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P o p r a w a stanu gospodarczego P o l s k i , zapoczątkowana 
wybitnie w 1926 r. posuwała się nadal i w ubiegłym r. 1927. 
Odbiło się to na pracy k o l e i , która wzrosła znacznie w po­
równaniu z r. 1926. N i e pos iadamy jeszcze dokładnych d a ­
nych o przewozach z a cały r. 1927, możemy jednak, z a z n a ­
czyć, że i lość wagonów naładowanych na polskie j s ieci 1 ł a ­
downych przyjętych z zagranicy w ubiegłym roku wzrosła 
w porównaniu z r. 1926 przeszło o 20°/ 0 . Należy się spodzie ­
wać, że P o l s k a , wstąpiwszy na drogę rozwoju s w y c h sił w y ­
twórczych, nie z a t r z y m a się na niej 1 będzie robiła postępy 
i w la tach następnych. 

Reorganizac ja zarządu kole i w k i e r u n k u oparc ia eksplo­

atacji na zasadach h a n d l o w y c h , której Związek P o l s k i c h Inżynie­

rów K o l e j o w y c h nadawał w i e l k i e znaczenie , pozostawała w ciągu 

roku zeszłego na m a r t w y m punkcie , a związana z nią sprawa 

z jednoczenia w jednem Minis ters twie i i n n y c h środków k o m u ­

nikacy jnych nawet cofnęła się w porównaniu z poprzedniemi 

z a m i e r z e n i a m i . Z a m i a s t włączenia do M i n i s t e r s t w a K o m u n i ­

k a c j i zarządu poczt i telegrafów stosownie do rozporządzenia 

P r e z y d e n t a Rzeczypospol i te j z d n . 19-go s tycznia 1927 r. 

utworzono urząd M i n i s t r a P o c z t i Telegrafów, a zarząd poczt 

i telegrafów odjęto M i n i s t r o w i K o m u n i k a c j i i przekazano no­
wemu M i n i s t r o w i . „Inżynier K o l e j o w y " , który dotychczas w y ­
drukował cały szereg prac, wykazujących, jakie korzyści przy­
niosło wprowadzenie do zarządu ko le jami państwowemi zasad 
handlowych w innych państwach, będzie i nadal popierał tę 
ideę w przekonaniu , że ona i u nas zostanie urzeczywis tn iona . 

W życiu naszego organu zaszła w roku zeszłym poważna 
z m i a n a . Dzięki przychylnej decyzj i P a n a M i n i s t r a „Inżynier 
K o l e j o w y " od maja dołącza do s w y c h numerów dodatek . P r z e ­
gląd zagranicznego piśmiennictwa k o l e j o w e g o " , w y d a w a n y na­
kładem M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i . Pożytek tego w y d a w n i c t w a 
został uznany w o d e z w a c h , o t rzymanych przez komitet re­
dakcyjny. O d s tyczn ia roku bieżącego dodatek ten zostaje 
zwiększony przez w p r o w a d z e n i e do niego nowego działu: U s t a ­
wodawstwo, Judykatura , Adminis t rac ja , opracowywanego przez 
Koło Minis ter ja lne Związku Prawników P . K . P . W i t a j ą c 
ten objaw stałe j współpracy prawników i inżynierów kole ­
jowych na łamach jednego organu, ufamy, że się p r z y c z y n i on 
do szerszego wyjaśnienia wie lu spraw na pożytek drogiego 
nam w s z y s t k i m kole jn ic twa polskiego. 

D o N r . 1 ( 4 1 ) „ I n ż y n i e r a K o l e j o w e g o " z a ł ą c z o n y j e s t N r . 1 ( 9 ) 

„ P r z e g l ą d u z a g r a n i c z n e g o p i ś m i e n n i c t w a k o l e j o w e g o " . 
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E k o n o m i k a w z g l ę d n i e k o m e r c j a l i z a c j a K o l e j n i c t w a . 
Inż. R. Nagel. 

(Odczyt wygłoszony na VII Zjeździe Inżynierów Kole jowych) . 

I. C z ę ś ć wstępna. 
Kole j żelazna, jako przedsięwzięcie k o m u n i k a c y j n e , w y -

konywuje następujące funkc je : 
a) daje należycie urządzoną drogę, po której toczą się 

transporty; 
b) daje tabor pod te transporty; 
c) daje siłę pociągową do wskazanego taboru; 
d) organizuje s a m a p r z e w o z y . 
P o d względem rozległości w s k a z a n y c h funkcyj przedsię­

wzięcie kolejowe przewyższa w s z e l k i e inne przedsięwzięcia 
k o m u n i k a c y j n e , które albo ogranicza ją się do jednej ze w s k a ­
z a n y c h funkcy j , — naprzykład szosy i kanały (funkcja a), lub 
holownic two (funkcja c), — albo co najwyżej , sprowadzają się 
do trzech ze w s k a z a n y c h funkcyj (0, c i d) co dotyczy przed­
sięwzięć p r z e w o z o w y c h w o d n y c h 1 p o w i e t r z n y c h . 

Każda ze wspomnianych funkcyj os iąga w przedsięwzię­
ciu kole jowem nader w y s o k i e napięcie 1 to znacznie wyższe, 
niż w i n n y c h przedsięwzięciach k o m u n i k a c y j n y c h . Dotyczy to 
zwłaszcza funkcj i czwartej —- organizac j i przewozów, polega­
jące j nietylko na z a p e w n i e n i u p r z e w o z o m należytego bezpie­
czeństwa, terminowości i taniości , lecz i na w y k o n a n i u prze­
w o z u tej ilości ładunków, j a k a została nadana do przewozu. 

D o ostatnich czasów koleje budowano często bez w y ­
mogów mające j nastąpić eksploatac j i . Glównemi z a s a d a m i 
budowy kole i były wytrzymałość b j d o w l i , bezpieczeństwo r u ­
chu, oraz taniość budowy. Jednak w y m o g i taniości budowy 
znajdują się niejednokrotnie w ostrej kol iz j i z z a d a n i a m i eks­
ploatac j i , które to zadania polega ją ostatecznie na tern, by 
koszta przewozu nadanej ze stacyj n a d a w c z y c h do stacyj o d ­
biorczych ilości ładunków — były możliwie najniższe. 

Z drugiej strony jednak kapitał włożony w budowę kole i 
i wogóle w składowe części przedsięwzięcia kolejowego — 
musi się rentować, gdyż kapitału nikt darmo nie da , a z do­
chodów lub podatków budować kole i nie można. Im większy 
będzie koszt budowy, i m droższy będzie zakupiony tabor, tern 
więcej będzie obciążona każda jednostka p r z e w o z u na rzecz 
kapitału. L e c z m i a r o d a j n y m w y n i k i e m będzie nie koszt k a ­
pitału, przypadający na jednostkę przewozu, powiedzmy na 1 
t o n n o - k l m . , lecz suma kosztu kapitału i kosztów eksploatacy j ­
nych obciążających 1 t o n n o - k l m . Z a d a n i e m adminis t ra tora , 
t echnika i ekonomisty jest spowodowanie , by s u m a tych k o s z ­
tów stanowiła minimum możliwe do osiągnięcia . I to jest 
p i e r w s z e m z a d a n i e m ekonomji kole jowej . 

Przypuśćmy, że roczna suma podlega jąca wypłacie na 
rzecz kapitału s tanowi K. W y d a t k i eksploatacyjne wyniosły E, 
p r z y c z e m wykonano N jednostek pracy p r z e w o z o w e j . W ó w ­
czas przeciętny koszt j ednostk i p r z e w o z u a, w y r a z i się jako 
równy 

W e w z o r z e tym K jest do p e w n y c h granic niezależne 
od N, gdyż po jednej i tej samej k o l e i , bez j a k i e j k o l w i e k 
większej różnicy w kapi ta le , przewieźć można tak dobrze 2 
jak i 12 pociągów na dobę. W większej już zależności od N 
znajduje się E, lecz wzras ta ono, jak to dalej z o b a c z y m y , 
znaczn ie wolnie j niż N. Z powyższego w z o r u w y n i k a , że 
koszt jednostki przewozu zależny jest w znacznym stopniu 
Od ilości toykonywanych jednostek pracy przewozowej. 

D r u g i e m więc zadaniem e k o n o m i k i kole jowej jest pobu­
dzenie podaży materjału do przewozu, c e l e m os iągnięc ia moż­
l iwie wie lk iego N. 

. P i e r w o t n e m i czynnościami człowieka są: ro ln ic two, ręko­
dzieła i przewóz. . . Podstawami społeczeństwa są ludzie i środki 
ku uprawie r o l i , w y t w a r z a n i u i przewożeniu rzeczy, służących do 
zaspokojenia potrzeb ludzkich . Dopóki trwają rolnictwo, przemysł 
i przewóz, dopóty świat przetrwać może każdą gospodarczą i spo­
łeczną z uianę. Służąc naszej pracy służymy światu. A pracy do 
wykonania jest bez k o ń c a " . . . 

Henry Ford. 

Książka Wiliama AcwortWa *) , tego świetnego p r z e d ­
s t a w i c i e l a komercyjnego ducha A n g l j i , głośnego na cały świat 
eksperta L i g i Narodów, który opracował plan uzdrowienia k o ­
le jn ic twa w Austr j i — daje pogląd na wskazane trzy c z y n n i k i 
K, E i N. Ks iążka A c w o n h ' a , nie mówi nam właściwie nic 
nowego. Zobaczyła ona świat w p ierwszem swem w y d a n i u 
jeszcze w 1904 roku, a ostatnie jej wydanie zostało rozsze­
rzone t y l k o pod względem s ta tys tycznych danych i uzupełnio­
ne k a r t a m i z życia kole jnic twa angielskiego w czasie wojny 
i w p i e r w s z y c h latach po wojnie . Jeżeli odważam się przed­
stawić s treszczenie niektórych myśli i wywodów Acworth 'a , 
to dlatego, że te myśli i w y w o d y , j a k k o l w i e k pozbawione 
wiosennej świeżości, zachowały w pełni swój urok i ce­
chy aktualne . 

„Dni dawnych kolejowców, — mówi A c w o r t h — „z i c h 
czysto praktycznem wykształceniem i z ich poglądami, osnu-
temi na rutynie i t radyc j i — minęły. Teraźnie j sze przedsię­
wzięcia kole jowe oparte są na tak ogromnej bazie , że moż­
ność należytego zarządzania koleją l i t y l k o na podstawie r u ­
tyny jest w y k l u c z o n a . 

Mi l jony i mil jony mogą być zaoszczędzone i użyte d la 
podnies ienia życia gospodarczego kra ju , jeżeli obecna 1 p r z y ­
szła generacja kolejowców przy wypełnianiu s w y c h zadań k i e ­
rować się będzie zdrowemi z a s a d a m i i teorjami gospodarczerni. 
Jeśl i książka moja — kończy A c w o r t h — p r z y c z y n i się do 
t ego-—włożona w nią praca będzie sowic ie w y n a g r o d z o n a " . 

Dążenie do z r e a l i z o w a n i a tych z d r o w y c h zasad i teoryj 
gospodarczych jest właśnie tern, co rozumieć należy pod p o ­
jęc iem „komerc ja l izac j i " ko le jn ic twa . T o zaś , co się u nas 
w związku z tą komerc ja l izac ją pisze , czyta , mówi i słyszy, 
jest n l czem innem, jak tylko formą zewnętrzną, przykrywającą 
cel właściwy. 

II. Kapitał budowlany. 

Kapitał ten składa się z następujących głównych częśc i : 
a) z kapitału potrzebnego na przeprowadzenie studjów, 

w y k o n a n i e projektu budowy, uskutecznienie pomiarów, w y ­
właszczeń i na wypłatę odszkodowań; 

b) z kaoitału potrzebnego na wykonanie robót b u d o w l a ­
nych i ins ta lacy jnych; 

c) z kapitału potrzebnego na zakup taboru; 
d) z kapitału obrotowego, potrzebnego d l a prowadzenia 

przedsiębiorstwa. 
Chociaż przeprowadzenie studjów, w y k o n a n i e projektu 

budowy, pomiarów przy wywłaszczeniach, sporządzenie aktów 
re jenta lnych , wyplata odszkodowań rozmaitego rodzaju właś­
c i c i e l o m gruntów i posesyj i t. d . , stanowią wydatek k o n i e c z ­
ny, lecz wydatek ten oddzielnie wzięty, jako nie tworzący 
żadnych n o w y c h bogactw, byłby całkowicie bezpłodnym, gdyby 
się zdarzyło, że budowa kole i ostatecznie nie została w y k o ­
naną, względnie, gdyby eksploatac ja k o l e i została następnie 
zarzuconą. Odnośną część kapitału budowy możnaby uważać 
wówczas jako całkowicie zaprzepaszczoną. 

Jak tylko grunta zostały oddane pod budowę k o l e i , w y ­
konawcy budowy czynią z gruntami temi właściwie w s z y s t k o 
o, coby je uniezdatniło do każdego innego ce lu , prócz d l a 
celów kole jowych . N a równinie pól i łąk czynią się nasypy, 
na pagórkach •— w y k o p y ; w związku z n a s y p a m i budowane 

*) W . M A c w o r t h . Grundruge der Eisenbahnwirtschaftslehre (w nie-
mieckiem wydaniu) . W i e n und B e r l i n 1926. 
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są przepusty, a w związku z w y k o p a m i — w i a d u k t y , zupełnie 
zbędne, gdyby tych nasypów i wykopów nie było. N a w e t b u ­
dynki kole jowe są po większej części tak budowane i tak 
rozmieszczane , że d l a innych celów, prócz d l a celów k o l e j o ­
w y c h służyć nie mogą. N i e c h się zdarzy , że w przyszłości 
eksploatac ja zostanie zarzuconą, jako nie rentująca s ię , — to 
ogromna część kapitału budowy, w s k a z a n a pod b, będzie 
w całości s traconą, podobnie, jak kapitał w y d a n y na budowę 
okrętu, który nie może się utrzymać na w o d z i e , lub jak k a ­
pitał w y d a n y na wiercenie szybu, z którego nie wytrysła ro ­
p a , — z tą różnicą, że strata kapitału na budowę takiej k o l e i , 
byłaby nieporównanie większą. 

C o się tyczy taboru, t. j . lokomotyw i wagonów, to n a ­
leży zaznaczyć, że przychodzi on w stan zużycia, względnie 
starości, o wiele szybcie j aniżeli n ieruchomy mają tek kole i 
i w i n i e n być wskutek tego szybcie j amortyzowany. O i le j e d ­
nak większość robót b u d o w l a n y c h i ins ta lacy jnych musi być 
w y k o n a n a n iemal w całości przed rozpoczęciem eksploatac j i , 
bez względu na faktyczne napięcie ruchu, jakie s ię następnie 
okaże, — to ilość taboru może być stopniowo dos tosowywana 
do potrzeb ruchu. I tu jednak rzecz się m a nie tak prosto, 
jakby można sądzić, gdyż ruch kole jowy jest przeważnie n ie ­
równomierny, znajdując się w zależności od sezonu lub k o n -
junktur h a n d l o w y c h . R u c h osobowy w z m a g a się w lec ie , ruch 
towarowy w kra jach ro lniczych jesienią, przy rea l izac j i uro­
dzaju; kolej jednak musi posiadać dostateczną ilość taboru, 
by zadaniom tym sprostać. W s k u t e k tego w pozostałych se­
zonach roku otrzymuje się nadmiar taboru, który nie pracuje 
i nie z a r a b i a na siebie. 

Jeśli wziąć zwykłe gospodarstwo domowe, to d l a moż­
ności prowadzenia go, trzeba naprzód posiadać pewne środki 
pieniężne, s tanowiące z reguły zgóry otrzymany zarobek. Ina­
czej m a się rzecz na k o l e i , rozpoczynającej eksploatac ję . 
Zupełnie tak, jak gospodarz hotelu, z chwilą gdy otwiera on 
d r z w i swego zakładu, musi posiadać zastęp usługi, ogrzewać 
i oświetlać ubikacje hotelu i t. d . , nie m a j ą c jeszcze grosza 
zarobku, — podobnie i kolej mus i mieć w s z y s t k o w pogoto­
w i u , by przewieźć te ilości pasażerów i ładunków, j ak ie się 
okażą. Gospodarz hotelu może zamknąć część swych u b i k a -
cyj 1 tern zmniejszyć w y d a t k i ; kole j tego uczynić nie może. 
Jest ona wogóle pozbawiona możności działania czegośkol-
wiek , coby zredukowało zasadnicze jej w y d a t k i . 
t%$t "Jedna z k o l e i a n g i e l s k i c h pracowała 9 miesięcy w roku 
z de f i cy tem, dopiero pozostałe 3 mies iące przynosiły jej z y s k i . 
Jeśl i do tego dodać konieczność zaopatrzenia się zgóry w po­
trzebne dla eksploatacj i mater ja ły , to znaczenie kapitału ob­
rotowego staje s ię jasnem, a posiadanie jego n i e o d z o w n e m . 
Kapitał ten prawdopodobnie całkowicie przepadłby, gdyby w y ­
padło zarzucić eksploatac ję i zwolnić personel z wypłatą mu 
odprawy. 

Rentowność każdego przedsiębiorstwa zależy głównie od 
tego, w j a k i m stopniu są w y z y s k i w a n e urządzenia, stanowiące 
podstawę jego is tn ienia i pracy, a na które wyłożyło ono k a ­
pitał. T a k i e pełne w y z y s k a n i e urządzeń zdarza się na kole­
jach tylko na niektórych l in jach . 

P e w n a kolej w A n g l j i o długości 160 k i m . , zbudowana 
w 1900 r. przy koszc ie 200 .000 fr. zł. za k i m . , która mogła­
by w razie potrzeby przepuszczać do 40 pociągów na dobę. 
przepuszczała i ch w rzeczywistości ty lko 6 do 8. 

Może się zdarzyć, że ruch na ko le i będzie rosnąć, d o ­
chody jej będą zwiększać się i kole j dojdzie w r e s z c i e do 
kresu swej działalności przelotowej , wymagając zwiększenia 
torów głównych. K o s z t takiego zwiększenia , j akkolwiek mnie j ­
szy od kosztu budowy nowej l i n j i , będzie jednak bardzo znacz­
ny, a t rzeba go będzie j ednorazowo n i e m a l p o k r y ć , — podczas 
gdy ruch wzrastać może tylko stopniowo i nie tak prędko 
osiągnie on napięcie , odpowiadające sumie wyłożonych k a p i ­
tałów. P r z e z pewien czas pierwotny kapitał będzie mniej 
przynosił z y s k u , gdyż z y s k i z eksploatac j i t rzeba będzie roz­
łożyć nietylko na stary, lecz i na nowy kapitał . 

2 powyższego w y n i k a , że b u d o w a k o l e i przedstawia r y ­
z y k o , które to r y z y k o będzie tern mnie jsze , i m ściś le jsze s t u -
dja ekonomiczne będą położone w osnowę budowy i eksploa­
tac j i . 

Ż e nie jest to teorja, lecz rzeczywistość, świadczy o tern 
fakt sprzedaży w A n g l j i k o l e i G o l d e n - Y a l l e y - R a i l w a y T - w u 

G r e a t - W e s t e r n - R a i l w a y z a 10.000 funtów szterlingów, z a któ­
rą to sumę nawet gruntów niepodobnaby było wywłaszczyć. 
T - w o k o l e i G o l d e n - V a l l e y - R a i l w a y prowadziło przez k i l k a lat 
eksploatac ję ze stałym def icytem i chociaż w y d a t k i zostały 
tak ściśnięte , że zagrażało to już bezpieczeństwu ruchu, jed­
nakże w ostatnim roku eksploatac j i w y d a t k i stanowiły 1 4 6 % 
dochodów, co docrowadziło do b a n k r u c t w a . 

Kapitał zużyty na budowę może pozostawać w n i e z m i e ­
nionej wysokości , ruch zaś na k o l e i może stopniowo zwięk­
szać się, a dochody rosnąć . Można to wyrazić inacze j , m i a ­
nowic ie , że im większe są przewozy, tern mniejsze jest ob­
ciążenie jednostki pracy przewozowej na rzecz kapitału i tern 
stosunkowo mniejsze mogą być opłaty przewozowe. 

Weźmy kole j , której koszt wypadł 200 .000 fr. zł. na 
k i m . , przynoszącą przy współczynniku eksploatac j i 80 °/0 — 
40.000 fr. z ł . rocznie dochodu brutto na k i m . Różnica po­
między dochodami a w y d a t k a m i wynosić będzie (40.000 — 
40.000 X 0,8) = 8.000 fr. zł. na k i m . , co s tanowi 4 % °d 
kapitału. Przypuśćmy, że ruch, a z n i m dochody, podwoiły 
s ię . G d y b y nawet współczynnik eksploatacj i pozostał ten sam — 
8 0 % , to czysty zysk z k i m . wyniósłby (80.000 — 80.000 X 
X 0.8) == 16.000 fr. zł. , co stanowiłoby nłe 4 % , a 8 % od 
kapitału. 

W rzeczywistości nadwyżka z y s k u byłaby jeszcze więk­
sza, gdyż ze spotęgowaniem się przewozów współczynnik eks­
ploatac j i z m n i e j s z a się. Część w s k a z a n e j nadwyżki mogłaby 
być użytą na meljoracje, resztę możnaby zużyć na dobro k l i -
jentów drogą refakcyj lub obniżenia taryf p r z e w o z o w y c h , przez 
co byłoby prawdopodobnie osiągnięte da lsze zwiększenie s ę 
przewozów. 

Jedna z k o l e i w Angl j i kosztowała 225 .000 fr. zł. na 
k i m . , druga 5 .150 .000 fr. zł. na k i m . P i e r w s z a z tych ko le i 
na 100 fr. dochodu zużywała 42 fr. na rzecz kapitału, wypła­
c a j ą c p r z y t e m ty lko 2 % % d y w i d e n d y na akcje. D r u g a — na 
100 fr. zł. dochodu, zużywała na rzecz kapitału 35 fr. , w y ­
płacając 4 % % przy koszcie 1 k i m . przekracza jącym 23 razy 
koszt 1 k i m . p ierwsze j ze w s p o m n i a n y c h k o l e i . A więc z t a ­
niości budowy nie w y n i k a jeszcze rentowność. 

Kole je angie lskie , których długość eksp loa tacy jna w y n o ­
si około 32 .500 k i m . , zużytkowały na swą budowę kapitał 
w sumie około 32 .000 .000 .000 fr. zł. , z czego na wywłasz­
czenia i roboty budowlane przypadło około 7 5 % , na tabor 
około 1 2 % , reszta 1 3 % — na urządzenia warsztatowe i inne 
oraz na kapitał obrotowy. P r z e d wojną przynosiły kole je a n ­
g ie l sk ie rocznie dochód brutto równy przeciętnie % części 
zużytkowanego na budowę i c h kapitału. P o wojnie , — w s k u ­
tek zmnie j szenia się wartości nabywcze j funta i zwiększonych 
wydatków, co wywołało podwyższenie taryf k o l e j o w y c h , — 
w s k a z a n y stosunek zmienił się do % . W 1913 r. koleje a n ­
gie lsk ie przyniosły około 1 .250.000.000 fr. zł. czystego z y s k u , 
co stanowiło 4 % od kapitału. W 1913 r. było w A n g l j i około 
130 przedsiębiorstw kole jowych . W 1921 r . nastąpiła fuzja 
119 T o w a r z y s t w w 4 wie lk ie T - w a kole jowe, co rzeczywiście 
mogło wyjść ty lko na dobro kole jnic twu angie l sk iemu. 

III. Wydatki eksploatacyjne. 
W y d a t k i eksploatacy jne ko le i mogą być podzielone na 4 

zasadnicze części , a mianowic ie na : 
1. K o s z t a ogólne. 
2. K o s z t a u t r z y m a n i a szlaków. 
3 . K o s z t a u t r z y m a n i a taboru. 
4. K o s z t a prowadzenia ruchu. 

1. Koszta ogólne są to takie koszta , którerni nie można 
obciążyć żadnej z poszczególnych gałęzi służbowych, jako d o ­
tyczące przedsiębiorstwa w całośc i . D o nich należą koszta 
u t r z y m a n i a Rćdy Z a w i a d o w c z e j z jej sztabem Inspekcj i , Głów­
nej Buchal ter j i , Dyrektorów Okręgowych i t. d . , jak również 
takie koszta sądowe, ubezpieczeniowe, podatkowe i inne, któ­
re nie mogą być zal iczone specjalnie na ciężar jakie jkolwiek 
służby. W 1923 r. koszta ogólne wynosiły na kole jach an­
g i e l s k i c h 3 % % °d sumy wydatków. 

T a część wydatków niezależną jest od ruchu I od d o ­
chodów k o l e i ; zależną ona jest t y l k o od wielkości przedsię­
wzięcia, s tanowiąc większy procent przy m n i e j s z y c h przedsię­
b iors twach , zaś mnie jszy procent przy większych przedsiębior­
stwach k o l e j o w y c h . 
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2. Koszta utrzymania szlaków t. j . podtorza , n a w i e r z c h n i , 
dzieł sz tuki , budynków 1 t. p. wyniosły w A n g l j i w 1923 r. 
okrągło 625 .000 .003 fr. zł. , s tanowiąc przeciętnie na k i m . 
19.000 fr. zł., co w y n o s i niespełna 3 ° / 0 od rachunkowej s u ­
my wyłożonego na budowę szlaków kapitału (przed w o j n ą , — 
wskutek tej samej rachunkowej wartości kapitału, l ecz m n i e j ­
szych kosztów mater jałów i robocizny, — procent ten wynosił 
około 2°/ 0 ) . Natomias t , ob l i czony w stosunku do sumy wy­
datków eksploatacyjnych, koszt u t r z y m a n i a szlaków stanowił 
w 1923 r. — 1 5 % . 

Sprowadza jąc długość w s z y s t k i c h torów—głównych i s ta­
c y j n y c h — d o pewnej zastępczej długości, A c w o r t h zauważa, że 
koszt u t rzymania 1 k i m . zastępczej długości torów jest na 
kole i o gęstym ruchu mniej więcej 2 1 /, razy większy, niż na 
kole i o słabym ruchu. Biorąc dwie tak ie koleje A c w o r t h k o n ­
statuje, że chociaż p i e r w s z a wydawała 2*/2 razy więcej na 
k i m . , lecz dochodu z k i m . otrzymała 4 razy więce j ; obc iąże­
nie na niej jednostki przewozu k o s z t a m i u t r z y m a n i a szlaków 
stanowiło % t e J s t a w k i , j a k a przypadała na koszt jednostki 
pracy przewozowej na k o l e i o słabym r u c h u . 

N a Pensylwańskie j k o l e i w A m e r y c e , na której ruch na­
leży do najgęstszych na świecie , roczny koszt utrzymania 1 
k i m . szlaków wynosił 12.500 fr. zł., na S o u t h e r n - P a c i f i c - R a i l -
w a y — 3 . 5 3 0 fr. zł. , przy gęstości ruchu 7 r a z y mnie jsze j ; na 
1 k i m . zastępczej długości torów stanowiło to 6.560 fr. zł. 

i 3 .200 fr. zł. Jednostka przewozu obciążona była w y d a t k a ­
m i na służbę drogowa na Pensylwańskie j k o l e i sumą 0,038 
pensa, a na S o u t h e r n - P a c i f i c - R a i l w a y — sumą 0,075 pensa, 
c z y l i 2 razy większą. 

Z powyższego w y n i k a , że koszta u t rzymania służby d r o g o ­
wej rosną ze wzrostem ruchu, lecz nie proporc jonalnie , a z n a c z ­
nie woln ie j . Innemi słowy, ze wzros tem ruchu spada obcią­
żenie kosztu jednostki pracy przewozowej z racji wydatków 
na służbę drogową; około % ogólnego w y d a t k u na tę służbę 
nie znajduje się w żadnej zależności od napięcia ruchu. 

3 . Koszta naprawy i wymiany taboru wyniosły na ko­
le jach angie l sk ich w 1923 r. sumę 720 .000 .000 fr. zł. , s ta ­
nowiącą 21°/o rachunkowej wartości lokomotyw i wagonów 
i 17°/0 ogólnej rocznej sumy wydatków eksploatacy jnych . Około 
połowy tych kosztów przypadało na ut rzymanie i loymianę 
l o k o m o t y w (24.200 szt.) i około połowy na u t r z y m a n i e i wy­
mianę wagonów (około 850 .000 sztuk). 

Z n a c z n a część powyższego wydatku powodowana jest 
nie naprawą taboru, lecz jego wymianą i to n ie ty lko wskutek 
jego zużycia, lecz również wskutek starości , gdyż nawet z u ­
pełnie zdatny do ruchu tabor b y w a odstawiany od ruchu, jako 
nie odpowiadający zwiększonym w y m o g o m czasu, względnie 
jako n ieekonomiczny . L e c z czy to l o k o m o t y w a , czy wagon 
starzeją się w ruchu tak samo, jak w remiz ie . Okoliczność ta 
w y s u w a żądanie takiego eksp loa towania taboru, by dzień w y ­
k l u c z e n i a tej czy innej jednostki taboru wskutek zużycia moż­
l i w i e zbiegał się z dniem w y k l u c z e n i a jej z ruchu wskutek 
starości, t. j . przestarzałości typu. N a koszt zwiększonych 
przewozów ta część wydatków na tabor, wywołana jego sta­
rzeniem się , n iema właściwie żadnego wpływu. Tabor , który 
nie pracuje, może być z korzyścią użyty do przewozów, jeśli 
część dochodu, przypadająca na tabor, p o k r y w a ty lko właści­
we koszta u t r z y m a n i a go iv sprawności. 

Zużycie taboru jest przeważnie w y n i k i e m jego przebiegu, 
a nie dokonanej pracy przewozowej . W y n i k a z tego, że kosz ­
ta u t r z y m a n i a taboru w sprawności są w nikłej zależności od 
tego, czy pociąg idz ie ładowny czy próżny. K o s z t a te moż-
naby n i e m a l zupełnie wykluczyć z obl iczenia kosztów włas ­
nych p r z e w o z u towarów, któreby miały wypełnić próżne w a ­
gony, wraca jące z punktów wyładunku. 

5. Koszta prowadzenia ruchu wyniosły na kole jach 
a n g i e l s k i c h w 1923 roku — 2 .375 .000 .000 fr. zł. , s tanowiąc 
około 63°/ 0 ogólnej sumy wydatków eksploatacy jnych . W s k a ­
zane ko s z t a składają się z 1 .000.000.000 fr. zł., s tanowiących 
w y d a t k i na służbę t rakc j i i z 1 .375.000.000 fr. zł., obe jmują­
cych resztę kosztów związanych z ruchem pociągów. 

K o s z t a ruchu pociągu ładownego niewiele różnią się od 
kosztów ruchu pociągu próżnego. D y r e k t o r k o l e i u s t a n a w i a ­
j ą c y najniższą stawkę taryfową, któraby m u dać mogła nowe 
p r z e w o z y , zwłaszcza w k i e r u n k u biegu próżnych wagonów, 
może mniej lub więce j znaczną część wydatków związanych 

z p r o w a d z e n i e m ruchu wykluczyć z ob l i czenia , gdyż nowe 
przewozy n iewie le koszta te powiększą. 

N a podstawie powyższych rozumowań można s twier­
dzić, ż e : 

a) W y d a t k i eksploatacy jne wzrastają ze wzrostem prze­
wozów. D l a p r z e w o z u pojedynczego pasażera względnie ł a ­
dunku, nie powstają praktycznie żadne dodatkowe koszta . 

b) W y d a t k i wzrastają ze wzrostem przewozów, lecz 
bynajmniej nie proporc jonalnie do tych przewozów; niektóre 
w y d a t k i , np. utrzymanie budynków, są wogóle niezależne od 
napięcia przewozów, inne, jak naprz. związane z naładunkiem 
i wyładunkiem na większych stac jach, gdzie odnośny perso­
nel może być dostosowany do ilości pracy — rosną propor­
cjonalnie z p r z e w o z a m i . Główna część wydatków t rzyma się 
gdzieś pośrodku między temi skra jn iami . Można przypuścić, że 
naogół połowa wydatków jest niezależną od r u c h u . T o znaczy , 
że jeśl i X stanowią w y d a t k i eksploatacyjne przy 1.000.000 
jednostek przewozowych, to przy zwiększonych przewozach do 
5 .000.000 tak ich jednostek, koszta wyniosą nie 5 X , lecz 

X X 1 
— - f - — X 5 I — 3 X , t. j . w tym w y p a d k u koszt w y ­

konania jednostki przewozu stanowiłby % pierwotnego kosztu. 
W s k u t e k tego — im większe są przewozy, tern, przy jednako-
wem oprocentowaniu kapitału, niższe mogą być taryfy. Moż-
naby to zdanie odwrócić i powiedzieć, że im niższe będą ta-
rllfy, tem większe będą przewozy. 

Zasługuje na uwagę porównanie tego w y w o d u A c w o r t h a , 
dotyczącego zależności kosztu j ednostk i pracy przewozowej 
od ilości w y k o n y w a n y c h jednostek tej pracy, — z w y w o d a m i 
inż. S tefana S z t o l c m a n a . W pracy swej „Zależność kosztów 
własnych przewozu ładunków od gęstości przewozów", inż. 
S z t o l c m a n wyprowadził wzór zależności kosztu t o n n o - k l m . od 
ilości w y k o n a n y c h t o n n o - k l m . oraz długości l in j i i na podsta­
wie tego wzoru wykreślił krzywą zależności . Niżej podane są 
przykładowo wzięte cztery D y r e k c j e P . K . P . i c h a r a k t e r y z u ­
j ą c a ie gęstość przewozów w 1924 r. oraz koszt własny ton­
n o - k l m . ładunków według teoretycznego wzoru inż. S z t o l c m a n a . 

gęstość koszt 
przewozów tonno-klm. 

D y r e k c j a Stanis ławowska . . . 249 6,08 groszy 
Poznańska . . . . 510 4,40 
L w o w s k a 372 4.99 „ 
W a r s z a w s k a . . . . 1506 3.34 „ 

Jeśl i wziąć D y r e k c j e Stanis ławowską i Poznańską , to według 
A c w o r t h ' a koszt t o n n o - k l m . na tej ostatniej win ien stanowić 

6.08 . 6,08 
około X 2 X i L = 4,56, co jest nader 

2 1 2 
b l i sk ie do normy inż. S z t o l c m a n a 4,40. 

Również jeśli wziąć Dyrekc ję Lwowską i Warszawską 
0 gęstości przewozów 4 razy większe j , to według A c w o r t h ' a , 
koszt t o n n o - k l m . ładunków na l in jach D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j 

( 4,99 4 99 \ 
—2 1 ^ ~ X 4 / X lU = 3 ,12, 

co również n iewie le różni się od wywodu inż. S z t o l c m a n a . 

IV. Dochody eksploatacyjne i taryfy. 

Dochody eksploatacyjne powstają mniej więcej w 9 5 % 
z przewozów, opłacanych przez klijentów na podstawie usta­
n o w i o n y c h taryf. 

T o m y zostały napisane , by udowodnić, że taryfy p o w i n ­
ny być oparte na kosztach własnych przewozów. L e c z zasada 
taka jest niemożliwą do zrea l izowania , gdyż nikt nie wie 
1 wiedzieć nie może, i l e właściwie wyniosą koszta własne 
przewozów. W y m a g a ć , by taryfy były oparte na kosz tach włas ­
n y c h , jest to domagać się rzeczy niemożliwej do uzyskania . 

T a r y f y muszą być w y z n a c z o n e naprzód. Dane o w y ­
datkach i wykonane j pracy przewozowej otrzymują się dopie­
ro później. P o w i e d z m y , że ustanowiono opłatę 2 fr. zł. za 
przewóz tonny towaru na odległość 25 k i m . w przypuszczen iu , 
że przewóz obejmie 1000 tonn t o w a r u . Jeśli w rzeczywistości 
pójdzie ty lko 500 tonn, to koszt własny przewozu jednej ton­
ny będzie większy i odwrotnie , jeśli pójdzie 5000 tonn, to 
koszt przewozu 1 tonny będzie mnie jszy . D l a p r z e w o z u 500 
tonn taryfa d la jednostki w i n n a b y być wyższa, niż dla 1000 
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tonn, a d l a 5000 tonn niższą. L e c z wyższa taryfa doprowa­
dziłaby ewentualnie do tego, że I 500 tonn by nie poszło; 
niższa zaś taryfa w drugim wypadku wywołałaby p r a w d o p o ­
dobnie jeszcze większy wzrost p r z e w o z u . C z y jednakowy b ę ­
dzie koszt 100 tonno-k lm. , jeśli do przewozu będzie nadany 
ładunek 10 tonn na odległość 10 k i m . , czy też 1 tonna na 
odległość 100 kim.? 

A l b e r t F i n k , prezes T - w a jednej z amerykańskich k o l e i , 
obliczył, że koszt własny tonno-mi l i waha się od 1 / 7 centa do 
73 centów. 

Według t w i e r d z e n i a innych — taryfy w i n n y być jednolite. 
Istniała w górzystej części A n g l j i kolej H i n g h P e a c k - R a i l w a y , 
na której lokomotywa mogła wyciągnąć ty lko jeden ładowny 
w a g o n . W dolinie W a l j i pociąg towarowy składa się z 70 — 
80 pełnoładownych wagonów. Czyż koszta przewozu jednost­
ki ładunku są w obydwu tych w y p a d k a c h jednakowe? 

K o l e j żelazna łącząca Mersey z L o n d y n e m przewoziła 
masowo mrożone mięso amerykańskie z a opłatą 31 fr. zł. za 
tonnę przy odległości 304 k i m . Prócz mięsa amerykańskiego 
kole j ta przewoziła ładunki zbiorowe mięsa lokalnego z C h e s -
hire i Staffordshire według taryfy 50 fr. zł. z a tonnę przy 
odległości 240 k i m . M i e j s c o w i nadawcy złośliwie t w i e r d z i l i , 
że mięso amerykańskie przewozi się częściowo na ich koszt . 
Przypuśćmy, że koszta własne przewozu w o b y d w u w y p a d ­
kach były jednakie (masowe na odległość 304 k i m . , zb iorowe 
na odległość 240 k i m . ) . W warunkach przedwojennych, przy 
współczynniku eksploatacj i 60 °/n. dochód z tonny w k w o c i e 
50 fr. odpowiadał rozchodowi 30 fr. i z y s k o w i 20 fr. P o b i e ­
ra jąc z a mięso amerykańskie 31 fr. za tonnę, kolej miała 
jednak 1 fr. z y s k u na tonnie, z y s k u n iewie lk iego , jeśli mówić 
0 tonnie, lecz znacznego na całości obrotu na niej mięsa ame­
rykańskiego; a więc nie mogło być m o w y , by transport mięsa 
amerykańskiego odbywał się na koszt m i e j - c o w y c h nadawców. 
G d v b y wskutek wyższej taryfy mięso amerykańskie poszło do 
L o n d y n u nie kole ją lecz wodą, ko le i n ie ty lko zysku tego nie 
miałaby, lecz ponadto wzrosłyby koszta własne innych jej 
przewo7Ów, co mogłoby doprowadzić do zwiększenia taryfy na 
mięso mie jscowe. 

Jeśl i koszt tonny węgla loco k o p a l n i a w South-StEf ford-
shire wynosi 13 fr. zł. , cena zaś jego franco port w L o n d y ­
nie stanowi 25 fr. zł., to kupiec handlujący węglem nie może 
zapłacić za fracht ko le jowy więce j , niż 12 fr. zł. od tonny. 
Podobnież, jeśli koszt tonny węgla w L o n d y n i e wynosi 25 fr. , 
to kupiec nie będzie korzystał z k o l e i , jeśli fracht koleją w y ­
niesie 12 franków, a fracht wodą 10 fr. W s k u t e k tego kolej 
w i n n a ustalić taką taryfę, by węgiel po niej poszedł, a p o ­
nadto s tarać się w i n n a i d la i n n y c h towarów ustanowić takie 
taryfy, by towary te mogły wytrzymać koszta transportu i by 
powstała wskutek tego nowa podaż towarów do p r z e w o z u . 
1 tak pójdzie coraz dalej , aż dopóki kolej nie przyciągnie do 
siebie wszystk ie te ładunki, które są możliwe do osiągnięcia. 

W 1825 r. zbudowany został przez S tan N e w - Y o r k k a ­
nał E r i e , który łącznie z rzeką H u d s o n służył jako droga w o d ­
na, po której przewożono masy ładunków z W i e l k i c h Jezior 
do N e w - Y o r k ' u . Około 1842 roku zbudowano równolegle do 
w z m i a n k o w a n e j drogi wodnej — koleje żelazne. Aż do 1853 
roku koleje te nie mogły konkurować z kanałem. W tym c z a ­
sie ruch po kana le był tak gęsty, że opłaty kanałowe, j a k k o l ­
wiek przez stopniową zniżkę doszły do poz iomu l/j taryfy 
pierwotnej , przynosiły rocznie S t a n o w i N e w - Y o r k dochód sta­
nowiący 50°/ 0 kwoty wydatkowane j na budowę kanału. 

W tym czasie zjawił się na scenie ko le jn i c twa amery­
kańskiego V a n d e r b i l d t . Zjednoczył on w jedno T - w o N e w -
Y o r k - C e n t r a l R a i l w a y 14 drobnie jszych towarzystw, które eks­
ploatowały koleje konkurujące ze wskazaną drogą wodną, 
i ustanowił takie taryfy przewozowe, że poczęło się opłacać 
transportować towary nie wodą, lecz koleją. Ładunki przeszły 
częściowo na kole j , co pozwoliło V a n d e r b i l d t ' o w i stałe koszta 
eksploatac j i jego k o l e i rozdzielić na znacznie większą ilość 
ładunków. K o s z t a jednostki przewozu obniżyły s ię , czem 
otwartą została droga do d a l s z y c h zniżek t a r y f o w y c h . Ż w p r o ­
wadzeniem tych ostatnich od kanału odciągnięte zostały d a l ­
sze masy ładunków i t. d. R u c h na kana le począł zamierać 
i S tan N e w - Y o r k zniósł wsze lk ie opłaty, przejąwszy na s iebie 
koszta u t r z y m a n i a kanału. L e c z i to nie pomogło. Wówczas 
S tan N e w - Y o r k wyłożył sumę około 170.000.000 dolarów 

(860.000.000 fr. zł.) na rozszerzenie i pogłębienie kanału, by 
go uczynić dostępnym dla okrętów m o r s k i c h . I to jednak n i e ­
wiele polepszyło stan rzeczy. W 1916 przed otwarc iem prze­
budowanego kanału przeszło po n im 1.600.000 tonn, w 1922 
roku — po 5 latach — przeszło po kana le 2 .200 .000 tonn, gdy 
kole ją przewiez iono w tym roku 1 5 0 0 0 0 . 0 0 0 tonn. 

P o m i m o to, że około K o l e i N e w - Y o r k - Centra l R a i l w a y 
powstały l iczne nowe linje konkurency jne , kolej ta uzyskuje 
znakomite dochody, pobierając z a przewozy z a l e d w i e cząstkę 
tych opłat, jakie przed 50 laty ustanowiła. N i s k i e taryfy spo­
wodowały zasiedlenie się terenów i utworzenie się n o w y c h 
miejsc pracy w pasie wskazane j k o l e i , które stały się źródła­
mi nowej wytwórczości i nowych przewozów. 

N i e wszystk ie jednak taryfy podlegają w tym s a m y m 
stopniu trosce co do ich obniżenia. 

P r z e j a z d z L o n d y n u do D u w r u w I k las ie kur jerskiego 
pociągu kosztował przed wojną światową drożej, aniżeli przy 
otwarciu ko le i 70 lat temu. Zapewne i taryfy na j edwabie 
i cygara były na l inj i łączące j L i v e r p o o l z Manchesterem w 1914 
roku tak samo w y s o k i e , jak ongi , przy powstaniu tej k o l e i . 
L e c z co oznacza koszt prze jazdu z L o n d y n u do D u w r u d l a 
bogatego człowieka, j adącego spędzić k i l k a miesięcy na R i ­
wierze , lub udającego się w daleką podróż do Indyi? N i c b y 
również nie znaczyła zniżka opłaty przewozowej w k w o c i e 10 
szylingów na tonnie cygar, koszt której wynos i 2.000 do 7.000 
funtów; od takiej zniżki nie zaczęłoby więcej palić cygar w M a n ­
chesterze. Zniżka taryf na towary wysokocenne może być 
tylko skutkiem konkurenc j i innych środków komunikacy jnych . 
G d y b y importer mógł zapłacić zamiast 20 szylingów za prze­
wóz jednej tonny cygar tylko 10 szylingów, otrzymując je i n ­
ną rutą, to oczywiście skorzystałby z tej ostatniej , by 10 s z y ­
lingów na tonnie dobić do swego zarobku. 

Z powyższego wynikają 3 zasady, a m i a n o w i c i e : 
1. Należy starać się otrzymać przewozy. Im większe 

są przewozy, tern mniejszy jest koszt jednostki p r z e w o z u . 
2. N i e można ustanawiać taryf, któreby hamowały po­

daż towarów do p r z e w o z u , z tern jednak, że 
3. N i e mogą być ustanawiane takie taryfy, któreby nie 

pokrywały dodatkowych kosztów, powstałych od zwiększenia się 
przewozów. 

Pomiędzy dwoma ostatniemi punktami istnieje pewna luka , 
którą wypełnia decyz ja Dyrektora k o l e i . Ustanowienie taryf nie 
jest nauką, jest ono sztuką. D y r e k t o r k o l e i w i n i e n ustanowić 
taką taryfę, jaką przewozy wytrzymać mogą. A znaczy to 
z jednej strony taryfować tak wysoko, i le n a d a w c a jest w sta­
nie zapłac ić i tak nisho, by towar mógł wytrzymać koszta 
przewozu. Innemi słowy znaczy to taryfować wysoko prze jaz­
dy bcgatych l u d z i , kosztownych towarów, przewozy towarów 
korzystających z bliskości rynków zbytu . — protegując tar) fowo 
to, co jest b iedne, a więc pasażerów III k l a s y , małowartoś-
c iowe towary o dużym obrocie, towary , których produkcja 
znajduje się w dużej odległości od rynków zbytu i t. p . 

Cały dochód kole i z przewozów powstaje z zas tosowa­
nia tar jf , z których jedne, dotyczące przewozów towarów nie 
dopuszczających w y s o k i c h opłat, muszą być tak nisk ie , by 
pokryć mogły ty lko właściwe koszta p r z e w o z o w e ; dale j , z t a ­
ryf, dotyczących przewozów towarów, dopuszczających pokryc ie 
n ie ty lko kosztów p r z e w o z o w y c h , lecz dozwalających na obcią­
żenie ich odnośną częśc ią kosztów utrzymania kolei i k a p i t a ­
ł u — ł wreszcie z taryf, dotyczących przewozów, które p o k r y ­
wają n ie ty lko koszta przed chwilą wskazane , lecz uzupełniają 
niedostateczny dochód z przewozów pierwszej ze w s p o m n i a ­
nych kategoryj . 

T a r y f y należy ustanawiać tak ie , j ak ie towary mogą wy­
trzymać. W świecie h a n d l o w y m rzadko kiedy ceny oparte 
bywają na kosztach własnych, natomiast osnuwane są one na 
wartości świadczenia dla klijenta. M o d n a le tn ia s u k n i a d a m ­
s k a spr z e d a wa na w maju z a 450 fr. , o taksowana jest w c k -
nie w y s t a w o w e m w l ipcu ceną 150 fr. A n i w jednym, an i 
w drugim w y p a d k u kupiec nie sprzedaje w y t w o r u swego po 
cenie kosztu własnego plus odpowiedni zarobek. G d y b y k u ­
piec ceny w l ipcu nie obniżył, sukni by wogóle nie sprzedał 
i wskutek tego musiałby drożej kalkulować cenę pierwotną. 
Bogate kli jentkt nabywają d l a s iebie suknie w czasie właści ­
w y m i p łacą wysoką cenę , gdyż taką mogą zapłacić . Uboższe 
k l i j en tk i nabywają suknie na wyprzedaży w końcu sezonu po 
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cenie niższej i wskutek tego mogą nosić suknie , którychby 
otrzymać nie mogły, gdyby koszta ogólne i zarobek kupca nie 
zostały pokryte przez normalną jego kl i jentele . 

E l e k t r o w n i a pobiera 5 pensów z a jednostkę prądu dla 
światła i 1 pensa z a takąż jednostkę d la siły. T a k s a d la 
światła została ustanowiona taka , j a k a wytrzymuje konkurencję 
z g a z e m . T a k s a 5 razy mnie j sza d l a siły oparta jest na tern, 
by zakłady, użytkujące maszyny parowe lub s i l n i k i spal inowe, 
przyciągnąć do zastąpienia ich przez elektromotory. Z k u ­
pieckiego punktu w i d z e n i a rzecz się m a następująco. E l e k ­
trownia została zbudowana głównie dla celów światła. Musiała 
być ona dostosowana pod względem urządzeń i obsługi do 
maksymalnego zużycia prądu, które to maksymalne zużycie 
t rwa ty lko w ciągu 2 godzin na dobę i to t y l k o w sezonie 
z i m o w y m . W ciągu 22 godzin na dobę jest mnie j sza lub 
większa część instalacyj i obsługi nieczynną. L e c z obciążenie 
na rzecz kapitału i kosz ta stałe trwają w ciągu pełnych 24 
godzin na dobę. W tych w a r u n k a c h prąd kosztować musi 
drogo. Jeśl i prąd dostarczany będzie w ciągu dnia dla siły 
po cenie 1 pensa, k iedy maszyny e lektrowni n ie mają p r a c y , — 
koszta u t rzymania przedsiębiorstwa, obciążające jednostkę w y ­
tworu, obniżą się i dzięki temu możnaby ewentualnie obniżyć 
koszt prądu dla światła. 

Powyższe dotyczy i opłat p r z e w o z o w y c h . Całość p r z e w o ­
zów opłaca w y d a t k i łącznie z kosztami ogólnemi oraz opro­
centowaniem i amortyzac ją kapitału. L e c z każda oddzie lna 
pozyc ja p r z e w o z o w a , każdy rodzaj przewozu, płacić mają tyle, 
i l e są w stanie zapłacić. K a z a ć płacić każdej kategorj i to­
warów nie ty lko właściwe kosz ta przewozowe, lecz i koszta 
ogólne prowadzenia przedsiębiorstwa wraz z kosztem kapitału, 
byłoby równoznacznem w y k l u c z e n i u z przewozu masy t o w a ­
rów, które w interesie kra ju winny być przewiezione ; byłoby 
to również ograniczeniem osiągnięcia możliwie wie lk ie j ilości 
przewozów i wywołałoby konieczność u t r z y m a n i a w y s o k i c h 
taryf na normaln ie w y k o n y w a n e przewozy. 

T a r y f y wyjątkowe w A n g l j i są tak rozpowszechnione , 
że stanowią one raczej prawidło niż wyjątek; nie więcej , jak 
ty lko c z w a r t a część przewozów o d b y w a się według taryf nor­
m a l n y c h . 

V. Zakończenie. 

Jak ty lko zostanie usunięte marnotrawstwo mater jalne 
i duchowe, t. j . myśl nie będzie traconą na rzeczy bezuży­
teczne, a czas , pieniądz, materjały i praca będą o s z c z ę d z a n e , — 
cena wyrobów spadnie, a z tego powodu zapotrzebowanie na 
nie wzrośnie, większa ilość ludzi będzie otrzymywała większe 
wynagrodzenie , co wpłynie jeszcze bardzie j na powiększenie 
zapotrzebowania na wyroby. Wypłacane zysk i zwiększą się, 

a to znów pobudzać będzie do budowy, wymagające j więcej 
wyrobów". . . 

Słowom tym w y p o w i e d z i a n y m przez E m e r s o n a , możnaby 
w zastosowaniu do kole jn ic twa, dać następujące brzmienie : 
Jak tylko zostanie usunięte marnotrawstwo materjalne i d u ­
chowe, t. j . myśl nie będzie traconą na rzeczy bezużyteczne, 
a czas, pieniądz, materjały i praca będą o s z c z ę d z a n e , — cena 
przewozów spadnie, a z tego powodu zapotrzebowanie na nie 
wzrośnie, większa ilość ludzi będzie-otrzymywała większe w y ­
nagrodzenie, co wpłynie jeszcze bardziej na powiększenie z a ­
potrzebowania na w y r o b y , a więc i na p r z e w o z y . Wypłacane 
zysk i zwiększą się, a to znów będzie pobudzać do budowy, 
wymagającej więce j wyrobów, więc i więce j przewozów. 

T r z e c i apostoł pracy i wydajności, H e n r y F o r d , wskazał 
na następujące w y t y c z n e zasady, któremi zakłady jego kierują 
się przy us tanawianiu cen na swe wyroby: 

„Zamiast zwracać uwagę na współzawodników albo na 
zapotrzebowanie , opieramy nasze ka lkulac je na ocenie tego, 
co jak największa ilość ludzi może, albo zechce zapłacić za 
to, co mamy na sprzedaż.. . Żadnego kosztu nie uważamy za 
ustalony i dlatego w p i e r w zniżamy cenę do punktu, który w e ­
dle naszego p r z y p u s z c z e n i a w y d a większą sprzedaż, a potem 
dopiero zabieramy się do roboty i staramy się dojść do tej 
c e n y " . . . 

U s t a n o w i e n i e na P . K . P . wyjątkowej taryfy dla węgla 
eksportowego i to tak niskiej (1 grosz z a 1 tonno-klm.) , że 
zdawało s ię , wywoła ona n iezawodne straty, było z r e a l i z o w a ­
niem zasady taryfowania tak nisko, jak towar wytrzymać m o ­
że. Pozostawienie natomiast tej taryfy również w czasie w y ­
jątkowo zwyżkowej konjunktury, wywołanej s tra jkiem węglo­
w y m w A n g l j i , było odstąpieniem od zasady taryfowania tak 
w y s o k o , ile n a d a w c a zapłacić może, 

W p r o w a d z e n i e na P . K . P . taryf wyjątkowych i automa­
tyczna zniżka n o r m a l n y c h taryf wskutek dewaluac j i złotego 
spowodowały zwiększenie się przewozów. P o d c z a s gdy w 1925 
roku wykonano 12 miljardów tonno-k lm. przewozu towarów, 
w 1926 r. wykonano ich 18 miljardów, t. j . o 50°/ 0 więce j ; 
jednocześnie dochód z ruchu towarowego podniósł się z 546 
mlljonów zł . (1925 r.) do 753 .000 000 zł. (1926 r.), to z n a ­
czy o 39°/ 0 . W w y n i k u — 1926 r., zamiast strat, przyniósł 
ponad 150.000.000 zł. zysku i był p i e r w s z y m d l a P . K . P . 
pomyślnym r o k i e m . 

1 oto, wobec dalszego wzrostu przewozów, będącego skut­
k iem z a s t o s o w a n i a rac jonalnych taryf p r z e w o z o w y c h i wyło­
żenia wysiłków na prawidłową organizację przewozów — j e s t e ś ­
my w przededniu podwyższenia płac p r a c o w n i k o m k o l e j o w y m , 
stanowiącym nagrodę z a wydajność, a które to podwyższenie 
płac ze swej strony p r z y c z y n i się do częściowego wzrostu 
zapotrzebowania na wyroby, a więc i na przewozy. 

T a r y f y p r z e w o z o w e p o l s k i c h k o l e i p a ń s t w o w y c h w ś w i e t l e 

k o s z t ó w e k s p l o a t a c j i . 

Inż. A. Krzyżanowski. 

Każda kole j , o twarta d la ruchu publ icznego, w i n n a dążyć, 
obok całkowitego zaspokojenia wymagań natury ogólno-
państwowej, społecznej i gospodarczej , do osiągnięcia 

możliwie na jkorzystnie j szych wyników f inansowych, jako p r z e d ­
siębiorstwo przemysłowo-handlowe. 

Przedsiębiorstwo kole jowe czerpie dochody: 1) z prze­
w o z u osób i ładunków 1 2) z innych źródeł. D o ostatniej 
kategorj i należą: opłaty za używalność urządzeń k o l e j o w y c h , 
z a w yna jem pomieszczeń, gruntów, taboru, z a korzystanie z te­
legrafu, dochód ze sprzedaży nieruchomego i ruchomego m a ­
jątku, z operacj i f inansowych , z przedsiębiorstw p o m o c n i c z y c h 
i t. p. Mają one charakter dodatkowy i stanowią nieznaczną 
część ogólnych wpływów, których z a s a d n i c z y m i na jważnie j ­
s z y m składnikiem jest dochód z p r z e w o z u osób, bagażu 
t towarów. 

Opłaty za przewóz osób, bagażu i towarów oraz za po­
łączone z p r z e w o z e m czynności dodatkowe ustalane są przez 
taryfy przewozowe. A b y taryfy zabezpieczały ko le i możliwie 
największy zysk , należy je regulować: po pierwsze według 
taryfowej zdolności płatniczej przewożonych objektów i po 
wtóre—według kosztów własnych przewozu.^. 1 Taryfową z d o l ­
ność płatniczą określa ją : wartość ' użytkowa przewozu kole jo ­
wego i całokształt warunków, przy których przewóz koleją 
będzie d la in teresowanych korzystnie j szy , niż innemi środkami 
k o m u n i k a c y j n e m i , lub też niż zupełne zaniechanie p r z e w o z u . 
T a r y f o w a zdolność płatnicza wskazuje m a k s i m u m sumy, którą 
kolej może żądać za przewóz, jeśli nie chce, aby przewóz 
zmniejszył się ilościowo, lub też upadł zupełnie. K o s z t a wła­
sne przewozu wskazują m i n i m u m , które kolej powinna żądać 
z a przewóz, jeśli przewozy nie ma ją przynosić jej strat. 
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M a m y zatem dwie teoretyczne granice, pomiędzy któremi 
winny zawierać s ię s t a w k i taryfowe: taryfową zdolność płatni­
czą przewożonych przedmiotów — jako granicę górną i koszty 
własne przewozu — jako granicę dolną. W ninie ,szej pracy za j ­
miemy się oddziaływaniem na p o n o m taryf p r z e w o z o w y c h dolnej 
granicy — kosztów własnych przewozu okreś la jące j nadwyżkę 
dochodów k o l e i nad w y d a t k a m i , c z y l i jej zyskowność. 

Taryfy przewozowe przedstawiają wielką rozmaitość, tak 
pod względem wysokości opłat, jak i sposobu ich stosowania, 
zależnie od rodzaju przewożonych przedmiotów, i ch ilości, 
warunków przewozu i t. p. Również i koszta własne przewozu 
zależą od wie lu rozmai tych czynników i są naogół różne dla 
różnych kategorji przewozów. N i e w d : j ą c się zatem w szcze ­
góły, które zaprowadziłyby nas zbyt daleko, o g r a n i c z y m y się 
do rozważenia wzajemnego ustosunkowania przecięinego po­
z i o m u taryf przewozowych i kosztów własnych przewozu, okre­
ś la jącego dochodowość ko le i , z podziałem jedynie na d w i e z a ­
sadnicze kategorje przewozów k o l e j o w y c h : przewozy osobowe 
i przewozy towarowe. Do pierwszej kategorj i za l i czymy prze­
wóz osób, bagażu, przesyłek nadzwycza jnych i poczty, do d r u ­
g ie j—przewóz ładunków z w y c z a j n y c h 1 pośpiesznych. 

C h c ą c badać sorawę dochodowości ruchu osobowego 
i towarowego musimy p r z e d e w s z y s t k i e m mieć dane o w y s o ­
kości dochodów oraz o wysokości kosztów własnych dla każdej 
z powyższych dwóch kategorji ruchu o d d z i e l n i e . O b i czenie 
dochodu z ruchu osobowego i towarowego nie nastręcza t r u ­
dności. Odnośne dane znajdujemy w sprawozdaniach budże­
towych ko le i , które podają oddzie ln ie dochody z przewozu osób, 
bagażu, poczty, towarów oraz dochody z i n n y c h źródeł, D o 
dochodów z przewozów osobowych z a l i c z y m y , jak w s p o m n i e ­
liśmy poprzednio , dochody z przewozu osób, bagażu i poczty, 
do docno du z przewozów towarowych — dochody z przewozu 
ładunków pośpiesznych i z w y c z a j n y c h . D o c h o d y z innych źró­
deł będziemy d z i e l i l i pomiędzy ruch osobowy i towarowy pro­
porc jonalnie do dochodów z przewozów. 

Inaczej się przeds tawia sprawa z ob l i czan iem kosztów 
własnych ruchu osobowego i towarowego. M u s i m y od azu 
powiedzieć, że przeprowadzenie bezwzględnie ścis łego i do­
kładnego podziału ogólnych kosztów eksploatacy jnych pomiędzy 
ruch osobowy i towarowy jest niepodobieństwem, z uwagi na 
wielką ilość wydatków wspólnych, podział których pomiędzy 
d w i e zasadnicze kategorje ruchu może być dokonany jedynie 
na podstawie mniej lub w k c e j uzasadnionych założeń i p r z y ­
puszczeń, a zatem w sposób przybliżony i t y k o do pewnego 
stopnia wiarog >dny. S p r a w i e tej, w zastosowaniu specjalnie 
do kole i po lsk ich , poświęci ! szereg wyczerpujących studjów 
inż. S . S z t o l c n a n , *) który wypracował szczegółową metodę 
ob l i czan ia kosztów własnych eksploatac j i i podziału ich po­
między ruch osobowy i towarowy. Metoda ta została w roku 
bieżącym szczegółowo zbadana i ponownie o p r a c o w a n a , i na 
jej podstawie zostały obl iczone koszty w asne przewozów na 
po lsk i ch kole jach państwowych normalnotorowych z a lata eks­
ploatacyjne 1924, 25 , 26 oraz według danych budżetowych na 
lata 1927/8 i 1928/9 * * ) . 

Ogólne zestawienie dochodów i kosztów własnych w r u ­
chu osobowym i t o w a r o w y m zamieszczamy w następującej 
taol icy I. 

Z tabl icy 1-ej widać: 
1) że ruch osobowy na linjach normalnotorowych polskich 

kolei państwowych stale nie p o k r y w a kosztów własnych z wy­
jątkiem jedynie roku 1926, kiedy dał niewielką nadwyżkę 
dochodu nad rozchodami w sumie 8.235 tys . zł. P r z e c i w n i e 
ruch towarowy daje kole i s tała z y s k i . 

2) że deficyty z ruchu osobowego, z wyjątkiem r. 1926, 
stale wzras ta i 12.330 tys. zł. r. 1924 dojść mają w 1928/9 
według przewidywań p r e l i m i n a r z a do 60 .562 tys. zł. Z y s k i 
z ruchu towarowego pokrywają def icyty z ruchu osobowego 
I dają pozatem kole i pewną nadwyżkę czystego z y s k u . 

3) że udział procentowy ruchu osobowego w ogólnym 
dochodzie brutto stale się obniża, z n i e w i e l k i e m i jedynie o d -

*) Inż. S. Szto lcman .Określenie kosztów własnych przewozów 
na polskich kolejach państwowych". Inżynier Ko le jowy r. 1926 N r . 7. 
Tenże . K o s z t y przewozu na polskich kolejach państwowych w 1925 r . " 
Inżynier Kole jowy r . 1927 N r . 2. 

**) P r a c e B i u r a Reformy Taryf przy Ministerstwie Komunikac j i 
1927. 
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chyleniami w r. 1925 i budżetowym 1927/8, 1 z 35°/ 0 w roku 
1924 m a spaść do 2 7 % w r. budżetowym 1928/9. Udział 
zaś procentowy w ogólnym dochodzie brutto ruchu towarowego, 
odwrotnie , s r a le s ię zwiększa, z n ieznacznemi o d c h y l e n i a m i 
w r. 1925 i budżetowym 1927/8, dochodząc z 6 5 % w roku 
1924 do 7 3 % w roku budżetowym 1928/9. 

4) że udział procentowy ruchu osobowego w ogólnym 
dochodzie brutto jest średnio o 5 jednostek procentowych 
mnie jszy, niż udział procentowy tegoż ruchu w ogólnym roz­
chodzie , natomiast d la ruchu towarowego udział procentowy 
w ogólnym dochodzie brutto jest średnio o 5 jednostek p r o ­
centowych większy, niż udział w ogólnym rozchodzie . 

W następujące j tabl icy II podajemy dane o ilości prze­
wozów i o j ednostkowym dochodzie i koszc ie własnym (na 
pasażero-ki lometr , względnie tonno-ki lometr ) dla każdej z dwóch 
kategoryj ruchu oddzie ln ie . 

T a b l i c a II. 

Wyszczególnienie r. 1924 r. 1925 r. 1926 r. 1927,8 r. 1928/9 
budżetowy j budżetów 

R U C H O S O B O W Y. 

Uo&i przewiezio­
nych pasażerów 

178.811 164.024 148.710 163.400 148.75C 

Ilość wykonanych 
pasiźerów kilo­
metrów tys. 7.128.808 6.598.938 6.389.012 6.430.000 6.389.40C 

Przeciętny prze­
bieg pasażera 

39,9 40,2 43,0 39,4 43,0 

Przeciętny do­
chód z pasaże-
ro-km gr. . . 3,54 4,55 4,80 5,11 5,02 

Przeciętny koszt 
własny pas. km. 
V 3,71 4,76 4,67 5,51 5,97 

Przeciętny zysk 
z pas. km. gr. . — 0,13 _ 

Przec ; ę tna strata 
z pas. km. gr. . 0,17 0.21 0.40 0,95 

U w a g a ; Do li-zby pas 
bjgaż, licząc 

sże-ów i pasażero-kilometrów włączono 
1 tonną bagażu za 10 pasażerów. 

R U C H T O W A R Ó W Y 

Ilość prz"iwiez;o-
nych tom ła­
dunków tysięcy 53.719 52.468 58.798 60.000 68.664 

Ilość wykonanych 
tonno-kilom. tys. 10.262.209 10.983 194 15.255.870 15.600.000 18.373.440 

Przeciętny prze-
b eg tomy ła­
dunku km. . 

Przeciętny prze-
b eg tomy ła­
dunku km. . 191,0 209,3 260,0 260,0 267,6 

Przeciętny do­
chód ztonno-km. 
gr 4,63 4,88 4,68 4,51 4,81 

Przeciętny koszt 
własny ton-km. 
gr. . . . . . 3,82 4,73 3,58 3,91 4,07 

Przeciętny zysk 
z ton-km. gr. . 0,81 0,15 1,10 0,60 0,74 

Przeciętna strata 
z ton-k.-n. gr. . — _ 

T a b l i c a II w s k a z u j e : 
1) że przewozy osobowe na p o l s k i c h kole jach państwo­

w y c h zmnie jsza ją się ze 178 811 tys . pas. w r. 1924 do 
148.750 tys. pas. w r. budżetowym 1928/9, natomiast p r z e ­
wozy towarowe zwiększają się z 53 .719 tys. tonn w r. 1924 
do 68 664 tys. tonn w roku budżetowym 1928/9, p r z y c z e m 
wzrasta n i e t y l k o Ilość p r z e w i e z i o n y c h tonn, lecz i przeciętny 

przebieg tonny ładunku, podnosząc się ze 191 k m . w r. 1924 
do 267.6 k m . w r. budżetowym 1928/9. 

2) że zarówno przeciętny dochód z pasażero-ki lometra, 
jak i przeciętny koszt własny pasażero-ki lometra stale v .zrasta . 
R o k budżetowy 1928/9 w porównaniu z rok iem 1924 w s k a ­
zuje zwiększenie przeciętnego dochodu z pasażero-ki lometra 
0 4 2 % , a przeciętnego kosztu pasażero-kilometra o- 6 1 % . 
Jeżeliby jednak uwzględnić spadek wartości waluty w tym 
okres ie , to okazałoby s ię , że przel iczony na walutę z r. 1924 
przeciętny dochód z pasażero-k ik me ' ra w roku budżetowym 
1928/9 jest mnie jszy, niż w roku 1924, o 1 7 % , a przeciętny 
koszt własny pasażero-ki lometra—mnie jszy o 6 % . 

3) ze przeciętny dochód z tonno-ki lometra wzrasta w r. 
1925 w porównaniu z rokiem 1924 o 5 % , następnie spada 
w r. 1926 i budże'owym 1927/8, osiągając w tym ostatnim 
roku wielkość o 3 % mniejszą niż w roku 1924, i znów w z r a ­
sta w roku budżetowym 1928/9, będąc w tym roku o 4 % 
większy, niż w roku 1924. Przeciętny koszt własny t o n n o - k i ­
lometra wzras ta w roku 1925 w porównaniu z r. 1924 znacz ­
niej, niż przeciętny dochód, bo o 2 4 % , następnie w r. 1926 
wybi tn ie spada , osiągając wielkość o 6 % mniejszą, niż w r. 
1924, i znów wzras ta s topniowo w latach budżetowych 1927/8 
1 1928/9, będąc w tym ostatnim roku o 7 % większy, niż w r. 
1924. W razie zaś uwzględnienia spadku wartości waluty w y ­
nikłoby, że przeciętny dochód z tonno-k i lometra w r. budże­
t o w y m 1928/9 jest mniejszy, niż w r. 1924, o 4 0 % , a prze­
ciętny koszt własny t o n n o - k i l o m e t r a — m n i e j s z y o 38"/0. 

4) ze przeciętna strata na każdym pasażero k i l o m e ' r z e 
stale w z r a s t a , z wyjątkiem jedynie roku 1926, przeciętny zaś 
zysk z t o n n o - k i l o m e t r a załamuje się znacznie w r. 1925, 
zwiększa s ię poważnie w r. 1926 i zmnie jsza s ię znowu w l a ­
tach następnych, spadając nieco poniżej wielkości r. 1924. 
Obraz ten oczywiście uległby zasadniczej zmianie — w ruchu 
osobowym na lepsze, a w ruchu towarowym na g o r s z e — w ra­
zie u w z g ędnienia spadku wartości w a l u i y . 

Winniśmy tutaj podkreślić, że t y l k o cyfry i dane z a trzy 
lata e k s p l o a t a c \ j n e— 1924, 1925, 1926—odpowiadają rzeczy­
wiście osiągniętym rezultatom, ostatnie zaś d w a lata—1927/8 
1928/9 — o p r a c o w y w a n e były na z a s a d z i e odnośnych p r z e w i ­
dywań budżetowych, które mogą się urzeczywistnieć w mniej 
lub więcej ścisłym stopniu. Juz naprzykład w trakc ie d o k o n y ­
w a n i a obliczeń w y d a t k i eksploatacyjne , przewidziane p ierwo­
tnie w budżecie na rok 1927/8, zostały zwiększone o 46 m i l . 
zł., a przewidziane w budżecie na rok 1928/9—o 83 m i l . zł. 
na pokryc ie d o d a t k o w y c h kosztów uposażenia personelu. P o -
zatem obecnie już można przewidywać, ze ruch t o w a r o w y w ro­
k u 1927/8 dość znacznie przekroczy z a m i e r z e n i a bucżetowe, 
i że w y n i k i f inansowe za ten zck będą d l a ko le i korzys tn ie j ­
sze, niż to podaje pre l iminarz . O ile zatem lata 1924, 1925, 
1926 — można traktować jako realną podstawę do w y p r o w a ­
dzenia d a l s z y c h wniosków, o tyle takie same w n i o s k i , w y s n u ­
wane z danych budżetowych na lata 1927/8 i 1928/9, należy 
uważać jedynie jako mniej lub więcej prawdopohobne p r z e w i ­
d y w a n i a . 

T a k s ię przeds tawia sprawa drchodowości ruchu osobo­
wego i towarowego na normalno torowych poisk ich kole jach 
państwowych w ciągu trzech lat s p r a w o z d a w c z y c h i dwóch 
budżetowych. A b y teraz odpowiedzieć na p) tan ie , j aką ta do­
chodowość być powinna , i określić, w j a k i m stopniu obecnie 
u s t o s u n k o w a n e na kole jach polskich dochodów do kosztów 
własnych eksploatacj i w ruchu osobowym i t o w a r o w y m m o ­
żemy uważać z a prawidłowe, lub nie, postaramy się zbadać , 
jak s ię przedstawiała ta s p r a w a w n o r m a l n y c h przedwojennych 
czasach na kole jach rosy j sk ich , prusk ich i aus t r iack ich , i prze­
p r o w a d z i m y odpowiednie porównania z naszemi k o l e j a m i . W o ­
bec zaś zaszłych po wojnie gruntownie zmian gospodarczych 
1 w a l u t o w y c h będziemy o p e r o w a l i wielkościami o d e r w a n e m i , 
wyrażającemi stosunki odnośnych wielkości m i a n o w a n y c h , jako 
zachowującemi swoją moc i w z m i e n i o n y c h warunkach powo­
jennych . 

N a kole jach rosy jskich były obl iczane corocznie według 
ustałonych urzedownie szematów zarówno dochody, jak i k o s z ­
ty własne, oddzie lnie dla ruchu osobowego (na pasażero-
wiorstę) i oddzie ln ie d l a ruchu osobowego (na pudo-wiorstę) . 
Ko|»te pruskie i austr jackie obliczały oddzie ln ie dla ruchu oso­
bowego i towarowego ty lko dochody, zaś koszty własne—-
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łącznie d l a obydwóch kategor j i ruchu. A b y uzyskać dla tych 
kole i dane o kosztach własnych eksploatac j i oddzie ln ie d l a 
ruchu osobowego i oddzielnie d la ruchu towarowego, oprzemy 
się na odnośnych b a d a n i a c h , przeprowadzonych przez lnż. 
T e c k l e n b u r g a 1 ) . O b l i c z a on stosunek kosztu własnego os io-
k i lometra wagonu w ruchu osobowym do kosztu takiegoż os io -
ki lometra w ruchu t o w a r o w y m d l a pruskich k o l e i państwo­
wych z a okres czasu od 1898 do 1909 roku i znajduje, że 
waha się on w granicach od 1 ,2 : 1 do 1 ,5 : 1. Mając ten sto­
sunek, przebiegi os i wagonów w ruchu osobowym i towaro­
w y m , przeciętny koszt własny os io -k i lometra wogóle i w r e s z ­
cie przeciętne obciążenie osi wagonu—ilością pasażerów w r u ­
chu o s o b o w y m i ilością tonn w ruchu t o w a r o w y m — n i e trudno 
obliczyć przeciętny koszt własny jednostki przewozu każdej 
kategorj i —pasażero-kilometra i tonno k i lometra . 

D l a d a l s z y c h rozważań weźmiemy dla k o l e i rosyjskich 
przeciętne w y n i k i z a trzy lata 1909, 1910, 1911 2 ) , a dla pań­
s t w o w y c h ko le i p r u s k i c h i a u s t r j a c k i c h — w y n i k i z a rok 1913 3 ) 
obl iczone weaług systemu inż. T e c k l e n b u r g a . Zauważymy 
przedtem, że na kole jach polskich stosunek kosztów własnych 
o s i o - k i l o m e t r a wagonu w ruchu o s o b o w y m do takiegoż os io-
ki lometra w ruchu t o w a r o w y m , o b l i c z o n y c h według ostatnio 
przerobionego systemu lnż. S . S z t o l c r r a n a , wynosił: 

roku 1924 — 1.45 1, 
„ 1925 — 1,40 1, 

1026 — 1,67 1, 
1927/8 — 1,72 L 
1928/0 - 1,74 1. 

Średnio — 1,59 1. 
C z y l i był dość b l i z k i do norm, w y p r o w a d z o n y c h przez 

inż. T e c k l e n b u r g a . Ponieważ zćŚ stosunek ten stale się na 
naszych k o l e j a c h zwiększa i p r z e k r a c z a normy T e c k l e n b u r g a , 
zdaje się więc słuszniejszem przyjąć dla obliczeń porównaw­
c z y c h na kole jach pruskich i austr jackich najwyższą z ob l i czo­
n y c h przez inż. T e c k i e n b u r g a d l a ruchu osobowego n o r m , t. j . 
stosunek 1,50 : 1. 

Prze l i cza jąc w y n i k i na naszą walutę według jej obecne­
go kursu o t rzymamy następujące cyfry przeciętnego dochodu 
i przeciętnego kosztu własnego na jednostkę p r z e w o z u każdej 
kategor j i (pasażero-ki lometr i tonno-ki lometr) . 

T a b l i c a III. 

K O L E J E 

Ruch osobowy Ruch towarowy 

K O L E J E Dochód koszt 
wUsny Dochód Koszt 

władny K O L E J E 

na pas • żsro-km pr na tonno-km. aroszv 

3,76 
4,96 
5,83 

3,07 
4,43 
5,64 

5,82 
7,61 
9,05 

3.45 
3,94 
5,91 

Stosunek procentowy kosztów własnych do dochodu 
brutto, c z y l i współczynnik eksploatac j i , ob l iczony oddzielnie 
d l a ruchu osobowego i towarowego , oraz łącznie , będzie na­
stępujący: 

T a b l i c a IV. 

KOLEJE 

Współczynnik eksploatacji 

KOLEJE 
dla ruchu 

osobowego 
dla ruchu 

towarowego O g ó l n y 

Austriackie 

82 
90 
96 

59 
52 
67 

64 
68 
78 

Przeciętnie . . . 89 59 59 

') Dr. Ing. Tecklenburg „Personen und Guterverkehr. Sebstkosten 
und Ertrag" Archiv fur Eisenbahnwesen 1915 Heft 2. 

Tenże „Die Selb;t<osten des Eisenbahnbetriebes ais Faktor der Ta-
rifbildu-g" Die Reichsbahn 19 :f> Nr. 39 

*) Staticzes1 ij sbornik minist rstwa putiej soobszrzenja 1911. 
-'. :. 3J Statisiische Nachrichten den Eisenbahnen des Vereins D^utscher 
Eisenbahnverwaltungen 1913. 

N a kole jach poisk ich współczynniki te wynoszą: 

T a b l i c a V. 

Rok sprawozdawczy 

Współ zynnik eksploatacji 

Rok sprawozdawczy 
dla ruchu 
osobowego 

dla ruchu 
towarowego O g ó l n y 

1924 105 83 90 
1925 105 99 100 
1926 . 96 77 83 
1927/8 (budżetowy) . . 108 87 93 
1928,9 (budżetowy) . . 119 85 94 

Gdybyśmy wiec c h c i e l i na kole jach polsk ich osiągnąć 
w roku budżetowym 1928/9 normalne przedwojenne współ­
c z y n n i k i eksploatac j i d l a ruchu osobowego okrągło 90 i d la 
ruchu towarowego okrągło 60, — to musielibyśmy zwiększyć 
dochody: 

Z ruchu o s o b o w e g o —— — 1,32 razy 

85 
z ruchu t o w a r o w e g o — — = 1,41 razy 

60 
co wymagałoby przeciętnego podwyższenia w s z y s t k i c h taryf: 

d l a przowozu osób, poczty bagażu i przesyłek n a d z w y ­
cza jnych o 32°/ 0 

d la przewozu towarów o 41°/ 0 . 
Podwyższenie jednak taryf osobowych o 3 2 % byłoby 

w naszych w a r u n k a c h zbyt uciązliwem d l a ruchu osobowego, 
zwłaszcza przy stałe j jego tendencji spadkowej , i mogłoby w y ­
wołać gwałtowne jego zmnie jszenie , co w rezultacie n ie ty lko 
nie dałoby d l a kolei oczek iwanego efektu pieniężnego, lecz 
co gorsza zatamowałoby swobodny ruch ludności i odbiłoby 
się ujemnie na całokształcie życia społecznego i gospodarcze­
go Państwa, a więc i na k o l e j o w y c h przewozach t o w a r o w y c h . 
Z drugiej strony jednak tolerowanie na naszych kole jach de­
ficytów z ruchu osobowego nie byłoby wskazane , gdyż pokry­
cie tych deficytów wymagałoby nadmiernego zwiększania do­
chodowości z ruchu towarowego drogą znacznie jszego podnie ­
s i e n i a taryf towarowych i utrwaliłoby jednocześnie obecny 
poziom naszych taryf osobowych, będących j ednymi z najniż­
szych w Europie . Z tych zatem względów należałoby się z a ­
trzymać na doprowadzeniu dochodów z ruchu osobowego do 
takiej wysokości, aby pokrywały one jedynie koszty v ł a s n e 
tego ruchu, nie dając ko le i ani strat, ani nadwyżki czystego 
zysku , i n n e m i słowy uzyskać współczynnik eksploatac j i w r u ­
chu osobowym równy 100. Wymagałoby to zwiększenia 
w roku budżetowym 1928/9 dochodów z ruchu osobowego 
119 
— — = 1,19 r a z y , c z y l i przeciętnego podwyższenia wszyst ­
k i c h taryf w ruchu osobowym o 19°/0. T ą właśnie drogą 
poszło Minis ters two K o m u n i k a c j i , decydując się na podwyż­
szenie taryfy osobowej z dniem 1 s tyczn ia 1928 r. przeciętnie 
o 2 0 % . 

C o się tyczy taryf t o w a r o w y c h , to należy również dojść 
do w n i o s k u , że doprowadzenie ogólnego i ch poziomu do n c r m 
przedwojennych, wymagające , jak obliczył,śmy powyżej, prze­
ciętnego podwyższenia i c h okrągło o 40°/ n odbiłcby się nader 
dotk l iwie na w s z y s t k i c h n i e m a l d z i e d z i n a c g życia gospodar­
czego i społecznego, wywołałoby niewątpliwie cały szereg 
wysoce niepożądanych zamieszek i k o m p l i k a c j i i w ostatecz­
nym w y n i k u spowodowałoby spadek ilości przewozów i zmnie j ­
szenie się zysków k o l e i . N i e można więc przy zamierzone j 
przez Min is te rs two K o m u n i k a c j i reformie taryf t o w a r o w y c h 
postawić zgóry warunek osiągnięcia takiego lub innego współ­
c z y n n i k a eksploatac j i w ruchu towarowym i t rzeba ustalać s taw­
k i taryfowe d l a poszczególnych kategoryj towarów i rodzai 
przewozów, powodując się i c h taryfową zdolnością płatniczą 
oraz innemi względami natury gospodarczej , społecznej i p o l i ­
tycznej , i nadając przytoczonym powyżej cyfrom i współczyn­
n i k o m charakter wielkości w y t y c z n y c h , do osiągnięcia których 
można dążyć stopniowo i z należytą ostrożnością. Należało­
by jedynie przyjąć z a z a s t d ę , ze najniższe s t a w k i taryf nor­
m a l n y c h nie powinny być mniejsze od przeciętnych kosztów 
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własnych p r z e w o z u , tak aby żaden towar, przewożony według 
taryf normalnych , n ie dawał k o l e i strat. Poniżej przeciętnych 
kosztów własnych przewozu mogą spadać ty lko s t a w k i tar f 
wyjątkowych, gdy wymaga;ą tego bądź względy natury pań­
s twowej , społecznej L b gospodarczej , bądź też interes własny 
k o l e i , przewidujący zwiększenie w ten sposób ilości p r z e w o ­
zów i zmnie j szenie j e d n o s t k o w y c h kosztów własnych, a w re­
zul tac ie wzrost czystego dochodu. 

Z e wszys tk ich powyższych rozważań możemy dojść do 

w n i o s k u , że główny fundament dochodowości k o l e i p o l s k i c h 
powinniśmy oprzeć na ruchu t o w a r o w y m , jak to ma zresztą 
miejsce na ogromnej większości k o l e i , pracujących w n o r m a l ­
n y c h w a r u n k a c h . R u c h zaś osobowy musimy traktować prze-
dewszys tk iem, jako obowiązek ko le i zaspaka jania potrzeb k o ­
m u n i k a c y j n y c h ludności w dz iedz in ie społecznej , gospodarczej 
i kul turalne j , s tawiając kwest ję jego zyskowności na drugim 
planie i dążąc narazie t y l k o do p o k r y w a n i a przezeń s w y c h 
własnych kcsztów eksploatacy jnych. 

N o r m a l i z a c j a p a r o w o z o w y c h t ł o k ó w c y l i n d r o w y c h i s u w a k o w y c h , 

o r a z i c h p i e r ś c i e n i . 

Inż. W. Łopuszyński. 

K ażdy ko le jowiec , mający bliżej do c z y n i e n i a z p a r o w o z a m i , 
wie dobrze z własnego doświadczenia, a n ieraz i z włas­
nych zarobków, w postaci np. premji węglowych, jak 

dalece wpływa na siłę pociągową, oraz na rozchód wody 
i węgla — nieszczelność c y l i n d r o w y c h tłoków i suwaków p a ­
rowozów. 

W y z n a c z e n i e jednak w cyfrach wielkości strat, s p o w o ­
dowanych wspomnianą nieszczelnością , na postojach, a zwłasz­
c z a podczas jazdy, nie jest łatwe i w praktyce przedsiębrane 
b y w a nie często. W każdym razie , już nawet grube doświad­
czenie i obserwac ja z m i a n stanu wcdy w kotle na postojach 
wykazują w pewnych razach , zależnie od stanu parowozu, 
możebność bezużytecznego przec iekania pary, przez tłoki cy­
l indrowe i suwaki — wprost do komina , przy otwartej p r z e -
pustnicy, w ilości od 500 do 1000 i nawet 1500 kg pary , 
w ciągu jednej g o d z i n y . 

P o d c z a s jazdy i pracy w a r u n k i są nieco inne, ale i tu 
wpływ stopnia szczelności tłoków i suwaków jest bardzo w y ­
datny; w zależności też od stanu w s p o m n i a n y c h części i i n ­
nych jeszcze okol iczncści , profesor Łomonosow, w swoich 
względnie bardzo dokładnych drog -wych doświadczeniach, d l a 
jednej i tej samej serji parowozów, otrzymywał rozchód pary, 
l icząc na godzinę i M . K . pracy na obwodzie kół: w 1915 
roku 9'/2 kg do 12 kg , w 1921/22 81/, do 11, zaś w 1924 r., 
przy laboratory jnych doświadczeniach i przy zup<lnie szczel­
nych t łokach i s u w a k a c h — t y U o 71/, do 9 k g . * ) 

R z e c z o c z y w i s t a , że mnie j sza lub większa szczelność 
o w y c h części odb. jać się musi na w y n i k a c h doświadczeń i na 
dokładności tak z w a n y c h „paszportów", sporządzanych d l a p a ­
rowozów odnośnych serji . 

M a zatem swoje uzasadnienie opinja prof. Ł , że, szcze ­
gół ie przy nieumiejęti em k ierownic twie parowozem, n i e s z c z e l ­
ność tłoków i suwaków może zwiększyć rozchód pary, a z a ­
tem i pa l iwa , w porówrani 1 ' z dobrze u t r z y m a n y m stanem p a ­
rowozu , o 100 i więcej °/o- **) 

N i e będzie również c h y b a przesadą powiedzenie , że utrzy­
manie stale w d o b r y m przeciętnym stanie t łcków i suwaków 
w s z y s t k i c h parowozów każdej D y r e k c j i P . K . P . jest sprawą 
ważnie jszą , niż w s z e l k i e efemeryczne w y n a l a z k i , i że, w p e w ­
n y c h w a r u n k a c h , od-azu dać ono może oszczędności w roz­
chodzie p a l i w a , nie u s t ę p j j ą c e na jrac jonalnie jszym dotychczas 
z n a n y m sposobom ulepszenia pracy parowozów — s y s t e m o w i 
„Compound" i przegrzewowi pary . 

Ut zymanie jednak tłoków i suwaków w należytym stanie 
u n o w o c z e s n y c h o l b r z y m i c h parowozów, s i ln ie w y z y s k i w a n y c h 
i pracujących wyłącznie wysoko-przegrzaną parą, jest rzeczą 
dosyć żmudną: wszystk ie prawie odnośne częśc i parowozów 
podlegają s i lnemu tarc iu , p r z e g r z e w o w i , zużyciu, uszkodzeniom, 
i gdybyś ny p - o w a d z d i naprawy d a w n y m sposobem, w y k o n y -
wując np. pojedynczo nowe częśc i , spec ja lnie dostosowane 
do przypadkowego stanu skojarzonych z n i e m i s tarych częśc i , 
ponosilibyśmy nie ty lko w y s o k i e koszta robocizny, lecz, i nade-

*) Patrz dzieło Prof. Łomonosowa „Parowozy 3, 3m, 3 r " str. 220. 
222 i nast. 

**) Dzieło prof. Łomonosowa, str. 225. 

wszystko , mielibyśmy o lbrzymie straty wskutek bezużytecznych 
postojów, drogich d l a eksploatac j i parowozów •— w naprawach . 

B y też uniknąć strat podobnych, należy stosować nowe 
•współczesne metody, a te polegają w w y p r a c o w a n i u d l a każdej 
serji parowozów stopniowych granic zużycia odnośnych części , 
oraz n o r m a l i z a c j i , dostosowanej do tych ustalonych g r a d a c j i , — 
wymiarów z a p a s o w y c h części w y m i e n n y c h , które powinny być 
już w y k o n y w a n e masowo, precyzyjnie , że zgóry w i a d o m e m l 
to leranc jami , ażeby us tawian e i ch na mie jsce odbywało się 
szybko, bez w i e l o k r o t n y c h przenosin , dopasowań i k o m p l i k a c j i . 

W o b e c zapoczątkowania podobnych metod na P o l s k i c h 
Kole jach pozwalam sobie, korzysta jąc z art. inżyniera l l tgena 
w „Glasers A n n a l e n " , z czerwca r. z . , s tron. 123, przedstawić 
treściwie, jak postawioną została s p r a w a normal izac j i i u t r z y ­
mania tłoków c y l i n d r o w y c h , oraz i c h pierścieni na kole jach 
n i e m i e c k i c h . 

Różnica średnic tarczy tłokowej i c y l i n d r a , w n o w y m ich 
stanie, w y n o s i 5 m m ; wewnętrzna jednak powierzchnia cy l indra 
stopniowo się z d z i e r a , w s p o m n i a n a różnica średnic się zwiększa, 
i dla wyrównania tej różnicy warsztaty kole jowe zmuszone są 
stosować pierścienie uszczelniające coraz grubsze. 

T a k i jednak sposób napraw może być dopuszczany tylko 
do pewnych granic ; p r a k t y k a właśnie ustaliła granice w s p o m ­
nianych różnic — do 11 m m , względnie max. zwiększenie g r u ­
bości pierścieni 1 1 - — 5 : 2 = 3 m m . 

Z b y t b o w i e m grube pierścienie mają tę w a d e , że są z a -
mało e las tyczne , s i lnie nac iska ją i zużywają powierzchnię c y ­
l i n d r a , i , zbytecznie wysta jąc ponad tarczą tłoka, mogą się 
przechylać i zacinać w swoich żłobkach, powodując p r z e d ­
wczesne zużycie stykaj i c y c h się powierzchni i przec iekanie 
pary. Oprócz rego, przy r o z m y k a n i u zbyt grubych pierścieni, 
w celu postawienia na miejs e, t racą one swoją dokładnie 
okrągłą formę i szcze lność , a nawet mogą się łamać przy n ie -
ostrożnem nasuwaniu na tł k i . 

P u n k t e m wyjścia przy rozważaniu w s z y s t k i c h tych kwest j i 
była praca inż. Re inhardta w Z . V . D . I. i ułożone przez niego 
tablice wielkości natężeń r o z m a i t y c h pierścieni, przy i c h pracy 
normalnej i przy nakładaniu na tłoki. P ierśc ień uszczelnia ją­
cy (rys. 2), o nominalnej średnicy D, t. j . przeznaczony do 
c y l i n d r a lub tule i o ś r jdn . D , pos iada zawsze pewien wykrój 
1 = a D , określa jący e las tyczne napięcie i jednostkowy nacisk 
p tego pierścienia na śc iany cy l indra . P r z y w s t a w i a n i u pier­
śc ienia do c y l i n d r a (rys. 1.) m u s i m y go śc iskać siłą P = D h p , 
wywołując w n iebezpiecznym przekroju A B natężenie robocze kb-

Naodwrót, przy nasadzaniu p : e rśc ien ia na tłok, musimy 
go rozmykać, powodując w przekroju A B natężenie S p r z e c i w ­
nego z n a k u , zależne znowu i od grubości pierścienia s, i od 
stosunku s : D . 

Śc is ły związek, istnie jący między w s z y s t k i e m i temi w i e l ­
kościami według K . R e i n h a r d t a , uwidoczniają rys . 3 i 4, 
w dwóch założeniach dopuszczalnego roboczego natężenia m a -
terjału kb *) . 

*) P. podręcznik Dubbela, oraz dzieło „Dampfmaschinen und Ge 
blasekolben" 
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Według np. rys . 3, przy grubości pierścienia s — J L 
~~ 32 ' 

w y k r o j u 1 = 0,091 D , nac isk na ściany c y l i n d r a wynos i p = 0 ,347, 
natężenie robocze kb =• 1000 i natężenie przy nasadzaniu na 
tłok S = 1460 k g / c m 2 . 

Odpowiednie wartości według rys . 4, przy tej samej gru­

bości pierścienia s ==; -±—, wynoszą: 1 = 0 , 1 I D , p = 0,410, 32 
k b = 1200 i S 1320. 

i p o w r a c a się znowu do pierwotnej grubości p i e r ś c i e n i — 1 3 m m . 
W tych zaś parowozach , u których ta ostatnia była bl iską 

D 

~2Q-> musi ona pozostać niezmienną, pomimo roztaczania cy­

lindrów, aż do nasadzenia na tłoki obręczy, p r z y c z e m grubość 

nowych pierścieni b e r z e się już mniejszą, odpowiadającą sto-

D _ D _ 
34~~ 36 ' 

sunkom 

D l a pierścieni o grubości s = natężenie i c h S przy 
o u 

nasadzaniu na tłoki jest już zbyt w i e l k i e ; ' d l a t e g o też, u r iowo-
D D 

budowanych parowozów, przyjmuje się s t y l k o od — — do ——-
(przedział ten na obydwu rysunkach 3 i 4 jest właśnie zasztry-
chowany) . 

W t. z w . prusko-hesk ich parowozach nie było s topnio­
wania grubości pierścieni według średnic cylindrów; wszys tk ie 

Rys. /. 

Całkowite. 

Kys- 2. 

Zwykle Vly/jnw«nł 

Doświadczenie wskazuje , że, w miarę zużywania się b o c z ­
nych powierzchni żłobków, szerokość pierścieni może być stop­
niowo i odpowiednio zwiększaną, dopóki grubość zęba, prze ­
dzielającego d w a pierścienie, w y n o s i jeszcze 7 m m . 

W ce lu nasadzenia obręczy, wieniec t łoka może być sto­
czony według potrzeby, byleby najmnie jsza jego grubość w na j -
słabszem mie jscu wynosiła jeszcze 5 m m . P e w n y c h zaś wąt­
pliwości, że wieniec tłoka w najsłabszem miejscu (5 mm) może 
nieco ulec n a c i s k o w i kurczącej się obręczy, praktyka nie u z a ­
sadniła. 

Na jmnie j sza grubość obręczy wynosi 6 m m . 
Początkowo p r z e w i d y w a n y był profil obręczy wskazany 

na rys . 5, ale był następnie porzucony, gdyż wymagał zbyt 
si lnego nagrzania obręczy, ażeby mogła ona przejść ponad zę­
b a m i wieńca, a oprócz tego było niebezpieczeństwo, że, przy 
pewnej niedokładności w y k o n a n i a lub n a s u w a n i a , obręcz moqła 
nie trafić dokładnie na swoje miejsce, i wien iec t łoka ulegałby 
złamaniu pod skurczem obręczy. 

Ostatecznie przyjęto, jako normalny , profil w s k a z a n y na 
rys. 7, p r z y c z e m , między dolną p'ętą obręczy i krawędzią 
wieńca, pozostawiono umyślnie prześwit 1 / 2 m m . 

Z a s a d n i c z e w y m i a r y , w s k a z a n e na r y s . 7 odnoszą się do 
serj i G 12, zaś z n o r m a l i z o w a n e d l a tej samej serji w y m i a r y , 
w r o z m a i t y c h następnych stadjach napraw, według oznaczeń 
rys. 6, wskazują poniższe tablice I i II. 

% . 6. 

Iym>ar g nit ""Oi* prvg,rvyi& ctfC <5,5mm 

one miały s 13 mm; obecnie też dla małych cylindrów w s p o m ­
n i a n a grubość pierścieni jest już prawie bliską d o p u s z c z a l n y c h 
granic , podczas gdy np. dla parowozów G 10 mogłaby ona, bez 
żadnej obawy, być stopniowo zwiększaną z 13 do 21 m m , o d -

D D 
powiadających s tosunkom — — i . 

Zwiększenie jednak zasadnicze j grubości pierścieni w n i e ­
których parowozach , wobec niemożności odpowiedniego pogłę­
b i e n i a żłobków w s tosunkowo zb t c ienkich wieńcach is tnie ją ­
c y c h tłoków, wymagałoby j ednocześnie zmiany i tych ostat­
n i c h . N i e m i e c k i e też koleje pozostawiają dotychczasowy z a ­
sadniczy w y m i a r 13 m m i następnie , w miarę roz taczania c y ­
lindrów o każde 2 m m , powiększają grubość pierście i i o jeden 
m m , dochodząc aż do 16 m m , o i le z e z w o l i wzgląd na do­
puszcza lne natężenie ma'er ja łu pierścieni (rys. 3 i 4) — w s t a ­
n i e roboczym i przy nakładaniu na tłoki. P o osiągnięciu zaś 
granicy grubości — 16 m m , odpowiadającej roztoczeniu c y ­
l i n d r a o całe 6 m m , naciąga się już na wieniec tłoka obręcz* ) 

Brzeg h'•*-)—2« 

*) Obręcz tą nasadza się na tłok na gorąco, ze skurc7em 1 na 1000 
i brzeg jej się przyklepuje do ściętej stoikowo krawędzi wieńca tłoka, jak 
wskazano na rys. 7. 

02>recz nasadza s/f gorąco ze sA^zem fOOO* 
Słoik; ~yćaczćrf « oirfCI>r osadzeń 
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C v 1 i n d e r >edn'ca tłoka P erści^nie 

T A B L I C A I 
średni­ gru­ średni zew­ w głę­ średni­ gru­

T A B L I C A I ca bość ca nętrz­ bi ca bość 
wewn. ści :ny lejka na żłobka vewn. 

d . SC d, d 2 d 3 
s 

570 30 5P0 565 537 540 15**i 
Tłok o wymiarach 572 29 580 565 537 540 16 

początkowych 574 28 580 565 537 540 17 początkowych 
576 27 580 565 537 540 18 

Tłok nowy, lub mający 
578 26 580 573 545 548 15 

Tłok nowy, lub mający 580 25 592') 573 545 548 16 
obręcz o grubości 6 mm £82 24 592 573 545 548 17 obręcz o grubości 6 mm 

584 23 592 573 545 548 18 

Obręcz o grubości 584 22 592 581 55 i 556 15 Obręcz o grubości 
588 21 592 581 553 556 16 

10 mm. 590 20 592 581 553 556 17 

T a b ! l : a II. Stopniowanie szerokości żłobków tłoków, oraz 
stopnie zużycia pierścieni na szerokość : 

Początkowa +0,5 + 1 +1,5 +2,0 +2,5 +3,0 +3,5 +4,0 
szerokość b 

20 20,5 21 21,5 22 22,5 23 23,5 24 

P r z y w y k o n y w a n i u powyższych części stosuje się pasowanie 
gładkie obrotowe luźne, według D i n o r m 148 i 149, p r z y c z e m 
odnośne tolerancje są : 

W p i e r w s z y m razie pierścień musi być obtoczony na śred­
nicę większą niż średn. c y l i n d r a , odpowiednio do długości 
zakładki , a po wyfrezowaniu obydwu łapek musi być spięty 
i obtoczony ponownie . Dodatkową rozprężność pierścienia osiąga 
s ię potem jeszcze drogą w a l c o w a n i a . T o samo odnosi s ię 
i do pierścieni według rys . 9, chociaż w tym razie można ob­
toczyć pierścień wprost według średn. c y l i n d r a , a pożądaną 
rozprężność nadać wyłącznie w a l c o w a n i e m , przed lub po prze­
cięciu pierścienia. 

W tym ostatnim w y p a d k u właściwie ce lowem byłoby w a l ­
cowanie ty lko 2/3 obwodu, ale , przy umiejętnem prowadzeniu 
roboty, nawet przy w a l c o w a n i u całego obwodu, odchylen ia od 
dokładnie okrągłej formy są bardzo małe i znikają po krótkim 
czasie zupełnie. 

S tyk ukośny korzystnie jszy jest pod względem w y k o n a n i a , 
zaś styk zakładkowy lepiej z a b e z p i e c z a od p r z e c i e k a n i a pary. 
Kwest ja narazie jest otwartą. 

S t y k i t rzech pierścieni są przesunięte o 120° i w tern 
wzajemnem położeniu stale u t rzymywane , ażeby zapewnić moż­
l i w i e równomierny nac i sk , zmniejszyć zużycie wnętrza cy l indra 
i ograniczyć straty pary . 

P o d o b n a normal izac ja pierścieni i tłoków c y l i n d r o w y c h 
d l a polskich parowozów, ze względu na większą ilość ich ty­
pów, oraz brak niektórych wykonawczych rysunków, będzie 
nieco trudniejszą, ale ostatecznie da się przeprowadzić przy 
odpowiednim podziale pracy. , 

O rozmiarze tej ostatniej dają pewne pojęcie poniższe cvfry. 
Według „Podręcznika" prof. C z e c z o t a , wydanie 1927 r., 
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a) d la żłobków tłoków : -\-Q (dobra), -J-0,045 (brak) 
b) d la pierścieni : — 0 , 0 7 (dobra), - 0 ,15 (brak) 
A n a l o g i c z n e rysunki normalne, oraz tabl ice warsztatowe, 

odpowiednio do ilości typów cylindrów i tłoków niemieckich 
parowozów, trzeba było wypracować w ilości 39 kompletów. 

P r a c a ta zresztą dała i dalsze korzyści. 
D o t y c h c z a s np. grubość pierścieni była mnie jszą od 

głębokości żłobków i , przy os iadaniu tłoków na dół, spód i ch 
mógł dotykać i zadzierać powierzchnię c y l i n d r a ; zaś obecnie, 
u nowych obręczy lub n o w y c h tłoków, głębokość żłobków jest 
tak dobrana, że tłok przy os iadaniu opiera się raczej o pierś­
cień, a w żadnym razie nie może dotykać p o w i e r z c h n i . c y l i n d r a . , . . J .... 
W s z e l k i e więc inne odnośne środki . z a p o b i e g a w c z e np. pod­
kładaj, bronzowe -w dolnej . częśc i ' U a k a są teraz niepotrzebne. 

Oprócz tego z m i a n a tłoków, lub nasadzenie obręczy dały d*^on 
możność us tawien ia , u w s z y s t k i c h bez wyjątku parowozów, fy^m/j 
trzech pierścieni uszczelnia jących, gdy, aż do ostatnich czasów, "" 
p a r o w o z y pracu'ące p a ' ą nasyconą na każdym tłoku posiadały 
t y l k o r o dwa takie pierścienie . 

Jak widać z rys . 6 i 7, granica do jakiej można r o z t a ­
czać każdy cyl inder , zależy od najmniejsze j dopuszczalnej g r u ­
bości ściany c y l i n d r a (20 mm) i od warunku, ażeby tłok, 
w k r ń " u swojego s k o k u , znajdował nie amowane wyjście w r o z ­
wartość zewnętrznego le jka c y l i n d r a , (średn. d,) : 

S z e r o k o ś ć pierścieni odpowiednio do zużycia żłobków 
i do szerokości wieńca tłoka, stcpniuje się co l / 2 m m , w g r a ­
nicach od 20 do 2 5 m m . 

Niezdecydowaną jest narazie jeszcze kwest ja formy sty­
ków pierścieni , a także — w jak i sposób mają one otrzymać 
swoją początkową rozprężność. U parowozów pracujących 
parą nasyconą sto-uje się styk w zakładkę (rys. 8), a na pa­
rowozach z przegrzaną parą — styk ukośny (rys. 9). 

*) Skoro tylko rozwartość zewnętrznego lejka cylindra będzie 
roztoczona do tego wymiaru (592), należy jednocześnie nasadzić na go­
rąco obręcz odpowiedniej grubości na odnośne obrzeże pokrywy cylindra-

.**) .Pierwiastkowa grubość pierścieni 13 mm 20Stała tu zwięk. 
•zona do 15, ażeby zapobiec stykaniu się ciała tłoka ze ścianą cylindra. 

Rys. 10. 
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stron 28 — 46, i lostan parowozów P . K . P . , nie l icząc paro­
wozów ostatnio b u d o w a n y c h w po lsk i ch wytwórniach, wyrażał 
się cyfrą 5 .175, a m i a n o w i c i e : 

W tern z przegrzewacz. 
Schmidta Golsdorfa 

Parowozów bliźniaczych 2 - c y l i n d r o w . 3.299 1944 19 
3 2 2 — 

4 31 31 — 

Parowozów sprzężonych 3 1.777 117 41 
4 66 43 9 

R a z e m 5.175 2.137 69 
W s z y s t k i e te parowozy posiadały 10.546 cylindrów, które 

zedług swoich s e d n i e układają się w następujący szereg: 

Nr. Średnica Ilość Nr. Średnica Ilcśc 
porząd. cylidra cylindrów porząd. cylindra cylindrów 

Z przenies ienia 5 .545 

1 340 8 26 560 35 
2 345 24 27 570 235 
3 350 44 28 575 522 
4 360 18 29 590 268 
5 380 12 30 600 1.210 
6 390 62 31 610 114 
7 400 65 32 615 456 
8 420 58 33 620 2 
9 430 436 34 630 170 

10 435 56 35 635 19 
11 440 9 36 650 361 
12 445 44 37 660 18 
13 450 1.030 38 670 1 
14 460 300 39 680 271 
15 470 38 40 690 67 
16 475 215 41 700 38 
17 480 289 42 730 107 
18 4 0 0 44 43 740 • 361 
19 500 981 44 750 523 
20 510 26 45 7 6 0 19 
21 5Ż:0 606 46 765 18 
22 530 328 47 770 16 
23 535 350 48 800 145 
24 540 307 49 850 25 
25 550 194 194 

R a z e m 10.546 R a z e m 10.546 
do przenies ienia 5 .545 cylindrów 

Jak widać z powyższego, l i c z b a rysunków i tabl ic po­
t rzebnych dla n o r m a l i z a c j i tłoków c y l i n d r o w y c h i i c h pierścieni 
na parowozach P . K . P . dochodzić będzie do 49 komoletów, 
lecz może się jeszcze nieco zmnie jszy dzięki oczek iwanemu 
skreśleniu niektórych, s tarych i n ie l i cznych serj i . " . « 

P o d a n e wyżej SYTSM ;/^.normal izac j i tłoków i pierścieni 
c y l i n d r o w y c h mogą. b y ć , oczywiście, zastosowane i przy nor-
ma ' izac j i t a k i c h samych części odnoszących się do suwaków. 
P r a c v t-a dz<ęki z n a c z n i e mniejszej rozmaitości zasadniczego 
w y m i a r u — średnicy tule l suwakowej , według którego nomi­
nalnie cechują się tłoki s u w a k o w e i i ch pierścienie, będzie 
więce j łatwa. 

Bardzo znaczna np. ilość parowozów P . K . P . pocho­
d z e n i a n iemieck iego , posiada s u w a k i o nominalnej średnicy 
200, 2 2 0 i 300 m m ; w i c h l i c z b i e , nie l i cząc e f e m e r y c z n y c h 
k o n s T u k c j i H o c h w a l d a , mogą się s p o t y a ć suwaki 10 typów 
w s k a z a n y c h na z a l i c z o n y c h rysunkach T y p 1 do 10 lec? pod-
stawowym nadal będzie typ 1-szy. przyjęty os*atecznie jako 
normalny dla w s z y s t k i c h n i e m i e c k i c h parowozów i pokazany 
bardziej szczeqółowo na rysunkach 10 — 13*). 

P a r o w o z y p o c h o d z e n i a aust- jackiego posiadają przeważnie 
s u w a k i o nom. średnicy 250 m m , i ty lko nieznaczna ich część 
m a s u w a k i większe — średn. 280 i 398 m m . 

*) Doświadczenie wykazało, że wszelkie skomplikowane kon­
strukcje suwaków np. Hochwalda, również suwaki Srhiohau z podwój­
nym wlotem pary. lub z kanałem Tricka, wydatnych korzyści w praktyce 
nie przynoszą. Porówn. R. Garbe „Die DampflokoniotiYen der Gegenwart" 
wyd, II; str. 597 —099. 
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Rys. 16. Rys. 12. 

\tylotowa para wieża para 

Rys. 14. 

W r e s z c i e parowozy budowane już za czasów P o l s k i N i e ­
podległej maja suwaki o średn. 220 (Ok 22, T r 2 l belg.) , 250 
(Tr 20, T r 12 i T y 23) i 320 (Tr 21 C h r z . , Os 24) . 
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Rys. 77. 

P o d względem ogólnej konstrukc j i , najbardzie j o d p o w i e d -
n i e m i wydają się s u w a k i n iemieck iego typu 1-go (rys . 10 do 
13), względnie l ekk ie i tan ie* ) ; mniej natomiast pociąga jącą 

*) Porówn. uwagi R. Garbego .Die D mpfiokomotiven der Gegen-
wart" o szkodliwości masywnych i ciężkich suwaków. 

jest konstrukc ja suwaków typu austr jackiego (rys. 18*) i f ran­
cuskiego (rys. 14—16) •— z p o k r y w a m i . 

D o pewnego czasu, w y p a d n i e oczywiście podtrzymywać 
w s z e l k i e is tnie jące tłoki s u w a k o w e , a t y l k o , w myśl wyłusz-
c z o n y c h wyżej zasad, trzeba je będzie zaopatrywać w c ienk ie 
pierścienie uszczelnia jące według rys. 11 i 12, nasadzając na 
wieńce tłoków odpowiednie obręcze, w miarę roz taczan ia 
s u w a k o w y c h tu le i . 

R y s u n e k 18 pokazuje właśnie podobną przeróbkę dla p a ­
rowozów T r l 2 , T w l 2 i i n n y c h , a rysunek 17 i lus-ruje , jak po­
dobna przeróbka, z nasadzeniem i rozn i towaniem obręczy, 
według typu niemieckiego , została wykonaną w S t o c z n i Gdań­
skie j na p a r o w o z a c h serj i 3 1 0 / P n l 2 , z odstępstwem jednak 
od normalnego prostokątnego przekroju d la dwóch skrajnych 
pierścieni . 

Uwzględnia jąc potrzebę nasadzania zczasem obręczy, 
w miarę roz taczania tulei , również i na tłoki n iemieckiego typu 
1-go (rys. 10) wypadałoby znacznie zwiększyć grubość i ch 
wieńców, przez co c a ł a konstrukc ja s traci łaby swoje cenne z a ­
lety lekkości i prostoty. 

Rac jona ln ie j szym chyba tu będzie sposób p r a k t y k o w a n y 
na n i e m i e c k i c h kole jach zaopatrzen ia magazynów P . K . P . 
w zapasowe tłoki suwakowe i pierścienie, dostosowane do śred­
nic roztaczanych kolejno tulei. N p . d l a suwaków o nom. 
średn. 220 w y p a d n i e mieć tłoki zapasowe średn. 2 1 9 — 2 2 0 , 5 — 
2 2 2 — 2 2 3 , 5 — 2 2 4 , oraz pierścienie średn. 2 2 0 — 2 2 1 , 5 — 2 2 3 — 
224 ,5—226 , o j e d n a k o w y m zawsze przekro ju 6 X 8 i s z c z e l i n i e 
I = 1,5. 

W s z e l k i e zapasowe korpusy tłoków, pierścienie, tuleje i t. d . 
wyrab iane bywają d l a n i e m i e c k i c h k o l e i , precyzy jn ie i m a ­
sowo, w spec ja lnych wytwórniach, np. K n o r r a **) i E . Garbego . 

P o d o b n e postawienie sprawy, zdaje s ię , byłoby poży­
teczne i u nas w P o l s c e . 

*) Przeważająca ilość parewozów austrjackiego pochodzenia po 
siada zernętrznt/ wlot pary. co komplikuje spr-we normalizacji. 

**) Porówn. R. Garbe, .Die D-imfljkomjtiven der Gegenwart" 
wyd. II, str. 296. 
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O r o z w o j u w y t w ó r c z o ś c i w z a k r e s i e s y g n a ł ó w i z a b e z p i e c z e ń . 

Inż. Al, Pawłowski. 

W dążeniu do samowystarczalności , w tych razach kiedy 
nie m a m y do czynie u a z w y r o b a m i opatentowanemu, 
wobec n a d m i a r u rąk roboczych i potrzeby uniezależ­

nienia gospodarczpgo od zagranicy , mamy obowiązek popie­
rania wytwórczości kra jowej . 

W zakres ie potrzeb ko le jowych , t a k i m i przedmiotami w y ­
twórczości są hamulce zespolone , inżektory, szybkościomierze, 
składowe części mechanizmów zabezpiecza jących i blokujących 
t. j . sygnałowych i inne. 

N i e potrzebują w y s o k i e j precyzy jne j , ale w y s p e c j a l i z o ­
wanej obróbki: p-asv smarownicze , części o g r z e w a n i a paro­
wego, — części oświetlenia wagonów o s o b o w y c h . 

P r z e d m i o t y w y m i e n i o n e w tych dwóch grunach z wyjąt­
k i e m hamulców i inżektorów, zaczynają dopiero być w y r a b i a n e 
w kraju i fabrykac j i i ch nic nie stoi na przeszkodzie , ponie ­
waż patenty przeważnie wygasły i pos iadamy własne w y n a ­
l a z k i . 

Rząd w celu zapewnien ia przewyżki w y w o z u nad p r z y ­
wozem usiłuje, o ile możności zmniejszyć i lość przedmiotów 
z a o p a t r y w a n i a się zagranicą. Minis ters two K o m u n i k a c j i działa 
sys tematycznie w t y m k i e r u n k u . N i e d a w n o w y d a n y okólnik 
M i n i s t e r s t w a S k a r b u , N r . 115 z dnia 28 lutego 1927 r. w y ­
maga , żeby wszystk ie umowy na dostawy zagraniczne były 
przysyłane Min is te rs twu S k a r b u do zaopin jowania , a p . M i n i s t e r 
K o m u n i k a c j i , przesyła jąc ten okólnik do podwładnych mu i n ­
stytucj i i po leca jąc śc is łe stosowanie sie do w s k a z a n y c h w n im 
zarządzeń, — z a l e c a D y r e k c j o m , p r z e d uskutecznieniem z a k u ­
pów z a g r a n i c z n y c h , zwracać s ię każdorazowo do M i n . K o m u ­
n i k a c j i , w ce lu u z y s k a n i a aprobaty M i n . S k a r b u . 

W o b e c tego jest do pewnego stoonia z a p e w n i o n a ochrona 
wytwórczości kra jowej , w konkurenc j i z zaaraniczną i w tych 
w a r u n k a c h zdawałoby się, że może się rozwinąć kra jowy w y ­
rób w s o o m n i a n y c h wyżej przedmiotów precyzy jnych i spec ja l ­
nej obróbki. 

Jednak stoją temu na przeszkodzie inne okoliczności, nad 
któremi w tvm referacie s ię z a s t a n a w i a m . 

Pomyślnemu dla obu stron us tosunkowaniu się przemysłu 
do potrzeb kole jn ic twa stoi na przeszkodzie brak warunków 
t e c h n i c z n y c h i spotykana na tym gruncie różnorodność, a n ie­
k i e d y ' też dowolność w t r a k t o w a n i u dostawców przez urzędy 
kole jowe i przez poszczególnych odbiorców. 

• W w a r u n k a c h technicznych n i e z m i p r n i e doniosłem jest 
usunięcie wymagań z b ' y ł e c z n y h . które wpływają n iepotrzebnie 
na powiększenie kosztów obróbki. W y d a n i e wiec t a k i c h w a -
ittńkó-w jest z a d a n i e m ważnem i p i l n e m . Sppcjal iści wiedzą. 
ż e ; n r ) ; - w -wyrobie •części.' składowych' hamulców automatycz­
nych w y s o k a dokładność pasowania potrzebna jest tylko w - n i e ­
wie lu- m i e j s c a c h / - a - p o z a tern w y s t a r c z a dokładność u m i ? r k o -
w-a-na,- a tym-czasem stosowane są w y m a g a n i a surowsze , a z b y -
t e ć i ń e Y ^ ••- ' " -'-: •'••' '•> •' •' '.'••-.•'-' :- '•" • 

jest druqa b. rozpowszechniona w ko le jn i c twie aruDa w y ­
robów m e c h a n i c z n y c h , k t ó r e j położeme w tym względne jest 
jeszcze gorsze. Mówię o m e c h a n i z m a c h zabezpieczeń . sygna­
ł o w y c h . 

Jest to dział p * z e m y s ' u mechaniczneqo . D o s i a d a j ą c y w P o l ­
sce wielką przyszłość, nonieważ wie le bardzo staci i nie jest 
z b l o k o w a n y c h , a te. które są z b b k o w a n " , maią u r ządzenia 
b l i sk ie stanu z u ' y ~ i a i potrzebują o d n o w i e n i a a lbo są zbloko­
wane t y l k o częściowo. 

Wytwórozość kra jowa zabezpieczeń sygnałowych doDiero 
jest zapoczątkowana, jest w i e c doniosłem z a d a n i e m inżynie­
rów ko le jowych i mechaników z przemvsłu ująć s D r a w ę t ę 
w r ę o e , żeby u l a f w i ć nowstanie i zapewnić byt f a b r y k o m , które 
się wzięły do tej q a H z i Drzemvsłu m e c h a n i c z n e g o . 

Z o b a c z m y , jakie sa obecnie w a r u n k i i ch powstania i pracy. 
W M i n i s t e r s t w i e K o m u n i k a c j i działa przepis , że mogą 

być w z y w a n e do udziału w przetarqach na dostawę wyrobów, 
t y l k o te f a b r y k i , które mają na to upoważnienie odnośn°go 
Wydziału M i n . K o m u n i k a c j i . D y r e k c j e nie mogą dać z a m ó ­
wienia fabryce , która nie jest wciągnięta do w y k a z u fabryk 
u p r a w n i o n y c h przez M . K . 

T e n przepis jest w y n i k i e m słusznej dbałości o to, żeby 
pewne wyroby odpowiedzia 'ne w praktyce ruchu, nie były w y ­
konywane niedokładnie. Powtóre przepis ten p o z w a l a regu­
lować oddawanie zamówień n i e l i c z m m fabrykom i zarewnić 
tym sposobem ich byt, czegoby nie było, gdyby zamówienia 
były dane zbyt w i e l u fabrykom i nie wystarczały do zapeł­
n ienia i ch stałej wytwórczości. S ą tó więc cele s łuszne. Spo­
sób jednak u r z e c z y w i s t n i e n i a i ch w y m a g a poważnego u l e p s z e ­
nia , a p r z e d e w s z y s t k i e m racjonalnego pod względem technicz­
n y m uiec ia . 

Warunków technicznych na dostawę części przyrządów 
zabeznieczeń sygnałowych — na P . K . P . dotychczas n iema. 

Na jbardzie j rozpowszechnione urządzenia sygnałowe były 
ochraniane przez patenty i były dostarczane głównie przez 
firmę S iemens i H a l s k e , pos iada jącą monopol , bardzo dbałą 
o j a k o ś ć w y r o b u . W a r u n k i techniczne były zbyteczne. 

Obecn ie , k iedy patenty wygasły i kiedy wyrobu zabez­
pieczeń może się podjąć każdy odpowiednio przygotowany 
przedsiębiorca, stało sie niezbędnem ogłosić w a r u n k i techniczne , 
odpowiadające potrzebom technicznym, współczesnym polskie j 
s iec i i jej warunkom gospodarczym oraz możliwemu obniżeniu 
ceny. 

N a drogach byłego zaboru pruskiego są w powszechnem 
użyciu urządzenia sygnałowe systemu S i e m e n s a . 

W trzech D y r e k c j a c h K a t o w i c k i e j , Poznańskie j i Gdań­
skiej Wydziały Drogowe posiadają ty lko ogólnikowe w a r u n k i 
sprawdzania wymiarów zabezpieczeń, takie jakie były w użyciu 
w N i e m c z e c h . N i e są to jednak w a r u n k i t echniczne . 

S t a ł o się zasadą polegać na zaufaniu , j ak ie f i rma zdo­
była i to zaufanie zapewniało spokój t e c h n i k o m , którzy decy­
dują o z a k u p a c h , odbierają je i zarządzają dos tarczonymi d l a 
zabezpieczeń urządzeniami całkowitemi i częściami. 

W Małopolsce działają przestarzałe urządzenia, a w Kró­
les twie K o n g r e s o w e m , a tern bardzie j na kresach położenie jest 
gorsze, bo urządzeń sygnałowych z b l o k o w a n y c h jest bardzo 
mało . 

Ponieważ w trzech D y r e k c j a c h , dawnie j p r u s k i c h , wszys t ­
kie stacje sa zaopatrzone w mechaniczne zabezpieczenia , więc 
roczny wydatek na ten cel dochodzi do poważnych sum. S a ­
m y c h „opniw* d l a stawideł w tych D y r e k c j a c h Jest, w użyciu 
około 7 000 sztuk. Ile ogniw potrzeba corocznie d l a o d n a ­
w i a n i a urządzeń, nie l icząc nowych szlaków i stacji , jeszcze 
nie usta lono. P r z e t a r g i ogłaszane na dostawę części z a b e z ­
pieczeń zawiera ją przeszło 380 pozyc j i , od małocennych do 
t a k i c h , jak ogniwa , k 'órych cena w y n o c i k i lkase t zł z a sztukę. 
C e n a ogniw w ciągu r o k u spadła z 1.700 do 611 zł. 

O d początku 1927 roku do konkurenc j i - . -w . d o s t a w i e 
części składowych zabezpieczeń, oprócz dwó~h d a w n i e j s z y c h , 
stanęły d w a nowopowstałe w P o l s c e przedsiębiorstwa. Z d a ­
wałoby sie że czterech fabryk w P o l s c e byłobv dosyć, qdvż 
k o n k u r e n c j a bvłaby - z a p e w n i o n a ; większa- zaś- i lość " t ak ich 
fabryk może nie moałaby sie utrzymać. 

C e n y części składowych bvły dotychczas d o w o l n e , teqp 
dowodem jest. że na przetargach, częśc i , które p o w i n n y być 
droższe, były of iarowane taniej , a inne, które powinny być 
tańsze, były of iarowane no cenie bardzo wygó 'o« 'ane j . • 

Wystąpienie nowych f irm spowodowało znaczną redukcję 
cen d o t y c h c z a s o w y c h , które płacil iśmy z a w y r o b y z a g r a n i c z ­
n e — a także kra jowe. 

W sprawie z a o p a t r y w a n i a się w z a b e z p i e c z e n i a D y r e k ­
cje kole jowe polskie t rzymają się tez nas tęnujących : 

1) Z e s tanowiska rozwoju k o l e j n i c t w a i przemysłu pol ­
skiego mesłusznem jest sprowadzanie z z a g r a n i c y wyrobów, 
które mogą być w y k o n a n e w kra ju . 

2) S t w i e r d z o n o , że pewne fabryki kra jowe istotnie w y r a ­
biają zaof iarowane p r z e d m i o t y we własnych warsz ta tach ; l ecz 
są i takie , które sprowadzają części z zagran icy . 

3) C e n y wyrobów kra jowych są niższe niż z a g r a n i c z ­
n y c h , a jakość wyrobów firmy kra jowe gwarantują, jako nie-
ustępującą z a g r a n i c z n y m . 
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T r z e b a więc ustalić pogląd, czy daną fabrykę należy 
uważać z a ukrytą ekspozyturę zagranicznej , czy też z a s a m o ­
dzielną pod względem samej wytwórczości (nie mówię o k a p i ­
ta łach) . W p i e r w s z y m w y p a d k u będzie to kontrabanda prze­
mysłu niemieckiego. 

W drugim w y p a d k u trzeba ją uznać za n o w a placówkę 
wytwórczą i zastosować do niej tę samą kontrolę jakości w y ­
robu, jak do każdej innej konkurującej . T e n fakt, że dana 
f i rma może wyrabiać całkowite urządzenia sygnal izacy jne 
i ubezpiecza jące , a i n n a ty lko części , najbardziej subtelne, 
nie z m i e n i a sytuacji , bo spec ja l izac ja fabryk i na pewnych 
w y r o b a c h może jej nawet dać wyższość nad i n n e m i , które 
robią wszystko w d a n y m zakres ie . 

Szczegółowego rozpatrzenia w y m a g a sprawa jakości w y ­
robu, t. j . bezpieczeństwa, które wyrób powinien zaoewnić 
w służbie i s p r a w a zamienności, żeby część dostarczona 
przez jedną firmę, mogła być użyta do każdego aparatu, n ie -
ty lko wyrobionego przez tę firmę, lecz i przez drugą dopusz­
czoną do dostawy. 

Przes t rzeganie postulatów dobroci w y r o b u i zamienności 
jest konieczne i bez nich obniżyłby się poziom bezpieczeństwa 
ruchu, czego żadną mia-ą dopuścić nie można. 

W zastosowaniu jednak tych postulatów zachodzą różni­
ce poglądów, które trzeba uzgodnić. 

Najwięce j spornem jest żądanie , żeby dostawę ogniw 
przez daną firmę uzależnić od całorocznej próby działania o g ­
niwa w zwykłej służbie. 

N i e jest słusznem twierdzenie , że fabryka kra jowa prag­
nąca d o s t a r c z a ć tych wyrobów według d a w n o z n a n y c h r y s u n ­
ków i patentów, już rozpowszechnionych , potrzebuje wytrzymać 
całoroczną, lub dłuższą próbę działania wyrobów, które do­
starczyła. 

S o o s ó b oceny takiego wyrobu r o z p a d a się na k i l k a części . 
P i e r w s z a , to ocena dokładności wymiarów w y r c b u . 
P o z a gwarancją fabryki , wynika jącą z własnego interesu, 

ścis łość wymiarów może być sprawdzana sporadycznie p o d ­
czas w y k o n y w a n i a zamówienia w fabryce i przy odbiorze z a -
pomocą obmiaru pewnego odsetka dostarczonych sztuk. D o ­
kładność pasowania p o w i n n a być określona i w umowie z a ­
gwarantowana . 

Żeby się zapewnić z tej s trony, nie potrzeba próby, n ie -
tylko rocznej , lecz nawet mies ięczne j . 

C o do wytrzymałości części trących s ię , to gwaranc ja 
powinna być rozłożona na okresy, związane z możnością oce­
n i e n i a stopnia zużycia. 

P o upływie n a p r z y k l a d pół roku, a następnie po roku, 
powinny bvć dokładnie obmierzone mie jsca ulega jące tarc iu , 
oraz powinny być^ z m i e r z o n e w y m i a r y i prężność sprężyn. 
W r a z i e większego niż normalne , to jest ustalonego dotych­
czas przez wieloletnią praktykę przeciętnego zużycia, w , mie j ­
scach tarcia , odnośne części powinny być , albo zastąpione 
przez nowe, na koszt dostawcy, albo p o w i n n a być w y m a g a n a 
z m i a n a s tosowanych mater jałów. ^ ciągu półrocza nie należy 
dopuszczać, z m i a n y części aparatu jednej f i rmy przez c z ę ś c i -
dostarczone przez drugą. P o roku, takie same badanie dą 
jeszcze lepsze pojęcie o trwałości tych częśc i . 

Sprawność działania elektromagnesów może się ujawnić 
w ciągu 1—2 mies ięcy . Z ' e s z t ą mogą być z a tosowane inne 
gwarancje i ch dobro i . wyklucza ją : e wielomiesięczne próby. 

N i e m a więc żadnych istotnych technicznych okoliczności , 
wymagających doświadczenia rocznego, a nawet półrocznego. 

W y m a g a m e rocznej , czy półrocznej próby zdejmuje, bez 
żadnych zabiegów, odpowiedzialność z odbiorcy ; lecz takiego 
wymagania nie było i n i e m a w n i e m i e c k i c h w a r u n k a c h tech­
n i c z n y c h , i technika polska , posługując się metodami znanemi 
zagranicą , może i p o w i n n a mieć sposoby us ta len ia pojęcia 
o dopuszczalności wyrobu do służby, bez użycia jego w ciągu 
r o k u . a nawet pół r o k u . G d y b y takie p r y m i t y w n e w y m a g a n i a 
zastosować do wyrobu , tak bardzo odpowiedz ia lnych części 
m e c h a n i c z n y c h , jak wały śrubowe okrętów, osie kolanowe l o ­
k o m o t y w , motory s a m o b t ó w i szereg wyrobów elektrotechnicz­
n y c h l t d . i td . , to rozwój t e c h n i k i byłby z a h a m o w a n y na długie 
la ta . Próby wyrobów w fabryce S i e m e n s a w Ber l in ie nie 
znają przebiegów miesięcznych, a nawet tygodniowych. 

Opieraliśmy się dotychczas na zaufaniu do f irm z a g r a ­
n i c z n y c h , które na to zasłużyły. Obecnie da jąc możność w y ­

rabiać odnośne mechanizmy i ich części w kTaju, jesteśmy 
zmuszeni u jąć sprawę gwarancj i inacze j . T r z e b a się rozstać 
z wygodną pozycją zaufania i stworzyć warunki tech)uczv 
zamówień i przepisy odbioru. 

Jeżel i fabryka jest uposażona w należyte obrabiark 1 

i majstrów, jeżeli p~dejmuje się dopuścić do f a b r y k i d la k o n ­
trol i w y r o b u przeds tawic ie la odbiorcy — jeżeli bierze na sie­
bie w u m o w i e gwarancje ; to przy zachowaniu odpowiednich 
norm dokładności w w y k o n a n i u i — trwałości w użyciu, — 
nie p o w i n n a być s k a z y w a n a na wielomiesięczną a nawet w i e ­
lotygodniową próbę. Nie mamy w P o l s c e ty lu przedsiębiorców 
do w y r a b i a n i a spec jalnych i precyzy jnych przedmiotów, żeby 
marnować inic jalywę i mater jalne wysiłki tych , co się do ta­
k ich wyrobów wzięli. 

Jes teśmy świadkami anomal j i , że nowe fabryki wyrobów 
o d p o w i e d z i a l n y c h nie mogą się rozwinąć, ponieważ w y m a g a n i a 
odbiorcy, co do bezpieczeństwa, jakie te wyroby mają zapew 
nić , nie są określone i mogą być stosowane d o w o l n i e . 

T a k i stan potwierdza , że pilną jest potrzeba w y p r a c o w a ­
n i a warunków technicznych. 

P r z y układaniu warunków technicznych dla potrzeb ko­
le jnic twa trzeba unikać wymagań zbytniej dokładności w y k o n a n i a . 

Z a s t o s o w a n i e sprawdzianów różnicowych, jak słusznie 
mówił inż. W . Moszyński w odczyc ie na Zjeździe Poznańskich 
Mechaników P o l s k i c h . 7 maja 1927 r., p o z w a l a na obniżenie 
praktyczne j dokładności w y k o n a n i a , — zapewnia też u t r z y m a ­
nie jej w każdym w y p a d k u w ramach dokładności ściśle k o ­
nieczne j . W i ę c e j wymagać nie na'eży. 

Jeżel i w pewnych konstrukc jach tolerancja w y k o n a n i a 
zwłaszcza w pa so wa nia ch r u c h o w y c h , wynosząca 0 ,2—0 3 m m . 
jest dopuszcza lna , to przemysł z y s k a na tern, (mówi inż. M o ­
szyński ) , że nie będzie wymaca ł od swoich robotników dokład 
ności większe j , bo dokładność zbędna jest pieniądzem w y r z u ­
c o n y m . Kole jn ic two więc będzie miało rac jcnalną oszczędność. 

Z drugiej jednak strony Minis ters two K o m u n i k a c j i r r a za 
zadanie dbać o to, żeby f a b r v k i , którym będzie powierzać w y ­
roby odnośne ,— a zwłaszcza fabryk i newe, miały debrych rze ­
mieślników i majstrów. Ręko jmią wartości wyrebów nie może 
być samo posiadanie przez fabrykę precyzy jnych obrabiarek. 
N a mniej dokładnej obrabiarce w y s o k o w y k w a l i f i k o w a n y rze­
mieślnik potrafi wykonać przedmiot o większej dok'adncści 
pasowania , aniżeli — zły rzemieślnik na w y s o k o precyzyjnej 
obrabiarce . 

W i ę c zdawałoby się, że w celu rozwinięcia u nas tego 
działu przemysłu, p o w i n n y być zastosowane odpowiednie za­
rządzenia państwowe, któreby sprzyjały powiększeniu l iczby 
wysoko w y k w a l i f i k o w a n y c h rzemieślników i majstrów. 

Byłoby wskazanem dać t a k i m robotn ikom prawa zapew­
nia jące e m e r y t u r ę , — ustalić nagrody konkursowe z a wykonanie 
dokładne. ..wyrobów, — dawać odznaczenia państwowe za pe 
w i e n okres owocnej pracy w fabryce , posyłać w y b i t n y c h robot­
ników na naukę do naj lepie j z o r g a n i z o w a n y c h fabryk k r a ­
jowych i. z a g r a n i c z n y c h i t. d . 
• W n i o s k i - t e g o referatu^-są n a s t ę p u j ą c e : 

1) P o t r z e b n e jest przyspieszenie w y d a n i a Warunków 
T e c h n i c z n y c h na dostawę szeregu wyrobów mechanicznych 
specjalnego z n a c z e n i a dla K o l e j n i c t w a . (Hamulce automatycz­
ne, Z a b e z p i e c z e n i a sygnałowe i t. d.) 

2) W w a r u n k a c h tych w y m a g a n i a dokładności wyrobu 
powinne być dostosowane do istotnej potrzeby, lecz nie p o w i n -
ne być zbytnie . 

3) N i e powinne być stosowane długoterminowe próby 
wyrobów, jako s p r a w d z i a n k w a l i f i k a c j i f a b r y k i , ma jące j być do­
puszczoną do dostawy. 

4) W y k o n a n i e doświadczeń, co do dokładności wyrobu , 
i prób, co do własności i wytrzymałości materjałów, powinno 
być ograniczone terminem ściśle o k r e ś b n y m , dla uniknięcia 
zbytniej zwłoki w decyz j i co do z a k w a l i f i k o w a n i a fabryki , — 
a także — jej wyrobów. 

5) K w a l i f i k o w a n i e fabryk do l isty dostawców powinno 
się odbywać przy udzia le ko leg ja lnym Departamentów techni­
c z n y c h M . K . 

6) Należy zastosować w s k a i a n e w nin ie j szym artykule 
środki zachęty do pomnożenia w kraju l i czby w y k w a l i f i k o w a ­
nych w tej gałęzi rzemieślników, majstrów i techników i pod­
nieść p o z i o m specjalnego przygotowania inżynierów. 
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Oprócz omówionych wyżej w artykule wniosków potrzebne 
są również inne zarządzenia, a m i a n o w i c i e : 

7) Zamówienia powinny być w y d a w a n e w drodze prze­
targu zakrytego i na zasadz ie cen konkurency jnych . 

8) Należy przestrzegać, żeby pod pozorem wyrobów 
k r a j o w y c h nie były dostarczane zagraniczne , zwłaszcza prze ­
starzałe i używane. 

9) Należy zdecentral izować u p r a w n i e n i a co do z a t w i e r ­
dzenia dostaw w granicach danych kredytów—na korzyść D y -
rekcyj K o l e j o w y c h . 

Powyższe dziewięć wniosków były, po dyskus j i , j edno­
głośnie uchwalone przez Z j a z d Mechaników P o l s k i c h w P o z ­
n a n i u w M a i u 1927 r. 

Artykuł powyższy nie był w y d r u k o w a n y we właściwym 
czas ie z powodów niezależnych od autora. Ponieważ następ­
nie autor miał sposobność rozważać zagadnienie a r y k u ł u z i n ­
nych stron, więc dołącza do niego jeszcze następujące uwagi , 
które poniekąd potwierdzają słuszność poglądów artykułu p ier ­
wotnego. 

W powyższych uchwałach nie były poruszone sprawy 
ogólnie jszej natury, jako to oceny systemów zabezpieczeń 
przyjętych w P o l s c e , — normal izac j i części składowych, — spo­
sobu zapewnien ia postępu technicznego w tej dz iedz in ie tech­
n i k i , — choćby wzorowanego na postępach z a g r a n i c z n y c h . 

C o do systemu, do dostał się on nam w spuściźnie po 
zaborczych rządach. W o b e c potrzeby dalszego rozwoju s iec i 
kole jowej P o l s k i , należy na porządek dzienny wysunąć p y t a ­
nie i zdecydować, czy ze względów technicznych , oraz obrony 
państwa, r i e należy przyjąć innego systemu zabezpieczeń, z a ­
miast działa jących obecnie na naszych kole jach . 

Może byłoby w s k a z a n e m zmienić systemy b l o k o w a n i a 
i zabezpieczeń sygnałowych, obecnie dz ia ła jące w P o l s c e , 
wzięte żywcem z N i e m i e c i A u s t r j i , na inne systemy w c e l u 
uniezależnienia obrony k o l e i od sąsiadów. 

W P o l s c e mamy doniosły p r z y k ' a d uniezależnienia się od 
zagranicy w zakres ie wyrobów optycznych, służących d l a celów 
obrony. Założona w W a r s z a w i e przez inicjatywę prywatną, 
lecz z pomocą rządu, fabryka , r o z w i j a się pomyślnie, opiera 
się na pomocy technik i f a n c u s k i e j i już obecnie jes teśmy 
w tej gałęzi wytwórczości niezależni od wszechświatowej s ł i w y 
firm zagran icznych wogóle, a przedewszys tk iem n i e m i e c k i c h . 
T a k ą samą fabrykę czysto polską, skojarzoną np. z techniką 
francuską, lub i n n a , potrzeba założyć d l a w y r o b u sygna l izac j i 
i zabezpieczeń. Oszczędność na zakupach w stosunku do cen 
obecnych w y s t a r c z y na inwestyc ję . Należy tę sprawę ująć 
w s k a l i państwowej, l ecz nie w zakres ie widnokręgu i kredy­
tów Wydziału danego Depar tamentu . 

C o do n o r m a l i z a c j i , to nasuwa się, jako najważniejsze 
zadanie usunięcia specyf i cznych wymiarów w częściach sk ła ­
dowych (śruby i t. p.) właściwych f i rmie , która od k i l k u d z i e ­
s ięciu lat w y r a b i a z a b e z p i e c z e n i a . Obecnie , k iedy przywi le j 
ekspirouał , n i e m a słusznego powodu trzymać się wyjątkowych 
wymiarów, k*óre utrudniają zaopatrzenie się w te części na 
r y n k u . Oprócz tego, wobec perspektywy rozwoju s i e c i , nor­
mal izac ja jest potrzebna w tej, jak w innych dziedzinach p o l ­
skie j t echnik i — z powodów zwykłego u lepszenia organizac j i 
pracy . 

N i e można zrozumieć, czemu sprawa normal izac j i doty­
chczas nie została wysunięta przez organy odpowiedzia lne . 
M i l c z e n i e jest na rękę ty lko dotychczasowym dostawcom. 

Przechodząc do zadań technik i po lsk ie j w tym zakres ie , 
m a m zadanie ułatwione przez Wystawę materjałów, która o d -
b " ł a sie w Październiku r. b. (1927) w Ber l in ie pod nazwą 
Werksłofschau i przez obrady Z j a z d u , który odbył się tamże 
pod nazwą Werkstoftagung, na którym w ciągu 11 dn i , przy 
udz ia le na jwybi tn ie j szych zawodowców i uczonych , było rozpa­
trzone 41 tematów. 

P o k a z obejmował tylko trzy działy: 1) S t a l i żelazo. 
2) M e t a l e nie żelazne, 3) Mater jały do izo lac j i , s tosowane 
w e lektrotechnice . 

W y s t a w a miała znaczenie u jawnienia postępu i znaczenie 
d y d a k t y c z n e ; w y s t a w c y nie wystęDowali i n d y w i d u a l n i e . Osobne 
biuro, oprócz wiadomości ogólnych, dawało adresy wytwórców 
danej grupy. 

N i e była to r e k l a m a , lecz obrachunek postępu w prze­
myśle, pod hasłem, „tworzyć coraz t a n i e j " - W y - t a w a p o s i a ­
dała dział doświadczeń i prób; był on ostatnim w y r a z e m umie­
ję tnego badania i doświadczania t w o r z y w . Obce mu są b a d a ­
nia długoterminowe. W w a r u n k a c h normalnych wytwórczości 
są one nie do pomyślenia. 

W zakresie e lektrotechniki W y s t a w a berl ińska ujawniła 
ogromne oostęoy. 

U ządzenia sygnałowe i zabezpieczeniowe uległy w N i e m ­
czech n o w y m ulepszeniom. N a kole jach n i e m i e c k i c h po raz 
pierwszy w roku 1926 zostało zastosowane ( B e r l i n - L i c h t e r f e l d e 
Ost) samoczynne b lokowanie przestrzeni . Z n a c z n a i lcść prze­
starzałych i zużytych stawideł została urządzona nanowo. 
(Pa t rz Sprawozdanie kolei N i e m i e c k i c h z a rok 1926 str. 70) . 

P o s i a d a m y jawne dowody, że używane części były do­
starczane d l a k o l e i P o l s k i c h , lecz w porę odrzucone. 

S p r a w a postępu technicznego w tym zakres ie jest u nas 
w uśoleniu i z a d a iem polsk ich inżynierów k o l e j o w y c h jest 
otrząść się z tego stanu. 

Artykuł ninie jszy m a na celu obudzenie opinji t echn icz ­
nej pclskie j i w s k a z a n i e , jak wiele mamy do zrobien ia . 

S ł u ż b a o b c h o d o w a n a P . K . P . 
Inż. H. Pekel. 

prawa strzeżenia l ini j przez dróżników obchodowych nie 
została dotychczas j ednol i c ie uregulowana na całe j s i e c i 
P . K . P . 
W o b e c braku j ednol i tych przepisów w tym k i e r u n k u , bądź 

to pozostawiły Dyrekc je stan, j ak i istniał za czasów zabor ­
czych , opierając się na d a w n y c h u s t a w a c h i rozporządzeniach, 
bądź też zmieniły sposób nadzoru lini j przez dostosowanie go 
do obecnych stosunków i potrzeb. 

1 jedno i drugie jest niewłaściwe. 
P o z o s t a w i e n i e <Jawnego stanu powoduje nadmierne , a n ie ­

produktywne w y d a t k i , — s a m o w o l n a z m i a n a ustawy jest n i e ­
dopuszcza lna i mog'aby pociągnąć niepożądane skutk i d la 
S k a r b u Państwa w razie katastrof/ spowodowanej tą zmianą, 
w z g l . n ieprzes t rzeganiem us tawy, o i le jeszcze obowiązuje. 

Dla tego w y d a n i e jednol i tych przepisów jest potrzebą c h w i l i . 
N i m przystanie do podania sposobu, w jaki wyobrażam 

sobie rozwiązanie tej doniosłej kwest j i , przedstawię te ustawy 
w z g l . przepi y, na których opierać się powinien obecny stan 
r z e c z y w poszczególnych b. zaborach . 

1) W byłym zaborze p r u s k i m obowiązuje jako ustawa 
regulamin budowy i ruchu „Bau-und B e t r i e b s o r d n u n g " , której 
§ 46 ust. 2 z a w i e r a nastęoujące przep isy : „Tor l i n i i głównej 
należy zbadać co do należytego stanu, conajmni?j trzy razy 
w ciąqu 24 godzin, l inj i zaś pobocznej , o i le dopuszcza lna 
chyżość w y n o s i więcej niż 20 k m . , conajmniej raz . N a l l n -
jach głównych o słabszym ruchu może władza n a d z o r c z a z e ­
zwolić na d w u r a z o w e badanie w ciąqu d o b y " . 

2) W byłym zaborze austr jackim obowiązuje § 42 „Po­
rządku ruchu ko le i żelaznych (Eisenbahnbetr iebsorćnuną) w y ­
danego na podstawie rozporządzenia cesarskiego z 16 X I 1851, 
który o p i e w a : „rewizja k o l - i i p i lnowanie zwrotnic przez straż­
ników odbywać się m a na zasadz ie i n s t r u k c j i " . P r z e p i s y w y ­
konawcze zawarte są w instrukcj i X X X I I d l a strażników kole ­
jowych . P r z e p i s y te, w y m i e n i w s z y w art. 2 - i m obowiązki 
strażników, nadmieniają w art 11, że: 1) „strażnicy są obo­
wiązani obchodzić codziennie przydzieloną i m przestrzeń, p r z y -
czem i lość obchodów i czas ich t r w a n i a w y z n a c z a D y e k c j a " , 
a następnie 2) że „podczas tych obchodów mają mieć przy 
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sobie potrzebne przybory do s y g n a l i z o w a n i a i konieczne n a ­
rzędzia, mają starannie badać stan budowy podtorowej i n a -
wierzcnni i natychmiast usuwać znalezione pomniejsze w a d l i ­
wości albo przeszkody r u c h u " . 

3) W byłym zaborze rosy j sk im objęte są przepisy d l a 
dróżników obchodowych § 2 8 - y m " przepisów technicznej eks ­
ploatacji dróg żelaznych, oddanych do publ i cznego u : y t k u 
za twierdzonych przez M i n i s t r a K o m u n i k a c j i w dniu 8. 11. 1898 
r o k u . T y l k o punkty a, b, c tego § wymieniają ooowiązki 
dróżników o b c h o d o w y c h , a więc: powierzają i m stały nadzór 
nad torami, te legrafem i mi ją tk iem kole jowym, polecają ob­
chodzić w w y z n a c z o n y m czasie przydzie lone o d c i n k i i usuwać 
zauważone niedokładności toru, względnie uszkodzenia toro­
w i s k a , b u d o w l i ko le jowych , telegrafu — lub też zaoezpieczać 
mie jsca d a ruchu niebezpieczne, stosownie do przepisów sy­
g n a l i z a c j i . Paragraf ten kończy się uwagą, iż dróżnikom ob­
chodowym mogą być powierzone równocześnie obowiązki dróż­
n i k a zaporowego. 

U s t a w a w z g l . dotyczący przepis ma więc na celu s trze­
żenie l in j i w dzień i w nocy i to w d w o j a k i m k i e r u n k u : 1) czy 
sam tor nie znajduje się w stanie z a g r a ż a n y m bezpieczeń­
stwu ruchu i 2) czy nie istnieją pewne momenty n iebezpie ­
czeństwa d l a ruchu, p o c h ) d z ą : e z zewnątrz, spowodowane czy 
to p r z y p a d k i e m , czy tez złą wolą. T o też gdy obchody ma ją 
na celu z b a d a n e stanu linji odbywają się w e d t i e (rewizyjne) , 
te drugie przypadają głównie na porę nocną (policyjne). 

Zarządy starały s ię ze wzglądów e k o n o m i c z n y c h połą­
czyć obchody rewizyjne z w y k o n a n i - m pewnych robót konser ­
w a c y j n y c h (przykręcanie śrub, dobi janie haków i t. p.) — czy 
i z j a k i m s k u t k i e m , będzie o tern m o w a później . C o do ob­
chodów wogóle, a w szczególności co do pol i cy jnych , już tu 
nadmienić muszę, iż w czas ie mej wieloletnie j praktyki nie 
s łyszałem, by choć w jednym w y p a d k u przyczyniły się one 
do usunięcia faktycznego niebezpieczeństwa grożącego pocią­
g o w i . 

Z powodu braku l u d z i podczas wojny zmnie jszono na 
n i e m i e c k i c h kole jach ilość obchodów na l injach głównych z 3 - ch 
do d w u , *) a nawet przy n i e s k o m p l i k o w a n y c h stosunkach do 
jednego na dobę. P o wojnie oświadczyły się wszystkie n ie ­
m i e c k i e dyrekc je przec iw zwiększaniu ilości obchodów i w ro­
ku 1919 zgodził się centralny zarząd by pozostawić stan ten 
na próbę. 

G d y w tym s a m y m roku oświadczyły sie ponownie w s z y s t ­
kie dyrekc je , ze względu na udoskonalone f rmy nawierzchni 
przec iw zwiększeniu ilości ob hodów, a w r. 1921 z a roDO-
n o w a l i nacze ln icy urzędów ruchu na konferencji w Dreźnie 
zmnie j szenie ilości obchodu do d w u na dooę, zarządziło nie­
mieckie ministerstwo k o m u n i k a c j i d n i a 1. XII . 1922 r., że na 
l in jach głównych ma się normalnie obctodzić tor ty lko raz 
na dobę — z tych obchodów przynajmnie j jeden w tygodniu 
m a być w y k o n a n y w nocy. 

W postanowieniach w y k o n a w c z y c h położono nacisk na 
to, by obchody o d b ' « a ł y się możliwie nieregularnie . 

O potrzebie zmiany w z g l . redukcji obch dów myślą — 
dziś śmiało powiedzieć można — niemal wszystk ie państwa, 
w których one istnieją i tak np. w Holand j i istnieje jeden 
d z i e m y obchód — w nocy nie wykonuje się żadnego, tak samo 
w Szwajcar j i ; w B a w a r j i w y k o n y w a r e s a d w a obchody na dobę 
na l in jach głównych o bardzo s i l n y m ruchu, jeden na takichże 
l in jach o ruchu słabszym, nie mówiąc o A n g l j i i B e l g j i , gdzie 
n i e m a wcale obchodowych dróżników, a kontrolę wykonuje 
w miarę możn ści personel stacyjny i stawidłowy. 

N i g d z i e nie okazały się złe skutk i zmnie j szenia ilości 
obchodów. 

Stara jmy się teraz ocenić wartość obchodów d l a bezpie­
czeństwa ruchu. 

Już dość dawno oddzielono przeważnie służbę prze jaz­
dową od obchodowej , tak że obchody linji wykonują osobni 
dróżnicy obchodowi (obchodnicy) . Obchody odbywają sie z a ­
z w y c z a j w ten sposób, że dróżnik idz ie torem od stacji do 
stacji w jedną stronę, drugą jedzie pociągiem. G d y na jeden 
k m . obchodu dziennego wyznaczy się 20 — 30 minut, zaś noc ­
nego 20 minut, to biorąc dla uproszczenia średnio 25 minut, 

*) Verkehrstechnische Woche N? 39 z 29 .9 .26 : „Die Strecken-
berechnung bei der Reichsbahn". 

obchodzi dróżnik obchodowy w ciągu swej ośmiogodzinnej p r a ­
cy, l iczonej według współczynnika 1. średnio do 20 k m . ( T a k ą 
samą ilość wyznaczają koleje saksońskie , bawarsk ie w y z n a ­
czają jako m a x i m u m 24 k m . ) . 

A więc obchody dzienne: 
Wyobraźmy sobie stan psychiczny człowieka, który dzień 

w dzień, zimą i latem wykonuje takie obchody; czy jest on 
faktycznie w stanie zbadać należycie stan całego toru? C z y 
znużenie f izyczne , wywołane chodem, pozwol i mu zauważyć 
wszystk ie niedobite h a k i , niepodokręcane wkręty i śruby łub­
kowe, popękane łubki i t. p.? C z y jest możliwem, by w c ią ­
gu oś niogodzinnej wędrówki nie zajęły go wydarzen ia odgry­
wające się poza torem — czy może się tak za jąć pracą, by 
zapomniał o tern, że może spóźnić pociąg — czyż szczególnie 
ostatnich parę k m . obchodu nie jest straconym czasem? A d o ­
dajmy do tego, że jest on w n a s z y m k l i m a c i e w z imie ciężko 
odziany, że ma jąc wykonać pracę dźwiga pewne narzędzia, 
jak młot, k lucz do śrub i t. p. i środki sygnałowe (spłonki, 
chorągiewka) ; 

P r z y p a t r z m y się tej „pracy" . 
W s z a k każdy praktyk w i e , iż dziś np. do dokładnego 

przykręcenia wkrętu u nas używanym k l u c z e m w podkładzie 
dębowym potrzebni są dwaj robotnicy — że i innych robót na 
torze, których wykonanie ma donioślejsze znaczenie d la bez­
pieczeństwa ruchu, jeden robotnik temi skąpo w y d z i e l o n e m i 
narzędziami wykonać nie zdoła. 

Dale j obchody nocne. 
Wątpię , czy dróżnik obchodowy idąc około 7 -miu k m . 

(średnia odległość stacyj) zdoła przy s labem świetle latarki 
ręcznej , sposttzec drobny nieraz przedmiot , znajdujący się na 
szynie , mogący być przyczyną nieszczęścia ; m a m na myśli 
linje główne, przeważnie dwutorowe, wątpię, czy przy regular ­
ności obchodu wykry je on zbrodniarza planującego z a m a c h na 
pociąg. 

Racze j przypuszczać należy, iż złoczyńcy (z his 'or j i z a ­
machów na pociągi jest w i a d o m e m , iż z a z w y c z a j jest i ch wię­
cej niż jeden: S tarogard , Le i ferde e t c ) , którzy mają zamiar 
wykonać zbrodnię, wybiorą do tego czas, w którym napewno 
nie traf ą na ob h o d n i k a , lub też nie zawahają s ię , s p o t k a w -
szy go, popełnić drugiej zbrodni , by uporać się z nim w ten, 
czy ów sposób. 

Sadze , iż nie potrzeba się dalej zatrzymywać nad nie-
produktywnością obch dów w dzisie jszej formie ze s tanowiska 
bezpieczeństwa ruchu. Każdy nieuprzedzony przyzna , że u jem­
ną stroną obchodów dziennych jest d ł j g o ś ć działek obchodo­
w y c h , brak narzędzi i siły do w y k o n a n i a naprawy toru, noc­
nych zaś — ich regularnośc i samotność dróżnika obchodowego. 

Z m w c a n i e m i e c k i c h stosunków kole jowych dr. inż M u l ­
ler *) t w i e r d z i , iz nuruzie nalezałcby zrezygnować z obcho­
dów m c n y c h i wystarczałby t y U o jeden obchód na dobę, 
a tvIko p z y b. s i l n y m ruct>u na l i m a c h głównych należałoby 
wykonywać d w a obchody, a to jeden rano, drugi wieczorem. 

N a przyszłość proponuje dr. M u l l e r usunięcie obchodni-
ków i użycie i ch do pracy p r o d i k t y w n e j pod założeniem, że: 

1) zniesiony zostanie wspomniany poprzednio § 46 B a u -
und B e i n e b s o r d n u n g ; 

II) oddzie l i się od funkcj i c z u w a n i a nad torem wszelką 
pracę na torze i 

III) przydzie l i się wszys tk ie m i e s z k a n i a między stac jami 
wył . czn ie pracownik ' m służby drogowej 

N a l in jach z a g r o z c n y c h przez w y p a d k i elementarne (usu-
w i s k a , z a l e w y , zawieje i t. p.) z a l e c a wprowadzić automa­
tycznie działającą „wzmocnioną ochronę l i n j i " (podobnie, jak 
to było na l in iach b. zaboru austr jackiego). 

D o punktu 1-go powołuje się Mul le r na h k t , iż też na 
trzec im zjeździe t e c h n i c z n y m dnia 2 i 5 VII 1-921 r. w R o s -
tock wyraziły wszystk ie d y e k c j e opinję, iż § 46 B . u . B . O r d -
nung w obecne] fo-mie jest przestarzały. 

D o punktu II-go n a d m i e n i a , iż w B a w a - j i uwolniono z u ­
pełnie dróżników obchodowych od obowiązku w y k o n y w a n i a 
drobnych robót konserwacy jnych na torze, powierzając w y k o -

*) „Neuordnung des Bahnunterhaltungsdienstes ( § 4 6 der B. O.) 
bei der Deutschen Reichsbahn im Sinne einer wirtschaftlichen Gestal-
tung" Dr. Muller w N° 35 z 21 . 9 . 1922. Zeitschrift des Vereines der 
deutschen Eisenbahnverwaltungen. 
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nywanie i ch małym lo tnym drużynom złożonym z 3 — 4 
robotników i miało się to urządzenie okazać b. dobrem. 

W w y w o d a c h do punktu III-go t w i e r d z i on, że każdy na 
l in j i przez pracowników służby drogowej z a m i e s z k a n y budy­
nek s tanowi ochronę l in j i , zaś w raz ie wypadków elementar­
nych lub katastrof m a się na miejscu potrzebny personel . 

P o d założeniem, że w a r u n k i 1 do III będą spełniane, 
dochodzi D r . Mul ler do następujących k o n k l u z j i : linje między 
sygnałami w j a z d o w e m i obchodzi dostatecznie służba stacyjna, 
już choćby z okaz j i świecenia i g a s z e n i a latarń sygnałów 
w j a z d o w y c h (nieraz nawet os t rzegawczych) . S u m a długości 
stacyj między sygnałami wjazdowemi wynos i około 20°/ 0 dłu­
gości całe j l in j i (u nas mniej — można przyjąć do 15°/ n ) . 
Obecnie obchodzą tę długość niepotrzebnie dróżnicy o b c h o d o w i , 
co powoduje znaczny , a zbędny wydatek . 

Obchody l inj i poza sygnałami w j a z d o w e m i ma ją w y k o ­
nywać dodatkowo dróżnicy prze jazdowi i b l o k o w i , torowi i ro­
botnicy drogowi , mając do obchodu działki 2 — 3 k m . , b l i s k o 
s w y c h mieszkań bądźto p o z a s w e m i czynnościami, bądź też 
idąc do i ze służby. P r z y małych przerwach między pocią­
gami może obchód odbywać się z okaz j i zmiany służby, czy 
to przez dróżnika przejazdowego czy też przez l u z o w n i k a , 
a nawet nieraz przez obu. 

O i le chodzi o w y k o n y w a n i e obchodów przez dróżników 
prze jazdowych w przerwach między pociągami, to system ten 
był już dawnie j s tosowany (także na kole jach austr jacklch). 
N a l i l jach sask ich przewidywały przepisy już od 1 . V I I I . 1914 
w y k o n y w a n i e obchodów przez dróżników p r z e j a z d o w y c h , w s k u ­
tek wojny nie weszły te przepisy w życie. Już w r. 1903 
dopuszczały koleje saskie personel stacyjny do obchodów linji 
w p e w n y c h warunkach ; oczywiście mus i personel ten być do­
kładnie poinformowany o kursowaniu n a d z w y c z a j n y c h pocią­
gów. T a k ż e należy przyciągnąć do służby obchodowej personel 
drogowy mieszkający na linji ( torowi i robotnicy) . P e r s o n e l 
ten używa z w y k l e toru jako drogi do i ze s luzby ; nie należy 
mu wzbraniać tego, a nawet i d l a celów p r y w a t n y c h — o c z y ­
wiście przy zastosowaniu odpowiednich przepisów ostrożności. 
K o n t r o l a odcinków mogłaby się odbywać rano przed rozpo­
częciem pracy, także podczas powrotu z pracy do d o m u . T a k i 
obchód nie kosztowałby nic —• ostatecznie mógłby się liczyć 
jako kwadrans względnie J / 2 godziny pracy. 

P r z e z tak ie uregulowanie obchodów możnaby użyć dróż­
ników o b c h o d o w y c h do innych p r o d u k t y w n y c h za jęć , a do­
kładność badania nie uc ierp i na tern ze względu na krótkie 
odstępy. 

W n iedz ie le i święta (około 15°/o z 365 dni) wykonuje 
obchody tak jak w dnie powszednie personel stacyjny, p r z y ­
s t a n k o w y i dróżnicy prze jazdowi . W razie potrzeby w y k o n y ­
w a l i b y obchody niedzie lne i świąteczne także torowi i robotn i ­
c y — którymby skrócono odpowiednio j eden z powszednich dni 
pracy; w tych dniach świątecznych o b c h o d z i l i b y oni 4 — 6 
k m . lir-ji , by m o g l i mieć wolną każdą drugą niedzielę. 

Z m i a n a obchodów podług tych z a s , d wymagałaby z po­
czątku w i e l e pracy, gdyż o d c i n k i należałoby traktować i n d y ­
widualn ie i ustalenie schematów obchodów byłoby dość trudne, 
1 pewne w y d a t k i na słupy graniczne, t a b l i c z k i kontrolne i t. p. 
byłyoy n ieuniknione . 

Zbędnych dróżników obchodowych należałoby użyć jako 
dróżników prze jazdowych, kierowników lo tnych drużyn, zastęp­
ców torowych, kandydatów na t o r o w y c h , magazynierów w m a ­
gazynach odcinków d r o g o w y c h , wreszcie i p isarzy w odc inkach 
drogowych . D l a w s z y s t k i c h tych stanowisk należałoby s t w o ­
rzyć etaty i możliwość awansu , by ochronić służbę drogową 
od emigrac j i pracowników do innych działów służby w y k o ­
nawcze j , gdz ie c z e k a ich lepsza przyszłość. 

T y l e D r . M u l l e r ; w y w o d e m jego nie można odmówić 
słuszności. 

Należy tu tez wspomnieć o wprowadzone j przed k i l k u 
laty na l in jach n i e m i e c k i c h służbie bezpieczeństwa p u b l i c z n e ­
go, służbie patrolnej t. z w . „S t re i fd iens t " . S ą to patrole m a ­
j ą c e na celu z w a l c z a n i e zbrodniczych zamachów i kradzieży; 
chronią one urządzenia ko le jowe, budynki tabor, zapasy, k o n ­
trolują dróżników, konwojują — szczególnie w porze nocnej — 
pociągi osobowe i towarowe, baczą na podejrzane jednostki , 
bezdomne włóczęgi na dworcach 1 l in j i ' i t. d . 

P a t r o l e takie, sk łada jące się z . k i l k u .odp.owie.dnio.. w y ­

s z k o l o n y c h pracowników kole jowych, posiadają rowery , c z ę ś ­
ciej motocykle z wózkiem bocznym d l a zabrania towarzysza 
i psa pol icy jnego. Ruchliwość patroli p o z w a l a na n i e s p o d z i a ­
ne i częste z jawianie się na l in j i i w tern właśnie polega i c h 
skuteczność . 

N a cze le patrol i stoi starannie w y b r a n y k i e r o w n i k ; pra­
cownicy są uzbrojeni w automatyczne pistolety, p a l k i gumowe 
i g w i z d k i ; muszą umieć obchodzić s ię z bronią palną, zaś 
ub ikac ja , w której mieści się patro l , jest stale obsadzona 
i posiada te lefon. 

C o tygodnia układa urząd ruchu tajny plan służbowy dla 
patroli na podstawie wniosków poszczególnych miejsc s łużbo­
w y c h , urzędów m a s z y n o w y c h , w a r s z t a t o w y c h i obrotu h a n d l o ­
wego, a plan ten jest tak ułożony, by w p e w n y m okres ie 
czasu były zbadane co najmniej raz w s z y s t k i e linje okręgu, 
mie j sca szczególnie zagrożone częśc ie j . 

„Stre i fdienst" okazał się dotychczas b. skuteczny; wiele 
pożarów zostało przez niego stłumionych w z a r o d k u , p r z e ­
szkód na torze zna lez ionych i usuniętych i t. d. s tara ją się 
go obecnie dalej wydoskonalić . 

Ponieważ podług niżej podanego projektu na w y k o n y ­
wanie obchodów dz iennych mają być użyci robotnicy d r o g o w i , 
a są oni w pierwszej l inj i powołani do u t rzymania toru, więc 
należy się nieco zatrzymać nad obecnemi metodami w y k o n y ­
w a n i a prac regulacy jnych . 

G d y k i l k u l e t n i a wojna pozostawiła nam w spuściźnie tor 
l i chy , źle utrzymany, a nawet n iebezpieczny , rzucono się — 
gdy ty lko nadeszła s tosowna c h w i l a — do w y k o n y w a n i a na 
n im poprawek, a równocześnie w y m i e n i a n o nawierzchnię spo­
sobem ciągłym, w miarę do dyspozyc j i stojących kredytów. 
O w y m i a n i e ciągłe j n iema potrzeby tu wspominać, gdyż obej­
muje ona ty lko niektóre linje i nie m a nic wspólnego z p r o ­
jektem zmiany służby obchodowej . 

J a k k o l w i e k „poprawki" toru były wobec poprzednio w s p o m ­
nianego ogólnego stanu l ini j n ieodzowne, to jednak s ta ła p r a ­
ca tym systemem jest zła i n ieekonomiczna , gdyż to, co się 
naprawi jedną naprawką, psuje się następną, gdyż do tego 
samego mie jsca należy wracać w ciągu roku parę razy , 
a wreszc ie iż ustalenie jednostek pracy przy tym systemie 
jest n ieomal niemożliwe. 

Dziś przyna jmnie j linje główne są częściowo doprowa­
dzone do stanu zapewnia jącego bezpieczeństwo ruchu, wobec 
czego należy gdzie t y l k o można, wrócić do jedynie rac jona l ­
nego systemu nap-awy głównej (remont kapitalny — conserva-
tion generale—- durchgehende Gleis^egulierung) polega jące na 
równoczesnej w y m i a n i e złych podkładów, podbic iu pozosta­
łych, w y m i a n i e złącz, przes ianiu balastu i uzupełnieniu go, 

.odwodnieniu toru, w ogólności n ie ty lko na usunięciu usterek 
toru , l ecz i i c h p r z y c z y n . 

D o tych robót potrzebna jest w sezonie pracy większa 
ilość robotników, a winne one być wykonane tak gruntownie, 
by do dziatk i w ten sposób przerobionej nie t rzeba było w r a ­
cać ile możności na przeciąg jednego do trzech lat. T y l k o 
tak wykonane roboty są korzystne z punktu w i d z e n i a r z e c z o ­
wego i ekonomicznego . 

N i e chcę być jednak źle z r o z u m i a n y m : w y k o n y w a n i a 
p e w n y c h poprawek w torze nie da się w zupełności uniknąć; 
chodzi o to, by je zredukować do możliwego m i n i m u m , względ­
nie uczynić je częśc ią naprawy głównej . I już tu wspomnieć 
należy, że w y k o n a n i e i ch byłoby wyłącznie zadaniem drużyn 
lo tnych . 

Dale j wspomnieć tu należy o małej w y ^ jności pracy na 
torze w z i m i e , zmnie jsza jące j się w pros tym s t o s u n k u do w i e l ­
kości mrozu ; w na j lepszym razie w y m i e n i a się zużyte lub 
uszkodzone złącza, zac iąga płytki wyrównawcze (wymrożenio-
we) lub wyjątkowo reguluje się szerokość toru. 

Jeszcze o jednej kwest j i należy tu choć powierzchownie 
wspomnieć t. j . o dróżnikach p r z e j a z d o w y c h , gdyż i tych p r a ­
gnąłbym użyć do służby obchodowej (pol icyjnej ) . 

C i e k a w y czytelnik znajdzie o pracy dróżników p r z e j a z d o ­
w y c h wydatną literaturę w pismach fachowych i s p r a w o z d a ­
niach z kongresów. T u chciałbym ty lko zaznaczyć , iż zarząd 
dobrze .nieraz się n a m o z o l i , by na l in jach o s łabszym ruchu 
„ w y c i s n ą ć " dla n i c h rzeczywistą ośmiogodzinną pracę . P r z y ­
d z i e l a się i m inne uboczne za jęc ia , jak c z y s z c z e n i e p r z e j a z ­
dów, smarowanie rolek przy p r z e w o d a c h , pielenie t r a w y ( 

http://odp.owie.dnio
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oświetlanie i oczyszczanie latarni sygnałów os t rzegawczych , 
w z i m i e usuwanie śniegu z łubków i t. p. 

N i e jest to e k o n o m i c z n i e , gdyż wszystk ie te czynności — 
z wyjątkiem obsługi latarń sygnałowych — w y k o n a taniej ro­
botnik, któremu je w y z n a c z y m y jako ce l . 

U r a ż a ł b y m z a słuszne, by zaniechać za jmowania dróżni­
ka prze jazdowego robotami pobocznemi , a dążyć do tego, by 
przez odpswiadnie stosowanie przepisów w y k o n a w c z y c h do 
ustawy w ośmiogodzinnym dniu pracy zmnie jszyć do m i n i ­
mum ilość pracowników tej kategor j i . G d y jednak nie z a w s z e 
się da to os iągnąć , to należy ich u ż y ć — - p o z a obsługą p r z e ­
jazdów, — do pracy produktywnej i to nie jako celu uboczne­
go, a więc w pierwszej l in j i do w y k o n y w a n i a obchodów p o l i ­
cy jnych w nocy, do obsługi latarń sygnałów o s t r z e g a w c z y c h , 
(jak się to dziś przeważnie dzieje) tudzież do sprzedaży b i l e ­
tów i odprawy bagażu na przystankach (co również dziś ma 
miejsce) . 

Jak już poprzednio wspomniano , stary to sposób i zdaje 
się bezpodstawnie zarzucony . 

Ujemną stroną używania dróżników obchodowych do w y ­
k o n y w a n i a obchodów pol icy jnych jest w s p o m n i a n a poprzednio 
„ s a m o t n o ś ć * , której skutk i możnaby zmniejszyć przez odpo­
wiednie uzbrojenie i dodanie dróżnikowi dobrze tresowanego 
psa . 

Dodatnią stroną tego systemu jest taniość. 
Opiera jąc się na powyższych w y w o d a c h proponuję uwzględ­

niwszy dla w y k o n y w a n i a obchodów następujące momenty: 
A. Jakość linji z podbiałem na : 

1) główne o ruchu pociągów pośpiesznych 
2) poboczne, na których kursują pociągi osobowe 

i 3) loka lne o tuchu przeważnie lub wyłącznie po­
ciągów mieszanych . 

B. Odstępy z podziałem na : 
1) l injowe poza sygnałami w j a z d o w e m i 

i 2) stacyjne między sygnałami w j a z d o w e m i w z g l . 
t a m , gdzie i c h n iema między punktami odleg-
łemi np. o 100 m . od zwrotnic w jazdowych . 

(J. Dni z pcdziałem na : 
1) powszednie 
2) niedzie le i święta. 

Zarządzić obchody wedle następującej tabel i : 

Zarząd kole jowy w y z n a c z a w porozumieniu z władzą 
polityczną te l inje (odcinki ) , na których obchcdy pcl .cyjne 
mogą odpaść czasowo lub zupełnie. 

D a l e j należy w myśl w n i o s k u d-ra M u l l e r a przydzielać 
zasadniczo wszystk ie mies/kania między stacjami prŁcownikom 
służby drogowej, zezwala jąc używać im bankietów, jako drogi 
przy z a c h o w a n i u odpowiednich przepisów bezpieczeństwa. 

W r e s z c i e mie jsca zagrożone przez w y p a d k i e lementarne 
należy oddać pod opiekę automatycznie działa jącej „wzmoc­
nionej ochronie " złożonej z torowego i k i l k u lub k i lkunastu 
robotników, którzy w danych w a r u n k a c h bez w e z w a n i a mają 
obowiązek udać się na zagrożone mie j sca . Każda t a k a d r u ­
żyna „wzmocnionej ochrony" p o w i n n a posiadać polowy telefon. 

Strzeżenie l in j i byłoby tak w sposób celowy i ekono­
micznie osiągnięte, znikłyby natomiast przeważnie obchody 
bez realnej korzyści d 'a nie j . P r a c a drużyn lotnych byłaby 
nietylko „obchodem" lecz etapem jej u t r z y m a n i a , a kosztem 
jej moznaby spokojnie obciążyć konto utrzymania toru. W se­
zonie pracy w y k o n a drużyna lotna część składową naprawy 
głównej i niezbędne poprawki — w z i m i e w y k o n a cała d r u ­
żyna (złożona przeważnie z torowego i 4 robotników) obcho­
dząc linję te prace na torze, których wykonanie w tej porze 
jest możliwe i niezbędne. 

Najdokładniej dadzą się obl iczyć obecne w y d a t k i na 
obchody, a więc i oszczędności wynikłe z w p r o w a d z e n i a pro­
ponowanego sposobu w y k o n y w a n i a obchodów w D y r e k c j a c h 
byłego zaboru pruskiego, gdzie zachowane są przedwojenne 
przepisy pruskie . D y r e k c j a Poznańska wprowadziła w p r a w ­
dzie pewne ulg i co do ilości obchodów na l in jach głównych 
z powodu słabszego ruchu w stosunku do przedwojennego, lecz 
gdy się uwzględni wyższe płace na terytorjum wolnego mias ta 
Gdańska i dodatki kresowe w D y r e k c j i K a t o w i c k i e j , to oszczęd­
ność u z y s k a n a w D y r e k c j i Poznańskie j nie zaważy na s z a l i . 

Możliwie dokładne, a bardzo ostrożne obliczenie na p o d ­
stawie r z e c z y w i s t y c h uydatków w y k a z u j e , że w D y r e k c j i 
Gdańskiej kosztuje j ednorazowy obchód jednego k i l o m e t r a 
l in j i średnio 11 zł. miesięcznie. 

Ponieważ D y r e k c j e : Gdańska, Poznańska i K a t c w i c k a 
liczą razem l ini j głównych 2275 pobocznych 2710 k m . , więc 
l icząc po 3 obchody na dobę m a m y miesięcznie 
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Obchody pol icy jne odbywają się w różnych porach nocy 
na podstawie k lucza ułożonego poufnie przez Oddział drogowy. 

N a l in jach o ruchu ty lko d z i e n n y m odpadają obchody 
policyjne. 

Obchody obejmują także towary bocz­

ne w stacjach, na których drużyna wy­

konuje również odpowiednie roboty kon­

serwacyjne. 

*) Zależnie od stanu linji 

*) Przy sposobności wykonywania in­
nych funkcji związanych z chodzeniem 
po stacji. 

**) Tylko tam, gdzie dróżników prze­

jazdowych niema lub gdy nie mogą opusz­

czać swego stanowiska z powodu silne­

go ruchu osobni obchodnicy. 

2275 x 3 x 11 = 75.075 zł. 
zaś po 1 ochodzie 2710 x l i — 29 810 zł. 

R a z e m m i e s i e c . n i e 104.885 zł. 
zaś rocznie 104.8S5 x 12 = J.25S.G20 zl. Ocenia jąc na 
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wet do 1 0 ° / 0 tej kwoty na osobnych obchodników, wykonują­
c y c h obchody nocne na Iinjach o b. s i l n y m ruchu i l in jach, 
na których niema dróżników prze jazdowych, otrzymuje się 
oszczędność rzeczywistą około 1.133.000 zł. 

Zajętych jest w tych 3 D y r e k c j a c h stale 536 pracowni­
ków o b c h o d a m i , gdy się d o l i c z y 5 °/0 na zastępstwa z powo­
du urlopów, chorób i t. d . , t. j . 27 l u d z i , o t rzymu emy r o c z ­
nie 536 x 365 = 195.640 dniówek użytych na obchody. 

Z powodu poprzednio już w s p o m n i a n y c h z m i a n , jakie 
inne D y r e k c j e zarządziły co do obchodów w stosunku do 
przepisów przedwojennych, trudno obliczyć całkowite korzyści 
materjalne, wynika jące z proponowanego sposobu w y k o n y w a n i a 
obchodów. 

I tak: w D y r e k c j i Lioowskiej odbywają się na l injach 
głównych 3 lub 2 obchody na dobę w tern jeden pol icy jny , 
na l in jach pobocznych 2, z tych jeden w nocy, a na l in jach 
l o k a l n y c h 1 obchód na dobę. 

W D y r e k c j i Krakowskiej zniesiono osobnych obchodni ­
ków, przeznacza jąc i ch obowiązki torowym, którzy obchodzą 
swe działki w czasie r o b o c z y m . T o r o w i mają jednak prawo 
wyręczania się j e d n y m z egzaminowanych robotników działki. 

W Dyrekc j i Stanisławowskiej wykonuje się na sz lakach 
l in j i głównych d w a dzienne obchody robocze i jeden nocny 
obchód pol icy jny, na l in jach pobocznych i kole jach l o k a l n y c h 
zniesiono osobnych dróżników prze jazdowych , a służbę i c h w y ­
konują robotnicy z drużyny w obrębie działki torowego. 

W D y r e k c j i Warszawskiej n i e m a w dzień od godz. 8 
do 16-tej obchodników, natomiast torowi kontrolują swoje 
działki osobiśc ie . W razie p i l n y c h robót powierzają tą k o n ­
trolę jednemu z przodowników lub egzaminowanemu robotn i ­
k o w i . W czasie od godziny 16-tej do 8-mej s tosowani są 
osobni obchodnicy na 2 z m i a n y po 8 godzin ( R a z e m w y k o ­
nuje te obchody 660 obchodników). 

W D y r e k c j i Wileńskiej n iema osobnych obchodników, 
czynności i ch (dwa obchody na dobę) w y k o n y w a n e są przez 
stałych robotników. ( N a jeden k m . wyrównawczy toru użyto 
w r. 1926 od 120 do 165 dniówek). 

W r e s z c i e w D y r e k c j i Radomskiej dokonywane są co­
dziennie oględziny torów w obrębie działek roboczych przez 
dróżników lub doświadczonych robotników, którzy po powrocie 
do drużyny zgłasza ją torowemu znalezione us terk i . 

Ocenić roczną oszczędność wynikłą z zan iechania w y ­
k o n y w a n i a obchodów w dz siejszej formie w tych sześciu D y ­
rekc jach przeds tawia poważne trudności, nie ulega jednak 
wątpliwości, iż rozchodzi się o poważną kwotę. 

Poważnie jszą jednak korzyścią będzie, iż około 1800 — 
2000 dziś n ieodpowiednio użytych l u d z i przyciągnie się do 
pozytywnej pracy. 

C z a s więc najwyższy do w y d a n i a j ednol i tych przepisów 
o strzeżeniu toru. 

S T . N O W O J E L N 1 A — D W O R Z E C . D y r e k c j a Wileńska K o l e i Państwowych 
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S T . L E Ś N A — D W O R Z E C . D y r e k c j a Wileńska K o l e i Państwowych. 
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ST. LEŚNA — PLAN DWORCA. 
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W s p o m n i e n i e p o ś m i e r t n e . 

ś . T p . 

H E N R Y K ZAJĄCZKOWSKI. 

Ś . p. H e n r y k Zajączkowski objął s tanowisko Głów­
nego Inspektora, w maju 1926 r . 

S tanowisko to jest jednem z n i e l i c z n y c h naczelnych 
stanowisk w M i n i s t e r s t w i e K o m u n i k a c j i , i bardzo odpo-
w i e d z i a l n e m . Instytucja rzeczona utworzona została w celu 
umożliwienia M i n i s t r o w i wglądu w całokształt gospodar­
s t w a kole jowego przez inspektorów Głównej Inspekcj i — 
w sprawy techniczne , gospodarcze , adminis t racy jne 
i w celu uskuteczniania dochodzeń w w y p a d k a c h n a ­
dużyć, a więc w ce lu orzekania o win ie i karze na pra­
cowników ko le jowych . 

N i e b o s z c z y k , jako prawnik i wie loletni k i e r o w n i k 
oraz Prezes centralnej K o m i s j i D y s c y p l i n a r n e j , nadawał 
s ię szczególnie dobrze do tego ostatniego rodzaju zadań 
Głównej Inspekc j i . 

Jednakże dzięki p r z y m i o t o m umysłu i serca podołał 
też innym zadaniom związanym ze s tanowisk iem Głów­
nego Inspektora. 

N i e zaniedbał badania spraw technicznych i gospo­
d a r c z y c h i ze z r o z u m i e n i e m ich doniosłości dawał bieg 
sprawom poruszanym i badanym przez inspektorów — 
inżynierów. 

W Głównej Inspekcj i , od pierwszej c h w i l i jej powsta­
nia , ustaliło się po jmowanie jej zadań, że nietylko należy 
badać p r z e w i n i e n i a , lecz także ujawniać zasługi, a więc, 
n ie ty lko naganiać i k a r a ć , l e c z popierać umiejętną 
i uczciwą pracę i , w tak z r o z u m i a n y m d u c h u , stanowić 
czynne i bezpośrednie ogniwo ł ą c z ą c e M i n i s t r a z D y ­
rekc jami P . K . P . 

W osobie Zmarłego ten k ierunek znalazł p r z e k o ­
nanego, żywego i serdecznego p o p l e c z n i k a i wykonawcę. 

Jeżel i sobie uprzytomnimy, że w ubiegłych latach, 
nasza działalność państwowa odznaczała się częstokroć, 
zwłaszcza w organach prowinc jonalnych, b r a k i e m zrozu­
m i e n i a jedności państwowej i ob jawami rozbieżności 
pojęć dz ie ln i cowych , to należy ze szczególnym n a c i s k i e m 
podkreślić, że Zmarły, ten typowy syn Małopolski, o k a ­
zał poczucie potrzeby usunięcia tych niepożądanych 
objawów, że łączył serca i umysły członków Głównej 
Inspekcji w duchu jedności patr jotyzmu narodowego 
i karności społeczno - państwowej, niezakłóconej c iasnym 
i małostkowym prowinc jonal izmem i wza jemnemi uprze­
d z e n i a m i . 

Dzięki w s p o m n i a n y m już zale tom serca i umysłu, 
H e n r y k Za jączkowski , jako Główny Inspektor, potrafił 
nadać i utrzymać taki ton w stosunkacl i między człon­
k a m i Inspekcj i , że nie było w niej rozdźwięku między 
inżynierami i p r a w n i k a m i , i że w s z y s c y oni z głębokiem 
poczuc iem w y s o k i c h zadań Inspekcji , harmoni jnie i po 
koleżeńsku spełniali swoje trudne i odpowiedzia lne , a bar­
dzo często przykre i niewdzięczne obowiązki. 

P o z a tymi w y t y c z n y m i r y s a m i działalności Z m a r ­
łego, wymienić można szereg innych zalet Jego c h a ­
rakteru. 

Był w o l n y od uprzedzeń narodowościowych i był 
bezparty jnym, co w dobie obecnej, na s tanowisku jakie 
zajmował, miało szczególnie doniosłe znaczenie . 

Wykszta łcenie prawnicze i długa, b l isko 201etnia, 
praca k o l e j o w a na różnych s tanowiskach nie wyjałowiła 
w N i m uczuć l u d z k i c h : — potrafił połączyć sumienność 
i w y m a g a n i a rutynowanego urzędnika z wyrozumiałością 
i współczuciem. 

Cechowała G o , n ietylko wrodzona uczciwość, lecz 
niepospol i ta prawość, dzięki której wszyscy , którzy z nim 
o b c o w a l i , nab iera l i do N i e g o zaufania , szacunku i sym-
pat j i . 

W osobie Zmarłego zeszedł przedwcześnie do grobu 
człowiek sz lachetny i zacnej duszy, — a P o l s c e potrzeba 
ludzi niezłomnych, p r a w y c h i u c z c i w y c h , — t a k i c h , j a k i m 
był ś. p. H e n r y k Zajączkowski . 

W Jego sercu i umysłowości odbiły się najlepsze 
tradycje kul tury tej starej z iemi K r a k o w s k i e j , w której 
został pochowany. 

Oprócz szczerej religijności, której wyrazem była, 
między i n n e m i , przynależność Jego do Sodal i c j i Marjań-
skie j , ś. p. H e n r y k miał w sobie tradycje tych szkół, do 
których uczęszczał , w T a r n o w i e , K r a k o w i e i L w o w i e . 
W y s o k i e zalety jego duszy, o których już mówiłem, to 
spuścizna humanistycznej kul tury , s tarych i zasłużonych 
ucze ln i , t ak ich , jak Gimnaz jum Ś w . A n n y jak Alma Ma-
ter Jagielloniea w K r a k o w i e . 

Można do niego z ca łą słusznością zastosować ła ­
cińskie orzeczenie : Homo sum et nihil humani a me 
alienum puto. „Jestem człowiekiem i nie jest m i obcem 
nic , co m a związek z u c z u c i a m i ludzkości " . 

N i c więc dz iwnego, że w szerokich kołach p r a ­
cowników na n i w i e państwowej , a szczególnie — kolejo­
w y c h , ś. p. Henryk z o s t a wia po sobie żal szczery i głę­
b o k i . 

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

Polskie Koleje Państwowe w 1926 r. 
w świetle statystyki. 

Rocznik statystyczny P . K . P . z a rok eksploatacyjny 1926 
przynosi dane charakteryzujące rozwój eksploatac j i naszego 
kole jn ic twa i w a r u n k i pracy jego. P o d a j e m y poniżej ki lkanaście 
i czb podstawowych wyjętych z powyższego r o c z n i k a , ilustrują­

cych najbardziej wyraziście pracę P . K . P . , zestawia jąc ją 
w miarę możności z w y n i k a m i 2 lat ubiegłych 1925 i 1924, 
k i e d y to P . K . P . wyszły z okresu i n f l a c j i . 

A więc ; w r. 1926 ogólna długość szlaków głównych 
P . K . P . wynosiła 17.187 k i m . , w r. t y m zbudowano i oddano 
do ruchu 147,7 k i m . l inj i ( K a l e t y — P o d z a m c z e , B o r k i W i e l k i e — 
Grzymałów), znajdowało się zaś w budowie 339,1 k i m . W sto­
sunku do r. 1925 i 1924 długość szlaków wzrosła n ieznacznie 
(odpowiednio 17.052 i 16.968 k i m . ) , bardzie j wzrosła długość 
bocznic przemysłowych: z 1874 k i m . w r. 1924 i 2 .356 w r. 
1925 do 2.454 w r. 1926. Długość l in j i , przypadających na 
100 m 2 i 10.000 mieszkańców została prawie n iezmieniona : 
4,4 i 5,8. Ilość stacji i przystanków w r. s p r a w o z d a w c z y m 
powiększyła się i wynosiła 2.320, gdy w r. 1925 było ich 2.290, 
a w r. 1924 — 2.263. Ilość parowozowni (198) i warsztatów 
(120) w ciągu lat trzech pozostała bez z m i a n y . S t a n l iczebny 
parowozów, acz p o w o l i , zwiększa się rok rocznie : r. 1924 — 
5.011, r. 1925 — 5.120, r. 1926 — 5.168, przeciętna dzienna 
ilość c z y n n y c h parowozów wynosiła w r. 1926 — 2.850, w i a ­
tach poprzednich : 2.797 i 2 .815, co daje na miernik 10 k i m . 
odpowiednio : 1,67, 1,64 i 1,65. S tan l i czebny wagonów oso­
bowych zmnie jsza s ię : r. 1924 — 10.249, r. 1925 — 10.107, 
r. 1926 — 10.012, co tłumaczy się skreślaniem z inwentarza 
znacznej ilości s tarych wagonów przestarzałych typów. P r z e ­
ciętna dzienna ilość wagonów osobowych w ruchu wynosiła 
w r. 1926 — 6.359, wówczas gdy w la tach 1925 i 1924 — 
6.383 i 5.978, daje to na m i e r n i k 10 k i m . odpowiednio : 3,74, 
3 ,75 i 3 ,51 . Ilość wagonów bagażowych, pocztowych i spe­
c ja lnych p r z y p i s a n y c h do taboru osobowego wynosiła w r. 
1926 — 2.963, w poprzednich 2.941 i 2 .471, na miern ik 10 
k i m . 1,74, 1,74 i 1,45. S tan l i czebny wagonów towarowych 
w z r a s t a : r. 1926 — 134.265, r. 1925 — 131,959, r. 1924 — 
131.494 na miern ik 10 k i m . : 79, 77,6, 77,4. Ilość wagonów 
towarowych w ruchu wzrosła w r. 1926 i wynosiła średnio 
dziennie 94 .727 jednostek, w latach poprzednich zaś — 86.075 
i 91 .429, również wzrosła ilość os i wagonów towarowych p r z e ­
ciętna dz ienna 214 .083 , poprzednio 197.972, 194,744. P r z e ­
ciętna dzienna ilość wagonów t o w a r o w y c h na miernik 10 k i m . 
wynosiła w r. 1926 — 55,8, wówczas gdy w p o p r z e d n i c h l a ­
tach stanowiła 50,6 i 53,8. 

R u c h pociągów przeds tawia s ię w sposób następujący: 
w r. 1926 w y k o n a n o parowozo - k i m . w pociągach ruchu oso­
bowego 55.075.594, w r. 1925 — 54 382.591, ' a w r. 1924 — 
50.324.556, ilość parowozo - k i m . w pociągach ruchu towaro­
wego w y n o s i ł a w tym czasie odpowiednio : 47 .739.727, 
38 .860 .101 , 35 .194 .725 , w i d z i m y za tem, że o i le ruch oso­
bowy w r. s p r a w o z d a w c z y m w stosunku do poprzedniego 
wzrósł tylko o l ,3°/ 0 , to ruch towarowy dal znaczną zwyżkę 
23°/ 0 . Charakteryzują j ą również następujące l i c z b y : ilość 
o s i o - k l m . wagonów osobowych — 1.459.266,33, 1.447.990, 
1.350.100 137, ilość o s i o - k l m . wagonów towarowych ładow­
n y c h : 2 .577.817.012, 1.970.713.862. 1.715.642.807, próżnych: 
1.745.029.564, 1.263.097.962, 1.078 696.515. 

Ilość osi wagonów w pociągach ruchu osobowego pozo­
stała p r a w i e bez z m i a n y 26,0 , 26 ,1 , 26,5 natomiast w pocią­
gach ruchu towarowego wzrosła: 93,9, 86 ,3 , 82,4. 

Przebiegł nieużyteczne w r. 1926 wybi tn ie zmalały, gdyż 
% stosunek przebiegu parowozów bez pociągów do ogólnego 
przeb iegu w tym roku wynosił 2 2 , 7 % , wówczas gdy w po­
przednich la tach 27,1 i 30 ,1 . 

Całkowita ilość p a r o w o z o - k l m . w pociąqach i bez pocią­
gów przedstawia się w r. 1926 liczbą 132.988.675, p o p r z e d ­
nio: 127.897.279 i 122.259.364; ogólna i lość p o c i ą g o - k l m . 
również wzrosła: 101.171.839, 91.892.788 i 84 .068 .305 . 

N i e z m i e r n i e c i ekawe , lecz bardzo niepomyślne l iczby 
ilustrują stan ruchu osobowego na kole jach . 

Ogólna i lość przewiezionych pasażerów w r. 1926 spadła 
do l i czby 145.147.713 osób, gdy w r. 1925 przewieziono 
162.603.691, a w r. 1924 nawet 177.127.558 osób. N a j b a r ­
dziej rażący spadek dała k la sa I : r. 1926 — 59.055 pasaże­
rów, poprzednio 113.231 i 206 .259 , spadek roczny dochodzi 
zatem p r a w i e do 5 0 % , nieco pomyślniej przedstawiają sie 
l iczby d l a k l a s y II: 7.139.874, 9.165.488 i 9 .867.949 i klas 
III i IV ( łącznie) 138.948.884, 163.324.972 i 167.053.350. 
C h a r a k t e r y s t y c z n e m jest, że ilość pociągo - k i m . ruchu osobo­
wego nie ty lko nie zmniejszyła s ię , lecz wzrosła, wynosiła bo­
w i e m w r. 1926 — 54.757.927 w poprzednich zaś 53.989.918 
i 43 .776.964. 

W tak ich warunkach musiało za ludnienie pociągów znacz ­
nie się zmniejszyć; istotnie w i d z i m y , że ogólna ilość pasażero-
k l m . na pociągo-klm. osobowy dała w r. 1926 liczbę 108,9, 
w poprzednich zaś 117,9 i 138,6. 

Przeciętny przejazd 1 pasażera wzrasta b. p o w o l i : 40,8 
k i m , 39,2 k i m . 1 38,9 k i m . 

Bardzie j pociesza jące l iczby jak w s k a z a n o wyżej daje 
ruch towarowy. Ilość t o n n o - k l m . na 1 k i m . wynosiła w r. 
1926 — 962.000, poprzednio 750.000 i 660.000, i lość tonno-
k l m . ładunków na pociągo-klm. towarowy również wzras ta : 360, 
341, 326, świadcząc o lepszem w y k o r z y s t a n i u taboru. P r z e ­
ciętny przebieg tonny ładunku stale sie podnosi : 253,7 k i m . , 
216,0 k i m . , 184,0 k i m . 

Przechodząc do personelu w i d z i m y , że ogólna ilość p r a ­
cowników w stosunku do r. ubiegłego przed s p r a w o z d a w c z y m 
prawie się nie zmieniła: 191.942 i 191.572, natomiast w r. 
1924 liczyły P . K . P . więce j , bo 195.204 pracowników. Ilość 
pracowników na 1 k i m . w y n o s i bez z m i a n y około 11. Z po­
wodu wzros tu pracy k o l e i i lość pracowników na 1 mil jon po­
ciągo-klm. oczywiście zmnie j sza s ię : 1.897, 2 .084, 2 .323, tak 
samo na 1 mil jon o s i o - k l m . : 33 , 40 i 47. Przec ię tne w y n a ­
grodzenie pracowników za l i czonych na w y d a t k i osobowe pozo­
stało w r. 1926 i 1925 bez z m i a n y : 3 .270 zł. (w r. 1924—2.552) . 

S t rona f inansowa P . K . P . przeds tawia się według R o c z ­
nika w sposób następujący: wpływy z przewozu pasażerów na 
1 pasażera-k lm. wyniosły: 0,045 zł., poprzednio : 0,042, 0,032, 
na pociągo-klm.: 4 ,30 zł., 4,91 zł. i 4,48 zł.; wpływy z prze­
wozu bagażu na 1 t o n n o - k l m . : 0 ,51, 0,59 i 0,79. Dochód 
z przewozu towarów na t o n n o - k l m . pozostaje prawie bez zmiany 
0,044, 0 ,043, 0 ,043 zł. 

Ogólne wpływy eksploatacyjne w r. 1926 przeniosły m i l -
jard złotych i wynosiły śc iś le : 1.105.170.623 zł. przy rozcho­
dach eksploatacy jnych 925.406.430 zł., da jąc nadwyżkę docho­
dów w sumie 179.764.193 zł. S tanowi to d la P . K . P . współ­
czynnik eksploatac j i 83 . Współczynnik ten w r. 1925 wyrażał 
s ię liczbą 99, a w r. 1924 — 88. 

L i c z ą c na pociągo-klm. o trzymamy w r. 1926 wpływ eksplo­
atacyjny z pociągo-klm. — 10,92 zł. w poprzednich — 9,70 
i 9,37, rozchód eksploatacyjny w tymże czasie stanowił odpo­
wiednio 9,14, 9,62 i 8,29. 

Podaliśmy tu ty lko najważniejsze dane, ilustrujące pracę 
P . K . P . w r. 1926 w porównaniu do lat ubiegłych. 

R o c z n i k statystyczny nie spełniłby oczywiście swego z a ­
dania , gdyby służył jedynie do ozdoby biurek i szaf minister-
ja lnych i d y r e k c y j n y c h . Da je on nadzwycza j bogaty materjał 
porównawczy, który w i n i e n być jak najsumienniej badany i s tu-
djowany p r z e d e w s z y s t k i e m w D y r e k c j a c h K o l e j o w y c h ; pobieżny 
już b o w i e m przegląd R o c z n i k a wskazuje jak nierównomiernie 
pracują pod bardzo w i e l u względami Dyrekc je K o l e j o w e . T y l k o 
p e w n a część tych rozbieżności może być u s p r a w i e d l i w i o n a o d ­
mienną sytuacją gospodarczą, konfiguracją ruchu i innemi wzglę­
dami l o k a l n e m i . 

N a d pozostałemi rozbieżnościami w y p a d n i e się poważnie 
zastanowić i szukać możności pracowania wespół z pokrewnemi 
Dyrekc jami według mierników najlepszych na P . K . P . 

& W. 
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Praca Polskich Kolei Państwowych. 

W październiku r. ub. ogólna praca wagonów towaro­
w y c h wyraziła s ię liczbą 18.901 wagonów, przy normie ogól­
nej 19.332 wagonów. W tym samym czas ie w r. 1926 praca 
wagonów towarowych wykazała 17.108 wagonów, c z y l i w m i e ­
siącu s p r a w o z d a w c z y m praca wagonów towarowych na P . K . P . 
była o 1.793 wagony większa, co daje 104°/ 0 zwyżki w sto­
sunku do r. 1926. W poszczególne dnie w październiku średni 
dzienny naładunek wagonów dochodził do 23.000; w porówna­
niu do września r. ub. praca w październiku zwiększyła s ię 
o l l , l ° / 0 ; naładunek własny zwiększył się 12,2°/ 0 . N a zwię­
kszenie pracy wpłynęły p r z e w o z y sezonowe: buraków cukro­
w y c h , ziemniaków oraz węgla. W ę g l a ładowano w paździer­
niku r. ub. o 6°/„ więcej niż w październiku r. 1926 buraków 
o 5,7°/ 0 w i ę c e j . 

W związku ze zwiększeniem przewozów dał się odczuwać 
pewien brak wagonów k r y t y c h , jak również i węglarek, wobec 
czego M . K . wydało zarządzenie o przyspieszenie obrotu w a ­
gonów, przewozy buraków i węgla były zabezpieczone cał­
k o w i c i e . 

Eksport węgla przez porty polskie. 

W październiku r. ub. eksport węgla przez porty polskie 
przedstawiał się następująco: przybyło do Gdańska 20.400 w a ­
gonów z 394 602 tonnami węgla eksportowego, przeładowano 
na statki 20 .278 wagonów, zawierających 389 .900 tonn; średnio 
dziennie przeładowano w dniu k a l e n d a r z o w y m 654 wagony t. j . 
12.577 tonn węgla; średni przestój wagonów z węglem w ocze­
k i w a n i u na przeładunek wynosił w Gdańsku 2,7 dnia , zanoto­
wano opóźnienia statków w 65 w y p a d k a c h średnio o 3 d n i , 
poszczególne opóźnienia dochodziły do 8 d n i . 

L i c z b a wagonów z węglem dla Gdańska, czeka jących 
przeładunków na stac j i , wynosiła w październiku w całe j D y ­
rekcji Gdańskie j dz iennie średnio 2 .589 wagonów t. j . 50 .877 
tonn. D z i e n n i e ładowało przeciętnie 16 statków, brakowało 9, 
czekało na przydział mie j sca lub na węgiel 14 statków. 

D o G d y n i w tym s a m y m czasie przybyło 4.914 w a g o ­
nów, zawiera jących 92.370 tonn węgla eksportowego, średni 
dzienny przeładunek wynosił 159 wagonów t. j . 2 .967 tonn, 
średni przestój wagonów z węglem w o c z e k i w a n i u na przeła­
dunek wynosił 3 dn i , a l i c z b a wagonów z węglem d l a G d y n i 
wynosiła w całe j D y r e k c j i Gdańskiej 638 wagonów, c z y l i 
12.377 tonn dziennie węgla oczekiwało przeładunku na s ta tk i ; 
ładowano przeciętnie 5 statków, brakowało 3, a czekało na 
przydział mie jsca lub na węgiel 3 statki , s tatki opóźniły się 
w 13 w y p a d k a c h , średnio o 3 dni każdy. 

W T c z e w i e przeładowano z a miesiąc październik r. ub. 
823 wagony t. j . 16.208 tonn węgla. 

R a z e m we w s z y s t k i c h trzech portach przeładowano na 
statki w miesiącu październiku węgla eksportowego 498 .112 
tonn. Jest to najwyższa notowana dotychczas ilość węgla, 
wywiezionego z Polski przez Gdańsk, Gdynię i Tczew. 

Przepisy o naładunku i wywozie paliwa 
mineralnego. 

M . K . opracowało projekt przepisów o naładunku i w y ­
wozie węgla, k o k s u i brykietów z kopalń zagłębia Górnoślą­
skiego, Dąbrowskiego i K r a k o w s k i e g o . 

P r z e p i s y te mają na celu w p r o w a d z e n i e j ednakowego 
porządku podstawiania we w s z y s t k i c h trzech zagłębiach wę­
glowych wagonów pod naładunek p a l i w a mineralnego oraz 
obl iczanie postojowego z a prze t rzymanie wagonów na k o p a l ­
n iach okresami ośmiogodzinnemi. N o w e przepisy przewidują 
sankc ję karną z a n i e p o d s t a w i e n i e przez kolej przydzie lone j 
k o p a l n i o m normy wagonów, z drugiej zaś strony takież sankcje 
z a odmowę przyjęcia przez k o p a l n i e pod naładunek wagonów 
w ilości ustalonej przydziałem. Pro jekt przepisów będzie 
przesłany do opinj i R a d z i e Z j a z d u Przemysłowców Górniczo-
H u t n l c z y c h , Górnośląskiemu Związkowi Przemysłowców Gór-
n i c z o - H u t n i c z y c h tudzież Państwowej R a d z i e K o l e j o w e j . 

O zarządzaniu przedsiębiorstwami 
w Ameryce i Polsce. 

P o d tym tytułem wygłosił w S t o w a r z y s z e n i u Techników 
w W a r s z a w i e w dn. 18-go l i s topada, p. W a l l a c e C l a r k sv.ój 
odczyt po angie lsku, tłumaczony na język polski przez inż. 
A . Kucharzewskiego . Wskazu jąc drogi rozwoju naukowej orga­
nizac j i przedsiębiorstw w A m e r y c e , prelegent wykazywał, że 
n i e m a specjalnych trudności do w p r o w a d z e n i a takiej o rgani ­
zacji w zakładach p o l s k i c h . Według p. C l a r k a metody n a u ­
kowej organizac j i nadają się w zupełności do w s z y s t k i c h d z i e ­
dzin produkc j i , wymagając osobnego t r a k t o w a n i a w każdym 
przemyśle w poszczególnych zakładach, a nawet różnie w tej 
samej gałęzi wytwórczości. Jest z d a n i a , że m y l n e m jest twier ­
dzenie , że metody te nadają się jedynie do produkcj i masowej 
gdyż i w A m e r y c e idee organizac j i nie łączą się bynajmniej 
z koniecznością m a s o w e g o w y t w a r z a n i a . 

Pozna jąc przemysł polski p. C l a r k p r z y c h o d z i do prze ­
konania , że szersze zastosowanie zasad naukowej organizac j i 
w P o l s c e jest najzupełniej możliwe i będzie doniosłem bodźcem 
do rozwoju polskiego życia gospodarczego. 

Opin ja wyrażona przez tak znakomitego znawcę sprawy 
wywołała powszechne z a c i e k a w i e n i e i ożywioną dyskusję, 
w której wypowiadano się z a koniecznością uporządkowania 
tej sprawy w P o l s c e i większego za interesowania zarówno 
wśród przemysłowców jak i wśród sfer rządowych, szczególnie 
wobec p r o w a d z e n i a przez rząd szeregu zakładów, pozos tawia ­
jących w stosunku do o m a w i a n y c h metod wiele do życzenia. 
Odczyt był wygłoszony po angie lsku z jednoczesnem tłumacze­
niem na jeżyk p o l s k i . 

W. G. 

II Polski Zjazd Naukowej Organizacji. 
P o l s k i Komite t N a u k o w e j Organizac j i zwołuje do W a r ­

szawy w k w i e t n i u 1928 r. II P o l s k i Z j a z d Naukowej O r g a n i z a c j i . 
Wyłoniony K o m i t e t Organizacy jny Z j a z d u rozpoczął opra 

c o w y w a n i e planu organizacyjnego Z j a z d u . 
W obecnej c h w i l i zostały ustalone następujące w y t y c z n e . 
Komite t przyjmuje w s z e l k i e referaty z d z i e d z i n y nauko­

wej organizac j i , które będą rozpatrywane i oceniane przez spe­
c ja lną Komis ję Kwalif ikacyjną. 

H C h c ą c jednak szczególnie oświetlić te zagadnienia , które 
są najbardzie j aktualne w dobie dzisie jszej , Komite t ustalił l i ­
stę tematów, które p o w i n n y być na Zjeździe szeroko omówione: 

1. S tan zas tosowania naukowej organizac j i w różnych 
dz iedz inach życia gospodarczego u nas i zagranicą. 

2. Teor ja i zagadnienia ogólne organ izac j i . 
3 . S tosowanie naukowej organizac j i w produkc j i z punktu 

w i d z e n i a osiągniętych rezultatów. 
4. Zagadnien ie k i e r o w n i c t w a . 
5 . O r g a n i z a c j a gospodarki mater jałowej (maszyny; sk ła ­

dy i zapasy surowców i produktów). 
6. P s y c h o t e c h n i k a i dobór osobowy. 
7. Z a g a d n i e n i a organizac j i w ro ln i c twie . 
8. Z a g a d n i e n i a organizac j i w b u d o w n i c t w i e . 
9. Z a g a d n i e n i a stosunków pracowników i pracodawców: 

a. w a r u n k i pracy, 
b. wydajność pracy, 
c. w y n a g r o d z e n i e za pracę , 
d . hig jena pracy. 

10. Organizac ja w gospodarstwie d o m o w e m . 
11. Trudności przy prowadzeniu racjonalnej organizac j i . 
12. S p r a w y stosowania naukowej organizac j i w s z k o l ­

n i c t w i e . 
13. Z a g a d n i e n i a , dotyczące metod obl i czania kosztów 

własnych. 
14. Z a g a d n i e n i a naukowej organizac j i w administrac j i 

państwowej i k o m u n a l n e j . 
15. Z a g a d n i e n i a naukowej organizac j i w biurowości. 
Referaty winny być zgłaszane do P o l s k i e g o K o m i t e t u 

N a u k o w e j Organizac j i w W a r s z a w i e , u l . M o k o t o w s k a 51/53 
najpóźniej do połowy m a r c a 1928 r. 

W miarę postępu prac K o m i t e t u Organizacy jnego Z j a z d u , 
będą ogłaszane k o m u n i k a t y , informujące zainteresowane sfery 
o Zjeździe . 
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Otwarcie kolejowego laboratorjum psycho­
technicznego w Warszawie. 

D n i a 17-go grudnia 1927 r. p. M i n i s t e r K o m u n i k a c j i inż. 
P . R o m o c k i w towarzystwie P o d s e k r e t a r z a S tanu inż. W . C z a p ­
skiego, P r e z e s a D y r e k c j i K o l e i Państwowych w W a r s z a w i e 
inż. W . B i e n i e c k i e g o , Dyrektorów Departamentów i niektórych 
Naczelników Wydziałów, M . K . dokonał urzędowego otwarc ia 
pierwszej na kole jach polskich pracowni psychotechnicznej D y ­
rekcj i K o l e i Państwowych w W a r s z a w i e . 

Inicjatorem założenia pracowni psychotechnicznej jest D y ­
rektor Departamentu Mechanicznego inż. B . S k u p i e w s k i , który 
w r o k u 1925 zarządził rozpoczęcie prac nad z o r g a n i z o w a n i e m 
placówki badań psychotechnicznych na P o l s k i c h K o l e j a c h P a ń ­
s t w o w y c h . N o w o o t w o r z o n a pracownia , nosząca ofic jalną nazwę: 
„Biura Badań P s y c h o t e c h n i c z n y c h " , z powodu braku o d p o w i e d ­
niego lokalu w D y r e k c j i mieści się narazie w gmachu M i n i ­
s terstwa K o m u n i k a c j i , zajmując jedną większą sa lę i dwa 
mnie jsze pokoje o łącznej powierzchni 98 m 2 . N a czele biura 
stoi znany pioner psychotechniki inż. Jan W o j c i e c h o w s k i , ma jąc 
za p o m o c n i k a psychologa H . Suchorzewskiego . 

O r g a n i z a c j a B i u r a Badań Psychotechnicznych wymagała 
dłuższego czasu, gdyż trzeba było rozpocząć studja nad ana­
lizą czynności pracowników w różnych działach ko le jn ic twa , 
odpowiednio do wyników tej ana l izy zamówić przyrządy psy­
chotechniczne, hie wyrabiane przeważnie w kra ju , zmontować 
je wraz ze s k o m p l i k o w a n e m i urządzeniami samopiszącemi, 
wreszc ie wypróbować je przed d o k o n y w a n i e m urzędowych prób 
na większej ilości osób. T o ostatnie było wręcz nieodzo­
wne, gdyż z natury rzeczy w y n i k i badań laboratorjów f r a n ­
cuskich i n iemieck ich na reakcje psychomotoryczne i inne 
funkcje nie mogą być stosowane d l a oceny badań nad oso­
bnikami pochodzenia słowiańskiego. 

Tern nie mnie j przy o r ga n i z o wa ni u pracowni psycho­
technicznej k ierownik jej inż. J . W o j c i e c h o w s k i był w stałym 
k o n i a k c i e z na jwybi tnie jszemi psychotechnikami E u r o p y jak 
prof. L a h y we Franc j i , C l a p a r e d w Szwajcar j i i i n n i . 

B iuro Badań P s y c h o t e c h n i c z n y c h D y r e k c j i K o l e i Pańs tw, 
w W a r s z a w i e ma na ce lu p r z e d e w s z y s t k i e m : 1) badanie k a n d y ­
datów do służby kolejowej związanej z bezpieczeństwem ruchu, 
a więc maszynistów parowozowych i i c h pomocników, k o n d u k ­
torów, ustawiaczy, telegrafistów i t. p.; 2) badanie specjalne tych 
pracowników, którzy powodować będą w y p a d k i kolejowe, 
zwłaszcza przy i ch częstotliwości; 3) badanie w zakresie racjo­
na l izac j i pracy ludzkiej c e l e m uczynien ia jej mniej męczącą , 
a jednocześnie bardziej wydajną i 4) w ostatecznym w y n i k u — 
ogólny odpowiedni dobór personelu kole jowego. 

A p a r a t y b iura z a k u p i o n e zagranicą , a częściowo w y k o ­
nane w kraju we własnych warsztatach ko le jowych dzielą się 
na następujące grupy: a) aparaty do badań fizjologicznych: 
badanie w z r o k u (tablice S t i l l i n g a , tachistoskop, przyrząd w z r o ­
k o w y ) , badanie siły mięśniowej (si łomierze, dynamografy) , ba­
danie odporności na zmęczenie (ergografy); b) aparaty do ba­
dań automatyzmu ruchowego (przyrząd Bineta) ; c) aparaty do 
oceny odległości ruchu (stereometry i tachodometr); d) aparaty 
do badań reakcji psychomotorycznych (przyrządy d ' A r s o n v a l ' a 
i Beyna) . 

Podzielność uwagi i próba główna maszynistów będą 
dokonywane w skopjowanej dokładnie z natury budce maszy­
nisty, przed którą będzie rzucany na ekran obraz k i n e m a t o ­
graf iczny przedstawiający różne w y p a d k i na torze, jak ie się 
mogą wydarzyć podczas jazdy na parowozie , nie wyłącza jąc 
zderzenia pociągów, pożaru objektów k o l e j o w y c h na l inj i i t. p. 

Szczupłość loka lu nie pozwol i na jednorazowe badanie 
większej ilości pracowników k o l e j o w y c h , jest jednak nadzie ja , 
że w niedalekie j przyszłości B i u r o psychotechniczne będzie 
przeniesione do innego bardziej odpowiedniego lokalu , do 
jednego z powstać mających gmachów Dyrekc j i K o l e i Państw, 
w W a r s z a w i e . 

W pracach organizacy jnych nad utworzeniem B i u r a brał 
udział Komitet D o r a i c z y , p r z e w i d z i a n y regulaminem tego B i u r a 
w składzie inżynierów M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i C K a c z m a r ­
skiego, S . W a s i l e w s k i e g o i R . W i s z n i c k i e g o . 

Zaznaczyć należy, iż w E u r o p i e poza N i e m c a m i , P o l s k a 
jest drugiem państwem, które w p r o w a d z a u s iebie , badania 

psychotechniczne w kole jn ic twie . B a d a n i o m tym „Inżynier 
K o l e j o w y " poświęci jak najżywszą uwagę, rozumiejąc, iż n a -
czelnem hasłem państwowem i gospodarczem w P o l s c e p o ­
winno być : „odpowiedni człowiek na odpowiedniem mie j scu" . 

W. 

Sprawozdanie z III Międzynarodowego Kongresu 
Naukowej Organizacji Pracy. 

Inż. H . J e z i e r s k i i C . K a c z m a r s k i 
D e l e g a c i M i n i s t e r s t w a Komunikac j i 

N a skutek decyz j i P . M i n i s t r a , na wniosek P . P r e z e s a 
Z . I. K . , inż. Gąsowskiego zostaliśmy delegowani , wspólnie 
z kolegą W . L i s o w s k i m z D . K . P . Poznań na III K o n ­
gres N . O . P . , który odbył się w R z y m i e w dn . 5 — 9 w r z e ­
śnia r. 1927, ś c iąga jąc około 1200 osób — p r z e d s t a w i c i e l i 42 
narodów, w tern około 60 osób z P o l s k i . Oprócz M i n . K o m . 
na Kongres ie reprezentowane były również M i n i s t e r s t w a : S p r a w 
Wewnętrznych, S k a r b u , P r a c y i Robót P u b l i c z n y c h . 

L i c z b a referatów wygłoszonych wyniosła 176, z których 
p o l s k i c h — 1 1 , w tern jeden inż. W . L i s o w s k i e g o na temat : 
„Zastosowanie metod n a u k o w y c h przy naprawie kotłów w war­
sztatach k o l e j o w y c h " . 

L i c z n y udział w Kongres ie , jak również z n a c z n a ilość 
zgłoszonych referatów świadczyły o za interesowaniu , jakie b u ­
dzi w P o l s c e N a u k o w a O r g a n i z a c j a ; Po lsce udzielono 4 m i e j ­
sca w prezydjum K o n g r e s u , z których jedno: przewodniczą­
cego sekc j i uzyskał prof. K . A d a m i e c k i . 

Z e względu na i lość oraz różnorodność tematów o m a ­
w i a n y c h , dotyczących zas tosowania naukowej organizac j i w d z i e ­
dz inach całkiem odrębnych, j . n . : górnictwo, handel , biurowość, 
wytwórnie a m u n i c j i , gospodarstwo domowe, e k s p l o a t a c j a l a ­
sów, adminis trac ja , przemysł meta lowy i bawełniany, gospo­
darstwo mleczne , ro ln ic two, dobór pracowników, w y c h o w a n i e , 
poczta, telefony, t ramwaje , m a r y n a r k a i kole jnictwo, — prace 
kongresu zostały podzielone na 4 sekcje: 1) przemysłową, 
2) rolniczą, 3) instytucj i użytku publicznego i 4) gospodarstwa 
domowego. 

S p r a w y kole jowe były rozważane w S e k c j i III w spe­
c j a l n y m d z i a l e k o l e i żelaznych. 

W d z i a l e tym wygłosili referaty: 
1) Valerio Armando o zastosowaniu do rachunkowości 

na włoskich ko le jach państwowych m a s z y n k lasyf ikacy jnych . 
2) Inż. Władyslatu Lisowski o w y n i k a c h zastosowania 

naukowej organizac j i pracy w kotlarni warsztatów m e c h a n i c z ­
nych D y r e k c j i P o l s k i c h K o l e i Państwowych w P o z n a n i u . 

3) Oray H. John o wzroście wydajności k o l e i S tanów 
Zjednoczonych od 1920 r. 

4) Nobili i Saccomani o systemie premjowania w głów­
nych warsztatach naprawy taboru włoskich kole i państwowych. 

5) Pezeu Jean o nowej organizac j i pracy w warsztatach 
p a r o w o z o w y c h na k o l e i orleańskiej . 

6) Poher M. o organizac j i działów ro ln ic twa przy zarzą­
dach ko le jowych w e F r a n c j i . 

7) Zastępca Zarządu Tramwajów Miejskich w Medjo-
lanie o reformie i reorganizacj i tramwajów w M e d j o l a n i e . 

Referat p. J . G r a y ' a był następującej t reśc i : 
Jak w i a d o m o koleje amerykańskie stanowią własność 

prywatnych towarzys tw, z których każde eksploatowało swą 
s ieć niezależnie od innych na zasadach k o n k u r e n c y j n y c h . 
W s z e l k a i d e a współdziałania towarzystw była w y k l u c z o n a , 
w w y n i k u czego koleje nie funkcjonowały jako jednol i ta s ieć 
0 z n a c z e n i u ogólno państwowem. Do 1906 roku nawet w y ­
miana wagonów między T o w a r z y s t w a m i nie była obowiązująca 
1 s tanowiła przedmiot wza jemnego układu. P r z e p i s y z 1906 
roku nieco uregulowały tą sprawę, lecz nie ustaliły warunków 
w y m i a n y wagonów, a w szczególności nie określiły terminu 
zwrotu próżnych wagonów przez sąsiednie koleje, oraz nie 
ustaliły te rminu naładunku i wyładunku podstawionych w a g o ­
nów. T o w a r z y s t w a prywatne , mając na ce lu ty lko własne 
interesy wykorzystywały te punkty, często z uszczerbkiem d l a 
Interesów ogólno gospodarczych państwa. 

W o b e c powyższego podczas wojny światowej, rząd m a ­
jąc na względzie jak naj lepsze wykorzys tan ie całości s iec i k o l e ­
jowej ze względów ogólno państwowych przyjął na siebie cał -
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kowitą administrację nad w s z y s t k i e m i ko le jami . Trwało to od 
1-go s tycznia 1918 r. do 1-go marca 1920 r . P o d c z a s tego 
okresu adminis t rowano kole jami nie biorąc pod uwagę czyją 
własnością są poszczególne linje kole jowe i tabor. Powsta ła 
p r z y m u s o w a współpraca towarzystw d l a osiągnięcia rac jonal ­
nego sys temu przewozów w państwie. D y r e k t o r z y poszczegól­
nych zarządów a d m i n i s t r o w a l i k o l e j a m i jako ajenci związkowi 
i p r z e k o n a l i się, że współpraca nietylko jest możliwa, lecz 
i korzys tna . 

W w y n i k u powyższego, gdy 1-go marca 1920 r. koleje 
zostały zwrócone t o w a r z y s t w o m , zarządy kolejowe postanowiły 
się zrzeszyć. D n i a 5-go k w i e t n i a 1923 r. dobrowolny zwią­
zek prawie w s z y s t k i c h towarzystw k o l e j o w y c h „American R a i l v a y 
A s s o c i a t i o n " przyjmuje zupełnie nowy program rozwiązania z a ­
gadnień dotyczących przewozów kole jowych , a mianowic ie 
ustala jednoli te zasady korzys tania z wagonów oraz ujedno­
sta jnia w a r u n k i w y m i a n y wagonów. Z a r a z e m poszczególne 
t o w a r z y s t w a zrzekły się w tym względzie w s z e l k i c h swych 
praw na rzecz „Car Service D i v i s i o n " , Działu wagonowego 
powyższego związku i zobowiązały się podlegać w s z e l k i m 
przepisom i rozporządzeniom tego Działu. Dział ten pos iada 
ogromne uprawnienia i w razie potrzeby może nawet zmieniać 
lub zawieszać na p e w i e n czas przepisy ogólne. Dzięki tak im 
pełnomocnictwom Dział w taki sposób zorganizował prze ­
w o z y , że sprawność i c h c z y n i zadość w s z e l k i m potrzebom 
gospodarczym i państwowym, nie wywołuje żadnych zarzutów, 
a i lość przewozów stale w z r a s t a . 

S p r a w a wysokości opłat ta ry fowych , ustalenie zasad prze­
wożenia ładunku, pochodzącego z własnej s i e c i możliwie wła-
snemi l i n j a m i k o l e j o w e m i , jak również zbadanie , czy wagony 
próżne nie robią niepotrzebnych przebiegów, dotychczas pozo­
sta ją otwarte i oczekują rozwiązania przez zastosowanie 
naukowej organizac j i . 

P r z e d m i o t e m referatu p.p. N o b i l i i S a c c o m a n i była sprawa 
zas tosowania na włoskich kole jach państwowych premjowania 
w warsztatach naprawy taboru. S y s t e m premjowy został 
wprowadzony w początku 1924 r. D o ob l i czan ia premji p r z y ­
jęto wzór R o w a n ' a 

w którym: 
P = wysokość premj i do wypłaty. 
T — i lość godzin teoretycznie potrzebnych do w y k o n a ­

nia danej roboty. 
t •*— ilość godzin f a k t y c z n i e zużytych przez p r a c o w n i k a . 
p — płaca godzinowa robotn ika , p r z y c z e m wysokość premji 

nie mogła przewyższać początkowo 0,30 pt, a następnie 0,4 pt. 
P r z y zas tosowaniu tego systemu osiągnięto następujące 

w y n i k i w okres ie 1925 — 1926 roku w porównaniu z okresem 
1 9 2 2 — 1923 r. : średni dz ienny zarobek robotnika wzrósł o 2 3 % , 
koszt naprawy parowozu zmnie jszył się o 3 , 6 % i i lość dni 
zużytych na naprawę parowozu spadła ze 186 dni do 130. 

P . M. J. Pezeu w swej pre lekc j i o nowej organizac j i 
pracy w warszta tach p a r o w o z o w y c h na k o l e i orleańskie j podał 
do wiadomości, że w warsz ta tach tych stosowana jest zasada 
o d d z i e l a n i a pracy przygotowawcze j od jej w y k o n a n i a . 

Roboty przygotowawcze jak: określanie, jakie j naprawy 
w y m a g a dany parowóz, ustalanie programu w y k o n a n i a robót, 
z a m a w i a n i e potrzebnych do danej naprawy mater ja łów i części 
oraz w s z e l k i e sprawy dotyczące narzędzi, mających być uży­
tych do naprawy, są załatwiane p r z e z specjalne biura, noszące 
nazwę „Bureau de mise en m a i n " (biuro przygotowawcze) . 
P o n i e w a ż T - w o k o l e i orleańskie j pos iada około 40 t a k i c h n a -
p r a w n i , badanie w s z e l k i c h nowych sposobów naprawy oraz 
zas tosowania do naprawy odpowiednich narzędzi jest ześrod-
kowane w Paryżu w „Centralnem B i u r z e B a d a ń " , które wydaje 
niezbędne d y r e k t y w y w s p o m n i a n y m „biurom p r z y g o t o w a w c z y m " . 
P o z a tern należy wspomnieć , że „Centra lne B i u r o B a d a ń " w y ­
pracowało i ustali ło sposoby, przepisy i normy w y k o n a n i a n a ­
p r a w w s z e l k i c h możliwych uszkodzeń parowozów, co znacznie 
ułatwia pracę „biurom p r z y g o t o w a w c z y m " . W ten sposób 
otrzymuje się central izac ję pod względem t e c h n i c z n y m 1 de­
centra l izac ję pod względem adminis t racy jnym. W y n i k i takiej 
organizac j i okazały się bardzo dodatn ie . 

P . M. Poher w s w y m referacie o działach ro ln ic twa 

przy zarządach kole jowych wskazuje , ze zarząd k o l e i or leań­
skiej w celu zwiększenia s w y c h przewozów pierwszy we Franc j i 
j tworzył specjalny kolejowy dział ro ln ic twa , którego zadaniem 
było z jednej strony odszukiwanie i badanie rynków zbytu d l a 
produktów rolnych o t r z y m y w a n y c h w połaciach kra ju obsługi­
wanych k o l e j a m i t o w a r z y s t w a , praca nad zwiększeniem w y d a j ­
ności tych połaci przez popieranie wykształcenia ro ln iczego , 
odczyty, wystawy i pokazy oraz uświadamianie producentów, 
pośredników i konsumentów, i z drugiej strony, u lepszanie 
i udogodnianie przewozów produktów ro lnych przez budowę 
odpowiednich składów i wagonów, zastosowanie odpowiedniego 
opakowania , z e s t a w i e n i a dogodnych rozkładów jazdy, aby pro­
dukty nie ulegały zepsuciu i t. p. 

W w y n i k u po 20 latach otrzymano z tych połaci zwię­
kszenie ładunku o 1 5 0 % * ) . 

Referat inż. W . L i s o w s k i e g o w y d r u k o w a n y został w „Prze­
glądzie O r g a n i z a c j i " — M 8 r . 1927. 

Z referatów poza kole jowemi zasługują na uwagę refe­
raty amerykańskie , zawierające sprawozdanie o w y n i k a c h z a ­
stosowania naukowej organizac j i w A m e r y c e ; niektóre z n i c h , 
j . n . „Technika w p r o w a d z a n i a naukowej o r g a n i z a c j i " inż. W a l -
lace C l a r k ' a mogą służyć jako instrukcje praktyczne, da jące 
wskazówki co do „techniki wywoływania a k c j i " ce lem z w a l ­
czania s tanowiska n ie ty lko biernego, lecz i wrog iego do no­
wych metod, usunięcia przeszkód istnie jących i s tworzenia 
z przedsiębiorstwa „dobrego mie j sca do p r a c y " . T e c h n i k a 
z r e a l i z o w a n i a tego programu oparta jest na w y k r e s a c h Ganta , 
któremi chętnie posługują się w A m e r y c e tak robotnicy, m a j ­
strowie i k i e r o w n i c y , jak i główny k i e r o w n i k przedsiębiorstwa, 
jako wskaźnikiem ich postępu oraz środkiem do u jawnienia 
i usunięcia istniejących przeszkód. Referat ten, ze względu 
na wyjątkowe znaczenie d l a w s z y s t k i c h pragnących w p r o w a ­
dzić u l e p s z e n i a drogą nieskomplikowaną, został w y d r u k o w a n y 
w Ni 10 „Przeglądu O r g a n i z a c j i " z a r. 1927; . w y k r e s y tam 
podane powinny jak najprędzej znaleźć zas tosowanie we w s z y s t ­
k i c h dz iedz inach ko le jn ic twa . 

O b o k tego referatu zasługuje na uwagę również re­
ferat W i l f r i d a L e w i s a „Główne wytyczne przemysłowego p r o ­
gramu A m e r y k i " , podany w tymże Ni wspomnianego p i sma, 
w którym z a k o m u n i k o w a n e są w y n i k i zas tosowania naukowej 
organizac j i w A m e r y c e w latach ostatnich, k iedy to jak oświad­
c z a autor, zasady tej n a u k i zawładnęły wreszc ie areną prze ­
mysłową A m e r y k i i obecny ruch zarządzania utorował drogę 
d l a inżyniera-doradcy nietylko do k i e r o w n i c t w a , lecz i do p r a ­
cowników, którzy, będąc za interesowani w zwiększeniu zysków 
przedsiębiorstwa przez usuwanie m a r n o t r a w s t w a i obniżenie 
kosztów, sami angażują inżynierów - doradców; r u c h ten o f i ­
c ja lnie popierany jest przez amerykańskie związki zawodowe. 
W y n i k i te charakteryzuje autor następującemi l i c z b a m i : w y ­
dajność robotnika w zakładach wytwórczych zwiększyła się 
w okresie od r. 1919 do r. 1923 o 2 4 % i następnie do roku 
1925 o dalsze 1 1 % , zarobki od r. 1921 podskoczyły o 3 6 % , 
l i c z b a stra jkujących spadła z 1.700.000 w latach 1 9 1 6 — 1 9 2 2 
do 330 .000 w r. 1925. 

A m e r y k a s t w a r z a nowe stosunki w przemyśle ; zamiast 
w a l k i zapanowuje tam harmonja . N a u k o w a organizac ja , jak to 
określił prezes komitetu organizacyjnego kongresu , inż. M a u -
r o , — n i e jest już tam ty lko zb iorem przepisów technicznych , 
l ecz jakby n o w y m rodzajem umysłowości , n o w y m sposobem 
życia i pracy . 

P o A m e r y c e E u r o p a z a c z y n a stawiać p ierwsze k r o k i 
w t y m k i e r u n k u ; K o n g r e s R z y m s k i , dający w z o r y amerykań­
skie , należy spodziewać się, przyśpieszy ten proces . P o d ­
stawy do tego należy szukać w słowach prezesa Amerykań­
skiego S t o w a r z y s z e n i a i m i e n i a T a y l o r a , inż. C o o k ' a , który u p a ­
truje p r z y c z y n y szerokiego zas tosowania naukowej organizac j i 
nie w nowości i d e i , gdyż nową ona nie jest, lecz w pragnie­
niu ogólnem porządku i d y s c y p l i n y . Usłyszel iśmy, że zasady 
naukowej organizac j i zostały zastosowane przez M u s s o l i n f e g o 
do organizac j i państwa i w tern być może należy szukać p r z e -
dewszystk iem wyjaśnienia zagadki szybkiego rozrostu Włoch . 

*) Komplet drukowanych referatów wygłoszonych na Ill-im Między­
narodowym Kongresie Naukowej Organizacji, został złożony przez delegatów 
M-wa Kom., w bibljotec* M-wa Kom. oraz w bibljotece „Inżyniera Ko­
lejowego". 
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P r z y zamknięciu kongresu Musso l in l przemówieniem s twier ­
dził to zupełnie wyraźnie w sposób następujący: 

„ Jes tem jednym z pionierów zastosowania naukowej or­
ganizac j i do różnych d z i e d z i n adminis t rac j i państwa" . . . 

. Z a w d z i ę c z a j ą c n a s z y m wysiłkom i organizac j i , obecnie 
stoimy w p i e r w s z y c h szeregach pod względem przemysłu. . ." 

„Kiedy panowie wrócą do swoich krajów, proszę p o w i e ­
dzieć tam, że panowie w i d z i e l i Włochy pracowite , uporządko­
wane, pracujące d la wskrzeszen ia ekonomicznego, d l a postępu 
ludzkości i dla pokoju narodów." 

P r o ś b i e tej c z y n i m y zadość tern chętnie j , iż Włochy , p o ­
mimo swej w i e l k i e j pracy, sprawiły na nas wrażenie z a d o w o ­
lonych , co służyć może n o w y m dowodem zastosowania tam 
naukowej organizac j i , b o w i e m praca zorganizowana jest r a d o ­
śc ią zamiast k a r y . 

Opuszczając Włochy po tych epokowych w his tor j i z a ­
stosowania naukowej organizac j i oświadczeniach głowy pań­
stwa, myślało się m i m o w o l i o naszej przyszłości: k iedy to P o l ­
s k a z a c z n i e przyciągać swą świetnością cały świat, jak to 
czynią obecnie szczęśliwe Włochy, organizując szereg kongre­
sów; jedyną ulgą było przeświadczenie nabyte na kongres ie , 
że w ruchu, zdążającym do tego celu, P o l s k a zajmuje nie 
ostatnie miejsce. 

Zmiany służbowe. 
Przeniesiony ze względów służbowych 

do służby w D y r e k c j i K o l e i Państwowych w W a r s z a w i e : 

Inż. Wisznicki Ryszard, st. referent M i n i s t e r s t w a K o m u ­
nikac j i w charakterze radcy P . K . P . z uposażeniem V grupy. 

Przeniesieni w stan spoczynku: 
Inż. Barszczewski Józef, st. referent M i n i s t e r s t w a K o ­

munikac j i . 
Inż. Domański Stanisław, st. referent M i n i s t e r s t w a K o ­

m u n i k a c j i . 
Inż. Padlewski Józef, radca minister jalny Minis ters twa 

K o m u n i k a c j i . 
Zwolnieni ze służby: 

Inż. Zeniuk Michał, st. referent Minis ters twa K o m u ­
nikac j i . 

Inż. Bock Mikołaj, referent Minis ters twa K o m u n i k a c j i . 
Inż. Jasiewicz Teodor, referent Minis ters twa K o m u n i k a c j i . 

Mianowani: 
Inż. Zawojski Walerjan, K i e r o w n i k Warsztatów Głów­

nych I k l a s y w N o w y m S ą c z u w okręgu D y r e k c j i K o l e i P a ń ­
s t w o w y c h w K r a k o w i e — N a c z e l n i k i e m tych warsztatów. 

Inż. Skurdo Czesław, K i e r o w n i k Działu Zakupów w W y ­
dziale Zasobów D y r e k c j i K o l e i Państwowych we L w o w i e — 
S t a r s z y m K o n t r o l e r e m Zasobów w tej samej D y r e k c j i , przy 
jednoczesnem z w o l n i e n i u z dotychczasowego s t a n o w i s k a . 

Inż. Czarnocki Franciszek, kontr , p r a c o w n i k D y r e k c j i 
K o l e i Państwowych w W i l n i e — N a c z e l n i k i e m P a r o w o z o w n i 
I k l . w Brześc iu n/Bugiem. 

Inż. Piątka Jan, N a c z e l n i k Warsztatów Głównych w S k a l ­
m i e r z y c a c h , — na s tanowisko N a c z e l n i k a Warsztatów Głów­
n y c h w O s t r o w i e W l k p . D y r e k c j i K o l e i Państwowych w P o z ­
naniu . 

Zwolniony ze stanowiska: 
Inż. Lanota Roman, R a d c a k. p . , z w o l n i o n y ze stano­

w i s k a N a c z e l n i k a Sekc j i U t r z y m a n i a K o l e i Kraków III ze 
względów służbowych. 

K O N K U R S . 
N a stanowisko N a c z e l n i k a Sekc j i U t r z y m a n i a K o l e i 

Kraków III w D . K . P . Kraków. 

W a r u n k i : studja pol i techniczne , V I lub VII gr. uposaże­
n ia , dłuższa p r a k t y k a w w y k o n a w c z e j służbie drogowej . T e r ­
min dla podań 15 s tyczn ia 1928 r. 
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Ministerstwo Komunikacji w stałem dążeniu do stworzenia jak naj­
bardziej dogoinych pcłączeń między poszczególnymi centrami handlowymi 
1 przemysłowymi Polski zezwoliło w swoim czasie na uruchom:en e na 
całem szeregu 1 ni) kol. wagonów sypialnych 3-ej klasy. Dotychczas wa­
gony takie kursowały na l.nji War=zawa— Katowice, Warszawa — Lwów, 
Warszawa — Sandomierz, Kraków — L w ó w (wagon sypialny mieszany 1, 
2 i 3 klasy) oraz w sezonie letnim na linji Warszawa — Gdańsk i Puck. 
Obecnie M nist. Komunikacji zezwoliło na uruchomieni wagonu sypial­
nego 3 klasy między Dwcrcem kol. Warszawa — Wil. a W dnem. Wa­
gon ten kursować będzie stale przy pociągu wychodzącym z Warszawa 
Wil. o godz. 20 m. 35, zaś z Wilna o godz. 19. Po raz 1-szy pasażero­
wie 3-ej klasy korzystali z wagonu sypialnego na tej linji w dniu 
20 grudnia, zaś pasażerowie wyjeżdżający z Wilna do Warszawy 
w dniu 21 grudnia r. u. 

Ponieważ pociąg ten przybywa z Wilna do Warszawy stosunkowo 
wcześnie, bo o godz. 5 m. 50 rano, podróżni wagonu sypialnego będą 
mogli pozostać w wagonie aż do godz. 7 m. 30. 

Prace rozpoczęte nad wzmocnieniem konstrukcji żelaznej mostu 
przez Wisłę pod Toruniem ukończone zostaną w przyszłym roku, na co 
do kolejowego budżetu inwestycyjnego na rok 1928/29 wstawić na zostbła 
odpowiedr ia suma. Prace nad wzmocnieniem tego mostu mają na celu 
zwiększenie jego zdolności przepustowej tak, aby na Hnję tę można było 
kierować pociągi towarowe o zwiększanym składzie ciągnione przez ciężkie 
typy parowozów. Poza mosttmna "A iśle wzmocnionych zostanie w r. przy­
szłym cały szereg innych mniejszych mostów kolejowych. 

Z dniem 1 stycznia 1928 r. wchodzi w życie bezpośrednia komu­
nikacja dla przewozów towarów pomiędzy stacjami kolei polskich z jednej 
strony a stacjami 1) Stambuł, 2) Adrianople, 3) Kirklar 111 kolei orjental-
nych w Turcji z drugiej strony przez linje kolei rumuńskich, bułgarskich, 
czechosłowackich, austrjackich, węgierskich i jugosłowiańskich. 

Z chwilą wprowadzenia tej komunikacji polskie stacje kolejowe bę­
dą przyjmowały na zasadzie konwencji Międzynarodowej Berneńskiej, jako 
prawa umownego, za bezpośrednim listem przewozowym przesyłki stacji 
kolei orjentalnych, przyczem nadawca obowiązany będzie wskazać drogę 
przewozu przez wpisanie do listu przewozowego granicznych stacji przej­
ściowych z państwa do państwa. 

Przewoźne i inne opłaty obliczane będą na zasadzie obowiązują­
cych taryf wewnętrznych lub bezpośrednich, stosowanych na drodze prze­
wozu. 

Uiszczanie przewoźnego i innych opłat dokonywać się będzie w wa­
lucie kraju płatności, przyczem frankowanie części przewoźnego będzie 
dopuszczalne tylko za linje kraju wysyłającego do granicznej stacji przej­
ściowej. 

Zaliczenia i zaliczki w gotowiźnie na rzecz nadawcy są dopuszczal­
ne tylko w walucie kraju nadawczego. 

Otwarcie bezpośredniej komunikacji między Polską a stacjami tu-
reckiemi przyczyni się niezawodnie do ożywienia stosunków handlowych 
między temi krajami. 

Podróżni, udający się z Polski do Anglji, Francji i Belgji i odwrot­
nie, nie mają jak dotychczas możności nabywania w kasach na stacjach 
kolejowych bezpośrednich biletów oraz nadawania bagażu bezpośrednio na 
cala odległość przewozu. 

Niedogodność ta zostanie usunięta. Z dniem 1 stycznia 1928 r. 
wchodzi w życie Taryfa międzynarodowa na przewóz osób i bagażu po­
między Anglją, Francją i Belgją z jednej strony a Polską, Litwą, Łotwą 
i Estonją z drugiej strony. 

Taryfa ta uwzględnia komunikację pomiędzy Polską a wymienione-
mi na wstępie państwami wyłącznie tranzytem przez Niemcy, drogą na 
Berlin i Kolonję, względnie na Frankfurt, M. i Krechl. 

Na podstawie tej taryfy stacje kolei do niej włączone sprzedawać 
będą bilety oraz przyjmować bagaż, pobierając opłaty przejazdowe względ­
nie przewozowe w walucie kraju wyjazdu. 

Wspomniana taryfa w oryginale francuskim i niemieckim oraz prze­
kład jej na język polski znajduje się w sprzedaży w Dyrekcjach polskich 
kol. państw. 

Prace nad przygotowaniem lokalu na Kolejowe Muzeum na Gł. 
Dworcu w Warszawie dobiegają końca. W Muzeum tym, które już w lszej 
połowie stycznia roku przyszłego dostępne będzie dla publiczności zebra 
ne zostaną eksponaty kolejowe z Wystawy Komunikacyjnej na tegorocz­
nych Targach Wschodnich, wśród których znajduje się dużo wykresów, 
fotografji oraz modeli ilustrujących pracę i postęp techniczny w ostatnich 
latach na P. K. P Muzeum to uzupełniane będzie stale a wiele z ekspo­
natów znajdzie się na wielkiej wystawie krajowej, która odbędzie się 
w Poznaniu w 1929 r. 

Wskutek silnych zasp śnieżnych wstrzymano całkowity ruch na 
wąskotorowych linjach Dukszty—Druja i Skrzydłowo — Lubcza w Wi­
leńskiej Dyrekcji Koleji Państwowych. Z tych samych powodów w Lwow­
skiej Dyrekcji Kolei Państwowych wstrzymano ruch na linji Borki Wiel­
k i e — Grzymałów. We wszystkich Wschodnich Dyrekcjach Kolei Pań­
stwowych dają się we znaki zaspy śnieżne, które utrudniają ruch towa­
rowy i osobowy, oraz silne mrozy, które przeszkadzają w pracy prze 
tokowej. 

W Krakowie parowozy nie mogą nabierać wody wskutek niskiego 
poziomu wody w zamarzniętej Wiśle, skąd woda dopływa do kolejowych 
zbiorników. Wskutek tego parowozy muszą nabierać wodę w Skawinie 
odległej o 20 kim. od Krakowa. 
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K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 

Gospodarka węglowa Kolei Par is—Lyon— 
Mediterranee. 

T o w a r z y s t w o K o l e i P . — L . — M . eksploatuje w Europie 
i Północnej Afryce s ieć ogólnej długości około 11.000 k m . 
Kole je P . — L . — M . zużyły w 1926 r. 3 .450.000 t. węgla, co 
stanowiło 4,5 °/0 ogólnego zużycia węgla we Franc j i . Ogólna 
s u m a tonażu zużytego węgla dzieliła s ię : 
5 0 % z F r a n c j i , 1 2 % z S a r r y , 3 8 % z W i e l k i e j Brytan j i , 
N i e m i e c , S tanów Zjednoczonych A . P . , P o l s k i i R o s j i . 

Przec ię tna cena 1 tonny węgla wynosiła: 
w 1925 r. — 153 fr. 
w 1926 r. — 178 fr. 

Ogólna suma wydatków na pal iwo stanowiła w 1926 r . — 
465,5 miljonów franków, co w porównaniu do ogólnych w y d a t ­
ków służby T a b o r u i T r a k c j i , a mianowic ie : do 1.200 m i l j o ­
nów franków stanowiło 3 9 % , zaś w stosunku do ogólnej sumy 
wydatków eksploatacy jnych, c z y l i — do 2 .653 miljonów fran­
ków stanowiło 1 8 % . 

N a 100 t . / k m . spalono: 
w 1926 r. — 5,431 k g . 
w 1913 r. — 5,250 k g . 

T o w a r z y s t w o K o l e i P . — L . — M . posiada 16 statków 
o łącznej pojemności 113.000 t. 

W 1926 r. flota ta przewiozła ogółem 660 .000 t. p a l i ­
w a , łącznie z 50 .000 t. d la s iec i A l g i e r s k i e j P . — L . — M . 

G o s p o d a r k a c iep lna K o l e i P . — L . — M . stale się rozwi ja ; 
rac jonal izac ja doboru gatunków węgla, jego spa lan ia , oraz 
bi lansu c ieplnego lokomotyw przez l i czne u lepszenia w ich 
budowie i wyposażeniu zasługuje na uwagę. H—vi. 

8-o godzinny dzień pracy na Kolejach 
Francuskich. 

8-o godzinny dzień pracy został w p r o w a d z o n y na K o l e ­
jach F r a n c u s k i c h na podstawie p r a w a z d n i a 23 kwie tn ia 1919 r . 
D e k r e t e m min is te r j a lnym z dnia 16 s tycznia 1925 r. ustalone 
zostały ostatecznie w a r u n k i pracy funkcjonarjuszy ko le jowych 
w służbie centralnej , oddziałowej i stacyjnej z wyjątkiem per­
sonelu trakcyjnego (maszyniści i palacze) oraz pociągowego 
(konduktorzy i hamulcowi ) , którego to personelu dekret po­
wyższy nie dotyczy . 

N a zasadzie powyższego dekretu ogólna ilość godzin pracy 
nie powinna przekraczać 2,384 w ciągu r o k u ; przeciętna d z i e n ­
na norma czasu pracy może być przekroczoną tylko 75 razy 
do roku. 

Z a okresy do o b l i c z a n i a przeciętnej normy czasu pracy 
służą odstępy 10, 45, 90 dniowe . W p r o w a d z e n i e z a s a d po­
wyższych w us ta lan iu i obciążaniu norm pracy spowodowało 
znaczny wzrost wydatków eksploa tacy jnych . 

Nadwyżka tych wydatków w związku z zas tosowaniem 
norm p r a w n y c h w y m i e n i o n y c h powyżej , określoną została d l a 
1926 r. w k w o c i e 1.308 miljonów franków. 

K w o t a ta składa się między i n n e m i z następujących 
p o z y c j i : 

— dodatkowe w y d a t k i osobowe . . . . 100 M i n . fr. 
— w y d a t k i na u t rzymanie d o d a t k o w y c h 

m a s z y n i taboru 82 „ 
— dodatkowe w y d a t k i na pa l iwo . . . . 46 

— dodatkowe w y d a t k i na inwestyc je po­
szczególnych służb 170 „ „ 

O i leby 8- io godzinny dzień pracy nie został w p r o w a ­
dzony na kole jach we F r a n c j i , rezul taty eksploatac j i f rancus­
k ich s iec i kole jowych byłyby o w i e l e bardzie j dodatnie . 

Następu jąca t a b e l k a wykazu je ogólne w y n i k i eksploata ­
cyjne K o l e i F r a c u s k i c h w ciągu ostatnich 6 lat w i ch r z e c z y ­
w i s t y m stanie oraz w y n i k i przypuszcza lne przy niezastosowaniu 
norm 8- lo godzinnego d n i a pracy . 

Rok 
W y n i k i f i n a n s o w e e k s p l o a t a c j i 

Rok 
R z e c z y w i s t e P r z y p u s z c z a l n e 

M i 1 j o n y F r a n k ó w 
1921 — 2.061 — 961 
1922 — 1.167 — 67 
1923 — 1.117 — 17 
1924 — 448 + 752 
1925 — 594 + 606 
1926 + 560 + 1.860 

N a o c z n e m więc jest, iż w p r o w a d z e n i e tych norm pracy 
kosztuje Kole je Francusk ie przeszło 1 mil jard franków rocznie . 

H— vi. 

Z elektryfikacji kolei Par i s -Lyon -Mediterranee. 
T o w a r z y s t w o K o l e i P . — L . — M . e lektryf ikuje obecnie linję 

górzystą C u l o z — M o d a n e , wchodzącą w skład francusko - włos­
kiej magis t ra l i Paryż — D i j o n — A i x les Ba ins — C h a m b e r y — 
(Mont C e n i s ) — T u r y n — G e n u a — R z y m . 

Jak wiadomo Włoskie Kole je Państwowe wprowadziły już 
od paru lat trakcję e lektryczną od granicy w Modane przez 
tunel Mont C e n i s — T u r y n — G e n u ę do L i w o r n o . F r a n c u s k a 
część magis t ra l i z C u l o z do M o d a n e stanowi górzystą linję 
obfitującą we w z n i e s i e n i a do 3 0 % 0 i l i czne łuki, szczególnie 
na o d c i n k u C h a m b e r y — S t . P i e r r e d ' A l b i g n y — M o d a n e . 

D l a e lekt ryf ikac j i tego o d c i n k a przyjęto ogólnie stoso­
wany na Kole jach F r a n c u s k i c h prąd stały o napięciu 1500 volt . 

Jako tabor trakcyjny d l a ruchu na l i n j i e lektryfikacyjnej 
zamówiono obecnie c iężkie l o k o m o t y w y elektryczne s i lnych t y ­
pów ostatnio częściowo już wypróbowywane na o d c i n k u C h a m ­
b e r y — S t . P i e r r e d ' A l b i g n y . 

Zakłady B r o w n - B o v e r i , i s tnie jące we F r a n c j i pod firmą 
C o m p a g n i e E lec tro-Mścaniąue w Paryżu i L y o n i e w r a z ze znaną 
fabryką lokomotyw F i v e s - L i l l e w L i l l e i G i v o r s zbudowały 
dla K o l e i P . — L . — M . ser ję s i l n y c h lokomotyw e l e k t r y c z n y c h 
typu 1—6—1, których próby na odcinku w s p o m n i a n y m C h a m -
b ć r y — S t . P i e r r e d ' A l b i g n y dały znakomite w y n i k i . 

L o k o m o t y w y te prowadziły z łatwością c iężkie , jak d la 
warunków prof i lu , pociągi towarowe o wadze 700 t, u t r z y m u ­
jąc szybkość przeciętną, 75 km./god. S i ł a tych lokomotyw 
w y n o s i 2240 H P . przy szybkości 33 km./god. i napięciu 1350 
vol t . Najwyższa d o p u s z c z a l n a prędkość s tanowi 80 km/god. 
W a g a ogólna l o k o m o t y w y tej serji równa się 131 t, waga adhe-
z y j n a — 1 1 1 t, c iśnienie na oś 18,5 t. Długość ogólna (mię­
dzy z d e r z a k a m i ) — 21 m. 000 . Ś rednica kół poruszających — 
1 m . 440, średnica kół tocznych — 1,010 m . H—vi. 

Ponowna reorganizacja kolei rumuńskich. 
O r g a n i z a c j a państwowych kole i rumuńskich w p r o w a d z o n a 

ustawą 13 c z e r w c a r. 1925 została z m i e n i o n a ponownie . U s t a ­
w a z roku 1925 zapewniała państwowym kole jom rumuńskim 
pewną samodzielność , która ułatwić miała prowadzenie p r z e d ­
siębiorstwa kole jowego według zasad h a n d l o w y c h . N o w e p r a ­
wo u c h y l a tę autonomję i podporządkowuje z n o w u koleje pań­
stwowe bezpośrednio M i n i s t e r s t w u K o m u n i k a c j i . W ten sposób 
z wyjątkiem zagadnień wyjątkowej w a g i , d l a rozs t rzygania 
których niezbędna jest uchwała R a d y Ministrów, wszystk ie inne 
sprawy decydowane są w Min is te rs twie K o m u n i k a c j i , gdzie dla 
spraw k o l e j o w y c h stworzono oddzie lny Podsekretar ja t S t a n u . 
S t w o r z o n a na mocy ustawy 1925 r. G e n e r a l n a D y r e k c j a z o ­
sta ła z n i e s i o n a , na miejsce jej powołana została R a d a D y r e k -
cyjna, członkowie której tak pojedynczo, jak i w zespole z a ­
leżni są od Podsekretar ja tu S tanu . Jako powód zn ies ien ia G e ­
neralnej D y r e k c j i podawały sfery ofic jalne następujące o k o l i c z ­
ności: dwuletnie doświadczenie miało wykazać , że stan tech­
n i c z n y k o l e i nie uległ po lepszeniu , eksploatac ja i a d m i n i ­
stracja nie wykazały żadnych zysków, ponadto zaś wydawało 
się n iebezpiecznym pozostawiać dalej na odpowiedzialności R a d y 
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zarządzające j losy przedsiębiorstwa, w które włożono znaczną 
część majątku państwa, skoro odpowiedzialność R a d y zarzą­
dzającej 1 jej stosunek zależności od M i n i s t e r s t w a K o n u n i k a c j i 
nie były właściwie i dostatecznie ujęte ustawą r. 1925. W ł a -
ściwemi p o w o d a m i tej nowej reorganizac j i , jak zauważa „Ar-
chiv fur Eisenbahnwesen" (Ns 6. Lis topad—Grudzień) , były 
względy pol i tyczne , związane ze zmianą stronnictw sto jących 
u władzy. 

Wydzierżawienie kolei portugalskich. 
Rząd portugalski zdecydował się na wydzierżawienie k o ­

l e i . D o rozpisanej konkurenc j i stanęło 10 T o w a r z y s t w , u t r z y ­
mało się T - w o C o m p a n h i a dos C a m i n h o s de F e r r o Por tugnezes . 
T - w o to przyjęło wszystk ie warunki dzierżawy, nie wyłącza jąc 
zasadniczego: p o k r y w a n i a w s z e l k i c h szkód w majątku kole jo ­
w y m , powstałych w ciągu czasu dzierżawy, o ile nie będą po­
chodzić one od wypadków siły wyższej . T - w o zobowiązało się 
oprócz stałego czynszu dzierżawnego, wpłacać na dobro pań­
stwa 8 5 % czystego zysku eksploatacyjnego. T - w o C o m p a ­
n h i a dos C a m i n h o s de Ferro Portugnezes (skrót C . P . ) b e z -
wątplenia m a najwięcej szans p o p r a w i e n i a o d p o w i e d n i o in te ­
resu, gdyż samo jest w posiadaniu konces j i 1170 k i m . l ini j 
ko le jowych , stanowiących po większej części magistrale P o r . 
tugal j i . P o z a t e m sieć ta położona jest pomiędzy 2 s iec iami 
rządowemi południową długości 869 k i m . i Duro — 511 k i m . , 
ułatwia to znacznie s tworzenie o d p o w i e d n i c h rozkładów jazdy, 
eksploatac ję całej sieci i opracowanie jednostajnej taryfy . Jaki 
zysk może osiągnąć T - w o C . P . przy eksploatac j i wydzierża­
wionych kole i n iewiadomo narazie , gdyż koleje rządowe od lat 
nie publikowały żadnych bilansów ani danych s tatystycznych 
eksploatac j i k o l e i . W i a d o m o t y l k o , że kole je rządowe praco­
wały z deficytem i że T - w o C . P . przez pewien okres czasu 
nie może się spodziewać żadnych zysków, gdyż musi począt­
k o w o włożyć znaczne środki na odbudowę zniszczone j n a w i e r z ­
chni , starego taboru i nie e k o n o m i c z n y c h urządzeń k o l e j o w y c h . 

Zarząd T - w a tworzy 21 członków, 5 z ramienia Rządu, 
5 z wyboru akcjonarjuszów i 11 p r z e d s t a w i c i e l i ogółu w i e r z y ­
c i e l i obligacj i w y p u s z c z o n y c h przez T - w o . M i m o wydzierża­
wienia kolei rząd portugalski zastrzegł sobie decydujący wpływ 
na gospodarkę ca łe j s ieci kole jowej . (Arch. f. Eisenb. w IM 6). 

Szerokość toru na kolejach Australji, Ameryki 
południowej i Afryki. 

W „Bulletin de 1'association internat ionale du Congres 
des chemins de fe r " (N°. 9—1927) zamieszczony jest artykuł 
w sprawie nieracjonalności budowy l ini j ko le jowych o różnej 
szerokości toru nietylko w jednem państwie, lecz i wogóle ze 
względu na powstające stąd trudności w transporcie . 

W większości wypadków pewna (odmienna od n o r m a l ­
nej) szerokość toru została przyjęta czy to ze względów l o ­
k a l n y c h e k o n o m i c z n y c h , czy to ze względów p o l i t y c z n y c h . 
Jednak znaczne wydatk i i straty w dochodach, powodowane 
przeładunkiem w punktach s tycznych l in j i o różnej szerokości 
toru, są tak ważnym argumentem g o s p o d a r c z y m (szczególnie, 
jeżeli w c h o d z i w grę konkurenc ja , przedewszystk iem sarriochó- ' 
dowa) , że sprawa celowości ujednostajnienia szerokości toru 
znajduje dziś już niewie lu przeciwników. 

Poniże j przedrukowujemy z powyższego artykułu dane 
o szerokościach toru w kra jach A m e r y k i poł., Aust ra l j i i A f r y k i , 
które się odznaczają w tym względzie szczególną różnorod­
nością. 

rekordy trakcyjne Francuskich Kolei 
Państwowych. 

L a t e m roku bieżącego na l inj i P a r i s St . L a z a r e — T r o u -
v i l l e - D e a u v i l l e , długości 219 k i m . kursowały następujące k u ­
racyjne pociągi kur jerskie , przebywające całkowitą tę prze­
strzeń bez z a t r z y m y w a n i a , a m i a n o w i c i e : 
Paris St. Lazare—Trouville- Deauville: 

poc. pośp. 327 -— o wadze 330 t. — 
. 325 — „ „ 380 „ -

„ . 313 - . „ 400 „ -
. „ 357 - „ . 400 . -

Trouville-Deauville—Paris St. Lazare: 
poc. pośp. 328 — o w a d z e 330 t. — 

„ „ 324 — . „ 380 . -
„ 398 — „ „ 380 . -

Pociągi 327/328 były to luksusowe pociągi T - w a Mię­
dzynarodowego Wagonów S y p i a l n y c h , o składach wyłącznie 
z wagonów typu S a l o n - P u l l m a n ostatnio w p r o w a d z o n y c h na 
kontynencie . H-vi 

Stan taboru trakcyjnego na kolejach 
francuskich. 

N a podstawie statystyk przeprowadzonych ostatnio przez 
Mięazynarodowy Związek Kole jowy ( U . F . C . ) w Paryżu, stan 
taboru K o l e i F r a n c u s k i c h przedstawia się w 1927 roku nastę­
pująco: 

177 m i n . 
181 . 
188 „ 
190 „ 

178 m i n . 
190 . 
205 „ 
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P . — L . — M. . . . 9717 4846 608 5454 2 32 5488 57 

E t a t . . . . 8736 3429 651 4080 39 11 4130 48 

P. — O 7492 2242 409 2651 116 90 2857 38 

E s t 5027 1910 510 2411 — 2411 48 

M i d i . . . . 4154 1041 109 1150 61 41 1252 30 

N o r d . . . . 3830 2164 673 2837 — 10 2847 74 

A. — L 2222 1259 428 1687 — 7 1694 76 

Ceintures . . . . 133 — 148 148 — 4 152 114 

Jak wiadomo Kole je F r a n c u s k i e rzadko stosują system pod­
wójnej obsady lokomotyw, oszczędzając raczej maszyny przez 
i n d y w i d u a l n y przydział drużyny do lokomotywy. 

Największą i lość lokomotyw posiada P . L . M . , zaś naj­
większa l i czba l o k o m o t y w na 1 k m . eksploatowanej sieci 
przypada na A l s a c e - L o r r a i n e i P a r y s k i Ce intures . 

U—vi. 

Elektryfikacja Kolei Niemieckich. 
" 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 przystąpiło przed paru 

laty do e lektryf ikac j i p e w n y c h odcinków s iec i . E l e k t r y f i k a c j a 
ta rozwi ja się w dwóch k i e r u n k a c h : 

1, e lektryf ikac ja odcinków kolejowych obsługujących ruch 
mie j sk i i podmie jski , 

2. e lek t ry f ikac ja całych linji kolejowych w okręgach p r z e ­
mysłowych i górzystych. 

C Z Ę Ś C I Ś W I A T A 

Ogólna 
długość 

l in j i ko le ­
j o w y c h 
w k i m . 

S z e r o k o ś ć t o r u w m e t r a c h : 

C Z Ę Ś C I Ś W I A T A 

Ogólna 
długość 

l in j i ko le ­
j o w y c h 
w k i m . 

1,676 1,600 1,435 1,067 1,000 0,914 0,762 0,610 
różna 
inna 

C Z Ę Ś C I Ś W I A T A 

Ogólna 
długość 

l in j i ko le ­
j o w y c h 
w k i m . D ł u g o ś ć l i n j i k o l e j o w y c h w k i 1 o m e t r a c h 

A m e r y k a południowa . 92 ,185 25,324 1,819 8,872 1,307 45,186 2,556 2 ,464 784 3,873 

41,288 — 9,242 10,812 20 ,950 — — 196 88 — 

55,564 — 5,837 31,311 12,513 — 2,642 3,261 

Z. o. 
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E l e k t r y f i k a c j a odcinków miejskich i podmiejskich s ieci 
Deutsche R e i c h s b a h n nastąpiła w Ber l in ie i H a m b u r g u . S i l n y 
podmie jski ruch tych w i e l k i c h węzłów ko le jowych został o p a ­
nowany o wiele lżej przy w p r o w a d z e n i u t rakc j i e lektrycznej , 
l i czba bowiem pociągów została znacznie zwiększona, postoje 
na stacjach zwrotnych skrócone do m i n i m u m , szybkość zaś 
rozbiegu pociągu, jakoteż łatwość hamowania znacznie w z r o ­
sły. T e ogólne warunki wzrostu giętkości ruchowej w tak 
ważnych węzłach, j ak iemi są B e r l i n i H a m b u r g , odbiły s ię 
również na regularności samego ruchu. 

Długość z e l e k t r y f i k o w a n y c h s ieci podmie jsk ich wynosiła 
na początku roku 1927 — 112 k m . , a m i a n o w i c i e : 

a) iv Berlinie 80 k m . , 
b) xv Hamburgu . . . . 3 2 k m . , 

E l e k t r y f i k a c j a całych linji kolejoiuych Deutsche R e i c h s ­
bahn została przeprowadzona na przestrzeni 936 k m . , a szcze ­
gólności oddano do ruchu: 

a) linje kolei górskich na Śląsku (R. B . D . Bres lau) — 
261 km. , ' 

b) sieć kolejowa w środkowo - niemieckim zagłębiu wę-
glowem (R . B . D . H a l l e - Magdeburg) — 179 k m . , 

c) linje bawarskie 440 k m . , 
d) linje badeńskie (R. B . D . Kar l s ruhe) . . 49 k m . , 

" P o z a t e m z e l e k t r y z o w a n o n i e w i e l k i e odcinki w Saksonj i 
i porcie Altońskim, obsługujące ruch towarowy. 

O b e c n i e d a l s z a e lektryf ikac ja jest prowadzoną na l in jach 
D y r e k c y j Wroc ławskie j , B a w a r s k i c h i Ber l ińskie j , a miano­
w i c i e : 

Wrocław — K o n i g s z e l t . 
Monach jum — R o s e n h e i m 
W ę z e ł Berliński . . 

— Kufs te in 
48 k m . , 
99 k m . , 

157 k m . . 

Następujące zes tawienie określa 
cy jnych w 1927 r. 

stan robót 
304 k m . , 

e lektryf ika-

Stan elektryfikacji 

• 

Długość 

linji 

km. 

Udział w dłu 
gości ogólnej 

Deutsche 
Reichsbahn 

% 

a) Linje zelektryfikowane na 1/1 1927 r. 1048 . 2,0 

b) „ elektryfikowane w ciągu 1927 r. 304 0,5 

Ogółem . . 1352 2,5 

Stan taboru e lektrycznego przeds tawia się następująco: 

a) elektrowozów , 725 
z tego: w ruchu . 343 

w budowle . 382 

b) lokomotyw elektrycznych 330 
z tego: w r u c h u . . 301 

w budowie . 29 
O rozwoju trakcj i elektrycznej na K o l e j a c h N i e m i e c k i c h 

najlepiej świadczą l iczby zużycia prądu (mil jony k i l o - w a t t - g o d z . , 
oraz l iczby przebytych kilometrów i przewiezionego ciężaru 
(mil jony tonno-kilometrów brutto. 

C y f r y te w okres ie pięcioletnim 1922 — 1926 wzrosły 
prawie czworokrotnie . 

Następujące zestawienie podaje ilości zużytego prądu. 

M i l j o n y K. W. h. 

L i n j e 
1922 1923 1924 1925 1926 

13.87 14.26 25 72 40 10 46 44 

„ Środkowo Niemiecka . 6.10 11 53 16.49 27.95 34 08 

3 28 3.10 3.60 27.67 5041 

5.92 6 90 6.88 7.02 7.17 

Węzeł Hamburg-Altona . . 21.14 23.95 25.41 32.54 28.91 

Berliński . . . . 4.08 4.14 5.86 12 21 25.28 

Razem 54.38 63.88 83.96 147.49 192.39 

W tym s a m y m okres ie napięcie ruchu na z e l e k t r y z o w a ­
nych l injach Deutsche R e i c h s b a h n rozwijało się następująco: 

M i l j o n y t. / km. b r u t t o 
L i n j e 

1922 1923 1924 1925 1926 

546 2 502.8 922.1 1453.8 1716.1 

. Środkowo-Niemiecka . 303.9 558 6 842.1 1368.6 1592.4 

107.5 74.7 86 1 805.2 1652 8 

71.9 88.0 88.4 101.1 108.2 

Węzeł Hamburski . . . . 507.1 557.2 561.0 692.8 639.5 

Berlińsk i . . . . 29.1 31.2 36.1 83.2 149.6 

Razem 1567.7 18125 2535.8 4504.7 5858.6 

N i e ulega wątpliwości, iż po ukończeniu e lektryf ikac j i 
główną rolę odgrywać będzie w d z i e d z i n i e trakc j i e l e k t r y c z ­
nej s ieć B a w a r s k a , gdzie praca t rakcy jna najprędzej nabiera 
tej jednolitości i sprawności , jaka ro zwi j a się na w i e l k i c h ze ­
l e k t r y f i k o w a n y c h magis t ra lach k o l e j o w y c h . H—vi. 

Z e Z w i ą z k u P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h . 

Memorjał do Pana Ministra Komunikacji 
w sprawie biblj jteki. 

Ogół pracowników ko le jowych , a w p i e r w s z y m rzędzie 
inżynierowie kole jowi odczuwają d o U l i w i e brak należycie zor­
ganizowanej Bibl joteki komunikacy jne j , która z jednej strony 
przyczyniłaby s ię do s z e r z e n i a w i e d z y fachowej , z drugiej stro­
ny ułatwiałaby prace naukowe oraz okazała pomoc przy opra­
c o w a n i u szeregu zagadnień podnoszonych przez władze kole jowe. 

Istniejące w W a r s z a w i e B i b l j o t e k i nie odpowiadają temu 
z a g a d n i e n i u , gdyż z jednej strony są niedostępne d l a szerszego 
ogółu, z drugiej w gromadzeniu n o w y c h zbiorów mają inne 
cele, a więc dział komunikac j i nie jest dostatecznie zaopatry­
w a n y i usys tematyzowany. 

I s tn ie jąca przy M i n i s t e r s t w i e K o m u n i k a c j i B i b l j o t e k a nie 
o d p o w i a d a całkowicie w y m i e n i o n e m u zadaniu zarówno pod 

względem zaopatrzenia w odpowiednie dzieła jak i możności 
k o r z y s ' a n i a z księgozbiorów, nie rozporządzając nawet odpo­
wiednio urządzonym loka lem, a przechowując część s w y c h z b i o ­
rów w l o k a l u , w którym książki te muszą ulec z n i s z c z e n i u . 

B iorąc pod uwagę, że w samej W a r s z a w i e zgromadzonych 
jest przeszło 200 inżynierów i kilkudziesięciu prawników ko­
le jowych nie l icząc szeregu osób posiadających inne wyższe 
wykształcenie , Związek P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h z w r a ­
ca się do P a n a M i n i s t r a o rozpatrzenie tej palące j sprawy 
i p o z w a l a sobie złożyć następujące w n i o s k i . 

1) B i b l i o t e k a M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i aby mogła czynić 
zadość swemu zadaniu — n i e s i e n i a pomocy w pracy n a u k o w e j , 
oraz w szerzeniu w i e d z y fachowej wśród pracowników M i n i ­
sterstwa K o m u n i k a c j i , w i n n a być zaopatrzona w odpowiedni 
s w o i m potrzebom l o k a l , urządzenia, personel i środki p o m o c ­
n icze . 
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2) Niezależnie od powyższego należy dążyć do s t w o r z e ­
nia w W a r s z a w i e , jako s tol icy P a ń s t w a i ośrodka życia n a ­
ukowego i gospodarczego, Centra lne j Bibl joteki K o m u n i k a c y j ­
nej, zadaniem której byłoby zaspokojenie potrzeb w s z y s t k i c h 
is tnie jących obecnie w W a r s z a w i e lub mogących powstać i n ­
stytucji związanych z kolejn ct wem i w s z e l k i e m i wogóle środ­
k a m i p r z e w o z o w e m i . B ib l jo teka t a k a wchodząc organizacy jn ie 
w skład Minis ters twa K o m u n i k a c j i , w i n n a korzystać z właści ­
wej naukowej instytucji samodzielności , w granicach p r z y d z i e ­
lonych kredytów i przyznanej kompetenc j i . 

3) W celu uprzystępnienia k o r z y s t a n i a już obecnie z po­
siadanego księgozbioru, zebranego czy to w Bibl jotece obecnej 
M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , czy też rozmieszczonego w poszcze­
gólnych Depar tamentach , należy niezwłocznie przystąpić do 
w y d a n i a kata logu, uzupełnianego następnie okresowo. 

Przejście w stan spoczynku 
INŻYNIERA A L F R E D A JĘDRKIEWICZA 

po 4 5 — letniej pracy zawodowej. 

W sierpniu r. z. przeszedł na emeryturę inż. A l i r e d 
Jędrkiewicz, Wiceprezes D y r e k c j i Gdańskiej , po n i e z w y k l e p r a ­
c o w i t y c h 45 la tach pracy zawodowej . 

U r o d z o n y 9 lutego 1857 w W a d o w i c a c h , województwie 
K r a k o w s k i e m uczęszczał do szkól średnich w W a d o w i c a c h 
i w K r a k o w i e , poczem na Politechnikę w W i e d n i u , którą ukoń­
czył w roku 1882. 

P o dwuletniej pracy w f i rmach prywatnych wstąpił 1 l i ­
stopada 1884 na służbę austryjackich ko le i państwo­
w y c h — a pracując tak przy budowie wielu małopolskich l in j i 
ko le jowych, jakoteż w służbie centralnej przeszedł w s z y s t k i e 
stopnie urzędnicze, piastując wkońcu stanowisko zastępcy 
szefa departamentu dla inwestycj i w Minis ters twie K o l e i 
w W i e d n i u , a wreszc ie szefa departamentu kole jowego przy 
rządzie k r a j o w y m Bośni i Hercogowlny . W roku 19T4 prze­
szedł na własne żądanie w stan s p o c z y n k u . 

G d y zmartwychwstała P o l s k a , zgłosił się znowu do służ­
by; nie szuka zaszczytów, ani wysokich stanowisk, lecz staje 
do rzetelnej pracy na s k r o m n y c h — w porównaniu z p o i r z e d -
niemi — s t a n o w i s k a c h . Był więc kolejno zastępcą n a c z e l n i k a 
małopolskiego oddziału odbudowy kra ju , petem radcą minister­
i a l n y m przy Minis ters twie byłej dz ie ln icy pruskie j . 

Od 22 października 1920 zajmował s tanowisko N a c z e l ­
n i k a Wydziału drorjowego w Dyrekc j i Gdańskiej — wreszcie 
dnia 23 l ipca 1923 zostało mu powierzone stałe zastępstwo 
P r e z e s a D y r e k c j i Gdańskiej w dziedzin ie spraw technicznych . 

W Gdańsku był też p ie rwszym Prezesem K o l a Związku 
P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h . 

Jego w i e ' k a w i e d z a , doskonała rutyna urzędnicza, a prze -
dewszys tk iem nipzwykły takt zjednały rr.u rzetelny szacunek 
i miłość wszys tk ich , k órzy choć tylko krótko z nim sie zetknęli . 

Z e szczerym żalem i głęboko wzruszeni żegnaliśmy prze­
łożonego; kolegi nie t rac imy, gdyż inż. Jędrkiewicz pozostaje 
nadal członkiem naszego Związku i nadal będzie brał czynny 
udział w życiu Związku. //. 

Przetargi w styczniu 
w Warszawskiej Dyrekcji Kolei Państwowych. 

9 I 22 krzyżuicy stal . l anych , 25 w i e r z c h , maźnic parów. 
30 piór krzyżulc. górnych i do lnych , 25000 szt. 
wkrętn. mosiężnych, 2000 naśrubek mosięż. 3 / 1 G " , 
8000 kg . gwoźdź, drut. k w a d r . 400 kg . p a p o w y c h 8 / 4 " , 
1000 k g . 1", 500 k g . ]1ja", 48 k g . g iserskich . 

12/1 1 wier tarka słupowa pojedyncza, 40 worków do węgła 
kolebowych (wywrotek) d la ton. 600 m/m i pojem­
ności 1 m t r . 3 , 15000 k g . s iarczanu m i e d z i do e lemen­
tów p g war. techn. k o l . , 20 uchwytów do tokarń 
3 szczękowych z 2 parami szczęk w płaszczu jedno­
l i t y m średn. 8", 10" i 12", 200 osełek pomeks . 
N r . 2-11 i 3-II, 35 k g . szmerglu w proszku N r . 0 i 000, 
80 śrubunków do trąbek sygnałów, z głosem i ust-
n i k i e m , 35 śrubunków do trąbek sygnałowych z ust-
n i k i e m bez głosu, 270 m t r . 2 dychty pierwszej jakości 
5 i 6 m m . , 50 szt. taśm do piłek ślusars . dwustron . 
12", 11 sztuk tarcz s z l i f i e r s k i c h , 9000 k g . szcze l iwa 
konop. grafitów, różnych średnic , 4 kuźnie polowe 
(stół 600 X 600 m m . w y s o k . 700 m m . z wentylato­
rem do ruchu ręczn., 200 szt. krążków miedziano-
azbest . średn. 66 m m . , C e r a t y wagonowej w gatunku 
ustalonych wzorów k o l . na kwarta lne potrzeby, sze­
rokości 120 cm. , 60 mtr.'-' czarnej N . 1, 1500 mtr. 1 ' 
białej N r . 2, 1200 mtr- wzorzyste j jasnej N r . 3, 
500 mtr- wzorzyste j c iemnej N r . 4, 1500 mtrL > m a l i ­
nowej N r . 5, 100 m t r 2 moza jk i białej N r . 6, 1.150.000 
sztuk znaczków (ząbek) do cechowania podkładów 
z cyfrą „ 2 8 " w g r y s u n k u . 

16/1 300 szt. spod. maźnic stolar., 40 sprężyn sp i ra l . 
38 X 26 X 235, 60 talerzy kuto- lanych do wieszadeł 
ba lonowych . , 50 uszczelek miedź, do rur ogrzew 
parów., 200 antab d r z w i o w . mosięż. polerow., 45.00C 
mioteł b r z o z o w y c h . 

OOC OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOCOOCOOOOOOOOOOCH oocooooooooooooooo 
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1 P R Z E T A R G P U B L I C Z N Y . § o o o • . !., o 
D y r e k c j a K o l e i Państwowych w K r a k o w i e ogłasza § 

o n inie jszem przetarg publ iczny na dostawę w 1928 roku: § 
o o 

8 około 1554 m 5 podrozjezdnic dębowych, 
8 » 175 m 3 drzewa dębowego na popie ln ice , 

„ 500 m 3 mostownic dębowych. ° 
o T e r m i n składania ofert upływa dn. 30-go stycznia o 
§ 1928 r. o godz. 9-tej rano. g 
o o 
g Bliższe w a r u n k i niniejszego przetargu nabyć można 8 
8 w godzinach urzędowych w W y d z i a l e Zasobów D y r e k c j i 8 
8 K o l e i Państwowych w K r a k o w i e , za uprzednlem złoże- 8 
o . . o 
g n iem w K a s i e Głównej należności w wysokości 2 Zł . 8 
o o o o ooooooooooooooooocoooooooooooooooooooooooooocoooooooocoocooooocooc 

OOOOOOOOODOOOOOOOOOOOOOG jOOOOOTOCOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO 
o o 
g D y r e k c j a K o l e i Państwowych w K a t o w i c a c h z w r a c a g 
o uwagę na mający się odbyć w dniu 10 s tycznia 1928 r. o 
§ przetarg publ iczny na w y k o n a n i e w y m i a n y dachu na pa- § o rowozowni w Lublińcu. ° o o 
g Szczegóły przetargu ogłoszono w Monitorze P o l s k i m S 
o JNfs 291 z dnia 21 grudnia 1927 i w Epoce Ni 349 z dnia o 
§ 20 grudnia 1927. ' § 
Ci O 
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g P R Z E T A R G . g 
o o 
g Dyrekcja Kolei Państwowych w Katowicach zwraca uwagą g 
o na mający sie. odbyć w dniu 18 I 1928 r. przetarg publiczny na g 
g dostawę 153 m.3 brukowca granitowego. 8 
g Szczegóły przetargu ogłoszono w ,.Monitorze Polskim" N° g 
8 296 z dnia 28 grudnia 1927 r. i w „ E p o c e " K? 354 z dr ia 27 g 
g grudnia 1927 r. D Y R E K C J A KOLEI PAŃSTWOWYCH g 
g W K A T O W I C A C H g 
o o ooooooooooooooooooooooocooooooooooooooooonoocoocooooooooo^ocoouooa 
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000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000 
1 § 
§ 8 
8 
o a 
8 
o 

P r z e t a r g P u b l i c z n y . 

000000000000000000000000000000000000000000000000300000000000000000 
s ° 
o R o z p i s a n i e prze targu p u b l i c z n e g o na dostawę wyrobów g 
g gumowych w r o k u 1928 do D y r e k c j i K o l e i Państwowych g 
g w K r a k o w i e do L : IX-82282/27. § 

D y r e k c j a K o l e i Państwowych w K r a k o w i e ogłasza 

ninie jszem przetarg publ i czny na dostawę w 1928 r . : 

około 23 .000 m s tłucznia, 

„ 40 .000 m 3 żwiru rzecznego, s ianego, 

„ 3 .000 m s żwiru do robót betonowych, 

„ 3 .800 m * piasku pojedynczo sianego 

(budowlanego) 

„ 1.600 m 3 piasku podwójnie sianego. 

T e r m i n składania ofert upływa d n . 26-go s tycz­

n ia 1928 r. o godzinie 10 rano. Oferty należy sk ła ­

dać w Sekretar jac ie P r e z y d j u m Dyrekc j i K o l e i Pań­

s t w o w y c h . 

Bl iższe szczegóły niniejszego przetargu nabyć 

można w W y d z i a l e Zasobów Dyrekc j i K o l e i Pańs two­

wych w K r a k o w i e , bezpośrednio za poprzedniem zło­

żeniem w K a s i e Głównej D y r e k c j i K o l e i Państwowych 

lub też po nadesłaniu pocztą należności w k w o c i e 2 Zł . 

Termin składania ofert do dnia 10 stycznia 1928 do godziny 
12-tej w południe. Publiczne otwarcie ofert nastąpi 11 stycznia 
1928 r. o godzinie 10-tej. 

Przy składaniu ofert należy złożyć poręczne (wadjum) w wy­
sokości 5°/ 0 oferowanej dostawy. W razie otrzymania dostawy obo­
wiązuje kaucja w wysokości od 5-ciu dj 10-ciu °/0 wartości otrzy­
manej dostawy. 

Wadjum i kaucja może być składaną tylko w gotówce, 
w akcjach Banku Polskiego, w państwowych papierach wartościo­
wych lub w innych papierach pupilarnych. 

Bliższe szczegóły przetargu, jak również warunki dostawy 
i rysunki otrzymać można w Wydziale Zasobów D. K. P. w Kra­
kowie bezpośrednio po złożeniu Zł. 2.— za formularze, względnie 
pocztą za nadesłaniem 40 groszy opłaty pocztowej i Zł. 2.— za 
formularze. D Y R E K C J A 

KOLEI PAŃSTWOWYCH W K R A K O W I E . 

0000000 30000000000000000000000000000000000000000000000000000000000 

Dyrekcja Kolei Państwowych w Katowicach zwraca uwagę 

na mający się odbyć w dniu 10 stycznia 1928 r. przetarg publiczny 

na wykonanie budowy pompowni na stacji Strumień. 

Szczegóły przetargu ogłoszono w Monitorze Polskim JV° 291 

z dnia 21 grudnia 1927 i w Epoce iNs 349 z dnia 20 grudnia 1927. 

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooocoooooooooooooocooooooaocooo 
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8 P R Z E T A R G 8 
o o 
S W a r s z a w s k a D y r e k c j a K o l e j o w a ogłasza przetarg 8 
g na dzień 12 s tycznia 1928 r. na dostawę różnych mater- g 
o jałów i przedmiotów. o 

o 
Bl iższe szczegóły w Moni torze N r . 293 z dnia 23 § 

o 
grudnia r. ub. 
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Rozpisanie przetargu publicznego na sprzedaż makula­
tury w ilości około 22.000 kg. i tłuczków szklanych w ilości 
około 22.000 kg. do Dyrekcji Kclei Państwowych w Krakowie 

Termin składania ofert do dnia 10 stycznia 1928 do 
godziny 12-tej w południe Publiczne otwarcie ofert nastąpi 
dnia 11 stycznia 1928 o godzinie 10-tej. 

Przy składaniu ofert należy złożyć poręczne (wadjum) 
w wysokości 5P/0 wartości oferowanego zakupu w gotówce, 
w akcjach Banku Polskiego w państwowych papierach warto­
ściowych lub w innych papierach pupilarnych. 

Bliższe szczegóły przetargu, jak również warunki prze­
targu otrzymać można w Wydziale Zasobów Dyrekcji Kolei 
Państwowych w Krakowie bezpośrednio lub pocztą za nade­
słaniem kwoty 1 Zł. za warunki przetargowe i znaczków 
pocztowych na 25 groszy na porto. 

D Y R E K C J A 
KOLEI PAŃSTWOWYCH W K R A K O W I E . 
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DOM HANDLOWY 1 

DANIEL K R A U 5 H R R , Sp. flkc. f 
egzystuje od 1889 r. J f 

P O L E C A : % 

Smół? gazową,amonjak,karbolineum,oleje impregnacyj- M 

ne naftalinę oraz inne półprodukty suchej dystylacji węgla. |I 

Terpentynę, kalafonię, biel cynkową i siarczan miedzi. 
C E N V F A B R Y C Z N E . B 
IIIIIIIIIMUlllllllllllMIIMIIIillllllllMIlIlnilllłNIlHIO =r" 

KATOWICE W A R S Z A W A GDAŃSK ] | 
Młyńska 5 Żórawia 22 Breitgasse 69/70 M 

F A B R Y K A 

P R Z E T W O R Ó W C H E M I C Z N Y C H 

O R A Z 

W Y T W Ó R N I A M Y D Ł A 

NI. PISZCZKOHSKI 
W A R S Z A W A , 

u l . P i ę k n a 1 4 . T e l . 2 3 0 - 6 3 . 

P O L E C A Z N A N E Z E S W E J 

D O B R O C I MYDŁO „VENUS", 

M Y D Ł O S Z A R E l-a O R A Z 

.-. S M A R „TOVOTTE" . 

IIP iBlIIIMIIIlIllimilllllllllMIIIIIIIIMllBlIIIMIIllllllMllllllllMllIIIIIIMIIIlBl 

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

Druk. Zakł. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. 
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