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Czy potrzebne są d!a P. K. P. Diesel - Lokomotywy 
i wagony motorowe? 

Inż W. Łopuszyński. 

Od lat k i l k u w i e l e się u nas pisze, a jeszcze więcej d y s ­
kutuje w kwest j i b. znacznych oszczędności w eksploa­
tacj i po l sk i ch k o l e i , j a k i e podobno dać może r a d y k a l n a 

reforma lokomoc j i , polegająca na zastąpieniu parowozów D i e -
s e l - l o k o m o t y w a m i i częściowo-motorowemi w a g o n a m i . 

Sprawą tą b. zainteresowały się nasze koła sejmowe 
i nawet, z in ic ja tywy sejmowej komis j i kole jowej , był p r z e w i ­
dziany w budżecie 1925 r., spec jalny kredyt w sumie 1 m i l . 
zł. na zakupno odpowiednich jednostek taboru i na przepro­
wadzenie badań nowych sposobów lokomocj i 

W rzeczywistości , ze w z m i a n k o w a n e g o k r e d y t u , wskutek 
załamania się złotego, nie można było skorzystać . Nastąpiła 
z konieczności pewna przerwa w nieco, być może, gorączko-
wem t raktowaniu wspomniane j sprawy, i dobrzeby było obec­
nie z tej właśnie przerwy skorzystać, ażeby na chłodno, drogą 
w y m i a n y opinj i i spostrzeżeń, ustalić mniej więce j , czy r a d y ­
kalne z m i a n y w sposobach lokomocj i są u nas tak bardzo 
potrzebne, a nadewszystko — czy oneby się opłaciły, czy 
byłyby wogóle korzystne dla gospodarki narodowej i bezpie ­
czeństwa Pańs twa i ) . 

Należy b o w i e m pamiętać , że, pomi ja jąc nieudatną D i e s e l -
lokomotywę S u l z e r a - B o r s i g a , którą zaczęto budować w 1906 
roku, a dopiero w 1913 r. oddano do ruchu i wkrótce potem 
zdano, jako łom, nie było na całym świec ie , aż do ostatnich 
czasów, ani jednej D i e s e l - lokomotywy pociągowej , któraby 
przeszła ogniową próbę służby praktycznej , a taką jest teraz 
dopiero p i e r w s z a l o k o m o t y w a rosyjska 10 3 Ns 001 ; a l b o w i e m 
wszys tk ie dotychczasowe próby z rozmai temi drobnemi D i e s e l -
l o k o m o t y w k a m i , które prof. Łomonosow n a z y w a z rosyjska 
„kukułkami" , d la omawiane j tu wielkiej reformy lokomoc j i 
kolejowej j a k i c h k o l w i e k poważnych podstaw, wzorów i w s k a ­
zówek p r a k t y c z n y c h daćby nie mogły. 

T o samo musimy powiedzieć i o wagonach m o t o r o w y c h ' 
bo chociaż znane są one już od dłuższego czasu, to jednak, 
jak świadczą np. referaty i rezolucje ostatnich międzynarodo­
w y c h kongresów — P a r y s k i e g o 1924 r. (d la ko le i loka lnych 
i t ramwai) i Londyńskiego 1925 r. •— sporadyczne fakty sto­
s o w a n i a wagonów m o t o r o w y c h w r o z m a i t y c h kra jach, trakto­
wane były na tych kongresach raczej jako zachęca jące próby; 
poważnych zaś d a n y c h cyfrowych z dłuższej p r a k t y k i i o b l i -

') Treściwe zestawienie najważniejszych kwestji, wynurzających 
sie. w związku ze sprawą ewent. zastosowania Diesel-lokomotyw na pol­
skich kolejach, podał dr. A. Langrod w swoim artykule, zamieszczonym 
w Ns 4 „Inżyniera Kolejowego" z r. 1924, a także w swoim liście w Ns 33 
„Przeglądu Technicznego", w związku z niektóremi uwagami prof. L. Eber-
mana, w artykule tego ostatniego p. t. „Lokomotywy i wagony o napędzie 
silnikami spalinowemi, na wystawie techniczno - kolejowej w Seddinie", 
ogłoszonym w „Przegl. Techn." Ns 24 z dnia 17 czerwca 1925 r. 

czeń zyskowności reform tego k ierunku oczekiwać można do­
piero w przyszłości 2 ) . 

O i l e też wiadomo, w i e l k i e koleje amerykańskie, a n g i e l ­
sk ie , f rancuskie , również jak i państwowe koleje belgi j skie , 
eksploatowane obecnie na zasadach czysto kupieckich, a z a ­
tem obowiązane ze swoich dochodów nietylko pokrywać kosz ta 
eksploatac j i , ale także opłacać % od obl igac j i , oraz wydawać 
d y w i d e n d y , — o żadnych r a d y k a l n y c h z m i a n a c h dotychczaso­
w y c h sposobów lokomocji nie myślą : wszystkie one budują 
coraz doskonalsze i s i lnie jsze p a r o w o z y , a w d a l s z y m r o z w o ­
ju, o i le pozwalają środki pieniężne i względy bezpieczeństwa 
od ewent. obcej i n w a z j i , przechodzą wprost do e l e k t r y f i k o w a -
nia s w y c h s iec i . 

Nawięce j natomiast ruchliwości w tym n o w y m k i e r u n k u 
ujawniają N i e m c y . 

Zamówienia np. turbinowych i spa l inowych lokomotyw, 
oraz różnych wagonów motorowych, po jednej, lub po k i l k a 
sztuk, wydaje T o w a r z y s t w o N i e m i e c k i c h K o l e i Państwowych 
różnym wytwórniom k r a j o w y m . A l e dzieje się to tylko w i n ­
teresach potężnego niemieckiego przemysłu, l iczącego głównie 
na eksport, a mało obecnie zatrudnionego, który, budując no­
w e , dotychczas niestosowane, a technicznie bardzo interesu­
j ą c e rodzaje lokomotyw i automotrys, z d o b y w a nietylko nowe 
źródła zarobków, ale , co ważnie jsze, — doświadczenie i r o z ­
głos światowy. 

Wślad dopiero za n iemieck iemi wytwórniami, a podobno 
częściowo i według ich wskazówek 3 ) , postępują niektóre spe­
cjalne wytwórnie włoskie, angie lsk ie i amerykańskie , np. fa ­
b r y k a B a l d w i n a , od dłuższego już czasu zapowiadająca swoją 
Diesel- lokomotywę na 1000 M . K . , budowaną jedynie w celu 
demonstrowania i studjów. 

N a r z u c a się teraz pytanie , czy dla P o l s k i jest wogóle 
w s k a z a n e m szukać, równolegle z i n n y m i , nowych dróg dla 
lokomocj i kole jowej , a zarazem przygotowywać się do rzucania 
zawrotnych sum na niepewne inwestyc je , k iedy tyle jest u nas 
niezaspokojonych rea lnych , daleko ważniejszych potrzeb, jak 
np. nowe kole je , kanały, flota h a n d l o w a , rozmai te inne dzie­
dziny gospodarki i obrony kra ju . . . 

Z niektórych stron zaznaczano z przykrością, że P o l s k a , 
pod względem postępów lokomocj i dała się wyprzedzić nawet 
S . S . S . R. A l e p r z y t e m zapominano, że ze strony Ros j i dą­
żenie do zas tosowania np. D i e s e l - l o k o m o t y w było rzeczą z u ­
pełnie logiczną, uwzględniającą r z e c z y w i s t e w a r u n k i i potrzeby 
tego o lbrzymiego państwa i niektórych jego składowych c z ę ś ­
c i ; zbudowanie zaś p i e r w s z y c h na całym świecie normalnych 

2) P. m. in. „Engineering", 11 półr. 1925, str. 39, oraz „Inżynier 
Kolejowy" Nś 12/16 z 1925 r., str. 289. 

3) Z. V. D. I. 1927, Ns 4, str. 132. 



160 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ns 6 

pociągowych D i e s e l - lokomotyw, stanowiło tylko uwieńczenie 
długoletnich prac i badań całego szeregu w y b i t n y c h u c z o n y c h 
i inżynierów rosy jsk ich . Zazdrościć i m tego zaszczytu nie m a ­
m y żadnego powodu; śledząc jednak z całą sympatją w y n i k i 
usiłowań t e c h n i k i rosyjskie j , mus imy w ocenie zalet i korzyś­
c i rozmai tych , wciąż zmienia jących się i jakoby coraz lep­
szych systemów D i e s e l - l o k o m o t y w , zachowywać pewną ostroż­
ność i rezerwę, jak to c z y n i cały E u r o p e j s k i Zachód. 

P o tych uwagach ogólnych przy j rzy jmy się nieco bliżej 
kwest j i lokomotyw s p a l i n o w y c h i wagonów motorowych , oświe ­
t la jąc j ą cyf rami i r a c h u n k i e m , na jakie nas s tać obecnie. 

I. 
L o k o m o t y w y s p a l i n o w e . 

P o w s z e c h n i e jest z n a n y m fakt, że w istnie jących paro­
w o z a c h wykorzys tu je się z a l e d w i e 7 — 9 °/0, a w s i ln ikach 
D i e s e l a może być wykorzys tane do 28 —• 33 °/0 nominalne j 
wartości c iep l ikowe j , zużywanego przez nie p a l i w a ; i n n e m i 
słowy, z punktu w i d z e n i a czystej doktryny „gospodarki c i e p l ­
n e j " , parowóz jest około czterech razy gorszy od l o k o m o t y w y , 
zaopatrzonej w s i l n i k D i e s e l a ! 

N i c też dziwnego, że w r o z m a i t y c h o g n i s k a c h przemysłu 
i w i e d z y technicznej całego świata, o d c h w i l i po jawienia się 
motorów D i e s e l a , kiełkowała myśl zas tosowania n o w y c h , tak 
doskonałych motorów do l o k o m o c j i kole jowej . Szczególnie j 
odpowiedni do tego teren przedstawiała Ros ja , względnie ubo­
ga w węgiel , a zato posiadająca n iewyczerpanie , zdawałoby 
się , bogate pola naftowe, p r z y c z e m b. znaczna część r o s y j ­
sk ich p a r o w o z o w y c h kotłów już od dłuższego czasu opalana 
była „mazutem" ( ropałem) ; rosyjscy zaś inżynierowie b y l i 
właściwie p ionierami s tosowania motorów D i e s e l a do p o r u s z a ­
n i a statków w o d n y c h (pierwsze tak ie statki w 1903 r. — na 
Wołdze) . 

K w e s t j a w p r o w a d z e n i a tych s a m y c h silników D i e s e l a do 
lokomoc j i kole jowej w Ros j i za jmowal i s ię od 1908 r. prawie 
jednocześnie : prof. H r y n i e w i e c k i , j ako pierwszorzędny z n a w c a 
motorów spa l inowych , i prof. Łomonosow, jako gruntowny 
z n a w c a parowozów, a zarazem wybitny inżynier k o l e j o w y , któ­
ry z własnej p r a k t y k i dobrze poznał, jak wiele niedogodności 
i kosztów dla eksploatac j i k o l e i , na południo-wschodzie Ros j i , 
s p r o w a d z a zła w o d a , prędko niszcząca kotły, a na kole jach 
s tepowych średnio az ja tyck ich — nawet brak byle jakie j w o d y , 
którą t rzeba przepompowywać na przestrzeni do 170- iu kilometrów. 

His tor ja całego szeregu przedwstępnych studjów i p r o ­
jektów z a s t o s o w a n i a motorów D i e s e l a do lokomocj i kole jowej , 
p r z e d s t a w i o n a jest b. szczegółowo w odnośnych dziełach prof. 
Łomonosowa. D l a nas w y s t a r c z a tu ty lko zaznaczyć , że dzię­
k i wytrwałości i energji prof. Ł . udało mu się ostatecznie p o ­
konać rozmaite wątpliwości, zastrzeżenia, sprzec iwy i że, przy 
poparc iu samego L e n i n a , uzyskał on w s tyczniu 1922 r. z g o ­
dę odnośnych władz s o w i e c k i c h na budowę trzech „ciepłowo-
zów" na próbę, mniej więce j mocy normalnych parowozów 
typu 0 - 5 - 0 , serj i 3 , lecz zasadniczo różniących się między 
sobą o d m i e n n y m sposobem przenies ienia ruchu od motoru D i e ­
sela na koła napędne, przy pomocy: a) elektryczności , b) prze­
kładni kół zębatych i magnetycznych sprzęgieł c i e r n y c h , c) 
sprężonych gazów i pary, według pomysłu inż. S z e l e s t a . 

P i e r w s z e d w i e l o k o m o t y w y są właśnie już gotowe i o d ­
bywają próby, a t rzec ia , zapowiadana od dłuższego czasu , m a 
być dopiero zbudowaną w A n g l j i . 

P r o f . E b e r m a n , którego wybitną zasługą było p o p u l a r y ­
zowanie , zwłaszcza na n a s z y m terenie s e j m o w y m , ide i u r u ­
c h o m i e n i a po lsk ich pociągów k o l e j o w y c h zapomocą silników 
s p a l i n o w y c h , uważał za najodpowiedniejszą, z trzech ty lko co 
z a z n a c z o n y c h — kombinac ję pierwszą, polegającą na połącze­
n i u , w jednym zespole, l o k o m o t y w y spalinowej i l o k o m o t y w y 
e lektryczne j . 

Jako charakterystyczny przykład obrał p. E . ] ) pociąg 
pośpieszny Warszawa-Lwów, w którem D i e s e l - e l e k t r y c z n a lo ­
k o m o t y w a , o nominalnej mocy 1000 M , K . i przeciętnej r z e ­
czywiste j pracy 800 M . K . , w ciągu 15 godzin dziennie , z u ­
żywałaby rocznie , l icząc 300 dni roboczych i rozchód gazowego 
oleju 2 5 0 gr. / M . K . g . — do 900 tonn tego ole ju , podczas gdy 
parowóz, rozchodując 2,5 k g . węgla na 1 M . K . g . , zużywałby 
go aż 9 .000 tonn rocznie , c z y l i , na w a g ę , 10 razy w i ę c e j . 

') „Przegląd Techniczny" za 1923 r., str. 145. 

Prof . inż. P o d o s k i skorygował nieco rachunek prof. dr . 
Ef fermana, biorąc pod uwagę lokomotywę nie osobową, lecz 
towarową, również o mocy 1000 M . K . , która, ma jąc roczny 
przebieg 36 .000 k m . na czele pociągów o średniej wadze 900 
tonn, wykonywałaby pracę 32 .400.000 t k m . i , w y p r o d u k o w u -
j ą c 580 .000 K . W . g. rocznie , rozchodując jak wyżej 2 5 0 gr. 
na jednego k o n i a , a lbo 340 gr. na 1 K . W . g., zużywałaby 
nie 900, lecz tylko 200 ton gazowego oleju; podczas gdy p a ­
rowóz, spotrzebowując 120 k g . węgla na 1000 t k m . , spalałby 
rocznie 3 .900 tonn węgla, c z y l i , na wagę, 19!/2 razy więcej 
niż D . l o k o m o t y w a oleju 2 ) . 

Założenia jednak powyższe, o i le dotyczą parowozów, są 
niezupełnie dokładne: nowsze p a r o w o z y , pracujące przegrzaną 
parą, zużywają na 1 I. M . K . g. t y l k o 8 k g . pary, a zatem, 
przy średniej wyparowalności węgla nawet 6,6, tylko 8 : 6,6 = 
= 1,2 k g . węgla 3 ) . 

Z drugiej strony, jak widać z ko lumny 22 poniższej t a ­
b l i c y I, polskie towarowe p a r o w o z y , np. Ser j i T y 23 i T r 2 1 , 
na 1000 t k m . zużywają wszystk iego r a z e m , włącza jąc i po­
stoje, nie 120, lecz tylko 2 3 — 2 5 , średnio 24 k g . węgla. 

Należy prócz tego uwzględnić rzeczywistą w P o l s c e cenę 
węgla, wyrażając j ą , również jak i inne pozyc je w r a c h u n k a c h 
pp. E . i P . — we f r a n k a c h szwa jcarsk ich . 

D o n iedawna np. , średnia cena węgla dla parowozów 
wynosiła 21 zł. z a tonnę, a z magazynowaniem i podawaniem 
na parowozy można było liczyć 25 zł./t. D oobecnego rachunku 
przy jmiemy 26 zł., c z y l i 26 : 1,73 = 15 fr. szwajc . z a tonnę. 

C e n a oleju gazowego D i e s e l o w s k i e g p (ropy surowej) w y ­
nosiła do n i e d a w n a 16 gr./kg., c z y l i 160 : 1,73 = 92 fr. s z w . 
za tonnę, nie licząc m a g a z y n o w a n i a , pompowania , podawania i t. d . 

W p r o w a d z i w s z y powyższe k o r e k t y w y , o trzymamy n a s t ę ­
pujący porównawczy, chociaż tylko szkicowy rachunek rentow­
ności obsługiwania w i e l k i c h pociągów t r a n z y t o w y c h , tak is t -
niejącemi p a r o w o z a m i , jak i pro jektowanemi D i e s e l - e l e k t r y c z -
nemi l o k o m o t y w a m i (p. str. 161). 

Z poniższego z e s t a w i e n i a trudno byłoby wyprowadzić 
wniosek , że „lokomotywy D i e s e l - e l e k t r y c z n e mają przed sobą 
ogromną przyszłość i należało się starać wprowadzić je u nas 
jak na jprędze j " ; niestety, nowe D i e s e l - l o k o m o t y w y , usuwając 
względne, a n ieuniknione według praw natury „marnotraw­
stwo węgla", którego mamy pewien dostatek, spowodowałyby 
ostatecznie marnotrawstwo "pieniędzy, których nam brak p r z e ­
d e w s z y s t k i e m , a do tego, zmnie jsza jąc krajową konsumcję w ę ­
gla , pozbawiłyby one pośrednio część naszych górników do­
t y c h c z a s o w y c h s k r o m n y c h zarobków. 

Ostatnie b. obszerne doświadczenia z pierwszą rosyjską 
D i e s e l - lokomotywą 1 0 3 Ns 001 , stwierdziły, że zużywa ona 
4 razy mniej surowej ropy, niż parowóz Ser j i 3 — mazutu . 
Ponieważ zaś, według długoletniej rosyjskiej p r a k t y k i , s tosu-
nak rozchodu mazutu i węgla na parowozach w y n o s i mniej 
więce j 1 : 1,5, można wnosić, że parowóz zużywać musi , 
licząc na wagę, 6 razy więcej węgla, niż Diese l - l o k o m o t y w a 
gazowego oleju (surowej ropy). A że znów w P o l s c e olej 
gazowy jest 16 : 2 , 6 = 6 razy od węgla droższy — o jak ie j ­
kolwiek znacznej oszczędności, naioet w kosztach paliwa, dzię­
k i D i e s e l - l o k o m o t y w o m , myśleć nie sposób. 

Na jbardzie j dotychczas pełne, bo oparte na dłuższych 
spostrzeżeniach i doświadczeniach z pierwszą rosyjską D i e s e l -
lokomotywą K) 3 Ns 001 , przybliżone zestawienie kosztów eks ­
ploatac j i parowozu i D i e s e l - lokomotywy, znajdujemy w naj-
n o w s z e m dzie le prof. Łomonosowa, w y d a n e m w 1927 r. pod 
tytułem „Opyty 1925 r . " . N a str. 293 tego dzieła, przyto­
czony jest jako aneks bardzo szczegółowy referat wybi tnego 
z n a w c y całokształtu spraw gospodarki kolejowej p. N . K . 
M e k k a , omawiający, z ogólno eksploatacyjnego punktu w i d z e ­
n i a , rozmai te zalety i brak i D i e s e l - l o k o m o t y w i i ch w i d o k i na 
przyszłość. 

Poniższa tab l i ca (zaczerpnięta ze str. 314 dzieła prof. 
Łomonosowa), podaje właśnie poszczególne pozycje kosztów 
pracy — r z e c z y w i s t y c h d l a parowozu Ser j i 3 i prawdopodob­
nych d l a D i e s e l - l o k o m o t y w y 1 0 3 Ns 001, w r u b l a c h rosy jsk ich : 

2) „Przegląd Techniczny" za 1923 r., str. 287. 
3) Stare i słabe parowozy, pracujące nasyconą parą, mogą rzeczy­

wiście w niektórych razach zużywać dwa razy więcej pary i węgla na 1 
konia indykowanego, ale nie należy je brać do porównania z najnowszy­
mi spaleninowemi lokomotywami. 
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Rachunek prof. Ebermana Rachunek prof. Podoskiego 

W Y D A T K I Pierwotny Poprawiony Pierwotny Poprawiony 

Parowóz Diesel 
Lokomotywa Parowóz Diesel 

Lokomotywa Parowóz Diesel 
Lokomotywa 

Parowóz Diesel 
Lokomotywa 

Cena lokomotywy fr. Szw. 100.000 300.000 100.000 300.000 100.000 400.000 100.000 400.000 

Utrzymanie 2, wzgl. 1% . . . . 
Amortyzacja i utrzymanie 7% . . 

Węgiel 9.000 t. po 21 fr 
4.320 t. po 15 fr 
3.900 t. po 21 fr 
1.500 t. >) po 15 fr. . . 

Olej gazowy 900 t. 

5.000 
2.000 

190.000 

15.000 
3.000 

5.000 
2.000 

64.800 

15.000 
3.000 

7.000 
6.000 

81.900 

28.000 
24.000 

7.000 
6.000 

22.500 

28.000 
24.000 

( po 80 fr — 72.000 — — — — — — 
t po 92 fr — — — 82.800 — — — -

Olej gazowy 200 t. 

— — — — 16.000 -
( po 92 fr — — — — — 1 — — 18.400 

Razem wydatki fr. Szw. . 197.000 90.000 71.800 100.800 94.900 68.000 35.500 70.400 
Oszczędność roczna . . . . — 107.000 — 

29.000 
— 26.900 

34.900 

z a cały rok, na 100 k m . przebiegu i na 1 mil jon tonn c ięża­
ru wagonów brutto, 

Jak widać z powyższego z e s t a w i e n i a , całkowity koszt 
roczny eksploatac j i każdej D i e s e l - l o k o m o t y w y , opalanej ropą 
surową, tylko o 11°/„ droższą niż ropał paroiuozowy jest z n a c z ­
nie wyższy i może być pokryty ty lko przy da leko posuniętym 
w y z y s k u tych lokomotyw. K o s z t a np. 100 k m . przebiegu, w i d e ­
a lnych d l a D i e s e l - l o k o m o t y w y rosy jsk ich w a r u n k a c h , wypadają 
o 9 , 3 % niższe jedynie tylko wtedy , gdy D i e s e l - l o k o m o t y w a 
przebiega 90.700, a parowóz za ledwie 52.300 k m . r o c z n i e . 

Również i koszta , przypadające na 1.000.000 k m . tonn 
wagi wagonów brutto, wypadają o 2 1 , 3 % mnie jsze d l a D i e s e l -

Pozycja rozchodów 

Rozchody na 
cały rok na 

1 lokomotywę 
rub. ros. 

Rozchody na 
100 km. prze­
biegu lokom, 

rub. ros. 

Rozchody na 1 
miljon kilome-
tro - tonn wagi 
wagonów brut­
to — rub. ros. 

Pozycja rozchodów 

Parowóz 

Serji 3 

Diesel 
lokomo­

tywa 

10 3 

Parowóz 

Serji 3 

Diesel 
lokomo­

tywa 

I 0 3 

Parowóz 

Serji 3 

Diesel 
lokomo­

tywa 

K) 3 

Drużyny parowozo-

Opał - " . 
Oświetlenie . . . 
Smary 
Czyszczenie . . 
Zaopatrzenie w wodę 

5.760 
19.289 

37 
885 
373 

1.393 

10.656 
10.480 
1.275 
4.250 

425 
255 

11,54 
38,66 
0,07 
1,77 
0,75 
2,80 

11,70 
11,51 

1,40 
4,67 
0,47 
0,26 

109,87 
367,96 

0,57 
16,50 
6,87 

26,32 

96,71 
95,00 
11,45 
38,38 
4,01 
2,29 

Naprawy bieżące. . 
Naprawy średnie. . 
Naprawy główne. 

2.728 
2.600 

' 2.069 

6.800 
8.000 
6.800 

6,69 
4.58 
4.59 

7,47 
8,79 
7,47 

63,52 
44,00 
41,20 

61,80 
72,68 
61,80 

Amortyzacja wartoś­
ci lokomotyw . 2.284 10.000 4,58 10,96 43,79 91,00 

O g ó l n y r o z c h ó d 
włącznie z amor­
tyzacją wartości 
lokomotyw . . . 

Amortyzacja i opro­
centowanie kapi­
tału 

38.423 

8.285 

58.915 

23.500 

76,65 

16,60 

64,75 

25,80 

720,48 

157,94 

535,12 

213,88 

Całkowity rozchód, 
włącznie z amor­
tyzacją i oprocen­
towaniem kapitału 
ale bez amortyza­
cji wartości loko­
motyw . . . . 44.424 

100% 

72.415 

163% 

87,67 

100% 

79,55 

90,7% 

834,93 

100% 

658,00 

78,7% 

') Licząc po 24 kg. węgla na 1000 tkm. przy ogólnej ilości pracy 
32.400.000 tkm., otrzymalibyśmy roczny rozchód węgla zaledwie 778 tonn; 
my przyjmujemy ten rozchód jak i dla Serji Ty 23 — 150 X 10 = 1.500 
tonn rocznie. 

lokomotywy w t y m tylko w y p a d k u , gdy praca jej r o c z n a do­
sięga 110,1, a praca parowozu serji 3 — t y l k o 55 m i l . k m . t. 

Średnia w a g a pociągu (wagonów brutto) była przyjęta 
przez p . M e k k a d l a serji 3 tylko 1048,3 tonny, a dla D i e s e l -
l o k o m o t y w y , przy jednakowem obciążeniu napędnych osi, — 
1212,1 tonny, l icząc na korzystniejszą o 1 5 % przyczepność 
kół napędnych nowej l o k o m o t y w y . 

Najważnie jszą pozycję kosztów d l a parowozu stanowi 
opał, a dla D i e s e l - l o k o m o t y w y —• amortyzacja i oprocentowa­
nie kapitału. P o d tym właśnie względem w p r o w a d z e n i e D i e ­
s e l - l o k o m o t y w do służby pociągowej stworzyłoby na drogach 
żelaznych w a r u n k i podobne do i c h e lekt ryf ikac j i , gdyż b. z n a c z ­
na część rozchodów eksploatacy jnych byłaby wtedy wielkoś­
cią stałą, n iezależną od ruchu, koszta zaś przypadające np. 
na mi l jon tonno-kilometrów spadałyby niżej norm, możliwych 
obecnie przy p a r o w o z a c h , dopiero przy bardzo wzmożonych, 
wprost o l b r z y m i c h r o z m ia r a ch przewozów. C z y w P o l s c e , 
gdzie ruch kole jowy zależy głównie od urodzaju i pory roku , 
byłoby to ostatnie zawsze możliwem, trudno mieć pewność. 

C e n a p a r o w o z u serji 3 z tendrem przyjęta była w r a ­
chunku p. M e k k a na 80.000, D i e s e l - l o k o m o t y w y samej 180.000, 
a z t e n d r e m — 2 0 0 . 0 0 0 r u b l i . 

C z a s służby parowozu serji 3 — przyjęto 35 lat, Diesel-
lokomotywy tylko 20 lat; odpowiednio do tego kwoty na a m o r ­
tyzację wartości lokomotyw wypadły: 80 .000 : 35 = 2.284 
i 200 .000 : 20 = 10.000 r u b l i . D l a samej zaś t y l k o a m o r ­
tyzac j i i oprocentowania kapitału przyjęta była w ogólnym 
rachunku stopa z a l e d w i e 8.285 X 1 0 0 : 80 .000 = 1 0 , 3 5 % 
d l a serji 3 , 123 .500 X 100 : 200 .000 == 1 1 , 7 5 % d l a serji 
10 3 , pomimo to, że w i n n e m miejscu (str. 308) p. M e k k p o ­
dawał ową stopę na 2 0 % . 

W o b e c skompl ikowanego ustroju lokomotywy D 3 , obsłu­
g i w a n a ona była w próbnych pociągach 1925 r. (z ogólnym 
przebiegiem, od 21/111 do 1/XI, 21 .245 k m ) , przez trzy osoby — 
maszynistę, diesel istę i e lektromontera , których wynagrodzenie 
wynosiło odpowiednio : 125, 100 i 100, razem 3 2 5 % n o r m a l ­
nego wynagrodzenia parowozowego maszynis ty , podczas gdy 
wynagrodzenie całe j drużyny parowozu serji 3 w y n o s i ty lko 
1 7 5 % . W rezultacie więc obsługa D i e s e l - l o k o m o t y w y jest 
kosztowniejszą niż parowozu w stosunku 325 : 1 7 5 = 185 : 100. 

P o d c z a s w s p o m n i a n y c h prób były 2 w y p a d k i zepsucia się 
elektromotorów i 2 w y p a d k i z wentylatorem, ustawionym na tendrze. 

Ostatecznie w n i o s k i p. M e k k a sprowadzają siędo tego, że 
dwie pierwsze pokazowe x) D i e s e l - l o k o m o t y w y rosyjskie , zupeł­
nie odmiennej konstrukc j i , przechodzą jeszcze swój okres c h o ­
rób d z i e c i n n y c h , i w y d a w a n i e sądu, na zasadzie ich prób, 
o możności zastąpienia parowozów „ciepłowozami" , byłoby, tak 

') Podkreślenia niektórych wyrażeń — moje, nie zaś p. Mekka. 
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z punktu widzenia interesów kolei, jak i interesów ogólno-
państwowych, rzeczą przedwczesną. 

Ponieważ is tnie jące parowozy mogą używać rozmaitego 
rodzaju p a l i w a , a D i e s e l - l o k o m o t y w y ty lko p a l i w o płynne, z a ­
wierające jeszcze n iezmiern ie cenne części lotne, n i e w y d z i e l o -
ne przez dystylację, p. M e k k za leca R o s j i zachować jak naj­
większą przezorność w wyborze paliwa i używaniu surowej 
ropy, przedstawiającej luartość śioiatowego znaczenia, a nie 
naśladować A m e r y k i , która już prawie roztrwoniła swoje natu­
ralne bogactwa naftowe. 

W n i o s e k o zupełnem wycofaniu parowozów i zastąpieniu 
i c h „ciepłowozami" , byłby, według p. M e k k a , błędny, a w c h w i l i 
obecnej można rozważać jedynie kwestję p r z e p r o w a d z e n i a po­
dobnej reformy na niektórych kolejach rosyjskich, mających 
wyjątkowo złą wodę: kole jach Z a k a u k a s k i c h , P ó ł n o c n o - K a u -
k a s k i c h , T a s z k i e n c k i e j i S r e d n i o - A z j a t y c k i e j . 

P . M e k k nie wątpi, że próby s tosowania „ciepłowozów" 
chociażby na k i l k u kole jach rosy jskich wzbogacą ogólny z a ­
sób doświadczenia i wiedzy, oraz posłużą pobudką do d a l ­
s z y c h ulepszeń „ciepłowozów", które wobec tego należy b u ­
dować i próbować (w Rosj i) rozmaitych systemóio. 

S a m zresztą prof. Łomonosow, który tak wiele pracował 
na tern polu, przyznaje , że zadawalniającej formy d l a „ciepło-
w o z u " jeszcze nie zna lez iono , i wszędzie na świecie , z w i e l ­
k i m mozołem i wysiłkiem, ta „doskonalsza" forma jest jesz­
cze dopiero poszukiwaną. 

B y ć może ostatecznie, przynajmniej względnie dobrą taką 
formę uda się znaleźć , ale, o i le myśl l u d z k a blizką przyszłość 
przeniknąć zdoła, d l a P o l s k i nawet ten fakt nie będzie jesz­
cze decydującym, gdyż: 

1) koszta samego opału l ) , a także ogólne koszta e k s p l o a ­
tacj i pociągów przy parowej sile pociągowej będą prawdo­
podobnie z a w s z e wypadały u nas taniej , niż przy l o k o ­
motywach s p a l i n o w y c h . 

2) Z a s o b y p o l s k i c h pól naf towych są b. skromne; według 
z d a n i a największej naszej powagi , prof. B o g d a n o w i c z a , są 
one raczej b l i sk ie w y c z e r p a n i a , a właściwie powinny być 
z a c h o w y w a n e dla celów obrony. 

3) Radykalną zmianę naszej sytuacj i sprowadziłoby ty lko n a ­
gromadzenie własnych potężnych kapitałów w kra ju i po­
tanienie k r e d y t u , oraz wynalezienie taniego sposobu prze­
t w a r z a n i a węgla k a m i e n n e g o na płynne oleje, — ale to 
jest jeszcze „muzyką przyszłości" . 

4) P o l s k a m a zupełnie inne w a r u n k i niż Ros ja : n i e m a u nas 
b e z w o d n y c h stepów i całych obszarów z wyjątkowo złą 
wodą; z drugiej zaś strony ropa surowa (olej gazowy) 
jest u nas przynajmniej 6 razy droższą, niż węgiel, p o d ­
czas gdy w Ros j i różnica między ceną mazutu i ropy su­
rowej wynosi z a l e d w i e 1 1 % . 

5) W i e l k i e i kosztowne instalacje do p r z e c h o w y w a n i a z a p a ­
sów ropy i jej p o m p o w a n i a , w razie działań wojennych , 
lub anarch is tycznych występów, podlegałyby prawie t a k i m 
s a m y m ewentualnościom pożarów, uszkodzeń i z a t r z y m a ­
n i a ruchu kolejowego, jak i ogólne urządzenia e l e k t r y f i -
k o w a n y c h k o l e i , co do których bezpieczeństwa jednakowo 
wyrażają swoje wie lk ie obawy pp. E b e r m a n i Łomonosow, 
zastrzegając się ostatecznie przec iw e lekt ry f ikac j i . 

6) Z a k u p y przeważnie zagranicą bardzo kosztownych D i e s e l -
lokomotyw lub ich naj istotniejszych częśc i , wymagałyby 
zaciągania o lbrzymich pożyczek i przeszkadzałyby prze­
p r o w a d z a n i u innych potrzebnie jszych inwestyc j i w gospo­
darce kra jowej . 

') Praca jednego konia na godzinę, przedstawia cieplikową wartość 
75 X 3600 : na 427 = 632 j . c. 

Użyteczny skutek samej maszyny parowej — parowozu, rozchodują­
cej np. 8 kg. przegrzanej pary na 1 I. MK„ przy p = 14 i t = 325°, 
wynosi 632 : 8 X 740 = 0.1067. 

Jeżeli przytem sam kocioł wykorzystuje tylko 70% ciepła paliwa, 
ogólny użyteczny skutek opału na parowozie dosięga 0,1067 X 0,7 = 0,075. 
Przyjmując wartość cieplikową 1 kg węgla 6.700, oleju gazowego— 10.000 
j. c , a ceny ich odpowiednio 2,6 i 16 groszy za 1 kg., koszt samego 
opału, przypadający na 1 MKg pracy indykowanej, wypadnie: 
dla parowozu . ' . 632 X 2,6 : 6700 x 0,075 = 1.258 x 2,6 = 3,27 grosza 
dla Diesel-lokomotywy 623 X 16 : 10.000 x 0,28 = 0,226 X 16 = 3,6.1 

Rozchód paliwa według tego rachunku wypada dla Diesel-lokomoty­
wy względnie nieco korzystniejszy, niż przyjmowaliśmy wyżej (250 gram. 
w porównaniu z 1.2 kg. dla parowozu), ale i tu ostatecznie sam opał 
Diesel-lokomotywy kosztuje drożej, niż parowozu, 

7) P o d względem udoskonaleń, patentów i w y k o n a n i a bar­
dzie j o d p o w i e d z i a l n y c h części lokomotyw s p a l i n o w y c h , 
bylibyśmy w większym stopniu uzależnieni od zagranicy, 
niż to ma miejsce obecnie, przy budowie parowozów 
w kra jowych wytwórniach, a to częściowo odbijałoby się 
i na w a r u n k a c h obrony. 

8) L i c z b y zszeregowane w kolumnach 11, 14, 15, 19 — 22 
poniższej tabl icy I wskazują, że najnowsze polsk ie paro­
wozy Ok 22 , Os 24, T y 23, T r 21 są doskonale w y k o ­
rzystane w służbie pociągowej i pod względem oszczęd­
ności w rozchodzie p a l i w a , nie ' ustępują na j lepszym 
z a g r a n i c z n y m ; o „marnotrawstwie" więc węgla *) u nas 
można mówić j edynie z punktu w i d z e n i a oderwanej teorj i , 
a nie powszechnej praktyki kole jowej na całym świecie . 

Poniższa t a b l i c a podaje najważniejsze dane, charakte­
ryzujące pracę nowszych polsk ich parowozów, obsługujących 
w i e l k i e osobowe i towarowe pociągi, a także niektórych p a ­
rowozów przeważnie kusych , otrzymanych z repartycj i , obsłu­
gujących ruch podmie jski i lokalny, do konkurencj i z którymi 
obecnie mogą wystąpić różnego rodzaju wagony motorowe. 

Z ko lumny II widać, że przeciętny miesięczny przebieg 
parowozów serji O K I i O S 24 waha się około 6.000 k m . i t y l k o 
d l a serji O K 22 pracujących w dalekobieżnych, p o s p i e s z n y c h 
pociągach, dosięga 7.800 k m . D l a n o w s z y c h t o w a r o w y c h p a ­
rowozów serji T y 23 i T r 21 takiż miesięczny przebieg w a h a 
się około 4 .900 k m . 

W ruchu podmie j sk im i l o k a l n y m przebiegi są wogóle 
mniejsze i tylko w D y r e k c j i Gdańskie j , dla parowozów serji 
T 1 2 ( takiego samego typu, jakie pracują na Berl ińskie j „Stadt-
bahn" ) dochodzą do stosunkowo wysokie j cyfry—około 5.400 k m . 
miesięcznie, c z y l i 180 k m . dziennie . 

W kolumnach 20 — 22 podany jest przeciętny rozchód 
węgla na 1 k m . przebiegu parowozu w pociągu, oraz na 
1.000 k m . ton w a g i pociągu brutto, włącza jąc parowóz z ten­
drem, lub wagi samych ty lko wagonów b r u t t o . — T e d w a jednak 
ostatnie m i e r n i k i nie dają właściwie pojęcia o ekonomiczności 
parowozów r o z m a i t y c h serj i , a o tern prawidłowiej można są ­
dzić, porównywując np. rozchody na 1 k m . przebiegu parowozu 
na cze le pociągu (kol 20), łącznie ze średnią wagą tego ostat­
niego (kol 15).' 

Poboczne rozchody węgla, na przebieg luzem, na rezer­
w y , przypadkowe dłuższe postoje na stacjach, a także na pracę 
gospodarczą przy parowozowniach (kol 17), obl iczone zostały 
według odnośnych norm, z uwzględnieniem fak tycznych oszczęd­
ności p a l i w a , a pozostałą główną część ogólnego rozchodu 
(kol 18), policzono jako rozchód w pociągach (kol 16). W ten 
sposób, l i czby (ko l 20) dając przeciętny nominalny rozchód 
na 1 k m . pociągu, zawiera ją właściwie rozchody i na w s z e l k i e 
(normalne) postoje na stacjach, także w parowozowniach głów­
nych i zwrotnych , również jak i na rozniecanie ognia . Im 
wpływ w s p o m n i a n y c h okoliczności jest mnie jszy, i m większy jest 
przeciętny miesięczny przebieg parowozu, tern bliższe są l iczby 
(kol 20) rzeczywistego przeciętnego rozchodu p a l i w a w samych 
pociągach. 

Porównywując l i c z b y k o l u m n 20 i 21 w i d z i m y np. , że 
najnowsze parowozy O K 22, dzięki potężnym w y m i a r o m kotłów 
i s a m y c h rusztów p a l e n i s k o w y c h , są daleko ekonomicznie j sze 
od par. O K 1, i że tej serji O K 22, mało co ustępują, pod tym 
względem i d l a tych s a m y c h p r z y c z y n , nowsze parowozy O S 2 4 . 

Godną jest również z a z n a c z e n i a różnica w rozchodzie 
węgla k u s y c h parowozów serji T u i T 1 2 , prawie jednakowej 
konstrukc j i , w Gdańskie j D y r e k c j i , p r z y c z e m parowozy T 1 2 , 
posiada jące przegrzewacze S c h m i d t a , w porównaniu z ser ją T u , 
pracu jącą nasyconą parą, dają od 15 do 2 0 % ekonomji p a l i w a . 

S p r a w a s tosowania motorów s p a l i n o w y c h do trakc j i k o ­
lejowej ma pewne pokrewieństwo ze sprawą stosowania i c h na 
statkach w o d n y c h . P . prof. E b e r m a n np. zaznaczał w liście 
s w o i m , u m i e s z c z o n y m w N» 33 „Przeglądu T e c h n i c z n e g o " 
z 1925 r. , że „silnik spal inowy jest obecnie na naj lepszej d r o ­
dze wyparc ia s i l n i k a parowego z żeglugi " . Opinje podobne 
w y p o w i a d a n e są dosyć często i , o ile wiadomo, były nawet 

') Bez porównania daleko większe marnotrawstwo węgla prakty­
kuje się przy opalaniu np. domów mieszkalnych, również w naszych hu­
tach, siłowniach, wytwórniach i t. d., a zaradzić temu nie można dla 
braku kapitałów na inwestycje! 
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projekty, ażeby pierwsze statki rodzącej się polskie j m a r y n a r k i 
handlowej były odrazu zaopatrzone w s i l n i k i Diese la , a nie 
w maszyny , lub turbiny parowe. 

Z e sprawozdań angie lsk iego „ L l o y d ' a " z a r. 1924 — 25 , 
widać, że z 493 statków m o r s k i c h , budowanych pod jego nadzo­
r e m , o ogólnem tonażu 1.315.730, 69 statków o tonażu 302 .189 
miały otrzymać motory spal inowe, zaś 65 statków o tonażu 
337.411 budowano jako parowe, jednak z kotłami opalanemi 
r opałem l). 

Włoskie s tatki morskie otrzymują przeważnie motory 
D i e s e l a . W A n g l j i również znajdują one zwolenników 2 ) ; cho­
ciaż są i głosy przec iwne , p r z y c z e m wielką odgrywają rolę 
względy kosztów budowy, pojemności ładunkowej, chyżości 
i pewności statków i t. d. W każdym razie d la A n g l j i , z jej bo­
g a c t w a m i węglowemi, jest rzeczą wie lk ie j w a g i , ażeby, w żeglu­
dze morskie j , i w d a l s z y m ciągu przeważało opa lan ie w ę g l e m 3 ) . 
T o samo życzenie można, oczywiście , żywić i u nas w P o l s c e . 

Na jbardzie j jednak decydującym c z y n n i k i e m w wyborze 
tych lub innych silników d l a statków m o r s k i c h jest s tosunkowa 
cena pa l iwa , która, w r o z m a i t y c h punktach o l b r z y m i c h oceano­
w y c h szlaków, bardzo się różn i i s tanowi naprzykład (wszył, zatonę) : 
Olej gazowy D i e s e l o w s k i : P a l i w o płynne do kotłów: 

N o w y - J o r k 68 1 /, 5 0 V 2 

P a n a m a 7 1 % 4 9 V 4 

H o n o l u l u 67 51 % 
Singapore 80 74 
A d e n 6 2 V 2 6 2 V 2 

O r a n 6 7 V 2 . . . . . . . . 6 7 V 2 

Średnio 1>9% . _ • ~ ~ . . 5 9 V 6 

C e n a tony węgla 35 s z y i . 

Jak w i d z i m y , przeciętna cena Diese lowskiego p a l i w a na 
w s z y s t k i c h drogach oceanowych jest średnio ty lko d w a razy 
wyższ*ą od ceny węgla , a z a l e d w i e nieco więcej niż o 10 s z y i . 
przewyższa cenę ropału. 

B a r d z o szczegółowe zes tawienie korzyści f inansowych , 
wypływających z użycia silników p a r o w y c h , lub też D i e s e l o w -
s k i c h na statkach m o r s k i c h , przedstawił Instytutowi Inżynierów 
i B u d o w n i c z y c h Okrętów w S z k o c j i p. C l e g h o r n 4 ) . W y w o d y 
p. C . są m . i n . następujące . 

Jeżel i statek wiez ie ładunek w obu k i e r u n k a c h , przebiega 
przytem drogę 8.000 m i l , jeżeli cena D i e s e l o w s k i e g o p a l i w a 
jest 60 s z y i . , a węgla 20 s z y i . z a tonę, to najkorzystniejszą 
będzie m a s z y n a parowa z opałem węglowym. P a r o w i e c może 
nawet płacić 24 s z y i . za węgiel i przy jednakowej cenie frachtu 
mieć zysk 6 , 7 % , k i e d y statek D i e s e l o w s k i będzie miał z y s k u 
tylko 5 % . 

P o z a tem, d l a statku D i e s e l o w s k i e g o istnieje ty lko p e w i e n 
interwał korzys tnych cen p a l i w a : jeżeli r z e c z y w i s t a cena prze­
k r a c z a granicę górną, l e p s z y m będzie parowiec opalany węglem; 
i jeżel i zaś cena D i e s e l o w s k i e g o p a l i w a przekroczy granicę 
dolną, korzystnie j szy będzie również parowiec , ale z kotłami 
opa lanemi pa l iwem płynnem 5 ) . 

Innych wywodów p. C l e g h o r n a nie p r z y t a c z a m ; ilustrują 
one w każdym razie b. względną wartość wsze lk ich ogólniko­
w y c h sądów o wyższości tych, lub i n n y c h silników, bo wszystko 
właściwie zależy od warunków, w jak ich m a pracować każdy 
s i ln ik , i wybór najkorzystnie jszej kombinac j i może być d o k o ­
nany dopiero po przeprowadzeniu należytych studjów. T o s a ­
mo stosuje się i do lo ko m o t yw, i do wagonów motorowych! 

Ruch węglowy w Polsce w roku 1926. 
Inż. B. Dobrzycki. 

G ó r n y Ś l ą s k . 

Pi e rwsze 5 miesięcy roku 1926-go w y d o b y c i a węgla na Gór­
n y m Ś ląsku w stosunku do roku 25-go stawiały bardzo 
złe horoskopy d l a tutejszego przemysłu górniczego. Jeżeli 

przy j rzymy się poniżej podanemu zestawieniu porównawczemu, 
to u j rzymy, że od s tycznia do 1 czerwca 25-go roku w y d o ­
byto r a z e m 9.500.042 t., w roku zaś 2 6 - t y m tylko 8 .225.578 t. 
c z y l i o 1.274.464 ton mniej , co c z y n i 1 3 , 4 % zmnie jszonego 
w y d o b y c i a . Dopiero od c z e r w c a począwszy aż do października 
miesięczna ilość s tale wzras ta , p r z y c z e m mies iąc wrzesień był 
rekordowy, bo osiągnął 2.681.771 ton, cyfrę, przekracza jącą 
o 15.279 ton przeciętną z przed wojny roku 1913 a w y n o ­
szącą 2 .666.492 ton. W ostatnich 3 mies iącach roku 1926 
ilość w y d o b y t y c h ton utrzymuje się na mnie j więcej równej 
wysokości 2 .600.000 ton. R o c z n y bi lans 26-go roku p r z e k r a ­
c z a o 4 .394.416 ton c z y l i 2 0 , 4 3 % rok 25- ty . 

Z E S T A W I E N I E : 

r. 1925 r. 1926 
ton ton 

Styczeń 2.071.721 1.777.177 
L u t y . 1.751.052 1.543.995 
M a r z e c . 1.975.563 1.619.741 
Kwiecień 1.793.589 1.623.612 
M a j 1.908.117 1.661.053 
C z e r w i e c 1.649.609 1.928.638 
L i p i e c 1.562.984 2 .576.360 
Sierpień 1.543.029 2 .660.018 
Wrzesień 1.706.414 2.681.771 
Październik 1.871.807 2.522.256 
L i s t o p a d 1.840.349 2 .642.789 
Grudzień 1.759.396 2 .590.636 

R a z e m . . . . . . 21 .433 .630 25 .828.046 

Stosunek procentowy miesięcznego w y d o b y c i a węgla 25-go 
i 26-go roku do r o k u 1913-go przedstawia wykres Ns I, p r z e ­
ciętna roku 25-go w y n o s i tylko 6 7 % , podczas k i e d y 26-go r. 
podniosła s ię na 8 0 , 7 2 % . 

') „Engineering", II pólr. 1925 r., str. 575. 
2) „Engieneering" II półr. 1925 r., str. 553. 
3) Z. V. D. I. 1926, N° 25, str. 869. 

W przec iwstawien iu do w y d o b y c i a węgla P o l s k i e g o Gór-
n e g o - Ś l ą s k a z a rok 1913 a wynoszącego 31.997.906 ton w y ­
kazuje rok 1926 o 1 9 , 2 8 % , rok zaś 1925-ty 3 3 % niższe w y ­
dobycie . 

W y k r e s N r . II pokazuje porównawcze zes tawien ia w y ­
d o b y c i a węgla z a lata od 1 9 1 3 — 1 9 2 6 włącznie d l a polskiego 
oraz niemieckiego Górnego Ś ląska . N a j k o r z y s t n i e j s z y m dla 
polskiego Górnego Ś l ą s k a był rok 1923 t. j . okres d e w a l u ­
ac j i m a r k i po lsk ie j , gdzie osiągnięto w y d o b y c i e na 26 .479 .946 
ton, a najgorszym rok 1925-ty, okres bardzo trudnych w a r u n ­
ków e k o n o m i c z n y c h ; w roku tym wydobyto ty lko 21 .446 .824 
ton c z y l i 8 1 % roku 23-go. Ogółem w czterech latach od 
2 3 — 2 6 - g o w y d o b y t o 97.456.689 ton węgla czyl i w rocznem 
przecięciu 24 .384 .172 tony. j eże l i za rok 2 2 - g i przyjmiemy 
połowę od cyfry w y k r e s u r o k u 22-go, to o t rzymamy całkowitą 
od czasu ob jęc ia G - Ś l ą s k a przez Polskę ilość w y d o b y t y c h ton 
na 110.244.276 c z y l i w miesięcznem przecięciu 2.041.561 ton . 

P o p r a w a r o k u 26-go w stosunku do roku 1913-go z a ­
c z y n a się dopiero od miesiąca c z e r w c a i t r z y m a się aż do 
końca roku mniej więcej około przeciętnego miesięcznego w y ­
dobyc ia roku 13-go. N a poprawę tego procentowego stosunku 
wpłynął głównie zwiększony eksport , który w s ierpniu osiągnął 
m a x i m u m 1.603.906 ton, jak to w y k r e s N r . III w y k a z u j e . 
W miesiącu październiku cyfra eksportu spadla z powodu t rud­
ności ruchowych na 899 .242 t. lecz już w l is topadzie podnio­
sła s ię na 1.229.867 t. Również zaopatrzenie wewnętrznego 
r y n k u , które w miesiącach l i p c u i s i e rpniu spadło aż do 
489.753 ton stale się od września podnosi i dosięga w grudniu 
901 .662 t. (w s tyczniu 27-go roku nawet 1.084.945 t.). 
W p i e r w s z y c h 8 mies iącach 26-go r. w y w i e z i o n o z kraju 
4 .649.727 t. c z y l i w miesięcznem przecięciu tylko 581,217 t. 
podczas k i e d y w następnych 4 mies iącach końcowych roku 
w y w i e z i o n o 3 .219.513 t. c z y l i w miesięcznym przecięciu 8 0 4 . 8 8 0 
ton. R a z e m w y w i e z i o n o k o l e j a m i do kraju 7 .869.240 t. W y ­
kres N r . III daje nam obraz całkowitego w y d o b y c i a węgla na 
Górnym-Śląsku oraz i le z tego w y w i e z i o n o k o l e j a m i . Całko­
wite w y d o b y c i e wynosiło 

4) „Beardmore News", za styczeń 1927 r., str. 3. 
5) Ta ostatnia kombinacja jest dogodna,, pod tym względem, że w ra­

zie zmiany konjunktury, łatwo jest przejść na opalenie kotłów węglem. 
Przy silnikach Diesela odwrót już jest odcięty! 
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G r a P i c z n e zes tawienie 

wydobycia oraz na ładunku węgla w Z a g ł ę b i u Dąbrow iech iem 
r-oK 1 9 2 6 . 

wydobycie 
n a t e d u r i e K c a ł k o w i t y 

• n a e k s p o r t 

• w e w n ą t r z K r a j d 

Wewnętrzne spotrzebowanie Gór­
nego Ś l ą s k a 

W y w i e z i o n o na 
eksport . . . 

W y w i e z i o n o do 
reszty P o l s k i . 

R a z e m : 

7.520.432 t. 

11.864.188 

6.443.655 

25 .828 .275 t. 

W miesięcznem przecięciu daje to: 
Wewnątrz Górne­

go Ś l ą s k a . . 
D o reszty P o l s k i 
N a eksport . . 

626.703 
536.971 
988.682 

t. 

R a z e m : 2.152.356 

z tego w y w i e ­
ziono ko le jami 1.644.433 „ 

pozostaje: 507.923 t. 

miesięcznego przeciętnego zużycia 
węgla wewnątrz Górnego Ś l ą s k a 
nieprzewiezionego kole jami . P r o ­
centowy stosunek zużycia w y d o b y ­
tego węgla przedstawia się: 

Wewnętrzne zuży­
cie Górnego Ś l ą s k a 
W y w i e z i o n o do 

reszty P o l s k i . . 
W y w i e z i o n o na 

eksport . . . . 

2 9 . 1 0 % 

2 4 . 5 0 % 

4 6 . 5 0 % 

G r a f i c z n e z e s t a w i e n i e 

•»vydotiyCia i n a o a u n h u węgła w Zag łęb iu K r a s o w s k i m 

E 

3 0 0 0 0 0 J 

w roku 2 6 - t y m 25 .828 .046 t. 
z tego wywiez iono kole jami 19.733.199 „ 

pozostaje: 6 .094.847 „ 

które zużył Górny Ś ląsk na deputaty i własne potrzeby bez 
przewozu kole jami; dalej zużył G - Ś l ą s k w własnym okręgu 
jeszcze 1.425.585 t. przewiez ionych kole jami c z y l i , że z c a ł ­
kowitego w y d o b y c i a Górny-Śląsk zużył na własne potrzeby 
7.520.432 t. co daje nam 2 9 . 1 0 % od ilości w y d o b y c i a . W o ­
bec całkowitego w y w o z u kolejami 7.869.240 t. pozostaje na 
resztę P o l s k i poza Górnym Śląskiem 7.869.240 — 1.425.585 = 
= 6 .443.655 t. 

Podział produkcj i węgla Górnego Ś l ą s k a przedstawia s ię 
jak następuje: 

• 1 0 0 . 0 0 % 

Ogólne wydobyc ie węgla wszyst ­
k ich Zagłębi węglowych, (wykres 
IV) , wynosiło w roku 1926- tym 
35.637.304 t. 

W y d o b y c i e to dzieliło się na: 

Górny Ś l ą s k 
25.828.046 t. c z y l i 7 2 , 4 8 % 

Dąbrowa 
7.232.021 „ „ 20 ,29 „ 

Kraków 
2.356.257 „ „ 6,61 . 

Ś l ą s k 
C i e s z y n . 220.980 „ „ 0,62 „ 
R a z e m : 35.637.304 t. c z y l i 1 0 0 , 0 0 % 

W y k r e s IV wskazuje jak d o m i ­
nującą i lościową przewagę pos iada 
wydobyc ie węgla polskiego Górne­
go Ś ląska nad resztą Zagłębi w ę ­
glowych, których produkcja razem 
wynos i ty lko 2 7 , 5 2 % całkowitego 
w y d o b y c i a , a więc trochę więcej 
niż ] / 4 . 

W y k r e s N r . V , wykazuje o b r a ­
zowo ruch węglowy dla Zagłębia 
Dąbrowskiego, a wykres V I d l a z a ­
głębia K r a k o w s k i e g o . 

Zagłębie Dąbrowskie o d ą g a 
wedle wykresu N r . V m a x i m u m 
w y d o b y c i a w miesiącu wrześniu 

770.450 ton, podczas kiedy m a x i m u m eksportu przypada na mie­
siąc sierpień przy 403.432 ton, w miesiącu tym eksport przewyższa 
naładunek do kra ju (275.508 t.) o 127.924 ton. T y l k o w 2 mies ią ­
cach,s ierpniu i wrześniu przewyższa eksport naładunek do kraju, 
w reszc ie zaś miesięcy eksport t r z y m a się znacznie poniżej 
naładunku do kraju. P i e r w s z e 5 miesięcy roku 26-go przed­
stawiają się d la Zagłębia Dąbrowskiego również niekorzystnie 
jak d la Górnego Ś l ą s k a , bo razem do kraju i na eksport n a ­
ładowano 1.866.637 ton, c z y l i 2 9 % całorocznego naładunku, 
w miesięcznem przecięciu otrzymujemy 373.327 ton, podczas 
kiedy dalsze 7 miesięcy wykazują 4 .559.278 ton, c z y l i w mie­
sięcznem przecięciu 651.326 ton. Przeciętny wztost naładunku 
mies iąca c z e r w c a do końca roku podniósł się przeto o 7 4 % . 
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Podział produkcj i Zagłębia Dąbrowskiego: 
Wewnętrzne spotrzebowanie Zagłębia . . . . 806.106 t. 
W y w i e z i o n o na eksport .. 2 .311.475 „ 

„ do reszty P o l s k i 4 .114.440 „ 

R a z e m : 7 232.021 t. 
czy l i w miesięcznem przecięciu: 
Wewnątrz Zagłębia 67.175 t. 
do reszty P o l s k i 175.956 „ 
na eksport . . . . . • . 342.870 „ 

R a z e m : - 585.901 t. 
P r o c e n t o w y stosunek zużycia wydobytego węgla przed­

s tawia s i ę : 
Wewnątrz Zagłębia . 11,15°/ 0 

W y w i e z i o n o do reszty P o l s k i '. 31,97 „ 
„ na eksport 56,88 „ 

R a z e m : 1 0 0 , 0 0 % 
Zagłębie K r a k o w s k i e (wykres N r . V ) osiąga maximum 

w y d o b y c i a również w miesiącu wrześniu 291.879 ton, podczas 
k iedy m a x i m u m eksportu przypada na miesiąc sierpień przy 
115.418 tonach (analogicznie jak w Zagłębiu Dąbrowskiem), 
w miesiącu tym eksport przewyższa naładunek do kraju (113.669 
ton) o 1.749 ton. Jedynie ty lko w tym miesiącu ca łego roku 
naładunek na eksport jest wyższy niż do kra ju . P o d c z a s k i e ­
dy w Zagłębiu S o s n o w i e c k i m już w 6- tym miesiącu roku 
(czerwcu) w i d z i m y znaczny skok krzywe j całkowitego nała­
dunku, to w Zagłębiu K r a k o w s k i e m k r z y w a ta rośnie szybko 
dopiero w 8 - m y m miesiącu roku (sierpniu) czyl i o 2 miesiące 
później , a osiąga w 9- tym miesiącu (wrześniu) swoje m a x i m u m . 
W tych pierwszych 7 mies iącach kształtował się całkowity 
naładunek na 815.681 ton c z y l i 4 0 , 7 0 % , w miesięcznem p r z e ­
cięciu otrzymujemy 116.526 ton. , podczas k iedy dalsze 5 mie­
sięcy wykazują 1.183.163 tony., czy l i w miesięcznym prze­
cięciu 236.633 tony, przeciętny wzrost ładunku mies iąca s ierp­
n ia do końca roku podniósł s ię o 1 0 2 , 7 0 % . D l a analogicz­
nego porównania z Zagłębiem Dąbrowskiem weźmiemy tylko 
pierwsze 5 mies ięcy w których całkowity naładunek wynosił 
599.484 tony, c z y l i 2 9 , 9 7 % całorocznego naładunku, w p r z e ­
cięciu zaś miesięcznem 119.897 ton, a w reszcie 7 miesięcy 
1.399.360 ton, c z y l i w miesięcznem przecięciu 199.909 ton, 
przeciętny naładunek urósł przeto o 6 6 , 7 6 % . 

Podział produkcji Zagłębia K r a k o w s k i e g o : 
Wewnętrzne spotrzebowanie Zagłębia = 357.413 t. 

W y w i e z i o n o na eksport 396.934 „ 
„ do kraju 1.601.910 „ 

S a 2.356.257 t. 

C z y l i w miesięcznem przecięciu. 
Wewnątrz Zagłębia 29.784 t. 
D o reszty P o l s k i 133.500 „ 
N a eksport 33.078 „ 

S a 196.362 t. 
P r o c e n t o w y stosunek zużycia wydobytego węgla przed­

s tawia s ię : 
Wewnątrz Zagłębia 1 5 . 1 7 % 
D o reszty P o l s k i 6 8 . — % 
N a eksport 1 6 . 8 3 % 

Wobec powyższego otrzymamy następujące porównanie 
między t r z e m a Zagłębiami . 

P r o c e n t o w y stosunek zużycia wydobytego węgla. 

Z a g ł ę b i e 
Wewnętrzne zużycie Górno-Śląs. Dąbrowskie. Kraków, w przecięciu, 
węgla . . . . . 29.10°/° 11.15 15.17 24.51 
Wysłano do kra ju . . 24 .50 „ 31.97 68.00 34.33 
N a eksport . . . 46.40 „ 56.88 16.83 41.15 

1 0 0 , — 1 0 0 — 1 0 0 , — 1 0 0 , — 

Procentowo od w y d o b y c i a wysłało Zagłębie S o s n o w i e c ­
kie najwięcej na eksport bo aż 56,88°/° swej produkc j i , a naj­
mniej Zagłębie K r a k o w s k i e bo tylko 1 6 , 8 3 % , największe z u ­
życie węgla w własnym okręgu wykazuje Górny-Sląsk bo pra­
w i e 1/3 całego w y d o b y c i a , a najmniej Zagłębie Dąbrowskie, 
bo ty lko 1 1 % . 

W przecięciu w s z y s t k i c h trzech Zagłębi razem o t r z y m a m y 
Zużycie wewnątrz Zagłębi 8.683.951 ton 
Wysłano do reszty P o l s k i 12.160.005 „ 

na eksport 14.572.507 „ 
R a z e m 35.416.533 ton 

do tego Ś l ą s k Cieszyński 220.980 

R a z e m 35.637.533 ton 

W miesięcznem przecięciu otrzymamy wewnątrz 
Zagłębi 723 ,663 ton 
Wysłano do reszty P o l s k i 1.013.334 . 

„ na eksport . . . i 1.214.383 . 

2 .951.380 „ 

Procentowy stosunek zużycia wydobytego węgla. 

Wewnątrz Zagłęb i . . . . . . . . . . . . . 2 4 , 5 1 % 
Do reszty kraju . 3 4 , 3 3 % 
N a eksport 4 1 , 1 6 % . 

Wypadki kolejowe w świetle psychotechniki. 
Inż. J. Wojciechowski 

(Odczyt, wygłoszony na VI Zjeździe Inżynierów Kolejowych). 

W c h w i l i , k iedy P o l s k a wytężać musi wszystkie siły, aby 
przez pracę i oszczędność dojść do ustalonego dobro­
bytu i za jąć należne jej s tanowisko mocars twowe, nie 

od rzeczy będzie zastanowić się nad smutnemi pozyc jami w y ­
padków kole jowych, które niedość że pochłaniają spore sumy 
pieniędzy, ale powodują k a l e c t w a i zgony o b y w a t e l i . 

Referaty p. inż. E . Z i e n k i e w i c z a , wygłoszone na III i V 
Zjeździe I. K . poruszyły wielostronnie sprawę wypadków 
i nadzwycza jnych wydarzeń na kolejach p o l s k i c h . Referaty te 
zostały zaopatrzone w tablice kwal i f ikacy jne wypadków i s ta ­
nowią niezmiernie ważny i cenny przyczynek do zbadania tej 
smutnej sprawy. 

Nawiązując do treści uchwał wyżej w z m i a n k o w a n y c h 
zjazdów, pragnę w referacie n i n i e j s z y m poruszyć sprawę w y ­
padków z punktu w i d z e n i a psychotechniki , której jako k i e r o w ­
nik B i u r a Badań P s y c h o t e c h n i c z n y c h jestem r z e c z n i k i e m z obo­
wiązku i przekonania . 

P r z e d e w s z y s t k i e m , idąc z a b ieg iem myśli inż. Z i e n k i e w i ­
c z a dotknę sprawy stati/sti/ki. Jak to już w p u n k c i e 9 - tym 
postanowień III Z j a z d u było p o w i e d z i a n e , należałoby zmienić 
wzór s tatystyki wypadków i nakazać prowadzenie jej d la po­
szczególnych oddziałów i odcinków. T u oświadczyć muszę, że 
dla psychotechnika ani urzędowy, ani wzory inż. L . Podgór­
skiego, czy inne, nie są wystarczające , ponieważ były projek­
towane i ułożone l i - ty lko z punktu w i d z e n i a technicznego. 

Czerpiąc z urzędowej s tatystyki roku 1926, udało m i się 
wyciągnąć z niej tyle t y l k o , i le przedstawiono tu w tabl icach, 
które są w y r a z e m dążenia B . B P . do zebrania l i c z b , charak­
teryzujących p r z y c z y n y wypadków, winę poszczególnych służb, 
lub winę czynników n i e o d p o w i e d z i a l n y c h ; poza tern — dążenia 
do ujęcia l i czbowego strat ogólnych—strat z w i n y służby ko­
le jowej . A b y nie nużyć długiem! w y k a z a m i s ta tys tycznemi , 
p r z e d s t a w i a m tu w y k r e s y , i lustrujące smutną statystykę z p i e r ­
w s z y c h pięciu miesięcy r. ub. 
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Ż e dotychczasowa a n a l i z a wypadków z ludźmi nie jest 
wystarcza jąca z punktu w i d z e n i a psychotechnik i , przytoczę k i l ­
k a przykładów. 

Jednym z bardzo częstych wypadków jest wykole jenie 
z powodu p r z e s t a w i a n i a zwrotnicy pod przetaczanemi w a g o n a ­
m i . Winę ponosi z w r o t n i c z y . Pozosta je jednak pytanie , czy 
uczynił to przez nieuwagę, czy przez pośpiech, czy wskutek 
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w a d y w z r o k u , czy wskutek wadl iwe j oceny ruchów prze tacza ­
nych wagonów. 

Wyjaśnienie przyczyny wewnętrznej fałszywego postępo­
w a n i a jest tu bardzo ważne, bo stanowić winno o tem, czy 
winowajcę można pozostawić nada l na s tanowisku, czy też na­
leży go zastosować do innej , mnie j odpowiedzia lne j pracy . 

B a r d z o znaczną pozycję wypadków z ludźmi stanowią 
nieszczęścia „z własnej nieostrożności" . N i k t jednak nie może 
powiedzieć z ca łą pewnością, czy spinacz wagonów, z g n i e c i o ­
ny między z d e r z a k a m i , uległ w y p a d k o w i wskutek braku z w i n ­
ności i szybkości ruchów, czy wskutek złej oceny r u c h u , czy 
z braku uwagi i jej podzielności, czy też może z w i n y m a s z y n i ­
sty, który mógł raptownie przyspieszyć ruch sp inanych wagonów. 

A jednak dokładne i sumienne zbadanie p r z y c z y n w y ­
padków jest jedyną drogą do zapobiegania i m . 

P r z y c z y n y w y p a d k u z w y k l e szukać należy w otoczeniu 
człowieka, lub w jego wewnętrznem usposobieniu ( i n d y w i d u a l ­
ności) , lub też w jednem i drugiem r a z e m . M y inżynierowie, 
j es teśmy od tego, aby przez zastosowanie zdobyczy t e c h n i c z ­
nych zmnie jszać niebezpieczeństwa zewnętrzne. P s y c h o t e c h n i c y 
muszą się zająć u s u w a n i e m p r z y c z y n , grożących z d r o w i u i ży­
ciu l u d z k i e m u ze strony wewnętrznej , psychologiczne j . 

Z o b a c z m y jak ie to r u b r y k i posiada s tatystyka n ie tn iecka . 
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P r z y c z y n y w y p a d k ó w k o l e j o w y c h . 
(pg. Ind. Psychot. r. 1926 Mś 4—5). 

1. Odrzucenie łyżew (trzewików hamulcowych (Bremsschue) . 
2. Nierówny b ieg wagonów. 3. Zbyt kró tka odległość założe­
nia łyżew h a m u l c o w y c h (?). 4. W j e c h a n i e na łyżwę hamulcową. 
5. Pośl izg łyżew h a m u l c o w y c h . 6. U d a n e na jechanie w stanie 
już uszkodzonym. 7. W a g o n y uszkodzone już przy podtoczeniu. 
8. H a m u l e c umyślnie uszkodzony . 9. Z a w c z e s n e przełożenie 
zwrotn icy . 10. Z b y t s i lne odepchnięcie wagonów. 11. Z b y t 
s i lny nacisk. 12. Z b y t da lek ie od grupy wagonów stojących 
zahaczenie (?). 13. B r a k zahaczenia . 14. Z b y t szybkie odto-
czenie (odjazd). 15. Z d e r z e n i e boczne. 16. B r a k połączenia 
wagonów (wagony niezczepione) . 17. D r z w i n iedobrze d o m ­
knięte. 18. U s z k o d z e n i e toru. 19. Uruchomienie parowozu przy 
k l o c k a c h h a m u l c o w y c h nieodłożonych. 20. R u c h wagonów, 
przeznaczonych do postoju (t. j . n iezabezpieczenie i ch od to­
czenia s ię) . 21 . Z b y t s z y b k i w j a z d na tor zajęty. 22 . Zasło­
nięcie słupka ukresowego przez wagony . 23 . Z w i e s z a n i e się 
c ięgna h a m u l c o w e g o . 24. W y k o l e j e n i e na zwrotnicy . 25 . B łędne 
ustawienie zwrotn icy . 26 . N i e j e d n a k o w a wysokość zderzaków. 
27 . Z a b r o n i o n e odepchnięcie wagonów. 28 . Prze toczenie się 
wagonów z powodu n iezabezpieczen ia . 29 . Prze toczen ie s ię 
wagonów bez obsługi h a m u l c a . 30 . Jazda po niewłaściwym 
torze (Fehlai i fer) . 3 1 . W y k o l e j e n i e uszkodzonego wagonu. 
32. Niepodanie sygnału trąbką. 33 . Pchnięc ie pod górkę sor-
towniczą. 34. Kamień na zwrotn icy . 35 . Różne . 

P r z y c z y n y o b r a ż e ń c i e l e s n y c h p r z y w y p a d k a c h 
k o l e j o w y c h . 

1. U p a d e k na ziemię przez poślizgnięcie s ię . 2. W y ­
skoczenie z parowozu lub w a g o n u . 3 . Z a c z e p i e n i e przez na­
jeżdżający parowóz lub wagon. 4. W s k a k i w a n i e na najeżdżający 
parowóz lub w a g o n . 5 . Spóźnione kładzenie łyżew h a m u l c o w y c h . 
6. a) palec lub ręka zaciśnięte ] 
7. b) uderzenie łącznikiem \ przy łączeniu wagonów. 
8. c) p r z y wychodzeniu ) 
9. Z a c z e p i e n i e o przedmiot , znajdujący się w oświetlonem 
miejscu. 10. Zepchnięc ie wagonu na inne nieruchome. 11. Ot ­
warte d r z w i lub wysta jące częśc i w a g o n u . 12. Wypadnięc ie 
z parowozu lub w a g o n u . 13. Spadek przedmiotów. 14. F a ł ­
szywe stąpnięcie . 15. Zaprószenie oka . 16. Z d e r z e n i e l o k o ­
motyw lub wagonów. 17. P o t o c z e n i e się wagonu z powodu 
w a d l i w e g o h a m u l c a . 18. Z d u s z e n i e lub przyciśnięcie p r z e z 
wagon. 19. a) na drucie sygnałowym (zawiśnięcie) . 20. b) na 
zwrotn icy (zawiśnięcie) . 21 . Zaciśnięcie we d r z w i a c h i . t. p. 
22. Zac iśnięc ie przez drążek zwrotnicy . 23 . Zaciśnięcie (zgnie­
cenie) między z d e r z a k a m i . 24. Z b y t szybkie zatrzymanie lub 
szarpnięcie. 25 . Odskakujące k l o c k i hamulcowe. 26. Prze ła ­
żenie przez stojące wagony. 27. Uderzenie o przedmiot , leżący 
na z i e m i . 28. W y s t a w a n i e wagonów z a ukres. 29. W y k o l e j e n i e 
parowozu lub wagonów. 30 . U t a r c z k i osobiste personelu. 
31 . Z g n i e c e n i e między wagonem i śc ianą budynku. 32. R y s y 
na k l o c k a c h h a m u l c o w y c h . 33 . P r z e s u w a n i e wagonu. 34. S k a ­
leczenie się s c y z o r y k i e m . 35 . S k a l e c z e n i e się z a d z i o r a m i p r z y 
rączce h a m u l c a lub przy c ięgnie . 36. S k a l e c z e n i e się przy 
przekładaniu zwrotn icy . 37. P r z e c h o d z e n i e pod parowozem lub 
wagonem. 38 . Wóz, sto jący zbyt b l i s k o wagonu. 39. O k a l e ­
czenie przez złodziei. 40. O k a l e c z e n i e przez zawór wodny. 
4 1 . Oparzenie przez wylot s t rumienia pary. 42. Różne. 43 . Z a ­
bicie przez przejechanie parowozem lub w a g o n e m . 44. Z a b i c i e 
przez zgniecenie między z d e r z a k a m i . 45. Z a b i c i e przez b a n ­
dytów. 46. Z a b i c i e przez wypadnięcie z wagonu. 47. Z a b i c i e 
przez zderzenie miażdżące. 

Jak w i d z i m y sama l i czba kategoryj wypadków z taborem 
i z ludźmi 35 i 47 w porównaniu do l i czby pozycyj t ab l i cy 
urzędowej, a nawet tab l i cy inż. Podgórskiego (6 1 18) świad­
czy o tern, że niemcy odczuwają potrzebę bardziej subtelnego 
rozróżniania wypadków i i ch p r z y c z y n . 

N i e wdając się w krytykę tytułów rubryk, które n i e z u ­
pełnie trafiają do p r z e k o n a n i a , stwierdzić należy, iż wzór nie­
m i e c k i dąży do możliwie drobiazgowej k w a l i f i k a c j i wypadków 
i i c h p r z y c z y n . Opracowując więc w przyszłości polską urzę­
dową rubrykację, należałoby wziąć pod uwagę i ten, choć nie-
c a i k i e m idea lny , wzorzec . 

D l a psychotechnika bowiem w c a l e nie jest rzeczą obo­
jętną, czy wypadek spowodowany przez maszynistę wynikł 
z powodu b r a k u uwagi , czy z powodu niedopatrzenia , czy 
z braku staranności , czy wskutek działania a lkoholu , czy m o ­
że wskutek przemęczenia, albo przygnębienia s p r a w a m i r o d z i n -
nemi i t. d. 

A b y jednak głębiej wejść w istotę każdego w y p a d k u 
należy iść z a radą inż. B lossa , który w Ni 5 Industrielle Psy­
chotechnik R. 1926 taką daje wskazówkę. 

„Kiedy chcemy zgłębić przyczyny psychologiczne w y p a d ­
ków kole jowych , uważamy z a najwłaściwsze przejrzeć prze­
dew szys tk iem akty śledztwa (dochodzenia) . N i c dz iwnego , że 
w każdem śledztwie występuje, jak nić czerwona, kwest ja winy. 
S p r a w y czysto ludzkie są przytem zbyt pobieżnie t raktowane. 
N i e ulega wątpliwości, że psychologicznie pogłębione docie­
kanie p r z y c z y n wypadków stałoby się skarbnicą znajomości 
zawodu,- a przeto i ugruntowanych na nie j : doboboru z a w o ­
dowego, w y s z k o l e n i a i wyćwiczenia. A b y stworzyć dla tak ich 
dociekań szerszą podstawę, dyrekc ja Kole jowa Drezdeńska z a ­
rządziła, aby, niezależnie od zwykłego urzędowego śledztwa, 
w razie jak iegokolwiek w y p a d k u odpowiadano na p y t a n i a n a ­
stępującego kwest jonar jusza: 

A. Opis wypadku: 
1. R o d z a j . 2. Mie jsce . 3. Krótkie sprawozdanie z w y p a d k u . 

4. P r z y c z y n y zewnętrzne. 5. U c z e s t n i c y w y p a d k u ( n a z w i s k o , 
s tanowisko służbowe). 6. G o d z i n a od początku służby zmianowe j . 

B. Wewnętrzne przyczyny wypadku. 
7. B r a k zwinności ruchów ciała. 8. Nieznajomość p r z e ­

pisów lub instrukcyj spec ja lnych ( jakich). 9. Brak poczucia 
obowiązkowości i gorliwości (np. pośpiech w celu szybkiego 
zakończenia pracy) . 10. Brak ostrożności, przytomności umysłu 
i spokoju nerwów. 11. B r a k pamięci . 12. B r a k zdolności 
szybkiego p r z y s t o s o w y w a n i a s ię do czynności (zwłaszcza w r a ­
zie w y p a d k u w początkach zmiany s łużbowej) . 13. R o z t a r g n i e ­
nie z powodu trosk i smutku. 14. Roztargnien ie wskutek 
radosnego p o d n i e c e n i a . 15. R o z t a r g n i e n i e z powodu pośpiechu, 
lub skąpienia czasu . 16. Roztargnienie z powodu ambic j i , 
zbytniej gorliwości. 17. Przytępienie wskutek używania a l k o ­
h o l u . 18. Przytępienie wskutek przemęczenia, przeciążenia . 
19. Przytępienie wskutek podeszłego w i e k u . 20. Przytępienie 
w s k u t e k zas łabnięc ia podczas pracy. 21 . Przytępienie wskutek 
przeżyć w o j e n n y c h (rany, zły stan odżywiania s i ę ) . 22 . P r z y ­
tępienie wskutek stanu pogody. 23. W jakich w y p a d k a c h 
uczestniczył p o p r z e d n i o . 24. Opin ja ogólna o jakości pracy 
i z a c h o w a n i u się uczes tn ika w y p a d k u . 

W kwest jonar juszu umyślnie pominięto wszelką wzmiankę 
0 winie . Urzędnik, wypełniający kwest jonarjusz wydaje sąd 
według sumien ia i w i e d z y , ale zawsze według wolnej opinji 
(oceny), a więc podług s w y c h wiadomości o w y p a d k u , lub ze 
s łyszenia od naocznych świadków. Trudno i nie należy ocze­
kiwać od służby kole jowej , aby dawała zupełnie jasny obraz 
stanu psychologicznego. P o z o s t a w i a s ię więc tym urzędnikom, 
którzy wypełniają kwest jonar jusz, aby według swego uznania 
ogranicza l i się do najprostszej odpowiedzi „ tak" lub „nie" , lub 
też p i s a l i bardzie j szczegółowo wyjaśnienia . W każdym razie 
należy przyjąć za pewnik, iż wskutek dodatkowych wywiadów 
nawet i urzędowe śledztwo będzie się stopniowo pogłębiało 
1 usprawniało" . 

Sądzi łbym, że i u nas w najbliższym czas ie , k iedy z a ­
stępy psychotechników będą już dostatecznie l i c z n e , władze 
kole jowe będą powoływały do śledztwa po w y p a d k a c h i p r z e d ­
s t a w i c i e l i B i u r a B . P s y c h o t . 

Obecnie pragnę zaznaczyć i podkreślić, że wśród cech 
i uzdolnień, potrzebnych p r a c o w n i k o m k o l e j o w y m w najbardzie j 
odpowiedzia lnych służbach, t. j . w służbie ruchu i parowozowej , 
uczeni n iemieccy , a zwłaszcza prof. Marbe z W i i r z b u r g a s ta ­
w i a , oprócz u w a g i skoncentrowanej , szybkie j reakc j i psycho­
motorycznej , dobrego w z r o k u , słuchu i szybkie j , a pewnej 
zdolności oceny z jawisk ruchu, •— nową i c iekawą zdolność 
unikania iri/padków. 

R a m y ninie jszego referatu nie pozwalają m i na p o d a w a ­
nie n o w y c h poglądów Marbego , opartych na sumiennych b a ­
daniach s ta tys tycznych i na pewnych doświadczeniach. P o w i e m 
ty lko , że dz ie l i on l u d z i na t a k i c h , którzy w przeciągu dłuż­
szego okresu czasu (np. 5 lat) nie mie l i żadnego w y p a d k u , 
t a k i c h , którzy m i e l i 1, 2, 3 i więcej wypadków i t. d. P i e r w -
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szych n a z y w a zerowymi ( N u l l e r ) , drugich — jednostkowymi 
(E inzer ) , t r z e c i c h — p o d w ó j n y m i i t. d . Jeżel i tych l u d z i obser­
wować w ciągu następnych 5 lat, lub też w ciągu jakiegoś 
innego okresu, to zawsze najmniej wypadków mają z e r o w i , 
później j ednostkowi , później podwójni i t. d. S tąd wniosek, 
że do służby kolejowej w ruchu i na parowóz należałoby p r z y j ­
mować t y l k o z pierwsze j lub drugiej kategor j i . 

Do luyjaśnień w sprawie teorji Marbego. 
N a przedstawionej powyżej tab l i cy III znajdujemy l i czby 

ilustrujące teor ję prof. Marbego . Badał on przez pięć lat s ta­
tystykę osób, przyczyniających się do wypadków i podzielił je 
na 3 główne grupy, jak to wyżej zaznaczyłem. L i c z b a obser­
wowanych kole jarzy wynosiła 3 .000 i składała się z 1.478 
z e r o w y c h , (zerokrotnych) , z 893 jednokrotnych i 629 w i e l o ­
krotnych . P o upływie d a l s z y c h 5 lat pracy l iczba wypadków 
na przeciętną jednostkę z I grupy była 0,52, z II-giej — 0,91 
i z III ciej — 1,34. 

Inżynier kole jowy E . Schmit t za jął się s p r a w d z e n i e m 
p r a w a powtarzalności wypadków i na odc inku M o n a c h j u m - L a i m 
zbadał 486 kole jowców. Schemat , przedstawiony na tabl icy III 
i lustruje w y n i k i obserwacj i w ciągu 2 półroczy r. 1924/1925. 
Jak w i d z i m y , pomimo przejścia k i l k u czy kilkudziesięciu jedno­
stek z jednej grupy do drugie j , l i czba wypadków przypadają­
cych na jednostkę ludzką z pierwszej grupy była 0,36 z I I -g ie j— 
0,64, z III-ciej — 0,70 a z grupy wie lokrotnych — 2 ,17. 

Jak widać tedy, prawo Marbego zostało tu s t w i e r d z o n e . 
Rozpatrując inne przyczyny wypadków, M a r b e z w r a c a 

uwagę na doniosłość pewnej mało znanej i zbadanej cechy, 
a mianowicie—zdolności szybkiego przystosowania się do z m i a n 
w pracy. Doświadczalnie s t w i e r d z a on, że po każdej przerwie , 
czy też zmianie pracy, sprawność, u z y s k a n a poprzednio przy 
te jże pracy zmnie j sza się początkowo i t rzeba zawsze pewnego 
czasu, aby dojść do wydajności normalnie w danych w a r u n ­
k a c h os iąganej . 

Oczywiście , zachodzi pytanie , jakże stwierdzić p r z y n a ­
leżność osobnika do tej lub innej kategorji . M a r b e podaje, 
oprócz s ta tystyki , k i l k a testów do zbadania owego usposobie­
nia do wypadków, których opisywać tu nie będę. 

Z powyższego w y n i k a , że, chcąc przeniknąć jak najgłę­
biej do p s y c h o l o g i c z n y c h p r z y c z y n nieszczęść ko le jowych , chcąc 
oceniać p r z e w i n i e n i a pracowników, przyczyniających się do 
wypadków, należy badać te ostatnie nietylko ze s tanowiska 
technicznego, służbowego, prawniczego lub medycznego, ale 
także ze s tanowiska inżynierji ludzkie j , c z y l i p s y c h o t e c h n i k i . 

O n a podaje środki do w y k r y c i a , czy uczestnicy w y p a d k u 
z a w i n i l i wskutek b r a k u cech niezbędnych, czy też może nawet 
z dyspozycyj c h w i l o w y c h , jak stan apatji , o c z e k i w a n i e lub 
przeczuc ie w y p a d k u , brak w o l i unikania n ieszczęśc ia , p r z y ­
gnębienie i t. p. 

B a d a n i e pogłębione psycho log iczn ie , w y m o w a l i czb w i e ­
loletniej s ta tys tyk i muszą zczasem doprowadzić do poznania 
p r z y c z y n nawet takich z jawisk rzekomo n ieuchwytnych , jak 

w y p a d k i . A skoro poznamy przyczyny , łatwiej będzie szukać 
środków z a r a d c z y c h . 

Dziś psychotechnika oprócz metod właściwego i sumien­
nego doboru personelu do funkcyj od p ow i e d z i a l n y c h w y m i e n i a 
następujące środki zaradcze : 

a) wyraźne i z r o z u m i a l e przepisy ostrożności; 
b) zabezpieczenia (ochronniki) przec iwko w y p a d k o m (stałe 

i mechaniczne) ; 
c) częste przypominanie p r a c o w n i k o m i uświadamianie i ch 

0 grożących niebezpieczeństwach; 
d) propaganda, uświadamiająca publiczność o niebezpieczeń­

stwie zapomocą plakatów, ogłoszeń w gazetach, filmów, 
przezroczy i t. p. ; 

e) odpowiednie szkolenie kandydatów do służby o d p o w i e ­
dzialnej i pozostających w służbie czynnej pracowników 
k o l e j o w y c h ; 

f) odpowiednie , zgodne z w y m a g a n i a m i psychotechnik i , kon­
strukcje w s z e l k i c h narzędzi, przyrządów, drążków, ręko­
jeśc i , kółek ręcznych, któremi połługują się robotnicy 
1 pracownicy przy spełnianiu służby odpowiedz ia lne j ; 

g) z n o r m a l i z o w a n i e i ujednostajnienie ruchów maszynis ty , 
zwrotniczego, spinacza i t. d. 
Prof . Marbe w pracy swej p. t. „Praktische Psychologie 

der Unfalle und Betriebsschdden" takie jeszcze rady prak­
tyczne podaje. 

h) premje ubezpieczeniowe w prywatnych t o w a r z y s t w a c h ubez­
pieczeń należałoby uzależnić od l i czby wypadków, j ak ie 
przechodził ubezpieczony, jak również w ubezpieczeniach 
społecznych wymagać, aby p r a c o w n i c y sami płacili premje 
choćby częściowe i o tyle większe, o i le więcej w y p a d ­
ków mają notowanych w s w y c h w y k a z a c h osobistych; 

i) pracownicy , którzy k i lkakrotn ie p r z y c z y n i a l i s ię do u s z k o ­
dzenia taboru, parowozów, rzeczy pasażerskich lub p r z e ­
wożonych towarów, w i n n i być s tanowczo przenoszeni do 
takich działów służby, gdzie i c h w a d y ustroju f izycznego 
czy psychicznego nie pociągałyby z a sobą złych następstw 
i szkód; w tym celu należałoby prowadzić zapisy tych 
szkód jakie wyrządzają pracownicy ; 

k) poznanie jak najlepsze w s z y s t k i c h pracowników pod wzglę­
dem i c h uzdolnień, charakteru, sprawności, stałe syste­
matyczne prowadzenie t. z w . „kart indywidualności" i s ą ­
dzenie i ch z punktu bezstronnego nie według tych strat, 
jakie rzeczywiście p r z y c z y n i l i , ale według tych, jakie 
przyczynićby m o g l i . 

Na zakończenie niniejszego referatu przyjęto wniosek 
treści, następującej: 

„Zjazd uznaje potrzebę opracowania takich wzorów sta­
tystyki wypadków, któreby umożliwiły w przyszłości Biurom 
Badań Psychotechnicznych wszystkich dyrekcyj kolejowych 
zbieranie danych do oceny wypadków i ich przyczyn, do 
opracowania metody dochodzeń w sprawach winowajców i do 
zgodnego z nauką współczesną stosowa7iia środków zaradczych". 

Nowoczesne systemy uszczelnienia dławnic parowozowych 
w zastosowaniu na P. K. P. 

Inż. M. Szpakowski. 

Do uszcze ln ien ia dławnic cylindrów p a r o w o z o w y c h , pracu­
jących parą nasyconą, stosują się jeszcze dotychczas , 
przeważnie zwoje sznura amerykańskiego z tkan iny k o ­

nopnej lub azbestowej , zapełnionej wewnątrz t a l k i e m , a n a -
zewnątrz obficie zmaczane j w oleju. W niektórych w y p a d k a c h 
stosuje się jeszcze szcze l iwo , dawniej powszechnie będące 
w użyciu, ze z w o i sznura konopnego lub plec ionki lniane j , 
nasyconych smarem płynnym lub ło jem. 

D o uszcze ln ien ia dławnic cylindrów, pracujących parą 
przegrzaną, używa się tak z w a n y c h pakunków m e t a l o w y c h 
sys temu S c h m i d t a (rys. 1) lub podobnych . Wśród u d o s k o n a ­
leń tego systemu, należy wyróżnić rekonstrukcję „Henke 'go" 

(rys. 2) ,*) która umożliwia wyjmowanie uszczelek bez kłopotli­
wego rozbierania całe j dławnicy. W' tym celu wystarczy po­
c i ą g n ą ć bezpiecznik „f" , rozkręcić nakrętkę „ a " i odsunąć ją 
ku krzyżulcowi. 

M e t a l o w e szcze l iwo wymaga bardzo umiejętnego d o p a ­
sowania uszcze lek i co pewien czas robót ślusarskich, a naj­
dłużej co 3 mies iące zamiany pierścieni uszczelnia jących. 
F a k t e m jest, że dławnice p a r o w o z o w e tak c y l i n d r o w e , jak 
i s u w a k o w e powyższych systemów, naogół bardzo często p a -

*) Szczegóły w ,,Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens" 
rok 1927 Nr. 7 strona 173." 
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rują, utrudniając jazdę maszyniście i p o m o c n i k o w i . M e t a l o w e 
szcze l iwo nieraz co parę jazd t rzeba na nowo wylewać, obta-
czać i zakładać . Główną zasadniczą wadą w s z y s t k i c h s z c z e l i w , 
powyżej w y m i e n i o n y c h , jest ich niedostateczna elastyczność i n ie-
ruchliwość w kierunku promieni dławnicy. W s k u t e k tego, przy 
szcze l iwie n iemeta lowem, trzeba je tak mocno śc iskać , że 
nac isk jednostkowy s z c z e l i w a na powierzchnię trzona musi 
przekraczać ciśnienie pary , przedostającej się do dławnicy, co 
jest powodem w y c i e r a n i a się trzonów, a tern bardzie j miękkiego 
s z c z e l i w a , oraz zmnie jsza spółczynnik wydajności m a s z y n y . 
P r z y szcze l iwie meta lowem, wskutek małej zdolności defor­
mac j i pierścieni i tarć wewnętrznych, regulowanie jednolitości 
nac i sku na powierzchnię t rzona, jest jeszcze trudniejsze. C h o -

Według sprawozdań różnych D y r e k c j i P . K . P . , s z c z e l i ­
w o z miękkiego meta lu wogóle conajmniej raz na miesiąc 
musi być w y j m o w a n e z dławnic, dopiłowane i doszabrowane, 
a conajmniej co 2 — 3 mies iące jest koniecznem zmienić 
pierścionki uszczelnia jące na i n n e — a l e poza tern są mnie j lub 
więcej częste w y p a d k i w y t o p i e n i a tych pierścionków, już po 
k i l k u jazdach z nowozałożonemi u s z c z e l k a m i . K o s z t a normalne 
konserwac j i , nie licząc s m a r o w a n i a oraz kosztów ogólnych 
przy naprawie , d la jednej dławnicy ze s z c z e l i w e m S c h m i d t a , 
według sprawozdań D y r e k c j i Wi leńskie j , wynoszą, skąpo l icząc, 
77 — 90 złotych rocznie . D y r e k c j a K a t o w i c k a podaje koszt 
konserwac j i wszys tk ich dławnic u parowozu z tak im s z c z e l i ­
w e m na 400 zlot. rocznie . W s k u t e k częstych wypadków z a -

Rys. 1. Dlawnica systems Schmidta. 

a) Klosz zewnętrzny docinkowy. 

b) Pierścień soczewkowy, wypukły. 

c) Klosz wewnętrzny dławnicy. 

d) Pierścienie uszczelniające. 

e) Tuleja naciskowa zewnętrzna. 

/') . „ wewnętrzna. 

g) Sprężyna. 

h) Pierścień soczewkowy mniejszy, wklęsły. 

a) Nakrętka. 

b) Klosz wewnętrzny. 

c) Tuleja naciskowa. 

d) e) Pierście uszczelniające. 

f) Bezpiecznik. 

h) Mosiężny pierścień naciskowy. 

Rys. 2. Dławnica systemu tienke. 

ciaż skośne powierzchnię pierścieni służą d l a rozkładu ciśnie­
n i a dławnika i w k i e r u n k u powierzchni trzona, to jednak, 
w razie przetarc ia się pierścieni — gdy zachodzi potrzeba de­
formacj i pierścienia, aby szczel inę zapełnić — wtedy metalo­
w y mater jał s z c z e l i w a okazuje zbyt w i e l k i opór t a k i e m u de­
formowaniu . Miękkość materjału s z c z e l i w a jest też wadą, 
gdyż wywołuje s z y b k i e jego przec ieranie się i potrzebę k o s z ­
townych zabiegów konserwacy jnych . W s k u t e k zaznaczone j 
wyżej , nieruchliwości s z c z e l i w a w k i e r u n k u promieni dławnicy, 
w s z y s t k i e powyższe systemy s z c z e l i w a są narażone dodatko­
wo na przec ieranie się z powodu nieznacznej nawet różnicy 
między k i e r u n k i e m ruchu trzona a osią dławnicy. A przecież 
wskutek naturalnego przec ierania się prowadników krzyżulco-
w y c h , oraz tulejek prowadnych przednich trzonów tłokowych, 
czy s u w a k o w y c h , otrzymujemy naturalne opuszczenie się t rzo­
nów i zmienność ich kierunków, przy różnych położeniach 
tłoków. Dławnice S c h m i d t a i tym podobne, ty lko częściowo 
zapobiegają temu dodatkowemu przec ieraniu przez zdolność n a ­
boi dławnicowych obracan ia się dzięki k u l i s t y m p o w i e r z c h n i o m . 
Jednak tarc ia na k u l i s t y c h powierzchniach , oraz z n a c z n a sto­
sunkowo m a s a obracanych części , a więc i , p o k o n y w a n a przez 
tłok, siła i ch bezwładności przyczyniają się do przetarc ia s z c z e l i ­
w a , nawet przy na jmnie jszym stopniu nieprawidłowości ruchu 
t rzona. W s z e l k i e wygięcia t łoka, przy powyższych systemach 
s z c z e l i w a , są zabójcze d l a uszcze lek . 

c i e r a n i a trzonów tłokowych lub s u w a k o w y c h z powodu n i e d o s k o ­
nałości powyższych systemów s z c z e l i w a , należy zwrócić uwagę 
również i na koszta naprawy tych trzonów, które obl icza 
dyrekc ja K a t o w i c k a na 560 złotych rocznie na parowóz. Jak 
widać z powyższych danych , konserwac ję parowozów, w y n i ­
ka jącą z powodu niedoskonałości uszczelnień dławnic syste­
mu S c h m i d t a i podobnych, obliczać można przeciętnie do 1000 
złot. rocznie na parowóz, nie l icząc kosztów ogólnych, oraz 
skapi ta l izowane j wartości czasu postoju parowozu w tych n a ­
prawach . D o w a d uszcze ln ienia dławnic powyższych syste­
mów zaliczyć należy również skomplikowaną i drogą konstruk­
cję ca łe j dławnicy, oraz znaczne koszta naprawy jej przy 
głównej naprawie parowozu. 

O d k i l k u lat zaczęto dokonywać tak na polsk ich , jak 
i na z a g r a n i c z n y c h kole jach próby ze s z c z e l i w e m do dławnic, 
wykorianem z twardego metalu — m i a n o w i c i e żeliwa, które 
t y l k o lekko i równomiernie dociskane jest do powierzchni 
trzonów zapomocą sprężyn działa jących bezpośrednio w k i e ­
runku promieni dławnicy. Usunięto w tych konstrukc jach tak 
miękkość s z c z e l i w a , jak i w i e l k i nacisk na trzon, które w y ­
woływały s z y b k i e ścieranie się s z c z e l i w a . Pominięto pośrednie 
wywoływanie nac i sku na powierzchnię trzonów zapomocą 
ciśnienia d l a w n i k a (śrubami lub sprężyną) w k i e r u n k u osio­
w y m , deformującym szcze l iwo. Natomiast nadano s z c z e l i w u 
wielką ruchliwość w kierunku p r o m i e n i o w y m , czego nie było 
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w dotychczas s tosowanych systemach i co umożliwia, bez 
żadnej s z k o d y d l a szczelności , zmiany k i e r u n k u ruchu trzona 
t łokowego, jakie bywają , bądź wskutek niezupełnie dokładnego 
montażu, np. równoleżników, bądź też wskutek w y r o b i e n i a 
się t a k i c h części jak: p r o w a d n i k i krzyżulcowe, tuleje prowadne 
przednich trzonów. S z c z e l i w a tego rodzaju zaoszczędzają koszta 
i prace konserwac j i dławnic i trzonów, a d la obsługi parowo­
zowej są bardzo dogodne ze względu na stałą szczelność, 
a więc n i g d y nieprzysłonięty parą widok na tor kolejowy. 
Najwcześnie j , bo już w 1921 roku zaczęto stosować tytułem 
próby na parowozach P . K . P . s z c z e l i w o tego rodzaju, m i a ­
n o w i c i e systemu Jasińskiego Józefa, montera parowozowni 
w Częstochowie. Następnie, od 1923 r o k u , szcze l iwo H a u b e r a . 
W roku 1926 ponadto wypróbowano szcze l iwo „ P a c i f i c " , oraz 
sys temu „Huhn" . 

K o n s t r u k c j a Józefa Jas ińskiego, nagrodzona na I-m k o n ­
kursie wynalazków dla pracowników k o l e j o w y c h , jest naj­
prostszą, lecz zarazem najmniej doskonałą (rys. 3). E l e m e n t 

nych p a r o w o z o w n i a c h w 1922 — 1923 roku były niezbyt p o ­
myślne, rzekomo z powodu złego materjału, gdyż po pewnym 
czasie s z c z e l i w a te zarysowały trzony tłokowe. Próby doko­
nane w roku 1926 na 17 parowozach wykazały, że s z c z e l i ­
wo te na przednich trzonach tłokowych znacznie lepiej s ię 
zachowuje , niż na ty lnych , gdzie pierścionki wewnętrzne są 
rozcięte . 

P o z a t e m zauważono dość szybkie przecieranie się w e w ­
nętrznych pierścieni, szczególnie w . mie j scach naprzec iw r o z ­
c ięc ia . M i a n o w i c i e w D y r e k c j i K r a k o w s k i e j zanotowano wytar ­
cie wewnętrznych pierścieni po przebiegu 3.200 k m . — 0,2 m/m, 
po przebiegu 10.900 k m . — 0 , 5 do 1 m/m, c z y l i aż do 20°/ 0 9 ™ -
bości. Wogóle w okresie p i e r w s z y c h 2 — 4 miesięcy szczel iwo 
Jasińskiego okazało się korzys tnem ze względu na swą s z c z e l ­
ność. W d a l s z y m jednak okresie wykazały się wady tej k o n ­
strukcj i . T r z e b a było wstawiać podkładki z blachy pod sprę­
żyny. Próby w D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j zakończyły się po 
k i l k u miesiącach połamaniem się sprężyn i uszczelek , co 

Rys. 3 
Układ ztumsoo szneUmn dotrzonón ^okonyth syst. Jasińskiego 

tego s z c z e l i w a składa się z 2 żeliwnych pierścionków, prze­
ciętych każdy w 1 mie jscu — albo w d w u mie jscach i n a s u ­
niętych na trzon w ten sposób, żeby przekrajane mie j sca były 
wza jemnie przesunięte. Pierśc ionki te, o i le są przecięte raz 
jeden, doc iskane są do trzonów własną sprężystością, oraz 
w każdym w y p a d k u także zapomocą trzeciego pierścienia, 
obe jmującego d w a poprzednie . T a k i c h potrójnych pierścieni 
zakłada się na trzon tłokowy k i l k a pod rząd, p r z y c z e m o d ­
d z i e l a się je między sobą krążkami i pierścieniami. T e krążki 
i pierścienie zastąpiono w następstwie p u s z k a m i . Pierścionki 
uszczelnia jące Jas ińskiego, jako z zasady dociskane własną 
sprężystością, są ograniczonej grubości, wskutek czego i ś re ­
dnica wewnętrzna zewnętrznych pierścionków d o c i s k o w y c h jest 
większą od średnicy trzonów tłokowych o tyle t y l k o , że w nie­
których w y p a d k a c h zgrubienie na krzyżulcowym końcu trzona 
jest większem o d tej średnicy i wtedy s z c z e l i w a tego nie 
można s tosować , albo należy odstąpić od zasady sprężynowa­
n i a wewnętrznych pierścieni. 

S z c z e l i w o Jasińskiego wobec tego niezupełnie nadaje się 
do t y l n y c h dławnic p a r o w o z o w y c h . W s tosowanych przy p a ­
r o w o z a c h u s z c z e l k a c h Jas ińskiego , grubość pierścionków tak 
uszczelnia jących, jak i d o c i s k o w y c h wynosiła 5 m/m, przy 
średnicy t rzona t łokowego 97 m/m. 

W a d a m i tej konstrukc j i są również: p o j e d y n c z a tylko 
sprężyna pierścieniowa mało e las tyczna po 3 — 4 miesiącach 
pracy s z c z e l i w a przesta jąca działać; sztywność wewnętrznych 
pierścionków po przetarciu swem hamujących działanie .sprę­
żyn; w r e s z c i e łamliwość wewnętrznych i zewnętrznych spręży­
nujących pierścionków. W y n a l a z c a Jasiński , ograniczył się 
w s w o i m projekcie s z c z e l i w a do zapro jektowania e lementów 
jego i u m i e s z c z e n i u i c h w normalnej dławnicy S c h m i d t a . N i e 
wykonał jednak projektu zastosowania tego s z c z e l i w a w bar­
dziej uproszczonej dławnicy. P i e r w s z a próba ze s z c z e l i w e m 
Jas ińskiego , założonem przez samego wynalazcę w Częstocho­
wie , dała pomyślne w y n i k i przez 29 miesięcy p r a c y "jednej 
dławnicy z tak iem s z c z e l i w e m . Próby na 2 p a r o w o z a c h w i n -

w paru w y p a d k a c h spowodowało si lne rozgrzanie trzonów t ło­
k o w y c h . W D y r e k c j a c h Wileńskie j i Poznańskie j również p o ­
pękały pierścienie s z c z e l i w a już po k i l k u mies iącach . A u t o r o ­
w i w i a d o m o , iż próby ze s z c z e l i w e m Jasińskiego spowodowały 
w paru D y r e k c j a c h w y p a d k i dosyłania rezerwowego parowozu 
na mie jsce uszkodzonego w drodze . Dyrekc ja Wileńska i K r a -

Rys. 4 

k o w s k a uznają szcze l iwo Jas ińskiego za bardzie j kosztowne 
w konserwac j i , aniżeli nawet szcze l iwo S c h m i d t a . 

E lement s z c z e l i w a H a u b e r a (rys . 4 — 5 — 6) składa się 
również z 2 pierścionków żeliwnych, nasuwanych na trzon 
i zawar tych w puszce przegradzające j . L e c z każdy z pierścion­
ków jest rozcięty na 3 części , które są ruchomo przyni towane 
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do odpowiednich części sąsiedniej obrączki . N a trzon zakłada 
się 4 (dla tłoków cyl indrowych) albo 5 (dla suwaków) tak ich 
elementów pierścieniowych w tyluż p u s z k a c h . Pierścionki te 
są p r z y c i s k a n e do trzona nie jedną, jak u Jas ińskiego, lecz 
d w o m a sprężynami pierścionkowemi, nasuniętemi j edna na 
drugą tak, żeby i c h przecięcia były wzajemnie przesunięte. 
Wewnętrzne pierścionki mogą być dowolnej grubości i dlatego 
zawsze można je dostosować do z g r u b i e n i a trzona w k r z y -
żulcowym końcu. W o b e c tego szczel iwo H a u b e r a zawsze może 
być zastosowane do ty lnych dławnic. Pierścionki u s z c z e l ­
niające same nie sprężynują, a ty lko promien iowo przenoszą 
siłę nac i s ku , okalających je pierścieni doc iskowych. 

W s k u t e k podzie len ia na 3 części , oraz wskutek dosta­
tecznej grubości, pierścionki uszczelnia jące nie są narażone na 
złamanie, jak w szcze l iwie Jas ińskiego. 

Pierścienie dociska jące są również znacznie mniej nara ­
żone na złamanie, gdyż z powodu podwójnej i c h ilości mogą być 

t/szczę//c<x zesprezy/?ci 

Rys. 5 

one c ieńsze w stosunku do wewnętrznej średnicy, oraz będąc na­
łożone jeden na drugi , doskonale równoważą siły łamiące odśrod­
kowe i dośrodkowe. Przykład: dla t rzona 65 m/m grubość pierścieni 
uszczelniających 7 % m/m, pierścieni d o c i s k o w y c h 3 m/m, d la 
średnicy trzona 95 m/m grubość pierścieni uszczelnia jących 
około 18 m/m, a sprężyn po 5 m/m. P r z e c i w k o obracaniu 
się w z a j e m n e m u pierścieni sprężynujących są one zabezpie ­
czone n a w a l c o w a n i e m żeberek na wzajemnie stykających się 
p o w i e r z c h n i a c h . 

P o z a tern konstrukc ja s z c z e l i w a H a u b e r a jest bardzo 
szczegółowo opracowaną jako ca łość , co widać z załączonych 
rysunków (4—6). P o s i a d a ona swoisty sposób u s z c z e l n i e n i a 
dławnicy naokoło puszek, zawiera jących s z c z e l i w o i może być 
zastosowaną zarówno do dławnic po szcze l iwie S c h m i d t a jak 
i do na jprostszych gniazd dławnicowych w p o k r y w a c h c y l i n ­
d r o w y c h . 

Jako całość , jest konstrukc ja H a u b e r a znacznie prostszą, 
a przeto i tańszą od konstrukc j i S c h m i d t a i jej podobnych, 
tern bardzie j , że nie z a w i e r a ona drogich śrubowych sprężyn, 
ani części mosiężnych lub z drogiego stopu jakie pos iada 
dławnica S c h m i d t a . 

S z c z e l i w o H a u b e r a było wypróbowane w k i l k u dyrekc jach 
k o l e j o w y c h . W D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j jeden komplet s z c z e l i ­
w a pracował kolejno na 2 parowozach osobowych przez 181/2 

mies ięcy i miał przebieg 110.000 k i l o m , bez zakładania żadnych 
podkładek, drugi komplet pracował również kole jno na 2 oso­
b o w y c h parowozach i w czasie 17 miesięcy miał przebieg 
149.500 k i l o m . , jednak po 15 miesiącach p r a c y trzeba było 
założyć b l a s z k i m/m pod sprężyny, gdyż z powodu w y t a r ­
c i a uszcze lek i zmnie j szen ia ich zewnętrznej średnicy sprę­
żyny nie dociskały i c h . Dławnice z tym szcze l iwem były 
stale szczelne — nie parowały. Według sprawozdań dyrekc j i 
K r a k o w s k i e j , L w o w s k i e j i Stanis ławowskie j s z c z e l i w o to również 
stale było szczelne i nie wymagało wogóle żadnej n a p r a w y . 
T y l k o w czas ie o k r e s o w y c h rewiz j i tłoków t. j . co 3 miesiące 
należało pierścienie wymyć w nafcie . Wogóle w y n i k i prób 

z t y m s z c z e l i w e m okazały s ię świetne; w s z y s t k i e dyrekc je , 
które miały to szcze l iwo, zażądały go w znacznie większej 
i lości . W y n a l a z c a H a u b e r daje gwarancję szcze l iw na 2 la ta 
i t w i e r d z i , że nawet przy głównej naprawie parowozu, t. j , po 
6 latach pracy pierścienie uszczelnia jące tak mało się zetrą, 
że tylko w niektórych w y p a d k a c h t rzeba będzie uszcze lk i z m i e ­
n ić . Chociaż próby na P . K . P . nie dały jeszcze t a k i c h w y ­
ników, jednak twierdzenie to posiada cechy prawdopodobień­
stwa, ze względu na następujące okoliczności. W a r u n k i e m 
doskonałej pracy s z c z e l i w a jest doszl i fowanie się uszczelek do 
trzona, co następuje po p e w n y m krótkim przeciągu czasu pracy 
trzona w tym s z c z e l i w i e . 

O b y d w i e p o w i e r z c h n i e otrzymują wówczas lustrzany b lask 
i szcze ln ie do siebie przylegają, — nie przepuszczając pary 
nawet przy m i n i m a l n y m w z a j e m n y m n a c i s k u , wynoszącym k i l ­
kadziesiąt gramów na centym, k w a d r a t o w y . Z e względu na 
z a n i e c z y s z c z a n i e dławnic, po pewnym czasie powstają opory 
ruchom poprzecznym uszczelek , dla pokonania których, sprę­
żyny w i n n y posiadać pewien zapas n a c i s k u dodatkowego na 
u s z c z e l k i . P o n a d to winny one posiadać zapas n a c i s k u do po­
k o n y w a n i a siły bierności masy uszczelek przy wstrząsach, j a -
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Rys. 6 

k i m razem z ramą parowozu podlegają i trzony uszcze ln iane . 
Pot rzebny nacisk u s z c z e l e k jest tak nieznaczny, że przy p r a -
widłowem s m a r o w a n i u i per jodycznem czyszczen iu dławnicy, 
z a p e w n i a on bardzo powolne przecieranie s ię tych t w a r d y c h , 
zahar towanych i dosz l i fowanych p o w i e r z c h n i . K o n s t r u k c j a 
uszczelek , s tosowanych tytułem próby w D y r e k c j i W a r s z a w ­
skiej posiadała jedną niewłaściwość — odstępstwo od z a s a d n i ­
czej konstrukc j i , m i a n o w i c i e zamiast ogniwek z n i towanych z 2 
j e d n a k o w y c h kawałków pierścieni, był s tosowany jeden t y l k o 
kawałek pierścieniowy (a), z doni towanym małym r u c h o m y m 
kawałeczkiem (b) (rys. 5). Kawałeczki te, po p e w n y m czasie 
obluzowały się i nawet były zamienione n o w e m i . U s z c z e l k i , 
a szczególnie te kawałeczki nosiły ślady w y g n i e c e n i a — w y ­
bic ia materjału w k i e r u n k u osi trzona, na płaszczyznach po­
przecznych . Potworzone w ten sposób, nieznacznie wysta jące , 
zręby musiały przeszkadzać przesuwaniu się pierścieni w k i e ­
runku p o p r z e c z n y m do trzonów, co przyśpieszało wycieranie 
się trzonów. T e w y g n i e c e n i a nasuwają przypuszczenie pewnych 
nieprawidłowości przy montażu. 

N a przyszłość należy temu zapobiec , przez wydanie i z a ­
stosowanie instrukc j i montażu i konserwac j i tego rodzaju szcze l iw. 
Podkreśl ić należy fakt, że pomimo 18 miesięcznej pracy i b l i z k o 
150.000 k m . przebiegu na u s z c z e l k a c h H a u b e r a nie było znać 
najmniejszej porowatości. 

E lement s z c z e l i w a „ P a c i f i c " (rys. 7) f i rmy z Lutzgendort -
mundu składa się jak u H a u b e r a z d w u potrójnie rozciętych 
pierścionków, lecz jeden z nich , oprócz t y c h rad ja lnych rozcięć 
pos iada jeszcze rozcięc ia c ięciwowe. P a r a pierścionków składa 
się nie z 6, l ecz z 9 częśc i . Oprócz tej różnicy, pierścionki 
uszczelnia jące są doc iskane do trzona nie pierścieniowemi 
sprężynami, lecz wężowemi, c z y l i śrubowo skręconemi sprę­
żynkami z drutu stalowego, związanemi w koło. K o n s t r u k c j a 
„ P a c i f i c " pod względem zas tosowania do trzonów nierównej 
grubości, lub nieco wygiętych, jest równie dobrą jak i k o n ­
strukcja H a u b e r a , lecz jest bardzie j od niej skomplikowaną, 
a co zatem idzie musi być droższą, i okazała się droższą. 
P o z a tern wąskie zakończenie „ c " (rys. 7), po p e w n y m czas ie 
wskutek pr z e t a r c ia się u s z c z e l k i zaostrza się i podlega n i e ­
bezpieczeństwu załamania się i z a r y s o w a n i a t rzona . S z c z e l i w o 
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„ P a c i f i c " według opinji D y r e k c j i L w o w s k i e j , na zasadzie 4 
miesięcznej próby na 1 parowozie , oraz także według opinj i 
D y r e k c j i K a t o w i c k i e j , na zasadz ie rocznej próby, okazało s ię 
przez cały czas szczelne , nie wymagało żadnej naprawy i nie 
wywołało zużycia t rzona tłokowego. S z k o d a ty lko , że obydwie 
Dyrekc je nie podały dotychczas przebiegu parowozów z tern 
s z c z e l i w e m . K o m p l e t tego s z c z e l i w a , próbowany w D y r e k c j i 
K a t o w i c k i e j , był dostarczony przez fabrykę „ S i l e z i a " w Nowej 
W s i na Górnym Śląsku. 

U s z c z e l n i e n i e dławnic patentu „Huhn" (rys. 8) składa się 
z garnka żeliwnego złożonego z 2 połówek „ P " , oraz z u s z c z e l ­
nia jących pierścieni, wsuniętych w grzebieniowe wytoczenia 

Rys. 7 

Szczeliwo ,,Pacyfic". 

zewnętrzna uszczelek „Huhna" musi być większą od takie jże 
średnicy uszczelek „Haubera" . Z a ujemne strony konstrukcj i 
„Huhna" uważać należy bardziej utrudnione w y k o n a n i e uszczelek 
niż H a u b e r a , również bardzie j utrudnione dopasowanie po­
wierzchni uszcze lek do oporowych p o w i e r z c h n i grzeb ien iowych 
g a r n k a . Właśc ic ie le patentu „Huhna" twierdzą, że główną 
zaletą tej konstrukc j i jest zakładanie po jedynczych pierścieni 
do garnka , a dopiero potem wsuwanie całości do g n i a z d a 
dławnicy, a także możność zdjęcia z trzona w s z y s t k i c h części 
dławnicy, bez zde jmowania krzyżulca. C z y rzeczywiście jest 
to zaletą? D l a z r e w i d o w a n i a takiej dławnicy trzeba wyc iąg­
nąć z niej garnek razem ze w s z y s t k i e m i u s z c z e l k a m i , o w a ­
dze k i lkunas tu lub więcej kilogramów, następnie trzeba garnek 
podpierać lub podtrzymywać i dopiero wtedy demontować. 
W o b e c tego, że rewizję dławnic tych systemów trzeba doko­
nywać raz na 3 miesiące , a zde jmowanie pierścieni z t rzona 
jest niepotrzebne w okresie conajmniej 100.000 k m . przebiegu 
parowozu, powyższa zaleta, czy też w a d a , nie m a z a s a d n i ­
czego z n a c z e n i a praktycznego. C o do praktyczności wężo­
wych sprężyn w dławnicach H u h n a narazie jeszcze nie po­
s iadamy dostatecznych doświadczalnych wyników na P . K . P . 
Wogóle konstrukcja „Huhna" jest dobrą ze względu na szcze l ­
ność i trwałość, ale jest droższą i trudniejszą do w y k o n a n i a 
od k o n s t ' u k c j i H a u b e r a . Tytułem próby zastosowano to s z c z e l i ­
wo na 2 parowozach D y r e k c j i K a t o w i c k i e j . Dotychczas nie 
zachodziła potrzeba naprawy jego, pomimo 84.000 k i lom, prze ­
biegu. T r z o n y są gładkie i nie zużywają s ię . 

W o b e c o trzymanych bardzo dobrych wyników będą nadal 
prowadzone na P . K . P . próby ze s z c z e l i w e m H a u b e r a w sze­
r o k i m zakres ie , a ze s z c z e l i w e m H u h n a , w większej ilości 
dławnic p a r o w o z o w y c h niż dotychczas . 

Pożądanem jest, by nacze ln icy p a r o w o z o w n i osobiście 
sprawdzal i jak się te s z c z e l i w a zachowują, oraz d o p i l n o w a l i : 
1) aby trzony m a s z y n , p u s z c z a n y c h w ruch po dłuższym p o ­
stoju, były oczyszczane naoliwioną śc iereczką od rdzy lub n a -

„ b " , wewnątrz tego garnka . Pierśc ienie te są pojedyncze, 
złożone z 3 sektorów „ s " i ściągnięte sprężyną wężową. 
Główna różnica ze s z c z e l i w e m Haubera polega na o w y m 
garnku, oraz na sprężynach wężowych. S a m e zaś u s z c z e l k i 
różnią się ty lko kształtem w y k r o j u pomiędzy o g n i w k a m i (sek­
torami) i sposobem w y k o n a n i a . Prostokątne wgłębienie „w" 
otrzymuje się w ten sposób, że każdy sektor składa się z 2 
części pierścieniowych „ a " i „ c " , które są szczelnie do siebie 
dopasowane i następnie r a z e m zni towane. W stanie złożo­
nym, u s z c z e l k a na trzonie pos iada 3 szpary „d" na wylot 
pierścienia . Szczelność tej konstrukc j i jest uwarunkowaną 
szcze lnem doleganiem do ściany grzebieniowej garnka części 
pierścienia pod szparą „ d " . Z powodu tej szpary średnica 

leciałości ; 2) aby w czasie pracy parowozu, trzony były s m a ­
rowane dostatecznie i bez przerwy ole jami m a s z y n o w e m i ; 
3) aby w okresach rewiz j i tłoków i suwaków części uszcze l ­
nienia dławnic oczyszczano od mułu, wytworzonego przez kurz 
zewnętrzny, oraz produkty destylac j i smarów — zapomocą 
m y c i a części w nafcie ; 4) aby przy każdym montażu części 
dławnic, z a p e w n i o n a była swoboda ruchów dla uszczelek 
i sprężyn — co jest z a s a d n i c z y m w a r u n k i e m prawidłowej pracy 
tych uszczelnień. 

P r z y zachowaniu tych warunków, można się spodziewać 
jak i dotychczas dobrych wyników zastosowania tych s z c z e l i w : 
korzyści d la kolei jako przedsiębiorstwa, oraz ulgi i z a d o w o ­
lenia d l a obsługi parowozowej . 
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Niemcy o Kolejnictwie Polskiem. 
J. Sniecbowski. 

W zeszyc ie 2 z roku bieżącego w y d a w n i c t w a n iemieck iego 
„Archiv fur E i s e n b a h n w e s e n " D r . Mazią C r e m e r w dłuż­
s z y m ar tykule (str. 350/72) zamieści ł dane o stanie 

i rozwoju K o l e j n i c t w a P o l s k i e g o w okresie od r. 1921 do r. 
1924. 

Artykuł ten, mający na celu zaznajomienie czyte ln ika 
n iemieckiego z kole jn ic twem naszem, napisany "jest naogół 
w tonie ob jektywnym, z widocznem staraniem wywołania w r a ­
żenia jak najzupełniej bezstronnego o d t w o r z e n i a tak istotnego 
charakteru i stanu samego objektu, jak i naszej na n im gos­
p o d a r k i . P r z y t a c z a n e dane l i czbowe brane są z naszych r o c z ­
ników i sprawozdań urzędowych, spostrzeżenia zaś i u w a g i 
oparte są na pracach naszych znawców w d z i e d z i n i e k o l e j ­
n i c t w a . S p o t y k a m y więc nie jednokrotnie n a z w i s k a inżynierów: 
Eberhardta , Dobrzyck iego , R y b i c k i e g o i T y s z k i , co p o z w a l a 
sądzić, że autorowi nie była obca nasza l i teratura ko le jo ­
w a z ostatniej doby. 

Z tern wszys tk iem jednak artykuł rzeczony wywołać m u ­
si u c z y t e l n i k a polskiego, bliżej obeznanego z przedmiotem, 
poważne wątpliwości co do istotnego ob jek tywizmu tej pracy, 
gdyż w w i e l u punktach sprawozdanie D - r a M . C r e m e r a z a ­
w i e r a niedomówienia, lub błędy faktyczne tern więcej n ieocze­
k iwane , ile że autor, jak to już wspomniano wyżej, intereso­
wał się oryginalną literaturą, traktującą o kolejach w P o l s c e . 

Mówiąc o stanie ko le i polsk ich , autor ani słowem nie 
wspomina o tym ogromie zniszczeń, jakie wojna wszechświa­
towa zrządziła na kole jach b. Królestwa i na wschodzie w bu­
dynkach , dziełach sztuki , urządzeniach stacyjnych i t. d . , co 
w skutkach odegrało tak wielką rolę przy organizac j i k o m u ­
nikac j i kole jowej w P o l s c e i dotychczas jeszcze odbijać się 
musi ujemnie na normalnej eksploatacj i P . K . P . 

N a t o m i a s t z a z n a c z a autor, że władze okupacyjne dążyły 
do usprawnien ia sieci drogą budowy n o w y c h kole i n o r m a l ­
nych i wąskotorowych, co w istocie o d p o w i a d a rzeczywistości 
o tyle, że pobudowano znaczną ilość dojazdówek, ułatwiają­
cych wywóz z P o l s k i różnych artykułów gospodarczych . 

Poda jąc stan ilościowy naszego taboru, dr . C r e m e r po­
równywa go z taborem kole i n iemieckich , zarówno w l i c z b a c h 
absolutnych, jak i w stosunku do 100 k m . eksploatowanych 
długości i na tej podstawie t w i e r d z i , że tabor nasz jest s z c z u ­
pły (gering), bo mnie jszy od niemieckiego o 50 do 60°/,,, jed­
nakże nie uwzględnia przytem intensywności ruchu na k o l e ­
jach obu państw, który u nas słabszy jest znacznie , a m i a n o ­
w i c i e : d la pasażerów bl isko o 1 6 0 % , d la towarów zaś zgórą 
o 5 0 % . Jednocześnie z a z n a c z a autor, że tabor nasz nie o d ­
p o w i a d a w y m a g a n i o m współczesnym, jako przestarzały, nie 
wspominając jednak o tern, że pochodzi on prawie całkowicie 
przeważnie z repartycj i traktatowej lokomotyw i wagonów p r z e d ­
wojennych kole i n i e m i e c k i c h i aust jackich. 

U w a g i porównawcze co do ilości warsztatów, należałoby 
uzupełnić danemi o warsz ta tach z n i s z c z o n y c h , lub zgoła z m i e ­
c i o n y c h z powierzchni z iemi podczas burzy wojennej . 

S p r a w a personelu na P . K . P . potraktowana jest błęd­
nie i opaczn ie . 

N a brak w y k w a l i f i k o w a n e j służby kole jowej P . K . P . 
uskarżać się nie mogły. 

W y c o f a n i e personelu lokalnego miało miejsce ty lko na 
kolejach w zaborze p r u s k i m , natomiast w zaborach austryjac-
k i m i rosy jskim był i c h dostatek, zas i lony nadto fachowcami 
p o l s k i m i z ko le i wewnętrznych Austr j i i R o s j i , gdzie pol i tyka 
narodowościowa nie dążyła do bezwzględnego usuwania p o l a ­
ków ze służby kole jowej . D a l s z e w y w o d y o zmnie jszaniu się 
personelu etatowego i rozroście robotników oparte są również 
na fałszywych przesłankach. 

U w a g i z d z i e d z i n y taryf wymagałyby szerszego opraco­
w a n i a krytycznego , na co ramy niniejszego artykułu nie po­
zwala ją , jednakże zaznaczyć należy, że s p r a w a p o l i t y k i tary­
fowej na kole jach polskich nie może być rozpat rywana p o ­

w i e r z c h o w n i e , choćby z uwagi , że w k r a c z a ona w dziedzinę 
interesów gospodarczych, dotychczas jeszcze zarówno w sto­
sunkach wewnętrznych jak i zewnętrznych należycie n i e s k o n -
s o l i d o w a n y c h , co zresztą nie jest objawem wyłącznie dotykają­
cym P o l s k i , lecz i innych państw Europy w dobie powojennej . 
Podkreśl ić należy, że autor u w y p u k l a znaczenie ko le i po lsk ich 
w ruchu t ranzytowym pomiędzy zachodem i wschodem; miejmy 
nadzieję, że w przyszłości kole je w obrębie b. Królestwa nie 
będą miały p o w o d u do u t y s k i w a n i a na upośledzanie i ch s z l a ­
ków, praktykowane przed wojną w taryfach niemiecko - r o ­
sy j sk i ch . 

W zestawieniu dochodów i wydatków P . K . P . , które 
autor błędnie określa, jako b i lans , koleje polskie przeds tawia ­
ne są w b r e w prawdzie jako def i cytowe. Def i cy ty takie za 
rok 1924 w sumie 8,68 miljonów i za rok 1925 — 70,30 m i l ­
jonów w y k a z a n e są w rachunku dzięki wtłoczeniu do rozcho­
du eksploatac j i 89,00 i 69,06 miljonów wydatków na budowę 
nowych kole i i na inwestyc je , które n igdy nie mogą obciążać 
eksploatac j i . 

W ustępie, zatytułowanym „Pol i tyka k o l e j o w a " , autor 
z a c z y n a od wskazań, które i jakie środki należy przedsięwziąć 
ce lem u c z y n i e n i a z p o l s k i c h kolei żelaznych dźwigni d la gos­
podarczego rozwoju kraju i jednocześnie zapytuje, co u c z y n i o ­
no dotychczas w tym kierunku. 

Według autora zabiegi minis ters twa ograniczyły się w ro­
ku 1926 do reform o charakterze wyłącznie organizacy jnym. 
0 l i c z n y c h pracach z d z i e d z i n y odbudowy s iec i , ani o budo­
wie nowych linji nie wspomina się ani s łówka na tern miejscu, 

N a t o m i a s t , mówiąc o Państwowej R a d z i e K o l e j o w e j , 
której ustawę w y d r u k o w a n o z załączniku w całkowitym prze ­
kładzie, dr. Cremer w y o l b r z y m i a doniosłość jej współpracy 
1 przypisuje jej in ic ja tywie cały szereg zamierzeń sanacy jnych, 
a w tej l iczbie i projekt komerc ja l izac j i k o l e i państwowych. 

W ustępie ostatnim, poświęconym z a g a d n i e n i u pożyczek 
zagran icznych , autor t w i e r d z i , że R a d a ko le jowa uważa je z a 
jedyny punkt wyjścia. Ze swej strony stara się uspokoić oba­
w y , co do uzależnienia na tej drodze k o l e i po l sk i ch od wpływów 
obcych i poucza, że zgodnie z historją rozwój gospodarczy 
polski powstał dzięki obcym kapitałom i zagraniczne j umysło-
wości, co nie odpowiada rzeczywistości , gdyż ekspansja p o l ­
skiej intel igencj i zawodowej s ięgała n ie ty lko na wschód, lecz 
i na zachód. 

P r a c ę kończy dr. C r e m e r słowami uznania d l a d o t y c h ­
czasowych wysiłków na polu odbudowy k o l e i , wyraża jednak 
wątpliwość, aby młodej Po lsce danem było dokonać własnemi 
siłami budowy koniecznych nowych linj i ko le jowych . 

W powyższem streszczeniu staraliśmy się podać najbar­
dziej rażące błędy, niedomówienia i w y g o d y lub w n i o s k i opacz­
ne, dalecy jednak jes teśmy od w y c z e r p a n i a ca łośc i . Poda jemy 
je, aby zaznaczyć, że t a k a charakterystyka n a s z y c h kole i że ­
laznych nie może przynieść im chluby wobec zagranicy, która 
z pewną słusznością opierać się może w s w y c h sądach o na­
szem kole jnictwie na tak poważnym organie, j ak im jest n ie­
wątpliwie w l i teraturze kolejowej „Archiv fur E i s e n b a h n w e s e n " , 
zwłaszcza, że w piśmiennictwie obcem brak prac obszernie j ­
szych , t ematowi temu poświęconych. 

Okoliczność ta z n i e w a l a nas do zwrócenia się pod adre­
sem sfer decydujących, aby zechciały wejrzeć w tę sprawę 
i w interesie nietylko już k o l e j n i c t w a naszego, ale w pojętym 
szerzej , postarały się o zamieszczenie w kolejowej prasie z a ­
granicznej przekładów referatu inż. S . S z t o l c m a n a (Wiadomości 
związku P . Z . T . N° 2 r. 1927) i odczytu inż. J . Eberhardta 
(Przegląd T e c h n i c z n y N°.N°. 15 i 17 r. 1927). 

Obie te prace oparte na źródłach urzędowych, a t rakto­
wane bez żadnych widoków ubocznych , oddadzą nam większą 
przysługę na r y n k a c h z a g r a n i c z n y c h , niż najgłębie j ujęta p o ­
l e m i k a z dr. M . C r e m e r e m . 
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Pomieszczając list Dyrekt. inż. H. Suchanka, 
przypominamy, że istnieje uchwala Związku P. I. K. 
w sprawie obowiązku używania przy podpisie przed 

nazwiskiem skrótu „ inż.". Umieszczanie pod tytułem 
słowa „inżynier" Związek uważa za niewłaściwe. 

ZARZĄD ZWIĄZKU. 

List otwarty w sprawie tytułu „inżyniera". 
D a l e k i jestem od tego, b y m tytuł swój „ inżyniera" , os ią­

gnięty nauką, posponował. P r z e c i w n i e ! było zawsze d l a mego 
u c h a , d l a mojej osobistej ambic j i najprzyjemniej , gdy odezwano 
się do mnie tytułem „inżyniera" bez „dyrektorowania" lub 
„prezesowania" mnie . I gdybym kiedy miał dysponować jak ie 
szczególne zarządzenia na w y p a d e k mojej śmierci , to z pe­
wnością jednem z p i e r w s z y c h byłby tekst k lepsydry , który je­
dynie miałby zawierać z a w i a d o m i e n i e , że zmarły był „inży­
n i e r e m " . • 

C h y b a sam w i e k nasz , w i e k szalonego wprost rozwoju 
w i e d z y technicznej wpajać m u s i w nas dumę, że możemy się 
zal iczać do tej w i e l k i e j naukowej grupy, która, śmiało rzec 
można, kroczy dziś na cze le całe j ludzkości, prowadząc j ą 
w coraz bardziej zdumiewające c u d a m i i potężnemi w y t w o ­
rami ludzkie j w i e d z y regiony, i nadając naszej współczesności 
piętno o l b r z y m i e g o rozrostu 1 postępu t e c h n i k i . 

A jednak r a z i mnie już o d d a w n a słowo „inżynier" i już 
nie jeden raz w potocznej rozmowie pozwoliłem sobie dać 
wyraz poglądom moim na tę kwest ję . R a z i mnie jednak nie 
treść tego słowa, tylko — sposób jego użycia i jestem przeko­
nany, że na autentycznym przykładzie (z mojej praktyki ) będę 
mógł naj lepiej wyjaśnić tę niby paradoksalność moich myśli. 

O i le m i s ię zdaje , tylko w D y r e k c j a c h b. zaboru ro­
syjskiego używa s ię , w urzędach i w instytucjach publ i cznych 
pieczęci , w których tekście obok nazwy urzędowego s tanowiska 
umieszczone jest słowo: „Inżynier" . Naprzykład: „Naczelnik 
Warsztatów Głównych, Inżynier" , lub: „Naczelnik D y s t a n s u , 
Inżynier" , a lbo : „Starszy K o n t r o l e r , Inżynier" i t. p. 

N i e jest to następstwem jakiegoś ogólnoobowiązującego 
przepisu urzędowego, przynajmnie j nie przypominam sobie ż a - . 
dnego takiego p r z e p i s u , wydanego przez nasze centralne wła­
dze . U m i e s z c z a n i e słowa „inżynier" obok urzędowej n a z w y 
s tanowiska służbowego zdaje mi się być raczej w y n i k i e m lub 
następstwem pewnej t radyc j i , przejętej od zaborcy i widzę 
w niej może w y r a z owej wspomniane j dumy z tego dziś usta­
wowego tytułu naukowego, a p o z a tem także pewną chęć z a ­
dokumentowania nie jako petryf ikac j i łączności danego stano­
w i s k a z nauką techniczną, z ukończonem studjum wyższej 
szkoły pol i technicznej . T e n d e n c j a bezsprzecznie słuszna, lecz 
zdaje mi się, że ta sama tendencja znaleźć może swój w y r a z 
w innej formie, choćby przez si lne i sol idarne ustawiczne w y ­
suwanie naszych w tym k i e r u n k u żądań na forum publiczne 
i wobec władz. • 

A l e używanie już zgóry wydrukowanego tytułu „inży­
n i e r a " m a czasem następstwa wręcz przeciwne intenc j i , mów­
my „monopol izac j i " tytułu „inżyniera" . S ą d z ę , że wystarczy 
następujący, prawdopodobnie nie jedyny, przykład z mego 
osobistego doświadczenia: 

W pewnem centra lnem urzędzie naszego kole jnic twa uży­
wano takiej właśnie pieczęci z dodatk iem słowa: „Inżynier" . 
K i e r o w n i k i e m tego urzędu był inżynier, więc słowo to obok 
jego n a z w i s k a nie raziło. L e c z pewnego d n i a otrzymuję z tego 
urzędu akt, pod którym odbi ta była znana m i już pieczęć, 
lecz obok słowa „inżynier" widniał podpis , zresztą bardzo 
godnego zastępcy owego k i e r o w n i k a , który jednak nie p o s i a ­
dał najmniejszego u p r a w n i e n i a do używania tytułu inżyniera. 

S a p i e n t i sat! Myślę, że przecież o wiele poważniej b ę ­
dzie wyglądać, gdy każdy zawsze własnoręcznie w odpisie 
swoim umieści skrót: „ inż." , aniżeli gdy dopuści do takiego, 
w tym w y p a d k u mimowolnego , a czasem może i umyślnego 
nadużywania tytułu, zdobytego drogą m o z o l n y c h studjów. N i g d y 
jeszcze nie spotkałem pieczęci : „Kierownik S z p i t a l a , Doktór" 
1 sądzę, że wogóle takie nie istnieją, gdyż każdy lekarz , każdy 
doktór p r a w nie podpisze się inacze j , jak ty lko z dodatk iem 
skrótu: „dr . " przed swojem n a z w i s k i e m . 

Zupełnie nie mogę się zgodzić z myślą przewodnią pe­
wnej m o w y rektora (!) jednej z n a s z y c h najwyższych uczelni 
technicznych, który chcąc ironizować dążność do w p r o w a d z e n i a 
powszechnie „izb inżynierskich" , wypowiedział się w sensie 
wręcz p r z e c i w n y m , uchybiającym osobistym zdobyczom, j a k i e 
daje n a u k a , której personifikacją właśnie była osoba mówcy. 
M y inżynierowie powinniśmy wszędzie, na każdem miejscu, 
przy każdej sposobności okazywać nasze przywiązanie do n a ­
szego naukowego tytułu, i raczej dążyć do ut rwalen ia i w z m o ­
c n i e n i a d o t y c h c z a s o w y c h us tawowych z d o b y c z y naszego w y ­
kształcenia; właśnie dlatego jest obowiązkiem n a s z y m , dążyć 
do usunięcia słowa „inżynier" z m i a n o w n i c t w urzędowych 
stanowisk. W t e d y z n i k n i e również potrzeba używania pruskiego 
dodatku; „ d y p l o m o w a n y . T o słowo „inżynier" powinno z a w s z e 
oznaczać ukończenie wyższego wykształcenia technicznego, 
i powinno być przez nas w tym duchu stale używane przy 
n a s z y c h podpisach, ale należy je bezwzględnie rugować z pie­
częci urzędowych jako s z k o d l i w y i niepotrzebny dodatek. 

Inż. H. Suchanek. 

K r o n i k a k r a j o w a . 
W dniach 23 i 24 k w i e t n i a r, b. odbyła się w P r a d z e 

konferencja Zarządów k o l e j o w y c h austr jackich , czechos łowac­
k i c h i po l sk i ch w sprawie p r z e w o z u węgla polskiego do W ł o c h 
t ranzytem przez Austrję i Czechosłowac ją . N a konferencji 
uchwalono utrzymać nadal zniżone s t a w k i przewozowe na wę­
giel do granicznej stacj i austr jacko-włoskie j T a r v i s i o , obowią­
zujące ty lko do 31 s ie rpnia 1927 r.; poza tem wprowadzono 
pewne z m i a n y w w a r u n k a c h s tosowania tych stawek przez 
zmnie jszenie w y m a g a n y c h ilości nadanego węgla o okresie 
miesięcznym. 

W dniach 21 i 22 k w i e t n i a r. b. odbyła się w M o n a c h -
jum z i n i c j a t y w y k o l e i n i e m i e c k i c h konferenc ja w sprawie 
w p r o w a d z e n i a bezpośredniej komunikac j i niemiecko-bułgarskie j . 
W konferenc j i tej bra l i udział przeds tawic ie le k o l e i austr jac­
k i c h , czechosłowackich, węgierskich, polsk ich i n i e m i e c k i c h . 

Jugos ławja nie wysłała s w y c h delegatów, a Rumunję na je 
żądanie zastępowała P o l s k a . 

U c h w a l o n o wprowadzić wymienioną komunikację z waż­
nością od d n i a 1 l i p c a 1927 r. K o l e j e polskie i rumuńskie 
wejdą ze s w e m i l in jami t ranzytem do tej k o m u n i k a c j i po ure­
g u l o w a n i u p e w n y c h kwesty j spornych pomiędzy kole jami p o l ­
skiemu a n i e m i e c k i e m i , co najprawdopodobnie j da się os iąg­
nąć przed o z n a c z o n y m wyżej t e rminem. 

D n i a 3 maja odbyło s ię w Paryżu drugie z kole i Z e b r a ­
nie Ogólne Międzynarodowego Związku K o l e j o w e g o ( U n i o n 
Internationale des C h e m i n s de fer). Z e b r a n i a te zwoływane 
są w odstępach 5 - l e tn i ch . 

Ostatnie zebranie uchwaliło cały szereg z m i a n w S t a t u ­
c ie Związku. 

D o związku weszły koleje japońskie , które jako nie po-
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s iada jące bezpośredniej łączności z s iec ią kolejową Europy 
i A z j i poprzednio nie należały do związku, 

K o l e j e P o l s k i e , reprezentowane dotychczas w jednej gru­
pie z ko le jami Łotewskiemi i Estońskiemi, uzyskały w Z a r z ą ­
dzie Związku reprezentację samodzielną wyłącznie d l a s iebie , 
zaś Łotwa i Estonja wejdą do jednej grupy z Li twą, dotąd 
niereprezentowaną w Zarządzie . 

D o P r e z y d j u m Związku, złożonego z przedstawic ie l i F r a n ­
c j i , A n g l j i , N i e m i e c i Włoch, Zarząd otrzymał prawo koopto­
w a n i a przeds tawic ie l i Państw, które posiadają conajmniej 8 
głosów w Związku, wobec czego koleje P o l s k i e , posiadające 
te w a r u n k i , uzyskają możność we jśc ia do P r e z y d j u m Związku. 

Kole je P o l s k i e , które dotąd uczestniczyły w 3 -ch K o m i s ­
jach (na ogólną ilość 5 - i u K o m i s j i ) : R u c h u osobowego, R o z ­
rachunkowej i T e c h n i c z n e j , zyskały jeszcze udział w K o m i s j i 
Ruchu T o w a r o w e g o , b. ważnej ze względu na wzrastający ruch 
towarowy w Polsce , zwłaszcza ruch towarowy tranzytowy. 

N a Z e b r a n i u Kole je P o l s k i e reprezentowal i : Podsekre tarz 
Stanu inż. J. Eberhardt , Członek Zarządu Związku i jego z a ­
łożyciel , oraz N a c z e l n i k W-łu taboru kole jowego inż. M . G r o ­
n o w s k i . 

D n i a 13/V rozpoczęły się w Minis ters twie K o m u n i k a c j i 
obrady plenarnego posiedzenia Państwowej R a d y K o l e j o w e j . 

Pos iedzenie otworzył osobiście P a n M i n i s t e r K o m u n i k a c j i 
inż. P a w e ł R o m o c k i przemówieniem, w którem wskazał , jak 
trudną i odpowiedzialną jest ro la k o l e i , aby praca jej odpo­
wiadała w a r u n k o m gospodarczym kraju, szła na rękę rozwojo ­
w i przemysłu i handlu , a równocześnie, aby gospodarka k o l e ­
j o w a pos tawiona była na odpowiednim poziomie technicznym 
i dawała dodatnie rezul taty l i n a n s o w e . 

P . Minis ter K o m u n i k a c j i w dłuższem expose wykazał co 
koleje zrobiły w ubiegłym roku s p r a w o z d a w c z y m w dziedz in ie 
budowy i u t r z y m a n i a k o l e i , eksploatacj i gospodarki p a r o w o z o ­
wej i warsztatowej , p o l i t y k i taryfowej, s tatystyki i adminis t rac j i , 
dając jasny i prze jrzysty b i lans pracy p o l s k i c h ko le i państwo­
w y c h , który pod każdym względem jest dodatni . 

W d a l s z y m ciągu składali s p r a w o z d a n i a z działalności 
Komitetów: Eksploatacy jnego, Nowobudujących się ko le i i T a ­
ryfowego Państwowej R a d y K o l e j o w e j , Przewodniczący tych 
Komitetów. 

D n i a 9 i 10 maja K o m i s j a minister jalna pod p r z e w o d ­
nic twem N a c z e l n . W - ł u M i n . K o m u n . inż. A d a m a T u z a , do­
konała inspekc j i wybudowanej przez województwo Ś ląsk ie nor­
malnotorowej l in j i kolejowej C h y b i e — S k o c z ó w . Inspekcja ta 
miała na celu ustalenie terminu i warunków o t w a r c i a n o r m a l ­
nego ruchu towarowego i osobowego na tej l i n j i . 

N o w a l in ja ogólnej dł. 14 k m . , w y b u d o w a n a została 
według warunków t e c h n i c z n y c h , odpowiadających l in jom z n a ­
c z e n i a pierwszorzędnego. Otwarc ie ruchu osobowo-bagażowego 
nastąpiło w d n i u 15 maja, zaś od 1 c z e r w c a na nowej l in j i 
w p r o w a d z o n y zostanie normalny ruch towarowy. 

L i n j a ta , którą utrzymywać będzie Minis ters two K o m u ­
nikac j i , będzie eksploatowana przez Krakowską Dyrekc ję K o ­
le jową. P o s i a d a ona ogromne znaczenie d l a Górnego Ś l ą s k a , 
daje bowiem polepszenie k o m u n i k a c j i kole jowej między C i e ­
szynem a okręgiem R y b n i c k i m , która dotychczas odbywała się 
drogą okólną przez B i e l s k — D z i e d z i c e o 37 k m . dłuższą od 
obecnej . 

Per t raktac je między rządem polskim a czechosłowackim 
w sprawie z a w a r c i a konwenc j i kole jowej między obu Państwa­
m i , rozpoczęte jeszcze przed 2 - m a laty w P r a d z e , a nas tęp­
nie z d l u g i e m i p r z e r w a m i prowadzone w Ołomuńcu, W a r s z a w i e 
i M o r a w s k i e j Ostrawie , zostały w tych dniach ostatecznie 
ukończone w K r a k o w i e . K o n w e n c j a m a na celu uregulowanie 
na k o l e j o w y c h stacjach granicznych między Polską a C z e c h o ­
s łowac ją ruchu kole jowego, przewozu poczty , oraz czynności 
ce lnych i paszpor towych , związanych z ruchem g r a n i c z n y m . 
P o d p i s a n i e konwenc j i przez pełnomocników obu Państw n a ­
stąpi w P r a d z e w najbliższych d n i a c h . 

Według d a n y c h statystycznych M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i 
w k w i e t n i u r. b . naładowano węgla polskiego na eksport d r o ­

gą morską v i a Gdańsk, G d y n i a i T c z e w 405.677 tonn. Nała -
dunek ten wskazuje , że eksport naszego węgla , zwłaszcza do 
państw bałtyckich i s k a n d y n a w s k i c h jest bardzo intensywny, 
gdyż naładunek węgla w portach naszych ty lko we wrześniu 
roku zeszłego był większy o 4 tys. tonn, chociaż był to okres 
strajku węglowego angielskiego i ogromnego zapotrzebowania 
węgla polskiego na r y n k a c h z a g r a n i c z n y c h . 

Należy podkreślić, że w k w i e t n i u było więcej niż z w y ­
kle dni świątecznych, co również oczywiście wpływa na ilość 
naładunku. Miesiąc kwiecień należy uważać pod względem 
naładunku w portach z a r e k o r d o w y . 

D n i a 4 maja b. r. na sz laku Lubl in—Rozwadów, między 
stac jami Z e m b o r z y c e — N i e d r z w i c a Luża, n ieznani sprawcy 
wyjęli kilkadziesiąt haków przytrzymujących szyny na podkła­
dach i rozkręcili śruby przy jednym ze złączów. S łużba dro­
gowa spostrzegła jednak zbrodnicze uszkodzenie toru w porę 
tak, że nie pociągnęło to z a sobą żadnych następstw. Ś ledz­
two w toku. 

D n i a 12/V w pobliżu stacji B a r a n o w i c z e zauważyła służ­
ba ko le jowa rozkręcone szyny na torze k o l e j o w y n , obok któ-
tych znajdował się materjał w y b u c h o w y . Z b r o d n i c z y z a m a c h 
wykryto tuż przed przejściem pociągu osobowego, który jechał 
z W a r s z a w y . Poc iąg za t rzymano na stacji Żerebietówka, zaś 
na mie jce w y p a d k u wyruszył z B a r a n o w i c z specjalny pociąg 
ratunkowy z w o j s k i e m i pol ic ją , która prowadzi energiczne 
śledztwo.. 

W dniach 13 i 14. maja odbyła się w Bukareszc ie 
Polsko-Rumuńska konferenc ja k o l e j o w a , na której kole je p o l ­
skie reprezentowal i delegaci M . K . inż. M . G r o n o w s k i , inż. 
S . W a s i l e w s k i , p. J . B a r t k i e w i c z w r a z z de legatami S t a n i ­
sławowskiej D y r e k c j i K . P . Bukareszteńska konferenc ja za ję ­
ł a się ostatecznem usta leniem, oraz uzgodnieniem całego sze­
regu kwestj i f o r m a l n y c h , p r a w n y c h a d m i n i s t r a c y j n y c h w związ­
ku z s f ina l izowaniem, oraz p o d p i s a n i e m umowy, dotyczącej prze­
wozu rur w i e r t n i c z y c h do okręgu naftowego rumuńskiego 
w P l o e s t i z a spec ja lną ulgową taryfą na kole jach rumuńskich. 

Należy zaznaczyć, że transporty tych rur , dowożone b ę ­
dą na miejsce swego przeznaczenia przy pomocy parowozów 
polskich obsługiwanych przez po l sk i ch maszynistów. 

Ostatnie j konferencj i , która doprowadziła do podpisania 
u m o w y przewodniczył przez cały czas t rwania obrad K i e r o w ­
nik Delegac j i polskie j inż. M . G r o n o w s k i , którego w ten spo­
sób wyróżnił N a c z e l n y D y r e k t o r ko le i rumuńskich p. M e r e u t z ' a . 

S tosownie do postanowień zawarte j u m o w y , koleje r u ­
muńskie przyjmują na s iebie całkowitą odpowiedzialność za 
całość transportu parowozów, oraz ewentualnie w y p a d k i j a k i m 
mogłaby ulec obsługa parowozowa. 

P o z a tern Zarząd ko le i rumuńskich, przyjął na s iebie d o ­
datkowe zobowiązania co do całkowitego w y k o r z y s t a n i a p a ­
rowozów polsk ich również i w drodze powrotnej , przyczem 
każdy transport rur w i e r t n i c z y c h , idący z P o l s k i do Zagłębia 
naftowego rumuńskiego o t r z y m a na granicy polsko-rumuńskiej 
spec ja lnie wyszkolonego kontro lera . 

Podczas konferencj i poruszaną była s p r a w a e k s p o r t o w a ­
nia węgla po lsk iego do portów rumuńskich w G a l a c z u i B r a i l e 
przy pomocy p o l s k i c h parowozów, w z a m i a n z a co Rząd rumuń­
s k i uwolniłby węgiel po lsk i od opłat c e l n y c h . N a d sprawą tą 
obie strony zastanowią się i opracują odpowiednie w n i o s k i , 
zwłaszcza, że węgiel p o l s k i nie stanowiłby konkurencj i d la 
brunatnego węgla rumuńskiego, który nie może być dos tarcza ­
ny jako pa l iwo zawija jącym do w s p o m n i a n y c h portów okrętom. 
N a d t o węgiel rumuński jest bardzo drogi tak, że okręty k o ­
rzysta ją dotychczas jedynie z węgla angie lskiego, który p o m i ­
mo w y s o k i c h kosztów przewozu jest tańszy i lepszy w gatun­
ku od węgla rumuńskiego. 
W ę g i e l p o l s k i eksportowany do portów rumuńskich w s p r z y ­
ja jących w a r u n k a c h mógłby śmiało konkurować z węglem an­
g i e l s k i m i zagarnąć ten rynek, który konsumuje pokaźną ilość 
węgla, bo przeszło pół mi l jona tonn rocznie . 



178 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y N? 6 

N a nowozbudowane j l inj i K a l e t y - P o d z a m c z e od d n i a 5 
l is topada roku zeszłego odbywał się ruch tymczasowy pociągów 
t o w a r o w y c h , w tej l iczbie k i l k u par pociągów węglowych w k o ­
m u n i k a c j i G ó r n y - Ś l ą s k — G d a ń s k — G d y n i a . W celu odciążenia 
l inj i Zagłęb ie -Częs tochowa z dniem 15 s tycznia l i czba pocią­
gów węglowych została podniesiona do 13 par dziennie p i e r w ­
szego, na k w i e t n i a zaśr. b. uruchomiono ponadto na tej linji 
j edną parę pociągów osobowych. Równocześnie były p r o w a ­
dzone w d a l s z y m ciągu roboty budowlane, które obecnie z o ­
stały wykończone. 

W dniu 11 maja r. b. K o m i s j a Min is te r j a lna przy u d z i a ­
le b. k i e r o w n i c t w a B u d o w y l in j i K a l e t y - P o d z a m c z e oraz p r z e d ­
s tawic ie l i D y r e k c j i K . P . w P o z n a n i u i K a t o w i c a c h , dokonała 
objazdu inspekcyjnego l in j i i stwierdziła, że stan toru i wszys t ­
k i c h urządzeń nowozbudowanej ko le i o d p o w i a d a p r z e p i s o w y m 
w y m a g a n i o m , wobec czego Minis ters two K o m u n i k a c j i wydało 
rozporządzenie o otwarciu w dniu 15 m a j a r. b. normalnego 
ruchu osobowego i towarowego na tej l in j i . Odc inek od st. 
Kale ty do st. H e r b y - N o w e włącznie oddany został do e k s p l o a ­
tacji D y r e k c j i K . P . w K a t o w i c a c h , pozostała zaś część D y ­
rekc j i K . P . w P o z n a n i u . 

O d 15 maja r. b. na k o l e i K a l e t y - P o d z a m c z e urucho­
mione zostały 2 pary poc. posp iesznych Kraków-Poznań, które 
dotąd przechodziły przez K l u c z b o r k t. z. przez terytorjum 
N i e m i e c k i e . Oprócz tego uruchomiono 2 pary poc. osobowych 
i 1 parę poc . osobowych w ruchu niestałym. R u c h towarowy 
na tej k o l e i już obecnie zbliża się do wycz e r pa nia zdolności 
przepustowej jednotorowej, wobec czego powstaje potrzeba w y ­
konania całego szeregu robót i n w e s t y c y j n y c h , jak to budowy 
dodatkowych mijanek, rozbudowy stacyj i . t. p , a w d a l s z y m 
ciągu potrzeba z b u d o w a n i a drugiego toru. 

Ostatnio w dodatku k o m u n i k a c y j n y m „Frankfurter Z e i t u n g " 
znajdujemy b. pochlebną opinję o polskiej gospodarce kolejowej , 
która jest tern cennie jsza, że pochodzi ze źródła n iemieckiego. 

A u t o r artykułu wskazuje na o lbrzymie trudności, jakie 
P o l s k a miała do przezwyciężenia przy organizac j i s k o m p l i k o ­
wanej machiny kolejowej rozczłonkowanej na 3 równe części 
przez zaborców. M i m o tych trudności organizatorom polsk ich 
ko le i udało się je doprowadzić do stanu wprost wzorowego. 
D z i e n n i k n i e m i e c k i podkreśla nadzwyczajną punktualność i ta ­
niość po lsk ich kole i , oraz c h w a l i czystość wagonów i uprze j ­
mość personelu kole jowego. 

Kole je polskie mogą być wzorem — z d a n i e m autora — 
doskonałej organizac j i , a P o l s k a śmiało może się n iemi szczycić . 
Z e spec ja lnem u z n a n i e m podkreśla n i e m i e c k i dziennik in ten­
sywną pracę nad odbudową z n i s z c z o n y c h przez wojnę objektów 
k o l e j o w y c h . 

Dzięki wykończeniu przez Kra jową Fabrykę L o k o m o t y w 
w C h r z a n o w i e 6 0 - c i u parowozów osobowych typu ciężkiego, 
zamówionych w tej wytwórni przez Minis ters two K o m u n i k a ­
cji usunięty został brak parowozów osobowych do prowadzenia 
ciężkich pociągów pośpiesznych i t ranzytowych . 

N o w o z b u d o w a n e parowozy przydzie lone zostały do D y ­
rekcj i k o l e j o w y c h małopolskich i Królestwa Kongresowego, gdzie 
przedewszystk iem brak ich dawał s ię odczuwać. 

W o b e c zwiększa jącego się ruchu, oraz ilości przewozów 
na kole jach wąskotorowych, które nie rozporządzają dostatecz­
ną ilością taboru, M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i dąży stale w m i a ­
rę możności f inansowych do powiększenia tego taboru . 

W roku bieżącym nabędzie Min is te rs two K o m u n i k a c j i 
w wytwórniach kra jowych na użytek kolei wąskotorowych pew­
ną ilość parowozów, około 100 węglarek, kilkadziesiąt w a ­
gonów krytych towarowych , oraz osobowych i d w a wago­
ny motorowe. 

D n i a 28 maja r. b. ko le jn ic two polskie obchodziło u r o ­
czyśc ie jubileusz 50- letnie j pracy zawodowej zasłużonego 

w d z i e d z i n i e b u d o w n i c t w a k o l e i inż. S tefana Sz to lcmana , re­
daktora naczelnego miesięcznika „Inżynier K o l e j o w y " . 

O godz. 13 w s a l i konferencyjnej M i n i s t e r s t w a K o m u n i ­
kac j i w obecności P a n a M i n i s t r a K o m u n i k a c j i , P r e z e s a D y r e k c j i 
W a r s z a w s k i e j K . P . 1 l i cznie zebranych urzędników Minis ters twa 
i D y r e k c j i odbyło się wręczenie J u b i l a t o w i adresów od urzęd­
ników M i n i s t e r s t w a i K o l e i , Kół Związku P o l s k i c h Inżynierów 
K o l e j o w y c h , Koła Inżynierów K o m u n i k a c j i oraz K o m i t e t u R e ­
dakcyjnego „Inżyniera K o l e j o w e g o " . P r z e m a w i a l i P a n Minis ter 
inż. P . R o m o c k i , P r e z e s Związku P o l Inż. K o l . inż. W . G ą -
s o w s k i , który odczytał tekst adresu, Redaktor „Inżyniera K o ­
le jowego" inż. A . Pawłowski i i n n i . 

W i e c z o r e m w sa lonach S t o w a r z y s z e n i a Techników przy 
udzia le b l isko 100 osób odbyła się koleżeńska uczta , podczas 
której w l i cznych mowach od poszczególnych instytuc j i i orga­
nizacj i k o l e j o w y c h , tudzież w przemówieniach i n d y w i d u a l n y c h 
podkreślano wybi tne zasługi Jubi la ta w dziedzin ie u d o s k o n a ­
lenia t e c h n i k i kolejowej i organizac j i ko le jn i c twa polskiego, 
oraz Jego niespożytą energję w pracy zawodowej i społecznej , 
niezwykły takt i powagę w stosunkach koleżeńskich i wysokie 
zalety osobiste. W uczcie , obok rodziny Jubi lata , wzięli udział 
przeds tawic ie le wszys tk ich gałęzi adminis trac j i kole jowej z P a ­
nem M i n i s t r e m K o m u n i k a c j i inż. P . R o m o c k i m , W i c e m i n i s t r e m 
inż. J . E be r ha r d t e m , D y r e k t o r a m i Departamentów i P r e z e s a m i 
D y r e k c j i K o l e j o w y c h na czele. 

W dniach 16 —18 maja r. b. odbyła się w W i e d n i u k o n ­
ferencja w s p r a w i e utworzenia bezpośrednich taryf dla ruchu 
towarowego, między stac jami ko le i po lsk ich a portami a d r , a -
t y c k i e m i w Try jeśc ie , F i u m e , P o l i i Rovigno d'Istria. Brak 
tak ich taryf bezpośrednich dawał się odczuwać naszemu prze­
mysłowi, który z w y m i e n i o n y c h portów korzysta tak w eks ­
porcie jak i w imporcie w dość znacznej mierze , szczególnie 
zaś w ruchu t o w a r o w y m i b l i s k i m W s c h o d e m t. z w . L e w a n -
tem. W konferencj i , która doszła do skutku z i n i c j a t y w y i na 
wniosek Minis ters twa K o m u n i k a c j i , wzięli udział delegaci k o ­
lei żelaznych czesko - słowackich, austr jackich, węgierskich, 
jugosłowiańskich, włoskich, oraz za interesowanych w tym r u ­
chu towarzystw okrętowych C o s u l i c h L l o y d T r i e s t i n o . 

W rezultacie obrad zgodzono się zasadniczo na propo­
zycję M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , co do utworzenia bezpośred­
niej taryfy d l a wchodzących w tyrn ruchu pod uwagę a r t y k u ­
łów od i do odnośnych stacyj p o l s k i c h . Jako podstawa do 
d a l s z y c h prac nad tą taryfą służyć będzie istnie jąca już czes-
k o s l o w a c k o - a d r j a t y c k a taryfa t o w a r o w a , która przewiduje już 
obecnie specjalnie zniżone s tawki przewozowe do i od stacyj 
granicznych polsko - czeskosłowackich. W konsekwenc j i tego 
uchwalono na wniosek delegacj i włoskich zarządów kole jo ­
w y c h oraz towarzystw okrętowych, poparty przez w s z y s t k i e 
delegacje innych zarządów kole jowych, aby z a walutę przyszłej 
taryfy polsko - adr jatyckie j przyjąć walutę czeskosłowacką, co 
ułatwi i uprości ogromnie prace taryfowe, gdyż do is tnie ją­
cych w koronach c z e s k i c h stawek taryfy czeskosłowacko-adr ja-
tyckie j doda sie poprostu odpowiednio prze l iczone s t a w k i P . K . P . 

D e l e g a c j a polska , j a k k o l w i e k ze swej strony wysunęła 
myśl, czy nie możnaby wziąć pod uwagę złotego polsk iego , 
który wykazuje od szeregu miesięcy niezmienną s ta łość , nie 
mogła nie uznać słuszności ostatniego argumentu i zgodziła 
s ię na walutę czeskos łowacką z zastrzeżeniem wystąpienia 
z w n i o s k i e m na zmianę tej uchwały, o ile późniejsze s tosunki 
będą tego wymagały. 

Ostateczne formy i sposób opracowania taryfy ustal i śc i ­
ś le jsza komis ja , która zbierze się w W i e d n i u 30 c z e r w c a r. b. 
Uchwały i wniosk i tej k o m i s j i będą przedmiotem obrad n a ­
stępnej plenarnej komis j i polsko-adr ja tyckie j , która odbędzie 
się w K r a k o w i e we wrześniu. N a konferencj i k r a k o w s k i e j 
przystąpi k o m i s j a urzędnicza do szczegółowego o p r a c o w a n i a 
taryfy, która wejdzie w życie prawdopodobnie już 1 s tyczn ia 
1928 r. O m a w i a n a taryfa przynies ie znaczne ułatwienia k a l ­
ku lac j i cen p r z e v o z u w ruchu t o w a r o w y m z portami adr ja tyc -
k i e m i i s tworzy możność utworzenia dogodnej drogi dla moż­
liwości e k s p o r t o w y c h naszego przemysłu. 

Zarządem kierującym polsko-adr ja tyck im związkiem z a ­
in teresowanych kole i , obrano jeduomyślnie zarząd austr jackich 
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ko le i związkowych w W i e d n i u , w którego ręku, jak dotąd, są 
skoncentrowane wszystkie sprawy, dotyczące taryf czeskos ło-
wacko-aus t r jacko - i węgiersko-adrjatyckich. W myśl zastrze­
żenia delegac j i polskie j wybór ten jest prowizoryczny i o g r a ­
niczony ty lko do czasu opracowania taryfy i statutu związko­
wego , poczem kierownic two Związkiem m a przejść n a rzecz 
k o l e i włoskich lub polsk ich . 

W o b e c powyższego stanu rzeczy Minis ters two K o m u n i ­
kacj i przedłuży ważność ogłoszonych w Monitorze P o l s k i m 
N : 76 z dn. 2 kwie tn ia r. b . zniżek d l a przewozów polsko-
adr jatyckich narazie do końca grudnia r. b. , a więc do ter­
m i n u , w którym n o w a taryfa p o l s k o - a d j a t y c k a wejdzie w życie. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 
Dalszy rozwój propagandy hadlowej w ruchu towarowym Kolei 

Niemieck ich *). Towarzystwo Kolei Niemieckich jest na drodze żywego 
postępu w dziedzinie kanalizacji międzynarodowego ruchu towarowego 
przez porty i koleje Rzeszy. 

Ostatnio otwarte zostało w Nowym Jorku przedstawicielstwo Deut­
sche Reischbahn pod nazwą: „Gerrmn Railroad Company--Freight Informa­
tion Office, General-Representative in New-York". 

Przedstawicielstwo to ma następujące zadania: 
1. Rozwój wzajemnych stosunków przewozowych pomiędzy Ameryką 

Północną i Rzeszą Niemiecką przez badanie ruchu towarowego i je­
go potrzeb; 

2. Bezpłatne informowanie klientów o stosunkach taryfowych Rzeszy 
i krajów sąsiednich, oraz informowanie Towarzystwa Kolei Niemiec­
kich w Berlinie o gospodarczych i techniczno-przewozowych kon­
iunkturach zagranicy. 

3. Bezpłatne wyjaśnianie dogodnych połączeń przewozowych z i do 
Niemiec, oraz tranzytem przez Rzeszę. 

4. Badanie nieregularności w ruchu towarowym z Niemcami. 
Przedstawicielstwo to nie posiada bynajmniej charakteru handlowo-

spedycyjnego. Jest ono wyłącznie placówką informacyjną dla rozwoju 
stosunków przewozowych pomiędzy Rzeszą z jednej strony, a Stanami 
Zjednoczonemi i Kanadą z drugiej. 

Życzyćby należało aby Polskie Koleje Państwowe weszły na podo­
bną drogę żywego rozwoju międzynarodowego ruchu towarowego, oparte­
go na zdrowym politycznym i kupieckim zrozumieniu roli aparatu komu­
nikacyjnego w życiu państwa. 

./. H. 

Bezpieczeństwo ruchu na Kolejach Niemieck ich. Statystyka wy­
padków na Kolejach Niemieckich wykazuje następujące porównawcze dane 
za lata 1913 (dawny obszar Rzeszy) oraz 1925 i 1926. 

Rodzaj wypadków 1913 *) 1925 1926 

Wykolejenia 356 
% 

10,0 415 

% ' 
13,4 470 

% 
16,0 

308 8,6 213 6,9 187 6,3 

Inne wypadki ruchowe. 2899 81,4 2458 79,7 2290 77,7 

Ogółem wypadków . 3563 100 3086 100 2947 100 

Liczby zabitych podróżnych i pracowników kolejowych wahały się 
następująco. 

W y p a d k i ś m i e r t e l n e 1913 *) 1925 1926 

108 148 174 
„ z tego poniosło śmierć z włas-

83$ BQ2 55$ 

Zabito pracowników kolejowych . . 744 409 318 
z tego poniosło śmierć z włas­
nej winy 96$ 96$ 99$ 

Naocznem jest, iż bez względu na znaczne zmniejszenie się sieci 
kolejowej, liczba zabitych podróżnych silnie wzrosła i to wyraźnie z wi­
ny kolei. 

Wypadki śmiertelne z pracownikami kolejowymi spadają dzięki 
umiejętnemu szkoleniu personelu, badaniom psychotechnicznym, tablicom 
i plakatom ostrzegawczym i t. d. 

Liczby rannych podróżnych i pracowników kolejowych również 
wzrosły. 

Na 1 miljon poc./km. było wypadków: 
w roku 1913**) — 4,66 

1925 — 5,78 
1926 — 5,25 

Na 1 miljon poc /km. zabito albo okaleczono osób: 
w roku 1913**) — 4,93 

1925 — 5,70 
1926 — 5,98 

*) Patrz „Inżynier K o l e j o w y , kwiecień 1927 4. 
**) Dawne granice Rzeszy. 

O k a l e c z e n i a 1913 *) 1925 1926 

759 796 1268 
„ z tego odniosło rany 

z własnej winy . . . . 30$ 45$ 25$ 

Okaleczono pracowników kolejowych 1392 1042 1063 
z tego odniosło rany 
z własnej winy . . . . 65$ 90$ • 91$ 

Liczby podane nie świadczą bynajmniej o bezpieczeństwie ruchu 
na Kolejach Niemieckich, a wzięte są one z urzędowego sprawozdania 
o Deutsche - Reichsbahn za 1926 r. 

J. H. 

Bezpieczeństwo w ruchu ko le jowym i ko łowym w Ang l j i . Sir Fe-
lix J. C. Pole, Generalny Dyrektor Towarzystwa Kolei Great Western 
(Anglja) podkreślił w jednym z ostatnich przemówień, iż ruch kolejowy 
zapewnia podróżnym więcej bezpieczeństwa, niż ruch kcłowy w miastach 
i na drogach bitych. 

W 1926 r. przewiozły Koleje Angielskie 1,5 miljarda podróżnych 
i tylko 4 osoby zostały ciężko ranione, zaś w 1925 r. z ogólnej liczby 
1,7 miljarda podróżnych nikt nie został zabity W ruchu kołowym na­
tomiast w ciągu 1926 r. zostało zabitych 4.307 osób, rannych zaś aż 
121.705 osób. ' 

J H. 

Stan taboru Towarzys twa Kolei Belgijskich. Towarzystwo Kolei 
Belgijskich, eksploatujące sieć b. Belgijskich Kolei Państwowych, wyka­
zuje następujący ilostan taboru: 

I 1 o s t a n 1926 1913 

4.642 4.370 

9.340 8.091 

129 246 90.361 

Stan taboru towarowego, gorszy wprawdzie niż przed wejną, jest 
jednak na drodze poprawy, 

Następująca tabelka wykazuje ilość wagonów towaiowych w na­
prawie i w ruchu, oraz wzrost cgólny ich liczby w ciągu ostatniego roku: 

Ilostan wagonów 
towarowych 

1913 1925 1926 

90.361 100,0 120 998 129 246 100,0 

f w ruchu . 88.355 97,8 112 052 120.885 93,6 
— z tego . 

1 w naprawie. 2006 2,2 8 946 8.361 6,4 

Co zaś się tyczy obrotu taboru towarowego, to dzięki stałemu roz­
wojowi regulacji centralnych ruchu (Dispatching-system) stale on wzrasta. 
Dla przykładu podać należy średni dzienny przebieg lokomotywy w ruchu 
towarowym, który w ciągu ostatniego roku wzrósł o 21°/,, i wynosił: 

w grudniu 1925 r . 84 km. 
" . 1926 r 105 . 

Sieć normalnotorowa Towarzystwa Kolei Belgijskich wynosi 4.772 km. 
linji, co odpowiada obecnie 12.789 km. torów. 

J. H. 

Koszty ma te r ja łów kolejowych w Belgji. W porównaniu do cen 
przedwojennych, koszty zakupu materjałów kolejowych w Belgji wzrosły 
znacznie. 

Następujące zestawienie porównawcze podaje spółczynniki zwyżki 
cen na paliwo, smary oraz materjały drogowe. 
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M a t e r j a 1 y 1914 1926 
Spółczyn­
nik zwyżki 

cen 

Frs. Frs. 
1 ton. 17 — 205.— 12.1 

1 > 26.— 420 — 16.1 

100 kg. 28.— 175.— 6.2 

Podkłady 1 szt. 6.60 65.62 10. 

1 ton. 148.— 1200.— 8. 

Blacha żelazna . . . . 1 • 130.— 1500.— 8.8 

Zaznaczyć należy, iż ceny te przewyższają ogólny wzrost drożyzny 
w Belgji i stoją ponad poziomem cen ogólnych, a więc i obowiązujących 
taryf przewozowych, które w przecięciu wzrosły tylko 5-krotnie w po­
równaniu do 1914 r. 

J. H. 

Najdłuższy pociąg w Europie. Od 15 maja 1927 r. Simplon-Orient-
Express, kursujący obecnie pomiędzy Londynem a Stambułem, via Calais, 
Paryż, Lozannę, Medjolan, Trijest,. Belgrad, Sofję, — zostaje przedłużony 
na azjatycką stronę Turcji i dochodzić będzie do Angory, Yenidje, Aleppo. 
Jednocześnie bieg tego luksusowego pociągu zostaje przyspieszony pomię­
dzy Calais i Stambułem; obecnie podróż ta z Londynu do Stambułu trwa 
78 godzin 

Simplon - Orient - Express jest osią europejskiego rozkładu jazdy 
i dopiero jego przebiegi są miarodajne dla ustalenia innych pośpiesznych 
połączeń międzynarodowych w Europie. 

Na przestrzeni między Calais, Trijestem, Belgradem, Sofją i Stam­
bułem kursuje on codziennie, obsługując jednocześnie przez dogodne bez­
pośrednie połączenie na st. Vinkovce - Bukareszt. 

Na przestrzeni pomiędzy Paryżem, Salonikami i Atenami, wagony 
bezpośrednie kursują 3 razy tygodniowo. 

J. H. 

Dochody Kolei Francusk ich za I k w a r t a ł 1927 r o k u . Dochody 
Kolei Francuskich w ciągu pierwszych 3 miesięcy (styczeń, luty, marzec) 
r. b. wyniosły przeszło 3 miljardy franków, co prawie o '/,, miljarda prze­
wyższa dochody za tenże okres 1926 r. 

Następująca tabelka daje pojęcie o wynikach finansowych pracy po­
szczególnych sieci. 

S i e ć Ogólny dochód 
za I kwartał 1927 r. 

Nadwyżka w porów­
naniu do I kwartału 

1926 r. 
Na km. 

% 

Etat 437.233.000 + 35.281.000 -t- 8,78 
P. — L. — M. . . 865.680.0a0 + 62.490.000 + 7,48 
Nord 477.790.000 + 29.230.000 + 6,52 
P. — O 379.844.000 + 21.622.000 + 6,03 
Est 415.184.000 + 25.689000 + 6,60 
Midi 191.660.000 + 22.277.000 + 13,15 
Alsace —Lorraine 249.131.000 + 27.368.000 + 12,19 

Ogółem . . . . 3.016.522.000 + 223.957.000 + 7,94 

Długość linji wszystkich Kolei Francuskich wynosi obecnie 42.918 
km., z tego przypada na poszczególne koleje: 

Etat 9.064 km 
P.-L . -M 11.009 , 
Nord . . . . . . 3830 . 
P.-O 7.469 . 

Przegląd Fizjologji i Psychologji Pracy. P o d t a k i m 
tytułem ukazał się Ns 1 nowego dwumiesięcznika, w y d a w a n e ­
go przez Instytut N a u k o w e j Organizac j i P r a c y w W a r s z a w i e , 
niezależnie od wychodzącego od r. 1925 miesięcznika „ P r z e ­
gląd O r g a n i z a c j i " , poświęconego tym zagadnieniom wytwór­
czości , w których c z y n n i k l u d z k i odgrywa rolę dominującą. 

Obszerna l i tera tura , odrębność metod badań, oraz waż­
ność problemu nie pozwalają na pobieżne traktowanie z a g a d ­
n ien ia powyższego i zmuszają do podkreślenia go w cało­
kszta łc ie zwanego „Naukową Organizacją P r a c y " . 

Est 5.027 „ 
Midi 4.233 „ 
A. - L 2.266 „ 

Naocznem jest, iż prywatne Towarzystwa Kolei Francuskich wy­
kazują stały rozwój. 

J. II. 

Dywidendy Kolei Francusk ich za 1926 r. W kwietniu i maju od­
były się-ogólne zgromadzenia akcjonarjuszy poszczególnych Towarzystw 
Kolei Francuskich dla zatwierdzenia bilansu eksploatacyjnego za rok ubie­
gły dla wyznaczenia dywidend. 

Rok 1926 naogół uważać można za dodatni dla Kolei Francuskich, 
których wyniki finansowe od czasu wojny poprawiają się z roku na rok 

Tak więc Nord wyznacza obecnie po 90 franków dywidendy na 
każdą 400 frankową akcję, zamiast 80 franków dywidendy za 1925 r. 

P . - L . - M . wypłaca po 75 franków dywidendy od akcji 500 fran­
kowych, zamiast 70 w roku ubiegłym. 

P. - O. wypłaca po 65 franków równie od 500 frankowych akcji' 
zamiast 60 franków dywidendy za 1925 r. 

Est wyznaczyło obecnie po 50 franków, zamiast 48.50 fr. w roku 
ubiegłym. 

Tego rodzaju stan rzeczy wywołał znaczny popyt na walory kole­
jowe francuskie, których ceny wzrosły ostatnio dość znacznie. 

J. H. 

Jak p r ywa tne Towarzys twa Kolejowe we Francj i i Stanach Zjed­
noczonych A. P. zbogacają skarb państwa. Centralny Organ Kolei Fran­
cuskich — Comitó de Direction des Grands Reseaut de Chemins de fer 
Francais, oraz Zrzeszenie Kolei Amerykańskich ARA. — American Rail-
ways Association opracowały niedawno tabelki, wykazujące obciążenia 
finansowe tych kolei w stosunku do ich akcjonarjuszy - właścicieli i do 
skarbu państwa. 

Obciążenia te wynosiły dla Kolei Amerykańskich. 

Rok P o d a t k i Dywidendy Stosunek podatków 
do dywidendy 

1913 $ 136.000.000 $ 376.000.000 0.36 

1925 $ 364.000.000 $ 342 000.000 1.06 

1925/1913 + 168 °/0 - 9<7o . — 

Koleje Francuskie wykazują jeszcze bardziej jaskrawe zestawienie 
użyteczności finansowej prywatnej gospodarki na kolejach dla skarbu 
państwa. 

Rok P o d a t k i Dywidendy Stosunek podatków 
do dywidendy 

1913 Frs. 165.000.000 Frs, 146.000 000 1.13 

1925 Frs. 886 000 000 Frs. 156.000.000 5.68 

1925/1913 + 437 °/0 . + 7°/o — 

Podczas, gdy dywidendy pozostają prawie bez zmiany, kwoty wpła­
conych podatków silnie wzrastają. 

Nie ulega bodaj wątpliwości, iż koleje państwowe całego świata 
razem wzięte, nie pracują tak gospodarnie i nie przynoszą tyłu dochodów 
skarbowi. 

J. II. 

p ism. 
Jak głosi słowo wstępne Ns 1., „Przegląd Fiz jo log j i 

i Psycho log j i P r a c y " obejmuje przemysł, rzemiosło, hande l , k o ­
munikac je , administrac je i inne dz iedziny , oraz podawać będzie 
artykuły, zawiera jące te działy zagadnień, których potrzebę 
i ważność wyodrębniła już na zachodzie p r a k t y k a życiowa. 

S ą to działy: 
psychotechnik i , szko len ia , badań, warunków otoczenia , 

z punktu w i d z e n i a wydajności pracy ochrony od nieszczęśl i ­
wych wypadków. 

P r z e g l ą d 

http://865.680.0a0
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Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Wspomnienie pośmiertne. 

Inż. LUCJAN SZYMAŃSKI. 

Z n o w u jeden ubył z naszych szeregów i dotego 
przedwcześnie. . . . C i c h y , spokojny, uprze jmy, dźwigający 
w y s o k o sztandar w i e d z y inżynierskiej ś. p. inż. L u c j a n 
Szymańsk i przyszedł na świat dnia 7 s tycznia r. 1880 
w B i l i n a c h z i e m i P i o t r k o w s k i e j . 

Szkołę realną kończy w Łowiczu w r. 1901, p o ­
czerń zapisał się na Wydział inżynierji p o l i t e c h n i k i W a r ­

s z a w s k i e j . O d roku 1904 do 1906 z powodu z a w i e s z e ­
n i a wykładów na pol i technice W a r s z a w s k i e j pracuje na 
k o l e i Nadwiś lańskie j , następnie przenosi s ię na pol i tech­
nikę Ki jowską, gdzie kończy studja w r. 1910. 

P o powroc ie na kolej Nadwiślańską nie mógł się 
pogodzić z panującemi tamże podówczas s tosunkami , 
i w r. 1912 przyjmuje obowiązki inżyniera powiatowego 
w powiecie Nowoniweńskim guberni S a m a r s k i e j . W l a ­
tach 1914 do 1918 pełni obowiązki k i e r o w n i k a b u d o w n i ­
c twa ogniotrwałego w guberni Penzeńsk ie j . 

W l i s topadzie 1918 r . p o w r a c a do kraju i obejmu­
je s tanowisko k i e r o w n i k a odbudowy w W z e m b u r k u . O d 
20 maja 1919 zajmował stanowisko N a c z e l n i k a D y s t a n ­
su przy budowie ko le i Kutno-Strzałków, a od 22 maja 
1922 pełnił obowiązki N a c z e l n i k a Dystansu na l in j i 
P łock-Kutno . 

P o rozwiązaniu D y r e k c j i B u d o w y przenos i się ś.p. 
L u c j a n do D y r e k c j i Kole jowe j w K r a k o w i e , gdzie obej ­
muje 8 września 1926 k ie rownic two r o z b u d o w y stacji 
granicznej w Z e b r z y d o w i c a c h . 

N a w s z y s t k i c h s tanowiskach pracował Zmarły z w i e l ­
ką ofiarnością, umiłowaniem swego zawodu i głębokiem 
poczuc iem obowiązków. Z n a k o m i t y inżynier umiał wszę­
dzie w każde dzieło swoje włożyć pełnię w i e d z y z a w o ­
dowej . Pracował nad siły z miłością i zaufaniem do l u d z i . 

N a ostatniem s tanowisku w Z e b r z y d o w i c a c h , gdzie 
poznaliśmy go bliżej , pokochaliśmy go wszyscy , ale o d ­
c z u w a l i , że m a c k i śmierci przedwczesnej ogarnia ją Jego 
o r g a n i z m . 

P o długich i c iężkich c i e r p i e n i a c h zmarł ś. p. L u ­
cjan Szymański dnia 10 k w i e t n i a 1927 r, w szpi ta lu 
w C i e s z y n i e , zkąd śmiertelne Jego szczątki przewiez iono 
do grobu w stronach r o d z i n n y c h . 

Zmarły osierocił żonę i dwoje d z i e c i . 
Cześć Jego P a m i ę c i ! 

Protokół Nr. 10 posiedzenia Zarządu Główne­
go Związku Polskich Inżynierów Kolejowych 

w dn. 8 maja 1927 r. 
O b e c n i : inż. inż. Gąssowski , F r a n k , M a z u r o w s k i , U l a -

t o w s k i , Kruger , Hole , Kal iński , W i s z n i c k i , Babiński . 
O d c z y t a n o i przyjęto protokół z poprzedniego posiedze­

n i a Zarządu Głównego w d n . 6 maja 1927 r. 
Zarząd Główny w n o w y m s w y m układzie ukonstytuował 

s ię w sposób następujący: Przewodniczący Gąssowski, Z a s t ę ­
pcy przewodniczącego: F r a n k i W i s z n i c k i , Sekre tarz Babiński , 
Z a s t . S e k r e t a r z a P i e t k i e w i c z , S k a r b n i k Raabe , Członkowie 
Zarządu Głównego: Kaliński, K o w a l e w s k i , P i e t k i e w i c z , H o l e . 

D e l e g a c i Kół Związku do Zarządu Głównego: Z i e n k i e ­
w i c z , U l a t o w s k i , Dziekoński , Fruauff , M a z u r o w s k i , K r u g e r , 
Smoliński , P ię tka , J u s z c z a c k i . 

Podzia ł prac Zarządu Głównego między jego członków 
ustalono w sposób następujący: 

1) sprawy p r a g m a t y k i służbowej i zaszeregowanie inży­
nierów kole jowych do kategor j i płac : Gąssowski , F r a n k , U l a ­
t o w s k i . 

2) sprawy poprawy bytu inżynierów kole jowych i obrony 
ich s t a n o w i s k a służbowego, oraz , wogóle, sprawy personalne: 
Fruauff , Kal iński , K q w a l e w s k i , M a z u r o w s k i . 

3) współdziałanie ze związkiem P o l s k i c h Zrzeszeń T e c h ­
n i c z n y c h , oraz z innemi Z r z e s z e n i a m i : Kaliński, W i s z n i c k i , 
H o l e . 

4) k o m u n i k a t y z działalności Zarządu Głównego, a tak­
że sprawy prasowe — P r e z y d j u m Zarządu Głównego, 

5) sprawy fachowe; F r a n k , K r u g e r , W i s z n i c k i , P i e t k i e ­
w i c z , K o w a l e w s k i . 

W y b r a n o ponownie na R e d a k t o r a N a c z e l n e g o „Inżyniera 
K o l e j o w e g o " inż. S z t o l c m a n a Stefana, a na R e d a k t o r a odpo­
wiedzia lnego inż. Pawłowskiego A l e k s a n d r a . 

R o z p a t r y w a n o wniosek o interwencje w sprawie z a r z u ­
tów, s tawianych w N r . 56 z dn . 26/11 r. b. i w N r . 60 z d n . 
2/III r. b . w gazecie „Robotn ik" inż. Stanisławowi S i p a y ł ł o , 
N a c z e l n i k o w i Oddziału M e c h a n i c z n e g o w W i l n i e . 

P o z b a d a n i u mater jałów, dotyczących tej sprawy, s k o n ­
statowano, że , w artykułach gazety „Robotnik" n iema żadnych 
dowodów nieuczciwego lub krzywdzącego postępowania ze stro­
ny inż. Sipayłły względem podległych m u pracowników i ro­
botników. Artykuły te są jednostronną napastliwą krytyką sy­
stemu zarządzenia przez Dyrekc ję podległymi im urzędami 
k o l e j o w y m i i dopatrywać się w tych artykułach cech o s z c z e r ­
stwa lub j a k i c h k o l w i e k bądź zarzutów przec iwko inż. S i p a y l l e 
nie można. D y r e k c j a Wi leńska wydrukowała w gazec ie „ R o ­
botn ik" odnośne sprostowanie w tej sprawie , s twierdzające 
niedorzeczność k i e r o w a n i a w z m i a n k o w a n y c h zarzutów p r z e c i w k o 
inż. S i p a y l l e . W tych w a r u n k a c h Zarząd, uważając ca łą spra ­
wę z a wyczerpaną, wyraża jedynie protest p r z e c i w k o stałemu 
panoszeniu się w n a s z y c h stosunkach przenoszenia n iezado­
w o l e n i a z zarządzeń władz na jednostki , które w myśl obowiąz­
ków służbowych te zarządzenia spełniają, oraz p r z e c i w k o for­
mie , obrażające j poczucie słuszności, n ierzadko i e t y k i . 

W n i o s e k Koła W a r s z a w s k i e g o o za twierdzenie r e g u l a m i ­
nu Zarządu tegoż Koła, po krótkiej d y s k u s j i uchwalono p r z e ­
s łać do w s z y s t k i c h Kół Związku d l a wyrażenia opinj i co do 
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zas tosowania jednego ogólnego regulaminu d la Zarządów w s z y s t ­
k i ch Kól Związku. 

Przyjęto następujących n o w y c h członków Związku P o l ­
s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h : 

A: Na wniosek Kola Warszawskiego: 
1) Inżyniera-mechanika O s k a r a Jana Ogórek, referenta 

w Minis ters twie K o m u n i k a c j i . 
2) Inżyniera-mechanika Władysława Uścińskiego, K o n ­

trolera technicznego samolotów w W - l e L o t n i c z y m M i n i s t e r ­
s twa K o m u n i k a c j i . 

3) Inżyniera dróg i mostów Kazimierza Wąsika, adjunk-
ta B i u r a Projektów i Studjów w Minis te rs twie K o m u n i k a c j i . 

4) Inżyniera dróg i mostów Nikodema Motulewskiego, 
adjunkta w B i u r z e Projektów i Studjów w M i n i s t e r s t w i e K o ­
munikac j i . 

5) Inżyniera dróg i mostów Piotra Szmurło, adjunkta 
B i u r a Projektów i Studjów w M i n i s ' e r s t w i e K o m u n i k a c j i . 

6) Inżyniera e l e k t r y k a Pawła Richtera, starszego elek­
trotechnika I O d d z . E lek t rycznego w W a r s z a w i e . 

B. Na wniosek Koła Stanisławowskiego: 
1) Inżyniera Tadeusza Waligórskiego, k i e r o w n i k a Sekc j i 

u t r z y m a n i a K o l e i w H a l i c z u . 
2) Inżyniera dróg i mostów Jerzego Zazulaka, asesora 

referendarskiego w W y d z i a l e II1/5 D y r e k c j i K . P . w Stanis ła ­
w o w i e . 

3) Inżyniera dróg i mostów Tadeusza Rubczaka, aseso­
ra referendarskiego w D . K . P . S tan i s ławów. 

4) Inżyniera dróg i mostów Zygmunta Michała Pałkę, 
asesora referendarskiego w Sekc j i U t r z y m a n i a K o l e i w S t a n i ­
s ławowie . 

C. Na wniosek Koła Radomskiego: 
1) Inżyniera-mechanika Mikołaja Kwapińskiego, p. o. 

k i e r o w n i k a Działu Warsztatów Głównych na st. Skarżysko . 
2) Inżyniera technologa Józefa Rlaszewicza. Zas t . N a ­

c z e l n i k a I Oddziału Mechanicznego na st. Skarżysko . 
3) Inżyniera K o m u n i k a c j i Franciszka Moczulskiego, K o n ­

trolera D r o g o w e g o na st. K o w e l . 
4) Inżyniera technologa Aleksandra Goniprowskiego, 

kontro lera drogowego na st. Zamość . 
5) Inżyniera technologa Adama Hendzela, N a c z e l n i k a 

VI I Oddziału Drogowego na st. S a r n y - P o l e s i e . 
6) Inżyniera K o m u n i k a c j i Czesława Bogdańskiego, K i e ­

r o w n i k a Działu Ogólno-Gospodarczego w W y d z i a l e D r o g o w y m 
D . K . P . R a d o m . 

D. Na wniosek Koła Poznańskiego: 

1) Inżyniera K o m u n i k a c j i Kazimierza Buyko, referenta 
Działu Mostów w W - l e D r o g o w y m D . K . P . Poznań . 

2) Inżyniera C y w i l n e g o Stanisława Bądzyńskiego, refe­
rendarza technicznego w W - l e D r o g o w y m D . K . P . Poznań. 

3) Inżyniera K o m u n i k a c j i Bronisława Dobrowolskiego, 
N a c z e l n i k a Oddziału D r o g o w e g o na st. Ostrów D . K . P . P o ­
znań. 

4) Inżyniera dróg i mostów Kazimierza Stańkowskiego, 
k a n d y d a t a referendarskiego w W - l e D r o g o w y m D . K . P . P o ­
znań. 

5) Inżyniera dróg i mostów Czesława Śpiewaka, k a n d y ­
data re ierendarskiego w W - l e D r o g o w y m D . K . P . Poznań. 

E. Na wniosek Koła Gdańskiego. 
1) Inżyniera Stanisława Bojarskiego, referendarza w W - l e 

D r o g o w y m D . K . P . Gdańsk. 
2) Inżyniera mierniczego Walerjana Swobodę, referenda­

r z a w W - l e VIII D . K . P . Gdańsk. 
3) Inżyniera mierniczego Stanisława Satałę, re ferenda­

r z a w W - l e VIII D . K . P . Gdańsk 
N a d t o uchwalony przyjąć w poczet n a d z w y c z a j n y c h 

członków. 
A. Na wniosek Kola Radomskiego. 

Inżyniera Aleksandra Jaworskiego, starszego elektrotech­
n i k a na st. L u b l i n . 

B. Na wniosek Koła Poznańskiego. 

Inżyniera K o m u n i k a c j i Włodzimierza Jerzego Przedpeł­
skiego, kontrolera drogowego na st. W o l s z t y n , D . K . P . Poznań. 

Z Koła Krakowskiego Z. P. I K. 
W p i e r w s z y m kwarta le b. r. odbyły się, oprócz organi­

zacyjnego, trzy pos iedzenia Zarządu K o l a , a m i a n o w i c i e dnia 
24 lutego, na którem omawiano sprawę balu urzędników ko­
le jowych w sal i t o w a r z y s t w a technicznego pod protektoratem 
prezesa inż. Barwicza. U c h w a l o n o wydelegować do komite tu 
ba lu , oprócz inż. Gutkowskiego, który przyjął przewodnic two, 
inż. inż. BandrOleskiego, Piątkowskiego i Rogalskiego. 

N a pos iedzeniu d n i a 8 k w i e t n i a omawiano sprawę p o ­
wołania do życia K o m i t e t u mie jscowego Z j a z d u P o l s k i c h Inży­
nierów K o l e j o w y c h w K r a k o w i e dnia 23 , 24 i 25 września 1927. 
U c h w a l o n o zwołać zebranie w s z y s t k i c h kolegów mie j scowych 
i na niem rozdzielić czynności. 

D n i a 10 k w i e t n i a 1927 zdawał inż. Piątkowski s p r a w o ­
zdanie z ostatniego Z j a z d u R a d y głównej w W a r s z a w i e . 

W ubiegłym okresie wygłoszono następujące odczyty 
w naszem K o l e : 

1) D n i a 13 stycznia b. r. inż. M. Furgang: „Turbopa-
r o w o z y " . 

2) D n i a 10 lutego b. r. inż. S. Gutkowski: „Ropa jako 
czynnik światowej potęgi gospodarcze j " . 

3) D n i a 14 marca b. r. p. A. Heybowicz: „Emerson i jego 
12 zasad wydajności p r a c y " . K. 

Związek Polskich Inżynierów Kolejowych otrzymał od Rady Na­
ukowo-Technicznej przy Stowarzyszeniu Techników Polskich w Warsza­

wie naslępując<[ ODEZWIJ: 

Rada Naukowo-Techniczna, wychodząc z założenia, że popularyza­
cja techniki we wszystkich środowiskach jest rzeczą niezbędną, gdyż ściśle 
jest z rozwojem życia gospodarczego związaną, zwróciła się do Macierzy 
Szkolnej, proponując jej pomoc do urządzania odczytów technicznych. 
Macierz Szkolna chętnie przyjęła zaofiarowaną pomoc i zgodziła się na 
zorganizowanie specjalnego kursu dla prelegentów. Kurs miałby na celu 
zapoznać prelegenta z metodą wygłaszania odczytów, odpowiednich do 
poziomu słuchaczy. 

Kurs powyższy Macierz Szkolna uruchomiłaby w razie zgłoszenia 
się odpowiedniej ilości chętnych. Za odczyty prelegenci otrzymywaliby 
pewne wynagrodzenie i zwrot kosztów podróży. Odczyt jednej treści był­
by wygłaszany w kilkunastu miejscach. 

Rada Naukowo-Techniczna uważa, że do tej pracy należałoby wcią­
gnąć młodszych kolegów 

Rada Naukowo-Techniczna zwraca się do Szanownego Związku 
z prośba o współprace, wyrażającą się w nadesłaniu tematów, które Zwią­
zek uważa za konieczne dła popularyzacji oraz spisu nazwisk i adresów 
Kolegóio, którzyby podjęli się wygłoszenia odczytów i wzięli udzia 
w proponowanym przez Macierz Szkołną kursie. 

K O N K U R S Y . 
na s tanowisko nacze ln ika Oddziału Mechanicznego w B r z e ­

ściu n/B. D y r e k c j i K o l e i Państwowych w W i l n i e . 

Warunki dla ubiegających się: ukończone studja p o l i ­
techniczne, V I lub VII grupa uposażenia oraz dłuższa w s z e c h ­
stronna p r a k t y k a w służbie mechaniczne j . 

Termin wnoszenia podań: do 10 c z e r w c a 1927 r. 

na s tanowisko k i e r o w n i k a działu ogólnogospodarczego w W y ­
dzia le E l e k t r y c z n y m D y r e k c j i k. p. w W i l n i e . 

Warunki dla ubiegających się: ukończone studja wyższe, 
wyjątkowo średnie, V I lub VII grupa uposażenia, oraz dłuższa, 
wszechstronna p r a k t y k a w powyższej gałęzi służby kole jowej . 

Termin składania podań: do dn . 10 c z e r w c a 1927 r. 

P r z e t a r g . 
Ministerstwo Komunikacji sprzeda w drodze przetargu około 

3.100 ton złomu w postaci szyn, obręczy, żelaza lanego, rur pło­
miennych, stali różnej, kół Griffina, osi wagonowych i drutu żela­
znego. 

Szczegółowe ogłoszenia zamieszczone są w „Monitoize" 
z dnia 18 maja Nr. 113 i w „Epoce" z dnia 17 maja Nr. 134. 
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