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Postęp technik i , bezroboc ie i naukowa organ izac ja 
pracy — — « — 

W tytule tego artykułu złączone zostały 
trzy pojęcia, o każdem z nich całe tomy są już 
napisane , a drugie tyle można jeszcze napisać. 
Jednakże te trzy elementy składowe współczesne
go życia przemysłowo-gospodarczego są dziś wła
śnie tak ściśle z sobą złączone, tak zazębione, że 
niepodobna wprost myśleć i mówić o żadnym z nich, 
nie wciągając w orbitę naszych rozważań i pozo
stałych dwóch. Śpieszę jednak zapewnić, że nie 
będę wyzyskiwał dobrej wol i czytelników, posta
ram się załatwić z całym tym objektem w tem
pie dzisiejszego życia (jak w fi lmie), pozostawia
jąc znaczną część rozważań i wniosków dobrym 
chęciom samego ,,widza-słuchacza". Chciałbym t y l 
ko na wstępie dać pewne określenie „naukowej or 
ganizac j i " , jak uważam za konieczne ją formuło 
wać, aby zwrot zasadniczy mego szkicu dzisiejsze
go znalazł pewne podstawy. 

Dokoła wyrażenia „naukowa organizac ja" wy
rósł cały las nieporozumień: wśród robotników 
termin ten wywołuje pewien niepokój, wśród p r a 
cowników postępowych stał się synonimem bar

barzyńskiego w y z y s k u , wśród inteligencji postra
chem przed jakąś nową nauką, jakiemś wymaga
niem stosowania naukowych metod i t. p. W i n a 
tu leży w niezupełnie udatnem tłomaczeniu ame
rykańskiego w y r a z u „Scientific menagement", od
noszącego się raczej do całego szeregu metod, któ
r y c h cechą wspólną jest dążenie do stosowania 
„zdrowego r o z u m u " , log ik i — w przeciwieństwie 
do rutyny, polegającej na chodzeniu utar tym szla
k iem i t rzymaniu się odwiecznych sposobów, nie 
próbując ich nawet ulepszać. Dosłowne tłomacze-
nie amerykańskiego „scientific" przez francuski 
„scientifiąue" (naukowy) jest nieprawidłowe, gdyż 
po francusku w y r a z ten ma daleko ściślejsze zna
czenie, a zarazem bardziej abstrakcyjne niż jego 
równoważnik amerykański. 

Każda próba szerzenia pojęć o „naukowej or
ganizac j i " coraz częściej wywołuje głosy nawet 
wybitnych jednostek, tęsknie wspominających 

, średniowieczną rzemieślniczą technikę produkc j i , 
> i wśród tych nie brak nawet zwolenników powrotu 

do ówczesnych urządzeń. W obronie tych tezt 



wysuwane i powtarzane są argumenty znane: nad
mierny rozwój techniki i posługiwanie się maszy
nami poniżają człowieka do r o l i niewolnika ma
szyny, pozbawiając go tego wewnętrznego zadowo
lenia, jakie majster, czeladnik, czy uczeń otrzy
mywał w swej indywidualne j pracy; pozatem po
stęp i rozwój techniki sprowadziły „kryzys pra 
c y " . 

P o d wpływem literatury, która zawsze stawa
ła w obronie , ,pracy ręcznej" , wkradły się do są
dów naszych w tej sprawie pewne błędne zasady. 
P o d z i w i a m y zawsze przedmioty wykonane rękami 
rzemieślników, których dążeniem naturalnem by
ło nadawać indywidualne piętno wszystkiemu, co 
z ich pracowni wychodziło. A l e , mając kształty mi
łe d la oka, czy były wytwory te lepiej do użytku 
przystosowane, niż wyroby przemysłu współczes
nego? C z y były trwalsze, tańsze? Nie—bezwzględ
nie, ale nie na tem koniec: musimy tu wziąć pod 
uwagę ilość i popyt na te rzeczy : były one niegdyś 
znacznie mniejsze, za to dziś najbiedniejsi mogą 
kupić sobie niezbędne sprzęty, zapewniające i m 
taką wygodę, o jakiej bogaty mieszczanin średnio
wiecza nawet nie marzył. N i e od dziś się stwier
dza, że najskromniejszy dom, który d la siebie bu
duje urzędnik, robotnik, posiada więcej komfortu, 
niż go znal i nawet królowie, którzy nie miel i wo
dy w mieszkaniu, ani centralnego ogrzewania, ani 
elektryczności. 

Zresztą przedmiot, będący owocem pracy ręcz
nej, jest dziś rzeczą drogą, jest przedmiotem zbyt
k u , d la mas niedostępnym. Czyż nie lepiej , żeby 
„wszystko" było osiągalne dla wszystkich, aby 
każdy mógł zażywać dobrodziejstwa naprzy-
kład „łazienki". 

Zaspokojenie tego możliwe jest wtedy tylko, 
gdy rzemieślnicy wytwarzać będą tanio i szybko 
mi l jony wanien, m i l jony jednakowych kranów, 
setki kilometrów rur wodociągowych, gdyż cechą 
zasadniczą tych przedmiotów powinna być „wy-
mienność", nie dopuszczająca żadnego piętna i n 
dywidualnego —• żadnej własnej fantazji . Życie 
uczy, że produkc ja masowa jest nieuchronna ze 
wszystkiemi konsekwencjami, że taką produkcję 
może nam dać tylko maszyna, a więc nie możemy 
potępić maszyny, gdyż znaczyłoby to potępić za
razem umysł l u d z k i . 

A l e gdy piękna organizacja pracy daje pracu
jące j części pracowników dobrobyt materjalny, roz
porządzający większemi możliwościami rozwoju 
umysłowego i moralnego, pogodny widnokręg tego 
stanu zaciągają chmury bezrobocia, rozrastają
cego się z dniem każdym. Pomimo to zwolennicy 
postępu techniki twierdzą: „wielka wytwórczość 
nie pociąga za sobą bezrobocia, jeżeli jest tania, 
a więc wytwarza jmy wiele, a tanio, gdyż wie lka 
produkc ja wywołuje zniżkę cen, a i m ceny są niż
sze, tem spożycie większe", na co replikują w lot 
przec iwnicy : „ale nagromadzenie zapasów przy 
spadku konsumcji pociąga za sobą bezrobocie". T u 
zaczynamy się gubić we wnioskach. C z y istotnie 
znaczna produkcja nie powoduje bezrobocia? 

Teoretycznie — nie. Praktycznie — tak. 
Każdy techniczny wynalazek jako wyraz po

stępu techniki daje różnicę w ilości czasu potrze
bnego na wykonanie pewnych czynności. Ten skró
cony czas, ta różnica nie powinnaby przetwarzać 
się w bezrobocie, gdyż w t y m samym czasie powi

nien wzrastać popyt na wyroby dzięki wzrostowi 
ludności i dzięki temu, że tanieją one; a zatem przy 
wzmożonym popycie l iczba potrzebnych robotników 
powinna wzrastać. Jednakże tak nie jest: widzimy, 
że zredukowane w takich przypadkach rzesze robot
nicze już nie powracają w całej masie do pracy 
i że zwiększanie się l iczby pracujących nie stosuje 
się ściśle do rytmu, w jakim wzmaga się produkcja . 
T u zachodzi zjawisko, określane terminem „deca-
lage" —1 „opóźnienie s ię" w przywróceniu naru
szonej przez postęp techniki równowagi — i to 
opóźnienie — jest właśnie tem bezrobociem. 

A więc duch wynalazcy, rozpętany przez pro
dukcję masową, zamiast ulżyć wie lu ludziom, 
z przyczyny trudności utrzymania równowagi eko
nomicznej świata, w rzeczywistości przynosi tylko 
nędzę. 

I „znak czasu" tego już jest widoczny! N a sce
nie życia z jawia się dziś osobistość nowa, coraz 
więcej zaprzątająca umysły — już popularny 
t. zw. „Robot". 

Przez literaturę, prasę, teatr indywiduum to we
szło do języka codziennego, stało się codziennym 
gościem naszym i nęka już wyobraźnię całego świa
ta, nie wyłączając A m e r y k i , bardziej , niż kto inny 
przyzwyczajonej do ciągłych postępów „maszy-
n i z m u " (nowe słowo to oznacza nietylko „panowa
nie lub władztwo maszyny" , ale i cały układ życia, 
widziany pod kątem zastąpienia ludzkie j pracy 
przez pracę maszyn i zasadę mechanizacji) . 

Przez długie lata człowiek patrzył na maszy
nę z bezgranicznym zachwytem; na niej to skon
centrował on w ostatnich czasach potęgę swojej 
inteligencji , która dawniej pracowała nad rozwo
jem sztuki, l i teratury, f i lozof j i . Zanadto zajęty za
mianą bogactw natury na realne wartości, człowiek 
nie ma dziś czasu „marzyć" ; dał światu ucieleśnie
nie techniki — „Maszynę", a rozwinął ją w tak 
magiczną potęgę, że sam teraz zaczyna bać się jej 
siły. 

To też codziennie prawie czytamy w prasie i n 
formacje w rodza ju niżej podanych: 

„Towarzystwo kolei żel. w Bostonie i w Maine 
wprowadziło urządzenie do przetaczania wagonów, 
gdzie można sortować wagony (1.000.000 wagonów 
w ciągu roku) bez pomocy ludzkie j w hamowaniu 
wagonów i nastawianiu zwrotnic. Instalacja ta zaj
muje 470 akrów i posiada 225 m i l torów. C o dziesięć 
sekund wypuszcza się wagon, z taką szybkością 
by mógł on wjechać na specjalną górkę, skąd wpa
da na tory sortownicze w formie wachlarza uło
żone za górką; urządzeniem tem kieruje jeden 
człowiek, umieszczony w osobnej wieży z napędem 
elektrycznym. To daje oszczędność 800.000 do
larów rocznie". . . a na czem? na robociźnie. 

A l b o komunikat z kolei podziemnej w Ber l in ie : 
„Zastąpienie bileterów turnikietami dało możność 
zmniejszenia służby kontrolerów z 1500 do 470". 

Wprowadzenie hamulców automatycznych na 
kole jach odbiera zarobek dziesiątkom tysięcy ro
botników, redukując ilość hamulcowych konduk
torów sześciokrotnie, a nawet więcej . A b y wszyscy 
tego rodza ju pracownicy znaleźli pracę, ruch kole
jowy musiałby jednocześnie sześciokrotnie wzróść, 
co nie może mieć miejsca, jak wiemy. 

T a sama sprawa z wprowadzeniem sprzęgieł 
automatycznych do wagonów. 

T y c h k i l k a przykładów wystarczy — to tylko 
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w jednej dziedzinie przemysłu, w komunikac j i ; 
wszędzie jednak słyszymy, że dzięki ulepszeniu 
tych lub innych metod pracy „oszczędziliśmy" t y l u 
a t y l u l u d z i , których... można będzie zatrudnić in 
ną robotą? A l e co robić jeżeli ta „inna robota" nie 
istnieje? a niestety, to zjawisko właśnie prawie 
zawsze ma miejsce. 

Jedno z pism amerykańskich (New Y o r k T i 
mes) daje w artykule p. t. „Zwycięstwo maszyny 
stwarza bezrobocie" długą analizę cyfrową, z któ
rej wynika , że pomimo, iż produkcja wzrasta, ilość 
zatrudnionych w tej lub innej dziedzinie stale się 
zmniejsza. 

A n a l i z a ta daje następujące dane co do niektó
rych gałęzi przemysłu: 

% zwiększę-
% % n i . a . l u b . . . . . zmmeiszema zwiększenia wzmożenia j l o ś c i z a l r u . 

p r n d u k c i i w y d a j n o ś c i dnionyrh 

Rafiner je nafty 
Tytoń 
Kole je 
Samochody 
Węgiel 
Elektryczność 
Przemysł budowlany 
Obuwie 

+ 84 
+ 53 
+ 30 
+ 
+ 
+ 

69 
4 

70 
6 
1 

89 
66 
31 
21 
19 
18 
15 

5 

— 5 
— 13 
— 3 
+ 48 
— 15 
+ 52 
— 21 
— 12 

Każdy dzień przynosi nam jakieś nowe cuda 
techniki, dzięki którym jeden człowiek może wy
konać więcej i lepiej tę pracę, którą ongiś 
całe setki rąk wykonywały. W młynach np. 
gdzie tysiące tonn zboża i mąki się przesuwa, 
pracuje zaledwie k i l k u l u d z i , po jednym na 
każdem piętrze, a ziarno podniesione na 7—8 
piętro, spadając na dół z piętra na piętro na 
dole, wsypuje się do worków już w postaci róż
nych gatunków przemiału. P r z y fabrykacj i 
butelek maszyny automaty wyd^ią 47 razy 
więcej, niż dawniej produkowali robotnicy ręcz
nie. Wszystko to czyni już pracę ludzką zbęd
ną. Pomimo, iż l iczba spożywców z rokiem każ
dym wzrasta, fabryki zautomatyzowane pokrywają 
łatwo całe zapotrzebowanie ludności, redukując sta
le ilość robotników. C z y więc maszyna, tworząca bo
gactwa, będzie tworzyła jednocześnie nędzę? C z y 
będzie zawsze przyczyną wzrostu bezrobocia? 

Któż da odpowiedź na to straszliwe zagadnie
nie? Jeżel i niedawno jeszcze twierdziliśmy, że 
„wzmaganie się produkc j i postępuje w takiem tem
pie, iż łatwo przewidzieć zupełny zanik ubóstwa", 
to dziś już inaczej się zapatrujemy na rzecz, do
brze rozumiejąc błąkającego się po świecie bez
robotnego, który ma możność podziwiać nowe cu
downe mechanizmy, widząc ich skutki podczas wy
stawania bezradnego przed szybami sklepowemi. 

T u właśnie powinna już być zapoczątkowana 
akcja na szeroką skalę — akcja, zdążająca do zde
cydowanego celu — zwalczania bezrobocia. A c z 
kolwiek więc obyczaj państw kulturalno- i go
spodarczo rozwiniętych chciałby, by państwo jak-
najmniej wtrącało się do spraw społecznych — to 
przecież władze publiczne nie powinny i nie mogą 
bezczynnie się przyglądać sytuacji , która staje się 
naprawdę krytyczną, wywołując niepokój po
wszechny. Sprawa ta jest godna uwagi, gdyż czło
nek ludzkości nie może trwać na tej ziemi bez za
jęcia, bez pracy, która jedynie świadczyć ma d la 

niego samego o przydatności jego na tej skorupie 
ziemskiej . 

Sytuacja dzisiejsza streszcza się w zdaniu na-
stępującem: 

„Zażądawszy od pracy wzmożonej produkc j i 
i s tworzywszy bezrobocie skutkiem zmechanizowa
nia i zwiększenia wytwórczości (naukowa organi
zacja), pracodowca w końcu spostrzegł, że niema 
kupca na cały jego wytwór". 

Oto w tragicznym skrócie całe zagadnienie go
spodarstwa współczesnego. Panuje ono dziś nad 
całą akc ją skierowaną przeciw „maszynizmowi" 
i domaga się rozwiązania tego zagadnienia pod 
grozą wstrząsów społecznych. A czy w kra ju, któ
ry dba o swój dobrobyt, mogą być lekkomyślnie 
dopuszczone takie wstrząśnienia? To też dobrze 
czynią niektóre przedsiębiorstwa (notabene bardzo 
nieliczne), które zainicjowały już interesujące w y 
siłki, starając się narazie zmniejszyć bezrobocie, 
choćby tak zwane „sezonowe". W jednem mie j 
scu fabryka udziela swoim chwilowo bezrobotnym 
pracownikom zasiłku., w innem Usiłują w zasadzie 
robotę rozłożyć równomiernie na przeciąg całego 
roku, uzgadniając to z klientelą, tam znów regulu
je pracę i zarobki urlopami, świętówkami i t. p. 
A b y pomóc młodzieży robotniczej, zakłady prze
mysłowe organizują zwiększone warsztaty ucznio
wskie, gdzie pracuje pewna ilość młodocianych 
rzemieślników, gotując się do pracy zawodowej 
w danej branży. T e n wysiłek jest konieczny, d l a 
tego krzywdę czynią warsztaty i fabryki , które d l a 
oszczędności w dobie k r y z y s u zamykają takie p l a 
cówki, usuwając młodzież, tę bardzo tanią siłę ro
boczą, poza mury warsztatu. Słabe to, co prawda , 
sposoby rozwiązania tak doniosłego zagadnienia, 
ale, jeżeli w y n i k i takiego zapoczątkowania będą 
nawet nikłe jeszcze, to w każdym razie świadczy
łoby to, że rozwiązanie sprawy idzie nie w kierun
k u płacenia zapomóg nic nie robiącym bezrobot
nym, ale k u walce z samem bezrobociem. 

Zapomogi dla bezrobotnych są oczywiście po
żyteczne, czasami nawet konieczne, ale w każdym 
razie powinny one być uważane za ratunek jedy
nie dorywczy, gdyż uregulowania i rozwiązania ca
łokształtu tego zagadnienia szukać należy w opa
nowaniu wytwórczości i w absolutnem dostosowa
niu jej do potrzeb r y n k u . T u na scenę wchodzi 
„naukowa organizac ja" z jej metodami, poparta 
mocno i zdecydowanie przez czynnik i rządzące 
w państwie. T a równowaga między produkcją i za 
potrzebowaniem z odpowiedniem nastawieniem 
cen — czyż nie to jest właśnie jednem z na jp i l 
niejszych zadań organizacj i? Organizac ja nauko
wa musi doprowadzić nas do ziszczenia marzeń 
tych, którzy śnili, że kiedyś postęp techniczny 
umożliwi zadowolenie wszystkich potrzeb, kosztem 
kilkugodzinnej dziennej pracy obywatela. 

Naukowa organizacja—to narzędzie niezbędne 
dla doprowadzenia ludzkości do prawdziwej rów
ności. Bez niej niemożliwy jest „dobrobyt dla 
wszystkich" , który wszak osiągnąć się da jedynie 
przy produkc j i masowej, udostępniającej szerokie
mu tłumowi wytwory naszej cywi l izac j i . I organi
zacja ta jedynie pozwala skrócić czas, który ludz
kość poświęca na zaspokojenie potrzeb mater jal -
nych, i jej- to najistotniejszem zadaniem jest zna
leźć drogę między dwiema ostatecznościami, pogo
dzić nasze słuszne dążenia do życia, odpowiadają-
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I cego godności człowieka z równie usprawiedliwio-

nem pragnieniem postępu w dziedzinie gospodar
stwa współczesnego. 

A b y zapewnić pracownikom warunki życia, 
odpowiadające godności ludzkie j , wszystkie orga
nizacje społeczne powinny współdziałać, p r z y na
kreślaniu l in j i przewodnich całe j po l i tyk i gospo
darczej życia przemysłowego. Ważniejsza nawet 
od czynników mater jalnych jest postawa moralna 
grup, które dziś wzajemnie się zwalczają. Należy 
usunąć obawę i podejrzliwość, gdyż wzajemne po
rozumienie się jest nieodzownym warunkiem po
ko ju przy pracy. 

D o tych słów niewiele już dodać można. A więc 
ster życia tego ujmują ręce tych, którzy or jętują 
umysły w kierunku wiodącym do szeroko pojętej 

' współpracy. A do tego zagadnienia nie podchodzi 
się nigdy od góry, od strony teorji stworzonych 
przez utopistów, tylko od dołu, posługując się me
todą doświadczalną. Taką więc pracownią doświad
czalną powinien stać się każdy zakład przemysło
wy, każda organizacja, a kraj cały powinien stać 
się olbrzymiem polem doświadczeń społecznych, 
ale trzeba, by każda propozycja była natychmiast 
zbadana, stosowana, mając na uwadze, że nic nie 
można uczynić d la stworzenia warunków pokoju 
i równowagi socjalnej, jeżeli zechcemy obejść ideę 
sprawiedliwości i ładu; podstępem nie można zgnieść 
tej żądzy sprawiedliwości, która po wsze czasy 
odradza się w sercu l u d z k i e m : można ją przygasić, 
przytłumić, ale zdusić — nigdy. 

Każdy ma prawo do pracy, pracy tej wymaga, 
żąda, gdyż praca jest jeszcze jedynem źródłem 
egzystencji d la najszerszych mas ludzkości. To też 
ludzkość albo zdoła, posługując się umiejętnie no
woczesną organizacją pracy, utrzymać i pomnożyć 
obecny swój dobrobyt moralny i ekonomiczny, a l 
bo, jeżeli nie potrafi wyzyskać skarbów nowocze
snych metod wytwarzania, zginie w chaosie upad-

i k u i dezorganizacji . A więc najgłówniejszem za
daniem naukowej organizacj i byłaby rzecz naj
prostsza: zorganizowanie i wywalczenie pracy d la 
wszystkich, walka rozumna i skuteczna z „Robo
tem", który nie jest już dziś mitem, powstałym 
tylko w mózgach literatów. W wyobraźni ludzkie j , 
zaniepokojonej widmem bezrobocia i głodu, mit 
ten przybiera postać człowieka i tak niegdyś po
dziwiana maszyna staje się tym złośliwym Robo
tem. 

Czemże jest ów Robot? 
Robot (według H . Dubreil 'a) nie potrzebuje 

obuwia — stopy jego są żelazne, twarde, podeszwy 
przymocowane do gruntu z większą siłą, jak nieg

dyś nogi galerników. N o s i on czasem i podeszwy 
gumowe, aby drgania jego sztywnego cielska nie 
zakłócały rytmu drgań sąsiadów, jak i on ustawio
nych na żelazobetonie. Jego ramiona — to kor-
bowody sprawne i ciche, poruszające się w naoli 
wionych stawach. Robot ma również przewód po
karmowy, którego działanie jest ściśle przez chemika 
nastawione i kontrolowane. Jego l icznik ma pamięć 
stokroć od ludzkie j silniejszą i pewniejszą. Żadne 
myśli o odpoczynku nie oderwą go od cracy. bo 
nie potrzebuje on wywczasów, ani snu. Jest robot
nikiem idealnym, o którym marzy pracodawca, 
zmęczony walką z ułomnościami człowieka. 

A l e Robot , ,pożera" pracę z tak straszliwą 
chciwością, że człowiek współczesny, który go 
stworzył, pyta sam siebie, jak zapobiec skutkom 
tego niesamowitego głodu, jak zniszczyć ducha, 
którego wywołał tak nieopatrznie na światło 
dzienne. 

Pozostaje jedno: walka z Robotem, który z dnia 
na dzień będzie doskonalszy; ale my zamiast bia
dać nad doskonałością dzisiejszych narzędzi pra
cy, chwyćmy je ręką odważnie, by dojść w tym 
postępie do granic ludzkości jeszcze nieznanych; 
nie oglądajmy się tęsknie za przeszłością, rzućmy 
się odważnie w wir zmagań burz l iwych i namięt
nych, spójrzmy przyszłości śmiało w oczy i stań
my do czynu z całą energją, na jaką nas stać, 
pomnąc, że najskuteczniejszym środkiem jednak 
w a l k i z bezrobociem zawsze zostanie ciągłe obni
żanie kosztów produkc j i w dążeniu do obniżenia 
cen i rozszerzenia konsumcji . 

Osiągnąć to można jedynie przez usuwanie 
marnotrawstwa i przez prowadzenie produkc j i 
według zasady: maximum skutku przy minimum 
nakładu. Drogi do tego celu ujawnia i otwiera nau
kowa organizacja, umożliwiając obniżkę kosztów 
produkcj i , podwyżkę płac pracowniczych i obniż
kę cen, c z y l i bezwzględnie sprawiedl iwy podział 
osiągniętych zysków. 

A p a r a t do w a l k i z bezrobociem jest zmonto
wany, trzeba go tylko uruchomić i wykorzystać — 
ma być niem naukowa organizacja pracy; ona zre
formuje kapital izm, jeżeli celem jego nie ma być 
dobro narodu, lecz egoistyczna rentowność jego sa
mego. 

Kosztem bólu i cierpień, których ciężar spadnie 
i tym jeszcze razem na barki klas pracujących, 
ludzkość współczesna — przez Robota niewolona, 
a przez naukową organizację pracy wspomagana — 
zdecydowanie przyśpieszyć będzie musiała k r o k u 
na drodze wiodącej k u sprawiedliwości społecznej. 
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Ob l i czan ie statyczne przepustów sklepionych «—• 
P r z y budowie dróg komunikacyjnych d la prze

puszczenia stosunkowo niewielkich wód stosowane 
są pod wysokimi nasypami przepusty sklepione. 
Kształt tych przepustów ze względów ekonomicz
nych powinien być korzystny (racjonalny), ażeby 
zginanie ich było możliwie zmniejszone. 

P r z e d szczegółowem omówieniem poruszonej 
sprawy nie od rzeczy będzie skreślić w krótkości 
rys historyczny wspomnianego zagadnienia. Otóż 

sprawę korzystnych kształtów sklepień płaskich 
o skończonej grubości pierwszy badał Yillarceau1), 
rozpatrując łuk obciążony nadmurowaniem, któ-

') Y. Villarceau. „Memoire sur l'etablissement des ar-
ches de pont". Memoires presentes par divers savants a l'aca-
demre des sciences. T. XII. 

Y. Villarceau. „Eąuilibre des voutes en berceaux cylin-
driąues". Revue de larchitecture et des travaux publics. 1844. 



rego działanie przyjmował jako ciśnienie cieczy 
normalnie do powierzchni sklepienia. 

W rozważaniach swoich przyjął Yillarceau 
wartość siły poprzecznej równą zeru, motywując 
to tem, że w korzystnym kształcie łuku k r z y w a 
ciśnień powinna być normalna do spoin sklepienia. 
Założenie to jest sprzeczne z równaniami spręży
stości, jednakże należy uwzględnić tę okoliczność, 
że praca powyższa była pisana w tym czasie, kie
dy do skleoień nie stosowano zasad teorji spręży
stości i obliczano je, rozważając równowagę od
dzielnych części sklepienia jako ciał sztywnych. 
Villarceau w pracy tej po raz pierwszy podkreślił 
konieczność rozpatrywania sklepienia o skończo
nej grubości. 

Następnie powstał w omawianej sprawie sze
reg prac, opartych na rozważaniu nieskończenie 
cienkich nici , c z y l i l ini j sznurowych. Tutaj należy 
wymienić autorów: Saint-Guilhem2), Carvallo'), 
Denfert-Rochereau*), Tourtayd') i Hagena'). A u t o 
rzy Denfert-Rochereau i Hagen podal i równania 
l in j i sznurowej dla sił proporcjonalnych do rzędnej 
y, mianowicie: 

x 
y = c Ch — > 

i m 
które jest pierwszem przybliżeniem osi sklepienia. 

Równanie to w związku z wyrażeniem na gru
bość 

- 2 e„ 
2e— 

cos<p 
wyznacza kształt łuku dość korzystny. 

Następnie należy wskazać na prace Legaya 7) 
i Tolkmitt as). Legay rozpatruje sklepienie o gru
bości 

2e = > 
coscp 

obciążone nadsypką ograniczoną płaszczyzną po
ziomą, i przyjmuje za równanie osi przybliżoną 
krzywą ciśnienia dla łuku trój przegubowego o tym 
samym kształcie t. j . krzywą \>. = 0. 

Jako równanie rzeczonej krzywej Legay p r z y j 
muje zgóry postać katenoidy 

y — cCh • r
x_ . 

Jest to równanie l in j i sznurowej d la obciąże
nia ciągłego, proporcjonalnego w każdym punkcie 

2) P. Saint-Guilhem. „Memoire sur letablissement des 
arches de pont assujetties aux conditions du maximum de 
stabilite". Annales des Ponts et Chaussees. 1859. 

') J. CarvalIo. „Sur la stabilite des voutes". Annales 
des Ponts et Chaussees. 1853. 

*) Denfert-Rochereau. „Memoire sur les voutes en ber-
ceau portant une surcharge limitee a un plan horizontal". 
Revue de Iarchitecture et des travaux publics. 1859. 

5) C. Tourtay. „Etude sur le calcul des arches sur-
baissees en maconnerie". Revue de 1'architecture et des tra-
vaux publics. 1886. 

C. Tourtay. „Determination des pressions reelles dans 
les voutes surbaissees". Annales des Ponts et Chaussśes. 1888. 

") Hagen. „Ueber Form und Starkę gewólbter Bogen". 
1844 r. (nowe opracowanie w 1862 r.). 

') Legay. „Methode sur le tracę et le calcul des voutes 
en maconnerie". Annales des Ponts et Chaussees. 1900. 

") G. Tolkmitt. „Leitfaden fur das Entwerfen und die 
Berechnung gewólbter Briicken". Berlin. 1912. 

do rzędnej y. Rzeczywiste obciążenie jest inne, 
gdyż ciężar samego sklepienia wyraża się inaczej 
niż ciężar nadsypki . Legay zamienia rzeczywiste 
obciążenie zastępczem f ikcyjnem, mianowicie t y l 
ko nadsypką nad osią łuku. W ten sposób zagad
nienie łuku o skończonej grubości sprowadza autor 
do zagadnienia łuku nieskończenie cienkiego. 

Bardzo ważną rzeczą w pracy Legaya jest w y 
konanie obliczenia wytrzymałości łuku na podsta
wie równań sprężystości. 

Tolkmitt także przy jmuje za równanie l i n j i 
osiowej sklepienia przybliżoną krzywą ». = 0, 
przyczem przybliżenie polega na tem, że autor 
wprowadza równanie różniczkowe l i n j i sznurowej 
d la obciążenia, które w każdym punkcie jest pro
porcjonalne do wysokości nadsypki wraz z gru
bością sklepienia, liczoną w kierunku pionowym. 
Całka tego równania nie wyraża się w znanych 
funkcjach, wobec tego Tolkmitt zamienia tę cał
kę równaniem przybliżonem, mającem postać alge
braiczną. Rówanie różniczkowe Tolkmitt'a, jak w y 
kazał Belzecki, otrzymuje się z dokładnego równa
nia krzywej \>. = 0, jeżeli przyjąć 

Mz — w <?0 {y — e0) y'. 
Legay i Tolkmitt, tak samo jak i niektórzy 

wcześniejsi autorzy, przyjmują bez dowodu, że 
k r z y w a ciśnienia d la łuku trój przegubowego jest 
krzywą korzystną jako oś łuku zamocowanego. 
P ierwszy zwrócił uwagę na nieprawidłowość tego 
twierdzenia Belzecki'), który w pracach swoich 
wykazał, że pewne inne krzywe są korzystniejsze 
jako oś sklepienia. Powyższe prace Bełzeckiego 
należy uważać za najgłębsze w tej dziedzinie. Zo
stało w nich bowiem podkreślone bardzo dobitnie 
znaczenie grubości łuku, momentów zewnętrznych 
Mz , oraz zostało wyjaśnione, że korzystną nie jest 
k r z y w a \>. ~ 0, lecz k r z y w a , która w bocznych 
swych częściach ma krzywiznę większą niż k r z y 

wa i'- = 0. 
Następnie należy wymienić pracę Galatoire-

Malegariew), w której autor użył jako metody 
wprowadzenie jednego dowolnego parametru 
we wzorze na grubość łuku. 

Z a oś sklepienia przy jmuje autor parabolę 
drugiego stopnia lub wyższego. 

W końcu jako jedno z ostatnich badań w dzie
dzinie korzystnych kształtów sklepień należy w y 
mienić źródłową pracę Millera pod tytułem „Wy
znaczanie racjonalnych kształtów sklepień w mo
stach", ogłoszoną w sprawozdaniach i pracach 
Warszawskiego Towarzys twa Politechnicznego 
w r. 1920. Idea metody tej pracy, polegająca na 
wprowadzeniu dowolnych parametrów, jest po
dobna do ide i Galatoire-Malegarie. Różnica jed
nakże polega na tem, że Miller, oprócz wprowadze
nia k i l k u dowolnych parametrów, postaci osi 
sklepienia nie przyjął dowolnie, lecz wyznaczył j ą 
z warunków korzystnego kształtu. 

Przechodząc zkole i do rozpatrzenia sprawy 

u i ' B e * z e c k ' - „Racjonalnyja formy spłosznych upru-
gich arok w żeKeznodorożnych mostach i trubach". Peters
burg. 1905. 

S. Belzecki. „Obobszczen: e zadaczi Villarceau". Izw. 
Sobr. Inż. Put. Soobszcz. 1907. 

10) Galatoire-Malegarie. „Le pont de Mesdoura, le pont 
de l'Oued Beth et les ouvrages de la region de Fes". Annales 
des Ponts et Chaussees. 1919. 



przepustów jako sklepień wyniosłych (rys. 1), na
leży zaznaczyć, że zasadniczą różnicą między p l a 
skiem sklepieniem mostowem, a wyniosłem skle
pieniem przepustu, z punktu widzenia obliczeń 
statycznych, jest sprawa uwzględnienia wpływu 
bocznego parcia nadsypki . 

Rys. 1. 

Zatem równania równowagi sklepienia o skoń
czonej grubości będą w rozpatrywanym p r z y p a d 
k u : 

— dM — Tds+ M2 = 0 , 

które łącznie z równaniami sprężystości określają 
stałe całkowania iV 0 , T„ i M0. 

Jeżel i przyjąć następnie grubość sklepienia ja
ko niezmiernie małą w stosunku do długości łu
k u , to równania równowagi w t y m p r z y p a d k u 
uproszczą się nieco, gdyż można będzie uczynić 
dx1 = dx, dyt = dy i M, = 0. 

Zatem będzie 

r ' ( * * H ( r f ) + , , * - ł ' 

- " K i ) + r f ( r i ) - M - ° 
dM+Tds = 0. 

Równania równowagi, jak również i równania 
sprężystości pozwalają odrazu stwierdzić, że 
w sklepieniach zamocowanych moment gnący nie 
może być na całe j długości równy zeru, c z y l i że 
l in ja ciśnień nigdy nie może zlewać się z osią skle
pienia. 

Rzeczywiście z ostatniego równania jest 

M — M 0 = — V Tds, 
c z y l i że w sklepieniu zginanem siła tnąca nie mo
że być równa zeru, gdyż w przec iwnym p r z y p a d 

k u równania równowagi przybrałyby kształt nastę
pujący: 

d | N dJ j r Xdy = o, 

t. j . równania równowagi nic i gibkiej. 
Podobnie i następujące równania sprężystości 

Sn 

o 

o 

d l a symetrycznego obciążenia, wyrażające nie
możność swobodnego odkształcania się łuku z po
wodu zamocowania końców stwierdzają, że hipo
teza M — O wymagałaby, ażeby było N—O, co by
łoby niedorzecznością. 

Praktycznie , jak to już zaznaczono na wstę
pie, ważną rzeczą jest d la danych warunków za 
gadnienia określić korzystny kształt osi sklepie
nia, d la którego zginanie byłoby możliwie zmniej
szone, co można wyrazić analitycznie wzorem; 

Sn 
(' M2 

W = \ ds = min. , 
.1 2EI 
-Sn 

Warunek ten w połączeniu z równaniami rów
nowagi, oraz z równaniami sprężystości stwarza 
zadanie izoperymetryczne rachunku war jacy j -
nego. 

N i e wchodząc w szczegóły tak złożonego za 
gadnienia, ograniczymy się w danym przypadku, 
na podstawie prac Bełzeckiego11), do rozpatrze
nia równowagi odwróconej krzywej sznurowej 
parcia ziemi, przyjmując powyższą krzywą jako 
korzystny kształt osi sklepienia. Tego rodza ju 
przyjęcie wobec pewnej nieokreśloności działania 
mas ziemnych na sklepienie przepustu, praktycznie 
rzecz biorąc, jest w zupełności słuszne. 

Rozpatrzmy więc łuk cy l indryczny o dużem 
wzniesieniu, z końcami zamocowanemi, symetrycz
ny i z symetrycznem obciążeniem nadsypki . 

Znaleźć korzystny kształt łuku, znaczy zna
leźć równanie osi, oraz prawo zmiany grubości łu
k u . 

Oznaczmy więc rozpiętość przepustu przez 2 /, 
oraz całkowitą wysokość nasypu przez yn . 

Napiszemy następnie równanie rzutów na oś y 
i x wszystkich sił przyłożonych do elementu nie
zmiernie małego ds gibkiej nici (rys. 2), a otrzy
mamy 
(1) iV sin tp — (N - j - dN) sin (<? -f-d?) +'(y dx = 0 
(2) N cos <p — (N-j- dN) cos (tp - j- dy) — n'(ydy=0, 

") S. Bełzecki. „Wieriowocznaja kriwaja dla dawlenij, 
proizwodimych ziemlanoju massoju, wierchniaja powierch-
nost kotoroj horizontalna". Izw. Sobr. Inż. Put. Soobszcz. 1904. 

S. Bełzecki. „Uprugaja liniejnaja arka rawnawo sopro-
tiwleńja dla dawlenij, proizwodimych na wnieszniuju po-
wierchnost arki sypuczim massiwom". Izw. Sobr. Inż. Put. 
Soobszcz. 1904. 



gdzie 
N—siła w nici , 
f — k ą t między styczną do krzywej i osią x, 
•( — c i ę ż a r właściwy masy ziemnej, 
•;ydx—rzut na oś y obciążenia słupa masy 

ziemnej o wysokości y i podstawie dx, 
n 7 y dy—rzut na oś x działania masy ziem

nej na głębokości y-

~~x 

i biorąc pod uwagę, że 
dt 

otrzymamy: 
di 
dy 

lub 

(5) 

dy 

k + ~ (y 0
2 - y2) 

gdzie 

(6) 

dy 
A — ny-

--y + 2 nyt, 

= y + 2 nyt, 

A = k Ą- ~~ y 0
2 . 

P o scałkowaniu następnie równania (5) z w a 
runkiem, że dla y = y 0 , jest y'„ = 0, t. j . /„ = 0, 
będzie 

(7) 
] / A ( y 2 - y 0 ' ) - ' A ( y 4 - y 0

4 ) 

2 

Rys. 2. 

Ponieważ jest 

sin (cp -}- c/cp) — sin cp -f- cos cp c/cp 
cos (cp -f- c/cp) = cos cp — s n ? c/cp, 

to z równań (1) i (2) otrzymamy: 

— N cos cp c/cp — dN sin cp -{- yyc/x = 0 
N sin cp c/cp — t//Y cos cp — ntydy — 0 

lub 
— d(N sin <py -f- Yyrfx = 0 

d (N cos cp̂  -f- rryyc/y = 0 

skąd po scałkowaniu otrzymamy: 

A r s i n ' f = Y j ' ydx 

Ncos?-N0 = - ~l(y-'-y„-'). 
tu 

Wyłączając z powyższych równań wielkość N 
otrzymamy: 

przyczem jeżeli uczynimy w dalszym ciągu y 2 = z, 

dy = — i n = — , wtedy otrzymamy 
2y 3 

(8) * = 
i i 

A — — | c/z 
6 

1 4U 

Ponieważ pierwiastki równania trzeciego stop
nia pod znakiem całki są 

z, = 0 
z 2 — y 0

2 

i 
z 3 = 12 A - y „ 2 , 

to wprowadzając funkcję eliptyczną Weierstrass'a 
pu w postaci 

/ v 2 \ 3 
2 / ó P " 

otrzymamy: 

pu, = 4 l& 

p u 2 == 4fc 

y C/A: 

7 

y 0 -

(y2 — yo2) y, 

lub 

gdzie 

(4) 

p u 3 = - 8 6 + 

2 / b 
1 

2 / 6 " 

y,,2 \ i 

yc/* — fey' = — (y„2 — y 2 ) y ' , 
' 2 

2 / T 

Wobec powyższego z równania (8) jest więc 

k = No 
(9) x 

_ ,/6 

P o zróżniczkowaniu wyżej otrzymanego rów
nania (3) będzie 

3. 3 

+ 6 ^ j ( u — « o ) 

y " 

przyczem zakładając 

k + n (y,,2 - y2) 
2 

V 6 2 r, 

— y + nyy ' 2 . 

y ' = j / 2/ 

rzędna zaś y będzie odpowiednio 

y = , z = j / ~ 4 ( ft + 3 £ ) _ 2 / V P « ' (10) 
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D l a x — O powinno być y równe y„. W t e d y war
tość pu jest równa drugiemu pierwiastkowi, t. j . 

4 k 
2 

y0 

i 
a więc u 0 = w - j - w'. 

3 / 2 j / 6 

Uwzględniając powyższe w równaniu (9) otrzy
mamy 

3 
|/6 

L Z 6 2 r 
+ - 3 - ( : « — c w — £ w ) -

Jeżel i uczynimy następnie 

wtedy będzie 

oraz 

Ą = 

y — 

2 
y? 
6 ' 

2 2 
. y n — y 0 

W tym p r z y p a d k u k r z y w a wyrażona równa
niami niżej podanemi (11) i (12) 

d l ) = = ' yl\TE 
18 (u — OJ — OJ') -J-

3 

(12) 6 pu, 

posiada w punkcie y — y„ styczną pionową. 
Uwzględniając powyższe w wyrażeniach okre

ślających pierwiastki wielomianu, otrzymamy: 

oraz 

P « 2 

P"3 

2yl 

2yl 

1 

2 / 6 

_ 4y„2 

2 / 6 

2 
•y0 

2 / 6 

Zatem w wezgłowiach dla y = y„ jest 

y^ 
3 

2\f 6 

która to wartość czyni zadość poniższej nierówno
ści 

pU3 < pUn < PU2 , 

przyczem argument u„ będzie w danym przy
padku 

u n = a -f- OJ'. 

Uczyńmy w końcu pu,/ = p u 3 . W t e d y będzie 

Wartość rzędnej xd jest więc 

ya = Y' 2yl — yl>yn, 
W tym punkcie k r z y w a ma drugą styczną po

ziomą, i ponieważ pud = p u 3 , to ud = OJ'. 

3 3 

gdzie 

3 6 

7j = j OJ. 

Kształt krzywej wyrażonej wzorami (11) i (12) 
jest uwidoczniony na rys. 3. 

Z otrzymanych wzorów można zauważyć, że 
ze zmianą y„ zmienia się i rozpiętość krzywej t. j . 
odległość między pionowemi stycznemi. D w a w y 
razy y„ i rozpiętość 2 / w zupełności określają 
kształt k r z y w e j . 

Zamiast parametru y„ można byłoby uwzględ
nić strzałkę osi sklepienia, t. j . odległość wierz
chołka krzywej od prostej, łączącej punkty pod
porowe. 

Zakładając więc rozpiętość teoretyczną prze
pustu 2 / i jego strzałkę /, można będzie z równa
nia krzywej określić wartość y„. 

Należy w końcu zauważyć praktycznie ważną 
rzecz, że szczególnie w tych przypadkach, kiedy 
krzywe mają styczne pionowe, kształt ich względnie 
mało się różni od kształtu krzywej el ipsy. Dlate
go też w praktycznem zastosowaniu można będzie 
przyjąć łuk elipsy jako korzystny kształt osi prze
pustów sklepionych 1 2 ) . 

Ogólnie rzecz biorąc, oś sklepienia można przyjąć 
w postaci szeregu 

an x2", 

gdzie spólczynniki ao, ai, a>, an należy określić z istnie
jących warunków danego zagadnienia. 

Tymi warunkami mogą być np. pewne punkty krzywej 
sznurowej parcia ziemi, przez którepowinna przechodzić oś 
danego sklepienia. 

Niechaj więc spółrzędne tych punktów będą (o, yn). 
[xi, yi), (x-2, yi), , (jtn.yn). Wtedy otrzymamy n równań 
warunkowych 

yo — aa 
yi — ao + ai xi2 + a? xi* + - fan x1'ia 

yi = ao + ai xj + as X2l + + a n x-/a 

yn = o0 -f- a ,Xn2 + a2 Xai + -fan Xnln , 
skąd niewiadome spólczynniki ao, ai, 02 , an mogą być 
określone. 



Rozwiązując więc w dalszym ciągu powyższe 
zagadnienie należy z początku określić parametr 
y0 d la danych wartości / i y „ . 

Zatem z równania (3) uwzględniając zależ
ność 

(13) y = y 0 + f — j y y i P — * 2 

l 
będzie 

( y 0 + f)x 
J 
21 

X ]/P—x2 
fl X 

2 orc sin ^ 

n ky,Jr - [y»2 — y2) y, 

przyczem całkując powyższe równanie otrzymamy: 

(14) 
jr2 f f l-
2 6 Z 6 

//* . x f7 • • , fP 
arc sin — i / p — x

2 ~i r 
2 Z 2 ' 2 

= k(y-y0) + 4 * ^ 1 - y 0 J - " fy 3 - y 0
3 A 

2 O 

W p r z y p a d k u szczególnym, kiedy x — l icpn: 

będzie 
ni 

Rys. 4. 

Otóż z równania l in j i sznurowej jest 

n-( N cos rf — N0 = — 

skąd dla n — będzie 
3 

(y2 - yo2A 

N0 ] (y1 - ył) 
N = 

oraz 
_ n 2 

cos 9 
Postawmy teraz warunek, ażeby 

2e 
• = a = consł., 

(yn - yu-

Uwzględniając w równaniu (14) wartości k 
oraz/ = y„ — y „ . otrzymamy równanie trzeciego 
stopnia w postaci następującej : 

gdzie a oznacza osiowe naprężenie ściskające. 
W t e d y będzie 

a . 2e — 
tfo-|(y2-y2) 

o 
cos cp 

y 0
3 + y 0 

Z2^ 

4 3 
(10 —3-) 

Pyn = 0. 
(16) 2e 

12 

o 
a cos c 

Powyższe równanie można będzie przedstawić 
w kszA~iłcie zwykłym 

Ponieważ d la a> = — j n = - jest 
2 3 

(15) 
gdz? 

yu3 - f p y 0 + q = o, 

(3s - 4)Z2 

3y„ -

a = 2 y „ — 

2n 

(10 — 3s) „ 

W» = —(yn — y » ) , 
o 

więc podstawiając powyższe wyrażenie w równość 
(16) o t rzymamy: 

(17) 

2n 

2 - - (y 
o a cos tp 

2 2ł 
y )• 

Ponieważ wyznacznik rozpatrywanego równa
nia jest 

A = f + tr < 0 , 
4 27 

zatem wszystkie t rzy pierwiastki będą rzeczywiste, 
z których tylko jeden będzie wyraźnie odpowia
dał warunkom danego zagadnienia. 

Wartość y 0 można otrzymać najdogodniej 
z równania (13) drogą kole jnych prób. 

W ten sposób równanie (13) osi sklepienia bę
dzie w zupełności określone. 

Następnie należy rozwiązać sprawę grubości 
sklepienia. 

D l a y — y„ jest cos tp = 0. P r z y powyższych 
warunkach równość (17) będzie: 

o 0 

0 
Rozwiązując nieokreśloność otrzymamy: 

(18) 2en = 2ydyy 
6 a sin<pcZcp 

oo Y y n Pn 

y = yB 3 a 

Wzór (18) wyrażający grubość sklepienia 
w wezgłowiach można nieco przekształcić, p r z y j 
mując pod uwagę zależności (6) i (7) d la n = 

3 



1 0 

a mianowicie: 

]F M y 2 - y ° ) - - k i y t - y t ) 

y z 

gdzie 

A = k-\-

W t e d y ogólnie będzie: 

12 
i 

y 
6 

Vó 
6 

3 { ( A _ Z ) 2 + 
\ 

y { 3 ( A - - £ ) W - y o 2 ) A - ^ + y2) ]} 

Ponieważ d la y = y , jest y ' =='ob i A — 

więc 

2 
y» 

3 (yn — yó) 

2 y„ / 3 

Uwzględniając powyższą wartość w równości 
(18) o trzymamy: 

„ T y n 3 [yl — y„) T (y2 — y 2 ) 
2ea — 7 = - = j=~— • 

3 a 2 y„ ]/ 3 • • 2 a |/ 3 
Ponadto należy zauważyć, że 

Chcąc teraz uwzględnić wpływ obciążenia ru
chomego na sklepienie przepustu należy stwier
dzić, że sprawa powyższa jest naogół trudna do 
ścisłego rozwiązania, przyczem często spotykany 
jednostajny rozkład obciążenia ruchomego przez 
nasyp głęboki pod kątem 45" nie odpowiada rze
czywistości. 

Ponadto należy zauważyć, że częściowe obcią
żenie nasypu będzie zawsze dla sklepienia nie-
korzystniejsze w odróżnieniu od p r z y p a d k u cał
kowitego jego obciążenia. Dlatego też wytrzyma
łość sklepienia będzie badana tylko pod wpły
wem działania zasadniczego ciężaru parowozu 
(w p r z y p a d k u obciążenia kolejowego), lub też w a l 
ca drogowego (w p r z y p a d k u obciążenia drogowe
go), symetrycznie położonych względem pionowej 
osi przepustu, oraz następnie niesymetrycznie po
łożonych i obciążających tylko połowę sklepienia 
przepustu. Powyższe badanie będzie miało charak
ter przybliżony i możliwie niekorzystny. Jako mia
rodajne ciśnienie od obciążenia ruchomego na skle
pienie weźmiemy największe ciśnienie skiero
wane wzdłuż osi pionowej y, pod wpływem dzia
łania wyżej wspomnianych ciężarów Q. 

Zastąpmy więc parowóz względnie walec 
drogowy warstwą ziemi, której długość wynosi 
2 L, szerokość zaś b, . 

W t e d y ciśnienie równoważnej warstwy ziemi 
będzie wynosiło: 

0 

(19) 

Zatem 

2 2 6 No 
yn — y0 = — ~. 

V. Y 

k = 
2Lbr 

2ea 

Na}/ 3 

Zatem na element powierzchni dx. 1 będzie 
przyłożona siła dP = kdx (rys. 5). 

W końcu biorąc pod uwagę, że : 

N» 

j — L — -— L - H 
l l l l l l l l l l l l 1 

/ dx 

otrzymamy ostatecznie 

2e„ = 2eQ Y 3 • 

Grubość sklepienia w przekrojach pośrednich 
można będzie praktycznie przyjąć według wzoru 

~ i 2en — 2ea 2e — 2e0 -j s, 
- s„ 

gdzie s oznacza odpowiednią długość łuku. 
Celem określenia wielkości 2 e0 przy jmiemy za

łożenie, że wskutek dodatkowych czynników naj
większe odchylenie l i n j i ciśnień od osi sklepienia 

nie przewyższy — e 0 . 
4 

_poujier/chnia nasypu 

2e0, 

A 1 1° 
A a 

—J^ wierzchołek jklepienia 

spód na/ypu 

W t e d y będzie 

(20) 
No I. 9 

1 = a b r : 

2ea \ 4 

Rys. 5. 

Weźmy następnie w punkcie a płaszczyzny 
A — A elementarną płaszczyznę (bb) (rys. 6), 
oraz dwa symetryczne punkty M i M 1 ( do których 
przyłożono siły dP = kdx. 

Rys. 6. 

przyczem af t r oznacza naprężenie rozciągające przy 
zginaniu. 

Uwzględniając więc w równości (20) zależność 
(19) o trzymamy bezwzględną wartość grubości 
sklepienia w k l u c z u : 

(21) 2ea — ( y„ — yl). 
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Z punktów tych zakreślmy promieniami Mb 
i dwa łuki ds. 

N a element płaszczyzny ds . 1 działają siły 
R ds, zaś na element płaszczyzny (bb) jest przy
łożone niewiadome ciśnienie Kz • 

Z równania rzutów na oś pionową otrzymamy: 
2 Rds cos <p = (bb) R,.. 

Ponieważ jest (bb) — 2 cos? ds oraz hipote
tyczny rozkład ciśnienia wgłąb t:') 

_ 2kdx 2k , , 
R= -coscp== cos- tpd* , 

r.r ~ y o w 

to całkowite ciśnienie w punkcie a wyniesie 

2 k l ' L 

Rc = — \ cos 2 cp dx. 
" y'ow ,]o 

Ponadto jest * = yow tgy i O/J: — yow — i — 
C O S 2 !p 

więc 

gdzie 
L 

CL = orc tg 
y 0 « 

Zatem jest 

flc-2/?arctg( L 

^ \ yow 
Z drugiej strony będzie: 

R: — Y A yow, 

więc 

(22) 
2k I L 

A y»w = — arctg 
~i \y 0 w 

c z y l i ciśnienie Rc jest funkcją położenia głęboko
ści Ayow. Zatem sprowadzona wysokość A > o w , któ
rą charakteryzuje się obecność obciążenia rucho
mego w danej płaszczyźnie, zależy od głębokości 
pogrążenia tej płaszczyzny pod powierzchnią na
sypu. 

Otrzymane w ten sposób wielkości A y „ w są 
największe i przytem prawdziwe tylko w miejscu 
znajdującem się pod środkiem obciążenia rucho
mego. Dlatego też środkową część przepustu, na 
którą powyższe ciśnienie głównie się oddaje, na
leży wykonywać o t y m samym przekro ju na dłu
gości równej szerokości nasypu w jego górnej czę
ści. D l a bocznych części przepustu np. ,,s" (rys. 7) 

Rys. 7. 

całkowitą wysokość obciążającą przepust należy 
przyjąć w obliczeniu statycznem o wielkości ys 

(d. n.) 

Inż. Ju l jan G i n s b e r t 6 5 6 . 2 2 4 ( 4 3 8 ) 

Reforma ruchu pasażersk iego i 
Kwest ja przyśpieszenia biegu pociągów pasa

żerskich nie jest w Polsce wyłącznie kwestją tech
niczną, obchodzącą tylko sfery fachowe. Z każdym 
dniem staje się ona coraz więcej kwestją społecz
ną, obchodzącą tak państwo jak i naród. 

P o z a stroną techniczną i obok wielkiego zna
czenia gospodarczego, koleje posiadają także i stro
nę moralną, mogącą wywierać kolosalny wpływ na 
ducha narodu oraz pomagać w polityce państwa, 
tak wewnętrznej, jak i zagranicznej. Kole je są 
świetnym wizualnym agentem propagandy, jednym 
z najwidoczniejszych czynników sprawności orga
nizacyjnej państwa, kul tury kra ju i cywi l izac j i na
rodu. 

Jest powszechną i niezbitą regułą, że kraje 
o wysokiej kulturze duchowej i gospodarczej po
siadają szybkie i l iczne pociągi. Przeciwnie — po
ciągi powolne nie spełniają swego zadania komu
nikacyjnego, ale obniżają powagę państwa zewnątrz, 
a podrywają zaufanie doń u własnych obywateli . 

W Polsce nietylko prestiż państwa i ambicja 
narodowa, ale także rozwój kulturalny i gospodar
czy, wymagają oddawna znacznego przyśpiesze
nia biegu pociągów pasażerskich, w szczególności 
pośpiesznych, jak również powiększenia ilości tych 

'') S. Belzecki. „Kilka uwag, dotyczących teorji prętów 
krzywych". Akademja Nauk Technicznych. Warszawa. 1931 r. 

ostatnich. O aktualności tej kwest j i świadczy fakt, 
że od szeregu lat stale jest ona poruszana zarów
no przez prasę zwykłą, jak i fachową. 

W artykule „Szybkość pociągów pasażerskich 
u nas i zagranicą" (Nr . 10 z r . 1934 „Inżyniera 
Kolejowego") p. inż. Z . Eberhardt, rozpatrując 
właśnie tę kwestję, przyznaje , że szybkość na
szych pociągów pośpiesznych jest niewystarcza
jąca, jednakże nie tak znów nikła, jak to się l a i 
kom wydaje . N a samą zaś możliwość przyśpie
szenia ich biegu zapatruje się pesymistycznie, 
twierdząc, że jest to kwest ja wzmocnienia na
wierzchni, a zatem wielk ich wydatków, na jakie 
zdobyć się nie będziemy w stanie. 

Tego pesymizmu na szczęście podzielać nie 
możemy. Postaramy się też dowieść, że kwest ja 
przyśpieszenia biegu pociągów pośpiesznych oraz 
zwiększenia i ch l iczby, nie jest u nas kwest ją w y 
łącznie finansową, związaną z kredytami na 
wzmocnienie nawierzchni . Bowiem, jak każda i n 
na i ona ma swoją stronę moralną, psychologicz
ną, od której zacząćby należało. J u ż sam fakt, że 
w Polsce posiadamy sześć miast wojewódzkich 
(w tern Łódź — drugie po Warszawie , co do l icze

bności), pozbawionych zupełnie komunikac j i poś
piesznej, a także ilość stałych pociągów pośpiesz
nych — siedemnaście (plus 6 tranzytowych nie
mieckich o małem znaczeniu d la ruchu wewnętrz
nego w Polsce) , mniejszą od ilości kursującej na 



2 
jednej tylko francuskiej magistrali (odcinek Pa
r y ż — D i j o n ) daje powód do zastanowienia się. 

Z g a d z a j ą c się w zupełności z p. inż. Eberhard-
tem, że c z ę ś ć prasy i większość s p o ł e c z e ń s t w a nie 
zdaje sobie dokładnie sprawy z istoty zagad
nienia, a e l iminując t a k ż e wszelkie nastroje spor
towe czy sensacyjne, jako nie l i c u j ą c e z jego po
w a g ą — tem niemniej n a l e ż y s twierdzić , że szyb
kość handlowa polskich pociągów pośpiesznych 
jest niższa o 30—60% od szybkości pociągów 
ś r o d k o w e j i zachodniej Europy. A to nie tyle ze 
względu na z ły stan nawierzchni, czy brak odpo
wiednich p a r o w o z ó w , ile na wady ruchu p a s a ż e r 
skiego oraz pewne nastawienie psychologiczne. 

Tablice p o r ó w n a w c z e w artykule p. inż. Eber-
hardta w y k a z u j ą wprawdzie inny, bardziej zada
w a l a j ą c y stan rzeczy, Autor jednak zastrzega 
się sam, że w c h o d z ą tu w grę elementy dowolne, 
a r ó ż n o r o d n e . Otóż, żeby m i e ć istotny pogląd na 
stosunek szybkości pociągów pośpiesznych w Pol 
sce do Zachodu, należałoby właśnie w y b r a ć ele
menty współmierne . T y l k o takie bowiem zobra
z u j ą rzeczywisty stan rzeczy. Inaczej zaś , mogli
byśmy bardzo ła two dowieść, że polskie koleje są 
szybsze od niemieckich lub francuskich, jeśli np. 
p o r ó w n a m y poc. pośpieszny Nr . 9 na odcinku Ino
w r o c ł a w —Bydgoszcz (szybkość handlowa 86 km) 
z pociągiem ,,Express 2501" na odcinku Greno-
ble—Monestier (szybkość handlowa 36 km). T a 
kich p r z y k ł a d ó w m o ż n a b y p o d a ć mnóstwo. 

A b y u z y s k a ć j a k ą t a k ą w s p ó ł m i e r n o ś ć należy 
wziąć pod u w a g ę n a s t ę p u j ą c e elementy: 

Profil toru, gęstość stacji i rozgałęzienie , c z ę 
stot l iwość ruchu, prze lo tność linji, objekty, wagę 

pociągu, jego znaczenie dla ruchu, p o r ę w które j 
kursuje, typ parowozu, gęstość uprzemysłowienia 
i zaludnienia kraju, i t. d. i t. d. Znalezienie dla tych 
wszystkich danych wspólnego mianownika jest 
r z e c z ą praktycznie niemożliwą. T o też ograniczy
my się do ż y w o t n y c h p r z y k ł a d ó w . 

P. inż. Eberhardt zaznacza, że pociąg ,,Lux 
1301" ma na odcinku polskim szybkość h a n d l o w ą 
69 km — r ó w n ą szybkości na odcinku niemieckim, 
między Z b ą s z y n e m a Berlinem. N a l e ż y s tąd jed
nak naszem zdaniem w y c i ą g n ą ć wniosek zupełnie 
odmienny od tego, k t ó r y m się posługuje w swoim 
artykule. 

Autor bowiem, aczkolwiek gani publicystów, 
którzy p o w o ł u j ą się na zagraniczne pociągi bły
skawiczne (zamiast na normalne), popełnia ten 
sam grzech i sięga do p r z y k ł a d u pociągu w y j ą t k o 
wego w naszych warunkach. M a ł o tego, ale szyb
kość h a n d l o w ą kalkuluje w ten sposób, że bierze 
n a j p r z ó d odcinek W a r s z a w a — Z b ą s z y ń (379 km), 
neutralizuje postój graniczny w Zbąszyniu, a póź
niej bierze odcinek niemiecki Z b ą s z y ń — B e r l i n 
(184 km), nie n e u t r a l i z u j ą c już postoju graniczne
go w Neu-Bentschen (22 min.). Mimo c a ł e g o sza
cunku dla Autora i wiary w Jego dobre chęci , 
s twierdzić jest się zmuszonym, że podobne argu
menty nie są p r z e k o n y w u j ą c e . 

A szybkość handlowa pociągu „ L u x a " na od
cinku niemieckim wynosi nie 69 km, ale 82,21 km, 
l icząc od Neu-Bentschen do Berlina Śląskiego. 

Tak samo szybkości handlowe niektórych po
śpiesznych pociągów niemieckich czy francuskich 
zbliżone do naszych, n a l e ż ą b ą d ź do pociągów noc
nych, k t ó r y m na czasie nie zależy , albo też do po-

T A B L I C A I. 
Porównanie szybkości handlowej zwykłych pociągów pośpiesznych w Polsce, Niemczech i F r a n c j i . 

rodzaj ciężar szybkość 
K O L E J Odcinek km i numer pociągu liandlowa U w a g i 

pociągu t km/godz 

P. K. P. Kraków — - Lwów 341 P. 301 300 66,6 czas jazdy „przed powodzią"— - Lwów 66,6 
obecnie przedłużony o 13 min. 

- Poznań — Gdynia 333 P. 8/9 500 62.4 parowóz Pt-31 

n Warszawa —Poznań 304 P. 1305 3 0 61,3 — 
M Warszawa —Kraków 364 P. 5 350 59 5 — 
« Poznań — Katów ice 335 P. 7 400 59.2 — 

Est, francuskie Paryż — - Belfort 443 Rapide 31 380 90 ciężki profil na 15% szlaku 

t. Nancy -— Paryż 353 Rapide 32 380 90 ciężki profil na 20% szlaku 

,. Paryż — - Reirns 156 Express 27 310 87,1 — 
Etat, k. p. franc. Paryż — - Rennes 374 Rapide 571 400 84,4 ciężki profil na 10% szlaku 

P L. M., franc. Paryż — Marsylja 863 Rapide 25 510 77,8 ciężki profil na 30$ szlaku 

Reichsbahn. Berlin — Hamburg 286 D. 4 400 90 
k. p. niemieckie 

Hamburg 286 D. 4 

.. Monachjum--Norymberga 198 D. 49 480 90 — 

.. Berlin -— Lipsk 164 D. 24 480 86,4 — 

.• Bazylea — Karslruhe 195 D. 163 400 78 ciężki profil na 10% szlaku 

Berlin — Frankfurt 539 D. 44 400 74 ciężki profil na 10% szlaku 

Wszystkie pociągi z wagonami 1. 2 i 3 klasy. 



ciągów drugo i trzeciorzędnych. P r z y c z e m zazna
czyć należy, że w klasyf ikac j i niemieckiej czy 
francuskiej , , F d " lub „Rapide" nie są bynajmniej 
pcciągami wyłącznie luksusowemi, ale lepszemi 
pociągami kurjerskiemi, posiadającemi zawsze 
dwie, a często nawet wszystkie trzy klasy. Następna 
kategorja obejmuje pociągi , , D " w Niemczech (kur-
jerskie o znaczeniu wewnętrznem), we F r a n c j i zaś 
„expresy" dalekobieżne. Potem idzie niemiecki 
, , E i l z u g " (pośpieszny) i francuski , ,express" loka l 
ny. Wreszcie niemiecki „Beschleunigter Personen-
z u g " i francuski „direct" (osobowy przyśpieszo
ny) . Znalezienie dokładnych odpowiedników na 
wszystkie te terminy, wobec różnej k lasyf ikac j i 
pociągów w poszczególnych krajach, jest zresztą 
rzeczą trudną. 

Nieścisłem jest też twierdzenie, że zagranicą 
szybkości największe mają miejsce ty lko na l in jach 

w y j ą t k o w y c h . W takim razie 80% magistrali nie
mieckich, francuskich i angielskich do tych „ w y 
j ą t k ó w " należy . Tymczasem szybkość techniczna 
90 km stosowana była na kolejach belgijskich i an
gielskich już w roku 1890, na francuskich w 1894, 
na szwajcarskich w 1908. N a trzech magistralnych 
francuskich linjach „ E s t " w roku 1909 jeżdżono 
już z szybkością 120 km, z t o l e r a n c j ą 10%. Obec
nie na kolejach angielskich, francuskich i niemiec
kich niema magistrali (z w y j ą t k i e m oczywiśc ie gór
skich), na k t ó r y c h szybkość techniczna wynosi łaby 
mniej, niż 100 km. 

T a k ż e nie o pociągi luksusowe tu chodzi, g d y ż 
w przeciwieństwie do nas, z a g r a n i c ą pociągi , , L u x " 
obliczone są raczej na komfort niż na szybkość 
(patrz tablica II) i u s t ę p u j ą w wielu przypadkach 
szybkobieżnym poc iągom „ n a r o d o w y m " . Fakt, że 
u nas dzieje się przeciwnie, że zatrzymuje się co-

T A B L I C A II. 
Różnica czasu jazdy między pociągami luksusowemi (L) a normalnemi pociągami kurjerskiemi 

i pośpiesznymi — w Polsce, Francji i Niemczech. 

klasa o d c i n e k km czas jazdy 
godz., min. 

U w a g i 

— Warszawa — Poznań 304 4 — 29 

1—3 11 4 — 56 

— Paryż — Marsylja 863 11 — 28 

1 — 3 M ll 11 — 05 

1 - 2 " II „ 10 — 40 

Pullm. 
1 2 

ll tl « 9—15 pociąg błyskawiczny 

— Paryż — Nancy 353 4 — 13 

1—3 II " 3 — 58 

1—2 ll II - 3 — 56 

— Berlin — Hamm 439 5 — 37 

1—3 
II 5 — 42 

1 — 2 ił 4 — 57 

1 — 2 fł 4 — 49 

— Berlin — Lipsk 164 1 — 56 

2 — 3 2 — 20 

1—3 » u " 1 — 56 

2 — 3 II u ii 1 — 47 

1 - 2 " u « 1 — 47 ł 

' 2 • 

1 — 2 

Berl'n — Hamburg 

„ II 

286 

fł 

2 — 18 

2 — 34 

błysk. poc. motorowy 
(pociągów luksusowych 
na odcinku tym niema). 

1 — 3 „ u " 3 — 06 

P O C I Ą G 

L. 1301 (Nord-Expr.) . . . 

Pośp. 1305 

L.41 (Calais-Mediier.-Expr.) 

Rapide 25 

Rapide 11 

Extra-rap. P. 1. (Cóte d'Azur) 

L 1. (Orient-Expr) . . 

Rapide 33 

Rapide 35 

• L. 12 (Nord-Expr.) . . 

D 24 

FD 26 . . . . . . 

F D 22 . . * . . . . 

L. 20 (Riviera Express) 

E. 120 

D. 186 

D. 30 

F D 6 . . . . . • • 

F D 2 . . . . / . ' f 

FD 24 

D 4 . . . . > 



dziennie parę normalnych pociągów pośpiesznych 
(1306/6) d la skrzyżowania z „Luxem", kursującym 
trzy razy w tygodniu. Świadczy ty lko na nieko
rzyść systemu ruchu pasażerskiego. 

Przytoczone tablice mają na celu dać szereg po
równań bardziej istotnych, biorąc pod uwagę linje 
0 mniej więcej jednakowem znaczeniu, oraz pocią
gi jednakowej k lasyf ikac j i (prowadzące trzecią 
klasę) , eliminując zaś zupełnie pociągi błyska
wiczne. 

Zaraz na wstępie należy stwierdzić, że P . K . P . 
posiadają za sobą, jeśli o szybkość chodzi, dwa po
ważne atuty: 

P ierwszy z nich, to doskonały stosunek pozio
mych i prostych do ogólnej długości l i n j i (patrz 
artykuł: „Wyniki eksploatacji dróg żelaznych", inż. 
Świeściakowskiego, tablica I, w tymże numerze 
„Inżyniera Kolejowego"). Stosunek ten wyraża
jący się cyfrą 33 ,7% dla poziomych, a 7 6 % dla 
prostych, jest jednym z naj lepszych w Europie, 
a nawet na świecie. 

Drugi , to znaczna długość przelotów między 
stacjami, łącznie z małą ilością rozgałęzień i innych 
objektów, trudnych do pokonania p r z y dużej szyb
kości. Istniejące we wschodnich połaciach Polsk i , 
dwudziestokilometrowe zgórą odstępy międzysta-
cyjne, dające możność nieprzerwanej, bezpiecz
nej i szybkiej jazdy — na Zachodzie, wobec gęsto
ści zaludnienia i silnie rozbudowanych sieci, za
nikły już dawno. 

P r z y tych dwóch autach, ujemna strona, w po
staci złego stanu nawierzchni, zdaje się cofać na 
plan drugi. Zresztą z nawierzchnią na polskich ma
gistralach nie jest znów tak źle. Legenda o złym 
stanie torów pozostała w Polsce (już po naprawie 
najgorszych odcinków) na tle w a l k i o kredyty 
przez poszczególne wydziały drogowe. Legenda ta, 
bardzo szkodl iwa z punktu widzenia państwowego, 
bo podrywająca zaufanie społeczeństwa do kolei , 
ma za podstawę nietyle obawę rzeczową, ile oba
wę przed odpowiedzialnością i pewien lokalny ego
i z m ze strony zainteresowanych bezpośrednio czyn
ników kole jowych. I tu więc strona moralna gra 
dużą rolę; gdyby obawę przed odpowiedzialnością 
1 ów egoizm, łącznie z pewnemi tarciami organiza-
cyjnemi,, można było zastąpić szlachetną ambicją 
i zapałem do twórczej pracy, sprawy przedsta
wiałyby się zupełnie inaczej . 

Że tak jest, dowodzi choćby przykład badań 
przeprowadzonych w latach 1930—32 przy pomo
cy samorejestrującego aparatu „Hallade". Otóż na 
k i l k u odcinkach dyrekc j i warszawskiej i radom
skie tor, na którym dozwolona szybkość techniczna 
wynosi 70 km, był w znacznie lepszym stanie od 
toru dyrekc j i poznańskiej z dozwoloną szybkością 
90 i 100 km. Wystarczy zresztą przejechać na pa
rowozie którykolwiek odcinek dyrekc j i gdańskiej, 
aby przekonać się, że t. zw. w języku maszynistów 
„tańczenie" jest tam przy szybkości 80 k m niekie
dy bardziej dotkl iwe niż w dyrekcjach b. zaboru 
rosyjskiego. W p r a w d z i e pozostaje otwartą kwest-
ja podsypki , ale i ten stan poprawia się u nas 
z roku na rok. 

N a większości l i n j i magistralnych możnaby więc 
podnieść szybkość o 10 do 15 procent nie kosztem 
wielk ich inwestycyj , ale kosztem ambicj i i dobrej 
wol i . Koszt konserwacji powiększyłby się nieznacz
nie, a może nawet nie powiększyłby się wcale (patrz 

prace H . Thoma—„Aufzeichnung der Schienenbe-
anspruchung unter schnellfahrenden Z i i g e n " i inż. 
B. Hummla—„Utrzymanie nawierzchni na P . K . P . " ) . 
Zresztą zniszczenie nawierzchni w y n i k a u nas nie 
z nadmiaru szybkości, ale z prowadzenia bardzo 
ciężkich pociągów, ciągnionych przez dwucyl indro-
we parowozy, pracujące na granicy swej w y d a j 
ności. 

Nikła szybkość handlowa pociągów pośpiesz
nych, jak założyliśmy, nie jest więc spowodowana 
wyłącznie złym stanem nawierzchni. Poważny 
wpływ na nią mają częste i długie postoje, anor
malne w kra ju jak nasz, posiadającym średnie za
ludnienie i słabo rozgałęzioną sięć kolejową. A tak
że nadmierny ciężar pociągów. 

Częste postoje spowodowane są właśnie ma
łą ilością pociągów pośpiesznych. Mała ilość po
woduje konieczność zwiększenia ciężaru i korzy
stania z tych samych pociągów dla ruchu wewnętrz
nego i międzynarodowego. Mieliśmy nawet takie 
anomalje, jak prowadzenie wagonów W a r s z a w a — 
Monach jum i Warszawa—Genewa w pociągu oso
bowym, zatrzymującym się na podmiejskich przy
stankach. 

Duży ciężar i częste postoje obniżają wydatnie 
szybkość handlową, niezależnie od stanu na
wierzchni. 

I tu przechodzimy do drugiego punktu naszej 
tezy: zwiększenia szybkości na P . K . P . drogą re
formy ruchu pasażerskiego: 

Dokładne omówienie tej reformy wykracza po
za ramy niniejszego artykułu. Postaramy się po
dać tylko główne wytyczne . 

Reforma polegać musi oczywiście nie na śle-
pem stosowaniu wzorów zagranicznych, ale na 
racjonalnem przystosowaniu ruchu do potrzeb 
kra ju . A mianowicie: 

I. N a zupełnem skasowaniu osobowych po
ciągów dalekobieżnych obecnego typu i zastąpieniu 
i c h : 

a) w ruchu lokalnym pociągami podmiejskiemi 
i międzywęzłowemi, parowemi lub motorowemi, 
o ruchu wahadłowym i przebiegach nie przekracza
jących zasadniczo 150 k m . 

b) w ruchu dalekobieżnym pociągami przyśpie-
szonemi (bez dopłaty), po jednej lub dwie pary 
dla kierunków magistralnych. 

II. N a znacznem powiększeniu l iczby pocią
gów pośpiesznych i zróżniczkowaniu ich na : 

a) kurjerskie — obsługujące przy minimum po
stojów i maximum szybkości główne kierunki mię
dzynarodowe i wewnętrzne, z normalną dopłatą 
za szybkość, miejscówkami płatnemi i ogranicze
niem ki lometrycznem do 100 k m w klasie I i II, 
a do 150 k m w III. 

b) pośpieszne zwykłe, stanowiące właściwy 
kościec szybkiej komunikac j i wewnętrznej, z u-
względnieniem wszystkich ważniejszych miejsco
wości i kierunków, z minimalną dopłatą za szyb
kość, a z ograniczeniem kilometrycznem tylko do 
50 k m (tu jest też miejsce na moto-wagony i mo-
to-pociągi). 

Ciężar pociągów pośpiesznych nie powinien 
przekraczać 400 tonn. 
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A u t o r artykułu „Szybkość pociągów pasażer
s k i c h " popełnia bez wątpienia błąd dowodząc, że 
jeśli chodzi o najszersze warstwy ludności w każ
d y m kra ju, to decydujące znaczenie ma d la nich 
nie szybkość pociągów pośpiesznych, lecz osobo
wych. Twierdzenie takie może mieć pewne zna
czenie tylko w ruchu podmiejskim. W ruchu dale
kobieżnym jest wręcz przeciwnie. Pasażerowi za
leży, aby w jaknajkrótszym czasie dostać się do 
miejsca przeznaczenia, a pociągi powołane są do 
kulturalnego i gospodarczego zbliżania poszczegól
nych dzielnic. Stosunek pociągów osobowych — 
dalekobieżnych do pośpiesznych na magistralach 
Zachodnich (około 1:5) jest j awnym tego dowo
dem. 

Osobowy pociąg dalekobieżny, zatrzymując się 
na wszystkich przystankach, pracuje nieekonomicz
nie, przechodzi o niedogodnych dla podróżnych po
rach przez poszczególne odcinki szlaku, służy do 
zbyt różnych celów (żadnemu dobrze), zużywa ta
bor, bywa nierównomiernie zaludniony, blokuje 
swój skład przez całą dobę i t. d. 

M i m o pozorów, przeprowadzenie reformy r u 
chu nie byłoby więc d la P . K . P . operacją finan
sowo niekorzystną. Reforma pozwoliłaby: 

a) zwiększyć szybkość handlową wszystkich 
pociągów, 

b) ułatwić gospodarkę wagonową i parowo
zową, 

c) oszczędzić zużycia taboru i wyzyskać go le
piej , 

d) obsłużyć znacznie lepiej podróżnych, 
e) zwalczać skutecznie konkurencję innych 

środków komunikacj i , 
f) wzmóc frekwencję bez trudności technicz

nych d la kolei i niewygód d la publiczności, 
g) przeprowadzić bardziej równomierną dy

fuzję publiczności w pociągach, 
h) podnieść gospodarczo i kulturalnie poszcze

gólne miejscowości, zbliżyć do siebie wszystkie 
dzielnice kra ju, ożywić ruch turystyczny, 

i) ułatwić pracę drużyn konduktorskich i pa
rowozowych, oraz turnusy służbowe tych drużyn, 

j) oszczędzić jednostkowo na smarach, opale 
i oświetleniu, 

k) wyzyskać lepiej przelotność (wydajność) 
l in j i , 

1) oszczędzić zniszczenia nawierzchni przez 
zbyt ciężkie pociągi (patrz wyże j ) . 

A zatem zwiększyć dochodowość przedsiębior
stwa kolejowego już w stosunkowo krótkim czasie, 
natychmiast po przebrnięciu okresu przejścio
wego. 

Zwiększenie szybkości handlowej na P . K . P . 
wymaga więc nietylko nakładu finansowego (napra
w a nawierzchni na niektórych odcinkach i zakup 
pewnej ilości parowozów pośpiesznych). Natomiast 
dla jej uskutecznienia potrzebny jest duży wysiłek 
moralny, umożliwiający zerwanie z dziś już nie
aktualną tradycją czy systemem. Bez szukania 
szybkości „Srebrnej S t rza ły" czy „Latającego 
Cheltenhamczyka" , będziemy mogli być zadowole
ni , jeśli szybkość techniczna na magistralach na
szych wynosić będzie równomiernie 100 km, co 
w danej chwi l i nie leży poza granicami możliwości. 
Natomiast szybkość handlowa powinna wynosić nie 
mniej niż 70—75 km, nie zaś jak obecnie średnio 
60 k m . 

N i c dla nas bardziej przygnębiającego, jak rzut 
oka na tablicę, nie najwyższych szybkości tech
nicznych, jak czynią laicy, ale właśnie na porów
nanie szybkości handlowych ważniejszych pocią
gów europejskich. Po lska znajduje się tu prawie 
na szarym końcu, a szybkość jej wewnętrznych po
ciągów pośpiesznych, przebiegających średnio 
400—500 km, zbliżona jest do szybkości pociągu 
Ostenda—Stambuł, który na dystansie 3046 km, 
poprzez górzyste i nieraz mało uprzemysłowione 
kraje, rozwi ja jeszcze handlową szykość 49 km. 

W konkluz j i w i d z i m y cztery etapy c z y n u : 
I. Przeprowadzając reformę ruchu pasażer

skiego, można zaraz, bez jakichkolwiek inwestycj i , 
podnieść szybkość handlową pośpiesznych pocią
gów około 15°/o. 

T A B L I C A III. 

Szybkość handlowa niektórych ważniejszych pociągów w Europie: *) 

O D C I N E K km wahania dozwolonej 
szybkości techn. 

szybkość 
handlowa 
km/godz 

U 

Paryż — Liege 

Londyn — Edymburg . . . 

Berlin — Kolonja . . . . 

Pampilhosa — Lizbona . . 

Berlin — Rzym 

Paryż — Wiedeń . . . . 

Warszawa — Zebrzydowice 

Madryt — Barcelona . . . 

Warszawa — Gdynia . . . 

Ostenda — Konstantynopol 

367 

632 

588 

239 

1963 

1490 

398 

685 

407 

3046 

100 — 130 

100 — 130 

120 

100 

100 — 120 

90 — 120 

80 — 100 

75 — 90 

70 — 100 

65 — 120 

95,7 

84,3 

79.6 

76.3 

68,8-

67.4 

61 

53.7 

52.8 

49 

przez Monachjum 

przez Arlberg 

przez Bazyleę, Wiedeń, Sofję 

*) wg inż. S. Dąbrowskiego 
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T A B L I C A IV. 

Projekt pociągu kurjerskiego Warszawa — Gdynia. 

Szybkość najwyższa (jak obecnie): Warszawa — Toruń 80 km/godz., Toruń — Gdynia 100 km/godz. 

P o c i ą g . i s t n i e j ą c y P. 403 Pociąg projekto

czas 
jazdy, 
min. 

wany 
U W A G I 

o d c i n e k 
czas 

jazdy, 
min. 

postoje, 
min. 

czas 
jazdy, 
min 

postoje, 
min. 

U W A G I 

Warszawa — Kutno . . . . 109 9 108 6 ') Przy pociągu 401 tylko 31 min. 

Kutno — Włocławek . . . . 

Włocławek — Aleksandrów 

Aleksandrów — Toruń . . . 

Toruń — Bydgoszcz . . . . 

Bydgoszcz — Liskowice . , 

Laskowice — Pełplin . . . . 

46 

33 ') 

16 

35 

42 

39 

1 

7 

4 

8 

1 

1 

87 

35 

2 

7 

') Bez cofania w Tczewie (peron na ty
łach dworca)—przy cofaniu dotych-
czasowem dodać 5 min. 

:l) Długiego postoju w Tczewie można 
uniknąć, przeznaczając dla podróż
nych do W. M. Gdańska osobny 
wagon ABC; tylko ten wagon podle
ga rewizji celno-paszportowej, po
zostałe przechodzą eksterytorialnie. 

24=) 15 3) 93 2) 7") 

27 ' . 5 • 27 3 

13 1 — 

\ 1 • - — 
6 —- 21 

Kazem . 396 53 371 25 

7 godz. 29 min. 6 godz. 36 min. 

Szybkość handlowa, km/godz. . 62 70.3 

Szybkość techniczna „ 70,3 75 

II. Podniesienie szybkości technicznej niektó
rych odcinków (głównie w K r . Kongresowem i na 
Kresach) może mieć miejsce po gruntownem zba
daniu torów, z których część bez dalszych inwe-
stycyj jest w stanie wytrzymać szybkość o 10—12% 
wyższą. 

III. Dalsze zwiększenie szybkości technicznej 
na odcinkach najbardziej upośledzonych będzie 
mogło nastąpić po odpowiedniem wzmocnieniu na
wierzchni, co jednak może być przeprowadzane 
stopniowo i programowo. 

I V . Ilość parowozów pospiesznych (typ Pt) 
należy doprowadzić do koniecznego minimum, co 
zresztą jest w fazie wykonania. 

Wreszcie, niezależnie od powyższych czterech 
etapów, osobną dziedzinę stanowi motoryzacja — 
potężny sojusznik, który przybył w sukurs zwolen
nikom reformy ruchu na P . K . P . Motoryzac ja po
winna ułatwić rozwiązanie zagadnienia, operując 
czterema drogami: 

a) obsługą l ini j drugorzędnych o małej frek
wencji , 

b) obsługą ważniejszych szlaków turystycz
nych, 

c) obsługą połączeń międzymiastowych i mię-
dzyprzemysłowych, 

d) w wyjątkowych przypadkach obsługą daleko
bieżną, tam gdzie uruchomienie motowagonów, lub 
lepiej motopociągów, byłoby wskazane (Warsza
wa—Radom—Kraków, W a r s z a w a — G d y n i a , W i l 
no—Lwów). 

Rezultaty prób, przeprowadzonych z wagonami 
krajowej produkcj i , zaopatrzonemi w s i ln ik i ropo
we i synchronizowaną, mechaniczną przekładnię 
kłową, były najzupełniej zadawalające. 

W żadnvm więc p r z y p a d k u pesymizmu A u t o r a 
artykułu „Szybkość pociągów pasażerskich" po
dzielać nie należy, a przeciwnie, istniejący stan 
rzeczy powinien być bodźcem do twórczej pracy 
w kierunku jaknajrychlejszego przeprowadzenia 
całkowitej reformy ruchu pasażerskiego na P . K . P . 

Według trafnego określenia czasopisma ,,Zprd-
vy Zeleznicnich Inzeneru" (Nr. 1. z dn. 1.1 r. 1935) 
odbywa się obecnie na sieci komunikacyjnej świata 
„Bój o minuty" ruchu pasażerskiego. P. inż. Z. 
Eberhardt („Inżynier Kolejowy" Nr. 10 z r. 1934) 
wykazał trudności, na jakie napotykają Polskie Ko
leje Państwowe w stałem dążeniu do przyśpieszania 
biegu pociągów pasażerskich. Umieszczony wyżej 
artykuł P. Inż. J. Ginsberta rzuca nieco odmienne 
oświetlenie na to zagadnienie, i stanowić może je
den z przyczynków przy poszukiwaniu dróg roz-t 

wiązania sprawy, stanowiącej obecnie troską 
wszystkich Zarządów Kolejowych . 

REDAKCJA. 



w torze 
Metoda badania szyn przy pomocy „defekto

skopów", aczkolwiek stosunkowo nowa, zaczyna 
ściągać na siebie coraz większą uwagę świata tech
nicznego. Pomija jąc różne mniej lub więcej po
mysłowe sposoby, stosowane w tej dziedzinie 
przy badaniach laboratoryjnych, należy zazna
czyć, że do wykrywania usterek w szynach, leżą
cych w torach, używane są — o ile wiadomo — 2 
odrębne metody: jedna — oparta na zasadzie i n 
dukc j i elektrycznej , druga — na zasadzie magne
tycznej. Z tą drugą związane jest nazwisko ja
pońskiego inżyniera Suzuki'ego, który wystąpił 
z odnośnym pomysłem na Międzynarodowym 
Kongresie dróg żelaznych w Londynie w r. 1925, 
przyczem przedstawił rzecz tak, jak gdyby przy
rząd był całkowicie już w szczegółach opracowa
ny i dawał dobre praktyczne rezultaty. Nie mu
siało jednak tak być, skoro wykonany u nas 
w Polsce — za zgodą Suzuki'ego — ściśle podług 
wskazówek, podanych przez niego w „Bulletin du 
Congres international" przyrząd nie dał takich 
wyników, jakich się od niego spodziewano, i w re
zultacie może być co najwyżej ty lko do badań l a 
boratoryjnych używany. Suzuki , jak widać, nie 
docenił pewnych okoliczności ubocznych, których 
nieuwzględnienie jednakże wpływa b. ujem
nie na sprawność przyrządu w jego działaniu. 

Właściwy powód został u nas w zasadzie już 
wyjaśniony; możliwe zatem, że uda nam się tak 
przyrząd ulepszyć, aby on działał nawet jadąc 
po torze. Powstała ostatnio w Berl inie f i l j a ja
kiejś japońskiej firmy, która oferuje gotowe już 
defektoskopy na drezynach motorowych, najwi
doczniej wzorowane na pomyśle Suzuki'ego, jed
nakże prawdopodobnie odpowiednio ulepszone. 
Gotowych jeszcze nie mają, podejmują się nato
miast dostarczyć w terminie 6—8 miesięcznym. 
Jakiemiś wykonanemi już pracami przyrząd ten, 
oczywiście, wykazać się nie może. 

Inaczej rzecz się ma z „defektoskopem" elek-
tro- indukcyjnym. Skonstruowany on został lat 
temu ok. 5—6 przez nieżyjącego już obecnie ame
rykańskiego inżyniera Sperry (stąd i nazwa sy
stemu). Umieszczony jest w wagonie i ma za so
bą podobno wiele już dziesiątków tysięcy kilome
trów torów, zbadanych w Ameryce , ostatnio zaś 
od 2 lat pracuje w Europie, gdzie zbadał ogółem 
dotąd ok. 6—7 tysięcy kilometrów. 

Celem zapoznania się z jego urządzeniem oraz 
pracą zostałem delegowany przez Ministerstwo 
Komunikac j i do Ital j i i Szwajcar j i , gdzie właś
nie latem tego roku jeden taki wagon detekcyj
ny Sperry'ego pracował. Eksploatacją omawia
nych wagonów, tak w Ameryce jak i w Euro
pie, zajmuje się specjalna amerykańska f irma 
pod nazwą „Sperry products" . Eksploatac ja 
polega na tern, że wagon jest wydzierżawiany 
poszczególnym zarządom kole jowym wraz z całą 
fachową obsługą. Opłata pobierana jest za godzinę 
pracy. 

Stosownie do informacyj , udzielonych mi 

przez firmę, wagon „Sperry" miał pracować w Ita
l j i na l i n j i Domodossola-Milano. P o p r z y b y c i u do 
M i l a n o dowiedziałem się, że istotnie wagon na tej 
l i n j i pracował, ale przed jakimś czasem zadanie 
swoje w granicach zamówienia już wykonał 
i w danej chwi l i stoi na jednym z torów towaro
wych stacji M i l a n o . Zwróciłem się zatem do miej
scowej dyrekc j i K o l e i Państwowych Italskich, któ
ra też na moją prośbę, zarządziła natychmiast 
specjalną dodatkową rewizję szyn przy pomocy 
aparatu Sperry na torze głównym. Próba odbyła 

Rys. 1. 

się na odcinku długości około 4'/2 k m dwutorowej 
l i n j i niedaleko od M i l a n o . Zanim przystąpię do 
właściwego opisu, pragnę dać następujące wy
jaśnienia: 

Oglądana przeze mnie instalacja syst. 
„Sperry" składa się z 2 dwuosiowych wagonów: 
jeden — jest to właściwie traktor, zaopatrzony 
w motor spalinowy mocy około 45 K M z odpowied
nią przekładnią; tamże urządzone jest b. p r y m i 
tywne pomieszczenie mieszkalne i sypialne wraz 

Rys. 2. 

z kuchnią do gotowania dla 4 l u d z i obsługi; na 
drugim wagonie zmontowane są : a) s i lnik spal i 
nowy ok. 40 K M i b) dynamo na 3000 A x 5 V ; 
c) sprężarka z odpowiednią instalacją przewo
dów oraz z przyrządami do działania sprężonem 
powietrzem; d) instalacja elektryczna do w y k r y 
wania wad w szynach, niezmiernie skomplikowa
na i przeważnie niedostępna do szczegółowego 
rozpoznania, ponieważ wszystkie prawie jej czę
ści są hermetycznie pozamykane i zaplombowane. 
Zasady jej urządzenia i działania są w głównych 
zarysach następujące: od dynamo idą k u obu to-



II 

kom szyn po 2 kontakty z każdej strony, zaopa
trzone w ro lk i , mogące toczyć się po szynach; mię
dzy każdemi 2 kontaktami zawieszona jest zam
knięta szczelnie w bakelitowem pudełku cewka, 
składająca się z pewnej ilości zwojów, zawiera
jąca pozatem w swojem urządzeniu jakiś szcze
gólny sekret; pudełka z cewkami podtrzymywane 
są po obu końcach również przy pomocy odizolo
wanych rolek, które mogą toczyć się po szynach. 
W chwil i , gdy wagon rusza z miejsca, operator 
jednem naciśnieniem rączki opuszcza przy porno
sy przyrządu pneumatycznego całe wyżej opisa
ne urządzenie na dół tak, że kontakty ściśle zosta
ją przyciśnięte do szyn, tocząc się po nich na r o l 
kach, pudełka zaś z cewkami zaczynają swemi 

Rys. 3. 

odizolowanemi ro lkami również jechać po szy
nach, same jednak cewki pozostają w niewielkiej 
od szyn odległości ( + 5 mm), zachowując wzglę
dem nich położenie równoległe. 

Następnie obserwator posunięciem innej rącz
k i puszcza prąd, który z tą chwilą zaczyna płynąć 
poprzez zawierające się pomiędzy toczącemi się 
kontaktami odcinki towarowych szyn. Jeżel i teraz 
w któremkolwiek miejscu jednej lub drugiej szy
ny znajdzie się pęknięcie lub inne uszkodzenie, 
to wskutek spowodowanej tą okolicznością zmia
ny oporu elektrycznego następuje również zmia
na natężenia prądu, a co zatem idzie — modyf ika
c ja strumienia w otaczającem szynę polu magne-
tycznem, co znów spowodować musi powstanie 
w toczącej się nad szyną cewce impulsu siły elek
trycznej . T a siła jest niezmiernie mała i wyraża 
się przypuszczalnie w mikro-voltach; to też impuls 
prądu po przejściu przez prostownik zostaje na
stępnie wzmocniony przez amplif ikator i wówczas 
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Rys 4. 

ma on natężenie ok. 5—6 milliamperów. Teraz 
przechodzi on przez szereg „relais", otrzymują
cych zasilanie z baterji akumulatorów. P o d dzia
łaniem idących stąd kolejnych impulsów, stero

wanych przez indukowaną w cewce siłę elektro
motoryczną, uruchamiane są : a) piszące na taś
mie pióra; b) przyrządy do spryskiwania farbą 
miejsc przypuszczalnych uszkodzeń w szynach; 
c) różne sygnały świetlne i akustyczne. 

Całe -urządzenie detekcyjne ma rozmiary bar
dzo niewielkie : skrzynka z cewką posiada szeroko
ści ok. 8—10 cm, długości—ok. 20 cm; prostow
nik i umieszczone pod nim 2 amplif ikatory są to 
zaplombowane skrzynki metalowe, zajmujące ra
zem ok. 1 n r miejsca; znajdują się one tuż nad 
stołem, idącym przez całą szerokość wagonu 
przy jego ścianie czołowej i sięgającym wgłąb 
w kierunku długości wagonu mniej więcej na 
s/4 metra. Lewą stronę stołu zajmuje skrzynka 
z „relais". N a d stołem znajdują się po stronie 
prawej ampero- i voltomierze: a) prądu silnego; 
b) prądów bateryjnych (prócz dwóch bateryj aku
mulatorowych jest jeszcze konieczna dla ampl i -
f ikac j i baterja elementów suchych)—oraz c) tych 
bardzo słabych impulsów indukowanych, o któ
rych wyżej. Oprócz tego mamy tam 6 piór, połączo
nych z naczyńkiem, gdzie jest atrament, na sa
m y m zaś stole pod piórami wyciągnięta jest 
taśma papierowa (rys: 4) przesuwająca się w uza
leżnieniu od ruchu wagonu. W miarę jak ona się 
rozwija , osobne siódme pióro wyrysowuje na 
niej przy samym jej brzegu jedną ciągłą linję 
Z wybi janemi co 10 sekund małemi poprzecznemi 
kreskami. N a podstawie tych oznaczeń można 
mierzyć czas oraz szybkość posuwania się wago
nu, ponieważ skala wykresu wynosi 1 cm = 2 m 
Wreszcie z boku stołu — po prawej jego stronie— 

Rys. 5. 

jest skrzynka, mieszcząca w sobie kilkanaście 
zwykłych kauczukowych stempelków, przy któ
rych pomocy operator zaznacza na taśmie różne 
uwagi w formie skrótów, naprzykład: „fissure ho-
rizontale" , c z y l i rysa pozioma; „i. s." „indication 
superf ic ie l le "—czyl i wada powierzchowna; „ joint" 
c z y l i styk; „bavure" — c z y l i zadry ; ,,negative" 
czy l i , że bliższe zbadanie domniemanego uszko
dzenia dało wynik negatywny i t. d. 

Co do piór koniecznem jest jeszcze następują
ce wyjaśnienie: jest ich 6; pierwsze i drugie, l i 
cząc od strony lewej, pracują oba identycznie 
i równolegle d la wzajemnego kontrolowania 
się i służą dla szyny lewej ; tak samo piąte 
i szóste — dla szyny prawe j ; trzecie zaś i czwar
te, c z y l i dwa środkowe, rysują tylko dwie orjen-
tacyjne linje, na których zaznaczone są w postaci 



klamerek miejsca styków szynowych. K l a m e r k i te 
odrysowane są w ten sposób, że pióra połączone 
są mechanicznie z nastawionemi pod kątem pręta
mi stalowemi, które idą tuż przy szynach, a natra
fiwszy na łubkę, odchylają się same i odchylają 
chwilowo 2 środkowe pióra; jednocześnie nastę
puje na ten moment wyłączenie 4 pozostałych 
piór, które wobec tego przechodzą przez styki 
gładko, czego nie byłoby, gdyby one w chwil i 
przechodzenia przez s tyki były pod działaniem 
sterujących nimi impulsów. Czasami jednakże, 
jeżeli łubka ma trochę nieregularny kształt, nastę
puje wyłączenie niecałkowite, i wtedy aparat 
przy styku zostawia na taśmie znak, tak jakby 
tam było jakieś uszkodzenie. Operator na to nie 
zwraca uwagi, robi ty lko notatkę „joint" . 

D l a zakończenia opisu wagonu dodać jeszcze 
muszę, że posiada on na dole zwykłe szczotki, trą
ce się o szyny w celu oczyszczania ich powierz
chni ; ażeby zaś to oczyszczanie było tem skutecz
niejsze, jest w wagonie zbiornik, z którego nie
ustannie przez 2 cienkie r u r k i sączy się na szyny 
woda; r u r k i te umieszczone są za szczotkami, czy
l i że polewanie odbywa się przed szczotkowa
niem, ponieważ wagon podczas pracy idzie 
wstecz. 

Praca detekcyjnego wagonu odbywa się w spo
sób następujący (rys. 5 ) : operator z pomocnikiem 
zajmują miejsca przy stole, o którym wyżej, urucha
miają kontakty szynowe, jak również detekcyjne 
urządzenie elektryczne, poczem wagon rusza, posu
wając się wtył. Wszystkie 6 piór zaczynają wyryso-
wywać na papierze swoje l inje. Z początku, da j 
my na to, nie dzieje się nic, conajwyżej ty lko 
przy stykach robią się na taśmie znaki w postaci 
małych poprzecznych kresek. Jest to prawie za
wsze wynik jakichś niedokładności w łubkach; 
operator więc zazwyczaj , — nie schodząc nawet 
z wagonu — pisze przy takich znakach „joint" 
i jedzie dale j . Również często robi aparat takie 
same notowania w miejscach, gdzie trafiają się ja
kieś zewnętrzne przypadkowe zanieczyszczenia 
na szynach; wprawny operator dostrzega to, cza
sami nie schodząc nawet z wagonu, czasami zaś 
po przy j rzeniu się zbl iska ; w rezultacie w jednym 
i w drugim p r z y p a d k u przystawia stempelek, „i. s." 
(indication superficielle) i jedzie dalej . A l e oto ma
my znów na taśmie znak; operator tym razem nie 
dostrzega ze swego miejsca nic, rzucającego się 
w oczy; schodzi na dół, ogląda uważnie dane 
miejsce (szyjka szyny pochlapana farbą) i też nic 
nie znajduje. Podniósłszy tedy kontakty szynowe 
wraz z cewką do góry, wraca z wagonem o jakieś 
20 m naprzód, poczem, jadąc wtył z opuszczo-
nemi kontaktami, przejeżdża podejrzane miejsca 
poraź drugi, oznaczywszy uprzednio na taśmie ja-
kiemiś l i terami te styki , między któremi aparat 
zrobił poprzednio znak. Jeżel i przy takiem po-
wtórnem przejechaniu notowanie nie powtarza 
się, to znów stawia stempel „i. s." i jedzie da
lej . Jeżel i zaś powtarza się, to wtedy zatrzymuje 
wagon, wyłącza kontakty, schodzi razem z pomoc
nikiem na tor i przeprowadza następujące bada
nie szczegółowe. P o obu stronach miejsca podej
rzanego umocowuje się na szynie, p r z y pomocy 
specjalnych pneumatycznych uchwytów, 2 kon
taktowe zaciski , w odległości mniej więcej 1 i pół 
metra jeden od drugiego; kontakty połączone są 

ze źródłem wytwarzanego przez wagonowy apa
rat prądu silnego (2500 A x 5 V ) . Przedtem ope
rator oczyszcza starannie na tym odcinku główkę 
szyny p r z y pomocy papieru szmerglowego oraz 
namoczonych w oleju końców bawełnianych. D o 
tak przygotowanej powierzchni przykłada następ
nie, po zakleszczeniu zacisków, metalowy kon
takt podłużny, w kształcie poduszeczki szerokości 
nieco mniejszej niż szerokość główki szyny, po
czem puszcza prąd i przesuwa powoli poduszecz-
kę, mocno j ą przyciskając do szyny, w kie
runku od jednego zacisku na szynie k u drugiemu. 
O d poduszeczki idą dwa przewody, stanowiące 
obwód, w który włączony jest mil l iwoltomierz . 

Celem wykonywanego w ten sposób pomiaru 
jest, jak widać, obserwowanie stopniowego spad
k u w szynie siły elektromotorycznej na długości 
pomiędzy zaciskami. Jeżel i w szynie niema we
wnątrz jakiegoś defektu, to wskazówka woltomie
rza podczas przesuwania poduszeczki idzie powoli 
od lewej strony swojej tarczy k u prawej — w gra
nicach mniej więcej 6 — 8 — 10 mil l iwol t . Jeżeli 
zaś znajdzie się w pewnym przekro ju defekt, tc 
w tem miejscu wskazówka zrobi nagły silniejszy 
skok. W pierwszym p r z y p a d k u operator robi na 
taśmie adnotację : , ,verification m a i n " , a nad tem 
zaś ,,negative"; w p r z y p a d k u drugim określa na 
podstawie jemu ty lko wiadomych oznak rodzaj 
uszkodzenia i znów notuje to na taśmie w sposób 
odpowiedni, naprzykład: „fissure horizontale". 
lub „fissure verticale", lub „fissure transversale' 
i t. d. 

Podczas badań, w których uczestniczyłem oso
biście w dniu 16.X, zdarzyło się jedno ty lko miej
sce, gdzie ściślejsze badanie wykazało istnienie 
defektu, operator zaś zakwalifikował uszkodzenie 
jako „fissure horizontale" . P o przecięciu szyny 
w miejscu, pokropionem farbą, przekonałem się 
że istotnie „fissure horizontale" była : cała górna 
część główki oddzieliła się od reszty. 

D l a wyczerpania opisu muszę dodać, że bar
dzo często, a może nawet przeważnie defekty 
wskazywane przez aparat „Sperry" , daje sit 
stwierdzić bezpośrednio na oko w torze, ponieważ 
są widoczne, oczywiście dopiero po dokładnen 
przypatrzeniu się i m zbl iska i po starannem oczy
szczeniu powierzchni szyny w tem miejscu. Do
wodem — sprawozdanie dalsze o pracach, doko
nanych przez koleje italskie i szwajcarskie. 

Często są to uszkodzenia powierzchowne l u l 
naruszenia całości wskutek obróbki, jak: spływy 
zwłaszcza nadpęknięte; zadry (bavures); przy
padkowe uszkodzenia mechaniczne, naprzykłac 
od uderzenia młotem, albo zwłaszcza od wybojów 
na prze jazdach; otwory w szyjkach szyn do przy 
mocowania opórek; wytarc ia na główkach szyr 
z różnych powodów i t. d . ; mnóstwo również zna 
ków powstaje p r z y przejeździe przez zwrotnicę 

Podobnych jak wyżej notowań, w którycł 
uczestniczyłem, było ogółem kilkanaście. 

Powstaje teraz zagadnienie, jak rozumieć t< 
wskazania aparatu, którym nie towarzyszą an 
żadne widzialne defekty, ani przypadkowe uszko 
dzenia zewnętrzne, które również nie są wynikien 
zanieczyszczeń („i. s."), a które jednakże po zba 
daniu ściślejszem przy pomocy mil l i -voltometra 
dają wynik negatywny? P y t a n i o to przeze mnii 
amerykanie odpowiedziel i kategorycznie, że są t< 



w każdym razie też jakieś defekty wewnętrzne, 
jednakże nieznaczne, i d la bezpieczeństwa nie 
groźne. P y t a n i w dalszym ciągu, o to, czy w razie 
uszkodzeń poważniejszych, ale zupełnie niewi
dzialnych, które aparat wskazuje na taśmie, a ba-
idanie następne potwierdza w sposób pozytywny, 
jwskazania te są o tyle wyraźne i kategoryczne, że 
jednak usterkę można uznać z całem przeświad
czeniem za istotną i zarazem określić jej charak
ter, odpowiedziel i twierdząco, dodając zara
zem, że do orjentowania się w tych rzeczach po
trzebne jest w każdym razie duże doświadczenie 
^osobiste, którego ich inżynierowie — operatorzy 
nabyl i już w ciągu paru lat praktyki . 
I Podaję trochę jeszcze szczegółów co do w y n i 
ków badania szyn aparatem , ,Sperry" na kolejach 
italskich. 

Pracowano na l in jach: (Simplon) Domodosso-
jla — M i l a n o — Piacenza oraz na odgałęzieniu 
Piacenza — Torino, mianowicie na odcinkach: 
1) I se l le— Gal larate (80 k m dwutorowej l in j i ) ; 
2) Piacenza — Vaughera (60 k m dwutorowej l i n 
ji) oraz 3) Tor tona — N o v i (18 k m dwutorowej 
l in j i ) , przyczem jednak nie wszystkie miejsca by
ły badane, tak że z 316 k m pojedynczego toru, 
stanowiących sumę długości wyszczególnionych 
odcinków, zrewidowano faktycznie tylko 221 k m . 

N a odcinku Iselle — Gal larate pracowano 3 
dni, mniej więcej po 7 godzin dziennie; wykryto 
wadl iwych szyn 13; z nich 8 miały usterki widocz
ne i te zaraz wymieniono; 5 — niewidoczne; z nich 
wymieniono 2, resztę pozostawiono narazie na 
miejscu pod specjalnym wzmocnionym nadzorem. 

N a odcinku Piacenza — Vaughera pracowano 
'7 d n i ; znaleziono tam 18 wadl iwych szyn, wszyst
kie z uszkodzeniami niewidocznemi; z nich w y 
mieniono zaraz 10, resztę narazie pozostawiono 
w torze. 

N a odcinku wreszcie Tortona — N o v i stwier
dzono obecność jednej tylko wadliwej szyny, 
z usterką niewidoczną; amerykanie orzekl i , że 
jest to nadpęknięcie pionowe podłużne, rozciąga
jące się blisko na 2 m 50 cm; szyny tej jednak je

szcze nie wymieniono. Badania przeprowadzono czę
ściowo na szynach wagi 46 kg/m b. wieku do 20 
lat, częściowo zaś na szynach wagi 36 kg/m b., 
wieku do 50 lat. 

Wyję te z toru szyny z uszkodzeniami niewi
docznemi jeszcze poprzecinano dla przekonania 
się o tern, czy usterki są w rzeczywistości takie, 
jak je określili amerykanie. W y n i k i nie są jeszcze 
znane. Ogółem wagon funkcjonował 106 godzin 
(wliczając w to już i czas, potrzebny na przesu
wanie go z jednego miejsca pracy na drugie). 

Pragnę jeszcze podać analogiczne w y n i k i do
świadczeń z wagonem „Sperry", osiągnięte przez 
koleje szwajcarskie. 

Ogółem zbadano ok. 300 k m toru. N a 64 wy
krytych defektów były tylko 4 niewidoczne. 

Praktycznie wynik badań był taki, że Gene
ralna D y r e k c j a K o l e i zdecydowała się natych
miast zarządzić na l i n j i Lausanne — Geneve, od
cinek N y o n — Cel igny na długości 4 i pół k m wy
mianę ciągłą szyn, która właściwie przewidywana 
była dopiero w r. 1935. 

Oceniając w y n i k i badania szyn metodą 
„Sperry", muszę przyznać, że są one b. poważne. 
A p a r a t jest nietylko doskonale pomyślany, ale 
również tak precyzyjnie wykonany pomimo wie l 
kich trudności jakie musiano przy tern napotkać, 
że do rezultatów, przezeń dawanych, można od
nosić się z zaufaniem. 

Zaznaczyć jednak muszę też, że do obsługiwa
nia wagonu potrzeba l u d z i tak wyszkolonych, jak 
ci amerykanie, których miałem sposobność przy 
tej robocie widzieć. 

KĄCIK JĘZYKOWY 
Prof. StanisłciWv S z o b e r 

Podrozjazdnica czy podroż jezdnica? 
W artykule, poświęconym temu pytaniu, p . 

magister E d w a r d A s s b u r y wypowiada się w „In
żynierze Kolejowym" (Nr. 8 z r. 1934 str. 188—9) 
za postacią podroż jezdnica. 

Rozumowania p. Assbury'ego są słuszne, ale 
niezupełnie trafiają do przekonania, ponieważ są 
jednostronne, uwzględniają wyłącznie tylko roz
wój głoskowy języka polskiego. Tymczasem na po
stać głoskową wyrazów i form gramatycznych od
działywają nietylko tak zwane prawa głosowe, lecz 
także prawo analogji, c z y l i upodobnienia formal
nego. Oba te prawa nieraz się krzyżują i działanie 
ich doprowadza do wprost przeciwnych wyników. 
Dopóki jakieś prawo głosowe jest żywym zwycza
jem językowym, dopóty prawo analogji słabo mu 
się przeciwstawia, w miarę jednak, jak prawo gło
sowe przestaje być żywym zwycza jem języka, ana-
logja coraz silniej zaczyna wyrównywać różnice 
iłos''owe, wytworzone prawami głosowemi. 

T a k się rzecz miewa także w naszym p r z y p a d 
a ł . Przegłos, którego istotę z taką jasnością i do
kładnością przedstawił w swoim artykule p. Assbu-
ry, dawno już przestał działać, jako żywy z w y 
czaj językowy. Zwycza j ten przestał działać 

właściwie już w X I wieku. N i c też dziwnego, że 
bardzo wcześnie w historj i naszego języka zaczy
nają się objawiać dążności, wyrównujące różnice, 
stworzone przez przegłos. W p r a w d z i e , naprzykład, 
do dnia dzisiejszego mówimy wiara—wierze, ale 
obok ściana używamy postaci na ścianie, a nie 
ścienio; mówimy las — w lesie, ciasto — w cieś
cie, ale dział — w dziale. To samo w przypadkach 
gdy po /, d, s, z, następuje spółgłoska miękka, ma
my zamiast oczekiwanego, zgodnie z prawem prze
głosu, e samogłoskę a np. gwiazdnia, gwiazdnik, 
gwiazdnica (słownik Warsz . ) , pobladły, pobladli, 
kwiatnica (słown. Wa r s z . ) . 

Tak samo obok kwieciarnia używamy postaci 
kwiaciarnia, choć przed ć powinno być e, ale w y 
mawiamy a pod wpływem analogji do kwiat. 

Podobnie w związku z wyrazem rozjazd może
my używać rzeczownika rozjazdnica, a co za tern 
idzie także podrozjazdnica. Będzie to nawet o tyle 
lepiej, że w y r a z y te kojarzyć będziemy z rzeczo
wnikiem podstawowym rozjazd, o co przecie cho
dzi , a nie z czasownikiem jeździć, z którym oma
wiany rzeczownik w dalszym pozostaje związku. 



m g r . E d w a r d Assbu ry 

Z zagadnień kul tury języka technicznego » 
Nieoceniony Tadeusz Żeleński w jednym 

z swych licznych artykułów wspomina o przyja
cielu Francuzie, który uczył się po polsku. Otóż ten 
Francuz ,,w pierwszem zdaniu wiersza Asnyka 
„Ptaszek siedzi na drzewie" znalazł aż dwa błędy 
rzeczowe: nie siedzi i nie na drzewie. Ptak nie sie
dzi. L'oiseau se pose sur la branche („se poser" 
możnaby przetłumaczyć na „przycupnął", ale jak 
tu powiedzieć „przycupuje"?). No i nie na drze
wie, ale na gałęzi..." 

W tej pozornie przesadnej i niemal anegdo
tycznej precyzji tkwi jednak głębszy sens. Odna
leźć go łatwo zwłaszcza w dziedzinie nauk tech
nicznych. Tam bowiem liczba i wymiar poprostu 
wyłączają atmosferę dowolności. Tam właśnie po
winna kończyć się anarchia językowa. Ale czy się 
kończy; czy słowo nabiera ciężaru gatunkowego; 
czy język zwięzły, dobitny, prosty i jasny nie jest 
rzadkością — oto pytanie. Praca włożona w żmud
ne spolszczanie terminologji technicznej musiała 
chyba podziałać zapładniająco na cały język tech
niczny. Tem więcej, że przecież mowa polska roz
kwita dla dobra nauk ścisłych. Bogaci się w nowe 
zasoby słów i subtelnieje. Obok znaczeń ogól
nych,' przedstawiających zakres użycia słowa, per
lą się delikatne odcienie, określające bliżej i do
kładniej. Który np. z zachodnich języków mógłby 
się poszczycić znaczniejszą obfitością odmian 
skromnego czasownika: lepić. U nas — co innego 
znaczy nalepić, inne znaczenie ma podlepić, jeszcze 
inne zalepić, przylepić, dolepić, oblepić, wylepić, 
ulepić — to wszystko po francusku wyraża „coller". 
Tylko jedno słówko! 

Po polsku obok szedłem mamy poszedłem, 
wyszedłem, zaszedłem, obok chodziłem—chadza
łem. „Po polsku iść można do szkoły, do parku, ale 
do Ameryki tylko jechać, podczas gdy Ang l i k czy 
Francuz nawet do Ameryki idzie!" 1 ) . Oto jeszcze 
jeden dowód naszej osławionej zamożności. Osła
wionej, ale niewyzyskanej. Coby bowiem powie
dział ów Francuz, gdyby przeczytał w piśmie tech-
nicznem 

„o masie w formie sproszkowanej..." 
Czyż z pojęciem formy — w technice — nie łą
czy się wielkość płaszczyzn. Czyż masa może 
mieć formę. Co to jest „forma sproszkowana"? 
Postać, stan? Zapewne. o 

Forma — to jeden z tych klasycznych wyra
zów, które wskutek przeciążenia treściowego, nadu
żywane, stały się banałem. Czego on przytem nie 
wyraża, a więc: ogół stosunków, w jakich coś ist
nieje, albo coś poznajemy, sposób ułożenia szcze
gółów w jakiejś całości, kształt, postać, figurę, 
wygląd, zarys, sposób, format, redakcję, konstruk
cję, krój, model, wzór, a nawet — pozór, złudze
nie, powierzchowność... i t. d., i t. d. Nasuwa się 
pytanie, czy w cieniu „formy" nie kryją się wy
razy w swej barwie, kształcie, treści o wiele wy
mowniejsze od dostojnej protektorki. A ż prosi się 
o natychmiastowe skreślenie „formy" ze słownika, 

') „Wiadomości literackie", 1934, 10. 

przynajmniej na czas, dopóki nie wejdą w zwyczaj 
podane wyżej, a niesłusznie dotąd unikane wyra
żenia. 

W tem samem piśmie technicznem ktoś inny 
opowiada, jak „podczas suchej pogody wozy wy
cinają w nawierzchni głębokie koleiny; gdy przy 
burzliwej pogodzie komunikacja wogóle jest nie do 
pomyślenia". 

Przedewszystkiem „sucha pogoda" to tyle co 
susza, natomiast „burzliwa pogoda" — to nonsens 
w stylu „rozpaczliwej radości". Bo pogoda to miły 
stan atmosfery, czas piękny, jasny wygląd nieba. 
„Będzie pogoda, jak się nie poleje z nieba woda"— 
głosiło przysłowie. W języku staropolskim mówio
no: „ Jedź za pogody, albo czasu pogody". Stąd 
przenośnie — pogodność, łagodność, spokój, zado
wolenie: „Dni pogody i szczęścia"; „Z pogodą 
w oku"; „Rozeszli się w pogodzie"; (Orkan). Kto 
więc mówił o burzliwej pogodzie?... 

Ach, te wzmianki dziennikarskie i radjowe: stan 
pogody (!) — deszcze, przelotne burze; albo prze
widywany przebieg pogody na dzień jutrzejszy: 
zmienne wiatry i liczne opady... Ależ to najwyraź
niej sza niepogoda! Jakże dobrze znana staropol-
szczyźnie: „ W niepogodę piorunem srogim ogłu
szony" (Piotr Kochanowski). „ J a d ą c w drogę spo
dziewać się i niepogody". 

Na ogarnianie wszelkich stanów atmosfery 
wspólnem mianem pogody nie pozwolił sobie do
tąd żaden z wybitniejszych pisarzy polskich. Uni
kajmy zatem nieopatrznego łączenia niepogod 
z pogodą. Pomoże nam w tem komunikat meteo
rologiczny, a jeszcze lepiej znany z „Pana Tadeu
sza" — stan atmosfery. 

Błądzenie wśród wieloznaczników i — jak 
wskazuje przykład — niezręczne chwytanie po
trzebnych brakujących słów, bądź — jak w drugim 
przypadku—powtarzanie bezsensownych nawyków 
skojarzeniowych — oczywiście nie wyczerpuje za
gadnienia nieścisłości języka technicznego. Raczej 
do niego nawiązuje. Jak wyraz do zdania. Bo do
piero w zdaniu, jak w wodzie krynicznej , lekko 
i wyraziście przegląda się myśl, ujęta w karby dy
scypliny naukowej. Jeśli naturalnie nie grzeszy 
przeciw zwięzłości. Jeśli nie zaciemnia się i nie 
mętnieje przez próżną gadaninę. Jak chociażby 
w zdaniu: „odsetek braku w postaci ryb martwych 
lub uszkodzonych wynosił niewiele"; zamiast: „od
setek ryb martwych lub uszkodzonych..." 

Gdzieindziej znowu zlekceważenie słowotwór
czej roli przedrostka jest przyczyną zniekształce
nia wypowiedzi; np.: „należność za przejazd wy
płaca się w ten sposób"; zamiast opłaca się, uiszcza, 
uskutecznia... 

Najprzykrzejsza wszakże skłonność, jaka po
czyna cechować współczesny język — to świado
me dobieranie wyrażeń dosadnych o zabarwieniu 
uczuciowem. Naprzykład: „Włoscy inżynierowie 
przekuli część kolei (?) na tor wąski... Kraj ten lę
kał się kolei, jako miecza w jego serce... Trzymają 
na łasce"... A ż do znudzenia znane nam są te ta
nie efekciarstwa i djalektyka patosu, przepełnia
jąca kolumny dzienników. Współczesnej polszczyź-



nie technicznej, dążącej do ścisłości wysłowienia, 
potrzeba jędrnych i zwartych zdań, gdzie niema 
zbędnych słów, gdzie każdy wyraz musi coś ozna
czać, wyrażać, nazywać, określać, czemś być, speł-

Kron ika k ra jowa * ^ ^ — m 
OTWARCIE N O W Y C H DZIAŁÓW M U Z E U M 
PRZEMYSŁU I TECHNIKI. 

D n i a 15 grudnia 1934 r., przy udziale przedsta
wiciel i Władz państwowych, Samorządu m. st. 
Warszawy, nauki, techniki i przemysłu, odbyło 
się uroczyste otwarcie dwóch nowych działów M u 
zeum Przemysłu i Techniki w gmachu przy u l . 
Tamka. Nowe działy ruchliwego M u z e u m Przemy
słu i Techniki obejmują: 1) historję samochodów, 
2) bezpieczeństwo i higjenę pracy, z uwzględnie
niem dziejów rozwoju pracy ludzkie j od okresu 
prahistorycznego. 

W czasie otwarcia nowych działów dla zapro
szonych gości był wyświetlany f i lm, poświęcony 
bezpieczeństwu pracy; scenarjusz f i lmu opracowa
ny został przez Instytut Spraw Społecznych. 

V Z J A Z D T E C H N I C Z N Y INŻYNIERÓW 
D R O G O W Y C H . 

W dniach 6 i 7 grudnia r. 1934, obradował 
w Warszawie doroczny V Z j a z d Inżynierów dro
gowych P . K . P . N a otwarcie Z j a z d u p r z y b y l i D y 
rektor Departamentu Utrzymania i Budowy K o 
le i inż. S. A n d r z e j e w s k i i Dyrektor K o l e i Państwo
wych w Warszawie inż. E . Zienkiewicz. Z j a z d otwo
rzył Dyrektor Departamentu U t r z y m . i B u d . inż. 
S- A n d r z e j e w s k i przemówieniem, w którem, wita
jąc zebranych uczestników Zjazdu, wskazał na za
dania stojące przed inżynierami drogowymi 

I w związku z motoryzacją ruchu osobowego na-ko-
. lejach, zwiększaniem się szybkości pociągów, oraz 
' kwestją racjonalnej organizacji pracy, przy ko-
I nieczności ograniczeń budżetowych. Następnie roz-
I winęła się dyskusja nad referatami, zgłoszonemi na 

Z j a z d . Przedmiotem obrad Z j a z d u były referaty: 
1) Ustalenie wzoru empirycznego do określa-

1 nia kosztów utrzymania nawierzchni kolejowej 
w zależności od różnych czynników (ref. inż. J a -
cyna), 2) Zachowanie się różnych typów nawierzchni 
kolejowej (ref. inż. Kaczorowski ) , 3) Techniczne 
sposoby zabezpieczania przejazdów kole jowych 
w poziomie (ref. inż. inż. Dziekoński i Masta -
lerz) , 4) Badania nad odwodnieniem torów i te
renów stacyjnych (ref. inż. Szubert), 5) D y n a 
miczny wpływ obciążenia ruchomego na stalowe 
mosty kolejowe (ref. inż. inż. Błaszkowiak i M a j 
chrowicz) ; 6) Zasady prel iminowania wydatków 
na utrzymanie budynków (ref. inż. inż. Dąbrowski 
i Ko lanowski ) ; 7) Zasady prel iminowania wydat-

I ków na naprawę budowli mostowych (ref. inż. 
Dziekoński); 8) Rachunkowość w służbie drogo
wej (ref. inż. inż. Da lewski i Waligórski). 

D o stałego Komitetu Zjazdów wybrani zostal i : 
Inż. Kaczorowski (przewodniczący), inż. inż. Bog
dański i Jacyna oraz inż. Dębski (sekretarz K o 
mitetu) . 

J ako miejsce przyszłego V I Z j a z d u obrano 
: W i l n o . 

niać funkcję, do której został powołany. Wtedy, 
gdy to nastąpi, będziemy mogli dzisiejsze krytycz
ne rozważania zastąpić subtelnemi gawędami o po-
lorze i gładkości słowa technicznego. 

IX Z J A Z D INŻYNIERÓW M E C H A N I K Ó W 
POLSKICH. 

W maju roku 1935 odbędzie się kole jny (IX-ty) 
doroczny Z j a z d Inżynierów Mechaników Polskich. 
Z inic jatywy przedstawiciel i Pol i techniki L w o w 
skiej obrano jako miejsce tego Z j a z d u Lwów. 

Program obrad podzielony będzie, jak zwykle , 
na szereg sekcyj, mianowicie: energetyczno-kon-
strukcyjną, warsztatową, metaloznawczą, spawal
niczą, wojskowo-techniczną, a nadto możliwe jest 
utworzenie sekcyj : badania materjałów, lotniczej, 
samochodowej, naftowo-gazowej, maszyn budo
wlanych oraz maszyn rolniczych. 

P o z a obradami przygotowuje się liczne wyciecz
k i do zakładów naukowo-technicznych i przemy
słowych m. L w o w a i okolic oraz dalsza wycieczka 
do Borysławia i Drohobycza. 

Komitet organizacyjny Z j a z d u zwraca się obec
nie do ogółu inżynierów mechaników polskich 
z wezwaniem przygotowania referatów ną po
wyższy Z j a z d , komunikując, iż termin nadsyłania 
zgłoszeń upłynął dnia 15 grudnia r. 1934, zaś ter
min składania gotowych referatów (do druku) 
1 marca r. 1935. 

Zgłoszenia kierować należy do Komitetu L w o w 
skiego (p. adr. p. prof. E . Hauswalda, Lwów, Po
litechnika), bądź do Komitetu głównego w W a r 
szawie (Stowarzyszenie Inżynierów Mechaników 
Polskich, u l . Czackiego 3 m. 22). 

D O S T A W A B A G A Ż U K O L E J O W E G O ODBIOR
C O M D O MIESZKAŃ ŚRODKAMI D O W O Z O -
WEMI KOLEI. 

Powodowane troską o wygodę publiczności po
dróżującej kolejami, Polskie Kole je Państwowe 
wprowadziły dostawę bagażu odbiorcom do miesz
kań środkami dowozowemi kolei . . 

Podróżny, życzący sobie, aby nadany przez 
niego bagaż był dostarczony przez kolej do miesz
kania, zgłasza odpowiednie żądanie już przy na
daniu bagażu do przewozu, wypełnia lub podpisu
je wypełnione przez pracownika kolejowego zle
cenie na dostawę bagażu, albo też wręcza przygo
towaną już i podpisaną kartkę, zawierającą adres, 
pod jakim bagaż ma być dostarczony. Podobne 
żądanie może podróżny zgłosić również na stacji 
odbioru bagażu, postępując w sposób ustalony dla 
zgłaszania tego rodza ju poleceń na stacji nada
nia. 

Dostarczony do mieszkania bagaż zostaje wy
dany odbiorcy za zwrotem k w i t u bagażowego i po 
uiszczeniu niewysokiej opłaty odwózkowej. 

Dostawa bagażu odbiorcom do mieszkań wpro
wadzona została tytułem próby narazie na sta
cjach następujących: 1) Warszawa, 2) Łódź, 
3) L u b l i n , 4) Poznań, 5) Inowrocław, 6) G d y n i a , 
7) Bydgoszcz, 8) Katowice, 9) Kraków, 10) K r y -



nica, 11) Zakopane, 12) Lwów, 13) Lwów-Pod-
zamcze. 

W miarę powodzenia wprowadzonego przez 
kolej udogodnienia dostawa bagażu odbiorcom do 
mieszkań zostanie rozszerzona na inne stacje. 

Polskie Koleje Państwowe specjalnie troszczą 
się o to, aby dostawa bagażu odbywała się bez 
najmniejszej zwłoki natychmiast po przybyciu po
ciągu i aby opłata odwózkowa kalkulowana była 
możliwie najtaniej. 

Korzystanie z odwózki kolejowej bagażu jest 
wygodne i oszczędne: wygodne przez to, że po
dróżny niema kłopotu z odbiorem i przewiezie
niem bagażu do mieszkania, oszczędne dzięki te
mu, że koszt odwózki kolejowej jest znacznie niż
szy od kosztów, na jakie narażony jest podróżny, 
sam odbierający swój bagaż lub korzystający 
z obcego pośrednictwa. 

D O Z A K O P A N E G O W 5Vi G O D Z I N Y . 

Ministerstwo Komunikacji, dążąc do coraz 
większych udogodnień komunikacyjnych, wprowa-

Kron ika zagran iczna —> 
K O M U N I K A C J E MIEJSKIE L O N D Y N U . 

Dążenie do unifikacji wszystkich komunikacji 
miejskich w Londynie datuje się od r. 1902—1913, 
kiedy poszczególne przedsiębiorstwa przewozowe 
poczęły się łączyć w towarzystwa komunikacji 
miejskich. Scalenie ich wszystkich nastąpiło do
piero w r. 1933, gdy aktem z dnia 1 lipca utworzo
no nową jednostkę prawną pod nazwą „London 
Passenger Transport Board"; zjednoczyła ona 89 
pojedynczych przedsiębiorstw z kapitałem akcyj
nym wartości 120 mil jonów funtów szterlingów. 
Do zrzeszenia weszły: 5 towarzystw kolei podziem
nych, koleje miejskie District i Metropolitan, 14 
towarzystw tramwajowych i 62 autobusowe, z naj-
większem General na czele, 4 towarzystwa autobu
sowej komunikacji podmiejskiej. Obszar sieci, obsłu
giwanej przez koleje podziemne i tramwaje, wy
nosi 790 km, autobusy miejskie obsługują 662 linje, 
podmiejskie 37, ogólnej długości 4375 km. Tabor 
zrzeszonych Towarzystw wynosi 3000 wagonów ko
lei podziemnej, 2600 wagonów tramwajowych, 
5830 autobusów; obsługuje je 71900 pracowników 
i urzędników: 14.300 na kolejach podziemnych, 
19.000 w ruchu tramwajowym i 38.000 w ruchu au
tobusowym. Teren obsługiwany ciągnie się na prze
strzeni 100 km z północy na południe i 60 km 
w kierunku zachód—wschód, przy czem nie brany 
jest w rachubę obszar podmiejski, eksploatowany 
przez 4 towarzystwa kolei angielskich normalno
torowych. 

Rozwój przewozów za ostatnie 5 lat sprawoz
dawczych (p. Archw f. Eisenbahnwesen. Nr. 6— 
1934) wygląda w sposób następujący: przewie
ziono ogółem pasażerów wszystkiemi środkami 
przewozowemi kolei miejskich w r. 1928— 
3,985,489.947, r. 1929—4.047.116.587, r. 1930— 
4,127.546.972, r. 1931—4,081.768.650, r. 1932— 
3,982.403.999; na jednego mieszkańca Londynu 
przypadało odpowiednio rocznie przejazdów: 501— 
511—511—498—482. Mimo pewnego spadku prze-

dziło rewelacyjnie szybkie połączenie stolicy z Za
kopanem i Rabką. 

Ponad 500 km, dzielące Warszawę od tych 
miejscowości można będzie przebywać w soboty 
i dnie przedświąteczne w 5 i pół godziny, a nawet 
i krócej w ten sposób, że pasażer, wsiadając do 
autobusu „Lotu" o godz. 12 min. 15, startuje z lot
niska na Okęciu o godz. 12 min. 35, w Krakowie, 
po wylądowaniu odwożony jest na dworzec, skąd 
o godz. 14 min. 50, torpedą odjeżdża do Zakopa
nego. 

Koszt całej podróży z Warszawy do Zakopa
nego wyniesie 40 zł., do Rabki 36 zł., to jest mniej 
niż bilet II kl. pociągu pośpiesznego. Pasażerowie 
mogą zabierać z sobą bagaż do 10 kg wagi, oraz 
narty. 

Samolot zabiera 8 osób, w razie potrzeby uru
chamia się drugi samolot. 

Pierwsza podróż odbyła się dnia 22 grudnia, 
następna na wilję, t. j. 24 grudnia i t. d. 

Informacje i bilety na samolot i torpedę można 
otrzymywać w P. L. L. „Lot" w Warszawie, A l . 
Jerozolimska 35, teł, 8.08.50. 

jazdów w r. 1931 i 1932 zaznaczyć należy, iż stoją 
one jeszcze znacznie wyżej, niż ilość przejazdów 
w dwóch zkolei największych stolicach: Paryżu 
i Berlinie, gdzie w r. 1932 odnotowano na 1 mie
szkańca: w pierwszej — 371, w drugiej 289 prze
jazdów. 

Na czele Towarzystwa „London Passenger 
Transport Board" stoi zarząd, którego prezes wy
bierany jest z pośród dyrektorów towarzystw prze
wozowych na lat 7 z płacą 12500 f. rocznie; inni 
członkowie zarządu powołani są na okres 3—5 
letni z płacą 7.50fr—10.000 f. rocznie. Według pra
wa z lipca 1933 r. nowo utworzone towarzystwo 
posiada prawo wyłączności eksploatowania ruchu 
miejskiego nadziemnego i podziemnego na obsza
rze 5.200 km 2 bez wyjednywania każdorazowo po
zwoleń na otwarcie ruchu na nowych linjach; żadne 
zaś inne przedsiębiorstwo nie może na tym terenie 
wykonywać przewozów pasażerskich bez zezwole
nia towarzystwa, i inaczej jak na warunkach przez 
nie zatwierdzonych. 

W skład nowego Towarzystwa weszły najstar
sze przedsiębiorstwa miejskie przewozowe Londy
nu utworzone jeszcze w r. 1855, a nawet 1847, są 
to przedsiębiorstwa omnibusowe, założone przez 
G. Shilibeera; pierwszy tramwaj uruchomiony był 
w Londynie w r. 1870, omnibusy silnikowe zaczęły 
krążyć poczynając od r. 1897, tramwaje elektrycz
ne od r. 1903, w tym samym czasie powstała pierw
sza kolej podziemna City & South London. Rozwój 
ich poszedł niezmiernie intensywnie. Dziś w niektó
rych węzłach np. Camden Town, schodzi się po 6 linij 
podziemnych. Do obsługi wagonów tych linij ma sieć 
Londyńska 18 remiz, nie licząc remizy, gdzie jedno
cześnie można myć mechanicznie 3 pociągi, złożo
ne każdy z 7 wagonów. Główne warsztaty napraw
cze znajdują się w Acton, mogą one naprawiać 
2.000 wagonów rocznie, naprawa następuje zwykle 
po przebiegu 150.000 km. Wagony tramwajowe 
naprawiane są w Charlton, wydajność warsztatów 
sięga 40 jednostek tygodniowo. Stacje elektryczne 



kolei Londyńskiej znajdują się w Chelsea—10 tur
bogeneratorów na 15.000 kilowatów (40 kotłów me
chanicznie opalanych), Neasden — 97000 k W 
i Greenwich — 92.000 k W . 

Omnibusy Londyńskie stacjonowane są w 88 ga
rażach, z których największy w Merton może po
mieścić 236 wagonów. P r z y czyszczeniu i oględzi
nach autobusów zajętych jest 1800 robotników. 

Gęstość ruchu kolei podziemnych dochodzi do 
40 par pociągów na godzinę. P r z y krótkich odle
głościach punktów zatrzymań na gęstość ruchu ma 
duży wpływ czas postoju pociągu, który jest skró
cony do minimum. Sygnalizacja i przestawianie 
zwrotnic —• automatyczne. Wszystkie elektryczne 
sygnały świetlne związane sę z urządzeniem do sa
moczynnego zatrzymania pociągu w razie przeje
chania sygnału „stó j " . Oprócz tego motorowy po
ciągu sieci podziemnej ma przed sobą zegar elek
tryczny, wskazujący odstęp czasu, na jakim idzie 
przed nim pociąg poprzedzający o r a " nny zet 'a ' 
pokazujący własne opóźnienie w stosunku do cza
su normalnego, według tych zegarów reguluje się 
bieg pociągu. W razie nieprzewidzianego zatrzyma
nia się pociągu w tunelu, motorowy może momen
talnie wyłączyć prąd na całym odcinku, zapobie
gając możliwości katastrofy. Wobec dużego zagłę
bienia Londyńskich „Tubów" do 56 m i ogromnej 
frekwencj i pasażerów, wywożenie ich na powierzch
nię zapomocą dźwigów okazało się niepraktyczne, 
dźwigi zastępowane są przez schody ruchome zło
żone z w y k l e z 2 kondygnacyj ; schody są z w y k l e 
trójdzielne, boczne otrzymują stały kierunek na
pędu, środkowe zmienny, w górę lub dół, zależnie 
od natężenia ruchu w pewnych godzinach dnia. 
Obecnie koleje podziemne mają 103 schody rucho
me, poruszające się z szybkością 3 k m na godzinę; 
przy tej małej szybkości robią one jednak dzien
nie przeszło 3600 k m drogi. Kole j Metropol i tan i 5 
szybkich kolei podziemnych mają łączną długość 
201 km, obsługiwanych przez 27 lokomotyw elek
trycznych i 2951 wagonów pasażerskich; na sieci 
tej kursują również pociągi towarowe. 

W najbliższej przyszłości oczekiwana jest da l 
sza rozbudowa sieci kolei podziemnych, co jednak 
wymagać będzie w y d a t k u około 18 miljonów f. szt. 
według programu na r. 1935. Oprocentowanie kapi 
tału zakładowego, składającego się w 80% z akcyj 
o stałem oprocentowaniu i w 20% z akcyj uprzy
wile jowanych, w których dywidenda mierzona jest 
według wyników eksploatacji , nie przenosi obecnie 
przeciętnie 3,5%. 

Przyszłość przedsiębiorstwa „London Passen-
ger Transport B o a r d " , przedstawia się na-
ogół pomyślnie: spadek nasilenia ruchu w ostat
nich latach nie przenosi bowiem 1%; z dru
giej strony odśrodkowy pęd mieszkańców L o n d y 
nu k u peryfer jom miasta jest zupełnie wyraźny. 
G d y w ciągu ostatnich 30 lat ludność L o n d y n u po
większyła się ogółem o 11%, śródmieście, mierzone 
promieniem 8 k m od Charing Cross, uważanego 
za centrum stolicy, straciło 4% ludności. Rocznie 
na peryfer jach L o n d y n u buduje się przeszło 50.000 
domów, dających przyrost co najmniej 200.000 
głów — pasażerów. Zagrażającym prosperacj i To
warzystwa czynnikiem jest ty lko wzrost ilości sa
mochodów prywatnych; wzrosła ona w ciągu ostat
nich lat 5 z 241.000 do 336.000 jednostek, co jest 
zupełnie zrozumiałe wobec niskiej ceny samochodów 

i w z r a s t a j ą c e j (mimo kryzysu!) prosperacji społe 
czeńs twa . J e d n a k o w o ż gęstość ruchu samochodo
wego wzrasta tak gwałtownie, iż ulice Londynu 
w części śródmiejskiej nie m o g ą już s p r o s t a ć zada
niu; posiadacz samochodu prywatnego musi prze
ważnie w tej części miasta r e z y g n o w a ć z ruchu in
dywidualnego, i p r z e c h o d z i ć na ruch zbiorowy 
przedsiębiors tw przewozowych; te ostatnie s t a r a j ą 
się mu uła twić zadanie, d a j ą c pomieszczenie na ga
r a ż o w a n i e s a m o c h o d ó w prywatnych. W. 

NIEMIECKIE P A Ń S T W O W E DROGI S A M O C H O 
D O W E W PIERWSZYM OKRESIE 
D Z I A Ł A L N O Ś C I . 

Rokiem gospodarczym Towarzystwa jest 
rok kalendarzowy, w pierwszym okresie dzia
łalności skrócony, bo t r w a j ą c y od dnia roz
poczęc ia działalności , t. j . od 25 sierpnia do koń
ca grudnia r. 1933. 

Program budowlany Towarzystwa przewiduje 
budowę około 6500 km specjalnych dróg samo
chodowych (Autobahnen). Do przygotowania, 
przeprowadzenia i nadzoru robót drogowych 
utworzono w roku 1933 dziewięć głównych kierow
nictw budowy (Altona, Breslau, Dresden, Essen, 
Frankfurt, Koln , Kónigsberg, Miinchen, Stettin). S ą 
to samodzielne filje, podległe bezpośrednio dy
rekcji Towarzystwa w Berlinie. D o pewnej c z ę 
ści swych robót u ż y w a j ą kolejowego personelu 
i u r z ą d z e ń , za zwrotem kosztów w ł a s n y c h . 

W roku 1933 s p o r z ą d z o n o ca łkowite plany bu
dowlane 60-ciu km dróg samochodowych i rozpo
częto budowę w okręgu frankfurckim i monachij
skim. Przy robotach tych zrezygnowano w miarę 
możności z mechanicznych środków pomocniczych, 
by z a t r u d n i ć j a k n a j w i ę k s z ą liczbę ludzi. 

W całośc i w r. 1933 w a r t o ś ć robót wyniosła 
15 miljonów marek niem. na 117,000 dniówek ro
boczych. Zatrudniono 282 urzędników, 263 pra
cowników s t a ł y c h i 442 robotników. 

D l a sfinansowania robót miano głównie do dys
pozycji kapi ta ł podstawowy (50 milj . R M . ) , po
nadto zawarto z W i r t e m b e r g j ą umowę p o ż y c z 
kową, z które j jednak w roku sprawozdawczym 
1933 jeszcze nie skorzystano. 

W bilansie zamknięcia , s p o r z ą d z o n y m po dniu 
31 grudnia 1933 r. (podpisanym 29 maja 1934), 
wykazano po stronie zobowiązań (aktywa): 

kapitał podstawowy R M . 50,000.000 — 
wierzyciele ,, 4,432.4 7 .10 

Razem zobowiązania R M . 54,432.471.10 

Po stronie zaś m a j ą t k o w e j (pasywa): 
pretensje do T-wa Niem. Kolei z tytułu 

udziałów R M . 46,874.167.26 
inwestycje „ 7,483.153.44 
i rozmaitych dłużników „ 75.150.40 

Razem maj ą t ek ""R M . 54,432.471.10 

Rachunek eksploatacji i rachunek strat i zys
ków za rok 1933 jeszcze nie w y k a z u j ą ż a d n y c h 
cyfr, ponieważ drogi samochodowe są dopiero 
w budowie i komunikacji samochodowej w r. 1933 
jeszcze nie uruchomiono. 

W rachunku inwestycyjnym niema dotąd wy
d a t k ó w na zakup taboru. 

P r ó c z kierownictwa we Frankfurcie nad M e 
nem i w Monachjum, gdzie w r. 1933 już rozpo-
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częto roboty budowlane, inne kierownictwa wy
konały jedynie na razie prace przygotowawcze, 
jak: organizacyjne, zejścia na grunt, pomiary i po
szukiwania, sporządzenie planów i kosztorysów. 

Z kapitału podstawowego, postawionego przez 
koleje do dyspozycj i , zaczerpnięto na inwestycje 
R M . 3.125.842.74, wskutek czego o tę sumę zmniej
szyła się pretensja do kolei z tytułu udziału ( R M . 
50.000.000). 

Działalność gospodarcza i rachunkowość T o 
warzystwa została zbadana i uznana przez urzę
dy kontrolne kolejowe przy dyrekcjach kolejo
wych, ponadto przez kole jowy główny urząd kon
troli w Berl inie . Bi lans był badany przez prezy
denta Izby Rachunkowej Państwa Niemieckiego 
(polska Najwyższa Izba Kontro l i ) , jako rzeczo
znawcę. 

P o bilansie w r. 1934 kontynuowano i posunię
to roboty drogowe dalej . Utworzono dalszych 5 
głównych k ierownic tw budowy: Hal le , H a n -
nover, Kassel , Norymberga i Stuttgart (razem do
tąd 14 kierownictw). 

D o maja r. 1934 wydano 80 m i l . marek niem. 
P r z y samych placówkach budowlanych drogo
wych zatrudniano w tym czasie 25000 robotników. 
Najbliższe miesiące przyniosą dalszy wzrost w y 
datków. Środki pieniężne, potrzebne do sfinanso
wania tych robót, zapewnione są układami z Ban
kami Rzeszy. (Reichsb. Nr. 24J34J. T. F. 

W A G O N Y M O T O R O W E N A FRANCUSKICH 
KOLEJACH P A Ń S T W O W Y C H . 

W końcu r. 1933 państwowe koleje francuskie 
posiadały oprócz 233 elektrycznych wagonów mo
torowych do podmiejskiego ruchu paryskiego, 23 
wagony parowe i 23 wagony z motorami spalino-
wemi, które były używane do ruchu dalekobieżne
go, zastępując wycofywane, mało zaludnione po
ciągi pośpieszne lub zwiększając ich ilość, tam 
gdzie się to okazało potrzebne. Naprzykład, w a 
gon motorowy systemu Bugatti zastąpił w sezonie 
letnim dwa słabo zaludnione pociągi pośpieszne 
na l in j i Paryż — Trouvi l le—Deauvi l le . Przestrzeń 
220 k m przebiegał ten wagon w przeciągu 2 godzin 
bez zatrzymania, gdy poprzednio pociągi pośpiesz
ne zużywały na tę drogę 2 godz. 40 min., a 52 miejsca 
I k l . były zawsze całkowicie zajęte. Podczas lata 
1934 r. utrzymano te wagony, dodając nadto wagon 
motorowy z Paryża do Havru , przez co prze jazd 
z Paryża do Granvi l l e został znacznie skrócony 
(328 km) . Jako dodatkowe do pociągów pośpiesz
nych wprowadzono Wagony motorowe do portów 
Cherbourg i Brest, skracając podróż o 5 godzin, 
a wagon był tak wykorzystany, że trzeba było u r u 
chomić drugi wagon. Odcinek T r o u v i l l e — L i s i e u x 
(30 km) obsługuje wagon motorowy syst. Renault 
w przeciągu 20 minut przy jednem zatrzymaniu, 
i 25 minut przy 6 zatrzymaniach. W taki sam spo
sób uruchomiono wagony motorowe na wielu l i n -
jach dojazdowych do głównych l in j i , jak naprz. 
na l injach wychodzących z Fontenay-le-Comte, 
l in jach o słabym ruchu pasażerskim, pozostawiając 
obsługę pociągów towarowych parowozami, a d la 
ruchu osobowego wprowadzając 5 wagonów moto
rowych. Wykorzystanie wagonu waha się od 50°/o 
do 8 0 % miejsc i całkowicie się opłaca. (Z. V . M. 
E. V . Nr. 24. z r. 1934). wg. 

SZWEDZKIE KOLEJE PRYWATNE. 

Zarząd szwedzkich kolei państwowych rozwa
ża obecnie zagadnienie zjednoczenia wszystkich 
normalnotorowych kolei prywatnych pod kierow
nictwem kolei państwowych. 

Przedewszystkiem zajęto się organizacyjną 
stroną problemu. Dalsze badania obejmą gospo
darkę materjałową, służbę warsztatową, koszty 
utrzymania taboru i oddziaływanie tychże na 
służbę ruchu. 

Badaniami objęto 47 normalnotorowych kole i 
prywatnych, na podstawie wyników r. 1932. 

W razie wcielenia tych kolei do sieci kole i 
państwowych, musiałyby powstać dalsze t rzy 
dyrekcje okręgowe, 14 urzędów ruchu, 6 parowo
zowni i 11 urzędów przewozowych. Ilość persone
l u kole i państwowych musiałaby się zwiększyć 
0 376 osób w służbie wykonawczej , a 48 w cen
t ra lnym zarządzie. Wobec 631 osób obecnie za 
trudnionych na kolejach prywatnych, stanowiłoby 
to oszczędność 207 osób. Ponadto to zespolenie 
kolei spowodowałoby oszczędności wskutek odpa
dnięcia rozrachunków i nadzoru. 

Kosz ty zarządu wyniosłyby na kolejach pań
stwowych 3,9 mi l jonów koron szwedzkich wobec 
6,3 m i l j . koron na kolejach prywatnych, co przed
stawia oszczędność 2,4 miljonów koron. (Z. V. 
M. E. V . Nr. 9 z r. 1934). T. F. 

STATYSTYKA KOLEJOWA. 

„Die Reichsbahn" podaje corocznie w prze j 
rzystych tablicach porównawczą statystykę kole
jową kolei niemieckich i szeregu państw obcych. 

Z ogłoszonej statystyki eksploatacyjnej za l a 
ta 1932 i 1931 kole i niemieckich, polskich, l i tew
skich, jugosłowiańskich i węgierskich wynika , że 
najsi lniejszy przyrost szlaków kole jowych i tabo
r u wykazują Węgry (szlaki + 7.6%, tabor od + 
+ 2,7% do 8.7%, o wiele już słabszy P o l s k a (szla
k i + 0.4%, tabor od + 0:1% do 3.3%) i koleje 
l itewskie (szlaki + 1.6%, tabor tylko w parowo
zach + 2.2%), natomiast koleje niemieckie mimo 
przyrostu szlaków + 0.1% — ubytek w taborze 
od 1.2% do 2.9%. 

W dochodach wszystkie wymienione Zarządy 
kolejowe wykazują znaczny spadek w r. 1932 
w porównaniu z rokiem 1931, i to prawie zupełnie 
jednakowy we wszystkich Zarządach (— 21.9% 
Polska , do — 25.0% L i t w a ) , w czem prze
waża ubytek w dochodach z przewozów to
warów. Zmniejszenie wydatków eksploatacyj
nych waha się od — 13,3% (Litwa) do — 
•— 25,0% ( Jugosławja) . Nadwyżkę eksploatacyj
ną wykazuje tylko Po lska (1931 + 51 miljonów, 
1932 + 38 miljonów) oraz L i t w a (1931 + 5 mi l j . , 
1932 + 2 mi l jony) , natomiast koleje niemieckie 
duży deficyt (193.1 nadwyżka + 226 mi l j . , 1932 
deficyt — 67 mil j . ) , koleje jugosłowiańskie deficyt 
malejący, węgierskie — wzrastający. 

Współczynnik eksploatacji , t. zn . stosunek 
eksploatacyjnych wydatków do dochodów, utrzy
mał się w Polsce na jednakowym poziomie w l a 
tach 1931 i 1932, wzrósł w Niemczech, na Li twie 
1 na Węgrzech, zmalał natomiast nieco w Jugo-
sławji. 

Dochody na osobokilometr zmalały w N i e m 
czech, Polsce, Jugosławji i na Węgrzech od •— 



— 6,4% do — 17,0%, jedynie tylko na Litwie 
wzrosły o + 2,0 % na tonnokilometr, nato
miast na Litwie utrzymały się na jednakowym 
poziomie, wzrosły jedynie w Polsce (+ 2,0%), 
w Niemczech zaś, Jugosławji i na Węgrzech zma
lały znacznie (od — 12,4% do — 18,1%). 

Ilostan personelu kolejowego wykazuje przy
rost jedynie na Węgrzech (+ 3,1%), w innych 
wskazanych państwach—ubytek od—4,2% (Pol
ska) do—6,7% (Niemcy). T/F. 

M O N O P O L D R O G O W Y KOLEI R U M U Ń S K I C H . 

Autonomiczne koleje rumuńskie otrzymały mo
nopol przewozu pasażerów i towarów na drogach 
kołowych Rumunj i i to na przeciąg lat 20. Jako 
odszkodowanie powinny koleje rumuńskie wpłacać 
do Ministerstwa Robót Publicznych od każdego 
przejechanego pasażero-kilometra 0,10 lei i od 
każdego przewiezionego tonno-km ładunków towa
rowych po 0,75 lei. Otrzymane w tej drodze fundu
sze będą obrócone na wybudowanie i utrzymanie 
dróg kołowych w Rumunji. Koleje rumuńskie prze
kazały już tytułem zadatku na cel powyższy 350 
mil jonów lei. (Z. V . M. E. V . Nr. 40. z r. 1934J. 

wg. 

ELEKTRYFIKACJA KOLEI W N I E M C Z E C H . 

W związku z zamierzonem zelektryfikowaniem 
linji kolejowej Stuttgart—Ulm, zaprowadzono od 
dnia 5 października r. u. trakcję elektryczną na od
cinku Pliichungen—Tiibingen, przyczem koszt 
zelektryfikowania tego odcinka wyniósł 6,5 miljo-
nów R M . 

Poza tem uruchomiono komunikację kolejową 
o napędzie elektrycznym pomiędzy Lipskiem i Mag
deburgiem w związku z otwarciem z dnia 6 na 7 
października, t. j. od chwili wprowadzenia zimo
wego rozkładu jazdy, zelektryfikowanej linji ko
lejowej Halle—Kóthen—Magdeburg, stanowiącej 
przedłużenie kolei elektrycznej Lipsk—Halle. 
(Verkehrst. W. Nr. 21 z r. 1934). M. S. 

ELEKTRYFIKACJA KOLEI W BRAZYLII. 

W Brazylji postanowiono zelektryfikować część 
kolei centralnej w pobliżu Rio de Janeiro długości 
150 km. Na odcinku przebiegającym przez mia
sto i przedmieścia kursować będą wagony motoro
we z dwoma wagonami dodatkowemi. 

Linję główną z Deodoro do Barra de Pirahy 
wraz z krótkiem odgałęzieniem, jak i jedną z linij 
bocznych, obsługiwać będą lokomotywy elektryczne 
z zachowaniem dotychczasowego taboru wagono
wego. (Yerkehrsł. Nr. 21 z r. 1934). M. S. 

PROJEKT REORGANIZACJI KOLEI 
SZWAJCARSKICH. 

Rada zarządzająca kolei szwajcarskich otrzy
mała do zaopinjowania rządowy projekt ustawy, 
mający na celu nadanie kolejom szwajcarskim 
pełnej autonomji łącznie z osobowością prawną. 
Samodzielność przedsiębiorstwa kolejowego ma 
być ograniczona tylko co do zaciągania długów. 
Długi dotychczasowe kolei ma przejąć rząd. 
(Z. V. M. E. V. Nr. 29 z r. 1934). K. B. 

UTWORZENIE G E N E R A L N E G O SEKRETARJA-
TU W DYREKCJI KOLEI WĘGIERSKICH. 

Zamiast kancelarji prezydjalnej i Oddziału 
Sekcji Administracji Centralnej utworzono w Dy
rekcji Królewskich Kolei Węgierskich (ma
jącej charakter Dyrekcji Generalnej, gdyż podle
gają jej dyrekcje okręgowe) Sekretarjat Generalny, 
podległy bezpośrednio Prezesowi Dyrekcji. Do za
kresu działania Generalnego Sekretarjatu należą 
sprawy organizacyjne, prasowe, bibljoteczne, tłu
maczeń, kancelaryjne i t. p. i co najciekawsze, 
sprawy statystyki przewozowo - gospodarczej. 
(Z. V . M. E. V. — Nr- 30 z r. 1934). K. B. 

BILETY O K R Ę Ż N E W KRAJACH 
P Ó Ł N O C N Y C H . 

Pod hasłem „Poznaj kraje sąsiedzkie", zarządy państwo
wych kolei czterech krajów północnych wprowadziły w r. 1932 
w porozumieniu z kolejami prywatnemi, linjami okrętowemi 
i przedsiębiorstwami autobusowemi — jedenaście rozmaitych 
rodzajów biletów okrężnych, które się cieszą wielkim po
pytem. W r. 1933 wprowadzono jeszcze dalszych pięć rela-
cyj, tak, że obecnie istnieje 16 podróży okrężnych do wy
boru. 

Najulubieńszą podróż stanowiła tak zwana „północna 
jazda w trójkącie" Stockholm — Oslo — Trondheim — 
Stockholm, na którą sprzedano ponad 1700 biletów. 

Silny popyt był na podróże do stolic Stockholm — 
Oslo — Kopenhaga —• Stockholm (1350 biletów), do szwedz-
ko-duńskich dużych miast Stockholm — Malmó — Kopen
haga — Aarhus — Frederikshavn — Góteborg — Stockholm, 
na szwedzko-duńską podróż po wybrzeżach Góteborg — Ko
penhaga — Aarhus — Frederikshavn — Góteborg (1000 bi
letów) i na podróż Stockholm — Oslo — Góteborg — Stock
holm (850 biletów). (Z. V. M. E. V. Nr. 9 z r. 1934). 

T. F. 

ODBYWANIE PRAKTYK W A K A C Y J N Y C H NA 
KOLEJACH PRZEZ NAUCZYCIELI S Z K Ó Ł 
Z A W O D O W Y C H . 

Celem utrzymania kontaktu teorji i praktyki na polu 
życia gospodarczego minister pruski gospodarstwa i pracy 
nakazał wszystkim nauczycielom szkół zawodowych odby
wać co 3 lata sześciotygodniową praktykę wakacyjną. Na 
kolejach praktyki te odbywają nauczyciele w warsztatach 
mechanicznych w sposób umożliwiający ujmowanie całokształ
tu czynności warsztatów. (Reichsb. Nr. 32 z 1934 r.). 

K. B. 

Przeglqd pism » 
STO LAT POLITYKI KOLEJOWEJ W N I E M C Z E C H . 

W dniu 19 lutego r. 1934 upłynęło sto lat od 
dnia udzielenia przez króla Ludwika I Bawarskie
go zezwolenia na budowę pierwszej w Niemczech 
kolei z Norymbergi do Fiirtch. Okoliczność ta dała 
prof. Rich'owi z Hanoweru asumpt do rzucenia 
okiem wstecz i scharakteryzowania w ogólnych za
rysach linji rozwojowej, po której szła polityka 
kolejowa Niemiec w ciągu ubiegłych lat stu. 

Rozwój gospodarczy i polityczny krajów wcho
dzących w skład państwa Niemieckiego, jak rów
nież zbliżenie z Austrją osiągnięte przez stworze
nie w r. 1828 związku centralnego, domagały się 
ożywionej i szybkiej komunikacji, której nie czy-
czyniła zadość istniejąca sieć dróg bitych i wodnych. 
Zbudowanie w Anglji w r. 1825 pierwszej parowo
zowej kolei żelaznej pomiędzy Stockton a Darling-
ton wskazało na sposób zaradzenia temu niezado
walającemu stanowi rzeczy, to też rozpoczęte 



w r. 1834 budownictwo kolejowe w Niemczech 
szybko posuwało się naprzód. 

Budowa kolei żelaznych miała początkowo uczy
nić zadość lokalnym potrzebom poszczególnych 
miejscowości, łącząc z sobą ośrodki związane 
wspólnym interesem, jak np. źródła surowców 
z zakładami przetwórczemi, te ostatnie z miejscem 
zbytu wytworów i t. p. To też za przykładem 
Anglji, a później Stanów Zjednoczonych A . P., 
i w Niemczech budowa kolei prowadzona była 
przez przedsiębiorstwa prywatne w miarę wy
jaśnienia potrzeb lokalnych, bez jakiegokolwiek 
planu, ujmującego to budownictwo w całość lo
giczną. Dopiero stopniowo uprzytomniano sobie 
znaczenie kolei dla celów obrony kraju, dla jego 
rozwoju kulturalnego i wzrostu znaczenia poli
tycznego. 

Wyraz tej zmianie poglądów na stosunek pań
stwa do kolei dały w r. 1838 Prusy, ogłaszając 
prawo o budowie i eksploatacji kolei, w którem za
strzeżono państwu prawo wydawania koncesyj, 
nadzór nad budową, zarządem i eksploatacją kolei, 
obciążenie kolei świadczeniami na rzecz wojsko
wości, poczty, telegrafu i celnictwa, wreszcie za
strzeżenie prawa skupu kolei prywatnych przez 
państwo. 

Przykład Prus naśladowały inne kraje, wcho
dzące w skład Państwa Niemieckiego, powstałego 
po r. 1815, ale regulowały te stosunki w sposób 
rozmaity, nie licząc się ze stanem rzeczy u sąsia
dów. Tymczasem równolegle z rozwojem przewo
zów kolejowych nie sposób było zamknąć je w gra
nicach poszczególnych krajów i koniecznem się 
stało przedłużać je poza te granice. W tych wa
runkach różnorodność przepisów oraz warunków 
przewozowych okazała się przeszkodą zbyt wielką 
i wywołała zrozumiałe narzekania kół gospodar
czych. 

Pierwszy poważny krok w kierunku powiązania 
kolei w pewien organizm' skoordynowany uczyni
ło w r. 1864-ym 10 większych towarzystw kolejo
wych w Prusach, łącząc się w związek, mający na 
celu: „wzmóc działalność zarządów kolejowych 
przez wzajemne ich porozumienie i obsłużyć w ten 
sposób lepiej interesy zarówno przedsiębiorstw, jak 
i szerokiego ogółu". Już po upływie roku związek 
ten przybrał nazwę „Związku niemieckich zarzą
dów kolejowych" i rozszerzając czynność swą na 
coraz większą liczbę kolei niemieckich, zasłużył 
się ogromnie sprawie ujednostajnienia warunków 
technicznej, gospodarczej i prawnej działalności 
kolejnictwa niemieckiego. W związku z tem wpływ 
kolei sięgnął daleko poza granice poszczególnych 
krajów, wkrótce przekroczył granice Państwa 
Niemieckiego. Do związku przystąpiły koleje 
austrjackie, węgierskie, holenderskie i luksembur
skie, a po wojnie, już w r. 1929 także duńskie, 
norweskie, szwedzkie i szwajcarskie. W zależno
ści od tego zmieniona została i nazwa na „Zwią
zek środkowo-europejskich zarządów kolejowych" 
(Verein Mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltun-
gen). 

Zrozumieniu znaczenia kolei, jako czynnika łą
czącego i wiążącego kraje, dało w r. 1849 wyraz 
Zgromadzenie Narodowe w Frankfurcie n/M., za
kreślając w projekcie Konstytucji Państwa Nie
mieckiego szeroki zakres wpływu państwa na spra
wy kolejowe. Planowanej wówczas Rzeszy przy

znano prawa ustawodawcze w zakresie kolei, nad
zór zwierzchni, prawo udzielania zezwoleń na bu
dowę kolei prywatnych, prawo korzystania z tych 
kolei dla celów ogólnopaństwowych, wreszcie pra
wo budowy kolei państwowych, potrzebnych dla 
celów Rzeszy, nawet bez zgody poszczególnych 
krajów. 

W następnem dwudziestoleciu następuje istot
nie szybka rozbudowa sieci kolei tak państwo
wych, jak i prywatnych. Stanowczy jednak zwrot 
w kierunku przewagi państwowej gospodarki kole
jowej nad prywatną nastąpił dopiero w r. 1871, 
kiedy, po zwycięstwie nad Francją, kanclerz Bis
marck postanowił wzmocnić więzy wewnętrzne no
woutworzonej Rzeszy, osłabione wskutek załama
nia się w r. 1866 ówczesnego Związku Niemieckie
go. W nowej konstytucji Rzeszy przyznano pań
stwu, obok posiadanych już praw, wpływ na układ 
taryf, na rozkład jazdy w komunikacjach bezpo
średnich, na przepisy o budowie i eksploatacji ko
lei, rozszerzając w ten sposób zakres ingerencji, 
przewidzianej w projekcie frankfurckim. 

Stwarzając w ten sposób w samej konstytucji 
ramy do kształtowania polityki Rzeszy, Bismarck 
przystąpił do wprowadzenia jej w czyn. Tu jednak 
spotkał się on ze sprzeciwem poszczególnych kra
jów Rzeszy, obawiających się osłabienia swej su
werenności. Już w samej konstytucji z r. 1871 
musiał Bismarck uczynić wyłom dla Bawarji, któ
rej zachowano prawo samodzielnego nadzoru nad 
własnemi kolejami z wyjątkiem jedynie przypadku, 
kiedy chodziło o budowę i wyposażenie linij, niez
będnych do celów obrony kraju. Gdy zaś utworzo
ny w r. 1873 Kolejowy Urząd Rzeszy opracował 
na żądanie Bismarcka kolejno dwa projekty wspól
nego dla całej Rzeszy prawa kolejowego, nie mo
gły one być przedłożone ciałom ustawodawczym 
wskutek sprzeciwu w większości krajów związko
wych zarządów kolei prywatnych oraz kół gospo
darczych. 

W tych warunkach zdecydował się Bismarck na 
ograniczenie pola działania wyłącznie do Prus 
i obrał przytem drogę działania przez przykład. 
Ustawą z dnia 24 marca r. 1876 rząd pruski został 
uprawniony do odstąpienia Rzeszy praw do prus
kich kolei państwowych wraz z całym ich mająt
kiem. Akt ten, w rozumieniu Bismarcka, powinien 
był służyć innym krajom Rzeszy za przykład tem-
bardziej imponujący, że koleje te dawały w okresie 
roku 1870—1875 zysku od 3,5%> do 6 ,25% na ka
pitał zakładowy. Wielkoduszny ten gest nie zna
lazł jednak ani naśladownictwa, ani nawet reali
zacji, gdyż większość członków Rzeszy oparła się 
przejęciu przez Rzeszę kolei pruskich. 

Niezrażony tem niepowodzeniem Bismarck roz
winął tem energiczniejszą akcję w samych Pru
sach w kierunku upaństwowienia kolei prywatnych. 
Tocząc ostrą walkę z niesprzyjającymi temu celo
wi ministrami, zdołał wreszcie przeforsować swoją 
tendencję i od r. 1879 rozpoczął planowy skup 
kolei prywatnych. W r. 1885 ilość kolei prywatnych 
spadła z 7 3 % do 9 , 3% ogólnej rozciągłości prus
kiej sieci kolejowej. Polityka Bismarcka okazała 
się w skutkach owocną i wkrótce koleje pruskie zy
skały dużą przewagę zarówno organizacyjną, jak 
i finansową nad kolejami innych krajów niemiec
kich, co spowodowało wzmożenie i tam prądu do 
skupu kolei prywatnych. 
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Dopiero po wielkiej wojnie nastąpiło całkowite 
a zrealizowanie planu Bismarcka. Konstytuc ja W e i 

marska z r. 1919 uchwaliła przekazanie Rzeszy 
.'. wszystkich kole i państwowych oraz przelanie na 

nią praw zwierzchniczych krajów związkowych 
' w zakresie ustawodawstwa kolejowego. Nastąpiło 
y to dnia 1 kwietnia r. 1920, przyczem zarząd koleja-
„ m i ześrodkowany został w Ministerstwie K o m u n i 

kac j i Rzeszy. W listopadzie r. 1923 koleje pań
stwowe wyodrębnione zostały w samodzielną jed-

( nostkę gospodarczą pod nazwą „Niemieckie Kole je 
Rzeszy" , ale na czele przedsiębiorstwa pozostał 

1 Minis ter Komunikac j i . J u ż jednak w sierpniu r. 
2 1924 wprowadzenie w życie planu Dawes'a zmie-
I niło ten stan rzeczy o tyle, że nadzór państwa nad 
I I kole jami został oddzielony od zarządu, który 

przeszedł w ręce osobno po to stworzonego T o -
1 warzystwa Niemieckich K o l e i Rzeszy (Deutsche 
I Reichsbahn Gesellschaft) , w którego radzie poło-
c wę miejsc zajęli przedstawiciele zagranicznych 

wierzycie l i . 
' Zastąpienie w r. 1930 planu reparacyjnego D a -
1 wes a przez p lan Young'a umożliwiło usunięcie 

kontrol i międzynarodowej nad kole jami Rzeszy 
i T -wo Reichsbahn stało się normalnem kolejowem 
przedsiębiorstwem eksploatacyjnem, stanowiącem 
własność Rzeszy i podporządkowanem władzom 

j rządowym w zakresie eksploatacji , taryf, budowy 
j i zarządu. 
i Powstanie Trzeciej Rzeszy nie zmieniło tego 
[ stosunku zasadniczo, ale wprowadziło dalsze ogra-
1 niczenie praw poszczególnych krajów w zakresie 

kolejnictwa przez skasowanie odrębnej grupy ba-
t warskie j . W ten sposób cała państwowa sieć kole-
3 jowa na terenie Rzeszy jest dziś zupełnie ujedno-
, l icona, a kierownictwo—ześrodkowane. Natomiast 
j na osobne podkreślenie zasługuje nowy kierunek 
j, po l i tyk i komunikacyjnej , realizowany przez rząd 
| Trzeciej Rzeszy. 
j Wychodząc z założenia, że potężnie rozwinięty 

obecnie ruch samochodowy jest objawem normal
nej ewolucj i środków transportowych, kierownic
two Rzeszy uważa za konieczne poprzeć go, ale 
pragnie równocześnie zapobiec szkodliwemu współ
zawodnictwu pomiędzy ruchem samochodowym 

1 a koleją. D l a osiągnięcia tego celu wywiera , z jed
nej strony, nacisk na koleje, aby przez odpowied-

• nią modernizację swych urządzeń sprostało nowo
czesnym wymaganiom transportu, zaś z drugiej 

\ strony, poleca przeprowadzenie zamierzonej rozbu
dowy sieci dróg samochodowych właśnie zarzą-

1 dowi kolei państwowych. Uskutecznione zostało 
•, to praktycznie w ten sposób, iż nowoutworzone 

T-wo Dróg Samochodowych Rzeszy (Reichsauto-
bahen) stało się pomocniczem przedsiębiorstwem 
T - w a Niemieckich K o l e i Rzeszy, którego Dyrek-

\ tor Naczelny jest zarazem przewodniczącym R a d y 
przedsiębiorstwa Dróg Samochodowych Rzeszy, zaś 

1 mianowany z ramienia rządu Inspektor Naczelny 
do spraw drogowych jest członkiem R a d y Zarzą

dzającej T - w a Niemieckich K o l e i Rzeszy i posia
da daleko idący wpływ na skład osobowy R a d y Z a 
rządzającej T - w a Dróg Samochodowych Rzeszy. 
(„i/erkehrstechnische Woche Nr. 37. z r. 1934). 

J. G. 

S T O S U N E K S Ł U Ż B O W Y URZĘDNIKÓW 
W PAŃSTWIE NIEMIECKIEM. 

W nowem narodowo-socjalistycznem państwie 
niemieckiem stan urzędniczy jest obok ustroju 
państwa i sił obronnych uważany za jeden z trzech 
jego filarów. Nie jest on tam tylko siłą najemną, 
lecz organem, reprezentantem i żywem wcieleniem 
idei państwowej. Ustawa z 30 czerwca 1933 r. na
zywa stosunek służbowy urzędnika stosunkiem pu-
bl iczno-prawnym i stosunkiem wierności. Stosunek 
wierności jest etycznym fundamentem stosunku 
służbowego. Z niego wypływają wszystkie obo
wiązki urzędnika wobec państwa 

Dążąc do wychowania urzędników w duchu po
wyższych ideałów wydano ustawę z 7 kwietnia 
1933 r. o uzdrowieniu stanu urzędniczego, która 
zawierając normy zwalniania ze służby, pensjono-
wania, zmniejszenia uposażenia, degradacji i t. p., 
ma na celu oczyścić stan urzędniczy z elementu 
niegodnego, niepewnego i obcego rasowo. Ustawa 
wymaga od każdego urzędnika państwowego prze
pisanego wykształcenia szkolnego, lojalności po
litycznej i pochodzenia aryjskiego. O d postulatu 
aryjskości uczyniono wyjątek w stosunku do 
uczestników wojny światowej i t. zw. „urzędni
ków dawnych" . Cytowana na wstępie ustawa z 30 
czerwca 1933 r, stawia dalsze jeszcze wymagania 
w stosunku do urzędników, niedopuszczając do 
służby państwowej osób pozostających w stanie 
małżeńskim z osobami niearyjskiego pochodze
nia. Obie wspomniane ustawy przyjęły j .>o zasa
dę zawodowość stanu urzędniczego w pr: >ciwień-
stwie do marksizmu, d la którego idecłem jest 
urzędnik wybieralny. Ustawa z 7 kwietnia 1933 r. 
ma charakter przejściowy. Obok niej działa sy
stem wychowywania urzędników w duchu doktry
ny narodowo-socjalistycznej zapomocą odczytów, 
wykładów, prasy i czasopism, wreszcie przez od
działywanie na urzędników przy pomocy związ
ków zawodowych. 

Żądając od urzędnika zupełnego oddania się 
państwu, wysokiego poziomu etyczno-społecznego 
i wiedzy fachowej, państwo zapewnia mu całkowi
cie byt materjalny i ochronę przed ewentualnemi 
atakami i napaściami. Państwo wyróżnia urzędni
ków szczególnie zasłużonych orderami, tytułami 
i odznakami honorowemi, czego nie czynił poprze
dni rząd socjalistyczny. 

Ustawa z 7 kwietnia 1933 r. została wydana 
wraz z rozporządzeniami wykonawczemi i przepi 
sami uzupełniającemi w ub. r. w Monachjum, 
w opracowaniu i z objaśnieniami A l b e r t a Gortera . 
(Reichsb. Nr. 11 i 16 z r. 1934). K. B. 

i 

Do Nr. 1 (125) „Inżyniera Kolejowego" tłoczony jest Nr. 1 (93) 
i „Przeglądu zagranicznego pismu .licłwa kolejowego". 

I 



Bibl jograf ja 
S Z Y N Y DŁUGIE S P A W A N E N A LINJACH K O 
L E J O W Y C H . Jerzy Golde, inż. dróg i mostów. 

P o d powyższym tytułem w połowie roku 1934 
ukazała się rozprawa, w której autor, przeprowa
dziwszy teoretyczną analizę wpływu zmian tem
peratury na wzrost naprężeń w szynach ze złącza
mi spawanemi (nazwanemi przezeń „szynami dłu-
giemi") przy uwzględnieniu sił tarcia między szy
ną a podkładami, na których szyna spoczywa, oma
wia w y n i k i badań przeprowadzonych w Niemczech 
na stacji rozrządowej w Norymberdze nad zmia
ną długości szyn spawanych w ogniwa 60, 84 
i 108 m. P r z y szynach długich (spawanych) spół-
czynnik zmian długości pod wpływem zmian tem
peratury można ustalić na 1:60000 do 1:72000, gdy 
spółczynnik teoretyczny wynosi 1:92.000, zaś na
prężenia dodatkowe, od zmian temperatury wy
noszą od 250—470 kg/cm2 w zależności od dłu
gości ogniw. 

Autor , opierając się na sprawozdaniach rad
cy kolejowego inż. Schónberga w zeszycie 15-tym 
„Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens" 
z roku 1927, podaje w y n i k i osiągnięte po 2-ch l a 
tach używalności szyn długości 60 m z normalne-
mi złączami na l in j i objazdowej dla pociągów to
warowych przy 24 parach tych pociągów na dobę 
i szyn dłuższych o ogniwach do 321 m na st. po
stojowej, które wykazały zupełną pewność złączy 
spawanych pod względem ich wytrzymałości, 
jak również otrzymywanie nadmiernych naprężeń 
przy ogniwach znacznej długości. W szynie dłu
gości 321 m już przy temperaturze minus 5" nastą
piło ście:ie śrub złączowych. 

Nas. jpnie autor omawia różne sposoby spawa

nia s z y n w historycznem ujęciu techniki spawania 
i przeprowadza w odniesieniu do polskich kolei 
kolkulację kosztu złącza spawanego i złącza łub
kowego, przyczem dochodzi do wniosku, że zwięk
szony wydatek na złącza spawane znajdzie pokry
cie w zmniejszonym wydatku na konserwację na
wierzchni, w mnie jszym zużyciu szyn i pojazdów 
i w zmniejszeniu oporów pociągów. 

W k o n k l u z j i autor przychodzi do wniosku, że 
najodpowiedniejszą długością ogniw spawanych 
szyn typów polskich jest ogniwo 60 m długości ze 
zwykłemi łubkami końcowemi i p r z y zachowaniu 
luzu 20 mm. 

Praca inż. J. Golde iest w nclskie j l l t e r - t " - r e 
technicznej jedną z nie l icznych prób oświetlenia 
zagadnień tak bardzo interesujących ostatnio tech
nikę kolejową, a zwłaszcza służbę drogową. 

POLSKIE NORMY. 

P o l s k i Komitet Normal izacy jny p r z y Minis ter 
stwie Przemysłu i H a n d l u podaje do wiadomości 
wszystkich zainteresowanych, iż ukazały się z dru
k u , uchwalone przez plenarne posiedzenie K o m i 
tetu w dniu 9 maja r. 1934. 

Polskie normy: 
B—195 Obliczenie i projektowanie konstrukcyj 

betonowych i żelbetowych oraz 
B—196 W a r u n k i techniczne wykonywania ro

bót betonowych i żelbetowych. 
N o r m y powyższe zostały wydane pod postacią 

broszury, którą można nabyć w Biurze Polskiego 
Komitetu Normalizacyjnego' (Warszawa, E lekto
ra lna 2) w cenie 4 zł. za egzemplarz . 1 

Z e Zw iązku Polskich Inżynierów Ko le jowych 
KOMUNIKAT. 

Komitet Zjazdów Polskich Inżynierów Kolejo
wych komunikuje niniejszem, iż zgodnie z uchwa
lą Zarządu Głównego Z. P. I. K. z d. 25 listopada 
1934 r., XIV Zjazd P. I. K. odbędzie się w roku 
1935, a miejscem Zjazdu XIII Zjazd wyznaczył 
st. m. Lwów. 

Komitet Zjazdów uprasza Kolegów — Człon
ków Z. P. I- K., jako też osoby, związane z życiem 
kolejowem i interesujące się komunikacjami 
w Polsce, aby zechciały łaskawie nadsyłać prace 
łub tematy, które zamierzałyby opracować na po
wyższy Zjazd, do Komitetu Zjazdów pod adresem: 
Warszawa, Krucza 14, Związek Polskich Inżynie
rów Kolejowych. Komitet Zjazdów. 

Komitet ma zaszczyt wyjaśnić prz tern, iż, 

stosownie do powyższej uchwały Z- P. I. K., Zjaz
dy Ogółne, oprócz wybitnej roli, jaką spełniały od 
początku, jako łącznik pomiędzy inżynierami ko
lejowymi i ich rodzinami, służyć mają nade-
wszystko rozwiązywaniu zagadnień naukowo-spo-
łecznych, w szczególności zaś związanych z tak 
wielką gospodarką społeczną, jak komunikacje. 

Odtąd więc tematy specjalne o wąskim charak
terze zawodowym, wobec powołania do życia 
Zjazdów różnych specjalności (Inżynierów mecha
ników, drogowców, ruchowców, taryfowców etc.) 
nie będą umieszczane w programie Zjazdów Ogól
nych. 

Termin XIV Zjazdu podany zostanie do wiado
mości w najbliższym czasie. 

KOMITET ZJAZDÓW. 



S I P. 

Inż. S T A N I S Ł A W W I L M A N 

Urodzony dnia 10 marca 1882 r. w War
szawie, ś. p. Stanisław Wilman po ukończe
niu Szkoły Realnej w Warszawie, wstąpił na 
Wydział Mechaniczny Politechniki War
szawskiej. Po zamknięciu Politechniki War
szawskiej w roku 1905 kontynuował przer
wane studja na Wydziale Mechanicznym Po
litechniki w Pradze Czeskiej, które ukończył 
w roku 1911 ze stopniem inżyniera-mechani-
ka, w tymże roku wyjechał do Rosji i rozpo
czął okres pracy fachowej w firmie „Sukce-
sorowie Stanisława Rohna" przy budowie 
kolei żelaznych i mostów, poświęcając tej 
dziedzinie budownictwa całe swe życie. Pra
cował przy budowach: mostu przez rzekę Be-
rezynę, kolei Podolskiej, kolei Ałtajskiej; na
stępnie pracował na stanowisku kierowniczem 
w Noworosyjskich Zakładach Przemysło
wych, a w latach 1915—1917 kierował monta
żami mostów na kolejach wojskowych i dro
gach kołowych na terenie działań wojskowych 
Batum—Trapezund. 

Mimo korzystnych warunków i zachęcają
cych propozycji ze strony przedsiębiorstw ro
syjskich ś. p. inż. Stanisław Wilman stęsknio

ny, wrócił jako dobry syn Ojczyzny do Pol
ski w roku 1918 i stanął niezwłocznie do pra
cy organizacyjnej w b. Ministerstwie Robót 
Publicznych, oddając się tej pracy z całym 
zapałem. 

W roku 1920 został mianowany kierowni
kiem odbudowy zniszczonych działaniami wo-
jennemi mostów na Bugu i na Narwi- Jako 
ślad nadzwyczaj wydajnej pracy ś. p. inż. 
Stanisława Wilmana pozostał w Polsce cały 
szereg mostów wybudowanych pod Jego kie
rownictwem, między innemi: na Bugu w Wysz
kowie, na Narwi w Różanie i w Wierzbicy, na 
Bzurze w Sochaczewie, na Wiśle w Krako
wie, na Dniestrze w Uścieczku. 

W roku 1928 ś. p. inż. Wilman został po
wołany na stanowisko Naczelnika Wydziału 
Mostów w b. Ministerstwie Robót Publicznych. 
Na tem trudnem i odpowiedzialnem stano
wisku ś. p. inż. Wilman położył wybitne za
sługi przez uporządkowanie i nadanie przy 
budowie mostów należytej organizacji pracy; 
wychował i przysporzył Polsce cały szereg 
fachowców inżynierów mostowych dzięki swej 
wielkiej wiedzy praktycznej i umiejętności. 
Pełen inicjatywy z całą żywotnością swego za
wsze młodzieńczego charakteru, Zmarły zwal
czał wszelkie przejawy biurokratyzmu i cia
snej rutyny w pracy. W uznaniu zasług po
łożonych w budownictwie mostów ś. p- inż. 
Stanisław Wilman został odznaczony Krzy
żem Oficerskim Orderu Polonia Restituta. 
Przy reorganizacji Ministerstwa Robót Publ. 
w roku 1932 przeniesiony został do Wydzia
łu Mostów w Departamencie Budowy i Utrzy
mania Kolei Ministerstwa Komunikacji. 

Wśród kolegów Zmarły cieszył się nie-
zmiernem poważaniem jako człowiek prawy, 
kryształowego charakteru, niezłomnych za
sad i wielkiego serca. Pogrzeb ś. p. inż. Stani
sława Wilmana, w dniu 17 grudnia r. 1934 na 
cmentarzu Powązkowskim w Warszawie, stał 
się manifestacją powszechnego żalu i szcze
rej sympatji, wyrażonych w serdecznych prze
mówieniach, jakiemi pożegnali Zmarłego — 
inż. Stanisław Twardo imieniem kolegów 
szkolnych, inż. inż. Stanisław Kuszewski 
i Adam Cybulski imieniem kolegów z Minister
stwa Komunikacji. 

Cześć Jego pamięci! 

Redaktor odpowiedzia lny: I n ż . B o g u m i ł H u m m e l . Wydawca ; Z w i q z e k P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h . 

Zakl Graf. 1). Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61. 



Przetargi P. K. P., ogłoszone w „Monito
rze Polskim" w grudniu r. 1934 
i w styczniu r. 1935. 
Monitor 
Nr-288. D. O. K. P. w Warszawie, na dzień 17 

stycznia r. 1935 przetarg na perjodyczne 
czyszczenie, mycie i dezynfekowanie wa
gonów towarowych na stacji Siedlce, 
w okresie jednego roku. 

Monitor 
Nr. 297. D. O. K. P. w Warszawie, na dzień 22 

stycznia r. 1935 (skł. of. do dnia 21 stycz
nia) przetarg na rozwózkę w obrębie 
Wielkiej Warszawy węgla deputatowego 
oraz koksu i drzewa do biur kolejowych 
i mieszkań pracowników ze składu opa
łowego, znajdującego się na st. Warsza
wa—Główna (ul. Towarowa 21) i War
szawa—Wschodnia (ul. Markowska 2). 

Monitor 
Nr. 297. D. O. K. P. w Warszawie, na dzień 7 lu

tego r. 1935 przetarg na bieżącą naprawę 
od 1 kwietnia r. 1935 do 31 marca r. 1936 
datowników, komposterów, czcionek igieł
kowych do komposterów, plombownic wa
gonowych, szczypiec konduktorskich ka
lendarzowych, szczypiec do biletów, kłó
dek, taczek, wózków i t. p. 

Monitor 
Nr. 299. D. O. K. P. we Lwowie, na dzień 29 stycz

nia r. 1935 (skł. of. do dnia 28 stycznia) 
przetarg publiczny na dostawę 110.000 m s 

żwiru rzecznego na rok 1935-
Monitor 
Nr. 1 r. 1935. D. O. K. P. we Lwowie, na dzień 30 

stycznia przetarg publiczny na wykonanie 
przeładunku wszelkich przesyłek z wa
gonów wąskotorowych kolei lokalnej 
Łupków—Cisną do wagonów normalno
torowych P.K.P. i odwrotnie, nadchodzą
cych na st. Nowy Łupków. 

Monitor 
Nr. 3. D. O. K. P. w Poznaniu, na dzień 25 stycz

nia przetarg na wykonanie prac przy na-
ładowywaniu i wyładowywaniu węgla, 
koksu i brykietów służbowych w Kolejo
wej Składnicy Opałowej w Gnieźnie 
w ogólnej ilości około 3.000 tonn mie
sięcznie. 

Monitor 
Nr. 3. D. O. K. P. w Poznaniu, przetarg na za

kup: — w dniu 5 lutego blachy, w dniu 

8 lutego chemikalji, — w dniu 12 lutego 
gwoździ i drutu żelaznego, — w dniu 15 
lutego śrub, naśrubków i nitów, — w dniu 
19 lutego wkrętów żelaznych do drzewa 
i metalu oraz zatyczek, części wagono
wych, parowozowych, tendrowych ku
tych i z odlewu stalowego marki V / l i V/2; 
w dniu 22 lutego cegły, dachówki i sącz
ków glinianych — 26 lutego papy da
chowej, wapna niegaszonego, fasonowej 
cegły ogniotrwałej do palenisk parowozo
wych. 

Dyrekcja reflektuje tylko na materjał 
krajowy. Próbki muszą być nadesłane co-
najmniej na dzień przed otwarciem dane
go przetargu. 

Monitor 
Nr. 5. D. O. K. P. w Warszawie, na dzień 8 lu

tego (termin nadsyłania ofert 7 lu
tego) przetarg na dostawę: — a) roczną— 
czyściwa, pasów pasmanteryjnych i skó
rzanych, cegły ogniotrwałej, glinki ognio
trwałej, mączki szamotowej, siarczanu 
miedzi, ręczników z papieru krepowa
nego, proszku szmerglowego, płyt azbe
stowych, piłek i t. p. — b) półroczną — 
płótna szarego lnianego roletowego, ter
pentyny i wodoru, — c) na sprzedaż — 
kurtek i płaszczy mundurowych, kadzi 
sosnowych, makulatury, oraz złomu cegły 
ogniotrwałej. 

Monitor 
Nr. 6. D. O. K. P. we Lwowie, na dzień 8 lutego 

(skł. ofert do dnia 7 lutego) przetarg pu
bliczny na dostawę w okresie od 1 kwiet
nia 1935 r. do 31 marca 1936 r. — łoju, 
świec, oliwy kościanej, smaru Tovotta, 
mater. elektrotechnicznych, piasku, farb 
olejnych suchych, blachy, szmerglu, okuć 
okiennych i t, p. 

Monitor 
Nr. 8. D. O. K. P. w Wilnie, na dzień 12 lutego 

przetarg nieograniczony na wykonanie 
w okresie od dnia zawarcia umowy do 
dnia 31 grudnia r. 1935 robót z materja-
łów kolejowych o charakterze konserwa
cyjnym i drobnych nowych w obrębie po
szczególnych odcinków kontrol. (Sekcyj) 
Oddziałów Drogowych w Wilnie, Kró-
lewszczyźnie, Grodnie, Białymstoku, L i 
dzie, Wołkowysku, Brześciu i Baranowi
czach. 

Zapisujcie się na członków L O . P . P.! 
J E S T D O O D S T Ą P I E N I A P A T E N T , 
względnie licencja z patentu polskiego firmy Societa Anonima LocomotWe 
a Vapore „Franco" 

N r . 1 1 4 2 7 n a : „ P A R O W Ó Z C Z Ł O N O W Y 
Z P O D G R Z E W A C Z A M I W O D Y 

zaiilającej, ogrzewanemi parq odlotowq i gazami spalinowemi". 
W i a d o m o ś ć „ W A R S Z A W S K A A G E N C J A REKLAMY, , 
W A R S Z A W A u l . S I E N K I E W I C Z A 3. d l a „ P A T E N T " 

II Z A R " Sp. Alce. Zakł. Przemysłowe 
NOWY TOMYŚL (woj. Poznańskie) 
dostarczajq ogólnie znane siatki ż a r o w e d ° 
oświetlenia wagonów i lamp naftowo-żarowych. 



ELEKTRODY „JOTEM" 
DO SPAWANIA ŁUKIEM ELEKTRYCZNYM 

d a j q 

z y s k 
o s z c z ę d n o ś ć 
b e z p i e c z e ń s t w o 
s z y b k o ś ć p r a c y 
l e k k o ś ć k o n s t r u k c j i 

Br szurę o spawaniu wysyłamy 
na iqdonie b e z p ł a t n i e 

SPOINĘ W Y K O N A N Ą 

ELEKTRODAMI „JOTEM" 
cechuje jednorodność 

w y s o k a c i g g l i w o ś ć g w a r a n t E 2 3 ° | 0 

w y s o k a w y t r z y m a ł o ś ć n a r o z e r w a n i e 
g w a r . R > • 4 3 k g / m m 2 

w y s o k a w y t r z y m a ł o ś ć n a u d a r n o ś ć 
k o w a l n o ś ć 
o b r a b i a l n o ś ć 
z u p e ł n a s z c z e l n o ś ć s p o i n y 

wyrabiają 

Z A K Ł A D Y 
O S T R O W I E C K I E 

Sprzedaż: 

W A R S Z A W A , U J A Z D O W S K A 5 1 , 
TELEFON 8 - 0 3 - 4 0 . 

ORYGINALNE 
SPRĘŻYNUJĄCE ZĘBATE PODKŁADKI ZABEZPIECZAJĄCE 
do powszechnie używanych: 

nakrętek sześciokątnych, czworokątnych i moty lkowych 
i — śrub z łbami okrąg łymi , n i towymi, soczewkowymi, 
sześciokątnymi i czterokątnymi dla 

g w i n t u p r a w e g o i l e w e g o 

Z A B E Z P I E C Z E N I E Ś R U B I N A K R Ę T E K 
P R Z E D O D K R Ę C A N I E M 

p a t e n t w e w s z y s t k i c h k r a j a c h . 
Absolutne bezpieczeństwo na wstrzą
sy — równomierny nacisk — brak 
momentów gnących — długość śru
by jaknajmniejsza — żadnego wy
ciągania i spłaszczania, szybki 
montaż i demontaż, oszczędność 

na czasie i mater ja le . Tak zabezpiecza|q 
rozwarte zęby. 

Typ FZA 
zqbki zewnętrz. 

Typ FZO 
dla śrub wpuszcz. 

Typ FZI 
zqblti wewnętrz 

Specjalnie dla przemysłu 
radjowego i elektrotcchn. 

O) 

WYŁĄCZNE 
PRZEDSTAWICIELSTWO 
Warszawa, u l . Marsza łkowska 49. 

D / H . P R O L A B O R 2
s „ p

0 

Tel . . 8-73-15 

Ś R O D E K I Z O L A C Y J N Y 

HYDROFUGE „CASTOR" 
domieszka do zaprawy cementowej, nagrodzony ZŁOTYM 
MEDALEM na Wystawie Budowlanej VI-ch T a r g ó w 
W s c h o d n i c h we L w o w i e , i w r. 1930 w W i l n i e 

Hydrofuge „Castor" zabez
piecza od WILGOCI, prze
ciekania, wstrzymuje ciśnie
nie WODY we wszystkich 
wypadkach: jako to izolacji 
rezerwoarów, murów, kana
łów, basenów, tuneli, tarasów, 
fasad, szczytów i fundamen
tów, — ścian oporowych etc. 

Posiada na składzie 

P R Z E D S I Ę B I O R S T W O B U D O W L A N E 

M A U R Y C Y K A R S T E N S , 
w Warszawie, Koszykowa Nr, 7. Tel. 8-27-95, 

w Krakowie, Biuro „Kastor", Rynek Kleparski Nr, 5. 

Tel. 102-18, 

w Wilnie, Biuro Handlowe M. Jankowski, S-to Jańska Nr. 9, 

we Lwowie, Fabryka Gipsu W. P. Józef Franz i Synowie, 

29 go Listopada Nr. 97. 

JUŻ JEST W SPRZEDAŻY 
naj lepsza w a r z o n k a w i e l i c z k o w s k a 

w n o w e m o p a k o w a n i u 

5 0 0 g r a m ó w — 2 5 g roszy 

F A B R Y K A F I L C Ó W 

L A N D A U i W E I L E 
S P Ó Ł K A A K C Y J N A 

Ł ó d ź , I n ż . S k r z y w a n a 5 . 
T e l e f o n N r . 1 3 7 - 3 2 . 

A d r e s t e l e g r a f i c z n y : „ S t a n d a u — Ł ó d ź " . 

S k ł a d F a b r y c z n y w W a r s z a w i e , 

N a l e w k i 2 - a , t e l e f o n i i . 4 1 - 4 4 

W Y R A B I A : 

F I L C E i W O J Ł O K I 

R O K Z A Ł O Ż E N I A 1887 
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