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styki, J. Sniechowski; Rozbudowa naszej sieci kolejowej, J. Mrozowski; Zjazd Technikébw we Lwowie, inz. W. Polkowski;
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Ostona wejscia do sali Il naprzeciw wejscia gtéwnego. Na prawo popiersie Prezydenta Rzeczypospolitej,
na lewo Pierwszego Marszatka i Prezesa Rady Ministrow, Jozeta Pitsudskiego.

Szlakiem P. K. P.

Wystawa Komunikacyjna na VII Targach Wschodnich we Lwowie.

— A wiec jedziemy na wystawe komunikacyj-
ng — rzekl z namaszczeniem moéj towarzysz, obie-
rajac scyzorykiem rumiang skorke jabtka.

— Pierwszg polskg — dodatem 2z naciskiem,
uzupetniajgc nazwe imprezy, dla ktérej naocznego
obejrzenia udawalismy sie wiasnie z Warszawy do
Lwowa, pierwszym z kilku t. zw. pociggébw nadzwy-
czajnych, uruchomionych w przeddzien otwarcia
VIl Targéw Wschodnich.

Dwuch nas tylko bytlo w przedziale. Majac
przed sobg catonocng jazde, nalezato sie urzadzic
mozliwie najwygodniej. Potgczonemi sitami rozmie-
sciliSmy podreczne ruchomosci — nasze juki podroz-
ne — planowo, ze strategiczng przezornoscia, aby
w razie potrzeby mie¢ do wszystkiego tatwy i bez-
posredni dostep, bez mozolnego przektadania waliz
i zmudnych w nich poszukiwan.

Po wstepnej wymianie aktualnych haset, pogra-
zyliSmy sie obaj w skupionem milczeniu.

Tymczasem pocigg ruszyt z miejsca. Cicho,
gtadko, aksamitnie, raczej lotnie niz posuwiscie.
Gdyby nie Swiatta i ksztatty, przesuwajace sie coraz
szybciej za krysztatowg taflg szyby jak gdyby w ka-
lejdoskopie, moglibysSmy tego ,,startu” wcale nie za-
uwazyc.

— Europal

Stowo to padto z mego naprzeciwka, przecina-
jac kontemplacje.

— Nie tak sie to w Polsce jezdzito przed o$miu,

siedmiu laty...

— Ale ba!

To: ,,ale bal" — przyznaje z dumg — nalezato
do mnie. Kroétkie — nie prawda-z? — a jak tresci-

we, jak brzemienne myslg, zdanie! Otwarto ono upu-
sty naszych wspoélnych wspomnieri. Upiorne widmo
wypraw kolejowych z pierwszej doby niepodlegtosci
staneto przed nami w catym odrazajgcym konspek-

cie. Powybijane okna, poobdzierane z obi¢ siedze-
nia, zimne i ciemne wagony, brud, zaduch, tiok,
scisk, ptacz i zgrzytanie zebdéw. Slimacze tempo

jazdy, postoje w szczerem polu, przeprawy z nara-
zeniem zycia na todziach i promach wzdtuz stercza-
cych z pod wody Kkikutéw pozrywanych mostow. Go-
dziny przyjazdu byty réwnie niewiadome jak godzina
Smierci. A ,,grona" podréznych, wiszace na stop-
niach wagonéw? A ,sczesywanie" pasazerow, ja-

dacych na dachach, przez wiadukty i tunele? Istna
Golgota, wedrowki potepienicow szlakami dantej-
skiego piekia.

Tak wyglagdata P. K. P. w latach 1918, 1919,

1920 i spory kawat 1921 roku. Podréz kolejg pol-
ska w tym krytycznym okresie nalezata do najciez-
szych doswiadczen S$miertelnika, ktory przed naby-
ciem biletu spisywat zazwyczaj testament, a po
przybyciu w cato$ci na miejsce przeznaczenia da-
wat na msze dziekczynng przed ottarzem sw. Jozefa.
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Wszystko to bylo — zda sie — weczoraj, a dzis...
dzi$ jedziemy na wystawe, na pokaz, na popis —
Ze sie tak wyraze — tejze samej P. K. Pd Czyzby
w tak krotkim czasie kopciuszek utomny i uposle-
dzony mogt sie przedzierzgng¢ w krolewicza jak
w bajce dla grzecznych dzieci?

Ano... zobaczymy!

Niewierni Tomasze! Dawalismy postuch wat-

pliwosciom, rozparci z sybaryckg nonszalancjg na
piesciwych poduszkach, w os$wietlonym al giorno
przedziale, kotysani réwnym biegiem polskiego ex-
pressu. Nie bierzcie nam
za zte, wyznawcy i kapta-
ni skrzydlatego kotkal! Zy-
cie polskie tak mato na-
strecza  sposobnosci  do
zachwytoéw doraznych, a
w nas — jak sie rzekto —
tkwity gleboko monstru-
alne reminiscencje nieda-
lekiej przesztosci, wspar-
te jeremiadg z roku ubie-
gtego nad brakiem wago-
néw dla przewozu wegla
i biezagcemi utyskiwania-
mi na taki sam niedosta-
tek w zwiekszonym eks-
porcie drzewa.

ByliSmy wiec roztro-

pnie powsciagliwi w zy-
wieniu nadziei. Pogawed-
ke przerwato dyskretne

pukanie do drzwi. Wszedt
konduktor. Pozdrowit u
przejmie, zatatwit z mi-
tym  wdziekiem  obrzed
dziurkowania biletow i,
wskazujgc na  rozpiete
materace, rzekt peten sto-
dyczy goscinnego gospo-
darza:

— Do rana nikt Pa-
nom spokoju nie zamaci
Stuzba, coprawda, zmie-
nia sie w Lublinie, ale ja
uprzedze kolege... Zycze
dobrej nocy!

I, skioniwszy sie po-
wtdornie, usunagt sie za ko-

tare. ;
— Wersalczyk! — o- | "
: 2 s p—
sl gy zekonantem moi - /1Gy =/ 77YEIL
— Ale bal — przy- /
twierdzitem w najszczer- /

szem uznaniu.

Morfeusz, ktoremu bezzwlocznie wgramolitem
sie na tono, usmiechnat sie do mnie nad wyraz przy-
milnie i jgt ogania¢ muchy czerwong chorggiewka...

* *
*

A nazajutrz, w niedziele, w dniu 4 wrze$nia br.,
gdy na przeczyscie jasnym niebosktonie Phoebus
rydwan swo6j nawracat ku potudniowi, znalezliSmy
sie przed pawilonem Polskich Kolei Panstwowych,
w oczekiwaniu uroczystej chwili otwarcia wystawy
komunikacyjnej. Los nasz dzielito spore grono osob,
po czesci z dobrej i nieprzymuszonej ciekawosci,

czesciowo za$ z obowigzku. Tych pierwszych,
rzecz oczywista, byto grubo wiecej, stali tez sobie
na wolnej przestrzeni, poza okolem honorowej stra-
zy, otaczajacej w do$¢ znacznym promieniu przed-
pole drzwi wejsSciowych. Legitymacja dziennikar-
ska toruje nam przejscie do forum uprzywilejowa-
nego. Byt tu juz w komplecie komitet organizacyj-
ny wystawy, a wiec przewodniczacy p. inz. Witold
Czapski, dyr. Dep. Ekspl. obecnie podsekretarz stanu
M. K., oraz cztonkowie p. p.: inz. Adam Frank, na-
czelnik wydziatu, inz. Stanistaw Wasilewski, naczel-
nik wydziatu, Franciszek
Uhniat, naczelnik  wy-
dziatu, inz. Jozef Woltka-
nowski, naczelnik wy-
dziatu, inz. Adam Tuz,
naczelnik  wydziatu, Jo-
zef Frank, radca mini-
sterialnym inz. Mieczystaw
Stodolski, starszy refe-
rent, Aleksander Lucin-
ski, referent i Wiadystaw
Chmielewski, referent. O-
bok komitetu organiza-
cyjnego zajgt miejsce ko-
mitet  wykonawczy, @z
przewodniczagcym, Preze-
sem Dyrekcji Iwowskiej, p
inz. Pawiem Morawian-
skim, na czele. Warto ’
tych panéw wymieni¢ po -
szczegOlnie, bo¢ sporo rze-
telnego trudu i znoju wio
zyli w to dzieto, ktérego
piegkno mieliSmy podzi-
wia¢ juz za chwile. Niech
wiec przejdg do historji
jako czynni wspottworcy
pierwszej polskiej wysta-
wy komunikacyjnej p. p.-

inz. Karol Matkowski,
kier, dziatu, inz. Juljusz
Mankowski, kier, dz., inz
Wiadystaw Skatowski

kier, dz., inz. Wactaw Pa-

liszewski, st. referent, dr
Adrjan Demianowski, le-
karz sanitarny, inz. Jan
Bruski Kacyna, ref., inz.
Tad. Schneider, ref., Wi
Groszek, st. asesor, Eu-
genjusz Postulka, asesor

i Wiadystaw Piotrowski,

adjunkt. Précz obu ko-

mitetbw znajdowata sie

tu jeszcze orkiestra kole-

jarska i petnigca warte straz ogniowa kolejowa,

oraz garstka wszedobylskich reporteréw domowego

i naptywowego pochodzenia. Chwile czekania

skracaliSmy sobie oglgdaniem pieknych Ilwowianek,

oraz niemniej urodziwego z zewnagtrz pawilonu P.

K. P., ktorego $nieznej bieli szate zdobity chora-

giewki o barwach narodowych i sygnalizacyjnych,

tarcze i latarki sygnatowe, godta, emblematy, wste-
gi, wience i girlandy.

Tak w zgota pogodnym nastroju doczekalismy

sie przybycia p. p. ministréw: komunikacji inz. Pa-

wia Romockiego i przemystu i handlu, inz. Eugen-.
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Whnetrze pawilonu. — Skrzydio lewe.

jusza Kwiatkowskiego, w otoczeniu przedstawicieli
wihadz i spoteczenstwa, tudziez nieodzownej prasy.
Dyr. Morawianski powitat przybytych w te stowa:

»Z glebokiem zrozumieniem misji Targéw Wschodnich
i Lwowa, Ministerstwo Komunikacji tu — a nie gdzieindziej - -
urzeczywistnito piekna, a niewatpliwie i owocna w skutkach
mys$l pokazania $wiatu fachowemu i szerokiemu og6towi
dorobku, ktérym kolejnictwo polskie poszczyci¢ sie moze.

Ofiarno$¢ i wielki nakitad pracy Ministerstwa Komuni-
kacji, oraz zywa wspotpraca wezwanych do niej wszystkich
Dyrekcji Kolei Panstwowych sprawity, ze lwowska tegorocz-
na wystawa kolejowa da pogladowy, retrospektywny obraz
rozwoju kolejnictwa naszego i wszystkich, tgczacych sie z Ko-
lejnictwem urzadzen, od chwili odrodzenia sie Ojczyzny na-
szej — az do chwili biezacej.

Rekonstrukcja, pomnozenie i usprawnienie taboru, udo-
skonalenie gospodarki cieplnej z wprowadzeniem o0szczedno-
sci paliwa, zabiegi okoto zaoszczedzenia smaréw, rozwdj ru-
chu towarowego i osobowego, prace nad racjonalnym ukta-
dem taryf, gospodarka personalna, bogactwo instytucyj huma-
nitarnych i urzadzen kulturalno - spotecznych, lecznictwo,
hygjena zwiaszcza i postgp w dziedzinie sanitarnej — oto naj-
wazniejsze dziaty, ktére ilustruje wystawa przy pomocy po-
kazow, wykresow, obrazéw, zestawiehn cyfrowych, modeli i t. p.

Widz zobaczy niewatpliwie wiele, a jednak nie zobaczy
wszystkiego, bo nie zobaczy ducha, ktéry ozywia wszelkie
poczynania pracownikéw kolejowych. Ale — przy dobrej
woli zdota przeciez wyczu¢ tego ducha z harmonijnej catosci
rzeczy widzianych.

Wyczuje tego ducha przedewszystkiem z hojnej ofiarno-
Sci pracownikoéw kolejowych na cele humanitarne, kulturalne,

Dziat Drogowy.

o$wiatowe i spoteczne, wyczuje go, patrzac na pokazy, bedace
dzietem naszych pracownikéw — wynalazcéw, gdy podziwiac
mu przyjdzie oryginalno$¢ pomystowosci, idaca w parze
z praktycznoscia wykonania.

Z ufnosciag oddajemy owoce naszej
pod sad opinji fachowej i opinji ogétu.

O ile z opinjg tg potaczy sie rzeczowa krytyka — tem
lepiej. Nie mamy powodu jej sie obawiaé, przeciwnie — cze-
kamy na nig, bo bedzie nam ona bodZzcem i wskazéwkag do
dalszej, wytezonej pracy, ktérg podejmujemy z hastem: dla
dobra ukochanej Ojczyzny".

harmonijnej pracy

Na piekne to przemodwienie, nagrodzone rzesi-
stemi oklaskami obecnych, odpowiedziat z niemniej
wzniostym polotem p. minister Romocki.

— ,,Dajac inicjatywe do zorganizowania wystawy komu-
nikacyjnej" — o$wiadczyl méwca — ,miatem na celu zapo-
znanie naoczne szerszych warstw spoteczenstwa z dziatalno-
écig kolei, jej praca bezposrednig i uboczng w najréznorod-

niejszych dziedzinach, dotychczas mato znanych, jedynie
w drobnych fragmentach.
Miatem na mysli przeglad funkcji kolejowych, ktore

z istoty rzeczy sa najblizsze gospodarczej dziatalnosci narodu,
sg jakgdyby wyktadnig prospcracji ekonomicznej kraju. Dla-
tego pierwszy demonstrowanie czynnosci kolejnictwa polskie-
go zwigzatem z Targami Wschodnicmi.

W istocie tak przez ogrom kapitatu, witozonego w ko-
leje polskie, a wynoszagcego okoto 5% catkowitego majgtku
narodowego, a wiec majatku wszystkich obywateli, jak row-
niez przez warto$¢ organizacji, a wreszcie przez rozpowszech-
nienie ich pracy na catym terenie Rzeczypospolitej, koleje



v Polsce sg czotowg i ni-
majgca sobie réwnej instytucja
charakteru gospodarczego. Sa
one pozatem odbiciem funkci
gospodarstwa narodowego i to
cdbiciem doktadniejszem, ani-
zeli gdzieindziej, bowiem
wbrew sytuacji  geograficznej
cieszymy sie bardzo nieznacz-
nym tranzytem. Pod tym
wzgledem koleje polskie ska-
zane sg czas jaki$ na sui ge-
neris samowystarczalno$s¢ w
przewozie towaréw, w kraju
wytwarzanych 1 spozywanych.

A wreszcie kolei przypa-
da rola konsumenta krajowej
wytwaorczosci przemystowej.
Import towaréw, potrzebnych
kolei, ogranicza sie do utamka
procentu, czyli niemal w stu
procentach polskie koleje pan-
stwowe sg konsumentem prze
mystu rodzimego.

Sukces ten zostal osigg-
niety przez przemyst przy po-
mocy P. K. P. w ciggu siedmiu
lat, a rezultat jest tern ja-
skrawszy, iz solidno$¢ wykona-
nia, zwilaszcza w zakresie ta-
boru, jest wyzsza anizeli spro-
wadzanego dawniej z zagra-
nicy.

Inz. Juljan Ebcrhardt
b. podsekretarz Stanu Min. Kom.
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Inz. Witold Czapski
podsekretarz Stanu M. K

Jednakze oprécz funkcyj
gospodarczych P. K. P. pelnig
caty szereg innych o tak roéz-
norodnym charakterze, ze nie-
ma bodaj dziedziny, niema ta-
kiego odtamu tworczosci i pra-
cy, w ktérej koleje polskie nie
bratyby udziatu, bowiem od
spraw  zeglugi  morskiej do
pszczelnictwa, od nauk tech-
nicznych i laboratorjéw do
prac kulturalno - oswiatowych
Polskie Koleje Panstwowe wy-
stepuja z pomoca, jezeli nie
inicjatywa pionierskg, kosztow-
na wprawdzie, lecz o wielkiej
doniostosci  panstwowej.

Obraz tej dziatalnosci P.
K. P. ujrzymy w wykresach i
eksponatach, zapewne jeszcze
niedostatecznie szczegotowych,
ujrzymy materjat poréwnaw-
czy dwojakiego rodzaju: dzia-
talnosci P. K. P. w szeregu o-
statnich lat, oraz P. K. P. w
poréwnaniu z kolejami innych
panstw. Niechaj to bedzie
bodzcem dla ogromnej rodziny
kolejarzy ku przescignieciu w
kazdym zakresie innych Kkolei
Europy, z tem, by w roku
1929 w Poznaniu postep naj:
wyzszy kolejnictwa polskiego

Inz. Pawet Prachtel - Morawianski

Prezes Duyr.

Kol.

Panistw, we Lwowie.
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Whetrze pawilonu.

skonstatowa¢ mogli. Spoteczenstwu dla umocnienia woli —
ziszczenia snéw o potedze oddaje Pierwszg Wystawe Ko-

munikacyjng".

Wypowiedziawszy ostatnie stowa, najwyzszy
szef kolejnictwa polskiego przecigt wstege, zagra-
dzajaca wejscie do gmachu wystawowego i wszedt
don w otoczeniu honoracjoréw, przy dzwiekach
hymnu narodowego, odegranego przez Swietny ze-
spot kolejarski.

Podgzamy $ladami dostojnikéw i ich przybocz-
nej sSwity. Chodzi nam na ten raz jedynie o wraze-
nie ogodlne, bo szczeg6towe ogladanie eksponatow,
wobec szybkiego tempa ministerjalnej rewji, okazu-
je sie niewykonalnem. A zj-esztg: pocOz $pieszyc¢?
Przyjechalismy na dni kilka dla gruntownego prze-
studiowania wystawy, mozemy zatem pozwoli¢ so-
bie na zbytek promenady, swego rodzaju polonez,
w ktorym rej wiodg az dwie ekscelencje.

Po kilkunastu minutach opuszczamy wraz z ca-
tym dostojnym orszakiem pawilon P. K. P., zmierza-
jac ku stojacym opodal, po przeciwlegtej stronie pa-
parowozom i wagonom. Jedne i drugie wyrobione
w kraju, rwa oczy wspanialem wykonczeniem,
rozpierajg piersi uczuciem dumy, ze oto my,
Polacy, sami sobie, u siebie te przepiekne, a tak
pozyteczne i donioste w swem znaczeniu ,,cacka"
wytwarza¢ umiemy i mozemy. Widok to zaprawde
budujacy i krzepigcy na duchu.

Zwiedzenie dziatu lotnictwa, drog lgdowych
i wodnych, a wreszcie kolejki waskotorowej, tgcza-
cej Targ Hodowlany ze ,stacjg Ractawice” — wy-
czerpato w zupetnosci pierwszy nasz przeglad ogol-
ny. Na pytanie: gdzie znajduje sie dziat tramwajow,
fabrykacji wozow konnych i wodnych srodkéw lo-

Skrzydto prawe.

Dziat Mechaniczny,

komocji? — odpowiedziano nam krétko, ze takich
dziatbw na wystawie komunikacyjnej niema.

Brak ten rzucat sie w oczy kazdemu krytyczne-
mu widzowi, to tez mdéwiono o nim wsrdd zwiedza-
jacych wystawe. Jednemu z takich djalogow przy-
stuchatem sie nawet przypadkiem.

— ,,Panbys$ chciat" — ttumaczyt jaki$ zasapa-
ny obywatel z tyczakowa przybytemu z prowincji
hreczkosiejowi — ,aby tu wystawili polskg arke
Noego, polskie zeppeliny i podwodne todzie, a nie
wiesz, ze to. co tu widzisz, stworzono w ciggu dwuch
miesiecy. Ta co tu gada¢, kiedy niema o czem mo-
wic!"

Wzgardliwe machniecie reka podkreslito do-
sadnie moc poczucia stusznosci tyczakowianina.

Istotnie w tak krotkim czasie niepodobna do-
kona¢ wiecej. Aby oceni¢ nalezycie ten wyczyn
kolei, wystarczy dziat jej poréwna¢ z dziatem Mini-
sterstwa Robot Publicznych. | tu i tam miano dwu-
miesieczny okres, a jednak... wyniki sg takie, ze wy-
stawa komunikacyjna, stanowigca bezsprzecznie
clou VII Targébw Wschodnich, winnaby sie nazywac
wystawg kolejowg; bytoby to prostsze i Scislejsze
okreslenie, a raczej jedynie wiasciwe.

* %

Zabierajgc sie w dniu nastepnym, tj. w ponie-
dziatek, 5 wrzesnia br., do analitycznego studjowa-
nia pokazu P. K. P., wdepneliSmy dziwnem zrzadze-
niem losu nie do gmachu wystawowego, lecz na plac
taborowy. Przyciggngt nas magicznym urokiem
woéz, zaopatrzony w napis: ,,Wagon doswiadczalny
gospodarki cieplnej”. Tuz u wejscia spotykamy go-
spodarza wagonu, p. inz. Bronistawa Potonskiego,



Inz. arch. J. Wotkanowski
Kier. Wydz. Architektury M. Kom.

ktéremu zwierzamy sie z
intencji dokladnego po
znania sekretow tajemni-
czego wehikutu.

— Sam napis 0znaj-
mia przeznaczenie wozu
— objasnia na wstepie p
Potonski.

— Czy wozow takicn
mamy wiecej?

— Nie; to jest pierw-
szy i dotychczas jedyny.

— Zatem ekspery-
ment?

— Bynajmniej. Z za-
kresu badan gospodarki
cieplnej mam dtugoletnie
doswiadczenie, zdobyte
zagranicag. My juz tu nie
eksperymentujemy, lecz
pracujemy petng para.

— Zechce nam Pan
Inzynier udzieli¢ blizszych
wyjasnien?

— Alez najchetniej,
poto tu wiasnie jestem.
Rzecz przedstawia sie na-
der prosto. Chodzi o ba
danie sprawnosci kottow
parowych, ktérych wadli-
we funkcjonowanie po
chlania bezuzytecznie nad-
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Alcksandcr LucinPai.

Inz. Stanistaw Wasilewski
Naczelnik wydziatu mechaniczno - trakcyjnego Mini-
sterstwa Komunikacji.

miar paliwa. Wykrywszy
defekt w danym kotle,
poddajemy go odpowied-
niej przerébce i zyskuje-
my odpowiednig oszczed
uos¢ w paliwie. Zaoszcze-
dzenia te w sumie ogolnej
dadzag miljony ziotych
Nasza stacja doswiadczal-
na, urzgdzona w wagonie,
jest niejako symbolem o-
szczednosci, bo wedruje z
miejsca na miejsce, po ca-
tei Polsce, obstugujac ko-
lejno wszystkie Dyrekcje.

— Ale... urzadzenie
wozu musi by¢ chyba ko-
sztowne?

— Kosztowato mniej,
nizby mozna przypusz-
cza¢. Wagon ten zostat
przerobiony z wycofane-
go z ruchu czteroosiowe-
go wagonu restauracyjne-
go, nienadajgcego sie do
uzytku w ruchu osobo-
wym. Przy przystosowa-
niu wagonu wykonano
tylko niezbedne minimal-
ne przerobki; dorobio-
no kilka Scianek, wstawio-
no podwdjne okna, urza-
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Widok frontowy pawilonu P. K. P. podczas Targow.

od wiasnego kotta i t. p., aby nada¢ mu warunki
przybytku mieszkalnego. Oto jest sala doswiadczal-
na, a zarazem wykladowa — tu p. Potonski powiddt
rekg dokota $cian przedziatu, w ktorym wiasnie
znajdowalismy sie. — A teraz chodzmy dalej. Oto
dwa przedziaty dla laboratorjum, a te dwa dla per-
sonelu technicznego. Tu przedziat dla przewodnika
wagonu, tu umywalnia, a tu skiadzik...

Wrécilismy do ,sali" wyktadowej. P. Potonski
opiewat dalej swoj patac a la w6z Drzymaty.

Wagon ma automatyczne urzadzenie dla oswiet-
lenia elektrycznego systemu ,,Era" i procz tego jest
przystosowany do oswietlenia gazowego; zapasy ga-
Zu sg wieksze niz w zwyczajnym wagonie osobowym,
ze wzgledu na potrzeby laboratorjum.

Teraz pokaze Panom nasze instrumenty. Oto
przyrzad Siemensa do rejestrowania z odlegtosci
temperatury gazéw spalinowych. A tu sg termoele-
menty do pomiaru temperatury gazow spalinowych:
zelazo-konstantowy do mierzenia temperatur do
800" C., nikiel i nikiel-chrom do temperatur do
1100" C. i platyna, oraz platyna-rod do temperatur
do 1600" C. Prosze obejrze¢ sobie komplet przyrza-
doéw Siemensa do analizy gazéw spalinowych na za-
wartos¢ CO-" — H, (wskazniki i aparat rejestrujacy
na odlegtos¢ wymienione gazy, a rOwniez tempera-
rute w "C, za pomocg elementu zelazo-konstantowe-
go). Przyrzad Orsat'a do analizy gazéw spalino-
wych, przyrzad Siemensa do mierzenia i rejestro-
wania na odlegtos¢ preznosci pary w kotle dla cisnien
do 20 atmosfer (pragd zmienny 110 v. przy 50 okre-
sach), manometr kontrolujacy, termometry do mie-
rzenia temperatury pary przegrzanej do 500" C,

przyrzad Siemensa do mierzenia i rejestrowania ilo-
Sci pary o preznosci do 15 atm., przechodzacej
w przewodach parowych (syst. Venturi), ciggomierz
rozniczkowy ze skalg pochytg do mierzenia rdznicy
vacuum pomiedzy paleniskiem a czopuchem, wodo-
miar, indykatory systemu Meilhaka do maszyn i sil-
nikéw, reduktory skokéw do indykatoréw, plani-
metr do indykatoréw, tachometr dla okreslenia
obrotéw: od 100 do 400, od 300 do 1200 i od
1000 do 4000, kalorymetr wodny z bombg Krockera
dla okreslania wartosci opatowej paliwa statego, ka-
lorymetr Junkersa dla okres$lania wartosci opatowej
paliwa ptynnego i gazowego, przyrzad Martens-Pen-
sky do okreslania temperatury zaptonu olejow
i smaréw, przyrzady pomiarowe elektryczne dla pra-
du statego i zmiennego: voltomierze, amperomierze,
transformatory, okresomierze i watomierze, komplet
przyrzaddw precyzyjnych, megomierz do pomiaréw
izolacji, wagi precyzyjne i stotowe, pyrometr do mie-
rzenia z odlegtosci temperatury od 600" C do 1600" C,
ardometr przenosny z lunetg do mierzenia z odlegto-
$ci temperatury do 1600" C, przyrzady kreslarskie
i w. in.

— Co za imponujgce uposazenie! — dajemy wy-
raz naszemu podziwowi.

— Owszem, owszem nienajgorsze, ale jeszcze
niezupetne. Niektore z tych przyrzadéw byty w Pol-
sce mato w uzyciu i wymagaty nietylko blizszego za-
znajomienia, ale i przekontrolowania. Obecnie pra-
cujemy na pewniaka. Praca nasza moze sie juz wy-
kaza¢ realnemi wynikami. DoszliSmy np. do odkry-
cia, ze w niektorych warsztatach traci sie na cisnie-
niu i temperaturze 25—30T tylko wskutek nie-
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Parowozy zbudowane w kraju;

szczelnosci przewodow i niedostatecznej ich izola-
cji. Przy badaniu maszyn wykryliSmy nieprawidto-
wosci, powstate przy montowaniu (po wojnie), bez
zbadania montazu z braku przyrzadow pomiaro-
wych. Dzi$ juz mozemy sie ustrzec podobnych uste-
rek wiasnie dzieki wagonowi doswiadczalnemu go-
spodarki cieplnej.

Na wykresach, rozwieszonych po Scianach ,sali
wyktadowej*, ukazuje nam wielce uprzejmy gospo-
darz wagonu zawity dla laikbw proces ogrzewania
kottow i praktykowanego do niedawna jeszcze, nie-
stety, marnotrawienia cieplika. Zaledwie 65% wy-
tworzonego ciepta zuzywa sie celowo (reszte po-
chianiajg zuzle i popidt (8.8%), dym (17.3%) i ulat-
niajgca sie para (11.15%), woda za$, pochodzaca ze
skroplenia pary, po jej ostygnieciu, wogoéle nie znaj-
duje zastosowania.

Anismy sie spostrzegli, jak na wyktadzie p. inz.
Potoriskiego uciekta nam godzina z czubkiem. Dzie-
kujemy za ciekawe i pouczajgce objasnienia, i Spie-
szymy na dalszg rewje taboru. W tym celu wraca-
my do wylotu gtownej arterji komunikacyjnej Tar-
goéw Wschodnich, gdzie stojg obok siebie, zwrécone
fronten do placu wystawy, cztery parowozy, nietylko
wyrobione w kraju, ale w catosci prawie z krajo-
wych materjatéw. Otwarte semafory, wskazujgce
wolny przejazd, symbolizujg niejako rozszerzenie
horyzontu kolejnictwa polskiego.

Kazdy z czterech parowozow spetnia tu
przedstawiciela swojego typu.

Wiec parowo6z osobowy ,0Os. 24"
Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie, reprezentuje
maszyny najmocniejsze. Wazy wraz z tendrem
140 ton i moze rozwing¢ szybko$¢ maksymalng 90
kim na godzine, a zatem nadaje sie dla pociggéw po-
$piesznych. Tuz obok tego stalowego olbrzyma roz-

role

z Pierwszej

w glebi takiez wagony.

Na prawo brama transparentowa z dwoma semaforami.

piera sie inny gigant; najciezszy parowo6z towaro-
wy ,, Ty 23", wykonany w zakiadach firmy , Tow.
akc. H. Cegielski" w Poznaniu. Parow6z ten
(z przydatkiem tendra) wagi ogolnej 145 ton, zdolny
jest pokry¢ na godzine 60 kim drogi.

Trzeci parow6z normalnotorowy ,Tw 12",
z przegrzewaczem pomystu inz. Pokrzywnickiego,
zawdziecza swe chlubne istnienie fabryce ,,Paro-
woz" w Warszawie.

Wobec wymienionych koloséw niknie krepa
sylwetka waskotorowej maszynki, przywartej do
trzeciego toru; to parowéz wyrobu wspomnianej na
wstepie Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Chrzano-
wie, przeznaczony do stuzby — sit venia verbo —
pomocniczej, a wiec do dowozenia towaréw do szla-
kéw normalnotorowych i do ruchu fabrycznego, ko-
palnianego etc.

Wszystkie wspomniane tu typy, a zwlaszcza
dwa pierwsze, sg zdaniem znawcow skonczenie do-
skonate i odpowiadajg najnowszym wymaganiom
techniki. Ich konstrukcjg i wykonaniem stusznie
chlubi¢ sie mozemy przed najbardziej uprzemysto-
wiong i ,,zmechanizowang" zagranica.

Niemniej tytutdw do dumy i zadowolenia daje
nam polska budowa wagonoéw. Z okazow, znajduja-
cych sie na wystawie, wyrdznia sie najwiecej wagon
sanitarny z catkowitem urzadzeniem, znany copraw-
da juz z wystawy sanitarnej w Warszawie, co0
wszakze nie ujmuje jego wartosci. Skiada sie on
z duzego przedziatu, przeznaczonego na sale opera-
cyjng, oraz z dwuch przedziatbw dla przewozenia
rannych.

Tow. Przem. Zakladdéw Mechanicznych Lilpop,
Rau i Loewenstein S. A. w Warszawie wystawito
wagon osobowy typu pullman 1, Il i 1l KkI. i drugi
wagon Il kl,, pod zadnym wzgledem nie ustepujace
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najdoskonalszym wytworom firm zagranicznych,
zwihaszcza niemieckich lub wioskich, ktorych wyro-
by pokutujg u nas jeszcze, jako puscizna po zabor-
cach i nabytek z poczatkowego okresu naszego ko-
lejnictwa. Takze najwiekszy wagon do transportu
szyn, spoczywajacy na 4 osiach, jest eksponatem po-
wyzszej firmy.

Z calg serjg wagonéw towarowych dla celéw
specjalnych wystagpita firma ,,Polskie Fabryki Ma-
szyn i Wagonow L. Zieleniewski, S. A.“ w Sanoku.
Widzimy tu wagon-lodownie dla przewozu miesa,
ryb, mleka i t. p., fatwo psujacych sie, towaréw, da-
lej wagon do transportu drobiu i wagon do traspor-
tu gazu Swietlnego. Fabryka H. Cegielskiego na-
destata wagon do przewozu trzody i ptactwa.

Dziat zabezpieczen i sygnalizacji,
(lewa czes$¢ pawilonu).

Obok wagonow wytworstwa krajowego znalazt
sie tu wagon sypialny 3-ej klasy Miedzynarodowego
Towarzystwa Wagondw Sypialnych, zbudowany
w Koprzywnicy, na Morawach. Wystawienie tego
wagonu uzasadnione jest tern, ze wozy tego typu sg
u nas w uzyciu. Swiadczg one o zapobiegliwosci
P. K. P. w zapewnieniu wygdéd wszystkim podroz-
nym, a nie, jak to bylo do niedawna, tylko szczesli-
wym posiadaczom biletéw | i Il klasy.

W pewnem oddaleniu od opisanych ,,garnitu-
row". zestawionych w pociagi, na uboczu, za pawilo-
nem Ministerstwa Robo6t Publicznych, stangt wagon-
Sniegowiec fabrykacji H. Cegielskiego w Poznaniu.

| tu konczy sie przeglad taboru kolejowego na
wystawie komunikacyjnej.

Précz wagonu sypialnego — ktére na catym
zresztg Swiecie nalezg do Towarzystwa Miedzynaro-
dowego Wagonéw Sypialnych — wszystko nasze,

zrobione przez nas samych, z wiasnych materjatéw,
u siebie i dla siebie. Czy wyczuwasz, kochany Czy-
telniku, ile w tern powiedzeniu krzepigcej i ozyw-
czej mocy?! JesteSmy samowystarczalni, nie musi-
my sie oglada¢ na pomoc postronng. Umiemy i ma-
my z czego robi¢ to, co nam potrzeba, i robimy to
lepiej od innych.

Polska posiada obecnie cztery fabryki wagonow
i trzy fabryki parowozow, ktére moga produkowac
rocznie przeszto czterysta parowozow, dziesie¢ ty-
siecy wagonow towarowych i potrzecia setki wago-
néw osobowych. Przy takiej wydajnosci wytwaornie
nasze nietylko zdolne sg pokry¢ biezgce zapotrzebo-
wanie wewnetrzne, ale ponadto stang¢ z powodze-
niem do konkursu z firmami zagranicznemi w za-
spokajaniu rynkow zewnetrznych. Rozwiniecie te-
go przemystu jest niewatpliwie zastugg P. K. P,, kto-
rych cata polityka gospodarcza od pierwszej niemal
chwili zmierzata konsekwentnie do stworzenia ro-
dzimych warsztatéw pracy, nie baczac na olbrzymie
trudnosci techniczne i finansowe, i na spustoszenia
wojenne, ktérym ulegta wiekszo$¢ obszaru Rzeczy-
pospolitej. 1 gdyby kolej poza pokazem taborowym
nic wiecej na wystawie nie miata, to i tak bezspor-
nie i niewatpliwie zajelaby tu miejsce najpoczes-
niejsze, stwierdzajgc dowodnie swdj rozkwit, kro-
czacy reka w reke z rozwojem stworzonego przez sie
przemystu do wyzyn zachodnio-europejskiej kultury.

Aby juz po raz drugi nie wraca¢ do eksponatow
pod gotem niebem, wspomniemy tu mimochodem
0 polskim typie rozjazdu kolejowego, posiadajacym
podobno caly szereg zalet — tatwos¢é wykonania,
trwato$¢ montazu, absolutne bezpieczenstwo i koszt
mniejszy od innych —, poczem zatrzymamy sie nie-
co nad wzmiankowang u gory kolejka waskotorowa,
biegnaca rownolegle do gtownej alei na przestrzeni
1200 metrow. Kaolejka ta zadng miarg nie moze by¢
zaliczona do objektow udatych. Przedewszystkiem
jej charakter nie da sie Scisle okresli¢: ani to zabaw-
ka, ani uzytkowy S$rodek lokomocji, a juz najmniej
przedmiot pokazowy. Na bardzo prowizorycznie
potozonym torze z mijankg w potowie trasy, toczyty
sie dwa wozki motorowe nader prymitywnej kon-
strukcji i nieestetycznego wygladu. Patrze¢ nie by-
to na co, a jecha¢ nie byto na czem, ani poco. Gdy-
by linja kolejki przebiegata z kranca w kraniec —
poczynaigc od bramy wjazdowej, kolejka oddawata-
by zwiedzajacej publicznosci godng zaznaczenia przy-
stuge, teren Targdéw Wschodnich bowiem jest bar-
dzo wydtuzony i przy czestszych odwiedzinach mo-
ze znuzy¢ i znudzi¢. A juz w razie niepogody rejte-
rada z giebi placu nie nalezy do przyjemnych. To
tez juz w roku ubiegtym podnosiliSmy na tamach
»Polskiego Przemystu Budowlanego" koniecznosc
wprowadzenia jakiej§ komunikacji wewnetrznej,
chociazby autobusowej, o wolnem tempie jazdy
i czestych przystankach. Kolejka, biegngca manow-
cami od potowy czy jednej trzeciej terenu wystawo-
wego, nroblemu praktycznego nie rozwigzuje, a dla
rozrywki nie ma elementarnych warunkow.

Lecz dajmy pokdj temu ,,nieporozumieniu”, je-
dynemu moze na wystawie komunikacyjnej.
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Szkolny model sygnatowy.

Jeszcze tego samego dnia, t. j. w poniedziatek,
po potudniu wybraliSmy sie do pawilonu P. K. P,
gdzie mieliSmy umowione spotkanie z panami Czton-
kami Komitetu wykonawczego, dla szczeg6towego
zwiedzenia i omoOwienia pozostatych dziatow wysta-
wy: mechanicznego, drogowego, budowy zabezpie-
czen ruchu, dozoru sanitarnego, dziatu naukowo-do-
Swiadczalnego, humanitarnego i kulturalno- oswia-
towego. Najciekawsze wszakze byty: dziat staty-
styczny i dziat wynalazkéw, z ktorych zaden nie da
sie zgtebi¢ bez biegtego i wyrozumiatego cicerone’a,
A takiego taskawego opiekurniczego ducha znalez-
lismy w osobie p. asesora Eugenjusza Postulki; byt
on naszym patronem i os$wiecicielem, za co juz na
tem miejscu sktadamy mu wyrazy najszczerszej po-
dzieki.

Byta godzina 4-ta z minutami, gdy po raz wto6-
ry znalezliSmy sie w gmachu wystawy P. K. P. Za-
staliSmy, oczywiscie, p. Postulke na posterunku, ale
ku naszemu zmartwieniu bardzo zajetego oprowa-
dzaniem jakiej$ grupy turystéw, przybylych z zagra-
nicy. Poniewaz schadzka nasza byla wyznaczona
dopiero na godz. 5-tg, nie traciliSmy nadziei, ze jesz-
cze dzi$ sprawy utozg sie po naszej mysli. A tym-
czasem postanowilismy oglada¢ i spostrzega¢ samo-
dzielnie, na wiasng reke.

Wiec najpierw rzut oka od wejscia, wprost przed
siebie.

Na tle amarantowej kotary z bialemi brzegami,
ponad zielenig i kwieciem rozpina skrzydta olbrzy-
mi Orzet Biaty. Po lewicy i prawicy tego ,,blindazu”,
ostaniajgcego wejscie do sali sasiedniej, bielg sie
olbrzymie popiersia gipsowe obydwu najwyzszych
kierownikOw ruchu w panstwowym pociggu Rzeczy-
pospolitej: pp. Prezydenta Ignacego Moscickiego
i Premjera-Marszatka Jozefa Pitsudskiego. Po obu
stronach hali gtdwnej ustawione w trzech rzedach
eksponaty: modele w gipsie i w metalu, czesci skia-
dowe machin, narzedzia, szyny, sztaby, kota... Na
Scianach biate platy kartondéw, popstrzone dziwacz-
nemi figurami; to tablice statystyczne, djagramy, wy-
kresy, szkice, plany, fotografie. Ponad niemi obra-
zy, a w oknach witraze, przedstawiajgce sceny z zy-
cia kolejarskiego. Srodkiem sklepionego stropu halli

p’rynle wstega biata z inicjatami i emblematami
. K. P., obrzezona czerwonym szlakiem i takiemiz
,,szczeblaml przegradzajagca pola znakéw. Przej-
$cia zastane chodnikami, wzdtuz $cian i stotow z po-
kazami kuliste pidropusze laurowych drzewek.
Wyglad obu skrzydet bocznych nie rézni sie swym
zewnetrznym wyrazem od traktu srodkowego. Wra-
zenie ogolne z pobieznego rzutu oka nader dodatnie.
Uderza mnogo$¢ i bogactwo barw i ksztattow. Od-
czuwa sie jednak przyttaczajgcg ciasnote. Chciato-
by sie te skarby mozolnego trudu i uskrzydlonej
genjuszem pomystowosci wyzwoli¢ z tego $cisku
i ttoku, i da¢ im wiecej przestrzeni, wiecej Swiatla,
aby wydoby¢ na jaw kazdy szczegdt, godny uwagi
i podziwu.

Zatopieni w . refleksjach ogdélnych, mimowoli
zwracamy swe kroki na lewo i dochodzimy do wylo-
tu lewego skrzydta. Uwage nasza przykuwa naroz-
nik, zawieszony tarczami sygnatowemi. Na stoliku
model semaforu, a za nim mezczyzna w sile wieku,
0 sympatycznem obliczu. Zatrzymujemy sie dla
obejrzenia eksponatu.

— To elektro-semafor — objasnia nieznajomy.

— Nowos¢?

— A tak; wynalazek. Mam honor by¢ jego
autorem.

Nastepuje rekomendacja wzajemna, poczem

uprzejmy nasz rozmoéwca, p. inz. Seget tak nam swe
dzieto objasnia:

— Elektro-semafor dziata na pradzie bateryj-
nym w ten sposob, ze przy zamknieciu pragdu zostaje
uruchomiony wagowy mechanizm semaforu, ktory
podnosi ramie do potozenia ,na jazde”, za$ przy
przerwaniu pragdu uruchamia sie zn6w mechanizm
i przyprowadza ramie do potozenia ,,stoj!”

Tu nastgpit wyczerpujacy wywdd techniczny
z najdokiadniejszem okresleniem catego mechanizmu
i drobiazgowsg analizg funkcji kazdej czastki sktado-
wej tego wielce skomplikowanego aparatu.

Brak miejsca nie pozwala nam, niestety, na
przytoczenie tych bardzo ciekawych i pouczajgcych
szczeg6tdw, natomiast nie mozemy odmowi¢ sobie
powtoérzenia uwag o praktycznej doniostosci tego
wynalazku.
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— Czy Panski semafor, Panie Inzynierze, odpo-
wiada wszystkim warunkom, ktérym winien czynic
zado$¢? — zapytalisSmy.

— Najzupetniej — brzmiata stanowcza odpo-
wiedz wynalazcy. — Moj sygnat daje bezpieczenhstwo
ruchu i pod wieloma wzgledami przewyzsza semafor
z mechanicznem podawaniem ramienia. Pozwole
sobie wyliczy¢ wszystkie korzysci praktyczne i eko-
nomiczne mojego wynalazku.

Zatem najpierw bezpieczenistwo. Dopoki prad
przeptywa przez elektromagnes, ramie semaforu po-
zostaje w potozeniu podniesionem, przy przerwaniu
pradu lub przerwaniu przewodnika sygnatowego,
mechanizm semaforu zndéw zostaje wprowadzony

Drezyna motorowa do mierzenia poszerzeh i zwezen toru
kolejow. systemu inz. A. Olekiewicza.

w ruch i doprowadza ramie semaforu do potozenia
zamknietego.

Podawanie sygnatow na elektro-semaforach, ile-
kolwiekby ich byto i w jakiejkolwiek odlegtosci od
budynku stacyjnego, skoncentrowane jest w rekach
dyzurnego ruchu. Jednakze w obrebie stacji w pew-
nych punktach mogg by¢ ustawione zaplombowane
przerywacze, zapomocg ktorych zwrotniczy lub usta-
wiciel ma mozno$¢ kazdej chwili w razie potrzeby
zamkng¢ podany sygnat. O ile jednak chce go z po-
wrotem otworzy¢, musi sie zwréci¢ do dyzurnego
ruchu, wyjasni¢ powdd zamkniecia i prosi¢ o cofnie-
cie komutatora i ponowne otwarcie semaforu. Dy-
zurny ruchu ma wiec stale kontrole.

Elektro-semafor nie podlega wptywom elektrycz-
nosci atmosferycznej, a w razie uszkodzenia mecha-
nizmu wskutek pekniecia linki, na ktdrej zawieszony
jest ciezar mechanizmu napedowego — podany sy-
gnat zamyka sie automatycznie.

Brak w mechanizmie sprezyn daje gwarancje
dtugoletniego dziatania bez zadnych uszkodzen i nie-
spodzianek, ponadto mechanizm jest zabezpieczony
szczelnie od deszczu, $niegu i gotoledzi. Nie moze
wiec by¢ wypadku, zeby bez wiedzy i woli dyzur-
nego ruchu mogto nastgpi¢ podniesienie ramienia na
elektro-semaforze, gdyz przy jakiemkolwiek uszko-
dzeniu lub nieprawidtowosci w instalacji podane na
»droga wolna“ ramie elektro-semafora opada auto-
matycznie do potozenia na ,,stoj!”

A teraz praktycznosé:

Mechanizm méj moze byc¢ stosowany do wszel-
kiego rodzaju sygnatow: jednoramiennych, dwura-
miennych, translacyjnych, tarcz ostrzegawczych,
tarcz przetokowych i innych.

Nakoniec wzgledy oszczednosSciowe:

Koszt instalacji elektro-semaforu wjazdowego
jest nizszy o 3088 zt., wyjazdowego za$ o 3598 zt. od
kosztu semaforu z mechanicznem podawaniem ra-
mienia. Jezeli przeto na przecietnej matej stacji, po-
siadajacej 2 semafory wjazdowe i 4 wyjazdowe, wy-
padnie semafory zuzyte zastgpi¢ nowemi, to przy in-
stalacji elektro-semaforéw mojego systemu osigga
sie oszczednos¢ w wysokosci 20.568 zt. Przy urza-
dzeniu blokady linjowej z zastosowaniem elektro-se-
maforow zaoszczedza sie $rednio 60.000 zt. na jednej
stacji lub 6.000 zt. na 1 kim zblokowanego odcinka
linji. Koszt konserwacji jednego semaforu mecha-
nicznego wynosi obecnie 63 zt. rocznie, za$ elektro-
semaforu moze wynosi¢ tylko 34,45 zi.. Na samej
wiec konserwacji zaoszczedza sie 45%.

— Przy tylu i takich zaletach wynalazek Pan-
ski wejdzie napewno w uzycie — konkludujemy
z przekonaniem i zegnamy p. Segeta zyczeniem
osiggniecia jaknajkorzystniejszych wynikow. Stato
sie to w samg pore, bo oto nadchodzi p. asesor Po-
stulka w towarzystwie dwuch panéw; sg to — jak
sie za chwile okazuje — cztonkowie Komitetu Wy-
konawczego, pp. inz. Karol Matkowski, kierownik
dziatu i inz. Wactaw Paliszewski, starszy referent
lwowskiej Dyrekcji P. K. P. Wszyscy trzej panowie
radzi sg nam niezmiernie i $pieszg z chetng odpowie-
dzig na kazde nasze pytanie, dotyczace wystawy.
Odwzajemniamy sie wyrazami nieklamanego uzna-
nia dla Swietnego pokazu P. K. P. Po wymianie
ogolnikéw na aktualne tematy, p. radca Matkowski
zmuszony jest nas opusci¢, odwotany do pilniejszych
zaje¢. P. inz. Paliszewski towarzyszy nam jednak
dalej i jest obecny przy odszyfrowywaniu djagramow,
do ktérych klucz dzierzy po mistrzowsku p. asesor
Postulka.

Zaczynamy od uwag wstepnych, siegajacych do-
by wytaniania sie z chaosu wojennej zawieruchy
Swiata niepodlegtej panstwowosci Polski. Wszystkim
wiadomo, ze datuje sie ona od listopada 1918 r., ale
niekazdy chce pamieta¢, ze wskutek wojny polsko-
rosyjskiej w r. 1920 i procesu samookreslenia przy-
naleznosci narodowosciowej w drodze referendum
na obszarach spornych, ustalenie granic postepowa-
to zwolna i stopniowo przez cate cztery lata. W cza-
sie wojny polsko-rosyjskiej czes¢ kolei na ziemiach
wschodnich byta zarzadzana przez wojsko, zabor
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Whnetrze pawilonu, — Strona prawa.

niemiecki za$ miat swoj odrebny zarzad. Tak to uni-
fikacja gospodarki kolejowej na catym terenie Rze-
czypospolitej nastgpita dopiero w r. 1923. Daty po-
wyzsze nalezy sobie uprzytomni¢ przy ocenie roz-
woju kolejnictwa polskiego, rozwoju, unaocznionego
na tablicach graficznych i statystycznych wystawy
komunikacyjnej.

taczna dtugos¢ polskich kolei nor-
malnotorowych w koncu r. 1926 wyno-

sifa 17.118 kim
a w szczegolnosci:
1) odziedziczonych po panstwach za-
borczych 14.885 kim
2) prywatnych, eksploatowanych przez
Panstwo 1.573 kim
3) wybudowanych przez Polske 520 kim
4) kolei na terytorjum Wolnego m. Gdan-
ska 140 kim
Razem
Précz tego Polska posiada 3751 kim
kolei waskotorowych, w tej liczbie:
a) eksploatowanych przez Panstwo do
uzytku publicznego 1.842 kim
b) panstwowych gospodarczych 516 kim
¢) samorzadowych i prywatnych 1.393 kim
Razem  3.751 kim

Ogolna diugos¢ zatem kolei obydwu typéw wy-
nosi 20.869 kim, co pod wzgledem wielkosci sieci ko-

lejowej wyznacza Polsce pigte miejsce w Europie
(po Rosji, Niemczech, Francji i Anglji).

Puscizna po zaborcach miata wiele stron ujerri-
nych. Szlaki byty zniszczone i niewtasciwie rozpla-
nowane, pozatem w kazdym zaborze gestos$¢ sieci
byta r6zna: najbardziej zwarta w b. zaborze niemiec-
kim, najrzadsza w Kongresdwce, posrednia w Mato-
polsce. Cyfrowo stosunek przedstawiat sie mnigj
wiecej: dla zaboru niemieckiego 3, dla austrjackiego
2, a dla rosyjskiego 1. Zaborcy, budujac koleje na
ziemiach polskich, mieli swoje wiasne cele gospo-
darcze i strategiczne. Po zlgczeniu w jedng catos¢
wszystkich trzech zabordw, okazata sie potrzeba
wybudowania przeszto 300 mostéw duzych i 1800
matych, dalej licznych potaczen kolejowych i inten-
sywnego rozwoju sieci na terenach zaniedbanych, co
niezawsze pokrywato sie z istotnemi potrzebami eko-
nomicznemu

Zniszczenia wojenne objety niemal caly zabor
rosyjski i Matopolske wschodnig. Legto tu w gru-
zach i popiotach 500 dworcéw kolejowych, 3000 do-
méw mieszkalnych, 100 parowozowni i warsztatow,
470 stacyj wodnych i wiez cisnien. 50% tych zgo-
rzelisk i rumowisk pod czarodziejskg rézdzka Rze-
czypospolitej zamienito sie w nowowzniesione bu-
dowle, na odbudowe drugiej potowy spustoszen po-
trzeba 120 miljonéw ztotych w ztocie.

Znaczna cze$¢ objektow kolejowych ulegia
zniszczeniu wskutek braku nalezytej konserwacji
w czasie wojny. Ze S$cian budynkéw opadty tynki,
przez dziury w dachu i powybijane szyby w drzwiach
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i oknach przeciekata woda deszczowa do wewnatrz,
psujac sufity i podtogi, a na szlaku pognity podkiady
i popekaty szyny. Wszystkie te defekty, braki i nie-
domagania nalezg dzi$ do wspomnien, a biezaca kon-
serwacja urzadzen P. K. P. nietytlko nie pozostawia
nic do zyczenia, lecz w wielu kierunkach wyprzedzi-
ta zagranice.

Jeszcze wiecej pozatowania godny od stanu mo-
stow, drog i zabudowan byt stan taboru, ktéry do-
stat sie Polsce jako scheda po okupantach. Paro-
wozy i wagony byty gruntownie zuzyte i zrujnowane,
a na dobitek byto ich za mato. Nawet otrzymane
dodatkowo uzupetnienia od Niemiec i Austrji nie do-
ciggnety ogolnej ilosci do koniecznego minimum.

Prasa hydrauliczna pomystu inz. St. Poptawskiego,
wykonana w kolejow. warsztatach gtéwnych.

A wiasnych wytwoérni taboru Polska nie posiadata,
naprawnie za$ byly nieczynne po wyzuciu ich przez
najezdzcoéw z narzedzi i obrabiarek.

Chcac uruchomi¢ komunikacje, Polska musiata
naby¢ u obcych pewng cze$¢ taboru, a nadajgce sie
do naprawy posiadane ,,gruchoty” odda¢ réwniez za-
granice dla przywrécenia ich do stanu uzywalnosci.
Lecz byty to $rodki dorazne, zto konieczne, narzu-
cajgce sie bez moznosci wyboru innego wyjscia. Po
zadosc¢uczynieniu tym, nie cierpigcym zwioki, po-
trzebom, nie zapomniano o przedsiewzieciu akcji za-
radczej na dalszg mete. Zabrano sie do budowy
wiasnych placowek przemystu taborowego. Obec-
nie — jak juz wspomnieliSmy poprzednio przy spo-

sobnosci omawiania eksponatow — Polska posiada
trzy wytwadrnie parowozOow i pie¢ wytworn wago-
néw. Jednocze$nie odbudowano zniszczone na-
prawnie taboru i rozpoczeto budowe nowych. Ma-
my wiec teraz wszelkich wozéw podostatkiem,
a w okresach zmniejszenia ruchu nawet w nadmia-
rze. Odsetek lokomotyw i wagonéw, oddawanych
do naprawy, nie przekracza norm z przed wojny.

Przypatrzmy sie djagramom, ktore ilustrujg opi-
sane powyzej zabiegi i wysitki Polski o zaopatrzenie
sie w potrzebny tabor kolejowy. Oto cztery wykre-
sy z tej dziedziny. Pierwszy z nich przedstawia stan
ilosSciowy parowozéw na P. K. P. wedtug inwentarza
na dzien 31 grudnia 1926 r., oraz stosunek procen-
towy ilosci parowozéw nabytych do ogoélnej ilosci
parowozéw wedtug inwentarza. Na drugiej widzimy
krzywa, okreslajgcg stan ilosciowy wiasnych wago-
néw osobowych, na trzecim takiz szemat wagondw
towarowych, na czwartym wykresy, unaoczniajace
budowe i zakup wagonoéw w wytwadrniach krajowych
i zagranicznych. Po zestawieniu tych danych do-
wiadujemy sie, ze w dniu 31 grudnia 1926 r. Polska
posiadata:

parowozow 5157 (3,01 na 10 km);

wagonoéw osobowych 10.033 (5,86 na 10 km);

wagonow towarowych 140.355 (81.98 na 10 km).

W powyzszej ogolnej liczbie taboru na 31 grud-
nia 1926 r. byto nowonabytych:

parowozéw 17%;

wagonéw osobowych 7,3%;

wagonow towarowych 24,6%.

Djagram pigty wyjasnia nam stosunek procen-

towy ilosci wagonéw osobowych do towarowych
nastepujacemi cyframi:

1919, 1920, 1921, 1922, 1923, 1924, 1925, 1926,
102%, 96%, 97%, 91%, 82%, 76%, 77%, 75%.

Jak wszedzie tak i w Polsce intensywnos¢ ru-
chu towarowego czyli ilos¢ przewozéw zalezna jest
od stanu gospodarczego Panstwa. Miernik ten byt
u nas poczgtkowo nader staby, bo rolnictwo na obje-
tych wojng obszarach spadto do niebywale niskiego
poziomu, a przemyst prawie nie istniat, pozbawiony
narzedzi i tworzywa, za$ potrzeby zubozatej ludnosci
ograniczaty sie do rzeczy najniezbedniejszych.
Pierwsze przejawy budzenia sie zycia gospodarcze-
go dajag sie dostrzega¢ dopiero po likwidacji inwazji
bolszewickiej, a réwnolegle z tern wzmaga sie ruch
przewozowy na kolejach, ktoremu sprzyja spadek
marki polskiej, za ktérym podwyzka taryf nie moze
nadazy¢ tak, ze optaty za przewozy sa niewiarogod-
nie niskie. P. K. P. speiniajg jednak swoje postan-
nictwo coraz sprawniej, dzieki uzupetnieniom ta-
boru. Ustalenie waluty na wiosne 1924 roku kladzie
kres wyzyskowi, umozliwia bowiem zestawienie ta-
ryf, odpowiadajgcych rzeczywistym kosztom prze-
wozéw, ale to wiasnie wptywa na ich redukcje. Row-
nolegle z zatamaniem sie ogdlnego zycia gospodar-
czego P. K. P. przechodzg réwniez okres przesilenia.
Trzeba byto wytrwaé¢ do zmiany konjunktury. Za-
szta ona dopiero w r. 1926, po dtuzszym okresie
przewlekiego strajku weglowego w Anglji. W strone
Gdyni i Gdanska potoczyty sie diugie transporty
wegla polskiego, a z niemi nastgpito ozywienie ogol-
ne, utrzymujgc dotad przewozy kolejowe na wyso-
kim poziomie, mimo, iz odptyw polskiego wegla
dawno juz znacznie sie zmniejszyt.
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Jeden z wielu djagraméw na wystawie kolejowej.

Rozwdj przewozow w ruchu osobowym i towa-
rowym P. K. P. od r. 1921 do 1926 r. uplastyczniajg
wykresy jak nastepuje:

W r. 1926 przewieziono:

0s6b  146.970.000 z przebiegiem 6.114.842.000
osobo-km;

bagazu tonn 174.000 z przebiegiem 27.417.000
tonno-km;

tadunkéw tonn  64.278.000 z
16.512.171.000 tonno-km. .

Cyfry te narastaty stopniowo, z wyraznym prze-
tomem w r. 1924.

Pierwsze miejsce pod wzgledem ilosci i przebie-
gu zajmowat w ostatnim okresie wegiel i koks, dru-
gie materjaty lesne. Wedlug djagramu w roku 1925
przewieziono ogotem 48.294.712 tonn ‘fadunku,
w tern wegiel kamienny stanowi 44,4%, drzewo
opatowe 2,0%, materjaty drzewne 11,0%, maka zbo-
zowa 1,4%, buraki 4,0%, ziemniaki 1,5%, zboze
w ziarnie 3,2%, nawozy 1,9%, zelazo i stal 3,1%,
cement 11 %, cegta 2,4%, kamienne wyroby 2,8%,
wapno 1,3%, rudy 1,7%, ropa naftowa 2,3%, zwie-
rzeta 0,7%, cukier 1,0%, siano 0,5%, pierwiastki
chemiczne 0,7%, wyroby zelazne 1,2%, pozostate
towary 10,5%.

W roku 1926 przewieziono ogétem 58.028.820
lonn, z czego przypada na: wegiel kamienny 48,3%,
materjaty drzewne 12,0, drzewo opatowe 2,5%,
buraki 3,3%, ziemniaki 1,4%, zboze w ziarnie 2,9%,
nawozy 1,7%, zelazo i stal 2,8%, cegta 1,8%, Kka-
mienie i wyroby 2,3%, ropa naftowa 2,3%, rudy
1,6%, zwierzeta 0,8%, cukier 0,9%, magka zbozowa
1,1%, siano 0,3%, pierwiastki chemiczne 0,5%, ce-
ment 1,0%, wapno 1,0%, sél 0,6%, pozostate towa-
ry 9,0%.

przebiegiem

Z ogolnej ilosci wegla przewieziono na potrzeby
wewnetrzne 41%, wywieziono zagranice 52% i prze-
wieziono tranzytem 7 %.

Z porownania wykresow ruchu osobowego oka-
zuje sie, ze ilos¢ osobokilometrow zmniejszyta sie
od 1923 r. do 1926 r. Rownolegte zwiekszenie tabo-
ru umozliwito uruchomienie wiekszej ilosci pocig-
gOw osobowych, w nastepstwie czego poczatkowe
przeludnienie tych pociggéw ustgpito miejsca nor-
malnemu zapetnieniu.

Zgota inaczej przedstawia sie uposazenie ruchu
towarowego. Tu ilos¢ tonno-km wzmogta sie 3-krot-
nie, a przyrost wagonéw towarowych i parowozéw
wyraza sie stosunkiem -j- okoto 150%. Z tego pro-
sty wniosek: wyzyskanie taboru towarowego byto
lepsze.

Wykres Nr. 8 obrazuje eksploatacje w roku
1926, w ktérym wykonano przecietnie w ciggu doby
na 1 kim sieci:

pociggo-kilometrow 16,3,
osio-km. wagonéw 932.

Wedtug danych wykresu Nr. 9 od ! stycznia
1924 r. do 31 grudnia 1926 r. przewozy wzrosty
0 92%, a ilos¢ personelu zmniejszyta sie o 10%.
W pierwszym kwartale 1924 r. na 100.000 tonno-km.
netto przypadato 6447 pracownikow, a w IV kwar-
tale 1926 r. tylko 3002.

Stan finansowy polskich kolei w pierwszym
okresie, wobec ich dotkliwego zniszczenia i og6lne-
go kryzysu, nie mogt by¢ dobry, a chwiejnos¢ éwcze-
snej waluty uniemozliwia nawet urobienie sobie
o nim wiasciwego pogladu. Sciste dane w tej mie/
rze znajdujemy dopiero od czasu pojawienia sie zio-
tego, t. j. od r. 1924. Mimo to djagram Nr. 10 usitu-
je zaznajomi¢ nas z wynikami eksploatacji juz w lat

As
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Model wiaduktu szosowego, zbudowanego na nowej linji Kalety — Podzamcze.

tach 1922 i 1923 i zamieszcza je obok zestawien z lat
1924, 1925 i 1926.

Nadwyzka dochodu nad wydatkami eksploata-
cji w r. 1926 wyniosta 107.859.000 ztotych w ziocie,
a wspotczynnik eksploatacji (stosunek procentowy
wydatkéw do dochodéw) byt 83.7%,

Jestto — jak widzimy — wspéiczynnik bardzo
wysoki, ale nie nalezy przypisywac¢ go nadmiernym
kosztom eksploatacji. Przyczyna tego ustosunkowa-
nia tkwi gdzieindziej. Mianowicie P. K. P. kalkulu-
ja swe taryfy zarbwno osobowe jak i towarowe pra-
wie po cenie wiasnego kosztu, nie chcac ciggnac zy-
skow z spoteczenstwa. Nie eksploatacja jest zatem
droga, lecz optaty kolejowe sg niskie. Taktyka ta
wskazana jest wzgledami gospodarczemi w interesie
szerokiego ogétu. Kolej nasza nie chce sie wzbo-
gaca¢ i poprzestaje na pokryciu jedynie swoich
rzeczywistych potrzeb. Mimo to daje Panstwu zy-
ski, bo zwiekszajgca sie z roku ng rok gestos¢ prze-
wozu tadunkdw pocigga za sobg zmniejszenie kosztu
jednego tonno-kilometra, a przez to zwieksza nad-
wyzke dochodu.

Dla przygotowania pracownikéw stuzby eks-
ploatacji Polskie Koleje Panstwowe posiadajg spe-
cjalne kursy w Warszawie, Gdansku i Lwowie, na
ktore sg przyjmowani kandydaci z S$redniem wy-
ksztatceniem. Kursy te wedtug wykresu Nr. 11 od
1923 do 1927 r. ukonczyto 540 ludzi, z ktérych 365
pracuje juz na kolejach, a 145 znajduje sie w szkole-
niu praktycznem.

| jeszcze szereg tablic, ilustrujgcych: napiecie
ruchu na jeden kilometr eksploatacyjny dtugosci, ilo-
§ci porownawcze przewozow towarowych, komuni-
kacje miedzynarodowe osobowe i towarowe Polski
z zagranicg i odwrotnie, i w. in.

Zwazywszy doktadnie caty ten materjat staty-
styczny, niewatpliwie wiarogodny, bo czerpany
z pierwszych zrédet, skrupulatnie sprawdzony przez
organa kontrolne i doprowadzony do drobiazgowej
doktadnosci — wysnu¢ mozna ponizsze wnioski
0 rozwoju polskiego kolejnictwa w pierwszem os$mio-
leciu niepodlegtego bytu:

1) Sie¢ kolejowa, ktorg Polska odziedziczyta po
zaborcach, nie odpowiada potrzebom zjednoczonego
Panstwa i wymaga rozbudowy. Narazie Polska wy-
budowata 520 km nowych linij.

(Tu nalezy wymieni¢ linje normalnotorowa Kutno—Strzat-
wo, Kalety—Herby—Podzamcze, dalej odcinek Czersk—

Bak—Koscierzyna—Gotubie, Chybie—Skoczéw i bedace w bu-
dowie Stojanéw-—+tuck, Widzew—Zgierz, Ustron.—Wista, oraz
linje waskotorowe Hajdaszek—Pinczéw—Wislica—Cudzynowi-
ce i Dziatloszyce—Kocmyrzéw. Linja Kalety—Herby—Pod-
zamcze posiada duze znaczenie, gdyz kierowane sa przez nig
transporty wegla z Gérnego Slaska, idace za granice, tak dro-
ga morska z portéw polskich, jakotez i droga lagdowg przez
Drawski Miyn do Szczecina. Linja ta stanowi jednocze$nie
poczatek projektowanej magistrali weglowej z Zagtebia przez
Wielun—Inowroctaw—Bydgoszcz do Gdyni. Odcinek Czersk—
Bak—Koscierzyna—Gotubie wchodzi w skitad tej samej linji
Bydgoszcz—Gdynia. Kolej Stojanébw—+tuck potaczy Wotyn
z wojewo6dztwem Iwowskiem, a Ustron—Wista zblizy do $wia-
ta uzdrowiska goérskie. Oddana do eksploatacji P. K, P., a wy-
budowana przez S$laskie wojewddztwo linja Chybie—Skoczéw
skraca potaczenie Cieszyna z Katowicami, zastepujac droge
okélng przez Bielsko i Dziedzice. Nie godzi sie réwniez za-
pomnie¢ o budowie kolei elektrycznej Warszawa—Grodzisk—
Zyrardéw, ktora bedzie miata duze znaczenie dla okolic pod-
miejskich stolicy).

2) Sie¢ kolejowa znajdowata sie w stanie znisz-
czenia, wskutek zburzenia w czasie wojny znacznej
ilosci mostéw i budynkéw, jak rowniez wskutek bra-
ku nalezytej konserwacji. Potowa budowli zburzo-
nych jest juz odbudowana, a braki konserwacji zo-
staty wyréwnane.

3) llos¢ otrzymanego pierwotnie taboru byta
niedostateczna, a stan jego jaknajgorszy. Wytworn
taboru na ziemiach polskich nie byto, za$ naprawnie
taboru w znacznej czesci byty zniszczone. Dzi$ Pol-
ska posiada wilasne wytwaOrnie, mogace zaopatry-
wac jg w potrzebng ilos¢ taboru, odbudowane, ilo$¢
ogoélna taboru dostateczna do wykonania zgdanych
przewozow, ilo$¢ taboru w naprawie normalna.

4) oS¢ i przebieg osob, przewiezionych na pol-
skich kolejach w zaleznosci od ogdélnych warunkéw
gospodarczych podlegat dotychczas znacznym wa-
haniom, jak réwniez i ilos¢ tadunkéw. Przebieg ta-
dunkow ogolny i na | km stale wzrastat.

(Whniosek ten nalezy nieco uzupetnié. Chodzi
o stwierdzenie, ze ruch na kolejach polskich mégtby
by¢ znacznie intensywniejszy, gdyby istniaty przewo-
zy tranzytowe. Na brak ich uskarzat sie p. minister
Romocki w swojem przemowieniu na otwarciu wy-
stawy komunikacyjnej. Zwraca na ten szkoput uwa-
ge p. inz. Bohdan Cywinski w artykule ,,Dzi$ i jutro
kolejnictwa na Kresach", w Nr. 1 ,,Wiadomosci Sto-
warzyszenia Technikoéw Polskich w Wilnie".



171

Mcdel stawidta parowozowego
(wykonany przez uczniéw Giéwnych Warsztatbw w Stanistawowie).

,Jezeli przed wojng — czytamy tam — gesto$¢ ruchu po-
ciggéw, wyrazajaca sie przecietng iloscig pociagéw, przebie-
gajacych na dobe kazdy kilometr sieci, wynosita dla kolei nie-
mieckich 35,2, francuskich 29,3, Rosji Europejskiej 17,7, jezeli
w roku 1924 koleje prywatne Francji osiagnety znowu gestos$¢
niemal przedwojenng, bo 28 pociggéw na dobe, w tym samym
roku gesto$¢ ruchu na catej sieci kolei polskich wyrazita sie
cyfrg 14, za$ na obstugujacej Kresy Dyrekcji Wilenskiej —
tylko 6.

Skoro znowuz nie tak dawno, przed wojng, przebiegaty
po tych linjach kolejowych znacznie liczniejsze pociagi, stusz-
nem staje sie pytanie, czemu tak ostabto tetno naszego syste-
mu kolejowego, czemu pozostajemy w tyle w poréwnaniu i z sg-
siadami i z byltym zaborcg. Czy stan taki jest przejsciowy,
czy tez grozi nam zastdj przewlekiy?"

A dalej:

»Prawda jest, ze przed wojng intensywno$¢ pracy obec-
nych kolei kresowych przewyzszata terazniejszg w stosunku
2—3 do 1. Lecz byt to przewaznie ruch tranzytowy pomie-
dzy Rosjg a Zachodem, przewozy zboza z Ukrainy do Krélew-
ca i Libawy, przewozy drzewa z Minszczyzny do Niemiec,
przewozy wyrobéw fabrycznych z zagranicy wglab Rosji. Kraj
nasz nie brat udzialu w tej wymianie, bedac tylko jej bier-
nym $wiadkiem.

Dzi$§ przewr6t polityczny i ekonomiczny w Rosji znisz-
czyl do podstaw jej zdolno$¢ wywozowa. Dzi$ jatrzaca sie
sprawa litewska zamkneta naszym drogom wyjscie naturalne
do morza przez Krélewiec i Libawe. Dzi§ totwa przecieta
najdogodniejszg droge lagdowa, taczaca z Europa Petersburg.
Wojna celna z Niemcami* i t. d.

Wszystko to, oczywiscie, musiato odbi¢ sie na
naszym ruchu tranzytowym i ogélnym przebiciu po-
ciggow).

5) llos¢ personelu ogdlna i na jednostke wyko-
nanej pracy przewozowej coraz sie zmniejsza.

6) Wspotczynnik eksploatacji jest jeszcze do-
sy¢ wysoki, albowiem wysokos¢ taryf jest przystoso-
wana tylko do pokrycia wydatkoéw eksploatacji. Ze
wzmozeniem czestosci przewozéw koszt wiasny ich
wykonania sie zmniejsza, a nadwyzka dochodu sie
zwieksza.

Tak przedstawia sie spowiedZz generalna Pol-
skich Kolei Panistwowych za caty okres swojego sa-
modzielnego istnienia. Niema w tych wyznaniach
zadnych upiekszen, zadnego przemilczania ani obwi-
jania w bawetne. P. K. P. abnazyty sie publicznie,
nie ukrywajac swych ran, ni bolgczek i nie podno-
szgc sztucznie swej urody. Takie jesteSmy — zdajg
sie niejako moéwi¢ do tych, ktérzy przychodzg je
oglada¢ — a wy osadzcie, czysmy godne dobrodziej-
stwa i zaszczytu stuzenia Najjasniejszej Rzeczypo-
spolitej.

Oczywiscie refleksje powyzsze sg juz wylgcznie
naszego autorstwa i nie nalezy ich wciela¢ do Scisle
rzeczowych objasnien naszego przewodnika, p. ase-
sora Postulki.

By nie powraca¢ znéw do djagramow, p. Postul-
ka proponuje nam dalszg ich rewje do konca, jakkol-
wiek odnoszg sie do innego rodzaju komunikacji, t. j.
do lotnictwa. Chetnie godzimy si¢ na to, zoriento-
wani juz poprzednio w tej mierze, iz wystawa lotni-
cza ogranicza sie wilasciwie do zestawien statystycz-
nych i grafik, bardzo zresztg ciekawych, lecz nie
absorbujgcych zbyt wiele czasu. Ustawiony w sa-
siedniej sali ptatowiec przecietnego typu wojskowe-
go — Potez XXVII — nie rozszerzat zbytnio ram po-
kazu, a propagandowa placowka L. O. P. P. na
ul. Akademickiej wogole do wystawy zaliczona by¢
nie mogta.

Tamdem tedy zabieramy sie do przegladania ta-
blic lotniczych. Wszystkie sg figuralne i podaja
szczegotowe cyfry. Ruch pasazerski za caty czas
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istnienia w Polsce cywilnej komunikacji lotniczej po
koniec roku 1926 obejmuje 17126 o0s6b, a w szcze-
golnosci szybowato w przestworzach: w r. 1921
195, 1922 — 613, 1923 — 1682, 1924 — 2332, 1925 —
5723 i w 1926 roku 6581 os6b. Przewdz bagazy i to-
waréw za ten sam okres wynosi ogotem 391.052 Kilo-
graméw, z czego przypada na lata: 1921 —

1922 — 18.374, 1923 — 28.392, 1924 — 62.546, 1925 —
99.012 i na rok 1926 — 175.032 kg.

W tymze szescioletnim okresie wykonano tgcz-
nie 8985 lotow, ktorych diugos¢ wynosita w r. 1921 —
61 250 kilometrow, czyli przeszto poéttora obwodu
ziemi i 0.2 odlegtosci ziemi od ksiezyca, zas w sied-
miu pierwszych miesigcach roku 1927 loty te miaty
juz diugos¢ 2.522.713 km, czyli 63.05 obwodow ziemi
i 8,7 odlegtosci ziemi od ksiezyca.

Przecietne handlowe obcigzenie ptatowca wzra-
stato takze, lecz w miedzyczasie postep ten ulegt za-
tamaniu. | tak ptatowce zabieraly z sobg bagazu:
w r. 1921 — 102,8 kg., 1922 — 112,4, 1923 — 234,
1924 1604, 1925 — 1942, a w 1926 r. 277,2 kg.

Model zérawia do tadowania wegla na st. Gniezno.

llos¢ osobo-kilometrow, przelecianych w po-
wyzszem szescioleciu, okresla sie 5.543.468 jedno-
stek, wykazujac staty i niepowstrzymywany postep.
Notowano wiec w latach: 1921 — 48.750 osobo-kilo-
metrow, w 1922 — 197.081, 1923 — 609.902, 1924 —
737.051, 1925 — 1.827.299 i w roku 1926 — 2.123.385
przelecianych osobo-kilometrow.

Liczby powyzsze Swiadcza az nadto wymownie
o pomysinym rozwoju cywilnej komunikacji lotniczej
w Polsce.

Obecnie na terenie Polski dziatajg 3 towarzy-
stwa zeglugi napowietrznej: miedzynarodowe towa-
rzystwo zeglugi napowietrznej, niegdy$ noszace na-
zwe ,,Franco-romain” — obecnie ,,Cidna , polska
linja lotnicza ,,Aerolot (powstata w roku 1922) i S. A.
»Aero“ w Poznaniu; obstugujg one nastepujgce szla-
ki: Warszawa—Gdansk 302 km, Warszawa—Kra-
kéw 290 km, Warszawa-£.6dz 117 km, Warszawa—
Lwow 338 km, Krakow—Lwow 300 km, Krakéw—
Wieden 396 km, Warszawa—Poznan 280 km i War-
szawa—Praga Czeska 330 km.

Projektowane jest wigczenie do polskiej sieci
komunikacji lotniczej Wilna, Biategostoku i Kato-
wic, a takze nawigzanie potaczen lotniczych z sasia-
dami.

Z swojg obecng siecig cywilng komunikacji lot-
niczej, liczacg ogotem 2.661 km, zajmuje Polska
czwarte miejsce w Europie (po Niemczech, Anglji
i Francji). Proby nawigzania bezposredniej komuni-
kacji lotniczej z Kopenhaga i Bukaresztem, a od
dawna juz wprowadzone potgczenie z Wiedniem i Pa-
ryzem przemawiajg za tem, ze w tej dziedzinie Pol-
ska podaza zdecydowanym krokiem za Swiatem cy-
wilizowanym i w rozwinietej konkurencji miedzyna-
rodowej nie da sie zepchng¢ na szary koniec. Doce-
niajgc donioste znaczenie lotnictwa cywilnego, Mi-
nisterstwo Komunikacji zasila je wydatng pomocg
materjalng i stara sie ugruntowac jego egzystencje
przy pomocy specjalnego ustawodawstwa, ktore nie-
bawem wejdzie w zycie.

Procz poszczegdlnie wymienionych tablic, ry-
sunkoéw i wykreséw, dotyczacych lotnictwa cywil-
nego i P. K. P., a przedstawiajgcych te ostatnie w roli
konsumenta, wytworcy i przedsiebiorcy przewozo-
wego, dbatego o zdrowie ciata (oddzial sanitarny)
i ducha (szkoty, kursy, ogniska i t. p.) swoich pra-
cownikdbw — w pawilonie kolejowym miesci sie
czes¢ djagramoéw, szkicoéw i fotografji, ktoére stano-
wig cze$¢ wystawy zeglugi wodnej (morskiej i rzecz-
nej), reprezentowanej tu przez Lige morskg i rzecz-
ng, Stocznie Gdanska, Kierownictwo budowy portu
w Gdyni i Warszawskie Towarzystwo transportu
i zeglugi, oraz departamenty wodne Ministerstw
Przemystu i Handlu tudziez Robét Publicznych,
Szkote Morskg w Tczewie i Urzad Marynarki
w Gdyni. Zwracajg uwage rysunki promu do prze-
wozu wagonow w Gdansku i innych urzadzen kole-
jowo-wodnych.

Czes$¢ druga eksponatow wystawy zeglugi wod-
nej znajduje sie w pawilonie Ministerstwa Robét Pu-
blicznych. OgladaliSmy ja przy innej sposobnosci,
znajdujagc miedzy innemi ciekawe plany portu wisla-
nego w Warszawie z siecig linji kolejowych porto-
wych, oraz plany regulacyjne Wisty pod Krakowem.
Zaréwno port gdanski, jak i budujacy sie w Gdyni
znalazty tu wielorakie uplastycznienie w planach,
rzutach, zdjeciach fotograficznych i mapach roznej
skali. Wzmianke o obu grupach podajemy #gcznie,
aby unaoczni¢ Czytelnikowi catoksztalt pokazu
i.. nie powraca¢ wiecej do tego tematu.

SkonczylisSmy przeglad tablic, a tem samem —
o ile chodzi o P. K. P. — przeglad dzialu eksploata-
cji, prac taboru, kosztow przewozu, stanu ilosciowe-
go personelu statego i sezonowego z wykazem eme-
rytbw. Odnosnie personelu nalezy tylko jeszcze
nadmieni¢, ze réwnolegle z rozszerzeniem agend,
zwiekszeniem sieci i zgeszczenicm ruchu, ilo$¢ pra-
cownikow z roku na rok maleje, co dowodzi chyba
najwymowniej podniesienia  wydajnosci pracy
i uproszczenia jej metod.

Skonczylismy... Ale gdzie .tam!

Nowy dzial djagraméw odkrywa sie naszym
znuzonym juz cokolwiek oczom, lo utwory depar-
tamentu taryfowego. Znowu sploty dziwacznie po-
tamanych linij, kolumny cyfr, wielobarwne plamy...
Ano wykresy, wykresy porownacze taryf polskich
i zagranicznych w obrocie wewnetrznym i zagra-
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Model mostu kolejowego na nowej linji kol. Kalety — Podzamcze.

nicznym, oraz komunikacji osobowej i towarowej
z zagranicg. Stawki polskie bijg tanioscig ceny sg-
siadow naokét. Bijg na teb i szyje! Dlatego to
wspotczynnik eksploatacji — jak wspomniano po-
przednio — jest u nas tak wysoki, albo innemi sto-
wy: nadwyzka dochodoéw nad wydatkami jest tak
stosunkowo nieznaczna.

Skon... Nie, nie, jeszcze chwileczke!

Nie godzi sie odmawia¢ prawa istnienia tak po-
waznej kolekcji kartonow, jak ta, ktora oto sgsiadu-
je o miedze z plastykg taryfows. | tu barwy graja
tecza, i tu setka réznych figur domaga sie jednego,
przelotnego bodaj spojrzenia. Spogladamy i nie za-
tujemy trudu. Dowiadujemy sie pieknych i cieka-
wych rzeczy o wydziale sanitarnym, bardzo powaz-
nie postawionym w Ministerstwie Komunikacji. Po-
dziwiamy rysunki i fotografje urzgdzen sanitarnych,
juz istniejagcych oraz projektowanych. Mimowoli,
odruchowo skron pochyla sie w uznaniu i w hotdzie
przed tem krolestwem samarytanizmu, poczetem
z troski o zdrowie i zycie blizniego, owianem jedy-
nem pragnieniem: niesienia skutecznej i doraznej po-
mocy cierpigcym, wszelkiemi sposobami, wiasciwe-
mi wspolczesnej sztuce lekarskiegj.

Rodzaj pracy na kolejach oraz piecza nad zy-
ciem i zdrowiem podréznych wymaga obecnosci od-
powiednio wyszkolonego i uposazonego pogotowia
ratunkowego.

P. K. P. rozwigzaty ten problem na podziw su-
miennie. Specjalne przepisy o0 sanitarnem pogoto-
wiu na kolei ustalajg doktadnie sposéb niesienia po-
mocy na wypadek katastrof i nieszcze$¢. Istnieje
wiec dwojakie pogotowie: w pociggach i na stacjach.

Kazdy pocigg, przewozacy podroznych, zaopa-
trzony jest w skrzynke z nieodzownemi $Srodkami
leczniczemi. Nadto w kazdym pociagu znajduje sie
jedna para noszy. Rekwizyta te znajdujg sie pod
bezposrednig opieka kierownika pociggu, ale caty
personel poinformowany jest o miejscu ich przecho-
wania.

W skiadzie kazdej druzyny konduktorskiej jest
przynajmniej jeden pracownik, posiadajagcy egzamin
z kursu ratownictwa, doktadnie obznajmiony z za-
wartoscig skrzynki sanitarnej. Pracownik ten po-
siada specjalng metalowg odznake. W ten sposob
na wypadek katastrofy kolejowej personel kolejo-
wy — 0 ile sam nie ulegnie nieszcze$ciu — moze

przyj$¢ z pierwszg pomocg ofiarom, niosgc im ulge
dorazna.

Na kazdej stacji kolejowej, na kazdym przy-
stanku, w kazdej parowozowni, wogole warsztatach
i pracowniach, gdzie skupia sie wieksza ilo$¢ tudzi,
znajduje sie przychodnia lekarska, zaopatrzona
w lekarstwa i narzedzia, nosze, oraz S$cienny atlas
ratunkowy z uplastycznionemi wskazéwkami do
udzielania pomocy w nagtych wypadkach.

Poza tg dorazng pomocg w pociggach i na sta-
cjach w kilku punktach sieci Polskich Kolei Pan-
stwowych znajdujg sie stale przygotowane do drogi
pociggi ratunkowe i wagony sanitarne. Pocigg ra-
tunkowy, wyjezdzajagcy na miejsce katastrofy, zabie-
ra ze sobg — précz pogotowia technicznego — ra-
tunkowy wagon sanitarny, opisany juz na innem
miejscu, a wyposazony we wszystkie nowoczesne
urzadzenia, umozliwiajgce nawet dokonywanie ope-
racji podczas biegu pociagu. Do kazdego wagonu
sanitarnego przydzieleni sg lekarze kolejowi, sani-
tarjusze, oraz specjalna druzyna sanitarna.

Personel kolejowy stuzby ruchu (zwilaszcza
stuzby wykonaweczej) jest stale szkolony w ratow-
nictwie sanitarnem na specjalnych kursach, organi-
zowanych w kazdej poszczego6lnej Dyrekcji. Ponad-
to Wydzial Sanitarny Ministerstwa Komunikacji
wydat popularng broszurke w tym przedmiocie, roz-
dawang bezptatnie wsréd pracownikéw P. K. P.

Reasumujac te zabiegi, ilustrowane tu, na wy-
stawie, obfitym materjatem statystycznym, mozna
stwierdzi¢ bez obawy narazenia sie na zarzut prze-
sady, ze dziat sanitarny P. K. P. zorganizowany jest
Wzorowo, hie ustepujgc takimze organizacjom w naj-
bogatszych i najkulturalniejszych spoteczenstwach
Swiata.

Nareszcie jesteSmy gotowi z rewjg tablic. Tym
razem juz naprawde i nieodwotalnie ostatecznie
(ma sie rozumie¢ tylko w pawilonie kolejowym).

Zakres kompetencyjny oprowadzajagcego nas
p. asesora Postulki na dzi$ zostaje wyczerpany. Od-
dajemy sie w opieke p. inz. Paliszewskiemu, ktory
juz od paru godzin czeka swojej kolejki, towarzyszac
nam przy studjowaniu djagramow. Specjalnoscig p.
Paliszewskiego jest dziat drogowy, zwracamy sie
wiec ku modelom, ustawionym na lewo od gtéwne-
go wejscia.

Na pierwszy ogien idzie przepieknie wykonany
model dworca kolejowego w Gdyni. Pokaz odtwo-
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Model domku dréznika.

rzony jest w gipsie, ale z taka koronkowsa precyzyj-
noscia, jakgdyby rzezbiony byt w kosci stoniowe;j.
Czytelnicy nasi mieli moznos$¢ na tamach ,,Polskiego
Przemystu Budowlanego™ zaznajomi¢ sie z tg bar-
dzo oryginalng budowlg, ktorej jedni odmawiajg
wszelkiej wartosci pod wzgledem stylu i kompozy-
cji, nad ktérg zas inni unoszg sie w zachwytach i po-
chwatach. My trzymac sie bedziemy ztotego S$rod-
ka, ani ganigc, ani chwalgc. W danym wypadku
zresztg chodzi tylko o model, ktory jest cackiem
prawdziwem w swej skonczenie doskonatej miniatu-
rze. Widz odnosi wrazenie, ze patrzy na gmach
istotny okiem jednego z tych gigantéw, ktérzy w po-
jeciu starozytnych podtrzymywali nieboskion. Je-
no czekaé, kiedy na tor zajadg ekspressy, jeno pa-
trzy¢, jak przestronny dziedziniec zaroi sie rdézno-
barwnym tlumem, w jakim nie braknie murzyndw,
hinduséw, ani chinczykéw — bo¢ Gdynia to port
morski, a wiec niejako gospoda przy wielkim szlaku,
opasujagcym glob ziemski.

A oto model drugi: obejscie dréznika kolejowe-
go. Maty domek mieszkalny, taki mity i przytulny,
0 jakich wspomina bajka, gdy mowi o ludziach
szczeSliwych. Maty domek z ganeczkiem, z donicz-
kami w oknach. Obok domku, potgczone od frontu
murem, zabudowanie gospodarcze. Miedzy budyn-
kami podworko, a na niem studnia, a za nig ogro-
dek kwiatowy i ogréd warzywny, z altankg w oto-
czeniu drzewek. Obejscie ogrodzone parkanem.
Model kopjuje typ drozniczéwki, wprowadzany na
linjach Dyrekcji warszawskiej.

Widzimy tu nadto model domu mieszkalnego dla
personelu kolejowego, typy zabudowan stacji $red-
niej i w. in.

Po modelach budynkoéw, wzniesionych przez
P. K. P., idg pokazy mostow, wiaduktow, nasypow,
kanatdw i przepustow roznej konstrukcji, przekro-
jow, rozpiecia i materjatdow. Jest projekt rozbudo-
wy wezla warszawskiego i rozszerzenia stacji
w Gdyni, sg skrzyzowania drog' zelaznych i bitych,
przyczotki mostéw normalne i skosne, przejazdy,
dojazdy, rozjazdy i mijanki. A kazdy model wyko-
nany misternie, ni to filigran, przeznaczony na
serwantke kaprysnej markizy.

Podchodzimy do objektu kompromisowego cha-
rakteru: most na suchym lgdzie, przeskakujacy za-
miast rzeki — gosciniec. Nazywa to sie pospolicie
wiaduktem. Jego oryginat, zbudowany z betonu,
jak poucza podpis, znajduje sie na linji Kalety —
Podzamcze. Wiadukt skiada sie z trzech czesci:
wydtuzonego przyczotka, wspartego na 5 filarach,
z wiasciwego mostu o wspaniatym ‘tuku, potaczo-
nym z pomostem o$mioma filarkami, i z drugiego
arkadowego przyczotka. Catos¢ efektowna, wy-
wiera wrazenie lekkosci.

Na koniec, niby najlepsze danie na deser, zostat
nam okaz najwspanialszy: model wykonczanego
c-becnie w Jaremczu tukowego mostu kamiennego
na Prucie, o rozpieciu 65 m. — jedynego w swoim
rodzaju nietylko w Polsce, ale w catej Europie. Syl-
wete tego mostu znajg nasi Czytelnicy z okfadki
zeszytu czerwcowego (5) b. r. ,Polskiego Przemy-
stu Budowlanego”. Wybudowany w r. 1893 przez
Austrje, zostat ten most przez wojska austrjackie
wysadzony w powietrze przy pierwszym odwrocie
w r. 1914, pod naciskiem armji rosyjskiej, pracej
ku Karpatom. Podzniej kilkakrotnie bywat napra-
wiany prowizorycznie, az wreszcie doczekat sie
gruntownej odbudowy, ktérg z ramienia P. K. P.
prowadzi Polskie Towarzystwo Budowlane.

Juz mrok gleboki zapadt i zabtysnely Swiatla,
gdysSmy opuszczali pawilon kolejowy, ukonczywszy
przeglad modeli dzialu drogowego. U wejscia do
alei uderzyt nas z prawej strony snop silnych pro-
mieni 0 zmiennem natezeniu; to transparent Swietl-
ny, umieszczony na bramie tuz u semaforow, przed
ktéremi staty gotowe jakby do odjazdu pociagi wy-
stawowe, grat naprzemian ztotem, pertg i czerwie-
nig swych sygnatowych Swiatet. A z ponad gtow-
nego portalu gmachu wystawowego siat mleczng po-
Swiate sgznistych rozmiaréw napis: Polskie Koleje
Panistwowe. Bito z tej iluminacji powaga i godno-
Scig podobnie jak z oblicza cztowieka, ktory wias-
nym trudem dokonat pozytecznego dziefa.

Woczesnym rankiem, i. zn. okoto godziny 10-ej
przed potudniem, dnia nastepnego byliSmy juz na
placéwce, t. . w pawilonie P. K. P., ale nie byto
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Model kratowego mostu tukowcgG o dwéch przegubach
(wykonany przez uczniéw Gléwnych Warsztatdbw we Lwowie).

nam dane przystgpi¢ odrazu do studjow. Kiedys-
my jednak usidlali p. asesora Postulke, pierwsze
nasze pytanie brzmiato:

— Od czego zaczynamy?

— Od rzeczy bezsprzecznie najciekawszych na
tej wystawie: od wynalazkéw.

— Czyz wy te wynalazki liczycie na tuziny?

— A mozna i na tuziny, jesli to komu dogadza.
Wynalazkéw jest okoto 30.

— Polskich?

— Tak, panie, lechickich, kolejarskich, naszych
wiasnych, ,,rodzonych".

— Zapewne inzynierowie, technicy?

— Owszem, sg dyplomowani wynalazcy, ale sg
i majstrowie, i robotnicy, i uczniowie. Genjusz pol-
ski wypowiada sie i przez maluczkich. Pracowitos$¢
i sumiennos¢ idzie w parze z pomystowoscia.

Zaczniemy od wynalazku w szerszem znacze-
niu, gdyz zwigzanego z obrong kraju. Oto model.
Prosze powiedzie¢, co tu widzimy, a czego nie wi-
dzimy.

— Widzimy budynek stacyjny, dwa tory, na
jednym z nich stojacy parowoz, widzimy kigb kwia-
towy przed gmachem dworca, i wspaniaty ogréd
obok niego. To widzimy. A czego nie widzimy?
Czy ja wiem, mo6j Ty Wielki Boze! Nie widzimy
dudkéw na drzewach, ani mrowek pod krzaczkami,
ani panny Kunegundy w altance, ani generata Za-
gorskiego, ani...

— Dos¢, dos¢! — zasmiat sie p. Postulka — cho-
dzi o co innego. Przeciez tu uderza brak budowli
o charakterystycznej sylwecie, widzianej stale juz
na odlegtos¢ w bezposredniem poblizu stacyj kole-

jowych. Lecz dajmy pokéj domystom. Nie widzi-
my tu, na tym modelu, wodociggowej wiezy cisnien.
A jednak stacja kolejowa bez wodociggu obyc¢ sie
nie moze. | tu on jest i to taki, ktory posiada te
samg wystarczalnos¢, co wieza cisnien, tylko jest
od niej znacznie sprawniejszy. Parowozy odjezdza-
jacych pociggbw mogag sie tu zaopatrzy¢ w wode
i zatatwic¢ sie predzej z tg czynnoscig niz tam, gdzie
istniejg wieze cisnien. Ale artylerja nieprzyjaciel-
ska nie znajdzie tu swego poszukiwanego celu dla
pociskéw. Ale wroga eskadra lotnicza naprézno
wypatrywac bedzie objektu dla swych atakéw bom-
bowych, majacych zniszczy¢ urzadzenia, niezbedne
dla podtrzymania ruchu. Nasz wodocigg nie jest
jednak... egoistg. Pozatem, ze sie sam jaknajdokia-
dniej ukryt, daje takze bezpieczny schron persone-
lowi stacyjnemu przed wszelkiemi napasciami woj-
ny: a wiec przed gazami i przed bezposrednim na-
padem nieprzyjaciela. Gdziez wiec tkwi ten ideal-
ny wodocigg-schron? Ano pod ziemig, oczywiscie,
tu, pod tym bujnym ogrodem, pod wysypanemi zo6t-
tym piaskiem drézkami, pod altanka, w ktorej zto-
te sny roi niewidzialna dla nas dziewica.

Przy tych stowach p. Postulka daje znak ski-
nieniem reki stojgcemu obok konstruktorowi mode-
lu, p. Stanistawowi Lewandowskiemu z Dyrekcji ra-
domskiej, aby podnidst kurtyne. Po usunieciu po-
krywy z grubg warstwg ziemi i znajdujgcg sie na
niej roslinnoscia, ukazuje sie wieko, imitujgce Zze-
lazobetonowe sklepienie, a po odchyleniu tego wie-
ka o.twiera sie przed nami widok wnetrza podziem-
nej kryjowki; jestto obszerna komora, mieszczgca
w sobie wylot studni artezyjskiej, cztery olbrzymie
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Model wiezy ci$nien.

zbiorniki — dwa na wode, a dwa na S$ciesnione po-
wietrze — i odpowiedni aparat silnikowy. Dokota
urzadzen technicznych jest do$¢ wolnej przestrzeni,
mogacej pomiesci¢ w razie potrzeby wiekszg ilos¢
0sob.

Ta pneumatyczna stacja wodociggowa, zbudowa-
na wedtug projektu p. inz. Wiadystawa Krzyzanow-
skiego, zaopatrzona jest w motory elektryczne i spa-
linowe z doskonale zamaskowanym wydechem spa-
lin. Cisnienie stacji jest zmienne i stale moze byc¢
regulowane — stosownie do potrzeb — az do wy-
sokosci 5 atmosfer, przez co tatwo uzyskuje sie
szybkie napetnianie tendréw woda.

Proste i sprawne urzadzenie wodociggu-schro-
nu — ukrytego pomystowo przed niepowotanem
okiem i opancerzonego podwdjnie, bo grubg war-
stwag ziemi i masywnem sklepiem zelazobetonowem,
mogacem sie skutecznie oprze¢ dziataniu zbtgkanych
pociskbw — zabezpiecza catkowicie ciggto$¢ ruchu
kolejowego w czasie wojny. Do schronu prowadzi
zakonspirowane wejscie, ostoniete starannie kulisg

Ogolny widok stacji ze schronem wodociggowym.

Widok ogélny stacji ze schronem wodociggowym.

z zarosli. Po stopniach, skosnym korytarzem wcho-
dzi sie do wnetrza, bronionego zaworami.

Wodocigg-schron jest wynalazkiem wielkiej do-
niostosci, ktéry winien znalez¢ jaknajszersze prak-
tyczne zastosowanie. Warto$¢ jego ocenia¢ nalezy
na réwni z innemi celowemi urzgdzeniami, majgcemi
tagodzi¢ straszliwe skutki przewidywanych spusto-
szen przysziej wojny.

Po tym — ze go tak nazwiemy: strategicznym
wynalazku, idzie dtugi szereg innych, moze skrom-
niejszych w znaczeniu rewelacji, lecz nie mniej cen-
nych pod wzgledem praktycznej swej wartosci oraz
pomystowosci.

Specyficznym przykiladem jest hamulec prze-
stawny systemu ,,Suchanek”, nazwany tak od wy-
nalazcy, inz. Henryka Suchanka, b. dyrektora de-
partamentu Ministerstwa Komunikacji. Zanim przej-
dziemy do opisu samego objektu, musimy skresli¢
krotki prolog. Polska zjednoczona odziedziczyta po
swoich trzech rozbiorcach tabor kolejowy o trzech
roznych typach hamulcéw. W zaborze austrjackim
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Hamulec przestawny systemu inz.

i czesciowo rosyjskim byty w uzyciu hamulce préz-
niowe systemu Hordy‘ego, w zaborze pruskim za$
hamulce wysokoprezne Westinghouse‘a lub Knorra.
Ta odmienno$¢ hamulcow wytworzyta szkoput, ze
Polska nie moze swobodnie manipulowaé taborem,
bo wagony réznych typow nie moga by¢ ze sobg
taczone w pociggi, bez dokonania dodatkowych,
kosztownych adaptacyj. Aby bowiem umozliwi¢
dowolne przejscie wagonom z Matopolski do eks-
ploatacji na kolejach Kroélestwa, czy Wielkopolski,
musiatoby sie urzadzi¢ je dodatkowo, zaopatrujac
w hamulec wysokoprezny i odwrotnie: wagony, po-
siadajgce urzadzenie dla hamulca wysokopreznego,
musiatyby przed wysytkg do Matopolski otrzymac
,,nadprogramowo" hamulec prézniowy. Bez tych ko-
niecznych uzupetnien wagony danych typéw hamul-
ca moga by¢ uzywane tylko w obrebie swoich tere-
néw i przekracza¢ ich granice jedynie w komplet-
nych ,,garniturach”. Krepuje to niezmiernie swo-
bode ruchéw w operowaniu zasobami taboru na ca-
tym obszarze Panstwa.

A przytem doswiadczenie wykazato bezsporng
wyzszo$¢ hamulcéw wysokopreznych nad proznio-
wemi, wobec czego koleje dazg do wprowadzenia
hamulcoéw wysokopreznych i do stopniowego wypie-
rania hamulcow prézniowych.

Hamulec przestawny inz. Suchanka rozwigzuje
pomysinie, bo stosunkowo tanim kosztem, problem
ujednostajnienia b m Icowego taboréw pol-
skich. Dwa lata pracowat wynalazca, bedacy pod-
Owczas naczelnikiem warsztatow gtéwnych w No-
wym Saczu, wspolnie z p. Hugonem Langerem, Kie-
rownikiem biura konstrukcyjnego tychze warszta-

Suchanka.

tow, nad realizacjg i udoskonaleniem swojego pomy-
stu, ktéry polega wiasnie na tern, ze umozliwia ta-

czenie ze sobg wagondw odmiennych typéw ha-
mulca.
Aparat skonstruowany jest w ten sposob, ze

W razie zmiany parowozu i systemu hamowania lub
w razie przetgczenia wagonu do innego pociggu, ha-
mowanego odmiennym systemem hamulca, wystar-
cza proste przestawienie rgczki na dang pozycje,
aby umozliwi¢ dziatanie jednego lub drugiego syste-
mu hamowania. Role transformatoréw odgrywajg
specjalne zawory, stanowigce istote wynalazku.
Koszt przerébki wagonu z hamulcem prézniowym
lub wysokopreznym, nie wynosi wiecej niz 1.200 zi.,
podczas gdy zakup i montaz kompletu hamulca
Westinghouse'a lub Knorra, wraz z przerébkg me-
chanizmu hamulcowego danego wagonu, przewyzsza
znacznie kwote 2.800 zt.

Zdawatoby sie, ze w tych warunkach wynala-
zek inz. Suchanka dozna u nas entuzjastycznego
przyjecia, jako swego rodzaju objawienie, usuwajg-
ce trudnosci, ktore paralizujg normalny obieg tabo-
row. Niestety, stato sie inaczej. Hamulec ,,Sucha-
nek"”, po opatentowaniu go, nie znalazt zrozumienia
swojej wartosci w kraju i powedrowat do obcych.
Nabyta go skwapliwie firma Knorr Bremse A. G.
w Berlinie, ktdra obecnie go eksploatuje na bar-
dzo szeroka skale w Niemczech i Austrji, stosujgc
przy wagonach z hamulcem prézniowym systemu
Kortinga.

W Polsce, dla ktorej przeciez wynalazek ten
w sercach tworcOw jego zostat poczety i przezna-
czony, znalazt on dotychczas, niby przytutek z taski



bardzo nikle zastosowanie na dwoch zaledwie
linjach. Uzywajg go od r. 1923 pociggi pospieszne
na szlaku Warszawa — Zakopane i Warszawa —
Krynica. Wagony o hamulcu inz. Suchanka prze-
biegly juz przeszto 500.000 kilometrow i nie wyka-
zaty innych btedow, procz zwyktych usterek, obja-
wiajgcych sie normalnie przy uzyciu hamulca Hor-

dy‘ego.
Mimo wszystko i przy tern wszystkiem kolej-
nictwo polskie chlubi sie — i stusznie — wynalaz-

kiem swojego rodaka i pracownika, i wynalazek ten,
przez kompetentne sfery w Polsce niedoceniony,
stawia w rzedzie najpierwszych swych zdobyczy
technicznych.

Jak zaznaczyliSmy na poczatku rewji wynalaz-
kéw, jest ich tu na wystawie okoto 30, wedrowka
wiec od pokazu do pokazu zabrata nam kilka go-
dzin czasu. Z wymownych ust p. asesora Postulki,
naszego taskawego cziczerona, ptynety strumienie
Swiattych objasnien, notowanych skrzetnie w na-
szym notatniku. Zebrane informacje mogtyby wy-
starczy¢ do napisania sporego tomu. Niestety, ra-
my niniejszego sprawozdania, i tak juz do nadmier-

Hamulcc systemu inz. Suchanka.
W planie.

nej objetosci rozszerzone, z uszczerbkiem innych,
wiasciwych zagadnien ,,Polskiego Przemystu Budo-
wlanego™, sg za ciasne dla zbyt szczegétowego oma-
wiania eksponatow, nawet tak niezwykle interesuja-
cych, jak te, zgromadzone na wystawie komunika-
cyjnej, a raczej kolejowej, bedace wytworem genjal-
nej pomystowosci polskich inzynierow, technikéw,
majstrow i pracownikéw warsztatowych. Z bdlem
serca ograniczy¢ sie przeto musimy do kroétkiego
wyciagu z naszej sprawozdawczej teki.

A wiec... z dziedziny rozrzadu pary mamy az
kilka objektow. Tarczowo-wirowy rozrzad pary
pomystu inz. Jerzego Decjusza obiecuje 30% oszczed-
nosci w paliwie, zuzywanem zbyt hc-jnie przez do-
tychczasowy rozrzad suwakowy. Sumy, zaoszcze-
dzone na paliwie po ewentualnem zastosowaniu po-
wyzszego wynalazku, wyniosg miljony ztotych. Nie
mniej praktyczne jest stawidto parowozowe systemu
A. Jedrusika i stawidto terenowe systemu inz. St.
Kotomyjskiego, opatentowane juz zresztg w Niem-
czech, Rosji i w Ameryce.

Sprzegto automatyczne do wagonow inz. Soko-
towskiego odpowiada wszystkim czternastu warun-
kom, stawianym przez komisje oceny wynalazkéw
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kolejowych, to tez zostatlo odznaczone pierwszg na-
grodag tejze komisji.

Przegrzewacze pomystu inz. Pokrzywnickiego
majg niewatpliwe zalety, skoro wprowadzono je bez-
zwtocznie do budowy parowozéw w fabryce ,,Paro-
woOz“ w Warszawie.

Przetadownia wagondéw towarowych inz. Mit-
kowskiego utatwia wazng sprawe szybkiego wyla-
dunku towaréw masowych (wegla, rudy itd.), w por-
tach, w wiekszych skiadach lub na stacjach pogra-
nicznych z Rosjg (z normalnego toru na szeroki).
Wagon, majacy by¢ wytadowanym, wjezdza na od-
powiednio urzgdzony pomost ruchomy, ktéry, umo-
cowany na poprzecznej osi, przechyla sie do linji
skosnej. tadunek samoczynnie zesuwa sie do pod-
stawionych wagondw wzglednie na pokiad okretu,
a oprézniony wagon, przytrzymywany specjalng ra-
ma, pozostaje na pomoscie, ktdry tymczasem wias-
nym ciezarem wraca do poziomego potozenia. | ten
wynalazek, zaoszczedzajacy czas i prace przy prze-
tadunku duzych transportéw towarowych, zaleca sie
swojg praktycznoscig i napewno nie pozostanie
w dziedzinie projektOw.

Oliwiarka kohezyjna (filtr) p. F. Oczykowskie-
go, kierownika dziatu mechanicznego w gtéwnych
warsztatach Warszawa — Praga, oczyszcza smary
od ciat statych i od wody. Wogole madros¢ znane-
go przystowia: ,kto smaruje, ten jedzie" zdaje sie
przenika¢ gleboko do umystowosci pracownikéw
w tychze warsztatach warszawsko-praskich, bo
i drugi ich przedstawiciel na wystawie, technik p. Al
Wasilkowski, wymyslit samosmarujgcg maznice do
wagonow i tendrow.

Ztoto do ziota, ttuszcz do tluszczu, po mazi
wiec... gliceryna. Na glicerynie pracujgcg prase hy-
diauliczng wiasnego pomystu wystawit p, Adolf
Kojat, zawiadowca sekcji warsztatbw we Lwowie.
Drugi okaz prasy hydraulicznej do wytwarzania oku¢
wagonowych, wykonany w warsztatach w Stanista-
wowie, zaprezentowat p. Dr. inz. W. Poptawski.
Obydwa eksponaty wykazujg duze walory i zadzi-
wiajg prostotg budowy, oraz nowem ujeciem czyn-
nikow zasadniczych.

Pomimo zupeitnej niemal mechanizacji pracy
w warsztatach kolejowych, istnieje caly szereg ro-
bot, wykonywanych recznie. Nasi wynalazcy kole-
jowi nie zapomnieli i o tym dziale, jak $wiadczg dwa
pomysty: przenosne czopiarki p. H. Szczuki, zawia-
dowcy sekcji warsztatbw parowozowni w Wilnie,
oraz p. Henryka Hordliczki, werkmistrza parowozo-
wni w Dziedzicach. Dwa twoércze umysty z dwéch
przeciwlegtych krancéw Rzeczypospolitej zatrosz-
czyly sie o ulatwienie recznego obtaczania osi wa-

gonowych.

Lecz... znowu #tapiemy sie na gadulstwie, a tu
miejsca brak!

Duchu wynalazcy lakonicznego stylu, uzycz nam
daru zwieztosci!

Moze po tej apostrofie rzecz potoczy sie tres-
ciwiej. Aby nie nabiera¢ rozpedu, zaczniemy od
machin ciezkich.

Oto ptug $niegowy Antoniego Bergosza, werk-
mistrza warsztatbw w Nowym Saczu. Plug robi
wrazenie pozeracza zasp $nieznych, przypominajac
swym ksztatltem zelazko do prasowania bielizny.

Jaskotkg w poréwnaniu z nim jest drezyna mo-
torowa. z aparatem systemu A. Olekiewicza z War-
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Przetadcwnia wagonéw towarowych pomystu inz. Mitkowskiego.

szawy, stuzacym do mierzenia poszerzen i zwezen
przeswitu toru kolejowego.

Innym pomiarom stuzy przyrzad do sprawdza-
nia centrycznosci zestawow kotowych pomystu p. W.
Soboty, rewidenta wagonéw w Katowicach. Uzy-
tecznos¢ tego przyrzadu stwierdzono w Dyrekcji
warszawskiej, positkujac sie nim kilkakrotnie po wy-
padkach, przy kontrolowaniu prawidtowego potoze-
nia ptaszczyzn két wzgledem osi zestawdw wagono-

wych.

Pokrewny duchem dwum ostatnim miernikom
jest przyrzad inz. Weina ze Stanistawowa, sygnali-
zujacy Sciecie zwrotnicy. Tenze p. inz. Wein wy-
stawit pozatem hamulce sankcwe i krazki druto-
ciggowe.

NawlOkiszy sie na drut, nie tak fatwo zenh sie
wyniza¢... Zatrzymuje nas samowigz do przewodow
elektrycznych p. E. Wanka z Katowic i udoskona-
lone potaczenia przy stupach telegraficznych p. J.
Lercha.

Robi nam sie gorgco na mys$l o niekonczacym
sie szeregu pokazow, ale w tej chwili stabosci rzez-
wi nas widok przyrzadow do statej wentylacji spo-
sobem ekonomicznym (a to grunt!) okien i pomiesz-
czen zamknietych systemu inz. S. Badzynskiego.

Nabrawszy niejako nowych sit, idziemy dalej.
Przesuwajg sie przed nami aparaty, przyrzady i na-
rzedzia. Ale przeglad idzie réwno i gtadko, jak po
ztaczach bez uderzen na styku, patentu inz. Klonow-
skiego.

Wiec po przyrzadzie do specjalnego wylewania
panewek, nie wymagajgcych obrébki tokarskiej, po-

mystu p. Dlugosza z Piotrowic, nastepuje aparat do
rozpalania parowozoéw ropg systemu Dr. Poptaw-
skiego, a dalej instrument do wiercenia otworéw
Augusta Koziny ze Stryja, i przyrzad do gryzlowa-
nia gtadzi suwakowej pomystu p. P. Zajgczkowskie-
go z warsztatow gtdwnych w Warszawie, i ulepszo-
ne narzedzia warsztatowe p. Jakéba Sebastjana, za-
wiadowcy narzedziami w warsztatach lwowskich,
i... caly bezlik, mnéstwo nieprzebrane i nieprzeliczo-
ne maszyn, przyrzadéw, aparatéw, narzedzi, badz
zgota nowych, badz udoskonalonych, uproszczonych
w budowie, solidniejszych w wykonaniu od swych
pierwowzorow. Wysypaty sie tu one niby z rogu
obfitosci i stanety w karnym ordynku, wyciggniete
W trzy szeregi jak zoinierze na paradzie. Nie spo-
so6b wymieni¢ ich wszystkich, bo na imie im legjon.
Stanety do apelu, aby zaswiadczy¢ swem istnieniem
o wielkiej tezyznie ducha polskiego, o lotnosci genju-
szu, 0 mocy twoérczego trudu i harcie nieztomnej
woli w dazeniu naprzéd — poprzez zawady i prze-
szkody, trudnosci i braki — naprzéd i wzwyz, ku
szczytom kultury i cywilizacji.

Ta ryczattowa odprawg zatatwiamy sie z dzia-
tem mechanicznym. Ale to nie znaczy bynajmniej,
ze konczymy przeglad pokazéw.

Przedewszystkiem nie wspomnieliSmy nic jesz-
cze o nader zajmujacym dziale spawania acetyleno-
wego i tukowego (pragdem statym i zmiennym), kto-
re ma szerokie zastosowanie przy naprawach tabo-
ru. Widzimy tu liczne okazy i probki z podaniem
wynikow badan wytrzymatosci, przeprowadzonych
przez P. K. P. Jest faktem stwierdzonym, ze przed-
mioty, spawane powyzszemi sposobami, poddawane
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prébom cisnienia, rozrywania czy tamania, nigdy nie
ulegajg peknieciu w miejscu spawania.

Obok eksponatow dzialu mechanicznego roz-
mMieszczono prace popisowe ucznidow warsztatowych
z poszczegolnych Dyrekcyj. | tak uczniowie Dyrek-
cji katowickiej wykonali przesliczny wieniec meta-
lowy na grob Stowackiego. Kazdy lis¢ wspaniate-
go tego wienca byt osobno wypalany w ogniu. Ucz-
niowie warsztatow gtéwnych w Nowym Saczu po-
pisali sie bogata kolekcjg narzedzi, zamkéw, kase-
tek, przyrzadéw i artystycznych odlewdéw metalo-
wych. RoOwniez narzedzia i przyrzady wystawity
szkoty warsztatowe w Warszawie i Poznaniu, ucz-
niowie za$ warsztatow gtéwnych we Lwowie, Stani-
stawowie i Przemyslu wykonali z niebywajg wprost
finezjg szereg trudnych i pracowitych modeli paro-
wozéw, wagonow, mostéw i t. p. Prace te, wyko-
nywane w ciggu dtugich miesiecy przez cate zespo-
ty, wprawiajg widza w szczery podziw nad staran-
nem wykonczeniem kazdej z tysigca miniaturowych
czagstek skladowych i zmontowaniem ich w catosc,
ktora daje petne ziludzenie rzeczywistych maszyn,
urzadzen i budowli. Tak ksztatceni przyszli maj-
strowie i werkmistrze rokujg piekne nadzieje dla ko-
lejnictwa polskiego. Rosng rzesze dzielnych praco-
wnikéw, a wsrdéd nich niewatpliwie nowi wynalazcy
i udoskonalacze metod dzisiejszych, kowale lepszej
doli na Swietlane jutro.

Stoisko P. T. Ksiegarni kolejowych ,,Ruch",

W prawym koncu halli gtéwnej czerwieni sie na-
pis: ,,Ruch — Towarzystwo ksiegarn kolejowych",
a pod nim drugi: ,,Wystawa wydawnictw turystycz-
nych”. Stary i dobry znajomy wszystkich, ktorzy
mieli kiedykolwiek sposobno$¢ wedrowac polskiemi
kolejami. Jezeli chodzi o nas, znamy sie jeszcze
skadingd, a zatem ming¢ nie sposob. Podchodzimy
blizej i jesteSmy radzi, bo wystawa przeszta ocze-
kiwania. Turystyka wota tu do nas wielkim i roz-
nojezycznym chérem, bo rodzinne krajoznawstwo
wdato sie w kompanje z Cookdem i Baedeckerem.
Przewodniki opisowe, rozmaite vademecum, mapy,
albumy, plany miast, widokowki, rozkiady jazdy —
moi najmilsi, a czegdz wam, u djabta, jeszcze wiecej

potrzeba?! Gazet? Wielkie mi rzeczy! Dostanie-
cie je tuz obok, w najautentyczniejszym kjosku sta-
cyjnym tegoz czcigodnego ,,Ruchu". Dusza wasza
wytworna pragnie jeszcze czekoladek? Alez i ow-
szem! Worzuccie, prosze, dwudziestogroszéwke do
tego tu oto automatu ,,Ruchu”, a zaspokoicie w mig
te wasze kulturalne potrzeby. A moze kogo$ trawi
goragczka ciekawosci na aktualny temat: ile kilogra-
mow zywego sadta dzwiga na swoim szkielecie? Jaz-
da na wage osobows, bo i te ,,Ruch” uruchomit
w swym ruchliwym interesie. Na stoliku pstrzg sie
wydawnictwa reklamowe, na ladzie gtéwnej, ze tak
powiem: honorowej, egzemplarze powaznej prasy za-
wodowej, a wsrdd niej, oczywiscie, ,,Polski Przemyst
Budowlany".

Pod wzniostem wrazeniem literatury przecho-
dzimy do sasiedniej sali, gdzie miesci sie pokaz dzia-
tu kulturalno-oswiatowego P. K. P.

Niestrudzony p. asesor Postulka podprowadza
nas do stoiska na lewo od drzwi wejsciowych. Po
drodze szpiegowskim rzutem oka obejmujemy ogol-
ng panorame sali. Sciany pokryte wykresami, po-
srodku loze, ktdrych przeznaczenia na razie nie od-
gadujemy, przed lozami stoty, zawalone stosami
ksigzek i broszur w barwnych okiadkach; w giebi,
na prawo wspomniany juz poprzednio ,,Potez
XXVII", ratujacy honor wystawy lotniczej.

Ale oto zatrzymujemy sie przed czems, co przy-
pomina laboratorjum chemiczne. Kolby, mensury,
epruwetki, stoje i butle, wypetnione przezroczystym
ptynem, od bezbarwnego poczawszy, poprzez wszyst-
kie odcienie ztocistosci az do jasnego bronzu wigcz-
nie. To na potkach, we wnece drzwi, zastepujacej
szafe. A na stole szereg ptaskich naczyn szklanych,
podobnych ksztattem do mysliwskiego rozka na
proch. W naczyniach, napetnionych réznych odcie-
ni ptynem, ptywaja kostki drewniane, pokryte w roz-
nym stopniu plesnig. Im plyn ciemniejszy — tern
mniej plesni na kostce. Widzimy wiec kostke zu-
petnie czystg, spoczywajacg jakgdyby na podsciotce
z drobnego mchu — i inng, w catosci mchem tym,
czy plesnig pokryta.

— Co to za pokaz? — zapytujemy p. Postulke.

OdpowiedZ otrzymujemy od pana, stojgcego za
stotem z zagadkowemi naczyniami:

— To pokaz sztucznej kultury grzyba drzew-
nego, wyhodowanej w Panstwowym  Zakladzie
Technologji Fermentacji w Warszawie. Jak wiado-
mo, Zakiad ten istnieje juz od lat Kkilku i oddaje
kolejnictwu nieocenione ustugi. Chodzi o konser-
wacje podkitadéw kolejowych, ktdre przed utozeniem
na torze poddawane sg impregnacji ,,Lalitem™ prof.
Iwanowskiego. ,Lalit" jest to preparat, ztozony
z chloropochodnych fenolu. Skutecznos$¢ tego $rod-
ka impregnacyjnego jest tak niezawodna, tysigcem
doswiadczen stwierdzona, ze, oczywiscie, nie zacho-
dzi potrzeba dalszego eksperymentowania: czy ,,La-
litem" impregnowaé, ani tern mniej, czy impregno-
waé wogdle. Nasze zabiegi idg w innym Kkierunku.
Oto kazdy niemal odcinek kolei, zaleznie od skiad-
nikbw gruntu, stopnia wilgoci i t. p., posiada inny
rodzaj grzyba-pasozyta, o r6znej odpornosci na dzia-
tanie Srodka impregnacyjnego. Skala tych dyferen-
cyj jest bardzo rozlegta, a ustalenie stopnia ma zna-
czenie zasadnicze, bo rozstrzyga o tern, jakiej mocy
rozczyn ma by¢ stosowany na danym odcinku, alby
w dostatecznej mierze zabezpieczy¢ tkanke podkia-
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St. ,,Ractawicell kclejki

dow przed zachtannym zebem miejscowego pasozy-
ta. W tym celu otrzymujemy prébki grzybéw z kaz-
dego terenu oddzielnie, wytwarzamy sztuczne kul-
tury, a gdy te osiggng odpowiedni stopien dojrzato-
sci, dajemy im na tup kostke drewna, ktére ma stu-
zy¢ na podkiady, i kazdg grupe z osobna zalewamy
rozczynem ,Lalitu“ 1-no, 2-u, 3-y, 4-ero i 5-ciopro-
centowym. Po pewnym czasie mozemy juz stwier-
dzi¢ niewatpliwe wyniki, jak to wiasnie widoczne
jest w tych oto naczyniach. Rozczyn, w ktorym
kostka pozostaje nietknietg, posiada méc wymaga-
ng dla unieszkodliwienia danego rodzaju grzyba i zo-
staje uzyty do impregnacji podktadéw na dotycza-
cym odcinku.

Niema za$ chyba potrzeby ttumaczy¢, dlaczego
np. dla uproszczenia manipulacji nie uzywa sie po-
prostu rozczynu najmochiejszego, na calej sieci, co
dawatoby bezwzgledng gwarancje nienaruszalnosci
podktadow przez wszystkie odmiany grzyba, od naj-
stabszej az do najztosliwszej. Na przestrzeni dwu-
dziestu przeszto tysiecy kilometréw polskiej sieci
kolejowej lezg dziesigtki miljonow podkiadéw, a rok-
rocznie w kazdej Dyrekcji kolei setki tysiecy pod-
ktadéw ulegajg wymianie. Przy tak olbrzymiem
zuzyciu nie jest obojetne, czy rozczyn, potrzebny do
impregnacji, zawiera¢ ma 3 czy 5% preparatu che-
micznego, bo 1 procent réznicy daje w rezultacie
dziesigtki tysiecy ztotych oszczednosci.

Oszczednos$¢, znowu oszczedno$¢! To magiczne
stowo tak czesto rozbrzmiewa w tym kolejowym
Swiatku, z ktérym zaznajomita nas wystawa komu-
nikacyjna. Oszczedno$¢ w obstudze, w czasie, w zu-
zyciu cieplika, paliwa, kosztéw konserwacji toru.
Oszczedno$¢ w stowach, a za to jakaz rozrzutnos¢,
jaka hojno$¢ w czynie!

waskotorowej motorowej, urzadoznej przez P. K. P. na terenie Targébw na czas ich trwania.

Swiadcza o niej bodaj najwymowniej pokazy
grupy ostatniej, z ktdrg na koncu zawieramy znajo-
mosc.

Praca kulturalno-oswiatowa. Dziedzina, niezu-
petnie w zakres kolejnictwa wchodzaca, albo ra-
czej — badzmy szczerzy — zgota go nie dotyczaca.
Co ma, co moze mie¢ wspolnego z wychowawstwem
miodziezy, ba! nawet z ochroniarstwem drobiazgu
dzieciecego i z organizacjg zycia towarzyskiego
wsérod dorostych przedsiebiorstwo przemystowo-han-
dlowe, jakiem z natury rzeczy jest przeciez kazda
kolej? P. K. P. i pod tym wzgledem odbiegajg od
normy. ZasoOb ich energji duchowej jest tak wielki,
ze zadania zawodowe nie mogg go wyczerpaé, wiec
oszczedzony nadmiar szuka dla siebie ujscia w spet-
nianiu zadan spotecznych. | nie sama zapewne ener-
gja dokonata tych rzeczy, o ktérych sie za chwile
dowiemy.

Musiat tu wspotdziata¢ czynnik, etycznie jesz-
cze cenniejszy, a wilasciwie najbardziej wartoscio-
wy w zyciu czitowieka: mitos¢. Tak; tylko mi-
tos¢ Ojczyzny, ukochanie ideatdow, majacych wznies¢
ja na szczyty, umitowanie ojcowskiem sercem dziec-
ka polskiego mogto podyktowa¢ stworzenie Kolejo-
wych Doméw Dziecka w Wilnie, Lidzie, Wotkowy-
sku, Biatymstoku, tapach i Brzesciu, i szkét kole-
jowych dla miodziezy we wszystkich miastach, be-
dacych siedzibg wiekszych skupien kolejarzy. Tyl-
ko wysokie poczucie obowigzku obywatelskiego
zdolne bvio natchna¢ mysla powotania do zycia
,,Ognisk ' L6.v kolejowych, dajacych cztonkom-
kolejarzom, rzuconym na Kresy, moznos¢ towarzy-
skiego wspotzycia, godziwej rozrywki i bogacenia
umystu, przy pomocy kurséw doksztatcajgcych, wy-
ktadow odczytow i bibljotek.
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»Krotki zarys pracy kulturalno-o$wiatowej na
terenie Dyrekcji P. K. P. w Wilnie™* — brzmi dtugi
napis broszurki, ktdrg posrdd setki innych znajdu-
jemy na stole przed wspomnianemi ,lozami". Od-
chylamy pierwszg karte i czytamy, co nastepuje:

W pierwszych latach odrodzonej Rzeczypospolitej ciez-
ka i odpowiedzialna praca kolejarza kresowego odbywata sie
w bardzo trudnych warunkach. Ws$réd zgliszcz, ruin i znisz-
czenia, jakie posiata wojna Swiatowa, osiadali pracownicy ko-
lejowi w prymitywnych budynkach - wagonach i barakach,
aby rozpocza¢ prace od podstaw.

Pracownicy kolejowi, bardziej uswiadomieni narodowo,
rozumieli, ze tu — na rubiezach wschodnich Panstwa", wszy-
stkie stacje, wszystkie wieksze skupienia pracownikéw musza
by¢ ogniskami kultury polskiej, muszg by¢ jakby owemi for-
talicjami Rzeczypospolitej przedrozbiorowej, ktére bronity
granic przed zachtannoscig Wschodu".

Pierwsze takie zrzeszenie o charakterze kultu-
ralno-oswiatowym powstato w Siedlcach, w r. 1921.
»Organizacji tej dano nazwe ,,Ognisko", aby symbo-
lizowato cel instytucji: niesienie Swiatta wiedzy i cie-
pta wspotpracy ideowej".

Obecnie na terenie jednej tylko Dyrekcji wilen-
skiej istnieje 19 ,,Ognisk”, a w szczegolnosci: w Wil-
nie, N. Wilejce, N. Swiecianach, Krélewszczyznie,
Motodecznie, Lidzie, Wotkowysku, Mostach, Cze-
remsze, Biatymstoku, tapach, Suwatkach, Nowojel-
ni, Baranowiczach, Horodziei, Stolpcach, Brzesciu,
Lunincu i Pinsku.

Statuty ,,Ognisk" ujmujg catg prace w ramy
5 zasadniczych sekcyj:

I. Oswiatowej, obejmujacej bibljoteke, czytelnie,
kursy doksztatcajgce i dla analfabetow, odczyty,
wycieczki krajoznawcze i kina kulturalno-oswia-
towe;

Il. Muzykalno-Wokalno-Dramatycznej, organi-
zujacej orkiestry, chéry i kotka dramatyczne, ktore
wystepujg z koncertami i przedstawieniami publicz-
nemi;

I1l. Wychowania fizycznego, majagcej na celu
rozwoj fizyczny pracownikow i ich dzieci przez gim-
nastyke i réznego rodzaju sporty;

IV. Towarzyskiej, urzadzajgcej zabawy, towa-
rzyskie gry, wycieczki i inne rozrywki;

V. Finansowej, obejmujgcej gospodarcza strone
,»Ogniska".

taczna ilos¢ ksigzek w bibljotekach ,,Ognisk™ na
1.1 1927 r. wynosita 28.277 tomow.

taczna frekwencja osob, odwiedzajgcych ,,Ogni-
ska" w r. 1926, siegata liczby p6t miljona: mianowi-
cie uczeszczato:

1) do czyteln i bibljotek 75.647 0s0b;

2) na Cwiczenia i zabawy sportowe 97.611
3) do kin 118.934
4) na kursy doksztatcajgce 13.676
5) na odczyty 37.242
6) na zabawy towarzyskie 54.600
7) na przedstawienia teatralne 32916
8) na koncerty 11.864
9) do ,,Domoéw Dziecka" 12.400

razem 454.890 0s6b.

W pierwszych siedmiu miesigcach 1927 r. wy-
gtoszono odczytow we wszystkich ,,Ogniskach" okre-
gu wilenskiego 264.

W ,Domach Dziecka™ otrzymujg dzieci za mi-
nimalng optatg catodzienne utrzymanie, opieke, roz-
rywki i poczatkowe nauczanie, z robdétkami recz-
nemi.

Na wystawie widzimy — w owych wspomnia-
nych powyzej ,lozach" — sale zaje¢ w kolejowym
»Domu Dziecka". Mnostwo cacek, obrazkéw, kwia-
téw, robotek, ksigzeczek, wydanych przez Sekcje
Wychowania przedszkolnego wilenskiej Dyrekcji K.
P. Istne krolestwo dziecka, zaczarowany patac, zna-
ny w zyciu zaprawde niewielu dzieciom ze sfer ro-
botniczych i wioscianskich. llez to radosnych usmie-
chow, ilez wzruszenh i zachwytéw nieci¢ musza w nie-
winnych serduszkach dzieciecyhc te bajeczne skar-
by z tektury i bibutki! Jak pogodnie i beztrosko
sptywaja chwile malutkiej czeladce, w tych przy-
tulnych katach! Mite wspomnienia, ktére stad wy-
niosg, towarzyszy¢ im bedg przez diugie, dtugie lata.

Zapewne niejedno z nich zechce kiedys, staw-
szy sie pozytecznym cztonkiem spoteczenstwa, zwro-
ci¢ ten dlug wdziecznosci, zaciggniety w dziecin-
stwie. Kadry spotecznikdéw urosng stokrotnie, jak-
kolwiek i dzi$ akcja humanitarno-spoteczna wsréd
kolejarzy przedstawia sie znacznie lepiej, niz w in-
nych $rodowiskach. Dla przykiadu przytoczymy
znowu kilka cyfr z tejze samej Dyrekcji wilenskiej.
Na terenie jej istnieje dotychczas 8 K&t Kolejowych
LOPP-u, z 5 tysigcami cztonkdéw i roczng sumg skia-
dek ponad 40.000 zt. Na cele obrony przeciwgazo-
wej wplacili dotychczas ciz sami wilenscy kolejarze
(wilenscy — w znaczeniu obwodu Dyrekcji), prze-
szto 70.000 zt, a na inwalidow wojennych okoto
100.000 zt. To sg wyniki z jednej tylko Dyrekciji,
a Dyrekcji takich jest w Polsce pelny tuzin! Ktoéra
gataz zawodowa w kraju poszczyci sie podobnemi
cyframi, oczywiscie z uwzglednieniem procentowe-
go stosunku w liczebnosci pracownikéw? O, Kole-
jarzu polski, nie czekaj na odpowiedz, nie ogladaj
sie na innych i czyn dalej, jako$ czynif!

Na dtugim stole, przed stoiskiem ochronki-przed-
szkola lezg — jak sie juz rzeklo — cate stosy ksia-
zek, napisanych i wydanych przez kolejarzy dla
wiasnego uzytku. Obok ksigzeczek powiastkowych
z obrazkami i tresci pouczajgcej dla dzieci, znajdzie-
cie tu literature powazna, naukowsg i belletrystycz-
ng, podreczniki fachowe, kalendarze, dzienniki, ty-
godniki, wreszcie praktyczne poradniki z dziedziny
ogrodnictwa, pszczelarstwa i hodowli jedwabnikéw.
Tablice pogladowe i wykazy statystyczne pouczajg
nas, ze hodowla jedwabnikoéw wsréd personelu P.
K. P. rozwija sie pomysinie, dzieki usilnemu popar-
ciu Ministerstwa Komunikaciji.

Dowiadujemy sie dalej, ze kolejarze posiadajg
liczne kolonje i kilka sanatorjow. A gdy do tego
dodamy: wiasne kooperatywy i hurtownie spozyw-
cze, wiasne zespoty dramatyczne, wiasne orkiestry,
wiasne oddziaty strazy ogniowej i wiasne druzyny
sportowe — to mimowoli nasuwa sie wniosek, ze
P. K. P. sg panstwem w Panstwie, jaka$ odrebng
spotecznoscig, zorganizowang na zasadach samowy-
starczalnosci.

Mimo wszystkie pozory, wniosek ten — po bliz-
szem rozpatrzeniu — okaze sie mylnym. P. K. P.
sg — poza armjg ,— najbardziej zwartg i karng or-
ganizacjg w zakresie funkcyj zawodowych i Swiad-
czen samopomocy. Ale na tern konczy sie ich rze-
koma odrebno$¢. Gdy chodzi o sprawy ogdlno-spo-
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Model podwozia wagonu pulmancwskiego
(wykonany przez uczniéw Gléwnych Warsztatow we Lwowie).

teczne, kolejarz polski — jak to widzieliSmy na kil-
ku przytoczonych powyzej przykladach — staje
pierwszy do apelu i z dumg moze powiedzie¢ o so-
bie: Polonus sum et nihil polonum a me alienum pu-
to — Polak jestem i nic polskiego nie jest mi obce.

— Co tu jeszcze macie do zobaczenia? — py-
tamy pierwszego z brzegu pana kolejarza, bo nasz
opatrznosciowy opiekun i os$wieciciel, p. asesor Eu-
genjusz Postulka, osierocit nas, ku szczeremu zalo-
wi, tuz po wyktadzie o kulturze grzyba.

— A kino Panowie widzieli? — odpart pytaniem
na pytanie przygodny nasz rozmowca. Nie? — to
prosze tu, na lewo.

Bardzo w pore przyszta nam ta propozycja, bo
pozwolita rozsigs¢ sie wygodnie po kilku godzinach
bezustannego dreptania w kotko i wystawania przed
pokazami. MogliSmy nareszcie pozwoli¢ wypoczac
utrudzonym cztonkom, a i umystowi nieco pofolgo-
wac. Przewijajagce sie na ekranie widoki nie wy-
magaty nadzwyczajnego skupienia; byly to sceny
z pracowitego zywota i kipigcego ruchu kolejowego
w réznych okolicach i okolicznosciach. Mysl widza
podazata bez wysitku za tym rézancem petnych tre-
§ci  obrazéw, objetych wspolnym mianownikiem:
»Szlakiem P, K, P. . Juz to nie masz propagatora
nad kino! | w tym wypadku wywigzato sie ono
z swego zadania jak mozna najlepiej. Sam pomyst
wyswietlania podobnego filmu na wystawie zastu-
guje na poklask. Obraz taki, ogladany na zakon-
czenie rewji pokazowej, daje niejako rekapitulacje
wrazen i stanowi udatne zaokraglenie catosci.

nalezy — procz
zeglugi

Do wystawy komunikacyjnej
opisanych przez nas dziatdw: kolejowego,

i lotnictwa — obszerny dziat drég ladowych i wod-
nych, zorganizowany na wystawie przez kompetent-
ne w tej mierze Ministerstwo Robét Publicznych.
Sprawozdanie z tej ostatniej imprezy zmuszeni je-
steSmy z braku miejsca odlozy¢ do nastepnego ze-
szytu.

Na pocieche tych, ktorzy nie byli na wystawie
komunikacyjnej i nie widzieli jej interesujgcych
i wspaniatych pokazéw, S$pieszymy nadmienié, ze
obecnie mozna je oglagda¢ w Muzeum Ministerstwa
Komunikacji w Warszawie, a w roku 1929 wejdg
one w sklad, zakrojonego juz na Swiatowag skale,
dziatu kolejowego na wielkiej wystawie powszech-
nej w Poznaniu. Kolejarz polski (inzynier, technik,
werkmistrz, robotnik) nie ustaje w tworczym wysit-
ku i daje petng rekojmie, ze stangwszy do zawoddéw
w konkursie miedzynarodowym, zdobedzie dla ko-
lejnictwa polskiego nalezne mu miejsce.

~ A teraz garsC refleksyj — rzut oka wstecz na
pozegnanie.

Wystawa komunikacyjna — o niewspotmiernej,
dominujacej nad innemi dziatami przewadze kolej-
nictwa — spotkata sie z rzadko notowang u nas
jednomysInoscig opinji publicznej, szczegdlnie w tych
wypadkach, gdy chodzi o uznanie. Cata prasa, za-
rowno stoteczna jak i prowincjonalna, z niebywa-
tym entuzjazmem, chérem zgodnym najwyszukan-
szych superlatywow przyznata, ze urzadzenie poka-
zu bylo celowe, ze wypadto w najodpowiedniejszg
pore i ze zostato uwienczone catkowitem powodze-
niem.
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Chwata badz Duchowi Swietemu za to, ze roz-
proszyt mroki!

Bo jeszcze w przeddzien otwarcia imprezy da-
waty sie stysze¢ — coprawda odosobnione — glosy,
odmawiajgce zdrowego sensu i samej wystawie,
i faczeniu jej z Targami, gtosy nie na tamach prasy,
ale w kazdym razie wypowiadane publicznie:

— ,Komu i na co sie to przyda?" — sarkat je-
den Zoil z drugim — i co ma piernik do wiatraka...
a komunikacja do Targéw! Przeciez kolej nic nie

sprzedaje — i na pokaz tez nic nie ma".

Mcdel lokomobili statej typu Lavie
(wykonany przez ucznidw Gléwnych Warsztatbw we Lwowie).

Sam fakt istnienia podobnego braku orjentacji,
chociazby tylko w niektorych, niezbyt szerokich
kotach spotecznych, uzasadniat az nadto pilng po-
trzebe zrobienia tego, co zrobiono. Niedowiarko-
wie otrzymali sposobno$¢ wetkniecia wszystko
wietrzagcego nosa tam, gdzie mogli przekonac¢ sie
naocznie, w jak grubym tkwili btedzie. Na wysta-
wie komunikacyjnej zobaczyli bowiem rzeczy, o kto-
rych poprzednio nie mieli nawet zielonego wyobra-
zenia; to tez domorosty ich sceptycyzm przerodzit
sie doraznie w rzewny, cielecy zachwyt.

Przyjrzyjmy sie z kolei kolejowym
stanu'.

Za urzadzeniem wystawy komunikacyjnej wia-
$nie we Lwowie, na placu Targdbw i jednocze$nie
z niemi przemawiato wszystko — nie istniat za$ ani
jeden stuszny i logiczny sprzeciw. Coéz blizszego
dziedzinie przemystu i handlu nad srodki przewo-
zowe, przy pomocy ktérych towar przedostaje sie
z centrow wytworczosci na rynki zbytu? | gdzie
szuka¢ miejsca odpowiedniejszego dla pokazu, je-
$li nie tam, dokad spodziewany jest masowy naptyw
zwiedzajacych, swoich i obcych? Lwoéw jest stoli-
cg potudniowych ziem Rzeczypospolitej, a wiec
tych wiasnie, ktore najwiecej wywozg, bo tam,
u stop Karpat i w ich poblizu, bijg Zrodia naftowe
i ukryte sa ztoza najcenniejszych naszych kopaln:
wegla i soli. Lwoéw lezy na histerycznym szlaku
handlowym miedzy Zachodem a Lewantcm i jest

racjom

najwazniejszym weztem kolejowym Polski na kre-
sach wschodnich.

P. K. P. jako takie nic nie majg na sprzedaz, ale
tern samem, ze wszystkie niemal swe olbrzymie po-
trzeby pokrywajg w kraju i ze zaspokojenie tych
potrzeb stoi na tak wysokim poziomie, jak to uwi-
docznita ponad wszelkg watpliwos¢ wystawa komu-
nikacyjna, stwierdzajg, ze przemyst polski, ktérego
sg odbiorcami, godny jest stang¢ w szranki z prze-
mystem innych krajow na rynkach miedzynarodo-
wych.

Wspaniaty widok kwitngcego stanu kolejnictwa
polskiego, zaswiadczony wystawg niby Swiade-
ctwem dojrzatosci, napetnit swoich szlachetng du-
ma i otuchg, u obcych za$ wzbudzi¢ musiat szczery
respekt dla tezyzny polskiej.

— Jesli oni w ciggu zaledwie lat kilku, i to
w warunkach wyjagtkowo ucigzliwych, zdziatali az
tyle — to czeg6z zdotajg dokaza¢ w normalnym sta-
nie rzeczy, a czego dopiero w okolicznosciach po-
mys$inych? — oto najprostszy bieg rozumowania,
narzucajacy sie odruchowo kazdemu postronnemu.

Kt6z zaprzeczy, ze ptynie stad dla Polski wiel-
ka korzy$¢ moralna i kto odméwi w tem zastugi
twércom pozytecznego przedsiewziecia?

Tyle o efekcie zewnetrznym. A wartosci we-
wnetrzne, pro domo sua polskiej spotecznosci?
Swiadomos$¢, ze instytucja, stanowigca 5% majatku
narodowego, znajduje sie na drodze wyjatkowego
rozwoju, ze jeden z gtdwnych czynnikow zycia go-

Modcl istniejacej stacji pomp w Inowroctawiu.

spodarczego i kulturalnego rosnie i poteznieje
z dnia na dzien, poczucie bezpieczenstwa, jakie da-
je w stuzbie obrony kraju sprawna i dobrze uposa-
zona komunikacja — oto trzy cenne dary, ktéremi
wzbogacita nas wystawa kolejowa.

Inicjatorem jej byt p. Minister Komunikacji, inz
Pawet Romocki, dusze za$ komitetu organizacyjne-
go stanowili: jego przewodniczacy, obecny Podse-
kretarz Stanu w Min. Kom., p. inz. Witold Czaoskn
Naczelnik Wydziatu architektury, p. inz, Jozef Wot-
kanowski. N'aczelnik Wydziatlu p. inz. Stanistaw
Wasilewski i Referent 0. Aleksander Lucinski.

Tadeusz Jan Zmudzinski.
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Model mostu o rozpietosci 65 mtr. nad Prutem w Jaremczu.

Konferencja prasowa w Min.

W Kkilka dni po otwarciu wystawy komunika-
cyjnej we Lwowie, zainicjowat p. Minister inz. Pa-
wel Romocki zebranie prasowe w sali posiedzen
Ministerstwa Komunikacji. Dla tych, ktérzy juz wi-
dzieli wystawe, byla ta konferencja znakomitem
uzupetnieniem catoksztattu wiadomosci ziego i do-
brego o P. K. P, Dla innych, majacych dopiero za-
znajomic sie z wystawg lwowska, informacje p. Mi-
nistra stanowity niejako lekcje przygotowawczg
0 zitozonej istocie naszego kolejnictwa.

O ¢g. 5 po potudniu w pigtek, 9 wrzesnia b. r.,
zeszli sie w nazwanej izbie radnej gmachu minister-
jalnego przy Al. 3 Maja w Warszawie przedstawi-
ciele pism stotecznych, aby wystuchaé¢ rzeczy cie-
kawych o panstwowej gospodarce kolejowej z ust
samego naczelnego wiodarza P. K. P.. Przy dlugim
i szerokim stole konferencyjnym zasiadt po srodku
p. Minister, majgc po swej prawicy i po lewicy dy-
rektoréw departamentu, niejako w odwodzie, na
wypadek ewentualnej potrzeby udzielenia dodat-
kowych, specjalnych wyjasnien. A dokota stohu,
oskrzydlajgc ministerjalne grono, rozsiadia sie brac
bibularska, z notatnikami lub skrawkami papieru,
oraz otéwkami i wiecznemi piérami w reku. Niech-
no tylko wytrysnie strumien wynurzen, a owe nowo-
czesne narzedzia tortury pochwycg na swe ostrza
ptynace mysli i stowa, umeczg je zywcem i w skazo-
nej od katuszy postaci podadzg na tamach prasy do
wierzenia ogotowi... Jeden z reporterow trzyma
w pogotowiu zamiast otdwka Srednio uzywang wy-
kataczke i wodzi nig po brudnym mankiecie. Za-
prawde, zaprawde powiadam wam: tenci jest zgota
bez winy, bo jesli do jego sprawozdania wkradng
sie takze jakowe$ niedoktadnosci, to chyba tylko
przez brak sumiennosci u... Sslamazarnego sasiada.

Lecz... silentium! P. Minister zaczyna. Mowi
ptynnie, jasno, dobitnie, po prostu, bez napuszonej
frazeologii, krotkiemi zdaniami i okresami, w Kkto-
rych mys$l sie nie bigka i nie gubi, lecz owszem
przeciwnie: nabiera wyrazistosci.

— Na koleje — ttumaczy moéwca — nie mozna
patrze¢ jedynie jako na przedsiebiorstwo dochodo-
we, ktdrego gtownym i jedynym celem jest przyspa-
rzanie zyskow Skarbowi Panstwa. Majg one cze-
stokro¢ zadanie bez pordwnania wazniejsze, jako
regulator zycia gospodarczego. W tej roli muszg
koniecznie zapomina¢ o korzysciach bezposrednich,
o ciagnieciu zyskéw dla siebie, aby tym uszczerb-

Komunikacii.

kiem wiasnym okupi¢ mozno$¢ prosperowania inte-
resow zasadniczych Panstwa i szeroKiego ogotu
obywateli. Gdy np. zwrdcono u nas uwage na nie-
korzystny bilans handlowy wskutek przewyzki
przywozu nad wywozem, Ministerstwo Komunika-
cji przeznaczyto 5 milj. zt. na obnizenie taryf dla
tych towarow, ktére mogg by¢ z Polski wywozone
zagranice, i zwiekszyto w ten sposob pozycje wy-
wozu.

Drugim przykladem jest pomyslna ingerencja
kolei w roku zesztym, podczas ditugotrwatego straj-
ku weglowego w Anglji, kiedy to wegiel nasz mogt
zdobywac¢ nowe dla siebie rynki zbytu. O powo-
dzeniu w konkurencji z innymi eksporterami roz-
strzygata kalkulacja cen, zalezna od kosztéw wia-
snych. Poniewaz taryfy P. K. P. byly stosunkowo
wysokie, obnizono je dla dobra sprawy do stawek
deficytowych. Kolej poniosta przez to strate, kraj
jednak zyskat bardzo powaznie, jedynie bowiem
w ten sposéb umozliwiono dostawe wielkich trans-
portéw wegla na Battyk i zdobyto dla wegla pol-
skiego nowe rynki zbytu. Tak to przy odpowied-
niej polityce taryfowej wptywa kolej na urabianie
pomys$inych warunkéw dla rodzimego przemystu
i handlu, i na utrzymanie pozadanej rownowagi w bi-
lansie handlowym Panstwa.

Przechodzac do oméwienia wynikéw eksplo-
atacji, p. Minister z zadowoleniem stwierdza, iz po-
mimo wspomnianych ofiar, ztozonych przez kolej na
ohtarzu szerzej pojetych interesdw kraju, suma do-
chodow z roku na rok sie zwieksza. Plusy te mie-
rzy sie t. zw. wspoiczynnikiem eksploatacji, czyli
Drocentowym stosunkiem kosztow do wplywoéw.
I c6z nam ten miernik wskazuje? Oto w r. 1925
koszty eksploatacji wyniosty 99 3% dochodow, te
wiec niemal w catosci zostaty pochtoniete. W roku
nastepnym 1926 stosunek strony biernej do czynnej
wyrazit sie juz cyfrg 83,7%, dajac w wyniku czysty
dochdéd, w pokaznej sumie okoto 175 miljonow zt
Dla Scistosci nalezy nadmienié, ze rok budzetowy
1926, jako pierwszy w nowoustalonym systemie bud-
zetowania, nie jak poprzednio od 1 stycznia, lecz
od ! kwietnia, obejmuje 5 kwartatow (od 1/1 1926 —
31711 1927).

W roku biezacym wspoétczynnik eksploatacyj-
ny — wedlug dotychczasowych obliczen i opartych
na nich danych prawdopodobienstwa — nie powi-
nien przekroczy¢ 80%. Nadwyzka dochodéw wy-
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nosi¢ przeto bedzie okoto 20%, a w gotowce oko-
to 200 miljonéw ztotych. (Zwazywszy, ze rok bud-
zetowy 1927 28 jest rokiem normalnym, liczacym 12
miesiecy czyli 4 kwartaty, wzrost dochodoéw zatem
w porownaniu z poprzednim przetomowym rokiem
budzetowym 5-ciokwartatowym wynosi w rzeczywi-
stosci nie 20, lecz 23.24%. Przyp. sprawozdawcy).

Tylko niewielka cze$¢ tych nadwyzek idzie do
kasy skarbowej, gdyz powazng reszte wydaje sie na
palace potrzeby inwestycyjne. | tak w r. 1925 (bez-
dochodowym) kosztowaly one 56 miljonow zt.,
w r. 1926 (z pierwszg znaczniejszg nadwyzkg docho-
déw) 130 milj. zt., a w roku biezagcym wyniosg 132
milj. zt. Sumy te nie sg dostateczne wobec ogromu
niecierpigcych zwioki zadan budowlanych naszego
kolejnictwa, obliczonych ryczaltem na poéttora mil-
jarda zt. Chcac usprawni¢ nasze koleje i przysto-
sowac je w zupetnosci do spetniania ich doniostych
i skomplikowanych zadan, nalezaloby wspomniany
plan inwestycyjny wykona¢ w ciggu 4—5 lat naj-
blizszych (a stad prosty wniosek, ze stawki roczne
wydatkéw, na ten cel przeznaczonych, powinnyby
wynosi¢ od 300 do 375 milj. zt. Przyp. sprawozdaw-
cy). Nie zapominajmy o tem, ze musimy jeszcze le-
czy¢ rany, zadane naszemu kolejnictwu przez woj-
ne, odbudowaliSmy bowiem dotychczas zaledwie
50% zniszczonych objektow, w tem mostéw tyl-
ko 20%.

Dostosowanie kolejnictwa do rosngcych w szyb-
kiem tempie potrzeb gospodarstwa krajowego sta-
nowi statg troske Ministerstwa. Brak odpowiednio
wysokich kredytéw opoéznia realizacje inwestycyj-
nych zamierzen. Przy tych s$rodkach, jakiemi roz-
porzadzamy, budujemy niewiele, ale zawsze co$ sie
robi. Tak np. obecnie prowadzi sie budowe naj-
niezbedniejszych szlakow Bydgoszcz — Gdynia
i Luck — Stojandéw. Budowa dalszych linij jest ko-
nieczna, podobnie jak wzmocnienie torowisk na
linjach juz istniejgcych, tak, aby najwieksze paro-
wozy mogly kursowaé po catej sieci, we wszystkich
kierunkach. Potrzeba wzmocnienia toréw zacho-
dzi zwiaszcza na terenie b. zaboru rosyjskiego. Ba-
last piaskowy zamienia sie obecnie na szutrowy.
Dokonywa sie rowniez zmiany szyn. Czyni sie to
gwoli intensywniejszej eksploatacji ruchu, zwieksze-
nia szybkosci przebiegu pociggow i obrotu wago-
now.

Bardzo wazng i pilng jest-tez budowa domow
mieszkalnych dla pracownikéw. Jezeli wysuwa sie
zadanie, aby pracowali nalezycie, to nie mozna po-
zwoli¢ na to, aby do pracy przyjezdzali czesto
z dos¢ odlegtych miejscowosci. A stosunki obecnie
sg takie, ze np. w Drohobyczu 70% pracownikéw
przyjezdza codziennie z Chyrowa i innych odle-
gtych wsi i miasteczek, co oczywiscie musi ujemnie
wptywaé na wydajnos¢ pracy.

Dalszym skutecznym $rodkiem do podniesienia
dochodowosci P. K. P. jest planowe dostosowanie
taryf do warunkoéw zycia gospodarczego, przez mo-
zliwie najwieksze zréznicowanie stawek. Prace
nad nowemi taryfami rozpoczeto w koncu 1926 r.,
za$s ukonczenie ich przewidywane jest dopiero na
poczatku 1928 r. Nowe taryfy pozwolg obcigzy¢
w 0go6lnej sumie zycie gospodarcze, ale zestawione
bedg w ten sposob, aby gospodarka krajowa pod-

wyzke najmniej odczuta. Taryfy obecne ustalane
byty dos¢ dorywczo w okresie inflacyjnym, co oczy-
wiscie musiato spowodowac rézne braki.

W ogolnym planie reform wysuwa sie na czoto
stworzenie nowego ukiadu pracy przez reorganiza-
cje administracji. | tu nastgpi¢ musi pewne zréz-
niczkowanie. Prace o charakterze biurokratycz-
nym, wynikajace z czynnosci nadzoru, muszg byc¢
oddzielone od prac, zwigzanych S$cisle i bezposred-
nio z prowadzeniem kolei jako przedsiebiorstwa,
gdzie konieczna jest energja, inicjatywa i poczucie
odpowiedzialnosci. Nie modwie o biurokratyzmie
zwyrodniatym, ale o tym zwyczajnym, wynikajgcym
z samego charakteru sprawowania czynnosci
zwierzchniczych. Do tej chwili ukfad jest taki, ze
ludzie na stanowiskach kierowniczych #aczg obie
funkcje, ktoére wszakze w jednych rekach pogodzié¢
sie nie moga. Zmiana tego stanu rzeczy jest Kko-
nieczna i prace w tym kierunku idg. Z usprawnie-
niem pracy tgczy sie koniecznos$¢ zwiekszenia upo-
sazen. Nie mozna dopusci¢ do tego, aby jednostki
zdolniejsze porzucaty kolej, uciekajac do przemystu
czy handlu.

Istnieje tez szeroki zakres pracy w naszem Kko-
lejnictwie, w ktorym ono moze sie sta¢ powaznym
czynnikiem kulturalnym. Nie przeszkadzajgc sobie
we wiasciwych zadaniach, moze kolejnictwo wspo6t-
dziata¢ w rozwoju sadownictwa, pasiecznictwa
i jedwabnictwa. Mamy prawie 18 tysiecy kilome-
trow drég zelaznych. Na tym wielkim pasie osiadto
kilka tysiecy dréznikéw z rodzinami. Prowadzg oni
drobne gospodarstwa, ktore mogg wzmocni¢ i roz-
szerzy¢ przez nowe rodzaje zaje¢. A wiec sadow-
nictwo, pszczelnictwo i hodowle jedwabnikéw. Przez
zachecanie do wprowadzenia tych dziatéw i pomoc
mozna przyczyni¢ sie do znacznego rozkwitu tych
trzech gatezi gospodarstwa krajowego. Jak sie to
robi, wykazemy na przyktadzie. W wielu miej-
scach, aby tory ostoni¢ przed zawianiem $niegiem,
muszg by¢ one obsadzone drzewami. Dotychczas
nie troszczono sie o0 to, jakie to majg by¢ drzewa.
Obecnie obsadza sie tory drzewami morwowemi,
ktérych w roku biezacym zakupiono tyle, ile tylko
zdotano, t. j. 70.000 sztuk, pozatem pozakiadano
szkotki, aby w whasnym zakresie wykultywowac sa-
dzonki. Trzeba ich sporo jeszcze, bo na catej sieci
jest okoto 10.000 kim toru, przebiegajacego przez
tereny o odpowiedniej glebie, drzewka za$ sadzi¢
nalezy po obu stronach szlaku, a wiec na przestrze-
ni 20.000 kim. Tak to P. K. P. starajg sie ufatwic
hodowle jedwabnikéw. Ministerstwo Rolnictwa
idzie w tej mierze na reke.

Poza wzgledami wytgcznie praktycznej natury,
kierujg poczynaniami naszego kolejnictwa takze po-
budki inne, Swiadczace o upodobaniach estetycz-
nych, bo... jak cie widza, tak cie piszg. Ot6z Mini-
sterstwo Komunikacji podjeto budowe bulwaru na
przestrzeni 10 kim od Rozewia do Jastarni, wzdiuz
wybrzeza morskiego. Pobrzeze nasze zyska duzo
na swej prezencji, a jednoczes$nie takze na tatwo-
§ci dostepu od petnego morza; potgczono tu zatem
piekne z pozytecznem.

Praca ta jest dla P. K. P. niejako symbolem.
Charakteryzuje ona ich catg dziatalnos¢, czerpigca
swe impulsy z szerokiego pojmowania obowigzku
wobec kraju i spoteczenstwa.
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Tabor polskich kolei panstwowych.

Przedsiebiorstwo przewozowe, jakiem sg koleje
panstwowe, czy prywatne, obstuguje swych Kklijen-
tow — podréznych i nadawcOw towarO6w zapomocg
taboru kolejowego. Stad szeroka publicznos¢ zwy-
kia sadzi¢ o stanie kolejnictwa danego kraju prze-
waznie na zasadzie swych obserwacji nad jakoscig
i iloscig na sieci kolejowej wagonéw osobowych i to-
warowych, tudziez parowozéw.

Jest to w zasadzie dos$¢ stuszne: komfortowe,
a przynajmniej wygodne i czysto utrzymane wago-
ny osobowe, prowadzone przez silne, niepsujgce sie
w drodze parowozy, Swiadczag o zasobnosci kolei
i dobrze zorganizowanej stuzbie wewnetrznej, odpo-
wiednia za$ ilos¢ dobrze zbudowanych wagonoéw to-
warowych, jak wagony kryte i platformy, tudziez
specjalnego przeznaczenia: weglarki, chtodnie, ga-
ziarki i t. p., wskazujg, ze kolej dobrze przystosowa-
na jest do zadoscuczynienia potrzebom przewozo-
wym Kraju.

Jezeli dzisiaj pod wzgledem taboru polskie ko-
leje panstwowe odpowiadajg w duzej mierze wyma-
ganiom publicznosci i nie stojg bynajmniej nizej od

Wagony do transportu gazu
,»Polskich fabryk maszyn i wagonéw L. Zieleniewski"
w  Sanoku.

kolei wielu panstw europejskich, to stato sie to na
skutek duzego wysitku i zmudnej pracy lat ubie-
gtych.

Odziedziczony od okupantéw na poczgtku na-
szej wskrzeszonej panstwowosci tabor kolejowy byt
w stanie niezmiernie optakanym, a przedewszyst-
kiem ilosciowo niedostateczny.

Wedtug obliczen Ministerstwa Komunikacji z ta-
boru, przejetego na ziemiach polskich po ustgpieniu
z nich Niemiec i Austrji, t. j. w koncu 1918 i poczat-
ku 1919 roku, byto nieczynnych: parowozéw 46%,
wagonow osobowych 34%, wagonéw towarowych
10%. Tym zniszczonym taborem trzeba byto pod-
ja¢ od pierwszej chwili odrodzenia panstwowosci
polskiej znacznie wieksze od normalnych przewozy,
ktérych wymagata wzmozona aprowizacja wygtodzo-
nej ludnosci cywilnej, a przedewszystkiem dziatania
wojenne. Taboru dla powstajgcego z gruzéw znisz-

czenia przemystu rodzimego i zwiekszajgcych sie
przewozow handlowych nie mieliSmy wecale; sytua-
cja byta nad wyraz ciezka, wrecz katastrofalna. Za-
pas wegla na poszczegoélnych linjach, nawet w punk-
tach weztowych, spadat do 1—2-dniowego, a niekie-

Parcw6z towarowy serji Ty 23.
budowy Tow. Akc. H. Cegielski w Poznaniu.

dy kilkugodzinnego spozycia. Wykonywanie prze-
wozéw wojskowych i aprowizacyjnych doznawato
najwiekszych trudnosci, to tez mimo nadzwyczajnych
wysitkow, aby doprowadzi¢ najwiekszg ilos¢ taboru
do stanu uzytecznego, koleje polskie w pierwszym
okresie nie mogty sprosta¢ wzrastajgcym z dnia na
dzien zadaniom przewozowym.

Musiano zatem niezwtocznie pomysle¢ o zwiek-
szeniu posiadanego stanu liczebnego taboru. Zagad-

Parowd6z osobowy serji Os 24
budowy ,,Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Polsce"
w Chrzanowie.

nienie to w owych czasach (rok 1919 — 20) nie byto
tatwe do wykonania, poniewaz rynek europejski byt
zupetnie prawie wyjatowiony z nowego taboru, wia-
snych wytwdrni parowozow i wagondw z wyjatkiem



jednej, nieduzej fabryki wagonow, nie posiadalismy,
przydziatu za$ taboru, ktory nalezat sie polskim ko-
lejom na zasadzie traktatow pokojowych w Wer-
salu i Saint Germain, mozna byto oczekiwaé stosun-
kowo niepredko.

W tych warunkach pierwszy wigkszy zakup ta-
boru wypadto dokona¢ w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Potnocnej.  Ministerstwo Komunikacji za-
kupito tam 150 silnych parowozéw towarowych i 4.600
wagonow weglarek i platform, o nosnosci 30 ton; ta-
bor ten udato sie naby¢ na warunkach kredytowych,
co w Oweczesnej sytuacji finansowej panstwa byto
bardzo wazne. Zakup amerykanski okazat sie nie-
bawem niezmiernie dobroczynnym w swych skut-
kach, bowiem podczas wojny z bolszewikami ku-
pione w Ameryce silne parowozy, t. zw. ,,Baldwiny"
oddaty nam nieocenione ustugi przy przewozach woj-
skowych i ewakuacji kraju, za$ po przezwyciezeniu
pewnego oporu ze strony przemystowcéw weglo-
wych, nienawyktych do uzywania wagonéw tak du-
zej pojemnosci, udato sie weglarkami amerykanskie-
mi wzmoéc przewozy weglowe do istotnych potrzeb
kraju. Wobec tego wkrotce zakupiono w Ameryce
dalszg partje 7.500 wagonow towarowych takiej sa-
mej nosnosci. Pozatem nabywano parowozy i wa-
gony, przewaznie towarowe, nieduzemi partjami
z Francji, Belgji, Niemiec, Austrji i Wegier. W ro-
ku 1925 zamoOwiono wiekszg ilos¢ wagonéw osobo-
wych i towarowych w fabrykach wioskich.

Ogotem do roku 1927 Ministerstwo Komunikacji
zakupito poza granicami kraju parowozow 667, wa-
gonéw osobowych 237, wagonéw towarowych 15.400.
Na tych liczbach zakup taboru kolejowego zagrani-
cg, malejacy z roku na rok w miare uruchomienia
krajowych wytworni taboru, mozna uwaza¢ za ukon-
czony; obecnie Ministerstwo Komunikacji z reguty
zagranica taboru kolejowego nie nabywa i nabywac
nie zamierza; chyba, ze chodzi¢ bedzie czasowo o ty-
py, niebudowane jeszcze w kraju, jak wagony mo-
torowe, parowozy Dieslowskie i t. p.

Zakup taboru zagranicg, tgcznie z przydziatem
dla P. K. P. parowoz6w i wagonéw z Niemiec i Au-
strji na skutek decyzji Komisji Reparacyjnej taboru,
pozwolit  Ministerstwu  Komunikacji  opanowac
w krotkim stosunkowo czasie sytuacje przewozowa.
Stan liczebny taboru wzrastat co rok; w ostatecz-
nym wyniku przydziatu taboru z Niemiec i Austrji
na zasadzie traktatow pokojowych Polska (bez
W. M. Gdanska) otrzymata: z Niemiec parowozéw —
2.888, wagonow osobowych i bagazowych 5.075, wa-
gonow towarowych 69.678; z Austrji: parowozéw —
1.474, wagonéw osobowych 4.443 i wagonéw towa-
rowych 23.292.

Pewng ilo$¢ taboru, znikomg zreszta (parowo-
zOw 5 i wagonow towarowych 524) otrzymata Polska
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i od Rosji sowieckiej na podstawie Traktatu Rys-
kiego, byly to jednak przewaznie jednostki w sta-
nie duzego zuzycia; wiele z nich skreslono juz w Pol-
sce z inwentarza.

Sposob, v/ jaki powstat tabor P. K. P., stano-
wigcych konglomerat sieci 3 zaborow, nie sprzyjat,
rzecz naturalna, jednolitosci jego. Byt czas, ze ko-
leje polskie liczyly az 149 roéznych odmian (serji)
parowozow. Oczywiscie, gospodarowanie tak roz-
norodnym taborem jest wielce utrudnione. Droga
sprzedazy prywatnym zakitadom przemystowym sta-
rych, stabych jednostek, skreslenia z inwentarza, za-
miany z panstwami osciennemi i t. p. zdotano w cig-
gu lat ubiegtych zmniejszy¢ ilos¢ typow parowozow
do 115; w ciggu najblizszych 5 lat ilos¢ ta ma byc¢
zredukowana jeszcze do 95 serji. Podobnie przed-
stawia sie sprawa wagonéw osobowych i towaro-
wych, jednakowoz i tu ilos¢ typow ulega rokrocz-
nie zmniejszeniu.

Do odmiodzenia naszego taboru kolejowego
przyczynity sie gtownie polskie wytwdrnie parowo-
zOw i wagondw, do ktorych budowy przystgpiono
niezwtocznie po odzyskaniu niepodlegtosci. Rzad
Polski zdawat sobie jasno sprawe z tego, ze wielo-
milionowe panstwo, posiadajgce doskonate widoki
rozwoju gospodarczego, nie moze by¢ skazane stale
na dostawy taboru z zagranicy, ze nalezy nawet
kosztem czasowych ofiar dopomo6c do powstania
w Polsce powaznych placowek ciezkiego przemystu
kolejowego.

Na terenie Polski znajdowata sie po wojnie
Swiatowej i funkcjonowata tylko jedna wytwOrnia
wagonéw w Matopolsce, w Sanoku. Druga, przed-
wojenna wytwornia wagonéw w Warszawie byla
nieczynna, gdyz urzadzenia jej wywiezli z kraju Ro-
sjanie, a pozniej Niemcy. Fabryk parowozéw nie po-
siadaliSmy w Polsce wcale.

W rezultacie pertraktacji, ktére z ramienia Rzg-
du prowadzito Ministerstwo Komunikacji, przy
udziale wszystkich zainteresowanych czynnikéw ze
strony Rzadu i przemystu, dano zamOwienia prze-
waznie dlugoterminowe jeszcze 3 fabrykom wago-
now i tyluz wytwoérniom parowozow. W ten sposob
powstaty wytwdérnie wagonéw w Poznaniu, Ostrowcu
i w Ostrowie (Poznanskie) i pobudowano nowe fa-
bryki parowozéw w Chrzanowie, Warszawie i Po-
znaniu. Wytwornie te wykonywujg zaméwienia we-
dtug rysunkéw Ministerstwa Komunikacji, dazeniem
ktérego jest stworzenie wiasnych, polskich typow
parowozéw i wagondéw. Niektére z wytworni wa-
gonéw skonczyty juz uméwione dostawy taboru dla
Ministerstwa Komunikacji, jedna za$ ,Wagon"
w Ostrowie przeszta niedawno w rece P. K. P.

Polskie wytwodrnie wagonéw budujg dla Mini-
sterstwa Komunikacji nietylko zwykie wagony to-

Wagon sanitarny.
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warowe — kryte, weglarki i platformy, lecz i wa-
gony specjalnego przeznaczenia, jak cysterny, wa-
gony do przewozu nierogacizny i drobiu, do prze-
wozu zywych ryb, meblowe i t. p. Ostatnio duzg
uwage poswiecono budowie wagonow lodowni, stu-
zacych do przewozu tatwo psujacych sie produktow
spozywczych, jak mieso, ryby, nabiat i t. p. Wago-
néw towarowych buduje sie oczywiscie najwiecej;
obok nich polskie koleje panstwowe zamawiajg rok-
rocznie pewng ilos¢ wagonow osobowych miegkkich
I, Il kI i twardych Il Kl. typu korytarzowego. Pol-
skie wagony osobowe pod wzgledem urzadzen i od-
robienia wewnetrznego nie ustepuja zagranicznym,
stosowane sg w nich wszelkie nowoczesne ulepsze-
nia. Obecnie przystgpiono do budowy wagonéw o0so-
bowych o pudle z blachy zelaznej, co daje pewng
gwarancje bezpieczenstwa podréznych w razie wy-
padku z pociggiem.

Przy organizacji przewozéw kolejowych Mini-
sterstwo Komunikacji postawito sobie za zadanie da-
zy¢ przedewszystkiem wzorem Ameryki do stoso-
wania duzych obcigzen pociggéw, jako najbardziej
ekonomicznych. Dlatego zamawiane przez nie pa-
rowozy nalezg przewaznie do typu ciezkiego, jak
naprz. parow0Oz osobowy serji Os 24 i towarowy
Ty 23 ostatnich dostaw ,,I Fabryki Budowy Loko-
motyw" w Chrzanowie i Towarzystwa ,H. Cegiel-
ski” w Poznaniu.

Projektowana jest rowniez budowa wagonow to-
warowych duzej pojemnosci przedewszystkiem we-
glarek 50-tonowych. Przy budowie taboru polskiego
w duzej czesci uwzglednia sie normalizacja czesci
zamiennych, zmniejszajgca koszty budowy i konser-
wacji taboru.

Do 1 lipca r. b. nasze wytwoérnie taboru zbudo-
waty dla P. K. P. parowozow osobowych 60, paro-
wozOw towarowych 224, wagonéw osobowych 536,
wagonéw towarowych 19.873.

Obecnie panstwowe koleje polskie posiadajg
w swym taborze 5.241 parowozOw, 10.009 wagonow
osobowych i bagazowych, i 139.174 wagonéw towa-

rowych.

Wartos$¢ tego taboru wynosi w przyblizeniu mi-
ljard ztotych w ziocie.

Gdybysmy z taboru tego utworzyli na linji Tur-
mont — Warszawa — Krakow — Lwoéw — Stani-
stawOw pocigg mieszany osobowo-towarowy, pro-
wadzony jednocze$nie przez wszystkie parowozy in-

Wagon - lodownia.
budowy Tow. Akc. H. Cegielski w Poznaniu.

Wagon otwarty do przewozu drzewa
,»Polskich fabryk maszyn i wagonéw L. Zieleniewskil
w  Sanoku.

wentarzowe i skladajgcy sie ze wszystkich wago-
néw osobowych i towarowych, jakie egzystuja na
P. K. P, to pociag ten zajatby 1.550 kim. dtugosci
toru. To znaczy, ze gdy czotowy maszynista, pro-
wadzacy taki fantastyczny pocigg, dojezdzatby do
st. Zemgale na granicy #totewskiej, konduktor na
koncowym wagonie pociggu znajdowatby sie jeszcze
na st. Chryplin za Stanistawowem.

Bardzo waznem jest pytanie: czy ilos¢ taboru,
ktora obecnie rozporzadzajg nasze koleje panstwo-
we, jest wystarczajgca dla potrzeb gospodarczych
kraju. Wazieta kilometrycznie, t. j. w stosunku do
dtugosci eksploatowanych linji, ilos¢ ta jest za mata.
Posiadamy bowiem na 10 kim. dtugosci eksploata-
cyjnej tylko 3 parowozy, wowczas gdy koleje cze-
chostowackie i wioskie licza po 4,3 parowozéw, au-
strjackie 5,0, a niemieckie nawet 53. Tak samo
mamy za mato wagondéw osobowych i towarowych.

Obliczanie potrzeby taboru na miernik kilome-
tryczny ma jednak tylko wzgledng wartos¢, ilos¢ bo-
wiem taboru zalezy nie tyle od dtugosci linji kolejo-
wych, co od napiecia ruchu na nich. Napiecie to
w Polsce, ktéra w ciggu ostatnich lat przezywata
silne wstrzasy gospodarcze, jest bardzo nieréwno-
mierne. Tak, po reformie walutowej mieliSmy okres
duzego zastoju w przewozach. Ostatnio mimo okre-
su letniego, najbardziej niepomysinego zwykle dla
kolei pod wzgledem natezenia przewozOw, nasze
koleje przewozity ilos¢ tadunkow wiekszg, niz w cza-
sie strajku angielskiego. Mimo to braku taboru na-
0og6t nie odczuwa sie poza chwilowym brakiem wa-
gondw specjalnych, naprz. do przewozu dtugiego
drzewa eksportowego. Znaczy to, ze koleje polskie
posiadajg juz aparat przewozowy, odpowiadajgcy
w duzej mierze potrzebom kraju. Bezwatpienia
jednak dalsze inwestycje w dziale taborowym sg
niezbedne i to tak pod wzgledem ilosciowym, jak
i jakosciowym. Potrzebne sg na to powazne S$rod-
ki pieniezne. Nalezy mniema¢, ze Panstwo znajdzie
je, gdyz tabor kolejowy, potezng iloscig i doborem
nowoczesnych typéw, jest najlepsza rekojmiag pra-
widlowego rozwoju wewnetrznego zycia gospodar-
czego kraju, ekspansji handlowej na zewnatrz
i pierwszorzednym orezem w obronie wojskowej
panstwa.

Inz. S. Wasilewski.
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Nowy most kolejowy na Wisle.

Przebudowa wezta kolejowego Warszawskiego,
uchwalona przez Sejm w r 1919, obejmuje jako
cze$¢ zasadniczg budowe linji Srednicowej, taczacej
dworzec osobowy Gtowny z dworcem Brzeskim. Li-
nja ta, o czterech torach i trakcji elektrycznej, prze-
chodzi¢ bedzie od dworca Gtownego tunelem pod
Aleja Jerozolimska do ulicy Smolnej, dalej za$ po
wiadukcie przez Powisle do nowego mostu kolejo-
wego, ktorego filary sa juz wybudowane.

Takie potaczenie sieci drog zelaznych obu brze-

Przyszty dworzec kolejowy

Roboty przebudowy warszawskiego wezia ko-
lejowego, rozpoczete w 1919 r. i prowadzone poczat-
kowo dos¢ intensywnie, obecnie, cho¢ powolnie, po-
suwajg sie jednak bez przerwy.

Pierwsza serja tych rob6t ma na celu potrzeby
ruchu osobowego w wezle, a mianowicie, danie no-
wego potgczenia linij obydwdch biegow Wisty za po-
mocg tak zwanej linji S$rednicowej, ktora potaczy
bezposrednio stacje Gtéwng ze stacjg Wschodnia.
Linje lewego brzegu (Wiedenska, Kaliska i projek-
towane Radomska i Slaska) zejda sie na zachodnim
koncu linji Srednicowej, na Projektowanej stacji Czy-
ste, a linje prawego brzegu (Mtawska, Wiedenska,
Brzeska i Deblinska) na wschodnim korcu, na prze-
budowanej stacji Wschodniej. Pociggi o0sobowe
wszystkich linij bedg wiec miaty wejscie na linje
Srednicowg i beda przez ma przechodzity, zatrzy-
mujac sie na stacji Gtownej, ktéra ma byc zbudo-
wana miedzy ulicami: Marszatkowska, Aleja Jerozo-
limska, projektowang arterjg miejskg Nr. 5 i Chmiel-
ng. Pociggi linij lewego brzegu Wisty beda zaczy-
naty i konczyty swoj bieg na stacji Wschodniej, a linp
prawego brzegu na stacji Czyste. W ten sposob

goéw Wisty, dajace naszej stolicy olbrzymie korzy-
sci  najkrotszych potaczen kolejowych zaréwno
w ruchu dalekim, jak i podmiejskim, nie we wszyst-
kich sferach znalazta nalezyte uznanie. Architekci
zwiaszcza i estetycy protestowali poczagtkowo prze-
ciw majgcemu wynikng¢ stad jakoby oszpeceniu
mostu Poniatowskiego, ktory jest potozony o ¢wierc
kilometra wyzej (z biegiem rzeki) i zadali innego
rozwigzania, proponujgc odrzucenie mostu kolejo-
wego gdzies na kraniec miasta, naprz. pod Cytadele

na stacji Warszawa-Gtoéwna.

wszystkie pociggi wezta bedg przechodzity przez
stacje koncowe Czyste i Wschodnig i posrednig sta-
cja Gtowna, a takze projektowany przystanek przy
przecieciu linji $rednicowej z ulicg Smolna.

Linja S$rednicowa, przeprowadzona od ulicy
Smolnej do Marszatkowskiej w tunelu, a pod Aleja-
mi 3-go Maja i Jerozolimska, bedzie sie znajdowata
w granicach stacji Gtownej na poziomie przeszio
0 7 m. nizszym od poziomu terenu. Dla przepusz-
czenia przewidywanej na przysztosc ilosci pociggow
potrzeba bedzie urzadzi¢ na stacji Gtownej szesc
peronéw osobowych z dwunastu torami przy nich.
Uktad toréw z peronami, nawet bez oddzielnych pe-
ronéw bagazowych, lecz z podawaniem bagazu przy
pomocy tuneléw lub transporteréw, zajmie na szero-
ko$¢ nie mniej, jak 102 m. Przy szerokosci terenu
miedzy _Alejg Jerozolimskg i ulicg Chmielnab165 m.,
pozostaje odlegtos¢ od toréw do ulic z obydwéch
stron razem 53 m, co nie wystarcza na wybudowa-
nie dworca i dojazdu do niego.

Stad wynika konieczno$¢ wzniesienia dworca,
jesli nie catkowicie, to przynajmniej w przewaza-
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lub Siekierki. Szczego6towe zbadanie sprawy przez
Komisje przebudowy wezta warszawskiego przy
Ministerstwie Komunikacji wykazato zupetng niece-
lowos¢ tej propozycji i kazato uzna¢ zasade, wypo-
wiedziang juz dawniej przez specjalistow zagranicz-
nych, ktorych opinji zasiegat Magistrat, ze najod-
powiedniejsze rozwigzanie dzieta inzynierskiego tak
wielkiej doniostosci pod wzgledem komunikacji po-
winno sta¢ na pierwszym planie, rzeczg za$ arty-
stow da¢ mu odpowiedni wyraz w otoczeniu.

Na zatgczonym rysunku przedstawiony jest wi-
dok perspektywiczny od strony potudniowej istnie-
jacych mostéw na Wisle w obrebie Warszawy i mo-

jacej czesci na stupach nad peronami i torami. Wa-
runki gruntowe dla postawienia stupéw, obcigzonych
budynkiem, sg bardzo niedogodne, z drugiej za$ stro-
ny pozadanem jest mozliwie lepsze o$wietlenie
dzienne peronéw i unikniecie przykrycia ich budyn-
kiem na znacznej przestrzeni, a takze ustawienia
znacznej ilosci stupow na peronach osobowych, lub
miedzy niemi. Budowa dworca na terenie, zajetym
przez tory i zabudowania obecnej stacji Gtownej,
bez przerwy w korzystaniu z niej, wymaga stopnio-
wego wykonania robot, przyczem czes$¢ ich, ukon-
czona poczatkowo, powinna stanowi¢ catos¢, dosta-
teczng do jej wykonania.

Zespot wskazanych powyzej warunkow krepu-
je bardzo architekta i inzyniera przy opracowaniu
pomystéw nalezytego rozwigzania zadania. W 1921
roku Ministerstwo ogtosito za posrednictwem Ko-
ta Architektéw przy Stowarzyszeniu Technikow
w Warszawie konkurs na projekt szkicowy dworca
Warszawa-Gtéwna i rozplanowanie przylegtego te-
rytorjum kolejowego, obestany bardzo licznie. Sad
konkursowy w lutym 1922 r. przyznat pierwszg na-
grode arch. J. Nagorskiemu, drugg architektom Choj-
nowskiemu i Konowi, i trzecig arch. T. Totwinskie-
mu. Projekty nagrodzone zostaty przekazane Dy-

stu projektowanego, ktorym jest drugi z rzedu od
strony patrzacego. Rysunek ten daje pojecie 0 ogol-
nym wygladzie nowego mostu, ktéry bynajmniej nie
przedstawia sie nieestetycznie, przeciwnie zapowia-
da, ze speiniajgc wielkie zadania komunikacyjne na
najwazniejszych w Polsce szlakach kolejowych
i zapewniajgc mieszkanicom miasta doskonate ko-
rzystanie z polgczen kolejowych wewnatrz kraju
i z zagranicg w ruchu podmiejskim, przyczyni sie nie-
tylko do wzrostu i zamoznosci, lecz réwniez do ozdo-
by naszej stolicy.
Inz. dr. A. Wasiutynski.

rekcji Budowy do dalszego opracowania, tymczasem
zwolnienie tempa robot przebudowy odsuneto po-
trzebe pospiechu w tej sprawie.

Obecnie przy zblizaniu sie budowy tunelu do
ulicy Marszatkowskiej wynika juz potrzeba osta-
tecznego rozplanowania dworca i toréw stacji Gtow-
nej, bo od tego zalezy potgczenie z niemi toréw
gtébwnych w tunelu, decyzja wiec w tej sprawie jest
juz niezbedna. Dla jej powziecia posiadamy obec-
nie wiecej danych. Powierzchnia pomieszczen dwor-
ca dla konkursu byta obliczona na podstawie da-
nych o wzroscie ruchu osobowego w wezle przed
wojng na 15—16 tysiecy nf. Z danych eksploatacji
kolei polskich za ostatnie lata po wojnie wynika,
ze wzrost ten jest powolniejszy i powierzchnia po-
mieszczen dworca moze by¢ zmniejszona. Da to
pewne ufatwienie w projektowaniu dworca i pozwa-
la mie¢ nadzieje, ze to trudne zadanie bedzie roz-
wigzane w sposéb, zapewniajacy dogodne z niego
korzystanie i odpowiadajagcy wymaganiom, jakie mo-
ga by¢ postawione dla dworca centralnego w stoli-
cy Panstwa.

Inz. S. Sztolcman.
15.X. 27 r.
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Polskie koleje panstwowe w Swietle statystyki.

Stosowanie metody statystycznej do badania
warunkéw 1 wydajnosci pracy kolei zelaznych ma za
sobg juz wieloletnig przesztos¢. Wyzyskanie metod
statystycznych w tym Kkierunku byto i jest tem wiecej
wskazane, ile ze charakterystyczne momenty eksplo-
atacji kolei zelaznych sg z natury swej tak czestotli-
we, ze wziete w catos¢ za pewien okres rachunko-
wy, a wiec, dajmy na to, roczny, przedstawiajg sie
jako masowy zbior jednolitych objawow, ktére
zgodnie z zasadniczemi wskazaniami statystyki, jako
nauki, nadajg sie w zupetnosci do badan, na tej wia-
$nie nauce opartych.

Statystyka kolejowa, jak zresztg kazda inna,
opiera¢ sie musi na stalej obserwacji i notowaniu
w liczbach faktéw lub objawéw wedtug zatozonego
zgory ugrupowania, poczem dopiero otwiera sie pole
do zestawien i uogdlnien.

Whioski, ta droga wysnute, posiadajg pierwszo-
rzedng doniostos¢ przy ocenie wynikow zar6éwno
eksploatacji objektu, tj. przedsiebiorstwa kolejowe-
go, jak i catoksztattu gospodarki w zakresie tego
wiasnie $rodka komunikacji. Doniostos¢ tych wnio-
skow poteguje sie w dobie obecnej w obliczu zadan
naukowej organizacji pracy, ktora wskazania swe
w kazdej dziedzinie wytwadrczosci opiera¢ musi prze-
waznie na zestawieniach, osigganych metodg sta-
tystyczna.

Jest rzeczg zrozumiaty, ze czem wiecej skompli-
kowany jest objekt badan statystycznych, tem wiek-
sza ilos¢ momentéw jego dziatalnosci poddana by¢
musi obserwacji, tem wiecej réwniez stoi otworem
mozliwosci do ich ustosunkowywania wzajemnego,
t. j. rachunkowego zestawienia tych momentoéw
w postaci wspotczynnikow i miernikdéw statystycz-
nych.

Koleje zelazne, ktére po dzi§ dzien jeszcze ze
wzgledu na ogrom roznorodnych skojarzen w dzie-
dzinie techniki i administracji, stanowig powszechnie
rodzaj panstwa w panstwie, prowadzi¢ muszg wielo-
stronng swoistg statystyke wedtug zasad, Scisle przy-
krojonych tak do potrzeb wiasnych, jak i do obo-
wigzkow sprawozdawczych wobec panstwa i spote-
czenstwa.

Dla tego tez dane statystyczne o wynikach eks-
ploatacji kolei zelaznych na catej kuli ziemskiej
ukazujg sie rok rocznie w druku, badz to staraniem
poszczegblnych kompanji kolejowych, badz oddziel-
nych panstw.

Na polskich K. P. poczawszy od r. 1922 wyda-
wane sg stale Roczniki Statystyczne Eksploatacii
P. K. P., dajac doktadny obraz stanu i pracy naszych
kolei zelaznych, z podziatem na poszczegélne Dyrek-
cje kolejowe. Dla krotkiej charakterystyki lego
wydawnictwa podajemy pokrotce najbardziej cieka-
we dla czytelnika, interesujgcego sie naszem kolej-
nictwem, dane zaréwno w liczbach absolutnych jak

i w miernikach, zaczerpniete z zestawien, ktore
ukaja sie w druku w Roczniku za r. 1926.
Ogolna dlugos¢ naszych kolei wynosita kim.

16.987, t. j. 4,4 kim. na 100 kim? powierzchni kraju
i 58 kim. na 10.000 mieszkancéw, czyli pod wzgle-
dem gestosci kolei jesteSmy ubozsi od Niemiec zgorg
21- razy. Stacji i przystankéw posiadamy 2.320, pa-
rowozowni i warsztatow 318. Tabor nasz w cyfrach

inwentarzowych wynosi parowozow 5.168, wagonow
osobowych 8.596, bagazowych 1.416 i towarowych
134.265. Personel kolejowy skifadat sie z 191.942
os6b, t. j. 11 pracownikéw na kilometr biezacy linji
(w Niemczech 13.3).

Przewieziono oséb 146 mil jonéw i towarow 64,5
mil jonéw tonn. Praca taboru wyraza sie jak naste-
puje: wykonano 132,9 miljonéw parowozokilometrow,
5,8 miljardow osiokilometrow, 5,9 miljardéw pasaze-
rokilometrow, 16,3 miljardow tonnokilometréw, co
stanowi na kilometr biezacy 351 tysiecy pasazeroki-
lometrow i 962 tysigce tonnokilometrow. Pod tym
wzgledem koleje nasze wykazujg natezenie pracy
w ruchu pasazerskim o 50% iwv ruchu towarowym
0 30% nizsze od kolei niemieckich. Srednie obcigze-
nie osi naszych wagonéw towarowych wynosi 6,8
tonn, co jest dowodem racjonalnego wyzyskania ta-
boru i w tym kierunku koleje nasze nie ustepuja za-
granicznym. Wplywy kolei wyniosty ogotem 11
miljarda ztotych, w czem z przewozu pasazerow 268
miljonéw, za towary za$ 718,8 miljonéw ziotych.
Wydatki natomiast 925,4 miljonéw ztotych, zatem
dochdd z eksploatacji dat 179 miljonéw, czyli wspot-
czynnik eksploatacyjny stanowi za r. 1926 — 83%,
daje to na kilometr biezgcy czystego dochodu 10,5
tysiecy ztotych, wobec 414 zt. w r. 1925 i 5,424 zio-
tych w r. 1924

Roéwnolegle z wydawnictwem wyzej wskazanem,
a poswieconem wylgcznie statystycznym danym
0 stanie posiadania, wykonanej pracy i osiggnietych
wynikach finansowych, ogtaszane sg drukiem, po-
czawszy od r. 1924, dane o przewozie towaréw z po-
dzialem na komunikacje: wewnetrzng, wywozowa,
przywozowsg i tranzytowa, zgrupowane w ,,Roczniku
Statystycznym przewozu towaréw na P. K. P.“ uka-
zujgcym sie corocznie w 9 tomach, z ktérych 8 po-
Swieconych jest szczegdtowemu zobrazowaniu prze-
wozu wazniejszych towaréw na sieci kolejowej pol-
skiej, 9-ta za$ zawiera synteze tych przewozéw.

Rocznik ten ma za zadanie przedewszystkiem
grupowac¢ materjatl statystyczny o przewozach, stu-
zacy za podstawe do wszelkich zamierzen w dziale
koncesji i budowy taryf kolejowych, tudziez za
wskaznik dla eksoloatacji w zakresie wykonywania
przewozu szczegOlniej artykutéw masowych. Nadto
dane, zawarte w Roczniku, stanowig jedyny mater-
jat do badan i oceny cyrkulacji towaréw wewnatrz
panstwa i zasiegu wytwaorczosci poszczegdllnych ga-
tezi przemystu na rynki wewnetrzne.

Z tabel, w wydawnictwie tem zawartych, dowia-
dujemy sie, ze najgtowniejszym artykutem przewozu
w Polsce jest wegiel kamienny, ktdrego przewieziono
28,0 milionéw tonn, t. j. 48,3% oiiolnej ilosci towardw,
jest to ilos¢ tak olbrzymia, ze dla uzmystowienia jej
wyobrazmy sobie, ze calg tg mase wegla wytadowano
na powierzchnie Ogrodu Saskiego: powstataby wte-
dy piramida o wysokosci 540 metrow, czyli |- raza
wyzsza od wiezy Eiffla w Paryzu.

Z tej ilosci na przywoz do Warszawy przypadio
880,6 tysiecy tonn, czyli 8,8 miljonow korcy, z wegla
tego, utozonego w pryzme na powierzchni catego
Placu Saskiego, zbudowacby mozna wieze o wysoko-
§ci 100 metrow. Przy przewozie wszystkich trans-
portow wegla wykonano 7,5 miljarda tonnokilomet-
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row, tj, potowa uzytecznej pracy kolei poswiecona
byta wylgcznie przewozowi tego artykutu. Drugie
miejsce z kolei przypada drzewu, ktérego koleje pol-
skie przewiozty 9,0 miljonéw tonn (15,4%), na trze-
ciem miejscu stojg buraki cukrowe z 1,9 miljonem
tonn (3,3%), dalej zboze wszelkie z 1,7 miljona
(2,9%), zelazo i stal surowe z 1,6 milj. (2,8%), ka-
mienie i wyroby z nich 1,3 miljona (2,3%), cegta
i dreny 1,0 miljona (1,8%), wreszcie ropa naftowa
i jej przetwory z 1,3 miljona (2,3%). Inne towary
nie dochodzg, pojedynczo brane, 1 miljona tonn.

Jak widzimy, na kolejach polskich przewazajg
przewozy surowcoOw, ktére stanowig 78% catosci
transportu, gdy tymczasem w Niemczech stosunek
ten wyraza sie tylko 67%, co jest wynikiem mniej-
szego u nas uprzemystowienia kraju.

Interesujgcych sie blizej odsytamy do wydaw-
nictw, o ktérych mowa wyzej, rozsytanych przez
M-wo Komunikacji miedzy innemi prasie, bibtjote-
kom wyzszych uczelni, zwigzkom przemystowym
i handlowym, tudziez organizacjom spotecznym.

J. Srtiechowski.

Rozbudowa naszej sieci kolejowej.

Zadne bodaj panstwo w Europie nie jest tak
uposledzone pod wzgledem stosunku dtugosci kolei
do obszaru i ludnosci danego kraju jak Polska;
w zadnem tez panstwie sprawa rozbudowy sieci ko-
lejowej nie odgrywa tak waznej roli w zyciu ekono-
micznem i politycznem, jak u nas.

Sprawa ta winna by¢ wysunieta jako czotowe
zagadnienie naszej polityki kolejowej.

Upos$ledzenie naszego kraju, a szczegOlnie dziel-
nic obszaru b. zaboru rosyjskiego pod wzgledem ilo-
sci kolei, jest rezultatem polityki zaborcow, dla kto-
rych rozwdj i dobro zabranych prowincji byty nie-
pozadane i przez nich ttumione.

Tylko trzy panstwa w Europie dziesiejszej stojg
pod tym wzgledem na réwni z naszym obszarem
b. zaboru rosyjskiego — sg to: Butgarja, Norwegja
i Finlandja; nawet Litwa i totwa stojg pod tym
wzgledem wyzej.

Dla zilustrowania tego stanu rzeczy pozwalam
sobie przytoczy¢ z Bulletin de l'Association interna-
tionale du Congres des Chemins de fer N. 5 Maj
1927 r. w nizej podanej tablicy dane dla szeregu waz-
niejszych panstw za rok 1924.

b Ditugosc kolei
Fo- Ludnosé a ;
. - . b mier-
PAKSTWO  Wierzeh _ 0goIna  na 100 na 10000 ik
km-C tysiecy Km. km.”  miesz.
km. km. V ab
1. Belgja 30.400 7.666 11.903 36,5 14,5 23,0
2. Szwajcarja  41.300 3.902 5.748 14,0 17,7 14,3
3. Danja 43.000 3.381 4.983 11.6 14.7 13,1
6. W. Bryila-
nja 246.000 44,517 39.262 16,0 8.8 11,8
4. Francja 551.000 39.210 53.561 9,7 13,7 115
5. Niemcy 472.000 59.853 57'983 12,3 9,7 11,0
7. Wegry 92.700 8.119 9529 102 117 10,9
8. Czechosto-
wacja 140.400 13.613 14.030 10,0 10.3 10,2
9. Austrja 83.800 6.647 7.038 8.4 10.6 9,5
10. Holandia 34.200 6.865 3.645 10,7 5.3 75
11. Wiochy 309.900 38.756 20.664 6,7 53 5,9
12. Rumunja  295.000 16.500 11.784 4.0 7,1 53
13. Polska 388.300 27.193 19.271 500 7.00 59
Dzielnice
a) b. zab. ro-
syjski 261.980  15.687 9194 35 59 45
b) , , aust.  79.100 7.438 4417 56 59 57
C) » . Nie-
miecki 47.220 4.018 5.660 12,00 14.0 13.0

Widzimy, ze z 13 wymienionych panstw Polska,
Wiochy i Rumunja zajmujg miejsca ostatnie, a nasi
najblizsi sasiedzi, jak Niemcy, Austrja, Czechostowa-

cja, sa dwa razy lepiej wyposazeni niz my. Dla do-
rownania naprzykiad Czechostowacji pod wzgledem
gestosci sieci kolejowej winnismy wybudowa¢ do
15.000 kim. nowych kolei.

Sprawa nalezytej rozbudowy naszej sieci kole-
jowej, tak wazna dla rozwoju naszego Panstwa, juz
w pierwszych latach istnienia naszego kolejnictwa
byta przedmiotem wielorakich prac i studjow, w re-
zultacie ktorych w r. 1920-tym zostat wniesiony do

cial ustawodawczych przez 6wczesnego ministra ko-
lei prof. Bartla projekt ustawy o rozbudowie sieci
kolei normalnotorowych, obejmujacy szczegotowy
wykaz kolei, ktorych budowa w okresie najblizszych
10—12 lat uznana byta za konieczng. W nastep-
stwie plan ten rozbudowy zostat uzupetniony
i uzgodniony z Panstwowa Radg Kolejowa.
Projektowane linje zostaly podzielone na cztery
grupy z uwzglednieniem kolejnosci wykonania; ogol-
na ich dtugos¢ wynosita: 5614 kim., a mianowicie:
grupy | 429
” I 678

” i 3911
» VI 596

— kim



Do planu tego nie weszty linje, budowa ktérych
byta rozpoczeta w chwili jego opracowania, potgcze-
nia Gornoslaskie i linja Bydgoszcz—Gdynia. Do-
dajac dtugos¢ wymienionych linji, wynoszaca 610
kim., otrzymamy 6234 kim. nowych linij, budowa
ktérych uznana zostata za niezbedng dla naszego
rozwoju.

Do chwili obecnej mimo ciagtego braku odpo-
wiednich funduszéw Ministerstwo Komunikacji po-
trafito z liczby objetych powyzszym programem wy-
budowa¢ 629 kim. i jesli odrzuci¢ grupe kolei lokal-
nych, wynoszgcg okrggto 600 kim., pozostaje do bu-
dowy do 5000 kim. nowych linij.

Niektoére z tych linij wymagaja niezwilocznej
szybkiej budowy i bardzo intensywnego jej prowa-
dzenia nawet kosztem innych robot; mam tu na my-
$li linje Slask—Gdynia, niezbedng dla eksportu na-
szego wegla przez porty Battyku, dla umozliwienia
mu konkurencji z weglem angielskim i niemieckim.
Pozatem Polska, ktéra dzieki swemu potozeniu ge-
ograficznemu ma wszelkie dane do odegrania bardzo
waznej roli w tranzycie miedzynarodowym, winna
zawczasu przygotowac sie do tej roli, budujgc juz
obecnie szereg linij tranzytowych, zmniejszajgcych
odlegto$¢ miedzy Europag srodkowag a Wschodem.

Zadanie rozbudowy naszej sieci kolejowej za-
rowno pod wzgledem finansowym jak i techniczno-
wykonawczym jest olbrzymie, je$li ma by¢ wykona-
ne w ciagu najblizszych lat dziesieciu.

Poza niezbednemi srodkami finansowemi do wy-
konania tego programu musimy mie¢ dostateczng
ilos¢ inzynier6w, — technikoéw, fachowych i zasob-
nych w inwentarz firm budowlanych, a zorganizowa-
nie takiej armji pracy mozliwe jest tylko przy za-
pewnieniu ciagtosci srodkéw finansowych na diuzszy
szereg lat.

Przyjmujac koszt jednego kilometra jednotoro-
wej linji wraz z taborem S$rednio 450.000 ziotych
obiegowych, widzimy, ze dla urzeczywistnienia pro-
gramu rozbudowy niezbedny bedzie kapitat okragto
2 miljardy ztotych, czyli 220 miljonéw dolaréw, reali-
zowany stopniowo w ciggu 10—12 lat.

Poniewaz za$ przy naszych warunkach topogra-
ficznych mozna przyjmowac, ze z ogollnego kosztu
1 kim. linji koszt ziemnych robét wynosi Srednio
17%, mostow i przepustow 12%, a budynkéw sta-
cyjnych i drogowych 10%, czyli razem 39—40%, na
przemyst budowlany spadnie obowigzek wykonania
rob6t na sume okoto 800 miljonéw ztotych.

Ta jedyna cyfra wymownie $wiadczy o wielkim
wptywie budowy sieci kolejowej na zapewnienie
pracy dla tysiecy robotnikow.

Poza koniecznoscig rozbudowy sieci kolejowej
potrzeby kolei polskich sg wielkie. Poza normalne-
mi wydatkami eksploatacyjnemi dla doprowadzenia
istniejgcych linij do stanu, odpowiadajgcego obecnym
wymaganiom techniki, niezbedne sg inwestycje,
ktérych koszt na najblizsze 7—10 lat nie powinien
wynosi¢ mniej niz 200 miljonéw ztotych rocznie.

Tym sposobem na najblizsze dziesieciolecie dla
urzeczywistnienia programu rozbudowy sieci kolejo-
wej i wykonania niezbednych inwestycyj budzet

nadzwyczajny kolei polskich winienby wynosi¢ rocz-
nie 400 miljonéw ztotych.

Oczywiscie tak wielkich wydatkow w czasach
najblizszych koleje nasze ze swych dochodéw pono-
si¢ nie bedg w stanie i dla moznosci ich wykonania
niezbedne bedzie zaciggniecie pozyczek, gwaranto-
wanych przez Panstwo. Zresztg budowy nowych
linij kolejowych, z ktérych korzysta¢ bedzie nietyl-
ko obecne pokolenie, lecz i nastepne, nie powinny
by¢ zasadniczo wykonywane z dochodéw eksploata-
cyjnych kolei, lecz z pozyczek dtugoterminowych,
ktérych oprocentowanie i amortyzacja winny zna-
lez¢ pokrycie w tych dochodach.

Pozyczki mogag by¢ albo bezposrednio zawiera-
ne przez Panstwo, gdy rzad chce sam kosztem Skar-
bu wykonywa¢ budowe i prowadzi¢ eksploatacje,
lub tez otrzymane posrednio przez wydawanie kon-
cesji grupom finansowym na budowe i eksploatacje
oddzielnych linij.

Przyciggniecie inicjatywy prywatnej do tak do-
niostej sprawy jak budowa nowych kolei, zakreslona
tym wielkim programem, wydaje sie nietylko poza-
dane, ale nawet konieczne.

W tym okresie, gdy dochody naszych kolei sg
jeszcze ograniczone i stopniowo sie zwiekszajg,
wspotpraca kapitatu i inicjatywy prywatnej moze
dodatnio wptyna¢ i na strone finansowa, gdyz przy
systemie koncesyjnym optata gwarancji zaczyna sie
dopiero po ukonczeniu budowy i po pierwszym roku
normalnej eksploatacji, a wiec Skarb w ciggu tego
czasu, t. j. mniej wiecej w ciggu 3V2 lat od rozpocze-
cia budowy jest wolny od wydatkéw, przy zaciggnie-
ciu za$ pozyczki bezposrednio przez Skarb wyptata
procentdw i amortyzacji rozpoczyna sie od pierw-
szego roku budowy.

Nie trzeba sie tudzi¢, ze przy obecnych warun-
kach ekonomicznych Panstwa i ciezkich warunkach
finansowania wszelkiego rodzaju pozyczek nie be-
dzie doptat gwarancyjnych, przeciwnie przy drogim
kapitale dochody danej linji kolejowej w pierwszych
latach jej istnienia nie wystarczg na catkowite po-
krycie procentow i amortyzacji kapitatu, wytozone-
go na jej budowe. Trzeba bedzie moze ponies¢ cza-
sowo pewne ofiary, lecz nie nalezy zapominaé, ze
kazda nowa kolej nietylko podnosi dobrobyt potaci
kraju, przez ktoérg przechodzi, ale zwieksza ilos¢
przewozOw na egzystujgcych juz kolejach, ze
w zwigzku z rozwojem ekonomicznym panstwa
zwieksza¢ sie beda dochody danej linji i w nastep-
stwie potanienia kredytu stanie sie mozliwg konwer-
sja obligacyj, a doptaty gwarancyjne znikna.

Przy mozliwosci zaciggniecia pozyczek czy to
w sposob bezposredni, czy zapomocg koncesji kole-
jowy budzet nadzwyczajny sta¢ sie moze zupetnie
realnym, gdyz nawet w pierwszych latach sumy pro-
centdw i amortyzacji nie beda przekraczaty mozli-
wosci finansowych naszych kolei.

W kazdym razie sprawa rozbudowy naszej sieci
kolejowej jest sprawg pilng, majacag pierwszorzedne
znaczenie dla Panstwa i dla jej urzeczywistnienia
winny by¢ uruchomione wszelkie sposoby, dajace re-
kojmie programowego, a wiec szybkiego i termino-
wego wykonania tego wielkiego zadania.

J. Mrozowski.
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zesz. 1)

Zjazd technikow we Lwowie.

W potowie wrzesnia we Lwowie odbyt sie dru-
gi zjazd Polskich Technikdw Zrzeszonych. Termin
tego zjazdu zbiegt sie z potwiekowym jubileuszem
wielce zastuzonego dla ojczystego przemystu Towa-
rzystwa Politechnicznego we Lwowie. W pierw-
szym zjezdzie Technikéw Polskich w Warszawie
przedstawiciele przemystu budowlanego jako takie-
go, udziatlu nie brali. Obecny zjazd, zwotany pod
znakiem rozwoju gospodarczego, a wiec szukani?
sposobow potanienia produkcji, umozliwienia kon-
kurencji z zagranicg, moznosci $piesznej odbudowy
kraju, nie moégt poming¢ przemystu budowlanego,
tak waznego w obecnem zyciu gospodarczem.

W czasie przemowien powitalnych na otwarciu
zjazdu p. minister Moraczewski wyrazit zyczenie, by
Zjazd TechnikOw i sami technicy oddzielnie przyto
zyli staran w kwestji potanienia kosztu budowy do-
mow, tak dla spoteczenistwa potrzebnych. Postulat
ten catkowicie wchodzit w program zjazdu i byt je-
go przewodnig mysla.

Na zjezdzie byta specjalna Sekcja przemystu
budowlanego pod przewodnictwem meceftasa Cha-
bielskiego, prezesa statej delegacji Zrzeszen Budo-
v 'anych catej Polski inzyniera Wactawa Polkow-
ski go, jako jego zastepcy. Sekcja pracowata przy
udziale znacznego grona cztonkoéw zjazdu, bardzo
interesujgcych sie budownictwem, wystuchata sze

regu referatow i przeprowadzita nad niemi wyczer-
pujgce dyskusje.

Referat o przemysle szklanym wygtosit Bruno
Balinski, dyrektor Zwigzku Hut Szklanych. Z refe-
ratu wyjasnito sie, ze hutnictwo szklarskie u nas
jest zupetnie prawie w rekach fachowcow zagra-
nicznych, ktdrzy nie dopuszczajg naszych technikow
do studjowania tego dziatu techniki i ze konieczne
jest, by nasze wyzsze uczelnie uwzglednity ten brak,
otwierajgc katedre hutnictwa szklarskiego.

Referat w sprawie przemystu drzewnego n. Da-
browskiego wyjasnit trudnosci przemystu wskutek
zmiennych cen na surowiec, ogromnego obcigzenia
roznemi $wiadczeniami, jak np. Kasg Chorych,
z ktérej zupetnie nie moze korzysta¢ z powodu od-
dalenia czesto o kilkadziesigt kilom., trudnosci
przewozu z powodu braku agondéw. Zabojcze jest
dla przemystu zezwolenie w> ozu materjatu drzew-
nego w stanie okragtym.

W kwestji czysto bud, //lanej Stowarzyszenie
Przemystowcéw Budowlanych w Warszawie przed-

stawito wyczerpujgcy referat, ktory zreferowat
i uzupetnit inzynier Wactaw Polkowski. Peferat
wywotat ozywiong dyskusje.

W wyniku tych referatobw i dyskusji Sekcja

przyjeta caly szereg wnioskOw, ktére nastepnie
przyjeto i plenum zjazdu. Whnioski te majg ogrom-
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ne znaczenie i, gdyby byty uwzglednione przez od-
powiednie czynniki, mogtyby przyczyni¢ si¢ do po-
tanienia kosztu budowy. Nie mogac przytaczac
wszystkich uchwalonych wnioskéw, trudno mi po-

wstrzyma¢ sie od przytoczenia kilku wnioskow
Sekcji Budowlanej, majacych o0g6lne znaczenie.
Oto one:

1) Wobec trudnosci uzyskania wiekszych fun-
duszéw na budownictwo mieszkaniowe, niezbed-
nem jest subsydjowanie tegoz ze Srodkéw, przezna-
czonych na walke z bezrobociem. Zerwanie z za-
sadg udzielania demoralizujgcych zapomég i prze-
znaczenie funduszoéw tych na budownictwo w for-
mie kredytoéw dlugoterminowych, prowadzi¢ bedzie
do uruchomienia budownictwa i zwigzanych z niem
gatezi produkcji krajowej i szybkiej likwidacji bez-
robocia. Drogag tg nietylko da sie prace rzeszom
robotnikow, ale réwniez olbrzymie fundusze pu-
bliczne, wydatkowane obecnie bezpowrotnie, wroécg
do Kasy Panstwowej.

2) Zrdwnanie rocznego czasu pracy w przemy-
$le budowlanym z innemi przemystami, uwzglednia-
jac charakter sezonowy przemystu budowlanego.
Reforma ta, znajdujgca poparcie we wzorach wszy-
stkich panstw, pozwoli na redukcje kosztow budo-
wy w bardzo powaznym zakresie.

3) Nalezy otoczy¢ specjalng opiekg dziedzine
wydajnosci pracy. Konieczne jest nalezyte uswia-
domienie robotnikdéw, ze polityka, prowadzona
przez Zwigzki Robotnicze, przeciwna jakiemukol-

wiek premjowaniu czy stosowaniu akordo-

wych, jest szkodliwg dla nich samych.
Nalezy usilnie popiera¢ wprowadzenie
nalnej organizacji pracy.
5) Nalezy udzieli¢ odpowiednie fundusze na
prowadzenie prac nad normalizacjg materjatow bu-
dowlanych i czesci konstrukcyjnych budowli.

6) Rozwoj szkolnictwa zawodowego budowla-
nego winien by¢ otoczony specjalng uwaga ze stro-
ny miarodajnych czynnikbw panstwowych, gdyz
w najblizszej przysztosci brak wykwalifikowanego
personelu technicznego moze sta¢ sie przyczyng
upadku budownictwa polskiego.

Prace wszystkich Komisji zjazdu odznaczaty sie
duzem ozywieniem. Zostata opracowana cata ma-
sa wnioskéw, ktore napewno dadzg silny bodz ec
tak czynnikom rzadowym, jak i samym technikom,
by usilng pracg podnies¢ nasz przemyst na wyzyny,
konieczne dla mierzenia sie sitami z naszymi sa-
siadami.

Po skonczonym zjezdzie odbyta sie dobrze zor-
ganizowana wycieczka do Drohobycza i Borystawia,

prac

racjo-

ktora data mozno$¢ uczestnikom zjazdu poznaé
bardzo ciekawg, a dla Polski nadzwyczaj wazna,
gatez przemystu naftowego.

Zjazdy takie majg duze znaczenie i podnoszg

ducha w spoteczeristwie.
Czes$¢ tym, ktdrzy go organizowali!
Inzynier W. Polkowski.

Jak wyglada pomoc kredytowa Panstwa na potrzeby budowlane.

(Wywiad ,,Polskiego Przemystu Budowlanego” z Dyr. Banku

Petni radosci mknelisSmy na skrzydtach benzy-
ny po idealnie potatanych brukach dzisiejszej War-
szawy, w strone ul. Siennej, pod Nr. 17, tam, skad
w najciezszych chwilach dopustu przeciwbudowlane-
go, w niekonczacym sie okresie stopniowego zamie-
rania kielni polskiej, czerpaliSmy jednak stale orzez-
wiajgca otuche na jutro. Mijajac réj przechodniéw
i tancuchy pojazdoéw, usmiechaliSmy sie zyczliwie
i do bliznich tazikéw, i do czworonogdéw, ba! nawet
do rzeczy martwych.

Wszyscy wydawali nam sie mili, wszystko byto
sympatyczne naszemu zachwyconemu oku. A w giebi
jazni, hen, na dnie duszy wrzata sobie tymczasem
walka zawzieta. Kohorta mysli promiennych, zro-
dzonych w storicu pozyczki amerykanskiej, kruszyta
zwyciesko kopje z legjonem watpliwosci, wasciwych
i nieodstepnych satelitow Psyche lackiej.

Audjencja u Dyrektora Banku Gospodarstwa
Krajowego, p. D-ra Szenka byta juz wyjednana
onegdaj, wiec bez zwioki zostaliSmy przyjeci.

— Zechce Pan Dyrektor, jako przedstawiciel
urzedowych sfer bankowych Polski, przyja¢ najpierw
imieniem naszej redakcji najserdeczniejsze gratulacje
z okazji tak Swietnego sukcesu!... Nareszcie... na-
reszcie...

Tu wzruszenie zatamowato chwilowo rwacy po-
tok wynurzen. Bohaterskim wysitkiem chwytalisSmy
powietrze dla Sciesnionej piersi.

— Nareszciel...

— Nareszcie prosze usigs¢ — zakonkludowat
uprzejmy gospodarz. Gratulacje Panom rowniez. Do-

Gospodarstwa Krajowego, p. Dr. Mieczystawem Szenkiem.)

myslam sie, ze chodzi o pozyczke amerykanska.
Stuszny powdd do radosci w sercu kazdego Polaka.
Nasz ztoty stangt na opoce. Zycie gospodarcze kraju
poptynie razniej. Rolnictwo, przemyst fabryczny...

— A budownictwo? — wtrgcamy z niepoko-
jem.

— Budownictwo, jak wiadomo, nie stoi w tym
wypadku na pierwszym planie. Zasadniczo owych
15 miljonéw dolaréw, o ktérych mowa w planie zu-
zytkowania pozyczki — poza stabilizacjg zlotego —
nie obejmuje kredytow przemystu budowlanego.
Podjeto jednak starania i sg czynione usilne zabiegi,
aby z uwagi na palgce potrzeby budownictwa, gtod
mieszkaniowy it.p., zrobiono wytom w zasadzie.
Bardzo zyczliwe ustosunkowanie sie sfer miarodaj-
nych do tego zagadnienia pozwala spodziewac sie,
ze przy ogoélnym podziale kredytow inwestycyjnych
przemyst budowlany, jakkolwiek ,,poza konkursem”,
nie zostanie pominiety. Nie nalezy zapominaé, ze p.
Minister Skarbu Czechowicz jest gorgcym rzeczni-
kiem budownictwa. Nie omieszka on napewno sko-
rzystaC z zadnej nadarzajgcej sie sposobnosci, by
przyj$¢ mu z pomoca. Intencjg catego Rzadu jest,
o ile mi wiadomo, aby suma wspomniana objeta tak-
ze ruch budowlany.

— A pozatem, Panie Dyrektorze?

— Pozatem istnieje caly szereg mozliwosci.
Ustalenie naszej waluty otwiera szeroko wrota do
zrédet pomocy zarébwno w kraju, jak i zagranica.
Niema potrzeby zapewnia¢, ze mozliwosci te we wia-
sciwym czasie zostang odpowiednio wykorzystane.
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KRESY WSCHODNIE.

(Z wydawnictwa Min. Rob. Publ.

Dom dla 4.ch rodzin> fypu T

,.Budowa Pomieszczen dla K. O. P. i Doméw dla urzed-

nikbw panstwowych", zesz. 11.)

Na dogodng sposobno$¢ nie wypadnie, przy-
puszczam, zbyt dtugo czeka¢. Ale do czasu nalezy
by¢ cierpliwym, co tern tatwiej przyjs¢ powinno, ze
przeciez obecnie o wiasnych sitach robi sie znacznie
wiecej niz kiedykolwiek. WytrwaliSmy w gorszych
warunkach, nie upadajmyz na duchu, kiedy wszyst-
ko wokot zwiastuje rychty i stanowczy zwrot na
lepsze.

Ale wybujate a przedwczesne nadzieje rowniez
do dobrego nie prowadzg. Za przykiad postuzy¢
moze miasto t6dz. Na podstawie klucza podatko-
wego przyznano jej 4.200.000 zt. kredytoéw budowla-
nych. Tymczasem pod wrazeniem wyolbrzymionych
horoskopow, snutych w zwigzku z pozyczkg amery-
kanska, sypnely sie z todzi — jak z rogu obfitosci
dary — podania o pozyczke, w tgcznej sumie prze-
wyzszajace pieciokrotnie  przyznany  kontyngens.
Whnioskow tych wptyneto okoto 120 na kwote prze-
szto 21.000.000 zt. W wyniku tego zbyt pochopne-
go... zrywania gruszek na wierzbie przyszto ostatnio
na t6dzkim terenie do przykrych zaj$¢ pomiedzy ro-
botnikami budowlanymi a przedsigbiorcami, na tle
przerwania rob6t budowlanych, z powodu wyczerpa-
nia kredytow. Okoto 1000 robotnikéw pozbawionych
zostato pracy.

Rzad przyjdzie z pomocg todzi, ale nie w tych
rozmiarach, jakie jej sie marza. Otrzyma ona jesz-
cze 2.500.000 zt. przy repartycji 20.000.000 z pan-
stwowego Funduszu Budowlanego.

Ow panstwowy Fundusz Budowlany w sumie
0go6lnej 100.000.000 ztotych jest niewatpliwie rosg
ozywczg dla ruchu budowlanego, lecz w stosunku do
rzeczywistych jego potrzeb jest niewatpliwie niewy-
starczajgcym. Z tego nalezy jasno zda¢ sobie spra-
we i nie stawia¢ wymagan, przekraczajacych miare
istotnej moznosci.

Tymczasem — jak juz zaznaczylem — nie bie-
rze sie naogot tych rzeczy pod uwage. Drugi jaskra-

Proj. inz. Weinfeld.

wy przykiad: Warszawa. W ogolnym podziale na
stolice przypada ze wspomnianego Funduszu
27.000.000 zt. na okres reszty roku 1927 i na rok 1928.
| céz sie dzieje? Dotychczasowemi wnioskami suma
ta zostata w zupetnosci wyczerpana. Dalsze nastep-
stwa sg tatwe do przewidzenia. Wszystkie pdzniej-
sze wnioski, jakie wptywaé bedg do konca roku bie-
zacego i w roku nastepnym, pozostana bez rozpatrze-
nia.

I inne grody nie postepujg rozwazniej. Dos¢
powiedzie¢, ze pod koniec wrze$nia zgtoszono podan
0 pozyczke na sume okoto 120.000.000 zt., a do kon-
ca roku — wnoszac z dotychczasowego tempa — wnio-
skow tych wplynie przypuszczalnie jeszcze na jakie$
40.000.000 ztotych, tak, ze za caly rok 1927 ogdlne
zapotrzebowanie kredytéw budowlanych, zaopinjo-
wanych przychylnie przez Komitety Rozbudowy, wy-
razi sie okragty cyfrg 160.000.000 zt. Sumy tej Bank
Gospodarstwa Krajowego przy najszczerszych swoich
checiach nie bedzie mogt pokry¢ z rozporzadzainych
srodkdéw. W najlepszym razie kwota przyznanych
pozyczek wyniesie za ten okres czasu jakie$
95.000.000 zi., z czego 67.500.000 zt. przyznano juz
po dzien ! pazdziernika br.

Aby oceni¢ nalezycie ten wysitek Skarbu Pan-
stwa, trzeba sobie uprzytomni¢, ze cata dotychcza-
sowa panstwowa akcja kredytowa na cele budowlane
w Polsce, od samego poczatku do konca wrzesnia
1927, obejmuje 5.055 przyznanych pozyczek, w tgcz-
nej sumie 141.272.000 zt., z czego na sam jedynie
okres r, 1927 przypada zt. 67.000.000. Jestto bez-
spornie bardzo juz wyrazny objaw znacznej poprawy
stosunkow, ktéry uprawnia do stawiania jeszcze lep-
szych horoskopow na najblizsza przysztosc.

Nie bedg one zapewne siegaty tak daleko, jak

np. w Niemczech, gdzie ruch budowlany w roku 1926
przekroczyt norme przedwojenng, wybudowano tam
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bowiem 200.000 mieszkan, podczas kiedy przed woj-
ng roczny kontyngens nowowznoszonych mieszkan
wynosit najwyzej 150.000. Niemcy potrafity zdobyc¢
na budownictwo mieszkaniowe mil jard marek w zlo-
cie, czesciowo drogg specjalnych podatkow, czescio-
wo tytutem dotacji ze skarbu Rzeszy. W Polsce
brak 1.000.000 izb mieszkalnych i, chcac pokry¢ ten
niedostatek w ciggu 10 lat, trzebaby budowa¢ 100.000
izb rocznie kosztem 500.000.000 zt. Tymczasem bu-
duje sie okoto 10.000 izb, co jest stanowczo za mato;
Stan ten musi ulec dalszej poprawie, zebysmy mogli
przebudowywaé¢ na razie bodaj 250.000.000 zt., ftj.
tyle, ile przypuszczalnie w roku najblizszym 1928
wynosi¢ bedzie formalne zapotrzebowanie, skierowa-
ne do Banku Gospodarstwa Krajowego przez Komi-
tety Rozbudowy.

Czynniki miarodajne nie tracg ani na chwile
sprawy tej z oczu. Nie przesadzajac tego, co zrobio-
ne bedzie w przysztosci, warto nadmieni¢ stow kilka
0 biezacych zarzadzeniach. Z stumiljonowego Fun-
duszu Budowlanego na ten rok jeszcze znajdzie sie
w dyspozycji B. G. Kr. suma 20.000.000. Co do jej
rozdziatlu zapadly juz szczegotowe decyzje na spe-
cjalnej konferencji, ktéra odbyta sie w pierwszych
dniach pazdziernika br. miedzy mng a przedstawi-
cielami Ministerstwa Robo6t Publicznych i Minister-
stwa Spraw Wewnetrznych. Na wspomnianej kon-
ferencji ustalono kolejnos¢ reparlycji. Pozyczki
otrzymajag zatem:

1) Warszawa i td6dz ze wzgledu na znaczny
przyrost ludnosci;

2) miasta zniszczone przez wojne na kresach
i w glebi kraju, jak Sochaczew, Ostroteka, Radzymin,
Mielec, Jasto, Debica, Gorlice i in. oraz miasta, za-
stugujace na uwzglednienie z powodéw specjalnych,
jak budowa mieszkan dla optantéw w Poznariskiem
i t. p.;

3) Zagtebie Dabrowy Gorniczej z uwagi na bu-
dowe pomieszkari robotniczych;

4) miasta wojewddztw kresowych na Wscho-
dzie i

5) Lublin, Czestochowa,
miasta dzielnicy Poznanskie;j.

Konferencja zastanawiata sie rowniez nad przy-
znaniem pozyczek poza kontyngentem, ustalonym na
podstawie klucza podatkowego. Tg kategorjg pozy-
czek pozakontyngentowych objeto Gdynie i inne na-
sze miejscowosci nadmorskie, dalej okolice podmiej-
skie Warszawy i innych miast wielkich w Polsce.
Miejscowosci podmiejskie stolicy otrzymajg na swe
potrzeby budowlane 1.500.000 ztotych, innych miast
500.000.

Ponadto Bank Gospodarstwa Krajowego udziela
w miare moznosci pozyczek budowlanych z wiasnych
funduszéw, na wykonczenie rozpoczetych budowli.

Tak wiec w danym momencie przedstawia sie
pomoc kredytowa Panstwa na cele budowlane.

Radom, Kielce, oraz

Normalizacja cegty.

Wymiar cegly polskiej zafiksowany zostat de-
kretem Prezydenta R. P. z dn. 15/7 1927 (Dz. Ust.
1927 r. poz. 577) na

270 X 130 X 60 mm.

Tem zakonczono dtugotrwate uzgodnienia, kto-
re mialty miejsce w tonie Polskiego Komitetu Nor-
malizacyjnego. Zatwierdzony zostat kompromisowy
wymiar, przyjety wiekszoscig gtosow na ostatniem
posiedzeniu Podkomisji Ceramicznej. |, aczkolwiek
sktad Podkomisji byt stosunkowo wypadkowy i bez
uwzglednienia pewnego klucza co do przedstawiciel-
stwa zainteresowanych czynnikéw, jednak obecna
na posiedzeniu wigkszo$¢ wypowiedziata sie za za-
twierdzonym wymiarem.

Dekret Pana Prezydenta nasuwa jednak pewne
powazne zastrzezenia, ktore pozwole sobie tu roz-
patrzec.

Przedewszystkiem w Zadnem panstwie dotad
nie ustalono jednolitego wymiaru cegty pod grozbg
dotkliwych kar w wypadku wyrabiania lub uzywa-
nia cegly innego wymiaru, niz zatwierdzony. We-
dtug dekretu, produkujgcy inng cegle ulega karze
aresztu do ! miesigca lub zt. 1.500, uzywajacy za$ tej
cegly — aresztu do ! tygodnia lub zt. 300 (art. 3).
Jezeli za$ kto potrzebuje cegly specjalnych wymia-
row, np. dla naprawy starych budowli, lub tez dla
okreslonej ornamentyki, kazdorazowo winien miec
osobne zezwolenie Ministerstwa Robét Publicznych
(art. 1). Jest to wysoce ucigzliwem jak dla ar-
chitekta, tak i dla przemystowca ceramicznego. Zna-
ne sg obecnie w Niemczech i Skandynawji fasady
z cegly palonej réznych wymiardw i czesto dziwacz-

nych formatow (np. Chilehaus w Hamburgu i stawny
ratusz w Sztokholmie). Architekci wiec tamtejsi
musieliby u nas na kazdy format osobno zyskiwac
zezwolenia Min. R. P. Czy nie jest to zanadto biu-
rokratyczne traktowanie catej sprawy?

Niewatpliwie, ze zycie ztagodzi ten, na pierw-
szy rzut oka, tak surowy dekret i spodziewac sie na-
lezy, ze nikt z nas ceramikéw lub architektow nie
powedruje do kozy za pewne konieczne odstgpienia
od dyktowanego wymiaru cegly, i ze twdrcza fan-
tazja architekty na tem nie ucierpi.

Poruszytem tu tylko kwestje drugorzedne. Naj-
wazniejszg za$ sprawg w dekrecie jest ostateczne
ustalenie minimalnej grubosci Scian z ceglty w Polsce
na 55 cm (2 cegty po 27 cm i szew). Zwyciezyt tu,
niestety, poglad naszych profesorow i budowni-
czych z b. zaboru rosyjskiego, wymiar bowiem jed-
nolity cegty polskiej uzalezniony byt a priori od tej
minimalnej grubosci.

My, inzynierowie z b. zaboru rosyjskiego, wie-
my z praktyki, do jakiego absurdu dochodzita w Ro-
sji zasada ,.zapasu procznosti" (zapas wytrzymato-
sci), i tam, gdzie wedtug obliczenia statystycznego
potrzebna byta belka profilu np. 20, brano 25 i wie-
cej (poprostu, by mocniej byto), t. j. dodawano za-
wsze 20—30% materjatu niepotrzebnego. Otz na-
si pp. profesorowie i architekci, osobliwie starszych
rocznikéw, tak do tego sie przyzwyczaili, ze dzi$,
gdy odrzuca¢ nalezy kazdy zbedny gwozdz lub cegte
ze wzgledéw ekonomicznych, wcigz stosujg ten nie-
szczesliwy ,.zapas wytrzymatosci'.

Zawazyt tez w danej sprawie najbardziej inz.
r.rch. J. Kruppa, ktory we wrze$niowym 1925 r. ze-
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KOWEL.
(Z wydawnictwa Min. Rob. Publ.

panstwowych",

szycie ,,Architekta” dowodzi, ze Sciany w Polsce
winny mie¢ grubos¢ przecietng 55 cm. Wywody
inz. Kruppy sa nader rzeczowe i przemyslane, jednak
grzeszg tg zasadniczg wadg, ze za podstawe do obli-
czen termicznych biorg $rednig najnizsza

w Polsce Zachodniej — 22°C
w Polsce Srodkowej — 25°C
w Polsce Wschodniej — 30"C

Kto zna Polske, niewatpliwie orzeknie, ze sg to t"
kilku najzimniejszych dni w roku (3—4 dni) i ze
Srednia t* zimowa jest o 10—15" C nizsza, niz poda-
ne cyfry (t. j — 5,10 i 15" C) i ze tylko te t" t° moga
i muszg by¢ miarodajnemi przy ustalaniu przemar-
zania muréw. Wywody inz. Kruppy, niestety, tak
zasugerowaty cztonkéw P. K. N., ze nie chciano na-
wet debatowa¢ na ten temat, przyjmujac wywody
inz. Kruppy jako aksjomat.

Jestemm w posiadaniu obszernego maierjatu ba-
dan naukowych, przeprowadzonych przez Szwedzka
Akademje Techniczng (Handlingar Nr. 7 i 36 z 1924
roku) nad przemarzaniem $cian wogole, a osobliwie
z cegly. Badania z polecenia Akademji przeprowa-
dzali prof. politechniki H. Kreiiger i arch. A. Eriks-
son w specjalnie wybudowanym domku, przy uzy-
ciu precyzyjnych instrumentéw i urzadzen. Nie mo-
ge tu wchodzi¢ w opis tych najprzerézniejszych spo-
sobéw badan. Interesujgcych sie tg sprawag odsy-
tam do Handlingaru Nr. 7 w tlomaczeniu niemiec-
kiem: H. Kreiiger i A. Eriksson ,,Untersuchungen
iiber das Warmeisolierungsvermogen von Baukon-
struktionen™. Tiom. H. Grote. Wyd. J. Springer,
Berlin. Kr. szw. 2.

Podam tylko najwazniejsze rezultaty tych prac.

Cata Szwecja zostata podzielona na rejony
0 jednakowych izotermach, t. j. na strefy o jednako-
wej Sredniej t" zimowej i dla kazdej strefy poleca sie
okreslong grubos¢ Scian.

Srednia t' Sztokholmu, nieco nizsza od $redniej
t" Warszawy, okreslona zostata na — 18" C. Gru-
bos¢ scian z cegly dla Sztokholmu winna by¢ razem
z tynkiem z obu stron

48 cm,

W rejonie za$ Torned, gdzie srednia t" waha sie po-
miedzy 25—35", zaleca sie grubos¢ Scian okoto 55
cm, i to bez wszelkiej osobnej izolacji (patrz str. 33,
143 i 145 Handlingar Nr. 36).

Projekt domu dla 6-ciu rodzin w kolonji urzedniczej.
»Budowa Pomieszczen dla K. 0. P. i Doméw dla urzednikéw

zesz. 1)
Autor arch. Romuald Gutt.

Jako rezultat moich pertraktacji w tej sprawie
z prof. Kreiigerem w Sztokholmie w sierpniu tego
roku, otrzymatem od prof. K. pismo z dn. 118 r. b,
gdzie prof. K., na zasadzie swoich doswiadczen i da-
nych Instytutu Meteorologicznego w Sztokholmie,
zaleca dla

Polski Zachodniej i Potudniowej mury grub. 40
cm (iy2 cegly);

Polski Srodkowej mury grub. 50 cm (2 cegty);

Polski Wschodniej mury grub. 55—60 cm (21A
cegty), rekomendujac jednoczes$nie dla nas format
ceglty 250 X 120 X 65 mm.

Prof. Kreiiger przyrzeka w dalszym ciggu stuzy¢
wyczerpujgcemi informacjami, w razie potrzeby.

Nadmieni¢ przy tem wypada, ze z doswiadczen
tych skorzystaty ostatnio Niemcy, U. S. A. i Kanada.
Czy i nam nie nalezatoby skorzysta¢ z tych prac?
Przypuszczam, ze bardzo nawet.

My jednak w przysztosci winniSmy budowac
mury grubosci 55 cm, t. j. o 7 cm grubsze niz
potrzeba, i marnowa¢ niepotrzebnie okoto 13% ce-
gly, JesteSmy na to za biedni i nie wolno nam tak
szafowa¢ drogim materjatem. | jesli Polska potrze-
buje rocznie np. 500 milj. cegly, to zuzywa¢ bedziemy
nieprodukcyjnie okoto 65.000.000 sztuk cegty, co
stanowi okoto 4,5 milj. ztotych, niepotrzebnie wy-
danych.

Sg to cyfry zanadto powazne, zeby nad niemi
poprostu przejs¢ do porzadku dziennego. Oczeki-
wac przeto nalezy, ze cztonkowie P. K. N. i Pan Mi-
nister R. P. zechca blizej zajg¢ sie rozpatrzeniem tej
kwestji i sprawe ustalenia jednolitego wymiaru pol-
skiej cegly podda¢ ponownemu rozpatrzeniu. Takie
niepotrzebne marnowanie drogiego materjalu uwazac
nalezy za niedopuszczalne.

Inz. A. Dziedzin!
Prezes Zwigzku Cegieldi w obwodzie
dolnej Wisty.
Chetmno, we wrze$niu 1927 r.
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(Dokonczenie).

Dom. Nr. 26. Przy rozpoczeciu badan fugi po-
miedzy oddzielnemi belkami byly zupelnie szczelne.
Po 4 tygodniach badania fugi te na wewnetrznej
stronie $cian utworzyty szczeline 5 mm.; z zew-
netrznej strony zmian, zastugujacych na uwage, nie
zaszto w ciggu calego czasu badania, zuzycie ciepta
zmianom nie ulegto; z powyzszego trzeba wniosko-
wac, ze fugi odkryty sie tylko ze strony wewnetrz-
nej. Z krzywej A. rys. Nr. 5 widaé, ze dom Nr. 26
zuzyt o0 29 jednostek cieplnych wiecej od domu
Nr. 13. Dom Nr. 27 wedtug rys. Nr. 5 zuzyt wszyst-
kiego o 13 cieplnych jednostek wiecej, anizeli dom
Nr. 13, t. j. tyle, co dom Nr. 12 i 16; pod wzgle-
dem konstrukcji dom ten zblizony jest do dwoch
ostatnich.

POROWNANIE CIEPLOPRZEWODNICTWA
SCIAN W DOMACH MUROWANYCH.

Domy Nr. 11, 6 i 4 mato roznig sie w zuzyciu
ciepta (patrz krzywe A rys. Nr. 5). Ciekawe jest
poréwnanie domu Nr. 11 z domem Nr. 1, obydwa
maja masywne $ciany o grubosci I(/g ceglty. W domu
Nr. 11 zastosowana z wewnetrznej strony cegta Mo-
lera na grubo$¢ norm, potéwki, woéwczas, gdy w do-
mu Nr. 1 w tern miejscu zastosowano zwyczajng ce-
gte — wisnidwke.

Zuzycie energji w domu Nr. 11 jest o 81% wiek-
sze od domu Nr. 13, domu Nr. 1 o 121% wieksze,
anizeli domu Nr. 13. Cegly Molera sg przeto dobrym
cieptoizolatorem.

Przy pordwnaniu zuzycia ciepta w domach Nr. 4
i 5, wida¢, ze kanaty w Scianie o grubosci 1% cegty
powinny leze¢ w odlegtosci p6t cegty od strony ze-
wnetrznej, poniewaz dom Nr. 4 mniej zuzywa ciepta
od domu Nr. 5.

To samo mozna zauwazy¢ w domu Nr. 6, gdzie
kanat powietrzny réwniez lezy w odlegtosci potowy
cegly od strony wewnetrznej.

Wedtug krzywej, domy Nr. 6 i 4 zuzywajg
w przyblizeniu jednakowe ilosci ciepta, o ileby jed-
nak kanaty w domu Nr. 6 byly potozone w odlegto-
sci pot ceglty od strony zewnetrznej, to zuzycie cie-
pta bytoby mniejsze, anizeli w domu Nr. 6. Zuzycie
ciepta zmniejszytoby sie w stosunku takim, w ja-
kim zmniejszyto sig ono w domu Nr. 4 przy po-
rownaniu go z domem Nr. 5. Scianie angielskiej

0 grubosci Ipo cegly nalezy przeto da¢ pierw-
szenstwo przed $ciang ,,Frondhejmska” o grubosci
1% cegty.

Pomiary wyraznie wskazuja, ze w S$cianach
z warstwa powietrzng czes¢ $ciany o grubosci |2 ce-
gly powinna leze¢ od strony zewnetrznej, nie za$
od wewnetrznej. Tlomaczy sie to tem, ze we-
wnetrzna cze$¢ Sciany pozostaje zawsze suchsza,
anizeli zewnetrzna, za$ sucha S$ciana izoluje zaw-
sze lepiej, niz wilgotna. Najlepszg izolacje otrzy-
muje sie wowczas, gdy gtdwna masa muru potozo-
na jest od strony suchszej; to samo da sie powiedziec¢
o murach, w ktérych wewnetrzna czes¢ wybudowana
jest z ceglty mniej wypalonej. Mniej wypalona ce-
gta izoluje lepiej od cegly twardej; poleca sie przeto
gtbwne masy muréw budowa¢ z mato wypalonej ce-

gly. Zjawisko to dla $cian murowanych obowigzuje
i w naszych warunkach klimatycznych.

Domy murowane Nr. 2, 3 i 7 (dwa pierwsze
0 grubosci 1% cegly systemu Bergenera, ostatni
o grubosci 1 cegly systemu Angielskiego), jako naj-
bardziej pod wzgledem konstrukcji podobne, ujaw-
niajg rezultaty cieptoprzewodnictwa prawie identy-
czne. Sciang domu Nr. 7 trzeba jednak uwazaC za
lepszg, poniewaz bedzie ona suchszg od Sciany do-
méw Nr. 2 1 3.

Przypomnimy jeszcze, ze dom Nr. 2 rozni sie
wykonaniem od domu Nr. 3; w domu Nr. 2 fugi nie
byty starannie i szczelnie zapeiniane wapnem, w do-
mu Nr. 3 natomiast zwrécono baczng uwage na cat-
kowite ich zapetnienie. W domu Nr. 2 $ciana, w miej-
scach zebéw wigzacych, wykonana jest wiecej poro-
wata, niz $ciana domu Nr. 3. Oczekiwano, ze $ciana
ze szczelnie zapetlnionemi fugami bedzie izolowata
lepiej, poniewaz nie bedzie potaczenia miedzy ka-
natami. Pomiary jednak nie potwierdzity tych przy-
puszczen; otrzymano rezultaty odwrotne. Niema
potrzeby przeto przestrzega¢ S$cistego zapehnienia
fug w zebach, tworzacych kanaly w S$cianie; oczy-
wiscie kanaly te nie mogg by¢ zabite spadajaca za-
prawg, ktéra musi by¢ starannie usunieta, w prze-
ciwnym bowiem razie S$ciana taka nie moze by¢
uwazang za S$ciane z catkowicie pracujgcemi ka-
natami.

Racjonalno$¢ stosowania kanatdéw powietrznych
w murach byla niejednokrotnie kwestjonowana.
Przy poréwnaniu jednak domoéw Nr. 4 i Nr. 1 w krzy-
wej A rys. Nr. 1 widaé, jakg role odgrywajg kanaty.
Zuzycie ciepta domu Nr. 4 o 81% jest wieksze, niz
w domu Nr. 13, a w domu Nr. | o 121% wieksze,
niz w domu Nr. 3. Z tejze krzywej wida¢, ze do-
my Nr. 2, 3, 5 i 6, jako posiadajgce $ciany o grubo-
$ci iy2 cegly z kanatem, zuzywajg mniej ciepta, ani-
zeli dom Nr. 1; nawet dom Nr. 7, wybudowany
z 1 cegly, z warstwg powietrza, zuzywa mniej cie-
pta od domu Nr. 1. Powyzsze daje nam podsta-
we do podkreslenia, ze budowanie $cian masyw-
nych, bez powietrznych kanatéw, jest nieekono-
miczne.

Jak to wida¢ z krzywej A na rys. Nr. 5 dom
Nr. 7a ze $ciang o grubosci w jedng cegte systemu
angielskiego, w ktdrej préznie wypetnione byty su-
chym koksem wielkosci laskowego orzecha, zuzyt-
kowuje o 34 jednostek ciepta mniej niz dom Nr. 7.

O ileby w domu Nr. 6 (D/j cegty) zapeiniono
proznie w Scianach koksem, dom ten zajatby w krzy-
wej A miejsce, odpowiadajgce mniej wiecej 154 je-
dnostkom zuzycia ciepta.

O ileby Sciany tej konstrukcji o grubosci [ i 1°c
cegly oszalowano wewnatrz, to domy Nr. 7 i Nr. 6
w krzywej A zajeltyby miejsce, odpowiadajgce 118
i 106 jednostkom ciepta. Przy powiekszeniu szero-
kosci prozni izolacyjnej, wiasciwosci Sciany w danym
wypadku proporcjonalnie powiekszytyby sie.

Uzywanie koksu do zapelnienia prézni w Scia-
nach, na szeroka skale stosowanem by¢ nie moze,
z powodu wysokiej ceny koksu. Nalezy znalez¢ ma-
terjat tanszy, ktéryby réwniez nie byt hygroskopijny,
lecz 0o matym wspotczynniku cieptoprzewodnictwa.
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KRESY WSCHODNIE. Dom dla starosty,
Proj. arch. dypl. Tarasin

(Z wydawnictwa Min. Rob. Publ. ,Budowa Pomieszczen 4o k. 0. P. i Doméw dla urzednikéw paristwo-

wych*®,

O ile Sciana jest zabezpieczona od wilgoci, mozna
stosowac glinke 16ss, odpowiednio drobng lub tez
szlake.

W Islandji dla zapelnienia prézni w Scianach
uzywajg sproszkowanego torfu. Jest to b. dobra
Kolacja ciepta, ma jednak te wade, ze torf pochita-
nia wilgo¢; uzywac sproszkowany torf przeto mozna
tylko tam, gdzie jest pewnos¢, ze pozostanie on su-
chym. W domach murowanych, narazonych na zna-
czne dziatania atmosferyczne, uzywanie torfu nie
bytoby wskazane. Przyjmujac wyzej wymienione pod
uwage, pozadanem jest, azeby préznie w Scianach
byty zapetnione, co najmniej, po roku od czasu wy-
budowania domoéw, a to ze wzgledu na catkowite
osuszenie sie wybudowanych $cian. Zapetnienie po-
winno by¢ wykonane z poddasza.

(Sciany, dzwigajace belki, mogg by¢ wykonane
grub. % cegly, inne Sciany miedzypokojowe gr. yt
cegly. Te grubosci sg stosowane w Anglji).

Z tej samej krzywej A rys. Nr. 5 widac, ze
dom Nr. 25 z masywnych $cian betonowych zuzytko-
wmje 0 29 jednostek ciepta wiecej, niz dom Nr. 7,
ktory ma identyczng konstrukcje, lecz wybudowany
jest z cegly.

W zwigzku z tem prof. Bugge przytacza do-
Swiadczenie, robione przez prof. Gudmunda Hannes-
sona z lIslandji, ze $cianami cementowemi, zapeinio-
nemi torfem.. Sciany te dla klimatycznych warunkéw
Islandji okazaty sie bardzo dobre. Byly one wybu-
dowane z dwoch warstw o grubosci kazda po 10 cm.;
pomiedzy temi Scianami byta przestrzen 20 cm.
Przestrzen te zapetniono z poddasza torfem. W razie
osiadania torfu mogt on by¢ dopetniany. W ciggu
m4(4 lat przy wysokosci zapetnionej torfem przestrze-
ni 5,33 m., osiadanie torfu wyniosto 31 cm. Profesor
Hannesson dodaje, ze tego rodzaju domy sg ciepte
i nadajace sie do zamieszkania, lecz trzeba dbac
o nalezyte wykonanie betonowych $cian, w szcze-
golnosci zas o zewnetrzng warstwe betonu, ktdra
musi by¢ bezwarunkowo szczelng, wykonang z be-
tonu Scistego, wowczas gdy Sciana wewnetrzna mo-
ze by¢ wybudowana z betonu porowatego dla osig-
gniecia wiekszej izolacji ciepta.

Prof. Bugge zwraca uwage, ze W mMmiejscowo-
Sciach, gdzie ma sie do wyboru beton i cegle, na-
lezy stanowczo da¢ pierwszenstwo cegle, poniewaz
jest to materjat o wiekszym niz betcn spotczynniku

zesz. 1)

cieptoprzewodnictwa. Potwierdza to krzywa A rys.
Nr. 5 o ile porbwnamy domy Nr. 7, 7a i 25. Na-
lezy zwroci¢ uwage na dom Nr. 10, ktérego Sciany
sg tez z betonu, z warstwg izolacyjng ,,Molera”.
Ten ostatni dom ze wszystkich murowanych domoéw
zuzytkowat najwiecej ciepta.

Dalej mamy dom Nr. 8 z pustakéw ,Lean“
i dom Nr. 9 z pustakdw ,,Rex . Pustaki rozpowsze-
chnity sie w znacznej mierze podczas wojny Swia-
towej. Koszta budowy $cian z pustakow sg tansze
od kosztéw budowy Scian grub. iy2 ceglty. Z krzywej
zuzycia ciepta widac, ze pustaki ,,Rex“ sg gorszemi
przewodnikami ciepta anizeli pustaki ,,Lean*; oby-
dwa te domy zuzytkowujg jednak duzo ciepta, czyli
sg zimne. Wewnetrzng szaléwka zuzycie ciepta mo-
ze by¢ znacznie zmniejszone. Widac¢ to przy porow-
naniu powyzszych doméw z domami Nr. 8 i Nr. 9 na
krzywej. Nalezy podkresli¢ ogromne znaczenie sza-
lowania, w szczeg6lnosci dla domow betonowych.
Wewnetrzne szalowanie jednak trudno umocowac
na betonowych pustakach, gdyz przy zabijaniu dre-
whnianych kotkéw, do ktorych ma by¢ przymoco-
wana szaléwka, pustaki czesto pekajg. Powstaje
w ten sposob niepozadane potgczenie powietrza po-
za szalowka. Bez wewnetrznej szaléwki domy z pu-
stakoéw sg jednak dla klimatu Norwegji zbyt zimne.
Przeto Bugge nie radzi stosowa¢ pustakow dla Scian
zewnetrznych domoéw mieszkalnych. Natomiast dla
Scian wewnetrznych mogg pustaki w wielu wypad-
kach by¢ z powodzeniem stosowane. Dla $cian ze-
wnetrznych nalezy natomiast zastosowac Sciane gru-
bosci 1 cegly, systemu, podanego dla domu Nr. 7,
ktéra jest tansza od pustakowej, pod wzgledem za$
cieptoprzewodnictwa jest identyczng ze Sciang z pu-
stakow ,,Rex“.

Co sie tyczy wewnetrznego tynku, badania wy-
kazaly, ze zmniejsza on cieptoprzewodnictwo Sciany
murowanej o 2—3%,

Nalezy jeszcze nieco zatrzymac¢ uwage nad do-
mem Nr. 24 (,,Hy-Rib"“). Z krzywej zauwaza sie, ze
zuzycie ciepta domu Nr. 24 jest prawie to same, co
i domu Nr. 7 i nieco mniejsze niz domu Nr. 1 ($ciana
grub. li/2 ceglty — masywna).

Podczas badan wewnetrzny tynk w domu ,,Hy-
Rib trzyma sie bez zarzutu, natomiast zewnetrzny
popekat tak w pionowym, jak i w poziomym Kkie-
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runku. Na zewnetrznej stronie siatki byta nacia-
gnieta bezposrednio na szkielet, ktory przedtem byt
posmotowany.

Jak wida¢ z rysunku, siatka wewnetrzna byta
naciggnieta na taty przekroju kwadratowego. Prze-
pisy co do wykonania robot byly podane przez to-
warzystwo ,,Hy-Rib“ i $cisle przestrzegane.

Jesienig 1921 r. dom ,,Hy-Rib* zostat wewnatrz
wyklejony tapetami. Na zuzycie ciepta tapety zmian
nie wywotaty.

Nalezy wnioskowaé, ze dla klimatycznych wa-
runkOéw Norwegji dla $cian zewnetrznych konstruk-
cja ,,Hy-Rib“ malo sie nadaje.

Zestawienie ogolne.

1) Domy drewniane, jezeli wzig¢ pod uwage
koszta opatu, sg ekonomiczniejsze od doméw muro-
wanych w znacznym stopniu ekonomiczniejsze, niz
domy murowane ze S$ciang masywng o grubosci 1%
cegly.

2) Zadna z konstrukcyj S$cian drewnianych, po-
siadajgcych oszalowany szkielet, nie doréwna pod
wzgledem cieptoprzewodnictwa $cianom z bali
(Nr. 13). Lecz ze wzgledow wyzej przytoczonych
mozna uwazac, ze sciany te sg rownej wartosci.

3) Sciany szalowane z torfowem wypeinieniem
pomiedzy szaléwka a $ciang dajg konstrukcje, ktori
ma cieptoprzewodnictwo prawie jednakowe ze Scia-
ng z bali trzechcalowych, o ile grubos¢ scian wybra-
na jest odpowiednia.

4) Ze wszystkich oszalowanych $cian Sciany
z wypetnieniem trocinami izolujg lepiej, niz Sciany
z bali trzechcalowych, i daty najmniejszy spoétczyn-
nik cieptoprzewodnictwa.

5) Sciany o0 grubosci cegly systemu angiel-
skiego (Nr. 6) izolujg lepiej, niz Sciany o grub. 1l'e

cegty systemu Bergnera (Nr. 2 i Nr. 3) i sciany o grub.
1% ceglty w/g wzoru Nr. 4. Wobec tego zaleca sie
ich stosowanie. Dodatnig strong tej Sciany jest i to,
ze w miejscowosciach o surowych atmosferycznych
wptywach sciana ta bedzie suchszg niz inne.

6) Sciana systemu angielskiego o gr. 1 cegly
ma prawie ten sam spétczynnik cieptoprzewodnictwa
co i Sciana systemu Bergnera, lecz trzeba jej oddac
pierwszenstwo, poniewaz bedzie ona zawsze suchsza,
co zatem idzie, bedzie lepiej izolowac.

7) Sciana systemu angielskiego z kamieni be-
tonowych izoluje znacznie gorzej, anizeli podobna
Sciana z cegty.

8) Sciany o gr. 1% i ! cegty systemu angielskie-
go w naszym klimacie muszg by¢ inaczej wykonane,
anizeli dla warunkéw klimatycznych Anglji.

9) Wypetnianie koksem prézni S$ciany angiel-
skiej w znacznym stopniu podwyzsza izolacyjne wia-
snosci $ciany.

10) Wyprobowane $ciany z pustakéw ,,Lean“
i ,,Rex” w niczem nie okazaty sie lepsze od S$cian
0 Sr- 1% cegly systemu Bergnera i 1 cegly systemu
angielskiego, o ile mie¢ na uwadze cieptoprzewodni-
ctwo, koszta wykonania i trwatosc.

11) Sciany z pustg przestrzenig maja mniejszy
wspotczynnik cieptoprzewodnictwa, przeto muszag by¢
stale stosowane.

12) Gtoéwna masa Sciany o gr. 1/; cegly angiel-
skiego systemu lub tez o gr. 1% cegly systemu
Trondhejm musi by¢ potozona wewnatrz Sciany,
a nie nazewnatrz jej.

13) Azeby otrzymac¢ Sciane pod wzgledem cie-
ptoprzewodnictwa najoporniejszg i najsuchszg, nale-
zy zewnetrzng czes¢ $Sciany murowac z zenderdwki,
a wewnetrzng z wisniowki.

Inz. Konrad Lange.

Nowozytne bruki asfaltowe.

(Ciag dalszy).

Utrzymanie bruku z betonu asfaltowego. W ra-
zie skonstatowania uszkodzenia nawierzchni w po-
staci wybojow, waglebienia lub skruszenia warstwy
betonu asfaltowego, nalezy niezwtocznie naprawic
uszkodzone miejsca dla unikniecia dalszej rujnacji
bruku. Zapetnianie wgtebien $wiezym betonem
i ugniecenie tegoz niezawsze. pomaga — nalezy
zbadac¢, czy przyczyna uszkodzenia nie lezy w wa-
dliwosci fundamentu lub jego podtoza.

tatanie bruku winno odbywacé sie po uprzed-
niem zerwaniu na petnej powierzchni uszkodzonego
miejsca warstwy jezdnej na catg jej grubosé. Ukta-
danie nowej porcji betonu uskutecznia sie opisanym
wyzej sposobem, zupetnie analogicznie jak przy bu-
dowie nowego bruku. Dla uzyskania dobrego spo-
jenia ze starym brukiem, w miejscach spojen stary
bruk smaruje sie uprzednio goragcym asfaltem.

Zdarza sie czesto, ze na ulicach, przez ktoére
idg tory tramwajow elektr., od wstrzgsnien przy
ruchu tramwajowym warstwa betonu asfaltowego
peka w poblizu szyn tramwajowych. W takich
miejscach nalezy bruk zerwa¢ wazkim pasem
wzdtuz szyn i utozy¢ kilka rzedow blokéw lub ce-
gietek z betonu asfaltowego, spojonych miedzy so-
bg asfaltem specjalnego gatunku, starannie zapet-

niajgc nastepnie Swiezym betonem asfaltowym prze-
strzen miedzy zewnetrznym rzedem tych blokéw
i pozostatg czescig brukéw.

O ile caty bruk zaczyna wykruszac sie, nalezy
go zerwac i utozy¢ na nowo.

Czestokro¢ dla zwiekszenia trwatosci nawierz-
chni z betonu asfaltowego i dla nadania tejze tadnej
matowej rowni powierzchni (np. na reprezentacyj-
nych ulicach wielkomiejskich), gotowy bruk z be-
tonu asfaltowego pokrywa sie cienkg warstwg (ma-
tg, t. zw. seal coat) asfaltowg). Materjat tej war-
stwy skiada sie z mieszaniny nastepujgcej:

piasek 85%
pyt 5%
asfalt 10%

Grubos¢ maty asfaltowej w stanie walcowanym
nie powinna przewyzsza¢ %" do 14“. Produkcja mie-
szaniny i uktadanie tejze — analogiczne, jak przy
produkowaniu i ukfadaniu betonu asfaltowego.

Tu przytoczymy pewien szczeg6t praktyczny,
ktory nalezy zawsze przestrzegaC przy budowie
brukow asfaltowych, celem osiggniecia jednolitosci
bruku i réwnomiernego zuzycia tegoz, a w zwigzku
z tern i zmniejszenia kosztéw utrzymania. Miano-
wicie gotowy beton, przywieziony na wozach lub
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samochodach ciezarowych na miejsce budowy, ni-
gdy nie nalezy zsypywac¢ z tychze na te partje fun-
damentu, do budowy nawierzchni, na ktérej on be-
dzie uzyty, gdyz w ten sposéb w miejscach zsypy-
wania beton uktada sie bardziej zwartg masg niz
w pozostatych. Beton nalezy wytadowywaé na sa-
siedniej partji fundamentu i uktada¢ takowy za po-
mocg szufli we whasciwem miejscu.

IV, ASFALT PLASTROWY.
(Sheet-asphalt, mortier asphaltique.)

Asfalt plastrowy stanowi mieszanine mecha-
niczng asfaltu z piaskiem o $cisle okreslonej grada-
cji ziaren, oraz z pylem mineralnym, ukiadang na
gorgco i nastepnie walcowana.

Niezaleznie od typu fundamentu warstwa asfal-
tu plastrowego ukiada sie zwykle na posredniej
warstwie (t. zw. ,binder ') gruboziarnistego betonu
asfaltowego. Grubos¢ warstwy posredniej stosuje
sie zwykle 17 grubos¢ warstwy betonu plastro-
wego — rowniez 1/?*', tak ze cata warstwa asfal-
towa jest grubosci 3".

Bruk z asfaltu plastrowego ma poza sobg tak
chlubng historje i okazat sie tak trwatym i prak-
tycznym w najrozmaitszych warunkach pracy przy
najréznorodniejszych warunkach klimatycznych, ru-
chu i t. p. — ze obecnie jest on najbardziej rozpo-
wszechnionym typem bruku asfaltowego. Zaréwno
w wielkich miastach jak i na traktach miedzymia-
stowych i drogach podrzednych, bruk ten okazat sie
b. dobrym.

Najstarsze drogi brukowane asfaltem plastro-
wym licza od 20 do 45 lat zycia. Asfaltem plastro-
wym wybrukowana jest stynna Pigta Aleja w New-
Yorku — ulica o najwiekszym ruchu na S$wiecie.
Poszczegllne czesci Piatej Alei posiadajg bruk uto-
zony przed 5 do 20 laty; bruk ten wytrzymuje do-
skonale ciezkie warunki pracy i ma stale elegancki,
estetyczny wyglad. Po skonczonej wielkiej wojnie
armja generata Pershinga, po powrocie z Francji,
przedefilowata Piatg Alejg, wraz z liczng jazda, lek-
ka i ciezka artylerja, wielkg liczbg wozéw ciezaro-
wych i czolgéw, przyczem bruk zwyciesko wyszedt
z tej proby.

Pozatem jest to bruk hygieniczny, zupetnie
gtadki, zuzywajgcy sie jednostronnie i tatwy do re-
montu.

Fundament, Typy fundamentéw, uzywanych
dla betonu plastrowego, sg zasadniczo tez same, co
i przy bruku ,,Topeka“ i warunki, ktérym powin-
ny one odpowiadaé, sa analogiczne. Przy ukiada-
niu nowych brukéw z nawierzchnig asfaltu plastro-
wego, zwykle stosowanym jest fundament betono-
wy. Grubos¢ tegoz przy projektowaniu drég z bar-
dzo intensywnym ruchem, przyjmuje sie zwykle
rowng 6 , przy lzejszym za$ ruchu — dostateczng
jest grubos¢ betonu 4 , zwilaszcza o ile warunki te-
renowe sg sprzyjajace i droga jest dobrze odwod-
niona. Beton cementowy robi sie w proporcji 1:3:6.
Fundament uktadany jest bez spojen dla unikniecia
szczelin. Przy ukifadaniu betonu plastrowego na
uzytych, jako fundament, starych drogach, stosowa-
ng jest z reguty posrednia warstwa wigzaca (binder).

Przy uktadaniu posredniej warstwy z betonu
asfaltowego, przestrzegajg sie tez same zasady, co
i przy ukfadaniu nawierzchni ,, Topeka", a mianowi-

BRASLAW. Dcm dla 4-ch rodzin, typ Il M,
(Z wydawnictwa Alin. Rob. Publ. ,,Budowa Pomieszczen dla
K. O. P. i Doméw dla urzednikéw panstwowych”, zesz. Il.)

Proj. prof arch. J. Kios.

cie powierzchnia fundamentu winna by¢ sucha, czy-
sta i dobrze odkurzona. Czasem stosowane jest
uprzednie posmarowanie tej powierzchni rozpusz-
czonym w ciezkiej benzynie asfaltem.

Warstwa posrednia, — Materjat warstwy po-
Sredniej stanowi mieszanine kamienia, zwiru, piasku
i asfaltu w proporcji nastepujacej:

kamien 60 do 80%
piasek 15 do 35%
asfalt 4do 6%

Materjat kamienny, uzyty do bruku, moze by¢
twardym thuczniem, zwirem Ilub szlakg wielkopie-
cowa.

Thuczen musi by¢ z materjatu twardego, spoi-
stego i jednolitego. Zwir musi pochodzi¢ réwniez
z takiego materjatu, by¢ czystym i wolnym od gli-

ny i kurzu. Szlaka powinna by¢ odpowiedniej
tiwatosci. Grubos$¢ ziaren kamienia przyjmuje sie
zwykle:

Ziarna, przechodzace przez sito z otworami

I-Hi” — nie mniej jak 95%.

Ziarna, przechodzace przez sito z otworami

— nie wiecej jak 10%.

Piasek powinien sktada¢ sie z czystych, trwa-
tych ziaren, by¢ wolnym od gliny, merglu i innych
domieszek. Wszystkie ziarna piasku powinny prze-
chodzi¢ przez sito z otworami

Asfalt powinien by¢ jednolity, wolny od wody
i nie powinien pieni¢ sie przy nagrzewaniu do 175° C.
Wiasnosci jego powinny by¢ nastepujace:

Zaptoniecie (otw. tygiel) nie mniej jak 175" C.

Wgtebnos¢ (penetracja) 30—60,

Ciagliwos¢ nie mniej jak 30,

Lotnos¢ nie mniej jak 3%,

Wgtebnos¢ pozostatosci po probie na lotnosé
nie mniej jak 50% pierwotnej,

Zawarto$¢ bitumoéw nie mniej jak 99%.

Zaleznie od przecietnej cieptoty rocznej powie-
trza i od spodziewanej intensywnosci ruchu, stoso-
wany jest asfalt o réznych stopniach wglebnosci,
a mianowicie w g tej samej skali jak przy budowie
nawierzchni ,,Topeka", opisanej wyzej.

Przygotowanie betonu asfaltowego i uktadanie
tegoz odbywa sie w ogolnych zarysach w ten spo-
séb, jak przy opisanej wyzej budowie nawierzchni
~Topeka . Grubo$¢ warstwy posredniej w stanie
walcowanym stosuje sie zwykle 1-**" czasem jednak
iedukuje sie do 1". Walcowanie powinno sie odby-
wac, liczac nie wiecej, jak 250 nr na godzine na je-
den walec, Ini. Wactaw Bobr.

(C. d. n.).
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VII

Dorocznym od lat siedmiu zwyczajem odbyly
sie w czasie od 4 do 15 wrzesnia 1927 r. Targi
Wschodnie we Lwowie, z kolejnym numerem po-
rzadkowym, kabalistyczng siédemka. Urzadzona
jednoczesnie i na tymze samym placu wystawa ko-
munikacyjna, pierwsza w niepodlegtej Polsce, ode-
grata w stosunku do Targow role ich gtdownej atrak-
cji i zepchneta je sitg faktu na plan dalszy. Tem sie
tlumaczy, ze o wystawie mowiono wiecej niz o Tar-
gach i ze ta pierwsza znalazta na tamach ,,Polskiego
Przemystu Budowlanego' wyjgtkowo duzo miejsca,
podczas gdy tamte zadowoli¢ sie muszg narazie
krotkg i pobiezng wzmianka, z tem, ze obszerniej-
sze sprawozdanie wraz z oceng krytyczng podamy
w najblizszym zeszycie naszego czasopisma.

Konsolidacja stosunkéw gospodarczych w Pol-
sce, podkreslona z szczeg6lnym naciskiem przez p.
ministra Przemystu i Handlu, inz. E. Kwiatkowskie-
go, w przemoéwieniu, wygtoszonem na otwarcie VII
Targow, pozwalata oczekiwac lepszych wynikow tej
imprezy w roku biezagcym, w pordwnaniu z rezulta-
tami lat poprzednich. Wszak Targi sg ,jakgdyby
barometrem" — cytujemy znéw stowa p. Ministra—
~Konjunktury gospodarczej, barometrem psychiki
i nastrojow gospodarczych".

Poprawa sytuacji wyrazita sie tez w ogrom-
nej ilosci zgtoszen wystawcoéw i — co za tem idzie—
w szczelnem wypetnieniu  wszystkich  pawilonow,
placow i stoisk eksponatami. Dopisata tez, jak ni-
gdy jeszcze dotychczas, pogoda. Stowem: szczescie,
okolicznosci i przyroda zrobity wszystko, aby utat-
wi¢ zadanie administracji Targéw i zapewni¢ im ze
swojej strony mozliwie najwieksze powodzenie. Po-
zostat w tym zespole czynnik ostatni, t. j. sama ad-
ministracja. O tem, jak ona wiasnie wywigzata sie
z swego zadania, pomowimy szczegétowo w nastep-
nym numerze.

Na dzi$ ograniczymy sie do uwag ogolnych,
ustepujac w tej mierze pierwszenstwo czynnikom
oficjalnym. Organ Ministerstwa Przemystu i Han-
dlu stwierdza otwarcie, ze doznat rozczarowania
z powodu organizacji VII Targow.

Oto co czytamy w zeszycie 37 ,Przemystu
i Handlu", z 10 wrzesnia b. r., w tamie drugim na
str. 1255:

Targi

Wschodnie.

Mniej niz spodziewaliSmy sie, ujawnita sie po-
prawa konjunktury w organizacji VIl Targéw
Wschodnich, mniejszy niz spodziewaliSmy sie, po-
tozony zostat w organizacji Targow Wschodnich na-
cisk na odpowiednig selekcje wystawcow".

A dalej:

.Byta to sytuacja dos¢ paradoksalna: odrzucac
zgtoszenia wystawcOw, rozumiejgcych role Targéw
i ich dla siebie znaczenie, a jednocze$nie czynic
rozpaczliwe wysitki, aby sktoni¢ przedsiebiorstwa,
ktérych udziat w Targach ze wzgledu na zadania
i polityke Targéw bytby szczegdlnie pozyteczny"
it d

»Ten podkreslony przez nas moment w organi-
zacji VIl Targéw ujawnit sie w nieobestaniu lub nie-
dostatecznem obestaniu Targéw przez niektore ga-
tezie przemystu, ktérych udziat ze wzgledu zwiasz-
cza na gtéwng role Targdbw Wschodnich — ekspan-
sje przemystowg na rynki wschodnie — bytby nie-
zmiernie pozadany..

Moze tez najmniejszy wida¢ postep na VII Tar-
gach wiasnie w realizacji tego zasadniczego jednak
zadania Targow.

Podkresli¢ réwniez trzeba, ze wedtug prowizo-
rycznych obliczen ulegta powaznej redukcji liczba
wystawcow z krajow zachodnich i wschodnich".

Tylko tyle. Niewlasciwy dobor wystawcow
i nader powsciggliwy udziat zagranicy, ograniczony
do trzech czterech krajow sasiednich. Zupetna
nieobecnos¢ przemystu i handlu Francji, Belgji, An-
glji, Wioch, krajéw Skandynawskich. Absencja
bardzo wymowna i zapewne niepochlebna dla orga-
nizacji Targébw. Odnosi sie wrazenie, ze ta ostat-
nia idzie w kierunku odwrotnym do ogdllnego po-
stepu. Czyzby punkt kulminacyjny rozwoju Targow
Iwowskich lezat juz poza niemi? Z myslg tg trudno
bytoby sie pogodzi¢. Idea piekna i zywotna miata-
by zanikng¢. Do tego zadng miarg dopusci¢ nie
nalezy.

Nad przyczynami niedomagan i sposobami ich
uzdrowienia zastanowimy sie przy najblizszej spo-
sobnosci.

Rejestracja placowek polskiego przemystu budowlanego.

(Ankieta ,,Polskiego Przemystu Budowlanego! w sprawie wyjasnienia liczebnosci i zdolnosci wytworczej warsztatow budowni-
ctwa w Polsce.)

Pomimo przytaczania przez nas w kazdym nie-
mal zeszycie ,,Polskiego Przemystu Budowlanego"
przyktadow ,,odstraszajgcych”, t. j. tych, ktére una-
oczniajg uczestnikom naszej ankiety, jak nie nalezy
odpowiada¢ na postawione w niej pytania, otrzymu-
jemy w dalszym ciggu odpowiedzi chaotyczne, pi-
sane stylem dowolnym, z zupeinem ignorowaniem
porzadku rubryk, ustalonego w kwestjonarjuszu. Ja-
ko prol e typowa takiej anarchicznej odpowiedzi
podajemy dzi§ w dostownem brzmieniu list Nad-
niemenskich ,Zaktadow Przemystu Budowlanego
»Stanistawow" Jana ksiecia Druckiego - Lubeckiego
w Grodnie:

,TEREN MIASTA GRODNA i PRZEDMIESC.
Na ankiete ,,Polskiego Przemystu Budowlanego”.

I. Zakfady przemystu budowlanego: Nadnie-
menskie Zaktady Przemystu Budowlanego Stanista-
wow Jana Ksiecia Druckiego-Lubeckiego w Grod-
nie obejmujgce: 1) cegielnia Stanistawow |, 2) ce-
gielnia Stanistawow Il (nieczynna), 3) piec wapien-
ny Stanistawdéw, 4) tomy kredowe ,,Pyszki", 5) tar-
tak ,,Poniemun”, 6) tartak ,,Szczuczyn", 7) fabryka
kafli ,,Stanistawow", 8) zwirownia ,,Rubanéwka" —
Ks. J. D. Lubeckiego — 9) tartak ,,Las", 10) tartak
»S0sna”, 11) centrotartak, 12) wapiennik ,,Szczu-
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czyn", 13) cegielnia ,,Szczuczyn*', 14) tartak ,,Ger-
szuny'*, 15) fabryka papy N. Klempner, 16) fabryka
wyrobow cementowych N. Klempner, 17) huta szkla-
na ,tososna”, 18) kilkanascie drobnych warsztatow
stolarskich, 19) cegielnia Arkina. (Przy poz. 12 i 13
dopisane na marginesie: Ks. M. Drucka Lubecka.
Przyp. referenta ankiety).

Il.  Wytwornie wszystkie zatozone przed wy-
buchem wojny Swiatowej, Sredniej daty 1890, za wy-
jatkiem poz. 15 i 17, zatozonych po 1922 roku.

1. Wszystkie w Grodnie.

IV. Specjalno$¢ okreslona w tytule firmy, dla
fabryki kafli ,,Stanistawow" specjalnos¢ jest wy-
rob kafli biatopolewanych, t. zw. berlinskich, gwa-
rantowanych od wad polewy.

V. Tytuty wilasnosci okreSlone w nazwach
firm.

VI. Produkcja roczna w przyblizeniu:

1 i 2 ok. 5.000.000 cegty, wart. ok. 350.000 zt;

3 i 4 produkcjg na wiasne zuzycie;

51 6 ok. 40.000 m.J3 tartego materjatu, wart. ok.
2.000.000 zt;

7 ok. 1.000.000 jednostek kaflowych, wart. ok.
500.000 zt;

8 ok. 1.000 m.3 zwiru, wartosci okoto 10.000 zi;

9, 10 i 11 ok. 100.000 m.3 wartosci okoto
5.000.000 zt,;

12 i 13 drobna wytwdrczosé, wart. ok. 20.000
ztotych;

14 ok. 10.000 m.3, wart. ok. 500.000 zt;

15 i 16 wartos¢ produkcji ok. 100.000 zt;

17 produkcja butelek wart. ok. 100.000 zt.;

18 produkcja drobna wart. ok. 50.000 zt,;

19 okoto 1.000.000 cegty, wart. ok. 70.000 zi.

VII. Rozwdj przemystowy jest przewidziany dla
zaktadow tartacznych, skutkiem tendencji zwyzko-
wej dla drzewa i tatwych mozliwosci sptawu z laséw,
lezagcych nad Niemnem, Kotrg i Szczarg.

Nastepnie takiez widoki lezg przed przemy-
stem ceramicznym, dzieki bogatym ztozom gliny
i kredy, zalegajacym pod Grodnem.

VIIl. Produkcja ceramiczna w zakresie cegty
osigga rynki: Wilno, Brzes¢, w zakresie kafli: Wilno,
Warszawa, Lublin.

IX. Przemyst tartaczny eksportuje przez Gdansk
zagranice".

Nastepuje piecze¢ firmowa i dwa podpisy, z kto-
rych jeden tylko daje sie odszyfrowac; brzmi on:
J. Cytarzynski. Podajemy tu kazdy szczeg6t rozpo-
znawczy, aby nas sng¢ nie poméwiono o mistyfikacje.

Rzecz znamienna, ze p. p. Przemystowcy wyka-
zujg mniej dbatosci o jasne i przeglagdowe ujecie dat
statystycznych, dotyczacych ich przedsigbiorstw, niz
to widzimy w sprawozdaniach urzedowych, nadsyta-
nych nam przez rozne wiadze i instytucje o stanie
przemystu budowlanego w miescie, powiecie czy wo-
jewOdztwie. Wezmy dia przyktadu Starostwo Skier-
niewickie. Oto jak opiewa wykaz placowek:

Tartaki:

1) w majatku Woli Pekoszewskiej, gm. Kowie-
sy, poczta Mszczonow (rok zatdz. 1902, wiasciciel
Antoni Gorski), produkcja roczna 25.000 m3, wartosci
135.000 zt. Wytworczosci powiekszy¢é nie mozna,
z powodu dalekiego potozenia tartaku od stacji kole-
jowej; na eksport nie wytwarza;

BRZESC n/BUGIEM.

(Z wydawnictwa Min.
K. O. P. i

Podcien domu dla 4-ch rodzin.

Rob. Publ. ,,Budowa Pomieszczen dla
Doméw dla urzednikéw panstwowych”, zesz |]

Proj. inz. Lisiecki
Fot. St. Plater - Zyberk.

2) w Skierniewicach przy ul. Bielanskiej (r. z.
1912, wt. Wincenty Zaleski), produkcja nieokreslona
polega na przecieraniu przywozonego w roznych ilos-
ciach drzewa prywatnego, nalezgcego do klijenteli;
wobec tego brak danych do ustalenia rzeczywistej
i mozliwej do osiggniecia produkcji rocznej, a takze
co do inwestycyj, potrzebnych na wypadek zamie-
rzonego powiekszenia wytwaorczosci; odpowiedzi na
pytanie 8 i 9 kwestjonarjusza (jakie dostawy sg wy-
konywane i czy wytwarza sie na eksport?) odpadajg
same przez sie.

Cegielnie:

1) w Skierniewicach przy ul. Rawskiej (r. z. 1902,
wt. Mieczystaw Gardzynski (junjor), produkcja rocz-
na 1.000.000 sztuk, wartosci 60.000 zt.; dostawy prze-
waznie sg uskuteczniane na terenie miasta i powiatu,
i wyczerpujg catoroczng produkcje; zwiekszenie wy-
twoérczosci mozliwe przez wybudowanie nowych pie-
cOw, suszarni i t. p., ktorych koszt zaleze¢ bedzie od
rozmiarow inwestycyj;

2) w Skierniewicach przy ul. Mszczonowskiej
(r. z. 1914, wt. Jozef Olczakowski), pr. r. 1.000.000
sztuk, wartosci 60.000 zt., dostawy jak wyzej, podob-
nie rowniez przebudowa.
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Wytwadrnie dachéwek cementowych:

1) w Skierniewicach przy ul. Rawskiej Nr. 20
(r. z. 1919, wt. Feliks Pajgczkowski), pr. r. 20.000 szt.,
wartosci 6.000 zt., konsumcja miejscowa, rozszerze-
nie mozliwe nakitadem, zaleznym od rozmiardw;

2) w Skierniewicach przy ul. Rawskiej Nr. 33
(r. z. 1917, wt. Majer Goldberg), pr. r. 10.000 sztuk,
wart. 3.000 zt., zbyt na miejscu, rozbudowa jak wyzej;

3) w Skierniewicach przy ul. Rawskiej (r. z. 1918,
wt. Abram Herszkorn), pr. r. 10.000 sztuk, wartosci
3.000 zt., spozycie lokalne, adaptacje jak poprzednio.

Wytwornie dachéwek i drenow:

w Skierniewicach przy ul. Rawskiej 23 (r. z.
1926, wt. Maniela Szejwac), pr. r. 10.000 sztuk, war-

tosci 3.000 zit.
Huta szklana

w Skierniewicach przy ul. Kosciuszki Nr. 5
(r. z. 1922, wk. Spotka udziatowa z ogr. odpowiedzial-
noscig), pr. r. 5.000.000 szt., wartosci 20.000 zt., sprze-
daz do Warszawy — wytworczos¢ mozna powiek-
szy¢ do 10.000.000 sztuk odpowiednim naktadem in-
westycyjnym.

Wytwornia kafli

w Skierniewicach przy ul. Rawskiej (r. z. 1904,
wt. Jozef Ptaszynski), pr. r. 30.000 sztuk, wart. 20.000
zt., konsumcja miejscowa, rozbudowa jak wyzej.

Przewodniczagcy Wydziatu Powiatowego w Szu-
binie nadsyta nam 9 kwestonarjuszy z szubinskiego

powiatu. Oto one:

Fabryka wapna i cementu

w Piechcinie pod Pakoscig (r. z. 1888, wt. Towa-
rzystwo akcyjne). Przedsiebiorstwo powyzsze po-
wstato w r. 1888 pod firmg: Gogolin-Gorazdzer Kalk-
u. Cementwerke, A. G. i przetrwato pod nig do
r- 1922. Dnia 1 stycznia 1922 zmienito nazwe na fir-

me, istniejacg obecnie, a dnia 5 maja 1922 zostato wy-
kupione z rgk obcych przez konsorcjum polskie.

Specjalnoscig firmy jest wapno palone i kamien
(wapien). Od r. 1924 firma wyrabia wapno nawozowe.
W r. 1926 dokonano znacznych adaptacyj w zakta-
dach fabrycznych i wprowadzono nowy dziat: pro-
dukcje wapna hydraulicznego dla celéw budowla-
nych, oraz przemiat r6znych mineratow.

Produkcja roczna w jednostkach i wartosci pie-

nieznej:
130.000 ton wapna palonego za 4.000.000 zt.
180.000 , wapniaka » 1.000.000 ,
30.000 ,, " mielonego,,  600.000 |,

Przy tych ilosciach produktéw gatunkowych od-
chodzi do przemiatu na wapno nawozowe 60.000 tonn
wapna palonego, co zwieksza obrét o 400.000 zi.

Wytworczos¢ wapna palonego i nawozowego
moze by¢ zwiekszona w razie potrzeby o wiasnych
sitach. Wybudowanie nowej cementowni wymaga,
okoto 700.000 dolaréw.

Firma osiggneta w 1926 r. nastepujacy obrot:

41.546 t. wapna palonego wzgl. nawozowego,

65.405 t. wapniaka (wapnia),

10.866 t. mielonego wapnia (nawdz)
na tgczng sume 2.000.000 zit., co réwna sie okoto 303?
zdolnosci wytworczej firmy.

Od chwili zatargu celnego z Niemcami, eksport
firma ogranicza sie tylko do Gdariska, dokad w roku
1926 wystano 2.037 tonn wapna palonego. Przed
wprowadzeniem zakazu dowozu do Niemiec, wysy-
tata firma przy bardzo matem zapotrzebowaniu 10.—
12.000 tonn wapna palonego rocznie. Przez ozywie-
nie ruchu budowlanego i wprowadzenie w szersze
uzycie wapna nawozowego eksport firmy wzrostby
niepomiernie. Po otwarciu granicy niemieckiej zbyt
towaru wzroéstby jeszcze wiecej, zwihaszcza gdyby sie
udato odzyskac¢ rynek szwedzki, ktory firma obstu-
giwata przez Szczecin. (C. d. n)

Grzyb domowy i walka z nim.

O pochodzeniu grzyba i jego wpltywach ujemnych na zdrowie mieszkancow.

Najniebezpieczniejszym, najszkodliwszym, a jed-
noczesnie nieustepliwym i skrytym wrogiem drew-
nianych czesci naszych budowli jest bezwatpienia
grzyb zwany drzewnym, lub domowym, a po tacinie
merulius lacrymans. Rozpowszechnieniu tego grzy-
ba w Polsce sprzyja uzycie do budowy drzewa Zzle
wyschnietego, czesto chorego, a przytem niezabez-
pieczonego, ani krajowym gudronitem (fabryka gu-
dronitu inz. Ciszewskiego, Warszawa, Krakowskie-
Przedmiescie Nr. 17), ani tez zadnym innym $rodkiem
ochronnym. Grzyb ten napastuje wszystkie gatun-
ki drzew iglastych jak sosne, swierk, jodte, modrzew
i t. p.,, oraz drzewa lisciaste jak deby, klony i t. p.,
niszczy on rdzen drzewa, jak tez i bielice. Précz
tego w mieszkaniach ulegajg mu tapety, skory, obra-
zy olejne, dywany oraz czesci drewniane mebli.

Kazdy przedmiot, opanowany przez grzyb do-
mowy, po uplywie krotkiego czasu rozsypuje sie
w proch.

W jakiej formie na drewnianej konstrukcji na-

szych domostw wystepuje grzyb domowy, po czem
go mozna poznac¢ i odrézni¢ od innych gatunkdw

i rodzajéw grzybow, niszczacych nasze domostwa,
na czem polegajg szkody i jakie sg rozmiary niszcze-
nia budulca?

Celem uswiadomienia czytelnika, ponizej przy-
taczamy podany nam przez firme, ,,Gudronit” inz.
Ciszewskiego, opis jednego z tysigcznych badan do-
mu mieszkalnego, wykonanych w swej dotychcza-
sowej wieloletniej fachowej dziatalnosci przez te
firme.
»Przed rokiem ukonczong zostata budowa mu-
rowanego domu o 2-ch pietrach. Budowa prowa-
dzong byta zgodnie z przepisami policyjno - budo-
wlanemi, materjat drzewny, by}, zdawato sie, bardzo
suchy i dobrego gatunku. Po uptywie 10-ciu mie-
siecy stwierdzono zatamanie sie jednej deski na par-
terze. Po oderwaniu deski i doktadneni zbadaniu
podtogi, przekonano sig, ze tak na parterze jak i na
pietrach, konce belek podtogowych i sufitowych
zgnity, albowiem w domu zagniezdzit sie grzyb.
Srodkowa cze$¢ desek, legarow i desek zdawala sie
by¢ zdrowa, im blizej jednak ku koncowi tem wie-
cej materjat drzewny stawat sie czerwony i wilgot-
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BIELSK PODLASKI.

(Z wydawnictwa Min. Rob. Publ.

ny; nastepnie wystepowaty mate punkciki podobne
do plesni, ktére w koncu zlewaty sie w wielkie pla-
my i konczyty sie splotem nitek, utozonych wachla-
rzowato. Dalej znaleziono wspaniale juz rozwiniety
owocniak grzyba w formie delikatnego, matoznacz-
nego puchu, z pod ktérego zwisaty szeregi dolnych
splotow puszystych diugosci 12 — 18 cm. Powierz-
chnia puszysta grzyba pokryta byta kroplami cie-
czy przezroczystej. Im blizej konca belki, tern puch
grzyba zdawat sie bardziej zeschniety i konczyt sie
splotem nitek i korzeni koloru biatego, brunatnego,
wreszcie czarnego, pod ktoremi czes¢ belki zdawa-
ta sie by¢ sucha i potrzaskana, W samym koncu
belka podobng byta do zweglonego drzewa, petna
rys i peknie¢. Masa drzewna byta zupetnie znisz-
czona i rozsypywata sie w proch™.

List niniejszy uswiadamia kazdego czytelnika
0 potedze tej niewielkiej rosliny i jest groznem me-
mento dla tych posiadaczy domostw, w ktérych
grzyb sie zapienit.

W istocie swej grzyb domowy nie rézni sie od
grzybow, pospolicie rosngcych po lasach. Rozmna-
za sie on z zarodnikéw, ktore, gdy grzyb dojrzeje,
odrywajg sie i sitg wiatru zostajg roznoszone wsze-
dzie, na znaczne nawet odlegtosci. W razie znale-
zienia wilgoci, ciepta i pozywienia zarodniki Kkiet-
kuja i dajg poczatek nowej roslinie.

Zarodniki prawdziwego grzyba domowego sg
bardzo trwate i posiadajg wielkg site zywotng; po
uptywie 17 miesiecy kietkujg normalnie; nie znalazi-
szy jednak odpowiedniego dla siebie gruntu nie ni-
szczejg i nawet po latach 40-tu mogg da¢ poczatek
nowej roslinie, o ile znajda sie w warunkach dla sie-
bie przychylniejszych.

Dowody powyzszego, wielokrotnie zostaty
stwierdzone przez firme ,,Gudronit® inz. Ciszew-
skiego, ktora rekonstruowata czesci drewniane do-
moéw, budowanych od lat kilkudziesieciu.

W ciggu catego okresu wieloletniego istnienia
domu, patace, fabryki badane przez firme ,,Gudre-
nit" inz. Ciszewskiego byly zdrowsze, a drewniana
konstrukcja ich nienaruszona. Lecz oto nadszedt
czas, zarodniki przedostaty sie do wnetrza, dostaty
sie do drewnianych konstrukcji i potrzeba byto za-
ledwie 2-ch lat, azeby belki, legary, deski, odrzwia,
futryny i t. p. drewniane cze$ci domu rozsypaty sie
kompletnie w proch.

Z powyzszego kazdy pojmie, jak trudng jest wal-
ka z podobnym szkodnikiem.

Wilgo¢, wysoka temperatura, blisko$¢ uste-
pow — oto warunki najbardziej rozwojowi grzyba

Projekt domu dla 8-iu rodzin.

,Budowa Pomieszczen dla K. O. P. i Doméw dla urzednikéw panstwo-
wych", zesz. 1ll.)

Autor inz. dypl. Jerzy Beill.

domowego sprzyjajace, bowiem uryna, zawierajgca
amoniak, wywotuje kietkowanie zarodnikow.

Co sie tyczy Swiatta, to stwierdzono,
wplywa ujemnie na rozwdj grzybni. Natomiast do-
step Swiezego powietrza, zwlaszcza przeciagi, po-
wodujg szybkie zamieranie grzybow.

Grzyby, niszczace drzewa martwe, a wiec drew-
niane konstrukcje naszych domostw, botanicy po-
dzielili na 6 rodzajow, a mianowicie;

1) grzyb domowy zwany strgczkiem; ma 4-y ga-
tunki,

2) grzyb zwany zagwig; ma 2 gatunki,

3) grzyb blaszkowaty; ma 4 gatunki,

4) grzyb beditkowaty; ma 5 gatunkdow,

5) grzyb kolczakowaty; ma 2 gatunki,

6) grzyb piwniczny; ma 2 gatunki.

Grzyb domowy najwieksze szerzy zniszczenie
w drzewie budulcowem. Wszystkie inne rodzaje
grzybow rozwijajg sie rowniez w miejscach wilgot-
nych, ale przewietrzanych, nie przyczyniaja jednak
tylu strat w budynkach. Poza grzybem zagwiowym,
odznaczajagcym sie duzg sitg niszczycielskg i dos¢
w Polsce pospolitym, pozostate grzyby sa naogot
mato rozpowszechnione i nawet dotychczas niedo-
ktadnie zbadane.

Grzyb domowy, znajdywany w naszych domo-
stwach, trujgcym nie jest. Grzyb taki, ani tez jego
zarodniki, wchianiane przez organizm ludzki, czy to
zapomocg oddychania, czv tez wskutek zastrzyki-
wania w krew,! nie wywotujg zadnych szkodliwych
objawow. (@)

Natomiast stare grzyby wydzielajg wstretny
nieprzyjemny odoér, zatruwajgcy powietrze i uniemo-
zliwiajagcy oddechanie, co poteguje sie jeszcze przez
wydzielanie wielkich ilosci kwasu weglowego.

Ot6z te Zadziwiajgce odory wywotujg i sg przy-
czyng bolu gtowy, mdtosci, wymiotow, utraty przy-
tomnosci, dolegliwosci gardta, wyrzutéw zewnetrz-
nych i t. p.

Nie mogac w szczuptych ramach artykutu po-
miesci¢ wszystkich wiadomosci i cech charaktery-
stycznych grzybéw drzewnych, znajdywanych w do-
mostwach i pozostawiajgc podanie stosowanych
urzadzen i srodkéw technicznych do numeru nastep-
nego ,P. P. B.”, odsylamy czytelnika do ksigzecz-
ki, pod tytutem ,,Grzyb drzewny i walka z nim”, wy-
danej nakladem ,,Gazety Gospodarskiej”. Warsza-
wa, Kopernika 30, gdzie sprawy, w artykule poru-
szane, omowione sg obszernie;j.

Znz. Julj. Czechowski.

Ze nie
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Gornoslaskie Zjednoczone Huty Krélewska i Laura

Spotka Akcyjna Gorniczo-Hutnicza, Oddziat budowy wagonoéw.

Narzeka sie u nas na brak taboru kolejowego.
Byt czas, ze pozyczaliSmy wagony towarowe. W ro-
ku ubiegtym, gdy eksportowalismy wegiel w wiekszej
ilosci, fakt ten dat sie szczegdlnie we znaki. Co jest
powodem, ze nie mozemy zaopatrzy¢ sie w odpo-
wiednig ilos¢ wagonéw? Czy nie mamy wiasnego
przemystu, ktoryby mogt sprosta¢ zadaniom?

Okazuje sie, iz przemyst tego rodzaju u nas ist-
nieje. Korzystajg z niego nawet obce narody. Czyz
nie jest stusznem i z punktu widzenia gospodarczego
przezornem, by kolej nasza mogta otrzymac tabor,
wystarczajacy do potrzeb przewozowych? A zreszta
i ten tabor, ktdory mamy teraz, wymaga stopniowego
wycofania, remontu, gdyz wagony, otrzymane po
okupantach, byly przewaznie stare i mocno zuzyte
podczas wojny.

Nie wszyscy wiedzg, ze posiadamy w Polsce
Warsztaty wagonowe, wiasnos¢ Gornoslaskich Zjed-
noczonych Hut Kroélewskiej i Laury, mogace produ-
kowac¢ do trzech tysiecy wagonow rocznie.

Fabryka ta w Kroélewskiej Hucie zalozona zo-
stata w r. 1895 i wyrabiata z poczatku tylko wagony
dla przewozu drzewa dtugiego i zelazne weglarki.
Z biegiem czasu fabryka zostata znacznie powiekszo-
na i obecnie obejmuje 31.000 m? obszaru, z czego
13.000 m2 krytych hal warsztatowych. Motory elek-
tryczne majg site tgczng 500 HP, maszyn rdznych
jest 125.

Zaklady ,,Krélewska-Huta“, dgzg szybkiemi kro-
kami do rozwoju i potegi, jednoczac w swojem przed-
siebiorstwie oprécz hut, rowniez kopalnie wegla oraz
koksownie, ktdre dajg materjat niezbedny do przeta-
piania rudy zelaznej, wydobywanej réwniez z wias-
nych kopaln, jednoczesnie otrzymany surowiec prze-
tapiaja na zelazo i stal najlepszych gatunkdw.

Celem najkorzystniejszej przerdbki oraz jaknaj-

Ubjekt wykonany w waisztalach kol.

wiekszego wykorzystania wyrobéw wiasnych, Towa-
rzystwo tworzy warsztaty mechaniczne do wyrabiania
przedmiotow, znajdujacych najwieksze zapotrzebowa-
nie i zbyt na miejscu wskutek Scistej tgcznosci z silnia
rozwijajgcym sie ciezkim przemystem goérniczo-hutni-
czym Gornego-Slgska. Kierowane temi przestankami
Towarzystwo: 1) buduje wiasne walcownie, w kto-
rych wyrabia wszelkie zelazo handlowe (Krél-Huta),
blache i rury (Huta Laura), 2) zakupuje ,,Hute Zgo-
da", w ktérej urzgdza fabryke maszyn, majgcych spe-
cjalne zastosowanie w przemysle goérniczo-hutniczym,
oraz 3) buduje tak zwane ,,Warsztaty" (Krol.-Huta),
ktére obejmujag jedng z najwiekszych obecnie w Pol-
sce fabryke wagonow, fabryke zwrotnic oraz zakitad
budowy mostow i konstrukcyj zelaznych.

Jednym z oddziatéw wyzej wymienionych warsz-
tatow, ktory doszedt do ogromnego rozwoju, jest bez-
wzglednie oddziat budowy mostéw i konstrukcyj ze-
laznych, ktérego roczna produkcja przekroczyta
20,000 tonn.

Coraz wieksze wymagania specjalne przy mo-
stach i zelaznych nadbudowach, gdzie trzeba zwal-
cza¢ nadzwyczaj skomplikowane znacznemi wymia-
rami wzglednie rozpietosciami nowoczesnych hal i mo-
stobw, wymagaly rdéwniez najnowszych urzadzen
warsztatu konstrukcyjnego, oraz doswiadczonych in-
zynierow i konstruktoréw. Poniewaz za$ Towarzy-
stwo juz od samego poczatku istnienia oddziatu bu-
dowy mostow wyjatkowa wage kiadto na wzorowe
urzadzenie wzglednie wyekwipowanie swych warsz-
tatbw i biur technicznych, mialo przeto moznos¢
wszystkie zlecenia, nawet najwieksze i najtrudniejsze,
wykona¢ szybko i nadzwyczaj starannie, czego naj-
lepszym dowodem sg wybitne budowy i konstrukcje:
w tej wytworni wykonane.

Goérnosl. Zjedn. Huty Krolewska i Laura
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Objekt wykonany w warsztatach kol.

Urzadzenie zaktadu budowy mostéw Krol. Huty,
Smiato moze by¢ nazwane wzorowem, tak pod wzgle-
dem urzadzen maszynowych, $rodkéw transporto-
wych i dzwigowych, jak réwniez i pod wzgledem ogol-
nego podziatu pracy.

Wielka hala montazowa (zbudowana w 1906 ro-
ku), dtugosci okoto 185 mitr. i 40 mtr. szerokosci, roz-
dzielona jest na 3 czesci. W 2-ch bocznych nawach
szerokosci 9 mtr. kazda, rozmieszczone sg obrabiarki
az do najwiekszych rozmiaréw, $rodkowa czes$¢ hali
szerokosci 22 mtr., w ktérej ustawiono odpowiednig
ilos¢ nitowni i rozwiertaczy, stuzy do skiadania, nito-
wania i montowania najwiekszych nawet konstrukcji.

Dla udogodnienia transportow poszczegoélnych
czesci, jak réwniez tadowania gotowych konstrukcyj,
wielka hala i przylegajgce skiadnice zaopatrzone sg
w suwnice dzwigarkowe, jak réwniez liczne krany
welocypedowe do przenoszenia obrabianych czesci od
jednej maszyny do drugiej.

Dow6z materjatow do skiadnic, jak rowniez
ekspedycja gotowych konstrukcji, odbywa sie bez-
posrednio wagonami kolejowemi na bocznicy, prze-
chodzacej przez Srodek hali i taczacej fabryke
z dworcem w Chorzowie.

Oddziat budowy mostéw warsztatow Kroélewskiej
Huty wykonuje wszelkiego rodzaju konstrukcje ze-
lazne, z ktérych na szczego6lng uwage zastugujg da-
chy, hale i mosty o najwiekszych rozpietosciach, sor-
townie i ptuczkarnie wegla i rud, jak rowniez wieze
wyciagowe, dzwigary kranowe i t. p.

Dziatalno$¢ swojg Towarzystwo rozciagato przed
wojng specjalnie na Rzesze Niemiecka, produkujgc
jednak i dla krajéw zagranicznych, czego dowodem,
ze dla chinskiej kolei Tientsin — Pukow wystano
okoto 4.000 tonn konstrukcyj zelaznych.

Fabryka moze obecnie wyrabia¢ wszelkie typy
wagonoéw towarowych, m. im: na wegiel, piasek, wap-
no, drzewo, szyny, piwo, cysterny na kwas siarkowy,
smote, nafte, chtodnie etc. zaréwno dla normalnych,

Goérnoél. Zjedn. Huty Kroélewska i Laura.

jak i waskotorowych kolei. Zbudowano tez w niej
juz kilka wagonéw osobowych, m. in. stuzbowy
(waskotorowy) wagon dla Prezesa Katowickiej Dy-
rekcji K. P. oraz na zamowienie Skarbofermu wago-
niki do wozenia zatogi w kopalni.

Do fabryki wagonow nalezy takze fabryka spre-
zyn i resorow, zestawéw kotowych i czesci kutych,
oraz ttocznia, zajmujgce przestrzen 20.000 nf, z cze-
go 7.800 m. krytych hal, z produkcjg miesieczng do
800 resoroéw, 4.000 sprezyn zwijanych i 300 ton wy-
roboéw tloczonych, nie liczac zestawow kot, osi obre-
czy i t. d. Zaklady powyzsze wchodzg w skiad t. zw.
Warsztatow w Krolewskiej Hucie, nalezacych do
»G.-Sl. Zjednoczonych Hut Krélewskiej i Laury”,
a obejmujacych rowniez zakitad budowy mostow
i konstrukcji zelaznych, produkujgcy mosty, wigza-
nia dachowe, wieze wyciggowe, wszelkie kraty
i rusztowania, do kompleksu nalezy réwniez fabryka
zwrotnic, krzyzownic, koztéw zwrotniczych i t. d.
W ten spos6b zorganizowany zespét stanowi wytwor-
nie materjatu kolejowego, najwiekszg i najkomplet-
niejszg w Polsce, gdyz ponad wymienione dziaty pra-
cuje rowniez dla kolei walcownia, produkujaca obec-
nie szyny dla Japonji, a przystepujgca w najkrot-
szym czasie do produkcji szyn dla Krolestwa S. H. S.

Sfery przemystowe i panstwowe, zainteresowa-
ne w normalnym rozwoju naszego kolejnictwa
i zwiekszenia wartosci transportowej naszego tabo-
ru, powinny zwrdci¢ uwage na te zaklady. Wydaje
sie przeciez sumy na pomoc bezrobotnym; za pienia-
dze te mozna otrzymaé wagony, potrzebne dla na-
szej gospodarki, a rownoczesnie rozwing¢ warsztaty
pracy.

Gwarancje solidnosci wykonania i umiarkowa-
nych cen daje Zarzad, na czele ktérego stojg : byty
minister przemystu i handlu inz. Jozef Kiedron, p, J.
Haase i inz. F. Bernhardt. Sprzedazg kieruje b. mini-
ster B. Grodziecki. Siedzibg Zarzadu jest miasto Ka-
towice, ul. Konckiego 1—3.
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Powazny konkurent cegly jako materjatu budowlanego.

Ruch budowlany musi u nas rozpoczg¢ sie na-
prawde. Jest to sprawa nie cierpigca zwioki, a tak
wazna, ze jesli nie speltnimy tego nagtego nakazu
chwili, pierwsza-lepsza epidemja: szkarlatyna, dur
czy paraliz dzieciecy dziesigtkowa¢ bedzie lud-
nos¢, ,,czerwony kogut" niszczy¢ nam bedzie syste-
matycznie cate wsie wraz z drogocennym dobytkiem
pracy rolnika, a wszelkie dgzenia do sprostania Za-
chodowi pod wzgledem kulturalnym pozostang ztu-
dzeniami patriotycznych megalomandw.

Bo Polska musi sie nietylko odbudowac i rozbu-
dowaé, ale i przebudowa¢ od gruntu, od chiopskich
drewniakéw poczawszy, do parterowych ruder, szpe-
cacych obecnie pryncypalne ulice Stolicy.

Sita motoru 1. HP.

P. Prezydent Stominski, a na prowincji wojewo-
dowie powinniby na czele swych programéw posta-
wic¢ zadanie, jakie kiedy$ wziat na siebie wielki krol
Odnowiciel, ktéry mawiat, ze zastat Polske drewnia-
ng, a pozostawit ja murowana.

Nieszczescie chciato, ze widocznie po $mierci
wielkiego krdla powrécono znéw do drewnianej, sto-
mianej tradycji, gdyz Polska i dzi$ jeszcze nie jest
zupetnie murowana.

Ale w samem murowaniu wystrzegac¢ sie trzeba
zbytniego przywigzania do utartych drog. )

Zbyt daleko moze dat sie unie$¢ fantazji Zerom-
ski, gdy marzyt o wznoszeniu doméw szklanych, choé
podobno i ta utopja jest juz obecnie urzeczywistniana
w Ameryce, ale moze jest to tez przesgdem tylko, ze
cegta jest jedynym praktycznym i solidnym materja-
tem budowlanym.

Ten monopol do tego stopnia rozpanoszyt cegiel-
nie, ze cena cegly ,,skacze" ostatnio co dzienn niemal
jak cena produktéw spozywczych za ,,najlepszych”
czasow wielkiej wojny.

Ale wiasnie chocby dlatego z catlg zyczliwoscig
wita¢ nalezy kazdg nowa inicjatywe zastgpienia te-
go materjatu jakim$ innym, ktéry mogtby konkuro-
wac z nig nietylko swa cena, ale i swemi wiasciwo-
$ciami technicznemi.

Medjolanska firma Rosa Commetta i S-ka otwo-
rzyta w Warszawie przedstawicielstwo swych ma-
szyn do wyrabiania pustakéw betonowych, wypro-
bowanych juz w rozmaitych krajach europejskich za-
réwno na potudniu jak i na potnocy.

Na temat tego rodzaju pustakéw, jako materjatu
budowlanego, toczyty sie juz w prasie technicznej
naszej i zagranicznej diugie i ozywione dyskusje, ale
dopiero praktyka rozstrzygneta ostatecznie ten spor
na ich korzysc.

Przedewszystkiem stwierdzita ona droga prostej
oczywistosci, iz produkcja blokéw cementowych za-
miast cegly czy innego materjatu jest o wiele tansza,
a stosowanie ich daje mozno$¢ osiagniecia dalszych
jeszcze oszczednosci.

Sama produkcja blokéw nie moze by¢ kosztow-
na, gdyz materjaty potrzebne do tej produkcji znaj-
dujg sie wszedzie i mozna je tanio dosta¢, koniecz-
na zas ilos¢ cementu wynosi tylko ‘/io ogdlnej ilosci
materjatéw sktadowych. Pozatem oszczedno$¢ z gru-
bosci Scian wyraza sie réznicg kosztow, stanowiagcg
20 do 25%.

Zaznaczy¢ nalezy dalej, ze waga kazdego m blo-
ku, jako mniejsza od wagi mi ceglty (blok m* = 1300,
cegly 1700) pozwala zaoszczedzi¢ na grubosci i wy-
sokosci fundamentoéw, zwilaszcza gdy grunt jest
miekki.

Oszczedno$¢ w grubosci scian pozwala réwniez
na szersze wykorzystanie zabudowywanej przestrzeni.

Ale niemniej wysoka jest oszczednos¢ robocizny
przy budowaniu, nie mowigc juz o szybkosci budowy.
Jesli bowiem jeden robotnik moze wykonac¢ dziennie
1,300 m3 z cegiet, z blokéw utozy on lekko 3,500 m’.

Wreszcie oszczedno$¢ wyprawy wapiennej jest
bardzo powazna i wyraza sie w nastepujgcych cy-
frach:

na 1 m3 cegiet 300 litréw zaprawy,

na ! m’ blokéw 50 litrow zaprawy.

100 gatunkéw pustakéw do licowek.



Dom wybudowany w Turynie (Italja).

Pustaki betonowe pozatem, iz dajg moznos$¢ za-
stosowania jaknajszerszych oszczednosci, posiadajg
ogromng odpornos¢ przeciwogniowg, ale najwazniej-
szg zaletg ich jest whasciwos¢, ze sg one ziemi prze-
wodnikami ciepta.

Wiadomo, ze produkty cementowe sg wogole
ztemi przewodnikami ciepta. Jezeli poddajemy wy-
sokiej temperaturze jednag strone Sciany o grubosci
12 cm, druga strona nagrzewanej S$ciany jeszcze po
kilku godzinach pozostaje zimna.

Wiadomo dalej, ze zdolno$¢ przewodnictwa cie-
pta jest proporcjonalna do grubosci S$ciany, roznej
temperatury i wspotczynnika przewodnictwa ciepta
tego materjatu, z ktorego jest zbudowana Sciana.

Przy réwnej réznicy temperatur wspoétczynnik
mciepta dla muru z cegiet jest 0.7, z kamienia 1.1,
z blokéw cementowych 0.4. Précz tego, poniewaz
bloki sg puste, warstwa powietrza zmniejsza jeszcze
bardziej ilos¢ przewodniczonego ciepta, gdyz wspot-
czynnik przewodnictwa ciepta jest dla powie-
trza 0.02.

Totez biorgc pod uwage, ze $ciany z pustakow
sg ciensze, niz $ciany budowane z cegiet lub kamie-
nia, otrzymujemy izolacje ciepta o 40% wyzsza.

W rezultacie, budujac z blokbw Rosa Commetta,
unika sie w wiekszej mierze przewodzenia ciepta
Z zewnatrz do wewnatrz i rozpraszania ciepta z we-
wnatrz na zewnatrz, niz w budynkach z cegiet czy
kamienia.
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Wielkg zaletg blokow Rosa Commetta jest row-
niez ich zdolno$¢ wchianiania wilgoci. Liczne Swia-
dectwa urzedéw hygjenicznych, ktore mieliSmy spo-
sobnos¢ oglada¢, stwierdzajg, iz pustaki betonowe
posiadajg wszelkie zalety zdrowotne i w zupetnosci
odpowiadajg wymaganiom hygjeny. Pozatem bloki te
dajg sie pokostowac o wiele lepiej, niz mury budowa-
ne z cegiet i tatwo pochtaniajg wilgo¢ wewnetrzna.
Bardzo waznym dowodem tego jest fakt, ze wszyst-
kie stajnie dla koni, znajdujace sie przy zakladzie
Instituto Sieroterapico (dla wyrobu surowicy] w Me-
djolanie, miescie bardzo wilgotnem i najchtodniej-
szem ze wszystkich grodow stonecznej ltalji, sg bu-
dowane wylgcznie z blokéw Rosa Cometta.

Poza wszystkiemi temi technicznemi i zdrowot-
nemi warto$ciami posiadajg pustaki betonowe i te
estetyczng zalete, iz zewnetrzna ich strona nadaje
sie do zastosowania wszelkich pomystéw zdobni-
czych, ktore otrzymuje sie przez wstawienie do for-
my, znajdujacej sie w maszynie, $cianki z odpowied-
nim wzorem.

Nastreczatoby sie wiec ostatecznie tylko to py-
tanie, czy pustaki betonowe odpowiadajg naszemu
ostremu klimatowi? Proby jednak, dokonane przy
odbudowywaniu okolic zniszczonych podczas wojny
w roéznych miejscowosciach poétnocnej Francji i Bel-
gji, daty zupetnie zadowalajace rezultaty. Z blokow
Rosa Cometta zbudowane zostato ostatnio styn-
ne sanatorjum przeciwgruzlicze w Blankenberdze,
a w Paryzu buduje sie z nich obecnie 44 pieciopie-
trowych domow.

I w Warszawie system ten wchodzi stopniowo
W uzycie.

Obecnie pustakami Rosa Cometta buduje M. S.
Wojsk. 2 garaze i 1 dom mieszkalny dla szoferow.

Jesli wiec zagranica tak szerokie okazuje popar-
cie temu nowemu konkurentowi cegty, stusznem nam
sie zdawato zainteresowa¢ nim nasze sfery fachowe.
Nietylko bowiem obowigzkiem prasy, jako takiej,
jest informowanie swego spoteczenstwa o wszelkich
zdobyczach pracy i wiedzy na kazdem polu, ale
zwlaszcza w naszych warunkach i w tej wtasnie dzie-
dzinie wskazywanie kazdego nowego S$rodka zwal-
czania katastrofalnej wprost nedzy mieszkaniowej
jest prostym obowigzkiem obywatelskim.

Patacyk w Bukareszcie,
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Budowa M 1 Jezdni na podiozu Moora,

W krajach zachodnich, a szczegdlnie w Anglji,
jak rowniez i w Ameryce, szosy i drogi kotowe oraz
jezdnie miejskie budowane sg w ten sposob, iz prze-
dewszystkiem za najwazniejsze zadanie uwazane
jest praktyczne i racjonalne wykonanie statego
podioza, czyli fundamentu drogi. Wybor pokrycia
jezdni asfaltem, kostkg drewniang czy kamienng za-
lezny jest od warunkow klimatycznych, czy tez
wzgleddw technicznych, zaleznie od rodzaju ruchu
kotowego; lecz racjonalna budowa drogi, a zatem jej
dtugotrwatos¢ w przeswiadczeniu anglikéw zalezng
jest wylgcznie od trwatosci podioza czyli funda-
mentu.

Podtoze betonowe, utozone na plancie ziemnym,
ktory jest niedos¢ staty, podlegajace przytem ciagte-
mu zwilzaniu przez wody gruntowe i opady atmosfe-
ryczne, musi by¢ uzbrojone w zelazne wkiadki, aze-
by mogto stawia¢ opdr uderzeniom i wstrzgsom przy
ruchu kotowym.

Zbrojenie podioza betonowego na moscie Ks.
,.Metal

To tez na zachodzie wszystkie szosy i jezdnie
miejskie utozone sg na plycie betonowej, uzbrojonej
w siatke jednolitg ,,Metal Deploye™ wynalazku Inz.
Goldinga, opatentowanego we wszystkich krajach.
Budowa takich drég wykonywa sie bardzo szybko
zapomocag kompletnie gotowego uzbrojenia stalowe-
go, w postaci olbrzymich arkuszy siatek i oczkach
formy romboidalnej.

W Polsce ten typ budowy drég nie jest jeszcze
wprowadzony, lecz w miare uporzadkowania drog
naszych, znajdzie najwieksze zastosowanie.

Jednak i u nas system ten uznano za niezbedny
przy budowie nowych jezdni, jak naprz. przy odbu-
dowie mostu Ks. Poniatowskiego w Warszawie. Na
catej powierzchni mostu utozono plyte betonowa,
uzbrojong w siatke jednolita (Metal Deploye), wy-
konang przez jedyng w kraju fabryke gotowych
uzbrojen dla konstrukcji zelbetowych Sp. Akc.
Hr. St. Ledéchowski w Warszawie.

uzbrojonEll a Sialke ietaliu Jlal Woje".

Fotografja nizej zamieszczona przedstawia wia-
$nie uktadanie siatki jednolitej na moscie Ks. Ponia-
towskiego.

Przy sposobnosci nadmieni¢ nalezy, ze siatka
jednolita znajduje coraz to wieksze zastosowanie
w budownictwie naszem, tak dla konstrukcji zelbe-
towych jak i do tynkéw trwatych, hygienicznych
i niepalnych.

Zawdzieczajgc rozgatezionej organizacji fabryki,
siatka jednolita eksportuje sie do krajow zachod-
nich, jak do Holandji, Grecji, a takze do Indji Holen-
derskich, konkurujgc z fabrykami niemieckiemi i bel-
gijskiemu Przez zwiekszony obrot eksportowy fa-
bryka jest na drodze obnizenia cen dla rynku we-
wnetrznego.

Siatka jednolita stuzy takze, jako pierwszorzed-
ny materjat ogrodzeniowy i fabryka posiada za sobg
wykonanie dziesigtkow tysiecy kilometréw ogrodzenh
dla celéw praktycznych i estetycznych w miastach,

Poniatowskiego w Warszawie siatkg jednolitg

Deploye".

rezydencjach ziemskich i t. p. Przed wojng Rosyj-
skie Koleje Panstwowe na podstawie licznych do-
Swiadczen oparty sie na typie ogrodzenia z siatki
jednolitej, jako najpraktyczniejszym i na wszystkich
stacjach ogrodzenia perondéw, bagazowni i t. p. wy-
konane zostaty przez fabryke Hr. Leddchowskiego.
To tez na wielu jeszcze stacjach w Polsce, z poprzed-
nich czasOw, ogrodzenia takie zdobig nasze dworce
kolejowe
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Przewrdt w  budownictwie.

Katastrofalny brak mieszkan w catym Swiecie,
spowodowat, ze umyst ludzki wysila sie, by nie-
szczesciu temu zapobiec, by uprzystepni¢ ludzkosci
budowe tanich, cieptych i ogniotrwatych budowli.

Zubozenie ogodlne wprowadzg do budowy najroz-
norodniejsze oszczednosci, ktore przewaznie odbija-
ja sie na trwatosci budowli przez zbyt cienkie Scia-
ny, przez zastosowanie materjatow tatwopalnych
i t. p. Dazenie do obnizenia cen materjatéw budo-
wlanych, prowadzi w wyniku do pozbawienia miesz-
kan ciepta, do czego w wysokim stopniu przyczy-
niajg sie watte mury.

Juz od wielu lat ,,Instytut badania ochrony cie-
pta mieszkan" w Monachjum i ,,Towarzystwo ochro-
ny ciepta” w Wiedniu, oddajg wielkie ustugi, poru-
szajagc techniczne braki w zakresie ochrony ciepta
w budownictwie, dzieki ktorym ekonomja spoteczna
ponosi nieobliczalne straty. Okazato sie bowiem, ze
w wiekszosci wypadkéw tanios¢ danego materjatu
budowlanego szta na karb jego dobroci.

Az oto, po paroletnim wysitku, ludzkos¢ otrzy-
mata nowy materjat budowlany, ktéry nazwano ,,He-
raklith‘em* majacym olbrzymie wziecie w Szwaj-
carji, Austrji, Niemczech i pod rownikiem. W sa-
mej tylko Austrji zastosowano Heraklith z gérg do
10.000 budowli, w Polsce natomiast Heraklith jest
prawie jeszcze nieznany dotychczas.

Chcac naszym czytelnikom wykaza¢ wazniejsze
zalety Heraklithu, dla tatwiejszego zrozumienia po-
dajemy je w liczbach:

1 metr szeScienny Heraklithu wazy... 300 kg., !
metr szescienny muru z cegty wazy 1070 kg., 1 metr
kwadratowy S$ciany z cegly normalnej grubosci wa-

w takim domu ogrzewa sie w przeciggu *4 tego cza-
su, jaki zuzyty zostat do réwnoznacznej wartosci
cieplnej muréw z cegty .

Sciana z Heraklithu jest najzupeiniej odporna na.
ogien nietylko na powierzchni, ale i w swej najgteb-
szej strukturze wewnetrznej. Na ptycie heraklito-
wej mozna ptomieniem zgacym roztopi¢ zelazo, nie
uszkadzajac samej ptyty. Towarzystwa ubezpiecze-
niowe od budowli z Heraklithu obliczajg takie same
premje, jakie stosujg do budynkow z cegly.

Ptyty heraklithowe posiadajg rozmiary: diugosc
2,00 metry, szerokos¢ 0,50 mtr. i grubo$¢ od 25 do
150 mm., ptyty wiec heraklithowe nalezg do najwiek-
szych ptyt budowlanych i, dzieki ich wielkosci i lek-
kosci, budowa odbywa sie nadzwyczaj szybko. Bu-
dynki wykonane z Heraklithu moga by¢ zamieszka-
ne zaraz po ich wykonczeniu.

Stosujac Heraklith, osiggamy 40% oszczednosci
w kosztach budowy.

Wskutek swoistego sktadu chemicznego, Sciany
z Heraklithu wolne sg od wszelkiego robactwa, wy-
kluczone sg wilgo€ i tworzenie sie grzyba.

Heraklith posiada idealng wilasno$¢ ttumienia
gtosu.

Tynk na Heraklicie trzyma sie lepiej, niz na ja-
kimkolwiek innym materjale.

Mozliwos¢ zastosowania Heraklithu jest bezma-
ta nieograniczona. Buduje sie nim domy mieszkalne
do wysokosci 3 pieter, budynki fabryczne, stajnie,
sale gimnastyczne, kottownie, cieplarnie, lodownie,
garaze, remizy i t. p.

Blizsze szczegoty i wyjasnienia udziela bez zo-
bowigzan do kupna przedsiebiorstwo

zy okoto 650 kg., podczas gdy takiz metr S$ciany s Ll AL
z Heraklithu wazy zaledwie 50 kg. »BETONI todz, Kilinskiego 172.
Przewodnictwo cieplne $ciany z cegly 0,45, Na Okreg Kutnowski udziela informacji przed-
przewodnictwo cieplne $ciany z Heraklithu 0,11. Po- stawicielka nasza. F-ma Jerzy Morawski i S-ka
niewaz Heraklith nie absorbuje ciepta, mieszkanie w Kutnie, ul. Narutowicza.
Notowania gieldowe materjatow budowlanych.
MATERJALY BUDOWLANE. niane 8 — 10, Swierkowe drewno papiernicze za ! nap. 2,60 —

KATOWICE. Rynek wapienny na Goérnym Slasku
przechodzi obecnie kryzys, ktérego powodem jest bardzo
silna konkurencja wapiennikéw matopolskich, u ktérych tu-
tejsze przedsiebiorstwa budowlane czynig prawie wytacznie
swe zamowienia. Od dluzszego czasu kilka powaznych wa-
piennikéw jest nieczynnych. Ceny wapna utrzymujg sie na
poziomie zt. 26 za 1000 kg. loco wapiennik. Takaz cena jest
dla wapna matopolskiego. Zaznaczy¢ trzeba, ze wapno ma-
topolskie przewyzsza jakosciowo wapno $laskie.

WILNO. Ceny hurtowe materjatéw budowlanych loco
sktad Wilno: wapno biate | gat. 7.50, — Il gat. 6.50, gips
15 za 100 kg., cement 21.50 zt. za beczke 180 kg., cegta bu-
dowlana normalna 90 za 1.000 sztuk (z dostawsa), blacha ze-
lazna 1 zt. za ! kg, — ocynkowana 1.40, gwozdzie 11.50 z.
za skrzynie 16 kg.

DRZEWO.
Ceny w okregach: wilenskim, biatowieskim i tuckim w okresie
od 1.X do 15.X 1927 roku.

Franco wagon stacja zatadowcza. Kloce i dtuzyce sosno-
we od 20 — 40 cm. za | m.1 9 — 25 szyi., — ponad 40 33 — 36
szyi., sosnowe stupy telegraficzne 18 — 16 szyi., Drewna kopal-

2,70 doi., Kloce debowe od 35 — 50 cm. za 1 m3. 45 — 65
szyk, — ponad 50 100, kloce olchowe do wyrowu dykt 31 —32,
kloce brzozowe do wyrobu dykt 20 — 28, kloce grabowe do
wyrobu dykt 25 — 29, kloce osikowe zapatczane 30 — 31, so-
snowe podkiady kolejowe za 1 sztuke 5,80 zt., sosnowe ekspor-
towe za 1 sztuke 0,70 doi.
WARSZAWA.
Ceny w okresie od 1.X do 15.X 1927 r.

Na budowie w $rédmiesciu. Ciesielskie materjaty kanto-
we za 1 m3. 95 zk, — tarte 130 zi., deski i bale 120, taty 145,
sosnowe materjaty stolarskie 175, debowe materjaty stolarskie
235, debowa klepka posadzkowa za 1 m3. 1050 — 13 zi,
kostki brukowe 10 cm. 15,50, smota drzewna za 1 kg. 0,40, kar-
bolineum 0,55.

MALOPOLSKA WSCHODNIA.
Ceny w okresie od 1.X do 15.X 1927 r.

Franco stacja zatadowcza. Swierkowe i jodtowe kloce
tartaczne krajowe za 1 m3. 3,40 — 4,00 doi., — dtuzyce ekspor-
towe 4,00 — 4,50, debowe kloce fornierowe od 50 cm i wyzej

za 1 m3. 30 — 35, — od 40 cm. | kl. 20 — 23, — od 40 cm. Il
kl. 13 — 16, — od 30 do 39 I kl. 10 — 12, — od 30 do 39 Il



— 214

ki. 8 — 9, sosnowy materjat stolarski 14,50 — 1550, — bu-
dowlany 11,00 — 12,00, sosnowe deski heblowane waskil?
26 — 33 mm. za 1 m3 10,50 — 11,00, — szaléwki waskie 8—
8,50, debowe bale do budowy wagonéw 18 — 20 doi., — desz-
czo6tki posadzkowe | kl. za 1 m2 1,056 — 1,10, — Il kl. 0,35 —
0,90 doi.

SLASK POLSKI.
Ceny w okresie od 1.X do 15.X 1927 r.
Franco polska stacja graniczna. Diuzyce $wierkowe za
1 m3. 575 — 5,90 doi., kloce $wierkowe 5,25 — 5,40, drewno
kopalniane 3,75 — 4,10, Swierkowe drewno papiernicze za 1 mp.

3,70 — 4,00 doi., Swierkowe materjaty tarte | kl. za 1 m3 24
doi., — Il kl. 19, — 11l Kkil. 14 doL, sosnowe deski podtogowe
hebl. i szpuntowane 125 — 135 zi, — kantéwki 125 — 130,
bale do 6 m. dlug. 115 — 120, sosnowe faty 4“ x 6" 115 — 120,—
i Swierkowe deski 40 — 50 mm. za 1 m3. 105, — legary 10 x 10
cm. 90 — 100, — szaléwki 80 — 85, — dregowiny do robét be-
tonowych 40 — 50, listwy poditogowe migkkie 3“ za 1 m. h.
0,60 zt., debowe materjaty tarte stolarskie za 1 m3. 240 — 250,
bukowe materjaty tarte stolarskie 130 — 150, jesionowe 240 —
250, olchowe 130 — 150, deszczoétki debowe parkietowe 1 K.
za 1 m3. 12 zt, — Il kl. 10,

Przeglad pismiennictwa obcego.

Z zakresu budownictwa.

ANDERSON W. J.: The Architecture of the Renaissance
in Italy. With 274 Illus — Revised and enlarged by Arhur

Stratton. Demy 8-vo. pp. 316. Sh. 21/.
MODERN Danish Architecture. Edited by Kay Fisker

and F. R. Yerbury, Hon. A. R. I. B. A Illlus. Demy 4to.
Sh. 32/6.

Result of Tests with Wall —
Building warm and cheap
Trondhjem. Demy
Sh. 15/.
BUNGALOW, An Ideat. With two good reception ro-
oms, the bedrooms, good Kkitchen, bathroom and inside sani-
tation. How to build it well and at lowest cost, and pay for
it in a few years as rent, by Economist. Cr. 8vo. pp. 44 swd.
Sh. 1/.

COTTAGE, A. Charming. With living room more than 24

ft. long, lounge hall, good kitchen, 3 bedrooms and a minstrel
gallery. How to build it well and at least cost and pay for
it in an a few years as rent, by Economist. Cr. 8vo. pp. 44 swd.

BUGGE A.: Test Houses.
Constructions and Materials for
Dwelling Houses. Trans by Mr. J. Craig.
4to, pp. 8L

Sh. 1/.
COTTAGE, An Ideat Corner. With good reception ro-
oms, and ingle nook, a good kitchen and 3 bedrooms. How

to build it and at lov cost, and pay it for it in a few years as
rent, by Economist. Cr. 8vo. pp. 44 swd. Sh. 1/.

COTTAGE, An ldeat. Very labour — saving, with large
living rooms, good kitchen and 3 bedrooms. How to build it
well and cheaply, and pay for it out of rent, by Economist.

Cr. 8vo. pp. 44 swd. Sh. 1/.
COTTAGE, An ldeat Country. With good living room,
large parlour, kitchen, washhouse and 4 bedrooms. How to

build it well, and make it earn enough to pay for itself in

a short time, by Economist. Cr. 8vo. pp. 44 swd. Sh. 1/.
MARMOTTAN Paul.: Le Style Empire. 4e serie. Archi-

tecture et Decors d' interieurs 8 p. de texte, 40 pi.
Cart. Fr. 150.—

TERASSE Charles.: L‘Art des chateaux de la Loire. 170

p. (285 gr.) Fr. 15—
COTTAGE, An Ideale Seaside. With large reception
rooms, 4 bedrooms — and werandahs front and back. How to

build it well and finance it so, that it shall it shall cost you ne
thing, by Economist. Cr. 8vo. pp. 44 swd. Sh. 1/.
SAINT — SAUVEUR.: Chaleaux de Bourgogne. 40 pl. (200
gr.) Cart. Fr. 112.50

OUENEDEY R.: La Normandie. 2e serie.: Calvados.
Recueil d‘architecture civile de I'epoque medievale. au 18e siec-

le. 70 pl. (3100 gr.) Cart. Fr. 300.—
CLUOSOT Henri.: Ceculpteurs, Architectes et Decorateurs ro-
mantigues. (800 gr.) Fr. 360.—

ENLART Camille.: L'Architecture religieuse. le partie.
Periode merovingiehne, carolingienne et romane. In—8 460 p.

Fr. 50.—

BAURATGEBER, DER. Handb. f. d. ges. Baugewerbe

u. s. Grenzgebiete. 8., vollst. neubearb. Aufl. von D. Junk.
»Wiener Bauratgeber". (XIV, 780.S.) gr. 81 opr. Rm. 38.50.
BRISKE R.: Die Erdbebensicherheit von Bauwerken.

(32 S. m. 80 Textabb.) 4°. Rm. 5.—.

KLINGER H. J.: Die Stockwerkswarmwasserheizung (Eta-
genheizung.) Angaben iiber d. Berechn. u. iiber d. Einzelheiten
d. Ausfiihrg. 6,, neubearb. Aufl. (112 S.) 8°. opr. Rm. 4.20.

SCHULTZE P.: Das biirgerliche Haus. 2., verb. u. verm.
Aufll. 1927. (VIII, 212 S.) 8. Rm. 5. — opr. 6.—.

SEXTON R. W.: Spanish influence on Amerycan archi-
tecture and decoration. Ulu. 4. Doli. 10.—.

STRIEPLING A.: Elemente des Eisenbaues. Grundla-
gen f. d. Berechnen u. Entwerfen von Eisenbauwerken unter

Beriicks. d. ,,Normen f. Eisenbau”. (VI, 104 S. m. 136 Text
abb.) 8. Mm. 3 80.
(C. d. n)

Ksigzki powyzsze sg do nabycia w ksiegarni: Trzaska,

Evert & Michalski. Warszawa, Hotel Europejski.

Popierajcie Krajowy Przemysl i Handel

Powotujcie sie na ogtoszenia w ,Polskim Przemysle Budowlanym**

SPIS FIRH WEDLGG BRANZ
oglaszajagcych sic w niniejszym zeszycie ,,Polskiego Przemys$la Budowlanego".

ASFALT.
Standart — Nobel w Polsce, S. A., Warszawa, Al. Jerozolim-
skie 57.

ASFALTOWE PRZEDSIEBIORSTWA.

Warszawskie Przedsiebiorstwo Asfaltowe i Fabryka Tektur,
Dzierzawca S. Brzozowski, Warszawa, ul. Solec Nr. 58.

W. WYBRANIEC 206
FABRYKA PAPY DACHOWEJ | ASFALTU
Katowice, ul. Damrota 10. Tel. 12-53
dostarcza po cenach konkurencyjnych: pape dachowa
wszelkich gatunkéw, smote weglowa, gudron, lepnik,
carbolineum, asfalt. Wykonuje posadzki asfaltowe.

BANKI.

Bank Gospodarstwa Krajowego, Warszawa, Krdélewska 5, od-
dziat budowlany Sienna 17.

BETONIARKI.

Betoniarki, miszarki do wapna, wyciggi
budowlane.

formy do wyrobu rur betonowych, poglebiarki etc.

dostarcza ze skiadu firma Juljusz Weiss, Koleje Polne,

LeSne i Fabryczne we Lwowie, Biura: Potockiego 2b.

Skiady. Na Bajkach 3—b5, Telegramy Railsweiss Lwow,
Telel. 2-59, 10-91, 10-92, 34-27.
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	Co zbudowały i co budują polskie koleje państwowe.

	Ruch budowlany mieszkaniowy w Niemczech.

	Domy termo-płytowe żelbetowe.

	Porównanie



	Zastosowanie szkła kryształowo

	zwierciadlane$o u budownictwie.

	Jaka jraMt i jaka konslruktja ścian powinna Uri ii nas stosowana dla zewnęlnnytti ścian łomów mieszkalnych?

	nowobudowanych

	Plan robudowy i sprawa mieszkaniowa w wielkiej Warszawie.;

	Spółdzielnia mieszkaniowa „Zdobycz Robotnicza".

	Współczesna reklama świetlna.

	Polski przemysł żelazny w cyfrach.

	Rekord w budownictwie poiskiem.

	Wyciąg z Ustawy Stemplowej.

	IV.	OPŁATY STEMPLOWE OD RACHUNKÓW.

	MARZEC — KWIECIEŃ 1927.	Nr. 3 —4.


	O projekcie wszechświatowej wystawy w Warszawie.



	Rozbudowa miast polskich w świetle dotychczasowych ustaw.

	Czterdzieści miljonów złotych na wykończenie rozpoczętych hurtowi!.

	Spółdzielcze budownictwo mieszkaniowe.

	Z pod znaku Merkurego.

	Urządzenia telegraficzne według stanu z 31.XII 25 r.


	Nowożytne bruki asfaltowe.

	I.	Materjał asfaltowy.


	Ma grubość i jaka hnsirukcja ścian powinna być 11 nas stosowana dla ścian zewnętrznych domów mieszkalnych?

	C. Ściany patentowanych konstrukcji.

	O prawidłowym wymiarze światła.

	Tablica J.


	Perypetje przemysłu drzewnego.

	Szkło w budownictwie.

	Kadry polskiego przemysłu budowlanego.

	Problem mieszkaniowy Lwowa.

	50.000.000 zł.


	0 grzybie drzewnym i walce z nim.

	Inż. Tadeusz Ingwer.


	Wyciąg z ustawy stemplowej.

	VI.	.ODPISY I WTÓROPISY.

	VII.	KARA UMOWNA (KONWENCJONALNA. WADJALNA).

	VIII.	ZALICZKA.
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	IX.	KAUCJE HIPOTECZNE.

	X. OPŁATY STEMPLOWE OD CZEKÓW.

	XII.	OPŁATY STEMPLOWE OD PODAŃ.

	XIII.	OPŁATY STEMPLOWE OD PEŁNOMOCNICTW.

	NOTATKI

	Kredyty na budownictwo spółdzielcze.

	A więc jesienią zaczniemy naprawdę budować.

	W kwestji odbudowy mostów drogowych.

	Dzieło architektury— przyszła chluba stolicy.

	W twardej służbie kresowej.

	Nowożytne bruki asfaltowe.

	II.	Makadam asfaltowy.

	Stopnie wglębuości asfaltu przy asfatowaniu wgłębnem.



	Jaka grubość 1 jaka konstrukcja iriiii powinni być n n?s stosowana do zewnętrznych ścian domów mieszkalnych?

	Nasza ankieta.

	Wytwórnie rur i dachówek:

	Tartaki:

	Dachówki:

	Odlewnia żelaza-

	Zakłady ciesielskie:

	Huty szklane:

	Fabryka okuć do mebli i budowli:

	Fabryka wyrobów cementowych.


	0 prawidłowym wymiarze światła.

	Problem mieszkaniowy Lwowa.

	O dach nad głową

	i oddech dla piersi.

	Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej

	Nowoczesny system budowy podłóg.

	Kilka staw o walce z

	wilgocią w budowlach.

	My —zła wola i żywioł.

	ROK III.

	CZERWIEC 1927.

	Nr. 6.


	Budownictwo mieszkaniowe.



	Ś. P. IGNACY RUPIEWICZ.

	Obecny strajk budowlany.

	Skończyliśmy z frazesami —przystępujemy do czynów.

	Potanienie budowy szkół powszechnych.

	Tandeta.


	Synteza Dioanizatji Duilowy nomiesłtzeń dla Korpusu Pogranitza.

	W sprawie normalizacji cegły.


	Mm lusłlowania mmaisłiie, iili wykonanie i zastosowanie, ogólny zaiys imdowy mszlowań.

	Nowożytne bruki asfaltowe.

	III.	Beton asfaltowy.


	Rozbudowa polskiej sieci radiofonicznej.


	Pierwszy Salon Doiotzny Stowarzyszenia drihilelłtów Polshitli.

	Trud nasz nie był daremny.

	TARTAKI PAROWE:

	TARTAKI WODNE:

	CEGIELNIE PAROWE:

	WYTWÓRNIA DACHÓWEK:

	ODLEWNIA ŻELAZA:

	FABRYKA WYROBÓW CEMENTOWYCH:

	FABRYKA KAFEL:

	FABRYKA WAPNA CEMENTOWEGO:

	FABRYKA PAPY DACHOWEJ:


	Rozwój wielkiej Warszawy.

	Skromna lecz doniosła uroczystość.

	Problem mieszkaniowy Lwowa.

	Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej

	NOTATKI.

	Wyciąg z Ustawy Stemplowej.

	XIV.	OPŁATY STEMPLOWE OD PROTESTU WEKSLI.

	XV.	SPOSÓB OBLICZENIA I UISZCZENIA OPŁATY.

	XVI.	WALUTY OBCE.

	XVII.	TERMINY UISZCZENIA OPŁATY.

	XVIII. UMOWY, ZAWIERANE Z URZĘDAMI.

	XIX. PRZEDAWNIENIE.

	XX. PRZEPISY PRZEJŚCIOWE.


	Notowania giełdowe materjałów budowlanych.

	Nienormalne warunki kalkulacji w przemyśle budowlanym.

	Straty, o jakich się me mówi.


	UWAGI

	Stan cegielnictwa w Polsce i horoskopy na przyszłość.

	Na rozbudowę Polska niema sum za wysokich.

	Budowa gmachu Muzeum Narodowego w Warszawie.

	Głód mieszkaniowy i sposoby jego nasycenia.

	Jaka gmiiośi I jaki kODShuktja ścian powinna byt n nas stosowana do lEwnelrznytli ścian domów mieszkalnycli

	Nowożytne bruki asfaltowe.

	Rejestracja placówek przemysłu budowlanego.

	FABRYKA PIECÓW KAFLOWYCH

	FABRYKA ARMATUR, ODLEWNIA BRONZU FOSFOROWEGO, METALI I ŻELAZA

	FABRYKA KAS OGNIOTRWAŁYCH, WYRÓB OKUĆ BUDOWLANYCH

	CEGIELNIA PAROWA

	CEGIELNIE:

	ODLEWNIA ŻELAZA

	KAFLARNIE:

	WYTWÓRNIA WYROBÓW BETONOWYCH


	Dwunasty Zjazd

	Widmo bezdomności zniknie z Warszawy.

	Nowy gospodarz stolicy.

	Dwa odczyty w Zgromadzeniu Mistrzów Mularskich w Warszawie.

	Plan zamierzonych robót

	Rozporządzenie Ministra Robót Publicznvch


	KOMUNIKATY.

	NOTATKI.

	Notowania giełdowe materiałów budowlanych.



	Popierajcie Krajowy Przemyśl i Handel

	Betoniarki

	Spółka fachowa „BUDOWA”

	ROK III.	WRZESIEŃ — PAŹDZIERNIK.	Nr. 9 — 10.





	Szlakiem P. K. P.

	Konferencja prasowa w Min. Komunikacji.

	Tabor polskich kolei państwowych.

	Polskie koleje państwowe w świetle statystyki.

	Rozbudowa naszej sieci kolejowej.

	Zjazd techników we Lwowie.

	Normalizacja cegły.

	Jata grubość i jata konstrukcja ścian powinna być u nas stosowana do zewnętrznych ścian domów mieszkalnych?

	Nowożytne bruki asfaltowe.

	VII Targi Wschodnie.


	Grzyb domowy i walka z nim.

	Górnośląskie Zjednoczone Huty Królewska i Laura

	Poważny konkurent cegły jako materjału budowlanego.


	Budowa M i jezdni na podłożu Moora, uzbrojonEiu a siaike ietaliU Jlal Woje".

	Przewrót w budownictwie.

	Przegląd piśmiennictwa obcego.

	Popierajcie Krajowy Przemyśl i Handel

	ASFALT.

	ASFALTOWE PRZEDSIĘBIORSTWA.

	BANKI.

	BETONIARKI.

	Samorząd Stolicy.

	Ta, która daje życie, odziewa i stroi.

	Zielona Warszawa.

	Wymów

	a cyfr.

	Oświaty kaganiec.

	Warszawa — Samarytanka.

	Wodociągi i kanalizacja Warszawy

	Gazownie st. m, Warszawy.

	Lux in tenebris lucet.

	Żołądek Warszawy.

	Asenizacja.

	Oficjalny

	program

	Referaty kongresowe.

	Wystawa Krajowa w Poznaniu.

	Przed „ruchem

	budowlanym".



	VII Targi Wschodnie.

	Siedziba w Warszawie, Hoża 9, tel. 322-89, 303-32.

	Znaczenie komunikacji.

	BRUKI ASFALTOWE.

	WARSZAWA, Zaciszna 8 (dom własny) tel. 41-51.

	NOTOWANIA GIEŁDOWE.







