadzanej przez por-
ty Baltyku) i wegla (dostarczanego z Zagtebia
Weglowego). Podraza to oczywiscie koszty pro-
dukcii.

Dlatego tez palacym zadaniem bylo poczynie-
nie jak najwiekszych udogodniern w dostarczaniu
$rodkéw produkcji do centréw przemystowych.

W tym tez kierunku opracowano w roku 1920
program rozbudowy sieci kolejowej.

Budowa kilku linij kolejowych zostala juz zrea-
lizowana; najwigksze znaczenie z nowowybudo-
wanych drég zZelaznych pod wzgledem gospodar-
czym ma linia komunikacyjna Slask — Battyk,
taczac najkrotsza droga dwa najwieksze osrodki
przemystu, dwa poteine tetna gospodarcze, kto-
rych impuls rozchodzi sie po calym kraju.

W zaraniu niepodleglosci, ze wzgledu na bar-
dzo korzystne geograficzne polozenie Polski, prze-
widywano masowy przeplyw tranzytem przez na-
sze linie kolejowe, zar6wno ruchu towarowego,
jak i osobowego. Brano pod uwage réznorodnosé
ekonomiczna parstw sasiadujacych z Polska, spo-
dziewaiac sig intensywnej wymiany towaré6w mie-
dzy wysoko uprzemystowionym Zachodem (Niem-
cy) i nawskro$ rolniczym Wschodem (Z. S. S. R.).

Przypuszczano réwniez, ze na polskie linie ko-
lejowe kierowane beda towary z pélnocnych por-
tow morskich do zeglugi mérz poludniowych.

Niestety. Przewidywania wielkiego tranzytu
miedzynarodowego zawiodly.

Powojennej stosunki gospodarcze, wszechswia-
towy kryzys ekonomiczny spowodowaly, ze pari-
stwa porzucily zasade wolnego handlu i wolnej
wymiany, a jako droge wyjscia z impasu gospo-
darczego ustala¢ sie zaczelo dazenie do samo-
wystarczalnosci, t. zw. autarkii.

W panstwie Z. S. S. R. rozbudowe przemystu
i catkowite uniezaleznienie sie od zagranicy sta-
wiaja jako jeden z naczelnych postulatéw progra-
mu politycznego. Do niedawna trwajaca wojna
celna z Niemcami i obecne ograniczenia celne
i dewizowe tamuja bardzo tranzyt wzdluz naszej
granicy zachodniej.

Dlatego tez dochéd nasz z tranzytu miedzynaro-
dowego stale sie zmniejsza. W liczbach sprawa ta
przedstawia sie nastepujaco; w ciagu ostatnich
8-miu lat przeszlo przez Polske, liczac w tysia-
cach tonn fadunkéw tranzytowych:

Rok | 1928 | 1929 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935

t?nsxll 5608 | 57139 | 5199 | 5271 | 3264 | 3486 | 4054 | 4880

Ostatnie dwa lata wskazuja wprawdzie na
wzrost przewozoéw tranzytowych, lecz jest to dla
nas zjawisko, ani efektywne, ani pocieszajace,
bowiem w ciagu 1934 i 1935 r. zwiekszy! sie prze-
woéz jedynie w pozycji uprzywilejowanej tranzytu

niemieckiego przez Pomorze, z ktérego Polska

wielkich korzy$éci materialnych nie osigga —
a fakt intensywniejszej wymiany miedzy Prusami
Wschodniemi, a Rzesza Niemiecka $wiadczy wy-
mownie o wzrodcie gospodarczym i rozmiarach
inwestycyj przeprowadzanych u naszego zachod-
niego sasiada.

Mimo wielkiej dlugosci granicy naszej z Z. S.
S. R. nie nalezy oczekiwaé, nawet w przypadku
ozywienia handlu miedzynarodowego, wielkiego
ruchu tranzytowego, gdyz panstwo to korzystaé
bedzie z wlasnych ustug komunikacyjnych za po-
$rednictwem portéw morza Baltyckiego i Czar-
nego.

Jezeli za§ chodzi o tranzyt (stosunkowo dosé
znaczny: Niemcy — Prusy Wschodnie), to zyski
z tej pozycji wydaja si¢ réwniez iluzoryczne, cho-

ciazby ze wzgledu na fakt, zZe jest to tranzyt spe--

cjalnie uprzywilejowany (traktat wersalski), i to,
ze Rzesza Niemiecka niezbyt chetnie sptaca na-
lezne nam sumy (zatarg o kilkadziesiat milionow
ztotych naleznych Polsce z tytutu przewozéw tran-
zytem Niemcy — Prusy Wschodnie).

Najbardziej istotne jeszcze bylyby zyski z tran-
zytu kolejowego morze Baltyckie — morze Czar-
ne; jednak nalezy pamietaé o tem, ze w dobie
dzisiejszej, w momencie walki ekonomicznej,
z tranzytu migdzynarodowego korzysta sie jedy-
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nie w razie koniecznosci. Do$¢ wspomnieé o ta-
kim napozér paradoksalnym fakcie, ze wegiel
polski do Wegier wysylany byl nie najkrotsza
droga przez Czechoslowacje, lecz okreznag przez
Gdynig, przeladunek na okrety, przez morze Bal-
tyckie, morze Péinocne, Gibraltar, morze Srod-
ziemne, Dardanele, morze Czarne i dalej Duna-
jem, przebywajac w ten sposob dystans okolo
10.000 km, zamiast jak normalnie 500 km. Bylo
to jednak wytlumaczone rowniez wzgledami go-
spodarczymi, bowiem przy takiej okreznej drodze
zaplata za przewo6z nasitepowala w Budapeszcie;
przy przewozie za$ droga ladowa rozliczenie kom-
pensacyjne nastepowalo franco granica czesko-
wegierska, a wiec obejmowalo takze fracht kole-
jowy czechoslowacki.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze przewidy-
wanie wielkiego tranzytu zagranicznego na no-
wych projektowanych liniach kolejowych byloby
bardzo niewskazane; wywolaloby to bowiem
znaczny wzrost kosziéw budowy, uwiezienie nie-
produkcyjne wielkich kapitaléw i niekiedy nawet
pominiecie lokalnych poirzeb komunikacyjnych
naszego panstwa.

Tranzytowe linie, obliczone na masowy prze-
plyw ruchu towarowego i osobowego, nalezatoby
prowadzi¢ w kierunku mozliwie najprostszym, nie
zwracajac zbytniej uwagi na koniecznosé zbliza-
nia ich do wiekszych nawet osiedli ludzkich.
W przekroju podiuznym linie o znaczeniu tranzy-
towym prolektule si¢ 0 pochyleniu miarodajnym,
mozliwie jak najmniejszym, w zaleznosci od prze-
w1dywane] gestosci ruchu; podraza to oczywiscie
znacznie koszt budowy Tymczasem za$, uwzgled-
niajac jedynie miejscowe potrzeby, unikneliby$my
zbednych wydatkéw. Budowa wierzchnia i tabor,
a w szczegblnosci parowozy w przewidywaniu
wielkiego ruchu, powinny byé réwniez pomyslane
odpowiednio silniejsze. Nakoniec rozmieszczenie
stacyj, mijanek, 1 posterunkéw odstepowych
w przewidywaniu wielkiego ruchu tranzytowego,
a wigc i koniecznosci otrzymania nalezytej zdol-
nosci przelotowej i przewozowej
znacznie koszty budowy nowej linii,

Przewidywania zatem wielkich zyskéw z tran-
zytu miedzynarodowego nalezy przyjmowaé bar-
dzo os'roznie, a przy opracowywaniu planu roz-
woju sieci naszych drog komunikacvjnych, nalezy
braé¢ pod uwage przede wszystkim potrzeby go-
spodarcze i obronne naszego kraju, a nie liczyé
na problematyczny tranzyt zagraniczny.

Nalezy wiec budowaé przede wszystkim te
drogi komunikacyjne, ktéreby 1) ulatwily korzy-
stanie z naszych bogactw naturalnych (wegiel,
nafta); 2) ujednostajnily zZycie gospodarcze; 3) ula-
twily obrone kraju w czasie wojny.

Jest rzecza naturalng, ze wegiel slaski zasilaé
powinien wschodnie polacie naszego panstwa,
benzyna i nafta z okolic Drohobycza i Borvstawia
docieraé do Wilna i na Pomorze: towary 1édzkie
powinny zaopatrywaé zaréwno Lwéw jak i Po-
morze. Bedzie réwniez rzecza naturalng, ze lud-
no$¢ z dzielnic gesciej zaludnionych przeniesie sie
tam, gdzie ziemi jest wiecej. Trudno sobie wyo-
brazié, abv u‘rzymal sie taki stan rzeczy, ze w wo-
jewédztwach poludniowych (np. powiaty woje-
woédztwa krakowskiego), zaludnienie na 1 km? po-
wierzchni bylo prawie dwa razy wieksze, niz
w wojewodztwach wschodnich (np. powiaty woj.

podniostoby:

wolyniskiego), mimo, ze ziemie te maja podobny
charakter gospodarczy, rolniczy. Nakoniec poli-
tyczne usytuowanie Folski, dluga granica zachod-
nia naszego. pafisiwa, wolna zupelnie od prze-
szkéd naturalnych, rozcigglejsza jeszcze granica
wschodnia, stawiajg przed nami obowigzek takie-
go przygotowania sieci komunikacyjnej, ktoreby
pozwolilo na osiagniecie nalezytej zdolnosci prze-
wozowej nawet w przypadku prowadzenia obron-
nych dzialan wojennych na dwdch przeciw-
leglych frontach — wschodnim i zachodnim. Sa
to rozwazania ogolnej natury, ktére nasuwa-
ja sie przy opracowywaniu szerokiego planu
rozwoju sieci komunikacyjnej; plan ten powi-
nien uwzgledniaé¢ zaré6wno komunikacje kolejowa,
jak i drogowa w mysl zasady, ze sprawne dziala-
nie aparatu komunikacyjnego mozliwe jest jedy-
nie przy racjonalnym wspoldzialaniu poszczegol-
nych jego czynnikoéw. Zasada ta jest obecnie pa-
laca koniecznoscia, w rozwigzywaniu bowiem za-
gadnied projektowania wlasnych droég bitych
o malych pochyleniach miarodajnych, wielkich
promieniach tukéw i nawierzchni, przystosowanej
do intensywnego ruchu motoryzacyjnego, drogi
te t. zw. autosirady zastapi¢ moga w pewnym
stopniu linie kolejowe.

Dlatego tez zagadnienia z dziedziny drogowej
powinny wiazaé sie $cisle z problemami kolejo-
wymi.

Tylko po stworzeniu ogélnego wspélnego pla-
nu sieci komunikacyjnej, zaréwno drogowej, jak
i kolejowej, mozna bedzie w obecnym okresie
racjonalnie rozstrzygnaé budowanie drog komuni-
kacyjnych, utatwiajacych rozwéj gospodarczy kra-
ju i jego warunki obronne.

W ostatnich latach bardzo aktualna stala sie
sprawa motoryzacji. We wszystkich niemal pan-
stwach Europy zachodniej powstalo dazenie do
stworzenia kompleksu drég bitych, przystosowa-
nych zaréwno w planie, jak i w przekroju do wiel-
kiego ruchu pojazdow motorowych. Ze wszystkich
panistw jednakze najbardziej sprawe te¢ posuneli
Niemcy. O rozmiarach rob6t w III Rzeszy Nie-
mieckiej moze $wiadczyé fakt, ze w czasie prze-

‘prowadzania tego rodzaju inwestycyj, t. j. w cia-

gu ostatnich 3 lat liczba bezrobotnych z 5773000
w roku 1932 spadla do 2508000 w roku 1935;
wprawdzie laczy si¢ to z ogélnym planem poli-
tyczno-gospodarczym, przeprowadzania w Niem-
czech wielkich robét publicznych, w ktérych wia-
$nie najwieksza pozycje stanowi budowa auto-
strad.

Polska, pod wzgledem rozwoju drogowej sieci
komunikacyjnej, jak i zwiekszenia motoryzaciji, ze
wzgledéw fiskalnych, nie predko bedzie mogla
podniesé sie do wlasciwego poziomu. Wedlug da-
nych ,,Malego Rocznika Statystycznego roku 1936"
ilo§¢ samochodéw w Polsce w roku 1935 wynosi-
la 25 tysiecy, w poréwnaniu do 776 tysiecy
w Niemczech.

Jest to sprawa bardzo grozna. Bowiem na wy-
padek wojny pansiwo nasze mogloby si¢ znalezé
w polozeniu bardzo krytycznym. Nalezy za tym
szukaé $rodkéw zaradczych. Niepodobieristwem
jest w ciggu nawet najblizszych lat przeprowadzié
w nalezytym stopniu motoryzacje kraju i rozbu-
dowaé sieé naszych drég, kiedy budzet calego
panstwa zamvka sie cvira 2221 milionéw zlotych.
Wyijscie zatem z niebezpiecznej sytucji nalezy



znale#é w granicach naszych realnych mozliwosci.
Musimy wiec przede wszystkim poloZzyé nacisk
na lo, aby usprawnié dzialanie aparalu komuni-
kacyjnego, doprowadzié go do takiego stanu, aby
sprosial on zadaniom chwili obecnej. Polepszenie
warunkéw wspdéldzialania poszczegélnych srod-
kéw komunikacyjnych jest zatem zadaniem dnia.
Koleje i drogi musimy doprowadzié do takiego
stanu, aby stanowily wzajemne uwzupelnienie, Do-
godne doprowadzenie drog do linij kolejowych
powinno daé moinoéé lalwego przeladunku tran-
sportéw z jednego srodka komunikacyjnego na
drugi. Ma lo szczegolne znaczenie w poblizu we-
zlow lkolejowych, gdzie dogodna komunikacja
drogowa powinna uzupelnia¢ polaczenia kolejowe,
a nawel dawaé moiliwosé zaslapienia, w razie
polrzeby, lacznic kolejowych pomiedzy poszcze-
golnymi, kierunkami, przez polaczenia drogowe,
odpowiednio pomyslane. Jeieli przeprowadzamy
linie kolejowa w poblizu wielkich osiedli ludz-
kich, lub w pasie przemyslowym, gospodarczo
silnie rozwinigtym, lo spodziewamy sie tu row-
niez geslej sieci drdg, a nawet ulic, przebiegaja-
cych prostopadle do kierunku linii kelejewej; na-
lezy woéwczas dazyé do pobudowania torowiska
kolejowego na takim poziomie, aby drogi mogly
byé z lalwosdcia skrzyzowane w innym pozio-
mie z linia kolejowa, bez urzadzania uciazliwych
podjazdéw, ulrudniajgcych warunki bezpieczern-
stwa ruchu, a nawel powodujacych przerwanie
komunikacji drogowej w czasie ulewy deszczowej,
co mozna slwierdzi¢é na wszystkich niemal tego
rodzaju podjazdach, dosé wspomnieé np. skrzyio-
wanie drogi prowadzace] na Zoliborz z linig kole-
jowa, w poblizu dworca Gdaﬁsliiegu w Warsza-
wie, lub drogi krzyzujacej sie z lorowiskiem ko-
lejowym w poblizu dworca osobowego -w Gdyni.

Sprawa ta dla nnwych linij kolejowych ma
pierwszorzedne znaczenie i musi byé brana pod
uwage.

Gdybyvimy dzig naprzyvhkiad budowali odeinek
linii kolejowej Zyrardéw — Warszawa — Olwock,
to projektujac go, na nasypie okolo 6,0 m wyso-
kosgci, na CﬂIE] diugosci linii, uniknelibysmy ko-
sztownych i trudnych do wykonania skrzyzowan
z drogami i ulicami; podniesienie jednak istniejg-
cej linii kolejowej do odpowiedniego poziomu jest
zadaniem nader kosz'ownym, $wiadczyé o tem
moze fakt, Ze projekt podniesienia linii $rodmiej-
skiej i stacji obecnie istniejacej w Gdyni z poziomu
40 m do ckolo 6,0 m wymagalby koszlu okelo
4.000.000 =1,

Jasng jest rzeczg, ze budowanie drég komuni-
kacyjnych z przewidywaniem umozliwienia do-
godnego skrzyZowania z innymi liniami. wymaga
dosé znacznego zwickszenia ilosci robét ziemnych,
tym bardziej, Ze najczeécie] trzeba bedzie wyko-
nywaé podniesienie torowiska kolejowego w po-
blizu stacyj i na nich dla dogodnego przepuszcza-
nia ulic miejskich, Mozna to jednak usprawiedli-
wi¢ zardéwno wzgledami eksploatacyjnymi, jak
i ogélno-gospodarczymi; przy umieszezaniu bo-
wiem slacy] na wezniesieniach osigdamy naturalng
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moinoéé hamowania pociggu przy wijeZdzie na
siacje i szybsze osigpnigecie naleiylej predkosci
przy ich wyjezdzie z miejsca postoju. Co zas sig
tyczy wzgledéw gospodarczych, to w dobie dzi-
siejszej, w dobie kryzysu, przy wszelkich przed-
siewzieciach technicznych naleiy braé pod uwa-
ge obok czynnika racjonalnego i ekonomicznego
rozwiazania zagadnienia, dodatkowy czynnik, po-
lityki ogdlno-gospodarczej danego panstwa; przy
wszelkiego rodzaju inwestycjach trzeba miec za-
wsze na wzgledzie dwa warunki: 1) racjonalne
powigkszenie bogaclwa narodowego; 2] najwiek-
sze zatrudnienie bezroboinych w ramach koszto-
rysu na dane przedsiewzigcie,

Roboly ziemne stanowia stosunkowo nieznacz-
na (okolo 20%) pozycje w ogélnym bilansie ko-
sziéw budowy i daja moznoéé zatrudnienia licz-
nych rzesz niewykwalifikowanych pracownikéw.

Takie roboly naleZy popieraé przede wszysi-
kim. Nieslusznym wydaje si¢ w dobie dzisiej-
szej w Polsce dazenie do tego rodzaju inweslycyj
jak np. zwigkszenie predkodci pociagéow do pred-
kosci niemieckiego ,Lalajacego Hamburczyka",
pokrywajacego przestrzenn 292 km w 138 min.
z przecielng szybkosdcia 1245 km'g., lub angiel-
skiego ,Srebrnego Jubileuszu", przebiegajaceego
przestrzeni Londyn — Newcastle, 431 km w 240 m.;
z 2-minutowym postojem w Darlinglon, czyli z han-
dlowa szybkoscig 198 km/dodz,

ymagaloby lo nie tylko wprowadzenia wa-
gondw molorowych, czy lez szybkich parowozdow,
lecz réwniez i przede wszystkim calkowilego
wzmocnienia nawierzchni, Wprawdzie takie szyb-
kosci sa to rzeczy bardzo elektowne, na lo jed-
nak obecnie jestesmy za biedni. To jest smutna
prawda i trzeba sie z tym pogodzi¢, zreszla, jak
slugznie zaznaczyl jeden z inZynierdw na oslal-
nim XIV Zjeidzie Polskich Inzynierow w Lwowie,
#Kto chce jezdzié w Polsce ponad 100 km'gedz.,
ten ma na swe uslugi linie komunikacji lotniczej,
ktére przeciez wcale nie sg przecigzone’.

Zagadnienie to nie nalezy do najwainiejszych,
przede wszyslkim musimy przyslosowaé sieé
drég zarowno bitych jak i kolejowych do potrzeb
Euspodarcz}rch i obronnych naszego kra]u. budu-
];p: niezbedne polaczenia komunikacyjne i uspraw-
niajac prace wezlow komunikacyjnych, Jest to
sprawa tym bardziej nie cierpigca zwloki, Ze obee-
nie sie¢ tak kolejowa, jak i drogowa jest bardzo
rzadka; na 100 km® powierzchni dlugosdé eksploa-
tacyjna naszych lini) kolejowych wynost 52 km,
catkowita zas§ dlugos¢ drog o twardej nawierzchni
w Polsce, wedlug stanu na 11V.1935 r. wynosila
zaledwie 58356 km, czyli na 100 km* powierzchni
150 km. Dlatego tez opracowanie obecnie ogdl-
nego planu rozwoju sieci naszych drég komuni-
kacyjnych ze wzgledu na rzadka siec istniejgeych
drég nie bedzie nastrgezac zbyiﬂich trindnosei.
Stworzenie takiego planu sieci wszystkich drog
komunikacyjnych, ktéryby uwzglednial przede
wszystkim potrzeby naszego parstwa jest palaca
koniecznoscia, a realizowanie jego najwazniejszych
postulatow jest zadaniem dnia dzisiejszego.

RESUME. Vu la situation géographigue faverable de la Pologne lez chemins de fer onl espéré aveir de grands

bénéfices du frafic de fronsit internaiional,

Cependant la ¢rise mondiole ef le changemen! des eondilions économigues dans
le mande entier n'ont pas permizs d'obfenir les effefs alfendus.

C'est pourguoi le programme de développement du résecu fer-

rovinire of roulier de F‘afngne doft plufdl s¢ conformer oux besoins du pays, sans frop compfer sur les profits gui pourrafeni

provenir du fransil.

Les moyens necéssaires a la consiruction de novvelles lignes de chemins de fer of nowvelles roufes

élani resireinfs, il convlent avant fout de rendre plus efficace In coopération enire le rail et la roule, of surfou! de prendre
mesures necésgaires pour ranimer la vie économigue du pays el pour assurer la défense nationcle.
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Fragment ,,'WCII"SZfCIféw PrzyszioSci’ mmmm—————

Tyle sie juz pisato i’ dyskutowalo o potrzebie -

siosowania metod naukewej organizacji pracy we
wszystkich dziedzinach wytwoérczosci przemysto-
wej, tylu wybitnych dzialaczy na tym polu, jak
Taylor, Emerson, Ford; Fayol, w Polsce prof. Ada-
miecki i wielu wielu innych zabieralo glos w spra-
wie marnoirawsiwa czasu, w szczegdlnosci w pra-
cy fabrycznej i warsztatowej, marnotrawstwa po-
wstalego na skutek niedokladnie przemyslanych,
przeanalizowanych i zastosowanych metod pracy,
lub nieprawidlowego i nieodpowiedniego rozmie-
szczenia najniezbedniejszych przy danej robocie
maszyn, obrabiarek, urzadzen pomocniczych, srod-
kéw transportowych i komunikacyjnych. Nie ule-
ga dzi§ najmniejszej watpliwosci, ze praca war-
sztatéw, oparta o zasady naukowej organizacji
jest lepsza, szybsza, tanisza i znakomicie zwigksza
zdolnosé wytworezg produkujgcej jednostki: Dziw-
nemu zbiegowi okolicznosci i pewnemu moze kon-
serwatyzmowi mysli i ezyné6w nalezy przypisaé,
ze posrod calego szeregu poruszanych zagadmen.
wplywajacych na potanienie i przyspieszenie pro;

ukeiji, nie poruszono dotychczas waznego fragmen-
tu zagadnienia marnotrawstwa — niedostatecznego
wyzyskania uzytecznej powierzchni hal warszta-
towych, ktorych budowa kladzie si¢ nieraz du-
Zym ciezarem na kapital inwestycyjny, a eksploa-
tacja pociaga znaczne koszty nieprodukcyjne.

Moznosé, a nawet konieczno$é racjonalnego
wyzyskania kazdego metra powierzchni budyn-
kéw warsztatowych staje si¢ nakazem czasu i po-
stulatem nie wyrzucahia grosza niepotrzebnie.

Zwiekszenie bowiem o kilkanascie procent
pola pracy nowych, a cze§ciowo i juz egzystuja-
cych budynkéw, daje moznosé wickszego inwe-
stowania w zakresie uprzemystowienia kraju i je-
go dalszego rozwoju. Odpadnie konieczno$é bu-
dowy dodatkowych pomieszczeri, wyposazenia
ich we wszelkie urzadzenia transportowe, ogrzew-
cze, wodociagowe, kanalizacyjne, zaopatrzenia
ich w instalacje elektryczne, powietrzne, gazowe
it p.

Poruszajac to zagadmeme, mam na mysli takie
budynki fabryczne i warsztatowe, ktore w zwiaz-
ku ze swym przeznaczeniem i charakterem wy-
konywanej produkcji, jak np. w wytwdérniach pa-
rowozéw, kotléw, w warsztatach kolejowychit. d.
musza byé duze, przéstronne, wysokie, powin-
ny posiadaé silne, szybkie, dogodne urzadzenia
transportowe, jak suwnice, dZwigi bramiaste lub
portalowe, niezbedne do podnoszenia lub prze-
noszenia jednego przedmiotu nad drugim na do-
wolne miejsce obstugiwanych przez nie pomie-
szczen. Nalezy przypuszczaé, ze budowa w takich
halach balkonéw w sposéb, jaki przewiduje dalej
niniejsza praca, rozwigze wiele waznych zagad-
nien.

Przeszkoda w budowie takich balkonéw, ma-
jacych” odgrywaé role pomieszczen naprawczych
lub montazowych cigzkich przedmiotéw, oraz po-
miesci¢ pewna ilosé obrabiarek i urzadzen pomoc-
niczych, a wiec znacznie obeigZzonych na 1 m* po-

wierzchni, byly zapewne {rudnosci techniczno-
budowlane, znaczne koszty dodatkowe oraz nie-
docenianie byé moze wplywu i znaczenia tych
balkoné6w w racjonalnej organizacji pracy.
Dzis, gdy konstrukcje zelazobetonowe roz-
wiazuja trudniejsze zagadnienia, nalezaloby, zda-
niem mojem, przekalkulowaé i sprawdzié, czy te
zwigkszone koszty budowy nie pokryja si¢ inne-
mi zaletami takiej konsirukcji, majacej sw01 nie-
zawodny wplyw na przebieg pracy, jak réwniez
i koszty produkcji. W szczegdlnosci rola tych bal-
konéw wzrasta przy wprowadzeniu plynnej pracy,
stosowanej obecnie, jako najracjonalniejsza me-
toda pracy, przy ktérej przedmiot wedruje do
zgory wyznaczonych kolejnych i stalych miejsc-
pracy, wyposazonych w odpowiednie urzgdzenia
pomocnicze, niezbedne obrabiarki, przyrzady, na-
rzedzia, materjaly, czesci ' zapasowe, obstugiwa-
nych przez fachowe zespoly ludzi stale zatrud-

*nionych przy danej operacji. Nie tak wigc, jak

to dzialo sie dawniej, gdy do danego przedmlotu,
umleszczonego na przygodnym miejscu i pozosta-
jacego na nim nieraz przez caly czas trwania na-
prawy lub budowy, cw,gneiy si¢ i druzyny pra-
cownikéw i materjal i czesci zapasowe, napra-
wiane nieraz w drugim korcu terenu warszta-
towego.

Zajrzyjmy do wspolczesnej literalury tech-
nicznej, dotyczacej sposobu wykonania i wyposa-
zenia hal warsztatowych, zapoznajmy sie z ukla-
dem i sposobem wykonywania w nich pracy,
a niezawodnie stwierdzimy brak wyzyskania uzy-
tecznej powierzchni tych budynkoéw.

Dla potwierdzenia powyzszego zalozenia, roz-
patrzmy kilka najbardziej charakterystycznych
typéow takich hal, istniejacych w wylwérniach
i warsztatach Stanéw Zjednoczonych Pdlnocne;j
Ameryki, w Niemczech, Anglji — w krajach
o ogromnie rozwinigtym przemysle i wysokiej
kulturze.

Dla przykladu zatrzymamy si¢ na halach mon-
tazowych warsztatéw kolejowych, poniewaz
o nich udalo mi sie zebraé najwiecej materjatu,
przy budowie za$ ich lub przebudowie najwigcej



bodaj si¢ glowiono nad zagadnieniem jak najlep-
szego wykorzystania tak istniejacych, jak i nowo-
projektowanych budynkéw, rozplanowania w nich
biegu pracy i ukladu stanowisk naprawczych.
Wszak z rozwojem przemystu i wzmagajacym
si¢ stale ruchem kolejowym i jego réznymi wy-
maganiami, rosly szybko potrzeby budowania
coraz to nowych jednostek taboru. Rosta ich
wielko$é, ciezar i sita. Nie podazyly za niemi

Rys. 2.

warsztaty. Stare hale naprawcze, ich konstrukcija,
wymiary, uklad stanowisk naprawczych, s$rodki
transportowe i komunikacyjne nie mogly nieraz
sprosta¢ wykonaniu napraw tych nowych coraz

bardziej skomplikowanych jednostek. Plynely
stad pomyslty i koncepcje budowy lub przebudo-
wy samych hal, jak i urzadzedn pomocniczych.
Aby uplastycznié sobie przeksztalcenia, przez
ktore przechodzily warsztaty (patrz rys. 1, 2, 3),
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uwypukli¢ zalety lub wady dawnych i nowych
hal warsztatowych, zapoznamy sie¢ narazie z kilku
wybranymi istniejacymi najcharakterystyczniej-
szymi typami hal parowozowych, jako najwazniej-
szych i najodpowiedzialniejszych budynkow war-
sztatowych.
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Rys. 4. Warsztaty parowozowe w Leinhausen.
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Rys. 6. Warsztaty parowozowe w Tempelhof.

Analizujac plany, przekroje, uklad w nich sta-
nowisk naprawczych, $rodki transportowe i ko-
munikacyjne, mozemy podzieli¢ je na dwie zasad-
nicze grupy, a mianowicie:

1) hale ze stanowiskami poprzecznemi, rys.
41i5;

2) hale ze stanowiskami podiuznemi, rys, 6,
718;

Podzial ten uzalezniony zostal od ukladu osi
stanowisk naprawczych do osi budynku.

Do pierwszej grupy naleza hale parowozowe
warsztatéw w Leinhausen (rys. 4) oraz warszta-
tow Beech Grove w Pélnocnej Ameryce (rys. 5).

Do drugiej grupy — hala warsztatéow w Tem-
pelhof (rys. 6) w Niemczech i Horwich (rys. 7)
w Anglji i Brandenburgu (rys. 8).
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Jednoczesnie kazda z podanych grup, w za-
leznosci od wyposazenia ich w urzadzenia tran-
sportowe i komunikacyjne — dojazdowe, dzieli
sie ze swej strony na typy:

a) hale obstugiwane przez przesuwnice we-
wnetrzne, umieszczone wewnatrz hali napraw-
czej, lub w nawach przylegajacych do hali na-
prawczej, - wreszcie umieszczone nieraz z ze-
wnatrz budynku (rys. 4 i 10);

b) hale obslugiwane przez suwnice o mocy,

wystarczajacej do przenoszenia calych jednostek

taboru, lub tylko pewnej czesci sktadowej taboru
(rys. 11 i 9);
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Rys. 7. Warsztaty parowozowe w Horwich.

c) hale obslugiwane wspélnie przez suwnice
i przesuwnice umieszczone w samej hali napraw-
czej (rys. 7).

Nie wspominam tu o halach, wyposazonych
tylko w podnosniki state lub przesuwane. Urza-
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Rys. 8. Warsztaty parowozowe w Brandenburg-West.

dzenia podobne naleza do przeszlosci i stopnio-
wo wymieraja. W szczegdlnosci tyczy sie to hal
parowozowych, wzrastajacy bowiem ciezar paro-
wozdw pociaga za soba budowe silniejszych pod-
nosnikéw, trudnych do przesuwania w poziomie
podlogi.
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Rys. 9. Warszialy parowozowe w Brandenburg-West.

Hale montazowe z ukladem stanowisk poprzecz-
nych, jak na rys. 4 i 10, do ktérych dojazd od-
bywa sig¢ przy przesuwnicach wewnetrznych ma-
ja te wade, ze szeroko$§é samej przesuwnicy prze-
sadza najwicksza dlugos¢ jednostki, ktéra moze
byé wstawiona na stanowisko naprawcze. W przy-

padkach koniecznosci naprawy jednostki wiekszej—
zaszlaby potrzeba przebudowy przesuwnicy, jesli
na to pozwoli konstrukcja budowli i rozpietosé
nawy, w ktorej pracuje przesuwnica. Typ ten
stopniowo wymiera tak z powodu ograniczenia
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Rys. 10, Warsztaly parowozowe w Sebaldsbriick.

wielkosci jednostek, mogacych byé naprawiane-
mi, jak i1 ze wzgledu na marnotrawstwo tak znacz-

nej zajmowanej powierzchni, kosztéw budowy
i eksploatacii. :
i
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Rys. 11. Warsztaty parowozowe w Becch Grove,
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Hale z poprzecznemi stanowiskami, obslugi-
wanemi tylko przez suwnice, jak w Beech Grove
(rys. 11), chociaz maja wady przytoczone po-
przednio, wyplywajace z ograniczenia dlugosci
naprawianych jednostek, naleza juz do typow
nowszych. Przy tym ukladzie stanowisk, w szcze-
golnosci zas§ przy naprawach srednich parowo-
z6w, przy ktérych parowo6z razem z kotlem be-
dzie przenoszony jeden nad drugim, budynek
musi byé wysoki, wyposazony w suwnice odpo-
wiedniej mocy.

Natomiast uklad stanowisk podluznych, jak to
widzimy w warsztatach Tempelhof (rys. 6),
rozmieszczonych na torach przejsciowych, przy

* obstugiwaniu przez odpowiedniej mocy i szyb-
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Rys. 12.

kosci suwnice, daje mnajwieksza elastycznosé

w przystosowaniu ich do napraw najréznorodniej-
szych wielkosci i rodzajéow. Hale tego typu mo-
ga byé nieco nizsze, lecz woéwczas musza mieé
one oprécz zasadniczych toréw naprawczych, tor

migdzy niemi lezacy, na ktéry naprawiana jed-

nostka moglaby byé przestawiana. Rosnie wow-
czas szerokos$¢ hali,

Sa wreszcie hale montazowe o stanowiskach
podluznych, ktérych tory naprawcze przecinaja
si¢ przesuwnicami, jak widzimy to, naprzyklad,
w warsztatach Horwich (rys. 7).

Daja one moznos$é¢ przerzucania naprawianych
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jednostek z jednej nawy do drugiej, oddzielonych
od siebie dzialami pomocniczemi, najczesciej
obrabiarkami. Konieczne sa natomiast przesuw-
nice przy tak dlugich torach naprawczych, jak
w danym przypadku.

Te tak znamienne przeksztalcenia ukladu sta-
nowisk, urzadzern transportowych i dojazdowych,
ta ewolucja warsztatow bardzo jaskrawo daje sig
przeanalizowaé na przebudowywanych i rozbudo-
wywanych warsztatach w Telpelhofie, gdzie widzi-
my przesuwnice zewnetrzne i wewnetrzne, stano-
wiska poprzeczne i podiuzne oraz stopniowa mo-
dernizacje urzadzen transportowych (patrz rys. 15).

Koriczac na tem charakterystyke dawnych
i nowoczesnych hal warsztatowych, przystepujemy
do naszkicowania w ogélnych tylko zarysach pro-
jektu, jak powinny wyglada¢ warsztaty przyszlo-
$ci, w ktérych nie wolno marnowaé mozliwej do
uzyskania dodatkowej powierzchni pola pracy. Sa-
dze, Ze marnotrawstwem bedzie wykorzystywa-
nie tylko powierzchni podlogi, jak to ma miej-
sce dotychczas wszedzie tam, gdzie charakter
produkcji i wyposazenie transportowe daja moz-

npé¢ przeniesienia calego szeregu operacji z po-
ziomu podlogi na poziomy gorne — balkony.

Na potwierdzenie powyzszego zalozenia po-
damy tu kilka najcharakterystyczniejszych szki-
cowych wzoréw projektowanych hal, wskazanych
na rys. 12, 13 i 14, przedstawiajacych sposéb bu-
dowy, uklad stanowisk naprawczych oraz wypo-
sazenie w urzadzenia transportowe. Wzoér pierw-

BESIE

—] i _A'E‘IrTquIIBuTn'a Imm /mlm'm'uTh "I‘_‘ 'I—— is

gz

Jor_dla_nagraw_sredpich

’_ Kollarnia

Rys. 14.

d.l

szy (patrz rys. 12), daje nam typ hali o stanowi-
skach podluznych i torach przejsciowych. Na to-
rze srodkowym dokonywa si¢ naprawy $rednie
parowozéw, na dwoéch torach bocznych wyko-
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nywana jest naprawa gléwna. Przy takim rozpla-
nowaniu robét, ramy parowozéw maprawia sig
zasadniczo na balkonach — pod balkonami wéw-
czas umieszczamy obrabiarki. Uklad powyiszy
nie wyklucza moznoéci naprawiania ram réwniez
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pod balkonami, przy wyposazeniu tego pola pracy
w odpowiednio silne suwnice; wdéwczas obrabiar-
ki musza byé umieszczane na balkonach. Jasnem
jest, ze niektére obrabiarki, niezbedne do na-
praw ram i operacji, ktére sa wykonywane przy
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Rys. 15. Warsztaty Gléwne w Tempelhof.



ramach, umieszczane sa tuz obok nich na balko-,

nach lub na dole. One to wplywaja w znacznej
mierze na szeroko$é balkonéw, przeznaczonych do
ich rozmieszczenia. '

Powyzszy uklad toréw i stanowisk napraw-
czych daje nam réwniez mozno$é¢ zmodyfikowa-
nia pracy w ten sposob, Zze na torze srodkowym
odbywaé si¢ bedzie naprawa gléwna, na torach
za§ bocznych naprawa s$rednia. Przy tym ukla-
dzie ramy parowozow przenosi sie na balkony,
naprawa za$ §rednia parowozéw odbywaé sie be-
dzie pod balkonami. Obrabiarki mieszcza sie cze-
s§ciowo na balkonach obok ram, czesciowo pod
balkonami i przy torze $rodkowym, ktéry poza
stanowiskami rozbiérki i zbiorki jest wolny. Przy

Naprawa glow
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%]llmlllll 2
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Rys. 17,

przesunieciu toru $rodkowego blizej do jednego
z toréw napraw srednich uzyskuje sie wieksza
uzyteczng powierzchnie do ustawienia obrabiarek.

spomniana poprzednio modyfikacja pracy
na torach naprawczych uzalezniona jest od pro-
gramu napraw glownych i $rednich. Wreszcie
ilosé toréw naprawczych pomiedzy balkonami mo-
ze byé zwiekszona do dwoch, w zaleznosci od po-
trzeb.

Typ hali (rys. 13) o stanowiskach poprzecz-
nych. Naprawa gléwna ram odbywa sie na bal-
konach, naprawa srednia na poziomie podlogi —
obrabiarki rozmieszczone sa pod balkonami. Obie
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te nawy, przylegajace do siebie, obslugiwane sa—
dla napraw gltownych przez 2 suwnice — jedna
nad balkonem i druga pod balkonem. Nawa na-
praw S$rednich wyposazona jest tylko w jedna
silng suwnice.

Typ hali (patrz rys. 14) o stanowiskach po-
przecznych dla napraw glownych ram, oraz po-
diuinych dla napraw $rednich. Ramy naprawia
sie na balkonie, obrabiarki rozmieszczone pod
balkonami. Tor napraw srednich przejsciowy,
tory napraw gléwnych, przerywane pod balko-
nami. Hala obslugiwana jest przez jedna suwnice
goérna i jedng suwnice pod balkonem. W razie
podparcia balkonu drugim rzedem kolumn ilosé
suwnic pod balkonem moze byé zwiekszona do 2.

Narzuciwszy kilka wzoréw projektowanych
budynkéw hal montazowych, nie wykluczajacych

.dalszych modyfikacji ich ukladu, postaramy sie

przeanalizowaé i oméwié te cechy, ktére, zda-
niem mojem, moga zawazyé na szali wyScigu
o dalszy krok w budowie i organizacji pracy
w ,warsztatach przysztosci”,

Przegladajac plany i przekroje wskazanych
wyzej hal montazowych zauwazymy nie-
zaleznie od tego lub innego uktadu w nich sta-
nowisk naprawczych, jedng wspdlna ceche —
konstrukcyjna, a mianowicie — maja one poje-
dyncze lub podwéjne balkony. Przeznaczenie tych
balkonow zostalo juz po czesci wy$wietlone przy
krotkim omoéwieniu proponowanych hal. Balko-
néw takich o wspomnianym przeznaczeniu i za-
kresie pracy nie znajdziemy w dotychczasowych
koncepcjach egzystujacych hal. Uzyskane w ten
spos6b plaszczyzny, daja z jednej strony moznosé
przeniesienia calego szeregu operacji z poziomu
podlogi na poziom gorny — z drugiej za$ strony
otrzymujemy dodatkowe pola pracy pod balko-
nami. Jesli wysoko$§é balkonow zalezna jest od
tego, jakie roboty maja byé wykonywane pod
nimi, a wiec czy beda tam obrabiarki, czy tez
bedzie tam wykonywana naprawa srednia pa-
rowozow, lub ramy przy naprawach gléwnych,
jesli szerokosé balkonéw zalezna bedzie od ukla-
du na nich stanowisk naprawczych ram — po-
dtuznych czy poprzecznych — od powierzchni
potrzebnej do pracy przy nich oraz najniezbed-
niejszych dla nich urzadzen i obrabiarek, to dlu-
go$é balkonu powinna byé w miare moznosci jak
najwieksza i przerywana tylko w tych miejscach
i na takiej dlugosci, gdzie charakter wykonywa-
nych czynno$ci tego wymaga, naprzyklad w mie;j-
scach przy rozbiérce lub zbiérce parowozéw
w halach o kilku torach naprawczych, obslugi-
wanych suwnica goérna.

Natomiast przy ukladzie naw o jednym torze
naprawczym (patrz rys. 16), balkony mogg byé
budowane na calej dlugosci nawy, wzglednie do-
prowadzone do miejsca, gdzie potrzebna bedzie
ﬁrellca gléwnej 'suwnicy na calej szerokosci danej

ali.

Balkony te przylegaja z jednej lub dwéch stron

do bocznych $cian hali i w zaleznosci od swej dtu--

gosci i szerokosci, zwiekszaja dodatkowe uzy-
teczne pole pracy.

Srodki transportowe. Wszystkie ha-
le niezaleznie od tego lub innego ukladu swoich
stanowisk naprawczych i ilosci balkonéw, wypo-
sazone s3 W suwnice, gérne nadbalkonowe
i podbalkonowe.
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Suwnice gérne — o rozpietosci réwnej sze-
rokosci hali montazowej, jak na rys. 17 i 16 lub
tylko nad balkonem, jak na rys. 13, obstuguja
cale pole pracy hali poza powierzchnia znajdu-
jaca si¢ pod balkonami. Moc kazdej z suwnic
zalezna jest od pracy, ktéra ma ona wykonywad.

Suwnice gérne, jedna lub dwie, pracujace na
jednej wspélnej jezdni, przeznaczone sa do prze-
noszenia calego parowozu lub tylko czesci jego,
jak kociot, rama—jednego na drugiem, suwnice pod
balkonowe — przeznaczone sa zasadniczo do obstu-
giwania maszyn, obrabiarek, oraz transportu cze-
sci zapasowych.

Badajac wspolczesne wyposazenie transpor-
towe hal montazowych, widzimy, ze obecnie hale
warsztatowe sa obslugiwane zazwyczaj przez
suwnice gérne, pracujace na rézinych poziomach.
Jedne z nich cigzkie, silne, powolne, przeznaczo-
ne do przenoszenia duzych ciezaréw, drugie lzej-

sze — mieszczace si¢ nad lub pod ciezkimi —
do pracy lzejszej. Maja one jednak jedna wspél-
na cech¢ — a jest nia jednakowa ich rozpietosé.

Frzy poréwnaniu tego wyposazenia z propono-
wanym, widzimy, Ze hale montazowe maja tylko
suwnice 'gérna, pracujaca na jednej jezdni, nato-
miast suwnice podbalkonowe zastepuja druga lek-
ka suwnice gérna. Jasne jest, ze obstugujac na-
wy podbalkonowe o mniejszej rozpietosci same
suwnice beda lzejsze, tarisze i ekonomiczniejsze.

Méwiac dotychczas tylko o stronach dodat-
nich proponowanej koncepcji, nie nalezy prze-
milcze¢ i o jej stronach ujemnych.

Na pierwszy ogieri péjdzie konstrukcja i koszt
budowy tych balkonéw. Bardzo powazne obcia-
zenia, przypadajace na 1 m® powierzchni tych
balkonéw, na ktérych maja byé umieszczone ra-
my parowozowe z odpowiednim wyposazeniem,
lub tylko obrabiarki — wymagaé beda odpowied-
nich stropéw zelaznych lub zelazobetonowych.
Te ostatnie bedg tarisze. Wedtug przedwstepnych
obliczeri koszt 1 m® przy obciazeniu go 2-tonno-
wym ciezarem, przy szerokosci balkonu okolo
10 m i rozstepie kolumn oporowych 6 m, wyni6st-
by okoto 120 zi.

Gdy sie przyjmie jednak pod uwage zwickszo-
ng uzyteczna plaszczyzne pola pracy ponad 30%0

i wiecej, gdy sie doliczy znaczne zmniejszenie ko-.

sztéw eksploatacyjnych, szczegélnie na ogrzewa-
nie, urzgdzenia transportowe, oswietleniowe, wo-
dociagowe, kanalizacyjne i t. d., to wéwczas kal-
kulacja kosztéw budowy takich balkonéw prze-
méwi za tym typem budynku, :

Drugim z kolei zagadnieniem moze byé spra-
wa dodatkowej wysokosci budynku. Otéz porow-
nujac wysokosé tych hal z istniejacemi, odpowia-
dajacemi najniezbedniejszym wymaganiom wspsl-
czesnej organizacji w nich pracy, a wyposazonemi
jak wspominalismy wyzej w suwnice, pracujace na
réznych poziomach, i dochodzacych do 15,5 m —-
stwierdzimy, ze wysoko$¢ nowych hal nie odbiega
od norm stosowanych obecnie. Gdy sie natomiast
wezmie pod uwage, ze budowa nowych suwnic

pozwala na wciagniecie podnoszonego objektu
wewnatrz bokéw kratownicy, kwestja wysokosci
hali daje sie pomyslnie rozwiazaé.

Trzecim bardzo wazkim alutem bedzic spra-
wa dobrego oswietlenia pola pracy pod balkona-
mi. Uzyskanie dobrego oswietlenia przy balko-
nach waskich i wysokich nie przedstawia trudno-
$ci konstrukcyjnych. Gorzej natomiast jest z bal-
konami o stanowiskach poprzecznych. Tu zelazo-
betonowa konstrukcja budowanej hali dalaby
moznos¢ uzyskania dodatkowego bocznego oswie-
tlenia. Tu jest zadanie dla pomystowosci budow-
niczego. W ostatecznosci pozostawaloby oswie-
tlenie elektryczne, stosunkowo malo kosztowne.

W liczbie argumentéw, majacych przemawiaé
za proponowang konstrukcja budynkéw, wysuniete
zostaly — znaczne zwigkszenie pola pracy i zwia-
zane z tem potanienie kosztéw budowy i eksploa-
tacji, tansze kosziy inwestycyjne urzadzen tran-
sportowych — suwnic podbalkonowych oraz eko-
nomiczniejsza i wydatniejsza ich praca. Nie wy-
mieniono tu innych jeszcze waloréw, wypltywaja-
cych z tejze koncepcji, a majacych ogromny wplyw
na przebieg pracy oraz na zmniejszenie kosztow
produkecii.

Zatrzymujac si¢ na roli balkonéw, musimy
podkresli¢, Ze znaczne zwigkszenie pola pracy
hal montazowych przyczynia sie do zblizenia ca-
tego szeregu maszyn, urzadzedn pomocniczych,
obrabiarek, materjaléw, narzedzi, czesci napra-
wianych i zapasowych, jak réwniez i ludzi pracu-
jacych przy nich w swych taktach operacyjnych
do miejsc montazu tych czesci, co skraca do mini-
mum droge, czas i koszty transportu.

Dostatecznie bowiem bedzie rozwiezé zapomo-
cg suwnic gérnych lub dolnych rozebrane i oczy-
szczone czesci taboru do odpowiednich taktow ope-
racyjnych, a dalszy transport tych czesci ograniczy
sie do minimum, przyczym czesci z balkonow moga
byé spuszczane zapomoca urzadzenia zwanego
wpater-noster” na dét juz wlasnym ciezarem.

Umieszczenie toréw i stanowisk naprawczych
dla réznego rodzaju napraw tuz obok siebie, przy
przyjeciu dla nich takiej samej ilosci taktéw ope-
racyjnych i jednorodnym charakterze wykonywa-
nych tam robét, daje moznosé taczenia potrzeb-
nych dla tych operacji obrabiarek razem na gé-
rze i dole, przez co uzyskuje sie lepsze wyzyska-
nie obrabiarek i blizszy transport.

Poruszajac narazie w streszczeniu powyzszy te-
mat, obejmujacy tylko maly, a jednak posiadajacy
tak duze znaczenie odcinek z zagadniern war-
sztatow przyszlosci, chciatbym aby koncepcja bu-
dowy tego rodzaju hal fabrycznych i warsztato-
wych znalazla prawo obywatelstwa nie tylko
u nas w kraju, lecz i za jego rubiezami. Byloby
to swiadectwem postepu i rozwoju polskiej mysli
technicznej.

W niedalekiej przysztosci mam zamiar poru-
szy¢ drugie nie mniej wazne zagadnienie ulepszo-
nych urzadzen transportowych i ich wplyw na
przebieg i koszt produkcii.

RESUME. D’aprés I'auteur il est important d’augmenter la surface de travail de certains bdli-
ments dans les usines et les ateliers par I'adaptation d’une sorte de balcons appriopriés. L’amortissement
du coiit de construction des ces balcons résultera non seulement de l'obtention de la surface utilisable
additionnelle et de la réduction des frais de transport et d'exploitation, mais aussi de la réduction du ca-

tion de travail plus rationnelle,

“pital d'investissement. Qutre cela la mesure dont il est question peut faciliter I'adoption d’une organisa-



Inz. Aleksander Pawtowski.
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Stan obecny gospodarki parowozowej na kole-

jach Rzeszy Niemieckiej

1. Stan liczebny taboru wedlug rodzajéw sluzby,
ilosé parowozdéw w naprawie; rodzaje siuzby.

Ponizsze dane zaczerpniete sa z urzedowych
sprawozdan kolei Rzeszy Niemieckiej (Geschafts-
berichte Der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft),
z literatury technicznej i innych zrédel autoryta-
tywnych. Dotycza one czterech lat ostatnich 1931,
32, 33 i 34, przyczem rok sprawozdawczy odpo-
wiada kalendarzowemu.

Dane obejmuja tylko lckomotywy parowe i nie
dotycza elektrycznych craz wszelkich wagonéw
motorowych, jako tez lokomotyw waskotorowych,
obejmuja jednak niewielka ilo$¢ lokomotyw prze-
tokowych, t. zw. ,Kleinlokomotiven”, ktére maia
naped motorowy. Dtugosé linij kolejowych nor-
malnotorowych Towarzystwa Parstwowych Kolei
Niemieckich w koricu r. 1934 wynosita 52.980 km
z czego linij gléwnych (Hauptbahnen) 30.266 |,

n  drugorzednych (Nebenbahnen) 22.714 ,,
linij waskotorowych TRy b

Te liczby w ciagu lat 1931 do 1934 wlacznie po-
zostawaly bez zmiany.

Lokomotyw sie¢ ta posiadatla:

przecietnie za caly rok 1931 1932 1933 1934
parowych 22764  21.491 20.581 19.932
manewrowych (Kleinlo-

komotiven) . . . 26 62 113 463

Statystyka urzedowa podaje takze liczby na ko-
niec kazdego roku, ktére réznia sie od przecietnych
za caly rok. Te réznice wynosza:

1932
—489

1933
—551

1934
— 45

co do parowozéw w r. 1931
—1.018

To znaczy, ze w koncu kazdego roku tabor ca-
tej sieci byl o tyle parowozéw zmniejszony w po-
réwnaniu z przecigtna liczba parowozéw w ciggu
calego roku dzialajacych. Znamienne jest, ze
w roku ostatnim — 1934 zmniejszenie byto znikome
czyli, ze ogélna ilog¢ parowozow niejako sie usta-
bilizowala, po dokonanem w ciggu poprzednich
trzech lat stalem zmniejszaniu.

Wrecz odwrotnie byto z lokomotywami przeto-
kowemi (Kleinlokomotiven).

Liczba lokomotyw przetokowych przy koncu
roku, w poréwnaniu z przecigtna za caly rok, po-
wigkszala sie, i réznica coroczna wynosilta:

w roku 1931
+ 21

1932
+ 23

1933
+ 83

1934
+ 291

Powinnismy operowaé
liczbami podanemi wyzej
to jest lokomotyw wielkich 19.932 i matych 463
liczba = = 19.887 i o 154

zamiast przecigtnymi

Razem 20.641 lokomotyw normalnotorowych,
z ktérych tylko 754 nie sg parowe.

Na jeden kilometr sieci daje to dokladnie 0,39
lokomotywy, co stanowi prawie o 33%0 wiecej, niz
na sieci P. K. P.

Z ogblnej liczby parowozéw bylo w %/¢%/s:

w roku 1931 1932 1933 1934

zdatnych do stuzby w ciagu roku 80,5 76,7 751 78.6
" £ o w kohcu roku 800 757 773 815

w naprawie . w ciagu roku 195 233 249 214
w konicu roku 200 243 227 185

A wigc najwiecej w naprawie bylo w ciagu 1933
roku i-najmniej w koncu 1934. Postep bardzo
znaczny — mniej o 6,4%b.

W sprawozdaniach Niemieckich Kolei niema
stafej rubryki parowozéw odstawionych do zapa-
su (rezerwy); jednak w ciagu r. 1934, przecigtnie
za caly rok, sie¢ cala liczyla 1.000 parowozow
zbednych, a w korcu roku tylko 600 — i to paro-
wozow uzytecznych, lecz nie ,martwych dusz".

Praca roczna lokomotywy inwentarzowej, w.cia-
gu 4 lat sprawozdawczych nieco sie powiekszyla,
co widaé z poréwnania dwoch szeregéw ponizszych
liczb.

Praca ogélna na sieci w miljonach parowozo-
kilometréw wyniosla:

1933
855

1934
919

1932
850

1931
912

w roku

(liczby zaokraglone) .
liczba parowozéw inwenlarzo-
wych, pociggowych i prze-

tokowych . 22,790 21.553 20.694 20.395

Daje to zwiekszenie z 40.000 do 46.000 km
przebiegu dla jednej lokomotywy rocznie, czyli
0 6.000 km, ,

Podzial pracy (przebiegu) lokomotyw calej
sieci niemieckiej na rodzaje stuzby unaoczniaja da-
ne nastepujace za rok 1934.

Wykonaty one parowozo-kilometréw:

w ruchu towarowym 371.501.000,

w ruchu osobowym 508.254.000,

w ruchu stuzbowym 38.932.000.

Liczby te przytaczam jako ilustracje tego fak-
tu, ze w Niemczech wigksze jest zapotrzebowanie
na parowozy osobowe, niz towarowe.

Nadmieniam; ze praca manewrowa w ciagu
czterech lat zmniejszala sie:

w ruchu towarowym z 38%0 calego przebiegu
spadia do 32,6%;

" w ruchu osobowym z 9,88% calego przebie-
gu spadta do 7,57%.

W tej akcji oszczednosciowej odegralo role za-
stosowanie specjalnego typu ,matych” lokomotyw
manewrowych o napedzie wewnetrznego spalania.
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II. Praca lokomotyw miedzy naprawami, skresla-
nie z inwentarza i odnawianie taboru; programy
1934 i 1935 roku.

Przecigtny przebieg lokomotywy parowej mie-
dzy dwiema gléwnemi naprawami w r. 1934 wyno-
sit okragto 115.000 km. Swiadczy to, z jednej stro-
ny, ze lokomotywy czynne, nie sa zbytnio wyzy-
skiwane; lecz w sprawozdaniu za r. 1934 znajdu-
jemy wzmianke, Zze przebieg powyiszy, w porow-
naniu z rokiem poprzednim (1933), obnizyl sig
0 2.000 km i ze Zarzady Kolejowe uznaly, ze [e-
piej jest czesciej oddawaé lokomotywy do glow-
nej naprawy, niz podtrzymywaé zapomocq napraw
$rednich, poniewaz sprawnosé i wydajnosé loko-
motyw przez to sie powieksza.

Jezeli odjaé ilo§é parowozéw odstawionych od
ruchu, a wypuszczonych z gléwnej naprawy, to pro-
cent przecietny chorych parowozéw (w naprawie),
w ciagu calego roku 1934 wyniést 14,8, lecz nie
21,4%, jak wyzej podano.

W ciagu 1934 r. skreslono z inwentarza 316 pa-
rowozéw przestarzalych i nieodpowiadajacych wy-
maganiom oszczednej gospodarki. Nabyto nowych
185 parowych lokomotyw, w tej liczbie 51 do
pociagéw osobowych pospiesznych i 134 dla linij
drugorzednych; — oprécz tego — 563 przetoko-
wych (Kleinlokomotiven) i 27 elektrycznych.

W sprawozdaniu za r. 1934 wymieniono, ze
w celu ufrzymania ciggfosci dostaw byla juz w r.
1934 zaméwiona czesé taboru ruchowego, przewi-
dzianego na r. 1935. Program zaméwieri na 1935 r.
obejmowal 246 lokomotyw parowych i elektrycz-
nych (wobec 212 w 1934 r.) i 160 lokomotyw ma-
newrowych.

Wydatki T-wa Reichsbahn’'u na zakup nowego
taboru, jako to lokomotyw parowych, elektrycznych
i motorowych, wagonéw motorowych i przyczep-
nych, wagonéw zwyczajnych ‘osobowych, towaro-
wych i stuzbowych oraz samochodéw, wyniosty:

w roku: 1932
69.6

1933
88.5

1934 1935

miljonéw R. Marek: . 1265 193.5%)

Te liczby wybitnie §wiadcza o postepie Kolei

Niemieckich w zaopatrywaniu si¢ w nowy tabor,.

zwlaszcza w r. 1934.

Skreslone parowozy i wagony sprzedawano
W rece prywatne, przyczem cene¢ pudel wagono-
wych obnizono do polowy ceny 1933 r., wskutek
czego sprzedano pudel przeszto dwa razy wigcej,
niz w roku poprzednim.

111. Zaleinosé budowy nowych parowozéw od ro-
dzaju potrzeb ruchu i powiekszenia szybkosci.

Dazenie do powiekszenia szybko$ci pociagéw
towarowych dalekobieznych bylo w ostatnich Ia-
tach stale przestrzegane. Do roku 1934 szybkosé ta
nie przewyzszala 65 km na godzine. Zamierzone
jest podwyzszenie granicy szybkosci do 70, a na-
wet 75 km. Od maja 1934 roku wiele pociagow to-
warowych pospiesznych na linji Berlin—Hamburg
w drodze préby robilo 75 km/godz; rezultat tych
préb uznano za pomysiny, Latem 1934 roku po

*) Przewidziano,

raz pierwszy puszczono na linji Biihl—Berlin
i Bithl—Hamburg pospieszny pociag towarowy
z szybkoscia 90 km/godz. Skladal si¢ on ze specjal-
nie do tej szybkosci zbudowanych wagonéw towa-
rowych dwuosiowych (Biihl lezy niedaleko od
Strassburga, na wielkim szlaku miedzynarodowym
wiodacym z Bazylei na pétnoc).

Zwiekszenie szybkosci pociagéw towarowych
lokalnych, oprécz wielu innych czynnikéw,
zostalo osiggniete, jak uwazaja wladze kolei nie-
mieckich, przez zastosowanie na $rednich i mniej-
szych stacjach lokomotyw przetokowych, tak
zwanych ,Kleinlokomotiven' o napedzie nieparo-
wym. Ilo§é ich w jednym roku 1934 powiekszyla
sig, jak juz podano wyzej, z 196 do 754 jednostek.

Zwrocié nalezy uwage na to, Zze ten nowy typ
matlej lokomotywy nie moze byé zastapiony przez
stare slabe lokomotywy, ktérych tak wiele posia-
daja Polskie Koleje; jednakze szkodliwosé takiego
zastapienia nie jest u nas w Polsce dostatecznie
uswiadomiona. Inicjatywa niemiecka w tym wzgle-
dzie powinna byé u nas zastosowana.

Praca ,malych lokomotyw" Kolei Niemieckich
wzrosta z 13896 godzin w ciggu grudnia 1933 roku,
do 76297 godzin w grudniu 1934 roku.

Na stacjach jeszcze mniejszych, na ktérych by-
toby nieoszczednem utrzymywaé ,male” lokomo-
tywy, zostaly wprowadzone, w drodze préby, mo-
torowe wagonetki, o mocy 6 K. M., obstugiwane
przez jednego czlowieka,

Zbudowane w r. 1934 ,mate” lokomotywy sa
przewaznie jednego typu, z uwzglednieniem prze-
piséw ,Einheit”, z motorami Dieslowskimi, mocy
55 do 65 K. M. i czterostopniowej zebatej przeklad-
ni. Na prébe zbudowano jedna (Grupy I slab-
szej) z napedem na gaz drzewny (generator).
W toku sa préby z nowymi rodzajami napedu
i przektadni na kola. Préby te byly wykonywane
przez stacje doswiadczalna lokomotyw w Grune-
walde (kolo Berlina).

Przechodzac do oméwienia budowy normal-
nych parowozow, zaznaczam, ze w ciagu 1934 roku,
z liczby posiadanych wyzej wymienionych lokomo-
tyw (51 pospiesznych i 134 dla linji drugorzednych)
w tym roku zbudowanych, wykonywano przewaz-
nie lokomotywy juz znanych serji ,Einheit” 03,
64 i1 85 i poraz pierwszy pospieszna lokomotywe
serji ,Einheit" Ol

Czesé lokomotyw serji 01 i 03 zbudowano o gra-
nicznej szybkosci 130 km/godz, zamiast dotych-
czasowej 120 km[godz. Wprowadzono tez do nich
pewne ulepszenia, z ktérych wazna jest nowa kon-
strukcja woézka zwrotnego, z kolami o s$rednicy
1000 mm, a takZe wywolane przez zwigkszenie
szybkosci wzmocnienie hamulca, przez zastosowa-
nie hamowania tylnej podtrzymujacej osi paro-
wozu, W przewaznej ilosci tych nowych loko-
motyw kotly i paleniska sa spawane, zamiast
nitowania. Jako wstepne préby do pelnego zacho-
wania oplywowego okrycia calego parowozu, jed-
na z lokomotyw w serji 03 zaopatrzono w okrycie
czesci ruchowych., :

Na szczegolng uwage zasluguje mowoopraco-
wana i wykonana budowa serji 71 ,Einheit”, —
tendrzaka osobowego do szybkossci 90 km/ godz.
Przeznaczony jest on gléwnie do obstugi lekkich
pociagow osobowych, jak réwniez towarowych.
Ten nowy typ najbardziej charakteryzuje najnow-



sze potrzeby ruchu kolei niemieckich. Odpowiada
tez wyraznym potrzebom obecnym sieci P. K. P,,
o czem méwitem w ksiazce mojej ,Gospodarka
Parowozowa w Polsce".

Jest to pierwszy parow6z na sieci Reichsbahn
o cisnieniu kotta 20 atmosfer. Zastosowano w nim
spawanie kotla, ramy podwozia, zbiornikéw wody
i wegla, i innych czesci. Jest to ptéd najnowszych
zdobyczy techniki, zbadanych i doswiadczonych
nalezycie.

1V. Wydatki pieniezine ogdlne.

Z ogblnej sumy wydatkéw T-wa Reichsbahn,
ktore w latach 1931—1934 wynosily okraglo 3,6; 3,0;
3,06 i 3,3 miljardéow RMarek, przypadalo prawie
bez zmiany w tych latach:

1) Na wydatki eksploatacyjne 61.5—60o;

2) Na wydatki utrzymania 25—27%;

3) Na wydatki odnowienia i odbudowy 13.5—
18%,

Nie wchodza tu wydatki na rachunek ,Repera-
cji” i wplaty do Skarbu Paristwa.

! Pozycja 3}, czyli wydatki inwestycyjne, wyno-
sity:

w tysigcach R Marek:

(okragto) 480.000 406.000 408.000 427.000
z tych sum na nowy tabor

ruchomy . 103.663 69.581 88.452 126.548

Liczby te $wiadcza, ze w roku 1934 Koleje Nie-
mieckie zrobity w wydatkach na zakup nowego ta-
boru skok bardzo powazny i Ze odnowienie taboru
kolei niemieckich postepuje energicznie po dro-
dze ufrzymania kolejnictwa na niezbednym pozio-
mie sprawnosci technicznej i finansowej.

Przeszlto 265.650.000 ztotych wydaly Koleje Nie-
mieckie w roku 1934 na zakup nowego taboru loko-
motyw, wagon6éw, motorowek i samochodéw, pomi-
mo Ze dochéd brutto T-wa Reichsbahn w roku 1934
wyniést 3,326 miljardéw marek i byl tylko o 0,4
miljonéw wiekszy niz w r. 1933, — prawie o tylez
wiekszy niz w 1932 r., a o 0,522 miljarda mniejszy
niz w r, 1931,

Sa to liczby znamionujace polityke taborowa
Kolei Niemieckich. Byly one stale i oddawna utrzy-
mywane na wysokim poziomie sprawnosci tech-
nicznej i gospodarczej, a kiedy nastapily dwa lata
1932 i 1933 ciezkie dla eksploatacji, to juz w r.
1334 zrobiono wysitek, Zeby utrzymaé si¢ na daw-
nym poziomie. Trzeba dodaé, ze oprdcz tych mo-
tywéw, nieodlacznych od dobrej gospodarki tech-
nicznej i kupieckiej, kierownicze wladze T-wa
Reichsbahn okazywaly dbalosé o losy przemystu
ojczystego.

Moéwie tu o przemysle ciezkim — budowie ta-
boru. Powyzszy wydatek, przeszto éwieré miljarda
ztotych,” nie obejmuje ogromnego szeregu wydat-
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kéw rzeczowych, ktdre tgcznie wyniosty w r. 1934,
oprécz 126,5 miljonéw na zakup taboru —
677.443.000 RMarek na wszelkie inne materjaly
i inwestycje. '

Uwzglednienie interesu fabryk taboru wyraza sie
liczba 126.548.000 RM. Dbatosé o los tych fabryk
ze strony wladz T-wa Reichsbahn jest omowiona
wyraznie w sprawozdaniu za rok 1934,

Zamoéwienia na potrzeby T-wa Reichsbahn, czy-
tamy w tem sprawozdaniu, przyczyniaja si¢ znacz-
nie do wzmocnienia bytu przemyslu i rzemiosl,
niezbednych zaréwno dla gospodarstwa parstwo-
wego, jako tez dla kolejnictwa. Szczegélnie zakla-
dy metalurgiczne, fabryki taboru i przemysl ma-
szynowy byly skulecznie ‘popierane przez zamo-

Przy rozdawaniu zaméwien zwracana byla
szczegdlna uwaga na to, Zeby okazaé pomoc, nie-
tylko wielkiemu przemystowi, lecz takze rzemiostu
i zZeby wszystkim tym zakladom dopoméc w sezo-
nie zimowym do przebycia okresu, kiedy utrzyma-
nie robotnikéw przy pracy jest mnajtrudniejsze.
Zwréocona tez byla uwaga, zeby w-tych miejsco-
wosciach fabrycznych, w ktérych rzesza pracujaca
nie moze mieé¢ innego zarobku, oprécz tego, co mu
daje fabryka, zaméwienia byly dawane tym fa-
brykom przed innemi.

To poczucie §cistej lacznosci, jaka istnie¢ po-
winna. pomi¢gdzy zadaniami gospodarki kolejowej,
a interesem panstwa, czyli skarbu, wyrazZona jest
lj)::lsno w innem miejscu sprawozdania T-wa Reichs-

ahn.

,Rozwb6j finansowy przedsiebiorstwa ,Niemiec-
kie Koleje Pardstwowe” dotrzymuje $cisle kroku
rozwojowi calej gospodarki narodowej. Z podnie-
sieniem sie konjunktury gospodarczej, do czego
zmierzaja usilowania Rzeszy, gospodarstwo kolei
panstwowych poczuwa sie¢ do obowiazku wsp6l-
dzialania w tem podniesieniu konjunktury gospo-
darczej",

Gospodarka kolejowa, jako majatku Narodu
Niemieckiego, ma sobie za obowiazek prowadzié
interes w sposéb zdrowy i w swoim zakresie dopo-
magaé rzadowi w wypelnieniu jego zadan gospo-
darczych, finansowych i spolecznych”.

Bardzo interesujace sa dane sprawozdan co-
rocznych Zarzadu T-wa Reichsbahn o wszechstron-
nych badaniach i doswiadczeniach, robionych stale
w oddziatach ,Stacji Doswiadczalnej Kolejowej",
rozrzuconych w kilku punktach sieci. Dazeniem ich
jest posuwaé coraz dalej postep konstrukcyjny
i materjalny we wszelkich urzadzeniach kolejo-
wych i osiagaé mozliwie najwieksze oszczednosci
w inwestycjach, utrzymaniu i eksploatacji.

Na zakoriczenie koniecznem jest zaznaczyé, Ze
Zarzad T-wa Reichsbahn nie oglasza planéw od-
nawiania taboru na pewien okres lat z gory, Plan
zaméwienn opracowywany jest na rok budzetowy
nastepny, a czesciowo tylko na dalsze, lecz wiado-
moéci o tych zamierzeniach nie udziela nikomu.

- wienia,

RESUME:. L’ auleur consideére le régime acluel de construction et d’exploitalion des locomotives
en Allemagne. Il fait remarquer en parliculier: a) l'état d'inventaire des locomotives selon l'espéce du
service et le nombre de locomotives en réparation; b) le travail de locomotives entre des réparations
successives, ['enléevement de l'inveniaire et le renouvellement du materiel roulani; c) la relation entre la
construction des locomotives nouvelles, les besoins du trafic et I'augmentation de vitesse; d) les dépenses

pécuniaires générales.
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Inz. Roman Nagel.

625.1:321

Polskie Koleje Panstwowe w stuzbie spoteczenstwa

I

Pod tytutem ,Koleje a spoleczedstwo” inz.
Juljan Ginsbert umiescit w Nr. 6/142 ,Iniyniera
Kolejowego” z r. b. prace, ktéra Redakcja ocenila
jako ,,zdrows mysl... zaslugujaca na dalsze rozwi-
niecie i poglebienie, do czego lamy naszego cza-
sopisma stojg otworem”. Te slowa Redakcji za-
checily mnie do zabrania glosu, zwlaszcza, ze
z Szanownym autorem nie we wszystkim sie zga-
dzam, a Jego koricowa mysl, uwazam za nieslusz-
na, co oczywiscie w niczem nie uchybia Szanowne-
mu autorowi.

Zgadzam sie najzupelniej z I czescia, w ktorej
autor daje charakterystyke kolei zarzadzanych
przez panstwo i podkresla wptyw gospodarki pan-
stwowej na spoleczerstwo. Zgadzam sie, ze ko-
leje panstwowe nieskomercjalizowane charaktery-
zuje z reguly ,wielka machina administracyijna,
z koniecznosci pracujaca na zasadach biurokra-
tycznych, oparta z jednej strony o autorytet pan-
stwa, z drugiej faworyzowana monopolem, a stad
mniej czula na krytyke (nawet rzeczowa), traktu-
jaca klientele nie jako podstawe egzystencii, a za-
danie swoje nie jako sprawe dobra publicznego, ale
czysto mechanicznie i biurokratycznie, obnizajac
tem autorytet paristwa.

Stuszne jest twierdzenie, ,2e w stosunku
przecigtnego obywatela do instytucji kolejowych
odzwierciadla si¢ w duzym stopniu jego stosunek
do panstwa i wladz naczelnych. Poza bowiem
administracja paristwowa — kolej jest resortem
spolecznym, z ktorym naréd bardzo duzo obcuje
i wedlug ktorego sprawnosci czestokroé ksztaltu-
je swe opinje... Obywatel, ktérego na kolei zala-
twiono predko i sprawnie, ktéry podrézuje z ma-
ximum komfortu, bezpieczenstwa i szybkosci, kto-
ry wysyla lub odbiera towary bez uciazliwych for-
malnosci, przyczem towary te znéw szybko, nie-

drogo i bezpiecznie wedruja do miejsca przezna--

czenia, taki obywatel staje sie sita rzeczy dobrym
obywatelem. Jest dumny i zadowolony z kolei swe-
go kraju. A zatem, skoro koleje te sa kolejami
panstwowemi, zadowolony jest i dumny z panstwa,
z wladz, ktére panstwem kieruja.. Przeciwnie,
tam, gdzie koleje panstwowe funkcjonuja zle —
podrywaja one autorytet wladz panistwowych i wia-
r¢ w powage panstwa u obywateli... za$§ poza gra-
nicami szkodza wyraznie prestizowi paristwa, obni-
zaja jego znaczenie miedzynarodowe'.

Moznaby do powyzszego dodaé, ze koleje jako
aparat przewozowy maja ogromny wplyw na zy-
cie gospodarcze i obrone, a ponadto jako olbrzy-
mi pracodawca i olbrzymi konsument materjatéw
moga da¢ swym pracownikom i klienteli spokojny
i przyzwoity byt, lub tez, przeciwnie, zrobié¢ z nich
nieszczesnikow,

IL

W drugiej czesci swej pracy iz, J, Ginsbert za-
znacza, Ze ,zagadnienie zblizenia spoleczenstwa

do kolei i wytworzenia konjunktury pomyslnej, tak
dla caloksztaltu komunikacji, jak i dla zycia po-
litycznego, gospodarczego i kulturalnego kraju...
trafia na olbrzymie trudnosci, lezace juz nietylko
w wadach samej crganizacji paristwowo-kolejowej,
jako z koniecznosci sztywnej, ale w znacznie wick-
szym stopniu w psychice spoteczenstwa. Psychika
ta — nastawiona jest, jesli tak rzec mozna, wy-
raznie antykolejowo... Mamy u nas do czynienia —
moéwi autor — ze spoleczeristwem niezorganizo-
wanem, nowem... Sfery inteligentne nie sa u nas
bynajmniej latwiejsze do pozyskania dla kultural-
nej wspélpracy z kolejnictwem od sfer ubogich,
czy prostych.... Mamy tu objaw znamienny i poza-
towania godny: inteligencja polska odnosi sie do
kolei w sposob wysoce krytyczny i nierzeczowy",

Poglady te sa sprzeczne z wypowiedzianemi
w I czesci, zgodnie z ktéremi nastawienie obywa-
tela do kolei zalezy od ich funkcjonowania i jesli
ono jest nieprzychylne, to raczej winy nalezy szu-
ka¢ w kolejach, a nie w spoteczenstwie,

+wOliwy do ognia — wedlug zdania autora —
dolewa czgsto prasa, t. zw. brukowa, ktéra bezkry-
tycznie, nie zadajac sobie najmniejszego trudu
sprawdzenia sluszno$ci otrzymanej skargi, czy in-
formacji, drukuje wszystko to, co pierwszy lepszy
pasazer... do redakcji przyniesie”,

Moznaby pomysle¢, ze pomimo ,wad w samej
organizacji parnstwowo-kolejowej, jako z koniecz-
nosci sztywnej"”, autor przypisuje zarzuty, czynio-
ne kolejnictwu, niewyrobieniu spoleczenstwa,
a zwlaszcza inteligencji i prasie, ktéra wytyka bez-
krytycznie wadliwosci. Nie mozemy uznaé takiego
zapatrywania za sluszne, gdyz przeczy ono natu-
rze rzeczy; przedewszystkiem my, pracownicy ko-
lejowi sami jeste§my czlonkami spoleczenstwa
polskiego i jego slugami, zaliczamy sie wlasnie do
inteligencji, uznajemy wartos¢ prasy i powinniémy
by¢ wdzieczni tym, ktérzy wskazuja nam omylki
czy wady.

IIL

W dalszym ciagu swej pracy inz. J. Gin-

sbert zaznacza, iz zaradzenie zlu (pod zlem
autor zapewne rozumie njeche¢ ludnosci
do kolei) nalezy do obowiazkéw i koniecz-

nodci kolei i przepisuje lekarstwo: nalezy stwo-
rzyé w dyrekcjach referat propagandy z eks-

pozyturami na wszystkich wazniejszych (z cza-
sem za§ wogble na wszystkich) stacjach, Wy-
starczy rzekomo w tym ostatnim celu jednemu

z bardziej inteligentnych i obrotnych funkcjonar-
juszéw stacyjnych powierzyé propagande kolej-
nictwa za niewielkim dodatkiem funkcyjnym do
uposazenia. wOpoleczenstwo  niezorganizowane
i nieuswiadomione — méwi inz. J. Ginsbert — sa-
mo z inicjatywa nie wyjdzie"’. Proponowane lekar-
stwo, jak przewiduje autor, moze natrafi¢ na prze-
szkody, ktére ,lezeé beda w dotychczasowej ru-
tynie administracyjnej, sprzeciwiajacej sie takie-
mu nastawieniu spolecznemu kolejnictwa, pojmu-
jacemu prace tylko urzedowo”.



Dla niezdrowego kolejnictwa czy tez spoleczen-
stwa, p. inz. Ginsbert przepisal... szminke w postaci
propagandy. Jak sam autor stwierdzil slusznie wl
czesci swej pracy, kolej jest resortem spotecznym,
z ktorym naréd bardzo duzo obcuje i wedlug kto-
rego sprawnosci ksztaltuje swe opinje. Podniesie-
nie tej sprawnosci, a nie nakladanie szminki, jest
jedynem skutecznem lekarstwem.

IV.

Na tem stanowisku stanal XIV Zjazd Polskich
Inzynieréw Kolejowych we Lwowie 11—14 czerw-
ca 1936 r., dajac wyraz tendencjom, nurtujacym
kolejnictwo polskie wobec zagadnien, ktérych
echem stal si¢ poniekad inz. J, Ginsbert. Wyjatki
z dotyczacych referatéw Zjazdu przytaczam:

Ini. Aleksander Bobkowski (Podsekretarz Sta-
nu w Ministerstwie Komunikaciji).

»O akwizycji... mozna méwi¢ tylko jako o czyn-
niku inlegralnym, przesiakajacym i pulsujacym
we wszystkich dzialach stuzby kolejowej... Istota
jej (akwizycji) lezy we wszechstronnem jednaniu
sobie klienteli i wzbudzaniu zaufania do przewozu
kolejowego, czego rezultatem jest nastepnie osia-
ganie zwiekszonego popytu, wyzyskanie podazy
przewozowej, trwalego wzrostu przewozu i wzmo-
Zenia gospodarnosci kolei...

Technika przewozowa.. musi mieé jako naj-
wyzsze haslo postepowania — ustuznos$é na rzecz
klienta i dopasowanie si¢ do jego glodu ulepszen
oraz musi okaza¢ to klientowi przy kazdej okolicz-
nosci. Cata kolej we wszystkich swych przejawach
musi oddzialywaé zachecajaco i jednajaco na
klienta w kazdem dzialaniu”,

Robert Ceceniowski (Dyrektor Departamentu
w Ministerstwie Komunikacji). T

nTylko taka kolej moze sobie pozyskaé sympa-
ti¢ spoleczerstwa, ktéra ma ambicje ciaglego
zwiekszania szybkosci przewozu osobowego, oraz

czestotliwosci przewozu, jak rowniez dostarczania
w dostatecznej ilosci wygodnego taboru. Chodzi
wiec przedewszystkiem o coraz to bardziej ulep-
szone parowozy i wagony na szlakach dopuszcza-
jacych coraz to wieksza szybko$¢ przewozu, o mo-
zliwie doskonate rozktady jazdy. Kupcowi zas za-
imponowaé¢ mozna juz nietyle zupelna pewnoscia
przewozu towaréw kolejami, ile raczej jego regu-
larnoscia, punktualnoscia, szybkoscia... jezeli ko-
lej chce kiedys w przysztosci dorosnaé do roli, ja-
ka spetniaé bedzie samochéd... Procedury wyma-
gane od podréznego czy nadawcy powinny byé
mozliwie nieliczne, nieskomplikowane, szybko
dzialajace i pewne, odpowiadajace wspélczesnym
potrzebom. Dokumenty powinny byé¢ znormalizo-
wane, tatwe w uzyciu i tatwo dostepne”.

Inz, Bohdan Cywinski (czlonek Komisji Uspra-
wnienia Kolejnictwa w Ministerstwie Komunikaciji).

wReforma zarzadu kolei polskich jest zadaniem
pilnem i wazinem. Bezposredni zarzad obszernej
sieci kolejowej przez jednostke organizacyjna, tak
przeciazona ogromem obowiazkéw i odpowiedzial-
nosci jak Ministerstwo Komunikacji, jest zjawis-
kiem niewskazanem, a polaczenie w ramach Mini-
sterstwa' czynnosci zarzadzania przedsiebiorstwem
i nadzoru pozbawia gospodarke kolejowa wlasci-
wej kontroli* (cytowane wedtug uchwaly Zjazdu).

Oto wlasciwa djagnoza i wlasciwe metody le-
czenia, przynoszace zaszczyt autorom i Zjazdowi,
ktéry rzucone mysli skwapliwie podchwycit, W hi-
storji kolejnictwa polskiego przewrécono nowa kar-
te i rozpoczeto nowy rozdzial,

Jak twierdzi dyrektor Towarzystwa Reichsbahn
R. Meyer, propaganda oplaca sie tylko wtedy, gdy
przedsiebiorstwo moze da¢ klientowi dobry towar
i doskonata wydajnosé. -

Rada inz. J. Ginsberta moze znalezé zastoso-
wanie dopiero po urzeczywistnieniu uchwal XIV
Zjazdu Polskich Inzynierow Kolejowych.

- RESUME. Les chemins de fer doivent foujours éire préls a étre au service du public, el melire
foute leur activité en concordance avec les intéréts et les besoins de ce public. Il en résultera aufoma-
tiquement un afflux de la clientéle el, par suite, Paugmentation des recelfes.

Funtlusz Ol)l'ony Morsl(iei—l)ez ia(lnycll p;)lraceﬁ

na organizacje i atlminislracie, — przeznaczony

jest w ¢alosci na l)utlowe, polsl(icli oln'e,l(’)w
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Inz. Stanistaw Kozierski.
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ll-gi Miedzynarodowy Kongres Mostéw i Budowli

Inzynierskich w Berlinie

Na zaproszenie Rzadu Rzeszy Niemieckiej od-
byt si¢ w Berlinie i Monachium II-gi Miedzynaro-
dowy Kongres Budowy Mostéw i Budowli Inzy-
nierskich w okresie od 1 do 11 pazdziernika r. b.

Uroczyste otwarcie Kongresu nastapilo dnia
1 pazdziernika w Berlinie w tymczasowej sali
obrad Reichstagu (gmach Krolloper), w ktérej tez
mialo miejsce dnia 7 pazdziernika zamkniecie
obrad technicznych Kongresu. W dniach 8, 9 i 10
pazdziernika odbyly sie zorganizowane dla czlon-
kow Kongresu wycieczki do Drezna, nastepnie
z Drezna przez Bayreuth do Monachium, a stam-
tad do Berchtesgaden nad granica niemiecko-au-
striacka. Uroczyste zamkniecie Kongresu z zapo-
wiedziag zwolania nastepnego Kongresu za cztery
lata miedzy innymi w Londynie lub Warszawie, na-
stapilo w Monachium dnia 11 pazdziernika w sali

ongreséw w gmachu Deutsches Museum.

Zaréwno otwarcie Kongresu w Berlinie, jak
i zamkniecie jego w Monachium odbyly sie bardzo
uroczys$cie, przy udziale przedstawicieli wladz
panstwowych Rzeszy Niemieckiej. Podczas sesji
otwarcia Kongresu przemawial Minister Komuni-
kacji Rzeszy, ktéry powital Kongres w imieniu
Rzadu Paristwa Niemieckiego. Nastepnie przema-
wiali — Prezes oraz Wiceprezesi Miedzynarodo-
wego Zwigzku Mostéw i Budowli Inzynierskich,
Na sesji zamkniecia Kongresu w Monachium prze-
mawiali przedstawiciele prawie wszystkich parstw,
ktére delegowaly na ten Kongres swych fachow-
cow z dzialu mostéw i budowli inZynierskich.
Przedstawiciele ci przemawiali w jednym z trzech
jezykéw oficjalnych Kongresu, oprécz przedsta-
wicieli Italii i Japonii, ktérzy przemawiali w swym
jezyku ojczystym.

Kongresie wzigli udzial przedstawiciele 39

panistw w ogolnej liczbie 1.329 oséb, w tym 237 .

pan towarzyszacych swym mezom i ojcom. Wsréd
pan dwie tylko (Polka i Austriaczka) braly udzial
w Kongresie jako specjalistki w dziale budowy
i projektowania mostow.

Przedmiotem obrad Kongresu byly tematy
referatow, ogloszonych drukiem w trzech jezykach
przed rozpoczeciem Kongresu w postaci tomu
o okr. 1.600 stronach druku; referaty te byty opra-
cowane przez przedstawicieli kot fachowych calego
szeregu panstw, a w tym i1 Polski.

Wszystkie referaty byly podzielone na kilka
grup, ktore wlasciwie sprowadzaly sie do trzech:

1) stal w budowie mostéw, i wogéle w budo-
wnictwie ladowym i wodnym,

2) zelbet w budownictwie mostowym i ogélnym
inZynierskim,

3) badanie gruntéw pod fundamenty i metody
wykonywania fundamentéw.

Najciekawszymi byly tematy, omawiajace po-
stepy techniki w dziale zastosowania -stali i zel-
betu przy budowie mostéw i przy wykonywaniu bu-
dowli inzynierskich, ze specjalnym uwzglednieniem
nowoczesnej techniki spawania.

Pierwszy most spawany w Europie zostal zbu-

i Monachium——

dowany w Polsce w roku 1928 na rzece Studwi
pod Lowiczem wedlug projektu profesora dr. inz.
S. Bryly, pierwszy patent na wykonanie spawa-
nych konstrukcyj stalowych zostal wyjednany
przez niemca v. Bernardosa.wspélnie z polakiem
Stanistawem Olszewskim jeszcze w roku 1885,
Nic wiec tez dziwnego, ze referaty i dyskusja, do-
tyczace spawania byly w duzej mierze wymiana
doswiadczeni i zdobyczy naukowych i laboratoryj-
nych, wykonanych przez polakéw,

Nastepnym z kolei tematem, ktéry wywotal wy-
jatkowe zainteresowanie fachowcoéw, byly poste-
py techniki badania laboratoryjnego materiatéw
budowlanych oraz ustrojow konstrukeyjnych, za-
réwno ze stali, jak i z zelbetu, we Francji, a specjal-
nie w laboratorium paryskim, prowadzonym przez
wybitnego fachowca p. L'Hermite'a przy udziale
najbardziej znanego specjalisty w dziedzinie zel-
betu inz. Freyssineta. Inz. Freyssinet skonstruowat
maszyne o mocy 10.000 tonn do préb materialéow
i catlych zespoléw konstrukcyjnych. Maszyna ta,
wykonana z zelbetu, z zastosowaniem na uzbroje-
nie wysokowartosciowej stali, z odpowiednim do-
prowadzeniem napre¢zeri w pretach uzbrojenia do
wysokiej normy przed zabetonowaniem, pozwala
na zgniecenie naprzyklad pala zelbetowego, o no-
$nosci teoretycznej 1.600 t. Przebieg tej niezmier-
nie interesujacej proby, oraz caly proces wykony-
wania tej pracy wyjatkowo pozytecznej i otwierajg-
cej nowe .perspektywy w zakresie badania zespoléw
i ustrojéw konstrukcyjnych, zaré6wno z zelbetu, jak
i ze stali, ilustrowat film, ktéry dzieki uprzejmosci
Dyrektora L'Hermite'a i za zgoda inz. E. Freyssi-
net'a ma by¢é z inicjatywy autora tego sprawozda-

.nia, wypozyczony dla Polski, aby réwniez ogét tech-

nikéw polskich mégl szczegolowo zapoznaé sie z me-
chanizmem i dzialaniem tej maszyny wyjatkowo
waznej dla prac technicznych badawczo-naukowych.
Demonstrowanie tego filmu mogloby spowodowaé
wykonanie w Polsce takiej ze maszyny , stanowia-
cej ostatnie stowo techniki i utatwi¢ postepy w dzie-
dzinie projektowania ustrojéw zelbetowych, ktére
wymagaja dla dalszego swego rozwoju szeregu prac
badawczo-laboratoryjnych.

Specjalnie podkresli¢ nalezy wyjatkowa ta-
nio$¢ maszyny, W poréwnaniu z podobnymi
bardzo kosztownymi maszynami tej mocy, stoso-
wanymi jak dotad w praktyce laboratoryjnej.

' Trzecim punktem wytycznym w referatach
i obradach technicznych Kongresu byly postepy
w budowie mostéw w Niemczech, gdzie obecnie
s3 one budowane masowo na 7.000 kilometrach,
bedacych w wykonaniu autostrad (w przyblizeniu
po 1.000 km autostrad rocznie). Masowe wykona-
nie mostow pozwolilo ustali¢c przewaznie dzigki
konkursom i alternatywom poréwnawczym szereg
nowych typéw, wysoce estetycznych z zachowaniem
jednak nakazu gospodarczego budowania'ich ta-
nio i w dostosowaniu do ogélnej sytuacji gospo-
darczej w Niemczech, dyktujacej szczegélna tro-
ske o zatrudnienie jak najwiekszej ilosci bezrobot-



nych. Mosty te, ktérych caly szereg zaréwno wyko-
nanych, jak i bedacych w wykonaniu, zwiedzili
cztonkowie Kongresu podczas swych wycieczek
w okolicach Berlina, Drezna, Monachium oraz na
szlakach autostrad Drezno-Bayreuth oraz Mo-
nachium — Berchtesgaden odznaczaja sie wybit-
nie zaletami estetycznymi.

Przedewszystkim zastuguje na miano prawie ar-
cydzieta techniki mostowej most Mangfall-Bruecke
w poblizu Monachium, gdzie w harmonijnym do-
stosowaniu do otoczenia wykonano wysokie i wy-
jatkowo smukte filary, a same przesta ze stali.
Pas ze stali, wsparty na pieknych filarach,
przerzucony przez gleboki jar doliny, aby umozli-
wi¢ pokonanie przeszkody komunikacyjnej, jaka
stanowi ta gteboka i rozlegla depresja gruntu w tym
miejscu, przedtuza autostrade poprzez gleboka do-
line w sposéb, dajacy zadowolenie estetyczne, na-
wet nie fachowcom, intuicyjnie zdajacym sobie
w tym przypadku sprawe z umiejetnego i zreczne-
go rozwiazania przez inZynieréw trudnosci tech-
nicznych, ktére nalezalo tu pokonaé. Most jest tak
estetyczny, Ze uznano go za wlasciwe umiesci¢ na
odznace kongresowej, wydano tez specjalny zna-
czek pocztowy z sylwetka calosci tego mostu.
Oproécz mostéw stalowych, wykonywane sa na au-
tostradach, ktére zwiedzano podczas Kongresu, tak-
ze 1 mosty zelbetowe i kamienne, ktore zaczynaja
w Niemczech, zwlaszcza w okolicach gérskich, byé
coraz czeSciej stosowane, co przyczynia sie jedno-
czesnie do stworzenia warsztatow pracy w kamie-
niolomach i na miejscu robét.

Podkresli¢ nalezy fale entuzjazmu do pracy,
jaka daje sie zauwazy¢ w Niemczech zaréwno
wéréd  kierownikéw robot, przy budowie, jak
i wsrdd robotnikéw realizujacych projekty inzy-
nieréw niemieckich. ;

Pewnego rodzaju symbolicznym ujeciem obec-
nych tendencyj w zakresie budowy mostéw bylo
ustalenie przez organizator6w Kongresu poczatku
w Berlinie — osrodku wiedzy technicznej i badan
techniczno-naukowych — i zakoriczenia w Mo-
nachium — stolicy artystycznej Rzeszy Niemiec-
kiej. Postep techniczny pozwolit nie tylko na za-
stosowania nowoczesnych materialéw budowla-
nych: stali wysokowartosciowych i uszlachetnio-
nego betonu (w znaczeniu podwyzZszenia jego zalet
technicznych przez stosowanie nowoczesnych me-
tod wykonania betonu i zZelbetu) w mostach, lecz
i na powiekszenie tempa i szybkosci ich wykona-
nia, a takze na nadanie nowoczesnym mostom cech
piekna, co dowodzi o zupelnym opanowaniu no-
woczesnych materialéw budowlanych przez kon-
struktoréw i projektodawcéw mostow w Niemczech.
Niewatpliwie odegrala w tym role réwniez propa-
ganda dazer do estetyki mostéw, prowadzona przez
dwéch autoréw niemieckich, prof. F. Hartmanna
z Wiednia i inz, Rukwieda z Berlina. Ich ogélnie
znane referaty i ksigzki na ten temat byly niewat-
pliwie jednym z czynnikéw, ktére sie przyczynity
do realizacji w Niemczech tak duzej ilosci i tak
réznorodnych w swym ustroju i z réznych mate-
rialéw (stal, beton, zelbet, kamien, cegla, klin-
kier) wykonanych mostéw nowoczesnych.
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Liczny udzial z Polski w Kongresie, zaréwno ;
delegatéw réznych instytucji panistwowych i ko-
munalnych, przedstawicieli hut i wytwérni mostéw
jak i wolno-praktykujacych iniynieréw doradcow,
przyczyni sie niewatpliwie, ze w najblizszym cza-
sie rowniez w Polsce mosty projektowane i wykony-
wane beda mialy cechy nowoczesnych estetycznych
mostéw, w ktérych projektodawcy, konstruktorzy
(zaréwno inzynierowie jak i architekci) niewatpli-
wie uwzglednia i wykorzystaja to, co widzieli
w nowoczesnych Niemczech podczas Kongresu
w Berlinie i w Monachium.

Poza kwestiami czysto technicznymi, ktére
Kongres poruszyl i przedyskutowat ku korzysci fa-
chowcow, Kongres ten niewatpliwie, jak to zazna-
czali przedstawiciele wladz Rzeszy Niemieckiej,
a takze Prezes Miedzynarodowego Zwiazku Kon-
gresow Budowy Mostéw i Budowli inzynierskich
prof. Rohn, przyczyni si¢ do przerzucenia ,mostéw
wzajemnego zrozumienia si¢’' pomiedzy panstwa-
mi, ktére braty udzial w Kongresie i do wzajemne-
go wspoldzialania w pracy nad krzewieniem poste-
pu i pokojowego wspétzycia,

Najcharakterystyczniejszym tego wyrazem by-
la wymiana depesz pomiedzy Przewodniczacym
Miedzynarodowego Zwiazku Budowniczych Mo-
stow prof. Rohn'em, a Kanclerzem Rzeszy Niemiec-
kiej w chwili, gdy Kongres dobiegal korica, a mia-
nowicie w dniu 10 pazdziernika.

Na uroczystej sesji zamkniecia Kongresu w dniu
11 pazdziernika profesor Rohn zawiadomil obec-
nych, ze nastepny Kongres odbedzie si¢ w roku
1940 w miescie, ktére bedzie w najblizszej przy-
sztosci ustalone.

W swym przemoéwieniu pozegnalnym na sesji
zamkniecia, przedstawiciel Polski inz. Toruri pod-
kreslit w imieniu Delegacji Polskiej wyrazy
wdziecznosci za goscinnos$é i serdecznos¢ dla go-
spodarzy Kongresu i Wladz Rzeszy Niemieckiej
i zaproponowal azeby w przyszltosci najlepsze pra-
ce zgloszone na'Kongres byly nagradzane badz
przez przyznanie pewnego rodzaju dyploméw ho-
norowych, badZ specjalnych odznak.

Techniczne posiedzenia Kongresu odbywaly sie
w Wielkim Audytorium Instytutu Fizycznego Po-
litechniki w Berlinie. '

"Na osobne zaznaczenie zastuguje instalacja
jednej z firm berlifiskich mikrofonu ze stuchawka-
mi,” dzieki czemu mozna bylo stuchaé referatéw -
i dyskusyj w dowolnym z trzech jezykéw kongre-
sowych: angielskim, francuskim i niemieckim.
Tlomacze (niewidzialni na sali) przekladali nie-
zwlocznie przeméwienia na inne dwa jezyki
w zaleznosci od tego, w jakim jezyku prze-
mawial referent lub osoba, bioraca udziat w dy-
skusiji.

Précz referatéw i dyskusji byly na Kongresie
demonstrowane filmy nowych mostéw niemieckich,
ilustrujace ogrom prac mostowych, wykonywane
wprost w zawrotnym tempie przy budowie autostrad
w Niemczech, z ktérych juz wykoriczono w chwili
obecnej okoto 1.000 m, z ogoélnej liczby 7.000 m
przewidzianych wedlug ustalonego do wykonania
ogblnego programu robét.

®

RESUME. L'auteur donne un compte-rendu général du 11 Congrés Inlernational des Ponis et

Charpentes qui a eu lieu a Berlin—Munichdu 1 au 11 octobre dernier.

Il souligne surtout les remar-

quables résultats scientifiques des déliberations, ainsi que le grand succés des excursions au cours des-
quelles les participants ont eu la possibilité de visiter les autostrades, ainsi qu'une série des ponis et
d'aulres ouvrages d'art techniques, récemment achevés en Allemagne. '




440

Kronika kI'GiOWCI P N S T SR

NOWE LINIE KOLEJOWE.

Oprécz niedawno otwartej linii kolejowej Ze-
grze—Tluszcz—Wyszkow zostanie jeszcze przed
koricem r. b. ukonczona i uruchomiona nowa linia
kolejowa, biegnaca od Sierpca do Torunia dlugosci
79,8 km. Linia ta poza duZym znaczeniem gospo-
darczym dla miejscowej ludnosci stworzy krétsza
droge tranzytowa dla ruchu towarowego w kierun-
ku z zachodu na wschéd i odwrotnie z- ominieciem
Wezta Warszawskiego. Na omawianej linii beda
czynne nastepujace stacje: Sierpc, Koziotek, Ske-
pe, Lipno, Czernikowo, Lubicz i Torui Mokre.

Linia ta przyczyni sie bezwatpienia do ozywie-
- nia zycia gospodarczego wymienionych miejsco-
wosci,

Budowana jednocze$énie z powyzsza liniag na
terytorium ziemi Plockiej linia Sierpc—Brodnica
bedzie ukoriczona w lecie roku przysziego.

, W obrebie Wojew6dztwa Slaskiego znajduja sie

obecnie w stadium budowy nastepujace potacze-
nia kolejowe, budowane kosztem Slaskiego Urzedu
Wojewédzkiego i pozostajace pod jego nadzorem:

Odcinek Rybnik—Zory 13,82 km, ktérego otwar-
cie dla ruchu nastapilo dnia 21 listopada r. b.

Odcinek Zory—Pszczyna dlugosci okolo 22 km
znacznie juz zaawansowany w budowie i przewi-
dywany do otwarcia w roku przyszlym i odcinek
Tychy—Bierurn Nowy dlugosci okolo 19,6 km, bu-
dowa ktérego zostala zapoczatkowana w r. b.

Wreszcie nalezy wspomnieé o bedacej w budo-
wie, a wykonywanej $rodkami samorzadowymi
linii kolejowej Zawiercie—Poreba—Siewierz—Mie-
rzecice dlugosci 25 km, ktérej odcinek z Zawier-
cia do Poreby jest juz prawie calkowicie ukonczo-
ny i wkrétce zostanie uruchomiony.

ZJAZD TECHNICZNY INZYNIEROW
WYDZIALOW MECHANICZNYCH.

W dniach 13—15 listopada r. b. odbyl sie w Po-
znaniu XII Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzia-
16w Mechanicznych.

Wzorem lat poprzednich w programie Zjazdu
znalazly sie tradycyjne sprawozdania o gospodarce
warsztatowej i trakcyjnej; oceng krytyczna dzia-
lalnosci warsztatéw dal inz, A. Kraczkiewicz, oce-
ne trakcji — inz. S. Fleszar., Wniosek inz. A. Kracz-

kiewicza-—przekazania wszystkich napraw okreso-
wych do warsztatow gtownych i oddzialowych, wy-
wolal oZzywiong i interesujaca dyskusje.

Do zakresu referatéw sprawozdawczych mozna
odnies¢ rowniez referat inz.J. Dybowskiego, ktéry
méwil o ,,Stopach lozyskowych taboru kolejowego
i wyrobie ich w stopowni Polskich Kolei Panstwo-
wych”’.

Z kolei wyglosili referaty: inz. E. Osser — ,Ra-
cjonalna konserwacja parowozéw odstawionych do
zapasu', inz. J. Jedrzejak — ,Reorganizacja Wy-
dzialéw Zasobéw i wplyw jej na prace Wydzialow
Mechanicznych”. Koreferentem tego zagadnienia byt
radca Z. Ciechonski; inz. J. Galzinski — , Bezpie-
czenstwo i higiena pracy w Gléwnych Warsztatach
Kolejowych" z koreferatem na ten ze temat dr.
J. Hosera, inz. J. Srzednicki méwil o ,,Racjonalnej
statystyce wynikéw gospodarki warsztatowej
i miernikach poréwnawczych”, inz. zas Cz. Giele-
zyriski opisal ,,Bezdymne parowozownie”,

W trzecim dniu-obrad Zjazd wystuchat obszer-
nego referatu inz. W. Mfodeckiego ,Gospodarka
wagonowa na P. K. P. z punktu widzenia stuzby
mechanicznej”, W ostatnim dniu obrad Zjazd za-
szczycil swa obecnosciag Wiceminister komunikaciji
inz. J. Piasecki, ktéry zwrécit sie do Zjazdu ze
slowami zachety do pracy, a po wysluchaniu refe-
ratu inz. Mfodeckiego, dyskusji nad nim i innymi
zagadnieniami, stanowigcymi temat orad, podzie-
kowal Zjazdowi za wysoki poziom obrad i szczere
o$wietlenie zagadnien, stanowigcych rdzen gospo-
darki mechanicznej i zasobowej. W obradach Zjazdu
bral czynny udzial Dyrektor Departamentu Me-
chanicznego i Zasobéw inz. M. Stodolski. Obradom
Zjazdu przewodniczyli: Dyrektor Kolei Parnstwo-
wych w Poznaniu inz. Wi. Krzyzanowski i Naczel-
nik Stuzby Mechanicznej inz. J. Jedrzejak, majac
jako towarzyszy za stolem prezydjalnym inz. inz.
J. Kwiatkowskiego, S. Fleszara i W. Miodeckiego.

Pedczas Zjazdu uczestnicy zwiedzili zaktady H.
Cegielskiego w Poznaniu, interesujac sie specjalnie
pieknemi laboratorjami zakladéw, oraz przebudowa
wagonéw — lodowni do eksploatacji na suchym lo-
dzie.

Wieczerza kolezeriska i $niadanie, wydane
przez p. Dyrektora Kolei w Poznaniu, na ktérem
byt obecny réwniez p. Wiceminister inz. J. Pia-
secki, zamknely ten doskonale zorganizowany zjazd.

Zadaj wszedzie i kupuj znaczki FOM
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OBECNY STAN KOLEJNICTWA SOWIECKIEGO.

Objecie przez Kaganowicza z wiosna r, 1935 komisarja-
tu komunikacji uwazala prasa fachowa rosyjska i zagra-
niczna za punkt zwroiny w rozwoju koléjnictwa sowieckie-
go. Nie da si¢ zaptzeczyé, ze energiczne dzialania, jak i ce-
lowa polityka nowego komisarza daly poprawe w mechani-
zmie kolejowym. Jednakze gruntowne zmiany moznaby osia-
gnaé¢ tylko w przeciagu daleko dluzszego czasu ze wzgledu
na ogromny obszar pafstwa.

Zly stan kolejnictwa byl spuscizna po wiekszej czesci
poprzednich rzadéw. Przedewszystkiem ucierpiala podstawa
budowy kolei zelaznych — nawierzchnia, ktéra w budow-
nictwie kolei rosyjskich jest najstabszym punktem,

Kaganowicz w wystapieniu swoim w komisarjacie wska-
zal na dwa glowne punkty, jako swéj kierunek w pracach
rozbudowy kolei:

1) ograniczenie wyposazenia i pracy tylko do pewnej

czedei linij kolejowych i

2) wzmocnienie technicznej

lejowej.

1) Zadanie wymienione w punkcie pierwszym wymaga
specjalizacji poszczegélnych linij dla ruchu osobowego
i dla ruchu towarowego, bowiem dotychczasowe doswiadcze-
nie wykazalo, ze kursowanie pociagéw pospiesznych po
gtéwnych linjach calej sieci, ktére sa przeciazone ruchem
towarowym, daje ujemne wyniki.

Budownictwo * spélczesne kolei rosyjskich kieruje sie
ta mysla, aby na obszarze calej sieci rozbudowaé osobne
linje przeznaczone do réznych celéw. Przedewszystkiem na-
lezy polaczyé pélnoc panstwa z poludniem, a wiec Lenin-
grad — Moskwe — Charkéw — Lozowaja z Sebastopolem
i Rostowem nad Donem. Linje t¢ przewiduje sie rozbudo-
waé wylacznie dla ruchu osobowego i pociagéw pospiesznych.

Jako druga linja jest przewidziana: Swierdtowsk — Ka-
zan — Gorkij — Moskwa — Niegoreloje. Jako trzecia linje
przygotowuje sie trase: Yozowaja — Ilowajskaja — Ro-
stow — Tyilis — linja nadbrzezna morza Czarnego, W przy-
szlosci przewiduje sie rozbudowe jeszcze linji Moskwa —
Gorkij i Kazan — Woronez — Odessa — Kijéw — Lenin-
grad dla poépiesznego ruchu osobowego.

Podzial érodkéw przewozowych osobno na ruch osobo-
wy i ruch towarowy ma znaczenie réwniez i dla obrony, po-
niewaz pozwala na osobne przerzuty ludzi i materjalu, co
daje wynik sprawnego przewozu podczas wojny.

2) Drugie zadanie komisarjat komunikacji chcial roz-
wigzaé w sposéb dwojaki, A

Po pierwsze zazadal przygotowania przedsiebiorstw,
ktérych wytwoérczosé stuzyta innym celom, do produkowania
materjalow dla potrzeb kolei i po drugie dokonal zwiek-

podstawy gospodarki ko-

szenia importu materjaléw niezbednych dla potrzeb kolej- .

nictwa,

Dzicki zwickszonej produkcji dostarczyly wytwérnie
w przeciagu pierwszych 11 miesiecy r. 1935, 768.000 t szyn,
155,000 t osi, 160.000 t ko, 86.630 wagonéw towarowych
i 1.416 parowozéw. W r. 1935 importowano materjatu ko-
lejowego ponad 192.000 t za 16,3 mil. rubli zlotych, obra-
biarek za 14 mil, rubli, zelaza i stali za 13 mil. rubli

O ile zagranica przedtem dostarczala gotowe fabrykaty,
jak parowozy, wagony i t. p., to teraz dostarczala przewaz-
nie péHabrykaty.

Procz tego prowadzone sa pertraktacje we Francji
o uzyskanie pozyczki w wysokosci okolo 2 miljardéw fr.,
wiekszo$¢é jej ma by¢ uzyta na potrzeby kolejnictwa,

Trudniej przedstawia si¢ walka z nieszczesliwemi wy-
padkami, ktérych ilosé w ubieglym roku byla doéé znaczna.
Zastosowanie bowiem taboru typu cigzkiego przy znacznym
wzmoZeniu przewozu towarowego wymaga uprzedniego
wzmocnienia nawierzchni,

Dlatego przeznaczono znaczne sumy na budowe drugie-
go toru, wymiane podkladéow i ulepszenie urzadzen kolejo-
wych, DuZe znaczenie miala rozbudowa wezléw i stacyj,
ulepszenie ramp, jak réwniez zmechanizowanie $rodkéw za-
tadowczych i wyladowczych.

Z otwarciem nowych linij zwigkszyla sie dlugosé toréw
o 1,097 km, dwu- i wiecej torowych odcinkéw o 900 km,
linij z blokada o 1.027 km oraz wyposazono 870 km w szy-
ny typu ciezkiego. Lacznosé zwigkszono o 11.500 km linij
przewodow. ¥

Stan kolejnictwa mimo to nie podniést sie w stosunku
do wlozonego nakladu; narzekania w prasie nie ustaja.

Pismo ,Izwiestja” podaje, ze w czerwcu roku zeszlego na
kolejach Samara — Zlatoust i Tomskiej bylo 789 i 1.106
wypadkéw, a w poprzednim miesiacu 679 i 825 wypadkéw.
Dochodzenia wykazaly, ze przyczyna tych wypadkéw po-
wickszej czesci bylo brak dyscypliny i technicznego wyszko-
lenia personelu.

Pomimo znacznego podniesienia pracy parowozéw prze-
cietna szybko§é pociagéw na godzing pozostala prawie ta
sama, w r. 1932 wynosita 23 km/godz., a w r. 1935 23,7 km/
godz. Przyczyna tego sa dlugie postoje na stacjach. Daze-
niem jest osiagnigcie $redniej szybkosci 30 do 35 km/godz.
i dziennego przebiegu parowozéw osobowych z 350 do 450 km.

W r. 1934 wydano na rozbudowe kolejnictwa 3,2 mi-
ljardy rubli ztotych, w r. 1935 wydano az 4 miljardy rubli
ztotych. Na powickszenie ilostanu parowozéw i wagonow
przeznaczono 730 miljonéw rubli. Dla zwickszenia zdolno-
$ci przelotowej specjalnych linij wydano 1,2 miljarda ru-
bli, w czem 417 miljonéw rubli na budowe nowych linij,
220 milj. na ulepszenie stanu i wzmocnienie ruchu kolei
syberyjskich, 56 milj. na elektryfikacje i 86 milj. na lacz-
nos$¢é. 1

Zwrécono réwniez uwage na rentowno$é przedsiebior-
stwa w tym sensie, aby zmniejszyé koszty wlasne; w wyni-
ku osiagnigto 1,885 kop. za t/km zamiast 1.94 kop. jak bylo
przewidziane planem.

Gospodarka finansowa kolei sowieckich opiera si¢ na
zasadzie, ze wydatki pokrywane sa ze skarbu panstwa i do-
chody wplywaja do skarbu, wobec czego dyrekcje kolejowe
nie sa zainteresowane w osiagnieciu zmniejszenia wydatkéw
i powickszenia dochodéw.

Na trudnosci finansowe kolejnictwa rosyjskiego wska-
zuje najlepiej wysokos$é asygnowanych przez skarb parstwa
dotacyj w r. 1933 — 3,7 miljarda rubli, w r, 1934 — 4,8 mi-
ljarda rubli i w r. 1935 — 58 miljarda rubli. Te nienor-
malne stosunki nie mogly uj§é uwagi kierownictwa, Kaga-
nowicz zazadal w zeszlym roku uniezaleznienia finansowe-
go dyrekcyj kolejowych i przeprowadzenia tej zasady, ze
finansowanie -potrzeb kolejnictwa moze byé dokonane tylko
z dochodéw kolei, Lecz sprawa ta jest dotychczas nie roz-
strzygnieta,

Stan parowozéw wykazujer w dwéch ostatnich latach
w poréwnaniu z r. 1933 pewna popraweg. DaZeniem jest do-
starczanie parowozéw typéw silniejszych. Précz budowy za-
powiedzianych osobowych parowozéw ,IS" typu 1-4-2, jak
réwniez towarowych parowozéw ,,SO" typu 1-5-0 zamierza
si¢ budowaé parowozy osobowe typu 2-3-2, ktére maja za-
stapi¢ parowozy ,,SU", przewyzszajac je moca okolo 30—
40%0; najwigksza ich szybko§é ma wynosi¢ 120 km/godz.

Précz budowy nowych parowozéw osobowych w r. 1934
wytwérnia w Kolomnie rozpoczela budowe lokomotywy
elektrycznej z silnikiem Diesla typu 2-5-1 mocy 1200 KM
i typu 2-5-2 mocy 2300 KM.

L Wyniki techniczne ulepszonej pracy parowozéw wska-
zuje nastepujace zestawienie:

r. 1933 r. 1934
%o chorych parowozéw 213 20,7
Ogélna ilosé uszkodzeri parowozow
na linii 18.644 15.840
Zuzycie paliwa na 10.000 t/km (w kg) 0,289 0,266
Dzienny przebieg parowozéw oso-
bowych (w km) 2444 247

Nowych parowozéw dostarczyly wytwérnie w r, 1934 —
1.155 jednostek i w r. 1935 — 1.540 jednostek.

Program na rok biezacy przewiduje budowe 675 ciez-
kich parowozéw towarowych ,FD", 500 parowozéw towaro-
wych ,SO” i co najmniej 75 ciezkich parowozéw osobo*
ych ,IS", Dwieécie parowozéw ma byé wyposazonych
w urzadzenia kondensacyjne, co umozliwi kursowanie paro-
xozlf)w bez dobierania wody w miejscowosciach, gdzie jej

rak.

W ubieglych latach 3.000 parowozéw otrzymalo o$wiet-
lenie elektryczne, w r. 1936 ma byé zaopatrzonych w $wiatlo
elektryczne 5.000 jednostek.

Dla kolejnictwa rosyjskiego ma duze znaczenie zastoso-
wanie pylu weglowego jako paliwa. Parowozy zuzywaija
/2 cze$é calego zapoirzebowania wegla, wobec za§ duzych
przestrzeni dostarczanie wegla kolejom przewaznie z zagle-
bia Donieckiego i Kaukazu przedstawia duze trudnosci.
Przeprowadzone préby z pylem weglowym wskazuja na
mozliwoéé uzycia wegla gorszych gatunkéw; obecnie pro-
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wadzone sa studja nad zastosowaniem jako paliwa pylu
weglowego gorszych gatunkéw,

W latach 1934 i 1935 budowa wagonéw poczynila znacz-
ne postepy. Zadanie Stalina wybudowania 80.000 wagonow
w r, 1935 zostalo wykonane, co wskazuje na znaczne zwick-
szenie produkcji w poréwnaniu z 27.000 wagonéw, wybudo-
wanemi w r, 1934, Dzienne podstawianie wagonéw pod nala-
dunek wynosilo w r. 1934 — 55.800 i w r. 1935 — 68.000
wagonow, rzeczywiste zaé zapotrzebowanie bylo okolo
100.000 wagon6éw dziennie.

Prace parku wagonowego wskazuja nastepujace liczby:

r, 1934 r. 1935

Przecietny przebieg w km 98 117
% chorych wagonéw towarowych 51 54
Przecietna szybko$é handlowa pocia-

gow towarowych (w km) — 14,2
Przecietna szybkosé handlowa pocia-

gow osobowych (w km) — 314
Stosunek préznego do calego prze-

biegu km ‘(w %) — 29
Przecietny sktad pociagéw towar.

(ilo$é osi) — 106
Przecietna waga brutto pociagéw tow.

{(w tonnach) - — 992

W r. 1935 przystapiono energicznie do budowy wago-
néw. Wprowadzono do wszystkich pociagéw towarowych
samoczynne hamulce; do tego czasu zaopatrzono 31% wa-
gonéw towarowych w takie hamulce, reszte za§ wagonéw
w przewody. Zwrécono uwage na zmniejszenie cigzaru wia-
enego wagonu., Dla osiggniecia tego celu zalecane sg naste-
pujace wskazowki, stosowane na kolejach amerykanskich,
a mianowicie: 1) uzycie stali nowych gatunkéw o wickszej
odporno$ci, lub stopéw z lekkich metali, 2) zmniejszenie
$rednicy kol, 3) zastosowanie zelaza o specjalnych profi-
lach i 4) udoskonalonego spawania.

W r. 1935 zbudowano pierwszy 4-osiowy wagon osobo-
wy, spawany ze stali, dlugosci 25,2 m, wagi 52 t, wytrzyma-
lo§é jego jest 20 razy wieksza, niz wagonéw poprzedniej
budowy. Przy budowie wagonéw nowego typu osiggnigto
14% oszczednosci na metalu, poniewaz podwozie jego jest
znacznie lzejsze.

Wytwoérnie rosyjskie usiluja budowaé wagony towaro-
we, urzadzone do samoczynnego wyladunku, ktéry ma na
kolejach sowieckich jeszcze bardzo male zastosowanie.
Przyjeto jako typ normalny budowe pélotwartego 4-osiowe-
go wagonu towarowego o nosnosci 60 t.

Wprowadzenie samoczynnych sprzegiet usiluje sie przy-
épieszyé, lecz dotychczas ta sprawa wolno posuwa sie.
W r. 1934 dostarczono 5.000 i w r, 1935 27.250 kompletéw
sprzegiel, ktére starczyly tylko dla 5% wagonéw towaro-
wych, Pod naciskiem komisarza komunikacji maja. wytwoér-
nie wzméc produkcje, aby w r. b. dostarczyé 100.000 kom-
pletéw sprzegiel. -

Do korica zeszlego roku uruchomiono 200 nowych war-
sztatbw wagonowych, w r. b. ma byé wybudowanych je-
szcze 50 warsztatow,

Z budujacych sie wytwérni wagonowych nalezy wymie-
nié przedewszystkiem budowana w Tagilsku na Uralu, ktéra
bedzie sie skladala z 214 gléwnych i 29 pomocniczych war-
sztatéw; obliczona na produkcje 110.000 wagonéw rocznie
i 1.050 ko6t Griffina dziennie — zatrudniaé bedzie 40.000
robotnikéw.

W przeciwienstwie do postepéw w innych dziatach go-
spodarki kolejowej zly stan nawierzchni istnieje nadal, cho-
ciaz wydano w r. 1935 — 516 miljonéw rubli na jego wzmoc-
nienie, W r. 1935 wymieniono szyn na przestrzeni 5.900 km
(w r. 1934 — 3.300 km), podkladéw 230 miljonéw sztuk,
ziaczek 117,000 sztuk. Biorac pod uwage dlugo$§é sieci ro-
syjskiej, ktéra wynosi 90.000 km, wyzej wskazane liczby sa
nie wystarczajace,

Uktadanie podkiadéw w iloci 1.440 sztuk na 1 km
rébwniez nie wystarcza, gdyz w Niemczech uklada sie
1.600 sztuk, a w Ameryce Pélnocnej nawet 2.000 sztuk.
(Archiv f. Eisenbahnwesen Nr. 3 — 1936). MK

ELEKTRYFIKACJA KOLEI WLOSKICH.

Linje Triest — Monfalcone, Gorizia — Udine i Mon-
falcone — Cervignano, znajdujace sie w najdalej na péinoc
polozonej cze$ci Wloch oddano w kwietniu r. 1936 do eks-
ploatacji elektrycznej z zastosowaniem stalego pradu o sile
3000 V. Dlugosé dotychczas zelektryfikowanych we Wioszech
linij kolejowych wynosi ogélem 3433 km. Na poczatku paz-

dziernika r. 1936 rozpoczeto elekiryfikacje linji Triest —
Postumia i Sn, Pietro del Carso — Fiume, a.w r. 1937 be-
dzie zamkniety okreg linij zelekiryfikowanych: Salerno —
Reggio — Calabria (420 km), Ovado — Asta i Sn. Giu-
seppe — Alexandria (140 km), tak ze ogélna dlugosé kolei
elektrycznych wzrosnie do 4000 km. Jednoczesnie prowa-
dzone sa studja okolo zelektryfikowania kolei: Rzym — Li-
vorno, Ankona — Bolonja — Medjolan, Orto — Falconara
i Medjolan — Voghera, kiérych wyposazenie w urzadzenia
elektryczne powinno nastapié w r. 1939, Przeprowadzenie
tych rob6t ma zmniejszyé zapotrzebowanie wegla dla kolei
wloskich o 1,500.000 t rocznie. W dalszym ciagu przewi-
dziano do elektryfikacji w r. 1940 linje Medjolan — Chias-
so, Medjolan — Domodossela, ktére stanowia czesé elektry-
fikacji linij kolejowych Medjolan — Turyn i Medjolan —
Wenecja — Cervignano. (Tract. Elect. Nr. 8. 1936).

wg.

ROZWOJ TRAKCJI ELEKTRYCZNE)
NA KOLEJACH NIEMIECKICH.

Dlugosé zelekiryfikowanych kolei w Niemczech do
r. 1935 wynosila 1,491 km, a w dniu 1 stycznia r. 1936 do-
szla juz do 2219 km. Linje z Augsburga do Norymbergi
(144 km), o dwu torach, oddano do uzytku w maju r. 1936.
W dalszym ciggu prowadzone sa roboty elektryfikacyjne na
linjach z Fryburga do Neustadt i z Titise do Seeburg
(56 km) przy zastosowaniu wielofazowego pradu o sile
20000 V., W tym roku dostarczono dla kolei 20 lokomotyw
elektrycznych typow IC.l, 1D,]1, B, -B,, Co-Co, a zaméwiono
27 lokomotyw typéw 1Dol, Bo-Bo i Co-C,, oraz 28 wagonéw
motorowych z szybkoécia jazdy 120 km/godz. oraz 48 wo-
z6w pociagowych, wreszcie 3 wozy z szybkoscia jazdy
160 km/godz. Niezaleinie od 4 wagonéw do ruchu podmiej-
skiego w Sztutgardzie, dostarczono 13 wagonéw potréjnych
dla szybkosci 120 km/godz. Wreszcie dla zaspokojenia po-
trzeb kolei berliniskiej dostarczano pociagi w skladzie 4 wa-
gonéw motorowych z przyczepkami i zaméwiono 44 wago-
ny pociagowe z 45 przyczepkami. Zdecydowano réwniez
elekiryfikacje linii Norymberga— Halle i z Grosskorbert
do Lipska o dlugosci lacznej 350 km. Roboty te beda ko-
sztowaly 144 milj. marek, z czego na tabor przypada 46 mi-
ljonéw. (Tract. Elekt. Nr 7. r. 1936).

wa.

ELEKTRYFIKACJA KOLEI MURMANSKIEJ.

Kolej ta, zbudowana podczas wielkiej wojny w r. 1916,
wskutek potrzeby otrzymywania od panstw sprzymierzonych
zaopatrzenia w sprzet wojenny, miata wielka niedogodno$é,
gdyz potrzebny byl dowé6z wegla ze znacznych odlegiosci.
Badania rzadu sowieckiego wyjaénily, 2e w rejonie tej ko-
lei, znajduja sie wielkie Zrédla sil hydraulicznych, ktére mo-
ga byé przetworzone na energje elektiryczna. Centralna si-
townia moze zaopatrywaé cala linje na przestrzeni 1349 km
w prad elektryczny staly o napieciu 3000 V. Elekiryfikacje
rozpoczeto od odcinkéw najwiecej handlowo ozywionych
i w r. 1935 wykoniczono odcinki od Kandalakszy do Apeti-
na (91 km) i z Apetina do Kirowa (22 km). Na ukoriczeniu
sa prace kolo elektryfikacji odcinkéw z Apetina do Mur-
manska (185 km) oraz ze Zwanki do Masielska, pozostana
do wykonania odcinki z Kandatakszy do Luk, z Kemi do
Masielska i z Euk do Kemi. Naogét potrzebne beda 10 pod-
stacyj z ogélna moca 46000 kW, (Tract. Elect. Nr. 8. r. 1936).

wg.

LOKOMOTYWY ELEKTRYCZNE
O WIELKICH SZYBKOSCIACH.

Na kolejach niemieckich wprowadzane sa obecnie na
linjach Monachjum — Sztutgard i Monachjum — Norym-
berga lokomotywy elekiryczne ser. E. 18, typu 2-D-2. Na
linji Monachjum — Sztutgard pociag pospieszny z Wiednia
do Paryza w skladzie 14 wagonéw (56 osi) i cigzarze 680 t,
przebiega droge w 169 min., przy szybkoéci 120 km/godz.,

omimo bardzo trudnego profilu. Odcinek Monachjum —
%orymberga przebiega pociag poépieszny z 13 wagonow
(54 osi) przy ciezarze pociagu 640 t w przeciagu 119 1nin.
Wyniki te sa bardzo znamienne i przypisywane zaletom

trakcji elektrycznej. (Tract. Elect. Nr. 7. 1936 r.).

wg.



NOWA KOLEJ W WOGEZACH FRANCUSKICH.

Kolej z St. Dié do Markirch jest przedluzeniem kolei
Schlettstadt—Markirch i taczy Francje dogodnym szlakiem
z Alzacja i Lotaryngja. Zbudowanie tej kolei jest wynikiem
nietylko gospodarczych wzgledéw, lecz jeszcze wiecej po-
litycznych, by bardziej zjednoczyé obydwa kraje, przyla-
czone niedawno znowu do Francji, z krajem macierzystym.
Ogélna dlugosé kolei wynosi zaledwie 24 km, z ktérych
6.870 m znajduje si¢ w tunelu, przeprowadzonym przez g6-
ry. Ze wzgledu na pagérkowata miejscowoéé, po ktorej
przebiega kolej, musiano zastosowaé wiele tukéw o promieniu
mniejszym od 400 m. Najwazniejsza budowla jest wspomniany
tunel. Od strony zachodniej otrzymal on spadek 1: 1000, od
strony wschodniej 1:72, a w odlegloéci 50 m od wylotu
wschodniego lezy tunel w luku o promieniu 500 m. Za-
ledwie w odlegtosci 800 m od wylotu zachodniego przecho-
dzi tunel pod dolina, w ktérej przykrycie tunelu wynosi

warstwe tylko 150 m, co wyzyskano dla przeprowadzenia’

wentylacyjnych sztolni, Roboty tunelowe trwaly 2 lata i by-
ly prowadzone z dwu koricéw, przyczem osie tunelu roze-
szly sie zaledwie o kilka milimetréw. Przy budowie tunelu
byfo zatrudnionych 300 ludzi, w trzech zmianach. Przekroj
tunelu wystarcza dla przeprowadzenia dwu toréw, tymcza-
sem jednak ulozono tor pojedyhczy. (Z. V. M. E. V. nr.
42 — 1936).

wg.
KOLEJE ZELAZNE NA MADAGASKARZE.

Najgléwniejsza produkcja Madagaskaru koncentruje sig
na wschodnich zboczach gér, gdzie uprawiane sa drzewa
kawowe, trzcina cukrowa i eksploatowane olbrzymie lasy,
a oprécz tego w okolicach plaskowyza, szczegélnie w bo-
gatych prowincjach Imerina i Betsileo, w kiérych znajduja
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si¢ pola ryZowe i bogactwa mineralne wyspy (zloto, drogie
kamienie, mika i grafit),

Komunikacja tych okolic, ktére nie maja Zadnych drog
wodnych z wyjatkiem kanalu Pangalanes (rys. 1), zapew-
niona jest przez dwie grupy kolei zelaznych o przeswicie
toru 1 m. Pierwsza grupa ‘sklada si¢ z linii Tamavare—Ta-

444

nanarive (369 km), laczacej stolice wyspy z glownym por-
tem. Od linii tej na poélnoc odgalezia sie odnoga Mora-
manga — Jezioro Alaotra (166 km), ktéra obstuguje rozle-
gle pola ryzowe, i na poludnie linia Tananarive — Antsirabe
(154 km), wykonywujaca przewozy prowincji Imerina,

Druga grupa sklada sie z linii Fianarantsoa — Wschod-
nie Wybrzeze (164 km), obsluguje ona prowincje Betsileo
i zostala oddana do eksploatacji 30 marca 1936 r.

Calkowita sie¢ kolejowa Madagaskaru, ktéra w roku
1913 wynosila wszystkiego 351 km, zwickszyla sie obecnie
do 853 km i w krotkim czasie bedzie uzupelniona linig
Antsirabe — Fianarantsoa, ktéra polaczy obydwie grupy ko-
lei zelaznych. Nalezy nadmienié, ze linie te sa polaczone
z kanalem Pangalanes, a oprécz tego siecia drég kolowych
okolo 20.000 km, zdatnych do ruchu samochodowego, co ra-
zem daje latwa komunikacje z wiekszymi osrodkami_kolonii.

Pomimo kryzysu ekonomicznego, ktéry nie oszczedzit
réwniez kolonii i pomimo spadku wplywoéw, rezultaty eks-
ploatacyjne za lata ostatnie nalezy uwazaé za zupelnie za-
dowalajace, gdyz spadek wplywéw zostal wyréwnany znacz-
nym zmniejszeniem wydatkéw.

Wplywy eksploatacyjne za ostatnie lata przedstawialy
sie nastepujaco: r. 1920 — 31 milionéw fr., r. 1930 — 27
mil, fr., r. 1933 — 31 mil. ir.,, r. 1934 — 27 mil. fr. i r, 1935 —
24 mil. fr. Spadek wplywéw w roku 1935 w stosunku do
r. 1929 wyniést 22%.

Przewéz podréinych, ktéry od r. 1929 wykazywal staly
wzrost, zaczal si¢ stopniowo zmniejszaé, tak, ze w r. 1934
w stosunku do r. 1929 zmniejszy! si¢ o 26%. Wplywy z prze-
wozu podréznych wynosily 6,5 mil. fr. w r. 1929, zmniej-
szyly si¢ do 4,8 mil. w r, 1934,

Przewozy towaréw okazaly si¢ wiecej odporne i zwigk-"

szaly si¢ stale az do roku 1933; zwigkszenie to w r. 1933
w stosunku do r. 1929 wynosito 55%. W r. 1934 nastapit
spadek przewozéw, byly one wyzsze niz w r. 1929 o 4%.
Wplywy jednak z przewozu towaréw stale si¢ zmniejszaly
i wynosily w r." 1929 — 245 mil. fr.,, a w r. 1934 — 223
mil. ir.; spadek wplywéw wyniést 8,9%.

W zwiazku ze spadkiem wplywéw Madagaskarskie ko-
leje zelazne poczawszy od r. 1930 zaczely stosowaé znaczne
zmniejszenie wydatkéw. W r. 1934 w stosunku do r. 1930
zmniejszono wydatki o 19%; najwigksze oszczgdno$ci uzy-
skano przez zmniejszenie zarobkéw.

Czysty zysk eksploatacyjny w r. 1929 wyni6st 4 mil, ir.,
w latach 1930 i 1931 okazal sie deficyt w wysokosci 4 i 2,2
mil, fr., od r, 1932 znowu otrzymano zysk, ktéry wynosit
w r, 1932 — 1,8 mil, fr., wr, 1933 — 4,1 mil. fr. i w r. 1934 —
1 mil. fr, Wspolczynnik eksploatacji wynosit w r, 1929 —
86%, w r. 1930 — 114%, w r. 1933 —86%0 i w r. 1934 — 96%q.

Na zakoriczenie nalezy nadmienié, Zze rozmieszczenie
drég kotowych jest takie, iz znacznie przyczynia si¢ do uzu-
pelnienia przewozéw kolejowych. Caloksztalt spraw zwia-
zanych z transportem drogowym zesrodkowany jest w osob-
nej organizacji, podleglej zarzadowi kolei 2elaznych
(Rev. Gén. d. ch. de fer Nr. 4 — Sem. 2 — 1936).

W. M.

"KOLEJ ZELAZNA .KONGO — OCEAN"

WE FRANCUSKIE) AFRYCE ROWNIKOWE).

Francuska Afryka Roéwnikowa posiada dla wywozu
swojej dogé réinorodnej produkcji (kawa, owoce, drzewo,
welna, kauczuk, ko§é sloniowa i miedZ) sie¢ wodna diugo-
§ci 10,000 km, stworzona przez rzeke Kongo i jej prawy
doplyw Ubangi. Ale poczawszy od Brazzaville rzeka Kon-
go ma liczne wodospady, tak, Ze wszelka komunikacja jest
niemozliwa. Stalo sie wiec rzecza konieczna stworzenie in-
nej drogi komunikacyjnej, ktéra zapewnilaby dostep do mao-
rza (rys. 1). W tym celu w r. 1898 Belgowie wybudowali ko-
lej 2elazna z Leopoldville do Matadi. Linia ta, o bardzo
nieréwnym profilu, nie mogta na dlugo wystarczyé na pe-
trzeby zar6wno Konga belgijskiego jak i francuskiego i Fran-
cja w krétkim czasie zostala zmuszona do wybudowania
linii réwnoleglej na wlasnym terytorium..

Po dlugich studiach, ktére trwaly 13 lat linia kolejowa
Kongo — Ocean zostala otwarta w dn. 1 czerwca r. 1934

i polaczyla Brazzaville z Pointe-Noire. Ma ona dtugosci |

516 km; koszt jej budowy wyniést 1,170 mil. fr. fr. Prze-
&wit toru obrano 1.067 m, ktéry bez wickszych trudnoéci
ma byé przyjety na przyszlo$é, jako normalny tor do bu-
dowy sieci kolei afrykanskich. Budowa tej linii ma liczne
dziela sztuki (92 mosty i wiadukty, 12 tuneli) i budowana
jest w ten sposéb, ze zapewnia szybka komunikacje.

Tabor pociagowy sklada si¢ z 39 jednostek, a mianowi-
cie: 3 lokomotyw Diesel-elekirycznych, mogacych ciagnaé
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pociagi o ciezarze 250 t pomiedzy Pointe-Noire i Brazzaville
z szybkoscia handlowa 50 km/godz.

10 parowozéw czlonowych typu ,Golwe’, z ktérych
5 z przegrzewem, skladajacych sie z 2 czlonéw po 3 osie
wiazane. (Ten typ parowozu rozwiazuje kwestic prowadze-
nia ciezkich pociagéw na trasie Pointe-Noire—Dolisie, o bar-
dzo ciezkim profilu, z dopuszczeniem stosunkowo matego ob-
ciazenia na 0$).

6 parowozéw typu ,Mikado” o 4 osiach wiazanych
z 11irzegrzewaczem, uzywa sie ich na linii Dolisie — Brazza-
ville.

9 lokomotyw ,Koppel” i 11 parowozéw manewrowych
«Baldwin",

Oprécz tego pelni sluzbe 16 wagonéw motorowych, po-
miedzy ktérymi 2 wagony firmy ,Michelines” przebiegaja
trase¢ Pointe-Noire — Brazzaville w 11 godzin,

Co do wagonéw osobowych i towarowych, to sa one
catkowicie zelazne na wozkach, zaopatrzone w sprzeg sa-
moczynny Willisona i hamulec prézniowy. Pieé wago-
néw osobowych 1 klasy i 3 wagony 2 klasy posiadaja miej-
sca sypialne.

Przy opracowywaniu studium tej linii obliczono, ze
roczne przewozy w wysokosci 50.000 tonn beda mogly po-
kryé juz roczne splaty kapitalu zakladowego. Chociaz licz-
ba ta nie zostala osiagnieta, to jednak pierwsze rezultaty,
ktére przypadly w okresie kryzysu, sa jednak zachecajace.

W okresie od 1 czerwca 1934 r. do 31 grudnia 1934 r,
przewieziono okolo 10.000 pasazeréw; w roku 1935 liczba
ta wynosita juz 28.000, co dalo okolo 40%s zwickszenia, obli-
czajac je- w stosunku do calego roku 1934, Cigzar przewie-
zionych tadunkéw za 7 miesigey r. 1934 wyniésl 29.000 tonn,
a wr. 1935 — 107.000 tonn. :

Bez watpienia, Ze znaczna czesé przewozéw stanowily
przewozy materialéw przeznaczonych do budowy portu
Pointe-Noire. Prace te prawdopodobnie beda ukoriczone
w ciggu 3 lub 4 lat. Lecz mozna si¢ spodziewaé, Ze strata
tych przewozéw zostanie wyréwnana przez rozwdj Zycia
gospodarczego kolonii i catkowite urochomienie portu
Pointe-Noire, ‘

Za 7 miesiecy r. 1934 wplywy wyniosty okolo 7.700.000
fr. fr., podczas gdy wydatki 6.250.000 fr. fr.; czysty dochéd
wy;xiésl 1.450.000 fr. fr. przy wspéiczynniku eksploatacji —
80%. ;

W r. 1935 wplywy te wyniosty 17 milionéw fr., wy-
datki 12 milionéw, czysty dochéd 5 milionéw i wspélczyn-
nik eksploatacji — 70%. (Rev. Gén. d. ch. de fer Nr. 4 —
2 sem. — 1936).

W. M.

KOLEJ ZELAZNA W INDOCHINACH.

Oprécz sieci drog kolowych powyzej 30.000 km i znacz-
nych drég wodnych (rzeka Czerwona i Mekong), Indochiny
‘posiadaja do rozwozenia swoich produktéw rolnych (kau-
czuk, ryz, herbata) i mineralnych (ropa naftowa, cyna, cynk)
dwie sieci kolejowe, jedna na pélnocy, a driga na potudniu,
o tacznej dlugosci 2846 km i przeswicie toru 1 m,

Sie¢ pélnocna skiada sie z 3 gléwnych linii, kiére ota-
czaja prowincje Hanoi: jedna wznosi si¢ dolina rzeki Czer-

wonej (rys. 1) od Haiphongu do Laokay (granicy chinskiej)
i dalej na terytorium Chin, az do Yonnanfou, (Calkowita
dlugosé 859 km, z ktérych 464 km na terytorium Chin.)
Druga (Hanoi—Nacham, 179 km) skierowana jest na péinoc
i siega do prowincji chiniskiej Kuang-Si. Trzecia stanowi
trzon linii transindochinskiej, skierowana jest na poludnie
wzdlug wybrzeza Annamu i sigga az do Tourane (796 km);
od linii tej odgalezia si¢ w Tanap odnoga, ktéra przecina
Kordyliery Annamijskie i laczy z wybrzezem annamijskim
prowincje Laos.

Sieé poludniowa posiada linie¢ Nhatrang—Saigon—Mytho
(490 km), od ktérej odgalezia siec w Tourcham odnoga do
Dalat (83 km) i w Ben-Dong-Xo, kolo Saigonu, odnoga do
Loc-Ninh (69 km), Do sieci tej nalezy réwniez linia z Pnom-
Peuh do Mongkolborey (340 km), oddana do eksploatacji
w r. 1934; przecina ona zachodnia cze$¢ prowincji Cam-
bodge i zostanie polaczona z Saigonem linia, bedaca obec-
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&ie hw opracowaniu; bedzie ona przechodzila przez Tay-
inh,

Sie¢ pélnocna i poludniowa nie maja obecnie polacze-
nia, lecz na jesieni 1936 r. mial byé oddany do eksploatacji
odcinek Tourane—Nhatrang; zrealizuje on linie transindo-
chiniska o catkowitej dlugosei 1739 km, dajaca bezposrednie
polaczenie Tonkinu z Kochinchinem poprzez Krélestwo An-
namskie.

Linie Yunnariska i z Ben-Dong-Xo do Loc-Ninh sa pro-
wadzone przez towarzystwa prywatne, pozostale za$§ sa linia-
mi pafistwowymi.

Rozpatrujac rezultaty eksploatacji kolei Indochifskich
za ostatnie lata, nie mozna nazwaé ich niezadowalajacymi.
Wptywy za rok 1929 przewyzszyly wydatki o 15 mil. fr.,
wr 1931 0 5 mil. fr.,, w r. 1932 o 2,8 mil. fr., w r.. 1933
o 4,8 mil. fr. i w latach 1934 i 1935 po 2 mil. fr. I chociaz
wplywy w r. 1934 w stosunku do r. 1929 byly nizsze o 33%,
to jednak zmniejszenie wydatkow wyréwnalo te znizke,

Prywatne koleje Yunnarskie przez .caly czas nie za-
przestaly wyptacaé dywidendy, ktéra w r. 1929 wynosila
10 mil. fr,, a w r. 1934 — 5 mil. fr. Wplywy z 55 mil. fr.
w r. 1929 zmniejszyly sie do 37 mil. fr. w r. 1934, czyli o 32%;
temu spadkowi wplywéw odpowiada spadek przewozow,
ktéry wynosit 45 dla przewozu oséb i 42% dla przewozu
towarow., W roku 1935 sytuacja ulegla pewnemu polepsze-
niu i wplywy podniosty si¢ o 48% w poréwnaniu z r. 1934,
co jest oznaka przemijajacego kryzysu. Co do wydatkow,
to zostaly one w roku 1934 obniZone o 28% w stosunku
do r. 1929, :

Chociaz sieé panstwowych kolei w r. 1934 w stosunku
do r. 1929 powiekszyla sie o 451 km, to jednak wyniki
eksploatacji sa mniej korzystne, niz na kolejach prywat-
nych. Z 65 mil. fr. w r. 1929 wplywy stopniowo obnizyly sie
do 35 mil. fr. w r. 1934, dajac zmniejszenie 46%. Zmniej-
szenie przewozu towaréw wynosi 47% w r, 1933 i 39%
w r. 1934; przewéz za§ oséb po pewnym spadku w okresie
19290—1932 r., ktéry wyniést 18%, stopniowo sie podnosi
i wr. 1934 przewyzszyl juz nieco wyniki z r, 1929.

Pomimo energicznego zmniejszania wydatkow (38%
w stosunku do r. 1929) wyniki eksploatacyjne kolei pan-
stwowych przeszly w r. 1934 na deficyt; wyniést on 23
mil, fr,, gdy w r. 1929 czysty zysk wynosit 5 mil. fr.

Przewozy samochodowe zostaly w Indochinach ujete

. reglamentacja w r. 1933. Wszelkie przewozy samochodo-
we zaréwno oséb jak i towaréw moga odbywaé sie tylko
na mocy upowaznienia Gubernatora lub szefa miejscowej
administracji. Upowaznienia wydaje si¢ na przeciag lat 5.
(Rev. Gén. des ch. de fer Nr. £ — Sem. 2 — 1936).

W. M.

KOLEJE MIEJSKIE W KILKU WIEKSZYCH
MIASTACH EUROPY CENTRALNE)J.

Przytoczona obok tablica wykazuje dzialalno§é tram-
wajow elektrycznych, miejskich kolei podziemnych i auto-
buséw w r. 1935 w kilku wiekszych miastach. Z zestawienia
tego widaé, ze ruch autobusowy, wbrew twierdzeniom nie-

PI'ZGngd pism e

PSYCHOTECHNIKA.

Zeszyty NN. 2 i 3 kwartalnika przyniosly na-
stepujace wicksze prace: w zeszycie 2—S. Sfudenc-
kiego ,Badanie prognostycznosci testéw” w kt6-
rej autor omawia przypadki zgodnosci i niezgod-
nosci ocen psychotechnicznych, Mgr. J. Wrono
nMonografia testu uktadu prof. S. Baley'a". Z mniej-
szych — dr. J. Hozera ,Psychotechnika w bada-
niach biologji dziedzicznosci”, E. Grzybowskiej , Te-
sty inteligencji" i P. Macewicza ,,Poréwnanie ocen
szkolnych z ‘ccenami pracowni psychotechnicznej
centrum badan lotniczo-lekarskich”.
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ktorych jego zwolennikéw, nie stanowi przewazajacego ruchu
w komunikacjach miejskich i ustepuje tramwajom i kole-
jom podziemnym.

9 o | llos¢, przewiezionych pasa-
S5 ieréw‘vy r. 1935
Miasto T w miljonach

. ) B

;Z‘: t;f:;' : metro abul::; | inne
‘Berlin . 4170 | 526,1 | 185,0 | 1379 —
Wieden 1.970 | 479,2 —_ 17.6 —
Hamburg . 1.600 | 135.1 | 61.7 50| 959
Budapeszt 1.300 | 420.2 — 259 | —
Kolonja 740 | 104.4 — 49 | 19,4
Mopachjum . 730 | 1344 e b= —
Lipsk 720 1041 | — | 36| 29
Drezno 650 | 111,11 — | 163 0.9
Wroctaw 610 152 — | 53] —
Warszawa 1934/35 1.200 | 1800 | — 200 —

| |

W Warszawie ilosé przewiezionych pasazeréw byla na-
stepujaca:

r 1928/29 tramwajami 257,2 milj. autobusami 5.99 milj
» 1929/30 7 2490 . ¥ 14,80

« 1930/31 o 2386 .. % 16,96 ,,

« 1931/32 " 211,14 .. A 1805

« 1932/33 4 19022 b 1843

» 1933/34 + 180.56 . 19.0

Ilo$§é przewiezionych pasazeréw w tramwajach stale sie
zmniejsza, gdy ilo§é pasazeréw korzystajacych z autobuséw
wzrasta, prawdopodobnie w zwigzku z powstawaniem coraz
gestszej sieci autobusowej. .

wg.

NAJWIEKSZY MOST PODNOSZONY.

W lipcu r. b. otwarto w St. Zjednoczonych most Tri-
borough, czyli tak zwany ,most trzech hrabstw”, faczacy
hrabstwa Manhattan, Bronx i Queen., Jest to najwigkszy na
$wiecie most podnoszony, w ktérym wysoko$é podniesienia

wynosi 24 m. Koszt budowy wyniést 64 miljony dolaréw.

wg.

Zeszyt 3 zawiera szereg prac dotyczacych za-
rzutéw i sadu ogétu o badaniach psychotechnicz-
nych. A wigc S. Studencki podaje ,Przyczynek do
poznania samopoczucia mlodziezy badanej”, a S.
Sokolowska ,,Co sadza badani o zbiorowych bada-
niach psychotechnicznych” A. Qual ,Wiaro-
godno§é metody introspekcyjnej w $wietle ekspe-
rymentéw'’. Przyczynek do polskiego stownictwa
psychotechnicznego ,,wypadkowiec”’ czy ,niedo-
sprawny’’ daje dr. J. Hoser. Ciekawe jest stre-
szczenie odczytu prof. W. Moede ,Psychologja
pracy i jej rola we wspélczesnym zyciu Niemiec".

W.

G
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Inz. Eugenjusz Raabe. KOLEJKI LINOWE.
Wydawniciwo iTechniczne Ministersiwa
Komunikacii.

Nazwisko autora pierwszego w Polsce pod-
recznika o kolejach Ilinowych nie jest obce
Czytelnikom ,,Inzyniera Kolejowego”; w ciagu
dwuch ostatnich lat bowiem drukowaliémy na
famach naszego miesiecznika pare prac inz,
E. Raabe, dotyczacych nowego w Polsce za-
gadnienia — budowy i eksploatacji kolejek li-
nowych. Omawiana praca stanowi obszerny pod-
recznik 248 (str.), ilustrowany przez przeszlo pol-
torej setki rysunkéw, nie liczac tablic, wykresow
i t. p. Dzielo swe podzielil autor na 2 czesci:
w pierwszej, ktéra mozna nazwaé ogdlng, omawia
rozne systemy kolejek linowych towarowych i oso-
bowych, w drugiej daje szczegétowy opis pierwszej

w Polsce kolejki linowej Zakopane—Kasprowy
Wierch.
Kolejki towarowe autor dzieli na kolejki:

o torze ruchomym, 2 o torze stalym i 3 kolejki
przenosne. Opisujac ustréj kazdego typu, daje do-
ktadne pojecie o stronie konstrukcyjnej, oblicza
'sity dziatajace w kazdym poszczegélnym przypad-
ku i przytacza obliczenie najbardziej typowych
urzadzen.

W podobny sposéb ujety zostat dzial kolejek
linowych osobowych. Po wyliczeniu ich systeméw,
autor stusznie polozyl duzy nacisk na zagadnienie
nalezytego obliczenia, wyrobu i konserwacji lin, ja-
ko najistotniejszej i najbardziej odpowiedzialnej
czesci w ustroju kolejek linowych. Przytoczone
i ujete krytycznie wzory obliczenn oparte sa na
wspolczesnej literaturze technicznej, dotychczas,
niestety, obcej. Mniej uwagi poswiecono konstruk-
cjom wagonu i ustrojom stacyj kolejek linowych,
czego wypada zalowaé, gdyz sa to elementy decy-
dujace czesto o sprawnosci kolejki.

Na tem méglby inz. E. Raabe skoriczyé swa ksiaz-
ke. I wowczas nawet, wobec zupelnego braku
w polskiej literaturze technicznej dziel traktuja-
cych o budowie kolejek, sumienna jego praca mia-
taby swa warto$é niezaprzeczalna. Lecz autor sty-
kal sie zbyt blisko z budowa pierwszej polskiej
kolejki, aby nie pokusi¢ si¢ o przejrzysty, dobrze
ulozony opis techniczny kolejki na Kasprowy
Wierch. Znajdujemy w nim dokladne obliczenia
i szczegoly konstrukeji lin, wiez podporowych,
napedu, hamulcéw, urzadzer mechanicznych i te-
letechnicznych; o budynkach, natomiast, tylko
krotka wzmianke. Oprécz wskazéwek dotyczacych
utrzymania i dozoru lin, urzadzern hamulcowych
i sygnalizacyjnych, opartych na przytoczonych
w iekécie przepisach budowy, autor podal szcze-
golowo obowiazki personelu, zajetego eksploatacja
kolejki, co nadaje tej czesci ksiazki do pewnego
stopnia charakter podrecznika stuzbowego.

Brakuje jednak rachunku rentownosci kolejki,
bylby on bardzo na miejscu z uwagi na znane, lecz
juz chyba przebrzmiale zarzuty, stawiane idei bu-
dowy kolejek linowych w Tatrach.

Jest to co prawda zagadnienie trudne do roz-
wiazania w ramach ogélnikowych wskazan, tem

niemniejszej wagi podstawowej przy projektowa-
niu kazdej kolei, a wiec i linowej. -

Wlaczenie czesci dotyczacej kolejki na Kaspro-
wy Wierch do pracy inz. E. Raabe wyszlo jej na
dobre, gdyz Czytelnik ma moznos§é na przykladzie
przekonaé sig, jak sie rozwiazuje budowa kolejek
linowych, ponadto zostal utrwalony dokument, od-
noszacy sie do zaczatkéw rozwiazania w Polsce za-
gadnienia budowy kolejek napowietrznych.

Praca inz. E. Raabe jest powazinym dorobkiem
w ustaleniu prawidtowej polskiej terminologiji
technicznej, ktérej autor, idac za wskazéwkami
Komisji Jezykowej Ministerstwa Komunikacji,
konsekwentnie sie przytrzymywal.

Wreszcie podniesé nalezy estetyczny uktad
i piekny poziom graficzny dziela.

S W.

KOTLY PAROWE. Napisat inz. S. Zientarski.

Ukazala sie w postaci osobnej odbitki z III
tomu podrecznika ,,Mechanik”, praca inZyniera S.
Zientarskiego, p. t. , Kotly parowe”.

Jest to konspekt kursu tego przedmiotu, przy-
stosowany do poziomu nauczania w $redniej szko-
le techniczne;j.

Spozytkowanie w tym podreczniku najnowszych
prac zawodowych i naukowych, niemieckich
i polskich, umiejetny rozklad tresci i obfitos¢ ta-
blic, wykreséw i wzoréw sprawia, Ze podrecznik
moze oddaé powazne uslugi kazdemu inzynierowi,
nietylko technikowi.

Zwiezlo$¢ zas i opanowanie przedmiotu przez
aufora dobrze swiadczy o poziomie nauczania
w naszych szkotach srednich technicznych, co ze
szczegélnem zadowoleniem podnosze.

Ksiazka zawiera 219 stron matej 6semki i obej-
muje dzialy gtowne nastepujace: -

Woda i para, paliwo i spalanie, przewodzenie
ciepla i wspétczynnik sprawnosci kotla, paleniska
wszelkiego rodzaju, omurowanie kotla, ciag kotlo-
wy i opory, ciag kominowy, rozmaite systemy ko-
tlow parowych stalych i przegrzewaczy, osprzet
kotta, obliczanie wytrzymalosci kotléw i szczegéty
konstrukcji, badanie kotlow. -

Szczegolnie wyczerpujaco jest ujeta teoretycz-
na czesé techniki cieplnej i technologji opatu. Au-
tor postugiwal sie przeszlo czterdziestoma dziela-
mi zawodowemi, dotyczacemi przedmiotu, nie liczac
specjalnych czasopism. W spisie autoréw figuruja
tylko trzy nazwiska polskich specjalistéw: pp.
Stefanowskiego, Toltoczki i Moscia na 35 nazwisk
autoré6w niemieckich. Ten stosunek ma swoja wy-
mowe. :
Opisowa cze$é system6éw i konstrukeji kotlow
parowych stalych jest pelna i jasna.

Ksiyzka zostala wydana oszczednie, pod
wzgledem spozytkowania papieru i druku, oraz
ukladu tresci.

3 Wielka jej zaleta sa przyklady rozwigzania za-
an,

Szkoda ze autor nie oméwil nawet w kroétkosci
sprawy dymienia i dymochtonéw. ok :

Jezyk wzorowy, bylbym jednak zdania, ze ter-



min ,nicenia’ (str. 164) zamiast nitowania jest nie-
udatny. :

Kotly parowozowe nie weszly w sklad tego
kursu...

Poniewaz kotly stale wchodza w zakres techni-
ki kolejowej, uwazalem, ze zwrécenie uwagi na
te pozyteczng ksiazke kolegi S. Zientarskiego na
szpaltach ,,Iniyniera Kolejowego" jest potrzebne
i pozyteczne. 1

A E

PROGRAM WALCOWANIA HUT POLSKICH.

Syndykat Polskich Hut Zelaznych: ,Wytwory
walcowane przez polskie huty". Katowice, r. 1936,
wyd. II, stron 80, cena zt 3.00 w oprawie pléc.

Pod powyzszym tytulem ukazalo sie w wyda-
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niu ksiazkowem zestawienie pétwyrobéw, zelaza
pretowego, tasmowego, fasonowego, uniwersalnego,
walcowki, zelaza ksztaltowego i blach, podlegaja-
cych wylacznej sprzedazy przez Syndykat Pol-
skich Hut Zelaznych.

Wydawnictwo to zastapito opublikowane w.r.
1927 ,,Zestawienie gatunkéw i profilow, walcowa-
nych przez polskie huty"”. Obejmuje ono szereg no-
wych profiléw, pomijajac te, ktore staly sie nie-
aktualne skutkiem przeprowadzonych prac nor-
malizacyjnych oraz zmienionego zapotrzebowania.

Ponadto wydawnictwo zawiera szczegblowe
adresy hut, ktérych wytwory objete sg sprzedaia
Syndykatu P. H. Z. oraz pozyteczna inowacje —
stowniczek wyrobéw hutniczych, obejmujacy oko-
to 200 najczesciej uzywanych wyrazéw polskich
wraz z ich odpowiednikami w jezykach: francu-
skim, angielskim i niemieckim,

Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych s
- ]

S._-I-P.

Inz. CZEStAW BOGDANSKI.

Inz. Czestaw Bogdanski urodzil sie 4 lip-
ca roku 1882 w m. Szczekowicach, ziemi Kie-
leckiej. W Kielcach uczeszczal do gimna-
zjum, ktore ukoriczyl w roku 1902 i w tymze
roku wyjechal do Moskwy, gdzie w r. 1906
ukoriczyl Instytut Inzynieréw Komunikacii.

Od 1.VII r. 1906 pracowal w Kielcach
przy budowie drugiego toru linii kolejowej
Kielce—Miechéw. Po ukonczeniu tej budowy
jesienia roku 1908 zostal przeniesiony do
Warszawy, gdzie prowadzit budowe drugie-
go toru Warszawa—Otwock. W roku 1912,
nie majac zupelnie nadziei otrzymania stalej

posady w Kraju, wyjechat do Zytomierza
i tam do roku 1914 pracowal w samorzadzie
ziemskim w wydziale drogowym i budownic-
twa ogniotrwalego, ‘

Nastepnie przeszed! do umilowanego ko-
lejnictwa, jako Naczelnik Dystansu buduja-
cej si¢ wowczas kolei Zytomierskiej, po ukos-
czeniu za$ tej budowy pozostal na tymze sta-
nowisku do 15 grudnia roku 1918,

Dnia 24 grudnia r. 1918 wrécil do Polski,
otrzymujac w Radomiu najpierw stanowisko
Naczelnika Oddzialu Drogowego, nastepnie
Kierownika Dzialu Ogélno-Gospodarczego,
w koncu Zastepcy Naczelnika Wydziatu Dro-
gowego, g

Dnia 1 kwietnia r. 1930 zostal przeniesio-
ny do Wilna na stanowisko Naczelnika Wy-
dzialu Drogowego.

Za prace w stuzbie kolejowej zostal od-
znaczony 11 listopada roku 1932 zlotym
krzyzem zastugi.

Dmia 1 sierpnia r. 1936 z powodu ciezkiej
choroby, zostal przeniesiony w stan spo-
czynku, a w dniu 17 wrzesnia tegoz roku za-
koriczyl zycie w Garbatce.

Zmarly byl bardzo cenionym i lubianym
kolegg i zwierzchnikiem, to tez niespodzie-
wany i przedwczesny Jego zgon wywolal
szczery zal wsrod szerokich rzesz pracowni-
kéw kolejowych. '

W osobie Zmartego tracimy doswiadczo-
nego inzyniera i administratora, a zarazem
dobrego obywatela.

Czesé Jego pamigci.

i
[
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INZ. KONSTANTY MIKULSKI.

Urodzony na Podolu w r. 1865, §. p. inz.
Konstanty Mikulski oddany zostal przez ro-
dzicow do szkoty realnej w Biatej Cerkwi,
ktéra ukonczyl w 17-tym roku zycia. Nie-
zwlocznie wstepuje na politechnike w Rydze,
poczatkowo na wydzial chemiczny, a nastep-
nie na wydzial mechaniczny, ktéry ukonczyl
jako inzynier mechanik. Podczas pobytu swe-
go na politechnice wstapil do polskiej korpo-
racji Welecji, z ktéra zwigzala Go ni¢ ser-
decznej przyjazni na cale zycie. W otocze-
niu kolezenskim, w kulcie przyjazni, prawdy
i nadziei, wypisanych na sztandarach korpo-
racji, ksztaltowal si¢ charakter mlodego stu-
denta na przyszlego prawego, oddanego
swym obowiazkom obywatela.

Niezwlocznie po ukoriczeniu politechniki,
§. p. inz. K. Mikulski wstepuje na kolej Po-
tudniowo-Zachodnia w charakterze maszy-
nisty parowozowege, lecz juz w roku 1889
jest technikiem na kolejach Nadwislaniskich,
a w r. 1890 zostaje przeniesiony na zastepce
naczelnika parowozowni na kolei Wladykau-
‘kaskiej. Od tego czasu widzimy Go prze-
rzucanego na rozne miejsca po bezmiernych
obszarach Rosji. Stalym Jego Zzyczeniem by-
fo otrzymanie stanowiska w tak zwanym
wKraju Zachodnim”, czyli na obszarach
‘dawnej Polski, lecz stalo temu na przeszko-
dzie ujemne opinjowanie Zandarmerji rosyj-
skiej, ktéra nie zgadzala sie na takie miano-
wanie i zaledwie tolerowala szybkie posuwa-
nie sie inz. Mikulskiego po drabinie stuzbowe;j.
Od r. 1893 zajmuje kolejno stanowiska: na-
czelnika parowozowni w Moskwie, naczelni-
ka warsztatéw w Jarostawiu, zastepcy na-

czelnika trakcji na kolei Moskiewsko-Jaro-
slawskiej, wreszcie od roku 1905 zostaje na-
czelnikiem trakeji, kolejno w Moskwie, Ascha-
badzie, Orenburgu i od r. 1913 w Rydze na

kolei Rysko-Ortowskiej. Na poczatku wiel-
kiej wojny, zostal naznaczony na stanowisko
zastepcy naczelnika tejze kolei, a w r. 1917
na naczelnika kolei Potudniowej z siedziba
w Charkowie. Po zapanowaniu tam na stale
rzadow bolszewickich, wycofat sie do Kijo-
wa, gdzie przez czas pewien pelnit obowiazki
cztonka Rady -Inzynierskiej przy rzadzie
ukrainskim i obowigzki wiceprezesa tej Rady.
W r. 1919 uzyskal wreszcie mozno$§é powro-
tu do Polski i tu-zajal odrazu stanowisko za-
stepcy Prezesa Warszawskiej Dyrekeji Kole-
jowej, a od r, 1922 zostat Prezesem tej Dy-
rekcji, pozostajac na tym stanowisku, az do
czasu podania sie do emerytury w r. 1925, do
czego zmuszony byt z powodu bardzo silnego
ostabienia wzroku. Okres petnienia stuzby na
stanowisku zastepcy, a potem prezesa Dy-
rekcji w Warszawie, byl okresem wytezonej
pracy okoto odbudowywania zniszczonych
przez okupantéw niemieckich, niekiedy do-
szczetnie, objektow kolejowych; okres organi-
zowania zarzadu kolejami, okres czesto wy-
wolywanych strajkéw kolejowych, okres,
w ktorym prezes Dyrekcji musial posiadaé
nie tylko wielki zapas wiedzy kolejowej, ale
wiele taktu, umiejetnosci postepowania i silny
charakter.

S. p. inz. Konstanty Mikulski, bedac wy-
bitnym fachowcem kolejowym w dziale stuz-
by mechanicznej, posiadal niepospolite zdol-
nosci administracyjne, wzbogacone dluga na
odpowiedzialnych stanowiskach stuzba kole-
jowa. Mial jasny sad o rzeczy, a do niepo-
spolitych zalet Jego nalezy zaliczyé samo-
dzielno§¢. zdania i odwage wypowiadania
swej opinji, niezaleznie od tego, czy nie nara-
zal jednocze$énie swych wlasnych interesow.
W stosunku do podwladnych Mu pracowni-
kéw byl wymagajacym, ale sprawiedliwym
w ocenie ich pracy. Umial uzgodni¢ wymaga-
nia trudnego stanowiska z Zyczliwym trakto-

. waniem podwladnych pracownikow. Poczucie

sprawiedliwosci, prawosé charakteru i dobre
serce zjednaly mu otaczajacych wspéipraco-
wnikéw i pozostawily w ich sercach wdziecz-
ne o Nim wspomnienie.

Jako polak, rzucony wsroéd obcego mu $ro-
dowiska w wielkim imperjum rosyjskim, nie
znajdujac moznosci znalezienia pracy w kra-
ju, dzieci swe wychowywal w szkolach kra-
kowskich, chcac je w ten sposéb ochronié¢ od
wplywu szkoty rosyjskiej. Do ostatnich chwil
zycia swego goraco interesowal si¢ sprawami
publicznemi, a szczegolnie umilowanego
przez siebie kolejnictwa, w ktérego stuzbie
spedzil prawie cale swe zycie,

sercach wszystkich, ktorzy mieli moz-
no$¢ z nim wspoétpracowaé, lub obcowaé po-
zostawil pamieé Czlowieka szlachetnego
i sprawiedliwego, dobrego Kolegi i Zyczliwe-
go zwierzchnika,

Czes¢ Jego pamigcil
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Przetargi na dostawy dla P. K. P, ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. listopadzie r. 1936 mmm—

Monitor

Nr. 257. Oddzial 2 Drogowy w Warszawie Wschod-

Monitor

niej — na dzien 2 grudnia publiczny prze-
targ ofertowy na oczyszczenie w okresie
roku 1937 terendw stacyjnych wraz z wy-
wozeniem S$mieci z terenéw w obrebie te-

goz Oddziatlu Drogowego.

Nr. 257. D. O. K.P. we Lwowie — na dzien 2 grud-

Monitor
Nr. 258.

Monitor

nia publiczny przetarg ofertowy na dosia-
we w okresie od 1 lutego r. 1937 do 31
stycznia r. 1938, tektury smotowcowej i bi-
tumicznej, blachy miedzianej i cynku,
wkretek mosigznych, wyrobéw powroz-
niczych, farb, lakieréw, chemikalii i t. p.

Oddzial 4 Drogowy w Czestochowie —
na dzien 1 grudnia publiczny przetarg
ofertowy na oczyszczanie w okresie roku
1937 terenéw stacyjnych wraz z wywoze-
niem $mieci z terenéw w obrebie tegoz

Oddzialu Drogowego.

Nr.262. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 11

Monitor

grudnia przetarg ofertowy na dostawe
roczng cegly ogniotrwalej, miotel brzozo-
wych, materiatéow elektrotechnicznych,
linek stalowych, czesci do lamp naftowych
i olejnych, bebnéw zelaznych na opaski
ttokowe, odlewéw stalowych .wg. wykazu
i rysunkéw Dyrekcji, wojloku, recznikow
papierowych, kredy, wegla drzewnego,
smaru ,, Towotte” i t. d., na dostawe je-
dnorazowa — podszewek do odziezy, tka-
niny granatowej Inianej na ubiory ochron-
nej tkaniny bawelnianej, gasnic oraz na
sprzedaz odpadkéw drzewnych ze skladu
Oddzialu I Drogowego oraz podkladéw
ze skladnic, .

Nr.263. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzied 11

Monitor

grudnia nieograniczony przetarg ofertowy
na dostawe do dnia 31 lipca roku 1937
tarcicy debowej, jesionowej, olchowej,
bukowej topolowej, sosnowej, grabiny
oraz akacji lupanej na trzonki.

Nr.265. D. O, K. P. w Warszawie — na dzien 4

grudnia (oferty sklada¢ przed uplywem
powyzszego terminu) publiczny przetarg
na wykonanie przebudowy drewnianego
dworca na st. Warszawa—Gdarska.

Monitor

Nr. 266.

Monitor

Nr. 266.

Monitor

Nr. 268.

Monitor

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 9
grudnia przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym 198.100 kg papieru dla
Wytwoérni Biletéw P. K. P, w Krakowie.

Biuro Komunikacji samochodowej P.K.P.
ul. Nowy Swiat 14 pokéj 65 w Warsza-
wie — na dzieri 10 grudnia przetarg ofer-
towy na dostawe benzyny samochodowej
I. gatunku, oleju gazowego oraz oleju
smarowego letniego i zimnego réznych ga-
tunkow.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 15
grudnia przetarg publiczny na dostawe

tarcicy debowej, jesionowej, bukowej,
brzozowej olszowej i lipowej; — na
dzien 18 grudnia — na dostawe pokostu

czysto Inianego oraz na dzien 22 grudnia—
na dostawe materialéw malarskich do
malowania wagonow.

Nr.270. D. O. K. P. w Warszawie — na dziet 18

-

Monitor
Nr. 272.

grudnia przetarg ofertowy na dostawe
tarcicy sosnowej struganej, tat sosnowych,
kantéwki debowej oraz tarcicy stolarskiej
sosnowej, debowej, brzozowej, jesionowej,
olszowej i1 grabowe;j.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 22
grudnia (oferty sklada¢ do dnia 21 gru-
dnia) przetarg na wykonanie rozbiérki
ewentualnie sprzedaz: toréw, budynkéw,
starych mostéow drewnianych, podktadow,
podrozjazdnic, mostownic i stupéw tele-

. fonicznych, -oraz sprzedaz terenéw pod-

Monitor
Nr. 273.

Monitor
Nr. 273.

legajacej likwidacji kolei waskotorowej

Sierpeckiej.

Oddziat 2-gi Drogowy Warszawa Wscho-
dnia — na dzien 23 grudnia przetarg pu-
bliczny na roboty w okresie r. 1937 zwia-
zane z utrzymaniem czystosci 1 porzadku
w gmachu Dyrekeji.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzied 19
grudnia przetarg publiczny na dostawe
tarcicy debowej, jesionowej, bukowej,
olchowej, grabowej, topolowej i polan
grabowych w ogélnej ilosci 3.337 m’®,
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Monitor

Nr.274. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 5
stycznia r. 1937 — przetarg na dostawe
drutéw i paleczek do spawania zelaza,
zeliwa i miedzi — na dzied 12 stycznia
r. 1937 przetarg na dostawe drutu zelaz-
nego zwyklego i kolczastego oraz tygii
graficznych i w dniu 19 stycznia r. 1937
ré6znych gwozdzi,

Monitor

Nr. 279. Ministerstwo Komunikacji, Departament
Drég Kotowych, ul. Chalubirskiego 4 —
na dzien 15 grudnia przetarg ustny na

sprzedaz w garazu zapasowym Min. Ko-
munikacji przy ul. Czerniakowskiej Nr. 130
uzywanych samochodéw osobowych i cie-
zarowych, motocykli, opon i detek, oraz
réznych czesci samochodowych.

Monitor :

Nr. 279. Ministerstwo Komunikacii, Biuro Zakupow
Centralnych dla P. K. P., ul. Jerozolim-
ska 93 m 42, — na dzier 5 stycznia r.
1937 przetarg ofertowy na sprzedaz 380
tonn lomu zelaznego, znajdujacego sie
w Magazynie Zasobow D. O, K. P, w War-
szawie, Krakowie i Katowicach.

Wydawca: Zwigzek Polskich Intynleréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumit Hummel.

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

Zapisujcie sie na czlonkéw

L.O.P.P.

Lampy Naftowo-Zarowe

POLMET

od 300 do 1000 $éwiec do oéwiet-
lenia dworcéw towarowych i t. p.

'EKONOMICZNE
Bezpieczne
W uziyciu
Lampy Spirytusowo-Zarowe

POLMET

do oéwietlenia wewnetrznego
15, 25 | 45 swiec, biale,
zdrowe dla oczv éwiatlo.

Koszt oféwietlenla nizszy,
niz przy lampach
nafitowych.

Fabryka ,POLMET" S. A.
Lwéw, ul. Nowej Rzezni 25,

MOSTY, FUNDAMENTY, SCIANY OPORO.
WE, TAMY, ZAKLADY FABRYCZNE,
STROPY, ZBIORNIKI, SILOSY

ROBOTY INZYNIERSKIE
USTROJE ZELBETOWE

HSUNDAMENT“

PRZEDSIEBIORSTWO INZ.-BUDOWLANE
Inz. GRYCZ Cieszyn, tel. 10-12

WARSZAWSKA FABRYKA USZCZELNIER

JAN CZYZ Malhow

USZCZELKI miedziano-azbestowe do motoréw
samochodowych, lotniczych | Innych motoréw
spalinowych, oraz do pomp hamulcowych |ak
réwniez do podgrzewaczy i przegrzewaczy

Wszelkie szczeliwa sznurowe do maszyn parowych,
pomp | wlazéw kotlowych oraz piericienle .Ursus”
do kotléw wodnorurowych i przewoddw parowych.

Chcesz silnej floty wojennej — zldz ofiare
na Fundusz Obrony Narodowej
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