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Pięćdz ies ięc io lec ie pracy inżyn iersk ie j 
Inż. Wacława Łopuszyńskiego. 

C ałe pokolenie obecnie żyjących, a często o k r y t y c h już 
siwizną inżynierów k o l e j o w y c h , którzy pracowa l i w zabo­
rze rosy j sk im i na kole jach byłego imper jum rosy jsk iego , 

patrzyło na niestrudzoną i twórczą działalność na polu trakc j i 
kolejowej inż. W a c ł a w a Łopuszyńskiego. 

Ostatnie dwudzies to lec ie ubiegłego i przeszły okres obec­
nego stulecia, które w tak w i e l k i m stopniu zaznaczyły się r o z w o ­
jem kole jn ic twa, zawdzięczają swój r o z k w i t przedewszys tk iem 
rozwojowi parowozu i wagonu, jako środ­
ków lokomocj i . Wśród całe j plejady w y ­
bi tnych, a n iekiedy genjalnych konstrukto­
rów i teoretyków trakcy jnych, inż. W a c ł a w 
Łopuszyński jako p o l s k i konstruktor i teo­
retyk niewątpliwie zajmuje jedno z miejsc 
dominujących. P r a c e Jego życia, to do 
robek kul turalny nie t y l k o k o l e j n i c t w a ro­
syjskiego, któremu O n , jak i wie lu i n n y c h 
zmuszen i b y l i oddać lepszą i większą 
część swego życia, ale nie mniej dorobek 
nasz własny, bo inż. W . Łopuszyński był 
j ednym z tych, którzy wraz z pracą i i n ­
te lektem s w y m rozniósł po świecie chwałę 
i chlubę polsk iego i m i e n i a . I dziś jeszcze 
sterany pod koniec pobytu swego w Ros j i 
S o w i e c k i e j , gdy inni w jego w i e k u s z u k a ­
l i b y w y p o c z y n k u , rzucił się w w i r życia 
narówni z młodymi, pracuje d la P o l s k i 
g o r l i w i e , świecąc przykładem niestrudzo­
nego p r a c o w n i k a i prawdziwego obywate la . 

G d y b y nie wiek i okoliczności , inż. 
W . Łopuszyński powinien był za jąć w jed­
nej z naszych wyższych u c z e l n i po­
czesne dla niego stanowisko i kształcić młodzież na polu przez 
siebie umiłowanem. 

S y n Z i e m i Augustowskie j , inż. W . Łopuszyński urodził się 
dnia 27 l ipca 1856 r. w T y k o c i n i e . Z lat chłopięcych wyniósł 
żywe w s p o m n i e n i a w a l k i narodowej i t r a g i c z n y c h wypadków 
1863 r., w w y n i k u których wcześnie stracił o jca — ofiarę wię­
zień i śledztw wojennych rosy jskich w Białymstoku i Łomży. 
Pobierał nauki w gimnazjum Łomżyńskiem; po ukończeniu szkoły 
średniej wstąpił do Instytutu Inżynierów K o m u n i k a c j i w Peter ­
sburgu i ukończył go w r. 1878 z z a p i s a n i e m na tabl icy mar­
murowej Instytutu, jako najwyższem o d z n a c z e n i e m . W maju 
tegoż roku , a więc przed laty 50, rozpoczął swą pracę fachową 
w W y d z i a l e T e c h n i c z n y m R a d y Głównej T - w a R o s y j s k i c h Dróg 

żelaznych. N a jesieni tegoż roku przeszedł do l injowej służby 
trakcyjnej na kole i Morszańsko-Syzrańskie j . Inżynier budowy 
dróg k o m u n i k a c j i z wykształcenia specjalnego, już jako student 
wykazywał duże zainteresowanie dziedziną budowy parowozów 
i b iegu pociągów, prowadząc w tej gałęzi doświadczenia 
naukowe nad pracą parowozów i oporem pociągów w r u c h u . 
Te j też dziedzinie został wierny przez ca łą swą dalszą pracę 
niezmordowaną aż do dni dz is ie j szych . Przechodząc kole jno 

s t a n o w i s k a trakcyjne, pracował w W y d z i a l e 
M e c h a n i c z n y m k o l e i L i p a w o - Romeńskie j 
i P s k o w s k o - R y s k i e j . P o przejściu na budowę 
kole i R iazańsko-Ura l sk ie j , został delegowany 
przez zarząd tej kole i do C h e m n i t z na 
fabrykę H a r t m a n a , gdzie wówczas opraco­
w y w a n o projekt tak zwanego normalnego 
p a r o w o z u towarowego kole i rosy jskich 
typu 0 — 4 — 0. N a d pro jektami w y k o -
n a w c z e m i tego parowozu pracował inż. 
W . Łopuszyński w fabryce N e w s k i e j , 
a później w fabrykach Brańskle j i Koło-
meńskie j . 

Już jako wybitny konstruktor i z n a w ­
ca parowozu przeszedł inż. W . Łopuszyński 
na kolej W ł a d y k a u k a s k ą na stanowisko 
N a c z e l n i k a Wydziału technicznego. T u b i u ­
ro techniczne służby trakc j i można nazwać 
jego własnem, gdyż go właściwie stworzył 
i kierował n i e m przez c a ł e 25 lat — n a j ­
ważniejszy okres Jego życia. Jako k a p i ­
talne prace tego okresu wymienić należy 
doświadczenia Jego nad p a r o w o z a m i 0 -4-0 
i 1-4-0 i innemi typów k o l e i Władykau-

kask ie j , ogłoszone w pracach Zjazdów Inżynierów K o l e j o w y c h 
za rok 1911. 

B a d a n i a Jego nad oporem ruchu parowozów 1 wagonów 
zajmują obok prac F r a n k a , Piętrowa, S t rah la , S a n z i n a i k o l e i 
Pensylwańskie j zupełnie równorzędne i niezależne miejsce. 
P r a c e te doprowadziły do s tworzenia najs i lnie jszego i najbar­
dziej udanego t y p u rosyjskiego towarowego parowozu 0 5-0 
(ser. E ) , którego O n jest twórcą i p i e r w s z y m w y k o ­
nawcą. 

Również udatny typ najs i lnie jszego i na jc ięższego rosy j ­
skiego a w znacznej mierze i w E u r o p i e parowozu „ P a c i f i c " 
jest Jego dziełem. W o g ó l e za ostatnie ćwierć w i e k u nie było 
w Ros j i ani jednego parowozu, któryby nie nosił cech Jego 



128 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ns 5 

indywidualności, a przynajmnie j , żeby przy budowie parowozu 
nie pytano Go o radę. 

Ważne są również prace Jego i badania nad zależnością 
siły pociągowej i pracą parowozów przy różnych obciążeniach 
i szybkościach. 

N a w e t w dz iedz in ie konstrukcj i wagonów działalność 
inż. W . Łopuszyńskiego zaznaczyła s ię w i e l k i m rozmachem, 
gdyż zawdzięcza jąc Jego wpływom i pracy konstruktorskie j , 
kole j Władykaukaska p i e r w s z a w R o s j i zastosowała u s iebie 
do ruchu osobowego wagony żelazne. 

N i e z w y k l e skromny i nie szukający zaszczytów i stano­
w i s k nie miał wrogów, a wśród możnych i mnie j szych miał 
l i czne grono oddanych sobie przyjaciół i w i e l b i c i e l i . T o też 
obecni na Zjeździe t rakcy jnym w r. 1912 w Rostowie n/Do­
nem inżynierowie polscy byl i świadkami, jak podnoszono tam 
publ icznie zasługi inż. W . Łopuszyńskiego na polu t rakc j i k o ­
le jowej , co przeszło następnie w prawdziwą owację wszystk ich 
zebranych d l a naszego rodaka . Należy zaznaczyć, że i n i c j a ­
torem tej owac j i był znany z prac s w o i c h , lecz wie lce ambitny 
i nie lubiący z n i k i m dzielić swych laurów — prof. J . Łomonosow. 

Podczas tej n iezmiernie płodnej i wytężonej pracy facho­
wej , prowadzonej z konieczności na o b c y m terenie, inż. W . Ł o ­
puszyński utrzymywał żywy kontakt z kra jem, publikując 
w polskich p ismach technicznych „Przeglądzie T e c h n i c z n y m " 
i innych swe prace naukowe, l i czne notatki i t. d. D o m inż. 
W . Łopuszyńskiego w Rostowie n/Donem był żywą ostoją pol ­
skości wśród polskie j kolonj i tamtejszej, zwłaszcza gdy w y ­
buchła wojna i tys iące po l sk i ch wygnańców zaludniły wsie 
i miasta rosyjskie. Biorąc udział w życiu spolecznem kolonj i 
po l sk ie j , inż. W . Łopuszyński przyczynił się do t w o r z e n i a od­
działów polskich na wschodzie Ros j i przy końcu wojny świa ­
towej. Z a w i e r u c h a wojenna pozwoliła inż. W . Łopuszyńskiemu 
przedostać się do kraju dopiero w k w i e t n i u r. 1920. 

Zdawało się, że tworzące się kole jnictwo polsk ie , które 
stanęło wobec wie lk iego z a d a n i a modernizac j i i pomnożenia 
swego taboru, s k w a p l i w i e skorzys ta z olbrzymiej w i e ­
dzy i wybi tnych zdolności na tern polu inż. W . Łopuszyń­
sk iego . S ta ło się inacze j . P o przejściowej i krótkiej pracy 
w D y r e k c j i Wi leńskie j i w Minis ters twie K o m u n i k a c j i inż. 
W . Łopuszyński przeszedł w r. 1921 do P i e r w s z e j F a b r y k i 
L o k o m o t y w w P o l s c e , skąd dopiero w l is topadzie 1922 r. z o ­
stał wreszc ie w e z w a n y do M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i na sta­
n o w i s k o K o m i s a r z a Rządowego w N i e m c z e c h i Be lg j i przy 
pro jektowaniu , nadzorze nad budową i odbiorze parowozów 
serji T r 21 i T y 23 w fabryce L . S w a r z k o p f a w B e r l i n i e 
i pięciu wytwórniach B e l g i j s k i c h . 

T u odrazu zaznaczyła się Jego niespożyta energja i grun­

towna znajomość p a r o w o z n i c t w a , dzięki której P o l s k i e k o l e j ­
n ic two zyskało zgórą sto, tak pod względem mocy, jako też 
jakośc i w y k o n a n i a , pierwszorzędnych parowozów, które siały się 
p ierwowzorem naszej p o l i t y k i taborowej w dziedzinie trakc j i 
pociągów towarowych. N a tych typach parowozów oparła się 
następnie ca ła nasza praca nad normalizac ją części p a r o w o ­
z o w y c h i niewątpliwie zostanie ona podstawą do dalszej w tym 
kierunku akc j i . 

Zaznaczyć należy, że w czasie, gdy P o l s k a zmagała się 
z trudnościami gospodarczemi , nieufnością zagranicy do na­
szych stosunków wewnętrznych i zewnętrznych kra ju , wybór 
inż. W . Łopuszyńskiego na K o m i s a r z a przy wytwórniach z a ­
g r a n i c z n y c h był pod w s z e l k i m względem nadzwycza j udatny; 
nie jednokrotnie dało się słyszeć w y r a z y p r a w d z i w e g o uznania , 
a nawet pewnego niekłamanego podziwu ze strony przemysło­
w y c h sfer zagran icznych , że P o l s k a posiada tak wybitnego 
fachowca, którego rad i wskazówek często s a m i chętnie słuchali . 

N i e bez udziału inż. W . Łopuszyńskiego zostały z d e c y d o ­
wane i inne nasze typy parowozów, przy wyborze których 
c z y n n i k i miarodajne M . K . przysłuchiwały się Jego wnioskom 
I p r o p o z y c j o m . W ten sposób zdecydowane zostały typy p a ­
rowozów osobowych Os 24 i obecnie opracowany typ t e n d r z a k a 
osobowego typu 1-3-1 ser. O K I . 27. 

Bra ł również żywy udział inż. W . Łopuszyński w nor­
mal izac j i naszego taboru wąskotorowego, którego znaczenie 
często jest niedoceniane nawet w sferach f a c h o w y c h . Z r o z u ­
mienie Jego dla tych spraw posunęło i tę kwest ję naprzód 
i w dużej mierze ułatwiło zadanie n o r m a l i z a c j i taboru wąsko­
torowego na naszych wytwórniach. 

Inż. W . Łopuszyński jest autorem wie lu prac n a u k o w y c h 
d r u k o w a n y c h w różnych czasach przeważnie w językach p o l ­
s k i m i rosy jskim (patrz „Inżynier K o l e j o w y " Ns 8/9 z r. 1926). 
P o powrocie do P o l s k i wydał w r. 1922 pracę p. t. „Niektóre 
dane i uwagi w kwest j i w y z n a c z e n i a norm możliwego obcią­
żenia t o w a r o w y c h parowozów", książkę, która pod względem 
naukowego i współczesnego t raktowania sprawy, będzie przez 
długi czas jeszcze cennym p r z y c z y n k i e m w tej d z i e d z i n i e . 

Z a zasługi położone dla kole jn ic twa Związek P o l s k i c h 
Inżynierów K o l e j o w y c h nadał inż. W . Łopuszyńskiemu godność 
Członka Honorowego Związku. 

Komitet uczczenia piędziesięcioletniej pracy tech­
nicznej inżyniera Waclowa Łopuszyńskiego. 

Inż. Inż.: Juljan Eherhardt, G. Bryling, W. Gąs­
sowski, S. Kołomyjski, C. Mikulskie E, Morawski, 
B. Skupiewski, 8, Sztolcman, T. Swieściakowski, 
•J. Wagner, S. Wasilewski i prof. A. Xsiężopolski. 

Wspomnienie o czasach współpracy z inżynierem 
Wacławem Łopuszyńskim. 

Inż. G. Bryling. 

Praca m a pod k ierownic twem inż. W . Łopuszyńskiego p r z y ­
padła na ostatni okres jego działalności na kole jach ro­
s y j s k i c h , od 1910 do 1919 roku, k iedy to już po prze ­

szło dziesięcioletniej pracy w fabrykach i warsz ta tach kole jo­
w y c h wstąpiłem do wydziału technicznego K o l e i Władykau-
k a s k i e j . K i l k a za tem p i e r w s z y c h lat aż do wojny światowej 
pracowaliśmy razem podczas najszybszego rozwoju K o l e i W ł a -
d y k a u k a s k i e j , do którego w tak w i e l k i m stopniu przyczynił s ię 
inż. W . Łopuszyński . B a r d z o trudnem byłoby z a d a n i e m w y ­
szczególnienie tego wszys tk iego co zdziałał d la kole jn ic twa 
inż. W . Łopuszyński w ciągu swej 50-letnie j wytężonej pracy. 

Zresztą ze w z m i a n e k skromnie przytoczonych w obszer­
nym artykule inż. W . Łopuszyńskiego „Z historj i budowy p a ­
rowozów i kole jn ic twa w R o s j i " (Inż. kolejowy Nr. Nr. 8—9 
za r. 1926), oraz z życiorysu A u t o r a powyższego artykułu 
(w t y m s a m y m numerze Inż. Kolejowego) może sądzić każdy, 
a zwłaszcza pracujący w ko le jn i c twie o ogromie pracy w y k o ­
nanej przez inż. W . Łopuszyńskiego. P o z a z n a n e m i p o w s z e c h ­
nie wybi tnemi pracami w d z i e d z i n i e budowy parowozów i i c h 
w y k o r z y s t a n i a w ruchu, inż. W . Łopuszyński poświęcił wie le 

czasu na rozwiązanie mnóstwa innych kwest j i , mających s tycz­
ność z ko le jn ic twem. 

W ostatnim okres ie w i e l k i e g o rozwoju kolei Władykau-
kaskie j (od 1910 do 1915 roku w y b u d o w a n o tam około 700 k m . 
n o w y c h linji) dużo pracowaliśmy nad p r o j e k t o w a n i e m w i e l k i c h 
nowocześnie urządzonych p a r o w o z o w n i i warsztatów przy n ich , 
nowych w i e l k i c h warsztatów we Władykaukazie , p r z e z n a c z o ­
n y c h przeważnie d l a budowy wagonów t o w a r o w y c h , opraco­
waliśmy projekt przenies ien ia głównych warsztatów kole jowych 
z R o s t o w a na st. T i c h o r e c k a j a i urządzenia tamże w i e l k i e j 
odlewni s ta l i z p iecami M a r t e n o w s k i e m i , w tym s a m y m okre ­
sie były projektowane i wybudowane w i e l k i e składy-chłodnie 
dla ryb i owoców. W e w s z y s t k i c h tych pracach, jak również 
w w i e l u innych przeważały aż do na jdrobnie jszych szczegółów 
pomysły, w i e d z a i doświadczenie inż. W . Łopuszyńskiego. 

W tymże s a m y m okresie powstały jeszcze , zdaje się, 
n igdzie nie w y m i e n i o n e następne projekty i prace inż. W . Ł o ­
puszyńskiego: 

W celu osiągnięcia możliwie spokojnego b iegu wagonów 
sypia lnych b u d o w a n y c h w o w y m czas ie w R o s t o w s k i c h w a r -
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sztatach k o l e j o w y c h zamierzono je wyposażyć w wózki t r z y -
osiowe, używanego w A m e r y c e typu; były one jednak dość 
s k o m p l i k o w a n e , c iężkie i za tem drogie , a z a r a z e m p o w o d o w a ­
ły one trudności przy w y t a c z a n i u osi środkowych. Z in ic ja ty­
w y i według myśli inż. Łopuszyńskiego były równocześnie 
sprojektowane i wybudowane dla tych s a m y c h wagonów lżejsze 
i tańsze wózki d w u o s i o w e , o rozstępie os i 3150 m m . W o b e c 
powstałych na tym tle p o l e m i k i 1 rozbieżności w poglądach 
co do zalet wózków obydwu typów, były przeprowadzone szcze ­
gółowe b a d a n i a nad tymi wózkami w ruchu zapomocą samo-
piszącego aparatu R i i b n e r a do m i e r z e n i a wstrząśnień i uderzeń. 
B a d a n i a te w zupełności stwierdziły p r z e w i d y w a n i a inż. Ł o ­
puszyńskiego, że w porównaniu z d w u - o s i o w e m i wózkami o du­
żym rozstępie między os iami wózki t rzy-os iowe pod względem 
spokojnego biegu n i c z e m się nie wyróżniały, da lsza budowa 
tych k o s z t o w n y c h t r z y - o s i o w y c h wózków była zatem zaniechana . 

N i e można także pominąć przeprowadzonych przez inż. 
W . Łopuszyńskiego w roku 1910 do 1911 badań nad sprawą 
zas tosowania elektrycznego oświetlenia pociągów osobowych 
drogi Władykaukaskie j . Obszerne te b a d a n i a za jmujące , o ile 
mnie pamięć nie m y l i , około 200 stron wie lk iego formatu i w y ­
drukowane nakładem k o l e i Władykaukaskie j w z n a c z n y m stop­
niu wpłynęły na wybór systemu oświetlenia e lektrycznego i na 
s z y b k i e jego zastosowanie do w s z y s t k i c h prawie wagonów tej 
ko le i . 

Również szczegółowo była opracowana przez inż. W . Ł o ­
puszyńskiego k w e s t j a e lektryf ikac j i górzystej 60 -c io k i lometro­
wej bocznicy ko le i Władykaukaskie j od stacji M i n e r a l n e W o d y 
do st. Kisłowodsk o nader w i e l k i m ruchu o s o b o w y m , zwłaszcza 
podczas sezonu letniego. Nieste ty w y d r u k o w a n i u tych bardzo 
obszernych badań, a możliwie i u r z e c z y w i s t n i e n i u samego pro­
jektu, przeszkodziła wojna światowa. 

P o d k i e r o w n i c t w e m inż. W . Łopuszyńskiego były zebra ­
ne i przeprowadzone n iezmiernie cenne doświadczalne dane, 
za przeciąg k i l k u n a s t u lat o pracy parowozów różnych typów 
kolei Władykaukaskie j w pociągach i o rozchodzie p a l i w a . 
Doświadczenia te przeprowadzono zapomocą wagonu d y n a m o ­
metrycznego, zbudowanego również podług wskazówek inż. Ł o ­
puszyńskiego. 

Łatwo sobie zdać sprawę, jak wie le czasu wymagała c a ­
ła ta p r a c a poza mnóstwem innych s p r a w związanych z pro­
jektowaniem i budową w tym okresie dla kolei W ł a d y k a u k a s ­
kiej n o w y c h dwóch typów w i e l k i c h parowozów, towarowego 

0—-5—0 i Władykauskiego „Pac i f ika" , oraz różnych wagonów 
spec ja lnych i osobowych. T o też poza zwykłym czasem służ­
bowym dzień w dzień od godz. 6-tej do 10 tej wieczorem, 
a bardzo często daleko dłużej, jak też w niedzie le i święta 
przesiadywał inż. W . Łopuszyński w s w y m gabinecie s łużbo­
w y m , nie omija jąc przytem zab ieran ia jeszcze do domu teki 
grubo wypchanej r y s u n k a m i i p a p i e r a m i . Było to też przykła­
dem dla i n n y c h współpracujących inżynierów i bodźcem do 
pracy dobrowolnej i wytrwałe j , bez l i c z e n i a się z czasem 
służbowym. 

Chciałbym podkreślić jeszcze może mnie j widoczną, l e c z 
też doniosłą stronę działalności inż. W . Łopuszyńskiego, za 
którą jest mu należne również gorące uznanie ze strony tych 
w i e l u inżynierów, którzy p r a c o w a l i pod jego k i e r o w n i c t w e m . 
Dzięki częstym wskazówkom i radom inż. W . Łopuszyńskiego 
z największą chęc ią i jak najszczegółowiej u d z i e l a n y m w w y ­
p a d k a c h , gdy powstawały kwest je techniczne trudne do roz­
wiązania, p r z e c h o d z i l i ci inżynierowie znakomitą szkołę i mie l i 
możność zwiększenia i uzupełnienia swej w i e d z y . 

Inż. W . Łopuszyński stworzył na kolei Władykaukaskie j 
wielką bibljotekę techniczną, zawiera jącą k i l k a tysięcy tomów, 
przeważnie z ko le jn i c twa i z p o k r e w n y c h mu d z i e d z i n , stale 
j ą uzupełniał n o w e m i w y d a w n i c t w a m i z a g r a n i c z n e m i , prenume­
rował d la wydziału technicznego przeszło 60 p i s m i w p r o w a ­
dził systematyczną klasyfikację w s z y s t k i c h artykułów, ukazują­
cych się w tych pismach i mających jakąkolwiek styczność 
z k o l e j n i c t w e m . T o też przed opracowaniem nowych projektów 
mieliśmy możność obznajmienia się z najnowszą współczesną 
literaturą, a zawsze otrzymywaliśmy od inż. W . Łopuszyńskiego 
szczegółowe wskazówki, co należy przeczytać i z j ak ich źró­
deł posiłkować się w danej s p r a w i e . D o tych źródeł należała 
również i na d z wycz a j obszerna korespondenc ja o charakterze 
t e c h n i c z n y m , zb ierana w ciągu w i e l u lat i s tarannie k l a s y f i ­
k o w a n a . 

T a k śc i s ła współpraca była z a r a z e m szkołą d l a w i e l u 
młodych inżynierów, którzy się rozprasza l i po całe j R o s j i . 
Przeszło też tą szkołę sporo polaków pracujących obecnie 
w kraju. W s z y s c y ci dawnie js i współpracownicy zawsze będą 
w s p o m i n a l i i c e n i l i te ubiegłe już czasy, k iedy pod światłym 
k i e r o w n i c t w e m inż. W a c ł a w a Łopuszyńskiego przysparza l i so­
bie w i e d z y i m i e l i c iągle przed o c z a m i nadzwycza jny przykład, 
co może zdziałać człowiek, gdy cały swój czas poświęci u l u ­
bionej pracy . 

Moc parowozu, jego komin i dychawa, jako objekty 
doświadczalnego badania. 

I n "7 11/ p A n n t " r t » M r i - i Inż. W. Łopuszyński. 

(Dokończenie) 

Główne zasady i normalizacja urządzeń dymnicznych, 
według wskazówek ameryk. „R. Master Mechanics' Asso-
ciation". Kwes t j i urządzeń d y m n i c z n y c h amerykańskie c ia ła 
fachowe, R . Master M e c h a n i c s ' i T r a v e l i n g E n g i n e e r s ' A s s o -
c ia t ion , poświęcały w i e l e uwagi i pracy . 

R . M . M . A . ustaliła naprz . główne zasady urządzeń 
d y m n i c z n y c h , t. z w . „standard front e n d " , za leca jąc , ażeby 
wysokość części k o m i n a H , wysta jące j ponad dymnicę, również 
jak i odległość wylotu d y c h a w y do osi dymnicy (niżej tej osi) 
były możliwie jak na jwiększe . 

Oznacza jąc średnicę d y m n i c y przez D, wysokość s p o d ­
niej części k o m i n a , umieszczonej w d y m n i c y , przez P , ś r e ­
dnicę przewężonej części k o m i n a (gardziel i ) przez d, średnicę 
dolnego le ja k o m i n a w dymnicy przez b i odległość dołu tego 
le ja do najmnie jszego przekroju k o m i n a przez h, M . M . A . 
z a l e c a ł o z a c h o w a n i e następujących za leżnośc i : 

d = 0,21 D - f - 0 , 1 6 h 
b = 2 d lub 0,5 D 
P = 0 , 3 2 D 

W s k a z a n e proporcje były ustalone na z a s a d z i e doświad­
czeń z parowozem o p a l a n y m ropałem, przy nadciśnieniu 

pary wylotowej dmuchawy za ledwie nieco większem niż 4 f. a. 
(0,28 kg/cm 2 ) i przy średnicy dymnicy D = 74". D l a później­
szych amerykańskich parowozów, mających dymnicę średnicy 
80 — 9 1 " i nadciśnienie pary wylotowej przekracza jące 4 f. a., 
powyższe proporcje nie były zupełnie zadawala jące , i „ T r a -
ve l ing Engineers A s s o c i a t i o n " , w 1919 r. wypowiedziało opinję, 
że d l a parowozów wie lk ie j mocy „standard Master front e n d " 
nie egzystuje już więce j . *) 

R z a d k o wogóle, która z kwest j i p a r o w o z o w y c h tak s i lnie 
obchodziła amerykańskie koła fachowe, jak kwest ja możliwie 
na j lepszych urządzeń d y m n i c z n y c h . 

Świadczy o tern, cały szereg referatów i sprawozdań 
w protokółach „American R a i l w a y A s s o c i a t i o n " , nie mówiąc 
o p i s m a c h spec ja lnych , zwłaszcza „Railway M e c h a n i c a l 
E n g i n e e r " , który dawał nawet środki na w y k o n a n i e odnośnych 
doświadczeń pod k i e r o w n i c t w e m A . M . M . A . **) 

*) .Locomotive Cyclopedia" 1925 r., str. 268. 
**) O przebiegu prac podobnych, jak i innych, wielce żywotnych 

dla kolejnictwa polskiego kwestji, trudno się orjentować w Warszawie, 
dla braku nawet w Bibliotece M. K. kompletów tak wysoce potrzebnych 
wydawnictw, jak Protokóły .Proceedings of Master Mechanics'", .Trave-
ling Engineers", . A i r Brake Men Associations". 
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Badanie porównawcze 11 typów dychaw przez Komisję 
Am. R. Master MechaniCS' Ass. W „Railway A g e " , z dnia 
11 C z e r w c a 1920 r., podany jest we wspomniane j kwest j i krótki 
wyciąg, niestety bez o d p o w i e d n i c h rysunków, z protokółów 
Sekc j i III Mechaniczne j „American R a i l w a y A s s o c i a t i o n " p. t., 
„Fuel E c o n o m y and S m o k e Prevent ion Exhaust N o z z l e s " . S p e ­
c ja lna K o m i s j a zdawała wtedy właśnie , na zjeździe A . R . A . s p r a ­
wę, z doświadczeń w y k o n a n y c h w laborator jum A l t o o n a k o l e i 
Pensylwańskie j , a mających na celu zbadanie porównawczo 
11 r o z m a i t y c h typów dychaw, us tawianych kolejno na j ednym 
parowozie „ P a c i f i c " , — pod względem wydajności pary, uży. 
tecznego skutku węgla i najmniejszego przeciwciśnienia w y l o ­
towej pary (average least back pressure) . 

Z każdym typem dychawy prowadzono doświadczenie 
i zwykłe obserwacje nad pracą kotła i m a s z y n y , zwiększa jąc 
s topniowo pracę kot ła aż do wyczerpania, to jest do granicy 
wydajności. *) 

Wydajność pary S na godzinę wyrażono tu, jak z w y k l e , 
w n o r m a l n y c h jednostkach (equivalent , to jest w ilości funtów 
ang. wody wyparowane j przy 2 1 2 ° F a h r . , albo 180 C°) , i lość 
których służy jednocześnie z a miarę użytecznego w y k o r z y s t a ­
nia wartości opałowej węgla. 

Ogólne rezultaty wspomnianych doświadczeń wykazuje n a ­
stępująca t a b l i c a V . 

T A B L I C A V . 
Rezul ta ty badań 11 typów dychaw. 

R O D Z A J D Y C H A W Y 

W górnym okrągłym prze­
kroju dychawy są cztery 1" 
występy w kierunku środ­
ka, z dolnemi ostrzami prze-
cinającemi strumień pary 
wylotowej 

Przekrój wylotu dychawy 
prostokątny 

Pionowe występy nad gór­
ną krawędzią dychawy, z 
mostkiem - rozsiekaczem i 
stożkiem, sięgającym 6'/2" 
poniżej krawędzi dychawy 

Mostek-rozsiekacz na3/s" 
szeroki, o trójkątnym prze­
kroju, ustawiony według 
średnicy górnego wylotu . 

Dychawa z okrągłym wy­
lotem o przekroju 30,68 
cali kw 

To samo o przekroju 
33,29 cali kw 

Dychawa z okrągłym wy­
lotem i czterema wrębami 
na górnej krawędzi . . . 

Dychawa z czterema pio-
nowemi występami . . . 

,Aligator", z dwiema 
szczękami, 6" wysok. . . 

Dychawaspecjalnej formy 

.Aligator" z dwiemaszczę-
kami, 12" wysok. 

Ilość 
węgla 

spalonego 
B na godz. 

f. ang. 

Wydajność 
pary S 

na godz. 

f. ang. 
(equivalcnt) 

Wypa-
rowal-

ność 

B 

Prze-
ciwciś 
nienie 
pary 

wyloto­
wej 

f, a./cal'! 

9.421 

9.810 

7,048 

7.304 

6.734 

4.218 

5.003 

5.833 

6.186 

5.854 

5.292 

65.129 

64.316 

59.624 

58.586 

52.223 

49.249 

50.833 

50.773 

49.129 

47.890 

47.852 

6,91 

6,55 

8,46 

8,02 

7,76 

11,67 

10,16 

8,70 

7,94 

8,18 

9,04 

14,9 

14,3 

10.8 

10.9 

10,5 

9,2 

8,1 

8,0 

11,2 

5,8 

9,6 

Interesującym tu jest fakt, że przy d y c h a w i e Ni 6 
o względnie s z e r s z y m w y l o c i e , wydajność kotła była mało co 
ty lko m n i e j s z a , niż przy dychawie zwężonej Ni 5; zaś użyteczny 

*) Takie wyczerpanie, lub granicę wydajności kotła doskonale ilu­
struje rys. 1 z doświadczeń Pens. Kolei, kiedy zwiększanie obciążenia 
rusztu nie daje już żadnego prawie dalszego efektu, w postaci wzrostu 
mocy parowozu i kotła. 

skutek pal iwa był s tosunkowo najlepszy i przeclwciśnienie 
pary wylotowej o 1,3 a. f. = 0,0914 k g / c m 2 mnie jsze . S a m a 
ta ostatnia różnica, np. d l a parowozu T y 23, przy prędkości 
V : = 3 0 km/g. , dawałaby zysk pracy: 

A N i = ° ! ^ ± X 29.371 X ^ r j = 21 M . K . 

W porównaniu z d y c h a w a Ni 6, przy dychawie Ni 1 
otrzymano pary więce j o : 65 .129 — 4 9 . 2 4 9 = 15.880 a. f„ ale 
zato spalono węgla 9.421 : 4.218 = 2,23 razy więce j ; stosu­
j ą c zaś dychawę Ni 1 na T y 23 , zamiast dychawy Ni 6, otrzy­
malibyśmy przeciwciśnienie w cyl indrze o 5,7 a. f. = 0,4 kg/cm 2 

większe, co samo jedno powodowałoby stratę pracy. 

^ X 29.371 X 2
3

7 ° 0 = 9 3 M . K . 

W s p o m n i a n a K o m i s j a M . M . A . nie uważała też z a m o ­
żliwe wypowiedzieć swojej opinji o najlepszej formie dychawy; 
zwróciła jedynie uwagę na to, że okrągły przekrój w y l o t u d y ­
chawy nie daje najwyższego rozrzedzenia w d y m n i c y , oraz 
najmniejszego przeciwciśnienia w c y l i n d r a c h ; zaznaczyła rów­
nież, że dotychczasowe poglądy na ca łą wspomnianą sprawę 
powinny ulec r e w i z j i , chociażby wobec tego faktu, że naj lep­
sze widoczn ie w y n i k i otrzymują się wtedy, gdy kontur stożko­
wego strumienia pary wylotowej posiada pewne przerwy. 

Trudności ustalenia należytych wymiarów i formy ko­
mina i dychawy dla nowych parowozów. Przykładem tu być 
może wspomniany już wyżej t r z e c h - c y l i n d r o w y parowóz Ni 1699, 
typu „Mikado" , k o l e i M i s s o u r i - P a c i f i c . Ponieważ parowóz 
ten, co do konstrukcj i , był bardzo b l i s k i Ser j i L 1 S (1-4-1) 
ko le i Pensylwańskie j , przy jmowano przez analogję, że kocioł 
Ni 1699 dawać będzie conajmniej 59 .000 f. a. pary na godzinę, 
odpowiednio 12 f." a . z 1 st . 2 , lub 1 2 X 4 . 8 9 = 5 9 kg z 1 m 2 

p o w i e r z c h n i o g r z e w a l n e j . N a pierwszych jednak próbach w l a ­
borator jum A l t o o n a , przy napełnieniu E = 5 0 % i 160 obrót, 
kół napędnych na m i n . , w s p o m n i a n y kocioł, z 6 '/ 4 " d y c h a w a 
dawał za ledwie 48 .000 f. a . pary i rozrzedzenie w d y m n i c y 
dochodziło tylko do 9" słupa w o d y . 

D l a próby, postawio.no m o s t e k - r o z s i e k a c z , średnicę w y ­
lotu dychawy zwiększono do 6'/2". opuszczono spód k o m i n a 
w dymnicy aż do odległości 15" od d y c h a w y ; wszystko to 
dało mało korzyści . W t e d y znów zastosowano k o m i n paro­
w o z u Pensylwańskie j serji L 1 S z górnym w y l o t e m o 50°/ 0 

większym, pozostawiając tę samą 6Y2" dychawę i mostek; 
wydajność kotła spadła do 46.400 funtów, a u górnego wylo tu 
k o m i n a zauważono vacuum 4 do 7" słupa wody, co świad­
czyło, że k o m i n nie był wypełniony spal inami i parą. 

P o rozszerzen iu dychawy do 7" o t rzymywano z p e w n y m 
trudem 55.000 funtów pary . 

Ostatecznie też mostek - r o z s i e k a c z był usunięty, a 7" 
d y c h a w a była zaopatrzona w występy typu G o o d f e l l o w ; dzięki 
tym z m i a n o m i k o m i n o w i typu L I S , wydajność kotła Ni 1699 
wzrosła do 59 .000 i nawet do 61.680 f. a. pary na godzinę. 

Powołując się na powyższy przykład, redakc ja „Railway 
M e c h a n i c a l E n g i n e e r " , w g r u d n i o w y m zeszycie 1925 r., w y ­
powiedziała opinję, że naleganie na spraioę komina i dychawy 
każdego p a r o w o z u , podnoszenie nadzwyczajnego znaczenia 
wspomnianych części w całe j konst rukc j i parowozu nigdy nie 
będzie przesadą, bo wpływ wszelkich innych środków, skiero­
wanych ku ekonćmji paliwa, może być łatioo zniweczony przez 
wadliwe działanie dychawy, komina i innych urządzeń 
w dymnicy. 

Piętnastoletnia praca francuskiej kolei P. L. M. nad 
ulepszeniem kominów i dychaw nowych „Pacific" paro­
wozów. W s z y s t k i e wspomniane wyżej doświadczenia i b a ­
dania odbywały się z d y c h a w a m i o stałym przekro ju w y l o t o ­
w y m , j ak ie są w p o w s z e c h n y m użyciu w A m e r y c e , w N i e m ­
c z e c h i t. d . P r z e c i w n i e , kole je f rancuskie , spożywające prze­
ważnie drogi angie l sk i węgiel i wielce dbające o ekonomję 
tego węgla, używają z a w s z e d y c h a w y o przekro ju zmiennym. 

Jedną z na j lepszych odnośnych konstrukc j i (rys. 9) była 
d y c h a w a M . K o e c h l i n a , inż. fr. kole i P ó ł n o c n e j , z ruchomą 
stożkową gruszką wewnętrzną, pos iada jącą skrzydła-żeberka 
hel isoidalne, skierowujące parę wylotową, nada jące jej ruch 
postępowy i obrotowy i zapewnia jące skutecznie jsze p o r y w a ­
nie spa l in . 

http://postawio.no


K i 5 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 131 

D y c h a w y tego typu znalazły również zastosowanie w Ros j i 
na k o l e i Władykaukaskie j i Ekateryńskie j , również jak i na 
ostatnich 1.200 parowozach ser j i 3 , budowanych w S z w e c j i 
i N i e m c z e c h . T y p tych d y c h a w pokazany jest na rys . 10. 

P r z e z długi czas , d y c h a w y typu k o l e i Północne j , stoso­
wane na francuskich p a r o w o z a c h mniej więcej podobnej k o n -

Rys. 9. Dychawa Fronc. Kolei 
Północnej (Koechlina) 

ciągniętą" dychawą pozbawiała nowe parowozy tak wie lce 
potrzebnej w ruchu „e las tycznośc i " . 

W pierwszej serji dośiuiadczeń 1 9 1 0 — 1911 r. próbo­
wano z początku, nie zmienia jąc k o m i n a , podnosić dychawę 
prawie do osi d y m n i c y . G d y próby te nie dały dobrych w y ­
ników, pozostawiono dychawę w położeniu poprzedniem, lecz 
przedłużono k o m i n nadół wewnątrz dymnicy, zachowując do­
tychczasową stożkowość i średnicę górnego przekro ju k o m i n a . 
N o w y układ, w s k a z a n y na r y s u n k u 12 * ) , wyraźnie polepszył 
wydajność kotła. 

Rys. 10. Dychawa ros. serji 3 
Rys 11. Pacyfic P.L.M. Układ pierwotny. Silne przeciwciśnienie 

w cylindrach. 

strukcj i , z rusztami około 3 m 2 i rurami płomiennemi około 
4 m. , dawały doskonałe rezultaty i zapewniały dostateczną 
wydajność kotłów nawet przy dolnem położeniu gruszki rucho­
mej; podczas, gdy u m i a r k o w a n e „nac iąganie " (zwężenie otworu 
dychawy) pozwalało pokonywać p r z y p a d k o w e trudności — n i e ­
pogody, złego gatunku p a l i w a i t. d . ; zupełne zaś z a c i s k a n i e 
gruszki do góry należało wprost do wyjątków. 

O w i e l k i c h natomiast trudnościach, j a k i e kole j P a r y s k o -
Lyońska ( P . L . M . ) napotkała p r z y doborze i w y p r a c o w a n i u 
na jodpowiednie jszego typu dychaw i kominów d l a swoich no­
w y c h parowozów „ P a c i f i c " , i j a k i e , pomimo l i cznego , p i e r ­
wszorzędnego personelu technicznego, pokonane zostały dopiero 
po 15-letniej mozolnej pracy , informuje artykuł inż. M . M . Japiot, 
p. t. „L 'echappement a trefle des locomotives de l a C o m p a g n i e 
P . L . M " , w l i p c o w y m K i „Revue Generale des C h e m i n s de 
fer" 1925 r. 

Z artykułu tego p r z y t a c z a m niżej odpowiednie ustępy, 
r y s u n k i i w y w o d y : 

G d y kole j P . L . M . przeszła w s w o i c h n o w y c h „ P a c i ­
f i c " — p a r o w o z a c h na ruszty R = 4,25 i rury płomienne na 6 m-
długie, ograniczono się z początku tylko stosownem powięk­
szeniem przekroju d y c h a w y typu K o e c h l i n a . P o d względem 
zaś wymiarów k o m i n a i d y c h a w y , oraz pozyc j i ich wzglę­
dem osi d y m n i c y , trzymano się w s p o m n i a n y c h wyżej norm 
„Master M e c h a n i c A s s o c i a t i o n " . 

Odnośny układ, przy gruszce opuszczonej zupełnie n a ­
dół, przeds tawia rys . 11. 

P o puszczen iu w ruch n o w y c h parowozów „ P a c i f i c " , 
okazało się konieczne , d l a o t rzymania należytego ciągu, je­
c h a ć cały czas z „nac iągnię tą " dychawą, co z n o w u miało z a 
s k u t e k n a d m i e r n y wzrost przeciwciśnienia w c y l i n d r a c h . N a -
przykład, rozrzedzeniu 150 m m . słupa wody, w dymnicy o d ­
powiadało przeciwciśnienie w cyl indrze = 400 m m . słupa rtęci , 
p o d c z a s gdy w dawnie j szych m a s z y n a c h , pracujących z w y k l e 
z „ o d c i ą g n i ę t ą " dychawą, v a c u u m w d y m n i c y , wyrażone w słupie 
wody, było prawie równe przeciwciśnieniu w c y l i n d r z e , w y r a ­
żonemu w słupie rtęci . Konieczność zaś jazdy wciąż z „na-
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Rys. 12. „Pacyfic" P.L.M. I serja prób 1910—1911 r. Polepszenie 
wydajności pary. Przeszkody w dostrzeganiu sygnałów 

W okresie tych prób zwrócono uwagę na nowe zupełnie 
z jawisko — opadanie nadół, przy pewnych w a r u n k a c h atmosfe­
r y c z n y c h , smugi pary wylotowej ( „panache de v a p e u r " ) r o z ­
śc ie la jące j się wzdłuż w a l c z a k a kotła, zwłaszcza przy s łabe j 
pracy parowozu, i przeszkadzające j drużynie parowozowej 
w należytem obserwowaniu sygnałów. 

*) Na tym rysunku, jak i na innych, dychawa pokazana jest 
w stanie „nienaciągniętym", to jest z zupełnie opuszczoną nadół stożkową 
gruszką i zatem z podwójnym wylotem. 
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D l a p o k o n a n i a powyższych trudności, próbowano na 
P . L . M . , również jak i na i n n y c h f rancuskich kole jach , róż­
n y c h środków, między i n . różnych dmuchawek i ekranów, lecz 
nie znaleziono żadnego pa l ja tywu i , ostatecznie, kole j P . L . M . 
zmuszona była szukać środka poprawy — w zmianie samej dy­
c h a w y . 

W ciągu drugiej serji doświadczeń 1912 r., spostrze­
żono, że, ażeby przeszkodzić rozścielaniu się smugi pary w y ­
lotowej , trzeba byłoby podnosić dmuchawę jak najwyżej, a to 
z n o w u pogarszałoby produkcję pary kotła. 

H 

Rys. 13. „Pacyfic" P.L.M. Doświadczenia 
II serji 1912 r. Układ prowizoryczny. 

Rys. 14. „Pacyfic" P.L.M. Doświadczenia III 
serji 1913-1914 r. Dychawa z ceniralnem jądrem. 

W t e d y zas tosowany był na w s z y s t k i c h „ P a c i f i c " paro­
w o z a c h k o m p r o m i s o w y układ, w s k a z a n y na rysunku 13, który, 
przeciwdziała jąc słaniu się smugi pary, zapewniał jeszcze dość 
znośną wydajność kotła. 

Było to zresztą ty lko czasowe rozwiązanie z a d a nia , gdyż, 
ażeby zapewnić dostateczną produkcję pary , t rzeba było ca ły 
czas j e c h a ć ze zwężoną d y c h a w a 1 w każdym razie nawet 
wtedy wydajność kotła była mnie jszą od tej, jakie j s ię miało 
prawo spodziewać. 

N i e d o m a g a n i a powyższe nie miały jeszcze szczególnego 
z n a c z e n i a w 1912 r. , gdy ilość parowozów „ P a c i f i c " była n i e ­
z n a c z n a i musiały one pracować w jednym obrocie w r a z z i n ­
n e m ! p a r o w o z a m i , mniejszej mocy . Poszukiwać zaś r a d y k a l ­
nego po lepszen ia nakazywało o c z e k i w a n e nadejście większej 
ilości jednostek nowego typu, których moc musiała być już 
wykorzystaną w całe j pełni. 

W 1913 r. przystąpiono do prób trzeciej serji. P o n i e ­
waż wszystkie^ poprzednie próby wykazały wręcz p r z e c i w n e 

oddziaływanie pozycj i dychawy K o e c h l i n a na rozśc ie lanie smug 
pary i na produkcyjność kotła, stała się oczywistą konieczność 
nowego typu dychaioy. I poszukiwanie to przedsięwzięto 
z myślą ulepszenia działania d y c h a w y drogą zwiększenia po­
wierzchni zetknięcia pary wylotowej i gazów spalinowych: 
w ten sposób doszło do prób dychawy z centralnemjądrem 
( „ n o y a u " ) . 

Ażeby umożliwić jak najprędsze porównanie znacznej ilości 
kombinac j i wypadło się zrzec prowadzenia prób przedwstęp­
nych w pociągach, a wykonano 50 prób na jednym parowozie 
na postoju, dobierając rozmaite połączenia rozmiarów: wylo tu 
d y c h a w y (287 i 481) , centralnego jądra (215, 260, 418, 444, 
525) i gardz ie l i k o m i n a (441, 580, 670) . 

W każdej serji doświadczeń zmieniano formę jądra c e n ­
tralnego, oraz układ żeberek he l i so idalnych na dolnej częśc i 
jądra , wchodzącej do d y c h a w y ; starano się nadać potokom 
pary wylotowej taki sam ruch i k ierunek, jakie one miały 
w d y c h a w i e K o e c h l i n a . 

Względnie naj lepszą na postoju okazała się k o m b i n a c j a 
z r. 1 9 1 3 — 1 9 1 4 , w s k a z a n a na rysunku 14; w pociągach je­
dnak w marcu 1914 r. , okaza ła się ona niemożliwą ze względu 
na niedopuszczalne rozścielanie się d y m u , który znowu z a ­
krywał w i d o k i sygnałów. 

Próbowano innej kombinac j i , która jak na s tanowisku, 
tak i w pociągach wykazała pewne zalety, nie na tyle jednak 
wybi tne , ażeby się opłacało zmienić k o m i n y i dychawy na 
w s z y s t k i c h p a r o w o z a c h . 

Z n o w u więc powrócono do p o s z u k i w a n i a takiego układu 
jądra centralnego, któryby mógł korzystnie zastąpić stożek 
K o e c h l i n a , przy zachowaniu istnie jące j d y c h a w y i k o m i n a . 
P o s z u k i w a n i a te przeciągnęły się aż do w y b u c h u wojny. 

W p i e r w s z y c h mies iącach wojennych, moc parowozów 
„ P a c i f i c " , przy umiarkowane j prędkości pociągów, okazywała 
się dostateczną, i układ d y c h a w y w s k a z a n y na rysunku 13 nie 
wywoływał rek lamac j i . 

Dopiero w końcu 1914 r. i na wiosnę 1915 r., ze w z r o ­
stem składów pociągów do 600 — 650 ton, zaczął się o d c z u ­
wać brak pary i okazała się potrzeba doprowadzić moc paro­
wozów „ P a c i f i c " do tego m a x i m u m , jakiego się miało prawo 
oczekiwać, sądząc z wymiarów i c h kotłów. 

W t y m celu w ciągu la ta 1915 r. , były w y k o n a n e do­
świadczenia czwartej serji. S tarano się dojść szybko do celu , 
do rozwiązania, któreby mogło znaleźć zastosowanie p o ­
wszechne w czas ie krótkim i bez z n a c z n y c h kosztów. Próby 
musiały s ię odbywać w zwykłej służbie pociągowej , bez z a ­
t r z y m y w a n i a parowozów d l a spec ja lnych celów doświadczeń. 
Pos tanowiono nie ruszać ani k o m i n a , ani dychawy, a jedyną 
częścią , która mogła być zmienioną były albo stożek K o e c h l i n a , 
albo górna główka d y c h a w y . Z m i a n y owych częśc i mogły 
się dokonywać ty lko podczas postojów w p a r o w o z o w n i a c h , nie 
narusza jąc przewidzianego obrotu parowozów. 

DJa porównywania skuteczności r o z m a i t y c h urządzeń 
próbnych ustawiono na odnośnych parowozach po d w a m a n o ­
metry, jeden rtęciowy d l a m i e r z e n i a przeciwciśnienia w d y ­
chawie i drugi w o d n y — dla r o z r z e d z e n i a w d y m n i c y . T a k 
proste i tanie instrumenty pozwoliły względnie dość s z y b k o 
zbadać bardzo znaczną ilość rozmai tych typów dychaw i dojść 
przytem do interesujących wywodów. 

T y p y dychaw, wypróbowanych w 1915 roku , można p o ­
dzielić na trzy grupy: dychawy ze stożkiem ruchomym (po­
chodne typu K o e c h l i n a ) , d y c h a w y pierścieniowe i d y c h a w y 
gwiazdowe. 

W pierwszej grupie, biorąc z a punkt wyjścia układ w s k a ­
zany na rys . 13, próbowano zwiększać ilość skrzydełek na 
stożku r u c h o m y m , lub , co okazało s ię k o r z y s t n i e j s z e m , — 
zwiększać i c h wysokość, ażeby skutecznie j rozszczepić ogólny 
potok pary w y l o t o w e j na oddzie lne s t rugi . 

Względnie na j lepszym okazał się typ w s k a z a n y na rys 15. 
Próby d y c h a w pierścieniowych, w na j rozmai t szych k o m ­

binac jach formy i pozycj i centralnego jądra , również jak i s a ­
mej głowicy wylotowej , nie dały wyników zadawala jących. 
P r z y t e m jednak próby powyższe nasunęły myśl, że para w y l o ­
towa, wypływająca przez otwór pierścieniowy między głowicą 
d y c h a w y i stożkiem wewnętrznym, mogła raczej szkodzić o d ­
działywaniu s t rumienia centralnego i że, korzystny w każdym 
razie , rozdział pary wylotowej na poszczególne s trugi , mógł 



Ns 5 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 133 

łatwiej być osiągnięty bez stożka K o e c h l i n a , zapomocą że­
berek u m i e s z c z o n y c h wewnątrz samej d y c h a w y , lub nazewnątrz 
ruchomego trzona centralnego, w postaci d y c h a w y gwiazdowej , 
wskazane j w t rzech war jantach na rys . 16; względnie naj lep­
szą się okazała kombinac ja środkowa „echappement a tuyere 
c i r cu la i re et a n o y a u mobi le e t o i l e " . 

P o długich próbach, za t rzymano się ostatecznie na k o n ­
strukc j i dychawy z gwiazdą ruchomą t. z w . „tref lową" (rys. 17), 
z t rzema r a m i o n a m i - l i s t k a m i w y s o k i e m i na 200 m m . i mają-
cemi skok 120 m m . , p r z y c z e m w przeciwieństwie do d y c h a w y 
k o l e i Północnej (typu K o e c h l i n a ) , otwór dychawy zwężał s ię 
przy o p u s z c z a n i u gwiazdy nadół (poz. b) i , odwrotnie , 
(w poz. a), przy podnoszeniu gwiazdy w górę, wylot pary sta­
wał się wolny . 

P o zmontowaniu nowej d y c h a w y tak jak w s k a z a n o na 
rys . 18, ciąg (rozrzedzenie) w d y m n i c y , przy j ednakowem 
przeciwciśnieniu w c y l i n d r a c h , zwiększył się o 25°/ 0 w po­
równaniu z dychawą K o e c h l i n a , a przy j e d n a k o w e m rozrze­
d z e n i u — owo przeciwciśnienie spadało o 25 — 3 0 ° / 0 . 

Ażeby zapewnić n o w y m parowozom należytą e lastyczność , 
obciążenie i ch było zwiększone tylko o 10°/ 0 , i , w tych w a ­
runkach doskonale kotły pracują, łatwo wytwarzając parę, n a -
wet przy „odciągnięte j " d y c h a w i e . 

Dobre rezultaty otrzymane z d y c h a w a m i „tref lowemi" 

Rys. 15. „Pacyfic" P.L.M. 
świadczenia IV serji. 
Modyfikacja 1915 r. 

Do-

Uktad względnie najkorzystniejszy. 

Rys. 16. „Pacyfic" P.L.M. Dychawy gwiazdowe. 

rozszerzyły i c h s tosowanie na różnych francuskich parowozach 
i l i c z b a odnośnych jednostek dochodziła w roku 1925 do 3000 : 
sprzyjała temu łatwość zamiany stożka K o e c h l i n a na „gwiazdę 
tref lową" , bez potrzeby zmiany samej głowicy wylotowej , 
oraz k o m i n a . 

P r z y budowie zaś nowych parowozów, idąc z a przykła­
dem k o l e i P . L . M „ mogą być osiągnięte dalsze, daleko więk­
sze korzyści * ) . 

Skuteczność swoją nowe dychawy treflowe stanowczo 
zawdzięczają r o z s z c z e p i a n i u się ogólnego potoku pary na o d ­
dzielne strugi, między które wdzierają s ię i są zaraz w górę 
porywane — gazy d y m n i c z n e . 

Zanalizować m e c h a n i z m tych z jawisk jest dosyć trudno; 
sądząc jednak z wyższości np. konstrukcj i gwiazdy treflowej 

*) Na rys. 21 pokazany jest układ .dychawy treflowej" i komina 
na nowym ujednostajnionym typie francuskich parowozów 1-4-0. 

Rys. 17. „Pacyfic" P.L.M. Dychowa 
gwiazdowa „treflowa" ostatecznie 

przyjęta. 

Wylot 
wolny 

hit 

i 

3S6 

r£ Rys. 18. „Pacyfic" P.L.M. Ostateczny układ dychawy wjdymnicy t_ 
przy otworze dychawy zwężonym. 

Rys. 19. Gwiazda 
ruchoma ze ściętemi 
górnemi skrzydłami 

Rys. 20. Gwiazda 
ruchoma z prostemi 
górnemi skrzydłami 

Rys. 21. Dymnica uje­
dnostajnionego francus­
kiego parowozu 1-4-0 
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według rys . 20 nad takową według rys . 19, przypuszczać na­
leży, że najważnie jszą tu rolę odgrywa przypływ spal in w w o l ­
ne przerwy między niezależnemi, zupełnie od siebie oddzie lo -
n e m i s trugami pary wylotowej (remous dans interval le de jets 
de vapeur) . 

T e o r e t y c z n i e rzecz biorąc, rozszczepianie potoku pary 
wylotowej na coraz l icznie jsze i mniejsze s trugi , dzięki zwięk­
szeniu l i c z b y skrzydełek ruchomej gwiazdy , mogłoby być k o ­
rzystne , o i l e b y się udało zachować dostatecznie wie lk ie 
przerwy w o l n e d la s p a l i n , między temi s trugami; a to możli­

we byłoby ty lko przy znacznem 
zwiększeniu średnicy dychawy 
i k o m i n a . P r z y istnie jących w y ­
m i a r a c h w s p o m n i a n y c h częśc i , 
względnie najlepszą, na j sku­
tecznie jszą okazała się g w i a z d a 
„treflowa" o t rzech l i s t k a c h . 

P r z y badaniu nowych d y ­
chaw, kolej P . L . M . z w r a c a 
także uwagę na na jkorzystnie j ­
sze oddziaływanie ciągu w d y m ­
nicy na poszczególne wiązki rur 
płomiennych. W tym ce lu , w 
1925 r. odbywały się próby z 
układem d y m n i c z n y m według 
s z w e d z k i e g o systemu K y l a l a *) 
z podwójnem u r z ą d z e n i e m 
„ p e t t y - c o a t " i z czterema stru­
gami pary wylotowej w odpo­
wiednio rozszerzonym k o m i n i e 
(z rozszerzoną z 356 do 420 m m . 
gardzielą) . 

Ponieważ należyty ciąg 
w d y m n i c y , osiągany dzięki d y ­
chawie , oddziaływującej na 
przeciwciśnienie w cyl indrach 
i powodującej stratę mocy paro­
w o z u , jest dosyć kosztowny, **) 
kolej P . L . M . m a na w i d o k u 
u l e p s z e n i a bardziej radykalne , 
polega jące na zastosowaniu , d l a 
wspomnianego celu, turbowen-
tylatorów. 

Ogólne wnioski. W s z y s t k i e przytoczone wyżej fakty i dane 
pozwalają na w y p o w i e d z e n i e następujących wniosków: 

1) Moc parowozu nie jest wielkością określoną i n ie -

Rys. 22. Szkic szwedzkiej 
dychawy Kylala. 

*) Jadąc w 1925 r. w wagonie dynamometrycznym Kolei Parysko-
Orleańskiej, dla obznajmienia się z jego urządzeniami, natrafiłem właśnie 
na próby systemu Kylala na jednym z parowozów kolei P. O. Układ 
Kylala wskazany jest szkicowo na rys. 22. 

**) Przy „znachorskiem" leczeniu słabej wydajności kotła zapo­
mocą zwężenia dychawy, można stracić do 100 — 300 M. K. użytecznej 
oracy w cylindrach! 

zmienną, którąby można było zaprotokółować w „paszporcie" 
odnośnej serji parowozów. 

2) P r z y złym stanie moc parowozu spada i p r z e c i w n i e , 
s tarania o usuwanie rozmaitych niedomagań, również jak i sy­
stematyczne studja r o z m a i t y c h możliwych ulepszeń, mogą 
znacznie podnieść moc każdego p a r o w o z u i zwiększyć jego 
ekonomiczność. 

3) P e w n e oparcie d l a sądów, czy moc danego parowozu, 
s twierdzona doświadczeniem, o d p o w i a d a temu, czego się m a ­
my prawo spodziewać według wymiarów badanego parowozu 
i jego kotła, dać może n o r m a tej mocy, o b l i c z o n a ze w z o r u 
ko le i P . L . M . Nj = K y R H ' p, z uwzględnieniem opałowej 
wartości używanego p a l i w a . 

4) Urządzenia w a d l i w e , lub nieodpowiednie w d y m n i c y , 
narówni z nieszczelnością tłoków c y l i n d r o w y c h i s u w a k o w y c h , 
mogą być źródłem ogromnych strat w mocy pociągowej 
i w rozchodzie p a l i w a parowozów. 

5) E lementarne teorje d y c h a w y i k o m i n a , podawane 
w rozmai tych podręcznikach parowozów, są zupełnie n i e w y ­
starcza jące d la wytłumaczenia bardzo zawiłych procesów od­
działywania ilości i prężności pary wylo towe j , oraz wymiarów 
i formy d y c h a w y , w r a z z k o m i n e m , na rozrzedzenie w d y m ­
nicy i przeciwciśnienie w c y l i n d r a c h . 

6) Zależności empiryczne , w s k a z y w a n e w s w o i m czasie 
przez amer. R . Master M e c h a n i c s ' A s s . , również przez C . Góls-
dorfa i i n . , dla ustalenia wymiarów, formy i w z a j e m n y c h po­
zyc j i wspomnianych wyżej części urządzeń d y m n i c z n y c h , obec­
nie już są niewystarcza jące d la współczesnych potężnych 
parowozów. 

7) U s t a l e n i a na j lepszych wymiarów, formy i pozyc j i 
urządzeń d y m n i c z n y c h dla parowozów r o z m a i t y c h serji nie mogą 
dokonać ani parowozowe wytwórnie, ani w y n a l a z c y , a muszą 
je wypracować stopniowo same koleje p o l s k i e , idąc za p r z y ­
kładem k o l e i amerykańskich, n i e m i e c k i c h i f rancusk ich , p r o ­
wadząc sys tematycznie , nieraz długoletnie doświadczenia 
i studja. 

8) D l a przeprowadzenia wspomnianych doświadczeń 
i studjów, o charakterze zarówno n a u k o w y m , jak i praktycz­
nym, potrzebne będzie wydatne zwiększenie personelu tech­
nicznego tak w samem Minis te rs twie , jak i w D y r e k c j a c h P . K . P . 

9) P o przeprowadzeniu oczekiwane j komerc ja l izac j i 
P . K . P . , stanie się zrozumialszą elementarna prawda , że r a ­
cjonalniej jest wydać kilkadziesiąt, lub ki lkaset tysięcy na i n ­
żynierów i techników f a c h o w y c h , potrzebnych chociażby do 
p r o w a d z e n i a w s p o m n i a n y c h wyżej badań, aniżeli , zachowując 
mizerne etaty techniczne, patrzeć spokojnie na spożywanie 
p a l i w a w zbytecznej i lości, k iedy idąc z a przytoczonemi wyżej 
przykładami, ilość ta mogłaby stopniowo być zmniejszoną 
o mil jony złotych rocznie . 

10) Godną jest bardzo uwagi kwest ja zas tosowania , z a 
przykładem kolei f rancuskich, również i na parowozach P . K . P . , — 
d y c h a w o przekro ju z m i e n n y m , w ostatniej i ch naprzykład 
postaci — d y c h a w y „tref lowej" . 

Do Nr. 5 (45) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 5 (13) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Koszta własne przewozów na polskich kolejach państwowych. 
Inż. 5 . Sztolcman, 

(Odczyt wygłoszony 16 marca w S towarzyszeniu Techników w W a r s z a w i e ) 

W każdem prawidłowo prowadzonem przedsiębiorstwie po­
trzebną jest świadomość kosztu własnego produkcj i każde­
go oddzie ln ie rodzaju w y t w a r z a n y c h wartości , a l b o w i e m 

ona daje możność należytego usta lania cen na poszczególne p r z e d ­
mioty . T a potrzeba występuje także i w przedsiębiorstwie k o l e -
jowem, którego jedyną produkcją są w p r a w d z i e tylko przewo­
z y , ale przewozy najrozmaitszego charakteru. K o s z t a własne 
o d d z i e l n y c h kategoryj przewozów są różne, a więc i opłata 
z a nie nie może być j ednakowa. W p r a w d z i e opłata zależy 
jeszcze od i n n y c h czynników, ale świadomość kosztu własnego 
musi służyć z a podstawę do jej okreś lenia . 

Po jmując doniosłość tej sprawy, podjąłem się w jesieni 
1925 r. z polecenia ówczesnego M i n i s t r a K o l e i Inż. K . T y s z k i 
jej oświetlenia, chociaż byłem przekonany o niemożliwości 
ścisłego rozwiązania i przewidywałem poważne trudności z po­
w o d u braku niezbędnych d a n y c h s ta tys tycznych. P r z e d wojną 
brałem czynny udział w k o m i s j i , utworzonej przy R a d z i e In­
żynierskiej rosyjskiego M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i w tej s p r a ­
wie, ale ta K o m i s j a nie zakończyła s w y c h prac i j edynemi 
śladami jej działalności pozostały przedwstępne prace P r e z e s a 
R a d y Inżynierskiej inż. W . W . S a ł o w a i inż. A . N . Frołowa. 
W dawniejsze j l i teraturze zachodnio-europe jskie j prac w tej 
sprawie nie udało m i się odnaleźć. T r z e b a więc było s t w o ­
rzyć samą metodę badania . 

Z a n i m przystąpię do jej opisu i o t r z y m a n y c h wyników, 
muszę zaznaczyć, że już w P o l s c e po wojnie uprzedził mię 
inż. W . C z a p s k i i współcześnie lecz zupełnie niezależnie p r a ­
cował inż. B . D o b r z y c k i . P r a c a inż. C z a p s k i e g o 1 ) była o g r a ­
niczona do podziału wydatków eksploatac j i na odnoszące się 
do ruchu osobowego i towarowego, dawała więc możność okre­
ślenia przeciętnego kosztu jednego o s o b o - k m . i jednego ton-
n o - k m . ładunków bez dalszego jednak zróżniczkowania tych 
kosztów w zależności od kategoryj przewozów, odległości p r z e ­
wozów i i ch gęstości . T r z y prace inż. D o b r z y c k i e g o 2 ) posu­
nęły dalej wyjaśnienie sprawy kosztów własnych i oparły się 
częściowo na śc is łe j rejestracji wydatków związanych bezpo­
średnio z p r z e w o z e m na dwóch próbnych o d c i n k a c h : jednego 
d l a pociągu tranzytowego, drugiego d l a pociągu zbiorowego, 
w ciągu mies iąca dla każdego z nich . W drugiej części swej 
ostatniej pracy inż. B . D o b r z y c k i podaje też w y n i k i s w y c h 
obliczeń d l a całe j s ieci kolejowej p o l s k i e j . 

Już po o p u b l i k o w a n i u p i e r w s z y c h s w y c h prac w sprawie 
kosztów własnych przewozów, dowiedziałem się o pracach pro­
w a d z o n y c h w tej sprawie w innych państwach. 

W e F r a n c j i p a n i Therese L e r o y od 1916 r. prowadziła 
b a d a n i a s ta tys tyki i rachunkowości kole jowej oraz studja nad 
kosztami własnemi transportów kole jowych. Referat jej w tej 
sprawie został wyróżniony na II-gim Międzynarodowym K o n ­
gresie N a u k o w e j Organizac j i w B r u k s e l i w październiku 1925 r. 
i w y d r u k o w a n y w „ M e m o i r e s " K o n g r e s u . W N r . 10 polsk iego 
„Przeglądu O r g a n i z a c j i " (październik 1927 r.) znajduje się 
spec jalnie przez nią napisany artykuł „Koszta własne transpor­
tów k o l e j o w y c h " , stanowiący skrót jej prac d o t y c h c z a s o w y c h . 

W N r . N r . 35 i 36 tygodnika „ V e r k e h r s t e c h n i s c h e W o c h e " 
z roku 1927 znajduje się praca dr . inż. G e r h a r d a S o m m e r a : 
„Selbstkostenermitt lung i m V e r k e h r s w e s e n , ihre G r u n d l a g e n 
und A n w e n d u n g " . 

W r e s z c i e w R o s j i Sowieck ie j w 1925 r. była o p r a c o w a ­
na przez K o m i s a r j a t K o m u n i k a c y j , „Instrukcja o podziale w y ­
datków pomiędzy ruch osobowy i t o w a r o w y " i rozesłana do 
zarządów oddzie lnych kolei do w y k o n a n i a . 

N i e będę s ię zatrzymywał na szczegółach tych metod 
b a d a n i a — sprawę tę opracowuje kto i n n y . W s k a ż ę t y l k o , że 
one opiera ją się częściowo na d a n y c h s ta tys tycznych z a ubie ­
głe lata, głównie zaś na . w p r o w a d z e n i u do rachunkowości 

•) Inżynier Kolejowy 1925 r. Nr. 2 (6). 
2) Inżynier Kolejowy 1925 r. Nr. Nr. 5 (12), 10 (14) i II (25) 

i 1926 r. Nr. Nr. 3 (19) i 4 (20). 

i s tatystyki kolejowej p e w n y c h uzupełnień niezbędnych do śc i ­
ślejszego podziału wydatków. W i e l u danych s ta tystycznych z a 
la ta do 1923 r o k u włącznie nie posiadamy, spadek naszej w a ­
luty w tym okresie nie p o z w a l a na porównanie wydatków tych 
lat, wprowadzenie zaś uzupełnień w rachunkowości przed usta­
l e n i e m metody badania było dotychczas przedwczesne . W tych 
warunkach trzeba było się zadowolnić metodą przybliżoną, 
która jednak, jak się okazało, dała w y n i k i prawdopodobne . 

P i e r w s z a moja praca 3) była próbą s tworzenia metody 
badania , możliwego zróżniczkowania kosztu przewozów różnych 
kategoryj i wyjaśnienia wpływu odległości przewozów na ich 
koszta . Z a podstawę badania przyjąłem S p r a w o z d a n i e budże­
towe o w y d a t k a c h p o l s k i c h ko le i państwowych z a r . 1924. 
Ponieważ jednak niektóre w y d a t k i ulegały jeszcze wskutek 
rozmai tych przyczyn z roku na rok z n a c z n y m w a h a n i o m , w p r o ­
wadziłem do nich p o p r a w k i , zmierza jące do ustalenia budżetu 
normalnego, niezależnego od p r z y c z y n p r z y p a d k o w y c h . W s z y s t ­
kie w y d a t k i podzieliłem na dziewięć kategoryj stosownie do 
podziału, wskazanego w dziele prof. A . Wasiutyńskiego „Dro­
gi że lazne" (str. 161 i nas tępne) , a mianowic ie l in jowe, z a ­
leżne od długości torów głównych, przewozowe osobowe i to ­
w a r o w e , zależne od przebiegu ciężaru wagonów brutto, pocią­
gowe osobowe i towarowe zależne od przebiegu pociągów, 
trakcyjne zależne od siły pociągowej parowozów w pociągach, 
stacyjne osobowe i towarowe zależne od ilości p r z e w i e z i o n y c h 
osób i tonn ładunków i nareszcie nadzwycza jne . P r z y p o ­
dzia le poszczególnych wydatków (lub grup wydatków) pomię­
dzy powyższe kategorje t rzeba się było w w i e l u w y p a d k a c h 
uciekać do mnie j , lub więcej prawdopodobnych przypuszczeń, 
opartych na znajomości warunków eksploatac j i , można jednak­
że przyjąć, że możliwe o d c h y l e n i a w jedną, lub drugą stronę 
w w i e l u razach kompensowały się wzajemnie tak, że w y n i k i 
ostateczne podziału były b l i s k i e rzeczywistości . Ponieważ w y ­
datki trakcyjne można było podzielić pomiędzy ruch osobowy 
i towarowy w przybliżeniu dostatecznie prawdopodobnem, to 
w rezul tac ie około 90°/ 0 w s z y s t k i c h wydatków zostało odrazu 
podzie lone między te dwie zasadnicze grupy przewozów i t y l ­
ko w y d a t k i l injowe i nadzwycza jne podzielono proporc jonalnie 
do sum ogólnych wydatków podzie lonych poprzednio na o d ­
noszące się do ruchu osobowego i towarowego. Przypuściwszy, 
że w y d a t k i stacyjne obejmują tylko koszta związane z po­
czątkiem i końcem przewozu i nie zależą od odległości prze ­
w o z u , mogłem koszt przewozu każdej jednostki wyrazić w z o ­
rem ogólnym: 

K = A -|- B L (1) • 

w którym A w y d a t k i stacyjne przypadające na jedną osobę, 
lub jedną tonnę ładunków, B pozostałe w y d a t k i , przypadające 
na jeden o s o b o - k m . lub tonno-km. , a L odległość p r z e w o z u . 
W ten sposób, dzięki wyodrębnieniu wydatków stacy jnych, 
otrzymałem możność zróżniczkowania kosztów przewozu z a ­
leżnie od odległości . W y d a t k i stacyjne obciążają przewóz tern 
mnie j , i m odległość przewozu jest większa i koszt własny j ed­
nego osobo-km. lub t o n n o - k m . jest ze zwiększeniem odległo­
ści coraz mnie jszy. Jest to p ierwsze zróżniczkowanie kosztów 
p r z e w o z u osób i ładunków, dające się ująć na j łatwie j , nie w y ­
czerpuje ono jednak z a d a n i a . W przewozach kole jowych jest 
cały szereg kategoryj , koszt których jest bardzo rozmai ty . 
Z b a d a n i e tej części z a d a n i a przedstawia już poważne t r u d ­
ności. 

W ruchu osobowym istnie ją u nas trzy k l a s y p r z e w o ­
zów, w których stosunek opłaty od klasy III do I wynosi 
l : l1^'^1/2. Chodziło więc o to. czy ten stosunek opłaty 
o d p o w i a d a s tosunkowi kosztu własnego, czy pasażerowie jed­
nych k las nie są pod względem opłaty u p r z y w i l e j o w a n i w p o ­
równaniu z pasażerami innych k l a s . Z a d a n i e to było tern c le -

3) Inżynier Kolejowy 1926 r. Nr. 7 (23). 
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k a w s z e do wyjaśnienia , że inż. A . Frołow dla kolei rosy j ­
s k i c h przed wojną określił stosunek kosztu własnego przewo­
z u osób w wagonach trzech k las , jak 1 : 2 , 5 : 1 0 . D l a okre ­
ślenia stosunku kosztu na polsk ich kole jach posiadałem ty lko 
przybliżone dane o s tosunku ciężaru własnego wagonów trzech 
k las na jedno miejsce i o s tosunku miejsc zajętych do z a o f i a ­
r o w a n y c h . N a podstawie tych d a n y c h określ i łem stosunek 
kosztu własnego p r z e w o z u osób w trzech k l a s a c h , jak 
1 : 1 , 4 1 : 2 , 5 7 dosyć zbliżony do stosunku opłat. 

B e z porównania trudniejszą była sprawa zróżniczkowa­
nia kosztów własnych p r z e w o z u różnych kategoryj ładunków 
tak z powodu ogromnej rozmaitości tych kategoryj , jak i d l a 
zupełnego braku odpowiednich danych , a chociażby danych 
0 przebiegach w s z y s t k i c h poszczególnych towarów. T u trzeba 
było z konieczności operować rozmai temi p r z y p u s z c z e n i a m i . 
Z a punkt wyjścia wziąłem przewozy t ranzytem ładunków m a ­
sowych (węgiel) , przewożonych w pociągach o pełnym s k ł a ­
d z i e . D l a tych przewozów można było odrzucić przeważającą 
część wydatków s tacy jnych , które obciążały drogi zagraniczne. 
D l a ładunków m a s o w y c h , wywożonych zagranicę (węgiel i p o ­
łowa mater jałów drzewnych) na tej samej podstawie przyją­
łem ty lko połowę wydatków stacy jnych. R e s z t ę ładunków po­
dzieliłem na masowe (75°/ 0 węgla w komunikac j i wewnętrznej) 
1 pozostałe . K o s z t własny przewozu ładunków pozostałych p r z y ­
ją łem 1,9 razy większy od kosztu przewozu ładunków maso­
w y c h w k o m u n i k a c j i wewnętrznej przez analogję z taką samą 
różnicą między kosztem przewozu ładunków t ranzytowych 
i w s z y s t k i c h pozostałych ładunków. W ten sposób ta pierw­
sza próba zróżniczkowania kosztu przewozu ładunków dopro­
wadziła z a l e d w i e do podziału na cztery kategorje, z których 
ostatnia była ilościowo bardzo w i e l k a (63°/ 0 ilości p r z e w i e ­
zionych tonn i wykonanych t o n n o - k m . 

W tej pierwsze j pracy określi łem jeszcze koszt własny 
p r z e w o z u ładunków w k i e r u n k u powrotu wagonów próżnych, 
p r z y c z e m okazało s ię , że on w y n o s i 41°/o kosztu p r z e w o z u 
w k i e r u n k u ładownym. 

Należy zaznaczyć , że przeciętny koszt własny jednego 
t o n n o - k m . ładunków określony przeze mnie na 4,40 gr. okazał 
się równym k o s z t o w i obl i czonemu zupełnie inną drogą przez 
inż, D o b r z y c k i e g o . 

D r u g a moja praca Ł) była poświęcona zbadaniu zależno­
ści kosztów własnych p r z e w o z u ładunków od gęstości p r z e w o ­
zów. W tym celu podzieliłem w s z y s t k i e p r z e w o z y pomiędzy 
dziewięć d y r e k c y j ko le jowych , w których gęstość przewozów, 
to jest przeciętna ilość t o n n o - k m . na k m . jest bardzo rozmai ta 
i określi łem przeciętny koszt własny jednego t o n n o - k m . dla 
każdej dyrekc j i o d d z i e l n i e . Otrzymał s ię szereg, z którego po­
mimo dość znacznych nawet odchyleń dla niektórych dyrekcy j 
widać było zmnie j szenie kosztu jednego t o n n o - k m . w zależno­
ści od zwiększenia gęstości przewozów. Jeśl i wyrazić tę z a ­
leżność w z o r e m : 

K = T x - f L y (2) 
w którym K — ogólny koszt przewozu tysięcy złotych 

T — mi l jony w y k o n a n y c h t o n n o - k m . 
L — długość l in i j k m . 

to m a j ą c wielkości K , T i L d l a dziewięciu d y r e k c y j , można 
było określ ić współczynniki x i y zapomocą metody na jmnie j ­
s z y c h kwadratów, p r z y c z e m okazało się, dla 1924 r . x = 2 8 , 0 1 , 
a y = 8,16. 

Podział przewozów pomiędzy dyrekcje w 1924 r. nie był 
j eszcze dokładny, przerobiłem więc ob l i czenie według dokład­
nie j szych danych 1925 r. i otrzymałem następujące w y n i k i : 

1) wzór zależności K = 34 ,0776 T -f- 8,90 L . . . (3) 
2) gęstość przewozów na jmnie jsza w dyrekc j i Wi leń­

skie j 193 tys iące t o n n o - k m . na k m . największa w dyrekc j i 
W a r s z a w s k i e j 1782 tys. t - k m . , to jest 9,2 razy większa; 

3) przeciętny koszt jednego t o n n o - k m . według w z o r u (3) 
w dyrekc j i Wi leńsk ie j 8,01 gr. w W a r s z a w s k i e j 3,91 gr. to 
jest 2 ,05 razy m n i e j s z y . 

Okreś lenie rzeczywis tego przeciętnego kosztu przewozu 
ładunków w poszczególnych dyrekc jach dało możność ob l i cze ­
nia kosz tu p r z e w o z u węgla z zagłębia do Gdańska i G d y n i . 
K o s z t ten według późniejszych obliczeń wyniósł w 1925 r. 
1,78 gr. a w 1926 r. 1,71 gr. z a t o n n o - k m . 

') Inżynier Kolejowy 1926 r. Nr. 12 (28). 

W trzeciej pracy J ) przeprowadziłem obl iczenie kosztów 
własnych przewozów według d a n y c h z a r. 1925. Obl i czen ie to 
było zrobione metodą przyjętą d l a r. 1924, p r z y c z e m w p r o w a ­
dzono t y l k o pewne z m i a n y w p o d z i a l e wydatków eksploatac j i 
na dziewięć kategory j . 

Wspomnę jeszcze o czwartej swej pracy, dotyczące j 
kosztów własnych przewozów na państwowych kole jach wąsko­
torowych w 1925 r. 2 ) Kole je wąskotorowe można podzielić 
na trzy grupy: 1) w dyrekc j i Wi leńskie j , 2) w dyrekc jach 
W a r s z a w s k i e j i R a d o m s k i e j i 3) w dyrekc j i K a t o w i c k i e j . G r u ­
py te różnią się charakterem pracy, gęstością przewozów 
i kosz tem własnych przewozów, winny być więc przy u s t a l a ­
niu taryf t raktowane r o z m a i c i e . 

Podjęta z rozporządzenia obecnego M i n i s t r a K o m u n i k a c y j 
inż. P . R o m o c k i e g o ogólna reforma polsk ich taryf k o l e j o w y c h 
wysunęła potrzebę ustalenia zasad badania kosztów własnych 
przewozów, by według n i c h przeprowadzić te badania j e d n o l i ­
c ie d l a szeregu lat, a prócz tego potrzebę dalszego zróżnicz­
k o w a n i a kosztów p r z e w o z u ładunków „pozosta łych" , k tóre , 
jak było w s k a z a n e , wyniosły w 1924 r. 6 3 % ilości ogólnej . 
P r a c a ta była w y k o n a n a przeze mnie przy c z y n n y m współdzia-
le członka Państwowej R a d y Kole jowej inż. A . Krzyżanowskie­
go, który wniósł w nią w i e l e in i c ja tywy i doświadczenia. 
Opracowanie zasad o b l i c z a n i a i samo obl iczenie za r. 1925 
było wykonane przeze mnie , a za lata 1924 i 1926 według 
sprawozdań budżetowych i 1927/8 i 1928/9 według p r e l i m i n a ­
rzy budżetowych przez inż. A . Krzyżanowskiego. 

Z a podstawę b a d a n i a przyjęto moją metodę, lecz w p r o ­
wadzono do niej następujące z m i a n y : 

1) P r z e d e w s z y s t k i e m uznano, że z a podstawę obliczeń 
należy przyjąć w y d a t k i rzeczywis te d l a uniknięcia pewnej do­
wolności możliwej przy określeniu wydatków „normalnych" . 
Ponieważ jednak w l iczbie wydatków znajdują się takie , które 
mają bezpośrednie całkowite, lub częściowe pokrycie w docho­
dach pomimo dochodu z przewozów, to te w y d a t k i z obliczeń 
ogólnego kosztu eksploatac j i , o i le one były mnie jsze od do­
chodu wyłączono zupełnie, a jeśl i były większe od do­
chodu, przyjęto tylko różnicę. D o tak ich wydatków należą : 
w y m i a n a taboru, służba sani tarna , czynsz z a najem taboru, 
opłata procentów i straty na w a l u c i e , przewozy gospodarcze, 
rejestracja przewozów i urządzenia humanitarne . Prócz tego 
wyłączono zupełnie spłatę pożyczek kole jowych, a także p r z y ­
ję te w m o i c h poprzednich badaniach o d l i c z e n i a na fundusze 
z a p a s o w y i mel joracyjny, jako nienależące do wydatków eks­
ploatac j i . 

2) P r z y podziale w s z y s t k i c h wydatków na kategorje 
wprowadzono jedną zasadniczą zmianę. P r z y badaniu w y d a t ­
ków stacy jnych towarowych zwrócono uwagę, że część i c h 
(bl isko połowa) jest zależna od odległości przebiegu ładunków 
i dlatego tę kategorje wydatków podzie lono na d w i e : zależną 
od przebiegu i zależną od ilości ładunków. K a t e g o r j a w y d a t ­
ków n a d z w y c z a j n y c h po wyłączeniu odliczeń na fundusze z a ­
pasowy i mel joracyjny odpadła. P r z y podziale niektórych 
poszczególnych wydatków na kategorje wprowadzono inne z a ­
sady, które wydawały się bardzie j o d p o w i e d n i e m i . 

Naj t rudnie jszem zadaniem było dalsze zróżniczkowanie 
przewozu ładunków. P r z y zupełnym braku danych dla rozwią­
z a n i a tej sprawy, prócz wskazane j powyżej szczegółowej reje­
stracji częśc i wydatków przeprowadzonej przez inż. B . D o ­
brzyckiego , t rzeba było do czasu ana log icznych badań na 
szerszą skalę uc iec się do mniej lub więce j prawdopodobnych 
przypuszczeń. W tym celu d l a wydatków s tacy jnych , zależnych 
od ilości ładunków przyjęto, że w y d a t k i , związane z nadaniem 
są jednakowe z w y d a t k a m i przy przyjęciu i podzielono prze­
wozy na trzy kategorje z nas tępującem ich u s t o s u n k o w a n i e m : 

1) nadanie węgla przyjęto z a 1 
2) nadanie ładunków pełnowagonowych prócz węgla 

i przyjęcie w s z y s t k i c h ładunków pełnowagonowych z w ł ą c z e ­
niem węgla z a 2 

3) nadanie i przyjęcie ładunków niepełnowagonowych 
za 4. 

Mając ogólną sumę wydatków stacy jnych zależnych od 

') Inżynier Kolejowy 1927 r. Nr. 2 (30). 
2) Inżynier Kolejowy 1927 r. Nr. 9 (37). 
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ilości ładunków, a także ilości nadanych i przyjętych ładunków 
tych trzech rodzajów można było określić d l a n ich wielkość 
A we wzorze (1). , 

W podobny sposób dla wydatków p r z e w o z o w y c h przyjęto 
również t rzy kategorje z następującem ich u s t o s u n k o w a n i e m . 

1) przewozy ładunków m a s o w y c h w z w a r t y c h pociągach, 
idących od stacj i nadania do stacji przyjęcia w pełnym skła ­
dzie z ładunkiem pełnowagonowym przyjęto z a 1; 

2) przewozy pozostałych ładunków pełnowagonowych 
za 2; 

3) p r z e w o z y ładunków niepełnowagonowych z a 4 . 
Dało to możność określenia d l a n i c h wielkości B we w z o ­

rze (1). 
Z k o m b i n a c j i tych sześciu kategoryj , a także przy uwzglę­

dnien iu przewozów tranzytowych (wydatk i s t a c y j n e = 0 ) , w y ­
wozu zagranicę i p r z y w o z u z zagranicy ( w y d a t k i stacyjne = 
połowie ob l i czonych w sposób powyższy) otrzymuje się d la 
n a s z y c h r z e c z y w i s t y c h rodzajów ładunków dziesięć wzorów d l a 
trzynastu kategoryj przewozów, z których kategorje 5 i 13, 
6 i 9, 8 i 11 mają wzory identyczne . 

W z o r y te są podane w tabl icy I-ej w formie ogólnej 
i z wartościami d la A i B w groszach w 1925 i 1926 r. 

k o w a n i u tych kosztów dla różnych kategoryj przewozów, n a ­
leży uważać z a pierwszą próbę oświetlenia tej sprawy dla 
polsk ich k o l e i . Jedyną daną, którą mogę przytoczyć d l a p o ­
równania, to stosunek kosztu jednego t o n n o - k m . przewozu ł a ­
dunków w pociągach: t r a nz yt o wym i z b i o r o w y m określony 
przez inż. B . D o b r z y c k i e g o , jak 1 :4 ,37 . który o d p o w i a d a p r z y ­
jętemu przeze mnie s tosunkowi między na jmnie jszym i naj­
większym kosztem 1 : 4 . P r z e p r o w a d z e n i e na szeroką skalę 
badań a n a l o g i c z n y c h z b a d a n i a m i inż. B . D o b r z y c k i e g o d l a 
różnych kategoryj przewozów i w różnych w a r u n k a c h dałoby 
możność w p r o w a d z e n i a poprawek, opartych już na danych d o ­
świadczalnych. B a d a n i a kosztów przewozów przeprowadzane 
obecnie w innych państwach wskażą inne bardziej doskonałe 
metody. P r z y p u s z c z a m jednak, że i porównanie wyników o b l i ­
czeń za szereg lat opartych na powyższych zasadach d a m o ­
żność pewnego sprawdzenia prawidłowości tych zasad i d l a ­
tego spróbuję przeprowadzić takie porównanie. 

Obl i czenie kosztów własnych przewozów w y m a g a d a ­
nych o ilości i przebiegu ładunków różnych kategory j . T a k i e 
dane, choć jeszcze nie d l a w s z y s t k i c h ładunków pos iadamy 
z a 1925 i 1926 r. Z a 1927 r. będziemy je już m i e l i d l a 
w s z y s t k i c h . O d p o w i e d n i o do tego zróżniczkowanie kosztów 
przeprowadzono dotychczas tylko d la tych dwóch lat i poró-

T A B L I C A I. 

*Ł7 w Z 0 R Y 
<Sr O 
^ O) 
a, V 

cd M 

K A T E G O R J E P R Z E W O Z Ó W 
O g ó l n e 1925 r. 1926 r. 

1 K i = B L : 1 , 8 L 1 ,6L 

2 „ pozostałe ładunki K , ==' 2 B L =3,6L K 2 = 3 . 2 L 

3 Wywóz zagranicę przez stacje graniczne: 
węgiel 1 0 0 % . . . K , _ K 8 = = 5 8 , 6 + 1 . 8 L K s = 5 7 , 6 4 + 1 , 6 0 L 

4 Wywóz zagranicę przez stacje graniczne : 
mater jały drzewne 5 0 % . K 4 

= A + B L K 4 = = 1 1 7 , 2 + 1 , 8 L K 4 = - 1 1 5 , 2 8 + 1 , 6 0 L 

5 Wywóz zagranicę przez stacje gran iczne : 
pozostałe ładunki . K 5 

= A + 2 B L K 5 = =117,2- j -3 ,6L K 5 = : 1 1 5 , 2 8 + 3 , 2 0 L 

6 Wywóz przez Gdańsk i Gdynię: węgiel 1 0 0 % K e 
= 1 % A + B L K 6 = = 1 7 5 , 8 + 1 , 8 L K 6 = • 1 7 2 . 9 2 + 1 . 6 0 L 

7 „ mater j . drzew. 5 0 % K 7 ==2A + B L K 7 = = 2 3 4 , 4 + 1 , 8 L K 7 = : 2 3 0 , 5 6 + l , 6 0 L 

8 „ pozostałe ładunki . K 8 
== 2 A + 2 B L K 8 = = 2 3 4 , 4 + 3 , 6 L 

8 
: 2 3 0 , 5 6 + l , 2 0 L 

9 
P r z e w o z y w k o m u n i k a c j i wewnętrznej : 

węgiel 7 5 % K 6 K 6 

! 1 0 
„ węgiel 2 5 % K 9 

== l i / , A + 2 B L K 9 = = 1 7 5 , 8 + 3 , 6 L K 9 = = 1 7 2 , 9 2 + 3 , 2 L 

u „ „ pozostałe pełno-
wagonowe K 8 K 8 K 8 

12 « „ „ niepełnowagon. K 1 0 = 4 A + 4 B L = 4 6 8 , 8 + 7 , 2 L K l 0 = =461,12 + 6 , 4 L 

13 Przywóz z z a g r a n i c y . . K 5 K 5 K 5 

Należy zaznaczyć, że w 1925 r. przebieg ładunków 9-tej 
kategor j i ( 7 5 % węgla w k o m u n i k a c j i wewnętrznej ) największy 
ze w s z y s t k i c h stanowił 2 0 % przebiegu ogólnego w s z y s t k i c h 
ładunków, a w 1926 r. przebieg na jwiększy węgla w y w i e z i o ­
nego przez Gdańsk i Gdynię 1 7 % przebiegu ogólnego. 

Zróżniczkowanie kosztów własnych p r z e w o z u ładunków 
przeprowadzone powyżej, oparte na p r z y p u s z c z a l n e m ustosun-

wnanie można będzie zrobić tylko d l a n i c h . T e d w a la ta 
nadają s ię szczególniej do porównania, a l b o w i e m w 1926 r. 
nastąpiła znaczna z m i a n a w ilości przewozów niektórych k a ­
tegoryj . P r z e b i e g węgla w y w i e z i o n e g o przez stacje graniczne 
zwiększył się w porównaniu z 1925 r. z 546 do 1696 m i l . 
t o n - k m . , węgla w y w i e z i o n e g o przez Gdańsk i Gdynię z 699 
do 2561 m i l . O d p o w i e d n i e dane porównawcze są wskazane 
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w tabl icy 2-e j . Ponieważ jednak przeb ieg przeciętny niektó­
r y c h kategoryj przewozów był w tych latach bardzo różny, co 
wpływało na wielkość kosztu jednego t o n - k m . to w ostatnich 
czterech kolumnach tabl icy w y p r o w a d z o n o przebiegi przeciętne 
d l a t y c h dwóch lat, obl iczono d l a każdego roku koszty jedne­
go t o n - k m . przy j ednakowym przebiegu i stosunek kosztu 
1925 do 1926 r o k u . 

Z wyników obliczeń p r z e p r o w a d z o n y c h w tab l i cy można 
wyprowadzić następujące w n i o s k i : 

1) K o s z t własny poszczególnych kategoryj przewozów 
przy w p r o w a d z e n i u dla porównania j ednakowych d l a obu lat 
przeciętnych przebiegów był w 1925 r. większy aniżeli w 1926 r. 
0 9 — 1 3 % . P r z y j e d n a k o w y m sposobie o b l i c z e n i a dla oby­
dwóch lat zdawałoby s ię , że zwiększenie kosztu w 1925 r. 
powinno było być jednakowe dla w s z y s t k i c h kategoryj . N a j ­
większe różnice d la kategoryj 1, 2 i 6 o 13 i 1 2 % były p o -
części w y n i k i e m wpływu zwiększenia gęstości przewozu ł a ­
dunków tych kategoryj d l a p r z e w o z u t ranzytem węgla z 601 tys. 
t o n n o - k m . na k m . w 1925 r. do 1467 w 1926 r. pozostałych 
ładunków z 1952 do 2517 t o n n - k m . i węgla wywiez ionego 
przez Gdańsk i G d y n i e z 1098 do 4137 t o n n - k m . Odwrotn ie 
na jmnie jsze różnice d l a kategoryj 11 i 12 o 9 % wynikły, po 
części wskutek zmnie j szenia się w 1926 r. gęstości p r z e w o ­
zów pozostałych ładunków w komunikac j i wewnętrznej z 11135 
1 1 1774 t - k m . na k m . w 1925 r. do 10151 i 10936 t - k m . 
w 1926 r. Zresztą różnice w zwiększeniu, które się otrzy­
mały, są prawdopodobnie także w y n i k i e m nieprawidłowo p r z y ­
j ę tego przypuszczalnego ustosunkowania kosztu własnego prze­
wozów różnych kategoryj , ale wogóle są n ieznaczne . 

2) Przec ię tny koszt własny przewozu w s z y s t k i c h ładun­
ków był w 1925 r. większy aniżeli w 1926 r. o 2 4 % . Było 
to poczęści w y n i k i e m zwiększenia w 1926 r. gęstości prze ­
wozów. Gęstość przewozów w 1925 r. była 6 5 2 tys. t o n n - k m . 
na k m . a w 1926 wzrosła do 898 tys. Przeciętny koszt 
jednego t o n n - k m . w 1925 r. obl iczony według wzoru (3) był 
4,77 .gr. G d y b y gęstość przewozów w 1925 r. była t a k a , jak 
w 1926 r. to koszt jednego t o n n - k m . według tego samego 
w z o r u byłby 4,39 gr. K o s z t więc rzeczywis ty był większy 
od przypuszczalnego o 9 % . T o było pierwszą przyczyną po­
tanienia przewozów w 1926 r. , która odbiła się na w s z y s t ­
k i c h kategor jach przewozów. Drugą przyczyną było stosun­
kowe zwiększenie przewozów m a s o w y c h , których koszt jest 
mnie jszy od przeciętnego. Z e zwiększenia w 1926 r. ogólne­
go przebiegu w s z y s t k i c h ładunków 4273 m i l . t o n n - k m . p r z y p a ­
da na wywóz zagranicę i tranzyt węgla i mater jałów d r z e w ­
nych 3694 m i l . to jest 8 9 % . G d y b y stosunek procentowy 
przewozów różnych kategoryj w 1925 r. był t a k i , jak w 1926 r. 
to przeciętny koszt jednego t o n n o - k m . wszys tk ich ładunków 
byłby 4 ,05 gr. Koszt więc r z e c z y w i s t y w 1925 r. 4,68 gr. 
był wskutek tej p r z y c z y n y większy od kosztu 1926 r. o 1 5 , 5 % . 

Przeciętny koszt jednego t o n n - k m . w s z y s t k i c h ładunków 
wskutek tych dwóch p r z y c z y n p o w i n i e n był być większy a n i ­
żeli w 1926 r. o 9 - f - 1 5 , 5 = 2 4 , 5 % , a według o b l i c z e n i a w ta­
b l i c y był większy o 2 4 % . Jest to różnica tak n ieznaczna , że 
p o z w a l a przypuszczać, że ca ła metoda badania kosztów wła­
snych przewozów daje rezultaty zbliżone do rzeczywistości. 
T o też z p r z e p r o w a d z o n y c h obliczeń można już było k o r z y ­
stać d la celów p r a k t y c z n y c h np. przy usta laniu możliwych 
zniżek w taryfach u l g o w y c h . O b l i c z e n i a te stwierdziły także, 
że przewozy osób na polsk ich kole jach w 1924, 1925 i 1926 r. 
przyniosły straty, które t rzeba było pokryć z nadwyżki docho­
dów z a przewóz ładunków. 

Kończąc niniejszą pracę , p o z w a l a m sobie wrócić do te­
go, co powiedziałem na początku. Określenie kosztów wła­
snych przewozów m a doniosłe znaczenie dla kole jn ic twa, a d a ­
jąc podstawę do prawidłowej budowy f t a ry f i d la całego spo­
łeczeńs twa . B a d a n i e tej s p r a w y wobec s k o m p l i k o w a n y c h w a ­
runków jest bardzo trudne wogóle, a tern trudniejsze u nas 
z powodu b r a k u w i e l u danych s ta tys tycznych . W takich w a ­
runkach przyjęta przeze mnie metoda badania musiała z k o -
nieczr.ości oprzeć się na wie lu d o w o l n y c h p r z y p u s z c z e n i a c h . 
P r z e p r o w a d z o n e powyżej porównanie wyników badań z a 1925 
i 1926 r. wskazu je , że te przypuszczenia były prawdopodobne. 
Myślę, że przeprowadzenie podobnych porównań z a dalsze l a ­
ta da mater jał do określenia należytych poprawek w tych 
p r z y p u s z c z e n i a c h . 
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Próby psychotechnicznych egzaminów uzdolnienia 
• w służbie drogowej 

Inż. E. Dalewski. 

(Referat wygłoszony na VII Zjeździe Polskich Inżynierów Kolejowych). 

I. Psychotechniczne egzaminy uzdolnienia 
kandydatów na zawiadowców odcinków 

drogowych. 
D o podjęcia prób psychotechnicznych egzaminów u z d o l ­

n ienia w służbie drogowej w D y r e k c j i K r a k o w s k i e j zmusiły 
nas poniekąd stosunki służbowe. 

W okresie bezwzględnie przestrzeganego z a k a z u nowych 
przyjęć pracowników kole jowych , w końcu 1926 r., miała D y ­
rekc ja K r a k o w s k a wysłać 13 kandydatów na cztero-miesięczny 
dokształcający kurs d la zawiadowców odcinków drogowych urzą­
dzony we L w o w i e , wspólnie d l a trzech małopolskich D y r e k c j i . 
S p r a w a była nader p i l n a ze względu na bardzo d o t k l i w e l u k i 
jakie istniały w stanie wspomniane j kategorji pracowników, 
nie łatwa jednak do rozwiązania wobec braku kandydatów 
o przepisanych w a r u n k a c h , względnie odpowiedniem wykształ­
ceniu s z k o l n e m . 

N a rozpisany wewnętrzny konkurs w obrębie D y r e k c j i 
zgłosiło się kilkudziesięciu kandydatów, pracowników kolejo­
w y c h z rozmai tych działów za jęć , o studjach przeważnie niż­
s z y c h niż zasadniczo wymagane ; po uwzględnieniu interesów 
służbowych poszczególnych Wydziałów, z których pochodzi l i 
k a n d y d a c i , należało z l i s ty 20 pracowników wybrać 13 na j ­
odpowiednie j szych. Se lekc ję tę przeprowadziliśmy metodą 
psychotechniczną. P o z w a l a m y sobie wstrzymać się na chwilę 
z opisem jej środków i bezpośrednio przejść do końcowych 
wyników lwowskiego kursu . 

Zaczął się on w połowie września 1926 r., skończył w poło­
w i e s tyczn ia 1927 r. Uczestniczyło w n im 41 kandydatów: 
17 ze L w o w a , 13 K r a k o w a , 11 ze S tanis ławowa. Zamknięty 
został egzaminem z 24 wykładanych przedmiotów. S u m a not 
poszczególnych kandydatów z w s z y s t k i c h przedmiotów stano­
wiła cyfrę decydującą o mie jscu e g z a m i n o w a n y c h w lokac j i . 
N a j m n i e j s z a określała w y n i k naj lepszy i wynosiła 32, na jwięk­
sza najgorszy i wynosiła 71 . C y f r a ta wypadła przeciętnie 
dla kandydatów k r a k o w s k i c h — 43 ; l w o w s k i c h — 5 1 ; s tanisła­
w o w s k i c h — 56. W y n i k egzaminu okazał się zatem dla 
k r a k o w s k i c h kandydatów szczególnie korzystny i znalazł też 
swój w y r a z w lokac j i w s z y s t k i c h uczniów. K a n d y d a c i k r a ­
kowscy u z y s k a l i w niej m i a n o w i c i e numery porządkowe 1, 2, 
3 , 5, 6, 8, 10, 12, 14, 15, 35, 37 i 39, w czem dwa pierwsze 
odnoszące się do dwóch jedynych tak z w a n y c h „ce lu jących" 
uczniów kursów. W w y m i e n i o n y m szeregu uderza nas jednak 
ujemnie z n a c z n a przerwa między numerami 15 a 35 i n iefor­
tunne ostatnie terno. T e n niekorzystny szczegół znajduje w y ­
jaśnienie we wspomnianych już w a r u n k a c h , z których w y n i k a , 
że D y r e k c j a nie rozporządzała obf i t szym' materjałem k a n d y d a ­
tów, z pośród których mogłaby swobodnie wybierać . S k ą p a 
i lość kandydatów uniemożliwiła nam też przeprowadzenie r a ­
cjonalnego wartościowania testów, o czem będziemy jeszcze 
m i e l i sposobność nadmienić. 

Związek między u z y s k a n e m i przez uczestników kursu 
n u m e r a m i porządkowemi l o k a c j i , a i ch wykształceniem s z k o l ­
nem okazuje się z następującego z e s t a w i e n i a . ( T a b l . I). 

Z poniższej t abe lk i widzimy.^że związek ten jest dość 
luźny i n i e u c h w y t n y . 

Podnosząc ten moment , zastrzegamy jednak zgóry s ta ­
nowczo przec iwko możl iwemu^podejrzeniu, iż kieruje nami 
tendencja w y k a z a n i a podrzędności r o l i wykształcenia szko lnego . 
D a l e c y jes teśmy od takiego / z a s a d n i c z e g o ujęcia rzeczy. 
Z w r a c a m y tylko uwagę na stan sprawy aktualny w danych 
w a r u n k a c h . 

C o się tyczy D y r e k c j i k r a k o w s k i e j , to ta wysłała na 
kurs dwóch maturzystów g i m n a z j a l n y c h , z których jeden nie 
przysporzył jej zbytniego z a s z c z y t u u z y s k a w s z y lokację 37, 
dwóch uczniów szkoły realnej z ukończoną szóstą klasą, dwóch 
kandydatów, którzy ukończyli d w a lata w krakowskie j szkole 

przemysłowej i s iedmiu kandydatów posiadających 4 - ry k lasy 
gimnazjalne. Ogólny poziom wykształcenia szkolnego k a n d y ­
datów k r a k o w s k i c h był zatem taki sam, jak kandydatów z dwóch 
pozostałych D y r e k c j i . 

T A B L I C A I. 

N»p. Wykształcenie szkolne Uzyskane przez odnośnych kandydatów 
numery porządkowe lokacji 

1 Ukończenie gimnazjum 
z maturą 5, 37 

2 
Sześć klas gimn. wzgl. 

realnych, wzgl. dwa lata 
seminarjum nauczyciel. 

2, 13, 14, 18, 34 

i ? ' 

Ukończona szkoła przemy­
słowa we Lwowie, wzgl. dwa 
lata szkoły przemysłowej 

w Krakowie 

3, 4, 10, 11, 16, 17, 19, 20, 24, 

25, 26, 27, 30, 31, 32, 38, 40 

• 4 Cztery klasy gimnazjalne 1, 6, 7, 8, 12, 15, 22, 23, 33, 35, 39 

5 Szkoła wydziałowa 9, 21, 28, 29, 36, 41 

Opisany stan rzeczy świadczyłby więc, że pomyślny w y ­
nik k l a s y f i k a c j i kandydatów k r a k o w s k i c h miał swoje źródło 
w ich odpowiednim wyborze d o k o n a n y m , jak już zaznaczyliśmy, 
metodą psychotechniczną. 

O p i s z e m y ją obecnie. 
N i e posiadamy jeszcze spec ja lnych testów c z y l i prób do 

badania uzdoln ien ia z a w o d o w e g o kandydatów na zawiadowców 
odcinków drogowych . P r o f i l psychotechniczny z a w i a d o w c y o d ­
c inka drogowego jest nawet przez tak dokładny i pedantyczny 
instytut jak berlińskie psyhotechniczne laborator jum doświad­
czalne , dość ogólnikowo zaznaczony * ) . N i e m c y żądają od 
z a w i a d o w c y o d c i n k a drogowego: obok ogólnej in te l igenc j i , 
t echniczno-konstrukcy jnego uzdoln ien ia i wyobraźni przes t rzen­
nej, uzdoln ien ia do rzemiosła budowlanego i ś lusarstwa w z a ­
kresie służby z a b e z p i e c z e n i a ruchu pociągów, umiejętności po­
działu pracy i dostosowania jej do wymagań ruchu, przy rów-
noczesnem, pełnem w y z y s k a n i u sił roboczych , umie jętnego p o ­
stępowania z personelem i zdolności do pouczania go, w r e s z c i e 
uzdoln ien ia do służby ruchowej . 

W o b e c braku gotowych odnośnych testów, względnie 
wzorów i odpowiednich środków t e c h n i c z n y c h , oraz z u w a g i 
na konieczność pośpiechu, uprościliśmy powyższą sylwetkę 
psychologiczną z a w i a d o w c y o d c i n k a drogowego i określ iśmy 
go następująco: 

P r z e d e w s z y s t k i e m m a on być „prawdziwym k o l e j a r z e m " , 
a więc obok pewnej ogólnej inte l igenc j i posiadać tak bardzo 
potrzebną w służbie kolejowej zdolność do stale napiętej u w a ­
g i . Następnie musi mieć umysł „ techniczny" , ob jektywny, 
a zatem m a go cechować rozwinięta spostrzegawczość i tak 
potrzebna każdemu technikowi , a zwłaszcza t e c h n i k o w i drogo­
w e m u , pamięć mie jscowa i wyobraźnia przestrzenna. 

D l a tego uproszczonego zespołu cech dobraliśmy odpo­
wiednie testy. Z psychotechnicznego zbadania reszty p o p r z e d ­
nio w y m i e n i o n y c h właściwości zmuszen i byliśmy zrezygnować. 
M i m o to, uważaliśmy, że najważnie jsze, podstawowe, z a s a d n i ­
cze właściwości omawianej kategorj i pracowników u c h w y c i ­
liśmy już w zas tosowanych przez nas testach, i że bez r y z y k a 
przeoczen ia cech pierwszorzędnych, mogliśmy odstąpić od b e z ­
pośredniego zbadania u z d o l n i e n i a ruchowego, t e c h n i c z n o - k o n ­
strukcyjnego i do rzemiosła budowlanego, jako uzdolnień idą-

*) Dr. Richard Coimć, Die Psychotechnik im Dienste d. Reichs­
bahn, 1935, str. 26. 
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Tab. 5. 

Krzywe liczebności i wartościowania wyników testów zastosowanych przy psychotechnicznym egzaminie 
uzdolnienia^kandydatów na torotoych 

czfśc/ 
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cych z w y k l e w parze ze s t w i e r d z a n y m przez nas w sposób 
ogólny umysłem „technicznym", oraz od zbadania uzdolnień, 
organizacyjnego i pedagogicznego, związanych zw ycz a j n ie , w w y ­
m a g a n y m zakresie , s tosunkiem wzajemnej zależności z b a d a ­
ną przez nas ogólną intel igencją o charakterze technicznym 
w z g l . o b j e k t y w n y m . U z d o l n i e n i e techniczno-konstrukcy jne s t w i e r ­
dzał zresztą u kandydatów, dodatkowo, nasz egzaminator me­
todą pytań s tosowanych przy z w y c z a j n y c h egzaminach . 

W s z y s t k i e testy zastosowane przez nas były tego r o d z a ­
ju, że zezwalały na próbę zbiorową, co ogromnie ułatwiło 
egzamin i — jak się w d a l s z y m ciągu przekonamy — zre ­
dukowało go do czasu minimalnego . 

T e s t y . 
1) Ogólna inteligencja. D o wypróbowania tego z a s a d ­

niczego warunku właściwości umysłowej użyliśmy testu p o d a ­
nego przez E b b i n g h a u s ' a d l a badania zdolności kombinacy jne j , 
a stosowanego również przez n i e m i e c k i e kole je państwowe. 
P o l e g a on na uzupełnianiu tekstu stosownego ustępu — w któ-
rym^opuszczono pewne wyrazy i zastąpiono je poz iomemi k r e ­
skami w ilości odpowiadającej l iczbie opuszczonych zgłosek — 
brakującemi słowami w z g l . zgłoskami. T e k s t nasz był z a t y ­
tułowany: „Katastrofa k o l e j o w a " ; o p u s z c z o n y c h w n i m było 
48 wyrazów. K a n d y d a t o m wręczono po arkuszu z w y d r u k o ­
w a n y m tekstem i wyjaśniono na czem polega zadanie . N a j ­
lepsze w y p r a c o w a n i e zawierało 44 trafnych uzupełnień tekstu, 
najgorsze 20 . K a n d y d a t , który uzyskał następnie na l w o w ­
s k i m kursie p ierwszy stopień lokac j i (nazwi jmy go A ) podał 
41 t rafnych uzupełnień, kandydat z numerem 2 w lokac j i 
(B) , 3 8 . — 

2) Zdolność do stałej uwagi. D o oceny tej zdolności 
użyto następującego testu arytmetycznego: 
896.362 

46.897 
86.486 
35.965 
10.389 

35.898 
149.764 

97.687 
49.875 
48.799 

89 .643 
526.789 

48.987 
69.485 
13.867 

49 .685 
93.989 
89.787 
91.836 

136.899 

85.632 
42.987 
36 .875 
49.899 

989.787 
egzamino-
K a n d y d a -

Również i w tym w y p a d k u otrzymał każdy z 
wanych formularz z powyższemi k o l u m n a m i cyfr . 
tom wytłumaczono, że doświadczenie polega na jak na jszyb-
szem bezbłędnem w y k o n a n i u w s k a z a n y c h dodawań. P r a c a 
miała być rozpoczęta na dany znak i po ukończeniu jej przez 
poszczególnych kandydatów natychmiast zgłoszona. Najkrótszy 
czas t rwania próby zanotowano: 1 ' 20 ", najdłuższy: 4 ' 4 0 " . 
W na j l epszych w y p a d k a c h zesumowano bezbłędnie wszys tk ie 
ko lumny, w najgorszych, tylko j edną . K a n d y d a t A wykonał 
dodawanie pięciu ko lumn w 4 ' 1 5 " , bez żadnego błędu, 
k a n d . B w 1 ' 4 5 " , zbłądziwszy przy s u m o w a n i u jednej k o l u m n y . 

3) Spostrzegawczość, czyli zdolność do uwagi momen­
talnej. Zastosowaliśmy tu bardzo prosty test. E g z a m i n a t o r 
zapowiedział b a d a n y m , że pokazana i m będzie tabl ica z r o z -
mal temi l i t e rami , cyframi i z n a k a m i i że eksponowaną będzie 
t y l k o przez 5 sekund. W tym krótkim przeciągu czasu muszą 
się s tarać objąć i zapamiętać jak największą i lość elementów 
wyobrażonych na tabl icy , poczem bezzwłocznie po usunięciu 
t a b l i c y , mają napisać spostrzeżone znak i na podanych i m kar t ­
kach . T a b l i c a zawierała 40 bodźców w z r o k o w y c h (Tab . 2). 

T A B L I C A 2. 

10 104 A - X X V I I I V 3 . m2 
208 n 

L 2/4 X 10206 458 ' F 
m 
n 

G 

D Z 26 59 d 3/5 5 3 T 

24 8 K k l s P 1901 1880 

1904 ' 4 . 5 ' 18 X X X f H I V 

Największa ilość zapamiętanych elementów wynosiła 12, 
najmniejsza 3 , — Kandydat A zapamiętał sobie elementów 12, 
k a n d . B . - elementów 9. 

4) Pamięć miejscowa. Test użyty do badania w y m i e ­
nionej zdolności służy innemi słowy do w y k r y c i a pamięci p r z e ­
strzennej , czyl i związanej ze zdolnością wyobrażenia sobie 
ustrojów przestrzennych, i ch poszczególnych elementów, i ch 
porządku, wielkości i wzajemnego ustosunkowania . Próba ta, 
podobnie jak następna — opartą jest na wzorze s tosowanym 
przez n i e m i e c k i e kole je państwowe. N a tab l i cy znacznie j szych 
rozmiarów wyrysowano wielokąt z podanemi 15 w y m i a r a m i 
boków i przekątni, (rys. 1). 

Kandydatów uprzedzono, że przez 21/._, minuty przypatry­
wać się będą r y s u n k o w i wyobrażającemu figurę geometryczną 
z szeregiem wymiarów, i że po w y m i e n i o n y m okres ie , po 
usunięciu eksponowanego w z o r u , będą m u s i e l i wpisać z p a ­
mięci te cyfry w y m i a r o w e do takiego samego wielokąta , je­
dnak niekotowanego, a narysowanego na ćwiartce papieru p o ­
danej każdemu z badanych. W y n i k próby: najwyższa ilość 
zapamiętanych cyfr i w p i s a n y c h na właściwych mie jscach w y ­
nosiła 13, najniższa 2 , — K a n d y d a t A zapamiętał sobie cyfr 10, 
k a n d . B , cyfr 11. 

0) Wyobraźnia przestrzenna. D o badania tej właściwości 
umysłowej służyła następująca próba. Kandytatów z a w i a d o ­
miono, że na dostarczonej każdemu z nich kartce mają nary­
sować figurę geometryczną podług wskazówek z a w a r t y c h w n a ­
stępującym ustnym d y k t a c i e : 

1) Narysu j kwadra t . 
2) Przepołów wszys tk ie b o k i kwadratu i połącz ze sobą 

linją prostą sąsiadujące punkty podziału. 
3) Połącz z sobą przeciwległe punkty podziału. 
4) Połącz ze sobą przeciwległe kąty k w a d r a t u . 
5) Wykreśl nad każdym bokiem k w a d r a t u trójkąt rów­

noboczny. 

Rys. 2 

6) Połącz ze sobą sąs iadujące wierzchołki tych trójkątów. 
W ł a ś c i w e rozwiązanie przedstawione jest na rys . 2. 

Zupełnie bezbłędnie wykonało to zadanie ty lko dwóch k a n ­
dydatów. K a n d y d a c i A i B w y k o n a l i to zadanie jednakowo, 
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trafnie aż do piątego dyktatu włącznie . P u n k t szósty pojęli 
w ten sposób, że połączyli ze sobą przeciwległe wierzchołki 
trójkątów (rys . 3 ) ; ; ' j N i e w i e l k i ten błąd spowodowała widocznie 
niedokładność odręcznego s z k i c u , utrudniająca zorjentowanie się. 

/ 

Rys. 3 

R y s S 

R y s . 4 i 5 wykonane zupełnie niefortunnie przez dwóch innych 
kandydatów świadczą w y m o w n i e co znaczy brak wyobraźni 
przestrzennej . Ogólny w y n i k tej próby: bezbłędnie wykonało 
ją dwóch kandydatów, dobrze (z małemi błędami) ośmiu, 
źle — dziewięciu. 

W n i o s k i . 
B a r d z o mała i lość kandydatów poddanych powyższym 

próbom nie wystarczała do p r z e p r o w a d z e n i a odpowiedniego 
wartościowania wyników testów; w y k o n a n e doświadczenia 
umożliwiły n a m tylko zeszeregowanie w s z y s t k i c h e g z a m i n o w a ­
nych w p e w n y m porządku, podług u z y s k a n y c h przez nich punk­
tów. P r o b l e m w y b o r u kandydatów rozwiązaliśmy wobec tego 
w ten sposób, że z ułożonego szeregu, p i e r w s z y c h 13-tu p r z e ­
znaczyliśmy na kurs , pozostałych zaś 7 - m i u , gorszych od p o ­
przednich , odesłal iśmy do ich zajęć p ierwotnych. W o m a w i a ­
n y m szeregu zajął kandydat A miejsce pierwsze, k a n d . B . — 

drugie , inni nasi uczestnicy lwowskiego kursu mie jsca , mniej 
więce j odpowiadające lokac j i przeprowadzonej na kurs ie . 

P o z a innemi korzyściami, wynikającemi z zastosowania 
psychotechnicznych egzaminów uzdolnienia , uderza nas n a d ­
z w y c z a j n a krótkość czasu , potrzebnego do w y k o n a n i a i ch . 
P r z y n a s z y m egzaminie , który, jak zaznaczyliśmy, dał s ię 
całkowicie przeprowadzić sposobem zb iorowym, zajęła próba 
odnosząca się do 

intel igencj i 22 min . 
uwagi 5 „ 
spostrzegawczości 1 „ 
pamięci miejscowej . . . . 3 
wyobraźni przestrzeni . . . 2 

w sumie . . . . 33 min . 
dodając do tego jeszcze czas 

na wyjaśnienia, p r z y g o t o w a ­
nia , przerwy i t. p. . . . 17 

R a z e m . . . 50 m i n . 
a za tem psychotechniczny egzamin 20 kandydatów trwał n ie ­
spełna 1 godzinę. 

M i m o w i d o c z n y c h , wcale pomyślnych, powyższych w y ­
ników, u z y s k a n y c h na podstawie zastosowanych przez nas te­
stów, zdajemy sobie dobrze sprawę z ich dorywczego i f rag­
mentarycznego charakteru . B y ć może, że s z k i c o w e t raktowa­
nie przez nasze testy psychologicznej sy lwetk i z a w i a d o w c y o d ­
c inka drogowego uchwyciło zasadnicze jej główne cechy i ry­
sy, niemniej jednak, bezwzględnie wskazane jest w da lszych 
studjach szczegółowsze obrysowanie konturów o p r a c o w y w a n e ­
go profi lu, przez wprowadzenie testów mających na celu z b a ­
danie pozostałych uzdolnień z a w i a d o w c y odc inka drogowego, 
przytoczonych na wstępie ninie jszego sprawozdania . Możliwe, 
że I potem okażą się dopuszczalne skróty: ścis łość badań w y ­
maga jednak, by poprzedzone zostały gruntownemi studjami 
porównawczeml. 

Oczywiście, że rezultat naszego egzaminu, jak w ogól­
ności wsze lk ie w y n i k i badań psychotechnicznych, przejść m u ­
si jeszcze przez żelazną próbę — s p r a w d z e n i a przez życie. 

II. Psychotechniczny egzamin uzdolnienia 
kandydatów na torowych. 

Systematycznie j już udało się nam przeprowadzić psy­
chotechniczny egzamin uzdolnienia na t o r o w y c h . Mieliśmy tu 
więcej czasu zarówno na przygotowanie go, jak wykonanie . 

B a r d z o s i ln ie przerzedzone szeregi tej kategorji p r a c o w ­
ników wywołały konieczność uruchomienia w b. roku w D y ­
rekcj i k r a k o w s k i e j dwóch kursów dla torowych łącznie d l a 
70 uczestników. N a rozpisany przez Dyrekc ję konkurs zgło­
siło s ię na ten kurs 172 robotników drogowych . S e l e k c j i i ch 
dokonaliśmy drogą psychotechniczną. 

W o b e c tego, że torowi w i n n i posiadać naogół te same 
zasadnicze właściwości psychiczne co z a w i a d o w c y odcinków 
d r o g o w y c h , w skromnie j szym ty lko zakresie , zastosowaliśmy 
przy psychotechnicznym egzaminie uzdoln ien ia na torowych, 
w pierwsze j l in j i , cztery analogiczne testy jak poprzednio . 

Dotyczyły one b a d a n i a : 1) intel igenc j i , 2) u w a g i , 3) z m y ­
słu spostrzegawczego i 4) pamięci . 

Z uwagi na szczególną rolę j a k ą gra u torowych miara 
oka, użyliśmy przy t y m egzaminie czterech testów, polega ją­
c y c h na : 
a) podzia le łaty pionowej na dwie połowy, 
b) w y z n a c z e n i u jednej trzecie j części długości łaty poziomej , 
c) ułożeniu l inj i do poziomu I 
d) us tawien iu trzech krzyży w jednej płaszczyźnie ce lowej . 

Zastosowaliśmy również test: „uderzenie młotkiem w c e l " , 
by wykryć u kandydatów sprawność ręczną; okazał się on 
jednak n ieodpowiednim i nie uwzględniliśmy go przy wartościo­
waniu wyników. 

Ocenę siły f izycznej i wytrwałości pozostawiliśmy bada­
n i u l e k a r s k i e m u . 

Zdolności organizacy jne j , przy podziale pracy między r o ­
botników, a c z k o l w i e k potrzebnej t o r o w y m , nie badaliśmy p s y ­
chotechnicznie , wobec b r a k u odpowiedniego testu. M a m y j e d ­
nak wrażenie, że zastosowane przez nas przytoczone testy już 
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dość wyraźnie ujmują psychotechniczny profil koniecznych 
uzdolnień torowych. 

T e s t y . 

Jak już wspomnieliśmy powyżej, do badania inte l igenc j i , 
uwagi , zmysłu spostrzegawczego i pamięci torowych użyliśmy 
testów ana log icznych jak d l a badania tych samych właśc iwo­
ści zawiadowców odcinków drogowych i tak: 

1) przy próbie inteligencji posługiwaliśmy się krótkim 
opisem „Pożaru l a s u " , w którego tekście opuszczonych było 
17 wyrazów, 

2) przy badaniu uwagi zastosowaliśmy test r a c h u n k o w y 
polegający na wykonaniu sześciu prostych dodawań: 

285 327 463 843 723 398 
574 782 183 411 672 897 
536 528 742 379 385 343 
872 867 321 788 487 298 
254 544 487 980 345 114 

3) do s twierdzenia zmysłu spostrzegawczego użyliśmy ta­
b l i c y o 28 bodźcach w z r o k o w y c h . 

T A B L I C A 3. 
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4) przy próbie pamięci miejscowej m i e l i k a n d y d a c i z a ­
danie zapamiętać sobie 12 wymiarów nieregularnego wie lo ­
kąta (rys. 6). 

D o badania miary oka skonstruowaliśmy przyrządy po­
dług własnego projektu. Przedstawione są one na r y s u n ­
kach 7 — 1 0 . 

Rysunek 7 p r z e d s t a w i a łatę pionową, którą kandydat 
ma podzielić na dwie połowy. 

R y s . 8 jest fotografją urządzenia z łatą poziomą, na któ­
rej egzaminowany m a wyznaczyć '/3 część długości. 

R y s . 9 przeds tawia tę samą łatę ; zadanie polega tu j ed­
nak na ułożeniu jej do poziomu. 

R y s . 10 wyobraża trzy krzyże, które kandydat m a usta­
wić w jednej płaszczyźnie celowej . 

W s z y s t k i e powyższe przyrządy mają w odpowiednich 
mie jscach podziałki, wzdłuż których posuwa się podczas w y ­
k o n y w a n i a zadania , w n i e w i d o c z n y d l a badanego sposób, w s k a ­

zówka podająca wielkość popełnionej przez badanego odchyłki 
od właściwego ustawienia przyrządu. 

B y stwierdzić sprawność ręczną b a d a n y c h , zas tosowa­
liśmy •— jak już wspomnieliśmy — test używany przez nie­
mieck ie kole jowe laborator jum psychotechniczne przy próbie 
kandydatów na uczniów warszta towych, a m i a n o w i c i e „uderze­
nie młotkiem w c e l " . W o b e c tego jednak, że test ten oka­
zał się n i e o d p o w i e d n i m , nie podajemy jego opisu. 

Rys. 7. 

P s y c h o t e c h n i c z n y egzamin u z d o l n i e n i a na torowych n a ­
s z y c h 172 kandydatów przeprowadziliśmy w czterech part jach 
przeciętnie po 43 kandydatów. E g z a m i n składał się z części 
zb iorowej , obe jmujące j badanie intel igencj i , uwagi , zmysłu spo­
s trzegawczego i pamięci i z b a d a n i a poszczególnych k a n d y ­
datów odnośnie reszty s twierdzonych uzdolnień. Całkowity 
e g z a m i n grupy, składające j się z 43 kandydatów zajmował 
średnio 3 godziny . 

Wartościowanie wyników testów wykonaliśmy na z a s a ­
dach usta lonych już przez i s tn ie jące laborator ja p s y c h o t e c h ­
niczne . Szczegółowy Ich opis rozszerzyłby nadmiernie ramy 
niniejszego referatu; o g r a n i c z a m y się zatem do podania uzy­
s k a n y c h wyników wartościowania. P r z e d s t a w i o n e są one na 
t a b l i c a c h 4 i 5. N a d m i e n i m y ty lko , że zastosowaliśmy metodę 
praktykowaną przez niemieckie kole jowe laborator jum psycho­
techniczne z pewną modyfikacją proponowaną przez inż. W o j ­
c iechowskiego . N a podstawie o t rzymanych wyników testów 
wykreśl i l iśmy m i a n o w i c i e krzywe liczebności ( H a u f i g k e i t s k u r . 
ven) i jej pochodne krzywe wartościowania względnie całku­
jące ( B e v e r t u n g s k u r v e n , Integralkurven) sposobem p o d a n y m 
przez D r a Inż. S c h r e i b e r a . Podział k r z y w e j wartościowania 
na poszczególne wartości wykonaliśmy d w i e m a m e t o d a m i : 
1) metodą d-ra H e r w i g a stosowaną przez niemieckie kole jowe 
laborator jum psychotechniczne i 2) metodą R u p p a . Jako m i a ­
rodajne przyjęliśmy w y n i k i uzyskane metodą R u p p a . *) 

Już podczas w y k o n y w a n i a przez kandydatów poszczegól­
n y c h testów w i d o c z n e m było, że niektóre z n ich są szczegól ­
nie ważne i miarodajne względnie wymaga jące specyf icznego 

*) Literatura: Stern, Differentielle Psychologie, 1911 str. 242, 
Schreiber, Z. d. V . D. 1. Ks 28/1919, Herwig, Praktische Psychologie, 
2 rocznik, str. .45 i 3 rocznik str. 114 i 127. Couve, Die Psychoteehnik 
im Dienste der Deutschen Reichsbahn str 80, Rupp, Psychot. Zeitsch. 1926, 
J. Wojciechowski, Psychotechnika Ns 1, 1927. 
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Wartościowanie wyników testów zastosowanych przy psycho 
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44 
34 
30 
20 2 
14 
8 
6 
4 1 
2 
0 

0. — 
05 

1. — 
1.5 
2. — 
2.5 
3. — 
35 
4. — 
45 
5. — 
5.5 
6. — 
6.5 
7. — 
7.5 
8. — 
8.5 
9. — 
9.5 

10 — 
10.5 
11 — 
11.5 
12. — 
12.5 
13. -
13.5 
14. — 
14.5 
15. — 
15.5 

28 

30 
25 
18 
12 
14 
5 
8 
4 
1 
21 
4 
2 
2 
4 
1 
1 
4 

172 

0 
14 

30 
37.5 
36 
30 
42 
17.5 
32 
18 

5 
11 
24 
13 
14 
30 
8 
8.5 

36 

12 

13 

15.5 

447 

0 
16 

26 
35 
43 
49 
54 
60 

"65 
70 
76 

"81 
87 
90 
91 
91 
92 
92 
93 
93 
94 
94 
95 
95 
96 
96 
97 
97 
98 
98 
99 

100 

70 
75 
80 
82 
84 
86 
89 
91 
91 
92 
92 
93 
94 
94 
95 
95 
96 
96 
97 
97 
98 
98 
99 
99 

100 
100 

0 
15.3 

40.8 
68 
91.8 

107.1 
119 
127.5 
136 
139.4 
142.8 

146.2 
151.3 
154.7 
154.7 
156.4 
156.4 
158.1 
159 8 
159.8 
161.5 
161.5 
163.2 
163.2 
164.9 
164.9 
166.6 
166.6 
168.3 
168.3 
170 
170 
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uzdoln ien ia , inne łatwiejsze i nie rozróżniające wybitnie j k a n ­
dydatów bardzie j uzdolnionych od gorzej u k w a l i f i k o w a n y c h . 
C e l e m skontro lowania naszych testów postąpiliśmy zatem n a ­
stępująco: powołaliśmy dodatkowo do przeprowadzanego przez 
nas egzaminu, z pośród pełniących służbę torowych, sześciu 
na j lepszych, jacy zna jdowal i się w okręgu k r a k o w s k i m i sze­
ściu o sprawności niezadawalnia jące j , m i n i m a l n e j . W y n i k i 

n y c h kandydatów i wybór uczestników kursu możliwie na jbar­
dziej u z d o l n i o n y c h . 

Z a m y k a j ą c referat o w y k o n a n y c h przez nas próbach 
psychotechnicznych egzaminów u z d o l n i e n i a , które są o c z y ­
wiście drobnym tylko fragmentem tego co należy uczynić na 
całkowitym obszarze polskiej psychotechniki kole jowej , p r a ­
gniemy zwrócić uwagę na p e w i e n szczegół : w i d o c z n e m jest 

Rys. 8. 

testów uzyskane przez tych 12 torowych podda­
liśmy wartościowaniu i obliczyliśmy przeciętne 
wartości zarówno d la grupy t o r o w y c h o k w a l i f i ­
kac jach pierwszorzędnych, jak d l a grupy nie o d ­
powiadającej dostatecznie w y m o g o m służby. R ó ż ­
nica przeciętnych wartości obu grup dała n a m wagę 
poszczególnych testów. W y n o s i ona d l a i n t e l i ­
gencj i i ułożenia l inj i do poziomu 5, uwagi 4 - 5 , 
zmysłu spostrzegawczego 2 '5, w y z n a c z e n i a 1 / 3 

części długości łaty 1*7, pamięci 1'6, podziału łaty 
na dwie połowy 1*1, us tawienia 3 krzyży w jednej 
płaszczyźnie ce lowej 1, uderzenie młotkiem w cel 0 . 
P r z e z uzyskaną w ten sposób wagę poszczegól­
nych testów, pomnożyliśmy obecnie wartości w y ­
ników testów osiągniętych przez naszych kandydatów, 
a wypośrodkowanych przy pomocy powyżej p r z y ­
t o c z o n y c h metod g r a f i c z n y c h i obliczyliśmy d l a każdego kan­
dydata ^sumaryczną^,notę os ta teczną , -doda jąc noty z po jedyn­
czych testów z uwzględnieniem i c h w a g i . Podług tych osta­
tecznych wyników sporządziliśmy lokację kandydatów. U p i e r w ­
szego k a n d y d a t a zanotowano w tym szeregu w y n i k 1 7 2 ' 7 , 
s iedemdzies iątego 9 6 4 - 2 , 172-go — 1787"6 . T e same w a r ­
tości uzyskane przez użytych do kontrol i testów sześciu toro­
wych o k w a l i f i k a c j i pierwszorzędnej znajdują się w gran icach 
między cyframi 358 "7 a 1223, o kwal i f ikac j i n i e z a d a w a l n i a ­
j ą c e j , między cyframi 1490 a 2 0 5 8 - 2 . 

P r z e p r o w a d z o n a lokac ja umożliwiła n a m — p r z y p u s z c z a ­
m y — dokładną or jentac ję co do istotnej wartości poszczegól-

Rys. 9. 

Rys. 10. 

z tych prób, że stosunkowo małemi środkami można w psy-
chotechnice uzyskać poważne rezultaty,F i właśnie c h ę ć zwró­
cenia u w a g i na ten moment, była głównym _ m o t y w e m ogło­
szenia ninie jszego s p r a w o z d a n i a . 

W związku z powyższym referatem uchwalono następu­
jący wniosek : 

VII Zjazd Inżynierów Kolejowych potwierdzając swoje 
uchwały z r. 1923 i 1926 podkreślające ważność badań psy­
chotechnicznych dla służby kolejowej, zwraca się ponownie 
do Ministerstwa Komunikacji o jak najrychlejsze i jak naj­
szersze rozwinięcie tych badań we wszystkich dziedzinach 
kolejnictwa. 

Prenumerujcie „LOT POLSKI" - Organ L. O. P. P. 
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego 
na Polskich Kolejach Państwowych 

za kwartał IV 1927 r. 

W y s z c z e g ó l n i e n i e d a n y c h 
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1. Przeciętna długość eksploatowa 

(w kilometrach) 
2.182 2.299 3,015 2.454 2.C95 1.434 1.969 1.100 601 17.149 

2. Przeciętny dzienny ilostan wagonów 
rozporządzalnych do przewozów: 

• 

a) zaliczonych do taboru osobowego. . . 
b) „ ,. „ towarowego . . 

2.401 
26.330 

765 
11.954 

589 
6.032 

1.124 
13.498 

1.114 
16.373 

1.128 
13.338 

1.080 
10.376 

526 
3.494 

942 
18.563 

9.669 
119.958 

3- Przeciętny dzienny ilostan parowo 
661 314 233 329 426 377 330 143 322 3.135 

4. Przebieg pociągów 
(pociągo-kilometry) : 

3.129.312 
3.121.776 

1.381.605 
1.659.107 

1.277.301 
871.711 

2.059.046 
1,845.775 

2.024.244 
1.801.860 

1.552.893 
1.539.110 

1.407.357 
1.367.485 

618.846 
546.902 

1.019.194 
932.480 

14.469.798 
13.886.206 

Razem . . . 6.451.088 3.040.712 2.149.012 3.904.821 3.826.104 3.092.003 2.774.842 1.165.748 1.951.674 28.356.C04 
Przypada na 1 kim. eksploatowanych linij 2.957 1.323 713 1.591 1.826 2.156 1.409 1.060 3.247 1.654 

5. Przebieg wagonów 
(osio-kilometry): 

a) zaliczonych do taboru osobowego . . 
bj „ „ „ towarowego, ła-

c) zaliczonych do taboru towarowego. 

Stosunek % przebiegu próżnych do ogól-

d) wszystkich (osobowych i towarowych) 

102.283.592 

235.499 973 

177.631.583 

43.0 
515.415.148 

42.476.633 

78.864.338 

53.336.278 

40,3 
174.677.249 

35.121.239 

48.241.412 

28.450.373 

37.1 
111.813.024 

53.838.779 

119.431.103 

70.744.809 

37,2 
244.014.691 

53.975.303 

112.643.979 

72.276.034 

39,1 
238.895.316 

39.497.237 

77.239.847 

46.661.187 

37,7 
163.398.271 

35.241.838 

62.826.199 

37.107.962 

37,1 
135.175.999 

12.950.663 

23.200.554 

14.279.905 

38,1 
51.431.122 

29.018.129 

53.403.370 

32.000.000 

37.5 
114.421.499 

404.403.413 

811.350.775 

532.488.131 

39,6 
1.748.242 319 

6. Przeciętne składy pociągów 
(i lością osi): 

a) ruchu osobowego . . 30,9 
126,0 

28,8 
81,3 

29,4 
85.2 

25,6 
103,6 

26,3 
103,0 

24,4 
81,6 

23,4 
74,8 

22.3 
67,0 

27,2 
92,9 

27.1 
97,6 

7. Przeciętny ciężar pociągów bruttu 
(tonn): 

268 
1.002 

254 
658 

289 
680 

207 
900 

202 
852 

207 
676 

214 
603 

!94 
537 

211 
805 

232 
801 

8. Przeciętny ciężar brutto 1 wagonu 
(tonn): 

17,43 17,82 17,60 19,03 18,16 18,12 17,69 17,56 18,96 17,99 

9. Przeciętny ciężar ładunków 
(tonn): 

a) w pociągach ruchu osobowego . . . . 
b) „ „ towarowego . . . 

37 
505 

38 
312 

47 
327 

33 
480 

40 
445 

31 
329 

34 
289 

36 
249 

38 
437 

37 
404 

10. Przeciętny ciężar ładunku w 1 wa­
gonie (tonn) 

15,69 14,64 13,49 16,55 15.97 14,71 13,99 13,84 16.94 15,44 

11. Przebieg parowozów 
(parowozo-kilometry): 

wtem? w przetaczaniu stacyjnem . . . 
\ m „ pociągowem. . . 

6.473.818 
17.818 

2.011.749 
348.562 

1.289.510 
207.100 

3 255.118 
40.391 

904.956 
168.C93 
580.464 
89.275 

2.128.655 
2.596 

543.015 
101.997 
336.660 
89.395 

3.966.716 
17.466 

841.787 
136.619 
535.450 
115.945 

3.926.161 
112.050 

1.411.074 
259.391 
816.020 
135.010 

3.190.950 
126.563 

1.177.182 
242.728 
675.410 
160.395 

2.777.125 
45.786 

918.359 
179.661 
425.005 
177.035 

1.216.958 
3.720 

316.525 
74.168 

158.735 
53.670 

1.882.581 
11 516 

1.089.523 
139.470 
636.735 
153.655 

28.819.082 
377.906 

9.214.170 
1.650.6S9 
5.453.989 
1 181.480 

12. Przeciętny dzienny przebieg 1 pa­
rowozu: 

a) w pociągach ruchu osobowego . , 
h ) ' » » „ towarowego 
c) w przetaczaniu stacyjnem . . . 
d) ogółem (w pociągach, bez pociągów, 

w rezerwie, pogotowiu i t. p ) . 

186 
117 
87 

140 

183 
117 
102 

144 

155 
95 
81 

125 

210 
135 

87 

159 

155 
128 
78 

136 

168 
88 
99 

126 

142 
101 
64 

122 

153 
81 
91 

117 

175 
63 
74 

100 

171 
105 
84 

132 

13. Przeciętny dzienny przebieg 1 wa­
gonu towarowego czynnego . . . 80 51 62 74 51 47 51 58 23 56 

14. Przeciętna«dzionna ilość wagonów 
towarowych: 

a) załadowanych na stacjach P. K. P. . . 
b) przyjętych z ładunkiem od Dyrekcji są-

c) przyjętych z ładunkiem od kolei obcych 

2.205 

3.600 

1.083 

1.073 

840 

332 
24 

2.147 

1.515 
428 

1.552 

1.954 
620 

1.488 

2.344 
174 

992 

1.123 
10 

458 

254 
161 

4.601 

1.096 
197 

15.366 

1.614 

15. Współczynnik obrotu wagonów. . 4,5 5,5 5,0 3.3 4.0 3,3 4,9 4.0 3,1 7,1 
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Skrócony sposób obliczenia czasu biegu pociągu 
i rozchodu wody między stacjami. 

Inż. 5 . Skawiński. 

Obl iczenie czasu biegu pociągu oraz rozchodu wody w p a ­
rowozie na odcinku między sąsiednimi stac jami i m i j a n k a m i , 
w y k o n y w a n e obecnie przy pro jektowaniu nowych l in j i k o ­

l e j o w y c h , polega na tern, że rozpatrywany odcinek dz ie l i się na 
części między punktami przekro ju podłużnego, w których z a ­
chodzi z m i a n a p o c h y l e n i a lub k r z y w i z n y trasy, i że długość 
każdej takiej części mnoży się przez czas jazdy na jednostce 
długości l in j i i przez rozchód wody na te jże długości, ozna­
czone uprzednio dla różnych pochyleń l i n j i . Z s u m o w a n i e i l o ­
czynów, otrzymanych w ten sposób dla poszczególnych części 
o d c i n k a , z dodaniem straty czasu i wody na rozpęd i hamo­
wanie przy ruszaniu z miejsca i za t rzymaniu się pociągu, daje 
szukane wartości czasu i rozchodu w o d y . 

T a k i e obl iczenie , przeprowadzone z ca łą śc is łością , 
z uwzględnieniem w s z y s t k i c h , nawet d r o b n y c h , załamań trasy, 
w y m a g a dużego nakładu pracy, n i e u s p r a w i e d l i w i o n e g o b y n a j ­
mnie j praktyczną dokładnością wyników. N i e poruszając tu 
sposobów, dających w zasadz ie dokładniejsze rozwiązanie 
i polegających na uwzględnieniu zmienności szybkości biegu 
pociągu przy przejściu od jednego pochylenia do drugiego, 
pragnę wskazać sposób, nie w s z y s t k i m dość znany, który 
daje możność o t r z y m y w a n i a wyników, praktycznie biorąc, ta ­
k i c h samych , jak przy „dokładnym" sposobie , w s k a z a n y m na 
wstępie. 

Sposób ten został szczegółowo opracowany w broszurze 
inż. J. Nowkuńskiego, wydanej w Rosj i w r. 1 9 1 4 . * ) 

D l a linji kole jowej o wznies ien iu miarodajnem i m ° / 0 0 

i d la określonego parowozu i pociągu, mamy ustalone j ednym 
z ogólnie przyjętych sposobów **) k r z y w e czasu b iegu pociągu 
(c) i rozchodu wody (w) na 1 k m . drogi przy różnych pochy­
leniach od — i m do -4- i m . K r z y w e te mają wogóle kształt 
podobny do wskazanego na rys . 1 ( k r z y w a c) i na rys . 2 
( k r z y w a w), p r z y c z e m w tych rysunkach d l a przykładu wzięto 
k r z y w e podług obliczeń dr. żel. M o s k i e w s k o - W i n d a w s k o - R y -
bińskiej , podane pośród i n n y c h w pracy inż. Nowkuńskiego. 
Obl i czenie sposobem M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i daje k r z y w e 
daleko więcej zbliżone do prostej , a więc rozpatrzone poniżej 
zastąpienie k r z y w y c h prostemi daje s ię u nas stosować z jesz­
cze większym stopniem dokładności. 

C z a s c, odpowiadający 1 k m drogi o w z n i e s i e n i u i w 

(rys. 1 ) , składa się z czasu c 0 , takiego jak na poziomie i w o ­
góle na p o c h y l e n i a c h mnie jszych od i p , i z czasu c w — c^, 
który dochodzi wskutek tego, iż pociąg na tym ki lometrze 
wznos i się nie o wysokość i p metrów, która nie s p o w o d o w a ­
łaby powiększenia czasu ponad stałą c 0 , lecz o wysokość i w 

metrów. N a 1 m. wysokości dodatkowego w z n i e s i e n i a p r z y ­
b y w a więc czasu ( c w — c 0 ) : ( i w — i p ) . N a z w i e m y ten i loraz 
przez k c 0 , 

wtedy k == —— . — . . . . ( 1 ) 
Co Iw lp 

Jeżel i wzniesienie i w ciągnie się na l w k m , to czas biegu 
pociągu na tern w z n i e s i e n i u będzie : 
t w — c 0 l w ~\~ k c 0 ( i w 1 i p ) l w - — c 0 ( l w ~f- k i w l w kip l w ) . 

W drugim w y r a z i e i w l w = h w = wysokość w z n i e s i e n i a 
większego od i p "/„• a więc w y r a z ten s p r o w a d z a się do 
k h w , c z y l i 

t w = c 0 ( l w + k h w — kip I w ) (2) 
Jeżeliby k było niezależne od i w (co odpowiada w a r u n k o ­

w i , ażeby l inja C D na rys . 1 była prostą) , to sumując w a r ­
tości t w dla poszczególnych części odc inka między stac jami , 
otrzymalibyśmy czas > biegu między s tac jami (nie l icząc do­
datku na rozpęd i hamowanie) 

*) Uproszczennyj sposób podsczota wremieni choda pojezda na 
pieregonach mieżdu stancjami i raschoda wody w puti — wydanie To­
warzystwa dr. żel. Ałtajskiej. 

**) W tym względzie przy obliczeniu zdolności przepustowej linji 
nowobudowanych obowiązuje na P. K. P. rozporządzenie M. K. z dn. 
5.IV.23 (Dz. Urz. M. K. Nr. 10 r. 1923). 

t = ~ t w = c 0 ( L -f- k X h w = i p k - l w ) . . (3) 
gdzie L — całkowita długość o d c i n k a (km) 

2 h w — suma wysokości w s z y s t k i c h wzniesień, s t r o m -
szych niż i p , 

— l w — suma długości odcinków, odpowiadających tym 
w z n i e s i e n i o m . 

Jeżel i jednak gałąź C D krzywej c nie może być uznana 
za dość bliską do prostej, to dla o t rzymania dokładnych w y ­
ników we wzorze (3) należałoby zamiast wyrazów k — h w 

i k — l w wziąć wyrazy — k . h w i — k l w , okreś la jąc k jako 
zmienną podług wzoru ( 1 ) zależnie od w z n i e s i e n i a i w w danej 
części odc inka , przyczem pod z n a k a m i sumy można odrazu 
połączyć w y r a z y , odpowiadające j ednakowym odchylen iom, je­
żeli takie pochylen ia znajdują się w paru mie jscach jednego 
odc inka . Z a m i a s t tego można obliczyć czas t podług wzoru 
(3) przy k, odpowiadającem pewnemu określonemu w z n i e s i e ­
niu i z ( z a z w y c z a j zbliżonemu do i m ) , a następnie dodać odpo­
wiednie p o p r a w k i d la tych części o d c i n k a , które mają wznie­
sienie, różniące się od zasadniczego . T e p o p r a w k i dają w a r ­
tości małe w stosunku do wartości , obl iczonej podług wzoru 
(3), wobec czego inż. Nowkuński w swej pracy przyjmuje , że 
wprowadzenie poprawek potrzebne jest ty lko w p e w n y c h szcze­
gólnych w y p a d k a c h , w każdym zaś razie przy obl iczeniu 
współczynników do poprawek niepotrzebna jest w i e l k a do­
kładność, co p o z w a l a krzywą C D zastąpić inną krzywą, do 
niej zbliżoną. 

O b l i c z e n i a inż. Nowkuńskiego oparte są na zastąpieniu 
krzywej C D parabolą przy i p = 0. Jeżel i wierzchołek para­
boli znajduje się w punkcie o współrzędnych i — — s i 
c = c0 — u (rys. 1 ) , to równanie parabol i o parametrze p daje: 

( s -f- i w ) 2 = 2 p ( u 
2 P u 

Odejmując, o t r z y m a m y : 
2 s i w -4- i v 

Co )• 

2 p ( c w c 0 ) , 

• (4) 

Co k = s . | iw 

T r 2 F 

(5) 

Wartość a w jest to czas b iegu, wywołany wznoszeniem 
się pociągu na 1 m wysokości przy pochyleniu i w , który trzeba 
dodać do czasu biegu na poziomej . Jak widać z równania 5, 
przy parabol i cznym kształcie krzywe j C D , a w wyraża się prostą, 
pochyloną do osi odciętych pod kątem: 

1 . . . . . (6) 

Wzór 2 będzie teraz miał postać : 
tw = = c 0 l w -f- a w h w (7) 

Jeżel i współczynnik a w będzie określony jako stały a z po­
dług punktu krzywe j C D , odpowiadającego wznies ien iu i z , to 
przy w s z y s t k i c h innych wznies ien iach i w można stosować 
wzór 7 z tym współczynnikiem, dodając poprawkę £ w . P r z y -
tem winno być : 

a'z h w -~\~ *^w — a w h w 

A w = ( a w — a z ) h w . 
Uwzględnia jąc zależności 5 i 6, mamy 

lw Iz 
( i w — i z ) . t g a. 

Biorąc d l a przykładu linję o największych w z n i e s i e n i a c h 
i m = 8 ° / 0 0 i obl icza jąc a z dla w z n i e s i e n i a 7 ° / 0 0 , s p r o w a d z i m y 
wzór 3 d l a całego o d c i n k a , n a którym są różne w z n i e s i e n i a 
od 8"/(io do l 0 / 0 o , do następującego: 
t = co L - f a 7 . H w + tg a . ( h 8 — h c — 2h : , — 3 h 4 — 4 h , — 

— 5 h , — 6hj) (8) 
gdzie znaczki 8 do 1 odpowiadają w z n i e s i e n i o m w °/( l 0 . 

Z e wzorów całkowitych kształtu 8 można korzystać d o ­
piero po ustaleniu l in j i pochyleń przekro ju podłużnego, naj le­
piej już po ułożeniu w y k a z u p o z i o m y c h i pochyłych, z którego 
odrazu można obliczyć wszys tk ie wartości h m do h , . Wzór 
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skrócony ( typu 3) można s tosować odrazu w polu , jak ty lko 
są ustalone p o z i o m y punktów przełomowych l in j i , można więc 
już w polu bardzo łatwo w każdej c h w i l i sprawdzić, czy w y ­
brane położenie stacyj lub mi janek o d p o w i a d a wymaganej 
przelotności l i n j i . 

D l a skrócenia wzoru 8, przy z a c h o w a n i u możliwej d o ­
kładności obliczeń można z w y k l e korzystać z tego, że k r z y w a 
C D niezbyt w i e l e odbiega od prostej, którą przeprowadzimy 
przez d w a punkty tej k r z y w e j , odpowiednio wybrane. Jeden 
z t y c h punktów należy wyznaczyć podług w z n i e s i e n i a , mało 
różniącego się od i m , ponieważ zdarzają się o d c i n k i między 
stac jami , sprojektowane całkowicie o wznies ien iu miaroda jnem, 
i wogóle w z n i e s i e n i a , b l i sk ie do miarodajnego, stanowią z w y ­
kle duży procent ogólnej wysokości wzniesień. Większe lub 
mnie jsze przesunięcie punktu C do C , wywołujące zmianę 
i p na i ' p (patrz rys . 1) mniej odbi ja się na dokładności w y n i ­
ków, ponieważ mało jest prawdopodobieństwa, aby dłuższe o d ­
c i n k i l in j i były spro jektowane o c iągłem w z n i e s i e n i u , b l i s k i e m 
do i p . Zastąpienie krzywe j C D prostą, w ten sposób w y ­
braną, może dać w y n i k i nie mniej korzystne , niż zastąpienie 
jej parabolą, rozpatrzone powyżej , s p r o w a d z a zaś wzór 8 do 
znacznie prostszego w z o r u 3 . Należy zaznaczyć , że wzór 8 
nie nadaje się w w y p a d k a c h , k i e d y i p jest znacznie większe od 0. 

Wpływ k r z y w y c h na powiększenie czasu jazdy można 
tatwo uwzględnić we wzorze 3, jeżeli zważyć, że opór po­
ciągu jest dość dokładnie proporcjonalny do k r z y w i z n y łuku 
i wpływ jego może być zastąpiony zwiększeniem p o c h y l e n i a 
0 U °/oo> n P - według w z o r u i ^ = 750 : R . K r z y w e położone 
na spadkach p o z i o m y c h i wogóle na pochylen iach mnie jszych 
niż i p ( śc iś le j , takie k r z y w e , d la których ik po dodaniu do w z n i e ­
s ien ia toru nie powoduje przekroczenia i p ) nie wywierają 
wpływu na czas biegu pociągu, wpływ zaś k r z y w y c h na 
większych w z n i e s i e n i a c h może być zastąpiony wpływem w z n i e ­
s i e n i a o wysokości : 

h ' w 
0 ,013 Sou (9) 

S«w « R i k 
180 ' 1000 

p r z y c z e m ~aw (w stopniach) s u m a kątów środkowych tych 
k r z y w y c h . S p r o w a d z a się więc ten wpływ do dodania do 
L we wzorze 3 jeszcze wyrazu 0 ,013* £ a w . Zaznaczyć je­
dnak należy, że ten wyraz ma wogóle wartość niedużą i przy 
o d c i n k a c h o trasie niezbyt krętej (według inż. Nowkuńskiego 
przy Sow ' 200) można go opuścić . 

P r z y powyższych założeniach mamy więc wzór ogólny: 
- t = e c 0 ( L - f - k S h w — i p k S l w + 0 , 0 1 3 k S a w . . . (10) 

K r z y w a c może mieć w pewnych w y p a d k a c h kształt 
więcej złożony niż na rys . 1, naprzykład jeżeli na s tromych 
spadkach szybkość j azdy ma być mnie j sza od szybkości jazdy 
na poziomej i na s p a d k a c h łagodnych. W każdym jednak 
w y p a d k u zasady, tu wyłuszczone, pozwolą na odpowiednie 
przekształcenie wzoru 3, drogą zastąpienia k r z y w y c h odcinków 
l in j i czasu prostemi , zbliżonemi do n i c h . 

P r z y t a k i m kształc ie k r z y w e j c, jaki przyjęty jest na 
rys . 1, k r z y w a rozchodu wody na 1 k m . drogi ma w p r z y ­
padku ogólnym kształt , podobny do wskazanego na rys . 2. 
Rozchód wody między stac jami p o w i n i e n być zawsze o b l i c z o n y 
z dostatecznym zapasem, i przy ob l i czen iu jego nie będzie nic 
złego jeżeli p r z y j m i e m y prostą P N M ' Club inną zbliżoną do 
niej), zamiast k r z y w e j K N L M , która mało się różni od tej 

prostej . A n a l o g i c z n i e do powyższego znajdujemy, że na 1 m . 
wysokości w z n i e s i e n i a rozchód wody wzras ta o m w 0 , gdzie , 

M = _ L . ^ J Z Z O 
W 0 iw 

Rozchód wody na w z n i e s i e n i u i w °/ 0 0 , c iągnącem się l w k m , 
q w = w 0 l w + m w ° jw U = w 0 ( l w + m h w ) . 

P o d o b n i e rozchód wody na spadku i , °/o n długości l s k m , 
( p r z y i s < i ' 0 

q s = w 0 ( l s — mh s ). 
D l a całego odc inka (bez dodatku na rozpęd) 

q = i q w 4 - S q s = w 0 [ L - | - m ( £ h w — £ h . . s ) . - f -
- f 0,013 m ! a , ] (12), 

p r z y c z e m X h s należy obliczyć tylko d l a spadków łagodnie j ­
szych niż spadek, na którym pociąg biegnie ze stałą naj ­
większą swą szybkością przy zamknięte j przepustnicy i bez 
h a m o w a n i a . D l a l in j i o spadkach do 4 — 6 ° / 0 0 można tu l i ­
czyć sumę wysokości w s z y s t k i c h spadków, a więc ta suma 
wysokości , która w jednym k i e r u n k u jest wartością X h w , w k i e ­
runku odwrotnym równa się X h s . 

Zaznaczyć należy, że wartości współczynników k i m m o ­
żna łatwo zaokrąglić w pożądanych granicach, przesuwając 
nieznacznie proste C D ' i P N M ' , bez szkody dla w y n i k u o b l i ­
czeń, os iąga jąc natychmiast łatwość tychże, co jest pożyteczne 
dla obliczeń przy robotach p o l o w y c h . 

D l a przykładu p r z y t a c z a m y wzory stosowane przy o p r a ­
c o w a n i u projektów linji pierwszorzędnego z n a c z e n i a o w z n i e ­
s ieniach m i a r o d a j n y c h 5 i 6°/ n n w B iurze Projektów i S t u -
djów K o l e i Państwowych: 

d l a i m = 5°/o 

t —: 1,50 ( 0 , 8 9 L - f 0 , 1 2 i : i w + 

S h w — Sb, 

S h 

q = 0,228 ( L - 4 -

dla i m = 6 ° / 0 0 

t = 1,33 ( L + 0,05 i : i w -

S h w — Sh 

r 7 -w> min-

5 400 
) m i n . 

q = 0,212 ( L - j - ") m». 
5,3 ' 400 

W z o r y te odpowiadają normom czasu i wody, usta lonym 
zgodnie z rozporządzeniem M i n i s t e r s t w a K o l e i z dnia 5 . I V . 2 3 
d l a parowozu typu T p 4 . 

Porównanie wyników obliczeń podług tych wzorów i po­
dług sposobu zazwycza j s tosowanego, wykazało różnice m i n i ­
malne (do l°/o). które należy uznać z a praktyczn ie zn ikome 
wobec ogólnej nieścisłości podobnych obliczeń. Rezul ta t ten, 
najzupełniej zgodny z w y n i k a m i cytowanej pracy inż. Nowkuń­
skiego, p r o w a d z i do w n i o s k u , ze wyłuszczony tu sposób o b l i ­
czenia czasu jazdy pociągu towarowego i rozchodu wody dla 
tego pociągu na d a n y m odcinku może i p o w i n i e n być stoso­
wany w projektach nowych l in j i zamiast sposobu stosowanego 
dotychczas (sumowanie czasu i rozchodu wody, ob l i czonych oso­
bno d l a każdej części tego o d c i n k a między sąsiedniemi punk­
tami zmiany pochylenia i k r z y w i z n y ) , który bynajmniej nie 
daje więcej pewnych i dokładnych rezultatów, a w y m a g a 
znacznego nakładu pracy przy w y k o n a n i u o b l i c z e n i a i przy 
jego s p r a w d z a n i u . 

VIII~my ZJAZD INŻYNIERÓW KOLEJOWYCH 
odbędzie się w drugiej połowie września r. b. w Katowicach. 
Uprasza się o zgłaszanie tematów opracowywanych referatów, 
które, o ile będą?zgłoszone przed 15 lipca, będą wydrukowane 
w „Inżynierze Kolejowym" przed Zjazdem. Adres Komitetu 

Zjazdów: Al." Jerozolimskie 1/3 inż. E. Zienkiewicz. 
KOMITET. 
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Użycie oleju cylindrowego krajowego w kolejnictwie. 
Inż. w. a. 

I lość marek olejów c y l i n d r o w y c h znajdujących się na rynku 
k r a j o w y m , jakoteż i z a g r a n i c z n y m , wzras ta z roku na rok. 
Te roz l i czne oleje noszą zazwycza j nic n iemówiące nazwy 

fantastyczne, co utrudnia, lub wprost uniemożliwia jakąkolwiek 
or jentac ję w tej mnogości gatunków. Dlatego też w d z i e d z i ­
nie smarów — tak jak w innych gałęziach współczesnej t e c h ­
n i k i — z a c z y n a się przebijać coraz silniej tendencja w p r o w a ­
dzenia jak najdalej posuniętej normal izac j i . 

N o r m a l i z a c j a olejów c y l i n d r o w y c h w zastosowaniu do 
k o l e j n i c t w a jest rzeczą przeprowadzoną już od długiego sze ­
regu lat n iemal we w s z y s t k i c h państwach. Nieste ty jednak 
normy ustanowione przez komisje , wyznaczone przez c z y n n i k i 
rządowe, zostały zredagowane dość dawno, a tylko w rzadkich 
w y p a d k a c h , poddaje się te normy rewiz j i w celu uzgodnienia 
ich z postępami technik i . 

Każdorazowa normal izac ja produktów smarnych jest z ja­
w i s k i e m w i t a n e m chętnie zarówno przez konsumenta , jak też 
przez w i e l k i e współczesne wytwórnie. T e ostatnie mając 
możność naginania się do każdorazowych wymagań dzięki po­
s iadaniu odpowiedniego aparatu, chętnie zgadzają się na zao­
strzenie norm, ponieważ przez to odpada zazwycza j k o n k u ­
rencja mnie j szych wytwórni, nie mogących nadążyć z powodu 
s w y c h przestarzałych urządzeń. 

Konsument zaś, a więc w danym w y p a d k u k ierownik 
p a r o w o z o w n i , powita również p r z y c h y l n i e zaostrzenie norm, 
ponieważ dzięki temu dostanie do rąk produkt lepszy i pewnie j ­
szy, aniżeli dotychczas s tosowany. N o r m a l i z a c j a b o w i e m n a ­
stąpić może wyłącznie na podstawie doświadczenia, s twierdza­
jącego ponad wszelką wątpliwość, jak ie cechy d l a danego pro­
duktu są pożądane, a jakie s z k o d l i w e . 

G d y opracowywano polskie normy kole jowe, rafinerje 
krajowe nie były w stanie dostarczyć produktu o własnościach 
pożądanych d l a pary w y s o k o przegrzanej . P r z y ustalaniu tych 
norm d l a oleju cy l indrowego , k i e r o w a n o się z tego powodu 
własnościami olejów amerykańskich, które dokładnie wypróbo­
wano w ruchu i uznano za bardzo dobre. 

W y z n a c z e n i e norm na tej podstawie , wykluczyło zupeł­
nie kra jowy przemysł rafineryjny od u c z e s t n i c z e n i a w prze ­
targach, odbywających się corocznie na dostawę tej grupy 
produktów naf towych. 

W i e l k i e rafinerje krajowe, wypuszczające na rynek od 
c h w i l i nastania normalnych warunków stale ulepszane pro­
dukty, zdążyły jednak w ciągu k i l k u lat nadać swym fabry­
katom cechy w y m a g a n e d l a olejów na parę przegrzaną. W kraju 
produkuje się obecnie takie gatunki oleju cy l indrowego , które 
w zupełności dorównują ole jom amerykańskim. 

P o j a w i e n i e się produktów tego rodzaju na rynku krajo­
w y m z m u s z a — z punktu w i d z e n i a samowystarczalności eko­
nomiczne j państwa — do p r z e p r o w a d z e n i a rewiz j i norm w k i e ­
runku nagięcia ich do własności olejów k r a j o w y c h , naturalnie 
w tym w y p a d k u , o i le w y s o k i gatunek oleju krajowego, w y ­
każe zbędność sprowadzania obcych produktów do kra ju . 
Sprawę tę poruszono już na Zjeździe Inżynierów Kole jowych 
w październiku 1927 r. przy żywem zainteresowaniu o b e c n y c h . 

W ubiegłym roku produkcja kra jowa olejów na parę 
przegrzaną posunęła się o duży krok naprzód w k ierunku 
udoskona len ia jakośc i . 

Jak wspomniano , normal izac ja własności przepisanych 
przez Minis ters two K o m u n i k a c j i d la o m a w i a n y c h olejów n a ­
stąpiła na podstawie a n a l i z produktów amerykańskich. O c z y ­
wiście , olej cy l indrowy w y t w a r z a n y z surowców kra jowych , 
musi posiadać pewne własności odmienne od olejów a m e r y ­
kańskich, f a b r y k o w a n y c h z rop o i n n y m charakterze c h e m i c z ­
n y m . T a k naprz. , kra jowy olej c y l i n d r o w y marki G a l k a r jest 
w y t w a r z a n y ze spec ja lnych gatunków rop zachodnio-małopol-
s k i c h i odbiega ty lko w 2 - c h punktach od własności olejów 
amerykańskich. P u n k t y te to ciężar gatunkowy, oraz t. z w . 
zawartość gudronów c z y l i części smol is tych . 

Ropy naftowe, pochodzące z różnych terenów, wykazują 
odmienny skład chemiczny . W zależności od grupy węglo­

wodorów, przeważających w danym typie dz ie l imy ropy na : 
a) metanowe, czy l i paraf inowe b) naftenowe i c) typy p o ­
średnie mieszane. W zależności od pochodzenia , wykazują 
produkty izo lowane z tych rop, niektóre odmienne stałe f i ­
zyczne . P r o d u k t y izo lowane z rop amerykańskich cechuje np. 
przy i n n y c h identycznych własnościach jak w i s k o z a , punkt z a ­
płonienia, niższy ciężar gatunkowy niż odpowiadający pro­
duktom i z o l o w a n y m z rop rosyjskich. R o p y polskie stanowią 
typ pośredni między ropami amerykańskiemi a rosy jskiemi . 
Jest rzeczą powszechnie znaną, że z rop rosy jskich , otrzymuje 
się produkty smarne, bodaj , że lepsze od amerykańskich, 
a nikt nie kwestjonuje wartości tychże z powodu wyższego 
ciężaru gatunkowego. Dotychczas nie m a m y żadnych p o d ­
staw do twierdzenia , że węglowodory zawarte w ropach p o l ­
s k i c h , są z powodu odmiennego ciężaru gatunkowego mnie j 
cenne od węglowodorów, z a w a r t y c h w paraf inowych ropach 
pensylwańskich. W a r u n k i przetargowe P . K . P . ograniczają 
ciężar gatunkowy oleju cy l indrowego do pary przegrzanej do 
m a k s i m u m 0.920 na podstawie własności olejów amerykań­
s k i c h . Z wyłuszczonych powodów ciężar gatunkowy olejów 
kra jowych , mus i leżeć nieco wyżej i obracać się około warto­
ści 0.950. Natura ln ie okoliczność ta, nie może mieć żadnego 
wpływu ani na gatunek oleju, ani na sam proces s m a r o w a n i a . 

Odnośnie zawartości gudronów, zawiera ją dotychczasowe 
normy P . K . P . ograniczenie zawartości tychże przy oleju dla 
pary przegrzanej do 2 % . 

D l a olejów na parę nasyconą, których własności usta­
lano, na podstawie a n a l i z olejów kra jowych , dopuszczono z a ­
wartość części smol i s tych do 3 5 % . 

P o d zawartością części smol is tych c z y l i gudronów, r o z u ­
mie się te części , które przy pewnych ustalonych w a r u n k a c h 
koncentrac j i roztworu oleju w benzynie, ulegają wytrąceniu 
od stężonego kwasu s iarkowego, przechodząc następnie niejako 
przez rozpuszczenie się do wars twy zawiera jące j k w a s siar­
k o w y . S twierdzenie procentowego przyrostu tej wars twy w o d ­
nies ieniu do ilości oleju, wziętego do próby, s tanowi t. z w . 
oznaczenie zawartości gudronów. M e t o d a a n a l i t y c z n a , oparta 
na tern założeniu, została w p r o w a d z o n a przez rosyjskie wła­
dze celne i nosi stąd nazwę . m e t o d y a k c y z o w e j " . Z tego 
źródła, przenies iono j ą do po l sk i ch warunków przetargowych. 

T a k z w a n a metoda a k c y z o w a była wie lokrotn ie tematem 
k r y t y k i fachowców s m a r o w n i c z y c h , którzy zgodnie twierdzą, 
że zawartość w oleju części rozpuszcza lnych w kwas ie s i a r k o ­
w y m , nie powinna mieć żadnego decydującego wpływu na 
ocenę wartości smarownicze j danego produktu. 

Kwest je związane z tym problemem były często r o z p a ­
t rywane w l i teraturze naukowej . 

Prof . G u r w i c z wykazał, że bardzo często niektóre ga­
tunki olejów, zachowują się w roztworze b e n z y n o w y m wobec 
k w a s u s iarkowego w ten sposób, że obok części smol is tych 
rozpuszcza się w kwas ie benzyna , a przyrost spowodowany 
tern idz ie na rachunek zawartości części smol i s tych . Spos t rze ­
żenia te, znalazły pełne potwierdzenie w laborator jum na P o ­
l i technice l w o w s k i e j . Inne gatunki olejów c y l i n d r o w y c h z a w i e ­
rają związki chemiczne , emulgujące kwas s i a r k o w y . S k u t k i e m 
tego gudron k w a s o w y roztrzepany w tych olejach w dużem 
rozdrobnieniu, nie o p a d a na dno naczynia i łudzi anal i tyka , 
że olej nie posiada zupełnie części s m o l i s t y c h . Oleje tego 
typu t. z w . wiskozynowego , badane metodą akcyzową mogą 
dawać nawet w y n i k i ujemne z powodu ubytku w a r s t w y k w a s u 
s iarkowego w miejsce oczekiwanego przyrostu. 

N i c dz iwnego, że objektywni chemicy ole jowi w swych 
ocenach, omijają już od dłuższego czasu opieranie s ię na tej 
metodzie, tern bardzie j , że coraz więcej zwolenników zyskuje 
twierdzenie , że właśnie w rzędzie substancji , które wiąże k w a s 
s i a r k o w y , znajdują się te ciała, które bardzo często posiadają 
na jkorzystnie jsze własności s m a r o w n i c z e * ) . 

*) Patrz art. W. R. Ormandego w czasopiśmie „The Chemical 
Journal and Chemical Engineer" London 1927, str. 339—340, gdzie cytuje 
autor wyniki odnośnych prac chemików angielskich Dunstana i Tholego. 
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N o r m y n i e m i e c k i e , zawarte w podręczniku: „Richtlinien 
fur den Einkauf und die Priifung von Schmiermitteln" 
przechodzą nad tą metodą do porządku dziennego. P o l s k i e 
normy tymczasowe , wydane na podstawie prac sekc j i olejów 
minera lnych P o l s k i e g o K o m i t e t u N o r m a l i z a c y j n e g o w r. 1927, 
przez Kra jowe T o w a r z y s t w o Naftowe we L w o w i e , zawierają 
następującą adnotac ję , dotyczącą tego sposobu badania ole jów. 

„Metody tej nie można uważać za nadającą się do oceny 
dobroci olejów bez tozględu na ich pochodzenie. Pomimo ca­
łego szeregu błędóio, leżących w naturze tej metody, oddać 
ona może pewne usługi dla kontroli sposobu fabrykacji olejów 
otrzymywanych z tego samego typu ropy, oraz dla orjentacji 
co do pochodzenia danego produktu". 

Powyższe głosy miaroda jnych czynników ilustrują d o ­
sadnie opinję świata technicznego w odniesieniu do metody 
oznaczania gudronów. 

Usiłowaniom zmierza jącem w k i e r u n k u u z y s k a n i a dobre­
go ole ju c y l i n d r o w e g o na parę przegrzaną z surowców krajo­
w y c h , towarzyszyły ca łe szeregi szczegółowych anal iz po­
równawczych olejów pochodzenia amerykańskiego i rosyjskiego. 
P o d c z a s w y k o n y w a n i a tych a n a l i z napotkano oleje a m e r y ­
kańskie zawiera jące 4 8 % i więce j części smol is tych . D w a 
oleje o tak znacznej zawartości gudronów, próbowane w ruchu 
na ciężkie j stałej maszynie parowej o temperaturze pary wstęp­
nej około 3 5 0 ° , zachowały się w ciągu dłuższego czasu z u ­
pełnie p o p r a w n i e . Natomiast jeden z olejów, wykazujący w b a ­
daniu według norm P . K . P . z a l e d w i e 2 % - o w ą zawartość 
części smol i s tych już po krótkim czas ie spowodował w ruchu 
unieruchomienie stawideł przez oblepienie siedzeń zaworów 
całemi grudami osadu asfal towo koksowego. Z tego widać, 
że podciąganie metody t. z w . akcyzowej do decydującej oceny 
gatunku olejów c y l i n d r o w y c h , pochodzących z różnych źródeł, 
jest bodaj że r y z y k o w n e . 

O i leby jednak w trakcie planowanej r e w i z j i norm z o ­
sta ła usunięta metoda a k c y z o w a , należałoby w w a r u n k a c h 
wstawić inną metodę, nada jącą się lepiej do oceny gatunku 
oleju cy l indrowego. W p i e r w s z y m rzędzie n a s u w a się tutaj 
projekt w p r o w a d z e n i a obowiązkowego oznaczania zawartości 
t. z w . asfaltów miękkich, to jest części n ie rozpuszcza lnych 
w mieszanin ie a lkoholu i eteru według PLoldego. D o t y c h c z a ­
sowe normy kole jowe nie zawiera ją żadnej w z m i a n k i o jakimś 
ograniczeniu zawartości t. zw. asfaltów miękkich, które swoją 
obecność w oleju ujawniają dopiero po pewnym czasie, prze ­
mienia jąc się wskutek działania tak ich czynników, jak obec­
ność t lenu w parze, w y s o k a temperatura i ka ta l i czne działanie 
metal i na asfalty twarde . 

W e w s p o m n i a n y m oleju, który podczas anal izy wykazał 
2 % - o w ą zawartość gudronów, a tak nagannie zachował s ię 
w pracy u jawniono w anal iz ie szczegółowej 5 . 5 % asfaltów 
miękkich, co najprawdopodobniej s tało się przyczyną opisanego 
u n i e r u c h o m i e n i a m a s z y n y . P r z y d z i s i e j s z y m stanie produkc j i 
kra jowej i uwzględnieniu charakteru rop p o l s k i c h , możnaby 
dopuszczalną zawartość asfaltów miękkich przy r e w i z j i norm 
ograniczyć na 0 . 2 % . 

Również możnaby obostrzyć normy w k i e r u n k u obniżenia 
dopuszczalne j zawartości asfaltu twardego do 0 . 0 5 % , podczas 
gdy dotychczasowe normy dopuszczają 0 , 1 % . P r z y dz is ie j ­
szym stanie produkc j i , możnaby tę granicę obniżyć tern bar­
dzie j , że zawartość tych asfaltów w ole ju, uznano ponad w s z e l ­
ką wątpliwość z a szkodliwą. 

P r z y t o c z o n e daty są oparte na ana l izach i doświadcze­
niach z p r a k t y k i . P o w i n n e one wywołać poddanie rzeczowej 
dyskus j i , oraz nowe zredagowanie warunków przetargowych 
P . K . P . d l a olejów na parę przegrzaną. N a tern mie j scu 
w y p a d a zaznaczyć, że M i n . K o m . w piśmie s k i e r o w a n e m do 
P o l s k i e g o K o m i t e t u Normal izacy jnego , zgodziło s ię na podwyż­
szenie dopuszczalne j zawartości gudronów do 2 0 % , o p o w i a ­
da jąc s ię jednak równocześnie z a da l szem z a t r z y m a n i e m m e ­
tody a k c y z o w e j . 

P r z y nowej redakc j i warunków należałoby również ze 
względu na charakter rop polsk ich podnieść dopuszczalną gra ­
nicę dla ciężaru gatunkowego na 0.960. 

Z pośród rafineryj k r a j o w y c h , zainteresowały się szcze­
gólnie rozwiązaniem problemu produkc j i o m a w i a n y c h olejów 
Państwowa F a b r y k a Olejów m i n e r a l n y c h w D r o h o b y c z u , oraz 
rafiner ja G a l i c y j s k i e g o K a r p a c k i e g o Naf towego T o w a r z y s t w a 

A k c y j n e g o w J e d l i c z u . Niezależnie od usiłowań innych w y ­
twórni udało się po wielu doświadczeniach laboratoryjnych i r u ­
c h o w y c h uzyskać w rafinerji w Jed l i czu produkt, który w p r o ­
wadzony na rynek jako olej „Galkar" 315 F R . gatunkiem s w o ­
i m dorównywuje m a r k o m amerykańskim. 

N a tle wymagań dotychczasowych warunków przetargo­
w y c h , przedstawiają się własności tego oleju w sposób n a ­
stępujący: 

Warunki przetar- „Galkar" 315 FR 
gowe wymagają: okazuje: 

Ciężar ga tunkowy przy 15°C m a x i m u m 0.920 0.954 
Lepkość czy l i w i s k o z a przy 110° 5 — 6 ° E . 6 ° E . 
P u n k t stygnięcia — ca 0°C 
P u n k t zapłonienia m i n i m u m 3 1 0 ° C 3 1 0 — 3 1 5 " C 
Zawartość asfaltów twardych 0.1 % 0 . 0 % 
Zawartość asfaltów miękkich — 0 . 0 % 
Zawartość części smol is tych 

czy l i gudronów m a x i m u m 2 % 2 0 % 
Zawartość popiołu po spaleniu 0 . 1 % nie da jące się 

zważyć ślady 
L i c z b a k w a s o w a — 0.08 m g K O H 

1 gr. oleju 
Odparowalność (300" w ciągu 

2 godzin) m a x i m u m 0 . 2 5 % 0 . 1 % 
Zawartość wody oraz zanie­

czyszczeń mechanicznych 0 - 0 % 0 . 0 % 
Należy tu jednak zaznaczyć, że sama a n a l i z a chemiczna 

u jawnia tylko w całkiem ogólny sposób zdatność pewnego ole­
ju do określonego c e l u . Jeżel i chodzi o objektywną ocenę ole­
jów c y l i n d r o w y c h , to t a k a może dać ty lko doświadczenie, prze­
prowadzone na objekcie , d l a którego dany olej jest p r z e z n a ­
czony i wśród tak ich warunków pracy, w jakich olej ma stale 
spełniać swoje zadanie . 

T o też niezależnie od ana l izy chemiczne j , o zdatności 
danego oleju, w i n n y wyrokować doświadczenia, w y k o n a n e w r u ­
chu na parowozach z p r z e g r z e w a c z a m i . T e próby praktyczne 
niezależnie od porównawczego s t w i e r d z e n i a zużycia p a l i w a 
i oleju na wytworzoną ilość energji , obok zwrócenia u w a g i na 
lekkość rozruchu i temperaturę w maźnicach dławnic i t. d . , 
powinne się stale kończyć otwarc iem i szczegółową rewizją 
cylindrów i suwaków. P r z y tej sposobności , znajdują się w cy­
l indrach stale mniejsze lub większe ilości osadów, u tworzo­
n y c h podczas pracy z ole ju. Ilość tych osadów b y w a n i e k i e d y 
nadmierna . Złoża osadów zalegają wtedy wszystk ie przestrze­
nie wolne , zwężają przeloty kanałów parowych , a co gorsza 
twardość tych osadów naras ta jąc s k u t k i e m różnych czynników, 
dochodzi do tego s topnia , że cząstki jego zaczynają rysować 
śc iany c y l i n d r a , k o m o r y suwakowej oraz innych dostępnych 
części m e c h a n i z m u , podczas r u c h u . Zużycie gładzi c y l i n d r a , 
pękanie pierścieni doszczelnia jących, a nawet rozbic ie n a k r y w 
cy l indra , jest wtedy obok strat energji z w y c z a j n y m skutk iem 
nadmiernego nagromadzenia się osadów w c y l i n d r z e . 

W razie w y k r y c i a obecności osadów, zwykło s ię p r z y p i ­
sywać powstanie ich wyłącznie złemu gatunkowi ole ju c y l i n ­
drowego, t y m c z a s e m na podstawie długiej p r a k t y k i ustalono, 
że z w a l a n i e winy wyłącznie na olej jest pójściem drogą na j ­
mniejszego oporu. Z e względu na doniosłość tej sprawy, p o d ­
dawano szczegółowej anal iz ie l i czne próby osadów, pobranych 
przy rewiz j i różnych m a s z y n p a r o w y c h . Z e b r a n y materjał a n a ­
l i tyczny, z a w i e r a na d z wycz a j interesujące szczegóły. 

S twierdzono, że oleje, które w p e w n y c h m a s z y n a c h z a ­
chowywały się zupełnie dodatnio, w innych stawały się po­
wodem ciągłych usterek. P r z y c z y n y powstawania osadów a s f a l -
t o w o - k o k s o w y c h są rozmai te i bardzo często zupełnie n i e z a ­
leżne od gatunku ole jów. 

L o k a l n e przegrzania i procesy ut len ian ia spowodowane 
zawartością tlenu w parze, mogą być tu jedną z p r z y c z y n . 
W większości wypadków takie przegrzania lokalne są skut­
k i e m dostania się do m e c h a n i z m u wskutek opieszałości ob­
sługi pewnych ciał obcych , jak opiłków, p i a s k u , części szcze­
l i w a i t. p. Zwiększenie się tarcia , spowodowane tern, w y ­
wołuje przegrzanie ścian, a skutk iem jest rozkład oleju i two­
rzenie się osadu. 

Podobną przyczyną jest z a s i l a n i e kołtów wodą zamuloną 
lub wodą, do zmiękczenia której użyto nadmiernej ilości che-
m i k a l j i . Z powodu niedostatecznej separacj i para zanos i 
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cząstki mułu do c y l i n d r a , gdzie muł ten gromadząc się , z g ę -
s z c z a olej i tworzy osady. P r z y maszynach stałych, gdzie 
para dochodzi do cylindrów nieraz długimi rurociągami, o d r y ­
wają się z wewnętrznych ścian rurociągów, cząstki zendry 
( t lenku żelaza) , a dzięki dużej n ieraz prędkości pary są one 
unoszone do cylindrów i również tworzą tam osady z olejem 
zagęszczonym przez odparowanie lotnie jszych składników i po­
l imeryzac ją pozostałych. 

Przegląd wyników a n a l i z takich osadów, p o z w a l a z g r u ­
pować je w trzy zasadnicze typy: 

1) T y p złoża asfa l towo-koksowego, w którym nad i n ­
n y m i składnikami, przeważają części organiczne względnie b i ­
tumiczne . T e n typ wskazuje bezwzględnie na zły gatunek 
oleju, który nie wytrzymał warunków, panujących w maszynie 
i uległ rozkładowi. 

2) D r u g i m typem jest osad k o k s o w y o dużej zawarto­
ści popiołu, w którym przeważają t l e n k i g l inu, w a p n i a , m a ­
gnezu i k r z e m u , co wskazuje na zły stan wody do z a s i l a n i a . 

3) Wkońcu trzec i typ osadu, w którym przeważają 
t l enk i żelaza, wskazuje na zatarcie ścian cyl indra , co może 
być zarówno skutkiem nieodpowiedniego materjału pierścieni 
t łokowych, jako też s k u t k i e m doboru oleju o zbyt niskiej 

smarności, który nie zdołał przeszkodzić powstania suchego 
tarcia pomiędzy częściami m e t a l o w e m i . 

D o p i e r o tedy w y n i k i doświadczeń ruchowych mogą dać 
rzetelną ocenę gatunku ole ju. 

Reasumując powyższe w y w o d y , należy stwierdzić k o ­
nieczność wszczęcia rewiz j i poszczególnych punktów d o t y c h ­
czasowych warunków t e c h n i c z n y c h na dostawę produktów, 
przeznaczonych do s m a r o w a n i a parowozów, na -parę prze­
grzaną. 

W walce o samowystarczalność i ekonomiczność p r z e ­
ścigają się obecnie wszys tk ie państwa w dążeniu do jak naj-
racjonalnie jszego w y z y s k a n i a pos iadanych surowców. Przykła­
dem tego, co można na tern polu osiągnąć, jest rozwiązanie 
problemu u z y s k a n i a płynnych produktów z węgla kamiennego, 
dokonane przez N i e m c y , d la uniezależnienia się od importu 
pędziwa motorowego. 

W obecnych w a r u n k a c h wytężonej w a l k i o surowce, 
w ciągłym wysiłku do utrzymania równowagi budżetowej i do­
datniego bi lansu handlowego, pokrywanie zapotrzebowania s m a ­
rów wyłącznie ze źródeł k r a j o w y c h jest d la nas postulatem 
pierwszorzędnej w a g i . 

Pierwsze kroki w kierunku racjonalnej organizacji 
Bibljoteki Komunikacyjnej. 

P o 2 odczytach w s p r a w i e bibl joteki M i n i s t e r s t w a K o ­
m u n i k a c j i , wygłoszonych przez k i e r o w n i k a B i b l j o t e k i M . K . 
mec. E . C z a j k o w s k i e g o w K o l e W a r s z a w s k i e m Z w . P o l s . Inżyn. 
K o l . i w K o l e M i n i s t e r j a l n e m Związku Prawników P . K . P , 
na podstawie p r z e p r o w a d z o n y c h studjów nad stanem bibl jotek 
minis ter ja lnych, Zarząd Główny Z w . P o l s k . Inż. K o l . 6/XII 
1927 r. zwrócił s ię do p. M i n i s t r a K o m u n i k a c j i z memorjałem 
następujące j t reści : „Ogół pracowników kole jowych , a w pierw­
s z y m rzędzie inżynierowie k o l e j o w i odczuwają dotk l iwie brak 
należycie zorganizowanej B i b l j o t e k i k o m u n i k a c y j n e j , która z j e d ­
nej strony przyczyniłaby się do szerzenia w i e d z y fachowej , 
z drugiej strony ułatwiłaby prace naukowe oraz okazała p o ­
moc przy opracowaniu szeregu zagadnień, podnoszonych przez 
władze kole jowe. Istnie jące w W a r s z a w i e B ib l jo tek i nie odpo­
wiadają temu z a d a n i u , gdyż z jednej strony są niedostępne 
dla szerszego ogółu, z drugiej w gromadzeniu nowych z b i o ­
rów mają inne cele , a więc dział komunikac j i nie jest dosta ­
tecznie zaopatrzony i u s y s t e m a t y z o w a n y . Is tnie jąca przy M i ­
nisterstwie K o m u n i k a c j i B i b l j o t e k a nie o d p o w i a d a całkowicie 
w y m i e n i o n e m u zadaniu zarówno pod względem zaopatrzen ia 
w odpowiednie dzieła, jak i możności korzys tan ia z księgozbio­
rów, nie rozporządzając nawet o d p o w i e d n i o urządzonym l o k a ­
l em, a przechowując część swych zbiorów w l o k a l u , w którym 
książki te muszą ulec z n i s z c z e n i u . 

B i o r ą c pod uwagę, że w samej W a r s z a w i e zgromadzo­
nych jest przeszło 200 inżynierów i kilkudziesięciu prawników 
k o l e j o w y c h , nie l i cząc szeregu osób, posiadających inne wyż­
sze wykszta łcenie , Związek P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h 
z w r a c a się do P a n a Min is t ra prośbę o rozpatrzenie tej palące j 
sprawy, p r z y c z e m p o z w a l a sobie złożyć następujące w n i o s k i : 

1. B i b l j o t e k a M i n . K o m . aby mogła czynić zadość s w e ­
mu z a d a n i u — n i e s i e n i a pomocy w pracy naukowej , oraz w sze ­
r z e n i u w i e d z y fachowej wśród pracowników M i n i s t e r s t w a K o ­
m u n i k a c j i , w i n n a być zaopatrzona w o d p o w i e d n i s w o i m p o ­
t rzebom l o k a l , urządzenia, personel i środki pomocnicze . 

2. Niezależnie od powyższego dążyć należy do s tworzenia 
w W a r s z a w i e , jako stolicy P a ń s t w a i ośrodku życia n a u k o w e g o 
i gospodarczego, Centralne j B i b l j o t e k i K o m u n i k a c y j n e j , z a d a n i e m 
której byłoby zaspokojenie potrzeb w s z y s t k i c h istniejących lub 
mających powstać instytucyj związanych z ko le jn ic twem i w s z e l -
k i e m i wogóle środkami p r z e w o z o w e m i . B ib l jo teka taka , w c h o ­
dząc organizacy jn ie w skład M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , w i n n a 
korzystać z właściwej naukowej instytucji samodzielności , w g r a ­
n i c ach p r z y d z i e l o n y c h kredytów i przyznanej k o m p e t e n c j i " . 
S k u t k i e m powyższej interwenc j i było polecenie P a n a M i n i s t r a 

K o m u n i k a c j i sk ierowane do Wydziału P r e z y d j a l n e g o o z jedno­
czeniu bibl jotek M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i i D y r e k c j i W a r s z a w ­
skie j P . K . P . , powiększeniu bibl joteki przez rozszerzenie l o k a l u , 
który w i n i e n zawierać również czytelnię, z re formowaniu k a t a ­
logów bibl joteki oraz opracowaniu o d p o w i e d n i c h przepisów, 
d l a b ib l jo tek i i c z y t e l n i . Następnie okólnikiem p r e z y d j a l n y m 
z d n i a 18 lutego r. b . zosta ła przez P a n a M i n i s t r a powołana 
do życia R a d a B ib l jo teczna d l a rozważania spraw wchodzących 
w zakres organizac j i i agend B i b l j o t e k i M i n i s t e r s t w a K o m u n i ­
k a c j i . W szczególności do z a k r e s u R a d y B i b l . na leżeć będzie : 
a) ustalenie regulaminu czynności d la B i b l j o t e k i , b) ustalanie 
warunków i porządku korzys tan ia z B i b l j o t e k i d la potrzeb urzęd­
ników M . K . oraz urzędów, instytucyj i osób postronnych; 
c) czuwanie nad p l a n o w e m zaopat rywaniem B i b l j o t e k i w książki 
i czasopisma i d) decydowanie w gran icach rozporządzalnych 
kredytów o w y d a t k a c h na zakupno i oprawę książek i c z a s o ­
pism oraz na prenumeratę w y d a w n i c t w per jodycznych . W skład 
R a d y Bibl jotecznej wchodzą: k i e r o w n i k B i u r a Organizacy jnego, 
jako jej przewodniczący i 6 członków, m i a n o w a n y c h przez 
p. W i c e - M i n i s t r a na w n i o s k i Departamentów i P r e z e s a D y r e k ­
cj i W a r s z a w s k i e j K . P . Członkowie R a d y Bibl joteczne j będą obo­
wiązani stale informować się o potrzebach n a u k o w y c h jednostek 
organizacy jnych , których są p r z e d s t a w i c i e l a m i i przedstawiać 
te potrzeby na pos iedzeniach R a d y Bib l jo teczne j . P o s i e d z e n i a 
R a d y B ib l jo teczne j w i n n y się odbywać przyna jmnie j r a z . na 
miesiąc , w ostatnim tygodniu m i e s i ą c a . Obowiązki sekretarza 
R a d y Bibl jotecznej pełnić będzie k i e r o w n i k B i b l j o t e k i , który 
w c h o d z i w skład R a d y z głosem d o r a d c z y m . Sposób urzędo­
w a n i a R a d y Bibl jotecznej określi opracowany przez Radę r e ­
g u l a m i n , który ma być przedłożony P a n u M i n i s t r o w i do z a ­
t w i e r d z e n i a . 

5 kwie tn ia r. b. odbyło się pod p r z e w o d n i c t w e m p . 
W . B a t y c k i e g o pierwsze inauguracy jne p o s i e d z e n i e R a d y B i ­
bljotecznej przy u d z i a l e m i a n o w a n y c h członków R a d y pp. dra 
W . L e w i c k i e g o , ( D e p . II), profesora J . G i e y s z t o r a (Dep. 
III), inż. A . T u z a ( D e p . I V ) , inż. Z , G u b r y n o w i c z a ( D e p . V ) , 
inż. T . Swieśc iakowskiego ( D e p . V I ) , inż. J . K o m a r n i c k i e g o 
(Dyrekc ja W a r s z a w s k a P . K . P. ) i k i e r o w n i k a b ibl jo teki E . 
C z a j k o w s k i e g o . P o wysłuchaniu wyczerpującego referatu k i e ­
r o w n i k a b ib l jo tek i o stanie i potrzebach z jednoczonej b ib l jo ­
t e k i M . K . 1 D y r . W a r s z . P . K . P . , z a b i e r a l i głos inn i cz łon­
kowie R a d y , poczem Przewodniczący sformułował w y n i k i obrad 
w ten sposób, że właściwie b ib l jo teka M . K . nie istnieje jako 
placówka naukowa i należy j ą stworzyć. Niezbędnemi w a 
r u n k a m i dla osiągnięcia tego ce lu są — odpowiedni potrzebom 
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b ib l jo tek i l o k a l oraz większe kredyty , ponieważ p r z y d z i e l o n y 
obecnie kredyt w wysokości 15.000 rocznie mógłby w y s t a r ­
czyć na n o r m a l n y przyrost zasobnego księgozbioru, ale nie 
na z o r g a n i z o w a n i e racjonalnej b ib l jo teki prowadzonej d o t y c h ­
czas bez planu i wymagające j uzupełnienia z n a c z n y c h luk we 
w s z e l k i c h d z i e d z i n a c h k o l e j n i c t w a i środków k o m u n i k a c y j n y c h . 
W o b e c tego wyłonione zostały podkomis je : l o k a l o w a w skła ­
dzie pp. B a t y c k i , C z a j k o w s k i , inż. T u z i kooptowany inż. W o ł k a -

nowski oraz k r e d y t o w a — do której w e s z l i pp. C z a j k o w s k i 
i dr. L e w i c k i . Ponadto specjalna komis ja w składzie pp. inż. 
G u b r y n o w i c z a , G i e y s z t o r a i C z a j k o w s k i e g o p o w i n n a była za jąć 
s ię sprawą części księgozbioru d l a braku mie j sca u l o k o w a ­
nego w sposób n i e o d p o w i e d n i . W r e s z c i e polecono k i e r o w n i ­
k o w i bibl joteki opracować projekty regulaminów i przedłożyć 
R a d z i e B ib l jo teczne j . E. C. 

K r o n i k a k r a j o w a . 

Praca P. K. P. w lutym 1928. 
P r z y ogólnej normie 16.897 wagonów towarowych w y k o ­

nana w lutym b. r. praca wyraziła się liczbą 16.178 wagonów. 
W lutym r. 1927 wynosiła ona 15.878 wagonów, c z y l i o l ,88°/ 0 

mnie j . Naładunek na P . K . P . w lutym r. b. wyraził się liczbą 
13.811 wagonów średnio dziennie . W stosunku do s t y c z n i a 
r. b. naładunek zwiększył się o 1.069 wagonów średnio d z i e n ­
nie ( 8 , 3 8 % ) . Na jbardzie j zwiększył się naładunek materjałów 
budowlanych , przemysłowych, aprowizac j i i nawozów sz tucznych . 
Naładunek drzewa nieco s ię zmniejszył . Przyjęcie od k o l e i 
z a g r a n i c z n y c h zmniejszyło s ię w stosunku do lutego roku ze ­
szłego o 121 wagonów średnio dziennie t. j . o 1 6 , 1 % . T r a n ­
zyt przez Po lskę zwiększył s ię o 100 wagonów średnio dziennie , 
czy l i 8 , 8 % . 

Trudności p r z e w o z o w y c h w lutym P . K . P . nie o d c z u ­
wały, było ods tawionych do rezerwy około 10.000 wagonów. 

Eksport węgla przez porty polskie. 
W lutym przybyło do Gdańska 18.602 wagonów z 340.879 

tonnami węgla. Przeładowano na statki razem z pozostałymi 
z poprzedniego m i e s i ą c a 19.153 wagonów = 353.391 tn. 
Średnio dz iennie przeładowywano 660 wagonów tj. 12.185 tn . 
Średni postój wagonów z węglem w o c z e k i w a n i u na przeładu­
nek wynosił 2,2 d n i a . N o t o w a n o opóźnienie w 35 w y p a d k a c h , 
średnio o. 3 dn i , poszczególnie do dni 5. 

Ilość wagonów z węglem d l a Gdańska oczekujących prze­
ładunku na statki wynosiła w całe j D y r e k c j i Gdańskiej średnio 
dziennie 2.250 wagonów == 41.099 tn . Ładowano przeciętnie 
16 statków, brakowało 4, czekało na miejsce lub na węgiel 
9 statków. D o G d y n i przybyło 5 .853 wagonów z 101.378 tn . 
węgla . Przeładowano na statki 104.526 tn . , średnio dziennie 
207 wagonów tj. 104.526 tn . Średni przestój w o c z e k i w a n i u 
n a przeładunek wynosił 2,9 d n i a . Oczekiwało w D y r e k c j i 
Gdańskie j n a przeładunek średnio dz iennie 849 wagonów tj. 
13.950 tn . Przec ię tn ie ładowano dziennie 5 statków, b r a k o w a ­
ło 2, czekało 2. S t a t k i opóźniły się w 9 w y p a d k a c h średnio 
o 3 d n i . 

R a z e m w Gdańsku i G d y n i przeładowano na statki 
457.917 tonn węgla eksportowego. 

Próby wagonów motorowych na P. K. P. 
W marcu r. b. w obrębie D y r e k c j i K r a k o w s k i e j K . P . 

d o k o n y w a n o prób z wagonem m o t o r o w y m wytwórni E . V . A . 
( M a y b a c h ) wypożyczonym na okres 2 - t y g o d n i o w y . W a g o n m o ­
torowy z s i l n i k i e m D i e s l a 6 - c y l i n d r o w y m o m o c y 1 5 0 P S . 1 3 0 0 
obrotów na minutę, pos iada 80 miejsc s iedzących i może wieść 
2 wagony przyczepne w a g i 60 tn na w z n i e s i e n i u 0,010. N a 
mnie j szych w z n i e s i e n i a c h wagon motorowy rozwi ja prędkość 
5 0 — 5 5 k i m . na godzinę. Z wagonem dokonano ki lkunastu 
prób na dystansie Kraków — W i e l i c z k a , przeważnie ce lem w y ­
jaśnienia wysokości rozchodu p a l i w a oraz sprawności motoru. 
Główne próby odbyły się na s z l a k u K r a k ó w - C h a b ó w k a - Z a k o -
pane oraz Kraków-Tarnów. Próby wykazały dużą sprawność 
wagonu, oraz dobre w y n i k i pod względem użycia mater jału 
popędowego. (Olej g a z o w y o c iężarze ga tunkowym 0,86). W porów­
naniu z kosztem mater ja łów pędnych do wagonu motorowego 
z s i l n i k i e m b e n z y n o w y m , który pracuje od roku w D y r e k c j i 
K r a k o w s k i e j na s z l a k u K r a k ó w - W i e l i c z k a , wagon wytwórni 

E . V . A . wyróżnia się bardzo dodatnio. Urządzenia wewnętrzne 
i odrobienie robią również korzystne wrażenie . 

W próbach obok władz wojskowych i k o l e j o w y c h z p. 
P r e z e s e m Dyrekc j i K . P . na czele , wzięła udział K o m i s j a M i -
nister jalna pod p r z e w o d n i c t w e m N a c z . W y d z . inż. T . Ś w i e ś c i a -
kowskiego . Opisowi wagonu motorowego E . V . A . poświęcimy 
wkrótce więcej mie jsca . 

Konkurs gaśnic przeciwpożarowych 
na P. K. P. 

C e l e m wyjaśnienia, które z gaśnic chemicznych w y r a b i a ­
n y c h w kraju, dają w praktyce naj lepsze wynik i j ako obrona 
przeciwpożarowa, zwłaszcza po upływie dłuższego czasu w y ­
stawien ia na działanie wpływów atmosferycznych , Minis ters two 
K o m u n i k a c j i zarządziło k o n k u r s o w e próby gaśnic. Próby będą 
się odbywały w 2 D y r e k c j a c h : W a r s z a w s k i e j i Wi leńskie j 
i ob l iczone są na lat 5. P i e r w s z e próby sześciu konkurują­
c y c h f i rm odbyły s ię w W a r s z a w i e i W i l n i e przy u d z i a l e 
p r z e d s t a w i c i e l i M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , D y r e k c j i oraz d e l e ­
gatów wytwórni wyrabiających gaśnice , w m a r c u i k w i e t n i u 
roku b. P o próbach z a p l o m b o w a n e i zapieczętowane gaśnice 
zawieszono w sz a fka ch na śc ianach zewnętrznych budynków 
k o l e j o w y c h ; będą one tam p r z e c h o w y w a n e d la prób w latach 
następnych. Ż e względu na konkurencję zwalcza jących się 
wzajemnie f i rm, w y n i k i konkursu gaśnic budzą duże za intere ­
sowanie . A c z k o l w i e k trzeba będzie na nie c z e k a ć dość długo, 
w y n i k i te będą jedynie miarodajne, w przeciwieństwie do d o ­
raźnie urządzanych konkursów, które robione na świeżo mają 
bardzo względną wartość , głównym b o w i e m wrogiem gaśnic 
c h e m i c z n y c h wsze lk iego rodzaju jest czas i wpływy atmo­
sferyczne. 

Praca P. K. P. za rok 1927 r. 
w porównaniu do r. 1926. 

Według danych M . K . praca po l sk i ch k o l e i państwowych 
za rok 1927, w stosunku do takie jże pracy za rok 1926 w y ­
raża się nas tępu jąco : 

W y k o n a n o n a P. K. P. 

r. 1927 r. 1926 

7„ zwiększenia 
w r. 1927 

w stosunku 
do poprzed­

niego 

Parowozo-kilometr. . . 147.215.217 132.988.675 + 10,70% 

Brutto - tonn - kilometr, 
(w tysiącach) 

56.337.188 47.050.041 + 19.74% 

Osio - kilometr, wagono­
wych ogółem . . . . 6.812.655.900 5.782.112.801 + 17,82% 

Osio-kilometr. wagonów 
osobowych . . . 1.546.626.218 1.422.758.570 + 8,70% 

Osio-kilometr. wag. to­
warowych . . . . . . . , 5.266.029.682 4 359.354.321 + 20,70% 

Obciążenie parowozów tn. 382,69 353.79 + 8,17% 

Obciążenie 1 osi wago-
8,269 8.137 + L 6 2 % . 
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W powyższem zestawieniu zasługuje na uwagę znaczne 
zwiększenie obciążenia parowozów i wzrost p r z e w i e z i o n y c h 
ładunków, co świadczy n ie ty lko o rozwoju ruchu na P . K . P . , 
lecz i o polepszającem się z r o k u na rok w y z y s k a n i u pracy 
parowozów, tak obciążenie parowozów w r. 1925 wynosiło 
296 tonn; a w r. 1924 za ledwie 270 tonn, czy l i od tego czasu 
wzrosło o 41°/ 0 . 

Z K R O N I K I Z A G R A N I C Z N E J . 

O sprawdzianach przy naprawie wagonów 
towarowych. 

W celu uniknięcia znacznych strat, spowodowanych p r z e d -
terminowem w y c o f y w a n i e m wagonów t o w a r o w y c h z obiegu, na le ­
ży wagony te naprawiać bardzo oględnie pamięta jąc , że pracują 
one w bardzo ciężkich w a r u n k a c h , a obserwac ja ich poza 
naprawnią jest utrudniona . 

p. W e i g m a n n a w czasopiśmie „Verkehrstechn?'k" 1927 r. M 27 
i przytoczone niżej w s t reszczeniu . 

P o dłuższej obserwacj i w warsztatach w G l i w i c a c h z a u ­
ważono, że te wagony, które nadeszły do n a p r a w y z nienor­
malnie zużyiemi obręczami, oraz tak ie , które podczas swej 
służby często się grzały, posiadały jednocześnie w a d l i w y w z a ­
jemny układ wideł maźniczych i wieszadeł resorowych, n ie ­
jednakowe strzałki wygięcia poszczególnych resorów, pogięte 
poprzecznice lub skośnice wagonowe, albo też inne defekty 
w budowie i montażu p o d w o z i a . 
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J?ys. 2. 

Nys 6-

P r a k t y k a wykazała , że grzanie się wagonów, n i e n o r m a l ­
ne zużywanie się obrzeży obręczy, uszkodzenia toru kole jo­
wego i t. p . bywają spowodowane b a r d z o " często wskutek n i e ­
prawidłowego montażu p o d w o z i a , na co należy zwrócić b a c z ­
ną uwagę przy wykonaniu n a p r a w y . W t y m względzie godne są 
uwagi środki, zastosowane w warsztatach k o l e i n i e m i e c k i c h 
w G l i w i c a c h , podane przez k i e r o w n i k a działu wagonowego 

Dla tego przy napra­
wie wagonów towarowych 
zastosowano badania na­
p r a w i a n y c h wagonów z a ­
pomocą spec ja lnych s p r a w ­
dzianów. P o d c z a s n a p r a ­
wy wagonów po podnie ­
s ien iu wagonu i usunięciu 
s tarych zestawów, u s u w a ­
ją s ię w większości w y ­
padków również i p o d ­
nośniki, a uniesiony w a ­
gon wyregulowywuje się 
na koziołkach, wobec c z e ­
go w y k o n a n i e pomiarów 

est więce j utrudnione, 1 sprawdziany muszą być przys to­
sowane do tych warunków. 

Z a s a d a badań podwozia wagonowego oparta jest na 
s p r a w d z a n i u wymiarów oraz wzajemnego układu poszczegól­
nych częśc i p o d w o z i a , jako to opasek resorowych, wieszadeł re ­
s o r o w y c h , wideł maźniczych i t. p. 

W tym celu bada się p r z e d e w s z y s t k i e m wzajemny układ 
prostokąta zbudowanego na środkach poszczególnych opasek 
resorowych (rys. 1) do prostokąta zbudowanego na środkach 
między zewnętrznemi krawędziami wykładów maźniczych — 
poszczególnej maźnicy (rys. 2). O He poszczególne części p o d ­
w o z i a s ą odpowiednich wymiarów i odpowiednio roz lokowane , 
wzajemny układ tych prostokątów p o w i n i e n być tak i , by krótkie 
strony prostokątów (wpoprzek wagonu) wzajemnie się p o k r y ­
wały, d w i e zaś długie strony były wza jemnie równoległe 1 je­
d n a k o w o od siebie oddalone po obu stronach wagonu (rys. 2). 

I 
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O i le więc w rzeczywistości prostokąty te nie posiadają 
takiego wzajemnego układu, należy szukać niedokładności czy 
to w w y m i a r a c h poszczególnej części podwozia , czy też w roz­
lokowaniu resorów, wideł maźniczych i t. p. Należy przytem 

Rys 7. 

W razie potrzeby można zrobić na tym sprawdzian ie dodatkową 
skalę . 

Odległość wykładu widły maźniczej od środka opaski 
resorowej s p r a w d z a się zapomocą kątownika z podziałkami 
na obu stronach krótkiego r a m i e n i a kątownika (rys. 6). S p r a w ­
d z i a n ten zaopatrzony jest w punktak u góry i odpowiedni 
żłobek na dole, ułatwiający odczytywanie podziałki s k a l i . T e n 
sam sprawdzian używa się do us ta len ia lub ewentualnego 
sprawdzenia prostokątności wykładu widły maźniczej wzdłuż 
wagonu; d l a t a k i c h badań wpoprzek wagonu używa się do­
datkowej l i n i j k i . 

Jfys.S. m-m 

JPys. W. 

przestrzegać, by podwozie nie leżało pochyło, lecz było śc iś le 
w y r e g u l o w a n e poziomo. 

D a l s z e pomiary mają na celu zbadanie położenia w i e ­
szadeł r e s o r o w y c h w trzech wza jemnie do siebie prostopadłych 
płaszczyznach: dwóch pionowych—wzdłuż i wpoprzek wagonu, 
oraz w płaszczyźnie poziomej ( rys . 3 — 4 — 5 ) . 

Położenie w pierwszej płaszczyźnie (rys 3) pionowej , 
która przechodzi przez kozły resorowe równolegle do podłuż­
nej osi wagonu s p r a w d z a się zapomocą sznura przykładanego 
na górnej stronie otworów w kozłach r e s o r o w y c h . 

Położenie w poziomej płaszczyźnie s p r a w d z a się z a p o ­
mocą l in j i lub sznura przykładanego do boków kozłów reso­
r o w y c h (rys. 4). S p r a w d z a n i e to, w zależności od konstrukc j i 
wieszaków, może być dokonywane od wewnątrz lub zewnątrz 
w a g o n u . 

D l a s p r a w d z e n i a położenia kozłów w płaszczyźnie p io­
nowej , prostopadłej do podłużnej osi wagonu, (rys. 5) używają 
się pręty z okrągłego że laza o średnicy 31 m m . , które prze ­
t y k a się wpoprzek w a g o n u , przez otwory w kozłach o średnicy 
32 m m . (rys. 6). 

D o t y c h s a m y c h prętów przymocowywują się również 
inne sprawdziany w formie l inj i i kątowników, zaopatrzone 
w odpowiednią skalę ( rys . 6) . 

Z a p o m o c ą tych sprawdzianów, nie wymagających s z c z e ­
gółowych wyjaśnień, można sprawdzić i wyznaczyć położenie 
wideł maźniczych, os i , poprzeczników I t. p. w zależności 
od położenia kozłów r e s o r o w y c h . 

Odległość pomiędzy c z o p a m i opasek r e s o r o w y c h wzdłuż 
poszczególnej os i , względnie pomiędzy s z y j k a m i os iowemi, w y ­
z n a c z a się zapomocą s p r a w d z i a n a - w y s u w k i wskazanego na 
r y s u n k u 7 - y m . 

D l a pomiaru odległości pomiędzy kołami oraz ramy p o d ­
w o z i a używa się s p r a w d z i a n - w y s u w k a , w s k a z a n y na rysunku 9. 

Zapomocą k l i n a z podziałkami (rys. 6) można zmierzyć 
odległość zewnętrznej krawędzi wykładów maźniczych od 
środka czopów opasek resorowych, albo wyznaczyć środek 
czopów os iowych wpoprzek wagonu. 

S p r a w d z i a n (rys . 10) służy d l a pomiaru odstępu sąsie­
dnich wykładów maźniczych (d la d w u osi). 

Oczywiście, że badania położenia wieszaków, wykładów 
i t. p . będą płonne, o i le w y m i a r y resorów nie będą właśc iwe. 

D o pomiarów resorów służy s p r a w d z i a n (rys. 11), który 
ustawia się zapomocą czopków w otworach górnego pióra 
resorowego; górny suwak i podziałki służą do usta lenia środka 
resorów, d l a ustalenia zaś położenia opaski służy poprzeczny 
s u w a k . S p r a w d z i a n ten zaopatrzony jest również w pionowy 
suwak, przeznaczony d l a pomiaru strzałki resorowej . 

D l a pomiarów wieszaków resorowych służy s p r a w d z i a n 
(rys. 12), który nie w y m a g a wyjaśnień. 

Wyżej opisane s p r a w d z i a n y posiadają tę zaletę , że z po­
w o d u swej bardzo prostej kons t rukc j i , nie ulegają łatwym 
u s z k o d z e n i o m , przez co mogą wystarczyć na dłuższy przeciąg 
c z a s u . 

D l a całokształtu badań podwozi wagonowych należy po­
siadać odpowiednio opracowane normy d o p u s z c z a l n y c h o d c h y ­
leń przy p o m i a r a c h d l a poszczególnych serji wagonów, w któ­
r y c h powinny być uwzględnione również i normy, zaczerpnięte 
z Istniejących przepisów technicznych o budowie p o d w o z i a 
wagonów. 

K o s z t sporządzenia sprawdzianów oraz d o k o n y w a n i a b a ­
dań montażowych jest s tosunkowo nieznaczny i opłaci s ię bar­
dzo szybko, jeśli przy jmiemy pod uwagę, że dobrze naprawiony 
wagon wypełni należycie przeznaczoną mu pracę. 

Autor notatki utrzymuje , że zastosowanie sprawdzianów 
przy naprawie wagonów o tyle polepszyło stan n a p r a w i a n y c h 
wagonów oraz zmniejszyło n i e p r z e w i d z i a n e w y p a d k o w o n a p r a ­
w y , że ilość s tanowisk w warsztatach w G l i w i c a c h , potrzebnych 
d l a naprawy tej samej ilości kursujących wagonów — z m n i e j ­
szyła s ię . B. M. 
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Płace w 1927 r. 
W N r . 12 „Kroniki m. st. Warszawy" p. A . P . podaje 

statystyczne zestawienia płac w 1927 r. Z e s t a w i e n i a te są 
podane w 2 w y k r e s a c h , które podajemy za „Kroniką": 

P L A C E N O M I N A L N E 
I K O / Z T Y V T R Z Y M A N I A 

P R Z E Ć I P O L R 1025-1OO 

P L A C E R E A L N E 
PRZEĆ I POIR 1925»100 

\l vi ix X Xi >; t s n iv v vi w vj ix x xi KI I i ii -w v vi vn vi- a x xi xu 

P ł a c e urzędników państwowych obliczone są dla urzęd­
n i k a samotnego V kat. szczebla a . Dodatek 60°/ 0 miesięcznego 
uposażenia wypłacony w 2 ratach w końcu 1927 r. rozłożono 
równomiernie na 12 miesięcy. 

W końcu 1927 r. płace urzędnicze, wliczając dodatek 
m i e s z k a n i o w y , wynosiły ty lko 83 ,7°/ 0 płac z I półrocza 1927 r. 
i spadły więcej niż płace robotników przemysłowych. 

Realne płace robotników przemysłowych w W a r s z a w i e 
w 1926 r. spadały z p e w n e m i w a h a n i a m i w ciągu całego roku 

t i g > i > g i i i » i i u l i i ) a u i i • iv v vi vi -li ix x xi xi 

dość znacznie . W 1927 r. zaczęły wzrastać , w końcu roku 
jednak nie osiągnęły p o z i o m u z I półrocza 1925 r. ( 9 9 , 6 ° / 0 ) , 
ani nawet z początku 1926 r. nie znaczne już w I połowie 
1924 r., w której płace realne były naogół o 15 — 20l'/0 

wyższe niż w I poł. 1025 r. 
Jako przeciętne otrzymamy następ. zestawienie w s k a ź ­

ników płac w porównaniu z przeciętną płacą I półr. 1925 r. 

w s k a ź n i k dla płac urzędniczych 

płacy 
nominaln. 

kosztów 
utrzymania 

płacy 
realnej 

płace 
nominalne 
miesięczne 

w zl 

wskaźnik 
pUc nomin. 

wskaźnik 
płac 

realnych 

przeć. II pol. 
1925 105,9 106,7 99,2 240,14 103,7 97,2 

1926 112,3 126,5 88,7 240,85 104,0 82,2 

1927 125,3 140,2 89,4 279,08 120,6 86,1 

Zasługuje wreszc ie na uwagę ruch płac w przemyśle 
w a r s z a w s k i m w 1927 r. zestawiony w poniższej t a b l i c z c e : 

P Ł A C E D Z I E N N E W Z Ł O T Y C H 

GAŁĘŹ PRZEMYSŁU Kategorja 
1 9 2 7 

GAŁĘŹ PRZEMYSŁU 
( P ł a c a d z i e n n a ) 

' t » 
1 

III IV V VII VIII IX X XI Xli 

Przemysł metalowy , . . . Rzemieślnik 6 80 6.80 7.28 7.28 7.68 7.68 

Pomoc fachowa . 5 04 — 5.04 5.36 — — — — 5.36 5.68 — 5.68 

podwórzowa . . , 4.40 — 4.40 4.72 — — — — 4.76 5.04 — 5.04 

2.40 — 2.40 2.56 — — - . —• 2.56 2.72 — 2.72 

Przemysł budowlany . . . 
1 _ 8 64 9.72 10.80 — 10.80 

5 28 — — — 5.28 5.92 6.56 — — — — 6.56 

Kobiety lub młodociani . . 3.28 — — — 3.28 3.64 4.00 — — 4.00 

Drukarnie . . . . . . Przeć. zn. zecera a pomoc 

wykwalifikowana . . . . 13.69 1369 

Przemysł włókienniczy . . Przędzarz, prządka bawełn. 

5 79 5.79 5.97 6.29 — — — — — — — 6.29 

Kobiety lub młodociani . . 6.84 6.98 — 6,98 7.04 7.04 6.98 7 04 7.12 7.19 7.32 

Przeciętna płaca nominalna 6 22 6.23 6.25 6.41 6.41 6.62 6.84 6,83 6.84 6.96 6.97 6.98 

100 100,1 100,3 103 103 106,4 109,9 109,8 109,9 111,9 112,0 112,2 

100 99,7 99,4 99,5 100,4 100,8 99,7 100,7 101,4 102,4 104,2 103,8 

100 100,4 100,9 103,5 102,6 105,5 110,2 109 108,4 109,3 107,6 108,1 
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Wykaz przewozu ważniejszych towarów 
na P. K. P. " 

za III kwartał 1927 roku w porównaniu z przewozami za III kwartał 1926 r. 

a. xi 
3 o i.. >. eg u 

Wyszczególnienie towarów 

III kwartał 
1927 roku 

III kwartał 
1926 roku 

a. xi 
3 o i.. >. eg u 

Wyszczególnienie towarów 

tonn lo tonn % 

1 

3 
4 

5 
13 
17 
22 
41 
42 
47 

48 

49 

50 

53 

55 
60 
61 
63 

65 

70 

74 

Zboże w ziarnie i rośliny 

Ziemniaki świeże i suszone °/0 

Buraki cukrowe, pastewne i mar­
chew pastewna . . . °/0 

Siano, słoma i trawy . . °/0 

Mąka zbożowa i kasza . . °/0 

Cukier i melasa . . . . % 
Zwierzęta domowe żyw.e . °/0 

Materjały drzewne . . . °/0 

Drzewo opałowe . . - . . % 
Węgiel kamienny, koks węglowy 

i torf % 
Rudy, żużle z wytapiania rud 

Ropa naftowa i jej przetwory % 
Sól zwykła, kamienna i wa-

Wapień palony i dolomit oraz 

Kamienie i wyroby . . °/t> 
Wyroby garncarskie, gliniane 

i terrakotowe . . . . % 
Cement i wapno hydrauliczne °/0 

Żelazo i stal surowe i w półfa-

Wyroby z żelaza, stali, blachy 
i drutu % 

Pierwiastki chemiczne, kwasy, 
zasady i sole . , . , . % 

Nawozy sztuczne i naturalne °/0 

460.107 
87.565 

55.776 
27.176 

177.162 
78.865 
60.881 

2.524.785 
355.666 

7.211.629 

325.027 
266.472 

119.001 

215.833 
724.376 

606.299 
293.850 

546.265 

206.112 

109.510 
447.320 

1.557.644 

2,8 
0,5 

0,3 
0,2 
1.1 
0,5 
0,4 

15,3 

2.2 

43,8 

2,0 

1.6 

0,7 

1.3 
4.4 
3.7 
1.8 

3,3 

1,2 
0,7 
2,7 
9.5 

477.726 
81.528 

48.195 
37.806 

158.073 
83.380 

124.098 
2,067.691 

343.417 

8.988.057 

267.730 
351.410 

108.496 

160306 
411.448 

305.806 
207.654 

463.489 

152.410 

78.550 
333.128 

1.230.786 

2,9 
0,5 

0,3 
0,2 
0,9 
0,5 
0,8 

12,5 
2,1 

54,5 

1.6 
2,1 

0,7 

1,0 
2,5 

1,9 
1,3 

2,8 

0,9 

0,5 
2,0 
7,5 

1 

3 
4 

5 
13 
17 
22 
41 
42 
47 

48 

49 

50 

53 

55 
60 
61 
63 

65 

70 

74 

O G Ó Ł E M 1 9 2 ? r 

°/ 0 od ilości ogólnej 16.457.321 100,0 — — 

1 

3 
4 

5 
13 
17 
22 
41 
42 
47 

48 

49 

50 

53 

55 
60 
61 
63 

65 

70 

74 

O G Ó Ł E M l g 2 6 r 

% od ilości ogólnej — — • 16,476,184 100,0 

Na konferencji kolejowej polsko-niemiecko-rosyjskiej w Leningradzie 
w dniach 13—26 marca omawiano sprawę organizacji taryfowej tranzytu 
przesyłek nadzwyczajnych z Niemiec do Rosji. Komisja urzędnicza za­
twierdziła w ostatecznej formie projekt przepisów przewozowych, mający 
stanowić część pierwszą taryfy dla omawianych przesyłek. Charaktery­
styczną inowacją mają być wprowadzone do tejże taryfy przewozy po­
ciągami pasażerskiemi kilku-tonnowych i całowagonowych przesyłek po­
śpiesznych — na zasadach taryfy dla przesyłek nadzwyczajnych. 

Konferencja przedstawicieli kolei polskich, niemieckich i czeskosło-
wackich, która odbyła się w Krakowie w dniach 20 — 31 marca, opraco­
wała niezbędne materjały, potrzebne do wprowadzenia w lipcu r. b. nowej 
taryfy osobowej, bagażowej oraz dla przesyłek nadzwyczajnych w komu­
nikacji sąsiedzkiej polsko-czeskosłowackiej oraz w komunikacji z Czecho­
słowacją tranzytem przez Niemcy. Nowa taryfa usunie prowizoryczną 
taryfę z 1.VI.1925 r. i wprowadzi m. i. pożądany w obrocie handlowym 
z Czechosłowacją ruch przesyłek nadzwyczajnych, oraz przewóz bagażu 
bez równoczesnego przejazdu koleją pasażera, który udaje się do celu 
podróży np. samochodem, samolotem. 

Z dniem 1 kwietnia r. b. wszedł w życie Dodatek I do Taryfy 
Towarowej, P. K. normalnotorowych, obowiązujący od dnia 1 stycznia 
1928 r. Dodatek ten zawiera uzupełnienia i zmiany redakcyjne niektó­
rych przepisów oraz wprowadza nowe taryfy wyjątkowe, dające zniżki 
dla przewozów z wielkich odległości nasion oleistych do krajowych ole­
jarni oraz tektury z okręgu wileńskiego do głównych miejsc spożycia. 
Przedłużono czas bezpłatnego postoju wagonów w Gdańsku i Gdyni dla 
przeładunku węgla w wypadkach, gdy opóźnienie przybycia okrętów spo­
wodowane zostało warunkami atmosferycznemi. Nowa klasa wyjątkowa 
D dla przewozów wewnętrznych węgla obniża przewoźne na odległościach 
powyżej 500 km. Obniżono o 10 procent przewoźne dla całopociągowe-
go eksportu soli. Złom żelazny do hut będzie taryfowany za wagę rze­
czywistą w miejsce dotychczasowego taryfowania za ładowność wagonu. 
Obniżono też klasę taryfowa dla kaoliny szlamowanej. 

W połowie marca przybył na P. K. P. z wytwórni Maybach 
w Niemczech motorowy wagon systemu Diesla, służący do przewożenia 
pasażerów w ruchu podmiejskim. Wagon ten został dostarczony bez­

płatnie na okres dwutygodniowy dla dokonania próbnych kursów pod­
miejskich. Próby z wagonem motorowym firmy Maybach odbywają się 
w Dyrekcji Krakowskiej z udziałem przedstawicieli Ministerstwa Komuni­
kacji. Komisja bada wagon tak pod względem konstrukcji, jak i ren­
towności jego przy eksploatacji. 

Dnia 30 marca ma nadejść z Anglji inny wagon motorowy firmy 
Clayton z parowym silnikiem; wagon ten został wydzierżawiony na 6 mie 
sięcy celem wypróbowania go w warunkach eksploatacji P. K. P. 

Próby z wagonami motorowymi mają na celu możność wybrania 
z pośród istniejących typów najbardziej odpowiedniego dla P. K. P., 
poczem Ministerstwo Komunikacji ma zamiar zlecić budowę wagonów 
tego typu wytwórnjom krajowym. Wprowadzenie do eksploatacji wago­
nów motorowych ma na celu ułatwienie publiczności komunikacji pod­
miejskiej, która przy użyciu wagonów motorowych odbywa się o wiele 
sprawniej i szybciej. 

W trosce o zmniejszenie się ilości wypadków grzania się osi u wa­
gonów osobowych i towarowych i związanego z tern wyłączania wago­
nów z ruchu, tudzież celem zmniejszenia zużycia smarów, Ministerstwo 
Komunikacji od dłuższego czasu dokonywa prób z ulepszonemi maźnicami 
różnych typów do wagonów osobowych i towarowych. Wobec tego, 
że niektóre konstrukcje dały zadawalniające wyniki, jak np. maźnica 
inż. Czarkowskiego i systemu Holtorp Ministerstwo Komunikacji podej­
muje próby z maźnicami tych dwóch typów na szeroką skalę. Osiągnięcie 
dodatnich wyników będzie miało dla P. K. P. duże znaczenie, gdyż za­
oszczędzi znaczne wydatki w materjałach i robociźnie na smarowaniu 
wagonów, a poza tern zmniejszy ilość odczepianych i przeładowywanych 
wagonów, a więc usprawni warunki ruchu na P. K. P. 

Na międzynarodowej konferencji kolejowej, która odbyła się w dniach 
26—28 marca w Wiedniu w sprawach uzgodnienia rozkładów jazdy po­
ciągów pospieszno-towarowych i towarowych w ruchu międzynarodowym 
zostały ustalone trasy pociągów z Polski zagranicę oraz przez Polskę 
w ruchu tranzytowym z ważnością od 15 maja. Zaznaczyć należy, że na 
tej konferencji*ustalono ostatecznie, iż do 15/V zostanie przez Niemcy wy­
dane „Internationales Guter-Kursbuch". 

W czasie od 21 do 24 marca r. b, toczyły się w Rzymie narady 
nad projektem bezpośredniej taryfy związkowej pomiędzy stacjami P. K. P. 
wymienionemi w tym projekcie, a portami adrjatyckiemi Trieste i Fiume, 
opracowanym przez komisje urzędnicze stosownie do uchwał konferencji inte­
resowanych Zarządów kolejowych, odbytej w Krakowie we wrześniu 1927 r. 

Projekt tej taryfy zawiera, oprócz postanowień regulaminowych 
i taryfowych, cały szereg taryf, zawierających bezpośrednie stawki na 
przewóz główniejszych towarów, będących przedmiotem obrotu handlowe­
go pomiędzy Polską a wymienionemi portami. Bezpośrednie opłaty prze­
wozowe wyrażone są w walucie czeskosłowackiej w jednej cyfrze za cały 
przebieg. 

Zebrani delegaci Zarządów kolei uczestniczących w przewozie, tj. 
kolei polskich, czeskosłowackich, austrjackich, węgierskich, jugosłowiań­
skich i włoskich, oraz przedstawiciele Towarzystw żeglugi „Cosulich Linę" 
i „Lloyd Triestino" doszli zasadniczo do zupełnego porozumienia, wyni­
kiem którego było przyjęcie przedłożonego projektu z pewnemi nieznacz-
nemi zmianami i uzupełnieniami, które przeprowadzi komisja urzędnicza 
zwołana do Wiednia na 16 kwietnia b. r. 

Omawiana taryfa wejdzie w życie z dniem 1 czerwca 1928 r. 
Na konferencji w Rzymie omawiano również sprawę bezpośredniej 

taryfy związkowej pomiędzy Polską a Włochami. Zarząd kolei włoskich, 
uznając potrzebę tej taryfy, oświadczył gotowość przedsięwzięcia w naj­
bliższym czasie wstępnych kroków i przeprowadzenia korespondencji z in-
teresowanemi Zarządami kolejowemi. 

Min. Kom. podaje do wiadomości, iż z dniem 31.IV. r. b. wszedł 
w życie dodatek VI do polsko-rumuńskiej taryfy towarowej oraz dodatek 
XI do polsko-rumuńskiei taryfy tow. obowiązującej od dnia 15 listopada 
1926. Dodatki te zawierają zmiany i uzupełnienia odnośnych taryf, a w 
szczególności dotyczą wciągnięcia kilku stacji rumuńskich jako odbiorczych 
oraz kilku stacji polskich jako nadawczych. Dodatki można nabywać w 
poszczególnych Dyrekcjach P. K. P. 

Konferencja przedstawicieli kolei polskich i rumuńskich, która od­
była się we Lwowie niedawno omówiła sprawę wydania nowych taryf 
związkowych polsko-rumuńskich, spowodowanego ogólną zmianą taryf 
wewnętrznych w Rumunji. Na konferencji ustalono zniżki, które obie ko­
leje udzielą sobie wzajemnie na swoich sieciach dla przewozów tranzyto­
wych. Wzamian za udzielone przez koleje polskie zniżki za niektóre artykuły 
wywozu rumuńskiego koleje polskie uzyskały dla wszystkich artykułów, w wy­
wozie których zainteresowane są koleje lub przemysł polski, — zniżki, 
częściowo w formie obniżenia klas taryfowych, częściowo zaś w formie 
procentowych obniżeń stawek taryfowych. Uchwały konferencji podlegają 
jeszcze rewizji i zatwierdzeniu zarządów centralnych obu stron. 

W związku z budową nowych linji kolejowych: Herby — Zduńska 
Wola — Inowrocław i Bydgoszcz — Gdynia odbyła się niedawno narada 
z przedstawicielami Dyrekcji Gdańskiej, Poznańskiej, Katowickiej i War­
szawskiej w celu ustalenia obsługi przez drużyny pociągowe, towarowych 
pociągów na linjach kolejowych, prowadzących z Zagłębia do Gdańska 
i Gdyni. 

Ustalono miejsca rozmieszczenia nowych koszar noclegowych dla 
drużyn konduktorskich oraz rozpatrzono sprawę budowy domów mieszkal­
nych dla drużyn w tych miejscowościach, gdzie, ze względu na brak miesz-
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kań, nie będzie można rozmieścić ich w istniejących budynkach kolejowych 
i w przyległych miastach. 

Szereg linji kolejowych nawet magistralnych w b. zaborze rosyjskim 
posiada nawierzchnię, ułożoną przed wojną na podsypce z piasku, co tern 
się tłomacży, że wpobliżu brak kamieniołomów dla wytworzenia tłucznia 
kamiennego. Przy stosowanych obecnie coraz większych szybkościach po­
ciągów podsypka piaskowa daje się odczuć ujemnie przez podróżnych 
z powodu powstawania kurzu, który ponadto oddziaływa szkodliwie na ta­
bor kolejowy. 

Zachodzi przeto konieczność zamiany w czasie możliwie najbliższym 
podsypki piaskowej na tłuczeń kamienny lub grubszy żwir przynajmniej 
na tych linjach, na których kursują pociągi pośpieszne. 

Wykonanie tych robót wymaga jednak znacznych nakładów i połą­
czone jest z trudnościami natury eksploatacyjnej ze względu na wzmożony 
ruch na linjach pierwszorzędnego znaczenia. Z tych też powodów roboty 
te mogą być przeprowadzone tylko stopniowo w dłuższym okresie czasu. 
Zapoczątkowanie robót nastąpi w roku bieżącym i zamierzone jest w pierw­
szym rzędzie na linji Warszawa—Sosnowiec i częściowo na linji Kutno— 
Strzałków i Białystok — Baranowicze — Stołpce. 

26 marca r. b., nastąpiło uroczyste otwarcie bezprzeładunkowej ko­
munikacji towarowej między kolejami polskiemi a kolejami rosyjskiemi. 
Bezprzeładunkowa komunikacja odbywać się będzie narazie na dwóch 
punktach granicznych, a mianowicie w Niegorełoje i Zdołbunowie. Na st. 
Zdołbunów zebrali się przedstawiciele Ministerstwa Komunikacji, Sowiec­
kiego Komisarjatu Komunikacji oraz urzędnicy sąsiadujących ze sobą Dy­
rekcji kolejowych Sowieckiej i Polskiej. 

W obecności zebranych delegatów odebrano 2 wagony typu rosyj­
skiego, przy których w krótkim czasie wymienione zostały osie tak, że 
mogły być one bez przeładowywania wyprawione natychmiast w dalszą 
drogę. Zamiana osi odbywa się przy pomocy dźwigów, które podnoszą całe 
wagony. Zamiana osi przy jednym wagonie trwa zaledwie kilkanaście mi­
nut podczas, gdy dotychczas przeładunek jednego wagonu trwał około 5 go­
dzin. Obecnie będzie można w komunikacji tej uruchomić przez Zdołbunów 
dziennie 30 wagonów, tj. 15 w każdą stronę. Z chwilą uruchomienia elek­
trycznych dźwigów, które zastąpią dotychczasowe ręczne, liczba wagonów, 
przechodzących dziennie przez stację Zdołbunów osiągnie cyfrę 150, tj. po 
75 w każdym kierunku. Komunikacja bezprzeładunkowa ożywi w znacznym 
stopniu ruch towarowy między Polską a Sowietami i nie będzie pociągać 
za sobą tak dużej, jak dotychczas straty czasu oraz wielkich kosztów, 
związanych z ręcznym przeładunkiem. 

Według raportów, otrzymanych z poszczególnych Dyrekcyj kolejo­
wych, okazuje się, że silna śnieżyca połączona z wiatrem i wichurą, miała 
jedynie miejsce w Warszawskiej Dyrekcji kolejowej i poczyniła w niej 
wielkie szkody, utrudniając komunikację. 

Dnia 17 IV. wiecz. połączenia telefoniczne i telegraficzne w War­
szawie ze wszystkiemi stacjami lewego brzegu Wisły — były przerwane. 
Jak się później okazało na wszystkich prawie linjach wichura powywraca­
ła słupy telegraficzne rzucając je na tor kolejowy. 1 tak naprz. na odcinku 
Pruszków—Warszawa leżało na torze 23 slupów telegraficznych. Na od­
cinku Pruszków —Grodzisk 18 słupów telegraficznych; w pobliżu Brwino­
wa—17 z. m. podczas burzy śnieżnej najechał pociąg na tył drugiego po­
ciągu, wskutek czego ostatni wagon został całkowicie rozbity, 6 wagonów 
towarowych uległo spiętrzeniu, a parowóz wykoleił się. W godzinę po 
wypadku na miejscu katastrofy działało już pogotowie, mając utrudnioną 
akcję wskutek wichury śnieżnej. 

W Dyrekcji Wileńskiej i Radomskiej 17 kwietnia r. b. w nocy 
miała miejsce lekka zadymka śnieżna, która spowodowała jedynie tylko 
małe opóźnienia w ruchu pociągów, podczas gdy w Dyrekcji Warszawskiej 
wskutek przerwy w komunikacji telegraficznej i telefonicznej pociągi przy­
chodziły ze znacznem opóźnieniem. 

Dnia 15 z. m. w Gdańskiej Dyrekcji kolejowej między Tczewem 
a Gdańskiem zauważył dróżnik kolejowy wyjęte z 22 podkładów śruby, 
przytrzymujące szyny na łuku i nasypie 6 metrowej wysokości. Śruby zo­
stały w przeciągu pół godziny zpowrotem wkręcone, tak że zamach nie 
osiągnął celu. 

Dnia 23 kwietnia r. b. rozpoczęły się w Brukselli obrady komisyj 
Międzynarodowego Związku Kolejowego W Paryżu (U. I. O ) . Przedstawi­
ciele kolei polskich biorą udział w pięciu komisjach, mianowicie: w ko­
misji stałej dla ruchu osobowego i takiejże komisji dla ruchu towarowego; 
w stałej komisji wymiany taboru, w stałej komisji technicznej i w specjal­
nej komisji. 

Zadaniem komisyj będzie rozważenie wniosków, opracowanych bądź 
przez poszczególne zarządy kolejowe, bądź przez ukonstytuowane w miej­
scu podkomisje — w zakresie międzynarodowych przepisów i postanowień 
taryfowych oraz regulaminowych tudzież w zakresie techniczno-kolejowym. 
Na szczególną uwagę zasługuje fakt, iż komisja specjalna zająć się ma 
zbadaniem wartości oraz możliwości zastosowania w komunikacji między­
narodowej wynalazku polskiego, zaprojektowanego przez p. inż. Sokołow­
skiego, a m. samoczynnego sprzęgła wagonowego, upraszczającego łączenie 
wagonów oraz zwiększającego bezpieczeństwo pracowników kolejowych 
przy czynnościach przetokowych. 

Do zatwierdzenia przez polskie Ministerstwo Komunikacji oraz inne 
interesowane Zarządy kolejowe złożony został przez Dyrekcję Generalną 
Austrjackich Kolei Związkowych projekt taryfy osobowej, bagażowej oraz 
dla przesyłek nadzwyczajnych w komunikacji polsko-szwajcarskiej. Projekt 
jest wynikiem prac konferencji zeszłorocznej w Payerbach'u (29. IX. 27 r.) 
oraz prac komisji urzędniczej, która obradowała w Bernie Szw. w lutym 
i marcu r. b. 

Dnia 11 kwietnia rozpoczęły się w Budapeszcie obrady nad uzu­
pełnieniem taryfy związkowej polsko-węgierskiej. Rewizji poddane zostały 
sprawy udziałów taryfowych. W zakresie taryf węglowych przewidywane 
jest rozszerzenie ilości stacji, dla których taryfa związkowa ma obowią­
zywać (34 nowych stacji dla węgla i 7 dla koksu). Podobnie jak w taryfie 
polsko-austrjackiej czynione są wysiłki nad wzmożeniem eksportu węgla. 

Dyrekcja Generalna Austrjackich Kolei Związkowych złożyła pro­
jekt taryfy osobowej, bagażowej oraz dla przesyłek nadzwyczajnych w ko­
munikacji polsko-szwajcarskiej do zatwierdzenia przez polskie Ministerstwo 
Komunikacji oraz inne interesowane Zarządy Kolejowe. Projekt jest wy­
nikiem prac konferencji zeszłorocznej w Payerbach'u (29.IX.27) oraz prac 
komisji urzędniczej, obradującej w Bernie Szw. w lutym i marcu r. b. 

Czeskosłowackie Ministerstwo kolejowe przedłożyło projekt nowej 
bezpośredniej taryfy na przewóz przesyłek nadzwyczajnych w komunikacji 
czeskosłowacko-rumuńskiej przez Polskę. Projekt jest wynikiem prac 
tegorocznych w komisjach w Pradze oraz Pilznie. Konferencja dla osta­
tecznego rozpatrzenia projektu odbyć ma się v Czeskich Budejowicach 
z początkiem maja r. b. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 
Nowy sposób wewnętrznego oczyszczania 

wagonów osobowych. 
N a torach posto jowych dworca osobowego H a l l e zasto­

sowano nowy sposób wewnętrznego o c z y s z c z a n i a wagonów, 
opisany przez inspektora kole jowego K. Ounthera w Ns 12 
t y g o d n i k a „Reichsbahn". P r z y o c z y s z c z a n i u wagonów oso­
b o w y c h największy nacisk musi być położony na prędkość 
o c z y s z c z a n i a i dokładność jego. W a g o n musi być w y m i e c i o ­
ny, śmiecie usunięte, podłogi i ściany w y m y t e , a toalety w y -
d e z y n f e k o w a n e . Używa s ię do tego miotełek, szczotek, skro­
baczek , ścierek, wody , mydła, etc. Rozchód tych materjałów 
jest duży, robotnicy narażeni są na choroby od kurzu i brudu, 
a w y n i k c z y s z c z e n i a wagonów zawsze dość prob lematyczny . 
W o d a w wiadrze , którą się z m y w a wagony, już po p ierwszem 
zamoczeniu ścierki, staje się czarna jak węgiel . Obl i czono , 
że p r z y dotychczasowem ręcznem m y c i u i o c z y s z c z a n i u w a ­
gonów trzeba zużyć nie mniej 200 wiader wody na jeden 
skład z 20 wagonów osobowych. 

S t a w i a j ą c sobie z a zadanie polepszenie czystości w a g o ­
nów osobowych, zarząd państwowych kole i n i e m i e c k i c h prze ­

prowadził szereg doświadczeń nad ulepszonemi sposobami 
o c z y s z c z a n i a i c h . N a j l e p s z y m okazał się system powie t rzno-
wodnego r o z p y l a n i a . W o d a i powietrze doprowadzane są ze 
stałych urządzeń (to ostatnie ewentualnie z s ieci powietrznej 
pociągu) do zbiorników, przewożonych ręcznie przez jednego 
człowieka wzdłuż pociągu. Jako z b i o r n i k i używane są stare 
cy l indry gazowe, przecięte po połowie; koszt p r z y s t o s o w a n i a 
około 50 r. m k . na 1 z b i o r n i k . Z b i o r n i k t a k i z a w i e r a 160 l i ­
trów w o d y i zaopatrzony jest w armaturę do przewodów po­
w i e t r z n y c h i w o d n y c h , manometr , kurek probierczy i k ran 
spustowy. 

Długość węży powietrznych i w o d n y c h wynosi około 
20 mtr. , prześwit 15—20 m m . , oba węże kończą się r a m i o ­
nami pótcalowej rury w kształc ie w i d e l c a , na którą naśrubo-
wuje się prądnica z p y s z c z k i e m odpowiednie j formy, tak aby 
strumień w o d y mógł s ięgnąć we w s z y s t k i e z a k a m a r k i i kąty . 
Każda grupa czyściciel i otrzymuje do pracy po d w a z b i o r n i k i , 
jeden do z m y w a n i a W . C , drugi do o c z y s z c z a n i a przedziałów 
i zewnętrznych ścian wagonów. D o pierwszego z b i o r n i k a do­
daje się pewną ilość preparatów f o r m a l d e h y d o w y c h , dających 
przyjemny zapach leśny; preparaty kreozotowe nie są używane 
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z powodu i c h przykrego z a p a c h u . Z m y w a n i e o d b y w a się pod 
ciśnieniem 4 — 5 atm. , s i lny strumień wody o m y w a rury p a -
parowego ogrzewania , podłogi i ściany toalet, sedesy i m i ­
sk i k lozetowe i dezynfekuje jednocześnie te ostatnie. W o d a 
pozostała od z m y w a n i a wydmuchuje s ię s t rumieniem powie t rza . 

N a dużych stacjach posto jowych zwłaszcza z s i l n y m r u ­
chem podmie j sk im opłaca s ię pobudowanie k o m p r e s o m ! . 

D o k o n a n e doświadczenia wykazały całkowicie wyższość 
tego systemu nad o c z y s z c z a n i e m ręcznem: małe stosunkowo 
użycie w o d y , i to zawsze czyste j , dokładność i szybkość c z y ­
s z c z e n i a . W y k a z u j e to następujące porównanie. Według danych 
urzędu wagonowego w H a l l e przy bieżącem o c z y s z c z a n i u ręcz­
nem 1 robotnik w ciągu 9 godzin oczyszczał 30 przedziałów 
t w a r d y c h , łącznie z w y m y c i e m W . C , o c z y s z c z e n i e m ok ien , 
poręczy, tabl ic zewnętrznych, a co pewien czas i ścian ze ­
wnętrznych. N a 1 robotn ika wypadało przeciętnie dziennie 
10 wagonów, l icząc z a normalny wagon 3 przedziały twarde . 
C z a s gruntownego o c z y s z c z a n i a ręcznie jednego wagonu w y n o ­
sił: z a m i a t a n i e — 1 2 min . , m y c i e — 3 0 m i n . , oczyszczenie 2 W . C . — 
52 m i n . , razem 94 m i n . (bez uwzględnienia zewnętrznego m y ­
c i a śc ian) . Da je to wydajność na 1 robotnika — 5,5 wagonów 
dziennie . Rozchód wody na 1 robotnika wynosił 15 wiader 
dziennie , t. j . 150 litrów. 

P r z y oczyszczaniu zapomocą r o z p y l a n i a wody otrzymano 
następujące l i c z b y : m y c i e przedzia łów—23 m i n . , mycie 2 W . C . — 
21 m i n . , razem 44 minuty ; dzienna wydajność 12,1 wagona , 
a więc z n a c z n i e większa; rozchód wody na wagon wypadł 
przy tern t y l k o 50 litrów. 

Oszczędność tego sposobu polega pozatem na z m n i e j ­
szeniu o 5 0 % ilości używanych przedmiotów do c z y s z c z e n i a 
wagonów, jak s z c z o t k i , miotły, ścierki , mydło i t. d. 

Organizacja kolei Holenderskich. 
P r z e d n i e w i e l u laty kole je H o l e n d e r s k i e należały do 

rozmai tych T o w a r z y s t w . 

Obecnie w s z y s t k i e linje są połączone w jednem T o w a ­
r z y s t w i e o charakterze eksploatac j i państwowej, gdyż P a ń s t w o 
H o l e n d e r s k i e jest pos iadaczem większości akc j i (certyfikatów) 
i zapewnia akc jonar juszom 5°/0 m i n i m u m dochodu rocznego. 

S i e ć , na leżąca do tego T o w a r z y s t w a obejmuje : 
2 .448,748 k i m . k o l e i magis t ra lnych , 

942,071 „ „ l o k a l n y c h 

258,324 „ tramwajów p a r o w y c h albo e l e k t r y c z n . 

razem 3 .649 ,142 k i m . 
M i n i s t e r s t w u H a n d l u i Przemysłu, które z a t w i e r d z a r o z ­

kłady j azdy , uposażenia urzędników i robotników, maksymalną 
ilość godzin pracy i t. d. podlega R a d a Komisarzów, a d m i n i ­
strująca kole jami w r a z z Dyrekcją, sk łada jącą się z 2 człon­
ków z w a n y c h G e n e r a l n y m i D y r e k t o r a m i . 

R a d a Komisarzów składa się z 13 członków, z których 
większość (7) mianuje M i n i s t e r , a resztę wybierają akc jo-
nar jusze. 

S i e d z i b a D y r e k c j i znajduje s ię w U t r e c h c i e (centrum 
kraju) , gdzie się mieszczą także w s z y s t k i e B i u r a Zarządu 
Głównego: 

O d D y r e k c j i zależą bezpośrednio S z e f o w i e Służb nas tę ­
pujących: 

A . S łużba C e n t r a l n a (zarząd ogólny) z następującemi 
oddziałami: 1 Oddział: sekretarjat, e k s p e d y c j a , karty wolnej 
j azdy ; 2 Oddział: sprawy personalne; 3 Oddział: sprawy 
p r a w n e ; 4 Oddział: sprawy mieszkaniowe ; 5 Oddział: ogólny 
zarząd mater jałami; 6 Oddział: sprawy odbioru mater jałów. 

B . S łużba E k s p l o a t a c j i z następującemi oddziałami: 
1 Oddział : sprawy ogólne, s p r a w y personalne i r a c h u n k o w e ; 
2 Oddział: rozkłady jazdy, składanie pociągów i podział służby; 
3 Oddział : pociągi specjalne i kontrola biegu pociągów; 4 O d ­
dział : taryfy osobowe i bagażowe, reklamac je z ruchu osobo­
wego i bagażowego; 5 Oddział: sprawy oparte na prawie p u -
b l i c z n e m , 1 — 5 pod spec ja lnym k i e r o w n i k i e m oddziału d l a 
służby j azdy ; 6 Oddział: przygotowanie planów r o z b u d o w y ; 
7 Oddział: zabezpieczenie ruchu , 6 — 7 pod spec ja lnym k i e ­
r o w n i k i e m oddziału d l a służby stacyjnej . 

C . SłuŻDa Przewozów z następującemi oddziałami: 
1 Oddział: personalny; 2 Oddział : sprawy ogólne; 3 Oddział : 

reklamac je z ruchu towarowego; 4 Oddział: rozdział w a g o ­
nów i kontrola wagonów; 5 Oddział: służba towarowa. 

D . S łużba H a n d l o w a i Taryf z Oddziałami: 1 Oddział 
taryfy towarowe; 2 Oddział: sprawy handlowe. 

E . S łużba D r o g o w a i Robót (utrzymanie i bezpieczeń­
stwo) z następującemi oddziałami: 1 Oddział: sprawy ogólne, 
personalne, buchal ter ja ; 2 Oddział: u t rzymanie i nadzór k o l e ­
jowy; 3 Oddział: zabezpieczenie ruchu; 4 Oddział: zarząd 
mater jałami n a w i e r z c h n i ; 5 Oddział: budowa mostów i i ch 
utrzymanie ; 6 Oddział: e lektryczne oświetlenie, o p a l a n i e . 

F . S łużba D r o g o w a i Robót (prace nowe) z następują­
cemi Oddziałami: 1 Oddział: zarząd i sprawy rachunkowe 
nowych b u d o w l i ; 2 Oddział; sprawy techniczne n o w y c h b u ­
dowl i „ W s c h ó d " ; 3 Oddział: sprawy techniczne nowych 
b u d o w l i „ P ó ł n o c " ; 4 Oddział: sprawy techniczne nowych b u ­
d o w l i „ P o ł u d n i e " ; 5 Oddział: specjalne nowe budowle , budo­
w a k o l e i l o k a l n y c h i kole jek. 

G . S łużba T r a k c j i z następującemi Oddziałami: 1 O d ­
dział: ogólny, sprawy rachunkowe; 2 Oddział: służba l in jowa, 
personel , zarząd wagonów; 3 Oddział: podział służby, premje. 

H . S łużba W a r s z t a t o w a i e lektryf ikac j i z następującemi 
Oddziałami: 1 Oddział : ogólny, personalny, sprawy r a c h u n k o w e ; 
2 Oddział: trakcja e l e k t r y c z n a ; 3 Oddział: sprawy budowlane 
dla e lektrotechnicznej służby trakcyjne j , 2 — 3 pod j ednym D y ­
rektorem Oddziału; 4 Oddział: l o k o m o t y w y ; 5 Oddział : w a ­
gony osobowe i towarowe; 6 Oddział: warsztaty ; 7 Oddział: 
zakupno mater jałów; 7 Oddział: zakupno materjałów 1,4 — 7 
pod jednym D y r e k t o r e m Oddziału. 

I. Główna buchalter ja . 
J . B iuro rachunkowe z następującemi oddziałami: 1 O d ­

dział: ogólny, personalny, kont ro la zarządu inwentarzem i m a ­
ter jałami; 2 Oddział: k a s a chorych i zapomóg, k a s a pensyjna. 

K . K o n t r o l a C e n t r a l n a z następującemi Oddziałami: 
1 Oddział: ruch osobowy; 2 Oddział: ruch towarowy; 3 O d ­
dział: ogólny, personal ja . 

N a czele każdego Oddziału stoi N a c z e l n i k Oddziału. 
Z e względu na rozmiar działalności , zakres działania 

Oddziałów dotyczy całe j s i e c i a lbo tylko części s i ec i . 
Naprzykład Oddział „Rozkładów j a z d y " , jako część skła­

d o w a służby E k s p l o a t a c j i , d z i e l i się na d w a B i u r a , jedno d l a 
linj i północnych kra ju , drugie dla l inj i południowych. 

Oddział „Rozkładów jazdy pociągów s p e c j a l n y c h " obej­
muje natomiast w s z y s t k i e linje s iec i . 

B i u r a K o n t r o l i Dochodów i B i u r a dyspozyc j i taborem 
t o w a r o w y m obejmują także ca łą s ieć . 

S łużba w y k o n a w c z a na l in jach powierzona jest Inspek­
torom Eksploa tac j i . 

D l a Służb Eksploa tac j i i P r z e w o z o w e j istnieje 11 Inspekcj i 
z siedzibą w Groningue , Z w o l l e , Henge lo , Amersfoort , Utrecht , 
A l k m a a r , Rot terdam, B r e d a , N i m e g u e i Maas t r i cht . 

D l a Służby drogowej i robót (utrzymanie i bezpieczeń­
stwo) sieć jest podzie lona na 11 odcinków z siedzibą w G r o ­
ningue, Z w o l l e , Hengelo , Amersfoort , Utrecht , A l k m a a r , R o t ­
terdam, B r e d a , N i m e g u e i Maastr i cht . 

D l a Służby S y g n a l i z a c j i i E lektrotechniczne j istnieje 
6 odcinków z siedzibą w G r o n i n g u e , Z u t p h e n , Amersfoort , 
A m s t e r d a m , Rot terdam, M a a s t r i c h t . 

S łużba T r a k c j i d z i e l i się na 9 grup p a r o w o z o w y c h z s ie­
dzibą w A m s t e r d a m , Utrecht , Amersfoor t , Groningue, N i m e g u e s , 
Maastr icht , B r e d a , Rot te rdam, L e i d s c h e n d a m . 

Ostatnia grupa obejmuje linje e lektryczne A m s t e r d a m -
Rot terdam, H a a r l e m - I j m u i d e n i Rot terdam H o f p l e i n - Sche-
veningen. 

P o z a t e m są jeszcze 4 warszta ty centralne w H a a r l e m , 
T i l b o u r , U t r e c h t i Z w o l l e , przeznaczone d l a naprawy i u t r z y ­
mania parowozów i wagonów pasażerskich, tudzież 2 tak ie 
warszta ty w Amersf fort i B l e r i c k d l a naprawy wagonów to­
w a r o w y c h . 

C e n t r a l n a K o n t r o l a Dochodów pos iada d la służby l in jo­
wej s iec i 4 Inspekcje, z których każda k i e r o w a n a jest przez 
Inspektora rachunkowości , z siedzibą w Z w o l l e , Utrecht , 
H a a r l e m i B r e d a . 

P o z a zwoływaniem Inspektorów i Inżynierów do U t r e c h t u 
na per jodyczne konferencje z i c h S z e f a m i Służby, są oni w sta­
łym kontakc ie z Sze fem Służby albo z N a c z e l n i k i e m Oddziału 
zapomocą telefonu i telegrafu. 
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Inspektorowie i Inżynierowie i in jowi są także w kontak­
cie z Dyrekc ją . C o miesiąc D y r e k c j a przeprowadza pociągiem 
spec ja lnym inspekcję części s iec i , w której jej towarzyszą 
oprócz Szefów Służb także i w s z y s c y Inspektorowie i Inżynie­
rowie Iinjowi, zajęci w Inspekcjach, względnie odc inkach , które 
przebiega pociąg spec ja lny. W. B. 

Nowe przepisy uposażenia na Kolejach 
niemieckich. 

W czasopiśmie urzędowym N i e m i e c k i c h K o l e i „ D i e R e i c h s -
b a h n " w N° 2 r. b. podano nowe przepisy o uposażeniu per ­
sonelu kole jowego na kole jach n i e m i e c k i c h , obowiązujące od 
1 października 1927 roku. 

P r z e p i s y podają szczegółowy w y k a z w s z y s t k i c h stano­
wisk służbowych, które zaszeregowano do 17 stopni służbo­
w y c h . W każdym stopniu znajduje się pewna ilość s z c z e b l i , 
do których pracownik awansuje automatycznie co dwa lata, 
przyczem ilość szczebl i w grupach przeważnie przewidz iano 
11 c z y l i na 22 lata, w niektórych zaś grupach mniejszą ilość 
szczebl i od 5 do 7 i 9. 

W najwyższej grupie uposażenie początkowe w y n o s i 
8.400 m k . rocznie , w najniższej grupie 1.500 mk. , c z y l i w y ­
raża się w stosunku 5 , 6 : 1 . P o pięciu latach stosunek ten 
wzras ta do 7 : 1 , następnie znowu zmnie jsza się i po 9 latach 
w y n o s i 6 : 1 . Oprócz zasadniczego uposażenia przewidz iane 
są różne dodatk i . 

D o d a t e k m i e s z k a n i o w y podzielony jest na s iedem klas 

Tablica I. 
Roczne uposażenie. 

•N' 
id cd 

•S 
S z c z e b I e 

;odn 

«J .2 
£ 5 

Początków, 
uposaż. P o l a t a ć h 

G
ru

pa
 

H £ 
6 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 

11 

1 
III 

8 400 9.500 10.600 11.600 12.600 — 
' , V j J 

— — — 

2 
III 

7.000 7.500 8.000 8.500 8.900 9.300 9.700 — — -

3 
4 
4a 
5 

IV 

4.800 
4.800 
4.500 
4.800 

5.200 
5.200 
4.900 
5.200 

5.600 
5.600 
5.300 
5.600 

6.000 
6.000 
5.700 
6.000 

6.400 
6.400 
6.100 
6.400 

6.800 
6.800 
6.500 
6.700 

7.200 
7.200 
6.900 
7 000 

7.500 
7.500 
7.200 

7.800 
7.800 
7.500 

8.100 8.400 

6 4.100 4.4C0 4.700 4 950 5.200 5.500 5.800 — — — 

7 
7a 

2.800 
2.800 

3.050 
3.050 

3300 
3.300 

3 550 
3 550 

3.800 
3.800 

4.000 
4.000 

4.200 
4.200 

4.400 4 600 4.800 5.000 

8 2.300 2.550 2 800 3.000 3.200 3.400 3.600 3.800 4.000 4.200 — ' 

9 
9a 

10 
11 
12 

V 2.350 
2 350 
2.100 
2.000 
1.900 

2.500 
2.500 
2.200 
2.090 
1.990 

2.650 
2.650 
2.300 
2.180 
2.080 

2.800 
2.800 
2.400 
2.270 
2.170 

2.950 
2 950 
2.500 
2.360 
2.260 

3.100 
3.100 
2.600 
2.450 
2.350 

3.200 
3.200 
2.700 
2.540 
2.440 

3.300 
3.300 
2 800 
2 620 
2.520 

3.400 
3.400 

2.700 
2.600 

3.500 
3.500 

— 

13 
13a 

1.700 
1.700 

1.800 
1.800 

1.900 
1.900 

2.000 
2.000 

2.100 
2 100 

2.200 
2.200 

2.300 
2.300 

2.400 
2.400 

2.500 
2 500 

2.600 
2 600 — 

14 1.600 1.690 1 780 1.870 1.960 2 050 2.140 2.230 2.320 2.400 — 

14a 
VI 

1.780 1.870 1.960 2.050 2 140 2.230 2.320 2.400 — • : — 

15 
16 

1.500 
1.500 

1.590 
1 590 

1.680 
1.680 

1.770 
1.770 

1.860 
1.860 

1.950 
1.950 

2.040 
2.040 

2.120 
2.120 

2.200 
2.200 

2.280 2.350 

17 
17a 

1.500 
1.500 

1.590 
1.580 

1.670 
1.650 

1.750 
1.730 

1.830 
1.800 

1.910 
1.880 

1.990 
1.950 

2.070 
2.030 

2.150 
2.100 

— 

Tablica II. 
Taryfa mieszkaniowa. 

Klasa 

miejscowości 

Roczna wysokość dla klasy taryfowej 

Klasa 

miejscowości 
I II III IV V VI VII 

M a r e k 

Specjalna 2.100 1.680 1.320 960 720 528 336 

A 1.800 1.440 1.140 840 612 444 288 

B 1.500 1.200 900 660 504 372 240 

C 1.140 900 720 540 396 288 180 

D 840 660 540 396 288 216 132 

taryfowych, przyczem p r a c o w n i k otrzymuje w p i e r w s z y c h 2 do 
5 lat, zależnie od grupy uposażenia dodatek m i e s z k a n i o w y 
według niższej grupy, a w następnych latach według grupy 
wyższej . 

W I grupie dodatek ten w y n o s i w pierwszych dwu l a ­
tach w mie jscowościach pierwszej k lasy po 1.140 mk. rocznie, 
w t r z e c i m i następnych la tach po 1.440 m k . W 17-ei grupie 
dodatek wynos i po 444 m k . rocznie . 

P r a c o w n i c y otrzymują też zasadnicze dodatk i na d z i e c i 
do ukończenia przez nie 21 lat. D o d a t e k ten wynos i 20 m k . 
miesięcznie na dz iecko . P o s iedemnastym roku dodatek w y ­
dawany jest ty lko w t y m w y p a d k u , jeżel i dz iecko się uczy , 
względnie jeżeli zarobek jego nie w y n o s i 30 mk. mies ięcznie . 

P r a c o w n i c y nieetatowi otrzymują wynagrodzenie według 
specjalnego w y m i a r u . P o d z i e l e n i są oni na sześć grup w z a ­
leżności od tego jakie zajmują s tanowiska . W y n a g r o d z e n i e 
pracowników nieetatowych, za jmujących s tanowiska , o d p o w i a ­
da jące 3 grupie uposażenia, wynosi zamiast przewidzianego 
d l a tej grupy uposażenia 4 .800 m k . w pierwszym roku tylko 
4 .000 m k . W z r o s t co d w a lata wynos i nie 400, a ty lko 250 mk. 

P r a c o w n i c y nieetatowi, zajmujący s tanowiska odpowiada-
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j ą c e 15 do 17 grupy, otrzymują w p i e r w s z y m roku 1.250 mk. 
1 po 80 m k . dodatku co 2 lata , gdy etatowi otrzymują w 15 
i 16-ej grupie po 1.500 mk. , a szczeblowy dodatek d l a 15-ej 
grupy w y n o s i 90, a d l a 1 7 a grupy 80 m k . 

Porównanie cyfrowe uposażeń na n i e m i e c k i c h kole jach 
1 na P . K . P . nie da się przeprowadzić, gdyż sama z a m i a n a 
marek na złote polskie n ic nie- mówi jeżeli nie uwzględni się 
jednocześnie drożyzny życia, co do którego nie pos iadamy 
dość dokładnych danych . 

Natomias t w przepisach uposażeniowych n i e m i e c k i c h ko le i 
należy podkreślić niektóre szczegóły charakterystyczne odnoś­
nie zaszeregowania . 

W grupie 4 - a p r z e w i d z i a n e jest s tanowisko inżyniera 
dyplomowanego (Reichsbahndiplomingenieur) . G r u p a 5 p r z e ­
widuje s tanowisko n a c z e l n i k a urzędu (Re ichsbahnamtmann) , 
grupa 6 — stanowisko inspektorów technicznych , do których 
należy zaliczyć inżynierów. W grupie 9 i 9 -a znajdujemy m a ­
szynistę parowozu, zawiadowcę o d c i n k a torowego ( B a h n m e i -
ster), nadkonduktora (pierwsza pensja zasadnicza 2 .350 mk.) 
G r u p a 10-a obejmuje t y l k o konduktorów (2.000 mk). 

Porównywując do dawniej obowiązujących w N i e m c z e c h 
przepisów uposażeniowych, zbliżonych do przepisów obecnych 
na P . K . P . , w i d z i m y , że d a w n a grupa X - a , obejmująca sta­
n o w i s k a : 1) R e i c h s b a h n a m t m a n n , 2) Re ichsbahnoberamtmann 
i 3) Re ichsbahnrat podzie lona jest obecnie na 3 grupy: 5, 4 
i 3 - c ią , p r z y c z e m w s z y s t k i e te trzy grupy otrzymują w p i e r w ­
szym roku po 4.800 mk. , natomiast urzędnicy na p i e r w s z y m 
s tanowisku otrzymują dodatek szczeblowy po 400 mk. i mają 
7 szczeb l i , na drugiem stanowisku po 600 mk. i mają 9 szczebl i , 
a na trzec iem po 600 mk. i 11 szczebl i , os iąga jąc ostateczne 
wynagrodzenie 8.400 mk. , z którego mogą przejść w myśl 
przepisów do grupy 2-ej, ale już nie do pierwszego szczebla , 
lecz odrazu do szczeb la 4-go (8.500 m k . ) . 

Z powyższego w y n i k a , że nowe przepisy uposażeniowe 
na kole jach n i e m i e c k i c h dążą do naprawy szczupłego w y ­
nagrodzenia urzędników z cenzusem n a u k o w y m , stwarzając 
większą rozpiętość płac z a s a d n i c z y c h i większe dodatki 
w szczeblach . 

Obl icza jąc d l a przykładu uposażenie n a c z e l n i k a W y ­
działu w grupie I-ej, posiadającego 8 lat służby i troje dz iec i 
w p r z e l i c z e n i u na złoto (po 2 zł. za m k . ) , o t rzymujemy upo­
sażenie d l a niego równe przeszło 30 .000 zł. rocznie , t. j . 
2 .500 zł. miesięcznie (w P o l s c e 1.064 z ł . ) . 

W. G. 

Przyśpieszenie biegu pociągów na pierwszo­
rzędnych linjach kolejowych w Niemczech. 

W dążeniu do dalszego przyśpieszenia z dniem 15 maja 
1928 roku biegu pociągów ruchu osobowego na l in jach z n a ­
czenia pierwszorzędnego Główny Zarząd Przedsiębiorstwa 
K o l e i R z e s z y N i e m i e c k i e j wydał nowe przepisy , s treszczenie 
których podajemy niżej z a czasopismem „Organ fur die F o r t -
schritte des E i s e n b a h n w e s e n s " . D l a pociągów l u k s u s o w y c h , d a ­
lekobieżnych i pośpiesznych, w których mogą kursować w y ­
łącznie wagony na wózkach, przyjmuje się jako największą d o ­
puszczalną prędkość stosowaną przy ob l i czen iu czasu jazdy, 
prędkość 100 km/godz., d l a pociągów p o c z t o w y c h , i o s o b o w y c h 
75 km/godz. 

D l a pociągów kursujących bez wagonu bagażowego, z w y ­
d z i e l e n i e m jedynie przedziału ochronnego przyjmuje s ię przy 
obl iczeniu największą prędkość 65 km/godz. , wreszc ie dla po­
ciągów kursujących bez przedziału ochronnego, prędkość 50 

. km/godz. 
C z a s jazdy o b l i c z a s ię d l a normalnego obc iążenia po­

ciągów. C e l e m d a n i a możności w y r a b i a n i a n i e u n i k n i o n y c h 
w ruchu strat czasu i p o s i a d a n i a pewnego zapasu czasu w r a ­
z a c h największego obciążenia pociągu należy do obliczonego 
w ten sposób czasu jazdy dodać pewien czas d o d a t k o w y . D o ­
datek ten ustala się każdorazowo d l a pociągów luksusowych 
i dalekobieżnych po przyjęciu pod uwagę okoliczności i w a ­
runków jazdy na każdym s z l a k u d la poszczególnych typów 
p a r o w o z u . Wysokość dodatku nie może przewyższać 4°/„ d l a 
pociągów l u k s u s o w y c h i 7°/ 0 dla pociągów dalekobieżnych, d la 
pociągów pośpiesznych, pocztowych i o s o b o w y c h dodatkowy 
czas w y n o s i 1 0 % . 

D o d a t e k ten o b l i c z a się od czasu jazdy po uprzedniem 
potrąceniu zawiera jących się w n im odstępów czasu na r o z ­
pęd i hamowanie b iegu . 

C z a s j azdy obl iczony d l a normalnego obciążenia i po­
większony na ustalony na powyższych zasadach odstęp czasu 
przyjmuje się jako p l a n o w y czas jazdy przy układaniu rozkła­
du jazdy. 

Największe obciążenie pociągu, przy którem p o w i n i e n 
być utrzymany powyższy planowy czas jazdy, ustala się przez 
dodatkowe obl i czenie . 

Jako skrócony czas j azdy podaje się (w odpowiednie j 
rubryce z rozkładu jazdy) ustalony w myśl przepisów ruchu 
czas jazdy w zależności od dopuszczalne j największej pręd­
kości na poszczególnych odc inkach sz laku , zezwolone j na j ­
większej prędkości d la danego typu parowozu i wyżej poda­
nych największych prędkości. N a rozpęd i na zwoln ien ie n a ­
leży dodać do skróconego czasu połowę różnicy między c z a ­
sem jazdy bez z a t r z y m a n i a i czasem j a z d y z rozpędem wstrzy­
mania na danym s z l a k u pociągu o normalnem obciążeniu. 

Z wprowadzeniem tych przepisów oczekują ponownego 
skrócenia obecnych czasów jazdy pociągów. (Organ fur die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nr. 19 1927 r.). A. T. 

Praca niemieckich kolei państwowych. 
W N r . 11 „Reichsbahn" oficjalnego organu T o w a r z y s t w a 

N i e m i e c k i c h K o l e i państwowych znajdujemy c i e k a w e zes tawie­
nie pracy ko le i n i e m i e c k i c h z kalendarzowego r. 1913 i ubie ­
głego roku gospodarczego 1927. Autor notatki Dr. Steuer-
nagel zadał sobie trud w y d z i e l e n i a z granic b. R z e s z y N i e ­
mieckie j s iec i kole jowej odpowiadającej obecnym nowym gra­
nicom, przeliczył pracę na tej sieci w r. 1913 i porównał j ą 
z w y n i k a m i r. 1927. 

Interesujące to zestawienie przedstawia się w sposób 
następujący: 

r. 1913 r. 1927 

Długość eksploatacyjna 50.741,— 53.546,— 
w °/o 100,- 106 — 

Wykonano pociago-klm. w miljonach 671 — 606,— 
w % 100,— 90,— 

. z tego w ruchu osobowym 420,- 366,— 
W % 100 — 87,— 

,, z tego w ruchu towarowym 251,— 240,— 
W°/o 100,— 9 6 -

„ osio-klm. w miljardaeh 28,4 28,6 
w % 100 — 101 — 

z tego w ruchu osobowym 10,3 9,8 
w •/„ 100 — 95,— 

„ z tego w ruchu towarowym 18,1 18,8 
w\% 100,— 104,— 

Przewieziono osób w miliardach 1,6 1,9— 
w % 100 — 122,— 

Wykonano pasażero-klm. w miljardaeh 36,6 45,5 
w °/„ 100, - 124-

Przewieziono ładunków w miljonach tn. 467,— 489 , -
w °/o 100, - 105-

Wykonano tonno-klm w miljardaeh 57— 73 — 
w % 100, 128,— 

Średnia odległość transportu 1 tn. w kim. 123,— 148.— 
100 — 120— 

Wpływy w miljonach 3.058,-
100,-

5.039,— 
w °/„ 

3.058,-
100,- 165,— 

Z tego wypada na ruch osobowy 904 — 
100, 

1.380,— 
153-w °/o 

904 — 
100, 

1.380,— 
153-

„ . towarowy 1.927 — 3.226,— 
w °/o 100,— 167 — 

Wpływ na 1 pasażero-klm. 2,47 3,03 
w °/o 100 — 123,— 

„ 1 taryfowy tonno-klm. 3,36 4,44 
w °/0 100 — 132'— 

Przytoczone zestawienie wskazuje na zmnie jszenie ilości 
pociągoklm. w ruchu osobowym i t o w a r o w y m , co o z n a c z a 
przejście na dłuższe i c ięższe pociągi . Zmnie j szenie ilości 
o s i o k l m . w ruchu osobowym w stosunku do czasów p r z e d w o ­
jennych, z wzrostem dość s i l n y m ( 2 4 % ) pasażeroklm. z n a ­
mionuje oszczędną gospodarkę. W ruchu t o w a r o w y m z a z n a ­
czył się wzrost obciążenia pociągów. Odległość przewozu to­
warów wzrosła o 20°/ 0 dzięki zmianie konjuktur gospodar­
czych i układu taryf. P r z y ogólnym wzroście wpływów o 65°/ 0 , 
w stosunku do r. 1913 wpływy na 1 pasażero-klm. i tonno-
k l m . zwiększyły się stosunkowo nieznacznie (23°/ 0 i 3 2 % ) 
(Die Reichsb. Nr. 11 — 1928). 
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Eksploatacja linji kolejowych drugorzędnych 
we Włoszech. 

Inspektorat K o l e i , Tramwajów i Przewozów A u t o m o b i l o ­
w y c h we Włoszech ogłosił n i e d a w n o dane s ta tystyczne z a 
rok 1924, dotyczące eksploatacj i k o l e i p r y w a t n y c h w k r a j u . 
Dane te dają asumpt spec ja l i s tom do w y p o w i e d z e n i a na ł a ­
m a c h czasopisma „VIngegnere" s w y c h poglądów na sprawę 
eksploatac j i niektórych mało dochodowych linj i włoskich przez 
Pańs two. 

Z e wspomnianej statystyki w y n i k a , że koleje normalne , 
odstąpione przez rząd włoski t o w a r z y s t w o m p r y w a t n y m d l a 
eksploatac j i , stanowią długość 2054 k m . K o s z t eksploatacj i 
na 1 k m . długości wynosił 72.806 lirów, a dochód brutto 
82 .410 L . co o d p o w i a d a współczynnikowi eksploatac j i 88. 
D l a k o l e i wąskotorowych (długość l in j i 2 .515 km.) odpowiednie 
l i c z b y wynoszą: 34.312 L . , 28.897 L . i 118 (eksploatac ja 
de f i cy towa) . C d roku jednak 1924 w a r u n k i znacznie po le ­
pszyły się d l a kole jek wąskotorowych, dzięki podwyższeniu 
taryf i ograniczeniu wydatków eksploatacy jnych , wobec czego 
można twierdzić, iż współczynnik 118 spadł, i , z n i e w i e l k i m i 
wyjątkami ko le jk i te dają obecnie dochód. 

C i e k a w s z e m jeszcze jest zestawienie rezultatów e k s p l o a ­
tacj i z jednej strony l in j i drugorzędnych państwowych, a z d r u ­
g i e j — t a k i c h s a m y c h l i n j i , ale wydzierżawionych osobom 
p r y w a t n y m . 

W i d z i m y n a p r z y k l a d . że eksploatac ja rządowych l inj i sy­
c y l i j s k i c h (461 km.) przez Państwo kosztuje 62 .000 L . z a k i l o ­
metr, podczas gdy inna l inja prywatna , również na S y c y l j i , 
w w a r u n k a c h a n a l o g i c z n y c h , wykazu je wydatek eksploatacyjny 
tylko 19.550 L . z a ki lometr . Następnego roku koszt eksp loa­
tacj i l in j i państwowej wzrósł do 70.000 L . , a w roku ze­
szłym do 75.000 L . , z a k m . Def icyt zatem wzrasta stale bez 
względu na zaprowadzone oszczędności, redukcję personelu 
i t. p . P o t w i e r d z a to raz jeszcze tezę, że duże administrac je 
nie są przystosowane do eksploatac j i linji drugorzędnych ze 
słabym ruchem, jak również k o l e i pod jazdowych. T o w a r z y s t w a 
prywatne, z organizac ją prostą i e lastyczną okazują się bardzie j 
w tym ce lu o d p o w i e d n i e m i . K i e r o w n i c y i c h znajdują się p r z e -
d e w s z y s t k i e m w b l i z k i m k o n t a k c i e z p r a c o w n i k a m i , znają i c h 
potrzeby, zalety i w a d y , i wreszcie trzymają s ię z a s a d y , że 
tylko zasługi osobiste i stopień użyteczności p r a c o w n i k a może 
stanowić o jego awansie i uposażeniu. Tern się tłumaczy to, 
że T o w a r z y s t w a prywatne, nie rozporządzające nawet tak d o ­
skonałymi środkami t e c h n i c z n e m i , jak to może czynić a d m i n i ­
strac ja państwowa, os iąga ją jednak dochód ze s w y c h p r z e d ­
siębiorstw. 

N i e mało sprzyja temu zredukowanie do m i n i m u m per­
sonelu i zróżniczkowanie płac. N a l in jach p r y w a t n y c h ilość 
pracowników na ki lometr wynos i z a l e d w i e 1—0,8, spadając n a ­
wet w pewnych w y p a d k a c h do 0,6. 

Ś r e d n i a p łaca roczna funkc jonar iusza na linjach rządo­
w y c h wynosiła w roku 1926—27 przeciętnie 13.505 L . , i była 
stałą d l a całe j sieci państwowej , podczas gdy t o w a r z y s t w a 
prywatne płaciły s w y m p r a c o w n i k o m od 6.500 do 9.000 L . 
rocznie . Należy tu, oczywiście, przyjąć pod uwagę rodzaj 
pracy z n a c z n i e lżejszej na l in jach drugorzędnych i podjazdo­
w y c h , a wreszc ie przywile j pozostawania na mie jscu z a m i e s z ­
k a n i a , nader ważny ze względów rodzinnych i e k o n o m i c z n y c h . 
P o zatem przy eksploatac j i l in j i małodochodowych należy o g r a ­
niczyć w y m a g a n i a publiczności, zmuszając ją niejako do z a -
d a w a l n i a n i a się jedną klasą, i przesyła jąc towary temi samemi 
pociągami osobowemi . P o d tym względem adminis t rac ja państwo­
w a napotyka na większe trudności ze strony publiczności, p r z y z w y ­
czajonej do pewnego standardowego typu przejazdów. U p r o s z c z e ­
nie służby, mające na celu obniżenie kosztów eksploatac j i , 
posunięte jest obecnie do najwyższej granicy na wie lu l in jach 
p r y w a t n y c h , szczególniej tych, które zostały z e l e k t r y z o w a n e . 
A więc, naprzykład, stacje są obsługiwane ty lko przez jednego 
funkc jonar jusza , nie spec jal is tę ruchowca. Manipulac je przy 
skrzyżowaniu s ię pociągów na stacjach s ą d o k o n y w a n e pod 
nadzorem głównych konduktorów danych pociągów. M i e j s c a 
mniej ważne są obsługiwane przy pomocy zwykłych przys tan­
ków, bez p e r s o n e l u , ze sprzedażą biletów w pociągu. W ten 
sposób koszt eksploatac j i został obniżony na pewnych l in jach 

do 20.000 L , z a k i m . W r e s z c i e taryfy kole i prywatnych nader 
e lastyczne, lepiej uwzględniają drobny przemysł l o k a l n y . N a 
zasadzie wyżej wyłuszczonych powodów w y n i k a , iż w inte­
resie państwa i ludności leży wydzierżawianie przez Rząd 
linji k o l e j o w y c h drugorzędnych, a szczególnie wąskotorowych 
osobom p r y w a t n y m . 

Obecnie we Włoszech 264 k i m . kolejek pod jazdowych 
należy do Pańs twa . W y p u s z c z e n i e i c h w dzierżawę, nawet 
uwzględniając konieczność użyczenia przez S k a r b pewnego 
subsydjum, szczególniej w w y p a d k a c h e lektryf ikac j i danej l in j i , 
zaoszczędziłoby Państwu do 30 miljonów lirów r o c z n i e . P o z a 
tern Włochy posiadają około 800 k m . linji normalnotorowych 
0 znaczeniu czysto l o k a l n e m . E k s p l o a t a c j a tych l in j i przez 
Państwo okazuje się deficytową. P r z e z oddanie ostatnich T o ­
w a r z y s t w o m p r y w a t n y m w na jgorszym razie S k a r b może zao­
szczędzić 50 miljonów lirów rocznie . W ten sposób pozby­
wając się kłopotliwej adminis t rac j i 1.500 k m . linj i drugorzęd­
nych i do jazdowych Państwo zyskuje 80 miljonów lirów, 
zachowując d la pozostałych 15.000 k i m . swej s iec i kole jowej , 
organizację bardzie j jednosta jna i sprężystą. (L'Ingegniere. 
Yolume II. M 1 —1928). ' Z. K. 

Komunikacja bezprzeładunkowa pomiędzy 
Z. S. R. R. a Polską i Niemcami. 

W dniu 26 s tycznia b. r. w B e r l i n i e rozpoczęła swe prace 
K o m i s j a , s k ł a d a j ą c a się z 3 po l sk i ch delegatów, 6 s o w i e c k i c h 
delegatów i 10 n i e m i e c k i c h delegatów. T e m a t e m obrad było 
zastosowanie bezprze ladunkowej komunikac j i pomiędzy Z . S . R . R . 
1 N i e m c a m i t ranzytem przez P o l s k ę . 

P o d o b n a k o m u n i k a c j a istnieje już od k i l k u lat pomiędzy 
wyżej w y m i e n i o n e m i państwami, tranzytem przez Łotwę i L i ­
twę, ruch ten rozwi ja się normalnie i daje dodatnie w y n i k i . 

Jednakże k ierunek przez Litwę nie należy do kierunków 
najkrótszych, a z punktu w i d z e n i a taryfowego do najtańszych, 
a c z k o l w i e k Pańs twa należące do tej k o m u n i k a c j i związkowej 
uzgodniły specjalne s t a w k i taryfowe, obniżając przypadające 
opłaty do 4 0 — 5 0 ° / 0 . D a j ą c e się zauważyć od k i l k u lat pewne 
ożywienie ruchu sąsiedzkiego pomiędzy Z . S . R. R . i Po lską , 
oraz ruchu tranzytowego do N i e m i e c i na Górny Ś ląsk przez 
pograniczne stacje S t o ł p c e — N i e g o r e ł o j e i Z d o ł b u n ó w — S z e p i e -
tówka zwróciło uwagę m i a r o d a j n y c h czynników na możliwość 
urządzenia bezprze ladunkowej komunikac j i i w tych k i e r u n k a c h . 
In ic ja tywa wyszła ze strony P o l s k i ; koleje s o w i e c k i e i n ie ­
mieck ie zainteresowały się n a s z y m w n i o s k i e m i wyraziły chęć 
możliwie szybkiego załatwienia formalności , związanych z w p r o ­
w a d z e n i e m w życie tej k o m u n i k a c j i , chociaż nowe linje s twa­
rzają konkurencję k i e r u n k o w i przez Litwę i P r u s y W s c h o d n i e . 
Jak ustalono na poprzednich konferenc jach pomiędzy Polską 
i Z . S . R . R. urządzenia przestawcze dla k i e r u n k u przez 
Sto łpce mają być ustawione na stacj i Niegore ło je na tery-
torjum Z . S . R . R . ( m a k s y m a l n y przeładunek w 1927 r. 
60 w a g . dz iennie , przeciętny przeładunek dzienny 27 wag.) , 
a d l a k ierunku przez Szepietówkę na st. Zdołbunów (maksy­
malny przeładunek w 1927 r. 190 w a g . dz iennie , przeciętny 
145 w a g . dz iennie ) . 

N a początek st. Niegorełoje będzie przestawiać 25 w a g . 
dziennie , a st. Zdołbunów 75 w a g . Z powodu tego, że k i e ­
runek ładowny na południe (Zdołbunów) będzie stałym w k i e ­
runku do P o l s k i , a na północy (st. Niegoreło je) w k i e r u n k u 
do Z . S . R . R. to wybór stacji p r z e s t a w c z y c h na terytor jach 
różnych Państw należy uważać z a uzasadniony i rac jonalny. 

C a ł a trudność rozwiązania całokształtu spraw, związa­
nych z bezprzeładunkowa komunikac ją Z . S . R . R . — P o l s k a — 
N i e m c y polegała na tern, że należało uwzględnić i uzgodnić 
w przyszłych umowach dwa odrębne systemy eksploatac j i w a ­
gonów: P . K . P . i koleje n iemieck ie użytkują wagony na p o d ­
stawie regulaminu międzynarodowego ( R J V ) przewidującego 
terminowy zwrot wagonów, należących do innego Pańs twa , 
zaś koleje sowieck ie użytkują wagony na zasadzie odrębnych 
przepisów, przewidujących zwrot wagonów zwykłych w t e r m i ­
nach okresowej r e w i z j i . 

Z wyżej w y m i e n i o n y c h powodów powinny były być z a ­
warte dwie umowy specjalne: jedna — d l a wagonów typu sze­
r o k o t o r o w y c h , która przewidywałaby wymianę i lościową w a ­
gonów na punktach gran icznych i która dawałaby prawo każ­
dej zainteresowanej stronie korzystać z wymienione j jednostki 
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aż do terminu rewiz j i okresowej i druga — dla wagonów typu 
zachodnio -europe j sk iego , która przewidywałaby terminowy 
zwrot tych wagonów z Z S R R , oraz terminowy zwrot wago­
nów typu szerokotorowego przez koleje n i e m i e c k i e . 

P o z a tern przy z a w i e r a n i u umów należy uwzględnić, że 
wagony typu szerokotorowego posiadają większe obrysie , są 
s łabej b u d o w y i konstrukc j i , co przy ostrem przetaczaniu 
i szybkości pociągów t o w a r o w y c h do 5 0 — 6 0 k i m . na godzinę 
na kole jach n i e m i e c k i c h s twarza pewne trudności, hamując 
i c h obrót częstym ods tawian iem wagonów do n a p r a w y . 

A c z k o l w i e k P . K . P . w bezprzeładunkowej k o m u n i k a c j i 
Z S R R — P o l s k a nie wysuwały spec ja lnych konstrukcy jnych żą­
dań, dotyczących taboru szerokotorowego, jednakże protokular-
nie zostały s twierdzone trudności techniczne przy k u r s o w a n i u 
wagonów typu szerokotorowego na kole jach p o l s k i c h . Duże 
koszta naprawy wagonów podczas i ch eksploatac j i na kole jach 
n i e m i e c k i c h spowodowały wysunięcie 'przez delegatów n i e m i e c ­
k i c h żądania , aby k o s z t a tych napraw zostały podzielone 
w równej mierze pomiędzy państwami, należącemi do o m a ­
wianej k o m u n i k a c j i . Zrozumiałem jest, że podobne żądanie, 
daleko odbiegające od zasad p r z e w i d z i a n y c h w regulaminie 
międzynarodowym, oraz od zasad regulujących naprawy w a ­
gonów w państwach w s c h o d n i c h , nie zostało przyjęte przez 
delegatów po l sk ich i s o w i e c k i c h . K w e s t j a została otwartą 
i oczekuje s ię na inny wniosek od delegatów n i e m i e c k i c h . 

Udział P o l s k i w k o m u n i k a c j i bezprzeładunkowej z punktu 
w i d z e n i a taborowego nie może być uważany jako udział bez 
pewnych ofiar, a m i a n o w i c i e : przy i lościowej w y m i a n i e w a g o ­
nów typu zachodnio-europe jsk iego , P K P w z a m i a n za swoje 
dobre i mocne wagony, nadające się do kursowania w całe j 
Z a c h o d n i e j E u r o p i e , otrzymują od Z S R R wagony typu szero­
kotorowego, niezdatne do takiego użytkowania. Z powodu 
tego, że P o l s k i e wagony szerokotorowego typu niszczą się 
znacznie prędzej i odbudowie nie podlegają , to należy się l i ­
czyć z t y m , że w przeciągu najbliższych lat nie będziemy 
posiadać materjału wagonowego d l a przewidziane j i lościowej 
w y m i a n y . 

Of ia ra nasza będzie tern większa, i m więcej państw p r z y ­
stąpi do bezprzeładunkowej komunikac j i z Ros ją t ranzytem 
przez Polską . Ażeby o m a w i a n a k o m u n i k a c j a , ma jąca pewne 
trwałe podstawy rozwijała się stale , należałoby dążyć aby 
Komisar ja t L u d o w y Z S R R w M o s k w i e zgodził s ię na przy jmo­
wanie od P K P wagonów typu zachodnio-europe jsk iego , a k o ­
leje Z S R R użytkowały je na zasadach zbliżonych do R e g u l a m i ­
nu wagonowego międzynarodowego ( R J V ) , zwraca jąc wagony 
w terminie przyśpieszonym. P o długich pertraktac jach ko le je 
Z S R R wyraziły swoją zgodę na powyższą propozycję i w z e ­
szłym roku pomiędzy P K P a kole jami Z S R R została z a w a r t a 
o d p o w i e d n i a u m o w a . 

D ą ż ą c do ożywionej w y m i a n y wagonów z zachodem, K o ­
misarjat L u d o w y Z S R R przystępuje do budowy t a k i c h w a g o ­
nów szerokotorowych , które posiadałyby obrysie normalnoto­
r o w y c h wagonów i nadawałyby się do przes tawian ia co w z n a ­
cznej mierze p r z y c z y n i s ię do rozwoju k o m u n i k a c j i bezprzeła­
dunkowej , u łatwia jąc zbliżenie się dwóch odrębnych systemów 
eksploatac j i wagonów na W s c h o d z i e i Z a c h o d z i e . 

Należy nadmienić, że koleje N i e m i e c k i e budują już nowe 
wagony kryte , które nadawałyby się do komunikac j i bezprze­
ładunkowej ze Z S R R . 

Oddając swoje w a g o n y typu normalnotorowego w z a m i a n 
z a wagony szerokotorowe, P . K . P . zastrzegły sobie w a r u n e k , 
że N i e m i e c k i e wagony ładowne, przechodzące na kole je Z S R R 

nie mogą być kompesowane w a g o n a m i typu szerokotorowego 
w stanie próżnym; zastrzeżenie to podyktowane koniecznością 
uniknięcia nadmiaru wagonów szerokotorowych w obrębie p o l ­
s k i c h k o l e i państwowych. Uwzględnia jąc stały k ierunek ł a ­
downych wagonów w stronę P o l s k i i N i e m i e c i regulując ze 
strony naszej dopływ wagonów próżnych do punktów w y m i a n y , 
można przy wyżej w z m i a n k o w a n y m zastrzeżeniu trzymać i lostan 
wagonów typu szerokotorowego na pewnym normalnym p o z i o ­
mie . Oprócz tego korzystnego dla siebie w a r u n k u , P . K . P . 
uzyskały zgodę centralnego zarządu k o l e i n i e m i e c k i c h na z w o l ­
nienie P . K . P . od c z y n s z u z a i c h wagony, z a czas pobytu i c h 
na ko le jach s o w i e c k i c h od c h w i l i przekroczenia granicy P o l s k o -
S o w i e c k i e j oraz na stosowanie s tawki pierwszego s topnia c z y n ­
szu wagonowego według § 9 R J V z a czas pobytu i c h na k o ­
le jach polskich przy przekroczeniu te jże granicy przez p o w r a c a ­
j ą c e z Z S R R wagony n iemieck ie . 

Z a użytkowanie wagonów s o w i e c k i c h N i e m i e c k i e koleje 
płacą nam po 1 fr. złotym z a wagon i dzień, zaś sowieck ie 
koleje dopłacają nam z a różnicę w konstrukc j i wagonów nor­
malnotorowych i szerokotorowych po 0,20 fr. zł. z a wagono-
dzień. 

Jeśli dodać do tego, że P K P mają prawo korzystać bez­
płatnie z wagonów sowieck ich w przeciągu 6 p i e r w s z y c h dni , 
to nasze of iary są w dostatecznej m i e r z e - s k o m p e n s o w a n e . 

Jak nadmieniłem wyżej , należy spodziewać się w nieda­
lekie j przyszłości rozwoju k o m u n i k a c j i bezprzeładunkowej co 
w związku z wielką l iczbą zestawów kołowych, należących do 
różnych Państw i oczekujących na punktach g r a n i c z n y c h po­
wrotu s w y c h wagonów z ko le i Z S R R , utrudniać będzie nasze 
położenie, komplikując gospodarkę osiową na punktach prze -
s tawczych . W ce lu uniknięcia nagromadzenia na punktach gra ­
n i c z n y c h zestawów kołowych, należących do innych Państw, 
P o l s k a D e l e g a c j a w B e r l i n i e postawiła wniosek, aby n iemieck ie 
i polskie zestawy kołowe były t raktowane jako własność wspól­
na t. j . żeby na punktach p r z e s t a w c z y c h można było polskie 
pudło powraca jące z k o l e i Z S R R postawić na n i e m i e c k i e 
zestawy kołowe i odwrotn ie , oczywiście t y l k o w razie braku 
odpowiednich zestawów kołowych. N i e m i e c k a delegacja u z n a ­
ła , że ten wniosek, posiadając pewne za le ty , może stworzyć 
i pewne techniczne trudności, j ednakże obiecała propozycję 
rozpatrzyć p r z y c h y l n i e i dać odpowiedź na następnej konfe­
renc j i . 

Pro jekt odpowiednich przepisów opracowuje Minis ters two 
K o m u n i k a c j i . 

S twarza jąc bezprzeladunkową komunikację N i e m c y — Z S R R 
tranzytem przez P o l s k ę , należało pomyśleć o ujednostajnieniu 
istnie jących umów, regulujących obrót wagonów pomiędzy Łot­
wą, Estonją , Litwą, N i e m c a m i , Z S R R i Po lską . W tym ce lu 
P o l s k a Delegac ja wysunęła projekt u tworzenia związku w a g o ­
nowego Państw, należących do tej k o m u n i k a c j i , co w zasadzie 
zostało przyjęte, jednakże przez wzgląd na brak bezpośrednich 
stosunków naszych z Litwą narazie ta kwest ja pozostała ot­
wartą do następnej konferencj i , która m a się odbyć w kwie tn iu 
w K i j o w i e . Bezprzeładunkowa komunikac ja weszła w życie 
z dniem 25 m a r c a b. r.; z początku przes tawian ie wagonów 
m a się odbyć zapomocą urządzeń p r o w i z o r y c z n y c h p o z w a l a ­
jących prowadzić wymianę do 30 w a g . dziennie , zaś na jesieni 
będzie otwarta stacja przes tawcza z urządzeniami nowoczesne-
m i , da jącemi możność znacznie powiększyć zdolność p r z e s t a w ­
c z a s tac j i . 

Inż. M. Gronowski. 

DYREKCJA KOLEI PAŃSTWOWYCH W GDAŃSKU zwraca 
uwagę dostawców i wytwórców materjałów dla użytku kolejowego 
na ogłoszony w Monitorze Polskim Nr. 80 z dn. 5.IV.28 r. przetarg 
publiczny wyznaczony na dzień 1-go maja r. b. na dostawę śrub, 
nitów, naśróbków, wkrętek, rur żelaznych, drutu, szczotek i mydlą. 

P R Z E T A R G 

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogłasza przetarg na dzień 

16 maja r. b. na dostawę różnych materjałów i przedmiotów. 

Bliższe szczegóły w Monitorze Nr. 98 z dnia 27/IV 1928 r. 
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P r z e g l ą d p i s m . 
„Glasers Annalen", organ n iemieckiego s towarzysze­

nia budowy m a s z y n , N r . 1216 z 15-11 b . r. u m i e s z c z a o d ­
czyt st. radcy budowy K l e i n o w a pod tytułem „A. E. G.l)—paro­
wóz na pyl węglowy". Niektóre interesujące ogólne dane po­
dajemy. 

Rozpowszechnien ie palenisk na pył węglowy powstało 
zawdzięczając S t a n o m Z j e d n o c z o n y m Północne j A m e r y k i zwłasz­
c z a od roku 1916; w tym roku na 9 miljonów tonn pyłu wę­
glowego w paleniskach kotłów parowych było spalone od 
0,1 do 0,2 m i l . tonn. P o w i e r z c h n i a ogrzewalna kotłów paro­
w y c h z powyższym palen isk iem w r o k u 1916 wynosiła niecałych 
2 tysiące m 2 , a w roku 1924 dosięgła l i czby 160 tysięcy m 2 . 
W N i e m c z e c h w r. 1926 było w ruchu kotłów z powierzchnią 
ogrzewalną 45.106 m 2 , a w budowie kotłów z pa len i sk iem 
na pył węglowy 87.225 m 2 . 

P a r o w o z y opalane pyłem węglowym zaczęły budować 
najwcześnie j A m e r y k a Północna i S z w e c j a . 

S z w e c j a prowadziła doświadczenia z dość prymi tywnemi 
konstrukc jami palenisk c e l e m spalania pyłu torfowego. 

W A m e r y c e pierwszy parowóz opalany pyłem węglowym 
zbudowano w r. 1916, doświadczenia były przeprowadzane do 
roku 1919, ale o w y n i k a c h , podobno niepomyślnych, autor 
d a n y c h nie p o s i a d a . 

W N i e m c z e c h doświadczenia były przeprowadzane przez 
fabrykę parowozów A . E . G . w przeciągu 1924 — 1926 r. 
i dały wkońcu w y n i k pomyślny. 

Poniższa tablica daje porównawcze w y n i k i parowozu w jed­
nym w y p a d k u opalanego węglem na zwykłych płaskich r u ­
sz tach , w drugim w y p a d k u z temże p a l e n i s k i e m ze w b u d o w a -
nemi d y s z a m i i wykładzinami, opalanego pyłem węglowym 
o niższej wartości opałowej niż węgiel w I w y p a d k u . 

Natężenie pow. W Y D A J N O Ś Ć K O T L A Wzrost 

ogrzew. kg/ms ze zwykł, ruszt, 
paleniskiem 

z paleniskiem 
na pył węgl. 

wydajności 
w °/o 

35 0,66 0,805 18.0 

40 0,64 0,795 19,5 

45 0,62 0,785 21,0 

| 50 0,60 0,775 22,5 

i 60 0,56 0,750 25,0 

70 0,52 0,675 23,0 

W zeszłym roku n iemieckie koleje państw, zamówiły 
d w a parowozy na pył węglowy na próbę. M. D. 

Przemysł i Handel w zeszycie 13 z r. b. podaje dane 
o rozwoju k o m u n i k a c j i lotniczej w P o l s c e . P o l s k a m a k o n ­
wencje i umowy lotnicze z A n g l j a , Szwec ją , Danją , Holandją, 
Czechos łowac ją i Austrją. S i e ć k o m u n i k a c j i powietrznej l iczy 
2 .313 k i m . długości. Eksploatują j ą trzy t o w a r z y s t w a . Rozwój 
k o m u n i k a c j i lotniczej i lustruje następujące zes tawienie : 

Wykonano Przewieziono bagażu Przewieziono 
osobo-klm. i towarów w kg. przesyłek poczt. 

w kg. 
7.696 

28.192 
99 .012 

226 .733 

r. 1921 
r. 1923 
r. 1925 
r. 1927 

48.750 
609 .902 

1.827.300 
2.376.341 

937 
1.220 
2.366 

13.808 

U d e r z a niezwykły wzrost przewozu przesyłek pocztowych ; 
jest to rezultat udogodnień poczynionych przez M . P . i T . 
i M . K . i zrozumienie przez społeczeństwo wygody korespon­
d o w a n i a przez pocztę lotniczą. 

Opracowano projekt dalszego rozwoju sieci lotniczej prze­
ważnie pod kątem w i d z e n i a szlaków powie t rznych o między-
narodowem znaczeniu . Procent bezpieczeństwa k o m u n i k a c j i 
w latach 1926 i 27 wynosił 1 0 0 % . 

Zorganizowano sieć 24 posterunków meteorologicznych 
i stacji obserwacyjnych o stanie pogody. 

P o z a portami lo tn iczemi w W a r s z a w i e , Łodzi, K r a k o w i e , 
L w o w i e , P o z n a n i u i K a t o w i c a c h ma powstać wkrótce jeszcze 
szereg n o w y c h p r z y z i e m i lo tn iczych . Por ty te mają być b u ­
dowane według z n o r m a l i z o w a n y c h projektów, tak samo jak 
i hangary l o t n i c z e . 

W p r o w a d z o n o w życie ustawę lotniczą, regulującą sto­
sunek M . K o m u n i k a c j i do lotnic twa cywi lnego, kompetencję 
różnych organów państwowych, odpowiedzialność i stosunek 
przedsiębiorcy do pasażera i nadawcy towaru. 

L o t n i c t w o cywi lne w P o l s c e opóźnione o lat k i l k a w p o ­
równaniu z zachodnio-europe jskiem, musiało jak i inne pań­
stwa oprzeć się na sys temie udzielania koncesj i na eksploa­
tac ję l in j i p o w i e t r z n y c h towarzystwom p r y w a t n y m . Obecnie 
M . K , dąży do u z y s k a n i a swoistego typu aparatu pod wzglę­
dem konstrukcy jnym celem uniezależnienia się od zagran icy . 
Ogłoszono konkurs dla k r a j o w y c h wytwórni samolotowych 
na projekt polskiego samolotu komunikacy jnego . 

D a l s z y rozwój polskie j k o m u n i k a c j i lotniczej zdaniem 
autora notatki z a p o w i a d a się pomyślnie, jednakowoż potrze­
bna jest pomoc czynników samorządowych i przemysłowych, 
aby można było uruchomić i wykorzystać wewnętrzne linje, 
mające znaczenie d l a przemysłu, handlu i k o m u n i k a c j i . 

W zeszycie 12 „Przemysłu i Handlu" p. J . G . omawia 
sprawy „Taryf P . K . P . w świetle kosztów e k s p l o a t a c j i " , o p i e ­
ra jąc się na art. inż. A . Krzyżanowskiego, ogłoszonym w Ns 1 
„Inżyniera Kolejowego" z r. b. W konkluz j i autor s twierdza , 
że B i u r o Reformy Taryf przygotowuje projekt podwyższenia 
taryf osobowych o 2 0 % , a to celem d o p r o w a d z e n i a taryf do 
poziomu zapewnia jącego pokryc ie kosztów własnych ruchu 
osobowego. C o do taryf t o w a r o w y c h , to z d a n i e m autora , 
mając na względzie konieczność uniknięcia wstrząsu w życiu 
gospodarczem, dążyć należy do indywidua lnego t raktowania 
poszczególnych kategor j i towarów i rodzajów przewozów i us ta ­
lać wysokość opłat t o w a r o w y c h , uwzględniając warunki natury 
gospodarczej i zdolność płatniczą towaru. W. 

dorfie I. 
') „Allgemeine— Etektricitats — Geselschaft", Fabryki w Hennigs-

Wyszedł z druku 3Nś 4 (55) za kwiecień ,,l_otu Polskiego" i zawiera, 
jak zawsze, dużo ciekawego materjału informacyjnego i ilustracyjnego. 

Płk. Bołsunowski pisze o lotnictwie przed 25 laty, płk. Abżółtow-
ski omawia krytycznie książki p. B. Żarnowieckiego „Rok 1974" i .Rok 
1975", inż. Karpiński informuje o amerykańskiej metodzie konstruowania 
profilów lotniczych, por. Marynowski daje dalszy ciąg interesującej serji 
artykułów p. t. „Gazy bojowe a ludność cywilna". 

W dziale „Pro domo nostra" znajdujemy artykuły pp. Balińskiego 
i dr. Wybranowskiego, w dziale .Ikar i Temis" — mec. Kaftala. 

Na uwagę zasługuje artykuł p. Bożeńca o spadochronach. Poza 
tern wyczerpujące kroniki: techniczna i międzynarodowa, dział literacki 
oraz biuletyny Aeroklubu R. P. i Ligi O. P. P. 

Do numeru kwietniowego .Lotu Polskiego" dołączone jest w for­
mie bezpłatnego dodatku dla czytelników .Rozporządzenie Prezydenta 
Rzeczypospolitej JV° 294 z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lotniczem", 
zaopatrzone wstępem i objaśnieniami mec. Kaftala. 

Wobec zainteresowania nową polską ustawą lotniczą inicjatywa ru­
chliwej i pomysłowej redakcji „Lotu Polskiego" niewątpliwie zostanie po­
witana z uznaniem i zadowoleniem, zwłaszcza w szerokich kołach lotni­
czych i prawniczych. 
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B i b l j o g r a f j a . 
Inż. Władysław Barański. Kwestja drzewna w Polsce. 

P o d powyższym tytułem wyszła nakładem M i n i s t e r s t w a K o ­
m u n i k a c j i z przedmową M i n i s t r a inż. P . R o m o c k i e g o , intere­
sująca praca o doniosłem i a k t u a l n e m znaczeniu d la naszych 
stosunków gospodarczych . 

Pode jmując wydanie tej pracy , p. M i n i s t e r K o m u n i k a c j i 
miał niewątpliwie na oku w i e l k i e znaczenie kwest j i drzewne j , 
a raczej u jęcie p o l i t y k i gospodarczej w tym zakres ie przez 
Państwo, d la k o l e i żelaznych, które, z jednej strony są bar­
dzo poważnym konsumentem mater ja łów d r z e w n y c h , z drugiej 
zaś , os iąga ją znaczne wpływy z p r z e w o z u d r z e w a we w s z e l ­
kiej postac i , s tanowiące co do ilości drugi po węglu artykuł 
masowego transportu polskich k o l e i żelaznych. 

Autor , w s k a z a w s z y na wstępie ogólne znaczenie lasów 
dla Państwa, oraz zazna jomiwszy c z y t e l n i k a ze stanem lasów 
polskich i i ch zagospodarowaniem tudzież z istniejącym prze ­
mysłem drzewnym, z m i e r z a do u jawnienia bez żadnych obsło-
nek niebezpieczeństwa, j a k i e m zagraża nam ubytek lasów 
w P o l s c e . Niebezpieczeństwo to, z d a n i e m autora , kryje się 
w wadl iwe j eksploatac j i lasów, szczególniej s tanowiących wła­
sność prywatną, zwłaszcza w nadmiernym wyrębie o 90°/ 0 

przekraczającym przyrost naturalny, w nienależyte j organizac j i 
f inansowej handlu pierwotnego mater ja łem d r z e w n y m , w n a d ­
m i e r n y m w y w o z i e d r z e w a wreszc ie w p o l i t y c z n o - g o s p o d a r c z y m 
układzie warunków zbytu mater jałów leśnych w stosunkach 
z N i e m c a m i , pragnącemi za wszelką cenę u t r z y m a n i a status 
quo przedwojennego, pozostawiającego d la P o l s k i rolę „hin-
t e r l a n d u " . 

Książka ta napisana na podstawie pracowic ie z g r o m a ­
dzonych materjałów s ta tys tycznych traktuje przedmiot w s z e c h ­
stronnie i c z y t a się z nieusta jącem zajęciem jako wnoszącą 
w i e l e świat ła w dziedzinę mało znaną, a tak ważną d l a na­
szych stosunków g o s p o d a r c z y c h pierwszorzędnej w a g i n ietylko 
w c h w i l i obecnej , l ecz i na przyszłość. I. S. 

A. N. Neopichanów. Transport Sojediniennych Sztatów 
Siewiernoj Ameryki. Charbin 1927. 

Obfi ta w ostatnich (porewolucy jnych) czasach l i teratura 
rosy j ska w zakresie k o m u n i k a c j i wzbogaconą została nader 

W y d a w c a : Związek Polskich Inżynierów Kolejoioych. 

interesującą pracą prof. A . N . N e o p i c h a n o w a o w s z e l k i e g o 
rodzaju środkach komunikacy jnych w Stanach Z j e d n o c z o n y c h 
A m e r y k i Półn. : A u t o r wskazuje , jak pod wpływem konkurenc j i 
z k o l e j a m i drogi wodne śródlądowe, nie przedstawiające w i e l ­
kiego interesu z punktu w i d z e n i a prywatnej gospodarki k a p i ­
ta l i s tyczne j zaczynają chylić się ku u p a d k o w i , aż dopiero 
trudności kole jowe, w związku z wojną światową, skierowały 
myśl państwową na uznanie konieczności przystąpienia, cho­
ciażby kosztem w i e l k i c h ofiar ze strony skarbu do planowego 
rozwoju w o d n y c h dróg k o m u n i k a c y j n y c h . Autor z a z n a j a m i a nas 
ze stanem dróg bitych w Stanach Z j e d . , który nie wzbudzał 
do ostatnich czasów zazdrości nawet w tak zacofanych pod 
tym względem kra jach jak Ros ja (dodajmy i P o l s k a ) . Dopiero 
w związku z rozwojem ruchu samochodowego wystąpiła na po­
rządek dzienny s p r a w a udoskonalenia dróg b i tych : w sprawie 
k o m u n i k a c j i kole jowej przytacza się w i e l e c i e k a w y c h danych 
statystycznych, dotyczących nawet r. 1926. Z d a n i e m prof. N . 
S tany Z jednoczone od panującej do n iedawna wszechwładnie 
ide i uniwersalności ko le i żelaznych przychodzą do myśli rac jo­
nalnego podziału pracy pomiędzy r o z m a i t e m i r o d z a j a m i k o m u ­
nikac j i przy odpowiednie j f inansowej , a n iekiedy i gospodarczej 
in terwenc j i władzy państwowej . Dziełko omawiane zawiera 
ponadto skrzętnie zebraną obfitą bibljografję p r z e d m i o t u . 

E. Czajkotoski. 

Podziemne roboty fortyfikacyjne w gruntach ciężkich. Karol 
Czarnecki, major saperów. Warszawa 3928. 

Budowa podziemnych urządzeń fortyfikacyjnych w gruntach cięż­
kich, a zwłaszcza skalnych, wymaga specjalnego sposobu prowadzenia 
prac oraz znacznej przy tem umiejętności. To też gruntowna znajomość 
metod i sposobów budowania fortyfikacyj w gruntach ciężkich jest ko­
nieczna, tem bardziej, że gruntów tego rodzaju posiadamy w Polsce dość 
znaczną ilość. Dokładne wskazówki jak prowadzić tego rodzaju roboty 
zawiera praca mjr. K. Czarneckiego p. t. „Podziemne roboty fortyfikacyj­
ne w gruntach ciężkich". Zawiera ona teoretyczne zasady taktyczne 
i techniczne prowadzenia tego rodzaju robót, szczegóły techniczne przy 
ich wykonywaniu, zasady organizacji pracy, sposoby wykorzystania grot 
i jaskiń, wreszcie przykłady historyczne, przedstawiające ibrazowo, jak 
roboty tego rodzaju prowadzono podczas wojny światowej na froncie wło­
skim i francuskim. 

Praca jest bogato ilustrowana mnóstwem rysunków i fotografij. 

Redaktor odpowiedzialny: Inż. A. Pawłowski. 

P R Z E T A R G 
Ministerstwo Komunikacji zawiadamia, o przetargu ofertowym, 

który odbędzie się dnia 15 maja 1928 r. o godzinie 11-ej na sprze­
daż złomu żelaznego, starych szyn i starego żelaza kształtowego. 

Szczegółowe zgłoszenia zamieszczone sa w Monitorze Polskim 
Nr. 89 z dnia 17.IV.28 r. i Epoce Nr. 105 z 'dn. 16.IV.28 r. 

Dyrekcja Kolei Państwowych w Radomiu ogłasza na dzień 

8 maja r. b. przetarg publiczny na dostawę znacznej ilości urządzeń 

zabezpieczających ruch pociągów. 

Bliższe szczegóły ogłoszone zostały w Monitorze Polskim 

Nr. 84 z dnia 11 kwietnia 1928 r. 

P R Z E T A R G 
D.K.P. w Poznaniu zwraca uwagę na mający się odbyć w dniu 

4.V.28 r. przetarg publiczny na dostawę materjałów drzewnych. 
Szczegóły przetargu ogłoszono w Monitorze Polskim Nr. 86 

z dnia 13.IV.28 r. i w Epoce Nr. 101 z dnia 12.IV.28 r. 
Prezes Dyrekcji Kolei Państwowycb 

P R Z E T A R G 
Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogłasza przetarg na dzień 

7 maja r. b. na dostawę różnych materjałów i przedmiotów. 

Bliższe szczegóły w Monitorze Nr. 91 z dnia 19.IV.28 r. 

P R Z E T A R G 
D. K. P. w Poznaniu zwraca uwagę na mający się odbyć prze­

targ publiczny na dostawę odpadków bawełnianych, poduszek maź-
niczych w dniu l . V 28 r. kamieni ' szamotowych w dniu 4.V.28 r. 
i pasów skórzanych pojedynczych w dniu 8.V.28 r. 

Szczegóły przetargu ogłoszono w Monitorze Polskim Nr. 81 
z dnia 6.IV.28 r. i w Epoce Nr. 96 z dnia 5.IV.28 r. 

Prezes Dyrekcji Kolei Państwowych. 

P R Z E T A R G 
Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogłasza przetarg ustny na 

dzień 21 maja r. b. na sprzedaż starych materjałów i przedmiotów. 

Bliższe szczegóły w Monitorze Nr. 98 z dnia 27.IV.28 r. 

http://17.IV.28
http://16.IV.28
http://13.IV.28
http://12.IV.28
http://19.IV.28
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Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Wspomnienie pośmiertne. 

ś. T P . 

Inż. WITOLD Ks. MASSALSKI 

Zabra ła nam śmierć jednego z na j lepszych kolegów 
naszych, kolegę, który ty lko przez wrodzoną skromność 
mało był znany szerszemu ogółowi kolegów, którego ży­
cie, pojmowanie tego życia, sposób myślenia, tak bardzo 
odbiegały od tytułu ks iążęcego, który M u przysługiwał. 

S . p. W i t o l d K s . M a s s a l s k i urodził się w Grodnie 
w 1858 roku w r o d z i n i e z iemiańskie j . P r z o d k o w i e Jego, 
ks iążęta M a s s a l s c y , k r e w n i Rurykowiczów, w y e m i g r o w a l i 
częściowo z a czasów Iwana Groźnego na Li twę i tu by­
l i obdarowani przez Królów P o l s k i c h majętnościami; za j ­
m o w a l i n ie jednokrotnie w y s o k i e s tanowiska w W i e l k i e m 
Księstwie L i t e w s k i e m , będąc zawsze w i e r n y m i s y n a m i 
Rzeczypospoli te j P o l s k i e j . Ojciec zmarłego A n t o n i K s . 
M a s s a l s k i , właściciel dóbr z i e m s k i c h w Grodzieńszczyźnie, 
brał gorący udział w p o w s t a n i u 1863 r o k u , występu­
jąc jako członek Po lsk iego Rządu N a r o d o w e g o w G r o d ­
n ie . Rząd rosy jsk i , żelazną ręką tłumiąc powstanie , zesłał 
utytułowanego powstańca na Północ daleką w puszcze 
i śniegi nad B i a ł e Morze a z n i m r a z e m żonę i małe 
dz iec i , s k o n f i s k o w a w s z y mu jednocześnie w s z y s t k i e jego 
majętności . 

Ś . p. W i t o l d miał wtedy z a l e d w i e lat 5, lecz w du­
szy małego d z i e c k a głęboko się wyryły przeżycia tych 
lat: czuł bezwiednie doniosłość sprawy narodowej , z a 
którą c i e rp ie l i Jego rodzice, boleśnie odczuwał n a i g r y w a ­
nie s ię c iemiężycie l i . T e przeżycia kształtowały już wte­
dy duszę Jego jako człowieka i p o l a k a . 

P o sześciu latach pobytu na wygnaniu w roku 1889 
pozwolono ojcu ś . p . W i t o l d a osiedlić się w r a z z rodziną 
w W a r s z a w i e pod dozorem pol ic j i i bez p r a w a w y j a z d u 
z mie j sca . W W a r s z a w i e d l a u t rzymania licznej rodziny 
będące j prawie w nędzy, ojciec ś. p. W i t o l d a zmuszony 
był ciężko i dużo pracować. 

Ś . p. W i t o l d ukończył w W a r s z a w i e , znaną na owe 
czasy prywatną szkołę realną Łopuskiego, poczem d l a 
u z y s k a n i a matury rządowej udał się do Petersburga , do­
kąd jako s y n o w i zes łańca pozwolono M u wyjechać do­

piero po w i e l k i c h s taraniach. W Pe t ersburgu po roku 
uzyskał maturę gimnazjalną, poczem wstąpił do Instytutu 
Górniczego, który ukończył w roku 1886. Zdawałoby się, 
że przed ś. p. W i t o l d e m otwiera się świetna kar jera . 
G d y jednak młody inżynier, pragnąc pracować w K r a j u , 
prosi o delegowanie Go do Dąbrowy Górniczej , władze 
d o w i e d z i a w s z y się , że „kniaź M a s s a l s k i ) " jest p o l a k i e m 
i k a t o l i k i e m , s tanowczo M u tego odmawiają, proponując 
jakby d l a s z y k a n y Nerczyńsk lub inne kopalnie na Syber j i . 

Młody W i t o l d z m i e n i a więc rodzaj fachu inżynier­
skiego. P o nadzwyczajne j kilkumiesięcznej pracy zdaje 
konkursowe egzaminy do Instytutu Inżynierów K o m u n i ­
kac j i , który wówczas stanowił rodzaj Wyższe j A k a d e m j i 
z t rzy le tn im wyższym k u r s e m . W r o k u 1889 ś. p. W i ­
told uzyskuje drugi dyplom-inżyniera k o m u n i k a c j i . 

I znowu ziarna tęsknoty do kra ju, zasiane w ciężkiem 
na w y g n a n i u dzieciństwie, kierują myśl Jego do P o l s k i , 
j ako mie j sca pracy. A gdy w Polsce znowu M u się nie 
udaje tej pracy uzyskać , wstępuje na kole je Południo­
w o - Z a c h o d n i e na U k r a i n i e , by być bliżej O j c z y z n y . P r a ­
cuje później w tamtych stronach przy budowie dróg ż e ­
l a z n y c h N o w o s i e l i c k i c h i Humańskich. A gdy znowu 
s i ln ie j sza fa la rusyf ikac j i rugowała polaków na wschód 
pracował na budowach dróg żelaznych: S a m a r k a n d o -
Andiżańskiej w Turk ies tan ie , Orenbursko - Taszk ientsk ie j 
i Pe tersbursko - Wołogodzkiej jako nacze ln ik oddziału. 
P r a c ę swą w Ros j i ś. p. zmarły traktował nie jako stały 
tam pobyt, a jako czasowy, dający M u możność zarobku 
i marzył z a w s z e o powroc ie do K r a j u . Żył bardzo 
skromnie , oszczędzając , idąc, o własnych siłach od 
wczesnej młodości, pomagając swoim najbliższym. Skoro 
warunki materjalnej M u na to pozwoliły, ś. p. W i t o l d 
powrócił do K r a j u i osiadł przed Wie lką Wojną na stałe 
w W a r s z a w i e , tu dopiero założywszy rodzinę. N i e uląkł 
s ię , jak w i e l u , n iemieck ich okupantów, pozostał w W a r ­
s z a w i e , naraża jąc się nieraz na wie le przykrości 1 braków. 

P o utworzeniu P a ń s t w a P o l s k i e g o pracował czas 
jakiś w M i n i s t e r j u m S k a r b u , a następnie od roku 1920 
w D y r e k c j i B u d o w y K . P . T u objął k i e r o w n i c t w o Działu 
Techniczne j K o n t r o l i i Rozrachunków z przedsiębiorcami. 
B y ł to wówczas w okresie niestałej waluty i n i e u s t a b i l i ­
z o w a n y c h warunków prowadzenia robót jeden z naj­
t rudnie jszych i najbardzie j o d p o w i e d z i a l n y c h działów. 
S . p. k o l . M a s s a l s k i przy swej n ieposz lakowane j u c z c i ­
wości , a jednocześnie wie lk ie j życzliwości dla l u d z i , po­
trafił kierować ogromną pracą, j aka wrzała w tym dzia le 
w owe lata n i e z w y k l e , umiejętnie skrupulatnie s trzegąc 
interesów S k a r b u P a ń s t w a i nie naraża jąc suchym for­
m a l i z m e m na straty przedsiębiorców, zyskując ich głęboki 
szacunek i uznanie . 

I jako człowiek i jako P o l a k i jako ojciec rodziny 
był n i e z w y k l e j a s n ą postacią . Był człowiekiem s k r o m n y m , 
ustępliwym, nie wysuwał naprzód swojej osoby, ani tern 
bardzie j swej godności ks iążęce j . Cieszył się ogólną 
sympatją, ujmował l u d z i niezwykłym o p t y m i z m e m i r a ­
dością życia tak rzadką w w i e k u późniejszym. S z c z e g ó l ­
ną przyjaźnią otaczał młodych kolegów, służąc i m nie­
raz bardzo życzliwą i serdeczną radą i pomocą, szczerze 
interesu jąc się ich s p r a w a m i . 

Pozostawił żonę i dwoje dz iec i w w i e k u s z k o l n y m . 
N a m ubył zacny, w najgłębszem znaczeniu tego 

słowa, Człowiek i K o l e g a . 
N i e c h s p o c z y w a w spokoju! 
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Sprawozdanie Zarządu Głównego Związku 
Polskich Inżynierów Kolejowych złożone 
XI Zjazdowi delegatów do Rady Głównej 

w dn. 24 marca 1928 r. 
N a podstawie wyborów, dokonanych przez X - t y Z j a z d 

delegatów do R a d y Głównej , odbyty w W a r s z a w i e w dniu 
25 — 27 m a r c a 1927 r., skład Zarządu Głównego na początku 
ubiegłej kadenc j i rocznej ukonstytuował się w sposób nas tę ­
pujący: inż. inż. W. Gąssowski—prezes, A. Frank, R. Wisz-
nicki — zastępcy prezesa , 8. Babiński — sekretarz, E. Ra­
abe — s k a r b n i k oraz inż. inż. J. Kaliński, S. Kowalewski, 
B. Hole., S. Pietkiewicz jako członkowie Zarządu Głównego. 
Ponadto w skład Zarządu Głównego wchodzi l i następujący 
delegac i Kół mie j scowych Związku: inż. inż. E. Zienkiewicz — 
jako delegat Koła W a r s z a w s k i e g o ; Ulatowski—jako delegat 
Koła Wi leńskiego ; S. Mazurowski — jako delegat Koła R a ­
d o m s k i e g o ; A. Kruger — jako delegat Koła K r a k o w s k i e g o ; 
L. Friiauff— jako delegat Koła L w o w s k i e g o ; W. Dziekań­
ski — jako delegat Koła Stanis ławowskiego; J. Piętka — jako 
delegat Koła Poznańskiego; S. Juszczacki—jako delegat K o l a 
Gdańskiego; ,1. Ateński — jako delegat Koła K a t o w i c k i e g o . 

W powyższym składzie Zarządu Gł. w ciągu roku z a ­
szły poważne z m i a n y , przedewszystk iem na skutek ciężkiego 
ciosu j a k i poniósł nasz Związek przez zgon dwu członków 
Zarządu, kolegów ś. p. S tanis ława Babińskiego, długoletniego 
sekretarza Zarządu Gł. i ś. p. S tan is ława K o w a l e w s k i e g o . 
Ponadto t rzec i członek Z a r z . Gł. k o l . P i e t k i e w i c z został prze ­
niesiony do B y d g o s z c z y . 

N a opróżnione m i e j s c a Zarząd Gł. powołał kolegów 
inż. inż. J . B a r s z c z e w s k i e g o , G . Sołtyńskiego i W . Lebiedziń-
sk iego , z których ostatni objął funkcję sekretarza Zarządu. 

P o n a d t o w składzie delegatów zaszły zmiany przez w p r o ­
wadzenie na miejsce k o l . S . M a z u r o w s k i e g o , przeniesionego 
do W i l n a , k o l . P . Rogowskiego jako delegata z R a d o m i a . 

Ogółem Zarząd Gł. w ubiegłej kadenc j i odbył 7 posiedzeń. 
W czasie te jże ubiegłej kadenc j i rocznej ubyl i z grona 

naszego Związku, wskutek nieubłaganej kośby śmierci , nastę­
pujący k o l e d z y : ś. p. Stanisław Babiński, ś. p. M. Bielkie-
wicz, ś. p. S. Kowalewski, ś. p. J. Pyrowicz, ś. p. S. Wo­
łowski — z Koła W a r s z a w s k i e g o , ś. p. A. Gutowski, ś. p. D. 
Rukawisznikow, ś. p. E. Wartman — z Koła Wileńskiego , 
ś. p. L. Szymański — z Koła K r a k o w s k i e g o , ś. p. E. Biało-
skórski, ś. p. H. Kórnicki, ś. p. J. Krajewski — z Koła 
L w o w s k i e g o , ś. p. A. Saller — z Koła Poznańskiego. Nadto 
już w 1928 r. z m a r l i : ś. p. A. Ogurek — z Koła Gdańskiego 
i ,<?. p. B. Miaskowski •—z Koła K r a k o w s k i e g o . R a z e m 16 
kolegów. C z e ś ć i c h nieodżałowanej pamięci . 

Działalność Zarządu Głównego, oraz cele 1 drogi j a k i e -
m i on zdążał w w y k o n a n i u s w y c h zadań, zarówno wykreślo­
n y c h statutem Związku i w y t y c z n y m i uchwałami R a d y Głó­
wnej , jak i tradycją , którą Związek nasz zdołał już w y t w o ­
rzyć w swojem bl isko dziesięcioletniem is tnieniu , znane są 
szerszemu ogółowi z komunikatów p o d a w a n y c h w „Inżynierze 
Kolejowym" i z protokułów Zarządu Głównego, przeto w s p r a ­
w o z d a n i u n in ie j szem Zarząd Główny ogranicza się do p r z e d ­
s tawienia spraw najważnie jszych, załatwionych przez Zarząd 
Główny z podaniem c h a r a k t e r y s t y k i niektórych z n i c h . 

I. Rozwój wewnętrzny organizacji Związku i jego 
konsolidacja. 

W ubiegłym 1927 r. Zarząd Główny opracował i wydał 
w druku I-sze dopełnienie do l isty członków Związku z 1926 r. , 
uważając za zbędne i zbyt kosztowne w y d a w a n i e l is ty co­
rocznie i uchwala jąc , że l i s ta będzie w y d a w a n a w okresach 
nie częstszych niż co trzy lata, w tern następna pełna l i s ta 
w rocznicę 10 -c io lec ia powstania Związku naszego. W roku 
s p r a w o z d a w c z y m był następujący ruch członków: 

1 s tyczn ia 1927 r. Związek liczył — 803 członków, 
1 s tycznia 1928 r. — 873 członków. W ciągu roku zmarło 
14 członków, ubyło ze Związku 4 - c h = razem 18, wstąpiło 
n o w y c h 88 członków. 

Z powyższego zes tawien ia w y n i k a , że ilość członków 
naszego Związku w roku ubiegłym wzrosła, co w z n a c z n y m 
stopniu zawdzięczamy zabiegom Kół m i e j s c o w y c h , które umiały 

przekonać. tych kolegów, którzy dotychczas do Związku nie 
należeli , o konieczności przystąpienia do Związku, który two­
rząc jedną wielką rodzinę inżynierów k o l e j o w y c h , zespolo­
nych nietylko wspólnemi interesami z a w o d o w e m i , ale też 
jedną ideą wspólnej korporacyjnej jedności , będzie s i lny nie ty ­
le ilością s w y c h członków i l e ich zwartością, wspólnością inte­
resów i tern umiłowaniem dobra polskiego ko le jn i c twa , które 
przyświecało nam od p i e r w s z y c h dni powstania naszego Związku. 

W działalności organizacyjnej Związku należy wspomnieć 
o da lszym znacznym rozwoju organu Związku „Inżynier Ko­
lejowy". W roku ubiegłym redakc ja dzięki p r z y c h y l n e m u sta­
nowisku p. M i n i s t r a K o m u n i k a c j i , zaczęła wydawać stały d o ­
datek do pisma w postaci „Przeglądu pracy z a g r a n i c z n e j " , co 
umożliwia szerokim kołom n ie ty lko inżynierów, ale wogóle 
ko le jarzy zapoznanie się z c i e k a w e m i s p r a w a m i , podnoszone-
m i w pras ie zagraniczne j , niedostępnej dla ko le ja rzy polsk ich , 
którzy nie są w stanie, z wielką dla siebie szkodą, prenume­
rować p i sma zagraniczne , a nie wszędzie mogą z nich k o ­
rzystać w czyte ln iach mie j scowych T o w a r z y s t w T e c h n i c z n y c h . 

Również pod względem mater ja lnym, organ Związku w y ­
kazuje stały postęp, a pod względem swej zewnętrznej szaty, 
doboru artykułów i ilości ogłoszeń nie ustępuje w i e l u p i smom 
z a g r a n i c z n y m . 

Uważa jąc za potrzebne uregulowanie t rybu przyjmowa­
nia do Związku członków nadzwyczajnych. Zarząd Gł. u c h w a ­
lił przy przy jmowaniu do Związku osób, które nie posiadają 
ukończonych studjów inżynierskich i mogą być przyjęte jedy­
nie jako członkowie n a d z w y c z a j n i , by wniosek o przyjęcie t a ­
k i c h członków był wnoszony nie przez osobę zainteresowaną, 
lecz przez Koło, a po wyrażeniu zgody Zarządu Gł. może być 
zaproponowane za interesowanemu złożenie formalnego poda­
n ia o przyjęcie na członka. 

Również Zarząd Gł. uważając z a konieczne uniezależnie­
nie członków Zarządu, delegatów z kół mie j scowych, pod 
względem możności o t r z y m y w a n i a biletów wolnej jazdy do 
W a r s z a w y , na pos iedzenia Zarządu Gł., które odbywają się 
z w y k l e w święta, a więc nie przeszkadzają obowiązkom służ­
b o w y m , wystąpił do M i n i s t e r s t w a o udzielenie dla poszczegól­
nych Kół bezpłatnych biletów po jednym na Koło od siedzi­
by Dyrekcji do Warszaiuy, tak jak to mają przydzie lone i n ­
ne Związki Z a w o d o w e , dotychczas jednak nie otrzymał w tym 
względzie odpowiedzi M i n i s t e r s t w a . 

II. Udział Związku w pracach, dotyczących organizacji 
Kolejnictwa i gospodarki kolejowej. 

W tym względzie na p i e r w s z e m miejscu należy postawić 
w y p o w i e d z e n i e s ię Ziuiązku w sprawie opracowanych przez 
Ministerstwo ustaw kolejotuych: 

1) o prawach i obowiązkach pracowników k o l e j o w y c h , 
2) o uposażeniu etatowych i n ieetatowych pracowników 

kole jowych, 
3) o zaopatrzeniu emeryta lnem, 
4) o funduszu l e c z n i c z y m , 
5) o sądach d y s c y p l i n a r n y c h . 
W sprawie tych ustaw, które były podane do w i a d o m o ­

ści Kół mie j scowych i po otrzymaniu uwag Kół, rozpatrzonych 
na specjalnem pos iedzeniu Zarządu Głównego, złożono do M i ­
nis terstwa szczegółowo opracowane uwagi prawie do w s z y s t ­
k ich artykułów poszczególnych ustaw, p r z y c z e m Zarząd Główny, 
wypowiadając swą opinję miał na względzie nie zawsze ty lko 
interes z a w o d o w y inżynierów ko le jowych , lecz p r z e d e w s z y s t ­
k i e m , w myśl naszego statutu, kierował się względami i n t e ­
resów kole jnictwa i Pańs twa. J a k i los spotkał zgłoszone przez 
Zarząd Główny p o p r a w k i i czy weszły one do ostatecznie 
o p r a c o w a n y c h przez Minis ters two ustaw, dotychczas nie jest 
n a m w i a d o m e , ponieważ opracowanie tych ustaw o d b y w a 
się poufnie i nie są one podawane do wiadomości p u b l i c z n e j . 

Uważa jąc , że zbiory bibl joteczne, jak ie pos iada M i n i s t e r ­
stwo K o m u n i k a c j i nie są dość dostępne dla szerokiego ogółu, 
wystąpił nasz Związek łącznie ze Związkiem Prawników do 
P a n a M i n i s t r a o uporządkowanie bibljoteki Ministerstwa i w tej 
sprawie uzyskał zupełnie przychylne stanowisko P a n a M i n i ­
stra, który naznaczył b ibl jotekarza i personel bibl joteczny, 
oraz polecił wydzielić tymczasowo skromny l o k a l , który j e d ­
nak p o z w a l a na uchronienie zbiorów bib l jo tecznych od z n i s z ­
czen ia i umożliwia przystąpienie do i c h k a t a l o g o w a n i a . 
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Z powodu powtarzających się wypadków przewlekłej pro­
cedury dochodzeń dyscyplinarnych przedewszystkiem przeciw­
ko osobom na stanowiskach kierowniczych, Zarząd złożył P a ­
nu M i n i s t r o w i memorjał , wyjaśnia jąc konieczność takiej pro­
cedury śledczej , która pozwalałaby na zakończenie spraw w m o ­
żliwie prędkim czas ie . Jednocześnie Zarząd przedstawił po­
trzebę uregulowania sprawy przepisów co do składu Sądów 
d y s c y p l i n a r n y c h , które obecnie pozwalają na sądzenie k i e r o w ­
ników przez i ch podwładnych, co pod względem celowości 
i powagi władzy zdaniem Związku nie powinno mieć mie jsca . 
W tym względzie Zarząd otrzymał odpowiedź Min is te rs twa , 
że przy opracowaniu n o w y c h przepisów d y s c y p l i n a r n y c h p o ­
wyższe względy są brane pod uwagę. 

W o b e c decyz j i M i n i s t e r s t w a budowy gmachu Dyrekcji 
Warszawskiej na P r a d z e , Związek przedstawił tę sprawę P a ­
nu M i n i s t r o w i , nie uzyskał jednak r e w i z j i tej sprawy, wobec 
spóźnionej akc j i . A n a l o g i c z n i e akcja Związku w sprawie p r z e ­
nies ienia s i edz iby Dyrekcji Radomskiej do Chełma nie mo­
gła mieć powodzenia , ponieważ c z y n n i k i decydujące kierowały 
się w tym względzie n ie ty lko względami samego kole jn ic twa, 
lecz też p o l i t y c z n e m i , które jakoby miały odgrywać czynnik 
decydujący. 

W r e s z c i e należy wspomnieć o memorjale złożonym P a ­
nu M i n i s t r o w i , a z n a n y m ogółowi członków Związku z „Inży­
niera K o l e j o w e g o " , w sprawie dochodzeń i oddawania pod 
sąd inżynierów i osób na stanoioiskacli kierowniczych. 

Zarząd Główny, wobec powtarzających się wypadków 
długotrwałych dochodzeń po ki lkanaśc ie mies ięcy , k iedy o d ­
nośny p r a c o w n i k został z a w i e s z o n y w służbie, a ostatecznie 
po rozpatrzeniu sprawy przez S ą d dyscypl inarny uniewinniony, 
uważał, że nie może przejść nad t y m i w y p a d k a m i do porządku 
dziennego, ponieważ prócz k r z y w d y moralnej wyrządzonej tym 
jednostkom, których cześć w naszych stosunkach jest szarpana 
w prasie brukowej , bez żadnej możności obrony z i c h strony, 
jednocześnie ponosi znaczne szkody samo kole jnictwo i pań­
stwo przez stałe podrywanie autorytetu władzy, co w r e z u l t a ­
cie musi doprowadzić do n i e o b l i c z a l n y c h następstw, s z k o d l i ­
w y c h d l a całości i powagi Pańs twa. T e to względy kierowały 
Zarządem Głównym przy składaniu memor ja lu P a n u M i n i s t r o ­
w i . Niestety intencja memorjału została zupełnie opacznie z r o ­
zumiana przez same organa kontrolujące, przedewszys tk iem 
przez Inspekcję Ministerjalną, która dopatrzyła się w m e m o r ­
jale napaści osobistej ze strony Związku P . I. K . nie uwzględ­
nia jąc zupełnie, że memorjał wykazywał jedynie ujemne skut­
ki obecnej procedury i żądał uporządkowania tej procedury 
i u jęcia w pewien regulamin, któryby obowiązywał osoby k o n ­
trolujące, a kontro lowanym dawał świadomość w j a k i sposób 
można być k o n t r o l o w a n y m . Zaznaczyć należy, że memorjał 
ten znalazł oświet lenie na łamach „Głosu P r a w d y " w a r t y k u ­
le , w którym zupełnie przekręcono myśl memorjału, s tara jąc 
się wmówić w społeczeństwo, że Związek broni przestępców. 

Jako i lustrację wys tarcza wspomnieć s p r a w y inż. J. B y -
s trzanowskiego i S . N i e w i a d o m s k i e g o , które doprowadziły do 
ich u n i e w i n n i e n i a i przywrócenia na s tanowisko, a pomija jąc 
to co p r z e s z l i o b y d w a j , będąc przez długi okres pod pręgie­
r z e m , sprawy ich musiały odbić się ujemnie na sprawności 
kierowników na podobnych s tanowiskach , os łabia jąc i c h p o ­
czuc ie konieczności bran ia na swoją odpowiedzialność spraw 
niecierpiących zwłoki w załatwieniu i zniewalając w i e l u do 
s p r o w a d z e n i a s w y c h czynności do osławionego „urzędowania" . 
N a d podobnemi s p r a w a m i przyszły Zarząd Gł. będzie z m u ­
szony głębiej się zastanowić i w d a l s z y m ciągu walczyć z s y ­
s temem, który musi przynieść naszemu kole jn ic twu n i e o b l i ­
czalne straty. 

Należy odnotować czynny udział członków Związku 
w pracach konferenc j i warsztatowej w P o z n a n i u w maju 1927 r., 
a także udział w konferenc j i organizac j i pracy, która odbyła 
się w s ie rpniu r. b. w R z y m i e i z którego sprawozdanie 
było podane w „Inżynierze Kolejowym". 

III. Akcja Zarządu Głównego w sprawie poprawy bytu 
Inżynierów Kolejowych. 

W roku ubiegłym jak i lat poprzednich Zarząd Główny 
poświęcił wie le uwagi na wyjednanie tych dodatków do pens j i , 
które mogłyby poprawić byt inżynierów k o l e j o w y c h . 

P o d tym względem udało się wyjednać jedynie wypłace­
nie niewielkich dodatków budowlanych, które początkowo miały 
być uważane jako wypłata z a I kwartał r o k u budżetowego, 
j ednak dotychczas z a żaden następny kwartał d o d a t k i te nie 
zostały, nawet w tak m i n i m a l n y m stopniu jak za kwartał I-szy, 
wypłacone. 

Uważa jąc , że poprawę bytu inżynierów ko le jowych i osób na 
s tanowiskach k i e r o w n i c z y c h można osiągnąć u nas j edynie przez 
przyznanie dodatków funkcyjnych, Zarząd występował w tym 
względzie parokrotnie z memorjałami do P a n a M i n i s t r a , u d a -
wadnia jąc w n i c h , że ty lko przez poprawę bytu inżynierów 
można będzie os iągnąć zarówno większą sprawność ich pracy, 
przedsiębiorczość i inic jatywę, ze względu na odjęcie im i c h 
udręki u t rzymania w równowadze do połowy ściśniętego b u ­
dżetu domowego, które to z jawisko nie jest znanem w żadnem 
kul tura lnem społeczeństwie odnośnie do inte l igenc j i tego spo­
łeczeństwa, z drugiej strony p o p r a w a bytu przyciągnie do ko­
le jnic twa lepsze młode siły, które obecnie nie widząc na k o ­
le jach d l a s iebie żadnej przyszłości , a mogąc otrzymać lepsze 
w a r u n k i w p r y w a t n y c h przedsiębiorstwach, stronią od k o l e i , 
co w konsekwenc j i m u s i w najbliższej przyszłości spowodować 
zupełny brak pracowników o wyższych k w a l i f i k a c j a c h , a s z c z e ­
gólnie pracowników o wyższych zaletach charakteru i u -
mysłu. 

W wystąpieniu do P a n a M i n i s t r a Związek .poruszył po­
nownie sprawę przydziału mieszkań służbowych dła naczelni­
ków oddziałów, na co otrzymał odpowiedź M i n i s t e r s t w a jesz­
cze z l ipca 1927 r. , że sprawę tę uzgodni z Min is te rs twem 
S k a r b u , dotychczas jednak s p r a w a nie została załatwioną. 

Uważa jąc , że inżynierowie k o l e j o w i , szczególnie wobec 
przeciążenia pracą, są p o k r z y w d z e n i w stosunku do urzędni­
ków państwowych, którzy korzystają z dłuższych urlopów odpo­
c z y n k o w y c h , Związek wystąpił do M i n i s t e r s w a o przydzielenie 
inżynierom kołejowym urlopów w tej samej rozpiętości jak 
i urzędnikom państwowym. 

W s p r a w i e p r z y j m o w a n i a młodych inżynierów na kolej 
Związek występował do M i n i s t e r s t w a o utrzymanie zasady 
e ta towania ich nie niżej I X grupy uposażenia i uzyskał zgodę 
P a n a M i n i s t r a etatowania przy przyjęciu do służby od IX do 
VI I grupy w zależności od posiadanej p r a k t y k i . 

W w y k o n a n i u tego zarządzenia stoi na przeszkodzie do­
t y c h c z a s o w y z a k a z przy jmowania pracowników przez D y r e k c j e 
ko le jowe, nawet pracowników o wyższych k w a l i f i k a c j a c h i przy 
rozporządzaniu przez D y r e k c j e w o l n y m i e ta tami . 

Również uzyskał Związek wyjaśnienie M i n i s t e r s t w a , że 
okres próbny dła pracowników o wyższych stu dj ach akade­
m i c k i c h nie może trwać dłużej niż 6 miesięcy, co p o z w a l a 
D y r e k c j o m na szybsze etatowanie młodych Inżynierów. O d ­
nośnie kandydatów referendarskich Minis ters two wyjaśniło okól-
n ikowo, że podczas p r a k t y k i w i n n i być oni opłacani w VIII-e j 
grupie uposażeniowej . 

W sprawie zbyt długiego trzymania bez przesunięcia 
st. kontrolerów w Małopolsce, szczególnie tych, którzy os iągnę­
l i już najwyższy szczebel w grupie uposażeniowej , Zarząd c z y ­
nił p r z e d s t a w i e n i a do M i n i s t e r s t w a , nie otrzymał jednak do­
tychczas załatwienia tej s p r a w y . 

Jeżel i c h o d z i o z a b i e g i Zarządu w sprawie poprawy by­
tu poszczególnych członków Związku, to w tym względzie 
Zarząd osiągnął zgodę M i n i s t e r s t w a na etatowanie szeregu 
inżynierów, którzy już p r z e k r o c z y l i wiek prekluzy jny . Niestety , 
nie udało się os iągnąć tego odnośnie w s z y s t k i c h i w tym 
względzie należy czynić da l sze z a b i e g i , gdyż nie p o w i n n i być 
p o k r z y w d z e n i ci z naszych kolegów, którzy, niemogąc wyrwać 
się z piekła bo lszewick iego , zbyt późno p r z y b y l i do P o l s k i 
i w s k u t e k tego nie o t r z y m a l i nietylko tych s tanowisk, które 
uprzednio s p r a w o w a l i , lecz wogóle na etat nie zosta l i z a l i c z e n i . 
Sprawiedl iwość w y m a g a , by władze polskie przyznały t y m 
inżynierom etaty, tern bardzie j , że ostatnia ustawa o p r a c o w n i ­
kach n i e e t a t o w y c h przyznaje i m emeryturę, wtedy gdy długo­
le tn i , w y t r a w n i pracownicy k o l e j o w i na s t a n o w i s k a c h k i e r o w ­
n i c z y c h , są t r z y m a n i dotychczas jako pracownicy k o n t r a k t o w i , 
oraz p o z b a w i e n i d la siebie i s w y c h rodzin wsze lk iego zabezpie ­
c z e n i a starości . 

W sprawie poszczególnych inżynierów Zarząd in terwen-
j o w a l też bezpośrednio w D y r e k c j a c h i w w i e l u w y p a d k a c h 
uzyskał przychylne załatwienie sprawy, zmuszony jest jednak 
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zauważyć, że nie w s z y s t k i e Dyrekc je poczuwają się do obo­
wiązku odpowiadania na przedstawienia i p i s m a Związku In­
żynierów, pomimo że w stosunku do innych Związków jest to 
w y k o n y w a n e bezzwłocznie. P o z b a w i a to Zarząd Główny Z . P . 
I. K . możności p r z e k o n a n i a się, w jak i sposób D y r e k c j a potrakto­
wała interwenjowaną sprawę, co w ten sposób s twarza wraże­
nie n ieprzychylnego s t a n o w i s k a do Związku. 

IV. Działalność Zarządu Głównego w sprawach obrony 
interesów zawodowych członków Związku. 

Oprócz przytoczonej już a k c j i , ma jące j też ogólniejsze 
z n a c z e n i e , a dotyczącej trybu postępowania dochodzeniowego 
i dyscypl inarnego , Zarząd Główny rozpatrywał sprawy na­
paści w prasie przeważnie kolejowej związkowej , p r z e c i w k o 
inż. inż. S ipayle , Przedpełskiemu, Wołkowowi, F e d e r o w i c z o w i . 
Uważa jąc polemikę z temi p i s m a m i z a bezcelową, a po roz ­
patrzeniu zarzutów podnoszonych przec iwko w y m i e n i o n y m człon­
k o m , widząc zupełną ich bezpodstawność, Zarząd uznał spra ­
w y z a wyjaśnione, nie uwłacza jące czc i napadniętych i ich 
obowiązkom o b y w a t e l s k i m jednocześnie upoważniając napadnię­
tych do niewystępowania, w swej obronie przed sądami. 

W sprawie obsadzania wolnych etatów w drodze konkur­
sowej, Zarząd występował do M i n i s t e r s t w a , uważając, że a c z ­
k o l w i e k Minis ters two może z pomiędzy kandydatów zgłoszo­
nych w konkurs ie wybierać, a nawet obsadzić wakujące s ta­
nowisko według własnego uznania , przez osobę, która nie bra­
ła udziału w k o n k u r s i e , jednak przestrzeganie samej zasady 
konkursowej jest konieczne , zarówno ze względu na uprzystęp­
nienie w s z y s t k i m inżynierom zgłaszania swych kandydatur , jak 
i w interesach samej K o l e i . U r e g u l o w a n i a tej sprawy można 
oczekiwać ostatecznie dopiero po reorganizac j i k o l e j n i c t w a . 

W sprawie przekazanej przez X Radę Główną założenia 
Kasy Pożyczkowo-Oszczędnościowej, Zarząd Główny nie p r z e d ­
s tawia R a d z i e nowego w n i o s k u ze względu, że sprawę tą 
jest bardzo trudno ująć, z powodu r o z m i e s z c z e n i a członków 
na znacznej przestrzeni . Natomiast Zarząd rekomenduje z a ­
kładanie podobnych kas na wzór już istniejących przy M i ­
n is ters twie K o m u n i k a c j i , D y r e k c j i Wileńskie j i innych mie j ­
scach . 

W r e s z c i e w sprawie wybudowania domu dla inżynierów 
kolejowych w Zakopanem lub innej mie jscowości , Zarząd Główny 
zastanawiał się nad wielką potrzebą pos iadania własnego l o k a l u 
p r z e d e w s z y s t k i e m w samej W a r s z a w i e . W tym ce lu Zarząd 
wspólnie z kołem W a r s z a w s k i m Związku, oraz z R e d a k c j ą 
„Inżyniera Kolejowego" poszukiwał m i e s z k a n i a . Ostatecznie 
„Inżynier Kolejowy" zmuszony był wynająć jeden pokój, gdyż 
nadal nie jest w stanie zarówno gromadzących się druków, jak 
i czyte ln i pism utrzymywać bez pos iadania s tałe j włas ­
nej s iedziby . S tan ten należy uważać z a przejściowy i n i e -
zadawalnia jący i dążyć do z r e a l i z o w a n i a budowy własnego 
lokalu , prawdopodobnie w postaci udziału w kooperatywie b u ­
dowlane j . Sposób p r z e p r o w a d z e n i a tego zagadnien ia na le ­
ży powierzyć następnemu Zarządowi Głównemu, tak by już 
w 1928 roku przystąpić do rea l izac j i własnej s iedziby w W a r ­
szawie . 

V. Stosunek Zarządu Głównego do innych zrzeszeń 
i organizacji społecznych. 

Z g o d n i e z uchwałą X R a d y Gł. Zarząd Główny p r z e ­
prowadził r o k o w a n i a ze Związkiem P o l s k . Zrzeszeń T e c h n i c z ­
n y c h , w sprawie opłatat do tego Związku i ostatecznie u z y s k a ­
no, że Związek nasz m a wpłacać ustaloną składkę tylko od 
t y c h członków, którzy nie są jednocześnie członkami innych 
zrzeszeń. Z tych względów, Koła w i n n y prowadzić odnośną 
re jestrac ję i niezwłocznie powiadamiać Zarząd Główny o p r z y ­
stąpieniu naszych członków do innych Stowarzyszeń T e c h ­
n i c z n y c h w celu ułatwienie rozrachunków. 

Związek nasz brał udział przez s w y c h delegatów w Pa­
dzie Naukowej Technicznej przy Stowarzyszeniu Techników 
w Warszawie, na której były r o z p a t r y w a n e referaty i w n i o s k i 
na II Z j a z d T e c h n i c z n y , j a k i się odbył w 1927 r. we L w o w i e . 

N a skutek propozyc j i Związku pracowników państwo-
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w y c h z a k a d e m i c k i m wykształceniem, przystąpienia do tego 
Związku, Zarząd Gł. zważywszy że Z . P . I. K . należy już 
do Związku Zrzeszeń T e c h n i c z n y c h i że w tym Związku n a ­
sze interesa z a w o d o w e jako s t o w a r z y s z e n i a technicznego w i n ­
ny znaleźć zrozumienie i obronę, uznał z a niepożądane r o z ­
praszanie s ię , rezerwując d l a siebie możność wspólnej akcj j 
w pojedynczych wystąpieniach. 

W stosunku do innych Związków Z a w o d o w y c h o t r z y m a ­
liśmy propozycje od P o l s k i e g o Związku Kole jowego i od Związku 
Urzędników K o l e j o w y c h wspólnego wystąpienia przed M i n i s t e r ­
s twem w sprawie przesłanych Związkom projektów ustaw. U w a ­
ża jąc , że interesa Z . P . I. K . nie z a w s z e są w zgodzie z in te ­
resami w y m i e n i o n y c h Związków, a także, że nie uzgodniły one 
p r z e d e w s z y s t k i e m między sobą -wspólnej a k c j i , która obok i n ­
teresów z a w o d o w y c h s w y c h członków na p ierwszem miejscu 
stawiałaby dobro kole jn ic twa, Zarząd Gł. odmówił przystąpie­
nia do wspólnej akc j i , uznając że pojedyncze przedstawienie 
przez Związki uwag do w y m i e n i o n y c h ustaw, o ile te uwagi 
będą w y p o w i e d z i a n e z uwzględnieniem też interesów ko le j ­
n i c t w a , będą cenniejsze d l a Min is te rs twa , które w ten sposób 
będzie miało sprawy oświetlone z różnych stron, zamiast je­
dnego oświetlenia, jakieby otrzymało przy wspólnem wystą­
pieniu Związków. 

VI. Działalność Zarządu Głównego w zakresie spraw 
charakteru społecznego i ogólno-narodowego. 

P o d tym względem działalność Zarządu Głównego z na­
tury rzeczy musiała być ograniczoną, ponieważ nie rozporzą­
dzał dostatecznemi funduszami , które umożliwiłyby działalność 
w tym k i e r u n k u . 

Zarząd Główny uważa, że chcąc by Związek P . I. K . 
mógł za jąć wydatnie jsze s tanowisko w społeczeństwie i by 
prowadził j a k ą ś pracę społeczno-kulturalną, winien bezwzględ­
nie posiadać własny l o k a l , w którym mógłby gromadzić swe 
zbiory , urządzać z e b r a n i a , zwoływać konferencje, wreszc ie r o z ­
wijać życie towarzysk ie s w y c h członków, których w samej 
W a r s z a w i e zamieszku je do 200 . D l a t e g o też poruszana od 
paru lat s p r a w a własnego l o k a l u Związku, staje się palącą 
i władze Związku w i n n y zwrócić spec ja lną uwagę. 

W r o k u ubiegłym podczas wyborów do rady Mie j sk ie j 
m . st, W a r s z a w y trzech członków naszego Związku weszło do 
składu tej R a d y . 

W o b e c r o z p i s a n y c h wyborów do S e j m u i Senatu Zarząd 
Główny nie chcąc wprowadzać żadnego rozdźwięku wśród n a ­
szej korporac j i i wychodząc z założenia, że p r z e k o n a n i a n a ­
szych członków, o i le nie idą w b r e w interesom Państwa w i n ­
ny być to lerowane, wreszc ie biorąc pod uwagę, że Statut 
Związku w y k l u c z a w s z e l k i e prace pol i tyczne Związku, a do 
tych należą też i w y b o r y do ciał u s t a w o d a w c z y c h , stano- n -
s tanowisku n i e m i e s z a n i a się do akc j i wyborczej po stronie 
żadnego z walczących między sobą ugrupowań, pozostawiając 
członkom Związku zupełną swobodę do działania i głosowania 
w sposób, jaki uznają za zgodny z ich sumieniem o b y w a t e l -
s k i e m . W y r a z tego poglądu Zarząd Gł. dał mie jsce w o p i n -
j i w y p o w i e d z i a n e j w protokule p o s i e d z e n i a Zarządu z d n i a 
15 s tyczn ia 1928 r., podanej do wiadomości członków w n u ­
merze lu towym „Inżyniera Kolejowego". 

N i e bacząc na tak ie apol i tyczne s tanowisko Zarządu Gł. , 
grono kolegów naszych w W a r s z a w i e uznało za możliwe r o z ­
pisanie listów do w i e l u z naszych członków, w którym n a w o ­
łując do głosowania na listę bloku współpracy z rządem, j ed­
nocześnie w e z w a l i ogół inżynierów k o l e j o w y c h do z a p i s y w a ­
n ia s ię do określonej daty u jednego z podpisanych na l i śc ie . 
Uważa jąc z a zupełnie zrozumiałą agi tac ję w myśl s w y c h prze ­
konań, formowanie podobnej l isty zwolenników pewnego gło­
sowania , wobec tajności wyborów, należy uznać z a n i e d o ­
puszczalne formowanie przez kolegów l is t proskrypcy jnych 
zwolenników pewnego k i e r u n k u , gdyż mogłoby to d o p r o w a ­
dzić nasz Związek do w a l k wewnętrznych, czego ze względu 
na powagę Związku, jego zadania i koleżeński stosunek człon­
ków, należy unikać bezwzględnie. Uważając ten incydent z a 
pewien nietakt autorów l is ty , Zarząd nie podnosił tej s p r a w y 
i przeszedł nad nią do porządku dziennego. 

Redaktor odpowiedzialny: Inż. W. Gąssoioski. 

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. 
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