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W 70-LETNIA ROCZNICE URODZIN

JOZEFA STALINA
WODZA SWIATOWEGO PROLETARIATU

Stalin uosabnia dla nas Po-
lakow wolno$¢  niepodlegtosc
spoteczng. Po wszystkie czasy
Z imieniem Stalina zwigzane be-
dzie wyzwolenie Polski od hi-
tlerowskich ciemiezycieli i gra-
biezcow.

Jézef Wissarionowicz Stalin
(Dzugaszwilli) nieodrodny syn
klasy robotniczej, urodzit sie
21 grudnia 1879 roku w robot-
niczo-chtopskiej rodzinie, za-
mieszkatej w miasteczku. Gori
koto Tyflisu.

Koniec ubiegtego wieku od-
Znacza sie intensywnym wzro-
stem i rozwojem przemystowe-
go kapitalizmu w Rosji, ktory
to kapitalizm w szczegdlnie dra-
piezny sposéb wyzyskiwal ma-
sy pracujace licznych narodo-
wosci, zamieszkujacych Kaukaz.
Eksploatacja  bogatych Zr6-

4

krzewi idee marksizmu wsrod
robotnikéw.  Stalin  studiuje
.Kapital* Marksa, ,Manifest

Komunistyczny* Marksa i En-
gelsa, czyta dziela i artykuty
Lenina. W 1898 roku po raz
pierwszy powierzono mu prace
partyjng wsrdd kolejarzy. Sta-
lin sam o tym pisze w ten spo-
séb: ,Pierwszymi moimi nau-
czycielami byli robotnicy kole-
jowych warsztatdw w Tyflisie“.
Zalozony przez Lenina ,Zwig-
zek walki za wyzwolenie klasy
robotniczej* byt wzorem pra-
cy i propagandy idei mark-
sistowskiej dla rewolucjonisty i
agitatora Joézefa Stalina, ktory
stal wowczas na czele pierw-
szej gruzinskiej organizacji so-
cjal-demokratéw.

Po wyjsciu w 1901
»Jskry

roku
Stalin staje w szere-

det naftowych, budowa kolei zelaznych i fabryk gach najblizszych wspdtpracownikéw i przy-

przy zastosowaniu najbardziej wyrafinowanych
metod kolonialno-narodowego ucisku stwarza-

ta z jednej strony calg plejade rekindw kapi-
talistycznych, a z drugiej — rzesze wyzyskiwa-
nych robotnikéw i chiopéw, tworzgca proleta-
riat wielkich osrodkow przemystowych.

Z rozwojem przemystu wzmaga sie ruch ro-
botniczy.

Stalin jako mitody chiopak, uczen semina-
rium duchownego, jest juz w szeregach rewo-
lucyjnych két marksistowskich.

W 1898 roku Stalin jest czlonkiem rosyjskiej
socjal-demokratycznej partii w Tyflisie, ktdra

350-°

jaciét Lenina i juz nigdy nie zboczy z tej

drogi. ldee leninowskiej ,Iskry“ rozpowszech-

nia pierwsza nielegalna gruzinska socjal-demo-
kratyczna gazeta ,Walka“, zatlozona w 1901 r.
przez Stalina. Poprzez liczne aresztowania (od
r. 1902 do 1913 Stalin byt 7 razy aresztowany,
6 razy zestany, uciekat z zestania 5 razy) ostat-
nie zestanie zakonczyto sie z wybuchem rewo-
lucji lutowej w 1917 r.

Stalin niezlomnie i nieustraszenie gtosi idee
walki o wyzwolenie klasy robotniczej, organizu-
je i mobilizuje masy proletariackie w legalnych
i nielegalnych organizacjach, wychowuje je w
ruchu rewolucyjnym.



Dziesieciolecie miedzy wygasnieciem rewo-
lucji 1903 r., a nastaniem rewolucji pazdzierni-
kowej 1917 roku byto dla partii bols ewickigj
okresem wielkiej odpowiedzialnej roboty ws$rod
mas robotniczych w warunkach terroru i samo-
woli policji carskiej.

Kleska rewolucji 1905 roku w Polsce to krwa-
wa masakra najlepszych synow klasy robotni-
czej. lle trzeba by.o hartu ducha i nieztlomnej
wiary w sluszno$¢ sprawy robotniczej, ile po-
Swiecenia i bohaterstwa, zeby w ciemng noc
.Samodzierzawia® pod skrzyp szubienic, ani
na chwile nie przerywac roboty w organizowa-
niu proletariatu i wskazywan u mu drogi do
zwyciestwa. W warunkach stotypinowsk'ej re-
akcji, Stalin w dalszym ciggu kieruje calym
szeregiem organizacji robotn czych na Kauka-
zie az do 1913 r., w ktérym to roku zostaje ska-
zany na 4-letnie zestanie na dalekg Péinoc.
W trzecim roku wojny w 1916 r. jest w wojsku.
W 1917 r. K. C. Partii w Piotrogrodzie powie-
rza Stalinowi kierownictwo ,Prawdy*”.

W 1917 r. po latach nieobecnosci wraca do
Rosji Lenin. Spotkanie Lenina przez robotni-
kéw przeksztalcito sie w potezng polityczng
demonstracje. Genialny plan Lenina o przej-
Sciu rewolucji demokratyczno-burzuazyjncj, do
rewolucji socjalistycznej, nadaly kierunek Par-
tii w nowych wa unkacli. Po obaleniu caratu,
Lenin i Stalin stojg na czele Partii w jej odpo-
wiedzialnej robocie w tym bardzo skompliko-
wanym okresie rewolucji, kiedy wypadki naste-
powa” z blyskawiczng szybkoscig. Wtedy tc
rewolucyjny geniusz Lenira poprzez zbrojne po-
wstanie 24 pazdziernika 1311 r. zapewnit zwy-
ciestwo Wielkiej Pazdziernikowej Rewolucii.
Stalin jako najblizszy wspotpracowmk Lenina
przygotowywat we wszystkich  szczegotach
zbrojne powstanie, doprowadzajgc je do osta-
tecznego zwyciestwa partii bolszewikdw.

Inz. HIPOLIT BASZKIEWICZ

Pa-ftia bolszewikéw znéw w innych warun-
kach musiata podota¢é nowym obowigzkom. Od
pierwszych chwil istnienia Rzadu Ra::Reckie-
go, Stalin zostaje komisar-em do sp aw na-
rodowosciowych. Lenin i Stalin chron gc mio-
da Republike Rad przed niemieckim imperia-
lizmem zawierajg pokoj w Brzesciu. Jednak
obaleni przez zwycieska rewolucje kapitali-
Sci rosyjscy podnosza glowe i poprzez inter-
wencje panstw obcych i liczne oddzialy biate]
gwardii zagrazaja rewolucji. Trzy lata trwata
wojna domowa i obrona kraju przed interwen-
cja kapitalistyczng wojsk tzw. Ententy.

We wszystkich waznych i niebezpiecznych dla
rewolucji sytuacjach zawsze na cele wadzg-
cych widzimy Stalina. Na wszystkich frontach,-
gdzie ca'y szereg momentdéw w kazdej chwili
mogi spowodowalé katastrofe, Lenin posytat
Stalina, ktéry byl zawsze organi atorem naj-
wazniejszych zwyciestw Czerwonej Armii.

Po zakonczeniu wojny domowej trzeba byto
odbudowa¢ mocno zniszczony i zrujnowany
kraj. Stalin wierny wspétpracownik i kontynu-
ator wielkiego wodza miedzynarodowego prole-
tariatu, Wiodzimierza lljicza Lenina, odnosi ca-
ty szereg zwyciestw w odbudowie kraju i roz-
budowie jego potegi ekonomicznej i polLtycznej,
w wyniku czego jedynie bylo mozliwe zwycie-
stwo w 1945 roku nad zmilitaryzowanym kapi-
tatem niemieckim, ktéry pod swymi stopami
miat calg Europe.

Dla nas, Polakéw, posta¢ Stalina uosabia naj-
lepsze tradycje nieustraszonego bojowmka re-
wolucyjnego, bojownika o wyzwolenie narodowe
i socjalne, gwarantujgcego pokéj, tad i porza-
dek — nieodzowne warunki odbudowy kra u.

70-lecie urodzin Stalina, to uroczyste sSwigto
ca'ego polskiego spoteczenstwa, to Swieto
Wdziecznosci caego Narodu Polskiego dla Ge-
nialnego Wodza " proletariatu  miedzynarodo-
wego.

REALIZACJA WYNALAZKOW
| MALEJ RACJONALIZACJI

Wynalazki i mata racjonalizacja pracy pomi-
mo wielu wspolnych cech roznig sie zasadni-
cza miedzy soba. Dz wynalazkéw mozna zali-
czaC wszszelkie pomysty, ktére majg na celu
praktyczne zastosowanie i wykorzystanie zja-
wisk przyrody do potrzeb ludzkosci i daja ku
temu odpowiednie urzadzenia lub dajg zasadni-
cze zmiany w strsowanych urzadzeniach. Tak
na przyktad do wynalazkéw nalezy zaliczyc:
parowa maszyne, ktdra zamienia skrytg energie
pary, jej preznosé¢, na sile napedna roboczych
maszyn. Silniki spalinowe, ktére dajg moznos¢
bezposrednio  wykorzysta¢ site wybuchowg
i ciepto powstajgce przy spalaniu ptynnego- pa-
liwa na site napedng. Telegraf i telefon, ktére

dajg mozno$¢ wykorzystania przeptywu pradu
elektrycznego w przewodach do uruchomienia
cewek i membran na drugim kohcu przewodu.
Kulise w rozdziale pary maszyny parowej,
ktéra daje moznos¢ zmiany kierunku ruchu ko-
ta napednego i regulowania sity napednej na
tym kole, itp.

Do malej racjonalizacji pracy nalezy zalicza¢
takie pomysty, ktére dajg moznos¢ ulepszenia
produkcji wytwordw i utatwiajg prace cziowie-
ka przy ich wytwarzaniu, np.: urzadzenia
stluzace do zamiany pracy recznej na prace ma-
szynowa, przyspieszajgce wykonanie wytworow
pracy, zwiekszajgce bezpieczenstwo pracy itp.
Roéznica w samej tresci tych dwoch rcdzai po-



mystow wywotuje réznice w procesie myslenia
wynalazcy w czasie powstania pomysiu wyna-
lazku lub matej racjonalizacji pracy i konstruk-
cji urzadzen niezbednych do realizacji takich
pomystow.

Przy obserwacji zjawisk przyrody przez
diuzszy czas u wynalazcy zjawia sie mysl wy-
korzystania danego zjawiska lub zmiany sto-
sowanego sposobu jego wykorzystania na nowy
sposéb. Po zjawieniu sie takiej mysli wynalaz-
ca powinien przede wszystkim zbada¢ i ustali¢
czy jego pomyst zgadza sie z prawami nauko-
wymi. Wynalazca nie posiadajacy dostateczne-
go przygot:wania teoretycznego i nie bedacy
w stanie okresli¢ czy pomyst jego nadaje sie do
zrealizowania powinien zwréci¢ sie do kolegow,
teoretycznie wiecej obznajmionych ze zjawiska-
mi przyrody, dla zbadania strony teoretycznej.
Niektdére pomysty na pozér wydajgce sie bardzo
praktyczne i obiecujace duze korzysci w rze-
czywistos$ci nie sg warte nawet wiecej szczego-
towego badania.

Tak na przykfad wykorzystanie sity nacisku
ciezaru do uruchomienia napedu maszyny robo-
czej, bez ubocznej sity podnoszacej ciezar, w
swej zasadzie spr*Bciwia sie podstawowemu
prawu mechaniki, ze sita sama przez sie nie
powstaje, lecz zmienia tylko swa posta¢. Nad
wynalezieniem takiej maszyny, ktéra by wiecz-
nie, sie poruszata bez pomocy sily postronnej
pracowato bardzo duzo uczonych w Sredniowie-
czu, kiedy prawa natury i mechaniki nie byly
jeszcze dostatecznie zbadane i przy probach
sporzadzenia takiej maszyny stracono bezuzy-
tecznie duzo pracy i Srodkéw materialnych.

Inne znowu wynalazki majg na celu wyko-
rzystanie ciepta pary odlotowej lub spalin od-
prowadzonych do komina, lecz sg projektowane
w taki sposéb, ze korzys¢ ktorg sie uzyska z wy-
korzystania ciepta pary lub spalin odlotowych
bedzie znacznie mniejsza niz straty wywotane
tym dodatkowym urzadzeniem w zesoole ma-
szyny, bo koszta dodatkowych urzadzen moga
by¢ bardzo duze. Takie pzmysty nalezy odrzu-
ci¢ bez dalszych badan.

Sg tez pomysty na poz6ér bardzo proste, kt6-
re jednak wymagajg diugich badan i préb za-
nim dadzg sie urzeczywistni¢ i znalez¢ sposéb
praktyczny ich realizacji, aby w nastepstwie
przynie$¢ znaczne korzysSci.

Nie trzeba, sie zraza¢ trudnosciami pietrzacy-
mi sie przed wynalazcg i konstruktorami, kto-
rzy pracujg wspolnie nad zrealizowaniem ta-
kiego wynalazku, a przy wspoélnej pracy moze
sie im uda¢ osiggng¢ pomysiny wynik, ktory
okupi nawet bardzo duze koszty préb. Przede
wszystkim trzeba sie upewni¢ czy wynalazek
ma realne teoretyczne podstawy, a trzeba pa-
mieta¢, ze wszystkie genialne wynalazki urze-
czywistniaty sie nie od razu i wymagaly nie-
raz kilkunastu i wiecej lat pracy nad ich urze-
czywistnieniem.
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Pomysty dotyczace matej racjonalizacji pracy
sg prostsze niz dotyczace wynalazkéw i przez
to zjawiajg sie u racjonalizatorow czesciej i ta-
twiej moga by¢ praktycznie zastosowane; zja-
wiajg sie one przy badaniu toku pracy produk-
cyjnej.

W krajach kapitalistycznych racjonalizacja
pracy, lub jak jg nazywajg ,naukowa organiza-
cja pracy" stanowi osobng dziedzine administra-
cji przedsiebiorstwa. Oparta jest ona w tych
krajach na Scistym badaniu wszystkich ruchéw
robotnika obstugujacego dang maszyne lub wy-
konywujgcego jakikolwiek sektor ogolnej pra-
cy przy wytwarzaniu wytworu i na usuwaniu
z czynnosci robotnika wszelkich zbednych ru-
chow. Po ustaleniu wszystkich niezbednych ru-
chéw dla wykonania danej pracy daje sie ro-
botnikowi $cista instrukcje jakie ruchy ma on
wykonywacé. W ten spos6b robotnik zamienia
sie w Zywag maszyne, staje sie uzupetnieniem
maszyny i urzadzen mechanicznych i stanowi
ich czes¢ skladowg tam, gdzie mechanizm byt
zbyt skomplikowany dla wvkonywania noru-
czonej robotnikowi czynnosci. Takie postawie-
nie sprawy zabija inicjatywe robotnika, odbiera
mu upodobanie nracy i w szybkim tempie wy-
czerpuje organizm robotnika.

W krajach socjalistycznych i demokracji lu-
dowej robotnik ma peitng swobode przy wy-
konywaniu swej pracy, administracja technicz-
na stuzy mu swymi radami i wskazéwkami,
a robotnik wykonuje prace wedlug swego 0so-
bistego zrozumienia i swej umiejetnosci. Dla-
tego tez pomysty racjonalizatorskie w krajach
socjalistycznych i demokracji ludowej majg
szerokie pole do stosowania i sg popierane przez
panstwo.

Pracujgc przy warsztacie robotnik moze za-
uwazy¢ btedy i niedoktadnosci w ogélnie przy-
jetych i stosowanych sposobach wykonania pra-
cy i majgc dostatecznie rozwiniety zmyst racjo-
nalizatorski moze usuna¢ te btedy nadajgc ra-
cjonalniejsze ramy wykonania poruczonej sobie
pracy, lub wpas¢ na pomyst pomocniczego urza-
dzenia do jej wykonania albo tez usprawni¢ sam
warsztat pracy. Takie uproszczenie metod pra-
cy i pomysty urzadzen pomocniczych do jej uta-
twienia moga przynie$¢ znaczne korzysci same-
mu robotnikowi, ktérego zarobki zaleza od ilo-
Ssci wyprodukowanych wytworéw a takze i ca-
temu przedsiebiorstwu, ktérego dochdd zalezy
od wydajnosci urzadzenn mechanicznych.

Rozumne i rzeczowe podejscie do swojej pra-
cy nie zabija w robotniku jego inteligencji, lecz
przeciwnie rozwiia jego poczucie cziowieczen-
stwa i che¢ do wyrdznienia sie sposrod grona
swych mniej uswiadomionych towarzyszy, wy-
twarza chec do stawiania rekordéw pracy, przo-
downictwa w pracy i powiekszenia, przez to
swych zarobkow i stopy zyciowej. Dlatego tez
najmniejsze nawet racjonalizatorskie pomysty
zastuguja na ich zbadanie i wyprébowanie i ra-
cjonalizatorzy nie powinni zaniecha¢ nawet nie-
znacznych pomystéw, lecz ujawniac je dla dobra
kraju i swego.



Inz. K. O. JURASZ

PROBLEM WALKI

Z KAMIENIEM KOTLOWYM

NA PAROWOZACH PKP

W ostatnim czasie wzrasta na PKP zaintere-
sowanie i zrozumienie znaczenia walki z kamie-
niem kofowym. Powstawanie kamienia w kot-
tach parowozowych stanowito od dawna powaz-
ny problem w kolejnictwie i diugi czas uptynat,
nim zrozumiano, ze ogromne sumy sg niepo-
trzebnie wydawane biezgco na naprawy i od-
nowienia kottbw, zamiast celowo inwestowacd
je w urzadzenia, zapobiegajgce powstawaniu
kamienia kottowego.

Pragne przedstawi¢ pokrotce, jaki przebieg
na Polskich Kolejach Panstwowych, poczawszy
od 1919 roku, miata akcja poprawiana stanu
kottdw parowozowych przez zwalczanie kamie-
nia kottlowego. *)

Mozemy rozrozni¢ 3 okresy:

t-szy, okres od 1919 do 1926 roku, to czas zu-
pe.nej biernosci wiadz kolejowych w tej
sprawie i brak zrozumienia dla tego tak waz-
nego problemu.

2-gi, od 1926 do 1939 roku, charakteryzuje sie
mniej lub wiecej skutecznymi sposobami
zwalczan a lub tagodzenia szkodliwych skut-
kéw twardej wody w kot ach parowozowych,
— jednak bez opierania tej akcji na zasa-
dach fizyczno-chemicznych i bez walki
Z przyczynami, ktére powodujg powstawanie
kamienia.

8-ci, to okres rozpoczynajacy sie po wojnie
mniej wiecej w 1947 r., w ktéorymi PKP, —
wzorem panstw innych, ktére juz wczesnigj
to zastosowaly — stopniowo i ostroznie
wprowadza naukowo pojetg walk? z przyczy-
nami powstawan a kamienia kotlowego, oraz
bada i wprowadza najlepsze z niezbednych
metod i przyrzadow do usuwania z kotta
wszelkich szkodliwych osadéw, z réwnocze-
snym zabezpieczeniem kotta przed niepoza-
danymi naprezeniami metalu i przed korozja.

Cele, ktére przy tych pracach postawita so-
bie Generalna Dyrekcja Kolei Panstwowych, sg
nastepujace:

a) najlepszy stan i najdluzsze zycie kotta

parowozowego,

b) bezpieczne przediuzenie przebiegobw mie-

dzy myciami, czyli mniej przemywan kot-

téw parowozowych, — dochodzgc do jed-
nego mycia miesiecznie, — i na skutek
tego

c) zwiekszone wykorzystanie parowozow,

*) Utrzymuje przytym swe uwagi $wiadomie w for-
mie zrozumiatej dla ogétu pracownikéw kolejowych,
aby nie zniecheci¢ czytelnikéw nie przygotowanych do
rozpraw naukowych. Interesujgcych sie szczegOtami
natury chemicznej i fizycznej odsytam do artykutu inz.
Kaz. Sobczaka pod tytutem: ,Gospodarka wodna na
parowozie*', wydrukowanego w ,Przegladzie Komu-
nikacyjnym“ w numerze 1 (31) ze stycznia 1948 r.

d) zmniejszone zuzycie paliwa dzieki Scia-
nom kotta wolnymi od kamienia, — oraz

€) znaczne zmniejszenie kosztow (tak w ma-
teriale jak w robociznie) napraw biezg-
cych, S$rednich i gtdéwnych, kottbw paro-
wozowych.

Okres 1-szy:

Przez dlugie lata pracy trakcyjnej na PKP
sprawa zrozumienia szkodliwosci ztej wody dla
zuzycia kotta, troski o stan kotta parowozowe-
go i walki z kamieniem kottowym, lezata zupel-
nie odlogiem. W d&wczesnych instrukcjach dla
druzyn parowozowych i w szkoleniu maszyni-
stow prawie .zupelnie zaniedbano podkreslenia
tych waznych spraw i zamykano oczy na mar-
notrawienie wielu milionéw ziotych na napra-
wy kottbw i na wymiane palenisk, gdy przez
samo korzystanie z zaworéw odmulajgcych, juz
wowczas znajdujgcych sie na licznych parowo-
zach, mozna by bylo znacznie poprawi¢ sytua-
cje.
J?A nalezy pamieta¢, ze w tym samymi czasie
w wielu zaktadach przemystowych, nie moéwigc
juz o elektrowniach okregowych powstawaly
urzadzenia do zmiekczania wody, zasilajgcej
kotly parowe zakiadu.

Okres 2-gi:

Dopiero okoto 1926 roku wystepujg na PKP
pierwsze dowody zainteresowania sie trakcji
sprawg kamiema kottowego. Niestety nie jest
to akcja od géry kierowana z calg energig
i z takimi Srodkami materialnymi, ktére nale-
zaloby wyznaczy¢ na tak wazne prace. Dzieki
wysi kom jednostki powstat pierwszy przy-
rzad, ktory miat poprawi¢ stan kot'a. Oruera-
jac sie o doswiadczenia zebrane podczas stuzby
na kolejach rosyjskich, inz. Arc'sz doszedt do
whiosku, ze regularne odmulanie kot'a parowo-
zowego z gromadzacego sie w nim namu'u
znacznie poprawia czystos¢ kot'a i umozliwia
diuzsze przebiegi pomiedzy myciami przy czy-
Sciejszym mwnetrzu kotta. Przyrzad przez niego
opracowany pozwalal zapomocg plywakow
umieszczonych w kotle na wypuszczanie na ze-
wnatrz piany i zawiesin, gromadzacych sie na
powierzchni wody w kotle. Poza tym inz. Arcisz
zalecal odmulanie kotlta przez zawér odmulaja-
¢y, osadzony na podgardlu paleniska.

Pomyst inz. Arcisza byl pierwszym powaz-
nym krokiem naprzéd w kierunku uzdrowienia
kotta parowozowego na PKP. Niestety, trwatej
poprawy w gospodarce parowozowej nie Spowo-
dowal. Obojetne, czesciowo nawet niechetne
stanowisko wiladz kolejowych stalo na przesz-
kodzie jego pracy eksperymentalnej. Poza tym
przyrzad mial poczatkowo wiele wad w samym
projekcie i w wykonaniu; ptywaki w kotle cze-
sto sie psuly, urywaly i zawodzily, tak ze po



diugoletnich zmaganiach sie z trudnosciami wy-
nalazca zmart i powodzenia swego pomystu sie
nie doczekat.

Prace w tym samym kierunku podijat nastep-
nie, na prosbe wdowy po inz. Arc:szu, prof.
A. Cseczott, i w wyniku tego zostat skonstruo-
wany poprawiony przyrzagd pod nazwag ,Ar-
c~ot*. Przyrzad ten pracowat prébnie w latach
1931 i 1932 na 1 parowozie serii Oil 15. Po po-
czatkowych' trudnosciach uzyskano nader zada-
walajgce wyniki; np. przy przebiegu 50.000 km
myto kociot tego parowozu tylko trzy razy,
stwierdzajgc ma'y osad kamienia, ktory jednak
nadal stale w kotle powstawat.

Wobec braku danych o wysokosci osiggnie-
tych oszczednosci Zjazd Techniczny Inzynieréw
Wydz:a'éw Mcchanicmych PKP w pazdzierni-
ku 1932 roku uchwalit wniosek ,zamontowania
przyrzadow Arczota na 5-ciu pa owozach jed-
nej serii dla oceny wartosci praktycznej przy-
rzadu na podstawie poréwnania kosztow kon-
serwacji i naprawy kottdw, oraz réznicy roz-
chodu wegla“.

Brak dalszych danych o wynikach p-acy te-
go przyrzadu przypisa¢ nalezy ma'emu zainte-
resowaniu owczesnych naczelnych wladz kole-
jowych tymi doswiadczeniami. Prawdopodobnie
znane uprzedzenie do jakichkolwiek inowacji,
ktére prawie po dzi$ dzien cechowalo aparat tak
konserwatywny, jakim jest kolej, — a moze tez
mniej korzystne dalsrn wyniki pracy przyrzadu
Arczota, o ktorych blizszych wiadomosci zna-
lez¢ nie zdotatem, — wreszcie brak Srodkéw
materialnych grupy prof. Czeczotta na prowa-
dzenie dalszych prac przy ulepszaniu przyrzg-
du, wszystko to ttumaczy niepowodzenie propa-
gatorow przyrzadu Arczota. | znowu jesteSmy
Swiadkami zjawiska, ze dobry w zasadzie przy-
rzad, stanowigcy wowczas wyrazny krok na-
prz6d w problemach t akcyjnych, i mogacy
w atmosferze zrozumienia i poparcia przynies¢
FKP rocznie wielomilionowe o0szczednosci, nie
zostat doceniony i wykorzystany.

Dopiero w 1937 roku inz. K. Dobrowolski
uzyskal patent na ,urzadzenie do oczyszczania
wody w kottach parowozowych“. Przyrzad ten
ma na celu ,usuwanie namuu nie tylko z po-
wierzchni wody, lecz rdéwniez z gornych jej
warstw, znajdujgcych sie be~posredn:o pod po-
wierzchnig, jako tez z dna kotta przez prze-
dmuchiwanie u géry i u dotu...”.

Od przyrzadéw Arcism i Arwota przyrzad
inz. Dobrowolskiego rézni sie g'éwnie tym, ze
nie pos;ada ruchomych czesci w kotle i ze poza
usuwaniem zanieczyszczen z powierzchni wody
ma réwniez odmulaé¢ dét kotta poprzez podtuz-
ng rure zbiorczg na dnie walczaka umiesz-
czona.

Poza tym inz. Dobrowolski wprowadzit pew-
ng automatyzacje odmulania odgérnego w ten
sposob, ze kazde otwieranie i zamykanie drzwi-
czek paleniskowych powoduje mechaniczni
krotkie otwierani zaworu odmulajgcego piane
z powierzchni wody w kotle. Dla usuwania za$
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namulu z dolnej czesci walczaka oraz paleniska
inz. Dobrowolski montuje na parowozie az 6 dal-
szych zaworéw odmulajgcych, obstugiwanych
recznie przez druzyny parowozowe.

Po doswiadczeniach, przeprowadzonych w
1938 i 1939 roku na PKP dwoma p-6bnymi apa-
ratami inz. Dobrowolskiego, Miniterstwo Ko-
munikacji w potowie 1939 roku zamierza o za-
opatrzy¢ stopniowo wszystkie parowozy PKP
w przyrzady inz. Dobrowolskiego. Postanowie-
nie to, powziete wobec lepszych wynikéw osiag-
nietych na parowo-ach zaopatrzonych w apa a-
ty inz. Dobrowolskiego w poréwnaniu z paro-
wozami, gdzie ich nie bylo i gdzie nikt o nale-
zyte odmulanie kot’éw w okresach miedzy my-
crami sie nie troszczyt, jest zrozumiale i bylo
w catej pelni uzasadnione w éwczesnych warun-
kach.

W okresie powojennym, z korncem 1946 ro-
ku, Ministerstwo Komunikacji powrécto do
sprawy umowy z inz. Dobrowolskim i dla doko-
nania dalszych badan i ustalenia oszczednosci
i korzysci, uzyskiwanych tym aparatem, za-
mowito 30 dalszych aparatow, ktdre zostaly
zmontowane na parowozach osobowych i towa-
rowych PKP. Parowozy te, a szczegdlnie te po-
miedzy nimi, na ktérych automat drzwiczkowy
dzia'at sprawnie i druzyny parowozowe nalezy-
cie obs'ugiwaly dolne reczne zawory odmula-
jace, wykazywaly i wykazuja wyrazne oszczed-
nosci w opale i wymagaja rzadszego mycia.
Parowozownie, z nielicznymi wyjgtkami, stwier-
dzajg dobry stan kotdéw, bez narostu kamienia
lub z nieznacznym tylko kamieniem na Scianach
paleniska, z malg iloscig namulu, lecz z tuska-
mi i odlamkami starego kamiema w kotle, kt6-
ry daje sie fatwo usuwaé podczas myca kot-
tow. Analiz chemicznych prébek wody kottowe;j
oraz kamien'a i usek ne dokonywano przy pa-
rowozach posiadajgcych przyrzad inz. Dobro-
wolskiego, z wyjatkiem w ostatnim masie
w kilku parowozowniach, gdzie odpowiednie la-
boratoria istnieja.

W roku 1948 inz. Wystouch przedstawi! Mi-
nisterstwu Komunikacji projekt nowego przy-
rzadu, stanowigcego kombinacje podgrzewacza
wody, doprowadzanej do koPa parowozowego
i odmulacza. Wobec przychylnej opinii Rady
Komunikacyjnej postanowiono wykonaé¢ préb-
nie pzyrzad inz. Wystoucha i wmontowaé¢ go
na 2-ch parowozach towarowych celem przepro-
wadzenia praktycznych badan jego wa tozci.
Oba parowozy oddano w sierpom 1949 roku do
normalnej pracy trakcyjnej. Nalezy przypusz-
czaé, ze do konca hiezacego roku bodzie mozna
wyciggngé pierwsze wnioski o korzysciach,
ktore przyrzad inz. Wystoucha moze przyniesc
gospodarce trakcyjnej PKP.

Wreszcie na wmsne 1949 roku poddany zo-
stat ocenie Rady Komunikacyjnej przyrzad po-
mystu i projektu inz. inz. Fijalkowskieao i Ju-
rasza. Przyrzad ten ma stuzy¢ do odmulania
kotta pa'owmowego tak z powierzchni wody
jak i z dotu paleniska i walczaka, przy czym
jeden zcentralizowany zawér odmulajacv, od-
powiedniej konstrukcji, obsmguje wszystkie



punkty kotta, skad namut ma by¢ usuwany.
Zawor jest uruchamiany sprezonym powie-
trzem z budki maszynisty i polaczony jest
z garnkiem - ttumikiem. Zezwala to na odmula-
nie kotta parowozu nie tylko na kanale lub na
innym miejscu postoju, ale rowniez podczas
jazdy.

Wobec przychylnej oceny Rady Komunika-
cyjnej przyrzad ten réwniez jest w toku wyko-
nania dla celow doswiadczalnych. Przypuszczal-
nie juz w niedtugim czasie majg sie rozpoczac
badania eksperymentalne tego przyrzadu.

Wida¢ z powyzszych danych, ze juz w bli-
skiej przysziosci Dyrekcja Generalna Kolei
Panstwowych bedzie miata mozno$¢ rozstrzyg-
naé, ktory sposdb odmulania kotta parowozo-
wego okazat sie najbardziej celowy dla obec-
nych wymogéw stuzby trakcyjnej.

Tutaj nalezy zaznaczy¢, ze nawet najdosko-
nalsze odmulanie nie zabezpieczy kotta przed
powstawaniem kamienia kot'owego. Kamien
krzemionkowy i gipsowy powstaje przy prze-
kroczeniu granicy rozpuszczalnosci tych soli
zawartych w wodzie zasilajacej i to w najgo-
retszych miejscach kotta (Seiany i sufit pale-
niska), gdyz sole te majg ujemny wspotczynnik
rozpuszczalnosci (ze wzrostem temperatury ich
rozpuszczalno$¢ maleje). A prawie kazda woda
surowa, uzywana do zasilania kottow parowo-
zowych, zawiera rozpuszczony gips i zwigzki
krzemionki, ktére zageszczajg sie w kotle w mia-
re odparowywania wody. Granica rozpuszczal-
nosci tych soli jest ma’'a i dla tego samym tyl-
ko odmulowaniem nie unikniemy powstawania
kamienia kottowego z tych zwigzkdw.

Okres 3-ci — rozpoczynajgcy sie na PKP
w polowie 1947 roku, oznacza sie da“zym za-
sadniczym krokiem naprzéd w rozwigzaniu
problemu kamienia kottowego.

Nie traci nic na wartoSci zasada konieczne-
go starannego odmulania kot’éw parowozowych
i wyboru najwlasciwszego do tego celu typu
zaworu, wlasciwej iloSci potrzebnych przy kaz-
dej serii parowozéw zaworGw, staranny wybor
miejsca na kotle, gdzie powinny by¢ umieszczo-
ne, sposéb obstugiwania tych zaworéw i wie-
lu innych nie mniej waznych szczegdbmw. Ale
na pierwsze miejsce wysuwa sie teraz zadanie,
by kamieh i korozja, te dwa najgrozniejsze
szkodniki kazdego kotta, byly zwalczane, zanim
w ogole powstang — innymi s*wy, ze skiad
wody i warunki kotlta parowozowego wymagaja
takiego poprawienia wody, aby kamien w kotle
nie powstawat i aby wszelkie czynniki, mogace
powodowac korozyjne wyzarcia w kotle, zosta-
ty w niezawodny sposéb zneutralizowane i tym
samym unieszkodliwione.

Postulat ten, jako zasadniczy i najwazniej-
szy, wysuwa sie wiec obecnie na pierwsze miej-
sce; dopiero na drugie nalezy przesungc¢ pro-
blem, jakim sposobem ma nastgpi¢ usuwanie
z kotla wszystkich zanieczyszczen mechanicz-
nych (mineralnych i organicznych), koloidal-
nych i chemicznych, zawartych w wodzie ko-
ttowej i szkodliwych dla zycia kotta.

Warto zaznajomi¢ sie z przyczynami, ktore
w roku 1947 sk-onity Ministerstwo Komunika-
cji do stworzenia osobnego komisariatu do
spraw zmiekczania wody cna kokL6w parowozo-
wych. Sg to:

1) przykiad innych kolei zagranicznych;

2) postep wiedzy fizyczno-chemicznej w dzie-
dzinie zmiekczania i poprawiania (korygowa-
nia) woay uzywanej uo zasilania kottéw paro-
wych;

3) Wzrost zrozumienia, ze znaczne zwieksze-
nie wykorzystania paiowozow w Polsce jest
mozliwe, lecz uzaleznione przede wszystkim od
lepszego stanu kokow;

4) Zorganizowanie walki z kamieniem kotto-
wym na PKP stanowi wazne zagadnienie, wy-
magajgce nie tylko budowy urzgdzen i labora-
toriow w parowozowniach oraz montowania no-
wych przyrzadéw i aparatow na parowozach,
ale ponadto, bedac praca pionierska, wymaga
opracowania nowych instrukcji i stworzenia
kurséw szkoleniowych dla maszynistow, in-
struktorébw  parowozowych i administracji
parowozowni, haka praca organizacyjna, prze-
ciggajgca sie na szereg lat, musi posiada¢ cen-
tralne kierownictwo o odpowiednich kwalifika-
cjach i wyksztalci¢ fachowych i odpowiedz.al-
nych wspotpracownikbw na wszystkich szczeb-
lach stuzby trakcyjnej.

5) Swiadomos$¢, poparta badaniami i publi-
kacjami zagranicznymi, ze dzieki skutecznie
przeprowadzonej akcji walki z kamieniem ko-
ttowym PKP nie tylko moze na przyszios¢ za-
oszczedzi¢ sobie w zakupie znacznej ilosci no-
wych parowozéw, lecz ze ponadto koszty kon-
serwacji i napraw taboru parowozowego oraz
koszty paliwa ulegng powaznej obnizce, wyra-
zajacej sie w miliardach ztotych zaoszczedzo-

nych rocznie.
«

Do uwag powyzszych nalezy dodaé jeszcze
nastepujgce wyjasnienia.

1) Po wojnie stwierdzono, ze kolejnictwo
réznych krajéw w dziedzinie walki z kamie-
niem kot'owym juz w latach przedwojennych
czynilo rozmaite proby. Rozpatrzmy kolejno,
gdzie, jak i od kiedy zaznacza sie postep w po-
szczegolnych krajach.

a. Na kolejach ZSRR juz przed wybuchem
wojny istniato zmiekczanie wody kottowej me-
todg nazwana ,Antinakipin“. Metoda ta po-
lega na uzywaniu pewnych chemikalii,, ktére
w postaci roztworu o kazdorazowo Scisle okre-
Slonym sktadzie i koncentracji sg dolewane do
wody w tendrze. Bardzo duza wage przywia-
zuje ta metoda do przeszkolenia druzyn paro-
wozowych, aby sumiennie pobieraly i dolewa-
ty roztwér do wody w tendrze i regularnie i ob-
ficie kotty odmulaly. Automatéw odmulaja-
cych nie zastosowano.

Blizszych danych, statystyki wynikow osigg-
nietych oraz oszczednosci uzyskanych nie posia-



damy; wiadomo jednak, ze koleje radzieckie
uzyskaly juz, dzieki wprowadzeniu poprawienia
wody metoda ,Antinakipina“, powazne przediu-
Zenie przebiegbw parowozow przy dobrym sta-
nie kottow.

b. Na kolejach amerykanskich najpowazniej-
sze towarzystwa kolejowe tez podejmujg préby
zwalczania kamienia w kottach parowozowych.

W miejscowosciach o wiekszym znaczeniu
i wyjatkowo zlej wodzie stosowano czesto
urzadzenia do zmiekczania wody na stalych sta-
cjach metoda podwdjnej wymiany zasad (per-
mutitowe). W przewazajacej czesci przypadkow
stosuje sie na linii poprawianie wody w samym
kotle przez dodawanie chemikatii i obfite od-
mulanie kottéw. Istnieje Scista kontro’a stanu
kottéw przez regularne pobieranie prébek wody
z kottobw goracych i z kottdw stojgcych na my-
ciu i przeprowadzanie analiz tych prébek oraz
analiz kamienia. Poza tym wprowadzono clagty
nadzér pracy laboratoriow, druzyn parowozo-
wych i administracji parowozowni przez spe-
cjalnych inzynieréw - kontrolerow.

c. Na kolejach francuskich zasadniczo wpro-
wadzono pop awianie stanu kottdw parowozo-
wych i zwalczania kamienia przez dodawanie
chemikatii do wody w kotle lub tendrze i in-
tensywne odmulanie.

d. Na kolejach angielskich zaraz po ich zna-
cjonalizowaniu przystgpiono energ cznie do
zwalczania kamienia kottowego. Poprzednio po-
szczegolne towarzystwa kolejowe z zmiennym
wynikiem stosowaty urzgdzenia sta’e, zmiek-
czajgc wode poza kottem parowozowym. W cig-
gu roku 1048 specjalna komisja zajeta sie tym
problemem, i w wyniku badan wszystkich zna-
nych metod wystgpita z wnioskiem, ze za naj-
ekonomiczniejszg a zarazem bardzo skuteczng
metode nalezy uwazacC system T.lA., stosowa-
ny z dodatnim wynikiem na kolejach francu-
skich. W ciggu 1949 roku cata po'udniowo-
wschodnia i poludniowa czes¢ kolei angiel-
skich wprowadzita system T.l.A., poprawiajac
wode w samym kotle Srodkami chemicznymi
i odmulajgc kociot.

Wedtug ogloszen urzedowych wyniki sg tak
zadawalajgce, ze koleje angielskie przewidujg
juz wkrétce przy nowych parowozach moznosc
przemywania kottdw zamiast co 8 dni jak daw-
niej, raz tylko na dwa miesigce.

2) Postepujgca racjonalizacja w przemysle
i energetyce doprowadzita do tego, ze w licz-
nych krajach, subwencjonowane przez panstwo
lub przez przemyst biura i laboratoria badaw-
cze przystapity z wielkim rozmachem do roz-
wigzania probleméw powstatych przez parowa-
nie wody w kotle parowym, oraz do ustalania
metod przeciwdzia'ania zgubnym skutkom ka-
mienia kotlowego i korozji.

Szczegdlnie w Niemczech w dziesiecioleciu
przed wojng wielki przemyst sfinansowat bada-
nia na szerokg skale, i ogloszone przez ..Ver-
band der Grosskesselbesitzer* wyniki badan
whiosty duzo doswiadczenia do tej, dotad po
macoszemu traktowanej dziedziny. Zwrocono
przy tym uwage na rozmiar szkdd poniesionych
przez gospodarstwo narodowe wskutek lekce-
wazenia odpowiedniego przygotowania wody
zasilajacej kotly parowe, i na duza skale roz-
zwine y sie w Niemczech zaktady przemystowe,
wytwarzajgce sSrodki przeciwdzialajgce kamie-
niowi kottowemu i korozji w kottach.

Nic dziwnego, ze i koleje niemieckie zainwe-
stowaly duze sumy w tym kierunku; wedtug re-
lacji przedwojennych twarda woda zostata na
niemieckich kolejach jeszcze przed 1939 rokiem
wyeliminowana na stacjach wodnych, przy
czym wzorem przemystu prawie wylgcznie
wprowadzono urzadzenia stale, pracujgce meto-
da wapno-soda, soda-tug soda lub permutit
z wstepng dekarbonizacjg. Koleje niemieckie
poszly tak daleko, ze zalozyly osobny osrodek
dla szkolenia pracownikéw swoich, ktorzy wy-
znaczeni byli do prowadzenia zakladéw zmiek-
czania wody, oraz tych, ktérzy mieli za zada-
nie kontrole pracy tych urzadzen i badanie wy-
nikbw osiggnietych.

3) Po wojnie i w miare powrotu kolejnictwa
polskiego do normalnych warunkéw pracy mia-
rodajne wiladze kolejowe doszly do przekona-
nia, ze wykorzystanie parowozO6w mozna bez-
piecznie zwiekszy¢ jezeli stworzy sie odpowied-
nie warunki ku temu wspélnym wysitkiem stuzb
ruchu, mechanicznej i drogowe;j.

Wkiadem Stuzby Mechanicznej w tym Kie-
runku musi przy tym byc:

a. ulepszenie wyposazenia kotla parowozo-
wego,

...Jesli chcemy pomysinie przezwycigzy¢ gtéd w dziedzinie ludzi i osiggnac to,
aby kraj nasz miat dostateczng ilos¢ kadr, zdolnych do uruchomienia i posuwania
naprzéd techniki — winnismy przede wszystkim nauczy¢ sie ceni¢’ludzi, ceni¢ ka-
dry, ceni¢ kazdego pracownika, mog gcego przynies¢ korzys¢ wspoélnej naszej spra-
wie. Trzeba nareszcie zrozumieé, ze ze wszystkich istniejacych na Swiecie cennych
kapitatbw najcenniejszym i najbar dziej decydujgcym kapitalem sg ludzie — ka-

dry. Nalezy zrozumie¢, ze w naszych obecnych warunkach

.kadry decyduja

o wszystkim“. Jesli bedziemy mieli liczne i dobre kadry w przemysle, rolnictwie,

w transporcie, w armii — to kraj nasz bedzie niezwyciezony.

Jesli nie bedziemy

mie¢ takich kadr, bedziemy kuleli na obie nogi.

(J. Stalin. Zagadnienia Leninizmu, str. 455).
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korzystniejsze ulozenie turnusoéw,
udoskonalenie urzadzeh technicznych w
parowozowniach, s uzacych do oezyscza-
nia rusztu, naweglania i nawadniania pa-
rowozu,

d. podniesienie poziomu napraw biezgcych
w parowozowniach,

e. lepsze a zarazem szybsze wykonanie na-
p.aw okresowych w warsztatach gtow-
nych, — a wreszcie,

f. osiggniecie lepszego stanu kotla przez ra-
cjonalne zmiekczanie lub poprawianie wo-
dy zasilajgcej kotlty parowozowe.

Rozpatrzmy na tym miejscu jedynie punkty
a i f, odnoszace sie do konstrukcji parowozu,
oraz poprawienia stanu kotta parowozowego
przez zasilanie go wodg nieszkodliwa.

a) Juz wyzej wspomnieliSmy o tym, jakie
znaczenie dla pracy kotta parowozowego ma do
stateczne i niezawodnie dzia'ajgce odmulanie
kot'a w ilosci wymaganej, w okresach wiasci-
wych i z tych punktow kotta, z ktérych namul
powinien by¢ usuniety z najlepszym skutkiem.

llos¢ koniecznych odmulin jest zmienna —
zalezy ona od mechanicznych i chemicznych
sktadnikéw wody zasilajgcej, od ilosci i gatun-
ku srodkéw zmiekczajacych, dodanych do wo-
dy i od intensywnosci wyparowania wody w ko
tle.

Okresy odmuyan:a tj. wymagany odstep
czasu miedzy jednym a drugim odmulaniem,
dyktujg te same wzgledy jak przy ilosci odmu-
lin, przy czym czestos¢ powinna by¢é taka,
aby namul, powstajacy w kotle nie mogt sie
nigdy zagesci¢ do tego stopnia, by powslat
z niego kamien przypiekajacy sie do Scian pa-
leniska, walczaka i rur w kotle.

Poza tym ilos¢ odmulin i okresy odmulania
winny gwarantowa¢ spokojng prace kotta, tj.
niepowstawanie piany i niepsucie kot'a.

Ustalenie miejsc kotta, z ktérych nalezy go
odmula¢, oraz ilos¢ tych zaworéw zalezna jest
od wielkosci i od typu kotta. Doswiadczenia pol-
skie oraz studium projektow nowych parowo-
z6w budowanych zagranicg wskazuje, ze przy
palenisku jeden lub dwa zawory (a najwyzej
trzy przy kottach najwiekszych) sg uwazane za
wystarczajgce: wraz z jednym lub dwoma dal-
szymi zaworami pod walczakiem stanowi to
maksymalng koniecznos¢ ilosci zaworow odmu-
lajgcych na parowozie.

Wymogi trakcyjne doprowadzity do tego, ze
przy pociggach osobowych przebieg miedzy sta-

wyjéciowg a docelowg wynosi 300 i wiecej
km, przy czym czesto druzyna parowozowa w
c~asie krotkich postojéw na trasie nie znajduje
dos¢ c~asu na odmulanie kot'a tak obficie, jak
to jest konieczne dla dobrej pmcy kotta. Przy
pociggach towarowych dalekobieznych ~mamy
warunki podobne.

Koniecznoscig staje sie wobec tego odmula-
nie kot a parowozowego takze podczas jazdy.
Kazdy zawér musi zatem by¢ obs'ugiwany nie-
zawodnie z budki maszynisty za pomoca odpo-
wiedniego  przyrzadu, uruchamianego albo

oo

dzwignig reczng albo za pomoca sprezonego po-
wietrza.

Dalszym udoskonaleniem tego odmulania jest
wmontowanie, na wylocie rur odmulajgcych,
garnkéw - ttumikéw. Ich celem jest ttumienie
zywej sity wody wypuszczanej z kotta, ktéra
w przeciwnym wypadku, unoszac namul i cze-
Ssciowo zamieniajgc sie w pare, zbyt ostro ude-
rza w torowisko i zanieczyszcza piaskiem, zu-
Zlem itp. panewki mazniczne i aparat hamulco-
Wy parowozu.

Od druzyny parowozowej mozemy zada¢ na-
lezytego odmulania kazdego kotta dopiero wéw-
czas, gdy damy jej w wyzej opisany spos6b
moznos¢ odmulania kotta w przepsanej ilo’ci,
w okre$lonych odstepach i w kazdym miejscu,
podczas postoju lub jazdy niezawodnie dziataja-
cymi przyrzadami.

Wykonanie tych uzupetlnien na parowozach
nowo budowanych, jako tez na parowozach juz
czynnych przewiduje Dyrekcja Generalna KP
juz w najblizszych programach rocznych, i je-
szcze przed ukoriczeniem okresu 6-letniego ino-
wacja ta powinna by¢ bez reszty wprowadzona
na wszystkich parowozach PKP.

f) Stwierdzamy przy naszych ikottach pa-

rowozowych, ze w wyjatkowych tylko przypad-
kach samo odmulanie kot'a wystarcza dla za-
pobiegania tworzeniu sie kamienia kot owego.
Prawie zawsze, nawet przy najbardziej obfitym
odmulaniu przez wielkg ilos¢ zaworéw odmula-
jacych, znajdujemy w kotle, a gtéwnie na Scia-
nach i suficie paleniska, narost kamienia ko-
ttowego. Nie zawsze kamieh ten przylega do
Scian stalowych, gdy z okazji mycia kotta za-
gladamy do wnetrza kot’a. Czesto widzimy
Sciany paleniska miejscami czyste, jakoby ka-
mienia od czasu ostatniego mycia kotta w nim
nie by’o. Jednakowoz inny objaw przekonuje nas,
Ze sprawa ma sie inaczej: znajdujemy na pier-
Scieniu stopowym i na dnie walczaka czesto du-
zo grubszych i cienszych ftusek kamiema, od
grubosci 0,2 mm o strukturze krzemionkowej
lub gipsowo - krzemionkowej do grubos$ci kilku
milimetréw, a czasami dochodzgcych do centy-
metrowej grubosci, o strukturze mieszanej,
czesdciowo gipsowej, czesciowo krzemionkowej,
czesciowo wapniowo _magnezowo - weglanowej.
Jak wytlumaczy¢ ten kamieh, ktory nieraz,
szczegOlnie w przestrzeni miedzy otworami wy-
czystkowymi bocznych Scian paleniska, groma-
dzi sie w luznych tuskach do wysokosci kilku-
nastu centymetrow, a znajduje sie rzadko bli-
sko zaworéw odmulajgcych?

Niestety komisje badajgce kotly w parowo-
zowniach w czasie przemywan zupe’'nie nie za-
stanawialy sie nad tym, ze ogladajac i opisu-
jac kolejno jeden i ten sam kociot (nawet taki,
ktéry dopiero wyszedt na mycie po g’éwnej na-
prawie) za kazdym razem znajdujga w nim
»resztki tusek starego kamienia“, nieraz nawet
w znacznej ilosci.

Jest tylko jedno wytlumaczenie tego zjawi-
ska, i jedyne ktore zgodne jest z prawami fi-
zyczno _ chemicznymi. W tym pozornie czystym
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od kamienia kotle kamien powstawat kilkakrot-
nie w okresie pomiedzy przemywaniami. Ka-
mien ten, zaleznie od skladu wody zasilajacej,
raz narastal w cienszej warstwie o strukturze
prawie czystej krzemionki, raz znowu w war-
stwie grubszej zawierajgcej mniej krzemionki
a wiecej gipsu oraz innych sktadnikéw. Jesli
odmulanie kotta bylo obfite, to kamien taki nie
zawiera skladnikow weglanéw wapn a i magne-
zu; nie jest porowaty, bo wytrgcona twardos¢
weglanowa przy dostatecznym odmulaniu usu-
wana jest jako namut, a pozostaje kamien
0 twardosci nieweglanowej (gipsu i krzemion-
ki), kruchy i dla kotla o wiele niebezpieczniej-
szy, jako dobry izolator w przewodzeniu ciepta.

Wiasnie kruchos¢ (nieelastycznos€) tego ka-
mienia powoduje, ze juz stosunkowo nieznaczny
wzrost temperatury stalowej Sciany paleniska,
powodowany narastajgcym kamieniem o bardzo
ztym przewodnictwie ciepta, wytwarza wydecia
tej Sciany miedzy zespérkami i odprysk kamie-
nia. Wydecie takie niekoniecznie musi by¢ sta-
te, niekoniecznie musi nastapi¢ zerwanie zespo-
rek, moze sie miesci¢ w granicach sprezystosci
materiatlu, ale wydecie to ma taki efekt, ze
kamienn odpryskuje od goracej Sciany paleni-
ska, jako bardzo kruchy i nieelastyczny i gro-
madzi sie w ,luznych tuskach“ na pierscieniu
stopowym i na dnie walczaka.

Znaczna czesc tych tusek — szczegdlnie czesc
znajdujgca sie blisko zaworéw odmulajacych—
jest stale usuwana z kotla podczas odmulama
kotta, — a pozostaje najwyzej pewna ilos¢ na
przestrzeni oddalonej od zaworéw odmulajg-
cyeh. Tym ttumaczy sie fakt, ze dawniej w pa-
rowozowniach wystawiane protokoty ogledzin
kottdw dajg nieraz zupetnie fatszywy obiaz te-
go, co rzeczywiscie sie dziatlo w tym kotle w cza-
sie przebiegu parowozu od ostatniego przemy-
wania, i nie ujawniajg powstawania powaznych
a bardzo niebezpiecznych dla struktury stali
wzrostow temperatury w stalowych Scianach
paleniska i powstajacych stad zmian w struk-
turze stali i jej wkasnosciach wytrzymatoscio-
wych.

Zazwyczaj zmiany struktury w blasze stalo-
wej, zmniejszajgce jej wytrzymatos¢ i przydat-
no$¢ materialu do pracy kotla, a stad powodu-
jace obnizenie sie wspéiczynnika bezpiecznej
pracy kotta, nie powstajg odrazu, a sg zalezne
od czasu pracy Sciany paleniska przy jej nad-
miernym wzroscie temperatury. Jak diugo PKP
pracowaly z miedzianymi paleniskami, sp awa
ta byla mniej niebezpieczna wobec wiekszej
ciggliwosci miedzi i mniejszego stopnia spadku
jej wytrzymatosci przy wzroscie temperatury.
Obecnie przy stalowych paleniskach powstaje
konieczno$¢ wnikniecia w te problemy i prze-
prowadzenia $cistych badan metalog aficznych
1ldotyczgcych wytrzymatosci blach palenisk sta-
lowych, albowiem bezpieczny stan kotta stoi na
pierwszym miejscu. Dalsza praca kottébw z sta-
le powtarzajgcymi sie ,Juznymi tuskami“ mo-
.g aby przynies¢ PKP duze szkody i wypadki
z kot'ami, oraz konieczno$¢ przedwczesnej wy-
miany stalowych palenisk.

4) Poczawszy od lata 1949 roku Dyrekcja
Generalna KP zarzadzita, ze za pomocg nie tyl-
ko szczegOtowych badan wnetrza kotla, ale
takze przez analizy wody zasilajgcej kotty, be-
dzie mozna baczniej $ledzi¢ procesy chemiczne
i termiczne, zachodzace w kotle parowozowym.
W tym celu powstaje tez Centralne Laborato-
rium Wodne PKP, i przewiduje sie, w Scistej
wspoétpracy z Glédwnym Instytutem Chemii
Przemystowej w Warszawie, uruchomienie ko-
tta eksperymentalnego, gdzie bedzie mozna od-
twarza¢ wa unki pracy kotla parowozowego
i za pomocg dok’adnej aparatury i chemicznych
analiz niezawodnie stwierdzi¢, w jakich warun-
kach i pod jakimi naprezeniami pracuje kazda
czes¢ kotta parowozowego.

Co sie tyczy zasadniczej metody zwalczania
kamienia kotlowego, obranej przez PKP, to we-
dlug obecnego stanu techniki mozliwe byto za-
stosowanie tylko nastepujgcych dwoch sposo-
béw.

1. Zmiekczania wody na stacjach wodnych
w specjalnych urzgdzeniach, do ktérych dopro-
wadza sie wode ze wszystkich Zrédet i pom-
powni, i od ktorych odpowiednim sposobem
zmiekczona woda pompowana jest na wieze
wodng. Stad juz osobng siecig rozdzielczg woda
zmiekczona doptywa do kazdego zurawia zasi-
lajgcego parowozy. Samo urzadzenie zmiekcza-
jace sk'ada sie z dwdch odrebnych czesci:
z wstepnej, przy czym mlekiem wapiennym de-
karbonizuje sie wode czyli usuwa z niej prawie
cala twardo$¢ weglanowa — i z koncowej,
gdzie woda wpierw przepuszczona przez filtry
zwirowe, w zbiornikach zeolitowych pozbawio-
na jest calej pozostatej twardosci weglanowej
i nieweglanowe;j.

Woda do picia musi by¢ przy tym wydzielona
w osobny obieg, poczawszy od w'asnej studni
poprzez osobng pompownie do miejsc uzytko-
wania.

Przy tej metodzie zatem kociot parowozowy
zasilany jest wodg pozbawiong wszelkich soli
tworzacych kamien w kotle, z wyjatkiem krze-
mionki.

2. Poprawianie wody na kazdym parowozie
z osobna. Do wody w tendrze, ktorej skiad pod
wzgledem zanieczyszczehh mechanicznych i che-
micznych w réznych porach roku poprzednio
stwierdzono analizami, dolewa sie przy kazdym
naborze wody odpowiednig ilos¢ roztworu che-
mikalii z banki, ktérg druzyna parowozowa wo-
zi ze sobg. Roztwér ten, niby lekarstwo“,
przeciwdziata powstawaniu kamienia kot'owego
oraz korozji w kotle, zamieniajgc szkodliwe
skfadniki wody w tatwoplynny namutl, tatwo
w pewnych odstepach czasu usuwany z kotta.

Przy tej metodzie nabieramy do tendra wode
surowa, bez uprzedniego zmiekczama. Do ten-
dra dolewamy roztwdr, ktory jednak dziata¢
zaczyna na wode dopiero w samym kotle, gdy
wode podgrzewamy.

Jakie zalety i wady posiadajg obie metody?



I. Metoda permutitowa

Zalety: a. moznos¢ zabezpieczenia
przed powstawaniem kamienia;

b. mala koncowa twardos¢ wody zasilajgcej;”

C. nieczulo$¢ urzadzenia na zmiany twardoSci
wody, — odpada Sciste dawkowanie chemi-
kalii na kazdym parowozie z osobna;

d. odpada dodawanie do wody zasilajgcej tugu
sodowego lub sody dla nadania jej alkalicz-
nosci, ktérg osigga sie przez zamiane reszty
twardosci weglanowe] na NaHCCh (kwasng
sode), zamieniajgca w kotle na Na>COi (so-
de amoniakalng) a nastepnie w 60°/o-ch na
NaOH (tug sodowy);

e. alkaliczno$s¢ wody zabezpiecza kociot od
szkodliwego dziatania tlenu i dwutlenku we-

kot ow

f. niskie koszty eksploatacyjne, gdyz zamiast
sody i fosforanu uzywamy wapno i tanig sol
kuchenng, z nieznacznym dodatkiem fosfo-
ranu.

Wady: a. duze koszty inwestycyjne z ewent.
przebudowg sieci rurociggéw wodnych;

b. dlugi czas wykonania, zamontowania i uru-
chomienia urzadzenia;

c. nieco za duza alkaliczno$¢ wody zmiekczonej
na skutek zamiany pozostalej twardosci we-
glanowej na NaHCOi i powstajgca stad ko-
niecznos¢ odpowiednego odmulania kotia,
aby nie przekroczy¢ dozwolonej alkalicznosci
wody w kotle, wynoszacej okoto 600 mg/litr
NaOH;

d. przedostawania sie krzemionki przez filtr
permutitowy, ktora z kolei przy wzroscie
twardosci wody w kotle moze dawaé osad
bardzo szkodliwego kamienia krzemionko-
wego (CaSiO0, — aw zwigzku z tym

e. konieczno$¢ dodawania do wody zmiekczonej
minimalnych dawek fosforanu tréjsodowego
(do 5 gr/m3wody);

f. konieczno$¢ zastosowania kontroli

wody
z kotta (przeprowadzania analiz).

11. Metoda dawkowania roztworu chemikalii
i odmulania kotta, narwana na PKP metoda
» Sodafos"

Zalety: a. moznos¢ zabezpieczenia kot'ow pa-
rowozowych przed powstawaniem kamienia,

b. zabezpieczenia kotta od szkodliwego dziata-
nia tlenu i dwutlenku wegla przez nadanie
wodzie odpowiedniej alkalicznosci;

c. minimalne koszty inwestycyjne i moznos¢
szybkiego wykonania urzgdzeh sposobem
gospodarczc}/m;

d. moznos¢ indywidualnego uwzglednienia prze-
cietnej wody zasilajgcej dla kazdego turnu-
su i zastosowania odpowiedniej dawki che-
mikalii.

Wady: a. koniecznos¢ cigglego stosowania che-
mikalii, a miedzy nimi drogiego fosforanu
tr6jsodowego, opartego 0 surowiec zagra-
niczny;

b. konieczno$¢ kontroli prébek wody z kotta
w laboratoriach liniowych;

c. konieczno$¢ pozerania i wozenia roztworu
chemikalii ze sobg na parowozie.

Metode pierwsza, permutitowag z wstepng de-
karbonizacjg, PKP zastosuje w ograniczonej
ilosci, gtéwnie na stacjach kolejowych o duzej
twardosci statej wody i o duzym naborze dobo-
wym.

Metode ,Sodofas" PKP zastosuje we wszyst-
kich parowozowniach; wszedzie powstajg row-
nolegle laboratoria liniowe.

Poniewaz kazda metoda walki z kamieniem
kottowym wymaga konieczno$ci czestego i re-
gularnego odmulania kotta, PKP przewiduje za-
opatrzenie wszystkich swoich parowozow przy-
najmniej w jeden lub wiecej niezawodnie dzia-
tajacych urzadzen odmulajgcych, uruchamia-
nych z budki maszynisty i zaopatrzonych na
wylocie w ttumiki, by mozna byto odmulowacé«
kociot i w czasie biegu parowozu.

Zawory te majg za zadanie utrzymac odpo-
wiednig "liczbe alkalicznosci wody kottowej oraz
usuwaé¢ namut z kotta. -

Na zakoriczenie chce wspomnie¢, ze w roku
1948 ukarata sie w literaturze wzmianka o no-
wych aparatach, zapobiegajacych tworzeniu sie
kamienia w kottach parowozowych, przez wy-
trgcanie soli z wody w postaci namuu, a nie
kamienia. Szczeglly i zakres dziatania tych
aparatdbw nie sg u nas znane, zagranicg nazy-
wajg je aparatami ,elektromagnetycznymi“ lub
.elektronowymi“. Wobec doniostosci tego pro-
blemu-Dyrekcja Generalna KP zamoéwita préb-
ne aparaty tych typow.

Przy opracowaniu
Z nastepujgcych zrédet:

Splittgerber - Nolte, Untersuchung des Wassers, Ber-
lin 1925.

Kesselbetrieb (Sammlung von Betriebserfahrungen)
Herausgeber: Verein der Grosskesselbesitzer, Ber-
lin 1931.

TilLmans, Die chemische Untersuchung des Wassers
und Abwassers, Halle, 1931.
Holluta, Die Chemie und Technologie

Stuttgart 1937.
Czasopisma niemieckie: ,Vom Wasser“ i ,Gesundheits-
Ingenieur*.
J. Leick, Das Wasser in der Industrie und im Haus-
halt, Dresden - Leipzig 1942.

mProf. B. Stefanowski, Gospodarno$¢ cieplna, 1942.

Mgr W. Wojtkiewicz, Technologia wody i
1942.

Inz. Wt O’czakowski, Gospodarka wolna w kottowni.

Rézne publikacje firmv: Dearbcrn Chemical Company,
Chicago, na temat chemicznego poprawiania wo-
dy w kotle parowozowym, 1942/46.

W. S. Fox, Soft water for Loco Boiler Feed, Londyn
1946.

Rézne artykuty w Railway Gazette, Londyn, w latach
1946 do 1949, o metodach walki z kamieniem kot-
towym na kolejach brytyjskich.

M. L. Armand i M. R. Petit, La Corrosion des Chau-
dieres de Locomotives a Vapeur, w Reveue des
Chemins de Fer Francais, Numer 1 z roku 1946.

Inz. Kazimierz Sobczak, Gospodarkalwodna na paro-
wozie, Przeglad Komunikacyjny Nr. 1 (31) z sty-
cznia 1948 r.

Inz. Kazimierz Sobczak. Kilka uwag o niebezp:eczen-
stwie kamienia kottowego dla palenisk z stali wa-
glistej (ukaze sie w jednym z najblizszych nume-
row Przegladu Kolejowego).

artykutu  korzystatem

des Wassers,

Sciekow,
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W spraiuie zmiekczania irodg ,Sodatosem*

OD REDAKCJI
v
Zagadnienie ulepszen -w zakresie zmiek-

czania wody, uzywanej da mycia 'kot'éw
— jest zagadnieniem b. icaznym i aktual-
nym. Swiadczy o tym dyskusja, jaka wy-
wngzala sie na ten temat.

W nastepnym numerze podamy dalsze
b. ciekawe wypowiedzi w tej sprawie.

Obecnie zamieszczamy list Wydzialu Mecha-
nicznego DOKP w tcdzi.
Do
Redakcji ,Przegladu Kolejowego*
Warszawa

W ,Przegladzie Kolejowym* za m-c lipiec br.
umieszczono artykut inz. Alfreda Fragszczaka na
temat ,,Obserwacje nad zmiekczaniem wody so-
dafosem®.

W artykule tym sg pewne niescistosci, ktére
prostujemy, i prosimy o podanie tegoz w ,Prze-
gladzie Kolejowym*.

i jest za wygorowany. Autor zupetnie nie wzig}
pcd uwage stalego poprawiania turnuséw, ktére
pozwolity, ze niektére serie parowozéw juz
osiggaly do 10.000 miesiecznego przebiegu bez
.sodafosu”. Scdafos wydiluza czas pracy kotla,
gle nie tak znacznie jakby wynikato z wynu-
rzeh autora.

3) Na str. 213 w pierwszym rzedzie u gory
autor podaje, ze na skutek zastosowania zmiek-
czania wody ,Sodafosem“ powaznie zreduko-
wano koszty naprawy Sredniej parowozéw oraz
uzyskano zwiekszenie przebiegu od jednej na-
prawy Sredniej do nastepnej do 100.000 km.
Wypowiedz autora nie jest zadawalajgcg facho-
wo.

4) Zarzut 'ogdlny, Ze administracja Wydziatu
Mechanicznego nie wykazuje dostatecznego za-
interesowania sie ..sodafosem” jest bezpodstaw-
ny. Dowodem szereg zlecen jakie otrzymat autor
od administracji w czasie swej pracy. Przy-
pomnie¢ tu nalezy sprawe zmiekczania wody w
Piotrkowie i Ostrowie. Dyrekcja Generalna

1)  Znaczne oszczednosci uzyskano w DOKP Przyznata nagrody za zmigkczanie wody nie

£6dz na parowozach juz wczesniej niz na kon-
cu 1947 r., gdyz zastosowano zaostrzone turnu-
sy pracy parowozOw, powiekszajgc przebieg pa-
rowozow tak dobowy jak i miesieczny bez sto-
sowania ,sodafosu“.

2) W kalkulacji oszczednos$ci parowozOw umie-

szczonej na str. 211 w pierwszym rzedzie u dotu,
autor pcdaje oszczednosci z racji zastosowania
.scdafosu“ na 54 Darowczy tylko dla jednej pa-
rowozowni. Rachunek ten nie jest dokiadny,
gdyz obejmuje najlepiej pracujgcg placowke

tylko autorowi artykutu ale i innym pracowni-
kom Wydziatu.

Jednoczesnie nadmienia sie, ze oprdcz che-
micznego zmiekczania wody ,sodafosem” na te-
renie DOKP t4dz kotly parowozowe oczyszcza-
ja sie mechanicznie urzadzeniem inz. Dobro-
wolskiego, przy ktérej to metodzie rezultaty
sg nie gorsze, a moze nawet i lepsze.

Z-ca Naczelnika Stuzby Mechanicznej
(—) L. Jbzefiak

Poczynajac od najwyzej postawionych kierownikéw

i konczagc na pracownikach wigcznie do zwrotniczego,
witacznie do smarownika, wigcznie do sprzgtaczki —wszys-

cy sg wartosciowi i wielcy, gdyz Srodki przewozowe sta-

nowig strumien, w ktorym praca kazdego pracownika,

kazdej Srubki ma znaczenie
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Inz. TYTUS SWIESCIAKOWSKI

WPLYW CZYSTOSCI KOTLA PAROWEGO
NA OSZCZEDNOSC PALIWA

CiepTo wytwarzane przy spalaniu wegla
w palenisku kotla parowego jest przekazywa-
ne przez Scianki skrzyni ogniowej i ptomienia-
wek wodzie zawartej w kotle.

llos¢ przekazywanego ciepta zalezy od rodza-
ju materialu uzytego na Scianki i od stanu czy-
stosci Scianek. Zdolnos¢ stali do przewodnictwa
ciepta jest mniejsza niz zdolno$¢ medzi i dla-
tego do utrzymania stopnia przewodnictwa
Scianki stalowe powinny by¢ ciensze; pozwala
na to wieksza wytrzymatos¢ stali. Przewodni-
ctwo materiatu Scianek znacznie sie pogarsza
gdy Scianki nie s3 utrzymane w nalezytej czy-
stosci.

Co wplywa na zanieczyszczenie Scianek?

Ze strony gazéw spalinowych zanieczyszcze-
nie jest wynikiem osadzania sie sadzy, powsta-
tej wskutek niezupelnego spalania czesci pal-
nych wegla i Igngcego do tustej sadzy miatu
weglowego. Ze strony wody zanieczyszczenie
jest wynikiem wytwarzania sie mutu i twardych
osadéw przy podgrzewaniu wody i przetwarza-
niu jej na pare. Osady te powstajg wskutek te-
go, iz woda nigdy nie jest w zupetnosci czysta,
bez domieszek i précz tego zawieja sktadniki
mineralne, ktdre nie przechodzg w pare.

Rozrézniamy wode miekka i twardg; twar-
dos¢ okreslamy w stopniach w zaleznosci od
zawartosci tlenku wapnia i tlenku magnezowe-
go. Na kolejach polskich twardo$¢ wody ozna-
czamy wedlug systemu okreSlajgcego, iz 1 sto-
pien twardosci odpowiada zawartosci 10 mg
tlenku wapnia lub 7,19 mg tlenku magnezowe-
go wéednym litrze wody. . _

Woda o twardosci do 6° jest uwazana jako
miekka; woda o twardosci powyzej 12° spra-
wia juz trudnosci, gdyz daje wiekszy osad. Po-
niewaz czesto wypada zasila¢ kociot wodg bar-
dziej twardg, sa w uzyciu srodki zmiekczajgce
wode; zmiekczanie dokonywa sie albo w zbior-
nikach statych, zawierajgcych wode przezna-
czong do zasilania kotta, albo, gdy dotyczy to
parowozéw rowniez w samych kottach parowo-
zowych, przy czym chemikalia dodaje sie w po-
staci roztworow do wody w kotle.

Sposoby zmiekczania wody w kottach paro-
wozéw sg stosowane na PKP i daly pomysine
wyniki. C

Aby usuwa¢ z kotta mut i kamien ko-
ttowy stosujemy mycie po wykonaniu przez pa-
rowdz pewnego przebiegu; przez zmiekczanie
wody i odmulanie zanieczyszczenie kotla
zmniejsza sie, przebieg pomiedzy mvcfami wy-
diuza sie i moze dochodzi¢ do 10.000 i wiecej
km; zatem parow0z jest lepiej wyzyskany.

Oczyszczanie Scianek zanieczyszczonych ze
strony gazéw spalinowych dokonywa sie przez
przedmuchiwanie w parowozowniach, po kar-
dym powrocie parowozu do parowozowni. Gdy

iS3ESPS

parow0z pracuje z duzym natezeniem lub opa-
lany jest weglem drobnym albo dajgcym duzo
sadzy nalezy zaopatrywa¢ go w urzgadzenia da-
jace mozno$¢ przedmuchiwania rur nawet
podczas jazdy. Kolejnos¢ przedmuchiwania jest
inna gdy dokonywa sie przyrzadami w paro-
wozowni i inna przyrzagdami na parowozie.
Przyrzady na parowozie dziatajace parg umoco-
wane sg na stojaku kotla i przedmuchiwanie
wykonywa sie od strony paleniska. Przyrzady
parowozowni pozwalajg na dokonywanie przed-
muchiwania od strony dymnicy.

Wegiel zawiera w sobie czesci palne i niepal-
ne; czesci palne — weglik, wodér i weglowo-
dory — podczas palenia przetwarzajg sie w ga-
zy spalinowe, za$ czesci niepalne pozostajg na
rusztowinach i zanieczyszczajg ruszt, co utrud-
nia doptyw powietrza, niezbedny do spalania;
nalezy wiec i ruszt czysci¢; dokonywa sie to
zwykle po przyjsciu parowozu do parowozowni.

Oczyszczanie rusztu wymaga gaszenia ognia,,
a po oczyszczeniu ponownego rozpalania; po-
woduje to pewne zwiekszenie zuzycia paliwa
(o 500 do 800 kg po kazdym oczyszczeniu).
W celu unikniecia tego dodatkowego zuzycia
i osiggniecia wiekszej oszczednosci w paliwie,
wielu maszynistow stara sie utrzymac paleni-
sko w takim stanie, aby mozna byto rzadziej je
czysci¢; w literaturze kolejowej ZSRR spoty-
kamy oswiadczenia, iz niektérzy maszynisci
osiggajag przebieg do 800 km bez czyszczenia
paleniska; wymaga to dobrej znajomosci wia-
snosci wegla i umiejetnego spalania go, aby nie
dopuszcza¢ do zaciggania szlakg przestrzeni
miedzy rusztowinami. Przestrzen wolna miedzy
rusztowinami powinna by¢ wszedzie jednako-
wa, aby ogien w palenisku byt mozliwie jedna-
kowy na catej powierzchni rusztu.

Oczyszczanie paleniska powinno by¢é wykony-
wane sprawnie, aby straty ciep’a wynikajgce
ze zgrzebywania szlaki do popielnika nie byly
nadmierne i szybko — aby nie oziebia¢ paleni-
ska. Zdarzajg sie przypadki, iz jedno nieumie-
jetne oczyszczenie moze powodowaé zwieksze-
nie zuzycia za jedng jazde do 8°/o — 10%.

Oczyszczanie paleniska nie nalezy wykony-
wac odrazu na catej przestrzeni rusztu; wedtug
doswiadczenia maszynistow kolei ZSRR ruszt
dzieli sie na 4 czesci, np. pewien doswiadczony
maszynista dokonywa czyszczenia w nastepuja-
cym porzadku: czysci najpierw jedng czesc,
przednig i po oczyszczeniu zarzuca jg zarzgcym
sie koksem, nastepnie drugg czes¢ przednia,
cze$¢ tylna, lezacg na stronie czesci pierwszej
i czes¢ tylng, ostatnig.

Oczyszczanie powinno by¢é dokonywane szyb-
ko, aby drzwiczki w tylnej stronie nie by'y
zbyt dlugo otwarte, gdyz przechodzace Swieze
powietrze pziebi Scianki.
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Na kolejach ZSRR zaleca sie nastepujacy

porzadek oczyszczania:

1) cidnienie pary w kotle utrzymywac¢ w wy-
sokosci nie wyzej 8 atm.;

2) poziom wody utrzymywac
3/4 szkla wodowskazowego;

3) podczas czyszczenia klapy popielnika
i drzwi dymnicy powinny by¢ zamkniete;

4) palenisko czysci¢ czesciami, a nie cale od-
razu i mozliwie szybko;

5) podczas czyszczenia nie wolno pompowac
wody, ani mie¢ czynnej dmuchawki; w ra-
zie niezbednej potrzeby dmuchawke moz-
na uruchomié, ale z matym natezeniem;

6) baczy¢, aby ze szlaka nie spadat do po-
pielnika niedopalony wegiel;

7) gdy wegiel nie daje szlaki oczyszczania
wystarczy dokonywac tylko przez pochy-
lanie rusztowin pochylnych.

W pewnych przypadkach, w zaleznosci od
warunkéw pracy mozliwe jest dokonywanie
czyszczenia paleniska nie zaraz po przyjezdzie
do parowozowni, ale przed wyjazdem do pracy,
przez co osigga sie zmniejszenie rozchodu pali-
wa, gdyz parow0z utrzymuje sie w cieptym sta-
nie dzieki cieptu zawartemu w szlace.

Doswiadczenia wykazany, iz szkodliwy wptyw
zanieczyszczenia kotta na zwiekszenie zuzycia
paliwa mozna okresli¢ w nastepujgcych wyso-
kosciach.

Osad kamieria na $ciankach koRa i rur gru-
bosci 1 mm zwieksza zuzycie paliwa o 1,5 do 2°/o

na wysokosci

Osad sadzy grubosci 1 mm

zwieksza zuzycie . . . . . . o] 4%
Niedoktadnos$ci w rusztach zwiek-

SZAj8 ZUZYCI€ coeveiiiiieaeeeiieennn, ok. 2do3/o
Niedoktadnosci sklepienia . ok. 5do7n

Aby unikna¢ tych strat przodownicy maszy-
nisci parowozowni kolei ZSRR trzymaja sie na-
stepujacych zasad:

1) nalezy by¢ dobrze zaznajomionym z wias-
ciwosciami wody na poszczeg6lnych sta-
ciach zaopatrzonych w urzadzenia wodo-
ciggowe do zasilania parowozéw i stale za-
znhajamia¢ sie z wymkami analiz wody;

2) regularnie i w odpowiednich dozach uzy-
wac $rodki wskazane do zmiekczania wo-
dy;

3) regularnie odmula¢ kociot, abv zapobiec
stwardnieniu osadow na $ciankach i ru-
rach;

Piermszymi moimi

robotnicy warsztatom...

4) dopilnowywaé, aby okresowe mycie kotta
bylo dokonywane nalezycie; zwraca¢ uwa-
ge réwniez na oczyszczanie zbiornikOw
wody na tendrze.

Przy odmulaniu kotta zawdér do wypuszcza-
nia zamagconej wody otwiera sie i zamyka Kil-
kakrotnie z przerwami. Jednorazowe wypusz-
czanie wody nie powinno przekraczac¢ ilosci od-
powiadajgcej 20 mm wedlug szk’a wodowskazo-
wego; w koicu odmulania poziom wody w ko-
tle powinien by¢ przynajmniej o 30 mm powy-
zej dopuszczalnego najnizszego poziomu.

Po ukonczeniu odmu’ania kociot nalezy zasi-
la¢ swiezg wodg niewielkimi dawkami na prze-
mian prawym i lewym smoczkiem.

Odmulanie podczas gdy parow6z jest w bie-
gu jest wiecej wydatne, poniewaz mut jest
w ruchu i niestwardnialy i dla tego fatwiej
sptywa. Odmulanie takie dokonywa sie po
przebiegu 30 km do 50 km w zaleznosci od na-
tezenia pracy parowozu i twardosci wody.

Doswiadczenia Instytutu przewozéw kolejo-
wych ZSRR wykazaly, iz jesli odmula¢ kociot
parowozowy w ciggu 20 sek., to wypuszcza sie
okoto 200 litréw wody; jezeli odmulanie byto
bez przerwy, to mutu wydmuchuje sie ok. 75 gr,
jesli zas odmulanie dokonywac¢ z przerwami,
to mulu wypuszcza sie ok. 160 gr, co wskazuje,
iz odmulanie powinno by¢ krotkie, 5—10 sek.
z przerwami ok. 10 sek.

Wyzej przytoczone dotyczylo usuwania mu'u
znajdujgcego sie w dolnej czesci kotta; trzeba
jednak mie¢ na wzgledzie, iz zanieczyszczenie
ma miejsce w postaci piany réwniez na po-
wierzchni, na ktorej wyplywa piana; te piane
réwniez nalezy wydmuchiwac.

Na kolejach polskich w tym celu byly stoso-
wane rdzne urzadzenia, jako to: Arcisza, ,,Ar-
czot" i Dobrowolskiego, ktére przy umiejetnej
obstudze dajg pomysine wyniki.

Do podkre$lania, jak powazny wp'yw ma
utrzymanie parowozu w czystosci, w ksigzce
inz. Murzina i Dieszkina ,Ekonomia topliwa na
parowozach“ zaznaczono, iz pewien parow6z
na kolejach ZSRR wykazat w okresie 12 lat
przebieg 1.300.000 km bez naprawy gtéwnej
i byt tylko w naprawie Sredniej 2 razy, przy
czym podczas jednej takiej naprawy zmieniono
tylko potéwki Scianek i wieniec drzwiczek
w tylnej Scianie stojaka.

nauczycielami byli
kolejowych
STALIN



Inz. ZYGMUNT SZKOP

O REORGANIZACJE REFERATOW BADAN
PRACY STACJI W WYDZIAtACH RUCHU

W stuzbach ruchu kazdej DOKP istniejg re-
feraty badania pracy stacji.

Zadaniem tych referatéw jest badanie pracy
manewrowej przewaznie na wiekszych stacjach
wezlowych, oraz wszelkich zjawisk majgcych
na celu usprawnienie pracy weztéw.

Jedng z metod badania, ktérg postuguje sie
referat przy badaniu pracy stacji, jest metoda
liczenia czasu poszczegdlnych czynno$ci, czyli
tzw. chronometraz w okresie zwiekszonej pracy.

Na podstawie zebranego materiatu ustalone
sg przecietne czasy na formowanie, rozformo-
wanie lub pcdgrupowanie nociggéw, doczepie-
nie lub odczepienie wagonéw towarowych do
pociggu osobowego, podstawienie skiadu pocig-
gu os:bowego pod peron, podstawienie wago-
néw pod natadowanie i wyladowanie z podzia-
tem na tory stacyjne i bocznice, przerwy w pra-
cy manewrowej z podaniem powodow itd.

Na podstawie tych obserwaciji, ktore nie po-
winny by¢ ograniczone do jednej doby, lecz
trwac diuzej, by posiada¢ materiat nie przypad-
kowy, ustala sie i studiuje poszczegolne elemen-
ty, wplywajgce na oogorszenie lub polepszenie
pracy oraz ustala sie nowg organizacje pracy,
ktorg dla sprawdzenia nalezatoby podda¢ nowe-
mu chronometrazowi, by poréwna¢ wyniki.

Na podstawie tych wynikéw ustala sie nie-
ébgdny personel potrzebny do wykonania za-
an.

Studiuje sie réwniez potrzebe niezbednych
inwestycji, ktére nalezatlo by wykonaé, aby
prace stacji usprawnic.

Jest to praca nieustajgca. Czestokro¢ rozkiad
jazdy pociggdbw ma wplyw na zmiane pracy
stacji lub zmiane potoku tadunkéw itd., dlatego
tez pracownicy referatow odwiedzajg poszcze-
go6lne wezly, zaleznie od potrzeby, kilka razy w
ciggu roku, aby korygowaé prace weztdw lub
przedstawia¢ odpowiednie wnioski naczelnikom
stuzby ruchu, kontrolowac¢ zmiany w rozktadzie
jazdy, porzadek sformowania pociggu itd.

W ten sposob referaty badania pracy stacji
obserwujgc i poprawiajgc prace stacji wezio-
wych, majg bardzo duzo spostrzezen i wiadomo-
sci 6 kazdym weZle, i zdawatoby sie, ze wiado-
mosci te mozna by wykorzysta¢ dla ustalenia
np. wiasciwych typow stacji rozrzadowych.

Jednakze referatom tym nie tylko nie sg
przedkladane do opinii projektv przebudowy
stacji weztowych lub rozrzadowych, lecz nawet
nikt ich o zdanie nie pyta.

Referenci badania pracy stacji zbierajg sie od
czasu do czasu na naradzie ogélnokrajowej, na
ktérych omawiane sg przewaznie trudnosci przy
wykonywaniu prac w terenie.

Natomiast nie sg, lub za malo omawiane sg
sprawy dotyczace metodyki badania oraz, co
najwazniejsze, nie omawia sie pewnych charak-

terystycznych uktadéw stacji rozrzadowych,
ktorych w Polsce mamy sporo, pod wzgledem
ich wad, zalet i wydajnosci.

Jesli tak sie dzieje, to winy nie ponosza re-
ferenci, gdyz od nich tego materiatu nikt nie
Zada.

A szkoda. Wiadomo, ze projektodawcy stacji
weztowych, szczegllnie rozrzadowych, bedac
oderwani od zycia, posiadajac czesto przesta-
rzatg literature, poszukujg odpowiednich mate-
riatdbw, bedacych owocem dtuzszych obserwa-
cji.

Projektodawcy z braku materiatow postuguja
sie podrecznikami, ktore sg czestokro¢ przesta-
rzale. Nieraz korzystajg ze Zrédet zagranicz-
nych, nie zawsze odpowiednich dla naszych wa-
runkéw organizacji ruchu pociggéw lub zwy-
czajow.

W zwigzku z rozwojem transportu w planie
6-letnim zajdzie pilna potrzeba przebudowy
szeregu stacji weztowych z wiekszym Ilub
mniejszym rozrzadem.

Odpowiedni materiat z terenu bedzie projek-
tujgcym nie tylko potrzebnv. ale wrecz nie-
zbedny, dlatego tez nalezy skontaktowac pro-
jektodawcéw z referentami badania pracy na
stacji na naradzie krajowej.

Zanim to jednak nastgpi, nalezy zreorganizo-
wac charakter pracy referatow w ten sposéb, by
owocem ich pracy nie byt tylko chronometraz
i ustalanie miernikéw, ktére powiedzmy sobie
szczerze, czesto nie majg charakteru mobilizu-
jacego, lecz w niemniejszym stopniu spostrzeze-
nia, ktdre moga by¢ wykorzystane przy opraco-
waniu zasad budowy stacji rozrzgdowych.

Wiemy dobrze, ze w obrebie kazdej Dyrekcji
istniejg stacje rozrzadowe, niepodobne jedna do
drugiej, o r6znej wydajnosci.

Na krajowej naradzie referentéw, ktére po-
winny odbywaé sie nie rzadziej niz co 4 miesia-
ce, nalezy omawia¢ poszczegllne typy stacji
rozrzgdowych, awiec ich zalety i wady, wydaj-
no$¢ w ciagu doby itd.

Wyniki badan powinny by¢é wygtaszane w
formie referatu, po czym powinna rozwing¢ sie
dyskusja.

Po podniesieniu w ten sposéb poziomu na-
rad — na nastepnych naradach oprécz referen-
tobw badania nracy stacji, powinni bra¢ udzial
réwniez projektujacy stacje rozrzadowe, jak
réwniez w miare moznosci, sity naukowe wyz-
szych uczelni z katedr kolejnictwa, jak réwniez
ci wszyscy, ktérzy sie tym problemem intere-
suja.

Przedstawicele nauki i projektodawcy powin-
ni zapoznawac referentéw z najnowszymi osigg-
nieciami w tej dziedzinie wtasnymi lub zagra-
nica.
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W ten sposdb nawigze sie kontakt nauki
z praktyka, ktory to kontakt, uwazam, mocno
posunie naprzéd problem stacji rozrzgdowych,
a moze nie tylko stacji rozrzgdowych.

Warto dowiedzie¢ sie, jaka jest na przyktad
wydajnos¢ stacji rozrzadowej w ukiladzie po-
przecznym lub podluznym, czy potrzebna jest
trzecia grupa tor6w — odjazdowa, czy tez wy-
starczg tylko tory przyjazdowe i kierunkowe.

Wazny réwniez jest problem stacji z dwoma,
kierunkami rozrzadzania: czy zamiast drugiego
kierunku rozrzadzania nie jest korzystniejszy
jeden kierunek rozrzadzania z podwdjng iloscig
toréw kierunkowych (64)? co daje formowanie
pociggébw na konhcach torow ekierunkowych? co
daje formowanie na specjalnych torach tzw.
porzadkowych?

Nalezato by dowiedzie¢ sie przy rozformowa-
niu pociggdw odrzutem — czy jest korzystne
dzielenie pociggu na czesci i ile czesci, jaki
wplyw na zwiekszenie wydajnosci ma centrali-
zacja zwrotnic, zastosowanie gtosnikéw, sposo-
by hamowania wagonow itd.

Referaty badania pracy stacji, zgtaszajac po-
trzebe przebudowy stacji, czestokro¢ patrza na
poszczegblne wezly z perspektywy wlasnego
podworka, nie zdajgc sobie sprawy, ze praca
poszczegolnych weztow, czestokro¢ oddalonych
w p:szczegOlnych Dyrekcjach, jest Scisle ze so-
ba zespolona.

Rozw0j poszczegodlnych weztdéw lub stacji roz-
rzadowych tgczy sie z nroblemem organizaciji
przewozow w skali ogélnokrajowe;.

Ocena mozliwosci rozwojowych poszczegol-
nych weztéw jest inna w skali dyrekcyjnej,
a inna w skali ogdélnokrajowej.

Jako typowy przyktad wskaze fakt, ze jedna
z Dyrekcji zadata usilnie przebudowy stacji we-
ztowej, jako stacji rozrzadowej tlumaczac, ze
inaczej nie podota zadaniom. Tymczasem, po
bardziej wnikliwym badaniu dkazato sie, ze na
zwieksz ng prace tego wezta ma duzy wplyw
okrezny ruch wagondéw, spowodowany brakiem
trzech mostow kolejowych na innych liniach.

Uswiadomienie sobie tego faktu i dokladne
obliczenie ilosci wagondéw, Kkursujacych przez
dany wezel, drpga okrezng, oraz uwzglednienie
okolicznosci, ze wagony prézne bedg wracaé tg
samg drogg, miato ten skutek, ze zadanie prze-
budowy stracito na ostrosci, tym bardziej, ze w
odlegtosci 50 km cd tego wezta, znajduje sie
inny wezel. Ze wzgledu na trudnosci ruchowe,
dojrzat on bardziej do gruntownej przebudowy
swojej stacji rozrzgdowej, a ze wzgledu na swo-
je polozenie geograficzne, jest bardziej odpo-
wiedni, jako wielka stacja rozrzadowa.

Tyle, jesli chodzi o wptyw odbudowy mostow,
na rewizje pogladéw, a céz dopiero powiedzie¢
o budowie nowych linii kolejowych i otym, jak
one beda oddziatywaé na odcigzenie lub obcig-
Zenie poszczegOlnych weziéw. Bo trzeba zwazyc
fakt, ze w planie szescioletnim bedzie wybudo-
wanych kilkaset kilrmetrow nowych linii kole-
jowych, a jeszcze wiecej w planach nastepnych.

Poniewaz budowa nowych linii kolejowych
taczy sie z przebudowg weztéw, dlatego tez plan

budowy nowych linii kolejowych nie powinieh
sie ogranicza¢ do ram planu 6-letniego, lecz po-
winien by¢ oparty o okres conajmniej pietna-
stu lat. Wtedy okaze sie, ze w zwigzku z prze-
widywanym rozwojem zycia gospodarczego i or-
ganizacjg przewozow, uwzgledniajgc oczywiscie
rozw@j transportu wodnego i kotowego, powin-
no nastgpi¢ uszeregowanie weztdw kolejowych
wedtug ich znaczenia, a wiec i potrzeb rozwoju.

Zdajgc sobie sprawe z tego, jak kosztowna
jest przebudowa weztéw kolejowych, zwlaszcza
w rejonach gesto zaludnionych, moze sie oka-
zac, ze rozbudowa niektorych weziéw nie opta-
ci sie, a natomiast zyskajg na znaczeniu inne
wezly, dzi§ malo doceniane. Trzeba pamietac, ze
w gospodarce planowej nie moze by¢ niespo-
dzianek, tylko trzeba umie¢ dobrze przewidy-
wac.

W zwigzku iz tak podwyzszonymi zadaniami
dla referatow badania pracy stacji, zajdzie mo-
ze potrzeba odpowiedniego doboru referentéw
lub ich wzmocnienia. Trzeba zacheci¢ tych re-
ferentbw do ogtaszania swych prac w prasie
kolejowo - technicznej, by w ten sposéb pod-
nies¢ poziom fachowy badan.

Trzeba im udostepni¢ odpowiednig literature
fachowa.

Ogtaszanie prac referentéw na podstawie ba-
dan w terenie bedzie ciekawe rowniez i dla sze-
rokiego ogétu pracownikow kolejowych. Trzeba
przetamac niesSmiatos¢ pracownikéw kolejowych
i rozwia¢ ich obawy, ze omawianie w prasie
réznych probleméw z techniki kolejowej, jest
wylgczng domeng inzynieréw i technikow. Wia-
domosci takie bedg tym cenniejsze, ze pochodzg -
Zterenu i poparte spostrzezeniami z praktyki.

Jest rzeczg zupetnie zrozumialg, ze odpowied-
nia placowka powinna by¢ rozbudowana w Ge-
neralnej Dyrekcji, jako organ kierujacy i ko-
ordynujacy.

Sadze, ze tak pomyslana organizacja prac re-
feratow badania pracy stacji rozrzadowych, po-
sunie mccno naprzéd sprawe dostarczenia od-
powiedniego materiatu, z ktérego bedzielczer-
pa¢ korzysci nasze kolejnictwo i nauka polska
zwlaszcza w okresie ukonczenia w ramy nowego
planu — planu szescioletniego.

Uwaga recenzenta:

Artykut inz. Zygmunta Szkopa pt. ,O reorga-
nizacje referatdbw badan pracy stacji w wydzia-
tach ruchu® nalezy powita¢ z duzg sympatia,
jako wyraz gorgcej checi terenu, ktory pragnie
wzigé czynny udziat w pracach przy reorgani-
zacji PKP.

Jak z treSci artykutu wynika bodZcem do te-
go wystgpienia bylo poczucie wspotodpowie-
dzialnosci terenu za nalezyte i racjonalne inwe-
stowanie olbrzymich funduszéw narodowych w
gospodarce kolejowej. Autor stusznie podkresla
konieczno$¢ wykorzystania wiadomosci i do-
Swiadczeh ludzi pracy w terenie przez projek-
todawcow i naukowcow. Dalej autor widzi bar-
dzo trafnie, mozliwos¢ rozpoczecia na tym od-
cinku wzajemnie korzystnej wspélpracy miedzy
profesorami, inzynierami i robotnikami. Profe-
sorowie i inzynierowie moga otrzymaé z tej



wspoOtpracy linie spostrzezeh i wiadomosci od
Swiata pracy, moga wykorzysta¢ ich najSwiez-
sze doswiadczenia i odwrotnie pracownicy mo-
ga, na wspodlnych z profesorami i inzynierami
naradach otrzymac trafne odpowiedzi na wiele
pytan, powstajacych w ich codziennej pracy.

Mysli rzucone przez autora powinny by¢ pod-
chwycone przez czynniki kompetentne i powin-
ny znalez¢ rozwigzanie przez jak najszybsze
ujecie w nalezytg forma organizacyjna. Jak do-
wiodta praktyka biurokratyczne podejscie do
takich zagadnien nie daje dobrego rezultatu.
Nasuwa sie pytanie, czy nie jest konieczne
stworzenie przez Generalng Dyrekcja zakladu
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naukowego (instytutu) do spraw statego bada-
nia zagadnien zwigzanych 2z codzienng praca
calej sieci PKP, a stanowigcg podstawg do
wszelkich projektéw rozwoju i budowy staciji:
weztéw i linii. Dzi$ podstawy te zdobywa sie
z dziet technicznych, przewaznie z literatury
obcej, a wreszcie w oparciu o dane historyczno-
statystyczne. Najwyzszy czas stworzy¢ baizg
badan, opartych na danych aktualnych i prze-
widywaniach w naszym dynamicznym rozwoju
ogolnogospodarczym, aby uchroni¢ sie od bled-
nych projektow inwestycyjnych przy rozwoju
sieci PKP.

SZCZUDtA ZELAZOBETONOWE DO StUPOW

LINII ELEKTRYCZNYCH,
jako cz.ijjnnik oszczednosci dreicna

1 Istota i zakres zagadnienia

Wyniszczenie drzewostanu laséw polskich
w okresie 1939 — 1944 r., a szczegdlnie brak
drzewostanu, nadajgcego sie na slupy linii elek-
trycznych, grozi katastrofg juz w najblizszych
latach i zmusza do szukania Srodkéw zarad-
czych.

Calkowite skablowanie linii elektrycznych
lub calkowite zastgpienie stupow drewnianych
przez slupy zelazne lub zelazobetonowe nie mo-
ze znalez¢ zastosowania ze wzgledu na koszty
z tym zwigzane. Natomiast zastosowanie do
slupéw drewnianych szczudet lub przystawek
zelazobetonowych przedstawia sie, jako ekono-
micznie uzasadnione. Sens zastosowania przy-
stawek lub szczudetl zelazobetonowych polega
na zastgpieniu stupa drewnianego przez mate-
riat bardziej trwaty w strefie najwiekszego za-
grozenia stupa drewnianego przez czynniki bio-
logiczne. Slup drewniany pionowo ustawiony
w gruncie (rys. 1) najpredzej ulega zmszcze-
niu przez grzyby i drobnoustroje w st-efie ok.
15 cm nad powierzchnig gruntu i okoto 45 cm
pod powierzchnig gruntu.

Zjawisko niszczenia stlupa przez drobno-
ustroje i grzyby w wymienionej strefie jest tym
bardziej szkodliwe, iz w tej wiasnie strefie mo-
ment zginajgcy osiaga swoja najwieksza war-
tosc.

Zagadnienie szczudet lub przystawek zelazo-
betonowych ma r6zne aspekty. Produkcja i roz-
wigzania konstrukcyjne szczudet lub przysta-
wek nalezg do przemystu budowlanego jako
produkcja zelazobetonowych elementéw prefa-
brykowanych.

Uzytkownikiem\ jest strona majgca w swojej
administracji te tvb inng napowietrzng sie¢
elektryczna.

Badanie oddziat,, wania drobnoustrojéw nisz-
czacych stup drewniany, tak co do wymiaréw

strefy zagrozonej jak tez i pod wzgledem poste-
powania zniszczenia w czasie, nalezy wiasciwie
do biologii, mimo, ze skutki tego dziatania sg
obserwowane i notowane przez elektrykéw —'
w dziale statystyki, dotyczacym gospodarki
stupami.

Artykut niniejszy ma za zadanie przedstawic
kolejny rozwéj idei poszczegoélnych konstruk-

cyj przystawek i szczudet betonowych i zelazo-
betonowych stosowanych w réznych krajach
do stupéw drewnianych, poczynajgc od pier-
wotnych pomystéw fundamentéw betonowych



pod slup drewniany do szczudet i przystawek
jako elementu prefabrykowanego z zelazobeto-
nu, z uwzglednieniem niektorych osiggniec i wy
si.kbw polskiej mysli konstrukcyjnej w tej
dziedzinie, dokonanych w ostatnich latach.

2. Terminologia

W réznych dzielnicach Polski spotyka sie
w omawianym przedmiocie bardzo réznigca sie
od siebie i ponadto niekompletng terminologie.
Niekiedy widzi sie zupetny brak utartych nazw.
Dlatego tez, aby unikng¢ niejasnosci podano
tu najbardziej udane nazwy zaczerpniete z co-
dziennej praktyki oraz powstate w drodze ttu-
maczenia zrodet obcych. Nazwy spotykane, lecz
mniej udane zamieszczono w nawiasach.

Pasierb (inaczej pomocnik, pachotek). Jest
to krotki odcinek stupa drewnianego zakopany
Scisle obok stupa wiasciwego i przymocowany
do niego w celu wzmocnienia stupa wiasciwe-
go. S'up drewniany wiasciwy przy tym pozo-
staje w stanie nienaruszonym i wspotpracuje
mechanicznie z pomocnikiem.

Cokét (inaczej fundament). Jest to znacz-
nych wymiarow blok z betonu uzbrojonego lub
Z betonu nieuzbrojonego wykonany na miejscu
ustawienia stupa. Najczesciej wykonywa sie
go, wypetniajgc betonem wykopany dét bez uzy-
cia szalowania w czesci podziemnej i stosujac
rozbierang forme dla czeSci nadziemnej.

Forme te podczas wykonywania fundamentu
nieco zagtebia sie w grunt.

Przystawka. Jest to krétki stupelt zakopany
dolng czescig w gruncie; do goérnego (nadziem-
nego) konca tego stupka jest przymocowany
witasciwy slup drewniany, ktéry nie styka sie
z gruntem. Przystawki wykonywa sie w posta-
ci stupkéw drewnianych, szyn kolejowych (naj-
czesciej wycofanych z wlasciwego im uzytku),
innych ksztattownikéw zelaznych oraz w posta-
ci specjalnej konstrukcji blokéw zclazobetono-
wych.

Szczucka. Sg to dwa krotkie stupki zakopane
dolng czescig w gruncie; miedzy goérnymi (nad-
ziemnymi) koncami tych stupkéw jest umoco-
wany wiasciwy stup drewniany, ktory nie sty-
ka sie z gruntem. Szczudta wykonywa sie w po-
staci stupkéw drewnianych, szyn kolejowych
(najczesciej wycofanych z wtasciwego im uzyt-
ku), innych ksztattownikéw zelaznych oraz
w postaci blokéw zelazobetonowych specjalnej
konstrukcji. (Stosowanie szyn kolejowych na
przystawki i szczudta do s'upéw drewnianych,
ustawionych w sieciach elektrycznych, zostato
ostatnio zakazane).

Tuleje. (Mufy, futeraty). Sa to odcinki rur
0 znacznej Srednicy najczesciej wykonane z ze-
lazobetonu (niekiedy sg to wycofane z wiasci-
wego obiegu rury stalowe) w ktére dolnym
koncem sa osadzone stupy drewniane. S'up
drewniany przy tym nie styka sie z gruntem.

Ostony (wzmocnienia, zelazobetonowe os'ony
wzmachiajgce). S'up drewniany w strefie naj-
wiekszego niszczenia  przez  drobnoustroje
(i najwiekszego momentu zginajgcego), zostaje
obity siatkg zelazng i obetonowany (systemem
zwyktym lub sposobem ,torkret“). Obetonowa-

nie tworzy ostone w ksztalcie odcinka rurka,
Slup pozostaje w stanie nienaruszonym i wspot-
pracuje mechanicznie z osltona.
3. Umocowanie stupéw

Slupy drewniane sg umocowywane do po-

mocnikéw badz do przystawek Ilub szczudel
albo:
a) za pomocag wigzania drutem stalowym
(zelaznym),

b) za pomocg $rub, przechodzacych przez
otwory wytworzone w mocowanych ele-
mentach i Sciggajgcych te elementy w ca-
tos¢,

c) za pomocg chomat stalowych (zelaz-
nych) i srub $ciggajacych taczone elemen-
ty w catosc,

d) za pomocg kombinacji wymienionych po-
przednio sposobdw.

Konstrukcja cokotdéw, przystawek i szczudet
nie zawsze zmusza do zastosowania okreSlone-
go sposobu umocowania stupa drewnianego.
W dalszej czesci artykutu, na rysunkach, ro-
dzaje umocowania stupéw do przystawek sa
pokazane schematycznie i mogag by¢ zastapione
przez umocowania innego rodzaju stosowanie do
okolicznosci. i
J. Rozwdj idei konstrukcyjnej od cokotow do

nowoczesnych przystawek i szczudet

Rozwdj konstrukcyj zostat przedstawiony na
rysunkach od Nr 2 do 12.

Rys. 2. d — stup drewirany; b — cokét betono-
wy; z — ksztaltowniki zelazne do umocowania stupa.
Rys. 3. Cok6t z betonu nieuzbrojonego o szerszej pod-
stawie; d — stup drewniany; b — cok6t betonowy;

7z — ksztaltowniki zelazne do umocowania stupa;

m — m —. osie $rub mocujgcych.



Przystawka zelazobetonowa o przekroju prostokatnym,

d — stlup drewniany, z — chomoto zelazne; b — przy-

stawka zelazobetonowa; o — otwory uformowane
w przystawce.

Szczudla z zelaza korytkowego, d — stup drewniany;

7z — stojaki z zelaza korytkowego; b — bloki betonowe;

m — m — osie $Srub mocujacych siup; om — otwér na
Srube mocujaca.

Przystawka zelazobetonowa o ksztaltach zaokrgglonych Przystawka zelazobetonowa o dolnym koncu zaostrzo-

w przekroju ,6semkowym®, d — stup drewniany, Y™ d — slup drewniany; 2 — chomato Zelazne mo-
7z — chomata zelazne; b — przystawka .zelazobetono- ~ cuiace; b — przystawfka zelazobetonowa; w — wneka;
wa; 0o — otwor uformowany w przystawce. 0 — otwory uformowane w przystawce.
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Bys. 10

Przystawka zelazcfoetonowa w ksztatcie sruby, d — stup ~ Tuleja zelazcfoetonowa. d — stup drewniany; b — tu-
drewn.any; b — przystawka zelazofoetonowa; z — cho-  leja zelazcfoetonowa; k — kanalik dla sptywu wody
mata zelazne mocujace. deszczowej.

Szczudta zelazobetonowe o dolnych koncach zaostrzo- Ostona zelazofoetonowa:

nych. d — stup drewniany; b — szczudta zelazobeto- Od lewej: Slup drewniany (d) obity siatkg zelazna (s2);
nowe; m—m — o$ $rub mocujacych; om — otwér na na wysokos¢ (x) i gtgbokos¢ (y).

$rubg mocujgca; o— otwory uformowane w szczudtach Po $rodku: Ostona zelazofoetonowa (b) w przekroju.

dla zmniejszenia ich ciezaru. Od prawej: Ostona zelazofoetonowa (b) w widoku.

376



Polska konstrukcja szczudet zelazobetonowych.
d — slup drewniany; b — szczudta zelazobetonowe;
k — klocek dolny; m—m — osie $rub mocujacych;
o __otwory dla zmniejszania ciezaru szczudet.

Rysunkii przedstawiajg schematycznie typy
cokotow, przystawek i szczudel, tulei i oston.

Tablica przedstawia zalety i wady cokotow,
przystawek i szczudet réznych typ 6w, jako tez
tulei i oston, co pozwala wnioskowa¢ o zalo-

zeniach konstrukcyjnych i o stopniowym roz-
woju konstrukcji tych elementow.
5. Konstrukcja polska

Wymienione (od rys. 2 do rys. 111 typy

przystawek, szczudel, oston i tulei przedstawia-
ja srodki, stosowane zagranica do przedtuzania

czasu pracy stupa drewnianego w linii elek-
trycznej.
W tym rozdziale rozpatrzymy jedng z uda-

nych polskich konstrukcyj szczudet zelazobeto-
nowych, jako masowego artykutu prefabryko-
wanego.

Konstrukcja ta odpowiada warunkom wy-
trzyma’osci, nieduzej wagi i niewysokiej ceny
i jest traktowana, jako masowy element prefa-
brykowany z zelazobetonu.

Szereg dodatnich cech tej konstrukcji szcze-
golnie przydatnej do konserwacji istniejacych
linii wynika z oryginalnosci jej podstawowych
zatozen.

Konstrukcja ta reprezentuje tendencje uzy-
skania lekkich, mozliwie krotkich elementow
szczudel, a to ze wzgledu:

a) na minimum potrzebnego do fabrykaciji
zelaza na uzbrojenie, co jest wazne dla
artykutu masowego,

b) z2 wzgledu na osiggniecie minimum
stluczki przy transporcie i wyladowanm
na miejscu robot. Sttuczka ca kowita (pek-
niecie) lub czesSciowa (obijanie i zwigza-
na z tym czesciowa utrata wytrzymalo-
Sci) jest tym wieksza, im wieksza jest
waga wyladowywanego elementu i im
wieksza jego dlugosé, gdyz si'y i momen-
ty powstajgce od uderzeh podczas wy'a-
dowan rosna wraz z wagg i dlugoscig
(w stosunku mniej wiecej kwadrato-
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Opis

Pionowy wydiuzony cokét (funda-
ment pod stup) z betonu uzbrojo-
nego, wykonany na miejscu usta-
wienia stupa. Stup umocowany za
pomoca ksztaltownikéw zelaznych
przytwierdzonych do cokotu.

(

Cok6t z betonu nieuzbrojonego o
szerszej podstawie przystosowany
do pracy w gruntach pod wzgle-

dem  wytrzymatosci  stabszych.
Stup umocowany za pomoca
ksztattown'kéw  zelaznych cze-

Sciowo zatopionych w betonie.

Szczudta w ksztatcie 2 stojakéw
z zelaza korytkowego. Dolne cze-
Sci elementéw sg zabetonowane w
blok betonowy o ksztalcie prosto-
katnym lub szesciokgtnym.

Zelazobetonowa przystawka do
stupa o przekroju dwuteowym o
ksztattach zaokraglonych (prze-
kréj ,6semkowyl).

Zelazobetonowa przystawka o
przekroju prostokatnym.

Zelazobetonowa przystawka o dol-
nym koncu zaostrzonym.

Zelazobetonowa
ksztatcie Sruby.

przystawka w

Para szczudet zelazobetonowych o
dolnych konhcach zaostrzonych.

Tuleja zelazobetonowa.

Ostona zelazobetonowa.

Zalety

Mozliwo$sé uzycia miejscowego
kruszywa do betonu co zmniejsza
koszty transportu materiatéw. Be-
tonowanie odbywa sie wprost w
wykopanym dole, forma za$ obej-
muje tylko gérng czes¢ funda-
mentu. Forma jest mala i lekka.

Jak wyzej, a nadto cokét ma
ksztatt monolitu, odpornego na
udarowe uszkodzenia mechanicz-
ne, i pozwalajgcego na stosowanie
betonu nieuzbrojonego.

tatwe w przewozeniu, moga by¢
szybko ustawiane w dowolnym
miejscu. tatwe dopasowanie do
dowolnej $rednicy stupa. Mozna
w razie potrzeby szczudta wyko-
pa¢ i ustawi¢ w innym miejscu.

Zalety j. w. a ponadto mniejsza
niz poprzednio ilos¢ zelaza. Opty-
wowe ksztatty — mata ilos¢ obi-
jania podczas natadowan i wyta-
dowan.

Wszystkie zalety jak wyzej a po-
nadto proste ksztalty a zatem
prosta forma wykonywana z de-
sek.

Przystosowana do zagiebienia za
pomoca wbujania w grunt pod-
mokly, w ktorym kopanie dotéw
jest ucigzliwe z powodu zalewa-
nia woda dotu i zarywania sie
gruntu Posiada duzo wnek w ce-
M zmniejszenia wagi. a to ze
wzgledu na trudnos$ci transportu
na bagnach i gruntach mokrych.
Ksztalt klinowy przystawki do-
brze odpowiada wykresowi mo-
mentéw zginajgcych.

Przystosowana do zagtebiania w
grunt lekki lub podmokty za po-
moca wkrecania co jest szczegol-
nie wazne w podmokiych kurzaw-
kach ze wzgledu na trudnosci ko-
pania dotéw w tych gruntach.

Szczudta sa od dotu zaostrzone
co pozwata na zagtebienie w grun
cie podmoktym za pomoca wbu-
jania bez kopania dotu. Pojedyn-
czy element zaopatrzony w otwo-
ry jest lekki, co jest wazne przy
transporcie na bagnach i grun-
tach podmokiych Ksztalt klino-

wy szczudet dobrze odpowiada
wykresowi momentéw zginaja-
cych.

Dobry ksztaltt pod wzgledem wy-
trzymatosci. Stosunkowo lekka.

Wspéipraca mechaniczna ostony
ze stupem. Dobry ksztalt pod
wzgledem wytrzymatosci.

Wady

Duza ilo$¢ uzytego zelaza do u-
mocowania stupa. Trudno$¢ usu-
niecia i ponownego uzycia funda-
mentu w wypadku zmiany miej-
sca ustawienia stupa w terenie.
Dtugi czas potrzebny na wyko-
nanie na miejscu, gdyz trzeba od-
czeka¢ okres wigzania betonu.

Jak wyzej.

Duza ilo$¢ zelaza.

Przystawka, pojedynicza, a zatem
clezsza od jednego elementu dwu-
dzielnej przystawki (tj. od jedne-
go elementu pary szczudel).
Skomplikowana i droga forma do
wykonywania  przystawek tego
ksztattu.

Przystawka poijedyncza, a zatem
ciezsza od jednego elementu przy-
stawki dwudzielnej tj. od jedne-
go elementu szczudet.

Wieksza waga przystawki
dynczego elementu przystawki
dwudzielnej tj. od pojedynczego
elementu pary szczudet. Skompli-
kowana forma do wykonywania
ze wzgledu na wneki i otwory
stosowane dla zmniejszenia wagi.
Duzo kantéw ulegajacych obttu-
czeniu.

poje-

Ciezsza niz pojedynczy element
pary szczudet. Skomplikowana
i kosztowna forma do wykony-
wania. Mozliwo$¢  obtluczenia
podczas transportu w czesci $ru-
bowej co psuje przystawke.

Znaczna ilo$¢ ostrych krawedzi —
znaczne mozliwosci obttuczenia
ich podczas transportu. Skompli-
kowana forma do wyrobu szczu-
det.

Trudno$¢ w osadzaniu stupa w
tulai; skomplikowana forma do
wykonania.

Szybkie niszczenie drewna i be-
tonu w m’ejscu styku betonu z
drewnem. Cecha wystepujgca za-
wsze tam, gdzie drewno jest za-
betonowane. Cecha ta niweczy
wszystkie zalety ostony.



wym). Jest to wazne ze wzgledu na trud-
ne warunki w iakich odbywa sie wytado-
wanie (rozwozenie po trasie i zrzucanie
z samochodu, z wagonu lub z platformy
kolejowej.

Po~a tym z praktyki wiadomo, iz wiek szczu-
det zelazobetonowych w liniach elektrycznych
przyjmuje sie na 60 lat.

Z drugiej strony wiadomo, iz dolny koniec
stupa zakopany w ziemi a pozostajacy ponizej
45 cm wykazuje znaczng trwatosé, tak ze moze
ona sie réwnac trwalosci szczudia zelazobeto-
nowego.

Szczudfa polskiej konstrukciji

sktadajg sie
z dwoch elementow w postaci

wydtuzonych

Inz. J. NOWKUNSKI, inz.

WNIOSKI

blokow zelazobetonowych,

zaopatrzonych
w otwory dla zmniejszenia wagi.

Kazdy z 2 elementéw szczudet jest Kkrotki
i lekki.
Szczud™ mocuje sie do stupa i do dolnego

konca stupa (pozostajacego zwykle po wymie-
nianym stupie) za pomocag S$rub. Przy konser-
wacji istniejgcych linii, dolny klocek zwykle
nie yociaqa zadnych wydatkbw na materiat i na
dow6z do miejsca ustawienia, gdyz pozostaje
na miejscu po wymienionym stupie.

Szczudta te znajdujg sie obecnie w okresie
praktycznych préb na liniach, a wymienione ich
zalety pozwalajg rokowaé stosowanie tego typu
w szerokim zakresie, szczegoblnie w celach kon-
serwaciji linii istniejgcych.

T. BANIEWICZ, inz. A. KRZYZANOWSKI

KONGRESOW

MIEDZYNARODOWYCH (UIC) .

KONGRES W LUCERNIE W 1947 R.

Referent gtowny Kongresu w kohcowych
wnioskach stwierdzit: ,R6zne koleje przystapity
do prob podkladéw z zelazobetoiiu zwyklego
i przedprezonego. Na og6t proby te nie daly do-
tad danych, uprawniajgcych do wnioskéw osta-
tecznych; koleje francuskie sg prawie jedyne,
ktére majg wyprobowane typy podktadéw beto-
nowych i opracowaly szczegdtowo warunki tech-
niczne fabrykaciji.

Nie mozna jeszcze wypowiedzie¢ sie ostatecz-
nie o podktadach betonowych pod wzgledem fi-
nansowym?®.

Powyzszg opinie plenum kongresu przyjeto
bez zmian.

W toku obrad moéwito sie o powszechnym
braku drzewa po wojnie, jak réwniez o skur-
czeniu sie produkcji podktadéw stalowych
w krajach produkujgcych stal.

W 1948 r. na posiedzeniu sekcji drogowej
18 marca U. I. C. (Union Internationale des
Chemins de fer V-e Commission _ Section voie)
w Paryzu przyjeto nastepujgca rezolucje:

.Podktad betonowy jest jednym z tych ma-
teriatdbw, ktére moga zastgpi¢ podkiady drew-
niane i stalowe i na ktére nalezy zwrécié
calg uwage Zarzadow Kolejowych*.

.Doswiadczenia praktyczne, osiggniete do-
tychczas, upowazniajg do przychylnej oceny
postepow podkiadu betonowego*.

.Zaleca sie Zarzagdom Kolejowym
zdecydowanie za postepem®”.

iS¢ tu

Nalezy ttumaczy¢é zwrot powyzszy w zwigz-
ku z doswiadczeniami we Francji i Anglii przy
produkcji podktaddéw przedprezonych.

OPINIA KONGRESU W LIZBONIE
W 1949 R.

1) Stosowanie podk’adéw zelazobetonowych
jest jeszcze ograniczone.

2) Z doswiadczen juz osiggnietych w spra-
wie podk'adéw z betonu nie przedprezonego
mozna wnosi¢, ze zachowanie sie tych podkia-
doéw na liniach o bardzo znacznym ruchu.nie
byto jeszcze zadawalajgce. Z tego powodu ich
uzycie ogranicza sie do linii drugorzednych,
gdzie ruch jest nieznaczny, albo na torach sta-
cyjnych.

S) Koleje, stosujace podktady z betonu nie
przedprezonego, oddajg pierwszenstwo, biorgc
ogolnie, typom skladajgcym sie z 2-ch blokow
potgczonych tgcznikami.

4) Podktady z betonu przedprezonego majg
lepsze warunki do wytrzymania uderzehn (kot),
niz podktady z betonu zbrojonego zwyczajnie.

Biorgc pod uwage wyniki préb laboratoryj-
nych mozna mie¢ nadzieje, ze te podkiady da-
dza wyniki zadawalajace rowniez i na liniach
0 bardzo znacznym ruchu, zwtaszcza jezeli beda
zaopatrzone w elastyczne przytwierdzenie.

5) Udoskonalenia wydajg sie niezbedne, aze-
by podkfady z betonu zbrojonego mogly byc
uzywane na liniach zelektryfikowanych i na
torach przez ktore przeplywa prad.

6) System przytwierdzania szyny do podkia-
du ma duze znaczenie dla podktadu.
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Systemy przytwierdzenia najbardziej zado-
walajgce sa:

a) przytwierdzanie nie bezposrednie z zamo-
cowaniem niezaleznym od szyny i siodetl-
ka bez podkiadki elastycznej,

b) przytwierdzanie ca'kowicie
(sprezyste) podktadki
i zabki elastyczne.

7) Azeby podkiady betonowe byly rzeczy-
wiscie korzystniejsze, niz podkiady drewniane,
potrzeba znacznie obnizy¢ ich koszty produkcji
w stosunku do kosztow obecnych.

8) By’'oby wskazane przeprowadzi¢ p-mby
stosowama dlugich szyn spawanych na podk’a-
dach zelazobetonowych w celu okreslenia tech-
nicznych mozliwosci tego systemu i wynikow
gospodarczych.

elastyczne
elastyczne

Mamy na PKP juz 3-letn.ie do.6wiadc-pnie,
ktére powinno sluzy¢ wskazéwkag do dalszego
udoskonalenia podkiadow zelazobetonowych.

W SPRAWIE LOKOMOTYW
ELEKTRYCZNYCH

Zagadnienie elektrycznych lokomotyw dla
pociggéw duzej szybkosci (120 km/godz. i Wie-
cej) byto rozpatrywane przez Stalg Komisje
Kongresu Miedzynarodowego Kolei Zelaznych
na konferencji w Lizbonie w 1949 r.

Obszerny referat zostat opracowany przez
gtébwnego inzyniera Wydziatu Trakcji i Warsz-
tatow Dyrekcji Generalnej Szwajcarskich Ko-
lei Zwigzkowych w Bernie d-ra E. Meyera oraz
p’zez Szefa Wydzialu Trakcii 1-go Oddziatu
tychze kolei w Lozannie inz. Ch. Sthioul‘a na
podstawie odpowiedzi przestanych przez 42
panstwa na rozespang ankiete. Dziewie¢ tych
panstw, a mianowicie: Niemcy, Austria, Belgia,
Francja, Wegry, Italia, Holandia, Szwecja
i Szwaicaria posiadaja w eksploatacji lub w bu-
dowie lokomotywy elektryczne dla wielkich
szybkosci od 120 km do 180 km na godzine
w ogdlnej liczbie 843 szt.; z tvch 107 pracuje
powyzej 20 lat, 462 powyzej 10 lat, a 264 do
10 lat: poza tym 10 lokomotyw znajduje sie
w budowie. Panhstwa te majg duze doswiadcze-
nie z pracy tych lokomotyw.

Nad referatem odbyta, sie szczegbtowa dy-
skusja na 2-ch posiedzeniach, w rezultacie kt6-
rej uchwalono nastepujgce wnioski:

1- o — na podstawie wykonanych juz
strukcji mozna stwierdzi¢, ze budowa lokomo-
tyw dla szybkosci 160 km/godz.— 180 km/godz.
jest mozliwa. Zasadnicze i najbardziej surowe
zastrzezenia techniczne przy stosowaniu tych
szybkosci, mozliwe jednak do przyjecia w nor-
malnym ruchu, dotyczg trasowania linii, prze-
chyiki i wymagan odnosnie sygnalizacji; ostat-
nie w zwigzku z najmniejszym przebiegiem przy
zatrzymywaniu sie pociaggéw

konwych, a zwlaszcza sposoby

i w Europie. W konstrukcjach amerykanskich
stosowane sg woézki kierujgce i podwozia prze-
gubowe.

Obecnie we wszystkich krajach daje sie zau-
wazy¢ tendencja do konstruowania lokomotyw
z wozkami 2 lub 3-osiowymi napedzanymi silni-
kami, wykorzystujgc cailkowicie wage przy-
czepna.

3- 0. Licznie stosowane systemy przekazywa-

nia mocy na osie sg, zdaje sie, jeszcze w trakUe
petnej ewolucji, chociaz konstruktorzy w wiek-
szosci sktaniajg sie do rozwigzan, przewidujg-
cych pewnag gre pomiedzy systemem kot zeba-
tych i osiami, wzglednie watami silnikow.

W kazdym razie system ,zawieszania za
nos* silnikbw pozostaje nadal w uzyciu, a na-
wet jest przyjety w niektorych krajach przy
opracowaniu nowych konstrukcji.

4- o Silniki trakcyjne uzywane na lokomoty-

wach, rozwijajgcych duzg szybkos¢, nie wyka-
zujg zadnych specjalnych cech.

5- o0 Jednym z najtrudniejszych zagadnien
rozwigzania, pomimo osiggnietych postepow,
jest hamowanie ze wzgledu na wielkie moce,
ktére nalezy rozproszyé, jak roéwniez ze wzgle-
du na jak najlepsze wykorzystanie przyczepno-
Sci i tarcia.

PRZEWOZ tADUNKOW DROBNICOWYCH

(wedtug uchwal Miedzynarodowego Kongresu
kolejowego w Lizbonie iv czerwcu 19A9 r.)

Metoda, ktora winna by¢é stosowana przy
przewozie tadunkéw drobnicowych przez koleje
0 dostatecznej gestosci ruchu, polega na prze-
wozeniu tych tadunkoéw kolejg pomiedzy okre-
Slong iloscig racjonalnie wybranych stacji
zbiorczych, do ktérych tadunki majg by¢ do-
wozone i od ktérych moga by¢ rozwozone badz
koleja, badZ droga kotowa, badZ wreszcie kom-
binacjg tych dwoéch Srodkéw komunikacyjnych.
Pomiedzy stacjami zbiorczymi fadunki drobni-
cowe powinny by¢é przewozone, o ile mozna,
w wagonach bezposrednich, lub w razie koniecz-
nosci z przetadowaniem na minimalnej ilosci sta-
cji przetadunkowych. Nalezy przy tym specjal-
nie zbada¢ najszybsze i najoszczedniejsze spo-
soby manipulacji i sortowania przesytek drob-
nicowych na stacjach zbiorczych i przetadunko-
zmechanizowania
tych czynnosci. Na tych stacjach, gdzie daje sie
odczuwac tego potrzeba, nalezy przewidzie¢ pra-
ce nocng, wplywajgca dodatnio na przyspiesze-
nie terminéw dostawy przesytek. Natomiast na
odcinkach o stabym ruchu mozna albo ograni-
czy¢ do 2 lub 3 razy w tygodniu ilosci kursow
pociagoéw, przewozacych tadunki drobnicowe,
przediuzajac jednoczesnie terminy ich dosta-
wy, albo wykorzystac istniejgce Srodki przewo-

2- o0 — ewolucja urzadzen mechanicznych, dozowe, mogace wykona¢ terminowe przewozy

tyczacych rozmieszczenia osi lokomotyw, zalez-
na jest od szcmgélnych wa unkéw w rozmai-
tych przedsiebiorstwach; wskutek tego pow-
stajg niektére powazne roznice pomiedzy kon-
strukcjami w Stanach Zjednoczonych Ameryki

bez kosztow dodatkowych (wagony bagazowe
pociggéw osobowych i towarowych, koleje dru-
gorzedne, autobusy itp.).

Wprowadzenie systemu stacyj zbiorczych po-
zwoli poza tym w wielu przypadkach, na osz-
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czedne rozwiniecie czynnosci zabierania prze-
sylek od nadawcy i dostarczanie ich odbiorcy.

Przy podziale przewozéw tadunkéw drobni-
cowych pomiedzy kolejami i drogami kotowymi
nalezy liczy¢ sie z kosztami przewozu samocho-
dowego, z os-czednosciami, ktore kolej moze
osiggng¢ dzieki przekazaniu tych przewozow
samochodom, i ze szczegdllnymi korzySciami
i dogodnosciami, ktére sg wilasciwe kazdemu
z tych dwdch rodzajow transportu. Przewozy
samochodowe, zastepujace lub uzupelniajgce
przewozy kolejowe, powinny by¢ dokonywane
pod odpowiedzialnoscig kolei, ktéra zachowu;?
bezposrednig styczno$¢ z klientela, i powinny
odpowiadac tym samym wymaganiom, co i prze-
wozy kolejowe. Catkowita suma op'at, pobiera-
nych za przewéz, powinna by¢ o ile mozna nie-
zalezna od rodzaju uzytych $rodkéw przewozo-
wych .

Korzystng role przy przewozie tadunkéw
drobnicowych moga odgrywa¢ organizacje,
zbierajace i przechowujace przesyiki drobnico-

Inz. W. TRYLINSK1

ZAGADNIENIE

we w zakresie, w ktérym utatwiajg one kon-
centracje ruchu i wyswiadczajg klienteli ustu-
gi, ktérych kolej normalnie nie moze oddawac.
Jesli takim organizacjom sg udzielane przywi-
leje taryfowe, powinny one wzamian zobowig-
za¢ sie do oganiczenia swej dziatalnosci do re-
jonu, powierzonego im przez kolej i oddawac
kolei wszystkie przesyiki, ktére ona moze prze-
wiezé. Jako kompensate za wynagrodzenie,
przyznawane tym organizacjom, kolej ma moz-
nos¢ osiggniecia oszczednosci na personelu albo
drogg zamkniec¢la niektérych stacji, albo dro-
ga zmniejszenia ich obsady osobowej.

W wyniku proponowanych ulepsze organi-
zacji przewozéw tadunkéw drobnicowych moz-
na, zdaniem kongresu, oczekiwa¢ uporzadko-
wania, przyspieszenia a nawet rozwiniecia prze-
wozow, zwiekszenia wyzyskania tadownosci wa-
gondw, ograniczenia czynnosci manipulacyjnych
i wreszcie zmniejszema odszkodowan za op6z-
nienie dostawy, zagubienie, kradzieze i uszko-
dzenie przesytek.

PODKEADOW

ZELAZOBETONOWYCH

Ze szczegblng uwagg przeczytalem w Nr 10
.Przegladu Kolejowego“ artykut ob. B. Duh-
skiego pod tytutem ,Jedno z rozwigzah zagad-
nienia podkladéw zelazobetonowych®.

Na wstepie uderzyto mnie zdanie: ,Jak kaz-
dy typ podkiadéw z materiatdw zastepczych
ma i ten typ cechy dodatnie i ujemne z prze-
waga jednak cech ujemnych®.

Jestem stanowczym zwolennikiem stosowa-
nia. zelazobetonu jako materiatu do podktadow
kolejowych. Potwierdzenie swego stanowiska
znalaztem w opinii Sekcji Drogowej Miedzyna-
rodowego Zjednoczenia Drog Zelaznych (Union
Internationale des Chemins de fer V-e Commis-
sion, Cection voie), ktéra na swym posiedzeniu
w dniu 18 marca 1948 r. wyniosta nastepujaca
uchwate: ,Podktady betonowe sg jednym z tych
materiatdw, ktére moga zastgpi¢ _podkiady
drewniane i stalowe, i na ktére nalezy zwrocie
uwage Zarzadow Kolejowych. Doswiadczenia
praktyczne, osiagniete dotychczas upowazniajg
do przychylnej oceny postepoéw w stosowaniu
podk'adow betonowych. Zaleca sie Zarzadom
Kolejowym i$¢ tu zdecydowanie za postepem".

Opmia ta dotyczy przede wszystkim podkia-
dow z betonu przedprezonego. Lecz roOwniez
zwykie podk’ady zelazobetonowe typow Va-
gneux i zblizonych znalazly szerokie zastosowa-
nie we Franciji, Belgii i koloniach francuskich,
holenderskich, belgijskich. .

Autor artykutu, przypuszczam, zgodzi sie, z
wypowiedz jego o materia'ach zastepczyc.i nie
moze dotyczy¢ zelazobetonu.

Artykut w zasadniczej swej czesci dotvezv
wybudowanych przez Niemcow w latach 1938

— 1940 toréw kolejowych na podktadach, skia-
dajacych sie z dwoch blokéw, czyli poduszek
zelazobetonowych szerokosci 45 cm, dlugosci
110 cm i przecietnej wysokosci 18 cm, ukilada-
nych wzdtuz szyn, czyli sg to wilasciwie podiuz-
nice o szerokosci 45 cm. Tezniki czyli poprzecz-
Ki przymocowane sa Srubami do szyjki szyn.

Autor ustosunkowuje sie krytycznie do ta-
kiego typu nawierzchni kolejowej, podkreslajac
niedostateczng statecznos¢, za wielka szerokosé
i wage blokéw, wreszcie trudnos¢ i wysoki koszt
uktadania i utrzymania toru.

Ujemne zdame autora catkowicie podzielam,
jednak sformulowatbym zarzuty krocej w
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trzech punktach: 1) Zasadniczo nie nalezy sto-
sowa¢ podiuznie w torze; 2) szerokos¢ 45 cm
poduszek nie moze zabezpieczy¢ statecznosci
poprzecznej toru; 3) ostabienie szyjki szyn
otworami dla Srub jest niedopuszczalne.

W ostatecznym zestawieniu charakterystyki
omawianego typu podkfadéw zelazobetonowych
autor artykutu stwierdza, ze: ,btad w rozwia-
zaniu tkwi juz w samym zarzeniu zastosowa-
nia oddzielnych blokéw podtuznych pod kazdym
tokiem szyn. Pomyst ten nalezy odrzuci¢ jako
zupetnie bezwartosciowy“.

O ile chodzitoby o stosowanie podtuznie —
catkowicie podzielam powyzszg opinie; nieste-
ty mia'em mozno$¢ stwierdzenia, ze wielu czy-
telnikbw zrozumialo, iz samo stosowanie od-
dzielnych blokéw jest pomystem bezwartosScio-
wym.

Uwazam poduszki (bloki) zelazobetonowe za
najwlasciwsze rozwigzanie zagadnienia podkita-
dow zelazobetonowych. Zdanie to potwierdza
Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Lizbo-
nie z 1949 r. w nastepujgcej uchwale: ,Koleje
stosujgce podkiady z betonu nieprzedprezone-
go oddajg pierwszenstwo, ogolnie biorac, ty-
pom sktadajgcym sie z dwdch blokow potaczo-
nych tgcznikami®.

Brytyjska norma ,Betonowych podkiadow
kolejowych* 1945 r. szeroko traktuje o stoso-
waniu blokéw, a w punkcie 7-ym podaje na-
stepujace wskazowki: ,Catkowita diugos¢ pod-
k’adu blokowego ma by¢ nie mniejsza od 40 cali
(1016 mm), przy czym najwiekszy wymiar ma
by¢ prostopadly do toru“.

W koncu artykut zawiera szczegoétowy opis
przymocowania szyn do podkltadow zelazobeto-
nowych za pomocag wkretéw wkrecanych do
wkladek azbestowo-betonowych. Takie poucze-
nie nalezy zaliczy¢ do kategorii bardzo sztyw-

Rys. 2

nych potaczen szyny z podkladem; tymczasem
najwlasciwsze jest w ogole potaczenie ela-
styczne, a przy ciezkich podktadach Ilub po-
duszkach zelazobetonowych — nawet przegu-
bowe.

Rys. 1 przedstawia poduszke zelazobetonowg
z przyspawanymi hakiem i trzpieniem do prze-
gubowego potaczenia szyny z poduszka. Szcze-
go6towy op:s nawierzchni kolejowej z takimi po-
duszkami podalismy w artykule pod tytutem:
.Nawierzchnia kolejowa z podkiadami zelazo-
betonowymi“ w Nr 10 (40) ,Przegladu Komu-
nikacyjnego“ z pazdziernika 1948 r.

W omawianej sprnwie  Miedzynarodowy
Kongres Kolejowy w Lizbonie 1949 r. podat na-
stepujgca opinie: ,System przytwierdzenia
szyny ma duze znaczenie dla podkfadu zelazo-
betonowego.

Systemy przytwierdzenia najbardziej
walajgce sa:

a) przytwierdzenie niebezposrednie z zamo-
cowaniem niezaleznym szyny do siodetka bez
przektadki elastycznej;

b) przytwierdzenie catkowicie elastyczne —
podktadki elastyczne i zabki elastyczne".

Wysuniety w wymienioijym artykule typ
przegubowego taczenia szyny z podkladem za
pomoca jednego tylko haka od wewnatrz
i trzpienia od zewnatrz toru napotkat zdecydo-
wany sprzeciw wielu fachowcéw; jeden z mo-
ich kolegbw w swej krytyce posunagt sie do
okreslenia, ze w moim systemie ,szyna wiasci-
wie niczym nie jest przymocowana“, a ruch wi-
bracyjny v/ podluznej plaszczyznie pionowej
szyny bedzie wywierat na podkiady dziatanie
wprost niszczace.

zado-

Rys. 3



Dopiero na poczatku 1949 r. wpadia mi do
rak ksigzka W. A. Pierfiljewa, wydana w 1941
roku pod tytutem: ,Uktadacz toru w moskiew-
skim metropolitenie“. Na str. 80—85 podano
typ nawierzchni (rys. 2), stosowanej przy bu-
dowie w tunelach, gdzie podkfady drewniane
wbetonowuje sie w beton, zastepujacy pod-
sypke. ; _ _

Dla poréwnania podaje rysunek (rys. 3)
Z wyzej wspomnianego naszego artykutu, przed-
stawiajgcy projekt przymocowania szyny do
podktadu za posrednictwem podktadki z hakiem
i trzpieniem.

Charakterystyczng cechag obu typdéw jest nie-
wielki luz miedzy gérng powierzchnig stopki
szyny a hakiem: 1,5 mm w moskiewskim me-
tropolitenie i 1 mm w naszym projekcie.

Doswiadczenie moskiewskiego metropolitenu
catkowicie potwierdzito celowos¢ konstrukciji,
ktéra byla zastosowana nie tyko na wbetono-
wanych podk’adach drewnianych, lecz réwniez
na podsypce poza tunelami. Przy budowie me-

W. N.

tro Ill kolejnosci zastosowano ten sam typ
toru.
Zagadnienie podktadéw  zelazobetonowych

wobec powszechnego braku drzewa nabiega co-
raz wiekszej wagi i ob. Dubskiemu nalezy sie
uznanie za poruszenie tego zagadnienia w pra-
sie technicznej i spowodowanie dyskusiji.

OczekiwaliSmy dyskusji po wydrukowaniu
artykutu w pazdzierniku 1948 r. Niestety nikt
nie odezwat sie: ani zdecydowani przeciwnicy
podkiadéw zelazobetonowych, ani zwolennicy
zelazobetonowych podktadéw belkowych pod
obie szyny, ani wyznawcy sztywnego przymo-
cowania szyny do podktadu. Nie poruszono tez
sprawy wyboru podsypki, ani sposobu jej pod-
bijania.

Wobec braku chetnych do publicznej dysku-
sji czy nie nalezaloby podja¢ naukowo zorgani-
zowanych préb z rozmaitymi typami podkia-
doéw zelazobetonowych, aby ustali¢ zasady pro-
jektowania i najlepszy typ podktadu zelazobe-
tonowego dla PKP?

KOLEJNICTWO NIEMIECKIE
W 2 LETNIM PLANIE GOSPODARCZYM

Koleje niemieckie w strefie radzieckiej wy-
konaly w r. 1948 plan przewozow w 102,3%.
Liczba zatadowanych wagondéw przypadajgca
na dzien rob:czy wyniosta w 1948 r. 13.681, t;.
0 26,7% wiecej niz w r. 1947. Do osiggniecia te-
go przyczynito sie gtdwnie zmniejszenie czasu
obrotu wagonu do 4,62 dni, tj. o 11,2% w po-
réwnaniu z r. 1947.

Rok 1949, ktéry jest pierwszvm rokiem planu
dwuletniego, postawit przed Kolejg Rzeszy za-
danie dalszego wydatnego usprawnienia gospo-
darki. Oprécz réznych $rcdikéw technicznych,
gospodarczych i organizacyjnych wzieto w dzie-
dzinie przewozow pod uwage przede wszyst-
kim czynnik ludzki, wychodzac z zatozenia, ze
decydujacy wplyw na wykonanie planu ma
podniesienie wydajnosci pracy. Potozono szcze-
gélny nacisk na punktualnos¢, zapobieganie
wypadkom, uprzejmos$¢ i uczynno$¢ w stosunku

do podroznych i klienteli, sumienng “tro-
ske 0 urzadzenia kolejowe i wiasciwe
ich utrzymanie, zapobieganie uszkodzeniom
powierzonych  kolei towardéw, troske o0
mienie narodowe, oszczednos¢, przygotowa-
nie kadr, zatrudnienie kobiet w kolejni-
ctwie craz uproszczenie aparatu zarzadza-

jacego. Opracowano plan Scislejszej wspoipracy
miedzy kolejg, drogami wodnymi i przewozami
samochodowymi z uwzglednieniem odcigzenia
kolei przez lepsze wyzyskanie drég wodnych.
W przewozie towarow masowych S$redni nafa-
dunek dzienny powinien sie zwiekszy¢ w r.
1949 do 15.500 wagondéw (na dzien kalendarzo-
wy), obrét za$ wagonu powinien sie zmniejszy¢
do 4,30 dni.

Niezaleznie od zastosowania roznych srod-
kéw technicznych, potrzebnych do wykonania
planu przewozéw, zarzadzono w celu przyspie-
szenia obrotu wagonow: wykonywanie prac ta-
dunkowych w porze nocnej i w niedziele; pod-
stawianie wagonéw o kazdej porze dnia, obli-
czanie postojowego réwniez za godziny nocne;
dla opieszalych zas ekspedytoréw przewidziano
natadunek w dnie powszednie i przesuniecie
natadowania na niedziele.

Wzrost przewozow, ktory w r. 1948 w stosun-
ku do r. 1947 wynosit 22%, powinien wykazac
w r. 1949 dalsze zwiekszenie o 16%. Wobec
catkowitego wyzyskania w 1948 r. przelotnosci
niektérych linii oraz stacyj, niezbedne jest jak
najszybsze wykonanie rob6t przewidzianych w
r. 1949 dla zwiekszania przelotnosci. Ciezar
dalekobieznych pociggéw towarowych powi-
nien by¢ wiekszy o 10%. Zalecone jest zwiek-
szenie liczby pociggéw towarowych pospiesz-
nych dla zapewnienia szybszego przewozu wy-
sokowartosciowych towarow na dalsze odlegto-
Sci. Przewidziane jest wzmocnienie oswietlenia
stacji, lepsze wyposazenie brankardéw towaro-
wych, pokojow noclegowych itp.

W stuzbie mechanicznej zalecono stosowac,
zamiast normalnego obcigzenia parowozow, ob-
cigzenie najwyzsze dopuszczalne, zeby uzyskac
lepsze wykorzystanie parowozow?*); cdnosi sie to
tak do ruchu osobowego jak i towarowego.
Przebieg dzienny parowozu towarowego po-
winien by¢ doprowadzony do 205 km. parowozu
za$ osobowego do 260 km. Wprowadzono nowy

*) podkreslenie Redakcji.
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system premiowania oszczednosci paliwa. Do
osiggniecia wiekszych oszczednosci paliwa za-
rzadzono prace nad ulepszeniem stanu tech-
nicznego urzadzenh cieplnych w parowozach.
Po zakonczeniu badan nad opalaniem parowo-
z6w weglem brunatnym, 100 parowozOw zamie-
rza sie przebudowaé na opalanie pylem weglo-
wym brunatnym.

W warsztatach wagonowych ma by¢ odno-
wionych w r. 1949 w przyspieszonym tempie
1500 wagonéw osobowych (malowanie, o$wiet-
lenie, oszklenie). W budowie wagondéw towa-
rowych majg by¢ systematycznie wprowadzane
ulepszenia. W szczegdlnosci bierze sie pod uwa-
ge stosowanie metali lekkich oraz zamiana to-
zysk slizgowych na rolkowe.-

Przewidziane zwiekszenie ilostanu taboru talk
osobowego jak i towarowego oraz potrzeba
powiekszenia przelotnosci sieci kolejowej wy-
magaja budowy nowych toréw lub tez wydtuze-
nia istniejgcych. Przewidziano utozenie 400 km
szyn do budowy drugich torow oraz ulozenie
100 km szyn do budowy torow mijankowych
na liniach jednotorowych. Przewidziano tez
ulepszenie urzadzeh technicznych na stacjach,
rozbudowe blokady stacyjnej, modernizacje
blokady liniowej i rozszerzenie kolejowej sieci
telefonicznej*.

STANISLAW B. HERM AN

W Berlinie zaprojektowano budowe Kolejo-
wego Domu Kultury i Techniki.

Plan pracy warsztatbw przewiduje w war-
sztatach parowozowych 3670 napraw parowo-
zOw, tj. o0 1000 napraw wiecej niz w r. 1948
W warsztatach wagonowych fgcznie z warszta-
tami prywatnymi przewidziana jest naprawa
gtbwna 66.900 wagonow towarowych, 6,600 wa-
gondw osobowych i 1.294 wagonoéw szybkiej ko-
lei miejdziej. Dla wykonania tego zadania musi
by¢ w r. 1949 zastosowany w szerszym zakre-
sie system tasmowy przy réwnoczesnym przy-
gotowaniu jak najdokladniejszego planu robdt;
system taki powinien by¢ wprowadzony we
wszystkich warsztatach.

Organizacja gospodarki materiatowej powin-
na by¢ oparta na wytycznych Niemieckiej Ko-
misji Gospodarczej do zaopatrzenia w materia-
ty i do ich rozdzialu oraz musi podlega¢ stalej
kontroli. Jednostki prowadzace gospodarke ma-
terialowg trzech gléwnych s$rodkéw transportu
zobowigzane sg prowadzi¢ wspdlnie swoje pra-
ce w. dziedzinie planowania, zakupu i kierow-
nictwa. Gospodarka wtasna powinna by¢ plano-
WO rozszerzona, kierowana centralnie, lecz
ograniczona do zadan Scisle okreslonych. Musi
by¢ ona prowadzona z zachowaniem jak naj-
wiekszych oszczednosci. (Bulletin de transports
intern, par. Ch. d. f. No 9 — 1949).

TARYFA POLSKO-SZWAJCARSKA
NA PRZEWOZ WEGLA 1 KOKSU

Po oméwieniu w jednym z poprzednich nu-
meréw Przegladu Kolejowego (Nr 5z 1949 r.)
0g06lnych zasad budowy miedzynarodo-wych ta-
ryf towarowych, przystepujemy do publiko-
wania — w formie streszczonej i zarazem do-
stepnej dia naszych czytelnikbw — budowy
i przeznaczenia poszczegOllnych taryf zwigzko-
wych, wprowadzanych biezgco w zycie.

W celu zaspokojenia najpilniejszych dezyde-
ratbw naszych sfer gospodarczych w polsko-
szwajcarskim obrocie towarowym, weszta w zy-
cie z dniem 1 wrzesnia 1949 r. w ramach pol-
sko-szwajcarskiego zwigzku kolejowego Mie-
dzynarodowa Taryfa na przewéz wegla kamien-
nego i koksu z wegla kamiennego w zwyczaj-
nych przesylkach wagonowych, od stacyj Pol-
skich Kolei Panstwowych do stacyj Szwajcar-
skich Kolei Zwigzkowych.

W polsko-szwajcarskim zwigzku kolejowym
uczestnicza oprécz Zarzadu PKP — koleje
szwajcarskie, czechostowackie, niemieckie

i austriackie.

Omawiana taryfa zbudowana jest w formie
taryfy stacyjnej ze stawkami globalnymi, obo-
wigzujacymi od polskich stacyj nadania do sta-
Cyj przeznaczenia w Szwajcarii, wyrazonymi
w centimach szwajcarskich za 100 kg.

Sama taryfa dzieli sie zasadniczo na 5 roz-
dzialbw, a mianowicie:

Rozdziat A — obejmuje postanowienia spe-
cjalne do Konwencji Miedzy-
narodowej (K. M.T.) o prze-
wozie towardéw kolejami ze-
laznymi.

obejmuje postanowienia ogol-
ne, jak warunki stosowania
taryfy, obliczanie przewozZne-
go, kierowanie przesytek,
op aty dodatkowe i postano-
wienia o ponownym nadaniu
przesytek (reekspedycja).

zawiera opis stacyj nadaw-
czych wegla i koksu.

zawiera przepisy
kierunkowe.

Taryfa obejmuje 450 stacyj odbiorczych
w Szwajcarii i 43 stacyj nadawczych polskich,
przy czym te ostatnie zebrane sa dla wegla w 4
grupy wysytkowe (od 1 do 4), za$ dla koksu
w 5 grup nadawczych (od 10 do 14).

Jako droge przewozu przewidziano w tej ta-
ryfie najkrotszg droge pomiedzy polskimi sta-
cjami nadawczymi, a szwajcarskag granica.

Rozdziat B —

Rozdziat C —

Rozdziat E — (tablice)



Droga ta tworzy sie w zaleznosci od potoze-
nia geograficznego stacji nadawczej, wzglednie
stacji odbiorczej, w sposéb nastepujacy:

a) przez Czechostowacje, Austrie i Niemcy

— granica szwajcarska;

b) przez Czechostowacje, Niemcy — granica

szwajcarska,

c) przez sowiecka strefe okupacji Niemiec—

Bizonie — granica szwajcarska.

Jako graniczne punkty przejScia przewi-
dziano:

ad a):

1. Chatupki (Vrbice — Breclav) Bernhard-
stahl — Braunau / Simbach (Inn) —
Lindau Reutin / Lochau — St. Margre-
then;

2. Chalupki / Vrbice — Breclav / Bernkard-

sthal — Braunau / Simbach (Inn) —
Friedrichshafen — prom (jezioro Boden-
skie) — Romanshorn;

ad b)

1. Miedzylesie / Lichkoy — Bréod nad Lesy /
Furth i W. — Friedrichshafen — prom
(jezioro Boderiskie) — Romanshorn;

2. Mieroszéw / Mezimesti — Brdod nad Lesy/
Furth i W. — Lindau Reutin / Lochau —
St. Margrethen;

3. Mieroszéw / Mezimesti — B 'od nad Lesy/
Furth i W. — Friedrichshafen — prom

(jezioro Bodenskie) — Romanshorn;

ad c):

1. Tuplice / Forst — Schaffhausen Reich-
bahn;

2. Tuplice / Forst — Basel Bad Bf.

Na wyzej wymienione drogi przewozu, prze-
niesiono najtazsza taczng stawke taryfowa,
ktéra bez wyjatku tworzy sie na drodze prze-
wozu przez Niemcy (Tuplice — granica szwaj-
carska).

Optaty przewozowe zawarte w taryfie sg
Srednio od 5 do 23 frankéw szwajcarskich na
tonie tansze, anizeli optaty dotychczas ptacone
na drodze przewozu przez Czechostowacje
i Austrie.

Op'acanie przewoznego nastepuje — zgodnie
Z interesami gospodarczymi naszego kraju —
do granicy szwajcarskiej przez nadawea od
tej granicy do stacji przeznaczenia w Szwajca-
rii — przez odbiore?.

W komunikacji promowej przez jezioro Bo-
denskie Friedrichshafen — Romanshorn uwa-
za sie stacje Friedrichshafen za szwajcarski
wejsciowy punkt graniczny.

Stawki przewozowe stuzgce do obliczenia su-
my przewoznego (frankatury), ktdérg nadawca
op’'aca przy nadaniu, podane sg przy nazwami
stacyj Friedrichshafen, St. Margrethen, Basel
Bad Bf. i Schaffhausen Reichsb.

Taryfe zwigzkowg stosuje sie tylko do prze-

'tek pomiedzy stacjami wigczonymi do tary-

fy bez specjalnego zgdania nadawcy, o ile na-
dawca nie zazada w liscie przewozowym zasto-
sowania innych taryf lub zalatwienia formal-
nosci celnych lub innych — na stacji, ktéra nie
lezy na drodze przewozu, przewidzianej prze-
pisami kie unkowymi polsko-szwajcarskiej ta-
ryfy zwigzkowe;.
Optaty przewozowe
nie majg zastosowania:

a) do przesylek, ktére bezposrednio lub po
czasowym magazynowaniu zostang od-
wiezione ze stacji przeznaczenia, catkowi-
cie lub czesciowo Srodkami komunikaciji
drogowej do innej stacji, albo tez do miej-
scowosci potozonej blizej innej stacji kole-

m jowej ;

b) do przesytek, ktére w jednej ze szwajcar-
skich stacyj, wigczonych do taryfy, zosta-
ng ponownie nadane lub przeekspediowa-
ne do innej stacji, wigczonej do taryfy;

c) do przesylek nadanych ponownie do prze-
wozu do innej stacji  szwajcarskiej,
a stamtad odwiezionych samochodami
ciezarowymi do miejscowosci, lezacej bli-
zej innej stacji kolejowej;

d) do przesylek przeznaczonych do obszaru
celnego austriackiego lub niemieckiego,
tudziez do przesytek, ktore wskutek do-
datkowego zlecenia lub ponownego nada-
nia przewiezione zostang do Austrii lub
Niemiec.

Przewozne za przesytki wymienione pod a) —
d) oblicza sie wedlug innych obowigzujgcych
taryf. Powstale réznice przewoznego pobiera
siec dodatkowo od odbiorcy, wymienionego
w liscie przewozowym.

Na wniosek kolei szwajcarskich uzupetniono
taryfe z waznoscig od dnia 10.X.1949 r. staw-
kami na przewéz miatu weglowego. Dla prze-
sylek tych obowigzujg op’aty przewidziane da.
wegla kamiennego, obnizone o 36 centiméw
szwajcarskich za 100 kg w grupie wysyiko-
wej pierwszej, .nastepnie o 32 centimy szwaj-
carskie za 100 kg w grupie wysylkowej drugiej
oraz 0 22 centimy szwajcarskie za 100 kg
w grupach wysyilkowych trzeciej i czwartej.

Powazng pozycje w polsko-wegierskim obro-
cie towarowym stanowig przesytki wegla ka-
miennego, miatu weglowego i koksu weglowe-
go. Dla najtanszego przewozu tych produktow
mineralnych z Polski do Wegier, wprowadzono
w zycie z dniem 1 pazdziernika 1949 r. w ra-
mach polsko-wegierskiego zwigzku kolejowego
dla komunikacji lgdowej Miedzynarodowg Ta-
ryfe Zvjiazkowa na przewdz wegla kamienne-
go, mialu wegtowego i koksu weglowego w zwy-
czajnych przesylkach wagonowych, od stacyj

taryfy zwigzkowej —

Polskich Kolei, Panstwowych do stacyj We-
gierskich Kolei Zelaznych .
W polsko-wegierskim zwigzku kolejowym

dla komunikacji lgdowej uczestnicza oprocz za-
rzadu kierujgcego PKP — koleje czechosto-
wackie i wegierskie.
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Taryfa zwigzkowa zbudowana jest w formie
taryfy stacyjnej, tj. obejmuje ona wyliczone
stawki taryfowe od stacyj nadawczych PKP,
przy ktérych znajdujg sie kopalnie do stacyj
przeznaczenia kolei M. A. V.

Stawki taryfowe wyrazone sg w centimach
szwajcarskich za 100 kg i skladajg sie z dwdch
stawek odcinkowych:

a) na podstawie stawki odcinkowej ozna-
czonej literg ,p“ — oblicza sie te czes¢
przewoznego, ktérg optaca nadawca
w Polsce za przebieg polski i czechosto-
wacki,

b) na podstawie stawki odcinkowej, oznaczo-
nej literg ,m“ — oblicza sie te czesc
przewoznego, ktorg optaca odbiorca na
Wegrzech za przebieg kolei wegierskich.

Sama taryfa dzieli sie zasadniczo na trzy

czesci:

Czes¢ | — obejmuje:

rozdzial A — zawierajgcy specjalne posta-
nowienia dodatkowe do Konwencji
Miedzynarodowych o przewozie towa-
row kolejami zelaznymi (K. M. T.);

rozdziat B — zawierajgcy warunki stoso-
wania taryfy;

rozdziat C — zawierajgcy postanowienia
taryfowe;

rozdziat D — zawierajgcy op:aty dodatko-
we i miejscowe oraz tabele .do oblicza-
nia optat za deklarowanie wartosci
dostawy.

Czes¢ Il — obejmuje:

rozdzial E — zawierajgcy przepisy Kkie-
runkowe, wykaz odlegtosci taryfo-
wych oraz dane co do najwyzszego do-
puszczalnego nacisku na oS, obowig-
zujgcego dla danej relacji stacyjnej.

Czes¢ |1l — obejmuje:

rozdziat F — zawierajgcy towary wigczone
do taryfy;
rozdziat C — zawierajgcy * tabele optat
przewozowych.
Taryfe zwigzkowa stosuje sie bez zadania
nadawcy i tylko na drogach przewozu ustalo-
nych w przepisach kierunkowych.

Jako droge przewozu przewidziano w tej ta-
ryfie najkrotszg droge pomiedzy polskimi sta-
cjami nadawczymi, a wegierskim punktem gra-
nicznym.

W rachube wchodza nastepujace drogi prze-
WO0zu o0znaczone granicznymi punktami przej-
Sca kolei polskich, czechostowackich i wegier-
skich:

a) Mieroszow Gr. P. / Mezimesti st. hr. —
Chl'aba st. hr. / Szob hataf;

b) Miedzylesie Gr. P. / Lichkov st.
Chl'ba st. hr. / Szob katar;

c) Cha'upki Gr. P. / Vrbice st. hr. — Chl'aba
st. hr. / Szob hatar;

hr. —

d) Chatupki Gr. P. / Vrbice st. hr. — Siato-
ros st. hr. / Somoskoéujfalu hatar;

e) Chatupki Gr. P. / Vrbice st. hr. — Lenar-
towce st. hr. / Banreve hatar;

f) Cieszyn Gr. P. / Cesky Tesin st. hr. —
Chkaba st. hr. / Szob hatar;

g) Cieszyn Gr. P. /| Cesky Tesin st. hr. —
Siatoros st. hr. / Somoskoujfalu hatar;

h) Cieszyn Gr. P. / Cesky Tesin st. hr. —
Lenartowce st. hr. / Banreve hatar;

i) Cieszyn Gr. P. / Cesky Tesin st. hr. —
Kechnec st. hr. / Hidasnemeti hatar;

j) Leluchéw Gr. P. / Circ st. hr. — Kechnec
st. hr. / Hidasnemeti hatar.

Poza tym nadmienia sie, ze w komunikacji
do lub od punktéw granicznych obowigzujg juz
wewnetrzne przepisy kierunkowe, uczestnicza-
cych zarzaddéw kolejowych.

Optacanie przewoZnego nastepuje — zgodnie
Z interesami gospodarczymi naszego kraju —
do granicy czechoslowacko-wegierskiej —
przez nadawce, a od tej granicy do stacji prze-
znaczenia na Wegrzech — przez odbiorce.

Optaty dodatkowe oraz miejscowe optaty do-
datkowe pobiera sie wedtlug postanowien taryf
wewnetrznych tych kolei, w obrebie ktérych
one powstaty, przy czym naleznosci te, powsta-
te w czasie przewozu w innej walucie, anizeli
we frankach szwajcarskich, przelicza sie na
walute taryfowg wedtug kolejowego kursu wa-
lut zagranicznych danego kraju, obowigzujgce-
go w dniu, w ktérym naleznosci te powstaty.

Taryfa zawiera ponadto gotowag tabele op’at
za deklarowanie wartosci dostawy, przy czym
oplate te oblicza sie w walucie taryfowej za
taczna droge przewozu.

Taryfy zwigzkowej nie stosuje sie w naste-
pujacych przypadkach:

a) jezeli nadawca wskaze w liscie przewozo-
wym droge przewozu niezgodng z prze-
pisami kierunkowymi, podanymi w oma-
wianej taryfie;

b) jezeli nadawca przepisze w liscie
zowym zalatwienie formalnosci
finansowych itp. na stacji, ktéra
na drodze przewozu, ustalonej
zwigzkowa,;

c) jezeli nadawca zazadat w liscie przewozo-
wym zastosowania innej taryfy.

Stawki tej taryfy mozna poza tym stosowac
réwniez do przesylek nadawanych do wegier-
skich stacyj nie objetych taryfg zwigzkowa,
lecz tylko na drodze przewozu, potozonej mie-
dzy stacjami do niej wlgczonymi.

W tym przypadku nadawca obowigzany jest
wskaza¢ w liscie przewozowym stacje kolei
wegierskich, do ktorej nalezy stosowa¢ niniej-
szg taryfe.

Przez wydanie polsko-wegierskiej taryfy we-
glowej, dla ktdrej opracowania wszystkie zain-
teresowane zarzady kolejowe oddaty na swoich
przebiegach znaczne znizki optat przewozo-
wych, jeden z najgtéwniejszych naszych pro-
duktéw eksportowych uzyskat tanie i najkrot-
sze drogi przewozu do Wegier.

przewo-
celnych,
nie lezy

taryfg



L. WOLGIN, dyr. - pputk. ruchu.

OSIAGNIECIA KOLEI ZEL. ZSRR

(Podlug pisma ,Stalnyje magistrali strany socjalizma“).

Donioste dla panstwa znaczenie komunikacji
kolejowej okreSlone bylo z klasyczng wyrazi-
stoscig w wypowiedziach Lenina i Stalina. ,Ko-
leje zelazne — zaznaczyt Wiodzimierz lljicz —
stanowig jeden z przejawdw bardzo widocznej
wiezi miasta ze wsig, przemystu z rolnictwem,
wiezi, na ktérej opiera sie catkowicie socja-
lizm*“.

Towarzysz Stalin w przemdwieniu o znacze-
niu dla gospodarki narodowej ZSRR S$rodkéw
przewozowych podkres$lat, iz w dziedzinie go-
spodarki przewozowej nie ma ludzi niepotrzeb-
nych lub mato znaczacych. ,Poczynajac od naj-
wyzej postawionych kierownikéw i konczac na
.matych® pracownikach wigcznie do zwrotnicze-
go, wiacznie do smarownika, wtgcznie do sprzg-
taczki — wszyscy sa wartosciowi i wielcy, gdvz
Srodki przewozowe stanowig strumien, w kto-
rym praca kazdego pracownika, kazdej Srubki
ma znaczenie" .

Kolejarze radzieccy, Scisle wykonujac wska-
z6wki Lenina i Stalina, z roku na rok biorg no-
wy rozped i wznoszg sie na coraz wyzszy po-
ziom.

W rb. na wszystkich liniach kolejowych wiel-
kiego mocarstwa kolejowego, na wszystkich
stacjach, we wszystkich parowozowniach, we
wszystkich punktach naprawy wagonow, we
wszystkich oddziatach drogowych i tacznosci
trwa uporczywa walka w dazeniu do wykona-
nia powojennego piecioletniego planu Stalina
w ciggu 4 lat.

Zdolnosci przewozowe kolei radzieckich wzno-
szg sie na takie wyzyny, na jakich dotad nie
byty nigdy; przekroczono juz przedwojenny po-
ziom przewozow towarowych.

O pomysinosci pracy przewozowej Swiadczy
rowniez niedawno podane do wiadomosci
sprawozdanie Centralnego Biura Statystycz-
nego przy Radzie Ministréow ZSRR o wynikach
wykonania panstwowego planu gospodarczego
w drugim kwartale 1949 r. W kwartale tym
ogollny plan przecietnego dobowego na'adunku
w przewozach kolejowych byt wykonany w wy-
sokosci 100,8%; w pordéwnaniu z drugim
kwartatem roku poprzedniego przecietny dobo-
wy natadunek wszystkich towaréw zwiekszyt
sie 0 17%.

szczegdblnosci zaznaczy¢ nalezy zwieksze-
nie sie natadunku podstawowych towaréw: a
wiec naladunek w drugim kwartale br. byt
wiekszy niz w drugim kwartale roku poprzed-
niego: wegla o 10%, koksu i ropy o 24%, rudy
0 17%, metali czarnych i drzewa o 18%, ce-
mentu o 42%.

Liczby te stwierdzaja dobitnie, iz tempo prze-
wozu znajduje sie w catkowitej zgodnosci z wy-
sokim napieciem rozwoju calej gospodarki
ZSRR.

W okresie pieciolatek stalinowskich sie¢ ra-
dzieckich linii kolejowych powaznie sie zwiek-

szyla: przed ostatnig wojng Swiatowa zbudo-
wano ponad 35 tysiecy km nowych linii kole-
jowych. Przyczynito sie to do rozwoju gospo-
darczego réznych rejonow kraju i do lepszego
wyzyskania licznych bogactw. Nowe linie kole-
jowe byly poteznym impulsem do wzrostu go-
spodarki i kultury w rejonach przed tym zaco-
fanych. Wielkie to mialo znaczenie w urzeczy-
wistnieniu narodowej polityki partii bolszewic-
kiej. pod kierownictwem Lenina i Stalina.

Niewymiernie wzrosto rowniez techniczne za-
opatrzenie radzieckich linii kolejowych. Tysig-
ce nowych silnych lokomotyw, setki tysiecy no-
wych wagonéw towarowych, dziesigtki maszy-
nowych urzadzen drogowych i zmechanizowa-
nych gorek sortowniczych, nowa wielka baza
naprawy taboru — wszystko to uczynito ra-
dzieckie srodki przewozowe pierwszorzednymi,
wytworzylo warunki sprawnej wytwoérczosci w
okresie Wielkiej Wojny za Ojczyzne, podczas
ktérej radzieckie koleje zelazne wytrzymaly,
jak zaznaczyt Stalin, tak wysokie obcigzenia
na jakie chyba nie zdobyly by sie srodki prze-
wozowe w jakimkolwiek innym kraju.

Pieciolecie po wojnie bylo dalszym stopniem
postepowego rozwoju w dziedzinie przewozéw
w kraju socjalizmu.

Zwiekszenie zakresu przewozéw wymaga na-
lezytego wykorzystania Srodkéw przeznaczo-
nych dla kolei na roboty inwestycyjne. Wiado-
mo, iz na takie prace w pieciolatce powojennegj
panstwo radzieckie przeznaczyto wielkie Srodki
wynoszace ponad 40 miliardéw rubli. Tempo
wykonania roboét inwestycyjnych stale sie pod-
nosi. Wedtug oswiadczenia Centralnego Urzedu
Statystycznego rozmiary robdt inwestycyj-
nych wykonanych w dziedzinie przewozéw
w pierwszej potowie br. zwiekszyly sie w po-
réwnaniu z pierwszg potowg roku ub. o 32%.

Dzieki nieustannej trosce partii bolszewickiej
i panstwa radzieckiego koleje zelazne ZSRR
szybko przezwyciezyly ciezkie skutki wojny
i posuwajg sie stale naprzod na drodze dalszego
rozwoju. W krétkim czasie byt wznowiony ruch
pociggéw na liniach dwutorowych w takich kie-
runkach, jak Moskwa — Kursk — Charkéw —
Rostow—Prochladnaja, Moskwa—Woroniez —
Liski — Rostow, Moskwa — Leningrad, na li-
niach Donbasu i wielu innych. Wybrzeza Dnie-
pru, Donu, Bugu, Woichowa, Dniestru i Bere-
zyny znowu zostaly potgczone wspaniatymi mo-
stami na miejsce barbarzyhsko zniszczonych
przez niemieckich faszystowskich okupantow.
Znowu staty sie zdatne do uzytku zniszczo-
ne przez nieprzyjaciela wieksze wezty kolejowe,
parowozownie, warsztaty naprawcze parowozo-
we i wagonowe; odbudowano na zgliszczach set-
ki stacji kolejowych.

Jednoczesnie w wielkim zakresie wykonywa
sie budowa nowych linii kolejowych. Roboty
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na nowych budowach dokonywane sg z wielkim
rozmachem. W okresie powojennej pieciolatki
sie¢ kolejowa bedzie zwiekszona o 7.200 km no-
wych linii.

Przemys$| radziecki zaopatruje koleje zelazne
w wielkich, stale zwiekszajgcych sie ilosciach
w przednie, doskonate wyroby techniczne. Na
przyktad, w Il kwartale br. wytwdrnie taboru
kolejowego zwiekszyly dostawe dalekobiez-
nych lokomotyw w poréwnaniu z drugim kwar-
tatem ub. roku o llI°/o, za§ dostawe wagonow
towarowych o 51%. Specjalnie, bo — o 130uo
wzmogta sie dostawa lokomotyw elektrycznych.
Do budowy nowych linii i przebudowy istnieja-
cych przemyst hutniczy dostarczyt szyn o 90%
wiecej niz w drugim kwartale ub. roku.

Wyroby wytwérni taboru kolejowego w okre-
sie po wojnie byty — pod wzgledem technicz-
nym doskonalsze niz z okresu przed wojng. Wy-
twérnia lokomotyw w KoAmnie dosta-cza sil-
ne parowozy towarowe nowej ulepszonej bu-
dowy.

G upa konstruktoréw, z L. S. Lebied:anskim
na czele, otrzymata za stworzenie tego parowo-
zu premie Stalina. Wymieniony konstruktor Le-
biedianski wraz z pomocnikami opracowali
w r. 1948 dwie nowe serie parowozow: towaro-
wy i osobowy. Moc nowego parowozu towaro-
wego przewyzsza 0 okoto 40% moc parowozéw
wykonanych poprzednio.

Zwigzek Radziecki jest ojczyzng lokomotyw
spalinowych. W kraju radzieckim byty rozstrzy-
gniete wszystkie skomplikowane zagadnienia
techniczne, potaczone z budowg takich lokomo-
tyw. I

Budowa lokomotyw spalinowych w Stanach
Zjednoczonych Ameryki Poétnocnej opierata sie
na wynikach doswiadczenia radzieckiego.
Pierwsza w Ameryce lokomotywa spalinowa
byta przekazana do eksploatacji w r. 1941, za$
w ZSRR lokomotywy tego typu byty w normal-
nej eksploatacji juz wiele lat wczes$niej, np. na
kolei Aschabadzkiej.

Radzieckie Ministerstwo Komunikaciji, pionier
w dziedzinie silnikéw spalinowych, nadal za-
chowuje pierwszenstwo w budowie najbardziej
pod wzgledem technicznym doskonatych ma-
szyn.

Okres po wojnie réwniez odznacza sie poste-
pem w dziedzinie budowy wagonow. Specjalisci
radzieccy pierwsi na Swiecie zaczeli stosowac
spawalnictwo przy budowie wagonow. Na li-
niach radzieckich jest w obiegu wiele krytych
wagonow spawanych, zbudowanych juz po woj-
nie. Radziecka mysl techniczna stworzy’a
w okresie po wojnie piekne wzory automatéw,
ktore samoczynnie zatrzymujg pocigg w przy-
padku uszkodzenia toru lub zamkniecia sygna-
tu drogowego. Automaty te powaznie zwieksza-
ja bezpieczenstwo ruchu i kontrolujg czujnosc
maszynistow. Zaopatrzenie stacji i lokomotyw
w takie automaty stale wzrasta.

Postep techniczny w okresie powojennym
niemniej dobitnie wyraza sie w szeroko zakro-
jonej elektryfikacji kolei; elektryfikacja ta
w ZSRR stale sie zwieksza.
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Mechanizacja pracy przy budowie kolei,
w utrzymaniu nawierzchni oraz w natadunku
i wyladunku rozwija'a sie w okresie powojen-
nym w bardzo szerokim zakresie. Ukladanie cze-
8ci nawierzchni przy przebudowie dokonywa sie
obecnie tylko za pomocg sprzetu mechanicme-
go. Roboty takie wykonywane sa przez specjal-
nie urzadzone ruchome pogotowia maszynowo-
drogowe.

Kolejarze patrioci ujawniaja nowe znaczne
zasoby energii. W piSmie skierowanym w roku
ubieglym do Towarzysza Stalina, kole 'arze ra-
dzieccy ziozyli zobowigzanie zatadowany do
1 styczny 1949 r. 630 tysiecy wagonéw ponad
plan i z honorem dotrzymali przyrzeczenia, gdyz
zatadowali znacznie wiecej wagonow.

W pierwszej potowie br. plan przewozéw sta-
le byt przekraczany, za§ w trzecim kwartale
stworzono warunki do osiggniecia natadunku
w wysokosci, planowanej na r. 1950. We wspot-
zawodnictwie bierze udziat ok. 95% personelu
pracujgcego przy przewozach.

Wybitna role w tym wspdétzawodnictwie od-
grywa ruch maszynistow pieésetkilometrow-
cow (,piatisotmkéw*)*). Tak;ch maszynistow
na kolejach ZSRR jest juz wiecej n;z 1000, zas
parowozéw wykonywujacych przebiegi dobowe
w  wysokosci 400 do 500 km jest juz okoto
2000. Niektére druzyny parowo”owe wykony-
wuja przebiegi do 600 nawet do 700 km na do-
be. Osiggniecia takich maszynistow pomy$inie
wplywajg na mierniki eksploatacyjne.

Imciatywe wybitnego tkacza Aleksandra
Czutkich, ktory podniost sztandar wspd’za-
wodnictwa w podniesieniu jakosci wvtworéw,
z zapalem podtrzymali radzieccy kolejarze.
W przedsiebiorstwach przewozowych obecire
znajduje sie ponad 50 tysiecy druzyn wyboro-
wych.

Ze stacji wezlowych odchodzg w coraz wiek-
szej ilosci pociagi znaczone cechg wysokiej war-
tosci produkcyjnej. W czerrmu ze stacii rozrzg-
dowych sieci kolejowej wystano 25 tysiecy mar-
szrut wysokiej cechy.

Inicjatywa twdlrcza kolejarzy radzieckich
tryska zyciem. Ujawnia sie ona we wszystkim,
a wiec w walce o przyspieszenie oblotu wago-
noéw, w przvk’adnej obstudze pasazerow, w przy-
gotowanych do przewozu zboza nowego zb:om.
Socialistyczne wspoéizawodnictwo stanowi shng
dzwignie, ktéra pomaga kolejarzom niezachwia-
nie pig¢ sie wzwyz.

Osiggniecia w dziedzinie radzieckich przewo-
z6w kolejowych uwypuklajg sie dobitnie wobec
kryzysu, jaki przezywajg przedsiebiorstwa prze-
wozowe w krajach kapitalistycznych. A wiec nn.
koleje zelazne Standw Ziednoczonvch Ameryki
juz mocno odczuwajg zbhzaiacy sie nowy kry-
zys ekonomiczny. Zmnieisyia sie ilosci na'a-
dunku, Zle wykorzystuje sie tahor kolejowy, po-
waznie zmniejsza sie produkcia parowozow
i wagonow. Np. poziom naladunku w ciggu

*) ..Piatisotniki® — maszynisci, ktérych parowozy
wykonywujg przebieg przynajmniej 500 km na doba,



pierwszego tygodnia lipca byl o 21,2% nizszy
niz w takim samym tygodniu roku poprzednie-
go. Na kolejach angielskich przewozy zmniej-
szyly sie do poziomu 1918 r. Urzadzenia tech-
niczne kolei angielskich nie sg odnawiane. We-
dtug oficjalnych danych 89% ilostanu parowo-
z6w stanowig parowozy przestarzale, zas 29%
ilostanu wagonowego znajduje sie w wieku po-
nad 35 lat. Jednoczesnie budowa nowego taboru
jest mocno przyhamowana i nie moze czynic¢
zado$¢ minimalnemu zapotrzebowaniu.

caono ponad szes¢ i p6t miliardéw rubli; prze-
wyzsza to wiecej niz dwukrotnie wydatki na ta-
kie cele w ostatnim roku przed wojna.

W okresie pierwszych 3 lat powojennego pie-
ciolecia na potrzeby mieszkaniowe i kulturalno-
spoteczne pracownikéw kolejowych oraz na
urzadzenia kolejowe wydano ok. 2 miliardow
65 milionow rubli. W tym okresie zbudowano je-
den milion 870 tysiecy metréw kwadratowych
mieszkaniowej powierzchni. Oprocz tego wybu-
dowano 4.200 doméw dla maszynistow oraz

O  spadku przewozu w krajach kapitalistycz-14.988 doméw zostato zbudowane przez koleja-

nych $Swiadczy réwniez masowe unieruchomie-
nie linii kolejowych. W okresie ostatnich 20 lat
w Stanach Zjednoczonych Ameryki dokonano
rozbiorki ok. 40 tysiecy km torow kolejowych.
W tym ,kwitngcym*“ kraju, w jednym tylko
1948 r. dokonano rozbidrki ok. 1000 km linii
kolejowych. We Francji zamierza sie unieru-
chomi¢ 20 tysiecy km linii kolejowych i zwol-
ni¢ 72 tysigce pracownikow kolejowych oprécz
dziesigtkow tysiecy pracownikéw budowlanych
i drogowych, ktérzy réwniez zwiekszg armie
bezrobotnych.

Podstawa rozwoju panstwa socjalistycznego
jest stale wznoszenie sie poziomu gospodarcze-
go i kulturalnego mas pracujgcych. Pracownicy
drog zelaznych codziennie odczuwajg dobroczyn.
ny wptyw tego rozwoju. W roku biezacym na
cele kulturalno - spoteczne kolejarzy przezna-

Inz. W. SAGANOWSKI

rzy indywidualnie, przy pomocy panstwa ra-
dzieckiego.

Budowa mieszkan i tworzenie urzadzen kul-
turalnych w kolejnictwie dokonywa sie nadal.
W roku biezacym, czwartym w powojennej
pieciolatce, przeznaczono na te cele ponad 954
milionéw rubli.

Stala troska panstwa radzieckiego o kolejarzy
ujawnia sie w'sta™m zwiekszaniu sie fundu-
sz6éw ubezpieczenia zyciowego. Obecnie budzet
panstwowego ubezpieczenia spotecznego dla
zwigzku pracownikéw kolejowych wynosi jeden
miliard 872 miliony rubli, co wiecej niz dwu-
krotnie przewyzsza wydatki przedwojenne na
ten cel.

Przytoczone fakty i liczby wymownie i bez
komentarzy $Swiadczg o stanie i rozwoju kolej-
nictwa radzieckiego.

ESTETYKA NA PKP

Zagadnienia estetyki wystepujg w dziedzinie
komunikacji systematycznie. Rozwigzane wia-
Sciwie i podniesione do nalezytego poziomu sg
one wyrazem kultury projektodawcoéw i bu-
downiczych oraz promieniujg na caly kraj.

Sprawa ta jest duzej wagi i dotyczy nie tylko
szlakbw o komunikacji miedzynarodowej i tu-
rystycznej, ale i linii o mniejszym znaczeniu
oraz dojazdowych, doprowadzajgcych codzien-
nie masy podréznych do wiekszych skupisk, do
fabryk, warsztatéw, instytucji i urzeddéw.

Na terenach mato urozmaiconych krajobra-
zowo, sprawa architektury i otoczenia budyn-
kéw, szczegdlniej kolejowych ma wielkie zna-
czenie dla estetyki calosci. Nalezy wiec staraé
sie o0 to, aby hodowla i urzadzenia komunika-
cyjne uwzglednialy warunki krajobrazowe, re-
gionalne i urbanistyczne; aby wygladaty schlud-
nie i czysto. Trzeba dba¢ o to, azeby teren,
przez ktéry prowadza linie komunikacyjne, aby
budynki kolejowe i ich otoczenie zachowaly
calg i wlasciwg sobie krase i piekno; trzeba
w czasie budowy, a nawet jeszcze przed jej
rozpoczeciem uwzgledni¢ w calej pelni potrze-
by estetyczne, ujawni¢ je i zachowaé. Wszyst-
ko co jest szpetne lub obce trzeba usungc lub
co najmniej zakry¢.

Nie chodzi o wznoszenie okazalych lub oz-
dobnych gmachéw tam, gdzie nie licowatyby
z otoczeniem. Skromny lecz harmonijny budy-

nek rozmiarami i architekturg dostosowany do
potrzeb lokalnych, wykonany w materiale,
odpowiadajgcym warunkom miejscowym, o0z-
dobiony odpowiednio motywami regionalnymi
i odpowiadajgcy wymaganiom higieny i czysto-
Sci; unreszczony na tle malowniczym, przybra-
nym dekoracjg roslinng — bedzie ozdobg kaz-
dej miejscowosci i przyktadem szerzacym kul-
ture wsérdd ludnosci miejscowe.

Do osiggniecia tego celu trzeba uzyskac
wspotprace zespotu posiadajgcego nie tylko
wiedze i doswiadczenie fachowe, lecz wyrobio-
ny smak artystyczny. Wspdipraca z resortami
opracowujagcymi podobne zagadnienia wydaje
sie bardzo wskazang dla skoordynowania wy-
sitkéw, zmierzajacych do podniesienia estetyki
w kraju.

Odktada¢ to zagadnienie bytoby stratg nie-
powetowang; przeciwnie przy odbudowie i bu-
dowie nowych obiektow nalezy ten czynnik
od razu uwzgledni¢ i zastosowac, co ogdélnych
kosztow budownictwa zbytnio nie podniesie.
Natomiast przy pracach biezgcego utrzymania
budynkéw kolejowych oraz gruntownego re-
montu nalezy wykaza¢ dbatos¢ o ich strone
estetyczna.

Budowa linii kolejowych, szczegllnie w
ubieglym stuleciu, miata na celu rozwigzanie w
pierwszym rzedzie zadan komunikacyjnych
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i nadawata budowlom czestokro¢ charakter
koszarowy lub zbyt jednostronny i wylgcznie
utylitarny.

Spowodowato to w wielu przypadkach zeszpe-
cenie, niestety czestokro¢ nasladowane przez
okoliczng ludnos¢ lub samych kolejarzy.

Poza tym budynki kolejowe byly wznoszone
w réznych latach i okolicznosciach, odbudowy-
wane po zniszczeniach dwéch wojen w réznych
warunkach i w rézny sposéb; wskutek tego
nieraz na jednej stacji budynki stanowig mie-
szanine réznych stylow i upodoban architekto-
nicznych, przewaznie bez oglgdania sie na ca-
toksztatt rozwigzan.

Oprécz wygladu zewnetrznego nie matg wa-
ge dla estetyki odgrywa urzadzenie wn°trza bu-
dynkéw kolejowych, zaczynajac od koloru ma-
lowania $cian, umeblowania, napiséw, plaka-
tow, urzadzen bufetowych i konczac na innych
szczegOtach.

W tym stanie rzeczy przy dokonywaniu obec-
nej odbudowy w wielkim zakresie, przy utwo-
rzeniu jednostek planowania przestrzennego,
przy szerokim traktowaniu zagadnieh ochrony
przyrody, konieczne jest wniesienie poprawy
w te zaniedbang dziedzine estetyki zewnetrznej
i wewnetrznej budynkéw, ich otoczenia i roz-
wigzan architektonicznych. Trzeba wprowadzi¢
pewien fad, stworzy¢ plan przez opracowanie
ogolnych zatozen i uzyskanie szczego6towych
rozwigzah na stacjach lub przy pojedynczych
obiektach.

Nasuwajg sie nastepujgce sugestie.

1) Ustali¢ rejony dla budownictwa kolejo-
wego i wskazac jaki styl zewnetrzny i charakter
whnetrz ma mie¢ to budownictwo w poszczegol-
nych rejonach DOKP i na ich szlakach.

2) Zaprojektowaé akcje zmierzajgcg do pod-
niesienia estetyki i harmonii na wyznaczonych
wedtug kolejnosci liniach (usuniecie rumowisk
i Sladow w:jnv), szpetnych ogrodzen, uzyskac
zespoly d:radcow w sprawach estetyki i archi-
tektury krajobrazu, oraz zwiekszenie sit facho-
wych itp.).

Wszystkim wspodtpracownikom,

3) Ustali¢ zasady i wytyczne programu po-
prawy wygladu estetycznego na stacjach i li-
niach kolejowych w dziedzinie:

a) architektury  zewnetrznej i dekoracji
wnetrz, (przy odbudowie, budowie i prze-
budowie budynkéw wprowadzi¢ upiek-
szenia z zakresu zdobnictwa, rzezby, pla-
styki itp.);

b) w dz;edzinie dekoracji ros$linnych (za-
drzewienie, zakrzewienie, ukwiecenie, zy-
woptoty itp., o wiasciwym co do gleby
i rodzajéw doborze gatunkoéw, urzgdzenie
zielencow itp.),

c) w zakresie podniesienia i utrzymania
obiektow we wiasciwym stanie czystosci
i sanitarnym (d:b6r odpowiednich kolo-
row przy odnawianiu i gruntownym re-
moncie, prace porzadkowe itp.).

4) Rozwingt:

a) porozumienie z samorzgdami i zarzadami
miejskimi instytucjami ochrony przyro-
dy itp. (dojazdy do dworcéw, wjazdy li-
nii kolejowych do miast, estetyczne i ozdo-
bione roslinnoscig ogrodzenia itp.):

b) wspélpraca w tej dziedzinie z ZZK z or-
ganizac{?mi miodziezowymi, Stuzbg Pol-
sce, SOK i tp..

5) Przewidywac i uzyskiwa¢ wydzielone w
osobne pozycje niezbedne kredyty w planie
wydatkow na biezgce utrzymanie i w kosztory-
sach na gruntowna naprawe, odbudowe Iub
budowe obiektéw.

6) Wigczy¢ akcje estetyki do akcji wspéiza-
wodnictwa pracy; szerzv¢ te akcje i populary-
zowa¢ wsrod mas korzystajgcych z kolei zami-
towanie do kultywowania i pielegnacji roslin,
oraz utrzymywaé w czystosci tereny, szczegol-
nie przy dworcach.

Ten ogélny zarys problemu mogtby postuzyc
do oprac:wania zatozen szczeg6towych, wyma-
gajacych zastosowania osiggnie¢ wiedzy facho-
wej w kazdej z ooszczegoblnych dziedzin estety-
ki oraz do systematycznej pracy dwufalowej

roztozonej planowo na lata, co Dozwoli o0sigg-
na¢ powazne wyniki w tej dziedzinie.
czytelnikom

| przyjaciotom pisma Redakcja ,,Przegladu Kolejo-

wego" skiada szczere
Swiateczne i

390

| serdeczne zyczenia
Noworoczne

han



2 listopada 1949 r. odbylo sie w Ministerstwie Komunikaciji
uroczyste odstoniecie Tablicy Pamigtkowej ku uczczeniu
pamieci Pracownikéw Komunikacji, ktérzy zgineli w walce
Z najezdzca faszystowsko - hitlerowskim w latach 1939—45,
Ods+onit—;-cia Tablicy, ktéra zostata umieszczona w hallu, do-
konat Wiceminister inz. Zygmunt BALICKI, podkreslajac
w swym przemoéwieniu ogromny wktad pracownikéw komuni-
kacji w walce z faszyzmem, oraz wielkg ilos¢ ofiar, jakie po-
niosty ich szeregi w katowniach hitlerowskich.

P rzewodniczagcy Komitetu Organizacyjnego fundacji Tablicy

ob. S. ORLOWSKI, odczytat akt erekcyjny, ktérego wtor-
nik przekazano Muzeum Komunikacji. Licznie zgromadzone
poczty sztandarowe Podstawowych Organizacji Partyjnych
PZPR w M. K. i D. G., Stronnictwa Demokratycznego, ZZK,
ZZPP, Zw. Zaw. Wodniakéw, Zw. Transportowcéw i innych
ztozyli hold poleglym, po czym orkiestra kolejowa odegrata
Hymn panstwowy Miedzynarodéwke i marsz zalobny Chopina.

Pamiqtkowa Tablice wedlug projektu inz. arch. Ireny CZE-
CZOTY wykonatly w brazie warsztaty PKP w Bydgoszczy.

T ablica zostata ufundowana z inicjatywy Zarzadu Kotla
Zwigzku Uczestnikow Walki Zbrojnej o Niepodlegtosé

i Demokracje przy Ministerstwie Komunikaciji.
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Z KRAJU

Zalecenie Przewodniczgcego Panstw. Komisji
Planowania Gospodarczego w sprawie rozwoju
wynalazczosci pracowniczej

Przewodniczacy Panstwowej Kom'sii Pla-
nowania Gospodarczego wydal okélnik, za-
wierajacy b. szczegdtowe zalecenia w spra-
wie rozwoju wynalazczosci pracowniczej.
Poniewaz zalecenia te usuwajg szereg wat-
pliwosci i dajga mnéstwo wytycznych
w aktualnej dziedzinie usprawnien — dru-
kujemy je ponizej w catosci.

Konferencja wynalazczosci i usprawnien od-
byta w dniu 19 wrzesnia 1949 r., wykazata
w wyniku zaszlych przemian gospodarczych
i spotecznych powazny wzrost masowego ruchu
wynalazcow, racjonalizatorébw i nowatoréw,
wyzszej formy ruchu wspotzawodnictwa pracy.

Obrady konferencji wykazaly réwnoczesnie
szereg brakéw i niedcmagan ruchu wynalaz-
czosci a mianowicie:

a) brak dostatecznej pomocy technicznej
przy opracowaniu pomystéw pracowni-
czych,

b) niedostateczne tempo zalatwiania spraw
zwigzanych z oceng pomystow, wypta-
caniem premii i realizacji przyjetych
usprawnien,

¢) konserwatyzm techniczny czesci kie-
rowniczego personelu,

d) niedostateczne przenoszenie doswiad-
czen jednych zakladow na pozostate.

W celu usuniecia powyzszych niedomagan
zalecam co nastepuije.

1 a) W zakladach i przedsiebiorstwach gos-
P'darki uspotecznionej zatrudniajgcych
do 500 pracownikéw nalezy powotac re-
ferenta do spraw usprawnien i wynalaz-
czosci podleglego kierownictwu tech-
nicznemu zakfadu lub przedsiebiorstwa.
Obowigzki referenta beda zlecone do-
datkowo jednemu z pracownikéw tech-
nicznych zaktadu lub przedsiebiorstwa.

b) W zaktadach i przedsiebiorstwach za-
trudniajagcych ponad 500 pracownikéw
nalezy powotaé referenta wytgcznie do
spraw usprawnien i wynalazczosci.

c) Wiasciwi ministrowie moga dla poszcze-
gllnych galezi zycia gospodarki uspo-
tecznionej podwyzsza¢ przewidziang
w, p. b) minimalng liczbe pracownikéw
zakfadu, ktora moze powota¢ referenta
wylgcznie do spraw usprawnien i wyna-
lazczosci.

2. We wszystkich jednostkach organizacyj-
nych podleglych bezposrednio Minister-
stwom sprawujgcym zarzad nad poszczegol-
nymi dziatami gospodarki narodowej, win-
ny by¢ utworzone Wydzialy Usprawnien
i Wynalazczosci.

4. Zaktady nie posiadajgce zakladowych Ko-
misji Usprawnien i Wynalazczosci winny

utworzy¢ je w skiadzie ustalonym w p. 5)
niniejszego zalecenia.

Zaktadowe Komisje Usprawnieh istniejgce
na podstawie Okdlnika Nr 243 Ministra
Przemystu z dnia 16 marca 1946 r. (Dz.U.
M.P. i H. Nr 5, poz. 43) winny by¢ zreor-
ganizowane zgodnie z p. 51 nast. niniejsze-
go zalecenia.

W przedsiebiorstwach winny by¢ zorgani-
zowane Komisje Usprawnien i Wynalaz-
czosci Przedsiebiorstwa.

W przedsiebiorstwach jednozaktadowych
posiadajg utworzone Komisje wszelkie
uprawnienia zaréwno Komisji Zakladowej,
jak i Komisji Przedsiebiorstwa.

. W skitad Zaktadowych Komisji Usprawnien

i Wynalazczosci w zakladach gospodarki

uspotecznionej, stanowigcych czes¢ wielo-

zaktadiwych przedsiebiorstw wchodza:
2 przedstawiciele dyrekcji, przedstawi-
ciel POP PZPR oraz przedstawiciel ra-
dy zakladowej. Referent do spraw
usprawnien i wynalazczosci wchodzi
w skiad komisji z prawem glosowania
1 petni funkcje sekretarza komisiji.
W zaktadach zatrudniajgcych ponad 500
pracownikéw komisje majg prawo do-
kooptowania dalszych dwdch czionkow
sposréd grona pracownikéw danego za-
kladu. Komisja Usprawnien i Wynalaz-
czosci wybiera ze swego grona prze-
wodniczacego. Uchwaly komisji zapada-
ja wiekszoscig gtosow.

. W posiedzeniach Zakladowej Komisji

Usprawnien i Wynalazczosci bierze udziat
tworca rozpatrywanego wynalazku lub
usprawnienia.

W posiedzeniach moga bra¢ udziat z pra-
wem zabierania glosu jednak bez prawa
glosowania przedstawiciele klubu techniki
I racjonalizaciji.

Zaktadowa Komisja Usprawnien i Wyna-
lazczosci przyjmuje pracownicze wynalaz-
ki i usprawnienia, ocenia stopien ich przy-
datnosci dla zaktadu, dokonuje obliczenia
premii, po czym przesyla akta wszystkich
spraw wraz ze swojg opinig do Komisji
Usprawnien i Wynalazczosci wiasciwego
przedsiebiorstwa w terminie 7 dni od ich
zlozenia.

. W skiad Komisji Usprawnien i Wynalaz-

czosci Przedsiebiorstw jedno lub wieloza-

ktadowych wchodza:
2 przedstawicieli dyrekcji, przedstawi-
ciel POP PZPR, przedstawiciel rady za-
ktadowej lub w jej braku zwigzku za-
wodowego oraz dwu do czterech wybit-
nych fachowcow przedsiebiorstwa, po-
wotanych przez dyrekcje przedsiebior-
stwa w porozumieniu z radg zakladowag
lub w jej braku ze zwigzkiem zawodo-
wym.
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Beferent przedsiebiorstwa do spraw
usprawnien i wynalazczosci wcnodzi
w skiad komisji z prawem glosowania
i peini funkcje sekretarza komisiji.
Komisja wymera ze swego grona prze-
wodniczgcego i jego zastepce.
Uchwaly Komisji zapadaja wiekszoscig
gtosow.
Komisja Usprawnien i Wynalazczosci
Przedsiebiorstw ocenia stopieh przydatnos-
ci projektéw otrzymanych od Komisji za-
ktadowych i ustala ostateczng wysokosc
premii, biorgc pod uwage mozliwos¢ zasto-
sowania usprawnienia w pozostatych zakta-
dach przedsiebiorstwa w ciggu 7 dni od da-
ty otrzymania aktow.
Uchwata Komisji Usprawnien i Wynalaz-
czosci PrzedsieDicrstwa ustalajgca wyso-
kos¢ premii podlega zatwierdzeniu przez
Dyrekcje Przedsiebiorstwa, ktora zobowig-
zana jest powzig¢ decyzje w ciggu 7 dni od
daty przediozenia jej uchwaly.
W przypadku nie zatwierdzenia uchwaty
Komisji przez Dyrekcje Przedsiebiorstwa,
decyduje Oddziat Usprawnien i Wynalaz-
czosci jednostki organizacyjnej bezposred-
nio nadrzednej, ktéra zobowigzana jest po-
wzig¢ decyzje w ciggu 7 dni od daty otrzy-
mania akt sprawy.
Opisy dodatnio ocenionych wynalazkéw
i usprawnien wysylaja Komisje Przedsie-
biorstw w ciggu 10 dni od ich otrzymania
do Oddziatbw Usprawnien i Wynalazczosci
w jednostkach organizacyjnych podlegtych
whasciwym Ministerstwom.
Dalszy bieg opisu usprawnienia winien by¢
zgodny z treScia Uchwaly KERM z dnia
9 sierpnia 1949 r. w sprawie sposobu zgta-
szania i rozpowszechniania usprawnien pra-
cowniczych (Monitor Polski A-62, poz. 8.38).
Zwraca sie uwage na konieczno$¢ Scistego
dotrzymywania termindéw okreslonych'w
p. 9, 10 i 1 nieniejszego zalecenia.
Od decyzji Komisji Przedsiebiorstwa stuzy
twoércy pracowniczego wynalazku lub
usprawnienia odwotanie do  Oddziatu
Usprawnien i Wynalazczos$ci instytucji pod-
legtej bezposrednio witasciwemu Minister-
stwu, w ciggu 14 dni od doreczenia decyzji.
Od decyzji Oddzialu stuzy odwotanie do
Wydziatlu Usprawnien i Wynalazczosci
wlasciwego Ministerstwa.
W zakfadach lub przedsiebiorstwach, w kto-
rych nie istniejg kluby techniki i racjona-
lizacji dyrektorzy sg zobowigzani wyzna-
czy¢ na zadanie Komisji Usprawnien i Wy-
nalazczosci inzynieréw lub technikéw, spo-
$réd pracownikéw zaktadu lub przedsie-
biorstwa, dla pisemnego i rysunkowego
opracowania pomystu pracowniczego.
Koszta pisemnego i rysunkowego opraco-
wania obcigzajg przedsiebiorstwo, zgodnie
z instrukcjg 9/F Dep. Finansowego PKPG
zdn. 12.x'1949 r.
K misje Usprawnien winny w porozumie-
niu z dyrekcjg zaktadu Ilub przedsiebior-
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stwa ustala¢ tematy pomystéw, ktérych re-
alizacja przyczynitaby sie do usprawnienia
pracy danego zakladu Iub przedsiebior-
stwa.

Tematy te winny by¢ wywieszone na wszy-
stkich tablicach ogloszen, we wszystkich
oddziatach i warsztatach zakladu oraz oma-
wiane na naradach wytwdérczych.

Pierwsze zbiory tematéw winny by¢ opra-
cowane w zakladach i przedsiebiorstwach
do dnia 15.X11.1949 r.

Zbiory tematéw winny by¢ raz w miesigcu
aktualizowane i dopetniane.

Wydziatly Usprawnien i Wynalazczosci Mi-

. nisterstw winny cpracowa¢ w porozumie-

niu z analogicznymi jednostkami instytuciji
im bezposrednio podlegtych, branzowe zbio-
ry tematow dla racjonalizatorow i wyna-
lazcow.

Branzowe zbiory winny obejmowac tematy,
ktorych realizacja przyczynitaby sie do
usprawnienia pracy zakladow oraz tematy
realizujgce zagadnienia postepu technicz-
nego danej branzy. Branzowe zbiory tema-
tow winny by¢ ogtaszane oraz omawiane
we wszystkich zakladach danej branzy.
Pierwsze branzowe zbiory tematéw winny
by¢ opracowane i ogloszone do konca
1949 r.

Branzowe zbiory tematéw winny by¢ aktu-
alizowane i dopetiane jeden raz na kwar-
tal.

Wydziaty i Oddzialy Usprawnien i Wyna-
lazczosci Ministerstw i instytucji podle-
glych bezposrednio Ministrestwom winny
organizowa¢ nrzynajmniej jeden raz w ro-
ku Branzowe Narady Wynalazczosci
i Usprawnien, potaczone z wystawami,
przegladami i pokazami dorobku osiggnie-
tego w zaktadach i przedsiebiorstwach da-
nej branzy w dziedzinie wynalazczosci pra-
cowniczej.

Wydziaty Usprawnien i Wynalazczosci Pra-
cowniczej Ministerstw ustalg w ciggu 30
dni od chwili otrzymania nin, zalecenia
z Departamentu Techniki Panstwowej Ko-
misji Planowania Gospodarczego terminy
i programy Branzowych Narad Wynalaz-
czosci i Usprawnien.

Przedsiebiorstwa sg obowigzane do realiza-
cji wynalazkéw i usprawnien dokonanych
w jednym z podleglych zakladow, we
wszystkich zaktadach podlegtych danemu
Przedsiebiorstwu, w terminie 3 miesiecy od
chwili pierwszej realizacji wynalazku lub
usprawnienia.

Zjednoczenia i Centralne Zarzady sg obo-
wigzane do realizacji we wszystkich przed-
Siebiérstwach warto$ciowych wynalazkow
i usprawnien dokonanych w ktérymkol-
wiek z przedsiebiorstw podleglych, w ter-
minie 6 miesiecy cd chwili pierwszej reali-
zacji wynalazku lub usprawnienia.

Wydzialy i Oddzialy Usprawnien i Wyna-
lazczosci Ministerstw i instytucji podle-



glych bezposrednio Ministerstwom winny
organizowa¢ kursy, pokazy, odczyty, maja-
ce na celu wymiane i rozpowszechnianie
usprawnien technicznych oraz winny dele-
gowac instruktorow i racjonalizatoréw do
zakladobw w celu szybszego przeniesienia
J?Ioéwiadczeﬁ jednych zaktadéw na pozosta-
€.

24. Wydzialy i Oddzialy Usprawnien i Wyna-
lazczosci Ministerstw i instytucji podle-
gltych bezposrednio Ministerstwom, winny
umozliwia¢ racjonalizatorom i wynalazcom
zapoznanie sie z zakladami o przodujgcej
technice we wiasciwej branzy. Dla tego ce-
lu moga by¢ organizowane wycieczki i de-
legacje racjonalizatorow i wynalazcow do
przodujgcych zaktaddw.

25. Ministerstwa i Centralne Urzedy posiada-
jace odmienng wewnetrzng organizacje
wzglednie odmienng strukture podlegtych
jednostek organizacyjnych, dostosuja po-
stanowienia niniejszego zalecenia do swej
struktury.

26. Sprawe sposobu finansowania kosztéw
zwigzanych z realizacjg i uruchomieniem
usprawnieh pracowniczych regulujg in-
strukcje 9/F Dep. Fin. P.K.P.G. z dnia 12.X.
1949 r., oraz 11/F z dnia 19.X.1949 r.

Inne wydatki winny by¢ pokrywane w ra-
mach planéw przemystowo - finansowych
wzglednie budzetéw wiasciwych jednostek.

Pomoc wyzszych uczelni dla racjonalizatoréw

Politechnika Warszawska rozpoczeta wspot-
prace z klubami racjonalizatoréw. Wspéipraca
ta polega¢ bedzie na udzielaniu racjonalizato-
rom pomocy technicznej przy przeprowadzaniu
préb nad przydatnoscig wynalazkéw, na wyko-
nywaniu rysunkéw technicznych, dokonywaniu
obliczen. Robotnicy bedg mogli korzysta¢ z bi-
blioteki technicznej uczelni i otrzymajg wska-
zOowki w tej dziedzinie. Wydelegowani profe-
sorowie i asystenci oraz; studenci-dyplomanci
nawigzujg Scisty kontakt z poszczegoinymi za-
ktadami pracy, w ktérych zorganizowaly sie
kluby racjonalizatorskie.

Wszyscy ” przedstawiciele  Politechniki do
spraw wspotpracy z klubami racjonalizatoréw
utworzg wiasny klub, na zebraniach ktérego
beda sie dzieli¢ spostrzezeniami i doswiadcze-
niami, aby przekaza¢ je swym podopiecznym
klubom fabrycznym.

Do akcji udzielania pomocy racjonalizatorom
przez wyzsze uczelnie zainicjowanej na Slasku,
przystapita rowniez ostatnio politechnika wro-
cltawska.

Konkursy dla racjonalizatorow PKP

Gtéwny Komitet Wspotzawodnictwa Pracy
przy Zarzadzie Gtéwnym ZZK oglosit konkurs
na scenariusz filmowy na tematy wspotzawod-
nictwa, ilustrujacy geneze wspoizawodnictwa
pracy na PKP, jego rozwdj, organizacje, for-
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my, osiggniecia i wyniki od poczatku do chwili
obecnej. Celem konkursu jest podsumowanie
wynikow i osiggnie¢ oraz wpltywu wspoétzawod-
nictwa na przyspieszenie odbudowy zniszczone-
go kolejnictwa.

Rownoczesnie Gt Kom. Wspotzawodnictwa
ogtosit konkurs na opracowanie projektéw
Srodkéw popularyzacyjnych dla wspoétzawodni-
ctwa na PKP jak kioski, gablotki, schematy ga-
zetek Sciennych, dyplomy wyrdznienia, plakie-
ty, proporce itp. Celem tego konkursu jest
ujednostajnienie Srodkéw popularyzacyjnych
na catej sieci i rownomierne ich wykorzystanie.

Wynalazek pracownika
inowroctawskiej parowozowni

Robotnik inowroctawskiej parowozowni maj-
ster malarski Florian Szczeszak skonstruowat
wedlug wlasnego pomystu aparat, ktérego za-
stosowanie znacznie utatwia i skraca czas ma-
lowania wagondéw i parowozow. Aparat pozwa-
la na mechaniczne rozpryskiwanie farby cien-
ka i rownomierng warstwa.

Zastosowany przez Szczeszaka natryskowy
system malowania przynosi parowozowni ino-
wroctawskiej p6t miliona zt oszczednosci rocz-
nie na robociznie.

Szkolenie kadr rachunkowcoéw
na PKP

W miejscowosci nadmorskiej Sianki, oddalo-
nej zaledwo kilka kilometréw od Gdanska,
z wygodnym bezposrednim potgczeniem tram-
wajowym — tuz nad brzegiem Baltyku — gdzie
w miesigcach letnich setki dzieci kolejarzy
przepedza miesigce wakacyjne — Dyrekcja Ge-
neralna KP wykorzystujgc obszermne i nowo-
czesne budynki, stworzyla Centralny Osrodek
Szkoleniowy.

Wysokie i jasne sale, doskonale wyposazone
w sprzet szkolny, centralne ogrzewanie, duza
sala jadalna, wygodne sypialnie, a przede
wszystkim idealna cisza i powietrze przesycone
jodem, stwarzajg idealne wprost warunki do
pracy umystowej. W osrodku tym juz od mie-
sigca pazdziernika br. szkolg sie pracownicy
z calej sieci PKP na centralnych kursach ra-
chunkowosci. Wyktady i ¢wiczenia w ilosci od
120 do 160 godzin w jednym turnusie obejmu-
ja: system finansowy, planowanie finansowe,
organizacje aparatu finansowego PKP, jednoli-
ty plan kont, bilansoznawstwo, ksiegowos¢ sys-
temem przebitkowym, wiedza o Polsce Wspot-
czesnej i wspoétzawodnictwo.

Kursy dzielg sie na dwa dzialy — ustugowy
i produkcyjny — i odpowiednio do tego sg do-
stosowane i prowadzone c¢wiczenia. W dziale
produkcyjnym specjalng uwage poswieca sie
zagadnieniom kalkulacji i rozliczenia kosztow
wiasnych, gdyz w nowym systemie rachunko-
wosci beda one stanowi¢ jeden z kluczowych
probleméw. Wykladowcéw dobiera Dyrekcja



Gener. KP sposréd wtasnych Iub liniowych
pracownikébw PKP — fachowcéw z poszcze-
gOlnych dziedzin.

Pierwszy turnus zgromadzit wszystkich na-
czelnikbw biur finansowych i kierownikow
dziatow ksiegowosci z biur finansowych, a po-
nadto kandydatow na kierownicze stanowiska
w aparacie finansowym przedsiebiorstwa PKP
dla dziatu ustugowego, jak i dziatu produkcyj-
nego — w tacznej ilosci ponad 120 oséb. Dobrze
przemys$lany plan pracy i sprzyjajace warunki,
jakie stwarza osrodok, urrrzliwity stuchaczom
w krotkim stosunkowo okresie czasu dokfadne
opanowanie zasad nowego i nieznanego im do-
tad systemu rachunkowosci. Przyczynito sie do
tego w duzej mierze wspotzawodnictwo, jakie
od pierwszych dni objelo wszystkich stuchaczy.

Celem — bylo zdobycie jak najlepszej zna-
jomosci wyktadanych przedmiotéw i zajecie na
kohcowym egzaminie mozliwie wysokiej loka-
ty. Kurs zakohczono egzaminami pisemnym
i ustnym. Odbywaly sie one przed Komisjg
Egzaminacyjng, w sklad ktérej wchodzit row-
niez delegat Biura Organizacji Rachunkowo-
Sci m— organu Panstw. Komisji Planowania Go-
spodarczego. Ocenit on bardzo dodatnio wyniki
szkolenia, osiggniete na kursie.

W dniu 20 listopada br. nastapito uroczyste
rozdanie sSwiadectw, w obecnosci przedstawi-
cieli Wydz. Kom. K. C. Z. P. R. Zarz. Okr. ZZK,
Dyrekcji Gener. K. P. i Dyrekcji Okr. K. P.
w Gdansku Ministra Komunikacji i Dyrektora
Gener. K.P. zastgpit Dyrektor Naczelny admi-
nistracyjno finansowy Mgr. KAROL ZABLO-
CKI, ktory w krotkim przeméwieniu wskazat
absolwentom kursu dalsze zadania, jakie przy-
padng im do, wykonania na nowych posterun-
kach, na jakie zostang oni powotani. Podkre-
Slit tez znaczenie szkolenia zespotowego i pla-
nowego w socjalistycznym ustroju. Nastepnie
tym z absolwentéw, ktérzy zdobyli najlepsze
lokaty, rozdat Swiadectwa i wreczyt cenne na-
grody, ofiarowane przez Ministra Komunikaciji.
Okrzykami na cze$¢ Polski Ludowej, Rzadu
i Armii zakonczono oficjalng czes¢ uroczystosci.
Wspdlny obiad przy dzwiekach doskonalej or-
kiestry smyczkowej Warsztatow Gtoéwnych
z Gdanska — Trojan pod batutg ob. Latoszew-
skiego oraz artystyczne wystepy kolezanek i ko-
legéw z Dyrekcji OKP Gdansk zakonczyly
prawdziwe $wieto wspoétzawodnictwa, ktére
diugo wspomina¢ beda absolwenci kursu, kt6-
rzy uwiezli z Sianek mocne przeswiadczenie,
ze usilng i wlasna praca potrafig da¢ sobie rade
w nowym systemie rachunkowosci ktéry wcho-
dzi w zycie w przedsiebiorstwie PKP juz cd
1 stycznia 1950 roku.

35 tys. zt nagrody dla dzielnego palacza

Dyrekcja Generalna KP przyznata emeryto-
wanemu palaczowi PKP ob. Wilkoszowi, za-
rnleszkatemu w Skawinie, nagrode pieniezng
w wysokosci 35 tys. zi. Wilkosz zapobiegt .spa-
leniu skrzyni ogniowej i kotta parowozu, usu-

wajgc z narazeniem zycia ogien
parowozu.

z. paleniska

Ochrona zdrowia pracownikéw kolejowych

Rozporzadzenie Ministra Pracy i Opieki Spo-
tecznej z dnia 12 wrzesnia 1949 r. w sprawie
bezpieczenstwa i higieny pracy przy uzyciu
aparatow natryskowych (Dz. U. R. P. nr 54
poz. 420) wprowadza szereg warunkow, pod ja-
kimi mozna stosowaé te urzadzenia, nie nara-
zajgc na szkode zdrowia pracownikéw, zatrud-
nionych przy tych pracach. Rozporzadzenie to,
wydane przy udziale Ministra Komunikaciji,
ma pelne zastosowanie réwniez i w warsztatach
kolejowych. — Zaklady te majg obowigzek
skierowywania pracownikéw przed zatrudnie-
niem przy pracach natryskowych do badania
lekarskiego i do okresowego powtarzania tych
badan — a poza tym obowigzane sg do poucza-
nia pracownikdw o koniecznosci przestrzega-
nia tych przepiséw oraz do kontroli w tym
wzgledzie.

Sprawa wynagrodzenia pracownikéw
zwigzkowych.

Okolnik Prezesa Rady Ministrow z dnia 19
pazdziernika 1949 r. w sprawie wynagrodzenia
pracownikéw urlopowanych do prac zwigzko-
wych (Mon. Pol. Nr A-79, poz. 983) wyjasnia,
Ze pracownicy ci powinni otrzymywac ze Skar-
bu Panstwa wytacznie uposazenie zasadnicze
wraz z dodatkiem lokalnym i wyréwnawczym
(zatem bez funkcyjnego czy stuzbowego), zas
ze strony Zwiazku réznice miedzy uposazeniem
przyznanym przez Zwigzek a powyzszym upo-
sazeniem ze Skarbu Panstwa.

O usprawnienie administracji

Okolnikiem z 26 wrzesnia br. (Dz. Urz. MK
Nr 12, p:z. 321) rozciggnat Minister Komunika-
cji zasieg dziatania okodlnika Prezesa Rady Mi-
nistrow Nr 19 z 11 sierpnia br. w sprawie ko-
misji projektdbw usprawnienia administracji
publicznej na dzialalno$¢ administracyjng w
przedsiebiorstwach panstwowych resortu ko-
munikacji, powotujac obok komisji projektéw
usprawnienia administracji publicznej w urze-
dach resortu — komisje projektéw usprawnie-
nia pracy administracyjnej w dyrekcjach
przedsiebiorstw panstwowych resortu, a wiec
i w DGKP, w DOKP i w innych jednostkach
organizacyjnych  podlegtych bezposrednio
DGKP. Okoélnik przewiduje moznos¢ powota-
nia takich komisji w jednostkach stuzbowych
wykonawczych na wniosek wiasciwej dyrekcji.

Powotanie komisji projektéw usprawnien w
dziedzinie administracyjnej przy silnym wspot-
udziale zwigzkéw zawodowych, da moznos¢
wypowiedzenia sie tym wszystkim pracowni-
kom resortu, ktérzy dzieki swojemu uzdolnie-
niu i doswiadczeniu moga przyczyni¢ sie sku-
tecznie do usprawnienia naszego aparatu ad-
ministracyjnego, a przede wszystkim naszej
biurowosci.
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W sprawie przepiséw techniczno-kolejowych

Do usprawnienie dziatalnosci MK i DGKP
duze znaczenie ma Sciste jej rozgraniczenie.
W tej mierze znacznym postepem jest wydanie
okélnika Ministra Komunikacji z 28 wrzes$nia
br. (Dz. Urz. M. K. Nr 12, poz. 330) w sprawie
przepisbw i instrukcji techniczno-kolejowych
zatwierdzanych przez Ministra Komunikacji.
Wprawdzie okdIlnik wylicza przepisy technicz-
no-kolejowe juz zatwierdzone przez Ministra
Komunikacji, to jednak gdyby taki okdlnik nie
ukazal s¢, byloby rzecza watpliwg — wobec
utworzenia DGKP — kto ma prawo zmieniaé
w przysziosci wymienione w okdlniku przepisy,
Minister czy dyrektor reneralny KP.

Nalezy oczekiwa¢ w bliskiej przysziosci wy-
dania analogicznego okoélnika z zakresu stuzby
handlowej i administracyjnej ale tylko finan-
sowei i gospodarczej gdyz kompetencje Mini-
stra Komunikacji w sprawach personalnych,
dotyczacych nracownikéw PKP, regulujg zmia-
ne rozporzadzenia Rady Ministrow z 1945 r.
i 1946 r. Do czasu ich nowelizacji Minister Ko-
munikacji przekazal wszystkie swoje komoe-
tencie personalne samoistne, w zakresie PKP,
.z jedynym wyijatkiem z 5 18 pragmatyki, dy-
rektorowi generalnemu KP.

Zjazdy, konferencje, narady i odprawy
w Dyrekcji Generalnej KP

W Dz:enniku Zaradzeh PKP z 1 paZdzierni-
ka br. Nr 2, poz. 10 ukazat sie bardzo Pozytecz-
ny okolnik dyrektora generalnego KP w far-
mie zarzadzenia, reguluiacy trvb zwolywania
i przeprowadzania ziazdéw. konferencji. na”~d
i odpraw w DGKP dyrektoréw okregowych KP
i kierownikow innych jedpostek organizacyj-
nych podleglych bezposrednio DGKP.

Nowoscia w dotychczasowej praktyce ze
wszecmiar pozadana w tak zvwotnvm anara-
cie. jakim sa PKP, iest nostanowienie, przewi-
dujgce wydawanie decyzii przez ujawnione
do tego organa juz w ciggu obrad zjazdu czy
konferenciji.

Panstwowe komisje arbitrazowe

Do dekretu o panstwowym arbitrazu gospo-
darczym wvdane zostalo rozporzadzenie wyko-
nawcze Rady Ministréw z dnia 24.X. br. w snra
wie organizacji panstwowych komisii arbitra-
zowych i trybu postepowania arbitrazowego.

Przedmiotem dziatania komisji arbitrazo-
wych ma bv¢ rozstrzyganie sporéw majatko-
wych pomiedzy jednostkami administracyjny-
mi i gospodarczymi Panstwa i samorzadu tery-
torialnego.

Rozporzadzenie przewiduje okregowe komi-
sje arbitrazowe do rozn®-znawama snraw w
p;erwszej instancji oraz Glibwna Komisie Ar-
b:trazowa. iako instancie odwotawcza ed orze-
czen komisji okregowych oraz pierwszg i jedy-
ng instancje iw przypadkach, gdy strong w spra-
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wie jest naczelna wtadza panstwowa lub urzad
centralny.

Poza tym tworzone by¢é moga arbitrazowe
komisje resortowe dla rozstrzygania sporéw
miedzy stronami podleglymi jednemu resorto-
wi. Komisje -orzekajg w zasadzie w zespolach
3-osobowych. W sprawach jednak, w ktérych
wartos¢ sporu nie przewyzsza 500.000 ztotych
lub w ktérych strona pozwana uznata zgdanie
lub nie zlozyta wyjasnien, komisje arbitrazowe
rozpoznajg jednoosobowo, przy czym w przy-
padkach tych nie ma odwotania.

Postanowienie to ma powazne znaczenie w
odniesieniu do sporéw z tytutu umoéw o prze-
wozy kolejowe, gdyz wiekszo$¢ takich sporéw
nie osigga powyzszej kwoty. Ostro$¢ tego prze-
pisu tagodzi jednak postanowienie, ze prezes
komisji arbitrazowej moze przekaza¢ taka spra-
we pod rozpoznanie zespotu orzekajgcego, gdy

®uzna, ze jest ona zawita.

Rozporzadzenie okresla szczegdtowo skiad
i spos6b powotywania zespotdw orzekajacych
w postepowaniu arbitrazowym oraz tryb po-
stepowania.

Orzeczenia zapadie w postepowaniu arbitra-

zowym posiadaja moc wyrokéw sadowych
i stanowig tytut egzekucyjny.
Do czasu rozpoczecia dziatalnosci okrego-

wych komisji arbitrazowych Gtowna Komisja
Arbitrazowa rozpoznawa¢ ma wszystkie spra-
wy w jednej instancji.

WzOr umowy ramowej o wykonanie robdt
budowlanych.

Przewodniczgcy PKPG ustalit zarzadzeniem
z dn. 11.X.1949 r. (Mon. Pol. Nr A 82, poz. 1000)
wzOr umowy ramowej e wykonanie robo6t bu-
dowlanych i montazowych oraz warunki ogol-
ne, obowigzujgce przy prowadzeniu tych ro-
bét.

Wzér ten obowigzuje wszystkie, resorty przy
zawieraniu uméw na roboty budowlane i mon-
tazowe, zawierane z przedsiebiorstwami pan-
stwowymi i innymi na réwni z nimi postawio-
nymi.

Zgodne z poleceniem zawartym w cytowa-
nym zarzadzeniu nakazalo Ministerstwo Ko-
‘munikacji, by wszystkie zawarte a nie wyko-
nane. w calosci umowy budowlane i montazo-
we dostosowane zostaty do tego wzoru w ter-
minie do dnia 1 grudnia 1949 r.

W sprawie projektéw budowy

Uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady
Ministréw z dnia 27.V.1949 r. (Mon. Pol. Nr
A-84, poz. 1031) natozony zostat na witasciwych
ministrow obowigzek polecenia podleglym im
przedsiebiorstwom panstwowym, by projekty
budowy, przebudowy lub rozbudowy urzadzenh
zakladow pracy, wykonane przez wskazane w
tej uchwale biura projektowe (w resorcie ko-
munikacji Biuro Projektow przy MK — obec-
nie Biuro Projektow i Studidw Komunikacyj-



nych), przesylane byty wiasciwym wiladzom'
przemystowym do wiadomos$ci. Instrukcja
Przewodniczacego PKPG (Mon. Pol. A-85,
poz. 1043) podaje szczegotowo, w jakim zakresie
okreskne wyzej projekty powinny by¢ poza
tym uzgodnione z wiladzami przemystowymi
Z punktu widzenia wymogow bezpieczenhstwa
i interes6w 0soOb trzecich, przed zatwierdzeniem
ich przez wladze naczelne inwestora.

O ile takie projekty sporzadzone zostaly
przez inne osoby, niz wymienione biura pro-
jektowe, to powinny by¢ akceptowane przez te
biura lub zatwierdzane przez wiasciwe witadze
przemystowe.

Podporzagdkowanie warsztatbw mechanicznych
Dyrekcji Generalnej KP

Uchwala Komitetu Ekonomicznego Rady Mi-
nistrbw z 27 maja br. w sprawie wytycznych
dla resortu komunikacji co do stosowania go-
spodarki finansowej do p:trzeb gospodarki
planowej przewiduje m. in., ze PKP obejmuje,
dzialajgce na zasadzie wewnetrznego rozrachun-
ku gospodarczego, dyrekcje okregowe kolei
panstwowych oraz kolejowe zaklady pracy,
z ktorych jedne majg podlega¢ bezposrednio
Dyrekcji Generalnej KP, drugie dyrekcjom
okregowym.

Do pierwszych nalezg na razie tylko war-
sztaty mechaniczne, ktére jako zaklady pomoc-
nicze podlegte bezposrednio. DGKP zostaly
utworzone zarzadzeniem erekcyjnym Ministra
Komunikacji z dnia 6 pazdziernika br., wyda-
nym w porozumieniu z Prezesem Rady Mini-
strow i z Ministrem Skarbu, na podstawie § 20
statutu PKP. Zarzgdzenie to wchodzi w zycie
z dniem 1 stycznia 1950 r. Ogtoszone zostato w
Monitorze Polskim Nr A-84, poz. 1033.

W rzeczywistosci chodzi tu nie o utworzenie
nowych warsztatdw lecz o podporzadkowanie
istniejgcych dotad na PKP warsztatow gtow-
nych bezposrednio DGKP.

Zarzadzenie wylicza précz warztatow i ich
siedzib takze oddzialy ich, znajdujgce sie w in-
nych miejscowosciach. Wedlug zatwierdzonego
juz przez Ministra Komunikacji Tymczasowe-
go Regulaminu warsztatbw mechanicznych, 'Gt
dziaty bedzie ustanawiat w przysziosci Minister
Komunikacji na wniosek dyrektora generalne-
go KP.

Zasady przekazywania przedmiotow
majgtkowych

Zasady wzajemnego przekazywania maszyn,
urzadzen technicznych, $rodkéw transporto-
wych i innych przedmiotow majatku trwatego
uchwalone przez Komitet Rady Ministrow dla
urzedow, instytucji i przedsiebiorstw panstwo-
wych (Mon. Pol. z 1949 r. Nr A-59, poz. 800),

rozciggniete zostaly uchwalg Rady Panstwa
z dnia 7 wrzesnia 1949 r. na urzedy, instytucje
i przedsiebiorstwa samorzadowe w ich stosun-
kach wzajemnych oraz w stosunku do takichze
organow panstwowych. (Mon. Pol. Nr A-72,
poz. 919). W ten spos6b zasade wzajemnego
przekazywania wymienionych wyzej obiektow
w formie nieodptatnej na podstawie protokoé-
téw zdawczo-odbiorczych rozciggnieto i na or-
gana samorzgdowe.

Komisja dla spraw poligrafii

Dla zaktadéw graficznych PKP moze mieé
decydujace znaczenie utworzenie przy Pan-
stwowej Komisji Planowania Gospodarczego
(PKPG), Komisji dla Spraw Poligrafii o czym
donosi okélnik MK z 30 wrzes$nia br. (Dz. Urz.
MK Nr 12, poz. 326), gdyz odtad we wszystkich
istotnych sprawach, dotyczacych tych zakia-
dow, MK bedzie musialo porozumiewaé sie
Z nowoutworzong komisja.

Nowe ulgi taryfowe

Min. Komunikacji na wniosek CRZZ poparty
przez Prezydium Rady Ministrow rozszerzylo
uprawnienia do ulg przy przejazdach kolejami
panstwowymi réwniez na tych pracownikéw
panstwowych, ktorzy jako kontraktowi optaca-
ni sg z kredytéw rzeczowych — o ile zawarto
Z nimi umowe o prace na czas nieokre$lony. Za-
rzagdzenie weszto w zycie z dn. 1 pazdziernika
br.

Nowy dworzec weglowy w Szczecinie

W dn. 23 pazdziernika br. w szczecifnskim
Porcie Centralnym oddano do uzytku nowy
dworzec weglowy, bedacy najwiekszym dzie-
tem budownictwa i sztuki inzynierskiej w Pol-
sce Ludowe;j.

Przewidywany planem ekport wegla przez
Szczecin ma osiggng¢ 7,5 miln. ton w r. 1950
i 10 miln. ton w r. 1955. Tymczasem stare urzg-
dzenia kolejowe na terenie Portu Centralnego
nawet przy maksymalnej rozbudowie dalyby
moznos¢ przetadunku najwyzej 8 miln. ton
rocznie. Wobec tego juz w r. 1947 przystgpiono
do zaprojektowania nowej stacji towarowej dla
obstugi kanalu w Porcie Centralnym, gdzie
koncentrujg sie masowe przetadunki eksporto-
wanego wegla i importowanej rudy.

Trudnosci bytly olbrzymie, trasa projektowa-
nych toréw biegta bowiem po bagnistym tere-
nie o gtebokosci 6 do 10 m. Dla wykonania nie-
zbednych rob6t ziemnych (rozpoczeto je w ma-
ju 48 r.) — zasypania bagien i umocnienia na-
Sypu przewieziono ogo6tlem na teren budowy
okolo 150 tys. wagondéw piasku i gliny; przy
tych gigantycznych robotach zatrudniono okoto
2,500 ludzi, w tej liczbie miodziez z SP. Wszy-
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stkie roboty dzieki wspoétzawodnictwu pracy—
zostaly przeprowadzone w rekordowym tempie,
tak, ze nowa stacja, obejmujgca 40 km toréw
i rozjazdéw oraz kilkanascie budynkéw stuzbo-
wych — zostala oddana do uzytku na 70 dni
przed przewidywanym w planie terminem.

Budowa mostu w Plocku dobiega korica

Ostatnio zostat zakonczony montaz przeset
mostu drogowo-kolejowego przez Wiste w Ploc-
ku.

Most ten byt zbudowany w r. 1938, a w nie-
spetna 2 lata pozniej w wyniku dziatan wojen-
nych ulegt catkowitemu zniszczeniu. W 1945 r.
Min. Komunikaciji przystgpito do wydobywania
z wcdy zniszczonych konstrukcji i do odbudo-
Wy mostu.

Most bedzie oddany do uzytku dla ruchu ko-
towego i kolejowego z poczatkiem r. 1950.

Odbudowa dworca kolejowego w Siedlcach

W Siedlcach przystgpiono do odbudowy wy-
palonego budynku stacyjnego. W biezagcym ro-
ku dworzec siedlecki zostanie wykonczony w
stanie surowym i przykryty dachem zelbeto-
nowym. W ciggu zimy prowadzone bedag roboty
instalacyjne — catkowite oddanie wykonczone-
go dworca do uzytku nastapi w r. 1950.

Wraki warszawskich mostow
bedg catkowicie wydobyto w r. 1950

Na dnie Wisly w rejonie m. Warszawy wcigz
jeszcze spoczywajg zatopione konstrukcje mo-
stéw, ktoére utrudniajg zegluge. P6d mostem
Poniatowskiego lezy jeszcze okolo 3 tys., ton
konstrukcji, pod mostem Srednicowym — oko-
to 15 tys. t:n, pod mostem $lgskim — okoto
600 ton; mniejsze ilosci znajdujg sie takze ood
mostem kolejowym koto Cytadeli.

Prowadzone intensywnie przez SPB i PPRK
roboty przy wydobywaniu zatopionego ziomu
pozwalajg przewidywac, ze w r. 1950 dno Wi-
sty w rejonie stolicy bedzie calkiwicie oczysz-
czone. :

Sukcesy sanitarnego wagonu propagandowego

Sanitarny wagon propagandowy PKP, ktory
rozpoczat swoje wedrowki po kraju w dn. 19
wrzesnia br., odwiedzit juz kilkadziesiat miej-
scowosci  wojewoddztwa warszawskiego, lubel-
skiego, rzeszowskiego, biatostockiego i kielec-
kiego.

O zainteresowaniu spoteczenstwa tg akcjg
Swiadczy fakt, ze w okresie od wrzesnia do po-
towy listopada odwiedzito wagon-wystawe Kil-
kadziesigt tysiecy os6b — w tym wiekszos¢
stanowi mlodziez szkolna. Ekipa wagonu wy-
glosita kilkaset pogadanek i prelekcji, wyswiet-
lono okoto 30 réznych filméw na tematy zwig-
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zane z walkg z gruZlica, jaglicg oraz o pielegna-
cji niemowlat.

Ustalenie czasu stonecznego w Polsce

Uchwatg Rady Ministréw z dnia 21 wrzes$nia
1949 r. (Mon. Pol. Nr A 71, poz. 906) wprowa-
dzono na calym obszarze Panstwa czas Srodko-
wo-europejski bez zmian w ciggu roku — a za-
tem cr.as, ob:wigzujacy od dnia 2 pazdziernika
1949 r. Gtébwnym powodem usuniecia zmien-
nosci czasu w ciggu roku byt wzglad na trudno-
sci, ktére wytaniaty sie przy ustalaniu miedzy-
narodowych polgczen w ramach kolejowych
rozkladow jazdy.

Kolejarze polscy pisza do kolejarzy radzieckich

Z okazji XXXII rocznicy Wielkiej Rewoluciji
Pazdziernikowej robotnicy wielu polskich za-
ktadéw pracy przestali listy z pozdrowieniami
i wyrazami przyjazni dla radzieckich towarzy-
szy. .

M. inn. listy takie wystali kolejarze wezla
szczecinskiego oraz robotnicy kolejowi warszta-
tow PKP w Poznaniu.

Kolejarze szczecinscy w liscie do robotnikéw
inzynieréw i technikbw wezla kolejowego
Briansk' Logowotki Moskiewsko-Kijowakiej Ko-
lei Zelaznej opisujg szczegGtowo swe osiagnie-
cia: ,..czerpigc  doswiadczenia z Waszego
wspotzawodnictwa pracy, odbudowalismy 90
km toréw, wybudowalismy 13 wiaduktow, 2
mosty state na Odrze, dzieki czemu uzyskalis-
my trwale pelnowarto$ciowe potgczenie ze
wschodnig czescig kraju... my, kolejarze szcze-
cinscy podobnie, jak caly nardd polski w swej
codziennej pracy przy odbudowie naszego kra-
ju bierzemy przyktad z narodu radzieckiego,
z Was, radzieckich kolejarzy, ktérych wkiad w
rozwoéj gospodarczy Waszej ojczyzny jest tak
wielki. Wzorem nam jest Wasz wspanialy ruch
.piecsetnikdw"”, Wasze szlachetne wspoétzawod-
nictwo. Wasze Swieto, ktére witacie dzis mel-
dunkami o sukcesach, jest jednoczesnie na-
szym Swietem”.

Kolejarze poznanscy w liscie skierowanym
do robotnikow fabryki wagonéw w Minsku pi-
sza 0 ukonczeniu 3-letniego planu w warszta-
tach poznanskich na 4 miesigce przed termi-
nem, o wprowadzeniu systemu o0szczednoscio-
wego, ktéry dat w ciggu 10 miesiecy 66 miln.
zt oszczednosci, o rosngcym wciaz ruchu racjo-
nalizatorskim, o pomocy ekip kolejarskich w
ramach akcji tacznosci z wsig. ,,Z okazji X X XII
rocznicy Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej
— pisza kolejarze poznanscy — w rocznice po-
wstania pierwszego panstwa socjalistycznego,
ktore jest opoka i nadziejg wszystkich pracu-
jacych i gwarancjg pokoju, rozkwitu i szczescia
dla naszego kraju — zasytamy Wam nasze jak
najlepsze zyczenia. Napiszcie nam o sobie i 0
Waszym zyciu*“.



Z ZAGRANICY

List kolejarzy Niemiec Demokratycznych

Kolejarze dyrekcji wroctawskiej otrzymali
niedawno list od kolejarzy Niemiec Demokra-
tycznych nastepujacej tresci:

,Drodzy Towarzysze i Koledzy! My, koleja-
rze Niemieckiej Republiki Demokratycznej po”
zdrawiamy serdecznie polskich kolejarzy. Tak
jak szyny kolejowe jednoczag narody i panstwa,
tak i my chcemy jednoczy¢ sie z Wami we
wspolnej walce z podzegaczami wojennymi.
Razem z calg pracujgca i postepowag ludnoscig
zapewniamy Was, ze uczynimy wszystko, by
nie dopusci¢ do wojny, a w szczegolnosci prze-
ciwko demokratycznej Polsce, zapewniamy, ze
nie spoczniemy dopéty, dopoki nie zniszczymy
ostatniego podzegacza wojennego.

W przekonaniu, ze Wy i nasi przyjaciele ze
Zwigzku Radzieckiego udziela nam poparcia w
tej walce pozdrawiajg was—kolejarze Wschod-
niej Saksonii.

Niech zyje pokdj miedzy narodami!

Niech zyje braterska jednos¢ pracujacych ca-
tego Swiata!

Niech zyje odbudowa wszystkich postepo-
wych krajow!

Mtodziez czechostowacka
wybudowata linie kolejowg

W Czechostowacji odbyto sie uroczyste
otwarcie nowej linii kolejowej Groriska Dubra-
wa — Banska Szczawnica, zbudowanej catko-
wicie przez czechostowackie brygady miodzie-
zowe i ochotnicze brygady miodziezy z krajow
demokracji ludowej.

W imieniu rzadu przemawiat
Siroky stwierdzajgc, ze budowa tej magistrali
byta wielkg szkotg wychowania miodziezy
czechostowackiej. W pracach nad budowg linii
kolejowej brato udziat ponad 48 tys. cztonkéw
czechostowackiego zwigzku mitodziezy, w tej
liczbie 14 tys. ucznidéw szkét Srednich i 4 tys.
studentow.

Obecnie prowadzone sg prace przy budowie
nowej linii kolejowej koszycko-boguminhskiej,
w ktdérej biorg udziat tysigce ochotnikéw z ca-
tego kraju.

wicepremier

Kolejarze westfalscy bronig swych nraw

W Essen odbyt sie wiec protestacyjny kole-
jarzy westfalskich w zwigzku z zapowiedziang
redukcja pracownikéw kolejowych w Niem-
czech Zachodnich.

W uchwalonej rezolucji kolejarze westfalscy
domagajg sie nawigzania Scislejszych stosun-
kéw handlowych miedzy strefami zachodnimi
i Niemieckg Republika Demokratyczng, przez
co zwieksza sie obroty i zyski kolei.

Wzrost taboru kolejowego w ZSRR

Kolejnictwo radzieckie jest bogato wyposa-
zone W najnowszy sprzet techniczny, ktérego
ilos¢ stale i szybko wzrasta. Przemyst w ZSRR
wyprodukowat w br. o 11% wiecej parowozéw
niz w roku poprzednim, o 50% wiecej wago-
néw, o 130% wiecej elektrowozéw. W pierw-
szej potowie r .1949 w poréwnaniu z tym sa-
mym okresem r. 1948 rozmiary robdét inwesty-
cyjnych w transporcie wzrosty o 32%.

Przeglad Wadainnicza

KSIAZKI

Jak wypetniac list przewozowy i oblicza¢
przewozne na PKP

Pod redakcjg dra Tadeusza Heynara.
Wydawnictwo Izby Przemystowo-Handlowej
w Gdyni. Stron. 74, form. A 5, cena 160 zi.

Broszura, ktérej tytut okresla jej przeznacze-
nie, zawiera zbidr najistotniejszych wskazdéwek
praktycznych, wyjasniajgcych wszystkie szcze-
g6ty wiasciwego i doktadnego sporzadzenia do-
kumentu umownego o przewdz, jakim jest list
przewozowy, oraz sposoby obliczania przewoz-
nego w ruchu wewnetrznym.

Stosownie do dwojakiego zadania jakie ma
spetni¢ broszura tre$¢ jej podzielona jest na 2
rozdziaty A i B.

Rozdziat A traktujgcy o wypeinianiu listow
przewozowych zawiera wyczerpujace wyjas-
nienia o ich rodzajach i sposobie wypeiniania
wszystkich rubryk. Rozdzial ten uzupetniony
jest wykazem wazniejszych os$wiadczen prze-
widzianych w RPT i przepisach wykonawczych.

Rozdziat B, zaznajamiajgc na poczatku z po-
dzialem przesytek towarowych i zasadami ob-
liczania przewoznego, daje nastepnie szczegdl-
ne wskazéwki do obliczania przesytek drobnych
i wagonowych, wyjasnienia co do taryf spec-
jalnycti i wyjatkowych, sposobach obliczania
przewoznego za przesyiki, sktadajgce sie z roz-
nych towardéw, za tadownos¢ wagonu do 20,000
kg, za przewdz towaréw w wagonach cyster-
nach PKP, postanowieniach taryfowych o prze-
wozie zywych zwierzat luzem w przesytkach
drobnych i wagonowych oraz rézne inne. Roz-
dziat ten zawiera précz wyjasnien liczne przy-
ktady obliczania naleznosci przewozowych.

Praktyczne ujecie przepiséw umozliwia fatwe
zorientowanie sie ¢o do prawidiowos$ci doko-
nanych obliczeh przewoZznego oraz pozwala
skalkulowac¢ z gory koszt przewozu koleja.

Broszura moze by¢ pozyteczna dla przedsie-
biorstw, korzystajgcych z ustug kolei; moze by¢
tez wyzyskana jako podrecznik, pouczajgcy
0 zasadniczych zagadnieniach przewozéw towa-
rowych koleja.
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CZASOPISMA

.Przeglad Papierniczy*“ — organ Centralnego
Zarzadu Przemystu Papierniczego oraz Stowa-
rzyszenia Inzynierow i Technikédw Przemystu
Papierniczego w Polsce. Pazdziernik 1949 r. Re-
dakcja i Administracja: £6dz, ul. Piotrkowska
64, Centralne Laboratorium Celulozowo-Pa-
piernicze.

Obok tresci scisle fachowej znajdujemy omé-
wienie okdlnika Panstwowej Komisji Planowa-
Czackiego 3/5. Tematyka numeru interesujgca
nie tylko fachowcow.

.Przeglad Mechaniczny“ — miesiecznik nau-
kowo-techniczny, wydawca SIMP. Warszawa-
Zoliborz, ul. Mickiewicza 18. Zeszyt 7-8-9 1949
r. Tres¢ zeszytu potrojnego obejmuje szereg za-
gadnien fachowych i aktualnych, m. inn.: arty-
kut pt. ,Inzynierowie i technicy winni torowac
droge wspoétzawodnictwa pracy“. Artykut prof.
dr inz. Adolfa Langroda: ,Obliczanie resoréw
pojazdéw kolejowych*.

,Gaz, woda i technika sanitarna® —? mie-
siecznik, organ Polskiego Zrzeszenia Gazow-
nikow, Wodociggowcédw i Technikébw Sanitar-
nych. Nr 9 wrzesien, 1949 r. Warszawa, ul.
Czackiego 3/5. Tematyka numeru interesujgca
nie tylko fachowcow.

»Wiadomosci PKN“ — miesiecznik, organ
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, wrze-
sien 1949 r. Red. i Adm. — Warszawa, ul. No-
wy Swiat 1 Zeszyt 9 zawiera m. inn. interesu-
jacy artykut inz. M. Dgbrowskiego: Typy pod-
ktadéw kolejowych uzywanych w ZSRR i w
Polsce. Nadto kronike biezgca, normy zagra-
niczne, oraz projekty norm budowlanych, prze-
tworéw naftowych, hutniczych, opakowan, na-
czyn kuchennych, narzedzi rzemiesiniczych, na-
rzedzi lekarskich, papieru i maszyn widkien-
niczych.

»Przeglad Organizacji“ —
Towarzystwa Naukowego Organizacji i Kie-
rownictwa oraz Gléwnego Instytutu Pracy.
Warszawa, ul. Niemcewicza 9. Zeszyt 9 wrzes-
niowy zawiera m, inn.: konkurs na najlepszy
opis metod pracy. Inz. J. Pawlikowski — Rola
inzyniera w racjonalizacji i we wspodtzawodni-
ctwie pracy w przemysle metalowym. Inz. M.
Reich — Rzut oka na prace dyrektora fabryki.
Mgr A. Stawinski — Wozni w administraciji.

Zagadnienia duzej wagi, omowione ciekawie;
zastuguja na rozpowszechnienie.

.Wiadomosci Graficzne* — miesiecznik, or-
gan Zwigzku Zawdd. Pracownikéw Przemystu
Poligraficznego w Polsce. Zeszyt pazdzierniko-
wy zawiera duzo aktualnego materiatu.

»Przeglad Wspotzawodnictwa Pracy na PKP*
— miesiecznik, wydawnictwo Gltownego Komi-
tetu Wspotzawodnictwa Pracy przy Zarzadzie
Gtéwnym Zw. Zaw. Pracownikéw Kolejowych
RP Nr 23 sierpien — wrzesieh 1949 r. zawiera

miesiecznik, organ
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nastepujace prace: Wactaw Zukowski — Zada-
nia wspoétzawodnictwa w Swietle 11 plenum
CRZZ. Inz. Jozef Zgierski — Uwagi do realiza-
cji wspotzawodnictwa pracy. Roman Lewowski
— Udziat Stéw. Inzynierow i Technikéw Ko-
munikacji we wspoétzawodnictwie pracy i racjo-
nalizatorstwie. (Artykut Lewowskiego zastuguje
na petniejsza uwage. Tematem przez niego po-
ruszonym redakcja ,Przegladu Kolejowego*
zajmie sie wkrotce szerzej). Z prac Komisiji przy
Gtébwnym Komitecie — sprawozdania. Wiado-
mosci rézne, omoéwienia, instrukcje itp. Pismo
redagowane jest zywo. Daje material powazny
i ciekawy.

.Zycie Gospodarcze” Nr 21. Tresé: W rocz-
nice wielkiej pazdziernikowej rewolucji socja-
listycznej. Jan Werner — znaczenie wiel-
kiej pazdziernikowej rewolucji socjalistycznej.
Leon Siennicki — zwyciestwo socjalistycznego
systemu gospodarczego w Zwigzku Radziec-
kim. Jerzy Snarski— Dynamika rozwojowa
przemystu radzieckiego. P. Jegorow — Zarza-
dzanie przedsiebiorstwami radzieckimi. M. Da-
browa — Rozwdj i osiggniecia rolnictwa ra-
dzieckiego. E. Czekmieniew — Wielki plan
przeksztatcenia przyrody w wykonaniu. D. Wa-
lentij — Jak zestawia sie narodowe plany go-
spodarcze w ZSRR. lwan Jewienko — Organi-
zacja wykonania narodowych planéw gospo-
darczych w ZSRR. Dr Marian Frank — Trzy-
dziesSci lat finanséw radzieckich. Inz. Michal
Dichter — Rozwdj i perspektywy stosunkéw,
handlowych miedzy ZSRR a Polska Ludowg
L. Pietrow — Budowa gospodarki socjalistycz-
nej w krajach Demokracji Ludowej. Przeglad
radzieckich czasopism gospodarczych (Wopro-
sy Ekonomii — Planowoje chozjajstwo —
Whnieszniaja Torgowla — Sowietskoje Gosu-
darstwo i Prawo). Kronika. Uchwaly Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministréw. — Wykonanie

narodowego planu gospodarczego w Il kwar-
tale 1949 r. — Przemyst. — Skup zboza i ziem-
niakbw. — Dostawy tucznikbw. — Spoidziel-

czo$¢. — Morze | Wybrzeze. — Z calego Swiata.
Zeszyt ten poswiecony, jak widaé, przede
wszystkim zagadnieniom radzieckim — zawie-
ra kopalnie wiadomosci z ZSRR i ponadto
z szeregu innych krajow. Catos¢ materiatu wy-
soce wartosciowa i pozadana, jako zrddio.

.Mechanik — miesiecznik techniczny, wy-
dawany pod egidg Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikbw Mechanikbw Polskich (SIMP).
Warszawa — Zoliborz, ul. Mickiewicza 18.

Nr 7 — 9 (lipiec, sierpien, wrzesien) jest
jednym z ciekawszych. Bogactwo materiatu fa-
chowego, teoretycznego i praktycznego decydu-
je otym, ze zeszyt ten winien znalez¢ sie w naj-
liczniejszych rekach czytelnikéw, dla ktérych
wiadomosSci te sg niezbedne. ,Mechanik” jest
niezawodnie dobrym czasopismem fachowym.
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wydaje czasopisma: ,PRZEGLAD KOMUNIKACYJINY", ,PRZEGLAD KOLEJOWY*®, ,DRO-
GOWNICTWO", ,MOTORYZACJA", tygodnik kolejarza ,SYGNALY"“, oraz ksigzki w ramach
»E-blioteki Komunikacyjnej*.

W ramach tej Biblioteki (dawniej WydawnlIctwa Techniczne M. K.) ukazaly sie:

Cena zt

Inz. MIECZYSLAW ZABLOCKI — Hamulce kolejowe. Wyd. 3 1946 r., str. 206 i 4 kolo-
rowe tablice — wyczerpane
ALEKSANDER LUCINSKI - Wodociagi kolejowe. Wyd. 2, 1947 r., str. 350 i 33 tablice 880
Inz. BOGUMIL HUMMEL — Utrzymanie nawierzchni kolejowej. 1947 r., 270, rys. 149 . 850
Inz. WACLAW FABIANI-. Parowdz, jego budowa i utrzymanie. 1947 r., str. 383, rys. 111 700

Inz. WACLAW JACYNA — Tablice do szybkiego i $cistego tyczenia tukéw przy stu-

diach, budowie i utrzymaniu drég zelaznych, szos i kanatéw. Wyd. 6 1947 r., str. 279 560
Inz. MIECZYSLAW LOPUSZYNSKI — Podstawowe zagadnienia polityki komunika-

cyjnej. 1947 r., str. 402, 21 map i 91 tablic . 800
Inz. TYTUS SWIESCIAKOWSKI — Gospodarka opalowa na kolejach zelaznych 1948 r.,

Str. 89, IYS. 26 i e . [ ] . [ ] LRI 200
DROGI WODNE — Praca zbiorowa pod redakcjg inz. Tadeusza T|II|ngera czesé |.

1949 r., str. 514, tabl. BL. ryS. 165 ..o 1.603
Inz. JERZY ZAZULAK — Zarys elektromechanicznych urzadzeh bezpieczenstwa ruchu

na stacjach kolejowych. 1948 r., str. 174, tablic 75

Inz. JOZEF NOWKUNSKI — Budowa stateczno$¢ i trwato$¢

TO48 1, SHI. 136, NYS. 5 8 eiiiiiiiiiiiiiie it e et e et s e e
Mar. ZBIGNIEW MIKA — Roszczenia przy przewozie towaréw kolejg. 1948 r, str.21 600
EUGENIUSZ HORNIAK — Podrecznik dla stuzby konduktorskiej. 1948 r., str. 191, rys.20 500
WELADYSLAW GAY idr TEOFIL BISSAGA— Podrecznik do nauki przepiséw o odpra-

wie i przewozie przesylek towarowych. 1948 r., str. 240, tablic 7. .. . 680
Mgr ZYGMUNT CHOLEWA — Urzadzenia przetadunkowe. 1949 r., str. 244. rys. 133 . 960
Dr KAZIMIERZ BOJANOWICZ — Najwazniejsze zagadnienia bezpieczenstwa i higieny

pracy oraz psychotechniki na kolejach. 1949 r., str. 147, rys. 36 . . 400
Inz. MICHAL WYROBISZ — Zakladanie, prowadzenie 1 eksploatacja kep W|kI|nowych 260

W PRZYGOTOWANIU:

Inz. HIPOLIT BASZKIEWICZ — Gospodarka parowozowa na kolejach.

Inz. MICHAL KRAJEWSKI — Obliczenie sieci wodociggowej i urzadzen pompowni na
stacjach.

Inz. KAR(J)L LAU — Wyktady przepiséw ruchu i sygnalizacji na kolejach znaczenia
ogolnego.

Mgr STANISLAW PODWYSOCKI — Ogoélne wiadomosci o taryfie towarowej PKP.

Prof. ROMAN PODOSKI — Koleje elektryczne.
Drogi wodne, t II. n

NA SKLADZIE KOMISOWYM:

Podstawy analizy cen robét drogowych i mostowych. In 4-0, 1946 r. T. | — str. 276;

To 1 = SU 444 + 1V et 3.800
Polskie Koleje Panstwowe. Wyniki 1947 r. i przewidywania na r. 1948. Str. 205, wy-

kreséw 39 . . . . . * n * . . . . . . . . 900
WITOLD RYCHTER — ABC samochodu. Budowa 1 dziatani€ ... 900
WIESLAW MODZELEWSKI — Eksploatacja i obstuga samochod®w..........ccoccevviiiiinnnnne 300
Mgr E. OLECHNOWICZ—Przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych. Wyd. 3 . 230
Wyciag z ,Dziennika Taryf i Zarzadzeh Komunikacyjnych Min. Kom.“ nr 29 z dn. 17.IX.

1948 r. — Instrukcja dla kierowcéw pojazdéw mechanicznych 50
Wydawnictwo dawn. PanAstw. Urz. Samochéd. — Mapa sieci drog bitych w Polsce (czes¢

péinocna i czes¢ potudniowa). Komplet
Wydawnictwa Biura Turystyki.
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