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Dziesieciolecie istnienia konteneriw m—————

Wstep.

Kontenery, zwane u nas skrzyniami tadunko-
wymi, powstaly w wyniku dazenia do rozwoju udo-
godnieri przewozowych. Stale rosngca walka
z konkurencja samochodowa zmusita zarzady ko-
lejowe roéznych panstw do zastosowania zasady
przewozu ,,od drzwi do drzwi”, ktéra w praktyce
pozwolila kolejom angielskim skutecznie wspotza-
wodniczyé z ruchem drogowym bez uciekania sie
do ograniczen towarowego ruchu samochodowego
za pomocg specjalnego prawodawstwa.

Totez Anglia posiada znakomita organizacje
systemu ,,0d drzwi do drzwi”, wyjatkowo liczny ta-
bor kontenerowy i doskonale urzadzenia tadunke-
we. Ale i w innych panstwach europejskich roz-
woj stosowania konteneréw jest bardzo znaczny.

Ze idea wprowadzenia konteneréw jako opako-
wania, umozliwiajacego ciaglo§é przewozu, przy
zmianach wozidla, w czasie podrézy doczekala sie
powszechnego uznania i ma realne podstawy bytu,
dowodzi fakt powstania w Paryzu osobnego Mig-
dzynarodowego Biura Konteneréw (w skroceniu
B. I. C.), zalozonego pod auspicjami Migdzynaro-
dowej Izby Handlowej. Biuro to, prowadzace ba-
dania zwiazane z budowa, uZywaniem i rozwojem
kontenerow, ma wspolpracownikow wsrdéd najlep-
szych fachowcéw wiekszoséci paristw europejskich.
Prezesem B. I. C. jest Wtoch, senator Crespi, je-
den ze znanych pionier6w w dziedzinie stosowania
konteneréw. Wiceprezesem jest Francuz, Jan Le-
vy, dyrektor centralnej stuzby taborowej Narodo-
wego Towarzystwa Kolei Francuskich.

W sktad Miedzynarodowego Biura Kontene-
réw wchodzi:

1) wlasciwe biuro, pod kierownictwem prezesa
B. I C., przy wspélpracy wiceprezesa, skarb-
nika, dwu specjalistéw rachunkowych i ge-
neralnego sekretarza;

2) komitet wykonawczy;

3) komisja studiéw handlowych; :

4) komisja studiéw technicznych. ,

Procz tégo do B. 1. C. w charakterze czlonkow
nalezy 12 miedzynarodowych towarzystw i biur
handlowo-przewozowych i przemystowych jak np.:

— Miedzynarodowe Stowarzyszenie Automo-

bilklubéw,

— Miedzynarodowe Biuro Normalizacyjno-Sa-

mochodowe,

— Miedzynarodowa Izba Handlowa,

— Miedzynarodowe Biuro Budowy Samocho-

déw itp.

Whnioski i opinie B. I. C. dotyczace konteneréw
sa rozpatrywane na zjazdach Miedzynarodowego
Zwiazku (U. I C)) w celu uwzglednienia ich przy
opracowywaniu obowigzujacych przepisow.

W czerwcu roku 1938 wyzej wzmiankowane
Miedzynarodowe Biuro Konteneréw, na zaprosze-
nie Narodowego Zwiazku Kolei Belgijskich, zorga-
nizowalo w Brukseli z okazji dziesieciolecia uzy-
wania skrzyn tadunkowych ,trzeci (z kolei) ty-
dzieri konteneréw".

Na program zjazdu zlozyl sie szereg posiedzen
komisji technicznej, handlowej, komitetu wyko-
nawczego i walnego zebrania. Précz tego zostala
zorganizowana wystawa najnowszych typow
skrzyri tadunkowych i urzadzeri do tadowania
z pokazami obchodzenia si¢ z nimi.

Ponizej postaram sie oméwié najciekawsze mo-
menty spraw poruszonych na posiedzeniach komi-
syj, jak réwniez rozpatrzyé interesujgce pokazy
urzadzen do ladowania na wystawie.

Sposoby izolacji i ochladzania skrzyn
ladunkowych.

Poruszona na komisji technicznej sprawa izo-
lacji i ochtadzania skrzyn ze wzgledu na posiada-
nie przez P. K. P. duzej ilosci wagonéw lodowni,
jak rowniez wobec prob stosowania w Polsce ,,su-
chego lodu”, ma dla nas szczegdlne znaczenie.

Komisja techniczna B. I. C. przeprowadzila
w tej sprawie ankiete zawierajaca szereg pytan,
dotyczacych sposobow izolowania skrzyn, sposo-
bow ochladzania i danych o dokonywanych prze-
wozach w takich skrzyniach. Na te ankiete B. I. C.
otrzymano 16 odpowiedzi.

Ze wzgledu na fachowy autorytet zakladow,
bioracych, udzial w ankiecie, zebrany material ma
pewna warto$¢ orientacyjna, ktora nalezalo by
bra¢ pod uwage zaréwno przy ustalaniu wymagan
budowy konteneréw, jak i przy samych pracach
projektowania i budowy skrzyn (a po czesci i wa-
gonow lodowni) w wytwérniach.

Oto kilka danych ankiety:

Dane dotyczace izolacji.

Do izolacji skrzyn uzywa sie réznych materia-
tow, jak np.: alfolu (otrzymywanego przez nakle-
janie aluminiowej folii na papier pergaminowy),
rodzaju pianki z gumy syntetycznej, (tzw. Schaum-
stoff), korka prazonego i korka w ptytkach
(oblepionego papierem smotowanym), materialu z
wlokien roslinnych (t.zw. Vareck, Kapok) itp.

Grubosé izolatora zalezy od wielkosci skrzyni
i jej przeznaczenia. Waha si¢ ona od 10 mm w ra-

- zie uzycia korka prazonego do 250 mm, w razie

uzycia Alfolu, przy czym $rednio wynosi okolo
100—150 mm,

Cena izolatora korkowego wynosi okolo 175
fr. fr. (30 zt) na 1 m*® uzytecznej pojemnosci skrzy-
ni tadunkowej,

Wspolczynniki przewodnictwa izolatorow sa do
sibie zblizone i wynosza $rednio (1:0,034) z wy-
jatkiem materiatu ,,Schaumstoff”, ktérego wspéo!-
czynnik = (1:0,018).

W ankiecie podano tylko ciezar wlasciwy izo-
latoréw korkowych, wynoszacy 0,07.

Materialy uzywane do budowy skrzyn.

Do budowy skrzyn ladunkowych uzywa sie za-
rowno drzewa, jak metalu, przy czym szkielet
skrzyll moze byé stalowy, a inne czesci drewniane,
lub cala konstrukcja stalowa (z jak najmniejsza



iloscia punktow styku miedzy szkieletem a ze-
wnetrznymi sciankami); sa rowniez szkielety bu-
dowane z duralu, konstrukcji mieszanej z drzewa
i stali, wreszcie catkowicie drewniane (najczesciej
z materialu ,jarrah”, tj. rodzaju mahoniu albo
z debu angielskiego lub bialego ,Borneo").

Scianki buduje sie z dykty zwyczajnej lub skle-
janej specjalnym klejem, z desek sosnowych i jo-
dlowych (okolo 16 mm grubosci na scianki we-
wnetrzne), z cienkiej blachy stalowej lub duralu-
miniowej, wreszcie ze specjalnego materialy, . zw.
,masonitu”’, uzywanego przez Anglikéw do budo-
wy wewnetrznych scianek skrzyn.

Wybor srodka chiodzacego.

Zdaniem senatora Crespi 16d zwyczajny (wod-
ny) ma sile chtodzenia 75 jednostek (tak zwanych
oirigories”) na 1 kg lodu, 16d zas ,suchy”, czyli
bezwodnik kwasu weglowego, 140  frigories’’. Wo-
bec tego, ze cena lodu ,suchego” jest kilkakrotnie
wyzsza od ceny lodu sztucznego wodnego, a kilka-
naécie razy wyzsza od ceny lodu naturalnego,
eksploatacja lodu suchego przy przewozach nie
oplaca sie nawet w krajach, nie posiadajacych lodu
naturalnego (jak np. w Transwaalu), nie moéwiac
juz o Europie Srodkowej i poinocnej, gdzie istnieje
16d naturalny, przechowywany w lodowniach.

Czesé towarzystw przemyslowych stosuje do
chtodzenia konteneréw lod zwyczajny, czg$¢ zas
lod ,,suchy". Szereg firm buduje kontenery zaopa-
trzone w urzadzenia pozwalajace na uZywanie
jednego i drugiego $rodka.

Prawie wszystkie kraje zgodne sa w pogladzie,
7ze wobec trudnosci zaopatrzenia magazynow, wa-
gonow czy konteneréw w suchy 16d, wobec wyso-
kich kosztow bezwodnika, duzych strat przy lado-
waniu lub przetadowywaniu, oraz koniecznosci in-
stalowania czulych i niepewnych aparatéow regulu-
jacych parowanie — uzywanie bezwodnika jest
w zasadzie nieeckonomiczne. Ze wzgledu jednak
na moznoéé utrzymania za pomoca bezwodnika
temperatury zblizonej do 0°C, a nawet nizszej
(stosowanie lodu wodnego daje temperature od
5—10° C), suchy 16d nadaje si¢ do chlodzenia to-
waréw wymagajacych niskich temperatur (np.
swiezych ryb), jezeli wysokie ceny tych towardw
pozwalaja na nieliczenie si¢ z duzymi kosztami
suchego lodu.

Rodzaje przewozonych ladunkoéw.

Kontenery chlodzone sa uzywane do przewozu
$wiezych ryb, sledzi baltyckich, $wiezego migsa
masta mrozonego, malin, truskawek, brzoskwin, wi-
nogron, seroéw itp. latwo psujacych sie produktow
Czas przewozu dochodzi do 6 dni (Budapeszt—
londyn). W zaleznosci od czasu przewozu i ze-
wnetrznych warunkéw atmosferycznych, przewo-
sone ladunki sa poddawane ochladzaniu wstepne-
mu lub nie. Ochladzanie wstepne jest dokonywa-
ne albo w sktadnicach stalych albo przed odjazdem
pociagu za pomoca specjalnych wentylatorow elek-
trycznych umieszczanych w  gérnych czesciach
zbiornikéw lodu (Francja).

Wskazane jest umieszczanie srodka chlodzace-
go w kontenerze na 1—2 godziny przed zaladowa-
niem,

W zaleznosct od rodzaju towaru, stanu fadunku
w chwili zaladowania i warunkéw atmostervcz-
nych, zachodzi czgsto koniecznos¢ doladowania lo-

£O [

du w czasie podrézy, co sie odbywa zwykle
w punktach przetadunkowych.

Rentownosé uzywania skrzyn ladunkowych.

Ciekawy jest dla nas rezultat ankiety w spra-
wie uzywania konteneréw chlodni. Nalezy tu wy-
mienié przede wszystkim trafng opini¢ dwu zarza-
déw francuskich, mianowicie P. L. M. (Paryz —
Lion—Morze Srédziemne) i S. T. E. F. (Francuskie
Tow:ilrzystwo Przewozéw i Skltadow-Chlodni w Pa-
ryzu).

Zdaniem tych towarzystw uzywanie kontene-
row chlodni nie ma widokéw rozwoju z przyczyn
natury finansowej. Daleko bardziej ekonomiczne
jest uzywanie wagonu lodowni i chtodzonych ko-
mor okretowych.

Chlodzony kontener moze by¢ uzyty w wyjat-
kowych przypadkach, jak np. przy przeprowadza-
niu nowej trasy handlowej lub przy chwilowym
braku odpowiednio urzadzonych komér okreto-
wych. Natomiast nie nadaje si¢ do transportéow
masowych,

Sposoby mocowania cigzkich konteneréw
na wagonach kolejowych.

Procz sprawy ochladzania i izolowania konte-
neréw chlodni, komisja techniczna B. I. C. rozpa-
trywala réwniez wyniki ankiety w sprawie sposobu
mocowania ciezkich skrzyn ladunkowych na wago-
nach kolejowych.

Otrzymane odpowiedzi dotycza sposobu moco-
wania konteneréw, materiatu, z ktérego sa.budowa
ne przybory do mocowania i danych co do istnie-
iacych przepiséw w tym wzgledzie.

Kontenery sa mocowane na platformach kolejo-
wych za pomoca lin i laficuchéw tworzacych
jeden zespdl, drewnianych klinéw, wreszcie za
pomoca specjalnych przyboréw, wymagajacych

uzycia specjalnych rowniez wagonéw.

Liny i tardcuchy sa przymocowane do kotek
znajdujacych sie¢ na wagonach, do metalowych roz-
pérek podwozia, wreszcie do zderzakdw.
jednak sa zazwyczaj zbyt slabe do tego.
przybija si¢ do podlogi wagonu.

Kotka
Kliny

Rys, 1,

Rysunek 1 przedstawia niemiecki sposob moco-
wania skrzyni ladunkowej na platformie z drew-
nianymi klonicami i niskimi $cianami bocznymi za
pomocg lin i ladcuchow, tworzacych jeden zespol.
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Rysunek 2 przedstawia schemat umocowania

kontener6bw za pomocg lin, stosowanego we
Francji.
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Rys. 2,

Rysunek 3 przedstawia platforme angielska
specjalnie dostosowana do przewozu skrzyn.

Rys. 3,

Rysunek 4 przedstawia polaczenie liny z laricu-
chem w jedna calosé.

katowych kontenera, gdyz to mogloby spowodowaé
odrywanie listew przy silnych wstrzasach wagonu.

Urzadzenia do ladowania skrzyn.

W rozwoju stosowania konteneréw bardzo du-
za role gra latwosé manipulowania kontenerami,
tj. ladowania, wytadowania, przeladowania i prze-
taczania ze stacji kolejowej do drzwi interesanta.
Dlatego tez B. 1. C. przeprowadzilo ankiete o po-
siadanych przyborach ulatwiajacych przesuwanie
kontenerow. '

Wiekszos¢ opisanych przyrzadéw tadunkowych
stluzy do przeladowywania ciezkich skrzyd i do
ich przewozu od miejsca wyladowania do domu
interesanta. Istnieje réwniez kilka rodzajow urza-
dzei do manipulowania malymi kontenerami.
Urzadzenia te byly demonstrowane na pokazie,
Il(lté‘{y si¢ odbyl na dworcu brukselskim ,,Petite-

e,

Pokaz obejmowal 14 specjalnych wagonéw do
przewozu skrzyn, 60 rodzajow skrzyn i 18 przyrza-
déw do ladowania i przewozu kontenerow.

Do najnowszych urzadzen tego rodzaju nalezy
zaliczy¢ traktor systemu Crescent-Perrin do prze-
wozu ciezkich konteneréow, specjalne ptozy z ru-
chomymi rolkami kolei Rzeszy do przesuwania
cigzkich skrzyn ladunkowych, samochéd ciezarowy
z diwigiem do przeladowywania i przewozu ma-
tych konteneréw, wreszcie wozek z zaglebiong po-
dloga do przewozu réwniez matych skrzyn fadun-
kowych.

Glowna czescia skladows wszystkich przyrza-
doéw do tadowania typu Crescent jest kolo tej sa-
mej nazwy, niejednokrotnie opisywane w ,,Inzynie-
rze Kolejowym".

Po przetoczeniu z wagonu na rampe, kontener
z kolami Crescent stanowi wozidlo, 'dajace sie
przewozi¢ po drogach do miejsca przeznaczenia
(rys. 51 6).

Do prowadzenia wszelkich manipulacyj z przy-
1r{za,dem Crescent, niezbednych jest dwu robotni-

ow.

Kola Crescent zostaly zastosowane do szeregu
innych wozidel. Zespél skladajacy sie z traktora
i 8-tonowego wozu cigzarowego na kotach Cres-
cent z pochylang platforma pozwala na przetado-
wanie kontenera z wagonu na woz, zestawienie
skrzyni z wozu na ziemie i odwrotnie, zaladowanie
na woz i przetadowanie do wagonu (rys. 7, 8 1 9).

Rys, 4.

Zaden zarzad kolejowy nie wprowadzil dotych-
czas obowigzujacych przepiséw o mocowaniu
skrzyri ladunkowych na wagonach. Jedno z towa-
rzystw komunikacyjnych czyni natomiast uwagg,
ze lin ani laincuchéw nie nalezy mocowaé do wy-
stepow lub otworéw, znajdujacych si¢ w listwach

Zastuguje takze na uwagé zastosowanie kota
Crescent do specjalnej platformy z obnizong po-
dloga, zakonczonej z jednej strony urzgadzeniem
do oparcia na podwoziu traktora, a z drugiej po-
siadajacej odchylane ramy do umocowania kot
Crescent (rys. 10).



Po odczepieniu platformy od traktora i usta-
wieniu na ziemi, odejmuje sie kola Crescent, ktére
stuza teraz do przeladowania konteneréw z wago-

Rys, 5,

Rys. 6,

nu na platforme. Po przetadowaniu kota zostaja
znowu zalozone do platformy i platforma przycze-
piona do traktora. Calkowite zatadowanie skrzyn
tadunkowych z ziemi na obnizona platforme i do-
czepienie do traktora trwa 18 minut.

Sposrod 12 pozostalych przyrzadow do przela-
dowywania lub przewozenia ciezkich konteneréw
zwraca uwage najnowszy system pléz na rucho-
mych rolkach (kolei niemieckich).

rolkach i 2 reczne lewary $rubowe do podnoszenia
konteneréw dla umozliwienia wsuwania pod nie

szyn, pléz i tasm rolkowych.

e et e

Rys. 9,

Dla przeladowania skrzyn z wagonu na platfor-
me podstawia si¢ platforme jak najblizej wagonu,
podnosi sie skrzynie za pomoca recznych lewaréw,
wsuwa sie pod nig szyny (w ten sposéb, aby drugie

Rys, 7.

Przyrzad ten, sluzacy do przetadowywania
najciezszych konteneréw z wagonu na woz i od-
wrotnie sktada sie z 2 szyn stalowych 4 m 50 dtu-
gosci, dwu pléz po 2 m 20 i 2 tasm stalowych na
rolkach dlugosci po 3 m 50 (rys. 11). Plozy sluza
do przekazywania ciezaru skrzyn na rolki i maja
profil teowy. Do kompletu przyrzadu naleza jesz-
cze 2 drazki dzwigowe do przesuwania skrzyn po

Rys, 10,

ich korice lezaly na platformie wozu), tasmy rol-
kowe i plozy i przesuwa sig skrzynie za pomoca
drazkow (rys. 12).

Do wykonania tych czynnosci niezbednych jest
2 robotnikow.

Précz wspomnianych wurzadzen do przetado-
wywania i przewozu konteneréw cigzkich wystawa
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obejmowata réwniez 6 przyboréw do przeladowy-
wania 1 przewozu malych skrzyn ladunkowych,
sposrod ktorych najnowszym byl wozek z obnizong

B

= e S e et

Rys. 12,

platforma kolei niemieckich (rys. 13), oraz cieza-
rowka z wmontowanym diwigiem w ksztalcie
strzemienia do podnoszenia i ustawiania skrzyn,
uruchomianego recznie za pomoca korby (rys. 14,
15 i 16).

Jak widaé¢ z rysunkéw, strzemie dzwigowe
znajduje si¢ w konicu wozu ciezarowego i moze byé
odchylane zar6wno do wewnatrz wozu, jak i na
zcewnatrz, liczac od pionowych drazkéw stalej ra-
my, po ktérych biegna linki stalowe. W dolnej
cze$ci ramy podwozia znajduje sie szpula do na-

Rys. 13.

wijania linki, poruszana za pomoca korby (rys. 14).
Zespot linek i sprezyn pozwala:
1) na zahaczenie kontenera do odchylonego
dzwigu w ksztalcie strzemienia;
2) na przelozenie strzemienia z uczepiona
skrzynia do wewnatrz wozu i ustawienie
skrzyni na podlodze. Przy tym skrzynia

"od nich odchylane podstawki.

przez caly czas obrotu strzemienia pozosta-
je na jednym poziomie, dzigki pionowym
ruchom poprzecznicy E, podwieszonej do
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Rys, 16,

strzemienia i sluzacej do bezposredniego
przyczepiania skrzyn (rys. 14).

Przy zaladowaniu wysokich konteneréw gorna
czes¢ strzemienia nosnego daje si¢ wysuwaé, a ra-
my dachu pozwalaja na podwyzszenie go podczas
tadowania (rys. 16). Sprezyny odciagajace strze-
mie¢ do polozenia pionowego (tj. normalnego)
zmniejszaja wielkosé sily niezbednej do porusza-
nia korby przy podnoszeniu skrzyni,

Urzadzenia do przetaczania malych konteneréw.

Précz przyboréw sluzacych do przeladowywa-
nia skrzyn, wiekszoéé wystawionych matych kon-
teneréw posiadala do przetaczania kétka i wyzsze
Przy przetaczaniu
kontener porusza si¢ na kétkach, a po ustawieniu



na wagonie lub wozie unieruchomia si¢ przez o'dsu-
nigcie za pomoca dzwigni podstawek, ktore zajmu-
ja miejsce kotek (rys. 17 i 18).

Rys, 18.

Analiza mozliwosci rozwoju przewozow w konte-
nerach w komunikacji mieszanej kolejowo-rzecz-
nej i kolejowo-morskiej.

Komisja handlowa rozpatrywala mozliwosci
stosowania konteneréw w ruchu mieszanym kole-
jowo-rzecznym i kolejowo-morskim,

Przeprowadzona w tym wzgledzie ankieta wy-
kazala, ze. w relacjach miedzyoceanicznych
z uwzglednieniem Bliskiego Wschodu, uzywanie
kontenerow nie jest mozliwe z powodu trudnosci
celnych (gdyz czasowe zwolnienie od cta w tych
warunkach jest o wiele trudniejsze niz w komuni-
kacji europejskiej kolejowej i wymaga skladania
duzych kaucyj), oraz ze wzgledu na odmowe wia-
$cicieli okretow wyznaczenia taryfy przewozowej
wedlug wagi netto towaru i przewozu préznych
skrzyri bezplatnie. Nadto dlugotrwaloéé przewozu
naraza wlascicieli skrzyn na znaczne koszty amor-
tyzacyjne, koszty utrzymania skrzyn, przeladowa-
nia préznych skrzyn, koszty.organizacji urzadzen
przeladunkowych, koszty taks portowych, dostar-
czania do domu itp.

W komunikacji po morzach Baltyckim, Péino-
cnym i Srodziemnym korzystanie z konteneréow
jest rowniez rzadkie, gdyz podobnie jak w przy-
padku poprzednim, wlasciciele linij okretowych nie
zgadzaja si¢ na bezplatny przewéz préznych
skrzyn, jak réwniez na jakiekolwiek ich ubezpie-
czenie,

Wyjatek stanowia dostawcy okretowi nalezacy
do sieci brytyjskiej i konkurenci linii okretowe]
Hamburg — Londyn, ktérzy zawarli wyjatkowo
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z siecig kolei Rzeszy umowe w sprawie bezplatne-
go zwrotu skrzyn w stanie proznym. Bezposrednie
taryfy przewozowe dotyczace transportéw w kon-
lenerach istnieja tylko miedzy Niemcami i Wegra-
mi, Niemcami i Czechami, Niemcami i Belgia,
Niemcami i Holandia oraz miedzy Wtochami i por-
tami kanalu La Manche w komunikacji do Anglii.

Na przyszlosé nie przewiduje sie znacznego
rozwoju tego rodzaju przewozow.

Wreszcie co sie tyczy komunikacji mieszanej
kolejowo-rzecznej, to wskutek kosztow przetado-
wania i dlugiego trwania podrézy rzecznej, jak
rowniez wobec niecheci wlascicieli statkéw do bez-
platnego przewozenia proznych skrzyn, widoki
rozwoju tej komunikacji istnieja tylko na Dunaju,
Renie i Elbie; przy tym, jezeli chodzi o komunika-
cj¢ mieszang kolejowo-rzeczna, to sprawa nie jest
jeszcze dostatecznie wyjasniona. Zdaniem ogélu
przewéz w kontenerach w komunikacji mieszanej
kolejowo-rzecznej i kolejowo-morskiej bedzie mégt
si¢ rozwinaé dopiero wéwczas, kiedy przedsiebior-
stwa okretowe na wzér kolejowych zaczna same
budowaé kontenery i wymieniaé je w razie potrze-
by z kolejami.

Sprawa zawierania uméw tranzytowych nie
dojrzala jeszcze do praktycznego rozwiazania
z wyjatkiem komunikacji wzdtuz Dunaju, aczkol-
wiek i tutaj nie wprowadzono dotychczas bezpo-
sredniego listu przewozowego w komunikacji mie-
szanej.

Trudnosci jednak, jakie zachodza przy zapo-
czatkowaniu komunikacji mieszanej tranzytowej
w kontenerach, przypominaja podobne polozenie
przy przewozach bezposrednich konteneréw kole-
jami, ktore jednak zostaly przelamane i przewozy
uregulowane. To podobieristwo pozwala mieé na-
dzieje, Ze te na pozér niezwalczone przeszkody da-
dza sie stopniowo przezwyciezyé, ku wygodzie
i zadowoleniu interesanta.

Dane o rozwoju eksploatacji skrzyn ladunkowych
w panstwach europejskich.

Na zakoriczenie niniejszego skréconego spra-
wozdania z dziesigciolecia kontenera nalezy
wspomnie¢ o raporcie senatora Silvio Crespi
w przedmiocie rozwoju eksploatacji kontenerow
w ogblnosci.

Oto kilka danych, dotyczacych réznych panstw
i towarzystw komunikacyjnych.

Koleje Rzeszy uiywaja glownie matych skrzyn
fadunkowych, ktorych ilo§¢ wynosila na poczatku
roku 1938 — 21.079 jednostek. W marcu tego roku
przebieg tych skrzyn wynosit 23.900.000 km w sta-
nie tadownym i tylko 7.260.000 km w stanie préz-
nym. :

Eksploatacja duzych skrzyn malo sie rozwija.
Dotychczas koleje Rzeszy posiadaja zaledwie 302
wielkie kontenery. W malych skrzyniach przewo-
zi si¢ szklo, fajans, czekolade, margaryne itp.

Narodowy Zwiazek Kolei Belgijskich posiada
przeszlo 1500 konteneréw od 1 do 3 m?* (w tym tyl-
ko 25 sztuk po 3 m?). W Belgii nie ma konteneréw,
bedacych wlasnoscia prywatna. Przewozy w kon-
tenerach belgijskich obejmuja, précz przedmiotow
wymienionych wyzej, réwniez materialy budowla-
ne, rézne maszyny, materialy do instalacyj ogrzew-
niczych, tkaniny i materialy elektryczne.

Koleje belgijskie nie wprowadzaja przewozéw
mieszanych kolejowo-rzecznych, natomiasi za-
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warly umowe z kolejami angielskimi London and
North Eastern Railway i Southern Railway na prze-
woz konteneréw pomiedzy Belgia i Anglia droga
kolejowo-morska.

Francuskie koleje posiadaja okoto 1500 matych
i 1800 duzych konteneréw, procz tego we Francji
istnieje 12.700 skrzyd prywatnych, nie odpowiada-
jacych obowiazujacym miedzynarodowym warun-
kom budowy konteneréw, jednak wtaczonych do
ilostanu konteneréw kolejowych.

Przewozy obejmowaly gléwnie nastepujace to-
wary: wyroby z terrakoty i zeliwa do piecéw, ce-
ramike, plytki terrakotowe, marmury, cegly, izola-
tory porcelanowe i szklane, szklo,zeliwne wanny,
aparaty do ogrzewania, maszyny i cze$ci maszyn,
wyroby zelazne, przedmioty gospodarskie, tkaniny,
cbrobiony kauczuk, meble, karton w arkuszach, pa-
pier drukarski, wody mineralne, wina, suchary,
konserwy i wegiel do aparatow elektrycznych.

W kwietniu roku biezacego francuski urzad cel-
nv zgodzil sie na przyjmowanie zagranicznych
skrzyn kolejowych prywatnych pod warunkiem Sci-
stej wzajemnosci.

Kombinowana taryfa kolejowo-morska ani ko-
lejowo-rzeczna we Francji nie istnieje. Francja ba-
da obecnie mozliwosci bezplatnego przewozenia
konteneréw zagranicznych na zasadzie Scislej wza-
jemnosci.

Koleje angielskie posiadaja 16.400 skrzyn,
w tym 2.432 kontenery izolowane. W kontenerach
normalnych przewozone sa towary wyzszych kate-
gorii taryfowych, w kontenerach za$ specjalnych —
rowery, nowe meble, cegla i dachéwka.

W kontenerach izolowanych sg przewozone lat-
wo psujace sie towary.

Taryfa wewnetrzna obliczana jest od wagi net-
to z dodaniem pewnego procentu podwyzki.

Skrzynie prywatne, odpowiadajace warunkom
przepiséw miedzynarodowych, sa traktowane jako

skrzynie kolejowe, skrzynie prywatne nieznormali-
zowane sg przewozone na podstawie taryfy obli-
czanej od wagi brutto.

W drodze powrotnej prézne skrzynie ladunko-
we przewozone sa wg taryly za opakowanie.

W komunikacji miedzynarodowej skrzynie la-
dunkowe, nalezace do sieci kolei brytyjskich. sa
przewozone wg taryly wewnetrznej, a powrot
préoznych skrzyi jest bezplatny, z wyjatkiem
skrzyn prywatnych, ktére w drodze powrotne; u-
wazane sj za opakowanie.

Skrzynie zagraniczne, bedace wlasnoscia pry-
watng, sa wpuszczane do Anglii pod warunkiem
gwarancji wywozu w okres§lonym terminie, udzielo-
nej przez Zarzad jednej z kolei.

Formalnosci celne przy przewozie honteneréow
odpowiadaja formalnosciom celnym odprawy wa-
gonow,

Przewozy mieszane ograniczaja sie do przewo-
z6w kolejowo-morskich na trasach uznanych.

Wihochy posiadaja 509 konteneréw, w tym 97
konteneréow chtodni,

W pozostalych panstwach europejskich sprawa
kontener6w dopiero zaczyna wchodzié na porza-
dek dzienny.

W konkluzji widzimy, ze kontener jest nowo-
czesnym Srodkiem przewozu, ulatwiajacym nie-
zmiernie realizacje zasady dostarczania towaréw
wod drzwi do drzwi”, ale jednoczesnie bardzo dro-
gim i dlatego warunkiem niezbednym wprowadze-
nia konteneréow w jakichkolwiek komunikacjach
jest mozliwosé jak najwiekszego ich wyzyskania
»z godziny na godzine" i wzglednie wysoka kate-
goria taryfowa przewozonego towaru, mogaca za-
pewnié wyréwnanie nadwyzek kosztow budowy
i utrzymania skrzyn. Dotyczy to tym bardziej je-
szcze drozszych konteneréw izolowanych i ochla-
dzanych.

RESUME. A [l'occasion de la dixiéme anniversaire de ['emploi des containe{'s.,‘ le Burequ In-
ternational de containers (BIC) a organisé en 1938 & Bruxelles un congrés, dit: ,troisiéme semaine du

container’.

Cette manifestation comportait une série des séances des commissions du BIC et une exposition
de nouveaux types des containers et d‘appareils de transbordement. 4

Le travail ci- dessus contient la description des modes de construction, d‘isolation et de refroidis-
sement des containers des moyens d‘amarrage des containers sur les wagons et des dispositifs de transbor-

dement et de-transport a domicile.

Aprés avoir analisé les possibilités du développement du trafic international: maritime, fluviale
et continental combiné, I'auteur presente I'état actuel des transports en containers dans_ les a{lfferen.ts
pays de I'Europe et conclue qu'il y a deux conditions de l'emploi rationnel des' containers, a savoir:
l'utilisation intense permanente et le taux tarifaire assez élevée des marchandises transportées.

Najlepiej opracowany program nie bedzie nigdy wykonany zupelnie ciéle.

Celem dobrych planéw jest sprowadzi¢ do minimum wplyw czynnikéw i wypadkéw nieprze-

widzianych.

FAYOL
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Analityczne rozwigzanie metody Nalenz-Héfera

regulacji tukéw

Stosowana przez P. K. P. od 1935 r. metoda
wykresu katéw przy regulowaniu fukow polega na
graficznym okreslanin wielkodci przesunieé toru
Powolujac sie na opracowang w 1935 r. przez Mi-
nisterstwo Komuniiacji broszure o ,graliczanym
sposobie regulowania tukéw metoda Nalenz-Hofe-
ra”, pomijam teoric metody i podaje nizej anali-
tyczne jej rozwiazanie, umoZliwiajace zardwno
znaczne zwiekszenie dokladnodci projektowania,
a zatem i okreélania przesunieé toru, jako tez
osiggniecie duzej wydajnodci pracy i oszezednosel
czasu.

I. WYPADEK OGOLNY.

Rozwazmy ogolny wypadek regulacyi luku o
promieniu K, gdv nie zachodza Zadne specjalne
warunki procz warunku otrzymania najmniejszych
przesunigé. WeZmy nieskazony wykres katow
sporzadzony metods graficzng na papierze milime-
trowym i zalozmy uktad wspolrzednych prostokat-
nych, umieszczajac zero w punkcie O przesunie-
tym o 5 m od punktu poczatkowego pomiaru strza-
ek i polozonym na projektowanej prostej wyloto-
wej (rys. 1).

ne powierzchnie zawarte migdzy wykresem katéow
istniejacym a projektem K,LK..

Aby powierzchnie te byly rdwne, powierzehnia
OHGMNLO musi by¢ rowna powierzchni BHGEB
w zalozeniu, Ze krzywe przejéciowe K, i K, sa
rowne.

Mamy wiec

OHGMNLO—=P= Y ;3' e ¥ ; P

I o LA
PSR -_1".?—"—‘2' Yo Ax=

1 1
=[ (' Fya)+ = ¥ Ax
2 2

gdzie y'—y—Ay, i jest rzedng istniejacego wy-
kresu katéw odniesiona do ukladu XOY. Ponie-
waz wiec

v =yut(—Ady)l=y.—4ay
przeto

n=1

P=y y+;—{y—|-:ﬂnl—f"—”*“3'" (1)

\

0.| "0 _
T R B PR T

0
20 Loy .2

Eys. 1,

Osia X-6w bedzie wiec projektowana prosta
wylotowa OX odsunigta od podstawy wykresu ka-
tbw o Ay, O, X,. {]hieram;,' podziatke pozioma
C.=1:1000, podziatke strzalek C;=1:5.

Okreslmy odlegloéé S od koricowego ptu wy-
kresu katéw oraz rzedna f takiego punktu K, aby
kazda prosta przechodzaca przezer odcinala réw-

gdzie y jest rzedna istniejacego wykresu katow
w odniesieniu do podstawy wykresu 0,X, zas
Ay, =0,0.

Powierzchnia BHGEB wyrazi sie

Ao %g ' skad
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2P1=[d—}_'g]'yn’=28'yn’

gdyz t=—y2"-—,a wiec d-g=2s
Wobec tego
e
y’n
i poniewaz P,—P
§ = P’ ......... (2)
Vn
y”’ ’
t S e A I e R (2]
2

Z peku prostych przechodzacych przez punkt K
wybieramy jedna, ktérej wspélczynnik kierunko-
wy m okre§lamy zaleznie od warunkéw projektu.
Promieri projektowanego tuku

&

m

R e T e O e e L [3)

gdzie C,=100000 cm przy C.=1:1000; C;=1:5
A =10 m.
Dla uzyskania najmniejszych przesunie¢ toru obli-
czamy wspolczynnik kierunkowy m, przyjmujac
promienn R obliczony ze $redniej strzalki £, istnie-
jacego tuku.

e
2fs m
Skad
s oo 0
ez adesint 22 feenI00000FSF R S )
A2 10000 . 10000

fs bierzemy w milimetrach, m jest oczywiscie wiel-
koscia oderwana. Majac wielkosci s i ¢ mozZemy
obliczy¢ podstawy d i g trapezu BHGE.

d+g=2s
d—g=¥i=2—t
P m m
Dodajac i odejmujac mamy
2d =2$—l—2i
m
4
ggl S ostrol
m
f
d = gl
skad oL (4)
b4 S
m

Napiszemy teraz rownanie prostej przechodzacej
przez punkt Bfa+Il.; o) o danym wspélczynnikn
kierunkowym m. Wielko$é a jest odlegloscia po-
czatku krzywej przejsciowej K, od poczatku ukla-
du O, I, za$ jest polowa dlugosci krzywej przej-
$ciowej.
Mamy wiec ogélnie

y—y=mlx—x)
Y1=0; x,=a-+tI
yr=m[x—(a+L]]

le jest z gory zalozona, zas wielkosé a otrzymamy
Ze wzorlu

poniewaz zatem

gdzie xx jest odcieta ostatniego punktu wykresu ka-
tow w ukladzie XOY.

Wykres katow krzywej przejsciowej K, cha-
rakteryzuje rownanie paraboli styczne;j:

1} do osi X-6w w punkcie A(a,0)

2) do prostej yr=m[x —(a+ )] w punkcie
Cl [(1 + 2 I,\; m l,\]

Ogolne réwnanie paraboli o wierzchotku w po-
czatku ukladu jest

=2

Z warunku 1 mamy

y=2p(x—a)®
Z warunku 2

m(x—a—1L)=2p(x—a)?

skad po rozwinieciu i uporzadkowaniu wyrazéw ze
wzgledu na x mamy

2pxt—(4ap+m)x+R2pa’+mat+ml)=0- - (7)

Poniewaz parabola ma byé¢ styczna do prostej,
przeto wyréznik réwnania (7)

A={4pa+m)’—8p(2pa*t+ma+ml)=0
Skad po przeksztalceniach

m .........
41 13l

Wobec tego rownanie paraboli charakteryzujace]
wykres katow krzywej przejsciowej K, jest

2p=

m
yKI=_

Parabola K, wyrazajaca wykres katow krzywej
przej$ciowej drugiej jest styczna:
3 A y’n

w punkcie F(a—l—le-{—'y - y'n)

m

1) do prostej

2) do prostej y=m(x—a—1LJ)
w punkcie D, (x,— g —Ilc; y¥n—ml)

Wobec tego rownanie jej bedzie po przeksztalce-
niach

YK, =

¥ -[(a+21x+y

’Il
41, m

)_“r+ww-wm)

Oznaczajac w rownaniu (8) i (10)

To—p; at2Lf2"=0
41, m

i przepisujac réwnanie (5) mamy 3 réwnania, cha-
rakteryzujace wykres katéw projektowanego luku
i krzywych przejsciowych:

yk,=plx—a)?
ye =m(x—a—1)
y,=—0p(0 —x)’ ¥

w uktadzie XOY, przy czym x zawiera sie w grani-
cach

a<lx<La+ 21
w stosunku do y a+2L<x <xn— (g1 I3}
w stosunku do yx, xn— (8- 1) <x<op— (g — 1)

w stosunku do yx,



Przyjmujac za jednostke x =1 cm odpowiada-
jacy w naturze 10 m oraz zakladajac dlugosé
krzywej przejsciowej 2 [, i wspotczynnik kierunko-
wy m (patrz wzor (3)’), obliczamy rzedne y’ pro-
jektu w odpowiednich punktach ukiadu. Rzedne
istniejacego wykresu katow w tych samych pun-
ktach otrzymujemy sumujac strzatki w podzialce
C; =1:5 i odnoszac do uktadu XOY wedlug wzo-
ru

Y/'t =Y T A Yo
Nastepnie tworzymy réznice rzednych
Yn = Yn’

wykresu istniejacego i projektowanego. Suma roz-
tiic powinna byé réwna zeru lub r6znié sie od zera
o blad zaokraglenia.

Sumujac réznice kolejno otrzymujemy po prze-

mnozeniu przez C b=62_ szukane e; przesunigcia
/
toru.

Przyjmujac jako stale Cx=1:1000, Cr=1:5,
Al =10 m bedziemy obliczali rzedne pro-
jektu przy x=1, 2, 3... itd,, przesuniecia za$§ e;
otrzymamy bez przemnazania od razu w centyme-
trach.

Powierzchni¢ obliczamy najpierw w mm? do
rachunku jednak wprowadzamy w cm? dla unik-
nigcia duzych liczb. Rzedne projektu obliczamy
w mm, zaokraglajac do 0,01 mm.,

Obliczenie strzatek na krzy-
wej przejS§ciowej.

Wielko$¢ strzatki na tuku o promieniu R obli-
cza sie, jak wiadomo, ze wzoru przybliZonego

2
T |
2R
ale R= C”
y
Alz y,'Alz
i f=—= ffasll 47 FULA L8 <0 -fin, SO SRR 12
i S £l
yI

gdzie y’ jest tangensem kata, jaki prosta odtwarza-
jaca luk na wykresie katéw tworzy z dodatnim
kierunkiem osi X-6w. Warto$¢ y’ na przestrzeni
tuku kolowego jest oczywiscie stala; natomiast na
przestrzeni wykresu katow krzywej przejscio-
wej — w kazdym punkcie inna.
Biorac réwnanie paraboli
yx,=p (x —a)?
odtwarzajacej na wykresie katow krzywa przej-
$ciowa, mozemy w dowolnym jej punkcie znalezé
tangens kata, ktéry tworzy styczna do paraboli
w danym punkcie z dodatnim kierunkiem osi OX.
Bedzie to warto$¢ pierwszej pochodnej réwna-
. nia paraboli yx, = p (x —a)?

(yl\’,),=29(x_a) ...... (13)

Przyjmujac, e w otoczeniu danego punktu pro-
mient R jest wielkoscia stala, otrzymamy z réwnan
(12) i (13)
; 2p(x—a)Al?
) =" ey g pa
2 Cr

Poniewaz przyjelismy Al=10 mi C, = 100000 cm,
przeto

fr,=10p (x —a) cm
lub

fx,=100p(x —a) mm - * - - (14)

podobnie w stosunku do drugiej krzywej przej-
$ciowej :
fx,=100p (® —-x}) mm

Schemat obliczen (zobaczzal. 1).

W dzienniczku polowym pomiaru strzalek su-
mujemy — jak zwykle — $rednie strzalki, przesu-
wajac je o pot wiersza w dét. Po przemnozeniu
przez C; = 0,2 otrzymujemy w ten sposéb warto-
$ci rzednych y wykresu katéow w punktach przesu-
nietych o0 0,5 em w prawo. Obieramy rzedna, przez
ktora przejdzie pierwsza prosta wylotowa: war-
tos¢ tej rzednej z zachowaniem znaku stanowi
wielkosé Ay, .

Obieramy nastepnie rzedng y., przez ktora
przejdzie druga prosta wylotowa 1 poprawiamy ja
o Ay, wedlug wzoru y,'= y»—Ay,. Sumujemy
w dzienniczku polowym wszystkie rzedne (sumy
strzatek) wg wzoru

n—1
Yyt Yo +yn
= 2
odnosimy do uktadu XOY wg wzoru

n—1

K=Yy + 20— 14y,

i obliczamy powierzchnie
Pt

Opisane wyzej czynno$ci wykonywamy w ru-
bryce 2 u dotu wg schematu rubryki 1. Obliczona
w mm? powierzchni¢ P zamieniamy na cm® i wpisu-
jemy u géory w rubr. 2. W dalszym ciagu, po
uprzednim wyliczeniu wartosci  wspdlczynnika
kierunkowego m (patrz wzér (3)’ str. 3), oblicza-
my wg schematii rubryki 1 wszystkie wspoiczyn-
nilci potrzebne do obliczen, a wiec a, p, ©. W cia-
gu tej pracy koniroluiemy, rachunek wg wzoru

m-—= Y 10, 5
Az

Po obliczeniu a, p, ® znéw sprawdzamy ra-
chunek wg wzoru [0 — (a2L])] . 4L2.p=I. . yo’
i schematu zamieszczonego w rubr. 1 u dotu. Kon-
trole te nalezy koniecznie stosowaé, gdyz omylka
we wstepnych obliczeniach uwidocznia sie dopie-
ro po sporzadzeniu calego projektu.

Dalej w rubryce 3 wypisujemy kilometry, liczac
od poczatku uktadu. Polozenie na km poczatku
i koica krzywej przejsciowej wyznaczamy ze wzo-
row:
1) polozenie pierwszej krzywej:

poczatek = km pocz. + 10a

koniec = km pocz. +10a 20 I,

2) polozenie drugiej krzywej:

poczatek = km pocz. + 10 0 — 201,

koniec = km pocz. + 10 0

Nastepnie w rubryce 4 wypisujemy odciete x
w cm, zaczynajac od x =a i koficzac na x = 0
Na luku mozna wypisywanie wszystkich x-6w po-
minaé, wpisujac tylko co 10 dla unikniecia omytki.

gdzie Ax =10 mm
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W rubryce 5 tworzymy réznice x — a, w 6 za$ kwa-
draty tych réznic, lecz tylko odnoszace sie do krzy-
wej przejSciowej pierwszej w granicach a -»f./. x -
a+2 1..W rubryce 7 otrzymujemy rzedne yyx,’, ma-
jac p obliczone na wstepie w rubryce 2.

\% rubryce 8 w wierszu odpowiada]'a,cym kon-
cowi krzywej przejsciowej pierwszej, wpisujemy
1eden raz stala wartos¢ a+ L. i w 9 tworzymy
réznice x— (a1} w granicach a2 <x<x,—
— (g+ L), gdzie x, jest odcieta w cm, odpowia-
dajacq rzednej y,., g za§ — goérnag podstawa tra-
pezu obliczong w rubryce 2.

Mnozac te roznice przez wspolczynnik kierun-
kowy m, otrzymujemy w rubryce 10 rzedne Y’;,

Wi rubryce 11 tworzymy réznice ©® — x na
przestrzeni drugiej krzywej przejsciowej, w 12
podnosimy do kwadratu, w 13 mnozymy przez
—p i nastepnie, dodajac do otrzymanych warto-
$ci wielkosé y’,, otrzymujemy w rubryce 14 rzedne
y'x, drugiej krzywej przejsciowe;j.

W rubryce 15 wypisujemy odniesione do ukta-
du XOY rzedne istniejagcego wykresu katow wzie-
te z dzienniczka polowego {sumy strzalek). Na-
stepnie iworzymy w rubryce 16 réznice Y — VY7
nalezy pamietaé o tym, ze wielkosci rzednych pro-
jeklu otrzymujemy w schemacie w cm, gdyz x i a
sa w cm. Natomiast rzedne istniejacego wykresu
mamy w mm; dla udogednienia wiec nalezy rzed-
ne projektu wpisywaé w odpowiednich rubrykach
{7, 10, 14) od razu w mm.

Sumujemy réznice Y — Y’ i powinnismy w wy-
niku otrzymaé zero, lub wielko$¢ rozna od zera
o blad zaokraglen. Mozliwy blad zamkniecia nie
przewyzszajacy zazwyczaj 0,5 mm, rozrzucamy
rowno na wszystkie réznice na przestrzeni od po-
czatku krzywej przejsciowej K, do korica krzywej
przejsciowej K,. Dla kontroli mozemy jeszcze zsu-

mowaé rzedne projektu Y/, Y, i Yi, wedlug wzo-
n—1

ru Z Y'+ % (Y,’-+Y,') opuszczajac oczywiscie

2
rzedne w poczatkach i koricach obu krzywych
przejsciowych. W wyniku powinnismy otrzymaé

i a2 bledem zaokraglenia.

Nastepnie sumujemy kolejno wyréwnane rézni-
ce, wpisujac poszczegdlne wyniki sumowania
w rubr, 17 o pél wiersza nizej. Sa to przesuniecia
e; toru w punktach pomiaru strzalek, otrzymane
od razu w cm.

Przesuniecia w poczatkach i koricach krzywych
przejsciowych otrzymujemy droga interpolacji
liniowej, co w praktyce zupelnic wystarcza, lub
tez mozemy je obliczyé wg znanego wzoru interpo-
lacyjnego Stirlinga lub Newtona.

rubryce 18 wypisujemy dla lepszej orienta-
cji kilometry, na ktérych powinny nastapié prze-
suniecia toru. Na tym wlasciwy projekt jest ukori-
czony. Zostaje kontrola wg wzoru podanego
w ,, Tymczasowych przepisach regulacji tukow" —
D 23, a mianowicie

=fi- [ei—ﬁ:l;l;em] - 10

W powyzszej postaci wzoér ten jest niedogodny
do obliczen, tym bardziej ze trzeba stosowaé kon-
trole wszystkich punktéw projektu. Sprawdzenie
bowiem kilku punktéw nie daje gwaranciji bezbted-
nego wykonania calego projektu. Nadajemy wiec

mu inng postaé, dogodniejsza i dajaca sie ujaé
w schemat:
L]

Af=# —1=10 [eif-——2 —ﬂ] skad

_ 2
201 =[2ei— (ei-y -+ eiy,)] 10

Postugujac sie tym wzorem ujetym w schemat
(patrz zal. nr 1, str. 3) i maszyna do liczenia, kon-
trole wykonywamy szybko i sprawnie.

Dla zautomatyzowania tej czynnosci dobrze
jest poslugiwaé sie kartomklem, w ktorym wyciete
sa 2 okienka:

€.

10ei—1 oraz 10e;4; bierzemy na arytmometr ze
znakami odwrotnymi, 10 e¢; za$ bierzemy 2 razy
ze znakiem istniejacym; w wyniku powinnismv
otfxzyr;lau fZAf uprzednio obliczone ze wzoru

et 1 Sawd 4

W ostatnich rubrykach 23 — 26 obliczamy
strzatki krzywych przej$ciowych w punktach prze-
sunieé toru.

Regulacja zespotu tukoéw

Mierzymy strzalki na prostej Ia,cza,cel tuki, tak
aby co najmniej jeden punkt pomiaru byl wspélny
(je$li pomiar nie odbywa sie jednym ciagiem).

Opracowujemy projekt pierwszego tuku, ktére-
go druga prosta wylotowa o rzednei v wchodzi
do rachunku drugiego tuku jako pierwsza o tej sa-
me;j rzednej. W dzienniczku polowym wyglada to
jak nastepuje:

KM Peperiaisiaha 5§ To: gl TR R

H : 3 :|-18565]- 374.3 g} il
197, 820 0 -4 1-0F |

- (8570|- 37156

30 I-14 -2 |-45

185851~ 371.7 |=¥s

- 18585]- 3717 [y ay. 00| 0.0 [:y:a%
40 -2 |-2 2¢ 2.0
- 18605]~ a72.( -20]|- 0.4
50 -1 [-2 [-15 1.6
: . |-18620]- 3724 -35[- 0.7
i 1Y
.
Rys. 2, Rys. 3

Mozna to uproscié i uniknaé duzych liczb w ra-
zie jednckierunkowvch tukéw oraz dodatkowych
wyliczen przy redukciji o Ay, .

Przeniesmy mianowicie poczatek uktadu do
km 197,835 i za o§ X-6w obierzmy prosta wyloto-
wa o rzednej y’;, = 371,7. Woweczas od kazdej rzed-
nej obliczonej w schemacie (rys. 2) trzeba odjaé .
warto$é¢ y,’=—371,7 lub od razu bez uwzgled-
nienia podzialki wartos¢ — 1858,5. Otrzymamy
wtedy (rys. 3) ¥y, =4y,=0,

Wynika wiec stad, ze aby zachowaé jeden kie-
runek prostych wylotowych dwéch sgsiednich tu-
kéw, nalezy w punkcie wspolnym dwéch projek-
tow (na rys. 3 km 197,835) przyla,c w drugim pro-
jekcie rzedna y, =0, lub Xf =0 i opracowywac
projekt zupelnie e




II. WYPADEK SZCZEGOLNY.

Wypadek ogoélny rozpatrzony w ustepie po-
przednim dotyczy! projektu regulacji ograniczone-
go jedynie warunkiem najmniejszych przesunigé
toru. Rozwazmy obecnie wypadek, dosé czesto
spotykany, gdy nie mozemy w pewnym, Scisle
okreslonym punkcie toru czyni¢ zadnych przesu-
nieé.

Bywa to najczesciej na mostach o skapej
skrajni. Ten warunek zmusza przewaznie do pro-
jektowania tuku koszowego o dwoch promieniach
niewiele zazwyczaj réznigcych si¢ od siebie.
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Dla uproszczenia obliczenia powierzchnip,’ za-
t6zmy na chwile uklad wspélrzednych w punkcie
A. Wowczas réwnanie paraboli stycznej do osi
X-6w w poczatku ukladu A i do prostej GM w pun-
kcie B napiszemy (patrz wzér (8), str. 294).

y== m ., .
41,

gdzie m, jest wspélczynnikiem kierunkowym pro-

stej GM.
Wobec tego powierzchnia

Y {-

Zalozmy (rys. 4), ze w punkcie ¥ M (xm; ym)
przesuniecie toru e == 0. Odcieta x,» bierzemy z ki-
lometrowania w dzienniku pomiaru strzalek,
uwzgledniajac przyjeta podzialke; rzedna y,'
obliczamy ze wzoru

ym, == W A Yo

gdzie y, jest suma strzalek w punkcie M,
a Ay,= 0,0 jest wartoécig rzednej, przez ktora
przechodzi prosta wylotowa OX.

Aby w punkcie M przesuniecie e = 0, powierz-
chnia P,= ONTMRNO ograniczona istniejacym
wykresem katéow odniesionym do ukladu XOY
powinna byé réwna powierzchni P, = ABMRA
projektu.

Powierzchnie istniejacego wykresu katéow obli-
czamy ze wzoru

n—1

P = ZY+—;‘(}’1+}"n]—(m_1]A}’o Ax

czyli sumujac w dzienniczku polowym sumy
strzalek (y) od drugiej do ,m mniej pierwszej",
dodajac $rednia arytmetyczna z pierwszej i ostaf-
niej {m-lej) oraz wprowadzajac poprawke na od-
niesieniec do ukladu XOY i mnozac wreszcie
przez Ax,

Powierzchnia P’ = ABMRA sktada sie z po-
wierzchni p,” = AWBA ograniczonej parabolg K,
i rzedna WB, oraz z powierzchni p,/, = WBMRW
ograniczonej prosta GM i rzednymi WB i RM. Za-

tem
P/=p/+p)’

2y 21, i
3
P1'=f Myt dx =0 fxgdx= Tl
41 41, 41| 3
0 0 0
1 ostatecznie
2 4
pl’ =§n1l I.v2 ........ “5)’

Dalej

p2’=%(BW-|—MR)- WR=L;|_3""—-Ax (16)

ale
ym'=mBAx+L)=m Ax+m,l.
stad
Ax=yLT~£n'—Ix, za§ BW=m,l,
m;

Podstawiajac do wzoru (16) otrzymamy

/=(ym,+m1 lx) (ym,_m| Ix) A
2m,

P2 (16)’

Zatem

k b = e L P
Pl=p/tpy=2 12 Y= mEl? 2
3 2m,
o s lie =3yt
6 m,

Porzadkujac ze wzgledu na m, mamy

I.\.'g m|2'_ 6P1,m1 +3 y,m2=
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i stad, pamietajac, ze P’y =P,
6P, +V36 P2 — 121,y n®

= e e (17)
Mamy wiec obliczony wspolczynnik kierun-
kowy m, tak, zZe przesuniecie w punkcie

M (xm. ym) e =0. Przeksztalémy wzér (17), aby
byl dogodny do obliczen.
' L2uns }”m2
—6P1'—6P11 36P'2
e 212
2.0 2\ 1
3P, —3P, (1 —L.M)T
= i
i oznaczajac
L y’m .
il i B ,‘
[P,
oraz rozwijajac w szereg, napiszemy
1
3P1—3P1 (1 e ’)2—52 7)4
m, = &
1 5 2 )
R 7} —_—— “f‘ R oAy
432 128 - 81
S e

skad ostatecznie

Bile b )

144 3456
L= B —(17)'
Wspétczynnik m, nalezy obliczaé do szostego

znaku wlacznie, dla unikniecia zbyt duzego btedu
kompensacji powierzchni.

Majac wyznaczony wspolczynnik m,, a tym sa-
mym -jednoznacznie okreslony promieni projekto-

wanego tuku R, :Q , obliczamy pozostale wspot-
m,

czynniki, a mianowicie odlegloéé a poczatku krzy-

wej przejsciowej K, od poczatku ukladu, oraz pa-

rametr p paraboli ze wzorow:

41,

a nastepnie calg pierwsza cze$é projektu (do pun-
ktu M) wg schematu wypadku ogélnego (patrz
zal. nr 2).

Obliczenie wspolczynnikow nalezy sprawdzié¢
wedlug wzoru

ym' =7} (x,n = a) —4 P lxz

Rzedne paraboli K| nalezy obliczaé z warun-
kiem a <<x <{x- 21, prostej za§ z warunkiem
a+21x“{;«x\<>xrlz.

(patrz zal. nr 2 ,str. 1 u dotu).

Przystapmy teraz do wyznaczenia wspolczyn-
nika kierunkowego m, drugle] czesci projektu pod
warunkiem, aby przesumecxe e w punkcie kofico-
wym E projektu bylo réwne zeru. Aby warunek

ten zostal spelniony, powierzchnia P, =
RMSPEFR ograniczona wykresem katow musi
by¢ réwna powierzchni P, = RMCDEFR ograni-
czonej projektem.

Powierzchnie P, oblicza si¢ jak w pierwszej
czesci projektu wedlug wzoru

n—1
P, —Z}"|‘ 7[}’m+}’n) — (n—m). A}’o
m+-1
Powierzchnia
P,’== RFEZR — MZUCM — CUDC =
=p/ —p/ —py
Oznaczajac
yi'—ym' =4y
XA e

oraz wspblczynnik prostej MH przez m, napisze-
my:

Pll=y"'.Ax
1 A
= @y tlm) (—=—1)
Ps'z“z‘ my 1°
: A
1
wiec Pz':}’""Ax"——[A}"lemz)(—y—lx) e
2 m,
2712 A 2
—im2 L=ty oL 2+34y"
3 6 m,

i stad po uporza,dkowamu wyrazow wzgledem m,
i po uwzglednieniu, ze P,’ = P, mamy

— Py)m,+34y’=0
Ax.y,,'—P2=0)
m221x2—6wm2+3Ay2=0

mzzlx '_‘6(Ax'yn

oznaczajac napiszemy

60—)360—12L7Ay"

stad my=— 2L
A
6o>——6w]/ 1——(l y)
21
Oznaczajac
LA =
®
mamy ;
1\
3w——3w(1——72")2
3
my — —

L2

po rozwinieciu za§ w szereg i po przeksztalce-
niach

1
Y ’2“{2‘|‘ +
m, == lx2

Napiszemy teraz réwnanie prostej przechodza-
cej przez punkt M (xm, ym) o wspoélczynniku kie-
runkowym m,:

144" Jr3456 ' )

(19)

Y — Ym = my (x — xXm)

y =m2x-—M2xm—l—ym



Pierwsza rzedna

’
v = My Xy — My Xm Y

druga

4
v = maxy— ety

odejmujac mamy

Ay = m, (x; — x1)
a poniewaz

y.'=y'+8y i x;—x =1 cm,
przeto

y[-' — yi'—l + m2 ............ (2 0

W ten sposéb wyznaczymy rzedne projektu na)
dlugosci tuku. Po obliczeniu wspélczynnika m,
(zobacz wzér 19) wyznaczamy odleglosé C korica
paraboli K, od poczatku ukladu i obliczamy para-
melr p paraboli ze wzorow

(C= 5 “I" L + A—y' gdzie Ay:y"’—— ym'

nn
ey
4],

Rzedne krzywej przejsciowej wyznaczamy z row-
nania paraboli K,, ktére w odniesieniu do ukladu
XOY jest

P

yia =—0(C—x)* - y,/

Nalezy przy tym pamietaé, ze rzedne na prostej
obliczamy w granicach

Xm \< o 7 C e 2 I.‘t

na paraboli zas

Obliczenie wspolczynnikow m,, p i C naleiy
sprawdzié za pomoca wzoru

yn’= m, (C—Xm] —4 p k-

(patrz zal. nr 3, rubr. 1 u dotu).

Po obliczeniu rzednych projektu i réznic mie-
dzy nimi a odniesionymi do ukladu XOY (zobacz
wzor 15, str. 8) rzednymi istniejacego wykresu
katow, obliczamy przesuniecia toru i sprawdzamy
rachunek projekiu tak, jak w wypadku ogélnym.
Odchytke w zamknigciu powierzchni rozrzucamy
rowno na wszystkie roznice na przestrzeni od
punktu M do korica paraboli K..

Charakterystyka.

Rozpatrzone powyzej rozwigzanie analityczne
wykresu katéw ma nastepujace zalety:

1) Wrylacza droge prob dla uzyskania kom-
pensacji powierzchni i umozliwia uniknigcie sto-
sowania parabolicznych linii odniesienia, a zatem
pozwala na dokladne zaprojektowanie krzywizny
tuku o $cisle oznaczonym z gory promieniu. Do-
puszczenie do pewnej tolerancji w zamknieciu po-
wierzchni przy metodzie graficznej powoduje ko-
niecznosé stosowania paraboli przejsciowej, a nie-
kiedy i paraboli gtownej — jako linii odniesienia
krzywej sum; to wplywa na zmiane i znieksztalce-
nie¢ krzywizny zaprojektowanego luku.

Przy dlugich lukach o nieduzym stosunkowo
promieniu (R <500 m) projektowanie wymaga
dla osiagniecia dopuszczalnej tolerancji kilku
prob, a wiec do$¢ duzo czasu; nadto parokrotne
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wycieranie papieru guma ujemnie wplywa na do-
kladno§é¢ odczytéw roéznic.

2) Dokladnos¢ graficznego okreslania réznic
zalezy przede wszystkim od podzialki. Oznaczmy
réznice rzednych przez

PP Py St pn
i srednie ich bledy odpowiednio przez

Tk ibp s o o o s mp
Wartos¢ przesuniecia toru w n-tym punkcie luku
jest
e”=rl—|—r2+r3+ ...... +’."
§redni za$ btad jego
Me,,=il/m12+m22+ ...... +mn2
Poniewaz mozemy przyjaé
my=mmg=mg=+ - L
przeto
Me" = -i_ m l/n

Sredni btad m jednej réznicy rzednych wyrazi sie
m==ym,*+mp
gdzie my jest srednim bledem wykreslenia wykre-

su katéw, m, zas§ — srednim bledem odczytu roz-
nicy. Przyjmujac

my == my — 10,2 mm
otrzymamy

Wobec tego e
Mey =E0;28 10 mm et (23)

I tak np. $redni blad przesuniecia punktu 9 wynie- .
sie |
1

M, = +0,84 mm ,

co na gruncie przy C, = 1 : 5, a wiec przy
C» = 10 odpowie bledowi przesuniecia.
Ale3 = j: 8.4 mm

W punkcie np. 25 blad ten wyniesie juz (na grun-
cie)
M., =+ 14,0 m/m

i wyraznie wplynie na zmiane projektowanej krzy-
wizny. W szczegblnosci za$§ ujemnie sie odbije na
tyczeniu krzywej przejsciowej polozonej w koricu
wykresu katow. W rozwazaniach powyzszych za-
lozono, ze przesuniecia toru oblicza sie w punktach .
pomiaru strzalek, oraz nie uwzgledniono bledu :
kratki milimetrowej. ; ,

rozwigzaniu analitycznym rzedne projektu '
wyznaczamy z bledem :

m, = ~+ 0,02 mm
blad rzednych istniejacego wykresu katow

m; =0
wobec tego sredni biad réznicy
m = £10,0004 0 =+0,02 mm

Stad $redni biad przesuniecia ‘w n-tym punkcie tu-
(dalszy ciqg na str. 303)
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ku jest ;
Me, =+ 0,01 /n mm

Itak ]esh n=25i C(; =10
Me,;—=-+0,02.5.10=-110 mm

na gruncie.
Roznica deckladnosci jest wiec znaczna i nie po-
zbawiona znaczenia praktycznego. W projektach
tukow koszowych (wypadek szczegélny, punkt M
nieruchomy) rzedne projektu wyznaczymy z ble-
dem m, = -+ 0,05 mm, ze wzgledu na obliczenie
wspolczynnika kierunkowego m ze wzoru przybli-
zonego; wskutek tego sredni blad przesuniecia M.
bedzie nieco wiekszy i na 25 punkcie tuku wynie-
sie okoto =+ 2,5 mm na gruncie.

3) Prosty i latwy sposéb obliczenia strzatek
w kazdym punkcie krzywej przejsciowej daje moz-
nosé kontroli zaréwno sporzadzenia projektu, jak
jego wniesienia na grunt.

4) Unikniecie stosowania drogi prob dla uzy-
skania kompensacji powierzchni, latwosé obliczen
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w schemacie i zmechanizowanie pracy pozwalaja
na duze zwickszenie wydajnosci, oszczednos$é cza-
su i mniejszy wysilek. Jak wiadomo z praktyki
sporzadzenie projektu regulacji tuku np. dtugosci
800 m i o promieniu 500 m wymaga przy graficz-
nej metodzie okolo 8 godzin pracy. Rozwiazanie
analityczne tegoz projektu zabiera okolo 4 godzin.
Zysk zatem na czasie wynosi okolo 50%. W przy-
padkach szczegélnych, przy istnieniu na torze pun-
ktow nieruchomych (e =0) zyskuje sie przy me-
todzie rachunkowej okolo 45%¢ czasu. :

5) Projektowanie metoda rachunkowa moze
odbywa¢ si¢ nie tylko w dzien, lecz.takze wieczo-
rem, co moze da¢ duze korzysci, gdy zalezy na
czasie, W ten sposéb mozna w ciagu jednego dnia
pomierzy¢ strzalki i sporzadzié projekt nawet dtu-
giego, 800 — 900 m luku. '

Do wad tej metody nalezy zaliczyé koniecznosé
projektowania bez rysunku, ,na $lepo”, co powo-
duje trudnosci przy jej stosowaniu w przypadkach
bardziej skomplikowanych, -

RESUME. L'auteur discute le procédé analytique des calculs relatifs au réglage des courbes de
la voie d‘apres la méthode Nalenz-Héfer lequel procédé pourrait étre adopté au lieu de la méthode grap-
hique actuellement en usage sur les Chemins de fer de I'Etat Polonais. En déterminant les déplace-
ments de la voie selon la méthode analytique, on obtient des résultats plus précis, et le calcul, lui
méme, peut étre effectué plus vite, ce qui donne l'‘économie de lemps. Dans l'article ci- dessus I'auteur
examine un cas d‘ordre général ou il est important d‘obtenir uniquement les déplacements minimum,
ainsi qu'un cas particulier, ot il s‘agit de ne pas déplacer un certain point de la voie lors du réglage. En-
fin, l'auteur presente le schéma des calculs @ un exemple numérique.
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Mgr Edward Assbury.

625.3:656.23 (438)

Polska bibliografia kolejowo m——

W morzu produkcji pi$mienniczej minionych
lat dwudziestu (a nawet przeszlo dziewieédziesie-
ciu, jesli siegniemy az do zarania kolejnictwa na
ziemiach polskich), w ogromnej masie broszurek,
ksigzeczek, instrukcyj, przepisow, sprawozdan
podrecznikéw, prac podstawowych i badawczych,
wreszcie w powodzi artykutéw, rozsianych na fa-
mach przeréznych czasopism — zawarla sie ——
nieskreslona jeszcze — historia pracy polskiego
kolejnictwa; historia barwna, tetnigca zZyciem, na-
rastajaca co dnia nie plowiejacymi tatwo zagadnie-
niami.

Totez dotychczasowy dorobek pismiennictwa
kolejowego interesuje nie tylko historyka. Chetnie
siegaja do niego i inni. Tylko, ze gubia sie w ga-
szczu wydanych publikacji. Bo rozkwitajace pi-
$miennictwo kolejowe nie ma jeszcze swej biblio-
grafii: ani retrospektywnej, ani biezacej, jesli nie
liczyé zapiskéw bibliograficznych dorywczo noto-
wanych w czasopismach.

Nie wiemy wigc dokladnie jakie ksigzki z za-
kresu kolejnictwa sie ukazaly i pojawiaja, kto jest
ich autorem, jakie sg ich tytuly. Te zagadnienia
rozwigzuje  wszechstronnie bibliografia, ktora
nustala autorstwo (rozwigzuje pseudonimy, kryp-
tonimy i anonimy), czas i miejsce napisania i wy-
drukowania ksiazki, daje szczegotowa charaktery-
styke jej strony zewnetrznej, ustala mefryke itd.
Bibliografia towarzyszy kazdej pracy naukowej,
pozwala na szybkie i pewne zorientowanie sie
w rozleglym labiryncie dziejow pi$miennictwa,
gromadzi i szykuje rozproszony material, daje
przeglad literatury przedmiotu, umozliwia nie-
odzowna kontrole tego, co o pewnym temacie na-
pisano, stowem ultatwia niestychanie prace nauko-
wa, ktora — jakie czesto — marnuje sie niepo-
trzebnie w gonitwie za materiatem” ?).

A przeciez niemal codziennie odczuwamy po-
trzebe takiej wlasnie bibliografii. Czy to w pracy
urzedowej, czy w publicystyce, czy tez w zamierze-
niach i dociekaniach naukowych brak nam gtebsze-
go oddechu i perspektywy historycznej. Bezradnie
bladzimy po coraz przestronniejszej literaturze
przedmiotu. Na pytanie, co o danym temacie napi-
sano, gdzie tego szukaé, kto o tym rozprawial —
nie odpowie bez reszty nawet biblioteka. Bo i ona,
okresami swej dziatalnosci, zbierata dorywczo
i przygodnie. Byl nawet czas, kiedy nie doceniano
potrzeby gromadzenia i przechowywania zelaznego
egremplarza wszelkich wydawnictw kolejowych
polskich, Wiele rzeczy poszlo z wiatrem w zawo-
dy. Stad juz dzisiaj niejedna urzedowa publikacija
kolejowa z lat 1918—1938 zaliczana jest do rzedu
biatych krukoéw...

Obok koniecznosci opracowania bibliografii
ksiazek wyptywa zagadnienie rejestracji zawarto-
$ci czasopism. Ilez to bowiem perel publicystycz-
nych ucina przedwczesna drzemke w rocznikach
czasopism, Zeby tylko wspomnieé¢ o przeslicznej
obronie projektu przebudowy wezta kolejowego

1) Vrtel Wierczynski S., Bibliogralia, jej istota, przed-
miot i poczatki. Lwéw 1923, str, 68.

warszawskiego, piora prof. A. Wasiutynskiego ?).
Kto jeszcze pamieta glebokie, trzeZwe rozwazania
inz. Stefana Sztolcmana. Albo—zgrabng polszczy-
zna pisane, efektowne studia inz. S. Kotomyjskie-
go itd., itd., itd.

Artykuly, zawarte w czasopismach, kryja naj-
bogatsza i najznaczniejsza cze$¢ polskiej literatury
kolejowej. Zaledwie garstce prac udalo sie ujrzeé
$wiatlo dzienne w postaci samodzielnego druku
(broszury lub ksiazki). Reszta artykulow rozsiana,
rozrzucona po numerach periodykéw fachowych
i ogolnych, w prasie codziennej i w wydawnictwach
zbiorowych — wiedzie byt niesamodzielny. Za-
pomniane, niedostepne, niedocenione.

Nic dziwnego przeto, ze w jubileuszowych, od-
$wietnych refleksach, rzucanych na osiagniecia pi-
$miennictwa kolejowego w Polsce, promieri padatl
zaledwie na kilkanascie nazwisk. Cala plejada
autoréow, ktéra w zmudnym trudzie uzyZniala gle-
be pismiennictwa kolejowego — pozostawala w cie-
niu. Nieswiadomie krzywdzono polska twaérczosé
naukowa. -

Czyz nie powtarza sie historia, ktéra miala
miejsce ,,gdy Karol Estreicher rozpoczal byt przed
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Druga ksiazka polska o kolejach.

laty wydawnictwo swej pomnikowej Bibliografii
Polskizj, zdumiala sie zagranica, ktéra sadzita, ze
nasza literatura to Slowacki, Mickiewicz, Kra-
szewski, o tych trzech wyzsza od literatury Ser-
bow lub Kaszubow. Bibliograf niemiecki Petzholdt
wyznal wéwczas otwarcie, iZ nawet nie przeczu-
wal ogromu materialu literackiego polskiego. Prze-
moéwity tu dobitnie cyfry!...”

2)  Kurjer Warszawski z dn. 20—22 wrzeénia 1921 r.



Od tego czasu uplynelo lat kilkadziesiat. Roz-
szerzyl sie zakres umiejetnosci, powstaly nowe
dziedziny wiedzy, wysubtelnialy metody pracy
naukowej. O rejestracji bibliograficznej mysli juz
nie tylko literatura piekna. Po wielkiej wojnie
europejskiej nastapil wspanialy rozkwit technils!.
Zywy ruch badawczy nie moze sig obyé¢ bez nowo-
czesnych pomocy naukowych. Obfitos¢ drukowa-
nego slowa powoduje powstanie szeregu bibliografii
specjalnych: retrospektywnych i biezacych.

BIBLIOGRAFIA RETROSPEKTYWNA.

Postulat opracowania polskiej bibliografii ke-
lejowej powinien wysunaé si¢ na czolo naszych za-
gadnierijnaukowych. Jest on wazki i niecierpiacy
zwloki, Jak najszybciej wiec musi dojs¢ do glosu
przede wszystkim bibliografia retrospektywna.
Jej zadaniem bedzie ogarnigcie dorobku pismien-
nictwa kolejowego (tak z zakresu techniki ijak
i eksploatacji): a) polskiego i obcego, powstalego
na ziemiach polskich, oraz b) obcego, powstalego
za granica, dotyczacego jednak historii, rozwoju
i pracy kolei polskich. Przy czym przez termin
ziemie polskie nalezy rozumie¢ terytorium zam-
kniete obecnymi granicami Rzeczypospolitej. Bi-
bliografia musi obja¢ okres od zarania polskiego
pismiennictwa kolejowego (pierwsza polowa XIX
wieku) az do czaséw obecnych.

Oczywiscie bibliografia retrospektywna nie mo-
se ogarnaé doslownie caloksztaltu pis$miennictwa
kolejowego. Raczej jego wybor. A jesli wybor, to
materialu reprezentujacego warto$é naukowa. Nie-
watpliwie selekcja uczyni bibliografie przejrzyst-
sza. Nie nalezy wiec przetadowywaé jej pozycjami
bezwartosciowymi. Dlatego tez bezwzglednie trze-
ba wyeliminowa¢ publikacje, stanowiace czescic-
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wy lub zupelny przedruk tekstu wydawnictw urze-
dpvyych' (np. mrowie rozkladow jazdy, taryf, prze-
pisow, instrukcji, sprawozdan itp.), o ile nie za-

R
&3
SPRAWOZDANIE
I EXPLOATACY! DROGI ZELAZNEY
WARSZAWSKO - \\'IEI]E;\"SKI‘H
1848,
| |
WARSZAWA.

7 ) |
PO |

wierajg cennych komentarzy, dalej wszelkie gra-
fiki, tabele, wykresy, jako tez pewne wydawnictwa
popularne — oraz wiele drobnych ulotnych wy-
dawnictw turystycznych.
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Przedmiotem i zrédlem prac bibliograficznych
beda zatem wydawnictwa zwarte, np. Kriiger A.,
Nawierzchnia drog zelaznych, seryjne np. Biblio-
teka Kolejarza, Wydawnlctwa Techniczne Mini-
sterstwa Komunikacji i ciagte np. Rocznik eksplo-
atacyjny P. K. P., dalej wydawnictwa ,kryjace
material naukowy niesamodzielny pod wzgledem
bibliograficznym i zawarty w jednostkach, ktore
go jako takie nie ujawniaja’ np. encyklopedie,
slowniki, ksiggi pamiatkowe, procz tego kartogra-
fia (mapy, atlasy). Znajda si¢ tutaj wydawnictwa
tak prywatne jak i dokumenty zZvcia spolecznego.
wydawnictwa fachowe zwiazkéw, stowarzyszen
i organizacyj kolejowych; wreszcie artykuly
z czasopism, ale tvlko zasadnicze, wartosciowsze.
Réwniez nie jest rzecza pozadana ogarnianie od
razu duzej iloéci czasopism. W kazdym badz razie
nalezy objaé rejestracja zawartosci nastepujace
czasopisma: Architektura i Budownictwo, Czasopi-
smo Techniczne, Czasopismo Zwiqzku Umyslo-
wych Pracownikéw Kolejowych, Drogi Polski,
Ekonomista, Front Kolejowy, Codzienna Gazeta
Handlowa, Glos Kolejowca, Inzynier Kolejowy,
Jedno$é Zwrotmczych ‘Kolejarz C. Z. K., Kolejarz
Drogowiec, Kolejarz Zwiqzkowiec, Konduktor, Le-
karz Kolejowy, £qcznik, Maszynista, Maszynista
Kolejowy, Polska Gospodarcza, Przeglqd Budow-
lany, Przeglqd Czasopism, Przeglqd Elektrotech-
niczny, Przeglad Gospodarczy, Przeglaqd Handlo-
wo-Gospodarczy, Kolejowy Przeglad Techniczny,
Przeglad Mechaniczny, Przeglad Organizacji,
Prawniczy i Ekonomiczny Przeglad Komunikacyj-
ny, Przeglad Techniczny, Przeglad Teletechniczny,
Przeglqd Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowe-
go, Kolejowe Przysposobienie Wojskowe, Technik
Komunikacyjny, Technika Parowozowa, Zycie
Techniczne. Obok wspolczesnych trzeba obja¢ i te,
ktére obecnie juz sie nie ukazuja. Moze nalezalo
by uwzglednié tez niektére dzienniki, jak Kurjer
Warszawski, Gazeta Polska itd.

Rejestracje artykuléw poprzedza sporzadzenie
dokladnego spisu tytulow czasopism, objetych bi-
bliografia.

wZ czasem — jak radzi prof. Wierczynski?) —
gdy rzecz poéjdzie juz swoim torem, gdy sie orga-
nizacyjnie wzmocni, skrzepnie i ugruntuje, bedzie
mozna zawsze p6j$é w glab, pomnozy¢ ilo§é czaso-
pism weciagnietych w orbite pracy, dopetnié mate-
rialy, rozszerzyé zakres, udoskonalié metode"”.

Podstawa tych wszystkich poczynan bibliogra-

ficznych bedadruki zebrane w Bibliotece Minister-’

stwa Komunikacji, uzupeilnione zbiorami kolejo-
wych bibliotek dyrekcyjnych oraz Bibliotek: Sto-
warzyszenia Technikow w Warszawie, Politechniki
Warszawskiej, Zaktadu Drog Zelaznych Politech-
niki Warsz,, Politechniki Lwowskiej, Glownej
Szkoly Handlowe] w Warszawie, Publlczne] m, st.
Warszawy, i innych. Réwniez trzeba zajrzeé¢ do
akt wydawmczych departamentéw i biur M. K,,
przejrzeé spisy wydawnictw, podawane nlengS
w Dzienniku Urzedowym M, K. i w dyrekcy]nyc‘v
dziennikach zarzadzen, zapoznaé si¢ z poczynanla-
mi wydawmczyml zwiazkow, stowarzyszen i orga-
nizacyj kolejowych oraz dyrekcyj kolei dojazdo-
wych (précz miejskich). Poszukiwania te powinnv
wyjs¢ tez poza granice Rzeczypospolite;j.

3) Vrtel Wierczynski S., Organizacja bibliografii pol-
skiej. IV Zjazd Bbexotekarzy Polskich w Warszawie. Refe-
raty. Cz. 1, s. 249.

Dalej beda do przejrzenia recenzje i notat-
ki wydawnicze w czasopismach, katalogi ksiegar-
skie, wreszcie czasopisma bibliograficzne ogolne
i specjalne, jak Przewodnik Bibliograficzny, Nowa
Ksiqgzka, Urzedowy Wykaz Drukéw . Wydanych
w Rzeczypospolitej Polskiej, Wykaz Drukéw Pol-
skich lub Polski Dotyczqcych Wydanych za Grani-
cq, oraz Bibliografia Gospodarcza, Przeglqd C=aso-
pism, Przeglqd Zagranicznego Pismiennictwa Kole
jowego itd., itd.

Nadto nalezy siegnaé do istniejacych juz retro-
spektywnych bibliografii ogélnych i specjalnych
Pierwsze pozycje bibliograficzne z zakresu kolej-
nictwa znajdujemy w Bbllografu Polskle] Estrei-
chera. Obok nich trzeba wymienié opis cenniej-"
szych publikacyj, dokonany przez twérce polskiej
bibliogratii technicznej, Feliksa Kucharzewskiego
w Czasopismiennictwie Polskim przed Rokiem
1875 oraz w Pismiennictwie Technicznym Polskim,
notowanym zrazu przez Kucharzewskiego na la-
mach Przegladu Technicznego, a wydanym péz-
niej w postaci odbitki. Nie zamieszczano tu jednak
wydawnictw urzedowych. W r. 1928 z okazji dzie-
su;r'lolec:la P. K. P. ukazal sie w Inzynierze Kole-
jowym artykut Feliksa Kucharzewskiego, wymie-
niajacy wazniejsze prace, wydane w latach 1918
do 1928. Wiecej uwagi pismiennictwu kolejowemu
peswiecila  Bibliografia Polskich Wydawnictw
Technicznych za Pierwsze Dziesigciolecie Niepod-
leglosci 1918—1928. Ale i ona obejmuje zaledwie
drobna cze$é materialéw. Na tym wyczerpuje si¢
przeglqd wazniejszych bibliografii, zawierajacych
pozycje z zakresu kolejnictwa.

Jezeli przejdziemy teraz do samego sposobu
opracowania bibliogratii retrospektywnei, to pierw-
szym zadaniem, ktére si¢ nasunie, bedzie sprawa
podz1a1u -blbllografu na pewne okresy historyczne,
roézniace sie miedzy soba. W dziejach polskiego
pi$miennictwa kolejowego mozemy wyodrebnié trzy
takie okresy. Beda wigc one i zasadniczym podzia-
lem naszej bibliografii..

I — od zarania pi$miennictwa kolejowego do
wybuchu wielkiej wojny swiatowej (pierw-

sza polowa XIX wieku — 31. VII. 1914 r.).

II — wielka wojna (1914—1918).
[1I — dwudziestolecie odrodzonego paristwa
(1918—1938).

Z tego podzialu wynikaiq dalsze dezyderaty
metodologiczne. Okresy 1 i II reprezentuja mate-
riaty, dotyczqce historii powstania i stopniowego
rozwoju, nie zwigzanych ze soba nicia glebszej
wspolpracy, poszczegblnych zarzadéw kolejowych.
Materialv te zyskaja na wyrazistosci, jesli bedg
ulozone chronologicznie wedlug daty wydania dru-
ku w obrebie linii, ktérych dotycza. Naturalnie
poprzedzi je literatura ogélna oraz wydane dru-
kiem przepisy obowiazujace wszystkie linie kolejo-
we w danej dzielnicy kraju. Okres III natomiast
nalezalo by opracowaé inaczej. Jest to material
aktualny, wzajemnie sie uzupelniajacy. Tutaj po-
zostaje zastosowaé uklad dziatowy, ktory w szcze-
golach zreszia wyplynie z zebranego materiali. Do
niego dojda jeszcze indeksy: autorski i tematowy.
W ten sposob bibliografia umozliwi przeglad lite-
ratury réznych dzialéw kolejnictwa i odpowie na
pytania: 1) co i gdzie o danym temacie napisano,
2) gdzie szukaé artykulu danego autora, 3) jakie
sg inne prace tego autora.

Bytoby rzecza pczqdanq, by ujecie pozycy] bi-
bliograficznych bylo nie tylko formalne, lecz i ana-



lityczne. Podanie tresci druku (artykutu) w dwéch,

trzech zdaniach, zwlaszcza tam, gdzie tytul pracy
nie daje dostatecznego pojecia o tresci publikaci'i,
ogromnie by ulatwilo zorientowanie sie¢ w masie
pozycyj. Pl S
A zatem technika opracowania bibliografii spro-
wadzalaby si¢ do:
1. a) wybrania i przepisania pozycyj dziet
z katalogow bibliotecznych, spiséw, bi-
bliografii itp. Zrodel;
b) wybrania i przepisania tytulow artyku-
6w z czasopim; :
2. porownania tekstu przepisanych kart z tek-
stem oryginalnych dziel (précz artykulow
z czasopism, bo te wynotowywano bezpo-
$rednio) ;
3. krétkiego streszczenia i1 zaklasyfikowania
dzieta (artykulu);
4, dzialowego ukladu zebranego materiatu;
5. opracowania indeksow.
O dalszych szczegolach tego zamierzenia po-
wiedzie¢ moze juz tylko instrukcja wykonawcza.
Okres ITI bibliografii retrospektywnej nalezalo
by opracowaé najwczesniej. Zawiera on bowiem
material tak niezwykle aktualny, bez ktérego nie
sposob sie obejsé. Szczegolnie wiec o tym okresie
nalezy pamietaé, rozpatrujac zagadnienie retro-
spektywnej bibliografii kolejowej.

BIBLIOGRAFIA BIEZACA.

Przed jedenastu laty inicjatywa Redakcji Inzy-
niera Kolejowego poparta zasitkiem uzyskanym
w Ministerstwie Komunikacji powotuje do Zzycia
Przeglqd Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowe-
go. Mial on by¢ oknem na $wiat, informatorem do-
noszacym o postepie kolejnictwa obcego, o nowygh
urzadzeniach, metodach i wynikach eksploataciji.
Poruczone zadanie pelni Przeglqd, tlumaczac i
streszczajac wazniejsze artykuly, wylowione z pra-
sy obcej. Jest to wigc nic innego, jak szerze'i pojeta
analityczna bibliografia biezaca zawartosci czaso-
pism. Szkoda, ze Przeglad nie obejmuje réwniez
wazniejszych obcych wydawnictw ksigzkowych.
Byloby to zgodne z intencja, zawarta w tytule cza-
sopisma, gdyz jest to przeglqd zagranicznego pis-
miennictwa kolejowego, a nie czasopismiennictwa.
A pismiennictwo — patrz Stownik warszawski —
to ogol utworow pisarskich, literatura = be:z
wzgledu na jej postaé wydawnicza. I:Tz'upelmem-e
Przegladu krotkimi notatkami o cenniejszych no-
wych wydawnictwach obcych — -byiok')y ze w§zech
miar pozadane. Mieliby$my Yv‘tedy bleiacq'htera-
ture obca ujeta bibliograficznie. Ale co wiemy o
hiezacej polskiej literaturze kolejowej?

Redagowany przez Biblioteke Ministerstwa Ko-
munikacji wykaz wazniejszych przybytkéw zawie-
ra — poczynajac od stycznia 1938 r. — w ukladzie
dzialowym prawie wszystkie polskie samodzielne
publikacje urzedowe i nieurzedowe, wydane na te-
rytorium Rzeczypospolitej z zakresu kolejnictwa.
Pozostaje rejestracja zawartosci czasopism. Ale
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ta przekracza zakres pracy bibliotecznej. Tymcza-
sem widzimy, ze potrzeba posiadania bibliogratii
biezacej jest uznana powszechnie. Nakladem
Zwiazku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Pol-
sce ukazuje sie¢ Przeglaqd Czasopism, obejmujacy
czasopiSmiennictwo fachowe polskie i obce. Mamy
biezaca bibliografie prawnicza, gospodarcza, hy-
drologiczna, itd., itd., itd.

Kolejnictwo obce posiada tez niejedna biblio-
grafie biezaca. Koleje amerykariskie wydaja
Foreign railway news. Francuskie Narodowe To-
warzystwo Kolejowe wydaje dwa typy komunika-
tow: Bulletin bibliographique oraz Analyse des
revues techniques étrangéres. Czasopismo Revue
mensuelle Bulletin de I° Association internationale
du Congrés des chemins de fer podaje obszerna bi-
bliografie ksigzek i artykutéw. Ale polskich ksia-
zek nie wymienia, natomiast z czasopism cytuje
niekiedy InZyniera Kolejowego.

Warto wiec i u nas pomysleé o czyms podoh-
nym. Naturalnie nie w skali francuskiego Bulletin
bibliographique, bo na to nas nie staé. Ale rzecza
instytucji jest ulatwienie osobom, poszukujacym
zrodlowego materialu, czy poglebienia zagadnien,
a zwlaszcza zapoznanie pracownikéw z tym, co sie
na rynku wydawniczym ukazato. Trzeba wiec uzu-
pelnié¢ t¢ luke i powotaé do zycia biezaca polska
bibliografiec kolejowa. Bylaby to jednoczesnie
kontynuacja oméwionej poprzednio bibliografii re-
trospektywnej, ktéra powinna dojsé do roku 1938.

Biezaca polska bibliog: ifia kolejowa moglaby
ukazywaé sie miesieczniz lub dwumiesiecznie
(w zaleznosci od posiadane o materiatu) w postaci
samnodzielnego druku. Wydane numery, po uzu-
pelnieniu skorowidzami, mozna by zestawié¢ w bi-
bliografie roczna, piecioletnia itd. Zakresem i spo-
sobem opracowania nie powinna réznié sie od bi-
bliografii retrospektywnej. Tylko, ze zgodnie
z tym co$my wyzej powiedzieli, rejestracje biezaca
wazniejszych obcych wydawnictw ksiazkowych
i artykulow o Polsce, zamieszczonych w prasie ob-
cej — objatby Przeglad Zagranicznego Pismien-
nictwa Kolejowego, ktéry przeciez najlepiej orien-
tuje sie w biezacej literaturze obcej.

Jestesmy u kresu rozwazan, majacych na celu
zarysowanie podejscia do zagadnienia polskiej
bibliografii kolejowej.

O takiej to zapewne bibliografii (retrospektyw-
nej i biezacej) myslal przed dwoma laty, 6wczesny
naczelny redaktor Iniyniera Kolejowego, inzynier
Stanislaw Wasilewski, *) ktory jednoczeénie nawo-
tywal do opracowania monografii kolejnictwa pol-
skiego. A bibliografia jest wlasnie nieodzownym
wstepem do studiéw historycznych. I o tym jesz-
cze wspominal autor artykulu Z archiwéw polskich
komunikacyj, ze w roku 1945 §wiecié¢ bedziemy stu-
lecie istnienia kolei na ziemiach polskich. Czas po-
kaze, czy uczcimy jubileusz naprawde godnie.

4) Wasilewski S, Z archiwéw polskich komunikacyj.

Inziynier Kolejowy 1937, s. 28—34.

RESUME. Les publications polonaises ferroviaires n‘ont pas été recueillies jusqu‘a présent sous
la forme d'une bibliographie systématique. L'auteur réclame donc la nécessité de créer une documenta-
tion convenable et il prétend que pour cette documentation soient adoptées deux méthodes, une rétro-
spective et l'autre — d’ordre courant. L'auteur cite enfin quelques avis concernant la maniére d‘éla-
borer la bibliographie en question et indique quelles publications elle devrait comprendre.
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Rola kolei w budowie
zachodnich

Rzesza Niemiecka, wprowadzajac w marcu
1936 r. obowigzek powszechnej stuzby wojskowej,
przystapitla jednoczesnie do intensywnego fortyfi-
kowania swojej zachodniej granicy, przy koncu
za§ r. 1936 postanowila nadaé fortyfikacjom po-
sta¢ linii nieprzerwanej, ciaglej. Wykonujac ten
zamiar, wybudowano do korca r, 1937 przeszio 500
fortyfikacyj betonowych. W r, 1938 nastapilo zna-
czne powiekszenie sil zbrojnych i przyspieszono
budowe fortyfikacyj zachodnich.

Wykonanie tego ostatniego zadania powierzono
dotychczasowemu budowniczemu autostrad gene-
ralnemu inspektorowi drég dr Todtowi, pod ktore-
go kierownictwem utworzono w Wiesbadenie cen-
trale, znang pézniej pod nazwa ,,organizacja Tod-
ta". Zadanie jej polegalo na wykonaniu podtug pla-
néw opracowanych przez wladze wojskowe gtow-
nej czesci projektowanych urzadzen. Przewozy
w krotkim czasie olbrzymich iloéci materialow bu-
doiﬂlanych oraz robotnikéw przypadly w udziale
kolei.

W dwoch artykutach, wydrukowanych w nr 25
czasopisma ,,Die Reichsbahn®, ktérych obszerne
streszczenie podajemy nizej, znajdujemy - dos¢
szczegolowy obraz zadania, trudnosci powstalych
przy jego wykonaniu i sposobu zwalczania tych
trudnosci.

Obarczone zadaniem wyladowania nadchodza-
cych transportéw dyrekcje kolejowe w Kolonii.
Saarbriicken, Moguncji i Karlsruhe, po niezwlocz-
nym obliczeniu potrzebnych urzadzen wyladunko-
wych, przystapity do powiekszenia ich ilosci, przy-
gotowujac réwniez punkty wyladunkowe na szla-
kach pomiedzy stacjami. Ilos¢ stacyj, ktére mialy
wyladowywaé transporty, obliczono pierwotnie na
197, nastepnie powickszono do 346. Sposréd nich
13 stacje przebudowano, uzupelniajac 21 kilome-
trami nowych toréw wyladunkowych, 32 km-ami
torow postojowych i zapasowych oraz 222 nowymi
rozjazdami. Urzadzenia obliczono w przewidywa-
niu dziennego wyladunku 6000 wagonoéw przy dwu-
krotnym podstawianiu wagonéw na dobe; pézniej
powiekszono przewidywang prace do 8000 wago-
néw.

Na czas budowy. fortyfikacyj podporzadkowano
okregi dyrekcyj w Saarbriicken, Moguncji oraz
okreg w Karlsruhe w stosunku do odcinkéw na le-
wym brzegu Renu — kompetencji nadkierownic-
twa ruchu grupy zachodniej w Essen (dyrekcja
Koloniska podlegala mu poprzednio), ktére nastep-
nie zorganizowalo swoja ekspozyture w Wiesbade-

.nie, gdzie rezydowali generalny inspektor dr Todt

i inspektor fortyfikacyj zachodnich gen. Speich.
Kierownikiem ekspozytury zostal dr inz. Zissel —
autor jednego ze wspomnianych artykutow.

Na terenie przyleglym do budowanych fortyfi-
kacyj zorganizowano stacije zbiorcze
(Landau, Homburg, Neunkirchen, Ehrang, Kéln-
Eifeltor, Kéln-Nippes i Hohenbudberg), do ktérych
nastepnie kierowano wszystkie transporty materia-

625.1:623.1(43)

niemieckich fortyfikacyj

low — oprocz ujetych w zwarte pociagi — aby je
tam rozdzieli¢, zgrupowaé¢ i przeekspediowaé na
punkty wyladunkowe. W zwigzku z tym wprowa-
dzono czasowe zmiany w przepisach kie-
runkowych, oboktego wprowadzono na ca-
lym terenie wyladunkowym nocna prace wyladun-
kowa, oraz zawieszono na odnosnych liniach upro-
szczone przepisy ruchu kolei drugorzednych. Da-
lej, odciazono wymienione dyrekcje w zakresie
wykonywania pracy rozrzadowej i obstugi rucha
parowozami i druzynami pociggowymi. Wreszcie
delegowano do tychze dyrekcyj dodatkowych pra-
cownikow oraz parowozy, w liczbie 490 (we wrze-
$niu r. 1938).

Przebieg kampanii od samego poczatku do kosi-
ca lutego r. 1939 jest zobrazowany na wykresie,
ktory zawiera ilosci wytadowanych wagonéw — ty-
godniowo oraz od poczatku przewozéw.

Juz na poczatku lipca r. 1938 stwierdzono, ze
roboty nie postepuja wedlug programu, poniewaz
nie zdazono wykona¢ w pore prac przygotowaw-
czych, werbunku robotnikéw, budowy mieszkan dla

" nich, oraz dostarczenia narzedzi. Zamiast przewi-

dywanych 6000 wagonéw przerabiano w tym czasie
tylko tysiac. Tymczasem liczba przybywajacych
wagonow rosla szybko, podczas gdy brakowalo od-
powiedniej ilosci druzyn wyladunkowych i samo-
chodow ciezarowych. Na tym tle powstaly wkrotce
pierwsze trudnosci, zwlaszcza ze obie strony — na-
dawcy i wyladowcy z jednej, kolej z drugiej, nie
od razu sie zgraly.

Jednoczesnie pierwotny powolny rozruch robét
wywolal wzrost pierwotnie ustanowionej przez kie-
rownictwo budowy normy do 9000 wagonéw dzien-
nie. Ze jednak wyladowanie pomimo czynionych
wysitkow nie przewyzszylo 7400 wagonéw dziennie
powstaly i rosly zaleglosci, ktore nastepnie zmusity
do przerywania lub ograniczania natadowania. Wa-
hania w natadowaniu, w podstawianiu i wyladowa-
niu, przeciazenie odcinkéw, brak parowozéw i per-
sonelu — wywolywaly dalsze zamieszania w prze-
wozach i obniZenie sprawnosci, a nastepnie prowa-
dzily do nowych podwyzek norm i stosowania srod-
kéw nadzwyczajnych, aby dostosowaé sie do moz-
liwosci wyladunkowych kierownictwa budowy.

W krytycznych dniach, gdy na obciazone szlaki
spadla nowa praca (przewozy wojskowe?), prze-
trzymanie i brak wagonéw wzrosty jeszcze bar:
dziej i zmusily do wstrzymania, a nastepnie ogra-
niczenia naladowania tym bardziej, ze jednoczes-
nie wiele tysiecy samochodéw cigzarowych zabra-
no do innych celéw.

Bledem réwniez okazalo sie obliczanie dlugo-
trwalej wydajnosci na podstawie wielkosci frontu
wyladunkowego i przypuszczenia o jego dwukrot-
nej dziennej obstudze. Znaczna cze$é przygotowa-
nych punktéw wyladunkowych nie byla w ogéle
wykorzystana i przewozy stloczyly sie na pozosta-
tych punktach, gdzie dwurazowe podstawienie nie
moglo wystarczyé.



Wykonanie normy stawalo sie coraz bardziej
zalezne od sprawnosci odcinkéw. Bieg pracy do-
wiodl, ze wprawdzie pelny wysilek zapewniat
dzienne wyladowanie 8.000 wagonéw, lecz Ze na
czas dluzszy normy tej mie mozna bylo utrzymag,
zwlaszcza wobec niedomagan w nadaniu oraz bra-
ku druzyn wyladunkowych i samochodow.

tys. wagonow
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sow, nie posiadajacych bezposredniego znaczenia
zyciowego. Samego zwiru i piasku fadowano dzien-
nie do 150.000 t, nie liczac cementu, zelaza itd.;
180—200 specjalnych pociagow materialowych
dziennie bylo zjawiskiem powszednim.
Konieczno$¢ wykorzystywania licznych Zrédet
masowego wydobycia lub wytwarzania materialow
£56965

\ S

9 tygodnie

Wykres ilosci wagonéw nadeszlych i wyladowanych w czasie od 29 tygodnia r. 1938 do 9 tygodnia r. 1939,

Oznaczenia: —

Zaleglosci rosly szybko w sierpniu i wywotaly
zatarasowanie odcinkow i brak wagonéw, Obrét
wagonéw, wynoszacy normalnie 3—4 dni wzrést do
5 dni 4 wiecej. Przewozy materiatléw zabieraly ko-
lejom przejsciowo do 50.000 wagonow i przerwy
w naladowaniu okazaly sie jedynym skutecznym
érodkiem. Nie dzialaly one jednak dosyé¢ szybko:
nadzwyczajne przecigzenie telegrafu opdzniato za-
rzadzenia telegraficzne, wagony w biegu likwido-
waly sie nie od razu, wyjatki zas zal:zqdzane pod-
czas przerw pod naciskiem kierownictwa budowy
dezorganizowaly prace.

Trudno sobie przedstawié napiecie ruchu, po-
wstale wskutek dazenia przewiezienia za wszelka
cene jak najwiekszej ilosci materialow budowla-
nych z uszczerbkiem dla wszelkich innych intere-

ilosci wagonéw nadeszlych

" wyladowanych

ogblna ilos¢ wagon6w wyladowanych

utrudnila i zwiekszyla przewozy. Zwir i piasek,
ktéry pierwotnie zamierzano dowozié z doliny Re-
nu, z bliskiej odlegtosci, z zastosowaniem wahadto-
wego ruchu pociagoéw, dowozono z gérnej Bawarii,
Szczecina i Hamburga. Cement pochodzit z Hano-
weru i Gornego Slaska, drzewo z Austrii,

Gdy formowanie zwartych skladéw nie bylo
mozliwe, starano sie skladaé je z 2—3 grup. Takie
pociagi, stanowigce razem ze zwartymi w poZniej-
szym okresie okolo 2/3 ogolnej ilosci, omijaty sta-
cje zbiorcze i biegly albo najkrotsza droga, albo
w razie jej przeciazenia okrezna, ktéra czasem by-
la o liczne setki kilometrow dtuzsza.

Jesienia polozenie polityczne zaostrzylo sie
i wladze wojskowe zazadaly szybkiego zalatwienia
przetrzymywanych wagonéw. W Wiesbadenie zor-
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ganizowano przej$ciowo biuro transportow, ktére
zabezpieczajac potrzeby wojska zaspokajalo ze
skutkiem zadawalniajacym zadania wladz budowy
i kolejowych. Po ugodzie Monachijskiej (29 wrzes-
nia 1938 r.) napiecie szybko ustgpito, roboty budo-
wlane réwniez weszly w wezsze ramy. Ruch jesien-
ny i potrzeby transportowe przemystu i ludnosci
wplynely na zmniejszenie naladowania materia-
16w, ktore juz poprzednio ze wzgledu na potrzeby
$cisle wojskowe bylo ograniczone do 2000 wago-
now.

Wspo%praca kolei i konsumentéw materlanw
coraz sig zaciesniala, tarcia znikaly, przewozy stop-
niowo malaly, az sila wyzsza — silne mrozy
i gwaltowne opady $niezne — wniosla dalsze ogra-
niczenia, a w grudniu doprowadzita do przejscio-
wego calkowitego wstrzymania przewozow mate-
rialébw budowlanych. Odzyly one na poczatku
r. 1939.

Nauki dotychczasowego okresu przewozéw
sprowadzaja si¢ do nastepujacych punktéw:

1. Gléwnym warunkiem powodzenia, zreszta
zrozumialym samo przez sie, jest zupelne wzajem-
ne zrownowazenie doplywuta-
dunkow, zdolnosci przepustowe]j
od01nkow, sprawnos$ci ruchowe]j
stacyj i mozliwos$ci nyadunko—
w y ch. Trudnosci ruchowe w sierpniu i wrze$niu
powstaly w znacznym stopniu wskutek niewykona-
nia we wlasciwym czasie zadania kolei co do ogra-
niczenia dowozu. Sprawno$é¢ odcinkéw w dopro-
wadzaniu do celu sktadéw, obstudze punktow wy-
tadowania i odsylaniu sktadéw proznych musi byé
dokladnie obliczona, a na jej podstawie przygoto-
wane rozklady pociggéw podstawczych, czasy pod-
stawiania oraz plany zestawiania pociagow pod-
stawczych na stacjach zbiorczych. Plany te okre-
$laja obcigzenie i plan pracy manewrowej stacyj
zbiorczych oraz wymagana od nich sprawnosé¢, do
ktorej wreszcie nalezy dostosowaé dowoz ladun-
kéw z miejsc ich wydobycia — jezeli si¢ chce za-
pewnié na czas dltuzszy najwyzsza wydajnos¢ tran-
sportu,

2. Nadzor nadwykonywaniem
ruch u jest najwazniejszym zadaniem kierow-
nictwa. Wszelkimi $§rodkami nalezy dazy¢ do réw-
nomiernej, punktualne] obstugi miejsc nyadunko-
wych. Tylko wowczas kolej bedzie miata zapewnio-
ny regularny i pomyslny obrot wagonéw, a druzy-
ny naladunkowe i wyladunkowe — normalne wa-
runki pracy."Wahania wielkosci sktadéw podstaw-
czych dochodzily czesto do kilkuset procentow
i nadzwyczajnie utrudnialy dysponowanie samo-
chodami i druzynami wyladowczymi, prowadzily
do zatorow i dalszych niepozadanych zjawisk wtor-
nych.

Nadzor nalezy rozpoczynaé¢ od punktéw nala-
dunkowych, gdzie zachodzg zjawiska utrudniajace
regularna wysylke transportéw. Punktualne za$
przeprowadzanie pociggow specjalnych ruchu ma-
sowego jest nakazem kategorycznym. Brak paro-
wozOw 1 druzyn przy przewozach zwigzanych z bu-
dowa fortyfikacyj w r. 1938 powstawal glownie
z powodu niepunktualnosci w przewozach.

Nadzo6r nad wykonywaniem ruchu wymagat ko-
niecznie dwurazowych meldunkéw — glownego
o stanie na godzine 16 i dodatkowego — przede
wszystkim ze stacyj ,cierpigcych” (zatarasowa-
nych) — wedlug stanu na godz. 6. Meldunki zawie-

raly dane o doplywie i stanie wagonéw z materia-
tami na stacjach wyladowujacych i zbiorczych,
o pracy wyladunkowej i zaleglosciach. Na podsta-
wie tych zgloszen ekspozytura w Wiesbadenie mo-
gla szybko interweniowaé w centralach Inspektora
Generalnego i Inspektora fortylikacyj zachodnich,
wskazujac braki i wady, ktére musialy by¢ ich za-
rzadzeniami usunigte. Przy tym uwydatnilo sig
wielkie znaczenie dobrych potla-
czen telefonicznych Ustanowione przez
dyrekcje kolejowe — obok istniejacych nadkie-
rownictw i kierownictw ruchu pociagow — pomoc-
nicze kierownictwa byly rowniez bardzo pomocne,
dajac jasny obraz wykonywania ruchu.

3. Stale programy wysytki ma-
terialow, ktérych od samego poczatku domagala
si¢ kolej, byly najlepszg gwarancja zgodnej pracy,
oraz podstawa rozkladow jazdy pociagéw materia-
towych i planéw ich obstugi parowozami i druzy-
nami.

4, Zapowiadanie zawczasu traun-
sportodw iich numeréw okazalo sie niezbed-
nym, aby zapewnié¢ szybkie wyladowanie, zwlasz-
cza Ze punktualne i rownomierne podstawianie wa-
gonow nie zawsze mialo miejsce. Transportom na-
dawano numeracje i regularnie, w oznaczonej po-
rze dnia zapowiadano z jednego nadkierownictwa
ruchu pociagéw drugiemu. Pierwotnie zamierzano
zapowiadaé transporty telegraficznie. Wobec o6w-
czesnego przecigzenia telegrafu musiano jednak
przej$sé na zapowiadanie telefoniczne, co znowu

"~ wywolalo przecigzenie sieci telefonicznei. Numery

wdrozonych transportéw staly sie niezbednym ma-
terialem dla kontrolowania doplywu transportow
do stacyj zbiorczych i planowego ich dowozu do
miejsc wyladowania. Ich sumienna kontrola i wy-
korzystanie wymagaly powiekszenia obsady perso-
nalnej niekiorych placéwek ruchowych.

5. Jedng z glownych podstaw ustanowienia
stacyj zbiorczych bylo dazenie do oddziele-
nia transportu materiatow budo-
wlanych od pozostatych przewo-
z 6 w, co sie okazalo jednym z najwazniejszych
warunkéw powodzenia kampanii. Nalezalo przy
tym troskliwie pilnowaé, by stacje zbiorcze istotnie
wykonywaly powierzone im zadania.

W tym celu musialy byé sumiennie zachowywa-
ne pomocnicze przepisy kierunkowe, odcigzajace
stacje zbiorcze od przesylek, ktore odtad ,,nie mia-
ty tam nic do roboty”. Cigzki przebieg pracy sta-
cyj zblorczych w pocza,tkowym okresie byl — poza
ciasnoscig ich urzadzen — skutkiem mewykonywa-
nia tego wymagania. Tvlko po czesciowej rozbudo-
wie stacyj i usunieciu z nich niewlasciwych trans-
portow, stacje zbiorcze zaczely pracowaé zadawal-
niajaco.

6. Male punkty wyladunkowe, rozrzucone
w calym okregu budowy, okazaly sie niecelowe
wobec nieoszczednej pracy samochoddéw i druzyn
wyladowujacych oraz trudnosci w obsludze kole-
jowej. Duze punkty, szczegolnie takie, ktére byly
w stanie przepracowaé dziennie liczne (mehrere)
zwarte sklady, okazaly si¢ natomiast bardzo pozy-
teczne. Kampania dowiodla réwniez, Ze nie nalezy
wyladowywaé¢ na.tej samej stacji roznych mate-
rialow budowlanych (zwiru, piasku, zelaza, cemen-
tu i drzewa), jezeli nie mozna podzieli¢ wytadun-
ku pomiedzy rézne punkty stacji. Szczegélnie nie-
pozadanym okazalo si¢ umieszczanie pomiedzy wa-



gonami ze zwirem, wyladowywanym w ciagu 1 —
2 godzin — wagonéw z zelazem budowlanym, kté:
rego wyladowanie wymaga kilkakrotnie "wiecej
czasu. Totez rozwbj przewozow szedl w kierunku
urzadzania stacyj do wylacznego wyladquwania
jednego ze wspomnianych rodzajow materiatu. Sta-
cje te zostaly zaopatrzone w odpowiednie urzadze-
nia mechaniczne — chwytacze, silosy, tasmy trans-
portowe itd. Reczne wyladowywanie 'ielazn‘ych
pretow o diugosci 8—10 m wywotalo w ciagu kilku
pierwszych tygodni wielka strate czasu i przetrzy-
manie bardzo woéwczas poszukiwanych dlugich
platform (SS-Wagen). Aby zapewni¢ nieprzerwa-
ne przez niepogode wyladowanie cementu, wybu-
dowano szopy odpowiednio polozone w stosunku
do toru i drogi dojazdowej. Maszyny budowlane,
czesci barakéw i inne ciezkie przedmioty wyla-
dowywano oddzielnie, o ile bylo mozna, przy sta-
lych® rampach, zaopatrzonych w dZwigi.

7. Azeby unikna¢ ograniczer naladowania ma-
teriatéw podczas przejsciowych trudnosci na sta-
cjach wyladunkowych, trzeba bylo rzadza¢ maga-
zyny posrednie. Byly one niemite kierownictwu
budowy, wywolujac dwukrotne przela'dowan‘le,-po-
laczone z rozsypywaniem i powaznymi stratami na
materialach sypkich. Tasmy transportowe, przesy-
pujace je bezposrednio z wagonow do magazynow
posrednich byly w tym przypadku bardzo pomoc-
ne.

Lotne kolumny wytadowcze przeznaczone do
usuwania w zarodku trudnosci przeladunkowych
okazaly sie rowniez pozyteczne, chociaz ich bez-
czynne wyczekiwanie na wezwanie byto potaczone
z pewna strata czasu.

8. Przy budowie fortyfikacyj zatrudniono
278.000 robotnikéw organizacji Todta, 84.000 in-
nych robotnikéw, oraz okofo 100.000 ludzi ze stuz-
by pracy i z batalionéw pionierskich. Dowiezienie
robotnikéw stanowilo roéwniez powazne zadanie
przewozowo - kolejowe.

Odpowiednio do postepu robot zwozono ich
przed poczatkiem lipca ze wszystkich czesci Rze-
szy, cze$ciowo zwyczajnymi, cze$ciowo specjalny-
mi pociagami (329 pociagow). W pazdzierniku po-
wstata moznosé¢ udzielania im krotkich urlopéw, co
wywotalo uruchomienie w samym paz’dziernill{u ili-
stopadzie 652 specjalnych pociagow urlopmczych:
nie liczac przebiegu w zwiazku z tymi przewozami
préznych skladéw osobowych. Najciezsze zadanie
powstalo podczas $wiat Bozego Narodzenia, 1§1edy
wiekszo$¢ pracownikéow rowniez gtrzymala uriopy,
zwlaszcza ze jednoczesnie utrudnily ruch gwatlow-
ne opady $niezne i mrozy.

Autor podkresla, ze sprawne wykonanie prze-
wozéw wymagalo nadzwyczajnego wysitku pra-
cownikow kolei, nie méwiac juz o powaznym prze-
kraczaniu godzin pracy przewidzianych w p.zepi-
sach. :

Inny urzednik ekspozytury w Wiesbaden, dr
Sack, oswietla zagadnienie przewozu materialéw
budowlanych z punktu widzenia stuzby handlowej,
w szczegolnosci stuzby przewozowej,
ckspedycyjnej oraz gospodarki
wagonowe j.

Ustanowienie stacyj zbiorczych, przez ktore
przechodzily przesyltki nie objete zwartymi skla-
dami, wymagato wprowadzenia specjalnych pomoc-
niczych przepisow kierunkowych pomiedzy stacja-
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mi okregu wyladowczego oraz wszystkimi pozosta-
lymi stacjami.

Wydzielenie przewozéw materiatlowych pola-
czono z odrebnym okartkowywaniem wagonow i li-
stow przewozowych. Wprowadzenie nowego okart-
kowywania bylo polaczone z pewnymi trudnoscia-
mi, poniewaz centrala Generalnego Inspektora Bu-
dowy nie mogla nadazy¢ ze wskazaniem stacyj na-
dania, ktorych obowiazkiem bylo okartkowywanie.
Tylko stopniowo przezwycigzono trudnosci pola-
czone z wydzieleniem transportéw materialowych
z ogélnych przewozéw kolejowych.

Zadania przewozowe, a w szczegolnosci uloze-
nie programu transportéow byloby ulatwione, gdy-
by wszystkie kierownictwa budowy uzywaty tych
csamych gatunkéw materiatow (kruszywa, zelaza,
cementu i drzewa). Poniewaz bylo wrecz przeciw-
nie, mozna bylo tylko w ograniczonej mierze prze-
prowadzaé wymiane materiatéw pomiedzy poszcze-
golnymi nadkierownictwami budéw. Szybki postep
rob6t i zmieniajace sie wciaz potrzeby nie pozwa-
laly réwniez na zapowiadanie przewozéw na czas
dtuzszy.

Ulozenie dobrego programu przewozéw wyma-
galoby spelnienia nastepujacych warunkéow:

a) posiadania wyczerpujacych danych o zapo-
trzebowaniu nadkierownictw budowy i wiadz woj-
skowych na poszczegélne gatunki materialow:

b) ustalenia poszczegolnych stacyj wyladowa-
nia réznych gatunkéow materialéw mozliwie od-
dzielnie, i poszczegélnych odbiorcow;

c) posiadania danych o sprawnosci stacyj wy-
ladunkowych po uwzglednieniu potrzeb przewozow
charakteru ogélnego oraz ilosci dziennych podsta-
wien;

d) moznosci ujecia przesylek w zwarte sklady;

e) posiadania danych o zdolnosci przepusto-
wej wszystkich odcinkow;

f) wyboru najkorzystniejszych punktéow zala-
dowywania transportow;

g) sprawnosci dostawcow;

h) posiadania danych o zdolnosci natadunko-
wej stacyj nadania z uwzglednieniem dziennej ilo-
sci podstawieni;

i) zapewnienia doptywu wagonéw proznych.

Dyskusja nad pogramem byla uciazliwa wobec
sprzecznosci wymagan zainteresowanych urzedéw,
Zyczenia referentéw materialowych trzeba bylo
uzgadniaé¢ ze soba, grupowaé je w celu uzyskania
najkorzystniejszego ruchu pociagéw i dostosowy-
waé je do zdolno$ci przepustowej odcinkéw. Tyl-
ko stopniowo udato sie uporzadkowaé planowanie
przewozow chociazby na krotkie okresy i otrzymy-
waé zestawienia podzielone pomigdzy poszczegol-
nych odbiorcow i.wskazujace stacje nadania i wy-
tadowania, tadujace przedsigbiorstwo, rodzaj
i ilos¢ ladunku. W nastepstwie uzupetniono te da-
1(11e lriu‘merami pociaggow idacych w zwartych skla-

ach.

Na poczatku wszyscy dazyli do najszybszego
dostarczenia materiatow. Krotki okres przygoto-
wawczy nie dal przeprowadzié¢ wyczerpujacych
badan nad zapewnieniem sprawnego wykonania
przewozoéw — istniatla sklonno$é przeceniania wy-
dajnosci posiadanych urzadzen i sit. W tych wa-
runkach musialy predzej czy pozniej powstaé za-
tory w wyladowaniu i w przewozie, oraz zaleglosci
w niewyladowanych wagonach. Zmusito to pr z e-
rywa¢ natadowanie dlaniektéorych od-
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biorcow, a nawet calych rejonéw budowy. Skutecz-
nos¢ zakazéw naladowywania zmniejszaly: a) nie-
doktadne podawanie stacyj przybycia objetych za-
kazem; b) trudnos$é zawiadomienia o zakazie wszy-
stkich stacyj nadania wskutek przeciazenia komu-
nikacji telefonicznej; ¢) odwolywanie zakazow, za-
nim je zdazono wprowadzié¢ w.zycie, oraz zmiany
w nich.

Wobec tych trudnosci obawiano sie oglaszania
zakazéw natadowywania i czekano z ich wprowa-
dzeniem az do powstania wyraznych komplikacyj.
Chetniej uciekano si¢ do ograniczania
podstawiania, natadunkuidopty-
wu wagonoéw Tadroga réwniez nie prowa-
dzita do cely, gdy nie byla znana taczna norma na-
tadunku wszystkich stacyj nadania. W koricu do-
prowadzilo to do czasowego zakazu podstawiania
wagonéw pod naladowanie w wiekszej czesci okre-
gu objetego budowa. Dopiero gdy zakaz ten dopro-
wadzil do odciazenia, a programy przewozéw
i rozklady jazdy zostaly skoordynowane, tok pra-
cy stal sie latwiejszy.

Hos¢  samochodéw ciezarowych i autobuséw
przewozacych robotnikéw wzrosta wkrétce tak bar-
dzo, ze przestaly wystarczaé istniejace stacje ma-
teriatéw pednych w okregu budowy i zachodnie kie-
rownictwo ruchu samochodowego zostalo zmuszone
improwizowa¢ stacje pomocnicze. Punktualne ich
zaopatrzenie w paliwo stalo sie glownym warun-
kiem calej pracy wyladunkowej. Materiaty pedne
przewozone pierwotnie na ogélnych zasadach nie
przychodzily regularnie, totez powstala koniecz-
nos¢ zorganizowania wedlug specjalnego programu
dowozu przy pomocy oddzielnych pociag o w
z materialami pednymi oraznormal-
nych pospiesznych pociagow towarowych. Skargi
na braki w dowozie paliwa wkrotce ustaly.

W zakresie stuzby ekspedycyjne]j
nalezy podkresli¢, ze przesylki pochodzace z réz-
nych okregéw ‘dyrekcyinych nie zawsze mogly byé
zapowiedziane odbiorcom. Wobec specjalnych wa-
runkéw przewozu wazne bylo niezwloczne okresle-
nie ich przeznaczenia. Aby to ulatwié, adre s o-
Wia ot a dway1iaelzin iia d opinratdikiies
rownictw budowy lub sztabéw
wojsk pionierskich, niezas do przed-
sigbiorcow budowlanych. Chociaz to wymaganie nie
zawsze bylo wykonywane, zapobiegalo ono stopnio-
wo coraz bardziej zjawisku obserwowanemu na po-
czatku, ze przewozy objete kampania budowlana
byly transpoftowane jak przewozy charakteru po-
wszechnego.

Duze ulatwienie przy nadawaniu przesylek sta-
nowilo kredytowanie przewozéw budowlanych
adresowanych do nadkierownictw budowy i jedno-
stek wojskowych. Rozrachunki z przewozéw prze-
prowadzal Niemiecki Bank Kredytowo - Komuni-
kacyjny w Moguncji — polozonej niedaleko od
Wiesbadenu,

Chociaz wiekszo$¢ przesylek byla nadawana
bezposrednio do stacyj wyladowania, powstala ko-
nieczno$¢ — wywolana trudnosciami ruchowymi
i wyladowczymi — kierowania przesylek z drogi
na inne stacje lub innymi kierunkami, niz przewi-
dywaly listy przewozowe. Stad powstala koniecz-
noé¢ uproszczenia reekspedyciji
przesyltek na stacjach zbiorczych przez za-
niechanie przeprowadzania zapisow ksiegowych,
przewidzianych w przepisach przewozowych. Sta-

cja zbiorcza na polecenic delegata Gen e-
ralnego Inspektora sporzadzala zlece-
nie (Anweisung), kierujace przesylke na inna sta-
cje¢ wyladunkowa i zlecenie to dotaczala do doku-
mentéw przewozowych. Na podstawie specjalnego
sprostowania (Aenderungsanzeige) stacja nadania
znosila pierwotne nadanie, zaliczajac przesytke no-
wej stacji przeznaczenia. Sposob taki w zasadzie
wytrzymal probe zycia, jednak w przypadkach za-
gubienia sprostowari powstawaly trudnosci. Pow-
staje zapytanie, czy nie byloby lepiej zgodzié sie
z dalszym uproszczeniem i zarachowywaé przesytki
zawsze pierwotnej stacji przeznaczenia, ktora by
okresowo otrzymywala od stacji rzeczywistego wy-
tadowania przesylki ,,pomocnicza karte zaracho-
wawcza’, obejmujaca przesytki wyladowane, gdzie
indziej, a zarachowane jej — jako pierwotnej stacji
przeznaczenia. W tym przypadku nalezalo by jed-
nak liczyé sige ze strata kolei, kiéra by pobierata
przewozne obliczone do pierwotnej stacji przezna-
czenia. Poniewaz przesylki byly przewozone na
rachunek Generalnego Inspektora i wladz wojsko-
wych, reekspedycja mogla byé wykonywana na po-
lecenie ich delegatow bez dyspozycji nadawcy.
Delegatami upowaznionymi do reekspediowania
przesylek byli pracownicy kolejowi przeniesieni
czasowo na stuzbe w Generalnym Inspektoracie,
a wiec ludzie dobrze obeznani z eksploatacja kole-
jowa. Nadzorowali oni razem z pracownikami ru-
chu i przewozéw ogélny doplyw ladunkéw do sta-

_cyj przeznaczenia i na podstawie ich sprawozdan,

zapowiedzen i rzeczywistego doplywu mieli zada-
nie dbaé o wyréwnywanie dowozu.

W rzadszych przypadkach reekspedyciji z rejo-
nu jednego nadkierownictwa budowy do drugiego,
porozumiewanie si¢ delegatéw z obu nadkierow-
nictwami bylo koniecznym warunkiem, zwlaszcza
ze dokumenty przewozowe byly jedna z podstaw
oplacania dokonanych dostaw.

Zapowiadanie przesytek mialo
cel dwojaki. Stacja zbiorcza musiala otrzymaé za-
wiadomienie, aby przygotowaé zawczasu dowdz
przesylek do stacji przeznaczenia. Zawiadomienie
wypelnial sam nadawca na druku zawierajacym
stacje nadania, firme dostawcy, stacje przeznacze-
nia, odbiorce, znaki wagonu, zawartosé przesylki
i iloé¢. Stacja nadania stemplowala zawiadomie-
nie stemplem nadania. Pierwotnie podawala ona
réwniez numer pociagu wystania przesylki i nazwe
stacji zbiorczej, okazalo sie to jednak malo celo-
wym, poniewaZ stacje poSrednie przetrzymywaly
przesytki i wlaczaly wagony do innych pociagow,
a numer pociagu wyslania nie zapewnial terminu
nadejscia wagonu na stacje zbiorcza. Zapowiada-
nie nie okazalo si¢ zadawalniajacym i zostalo zanie-
chane po wprowadzeniu numeracji transportéw.

Z drugiej strony zapowiadanie przewidywanego
doplywu bylo wazne dla stacji przenaczenia oraz
stuzyto nadkierownictwom budowy i sztabom pio-
nierow do planowania pracy taboru samochodowe-
go i druzyn przeladunkowych.

Stala kontrola nad przebiegiem
wyladowania na poszczegolnych sta-
cjach wyladunkowych byla potrzebna nie tylko sta-
cjom zbiorczym, ale tez dyrekcjom zainteresowa-
nych okregéw i ekspozyturze w Wiesbadenie. Eks-
pozytura od razu wprowadzila dodatkowe sprawo-
zdania stacyj o doplywie przesylek, wyladowaniu
i przyczynach powstajacych zalegloéci, Na podsta-



wie tych danych ekspozytura mogla w razie zato-
réw interweniowaé w Generalnym Inspektoracie
i Inspekcji fortyfikacyj w celu wzmocnienia spraw-
nosci wyladunkowej lub ograniczenia nadania. Wia-
rogodnosé sprawozdan stacyj — na poczatku kwe-
stionowana przez Inspektorat Genergilny — zostala
udowodniona praktycznie, od sierpnia zas wprowa-
dzono wspélne wieczorne sprawozdanie nad'%klero-
wnictw budowy, lacznikéw kolejowych i klerov“/-
nictw przewozéw samochodowych. Sprawozdanie
to okazalo sie w zasadzie celowym i pr.zyczymlo sie
do usuwania rozbieznoéci zdan na miejscu.

Masowo$é przewozoéw, czesto trudnos’ci rucho-
we, przeciazenie stacyj rozrzadowych, zbiorczych
i wyladunkowych itd. wywolywaly czeste bte d-
ne kierowanie przesylek i od-
laczanie od nich dowodoéw prze-
wozowych Poszukiwanie przesylek utrudnia-
ta zla czytelno§é nalepek wagonowych zniszczo-
nych niepogoda.

W tych warunkach okazalo sie koniecznym
wzmocnienie obsady w biurach odprawy pociagéw
(Zugabfertigung), lub zorganizowanie tych biur na
stacjach o wigkszym obrocie przesylek.

Ekspedycje stacyj przybycia zaniedbywaly na
poczatku zapisywania numeru wagonu i stacji na-
dania przesylek przybylych bez dowodéw w przy-
padkach, gdy z wyladowaniem nie mozna bylo cze-
kaé na nadestanie dowodéw. Czesto odbiorcy wy-
tadowywali przesylki samowolnie, czasem w miej-
scach nieprzepisanych. Jezeli przynaleznos$ci prze-
sytki nie mozna byto ustali¢, powstawaly w nastep-
stwie straty na przewoznym, organy za$ zaopatry-
wania nie mogly oplacaé dostawcow. W zwiazku
z tym ekspedycje nadania otrzymaly polecenie u-
dzielaé nadawcom z najwieksza gotowoscig wywia-
déw o biegu przesylek. Dobre ustugi okazala cen-
trala poszukiwania tadunkéw przy dyrekcji w Sa-
arbriicken, jako najbardziej zainteresowanej.

W zakresie
wej
do budowy fortyfikacyj uzyskaly w zakresie pod-
stawiania wagonow pierwszenstwo przed wszystki-
mi innymi przewozami. W tym celu wszystkie za-
potrzebowania wagonow i zgloszenia potrzeb do
biur wagonowych zwiazane z tymi przewozami
otrzymaly specjalny symbol L. Przy wzrastajacym
braku taboru do wykonania zadand specjalnych, ja-
ko to budowy na Zachodzie, przewozéw wojsk,
zaopatrzenia Austrii, a nastepnie i kraju Sudeckie-
go — powstala potrzeba ograniczenia Przewozéw
do rzeczywiscie koniecznychi mo zliwych
Brak czasu na przygotowanie transportéw przy-
czynil sie do tego, Ze na poczatku nie byla znana
wielko$é pracy mozliwej do wykonania. Sta‘c'l ilosci
wagonéw natadowanych i wyladowanych nie zga-
dzaly sie ze soba i w okresie od polowy sierpnia do
korica wrzesnia ladowano za duzo, powstaly zale-
glosci przesylek na kotach, brak taboru do wykona-
nia innych zadan i konieczno$¢ ograniczeri w pod-
stawianiu wagonéw.

Gdy w koricu wrzeénia kryzys polityczny mi-
nal, trzeba bylo przede wszystkim zapewnié¢ prze-
wozy Zywnosci i wegla, wobec czego Ministerstwo
Komunikacji uzgodnito z Generalnym Inspektorem
Budowy ograniczone kontyngenty dowozu materia-
téw budowlanych; wedlug tych kontyngentéw uto-
Zono programy DPIrzewozow.

gospodarki wagon o-

nalezy podkresli¢, ze przewozy materialow.
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Nalezv zaznaczy¢, ze odsylanie wagonow proz-
nych nie zawsze odbywalo sie regularnie. Czesé ich
zuzywano w zaglebiu Saary do tadowania wegla,
reszte wyrzucano w nietadzie z okregu robét i do-
piero pézniej uloZono plany ich kierowania do
miejsc naladowania. Rozdzielenie rozmaitych ro-
dzajéw przesylek pomigdzy rézne miejsca wyla-
dunkowe utatwialo i porzadkowalo odsylanie
proznego taboru, a wiec bylo wskazane takze z
punktu widzenia gospodarki wagonowej.

Szczegblnie pozytecznym okazalo sie powierze-
nie przez gléwny urzad wagonowy (na wniosek eks-
pozytury w Wiesbadenie) jednemu z kontroleréw
specjalnego nadzorowania gospodarki wagonowej
w okregach dyrekcyj obstugujacych budowe zaréw-
nQ z punktu widzenia wyladowania, jak natadowa-
nia, Urzednik ten pozostawal w scistej tacznosci
z ekspozyturg i mégl udzielaé gléwnemu urzedowi
wagonowemu waznych wiadomosdci z zakresu go-
spodarki wagonowej. Jego tez interwencja uspraw-
niala powaznie stuzbe zewnetrzna,

Utrzymywanie si¢ w ramach wyznaczonego kon-
tyngentu w okresie od listopada 1938 r. bylo kon-
trolowane na podstawie specjalnych sprawozdan
skladanych ekspozyturze przez gléwne okregi na-
dajace materialy. Na podstawie tych danych eks-
pozytura skladala sprawozdania Generalnemu In-
spektorowi, jezeli dostawcy nie wykorzystywali
przyznanej im normy.

Wreszcie nalezy podkresli¢, ze ekspozytura by-
fa czesto zapytywana przez zainteresowanych
w sprawach handlowych, jako to zastosowania ta-
ryl, kredytowania przewozéw, ograniczen lado-
wania, odszkodowarn itd.

Tyle autorzy artykutéw ilustrujacych prace ko-
lei Rzeszy zwiazana z budows fortyfikacyj zachod-
nich w zakresie stuzby ruchu i przewozowej. Dajac
obszerne streszczenie tych artykuléw, uwazam za-
pozmanie si¢ z nimi za potrzebne i wazne.

Mozna z gory powiedzieé, ze szereg zagadnieri,
ktére powstawaly i musialy byé rozwiazywane
w szczegolnym przypadku budowy fortyfikacii,
wchodza w gre przy wykonywaniu wszelkich prze-
woz6w masowych,

Ze wzgledu na specjalny charakter opisanych
tu przewozéw mnie mozemy wymagaé¢ od sprawo-
zdawcow, by w swym opracowaniu byli zupehie
scisli, albo zeby zagadnienie przedstawili w spo-
sob wyczerpujacy. W kazdym razie ich informacje
i ich uwagi uwazam za wysoce pozyteczne dla pra-
cownikoéw kolejowych, opracowujacych i wykony-
wajacych przewozy masowe.

Wykres zamieszczony na poczatku artykulu,
z zastrzezeniem co-do jego S$cistosci, swiadczy je-
szcze o jednym. Widzimy, ze w okresie od poczat-
ku kampanii do kofca wrzeénia wywieziono na
front rob6t 300 tysigcy wagonéw materiatéw budo-
wlanych, w tym zapewne sporo narzedzi, maszyn,
drzewa. Poniewaz trzeba liczyé¢, ze na wykonanie
budowli betonowych, a szczegdlnie zelazobetono-
wych trzeba kilku tygodni pracy, a na stwardnienie
betonu réwniez ze czterech tygodni, przyj$é¢ nalezy
do wniosku (wciaz na podstawie przytoczonych da-
nych), ze w konicu wrzesnia r, 1938 wbudowano osta-
tecznie i skutecznie w fortyfikacje zachodnie w naj-
lepszym razie niespelna sto tysigcy wagonéw ma-
terialow. W tym samym czasie, podczas politycz-
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nego kryzysu jesiennego, przedstawiciele Rzeszy
oswiadczali glosno o gotowosci linii Zygfryda.
Z drugiej strony juz po kryzysie jesiennym roboty
trwaja dalej bardzo intensywnie, poniewaz do kon-
ca lutego 1939 r. wywieziono od poczatku kampanii
657000 wagonow, trudno zas z tresci artykutu i wy-
kresu wnosi¢, ze roboty juz ukoriczono a przewozy
zamarly. Wychodzac wiec z powyzszych rozwazar
przyj$¢ mozna do wniosku, ze w koricu wrzesnis

r. 1939 roboty fortyfikacyjne, w obecnej wielkiej
skali, byly wykonane zaledwie w jednej széstej
lub jednej siédmej czesci.

Przytoczone w artykule niniejszym dane sa da-
lej bardzo ciekawe, poniewaz charakteryzuja pote-
ge wykonanych fortyfikacyj i pozwalaja do pewne-
go stopnia oszacowa¢ kubature wbudowanego w nie
betonu.

ZJAZD DELEGATOW NACZELNEJ
ORGANIZACII INZYNIEROW.

Dnia 25.VI. odbyl sie w gmachu Stowarzysze-
nia Technikéw Polskich w Warszawie IV dorocz-
ny Zjazd Delegatéow Naczelnej Organizacji Inzy-
nieréw R. P., w ktérym wzielo udzial okolo 200
delegatow wszystkich organizacyj zrzeszonych w
N. O. I. Z zaproszonych gosci przybyli przedsta-
wiciele wladz, wojska, profesorowie wyzszych u-
czelni, przedstawiciele ciezkiego przemystu.

Obrady zagail Prezes N. O. I. Wiceminister Ko-
munikacji inz. Aleksander Bobkowski, przedsta-
wiajac 'w swym przeméwieniu dorobek prac Rady
Gléwnej i Prezydium N. O. L i ilustrujac cele i za-
dania N. O. I. Przewodniczacym Zjazdu wybra-

no przez aklamacje prof. dr inz. Andrzeja Psze-

nickiego.

W imieniu p. Ministra Spraw Wojskowych po-
wital Zjazd p. gen. Maciejowski, podkreslajac role
i znaczenie inzynierow w dziedzinie dozbrojenia
i obrony Panstwa i zyczac owocnych obrad. Na-
stepnie w imieniu Stowarzyszenia Technikéw Pol
skich w Warszawie wital zgromadzonych Prezes
Stowarzyszenia inz. Wiestaw Gassowski.

Zjazd wystal depesze z wyrazami czci i uzna-
nia do P. Prezydenta Rzeczypospolitej i Marszat-
ka Polski, jak réwniez wyrazy gotowosci do pracy
nad wzmozeniem potegi kraju, do P.P. Premiera
i Wicepremiera.

Po tej oficjalnej czesci rozpoczely sie wlasciwe
obrady Zjazdu Delegatéw poswiecone dziatalnosci
N. O. I. w okresie ubieglym jak rowniez sprawom
stalutowym. Wybrano przez aklamacje dotychcza-
sovicgo Prezesa Wiceministra inz, Al Bobkow-
skicgo na dalszy okres kadencji, oraz przyjeto do
wiadomosci sprawozdanie Prezydium i Komisji Re-
wizyjnej.

WALNY ZJAZD DELEGATOW
KOLEJOWEGO P. W.

W dniu 18 czerwca obradowal w Warszawie 1V
Walny Zjazd Delegatéow Kolejowego Przysposo-
bienia Wojskowego, na ktory przybylo 200 delega-
tow z calego kraju. Po nabozenstwie, odprawionym
w kosciele Zbawiciela, rozpoczely si¢ obrady, kto-
re zagail prezes Zarzadu Glownego K.P.W. Wiady-
staw Starzak. Zjazd powotal prezydium z wicedy-
rektorem kolei w Warszawie inz, M. Widawskim
na czele.

Po uczczeniu pamieci zmartych czlonkow Zjazd
uchwalil wystaé depesze holdownicze: do Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej, do Wodza Naczelne-

go Edwarda Smiglego Rydza, do Prezesa Rady Mi-
nistrow generala Felicjana Stawoj Skladkowskie-
glc(), i do Pani Marszatkowej Aleksandry Pitsud-
skiej.

Jednoczesnie Zjazd uchwalil prosié¢ pana mini-
stra spraw zagranicznych Jézefa Becka o przyje-
cie czlonkowstwa honorowego K.P.W.

O godz. 12 w poludnie w sali Filharmonii War-
szawskiej nastapilo uroczyste otwarcie zjazdu w
obecnosci reprezentujacego Pana Prezydenta Rze-
czypospolitej i Pana Prezesa Rady Ministrow mi-
nistra komunikacji Juliusza Ulrycha, oraz repre-
zentantow innych wladz panstwowych, samorzado-
wych, delegatéw pokrewnych organizacyj spotecz-
nych i kolejowych zwiazkéw zawodowych oraz licz-
nie przybylych gosci.

o stowie wstepnym przewodniczacego Zjazdu
inz, M. Widawskiego zlozono hold pamieci Mar-
szalka Jozefa Pilsudskiego. Nastepnie wyglosit
przeméwienie prezes Zarzadu Glownego K.P.W.
Wiladystaw Starzak.

Nastepnie minister komunikacji J. Ulrych, wy-
glosil przemowienie, ktére podajemy w calosci:

«Panowie Generalowie, Szanowni Paristwo!
Prosze mi pozwoli¢, ze na wstepie przemowie, jako
Komendant Naczelny Zwiazku Legionistow. Albo-
wiem gieboki hold, ktéry oddaliscie Szanowni Ka-
pewiacy pamieci Wielkiego Marszatka, upowaznia
mnie do stwierdzenia, ze w dniu 6 sierpnia, w rocz-
nice 25-lecia czynu legionowego, oddzial honorowy
K.P.W. znajdzie si¢ na Bloniach krakowskich, n a
szlaku Jozefa Pitsudskiego Nikogo
na ten zjazd nie zapraszamy. Stwierdzamy tylko, ze
na tym zjezdzie znajda sig ci wszyscy, ktérzy
droge wskazanag przez Jézefa
Pilsudskiego uznali za swoja

Jestem wiec przekonany, ze oddzial honorowy
K.P.W. zamelduje si¢ Marszatkowi Smiglemu na

Btoniach krakowskich w dniu 6 sierpnia.

Prosze Panistwa, temat, ktéry w dniu dzisiejszym
interesuje wszystkich Polakoéw, jest jeden i ten sam
w calej Polsce: gdyby przyjsé mialy wielkie zmaga-
nia wojenne, to co nalezy uczynié, na jakie
zdobyé sie wysitki, aby osiagnaé
zwyciestwo? Ten temat zwyciestwa jest to
najglebszy, najistotniejszy temat, ktéry interesuje
nas wszystkich, caly nasz naréd. Albowiem jest rze-
czg jasng, ze chodzi tu nie tylko o los naszego poko-
lenia, lecz gdyby przyszly zmagania wojenne, to
ogarng one swoim zasiegiem wszystkie nastepne po-
kolenia naszego narodu.

Prosze mi pozwoli¢, ze przypomne zebranym kil-
ka stow z tego katechizmu ideowego, ktorego reali-
zacje mialem zaszczyt rozpoczaé 13 lat temu na je-



sieni 1926 r. pod rozkazami Wielkiego Marszaltka.
Marszatek mowil wowczas tak: Jest panstwo
isa obowiazki wobec panstwa. Trze-
ba tej prawdy nauczy¢ cale szeregi Przysposobienia
Wojskowego. Trzeba tej prawdy nauczy¢ wszystkich
mlodych ludzi w Polsce, ktorzy sie zaciagna do sze-
regéw przysposobienia wojskowego.

I trzeba ich nauczyé drugiej prawdy. Sita zbio-
rowego dzialania w Polsce poledga na zauf a-
niu Polaka do Polaka.

Musicie — moéwil Marszalek — robié  wielki
wysitek, abv to wzajemne zaufanie Polakéw do
Polakéw podniesé, i aby cala ta przeszios¢, pocho-
dzaca jeszcze z czaséw niewoli, kiedy istotne sity
naszego narodu zdzieraly si¢ w konfliktach, aby to
wszystko nalezalo do bezpowrotnej przesziosci.

I méwi dalej Wielki Marszalek: Trzeba
uczyé w Polsce dyscypliny spo-
tecznej Albowiem musibyé¢ zaufanie do prze-
lozonych, do starszyzny, do zarzadu, ktéry si¢ po-
wolato wlasna wiekszoscia. Trzeba st wo-
rzyé zrozumienie dyscypliny i
porzadku w zyciu spolecznym na-
rodu

I wreszcie pod adresem samego P. W. Wielki
Komendant mowil tak: Pamietajcie o jednym:
zwyciezaja odwazni, ginag tcho-
rze. W idei zwycigstwa, ducha odwagi, ¢1lebo-
kiej wiary we wlasne polskie sily,
trzeba uczyé z roku na rok, aby kiedys potega
przysposobienia wojskowego objeta caty narod.

Prosze Parstwa, od tego okresu minelo 13 lat.
Jaki jest rezultat przysposobienia wojskowego?
Czy objeto ono istotnie wielkie masy mlodego po-
kolenia i czy istotnie to mlode pokolenie jest od-
powiednio wyszkolone i przygotowane do dziala-
nia? Czy inne pierwiastki mo-
ralne graja w duszy zbiorowe]
mltodego pokolenia, nizte z ktorymi
do Polski po czasach niewoli weszlo pokolenie
starsze?

Moze to jeszcze za wczesnie osadzaé, ale nie-
mniej jestem gleboko przekonany, ze jezeli w
chwili obecnej tak jednolita i tak solidarna jest
mysl i postawa naszego narodu, to na pewno waz-
kim czynnikiem tej jednomyslnosci jest rowniez
i przysposobienie wojskowe.

Totez jestem gleboko przekonany, ze ten czyn-
nik rozumnej pracy spolecznej, ktora reprezentu-
jecie, czynnik najmocniej zreszta zharmonizowany
z praca zarzadu kolei, bedzie si¢ z roku na rok
pomnazal i bedzie wydawal najlepsze rezultaty.

'Bo czymze w rzeczy samej moze zy¢ dzi$ narod
polski? Jaka najwyzsza troska ozywia dzisiaj my-
éli nas wszystkich, jesli nie troska o to, azeby
wyjéé zwyciesko z zapaséow, kiore byé¢ moze szy-
kuje nam przysztos¢? Na pewno w takich momen-
tach jednak najwieksza prawda musi nurtowaé zy-
cie calego narodu: ze jestesmy’ postuszni, oddani
i wierni rozkazom Prezydenta Rzeczypospolitej
i Naczelnego Wodza!

Istnieje jednakze i drugie wielkie wskazanie.
Wojna wymaga o wiele wiekszego wysitkuy,
niz pokéj. Wojna, to wielka proba sity i zwartosci
pafistwa. 1 dlatego dopiero w czasie wojny skltada-
ja swoj egzamin te wszystkie czynniki, od ktorych
zalezy potega panstwa i jego zwyciestwo w wojnie.
Dopiero w czasie wojny mozemy naprawde poznaé
jaka jest istotna warto$¢ zaréwno samej organiza-
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cji narodu, jak i jego sit zbrojnych, jego sily go-
spodarczej, jego zasobow spotecznych i militarnych.
I dlatego gdybyscie si¢ mnie zapytali, na co patrze
dzisiaj z najwieksza troska — to odpowiedziatbym,
ze patrzenato, w jakim stopniu be-
diziem v dlcislin 4 diokitadnal w wiys
konaniu swego zadania. Itozarow-
no my w kolejnictwie, jak i wszyscy inni w pozo-
statych dziedzinach zycia. Trzeba bowiem pamie-
ta¢, ze Scistos$é i doktadnosé wy-
konywania jest czynnikiem de:
cydujacym w okresie wojny. Na-
rod polski potrafil zawsze i niewatpliwie potrafi w
przysztosci zdobyé sie na wielki krotkotrwaly wy-
sitek. Mozliwe jednak, ze czeka nas w przyszlosci
wysitek bardzo ciezkii bardzo dtugo-
trwaty Trzeba wigc zdaé sobie sprawe, zZe
wlasnie w tym dlugotrwalym wysitku bedziemy
skladali egzamin nie tylko ze swego pogotowia mo-
ralnego, nie tylko ze swej niezlomnej wiary, z e
tak czy inaczej zwyciestwo musi
byé¢ nasze, leczze bedziemy rowniez sktadali
egzaminze swej sprawnos$ci i umie-
jetnosci dziatania.

Prosze Parstwa, zarowno nastrdéj na tej sali,
jak i niezliczone inne dowody $wiadcza, ze w chwi-
li obecnej jednakowo bija nasze serca i jednako-
wo pracuje nasza mys$l. Moge wiec Wam tylko zy-
czyé owocnych' obrad, Zyczyé coraz wspanialszego
rozwoju Waszej organizacji i wyrazi¢ Wam moje
glebokie przekonanie, ze im bardziej $cista i do-
kladna bedzie nasza praca, tym do wiekszej do-
skonalosci doprowadzimy nasza organizacje i jed-
noczesnie tym silniejsi bedziemy na duchu w mo-
mencie zmiennych zmagann wojenych, kiedy be-
dziemy musieli wytrwaé do korica w krwawym wy-
sitku".

Po przemoéwieniu p. ministra, wielokrotnie
przerywanym oklaskami, przewodniczacy inz. M.
Widawski oznajmil Zjazdowi o przyjeciu przez
ministra Jézefa Becka godnosci czlonka honoro-
wego K.P.W., co wywolalo na sali entuzjastyczne
oklaski i okrzyki na cze$¢ Pana Ministra, i odezy-
tal list nadestany przez min. J. Becka.

Nie mogac niestety z braku miejsca przedstawié
przebiegu calego Zjazdu, zaznaczyé musimy, ze po-
wzial on szereg uchwal dotyczacych przyszlej dzia-
talnosci organizacji, oraz dokonat wyboru jej wladz
na rok nastepny.

RUCH TURYSTYCZNY Z POLSKI ZA GRANICE.

Konieczno$¢ oszczednei gospodarki dewizami
hamowala przez czas dluzszy turystyke zagranicz-
na. Wyjezdzajacy musial udowodnié potrzebe po-
drozy i uisci¢ wysoka optate paszportowa.

Szereg ukladéw turystycznych, opartych na
powiazaniu ruchu turystycznego z obrotem towa-
rowym i pozwalajacych na kompensate wydat-
kow polskiego turysty w obcym kraju z naleznos-
ciami z tytulu polskiego eksportu do tegoz kraju,
pozwala na wieksza swobode w zaspokajaniu tak
naturalnej potrzeby — poznawania obcych kra-
jow — bez wigkszego uszczerbku dla naszego go-
spodarstwa narodowego. P. M. Rudnicki poddaje
w nr 26/1939 Polski Gospodarczej analizie warunki
podrozy do kilku krajow europejskich.

l.Jugostawia. Uklad turystyczny za-
warto w r. 1935, Laczna wysokosé akredytyw wy-
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kupionych w ruchu polsko - jugostowiariskim wyno-
sita w tys. zt: r. 1935 — 800; r. 1936 — 1.455;
r. 1937—802; r. 1938—270. Stopniowe zamieranie
ruchu w ostatnich latach zalezalo z jednej strony cd
konkurencji Italii, z drugiej strony od znacznego
zmniejszenia sie polskiego eksportu do Jugostawii.
Dazenie do oparcia ruchu turystycznego na dosta-
wach polskiego przemystu dla jugoslowianskich
instytucyj rzadowych nie zostalo jeszcze zrealizo-
wane i trzeba sie liczyé z zamknigciem ruchu tu-
rystycznego do Jugostawii w r. 1939,

22Bulgaria. Uklad turystyczny z r. 1935.
Akredytyw wykupiono w tys. zl: r. 1935 — 160;
r. 1936 — 381; r. 1937 — 258; r. 1938 — 928. Wy-
jazdy wzrosty kosztem Jugostawii, majac na celu
gléownie Warne i Dom Polski w Sveti Kostantin.

3. Wegry Ruch uregulowany uktadem z
r. 1936, wzrasta z kazdym rokiem. Obecnie jest u-
tatwiony przez uzyskanie wspolnej granicy, lecz
przeszkadza mu niekorzystny dla polskich tury-
stow kurs pengd. Suma wykupionych akredytyw
i czekow w tys. zf: r. 1936 — 353; r. 1937 — 561;
r. 1938 — 1590.

4. Rumunia. Porozumienie z r. 1936 prze-
widuje na ruch turystyczny 650.000 z! rocznie z
obrotu towarowego. W rzeczywistosci skonsumo-
wano: r. 1937 —474.000 zt; r. 1938 — 609.000 =zl
Pomimo bardzo niekorzystnego kursu przerachun-
kowego, po ktérym uzyskuja walute rumurska na-

si turysci, tanio§¢ zycia w Rumunii stwarza dosta--

teczna pobudke do wyjazdow.

5.1talia— pozadany cel podrézy kazdego
turysty — zostala udostepniona w r. 1937. Na po-
trzeby tej turystyki wydzielano poczatkowo 20
z wplat importer6w wloskich za towary sprowa-
dzone z Polski, obecnie 15%. Stanowi to obecnie
przy ;viekszych obrotach towarowych okolo 5.500
tys. zl.

W ubiegtych latach tylko czes§é zgloszen mogla
by¢ zaspokojona, a mianowicie: r. 1937—2726.000
zl; r. 1938 — 3.890.000 zt, W roku biezacym prze-
widziano miesigcznie zapotrzebowanie 450.000 zi,
Niepewna sytuacja polityczna i nieprzyjazny stosu-
nek prasy wloskiej do Polski wywotaly jednak,
jak dotad, zupelne wstrzymanie sie publicznosci
polskiej od wyjazdéw do Wtoch, (Nalezy to poli-
czy¢ na dobro naszych turystow).

Kurs przerachunkowy czekéw Polskiego Insty-
tutu Rozrachunkowego jest dla turystéw dosyé
niekorzystny (1 z! = 3.60 liréw). Dla uzyskania
paszportu ulgowego podrozny musi kupié¢ czeki na
sume minimum zt 100 przy wycieczkach indywi-
dualnych; zt 75 przy wycieczkach zbiorowych, za
kazdy tydzien pobytu we Wtoszech.

6. Francja Porozumienie turystyczne z
Francja zawarto w r. 1937, przewidujac 16 miln. fr.
fr. z obrotu towarowego na wyjazdy turystéw. Po-
tem nastapily dalsze uklady. Ruch do Franciji jest
bardzo duzy — w czerwcu br. wybrano czekow za
prawie milion fr.

Turysta moze wyjechaé na czas nie wyzej 2
miesigcy, wybierajac bez zezwolenia Komisii De-
wizowej czeki w wysokoéci od 500 do 1200 fr. fr.
na tydzieri pobytu.

Potrzeby turystéw pochlonely: w r. 1937 — zt

3.232.000 (wystawa); w r. 1938 zt 975.000 (maly
przydzial kredytu).

7.Litwa. 18 lutego br. zawarto z Litwa po-
rozumienie, ktore nie Iaczy ruchu turystycznego z
obrotem towarowym, lecz opiera sie na wyréwny-
waniu obustronego ruchu podréznych. Na wyrow-
nanie powyzszych sald, ktére przewidywano jako
przejsciowe, przeznaczono kredyt zt 100.000. Oka-
zalo sie, ze nieréwnomierno$é ruchu jest stala i nie
pozwala na sprawne dzialanie ukladu.

Podrézny, udajacy sie do Litwy, musi wykupié
czeki na 10 litéw na dzier podrézy (dzieci od 1. 4
do . 14 — na 5 litéw) oraz moze wziaé 30 litéw w
bilonie, jezeli wykupil normalng ilosé¢ czekow.

8.Stowacja Ze Slowacja zawarto uklad
analogiczny, lecz bardzo niekorzystny kurs prze-
rachowania (5.52 koron stowackich = 1 zl, przy
kursie koron na rynku wolnym trzykrotnie nizZszym)
sprawie, ze trudno spodziewaé si¢ ozywionego ru-
chu do uzdrowisk stowackich.

Podrézni, wyjezdzajacy na podstawie ukladéw
turystycznych, otrzymuja poszporty ulgowe po
wplaceniu do jednego z bankow dewizowych od-
powiedniej sumy za czeki. Na wydatki podrozne
mozna wywozié ze soba do 30 zt w gotowce —-
wyzsze sumy tylko za specjalnym pozwoleniem
Komisji Dewizowej.

SPAWANIE A GOSPODARKA NARODOWA.

Prof. S. Bryla wyglosit referat pod tym tytu-
fem na inauguracji I Polskiego Zjazdu Spawalni-
czego w kwietniu br., podkreslajac na wstepic
wielkie zubozZenie obecne spoleczeristwa w porow-
naniu z okresem przedwojennym. Zubozenie na-
klada na nas obowigzek racjonalnej organizaciji
pracy, ktéorej wyrazem jest maximum rezultatu
przy minimum nakladu. Nie moze byé nam obo-
jetnym, czy z tej samej ilosci stali, stosujac spa-
wanie, zrobimy 60 mostéow, zamiast 50. ,,Cokol-
wiek weZmiemy pod uwage: czolg czy samochéd,
konstrukcje budowlana czy samolot, turbing, czy
krate ozdobna, czy szyne tramwajowa, most czy
maszyny okretowe, czy sam okret — jakikolwiek
metal: stal, miedZ czy glin — wszedzie weszla
technika spawalnicza, a czlowiek obawiajacy sie
spawania — o ile zdarzy sig jeszcze taki — nie
moglby wyjséé krokiem z domu, gdyby zdal sobie
sprawe, Ze wszedzie czyha nan spawanie w jednej
czy drugiej formie". :

Spawanie eliminuje odlewy zeliwne, napawa-
nie przedluza Zywot przadzend, maszyn i narzedzi

'10—50-krotnie, daje przy budowie okretu 14%b

oszczednos$ci stali. Spawanie stykéw szynowych
zaoszczedza i szyny i tabor, Gladka powierzchnia
konstrukcyj spawanych zapobiega korozji, spa-
wanie zmniejsza ciezar martwy $rodkow przewozo-
wych.

Pancernik spawany o wypornosci 10000 ton
jest bojowo mocniejszy od wiekszych okretéw ni-
towanych. Ramy silnikéw Diesela do lodzi pod-
wodnych wykonywa sie obecnie calkowicie spa-
wane, prom 40-tonowy spawany jest o 37% lzej-
szy od nitowanego itd.

Nawet katastrofy (np. mostu w Hasselt) daja
tylko impuls do postepu, jak wypadki z samolo-
tami nauczyly je budowaé lepiej, bezpieczniej.

(Przeglad Techniczny nr 10/1939). C.
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Kronika zagraniczna S

KOLEJE SOWIECKIE NA PRZELOMIE R. 1938.

Znany badacz zagadnien kolejowych dr Saller
przytacza nastepujace dane dotyczace eksploatacii
kolei sowieckich w r. 1937/38. Srednia ilogé zala-
dowanych dziennie wagonoéw towarowych wahala
sie w r. 1938 od 75241 w styczniu do 96709 w czerw-
cu; w miesiacach jesiennych nastapit niewielki spa-
dek (pazdziernik — 93.924). Sa to liczby o 4000
jednostek mniejsze niz w r. 1937. Dr Saller znaj-
duje, iz w przewozach towarowych mozna dopa-
trzyé sie wielu transportow zbytecznych i nieracjo-
nalnych z punktu widzenia eksploatacji, np. zagte-
bia bogate w wegiel sprowadzaja go z okolic, gdzie
nadmiaru wegla nie ma itd. Z 83 miliardéw tonokm
przewiezionego wegla przypada 40% na odleglosci
powyzej 1500 km. Produkty ropne przed wojna
(w r. 1913) przewozono w Rosji po polowie droga-
mi wodnymi i zelaznymi, Obecnie idzie woda za-
ledwie 24%0 przewozéw. Z 30,8 miliardéw tonokm
przewiezionej ropy 10,4 miliarda, a wiec prawie
1/3 cze$é, byla przewozona na odleglosé¢ powyzej
2000 km. Srednia odleglosé przewozu rudy zelaz-
nej wzrosta z 461 km w r. 1931 do 607 w r. 1937.
W wyrobach metalowych odleglosé przewozu w tym
samym okresie wzrosla z 880 km do 1005 km. Prze-
wozy drzewa ilosciowo stanowia 10% ogétu prze-
woz6éw, a co do wykonanych tonokm nawet 15%.
Na tych przewozach znaé¢ najwidoczniej bezplano-
wosé gospodarki kolejowej. Okregi, ktére wysvlaja
dany rodzaj drzewa, otrzymuja tez same drzewo
z innych okregow, pelno jest krzyzujacych sie prze-
wozéw. I tu odleglo$é $rednia przewozu wzrosta
z 681 km do 925 km. 21% wszystkich tadunkéw
drzewa wystano na odleglosé powyzej 1500 km.
Gdy w 1932 r, 55,2% tadunkéw drzewa przypadalo
jeszcze na koleje, a 44,8°/0 na drogi wodne, to
w roku sprawozdawczym stosunek ten juz wyrosit
odpowiednio 57% i 43%. Drewno opalowe jes!
przewozone na odlegtosé srednia 261 km, lecz 2°'.
przewoz6w idzie na odleglosé powyzej 1000 km.
Cement jest przewozony w 20% na odlegtos$é po-
miedzy 1000 i 2000 km, a 10% tadunkéw ce-
mentu idzie nawet na odlegtosé powyzej 2000 km.
Tak wykonywane przewozy zwigkszaja obrot
wagonéw, utrudniaja gospodarke kolejowa i po-
mnazaja koszty produkcji, Zadania Gosplanuy,
jak sie zdaje, nie sa wykonywane nalezycie,
a poszczegblne ministerstwa (komisariaty) wy-
daja zarzadzenia sprzeczne ze soba. System
taryf przewozowych zawodzi; udzial wewnetrznych
drég wodnych w przewozach wciaz maleje. Wynosit
on w r. 1937 — 7,1%, gdy na koleje przypadlo
849/, a drogi morskie 8,8% calosci przewozow.

W takim stanie kolejnictwa na poczatku r. 1938
wladza Komisarza Komunikacji przeszla w rece
p. L. Kaganowicza. Trzeba przyzna¢, iz od tego cza-
su rozpoczeto zaciekla propagande w celu podnie-
sienia wydajnosci pracy tak oddzielnych dyrekcyj
kolejowych, jak i oddzielnych pracownikéw kole-
jowych, Zaczeto sie ,socialisticzeskoje sorewno-
wanje', Posypaly sie surowe kary, lecz réwniez
nagrody — ordery, odznaczenia, zegarki, nagrody
pieniezne itd.

Zdaniem dr Sallera ta propaganda, acz prowa-
. dzona umiejetnie i zdobywajaca sie na coraz bar-

dziej interesujace ogoél hasta, nie zdotata dotych-
czas poprawi¢ gospodarki kolejowej w sposéb wi-
doczny, Wozrost pracy kolei na odstepie lat kil-
kunastu jest jednak niewatpliwy, jak to wykazuje
nastepujace zestawienie:

Wykonano tkm
w miliardach

Przewieziono tadunkéw

r. 1930 238,0 133,9
1931 258,3 152,1
n 1932 267,9 169,3
» 1933 268,1 169,5
. 1934 3171 204,8
» 1935 388,5 259,5
. 1936 483,2 323,5
o 1937 517,3 354,8
s 1938 (program) 568,0 (program) 394,8

Liczby te wszakze nalezy zestawi¢ z osiagnie-
ciami innych panstw. Wéwczas wypadnie, iz na
1 mieszkarica Z. S. R. R. przewieziono kolejami
w r. 1937 — 3,1 t ladunkéw, gdy w Stanach Zjed-
noczonych A. P, —5,5t, w Anglii — 5,7 t, a w Niem-
czech — 4,6 t. Nie nalezy réwniez zapominag¢, iz
na 100 km?* w Sowietach przypada wszystkiego
0.4 km sieci kolejowej, w Niemczech 14.6 km.

W r. 1937 minal okres drugiej ,pieciolatki’”.
Mozna stwierdzié, iz w stosunku do kolei plan nie
zostal w calosci wykonany. Zamiast 11.000 km no-
wych linfj pobudowano tylko 3200 km, drugie tory
ufozZono na odleglosci 5000 km zamiast planowanych
9500 km, samoczynna blokada opatrzono 4800 km
zamiast 8300 km,

W zakresie elektryfikacji linii kolejowych wy-
konano tylko 20°% planu — 1000 km zamiast
5000 km. Planowane uzupelnienie taboru kolejo-
wego wykonano-w 71.5% w stosunku do parowo-
z6w, i zaledwie 40%0 w stosunku do zamierzonego
odnowienia wagondéw osobowych. Hamulcéow samo-
czynnych wagonéw towarowych zalozono o 109
mniej niz bylo planowane, samoczynne za$ sprze-
ganie wagonéw wprowadzono w 17,4%0 zamiast
50°/0 wedlug planu. W zakresie budowy 4-osiowych
wagonow towarowych osiagnigto 76,5%0 planu, ogél-
na za to ilo§¢ zbudowanych wagonéw towarowych
przewyzszyla prawie o 5%/ zaméwienia planowane,

W wynikach eksploatacyjnych uderza zbyt dtu-
gi postdj taboru kolejowego na stacjach przejscio-
wych a zwlaszcza wezlowych. Pogarsza to w du-
Zej mierze obrot parowozéw i wagonow.

Jezeli w r. 1937 nie wypehiono catkowicie pla-
nu przewozu najwazniejszych surowcow (wegiel —
83%o, drzewo 74%o, ropa 88%), to nalezy to przy-
pisa¢ nie niezadowalajacej wytworczosci, lecz wia-
$nie brakom aparatu przewozowego. Na poczatku
r. 1938 nie wida¢ tez byto polepszenia w tym kie-
runku. fadowano dziennie tylko 78.000 wagonéw
tj. 88% planowanych; obrét wagonu towarowego
wzrést w I kwartale r. 1938 do 8,5 dni w poréwna-
niu do 7,9 dnia tegoz okresu roku poprzedniego.
Nalezy jednak zaznaczyé¢, iz czynione sa powazne
wysitki, aby usunaé te niedomagania, przez wydtu-
zenie torow stacyjnych, centralizacje zwrotnic, blo-
kade samoczynna, grzbiety rozrzadowe itd.

Na r, 1938 byla przewidziana budowa 365 km
linij kolei normalnotorowych i 221 km linij wasko-

(dalszy ciqg na str. 320)
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1933 1934 1935 1936 1937 1 9 3 8 1939 1939
1. Polskie Koleje Panstwowe,
1—XI1 I—XII 1-XII 1-XII I—XII I-XII I—XII I-1I I-II I
Doché6d z eksploatacji, mil. zi:
a) sieé normalnotorowa i " o 1.479.9 881,1 886,6 884,3 824,1 953.6 944,5 130,7 «141,1 66,9
w tym: z przewozu oséb 3 ’ 0 r 366,8 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 236,9 30,7 34,0 15,7
towarow o g o 970,0 557,8 583,2 578,2 521,2 616,4 609,8 91,0 96,9 46,5
b) s1e6 qukoiorowa 7 X . 19,7 7.4 9,9 7,9 8,9 10,3 10,6 1,5 1,5 0,7
Rozchéd z eksploatacii, ‘mil. zl
a) sieé normalnotorowa . 3 ) H 1.283,1 810,6 965,6 744,17 734,2 778,5 842,2 123,2 129,3 62,5
b) ., waskotorowa . i G i 3 19,3 10,1 9.4 8,9 8,2 8.4 8,9 1.2 1,2 0.6
Nadanie zagran. | Przyjecie z zagran.
Ogolem | Wewn. ogblem |, W tym | og6tem | W tym Tranzyt
do portéw z portbw
Przew 6z towaréw na sieci normalnoto-
rowej tys. ton
Ogolem: 1938 — I — 11 o . . |)0.383 6.793 2.164 1.818 430,6 338,2 995,7
1939 — I — 11 . 5 . 11 904 7.240 3.072 2.224 432,5 297,0 1,159,2
1939 — II s 3 5.728 3.503 1.416 1.041 203,8 136,2 604,6
w lutym przewlezxono w puesylknch
. Handl. zwyczajn. . : . 5 5 5.059,5 2 867,3 1.408,6 1.038,4 203,4 136,1 580,2
w tym: zboze i straczkowe . . . I 154,0 76,1 73,5 i 0.7 0.7 3.7
maka i kasze 1 a : b H 62,2 59,1 3,1 2 0,0 0,0 0,0
drzewo i wyroby . . . . . 1918 374,2 84,1 50,3 1,1 0.2 32,4
wegiel i Loks . 0 1 g 9 2.572,7 1.123,3 1.126,5 853.8 2,2 0,1 230,7
ruda, zusle, szlaka. i . H 7 180,0 86,7 0,7 = 84,2 62,9 8.4
ropa naftowa i przetwory . i ¥ 71,2 63,8 2,3 1,3 0,0 0,0 5.1
kamienie wszelkie . 3 " 5 . 2271 155,1 — — 3.4 0,1 68,6
o ,'roby ceramiczne . : " ’ 54,3 50,1 2,2 0,0 0,1 0,0 2,1
zelazo i stal 1 : . 229,0 136,6 34,3 13,6 30,0 23,6 28,1
wyroby z zelaza i Stali’ a ¥ 5 33,3 19,5 5.0 2,7 0.9 0,1 1.9
nawozy sztuczne ., g b . L 235,1 118,9 16,5 15,6 19,3 9,4 80,4
2. Handl. po$piesz. I 3 - 4 + 78,6 46,6 1.2 2,9 0,4 0.1 24.4
w Iutym 1939 przewieziono tys. osob:
1.9 358 199319 et e
w poc. osobowych w poc. poépiesznych
I-XII II I-I1 11 I kl. I k. I kl. kL I kl. 111 ki.
L5 *ogo‘,’e; "tsy‘;b S0 pataReamalpdierovel | A e B I 6750 [ S Tia0R 1 | suts.30d| 67 869.8 | 14.234 1.2 36,3 160,5
G dynia GRd a5yl &
1. Zegluga morska, 1938 1939 1938 1 939
I-1v -1V v -1V I-1V v
Ruch statk w:
weszlo statkéw . o 1.926 2.046 523 1.800 2,047 552
pojemnos$é w tys. ton re)estr netto E 1.893 2.039 562 1,299 1.513 418
w tym pod bandery polska 3 E 229,2 259,4 82,0 84.0 78,4 20,9
Przywoz towar6w morzem tys. ton. T 546,9 468,1 118,9 512,0 398,5 119,0
w tym: nasion oleistych 4 b ! o 19,1 4,7 0,5 4,9 0,8 E0:3
owocow $wiezych i susz. . § q 28,7 36,8 10,9 0,2 0,1 0,0
$ledzi $wiez. i solon, . 3 " 5 17.8 18,5 0.3 9,6 6,6 0,0
rud wszelkich 2 4 i £ o 49,0 79,7 29,5 307.6 218,7 91,6
fosforytow 5 X b A 5 3 63,1 36,2 53 19,9 17,7 0.0
Bawelny, LT Thame o 1.8 LT o Sl 32,7 35,3 6,6 0,0 0,0 0,0
zlomu Zelaza . E 3 B 192,8 107,5 18,1 . 0,8 —= —
W ywdz towarbw morzem, tys ton : 2.422 2.636 712 1.718 2.210 612
w tym: zboza . i h 9.1 37,0 71 85,7 315,2 90,1
bekonéw i przetworow mxesnych ) 18,7 20,7 58 0,8 0, 0,2
wegla kam. . J 5 ; } a 2.034,3 2.170,4 584,8 1,145,7 1.354,0 374,5
drzewa i wyrobéw 3 g J 3 148,1 116,6 36,9 286,9 256,0 79,6
zelaza hand. i wyrobéw b ] . 26,5 62,0 20,4 12,4 14,2 3.5
IIl. Produkcja_przemyslowa, rednio 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939
S eseaet Tl ion: T—xar | rexie |2 1= | x| =X | e | Si=xar [P 1t v
wegiel kamienny . } 5 £ g 3.385 2.403 2,283 2.436 2.379 2.479 3,018 3.175 3,652 3,766
ropa naftowa . B ’ 5 " y 62 46 46 44 43 43 42 42 44 44
suréwka Zelazna . b g o 1 57 17 26 32 33 48 60 74 112 115
stal , 3 . . . . Lt 120 47 70 n 79 95 121 120 180 175
cement . v b 88 30 26 60 67 g1 107 143 124 163
IV. Handel zagramczny. grednio mie-
sigcznie milion. zl:
Wywéz ogélem . P . g g o 209 90 80 81 77 86 100 99 117 109
w tym: drzewo i wyroby g : D 3 49 10 13 15 13 14 17 17 18 15
wegiel kamienny . et . o 30 18 14 13 11 11 15 18 21 21
Zelazo i stal . g g g . i 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 3,6 3.9 6.5 4,8
cynk | . o . E . F 12,0 3,0 2.7 2,2 1,9 2,1 3.2 2,2 23 2,2
Przywoéz ogélem . 5 . 3 280 72 69 67 72 84 105 108 116 105
w tym: surowce wloklenmcze q ; & 46 14 15 17 16 20 22 19 21 23
maszyny g 5 § J : . 38,5 5.5 5,0 4,7 5,8 7,5 9.5 16,1 14,8 14,0
SEldafE i g - b = +18 +11 +16 5 2 =% —9 4
1928 1932 1933 1934 1935 1936 ° 1937 1938 1939
V. Ceny hurtowe, placone producentom, z1
I-XII I—XII I—XII I—XII I-—-XII 1-XI1 I—-XII I-XII 111 18%
Zyto, za 100 kg 0 . 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 17,68 13,14 15,07
Ziemniaki jadalne za 100 kg A 5 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 4,43 3,78 3,98 4,75
Klody tartaczne sosn. za 1 m* . g 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 30,51 30,41 29,58
Wegiel gornoél, gruby za 1 tong o 33,84 36.86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ™ ,, 1 ,, . . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
elazo sztabowe ol s q 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258.00 258,00
Cegla za 1000 sztuk ’ . . % 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,29 39,79 39,50
Cement za 100 kg s . 5 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg . 7 o 45,93 46,93 42,71 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrédlar Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzgdu Statystycznego. \
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torowych, 300 km przenosnych kolejek lesnych i 24
km kolejek linowych — wszystko w celach zwiek-
szenia wydajnosci przemystu lesnego. Na r. 1938
przyjeto jako srednia dzienna norme natadunek
95000 wagonow, jako $redni przebieg tadunku
695 km i ogdlne zwickszenie wytwaérczosci przemy-
stowej ma by¢ o 8%/ wieksze niz w r. 1937.

Na inwestycje budowlane przewidziano 5 milio-
now rubli, o 14%/ wiecej niz wydatkowano w r. 1937.
Wymieni¢ z nich nalezy jako najwazniejsze: zakon-
czenie budowy drugiego toru magistrali syberyjskiej
do Chabarowska, ukoriczenie w glownych zarysach
budowy linii weglowej Zaglebie Donieckie — Mo-
skwa, ulozenie drugiego toru na linii Watujki—
Penza, 1aczacej Ukraing z dorzeczem Wolgi i Ura-
lem. Powazne roboty budowlane wykonano précz
tego na liniach Leningrad — Donbass, Donbass —
Krzywy Rog, Moskwa — Saratéow — lleck oraz
Baku — Batum.

W r. 1938 magistrala syberyjska miala otrzy-
mac¢ drugi tor do Wtadywostoku z samoczynna blo-
kada, to samo linia Moskwa — Archangielsk, z sil-
nym ruchem towarowym (przewaznie przewozy
drzewa). Wzmocniono nawierzchnie na wielu ma-
gistralach. w tej liczbie na linii Moskwa—Charkéw
i Moskwa—Niegoreloje; po tej ostatniej moga kur-
sowaé pospieszne pociagi pasazerskie z duzym ob-
ciazeniem. Na ogoél w r. 1938 miaty byé wykon-
czane te linie kolejowe, ktérych nie zdazono wybu-
dowaé¢ w poprzednich latach — ogélna ich dlugosé
miata wynosi¢ 1696 km i wséréd nich do najwaz-
niejszych wypada zaliczyé linie Sinarskaja—Czela-
binisk i linie obwodowa wezta Moskiewskiego. Dlu-
gie tory mialy byé¢ ulozone na dlugosci 1709 km.
Do najwigkszych inwestycji mostowych nalezy za-
liczyé mosty: przez Jenisiej kolo Krasnojarska,
przez rzeke Ob kolo Nowosibirska, mosty na rze-
kach Selendze i Oce; ogétem przewidziano budowe
35 nowych mostow.

Elektryfikacja kolei sowieckiej na ogét zawodzi
z powodu zlej jakosci silnikow i nieumiejetnej je-
szcze obstugi wagondéw motorowych i lokomotyw
elektrycznych. W r. biezacym maja byé zelektry-
fikowane dalsze 574 km linij kolejowych.

Najwicksze watpliwosci budzi stan nawierzchni.
Tu hasta propagandowe niewiele pomoga. Braku-
ie szyn, podkladow, zlaczek, podsypki. Nawierzch-
nia na ogot jest staba, tylko 389/ torow ma szyny
wagi 38,5 kg/m i ciezsze. Podsypka najczescie]
sklada si¢ z piasku. Aby zapobiec zlemu, utworzo-
no na sieci kolejowej Z. S. R. R. 54 bazy do zme-
chanizowania robét drogowych, w r. 1937 przero-
bily one przeszto 3000 km linij kolejowych. Prze-
widywana jest na przyszlosé: przebudowa catkowi-
ta 1642 km linij, gléwna naprawa 3372 km i sre-
dnia naprawa 6500 km linij.

Plan rozszerzenia i rozwoju stacyj kolejowych
wykonano w r. 1937 zaledwie w 52%. W r. 1938
ma by¢ wykonana centralizacja 7000 zwrotnic.

24% budzetu inwestycyjnego przypada na za-
kup taboru kolejowego (1200 milionéw rb). Dla
utrzymania jego w sprawnosci przewidziano budo-
we znacznej ilo$ci nowych warsztatow kolejowych.
Maja by¢ dostarczone: 553 parowozy towarowe se-
rii FD, 500 parowozow towarowych z kondensacjy
pary przeznaczonych na linie stepowe, 150 parowo-
zow osobowych serii IS, 190 parowozéw serii SU.
[los¢ wagonow towarowych ma wzrosnaé o 39000
jednostek 4-osiowych réznych typoéw, przewaznie

do przewozu tadunkéw masowych. Wsrod wago-
noéw specjalnych sa platformy 6-osiowe tadownosci
100 t, wagony - chlodnie z maszynowym urzadze-
niem do chlodzenia itd. W taborze osobowym ma
byé zbudowanych 2100 wagonéw zelaznych, z cze-
go 150 przeznaczonych na linie zelektryfikowane.
Zamiast wagonow osobowych dlugosci 20 m maja
by¢ budowane na probe wagony 25-metrowe. Ilosé
parowozéw chorych wzrasta, powodem tego jest
niewystarczajaca ilo$é warsztatow naprawczych.
W r. 1938 mialo otrzymaé hamulce samoczynne
35000 wagonow towarowych, a 15000 miato byé za-
opatrzone w sprzegi automatyczne.

Niewatpliwe postepy sa w dziedzinie lotnictwa
sowieckiego, ktore interesuje nawet zagranice. Ko-
misariat Ludowy zajety jest obecnie opracowywa-
niem planu mieszanej komunikacji lotniczo-kolejo-
wej.

Budzet r. 1938 przewidywal po stronie wpty-
woéw 125,184 miliardéw rb, po stronie wydatkow
123,684 miliardéw rb, zmniejszenie wydatkow prze-
widywano tylko w stuzbie tacznosci (8°/). Pare
liczb trzeba jeszcze przytoczyé co do kolei podziem-
nej w Moskwie (metro). We wrzesniu r. 1938 odda-
no do eksploatacji drugi odcinek kolei miejskiej,
liczy ona obecnie 26,5 km diug. Dlugosé trzeciego
odcinka ma wynosié 43 km. Od czasu otwarcia
miejska kolej podziemna przewiozta 372 miliony
pasazerow, co stanowi przeszlo 8%/ pasazerow Mo-
skwy we wszystkich innych $rodkach komunikacii.

(Z. V.M. E. V. ar 13 — 1939).
S. W.

NOWE TYPY WAGONOW OSOBOWYCH
| TOWAROWYCH.

Spoéréd rézinych nowych typéw wagonéw ko-
lejowych, ‘wstawionych do ruchu w ostatnich cza-
sach nalezy odnotowaé:

a) Nowy wagon osobowy serii
ABCz kolei wloskich Zbudowany cal-
kowicie ze stali ma on nastepujace wymiary i waz-
niejsze cechy charakterystyczne: dtugosé pudia
21,22 m, szerokos¢ jego 2,898 m, rozstaw wozkow
15,52 m, rozstaw osi wézkéw 3,1 m, dtugosé prze-
dzialow w $wietle 2,154 m, szerokos¢ korytarza
0,704 m, ilos¢ miejsc 1 klasy (2 przedzialy) — 12,
2 kl. (3 przedzialy) — 18, 3 kl. (4 przedziaty) —
32; ciezar wlasny 42 t.

Rozstaw wozkow zostal zwiekszony z 2,5 m do
3,1 m, biorac pod uwage b. duze szybkosci, do kto-
rych wagon jest przeznaczony. Odresorowanie no-
wego systemu, zabezpieczajace spokojny bieg wa-
gonu. Do urzadzeri wewnetrznych zamiast bronzu
zastosowano aluminium i jego barwne stopy; w
ten sposob wykonano ramy okienne, ramki do lu-
ster i obrazéw oraz inny drobny osprzet. Sciany
wylozone sa od podlogi do sufitu linoleum. Wy-
$cietane siedzenia i oparcia w 3 klasie pokryte sa
brazowym pluszem, oparcia gtéw nowym materia-
tem ,,pegamoid”. Ilo$¢ miejsc w 3 klasie zmniej-
szono z 4 do 3 na jednej kanapie. Sciany toalet po-
kryte sa do wysokosci gtow antykorozyjnym sto-
pem aluminium, podlogi zeberkowane wylozono w
toaletach podobnym stopem. W przedzialach 1 i 2
klasy umieszczono lustra i zdjecia turystyczne, w
3 klasie tylko plakaty propagandowe.

b) Nowy typ krytego wagonu to-
warowego Kolei Delaware & Hud-



son. Sa to rowniez wagony wykonane catkowicie
ze stali, nosnosé ich wynosi 40 t, a ciezar wlasny
18,5 t, powierzchnia tadowna 93,9 m? charaktery-
styczne wymiary wagonu: dlugos¢ zewnetrzna pu-
dla — 12,73 m, rozstaw wozkéw — 9,38 m, szero-
ko¢é pudta — 2,67 m. Wagony tych wymiarow wy-
konvwane sa trojakiego rodzaju: 1) czesciowo nito-
wane i czeSciowo spawane, 2) spawane catkowicie,
3) spawane z wiazaniem dachu i nitowane u dolu
do ramy.

Pobudowanie wagonéw w 3 odmianach wyka- -

zalo, iz nie ma powaznej roéznicy w ciezarze wla-
snym wagonow spawanych i nitowanych. Do bu-
dowy scian bocznych uzyto blachy stalowej z do-
mieszka miedzi, grubosci 2,54 mm. Sciany wew-
netrzne wagonu obite sa drzewem. Ramy wozkow
wykonane ze stali lanej.

¢c)JWagony towarowe kolei K a-
nadyjskich do przewozu ryb Wa-
gony izotermiczne maja po bokach zwykle zbiorni-
ki na léd naturalny, pod belka sufitowa zawieszo-
no natomiast 10 zbiornikéw na 16d suchy pojem-
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nosci po 22 kg kazdy, do ktérych wklada sie ste-
zony CO, w podwéjnym lub potréjnym opakowa-
niu z papieru karbowanego.

Ryby taduje sie do wagonu w stanie zamrozo-
nym do temperatury — 35°C. Wagony sa w obiegu
po 5—6 dni. W ciagu tego czasu zmienia sie tylko
raz zapas lodu suchego i tylez razy zapas lodu
zwyklego, do ktorego dosypuje sie soli. Ryby prze-
wozone sa w stanie doskonalym. Przy otwarciu
wagonu temperatura wewngtrzna wynosi jeszcze
zwykle okoto — 10°C, przy $redniej zewnetrznej
temperaturze powietrza zwykle okolo + 36°C.
Spadek temperatury wewnetrznej najwiekszy jest
w pierwszym dniu po zaladowaniu ryb, w piatym
dniu temperatura dochodzi jeszcze do —14,5°C.

Przewozy ryb na kolejach kanadyjskich udo-
wodnily, iz wspoéldziatanie lodu naturalnego, su-
chego i soli przy racjonalnie rozwiazanej budowie
wagonu - lodowni daje wyniki doskonale. (Org. f.
d. Fort. Ebw. nr 7 1 Eis u. Kdlte-Ind. nr 4z 1939 r.),

S. W.

PrzeQIQd pism e S ——

KONSUMCJA CZASU.

Dr A. K. Ivinka w zesz. 22 Polski Gospodar-
czej omawia pod tytulem powyzszym zagadnienie
oszczednosci w rozchodowaniu najcenniejszego
dobra, ktore cztowiek posiada — czasu.

Chwila obecna — wykonania wielkich zadan —
wymaga wlozenia wielkich srodkéw, wielkich kapi-
talébw. A jednak w Polsce nie sposob nawolywag,
bysmy spozywali mniej masta — fabrykowali wie-
cej armat. Spozycie jest i bez tego bardzo skrom-
ne.

Niewiele tez mozemy zaoszczedzi¢ na wymianie
handlowej z zagranica. Nasz import konsumcyj-
ny jest juz obecnie dosyé niski, o czym $wiadczy
zestawienie wartosci importowanych débr (w mil.

FAE

Rok 1928 1933 1938
Owoce i jagody 36.5 24.7 41.8
Artykuly kolonialne 81.7 30.1 | 234
Ryby 62.9 18.0| 23.4
Napoje, wina 15.5 4,2 49
Tyton 358| 220 49.4
Skory, futra 262.6 64.3 | 925
Surowce wlokiennicze
i wyroby 840.5 | 235.2 | 300.1
Galanteria i inne 39.9 1.2 8.6
Razem | 1375.4 | 405.7 | 544.1

Zreszta, niektore pozycje importu sa konse-
kwencja odpowiednich pozycyj eksportowych i sa
ich nieodzownym warunkiem, Nie ulega przeto
watpliwosci, ze wielkich oszczednosci import kon-
sumcyjny daé nie moze, a szukaé¢ ich trzeba nie
w ziarnkach kawy, wloknach bawelny lub li-
stkach tytoniu — lecz tam, gdzie leza nasze straty
najwieksze — w nadmiernej konsumcji czasu. Po-
wolujac sie dalej na ciekawa prace P. Drzewieckie-

go (,O wychowanie gospodarcze') cytuje z niej
stowa nastepujace:

»Gdyby ludno$é polska posiadala umiejetnosc
i zamilowanie do pozytecznego wykorzystania cza-
su, co jest cecha ludnosci w przodujacych pan-
stwach Zachodu — na wszystko czas by sie zna-
lazl i nie mieliby$my ani tylu zaniedbari w naszym
Zyciu i w naszych urzadzeniach, ani wymowki: ,,na
to nie mam czasu'...

+Czas jest zjawiskiem najcenniejszym, marno-
trawstwo jego — najbolesniejsze, a coraz pelniej-
sze 1 lepsze wykorzystywanie czasu — istota poste-
pu cywilizacyjnego”. W dalszej cytacie z broszury
W1. Grabskiego (,, Wychowanie gospodarcze spo-
teczenstwa") znajdujemy zdanie, ktére z odpo-
wiednimi zmianami moze byé trafnie zastosowane
i do innych miejsc pracy: W majatku ziemskim
...,robotnik stara sie przypodobaé...: nie lepsza pra-
ca, a uleganiem... Dobry pan... to przewaznie taki,
co nie interesuje si¢ swoim gospodarstwem, ale...
jest hojny i dobrotliwy, choéby placit nieregularnie
i niewysoko za prace. Dobrzy ludzie w oczach pa-
na — to tacy, ktérzy sa wobec niego unizeni i uwi-
jaja sie, gdy na nich patrzy, choéby poza oczami
wyraznie sie zaniedbywali... Jezeli nasz robotnik
w Ameryce duzo zarabia, to dlatego, Zze nie ma tam
takich pracodawcow, ktérzy by decydowali sie pta-
ci¢ malo za kiepska prace”.

Na tle takiego nastawienia gospodarczego i psy-
chicznego istnieje zdaniem autora nadmierna, nie-
oszczedna konsumcija czasu, polegajaca na wykony-
waniu czynno$ci zbednych lub zgota nie nieuzytko-
waniu czasu.

Glownymi za$ przyczynami marnotrawstwa mo-
ga by¢: 1) przestarzala technika pracy, utrzymana
wskutek konserwatyzmu czy rutyny; 2) niedosto-
sowanie programu prac do nakreslonych celow;
3) niedostosowanie zasobu $rodkow i sit ludzkich
do programu prac; 4) nieskoordynowanie poszcze-
golnych faz pracy; 5) brak planéw na przyszte
okresy czasu; 6) opodznianie decyzji.
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Nie mozna powiedzie¢, by przytoczone tu od-
miany przyczyn marnotrawstwa wyczerpywaly ich
zrodto — ze wymienimy przykiladowo: brak zain-
teresowania pracownika w wynikach pracy, nad-
mierng centralizacje kompetencji lub tez po prostu
zbyt krotki czas pracy i nie dostosowany do niego
wysitek, ale trzeba sie zgodzi¢, ze: ,,Jedyna realng
wartoscig jest praca, oparta o $wiadomy cel i skry-
stalizowana wole. Musimy wigc zdobyé si¢ na wy-
silek pracy. Dziatanie nasze musimy dostosowaé
do warunkoéw, §réd ktérych zyjemy. Narod, ktory
rozporzadza przewaga ludzi aktywnych i uczci-
wych, ktéory wie, czym jest obowiazek, prawo, od-
powiedzialno$¢, nie cierpi nigdy na brak pienie-
dzy"” (z przeméwienia Wicepremiera Kwiatkowskie-
go 28.11.1936 r.).

PRZEGLAD ORGANIZACII.

W ,,Przegladzie Organizacji” inz. Jerzy Harca-
vi podaje spostrzezenia w sprawie doboru zawodo-
wego personelu i zapobiegania wypadkom na ko-
lejach francuskich. Autor powoluje sie na najnow-
sze badania statystyczne, wykazujace, ze uleganie
wypadkom charakteryzuje zwlaszcza jednostki
wykonywajace nicodpowiedni zawdd. Nastepnie
omawia sprawe orientacji zawodowej i doboru per-
sonelu na kolejach francuskich, zorganizowania
i dzialainosci komisji badan i zapobiegania wypad-
kom, nauczania personelu, $rodkéw zaradczych
materialnych i technicznych, jak rowniez $rodkow
ratowniczych.  (Przeglad  Organizacji,  zeszyt
3/1939 r.).

Nr 6—7 Przeglgdu Organizacji zawiera artykuly p. p.
W. Mileskiego p. t. ,,Zaniedbana strona nauki kierownictwa",
inz, St. Tarwida p. t. ,,Graficzna analiza wyniku pracy na
torach kolejowych i ich ocena”, V. W. van Gogha p. t. ,Za-
sady organizacji pracy w przedsigbiorstwie” (dokonczenie)
i inz. R. Strovbanta p. t. ,Zasada Bedaux analizowania pra-
cy ludzkiej”.

Wedlug Dyr. Mileskiego zaniedbana strona nauki kie-
rownictwa nie jest znajomo$é powszechnie znanych praw
nauki, jak to optymalnej produkeji, podziatu pracy, kon-
centracji, harmonii itd. Nie jest nia rowniez warunek, kto-
remu dobry kierownik powinien zawsze odpowiadaé, a mia-
nowicie przez posiadanie zdrowego rozsadku (wg Adamiec-
kiego) lub zdrowego sadu (wg Emersona). Dar trafnego
10zwiazywania zadan, z ktérymi kierownik sie spotyka, wy-
maga nie tylko wiedzy, lecz i woli. Wiedza uczy nas zalez-
nosci skutkéw od przyczyn. Wola wskazuje nam cel —
wskazuje nam praprzyczyne, do ktérej nawiazuje si¢ faii-
cuch skutkéw i przyczyn, aby nas doprowadzié¢ wreszcie
do kazdego przejawu naszej dzialalnosci. Celem tym —
gléwnym, pierwotnym — jest daznos¢ do bytu, do istnie-
nia, Ze sformulowanej przez Sadi - Carnot'a zasady roz-
praszania lub degradacji enmergii lord Kelvin wysnul dla
$wiata i ludzi smutny wniosck, ze wskutek zatraty wolnej
en rgii $§wiat posuwa si¢ z niezlomnym fatalizmem ku uwia-
dowi starczemu, by stezeé w bezruchu $mierci, gdy energia
na $wiecie rozproszy sie, zniweluje, a zadna praca, zaden ruch
nie bedzie mégt si¢ dokonywaé. Swiat dazy do maximum
entropii i koricem jego bedzie stan absolutnej martwoty.
Swiat dazy do pelnego nad $miercia tryumfu Zycia, odpowia-
da zasada, ktérej trescia jest przyjecie bytu:za cel.

Autor omawia dalej znaczenie ,prawa przekory", z kté-
rego wynika przestroga, bysmy unikali zbyt gwaltownego
tempa reorganizacyjnego, wywolujacego zawsze opory.
Wskazuje na znaczenie odwagi mysli i niezrazania sie prze-
ciwieistwami, na potrzebe powtarzania wysilkéw, na ko-
nieczno$é posiadania odpowiedniego pogladu na $wiat, opar-
tego na prawie moralnym,

Potaczenie zdrowego rozsadku z moralnoscia jest, zda-
niem autora, koniecznym i gléwnym warunkiem skutecznej
pracy kierownika — nie zawsze latwej, ale zawsze wdziecz-
nej.

Inz. St. Tarwid oswietla z punktu widzenia nauki or-
ganizacji swoje prace nad uporzadkowaniem robét utrzy-

mania toréw kolejowych. — O pracach tych skiadalismy
sprawozdanie w nr 5/1939 ,.Iniyniera Kolejowego®,

W artykule Van Gogha znajdujemy ciekawe i sluszne
okreslenie roli ,dzialu osobowego” w wigkszym przedsie-
biorstwie przemyslowym: ,z wyjatkiem formalnosci, zwia-
zanych z samym angazowaniem, dzial osobowy ma w spra-
wach przyjmowania pracownikéw jedynie glos doradczy,
o przyjeciu za$§ kandydata rozstrzyga wlasciwa wladza wy-
konawcza (kierownik wydzialu oraz jego podwladni)”...

Z jednej z licznych nolatek w tymze czasopi$mie wy-
ciagamy:
W fabryce $rub, pracujacej z dwiema przerwami ($niada-

" niowa i obiadowa), wprowadzono dla robotnic po dwie krét-

kie przerwy w kazdym z trzech okreséw pracy.

Dajac przerwy: a) po 1Y% minuty — uzyskano wydaj-
nosé o 6.45% wieksza, b) po 3 minuty — wydajnosé o 11,1%
wieksza; ¢) po 5 minut — wydajnoéé o 2,15% wigksza. Kiedy
w kazdym z okreséw urzadzono po jednej 8-minutowej
przerwie, wydajno§é zmniejszyla si¢ o 5.85%.

C.

CtA W GOSPODARCE POLSKIEJ.

P. S. Fr. Krolikowski omawia pod powyzszym tytulem
(Polska Gospodarcza, nr 26/1939) role cel. Cla polskie
charakteryzuja cechy nastepujace:

1) Uklad dwukolumnowy. Kolumna II, nizsza
0o 25% od kolumny I, jest stosowana do
ktore zawarly z nami umowy handlowe;
Wysoki poziom niektérych stawek zawiera w sobie
zapas negocjacyjny — wykorzystywany przy zawie-
raniu uméw handlowych, a wige, tak samo jak cecha
poprzednia, sklaniajacy panstwa wwozace do zawie-
rania tych uméw;

3) Protelcjonizm solidarny, obejmujacy zaréwno wy-
twory przemystowe jak rolnicze, czyni nasza taryfe
celng narzedziem polityki przemysiowej i rolniczej
oraz jedna z przestanek rozwoju wytwérczosci kra-
jowej;

$rednio
panstw,

2

—

4) Szereg towaréw — surowcoéw i artykuléw kolonial-
nych — posiada w kazdej z kolumn (p. 1) dwie
stawki — ladowa i morska (nizsza). Czyni to z na-

szej taryfy celnej dobry instrument polityki transpor-
towej, morskiej;

5) Na niektére surowce przewidziano dodatkowvo stawki
ulgowe, przyznawane wedlug uznania Ministerstwa
Skarbu, Wladze skarbowe maja w nich narzedzie
wplywu na zuzywanie czeéciowo surowcéw krajowych
przez konsumentéw ubiegajacych si¢ o ulgi.

6) W zasadzie stawki naszej taryfy naleza do umiarko-
wanych.

Znaczenie taryfy celnej jest obecnie mniejsze niz bylo
dawniej, z powodu reglamentacji przywozu i ograniczen de-
wizowych.

Taryfa celna przewiduje réwniez ulgi celne np. przy
przywozie maszyn i aparatéw niewytwarzanych w kraju lub
surowcow, polfabrykatéw lub czesci w przemysle samocho-
dowym. Obok tego naiezy wymienié tak zwany zwrot cel -
w rzeczywistosci doplaty Skarbu Panstwa producentom eks-
portujacym swe wytwory.

Ciekawe sa zestawienia poréwnawcze z innymi panstwa-
mi a mianowicie:

a) Stosunek procentowy wplywéw celnych do wartosci
importu (liczby orientacyjne i dotycza réznych lat
z okresu L. 1934—9; uwaga ta dotyczy réwniez ze-
stawienia b): 1

Egipt 45 Meksyk 20
Turcja 38 Kanada 15
Grecja 32 Norwegia 15
Litwa 32 Polska (r. 1938/39) 16
Finlandia 30 Rumunia 12
Australia 28 Szwecja 10
Eotwa 28 Wegry 10
W. Brytania 27 Holandia 9
Niemcy 27 Dania 8
Francja 26 Belgia 7
Bulgaria 26 Japonia 6
St. Zj. Amer, 20

16% — w stosunku do Polski — dotyczy wplywoéw
brutto wynoszacych 210 miln. zl. Po potraceniu 32 miln.
zwrotu cel otrzymujemy wplywy netto zt 178 miln,



Ze zwrotu cel korzystal wywoz:

tys. zl
1. Produktéw spozywczych 18.771
2. Wytworéw hutniczych 10,941
3. Maszyn \ 361
4, Wyrobow wlékienniczych 562
5. Produktéw chemicznych 1.573
6. Szkla i wyrobow szklanych 14

b) Udzial procentowy cel w dochodach z danin pu-
blicznych (podatki i cla lacznie):

Finlandia 57 Holandia 18
Egipt 48 Szwecja 18
Australia 45 Belgia 17
Grecja 38 Francja 17
Norwegia 35 Turcja 16
Litwa 30 Polska (r. 1938/39) . 13
Meksyk 27 Japonia 12
V. Brytania 21 Niemcy 12
Kanada 25 Stany Zj. Am. 9
Yotwa 24 Rumunia 8
Dania 23 Wegry 6
Bulgaria 23

W szeregu panstw, ktére czasem na dochodach z cet
opieraja swoj budzet, Polska daje clom w swym systemie
fiskalnym role skromna, nastawiajac je przy tym w kierun-
ku polityczno - gospodarczym.

B

PRAWNICZY | EKONOMICZNY
PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY.

Nr 4 czasopisma, ktéry si¢ niedawno ukazal,
przynosi artykuly: Mgr. S. Zawadzkiego pt. Ko-
munikacja w stuzbie obrony Panstwa, Dr J. Bu-
riaka p!l. Skrzyzowanie drog z kolejami, Mgr. W.
Kuzmickiego pt. Przejazdy niestrzezone oraz O pre-
miowaniu prawnikow biur prawnych, wreszcie p.
D. — Rewizja taryly podmiejskiej z 1 pazdzierni-
ka 1938 r.

P. Mgr. Zawadzki omawia podstawy projektu ustawy o
komunikacjach w sluzbie obrony Panstwa, uchwalonej
przez Sejm 7.III. br. (a nastgpnie przez Senat i ogloszonej
w Dz. Ust. nr 29 z dnia 30 marca br.});
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Ustawa dotyczy kolei, poczty, telegrafu, telefonu, ze-
glugi morskiej, srédladowej i powietrznej, drég i ruchu ko-
towego i omawia zasady przygotowania komunikacji w
czasie pokoju, warunki przejscia — w razie wojny, mobiliza-
cji lub w innych przypadkach, gdy bedzie tego wymagal
interes obrony Paristwa — przedsigbiorstw komunikacyj-
nych, prywatnych lub samorzadowych, pod zwierzchnie
kierownictwo wlasciwych ministrow. Zgodnie z art. 7 pro-
jektu Rada Ministrow moZe na wniosek  Ministra Spr.
Wojsk. juz w czasie pokoju przekazaé niektére dzialy ko-
munikacji albo niektére zespoty srodkéw pod tymczasowy
zarzad Ministra Spr, Wojsk. lub tez innego ministra. Da-
lej ustanawia ustawa prawo wkraczania wladz wojskowych
w zakres dzialania wlasciwych wladz i organéw komunika-
cyjnych, reguluje srodki zachowania bezpieczenstwa i o-
chrony tajemnicy, wreszcie ustanawia wojskowa stuzbg
komunikacyjna i przewiduje militaryzacje personelu komu-
nikacyjnego oraz powolywanie do stuzby czynnych oraz by-
tych pracownikéw komunikacyj w wieku do Iat 60.

Dr Buriak omawia zagadnienie skrzyzowania drog z
kolejami pod katem widzenia kosztéw budowy i utrzyma-
nia odnosnych urzadzen i podzialu obowiazkéw z tego ty-
tulu pomiedzy kolej i zarzad drogowy, wreszcie przypo-
mina, ze kwestie odpowiedzialnosci za wypadki na skrzy-
zowaniach reguluje dotad az pieé¢ ustaw dzielnicowych.
Mgr. Kuzmicki w pierwszym z artykuléw podkresla nieko-
rzystny z punktu widzenia kolei wplyw na orzecznictwo
sadow faktu, ze przepisy szczegolowe o klasyfikacji prze-
jazdow na strzezone i niestrzezone zostaly ogloszone tyl-
ko w Dzienniku Taryf i Zarzadzer Kolejowych, nie za§ w
Dzienniku Ustaw. Drugi artykutl zupelnie stusznie wypo-
wiada si¢ za zainteresowaniem prawnikéw, broniacych in-
intereséw kolei w procesach, wynikiem tych proceséw przez
odpowiednie premiowanie. Wreszcie p. D, broni stusznoseci
podwyzki taryfy osobowej w zakresie ruchu podmiejskiego,
ktéra to podwyzka usuneta nadmierne ulgi w przejazdach
za biletami wielokrotnymi, polaczone ze stratami kolei.

P.

Bibliog rafia e

Inz. W. Trylinski. NA\MERZCHNlA Z PLYT
BETONOWYCH SZESCIOKATNYCH (patent
polski nr 18323). Wydanie Il. Nakladem
Zwigzku Polskich Fabryk Cementu. Warszawa
1939.

Piyty sze's’ciokaftr‘le wg patentu inz Trylinskiego obcho-
dza swoj pigeioletni jubileusz. Sklonito to Autora do przy-
gotowania II. \\_'ydamq popularnej broszury, uzupelnionego
wynikami dos’w1‘adczen. 'Broszura opisuje czynnosci zwia-
sanc z wyrabianiem piyt i budowa z nich nawierzchni, i be-
dzie niewatpliwym ulatwieniem w pracy budujacego.

Inz. L. Suwalski. BETON WIBROWANY. Sir.
96, rys. 36, tablic 17, format-PN/A;. Nakladem
Zwiagzku Polskich Fabryk Cementu.
1939, cena 1 zi.

Publikacja stanowi uzupelniona odbitke pracy druko-
wanej w czasopismie ,Cement",

Tresé: I. Podstawy feoretyczne. W rozdziale tym
autor ujmuje poglady teoretyczne na istote wibracji w beto-
nach, na podstawie prac doswiadczalnych oraz wiasnej kon-
cepcji dzialania wibracji. II. Dofychczasowe wyniki badan
obejmuja analize oglaszanych dotad prac laboratoryjnych
i doswiadczeri prowadzonych na budowach. Autor oparl sie
na pracach zagranicznych, i na skromnym dotychczas do-

Warszawa

robku polskim w tej dziedzinie. I1I. Wnioski ogélne, ktére
moga, by¢ streszczone jak nastepuje: 1) W warun-
kach praktycznych osiaga sie wytrzymalosci 28-dnio-

we wyzsze od wytrzymalosci zwyklych betonéw o 25—
50%. 2) Zmniejsza sie ilos¢ energii wlozonej w ufor-
mowanie betonu w poréwnaniu z betonem ubijanym. 3) Moz-
na ulozyé beton nawet w takich warunkach, w jakich inne
sposoby zawodza (bardzo geste uzbrojenie, skomplikowane
ksztalty formy itp.). 4) Mozna zmniejszy¢ zawarto$é cementu
do 150 kg/m® nie powodujac gwaltownego spadku wytrzy-
malogci. 5) Betony wykonane w réinym czasie wiaza sie
bardzo silnie. 6) Przyczepnosé¢ betonu do zelaza wzrasta je-
zeli w/c jest zbyt duze. 7) Beton jest mato nasiakliwy i prze-
siakliwy, a przez to odporny na wplywy zewneirzne, 8) Be-
ton ma mniejsza $cieralnosé. IV. Niekfére wytyczne wibro-
wania i wyboru wibratordw.

Jak wynika z przytoczonego kroétkiego streszczenia, od-
dano do rak technikéw polskich nowa prace, ktéra moze
oddaé ustugi przy wykonywaniu i projektowaniu budowli
zelazobetonowych i betonowych.

JAK PRACOWALO MUZEUM TECHNIKI -
| PRZEMYStU W ROKU 1938.

Muzeum Techniki i Przemystu w Warszawie
opublikowalo Biuletyn nr 7, zawierajacy sprawo-
zdanie z dzialalnosci tej instytucji za rok 1938. W
czesci pierwszej znajdujemy procz zestawienia
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stadu wladz i sekcyj fachowych — szereg danych
ogolnych o rozwoju i pracach Muzeum w okresie
sprawozdawczym.

Piekna karta w historii Muzeum w r. 1938 by-
fo nadanie godnosci czlonka honorowego P. Pre-
zydentowi R. P., Prof. I. Moscickiemu. Na uwage
zastuguja nastepnie informacje o udziale Muzeum
w opracowaniu eksponatéw do Pawilonu Polskie-
go na Wystawie w N. Jorku. Dalsze rozdzialv
sprawozdania omawiaja: prace Komitetu Facho-
wego, uroczystosci 5-lecia Muzeum, otwarcie Dzia-

tu Teletechniki, powolanie do zycia Instytutu Po-
pierania Wynalazkow.

Catos¢, obejmujaca blisko 100 stron druku, o-
zdobiona jest okolo 50 ilustracjami. Publikacja da-
je ciekawy, wszechstronny i starannie przygoto-
wany obraz poczynan i rozwoju placowki, odgrv-
wajacej coraz powazniejszg role w dziele wycho-
wywania mlodego pokolenia w kierunku technicz-
nym i gospodarczym.

Zarazem bogata tresé¢ Biuletynu jest wyrazem
silnego i zywego kontaktu Muzeum ze spoleczen-
stwem,

Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych s

é.-l-p.,
Stefan Offenberg

Dnia 21 lutego 1939 r. zmarl po prze-
wleklej chorobie serca Inzynier Komuni-
kacji Stefan Offenberg w wieku lat 74.

Po ukoriczeniu z odznaczeniem Insty-
_tutu Inzynieréow Komunikacji w Peters-
“burgu w r. 1891 zmarly niedtugo, bo tylko

6 lat pracowal w Europie na kolejach ro-
syjskich (Rzew — Wiazma i Riazansko-
Uralskiej), po czym w r. 1897 przeniost
sie na Daleki Wschéd — na budujaca sie
wowczas kolej Wschodnio-Chiriska, gdzie
przebywal do wrzesnia r. 1924, zajmujac
dzieki swym zdolnosciom rozmaite kie-
rownicze stanowiska, a wiec: kierownika
studiéw, naczelnika oddzialu budowy, za-
rzadzajacego przebudowa kolei Usuryj-
skiej, naczelnika stuzby drogowej, wice-
dyrektora i pierwszego zastepcy dyrekto-
ra Kolei Wschodnio-Chiriskiej.

Gdy tylko powrét do Polski stal sie

mozliwy, §. p. St. Offenberg spieszy ofia-

rowaé kolejnictwu polskiemu swa rozleg-
ta wiedze i do§wiadczenie, pracujac w b.
Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych w
Warszawie — do czasu jej likwidacji, a
nastepnie — jako radca ministerialny w
Ministerstwie Komunikacji.

Po pogorszeniu sie stanu zdrowia zmar-
ly usunal si¢ w r. 1935 od pracy zawodo-
wej, biorac jednak nadal czynny udzial w
pracach spolecznych, w zrzeszeniach ko-
lezeriskich, zZywo interesujac sie zarazem
postepem nauki, techniki i w ogéle calo-
ksztaltem wiedzy nowoczesnej, a przewaz-
rie sprawami dotyczacymi utrwalenia nie-
podlegtosci i wzrostu potegi Paristwa Pol-
skiego.

Od mlodzienczych lat §.p. St. Offen-
berg niosl ofiarna prace dla Ojczyzny, bio-
tac udzial w pracy spolecznej czy to w
szkole $redniej, jako czynny czlonek sto-
warzyszenia ,Zet", czy to jako student Tit-
stytutu Inzynieréw Komunikacji, pelniac
funkcje kasjera zakonspirowanej studen-
ckiej ,Kasy Polskiej", czy to jako wybit-
ny juz inzynier na dalekim Wschodzic,
gdzie stwarzal oérodek mysli i idei pol-
skiej, czy to wreszcie jako emeryt, osta-
biony choroba, pracujac w kraju spotecznie
jako czlonek zarzadu kola Inzynieréw Ko-
munikacji i kola Franc.-Polskiego.

Niezmiernie skromny, zawsze ustuzny
a7 do zaparcia sie siebie, rozbrajajacej do-
broci i wysokiej szlachetnosci i kultury
Zmarly pozostawil po sobie u wszystkich,
ktorzy go znali, gteboki szacunek i szczery
serdeczny zal.

Cze$é Jego Swietlanej pamieci!
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