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Przedsiębiorstwo „Polskie Koleje Państwowe". 
Rozporządzeniem P r e z y d e n t a Rzeczypospol i te j z dnia 29 

l is topada 1930 r. ( D z i e n n i k Ustaw z dnia 2 grudnia Ni 82 
poz. 641) wprowadzono szereg zmian i uzupełnień do rozpo
rządzenia z dnia 24 września 1926 r. o utworzeniu przedsię
biorstwa „Polskie Koleje P a ń s t w o w e " . N o w e rozporządzenie 
op iera organizację zwierzchniego zarządu kole jami na innej 
zasadzie , aniżeli to było przewidziane w poprzedniem. G e n e 
ra lna D y r e k c j a z Genera lnym Dyrektorem na czele, która w e 
dług rozporządzenia z 1926 r. miała stanowić zwierzchni organ 
przedsiębiorstwa, nie będzie utworzona, a jej funkcje zostają 
przełożone bezpośrednio na Minis t ra K o m u n i k a c y j . O d p o w i e d 
nio do tego niektóre artykuły rozporządzenia 1926 r. zostały 
skreślone, lub zastąpione innemi , a w niektórych zrobiono n a 
leżyte poprawki . W związku z tern zatwierdzenie rocznych 
budżetów i planów f inansowych, oraz bilansów przedsiębior
stwa będzie należało nie do M i n i s t r a Komunikacy j w porozu
mieniu z Min is t rem S k a r b u , lecz do Rady Ministrów na pod
stawie wniosku przedstawionego przez Min is t ra Komunikacy j 

' w porozumieniu z Minis t rem S k a r b u . 

Pozostałe zmiany i uzupełnienia tyczą się już szczegółów 
i o nich wspomniemy na tle ogólnem rozporządzenia, które 
przedstawia s ię , jak następuje. 

Zarząd kole jami państwowemi oraz prywatnemi , znajdu-
jącemi się w zarządzie państwowym, powierza się przedsię
biorstwu państwowemu pod nazwą „Polskie Kole je Państwowe" , 
prowadzonemu wedle zasad handlowych ze szczególnem uwzglę
dnieniem potrzeb Państwa i Interesów gospodarstwa społe
cznego. Przedsiębiorstwo stanowi samoistną osobę prawną. 
Przedsiębiorstwo obejmuje w zarząd powierniczy i użytkowa-

' nie cały majątek nieruchomy kole i , a majątek ruchomy z z a 
pasem gotówki i materjałów przechodzi na własność przedsię
biorstwa. Nieruchomości nabywane przez przedsiębiorstwo 
sta ją się własnością Skarbu Państwa. Przedsiębiorstwo może 
wydzierżawiać nieruchomości i w granicach planu finansowego 
zbywać tabor kole jowy, oraz zaciągać pożyczki krótkotermi
nowe, nie przewyższające w sumie 10°/0 ogólnego dochodu 
eksploatacyjnego brutto, wykazanego w ostatniem rocznem 
zamknięciu rachunkowem, i spłacane z bieżących dochodów 
przedsiębiorstwa. 

Przedsiębiorstwo pokrywa wszystkie swoje w y d a t k i z wła
snych dochodów i funduszów, a do budżetu państwowego włą
cza się tylko czysty zysk lub niedobór z poprzedniego okresu 
bi lansowego. Przedsiębiorstwo pokrywa wszystkie w y d a t k i , 
wypływające z gwarancyj na rzecz kolei znajdujących się 
w zarządzie państwowym, a nie stanowiących własności Pań
s twa, obejmuje na polecenie Min is t ra K o m u n i k a c y j w zarząd 

i eksploatac ję nowowybudowane linje ko le i państwowych lub 
prywatnych, jak również wyłącza ze swego zarządu linje w s k a 
zane przez M i n i s t r a K o m u n i k a c y j . M i n i s t e r K o m u n i k a c y j może 
poruczyć przedsiębiorstwu lub poszczególnym jego organom 
w y k o n y w a n i e przysługujących mu uprawnień nadzorczych nad 
kole jami nie zarządzanemi przez przedsiębiorstwo. 

Rok budżetowy przedsiębiorstwa określi rozporządzenie 
Minis t ra Komunikacy j wydane w porozumieniu z M i n i s t r e m 
S k a r b u . W s z y s t k i e świadczenia przedsiębiorstwa czynione 
w interesie Państwa na rzecz jego poszczególnych organów 
lub innych przedsiębiorstw państwowych powinny być odpo
wiednio opłacane, w s z e l k i e zaś ulgi w taryfach i opłatach 
przewozowych mogą być przyznawane tylko w granicach opła
calności przedsiębiorstwa. 

Fundusze specjalne przedsiębiorstwa będą tworzone na 
podstawie rozporządzeń R a d y Ministrów, wydanych na wniosek 
M i n i s t r a Komunikacy j w porozumieniu z M i n i s t r e m S k a r b u . 
W rozporządzeniu 1926 r. były wymienione trzy fundusze spe
c jalne: zapasowy, meljoracyjny i inwestycyjny i możność utwo
rzenia jeszcze innych funduszów spec ja lnych. 

Czys ty zysk przedsiębiorstwa stanowi różnica powstała 
po potrąceniu z ogólnego dochodu eksploatacyjnego: 

a) wszystk ich wydatków eksploatacyjnych; 
b) procentów i amortyzacj i tudzież zobowiązań, obciąża

jących majątek S k a r b u Państwa, oddany w zarząd 1 użytko
wanie lub na własność przedsiębiorstwu; 

c) opłat i gwarancyj z tytułu eksploatacj i l inj i , nie b ę 
dących własnością S k a r b u Państwa; 

d) potrąceń i dopłat na fundusze specjalne. 
W rozporządzeniu z r. 1926 przewidziane było jeszcze 

potrącenie spłat na rzecz S k a r b u Państwa, stanowiących opro
centowanie pierwotnego majątku S k a r b u Państwa, powierzone
go przedsiębiorstwu, ustalanego każdorocznie przez Minis t ra 
K o m u n i k a c y j w porozumieniu z Minis t rem S k a r b u . 

Ustrój Min is ters twa K o m u n i k a c y j określa Statut, zatwier
dzony uchwałą R a d y Ministrów na wniosek M i n i s t r a K o m u n i 
kacyj . 

S i e ć kole jowa przedsiębiorstwa dz ie l i się na okręgi d y -
rekcyjne, w których bezpośredni zarząd sprawami przedsię
biorstwa wykonują Dyrektorzy, mianowani przez M i n i s t r a K o 
munikacy j . D l a centralnego prowadzenia poszczególnych agend 
przedsiębiorstwa mogą być tworzone na podstawie uchwał 
R a d y Ministrów osobne urzędy, podlegające btzpośrednio M i 
nistrowi K o m u n i k a c y j . Ustrój i zakres działania wszystk ich 
urzędów przedsiębiorstwa oraz granice Dyrekcy j Okręgowych 
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ustala Minister K o m u n i k a c y j , a ilość i s iedziby Dyrekcy j R a 
da Ministrów na wniosek M i n i s t r a K o m u n i k a c y j . 

Minister Komunikacy j po porozumieniu z Min is t rem S k a r 
bu przedstawia R a d z i e Ministrów: 

a) roczne sprawozdania i bilanse nie później jak w sześć 
miesięcy po upływie roku sprawozdawczego, 

b) budżet i plan f inansowo-gospodarczy nie później jak 
na cztery miesiące przed rozpoczęciem roku rachunkowego. 

Osobna instrukcja w y d a n a przez P r e z e s a Najwyższej Iz
by Kontro l i w porozumieniu z M i n i s t r e m Komunikacy j i M i n i 
strem S k a r b u określi sposób i termin wykonywania kontroli 
nad działalnością przedsiębiorstwa. W y n i k i poszczególnych 
rewizy j Najwyższej Izby Kontro l i , winny być przesyłane M i n i 
s trowi K o m u n i k a c y j niezwłocznie po ich zakończeniu, a r e w i 
zja sprawozdań rocznych zamknięta w ciągu 10 miesięcy po 
zakończeniu roku sprawozdawczego . 

M i n i s t r o w i Komunikacy j służy prawo przenoszenia po
szczególnych urzędników Minis ters twa K o m u n i k a c y j do służby 
w przedsiębiorstwie. Stosunek służbowy pracowników przed
siębiorstwa z wyjątkiem zatrudnionych na mocy umowy o pracę 
ustala rozporządzenie R a d y Ministrów. Minis ter Komunikacy j 
może powoływać w porozumieniu z Minis t rem Skarbu do zajęć 
w przedsiębiorstwie wybi tnych specjalistów na podstawie osob
nych umów. N o r m y wynagrodzenia pracowników w przedsię
biorstwie ustala rozporządzenie R a d y Ministrów. P r a c o w n i c y 
przedsiębiorstwa będą uważani za urzędników w rozumieniu 
prawa karnego. D o pracowników zatrudnionych na podstawie 
umów o pracę będą mieć zastosowanie przepisy prawne z dzie
dziny świadczeń soc ja lnych, ochrony pracy i ubezpieczeń spo
łecznych w zakresie obowiązującym w stosunku do kole i pań
s t w o w y c h . U p r a w n i e n i a emerytalne pracowników przedsiębior
s twa i prawo ich do odszkodowania z powodu niezdolności 
zarobkowania lub śmierci , spowodowanych nieszczęśliwemi 
w y p a d k a m i przy pełnieniu służby, ustalą rozporządzenia Rady 
Ministrów. 

W y k o n a n i e rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospol i te j 
z dnia 29 l i s topada 1930 r. o utworzeniu przedsiębiorstwa 
„Polskie Kole je P a ń s t w o w e " porucza się M i n i s t r o w i K o m u n i 
kacy j , a samo rozporządzenie wchodzi w życie z dniem ogło
szenia (2 grudnia 1930 r.) . 

* 
* * 

Przytoczone powyżej w streszczeniu rozporządzenie P r e 
zydenta Rzeczypospol i te j o utworzeniu przedsiębiorstwa „Polskie 
Koleje Państwowe" s tanowi ramy ogólne, w które powinna być 
wstawiona szczegółowa organizac ja tego ogromnego przedsię
biorstwa państwowego. Związek P o l s k i c h Inżynierów Kole jo 
w y c h , w głębokiej trosce o należyty rozwój polskiego kole jnictwa, 
przekonany, że zarząd ko le j ?mi państwoweml p o w i n i e n być 
prowadzony na zasadach handlowych z całkowitem jednak 
uwzględnieniem interesów ogólno-państwowych, starał się w m i a 
rę możności w uchwałach swych Zarządów, w uchwałach Z j a z 
dów P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h , wreszcie na łamach 

swego organu „Inżynier K o l e j o w y " uzasadnić potrzebę reorga
nizacj i zwierzchniego zarządu eksploatacją k o l e i , przyczem 
uważał, że zarząd ten powinien być oddany samodzie lnemu 
organowi w postaci Generalnej D y r e k c j i , w czem zresztą był 
zgodny z zasadą rozporządzenia P r e z y d e n t a Rzeczypospoli te j 
z dn ia 24 września 1926 r. Rozporządzenie obecne tę zasadę 
uchyliło i bezpośredni zarząd przedsiębiorstwa włożyło na 
Minis t ra K o m u n i k a c y j . Należy się zastanowić, jak wypadałoby 
zreformować ustrój Minis ters twa, by przy tern połączeniu w je
dnej osobie władzy nadzorczej i k ierownicze j z władzą w y k o 
nawczą przedsiębiorstwo mogło być prowadzone zgodnie z n a 
czelną ideą rozporządzenia na zasadach handlowych. Organa 
Minis ters twa muszą być rozdzielone na odnoszące się: 1) do 
bezpośredniego zarządu przedsiębiorstwem i 2) do spełniania 
innych funkcyj (budowa nowych l in i j , lotnictwo cywilne , taryfy 
i nadzór z a przedsiębiorstwem). Zdawałoby się, że d l a umo
żliwienia M i n i s t r o w i zarządzania przedsiębiorstwem, sprawy 
bezpośredniego zarządu przedsiębiorstwem i ujednostajnienia 
działalności poszczególnych d z i e d z i n gospodarki kolejowej po
winny być przekazane oddzie lnemu podsekretarzowi stanu. 
T a k a koncepcja była wysunięta przez Związek P o l s k i c h Inży
nierów Kole jowych w r. 1923 w memorjale tyczącym się pro
jektu ustawy „O naprawie S k a r b u R z e c z y p o s p o l i t e j " i wynikającej 
z niej konieczności reorganizacj i ustroju władz kole jowych. 
Memorjał Związku, złożony w swoim czasie władzom państwo
w y m , miał na celu wyjaśnienie wątpliwości, jakie nasuwał sam 
projekt ustawy oraz związanych z nim pogłosek o wydzierża
wieniu kolei państwowych towarzystwu prywatnemu i dlatego 
nie proponował zbyt daleko idących reform w ustroju władz 
kole jowych. Obecnie , gdy idea utworzenia Generalnej D y r e k c j i 
upadła nanowo, staje się znów aktualną, wysunięta w nim 
koncepcja drugiego podsekretarza stanu, który mógłby stopniowo 
zyskiwać coraz większe pełnomocnictwa w załatwianiu spraw 
przedsiębiorstwa i w ten sposób przygotowywać grunt do 
utworzenia stanowiska Generalnego D y r e k t o r a . 

Memorjał Związku z 1923 r. zawierał cały szereg w y r 
tycznych tyczących się organizacj i Zarządu kole jami . N i e 
które z nich zostały już urzeczywistnione, inne oczekują jesz
cze swej ko le i . O d tego czasu przeprowadzono już wiele b a 
dań i wprowadzono na ich podstawie zmiany . Obecnie ma 
nastąpić wie lka reforma w organizac j i władz nacze lnych . N i e 
mogąc wchodzić w szczegóły tej reformy, możemy tylko w z a 
kończeniu przytoczyć następujący wyciąg z uchwały IX-go 
Z jazdu P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h , który się odbył w P o 
znaniu w r. 1929. 

„4. Przeprowadzenie organizacj i według zasad, w y m i e 
nionych w punktach 1 — 3 możliwie szybko z otrząśnięciem 
się z etatyzmu i z dążeniem do wszczepienia do tej organi
zacji r z e c z y w i s t y c h zasad h a n d l o w y c h , jak to: nadania wła
dzom szerokich pełnomocnictw, opartych na zaufaniu i oce
nianiu i ch działalności według wyników całokształtu eksp loa
t a c j i " . 

Redakcja. 

Most na zatoce Forth pod Aberdeen w Anglji 
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Turystyka i jej propaganda. 
Inż. W. Nikołajew. 

Referat wygłoszony na X Zjeździe Polskich Inżynierów Kolejowych w Stanisławowie. 

Turystą nazywamy podróżującego dla przyjemności własnej . 
A c z k o l w i e k nie wszystko , co się robi dla przyjemności 
własnej jest zarazem korzystne, to jednak w danym p r z y 

padku przyjemność, której doznaje podróżujący, połączona jest 
z korzyścią nietylko dla podróżującego lecz i dla społeczeństwa. 

Stosownie do dwojakiej korzyści, wynikające j z podróży, 
podejmowanych dla przyjemności własnej , znaczenie turystyki 
jest również dwojakie — wychowawcze i gospodarcze. 

Znaczenie turystyki pod względem w y c h o w a w c z y m jest 
ogólnie znane. Należyte docenianie w y c h o w a w c z e g o znacze
nia turystyki znajduje w Polsce coraz większe zrozumienie , 
czego dowodem jest wzrost wycieczek zbiorowych, organizo
w a n y c h przez różne instytucje, w szczególności zaś dość l i c z 
ne w y c i e c z k i młodzieży szkolnej . 

C e l e m niniejszego referatu jest wyjaśnienie znaczenia 
turys tyki pod względem gospodarczym i warunków, potrzebnych 
do szerszego jej rozwoju, jak również sposobów rozwiązania 
głównlejszych zagadnień turystyki zagranicą i u nas. 

Znaczenie turystyki pod względem gospodarczym u w i 
dacznia się w najrozmaitszych dziedzinach życia gospodarcze
go. Gdzie jest duży ruch turystyczny, muszą być dobre i w y 
godne środki komunikacyjne, l iczne hotele, dobrze zorganizo
wana aprowizacja i handel, dostosowany do potrzeb przy jezd
nych . Wszystko to razem wzięte s twarza sprzyjające warunki 
rozwoju przemysłu w gałęziach najrozmaitszych, przemysłu, 
który nazywamy przemysłem turys tycznym, a który obejmuje 
produkcję wsze lk ich artykułów, niezbędnych do zaspokojenia 
potrzeb t u r y s t y k i . P o z a tern ruch przyjezdnych ma bardzo z n a c z 
ny wpływ na podniesienie kultury miast i miejscowości, do 
których uczęszczają turyści, jak również na podniesienie do
brobytu ludności miejscowej. 

Szczególnie j doniosłe znaczenie d l a gospodarstwa naro
dowego ma ruch turystyczny cudzoziemców, c z y l i tak zwany 
„ruch o b c y c h " . Szczegółowe badania , przeprowadzone po woj
nie w większych państwach wykazały, że turystyka zagranicz
na jest w istocie rzeczy jedną z najdoskonalszych form eks
portu, przytem eksportu z a gotówkę i że może ona wobec 
tego wywierać bardzo poważny wpływ na kształtowanie się 
b i lansu płatniczego państwa. 

W y m o w n y m przykładem tego jest Franc ja , której docho
dy z turystyki zagranicznej szacowane są w okresie ostatnich 
lat od 8 - m i u do 15-tu miljardów franków. 

W Szwajcar j i , specjalnie zainteresowanej w ruchu turys
tów z a g r a n i c z n y c h , ze względu na pokaźne dochody, płynące 
od dawna z tego źródła, dochody netto z ruchu obcych, t. j . 
po potrąceniu wydatkó»v obywatel i szwajcarsk ich zagranicą, 
przewyższają 200 miljonów franków szwajcarsk ich rocznie 
1 bilans płatniczy państwa kształtuje się dodatnio w znacznej 
mierze dzięki dochodom z ruchu obcych. 

W e Włoszech dochody z ruchu obcych pokrywają prze
szło 1 / 3 część ujemnego salda bilansu handlowego. 

U nas jednak ruch obcych nietylko nie daje dochodów 
netto, l ecz wykazuje saldo bierne wobec przewagi wyjazdów 
zagranicę obywatel i własnych nad przyjazdem cudzoziemców 
do P o l s k i . Sa ldo bierne wynos i przeciętnie około 6 0 - c i u m i l 
jonów złotych rocznie . 

System sztucznego tamowania wyjazdów zagranicę oby
wate l i własnych przez wyznaczanie wygórowanej ceny pasz
portów zagranicznych nie mógł wpłynąć na poprawę salda, 
jako sprzeczny z zasadą wymienności. N i e można bowiem 
skutecznie ściągać turystów z krajów obcych, utrudniając oby
wate lom własnym wyjazd zagranicę. 

M u s i m y więc dążyć do poprawy obecnego stanu rzeczy 
przez usilną i planową pracę, zmierzającą do stworzenia w a 
runków, umożliwiających ściągnięcie do P o l s k i l i cznych turys
tów zagranicznych i do jak najszybszego rozwoju turys tyki we
wnętrznej. 

S ą trzy warunki zasadnicze , niezbędne do rozwoju t u 
r y s t y k i na wielką skalę , zwłaszcza zaś turys tyk i zagranicznej : 

1) wygodna komunikac ja , 2) dostateczna ilość dobrych 
hoteli , odpowiadających wymaganiom nowoczesnym i 3) u m i e 
jętna propaganda. 

Do s tworzenia warunków powyższych potrzebna jest sze
roka współpraca różnych lnstytucyj rządowych, samorządo
wych i społecznych, wymagająca wydatnej opieki ze strony 
państwa i odpowiedniego k i e r o w n i c t w a centralnego. 

Państwa Zachodnie j Europy, które dopiero po wojnie z a 
częły oceniać w sposób należyty znaczenie ruchu turystycz
nego d l a całego gospodarstwa narodowego, wspierają obecnie 
w s z e l k i e m i sposobami ruch turystyczny, przeznaczając do tego 
celu wydatną pomoc finansową. D o k i e r o w n i c t w a całą akcją 
wspierania turys tyki i do prowadzenia jej propagandy s two
rzone są specjalne urzędy turystyczne, dysponujące znacznemi 
kredytami i wywierające potężny wpływ na rozwój ruchu t u 
rystycznego. 

Francja posiada „Office N a t i o n a l du T u u r i s m e " , podle
gający Ministerstwu Robót P u b l i c z n y c h . Urząd ten zorganizo
wał szereg f i l j i i biur Informacyjnych w różnych miastach 
europejskich i portach francuskich oraz w N e w - Y o r k u i K a i r z e . 

Sziuajcarja zorganizowała „Office Suisse du T o u r i s m e " 
w Z u r y c h u , posiadający filje w ważniejszych centrach Europy 
i A m e r y k i Północnej i Południowej. 

Włochy utworzyły półpaństwową organizację „Ente N a -
tionale per Industrie T u r i s t l c h e " w skróceniu „ E n i t " . O r g a n i 
zacja ta uzyskuje subwencję w wysokości przeszło 2 miljonów 
złotych rocznie , z czego około połowy ze źródeł skarbu pań
stwa. „Enit" ze współudziałem włoskich kolei państwowych 
1 2-ch banków założył „Compagnia Italiana del T u r i s m o " , któ
ra , posiada 43 biura we Włoszech 1 kolonjach i 17 biur w E u 
ropie i innych częściach świata. 

Hiszpanja zorganizowała w r. 1929 „Patronato N a c i o n a l 
del T u r i s m o " , rozporządzający obecnie własnym kapitałem 
w wysokości przeszło 10-ciu miljonów złotych. 

Anglja założyła w r. 1928 związek dla popierania ruchu 
turystycznego — „Travel Assoclat ion of Great B r i t a i n " , dys 
ponujący rocznie kwotą przeszło mll jona złotych na cele pro
pagandy turystycznej . 

W Niemczech koleje R z e s z y założyły w r. 1928 spółkę 
„Reichsbahnzentrale fur den deutschen R e i s e v e r k e h r " spe
cjalnie d la propagandy ruchu turystycznego. Instytucja ta jest 
wydatnie subwencjowana przez rząd. 

Podobne urzędy państwowe lub półpaństwowe założyły 
prawie wszystkie państwa europejskie . Delegaci w s p o m n i a 
nych urzędów zbierają się corocznie na kongres międzynaro
dowy celem omówienia spraw znaczenia ogólnego. Ostatni 
5-ty zkolei kongres urzędów turystycznych odbył się we wrześ
niu roku 1929 w Polsce . 

W i d z i m y więc, że w państwach europejskich rozwinęła 
się w ostatnich latach szeroko zakrojona akcja na rzecz po
pierania turys tyk i i powstały specjalne urzędy państwowe lub 
też organizacje półoficjalne do sprawowania opieki nad turys
tyką i prowadzenia propagandy, dysponujące znacznemi fun
d u s z a m i . 

W Polsce zaś sprawa organizac j i właściwej opiek i nad 
turystyką znajduje się jeszcze w stadjum rozważania. 

O p i e k a nad turystyką należy u nas od 1919 r. do M i n i 
sterstwa Robót P u b l i c z n y c h . Jest tam referat turystyki , wcho
dzący w skład Wydziału Konserwac j i Dróg. Referat turys tyki 
prowadzi D - r H . Orłowicz. Referat składa się z 2 -ch osób 
1 budżet jego w okresie pierwszych 6 - c i u lat wynosił prze
ciętnie 3 tysiące złotych r o c z n i e . Dopiero od roku 1925 k r e 
dyty referatu były stopniowo zwiększane i wynoszą na rok 
budżetowy 1930/31 — 220.000 złotych. Ogółem wydatk i re
feratu od początku jego i s tn ienia wynoszą za ledwie 745.000 
zł., t. j . drobną część tego, co N i e m c y , Czechosłowac ja , A u s -
trja wydały na samą propagandę turystyczną w ciągu jedne
go roku . 

Oprócz tego Minis ters two K o m u n i k a c j i rozpoczęło w ro-
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ku 1925 propagandę turystyczną, bardzo jednak skromną, a l 
bowiem rozporządzało kredytem ty lko 103.000 zł. rocznie i nie 
rniało specjalnego personelu do spraw propagandy. Działal
ność w i j e Ministerstwa K o m u n i k a c j i pod względem propagandy 
turystycznej ograniczyła się do w y d a i i a części pierwszej i l u 
s t rowane j J przewodnika po Po lsce , k i l k u ulotek i k i l s u p l a 
k a t ó w propagandowych oraz do umieszczania od czasu do 
czasu w pis.nach zagranicznych artykułów o P o l s c e o treści 
propagandowej . 

Ostatnio zawarte zostały umowy z T - w e m „Thos C o c k 
& S o n " i z firmą „Po lex?res " w Paryżu, które zobowiązały 
się prowadzić propagandę turystyczną na rzecz P o l s k i z a p o -
mocą wydawnic tw, dostarczanych przez Minis ters two K o m u 
n i k a c j i , 

W roku 1923 powstała „Międzyministerjalna K o m i s j a d la 
zbadania zagadnień t u r y s t y k i " , której przewodnictwo należy 
do Minis ters twa Skarbu . K o m i s j a ta wyłoniła cztery podko
misje: K o m u n i k a c y j n ą , wydawniczo - propagandową, hotelową 
i organizacyjną. K o m i s j a i podkomisje omawiały różne zagad
nienia z dz iedziny turystyki , uchwalone jednak przez nie wnios
k i pozostały przeważnie w dziedzinie zamierzeń dla braku 
kredytów, n i e z b ę d n y c h do i ch urzeczywis tn ienia . Ostatnio K o 
mis ja dla zoadania zagadnień turystyki opracowała wniosek 
w sprawie organizacj i opieki nad turystyką, przewidujący po
wstanie Państwowego Urzędu Turystycznego. 

Z powyższego w y n i k a , że należytej o p i e k i nad turystyką 
u nas właściwie nie było. 

P o l s k a posiada jednak wiele terenów turystycznych 
pierwszorzędnej wartości, doskonałe źródła lecznicze , l iczne 
swoiste zabytk i architektoniczne i kul turalne , nie ustępując 
pod tym względem kra jom sąsiednim, jak N i e m c y , Czechosło
wac ja i Austr ja , pos iada więc odpowiednie dane, by ściągnąć 
do siebie l i cznych turystów c u d z o z i e m s k i c h , pod względem 
jednak przystosowania się do masowego ruchu turystycznego 
stoi dotychczas na szarym końcu. 

K o m u n i k a c j a kole jowa zrobiła u nas duże postępy. Koleje 
nasze mogą skutecznie konkurować z kole jami państw sąsied
nich i są niewątpliwie c z y n n i k i e m najwięcej przystosowanym 
do rozwoju turystyki zagranicznej . I na tym polu oczekuje nas 
jeszcze wytężona praca, a l b o w i e m pomimo uczynionych postę
pów nasza komunikac ja kole jowa nie dosięgła jeszcze poziomu 
pierwszorzędnych komunikacy j europejskich, tak pod względem 
szybkości, jak i pod względem w y g o d y . Jeżeli mamy dążyć 
do szerokiego rozwoju turystyki zagranicznej , będziemy m u 
sie l i znacznie rozszerzyć nasze komunikacje zagraniczne i s two
rzyć wygodne połączenia bezpośrednie nietylko do stolicy, lecz 
i do ważniejszych miejscowości kuracy jnych. 

Jedną z bolączek naszej komunikac j i zagranicznej są 
nadmiernie długie postoje pociągów na stacjach przygranicz 
nych, postoje, na które słusznie narzekają podróżni, zwłaszcza 
cudzoz iemcy , i które są tembardziej dokuczl iwe , że powtarza
j ą się dwukrotnie , raz przed przejazdem pociągu przez gran i 
cę i drugi raz — bezpośrednio po przejeździe granicy. P r z y 
czyną tego jest z jednej strony brak umów międzypaństwo
w y c h , niezbędnych do dokonywania rewizj i wspólnej na jed
n y m z sąsiednich punktów pogranicznych, z drugiej zaś stro
ny — stosowana u nas rejestracja paszportów zagranicznych 
i zbyt daleko posunięta ostrożność władz celnych, wymagają
ca długich postojów dla uskutecznienia rewiz j i . Władze celne 
obstają dotychczas nawet przy postojach na naszej stacji g r a 
nicznej pociągów wyjeżdżających z kraju, pomimo, że zakazy 
w y w o z u są odwołane, a to celem zarejestrowania na zgłosze
n ia podróżnych rzeczy wywożonych, aby zwolnić je od c la 
przy powrocie podróżnego do kra ju . 

C z y n i o n e wie lokrotn ie zabiegi o uproszczenie formalnoś
c i ce lnych i paszportowych nie odniosły dotychczas pożądane
go s k u t k u . 

C e l e m wydatnego podnies ienia ruchu turystycznego w e 
wnątrz Kra ju musimy dążyć do stopniowego ulepszenia i p o 
mnożenia k o m m i k a c y j wewnętrznych, mając na względzie, że 
l i czne miejscowości o pisrwszorzędnych Wilorach turys tycznych 
są narazie upośledzone pod względem komunikac j i kolejowej, 
co w znacznej mierze powstrzymuje dopływ do nich turystów. 

Żyjemy obecnie pod hasłem oszczędności. N a zabiegi 
władz samorządowych i organizacyj turystycznych o ulepszanie 
k o m u n i k a c j i kolejowej przeważnie daje się odpowiedź, że sto

sowanie tych lub innych środków, zmierzających do ulepsze
n i a komunikac j i kolejowej, a wymagających zwiększenia w y 
datków eksploatacyjnych, nie będzie rentowne i że najpierw 
należy się postarać o urządzenia, przystosowane do przyjęcia 
większej ilości turystów, ulepszenie zaś komunikac j i nastąpi 
w razie wzrostu rucnu podróżnych. 

A c z k o l w i e k żądania sfer samorządowych i organizac j i 
turystycznych o ulepszenie komunikac j i kolejowej są niejedno
krotnie wygórowane, to jednak kolej, jako Instytucja potężna 
i posiadająca duże możliwości wspierania ruchu turystycznego, 
nie powinna opierać swojej decyzji w każdym przypadku w y 
łącznie na k a l k u l a c j i kosztów własnych w czasie najDlizszym, 
lecz dążyć do zbadania widoków rozwoju ruchu turystycznego 
do poszczególnych miejscowości i tworzyć czasem k o m u n i k a 
cje, które mogą się opłacać tylko w przyszłości. 

Niezależnie od ulepszenia komunikacyj kolej ma możność 
wydatnego wspierania ruchu turystycznego przez prowadzenie 
odpowiedniej pol i tyki taryfowej. Wprowadzenie różnych ulg 
taryfowych w interesie popierania turystyki udostępnia w y c i e c z 
k i turystyczne szerszym warstwom społeczeństwa, zachęca jąc 
do t a k i c h wyc ieczek sfery mniej zamożne. 

P o l i t y k a ulg taryfowych d l a popierania turystyki m a sze
rokie zastosowanie na kole jach zagranicznych. U l g i takie są 
stosowane i u nas, lecz jednak ich rozszerzenie w mierze, 
stosowanej zagranicą, napotyka na trudności ze względu na 
n i s k i poziom etyki znacznej części społeczeństwa i wynikają
ce z tego powodu nadużycia. 

P o m i m o tego, od maja roku ubiegłego ulgi d la celów 
turystycznych zostały rozszerzone przy równoczesnem uprosz
czeniu formalności przy ich uzysk iwaniu . Wprowadzone zostały 
między innemi zniżki 25°/ 0 -we przy przejazdach grupami na 
podstawie legi tymacyj związków turystycznych, uznanych przez 
kolej ; zniżki 50"/ 0 -we przy przejazdach osób pojedynczych 
w drodze powrotnej ze zjazdów, zwoływanych w celach tury
stycznych i sportowych, i zniżki 25°/ 0 -we przy prze jazdach 
w pewnych relacjach między większemi mias tami i ważnie j -
szemi ośrodkami ruchu turystycznego osób pojedynczych z le 
gi tymacjami Związku P o l s k i c h T o w a r z y s t w T u r y s t y c z n y c h oraz 
w porze zimowej , przy przejazdach z nartami członków P o l 
skiego Związku N a r c i a r s k i e g o . 

P r z e c i w rozszerzeniu ulg taryfowych mogą przemawiać 
obawy o zmnie jszenie wpływów z ruchu osobowego, podobnie 
jak względy oszczędnościowe przeciwstawiają s ę tworzeniu 
o w y c h komunikacy j . W tym jednak p r z y p a d k u wskazana jest 
p o l i t y k a przewidywań na dalszą metę, ma jąca na względzie 
rozwój zamiłowania do turystyki wśród szerokich warstw l u d 
ności, co przyniesie w wyniku ostatecznym nietylko pożądane 
d l a kole i zwiększenie wpływów z ruchu osobowego, lecz i po
ważne korzyści w różnych dz iedz inach gospodarstwa naro
dowego. 

Bardzo ważnym c z y n n i k i e m rozwoju turystyki , oprócz 
u lepszenia i udostępnienia komunikac j i kole jowej , jest rów
nież udoskonalenie innych środteów komunikacy jnych , zwłasz
cza zaś komunikacj i samochodowej . 

Nie posiadając dobrych dróg samochodowych, nie będzie
my mogli śc iągnąć do siebie zamożnych turystów zagranicz 
n y c h , wśród których każdy niemal uprawia sport samochodo
w y . P o d względem dróg samochodowych jesteśmy kompletnie 
zdystansowani przez naszych sąsiadów zachodnich; czeka nas 
o lbrzymia praca, aby złagodzić istnie jącą różnicę. 

Oprócz rozszerzania i u lepszania sieci dró j samochodo
w y c h należy również myśleć o s tworzeniu dobrych k o m u n i k a 
cyj samochodowych, nie konkurujących jednak z koleją, lecz 
uzupełniających komunikację kolejową do miejscowości, do któ
rych kolej nie dociera , lub też przeznaczonych do wycieczek 
po drogach, przecinających miejscowości i tereny, przedstawia
j ą c e specjalnie wysoką wartość pod względem turystycznym. 
T o w a r z y s t w a kolejowe francuskie P . L . M . i M i d i stworzyły 
całą sieć takich komunikacy j autobusowych i szeroko je re
klamują, uważając, że jest to jedna z najponętniejszych atrak-
cyj dla turystów zagranicznych. 

Przemysł hote lowy znajduje się u nas naogół jeszcze 
w powi jakach. Uregulowanie spraw, z n im związanych, w y 
maga szeroko zakreślonego programu. 

O r g a n i z a c j a kredytu i ustalenie planu f inansowego b u 
dowy nowych 1 modernizac j i istnie jących hotel i , podniesienie 
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stanu hygjenicznego i zewnętrznego wyglądu hotel i , uregulo
wanie cen za pokoje, uregulowanie stosunku władz k o m u n a l 
nych do przemysłu hotelowego, środki zaradcze przec iwko w y 
z y s k o w i cudzoziemców, szczególnie w miejscowościach k u r a -
c y j n o - t u r y s t y c z n y c h — są to sprawy główniejsze, które powin
ny znaleźć właściwe rozwiązanie, jeżeli mamy dążyć do roz
woju turystyki na wielką skalę i do ściągania turystów z a g r a 
nicznych. 

Opin ja cudzoziemców o stanie naszego przemysłu hote
lowego nie jest d l a nas bardzo pochlebna. Szczególnie rozpo
wszechnione jest zdanie, że hoteli mamy zbyt mało i że 
przyjezdny ryzykuje pozozostać bez dachu nad głową, jeżeli nie 
zapewni sobie zawczasu miejsca w hotelu. O p i n j a taka w y 
wołana jest w znacznej mierze małą liczbą w większych n a 
szych miastach hoteli pierwszorzędnych, z których najchętniej 
korzystają turyści cudzoziemscy . N i e m a m y poza tam wcale 
hoteli luksusowych w miejscowościach o pierwszorzędnem zna
czeniu turystycznem. N a wypełnienie tej luki potrzebne są 
znaczne kredyty. M u s i m y więc szukać sposobów sfinansowania 
budowy choćby k i l k u tak ich hotel i , w p r z e c i w l y m bowiem razie 
nie możemy spodziewać się napływu turystów z a g r a n i c z n y c h . 

Jak wspomniano wyżej, państwa zacho inio - europejskie, 
zainteresowane w ruchu turystów zagranicznych, rozwinęły os
tatnio szeroko prooagandę, uważając ją za środek najskutecz 
niejszy do zwiększenia napływu turystów z krajów obcych. 

Urzędy turystyczne państw o wysoko rozwiniętym ruchu 
turystów zagranicznych zajmują się głównie propagandą tu
rystyczną, przeznaczając na nią bardzo poważne sumy. Wydaje 
się najrozmaitsze p r z e w o d n i k i , broszury, albumy, mapy, ulotki , 
prospekty i plakaty, mające na celu zainteresowanie turysty oso
bliwościami danego kraju, jego przyrodą i zabytkami , dać 
w formie zwięzłej i przystępnej informacje o całym kraju lub 
poszczególnych miejscowościach, c i e k a w y c h pod względem tu
rystycznym, o środkach komunikac j i , o warunkach pobytu, — 
słowem udzielić odpowiedzi na w s z e l k i e pytania, które mogą 
interesować turystę. 

N i e dość jednak jest wydać broszurę lub ulotkę. Należy 
jeszcze umiejętnie je rozdzielić, postarać się o to, aby w y d a 
ny mater jał propagandowy dotarł do właściwych miejsc i trafił 
do rąk turystów, wpływając na wybór przez nich miejsca z a 
mierzonej podróży na korzyść kraju propagowanego, lub też 
ułatwić im zasiągnięcie potrzebnych informacyj o wybranem 
miejscu podróży. 

D o tego celu są potrzebne odpowiednie placówki w k r a 
jach, z których można oczekiwać napływu turystów, oraz sprę
żysta organizacja instytucyj , kierujących w y d a w n i c t w e m i roz
powszechnieniem materjałów w y d a w n i c z o - propagandowych. 

N a taką właśnie organizację propagandy zwrócono spe
c ja lną uwagę w większości krajów europejskich. 

P o d względem powyższym ważną rolę odgrywają biura 
podróżnicze i informacyjne lub filje urzędów turystycznych, 
otwierane w ważniejszych ośrodkach, przez które przepływa 
w i e l k i ruch międzynarodowy turystów. B i u r a takie udzielają 
podróżnym bezpłatnie w s z e l k i c h informacyj i rozpowszechniają 
materjał wydawniczo-propagandowy danego kraju. 

Ważnym warunkiem skutecznej działalności rzeczonych 
biur jest dokładne obznajmienie personelu biurowego, przezna
czonego do udzielania Informacyj, z komunikacją zagraniczną 
i wewnętrzną propagowanego kra ju , jego ośrodkami turystycz-
nemi oraz z w a r u n k a m i pobytu w nich . 

Z a przykład organizacji biur podróżniczych mogą służyć 
biura, organizowane przez koleje szwajcarskie w Paryżu, L o n 
dynie , W i e d n i u , N e w - Y o r k u , Ber l in ie i K a i r z e . Personel b iu
rowy obowiązany jest znać wsze lk ie szczegóły, które mogą 
interesować turystów, udających się do S ' .wajcar j l , a więc koszt 
pobytu w różnych ośrodkach turystycznych, ich warunki k l i 
matyczne; powinien on posiadać nawet.wiadomości o sportach, 
uprawianych w poszczególnych miejscowościach. N a zapytanie 
podróżnego o hotelach i cenach pokoi urzędnik biura p o w i 

nien doręczyć spis hoteli , rozdawany podróżnym bezpłatnie. 
Szczególny nacisk kładzie się na śc is łość informacyj , u d z i e l a 
nych podróżnym w sprawie komunikac j i oraz cen biletów, a l 
b o w i e m udzielanie informacyj nieścisłych uważa się z a propa
gandę ujemną. 

D r u g i m środkiem propagandy, poza spec jalnemi w y d a w 
n i c t w a m i , jest umieszczanie w prasie artykułów, uświadamiają
cych czytelników o osobliwościach kraju propagowanego, o jego 
postępach w różnych dz iedz inach życia gospodarczego i t. p. 
Artykuły o treści gospodarczej są wskazane , jako sposób i n 
formacji sfer gospodarczych zagranicą, ce lem zainteresowania 
ich możliwością nawiązania stosunków handlowych. C u d z o z i e 
miec bowiem, podróżu ący w interesach handlowych, jest u w a 
żany również z i turystę. S tatystyka ruchu obcych nie rozróż
nia przyjezdnych według celów ich przy jazdu. . 

Jako środek propagandowo - turystyczny stosuje się rów
nież f i lmy , ujmujące najc iekawsze w i d o k i danego kraju i na
kręcane przeważnie z jadącego pociągu, jak również przezro
cza, stosowane przy odczytach, wygłaszanych w celach pro
pagandy turystycznej . 

W s z y s t k i e wyszczególnione wyżej środki propagandy w y 
magają znacznych wydatków. Skuteczność ich jednak zależy 
n ie ty lko od wyda 'kowanych sum, lecz w znacznej mierze od 
sprężystego k i e r o w n i c t w a całą akc ją . Niezbędna jest w tym 
celu jedność k ie rownic twa i organizacja, oparta na zasadach 
handlowych , nie zaś na ciężkiej maszynie biurokratycznej . In
stytucja, kierująca propagandą, powinna dysponować samodzie l 
nie odpowiednim funduszem. 

W stworzeniu funduszu, niezbędnego do propagandy tu
rystycznej , powinno wziąć udział społeczeństwo, powinny dopo
móc samorządy i przedsiębiorstwa, czerpiące z y s k i z ruchu 
turystycznego. Kapitał 10 miljonów złotych, którym rozporzą
dza Patronat N a r o d o w y T u r y s t y k i w Hiszpan j i , powstał w ciągu 
jednego roku z opłat, do l i czanych na jego rzecz do taks k l i 
matycznych, do rachunków hotelowych, do biletów autobuso
wych i t. p. 

D l a naszej propagandy turystycznej nie pot-zebujemy 
narazie tak dużych sum. jakie wydają na ten cel państwa o sze
roko rozwiniętym ruchu turystycznym. Propaganda zagranicą 
na wielką skalę byłaby dla nas jeszcze przedwczesna , ze 
względu na niedostateczne przystosowanie naszych środków 
turystycznych do wymagań cudzoziemców. 

Musimy jednak rozoocząć propagandę systematyczną, opar
tą na właściwej organizac j i i rozszerzać j ą stopniowo w m i a 
rę przystosowania naszego przemysłu hotelowego i innych 
urządzeń do masowego napływu turystów zagra l i c z n y c h . 

Należy natomiast bez zwłoki położyć jak największy na
cisk na rozszerzenie propagandy turystycznej wewnątrz kra iu , 
pamiętając, że rozwój turystyki wewnętrznej jest p ierwszym 
warunkiem postępu przemysłu turystycznego i koniecznym eta
pem do ożywienia ruchu turystów cudzoziemskich . 

Jest jeszcze jeden środek propagandy z a g r a n i c z n e j — b a r 
dzo ważny i skuteczny, a nie wymagający specjalnych fundu
szów propagandowych. Jest n im urabianie opinjl c u d z o z i e m 
ców, przyjeżdżających 'do kraju, lub przejeżdżających przez nie
go tranzytem. Każdy z nich opowiada o swoich wrażeniach 
rodakom i czadem pisze w prasie o krajach zwiedzonych, sze
rząc propagandę dodatnią lub ujemną. 

Należy więc dążyć w s z e l k i e m i sposobami do tego, żeby 
wrażenia cudzoziemca , odniesione w czasie podróży, były jak 
najlepsze i unikać wszystk iego co go drażni. Grzeczność 
i uczynność powinny obowiązywać każdego, s tykającego się 
z gościem z a g r a n i c z n y m . Ważną rolę pod tym względem o d 
grywają kole je . Podróżny, przejeżdżający tranzytem prlzez kraj 
obcy, s t y k a się z nim jedynie za pośrednictwem k o l e i . P i e r 
wsze wrażenie turysty, przyjeżdżającego do kraju obcego, z a 
leży w znacznym stopniu od kole i . Powinniśmy więc doło
żyć w s z e l k i c h starań, aby koleie nasze szerzyły po całym 
świecie dodatnią propagandę o P o l s c e . 
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Zagadnienia z dziedziny eksploatacji na XI Międzynarodowym 
Kongresie Kolejowym w Madrycie. 

Inż. A. Tuz. 

N a X I Międzynarodowym Kongres ie K o l e j o w y m w M a 
drycie w szeregu innych spraw z dziedziny eksploatacj i ko le i 
była rozważana, jako sprawa IX w numeracj i ogólnej, spra
wa połączeń kolei żelaznych z portami morskiemi, 
której jako nader aktualnej poświęcamy obszerniejsze spra
wozdanie . 

W tej sprawie były opracowane trzy referaty. 
. 1) referat inż. M. U. Lamalle, Dyrektora eksploatacj i 

kole i be lg i j sk ich o stacjach portowych w Belg j i i F r a n c j i . 
2) referat angielskiego inżyniera M. G. M. Jenkin Jo-

nes'a, superintendenta północno-wschodniego okręgu k o l e i L o n -
d o n - N o r t h - E a s t e r n R a i l w a y — o stacjach portowych A m e r y k i , 
Imperjum Bryty j sk iego , C h i n i Japonji. 

i 3) referat włoskich inżynierów F. Ehrenfrenda i Bel-
monta o stacjach portowych w pozostałych państwach. 

Ogólnym referentem sprawy S t a ł a K o m i s j a Kongresu 
wyznaczyła p. Jenkin Jonesa. 

T e z y w sprawie układu torów ko le jowych w dużych por
tach na podstawie powyższych referatów zostały sformułowane 
przez p. Jenkin Jonesa jak następuje: 

A. Stacje kolejowe obsługujące duże porty: 

Z a najdogodniejsze dla przewozów eksportowych i i m 
portowych uznają koleje takie rozmieszczenie stacji , które 
ześrodkowuje przewozy w k i e r u n k u do portu i z powrotem 
w jednem miejscu, znajdującem się w możliwie b l i z k i e m są
s iedztwie portu. 

T a k i e rozmieszczenie umożliwia centralizację nadzoru 
nad przychodzącemi i odchodzącemi pociągami i centralizację 
zarządzeń dotyczących obrotu próżnych i ładownych wagonów 
dla obydwóch kierunków. Również możliwe jest wtedy ze -
środkowanie parowozowni , warsztatów naprawy wagonów i to
rów reperacy jnych bezpośrednio obok portu, przez co zmnie j 
sza ją się przebiegi parowozów luzem i nieprodukcyjne ruchy 
wagonów. 

R z a d k o zdarza się w dużych portach, aby formowanie 
pociągów, przeznaczonych dla importowanych towarów o d b y 
wało się w innej porze dnia niż grupowanie ładownych po
ciągów eksportowych. Z e względu na powyższe staje się 
koniecznem rozmieszczenie grupy eksportowej z torami wja-
zdowemi i wyjazdowemi równolegle obok grupy importowej , 
lecz niezależnie jedna od drugiej . 

N i e jest konieczne, aby każda z kolei obsługujących 
port miała swoją s tac ję . D l a o t rzymania największej wyda j 
ności ruch między portem a obsługującemi go kole jami po
winien być ześrodkowany n a jednej stacji wspólnej (koncen
tracyjnej), o ile ogólna wielkość przewozów nie przewyższa 
przetwórczej zdolności jednej stacj i . W a r u n k i topograficzne 
mogą wywołać potrzebę zmiany tych zasad, jak naprzykład 
w portach, w których wybrzeża lub baseny są rozstawione 
szeroko, lub w których teren użyteczny nie z e z w a l a na zgru
powanie torów, odpowiadające wymaganiom największej pracy 
portu. W t e d y staje się konieczne urządzenie k i l k u stacyj 
lub rozmieszczenie stacji importowej i eksportowej w różnych 
dz ie ln i cach portu. 

O d zasady budowy jednej stacji należy odstąpić d la tych 
portów, które posiadają specjalne wybrzeża przeznaczone d la 
masowych spec ja lnych przewozów, które są obsługiwane w oby
dwóch kierunkach specjalnemi pociągami, odrębnie t raktowa-
n e m i od zwykłych. 

D l a masowych przewozów rudy lub węgla jest dogodniej 
mieć specjalną stac ję wyłącznie dla zbiórki, rozrządzania i w y 
syłania wagonów z ładunkiem. Tego rodzaju ładunki są w y 
syłane z kopalń do portu transportami, złożonemi z całych 
pociągów eksportowych, również są one wysyłane z portu do 
miejsc zużycia jako całe pociągi z importem. 

Stacje importu jak i eksportu powinny być wogóle p r z y 
stosowane do przyjęcia większych przewozów, niż tego w y 

magają normalne w a r u n k i eksploatac j i . Jest to konieczne 
w stosunku do przewozów eksportowych i w y n i k a z potrzeby 
wyrównywania trudności powstających od nieregularności n a 
wigac j i , która zależy od wymagań sezonu, od burzl iwej pogo
dy, mgły i potrzeby uwzględnienia niepewności co do ścisłej 
daty p r z y b y c i a statku. W odwrotnym k i e r u n k u dla p r z e w o 
zów importowych jest to konieczne, aby umożliwić wyładowy
wanie statków bez przerwy nawet wtedy, k iedy kolej nie jest 
w stanie wyprawiać pociągów ze stacji wskutek zatoru, wypadku 
lub innych wyjątkowych okoliczności. 

Urządzenie stacji portowych mało różni się od urządzeń 
większych stacji końcowych lub przejściowych; różnica polega 
tu przeważnie na wielkości stacj i . Również charakter p r z e 
taczania nie różni się wcale w obydwu przypadkach . Jeżeli 
stacja portowa jest położona w sąsiedztwie dużego ośrodka 
za ludnien ia nie byłoby racjonalne nie wykorzystanie tej jedy
nej stacji d l a potrzeb portu i miasta pod w a r u n k i e m , że łączna 
wielkość przewozów nie przewyższy największej oszczędnej 
wytwórczości tej jednej stacji . 

B. Wyposażenie stacji koncentracyjnych. 

N a wyposażenie nowoczesnej dużej stacji portowej składa 
się znaczna ilość torów przyjęciowych, aby przyjęcie pociągów 
z portu i z głównych l in j i mogło się odbywać bez z a t r z y m a n i a . 
Z torów przyjęciowych wagony są kierowane siłą ciężkości 
lub spychane na odpowiednią grupę torów rozrządowych, na 
której wagony z ładunkiem eksportowym mogą być sortowane 
według basenów lub wybrzeży, według torów magazynowych 
lub torów wyładunkowych przy placach, i odwrotnie, wagony 
z ładunkiem importowym — według przeznaczenia pociągów. 
Następnie wagony mogą być sortowane powtórnie na innej 
wiązce torów według miejsc na wybrzeżu. Uważa się za bar
dzo wskazane, aby ruch wagonów odbywał się w sposób ciągły 
stale w kierunku przeznaczenia wagonów. 

Stac ja morska tego typu może być uważana z a zdolną 
do przerobienia 4000 lub 5000 wagonów w ciągu 24 godzin. 
Najważniejszą jednak jej częśc ią składową są grupy torów do
datkowych w pobliżu wybrzeża, ma jące na celu zapewnić 
szybką obsługę statku lub magazynu; układ tych torów zależy 
od rozmieszczenia wybrzeży i molo. T o r y te powinny być 
umieszczone możliwie najbliżej do torów na wybrzeżach i to
rów magazynów t ranzytowych , a to celem podtrzymania nie
przerwanej obsługi statków i magazynów. T o r y te powinny 
być rozmieszczone tak, aby mogły obsługiwać przewozy w k i e 
runku morza lub odwrotnie z morza lub magazynów. Układ 
połączeń między n iemi i torami naładunkowemi na wybrzeżach 
przy statkach lub magazynach zależy od tego, czy praca m a 
newrowa jest wykonywana parowozami i kabestanami lub 
obrotnicami lub też przesuwnicami . 

G. Przetaczanie. 

Ogólnie stosowane jest przesuwanie parowozem wagonów 
między wiązkami torów i torami magazynowemi na wybrzeżach, 
również używa się parowozów do porządkowego sortowania 
wagonów według otworów okrętowych lub według przeznacze
n ia . P r z e s u w a n i e wagonów końcowe do żórawia lub do statku 
jest w y k o n y w a n e kołowrotami e lektrycznemi lub hydraul i cz -
n e m i , lub w niektórych przypadkach t raktorami . P r z y stoso
waniu traktorów główka szyny torów powinna być w poziomie 
terenu. 

D. Wykorzystanie wagonów wyładowanych. 

W a g o n y , które zostały wyładowane w porcie i co do 
których n iema zakazu ponownego załadowania bądź to z ty
tułu praw właściciela wagonu, bądź to wskutek nieprzydatności— 
— są z w y k l e podstawiane pod naładunek z wykonaniem mo
żliwie najmniejszych przebiegów przy przesuwaniu z jednej 
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strony wybrzeża na drugą lub z jednego wybrzeża na inne 
wybrzeże. 

Jedynie nadmiar wagonów lub wagony, których w y k o 
rzystanie jest wzbronione, zwraca się na stację koncentracyjną 
w stanie próżnym 1 wysyła następnie do kraju pod naładunek. 

E. Rozdział przesyłek w drodze. 

N i e jest wskazane rozdzielanie w drodze wagonów z ła 
dunkami eksportoweml, adresowanemi na jeden statek; ogólnie 
stosuje się zasada jednoczesnego przewozu razem w s z y s t k i c h 
takich wagonów możliwie podczas całego i ch przebiegu w dro
dze. K i e d y transport przeznaczony na jeden statek jest prze
wożony całemi pociągami lub w w i e l k i c h ilościach, to zarzą
dzenia przewozowe mają na celu zabezpieczenie nadejścia 
przesyłek kole jowych w określonych odstępach czasu i w ta
k i c h terminach, aby nie było przerwy w ładowaniu. 

F. Postój wagonów. 

Przyjęte sposoby szybkiego wyładunku lub naładunku 
wagonów różnią się znacznie w różnych portach, jak również 
różnią się znacznie i kary z a przetrzymanie wagonów, f 

W niektórych portach niema określonych przepisów co 
do kar, w innych jest wymagany zwrot określonej ilości w a 
gonów na dobę i wtedy nie pobiera się kar, jeżeli ilość usta
lona nie jest przekroczona, 

W innych znów portach wagony nie są podawane na 
punkty naładunkowe w kraju ani też podstawiane pod naładu
nek ze statku dopóki niema wiadomości o zna jdowaniu się 
statku na określonej odległości od portu. P r z e d rozpoczęciem 
terminu, od którego obl icza się kara za przetrzymanie stosują 
się terminy ulgowe w granicach od 6 godzin do 15 dni , l icząc 
od daty przybycia do portu wagonu z ładunkiem eksportowym. 
Z drugiej strony stosują się~małe terminy ulgowe przed roz
poczęciem kary za przetrzymanie wagonów próżnych, dostar
czonych do statku pod naładunek. 

W niektórych razach za przetrzymanie wagonów stosowane 
są kary zwiększające się w miarę przedłużenia przetrzymania 
wagonu, 

O. Urządzenie wybrzeży. 

P o r t y morskie mogą być podzielone na trzy kategorje: 
1) P o r t y otwarte położone na brzegu m o r s k i m lub w po

bliżu i ochraniane łamaczami fal od fa lowania morza . Por ty 
tej kategorji mogą być bez przypływu jak np. w M o r z u Sród-
z iemnem. Do tej kategorji należą też porty rzeczne, do których 
dostęp jest ty lko podczas przypływu. 

2) P o r t y posiadające d o k i , które są otwarte na krótko 
przed największym przypływem i po tym przypływie i w któ
rych głębokość wody jest prawie stała. S ta tk i mogą wchodzić 
do tych doków lub wychodzić z nich przez urządzony przy 
wejściu do doku kanał ze szluzą. 

3) Wybrzeża i otwarte baseny przy rzekach, kiedy port 
jest daleko od morza, wskutek czego wpływ przypływu mor
skiego jest~w n i m nieznaczny. 

Kombinac je dwóch lub k i l k u z powyższych typów spo
tykają się dosyć często. 

Stosuje się często długie wybrzeża rzeczne i otwarte 
baseny wewnętrzne w celu ześrodkowania czynności portowych 
na mniejszej długości. 

Jeżel i port jest typu o t w a r t e g o ' i jest położony w zatoce 
przy ujściu rzeki uważa się z a najbardziej racjonalne z punktu 
w i d z e n i a konstrukcj i stosowanie długiego wybrzeża równolegle 
do drogi wejściowej z tern zastrzeżeniem, aby niezbędna dłu
gość ogólna mogła być utrzymana w granicach racjonalnych. 

W p r z e c i w n y m razie tak w portach otwartych jak i z a m 
kniętych stosuje się budowę szeregu molo wysuniętych w por
cie otwartym lub w doku zamkniętym. P r z e z to otrzymuje 
się najdogodniejsze ześrodkowanle obsługi lądowej i w y z y s k a 
nie terenów nad wodą. 

P o n a d to jest konieczna dostateczna szerokość wodnej po
wierzchni między końcami molo dla manewrowania statków 
przybijających lub odbijających od wybrzeża. Największa prze
strzeń będzie potrzebna, gdy molo są prostopadle do kierunku, 
w którym statki przybijają do wybrzeża lub odchodzą. 

Najczęście j jest praktykowane rozmieszczanie molo pod 
kątem tępym do kanału wejściowego z pochyleniem basenów 
w k i e r u n k u z biegiem r z e k i lub w kierunku dojścia statków, 
co ułatwia dostęp z morza i do statków i umożliwia stosowa
nie łuków o dużych promieniach. 

Rozmiary molo i przestrzeni wodnej między niemi zależą 
od potrzeb nawigacj i i potrzeb k o l e i . 

Niezależnie od miejsc na wybrzeżach przeznaczonych 
dla statków jest konieczne , aby droga wodna była dostatecznej 
szerokości, aby umożliwione było swobodne przejście statków 
lub holowników przy przybi janiu do wybrzeża lub odejściu 
między s tatkami ustawioneml wzdłuż wybrzeża. Również po
winno być przewidziane miejsce na zakotwiczenie małych 
statków i na inne urządzenia na wybrzeżu wzdłuż statku pod
czas naładunku lub wyładunku. 

Jeżeli baseny są bardzo długie, to szerokość przestrzeni 
wodnej może być stopniowo zmniejszana wgłąb, wybrzeża zaś 
otrzymują wtedy formę schodkową, dogodną wielce dla k o l e i . 
Jednak urządzenia takie nie dają największego w y z y s k a n i a 
wybrzeży, bo są wtedy przystosowane do określonej i mniej 
więcej jednolitej długości s tatku. Zakończenia molo w formie 
l i tery T i rozmieszczenie i ch występami jeden naprzeciw dru
giego jest uważane za dogodne dla statków zabierających 
towary zsypem z pomocą specjalnych urządzeń, ponieważ wte
dy statki mogą nie stać w jednej l in j i , a to da możność zmnie j 
szenia długości wybrzeży. 

M o l o przeznaczone d la towarów zwykłych powinny po
siadać szerokość dostateczną dla ułożenia conajmniej trzech 
torów obsługujących każde wybrzeże oraz torów przejściowych 
i pomocniczych, jak również magazynów tranzytowych przy 
nich lub placów składowych. 

Rodzaj czynności w y k o n y w a n y c h na każdem wybrzeżu 
decyduje o stopniu ważności urządzeń technicznych tego w y 
brzeża i ich rodzaju. 

H. Rozjazdy. 

N a nowoczesnych wybrzeżach u n i k a się obrotnic i prze
suwnie dla przejścia wagonu z jednego toru na drugi , nato
miast używa się wyłącznie rozjazdów. 

Grupy wagonów mogą być przy stosowaniu rozjazdów 
szybko podstawiane i zabierane, co zabezpiecza nieprzerwaną 
pracę w porcie. Drugą zaletą s tosowania zwrotnic jest to, że 
ładunki długie przewożone na k i l k u wagonach lub wagony dłu
gie mogą być z łatwością przestawiane z toru na tor. 

P r z y rac jonalnem rozmieszczeniu magazynów, torów 
i zwrotnic przerwy w naładunku lub wyładunku mogą być 
prawie zupełnie unlknlone. 

I. Magazyny. 

Konstrukc ja i urządzenia wewnętrzne magazynów na w y 
brzeżach zależą od rodzaju przewozów i układu pracy portu. 

Jeżeli magazyny są przeznaczone do p r z e c h o w y w a n i a lub 
sortowania i c l en ia towarów przed oddaniem na statek lub 
ze statku, powinny one posiadać podłogę w poziomie podłogi 
wagonów. Przeładunek odbywa się wtedy z pomocą żórawia. 
Jeżeli towary przeładowywane ze statku do magazynu mają 
być przewożone na taczkach od żórawia na wybrzeżu do m a 
gazynu, to dogodniej jest mieć podłogę magazynu pochyloną 
ze spadkiem od. poziomu podłogi magazynu (od strony wody) 
do poziomu, odpowiadającego wysokości podłogi wagonu, sto
jącego przy magazynie ze strony przeciwległe j . Może to być 
jednak stosowane tylko w magazynach o znacznej szerokości, 
gdyż w wąskich magazynach pochylenie podłogi mogłoby być 
nadmierne . 

Wózki motorowe i żórawie drogowe mogą mieć zastoso
wanie w w i e l u mie j scach . 

Do sortowania ładunków wewnątrz magazynów są do
godne i ekonomiczne dźwigi mostowe, toczące się po występach 
ścian. 

M a g a z y n y na wybrzeżach, w których towary przechowuje 
się dłuższy czas, s ą ' z w y k l e kilkupiętrowe, p r z y c z e m każde 
piętro może posiadać^ dźwigi napędne do podnoszenia r prze
noszenia towarów tak urządzene, aby można było ładować 
bezpośrednio z magazynu do dwóch rzędów wagonów z każdej 
strony magazynu lub wyładowywać z tych wagonów do magazynu. 



8 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y N; 1 

T o r y kole jowe bywają układane na parterze wewnątrz 
magazynów, przez to jednak traci się niepotrzebnie część po
dłogi magazynu w tym przypadku, gdy magazyn posiada takie 
dźwigi do podnoszenia towarów, które mogą obsługiwać rów
nież i tory na zewnątrz magazynu i przestawiać towary do
wolnie na podłodze magazynu. 

Istnieje wzmagająca się dążność do używania samochodów 
ciężarowych do bezpośredniego przeładunku towarów na sa
mochód zamiast przeładunku ze statku do. wagonu i odwrotnie. 
Należałoby zatem przewidzieć, że wzrastające stosowanie 
ciężkich pojazdów mechanicznych na drogach kołowych będzie 
wymagać zmiany trasy torów i dróg dojazdowych wewnątrz 
portu i dookoła portów. 

I. Zaopatrzenie wybrzeży w urządzenia dla naładunhu 
i wyładunku. 

T y p y dźwigów do obsługi towarów zależą całkowicie od 
rodzaju przewozów. D l a towarów przewrżonych zsypem jak 
np. w ę g h , rudy, zboża w ziarnie oraz d l a towarów w stanie 
płynnym potrzebne są urządzenia przystosowane wyłącznie do 
tego rodzaju towarów. 

K. Żórawie na wybrzeżach. 

D l a zwykłych ładunków są potrzebne żórawie. Istnieje 
wiele typów żórawi. P o w i n n y one być stosowane wszędzie 
z tern zastrzeżeniem, aby ciągła cyrkulac ja wagonów nie była 
przerywana . Żórawie powinny posiadać taki wysięg, aby 
można było obsługiwać niemi tak wagony na torach wybrzeża, 
jak i zewnętrzne rampy najbliższych magazynów na w y b r z e 
żach. P o n a d to zaś żórawie powinny conajmniej s ięgać naj
dalszej krawędzi otworów ładunkowych na statku. 

P o d s t a w a r a m i e n i a żórawia powinna być dostatecznie 
wznies iona, ażeby ramię jego mogło poruszać się swobodnie 
ponad statkiem. D l a umożliwienia jednoczesnej pracy dwóch 
żórawi przy jednym statku powinny być stosowane żórawie ze 
zmiennem ramieniem. 

Żórawie o sile nośnej większej od przeciętnej wagi 
większości podnoszonych torów będą pracować stale w w a 
runkach n iekorzys tnych . D l a podnoszenia przypadkowych c ięż
szych przesyłek stosują się żórawie ze zmienną szybkością 
w zależności od wzrostu obciążenia. Żórawie o sile nośnej 
trzech tonn, podnoszące z większą szybkością l-?/2 tonny, dają 
dobre w y n i k i przy mniejszej szybkości dla zwykłych ładunków. 
C e l e m zadośćuczynienia wzrastającym w y m a g a n i o m szybkiego 
manipulowania s tatkiem i wobec zwiększenia ilości otworów 
na statku i ich rozmiarów jest wskazane posiadanie conaj
mniej pięciu żórawi na każdem wybrzeżu, przeznaczonem d l a 
towarów zwykłych. 

Jeden lub k i l k a z żórawi na każdem wybrzeżu powinny 
posiadać większą nośność, a to celem wykonania pracy nad przy-
p a d k o w e m i cięższemi ładunkami bez potrzeby przes tawiania 
statku w inne miejsce. 

Ustalenie siły nośnej żórawi obsługujących wybrzeża 
może być dokonane po zbadaniu potrzeb każdego portu. 

D l a podnoszenia ładunków wyjątkowo ciężkich są naj
dogodniejsze żórawie pływające. Używanie ich jednak zależy 
od tego, jak często bedą one w użyciu i czy miejsce na w o 
dzie przy wybrzeżu będzie dostateczne dla podstawienia żórawia. 

L. Sposoby eksploatacji portów. 

P o r t może być własnością kolei-, miasta , gminy, towa
r z y s t w a prywatnego lub spółki akcyjnej . Sposób eksploatacj i 
portu nie zależy od samego faktu, kto jest właścicielem portu. 
W każdym przypadku praca natadunku lub wyładunku jest 
ogólnie w y k o n y w a r a przez ludzi ładujących, wynajętych przez 
właścicieli statków. Adminis t rac ja portu rzadko gdzie podejmuje 
się przesuwać wagony na swem terytorjum. T a praca jest 
z w y k l e wykonywana przez kolej na warunkach , o których 
mówi się niżej . Zwykła praca niezależnej administrac j i portu 
polega na regulowaniu ruchu statków w porcie. Gdy port nie 
należy do k o l e i , która go obsługuje, zarządzenia dotyczące 
w y p r a w i e n i a towarów są wydawane albo przez pracowników 
m a r y n a r k i , albo wspólnie przez personel kolejowy i personel 

portu lub wreszcie przez komitet z ramien ia tej dyrekcj i , która 
eksploatuje port i wydaje rozporządzenia personelowi . 

Kole j jest obowiązana regulować dopfyw towarów w miarę 
potrzeby w porozumieniu z ekspedytorami celem zapobiegnię
c ia zatorom lub uniknięcia przestoju wagonów. 

Jeżeli port należy do innej zwierzchności, jest konieczne 
rozgraniczenie między czynnościami w y k o n y w a n e m i przez kolej 
jako przedsiębiorstwa przewozowego i czynnościami w y k o n y 
w a n e m i ze strony właściciela portu lub w y k o n y w a n e m i rów
nież przez kolej , lecz na zlecenie właściciela portu. 

Brak jednostajności w podziale odpowiedzialności w y n i k a 
z różnic w zasadach używania wagonów. 

Obciążenie kolei kosztami inwestycyjnemi portu, który 
ona obsługuje, zależy od tego czy kolej jest właścicielką portu. 
Jeżeli kolej jest właścicielką portu i wybudowała w nim t o r y — 
towy datek ten obciąża kolej . Jeżel i port nie należy do k o l e i , 
to kolej ponosi wydatk i inwestycyjne ty lko do punktu, w którym 
kończy się jej własność. Jeżel i stacja portowa została w y b u 
dowana z inic jatywy zwierzchności portu, koszt budowy obcią
ża kolej i zwierzchność portu. 

S p r a w a z a l i c z a n i a kosztów stacji koncentracyjnej do ko
sztów wspomnianych inwestyc j i portu nie jest t raktowana je
dnostajnie i trudno ustalić podstawy różnego t raktowania . G d y 
port nie należy do k o l e i , istnieje dążność ze strony ko le i do 
ześrodkowania na jednej stacji obsługi przewozów portowych 
i przewozów mie jscowych. 

G d y port należy do kole i i jest całkowicie oddzielony 
od miasta portowego, koszty budowy stacji koncentracyjnej są 
uważane jako część składowa wspomnianych inwestycj i 
portu. 

M. Taryfy. 

Ogólnie przyjęto, że taryfa ko le jowa pobierana od Inte
resanta kole jowego, wysyłającego towar na eksport, zawiera 
oprócz kosztów samego przewozu również i koszty dostarcze
nia wagonu do statku. W y d a t k i zaś związane z obsługą prze
ładunku z wagonu do statku i odwrotnie są pobierane oddzie l 
nie bądź to przez zarząd portu, bądź też, gdy kolej jest wła
ścicielką portu, jest fakturowana przez poszczególne baseny. 
Powsta je to wskutek tego, że w c h w i l i przyjęcia towaru do 
przewozu nie sa wiadome opłaty z a dodatkowe czynności 
w porcie. O d c h y l e n i a od tej zasady mają miejsce tylko w ra
zach wyjątkowych. Istnieje w praktyce nieznaczna ilość taryf 
bezpośrednich, stosowanych przez koleje posiadające również 
i swoje własne statki , które zawierają w sobie koszt przewozu 
kole ją do r ° r ' u . opłaty za czynności w porcie i koszty prze
wozu morskiego do obcego kraju. R z a d k o jednak taryfy są 
budowane na tej podstawie i nie figurują w taryfach kole jo
w y c h . Na jczęśc ie j przedstawic ie l marynark i handlowej infor
muje się o różnych taryfach i łączy je dla kli jenta w jedną 
taryfę bezpośrednią. 

N i e należy przypuszczać, że po wypłaceniu przez ekspe
dytora kole i taryfy kolejowej i zarządowi portu opłaty portowej 
1 za przewóz morsk i , nastąpił podział ostateczny tych wpły
wów. Ponieważ stawka taryfowa zawiera normalnie koszty 
przewozu towarów do statku, w tych zaś przypadkach, gdy 
kolej nie jest właścicielką portu, zawiera ona również koszty 
przewozu na terytorjum należącem do portu, to istnieje z w y 
kle umowa miedzy zarządem portu i koleją, na mocy której 
kolej zwraca zarządowi portu odpowiednią część wpływów z a 
przewóz kole ją , potrąca jąc koszty obsługi dokonanej przez 
jedną stronę na rachunek drugiej strony. 

Z a s a d y , na których są oparte taryfy wwozowe i wywo
zowe z punktu widzenia eksportera powinny być takie , aby 
była możliwa konkurenc ja towaru na rynkach światowych, 
z punktu zaś w i d z e n i a kole jowego, taryfa powinna być po
budką do powstawania zarobków i w niektórych przypadkach 
przyczynić się do skierowania ładunku do portu, który kolej 
obsługuje lub wreszc ie odebrać ładunek z drogi wyłącznie 
morskie j lub od innego współzawodnika. 

Tonnaż i częstotl iwość przewozów nie są c z y n n i k a m i 
decydującemi przy ustalaniu taryf, chociaż okoliczność, że pe
wne towary są wysyłane w dużych ilościach, p o z w a l a stoso
wać wyjątkowo obniżone taryfy, które dają jeszcze kole jom 
umi ark ow any dochód. 
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T a r y f y w w o z o w e zależą od pol i tyki celnej danego kra ju , 
przyjętej celem podtrzymania przemysłu krajowego. 

Powyższe w y w o d y p. Jeńkin Jonesa poddane były roz
ważeniu na posiedzeniach odpowiednich sekcyj Kongresu, przy-
czem obszernie jsza dyskusja wywiązała się nad sprawa, w ja 
k ich razach jest usprawiedl iwione istnienie w porcie k i l k u 
stacji koncentracy jnych. W y n i k i dyskusji zostały ujęte w p u n 
kc ie p ie rwszym podanej niżej uchwały Kongresu . 

Również dyskutowano dłużej nad sprawą ustalenia łuków 
w torach ko le jowych . Wyrażono z jednej strony pogląd, że 
nie należy dawać wskazówek co do najmniejszego promienia 
z u w a g i , że sprawa ta nie dotyczy wyłącznie torów kole jo
w y c h w portach, z drugiej zaś strony podnoszono konieczność 
dania pewnych wskazówek celem wykorzys tan ia przy budowie 
nowych portów. 

W w y n i k u dyskusji wskazówki zostały podane w p. 9 
uchwał K o n g r e s u . 

W r e s z c i e zatrzymano się dłużej na sprawie wydzie len ia 
specjalnych terenów zaopatrzonych w odpowiednie urządzenia 
techniczne, jako środek przyciągnięcia do portu masowych 
przewozów określonego rodzaju. 

W w y n i k u dyskusj i uchwalono następujące rezolucje 
w sprawie torów kole jowych w dużym porcie: 

1) Zasadniczo należy oddać pierwszeństwo utworzeniu 
jednej stacji koncentracyjnej . 

Może być jednak usprawiedl iwione istnienie k i l k u stacyj 
w przypadkach następujących: 

a) jeżeli warunki terenowe tego wymagają, 
b) jeżeli wielkość przewozów przewyższa zdolność prze

twórczą jednej stacji , 
c) jeżeli niektóre przewozy są wykonywane pociągami 

zupełnie odmiennie obsługiwarTemi niż zwykłe pociągi. 
2) Jest rzeczą konieczną, aby stacje posiadały oddzielne 

wiązki torów użytkowych i komunikacy jnych d l a ruchu w y w o 
zowego i dla ruchu wwozowego. 

3) Stac ja powinna być dostatecznie obszerna, aby mogła 
pokonać trudności, powstające przy c h w i l o w y c h zatrzymaniach 
przewozów w obydwóch k i e r u n k a c h . 

4) Stac ja koncentracyjna może być w y z y s k a n a prócz 
przewozów morskich , również i d l a przewozów miejscowych 
i przewozów tranzytowych do czasu jednak, dopóki na to ze
z w o l i organizacja obsługi przewozów morskich, z ograniczeniem 
nie przekroczenia zdolności przetwórczej iednej stacj i . 

5) Czynności rozrządzania i sortowania mogą być z lep-
szemi w y n i k a m i ześrodkowane na stacji portowej, czynności 
zaś na wybrzeżach mogą bvć ograniczone do rozrządzania po
rządkowego według statków i według przeznaczenia d la towa
rów ładownych bezpośrednio do statków lub też według ramp 
i magazynów. 

6) Wybrzeża powinny być szeroko zaopatrzone w tory 
postojowe, aby zabezpieczyć ciągłość pracy przy statkach lub 
przy rampach. 

7) W a g o n y wyładowane na wybrzeżach nie powinny 
wracać w stanie próżnym przez stację koncentracyjną, o i l e 
mogłyby być załadowane na wybrzeżach, do których mają 
łatwy dostęp. ' 

8) Przesyłki przeznaczone na eksport morski nie powinny 
być w drodze rozdzielane, jeżeli przewozy nie osiągnęły roz
miarów dostatecznych d la zabezpieczenia ciągłości ładowania. 

9) Ogólne rozmieszczenie portu i w szczególności roz
mieszczenie molo powinno bvć takie , aby możliwe było uło
żenie torów kolejowych o łukach więcej otwartych: 

D l a toru normalnego promień 120 m. jest uważany jako 
najmniejszy; pożądane jest powiększenie promieni do 150 m . 
na torach, na których kursują duże parowozy manewrowe 
typu normalnego. 

D l a kolei szerokotorowych ( > 1435 m/m) i wąskotoro
w y c h l i czby powyższe powinny być odpowiednio zmienione. 

10) Jest rzeczą ważną nietylko nadać molo szerokość 
odpowiednią do szerokości i długości basenów, lecz jeszcze 
i zarezerwować dla kolei na tym terenie miejsce dostateczne 
dla racjonalnego układu torów umożliwiającego szybkie prze
taczanie warjonów, odpowiednio do wymagań handlu . 
& ' 11) C e l e m otrzymania naj lepszych warunków eksploatacj i 
powinny być ułożone wzdłuż wybrzeża conajmniej trzy tory, 

posiadające połączenia (z roz jazdami w odpowiednich mie j 
scach). 

12) Połączenia zwrotnicowe są odpowiednie jsze dla prze
taczania niż obrotnice lub przesuWnice i powinny być ogólnie 
stosowane. 

13) N a wybrzeżach, gdzie kursuje wiele pojazdów dro
gowych, zaleca się, aby tory na wybrzeżach były z szyn uło
żonych z główką w poziomie terenu, co pozwol i na używanie 
do przetaczania traktorów zamiast parowozów. 

14) Nośność żórawi na wybrzeżach użytku ogólnego nie 
powinna przewyższać przeciętnej wagi podnoszonych przed
miotów. Źórawie o podwójnej nośności, mnieis7ej i większej , 
są więcej ekoncmiczne i mooa doraźnie podnieść cięższe ła 
dunki , niż żórawie zwykłe. Żórawie powinny być tak usta
wione, aby było możliwe swobodne kursowanie wagonów wzdłuż 
wybrzeża i powinny posiadać wysięg dostateczny, aby sięgać 
do wagonów ustawionych na torach wybrzeża i do krawędzi 
otworów ładunkowych statku najwięcej oddalonego od w y 
brzeża. 

Żórawie o wysięgu zmiennym posiadają wiele zalet. 
Żórawie pływające, o wie lk ie j nośności, sa uważane jako 

najlepszy przyrząd do podnoszenia dużych ciężarów. 
P r z y ładowaniu i wyładowaniu wagonów, jak również 

1 przy sortowaniu lub składaniu towarów na rampie lub do 
magazynów, dobre w y n i k i dają żórawie w formie mostu prze
suwanego, zaopatrzone w wysięgi obraca jące się, s ięgające 
ponad boczne ściany ramp i przechodzące ponad torami ze -
wnętrznemi. 

Ilość żórawi na wybrzeżu powinna być uważana jako 
zagadnienie nie mniej ważne, niż określenie i c h nośności. 
Ilość ta nie powinna być mniejsza, niż normalna ilość otwo
rów ładunkowych w statkach przychodzących stale do danego 
portu. 

15) A b y przyciągnąć do portu określony przewóz masowy, 
należy wydzielić d l a tego przewozu specjalny teren, zaopa
trzony w odpowiednie urządzenia mechaniczne. 

16) Przepisy regulujące kary za opóźnienie celem zmnie j 
szenia postoju waoonów w portach powinny bvć o tyle 
surowe, o Ile warunki eksploatacj i i pracy rak ludzkich na to 
zezwalają, mając na względzie niedopuszczenie do zataraso
w a n i a portu i do niepotrzebnego przestoju taboru kole jowego. 

17) Organizac ja personelu portowego, personelu ko le i 
i komory celnej posiada pierwszorzędne znaczenie i powinna 
być taka , aby prace w porcie mogły odbywać się łatwo 
i szybko. 

N i e można nie podkreślić nadzwycza jnych korzyści od 
naidale j posuniętej współpracy miedzy kole jami a administracją 
portu, w s7C7ególności k iedv są badane zmiany lub rozwój 
portu lub też kiedy są projektowane nowe porty. 

Oprócz sprawy powyższej w dziedzinie eksploatacji roz
ważane byłv na Kongres ie jeszcze 3 inne sprawy, co do 
których podajemy poniżej zapadłe uchwały. 
Zapadrrenie X. Środki p t o F O w r r e ra s t p r j p r h roz
rządowych dla regulowania szybkości b ; e p u stacza
nych wagonów i zapewnienia ich przpbiepu po torach 

różnych grup rozrządowych. U c h w a l o n o : 

1. N a stacjach rozrządowych stosowane sa następujące 
środki reou'owania szvrkrśc i H e r i i s taczanych waprfićw: 

A ) Rac jonalny układ i pochylenie torów w celu zapew
nienia możliwie najszybszego ich staczania sle. 

B ) W celu o trzymania potrzebnych zwolnień tego s ta 
czania : 

a) przybory do h a m o w a n i a przymocowane do wagonu 
(hamulec ręczny) ; 

b) płozy przenośne ustawiane ręcznie na szynie lub na 
torze przebiegu wagonu; 

c) płozy nastawiane mechanicznie (hib e lektrycznie) z od
ległości na szynie lub na torze przebiegu wagonu; 

d) szyny hamujące lub zwalniacze równoległe do szyny 
lub toru przebleou I wywierające badź nacisk boczny hamu
jący na b o k i kół wagonów, badź hamowanie za pośrednictwem 
prądów Foucaul t — w obu wypadkach k ierowane z odległości. 

2. H a m u l c e ręczne (a) i płozy przenośne (b) wymagają 
w d a n i a się lub udziału osobistego pracowników obowiązanych 
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do stosowania hamowania — w miarę potrzeby i w pożądanym 
rozmiarze . 

3 . Płozy (c) i szyny hamujące, (d), poruszane z odle
głości, pozwalają na zupełne lub częściowe ześrodkowanie 
przyrządów kierujących hamowaniem z odległości oraz na 
zmniejszenie liczebności personelu zajętego h a m o w a n i e m . 

4. P r z y użyciu hamulców ręcznych, w rodzaju używa
nych w A n g l j i lub płozów przenośnych, udział osobisty i d z i a 
łanie bezpośrednie personelu powoduje, że odpowiedzialność 
za hamowanie rozdz ie la się na pewną liczbę personelu. 

5. P r z y hamowaniu z odległości zapomocą płozów lub 
szyn hamujących odpowiedzialność jest ześrodkowana na j e d 
nym pracowniku lub na nader ograniczonej l i czbie p r a c o w n i 
ków, którzy muszą znajdować się w wysokie j strażnicy, po
zwala jące j im objąć jednym rzutem o k a cały obszar działania. 

6. Z a l e c a s ię na wszys tk ich dużych stacjach, gdzie 
rozrządzanie odbywa się z górki przetokowej lub na ciągłem 
pochyleniu , jak również przy projektowaniu nowych stacyj, 
rozważyć sprawę zas tosowania sposobów hamowania zapo
mocą płozów lub szyn hamujących ruchomych — k i e r o w a n y c h 
z odległości. 

7. Różnorodność rodzajów, nośności i wagi wagonów 
w różnych państwach w połączeniu z faktem, że hamowanie 
zapomocą płozów lub szyn hamujących, ruchomych, k i e r o w a 
nych z odległości pozostaje jeszcze w okresie rozwoju i ulep
szenia i że w niektórych państwach brak jeszcze doświadcze
nia w użyciu tych przyrządów — nie pozwalają na stawianie 
warunków ogólnych na korzyść któregoś z tych przyborów. 

8. Kosz ty urządzenia hamowania zapomocą k i e r o w a 
nych z odległości płozów lub szyn hamujących lub przejścia 
na takie hamowanie są bardzo w y s o k i e w porównaniu ze 
sposobami h a m o w a n i a s tosowanemi dotąd; jednak w związku 
ze zmnie jszeniem personelu można osiągnąć przy tak iem h a 
mowaniu oszczędności określone i stałe , których znaczenie 
może być różne w rozmai tych krajach w zależności od prak
t y k i dotychczasowej . 

9. P e w n e oszczędności mogą być osiągnięte przez po
łączenie k ierowania z odległości zwrotnic oraz płozów i szyn 
hamujących. Pożądane jest również, aby zwrotnice były na
stawiane szybko; na stacjach rozrządzania zapomocą siły cięż
kości o dużej wydajności pożyteczne jest stosowanie uprzed
niego e lektrycznego nastawienia zwrotnic , poczem samo prze
stawienie dokonują automatycznie^staczane wagony. 

10. C o do wysokości spadku i pochylenia torów przy 
hamowaniu płozami lub szynami ;hamującemi k i e r o w a n e m i 
z odległości należy uznać zasadniczo, że powinny one być 
takie, aby przy£najbardziej n ieprzychylnych w a r u n k a c h atmo
sferycznych, krzywiźnie toru i t. p.'] wagon najtrudniej s tacza
j ą c y się doszedł do"mie j sca , które m a osiągnąć, a z drugiej 
strony, aby szybkość nadawana wagonowi na początku pochy
lenia była dość duża, aby wagon^staczany dostatecznie odbiegł 
od następnych przed dojściem do zwrotnic i aby nie zatrzymał 
się w obrębie przyrządów^hamowania. 

11. N a c i s k hamulców niezbędny dla zmnie jszenia , w m i a 
rę potrzeby, nadmiaru szybkości wagonu może być albo ze -
środkowany^w jednem mie jscu, albo rozdzielony na k i l k a przy
rządów, według siły każdego z n ich . C z y n n i k i e m przeważa
jącym przy wyborze typu przyrządów do hamowania b y w a 
rozporządzalne miejsce. Może być jednak niezbędne przy 
s i lnych przyrządach mieć i c h k i l k a , jeden z a drugim, d l a mo-
żliwości"regulowania szybkości biegu wagonów podczas sta
czan ia oraz u t rzymania właściwej odległości między wagonami 
o różnym^spółczynniku staczania się. 

12. Z a s a d n i c z o w urządzeniach mechanicznych do h a 
m o w a n i a p i e r w s z a grupa przyrządów b y w a umieszczana u pod
nóża lub bezpośrednio pod podnóżem pierwsze j najostrzejszej 
części spadku z liczbą poszczególnych grup odpowiednią do 
ilości wiązek torów rozrządowych; następna grupa przyrządów 
b y w a umieszczana na początku poszczególnych torów poza 
obrębem zwrotnic . 

13. W urządzeniach do hamowania zapomocą szyn 
hamujących, szyny te (w jednej lub k i l k u grupach stosownie 
do potrzeby) bywają umieszczane , ze względów oszczędno
ściowych, tylko przed poszczególnemi wiązkami torów roz
rządowych. 

14. W czem większym stopniu możliwe jest, nie zmnie j 

sza jąc niezbędnej giętkości s tosowania, ześrodkowanie hamo
w a n i a w jak najmniejszej l i czb ie przyborów, tern mniejszy 
jest stan ilościowy niezbędnego personelu i , co za t e m i d z i e , tern 
większą staje się szybkość w y k o n y w a n i a przetaczania , gdyż 
pracownik kierujący nim może zamiast śledzenia biegu wagonu 
lub grupy wagonów, przez szereg kolejnych hamulców szybcie j 
przerzucać swą uwagę na każdy zbliżający się wagon lub 
grupę wagonów. 

15. Niektóre typy szyn hamujących pozwalają wywierać 
nacisk hamujący proporcjonalny do wagi wagonu lub grupy 
wagonów, co jest nader dogodne, pod warunkiem żeby kon
strukcja przyrządów była taką, aby wagony lekkie nie w y k o 
lejały się przy stosowaniu hamowania . 

16. Kosz ty budowy urządzeń szyn hamujących są w do
bie obecnej względnie wysokie i wymagają specjalnego układu 
stacyj rozrządowych, mianowic ie układu torów w formie balonu 
ze zwrotnicami położonemi promieniowo w równej mniej więcej 
odległości od wierzchołka garbu górki. 

17. Kosz ty urządzenia przyrządów do hamowania z a 
pomocą płozów hamujących są, stosownie do otrzymanych 
oświadczeń, znacznie niższe; w niektórych razach sposób ten 
może być zastosowany i na istniejących stacjach. 

18. Niektóre typy szyn hamujących są tak długie, że 
hamowanie może być dowolnie zwiększane lub zmniejszane 
podczas przejścia wagonu lub grupy wagonów przez przyrządy 
hamujące . 

19. Płozy hamujące nie dają tej dogodności, gdyż od 
c h w i l i gdy koło wejdzie na płoz, nacisk nań pozostaje bez 
zmiany, aż dopóki płoz w mie j scu oznaczonem nie zostanie 
zrzucony z toru zapomocą odpowiedniego urządzenia. 

20 . Jeden z typów płozów hamujących pozostaje nor
malnie w s w e m położeniu oczekującem, w dolnym końcu l inj i 
hamowania i może być dowolnie doprowadzony na spotkanie 
staczanego wagonu na odległość jaką kierujący hamowaniem 
uzna za potrzebną. 

21 . Inny typ płozów hamujących pozostaje normalnie, 
w położeniu oczekującem, w górnym końcu (na początku) l in j i 
hamowania i może być dowolnie nastawiony na szynę przez 
kierującego hamowaniem, gdy ten u z n a to za potrzebne; po
wrót płozy na miejsce wyjścia następuje automatycznie. 

22 . S z y n y hamujące mogą być nastawiane lub k i e r o 
wane e lektrycznie , hydraul icznie lub pneumatycznie , wreszcie 
sposobem kombinowanym z powyższych rodzajów. 

23 . Dokonywane są próby urządzeń do h a m o w a n i a z a 
pomocą płozów ściśle automatycznych , działanie których z a 
leżne jest od szybkości i wagi staczanych wagonów oraz od 
stopnia za jęcia toru, na jaki wagony mają iść ; urządzenia te 
niepozwalają dotąd ' jednak na przesuwanie więcej niż dwu 
wagonów naraz . 

24 Również w okresie prób jest inne c iekawe urządze
nie przyspieszające, s łużące do nadania dodatkowego popędu 
wagonom ciężko idącym szczególniej w czasie n ieprzychylnych 
warunków atmosferycznych. 

25. Zalecone jest dostateczne oświetlenie, według naj
nowszych typów, na w s z y s t k i c h dużych stacjach rozrządowych, 
a w szczególności na tych , gdzie jest stosowane hamowanie 
zapomocą szyn i płozów hamujących. 

26. Pożyteczną jest dla regulowania szybkości dokony
w a n i a przetaczania zapomocą siły ciężkości sygnalizacja 
świetlna działająca według odpowiednio przystosowanego re
gulaminu; w miarę potrzeby b y w a ona wzmacniana 1 uzupeł
niana przez sygnały słuchowe podawane zapomocą trąbek 
e lektrycznych lub klaksonów. Pożądane jest rozwijać jak 
najszerzej urządzenia pozwalające k ie rownikowi przetaczania 
zarządzać samemu ruchem składów staczanych. 

27 . Urządzenia mechaniczne d la dostarczania wykazów 
rozrządzania wagonów lub innych dokumentów stanowią nader 
pożyteczny środek d l a przyspieszenia przesyłania dokumentów 
pociągowych, wykazów przetaczania i t. p. między ważnie j -
szemi posterunkami stacji rozrządowej. 

28. M a s z y n y elektryczne do pisania na odległość (tele-
typiczr.e) stanowią łatwy i wydajny środek przesyłania, 
przy pomocy jednej czynności, wykazów przetaczania oraz d a 
w a n i a odpowiednich wskazówek tak na posterunek kierujący 
nas tawianiem zwrotnic i hamulcćw szynowych lub plozowych 
jak i na inne posterunki pracowników stacyjnych. 
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29. Znaczne korzyści dają również telefony głośno mó
wiące d la dawania rozporządzeń bezpośrednich— żywem słowem 
i d la szybkiego porozumiewania się między ważniejszemi 
punktami stacji rozrządowej. 

30. Wogóle systemy hamowania kierowanego z odle
głości prawie wszystkie przedstawiają następujące korzyści, 
w zależności od warunków mie jscowych lub specjalnych typów 
stosowanych urządzeń: 

a) zmniejszenie l iczby płozowych i oszczędność na w y 
nagrodzeniu personelu, 

b) zmniejszenie uszkodzeń ładunków i taboru, a stąd 
zmnie jszenie reklamacyj i kosztów naprawy, 

c) zwiększenie bezpieczeństwa pracowników, 
d) mniejszy wpływ szkodl iwy nieprzychylnych warunków 

atmosferycznych na zwolnienie przetaczania, 
e) zwiększenie wydajności (zdolności przetwórczej) stacyj 

rozrządowych, 
f) z a m y k a n i e mniejszych stacyj przez ześrodkowanie 

czynności rozrządowych na jednej wie lk ie j stacj i , 
g) możność przerywania działalności pewnych stacyj na 

część doby, 
h) zmniejszenie potrzeby dodawania personelu pomocni 

czego w przypadkach nieprzychylnej pogody lub zwiększania 
napływu ładunków, 

j) zmniejszenie l iczby parowozo godzin . 
31 . W pewnych przypadkach, gdy na to pozwalały 

mie jscowe warunki stosowano z korzystnemi w y n i k a m i małe 
traktory, mogące kursować między różnemi torami i p r z e k r a 
czać, w miarę potrzeby, szyny w poprzek, w celu popychania 
lub podciągania jednego lub k i l k u naraz wagonów oraz w celu 
łączenia (spychania) wagonów na torach rozrządowych. 

Zagadnienie XI. Sygnalizacja na linjach o dużej szyb
kości pociągów i na dużych stacjach. Sygnały świetlne. 

Blokada automatyczna. U c h w a l o n o : 

I. Jako uzupełnienie uchwały I zapadłej na Kongresie 
w Londynie (1925 r.) . 

Podstawę niezbędną sygnal izac j i na linjach o dużej szyb
kości pociągów stanowi sygnał zatrzymania o dwu wskazaniach 
i sygnał ostrzegawczy również o dwu wskazaniach . 

Oznaczenie odległości między sygnałem ostrzegawczym 
i sygnałem zasadniczym (zatrzymania) powinno być oparte na 
warunkach hamowania pociągu i na widzialności sygnału 
w okolicznościach najniedogodniejszych. 

Może okazać się konieczne uzupełnienie tej sygnal izac j i 
innemi w s k a z a n i a m i albo wskaźnikami dodatkowemi w na
stępujących celach: 

A. Co do sygnału zatrzymania: 

1) dla nakazania ograniczenia szybkości (na odgałęzie
niach) w obrębie zwrotnic przynależnych do sygnału zatrzymania , 
lub 

2) d l a w s k a z a n i a nastawionej marszruty (na odgałęzie
n iach , 

3) dla upoważnienia pociągu do przekroczenia sygnału 
za t rzymania po uprzedniem zatrzymaniu się u sygnału. 

4) dla upoważnienia pociągów towarowych ciężkich na 
wznies ieniach do przejścia ze zmniejszoną szybkością, poza 
sygnał za trzymania , 

D. Co do sggnahi ostrzegawczego: 

1) d l a ostrzeżenia o ograniczeniu szybkości (A . 1 lub A . 5) 
2) d la uprzedzenia o nastawionej marszrucie na odga

łęzienie ( A . 2). 
Niezbędne jest ograniczać do m i n i m u m liczbę wskazań 

d a w a n y c h przez sygnały. W szczególności za leca się grupo

wanie sygnałów w jednem miejscu i usuwanie wskazań mniej 
surowych. D l a celów powyższych przedstawiają duże dogod
ności semafory mechaniczne o trzech lub czterech położeniach 

' oraz sygnały świetlne, szczególniej jeżeli odległości między 
sygnałami za t rzymania sta ją się małe . 

Jednak względy dobra służby stawiają granice zmnie jsza
niu l iczby wskazań sygnałów. 

II. Jako uzupełnienie uchwały II zapadłej na Kongres ie 
w L o n d y n i e : 

Jeżeli potrzebne są inne wskazania (sygnałowe) mogą 
być one dawane zapomocą kombinac j i świateł parami lub 
w linję, położoną poziomo, prostopadle lub skośnie, zapomocą 
dodatkowych świateł orjentacyjnych lub zapomocą urządzenia 
świateł migających. Należy zwracać uwagę, aby w razie zgaś-
nięcia jednego światła nie utworzył się sygnał mniej korzystny 
dla bezpieczeństwa ruchu. 

I V . W związku z uchwałą V I zapadłą na Kongresie 
w L o n d y n i e : 

Użycie sygnałów świetlnych, w szczególności zaś sygnałów 
0 światłach kolorowych, rozpowszechnia się również i na l i n 
jach niemających trakc j i e lektrycznej . 

Sygnały świetlne mają tę wyższość nad innemi sygna
łami, że ich widzialność nie zmniejsza się wskutek niesprzy
ja jącego tła z a n i e m i , lekkie j mgły i zmierzchu. Mogą być 
unikane przytem części ruchome podlegające zamarzaniu. 
Sygnały świetlne nadają się szczególniej dla dawania więcej 
niż trzech wskazań w jednym sygnale , jeżeli stosuje się różne 
ugrupowania świateł kolorowych. Jeden sygnał skombinowany 
w ten sposób, dający każdorozowo obserwatorowi jeden tylko 
określony obraz jest lepszy niż kombinacja k i l k u sygnałów 
geometrycznych o dwu lub trzech w s k a z a n i a c h . 

Należy specjalnie zwracać uwagę na dobre rozproszenie 
poziome promieni świetlnych w k r z y w y c h , na dobrą widzialność 
sygnału z pociągu będącego u stóp przyboru sygnałowego 
wreszcie na zapewnienie dostarczenia prądu e lektrycznego. 

V . Jako uzupełnienie uchwały VII Kongresu w L o n 
dynie : 

B l o k a d a automatyczna odpowiednio zaprojektowana i zbu
dowana daje lepsze zapewnienie bezpieczeństwa pod względem 
pomyłek niż b lokada ręczna. 

B lokada automatyczna daje tern dodatniejsze w y n i k i go
spodarcze (oszczędnościowe) i m bardziej odległe są stacje 
1 posterunki obsługiwane. Jednak w obecnym stanie techniki 
wypadałoby ograniczać stosowanie b lokady automatycznej do 
l ini j , na których tor jest ułożony na podkładach drewnianych, 
na l injach zaś ze znacznym ruchem pociągów można ją stoso
wać tylko w tak im razie , jeżeli wejście warunkowe w odcinek 
zamknięty blokowo nie będzie przedstawiać żadnych trudności. 
C z y n i o n e są starania, aby przez uproszczenie zadań i w y k o 
nania, a bez zmnie j szenia bezpieczeństwa, doprowadzić do 
minimum możliwość wypadków wywoływanych przez zawód 
w działaniu lub uszkodzenie b l o k a d y . 

V I . Zastosowanie motorów pozwoliło na kierowanie 
urządzeniami stacyj rozległych z jednego posterunku central
nego. Cent ra l izac ja taka powinna być stosowana szczególniej 
w tych razach , gdzie idzie o zwrotnice odległe nieużywane 
przy manewrach . 

Okazało się również możebne k ierowanie wszys tk lemi 
przyrządami zabezpieczającemi na dość długiej linji kolejowej 
z jednego posterunku dyspozycyjnego (dispatcher'a) dzięki 
użyciu bateryj mie jscowych o słabem napięciu i motorów 
0 wolnym biegu dla przestawiania zwrotnic . Pożądane jest 
dalsze badanie tej sprawy. 

VI I . D l a zabezpieczen ia jazd manewrowych na dużych 
stacjach, niektóre urzędy kolejowe stosują te same środki jak 
1 d l a zabezpieczenia ruchu pociągów; inne kole je zadawalniają 
się zabezpieczeniem ruchu pociągów od j a z d manewrowych 
zapomocą zwrotnic ochronnych, sygnałów zagradzających lub 
zagrodzeń mechanicznych . Byłoby pożyteczne dalsze bada
nie tej sprawy i upewnienie się, czy użycie sygnałów zasad
niczych (zatrzymania) dla zabezpieczenia jazd manewrowych 
jest wskazane . 
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Zagadnienie XII. Ekonomiczne sposoby trakcji stoso
wane w specjalnych przypadkach, naprzykład: 

A. Organizacja obsługiwania pociągów na krót
kich linjach z małym ruchem należących do dużych 
sieci użytku publicznego, oraz obsługiwania p o c i ą g ó w 
mało u c z ę s z c z a n y c h na większych linjach tych sieci. 

B. Stosowanie specjalnych maszyn trakcyjnych 
do przetaczania na mniej ważnych stacjach oraz do 
pewnych rodzajów przetaczania na dużych stacjach. 
U c h w a l o n o : 

W części A : 
1. Motorami najbardziej używanemi dla prowadzenia 

pociągów na mało uczęszczanych l injach dużych s i e c i użytku 
puDlicznego oraz pociągów mało uczęszczanych na linjach 
ważniejszych są parowozy mniej lub więcej l e k k i e typów 
zwykłych. 

2. W i e l e sieci kole jowych używa również wagonów motoro-
wech z wagonami przyczepnemi lub bez nich, z s i l n i k a m i paro
w y m i , s p a l i n o w e m i (wybuchowemi lub Diesel 'a ) lub e l e k t r y c z -
nemi z a k u m u l a t o r a m i — o si le pociągowej dochodzącej prze
ważnie do 100—150 K . M . i wyżej oraz l o k o m o t y w D i e s e P a ; 
istnieje wyraźne dążenie do rozszerzenia używania tego ro
dzaju pojazdów. Zastępowanie przez nie cięższych pociągów 
p o z w a l a na stosowanie większych szybkości jazdy i na dodat
kowe postoje między stac jami bez wydłużania ogólnego czasu 
przebiegu pociągu. W każdym razie stosowanie ich jest jesz
cze zbyt świeże, aby można było wyprowadzić ścis łe wnioski 
co do ekonomiczności ich użycia. 

3 . P r o w a d z e n i e pojazdu przez jednego ty lko pracow
n i k a jest stosowane ty lko dla pojazdów z s i l n i k i e m spal ino
w y m . Po jazdy parowe są obsługiwane przeważnie przez dwóch 
pracowników. 

4. Nie jest możliwe jeszcze wypowiedzenie się co do 
dania pierwszeństwa któremukolwiek z obecnie używanych sy
stemów, d l a braku podstaw do oceny, których mogą dostar
czyć tylko dłuższe próby. 

W części B : 
I. D o przetaczania na mnie jszych stac jach oraz d l a 

niektórych rodzajów manewrów na dużych stacjach używane 
są do trakcji następujące ekonomiczne maszyny: 

1. Kołowroty e lektryczne same lub w połączeniu z obrot
n i c a m i , przesuwnice elektryczne lub przesuwnice uruchamiane 
mechanicznie zapomocą kołowrotu lub lokotraktoru. M a s z y n y 
te są stosowane szczególniej d l a manewrów na torach z t rud
nym dostępem przy pomocy zwrotnic . 

2 . Lokotraktory , z kołowrotem lub bez niego, kierowane 
przez jednego pracownika . Lokotraktory te posiadają najczę
ście j s i l n i k wybuchowy, benzynowy, czasami s i ln ik D i e s e l ' a 
lub parowy, wreszcie s i lnik elektryczny zasi lany z a k u m u l a 
tora . Niektóre z tych maszyn są jeszcze zbyt niedawno w uży
c iu , aby otrzymane doświadczenia upoważniały do zrobienia 
wyboru między n i e m i . 

Mogą one kursować po w s z y s t k i c h torach dostępnych 
dla wagonów. 

P o z a tern mogą one być wyznaczone do manewrów na 
jednej określonej stacji lub też przeznaczone do pracy na k i l k u 
stacjach z przejazdem z jednej stacji na drugą po torach 
głównych. 

Lokotraktory z s i ln ik iem b e n z y n o w y m , D i e s e l ' a , lub elek
t r y c z n y m (z akumulatorem) mają tę wyższość nad lokotrak-
torem p a r o w y m , że są zawsze gotowe do działania i mogą 
być prowadzone przez zwykłego pracownika stacyjnego. 

3. T r a k t o r y drogowe, niezależne od toru kolejowego 
a wskutek tego o dużej giętkości działania; nadają się one 
spec ja lnie d l a manewrów, które mogłyby być wykonywane 
końmi. 

4. Traktory na specjalnych dróżkach lub torach kole jo
wych pomiędzy torami rozrządowemi w i e l k i c h stacyj rozrzą
dowych, d la spychania s taczanych wagonów bez w s t r z y m y w a 
n ia s taczania . Powiększa ją one znacznie wydajność stacyj 
i pozwalają na zmniejszenie wypadków przy manewrach i k o s z 
tów eksploatac j i . 

II. T r a k c j a zwierzęca na torach zanikła prawie z u 
pełn ie . 

Spawanie łukiem elektrycznym, a mostownictwo. 
Inż. O. Katz. 

Spawanie łukiem e lektrycznym, opatentowane w r. 1885 przez 
Bernardosa i O l s z e w s k i e g o , a następnie ulepszone w r. 1895 
przez Słowianowa zastosowaniem elektrod m e t a l o w y c h , 

znalazło szersze zastosowanie właściwie dopiero w r. 1917 
w Ameryce , przy naprawie internowanych, a przez załogi uszko
dzonych okrętów n i e m i e c k i c h . 

O d tego czasu datuje się zwycięski pochód elektrycznego 
s p a w a n i a v; coraz to innych dziedzinach przemysłu metalo
wego, wywołując zupełny przewrót w dotychczasowych meto
dach pracy. 

Najradykalnie j oddziałała metoda ta w zakres ie w s z e l 
kiego rodzaju remontu zużytych lub uszkodzonych części m a 
szyn, kotłów, parowozów i taboru kole jowego, da jąc wprost 
sensacyjne w y n i k i co do szybkości i taniości napraw i umo
żliwiając dalsze użycie ważnych objektów, które bez elektry
cznego spawania skazaneby były na zagładę, a w naj lepszym 
wypadku na dłuższą bezczynność i kosztowną wymianę uszko
dzonych części . Jasnem jest przeto pierwszorzędne znaczenie 
tej metody dla gospodarstwa społecznego. 

W miarę udoskonalenia techniki s p a w a n i a I wyrobu elek
trod, e lektryczne spawanie zdobyło s z y b k i m krok iem również 
przetwórczy przemysł meta lowy, szczególnie w masowej pro
dukc j i wsze lk iego rodzaju przedmiotów metalowych, narzędzi 
i mebl i ; ponad to znalazło ono coraz większe zastosowanie 
w budowie zbiorników I kotłów nawet bardzo w i e l k i c h roz
miarów, oraz w budowie okrętów, samochodów i samolotów. 

W ostatnich pięciu latach nabiera metoda ta coraz wię
kszego znaczenia także w budownictwie żelaznem, dzięki swej 

szybkości i taniości, a co najważniejsze dzięki możliwości ł a 
twego w y k o n y w a n i a wszelkiego rodzaju połączeń przestrzen
nych i tworzenia nowych elementów. S twarza ona zatem 
nowe horyzonty dla budownictwa żelaznego i umożliwia mu 
zwycięską konkurencję z żelbetem. 

W Europie przyjęło się elektryczne spawanie najbardziej 
w F r a n c j i I Be lg j i oraz w kra jach S k a n d y n a w s k i c h znajdując 
zastosowanie nawet w budowie w i e l k i c h hal fabrycznych. 

W N i e m c z e c h poczyniła metoda ta w ostatnich dwóch 
latach ogromne postępy. W y s t a r c z y nadmienić, że niektóre 
wie lk ie m i a s t a n iemieckie dopuszczają już s tosowania k o n -
strukcyj spawanych w budownictwie lądowem i wydały prze
pisy o wykonaniu tak ich konstrukcy j . 

U nas zastosowano elektryczne spawanie poraź pierwszy 
w r. 1922 w warsztatach kole jowych we L w o w i e przy napra
w i e taboru kolejowego 1 parowozów, za inicjatywą ówczesnego 
naczelnika warsztatów inż. T . G a y c z a k a . 

Odtąd wprowadzono metodę tę we w s z y s t k i c h warsz ta 
tach P . K . P . os iąga jąc pomyślne w y n i k i . 

W przemyśle m e t a l o w y m rozpowszechniła s ię ona prze-
dewszystk iem w zakres ie w s z e l k i c h remontów, w ostatnich 
zaś latach również w fabrykac j i zbiorników. O w l e l k l e m z a 
interesowaniu się tą metodą świadczą l iczne kursy urządzane 
w K r a k o w i e przez M i e j s k i e M u z e u m Przemysłowe, w W a r 
szawie przez „Związek Po lsk iego Przemysłu Acyte lenowego 
1 T l e n o w e g o " 1 w K a t o w i c a c h przez „Stowarzyszenie d la ro
zwoju s p a w a n i a i c ięc ia metal i w P o l s c e " , przyczem d l a In
żynierów urządzane są kursy spec jalne. W i e l k a zasługa w roz -
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powszechnianiu tej metody przypada też f i rmie belgi jskie j 
„Arcos" dzięki rozl icznym wydawnic twom, zawierającym w i a 
domości o w s z e l k i c h postępach dokonanych w tej dziedzinie . 

Mostownictwo drogowe. D o r. 1927 nie stosowano 
zagranicą elektrycznego spawania w poważniejszym zakresie 
w budowie nowych mostów, a l iteratura fachowa wspomina 
tylko o podrzędnych konstrukcjach (kładkach) s p a w a n y c h . 

Tłumaczy się to wrodzonym konserwatyzmem władz, 
które mając na oku przedewszystk iem bezpieczeństwo, odno
siły się z pewnem niedowierzaniem do spawania , u s p a w i e d l i -
wionem zresztą trudnością skontrolowania dobroci spoin . 

Tern większą jest zasługa profesora d - r a Bryły gorącego 
propagatora elektrycznego spawania w budownictwie żelaznem, 
za którego inicjatywą i staraniem Minis ters two Robót P u b l i c z 
nych wybudowało w r. 1928 e lektrycznie spawany most k r a 
towy pierwszej k lasy o rozpiętości teoretycznej 27 ' m na rzece 
Słudwi. 

Jest to pierwszy kratowy most spawany w E u r o p i e , a p ierw
szy spawany most drogowy na świecie . D l a budowy tego mostu 
ustalił Prof. dr. Bryła łącznie z Minis ters twem Robót P u b l i c z 
n y c h przepisy wykonania konstrukcyj żelaznych przy pomocy 
spawania e lektrycznego, które były p ie rwszemi tego rodzaju 
przepisami na świecie. 

Drugi most drogowy wykonano następnie obok L e u k 
w Szwajcar j i z rozpiętością 37 m, jak również w A m e r y c e . 

P r a c a Prof . d-ra Bryły p. t. „Spawanie elektryczne że
laza w budownictwie i mostownic twie" jest w literaturze tech
nicznej jedyną pracą, ujmującą systematycznie całokształt tego 
zagadnienia i jako taka m a pierwszorzędne znaczenie dla roz
powszechnienia tej metody. 

Korzyść konstrukcyj i mostów spawanych w stosunku do 
nitowanych polega w pierwszym rzędzie na oszczędności m a -
terjału żelaznego, którą osiąga się łatwem wykonaniem połą
czeń bez blach węzłowych, podkładek, łączników i t. p. oraz 
zupełnem wyzyskaniem przekrojów, — gdy na konstrukcjach 
n i towanych potrąca się nity t. j . uwzględnia się ty lko prze
krój użyteczny. Oszczędność na materjale w y n i k a też ze sto
sowania mniejszych przekrojów wskutek mniejszego ciężaru 
konstrukcj i (ciężar spoin jest również mniejszy, niż ciężar 
główek nitowych). P r z y moście na Słudwi oszczędzono w ten 
sposób na ciężarze żelaznej konstrukcji 17°/„. Oszczędność na 
robociźnie uzyskuje się przez to, że odpada kosztowne traso
wanie nitów na materjale w warsztacie, oraz wiercenie i roz-
wiercanie dz iur . Naogół koszty spawania nie są wyższe, niż 
koszty n i towania . 

Według Prof. Schapera (Baułechn?'k 1930) koszt w y k o 
nania (bicia) 12 nitów o średnicy 20 m/m i długości 40 m/m 
wynosi łącznie z materjałem 2'60 marek niem. , gdy wykonanie 
dwóch spoin o długości 1 m, zastępujących 12 nitów kosztuje 
łącznie z materjałem około 2'40 marek. 

Oczywiście l iczb tych nie można uogólniać, gdyż zależne 
one są od warunków, w których ni towanie i spawanie jest 
wykonywane , od rodzaju konstrukcyj i urządzeń mechanicznych, 
jakie są do dyspozycj i , od organizacj i pracy, a wreszcie od 
zręczności niciarzy i spawaczy oraz od wysokości płac. U nas 
wobec stosunkowo nisk ich płac n ic iarzy a wysokie j płacy do
brych spawaczy, ceny powyższe ulegną zmianie na niekorzyść 
spawania . Tern, oraz brakiem odpowiednich instalacyj tłuma
czy się fakt, że cena 1 kg konstrukcj i spawanej mostu na 
Słudwi była wyższą niż cena l kg konstrukcj i ni towanej . 

Ponieważ jednak ciężar tej konstrukcji spawanej wynosił 
59 tonn wobec 70 tonn konstrukcji nitowanej , kosztował most 
spawany w rezultacie nieco mnie j , aniżeli takiż most n i 
towany. N i e ulega wątpliwości, że w miarę rozwoju budowy 
mostów spawanych i dostosowania się fabryk do tej metody, 
w y n i k i będą coraz korzystniejsze a oszczędność w kosztach 
będzie nietylko na ciężarze, lecz także na robociźnie. 

Mostownictwo kolejowe. Podczas gdy budowa spa
wanych mostów drogowych wykazała tak poważny rozwój 
w P o l s c e i zagranicą, to budowa nowych spawanych mostów 
kole jowych ograniczyła się dotychczas l i tylko do k i l k u mnie j 
szych objektów. 

I tak wykonano w Angl j i w r. 1927 w Turt le Creek 
most o ścianach pełnych z pomostem „dołem" długości 16 m, 

w Szwajcar j i most o rozpiętości teor. 5 '20 m, wreszcie 
w Austr j i koło W e i z (w Styrji) most o rozpiętości teor. 8'60 m . 

N i e m i e c k i e Koleje państwowe zajęły się w ostatnich l a 
tach bardzo intensywnie tym problemem i z właściwą N i e m c o m 
systematycznością przeprowadzają próby. W szczególności 
dokonały z korzystnym w y n i k i e m s tatycznych i dynamicznych 
prób złamania spawanych belek kra towych o rozpiętości 9 m 
0 przekrojach identycznych z kratownicami n i towanemi . 
Obecnie przystępują one do badania belek k r a t o w y c h z prę
tami o przekroju rurowym, a ponad to przygotowują spawany 
elektrycznie most o rozpiętości teoret. 10 m z ścianami pełnemi 
1 pomostem wgłębionym. Most ten będzie badany przy obcią
żeniu parowozami i to najpierw na torze wyłączonym z ogól-
go ruchu, a dopiero w razie korzystnego wyniku, wybudowany 
będzie na linji o s i lnym ruchu. 

Kole je n iemieckie zakupiły też specjalne urządzenie do 
badania dobroci spoin zapomocą promieni Roentgena. Wszystko 
to wskazuje na ważność, jaką Niemcy przypisują tej metodzie 
i na zamiar szerszego zastosowania jej w mostownictwie k o -
le jowem. 

Wzmocnienie mostów. Największe znaczenie przed
s t a w i a jednak e lektryczne spawanie dla wzmocnienia istniejących 
mostów kole jowych. M i m o nadzwycza jnych korzvści, jakie 
metoda ta daje w tym zakresie , a które będą w dalszym ciągu 
opisane, nie znalazła ona dotychczas pov ażniejs7ego zastoso
w a n i a . W i a d o m o z literatury fachowej ty lko o dwóch w y 
padkach wzmocnien ia tą metodą — a m i a n o w i c i e , o j e d t j m 
w y k c n a n y m na próbę w A n g l j i , o którym będzie m o w a w dal 
s z y m ciągu i drugim, w A m e r y c e , o którym jednak brak 
bliższych danych . 

P r o b l e m ten jest szczególnie ważny dla naszego kolej
n ic twa. R a c j o n a l n a bowiem eksploatacja w y m a g a stosowania 
jak największej długości, względnie pojemności pociągów towa
rowych i możliwie największej prędkości pociągów. Z r e a l i z o w a n i e 
tych postulatów możliwe jest ty lko przez zastosowanie coraz 
to cięższych parowozów i wagonów o wielkie j pojemności. N a 
potyka to jednak na trudności w pierwszym rzędzie z powodu 
zbyt słabych mostów, które odpowiadają dawnym normom 
obciążenia, a których wytrzymałość znacznie zmniejszyła się 
wskutek nienależytej konserwacj i w latach wojennych i powo
jennych. Skromne kredyty , j ak iemi rozporządzało Ministerstwo 
K o m u n i k a c j i , wystarczyły zaledwie na przeprowadzenie najpil
nie jszych inwestycyj , wykluczały natomiast przeprowadzenie 
w z m o c n i e n i a mostów w szerszym zakresie . S p r a w a ta staje 
się coraz bardziej aktualna i nie ulega wątpliwości, że z chwilą 
komerc ja l izac j i ko le i , znajdą się fundusze na wzmocnienie 
mostów 1 że będzie ono wówczas przeprowadzone w szybkiem 
tempie . 

D l a lepszego zrozumienia nadzwyczajnych korzyści, jakie 
daje wzmocnienie mostów przy pomocy spawania łukiem elek
t rycznym, wskazane jest przejść w krótkości dotychczasowe 
metody wzmacnian ia przez powiększenia przekrojów zapomocą 
nitowania. 

W z m o c n i e n i e to polega na zwiększeniu przekrojów* zbyt 
słabych prętów, na wzmocnieniu słabych styków oraz połą
czeń i wymaga całego szeregu wstępnych robót, a mianowicie 
zdjęcia szablonem rozkładu nitów, wiercenia dziur w nowym 
materjale według zdjętych szablonów, starannego wycięcia n i 
tów, przytwierdzenia śrubami nowych części , i rozwiercenia 
dziur, a w końcu zani towania . Jak z tego w y n i k a , polega do
tychczasowy sposób wzmocnienia na częściowem lub zupeł
nem roznitowaniu części konstrukcy jnych, powodującem osła
bienie konstrukcji 1 na ponownem znitowaniu starych części 
z materjałem wzmacniającym, — albo też na zupełnej w y m i a 
nie prętów, nie dających się wzmocnić. 

Z e względu na znaczne trudności, jakie przedstawia w y 
konanie takich robót podczas ruchu, lub podczas krót
k i c h przerw ruchu, postępuje się przy mnie jszych konstruk
cjach w ten sposób, że w y s u w a się daną konstrukcję z toru, 
zastępuje ją tymczasową kostrukcją, poczem wykonuje się w y 
żej opisane roboty wzmacnia jące , niezależnie od ruchu. F r z y 
mostach tego samego typu i rozpiętości, uprości się robotę 
w ten sposób, że wzmocnioną knnstrukcję pierwszego mostu 
wbuduje się w drugim moście. 
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D l a mostów o rozpiętości ponad 15 m (i w trudnie jszych 
warunkach terenowych) t. ;. d la rozpiętości, przekraczającej 
dopuszczalną rozpiętość normalnych prowizorjów, wysunięcie 
konstrukcji i wbudowanie prowizorjów na jarzmach jest zbyt 
kosztowne, a przy większych rozpiętościach (nad rzekami lub 
głębokiemi dol inami) nie może być wogóle brane w rachubę. 

N a l injach jednotorowych wzmocnienie musi być wyko
nane w krótkich przerwach ruchu, zależnych od każdorazowej 
sytuacji ruchowej , tak samo na l in jach dwutorowych, o i le 
zupełne zamknięcie jednego toru jest niemożliwe. W tych w a 
runkach wymagają takie roboty dużo czasu i stanowią w s k u 
tek tego wielką przeszkodę d la ruchu, który musi się odbywać 
przy zachowaniu nadzwyczajne j ostrożności, szczególnie pod
czas wymiany słabych części lub wyc inania głównych nitów. 

Z tego też powodu k o n i e c z n y jest sumienny i fachowy 
nadzór robót przez w y s z k o l o n y c h inżynierów lub techników, 
którzy d la każdej roboty i dla danych przerw ruchu powinni us
talić ścisły program, oparty na założeniu, że z chwilą wjazdu 
pociągu na most wszystk ie roznitowane główne części kon
strukcyjne muszą być z powrotem wbudowane, a wszystkie 
wycięte nity głównych połączeń i prętów ściskanych conajmniej 
zastąpione śrubami. 

P r z y większych wzmocnieniach belek głównych, powyż
szy warunek nie może być dotrzymany, w następstwie czego 
podpiera się be lk i te w odpowiednich punktach s i lnemi j a r z 
m a m i p i lo towemi , które wyłączą osłabione części z działania. 
Możliwość odkształcenia się belek głównych zachodzi przy 
większych rozpiętościach nawet d la ciężaru własnego przęsła. 
Poc iąga to za sobą konieczność podparcia przęsła jarzmami 
także wówczas, k iedy most jest zupełnie wyłączony z ruchu. 

Odpowiednio do trudności, jakie przedstawia powyższy 
sposób wzmocnien ia , tegoż są koszty stosunkowo w y s o k i e . 
Przeciętnie przyjmuje się, że 1 kg ciężaru nowego materjału, 
użytego do wzmocnien ia , kosztuje łącznie ze starannem wycię
ciem nitów d w a razy tyle, co 1 kg ciężaru nowej konstrukcji 
mostowej, przyczem ceną tą nie są objęte koszty jarzm pod
pierających konstrukcję podczas wzmocnienia . W y n i k a z tego 
reguła, że wzmocnienie starego mostu opłaca się jeszcze, o i le 
ciężar nowego materjału użytego do wzmocnien ia , wynosi nie 
więcej , niż połowę ciężaru nowego przęsła. W rzeczywistości 
jednak przyjmuje się jako granicę l/s ciężaru nowego przęsła. 

A teraz k i l k a słów o wartości takich wzmocnień. Już 
sam sposób w y k o n a n i a robót podczas ruchu nie może wpłynąć 
dodatnio na ich jakość . Każdy kto w praktyce, przeprowadzał 
takie wzmocnienia , wie , że nawet najbardziej sumienny n a d 
zór nie jest w stanie dopilnować robót jednocześnie w y k o n y 
wanych na większym moście podczas przerwy ruchu — i że 
jakość tych robót nie dorównuje normalnemu montażowi no
wych mostów. 

Powyższe względy przemawiają więc przy tej metodzie 
pracy za obniżeniem granicy ekonomji wzmocnienia do a na
wet l / s ciężaru nowego przęsła. 

Wzmocnienie zapomocą spawania łukiem elektrycznym. 
Największa wartość tej metody polega na tern, że całe w z m o c 
nienie może być wykonane bez w y c i n a n i a j ak ichkolwiek częś 
c i , a zatem bez osłabienia konstrukcji. P o l e g a ono również 
na powiększeniu przekroju zbyt słabych części konstrukcyj 
nych , oraz na wzmocnieniu połączeń i styków, jednak bez ja
k i c h k o l w i e k z m i a n w istniejącej konstrukc j i . 

Moment bezpieczeństwa ruchu lub odkształcenia się k o n 
strukcji i zmnie jszenia wytrzymałości konstrukcj i jest tu zatem 
zupełnie wyłączony, a tern samem odpada wykonanie jarzm, 
podpierających konstrukcję podczas w z m o c n i e n i a . 

Z a s a d n i c z o więc może być cała robota wykonana bez 
ograniczenia ruchu — jedynie z ograniczeniem prędkości. 

W z m o c n i e n i e to obejmować będzie następujące czynności: 
1) dostarczenie żelaznego materjału (przeważnie płaskie

go żelaza), użyć się mającego do wzmocnienia , a przyciętego 
na miarę, 

2) oczyszczenie i przygotowanie płaszczyzn, na których 
mają być wykonane spoiny, 

3) ułożenie materjału, wzmacniającego we właściwem 
położeniu, zapomocą odpowiednich siodełek i przytwierdzenia 
w k i l k u mie jscach zapomocą krótkich spoin, 

4) wykonanie właściwych spoin. 

P r z y projektowaniu w z m o c n i e n i a tą metodą należy zwró
cić szczególną uwagę na to, by spoiny były wykonane, o i le 
możności tylko zgóry i aby dostęp do projektowanych spoin był 
możliwy. Spoiny wykonane „nad głową", wymagają wyjątko
wej zręczności i dlatego powinno się i ch unikać. 

D l a lepszej orjentacji o sposobach wzmocnien ia tą me
todą poszczególnych części mostów, podano poniżej k i l k a 
szczegółów w z m o c n i e n i a jezdni i belek głównych. 

Podłużnice. Istniejące mosty posiadają podłużnice w e 
dług f ig . l a — c. 

W z m o c n i e n i e typu według f ig . l a , spotykanego najczę
ściej w starych mostach, wykonane będzie łatwo, przez doda
nie górnej i dolnej nakładki według figury 2. 
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Fig. 1. Fig. 2. 

W tym celu oczyści się najpierw płaszczyzny, na których 
mają być wykonane spoiny, następnie nałoży się górne n a 
kładki, przycięte na miarę i w przerwach ruchu w y k o n a krót
kie spoiny podłużne, rozpoczynając robotę od środka podłużnicy 
i postępując równomiernie ku obydwu końcom. ( M a to na celu 
równomierne napięcie nakładki przy nieobciążonej podłużnicy). 

P o ukończeniu tego tymczasowego połączenia, w y k o n a się 
pełną spoinę, zachowując tę samą kolejność pracy. 

Nakładkę dolną p r z y t w i e r d z i się w ten sam sposób, po
sługując się przytem specjalnemi siodełkami, które utrzymują 
nakładkę we właściwem położeniu. 

Wskutek powyższego wzmocnienia zmieni się dotychcza
sowy sposób przytwierdzania mostownic śrubą pionową, łączącą 
mostownicę bezpośrednio z górnym pasem podłużnicy (fig. 3). 
Połączenie to w y k o n a się zapomocą kątówki spawanej z górną 
nakładką pasa oraz zapomocą śruby poziomej (f ig. 4a). Z a 
miast kątówek możnaby też zastosować płaskie żelazo (fig. 4b), 
przez co zyska się na ciężarze nowego materjału. 

Fig. 3. 

c2 

Fig 4. 

P r z y ob l i czaniu naprężeń zdarza się często, że poziome 
nity przy podporze wykazują zbyt w i e l k i e naprężenie na ścię
cie lub zgniecenie ścianki . 

P r z y małym profi lu kątówek pasowych i dużej średnicy 
oraz normalnym odstępie nitów, nie pozostaje nic innego, jak 
wymienić kątówki pasowe. P r z y pomocy elektrycznego spa
w a n i a uniknie się tego przez wykonanie na krytycznej długości 
spoin „ s , " , przerywanych lub ciągłych (fig. 5), które łączą 
elementy w jedną całość, odciążając tern samem nity. Podłu
żnice typu według f i g . Ib wymagają zazwyczaj tylko n iezna
cznego wzmocnienia górnego pasa nakładką o szerokości do 
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Fig. 5 
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Fig. 6. Fig. 7. 
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stosowanej do odstępu nitów pionowych (fig. 6). Daje ono 
korzystne osiowe podparcie mostownic i umożliwia pozosta
wienie dotychczasowego sposobu przytwierdzania tychże z a 
pomocą śrub p ionowych. P r z y większych rozpiętościach po
dłużnie konieczne jest wzmocnienie górnego i dolnego pasa 
szerokiemi nakładkami, co omówione będzie przy wzmocnieniu 
głównych dźwigarów. 

W z m o c n i e n i e podłużnie typu według fig. l c przedstawiono 
na f ig . 7. P r z y małych rozpiętościach odpada w y k o n a n i e 
dolnej nakładki. Połączenie podłużnie z poprzecznicami jest 
w starych mostach zazwycza j mało sztywne, a nity tych po
łączeń wykazują przeważnie naprężenia, przekraczające granice 
dopuszczalne. P r z e z wykonanie spoin wzdłuż kątówek łączni
kowych i przez dodanie wsporników (blach) u z y s k a się sztywne 
połączenie z poprzecznicami oraz odciąży się nity poziome. 

Poprzecznice starych mostów są przeważnie b lacho-
w n l c a m i typu według f ig. l a i l b . Wzmocnienie nakładkami 
wykona się zatem w podobny sposób, jak przy podlużnicach. 

Najszybszem miejscem poprzecznie jest zazwyczaj styk 
blachy s to jące j , wykonany według f ig . 8a , który ty lko czę
ściowo jest kryty i wykazuje zbyt w i e l k i e naprężenie nitów. 
Wzmocnienie takiego styku dotychczasowemi sposobami przed
s tawia znaczne trudności, gdyż wymaga zupełnego, a co naj
mniej częściowego roznitowania styku (fig. 8b, c). 

chownicach typu wedł. f ig . l b i przy większych rozpiętościach 
nie wystarczą wąskie nadkładki, koniecznem przeto będzie 
wzmocnienie pasów szerokiemi nadkładkami, co jednak napo
t y k a na trudności z powodu główek ni towych. P r z y blachow-
nicach o jednej nakładce, usunięcie górnych główek nitowych 
górnego pasa, w z g l . dolnych główek dolnego pasa nie pocią
gnie za sobą osłabienia b lachownicy, gdyż przed ścięciem głó
wek wykona się spoiny podłużne S ( f ig . 10). W razie is tnie
nia dwu lub więcej nakładek sprawa ta komplikuje się. 

W A n g l j i z a s t o s o w a n o — p r z y wspo.nnianem poprzednio 
próbnem wzmocnieniu mostu—nakładkipomocnicze „a" (fig. 12) 
o grubości nieco większej od wysokości główek nitowych, 
w której na p o i s ' a w i e zdjętego szablonu wywiercono otwory 
o średnicy większej od średnicy qłówek ni towych. Nakładkę 
tę złączono z blachownicą zapomocą spoin podłużnych, a po
nadto złączono ją z główkami nitów spoiną wykonaną we 
w s z y s t k i c h otworach. Nakładka ta miała znaczenie wyłącznie 
pomocnicze i na niej dopiero ułożono właściwą nakładkę 
wzmacnia jącą „b" (fig. 12), którą przytwierdzono podłużnemi 
spoinami . P o n a d to wywiercono w osi tej nakładki k i l k a otwo
rów, w których wykonano również spoinę, przez co uzyskano 
należyte połączenie jej z konstrukcją. Jakkolwiek sposób ten 
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Fig 8. Fig. 12. 

P r z y zastosowaniu elektrycznego s p a 
w a n i a wystarczy wykonać spoiny „ S j S 2 S 3 " 
(fig. 9a), które łączą wszystkie części w jedną 
całość , przez co staje się zbędne kryc ie s ty
ku pod kątówkami. O ile zachodzi potrzeba 
dalszego wzmocnienia styku, można to u s k u 
tecznić dodatkowemi przykładkami „p" (fig. 9b). 

W tym celu zdejmuje się przy pomocy 
szablonu dokładny rozkład nitów s tykowych 
i w y w i e r c a się w przykładkach otwory o śred
nicy większej niż średnica główek ni towych, 
poczem przytwierdza się przykładkę zapo
mocą spoin we właściwem położeniu, a otwory 
wypełnia się k i tem. Połączenie poprzecznie 
z be lkami głównemi, w szczególności przy po
moście „wgłębionym" i „dołem" jest w sta
rych mostach zazwyczaj mało sztywne. P r z e z 
wykonanie spoin wzdłuż l ini j zetknięcia się poprzecznicy jest kosztowny ze względu na trudność dopasowania dziur do 
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Fig. 13. Fig. 14. 

z pasem dolnym, wzmocni i zesztywni się to połączenie. 
Belki główne. Blachownice. W z m o c n i e n i e ich prze

prowadza się w sposób analogiczny jak podłużnie. P r z y b l a -
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Fig. 9. Fig. 10. 

rozkładu główek nitowych oraz na niewyzyskanie mater jalu, 
to przecież jest on o tyle rac jonalny, że umożliwia wzmocnie
nie pasów nakładkami bez w y c i n a n i a główek nitowych. 

Możnaby jednak przy tym sposobie wzmacniania uzyskać 
znaczną oszczędność, włączając nakładkę pomocniczą „ a " (t. j . 
jej przekrój użyteczny) do przekroju użytecznego pasa. O i le 
na podstawie obl iczenia ma być wbudowana również nakładka 
„ b " , można też będzie zmniejszyć rozmiary spawania nakładki 
„ a " wykonując spoinę ty lko w niektórych otworach i wypeł
nia jąc resztę otworów ki tem. 

N a f ig . 13a, b, przedstawiono rozkład naprężeń w bla
chownicy wzmocnionej nakładką przynitowaną do blachownicy . 
(Schachterle „Verśtarkung von Eisenbahnbrucken") . W figu
rze tej uwidoczniono , jak wskutek rozni towania starych nakła
dek przenosi się ciężar stały na osłabiony przekrój F o . P o 
ponownem przyni towaniu tychże wraz z nakładką wzmacnia 
jącą , nie współdziałają one już w przenoszeniu ciężaru • sta-
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łego, lesz ty lko ruchomego. N a f ig . 14 przestawiono rozkład 
naprężeń b lachownlcy , wzmocnionej nakładką spawaną. Z figury 
tej widocznem jest korzystnie jsze działanie spawanego w z m o c 
nienia . 

Dźwigary dwuteowe. W z m o c n i e n i e mostów ł p r o w i -
zorjów, składających się z dźwigarów dwuteowych, napotykało 
dotychczas na trudności, gdyż pochyłe płaszczyzny stopy utrud
niały należyte przyni towanie nakładek. W z m o c n i e n i e dźwiga
rów tych nakładkami przy pomocy elektrycznego spawania 
przedstawiono na f ig . 15. 

M a ono szczególne znaczenie d la budownictwa i mostow-
nictwa polskiego, odczuwających dotychczas dotk l iwie brak 
dźwigarów dwuteowych ponad 55 c m . w y s o k i c h oraz szero-
kostopowych, nie produkowanych w hutach kra jowych. 

Kratownice. W z m o c n i e n i e pasów uskutecznia się w ten 
sam sposób jak pasów blachownie. Prócz tego istnieją naj
rozmaitsze inne sposoby w z m o c n i e n i a , np. według f i g . 16a, b. 

Fig. 15. 
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Fig. 16. 

Pozostaje jeszcze do omówienia wzmocnienie skosów 
i Ich połączeń w węzłach. O i le przekrój skosu jest wystar
czający, a ty lko nity wykazują zbyt w i e l k i e n a D r ę ż e n i e , sto
suje się przy dotychczasowych metodach większe średnice 
nitów, a o i le to jest niemożliwe ze względu na osłabienie 
przekroju, powiększa s ię i lość nitów i w tym celu dodaje się 
nowe b lachy węzłowe. 

N a f ig . 17 przedstawiono węzeł kra townicy mostu ko le 
jowego na rzece Ropie (Dyrekc j i O k r . K . P . w K r a k o w i e ) 
przed wzmocnien iem. Zarówno ścięgno, jak też zastrzał w y 
magały wydatnego w z m o c n i e n i a tak co do przekro ju , jak co 
do ilości nitów. W z m o c n i e n i e wykonano według f ig . 18, z któ
rej w i d o c z n e m jest, jakiego nakładu pracy oraz dokładności 
ono wymagało i i le materjału na ten ce l użyto. P r z y tern 
należy wziąć pod uwagę, że most ten znajduje się na linji 
jednotorowej, że więc wzmocnienie to wykonano w krótkich 
przerwach ruchu. 

N a f ig . 19 przedstawiono możliwość tego wzmocnienia 
przy zastosowaniu spawania łukiem e lekt rycznym, a na f ig . 19a 
i 19b uwidoczniono zamierzone wzmocnienie zastrzału i śc ięgna. 

Z powyższego krótkiego opisu jasno w y n i k a nadzwyczajne 
znaczenie , jakie przedstawia spawanie łukiem e lektrycznym d l a 
wzmocnienia mostów, oraz szybkość — a co za tern idz ie , ta
niość, z j aką roboty te można będzie przeprowadzić. 

Ważną też zaletą mostów, w ten sposób w z m a c n i a n y c h 
jest to, że ani w czasie wzmocnienia , ani też po wzmocnieniu 
nie dają ugięcia stałego, gdy przy wzmocnien iu nitowanem 
ugięcie takie jest nieuniknione. 

Jakkolwiek niema jeszcze zupełnie żadnych danych z prak
t y k i co do kosztów wzmocnien ia tą metodą, to jednak, biorąc 
pod uwagę nieznaczną obróbkę materjału i sposób wykonania 
robót, można nawet przy uwzględnieniu znacznych kosztów 
instalacji i wysokie j płacy dobrych spawaczy przyjąć, że ca ł 
kowite koszty wzmocnienia łukiem e lektrycznym wyniosą nie 
więcej niż połowę kosztów dotychczasowego wzmocnienia ni to
wanego i że przy uwzględnieniu kosztów jarzm i strat w s k u 
tek ograniczenia ruchu różnica ta będzie jeszcze większa 
(około jednej trzeciej części kosztów dotychczasowego w z m a c 
niania) . 

W y n i k a stąd, że jeśli wzmocnienie ni towane opłaca się 
do jednej trzeciej części ciężaru nowego przęsła, to przy z a 
stosowaniu elektrycznego spawania granicy tej wogóle n iema, 
czy l i innemi słowy, że w każdym wypadku opłaci się wzmo
cnienie kons t rukc j i . Oczywiście nie dotyczy to konstrukcyj 
o złym mater ia le lub błędach konstrukcyjnych, które z góry 
przesądzają wymianę danej konstrukc j i . C o do wszys tk ich 
innych konstrukcyj , skazanych przy dotychczasowych metodach 
na zupełną wymianę, można śmiało powiedzieć, że dzięki 
e lektrycznemu spawaniu, będą one służyć jeszcze dziesiątki 
lat i że- oszczędzi się wie lk ie sumy, które z pożytkiem bę
dzie można użyć do innych celów związanych z usprawnie 
niem kole jnic twa polskiego. 

Opisane powyżej korzyści w z m o c n i e n i a spawanego dadzą 
się w stosunku do w z m o c n i e n i a nitowanego w następujący 
sposób określić: 

1) W i e l k a oszczędność na materjale. 
2) W i e l k a oszczędność na robociźnie. 
3) Możliwość użycia płaskiego żelaza do wszelkich w z m o 

cnień. 
4) Obróbka na miejscu z ominięciem warsztatu. 
5) Szybkość w y k o n a n i a . 
6) N i e mnie jsza nawet przejściowo wytrzymałość k o n 

strukcj i . 
7) B r a k jarzm i rusztowań podpierających konstrukcję. 
8) Nieznaczne ograniczenie ruchu na moście i pełne 

bezpieczeństwo ruchu. 
9) B r a k trwałego ugięcia mostu. 

10) Zwiększona ekonomja mostownic twa żelaznego przez 
ograniczenie do minimum wymiany istniejących konstrukcyj . 

Jl l a jlJLł 

Fig. 17. Fig. 19. 

Fig. 18. 

T o co powyżej podano o mostach kole jowych, dotyczy 
również w z m o c n i e n i a konstrukcyj wszelk iego rodzaju, a więc 
wag pomostowych, obrotnic przesuwnie , żórawi, a także mo
stów d r o g o w y c h . 

N a zakończenie jeszcze słów k i l k a o spawaniu s z y n . 
W bezpośrednim związku z w z m o c n i e n i e m mostów kole jowych 
pozostaje jeszcze kwest ja usunięcia s tyku szyn z małych m c -
stów 1 w pobliżu opór. Wiadomą jest rzeczą, że s tyki w y w o 
łują podczas przejazdu pociągów przez most niezmiernie silne 
uderzenia , które ujemnie wpływają na stan żelaznych k o n 
strukcyj szczególnie lekkich (t. j . o mniejszych rozpiętośclach), 
a o i le znajdują się w pobliżu opór, powodują rozluźnienie 
murów. 
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W y n i k a z tego konieczność zupełnego usunięcia styków 
na małych konstrukcjach i w pobliżu opór. Radzono sobie 
dotychczas w ten sposób, że zmieniano rozkład styków, wkła
dając w odpowiedniej odległości przed lub za mostem krótkie 
szyny, co jednak ze względów utrzymania nawierzchni nie jest 
racjonalne. Najkorzystnie j będzie w tych w y p a d k a c h zasto

sować e lektryczne spawanie k r y t y c z n y c h styków t. j . wykonać 
spoinę na obwodzie s tyku szyn, pozostawiając jednak nadal 
istniejące łączniki t. j . łubki i śruby, oraz niezmieniony odstęp 
podkładów s tykowych . W ten sposób nawet w razie pęknięcia 
spoiny, bezpieczeństwo ruchu będzie w zupełności zacho
wane. 

Tendrzak ze stawidłami Caprottiego. 
L. S. 

W Ni 39 czasopisma „V. D . I ." z roku 1929 podany 
jest opis parowozu tendrzaka, zbudowanego w fabryce loko
motyw Krauss C° I. A . w Monachjum dla Augsburgskie j kole i 
lokalnej normalnotorowej , zaopatrzonego w nowe wewnętrzne 
stawidła systemu Caprotti 'ego. 

L o k o m o t y w a ta jest na parę przegrzaną, bliźniacza z dwo
ma zewnętrznemi cy l indrami , z z a w o r o w y m rozdziałem pary, 
m a 3 osie wiązane i jednoosiowy wózek na przodzie; średnica 
cyl indra wynosi — 450 m m , skok tłoka — 550 m m , średnica 
kół napędnych — 1.200 mm, średnica koła wózka — 800 m m , 
rozstaw skra jnych osi w i ą z a n y c h — 3 . 2 0 0 m m , rozstaw skra j 
nych o s i — 5 . 7 0 0 m m , nadprężność p a r y — 1 2 atm., powierzch
nia ogrzewalna w r a z z przegrzewaczem — 99 m 2 , p o w i e r z c h 
nia rusztów — 1,6 m 2 , zapas wody — 6 m 5 , zapas pa l iwa — 
1,7 t, ciężar parowozu próżnego — 41,5 t, ciężar parowozu 
w stanie roboczym — 54 t, ciężar przyczepny — 42 t, si ła 

0.6 p d 2 s 
pociągowa — = 6.650 kgr. 

Stawidła Caprott i 'ego otrzymują napęd od pierwszej osi 
wiązanej parowozu; ruch {przenosi się w sposób prosty za 
pośrednictwem zębatych kół stożkowych o przekładni 1 : 1 
i jednego podłużnego drążka na 2 oddzielne wałki sterujące 
z osadzonemi na nich przy końcach tarczami nleokrągłemi, 
uruchamiająceml zawory parowe. Uwzględnione są dodatkowe 
ruchy tej os i , szkodl iwe dla napędu stawideł: jej n i e w i e l k a 
przesuwność boczna i przesuwność pionowa, spowodowana 
uginaniem się resorów; w związku z tern pochyły wałek po
dłużny, zaopatrzony w dolnej swej części w specjalny rowek, 
ma możność przesuwać się wzdłuż, a górne jego przyłączenie 
do wałków sterujących nie jest sztywne. P r z y końcu każdy 
wałek sterujący zaopatrzony jest w odpowiedni gwint wie lo-
zwojowy, na którym są po dwie nakrętki, mogące się przesu
wać po n im i obracać, i kręcące się w odpowiednich pierście
niach poślizgowych wraz z wałkiem sterującym. Z nakrętkami 
teml sztywno połączone są 2 tarcze nieokrągłe, z których 
jedna stale o d m y k a parowe zawory wlotowe, a druga je z a 
m y k a ; sprężyn zaworowych tu niema. N a tymże wałku u m i e 
szczona jest oddzie lnie tarcza nieokrągła, uruchamiająca z a 
wory wylotowe. Pierścienie poślizgowe obydwu nakrętek za-
pomocą drążków połączone są z wałkiem nastawczym. Cały 
ten mechanizm umieszczony jest w specjalnie odlanej skrzynce 
sterowniczej , umocowanej na skrzyni zaworowej cy l indra . O b a 
wałki nastawcze, znajdujące się z obydwuch stron parowozu, 
połączone są ze sobą zapomocą dwuramiennych krótkich dźwi-
glen, s i ln ie na nich osadzonych i •— dwuch skrzyżowanych 
drążków. Otrzymują one ruch zapomocą przekładni łańcu
chowej od wałka k ierownicy , obracanego ręcznie w budce 
maszynis ty . 

W każdej skrzynce zaworowej są po 2 zawory pionowe 
wlotowe i po 2 zawory wylotowe, również pionowe; urucha
miane one są przez odpowiednie tarcze nieokrągłe za pośred
nictwem wystających z boku każdej s k r z y n k i sterowniczej p i o 
nowych sztyftów. Zmianę napełnienia cylindrów osiąga się 
przez odpowiednie okręcenie względem siebie obu tarcz ste
rujących wlotem; w tym celu należy odpowiednio obrócić wał 
k ierownicy ; ruch ten za pośrednictwem przekładni łańcuchowej 
przeniesie się na oba w a l k i nastawcze, a stąd zapomocą drąż
ków — na pierścienie poślizgowe, które odpowiednio przesuną 
się, przesuwając przekręcające się jednocześnie przy tern n a 
krętki i połączone z nimi tarcze sterujące. C e l e m otrzymania 

koniecznych różnych napełnień przy ruchu parowozu wprzód 
lub wtył wystarczy obracanie wałków nastawczych do 60°, 
a wałków sterujących do 3 2 0 ° . Sposób przeniesienia ruchu 
z jednego wałka nastawczego na drugi zapomocą skrzyżowa
nych drążków, jest więc zupełnie dobry i prosty, a obracanie 
wałka k ierownicy zapomocą ręcznego kółka, umocowanego na 
jego końcu, w granicach od 0 — 3 2 0 ° można uskuteczniać prędko 
i l e k k o , co dla pracy przetokowej parowozu jest bardzo w a 
żne. T a r c z a nieokrągła, sterująca wylotem, jest us tawiona tak, 
że przy różnych napełnieniach cy l indra daje stałe sprężanie, 
odpowiednie do rodzaju parowozu. 

Wałki sterujące otrzymują ruchy w przec iwne strony 
wobec tego obie skrzynki prostownicze mogą być zupełnie jed
nakowe, są one więc zamienne , co jest korzystne i ze wzglę
du na zapas. Dostęp do zaworów jest łatwy; praca pionowych 
zaworów — odpowiednia , trwałość — większa, niż poziomych; 
s z c z e l n o ś ć — d u ż a . Częstsze docieranie i c h jest łatwe, w y -
m i e n n o ś ć — r ó w n i e ż ; dogodne są d la przechowywania w zapa
sie. U s z c z e l n i e n i e Ich trzonów jest p r o s t e — l a b i r y n t o w e ; nie 
wymagają one specjalnego o l i w i e n i a . Regulowanie stawideł — 
proste; montaż i demontaż prostego ich mechanizmu — łatwy, 
mało kłopotliwy. Konserwac ja sterującego mechanizmu, umie
szczonego w skrzynce sterowniczej , zabezpieczonego od w i l 
goci i nie stykającego się z parą — jest dobra . Przestrzenie 
i powierzchnie skodl iwe w cyl indrach są małe. S k o k i zaworów 
przy'różnych n a p e ł n i e n i a c h — s ą duże, większe, niż u L e n z ' a , 
wskutek czego małe jest dławienie pary. 

W porównaniu z innemi stawidłami już przy małych 
napełnieniach otrzymuje się duże s k o k i . W y k r e s y pracy pary 
są pełne d la różnych napełnień. P r z y dużych i przy naj
mnie jszych napełnieniach parowóz pracuje bardzo ekonomicz
nie; nadaje się on szczególnie do ruchu podmiejskiego z częst-
szemi przystankami i d la pracy przetokowej . 

Poniżej zamieszczona tabelka wykazuje s k o k i zaworów 
L e n z ' a parowozu ze stawidłami Heusinger 'a i s k o k i zaworów 
parowozu ze stawidłami Caprott i 'ego: 
Napełnienie % 5 10 15 25 45 57 80 
S k o k zaworu w m m — s t a w i 

dła Heusinger 'a . . . . 1,5 4 7 10 13 16 21 
Skok zaworu w mm — s t a w i 

dła C a p r o t t f e g o . . . . 9 , 5 10,5 15 17 17 17 17 
Próby wykazały, że gdzie parowóz ze stawidłami C a -

prott fego wymaga napełnień 1 0 — 1 2 ° / 0 . t a m parowóz ze sta
widłami Heusinger 'a wymaga — 20°/ 0 1 więce j . 

Z a w o r y dociskane są do swych gniazd zapomocą pary; 
gdy pary w skrzynkach zaworowych niema, to pod wpływem 
własnego ciężaru opadają one zupełnie w dół. A b y złagodzić 
pierwsze ich raptowne podniesienie się i uniknąć uderzeń z a 
worów o gniazdo pod działaniem pary, przepustnica z a w o r o w a 
zaopatrzona jest w specjalny dodatkowy zawór pomocniczy. 
P r z y otwieraniu przepustnicy najpierw otwiera się ten dodat
kowy zawór i przepuszcza specjalną rurką parę pod zawory , 
które pod jej d z i a ł a n i e m — z a m y k a j ą się; potem otwiera się 
duża przepustnica , i para zapełnia skrzynki zaworowe. Parowóz 
ten nie posiada spec jalnych zaworów oblotowych (by pass 'ów) . 
P o zamknięciu przepustnicy, zawory nie będąc dociskane p a 
rą opadają; wskutek tego przestrzenie z obu stron tłoka z o 
stają połączone poprzez otwarte zawory; ustawienie k i e r o w n i 
cy przytem może być dowolne; wyrównanie ciśnień jest w y 
starczające , zaworów ssąco-powletrznych (Ricour 'a ) i dodat-
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k o w y c h parowych niema; pojemność cyl indra jest stosunkowo 
niewie lka . 

Do skrzynki zaworowej smaru nie doprowadza się, c h w i 
lowe zwiększenie stopnia przegrzania pary w przegrzewaczu, 
nawet do 4 0 0 ° , jest dopuszczalne . 

Próbne jazdy wykonane były w N i e m c z e c h ; w y n i k i os ią

gnięto dobre; niestety rozchód węgla, wody i smaru nie został 
podany; również próbowano podobne parowozy w A n g l j i i w A m e 
ryce. W Austr j i osiągnięto oszczędność na węglu — 24°/ 0 . 
Stawidła Caprot t fego znane są już około 7 lat zakładane są 
nietylko na nowych parowozach, lecz i na tych, które są p o d 
dawane naprawie . 

Z D Z I E D Z I N Y WYNALAZKÓW. 
Klin do podtrzymywania wagonów kolejowych stojących na spadku. 

A. Rosikoń. 

Z e względów bezpieczeństwa ruchu, według przepisów, 
każda grupa wagonów stojących na spadku musi być zabez
pieczona od zbiegnięcia przez podłożenie k l i n a pod pierwsze 
koło od tej strony, w którą wagony mogą ujść. 

Jeżeli taką grupę wagonów podkl inowanych trzeba prze
sunąć dalej w kierunku spadku, należy najpierw usunąć k l i n , 
aby uniknąć wykole jenia . 

K l i n y obecnie stosowane można usunąć ręcznie przy po
mocy żelaznego drąga z łapą, podważając po główce szyny 
jedno lub k i l k a kół w ten sposób, aby wagony przesunąć 
w górę i zepchnąć z k l i n a , albo wprost wybija jąc k l i n ude
rzeniami drąga w korpus k l i n a , co jednak jest nie pożądane 
ze względu na możliwość uszkodzenia k l i n a . O b y d w a te spo
soby są możliwe tylko wtedy, jeżeli ilość wagonów jest sto
sunkowo n iewie lka . Natomiast przy większej ilości wagonów 
kl in można usunąć tylko przy pomocy parowozu, który pod
jeżdża od strony spadku i spycha wagony z k l i n a . Jeżel i 
grupę wagonów podkl inowanych trzeba przestawić na inny tor 
przy pomocy parowozu, to wyjęcie k l i n a nie nastręcza trudno
ści. Natomiast w tych wszystk ich w y p a d k a c h , kiedy wagony 
należy przesunąć dalej w k i e r u n k u spadku (a więc pod d z i a 
łaniem siły ciążenia) i parowóz zbyteczny jest do ich da l 
szego uruchomienia , wyjęcie k l i n a zwiększa koszt przetacza
nia , ponieważ w tym jedynie celu trzeba utrzymywać parowóz. 

Parowóz spychający wagony z k l i n a może być albo 
uprzednio spięty z temi w a g o n a m i , i wtedy musi zjeżdżać 
z niemi do miejsca, w które mają być podstawione, a lbo też 
parowozu nie spina się z wagonami i wtedy parowóz po zep
chnięciu wagonów z kl ina i wyjęciu tegoż uc ieka przed s ta-
czającemi się za nim wagonami, i na pierwszym rozjeździe 
kierowany jest na inny tor; oczywiście zwrotnica musi być na
stępnie szybko przestawiona na ten tor, na który są k ie ro 
wane wagony. Jedynie sposób p ierwszy gwarantuje bezpie
czeństwo ruchu, drugi nie jest wskazany i mógłby mieć na 
celu zmnie jszenie czasu za jęcia parowozu i w y k o r z y s t a n i a go 
do innych celów. 

A zatem wyjmowanie k l i n a z pod wagonów, które mogą 
być staczane ze spadku pod wpływem siły ciążenia, co ma 
właśnie miejsce na stacjach rozrządowych ułożonych na spadku 
ciągłym, pociąga za sobą koszty utrzymania specjalnie w tym 
celu parowozu, a może przytem spowodować najechanie w a 
gonów na uciekający parowóz, przy chęci zmnie jszenia tych 
kosztów przez użycie tego parowozu do innych celów. 

Zastosowanie w tym w y p a d k u specjalnego k l i n a o k o n 
strukcj i niżej opisanej pozwala uniknąć tych kosztów i zwięk
szyć bezpieczeństwo ruchu, ponieważ k l in ten może być w y j 
mowany bez pomocy parowozu. 

Konstrukcja klina. K l i n do p o d t r z y m y w a n i a wagonów 
stojących na spadku składa się z dwu oddzie lnych z a s a d n i 
czych części : korpusu A z podkładką B 1 z podeszwy C , które 
mogą być stosownie do potrzeby łączone w jedną całość lub 
rozłączane. Częściami pomocniczemi są : sworznie D i wkładana 
w otwory w sworzniach zatyczka E , pokazane oddzielnie na 
F i g . 3, a następnie opórka H , o kształcie w s k a z a n y m na F i g . 6, 
przymocowana do korpusu śrubami łbiakami, która prowadzi 
dłuższy koniec d sworznia D i nie pozwala wyjąć sworzni z otwo
rów w podkładce. W ten sposób sworzeń jest na stałe połą
czony z korpusem I podkładką i może być od nich oddzielony 
tylko w warsztacie po odjęciu opórkl H . Z a t y c z k a E połą

czona z korpusem zapomocą łańcuszka (nie pokazanego na 
rysunku) , którego jeden koniec jest umocowany w otworze a 
w rączce, zaś drugi przechodzi przez uszko b w zatyczce , po 
wyjęciu jej ze sworznia jest wkładana za nasadkę F , umieszczoną 
z tyłu korpusu ( F i g . 2). Jak już wspomniano wyżej, k l i n ma 
tylko dwie oddzie lne części A B i C , części zaś małe, pomoc
nicze, są do nich na stale przymocowane. Łączenie tych od
dzie lnych części uskutecznia się przez wsunięcie sworznia D 
w otwory w podkładce B i podeszwie C i włożenie w swozeń 
od dołu zatyczki E . N a F i g . 1 pokazany jest w widoku bocz
nym k l i n złożony w jedną ca łość , a na F i g . 7 i F i g . 8 rów
nież w w i d o k u bocznym k l i n , oddzielne części k l ina , podeszwa 
C i korpus z podkładką A B . (Sprężyna S na F i g . 8 p o d 
trzymuje sworznie D w położeniu podniesionem i nie pozwala 
im opaść pod własnym ciężarem). N a F i g . 9 pokazana jest 
w rzucie poziomym sama podeszwa, na F i g . 10 w tym samym 
rzucie—podkładka. 

W normalnym stanie, t. zn . w stanie gotowym do uży
cia , obie części zasadnicze, a więc korpus A z podkładką B 
i podeszwą C muszą być połączone sworzniem D z zatyczka E . 
K l i n w tym stanie pokazany jest na F i g . 1 w widoku bocz
n y m , na F i g . 2 w przekroju po linj l M — N i na F i g . 11 jako 
fotografja. ( F i g . 11 i F i g . 12 różnią się od poprzednich umie
szczeniem zatyczki zmienionem w ostatecznym projekcie). 

FIG. i. FIG. 2. 

FIG. 3. 

I T . I 

FIG. 6. 

FIG. 7. 

3 3 ? 

FIG. g. FIG. ID. 
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S p o s ó b użycia. Gdy zbliża się grupa wagonów, które 
należy zatrzymać, płozowy kładzie na szynie k l i n tak jak 
k l i n zwycza jny . Skoro zaś nadejdzie czas opuszczenia tych 
wagonów na odpowiednie tory, płozowy odpowiednio zakoń
czonym żelaznym drążkiem wybi ja zatyczkę E , wkłada j ą za 
nasadkę F i tym samym drążkiem podnosi sworzeń D podważe
niem go przez poszerzenie podkładki. Następnie korpus wraz 
ze sworzniem pod wpływem naporu wagonów z s u w a się po po
deszwie i przeważnie spada z szyny sam, a jeżeli nie spada, 
to płozowy l e k k i e m uderzeniem żelaznego drążka zrzuca go 
z szyny do środka toru. K l i n w c h w i l i z suwania korpusu po
kazany jest na F i g 12. Koło wagonu przechodzi po podesz
wie , którą robotnik zaraz po zejściu koła tym samym drążkiem 
zrzuca z szyny do środka toru. Zaraz po przejściu opuszcza
nego składu k l i n należy doprowadzić do stanu normalnego. 
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Płozowy kładzie korpus na podeszwie , tak aby otwory na swo-
rzeń w podkładce i podeszwie były na jednej l inj i , a następnie 
naciskając wystający koniec d sworznia D zasuwa sworznie , w y j -

. muje zatyczkę E z nasadki F i wkłada ją w odpowiednie 
otwory w sworzniu . W ten sposób k l i n doprowadzony jest do 
stanu normalnego i oczekuje następnego użycia. 

Koło hamowane obciążone jest dodatkowo przez moment 
skręcający M , pochodzący od koła niehamowanego. Jest ono 
podparte w dwu punktach, a m i a n o w i c i e : w A na podeszwie 
i w B na poduszce korpusu. Zakładam, że tę ostatnią p o d 
porę stanowi jeden punkt, a m i a n o w i c i e środek poduszki . 
W A działa reakcja Z sk ierowana pionowo, zaś w B skła-

-—4 y 

Obliczenie sił działających na poszczególne c z ę 
ści klina. K l i n zakłada się przed ukresem wtedy, gdy 
grupę wagonów skierowanych na dany tor i zatrzymanych na 
początku tego toru opuszcza się do ukresu. W a g o n y te muszą 
być w czasie opuszczania hamowane ręcznemi h a m u l c a m i , 
więc posuwają się wolno i pierwsze koło wchodzi na k l in spo
kojnie i bez uderzeń. Należy uwzględnić, że do składu 
opuszczonego do ukresu, a więc podtrzymywanego k l i 
nem dochodzą wagony z górki, a więc jest możliwość ude
rzeń. Ponieważ jednak każdy opuszczany wagon powinien być 

zatrzymywany kl inem (zwykłym): 1) zaraz za krzyżownicą roz
jazdu, 2) przed dojściem do stojących wagonów, zatem jego 
uderzenie o skład jest nieznaczne i udziela się przytem dużej 
masie stojących wagonów, a więc tern mniej odczuwa go k l i n . 
Widać stąd, że przy opuszczaniu większych grup wagonów, 
jak również dołączaniu do nich następnych wagonów według 
przepisów unika się dynamicznego działania sił na k l i n . D l a 
tego też naprężenia i odkształcenia w poszczególnych czę
ściach kl ina mogą być z dużą dokładnością obliczone jak 
w wypadku statycznego działania sił, siły zaś obliczone dla 
stanu równowagi. 

Przyjmuję, (fig 13) że na oś działają siły: 
pionowa 2 P 
pozioma 2 S 

Zakładam, że siły te rozkładają s ię równomiernie na 
obydwa koła, t. z n . na jedno koło działa: 

pionowa P 
pozioma S 

(nie uwzględniam przeciążenia koła hamowanego wskutek 
zwiększenia się strzałki ugięcia resoru o grubość podeszwy 
kl ina) . 

Rozpatruję zestaw kół w chwi l i równowagi. 

1 
F i , , l i 

dowe reakc j i : pionowa i pozioma. Prócz tego na powierzch
niach dotyku działają siły tarc ia skierowane przeciw niemogą-
cemu powstać ruchowi . 

(cp •— współczynnik tarcia) 

P r z y rozpatrywaniu równowagi koła dla reakcji X , Y , Z 
i sił tarc ia cp Z , cp (Y cos a. -4- X sin a) należy przyjąć strzałki 
przec iwnie do przyjętych na r y s u n k u . Strzałki te wskazują 
kierunek działania koła na k l in . 

Warunki rótonotoagi kola. 

P — Z — Y — cp ( Y cos a -|- X sin a) sin a = 0 
S - j - c p Z — X -f- cp (Y cos a -4- X sin a) cos « = 0 
M — cp Z r — Y r sin a -j~ X r cos a — cp (Y cos a-|- X sin a) r = 0 

D l a k l i n a projektowanego a — 37° . 

sin a = 0.60 
cos a = 0.80 

P o z a tern przyjmuję współczynnik tarcia ze wzoru Wicher t ' a 

13 
tp = 6 0 v ; dla V = 0 Km/godż c p = 0 . 2 0 

po podstawieniu tych wartości i rozwiązaniu układu równań 
ot rzymam: 

Z = 1.07 P — 3 . 2 4 S 
Y = 2.89 S - - 0.08 P 
X = 0.80 S - f - 0 . 2 2 P 

Rozpatrywany układ sił będzie w równowadze gdy S < cp P 

Rozpatruję wypadek krańcowy t. z n . S = 0 . 2 0 P 

X = 0.38 P 
wtedy Y = 0.50 P 

Z = 0.42 P 

Uwzględniając siły tarc ia na powierzchniach dotyku obrę
czy koła do k l i n a , otrzymuję, że między korpusem a podeszwą 
działają siły: 

p ionowa 0.58 P 
'pozioma 0.28 P 

Zasada działania. Między korpusem a podeszwą działa 
siła tarc ia wynosząca cp: • 0.58 P sk ierowana przec iwnie mo
gącemu powstać ruchowi , zaś między podeszwą a szyną działa 
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taka sama siła tarc ia , wynosząca cp P . Oczywiście przesunię
cie nastąpi po tych powierzchniach , między któremi działa 
mnie jsza siła tarcia i pod wpływem różnicy tych sił, w y n o 
szące j : (cp — 0.58 cp,) P . 

G d y powierzchnie zsuwania są jednakowe, czyl i cp, = cp, 
różnica ta wynos i : 0.42 P . 

A więc nastąpi przesunięcie korpusu po podeszwie . 
Próby zastosowania wyżej opisanego k l i n a były robione 

na stacji rozrządowej Ł a z y , w miesiącu l istopadzie z. r. 
P i e r w s z a serja klinów w ilości 20 sztuk wykonana w warszta
tach parowozowni w Łazach ma być oddana wkrótce do 
użytku. 

Praca Polskich Kolei Państwowych w październiku 1930 r. 
K. K. 

Przewóz podróżnych w październiku r. 1930 wyniósł ogółem 
12.405.234 osób. W porównaniu z wrześniem r. 1930 (30 
d n i — 13.762.102 osoby) zmiejszył się o 9,9°/ 0 , w p o 

równaniu zaś z październikiem r. 1929 (13.174.795 osób) z m n i e j 
szył się o 5 , 8 % . 

Zmnie j szenie ruchu pasażerskiego nastąpiło w związku 
z us taniem wzmożonego ruchu letniskowego i wycieczkowego 
oraz powrotu kuracjuszów z uzdrowisk . 

Regularność ruchu pociągów pasażerskich w miesiącu 
październiku wynosiła 9 9 % . 

Przewóz towarów w październiku r. 1930 wynosił 7.634.130 
tonn 1 w porównaniu z wrześniem r. 1930 (6.156.239 tonn) 
zwiększył się o 2 4 % wskutek sezonowych przewozów buraków 
cukrowych , płodów rolnych i węgla oraz wskutek większej 
l i czby dni roboczych. W porównaniu z październikiem 1929 
r. w którym przy tej samej l i czb ie dni roboczych (27) prze
wieziono 10.435.780 tonn, przewóz towarów w październiku 
r. 1930 jest mnie jszy o 2 6 , 8 % . 

Naładowano w październiku r. 1930 na stacjach l ini j nor
malnotorowych P . K . P . i wolnego miasta Gdańska 536.393 
w a g . 15 tonnowych, przyjęto zaś od kole i zagranicznych ł ą 
cznie z tranzytem 43.152 wag. ładowne, razem więc przewie 
ziono 579.545 w a g . ładownych. 

W porównaniu z wrześniem r. 1930(579 .170 wag.) ogólna 
praca k o l e i wykazuje zwiększenie (liczbą wagonów) o 1 2 , 1 % , 
naładunek zaś na P . K . P . o 16 ,4%. 

W porównaniu jednak z październikiem r. 1929 (661.137 
wag.) ogólna praca zmniejszyła się o 12 ,4%, a naładunek 
własny o 1 1 , 2 % . 

Naładunek najważniejszych ładunków masowych p r z e d 
stawia się jak następuje (w wagonach 15 tonnowych) . 

W Y K O N A N O 

R o k 1 9 3 0 1929 r. w pazdz. 
1930 r. 

więcej -(-
mniej — 

w70 w sto
sunku di 
paździer. 

1929 r. 

W Y K O N A N O paźdz. 
dni robo
czych 27 

wrzesień 
dni robo
czych 26 

w paźdz. 
więcej -f-
mniej — 
w pro
centach 

paźdz. 
dni robo
czych 27 

w pazdz. 
1930 r. 

więcej -(-
mniej — 

w70 w sto
sunku di 
paździer. 

1929 r. 

A) Naładowano ') 
Węgla . . . . 
Drzewa . . . 
Nawozów sztucznych . 
Materiałów budowlanych 

(oprócz drzewnych) 
Rolniczych i aprowizacji 
Buraków cukrowych 
Pozostałych ładunków 

199.826 
31.899 

1.860 

13 237 
52.545 
69.750 

167.276 

189.950 
32 250 
8.610 

14.250 
36.720 
4.200 

176.640 

+ 5,2% 
- 1,1% 
- 78,3% 

- 7 1 « 
+ 43, lł. 
+ 1560,7% 
" 5,3% 

221.588 
43.648 

1.705 
17.236 

49.042 
72.509 

198.586 

- 9,8% 
- 26.9% 
+ 9,1% 

- 23,2% 
t 7,1% 
- 3,8% 
- 15,8% 

Razem . . 536.393 460.620 + 16,4% 604.314 - H . 2 % 

B) Przyjęto ładownych 
wagonów od kolei zagra
nicznych do Polski . . 

| 

12.958 | 13.470 - 3,8% 17.763 " 25,9% 

Tranzytem przez 
30.194 43.080 - 29.9% 39.960 - 22,7% 

C) Ogółem przewieziono 
wagonów ładownych 579.545 517.170 |+ 12,1% 661.137 - 12,4% 

Z powyższej tabeli w y n i k a , że zwiększenie naładunku na 
P . K . P . w mies. październiku w porównaniu z wrześniem 
r. 1930 odnosi się głównie do węgla, którego naładowano prawie 

') łącznie z naładunkiem na terenie W. M. Gdańska. 

o 10.000 w a g . c z y l i o 5 , 2 % więce j , oraz do płodów rolnych, 
włącznie z burakami c u k r o w e m i , których naładowano przeszło 
o 81 .000 w a g . c z y l i o 2 9 8 , 9 % więce j , a nawet o 0 , 6 % wię
cej niż w październiku r. 1929. 

Natomiast inne pozycje naładunku, jak również przyjęcie 
wagonów ładownych od kolei zagranicznych włącznie z tran
zytem, wykazują zmnie jszenie . 

Rozmiary naładunku węgla w zagłębiach kopalnianych 
przedstawia poniższa tabela . 

Naładowano wagonów 15-to tonnowych. 

Z A G Ł Ę B I E . 

1 9 3 0 r. 1929 r. w paźdz. 
1930 r. 

więcej -j-
mniej — 

w°/0w sto
sunku do 
września 

1929 r. 

Z A G Ł Ę B I E . paźdz. 
dni robo
czych 27 

wrzesień 
dni robo
czych 26 

w paźdz. 
więcej -f-
mniej — 
w pro

centach 

paźdz. 
dni robo
czych 27 

w paźdz. 
1930 r. 

więcej -j-
mniej — 

w°/0w sto
sunku do 
września 

1929 r. 

Górnośląskie . . . . 147.405 
39 711 
12.710 

141.390 
37.110 
11.340 

+ 4,2% 
+ 7,3% 
+ 12,0% 

161 820 
45.849 
13.919 

- 8,9% 
-13,4% 
- 8.7% 

R a z e m . . . 199 826 189.840 + 5,3% 221.588 - 9,8% 

a) przez: 
Gdańsk, Gdynię i porty 

b) do: 
Węgier, Czechosłowacji, 

Austrji, Włoch . . 

Niemiec, Prus Wschodn. 
Rosji i Łotwy . . . . 

Z tego 

60.388 

20.336 
1 054 
9.269 

465 

naladow 

51.900 

18.330 
450 

10.170 
450 

ano na i 

+ 16,5% 

+ 10,9% 
+134,2% 
- 9,7% 
+ 3,j$ 

uyivóz za 

54.839 

30.225 
1.085 
9,672 
1.581 

granicę: 

+ 10,1% 

-32,7% 
~ 2,9% 
- 4,2% 
-70,6% 

R a z e m . . . 91.512 81.300 +12,5% 97.402 - 6,1% 

Z powyższej tabeli widoczny jest w porównaniu z wrze
śniem r. 1930 wzrost naładunku węgla na wywóz we wszystk ich 
k i e r u n k a c h , oprócz Niemiec ; w szczególności zaś zwiększył się 
naładunek przez porty Gdańsk i Gdynię (o 1 6 , 5 % w porów
naniu z wrześniem r. 1930 i o 1 0 , 1 % w porównaniu z paździer
nikiem r. 1929). 

N o r m a naładunku węgla w dniu roboczym wynosiła w paź
dzierniku r. 1930 8.100 w a g . 15 tonnowych dla wszys tk ich trzech 
zagłębi razem, przeciętny zaś dzienny naładunek w dniu ro
boczym wynosił 7.401 wag . , c z y l i mniej od normy o 699 wag. 
dziennie , t. j . o 8 , 6 % . 

W poszczególnych zagłębiach naładunek węgla w dniu 
roboczym wynosił: 

zagłębie Górnośląskie przy normie 5982 w a g . ładowano 
5460 w a g . , mniej od normy o 8 , 7 % , 

zagłębie Dąbrowskie przy normie 1602 wag . , ładowano 
1470 w a g . , mniej od normy o 8 , 2 % , 

zagłębie krakowskie przy normie 516 wag. , ładowano 471 
wag. , mniej od normy o 8 , 7 % . 

Wywóz węgla przez porty w Gdańsku i G d y n i oraz w T c z e 
wie przedstawia się w m . październiku, jak następuje: (patrz 
tabl . str. następn.) . 

Przeładunek węgla na statki w Gdańsku i G d y n i osiąg
nął w październiku cyfrę rekordową 848.857 tonn, większą 
niż we wrześniu r. 1-930 (767.453 t.) o 1 0 , 6 % 1 większą od naj
wyższej dotąd notowanej w styczniu r. 1930 (805,259 t.) o 5 , 4 % . 

Zwiększenie przypada całkowicie na korzyść portu Gdań
skiego z p e w n y m nawet zmnie jszeniem się przeładunku w G d y n i . 
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a) w wagonach 15 tonnowych.: 

1 9 3 0 r . 1 9 2 9 
w* paź

dzierniku 
1930 r. 

więcej + Październ. Wrzesień 

w paź

dzierniku Październ. 

w* paź
dzierniku 
1930 r. 

więcej + 
P O R T Y dni 

robocz. 

dni 

robocz. 

więcej -f 

mniej — 

dni 

robocz. 

mniej — 
w procen
tach wsto 

27 26 w procen

tach 

27 sunku do 
września 
1929 r. 

Gdańsk, . . i 37.897 32.173 +17,8% 33.269 + 13,9% 

G d y n i a . . . . 18.693 18.990 - 1.6°/, 17.026 + 9,8% 

Tczew . . . . - — 589 -100,0% 

Razem . . 56.590 51.163 +10,6% 50.884 + H , 2 % 

b) w tonnacb: 

Gdańsk. . . . 568.458 482.600 +17,8% 499.027 - 13,9% 

Gdynia. . . . 280.399 284.853 - L 6 % 255.388 + 9,8% 

Tczew . . — — — 8.843 -100,0% 

Razem . . 848.857 767.453 +10,6% 763.258 " 11,2* 
• . I 

P r a c a ogólna portów G d a ń s k a i G d y n i przedstawia 
się w m . październiku jak następuje: 

Ogólna praca Gdańska w tonnach: 

1 9 3 0 r. 1929 r. W paźdz 
1930 r. 

RODZAJ ŁADUNKÓW paździer. 
dni robo
czych 27 

wrzesień 
dni robo
czych 26 

w paźdz, 
wiece] -f-

lub 
mniej --
w pro

centach 

paździer 
dni robo
czych 27 

więcej -f-
mniej'—. 
w <7„w sto
sunku do 
paździer. 

1929 r 

Wywóz: 

Węgiel 
Zboże 
Cukier 
Drzewo 
Cen ent 
Żelazo 
Produkty naftowe . . 
Inne ładunki . . . . 

568.458 
27.299 
18.681 
51.265 

6255 
4.199 
3.382 

23.253 

482.600 
47,465 

910 
60.539 
3,345 
1.818 
2.579 

20.115 

+ 17.8% 
- 42,5% 
+ 1952,9% 
- 15.3% 
+ 86.9% 
+ 131,0% 
+ 31,1% 
+ 15,6% 

499,027 
25,860 
16.879 
57,225 
6,445 
1,202 
5,370 

22,765 

+ 13.9% 
+ 5.6% 
+ 10.7% 
- 10.4% 
- 2,9% 
+ 249,'% 
- 37,0% 
+ 2,1% 

Razem . . 702.792 619.371 + 13,5% 634.773 + 10.7% 

Przywóz: 

Ruda żelazna . . 

N<wozy sztuczne. . . 
Inne ładunki . . . . 

46.747 
12.877 

120 

8.667 
12.728 ' 

45.824 
13.954 

62 

4.377 
13.603 

+ 2,0% 
- 7,7% 
+ 93,5% 

+ 98,0% 
6.4% 

75,324 
7,218 

480 
346 

19,408 
21.866 

- 37,9% 
- 78,4% 
- 75,0% 
- 100,0% 
- 55,3% 
- 41,8% 

Razem 81.139 77.820 + 4,3% 1/4,642 - 34,9% 

Ogólna praca Gdyni w tonnach 

1 9 3 0 r. 1929 r. w pazdz. 
1930 r. 

RODZAJ ŁADUNKÓW paździer 
dni robo
czych 27 

wrzesień 
dni robo
czych 26 

w paźdz. 
więcej -f 
mniej — 
w pro
centach 

paździer. 
dni robo
czych 27 

więcej -f-
mniej — 

w%wsto-
sunku do 
paździer. 

1929 r. 

Wywóz: 

Inne ładunki . • • 

280.399 
7.485 

12.418 

284.853 

6.500 

- 1,6% 
+100,0% 
+ 9 1 , ° % 

255 388 
4.095 
2.445 

+ 9,8% 
+ 82,8% 
+407,9% 

R a z e m . . . 300.302 291.353 + 3,1% 261.928 + 14,7% 

Przywóz: 

Ryż . . . . . . . . 
Nawozy sztuczne. . . 
Inne ładunki . . . . 

570 
36.615 
3.540 

420 
2.720 

3.263 
45.855 
3300 

22.25S 
2.700 

- 82,5% 
- 20,1% 
+ 7,2% 
~ 98,1% 
+ 0,7% 

1.455 
4 032 

750 
2.357 

885 

- 60,8% 
+808,1% 
+372,0% 
- 82,2% 
+207,3% 

R a z e m . . . 43.865 77.373 - 43,3% 9.479 1-362,8% 

Wywóz morzem przez obydwa porty Gdańsk i Gdynię 
zwiększył się w październiku, w porównaniu z wrześniem r. 30 
0 92.370 tonn czy l i o 10,1°/ 0 , przywóz natomiast zmniejszył 
się o 30.189 tonn t. j . o 1 9 , 5 % . 

W wywozie zboże i drzewo, a w przywozie złom i n a 
wozy sztuczne wykazują zmniejszenie; inne pozycje w y w o z u 
1 p r z y w o z u morzem wzrosły w mnie jszym lub większym stopniu. 

Ogólny przywóz i wywóz ładunków do P o l s k i i z P o l 
s k i przez granicę lądową i przez obydwa porty przedstawia 
się w październiku jak następuje: 

(w wagonach 15 tonnowych). 

1 9 3 0 r. 1929 r. w paźdz. 
1930 r. 

RODZAJ ŁADUNKÓW paździer 
dni robo
czych 26 

wrzesień 
dni robo
czych 26 

w paźdz. 
więcej + 
mniej — 
w pro
centach 

paździer. 
dni robo
czych 25 

więcej -j-
mniej — 

w°/0 w sto 
sunku do 
paździer. 

1929 r. 

Przywóz: 
Zboże 
Maka . . . 
Węgiel . . . . 
Drzewo . . 
Bawełna 
Materjaiy budowlane . 
Produkcja przemysłowa 
Ruda żelazna . . . . 
Pozostała aprowizacja . 
Inne ładunki . . . . 

45 
1 

509 
185 
910 
600 

8.329 
3.019 
2.532 
3.794 

38 
7 

522 
141 
904 
787 

8.439 
2960 
2.640 
5.932 

+ 18.4% 
- 85,7% 
- 2,5% 
+ 31,2% 
+ 0,7% 
- 23,8% 
- 1,3% 
+ 2.0% 
- 4,1% 
- 36,C% 

174 
8 

764 
348 
855 

1.307 
9.405 
5.970 
2.148 
4.761 

- 74,1% 
- 87,5% 
- 33,4% 
-188,1% 
+ 6,4% 
- 54,1% 
- H.4% 
- 49.4% 
+ 17,9% 
- 20,3% 

R a z e m . . . 19.924 22.370 - 10,9% 25.740 - 22,6% 

"Wywóz: 
Zboże 

Bawełna. . . . . 
Materjały budowlane 
Produkcja przemysłowa 

Pozostała aprowizacja . 
Inne ładunki . . . . 

2.492 
389 

76.698 
12.627 

116 
1.182 
6.434 
1.868 
5.671 
5.223 

4.052 
347 

70.329 
13.149 

91 
792 

7.454 
244 

3.870 
3.597 

- 38,5% 
+ 12.1% 
+ 9,0% 
- 3.9% 
+ 18,4% 
+ 49,2% 
- 9,7% 
+665,5% 
+ 46,7% 
+ 45,2% 

3.328 
26 

79.461 
23.692 

175 
1.631 
7.730 
1.414 
6.337 
4.825 

- 25,1% 
+1396.2% 
- 3,5% 
- 46,7% 
- 33.7% 
- 27,5% 
- 12,9% 
+ 32.1% 
+ 10,4% 
+ 8,2% 

R a z e m . . . 113.005 103.995 + 8,7% | 128.619 | - 12,1% 

Z powyższej tabeli widać, że przywóz do P o l s k i w paź
dzierniku w porównaniu z wrześniem zmniejszył się o 10,9°/ 0 , 
wywóz zaś zwiększył się o 8 , 7 % . 

W związku ze zwiększeniem się przewozów węgla i z ie
miopłodów odczuwał się w drugiej połowie października brak 
węglarek wskutek czego Minis ters two K o m u n i k a c j i zarządziło: 

1) od 21/X zastępcze podstawianie wagonów krytych do 
przewozu towarów, które na zasadzie załącznika III do T a r y 
fy tow. cz . I B kolej ma prawo przewozić w wagonach od
k r y t y c h , bez pobierania 1 0 % dodatku za wagony kryte; 

2) skrócenie ulgowego terminu postoju węglarek przy 
ładowaniu i wyładowaniu środkami nadawców i odbiorców, 
z wyjątkiem węgla ładowanego na kopalniach i węgla ekspor
towego do Gdańska i G d y n i , d la węglarek o ładowności 30 
tonn do 6 godzin i d l a węglarek o ładowności 30 tonn 1 w y 
żej do 8 godz in . 

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 października 
r. 1930 wynosił: 

•parowozów 5359 c z y l i w porównaniu z rokiem 1929 
(5252) więce j o 2,03. W naprawie było parowozów 16 ,06%, 
mniej niż w roku ubiegłym (18 ,29%) o 2 , 2 3 % . 

wagonów osobowych było 1 2 . 0 0 4 * ) , więcej niż w roku 
1929 (10.017) o 1 9 , 8 % . W naprawie było wagonów oso
bowych 8 , 5 3 % , mniej niż w roku 1929 (11 ,58%) o 3 , 0 5 % . 

waqonów towarowych było 154.588, w stosunku do roku 
1929 (152.398) więcej o 1 ,4%. 

W naprawie było wagonów towarowych 4 , 5 9 % . więcej 
niż w roku 1929 o 0 , 4 % . 

Nowego taboru dostarczyły fabryki w październiku ilości 
następujące: 

parowozów 14 
wagonów o s o b o w y c h . . . . 25 

„ towarowych . . . 396 

*) Od 1. X. r. z. do parku osobowego zaliczone zostały wagony 
bagażowo - towarowe serji Ft. 
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N a 1 l istopada r. 1930 było odstawiono do rezerwy: 
14.906 wag. k r y t y c h i 5823 platform, c z y l i razem 20.729. 

Przebieg pociągów w październiku wynosił: 
w ruchu osobowym . . . 5 .669.702 pociągo-klm 

„ towarowym . . 4 .798.232 „ 

razem . 10.467.934 
W porównaniu z wrześniem r. 1930 (10.383.572) ogólny 

przebieg pociągów zwiększył się o 0,8°/ 0 . W porównaniu zaś 
z październikiem r. 1929 (1 1.199.658) przebieg zmniejszył się 
o 6 , 5 % . 

Z działalności taryfowo - handlowej Ministerstwa Ko
munikacji ża październik należy z a z n a c z y ć : 

W dniu 1 października ukazała się nowa redakcja ta
ryfy towarowej wewnętrznej , stanowiąca p ierwsze od dnia wej
ścia w życie taryfy tej (1. X . 1929) kompletne wydanie , uwzglę
dniające zmiany i uzupełnienia, pomieszczone w dodatkach 
( I — V I ) , w y d a n y c h w ciągu r o k u . N o w a redakcja upraszcza 
orjentację w taryfie , znosząc praktykę t. z w . deklasyf ikac j i 
towarów, przewidziane j początkowo jako ulgę czasową. S t a w 
k i zdeklasyf ikowane , zostały obecnie uznane jako normalne 
lub zniesione. Niektóre towary, korzystające z ulg aneksu, z o 
stały przeniesione do taryf wyjątkowych. Uzupełnienia posta
nowień taryfowych część I — B , które dotąd pomieszczono w czę
ści II — 1, zostały przeniesione do części I — B , gdzie figurują 
pod właściwemi postanowieniami zasadniczemi w formie prze
pisów w y k o n a w c z y c h . Obok l i cznych zmian taryf wyjątkowych 
na wyróżnienie zasługuje skasowanie zasady proporcjonalności 
pionowej stawek klasy 9 i dostosowanie ich do ogólnie w ta 
ryfie przyjętej zasady degresji odległościowej . Z a r a z e m prze
niesiono do tej, zasadniczo tylko dla zboża przeznaczonej k l a 
sy, również i mąkę — zrównując taryfę na oba produkty. Z m i a 
na ta nie dotyczy taryf ekspor towych . 

Ważnem jest też zniesienie postanowienia o podstawie
niu następczem 2 wagonów i w zamian z a to przeredagowa
nie k i l k u taryf wyjątkowych, wyrównujące skutki tej zmiany . 

W zakres ie taryf osobowych, bagażowych i ekpresowych 
z kole jami zagranicznemi zasługują na wymienien ie : wejście 
w życie w dniu 15 października Dodatku I do taryfy polsko 
austrjackiej , zmieniającego tabele opłat w tranzycie przez ko
leje n iemieckie . 

D n i a 14 października zatwierdzono nową taryfę bagażo
wą dla e lektrycznych kole i dojazdowych łódzkich. 

W zakresie taryf towarowych z kole jami zagranicznemi 
dokonano l i cznych drobnych uzupełnień i z m i a n oraz wydano 
w nowej redakc j i zeszyt 3 części II taryfy polsko - niemieckiej 
z dnia 1. VIII . 30., z ważnością od dnia 1. X . , znosząc s taw
k i Diału B taryfy artykułowej Ni 3 i Działu A , B i C taryfy 
artykułowej Ni 4, Części II—I tej taryfy (łubin, zboże i z iar
no roślin strączkowych). Z ważnością od dnia 15 października 
wszedł w życie dodatek 1 do taryfy towarowej p o l s k o - a m e r y -
kańskiej v i a G d y n i a , zawierający zmiany i uzupełnienia do tej 
taryfy. 

Wpływy Polskich Kolei Państwotoych w mies. paździer
niku r. 1930 wynosiły: 

a) z przewozu podróżnych 25.863,151 zł. 
b) „ bagażu i przesyłek eks

presowych 1.475.476 „ 
c) „ towarowych 97,173.963 „ 
d) uboczne 2.274.863 „ 

R a z e m . . 126.787.453 zł. 
W porównaniu z wrześniem r. 1930 (124.273.060 zł .) wpły

wy zwiększyły się o 2°/ 0 , w porównaniu zaś z październikiem 
r. 1929 (140.182.182 zł.) wykazują zmnie jszenie o 13.394.729 
zł. c z y l i o 9 , 6 % . 

K r o n i k a k r a j ó w a. 
Vi Zjazd Techniczny inżynierów Wydziałów Mechani

cznych. W dniach 7—9 L i s t o p a d a r. ubiegłego obradował 
w K a t o w i c a c h V I Z j a z d Inżynierów Wydziałów M e c h a n i c z n y c h . 
W s z y s t k i e zgłoszone na Z j a z d referaty w l iczbie 9 rozpatrzone 
były na posiedzeniach plenarnych, którym przewodniczy l i k o 
lejno inż. inż. J. Misieiuicz i F. Janas. Z uchwał Z j a z d u 
dotyczących bardziej interesujących referatów wymienić należy 
(w s treszczeniu) : 

Do referatu inż. J. Goldsteina— „Wyniki prób dalszych 
stosowania pras smarnych do łożysk p a r o w o z o w y c h i nowego 
systemu s m a r o w a n i a łożysk o s i o w y c h " — Z jazd uważa z a 
wskazane zastosowanie systemu inż Goldsteina przy nowych 
parowozach. 

Do referatów inż. M. Zabłockiego I. „Zastosowanie m e 
chanicznych podawaczy węgla na parowozach P . K . P . " Z j a z d 
uważa za wskazane : 1) przeprowadzenie dalszych porównań 
rozchodu węgla na parowozach z p o d a w a c z a m i z innemi p a 
rowozami tegoż typu w jednakowych warunkach pracy , zwłaszcza 
przy zastosowaniu miału węglowego i odpowiednich prześwi
tów między rusz towinami . 2) W razie osiągnięcia dodatnich 
wyników porównawczych — wprowadzenie mechanicznych po
dawaczy węgla tytułem próby na parowozach pociągów poś
piesznych. 

D o referatu II. , P r o g r a m w p r o w a d z e n i a hamulców ze
spolonych w ruchu towarowym na P . K . P . " Z j a z d uważa, że 
wprowadzenie hamulców zespolonych w ruchu towarowym 
jest celowe i ze względu na uczestnictwo P o l s k i w ruchu 
międzynarodowym konieczne. Z j a z d wita z zadowoleniem de
cyzję M . K . podjęcia prób z pewnemi systemami hamulców 
zespolonych na szerszą skalę , w szczególności z hamulcem 
polskiego wynalazcy L i p k o w s k i e g o . Z j a z d uważa, iż sprawa 
w p r o w a d z e n i a hamulców zespolonych powinna być poddawana 
periodycznie szerszej dyskus j i . W p r o w a d z e n i e hamulców ze
spolonych powinno zatrudnić przedewszystkiem polski przemysł 
i polskiego robotnika . 

Do referatu inż. M. Szpakotuskiego „Nowoczesne sposoby 
malowania taboru k o l e j o w e g o " . Z j a z d uważa za konieczne 

prowadzenie dalszych prób m a l o w a n i a sposobem natryskowym 
oraz stosowania pokostu „faktor" do m a l o w a n i a wagonów ce
lem wyjaśnienia jego trwałości i ostatecznej wartości gospo
darczej . 

Z j a z d wysłuchał z w i e l k i e m zainteresowaniem referowa-
wanego przez inż. S. Felsza b. obszernego, lecz doskonale 
zestawionego sprawozdania komis j i trakcyjnej o sposobach uzy
skania da lszych ulepszeń i oszczędności w gospodarce trakcyjnej . 
Z jazd przyjął wszystkie w n i o s k i komisj i trakcyjnej dotyczące 
różnych gałęzi gospodarki trakcyjnej . W zasadniczej sprawie 
Organizac j i Oddziałów Mechanicznych Z j a z d powziął następu
j ą c ą rezolucję: „Zjazd wyraża opinję, że Oddziały Mechaniczne 
należy uważać jako organa w y k o n a w c z e , zorganizowane w ten 
sposób jak warsztaty główne t. j . naczelnik oddziału jest od
powiedzia lnym gospodarzem podległych mu jednostek a d m i n i 
s tracy jnych. Stosunek służbowy naczelników i zawiadowców 
parowozowni do nacze ln ika oddziału jest analogiczny do sto
sunku kierowników działów warsztatowych do nacze ln ika war
sztatów głównych. Zależnie od miejscowych warunków 
oraz zakresu pracy naczelnicy Oddziałów M e c h a n i c z n y c h mogą 
być jednocześnie nacze ln ikami parowozowni głównych. 

Dorocznym zwycza jem Z j a z d przyjął do wiadomości 
sprawozdania z wyników gospodarki warsztatowej i trakcyjnej, 
które referowali inż.inż.: J.Wagner i P. Bedło-Zwoliński. P i e r w 
szy złożył nadto sprawozdanie o zastosowaniu naukowej organi 
zacji pracy w warsztatach P . K . P . 

M i m o przeciążenia prac Z j a z d u l i cznemi referatami, 
Z j a z d znalazł czas na z w i e d z e n i e w przerwie obrad Zakładów 
Huty Poko ju . Z jazd inżynierów Wydziałów Mechanicznych 
otaczali troskliwą opieką Inżynierowie D y r e k c y j n i z D y r e k t o r e m 
D y r e k c j i inż M . Niebieszczańskim na czele , który podejmował 
uczestników zjazdu koleżeńską wieczerzą. W. 

Polskie parowozy dla kolei zagranicznych. Wytwór
nie taboru kole jowego na kontynencie Europy odczuwają bar
dzo brak zamówień; wyjątek stanowią tylko wytwórnie fran
cuskie, które w ostatnich dwuch latach znalazły się w bardziej 



M i 1 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 23 

pomyślnych warunkach wskutek uchwalenia z n a c z n y c h dostaw 
dla ko le i f rancuskich. W o b e c takiego braku zatrudnienia k o n 
kurencja jest bardzo ostra; pomimo to polskie wytwórnie zdo
łały się utrzymać przy dostawie parowozów dla k o l e i bułgar
sk ich i łotewskich; są to pierwsze zamówienia otrzymane 
dla zagranicy. 

Kole je bułgarskie zamówiły S p . A k c . „H. C e g i e l s k i 
w P o z n a n i u " 12 t o w a r o w y c h parowozów tendrzaków i S p . A k c . 
„Pierwsza F a b r y k a L o k o m o t y w w P o l s c e " (wytwórnia w C h r z a 
nowie) 10 parowozów osobowych z osobnemi tendrami ; wszyst 
kie parowozy dla toru normalnego; oba te typy parowozów 
mają jednakowy kocioł parowy, co ma bardzo ważne znacze
nie ze względów naprawy; główne wymiary kotła — średnica 
w a l c z a k a 1736 i 1777 mm; długość rur płomiennych 5800 m m ; 
powierzchnia rusztu 4,8 m 2 ; powierzchnia ogrzewacza 221,5 m 2 ; 
powierzchnia przegrzewacza 84,5 m 2 ; para przegrzana o nad-
prężności 16 atm. ; przegrzewacz systemu S c h m i d t a . 

Układ osi tendrzaka 1 — 6 — 2, zatem 6 osi wiązanych 
z kołami o średnicy 1340 m m , maszyna bliźniacza z 2 c y l i n -
drowemi parowozami o w y m i a r a c h 700 X 700 mm; nacisk 
maszyny do 17 tonn, ogólny ciężar parowozu w stanie próż
nym 104 tn i roboczym 145 tn. Układ osi parowozu osobo
wego 1 — 4 — 1; nacisk osi nie przewyższa 17 tonn; maszyna 
bliźniacza; rozmiary cylindrów parowych 640 X 700 m m , 
średnica kół pędnych 1650 m m , największa szybkość 90 
k m . godz. Ciężar parowozu w stanie roboczym 100 tn . 

Kole je łotewskie zamówiły w wytwórni w Chrzanowie 
6 parowozów dla kolei wąskotorowych (750 m m ) ; układ osi 
1 — 4 — 0; kocioł na parę przegrzaną o nadprężności 14 atm; 
powierzchnia rusztu 1,6 m 2 ; powierzchnia ogrzew
cza 66 m 2 ; powierzchnia przegrzewacza 18 m 2 . 
Ciężar parowozu w stanie roboczym 33,58 tn; tender 
t rzyosiowy; ciężar w stanie próżnym 9 tn; pojemność 
tendra na wodę 9 m 3 , na paliwo — 7 m s . 

Zamówione parowozy, szczególniej budowane 
d l a kolei bułgarskich odznaczają się wie lu osobli 
wościami konstrukcyjnemi; byłoby bardzo pożądane, 
aby szczegółowe opisy trafiły na łamy „Inżyniera 
Kolejowego", • 

Wyjśc ia pierwszych parowozów oczekuje s ię 
w lutym 1931 r. T. S. 

Przyspieszenie biegu pociągów osobowych 
na P. K. P. O d letniego rozkładu r. 1931 bieg po
ciągów pospiesznych, osobowych i podmiejskich v.e 
wszystk ich Dyrekc jach Kole jowych ma być dość 
znacznie przyspieszony. Stanie się to tak za sprawą 
skrócenia zbędnych postojów, jak i zwiększenia pręd
kości technicznej pociągów. N a d zagadnieniem tern 
od paru miesięcy pracowała specjalna K o m i s j a M i 
nisterialna pod przewodnictwem inspektora inż. G . 
Ejsmonta, która ukończyła swe prace w końcu r. ub. 
W n i o s k i D y r e k c j i dotyczące przyspieszenia biegu 
pociągów zostały uzgodnione na Konferenc j i w W a r 
szawie . Wprowadzono nowy typ przyspieszonych po
ciągów osobowych, które będą kursowały z prędkością 

handlową 50 — 55 km/godz. Przyspieszono również znacznie 
bieg niektórych pociągów podmie jsk ich , co było oddawna już 
niezbędne ze względu na konkurencję samochodową. W naj
bliższym czasie ma być uporządkowana sprawa obliczeń czasu 
jazdy pociągów osobowych przez ujednolicenie sposobu o b l i 
czeń t rakcy jnych . N a przeszkodzie wydatnemu skróceniu c z a 
sów jazdy stoją przedewszys ik iem 2 c z y n n i k i : 1) słaby stan 
nawierzchni , dopuszczający przeważnie prędkość najwyższą 
około 80 km/godz., i to tylko na większość l inj i ma
gistralnych, 2) brak s i lnych parowozów osobowych do prze
wożenia znacznie przeciążonych pociągów pospiesznych i oso
b o w y c h . O d c z u w a się również brak parowozów-tendraków 
i wagonów motorowych do przewożenia l e k k i c h pociągów pod
mie j sk ich . W. 

Sekcja Kolejowa Instytutu Naukowej Organizacji. W koń
cu ub. roku powstała przy Instytucie Naukowej Organizac j i Sekc ja 
K o l e j o w a , mająca z a zadanie pracę nad usprawnieniem K o l e j 
n ic twa, gromadzenie odnośnych materjałów oraz koncetrowanie 
d o k o n y w a n y c h w tej dziedzinie poczynań. Do Prezyd jum 
Sekc j i zostali powołani Członkowie Instytutu Naukowej O r g a 
nizac j i : przewodniczący inż. A . Dunin-Slepść , w i c e - p r z e w o d n i -
czący inż. inż. J . Wagner i S . W a s i l e w s k i , referent generalny 
inż. C . K a c z m a r s k i . Program prac S e k c j i opracowany przez 
referenta generalnego przedstawiony będzie niebawem do z a 
twierdzenia Władzom Instytutu. W. 

Most linji średnicowej w Warszawie. K i e r o w n i c t w o 
Przebudowy W ę z ł a Kole jowego W a r s z a w s k i e g o z ramienia 
M i n . K o m u n i k a c j i w y k o n y w a na linji średnicowej w W a r s z a -

Wykonywanie rusztowań przęsła 4-go mostu przez Wisie w Warszawie. 

Ogólny widok montaiuj^mostu linji średnicowej w Warszawie na Wiśle 
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w i e most pod d w a tory na Wiśle , o pięciu przęsłach rozpię
tości teoretycznej przeszło 90 metr. każde. 

Roboty w y k o n a n i a przęseł na fabryce oddane były z prze
targu w roku 1928 trzem f i rmom: F i r m i e „H. R u d z k i i S - k a " 
„L. Z i e l e n i e w s k i i F i tzner - G a m p e r " i „Hucie Królewskie j " . 
Obecnie montują na miejscu dwie f irmy „H. R u d z k i i S - k a " — 
2 przęsła i , , L . Z i e l e n i e w s k i i F i tzner - G a m p e r " — 3 przęsła. 
Roboty mają być zakończone w zimie r. 1931. 

Przyrządy do smarowania cylindrów i suwaków paro
wozów. W uzupełnieniu podanego przeze mnie sprawozdania 
0 rozpylaczach H . W o r d l i c z k a {„Inżynier Kolejowy" N° 7 
z roku 1928), opartego na p i e r w s z y c h wynikach prób, prze
prowadzonych w parowozowni D z i e d z i c e , jak również i do 
artykułu w Ni 10 y m „Inżyniera Kolejowego" z roku 1930. 
„Krytyczny pogląd na przyrządy do smarowania cylindrów 
1 suwaków", podaję jeszcze parę następujących uwag, celem 
dalszego oświetlenia zagadnienia, który z istniejących syste
mów rozpylaczy jest więcej odpowiedni do smarowania c y l i n 
drów i suwaków parowozów. 

P o m i m o już wskazanych zasadniczych błędów rozpylaczy 
F r i e d m a n a , jak przedewszystk iem użycie do rozpylan ia w y s o 
koprężnej pary, rozpylacze te posiadają jeszcze następujące 
błędy konstrukcyjne (patrz rysunek w N ; 10 „Inżyniera Ko-
lejowego" z roku 1930): 

1) dysza dolna (5) jest wkręconą przec iw parze, wobec 
tego łatwo się wykręca i może wpaść do przewodu (11) co 
miało miejsce w parowozowni D z i e d z i c e ; 

2) wenty l k u l k o w y (6) łatwo się unosi do góry i prze
puszcza skropl iny do prasy maźniczej , co powstaje wskutek 
wysokiego ciśnienia w komorze (e), jak również i skutkiem 
zan ieczyszczen ia ; 

3) dysza wentyla parowego jest też wkręcona przeciw 
parze, co również nie jest rac jonalnem z podanych wyżej po
wodów; 

4) brak sprężynek w wentylu parowym powoduje roz
bijanie się siodełek tego wentyla , dysza się zluzowuje i emulsja 
może się wtłaczać do komory parowej (1); 

5) konstrukc ja jest s k o m p l i k o w a n a , posiada dużo drob
nych części o drobnym gwincie i dużo drobnych kanałów ł a 
manych, utrudniających ich czyszczenie wrazie zalegnięcia . 

Ostatniemi czasy przeprowadzono próby z nowym r o z 
pylaczem systemu inż. S i k o r y . 

R o z p y l a c z ten jest właściwie naśladownictwem r o z p y l a 
czy systemu H . W o r d l i c z k a , gdyż posiada te same części 
składowe, a mianowic ie : zbiorniczek czy rozdzie lacz pary 
i właściwe rozpylacze , ustawione bezpośrednio na cyl indrach 
i skrzyniach s u w a k o w y c h , jak i u W o r d l i c z k a . 

Cała zmiana , którą wprowadził inż. S i k o r a , polega na 
następującem: 

1) wyrzucono dyszę i wentyl zwrotny, ku lkowo-o le jny 
na wzór ssąco-t łoczących 3moczków F r i e d m a n a ; 

2) na zb iorniczkach pary inż. S i k o r a stosuje zawory 
parowe, mające na ce lu zamknięcie dopływu pary do rozpy
laczy wrazie pęknięcia jednej z rurek parowych, co jest z u 
pełnie zbyteczne, gdyż pękniętą rurkę łatwo można zaślepić 
po poprzedniem wykręceniu; poza tern zawory parowe u inż. 
S i k o r y w czasie pracy rozpylaczy muszą być stale otwarte 
i stale są pod działaniem pary, wobec czego będą wyżarte 
i nieszczelne, więc w razie potrzeby nie zamkną szczelnie 
pękniętej r u r k i ; 

3) również inż. S i k o r a zastosował odwadniacze przy 
zb iorniczkach pary, co jest także zupełnie zbyteczne, gdyż 
przez osadzenie wlotu d la pary do c y l i n d r a znacznie wyżej , 
niż są osadzone oba wloty do suwaka , jak to uczynił w swo
i c h zbiorniczkach pary W o r d l i c z e k , woda powstała przez k o n 
densację łatwo odpływa do skrzyń suwaka. 

Z e względu na wprowadzone zmiany rozpylacz inż. S i 
kory jest conajmniej o 50°/ 0 droższy od rozpylaczy systemu 
W o r d l i c z k a . Inż. W. Buczyński. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 
Regulamin Towarzystwa „Niemiecka Kolej Państwowa". 

W dniu 1 s ie rpnia 1930 wszedł w życie nowy R e g u l a m i n T o 
warzystwa „Niemiecka Kole j P a ń s t w o w a " , którego zasady są 
następujące : T o w a r z y s t w o „Niemiecka Kole j Państwowa" z a 
rządza kole jami państwowemi na podstawie ustawy z 3 0 / V I I l — 
1924 (w brzmieniu z 13/111 —1930) , dotyczącej S t a t u t u ' T o 
w a r z y s t w a i niniejszego R e g u l a m i n u . S iedzibą T o w a r z y s t w a 
jest B e r l i n . F i r m y T o w a r z y s t w a nie wpisano do rejestru han
dlowego. Urzędy T o w a r z y s t w a nie są urzędami państwowemi, 
ani urzędowemi placówkami Państwa. Zatrzymują jednak p u -
bl iczno-prawne uprawnienia i łączące się z tern obowiązki 
w tym s a m y m rozmiarze , w jakim je posiadało orzeJs iębior-
stwo „Niemiecka Kole j Pańs twowa" do 11/X—1924. Urzędy 
T o w a r z y s t w a używają pieczęci i orła państwowego. 

Organami T o w a r z y s t w a są R a d a Zarządzająca ( V e r w a l -
tungsrat) i Zarząd (Vorstand) . R a d a Zarządzająca ustala swój 
R e g u l a m i n czynności, tudzież regulaminy dla Wydziału W y 
konawczego i innych Wydziałów. 

Zarząd składa się z Generalnego D y r e k t o r a i D y r e k t o 
rów. Ilość Dyrektorów ustala Genera lny Dyrektor w porozu
mieniu z Radą Zarządzającą. D y r e k t o r o w i e pracują z reguły 
w Zarządzie Głównym (Hauptverwaltung) ; z powodów specjal 
nych mogą także inni urzędnicy na stanowiskach k i e r o w n i c z y c h 
otrzymać nominację na członków Zarządu. 

Zarząd prowadzi sprawy T o w a r z y s t w a pod nadzorem 
R a d y Zarządza jące j . 

R a d a Zarządzająca może mianować stałego zastępcę G e 
neralnego D y r e k t o r a , któremu Generalny Dyrektor może po
wierzyć część swych czynności. Zastępca zastępuje Genera l 
nego D y r e k t o r a w razie jego nieobecności . 

N a wypadek, gdyby i Generalny Dyrektor i jego Zastępca 
nie mogli pełnić swych czynności, Genera lny Dyrektor w y z n a 
cza w porozumieniu z Radą Zarządzającą pierwszego i d r u 
giego zastępcę z pośród Dyrektorów. 

Generalny Dyrektor i Dyrektorowie mają przy prowadze
niu spraw T o w a r z y s t w a przestrzegać staranności sumiennego 
k u p c a i odpowiadają w razie naruszenia swych obowiązków 
przed T o w a r z y s t w e m . 

Generalny Dyrektor i Dyrektorowie mogą prowadzić i n 
ne czynności zarobkowe i zajęcia uboczne tylko z a zgodą R a d y 
Zarządza jące j . 

N a c z e l n e K i e r o w n i c t w o T o w a r z y s t w a prowadzi Zarząd 
Główny (Hauptverwal tung) w siedzibie T o w a r z y s t w a . N a czele 
Zarządu Głównego stoi Generalny Dyrektor . Jest on odpowie
dzia lny za całokształt pracy T o w a r z y s t w a . Rozstrzyga on oso
biście i ostatecznie we wszystk ich kwest jach, zastrzeżonych 
mu R e g u l a m i n e m czynności Zarządu Głównego, oraz w tych 
sprawach, które w poszczególnych przypadkach sobie zastrzeże. 

Podział Zarządu Głównego na Wydziały (Abteilungen) 
i mianowanie ich Kierowników w y m a g a zgody R a d y Zarzą
dzające j . D y r e k t o r o w i e czynni w Zarządzie Głównym T o w a 
r z y s t w a są z reguły k i e r o w n i k a m i poszczególnych Wydziałów. 

K i e r o w n i c y Wydziałów są odpowiedzia ln i przed G e n e r a l 
nym Dyrektorem. 

Ustrój Zarządu Głównego w obrębie Wydziałów, p r z y 
dział czynności i załatwianie spraw reguluje Generalny D y 
rektor. 

D o zakresu działania Zarządu Głównego należy w szcze
gólności: ustalanie ogólnej p o l i t y k i przewozowej , f inansowej 
i personalnej, zarządzenia kupieckie i techniczne o z a s a d n i -
czem znaczeniu , wybitne kwestje zakupów i konstrukcj i , roz
dział środków pieniężnych, ustalanie ogólnych przepisów służ
bowych d la pracowników, kasowości i rachunkowości, oraz 
poszczególnych działów służby ruchomej , przewozowej i budo
wlanej , zastępstwo T o w a r z y s t w a przed Radą Zarządzającą , 
omawianie wstępne wniosków i sprawozdań przedstawianych 
tej R a d z i e , wreszcie zastępstwo T o w a r z y s t w a wobec władz 
nadzorczych . 
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Zarząd G r u p y bawarskie j obejmuje okręg dawnego O d 
działu (Zweigstel le) bawarskiego. Podlega on bezpośrednio 
Zarządowi Głównemu i załatwia samodzielnie wszystkie spra
wy swego okręgu, z wyjątkiem tych, które ze względu na Ich 
specjalne znaczenie , tudzież zakres oddziaływania załatwiać 
musi Zarząd Główny. Szczegółowy zakres działania i ustrój 
Zarządu Grupy bawarskie j ustala Generalny Dyrektor . 

Kierownic two czynności T o w a r z y s t w a w okręgach, a prze -
dewszys tk iem prowadzenie służby ruchu i przewozów należy 
do D y r e k c y j K o l e i Państwowych, o i le pewnych spraw w celu 
centralizacj i nie przekazano Centralnemu Urzędowi i innym 
spec ja lnym urzędom, Nadkierownic twom ruchu i poszczególnym 
D y r e k c j o m Kole i Państwowych. 

Urzędy te załatwiają samodzielnie wszystkie sprawy nie 
zastrzeżone Zarządowi Głównemu (Grupie bawarskie j ) . 

N a czele Dyrekcy j K o l e i . Państwowych stoją Dyrektoro
wie K o l e i Państwowych, odpowiedzia lni za ekonomiczne pro
wadzenie T o w a r z y s t w a i obsługę przewozów w swych okrę
gach z gospodarczego punktu w i d z e n i a . 

W y k o n y w a n i e służby lokalnej należy do Urzędów (Aemter) 
poszczególnych działów służby. W służbie warsztatowej Istnie
j ą warsztaty naprawcze (Ausbesserungswerke) . Z a k r e s działania 
D y r e k c y j K o l e i Państwowych, Centralnego Urzędu, innych 
urzędów spec ja lnych, N a d k i e r o w n i c t w ruchu i podległych Im 
organów ustala Generalny Dyrektor . 

W ważniejszych sprawach organizacyjnych, a w szcze
gólności w sprawie podziału Wydziałów Zarządu Głównego 
i ustroju najważniejszych jednostek służby ruchu, powinien G e 
neralny Dyrektor zasięgnąć zgody Rady Zarządzające j . 

D o pozasądowego zastępowania T o w a r z y s t w a upoważ
nieni są : 

a) na całym obsarze działalności T o w a r z y s t w a (Zarządu 
Głównego) : 

Generalny Dyrektor , Członkowie Zarządu, ewentualnie 
inni K i e r o w n i c y Wydziałów, K i e r o w n i c y Oddziałów 1 grup, 
wreszcie członkowie, którym specjalnie przyznano prawo pod
p i s y w a n i a ; 

b) w okręgu Zarządu Grupy bawarskie j : K i e r o w n i k , K i e 
rownicy Wydziałów, Członkowie Zarządu Grupy; 

c) w okręgu poszczególnych D y r e k c y j K o l e i Państwo
wych i Urzędu Centralnego: Prezydenc i i Inni k ierownicy urzę
dów, Kierownicy Wydziałów, Członkowie D y r e k c j i , oraz pra
cownicy pomocniczy i naczelnicy biur, o i le l m to prawo 
przyznają obowiązujące przepisy; 

d) w poszczególnych urzędach, którym przekazano pro
wadzenie spraw d l a większej ilości okręgów dyrekcyjnych; 

e) w okręgach „Urzędów" i warsztatów naprawczych; 
f) w innych miejscach służbowych, K i e r o w n i c y i ich z a 

stępcy. 
N a d k i e r o w n i c t w o m ruchu nie służy prawo zastępowania 

T o w a r z y s t w a nazewnątrz. 
Do zastępowania T o w a r z y s t w a przed sądami upoważnio

ne są w granicach okręgu: Zarząd Główny, Zarząd Grupy ba
warskie j , Dyrekc je K o l e i Państwowych i Urząd Centra lny ; 
Zarząd Główny i Zarząd grupy bawarskie j o tyle, o ile decy
dują w pierwszej instancj i . 

Zastępstwo sądowe urzędów specjalnych, załatwiających 
pewne sprawy dla k i l k u D y r e k c y j , sprawuje ta D y r e k c j a K o l e i 
Państwowych, w której okręgu urzędy te mają swą siedzibę. 

Granice prawa do zastępowania T o w a r z y s t w a ocenia się 
według przepisów o kompetencjach poszczególnych urzędów 
i urzędników. 

W s z y s t k i e osoby, uprawnione do zastępowania T o w a 
rzys twa, mają prawo do podpisywania f irmy T o w a r z y s t w a ; 
o umieszczaniu przy podpisywaniu j a k i c h k o l w i e k uzupełnień 
(np. w zastępstwie 1 t. p.) , mówią regulaminy poszczególnych 
urzędów. (Beichsbahn Nr. 31 z 'l9S0). W. B. 

Jugosłowiańska ustawa kolejowa. W dzienniku praw zje
dnoczonego królestwa S . H . S . została ogłoszona ustawa o k o 
le jach, służących dla użytku publicznego. 

Zgodnie z § 1 ustawy jej postanowienia mają zastoso
wanie do wszys tk ich kolei królestwa Jugosławji, otwartych d la 
użytku publ icznego, z wyjątkiem małych k o l e i l o k a l n y c h , l in i j 
municypalnych , ko le i nadpowietrznych i t. p. 

Nadzór nad kole jami w y k o n y w a minister k o m u n i k a c j i , 

który w osobnym regulaminie określi szczegóły tej kontrol i 
(§ 2). U s t a w a rozróżnia koleje państwowe i koleje prywatne , 
istnie jące na podstawie koncesyj . Zarówno jedne jak drugie 
mogą być eksploatowane przez państwo lub osoby prywatne ( § 3 ) . 
B u d o w a nowych ko le i będzie uchwalona w drodze ustawo
dawczej i w y k o n y w a n a zgodnie z przepisami ustawy (§ 4). 
Koncesje na budowę i eksploatac ję linij kole jowych znaczenia 
ogólnego wydawane będą w drodze ustawodawczej , koncesje 
na koleje lokalne u d z i e l a m i n i s f e r komunikac j i w porozumieniu 
z właściwymi minis t rami , których to dotyczy, i z aprobaty 
prezesa ministrów (§ 5). T r y b postępowania w sprawach 
uzyskania konces j i przedwstępnej lub ostatecznej określą m i 
nistrowie komunikac j i i robót publ icznych ( § 6). 

P r z e p i s y dotyczące nowych budów kole jowych stosują 
się również do robót na istniejących linjach kole jowych (,§ 7). 
B u d o w a i eksploatac ja na linjach konces jonowanych w y k o n y -
wują się pod nadzorem właściwych władz państwowych ( § 9). 
Minis ter komunikac j i określi niezbędne terminy d l a zastoso
wania przepisów ustawy do wszys tk ich kole i służących obecnie 
do przewozów p u b l i c z n y c h . 

W razie wojny lub okoliczności wyjątkowych minis t rowi 
komunikac j i przysługuje prawo czynien ia wyjątków od tech
nicznych przepisów ustawy (§ 11). 

Zgodnie z ( § 12) ustawy żadna l in ja kole jowa nie mo
że być otwarta d l a komunikac j i przedtem, zanim będzie usta
lone przez organy nadzoru technicznego: 1) że linja i urzą
dzenia techniczne zostały zbudowane na podstawie planów 
należycie zatwierdzonych i mogą zapewnić komunikację celową 
i bezpieczną, 2) że rozporządzają dostateczną ilością taboru 
i urządzeń w dobrym stanie, 3) że są zaopatrzone we wszyst 
kie niezbędne przybory oraz w przedmioty ratownicze na w y 
padek katastrofy, 4) że rozporządzają dostatecznym i należy
cie przygotowanym personelem i 5) że zostały ogłoszone 
taryfy przewozowe. 

§ § 13, 14 i 15 omawiają obowiązki organów administrac j i 
kolejowej w tern, co dotyczy utrzymania w dobrym stanie 
l in i j , służby personelu kolejowego, i uregulowania stanu praw
nego personelu przez statut oraz dostosowania warunków 
przewozów do istniejących przepisów państwowych. § 17 określa 
odpowiedzialność administrac j i kolejowej za szkody wyrządzo
ne ludz iom lub mieniu . 

Każdy zarząd k o l e i , oprócz kole i państwowych, powinien 
podawać do wiadomości minis t ra komunikac j i nazwiska odpo
wiedz ia lnych osób, powołanych do technicznego k ie rownic twa 
służb komunikac j i (§ 18), obowiązany jest również przedsta 
wiać minis trowi komunikac j i w końcu każdego roku sprawo
zdanie i bilans (§ 19). 

Każda kolej oprócz państwowych, obowiązana jest prze
wozić pocztę państwową. O ile warunki tego przewozu nie są 
określone w samej konces j i , przewóz dokonywać się powinien na 
podstawie umowy zawartej pomiędzy zarządem odnośnej kole i 
a administracją poczty, telegrafu i telefonów i zatwierdzonej 
przez ministra komunikac j i (§ 20). W razie mobi l izac j i lub 
wojny wszystkie koleje z i ch personelem mają służyć przede-
w s z y s t k i e m dla potrzeb wojska i mogą być oddane w całości 
lub częściowo, zależnie od potrzeb, do rozporządzenia ministra 
wojny i m a r y n a r k i (§ 21). Każdy zarząd k o l e i powinien prze
wozić żołnierzy i transporty wojskowe według taryf przewozów 
wojskowych. 

Rozdział II ( § § 2 3 — 52) ustawy zawiera przepisy tech
niczne drogowe, podział na linje główne i drugorzędne, którego 
ma dokonać minister k o m u n i k a c j i oraz przepisy dotyczące 
stanu dróg i mostów, k r z y w i z n , wzniesień, torów, wskaźników 
wzniesień, przejazdów w poziomie , rogatek, sygnałów, skrzy
żowań, zwrotnic , urządzeń stacyjnych i t. p. 

Rozdział III ( § § 53 — 72) ustawy postanawia , że tabor 
ma odpowiadać ogólnym typom, dołączonym do ustawy oraz 
szczegółowym wskazówkom d l a osi , hamulców, parowozów, 
kotłów, oznak jakie powinny posiadać parowozy różnych rodza
jów, rewizyj okresowych, puszczenia w ruch nowych p r z e d 
miotów taboru i t. p. 

Rozdział IV ( § § 7 3 — 106) dotyczy w y k o n a w c z y c h służb 
technicznych i zawiera ' rozporządzenia o k lasyf ikac j i różnych 
organów technicznych, ich w i e k u , przysiędze służbowej, w a 
runkach pr z y j m o wa nia do służby, przepisy o naładunkach, 
przetokach służbie telegrafu, o środkach bezpieczeństwa i r a -
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townictwie , o rozkładach jazdy, odprawie pociągów, dopusz
czeniu organów urzędowych na pociągi towarowe, o dopusz
czalnej szybkości na różnych odcinkach, r e w i z j i zwrotnic i t. p. 

Rozdział V ( § § 107—130) zawiera przepisy, dotyczące 
pol ic j i kole jowej , a więc o obowiązkach organów kole jowych, 
znajdujących się na stacjach, dozorców magazynów, portje-
rów stacyjnych i ich obowiązkach co do utrzymania porządku, 
o i le nie wchodzi to w zakres organów polic j i państwowej, 
o współdziałaniu organów k o l e j o w y c h i pol icy jnych, o zacho
waniu się względem publiczności i obowiązkach publiczności 
s tosowania się do zarządzeń organów kole jowych, o zakazie 
dostępu publiczności do torów i wyjątkach od tego zakazu , 
o środkach bezpieczeństwa i czystości , o środkach zapobie
g a w c z y c h na wypadek pożaru w stosunku do budynków 
w pobliżu lini j i t. p. 

Rozdział V I ( § § 131 — 138) zawiera kary z a przekro
czenia przepisów tej ustawy, O ile nie chodzi o czyny prze
widziane kodeksem karnym, ustawa przewiduje grzywny od 10 
do 300 dinarów, nie zależnie od odszkodowania za wyrządzo
ne straty; minister komunikac j i ustali kategorje funkcjonarju-
szów i ajentów upoważnionych do w y m i e r z a n i a g r z y w i e n . 
Rekurs przec iwko grzywnom do wyższej instancji kolejowej 
dopuszczalny jest w terminie 15 -dniowym. N a mocy rozpo
rządzeń końcowych (§ 139) ministrom komunikac j i i robót 
publ i cznych , w porozumieniu między sobą i z a zgodą prezesa 
R a d y ministrów przysługuje prawo dopuszczania wyjątków od 
pewnych postanowień technicznych w razach wyjątkowych ze 
względu na konfigurację terenu, E. C, 

Automobilizm a koleje. Najgroźniejszym spółzawodni-
k iem kole i są obecnie, jak wiadomo, samochody. Wykładni
k iem zaś potęgi automobil izmu są l iczby dotyczące ilości po
jazdów samochodowych. Przynos i je N° 4 dwumiesięcznika 
„Archiv fur Eisenbahnwesen", z a którym podajemy niektóre 
zes tawienia , dotyczące ostatnich lat rozwoju automobi l i zmu. 
Chociaż samochód egzystuje już od lat 40, pierwsze wiarogodne 
dane statystyczne dotyczące całego świata, datują się dopiero 
z czasów powojennych. W dniu 1 s tycznia 1922 roku na świecie 
kursowało 14,6 miljonów samochodów, z n ich 13,1 p r z y p a d a 
ło na Stany Zjednoczone A . P . , E u r o p a zaś w tym że roku prze
kroczyła po raz pierwszy liczbę 1 mil jona pojazdów, co sta
nowiło za ledwie 8°/0 ogólnego i lostanu. Od tego roku rozpo
czyna się o l b r z y m i rozwój a u t o m o b i l i z m u . W ciągu lat 8 ilość 
samochodów potraja się i to m i m o , iż rok rocznie 1 7 % ca
łej ilości powozów wyłącza się z ruchu. N a poszczególne 
lata wypadły następujące l iczby wzrostu stanu ilościowego; 

Rok 

Ilość sa
mochodów 
na świecie 

łącznie 
z U . S . A. 

Przyrost 

absolutny 

Ilość sa
mochodów 
na świecie 
bez U.S.A. 

Prz/rost 

absolutny 
w % 

1924 21.193.558 2.935.270 16,1 3.599.185 722.162 25,1 
1925 24.493.517 3.299.929 15,6 4.439.170 939.985 26,1 
1926 27.534.238 3.040.721 12,4 5.474.328 935.158 ' 20,6 
1927 29.638.535 2.104.297 7,6 6.384.653 910.325 16,6 
1928 31.851.790 2.213.255 7,5 7.337.210 952.557 14,9 
1929 34.879 323 3.027.533 9,5 8.314.664 977.454 13,3 

Podział stanu ilościowego samochodów według części 
świata przedstawiał się następująco: 

na 1 stycznia 

1925 1926 1927 1928 1929 1930 

Europa 
Ameryk. 
Afryka 
Azja 
Austral. 

2.115.223 
18.503 924 

101.151 
184 154 
289.136 

2.668.558 
21.022.479 

138.531 
240.653 
423.296 

1 
3.102.769J 3.613.377 

23.430.660:24.814.323 
187.4761 229.190 
295,477- 348.496 
517.856! 633.149 

l 

4.138.016 
26 303.926 

275.173 
427.066 
707.609 

4.649.793 
28.612.136 

319.365 
509.256 
788.773 

Daje to na poszczególne kontynenty następujące zwięk
szenie °/o °/o stanu i lościowego: 

R o k 1925 1926 1927 1928 1929 1930 

Caiy świat . 16,1 15.6 12,4 7,6 7,5 9,5 

Europa . . 25,1 26,2 16,3 16,5 14,5 12,4 
Ameryka. . 14,8 13,6 11,5 5,9 6,0 8,8 
Afryka . . 35,4 . 37 35,3 22,3 20,1 16,0 
Azja . . . 14,1 30,7 22,8 17,9 22,5 19,2 
Australja 31,5 46,4 22,3 22,3 11,8 11,5 

Stosunek ilości samochodów osobowych do wozów cię
żarowych ilustruje następujące zestawienie: przypada samocho
dów osobowych na 1 samochód ciężarowy: 

R o k 1925 1926 i927 :928 1929 1930 

Caty świat . 7,1 6,0 5,9 • 5,7 5,6 6,7 

Europa , 2,8 2,5 2,6 2,6 2,7 2,7 
Ameryka 7,3 7,6 6,9 6,8 6,7 ' 6,9 
Afryka 6,2 5,3 5,4 5,1 4,5 4,1 
Azja . . . 5,0 4,3 4,7 4,4 3,6 3,0 
Australja 7,8 5,3 4,8 4,7 4,4 4,3 

Stosunek ten dla poszczególnych części świata wyraża 
się zatem jako pewne constans. Z w r a c a uwagę wszakże w y 
raźna tendencja ku zmnie jszeniu się ilości samochodów oso
bowych na korzyść samochodów towarowych po za .Europą zre
sztą, która stoi na ostatniem mie jscu pod względem wysokoś
ci stosunku samochodów osobowych do towarowych. 

Podane niżej zestawienie wskazuje ilość samochodów 
w poszczególnych bardziej uprzemysłowionych krajach i daje 
pojęcie o zwiększeniu się procentowem ilości samochodów 
w czasach po wojnie światowej (od r. 1922). 

K r a j 
Ilość samochodów 
osobowych i cięża
rowych na 1 stycz

nia 1930 r. 

Zwiększenie %% 
w stosunku 
do r. 1922 

Stany Zjednoczone Ameryki. 26.564.659 151 
Wielka Brytanja 1.370.711 176 
Francja . . . 1 265.841 341 
Kanada 1.169.445 152 
Niemcy 629.030 567 
Australja 570.000 540 
Argentyna 358.625 377 
Włochy 230.509 394 
Brazylja 188.349 652 
Hiszpanja 178.176 375 
Nowo-Zelandja 173.815 362 
Indje Brytyjskie 164.275 257 
Szwecja 144.519 — 

Południowa Afryka . 141.674 436 
Belgja 140.328 — 

Danja 103.249 364 
Holandja 98.428 628 
Japonja 90.465 — 

Meksyk 80.653 — 

Szwajcarja . 70.650 292 
Czechosłowacja 65.600 1489 
Norwegja 40.650 — 

Austrja 34.500 — 

Polska 33.319 — 

Rumunja 31.922 — 

Dalej idą Irlandja, F in land ja , Portugal ja , Ros ja , Węgry. 
Grec ja , Jugoslawja l iczące 30.000 — 10.000 samochodów, z a 
n i m i 52 kraje z ilością samochodów powyżej tys iąca . 

Nasycenie danego kraju samochodami w stosunku do 
jego obszaru i ludności charakteryzuje następne zkole i ze
stawienie, (patrz tab l . n& str. następn.) . 

Powyższe zestawienia wskazują na bardzo nierównomier
ne rozpowszechnienie samochodów w poszczególnych kra jach , 
t łomaczące się dostatecznie warunkami geograf icznemi, pozio
mem kultury i uprzemysłowienia kraju. W każdym razie 
3 krotne zwiększenie ilości samochodów na świecie w ciągu 
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Na 1 km2 powierzchni Na 1 samochód 
przypada samochodów "przypada mieszkańców 

K r a j Ilość K r a j Ilość 

Wielka Brytanja. . . 5,6 Stany Zjednoczone . . 4,5 
Belgja 4,6 Kanada 8,2 
Stany Zjednorzo-e. . 3,5 Australja . . . . . 11,1 

2,4 30,4 
Francja 2,3 32,5 

1,3 Wielka Brytanja. . . 33,3 
Włochy 0,7 33,9 

0,3 42,1 
0,3 Belgja 57,1 
0,1 Nieme y 101,1 
0 1 Hiszpanja . . . 126,9 
0,08 Włochy 178,2 
0.07 900 
0,03 Indje 1932 

lat 8 jest groźnem memento w stosunku do innych środków 
transportowych, a przedewszystk iem dróg żelaznych. W. 

Wypadki we Francji. Porównanie kolei z samocho
dami. P r a s a paryska w ostatnich czasach dużo pisze o w z m a 
gających się Ilościach wypadków w ruchu samochodowym. 
W pierwszym kwarta le 1930 r. było we Franc j i 4 .000 osób 
zabitych, cyfra której dotychczasowa statystyka Franc j i nigdy 
nie notowała. Ponieważ nie można wydać ostatecznego sądu 
za rok 1930 może być rozpatrywany tylko rok 1929, 
w którym na 3.717 zabitych przez samochody przypadło tylko 
17 z a b i t y c h przez koleje. Obliczając na 100.000 samocho
dów, było w 1927 roku 197 zabitych i był to najszczęśliwszy 
ro w ostatnim dziesięcioleciu. Poniżej podane jest zestawienie 
wypadków z a ostatnie 6 lat we F r a c j i : 

Rok Zabitych 
Ilość 

pojazdów 
motorowych 

Na 
100 000 

pojazdów 

Zabitych 
na kolei 

1924 1.626 716.951 225 29' 
1925 2.089 868.225 240 61 
1926 2.160 974.699 321 53 
1927 2.379 1.208.847 197 21 
1928 2.941 1.417.755 207 40 
1929 3.717 1.701.680 218 14 

Zestawienie to daje w 1929 r. po 10 zabitych dziennie, 
a z a 6 lat razem 15.000 zabitych przez pojazdy motorowe. 
L icząc na jednego zabitego 20 rannych, (stosunek odpowiada
jący statystyce ruchu kołowego), otrzymujemy dla Franc j i re
kordową liczbę 300.000 ofiar ruchu samochodowego w ostat
nich 6 latach. W roku 1930 krytycznem dniem było święto 
Wniebowzięc ia 15 s ierpnia , które pociągnęło z a sobą 36 z a 
bi tych i 183 rannych. W 1929 r. w tym samym dniu było 
22 zabi tych I 135 rannych . Byłoby jednak błędem przypisy
wać wzrost wypadków powiększeniu się l i czby pojazdów. 
Wglądnięcie do policyjnej k r o n i k i wypadków wykazuje w wię
kszości winę prowadzących, którą można przypisać częściowo 
nieostrożności, częściowo wielkie j nledbałości . 

W roku 1929 otrzymujemy następ. obraz powodów wy
padków: 

1) z winy prowadzących: 
przekroczenia szybkości . . . 844 wypadków 
niezachowanie przepisów . . . 678 „ 
nieostrożność i opieszałość . . 315 „ 
s łabe oświetlenie 85 „ 
nietrzeźwość 43 
przyczyny nieustalone . . . . 150 

R a z e m . . 2.115 wypadków 

2) z winy ofiar . . . . . . . 918 
3) P o w o d y różne: 

zły stan wozów 36 wypadków 
pęknięcie obręczy 19 
odmowa hamulca i złamanie steru 14 

4) s i ła wyższa 173 
5) nieustalone przyczyny 316 

R a z e m . . 3,591 wypadków 

W przeciągu tych s a m y c h 6 lat na kolejach było zabi 
tych tylko 228 osób. N i e można jednak bezpośrednio po
równywać tych l iczb , ponieważ mamy z jednej strony do czy
n ienia z dużą ilością wozów z małą ilością pasażerów, z dru
giej z mniejszą ilością pociągów, wiozących dużo osób. I d l a 
tego należy wyprowadzić statystykę w stosunku na mil jon 
kilometro/osób, a wtedy o t r z y m a m y : 

Ilość zabitych na 1 mil jon kilom/osób. 

Rok Koleje Samochody 
Stosunek % 

kolei od 
samochodów 

1927 0,806 62,6 0,013 
1938 0,48 68,7 0,022 
1929 0,50 72,8 0,007 

Z tyGh l i c z b Widać JUŻ, U ilość śmiertelnych wypadków 
na kolejach stanowi nieznaczny odsetek od wypadków od sa
mochodów. F r a n c u s k i prezes ministrów zwrócił uwagę m i n i 
stra spraw wewnętrznych na potrzebę podwojenia uwagi na 
przestrzeganie przepisów ruchu, a jednocześnie zażądano od 
prowadzących pojazdy świadectw lekarskich i poddania Ich 
cięższemu egzaminowi niż to w poprzednich la tach ' prakty
kowano. (Yerlt. W. 47— 1930). 

tug. 

Z kongresu budownictwa żelaznego w Liege. Jednym 
z wie lu międzynarodowych kongresów, odbywających się z okazj i 
100- lecia niepodległości Be lg j i , był kongres budownictwa że
laznego, który odbył się w L ićge we wrześniu r. z. przy bar
dzo l i cznym udzia le techników wszys tk ich krajów. W kongre
sie tym przez referaty na jwybitnie jszych swoich fachowców 
uczestniczyła także nauka polska . 

Obrady kongresu, odbywające się przeważnie w poszcze
gólnych sekcjach obejmowały szereg najbardziej Interesujących 
obecnie świat techniczny zagadnień z rozmaitych działów m o 
żliwości stosowania żelaza w konstrukcjach budowlanych i ^ i n 
żynierskich. 

W sekcji materjałów omawiano przedewszystkiem wła
sności i możliwości stosowania nowoczesnych sta l i wysokowar-
tościowych, a więc przedewszystkiem stali krzemowej (Si) 
i innych. W dzia le tym wygłosił referat rektor P o l i t e c h n i k i 
W a r s z a w s k i e j , prof. dr. inż. Antoni PszenicJci na temat sto
sowania stali krzemowej w budowie mostów. A u t o r s twierdza 
w n im, że zmniejszenie ciężaru przy użyciu stali S i może w y 
nieść około 2 5 — 3 0 % , jednak zmnie jsza się przytem znacznie 
sztywność mostu, uważa więc z a wskazane przy większych 
rozpiętościach kombinowanie użycia dwóch stal i , o i le stal 
k r z e m o w a nie okaże się zbyt kosztowna. 

Bardzo ważną i aktualną sprawę zastosowania Żelaza 
w budownictwie mieszkalnem poruszył prof. dr. inż. St. 
Kunicki, stwierdzając niewątpliwe zalety użycia s z k i e l e t u 
żelaznego, a mianowic ie : lepsze wyzyskanie powierzchni i k u 
batury budynku, znaczne skrócenie czasu budowy dzięki szyb
kości montażu oraz możliwości szybszego oddania do użytku, 
wskutek małej ilości wody wprowadzanej do ścian przy budo
wie , a stąd oszczędność na procentach od kapitału. Dzięki lek
kości budynku mamy zmniejszenie kosztów transportu materjałów 
oraz kosztów fundamentowania , a także możliwość s tosowania 
na słabych gruntach i na terenach podkopanych wskutek s i l 
nej wewnętrznej spoistości budynku. 

Sekcja wielkich profilów za jmowała się kwestją spe
c jalnych profilów o szerokich stopach, t. z w . profilów G r e y a 
i Dif ferdanga. Wygłoszone tu referaty poruszały Ich własności 
wytrzymałościowe, zalety konstrukcyjne montażowe oraz szcze
góły konstrukc j i . C i e k a w e m uzupełnieniem tematu były przy
kłady stosowania tych profilów w mostach k o l e j o w y c h . 

W sekcji połączeń konstrukcj i rozpatrywano nowe te-
orje o wytrzymałości części n i towanych , a więc: obliczanie 
przekrojów osłabionych ,n i tami , ustawionemi w linjach ukośnych, 
teorja naprężeń w połączeniach itp. 

Bardzo dużo czasu poświęcono jednemu z najnowszych 
środków t e c h n i k i , j a k i m jest spawanie. W dziale tym w y 
głoszono kilkanaście referatów, [odnoszących się zarówno do 
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strony teoretycznej , a więc sposobu obliczeń, rozkładu naprę
żeń, jak i praktycznej , to jest form konstrukcj i techniki spa
w a n i a , przykładów zastosowania itp. Z polskich inżynierów 
nadesłali referaty: prof. St. Bryła, przytaczając ostatnie p r z y 
kłady zastosowania spawania w P o l s c e , a mianowic ie : most 
pod Łowiczem, świeżo wykonany szkielet s talowy domu P . K . O . 
w W a r s z a w i e jak również inż. J. Jabłoński, podkreślający 
konieczność ustalenia form konstrukc j i najodpowiedniejszych 
dla tego sposobu łączenia . 

Walka Z rdzą była tematem obrad oddzielne j sekcj i . 
Szereg referatów omówił rozmaite sposoby z w a l c z a n i a rdzy 
i korozji przez stosowanie odpowiedniego pomalowania , otule
nia betonem itp. oraz istniejące stale nierdzewiejące a tak
że użycie chemicznie czystpgo żelaza (Armco) . 

W dziale badania konstrukcji żelaznych rozpatry
wany był wpływ szybkości biegu pociągów na mosty kolejowe. 

W sekcji konstrukcji specjalnych wygłoszono wicie 
referatów, opisujących najnowsze przykłady zastosowania żela
za w konstrukc jach : mostów drogowych, wiszących mostów 
kole jowych , mostów z w o d z o n y c h , stosowanie belek V i e r e e n d e l -
la w konstrukcj i mostów, hangarów lotniczych i innych hal 
o dużej rozpiętości. Między innemi referaty z d z i e d z i n y bu
dowy mostów żelaznych wygłosił rektor A. Pszenicki referat 
o obl iczeniach łuków przy mostach wiszących i prof. inż. F. 
Szelągowski na temat wzmocnien ia mostu kole jowego i dro
gowego przez W i s ł ę koło T o r u n i a * ) . 

K i l k a referatów poświęcono konstrukcjom o znacznej 
wysokości , a więc amerykańskim drapaczom chmur oraz euro
pejskim budynkom wielopiętrowym. P o z a referatami, poświę-
conemi sposobom konstrukcji i obliczeń drapsczów chmur, bar
dzo c i e k a w y był referat amerykańskiego inżyniera P/stora 
p. t. „Umiejętność b u d o w a n i a drapaczy chmur i ich ekonomicz-
n o ś ć " , w którym dał on h is toryczny rys rozwoju stalowej kon
strukcj i budowlanej i wypowiedział zdanie , że dzisie jszy stan 
techniki p o z w a l a na wznoszenie budynków o 200 piętrach, t. j . 
około 610 m wysokości. S t a ć s ię to może tylko dzięki sto
sowaniu stali jako materjału konstrukcyjnego oraz wskutek 
rozwiąznia problemu fundamentowania, konstrukcj i wind, ochro
ny przed pożarem. 

Zagadnien ie stosowania w Europie szkieletu żelaz
nego w budownictwie miejskiem bardzo wyczerpująco 
ujął prof. Hawranek z Brna. Przeprowadził on szereg cy
frowych porównań szkieletu żelaznego z żelbe ł onowvm, w y k a 
zując znaczną wyższość konstrukcji żelaznej. W referacie 
s w o i m podkreśla on coraz większy procent budynków miejs
k ich w Europie wznoszonych na szkie lec ie żelaznym; jako przy
kład podaje B e r l i n , gdzie już dzis ia j większość powstających 
domów posiada szkielet żelazny. 

Sprawa bezpiecznego budowania na terenach nie
pewnych, podlegających obsunięciom lub trzęsieniom z i e m i , 
została wyczerpująco ujęta w referatach ki lku japońskich inży
nierów. Doświadczenie wykazało, że konstrukcje żelazobetono-
we nie są dostatecznie odDorne na drgania , usunięcia się grun
tu i t. p. Od pewnego więc czasu stosuje się w Japonji szty
wny szkielet żelazny, otulony betonom t. z w . „steel concrete" 
jako zapewniający dostatecznie bezpieczeństwo. 

Z innych tematów omawianych na kongresie, wymienić 
należy nową teor ję obl iczania konstrukcj i na podstawie od
kształceń, teorję naprężeń wtórnych, stosowanie stalowych ścian 
szpuntpalowych, żelaznych kesonów przy budowie mostów i por
tów, s talowych tam na rzekach oraz konstrukcje wież r a -
d jowych . 

P r a c e kongresu (przeszło 70 referatów) dały jasny prze
gląd dzis 'e jszego stanu techniki konstrukcj i żelaznej i wykazały, 
jak wszechstronne i różnorodne zastosowanie może mieć żela
zo w nowoczesnej technice inżynierskiej i konstrukcjach b u 
d o w l a n y c h . 

Stan ilościowy i praca taboru na kolejach belgijskich. 
W czasopiśmie „Revue generale des c h f m i n s de f e r " — M listop. 
z 1930 r. — podane są w y n i k i za 1929 r.- eksploatac j i kolei 
belgi jskich, które od 1927 r . tworzą osobne przedsiębiorstwo 
„Soc ie t ś Nat ionale des chemins de fer be lges " . Kole je te, 

*) Drukowano w I. K. Ms 9 — 1930. 

mając znacznie krótszą ilość torów w porównaniu z P . K . P . 
(4.792 km. , długość P . K . P . 17.400), posiadają tabor k o l e 
jowy w Ilości bardzo bl iskie j do P . K . P . 

S tan ilościowy taboru kole i be lg i j sk ich na 1 stycznia 
1930 r. wynosił : 

P a r o w o z ó w — 4 . 4 7 6 (na P . K . P . 5.269); z tej ilości zdys
kwal i f ikowano , przeznaczono do pracy podrzędnej i do skre
ślenia z inwentarza w miarę wycofan ia ze służby 668 paro
wozów. 

C z y n n y c h parowozów (w pracy i w naprawie b ieżące j ) 
w końcu 1929 r. było 3.647; przeciętny przebieg parowozu 
czynnego wynosił w 1929 r .—29.404 par. k m . ; w latach po
przednich przebieg był mniejszy, lecz przed wojną w r. 1913 
dochodził do 29.580 par. k m . W o b e c nadmiaru parowozów 
koleje belgi jskie od czasu powstania osobnego przedsiębiorstwa 
nie zamawiały parowozów prócz 10 s i lnych do pracy przeto
kowej oraz 4 s i lnych do pracy pociągowej . 

Wagonów o s o b o w y c h — 1 0 . 5 4 2 (na P . K . P .—11 .913) ; z tej 
ilości 1.345 stanowiło rezerwę na wypadek wzmocnionego ru
chu w sezonie le tnim; wagony są przeważnie starych typów; 
dopiero w ostatnich czasach zamówiono 20 wagonów osobo
wych konstrukc j i żelaznej k i l k u typów, a to w celu wypróbo
wania , jaki z tych typów uznać za najwięcej odpowiedni . 

Wagony osobowe pod względem zaludnienia są dobrze 
w y z y s k a n e — n a 100 miejsc oddanych do ruchu przypada w k l a 
sie I I I — 1 7 7 pasażerów, w I I — 7 3 , 5 , ty lko w I — niewiele , 
bo 18,6. 

Wagonów t o w a r o w y c h — 1 1 5 . 8 4 7 (na P . K . P . — 1 5 0 . 9 2 9 ) ; 
w r. 1930 miało być dostarczone 1.000 nowych wagonów. 
Ogólna ładowność tych wagonów wynos i 1.896.365 tn. ; w celu 
lepszego w y z y s k a n i a przerabia się pewne typy wagonów, sta
rych i podwyższa się ich ładowność; przeciętna ładowność 
jednego wagonu w 1929 r. wynosiła 16,37 tn. ; przeciętny 
ciężar ładunku w pociągu towarowym 264,8 tn. (na P . K . P . — 
421 tn.); a przeciętny ciężar pociągu towarowego 713,2 tn . 
(na P . K . P . — 8 3 2 tn.). 

T. S. 

Zapotrzebowanie parowozów na kolejach niemieckich. 
Organ T - w a kolei n iemieck ich „Die R e i c h s b a h n " w Ni 41 
z r. z. przytacza wyjaśnienia, dlaczego koleje niemieckie mają 
pokryte zapotrzebowanie na parowozy i dlaczego zamówienia 
wytwórniom parowozów nie będą mogły być robione w g r a 
nicach l iczb lat ubiegłych. Zapotrzebowanie parowozów po 
wojnie światowej opierało się na przyroście ruchu, który na 
kole jach n i e m i e c k i c h wynosił przeciętnie 6 — 7 ° / 0 rocznie. Obec
nie z rozwojem ruchu samochodowego i wzmożeniem się żeglugi 
śródlądowej takiego przyrostu ruchu oczekiwać niepodobna. 
P r z e w o z y lat ostatnich mogły być wykonane przy zmnie jszo
nej nawet ilości parowozów, zawdzięczając następującym oko
licznościom. B i e g pociągów został znacznie przyśpieszony, zwła
szcza dotyczy to pociągów towarowych, prędkość których po 
wprowadzeniu hamulców samoczynnych wzrosła prawie d w u 
krotnie . Następnie zastosowanie metod naukowej organizacj i 
pracy zwolniło z ruchu dużo parowozów, tyczy się to zwłaszcza 
stacyj przetokowych, gdzie ilość zajętych parowozów z m n i e j 
szyła się poważnie, tudzież postoju parowozów w warsztatach 
przy naprawach różrego rodzaju; postoje te, jak wiadomo z o 
stały znakomic ie zmniejszone. W r e s z c i e elektryfikac ja niektó
rych l ini j k o l e ; o w y c h , a przedewszystk iem mie jskich i pod
mie jskich k o l e i berlińskich wpłynęła również na zmniejszenie 
zapotrzebowania lokomotyw. 

Zapotrzebowanie na parowozy zmnie jsza się nietylko z po
wodu ograniczenia zamówień ze strony k o l e i n iemieck ich , lecz 
również na skutek utraty w i e l u rynków, które przed wojną zao
patrywały się w parowozy wyłącznie w wytwórniach n iemieck ich , 
a obecnie stworzyły własny przemysł parowozowy. „Re ichs 
b a h n " wskazuje na nadmierną ilość wytwórń parowozowych 
w N i e m c z e c h , Ich wzajemne zwalczanie się na rynkach z a 
granicznych, a nawet wewnętrznych, oraz niemożliwość d a l 
szych ' subwencyj ze strony rządu. Znaczenie egzystencji prze
mysłu parowozowego dla zatrudnienia rak roboczych jest z w y 
kle s i ln ie przesadzone. Według obliczeń oficjalnego organu 
T - w a K o l e i N i e m i e c k i c h na zbudowanie 1 parowozu potrzeba 
rocznie 10—12 rzemieślników, co przy zapotrzebowaniu kole 
n i e m i e c k i c h , s ięgającem rocznie przeciętnie setki parowozów 
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daje potrzebę zatrudnienia wszystkiego 1 0 0 0 — 1200 rzemieśl
ników. W. 

Zamówienie taboru kolei niemieckich. Jak donoszą c z a 
sopisma niemieckie zarząd T - w a kole i „Re ichsbahn" w y d a na 
rok 1931 zamówienie na 101 parowozów i 10 lokomotyw 
e l e k t r y c z n y c h . Z tej l iczby m a być zamówionych: 59 paro
wozów osobowych pośpiesznych; otrzymają je do budowy za
kłady K r u p p a , Bors iga , Schwartzkopffa (po 12 jednostek), H e n -
schla (14 sztuk) i Hanomag (9 sztuk) . 

37 parowozów tendrzaków rozdzielono pomiędzy f i rmy: 
Sch ichau (12), Hensche l i K r u p p (po 7), Orenstein (5), K r a u 
se (6). P o z a tern zakłady Hanomag mają zbudować 5 paro
wozów wąskotorowych. 10 lokomotyw elektrycznych r o z d z i e 
lonych będzie pomiędzy zakłady S iemens-Schucker t , Maffei , 
Schwartzkopff , A E G i B r o w n - B o v e r i . 

Zamówienie na wagony podzielone zostało procentowo 
pomiędzy koncerny i wytwórnie pojedyncze. Czwartą część 
zamówienia otrzymał koncern L i n k e - H c f m a n n - B u s c h . Wartość 
całego zamówienia na wagony wynosi 52.000.000 m. n. P r z y -
tem warto zaznaczyć, iż osiągnięto zniżkę cen na wagony 
przeciętnie o 1 0 % . W. 

Ograniczenie czasu pracy na kolejach niemieckich. Z a 
rząd T - w a Reichsbahn wrowadził na okres październik-gru
dzień r. 1930 następujące zarządzenia: 1) czas pracy w służ
bie drogowej zmnie jsza się do 8 godzin, przyczem w l is topa
dzie została zarządzona dłuższa przerwa świąteczna; 2) w służ
bie warsztatowej czas pracy zmniejsza się z & ! 2 do 8 godzin; 
poza tern będą wprowadzone co miesiąc przerwy odpowiadają
ce 40 roboczym godzinom. 

Zapomocą tych zarządzeń T - w o Reichsbahn ma nadzie 
ję uniknąć planowej redukcji personelu kole jowego; podobne 
zarządzenia przewidywane są również na okres budżetowy 
styczeń - marzec r. 1931. G d y b y nie bacząc na nie okazało 
się , że potrzebna jest da l sza redukcja godzin pracy, w y n i k n i e 
konieczność wprowadzenia dalszych ograniczeń; Zarząd T - w a 
Reichsbahn sądzi, że uda się je przeprowadzić w pertraktac
jach z robotnikami , zagrożonymi zwiększeniem kadrów bezro-
boczych . W. 

Oświetlenie elektryczne placyków stacyjnych. Zadanie 
oświetlenia elektrycznego placyków kole jowych posiada cechy 
indywidualne , dzięki bądź specyficznej konfiguracj i powierzchni , 
wymagające j oświetlenia, bądź charakterowi czynności, jakie 
w danem miejscu są wykonywane . 

Dlatego też rezultaty oświetlenia zależą od należytego 
rozmieszczenia ośrodków oświetlających w znaczeniu zapewnie
n i a natężania światła, wymaganego w poszczególnych punktach, 
dalej od siły lamp i wytknięcia l in j i , co często nie należy do 
rzeczy łatwych. 

Z punktu widzenia fotometrycznego należy dążyć zawsze 
do oświetlenia możliwie jednostajnego, unikając ostrych k o n 
trastów światła I c ienia między sąsiadującemi ze sobą częściami 
p l a c y k u . 

Istnieją trzy typy rozstawienia lamp, używane przy oświe
t lan iu placyków kole jowych. 

1) Grupy lamp o dużej si le (1000—2000 watt.) z a w i e 
szone na wieżach meta lowych, wysokości 3 0 — 4 0 m. , wys ta 
wionych w odległości 300—600 m. od siebie . W pewnych 
w y p a d k a c h są to prawdziwe baterje projektorów, nadających się 
do oświetlania wie lk ich przestrzeni z natężeniem, umożliwia-
jącem w y k o n y w a n i e w s z e l k i c h operacji ko le jowych . 

P r z y c z y n y ekonomiczne i techniczne ograniczają oczy
wiście zastosowanie tego typu oświetlenia do powierzchni 
dużych, o konturach mniej więcej prawidłowych, specjalnie w y 
dłużonych, z szeregiem torów równoległych, ma to miejsce 
na dużych stacjach rozrządowych. 

2) L a m p y lub grupy lamp średniej siły (200—600 watt.), 
zawieszone na słupach meta lowych , betonowych lub drewnia
nych , wysokości 10—15 m„ w odległościach 3 0 — 1 0 0 m. 

Jest to typ najbardziej rozpowszechniony. P r z y należytem 
wystudjowaniu w każdym poszczególnym wypadku najodpo
wiedniejszej wysokości słupów i odległości między n i m i , jak 
również rodzaju r e f l e k t o r ó w — t y p ten przy dostatecznej równo
mierności ogólnego oświetlenia, pozwala otrzymać silniejsze 

natężenie światła w pewnych najważniejszych punktach (grupy 
zwrotnic , niektóre tory i t. p.), utrzymując jednak wydatk i 
całej instalac j i i jej konserwacj i w granicach odpowiednich . 

3) L a m p y o małej sile (25—50 watt.), zawieszone na 
słupach drewnianych, lub betonowych, wysokości 8 — 10 
m . przy odległościach ostatnich 2 0 — 3 0 m . T y p ten używa 
się wyłącznie na p l a c y k a c h małych stacji, gdzie n i e w i e l k i 
ruch w y m a g a za ledwie oświetlenia ściś le koniecznego dla 
bezpieczeństwa personelu i ogólnego nadzoru. 

Użycie słupów metalowych pociąga z a sobą znaczny 
koszt. Słupy żelbetowe, kosztując znacznie mniej , doskonale 
odpowiadają swemu ce lowi , a przedewszystkiem nie wymagają 
budowy fundamentu, ani też konserwacj i (malowania) . (L'in-
gegnere Vol. IV N. 9, 1930). Z. K. 

Laboratorjum chemiczne kolei P. L. NI. Kole j P . L . M . 
założyła w Paryżu laboratorjum chemiczne na dużą skale, 
spełnia jące potrójną rolę: analizę, produkcję i badanie. 

A n a l i z y dotyczą materjałów, dostarczonych do magazynów, 
które to materjały muszą podlegać anal iz ie chemicznej na z a 
sadzie warunków przyjęcia (mydła, oleje, szkła wodowskazowe, 
żelazo i surówka, farby, stopy i t. p.). A n a l i z tego rodzaju 
wykonano 4552 w roku 1929. 

A n a l i z o m podlegają również próbki towarów spornych 
pod względem stosowania klasy przewozowej (rudy, nawozy, 
towary włókniste e t c ) . A n a l i z a jest również stosowana d.o 
wody, bądź używanej do picia , bądź do zas i l an ia kotłów. 

Produkc ja dotyczy pewnych specyfików, dostarczanych 
k o l e i , jak: atrament wieczny do znaczenia b ie l izny , ciecz i z o 
lacyjna asfaltowa, amalgamat rtęciowo-cynowo-sodowy używany 
przy łączeniach trzeciej szyny na linji e lektrycznej C u l o z -
M o d a n a etc. 

W r e s z c i e sfera badań i poszukiwań obejmuje cały szereg 
ważnych dla kole jn ic twa problematów. A więc np. dzięki 
długiej pracy zdołano wynaleźć nowy proces regeneracji roz-
czynu sodowego, używanego w akumulatorach, służących do 
oświetlenia pociągów. 

Obecne badania laboratorjum odnoszą sie głównie do 
kreozotu, służącego do nasycania podkładów. (Chroń. d. Transp, 
Nr. 19. 1930). Z. K. 

Niebezpieczeństwo reklam świetlnych dla sygnałów 
kolejowych. W ostatnich czasach zauważono, że reklamy 
świetlne domów handlowych , hoteli i t. p, znajdujących się 
w pobliżu k o l e i , naruszały prawidłowość działania sygnałów 
ko le jowych . R e k l a m a pewnego zakładu świecąca ponad da
chem budynku stacyjnego sprawiała, że sygnał stojący w od
ległości 850 m. , gdy pokazywał światło czerwone na „ s t ó j " , 
przy pewnej pogodzie i warunkach widzenia , wyglądał jak 
sygnał z ie lony, wskazujący na „ jazdę" . Ponieważ w interesie 
bezpieczeństwa publicznego prawidłowe działanie sygnałów 
kole jowych nie może być n iczem naruszone, poleciło Minister
stwo bezpieczeństwa publicznego, by urzędy policyjne przed 
v/ydaniem pozwolenia na urządzenie reklam świetlnych w i 
dzianych z torów kole jowych, uprzednio zbadały, że bezpie
czeństwo ruchu kolejowego, w szczególności prawidłowe 
działanie sygnal izac j i nie będzie naruszone W tym celu 
organa policyjne powinny porozumiewać się z dyrekc jami kole-
jowemi . T o samo dotyczy bezpieczeństwa ruchu na drogach 
kołowych. (VerJct. 44—1930) ivg. 

Nowe przepisy ruchu kołowego w Anglji mające obo
wiązywać od 1 stycznia 1931 r., zawierają wie le nowych 
przepisów r z e c z o w y c h . Część I przepisów zawiera przepisy 
ruchu samochodowego między inneml o dopuszczalnych szyb
kościach, obciążeniu wozów i t. p. Część II mówi o odpo
wiedzialności przy k ierowaniu samochodami. Część III omawia 
drogi i część IV publ iczny przewóz pasażerów. Anglję d z i e l i 
się na 11, Szkoc ję na 2 komisarjaty ruchowe, obowiązków 
do których należy nietylko udzielanie pozwoleń na otwarcie 
l inj i autobusowych i nadzorowanie eksploatacj i tvch l i n i j . 
Również przy rozstrzyganiu tych spraw należy uwzględniać ogólne 
potrzeby ruchowe swych komisariatów, usuwać szkodl iwe współ
zawodnictwo i współpracować dla usunięcia tarć wszelk ich 
środków przewozowych ruchu osobowego włącznie z kole jami. 
(Verkt. 47—1930) wg. 
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Wagony „Slip" na kolejach angielskich. Osobliwością 
kole i angie lskich są wagony t. zw. „ S l i p " ; są to wagony bie
gnące na końcu pociągu pośpiesznego i odczepiane od niego 
na stacjach, gdzie pociąg nie staje. T e n system poza dodat
nią stroną — dowożenia pasażerów na poszczególne stacje bez 
z a t r z y m y w a n i a pociągu, m a sporo w a d . P r z e d e w s z y s t k i e m 
w y p a d a posiadać pewną ilość wagonów ze specjalnie urzą-
dzonemi sprzęgami, poza tern odczepiany wagon musi mieć 
własnego konwojenta. Ponieważ przy systemie „ S l i p " ostat
n i wagon nie może być przejściowy, stwarza to niewygodę d l a 
pasażerów, którzy pozbawieni są możności korzystania z w a 
gonu restauracyjnego. N i e jest bez znaczenia i ta okoliczność, 
iż pociąg przeciwnego kierunku musi zabierać pozostawione 
wagony, a więc zatrzymywać się na stacjach, gdzie mógłby 
nie stawać. W o b e c powyżej opisanych niedogodności system 
„ S l i p " wychodzi coraz bardziej z użycia na kole jach angie l 
sk ich . Kole j L o n d o n - M i d l a n d - Scott isch - R y , która do nieda
wna prowadziła dziennie 44 wagony „S l ip" , obecnie nie m a ani 
jednego. Również zmniejszyła i lość wagonów odczepianych 
i kolej Z a c h o d n i a , redukując ją z 70 do 34. 

Ogółem w stosunku do 177 wagonów „ S l i p " , kursują
c y c h przed wojną na kole jach ang ie l sk ich , pozostało przy koń
cu r. 1929 zaledwie 45 . W. 

Koleje W Peru. Główna kolej żelazna w R z e c z y p o s p o 
litej P e r u należy niewątpliwie do najbardziej c iekawych na 
świecie . Z a c z y n a się ona w porcie C a l l a o , przechodzi przez 
Limę i podnosi się tunelami na wysokość 4783 metrów nad 
poziom morza. B u d o w a kole i rozpoczęta została w r. 1870. 
W r. 1876 osiągnięto na odległości 145 k m od portu Ga l lao 
wysokość 4000 m. Od tunelu G a l e r a , który jest najwyżej po
łożonym na świecie tunelem normalnotorowym, idz ie odgałę
zienie do st. M a r o c o c h a na wysokości 4817 mtr . Od portu 
Cal lao do st. Ga lera kolej ma długości 175 k m ; na tej prze
strzeni l inja przechodzi przez 41 mostów (w tern są mosty po
łożone na wysokości 69 m nad doliną), 61 tuneli i zmienia 13 
razy kierunek o 180° . P r z e j a z d sz laku długości 175 k m trwa 
9 godzin 32 m ; średnio w minutę podróżny wznosi się zatem 
o 9 metrów. Cała długość kole i peruwiańskiej wraz z odno
gami wynosi 416 k m , na których zbudowano 40 stacyj . P o z a 
stac ją G a l e r a kolej idz ie s tromym spadkiem do st. E m p a l m e , 
położonej na wysokości 3954 m, później spadkami mniej znacz-
nemi osiąga punkt końcowy Huancayo , leżący na wysokości 
3259 m nad poziomem morza. Najmniejsze łuki trasy wynoszą 
100 m, wznies ienia 4 6 ° / 0 0 . 

D l a prowadzenia pociągów na podobnych wznies ien iach 
potrzebne są bardzo si lne parowozy. N i e d a w n o koleje P e r u 
zamówiły w Angl j i d l a tej l in j i parowozy systemu B e y e r - G a r -
ratta typu 1 D 1 -f- 1 D l , rozwijające moc 25.950 k g . C i ę 
żar takiego parowozu wynosi 173,5 tn. , z czego na wagę na-
pędną przypada 128 tn . Oprócz hamulca ręcznego, działają
cego na połowę osi parowozu, parowozy posiadają hamulce 
parowe na wszystk ich osiach napędnych. P a r o w o z y opalane 
są ropą i oświetlane elektrycznością, którą wytwarzają dla 
oświetlenia całego pociągu. W. 

Nowe prawo włoskie o akademickich studjach tech
nicznych. W celu z modernizowania prawodawstwa, dotyczą
cego wykształcenia wyższego technicznego we Włoszech, rząd 
wydał odpowiednie prawo 7 października z . r. 

N a zasadzie tego prawa wyższe studja techniczne, ob
jęte jak poprzednio programem pięcioletnim, nie dają p r a w a 
do dyplomu inżynierskiego. 

W celu o t r z y m a n i a ostatniego (dyplomu doktora inży-
nierj i) kandydat obowiązany jest jeszcze uczęszczać przynaj
mniej przez rok akademicki na kursy specjalne, które zostaną 
utworzone przy szkole inżynierskiej . 

Powyższe prawo wejdzie jednak w siłę dopiero po pew
nym czasie, potrzebnym na utworzenie kursów specjalnych przy 
Szkołach Inżynierji. 

Obecnie więc jeszcze obowiązują w tej dz iedzin ie d a w 
ne p r a w a , na zasadzie których studja inżynierskie twają 5 lat; 
z n ich 2 lata poświęcone s ą przedmiotom ogólnym, trzy 
zaś przedmiotom specjalnie t e c h n i c z n y m . 

S tudenci mogą słuchać pierwszego dwuletniego kursu we
dle w y b o r u : na wydzia le matematycznym, f i z y c z n y m lub nauk 

przyrodzonych dowolnego Uniwersyte tu , względnie w Szkołach 
Inżynierji w Medjolanie, T u r y n i e , lub w Szkole Inżynierji Mor
skiej w Genui , wreszcie w A k a d e m j i Morskie j w L i w o r n o , 
i w Szkole Wojskowej w Turynie . 

K u r s t rzyletni może być odbyty tylko w* Szkołach Inży
nier j i . P o p ierwszych dwóch latach studenci są poddawani 
egzaminowi w celu o t rzymania l icencjatu. E g z a m i n ten składa 
się zasadniczo z matematyki i f i z y k i . 

Pos iadacze l icencjatu są dopuszczani dopiero do właści
w y c h trzechletnich studjów technicznych, którp w rezultacie, po 
zdaniu egzaminów, uprawniają do tytułu „doktora inżynierj i" . 

Lega l izac ja tego tytułu następuje po zdaniu specjalnego 
egzaminu państwowego. (VInqeqnere Vol, IV. M 9—30). 

Z. K. 

Najnowsza statystyka sieci kolejowych na świecie. 
Długość sieci kolejowej na 100 m i l ang. kw. i na 10.000 miesz 
kańców wynosi w m i l a c h angie l . (1 m i l a ang. = 1.609 m.). 

na 100 mil 
kw. 

na 10.000 
mieszk. 

25.7 5,5 

20,0 6,1 

15,7 8,5 

5,3 4,7 

Długości s ieci kolejowej w poszczególnych kra jach, we
dle ostatnich danych , są następujące: 

Argentyna 23.482 m i l ang 
Austra l ja 30.607 „ „ 
Aust r ja 4 .373 „ 
Belgja " < 6-893 „ „ 
B r a z y l j a 18.951 „ , 
K a n a d a 40.343 „ .; 
C h i n y . < . . . • • • 7-469 „ „ 
Czechosłowacja . . . . 8.718 
D a n j a , . . 3.181 
F r a n c j a 33.284 „ „ 
N i e m c y 36.246 „ „ 
W . Bry tan ja (z Irlandją) 
Węgry 
Indje 
Włochy 
Japonja 
M e k s y k 
H o l a n d j a . . . • • 
Norwegja 
P o l s k a 
Rumunja 

24.396 
5.922 

38.594 
13.110 
14.032 
16.443 
2.267 
2.254 

12.054 
7.424 

Ros ja 47 061 
Hiszpanja . . 
S z w e c j a . . 
A f r y k a Po ł . . 
Stany Z jedn . A -

(Railw.lOaz. 9 r. 30). 

9.843 
9.991 

11.745 
250.030 

Z. K. 

Przesyłki prywatne na kolejach sowieckich. P r y w a t 
ny handel i przemysł w państwie Z . S . S . R . z roku na rok 
zamiera , jak wykazują to następujące l i c z b y : w r. 1927/28 
przewieziono towarów 113,4 miljonów tonn, z czego ładunków 
prywatnych było 4,9 mil jona, czyl i 4 ,4°/ 0 ; reszta przypada 
na ładunki rządowe 89,8 miljonów tn. i spółdzielczych organi 
zacji — 18,7 miljonów tn. W przesyłkach, ekspresowych udział 
przemysłu prywatnego jest większy, gdyż przy ogólnej i lości 
przesyłek 172.000 tn . przypada 75.000 tn. na przesyłki rzą
dowe; prawie tyleż, bo 71.000 tn. na przesyłki kooperatyw, 
prywatne zaś sięgają 64.000 tn. Wartość wszystkich przesy
łek towarowych, , 'ocenia się odpowiednio " l i c z b a m i 797.253 
i 78,4 miljonów r u b l i . R o k 1928/29 w porównaniu z poprzed
nim dał obniżenie przewozu ładunków prywatnych zwykłych 
do 2 , 1 % , pośpiesznych do 1 3 % . W. 

Konkurs międzynarodowy na konstrukcję skrzyń wa
gonowych, (COntainer 'Ów). N i e d a w n o odbyło się w Paryżu 
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posiedzenie Międzynarodowej Izby Przemysłowej , na którem by
ły rozpatrywane projekty konstrukcji skrzyń wagonowych (con-
tainer'ów), nadesłane na konkurs światowy ogłoszony w P a 
ryżu. Jury zakwalifikowało do bliższego rozpatrzenia 14 pro
jektów, odpowiadających zasadniczym warunkom konkursu . 

Pomiędzy 15 — 20 stycznia r. 1931 jury zbierze się po 
raz drugi , aby ostatecznie wybrać i nagrodzić najlepszy ze' 
zgłoszonych projektów. W y n i k i konkursu wzbudzają duże za in
teresowanie wśród sfer przemysłowych. W. 

Właściwości szyn kolejowych przy dużych mrozach. 
W R o s j i działanie niskiej temperatury na szyny odgrywa dużą 
rolę. S twierdzono, że przy dużych mrozach wytrzymałość szyn 
pogarsza się i wzras ta i lość pęknięć szyn. P r z e d e w s z y s t k i e m 
obniża się zwięzłość żelaza, którą ustaliły D n i e p r o w s k i e z a 
kłady przy różnych temperaturach d la twardych i miękkich 
szyn , a m i a n o w i c i e w kg/cm 2 w y n o s i : 

Próbna 
tempera

tura 
1 2 3 

Śred

nia 

Miękkie szyny C — 0,35 + 20° 5,62 5,68 5,48 5,59 

0° 4,82 4,45 5,51 4,92 

- 2 0 ° 4,02 4,37 1,86 3,41 

Twarde szyny C — 0,40. . + 20° 2,31 2,50 3,80 3,10 

o° 1,58 2,46 1,33 1,79 

- 20° 0,96 1,18 0,94 1,03 

N a to samo z jawisko wskazywał już Stumper w N° 6 
1929 r. Beton u. Eisen (Org. f. Fort. Eisb. w. 18—1930). wg. 

Wzrost bezpieczeństwa ruchu na kolejach amerykań
skich. Urząd bezpieczeństwa ruchu związku kole i amerykań
sk ich prowadzi od lat 7 kampanję zmierzającą do zmnie jszenia 
wypadków kole jowych; jako drogę do tego celu wybrano po
uczanie i wpływanie w odpowiednim kierunku na personel 
kole jowy. Rozpoczynając swą działalność, urząd postanowił 
zmniejszyć do r. 1930 o 35°/ 0 ilość osób poszkodowanych 
wskutek wypadków kole jowych . Z dumą ogłasza obecnie urząd 
w y n i k i swej pracy, świadczące o osiągniętym celu. W spra 
wozdaniu przytoczone są l iczby za pierwszy rok działalności 
(1923) i ostatni — 1929. Wskazują one, że ilość rannych 
funkcjonarjuszów i robotników kole jowych zmniejszyła się 
z 151.960 do 60.090, ilość wypadków śmiertelnych spadła 
z 1940 na 1348. 

Podróżnych w r. 1923 zabito 113 i raniono 6.463, 
w r. 1929 odpowiednio 100 i 4 .371. Osób postronnych 
w r. 1923 zabito 2.483 i raniono 9.997, w r. 1929 odpo
wiednio 2.741 i 9.957. To są ofiary, które ucierpiały w w a 
runkach ruchu normalnego. P o z a tern z osób przekraczających 
nie legalnie tory kolejowe zginęło w r. 1923 — 2.819 i było 
rannych 3.292, w r. 1929 odpowiednio 2.307 1 2.577. Ogó
łem ilość zabi tych na kole jach w rozpatrywanym okresie 
7- letnim zmniejszyła się z 7.385 do 6.496, a ilość rannych 
spadła z 171.712 do 76.995. Nieznaczne stosunkowo zmnie j 
szenie się wypadków z osobami postronnemi znajduje uspra
wiedl iwienie w rozwijającym się ruchu samochodowym; za 
bezpieczeństwo tych podróżnych kolej nie może ponosić cał
kowic ie odpowiedzialności. W sprawozdaniu podkreślono do
skonałe w y n i k i bezpieczeństwa na k o l e i S o u t h e r n — P a c i f i c , 
na której w ciągu lat 10 ani jeden podróżny nie poniósł 
śmierci , mimo iż w tym okresie czasu przewieziono 404,7 m i l 
jonów podróżnych, którzy przejechali ogółem 25,6 miljardów 
k m [Zeit. d. Ver. Deutscher Elsenby J\S 43). W. 

Stan ilościowy pracowników na kolejach amerykań
skich. Kole je Stanów Z jednoczonych osiągnęły w ubiegłym 
roku najmniejszą notowaną dotychczas ilość personelu p r a c u 
jącego na kole jach. Wyraża się ona liczbą 1.553.003 głów. 
Największą i lość dał rok 1923 — gdy było zatrudnionych 
1.781.536 pracowników. W krótkim stosunkowo zatem okre
sie osiągnięto zmniejszenie stanu ilościowego o 228.533 głowy. 
T a k i e zmnie jszenie nabiera jeszcze większego w y r a z u , gdy 
się zważy, iż w tym okresie koleje Stanów Zjednoczonych 
zwiększyły znacznie swą pracę, a ilość godzin pracy zmnie j 
szyła się z 10 do 8. Przechodząc na jednostki pracy i przyj
mując jedną pasażero-milę przebiegu = 3 tonno-milom, mo
żna obliczyć, Iż w okresie sześcioletnim 1911 — 1917 stan 
personelu zwiększył się o 8,3°/ 0 , przewozy osobowe wzrosły 
o 21 ,9°/ 0 , towarowe o 56 ,3°/ 0 . Wydajność pracy personelu 
w tym okresie wzrosła o 3 6 % . 

W sześcioleciu 1 9 2 3 — 1929 ilość personelu zmniejszyła 
się o 1 0 , 5 % , ruch osobowy zwiększył się o 1 8 , 1 % . r u c n t o ~ 
w a r o w y wzrósł o 7 , 9 % . Wydajność personelu obl iczona jak 
wyżej, podniosła się o 14 ,7%. W-

Wprowadzenie hamulców automatycznych w ruchu to
warowym na kolejach czechosłowackich. Kole je czecho
słowackie od dłuższego czasu zajęte są pracami nad wyborem 
odpowiedniego typu hamulca zespolonego d la ruchu towaro
wego. N a jesieni ubiegłego roku zorganizowane zostały na 

wielką skalę próby z hamulcem systemu Bożica, przy których 
byl i obecni przedstawicie le zarządów kole jowych w i e l u państw, 
w tej l iczbie i P o l s k i . Obecnie , jak donoszą czasopisma tech
niczne niemieckie , zarząd ko le i czechosłowackich zdecydował 
się na przeprowadzenie prób również z hamulcem K u n z e -
K n o r r a , w który będą wyposażone składy wagonów towaro
w y c h . Próby odbędą się w najbliższej przyszłości, również 
przy udziale czynników międzynarodowych. W. 

Uszkodzenia budynków od ruchu kołowego na ulicach 
stale wzrastają ze zwiększeniem ciężaru pojazdów. Ustalenie 
p r a w d z i w y c h przyczyn uszkodzeń jest nader ważne; ostatnio 
magistrat B e r l i n a zwrócił się w tym względzie do policyjnego 
urzędu budowlanego wskazując, że oprócz ruchu kołowego na 
uszkodzenie domów wpływają i inne przyczyny , jak: zbyt 
płytkie ułożenie fundamentów, l e k k a konstrukcja domów, zły 
grunt lub stan wód gruntowych, które to przyczyny mogą 
powodować uszkodzenia domów i przy normalnym ruchu 
u l i cznym. W wypadku ujawnienia uszkodzeń budowl i , zdaniem 
magistratu, urząd budowlany powinien zbadać istotne przyczyny 
uszkodzeń. 

W związku z tern w N i e m c z e c h opatentowano sposób 
izolac j i domów od ul icy , polegający na oddzie leniu ul ioy od 
terenu b u d y n k u , zapomocą głębokiej szcze l iny , s ięgające j p o d 
stawy fundamentu budynku. Szczel inę tworzą duże płyty 
żelazo-betonowe, opuszczone w wąski rów. Płyta od strony 
ul icy przyjmuje na siebie uderzenia, pochodzące od ruchu 
ul icznego i przekazuje je drugiej płycie tylko w pewnych 
punktach, przyczem w i e l e uderzeń i drgnięć przetwarzając się 
w pracę zgięcia zużywa się . (Verkt. 46—1930). wg. 

Muzeum Kolejowe w Norwegji. Państwowe koleje norweskie przy
jęły pod, swą opiekę muzeum kolejowe w Hamar, przeksitalcone nieda
wno całkowicie. Mieści się ono w 3 budynkach starego dworca, w pobli
żu szkoły kolejowej. 

Muzeum liczy około 700 eksponatów, zebranych z wystaw i daro
wizn w ciągu ostatnich lat 30. W. 

Elektryfikacja kolei na Madagaskarze. Parowozy kolei madagas-
karskiej opalane były dotąd drzewem z powodu zupełnego braku węgla na 
wyspie. Ze względu na trudności magazynowania drzewa opalowego, tu
dzież zwiększające się stale koszty zaopatrywania się w drzewo, zdecydo
wano się na elekryfikację linji prowadzącej z Tananariwy na wschód. 
Długość tej linji wynosi 370 km. Oczekiwane jest znaczne zmniejszenie 
kosztów eksploatacji oraz zwiększenie rentowności kolei, która będzie mo
gła odstępować prąd przedsiębiorstwom przemysłowym. W. 

Do Nr. 1 (77) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 1 (45) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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P r z e g l ą d p i s m . 
Przegląd organizacji. N r . 10 z roku ubiegłego dał: 

notatkę inz . J. Dąbrowskiego „Budżetowanie kosztów warszta
t o w y c h " , w której autor wskazuje sposób opracowania b u d 
żetu kosztów warszta towych w formie , jaka może znaleźć z a 
stosowanie do zakładu przemysłowego o określonym charak
terze. D r . J. Zieleniewski kończy swe interesujące „Uwagi 
o niektórych zagadnieniach związanych z kalkulacją przemy
s ł o w ą " . W* tej części pracy przeprowadzona jest a n a l i z a teo
re tyczna kosztów własnych oraz wskazane jest prowadzenie 
zapisków o kosztach własnych i przebiegu kalkulac j i następ
nej. Inż. H. Jaśkiewicz opisuje „Próbę zorganizowania k o n 
t ro l i nad gospodarką materjałową na k o p a l n i węgla k a m i e n 
nego" . Inż. M. Borstein podnosi „Znaczenie statystyki graficz
nej przy zarządzaniu zakładami przemysłowemi". Następnie 
znajdujemy oryginalne ujęcie „Dokonywania pomiarów pracy 
urzędniczej w fabryce" przeprowadzone w biurach zakładów 
H a w t h o r n , należących do T - w a „Western E l e c t r i c C o m p a n y " . 
Część zeszytu poświęcona jest „Organizacji b i u r a " ; będzie to 
stały odrębny dział „Przeglądu organizac j i " . N a plerwszem 
miejscu umieszczono „Kontrolę przebiegu pracy w S e k r e -
tarjacie K o m i t e t u Ekonomicznego Ministrów". Za lecony tu sy
stem kontro l i , oparty na operowaniu specjalnie skonstruowaną 
tablicą przez Instytut Naukowej O r g a n i z a c j i , zasługuje na szcze
gólną uwagę przez swą prostą koncepcję i wszechstronność 
zas tosowania . Dale j znajdujemy K. Barlińskiego „Zasady 
opracowywania i przechowania druków b i u r o w y c h " , W. Ada
mieckiego „Markowy dziennik do k o n t r o l i korespondenc j i " . 
Zeszyt zamykają prace II Po l sk iego Z j a z d u N a u k o w e j O r g a 
n i z a c j i , zawierające referaty D r a W. Medyńskiego „Psycho-
logja p r a c y " oraz inż. J. Wojciechowskiego „Pierwsza P o l s k a 
P r a c o w n i a P s y c h o t e c h n i c z n a K o l e j o w a " . Jest to szczegółowy 
opis pracowni , oraz metod badań i aparatów w niej s tosowa
nych. 

N r . 11 tegoż miesięcznika zawiera następujące prace: 
D - r a T. Górza „Naukowa organizac ja pracy a K a s y c h o r y c h " . 
D a l s z y ciąg wyżej wymienionej pracy W. Smitha „Dokony
wanie pomiarów pracy urzędniczej w f a b r y c e " . K. Berneta 
„Dysponowanie pracą w oddzia le kart d z i u r k o w y c h " . Intere
sujące zagadnienie „Poradnictwa zawodowego w zastosowaniu 
do przyszłych inżynierów" próbuje rozwiązać inż. Veuchet. 
„Budżet państwowy w porównaniu z budżetem przedsiębior
s t w a " z a w i e r a myśli wypowiedz iane przez M. Bunbury na 
Międzynarodowej Konferenc j i Kontro l i Budżetowej w Genewie . 
W ar tykule „O koordynac j i sił i placówek b a d a w c z y c h z punktu 
w i d z e n i a naukowej o r g a n i z a c j i " p . W. Mileski w z y w a do 
utworzenia instytucj i naukowej , któraby reprezentowała intelekt 

badawczy N a r o d u , i rozporządzała środkami, pozwalającemi 
na syntetyczne ujmowanie wyników wiedzy i z jawisk życia. 
Instytucja taka zdaniem autora powinna spółdziałać z Rządem. 
Dział „Organizacji B i u r a " przynosi k i l k a nowych prac, wśród 
których z w r a c a uwagę proponowany przez inż. K. Adamiec
kiego „Sys temat kontro l i czasu p r a c y " . 

W pracach II Po lsk iego z jazdu naukowej organizacj i zna j 
dują się referaty poświęcone psychotechnice i s z k o l n i c t w u : 
inż. Z. Zawirskiego „Urządzenia i metody lwowskie j poradni 
z a w o d o w e j " i A. Staniszewskiego „Wyniki dotychczasowych 
badań psychotechnicznych motorniczych i szoferów poznańskiej 
kolei e l ek t ryczne j " . W. 

Psychotechnika. Z e s z y t 3 k w a r t a l n i k a z r. 1929 p o 
święcony jest prawie w całości z a g a d n i e n i o m zastosowania 
badań psychotechnicznych d la celów k o m u n i k a c j i . Znajdujemy 
w n i m : pracę prof. Gamelli „O wartości czasu reakcji prostej, 
zwłaszcza w zastosowaniu do doboru z a w o d o w e g o " . Jest to 
zagadnienie sporne jeszcze, a n iezmiernie doniosłe przy bada
niu służby kole jowej . N a podstawie l icznych doświadczeń pr. 
G a m e l l i dochodzi do wniosku , że metoda mierzenia czasu 
reakcj i jest prawie że idealną metodą doboru osób, które 
mają odpowiadać wymaganiom dokładności i jednolitości reak-
cyj ruchowych. P. W. Kruk opisuje „Psychotechnlkę doboru 
pracowników w komunikac j i w W i e d n i u " ; są to opisy 2 p r a 
cowni—tramwajów mie jsk ich i austr jackich kolei związkowych. 
T a ostatnia, jak widać z opisu, znajduje się pod wpływem 
pracowni berlińskiej . Inż. J. Wojciechowski podał opis „Psycho-
techniki kolejowej na Wystawie komunikac j i i turystyki w P o 
z n a n i u " . S t o i s k o psychotechniki , urządzone przez autora artykułu, 
jak wiadomo wzbudziło ogólne zainteresowanie wśród zwiedzają
c y c h , zwłaszcza gości zagranicznych. Zeszyt bieżący k w a r t a l 
n i k a zawiera ponadto „Kronikę" oraz n iezwykle starannie 
opracowaną „Bibl iograf ję" , która daje całkowite pojęcie o bie
żących zagadnieniach psychotechnicznych poruszanych w p r a 
sie perjodycznej i wydawnic twach naukowych. 

W. 
Przegląd elektrotechniczny. Zeszyt 22 poświęcony jest 

X X I I K o n g r e s o w i Międzynarodowego Związku przedsiębiorstw 
t ramwajowych, k o l e i dojazdowych i przedsiębiorstw autobuso
w y c h . Ponadto zeszyt przynosi interesujące zestawienie „Pań
stwowych i Międzypaństwowych projektów e lektryf ikac j i w E u 
r o p i e " pióra inż. M. Altenberga. Refleksje porównawcze au
tora dotyczą przedewszys tk iem projektów elektryf ikac j i N i e 
miec i P o l s k i . Pewną uwagę poświęca autor również słyn
nemu projektowi „piat i letkl" w państwie Z . S . S . R . W. 

B i b l j o g r a f j a . 
Guide du Charpentier. Caleuls des poteaux, p l a n -

chers et fermes en bois, par M . Bousąuet, Ingenieur Architecte 
(S . A . P . ) . L i b r a i r i e Polytechniąue C . Beranger, P a r i s et L i e -
ge. 1930. Nadesłany nam z Paryża. (Przewodnik cieśli . O b l i 
czenia słupów, podłóg i wiązań drewnianych) str. 199-|-33 t a b l . 

Książka znanego archi tekta francuskiego z a w i e r a szereg 
opisów i obliczeń konstrukc j i drewnianych , objaśnionych na 
obf i tych przykładach l i c z b o w y c h . 

Autor koryguje wiele wzorów e m p i r y c z n y c h używanych 
dotychczas , które jednak okazały się albo nieścisłymi, albo 
zgoła błędnymi. 

W i d o c z n y m jest wysiłek autora w kierunku uprzystępnie
n ia i sprowadzenia wzorów i rozumowań do najprostszej for
my, co usprawiedliwiłoby tytuł, nadany temu dziełku. 

Jednakże używanie przez autora równań a lgebra icznych , 
wzorów z teorji wytrzymałości materjałów i w p r o w a d z e n i e 
funkcj i t rygonometrycznych, każe przypuszczać, że pożyteczne 
jego dziełko może okazać s ię przydatnem raczej d l a t e c h n i 
ków, konstruktorów i kierowników robót budowlanych, aniżeli 
d l a zwykłych cieśli i samouków. 

Język pod względem przejrzystości i dokładności bez z a 
rzutu , jak zresztą n iemal zawsze w technicznych pracach 
f r a n c u s k i c h . Z. K. 

Tabela do obliczeń rozmiarów pieców kaflowych, 
prof. inż. R. Dawidowski, Kraków 1929. Uwzględniając, że 
do opału domowego używamy w Polsce 40 miljonów cetnarów 
węgla o wartości 200 miljonów zł., staje się zrozumiałem jak 
ważne jest racjonalne budowanie pieców k a f l o w y c h . Autor p o 
daje zasady o b l i c z a n i a pieców kaflowych i przykłady o b l i c z a 
n i a pieca , zestawiając szereg tabl ic ułatwiających w y l i c z e n i e 
w stosunku do strat ciepła przez ściany, okna, powałę, podło
gi i poddasze. T e same tabele mogą być użyte do obliczeń 
centralnych egrzewań, jak również pieców g a z o w y c h . W r e s z c i e 
podaje autor w y m i a r y konstrukc j i pieców kaf lowych z w y l i 
czeniem ilości k a f l i , p o w i e r z c h n i i w y m i a r u rusztu oraz prze-
kro i kanału kominowego, Tabele te mogą znacznie ułatwić 
racjonale s tawianie pieców i lepsze zużytkowanie opału. 

wg. 
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La Mandchurie Modernę et la Compagnie du 
chemin de fer Sud-Mandchrurien. Henry W. Kinley 
w y i a ł w Paryżu rmnografję południowej części Maadżurji, 
leżącej w sferze wpływu kole i Południowo-Mandżurskiej, która 
po wypadkach r. 1905 przeszła w ręce zarządu japońskiego. 
Autor , posługując się ważkiemi argumentami, popartemi l i c z n e m i 
cyframi, dowodzi , że kolej Południowo.Mandżurska bynajmniej 
nie jest l i ty lko aparatem kontrol i politycznej i kolonizac j i , 
lecz potężną dźwignią w rozwoju tego niezmiernie bogatego 
kraju. 

Kole j Południowo-Mandżurska nie może być porównywana 
do zwykłych dróg żelaznych, prowadzi ona olbrzymią ilość 

przedsiębiorstw pomocniczych , posiada własne grunta dz ier 
żawne, kopalnie , fabryki , prowadzi handel , wspomaga przemysł, 
jest o g n i s k i e m wzorowych urządzeń kulturalnych i humanitarnych. 

P o omówieniu historji powstania k o l e i , historji kraju, 
założenia poszczególnych miast i centrów handlowych, autor 
daje prze jrzysty opis różnych gałęzi gospodarki narodowej 
w południowej Mandzur j i , bada i c h rozwój od czasu przejścia 
k o l e i w ręce Zarządu japońskiego i daje szczegółowy opis 
organizacji i pracy kolei Południowo-Mandżurskiej . W y d a w 
nictwo zdobi kilkadziesiąt zdjęć artystycznie wykonanych, oraz 
mapa s iec i kolei Południowo-Mandżurskiej , l iczącej wszystkiego 
1,111 k m . W. 

W y d a w c a : Związek Polskiej) Inżynierów Kolejowycł). R e d a k t o r o d p o w i e d z i a l n y : Inż. B. Hummel. 

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Wobec rozgoryczenia 1 zniechęcenia do piacy w kulej 

nic twle , szerzącego się zwłaszcza w szeregach młodych Inży
nierów kole jowych i w zrozumieniu niebezpieczeństwa jakim 
przedłużanie się tego stanu rzeczy zagraża pomyślnemu roz
wojowi kole jnictwa polskiego Związek P o l s k i c h Inżynierów K o 
le jowych podejmuje akc ję zmierzającą do poprawy bytu, ochro
ny godności i s tanowiska inżyniera oraz usunięcia tych zbęd
nych a l i cznych dokuczliwości natury administracyjnej , które 
bez istotnej potrzeby i korzyści dla przedsiębiorstwa P . K . P . 
obrzydzają pracę na kolei najbardziej nawet oddanym i peł
n y m zapału jednostkom, bądź skazując je na beznadziejną 
wegetac ję , bądź też narażając na ustawiczną walkę z n a d 
miernie rozroslemi i z re ju ły nieprzychylnie d la inżynierów 
usposobionemi organami personalno-rachunkowemi. 

Większość postulatów inżynierów kole jowych dotyczy 
przyznania i m tych podstawowych, należących niejako do praw 
przyrodzonych pracownika umysłowego uprawnień, z których 
w całe j pełni korzystają pracownicy umysłowi wszystk ich urzę
dów państwowych i przedsiębiorstw prywatnych w Polsce , 
a których bez dostatecznych ku temu powodów są pozbawieni 
inżynierowie kole jowi . Jednym z charakterystycznych przykła
dów upośledzenia inżynierów w przepisach P . K . P . jest zarzą
dzenie o urlopach, podciągające pod jeden strychulec pracę 
pół umysłową a pół fizyczną niższego funkcjonarjusza z twór
czą i wymagającą specjalnego natężenia umysłu i napięcia 
nerwów pracą inżyniera. Pozbawienie inżyniera wstępującego 
na kole j , niezbędnego normalnego wypoczynku przez pierw
szych 10 lat pracy, prowadzi niewątpliwie do przedwczesnego 
wyjałowienia umysłu i utraty e n e r g j i — b e z żadnego stąd dla 
kole i pożytku ani oszczędności i jest smutnym przykładem 
marnotrawienia sił i zapału do pracy młodego, tak bardzo d la 
kole i cennego materjału inżynierskiego. Z niecelowości, a n a 
wet z wyraźnej szkodliwości tego i innych przepisów Związek 
P . I. K . może jedynie czerpać si lne przeświadczenie o słusz
ności s w y c h postulatów, jak również i o tern, że pomimo nie
wątpliwych trudności zmiany raz wydanych zarządzeń, muszą 
one jednakże być dla dobra kole jnictwa prędzej czy później 
zmienione. 

Zdając sobie sprawę z obecnych trudnych warunków go
spodarczych Związek jest zdania , że prze ni ja jące konjunktury 
c h w i l i nie mogą w żadnym razie usprawiedliwiać tolerowania 
w dalszym ciągu obecnego upośledzenia inżynierów kole jowych, 
zwłaszcza, że znaczna część dezyderatów może być przepro
wadzona bez specjalnych ciężarów dla kole i , drogą rac jonal i 
zacj i lub uzupełnienia niektórych przepisów. 

Związek Polsk . Inżynierów Kole jowych jest głęboko prze
konany, że chodzi tu, bez żadnej przesady, o przyszłość kole j 
nic twa polskiego. U c i e c z k a inżynierów z kole i , na którą Zwią
zek niejednokrotnie zwracał uwagę, jest, pomimo obecnego 
k r y z y s u gospodarczego, z jawiskiem chronlcznem, jeżeli zaś utwo
rzone luki są w pewnym stopniu zapełniane przez inżynierów 
pozostających bez zajęcia, napełniając władze kole jowe bez-
troskiem przeświadczeniem, że nic złego się nie dzieje, to 
należy tu z nac isk iem zaznaczyć, że w obecnych warunkach 

na kulej wstępować bodu pizcwu. : i i i c n iedobi tk i i pośród tych 
inżynierów, dla których nie było miejsca w przemyśle i bu
downic twie , przysparzając kole i , zamiast twórczych i energicz
nych jednostek na przyszłych kierowników, kandydatów d o . 
pobierania emerytury, stanowiących d la przedsiębiorstwa mar
twy balast. 

P o z a miernem wynagrodzeniem i małemi w i d o k a m i a w a n 
su, główną przyczyną ucieczki inżynierów jest wspomniane już 
upośledzenie ich w prawodawstwie kole jowem. W e wszystk ich 
przepisach inżynierowie są pod każdym względem zrównani 
ze stokilkudziesięcio-tysięczną rzeszą niższych funkcjonarjuszów 
i robotników ko le jowych . Wyrównanie to, a właściwie podcią
gnięcie drobnej stosunkowo grupy inżynierów pod przepisy 
przeznaczone przedewszystkiem d l a tej właśnie ogromnej rze
szy funkcjonarjuszów i robotników i ułożonej pod kątem w i 
dzenia jej potrzeb i obowiązków, wtłoczenie twórczej pracy 
umysłowej w ramy przeznaczone d la surowej pracy f izycznej , 
przytem wtłoczenie bezwzględne, bez żadnej elastyczności, bez 
pozostawienia w tych przepisach żadnego wentyla bezpieczeń
stwa — oto co powoduje, że warunki pracy inżynierów na 
P . K . P . są zwłaszcza d l a bardziej wartościowych jednostek 
trudne do znies ienia , że inżynierowie w tych ramach się d u 
szą i że w rezultacie ze służby kolejowej uciekają. 

Inżynierowie kele jowi muszą uświadomić sobie i tym 
kogo to dotyczy, że P . K . P . są żywem przedsiębiorstwem 
techniczno-handlowem, które traci obecnie swoje monopolis
tyczne stanowisko w dziedzinie przewozów lądowych i które 
z każdym r o k i e m będzie musiało się doskonalić i szukać no
wych dróg i metod, aby sprostać groźnej konkurencj i samo
chodowej , tak jak to już obecnie dzieje się w Europie Z a 
chodniej a zwłaszcza w A m e r y c e . Tembardzie j palącą staje 
się sprawa przyciągnięcia na kolej młodych, twórczych sił 
inżynierskich, s tworzenia dla nich znośnych warunków pracy, 
zainteresowania i ch w w y n i k a c h działalności ko le i i związania 
ich z koleją tym naj trwalszym węzłem, jaki stanowi świado
mość, że praca dla przedsiębiorstwa jest jednocześnie pracą 
dla s iebie samego. 

Dzisia j jesteśmy, niestety, jeżeli chodzi o inżynierów k o 
le jowych, na przeciwległym biegunie tego normalnego stosunku 
i Związek P . I. K . uważa, że wziąłby na siebie zbyt ciężką 
odpowiedzialność moralną wobec przyszłych losów kole jnictwa 
polskiego, gdyby przy pomocy wszys tk ich dostępnych środków 
nie podniósł w tej sprawie głośnego i wyraźnego ostrze
żenia. 

Oczekując poparcia obecnej akcji w miarę możności przez 
w s z y s t k i c h inżynierów kole jowych, Związek P . I. K . wierzy , 
iż spotka się ona z zainteresowaniem i pelnem zrozumieniem 
u tych czynników, na których ciąży faktyczna odpowiedz ie l - • 
ność za przyszłość kole jnictwa polskiego, którą inżynierowie 
kole jowi pragnęliby jak najrychlej ujrzeć na prostych i jasnych 
sz lakach racjonalnej, naukowej organizac j i również i w tych 
dziedzinach ; w których dotychczas panują resztki biurokratycz-
no-kancelaryjnych metod, k u niewątpliwej szkodzie przedsię
biorstwa P o l s k i c h K o l e i Państwowych. 
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Memorjał w sprawie bytu inżynierów , 
kolejowych. 

Do Pana Ministra Komunikacji. 

Kwest ja poprawy bytu inżynierów kole jowych utknęła od 
pewnego czasu na mar twym punkcie . Memorjały, składane 
w tej sprawie od szeregu lat przez Związek Inżynierów K o 
le jowych do właściwych władz, zostały w większości w y p a d 
ków pozostawione nie tylko bez przychylnego załatwienia, lecz 
wcgóle bez żadnej o d p o w i e d z i . W tych warunkach inżyniero
wie ko le jowi , w głębokiem przekonaniu o słuszności i wyko
nalności swych postulatów, nabiera ją przeświadczenia, że po
stulaty te nie znajdują urzeczywis tn ien ia jedynie wskutek ja 
kiegoś n ieporozumienia i zbyt skomplikowanego funkcjonowania 
aparatu biurokratycznego. 

Stwierdzić należy, że nietylko stan materjalny inżyniera 
kolejowego, lecz i pozycja jego w hierarchi społecznej w os
tatnich latach coraz bardziej się pogarsza, gdyż poza prze 
m i l c z e n i e m sprawy polepszenia bytu, stosowane są względem 
inżynierów kole jowych różne drobne, lecz n iezwykle dokucz
l i w e i upokarzające przepisy, nie ma jące żadnego uzasadnie
nia ani pod względem f inansowym, ani pod względem spraw
ności służby. N a dowód wystarczy przytoczyć jedno z ostat-
nicz zarządzeń, prawie uniemożliwiające otrzymanie biletu na 
pociągi pospieszne, oraz punkt pragmatyki , przewidujący dla 
etatowych inżynierów dwutygodniowe urlopy do trzech lat służ
by, a umożliwiający otrzymanie normalnego ur lopu czteroty
godniowego dopiero po dziesięciu la tach. 

N i c też dziwnego, że wśród inżynierów kole jowych w z r a 
sta rozgoryczenie i urabia się przekonanie , że inżynier na 
kole i jest kimś podrzędnym, bo się nietylko o niego nie dba, 
lecz nawet zniechęca . N a dowód pewnego zainteresowania się 
władz kole jowych inżynierem nie można przytoczyć w p r o w a 
dzenia dodatku budowlanego, gdyż dodatek ten wypłacany jest 
tak wie lk ie j ilości osób, nic z techniką nie mających wspól
nego, że można go jedynie uważać za pewne polepszenie bytu 
pracowników kole jowych , tembardziej , że wysokość jego, po
dana przez P a n a Min is t ra K o m u n i k a c j i w przemówieniu w Se j 
mie dnia 24. VII . 1928 r. została przez dalsze zarządzenia 
znacznie z redukowana . 

Rezultat postępowania władz kole jowych z inżynierem aż 
nadto jaskrawo występuje we w s z y s t k i c h dziedzinach życia 
kole jowego. Młodzi inżynierowie stronią od kole jn ic twa. Je
szcze d w a wydziały: drogowy i mechaniczny mają narazie pe
wien dopływ młodych sił, rekrutujących się z l u d z i , którzy 
zbyt umiłowali kole jnictwo w czasie swoich studjów, aby się 
go wyrzec i którzy ciągle żyją nadzie ją z m i a n y na lepsze, 
lecz i c i się zniechęca ją , tracą energję i żywotność i , w m i a 
rę pojawiania się coraz to nowych i krzywdzących i c h r o z p o 
rządzeń, zaczynają myśleć o uc ieczce . 

Inne Wydziały, ma jące mniej wspólnego z techniką, jak 
Wydział R u c h u , Zasobów i t. p., są prawie zupełnie pozba
wione dopływu młodych sił inżynierskich, pomimo to, że w a 
runki awansu i t, z w . karjery służbowej są tam daleko więk
sze, niż w wydziałach ściśle technicznych. Już to ostatnie 
świadczy dobitnie, że młodzież inżynierska, napływająca p o m i 
mo wszystko — wprawdzie w bardzo niedostatecznej ilości — 
na kolej , nie jest żądna ' szybkie j karjery i wierzy , że jej pra
ca należycie oceniona zostanie . 

Zbędnem byłoby podnosić tutaj to, co poruszane było 
już aż nazbyt często, że stan, j a k i się w y t w a r z a jest dążeniem 
do niechybnej katastrofy, jeżeli oczywiście, przyjąć pewnik , że 
kolej bez inżynierów nie może istnieć. P e w n i k ten dla w i e l u 
jest bardzo mało przekonywający, ale trudno przypuścić, aby 
Minis ters two K o m u n i k a c j i , wydając szereg krzywdzących z a 
rządzeń opierało się na przesłankach, wynikających z opinji 
osób nieprzychylnie d l a inżynierów usposobionych . 

Jeżel i rozpatrzeć spis członków Związku P . I. K . , rzuca 
się w oczy fakt, że na ko le i pracują przeważnie ludzie starsi , 
mający do emerytury 5 — 8 lat, lub młodzi, którzy przed 3 — 6 
laty na kole j wstąpili. C i p i e r w s i znajdują się przeważnie na 
s tanowiskach poważnych, związani są z koleją całym szere
giem węzłów i kolei nie opuszczą pomimo bardzo n iekorzyst 
nych dla nich warunków pracy i płacy. Młodzi, którzy wstę
pują na kolej przeważnie d la i d e i , zn iechęcą się w końcu do 

stosowanych z n imi metod postępowania 1 z bólem serca po
święcą kolej , jak dotychczas poświęcili lepsze warunki płacy 
gdzieindzie j dla k o l e i . Dopływ najmłodszych albo ustanie, albo 
zmnie jszy się do m i n i m u m , niedostatecznego d l a normalnego 
biegu prac w kole jnic twie . S tan , j a k i się wytworzy będzie 
bardzo ciężki d la kole jn ic twa. P o 5 — 6 latach starzy ustą
pią, młodzi opuszczą kole jn ic two. 

Pozostaną niel iczne jednostki , niezdolne wypełnić po
wstałych luk, ponieważ według wszelkiego prawdopodobieństwa 
w ciągu tego czasu kolejnictwo się rozwinie , a nie skurczy . 
N i e pomoże wtedy z m i a n a p o l i t y k i , bo choć może spowodo
wać dopływ bardzo wie lu l iczebnie jednostek, to jednak ko
lejnictwo jest tak poważnym i złożonym m e c h a n i z m e m , że dla 
objęcia stanowisk k i e r o w n i c z y c h nie wystarczy paromiesięczna 
p r a k t y k a . 

A b y nie dopuścić do takiej ostateczności , którą Związek 
Inż. K o l . uważa za katastrofalną i grożącą wprost n ieob l i cza l -
nemi stratami d la ko le jn i c twa , Zarząd Główny Związku przed
kłada ninie jszy memorjał P a n u M i n i s t r o w i z prośbą o najrych
lejsze rozpatrzenie i wierzy , że P a n Minister , po zaznajomie
niu się z jego treścią, nie o m i e s z k a wydać odpowiednich z a 
rządzeń, zmierzających do wydatniejszej poprawy bytu. inży
nierów kole jowych . 

Najbardziej aktualne i pilne zagadnienia poprawy bytu 
inżyniera kolejowego są następujące: 

1) Związek Inż. K o l . nie jednokrotnie podnosił koniecz
ność jak najszybszego zrea l izowania rozporządzenia P r e z y d e n 
ta Rzeczypospoli te j o powołaniu do życia przedsiębiorstwa P . 
K . P . Część tego rozporządzenia została już zrea l izowana 
w postaci ustawy o pragmatyce , emeryturach 1 t. d . Najbar
dziej krzywdzące punkty pragmatyki zostały P . M i n i s t r o w i 
K o m u n i k a c j i przedstawione w odpowiednich memorjałach, lecz 
dotychczas Związek nie doczekał się na swoje postulaty od
p o w i e d z i . Związek zdaje sobie sprawę z trudności, jakie po
wstają przy w p r o w a d z a n i u poprawek w ogłoszonej już ustawie 
i obecnie pragnie zwrócić uwagę na wytyczne , jak ie należy 
przyjąć przy opracowywaniu odnośnej ustawy uposażeniowej 
P . K . P . , aby błędy istniejące w niej obecnie, krzywdzące 
ogół inżynierów i hamujące normalny bieg spraw, nie zostały 
w przyszłej ustawie nieopatrznie powtórzone. 

Obecna us tawa uposażeniowa jest niesłychanie w a d l i w i e 
skonstruowana w części , dotyczącej awansów i podziału s ta 
nowisk na grupy. D o grupy V za l i czone są s tanowiska w i 
cedyrektora K o l e i i nacze ln ika wydziału. D o grupy V I stano
w i s k a : zastępcy n a c z e l n i k a wydziału, naczelnika oddziału, 
k i e r o w n i k a działu, starszego referendarza, nacze ln ika stacji i t . d . 
D o grupy VII s tanowiska : zastępcy nacze ln ika oddziału, k o n 
trolera, referendarza, starszego asesora, st. technika , st. z a 
wiadowcy odcinka, zawiadowcy stacji I k lasy , maszynis ty - In
struktora i t. d. Pobieżny nawet rzut oka na przytoczony 
podział musi każdego uderzyć swoją nielogicznością, gdyż do 
tej samej grupy są zal iczone stanowiska przełożonego i pod
władnego w w i e l u stopniach. Z a l i c z e n i e do tej samej grupy 
zastępcy naczelnika oddziału i z a w i a d o w c y odc inka , lub star
szego technika obniża wagę poleceń tego pierwszego i bardzo 
ujemnie wpływa na bieg pracy. Uwzględniała to częściowo 
poprzednia ustawa uposażeniowa, gdzie s tanowiska powyższe 
były za l iczone do V i V I grupy kole jowej . 

Przyjęcie powyższej zasady przez Ministerstwo K o m u n i 
kacji potwierdziło wieści, które przedostały się do prasy w 1927 
roku, obecnie wszakże, jakoby przy opracowywaniu nowej us
tawy uposażeń na P . K . P . zasada ta jest pomijana, co byłoby 
wielką krzywdą dla inżynierów. 

2) N i e z w y k l e ujemnie na bieg spraw wpływa zupełnie 
wadl iwie pomyślana sprawa awansów. Tutaj dochodzi się wprost 
do absurdu i dane stanowisko obsadza się nie przez tego, 
przez kogoby należało, bo ten najczęście j z awansu rezygnuje, 
ale przez tego, kto jest w danej c h w i l i pod ręką i o k i m się 
zgóry wie , że jest mniej od innych odpowiedni . Niepodobna 
jednak zachęcić n a c z e l n i k a oddziału do zajęcia s tanowiska 
zastępcy n a c z e l n i k a wydziału, k i e d y to stanowisko, zwiększa
jąc odpowiedzialność, nietylko nie daje korzyści mater jalnych, 
bo oba te s tanowiska za l i czone są do tej samej grupy, ale 
przec iwnie , daje minusy pod względem mater ja lnym, gdyż np. 
pozbawia mieszkania służbowego. N a taką samą trudność n a 
potykamy przy chęci mianowania referendarza w grupie V I I - d 
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(780 punktów) na znacznie odpowledzialnie jsze stanowisko 
k i e r o w n i k a działu, kiedy takie mianowanie przyniesie mu w re
zul tac ie 20 punktów różnicy przy zastosowaniu obecnej ustawy. 
W danym przykładzie V l - a daje 800 punktów. Jeżeli przytem 
c h o d z i o przeniesienie ze stolicy na prowincję, gdzie niema 
dodatku stołecznego, a także możności dodatkowego zarobko
w a n i a , to zrozumiałemi się staną autentyczne fakty, że po ta
kie j nominac j i bez uzgodnienia z odpowiednim kandydatem, 
kandydat zaszczytnie wyróżniony musi się uciekać do w s z e l 
kiego rodzaju protekcji i poruszyć wszystk ie możliwe sprężyny, 
aby nominac ja go ominęła i spotkała kogo innego. Rzecz oczy
wis ta , że stosunki takie są anormalne. 

Poruszone wyże] sprawy hamują rozwój kole jnictwa, p r z y 
czyniają się do pogorszenia gospodarki , która w rezultacie 
daje krociowe straty. 

Przykłady amerykańskich kole i świadczą, że zaintereso
wanie pracowników kole jowych w zyskach przedsiębiorstwa 
kolejowego wybitnie przyczynią się do zwiększenia dochodo
wości ko le i , podczas gdy u nas prawie nikt nie jest zaintere
sowany w z y s k a c h k o l e i z wyjątkiem poniekąd maszynistów 
i warsztatowców, otrzymujących pewne premje. W wydzia le 
d r o g o w y m , który rozporządza 1 / i budżetu kole i , ani naczelnik 
oddziału drogowego, ani z a w i a d o w c a odcinka drogowego w ra
zie w y k o n a n i a pewnej pracy lepiej i taniej niż inni , lub niż to 
było wykonane w latach ubiegłych, nie będzie miał z tego 
żadnej korzyści osobistej. N i e można zatem spodziewać się 
wydajniejszej pracy. Nie można się też spodziewać, aby pra
cownik kole jowy poświęcał kolejnictwu myśl każdą, siły wszyst 
k ie , a przecież wtedy tylko kole jnictwo mogłoby się podnieść 
na nieosiągalne obecnie wyżyny pod każdym względem. Z a s a 
d a premjowania jest uznana za nadzwyczaj wydajną przez świat 
cały. U nas nietylko nikogo się nie premjuje we wlaściwem tego 
słowa znaczeniu, ale tego, kto zgodnie z poglądem z w i e r z c h 
n i k a zasługuje na to premjowanie , .przedstawia się do awansu, 
który w dużej Ilości wypadków zwiększyłby znacznie jego o d 
powiedzialność służbową, a bytu jego nietylko nie polepsza , 
ale często pogarsza. 

3) Piękna pierwotnie myśl przyznania inżynierom dodat
k u budowlanego została w następstwie zupełnie zmieniona , 
gdyż dodatek ten tylko wtedy mógłby odgrywać rolę pewnej 
premji , gdyby był traktowany indywidualn ie . Może być okre 
ślone pewne min imum tego dodatku, ale maximum winno być 
zależne wyłącznie od możliwości f inansowych i wielkość dodat
k u winna być uzależniona od wyników pracy u z y s k a n y c h przez 
daną jednostkę, od odpowiedzialności, jaką za swoją pracę po
nosi i t. p. czynników. 

4) W wielu dziedzinach gospodarki państwowej uznano 
zasadę wypłacania pewnej miesięcznej kwoty , jako rekompen
satę z a poniesione w y d a t k i na studja wyższe i z a to, że pra
cownik taki zaczyna pracować bardzo późno, k iedy inny, bez 
wyższego wykształcenia, zdołał już osiągnąć przez długoletnią 
pracę czasem nawet lepsze od niego warunki materjalne. N a 
kolei ta zasada uznaną została za słuszną i przy przemiano
w a n i u pracowników kole jowych w 1923 r., pracownicy z wyż-
szem wykształceniem otrzymal i jeden szczebel więcej , niż im 
normalnie przysługiwało. Było to wynagrodzenie minimalne, 
ale chodzi tu o stwierdzenie zasady, która istniała, i z przy
c z y n n iewiadomych zaginęła. W tej sprawie Związek Inż. 
K o l . złożył w swoim czasie memorjał, ale niestety nie otrzymał 
dotychczas żadnej odpowiedzi . Otóż obecnie Zarząd Związku 
przypomina powyższą sprawę, stwierdzając, że nie jest ona 
n i c z e m nowem. 

5) Jednym z najbardziej dokucz l iwych punktów pragma
t y k i jest przepis , w myśl którego inżynierom narówni z niższy
m i fuukcjonarjuszami kole jowymi , normalny miesięczny urlop 
przysługuje dopiero po 10 latach służby. W czasach gdy k a n -
ce l i s tka na posadzie prywatnej lub państwowej korzysta z peł -
negu miesięcznego urlopu już po roku pracy, inżynierów kole 
j o w y c h , których praca nie jest tylko pracą umysłową, ale p r a 
cą twórczą, wymagającą specjalnego natężenia i świeżości 
umysłu, obecne przepisy traktują narówni z pracownikami f i 
z y c z n y m i i przez 10 lat pozbawiają możności normalnego w y 
poczynku niezbędnego dla zdrowia i efektu pracy. Jeżeli wziąć 
pod uwagę, że młodzi inżynierowie, których pozyskanie d l a 
P . K . P . stanowi troskę władz kole jowych, mają za sobą 
w przeważające j części wypadków ciężkie przeżycia wojenne 

i n ienormalnie długie studja poli techniczne, również bez nie
zbędnego wypoczynku, to jest rzeczą oczywistą, że pozbawię 
nie tych ludzi przez dziesięć lat normalnego urlopu musi 
w znacznym stopniu obniżać i ch energję i wydajność pracy. 
Zamias t w y z y s k a n i a energji , in ic jatywy i chęci do pracy, jaką 
młodzi inżynierowie na służbę wnoszą, zamiast wykorzys tan ia 
ich zapału d l a d o b r a służby, zbyt bezwzględne stosowanie ry
czałtowych przepisów przeobraża i ch w kandydatów do ur lo 
pów zdrowotnych i przedwczesnej emerytury. Kwest ja p r z y 
z n a n i a normalnych urlopów mogłaby zdaniem Związku nie 
być sprzeczna z obowiązującemi przepisami , w y d a n e m i d la 
ogółu pracowników kole jowych, przez udzielenie dodatkowych 
urlopów w y p o c z y n k o w y c h d l a inżynierów, jako wykonywują-
cych specjalnie ciężką pracę umysłową. 

6) W y s o c e demoralizujący przepis o potrącaniu dodat
ku budowlanego za czas urlopów i choroby wywołuje w prak
tyce dążenie do uniknięcia skutków tego przepisu w najro
zmaitszy sposób, jako to: dzielenie całego urlopu ha k i l k o -
dniowe ur lopy, starania o w y z y s k a n i e urlopów w końcu jed
nego miesiąca i początku następnego i t. p. sposoby ratowa
nia całości dodatku budowlanego, stanowiącego znaczny do
datek skromnego uposażenia. W y n i k i e m tego systemu, d a w a 
n ia z jednej strony a odbierania z drugiej , jest naogół nie
możność bez poważnej straty wykorzystania nawet dwutygod
niowego urlopu bez przerwy, przyczem należy stwierdzić, że 
potrącenie to nie jest stosowane w innych Minis ters twach (Ro
bót P u b l i c z n y c h i S p r a w W o j s k o w y c h ) . Racze j przec iwnie , 
istnieją przedsiębiorstwa prywatne i komunalne w P o l s c e i pań
stwowe w innych krajach E u r o p y , gdzie na czas urlopu jest 
przyznawany specjalny dodatek, umożliwiający wypoczynek 
bez troski o byt codzienny. Również krzywdzące jest potrą
canie dodatku budowlanego za czas ćwiczeń wo j skowych , gdyż 
rozdział gospodarstwa domowego pociąga z a sobą większe 
wydatki , które nie mogą być pokryte nawet z gaży oficerskie j , 
nie mówiąc już o podchorążych, których żołd jest z n i k o m y . 

7) B r a k sił inżynierskich stwierdzony niejednokrotnie 
przez czynniki miarodajne, wywołuje przeciążenie pracą tych, 
którzy pomimo mało sprzyjających warunków mater jalnych 
poświęcili się ko le jn ic twu. Inżynierowie c i , zajmujący prze
ważnie s tanowiska k ierownicze , zmuszeni są pracować po k i l 
kanaście godzin na dobę i nietylko za swoją nadliczbową 
pracę nie otrzymują żadnego wynagrodzenia , lecz nawet w tym 
w y p a d k u , kiedy daną pracę możnaby było wykonać akordowo, 
proponowane warunki są tak nisk ie , że wprost nie pozwalają 
na podjęcie się tej pracy. Zdarzają się często w y p a d k i , że z a 
wykonaną już pracę akordową odmawia się wogóle w y n a g r o 
dzenia , motywując to względami oszczędnościowemi. Należy 
nadmienić, że opłacanie projektów opracowywanych akordowo, 
ze specjalnych kredytów na ten cel p r z y d z i e l o n y c h , jest n i e 
racjonalne i wysoce szkodl iwe dla w y k o n y w a n y c h robót. O b e c 
nie projekt nie może być opłacony z kredytów, p r z y d z i e l o 
nych na daną robotę, co wywołuje anormalne z jawisko oszczę
dzenia z n i k o m y c h sum na projekcie kosztem utraty wie lk ich 
przez pobieżne i niedokładne opracowanie projektu. 

8) W odpowiedzi na k i lkakrotnie składane memorjały 
Zarządu Związku do P a n a M i n i s t r a K o m u n i k a c j i w sprawie 
rozciągnięcia prawa korzystania z biletów bezpłatnej jazdy 
I k l a s y na wszystk ich inżynierów kole jowych, sprawa ta z o 
stała załatwiona negatywnie pomimo rzeczowych argumentów, 
przedstawionych przez Związek. Obecnie wytworzył się taki 
stan, że z biletu 1 klasy korzystają bez ograniczeń, poza le 
karzami kole jowymi, którzy uzyskal i to uprawnienie związane 
z a k a d e m i c k i e m wykształceniem, również i pracownicy M i n i 
sterstwa K o m u n i k a c j i w VII st. sł. bez względu na posiadany 
cenzus naukowy. Zważywszy, że znaczna większość inżynie
rów w Okręgowych Dyrekc jach Kole jowych nie mających pra
w a do przejazdu I k lasy , posiada V l l - m y stopień służbowy 
jest przeto wyraźnie pokrzywdzona w stosunku do pracowni
ków Minis ters twa, a zwłaszcza do nieposiadających cenzusu 
akademickiego i mających naogół w departamentach nietech
nicznych mniej c iężką i odpowiedzialną pracę. Racze j prze
c iwnie , inżynierowie pracujący w D y r e k c j a c h P . K . P . po
winni być pod tym względem wyróżnieni, a nie upośledzeni. 
W o b e c niewielkie j s tosunkowo ilości inżynierów w grupie VII 
i słabego za ludnien ia wagonów I k l a s y , przyznanie biletów 
I klasy nie powinno wywołać j ak ichkolwiek trudności. 



36 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y J* 1 

P o z a t e m , prócz odmowy przyznania w s z y s t k i m inżynie
rom biletów I k lasy , ograniczono do m i n i m u m prawo bezpłat
nego przejazdu pociągami pośpiesznemi, a bilety bezpłatne 
jednorazowe wydawane są w D y r e k c j a c h bez względu na odle
głość prze jazdu, również i inżynierom i i c h rodzinom tylko na 
pociągi osobowe. I znów wytworzyła się anomal ja i wybitne 
pokrzywdzenie inżynierów w D y r e k c j a c h w stosunku do urzęd
ników Minis ters twa , gdzie nawet w grupie X uposażenia jest 
p r z y z n a w a n y bez trudności przywile j korzystania z pociągów 
pośpiesznych. Ponieważ dopłata za pośpiech do biletów bez
płatnych na pociągi osobowe jest wyższa, niż cena bi letu 
zniżkowego kole jowego, przeto przy dalszych lub pi lnych p o 
dróżach bilety bezpłatne na pociągi osobowe najczęście j w tych 
w y p a d k a c h nie przedstawiają żadnej wartości. T e n ostatni na
der d o k u c z l i w y i do niedawna nawet p r z y większym niż 
dzisia j ruchu osobowym na kole jach, nie stosowany przepis , 
wywołuje zrozumiałe rozgoryczenie wśród Inżynierów, którzy 
zmuszeni są płacić za przejazd swój i rodziny. 

9) Związek Inż. K o l . złożył dnia 12 .X. — 1929 r. P a n u 
M i n i s t r o w i K o m u n i k a c j i memorjał , obszernie uzasadniający proś
bę skasowania egzaminów służbowych d l a pracowników z wyż
s z y m cenzusem n a u k o w y m . Obecnie Związek uważa za swój 
obowiązek przedstawić P a n u M i n i s t r o w i , że wymagane w a r u n 
k i m i a n o w a n i a na stanowiska etatowe, t. j . składanie e g z a m i 
nów ścisłych po odpowiedniej służbie przygotowawczej , wywo
łuje wśród inżynierów niechęć do służby kole jowej i tamuje 
dopływ młodych fachowych sił inżynierskich na kole jach . K o 
leje przedwojenne nie znały podobnego warunku d la inżynie
rów, tern niemniej posiadały znaczne zastępy inżynierów, któ
r y m i nietylko one, ale i kole je polskie się szczycą. Egzaminy , 
jako sprawdzian przygotowania do objęcia pewnego s tanowi
s k a , mają zapewne swe uzasadnienie w warunkach , gdzie 
o wartości pracownika decyduje świadectwo, a nie jego r z e 
czywiste uzdolnienie . Stwierdzić należy, że egzamin taki s ta
nowi d la p r a c o w n i k a już zatrudnionego (jak to się dzieje 100°/o) 
dość poważny wysiłek, który przeważnie idz ie na marne, gdyż 
wiadomości tą drogą zdobyte nie są trwałe. I gdybyż złożenie 
tego egzaminu dawało rzeczywiście nagrodę w postaci dora
źnego awansu? W większości wypadków chodzi o egzamin 
kwalifikujący inżyniera na stanowisko, które z pożytkiem i k u 
zadowoleniu przełożonych zajmuje już od paru lat. 

Wyłuszczone wyżej i omówione obszernie zagadnienia 
poprawy bytu inżynierów k o l e j o w y c h dają s ię streścić w for
mie następujących postulatów: 

1) należy wprowadzić większą rozpiętość płac w sto
sunku do zajmowanego s tanowiska , co częściowo można u s k u 
tecznić przez wprowadzenie podziału grup V i V I na cztery 
grupy, zaś grupy VII na trzy grupy z tern, że najniższa z tych 
grup, do której za l i czeni zostaną pracownicy bez wyższego 
wykształcenia, pozostający obecnie w grupie V I I , nie powinni 
mieć uszczuplonych i tak bardzo niskich obecnie poborów. 

2) Uwzględnienie w przyszłej ustawie uposażeniowej z a 
sady, aby awans , zwiększając odpowiedzialność, w równym 
stopniu poprawiał warunki materjalne, co da się osiągnąć przez 
zwiększenie ilości szczebli w poszczególnych grupach uposa
żenia oraz przez awansowanie do następnej grupy w szczeblu 

pos iadanym w chwi l i awansu. Pozatem konieczne jest rac jo
nalne premjowanie wydajnej i oszczędnej pracy . 

3) Ustanowienie dodatków funkcyjnych d l a pracowników 
na k ierowniczych s tanowiskach, jako rekompensatę z a p o z b a 
wienie ich możności dodatkowego z a r o bkowania i za jęc ia i c h 
całego czasu, którym inni swobodnie rozporządzają. 

4) P r z y z n a n i e specjalnego dodatku do uposażenia (do
datek cenzusowy) za studja wyższe, wynoszącego nie mnie j , 
niż 250 złotych miesięcznie , w myśl memorjału w tej sprawie 
złożonego P a n u M i n i s t r o w i K o m u n i k a c j i w kwietniu 1930 r. 

5) P r z y z n a n i e dodatku budowlanego w zależności od i n 
d y w i d u a l n y c h wyników pracy, uzyskanych przez daną jednost
kę i nie określanie zgóry maxlmum tego dodatku, który winien 
zależeć prżedewszystklem od oceny pracy przez bezpośredniego 
z w i e r z c h n i k a . 

6) P r z y z n a n i e urlopów w y p o c z y n k o w y c h w s z y s t k i m i n 
żynierom k o l e j o w y m w w y m i a r z e przysługującym pracownikom 
umysłowym w urzędach państwowych i prywatnych, t. j . w w y 
sokości jednego miesiąca po roku , 5 tygodni po 10 latach 
i 6 tygodni po 20 latach pracy. 

7) Niepotrącanie dodatku budowlanego z a czas urlopów, 
choroby i ćwiczeń wojskowych , jako stanowiącego znaczny p r o 
cent skromnego wynagrodzenia inżynierów na P . K . P . , zgodnie 
z memorjałem złożonym P a n u Min is t rowi K o m u n i k a c j i przez 
Z . P . l . K . w dniu 2 6 . V I — 1 9 2 9 r. 

8) Umożliwienie w y k o n y w a n i a prac akordowych w go
dzinach pozabiurowych i opłacanie i ch według ceny godziwej 
oraz wynagradzania pracy dodatkowej . 

9) P r z y z n a n i e w s z y s t k i m inżynierom i i ch rodzinom p r a 
w a bezpłatnego, względnie zniżkowego, przejazdu I klasą oraz 
cofnięcia krzywdzącego zarządzenia praktycznie uniemożliwia
jącego przejazd pociągami pośpiesznemi. 

10) Skasowanie egzaminów służbowych d l a inżynierów. 
Związek Inżynierów K o l e j o w y c h zaznacza w końcu, że 

wszystk ie poruszone w ninie jszym memorjale sprawy, z reasu
mowane powyżej w formie konkretnych wniosków, są bardzo 
żywotne, pilne i aktualne. Związek wszakże zdaje sobie s p r a 
wę, że uwzględnienie postulatów, wymienionych w p. 1 i 2, 
jako związanych z wydaniem nowej ustawy uposażeniowej m u 
si być poprzedzone ostatecznem opracowaniem tej ustawy, t e m -
bardzlej przeto uprasza P a n a M i n i s t r a o szczególniejsze zwró
cenie uwagi na punkty dalsze , które mogłyby być w stosunku 
do inżynierów, w krótkiej drodze na podstawie istnie jących 
ustaw i bardzo szybko załatwione p r z y c h y l n i e , gdyż poruszone 
sprawy są naogół łatwe do przeprowadzenia . 

Zarząd Główny Związku P . I . K . , jako organizac j i poważ
nej, l iczącej około 1000 członków z wyższem wykształceniem, 
wierzy , że P a n Minister uzna nasze postulaty, mające na ce
lu polepszenie sprawności i rozwoju kole jn ic twa polskiego, 
oraz zmnie jszenie pauperyzacj i inżynierów kole jowych i w y d o 
bycie z nich maximum energji ) in ic jatywy, z a słuszne i nie 
o m i e s z k a wydać odpowiednich zarządzeń, które przywrócą i n 
żynierowi kole jowemu należne mu stanowisko i zachęcą młode 
i zdolne jednostki z wyższem wykształceniem technicznem do 
poświęcenia się kole jnic twu. 

Warszawa dnia 1!) grudnia 1930 r. 

Wydawca: Związek Polskich Inżynierów Kolejowych. Redaktor odpowiedzia lny : Inż. W. Gąssowski 

Zakl. Graf. B. Wieribtckl i S - k i , w Wartzawie. 

Z A P I S U J C I E SIĘ N A C Z Ł O N K Ó W 

LIGI OBRONY POWIETRZNEJ PAŃSTWA. 
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