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Czy potrzebne są dla P. K. P. Diesel-Lokomotywy 
i wagony motorowe? 

Inż. W. Łopuszyński. 

(Ciąg dalszy). 

I I . 

W a g o n y m o t o r o w e . * ) 

Nie zważając na względnie skromny zakres możliwego za 
s tosowania wagonów motorowych—przeważnie na l in jach 
drugorzędnych o b. stałym ruchu osobowym, sprawie 

tych wagonów w literaturze technicznej a nawet dz iennikach 
u d z i e l a się obecnie b. wie le mie jsca i u w a g i , więce j nawet, 
być może, niż sprawie n o w o - p r o j e k t o w a n y c h potężnych loko­
motyw spal inowych i turb inowych, ewentualnie p r z y d a t n y c h do 
obsługiwania głównej masy przewozów k o l e j o w y c h — n a l injach 
m a g i s t r a l n y c h . 

Z n a c z n a b o w i e m ilość zagran icznych spec ja lnych w y ­
twórni, ażeby podtrzymać swoją egzystencję i renomę, nie 
ustaje w systematycznej pracy nad w y t w a r z a n i e m n o w y c h 
i udoskonalen iem istnie jących typów automotrys, i o r e z u l t a ­
tach s w y c h usiłowań natychmiast informuje strony intereso­
wane, czy to w postaci przygodnych notatek dz iennikarsk ich 
lub artykułów technicznych , czy też w postaci n o w y c h k a t a ­
logów i r e k l a m . 

D o konkurenc j i np. na dostawę wagonów motorowych 
d l a Estonj i , nadesłano niedawno aż 34 oferty, i można sobie 
wyobrazić, jak trudnem jest zadanie c iała fachowego, które 
nie m a dostatecznej p r a k t y k i własnej w danym JcierunJcu, 
a jest zmuszone decydować, co mianowic ie z rzeczy n o w o -
proponowanych, a mało dotychczas wypróbowanych, nadaje 
się ostatecznie do przyjęcia , a co ma być raczej odrzucone. 
W podobnych razach cena objektu nie może oczywiście grać 
r o l i decydujące j . 

B a r d z o znaczną ilość podobnych ofert w czasach ostat­
n i c h otrzymywało i wciąż otrzymuje — także nasze M i n i s t e r ­
stwo K o m u n i k a c j i . 

D l a pewnej orjentacji przedwstępnej podaje się niżej 
zestawienie niektórych, bardzie j c h a r a k t e r y s t y c z n y c h typów 
wagonów motorowych (automotrys), ze wskazaniem mniej więcej 
prawdopodobne j w a g i i ceny każdego wagonu w złotych p o l ­
sk ich obecnej wartości . 

• 

*) Patrz N° 6 (34) z czerwca 1927. 

T a b l i c a poniższa nie jest zupełną; pomija ona np. w a ­
gony elektryczne akumulatorowe, wagony gazol inowe amery­
kańskie t. z w . „auto-rail c a r s " , wagony motorowe z s i l n i k a m i 
napędzanemi gazem generatorowym i t. d . 

N i e wdając się zresztą w ocenę r o z m a i t y c h typów w a ­
gonów motorowych pod względem konst rukcy jnym, a mając 
na oku jedynie stronę ekonomiczną całe j tej k w e s t j i , można 
wogóle, o i le chodzi o porównanie kosztów trakcy jnych i p o ­
ciągowych przy eksploatac j i k o l e i drugorzędnych—uwzględniać 
ty lko następujące główne rodzaje s i l n i k o w y c h jednostek inte ­
resującego tu nas specjalnego taboru: 

a) p a r o w o z y zwykłe, a zwłaszcza parowozy kuse ( ten-
drzak i ) ; 

b) lekkie l o k o m o t y w y specjalne, np. parowe „Sent ine l -
C a m m e l " (Ns 21 , tab l . II), lokomotywy D i e s e l o w s k i e lub b e n ­
z y n o w e ; 

c) wagony e lektryczne a k u m u l a t o r o w e ; 
d) wagony benzynowe (benzolowe) , z przekładnią elek­

tryczną (Ns 5, tabl . II) lub m e c h a n i c z n a (NsNs 4, 6—10 , 1 4 — 
20, tabl . II); 

e) wagony D i e s e l o w s k i e z przekładnią elektryczną 
(NsNs 1 i 2, tab l . II), mechaniczną (Ns 3, tab l . II) lub h y d r a u ­
liczną; 

f) wagony motorowe parowe (NsNs 12 i 13, tabl . II). 
T u w pierwszym rzędzie (punkt a) należy zaznaczyć , 

że d l a obsługiwania lokalnego ruchu osobowego P. K . P. 
rozporządzają względnie dość znaczną ilością b. odpowiednich 
do danego ce lu tendrzaków, np. 12-ma p a r o w o z a m i serji O K i 2 
(T 12) i 5 2 - m a parowozami O K i 1 ( T l i * ) tego samego ty­
pu 1 — 3 — 0 , co parowozy obsługujące o l b r z y m i ruch osobowy 
berlińskiej „ S t a d t - B a h n " , lub 3 1 0 - m a p a r o w o z a m i typu 1 — 3 — 0 , 
serj i T K i 3 (T 9 * * ) , posiadającemi w p r a w d z i e koła nieco 
mniejszej średn. 1350 m m , niż poprzednie (śr. 1500), ale na jzu­
pełniej jeszcze odpowiedniemi d la prędkości V m a x . = 6 0 km/godz., 
na którą, jak widać z tab l . II, jest o b l i c z o n a większość w a g o ­
nów motorowych w różnych kra jach . 

*) Podręcznik prof. Czeczota „Charakterystyka parowozów", str. 
32-35, 86, 87, 82. 

**) Podręcznik prof. Czeczota, str. 44—47, 138—139. 
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Cena Cło 

1 Br. Sulzer 4 60 — 55 65 Diesel 1 X 340 Elektryczne 2 60 496.800 2) 38.500 

2 „Vasteras" (Deva) 
i L. Zieleniewski 50 — 29,5 34 — 1 X 90 

2 

246.330 — 

3 „Ewa"—Maybach > '67 35 34 38 43 »J 1 X 150 
Koła zębate 

i wiązła •J )» 233.200 23.800 

4 Franco - Belge 
i H. Cegielski - 44 76 30,5 35 39 Benzyn. 2 X 120 ,» 4 •i 253.510 21.350 

.5 Breda 89 31 48 - 57 - 2 X 100 Elektryczne 258.680 33.600 

6 Linke — Hofmann • 66 54 30,5 — — • 2 X 75 Koła zębate 2 — 277.720 21 350 

7 .Hawa" 90 30 33 — 42 • 2 X 100 »• 65 196.100 23.100 

8 
„Deutsche Werke" 

Kiel 58 24 27 30 36 1 X 150 łł Ił 45 169.600 18.900 

9 Schneider, Paryż » 74 46 35 — 43.5 • 2 X 75 ') •• 
65 — — 

10 Renault—„Scemia" • 60 40 17,5 — , 25,5 » i x n o •' » 50 

60 

123.000 — 

11 Breda 
• 56 — — 24,5 — Naftowy i x ioo 

Koła zębate 
i wiązła 

11 

50 

60 — — 

12 Sentinel—Cammel • 68 — 20 25 30 Parowy ») Łańcuchowa 
11 *72 209.366 14.000 

13 Clayton - 60 — 20 25 29.5 - »» Wiązła 1J 172.912 14.000 

14 Schneider, Paryż 2 23 33 10,5 — 13,5 Benzyn. 1 X 60 Koła zębate 
•• 

50 128.170 — 

15 .Hawa" n 48 28 —- 18 23 - 1 X 75 j, 1 — 124.868 — 

16 - - 39 — — — — u )J — 117.660 — 

17 Linke — Hofmann - 50 15 14,5 

10 

— 19,5 • , , »» |l — 100.488 — 

18 

19 

Dion — Bouton - 39 

15 14,5 

10 — — • » 
4 cylindrowy 
125X160mm •• 

|l 

— 68.074 — 18 

19 Renault—.Scemia" - — — 9 13 4 cylindrowy 
125X160mm u 2 40 — — 

20 
Ganz, Budapeszt 
Wagon - omnibus 

szynowy s) 
• 29 — 6,6 7,4 9,0 . - 1 X 50 », 1 75 — — 

21 Sentinel — Cammel 
(parowóz) - — -r- 19 20 — Parowy i x ioo Łańcuchowa 2 — 73.950 13.300 

UWAGI: ') Ceny automotrys w walutach obcych są przeliczone na złote polskie obecnej wartości, według kursu: Szwajcarja 172,5, Londyn 43,5, 
New-York 8,92, Berlin 212. Cło obliczone jest w stosunku 0,7 złotego za 1 kg. wagi w stanie próżnym; w rzeczywistości, za próbny 
wagon Kiloński (Nr. 8, Tabl. II) zapłacono cła razem z innemi kosztami — 23,729 złotych. 

J) Oprócz tego koszt przewozu — 9,142 zł. 

J) Dane, dotyczące tego omnibusu zaczerpnięte są z artykułu inż A. Pogany w .Organ fur die Fortschritte des E. B. W " , za rok 1926 
str. 23. 
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P o dokonaniu zaś przeróbki parowozów T l i i T 9 S na 
parę przegrzaną i zaopatrzeniu i c h prócz tego w s m o c z k i syst . 
M e t c a l f e ' a można by jeszcze obniżyć rozchód węgla na w s p o ­
m n i a n y c h parowozach w ruchu l o k a l n y m o jakie 2 0 — 2 5 ° / 0 , 
a wtedy parowozy te staną s ię jeszcze bardzie j groźnemi k o n ­
kurentami d la rozmai tych wagonów motorowych, które nam 
może zaofiarować zagranica . 

W i e l c e interesującą i pouczającą w danym razie była by 
dokładna s tatystyka ilości wagonów motorowych różnych ty ­
pów, s tosowanych obecnie w rozmai tych kra jach. Niestety 
jednak na odnośne kwestjonarjusze specjalnych referentów d l a 
ostatnich międzynarodowych kongresów ot rzymywano z w y k l e 
albo odpowiedzi b . niepełne, albo wprost oświadczenia o nie­
posiadaniu wogóle j a k i c h k o l w i e k pożytecznych informacj i w k w e ­
stji wagonów motorowych . W s p o m n i e n i referenci m u s i e l i z a ­
tem szukać niezawsze p e w n y c h d o d a t k o w y c h informacj i albo 
w pismach technicznych, albo na drodze prywatnej k o r e s p o n ­
dencji i osobistych dyskus j i . 

Z referatu np. p. M a ń c e * ) widać, że w ca łe j A n g l i było 
w ostatnich la tach wszystk iego 103 wagony motorowe; w tej 
l i czbie ty lko 7 b e n z y n o w y c h a 96 parowych * * ) . 

O rozpowszechnieniu wagonów motorowych parowych 
( N r . 12, tab l . II), jak również małych parowozów ( N r . 21 , 
tabl . II) i wagonów przyczepnych specjalnie systemu „Sent ine l -
C a m m e l " świadczy następujące zes tawienie wspomnianej f i r ­
m y , z d n i a 31 grudnia 1926 r. : 

Ilość jednostek: 

Parowozów. Wagonów 
motorowych. 

Wagonów 
przyczepnych. Razem. 

Angl ja 35 18 — 53 
Irlandja 3 3 — 6 
D a n j a — ' 2 1 3 
S z w e c j a — 2 — 2 
Czechos łowac ja — 1 — 1 
F r a n c j a — 1 — 1 
Indje 47 15 2 64 
Egipt 38 — 2 40 
Różne egzot, kra je 8 31 2 41 

R a z e m : 131 73 7 211 
S ą d z ą c dalej z broszury „The A u t o - r a i l C a r " , wydanej 

prawdopodobnie przez K o n c e r n amerykańskich wytwórni, na 
czele z wytwórniami „International Motor C o m p a n y , 25 B r o a d ­
w a y , N e w Y o r k , N . Y . " i „ S e r v i c e Motor C a r s , Inc., C l e v e -
land , O . " , spec ja lnie budującemi wagony m o t o r o w e , — w S t a ­
nach Z jednoczonych A . P . , przy całym ogromie tamtejszych 
s iec i ko le jowych, istnieje z a l e d w i e około 170 g a z o l i n o w y c h ***) 
automotrys s z y n o w y c h , t. z w . „Auto-rail C a r s " , obsługujących 
s z l a k i kole jowe o długości ogólnej 7.000 m i l . ang. Godnerr. 
jest również zaznaczenia , że z 19 T o w a r z y s t w kole jowych 
Stanów Z j e d n o c z o n y c h i K a n a d y , posiadających podobne „auta-
s z y n o w e " , ty lko d w a T o w a r z y s t w a przysłały p. Mańce jakie 
takie informacje, w tej l i czb ie kolej N e w - Y o r k , N e w - H a v e n 
and Har t ford R - y , posiadająca z a l e d w i e 3 automotrysy, o sile 
60 K . M . * * * * ) . 

W s p o m n i a n e wyżej specjalne wytwórnie amerykańskie 
przyznają otwarcie , że s p r a w a wagonów motorowych znajduje 
się dopiero w fazie eksperymentów i że na jwięce j szans ut rzy­
m a n i a się w praktyce mają tylko b. proste i lekkie 3 osiowe 
„auta -szynowe" , o jednej osi napędnej i przednim półwozaku, 
podtrzymującym motor (patrz rys . 10), które dają miejsce na j ­
wyżej d l a 35 pasażerów i 900 kg . bagażu i os iąga ją na j ­
większą prędkość 56 k m . / g o d z . * ) . 

Amerykańscy spec jal iśc i nie wierzą również w p o w o d z e ­
nie automotrys z s i l n i k a m i D i e s e l a , zwłaszcza wyposażonych 
w przekładnię elektryczną, jako zbyt ciężkich i s k o m p l i k o w a ­
nych , a zatem pozbawionych jedynej przewagi wagonów moto­
r o w y c h nad parowozami — ich względnie małej wagi, przypa­
dającej na jedno pasażerskie miejsce. 

*) „Bulletin de 1'Association Internationale du Congres des Chemins 
de fer" za rok 1925, str 430, 447, referat jenerała brygady H. O. Mańce, 
b. dyrektora wydziału lekkich kolei i dróg w angielskim Ministerstwie 
Wojny. 

**) W kolonjach angielskich, np. na tamtejszych plantacjach, pra­
cuje obecnie wiele taboru, pozostałego z zachodniego frontu ostatniej 
wojny światowej, gdzie tabor ten, spalinowy i parowy, używany był do 
przewozów amunicji, żywności i t. d. 

***) Według Hiitte, gazolina ma ciężar właściwy 0,64—0,65 i punkt 
wrzenia 40—70°C; dla benzyny i ligroiny odpowiednie wielkości wynoszą: 
0,70, 70°—120° i 0.73, 120°—135°. Cena gazoliny w Ameryce waha się około 

, , 8,92X0 28 
28 cent. za galion, co odpowiada: — t c < o ' — = 0,55 zł. za litr, lub 4,543 
0,55 

= 0,85 zł. za kg. 
0,645 

* * « * ) Godnem jest także uwagi, że w referacie p. Mańce niema żadnej 
wzmianki o automotrysach benzynowo-elektrycznych, zbudowanych wła-
snemi siłami warsztatów kolei Kanadskich, o sile 185, wzgl. 340 K. M., 
a które, według doniesienia Konsulatu Generalnego Polskiego w Montrea­
lu, dały podobno świetne, choć może tylko efemeryczne rezultaty. 

Natomiast p. Mańce („Bulletin du Congres", 1928, str. 433—435) 
dość szczegółowo opisuje, niestety nie podając żadnych rysunków i szki­
ców, wagony motorowe benzynowe, budowane w warsztatach kolei austra­
lijskich, o wadze własnej 8—26, 8—11, 2 tonn i liczbie miejsc siedzą­
cych 33, 35 i 45, w ilości odpowiednio 1, 1 i 5 wagonów. O kosztach 
eksploatacji wspomnianych wagonów znowu tu żadnych liczb niema! 
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Przebieg dzienny 
mil ang. (kim.) 150(240) 150(240) 150(240) 70(113) 70(113) 70(113) 

Ilość obsługi . . 5 2 1 5 2 1 
Ilość miejsc sie­

dzących . . . 120 B 36 B 31 90 B 36 B 31 
Wynagrodzenie 

personelu w do­
larach . . . 46,00 17,50 10,00 34,42 17,50 10,00 

K o s z t a p a l i w a 
w dolarach. . 41,25 5,25 4,20 32,20 2,45 1,96 

K o s z t a napraw 
w dolarach. . 32,75 2,00 2,00 26,50 0,95 0,95 

K o s z t a różnych 
2,00 26,50 0,95 

materjałówiza-
o p a t r z e n i a 
w dolarach. . 8,65 2,56 2,50 4,68 2,15 2,10 

Koszta smarowa­
nia w dolarach 0,60 0,60 0,19 0,35 0,30 0,13 

K o s z t a parowo­
zowni w dola­
rach . . . . 7,00 0,80 0,80 8,68 0,80 0,80 

K o s z t a napraw 
wagonów, lub 
karoserji w do­
larach . . . 6,75 3,00 2,00 2,80 1,50 1,50 

Całkowity koszt 
dzienny w do­
larach . . . 

Koszt przebiegu 
1 mili angielsk. 
w dolarach. . 

Koszt przebiegu 
1 kim. w zło­
tych . . . . 

Koszt przebiegu 
1 kim. miejsca 
w złotych . . 

143,00 

0,95 

5,27 

0,044 

31,71 

0,21 

21,69 

0,14 

1,16 I 0,78 

0,032'• 0,025 

109,63 25,65 

1,56 0,38 

8,65 2,11 

17,44 

0,25 

1,38 

0,096| 0,058 0,045 

T a s a m a opinja przeważa widocznie i we F r a n c j i , gdzie 
na l in jach l o k a l n y c h , lub niektórych podmie j sk ich są używane 
tylko b. lekkie automotrysy, w rodzaju „ a u t o " szynowych — 
firmy D i o n B o u t o n , lub l e k k i c h wagonów motorowych t r a m ­
wajowego typu — f i rm „ S c e m i a " i S c h n e i d r a (patrz rys . 8). 
W e F r a n c j i , z jej łagodnym k l i m a t e m , podobne l e k k i e i względ­
nie tanie wagony motorowe, nawet zaopatrzone w s i l n i k i ben­
zynowe może są jeszcze w stanie jeżeli nie konkurować z p a ­
r o w o z a m i , to przynajmnie j współpracować z n i e m i z p e w n y m 
pożytkiem * * ) . 

P . Mańce podaje w s w o i m referacie ***) następujące , z a ­
czerpnięte ze wspomnianej wyżej amerykańskie j broszury 
p. t. „The A u t o - r a i l C a r " , zes tawienie porównawcze kosztów 

*) P. Mańce („Bulletin du Congres", 1925, str. 432) mówi o Ame­
ryce P.: . L a tendance actuelle est d'abandonner le type de voiture lourde 
utilisć au debut et qui constitue plutót un type d'experimentation. On 
s'en tient a. un type leger en s'inspirant le plus possible de la pratique 
acąuise en automobilisme". 

**) .Bulletin du Congres des Chemins de fer", 1925, referat p De 
Croes, str. 774, 776 i 783. 

***) .Bulletin du Congres des Ch. de fer", 1925, str. 433. 
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K o s z t a e k s p l o a t a c j i l o k a l n y c h p o c i ą g ó w o s o b o w y c h w e d ł u g r o z m a i t y c h o b l i c z e ń . 

A. Trakcja parowozowa. 

D A N E 

Wechman*a 
(Verkehrstochni-

sche Woche 
JNs 32, 1924 r.) 

Berghaus'a 

(Glasers Annalen 

1913 r.) 

Dyrekcji Gdańskiej 

(ref. inż. Czerniew-

skiego) 

Dyrekcji 

Poznańskiej 

T K i 1 (T 9') 

9 

150 
50.000 (średni) 

30 
1.500.000 m. n. 

9 
75 

900.000 m. n. 
150 

1.373.860 (ogólny) 

T K i 1 (T 9') 
10 

1.213.248 zł. 
9 

30 
768.960 zł. 

150 
358.702 (ogólny) 

T K i 3J(T 9') 
4 

485.299 zł. 
. '.'7v: 

8 
215.309 zł. 

108 
127.945 (ogólny) 

Koszta eksploatacji: na 1 km. pociągu 
marek niem. 

na cały rok 
marek niem. 

na cały rok 
złotych 

na cały rok 
złotych 

Oczyszczanie, konserwacja i naprawa taboru . . • . . 
(5%) 0,052 

0,147 
(7,52) 180.000 

159,500 
(2,12) 41.626 

232,295 
(52) 35.000 

28.037 

Amortyzacja budynków i urządzeń mechanicznych. . . 
Konserwacja „ „ „ . . . 
Materjały do eksploatacji budynków i urządzeń mechan. 

0,120 

0,428 
0,006 

368.450 

205.300 
5.500 

(7,42) 23.000 
10.000 

5.000 

288,639 

141.422 
7.051 

32.160 
(bez konduktorów) 

28.713 

0,753 
956.750 

0.696 

złotych 
711.033 

1,982 

złotych 
123.910 

0,970 | 
1 konduktor 0,090 \ 
1 nadkonduk. 1,108 | 

1,596 
0,0106 

1.476 
0.0098 

1,982 
0,0132 

1,168 

0,0108 

B. Trakcja spalinowe - si lnikowa. 

D A N E 

Wechmann'a 
(Verkehrstechnische 

Woche, 
jNs 32, 1924 r.) 

H. R. Muller'a 
(Verkehrstechnische 

Woche, 
N° 9, 1925 r.) 

W . Spotfa 
(Verkehrstechnische 

Woche 
1925 r.) 

Charakterystyka wagonu spalinowego: 

Waga własna wagonu 
Waga wagonu z >/s zaludnienia 
Ilość miejsc w wagonie s i ln ikowym 

, „ w wagonach przyczepnych 
ogólna 

Koszt nabycia wagonu si lnikowego m. n. 
, si lnika „ 

„ . si lnika zapasowego (1 na 2 wagony) . „ 
. ca łkowi ty „ 

Koszt nab. wagonu si lnikowego i dwuch przyczepnych , 
Przebieg roczny wagonu si lnikowego km. 

Koszta eksploatacji: 

Oprocentowanie (102) war tośc i taboru rn. n. 
Amortyzacja wagonu bez si lnika „ 

. s i ln ika 
Konserwacja wagonu » 

. si lnika i przekładni „ 
Nadzór i bieżące naprawy 
Płaca personelu „ 

Koszt benzolu » , 

Smarowanie, ogrzewanie, oświetlenie 

Koszt ca łkowi ty i na cały rok 
w markach niemieckich \ na 1 km. pociągu 

Di t to \ na 1 km. pociąg. . . • . . 
w z ł o t y c h \ n a l k m . miejsce . . . . 

50 
100 
150 

89.000 
50.000 

na 1 km. pociągu 

0,178 

( 2 5 1 $ { 0,100 
(5 lat) \ 

(45 fen.) 
600 gr. | km. 

0,082 

0,068 

0,269 

0,052 

0,749 

1,588 
0,0106 

17 t 
19 
42 

42 
35.000 
10,000 

45.000 

50.000 

na cały rok 

(3 °/n) 
(12 °/o) 
(2 %) 
(12 %) 

(41 fen.) 
190 gr. | km. 

4.500 
1.050 
1.200 

700 
1.200 

500 
3.900 

3.900 

600 

17.550 
0.351 

0,744 
0,0177 

17 t 
19 
42 

42 
35.000 
12.000 
6.000 

53,000 

50.000 

na cały rok 

5.300 
(3 °/0) 1.050 

(18 %) 3.240 
(2 °/o) 700 
(12%) 1.440 

500 
3.900 

(50 fen.) 

6.650 

600 

266 gr. | km. 

23.380 
0.468 

0.992 
0,0236 
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C. Trakcja elektryczna — akumulatorowa. 

D A N E 
Wechmana 

(Verk. t. Woche 
Ns 32, 1924 r.) 

H. R. Mullera 
(Verk. t. Woche 
Ns 9, 1925 r.) 

W. Spotfa 
(Verk. t. Woche 

1925 r.) 

Borghaus'a 
(Glosers Annalen 

1913 r.) 

Dyrekcji 

Gdańskiej 

Dyrekcji 

Poznańskiej 

Charakterystyka wagonów akumulator.: 

Waga własna wagonu tonn . . . . 

„ wyposażenia elektrycznego tonn . . 
ogólna z % zaludnienia 

Ilość wagonowych osi w pociągu . . . . 

„ wagonów akum., czynnych i zapasów. 

9 
150 

28 
20 

7 
60 

108 

28 
20 

7 
60 

108 150 
30+7 

33,6 
20 

8 

100+8 
10 

z ł o t y c h 

130 
4+1 

z ł o t y c h 

Koszt nabycia wagonów akumul. mk. niem. 
wyposaż, elektrycz. . 

, . baterji mk. niem. . . . 
Całkowity koszt wagonów akumul. mk. niem. 
Koszt nabycia wagon, przyczepek „ . 
Ogólny przebieg roczny wag. akumul. kim. 50.000 (śred.) 

36.000 
33.000 
35.000 

104.000 

50.000 

36.000 
33.000 
35.000 

104.000 

50 000 

} 2.109.000 

851.000 
2.960.000 

1.373.860 

641.462 
483.941 
502.246 

1.627.649 
30.758 

358.702 

| 562.700 

251.125 
813.825 

127.945 

Koszta eksploatacji: 

Oprocentowanie całkowite wartości wagon. 
akumul. (10%) 

Amortyzacja wartości wagon, akumul. . . 
. „ wyposaż, elektrycz. 

. . wagonów przyczepek 

Oczyszczanie, konserwacja i naprawa wag. 

Smarowanie, ogrzewanie, oświetlanie pociąg. 
Oprocentowanie, amortyzacja i eksploatacja 

budynków i urządzeń mechanicznych . . 

na 1 kim.—poc. 
marek niem. 

0,242 

J 0,041 

j 0,183 

0,068 
(9 fen.) 0,162 

0,077 

na cały rok 
marek niem. 

10.400 
(2,1%) 760 
(3%) 1.000 

(2%) 1.400 
6.240 
400 

3.500 
(9 fen.) 6.210 

1.300 

na cały rok 
marek niem. 

10.400 
760 

1.000 

6.225 
376 

3.500 
(9 fen.) 6.210 

1.115 

na cały rok 
marek niem. 

296.000 

} (3,5%) 73.800 

57.700 

120.900 

222.550 
(7 fen.) 196.462 

25.538 

26.700 

na cały rok 
złotych 

162.765 
(2,1%) 13.471 
(3%) 14.518 
(2,1%) 633 

162.251 

154.360 

126.604 
(20 gr.) 180.917 

2.017 

na cały rok 
złotych 

81.382 

| (5%) 28.135 

5.000 

49.899 

13.020 
(15 gr.) 20.991 

1.452 

Koszt całkowity 1 na cały rok . . . 
w markach niem. j na 1 kim. •— poc. . 

, ' . . ) na 1 kim. — poc. . 
Ditto w złotych S . . 

f na 1 kim.—miejsca 

0,773 

1,639 
0,0109 

31.210 
0,624 

1,323 
0,0123 

31.085 
0,622 

1,319 
0,0122 

1.019.650 
0,742 

1,573 
0,0105 

817.536 
2,279 

2,279 
0,0211 

199.879 
1.562 

1 kond. 0,090 
1,652 
0,0127 

eksploatacji na dwuch drugorzędnych amerykańskich kolejach 
(oznaczonych literami A i B), przy stosowaniu trakcji paro­
wozowej, oraz „auto-szynowych" dwojakiego typu. 

Litery B, postawione obok liczby miejsc siedzących, 
wskazują na istnienie dostatecznego miejsca lub nawet osobne­
go przedziału dla przewozu bagażu; tem chyba jedynie można 
wytłumaczyć nadmierną ilość obsługi przy trakcji parowozo­
wej — 5 ludźmi zamiast najwyżej 4-ma. 

Podane wyżej koszta eksploatacji nie są zupełne, gdyż 
nie obejmują amortyzacji i oprocentowania; w każdym razie 
wskazują one, jak wielki wpływ na jednostkowe koszta eksploa­
tacji wywiera gęstość ruchu i stopień wyzyskania omawianego 
specjalnego taboru; z drugiej strony stwierdzają one słuszność 
oplnji amerykańskich i francuskich fachowców, że, o ile chodzi 
0 wagony motorowe spalinowe, względnie najkorzystnlejszeml 
s ą właśnie małe wagony typu „Auto-rail -Car ." (rys. 10). 

Co się tyczy rzucającego się w oczy w powyższem ze­
stawieniu, ogromnego kontrastu kosztów trakcji parowozowej 
1 motorowej, to cytowana wielokrotnie przez nas broszura obja­
śnia, że na krótkich i drugorzędnych amerykańskich boczni­
cach, posiadających trakcję parowozową, pracują prawie zawsze 
parowozy podniszczone i przestarzałych typów, nie tylko zu­

żywające zbyteczną ilość pary 1 węgla, lecz 1 wymagające 
nienormalnie wysokich wydatków na utrzymanie i naprawy. 

P. Mańce podaje wreszcie jeszcze następujące ciekawe 
zestawienie dla gazolinowego wagonu motorowego średniej 
siły, kosztującego 12.500 dolarów, obsługiwanego przez 2 lu­
dzi i przebiegającego dziennie 100 mil. ang. (160 km.): 

Koszt 1 mil. ang. 
w dolarach. 

Gazolina 0,030 
Wynagrodzenie 2 ludzi, po 125 doi. miesięcznie . 0,085 
Amortyzacja, licząc 12 ,5° / 0 0,042 
Oprocentowanie i ubezpieczenie . . . . . . 0,022 
Utrzymanie 0,021 

Razem . \ . ". '. '. '. '. i '. '. , 0,200 doi. 

co odpowiada: 0,2 X 8,92 X 0,621 = 1,11 złot. na 1 km. prze­
biegu. 

Sądząc ze stopy amortyzacji ( 1 2 , 5 ° / 0 ) . trwałość wagonu 
motorowego przyjmuje się tu tylko na 8 lat, a prócz tego 
zupełnie słusznie ze względu na niebezpieczeństwo, grożące 
od łatwo-zapalnych materjałów, gazoliny, lub benzyny, prze­
widziane są dodatkowe koszta — ubezpieczenia od ognia. 
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Jak zaznaczyłem już wyżej, najwięcej in ic ja tywy i energji 
w budowie r o z m a i t y c h typów wagonów motorowych ujawniły 
N i e m c y . Według np. of ic ja lnego niemieckiego „Notatnika 
z r. 1915/1921", posiadały koleje n iemieck ie jeszcze przed 
wojną światową: 4 wagony parowe, 16 wagonów spal inowych 
i aż 181 wagonów e l e k t r y c z n y c h a k u m u l a t o r o w y c h . Z tych 
wszys tk ich jednak jednostek wytrzymały zwycięzko próbę c z a ­
su do dnia dzis ie j szego jedynie wagony a k u m u l a t o r o w e * ) . 

W i ę k s z o ś ć też fachowców n i e m i e c k i c h , również jak 
i Zarząd N i e m i e c k i c h k o l e i obecnie się skłania raczej na stro­
nę wagonów a k u m u l a t o r o w y c h . Najnowsze np. niemieckie po­
dwójne wagony akumulatorowe kosztujące około 130.000 m . 
n iem. , z ładunkiem baterj i wystarczającym na przebieg 200 k m . , 

ważą w stanie próżnym do 70 ton, c z y l i okrągło = 

= 450 k g . na 1 miejsce pasażerskie . 
Podaję niżej bliższe już naszych polsk ich stosunków ze­

s tawien ia porównawcze kosztów eksploatac j i l o k a l n y c h pocią­
gów osobowych przy : a) t rakc j i parowozowe j , b) s i l n i k o w o -
spalinowej i c) e lek t ryczne j—akumula torowe j , zes tawien ia opar­
te na o b l i c z e n i a c h k i l k u n i e m i e c k i c h autorów, a także na 
danych D y r e k c j i Gdańskiej i Poznańskie j ; ponieważ w d a n y m 
razie głównie interesuje nas kwest ja ewentualnych korzyści 
zastąpienia istniejących parowozów noioo-nabywanemi moto-
rowemi w a g o n a m i , uważałem za sprawiedl iwe przy o b l i c z a n i u 
kosztów trakc j i parowozowej uwzględniać jedynie ty lko amor­
tyzac ję , a nie oprocentowanie wartości istniejących parowozów; 
przec iwnie zaś do kosztów trakcj i wagono-motorowej z a l i c z y ­
łem zarówno odpowiednią amortyzację wartości nowych jedno­
stek, jak i oprocentowanie ( l 0 ° / 0 ) * ) pożyczek, ewent. potrzeb­
nych d l a z a k u p n a wagonów motorowych. 

O d p o w i e d n i e też poprawki wprowadziłem do rachunków 
n i e m i e c k i c h autorów, oraz do danych D y r e k c j i Gdańskie j 
i Poznańskie j . Wartość istniejących parowozów i wagonów 
tego samego typu d l a obydwu naszych D y r e k c j i przyjąłem 
jednakową; ze względu zaś na w i d o c z n i e zbyt n izko podane 
koszta napraw taboru D y r e k c j i Poznańskie j , zwiększyłem nor­
mę amortyzac j i tego taboru do 5°/ n . Oprócz tego, d l a mo­
żności porównania całkowitych kosztów eksploatac j i w obydwu 
D y r e k c j a c h , do rachunku D y r e k c j i Poznańskie j dodałem osobno 
wynagrodzenia konduktorów i nadkonduktorów według norm 
D y r e k c j i Gdańskie j . 

W ostatecznym w y n i k u o t rzymujemy następujące koszta 
eksploatac j i l o k a l n y c h osobowych pociągów, przypadające na 
1 k m . przebiegu i pasażerskie miejsce, w groszach po lsk ich : 

*) Ogólna ilość wagonów akumulatorowych w całej Europie wyno­
siła w 1,926 r. 220 sztuk, z tej liczby specjalnie w Niemczech 170 wa­
gonów w ruchu i 8 w budowie. 

*) Autorowie niemieccy również, jak i inż. Czerniewski w swoim 
referacie na III zjazd inż. wydziałów mech , przyjmują stopę, oprocento­
wania tylko 5%. W naszych polskich stosunkach jest to zbyt mało, zwła­
szcza że koszta nabycia wagonów motorowych liczymy bez cła; dalej nie 
przyjmujemy pod uwagę, dodatkowych kosztów remizowania, instalacji do 
przechowywania i przepompowania produktów naftowych, urządzeń warsz­
tatowych, ubezpieczenia od ognia i t d. 

Według obliczeń i danych: 
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1 06 0,98 1.32 1.08 — 
106 1.77 2 36 - — 2 

1.274 
Elektryczno-akumulatorowa . . 1.09 1.23 1.22 1.05 2.11 1.27 — 

Jakkolwiek w s z e l k i e podobne rachunki , oparte częściowo 
na doświadczeniu l o k a l n e m , a częściowo na kombinac jach , nie 
mogą rościć pretensji do matematycznej śc is łośc i , pozwalają 
one jednak na wniosek , że eksploatac ja małych pociągów oso­
bowych l o k a l n y c h przy u r u c h o m i a n i u i ch istnie jącemi parowo­
z a m i w y p a d a jeszcze względnie najtaniej, i że w s z e l k i e r a ­
chuby na b. znaczne jakoby korzyści od zastąpienia istnie ją­
cych parowozów nowo n a b y w a n e m i w a g o n a m i motorowemi , 
a zwłaszcza s p a l i n o w e m i , nie mają należytych podstaw u nas 
w P o l s c e . 

(Dokończenie i rysunki będą umieszczone w następnym Nr.). 

') Koszta eksploatacji pociągów w Dyrekcji Gdańskiej, wskutek 
szczególnych stosunków walutowych i lokalnych, wypadają znacznie dro­
żej, niż w Dyrekcji Poznańskiej, gdzie koszta te nie wiele się różnią od 
norm niemieckich, po przeliczeniu ich na złote i grosze polskie. 

2) Dyrekcja Krakowska przewidywała następujące koszta eksploa­
tacji próbnych pociągów osobowych z wagonem kilońskim (Nr. 8, tabl. II), 
w przypuszczeniu, że wagon ten będzie mógł codziennie wozić 16 par po­
ciągów między Krakowem i Wieliczką i 6 par między Krakowem i Koc­
myrzowem, z ogólnym przebiegiem 16X16+4X20=336 km.: 

Miesięcznie Dziennie 
Złotych 

Dzierżawa (zamiast oprocentowania i amortyzacji) , 2633 88 
Wynagrodzenie montera fabrycznego 1417 47 
Dwuch szoferów P. K. P 600 20 
Benzyna, licząc po 0,4 kg./km., cl zł 4350 145 
Smary. . . ' 450 15 
Dwuch konduktorów 420 14 
Strażnik i stróż - 300 10 
Rozchody remizowe i czyszczenie 60 2 
Naprawy . . . . . 300 10 

Razem . 10.530 351 

Co wynosi 3 5 1 : 3 2 6 = 1.045 złotego na kilometr przebiegu pociągu 
i 104,5 : (58+24) = 104,5 : 82 = 1.274 grosza na kim. — miejsce, siedzące 
i stojące. 

Na austrjackich kolejach państwowych, które posiadają obecnie 
5 wagonów motorowych benzynowych, o mocy od 40 do 150 K. M. , 
faktyczny przebieg wagonów w ruchu lokalnym jest o wiele mniejszy, 
i koszta eksploatacji, np. dla jednego wagonu (100 K. M.), w ciągu 
10 miesięcy, wyniosły 19.937:20.283 = 0,983 szylinga = 0,983 x 1,26 = 
= 1,238 zł. na kim. przebiegu wagonu i 123,8:55 = 2,25 grosza na km.-
miejsce, nie licząc oprocentowania kapitału i amortyzacji wartości wago­
nu, silnika i przekładni. 

Do Nr. 8 „Inżyniera Kolejowego*' załączony jest Nr 4 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Regulacja krzywizny łuków kolejowych, 
Inż. ,4. Krepski. 

W miejscach górzystych oraz pagórkowatych linja ko le jowa 
z a z w y c z a j mus i często i nieraz znacznie zmieniać swój 
k ierunek . N a tak ich l in jach przeto krótkie o d c i n k i pros­

tej połączone są łukami dość długimi i często o małym promieniu. 
Z b i e g i e m czasu łuki te odkształca ją się, a regulacja ich w y m a g a 
dużego nakładu pracy i jest uciążliwą dla służby drogowej . 

Spotkałem się z tą robotą na wstępie swojej służby ko­
lejowej i przekonałem się, że z a w i a d o w c y odcinków drogo­
w y c h , wykonują tę robotę, pomimo na j lepszych chęci , ty lko 
po — o m a c k u , na oko, regulac ja zaś łuków bardzo często jest 
zbyt kosztowna oraz mało skuteczna , gdyż ogólne zasady w y ­
konania tej roboty, podane w odpowiednich przepisach , w prak­
tyce nie są wystarcza jące , bliższych zaś i więcej szczegóło­
w y c h wskazówek nie zawsze mogą otrzymać od personelu 
wyższego, gdyż zagadnienie to nie było dotąd opracowane 
szczegółowo w literaturze techniczne j . 

T o też z p r a w d z i w y m zadowoleniem przestudjowałem 
broszurę inż. K u k l a „Nowe metody regulac j i k r z y w i z n y i s tn ie ­
jących łuków k o l e j o w y c h " . 

B y zapoznać inżynierów drogowych z ogólną zasadą tej 
metody, podkreślić ważniejsze w n i o s k i , podane w powyższej 
broszurze , a zarazem z w y n i k a m i mej własnej p r a k t y k i i roz­
ważań, oraz by ustalić p r z y c z y n o w y związek zmian poszcze­
gólnych strzałek i w końcu podać inną metodę obl i czenia 
przesunięć elementów łuku d l a w y r e g u l o w a n i a go, pozwolę 
sobie streścić niektóre ustępy wspomnianej broszury . 

N a wstępie autor o p i . 
suje znany sposób s p r a w ­
d z e n i a łuków za pomocą 
sznura, który polega na 
tem, że pewnej określo­
nej c ięciwie, przy p e w n y m 
określonym promieniu , o d ­
powiada ' ; 1 ściśle określona 
strzałka f, jak to w s k a z u ­
je rysunek N° 1. W y k a z 
strzałek u s z e r e g o w a n y c h 
według kole jności mie jsc 
pomiaru n a z y w a autor 
„charakterystyką ł u k u " . 
Należy zaznaczyć , że sznur 
naciąga się przy wewnętrz­
nej krawędzi główki szyny 
na zewnętrznym t o k u , „po-
nieważ ty lko ten tok musi 
ściś le odpowiadać k r z y -
wiźnie łuku" , gdy „wew­
nętrzny może ulegać p e w ­
n y m , n i e z n a c z n y m zresztą, 
o d c h y l e n i o m d l a u z y s k a ­
nia niezbędnego poszerze­
nia t o r u " i ponieważ z e w ­
nętrzny tok ułożony jest 
przeważnie z szyn j e d n a ­
kowej długości , co p o z w a ­
la mierzyć strzałki na z łą ­
czach , i w praktyce daje 
dużą oszczędność p r a c y 
i c z a s u . Mierzyć strzałkę 
inż. Kukieł z a l e c a ze ś c i s ­
łością do 0,5 cm. , chociaż, 
według mnie , zupełnie jest 
osiągalna dokładność 2 
m m . , a nawet 1 m m . 

W drugim rozdzia le , 
analizując zasadę, t r z e c i m zaś na przykładzie autor dochodzi 
do w n i o s k u , że ogólna suma strzałek d la danego łuku przy 
pewnej okreśnonej c ięciwie jest wielkością s ta łą i niezmienną. 

R o z u m o w a n i e to inż. K u k l a streściłbym w następują­
cych s łowach. 

Rys. 1. 

N i e c h mamy odcinek łuku ( n — 2 ) — ( n - ( - 2 ) do w y r e ­
g u l o w a n i a (rys. 2), na którym leżą punkty n — 1, n i n - f - 1 . 
Ponieważ wielkość strzałki mierzona jest tylko w pewnych 
punktach, możemy wyobrazić pomiędzy temi punktami proste. 
Strzałki zmierzone w odpowiednich punktach będą f n — 2, 
f n — 1, f n i t. d . Załóżmy d l a uproszczenia , że punktami 
temi będą s t y k i . Otóż, gdy przy regulac j i przesuwamy np. 

Rys. 2. 

styk „ n " , do położenia n ' n —1, n + 1, to nietylko z m i e n i a się 
strzałka fn . (jak to myśli bardzo w i e l u zawiadowców o d c i n ­
ków), a zmienią się i obie sąsiednie, bo strzałkę f ' n _ i będę 
mierzył przy położeniu sznura nie wzdłuż (n — 2) — n, lecz 
wzdłuż (n — 2) — n ' , to samo dotyczy i strzałki f n + 1 . P o ­
pełnimy bardzo n i e w i e l k i błąd, gdy dwusieczne kątów przy 
s t y k a c h n — 1 i n oraz n i n -j— 1 (faktycznie promienie) 
przy jmiemy z a równoległe i oznacza jąc przyrost strzałek 

- ) - Af i możemy uważać, że A f n _ i - — Ma±i (1) czyl i 

Af„—i -f- A f n -\- A f n + i = 0,(2). W ten sposób przesuwając 
jedno z łącze po drugim nie z m i e n i a m y ogólnej sumy s t rza­
łek . Inż. Kukieł przesunięcia w k i e r u n k u z m n i e j s z e n i a s t r z a ­
łek czy l i ku środkowi łuku oznacza z n a k i e m — , nazewnątrz 
zaś z n a k i e m -{-. T a k i e o z n a c z e n i a są stosowane również 
i przezemnie . 

W y r a ż a j ą c słowami równanie (1) możemy powiedzieć, że 
przy przesunięciu jakiegoś s tyku o pewną wielkość, z m i e n i a 
się o takąż wie lkość strzałka w s tyku p r z e s u w a n y m , a j edno­
cześnie to przesunięcie pociąga zmianę strzałek w obu sąsied­
n i c h s tykach o wielkość równą połowie przesunięcia i to 
w odwrotnym k i e r u n k u . Z tego w y n i k a , że można regulować 
strzałkę w jak imś s t y k u , przesuwając bezpośrednio dany styk 
i można regulować j ą nie ruszając tego s tyku , lecz p r z e s u w a ­
j ą c sąsiedni . 

P i e r w s z y sposób inż. Kukieł n a z y w a sposobem bezpo­
średnim, drugi zaś pośrednim. 

W rozdzia le IV i V I swej broszury autor, zastanawia jąc 
się, który z tych dwuch sposobów jest lepszy do zas tosowania 
w praktyce , p o w i a d a : 

„Porównując powyższe d w a sposoby regulac j i , w i d z i m y , 
że pośredni sposób regulac j i strzałki danego punktu w y m a g a 
d w a razy większego przesunięcia sąsiedniego p u n k t u : r e g u l u ­
jąc bowiem bezpośrednio d la o t rzymania tegoż w y n i k u , n a d a ­
walibyśmy temu punktowi przesunięcie o połowę mniejsze od 
poprzedniego, p r z e m a w i a to na korzyść bezpośredniego sposo­
b u . Z drugiej zaś strony bezpośredni sposób d l a zupełnego 
wyrównania strzałek, jak się o tem łatwo przekonać można, 
jest n i e o d p o w i e d n i : s tosowany bowiem w sposób ciągły na 
danej części łuku, poprawiając strzałkę danego punktu , psuje 
poprzedni przedtem już u r e g u l o w a n y ; pozatem sposób ten nie 
dopuszcza s tosowania większych nad 1 •— 6 c m . przesunięć, 
chyba ty lko wyjątkowo; przy większych b o w i e m przesunię­
c iach charakter k r z y w i z n y traci swą przejrzystość orjentacja 
się ut rudnia i regulac ja , przy b r a k u jakiegoś p lanu robi się 
chaotyczną, powodując zbędną stratę czasu i pracy . Pośredni 
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sposób, w ogólności, powyższych niedogodności nie nastręcza 
i dla ostatecznej ogłady krzywizny jest niezbędny, ostrzec 
jednak należy, szczególniej początkujących w tym kierunku, 
przed nadużyciem jego, bo chociaż daje on odrazu żądaną 
wielkość strzałek stopniowo jedną za drugą, przesunięcia jednak 
sąsiednich punktów wzrastają szybko i przy braku ostrożności 
sprowadzają robotę na manowce. Początkowo regulować zatem 
należy wyłącznie bezpośrednio i dopiero po zniwelowaniu róż­
nicy strzałek sąsiednich do 1 lub 2 cm., ostrożnie regulować 
pośrednio w kierunku od środkowej części łuku ku obu koń­
com, stosując jednak równolegle i bezpośredni sposób wszę­
dzie gdzie na to pozwalają okoliczności". 

Zgadzając się w zupełności z ogólnemi uwagami inż. 
Kukla uważam jednak, że skoro zrozumianą została zasada 
regulacji strzałek można uniknąć błędu, prowadzącego do nad­
miernego zwiększania się strzałek, i nawet za pomocą prób 
rachunkowych określić, na ile każdy punkt mamy przesunąć. 
Wbrew, bowiem, słowom autora wyżej przytoczonej broszury, 
że „danych na mocy których, mając daną charakterystykę 
łuku, możnaby było zawczasu określić kierunek i wielkość 
ostatecznych przesunięć każdego punktu dla otrzymania pew­
nej strzałki narazie niema", uważam, że dane te znaleźć mo­
żemy na mocy powyższego rachunku [wzór, (1)] i nawet sam 
autor w swoich tablicach 7 i 8 przytoczonych niżej, te prze­
sunięcia, choć w sposób skomplikowany, oblicza i podaje. 

Z przytoczonych przykładów widzimy, że przy użyciu 
sposobu bezpośredniego do tego samego punktu musimy po­
w r a c a ć kilkakrotnie i przesunięcie jego uskuteczniać kilka ra­
zy, nieraz, przy braku doświadczenia nawet przeciwnego kie­
runku, co przy wykonywaniu regulacji w terenie przyczynia 
zbyteczną robotę. Najniedogodniejszem zaś jest tu, jak sam 
inż. Kukieł stwierdza w wyżej przytoczonem rozważaniu, że 
bezpośredni sposób wprowadza brak przejrzystości w krzy-
wiznie i chaos bądź to przy wykonaniu robocizny w terenie, 
bądź przy obliczeniu, jeżeli będzie stosowany ten sposób 
przesunięcia. Natomiast daleko prostszy i więcej jasny byłby 

sposób pośredni, gdyby zdobyliśmy dane, pozwalające uniknąć 
błędu nazbyt raptownego zwiększania przesunięć. Inż. Kukieł 
woli unikać tego błędu, stosując na początku regulację bez­
pośrednią. Ja zaś, pracując nad regulacją na jesieni 1924 r. 
na linji Wilno — Turmont doszedłem do przekonania, że le­
piej jest za pomocą prób w rachunku, nie zaś na terenie, 
obliczyć przesunięcie każdego styku, trzymając się jedynie 
metody pośredniej i cofając się z rachunkiem za każdym ra­
zem, gdy tylko obliczone przesunięcia zaczną szybko i nadmier­
nie zwiększać się. Obliczałem w ten sposób należyte prze­
sunięcia do punktów, gdzie te przesunięcia zmniejszają się do 
zera i wtedy wykonywałem dopiero przesunięcia w terenie. 
Jednakże już wtedy wyczuwałem, że metoda ta nie jest osta-
tecznem rozwiązaniem zagadnienia regulacji łuków, jak nieza­
dowoliła mnie metoda regulacją bezpośrednią, od której, jak 
i wszyscy początkujący, zacząłem. 

W celu ostatecznego rozwiązania sprawy powyższej roz­
ważałem funkcją jakich czynników jest przesunięcie i jak to 
funkcja zmienia się w zależności od tych czynników? 

Otóż każda strzałka dla pewnej długości szyn odpowia­
da pewnemu kątowi centralnemu. Gdy, bowiem, oznaczę: 
1 — długości szyny; d — kąt centralny dla części łuku o dłu­
g o ś c i - — 21; s — cięciwa dla tej że cząści łuku; f — strzałka 

promień, to a = i ponieważ przy cięciwie s; r 

+ 4f 2 

8f 

gdzie c 

o o 

161 
8f 

= const. (5) 

(3) a. 
21. 8 f 

r 
16 1 

2 
= = - T f = c f (4), 

Stąd widać, że kąt centralny jest prawie linjowo zależ­
ny od strzałki. Ponieważ zaś kierunek odcinków prostych 
szlaku przyległych do łuku jest ustalony, tem samem jest 
ustalony kąt centralny cp dla łuku na całej jego długości. 

tp = S a = c S f = const. (6). 
W ten sposób doszliśmy do twierdzenia, że ogólna su-

21 
20 
19' 

16-5 

20 
22> 5 

18- 5 

19- 5 

1 9 . 5 

16 
21 
22 

16-
21 

21-5 21 
22 23 

22 21-5 21 23 
21 5 22-5 21-5 23-5 

19-5 19 20 < 5 21-5 2 0 5 

1 9 5 16-5 20 21 19 17 
20 2 1 5 14-5 18 1 9 5 1 7 . 5 20 

21-5 25 18 20 17 15 
22 2 5 s 21-5 23 

22-5 24-5 22-5 24'5 23' 5 

22 20-5 24-5 2 3 5 25.5 24 23 
22 25 23 22 25 27 

22 23 21-5 20 
22 
21 

Tablica 7 z broszury inż. Kukla. 

—2 

+ 3 
+ 4 

-1 
-2 

—2 — 1 
—4 

+ 2 + 3 
+ 5 + 2 + 7 
+ 3 -f-3 + 7 

+ 4 
—2 

—2 - 2 —4 
—2 —3 - 3 

+ 2 

—3 

15 + 1,5=16,5 
23—3+1=21 
21— 2+1,5=20,5 
20+1 — 1,5=19,5 
18,5+3—2=19,5 
17+4—1,5=19,5 
23—2+0,5=21,5 
22— 1 + 1=22 
2 2 - 2 + 0 , 5 + 1 , 5 = 2 2 
21 ,5—3+1+2=21,5 
24,5—4+1,5—2,5= 19,5 
19,5+5+2— 7=19,5 
15+14—2,5—6,5=20 
17,5+13—7—2=21,5 
23 ,5+4—6,5+1=22 
22,5—2 — 2+4=22,5 
25— 8 + 1 + 4 = 2 2 
2 6 - 8 + 4 = 2 2 
19+4—1=22 
2 0 + 2 = 2 2 
20,5—1 + 1,5=21 
25—3=22 
15 + 1,5=16,5 
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m a strzałek d l a danego łuku przy pewnej określonej cięciwie obrotowy i tu z a c h o d z i m a x i m u m przesunięcia łuku przy jego 
jest wielkością stałą , co wyżej wyrażone zostało równaniem regulowaniu o i le t y l k o w tern miejscu nie pozostaje n i e r u -
A / n _ i - j - A / n - j - A / n _ 1 = 0 . W myśl jednak równania (6) chome, jak i lustruje nam rysunek 4. Jeśl i zatem, w myśl 
strzałki charakterys tyk i ( śc iś le j pole w y k r e s u strzałek) możemy poczynionych spostrzeżeń, pod w y k r e s e m sumowania różnic 
uważać z a pewien równoznacznik kąta centralnego łuku. (rys. 3 c) zrobimy w y k r e s przesunięć styków (elementów) łuku 
Jeś l i przeto, czy to z charakterystyk, czy to z wykresów strza- (rys. 3 d), obl iczonych przez inż. K u k l a ( tabl . 8) i porównamy 
łek łuku odkształconego i odpowiedniego łuku normalnego te d w a w y k r e s y , to spostrzegamy, że k r z y w a przesunięć m a 

Rys. 3 a. 

Rys. 3 b. 

Rys. 3 c. 

(rys. 3a) w y p i s z e m y a lgebra iczne różnice odpowiadających 
sobie strzałek (rys. 3 b) i następnie je zsumujemy (rys. 3 c) 
to, tam, gdzie ta suma spadnie do 0 (x t , x 2 i t. d.), w myśl 
wyżej p o w i e d z i a n e g o , kąty są równe i s tyczna w tern miejscu 
do łuku odkształconego jest równoległa do stycznej w tern 
mie jscu łuku normalnego, c z y l i e lementy łuku, w tern mie jscu 
mogą mieć t y l k o ruch postępowy, w żadnym zaś razie nie 

kształt k r z y w e j sumowań (ca łkowej ) , w y k r e s u s u m o w a n i a ( c a ł ­

ki) różnic. C z y l i , wogóle biorąc, można oznaczyć, że p r z e ­

sunięcie n tego punktu x n =a jJo
5n AU ds (7), 

gdzie a jest 
powiem współczynnik proporcjonalności, Af; różnica strzałki 
przed regulacją i po regulacj i , a ds element łuku, j a k i m na 
praktyce jest jedno ogniwo. 
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Niżej przytaczam tablicę Ns 1, w której zes tawiam 
w s z y s t k i e dane l i czbowe, odpowiadające w y k r e s o m na r y s . 3 . 
Porównując dane r u b r y k i 6 z ob l i czonemi przez inż. K u k l a 
przesunięciami, przytoczonemi w rubryce 7, w i d z i m y że z s u ­
m o w a n i a otrzymujemy już konkretny w y k a z przesunięć, zmnie j ­
szonych ty lko o połowę, c z y l i we w z o r z e (7) a. == 2. 

Rys. 4. 

T u d la usta lenia różnicy między strzałką przed regulac ją 
i po regulacj i wziąłem w y k a z strzałek wyregulowanego łuku 
z o b l i c z e n i a przytoczonego przez inż K u k l a . G d y jednak zechcę 
d l a pierwszego lepszego łuku ustalić os tate teczną zmianę s t rza­
łek po regulac j i ( rubryka 3) muszę umieć założyć 'należycie 
charakterystykę łuku, j aką m a m y otrzymać po regulac j i . D o 
tego trzeba p r z e d e w s z y s t k i e m ustalić kształt wykro ju strzałek 
łuku normalnego. 

J6JS 

punktu 

pom. 

0 
1 
2 
3 
4 
5 
6 ' 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
2 6 
27 
28 
29 
30 

Strzałka 
przed 

regulacją 

f 

R a z e m 

0,5 
10 
13 
15 
23 
21 
20 
18,5 
17 
23 

22 
22 
21,5 
24,5 
19,5 
15 
17,5 
23,5 
22,5 
25 
26 
19 
20 
20,5 
25 
15 
14 

7 
Ł <4r, 

1,5 

Strzałka 
po 

regulacji 

526,0 

0,5 
1,5 
6,5 

11,5 
18 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
21 
19 
14,5 

8 
4 
1,5 

Różnica 

Af=f -V 
cm. 

526,0 

— 0 , 5 

— 1,5 
+ 3 , 5 
+ 1,5 
— 3 , 0 
+ 2 , 0 

0,0 

— 1,0 

— 2 , 5 

— 4 

+ 2 

+ 1 
+ 1 
+ 0 , 5 
+ 3 , 5 
— 1,5 
— 6 , 0 
— 3 , 5 
+ 2 , 5 
+ 1,5 
+ 4 , 0 
+ 5 , 0 
— 2,0 
— 1.0 
— 0,5 
+ 4 , 0 
- 4 , 0 
- 0 , 5 
— 1 

0,0 
0,0 

Suma 
różnic 

£Af 

0 

— 0 , 5 
— 1 , 5 
+ 2 , 0 

+ 3 . 5 
+ 0 , 5 
+ 2 , 5 
+ 2 , 5 
+ 1,5 
— 1,0 
— 5 , 0 
— 3 , 0 
— 2 , 0 

— 1,0 
— 0 , 5 
+ 3 , 0 
+ 1,5 
- 4 , 5 
— 8 , 0 
— 5 . 5 
— 4 , 0 

0,0 
+ 5 , 0 
+ 3 . 0 
+ 2 , 0 
+ 1,0 
+ 5 , 5 
+ 1,5 
+ 1,0 

0 

o 

S (SAf) 

0 

- 0 , 5 
— 2 , 0 

0,0 
+ 3 , 5 
+ 4 , 0 
+ 6 , 5 
+ 9 , 0 

+ 10,5 
+ 9 , 5 
+ 4 , 5 
+ 1,5 
— 0 , 5 
— 1.5 
— 2 , 0 
+ 1,0 
+ 2 , 5 
— 2 , 0 

— 10,0 
— 15,5 
— 19,5 
— 19,5 
— 14,5 
— 11,5 

— 9 , 5 
— 8,0 
— 2 , 5 
- 1 , 0 

0 
0 
0 

Przesu­
nięcie 

x=2S (£Af) 
cm 

0 

— 1 
.—A 

0 

+ 7 
- f 8 

+ 1 3 
+ 1 8 
+ 2 1 
+ 19 

+ 9 
+ 3 
— 1 
— 3 
— 4 
+ 2 
+ 5 
— 4 

— 2 0 
— 3 1 
— 3 9 
— 39 
— 2 9 
— 2 3 
— 19 
— 16 

— 5 
— 2 

0 

Już z rysunku Ni 1 widać, że przy j e d n a k o w e m p r o m i e ­
niu strzałka „f" będzie miała wielkość s ta łą dopóki sznur na 
całe j swej długości jest na łuku. W y k r e s więc tu będzie 
linją prostą równoległą do podstawy. Gdy zaś sznur pewną 
częśc ią swą będzie leżał na prostej , to strzałki zaczną z m n i e j ­
szać się od f do 0 w sposób u w i d o c z n i o n y na rys . 5, to jest 
dopóki większa część sznura będzie na łuku (rys. 5 b), to 
strzałka „f" zmnie jsza się o połowę „k — 1", gdy będzie mnie j 
niż p o l o w a (rys. 5 a), strzałka będzie s ię równała p o l o w i e o d c i n ­
k a „m — n " . Jeśl i zmniejszoną strzałkę oznaczę {', to w p i e r w ­
s z y m w y p a d k u f = ( 1 — a ) f (8) i w drugim f ' = a f (9) * ) , 

x 2 

gdzie współcz. a = 2 — r (10), **) gdzie x oznacza odległościom 
s 2 

punktu k lub m od początku łuku ( x ) , oraz s — długość 
sznura. 

Cały kształt końcowej części w y k r e s u łuku normalnego 
bez k r z y w e j przejściowej będzie, jak na r y s u n k u 6. Z a ­
wsze jednak z b iegiem czasu nawet tam, gdzie przy budo-

Rys. 5. 

wie nie były uwzględnione k r z y w e przejściowe, częściowo sam 
pociąg, częściowo zaś z a w i a d o w c y odcinków d r o g o w y c h przy 
regulac j i łagodzą krzywiznę łuków u jego końców i takie z ła ­
godzenie należy wykorzystać w c e l u utworzenia możliwie p r a ­
widłowej formy krzywe j przejściowej zwłaszcza na łukach 
o małych promieniach . Z a z w y c z a j przyjmuje się, że promień 
k r z y w i z n y p m a być odwrotnie proporcjonalny do odległości 
„ x " wzdłuż k r z y w e j „1" od punktu granicznego prostej i po-

c 
czątku krzywej przejściowej , c z y l i , p = — (10), gdzie c = r l 

(12) jest stałą (patrz „Drogi Ż e l a z n e " prof. Wasiutyńskiego 
str. 277). Zależność pomiędzy p r o m i e n i e m k r z y w i z n y i strzał­

ką, jak wspomniałem wyżej, określa się w z o r e m p = 
+ 4 f 

, a więc równanie c z y l i f = x = c, 

8 f 

x (13) 
8f ' 8f x ' J 8 c 

określi zależność strzałki od odległości jej od początku k r z y ­
wej prze jśc iowej . Jednak równanie to będzie słuszne ty lko 
dopóty, dopóki sznur na całej swej długości umieszczony bę­
dzie na krzywej przejściowej . Strzałki zaś mierzone przy 
umieszczeniu sznura częściowo na k r z y w e j , częściowo na 
prostej lub na łuku, będą zmieniały się według w z o r u , 

V = 
0-1) 

12 r l 
(14) * * * ) , gdzie w y r a z 2 0-0' 

należy przyjmować pod uwagę tylko wtedy, gdy x- 0. 

Końcowa część w y k r e s u w tym w y p a d k u będzie, jak na rys . 7. 
Porównując ten w y k r e s z ana log icznym w y k r e s e m na 

rys . 12 broszury inż. K u k l a można jedynie zauważyć, że prze j -

•) Ze wzorów 8 i 9 oraz 14. Łatwo można ułożyć tabliczki 
strzałek, (np. co 1 metr) dla danej długości sznura S oraz najwięcej spo­
tykanych promieni R i z tych tabliczek korzystać przy zakładaniu nowej 
charakterystyki. 

R - V R* 
») {'= L 

X 2 X 2 

tn 1 
4 R 

2 X 2 

f. 

Tablica N° 1. 

2 4 R S 2 

***) Wzór 14 ma miejsce przy założeniu krzywej przejściowej 
według pr. Wasiutyńskiego („Drogi Żelazne" str. 278). W nim oznaczo­
na: X — odległość od początku krzywej przejściowej; 1 — długość całej 
krzywej przejściowej i R — promień łuku. 
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śc ie z tak z w a n y c h „przegubów" (c — b i a — d) do linji 
prostych łagodniejsze niż tam pokazano, co zresztą n iema 
większego praktycznego z n a c z e n i a przy w y k o n a n i u regulac j i , 
zauważa się jedynie w tym celu , by mieć właściwy sąd 
o kształcie końcowej częśc i w y k r e s u . 

Jeżeli uwzględnić jeszcze, że czasem trzeba zastosować 
na pewnej części łuku jeden promień, a na pozostałej zaś — 
inny i że w tem mie jscu załamanie się wykresu będzie ana­
logiczne do rys. 7 lub jeszcze łagodniejsze, to kwest ję formy 
w y k r e s u łuków w y r e g u l o w a n y c h można uważać z a wyczerpaną. 

V 

Rys. 7. 

D r u g i m w a r u n k i e m należytego założenia charakterys tyk i , 
do której będziemy dążyli przy regulac j i łuku, jest przes trze­
ganie już wyżej ustalonej zasady, że ogólna suma strzałek d l a 
danego łuku musi być stałą , c z y l i że ostatni w y r a z w rubryce 
5-tej wyżej przytoczonej tabl icy Ns 1 musi być zero . 

T r z e c i m zaś i ostatnim w a r u n k i e m jest, by przy zacho­
w a n i u dwuch wyżej wymienionych warunków, przesunięcia s ty­
ków (punktów) łuku zeszły u końca jego na zero, c z y l i ostatni 
w y r a z rubryk i 6 mus i być z e r e m . N i e z a s t o s o w a n i e się do tego 
w a r u n k u , przy zastosowaniu dwuch p i e r w s z y c h , może wywołać 
taką sytuację , jak w s k a z a n a na r y s u n k u 8, z którego widać, 
że w y m a g a on rozpoczęcia łuku we właściwym mie jscu. O k r e ­
śl ić ten początek ściśle odrazu jest prawie niemożliwe. 

Żeby zadosyć uczynić temu w a r u n k o w i postępujemy w n a ­
stępujący sposób. Mając na uwadze kształt w y k r e s u oraz nie­
zmienność sumy strzałek, zakładamy nowy w y k a z strzałek 
i p r z e p r o w a d z a m y ob l i czen ia jak w s k a z a n o w tabl icy Ns 1, 
otrzymujemy ostatni jakiś w y r a z w rubryce 6 np. M > 0 . Z b a ­
dajmy, w j a k i sposób możemy M do zera sprowadzić. 

Otóż, gdy jakiś w y r a z nty w poprzednio założonej c h a ­
rakterystyce zwiększymy o p, to w rubryce wartości E A f , po­
czynając od w y r a z u , s to jącego między ntym i n + 1 w i e r s z e m 
tabl i cy , zwiększą się wszys tk ie następne w y r a z y o wartość p 
i dalej w rubryce 6 — £ (SAf)—począwszy od n + l s ° w i e r s z a 
każdy następny w y r a z tej ko lumny będzie wzrastał o nową 
wartość p c z y l i , jeżeliby ostatni w y r a z byłby w m t y m w i e r s z u , 
to suma zwiększyłaby się o a lgebra iczną większość ( m — n ) p, 
a zamiast M otrzymaliśmy ostatni w y r a z w rubryce 6 tab l i cy 
Ns 1 — M - j - ( m — n ) p. W a r u n e k drugi jednak w y m a g a , żeby 
którakolwiek strzałka założonej charakterys tyk i została zwięk­
szona o (—p,) , skoro n-ty w y r a z został zwiększony o p, a więc, 
jeżeli tę rekompensatę uskutecznimy w ktyrn w y r a z i e nowej 
charakterys tyk i , to znowuż ostatecznie o trzymamy M + ( m — n ) 
p - f - ( m — k ) (—p) = M + ( k — n ) p (15). Oczywiście możemy 
wybrać takie wartości a lgebra iczne p, k i n , by M - ) - ( k — n ) p 
było bliższe do z e r a niż M . Czyniąc szereg t a k i c h z m i a n p 
w szeregach kj i n ; możemy łatwo osiągnąć, że M + 2 (k j—m) 
Pi = 0 . . , ( l 6 ) , bez naruszenia zbytniego, omówionego w y ż e j — 
kształtu graf iku normalnego łuku. 

Jeżel i różnice strzałek M oraz p ; będziemy uważali, 
c h w i l o w o , jako siły, a ( m — n ) , m — k ) , ( k — n ) i t. d . — m i e s z a n e 
wzdłuż krzywej w równych odstępach punktów pomiaru s t r z a ­
łek (ogniwo) — jako r a m i o n a , to M , ( k — n ) p i t. d. możemy 
uważać jako moment i tu mamy pełną analogję z układem sił, 

(rys. 7) 
go łuku, 

p o z w a l a 
j a k ą on 

których £Af - j - S p , = 0 (17) oraz ostateczny moment których 
M + E ( k j — n j ) p i = 0, a więc z układem sił zrównoważonych. 

Reasumując powyższe, regulac ję łuku można określ ić ja ­
ko zmianę układu strzałek w y m i e r z o n y c h w terenie na układ 
zgóry przez nas określony (odpowiadający w y k r e s o w i na r y s u n ­
ku 6 lub 7) z zastrzeżeniem, że ani suma ani moment s t rza­
łek względem jak iegokolwiek punktu krzywej nie powinny pod­
legać z m ia n ie . T a k i e u jęc ie sprawy u w y p u k l a zależność z m i a n 
strzałek od przesunięć, wywołujących te z m i a n y i ułatwia 
nam orjentację przy regulac j i . 

Weźmy przykład. N a r a z i e ten sam 
co i poprzednio . Odrzucając strzałki po­
czątkowe i końcowe, jako przejściowe, m a ­
my : ^5—25 = 4460 m m . Z a t e m przeciętna 
strzałka d l a tego łuku f j r . = 4460 :21 = 212 
m m . Jeśl i przytem p r z y j m i e m y , że długość 
k r z y w e j przejściowej będzie z obu stron 
równa 4 ogniwom, to wypadnie na przejście 
od 0 do fśr. po pięć strzałek, przytem, z g o d ­
nie z w y k r e s e m 7 środkowe z nich będą 
różniły się od s iebie o d f = 2 1 2 : 4 = 5 3 m m , 
na końcach zaś krzywej przejściowej mniej . 
Z a t e m suma normalnych strzałek będzie 
X f ' 6 _ 2 5 = 212 X 20 = 4240, na przejściowe 
zaś zostaje 5260 — 4 2 4 0 = 1 0 2 0 . P o n i e ­
waż w charakterystyce wziętej z natury 
£fi—5 = 615 a Xf26_3c-=415, d l a z m n i e j ­
szenia przesunięć, sumę pięciu p i e r w ­
szych strzałek weźmiemy stosunkowo więk­
szą zaś 5ciu końcowych mnie jszą. Powyż­
sze rozumowanie oraz kształt wykresu 
założyć następującą charakterystykę te-
w i n i e n mieć po doprowadzeniu go do 

stanu b l izk iego do normalnego, a więc obliczyć dane rub­
r y k i 4, 5 i 6 tablicy II, określić wartość M oraz zmienić 
wielkości strzałek tak, by wartość M sprowadzić do 0. Z t a ­
blicy II widać, że przy pierwotnie przyjętych wielkościach 
strzałek otrzymaliśmy M = — 665 . Jeżel i charakterys tyka odpo­
w i a d a w zupełności kształtowi w y k r e s u , j ak i w i n i e n mieć łuk 
normalny przy założonej krzywe j przejściowej , to, jak w s p o m i ­
nałem poprzednio , początek łuku był umieszczony nie we 
właściwym mie jscu (rys. 8) i cały w y k r e s bez z m i a n y jego 
kształtu musiałby odpowiednio być przesunięty. Jasnem jest, 
że w tym ostatnim w y p a d k u zmieniłyby się ty lko strzałki na 
początku i końcu łuku. S k o r o jednak w i a d o m a jest wartość M 
oraz wiadome są punkta, w których winne być zmienione 
strzałki, a więc może być określona wielkość przeciętnego r a ­
m i e n i a , zatem również możliwe jest określenie ogólnej a lge­
braicznej sumy z m i a n strzałek początkowych: E p = — (18). 

W d a n y m przykładzie odległość środków k r z y w y c h przejścio­
w y c h c z y l i „centrum" obu grup zmienia jących się strzałek wynos i 

3 0 — 5 = 25 ogniw, a za tem £ p = — <=° — 26,6 «=> 27 m m . 

W j a k i sposób zmienia ją się strzałki początkowe można sądzić 
z rys . 7, gdzie kreskowana l inja o z n a c z a położenie w y k r e s u 
po przesunięciu. Jeżeli następnie dodamy do i\—p1 = — 4 
i dalej odpowiednio p 2 = •—7; p 3 = — 6 ; p 4 = — 6 ; p 5 = — 3; 
oraz p 2 5 =± - f i ; p 2 6 = + 6 ; p 2 7 = + 6 ; p 2 8 = - f 6; p 2 g = + 6 ; 
Pso = + l . o t rzymamy M — [(4) . (30 — 1) + (—7) . (30 — 2) + 
+ ( - 6 ) . (30 - 3) + ( - 6 ) . (30 - 4) + ( - 3 ) . (30 - 5) - 1 . 
. (30 — 25) -| 6 . (30 — 26) — 6 . (30 — 27) — 6 . (30 — 28) — 
— 6 (30 — 29) — 1 . (30 — 30)] = — 665 + 705 — 65 = — 2 5 . 
Z a t e m jeżeli do t't dodamy p 4 = ( — 1 ) a do f 2 9 — p 2 9 = — 1, 
to o t r z y m a m y M — S p i n = 0, gdzie n będą odpowiednie r a ­
m i o n a . W rubryce 0 wypisane są ramiona d l a każdego w i e r s z a 
względem ostatniego 3 0 9 ° w i e r s z a i powyższe o b l i c z e n i a m o ­
glibyśmy odrazu wypisać w pos tac i : M — [— 4.29 — 7.28 — 
— 6 27 — ( 6 + 1 ) . 2 6 — 3 . 2 5 ) — ( 1 : 5 — 6.4 — 6 .3 -| 6.2 — 
— (6 + 1) . 1 — 1.0 = — 665 + 731 — 66 = 0. Wypisu jąc 
strzałki p o p r a w i o n e w rubryce 3a , wykonujemy o b l i c z e n i a 
w r u b r y k a c h 4a, 5a i 6a, okreś lamy przesunięcia każdego s ty­
k u , w y k a z a n e w rubryce 7. Zresztą , mając ostateczne strzałki 
nowej charakterys tyk i , moglibyśmy obliczyć przesunięcia i przy 
pomocy sposobu o b l i c z e n i a regulac j i pośredniej , lecz sądzę 
że tak i obrachunek jest więcej s k o m p l i k o w a n y . 
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0 1 2 3 4 5 6 3-a 4-a 5-a 6-a 7 

o 

— ci. 
s . 

p
or

z.
 Strzałki 

przed 
regulacją 

Strzałki 
założone Różnica 

Suma 
różnic 

Powtórne 
sumowanie 

Strzałki 
popraw. Różnica Suma 

różnic 
Powtórne 

sumowanie Przesunięcie 

«• 1? g f f Af = f — V X(SAf) f " A' f = f — f7' XA'f S(SA'£) 2 £ (SA'Q 
mm. mm. mm. mm. mm. mm. mm. mm. mm. mm. 

29 1 5 19 ( - 4 ) — 14 — 14 • 15 — 10 — 10 

28 2 100 70 (—7) + 3 0 + 16 — 14 63 + 3 7 + 3 7 — 10 — 2 0 

27 3 130 122 (—6) + 8 + 2 4 + 2 116 + 14 + 41 + 17 + 3 4 

26 4 150 175 (—7) — 2 5 + 1 + 3 6 168 — 18 + 2 3 + 5 8 + 116 

25 5 230 210 (—3) + 2 0 + 1 9 + 2 5 207 + 2 3 + 4 6 + 8 1 + 162 

24 6 210 212 — 2 + 1 7 + 4 4 212 — 2 + 4 4 + 127 + 2 5 4 

23 7 200 212 — 12 + 5 . + 6 1 212 — 12 + 3 2 + 1 7 1 + 3 4 2 

22 8 185 212 — 2 7 — 2 2 + 6 6 212 — 2 7 + 5 + 2 0 3 + 4 0 6 

21 9 170 212 - 4 2 — 6 4 + 44 212 — 4 2 — 3 7 + 2 0 8 + 4 1 6 

20 10 230 212 + 18 — 4 6 — 2 0 212 + 18 - ^ 1 9 + 171 + 3 4 2 

19 11 220 212 + 8 — 3 8 — 66 212 + 8 — 11 + 152 + 3 0 4 

18 12 220" 212 + 8 — 3 0 — 104 212 + 8 — 3 + 141 + 2 8 2 

17 13 215 212 + 3 — 27 — 134 212 + 3 0 + 138 + 2 7 6 

16 14 245 212 + 3 3 +6 — 161 212 + 3 3 + 3 3 + 138 + 2 7 6 

15 15 195 212 — 17 — 11 — 155 212 — 17 + 16 + 171 + 3 4 2 

14 16 150 212 — 6 2 — 7 3 — 166 212 — 52 — 4 6 + 187 + 3 7 4 

13 17 175 212 — 37 — 110 — 2 3 9 212 — 3 7 — 83 + 141 + 2 8 2 

12 18 235 212 + 2 3 — 8 7 — 349 212 + 2 3 — 60 + 5 8 + 1 1 6 

11 19 225 212 + 1 3 — 7 4 — 4 3 6 2 1 2 + 13 — 4 7 — 2 — 4 

10 20 250 212 + 3 8 — 3 6 — 510 212 + 3 8 — 9 — 4 9 — 98 

9 21 260 212 + 4 8 • + 12 — 5 4 6 212 + 4 8 + 3 9 — 5 8 — 116 

8 22 190 212 — 2 2 — 10 — 5 3 4 212 — 2 2 + 17 — 1 9 — 3 8 

7 23 200 212 — 12 — 2 2 — 5 4 4 212 — 12 + 5 — 2 — 4 

6 24 205 212 — 7 — 29 - 566 212 — 7 — 2 + 3 + 6 

5 25 250 211 ( + 1 ) + 3 9 + 10 — 5 9 5 212 + 3 8 + 3 6 + 1 + 2 

4 26 150 184 ( + 6 ) — 3 4 — 2 4 — 5 8 5 190 — 4 0 — 4 + 3 7 + 7 4 

3 27 140 132 ( + 6 ) + 8 — 16 — 609 138 + 1 — 2 + 3 3 + 6 6 

2 28 70 80 ( + 6 ) — 10 — 26 — 625 86 — 16 — 18 + 3 1 + 6 2 

1 29 40 28 ( + 6 ) + 12 — 1 4 - 6 5 1 35 + 5 — 13 + 13 + 2 6 

0 30 15 1 ( + 1 ) + 14 0 M = - 6 6 5 2 + 13 0 M = 0 

5260 5260 5260 

Tablica Ns 2. 

Weźmy inny przykład: 
Charakterystykę łuku przed regulac ją przy jmujemy taką , 

jaka jest podana w poniższej tab l i cy w rubryce 2. Postępując 
jak poprzednio m a m y Sfć_46 = 2 5 0 5 m m . f ś r . = 2 5 0 5 : 4 1 w 61 m m . 
Pryyjmując, że długość k r z y w y c h przejściowych o d p o w i a d a 

4 o a n i w o m m a m df = ^} w 15 m m ; X f ' 6 _ 4 6 = 61.41 = 2 5 0 1 ; 
4 

S t ; ^ + Xf ' 4 7_5i = 2801 — 2501 = 300 m m ; S f i _ 5 == 171 m m . 
i S f 4 7 _ 5 1 = 125 m m . O d p o w i e d n i o do przyjętych strzałek w a r -

226 
tość M = + 2 2 6 ; L = 51 — 5 = 46 ogniw; i p == - ~ u 5 . 

B iorąc więc przyrosty strzałek p, = p 2 = p s = p 4 = p 5 = + l 
r a z e m S p i _ 5 = + 5 ; oraz p 4 6 = p 4 , = p 5 0 = — 1 i p 4 8 = — 2 
r a z e m X p 4 6 — 50 = — 5 i o t rzymamy M — S p i n = + 2 2 6 — 

— 1 . (50 + 48 + 47) — 2.49 — ( — 1) (3 + 2 + 0) — (—2) . 
. 1 = 236 — 243 + 7 = 0. 

G d y b y chodziło o zupełne rozwiązanie , to zdawałoby się, 
że znacznych przesunięć, jak ie w t y m w y p a d k u trzeba d o k o ­
nać (do 554 mm), nie dałoby się uniknąć. Jednakże jeśli 
przy j rzymy się przesunięciom styków w y k a z a n y m w niżej po­
danej tab l i cy Ni 3 , to zauważymy, że wszystk ie przesunięcia 
są sk ierowane nazewnątrz p r z y c z e m ku środkowi k r z y w e j w z r a ­
sta ją one. S t ą d w y n i k a , że gdyby zastosowano większy pro­
mień łuku, to tak w i e l k i c h przesunięć nazewnątrz nie t rzeba 
byłoby dokonywać. I rzeczywiście, gdy przy j rzymy się t a b l i ­
cy Ni 4 , w której przy o b l i c z e n i u przyjęto wielkość strzałki 
zasadniczej 60 m m . — z a m i a s t poprzednio przyjętej 6 1 — z a u w a ­
żymy, że m a k s y m a l n e przesunięcie zmnie jszy się z 554 m m . 
do 93 m m . c z y l i sześciokrotnie . G d y b y zaś wypadało wykonać 
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0 1 2 3 4 5 6 3a 4a 5a 6a 7 
Strzałki 

przed 
regulacją 

Strzałki 
Różnice Suma różnic 

Powtórne Strzałki Powtórne 
1—1 

m 
—. ci 

. e 
N O 

Strzałki 
przed 

regulacją założone Różnice Suma różnic 
sumowanie poprawione Różnice Suma różnic sumowanie Przesunięcie 

e -ż 
ni N 

CK Ł 
f i 

f . V A f = f — V s t At Sf (SAf) f " A ' f = f — f" St A'f St (SA'f) 2S (SA'f) e -ż 
ni N 

CK Ł ^ o. mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm 

50 1 13 4 ( + l » + 9 + 9 5 + 8 + 8 
49 2 27 18 ( + 1 ) + 9 + 1 8 + 9 19 + 8 + 1 6 + 8 + 1 6 
48 3 32 33 ( + 1 — 1 + 1 7 + 2 7 34 — 2 + 1 4 + 2 4 + 4 8 
47 4 47 48 ( + 1 . — 1 + 1 6 + 4 4 49 — 2 + 12 + 3 8 + 7 6 
46 5 52 59 ( + 1 , — 7 + 9 + 6 0 60 — 8 + 4 + 5 0 + 1 0 0 
45 6 68 61 + 7 + 1 6 + 6 9 61 + 7 + 1 1 + 5 4 + 1 0 8 
44 • 7 68 61 + 7 + 23 + 8 5 61 + 7 + 1 8 + 6 5 + 1 3 0 
43 8 72 61 + 1 1 + 3 4 + 1 0 8 61 + 1 1 + 2 9 + 8 3 + 1 6 6 
42 9 52 61 — 9 + 2 5 + 1 4 2 61 — 9 + 2 0 + 1 1 2 + 2 2 4 
41 10 52 61 — 9 + 1 6 + 1 6 7 61 — 9 + 1 1 + 1 3 2 + 2 6 4 
40 11 62 61 + 1 + 17 + 1 8 3 61 + 1 + 1 2 + 1 4 3 + 2 8 6 
39 12 62 61 + 1 + 18 + 2 0 0 61 + 1 + 1 3 + 155 + 3 1 0 
38 13 52 61 — 9 + 9 + 2 1 8 61 — 9 + 4 + 168 + 3 3 6 
37 14 55 61 — 6 + 3 + 2 2 7 61 — 6 — 2 + 1 7 2 + 3 4 4 
36 15 59 61 — 2 + 1 + 2 3 0 61 — 2 — 4 + 1 7 0 + 3 4 0 
35 16 52 61 — 9 — 8 + 2 3 1 61 — 9 — 13 + 1 6 6 + 3 3 2 
34 17 62 61 + 1 — 7 + 2 2 3 61 + 1 — 12 + 1 5 3 + 3 0 6 
33 18 78 61 + 1 7 + 1 0 + 2 1 6 61 + 1 7 + 5 + 1 4 1 + 2 8 2 
32 19 67 61 + 6 + 1 6 + 2 2 6 61 + 6 + 1 1 + 1 4 6 + 2 9 2 
31 20 67 61 + 6 + 2 2 + 2 4 2 61 + 6 + 17 + 157 + 3 1 4 
30 21 62 61 + 1 + 2 3 + 2 6 4 61 + 1 + 1 8 + 1 7 4 + 3 4 8 
29 22 52 61 — 9 ' + 1 4 + 2 8 7 61 — 9 + 9 + 1 9 2 + 3 8 4 
28 23 52 61 — 9 + 5 + 3 0 1 61 — 9 0 + 2 0 1 + 4 0 2 
27 24 57 61 — 4 + 1 • + 3 0 6 61 — 4 — 4 + 2 0 1 + 4 0 2 
26 25 72 61 + 1 1 + 1 2 + 3 0 7 61 + 1 1 + 7 + 1 9 7 + 3 9 4 
25 26 57 61 — 4 * + 8 + 3 1 9 61 — 4 + 3 + 2 0 4 + 4 0 8 
24 27 60 61 — 1 + 7 + 3 2 7 61 — 1 + 2 + 2 0 7 + 4 1 4 
23 28 63 61 + 2 + 9 + 3 3 4 61 + 2 + 4 + 2 0 9 + 4 1 8 
22 29 63 61 + 2 + 1 1 + 3 4 3 61 + 2 + 6 + 2 1 3 + 4 2 6 
21 30 58 61 — 3 + 8 + 3 5 4 61 — 3 + 3 + 2 1 9 + 4 3 8 
20 31 64 61 + 3 + 1 1 + 3 6 2 61 + 3 + 6 + 2 2 2 + 4 4 4 
19 32 64 61 + 3 + 1 4 + 3 7 3 61 + 3 + 9 + 2 2 8 + 4 5 6 
18 33 65 61 + 4 + 1 8 + 3 8 7 61 + 4 + 13 + 2 3 7 + 4 7 4 
17 34 60 61 — 1 + 1 7 + 4 0 5 61 — 1 + 12 + 2 5 0 + 5 0 0 
16 35 64 61 + 3 + 2 0 + 4 2 2 61 + 3 + 1 5 + 2 6 2 + 5 2 4 
15 36 40 61 — 2 1 — 1 + 4 4 2 61 — 2 1 — 6 + 2 7 4 + 5 5 4 
14 37 65 61 + 4 + 3 + 4 4 1 61 + 4 — 2 + 2 7 1 + 5 4 2 
13 38 50 61 — 1 1 — 8 + 4 4 4 61 — 1 1 — 1 3 + 2 6 9 + 5 3 8 
12 39 42 61 — 19 — 2 7 + 4 3 6 61 — 1 9 — 3 2 + 2 5 6 + 5 1 2 
11 40 52 61 — 9 — 3 6 + 4 0 9 61 — 9 — 4 1 + 2 2 4 + 4 4 8 
10 41 60 61 — 1 — 3 6 + 3 7 3 61 — 1 — 4 2 + 1 8 3 + 3 6 6 

9 42 55 61 — 6 — 4 3 + 3 3 6 61 — 6 — 4 8 + 1 4 1 + 2 8 2 
8 43 65 61 + 4 — 3 9 + 2 9 3 61 + 4 — 4 4 + 9 3 + 1 8 6 
7 44 90 61 + 2 9 — 1 0 + 2 5 4 61 + 2 9 — 1 5 + 4 9 + 9 8 
6 45 80 61 + 1 9 + 9 + 2 4 4 61 + 19 + 4 + 3 4 + 6 8 
5 46 65 61 (—1) + 4 + 1 3 + 2 5 3 60 + 5 + 9 + 3 8 + 7 6 
4 47 40 55 — 1 5 — 2 + 2 6 6 55 — 1 5 — 6 + 4 7 + 9 4 
3 48 35 42 (—2) — 7 — 9 + 2 6 4 40 — 5 — 1 1 + 4 1 + 8 2 
2 49 20 27 ( - 1 ) — 7 — 1 6 + 2 5 5 26 — 6 — 17 + 3 0 + 6 0 
1 50 15 12 (—1) + 3 — 13 + 2 3 9 11 + 4 — 1 3 + 1 3 + 2 6 
0 51 15 2 + 13 0 + 2 2 6 

» 
2 + 1 3 0 0 0 

2801 2801 M 2801 

Tablica JN° 3. 
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1 2 3 4 5 6 7 

za
dk

ow
e Strzałki 

z natury 
Strzałki 

załączone Różnica 
Suma 
różnic 

Powtórne 
sumowa­

nie 

Przesunię­
cia 

*-< 
C L f f Af = f — P SAf v ( vAf) 2S (SAf) 

mm mm mm mm mm mm 

1 13 10 + 3 + 3 
2 27 24 + 3 + 6 + 3 + 6 
3 32 39 — 7 — 1 + 9 + 18 
4 47 54 — 7 — 8 + 8 + 1 6 
5 52 60 — 8 — 1 6 0 0 
6 08 60 + 8 — 8 — 1 6 — 3 2 
7 08 00 + 8 0 — 2 4 — 4 8 
8 72 00 + 1 2 + 1 2 — 24 — 4 8 
9 52 00 — 8 + 4 — 1 2 — 2 4 

10 52 60 — 8 — 4 — 8 — 1 0 
11 62 60 + 2 — 2 — 12 — 2 4 

12 62 60 " + 2 0 — 14 — 2 8 

13 52 60 — 8 — 8 — 1 4 — 2 8 

14 55 60 — 5 — 13 — 2 2 — 4 4 

15 59 60 — 1 — 1 4 — 3 5 — 7 0 
16 52 60 — 8 ^—22 — 4 9 — 9 8 
17 62 60 + 2 — 2 0 — 71 — 142 

18 78 60 + 1 8 — 2 — 9 1 — 1 8 2 
19 67 60 + 7 + 5 — 9 3 - 1 8 6 
20 67 00 + 7 + 12 — 8 8 — 170 
21 62 60 + 1 4 — 7 6 — 1 5 2 
22 52 60 — 8 + 6 — 62 — 124 

23 52 60 — 8 — 2 — 5 6 — 112 

24 57 60 — 3 — 5 — 5 8 — 116 
25 72 60 + 1 2 + 7 — 6 3 — 126 
20 57 60 — 3 + 4 — 5 6 —.112 
27 60 60 0 + 4 — 5 2 — 104 
28 63 60 + 3 + 7 — 4 8 — 9 6 
29 03 60 + 3 + 1 0 — 4 1 — S 2 
30 , 58 60 — 2 + 8 — 3 1 — 6 2 
31 64 60 + 4 • + 1 2 — 2 3 — 46 
32 04 60 + 4 + 1 0 — 11 — 2 2 

33 65 60 + 5 + 2 1 + 5 + 10 

34 60 60 0 + 2 1 + 2 6 + 5 2 
35 64 60 + 4 + 2 5 + 4 7 + 9 4 

36 40 60 — 2 0 + 5 + 7 2 + 1 4 4 

37 65 60 + 5 + 1 0 + 7 7 + 154 

38 50 60 — 1 0 0 + 8 7 + 174 

39 42 00 —18 — 1 8 + 8 7 + 1 7 4 

40 52 60 — 8 — 26 + 6 9 + 1 8 8 
41 00 00 0 — 2 0 + 4 3 + 8 6 
42 55 60 — 5 — 3 1 + 1 7 + 3 4 

43 65 60 + 5 — 2 6 — 14 — 2 8 
44 90 60 + 3 0 + 4 — 4 0 — 8 0 

45 80 60 + 2 0 + 2 4 — 3 6 — 72 

40 65 60 + 5 + 2 9 — 1 2 — 2 4 

47 40 59 — 1 9 + 10 + 1 7 + 3 4 

48 35 46 — 11 — 1 + 2 7 + 5 4 

49 20 32 — 1 2 — 1 3 + 2 6 + 5 2 

50 15 15 0 — 13 + 1 3 + 2 6 

51 15 2 + 1 3 0 0 0 

R a z e m 2801 2801 

Tablica Ns 4. 

0 1 . 2 3 4 5 6 7 8 9 

a) ci 3 Se i M** 
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O c w c 

E c 5 -N 
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: 
pr

ze
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Przesu­
nięcie 
oblicz, 

poprzed. 

przesu­
nięcie 

N 
*> ar rH 
E m •z. 

f f " Pi Śpi S (Spi) 2 S (Spi) 2 S (SAf) 2 [S(S P i ) + 
+ S(SAf)] 

CK a. mm. mm. mm. mm. mm. mm. mm. mm. 

50 1 10 10 
49 2 24 24 + 6 + 6 
48 3 39 39 + 18 + 1 8 
47 4 54 54 — 1 6 — 16 
46 5 60 59 + 1 + 1 0 0 
45 6 60 59 + 1 + 2 + 1 + 2 — 3 2 — 3 0 
44 7 60 59 + 1 + 3 + 3 + 6 — 48 — 4 2 
43 8 60 59 + 1 + 4 + 6 + 1 2 — 4 8 — 3 6 
42 9 60 59 + 1 + 5 + 1 0 + 2 0 — 24 — 4 
41 10 60 59 + 1 + 6 + 1 5 + 3 0 —16 + 1 4 
40 11 60 60 + c + 2 1 + 4 2 — 24 + 1 8 
39 12 60 60 + 6 + 2 7 + 5 4 — 2 8 + 2 6 
38 13 60 60 + 6 + 3 3 + 6 6 — 2 8 + 3 8 
37 14 60 00 + 6 + 3 9 + 7 8 — 4 4 + 3 4 
36 15 60 60 + 6 + 4 5 - + 9 0 — 7 0 + 2 0 
35 16 60 00 + 6 + 5 1 + 102 — 9 8 + 4 
34 17 60 60 + 6 + 5 7 + H 4 — 1 4 2 — 2 8 
33 18 60 61 — 1 + 5 + 6 3 + 1 2 6 — 182 — 5 6 
32 19 60 62 — 2 + 3 + 6 8 + 136 — 186 — 5 0 
31 20 60 62 — 2 + 1 + 7 1 + 142 — 176 — 3 4 
30 21 60 62 — 2 — 1 + 7 2 + 144 — 152 — 8 
29 22 60 62 — 2 — 3 + 7 1 + 142 — 124 + 1 8 
28 23 60 02 — 2 — 5 + 6 8 + 1 3 6 — 112 + 2 4 
27 24 60 62 — 2 — 7 + 6 3 + 1 2 6 — 1 1 6 + 1 0 
26 25 60 01 — 1 —8 + 5 6 + 1 1 2 — 126 — 14 
25 26 60 01 — 1 — 9 + 4 8 + 9 6 — 1 1 2 — 1 6 
24 27 60 01 — 1 — 10 + 3 9 + 7 8 — 104 — 2 6 
23 28 60 01 — 1 — 11 + 2 9 + 5 8 — 96 — 3 8 
22 29 60 00 — 11 + 18 + 3 6 — 8 2 — 4 6 
21 30 60 59 + 1 — 10 + 7 + 1 4 — 6 2 — 4 8 
20 31 60 58 + 2 — 8 — 3 — 6 — 4 6 — 5 2 
19 32 60 59 + 1 — 7 — 11 — 2 2 — 2 2 — 4 4 
18 33 60 58 + 2 — 5 — 18 — 3 6 + 10 — 2 6 
17 34 60 58 + 2 — 3 — 23 — 4 6 + 5 2 + 6 
16 35 60 58 + 2 — 1 — 26 — 52 + 9 4 + 4 2 
15 36 60 59 + 1 0 — 2 7 — 54 + 144 + 9 0 
14 37 60 59 + 1 + 1 — 27 — 5 4 + 154 + 1 0 0 
13 38 00 59 + 1 + 2 — 2 6 — 5 2 + 1 7 4 + 122 
12 39 60 59 + 1 + 3 — 2 4 — 4 8 + 1 7 4 + 1 2 6 
11 40 60 00 + 3 — 2 1 — 4 2 + 1 3 8 + 9 6 
10 41 00 60 + 3 — 18 — 3 6 + 8 6 + 5 0 

9 42 00 60 + 3 — 15 — 3 0 + 3 4 + 4 
8 43 00 60 + 3 — 12 — 2 4 — 28 — 5 2 
7 44 60 61 — 1 + 2 — 9 — 18 — 80 — 98 
6 45 00 61 —1 + 1 — 7 — 1 4 — 7 2 — 86 
5 46 00 60 + 1 - 6 — 12 — 2 4 — 3 6 
4 47 59 59 + 1 — 5 — 10 + 3 4 + 2 4 
3 48 40 46 + 1 — 4 — 8 + 5 4 + 4 6 
2 

1 
49 
50 

32 
15 

31 + 1 
— 1 

+ 2 

+ 1 

— 3 — 6 + 5 2 + 4 6 
+ 2 4 

2 

1 
49 
50 

32 
15 10 

+ 1 
— 1 

+ 2 

+ 1 — 1 — 2 + 2 6 

+ 4 6 
+ 2 4 

0 51 2 3 — 1 0 0 0 0 0 

2801 2801 

Tablica Ns 5. 
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znaczne przesunięcia nazewnątrz łuku, w przybliżeniu równo­
mierne na c a ł e j długości, to należałoby wyznaczyć dłuższą 
krzywą przejściową, co odsunęłoby cały łuk do środka. N a j -
właściwszem rozwiązaniem w tym w y p a d k u byłoby takie , przy 
którem przesunięcia nazewnątrz i nawewnątrz krzywej możli­
w i e by się równoważyły. Powyższe przykłady dotyczą tego 
w y p a d k u , k iedy chcemy przeprowadzić regulac ję zupełną. 

N i e z a w s z e jednak zupełne uregulowanie k r z y w e j daje się 
wykonać, a to bądź ze względu na to, że duże przesunięcia, 
napotykając przeszkody technicznej natury (granice wars twy 
balastowej , brak luzów — przy większych przesunięciach do 
wewnątrz); lub też ze względów e k o n o m i c z n y c h , czasem zaś 
wprost z braku czasu. 

W tych w y p a d k a c h odstępując od zasady u t r z y m a n i a 
jednakowej strzałki na całym łuku, z a d o w a l a m y się ty lko zła­
godzeniem z m i a n k r z y w i z n y . Nieznaczną umiejętnie obraną 
zmianą wielkości strzałki zasadnicze j można zmniejszyć prze ­
sunięcia oraz osiągnąć dużą oszczędność pracy a zatem kosztów. 
G d z i e te zmiany poczynić i w j a k i m k ierunku zupełnie wyraźnie 
nam wskażą obl iczone przesunięcia d l a regulac j i zupełnej , co 
zaś do wielkości odchyleń zmien ionych strzałek od pierwotnie 
przyjętych, to zależy od tego, w j a k i m stopniu my chcemy 
zmniejszyć przesunięcia. W tabl icy Ni 5 przytoczone są do­
datkowe o b l i c z e n i a odpowiednio do przyjętych z m i e n i o n y c h 
wielkości pi (rubr. 3) oraz o b l i c z o n y c h w tabl icy Ni 4 przesu­
nięć przy regulac j i zupełnej . 

P a m i ę t a ć jednak należy, że suma tych odchyleń—£pi = 0 
oraz s u m a momentów i c h Xpjrj = 0 * ) . 

Możnaby wprost obliczać regulac ję przybliżoną w ten spo­
sób, że wyznaczając ty lko najbliższe strzałki, które m a m y otrzy­
mać po regulac j i , jednocześnie wypełnia się rubryk i zawiera jące : 
Af; SAf i - (ilAf), a z o t rzymanych przesunięć, strzałki średniej 
i wielkości szeregu następnych strzałek możemy wnioskować, 
jakie odchylenie należy czynić od średniej strzałki, by uniknąć 
przy d a l s z y m podl i czaniu nadmiernych przesunięć , gdy zaś 
w końcu o t r z y m a m y M ± 0 , możemy sprowadzić M do 0 przez 
zmianę paru strzałek dodatkowo. 

Prócz sposobów regulac j i zupełnej i przybliżonej może 
być stosowane usunięcie m i e j s c o w y c h większych z m i a n strzałek. 

D l a takiej „ b i e ż ą c e j " regulac j i łuków nietrudno będzie 
przyjmując pewne z m i a n y obliczyć, jakie przesunięcia trzeba 
będzie dokonać d l a sprowadzenia tych z m i a n , zna jąc wzajemną 
zależność przyrostów strzałek (EAf lub E p ; = : 0 i S p ^ i = 0), 

T ę ostatnią regulację przy odpowiedniem pouczeniu mogą 
wykonywać z a w i a d o w c y odcinków d r o g o w y c h . R e g u l a c j a zaś 
zupełna, zwłaszcza zaś przybliżona w y m a g a dobrej orjentacji 
oraz znajomości rzeczy, wobec czego odpowiednie ob l i czen ie 
regulac j i musiałoby być robione przez kontrolerów drogowych 
lub przez biegle jszych techników. 

Chciałbym tu także w paru słowach omówić sprawę f i k ­
cy jnych przesunięć równoległych i obrotów, poruszonych przez 
inż. K u k l a w końcu jego broszury. 

W myśl tych praw m e c h a n i k i , j a k i m ulegają z m i a n y 
strzałek, ani przesunięcia równoległego ani tembardzie j obrotu 
pewnej części łuku nie można dokonać zupełnie bezkarnie . **) 
W o b e c tego przy regulacj i zupełnej f ikcyjne przesunięcia równo­
ległe i obroty mogą mieć miejsce tylko przez zastosowanie 
dłuższych lub krótszych k r z y w y c h przejściowych oraz przez 
zmianę promienia (wielkości strzałki zasadnicze j ) . 

Natomiast przy regulac j i przybliżonej mogą być zastoso­
wane, lecz bardzo ostrożnie i stopniowo, jako odchylenia p; 
omówione wyżej . T a k i e zaś obroty, jak przytacza inż. Kukieł 
w swojej tabl icy 16 skupiają deformację w punktach łuku, gra­
niczących z częśc ią obracaną, tak naprzykład, przy poprawie­
niu przesunięć tabl icy 8 zgodnie z tablicą 16, oraz przy obl i ­
czeniu strzałek, jakie , po dokonaniu tych przesunięć, o t r z y m a ­
my, będziemy mie l i następujący w y k a z strzałek w końcowej 
części l u k u obracanego: f 2 = 65 m m . , f 3 = 115 mm. , f 4 = 225 m m . , 
f s = 155 m m . ; f 6 = 210 m m . oraz f._,4 = 210 m m . , f 2 5 = 37 5 m m . , 
f 2 6 = 35 m m . , f.27 = 145 m m . , L a = 80 m m . , f 2 9 = 40 m m . 

T a k i e s k o k i strzałek nie są dopuszcza lne , usunięcie zaś 
i c h nie da się osiągnąć przez mie j scowe przesunięcie. 

Przechodząc dalej do w y k o n a n i a ob l i czonych przesunięć 
w terenie, oczywiście, nie można wymagać, by byłyby u s k u ­
tecznione one z dokładnością do 1 m m . i z tego p o w o d u mo­
że się wydać, że całe obl iczenie przez to t rac i wszelką w a r ­
tość . T u jednak trzeba zaznaczyć, że, przy w y k o n a n i u o b l i ­
czonych przesunięć styków, przesunięcia te od siebie nie są 
zależne oraz wykonywać je zasadniczo można w j a k i m k o l w i e k 
bądź porządku (każde przesunięcie j ednorazowo lub z a k i l k a 
razy) i przeto regulac ja strzałek będzie mniej lub więcej śc i s ła 
w zależności od ścis łości w y k o n a n i a tych przesunięć. P r z e z 
określenie przesunięć styków przy regulacj i zupełnej w y t y k a m y 
trasę zbliżonego do idealnego łuku o tyle , o i le dokładne są 
nasze pomiary oraz o b l i c z e n i a ' i chociaż wykonanie tych prze­
sunięć byłoby da lek ie od ideału, jednak wykonując regulację 
będziemy zbliżali się do idealnego łuku zupełnie prawidłowo, 
a nawet mnie j dokładne w y k o n a n i e regulac j i usunie większe 
zniekształcenia jego, możliwie na jmnie jszym k o s z t e m . C e l e m 
bowiem w y k o n a n i a o b l i c z e n i a niezbędnego do regulacj i łuku 
jest nie t y l k o odnalezienie sposobu usunięcia odkształceń jego 
w tym stopniu w j a k i m zechcemy, lecz także odnalezienie te­
go m i n i m u m przesunięć, j ak ie potrzebne d l a takiego uregulo­
w a n i a , z zaoszczędzeniem każdego centymetra przesunięcia 
dokonywanego w terenie, przez możliwe usunięcie przesunięć 
zbędnych lub , co ważniejsze, s z k o d l i w y c h , które następnie w y ­
padnie cofnąć . 

T e m u zadaniu niech posłuży podane przeze mnie prawo 
ogólnej wzajemnej zależności z m i a n strzałek. 

*) By przyjęte odchylenia odpowiadały temu warunkowi, należy przy ich wyborze posiłkować się tabelką pomocniczą N» 6, gdzie zestawione 
momenty jednostkowe dodatnie obok tyld momentów jednostkowych ujemnych (E P : = 0), dalej wypisana algebraiczna różnica, wskazująca algebra­
iczny przyrost momentu ostatecznego A M, których suma E A M = 0. Przy większych jednak odchyleniach lepiej bezpośrednio obliczać E P i r; oraz E P i. 

1. V i > 0 46 45 44 43 42 41 21 20 20 19 18 18 17 17 16 16 15 14 13 12 2 
E A M 

1. V i < 0 33 32 32 31 31' 30 30 29 29 28 28 27 '27 26 25 24 23 7 6 1 0 
E A M 

A M. + 13 + 13 + 12 + 12 + 11 + 11 — 9 — 9 — 9 — 9 — 10 — 9 — 10 — 9 - 9 - - 8 — 8 + 7 + 7 + 11 + 2 ' cf ' 

**) Przesunięcie równoległe będzie na tej części łuku, gdzie Epi = 0 zaś AM = p i r i ± 0 , obrotowe zaś przy Epi ± 0. 
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Osuszenie wielkiego wykopu na linji Kutno-Płock. 
Inż. Z Andrzejewski. 

Zamieszczony w Ni 10 „Inż. Ko je jowego" roku zeszłego 
artykułu inż. S z m i d t a w sprawie w a l k i z odkształceniami 
torowiska przy budowie k o l e i Z g i e r z - K u t n o nasunął m i 

myśl podania opisu , jak przy zastosowaniu p r y m i t y w n y c h d r e ­
naży został osuszony największy przekop^niedawno na wykoń­
czonej obecnie ko le i Kutno-Płock . W y k o n a n i e tej roboty było 
połączone z poważnemi trudnościami wobec obfitości wody 
i znacznego osuwisku skarp . 

W y m i e n i o n y w y k o p znajduje się w odległości 2,5 k m . 
od stacji P łock-Radziwie w mie jscu, gdzie trasa ko le i zbiega 
w dolinę Wisły. Załączony przekrój podłużny (rys. 1) w y k a -

połączone z dużemi trudnościami. K i l k a k r o t n i e wypadło u z u ­
pełniać wypłókiwany żwir, prędkość ruchu pociągów wobec 
tego była ograniczona . W październiku r. 1924 został p r z y ­
znany kredyt na częściowe drenowanie przekopu, lecz wobec 
nieodpowiedniej pory w roku tym udało się za ledwie częśc io­
wo naprawić skarpy, oraz wykonać ki lkanaście drenaży, oraz 
na przestrzeni 300 mtr. z jednej strony wybudować rów bocz­
ny umocowany drewnianemi ściankami. 

W grudniu roboty zostały przerwane . Niewykończenie 
rozpoczętych robót spowodowało na wiosnę r. 1925 ponowne 
o s u w i s k a skarp i pewne zn iszczenie w y k o n a n y c h w jesieni 
umocowań. W czasie od k w i e t n i a do czerwca 1925 roku zo­
stały wykonane następujące roboty: 1) Usunięto i w y w i e z i o n o 
gl iny z osuwisk, oraz odbudowano zasypane rowy boczne, 

900 

żuje, że długość przekopu wynosi 1,9 k i m . przy maksymalne j 
głębokości 11,27 mtr . Ogólna objętość robót z i e m n y c h sta­
nowi około 280 .000 m t r . 3 , z czego około 145.000 m t r . 3 p r z y ­
pada na grunt położony poniżej poziomu wód gruntowych. 
Grunty położone wyżej tego poziomu składają się z warstwy drob­
nego piasku lub (w środkowej części przekopu) drobnego 
żwiru, nadającego się do robót betonowych. P o d tą warstwą 
przepuszczalnego gruntu grubości 4 — 5 mtr. leży dość zwar ta 
żółta g l ina . W południowej części w y k o p u w k i l k u mie jscach 
występuje g l i n k a szara płynąca. '^ W poprzecznym przekroju 
w y k o p u nie zauważa się pochylenia warstw i podczas budowy 
o s u w i s k a skarp zdarzały się tak z jednej, jak i z drugiej stro­
ny w y k o p u . P r z y budowie w y k o p u pracowały d w a e k s k a w a -
tory. W miarę zagłębiania się w grunt napotykały s ię coraz 
obfitsze źródła. P o ukończeniu części przekopu od strony pół­
nocnego w y l o t u nastąpiło oberwanie się skarp i zasypanie 
rowów bocznych na długości 600 mtr. W s k u t e k o c z y s z c z e n i a 
rowów z powodu usuwającej się ze skarp g l i n y , żwirowanie 
torowiska oraz otwarcie w r. 1924 ruchu tymczasowego było 

2) wybudowano ścianki drewniane w rowach , gdzie miały m i e j ­
sce największe usuwiska skarp, w pozostałej zaś części w y ­
konano darniowanie zboczy rowów, oraz częściowo umocowano 
skarpy w i k l i n o w e m i płotkami, 3) przekopano w skarpach po­
przeczne i ukośne drenażowe r o w k i o głębokości do 1 mtr. 
i szerokości 0,60 mtr. i wypełniono je tłuczniem i średniej 
wielkości k a m i e n i e m (rys. 2 i 3), p r z y c z e m w y l o t y tych dre­
naży wyprowadzono bezpośrednio do rowów b o c z n y c h , 4) ob­
sypano naprawione skarpy ziemią roślinną i obsiano. Gęstość 
r o z m i e s z c z e n i a rowków drenażowych w y z n a c z a n o zależnie od 
wielkości terenu osuszenia ; na jwiększa i lość drenaży p r z y p a ­
dła na część północną, gdzie spotykano najwięcej źródeł i z a ­
szło najwięcej uszkodzeń. 

W y k o n a n i e robót z i e m n y c h przy kopaniu rowów było 
uciążliwe z powodu bardzo gęste j g l iny , czepia jące j się do 
szpadl i . Ogółem wywiez iono około 12.000 m t r . 3 g l iny , w y k o ­
nano 700 m . ' drenaży, 1.200 mtr . śc ianek drewnianych w ro­
w a c h , k i lkaset mtr. b. płotków w i k l i n o w y c h i około 5.000 m . 2 

d a r n i o w a n i a . Cały koszt robocizny wyniósł około 24 .000 zł. 
P o d c z a s przejazdów w s tyczniu r. b. obserwowałem, że 

skarpy wykopu nie są uszkodzone , oraz w o d a w k i w e t k a c h 
stale płynie; stąd wnoszę, że drenaże działają zadawalnia jąco. 

Prowizoryczne wyniki eksploatacji Kolei Niemieckich 
w trzech kwartałach 1926 r. 

(Streszczenie raportu Komisarza Kolei Niemieckich.) 

W N°. 1 „Bulletin de 1'Union Internationale des C h e m i n s 
de F e r " ze s tycznia r. b. w y d r u k o w a n y jest raport K o ­
m i s a r z a T o w a r z y s t w a K o l e i „Deutsche R e i c h s b a h n " 

p. G a s t o n a L e v e r v e (sekretarza jeneralnego U . I. C ) , złożony 
Międzysojuszniczej K o m i s j i Odszkodowań ( C o m m i s i o n des re-
parat ions) . 

Raport obejmuje drugi rok spłaty odszkodowań w o j e n ­
n y c h , któremi obciążono gospodarkę T o w a r z y s t w a K o l e i N i e ­
m i e c k i c h , oraz przedstawia p r o w i z o r y c z n e w y n i k i eksploatac j i 
ko le i n i e m i e c k i c h w okresie do 1 października 1926 r. D r u g i 
rok spłaty odszkodowań trwał od 1 września 1925 r. do 31 
s i e r p n i a 1926 r. 

W p i e r w s z y m roku spłaty odszkodowań (1 września 1 9 2 4 — 
31 s ie rpnia 1925 r.) T o w a r z y s t w o K o l e i N i e m i e c k i c h wypła­
ciło zgodnie z p lanem ułożonym przez rzeczoznawców na r a ­
chunek zobowiązań z tytułu odszkodowań wojennych kwotę 
200 miljonów marek złotych. W ciągu drugiego roku (1 wrześ­
n i a 1925 — 31 s ierpnia 1926 r.) T o w a r z y s t w o wpłaciło na ten 
rachunek 595 miljonów marek zł,, co również o d p o w i a d a k w o ­
cie określonej przez plan rzeczoznawców. 

Wpła ty były dokonywane punktualnie i bez trudności 
nawet w okresie k r y z y s u ekonomicznego, który objął N i e m c y 
w z i m i e 1925/1926 r. 

W t r z e c i m roku (1 września 1926 — 31 s ierpnia 1927 r.) 
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spłata odszkodowań jest p r z e w i d z i a n a w wysokości 550 m i l ­
jonów marek zł. Z m n i e j s z e n i e w porównaniu do 2-go roku 
jest jednak tylko pozorne i w rzeczywistości wysiłek płatniczy 
T o w a r z y s t w a m u s i wzrastać z roku na rok. W i s t o c i e , gdy r z e ­
c z o z n a w c y określili na p i e r w s z y rok spłaty odszkodowań w w y ­
sokości tylko 200 miljonów, to p r z e w i d y w a l i , że T o w a r z y s t w o 
osiągnie w tym roku zysk znaczn ie większy i utworzy rezerwę 
w wysokości 130 miljonów dla umożliwienia spłat w drugim 
r o k u . P r z e w i d y w a n i a te spełniły się i istotnie obciążenie 
spłaty odszkodowań wyniosło w drugim roku nie 595 m i l j . 
lecz 465 miljonów. W o b e c w y z n a c z e n i a na t rzec i rok 550 m i l j . 
i na każde z lat następnych po 660 miljonów, progresja w spła­
c ie odszkodowań jest jeszcze utrzymana . 

Poczyna jąc od trzeciego r o k u , w k w o c i e s p ł a t—5 5 0 m i l ­
jonów, mieszczą się odsetki w wysokości 5°/0 od pełnej s u ­
my 11 miljardów zobowiązań o d s z k o d o w a w c z y c h . A m o r t y z a c j a 
tego długu r o z p o c z y n a się z c z w a r t y m r o k i e m spłat w w y s o ­
kości l °/ 0 , czy l i 110 miljonów, zatem usta lona w wysokości 
660 miljonów rata r o c z n a , przedstawia pełne obciążenie w r a z 
z procentami i amortyzac ją . 

Sp ła ta regularna zobowiązań o d s z k o d o w a w c z y c h jest z a ­
bezpieczona r o z m a i t e m i środkami. P r z e d e w s z y s t k i e m rezerwą, 
tworzoną, przez odl iczenie 2 % od w s z y s t k i c h wpływów, rezer ­
w a ta wyniosła na 31 grudnia 1925 r. — 113 miljonów, 30 
września 1926 r . — 178 miljonów i zgodnie ze statutem w i n n a 
być odkładana w postaci 2°/ 0 o d l i c z e n i a z wpływów do czasu 
z a n i m uzbiera się z tego 500 miljonów marek zł. Drugą g w a ­
ranc ję przeds tawia rezerwa 150 miljonów, utworzona w końcu 
r. 1925 na amortyzację p r a w a eksploatac j i i p o k r y c i a możli­
w y c h strat. Sp ła ta odszkodowań m a oczywiście pierwszeństwo 
przed dywidendą od akc j i u p r z y w i l e j o w a n y c h , których emis ja 
w y n o s i obecnie 881 mi l jon . marek zł. i które należą w części 
do Pańs twa, w części do społeczeństwa n iemieck iego i mają 
dywidendę zagwarantowaną przez Państwo. 

W c h w i l i układania raportu T o w a r z y s t w o K o l e i N i e m . 
mogło dostarczyć ty lko prowizoryczne i przybliżone l i czby d o ­
tyczące wyników eksploatacj i w 9 p i e r w s z y c h miesiącach 1926 
roku . T e w y n i k i p r o w i z o r y c z n e przedstawiają się w sposób 
następujący: 

W p ł y w y z e k s p l o a t a c j i . 
Za czas od dn. 1 stycznia do 30 wrześ­

nia 1926. Tysiące reichsmarek. 

Przewóz pasażerów i bagażu 1.013.581 
» towarów 1.962.024 

Różne wpływy . 272.680 
Razem 3.248.285 

W y d a t k i e k s p l o a t a c y j n e . 
A. Wydatki osobowe. 

Pensje urzędników 770.548 
Płace pracowników i robotników eksploatacyjnych. 251.702 
Płace robotników drogowych 126.254 

„ „ warsztatowych 180.455 
Odprawy zwolnionych, pensje przeniesionych 

w stan nieczynny, emerytury 301.269 
Inne wydatki osobowe . 185 158 

Razem ! 1.815.386 1.815.386 

B. Wydatki rzeczowe. 

Zakup -przedmiotów inwentarza i materjałów eks­
ploatacyjnych 287.278 

Utrzymanie i odnawianie urządzeń stałych . . . 275.754 
Utrzymanie i wymiana taboru 297.539 
Inne wydatki rzeczowe 68.300 

i Raze"m '. 928 871 928 871 

Ogółem wydatki eksploatacyjne 2.744.257 
Spłata zobowiązań odszkodowawczych 439.552 
Odliczenia do obowiązkowej rezerwy (2% wpływów) . . . 64.966 
Dywidenda akcji uprzywilejowanych 30.400 

Ogólna suma wydaticów ! 3.279.175 

Niedobór . 30.890 

Wpływy z a ten okres r. 1926 z przewozów osobowych 
wyniosły 1.013,6 m i l j . , wobec 1.103,6 mi l j . u z y s k a n y c h w o d ­
p o w i e d n i c h m i e s i ą c a c h r. 1925, c z y l i zmnie jszenie w y n o s i 
8 , 1 % . Zniżka wpływów, która najsi lniej wystąpiła w p r z e w o ­
zach osobowych, gdzie w czerwcu doszło do 12°/ 0 i t r w a d o ­
tychczas , jest w y n i k i e m k r y z y s u gospodarczego w kra ju . 

D l a ruchu towarowego zniżka jest mnie j sza , wpływy 
z tego ruchu w okresie od 1-go s tycznia do 30 września w y ­

nosiły w r. 1925 — 2.122,5 mi l j . , w r. 1926 — 1962 mil j . , 
c z y l i o 7,5 % mnie j . 

Wywołana przez k r y z y s gospodarczy zniżka osiągnęła tu 
swoje m a x i m u m w styczniu (22°/ 0 ) i zmniejszała się s topnio­
wo w następnych mies iącach . W maju nastąpiła poprawa 
stosunku, głównie dzięki s t re jkowi górników w A n g l j i , który 
wywołał w innych kra jach, a szczególnie w N i e m c z e c h w z m o ­
żenie w y d o b y c i a i transportu węgla. 

W y d a t k i eksploatacyjne wzrosły nieco w stosunku do ro­
ku 1925; w y d a t k i osobowe z 1,813 do 1,815 m i l j . , w y d a t k i 
rzeczowe z 916 do 929 mil j . Różne oszczędności poczynione 
z powodu zmnie jszenia się przewozów zostały pokryte zwięk­
szeniem się wydatków na utrzymanie torów, a także n a t y c h ­
miastową real izacją premji emisyjnej d l a akc j i u p r z y w i l e j o w a ­
n y c h , w y p u s z c z o n y c h w marcu i czerwcu. 

W rezultacie T o w a r z y s t w o , pomimo k r y z y s u gospodar­
czego, zdołało pokryć w s z y s t k i e swoje zobowiązania, włącza­
j ą c spłaty z tytułu odszkodowań i o d l i c z e n i a do rezerwy. 2 ° / 0 

wpływów. N a cały okres od s tycznia do września nie w y ­
starczyło mu t y l k o około 30 miljonów, które zostały p r o w i z o ­
rycznie uzupełnione z pozostałej z roku poprzedniego rezerwy 
153 m i l j . W o b e c tego, że polepszenie f inansowe t r w a wciąż, 
można mieć nadzieję, że deficyt 30 mi l jonowy będzie wyrów­
nany do końca roku i rezerwa 153 miljonów okaże się w c a ­
łości w dniu 31 grudnia . 

S t a n p e r s o n e l u . 

C o się tyczy sprawy personelu, który ze względów p o ­
l i t y c z n y c h niepomiernie wzrósł po wojnie i na 1 października 
1923 r . wynosił 1.009.420 osób, w tem 425.908 urzędników, 
to s p r a w a to przeds tawia s ię jak następuje . W m a r c u 1926 r. 
personel k o l e i n i e m i e c k i c h ( D . Reichsbahn) był zredukowany 
do l i c z b y 693.031 osób, z czego 323 .823 urzędników i 369 .208 
robotników. W e wrześniu 1926 r. wzrósł on do 724.208 osób, 
z czego 317.516 urzędników i 407 .100 robotników. L i c z b a 
więc urzędników zmniejszyła się jeszcze, l i czba robotników 
wzrosła dzięki w e r b u n k o w i większej ilości robotników sezono­
w y c h , zwłaszcza do robót d r o g o w y c h , w y k o n y w a n y c h głównie 
w lec ie . W ogólności spadek ilości pracowników stałych trwał, 
ilość ta we wrześniu wynosiła 656.154 zamiast 672.344 w m a r ­
cu i 682 .795 w s tyczniu . Redukc ję personelu, z wyjątkiem 
k i l k u warsztatów, można uważać obecnie z a skończoną. P r z e d 
wojną i lość personelu d l a s iec i zamknięte j w granicach pań­
stwa obecnego wynosiła 692 .714 osób. 

Zmnie j szenie ilości personelu wywołało znaczną oszczęd­
ność w pozyc j i płac , zrekompensowaną jednak w dużej 
mierze przez wzrost zobowiązań z tytułu wypłaty odpraw 
i opłaty pracowników przenies ionych w stan n ieczynny . Z o b o ­
wiązania te wzrosły z kwoty 114 miljonów marek przed w o j ­
ną do 409 m i l j . w r. 1926. Obecnie l i c z b a personelu jest 
zdaje s ię wystarcza jąca , dostosowana do ilości przewozów. 

W grudniu 1925 r. robotnicy postawil i żądanie podwyżki 
płac. Żądanie to zostało odrzucone przez T o w a r z y s t w o . 29 
grudnia 1925 r . ministerstwo pracy R z e s z y w rol i arbi tra p r z y ­
znało robotnikom podwyżkę płac w wysokości 1 do 2 fen. z a 
godzinę. R a d a Zarządza jąca T o w a r z y s t w a uznała z a konieczne 
ustal ić prawnie , czy tak ie orzeczenie arbitrażowe, które staje 
się obowiązującem w kwest j i płac , nie stoi w sprzeczności 
z ustawą o kole jach, która pozos tawia ustalenie płac k o m p e ­
tencji R a d y Zarządzające j i D y r e k c j i T o w a r z y s t w a . R a d a w n i o ­
sła więc apelac ję do Trybunału roz jemczego w L i p s k u . 9 c z e r w ­
ca 1926 roku Trybunał ten orzekł, że decyzje arbitrażowe, 
ma jące moc obowiązującą w sprawie płac , nie stoją w sprzecz­
ności z ustawą o kole jach i statutem T o w a r z y s t w a . Począwszy 
więc od 1 l i p c a 1926 r. weszły w życie s tawki zwiększone, 
zgodnie z decyzją M i n . P r a c y z 29 grudnia 1925 r.; z a czas 
zaś ubiegły od 1-go s tycznia robotnicy o t rzymal i na mocy po­
r o z u m i e n i a ze Związkami k o l e j o w e m i odszkodowanie ryczałtowe. 

P r z e w o z y o s o b o w e . 

R u c h osobowy, który w r. 1925 rozwijał się nader po­
myślnie, szczególnie w i e c i e , osiągnął z a cały rok 1925— l i czbę 
48 .950 miljonów pasażerokilometrów i dał zwyżkę 1 2 , 8 % , 12,82 
w stosunku do r. 1924 i 3 3 , 7 % w stosunku do r. 1913 (dla l in j i 
zawartej w granicach obecnych), poczynając od grudnia 1925 
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roku wykazał znaczny spadek, uwidoczniony w l i czbach nastę­
pujących: 

Okres od stycznia 
do sierpnia włącznie W roku 1926 w sto­

sunku do r. 1925 
1925 1926 

W roku 1926 w sto­
sunku do r. 1925 

Ilość pasażerów . . 1.445.330.152 1.254.327.165 Mniej o 13,22$ 
Ilość pasażero-kilo-

metrów . . . . 33.722.117.617 30.118.205.673 . o 10,69$ 
Przeciętny przejazd 

jednego pasażera. 23,17 kim. 24,01 kim. Więcej o 3,63$ 

W mies iącach l i p c u i s ierpniu , które zazwycza j dają na j ­
większe l iczby d l a ruchu osobowego, l i c z b a pasażero-ki lome-
trów była w r. 1926 o 8 , 4 % mnie jsza od l i c z b y r. 1925. 
S tan ten nie wykazuje polepszenia , gdyż we wrześniu 1926 r. 
wpływy z tego ruchu były o 12,2°/ 0 mniejsze od wpływów 
z września 1925 r. N a zasadzie tego można oczekiwać, 
że cały rok 1926 da tylko około 44.000 miljonów pasażero-
kilometrów, co jednak odpowiadałoby zwiększeniu o 2 0 % w p o ­
równaniu do r. 1913 (w stosunku do s iec i w granicach obec­
nych) . W r. 1925 ruch osobowy dał w y n i k i wyjątkowo po­
myślne, obecnie wykazuje on tendencję do u s t a b i l i z o w a n i a 
się na niższym poziomie , tak że na przyszłe lata ostrożniej 
będzie liczyć na zwiększenie normalne ruchu wskutek wzrostu 
ludności i polepszenia warunków bytu poszczególnych warstw 
społeczeństwa; zwiększenie to, obl iczone w pasażero-ki lome-
trach wynosiło w N i e m c z e c h między 1903 i 1913 rokiem 
około 6 , 5 % . 

P o m i m o zmnie jszenia się ruchu osobowego, T o w a r z y s t w o 
zwiększyło nieco w r. 1926 liczbę pociągów na s w y c h l injach, 
która jednak pozostaje jeszcze znacznie mniejszą od l i c z b y 
z 1913 r. i ulepszyło rozkłady j azdy , aby zachęc ić p u b l i c z ­
ność do częstszych podróży; w ten sposób w okresie od stycz­
n ia do s ierpnia l i c z b a pociągo-kilometrów osob. wynosiła 
231 ,593 .000 w r. 1926, wobec' 214 .227 .000 p o c . - k l m . w tym 
okresie r. 1925. D o k o n a n e w ciągu d w u c h następujących po 
sobie dni w maju o b l i c z e n i a naoczne za ludnienia pociągów 
wykazały ilość miejsc zajętych w r. 1925 — 4 6 % d l a poc. 
l o k a l n y c h i 5 7 % dla poc. pośpiesznych i dalekobieżnych, 
w roku 1926 — tylko 4 4 % i 5 0 % . Sytuac ja ta poprawiła 
s ię nieco, jak to wykazały o b l i c z e n i a w y k o n a n e w s ierp­
niu : w r. 1925 ilość miejsc zajętych wynosiła 4 7 % w poc. 
l o k a l n y c h i 6 0 % w pośpiesznych, w roku 1926 było 4 6 % 
i 5 7 % . 

W okresie ferji l e tn ich 1926 r. T o w a r z y s t w o uruchomiło 
na najbardziej uczęszczanych l in jach 494 pociągi specjalne 
(„Fer iensonderzi ige" ) : 44 w czerwcu, 360 w l i p c u i 90 w s i e r p ­
n iu ; w roku p o p r z e d n i m ilość tych pociągów wynosiła ty lko 
474 . Zniżka opłat p r z e w o z o w y c h d l a tych pociągów w y n o s i 
% od taryfy normalne j . Przec ię tna ilość pasażerów w jednym 
t a k i m pociągu była w r. 1926 — 642, w r. 1925 — 613, 
ogólny wpływ w r. 1926 — 11.229.783 marek, w r. 1925 — 
10.100.948 marek. 

S t a t y s t y k a wykazuje , że procentowy stosunek pasażerów 
przewożonych w k lasach tańszych, który już w r. 1925 był 
d l a tych klas znacznie pomyślniejszy niż przed wojną, wzrósł 
jeszcze bardzie j . T a k na pasażerów czwartej k l a s y przypadało 
w r. 1925 — 5 7 , 5 9 % podróżnych, w r. 1926 — 6 1 , 3 3 % po­
dróżnych (w okres ie styczeń — sierpień) ; na 10.000 pasażero-
kilometrów w y k o n a n o — 6.133 w klasie czwarte j ; 3 .203 w trze­
ciej , 633 w drugiej i tylko 31 w pierwszej . Z j a w i s k o to w y ­
wołane jest bez wątpienia częściowo zubożeniem pewnych klas 
ludności, częściowo jednak okolicznością, że w pociągach da­
lekobieżnych kursują teras wagony czwartej klasy, czego przed­
tem nie było. 

W z r o s t przebiegu przeciętnego 1 pasażera z 23,17 na 
24,01 k i m . trzeba objaśnić konkurencją samochodów dla p o ­
dróży na mnie jsze odległości oraz tramwajów, metro i autobu­
sów d l a ruchu podmie j sk iego w i e l k i c h miast . 

T a r y f a osobowa pozostała niezmienioną od ostatniej 
zwyżki 1 maja 1925 r. pomijając drobne ułatwienia podróży 
z b i o r o w y c h . W okresie styczeń — sierpień 1926 r . przeciętny 

wpływ z pasażero-ki lometra wynosił — 3,73 fen. d l a prze ja ­
zdów podług taryfy normalne j , co oznacza zwiększenie o 3 7 , 6 % 
w porównaniu do r . 1913 i 1,45 fen. d l a podróżnych podług 
taryfy zniżkowej , co daje zwiększenie 1 3 , 3 % do r. 1913. 
W rachunku ogólnym przeciętny wpływ z pasażero-ki lometra 
doszedł w r o z p a t r y w a n y m okresie do 2,89 fen., a jeśli d o l i ­
czyć przewóz bagażu, to do 2,99 fen. , co daje 2 1 % zwiększe­
n ia w stosunku do r . 1913. Łącznie z podatk iem na o d s z k o ­
d o w a n i a koszt prze jazdu jednego k i lometra dla podróżnego t a ­
ryfy normalnej wynosił o 3 0 % , d l a podróżnego taryfy zniżko­
wej — o 3 3 % więcej niż przed wojną, gdy natomiast wskaź­
nik kosztów u t r z y m a n i a , obl iczony przez Urząd S ta tys tyczny 
R z e s z y wykazywał większy wzrost procentowy: w sierpniu 
1926 r. — 142,5 jeśl i przyjąć r. 1913 z a 100. 

K o n k u r e n c j a w r u c h u o s o b o w y m . 

O i le przed wojną kole je posiadały prawie wyłączny m o ­
nopol na przewóz pasażerów, to obecnie odczuwają silną k o n ­
kurencję samochodów oraz autobusów, tramwajów i metro 
w okol icach dużych mias t . 

Pośród przedsiębiorstw, które uprawiają transport p o ­
dróżnych na l in jach samochodowych, adminis trac ja poczt za j ­
muje pierwsze miejsce. N a podstawie danych , wziętych c z ę ­
ściowo z oficjalnego sprawozdania D y r e k c j i P o c z t z a rok 1924, 
częściowo z c z a s o p i s m a „Verkehr- technik" przewóz osób s a ­
m o c h o d a m i pocztowemi wynosił : 

Rok Ilość linji 
pocztów. 

Długość 
ogólna linji 
pocztowych 
w kilometr. 

Przebieg roczłiy 
samoch.pocztów, 

w kilometr. 

Ilość 
przewiezionych 

podróżnych 

1910 m 1.234 2.230.000 1.537.000 
1923 461 8.793 8.380.000 6.741.000 
1924 583 10.547 10.000.000 8.507.000 
1925 1.192') 23.205') 15.760.0008) 24.818.000 
1926 1.373 ') 26.165") 25.997.0002) 23.143.000') 

Ilość powozów pocztowych k o n n y c h i m o t o r o w y c h d la 
transportów międzymiastowych wzrosła ze 130 w r. 1910 do 
2.772 w dniu 1 października 1925 r. 

D o wiadomości publ iczne j nie zostało podane, czy ta 
strona gospodarki pocztowej dała w rezultacie zysk czy s t ra ­
tę ; pewnem jest jednak, że przynajmnie j część p o c z t o w y c h 
l in j i s a m o c h o d o w y c h s twarza konkurencję kole jom. P o c z t a nie 
ogranicza swej działalności do przewozów osób, lecz u s k u ­
tecznia również przewozy paczek „express" o wadze przewyż­
sza jące j 100 k l g . 1 to często po l in jach konkurujących z k o ­
le ją . Oprócz pocztowych linj i samochodowych istnieje duża 
l i c z b a l in j i samochodowych , należących do towarzys tw p r y ­
w a t n y c h , które obsługują transport podróżnych i towarów. 
Obecnie ogólna długość l in j i samochodowych w N i e m c z e c h , 
razem z pocztowemi , wynos i około 30 .000 k i m . S t a n ten z m u ­
sza Zarząd K o l e j o w y z jednej strony do wejśc ia w układy 
z przedsiębiorcami s a m o c h o d o w e m i , ce lem wzajemnej koordy­
nacj i warunków p r z e w o z o w y c h , z drugiej strony do zas tosowa­
n i a środków zmniejszających szkody, wynikłe z konkurenc j i 
samochodowej , drogą u l e p s z e n i a własnej służby, a to przez 
zmnie jszenie czasu potrzebnego na dostawę towarów, p r z y ­
śpieszenie przewozów i t. p. Zarząd R e i c h s b a h n ' u o b l i c z a że 
w r. 1926 konkurenc ja samochodów pozbawiła j ą około 100 m i l ­
jonów wpływów z przewozów t o w a r o w y c h . 

K o n k u r e n c j a awjacj i nie sprawia dotychczas d o t k l i w y c h 
szkód kole jom, należy jednak bacznie śledzić i tę sprawę, 
gdyż pasażerowie, odbywający dłuższe podróże samolotami 
rekrutują się z osób, które dawnie j jeździły pociągami. A w j a -
cja h a n d l o w a niesłychanie rozwinęła się w N i e m c z e c h po 
wojnie . W r. 1924 niemieckie t o w a r z y s t w a lotnicze eksplo­
atowały % l in j i l o t n i c z y c h całego świata, w r. 1926 t o w a ­
r z y s t w a te zlały się w jedno — „Luft H a n s a A . G . " , które 
obsługuje obecnie s ieć z pięćdziesięciu regularnych l in j i o ogól­
nej długości 34 .000 k i m . 

') na 1-go października. 2) od 1 stycznia do 30 września. 
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W r. 1925 w y k o n a n o : 

Kilometrów lotu 4 .949 .000 
Pasażero-ki lometrów 10.603.000 
P r z e w i e z i o n o pasażerów 55.185 
T o n n o - k i l o m e t r . poczty, gazet i towarów . 178 300 

N a l in jach, przechodzących przez B e r l i n czas przejazdu 
samolotem jest przeciętnie o 60°/ 0 mnie jszy od czasu tej sa­
mej podróży w pociągu pośpiesznym, a koszt około 40& więk­
szy od prze jazdu klasą pierwszą pociągu pośpiesznego. P r z e ­
wóz niektórych towarów samolotami także stale się rozpo­
w s z e c h n i a w N i e m c z e c h . 

C o się tyczy ruchu podmie jskiego, to ze względów k o n ­
kurencyjnych e lektryf ikac ja k o l e i w Ber l in ie i okol icy s ta ła 
się kwest ją bardzo aktualną. R a d a Zarządza jąca K o l e i N i e ­
m i e c k i c h w l ipcu r. 1926 uchwali ła przystąpić niezwłocznie do 
tej wie lkie j pracy , która będzie kosztowała około 150 mil jo­
nów m a r e k . Rozkład przewozów podróżnych w ruchu mie j ­
s k i m i p o d m i e j s k i m B e r l i n a na poszczególne środki k o m u n i ­
kacyjne przedstawiał się w sposób następujący: 

R o k 

Koleje 
Stadtbahn, 
Ringbahn 

i podmiejskie 

Tramwaje 
Metropolitain 
(kolej pod­

ziemna) 
Autobusy 

R o k 

Przewieziono miljonów podróżnych 

1913 395,0 652,0 73,0 
1923 643,0 286,0 167,0 23,0 
1924 "473,8 528,1 182,9 47,9 
1925 421,7 768,1 172,2 76,9 

Z porównania l iczb z r. 1925 i 1923 widać, że ruch 
zwiększył s ię o 1 6 8 , 5 % w tramwajach , o 3 , 1 % w metro 
i o 2 3 5 % w autobusach, na kole jach zaś zmniejszył się o 3 4 , 4 % . 
T e n spadek przewozów na kole jach trwał i w r. 1926, tak że 
w okresie styczeń — sierpień tego roku i lość p r z e w i e z i o n y c h 
podróżnych wyniosła 251,4 miljonów, t. j . o 1 0 % mniej , niż 
w tym s a m y m okres ie r. 1925. Zwiększenie ruchu w t r a m ­
wajach , metro i autobusach zawdzięczać należy głównie temu, 
że przedsiębiorstwa te znacznie rozszerzyły po wojnie s ieć 
swoich l in j i , ulepszyły w a r u n k i eksploatac j i i tabor. M e t r o p o ­
l i ta in wciąż buduje nowe linje i zakupuje tabor. Zarząd Reichs-
bahn zdecydował się zelektryfikować wszystkie swe linje pod­
miejskie i odnowić tabor. Z a l e t y trakcj i e lektrycznej i p r z y ­
spieszenie p r z e w o z u , zwiększenie gęstości r u c h u , uniknięcie 
d y m u , zmnie jszenie kosztów eksploatac j i , pozwol i k o l e i w a l ­
czyć skutecznie z konkurencją innych przedsiębiorstw przewo­
z o w y c h i śc iągnąć na swe linje część wzrostu ruchu przewidy­
wanego dla B e r l i n a . T r z e b a zaznaczyć, że obecna n iekorzys tna 
sytuacja k o l e i w stosunku do konkurentów wywołana jest n ie ­
tylko większemi w y g o d a m i d la publiczności, l e p s z y m taborem 
i w a r u n k a m i eksploatacj i tych ostatnich, l ecz także w pew­
n y c h razach różnicą taryf. O ile w przewozach wewnątrz B e r ­
l ina taryfy d la w s z y s t k i c h przedsiębiorstw p r z e w o z o w y c h są 
mniej więcej j ednakowe, to w ruchu podmie j sk im sytuacja 
jest inna , gdyż ceny przejazdów tramwajem są przeważnie 
niższe od k o l e j o w y c h . 

P r z e w o z y t o w a r o w e . 

W y n i k i przewozów t o w a r o w y c h w r. 1925 były bardzo 
pomyślne, l i c z b a w y k o n a n y c h 55.965 miljonów t o n n o - k i l o m e ­
trów oznaczała zwiększenie o 2 8 , 8 % w stosunku do r . 1924 
i 8 , 8 % w stosunku do r. 1913. Jednak już w końcu roku 
sytuacja zaczęła się zmieniać wskutek k r y z y s u gospodarczego, 
kióry zaciążył nad kra jem, w grudniu 1925 r. ilość t o n n o - k i ­
lometrów była już mnie j sza od w y k o n a n y c h w grudniu 1924 r-
D a n e o przewozach na r. 1926 wykazują, że załamanie się 
przewozów towarowych osiągnęło swoje m a x i m u m w s tyczniu 
r. 1926, odkąd zaczęła s i^ stała poprawa. Poczyna jąc od 
końca maja można uważać n ie ty lko k r y z y s z a ukończony, ale 
widać, że podane niżej miesięczne l i c z b y przewozów w r. 1926 
sta ją s ię wyższe od l i ; z b z roku 1925, co należy zawdzięczać 
wzmożeniu przewozów węgla, wywołanemu przez strajk górni­
ków a n g i e l s k i c h . 

Miesiące 

Przewieziono 
ładunków 

tysięcy tonn 
W r. 1926 

w stosunku 

do r. 1925 

Wykonano 
miljonów ton­
no-kilometr. 

W r. 1926 

w stosunku 

do r. 1925 

Miesiące 
w r. 
1925 

w r. 
1926 

W r. 1926 

w stosunku 

do r. 1925 1925 
r. 

1926 
r. 

W r. 1926 

w stosunku 

do r. 1925 

Kwiecień . 
Maj. . . 
Czerwiec . 
Lipiec . . 
Sierpień . 

29.418 
30.047 
29.253 
32.654 
31.279 

27.068 
27.530 
30.625 
32.948 
33.680 

mniej o 8,0% 
. . 8,3% 

więcej o 4,7% 

więcej o 7,7% 

4.311 
4.273 
4.291 
5.001 
4.651 

4.114 
4.130 
4.686 
5.008 
5.056 

mniej o 4,6% 
. . 3,4% 

więcej o 9,2% 

więcej o 8,7% 

Rozwój ruchu trwał we wrześniu i październiku i osią­
gnął niżej przytoczone l i c z b y przeciętnej ilości naładowanych 
wagonów w dzień roboczy : 

M i e s i ą c e r. 1925 r. 1926 
Zwiększenie 

w r. 1926 w sto­
sunku do r. 1925 

Sierpień . . . . 125.205 133.237 + 8.032 
Wrzesień . . . . 129.712 139.889 + 10.177 
Październik . . . 137.601 151.923 + 14 322 

Dzięki wzmożeniu się ruchu w końcu maja wzrosła rów­
nież ilość pociągo - kilometrów ruchu towarowego i l i czba osi 
w pociągu, jak to podano niżej d la poszczególnych miesięcy 
1925 i 1926 r. 

Miesiące 

Pociągo-kilom.-to war. P r z e c i ę t n a ilość osi 
w pociągu 

Miesiące 1925 r. 1926 r. w r. 1926 
w stos. 

dor. 1925 

1925 
r. 

1926 
r. 

w r. 1926 
w stos. 

do r.1925 

Miesiące 

w tysiącach 

w r. 1926 
w stos. 

dor. 1925 

1925 
r. 

1926 
r. 

w r. 1926 
w stos. 

do r.1925 

Kwiecień. . 15.921 15.256 665 78 74 - 4 
Maj . . . 16.366 15.371 995 76 75 - 1 
Czerwiec. . 16.667 17.635 + 968 76 79 + 3 
Lipiec. . . 18.413 19.658 + 1245 76 80 + 4 
Sierpień . . 17.951 19.755 + 1804 76 83 + 7 

Wyjątkowy wzrost przewozów, spowodowany s tra jk iem 
angie l sk im, doprowadzi i do całkowitego w y z y s k a n i a taboru w a ­
gonowego. P r z e w o z y węgla z n i e m i e c k i e j części Górnego-
Ś ląska , które wzrosły już w r. 1925 skutk iem z a k a z u w w o z u 
do N i e m i e c po lsk iego węgla, zwiększyły się jeszcze bardzie j , 
szczególnie w k i e r u n k u wybrzeża morza Północnego i Ba ł tyck ie ­
go. W ostatnim k i e r u n k u wzrosły one z 40 ,412 tonn w k w i e t ­
niu 1926~r. do 208.849 we wrześniu. Strajk angie l sk i spowo­
dował również, poczynając od maja, dwie przesyłki węgla 
zagranicznego , zwłaszcza p o l s k i e g o , t ranzytem przez N i e m c y . 
T e n rodzaj przewozów jest korzys tny d l a kole i n i e m i e c k i c h 
ze względu na duże odległości zagłębi polskich od n i e m i e c k i c h 
portów morza Bał tyckiego. Według p r o w i z o r y c z n y c h obliczeń 
T o w a r z y s t w a , wywołane stra jkiem angie l sk im zwiększenie p r z e ­
wozów węgla, wyniosło około 15 miljonów tonn i dało do 100 
miljonów marek wpływów. Wzmożony ruch t ranzytowy przez 
N i e m c y był popierany przez w p r o w a d z e n i e n o w y c h taryf w y ­
jątkowych, zmnie jszenie stawek w taryfach isnie jących i r o z ­
szerzenie tych uprzywi le jowanych taryf na nowe towary . W ce­
lu przyciągnięcia do portów n iemieck ich przewozów z krajów 
sąsiednich, T o w a r z y s t w o obniżyło większą część stawek tary­
fowych na przewóz od stacji pogranicznych ze Szwajcar ją , A u s -
trją, Czechosłowacją , i Po lską do portów n i e m i e c k i c h i u z u ­
pełniło jednocześnie spis towarów, podlegających tej u p r z y w i ­
lejowanej taryf ie . Między innemi były wprowadzone bezpo­
średnie taryfy t ranzytowe przez N i e m c y d l a ruchu między 
kra jami S k a n d y n a w s k i e m i i Włochami , jak również taryfa 
bezpośrednio z N i e m i e c do R o s j i t ranzytem przez Polskę . T a 
ostatnia taryfa stworzyła nowy k ierunek d l a komunikac j i mię­
dzy d w o m a w y m i e n i o n e m i kra jami , gdyż dotychczas przewozy 
bezpośrednie były dokonywane ty lko przez P a ń s t w a Bał tyckie . 

L i c z b a przeciętnego wpływu z przewozu jednego tonno-
k i l o m e t r a wykazu je w r. 1926 małe zmnie jszenie w porówna­
niu do r. 1925; d la przewozów handlowych wynosiła ona 5,01 
feniga w okresie styczeń - sierpień 1925 r., d la tegoż okresu 
1926 r. w y n o s i ty lko 4 ,83 fen. Z m n i e j s z e n i e to daje się 
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wytłomaczyć zastosowaną przez T o w a r z y s t w o zniżkę taryf, 
a zwłaszcza zwiększeniem przewozów węgla, które dają sto­
sunkowo mały wpływ z jednego tonno - k i l o m e t r a . Jeśl i d o l i ­
czyć istniejący podatek na odszkodowania , to można powie­
dzieć, że przeciętna cena, płacona z a przewów jednego tonno-
ki lometra jest obecnie o 40 u / 0 wyższa od ceny w r. 1913. 

Dalej raport zajmuje się obszernie kwestja stosunku 
kolei do przewozów wewnętrznemi drogami wodnemi. Ze 
względu, że kwestja ta nie jest w Polsce aktualną, opuszcza­
my tę część raportu. W końcu rozdziału autor dochodzi do 
wniosków następujących: 

F a k t e m jest, że należy się l iczyć z rozwojem natura l ­
nym przewozów w latach przyszłych. W okresie dziesięciu 
lat poprzedzających wojnę wzrost ilości tonno - kilometrów na 
kole jach n iemieck ich wynosił około 73°/ 0 , lecz to było w o k r e ­
sie bardzo pomyślnym i n iema żadnej pewności , żeby taki 
rozwój nastąpił obecnie. 

Zresztą R e i c h s b a h n z jej obszernemi urządzeniami i l i c z ­
nym taborem ma możność w zupełności odpowiedzieć w y m a ­
ganiom obecnego stanu normalnego ruchu. N a początku 1926 
r. kolej mia ła około 100.000 wagonów i 6.000 parowozów 
odstawionych do zapasu i następnie w sposób zadawala jący 
zabezpieczyła wyjątkową zwyżkę przewozów, wynikłą wskutek 
strajku angie lsk iego . 

I n w e s t y c j e i z a b e z p i e c z e n i e r u c h u p o c i ą g ó w . . 

W d z i e d z i n i e zabezpieczenia ruchu pociągów T o w a r z y s ­
two K o l e i N i e m i e c k i c h dba o rozpowszechnienie oświetlenia 
e lektrycznego sygnałów i s tosowania podwójnego ognia na sy­
gnałach poprzedzających, mi janych w ruchu (Vors igna le ) . P r z e d 
temi sygnałami ustawiane są obecnie wskaźniki ostrzegawcze 
o zbliżaniu się sygnału, aby uniknąć niebezpieczeństwa prze­
jechania sygnału, wymagającego bezwzględnego za t rzymania się. 

(Wskaźniki ostrzeqawcze istnieją rótunież i na kolejach 
belgijskich. Patrz „Inż. Kol." M 4 {32), str. 118). 

T e wskaźniki os trzegawcze , w postaci biało pomarańczo­
w y c h pionowych desek, u s t a w i o n y c h w ilości 3 — 5 na pewnej o d ­
ległości jedna od drugiej , zapewne bardzo poważnie zwiększą 
bezpieczeństwo, zwraca jąc uwagę maszynistów w warunkach , 
gdy zwykłe sygnały są źle w i d z i a n e . P o z a t e m T o w a r z y s t w o 
wznowiło w s zers zym zakres ie przedwojenne próby z p o w t a ­
rzaniem sygnałów na lokomotywach i automatycznem zat rzy­
m y w a n i e m pociągów. 

U t r z y m a n i e i n a p r a w a t o r ó w . 

D a w n e autonomiczne s ieci kole jowe poszczególnych państw 
R z e s z y używały na j rozmai tszych typów szyn i części n a ­
w i e r z c h n i . Kole je prusko-czesk ie miały 6 profilów szy n o w a ­
dze , która się wahała od 33,4 do 47,28 k g . na m . b.; koleje 
bawarsk ie miały 18 typów s z y n , a badeńskie — 8. W y n i k i 
tej sytuac j i były bardzo n i e e k o n o m i c z n e . 

Z tego powodu zarząd R e i c h s b a h n znormalizował typy 
n a w i e r z c h n i i przyjął typy szyn znacznie mocnie jsze od uży­
w a n y c h poprzednio, w p r z e w i d y w a n i u zwiększenia się s z y b ­
kości i nac isku na oś, który może obecnie dochodzić do 25 
tonn. T o w a r z y s t w o używa obecnie ty lko dwóch typów szy n 
o wadze 48,89 i 45,25 kg. na m . b. T y p y te są podobne do 
znormal izowane j szyny kole i f rancuskich , która waży 46 k g . 
na m . b., kole i państw, be lg i j sk ich o wadze 50 kg . i do szyn 
angie lskich towarzys tw, których w a g a w a h a się od 47 do 49 k g . 

Zważywszy, że naprawa torów pomocniczych d o k o n y w a 
się zazwycza j na większości k o l e i przy pomocy materjałów 
starych lecz użytecznych, zdjętych z torów głównych, prze ­
ciętny stosunek długości odcinków o d n o w i o n y c h materjałami 
całkiem n o w e m i do ogólnej długości torów głównych, wynosił 
w dziesięcioleciu przedwojennem — 5 , 3 3 % . T e n stosunek 
z a c h o w y w a n y d l a torów głównych zarówno na linjach m a g i s ­
t ra lnych , jak i drugorzędnych, był wyższy niż na większości 
s ieci z a g r a n i c z n y c h . Uwzględnił on szeroko p r z e w i d y w a n i a 
wzrostu ruchu i zwiększenia nac i sku na oś taboru. 

W czasie wo jny koleje n i e m i e c k i e cierpiały na brak m a ­
ter jałów n a w i e r z n i i rąk roboczych . P o wojnie trudności 
f inansowe wywołały dalsze zmnie jszenie tego stosunku, który 
w latach 1915—1924 spadł do przecięnej 2 ,75%. 

T o w a r z y s t w o z chwilą swego powstania , wziąwszy pod 
uwagę zwiększenie mocy i różne u lepszenia , wprowadzone do 

swej n a w i e r z c h n i , uznało, że systematyczne odnawianie 4 % 
rocznie torów głównych może być uważane z a dostateczne. 
N i e m n i e j wszakże T o w a r z y s t w o postanowiło na przeciąg p e w ­
nej ilości lat zwiększyć ilość p o p r a w i o n y c h torów, obl i czonych 
według tego 4 % stosunku, aby zrównoważyć osłabienie tempa 
u t r z y m a n i a i naprawy nawierzchni w okres ie wojennym i po­
wojennym. S tosu jąc spółczynnik 4 % do ogólnej długości to­
rów głównych, która w y n o s i 76.800 k i m . , należy okrągło o d ­
nawiać 3.000 k i m . torów głównych materjałami całkowicie 
n o w e m i . 

W czasie okresu budżetowego r. 1925 oprócz naprawy 
bieżące j były wykonane następujące roboty remontowe w l i c z ­
bach okrągłych: 

a) odnowiono gruntownie przy pomocy materjałów ca ł ­
k i e m nowych 3.000 k i m . torów głównych i 11.600 zwrotn ic . 

b) odnowiono gruntownie przy pomocy materjałów sta­
r y c h lecz użytecznych—1 .909 k i m . torów, przeważnie pomoc­
n i c z y c h i 600 z w r o t n i c . 

W okres ie budżetowym 1926 r. do 1 października, T o ­
w a r z y s t w o odnowiło już przy pomocy mater jaiów ca łk iem n o ­
w y c h zgórą 3.500 k i m . torów głównych i jest nadzie ja , że do 
końca roku l i c z b a dojdzie do 4.000 k i m . Oprócz tego p r z e w i ­
dywane jest odnowienie 2 .600 k i m . torów b o c z n y c h przy po­
mocy mater jałów starych lecz użytecznych. 

N o w e r o b o t y . 

Oprócz robót ce lem u t r z y m a n i a i odnowien ia n a w i e r z c h ­
ni , w y k o n a n y c h z dochodów eksploatacy jnych, T o w a r z y s t w o 
przedsięwzięło w r. 1926 z zasobów kapitału zakładowego 
budowę n o w y c h l i n j i , z których należy wymienić : 

K o l e j obwodową w H a m b u r g u ; kole j obwodową d l a po­
ciągów towarowych w S z c z e c i n i e ; linję M i c h e n d o r f - M a h l s d o r f 
(w okol i cy Ber l ina) ; połączenie między Arnsdor fem i L i e g n i t z -
K o e n i g s z e l t ; linję N i e b u l l - W e s t e r l a n d (na wyspie Sy l t ) ; linję 
z T i t i s e e do S e e b r u g g . 

Oprócz tego prowadzono w dalszym ciągu roboty: roz ­
budowy istnie jących l in j i przez ułożenie podwójnych lub po­
czwórnych torów; przebudowy, rozbudowy i rozszerzenia stacj i , 
z których należy zwłaszcza wymienić dworce we Wrocławiu, 
D u i s b u r g u , Stuttgarcie, H a l l e , Królewcu, H e i d e l b e r g u , Z w i -
ckau, Dureń oprócz stacj i rozrządowych, o których będzie m o ­
w a dalej ; rozbudowę warsztatów naprawy taboru parowego 
i e lektrycznego; odnowienie i wzmocnien ie mostów i budowy 
nowych objektów (mianowic ie : most przez R e n pod D u i s b u r ­
giem, d w a mosty na E i b i e pod H a m e r t e m i H a m b u r g i e m , 
mosty przez Odrę i W a r t ę pod K i s t r z y n i e m , most na E m s i e 
pod W e e n e r ) . 

Ogólna k w o t a wydatków na rachunek nowych robót w y ­
niesie w roku 1926 — 373,5 miljonów, część tych wydatków 
będzie p o k r y t a z kredytów udzie lonych uprzednio przez R z e s z e 
lub i n n y c h , 265 ,5 miljonów zaś będzie wzięta z zasobów T o w . 
R e i c h s b a h n . 

N a zasadzie ustawy, która określi ła przekazanie k o l e i 
przez poszczególne państwa rządowi R z e s z y , ten ostatni obo­
wiązany był zakończyć roboty rozpoczęte przez te państwa 
o ty le , o i le na to pozwalała sytuacja f inansowa zarządu k o ­
lejowego. Zarząd, który istniał przed utworzeniem T o w a r z y s t w a 
wstrzymał te roboty ze względu na swój stan f inansowy. Dzię ­
k i udz ie lonemu w l ipcu 1926 r. przez rząd R z e s z y k r e d y t o w i 
53 miljonów marek , T o w a r z y s t w o podjęło wykończenie tych 
l in j i , których ogólna długość do jdzie prawie do 240 k i m . 

S t a c j e r o z r z ą d o w e . 

C o się tyczy specjalnie stac j i rozrządowych, to należy 
wspomnieć o robotach w y k o n a n y c h na stac jach: F a l e n s b u r g , 
B e r l i n - T e m p e l h o f , Z w i c k a u , D i i s s e l d o r f - E l l e r , H o m m , MGnster , 
B r e m a , K o l o n j a - E i f e l t o r i K o l o n j a - N i p p e s , Ka isers lautern , B r u n -
s w i k , M a g d e b u r g - B u c k a u , B y t o m i t. d. 

Niektóre z tych stac j i powstały j ako zupełnie nowe, i n ­
ne były gruntownie przebudowane i powiększone; część z nich 
musiała być z b u d o w a n a s k u t k i e m nowej konf igurac j i granic 
P a ń s t w a N i e m i e c k i e g o . 

T o w a r z y s t w o uznaje wielką rolę stacji rozrządowych, 
gdyż stan i c h m a w i e l k i wpływ na zdolność przewozową s i e c i . 
S tarano się przeto zastąpić dawne stacje, które stały się już 
niewystarcza jącemi , mniejszą l i c z b a stacji nowych obszernie j -
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s z y c h I lepie j urządzonych. C i e k a w e m jest, że na ważnie j ­
szych z n ich urządzono instalacje do h a m o w a n i a na odległość 
wagonów, przetacznych si łą c iężkości . 

Tytułem próby zastosowano w r. 1926 na stacj i rozrzą­
dowej w W u s t e r m a r k hamowanie wagonów na odległość sys­
temem p n e u m a t y c z n y m „ Jordan 'a " . Instalac ja ta jest urzą­
dzona ty lko na jednej górce, m a tylko jeden hamulec i p r a ­
cuje tak niedługo, że wyników nie można jeszcze dokładnie 
ustal ić , lecz , zdaje s ię , nie będą one dodatnie. 

W w a r u n k a c h ruchu obecnego przeciętna d z i e n n a ilość 
rozsor towanych wagonów nie p r z e k r a c z a w H o m m l i czby 3.000. 
Próby wykazały, że w r a z i e zwiększenia ruchu, można będzie 
rozsortować tam obecnie 5 .500 wagonów dziennie , gdy d a w ­
niej l i c z b a 4.000 stanowiła m a x i m u m . 

K o l e j e n i e m i e c k i e miały możność już dawnie j przekonać 
się o korzyściach, które daje automatyczne ustawianie zwrot­
nic na grupach torów rozrządowych, na przykładzie instalacj i 
dyspozycyjne j S i e m e n s - H a l s k e , zastosowanej już od k i lkunas tu 
lat na stacji H e r n e . Instalacja ta chociaż jest starego systemu 
dawała w y n i k i bardzo zadawala jące . 

T o w a r z y s t w o przeprowadza również b a d a n i a nad zasto­
s o w a n i e m nowego aparatu dyspozycyjnego z h a m o w a n i e m elek-
t rycznem przy pomocy prądów F o u c a u l t ' a . " 

E l e k t r y f i k a c j a l in j i k o l e i B e r l i n a . 

Część p o d m i e j s k i c h l in j i B e r l i n a jest już ze lek t ry f ikowana , 
z nich 9,32 k i m . są zasilone prądem stałym o napięciu 550 
vo l t , 51,86 kim.-—prądem stałym o napięciu 800 volt ; ogółem 
jest już z e l e k t r y f i k o w a n y c h — 61,18 k i m . ; e lektryf ikac ja d w u ­
torowej l inj i B e r l i n - D w o r z e c Szczec iński — V e l t jest na ukoń­
c z e n i u i będzie oddana do ruchu w r. 1927, tak, że w naj­
bliższej przyszłości będzie w okol icy B e r l i n a 80 k i m . l inj i 
o trakcj i e lektryczne j . 

Z przytoczonych już powyżej względów konkurency jnych 
T o w a r z y s t w o postanowiło niezwłocznie przedsięwziąć e lek t ry ­
f ikację l in j i miejskie j (Stadtbahn) , okrężnej — (Ringbahn) i po­
zostałych l in j i podmie j sk ich B e r l i n a , z wyjątkiem jednej l in j i 
do W a n s s e e , która jest eksp loa towana samodzie ln ie i będzie 
z e l e k t r y f i k o w a n a w drugiej serji robót. Ogólna długość linji 
przeznaczonych do e lektryf ikac j i niezwłocznej wynos i 157 k i m . 

A b y e l e k t r y f i k a c j a dała jaknajwiększe w y n i k i , T o w a r z y s ­
two postanowiło dać całkowicie nowy tabor d la e l e k r y f i k o w a -
nych l i n j i , pozatem trasa niektórych odcinków tych l in j i będzie 
zmieniona , urządzona automatycznie sygnal izac ja i skrócone 
sekcje b lokowe, oraz przebudowane niektóre stacje. 

Energja e lek t ryczna będzie o t r z y m y w a n a z trzeciej szyny , 
zasi lonej prądem stałym o napięciu 800 vol t , co dało już do­
bre w y n i k i na l in j i B e r l i n - B e r n a u i B e r l i n - O r a n i e n b u r g . 

Każdy wagon motorowy będzie posiadał cztery motory 
o mocy 9 2 - 9 5 k i l o w a t , każdy i cztery łapy-odbiorniki prądu 
po d w a z każdej strony pociągu, gdyż t rzec ia s z y n a będzie 
się znajdować czasem z lewej , czasem z prawej strony toru. 
Każdy w ago n przyczepny będzie miał budkę motorniczego, 
gdyż najmnie jsza jednostka pociągowa będzie się składać z j e d ­
nego wagonu motorowego i jednego przyczepnego, i winna 
kursować w obu k ierunkach bez potrzeby obracania lub prze­
s t a w i a n i a składu. W wagonach motorowych będą mie jsca t y l ­
ko trzeciej k lasy , przyczepne będą mtxty drugiej i trzeciej 
k l a s y . W a g o n y tak motorowe, jak przyczepne będą miały oko­
ło 17,68 metrów długości. 

T a b o r będzie podobny do typów, używanych na więk­
szości k o l e i podziemnych mie j sk ich (metropolitain) z podłogą 
na poziomie podwyższonych peronów, t. j . bez s topni . W a g o ­
ny będą ogrzewane elektrycznością, zawieszenie i ch na reso­
rach i wentylac ja będą opracowane bardzo starannie. P r z e w i ­
dują, że wagon motorowy będzie ważyi około 40 ton, p r z y ­
czepny około — 32 ton. 

T o w a r z y s t w o o b l i c z a , że w pociągu normalnym o ośmiu 
wagonach będzie około 416 miejsc siedzących i 1.120 s to ją ­
c y c h , razem 1.536 m i e s c . Obecnie na k o l e i S t a d t b a h n pociągi 
0 dziesięciu wagonach mają ty lko 576 miejsc siedzących i 576 
s to jących, a na R i n g b a h n pociągi o ośmiu wagonach — 517 
mie jsc siedzących i tyleż stojących. 

Dzięki w p r o w a d z e n i u z jednej strony trakc j i e lektryczne j 
1 z drugiej strony automatycznego b l o k o w a n i a i skrócania sek­
cji b l o k o w y c h . , T o w a r z y s t w o m a nadzieję mieć możność, po­

czynając od s ierpnia 1928 roku , zwiększać w raz ie potrzeby 
gęstość ruchu na Stadtbahn do 40 pociągów na godzinę w każ­
dym k ierunku, gdy obecnie gęstość ruchu nie może p r z e k r o ­
czyć 24 pociągów na godzinę. 

Projekt zastosowany do obecnego ruchu przewiduje zakup 
368 wagonów motorowych i 340 przyczepnych . W razie w z r o ­
stu ruchu o 7 5 % ilość taboru będzie doprowadzona do 606 
w a g . m o t o r o w y c h i 566 p r z y c z e p n y c h . 

Ca łość robót e lekt rycznych spowoduje wydatek około 
150 miijonów marek o i le , jak to jest p r z e w i d y w a n e T o w a ­
rzystwo będzie otrzymywać prąd z jednej lub k i l k u central i 
e l e k t r y c z n y c h p r y w a t n y c h . W y d a t e k ten znacznie wzrośnie 
w razie , jeżeli T o w a r z y s t w o będzie zmuszone budować własną 
s tac ję elektryczną. 

Zgodnie z o b l i c z e n i a m i T o w a r z y s t w a kapitał włożony 
w inwestyc je e lekt ryf ikac j i będzie z łatwością zamortyzowany. 

W y k o n a n i e programu robót jest już rozpoczęte, w okre­
sie r. 1926 p r z e w i d y w a n y był wydatek 50 miljonów, z czego 
30 miljonów m a być wzięte z zasobów T o w a r z y s t w a , 20 zaś 
miljonów z kredytu udzielonego przez rząd na walkę z bez­
robociem. 

Z g o d n i e z p r z e w i d y w a n i a m i całość robót m a być ukoń­
czona na początku r. 1929, l inja średnicowa P o t s d a m - E r k n e r , 
której część stanowi właściwą Stadtbahn, mogłaby być gotowa 
w s ie rpniu 1928 r. 

Z a k o ń c z e n i e i w y w o d y . 

W rezultacie T o w a r z y s t w o K o l e i Państwowych n iemiec ­
k ich zakończyło z w y n i k a m i zadawala jącemi okres drugiego 
roku spłaty odszkodowań i bez trudności wypłaciło na ten ra­
chunek kwotę znacznie wyższą, niż w p i e r w s z y m roku (595 
miljonów zamiast 200) . 

Jednakże pierwsze miesiące roku 1926 były bardzo n i e ­
pomyślne pod względem ruchu, który zmniejszył się o 1 3 % 
w przewozach osobowych i t o w a r o w y c h , skutk iem ciężkiego 
k r y z y s u ekonomicznego, j ak i ogarnął wtenczas N i e m c y . P o c z y ­
na jąc od maja r. 1926 strajk górników angie lskich wniósł 
znaczną poprawę sytuac j i ; bardzo możliwem jest, że ta popra­
w a będzie trwałą, gdyż podobno kopalnie niemieckie sprzedały 
całą swoją produkcję naprzód o pół do ca łego roku , z drugiej 
strony sytuacja e k o n o m i c z n a N i e m i e c wydaje się pomyślnie jszą. 

T o w a r z y s t w o osiągnęło te w y n i k i bez nakładania wyjątko­
w y c h taryf p r z e w o z o w y c h , dzięki zgęszczeniu ruchu i stałemu 
postępowi ekonomicznemu kra ju . P o d tym względem wystarczy 
przypomnieć, że wpływy z pasażero-ki lom. wzrosły przeciętnie 
o 21°/o, a z t o n n o - k i l o m . o 3 4 , 5 % w porównaniu do czasu 
przedwojennego. Jeśl i wziąć pod uwagę podatek odszkodo­
w a w c z y nałożony na przewozy , to zwyżka ta wynies ie 3 1 , 5 % 
d l a ruchu osobowego i 4 0 % dla ruchu towarowego. Zwyżka 
ta nie p r z e k r a c z a jednak ogólnego wzrostu drożyzny w N i e m ­
czech (wskaźnik cen 142,5) i ogólnego wzros tu taryf p r z e w o ­
z o w y c h , s tosowanych w innych kra jach o w a l u c i e u s t a b i l i z o ­
wanej . W A n g l j i , naprzykład, uważają, że taryfy naogół w z r o ­
sły o 5 0 % w porównaniu do przedwojennych. T o w a r z y s t w a 
kole jowe A n g i e l s k i e znajdują wszakże, że taryfy te są niedo­
stateczne d l a p o k r y c i a w s z y s t k i c h kosztów i proszą o zgodę 
na doprowadzenie tej zwyżki do 50 — 6 0 % . W Stanach Z j e d ­
noczonych A . P . w r. 1925 taryfy osobowe były o 4 7 % więk­
sze, towarowe zaś o 4 9 % większe od taryf z r. 1913. 

Prowadząc eksploatację T o w a r z y s t w o nie zaniedbało żad­
nej z jej d z i e d z i n . W k i e r u n k u n o w y c h robót przedsięwzięło 
ono rozszerzenie i ulepszenie swoich urządzeń, budowę no­
w y c h l in j i i torów, elektryfikację i t. d. , angażując na te ro­
boty w r. 1926 — 373,5 m i l j . z kapitału zakładowego. 

Reasumując w s z y s t k o , można przewidywać, że koleje 
n iemieckie zadośćuczynią w s z y s t k i m s t a w i a n y m w y m a g a n i o m , 
w szczególności spłatom odszkodowań i zapewnią eksploatac ję 
kole jową odpowiednią do potrzeb ogółu. Lecz w tym celu 
należy im oczywiście pozostawić swobodą działania, zapewnio­
ną im zresztą przez prawo i konieczną dla prowadzenia 
przedsiębiorstwa zgodnie z nakazami dobrze zrozumianej gos­
podarki. Jasnem jest też, że nie należy nakładać na nie 
ciężarów ponad miarę lub przyczyniać im zmniejszenia wpły­
wów, skutkiem nieostrożnej zniżki opłat przewozowych łub 
stwarzania licznych przedsiębiorstw konkurencyjnych nie p r z y ­
noszących p r a w d z i w y c h korzyści dobru ogólnemu. K—i. 
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego 
na Polskich Kolejach Państwowych 

za kwartał I 1927 r. 

W y s z c z e g ó l n i e n i e d a n y c h 
° & 

Q ro Q ^ Q a o o 

a % 
'o o 
M & 
O a p» ro 

1. Przeciętna długość eksploatowa­
nych linij 

(w kilometrach) 

2. Przeciętny dzienny ilostan wagonów 
rozporządzalnych do przewozów: 

a) zaliczonych do taboru osobowego. . . 

b) " m w i r towarowego . . 

3. Przeciętny dzienny ilostan parowo­
zów czynnych 

4. Przebieg pociągów 
(pociągo-kilometry) : 

a) ruchu osobowego . 
b) „ towarowego. 

Razem . . . 
Przypada na 1 kim. eksploatowanych linij 

5. Przebieg wagonów 
(osio-kilometry): 

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

downych 
c) zaliczonych do taboru towarowego, 

próżnych 
Stosunek % przebiegu próżnych do ogól­
nego przebiegu towarowych 

d) wszystkich (osobowych i towarowych) 

6. Przeciętne składy pociągów 
( i lością osi): 

a) ruchu osobowego . 
b) „ towarowego. 

7. Przeciętny ciężar pociągów brutto 
(tonn): 

a) ruchu osobowego . 
b) „ towarowego. 

8. Przeciętny ciężar brutto 1 wagonu 
(tonn): 

w pociągach towarowych 

9. Przeciętny ciężar ładunków 
(tonn): 

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

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

w pociągach towarowych 

11. Przebieg parowozów 
(parowozo-kilometry): 

a) w pociągach 
w tera podwójną t rakcją 

b) bez pociągów 

{ pojedynczych (luzem) 
w przetaczaniu stacyjnem . . . 

rt „ pociągowem. . . 

12. Przeciętny dzienny przebieg 1 pa­
rowozu: 

a) w pociągach ruchu osobowego . . 
b) „ a • towarowego . 
c) w przetaczaniu stacyjnem . . . 
d) ogółem (w pociągach , bez pociągów 

w rezerwie, pogotowiu i t. p.) . . . 

13. Przeciętny dzienny przebieg 1 wa­
gonu towarowego czynnego . . . 

14. Przeciętna dzienna ilość wagonów 
towarowych: 

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

siednich 
c) przyjętych z ładunkiem od kolei obcych 

15. Współczynnik obrotu wagonów. . 
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Organizacja służby zabezpieczenia ruchu pociągów. 
Inż. Jan Hoiowiński. 

Służba z a b e z p i e c z e n i a ruchu pociągów (t. z w . e lektro­
techniczna) jest dotychczas jeszcze odmiennie t raktowana we 
w s z y s t k i c h t rzech byłych zaborach . T a odmienność da się 
scharakteryzować następująco: 

1. W byłym zaborze p r u s k i m jest na l in j i służba ta 
połączoną ze służbą drogową, a dział z a b e z p i e c z e n i a ruchu 
pociągów włączony jest do wydziału drogowego D y r e k c j i . 

2. W byłym zaborze rosy jskim m a m y oddzielną służbę 
„elektrotechniczną" na l in j i i takiż wydział w d y r e k c j i . 

3. W byłym zaborze austr jackim są na l inj i osobne 
„odcinki sygnałowe" , które podlegają działowi zabezpieczenia 
ruchu pociągów wchodzącemu w skład wydziału drogowego. 

R o z p a t r z m y zalety i wady tych organizac j i i zaczni jmy 
„od dołu" t. j . od organizac j i tej służby na l in j i : 

1. W b. dz ie ln icy pruskiej znajdują się części czysto 
mechaniczne urządzeń zabezpieczających ruch pod opieką m o n ­
tera sygnal izac j i , część e lektrotechniczna (blok, telegraf, tele­
fon, zegary e lek t ryczne i t. p. z przynależnemi przewodami) 
jest p r z y d z i e l o n a nadzorcy przewodów. 

Nadzór, i to faktyczny, nad tymi p r a c o w n i k a m i i nad 
urządzeniami p o w i e r z o n y m i i ch p ieczy wykonuje z a w i a d o w c a 
odc inka drogowego, kontroler drogowy i naczelnik oddziału 
drogowego. Szczegółowe rewizje urządzeń są w y k o n y w a n e : 
raz na miesiąc przez zawiadowcę, odc inka , raz na pół roku 
przez organ oddziału, a raz na rok przez organ D y r e k c j i . 
P r z e s z k o d y b lokowe może usuwać tylko z a w i a d o w c a o d c i n k a 
osobiście z pomocą montera s y g n a l i z a c j i i nadzorcy przewodów. 

S y s t e m ten — łączenie służby z a b e z p i e c z e n i a ruchu po­
ciągów ze służbą drogową — wykazuje następujące poważne 
zalety : 

a) odc inki zawiadowców drogowych i podległej i m 
służby zabezpieczen ia ruchu pociągów są małe; wskutek czego 
p r a c o w n i c y nie t racą wie le czasu na prze jazdy, 

b) usuwanie przeszkód o d b y w a się znacznie prędzej 
i może się odbywać w k i l k u mie jscach równocześnie, 

c) zamiast k i l k u n a s t u — w okręgu jednej dyrekcj i — 
zawiadowców odcinków sygnałowych i jednego do trzech k o n ­
trolerów, kontroluje i odpowiada za służbę z a b e z p i e c z e n i a r u ­
chu pociągów około stu zawiadowców odcinków drogowych 
i k i l k u n a s t u kontrolerów, tak że kontrola jest prawie stałą , 

d) n ie m a tarć między służbą drogową a służbą z a ­
bezpieczenia ruchu pociągów, o w s z e m ta ostatnia otrzymuje 
na każde żądanie natychmiastową i dostateczną pomoc, 

e) załatwienie spraw w dyrekc j i jest znacznie uproszczone, 
choćby dlatego, że dużo spraw załatwia ją oddziały drogowe, 

f) przy wyżej wykazane j lepszej sprawności technicznej 
jest system ten znacznie tańszy — niż system osobnej służby 
„elektrotechniczne j " —- bo przez e w t l . wprowadzenie w d y ­
rekc jach b. dz ie ln icy pruskiej odcinków sygnałowych — p o -
trzebneby było powiększenie etatu średnio o około dwudzies tu 
zawiadowców odcinków sygnałowych, tyluż p i sarzy i k i l k u 
kontrolerów — a nie da się przez to zmniejszyć ani o jedną 
głowę etat służby drogowej . D l a l u d z i tych będą też po­
trzebne m i e s z k a n i a , kancelar je , inwentarz , drezyny i t. d . , 

g) Nadmienię jeszcze, że według zgodnej opinj i inży­
nierów, którzy p r a c o w a l i w różnych D y r e k c j a c h , urządzenia 
te — szczególnie telegrafy, telefony, b lok i — są przy tym s y ­
stemie (prawdopodobnie dzięki temu, że utrzymują je „tylko" 
nadzorcy przewodów) w w z o r o w y m porządku—i że większość 
usterek u s u w a się na mie j scu , natomiast tam, gdzie za jmować 
s ię n i e m i p o w i n n i z a w i a d o w c y odcinków sygnałowych — są 
dość zaniedbane i w razie drobnych tylko usterek odsyłane 
do warsztatów sygnałowych, n ieproporc jonalnie przez to w i e l ­
k i c h . (Tak np. dyrekc ja k r a k o w s k a p r a w i e d w a razy mnie j sza 
i uboższa w urządzeniu niż poznańska m a p r a w i e d w a razy 
większy warszta t sygnałowy). 

Naturalną konsekwenc ją połączenia służby zabezpieczenia 
ruchu pociągów ze służbą drogową jest przy naszej o r g a n i ­
zac j i dyrekc j i włączenie działu zabezpieczenia ruchu pociągów 
do wydziału drogowego dyrekc j i . 

2 . N i e w i e m dokładnie dlaczego w pozostałych D y ­

rekcjach oddzielono służbę zabezpieczenia ruchu pociągów od 
służby drogowej ; p r z y p u s z c z a m , że najważniejszym powodem 
były n i e w y s o k i e kwal i f ikac je zawiadowców odcinków drogo­
w y c h ; nie można więc i m powierzyć służby zabezpieczen ia . 
Konsekwenc ją podziału na linji był podział w D y r e k c j i , c z y l i 
utworzenie osobnego wydziału e lektrotechnicznego. L e c z mogło 
też być odwrotnie . 

S tworzono osobny wydział „elektrotechniczny" w d y ­
rekc jach, a konsekwencją tego był na l inj i — rozdział służby 
„elektrotechnicznej" od drogowej . A stworzenie osobnego w y ­
działu jest poniekąd rac jonalne; bo: 1) podkreśla s ię ważność 
tej gałęzi służby i uniezależnia się ją od wydziału drogowego 
nieinteresowanego bezpośrednio tak im lub i n n y m stanem urzą­
dzeń zabezpieczenia ruchu pociągów, 2) zważywszy, że żaden 
dział ko le jn ic twa nie wykazu je tak szybkiego postępu, jak te-
le technika i urządzenia zabezpiecza jące , dajei się przez po­
dział wydziału e lektrotechnicznego na działy możność spec ja­
l izac j i i nadążania za postępem czasu . Bo trzeba sobie otwarcie 
powiedzieć, że my nie ty lko w urządzeniach s a m y c h , lecz 
i w pojęciach o n i c h , j e s teśmy dobrze w tyle . Osobne więc 
wydziały w dyrekc jach w i e l k i c h , a w dodatku w dyrekc jach , 
które jeszcze tak dużo mają na tern polu do zdziałania, można 
uważać z a usprawiedl iwione . 

Z a z n a c z ę , że wzorowo gospodarujący Zarząd k o l e i n i e ­
mieck ich w szeregu dyrekc j i większych także podzielił dawny 
39 decernat (Sicherungsdezernat) na dwa nowe decernaty: 
zabezpieczeniowy i te le techniczny. 

U nas mają osobne wydziały elektrotechniczne wie lu 
przeciwników. Zarzuca ją i m : 1) że są osobnymi wydziałami, 
a przez to jeszcze bardziej gmatwają i tak już dość ciężki 
aparat dyrekcy jny, 2) że kredyty przeznaczone na tę gałęź 
służby są z a małe, by tworzyć d l a nich osobny wydział, 3) że 
łączą w sobie (prądy si lne, te le technika i zabezpieczenie) nie 
ma jące z a sobą organizacy jn ie nic wspólnego. 

P r z e d y s k u t o w a w s z y szczegółowiej obie poprzednie orga­
nizacje nie pozostaje dużo do powiedzenia . 

3 . W organizacj i małopolskiej był podział na l in j i k o ­
nieczny, bo z a w i a d o w c y odcinków d r o g o w y c h b y l i n ieodpo­
w i e d n i do tak odpowiedzia lne j służby — zaś w dyrekcjach 
osobny wydział nie miał rac j i , bo okręgi dyrekc j i były za 
małe i z a ubogie w urządzeniu z a b e z p i e c z e n i a ruchu pocią­
gów. C o p r a w d a możnaby tu (znowu za przykładem n i e ­
m i e c k i m ) z korzyścią d l a sprawy stworzyć jeden wydział d la 
dwu a nawet dla trzech dyrekc j i (to samo zalecałoby się też 
zrobić z wydziałami zasobów) — ale z a c h o d z i przez to o b a w a 
pewnych „zaburzeń" o r g a n i z a c y j n y c h . 

Jeże l i jednak z j a k i c h k o l w i e k powodów m a być na l inj i 
osobna służba „elektrotechniczna" — a nie m a być s tworzony 
osobny wydział — to należy się zastanowić, czy rac jonalnem 
jest przyłączenie działu zabezpieczen ia ruchu pociągów do 
wydziału drogowego. Zda je m i s ię , że nie. A n i rzeczowo, 
a n i organizacyjnie — poza n a c z e l n i k i e m wydziału •— nie mają 
te d w i e gałęzie służby nic wspólnego. Przeważna ilość s p r a w — 
a sprawy zasadniczego znaczenia w s z y s t k i e — muszą być 
uzgadniane z wydziałami eksp loa tacy jnemi . T o „uzgadnianie" 
jest dokładnie wziąwszy d y k t o w a n i e m , co ma być w y k o n a n e . 
Wydzia ł eksploatacy jny jest też bez porównania s i ln ie j inte­
resowany o d p o w i e d n i m stanem urządzeń tak bezpośrednio o d ­
działujących na sprawność i bezpieczeństwo ruchu. C z y więc 
n a c z e l n i k wydziału drogowego nie jest ty lko pośrednikiem 
między działem zabezpieczen ia ruchu pociągów — a w y d z i a ­
łem eksploatacy jnym? C z y nie byłoby rac jonalnem włączyć 
dział ten do wydziału eksploatacyjnego? C z y nie zmnie j szy­
łaby się przez to korespondenc ja między wydziałami i nie z a -
łatwionoby w i e l u spraw szybcie j ? 

N a d a w n y c h kole jach rosy jskich był „dział te legraf i czny" 
w w y d z i a l e eksploatacy jnym, n i e m i e c k i „ S i c h e r u n g s d e z e r n a t " — 
jest decernatem r u c h o w y m . W naszej organizac j i tworzyłby 
dział z a b e z p i e c z e n i a ruchu pociągów (względnie d w a działy: 
z a b e z p i e c z e n i a ruchu i te le techniczny) z działem t e c h n i c z n y m 
i wypadków w w y d z i a l e eksploatacy jnym osobną, tak bardzo 
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pożądaną grupę techniczną. P r z e z to wydział eksploatacyjny 
uzyskałby większy — a należny mu wpływ na w i e l e projektów 
i zamierzeń — a także kierując bezpośrednio służbą z a b e z p i e ­
czenia ruchu pociągów, wpływałby decydująco na jej sprawność. 

Jeżel i w niektórych dyrekc jach są urządzenia zabezpie ­
czenia ruchu pociągów nierozwinięte, to z pewnością w dużej 
mierze przyczyniło s ię do tego podporządkowanie tej gałęzi 
służby wydziałom drogowym. 

Zupełnie niezależnie od tego, jak będzie w przyszłości 
wyglądała jednol i ta organizac ja służby zabezpieczen ia ruchu 
pociągów pozostaną najważniejszemu postulaty: 1) możliwie 
najdalej idące rozszerzenie kompetencj i szeła służby z a b e z ­
p i e c z e n i a ruchu pociągów z zagwarantowanym należytym 
wpływem na tę gałęź służby wydziałom eksploatacy jnym, 

2) wyszko len ie możliwie największej ilości (i to częściowo z a ­
granicą) inżynierów i średnich techników w tej gałęzi służby. 

Reasumując proszę o w y p o w i e d z e n i e się na następujące 
pytania : 

1) C z y korzystn ie j szem jest łączenie na linji służby 
z a b e z p i e c z e n i a ruchu pociągów ze służbą drogową, czy też 
podział tych służb? 

2) Jeżeli m a być utworzona osobna służba e lektrotech­
niczna , czy z a l e c a się utworzyć osobny wydział e lektrotech­
niczny, czy też ty lko dział zabezpieczenia ruchu pociągów? 

3) Jeżel i m a być utworzona osobna służba e lektrotech­
n i c z n a bez osobnego wydziału w dyrekc j i , czy dział z a b e z ­
p ieczen ia ruchu pociągów za leca się przydzielić do wydziału 
drogowego, czy też raczej do eksploatacyjnego? 

Wobec ostrego hrysysu mieszkaniowego i cał­
kowitego prawie zaniedbania budownicttoa pry­
watnego i rządowego, odbijającego się fatalnie na 
układzie stosunków społecznych i kulturalnych 
z wielką szkodą między innemi i kolejnictwa, 

umieszczamy niżej jeden z projektów rozwiązania 
sprawy mieszkań dla pracowników kolejowych, nie 
przesądzając możliwości wprowadzenia go w życie. 

REDAKCJA. 

Sprawa mieszkań dla pracowników kolejowych. 
Inż. Z. Bystrzyński. 

S p r a w a mieszkań dla pracowników kole jowych stanowi 
część ogólnego zagadnienia mieszkaniowego w całem państwie. 
W i a d o m o powszechnie , że sprawa ta stoi bardzo źle i jak do­
tąd, żadnej poprawy nie w y k a z u j e . T a k a sytuac ja z m u s z a 
zarządy kole jowe do s z u k a n i a rozwiązania o własnych siłach — 
przez budowę domów m i e s z k a l n y c h na terenach ko le jowych . 
B u d o w a ta jednak, prowadzona w n i e w i e l k i m zakres ie , jest 
za ledwie kroplą w morzu w stosunku do potrzeb m i e s z k a n i o ­
w y c h . N a p rzes zko dz ie jej rozwojowi stoją: 1) brak fundu­
szów i 2) szczupłość terenów k o l e j o w y c h . C o do punktu 1-go 
to projekty przeznaczenia dodatkowo na ten cel p e w n y c h spe­
c ja lnych funduszów, np. z kar, czynszów z a bufety i t. p. — 
są trudno w y k o n a l n e , gdyż fundusze te stanowią część ogól­
nych dochodów k o l e j o w y c h i nie mogą być z n ich m e c h a n i c z ­
nie wyłączone. Szczupłość terenów również utrudnia lub n i e ­
kiedy wręcz uniemożliwia budownic two na terenach k o l e j o w y c h . 

P o p i e r a n i e przez koleje b u d o w n i c t w a prywatnego lub 
spółdzielczego p r z e s z k a d z a m . i n . trudność kontrol i nad w y ­
d a t k o w a n i e m pożyczonych s u m . P r z y t e m budownic two pry­
watne bez p o s i a d a n i a pewnego własnego kapitału jest n i e m o ­
żliwe, budownictwo spółdzielcze zaś jest prowadzone albo nie­
udolnie albo bardzo kosztownie . W s k u t e k działalności roz­
maitego rodzaju „spółdzielczych" aferzystów, a także wskutek 
welokrotnej dewaluac j i pieniądza, ludność na czas długi zn ie ­
chęcona jest do spółdzielczości i do gromadzenia oszczędności . 

P o t r z e b a więc szukać n o w y c h dróg d l a rozwiązania z a ­
gadnienia m i e s z k a n i o w e g o . D r o g i tak ie w i d z i m y w budowie 
przez koleje dla s w y c h pracowników domów i mieszkań na 
•własność. P r a k t y c z n e w y k o n a n i e tej sprawy przedstawiamy 
sobie jak następuje : 

1. T e r e n y . Jako tereny budowlane służyć winny g r u n ­
ty przeznaczone na rozbudowę miast w związku z reformą 
rolną, dale j grunty udzie lone 1 wreszcie grunty zakupione od 
osób p r y w a t n y c h . 

2. F u n d u s z e . Fundusze na budowę powstają: 
a) z sum, przeznaczonych na ten cel corocznie przez 

kole j . 
b) z pożyczek, u d z i e l a n y c h przez B a n k Gospodars twa 

Kra jowego na rozbudowę. 
b) ze spłat z a domy ("mieszkania), w n o s z o n y c h przez 

lokatorów. 
3 . U s t a l e n i e ilości i wielkości budowl i — następuje po 

zebraniu danych o ref lektantach na m i e s z k a n i a i zas tosowania 
się do pos iadanych funduszów. 

4. Sposób p r z e p r o w a d z e n i a robót. Roboty p r z e p r o w a ­
d z a kolej w zwykłym trybie , jak inne budowle , t. j . przez 
przedsiębiorcę lub sposobem gospodarczym. 

5. Rachunkowość . Zarówno ca łość budowl i jak i po­
szczególne domy (mieszkania ) mają swe osobne r a c h u n k i . 

6. Stosunek do lokatorów. L o k a t o r otrzymuje dom 
(czy też mieszkanie) na własność. Sp ła ta należności o d b y w a 
się na raty. Do czasu spłacenia w s z y s t k i c h rat d o m figuruje 
jako własność k o l e i . P rzep isan ie tytułu własności następuje 
po spłaceniu w s z y s t k i c h rat. P ł a c e n i e rat rozpoczyna się 
z chwilą za jęc ia m i e s z k a n i a . P ł a c e n i e rat o d b y w a się drogą 
potrącań z pensj i (przypuszczalnie około 2 5 % ) , na z a s a d z i e 
odpowiedniego zobowiązania, podpisanego przez p r a c o w n i k a . 
Oprócz tego na rachunek należności przy jmowane są wszelk ie , 
choćby najmniejsze sumy, poczynając od 1-go złotego. C a ł a 
należna suma jest oprocentowana, tak, że szybsze jej s p ł a c a ­
nie zmnie jsza dalsze raty. Lokator , o i le płaci raty, nie m o ­
że być z m i e s z k a n i a w y r u g o w a n y . W razie z e m e r y t o w a n i a , 
z w o l n i e n i a , śmierci, dom (mieszkanie) pozostaje własnością 
p r a c o w n i k a (lub jego rodziny) . W razie przenies ienia pracow­
n i k a może on zrzec się swego domu na rzecz ko le i , która 
z w r a c a mu wniesione raty z procentami, po potrąceniu należ­
ności z a komorne . 

7. Przykłady. 
a) dom mieszka lny m u r o w a n y d l a st. assesora, złożony 

z 3 -ch pokojów i kuchni , o p o w i e r z c h n i zabudowanej 100 m 2 : 

K o s z t domu 1 0 0 X 180 . . 18000 zł. 
P l a c , ogrodzenie i t. p. . . 2000 „ 

R a z e m . . 20000 zł. 

Pens ja miesięczna z dodatkami = 450 zł. 
Spłaty 2 5 % od pensji = 112,50 zł. mies ięcznie = 1350 zł. 

rocznie . 
Oprocentowanie kapitału 4 % . 
Całkowita należność zostanie spłacona po 24 la tach . 
b) dom m i e s z k a l n y murowany d l a 4 - c h robotników, zło­

żony z 4 - c h loka l i po j e d n y m pokoju i kuchni (każde m i e s z ­
kanie z osobnem wejśc iem i podwórzem). 

P o w i e r z c h n i a zabudowana około 250 m 2 : 
K o s z t domu 2 5 0 X 150 . . 37500 zł. 
P l a c , ogrodzenie i t. p. . . 2500 „ 

R a z e m . . 40000 zł. 
N a jednego lokatora w y p a d n i e 10000 zł. 
P e n s j a mies ięczna z dodatkami 225 zł. 
Sp ła ty mies ięczne 2 5 % = 5 6 zł. 25 gr. c z y l i 675 zł. 

r o c z n i e . 
Całkowita należność zostanie spłacona po 24 la tach . 
Z obliczeń powyższych w y n i k a , że, w razie a s y g n o w a -

nia przez kolej sumy na budowę domów m i e s z k a l n y c h , s u m a 
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ta, dzięki wpływającym ratom spłat, co roku będzie o 6 7 % 
wyższa od poprzedniej . 

Ponieważ jest zupełnie prawdopodobne, że p r a c o w n i c y 
c h c ą c uniknąć płacenia procentów, będą wpłacal i większe 
sumy, można liczyć na coroczne powiększenie wpływów o 10%. 
W ten sposób po upływie np. 10 lat fundusz b u d o w l a n y po­
większyłby się 1 , 1 1 0 = 2 , 6 razy , c z y l i s p r a w a m i e s z k a n i o w a 

mogłaby być stopniowo doprowadzona do całkowitego r o z ­
wiązania. 

N i e ulega wątpliwości, że przy rea l izowaniu powyższego 
pro jektu wyniknąć mogą rozmaite trudności. W a r u n k i jednak 
m i e s z k a n i o w e są obecnie tak złe, że nie należy się cofać n a ­
wet przed w i e l k i m i wysiłkami w celu i ch p o p r a w i e n i a . Jest to 
sprawa pierwszorzędnej doniosłości . 

Konferencja Stowarzyszenia Inżynierów Mechaników Polskich i Inżynierów 
Kolejowych w Poznaniu i Zjazd Techniczny Inżynierów 

Wydziałów Mechanicznych w Krakowie. 
( S p r a w o z d a n i e D e l e g a t a Z . P. I. K . ) . 

Inż. Aleksander Pawłowski. 

I. 

W organizac j i konferenc j i , zapoczątkowanej przez S t . M e c h . 
P o l . , z udziałem Warsztatowców K o l e j o w y c h wzięły 
udział: Związek P . I. K . , S towarzyszenie Inżynierów w P o ­

znaniu i wytwórnie taboru. W y b i t n y udział wzięli profesoro­
wie Po l i t echnik warszawskie j i l w o w s k i e j oraz pojedyncze j ed­
nostki reprezentujące w i e l k i przemysł. G o s p o d a r z a m i było 
S t o w a r z y s z e n i e Inż. Poznańskie i Zarząd zakładów H . C e g i e l s k i . 
P o s i e d z e n i a odbyły się w aulach uniwersytetu, a przyjęcie po­
łączone ze z w i e d z a n i e m f a b r y k i u H . C e g i e l s k i e g o , którego d y ­
rektorowie inż. F a c h i n e t t i i D r . Kręglewski o k a z a l i zebranym 
dużo uprzejmości. U c z e s t n i c y z w i e d z i l i też T a r g i Poznańskie , 
które w tym roku wykazały da lszy b. poważny wzrost pod 
względem wyglądu, treści i obrotów. 

Z a t r z y m a m się na obradach dotyczących odczytów naj­
bardzie j a k t u a l n y c h . 

Inżynier J. Wagner mówił „O programie zastosowania 
zasad naukowej organizac j i pracy do warsztatów kole jowych 
i dotychczasowej działalności w tym k i e r u n k u " . 

T e n tytuł nie o d p o w i a d a ściśle treści , b o w i e m tematem 
był program działalności wydziału warsztatowego M . K . , a nie 
n a u k o w a organizac ja . Jak treść odczytu przekonała, jest tak 
wiele do z r o b i e n i a w tym programie , że „naukowa o r g a n i z a c j a " 
to m u z y k a przyszłości, a trzeba jeszcze pracować u podstaw. 

N a r y s o w a n y program jest rac jonalny i pełny i t rzeba 
z u z n a n i e m zaznaczyć, że w ciągu paru lat ostatnich D e p a r ­
tament M e c h a n i c z n y i Zasobów wprowadził swoją gospodarkę 
w tym w y d z i a l e na drogę rac jonalną i obiecującą doniosłe 
rezul ta ty . 

P r o g r a m w wykładzie inż. J . W a g n e r a , który w w y k o n a , 
niu jego m a kierowniczą rolę, d z i e l i się na punkty następujące: 

1) Usta lenie wydajności warsztatów. Wyczerpującemu 
ujęciu tego z a d a n i a stoi na przeszkodz ie brak kredytów i n w e ­
stycy jnych w należytej ilości i długoterminowe u m o w y z pry-
w a t n e m i wytwórniami na naprawę taboru. 

2) Podział warsztatów na kategorje (potrzebnych, niepo­
t rzebnych i t. d.). 

3) O p r a c o w a n i e p lanu na 5 lat budowy n o w y c h i r o z ­
budowy istnie jących warsztatów. 

4) Opracowanie planu rozwoju warszt . p o m o c n i c z y c h . 
5) S p e c j a l i z a c j a warsztatów według rodzaju taboru i k a ­

tegorji napraw. 
6) S p r a w a w y d z i e l e n i a warsztatów w osobne przedsię­

biorstwo. C i e k a w a była myśl inż. Woźniaka wyłoniona w toku 
obrad, żeby stworzyć dla ca łe j P o l s k i jedne wspólne warsz ta ­
ty d l a n a p r a w y kotłów. 

7) Umiejętna organizac ja adminis t rac j i warsztatowej z 
usunięciem zbytecznych różnic d z i e l n i c o w y c h i s tworzenie 
jednego wspólnego t y p u . 

8) O r g a n i z a c j a narzędziarstwa w związku z udziałem 
przemysłu prywatnego . 

9) Uposażenie w obrab iark i i środki k o m u n i k a c y j n e i p o d ­
nośniki. Jest to na js łabsza strona stanu obecnego warsztatu . 

10) S p r a w a r o z g r a n i c z e n i a r o l i wytwórcy różnych półfa­
brykatów, części i t. d. między k o l e j o w e m i i p r y w a t n e m i w y ­

twórniami. W N i e m c z e c h w 1926 roku zaniechano systemu 
robienia wszys tk iego w warsztatach k o l e j o w y c h . 

11) S p r a w a n o r m a l i z a c j i części taboru i określenia ilości 
stałych zapasów, m a j ą c na względzie potrzebę możliwego 
zmnie j szenia kapitału uwięzionego w zasobach , a także u t w o ­
r z e n i a zapasu tak ich części jak kotły, co zmnie jszy czas p o ­
stoju w naprawach . 

12) Premje warsztatowe dla rzemieślników, robotników 
i d l a adminis t rac j i . Obecnie premje są najczęście j stałym d o ­
datk iem, a powinny być tant jemą. S p r a w a p r e m j o w a n i a a d ­
minis trac j i w D y r e k c j a c h i w M . K . jest palącą . 

13) P o t r z e b a opracowania i w y d a n i a ins trukc j i i p r z e p i ­
sów w a r s z t a t o w y c h ogólnych i usunięcia d z i e l n i c o w y c h . 

14) W p r o w a d z e n i e jednolitej rachunkowości i o k r e s o w y c h 
sprawozdań. Będzie to wspólny język w s z y s t k i c h warsz ta ­
tów. Obecne stosowanie „ jednostki" naprawcze j zamiast po­
magać z a c i e m n i a sprawę. 

Tuta j dodam do treści odczytu inż. W a g n e r a , że w W y d z i a ­
le budowy taboru potrzeba opracować system k a l k u l a c j i 
i zebrać dane d l a oparcia k a l k u l a c j i . Wydział budowy z w a r ­
sztatami winny współdziałać ze sobą dla osiągnięcia współ­
czynników wydajności i miary cen. 

P o t r z e b a mieć cenzury warsztatów k o l e j o w y c h i również 
wytwórni p r y w a t n y c h . 

15) S p r a w a gospodarki zasobowej i jej s tosunku do 
gospodarki warsztatów, wspólne zarządzanie lub osobne. 

Jak tu w y l i c z e n i e wskazuje , m a m y do rozwiązania p y t a ­
nie elementarne i nie łudzimy się, że idzie tu o „naukową" 
organizację . P o s t a w i e n i e zadań powyższych na gruncie r a ­
cjonalnego gospodarstwa i u w o l n i e n i a się od zaśniedziałych 
i m a r t w y c h przyzwyczajeń i nieporządku będzie doniosłym 
k r o k i e m naprzód. 

W toku odczytu była omówiona chwiejność co do naj­
ważniejszych punktów programu gospodarki warszta towej . T a k 
np. zaniechano budowy warsztatów w Końskich, nie są d o ­
kończone warsztaty w P r u s z k o w i e , a kupiona została cała 
nowa f a b r y k a ( „ W a g o n " ) . 

Z 18 warsztatów głównych, jak ie p o l s k a s ieć pos iada , 
ty lko 3 nadają się do rozbudowy. Jedną z na jpożytecznie j ­
szych u w a g odczytu (dnia następnego) prof. l w o w s k i e g o M o -
zera była — że warsztaty główne l w o w s k i e należało by p r z e ­
nieść na nowe obszerne miejsce i rozbudować według n o w y c h 
wymagań, a terytorjum warsztatów we L w o w i e sprzedać na 
użytek rozbudowy m i a s t a . Myśl bardzo słuszna. 

Powinniśmy uznać z a nader pożyteczne omawianie go­
spodarki warsztatowej publ icznie , w ce lu wywołania jaknaj -
szerszej dyskus j i . Jak to jest ważne, przekonamy się niżej 
przy o m a w i a n i u odczytu pr. M o z e r a o typach warsztatów. 

N i e miejsce tu wymieniać , jak ie m a być przeznaczenie 
poszczególnych warsztatów k o l e j o w y c h p o l s k i c h , o czem inż. 
W a g n e r wie le powiedział. 

Natomias t nie mogę pominąć d y s k u s j i , która się wyło­
niła z tego o d c z y t u . Z r o b i o n y był zarzut młodzieży kończą­
cej p o l i t e c h n i k i , że z a w i e l e w y m a g a uposażenia. T e n pogląd 
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był zwalczony przez porównanie o i l e w późniejszym w i e k u 
kończy się obecnie Pol i technikę niż przed wojną. Kończący 
są obarczeni rodziną. Ponieważ kole jn ic two płaci mało i mło­
dzi inżynierowie na kolej nie idą, więc potrzeba podwyższyć 
uposażenie inżynierów kole jowych i wstrzymać proletaryzację . 
Niesłusznie jest zarzucać młodzieży brak patr jotyzmu, kiedy 
między uposażeniem a kosz tami życia obecnie jest rozbież-
9 razy większa, niż przed wojną. 

Inżynier P. Drzewiecki słusznie postawił wniosek, żeby 
S towarzyszenie Inżynierów Mechaników P o l s k i c h powzięło 
środki oddziałania na sejm, rząd i sfery gospodarcze w celu 
poprawy położenia materjalnego inżynierów k o l e j o w y c h i spe­
cjalnie podwyższenia i c h uposażenia. W n i o s e k przyjęto jed­
nomyślnie. 

Profesor lwowskiej Politechniki Mozer mówił o „Ty­
pach naprawni taboru kolejowego i zagadnieniu transportu 
w n i c h " . Odczyt obfitował w przezrocza odzwierciadla jące 
plany i widoki warsztatów zagranicznych i kra jowych, kole jo­
wych i p r y w a t n y c h . Autor dał pewien podział systemu p r o ­
jektowania , oparty głównie na tem, czy jednostka taboru p o d ­
różuje z mie jsca na miejsce naprawy, czy też pozostaje do 
końca naprawy na jednem mie jscu. Zwrócił uwagę na p o ­
trzebę środków dźwigowych i t ransportowych i na brak i ch 
w z b u d o w a n y c h w P o l s c e po wojnie fabrykach parowozów 
i wagonów. Podał charakterystykę organizac j i pracy i po­
szczególnych działów w a r s z t a t o w y c h . Podnosił zalety na jnow­
s z y c h warsztatów n i e m i e c k i c h : parowozowych w Brandenburgu 
i wagonowych w Teba ldsbr i i cke . T e i owe są zaopatrzone 
w l iczne i si lne dźwigi oraz są zbudowane z z a c h o w a n i e m 
w s z e l k i c h środków przeciwpożarowych. Z a p e w n i o n a jest w nich 
płynność procesu fabrykac j i . W s z y s t k i c h tych właściwości są 
pozbawione niektóre najnowsze wytwórnie taboru p o l s k i e . 

W dyskus j i zostało jednak podkreślone i uznane z a b. 
ważne, że nie można brać z a wzór do naśladowania t a k i c h 
warsztatów nowoczesnych jak parowozowe kole i n i e m i e c k i c h 
w Brandenburgu, pomimo z a c h w y t u , j ak i one wzbudziły w n a ­
s z y c h i amerykańskich z a w o d o w c a c h . 

Dość powiedzieć, że warsztaty Brandenbursk ie to przed­
wojenne budowle fabryki prochu. . . Dostęp do nich jest ty lko 
przez obrotnice, co w każdym razie s tanowi ograniczenie r u ­
chu n ieuniknione i poważne. 

P r z y takiem urządzeniu i ogromnem skupieniu działów 
potrzebne były potężne i l iczne dźwigi i urządzenia p r z e c i w -
ogniowe (a więc konstrukcje żelazne) na co sobie N i e m c y po­
zwolić mogą. 

P o l s k a nie m a tan ich dźwigów konstrukcy j żelaznych, 
a ma natomiast dużo wolne j przes t rzeni , na której o d p o w i e d ­
n i p l a n torów zastępuje suwnice i dźwigi. P o l s k a nie wszę­
dzie m a tani napęd i w znacznej części państwa surową zimę. 
W r e s z c i e P o l s k a nie ma kapitałów na inwestycje . T o też 
wzorowanie się na n i e m i e c k i m Brandenburgu czy na Sontev i l l e 
(Franc ja ) , czy też na amerykańskich warsztatach, może nas 
zaprowadzić na manowce, o i le nie ulegnie zasadnicze j i twór­
czej k r y t y c e . 

Przy ję tą została jednomyślnie uchwała na wniosek p i ­
szącego te słowa, że w projektowaniu warsztatów k o l e j o w y c h 
powinny być uwzględnione jako miaroda jne : 

1) K o n c e p c j a p l a n u torów k o m u n i k a c y j n y c h na terytor-
jum warsztatów — pożądana jest „ ryba" i ułatwione połą­
c z e n i a z nią torów s tacy jnych. 

2) W a r u n k i k l i m a t y c z n e , często obezwładnia jące s u w n i ­
ce na terenie . 

3) MożnośćVzastosowania dużych środków pieniężnych 
na inwestyc je ruchowe, dźwigowe i przeciwpożarowe. 

4) K o s z t a napędu (wobec tego, że w P o l s c e wahają się 
między 2 gr. z a K . W / g . w W a r s z a w i e i 8 gr. w S ierszy 
Wodne j ) . 

T y p zwarty jest pożądany w P o l s c e jak i zagranicą. 
N i e mniej jest koniecznem przestrzeganie płynności po­

chodzenia taboru i wchodzenia materjałów. 
W o b e c braku w P o l s c e najniezbędniejszej ilości dobrze 

z b u d o w a n y c h i uposażonych warsztatów i potrzeby przebudo­
w a n i a b. w i e l u is tnie jących, powyższe u w a g i i uchwały mają 
aktualne, doniosłe i praktyczne z n a c z e n i e . 

Korzyść z zapożyczania wzorów w zagran icznych w a r ­
sztatach wystąpiła bardzo wybi tn ie i przekonywająco w o d ­

c z y c i e : Inż. Wacł. Lisowskiego p. t. „Organizacja robót k o ­
t l a r s k i c h w warsztatach k o l e j o w y c h " . 

Z a l e c a go szczegółowe zbadanie i umiłowanie przedmio­
tu przez autora — i systematyczne ujęcie . 

Autor przedstawił i poparł c y f r a m i rezultaty organizac j i 
pracy w kot la rn i warsztatów gł. poznańskich, osiągnięte po 
zastosowaniu ulepszeń, w z o r o w a n y c h na warszta tach kole jo ­
w y c h B i s c h h e i m s k i c h (o których dwukrotnie pisano w „Inż. 
K o l . " ) . P o m i m o że w poznańskich płynność robót nie jest 
osiągalna, jednakże w ciągu 4 miesięcy 1927 r. otrzymano 
powiększenie wydajności kotlarni o 3 7 % . N a każdym kotle 
zaoszczędzono 350 godzin pracy. 

W latach poprzedzających rok 1926 postój kotła trwał 
90 — 100 d n i , w 1926 r. — 60 dni , a w 1927 r . — 45 dni . 
W B i s c h h e i m kocioł jest naprawiany przeciętnie w ciągu 15 
dni ; F r a n c u z i — z a z n a c z a inż. L i s o w s k i — nie wprowadzają na 
kole jach „ n a u k o w e j " organizac j i pracy; lecz k o t l a r n i a ta jest 
na j lepsza w E u r o p i e . Odczyt inż. L i s o w s k i e g o został z u z u ­
pełnieniami powtórzony na Zjeździe t rakcy jnym w K r a k o w i e 
20 M a j a i będzie w y d r u k o w a n y . P r z y sposobności z a z n a c z a m , 
że t y l k o dwa warsztaty kole jowe w Polsce mają nowe k o ­
tłownie: Poznańskie i L w o w s k i e ; obie są uposażone w dźwi­
gi i o b r a b i a r k i i obie kuleją pod względem płynności . 

W odczycie inż. M. Wożniaka, „O sposobach skrócenia 
czasu postoju kotłów p a r o w o z o w y c h w n a p r a w i e " , podano rów­
nież dużo ważnych p r a k t y c z n y c h wskazówek. Myśl jego ze-
środkowania napraw w s z y s t k i c h kotłów p a r o w o z o w y c h i in . 
w jednych warszta tach może nie była by pożądaną w całości , 
l ecz zasługuje na zastosowanie w części , to znaczy , nie tylko 
w 3 — 4 warsztatach głównych s iec i P . K . P . warto utworzyć 
dobre kot larn ie i w nich ty lko kotły naprawiać . 

W i e l k i e znaczenie w zakres ie oszczędności pracy m a 
odczyt inż. W. Moszyńskiego p. t. „Zagadnienie pasowań 
w budownic twie taboru kole jowego" . 

Jest to jeden z trzech odczytów, o których można p o ­
wiedzieć, że traktowały istotnie o naukowej organizacj i pracy . 
D w a inne odczyty naukowego znaczenia , m i a n o w i c i e prof. A. 
Księżopolskiego „O n o r m a l i z a c j i t a b o r u " , prof. H. Mierzejew­
skiego „O doświadczeniach nad spawaniem m e t a l i " , miały 
bardziej pobieżny, informacyjny charakter , ponieważ w ramach 
referatu nie mogły się zmieścić in extenso. Należy się tym 
prelegentom podziękowanie inżynierów k o l e j o w y c h . 

F a b r y k i polskie wzorują swoje normy pomocnicze na 
n i e m i e c k i c h Lonormach. P o l s k i projekt pasowań opiera się 
na układzie S z w e d z k i m . Inż. Moszyński proponuje projekt 
polsk i rozszerzyć przez dodanie k i l k u k las o coraz mniejszej 
dokładności wręcz do zgrubnej ; projekt b o w i e m p o l s k i b. utru­
d n i a w y m a g a n i a . 

Układ stałego wałka m a wyższość, lecz układ stałego 
otworu jest dogodnie jszy d l a fabryk ko le jowych . 

Szereg praktycznych wskazówek inż. Moszyńskiego p o ­
w i n i e n być uwzględniany w konstrukc j i parowozów, które M . K . 
z a m a w i a w fabrykach k r a j o w y c h , prowadzą one do ujedno­
stajnienia robót budowy parowozów i naprawy — np. zastoso­
wanie tulejek s ta lowych , unieruchomienie s w o r z n i a . 

Inżynier Moszyński i inn i uczestnicy dyskus j i z a ­
z n a c z y l i , że obecnie, k iedy trzy fabryk i budują p a r o w o z y 
typu T y 2 3 , to każda daje w szczegółach inne w y m i a r y tej 
samej części . T y m c z a s e m powinny być one identyczne i fa­
b r y k i kra jowe p o w i n n y stworzyć mocną płaszczyznę współpra­
cy — p r z e d e w s z y s t k i e m w zakres ie pasowań, żeby w danem 
mie jscu s tosować tę samą klasę . Inżynier D r z e w i e c k i , j ako 
prezes Po lsk iego K o m i t e t u N o r m a l i z a c y j n e g o , zaznaczył , że 
przedstawic ie le wytwórni p r z y c h y l i l i s ię do jego z d a n i a , że 
M . K . nie p o s u w a naprzód sprawy normal izac j i i jest z a z d r o s ­
ne w tej sprawie , co utrudnia robotę K o m i t e t u N o r m a l i z a c y j ­
nego. P r z e d s t a w i c i e l fabryki H . C e g i e l s k i poszedł dalej 
i oświadczył, że z m i a n y konstrukcj i zlecane f a b r y k o m — u t r u d ­
nia ją ich pracę, bo dotyczą 5, 10 lub 15 parowozów. Inż. 
Fachinet t i nie krytykuje s a m y c h z m i a n , ty lko stosowanie i ch do 
małych porcji produkc j i . Z m i a n y te mają ujemny wpływ d l a 
fabryki , d l a normal izac j i , d la zamienności . Ponieważ te u w a ­
gi były zrobione publ icznie , więc należy oczekiwać publicznej 
o d p o w i e d z i ze strony Departamentu.-

W d a l s z y m ciągu w y p o w i e d z i a n o w i e l e uwag p r a k t y c z ­
n y c h . Z w r a c a n o uwagę na dobre zestawne g w i n t o w n i k i stoso-
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wane w fabryce „ P a r o w ó z " , na b . dobrą organizację wyrobu 
frez w fabryce H . C e g i e l s k i i t. d. 

D y s k u s j a wywołana przez ten odczyt odbywała s ię na 
w y s o k i m f a c h o w y m poziomie i świadczyła, że warsztaty k o l e ­
j o w e i szczególnie wytwórnie ma ją poważne siły z a w o d o w e . 

Z należytą uwagą były wysłuchane odczyty inżynierów: 
Z. Rytla—„Kalkulacja kosztów własnych" . 
St. Brzezińskiego „O robotach f rezarsk ich w budowie 

parowozów". 
Z. Dobrowolskiego „O kosztach s p a w a n i a e l e k t r y c z n e g o " . 
J. Piotrowskiego „Charakterystyka wydajności i dokład­

ności o b r a b i a r e k " . 
i J. Rumińskiego „Organizacja narzędziami na P . K . P . " . 
Każdy z tych odczytów jest cennym p r z y c z y n k i e m do 

rozwoju warsztatów polskich k o l e i . Ostatni został powtórzony 
i p r z e d y s k u t o w a n y w tydzień potem w K r a k o w i e . S t a n o w i p o ­
ważny obraz poczynań w zakres ie narzędziarstwa i rokuje 
znaczne oszczędności i u lepszenia techniczne * ) . 

P o odczyc ie piszącego te słowa „O potrzebie racjonalnego 
ujęcia zamówień przedmiotów, które dotychczas były opatento­
wane i n ie mają warunków t e c h n i c z n y c h " , w n i o s k i tego o d ­
czytu zostały przez Konferencję przyjęte jednomyślnie 1 po le ­
cone do zastosowania w zakres ie P . K . P . i przemysłu. 

II. 

Szczęś l iwy zbieg okoliczności sprawił, że Konferenc ja 
Poznańska i Z j a z d K r a k o w s k i odbyły się wkrótce po sobie 
i d la tego w tern sprawozdaniu możemy omówić sprawy w a r ­
sztatowe, poruszone na obu Z j a z d a c h , r a z e m . 

Zaczęl iśmy sprawozdanie od programu działalności M . K . 
w zakres ie gospodarstwa warsztatowego; — skończymy o b r a ­
zem wydatków gospodarstwa tego za okres 1924, 1925, 1926. 

Odnośne dane zostały w K r a k o w i e ogłoszone przez inż. 
A. Kraczkiewicza jako s p r a w o z d a n i e Wydziału. 

Jest to pierwsze poważne badanie gospodarki warsztatów 
ko le jowych , opracowane przez Departament V I i należy je po­
witać z w i e l k i e m u z n a n i e m . 

Niektóre z t y c h danych otrzymane były w M . K . z D y ­
r e k c j i dopiero w K w i e t n i u 1927 r. Jest to więc mater ja ł z u ­
pełnie n o w y . 

W gospodarstwie w a r s z t a t o w e m s iec i P . K . P . jest w i e l e 
braków, którym obecnie usiłuje Depar tament zaradzić . N i e 
m a w y t y c z n y c h d l a s tatystyki , nie m a jednolitej r a c h u n k o w o ­
ści , brakuje przepisów o naprawie taboru i śc is łe j k w a l i f i k a c j i 
kategor j i n a p r a w . T e b r a k i obezwładniają dotychczas władzę 
centralną M . K . 

Inżynier Kraczkiewicz opracował szereg tabl ic porów­
n a w c z y c h obejmujących ilość w y k o n a n y c h n a p r a w , długość p o ­
stoju w naprawie (w dniach roboczych), ilość pracogodzin 
użytych na jedną naprawę i koszta naprawy. 

I lość pracogodzin jednej naprawy w a h a się pomiędzy 
D y r e k c j a m i w granicach ki lkuset procentów; ta rozbież­
ność w y m o w n i e świadczy jak potrzebne jest ustalenie 
wspólnego języka między D y r e k c j a m i i wspólnej jednostajnej 
m i a r y — a także — p r z e k o n y w a , że porównanie wyników róż­
nych D y r e k c y j jest j edyną pewną drogą usunięcia m a r n o t r a w ­
s twa pracy i n a d m i e r n y c h n ieprodukcy jnych wydatków, które 
obecnie są n iek iedy karykatura lne . 

Poszczególne warsztaty domagają s ię , w świetle w y n i ­
ków, — zamknięc ia . 

Jawny jest brak koordynac j i pracy poszczególnych d z i a ­
łów d a n y c h warsztatów. 

W y ł a ż ą na w i e r z c h wady p l a n u r o z m i e s z c z e n i a b u d y n ­
ków i arteryj komunikacyjnych,—ubóstwo m e c h a n i z a c j i prze ­
noszenia i p o d n o s z e n i a , — niekiedy brak wyposażenia, częste 
powtarzanie s ię i rozdrobnien ie robót, brak s y s t e m u , a głów­
nie płynności robót; — słabe zgęszczenie pracy, — mały front 

*) Jako wynik dyskusji nad narzędziarstwem na szczególna, uwagę, 
zasługuje, że należy ześrodkować wyrób narzędzi w kilku tylko warszta­
tach całej sieci P. K. P. Obecnie największa, fabryką narzędzi są war­
sztaty Poznań gł. (10.000 zł. miesięcznie). 

robót, — zadługi postój w naprawie , marnotrawstwo sił r o b o ­
c z y c h i t. d. 

P r z y tych w s z y s t k i c h n iedomaganiach gospodarka f rak­
cy jna w y k a z u j e : u lepszanie się z roku n a rok stopnia w y z y ­
s k a n i a taboru, zmnie jszanie s ię % chorego taboru, z m n i e j s z a ­
nie się kapitału w zasobach . 

Można z tego wnosić , jakie mogą być osiągnięte u l e p ­
szen ia we współczynniki eksploatac j i naszej s iec i , jeżeli będą 
usunięte wyżej wymienione usterki w pospodarce w a r s z t a ­
towej . 

D o tego prowadzi ana l iza danych i emulac ja między D y ­
r e k c j a m i , jako następstwo porównania i c h wyników. W t a b l i ­
cach inż. Kraczkiewicza m a m y dane dotyczące w s z y s t k i c h 
D y r e k c y j z podziałem na warsztaty główne i pomocnicze . 

Poda ję najważniejsze w y n i k i ca łe j s iec i w cyfrach , które 
odnoszą się kolejno do lat 1924, 1925 i 1926. 
I. I lość , napraw główn. parowozów 623 668 551 

Postó j w dniach roboczych . . 124 111 118 
( O d c h y l e n i a postoju od 190 do 73). 
Ilość pracogodzin na 1 naprawę 14542 14657 15658 
( O d c h y l e n i a od 22297 do 9320) . 
Przeciętny koszt 1 naprawy gł. par. 23444 28834 31541 zł . 
( O d c h y l e n i a od 45000 do 16000). 

II. Ilość napraw średnich parowozów 1899 2021 1710 
Postó j w dniach roboczych 62 47 52 
( O d c h y l e n i a od 90 do 25). 
Ilość pracogodzin na 1 n a p r a w ę . 4882 4892 4617 
( O d c h y l e n i a od 16000 do 1142). 
Przeciętny koszt naprawy śr. p a -

7607 8037 7976 zł. 
( O d c h y l e n i a od 2 0 0 0 0 do 1796). 

III. Ilość napraw głównych w a g . osob. 755 954 961 
Postó j w dniach roboczych . . 60 60 76.6 
P r a c o g o d z i n na 1 naprawę — 3228 3810 
Przeciętny koszt jednej naprawy 5653 6091 7678 zł. 
( O d c h y l e n i a daleko mnie jsze) . 

I V . Ilość napraw średnich w a g . osob. 
(inne dane pomijam). 

2 3 2 4 1856 1547 

V . Ilość r e w i z y j wagonów osobowych 7011 6733 7146 
Przeciętny koszt jednej naprawy 877 970 943 zł. 

V I . Ilość naprawy gł. w a g . towarów. 8481 11381 12730 
Postó j w dniach roboczych 19.3 18.5 17.3 
Ilość pracogodzin na 1 naprawę. — 446 416 
Przec ię tny koszt jednej naprawy 598 965 931 zł . 
( O d c h y l e n i a od 2716 do 663 z ł . ) . 

V I I . I lość rewizy j wagonów towarów. 30160 20948 2 2 3 7 0 
Postó j w dniach roboczych . . 8.3 8.5 8.5 

— 190 161.5 
Przeciętny koszt jednej naprawy 278.6 494 333 .8 zł. 
( O d c h y l e n i a od 828 do 177 z ł . ) . 

VI I I . N a p r a w a bieżąca parowozów i wagonów podana jest jako 
cyfra wspólna — według trzech mierników z a każdy 
rok; przeciętne nie są w y l i c z o n e . 

K o s z t naprawy tej w a h a s ię od 112 zł. do 195 zł. na 
1000 parowozokilometrów. 

Ponieważ naprawa b ieżąca jest źródłem największych 
wydatków n i e p r o d u k c y j n y c h , więc odnośne zróżnicz­
k o w a n i e danych i a n a l i z a jest z a d a n i e m otwartem 
i p i l n e m . 

I X . Ilość pracowników podana jest według różnych kategoryj 
napraw i wykazu je pomiędzy cyframi poszczególnych 
D y r e k c y j ogromną rozbieżność. 

Jak widać z tego pobieżnego przeglądu, s p r a w o z d a n i e 
inż. Kraczkiewicza m a bardzo doniosłe znaczenie . 

W i e l k a s ta ła s ię szkoda , że to sprawozdanie również 
jak sprawozdanie o w y n i k a c h gospodarki trakcyjnej inż. S. Ko­
walewskiego były odesłane na Zjeździe K r a k o w s k i m do k o m i s j i , 
zamiast stanowić przedmiot odczytu i dyskus j i na posiedzeniach 
p l e n a r n y c h . T a k i e załatwienie tych referatów zupełnie chybiło 
c e l u . 
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Kasa Wzajemnej Pom. Ministerstwa Komunikacji. 
podał Inż. M. Gronowski. 

W roku 1920 dzięki inicjatywie niewielkiego koła kolegów w łonie 
Ministerstwa Kolei powstała Kasa Wzajemnej Pomocy urzędni­
ków tego Ministerstwa. Działalność kasy tej opiera się na sta­
tucie, zatwierdzonym przez Ministra Spraw Wewnętrznych dnia 

23 lutego 1921 r. i jako Stowarzyszenie, mające zdolność prawną, zapi­
sane jest do rejestru Stowarzyszeń i Związków pod N« 428. 

Kasa wydaje zapomogi członkom i ich rodzinom w razie śmierci 
oraz pożyczki oprocentowane i nieoprocentowane. Środki na pokrycie 
tych celów składają się z wkładek członkowskich, procentów, ofiar i t. d. 

W pierwszych latach istnienia kasa nie mogła rozwinąć należycie 
swej działalności wobec trudności, na jakie natrafiały wogóle wszystkie 
instytucje i stowarzyszenia w okresie dewaluacji marki polskiej. Dopiero 
stabilizacja waluty polskiej z jednej strony i umiejętnie przeprowadzona 
agitacja z drugiej strony stworzyły impuls, który umożliwił zarządowi 
kasy rozwinąć' szerszą działalność. 

Zamknięcie rachunkowe za pięć pierwszych lat istnienia kasy wy­
kazało 2 020 zł. 69 gr. kapitału, składającego się z wkładek członkow­
skich, 3 zł. 01 gr. wpisowego i 559 zł. 59 gr. zysku. Od tego roku po­
czynając, ilość członków kasy stale się zwiększa i w roku 1926 sięga 
354 osób. 

Zaufanie członków kasy stale wzrastało, zarząd postarał się tę 
okoliczność wykorzystać, opracowując tak zwany „regulamin oszczędno­
ściowy", według którego kasa została upełnomocniona do przyjmowania 
i wydawania wkładów oszczędnościowych. Dział ten wprowadzono 1-go 
grudnia 1925 r. kiedy to zadeklarowało swój udział w składaniu oszczęd­
ności 74 członków. Z końcem powyższego roku składki oszczędnościowe 
wynosiły 632 zł. 40 gr. W okresie 1926 roku dobrowolne oszczędności 
zadeklarowało 114 członków, t. j. 32% wszystkich uczestników kasy, 
a w dniu 31 grudnia 1926 r. oszczędności ich wynoszą kwotę 5.738 zł. 
24 gr., procentów zaś na dobro członków dopisano 482 zł. 87 gr. Za­
znaczyć należy, że poza uczestnikami kasy lokowało w kasie swoje 
oszczędności Stowarzyszenie Pracowników M. K. „Samopomoc i Praca 
Społecznna". 

Obroty kasowe zwiększyły się z końcem roku 1926 w porównaniu 
z końcem roku 1925 przeszło trzykrotnie, a w porównaniu z początkiem 
roku 1925 dwunastokrotnie, jak to jest uwidocznione w poniżej umieszczo­
nej tabeli: 

Przychód Rozchód 
Styczeń 1925 1150 zł. 1150 zł. 
Kwiecień 1236 „ 1263 „ 
Lipiec 9 1827 „ 1827 „ 
Październik 2057 „ 2159 , 
Grudzień 3715 „ 3671 „ 
Styczeń 1926 3613 „ 3613 „ 
Kwiecień „ 6267 , 6270 „ 
Lipiec „ 8414 , 8414 „ 
Październik „ 10515 „ 10509 „ 
Grudzień 13687 . 13665 „ 

Lokatę gotówki Zarząd uskuteczniał w przeważnej części przez 
udzielanie pożyczek członkom. C2ęsć gotówki ulokowano przez zakupie­
nie „dolarówek". 

W myśl zapowiedzi, uczynionej przez Zarząd kasy na Ogólnem Ze­
braniu w dniu 28 marca 1926 r. zostały podjęte starania o uzyskanie ko­
lektury loterji państwowej w celu zwiększenia zysków kasy. 

W roku bieżącym starania te zostały uwieńczone pomyślnym skut­
kiem. Dekretem Generalnej Dyrekcji Loterji Państwowej z dnia 28 i — 
1927 r. M° 540 kasie została przydzielona kolektura w ilości 50 losów, 
czyli 200 ćwiartek do każdej klasy loterji państwowej. Przy pomyślnej 
sprzedaży losów loterji zarząd przewiduje około 1600 zł. rocznie zysków 
z prowizji od sprzedaży, nie licząc premji kolektorskiej od wygranych, 

którą Generalna Dyrekcja wypłaca kolektorowi w wysokości 2°/ 0 od wy­
granej kwoty. 

W związku z przydzieleniem kasie kolektury loterji, Zarząd obo­
wiązany był złożyć wadjum w Banku Polskim w papierach państwowych, 
w tym celu dokupił 42 sztuki 5-cio procentowej premjowej pożyczki do­
larowej serji II, które stanowią własność kasy. Razem kasa posiada 54 
dolarówki. 

Jak widać z powyższego, Kasa Wzajemnej Pomocy ma widoki sta­
łego rozwoju i w najbliższych latach będzie posiadać pewien nadmiar go­
tówki. Zarząd musi zatem czuwać, aby wolna gotówka była dobrze ulo­
kowana, a zyski zabezpieczały nietylko fundusz zapomogowy i oprocento­
wanie normalne wkładów oszczędnościowych, ale i oprocentowanie wkła­
dek członkowskich. W końcu uważam za niezbędne podać do wiadomo­
ści bilans kasy za 1926 rok. 

B I L A N S 
Kasy Wzajemnej Pomocy Pracowników Ministerstwa Komun. 

za 1926 rok. 

Aktywa 

Kasa 
Papiery wartościowe 
Dłużnicy (pożyczki) . 

37.90 
543.96 

. 29.265.50 

29.847.36 

Debet 

Pasywa 

Składki członków. . . 16.367.56 
Oszczędności członków. 7.695.09 
Kapitał zapomogowy . 2.240.— 
Wierzyciele (Kasa Kol. 

W-łu P r e z ) . . . . 1.300 — 
R-k Administracji . . 307.11 
Zysk 1.937.60 

29.847.36 

Rachunek Zysków i 'Strat . 

Oprocentowanie składek 
członkowskich z zy­
sków 1925 r. zgodnie 
z uchwałą Ogólnego 
Zebrania z dnia 28 
marca 1926 r. . . . 

Przelano na rok zapo­
móg z zysków 1925 r. 
zgodnie z uchwałą O-
gólnego Zebrania z d. 
28 marca 1926 r . . . 

Przelano dodatkowo na 
r-k zapomóg na po­
krycie zapomóg wy­
płaconych w 1926 r. 

Przelano na utworzenie 
kapitału zapomogowe­
go zgodnie z art. 7 
Statutu 

Czysty zysk za 1926 r. 

193.57 

1 120.-

105.-

2.240.— 
1.937.60 

5.596.17 

Saldo na 1 stycznia 
1926 roku . . . . 

Zysk z procentów . . 
Zysk z kolekty loterji 

państwowej . . . . 
Ofiary 

Credit 

1.317.22 
4.057.56 

216.83 
4.57 

5.596.17 

K r o n i k a k r a j o w a . 
Audycje radjowe w pociągu. 

Dnia 13 lipca odbyła się na przestrzeni Warszawa — Żyrardów 
druga próba z lampowym aparatem radjowym konstrukcji p. Dormunta. 
przystosowanym specjalnie do odbioru audycji radjowych podczas biegu 
pociągu. 

Na dachu wagonu, w którym umieszczono aparat, zainstalowano 
małą antenę dachową, co przyczyniło się do osiągnięcia lepszych rezulta­
tów niż poprzednim razem. Uziemienie aparatu uzyskano przez połączenie 
go z metalową ramą, na której opiera się cały wagon. 

W próbach wziął udział Dyrektor Depart. Eksploat. Min. Kom. 
inż. W. Czapski oraz inżynierowie innych departamentów Min. Kom. 
i przedstawiciele Warszawskiej Dyr. Kol. oraz konstruktor aparatu p. 
Dormunt. Podczas biegu pociągu odbierano audycje radjostacji berlińskiej, 
stacji tureckiej w Stambule oraz stacji szwedzkiej w Monthali. Odbiór 
audycji był bardzo wyraźny i czysty, tak że obecnie konstruktor aparatu 
zajmie się odpowiedniem wygodnem i estetycznem przystosowaniem go 
do wagonów kolejowych. 

Władze kolejowe, po wprowadzeniu pewnych poprawek, wyraziły 
zasadniczo swoją zgodę na ten typ aparatu radjowego dla odbioru audycji 
w pociągach. Aparat ten tytułem próby umieszczony zostanie w wagonie 
służbowym jednego z pociągów dalekobieżnych, celem wypróbowania go 
podczas dalszych podróży oraz zebrania materjału doświadczalnego co do 
sposobu obsługi aparatu. 

Jeżeli wyniki prób tych będą pod każdym względem dodatnie, należy 
spodziewać się zaprowadzenia aparatów radjowych tego typu w daleko­
bieżnych pociągach polskich, co będzie stanowiło niewątpliwie niemałą 
atrakcję dla podróżującej publiczności. 

Eksport drzewa z Małopolski. 
Wobec nieścisłego oświetlenia w prasie sprawy braku wagonów dla 

eksportu drzewa z Małopolski, Ministerstwo Komunikacji wyjaśniło, że 
w naładunku drzewa spostrzegać się daje w ostatnich czasach duży wzrost. 
W czerwcu r. b. naładowano wagonów drzewa o 14% więcej niż w tym 
samym miesiącu roku ubiegłego. Ponadto, skutkiem odpowiednich zarżą-
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dzeń celnych ze strony Niemiec, zmienił się gatunek drzewa eksportowego, 
a mianowicie wychodzi zagranicę dużo okrąglaków, wymagających specjal­
nych wagonów długich. 

Koleje polskie nie rozporządzają dostateczną liczbą tych wagonów, 
wskutek czego muszą się posiłkować wagonami niemieckimi na podstawie 
umowy międzynarodowej o wspólnem używaniu wagonów towarowych. 
Na żądanie eksporterów koleje polskie sprowadziły od marca r. b. około 
10.000 sztuk takich wagonów. Eksporterzy małopolscy jednak dotychczas 
nie prosili władz kolejowych o taką pomoc. Obecnie jednakże jest nadzieja, 
że sytuacja wkrótce się poprawi. 

Niesłusznie obarcza P. K. P. zarzut, iż nie mając wagonów dla 
swoich nadawców, wypożyczają je kolejom rumuńskim, gdyż polskie ko­
leje są do tego zobowiązane na podstawie tej samej umowy, na zasadzie 
której otrzymują wagony od Niemiec, czyni to zresztą w rozmiarach 
bardzo umiarkowanych. Wreszcie jeszcze mniej uzasadniony zarzut, że 
P. K. P. wypożyczają wagony eksporterom rumuńskim, gdyż dzieje się to 
tylko z wagonami krytemi, które do przewozu drzewa się nie nadają, 
a których P. K. P. posiadają pewny nadmiar. 

Komisja kongresów kolejowych. 
Dnia 9 lipca odbyło się w Brukseli doroczne posiedzenie Stałej 

Komisji Stowarzyszenia Międzynarodowego Kongresów Kolejowych, Sto­
warzyszenie to ma na celu współpracę międzynarodową w dziedzinie ko­
lejowej i śledzenie ulepszeń techniki kolejowej we wszystkich jej kie­
runkach. 

Posiedzenia Międzynarodowego Stowarzyszenia Kongresów Kolejo­
wych odbywają się co 5 lat, ostatnie zaś w roku 1925 w Londynie. Na­
stępne posiedzenie, którego program przygotowuje stała Komisja, odbędzie 
się w roku 1930 w Madrycie. 

Przedstawicielem polskim w stałej Komisji Stowarzyszenia, wybra­
nym na przeciąg 5-ciu lat do r. 1930, jest Naczelnik W-łu Minist. Kom. 
inż. A. Frank, który brał udział w posiedzeniu tegorocznem Komisji. 

Projekt rozszerzenia Portu Gdańskiego. 
5 lipca b. r. odbyła się w Gdańsku pod przewodnictwem Pre­

zesa Rady Portu p. de Ros'a konferencja w sprawie uzgodnienia z koleją 
projektów rozszerzenia portu Gdańskiego, które Rada Portu zamierza 
urzeczywistnić kosztem pożyczki zewnętrznej, zaciągniętej na mocy po­
stanowienia Ligi Narodów za udzieloną już na to zgodą Rządu Polskiego. 

Ze strony Podsekretarza Stanu, inż. J . Eberhardta, i Dyrektora De­
partamentu Utrzymania i Budowy inż. J. Mrozowskiego, delegowanych 
przez Ministerstwo Komunikacji na powyższą konferencję zostało wysu­
nięte niedostateczne uwzględnienie w opracowanych projektach interesów 
kolei. Skutkiem tego projekty będą musiały ulec dalszemu opracowaniu 
i ewentualnym przeróbkom z uwzględnieniem wysuniętych na konferen­
cji uwag. 

Przygotowania kolejowe do kampanji jesiennej. 
Stały wzrost ruchu na polskich kolejach państwowych oraz zbliża­

jąca się kampanja jesienna, podczas której koleje pracują z największą 
intensywnością, powoduje, iż władze kolejowe już obecnie czynią zabiegi, 
aby zapobiec ewentualnemu brakowi wagonów, a zwłaszcza zaś węglarek, 
których brak może dać się odczuć wobec dużego naładunku węgla. 

Zarząd Polskich Kolei wynajmuje na przeciąg 6-ciu miesięcy od 
15 lipca r. b. począwszy przeszło 4.000 wagonów od austrjackich, belgij­
skich i czesko-słowackich towarzystw wynajmu wagonów. Wagony te były 
już używane podczas strajku angielskiego przez polskie koleje państwowe 
i znajdują się jeszcze w chwili obecnej na linjach P. K. P., co wielce 
ułatwia sytuację, gdyż unika się sprowadzenia tych wagonów z zagranicy 
na koszt polskich kolei. Wypożyczone wagony zasilą w dużym stopniu 
rezerwę wagonową polskich kolei państwowych i są jednym ze środków 
zapobiegawozych, mających na celu pokrycie całkowitego zapotrzebowania 
na wagony w czasie jesiennej kampanji. 

Komisja Międzynarodowego Związku Kolei. 
W okresie od 9 do 22 czerwca r. b. odbyły się w Sztokholmie po­

siedzenia Komisji Międzynarodowego Związku Kolei (Union Internationale 
des Chemins de fer, w skróceniu UIC), w których uczestniczyły zarządy 
kolejowe przeszło 20 państw europejskich i azjatyckich. 

Polskie koleje państwowe reprezentowane były przez Dyrektora 
Departamentu Eksploatacyjnego Min. Kom. Inż. W. Czapskiego, st. ref. 
Depart. Mechan. Inż. T . Owczarka oraz ref. tegoż Departamentu Inż. 
Sokołowskiego. 

Tematem obrad Komisji były sprawy wchodzące do zakresu techniki 
i eksploatacji kolei i mające znaczenie dla ułatwień w komunikacji mię­
dzynarodowej. 

Z liczby spraw rozpatrzonych na sesji w Sztokholmie na wymie­
nienie zasługują następujące: 

1) Ustalenie jednorazowej procentowej zniżki w komunikacji mię­
dzynarodowej dla dzieci i grup poszczególnych towarzystw. 

. i 2) Ułatwienia w podróży dla uczącej się młodzieży i drużyn har­
cerskich. 

3) Ujednostajnienie mianownictwa towarów w komunikacji między­
narodowej. 

Pozatem rozpatrzono szereg spraw dotyczących taboru kolejowego, 
sygnalizacji i innych. 

IX Zjazd Gazowników i Wodociągowców 
Polskich. 

W dniach 11 i 12 maja r. b. odbył się w Toruniu przy bardzo 
licznym udziale uczestników z całej Polski IX Zjazd Gazowników i Wo­
dociągowców Polskich. 

Obrady Zjazdu toczyły się w „Dworze Artusa" pod przewodnictwem 
prezesa Zrzeszenia Gazowników i Wodociągowców Polskich inż. Czesława 
Świerczewskiego, dyrektora Warszawskich Zakładów Gazowych. 

Zjazd zagaił prezes Świerczewski, zwracając uwagę na upływające 
w b. r, dziesięciolecie działalności początkowo Koła Gazowników przy 
Stowarzyszeniu Techników w Warszawie, zamienionego potem na Zrze­
szenie Gazowników i Wodociągowców Polskich. 

Po wygłoszeniu powitalnych przemówień wręczono prezesowi Swier-
czewskiemu dyplom na członka honorowego Zrzeszenia Gazowników i Wo­
dociągowców Polskich, poczem przystąpiono do obrad. 

Wygłoszono następujące referaty: 
1) Dyr. inż Dażwański ,,0pis historyczny rozwoju gazowni miej­

skiej w Toruniu", 2) dyr. inż. Knauer „Ujęcie wody dla wodociągów mia­
sta Torunia", 3) Inż. Ludwik Piekarski: „Geneza powstania Polskiego Insty­
tutu Wodociągowo-Kanalizacyjnego, jego cele i zadania", 4) Inż. T . Za­
moyski: „Kierunek rozwojowy polskiej polityki celnej". 

W sekcjach zawodowych odczyty były następujące: sekcja gazowni­
cza: 5) dyr. inż. A. Dziurzyński „Stan gazownictwa w Polsce po odzyska­
niu niepodległości", 6) dyr. inż. J. Konopka „Statystyka gazowni polskich'', 
7) dyr. inż. M. Seifer „Naukowa organizacja pracy w gazowniach", 
8) Dr. inż. J. Doliński „Normalizacja analiz węgla", 9) Prof. dr. K Smo­
leński „Pyrogenetyczny rozkład niektórych węglowodorów", 10) Prof. inż. 
E. Kropiwnicki „Piec gazowy do ogrzewania lokali", 11) Dr. inż. A. Szulce 
„Najnowsze postępy techniki gazowniczej''. 

W sekcji wodociągowej: 12) dyr. inż. E . Szenfeld „Osadniki wodo­
ciągów m. Warszawy", 13) Inż. R. Baranowicz: „Przepisy wodociągowe 
połączeń domowych", 14) Inż. J. Pomorski „Stan urządzeń wodociągowych 
i kanalizacyjnych w nieruchomościach'1. 

W dyskusji poruszano bardzo aktualne sprawy, między innymi bu­
dowy nowych gazowni w Polsce, która stoi, niestety, bardzo w tyle po 
za innemi państwami Europy, mimo, że gazownictwo jest podstawą wielu 
przemysłów chemicznych, a przedewszystkiem jest ważnym czynnikiem 
w technice wojennej. Uchwalono rezolucję, aby zwrócić się do Rządu 
o popieranie budowy nowych gazowni i dopomożenie miastom, które 
obecnie chcą przystąpić do budowy jak: Radom, Częstochowa, Sosnowiec, 
Będzin, Kielce i kilka innych. Następnie uchwalono odnieść się do Rządu 
w sprawie utworzenia Państwowej Rady Gazowej. 

Poruszono też sprawę, aby gazownictwo współpracowało z elek­
trycznością w kierunku elektryfikacji Polski oraz podniesiono konieczność 
zajęcia się systematycznem badaniem węgla. 

Na sekcji wodociągowej uchwalono następujące rezolucje: a) ażeby 
wobec ogólnego niezadawalającego stanu urządzeń domowych przeprowa­
dzano stałą przymusową kontrolę tychże, b) aby znormalizować sposób 
wykonywania tych urządzeń, wreszcie, c) aby opracować jednolite prze­
pisy instalacyjne, wodociągowe i kanalizacyjne, któreby obowiązywały 
w całej Polsce. 

Co do ogólnego rozwoju wodociągów i kanalizacji w Polsce 
uchwalono: 

a) aby inwestycje mające na celu rozwój wodociągów i kanalizacji 
oraz techniki sanitarnej czynione były w pierwszym rzędzie z obciążeń 
ludności danych okolic przy pomocy Rządu i instytucyj finansowych kra­
jowych, a dopiero w drugim rzędzie z pożyczek zagranicznych. 

b) w razie, gdy inwestycje takie wykonują firmy zagraniczne, na­
leży przy umowach zwracać przedewszystkiem uwagę na możliwość ren­
towności wykonanych robót i aby pożyczki i umowy były zawierane tylko 
po zaciągnięciu opinji Zrzeszeń Technfków Polskich. 

Odpowiednie wnioski polecono wnieść Związkowi Gospodarczemu 
Gazowni i Zakładów Wodociągowych oraz Zrzeszeniu Gazowników i Wo­
dociągowców Polskich do Rządu, do Związku Miast Polskich oraz do 
Polskiego Instytutu Wodociągowo-Kanalizacyjnego 

W drugim dniu Zjazdu odbyło się Walne Zgromadzenie Zrzeszenia 
Gazowników i Wodociągowców Polskich pod przewodnictwem dyr. Świer­
czewskiego. 

Z czynności za rok ubiegły zdawał sprawę inż. cyw. Józef Konopka 
dyrektor Związku, który przedłożył również program działalności i za rok 
bieżący. 

Po południu uczestnicy Zjazdu zwiedzali gazownię i wodociągi 
miejskie oraz inne zakłady przemysłowe. 

Z posiedzeń Rady Technicznej Min. Kom. 
Dn. 4 z. m. odbyło się w Ministerstwie Komunikacji posiedzenie 

Rady Technicznej. 
Na posiedzeniu tem, którem przewodniczył Podsekretarz Stanu 

M. K. Inż. J. Eberhardt, rozpatrywano cały szereg projektów technicznych, 
a między innemi rozważano sprawę warunków technicznych budowy pro­
jektowanej kolei Chorzów — Łask, która jako linja węglowa połączyłaby 
Zagłębie węglowe z łódzkim okręgiem przemysłowym. 

Następnie Rada Techniczna omawiała projekt wzmocnienia mostu 
kolejowego na Wiśle pod Toruniem, zbudowanego w 1878 r. i nie odpo­
wiadający warunkom technicznym wzmożonego ruchu kolejowego. 

• Wreszcie Rada Techniczna zastanowiła się nad szkicowym projek­
tem nowego gmachu Warszawskiej Dyrekcji kolejowej, który zostanie 
wzniesiony na Pradze przy zbiegu ulic Targowej i Wileńskiej. Gmach 
ten zbudowamy będzie według najnowszych wymagań techniki budowlanej 
i zapoczątkuje cały szereg monumentalnych gmachów rządowych w Sto­
licy. Budowa jego rozpocznie się prawdopodobnie jeszcze w roku bież. 
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Dział Kolejowy na Targach Lwowskich. 
Na tegorocznych Lwowskich Targach Wschodnich zorganizowana 

zostanie przez władze kolejowe Wystawa Komunikacyjna. Prace nad tą 
wystawą postępują w szybkim tempie naprzód i kierowane są przez Mi­
nisterstwo Komunikacji. Na czele organu wykonawczego stoi Prezes Dy­
rekcji Kol. we Lwowie Inż. Prachtel-Morawiański. 

Wystawa Komunikacyjna będzie miała do dyspozycji swojej duży 
pawilon kryty oraz otwarty teren wystawowy. Eksponaty na wysta­
wę przygotowują Ministerstwo Komunikacji oraz poszczególne Dyrekcje 
kolejowe. 

Wystawa Komunikacyjna będzie pewnego rodzaju przeglądem pracy 
Pol. Kol. Państw. 

Prócz wykresów, tablic statystycznych, projektów, szkiców, planów 
i fotografji na wystawie znajdować się będą liczne modele i eksponaty 
kolejowe, pozatem najrozmaitsze typy wagonów i parowozów produkcji 
krajowej. 

Podczas trwania wystawy wyświetlany będzie dla zwiedzających 
gości film pod tytułem: „Polskie Koleje Państwowe" na którym przewiną 
się przed oczyma widzów poszczególne etapy żmudnej pracy kolejnictwa 
polskiego nad odbudowa zniszczonych wojną objektów kolejowych oraz 
żywe tętno pokojowej pracy kolei polskich. 

Tranzyt niemiecki przez Polskę,. 
Komisja urzędnicza, złożona z delegatów kolei czeskosłowackich 

niemieckich i polskich, opracowała w Dreźnie w ubiegłych dniach pro­
jekty przepisów przewozowych, rachunkowych i rozrachunkowych, doty­
czących komunikacji towarowej pomiędzy Czechosłowacją a Niemcami 
(włączając w to Prusy Wschodnie) tranzytem przez Polskę. 

Przepisy te rozesłane zostaną niebawem zainteresowanym Zarzą­
dom kolejowym do zaopiniowania i poczynienia ewentualnych uzupełnień 
lub zmian, poczem będą przedmiotem obrad specjalnej konferencji, mają­
cej się odbyć we wrześniu r. b., która po wszechstronnem rozpatrzeniu 
ustali dzień wprowadzenia w życie opracowywanej komunikacji. 

Wprowadzenie tej komunikacji będzie krokiem naprzód w między­
narodowej komunikacji przy współudziale Polski. Nastąpi również defi­
nitywne uregulowanie przewozu transportów z Czechosłowacji do Nie­
miec (włączając w to Prusy Wschodnie) i odwrotnie przez wszystkie gra­
niczne przejścia polskie i przez wszystkie polskie kierunki kolejowe. Po­
zatem uregulowanie komunikacji tej umożliwi Polsce wejście tak do 
zwykłych (łamanych), jak i do związkowych komunikacyj Niemiec i Prus 
Wschodnich z Austrją, Węgrami, Bułgarją i t. p. 

Ze Zjazdu Lekarzy Kolejowych Państwa 
Polskiego. 

Związek P . I. K . otrzymał drukowany pamiętnik z p i e r w ­
szego Z j a z d u L e k a r z y K o l e j o w y c h , który odbył się w W a r s z a ­
w i e dn . 3 1 / X — 1/XI 1926 r. W Zjeździe wzięło udział 138 
lekarzy z całe j s i e c i kole jowej . Z j a z d otworzył D r . J. Z a ­
w a d z k i , przewodniczył na Zjeździe Dr . P a n e c k i z Gdańska, 
D r . Zgórski ze L w o w a . 

N a Zjeździe wygłoszono referaty: D r . J . Z a w a d z k i — 
„Zadania społeczne l e k a r z a k o l e j o w e g o " , D r . B e r m a ń s k i — „ R a ­
townictwo kolejowe w związku z kongresem w A m s t e r d a m i e 
i H a d z e " , D r . Bermański—„Alkohol a bezpieczeństwo ruchu 
k o l e j o w e g o " , ' D r . Żebrowski — „ P o m o c l e k a r s k a na ko le jach 
a K a s y C h o r y c h " . 

U c z e s t n i c y Z jazdu z w i e d z i l i S z p i t a l St . Wojc iecha , P r z y ­
chodnie i Sk ładnicę Sani tarną, Komorę Dezynfekcyjną, Z a ­
kłady T - w a Motor oraz Państw. Zakład Hig jeny. 

Wśród uchwał Z j a z d u zasługują na podkreślenie doty­
czące medycyny kolejowej a K a s y C h o r y c h . 

„Zjazd s twierdza , że i s tn ie jąca obecnie na terenie b. zab . 
rosyjskiego organizac ja m e d y c y n y kole jowej , nie będąc dosko­
nałą i m a j ą c pewne b r a k i , oparta jest na z d r o w y c h i życio­
w y c h podstawach n a u k o w y c h i społecznych i m a w s z e l k i e 
dane do u lepszenia i rozwoju w k i e r u n k u ścisłego zas tosowa­
nia się do potrzeb polskiego k o l e j n i c t w a i interesów z d r o w i a 
pracowników. 

Z j a z d żąda uni f ikac j i służby sanitarnej kole jowej na 
ca łe j s iec i P . K . P . " . 

Z referatu D r . Żebrowskiego dowiadujemy się , że p/g 
obliczeń w 1925 r. średnio roczny w y d a t e k na medycynę 
w D y r e k c j i b. zaboru prusk . jest 3 i 21/., r a z a na p r a c o w n i k a 
i osobę większy, niż na medycynę czysto kolejową w b. zabo­
rze r o s y j s k i m . W zaborze austr jackim to samo l 1 / ^ raza . 
Jeden członek K a s y C h o r . w W i e l k o p o l s c e płaci rocznie do 
K a s . C h . składek 84 zł., w Małopolsce 35 zł., a w zab . ros. 
płaci z a świadczenia 4 złote. P o m o c l e k a r s k a w b. z a b . ros. 
ilościowo i jakościowo nie ustępuje pomocy w D y r e k c j a c h 
z K a s a m i C h o r y c h . W. O. 

Szkolnictwo Zawodowe Rzeczypospolitej Pol­
skiej. 

Z nadesłanego spisu szkół ( M i n . W y z n . R e i . i Ośw. 
P u b l . ) w r. 1927 dowiadujemy się, że na terenie R z e c z y p o ­
spolitej P o l s k i e j mamy za ledwie 1091 szkół z a w o d o w y c h tech­
n icznych , wliczając w to w s z e l k i e kursy handlowe, szkoły do­
kszta łca jące i t. p 

Jak widać , nie możemy pochwalić się obfitością szkół . 
U d e r z a z j a w i s k o , że szkoły kole jowe (9) istnieją ty lko na te­
renie b. zaboru rosy jskiego, co n a s u w a myśl, że M i n i s t e r s t w o 
K o l e i nie w y w i e r a n a c i s k u na s tworzenie s p e c j a l n y c h szkół 
k o l e j o w y c h w i n n y c h d z i e l n i c a c h P o l s k i , co by zapewniło k o ­
le jn ic twu średnie fachowe siły. 

W. O. 

Według ostatecznego z e s t a w i e n i a dochodów i wydatków 
z a m. luty r. b . Po lsk ie Kole je Państwowe osiągnęły w miesiącu 
r z e c z o n y m (w zaokrągleniu do pełnych tys ięcy) : z p r z e w o z u 
osób 19,062, bagażu 896, towarów 69 .832 , poczty i przesy­
łek gospodarczych 29, r a z e m z p r z e w o z u 89.821 i inne do­
chody dały 7.223, ogółem przeto dochody wyniosły 97.044 zło­
tych, że zaś w y d a t k i eksploatacy jne , łącznie z żeglugą po­
wietrzną (176) wyraziły s ię sumą 81 101, przeto przewyżka 
dochodu z eksploatac j i normalnotowarowej s iec i P . K . P . z a 
miesiąc luty 1927 wyniosła 15.933 tysięcy złotych. 

W tymże okresie r a c h u n k o w y m kole je wąskątorowe osią 
gnęły dochodu: z przewozu osób 122, bagażu 2 i towarów 
952 razem 1.077, co łącznie z innemi d o c h o d a m i (195) dało 
w sumie 1.272. Jednocześnie w y d a t k i eksploatacy jne w y n i o ­
sły 1.060, wobec czego przewyżka dochodu s tanowi 212 tys. 
złotych. 

Z osiągniętego dochodu eksploatacy jnego w y d a t k o w a n o 
nadto: n a inwestyc je 2 .245, na odbudowę 2 8 0 i n a żeglugę 
powietrzną 7 c z y l i ogółem rozchodowano na w y d a t k i n a d z w y ­
czajne 2 .482 tys. złotych. 

J. S. 

Zjazd Polskich Techników Zrzeszonych. 
W dn. 16, 19 września odbędzie się we L w o w i e II Z j a z d 

P o l s k i c h Techników Z r z e s z o n y c h , połączony z uroczystościami 
jubi leuszowemi P o l . T o w . Po l i t echnicznego we L w o w i e . 

N a Z j a z d przygotowano szereg referatów, które były 
drukowane w wiadomościach Związku P o l . Zrzeszeń T e c h n i c z ­
nych i podczas Z j a z d u będą poddane dyskus j i ce lem u c h w a l e ­
n i a rezo luc j i . Referaty jak w i d z i m y z podanego i c h w y k a z u 
obejmuje różne d z i e d z i n y życia gospodarczego P o l s k i , a mia­
n o w i c i e : 

Podług działów szkoły te dzielą się na : 

N a u k a Ilość 
lat szkół 

Szkoły techniczne typu zawodowego . . 4 17 
n „ „ wyższego . . . 3—3-*/, 3 
n przemysłowe mistrzów i nadzorców 1 — 2 15 
„ 4 6 
„ przemysłu a r t y s t y c z n e g o . . . . 5 5 

4 5 
„ — 4 

pilotów i mechaników lotn. . . . — 4 
19 zawodowe zbliżone do poprzedn. f ' . 3 r \ 3 

K u r s y techn. m a r y n a r k i 1—3 4 
» 7 2 - i 

5 
zawód, przy państw, szkół, techn. . i 7 

Szkoły agrotechniczne 1—3 14 
» h a n d l o w e . . . . . . . . — 236 

rzemieślnicze, przemysłowe i do­
kszta łca jące (męskie i żeńskie ) — 764 

R a z e m . 1091 
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Inż. S. Sztolcman K o m u n i k a c j a K o l e j o w a , inż. Wł. i V e -
storowicz. P r o b l e m drogowy w P o l s c e i możliwość jego r o z ­
wiązania, inż. M. Ghorzewshi, Przemysł meta lowy w P o l s c e , 
inż. T. Tilinger W a r u n k i ogólne rozwoju dróg w o d n y c h w P o l ­
sce i i c h znaczenie t ranzytowe, D r . S. Bartoszewicz, P r z e ­
mysł raf ineryjny naftowy w Polsce , W. Hoyer, Wywóz z P o l s k i 
produktów r o l n i c z y c h , A. Iwański, Przemysł rolny w P o l s c e , 
St. Małkowski, P o d s t a w y naturalne krajowego przemysłu k a ­
mieniarskiego, inż. A. Dziurżyński, S t a n g a z o w n i c t w a w P o l s c e 
po o d z y s k a n i u niepodległości, Zb. hr. Żółtowski, Ogólne w a ­
r u n k i produkc j i ro ln icze j . 

P o d c z a s Z j a z d u projektowane są w y c i e c z k i do Borys ła ­
w i a i D r o h o b y c z a , na linję kolejową S t a n i s ł a w ó w — W o r o n i e n k a 
oraz z w i e d z a n i e L w o w a . W p i e r w s z y m dniu Z j a z d u odbędzie 
się przedstawienie w teatrze, w drugim bankiet z fakul ta tyw­
n y m udziałom członków Z j a z d u ewentualnie w trzec im dniu 
raut miasta L w o w a . 

K o s z t uczes tn ic twa w Zjeździe w y n o s i dla członków 
Z . P . I. K . 15 zł., dla osób towarzyszących 10 zł., nadto 
udział w b a n k i e c i e 15 zł. W. G. 

Z Państwowej Rady Kolejowej. 
W d. 13 maja r. b. odbyło się IV posiedzenie P a ń ­

stwowej R a d y Kole jowe j , otworzone przez p. M i n i s t r a K o m u ­
nikac j i , który — po załatwieniu formalności wstępnych — w o b -
szernem przemówieniu podał do wiadomości R a d y z dziedziny 
najważniejszych spraw bieżących w kole jn ic twie p o l s k i e m z a 
okres ubiegły następujące dane i u w a g i : 

S twierdza jąc wzrost przewozów wewnętrznych oraz w z m o ­
żony eksport węgla p. M i n i s t e r zaznaczył, że pomimo słabego 
w d a l s z y m ciągu ruchu t ranzytowego, w y n i k i f inansowe k o l e i 
są bardzo pomyślne, co pozwoliło użyć część dochodów na 
dodatkowe k r e d y t y inwestycy jne . 

W zakres ie b u d o w l a n y m z a z n a c z a ukończenie l in j i K a ­
l e t y — P o d z a m c z e , prace nad budową l in j i B y d g o s z c z — - G d y ­
nia , której odcinek C z e r s k — B ą k — Kościerzyna oddany z o ­
stanie do ruchu prawdopodobnie jeszcze w roku bieżącym, 
komunikuje w r e s z c i e o prowadzeniu r o z b u d o w y technicznych 
stacji d l a ruchu towarowego w porcie Gdańskim i stacji r o z -
rzędowej w porcie Gdyńskim, tudzież o d a l s z y c h pracach nad 
budową stacji przetokowej C z a r n o l e s i e , pogranicznej — Z e b r z y ­
dowice , mostu pod S a n d o m i e r z e m , tunelu linj i średnicowej 
w W a r s z a w i e i nowej stacji towarowej na P o l e s i u W i d z e w ­
s k i m w Łodzi. 

Z szeregu zarządzeń w dz ia le k o m u n i k a c j i pasażerskiej 
podnieść należy w p r o w a d z e n i e k u r s o w a n i a co tydzień tak przez 
W a r s z a w ę , jak i przez Rygę luksusowego pociągu pomiędzy 
Paryżem, Ostendą i C a l a i s z jednej strony a Władywostokiem, 
Mandżurją i C h a r b i n e m — z drugie j , tudzież przenies ienie z d . 
15 maja ruchu pociągów pasażerskich z k i e r u n k u przez K l u c z ­
bork na linję K a l e t y — P o d z a m c z e . 

W ruchu t o w a r o w y m zorganizowano przewóz towarów 
łatwo psujących się przy pomocy wagonów-chłodni, których 
już 180 sztuk znajduje s ię w ruchu, w ciągu zaś la ta p r z y ­
będzie jeszcze 120. P o z a tem przedsięwzięto środki ce lem 
p r z y s p i e s z e n i a i u s p r a w n i e n i a przewozów wagonowych i drob­
n i c o w y c h zarówno w ruchu wewnętrznym, jak i z a g r a n i c z n y m , 
ze szczególnem uwzględnieniem ładunków pospiesznych i łatwo 
psujących s ię . 

Z gospodarki wagonowej zaznaczono, że wobec w z m o ­
żonego w y w o z u węgla w ostatnim kwarta le r. u . wynajęto od 
towarzystw prywatnych 6 tysięcy węglarek, niezależnie od w y ­
najętych przez K o n c e r n y węglowe 2 tysięcy. Powiększyło to 
tabor o 15°/ 0 , co dało możność powiększenia naładunku 
o 38°/ 0 . O b e c n i e wszystk ie wynajęte węglarki zostały zwró­
cone, p e w n a część z n i c h nawet — w stanie ładownym. 

P o d przewóz m e b l i giętych przysposobiono 50 wagonów 
k r y t y c h o wie lk ie j pojemności i przydzie lono je do stacji , przy 
których istnie ją wytwórnie tego t o w a r u . Podobnież przystą­
piono do budowy i przeróbki wagonów, p r z e z n a c z o n y c h do 
p r z e w o z u węgla drzewnego, tudzież do z a k u p u platform pod 
przewóz długiego d r z e w a , na co p r z e w i d z i a n o dodatkowo k r e ­
dyt w sumie 9 m i l j . złotych. 

W o b e c zwiększenia się przewozów na kole jach wąskoto­
r o w y c h postanowiono nabyć w wytwórniach k r a j o w y c h 4 p a ­

rowozy, 100 węglarek, 40 wagonów k r y t y c h , 14 osobowych 
i 2 wagony motorowe. 

W zakres ie gospodarki parowozowej i warsztatowej z p o ­
między informacj i u d z i e l o n y c h przez p. Min is t ra na szczególną 
uwagę zasługuje : Wykończenie w fabryce C h r z a n o w s k i e j ostat­
niej ser j i t. j . 20 parowozów typu 2 •— 4 — 0 i oddanie w s z y s t ­
k i c h 60 parowozów tego typu D y r e k c j o m Małopolskim i w b . 
Królestwie do obsługi ruchu osobowego w pociągach pospiesz­
nych i t r a n z y t o w y c h . Przystąpiono do szerszego wyłączania 
z taboru P . K . P . parowozów słabszych typów d a w n i e j s z y c h . 
Powołano do życia komisję do opracowania planu reorgan iza ­
cji warsztatów na zasadach naukowej organizacj i pracy . Z a ­
kupiono wytwórnię „ W a g o n " w O s t r o w i u z p r z e z n a c z e n i e m 
na naprawnię wagonów P . K . P . Ukończono opracowanie n o ­
wego „Mianownictwa materjałów k o l e j o w y c h " , które w p r o w a ­
dzone będzie w r. 1928. O p r a c o w a n o wzmocnioną konstruk­
c ję węglarek 20 - tonowych, jako typową dla b u d o w a n y c h obec­
nie. Przeprowadzono studja i zarządzono próby nad s tosowa­
niem do ruchu wagonów motorowych o s i l n i k a c h : s p a l i n o w y c h , 
D i e s l o r o w s k i c h i p a r o w y c h . W okresie s p r a w o z d a w c z y m 
w wytwórniach k o l e j o w y c h zbudowano: 90 parowozów, 70 w a ­
gonów osobowych, 120—chłodni i 1850 węglarek. 

W d z i e d z i n i e spraw taryfowych p. Minis ter streści ł prze­
d e w s z y s t k i e m zabiegi , m a j ą c e na celu w y z y s k a n i e konjuktury 
w y w o z o w e j węgla w czasie stra jku górników a n g i e l s k i c h oraz 
utrzymanie zdobytych rynków po wygaśnięciu s tra jku. Rów­
nież d l a poparc ia naszego eksportu w stosunku do i n n y c h a r ­
tykułów przeznaczono z dochodów K o l e i osiągniętych w r. 1926 
5 miljonów złotych na pokrycie ewentua lnych u lg taryfo­
w y c h , co do których, tak w zakres ie rodzaju artykułów jak 
rozmiarów zniżki, osiągnięto porozumienie ze sferami d e c y d u ­
jącemu i za in teresowanemi . T a r y f y międzynarodowe towarowe 
i osobowe Minis ters two miało szczególnie na u w a d z e , jak rów­
nież dziedzinę umów międzynarodowych. 

P o zakończeniu przez P . M i n i s t r a s p r a w o z d a n i a , z któ­
rego podaliśmy powyższe wyjątki , przystąpili do odczytania 
sprawozdań s w y c h P r e z e s i poszczególnych Komitetów P . R . K . 
Z e sprawozdań tych wy jmujemy najbardziej interesujące u c h w a ­
ły i w n i o s k i . 

K o m i t e t T a r y f o w y między i n n e m i domaga s ię : aby w s z e l ­
k i e podwyżki taryfowe uzyskiwały moc obowiązującą nie w c z e ­
śnie j , jak w 6 tygodni od dnia i ch ogłoszenia; aby w k o m u ­
nikac j i między l in jami normalnotorowemi i wąskotorowemi, sta­
nowiącemu połączenie z dojazdówkami pińczowskiemi na leżno-
ności stacyjne pobierane były w stosunku połowicznym i aby 
do przewozów, w y k o n y w a n y c h w k i e r u n k a c h okrężnych, stoso­
wane były opłaty kierunków najkrótszych. W końcu P r z e ­
wodniczący K o m i t e t u zapoznał R a d ę z organizac ją i zakresem 
prac B i u r a Reform T a r y f o w y c h . 

W K o m i t e c i e E k s p l o a t a c y j n y m poruszono m . i . następu­
j ą c e kwest je : U r e g u l o w a n i e opłat z a świadczenia b o c z n i c o w e ; 
powiększenia ilości wagonów-chłodni i uproszczenia formalno­
ści przy nadawaniu towarów do przewozu; pozostawienia d o ­
tychczas is tnie jącego porządku u d z i e l a n i a kredytów p r z e w o ­
z o w y c h , wreszc ie konieczności w y d a n i a U s t a w y kole jowej , 
jednolite j d l a k o l e i we w s z y s t k i c h b. zaborach . 

K o m i t e t nowobudujących się k o l e i poruszył szereg spraw 
dotyczących transportów m i e s z a n y c h k o l e j o w o - w o d n y c h , po z a 
tem zaś : sprawę ustalenia k i e r u n k u linji kole jowej W a r s z a w a — 
Kraków, o d z y s k a n i a od R u m u n j i stacj i S te fanówka, wydatków 
i n w e s t y c y j n y c h na r. 1927/8, które należy uważać z a n i e w y ­
starcza jące , budowy kole i W o r o p a j e w o — S z a r k o w s z c z y z n a — 
Dru ja i przebudowy węzła k r a k o w s k i e g o . 

P r z e d zamknięciem pos iedzenia P . R. K . Przewodniczą­
cy P . St . inż. J . Eberhardt podniósł doskonałe przygotowanie 
spraw na obrady przez poszczególne komitety . 

J. S. 

Praca P. K. P. w maju r. b. 
Miesiąc maj w p r z e w o z a c h k o l e j o w y c h należy z w y k l e 

do najmniej udatnych. T y m c z a s e m w r. b. praca P . K . P . 
przewyższała pracę m . k w i e t n i a w 942 wagony średnio, w p o ­
równaniu zaś z majem r. ubiegłego dała zwyżkę 34°/0. Zwięk­
szenie odnosi s ię p r z e d e w s z y s t k i e m do przewozów węgla, 
d r z e w a i wyrobów przemysłu. 
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Wywóz węgla eksportowego przez Gdańsk i Gdynię 
przewyższył największy wywóz osiągnięty w roku ubiegłym 
podczas strajku angielskiego; mianowic ie przeładowano w Gdań­
sku w maju 362.205 ton, w G d y n i 77,000 ton, w T c z e w i e 
19,231 razem 458,444 ton. P o d c z a s strajku zaś w A n g l j i , prze­
ładowano we wrześniu m a x i m u m 409.000 ton. T a k duże prze ­
w o z y w związku z odmową k o l e i n i e m i e c k i c h w s p o m a g a n i a 
P . K . P . s w e m i wagonami wywołały znaczny brak wagonów. 
S tan ten był przejściowy i w c z e r w c u poprawił s ię . Średni 
dz ienny przeładunek w Gdańsku wynosił 11.684 tonny. Średni 
postój wagonów z węglem w o c z e k i w a n i u na przeładunek 
2,6 d n i a . Opóźnienia statków w 45 wypadków dochodziło do 
7 dn i , przeciętnie 3 . Przeciętnie ładowano dziennie 17 stat­
ków, czekało na przydział mie j sca lub węgla 6. W G d y n i 
przeładowywano średnio 2.484 ton, średni przestój wagonów 
2,5 dnia . S ta tk i opóźniły się w 12 w y p a d k a c h , średnio ró­
wnież po 3 d n i . Ładowano przeciętnie 4 s tatki , czekało na 
przydział 3 . W związku ze zwiększeniem ruchu M . K . z a ­
mówiło w wytwórniach kra jowych dodatkowo 900 węglarek. 

Otwar ta przeważnie dla ruchu węglowego l in ja K a l e t y — 
P o d z a m c z e , zbudowana jako jednotorowa, nie zaspaka ja po­
trzeb przewozowych i zmusza do k i e r o w a n i a w da lszym ciągu 
części pociągów węglowych z Górnego Ś l ą s k a do Gdańska 
i G d y n i drogą dalszą, idącą przez Herby—Toruń. 

Pięciolecie objęcia przez władze polskie 
kolejnictwa na Górnym Śląsku. 

W dniu 12 c z e r w c a odbył się w K a t o w i c a c h obchód pię­
cioletnie j rocznicy objęcia k o l e i . Obecni b y l i wiceminis ter 
inż. J. Eberhardt , prezes D y r e k c j i K a t o w i c k i e j inż. B . D o ­
b r z y c k i i prezes D y r e k c j i Poznańskie j inż. P . Ruciński , którzy 
dokonal i ob jęc ia pięć lat temu i w p r o w a d z i l i polską o r g a n i ­
zac ję , a potem Dyrekc ją Katowicką rządzili. By ło to zebranie 
działaczy najbardziej zasłużonych i z tego względu, obchód 
miał n i e m a l historyczne znaczenie . Życzyć należy, żeby c l 
uczestnicy dożyli do obchodu najmniej 2 5 - l e c i a . Otaczało i c h 
grono l i czne również i zasłużonych współpracowników. Z p o ­
w o d u tego obchodu w m u r o w a n a została w głównej hal i dworca 
kole jowego tab l i ca pamiątkowa na cześć 32 kole jarzy, którzy 
polegl i w czasie powstania Ś l ą s k a przec iw N i e m c o m . P r z y 
tej okaz j i zostało odznaczonych 30 innych ko le jarzy . N a ­
bożeństwo uroczyste, pochód k i l k u tysięcy kole jarzy w or­
d y n k u , widowisko bojowe na polu pod mias tem, odtwarzające 
walkę powstańczą, wreszc ie bankiet dla kole jarzy i dygni tarzy 
m i e j s c o w y c h z przybyłym podsekretarzem stanu inż. E b e r -
hardtem na czele — złożyły się na całodzienny obchód. 

P o m o w a c h podczas uczty inż. J . Eberhardt i inż. D o ­
b r z y c k i d a l i w y r a z rea lnym his torycznym wspomnieniom prze ­
żyć owej pamiętnej c h w i l i , podnieśli — jak zawiedz ione z o ­
stały rachuby Niemców, którzy opuszczając kole je ś ląskie b y l i 
p e w n i , że P o l s k a nie da sobie z n i e m i rady, że koleje s taną, 
przemysł będzie z a c h w i a n y , a E u r o p a odczuje skutk i tego. 
S t a ł o się wręcz inacze j . K o l e j n i c t w o ś ląskie pod zarządem 
P o l s k i rozwi ja się coraz pomyślniej i w y k o n y w a dziś rekordowe 
w roku bieżącym z a d a n i a . 

Wśród l i c z n y c h mów przedstawic ie l i ko le jarzy , ducho­
wieństwa i wojskowości, redaktor odpowiedzia lny „Inżyniera 

K o l e j o w e g o " złożył hołd zasługom żywych i umarłych i wyraził 
nadzieję że żywi przyczynią się do podnies ienia poziomu k u l ­
tury i dobrobytu kraju i państwa i że bez tego podnies ienia , 
które jest najbardziej skuteczną bronią p r z e c i w k o wrogom — 
nie pomogą nie ty lko obchody lecz nawet siła zbrojna. (A. P . ) 

Pierwsza wystawa przeciwpożarowa w Polsce. W ostat­
nich dniach c z e r w c a r. b. w P o z n a n i u odbył się III-ci ogólno-
państwowy Z j a z d S t rażac twa połączony z pierwszą w kra ju 
wystawą przeciwpożarową. Z a k r o j o n a na dość skromną s k a ­
lę, i d l a tego niesłusznie nosząca nazwę międzynarodowej, 
w y s t a w a w P o z n a n i u niemniej dała dość wyraźny obraz ro­
zwoju sprawy obrony przeciwkopożarowej w P o l s c e , postępu­
jącego intensywnie od czasu o d z y s k a n i a niepodległości . I l u ­
strowały go l i c z n e w y k r e s y , mapy i tabl ice wystawione przez 
Główny Związek Straży Pożarnych, tudzież związki okręgowe, 
z których na czoło wybił s ię związek K i e l e c k i z bardzo prze j -
rzys temi mapami rozplanowania ca łe j s i e c i obrony p r z e c i w k o ­
pożarowej w województwie. Z przytoczonych danych staty­
s tycznych, interesujących kolejnictwo odnotować w y p a d a , że po­
żary wynikłe z powodu i sk ier od parowozów stanowiły 0,5 
procenta. Niepokojącym zato ob jawem, świadczącym o złych 
stosunkach soc ja lnych w kra ju i wzroście przestępczości jest 
bardzo w y s o k i odsetek pożarów z p o d p a l e n i a . 

Z przedmiotów w y s t a w i o n y c h na w y s t a w i e , a mogących 
interesować kole jnic two wymienić należy; 1) s i k a w k i motoro­
we wysokociśnieniowe, rozwiązujące kwest ję o t r z y m a n i a d o b r y c h 
wyników w akc j i ratowniczej nawet tam, gdzie brak dosta ­
tecznej i lości w o d y * ) . Wybiły się tu na czoło f i rmy z a g r a ­
niczne, a c z k o l w i e k z ulgą podnieść należy, że położono już 
początek budowy s ikawek motorowych w kraju, 2) farby prze -
c i w k o o g n i o w e . Doświadczenia z n iemi zdają się wskazywać, 
że s p r a w a ta wyszła z okresu próbnego i że farby te mogą 
być stosowane w odpowiednich w y p a d k a c h jako wartościowy 
środek zabezpieczenia p r z e d w y b u c h e m lub rozszerzeniem po­
żaru. Z a zas tosowaniem farb przeciwkopożarowych przy m a ­
lowaniu drewnianych wiązań dachowych , przegródek i t. p . 
w m a g a z y n a c h , modelarniach , warsz ta tach p r z e m a w i a rów­
nież nieznaczne stosunkowo podrożenie kosztów m a l o w a n i a 
przy użyciu farb tego rodzaju, 3) gaśnice ręczne i wóz­
kowe różnych systemów. D o znacznej już ilości zaciekle 
konkurujących z sobą f irm budujących gaśnice różnych s y ­
stemów w kraju przybyło jeszcze parę, w y r o b y których od­
znacza ją się pewnemi szczególnemi pomysłami. Orzeczenie , 
które gaśnice są lepsze , zwłaszcza przy dużej różnicy w ce­
nie, dochodzącej do 100 proc. 1 więce j , jest bardzo trudne, 
a konkurs pokazów tłumienia pożarów urządzony na w y s t a w i e 
nie dał i w w a r u n k a c h w których był urządzony, nie mógł 
dać odpowiedz i co do wartości gaśnic. W y d a j e się t y l k o , że 
d l a zabezpieczenia niektórych objektów kole jowych pożądane 
jest n a b y w a n i e obok gaśnic ręcznych pojemności 10—20 litrów, 
również gaśnic wózkowych z zawartością 100 — 200 litrów. 

P o z a t e m na wystawie reprezentowany był w dość s z e ­
r o k i m zakres ie kra jowy przemysł pożarniczy, zajęty w y r a b i a ­
niem rekwizytów pożarnych, nie ustępujący j akośc ią e k s p o n a ­
tom z a g r a n i c z n y m . O r g a n i z a c j a pokazów na w y s t a w i e nieste­
ty pozostawiała dużo do życzenia . . 8. W. 

*) Patrz art. inż. G. Szołowskiego w Nr. 27 „Przegla.du Pożar­
niczego". 
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P r z e g l ą d p ism. 
„Bulletin de C h . de fer . F ś d e r a u x " z maja r. b. przynosi 

artykuł p. t.: „Kilka słów o prowadzeniu gospodarstwa domowego". Autor 
przytacza na wstępie zestawienie głównych wydatków w stosunku pro­
centowym do poborów dla urzędników i robotników, ułożone na podsta­
wie wyników ankiety, przeprowadzonej przez Związkowy Urząd Pracy. 

Stosunek °/0 do sumy wydatków 

Rodzaj wydatków Urzędnicy Robotnicy Robotnicy 
i funkcjonar- kwalifiko­ niekwalifi-

jusze. wani. kowani. 

1. Pożywienie . . . . 36,9 48,1 51.5 
2. 12,7 12,6 12,5 
3. Mieszkanie . . . . 23,6 21,2 20,4 
4. Hygjena i zdrowie . . 3,0 1,9 1.3 
5. Nauka i rozrywki . . 6,4 3,8 4,1 
6. Środki lokomocji . . 2,3 1.7 1,9 
7. Ubezpieczenia . 6,1 3,7 3,0 
8. Podatki i składki . . 4,1 2,5 2,1 
9. 4,9 4,5 3,2 

Razem . . 100%, 100° / 0 100%, 

Jak widać z powyższego głównym wydatkiem w budżecie mie­
sięcznym jest wydatek na pożywienie. Trzeba przeto starać się zmniej­
szyć ten wydatek przez odpowiedni dobór środków żywności, aby otrzymać 
wydatne oszczędności w gospodarstwie. Człowiek dorosły musi wprowa­
dzić do organizmu w postaci pożywienia 2.500 do 3.000 kalorji dużych 
dziennie. Należy więc dążyć do tego, aby spożywać takie produkty, 
które za jednostkę pieniężną (autor oczywiście przyjmuje za takową frank 
szwajcarski = 1 zł. 70 groszy polsk.) dostarczają najwięcej kalorji. 

Autor przytacza więc tabliczkę cen i wartości kalorycznej roz­
maitych środków odżywczych. 

Zawartość Cena 1 kg. Iiość ka­
Nazwa produktu kaloryi 

Zł. pol 
lorji za 1 Nazwa produktu 

w 1 kg. Fr. szw. Zł. pol fr. szw. 

Cielęcina tłusta . . . . 1.480 4,50 7,65 330 
Mięso woł. średnio tłuste 1.370 3,60 6,10 380 

1.670 4,00 6,80 420 
440 0,50 0,85 880 
300 0,30 0,50 1.000 

Jabłka 500 0,50 0,85 1.000 
Ser emertalski . . . . 4.040 4,00 6,80 1.010 

7.830 6,50 11,00 1.205 
3.300 1,10 1,90 3.000 

Ryż 3.550 1,00 1,70 3.550 
Chleb pszenny . . . . 2.700 0,56 0,95 4.910 
Mąka pszenna' . . . . 3.500 0,70 1,20 5.000 
Ziemniaki . . . . . . 950 0,18 0,31 5.280 
Kasztany suszone . . . 3.670 0,60 1,00 6.115 

3.360 0,50 0,85 6.720 

Jak widać z powyższego pożywienie w Szwajcarji jest bardzo dro­
gie. Zwraca uwagę jednak duża różnica między ceną chleba i mąki. 

Te ceny małoby nas objaśniały, gdybyśmy nie znali jednocześnie 
wysokości poborów urzędniczych w Szwajcarji. Jednakowoż w tym sa­
mym numerze „Bulletin C . F. F. ' ; znajdujemy dwa ogłoszenia o konkur­
sach na posady, które rzucają nam pewne światło i na tę kwestję. 
Ogłoszenia te brzmią jak następuje. 

1. Inżynier I-ej względnie II-ej klasy do warsztatów głównych 
w Zurychu. Warunki przyjęcia: ukończone studja wyższe na wydziale 
mechanicznym lub elektrotechnicznym, znajomość konstrukcji taboru kole­
jowego. Płaca: 3.500 — 5.500 fr. (5.950 do 9.350 złotych) względnie 
5.000 — 7.200 fr. (8.500 — 12.240 złot.) rocznie zależnie od kwalifikacji, 
pozatem ustalone dodatki drożyźniane. 

2. Naczelnik stacji II-ej klasy w Linthal. Mieszkanie służbowe 
450 fr. (765 złotych) miesięcznie. Z tego wynika że w Szwajcarji pra 
cownicy kolejowi są opłacani lepiej niż u nas. K—i. 

B i b l j o g r a f j a . 
Obrona przed pożarami. Inż. I. Tuliszkowski. Opuścił 

świeżo prasę tom I obszernej bardzo pracy inż. I. T u l i s z k o w ­
skiego noszącej ogólny tytuł „Obrona przed pożarami" . Dzieło 
to m a wypełnić poważną l u k ę — b r a k prawie zupełny podręczni­
ków z d z i e d z i n y pożarnictwa, co dawało się dotk l iwie o d c z u ­
wać wobec szerokiego rozwoju straży pożarnych od czasów 
o d z y s k a n i a niepodległości. T o m pierwszy zawiera działy: po­
żary, p r z y c z y n y i c h , k l a s y f i k a c j a , środki zapobiegawcze ; n a ­
stępne poświęcone będą: przygotowaniu do w a l k i , przyrządom 
gaśniczym i p o m o c n i c z y m do nich , taborom pożarnym, uspra­
w n i e n i u straży pożarnych i taktyce pożarnej . 

W pierwszej części swej pracy Inż. T u l i s z k o w s k i zupeł­
nie słusznie zwrócił największą uwagę i położył duży nacisk 
na „profi laktykę" pożarnictwa—zapobieganie pożarom. Autor 
rozróżnia tu ochronę przed pożarami powstającemi pod wpły­
w e m z jawisk przyrody od zapobiegania pożarom, powstającym 
z przyczyn zależnych od w o l i ludzkie j ; rozpatruje te ostatnie 
nadzwycza j drob iazgowo; autor daje przy każdym w y p a d k u 
cenne fachowe rady jakie ostrożności stosować należy, aby 
uniknąć w y p a d k u pożaru. Następny dział poświęcony jest 
podstawom b u d o w n i c t w a ogniotrwałego ze spec ja lnem uwzglę­
dnieniem odporności materjałów budowlanych na działanie 

ognia. Autor poddaje szczegółowej anal iz ie przyczyny rozsze­
r z a n i a się pożarów, p r z y c z e m z w r a c a szczególną uwagę na 
budownictwo wie j sk ie . 

Za le tą pracy inż. T u l i s z k o w s k i e g o jest gruntowne u jęc ie 
sprawy w a l k i z ogniem, oparte na podstawach n a u k o w y c h 
i na jnowszych zdobyczach techniki pożarniczej . Układ książki 
prze jrzysty , a dostępny nawet d la niefachowców, o d z n a c z a się 
prostotą wysłowienia, dobitnością i jasnością . D l a lepszego 
z o b r a z o w a n i a i usystematyzowania p r z y c z y n z jawisk pożarów, 
sposobów gaszenia , podziału narzędzi i przyrządów na grupy, 
ułożone zostały specjalne tabl ice . W y d a w n i c t w o i lustrowane 
jest 262 r y s u n k a m i , nie licząc wyżej w y m i e n i o n y c h tab l ic 
i obrazków k o l o r o w y c h . T e ostatnie są może zbędne, gdyż 
podrażają oczywiście i tak dość wysoką cenę tego dzieła 
(554 str. in 74). 

Słusznie z a t e n robi autor zamierza jąc wydać swą p r a c ę , 
obliczoną na VII tomów, w o d d z i e l n y c h broszurkach (około 30). 
Dzieło wydane jest nakładem autora przy pomocy f inansowej 
Głównego Zarządu S tr . Poż . R . P . , P o l s k i e j D y r e k c j i U b e z ­
pieczeń W z a j e m n y c h i Z r z e s z e n i a T o w a r z y s t w Ubezpieczeń 
od o g n i a . S. W. 
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Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Wspomnienie pośmiertne. 

ś . i P. 

Inż. ALFRED SALLER. 

W ostatnim czasie z n o w u jeden z kolegów, ser­
deczny druh i współtowarzysz naszej szarej d o l i , ś. p . 
inż. A l f r e d S a l l e r opuścił na zawsze nasze szeregi , po­
zostawiając szczery żal po sobie. 

S . p. A l f r e d S a l l e r urodził się dnia 14 lutego 
1861 roku w Przemyślu (w Małopolsce) . Ukończywszy 
szkołę średnią w K r a k o w i e , o d b y w a dalsze studja w 
W i e d n i u jako słuchacz Wydziału Inżynierji tamtejszej 
P o l i t e c h n i k i . W czasie tych studjów bierze żywy udział 
w życiu polskiej młodzieży a k a d e m i c k i e j , zgrupowanej 
w s towarzyszeniu „Ognisko" . 

Z końcem roku 1885, u z y s k a w s z y absolutor jum 
Wydziału Inżynierji, wstępuje do służby na A u s t r j a c ­

k ie Kole je Państwowe. P r z y d z i e l o n y początkowo do 
D y r e k c j i ko le jow. w L i n c u , przechodzi niedługo potem 
do D y r e k c j i w K r a k o w i e , gdzie powołany w roku 1912 
na s tanowisko N a c z e l n i k a Wydziału R u c h u , pozostaje 
na niem do dnia 1 marca 1918 roku , z którym to d n i e m 
przeniesiony zostaje w stan n i e c z y n n y z powodu złego 
stanu z d r o w i a . 

Z końcem l i p c a 1919 roku przywrócony do czynnej 
służby przy P . K . P . został de legowany jako członek 
M i n i s t e r s t w a K o l . Ż e l . do ob jęc ia ko le jn i c twa w byłym 
zaborze p r u s k i m . 

P r z y d z i e l o n y do D y r e k c j i k o l . w P o z n a n i u , począt­
k o w o w charakterze starszego decernenta, zostaje wkrótce 
w i c e d y r e k t o r e m a następnie D y r e k t o r e m Wydziału R u c h u 
względnie Wydziału Eksploatacy jnego tejże D y r e k c j i , b i o ­
rąc wybi tny udział w przeprowadzonej w tym czasie 
organizac j i k o l e j n i c t w a polskiego. 

W p i e r w s z y c h miesiącach roku 1927 podupada z n a c z ­
nie na z d r o w i u , poddaje s ię dwom bolesnym operac jom, 
które jednak nie zdołały odwrócić grożącej katastrofy, 
a raczej ją przyśpieszyły. 

D n i a 3 c z e r w c a b. r. zmarł, os ierociwszy trzech 
nie letnich synów. 

Jako z n a k o m i t y fachowiec i w z o r o w y urzędnik p o ­
łożył ś. p. A l f r e d S a l l e r niemałe zasługi przy budowie 
ko le jn i c twa naszego i pozyskał sobie należne uznanie nie 
tylko w odrodzonej Ojczyźnie, ale także służąc pod rzą­
d a m i zaborców, to też prócz nadanej mu w roku 1923 
O d z n a k i K a w a l e r a Krzyża Of icersk iego orderu „Odrodze­
n ia P o l s k i " otrzymał także w i e l e innych odznaczeń, uznań 
i listów p o c h w a l n y c h . 

W życiu p r y w a t n e m oddany rodzinie z amators twa 
zajmował się m a l a r s t w e m i gromadzeniem zbiorów n u ­
m i z m a t y c z n y c h . Bra ł również żywy udział w życiu k o -
leżeńskiem, b ę d ą c przez w i e l e lat prezesem P o z n a ń ­
skiego Koła Związku P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h . 

Odszedłszy od nas pozostawił serdeczne w s p o m n i e ­
nie i n iekłamany żal po sobie. 

Protokuł NQ 11 posiedzenia Zarządu Głównego 
Związku Polskich Inżynierów Kolejowych z dnia 

3 lipca 1927 roku. 
O b e c n i : Przewodniczący inż. Gąssowski , członkowie inż. 

inż. M a z u r o w s k i , Kruger , Hole , P iętka , R a a b e , Fzuauff , Z i e n ­
k i e w i c z . 

1. Odczytano i przyjęto protokuł z poprzedniego posie­
d z e n i a Zarządu Gł. w d n . 8. V . r. b . 

2. Przewodniczący k o l . Gąssowski zreferował wystąpie­
n ia do M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i . 

a) W sprawie uzupełnienia l is ty usta la jące j szczegóło­
wo s tanowiska , z tytułu z a j m o w a n i a których, przysługuje prawo 
opłacania c z y n s z u mieszkaniowego w wysokości dodatku na 
m i e s z k a n i e . 

b) W sprawie rozciągnięcia przepisów o długości u r l o ­
pów, s tosowanych do urzędników, M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , 
na urzędników o wykształceniu a k a d e m i c k i e m . 

c) W sprawie przy jmowania inżynierów nowowstępują-
cych nie mniej niż w IX grupie uposażenia, a to ze względu 
na ogłoszenia poszczególnych D y r e k c j i o p o s z u k i w a n i u inży­
nierów, którym są ofiarowane płace p/g X grupy uposażeń. 

d) W sprawie posunięcia inż. B i s z e w s k i e g o do grupy V I . 
e) W s p r a w i e inżynierów kontraktowych, co do których 

Minis ters two powiadomiło Zarząd Główny, że inż. inż. P o l u t a , 
Pawluć , Grądzki, Dąbrowski, A n d r z e j k o w i c z , Królikowski, W e r -
nic, Ładziński, Połoński i B i e l k i e w i c z (zmarł w maju) mogą 
być e ta towani . 

3. O t r z y m a n o od M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i następujące 
z a w i a d o m i e n i a . 

a) W sprawie przesunięcia inż. K u t e n a odmownie co 
do przesunięcia do wyższej grupy uposażenia. 

b) W o d p o w i e d z i na memorjał Związku w sprawie m i a ­
nowania pracowników na s tanowiska k ierownicze , M i n i s t e r s t w o 
wyjaśnia, że okres próby nie powinien przekraczać 6 miesięcy 
i w i n i e n być uregulowany w ogólnym terminie m i a n o w a n i a 
1/1 lub 1 /VII każdego roku , następującym po dniu p o w i e r z e n i a 
k i e r o w n i c t w a danego urzędu lub jednostki adminis t racy jne j . 

c) W sprawie zaniechania w okresie l e tn ich urlopów 
w y p o c z y n k o w y c h urządzania większych Zjazdów i K o n f e ­
renc j i . 

W sprawie o t r z y m a n y c h od Min is te rs twa do wiadomości 
i ewentualnego p o s t a w i e n i a uwag do 14/VII r. b . czterech 
projektów rozporządzeń R a d y Ministrów. Postanowiono po 
otrzymaniu od Kół u w a g do dn. 10/VII polecić K o m i s j i złożonej 
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z członków Zarządu Gł . w W a r s z a w i e opracować te uwagi 
i przedstawić do M . K . 

W sprawie projektów nowych przepisów uposażeniowych 
jakie pojawiły się w prasie związkowej, Przewodniczący k o l . 
Gąssowski informuje, że dotychczas Związek nie otrzymał p o ­
dobnego projektu z M . K . , że projekty ogłoszone w pismach 
Związkowych, jak to podało jedno z tych p i s m , otrzymane 
drogą nielegalną, mogą to być przeto projekty niedostatecznie 
przez M . K . opracowane i w y p o w i a d a n i e się co do n ich jest 
przedwczesne . Uważa jednak, że wobec opuszczenia w projekcie 
urzędowym niektórych spraw, jak dodatków funkcyjnych należy 
już obecnie przedstawić P a n u M i n i s t r o w i , aby następnie przygo­
towany projekt był ułożony bez zn aczn ie j szyc h braków. 

O dczy t ano szereg pism nadesłanych do Zarządu Gł. i w y ­
słanych przez Zarząd. 

Przyjęto w poczet z w y c z a j n y c h członków Związku. 

A. Na wniosek Kola Gdańskiego. 

1) Inż. Jana Wołowskiego, referenta spraw warsztatów. 
D . K . P . Gdańsk. 

2) Inż. Teobalda Neumanna, urzędnika kontraktowego 
D . K . P . Gdańsk. 

3) Inż. Bolesława Miżutowicza, referendarza D . K . P . 
Gdańsk. 

B. Na wniosek Kola Lwowskiego. 

4) Inż. Tadeusza Włodka, inżyniera m e c h a n i k a . 
5) Inż. Jerzego Zanda, inżyniera kontraktowego w a r ­

sztatów Głównych. 
6) Inż. Tadeusza Szczeklika, Inżyniera warsztatów 

Głównych. 

G. Na wniosek Koła Krakowskiego. 

7) Inż. Karola Grelewskiego, k i e r o w n i k a budowy dworca 
„Czarnoles ie" . 

D. Na wniosek Koła Radomskiego. 

8) Inż. Henryka Dyra, k i e r o w n i k a budowy mostu na 
Wiś le pod S a d o m i e r z e m . 

9) Inż. Pawła Bohdanowicza, assesora refer. W- łu 
Eksploatacy jnego . 

E. Na wniosek Koła Wileńskiego. 

10) Inż. Jana Skowera. 
11) Inż. Czesława Witorta. 

F. Na wniosek Kola Warszawskiego. 

12) Inż. Władysławd Tomaszewskiego. 
13) Inż. Anatola Bielińskiego. 

Podając do wiadomości nadesłane nam orzeczenie Sądu 
Koleżeńskiego Kola Związk. Polsk. Inżynierów Kolejowych 
w Gdańsku iv sprawie napaści, jakie ukazały się w „Dzien­
niku Bydgoskim", Zarząd Główny Związku poczuwa się do 
obowiązku stwierdzenia, że prasa codzienna, omal nie wszyst­
kich kierunków, podaje bez wszelkiego sprawdzenia, wszystkie 
oskarżenia, nadsyłane niejednokrotnie ze źródeł nie zbyt pew­
nych. Zarząd Główny Związku ma wszelkie podstawy do 
twierdzenia, że napaści skierowane przeciwko inż. R. Na­
głowi, bijly podawane „Dziennikowi Bydgoskiemu' przez oso­
by, które w ten sposób chciały zamaskować swe własne prze­
winienia. Niestety trzeba też stwierdzić, co Związek Inży­
nierów podnosił już w swych uchioałach i memorjałach, że 
właściwe władze, mając odpowiednie ustawy zapobiegające, 
z obojętnością przechodzą do porządku dziennego nad szka­
lowaniem w prasie urzędników państwowych, że nietylko nie 
pociągają do odpowiedzialności sądowej odnośnych organów 
prasy, ale niechętnie też, albo i wcale nie podają urzędo­
wych sprostowań, które mogłyby przedstawiać opinji prawdę 

w świetle rzeczywistości, a organa prasy zmusiły do Uczenia 
się z nieopatrznem podawaniem niesprawdzonych wiadomości. 

Zarząd Główny 
Z. P. I. K. 

Poniże j podajemy do wiadomości kolegów wyrok Sądu 
Koleżeńskiego w sprawie k o l . inż. Naglą: 

„ S ą d Koleżeński Koła Związku P o l s k i c h Inżynierów 
K o l e j o w y c h w Gdańsku, w składzie inżynierów: p r z e w o d ­
niczącego N . K o r z o n a i członków B . R u t k o w s k i e g o , H . 
P e k l a , A . Szawłowskiego i S . Juszczackiego r o z p a t r z y w ­
szy na pos iedzeniach w dniach 8/6, 22/6, 23/6, 26/6 
i 1/7 1927 r. — na wniosek Zarządu K o l a swrawę inż. 
R . Naglą, któremu gazeta „Dziennik B y d g o s k i " w sze ­
regu artykułów w N°N> 92 z dn . 22/4, 104 z dn . 7/5, 
109 z dn . 13/5, 110 z dn . 14/5, 113 z dn . 18/5, 115 
z dn . 20/5, 120 z dn . 26/5, 121 z dn. 28/5 i 123 z dn . 
31/5, zarzucała postępowanie nieetetyczne i szkodzące 
interesowi S k a r b u Pańs twa — po przeprowadzeniu s z c z e ­
gółowych dochodzeń, na podstawie badania aktów urzę­
d o w y c h i przesłuchania szeregu świadków orzeka : 

W s z y s t k i e zarzuty , poczynione inż. Nagłowi we w s p o ­
mnianych wyżej artykułach, uznaje sąd z a pozbawione 
wszelkie j słuszności, j ako oparte bądź to na fałszywych 
przesłankach, bądź to na fałszywym i tendency jnym 
oświetleniu faktów. 

S ą d s twierdza , że całe postępowanie inż. Naglą 
było bez zarzutu , stał on zawsze na straży interesów 
S k a r b u Państwa i w n i c z e m nie uchybił zasadom etyki . 

(—) K o r z o n (—) R u t k o w s k i 
(—) P e k e l (—) J u s z c z a c k i 
(—) Szawłowski . 

Gdańsk, dnia 1 l i p c a 1927 r o k u " . 

Sekretarz (podpis) Przewodniczący Koła (podpis) . 

K O G O I N T E R E S U J Ą 

zagadnienia dotyczące zastosowania techniki w woj­
sku, obrony granic, motoryzacji armji, radjotechniki 
wojskowej i in. znajdzie ich wyczerpujący opis w 

„ P R Z E G L U D Z I E W O l S K O W O - T E C H n i C Z M Y M " 
miesięczniku, w którym współpracują wybitni spe­
cjaliści z dziedzin techniki wojskowej i cywilnej. 

T E C H N I K , INŻYNIER 
P R Z E M Y S Ł O W I E C u w w , e 

z niego, jakie żądania stawia obrona kraju prze­
mysłowi i technice krajowej, jakie będą jego za­

dania na wypadek wojny. 

PISMO OBEJMUJE DZIAŁY: 
SAPERÓW (fortyfikacja, drogi, mosty, roboty wy­
buchowe). ŁĄCZNOŚCI (telegrafja, telefonja, radjo-
telegrafja i sygnalizacja). BRONI PANCERNEJ: czołgi, 
samochody, samochody pancerne, pociągi pancerne). 

Przegląd można nabyć jako całość (w prenum. 
2 zł. 50 gr. mies.) albo poszczególne działy (1 zł. 40 gr. 
mies.) we wszystkich większych księgarniach. 
Bogaty dział ogłoszeń. Nakład 2 .500 egz. 

Ogłoszenia przetargów M . S. Wojsk. 

Adres Redakcji i Administracji: Warszawa, ul. Nowowiejska 1 
Min. Spraw Wojsk. Departament Inżynierji. T e l . M . S. Wojsk. 222. 

U W A G A . P r e n u m e r a t o r z y I n ż y n i e r a Kole jowego m o g ą 
z a a b o n o w a ć za n a s z e m p o ś r e d n i c t w e m , ,Prze­
g l ą d W o j s k o w o - T e c h n i c z n y " z rabatem 20V 2 . 

A d m i n i s t r a c j a „ I n ż . K o l . " 
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