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P o r ó w n a n i e w y n i k ó w e k s p l o a t a c j i p o l s k i c h i n i e m i e c k i c h 

k o l e i z a 1 9 2 6 r. 

Inż. St. Sztolcman. 

Dane o kole jach polsk ich wzięto z R o c z n i k a Statystycznego 
P o l s k i c h K o l e i Państwowych, a niektóre dodatkowe w m i a ­
rę potrzeby z innych źródeł. 
D a n e o kole jach n i e m i e c k i c h wzięto z „Geschaftsbericht 

der Deutschen Reichsbahn Gesellschaft" z uzupełnieniem w r a ­
z i e potrzeby według „D/e Deutsche Reichsbahn im Oeschdft-
sjahr 1926" . 

Sprawozdanie k o l e i n i e m i e c k i c h jest zrobione łącznie d la 
l i n j i normalno i wąskotorowych. Długość kole i wąskotorowych 
s tanowi w N i e m c z e c h 1 , 7 5 % ogólnej długości s iec i , w P o l s c e 
zaś 1 1 , 8 0 % . Przeciętna gęstość p r z e w o z u ładunków na p o l ­
s k i c h kole jach wąskotorowych jest 29 razy mnie jsza , aniżeli 
na normalnotorowych i włączenie i c h d la porównania z n i e -
m i e c k i e m i do kolet normalnotorowych dawałoby obraz n i e p r a ­
widłowy. W o b e c tego d l a porównania wzięto dane wyłącznie 
o polsk ich kole jach normalnotorowych , co przy z n i k o m y m pro­
cencie kolei wąskotorowych n i e m i e c k i c h wydaje się zupełnie 
u s p r a w i e d l i w i o n e m . 

1. D ł u g o ś ć sieci kolejowej. 
Przeciętna długość eksploatacy jna ko le i normalnotoro­

w y c h w P o i s c e 16.987 k m . w N i e m c z e c h 53.337 k m . (w tej 
l i c z b i e 934 k m . wąskotorowych) to jest przeszło trzy razy 
więce j . Długość s iec i na 100 k m 2 , powierzchni w P o l s c e 
4,37 k m . w N i e m c z e c h 11,38 k m . t. j . 2,6 razy większa, a na 
10.000 mieszkańców odpowiednio 5,81 i 8,55 k m . t. j . prawie 
1.5 razy większa. Według tych mierników są więc N i e m c y 
uposażone w koleje lepiej , aniżeli P o l s k a . T e n w y n i k p r z e d ­
s tawia się jednak inaczej , jeśli z a miern ik przy jmiemy zapo­
trzebowanie przewozów. Jeś l i przyjąć powierzchnię P o l s k i 
388.300, a N i e m i e c 468.700 k m 2 . , ludność zaś odpowiednio 
29 ,250 i 62 .380 tys. , to okaże się, że w P o l s c e k m 2 , powierzchni 
za 1926 r. dał kole jom przeciętnie 15,4 t y s . - p a s . - k m . i 38,6 
tys . - ton-krn . ładunków, w N i e m c z e c h zaś 91,6 t y s . - p a s . - k m . 

II 126,8 t y s . - t o n . - k m . N a każdego mieszkańca przypadło prze­
ciętnie w P o l s c e 203.9 p a s . - k m . i 513.5 ton . -km. , a w N i e m ­
czech 688,1 p a s . - k m . i 952,6 t o n . - k m . D a n e te wskazują, że z a ­
potrzebowanie przewozów jest w Polsce znacznie mnie jsze, aniżeli 
w N i e m c z e c h . B y wykazać, o ile s ieć kole jowa n i e m i e c k a , gęstsza , 
aniżeli p o l s k a , odpowiada temu większemu zapotrzebowaniu 
przewozów, należy wyprowadzić jeszcze jedno porównanie. 
N a mi l jon wykonanych p a s . - k m . P o l s k a pos iada 2,85 k m . s ieci 
kole jowej , a N i e m c y tylko 1,24, na m i l j o n zaś t o n . - k m , ł a ­
dunków P o l s k a 1,13 k m . a N i e m c y ty lko 0 .90 k m . Z powyż­

szego widać, że pod względem zapotrzebowania przewozów 
P o l s k a jest leoie j uposażona do ich w y k o n a n i a , aniżeli N i e m c y 
I może podołać znacznemu zwiększeniu tego zapotrzebowania . 
Jest to jednak w y n i k oparty na d a n y c h przeciętnych, nie po­
w i n i e n być rozumiany bezwzględnie. P o l s k a pos iada z jednej 
strony l inje przeciążone p r z e w o z a m i do ostatecznych granic , 
z drugiej zaś znaczne przestrzenie oddalone od kole i tak, że 
korzystanie z nich jest połączone z w i e l k i e m i trudnościami. 
W takich w a r u n k a c h zgęszczenie s iec i kole jowej polskiej jest 
jeszcze konieczne 1 zupełnie możliwe, gdyż stopniowy rozwój 
s iec i , jak wskazuje praktyka , n ie ty lko nie z m n i e j s z a przeciętnej 
gęstości przewozów całe j s i e c i , lecz przec iwnie p r z y c z y n i a się 
do jej zwiększenia. 

2. Przewozy. 
Dane o p r z e w o z a c h są przytoczone w tab l i cy 1-ej. 

T a b l i c a 1. 

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E Polska Niemcy 

Przewieziono podróżnych tys. 146 148 1.819.400 
Przebieg podróżnych tysięcy osobo-km. 

1.819.400 

ogólny 5.965 368 42.922.400 
na km. 351,17 804,74 

Przeciętny przebieg jednego podróżnego 
804,74 

km. 40,82 23,59 
Przewieziono ładunków pośpiesznych 

40,82 23,59 

zwyczajnych i wojskowych tys. ton 58 607 389.347 
gospodarczych fc„ 5 799 49 199 
wszystkich „ „ 64.406 438.546 

Przebieg ładunków: pośpiesznych, i woj­
skowych tys. ton-km, ogólny 15.019.821 59.423 577 

na km. 884,2 1 114,1 
Przeciętny przebieg jednej tonny km. 256,3 152,6 
Przebieg ładunków gospodarczych 

256,3 152,6 

tys. ton. km. ogólny 1.320.794 5.359.719 
na km. 77,8 100,5 

Przeciętny przebieg jednej tonny km. 227,8 108,9 
Przebieg wszystkich ładunków 

108,9 

tys. ton. km. ogólny 16.340.615 64 783.456 
na km. 962,0 12H.6 

Przeciętny przebieg jednej tonny km. 253,7 147,7 
W liczbie ładunków przewieziono węgla 

253,7 147,7 

kamiennego i brunatnego, brykietów 
i koksu tys. ton. 28 025 161.400 

Przebieg węgla tys. ton. km. ogólny 7.882.630 25.975 827 
» •, tys ton. km na km. 464,1 487,0 

Przeciętny przebieg Jediiej tonny węgla 
464,1 487,0 

km. 281,3 160.9 
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Z d a n y c h tabl icy 1-ej widać, co następuje : 
1) Gęstość przewozu osób (i lość o s o b o - k m . na km.) 

była na drogach n i e m i e c k i c h 2,3 razy większa, aniżeli na pol­
s k i c h , p o n i m a , że przeciętny przeoieg jednego podróżnego 
był na kole jach n i e m i e c k i c h 1,7 razy mnie j szy . 

2) Gęs tość przewozu ładunków (prócz gospodarczych) 
była na kole jach n i e m i e c k i c h 1,3 razy większa, aniżeli na p o l ­
s k i c h , przeo ieg zaś przeciętny jednej tomiy 1,7 razy mnie jszy. 

3) Węgie l (kamienny, brunatny i koks) s tanowi d o m i ­
nujący ładunek przewozów kole jowych zarówno na polsk ich , 
jak i n i e m i e c k i c h kole jach, s tosunkowa jednak jego ilość i prze ­
b ieg do ogólnej ilości i przebiegu jest na kole jach n i e m i e c ­
k i c h mnie jsza , a mianowic ie ilość przewiezionego węgla na 
kole jach p o l s k i c h s tanowi 47 ,8°/ 0 ogólnej ilości ładunków, a na 
n i e m i e c k i c h 4 1 , 5 % , przebieg zaś odpowiednio 5 2 , 5 % i 4 3 , 7 % . 
G ę s t j ś ć przewozów węgla jest na kole jach po l sk i ch i n i e m i e c ­
k ich prawie j ednakowa, przeciętny przebieg nieco większy od 
przebiegu przeciętnego w s z y s t k i c h ładunków, a więc na ko le ­
jach n i e m i e c k i c h znaczn ie mnie jszy , aniżeli na p o l s k i c h . 

4) Ogólny charakter przewozów na kolejach po l sk i ch 
był więc różny w porównaniu z n i e m i e c k i e m i . P r z e w a g a prze ­
wozów m a s o w y c h (węgiel) na kolejach p o l s k i c h większa, prze ­
ciętny przebieg w s z y s t k i c h ładunków większy, stosunek pro­
centowy przewozu osób do przewozu ładunków mniejszy. W tych 
w a r u n k a c h , będących w y n i k i e m ogólnego układu życia gospo­
darczego P ańs t wa , a więc niezależny :h od kole i , koszt własny 
przewozów na p o l s k i c h kolejach p o w i n i e n b y być niższy, a n i ­
żeli na n i e m i e c k i c h , o i le wpływ tych warunków nie redukuje 
się wpływem gęstości przewozów, która na kole jach n i e m i e -
k l c h jest większa, wskutek czego koszt przewozów na nich 
powinien być mnie j szy . 

5) P r z e w o z y gospodarcze na po lsk i ch kole jach stano­
wiły 9 ,00°/ 0 ilości ogólnej i 8,08°/n ogólnego przebiegu ładun­
ków, a na n i e m i e c k i c h odpowiednio 11,22 i 8 , 2 7 % , a więc 
pod tym względem koleje polsk ie i n iemieck ie znajdowały się 
prawie w j e d n a k o w y c h w a r u n k a c h . 

3. Praca taboru. 
Dane o pracy taboru są przytoczone w tabl icy 2-ej . 

T a b l i c a 2. 

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E Polska Niemcy 

Przebieg parowozów w pociągach ruchu 
osobiw. tys par km. 5 5 . 0 7 5 3 1 9 . 6 8 7 

Przebieg parowozów w pociągach ruchu 
towarowego tys par km. 4 6 . 7 3 6 2 2 3 . 6 1 8 

Przebieg parowozów w pociągach gos­
podarczych tys par. km. 1 . 0 0 4 4 . 4 9 2 

Przebieg parowozów we wszystkich po­
ciągach tys par. km. 1 0 2 . 8 1 5 5 7 7 . 7 9 7 

Przebieg parowozów bez pociągów 
tys. par. km. 3 0 1 7 4 3 9 0 3 8 8 

Przebieg ogólny parowozów tys. par. km. 1 3 2 9 8 9 9 6 8 . 1 8 5 ' ) 

Przebieg pociągów ruchu osobowego 
tys. poc. km. 5 4 . 7 5 8 3 4 6 . 0 3 7 

Przebieg pociągów ruchu towarowego 
tys. poc. km. 4 5 . 4 2 6 2 1 8 . 9 9 3 

. . gospodarczych 
tys. poc. km. 9 8 8 4 . 5 5 6 

. wszystkich pociągów 
tys. poc. km. 1 0 1 1 7 2 5 6 9 . 5 8 6 

Przeciętna dzienna ilość pociągów na km. 
' 8 . 8 3 1 8 . 4 4 

7 , 3 2 1 1 , 3 4 

0 , 1 6 0 , 2 3 

1 6 , 3 1 2 9 , 2 6 

Przeć ętny przebieg wszystkich paro­
wozów na 1 F o c . km. 1 , 3 1 1 , 7 0 

Przebieg osi wagonów w pociągach ru­
chu osobowego tys. osio-km. 1 . 4 2 2 . 7 5 9 9 . 2 4 3 . 3 6 9 

Przebieg osi wagonów w pociągach ru­
chu towar. tys. osio-km. 4 . 3 0 6 . 8 2 8 1 7 . 2 0 8 . 1 8 6 

Przebieg osi wagonów w pociągach gos­
podarczych tys. osio-km. 5 2 5 2 6 1 1 8 . 8 6 7 

Pizebieg osi wszystkich wagonów 5 . 7 8 2 1 1 3 2 6 . 5 7 0 . 4 2 2 

Przeciętne sktady potiągów ruchu oso­
bowego osi 2 6 . 0 2 6 , 7 

Przeciętne skljdy pociągów ruchu tow. . 9 4 , 8 7 8 . 6 

„ „ „ gospodarczych „ 5 3 . 2 2 6 , 1 

. wszystkich pociągów „ 5 7 , 1 4 6 , 6 

') W ogólnej liczbie pr/.ebiegu lokomotyw przebieg parozów 942 448 
elektrowóz 18.858 
wagonów motorowych . . . . 6.879 

Z danych tab l i cy 2-ej widać, co następuje: 
1) P r z e b i e g parowozów bez pociągów na p o l s k i c h k o ­

lejach stanowił 22 ,69% przebiegu ogólnego, na n i e m i e c k i c h 
zaś 4 0 , 3 2 % . T a k z n a c z n a różnica znajduje ogólne ob jaśn ie ­
nie w r o z m a i t y m charakterze przewozów, w s k t z a n y m już po­
wyżej , czy jednak jest uzasadniona ilościowo, trudno przesą­
dzać. W dyrekc j i K a t o w i c k i e j , w której naładunek, w y m a g a ­
jący znacznej pracy przetokowej , stanowił 33"/0 naładunku c a ­
łej s iec i , a w której przy małym obszarze przeciętny przebieg 
ładunków wynosił około 37 k m . , przebieg parowczów bez po­
ciągów stanowił 3 5 , 8 3 % przebiegu ogólnego. 

2) W związku z punktem 1 przeciętny przebieg w s z y s t ­
k i c h parowozów na 1 p o c . - k m . był na polskich kole jach 1,31, 
a na n i e m i e c k i c h 1.70. 

3) Przeciętna dzienna ilość pociągów na k m . była na 
kole jach n i e m i e c k i c h większa, aniżeli na p o l s k i c h , a miano­
w i c i e ruchu osobowego d w a razy większa, a ruchu towaro­
wego przeszło 11 /2 r a z a większa . 

4) Przeciętne składy pociągów ruchu osobowego były 
prawie jednakowe, ruchu towarowego zaś na p o l s k i c h kolejach 
1,2 razy większe . Możność zwiększenia składów pociągów 
towarowych w y n i k a także z charakteru przewozów (większy 
procent przewozów m a s o w y c h i dłuższy przebieg przeciętny 
w s z y s t k i c h ładunków). 

4. Ilostan taboru. 
P r z y porównaniu i lostanu taboru na ko'e jach polsk ich 

i n i e m i e c k i c h trzeba się liczyć z jedną okolicznością, która na 
naszych k o l - j a c h występuje bardzo jaskrawo, mianowic ie ze 
znaczną i lością taboru odstawianego do zapasu w okresach 
zmnie jszonego ruchu, Ilość ta przeciętnie w 1926 r. w y n o ­
siła: parowozów 1269, wagonów osobowych 532 i wagonów 
t o w a r o w y c h 17276. C z y system odstawiania do zapasu taboru 
zbytecznego do przewozów istnieje na kolejr-ch n i e m i e c k i c h 
i jeśl i istnieje, jak się wyraża ilościowo, w s p r a w o z d a n i u n ie -

T a b l i c a 3. 

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E Polska Niemcy 

Ilostan parowozów według inwentarza 
5 168 25 616') 

Ilostan parowozów przeciętny dzienny 5.2C0 26.453') 
1 08] 6.060 
1.269 — 

Pozostawało do potrzeb ruchu . . . . 2 856 20.393 
Parowozo km z pociągami na 1 parov;óz 19.77 20,973) 

a po potraceniu odstaw, do zap su 26,15 — 

Parowozo-km z pociągami na 1 parowóz 
do potrzeb ruchu 36,08 27,213) 

Ilostan wagonów według inwentarza 
144.277 755 871 

W tej liczbie: osobowych 8 596 6 ' 476 
bagażowych i pocztowych 1 416 22 088 

towarowych 134.265 670.o07 
Ilostan wagonów przeciętny dzienny: 
Wagonów osobowych, bagażowych i pocz-

11.635 86 381 
1.781 — 

532 • — 

„ „ pozostawało do potrzeb ruchu 9.322 — 

Osobo-km. na jeden przeciętny wagon 
ruchu osobow. tys. 513 497 

126 087 679.568 
14 084 — 

17.276 — 

. „ pozostawało do potrzeb ruchu 94.727 — 

Tonno-km. wszystkich ładunków na jeden 
przeciętny wagon towarowy tys. 130 95 

a po potraceniu wagonów odstawionych 
do zapasu tys 150 — 

Naładowano i przyjęto od kolei obcych 
wagon, ładownych p-zeciętnie dziennie 16.1464) 129.889 

Na jeden wagon naładowany przypada 
przeciętnych wagonów dziennych . 7,81 5,23 

a po potrąceniu wagonów odstawionych 
6,00 

') Prócz tego 858 elektrowozów i wagonów motorowych. 
J) Prócz tego 802 elektrowozów i waqonów motorowych. 
3) Do obliczenia wzięto tylko przebieg parowozów 554.834 tys. 

par.-km. 
4) Przeciętny dzienny naładunek i przyjęcie przeliczono na 306 

dni pracy w roku, jak to jest przyjęte dla kclei niemieckich. 
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m a d a n y c h . N i e wchodząc w badanie p r z y c z y n odstawienia 
do zapasu znacznej ilości taboru, przyjmuję przy d a l s z y c h ba­
daniach d l a polskich kolei przeciętny dzienny jego i lostan po 
potrąceniu odstawianego do zapasu. 

D a n e o i lostanie taboru są przytoczone w tabl icy 3. 
Z danych tab l i cy 3-ej w y n i k a , że w y z y s k a n i e i lostanu 

taboru na p o l s k i c h kole jach jest wogóle lepsze, aniżeli na 
n i e m i e c k i c h , a mianowicie na 1 parowóz przypada więcej p a -
rowozo k m . z pociągami, na 1 wagon osobowy więcej osobo-
k m . a na 1 wagon towarowy więcej t o n o - k m . ładunków. 
Odwrotnie na jeden wagon naładowany przypada na polskich 
kolejach więcej wagonów. Jedno i drugie znajduje częśc iowe 
objaśnienie w różnym charakterze przewozów. 

6. Wyzyskanie pracy taboru. 

Dane o w y z y s k a n i u pracy taboru są wskazane w t a ­
bl icy 4 ej. 

T a b l i c a A. 

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E Polska Niemcy 

Przeciętna ilość osób w pociągu ruchu 
oscbowego 109 124 

Przebieg osi wagonów osobowych w po­
ciągach ruchu osobowego tys osio-km. 1.354.452 7 313.000 

Przeciętna ilość osób na oś wagonu 
osobowego. . 4,40 5,87 

Przebieg ciężaru brutto pociągów ruchu 
osobowego tys. ton. km. 11.970.774 73.723.000 

Przeciętny ciężar brutto pociągu ruchu 
osobjwego ton 218,61 213,05 

Przeciętne cbciążenie osi wagonu w po­
213,05 

ciągu ruchu osobowego ton 8,41 7,98 
Przebieg osi wagonów towarowych ła­

8,41 7,98 

downych tys. osio-km. 2.577.817 11.972.031 
Przebieg osi wagonów towarowych próż­

nych tys osio-km. 1.745.030 5.026 051 
Procent przebiegu próżnych od przebie-

40,37 29,57 
Przebieg ciężaru pociągów ruchu towa­

40,37 29,57 

rowego brutto1) tys. ton. k n. 35.079 267 153.052 000 
Przebieg ciężaru pociągów ruchu towa­

rowego netto1) tys. ton km. 17.327.961 70.503.000 
Stosunek tonno-km. netto do brutto . . 49,40 46,06 
Obciążenie pożyteczne osi wagonu łado­

49,40 46,06 

wnego ciężarem netto ton 6,72 5,89 
Obciążenie osi wagonu ładownego ła­

5,89 

dunkami bez gospodarczych ton 5,83 5,41 
Obciążenie osi wagonu ładownego i próż­

nego ciężaru netto ton 4,01 4.15 
Obciążenie osi wagonu ładownego i Dróż 

4,01 4.15 

nego ładunkami bez gospodarczych 3,47 3,81 
Obciążenie brutto osi ładownej i próżnej 

3,47 

• ton 8,11 9,00 
Przeciętny ciężar własny osi wagonu 

9,00 

towarowego') ton 4,17 4,78 
! Przeciętna ładowność na oś wagonu to­

4,17 4,78 

warowego2) ton 7,62 7,94 
Wyzyskanie ładowności na oś wagonu 

7,94 

! towarowego w ° ; 0 % °d P e ł n e J łado­ • 
wności: 

88,19 74,18 
ładunkami bez gospodarczych 76.51 68.14 

. i próżnego ciężarem netto 52,62 52,27 
„ .. ładunkami bez gos­

podarczych 45,54 47,98 

Z danych tabl icy 4-ej można wyprowadzić następujące 
w n i o s k i : 

1) W y z y s k a n i e pracy taboru w ruchu osobowym było na 
kole jach p c l s k i c h gorsze, aniżeli na n i e m i e c k i c h , a mianowic ie 
przeciętna ilość osób na pociąg, a szczególniej na oś wagonu 

') ilości podane dla kolei polskich i niemieckich nie są współ­
mierne. Dla kolei polskich jest to ciężar pociągów ruchu towarowego, 
do którego wcnodzi ciężar wagonów osobowych w pociągach mies/anych, 
dla kolei niemieckich jest to ciężar wagonów towarowych we wszystkich 
pociągach osobowych i towarowych. Przebieg osi wagonów osobowych 
w pociągach ruchu towarowego na polskich kolejach stanowił 2,4° 0 prze­
biegu wszystkich osi w tych pociągach. Odwrotnie przebieg osi wagor ów 
towarowych w pociągach ruchu osobowego stanowił 1.6° 0 przebiegu 
wszystkich osi wagonów towarowych. Na kolejach niemieckich ciężar 
wagonów towarowych w pociągach osobowych wynosił brutto l,7°/ 0 i netto 
1.3°/ 0 ogólnego ciężaru wagonów towarowych. Rozbieżność danych jest 
więc nieznaczna i wyniki z nich mogą być porównywane. 

*) Według przybliżonego obliczenia na 1 stycznia 1926 r. 

osooowego na polskich kole jach jest mniejsza aniżeli na n i e ­
m i e c k i c h . M a m y w porównaniu z kole jami n i e m i e c k i e m i o 14°/0 

z a dużo poc iągo-km. i o 33n/„ z a w i e l k i e i ch składy. Należy 
jednak zaznaczyć, że znaczn ie większa gęstość przewozu osób 
na kole jach n i e m i e c k i c h (według tablicy 1-ej, 2,3 raza) daje 
i m możność lepszego w y z y s k a n i a pracy taboru. 

2) W ruchu t o w a r o w y m polsk ie koleje miały przebieg 
wagonów próżnych (40 ,37°/ n przebiegu ogólnego) daleko wię­
kszy , aniżeli n iemieck ie ( 2 9 , 5 7 ° / 0 ) , a le ten niekorzystny d la 
s iebie , a niezależny od kolei warunek pokryły w z n a c z n y m 
stopniu lepszem w y z y s k a n i e m pracy taboru. Stosunek p r z e ­
biegu ciężaru pociągów netto do przebiegu ciężaru brutto na 
p o l s k i c h kolejach (49 ,40%) był większy, aniżeli na n i e m i e c ­
k i c h (4ó ,0ó°/ 0 ) . obciążenie pożyteczne osi wagonu ładownego 
było większe tak, że obciążenie os i wagonu ładownego 
i próżnego było ty lko nieznacznie mniejsze, aniżeli na kolejach 
n iemieck ich . 

W y z y s k a n i e ładowności na oś wagonu ładownego było 
też na po lsk ich kole jach lepsze . 

7. Personel. 

Dane o ilości personelu są przytoczone w tabl icy 5-e j . 

T a b l i c a 5. 

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E Polska Niemcy 

Ogólna ilość personelu stałego . . . . 165.906 707 570 
70.461 — • 

95.445 — 

— 320.101 
— 387.469 

Z ogólnej ilości przypada na służbę war­
sztatowa 37.014 123 284 

w 0 /n°'o °d ilości ogólnej . . . 22,31 17.40 
Ogólna ilość pe-sonelu na km 9,77 13 27 

1,64 1 24 
na irO.000 osio-km wagonów 2,87 2,66 

Ogólna ilość personelu bez służby war­
2,66 

7,59 10 95 
na 1 000 poc.-km., wagonów . . 1,27 1,03 
na 100.000 osio km., wagonów 2,23 2,20 

Z d a n y c h tabl icy 5-ej widać, że ilość personelu na p o l ­
sk ich kole jach na 1000 p o c . - k m . jest 1,32 razy (bez w a r s z t a ­
tów 1,23 razy) większa, aniżeli na n i e m i e c k i c h , zaś na 100.000 
o s i o - k m . odpowiednio 1,08 i 1,01 razy większa. Zwiększenie 
na m i e r n i k p o c . - k m . w y n i k a z rozmaitego charakteru ruchu, 
na miern ik o s i o - k m . zwiększenie jest n ieznaczne , a bez per­
sonelu służby warsztatowej z n i k o m e . 

8. Dochody i wydatki. 

Dane o dochodach i w y d a t k a c h są przytoczone w tabl icy 
6 ej. w której d l a możności porównania złote i m a r k i są prze­
l iczone na franki złote według k u r s u 1 złoty — 0,580 fr. zł. 
a 1 m a r k a = 1,235 fr. zł. Złote i m a r k i są podane w l i c z ­
n i k a c h , a franki złote w m i a n o w n i k a c h . 

Z danych tabl icy 6-ej widać, że dochód na k m . na k o ­
le jach n i e m i e c k i c h był 2,79 razy większy, aniżeli na polsk ich , 
a ogólna suma wydatków na k m . tylko 2,70 razy większa, 
wskutek czego współczynnik eksploatac j i na kole jach niemiec­
k i c h (81 ,06) był mniejszy aniżeli na polsk ich (83,73) . Gęs tcść 
przewozów na kole jach n i e m i e c k i c h (jak widać z tabl icy 1 ej) 
jest większa, aniżeli na po lsk ich w ruchu o s o b o w y m 2,3 razy, 
a w ruchu t o w a r o w y m 1,3 ra?y, nie może więc być jedyną 
przyczyną różnicy w dochodach. Drugą przyczyną jest większy 
dochód z jednostki przewozu, a mianowic ie 1,39 razy większy 
z jednego osobo k m . i 2,21 razy większy z jednego t o n o - k m . 
ładunków. Ponieważ zaś współczynnik eksploatac j i na n i e ­
mieck ich kole jach jest tylko 1,03 razy mnie jszy, aniżeli na 
polsk ch , to d o w o d z i , że i w y d a i k i na jednostkę wykonane j 
pracy na kole jach niemie. k i c h powinny być większe, aniżeli 
na p o l s k i c h . J e d y n y m m i e r n i k i e m wykonane j pracy, w s k a z a -
nem w sprawozdaniu ko le i n i e m i e c k i c h jest przebieg ciężaru 
pociągów bru ' to . Otóż ogólna suma wydatków na 1000 tono-
k m . tego ciężaru w y n i c s l a na kole jach p c l s k i c h 11,408 fr. zł. , 
a na n i e m i e c k i c h 20,044 fr. zł. to jest 1,76 razy więce j . 
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T a b l i c a 6. 

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E Polska Niemcy 

D O C H O D Y . 

Z przewozu osób i bagażu tys. 282.036 1.320.175 
163.697 1 bju Aio 

towarów 687 610 2.830.620 
398.808 3.495 816 

poczty 13 113 — 

7.606 

przesyłek gospodarczych . 31.264 — 

18 133 

R ó ż n e tys. 90 951 390 006 

52.755 481.657 

R a z e m tys. 1.105.170 4.540 801 
640 999 5.607.889 

zł.—m. 
Dochód z przewozu osób wynosił , . 

na osio-km. wagonów w pociągach ruchu 
0,198 0.143 
0,115 0,177 

na poc. km. ruchu osobowggo . . . . 5.154 3.815 

2,982 4,712 

1,931 0,726 

1,120 0,817 

0.0473 0.0380 
0,0274 0,0308 

zł.—m. 
Dochód z przew. towarów wyniósł , ^ 

na osio-km. wagonów w pociągach ruchu 
0.160 0.164 
0,093 0,203 

na poc.-km. ruchu towarowego . . 15.14 12 93 
8,78 15,97 

11.73 7.41 
6,80 9 15 

0.0456 0,0476 
0,0266 0.0588 

zł — m. 
Dochód ogólny wyniósł j f ^ 

0 191 0.170 
0,111 0,210 

10 92 7.97 
6,33 9,84 

65.r60 85.135 

W Y D A T K I : 
37.735 105.142 

Ogólna suma wydatków eksploatacji tys. 925.405 3.680 562 
536.7J5 4 545.494 

179.764 860 2?9 
104 263 1.062 395 

83,73 81,06 

zł —m. 
Z ogólnej sumy wydatków wypada -r-f" "ż\ 

0.160 0.140 

0,093 0,173 

9.147 6,460 
5,305 7,978 

54.477 69,006 
31,597 85,222 

na 1.000 ton.-km. ciężaru pociągów brutto 19.669 16.230 
11,408 20.044 

P r z y porównywaniu dochodów i wydatków k o l e j o w y c h należy 
się liczyć z różnemi w a r u n k a m i , które mogą wywrzeć wpływ 
na ich wielkość. 

W ruchu osobowym taki wpływ może wywrzeć: 1) prze ­
ciętny przebieg i 2) gęstość przewozów. 

1) Przec iętny koszt własny p r z e w o z u jednej osoby na 
odległość L k m . na po lsk ich kolejach w 1926 r. wynosił w zło­
tych K = 0,2331 -J- 0,0411 L . P r z y przeciętnym przebiegu 
według tabl icy 1-ej 40,82 k m . koszt jednego o s c b o - k m . był 
4.68 gr. G d y b y przebieg był tak i , jak na kc le jach n iemiec­
k i c h , to jest 23,59 k m . to koszt własny jednego o s o b o - k m . 
byłby 5,10 gr. to jest o 9°/ 0 większy. Przypuszczając , że 
dochód z m i e n i a się proporcjonalnie do kosztu własnego m o ­
żemy przyjąć, że większy przeciętny przebieg powinien był 
wywołać na polsk ich kole jach w porównaniu z n i e m i e c k i e m i 
zmnie jszenie przecię;nego dochodu z jednego osobo-km. o 9°/ 0 . 

2) Gęstość przewozu osób wecług tabl icy 1-ej na p o l ­
s k i c h kolejach była 2,3 razy mnie jsza , aniżeli na n i e m i e c k i c h . 
B a d a n i a nad wpływem gęstości na koszt własny, przewozów 
osobowych a więc i na dochód z tych przewozów na p o l s k i c h 
ko le jach nie przeprowadzono, d l a określenia więc wielkości 
tego wpływu n iema d a n y c h . N i e ulega jednak wątpliwości, 
że koszt własny ze zwiększeniem gęstości się zmnie j sza . P e ­
wną wskazówkę w tym wzgędzie może dać przeciętne z a ­
ludnienie pociągu, które według tab l i cy 4-ej na kolejach n ie ­
m i e c k i c h jest o 14"/„ większe, aniżeli na p o l s k i c h . N i e m a ­
j ą c bardziej konkre tnych danych do określenia tego wpływu, 
możemy przypuścić, że on zwiększa koszt przewozu na p o l ­
skich kole jach o tyle, by zredukować do zera zmnie jszenie 
wskutek c ługości , przebiegu, że więc w a r u n k i p r z e w o z u osób 
na p o l s k i c h i n i e m i e c k i c h kole jach są w rezultacie j ednakowe. 

D o warunków wpływających na dochody i w y d a t k i w r u ­
chu t o w a r o w y m należą: 

1) W z a j e m n e ustosunkowanie różnych kategorji towarów, 
ponieważ koszt własny przewozów i dochody z tych p r z e w o ­
zów są rozmaite . 

2) Przeciętny przebieg ładunków, a lbowiem ze zwiększe­
n iem tego przebiegu koszt własny jednego t o n n o - k m . a więc 
i dochód z niego zmnie j sza się i 

3) Gęstość przewozów a l b o w i e m przy zwiększeniu tej 
gęstości koszt własny przewozu, a więc i dochód s ię zmnie j sza . 

1) W tablicy 1-ej są przytoczone dane o przewozach 
węgla, który na kole jach polskich i n i e m i e c k i c h s tanowi ł a ­
dunek przeważający. Z tych d a n y c h w y n i k a , jak było w s k a ­
zane, że przewozy węgla na polsk ich kole jach i ilościowo i co 
do przebiegu stanowiły większy procent od przewozu w s z y s t ­
k i c h ładunków, aniżeli na kole jach n iemieck ich , a mianowic ie 
przebieg węgla na polsk ich kolejach wynosił 5 2 , 5 % ogólnego 
przebiegu ładunków, a na n i e m i e c k i c h t y l k o 4 3 , 7 % . 

Dochód z przewozu węgla na polskich ko le jach według 
przybliżonego o b l i c z e n i a wyniósł 226 .137 tys . zł., co daje 
przeciętnie 2 ,8688 gr. c z y l i 1,664 cent ima zł. za t o n n o - k m . , 
a na kolejach n i e m i e c k i c h według sprawozdania szczegółowego 
odpowiednio 810 ,359 tys . m . na t o n n o - k m . 0,0294 m . c z y l i 
0 ,0363 fr. zł. 

Przeciętny dochód z jednego t o n n o - k m . w s z y s t k i c h ła ­
dunków według tabl icy 6 ej wyniósł na po lsk i ch kole jach 
0,0266 fr. zł. dochód więc z jednego t o n n o - k m . węgla stano­
wił 6 2 . 6 % dochodu przeciętnego, a na kole jach n i e m i e c k i c h 
0.0588 fr. zł. a na t o n n o - k m . węgla 6 1 , 7 % , to jest p r a w i e 
j ednakowo. 

P r z y z m n i e j s z o n y m dochodzie z przewozu t o n n o - k m . 
węgla dochód z przewozu pozostałych towarów był wię­
kszy cd przeciętnego i wyniósł na po lsk i ch kole jach 
0 , 0 2 6 6 - 0.0166 X 0.525 . . . . . . , 

0~475~ = 0,0377 z a t o n . - k m . Jeśliby na k o ­
lejach po l sk i ch stosunek ilcściowy węgla był tak i , jak na k o ­
le jach n i e m i e c k i c h , to przy tych s a m y c h dochodach z jednego 
t o n . - k m . dochód przeciętny z przewozu w s z y s t k i c h towarów 
wynosiłby 0,437 X 0,0166 -f- 0 .563 X 0,0377 = 0,0285 fr. zł., 
to jest o 7 % więcej od rzeczywis tego dochodu przeciętnego 
(0 ,0266 fr. z ł . ) . T a k więc większy procent taniego p r z e w o z u 
węgla na kole jach po l sk i ch p o w i n i e n był wywołać zmnie j sze­
nie w porównaniu z kole jami n i e m i e c k i e m i przeciętnego d o ­
chodu z jednego t o n . - k m . w s z y s t k i c h towarów o 7 % . 

2) Przeciętny koszt własny przewozu jednej tonny ł a ­
dunków na odl-glość L k m . na polskich kole jach w 1926 r. 
wynosił w złotych: K = 2,0077 -f- 0 ,0285 L . P r z y przeclęt-
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n y m przebiegu według tabl icy 1-ej 256,3 k m . koszt jednego 
t o n . - k m . był 0 ,0363 zł. 

G d y b y p r z e b i e g był tak i , jak na kole jach n i e m i e c k i c h , 
to jest 152,6 k m . to koszt własny jednego t o n . - k m . byłby 
0,0417 zł. to jest o 1 5 % większy. Przypuszczając , że dochód 
z m i e n i a się oroporcjonalnie do kosztu własnego, możemy p r z y ­
j ą ć , że większy przeciętny przebieg powinien był wywołać na 
po lsk i ch kole jach w porównaniu z n iemieck iemi zmniejszenie 
przeciętnego dochodu z jednego t o n . - k m . , w s z y s t k i c h t o w a ­
rów o 1 5 % . 

3) Gęstość przewozu ładunków według tabl icy 1 ej na 
polskich kole jach 884,2 tys. t o n . - k m . na k m . była mnie jsza , 
aniżeli na n i e m i e c k i c h 1114,1 t o n . - k m . Według przybliżonych 
obliczeń przeprowadzonych d l a polskich k o l e i na podstawie 
danych za 1925 r. zwiększenie gęstości przewozów z 884,2 
do 1114,1 tys. ton. k m . na k m . powinno wywołać zmnie j sze ­
nie przeciętnego kosztu własnego jednego t o n . - k m . o 5 % . 
W przypuszczeniu , że i przeciętny dochód zmienił się w tym 
stosunku, możemy przyjąć, że ten dochód na p o l s k i c h kole­
jach w porównaniu z n i e m i e c k i e m i mógł być większy od r z e ­
czywistego o 5 % . 

W celu zrównoważenia warunków pracy k o l e i po lsk ich 
z n i e m i e c k i e m i należy zamiast rzeczywistego dochodu z jednego 
t . - k m . ładunków kole i po l sk i ch wziąść dochód zastępczy 
0 ,0266 X (1.00 - j - 0,07 4 - 0,15 — 0,05) = 0,0311 fr. zł., 
a wtedy przeciętny dochód k o l e i n i e m i e c k i c h 0,0588 będzie 
większy 1,89 r a z y . 

P r z e p r o w a d z o n e powyżej porównanie dochodów i wydat ­
ków było oparte na prze l i czeniu złotych i marek na f ranki 
złote. Ponieważ jednak zdolność n a b y w c z a tych walut na 
rynkacK wewnętrznych jest i n n a , aniżeli w stosunkach mię­
d z y n a r o d o w y c h , to należy wprowadzić odpowiednią poprawkę. 
D l a tego c e l u b y w a używany „Wskaźnik cen h u r t o w y c h " . Z a 
podstawę takiego wskaźnika przyjmuje się z w y k l e okres przed­
wojenny (1913 —1914) . P r z e d t e m jednak, n i m będą zrobione 
odpowiednie prze l i czenia , należy się zaznajomić z opinją twórcy 
„Nowego wskaźnika cen hurtowych Głównego Urzędu Sta ty­
s tycznego" p. E . S z t u r m de S z t r e m a o wartości porównań na 
podstawie tych wskaźników. W p r a c y pomieszczonej w K w a r ­

t a l n i k u S t a t y s t y c z n y m . R o k 1927. tom I V Z e s z y t 1. p. Sz turm 
de S z t r e m mówi między i n n e m i : 

„Naturalnie trudno oczekiwać, żeby nasze ogólne wskaź­
n i k i jednakowo dobre były d l a tych różnorodnych celów — 
przec iwnie dla wyjaśnienia każdego zagadnienia należy k o n ­
struować specjalny wskaźnik" (str. 163). „Pozostała jeszcze 
kwest ja o b l i c z e n i a wskaźników do podstawy przedwojennej , 
które to wskaźniki są potrzebne d la szeregu porównań m i ę ­
d z y n a r o d o w y c h " , (str. 173) i „Wskaźnik obliczony do poziomu 
z roku 1914 właściwie o n i c z e m nie mówi i n ic nie p r z e d ­
s t a w i a " , (str . 174). 

Wskaźnik złoty cen hurtowych w 1926 r. był w P o l s c e 
105, w N i e m c z e c h 134 ( R o c z n i k S ta tys tyki Rzeczypospol i te j 
P o l s k i e j . 1927. str. 603) . P r z y przel iczeniu według tych wskaź­
ników o t r z y m a m y dochód z jednego o s o b o - k m . na kolejach 

, , . 0 .0274 • . . _ 0 ,0380 
po lsk i ch —, n t r — 0 ,0261, a na n iemieckich 0 ,0284 

1.05 " ' " " ' " 1,34 
fr . zł. t. j . 1,09 razy większy, dochód zaś z jednego t . - k m . 

0 0311 

ładunków na po lsk i ch kole jach — ^ = 0,0286, a na n i e -

0.0588 
m i e c k i c h - — — — = 0,0439 fr. zł. t. j . 1,48 razy większy. 

1,34 
W powyższem obl iczeniu dochodu z jednostki przewozów 

wprowadzono wszystk ie ważnie jsze c z y n n i k i , które mogły wpły­
nąć na jego wielkość i w ostatecznym w y n i k u otrzymano, że 
przeciętny dochód z jednego o s o b o - k m . na kolejach n iemiec ­
k ich jest o 9 % większy, aniżeli na p o l s k i c h , a z jednego ton-
n o - k m . ładunków o 4 8 % większy. 

Zakończenie . 

Kole je p c l s k i e , które powstały z t rzech zupełnie odręb­
nych s iec i , które w znacznej części były zniszczone przez 
wojnę, których tabor początkowo był zupełnie niedostateczny 
i znajdował się w stanie mało nadającym się do użytku, już 
w siódmym roku swego is tn ienia wytrzymują porównanie swej 
gospodarki z mającemi wieloletnią tradycję doskonałej eksplo­
atac j i kole jami n i e m i e c k i e m i i przewyższają je taniością prze­
wozów. 

R o l a i s t a n o w i s k o i n ż y n i e r a w s ł u ż b i e d r o g o w e j . 

Inż. W. Przedpełski. 

(Referat wygłoszony na VII Zjeździe Inżynierów Kolejowych). 

I. 

Objektywne warunki pracy inżyniera w służbie drogowej. 

Dl a należyte j oceny r o l i i s t a n o w i s k a , które zajmuje i w i ­
nien za jmować inżynier w służbie drogowej — jest k o ­
niecznem rozpatrzeć p r z e d e w s z y s t k i e m objektywne w a ­

r u n k i , w których przepływa praca i n z y n i e r a - d r o g o w c a , gdyż 
dopiero na tle różnorakich czynników, wpływających na tę 
pracę — zarysowują s ię wyraźnie właściwe granice i ramy, 
w których obecnie obraca się i działa inżynier-drogowiec. 

Zda ję sobie sprawę z tego, że obserwacje , dotyczące 
k o m p l e k s u w y m i e n i o n y c h zagadnień, a poczynione na p e w n y m 
n i e w i e l k i m o d c i n k u służby drogowej , j a k i m może być p r a k t y k a 
k i l k u oddziałów drogowych nie jest dostateczną do w y c z e r p u ­
jące j oceny poruszonej k w e s t j i . 

Z natury rzeczy przytoczone objekcje ujmują z a l e d w i e 
fragmenty z a g a d n i e n i a organizac j i służby drogowej — więce j 
lub mnie j aktualne w zależności od l o k a l n y c h warunków. 

Pode jmując się wygłoszenia ninie jszego referatu w y c h o ­
dziłem jednak z założenia , że obserwacje wzięte bezpośrednio 
z życia l injowego mogą być pożyteczne przy rozważaniu c a ­
łokształtu z a g a d n i e n i a organizac j i służby drogowej . 

P o z a tern m a m przeświadczenie, że jest w i e l k i czas 
i odpowiedni moment , by zastanowić się nad rolą, odgrywaną 
przez inżyniera-drogowca w ko le jn ic twie , a to dlatego iż k o m ­
petencja I i n i c j a t y w a inżyniera zozstały zwężone do tak ich 

granic , w r a m a c h których w a l o r y i wartość techniczna inży­
niera nie mogą być w całe j pełni w y z y s k a n e . 

II. 

Miesięczne kredytowanie. 

Jeżeli chodzi o możność racjonalnej gospodarki drogowej , 
gdzie i n i c j a t y w a inżyniera-drogowca powinna p r z e d e w s z y s t k i e m 
znaleźć jaknajszersze zas*osowanie, to w pierwsz\m rzędzie 
należy podnieść n iedomagania obecnego systemu k r e d y t o w a n i a 
służby drogowej . 

Jeszcze przed rok iem podniosłem w prasie braki m i e ­
sięcznego p r z y d z i e l a n i a kredytów w służbie drogowej . Ubiegły 
rok doświadczenia, a ostatnio głos inżyniera R o s e n b a u m a w m a ­
j o w y m numerze „Inż. K o l . " stwierdzają aktualność tej sprawy. 

Jak w i a d o m o , p r z y d z i e l a n e O d d z . D r o g . miesięcznie kre­
dyty n ie mogą być p r z e k r a c z a n e . Jednocześnie n i e w y k o r z y ­
stany kredyt p r z e p a d a bez możności w y k o r z y s t a n i a go w n a ­
stępnym miesiącu. 

Jest zrozumiałem, że p r o w a d z i to w mie j scach służbo­
w y c h do zupełnego z a n i k u zmysłu oszczędnej i zabiegl iwe j 
gospodark i , obl iczone j na dalszą metę , gdyż c h c d z i nie o p l a ­
nową i przewidującą akc ję , lecz p r z e d e w s z y s t k i e m o to, by 
przydzie lony kredyt całkowicie co do grosza wydać. 

Jest również rzeczą j asną , że okres miesięczny jest n i e ­
dostatecznym, by prowadzić rac jonalną gospodarkę tego rodzą-
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ju , co drogowa, gdzie mają miejsce znaczne przesunięcia w y ­
datków w czasokres ie , jak również powstają w y d a t k i n ieprze ­
widziane . 

Również nie wpływa dodatnio na gospodarkę drogową 
szczegółowy podział kredytu na pozycje i paragrafy, u s k u t e c z ­
niany w M i n . K o m u n i k a c j i , który to podział następnie D y r e k c j e 
przeprowadzają w stosunku do Oddziałów D r o g o w y c h , a O d d z i a ­
ły w stosunku do jednostki wykonawcze j — O d c i n k a Drogowego. 

O i le zarządzenie to m a na względzie równomierne z a ­
spokojenie potrzeb d r o g o w y c h , to jednak z chwilą, gdy staje 
się obowiązującą i nieprzekraczalną normą mi ja się ono z ce­
l e m i staje się s z k o d l i w e m , uniemożliwiając prowadzenie oszczęd­
nej i rac jonalnej gospodark i . 

Każdy kto stykał" się z praktyką l in jową—wie w jakiem 
blędnem kole obraca się zagadnienie k r e d y t o w a n i a służby 
drogowej , którego n iedomagania przedewszys tk iem swojem 
ostrzem zwracają się w stronę wysiłków gospodarczych inży­
niera drogowego. 

N i e wchodząc w szczegóły p o w i e m , że obecny system 
k r e d y t o w a n i a jest j edną z najbardziej u j emnych stron obecnej 
p r a k t y k i drogowej , powodując moc niepotrzebnej pracy i z a b i ­
j a j ą c inic jatywę w jednostce gospodarczej , bądź to Oddziału 
bądź O d c i n k a . 

S k u t k i obecnego systemu k r e d y t o w a n i a podcinają jedną 
z najżywotniejszych w y t y c z n y c h pracy inżyniera drogowego, 
wytrąca jąc z rąk jego inic jatywę gospodarczą, sprowadzając 
do f ikc j i możność wpływania na konsekwentne przeprowadze­
nie celowego I oszczędnego planu gospodarczego w dz iedz in ie 
całokształ 'u robót d r o g o w y c h . 

Zwrócę uwagę na jeden bodaj przykład: stoimy obecnie 
w w i e l u w y p a d k a c h wobec systematyczne j rujnac j i budynków, 
gdyż Oddziały Drogowe nie mają możności f inansowej z roku 
na rok przeprowadzić należycie pomyślane prace konser­
wacy jne . 

T y m c z a s e m skrupulatnie wykonywują się drobne robcty, 
gdyż rozproszony, podzie lony przeg r ódkami pozycj i i paragra­
fów kredyt — na nic innego nie p o z w a l a . 

Również w dziedzin ie urządzeń ochronnych przeważnie 
prowadzą się drobne b ieżące n a p r a w y , gdyż kredyt na rozd . 
IiI/5 jest z w y k l e bardzo szczupły. I wcześnie j czy później 
staniemy przed koniecznością j ednorazowych z n a c z n y c h k o s z ­
tów w różnych pozycjach robót drogowych . 

Jeżel i więc chcemy przyczynić s ię do rac jonal izac j i gos­
podarki f inansowej w służbie drogowej i dążymy, by głos inży­
niera , jako technicznego gospodarza na l in j i , otrzymał na le ­
żyte znaczenie , a rola jego odpowiadała jego k w a l i f i k ? c j o m 
i asp i rac jom z a w o d o w y m , musimy wyraźnie powiedzieć, iż 
obecny miesięczny system k r e d y t o w a n i a należy zmienić . O b e c ­
nie kredyt miesięczny dla D y r e k c j i nie przepada, hnja jednak 
o tern nic n i e w i e . 

T y m c z a s e m chodzi właśnie o to by kredyt nie p r z e p a ­
dał dla Oddziałów. 

Z m i a n y o których wspomniałem mojem zdaniem w i n n y 
być n a s t ę p u : ą c e : 

po 1) K r e d y t przydzie lony Oddziałom w i n i e n być ryczał ­
towy, przyczem Oddziały winny mieć wolną rękę w dziedzin ie 
zużycia kredytów na poszczególne pozycje . 

po 2) O ile nie w y n i k a to z konieczności s k a r b o ­
w y c h — kredyt w i n i e n być przydzie lony całorocznie . O ile to 
naootyka trudności skarbowe — należy dążyć, by kred) t był 
p r z y d z i e l a n y na możliwie większy okres, i ty ko jako m i n i m u m 
można p-zyjąć czasokres k r e d y t o w y k w a r t a l n y . 

po 3) K r e d y t , n iewykorzys tany w ciągu okresu mnie j sze ­
go jak roczny, (o i l e k r e d y t o w a n i e np. byłoby kwarta lne) nie 
p o w i n i m przepadać d l a Oddziałów i sumy zaoszczędzone mogą 
być zużyte w następnym okresie k r e d y t o w y m . 

po 4) Należy wprowadzić zasadę premjowama miejsc 
służbowych, które przy ogólnej sprawności i należytym stanie 
urządzeń drogowych , wykazały oszczędność. 

W y m i e n i o n e trzy pierwsze postulaty nie napotykają z a ­
s a d n i c z y c h trudności do w p r o w a d z e n i a ich w życie . 

C o do postulatu, dotvczącego p r e m j o w a n i a mie jsc służ­
bowych za oszczędność, wiąże się on śc i ś le z kwest ją o r g a ­
nizac j i pracy w służbie drogowej i bez pewnych p r z y g o t o w a w ­
czych kroków w tym k ierunku, postulat ten nie może być 
z r e a l i z o w a n y . 

3 . 

Organizacja pracy w służbie drogowej. 

Rozpatrując zagadnienie organizac j i pracy w służbie dro­
gowej, należy wziąć pod uwacę , że dla gospodarki drogowej , 
w chwi l i obecnej mamy następujące dane stółe , 

1) S t a ł a i lość pracowników (robotników torowych) nie 
podleca jąca redukc j i . 

2) Określona ilość pracy , w y z n a c z o n a wysokością p r z y ­
dzie lonego kredytu ( jeżeli idzie o pracę związaną z użyciem 
materjf . łu). 

W o b e c powyższego — dążenia do intensyf ikac j i pracy 
w służbie drogowej i zas tosowania w niej metody naukowej — 
napotyka znaczne trudności i in ic ja tywie inżyniera w tym k i e ­
runku, jeżeli chodzi o realne w y n i k i — pozostaje nie wiele 
mie jsca . 

C o do stałych robotników, to w szeregu D y r e k c j i mamy 
i c h nadmiar w porównaniu do przyznane j normy, a i normy, 
k 'óre zostały przyznane z w y k l u c z e n i e m zatrudnienia robotni­
ków sezonowych — mogłyby być zmnie jszone . 

P o m i m o to okazuje s ię , że podczas sezonu robotników 
jest za malo . Z a c h o d z i potrzeba delegacyj , dojeżdżania na 
roboty z odległych miejscowości (do 100 k i m . ) , powstają 
trudności wypłacania djet z a delegacje , na co kredytu z w y k l e 
brak, trudności z urządzeniem l o k a l i noc legowych i szereg 
innych , wśród pracowników w y t w a r z a się n ierzadko n i e z a d o ­
wolenie , a Oddział ma nieraz wiele przykrości. M i m o to ro­
boty masowe zorganizować należycie często nie udaje się, 
na j lepszy czas dla robót sezonowych bezpowrotnie mi ja , ro­
boty przeciągają się do późnej jesieni , a czasami do z i m y . 

Działki i tak niedostateczne d l a robót m a s o w y c h , u s z c z u ­
plają sie przez urlopy, delegacje do służby s'ac\jnej i t. p. , 
wobec czego zdarza się, że przodownik w na j l epszym czasie 
roboczym pracuje z 2 — 3 ludźmi, c z y l i że koszta nadzoru sta ją 
się n iepomiernie wyso k ie , a robota daje rezultaty z n i k o m e . 

Zato po upływie robót s e z o n o w y c h następują okresy , 
k iedy pracowników sezonowych jest nadmiar , w c b e c czego nie 
mogą oni być należycie za t rudnien i . 

Z a t e m doprowadzenie l iczby stałych robotników do m i ­
nimalnej potrzeby u t r z y m a n i a urządzeń k o l e j o w y c h , jest k o ­
niecznem d l a rac jona l izac j i p^acy w służbie drogowej . 

P o z a t e m należy szerzej niż obecnie posiłkować się w okre ­
sie wzmożonej pracy robotnik iem s e z o n o w y m , oraz ożywić 
udział w robotach przedsiębiorców. 

P o m i m o usprawnien ia gospodarki drogowej , da to z n a c z ­
ne oszczędności . 

N i e wchodząc w szczegóły n a d m i e n i a m , że na podstawie 
obserwacyj sądzę, iż w y m i a n a podkładów, p r o w a d z o n a przez 
robotników s e z o n o w y c h , kosztowałaby m i n i m a l n i e o 25°/ n t a ­
niej od kosztów tej pracy, w y k o n y w a n e j przez robotników sta­
łych. Używanie robotników w s i le w i e k u do takiej pracy jak 
pielenie trawy na torach — jest nierac jonalnem, gdyż z powo­
dzen iem możnaby używać siły żeń-kie j , p r z y c z e m rcbota k o s z ­
towałaby taniej o 30 — 40°/ 0 i w y k o n a n a b y h b y terminowo. 

D a l e j — jeżeli mówię o drugie j niezmiernie charakte ­
rystycznej obecnie d l a gospodarki drogowej — o stałe j ilości 
pracy, określonej przydziałem kredytów, to m a m tu na myśli 
prace, z w i ą z a e z rozchodowaniem mater jałów. 

Błędny system kredytowania daje się odczuwać i w d z i e ­
d z i n i e gospodarki materiałowej i wyrządza znaczne s z k o d y . 

S p o t y k a m y się na l inj i dość często ze z j a w i s k i e m tego 
r o d z a ; u , ze dany odcinek drogowy pos iada ten lub inny m a -
t c j a ł i na pilną konieczność użycia tego mater ja lu , lecz z bra ­
ku kredytów zużvć go nie może. 

I oto można obserwować jak mater jał , W ą c bezużytecz­
nie z czasem niszczeje, a jednocześnie niszcze je objekt, dla 
konserwac j i którego mater jał jest potrzebny. 

Wspominaiąc o gospodarce mater jałowej d o t y k a m tu dz ie ­
d z i n y , gdzie ręka i zmysł gospodarczy inżyniera drogowego 
mógłby wie le zdziałać , gdyby k i e r o w n i c t w o o d c i n k i e m drogo­
w y m faktycznie do niego należało, qdvż gospodarka mater ja-
łowa jest obecnie jedną z tych d z i e d z i n , gdzie decydują w y ­
łącznie osobiste w a l o r y z a w i a d o w c y o d c i n k a . 

P r z e z w y e l i m i n o w a n i e tych dwóch n i e z m i e n n y c h , to j e s t — 
stałej ilości robotników i ilości pracy, które obecnie stanowią 
poważną przeszkodę na drodze inic jatywnej pracy inżyniera 
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drogowego, dopiero możność gospodarowania będzie d o p r o w a ­
dzona do normalnej i racjonalnej rozpiętości. 

N a k o n i e c pilną sprawą jest ooracowanie norm dla robót 
drogowych bez czego nie może być m o w y nietylko o premjo-
waniu w służbie drogowej , l e c z wogóle o racjonalnej gospo­
darce w zakresie w y k o r z y s t a n i a robocizny. 

S p - a w a ta zdawałoby się jest już w toku, wobec za jęc ia 
s ię nią D y r e k c j i K r a k o w s k i e j i z a n t e r e s o w a n i a s ię M i n i s t e r ­
s t w a — chodzi |ednak o przyspieszenie pracy w tym k ierunku 
i o w y d a n i e może n iewycze-pu jacych n o r m , gdyż lepiej mieć 
chociażby częściowe normv, niż latami pracować na ślepo, bez 
możności żądania pewnych norm pracy od pe-sonelu. 

M a m wrażenie, że stworzenie fachowej K o m i s j i mogłoby 
w krótkim stos inkowo czasie dać ten konieczny miernik efektu 
pracy w służbie drogowej . 

Wogóle o ile m y ś l o racjonalnej i oszczędnej gospodarce 
s tanowi wytvczną d l a naszego k o l e j n i c t w a — w i n n y b y zestawie­
n i a wydajności Drący drogowej i przecięmych jej kosztów z a ­
j ą ć naczelne miejsce w ś r ó d powodzi wykazów i zestawień, 
pod któremi nieraz uginają się l in jowe mie jsca sł izbowe. 
Jednak te zes tawienia w i n n y s tać się jednym z regulatorów 
gospodarki drogowej , a nie powiększać plagę wybujałej staty­
s t y k i . 

Wspomina jąc o statvstyce niestety, należy stwierdzić, 
że nie odgrywa ona należytej rol i a w w i e l u w y p a d k a c h obecne 
dane s tatystyczne są nieścisłe i nie odzwierciadlają r z e c z y w i ­
stości . 

L e c z czy może ktoś, kto w i e jak sporządzają sie dane 
statystyczne na l i n j i , jak krótkie terminy dają się n a ich z e ­
stawienie — dziwić się, że powstają błędy, a czasami dane 
biorą się z na tchnien ia . 

Przec ież nigdy nie jest wiadomo jakie pi lne zestawienie 
przynies ie dzień jutrzejszy. 

Z n a m fakt , gdy w przeciągu niecałyrh dwóch lat prze­
winęło się na l in j i dwanaście zestawień i formularzy , dotyczą­
cych bocznic . 

Z e s t a w i e n i a te były tak udolnie ułożone, że żadne z nich 
nie było podobne do następnego, a dane jednego w żaden 
sposób nie można było zużytkować dla ułożenia drugiego. 

Cóż dziwnego, że d la l in j i s tatystyka jest, jak p o w i e d z i a ­
łem plagą, że dane statystyczne nie posiadają odpowiedniego 
s z a c u n k u i w a g i . 

I tu w zakres ie s ta tys tyki inżynier drogowy o d g r y w a ro­
lę bierną. N i k t go się mgdy nie zapyta , jak ie dane są warto­
ściowe, a jakie zbędne, jakie dane stanowią o możności r a ­
cjonalnej g o s o o d a r k i drogowej . N i e może też obecnie inżynier 
drogowy zorganizować należycie zb ierania danych , ustalenia 
sprawdzianów, krytyczne j i c h oceny drogą doświadczalną, bo 
n i e m a w tern svs temu i sa to rzeczy obecnie nierealne , nie 
znajduiące praktycznego zas tosowania na l i n j i . 

D l a położenia kresu t a k i e m u stanowi rzeczy na leża ł oby 
mojem z d a n i e m zasadniczo ustalić , jakie dane statystyczne 
i w jak ich terminach winny opracowywać l in jowe mie j sca 
służbowe. 

T a k było z a n i e m i e c k i c h czasów i było dobrze . 
Mówiąc o organizac j i pracy w s l u ' b ; e d r r g o ' ' e j nie 

można pominąć jeszcze dwóch czynników wiążących i n i - j a t y -
wę kierowniczą na l in j i , są to: płace niezwiązane z wartością 
pracy i nie odpowiadające rynkowej podaży pracy i e ta tyzm. 

M a m y tak ie fakty, że na bojowym o d : i n k u linj i pier­
wszorzędnego znaczenia i w intensywnie pracującym o d c i n k u , 
przeciętna dniówka robotnika wynos i 6,50 zł, a w odc inku, 
położonym na martwej przestrzeni robotnik kosztuje dziennie 
10 do 12 zł, D z i e i e się to w ten soosób, że pracujący na 
bo jowym o d c i n k u młodzi ene-g iczn i robotnicy t o r o w i , są p r z e ­
ważnie samotni lub z małemi r o d z i n a m i , a na odc inku m a r ­
t w y m , gdzie p raca łatwo daje s ię poiodzić z u p - a w i a n i e m 
o g r o d n i c t w a — pracują starsi w i e k i e m robotnicy o dużych ro­
d z i n a c h , h c z do oracy intensywnei n i e z d o l n i . 

P o d o b n y svstem w y n a g r o d z e n i a , nieoparty na wartości 
samego p r a c o w n i k a , jest nie do pomyślenia w żadnem dobrze 
prosperującem przedsiębiorstwie. T o też inżynier, dążący do 
podnies ien ia wydajności pracy w służbie drogowej , m a przed 
sobą trudne z a d a n i e . 

Drugą przeszkodą dla os iągnięc ia n a j l e p s z y c h wyników 
pracy —. jest duch e ta tyzmu, który przeniknąwszy urzędy i n a ­

wet związki zawodowe — dotarł do robotnika i rzemieśmika 
kole jowego. I oto zaszła metamotfoza , która zmieniła praco­
witego i umiejętnego rzemieślnika na urzędnika, pełnego r e ­
zerwy, f o r m a l i z m u i prześw^dczenie o swojej nieusuwalności , 
0 i le nie dojdzie do nadużycia lub jakiego nadzwycza jnego 
p r z e k r o c z e n i a . 

T o są rzeczy, z którymi inżynier drogowy spotyka się 
na l in j i codziennie , a które wraz z i n n e m i , o których będę 
jeszcze mówił dalej tamują jego inic jatywę, a nawet p o w i e ­
działbym stopniowo odsuwają od zagłębiania się w z a k a m a r k i 
m e c h a n i k i l injowej , lub robią na wiele rzeczy obojętnym. 

I b dąc p r z e k o n a n y m , że s tanowisko i intencje inżyniera 
n i e p o d z i e l n i e idą po l in i i interesu skarbu i pożytku gospodar­
k i kole jowej , uważam z a konieczne : 

1) P r z y s t o s o w a n i e l i - z b y stałych robotników torowych 
do minimalne j potrzeby s z l a k u , 

2) Us ta len ie jako zasady — posiłkowania się robotni ­
k i e m sezonowym po cenie r y n k o w e j w miarę zachodzącej p o ­
trzeby — w granicach własnei kompetencj i Oddziałów. 

3) P r z y s p i e s z e n i e o p r a c o w a n i a zasadniczych norm pracy 
dla robót drogowych przez powołanie fachowej K o m i s j i i w y ­
znaczenie jej półrocznego t<rminu. 

4) O p r a c o w a n i e stałych płac d la robotników torowych 
1 rzemieślników, zależnych j e d y n e od kategorj i pracy, a p r z e ­
widujących stopniowe ich podwyższanie co pewien okres n i e ­
przerwanej służby przy k o l e i . 

4. 

Organizacja służby drogowej i urzędowanie. 
Z kole i chcę się zatrzymać na sprawie organizac j i służby 

drogowej i rol i , którą pozostawia obecny jej układ inżynierowi 
drogowemu. 

S t a w i a : ą c w l is topadzie ub. r. na l a m a c h „Inżyniera K o ­
le jowego" pytanie : „Kontroler droaowy czy inżynier dystanso­
w y " — poruszyłem z całą świadomością rzeczy z a l e d w i e f r a ­
gment zagadnien ia organizac j i służby drogowej : dziś gdy po­
ruszony temat znalazł oddźwięk należy go rozszerz\ć. 

N i e bede powtarzał tego, co pisałem, poddając krytyce 
instytut kontrolerów d r o g o w y c h . 

Należy odpowiedzieć Drzedewszystk iem na pytanie , czem 
jest obecnie Oddział drogowy. 

I oto w praktyce nowej organizacj i kole jowej , Oddział 
drogowy przedstawia sie jako, organizm, chory na hyoer t r r f j e , 
organizm ciężki w którym duch b iurowego urzędowania góruje 
nad myślą i wolą techniczno-adminis t racy jna . S łowem tam, 
gdzie jak w D y r e k c j a c h Poznańskie j . Gdańskiej Oddziały D r o ­
gowe maja przestrzeń po 600 i więcej kilometrów, są to orga­
nizmy c iężkie i już obecnie 'est rzeczą jasną , że Oddziały 
takie o d r o w i e d n i o powinny być zmnie jszone. 

Jednak n i e t y l k o w przeroście Oddziałów drogowych leży 
ich wadliwość o ^ n i c z n a . N a s t a w i e n i e pracy z gruntu błędne 
s twarza z Oddziałów drogowych instancje p o ł e a u j a c a b iuro­
k r a t y z m na l i n i i , tamuiacą b i e g spraw m i e d z y Dyrekcią . która 
w k r a - z a w najdrobnie jsze s^czerjóły. a jednostką wykonawczą 
O d c i n k i e m . — mało co da jąc O d c i n k o w i , lecz znacznie obc ią ­
ża jąca Odcinek pracą b i u r o w a . 

I tu należy powiedzieć, c z e m powinien być Oddział 
drogowy. 

M o i e m zdaniem powinien to być organ f a k t y z n e g o k i e ­
r o w n i c t w a l i n i i , jednostka Fpreżysta, nawskroś t e c h n i c z n a : — 
p o w i n i e n to być dystans w tern z n a c z e n i u , jak to się r o z u ­
miało w kole jn ic twie r o s y j s k i e m . 

Ażeby usunąć w s z e l k i e m e p o r o z u m i e n i a — z a z n a c z a m , 
że jedyn'e w tym sensie mówiłem o dystansie jako łączniku 
miedzy D y r e k c j a a O d c i n k i e m , zabiera jąc głos na łamach 
„Inżyniera K o l e j o w e a o " . 

B y jednak Oddział stał sie jednostką kierowniczą, tym 
p r a w d z i w y m motorem pracy na przestrzeni — jest koniecznem, 
ażeby kompetencje jego nie ty lko r egulaminowo, lecz i fak­
tycznie w praktyce poszczególnych D y r e k c j i były rozszerzone, 
ażeby Oddziały nie szły na pasku D y r e k c y i jak to się dz i f j e 
obecnie , lecz żeby działały i gospodarowały możliwie samo­
dzie ln ie . 

Cały szereg spraw win ien kończyć się w Oddziałach 
i tylko sprawy zasadnicze , lub dr tyczące większych projektów 
i robót w i n n y opierać się o D y r e k c j e , 
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P o d n i e s i e n i e autorytetu Oddziałów powinno stać się p r z e d ­
miotem konsekwentnie pomyślanych zarządzeń w tej mierze . 

Zróżniczkowanie stanowisk jest podstawą d y s c y p l i n y służ­
bowej i autorytetu i dlatego należy stwierdzić, iż o ile zasada 
ta zosta ła u w y d a t n i o n a w rządowym projekcie nowych uposa­
żeń ko le jowych , należy uznać j ą za s łuszną. 

Władza d y s c y p l i n a r n a Oddziałów powinna być zwiększona. 
M a k s y m a l n a k a r a , do której są Oddziały uprawnione , a która 
r e a l i i e wyraża się w wysokości 5 - c i u złotych, czasem nie 
stoi w żadnym stosunku do szkody powstałej wskutek prze­
k r o c z e n i a . 

R o z p a t r z m y sprawę organizac j i Oddziałów drogowych 
jeszcze z innego punktu w i d z e n i a , a m i a n o w i c i e ustalmy, j a k i 
system a d m i n i s t r o w a n i a jest obecnie więcej odpowiedni , jeżeli 
chodzi o w z o r y przedwojenne, które miały zastosowanie na 
z i e m i a c h p o l s k i c h , a które ciągle jeszcze wywiera ją swój 
wpływ u źródła p r a k t y k i kole jowej . 

Ponieważ pracowałem ostatnio na z a c h o d z i e , więc 
w p i e r w s z y m rzędzie z a t r z y m a m się na systemie z a c h o d n i m , 
p r u s k i m . 

C o było c h a r a k t e r y s t y c z n e m d l a tego systemu? 
D y s c y p l i n a personelu , długoletnia rutyna , wyrobione p o ­

czucie obowiązkowości , takie są cechy, znamionujące pracow­
n i k a kole jowego za czasów prusk ich . Jednocześnie — opra­
cowane drobiazgowo przepisy — ustala jące raz na zawsze 
sposób urzędowania i postępowania personelu, przewidujące 
każdy w y d a t e k , a napisane przejrzyście, w y d a n e dobrze i t r w a ­
le — przy wyposażeniu niemi w s z y s t k i c h powołanych. 

C o m a m y c h a r a k t e r y s t y c z n e m dla c h w i l i obecnej? C o ­
raz większy procent ludzi świeżych bez rutyny, bez należytego 
w y r o b i e n i a . P o z a t e m brak przepisów polsk ich , brak n a w y k n i e -
nia czerpać wskazówki z przepisów i charakterys tyczna cecha 
polska — skłonność do i n d y w i d u a l i z m u i pewnego nieskrępo-
wania i samodzielności przy w y k o n a n i u służby. 

A więc, gdy w przedwojennym systemie pruskim w k o ­
le jnictwie chodziło głównie o kontrolę nad personelem w y r o ­
b i o n y m i wyposażonym w wyczerpujące wskazówki, obecnie 
m a m y do c z y n i e n i a z koniecznośc ; ą s ta łego jakby d o s z k o l a n i a 
i k i e r o w a n i a personelem średnim i niższym, spotykamy się 
z koniecznością p o s t a w i e n i a na cze le g o s p o d a r k i drogowej 
czujnej myśli i szerokie j in i c ja tywy, które winny przodować 
w uc ieraniu dróg polskiego układu, rutyny i tradycj i w ko le j ­
n ic twie . 

T e cechy, które znamionowały między innemi rosyjski 
system kole jowy jako najwięce j odpowiadające naszej r z e c z y , 
wistości, powinny posłużyć z a podstawę polskiej organizac j i 
służby drogowej . Jest c i e k a w e m , że w Poznańskiem obecny 
system organizac j i Oddziałów jest uważany z a system rosy j ­
s k i , wskrzeszony przez Kongresówkę. W Kongresówce nato­
miast panuje przekonanie , że jest to pomysł, zrodzony w M a ­
łopolsce. T y m c z a s e m Małopolska dotychczas nie w p r o w a ­
dziła nowej organizac j i niewątpliwie p r z e d e w s z y s t k i e m dlatego, 
że przejrzano jej b r a k i . 

Następnie d l a należytego z m o n t o w a n i a służby drogowej 
i żywotności Oddziałów drogowych należy zwrócić uwagę na 
sprawę s t a n o w i s k a K o n t r o l e r a D r o g o w e g o , który jest przecież 
tym s z e r e g o w y m inżynierem d r o g o w y m , o którym p r z e d e w ­
s z y s t k i e m należy pamiętać , mówiąc o rol i inżyniera w służbie 
drogo v e j . 

R o l a Kontro lera , jak to starałem się wyjaśnić w dwóch 
artykułach, u m i e s z c z o n y c h w „Inżynierze K o l e j o w y m " , pozo­
s t a w i a w i e l e do ż y c z e n n . 

P o z b a w i o n y kompetenc j i , platonicznie t y l k o odpowiedz ia lny 
z a ogólny stan urządzeń drogowych swojego okręgu, a właści ­
wie za nic n ieodpowiedz ia lny — jest on siłą, której nie ozna­
czono w mechanizmie drogowym właściwego m i e j s c a i dlatego 
nie w y z y s k a n o jej w soosób należyty. 

Z a s i ę g a ł e m opinj l o instytucj i Kontrolerów D r o g o w y c h 
u Naczelników Oddziałów z b. t rzech zaborów i jednogłośnie 
spotkałem się ze z d a n i e m , że ta koncepc ja jest chyb iona . 
Rozmawiałem z ko legami K o n t r o l e r a m i również ze w s z y s t k i c h 
zaborów i usłyszałem również jednogłośne s twierdzenie skrę­
p o w a n i a , zepchnięcia do roli niewyraźnej i podrzędnej mimo 
n a j s z c z e r s z y c h i na j lepszych chęci osobistych i władzy 
przełożonej . 

W a r t o przypatrzeć się, jak głowią się N a c z e l n i c y O d ­

działów, s tara ją się wykroić zakres spraw 1 kompetenc j i dla 
Kontrolerów. 

P o w i e d z m y otwarc ie : sprawy, wymagające ciągłości, wolą 
Oddziały zostawiać w ręku referentów, gdyż podział s p r a w 
między referentem, a K o n t r o l e r e m , który przecież też jest 
t>!ko równorzędnym referentem, lecz który wskutek s w y c h 
wyjazdów może w potrzebnej c h w i l i być n ieobecnym, w y t w a ­
r z a ty lko chaos. 

T r u d n o N a c z e l n i k o m Oddziałów ignorować zupełnie 
K o n t r o l e r a , a tymczasem właściwej pomocy i wyręki przez 
równomierny podział pracy i odpowiedzialności — N a c z e l n i k 
Oddziału w K o n t r o l e r z e mieć nie może. W o b e c tego K o n t r o ­
lerom D r o g o w y m p r z y d z i e l a się to, co niewiadomo k o m u 
przydzielić. 

A tymczasem ten sam Kontro ler — w należycie z m o n ­
t o w a n y m O d d z i a l e drogowym, jako pomocnik N a c z e l n i k a O d ­
działu mógłby mieć w y r a z i e kompetencje , zakres czynności, 
odpowiedzialność i mógłby być rzeczywiście pożytecznym. 

W a r t o wniknąć w sens zdań, w y p o w i e d z i a n y c h o r o l i 
K o n t r o l e r a Drogowego z jednej strony przez autora nowej or­
ganizac j i kolejowej p. inż. Niebieszczańskiego, który uważa, 
inż. Kontroler D r o g o w y posiada w całe j pełni kompetencje 
inżyniera dystansowego, a z drugiej strony przez inż. P e k l a , 
który traktuje rolę Kontro lera Drogowego jako rolę męża z a ­
ufania D y r e k c j i . 

I niewątpliwie bliższą rzeczywistości jest kompetenc ja 
u jmowania r o l i K o n t r o l e r a Drogowego, wyposażonego jedynie 
w drezynę 1 telefon i mającego swoją siedzibę na przestrzeni 
od r o l i , którą przypisuje K o n t r o l e r o w i D r o g o w e m u p. inż. N i e -
bieszczański , wyraża jąc przypuszczenie , iż Kontro ler D r o g o w y 
p o z a objeżdżaniem i obserwacją tego co dzie je się na prze ­
strzeni , może beśpośrednio wpływać i dawać inicjatywę refe­
ratom Odziałów, a także kontrolować bieg poruszanych przez 
niego s p r a w . 

N i e można nie przyznać, że t a k a uderza jąca różnica 
t raktowania r o l i i s tanowiska K o n t r o l e r a Drogowego przez 
kompetentne osoby, jest d o w o d e m zupełnie niewyraźnej k o n ­
cepcj i tego s tanowiska . 

Zresztą p o l e m i k a o K o n t r o l e r z e D r o g o w y m na łamach 
. I n ż . K o l e j o w e g o " wypadła nie na korzyść instytut. Kontro le ­
rów D r o g o w y c h . Spotkałem się nieraz z p e w n y m sceptyzmem 
co do możności potrzebnej ref i rmy służby drogowej . 

S p r a w a jednak nie jest tak trudną do p r z e p r o w a d z e n i a , 
są nawet o z n a k i , że w pewnych punktach rusza z mie jsca . 

G d y przed r o k i e m w prasie technicznej i codziennej po­
ruszyłem sprawę przerostu Oddziałów, spec jalnie zwraca jąc 
uwagę na ten objaw w D y r e k c j i Poznańskie j — można było 
mówić o tern w bardzo n ie l i cznem gronie . Dziś już głośno 
mówi się o s tworzeniu w D y r e k c j i Poznańskie j zamiast czte­
rech — sześciu Oddziałów. 

A zatem w słynnej zasadzie o k r y c i u się Oddziałów D r o ­
gowych, Eksploatacy jnych i M e c h a n i c z n y c h zarysowuje sie p o ­
ważny wyłom, który jest zapowiedzią kroczenia rozwoju służby 
drogowej właściwym jej torem. 

Dlatego jest poządanem w y o o w i e d z e n i e się o k o n i e c z ­
ności nakreś lenia wyraźnych granic kompetenc j i , odpowie ­
dzialności i obowiązków Kontro lera D r o g o w e g o w z n a c z e n i u 
p o m o c n i k a N a c z e l n i k a Oddziału, odpowiadających jego doświad­
czeniu i kwal i f kac jom — gdyż może to mieć odpowiednie z n a ­
czenie dla pomyślnego rozwiązania tej kwest j i . 

Reasumując poprzednie w n i o s k i , uważałbym za konieczne 
d l a racjonalnej organizac j i służby drogowej domagać s ie : 

1) Z m n i e j s z e n i e Oddziałów D r o g o w y c h do wielkości 
250 m a k s i m u m 300 k i m . (12 do 14 odcinków drogowych) . 

2) R o z s z e r z e n i a p r z e r i s o w y c h i faktycznych komoetencj i 
Oddziałów D r o g o w y c h ; w y d a n i a w tej mierze wyraźnego z a ­
rządzenia regulującego sprawę d l a w s z y s t k i c h D y r e k c j i . 

3) Zróżniczkowania s tanowisk służbowych i u tworzenia 
odpowiedniego us topniowania między podległvm personelem 
a techniczną władzą przełożoną, bez uszczerbku jednak w sto­
sunku do obecnych uprawnień służbowych lub mater ja lnych 
podległego personelu . 

4) U s ' a l e n i e s tanowiska , praw, obowiązków, i k o m p e ­
tencji obecnego K o n t r o l e r a Drogowego w ramach p o m o c n i k a 
N a c z e l n i k a Oddziału. 

Zdaję sobie sprawę z tego, iż skuteczność reorganizac j i 
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służby l injowej. będzie osiągnięta dopiero wtedy, gdy z a s a d a 
jednego gospodarza będzie u t rzymana do końca t. j . zna jdzie 
swój odpowiednik w urzędowaniu D y r e k c y j . P o m i j a m jednak 
tę kwest ję , jako taką, o której trudno mieć wyczerpujące z d a ­
nie na podstawie p r a k t y k i l in jowej , mimo że ta p r a k t y k a nie­
jednokrotnie daje możność s twierdzenia ociężałości obecnego 
Dyrekcy jnego urzędowania, opartego na wielopiętrowem syste­
m i e ' referatów. 

Uwydatnia jąc brak i , które wpływają na zwężenie rol i 
inżyni.era w zakres ie gospodarki drogowej, nie chcę przez to 
.powiedzieć, że i n z y n i e r - d r o g o w i e c nie w y b i e r a wpływu na 
usprawnienie służby drogowej . Robi on to, robi , mi ja jąc się 
może z przepisami , walcząc z p r z e s z k o d a m i , nie skarżąc s ię 
i pozosta jąc w c ieniu nawet wtedy, gdy coś go specjalnie 
dotknie , Tern bardzie j więc jest w s k a z a n e m usunięcie tych 
niedomagań organizacyjnych, na które starałem się zwrócić 
uwagę, a które utrudniają pracę inżyniera drogowego. 

N a zakończenie chciałbym zwrócić uwagę, jeszcze na 
jeden czynnik wywierający potężny wpływ na ukształtowanie 
się r o l i i s tanowiska , które obecnie zajmuje inżynier w służ­
bie drogowej . 

O d czasu do czasu rozlegają s ię głosy, iż c a ł e zło t k w i 
w niedostatecznem wynagrodzeniu inżynierów ko le jowych . Jest 
to niewątpliwie czynnik ujemny i s p r a w a ta w y m a g a spec ,a l -
nej u w a g i i omówienia. P o z w a l a m sobie jednak twie-dzić, że 
P o l s k a posiada dość l u d z i , którzy pracę w kole jnictwie p o l -

s k i e m uważają z a pracę ideową, z a pracę obywatelską i są 
gotowi do d a l e k o idącego poświęcenia swoich spraw mater ja l -
n y c h . N i e c h o d z i tu głównie i p r z e d e w s z y s t k i e m o n i s k i e 
wynagrodzenie . Główne zło t k w i moim zdaniem w tern zwę­
żeniu ro l i i kompetenc j i inżyniera, p r z y c z y n y którego s tara 'em 
się zanal izować, a które jest zwężane z obecnem n a s t a w i e ­
niem gospodarki kole jowej . I m a m wrażenie, że naj lepsze 
koncepcje organizacyjne, nie dadzą pożądanych uyników d o ­
póki nie za jdzie pod tym względem odpowiednia z m i a n a . 

E lementarne zasady każdej zdrowo prosperu ; ące j orga­
nizac j i powinny znaleźć miejsce i w organizac j i polsk iego k o ­
le jn ic twa , a w szczególności w służbie drogowej . 

T e m i z a s a d a m i są : 
Za in teresowanie pracowników w prosperowaniu przedsię-

b ior twa i usunięcie wszys tk iego , co tamuje inicjatywę i uży­
teczną pracą i powoduje niepotrzebny wydatek mater ja lny 
i zużycie energji ludzkie j . 

Oparc ie na tych zasadach gospodarki kole jowej niewąt­
p l i w i e ułatwi usunięcie u s e r e k , które obecnie zdawałoby się 
puściły s i lne korzenie . Jednocześ ;ie tchnięcie ducha zdrowej 
komerc ja l izac j i rozwiąże inicjatywę inżyniera kole jowego, a więc 
i inżyniera drogowego i s tworzy szersze podstawy d l a jego, 
pracy . 

N a s tanowisku inżyniera drogowego . powinien dojść do 
głosu organizator , k ierownik i gospodarz. 

P o l s k a g o s p o d a r c z a w l i c z b a c h . 

J. Gieysztor. 

P o d tym s a m y m tytułem „Inżynier K o l e j o w y " zamieści ł 
w M° N2 2 i 3 z 1925 r. dane, malujące stan gospodarczy 
P o l s k i za okres p i e r w s z y c h lat 4 państwowego życia s a m o ­
dzie lnego . Pragnąc uwidocznić zmiany , j ak ie na tern polu 
zaszły w latach następnych, podaję niżej dane, oparte na 
źródłach ściś le urzędowych, a dotyczące okresu 1 9 2 4 — 1 9 2 6 r. 

O b s z a r P o l s k i s tanowi 383 .390 k m . 2 powierzchni , z a ­
m i e s z k i w a n e j w 1926 r. przez 29 .240 tys. mieszkańców, co 
czyni 78 osób na 1 k m . 2 N a ludność miejską p r z y p a d a z tego 
7,5 m i l . osób, c z y l i okcło 2 5 % . 

Głownem za jęc iem ludności jest rolnictwo. Ogólna po­
w i e r z c h n i a własności z iemskie j wynosi 37 .661 .300 ha . , a w tern: 

gruntów o r n y c h . . . 18.307.800 ha c z y l i 48 .6°/ 0 

łak i pastwisk . . . 6 .366.600 . . 1 6 , 9 % 
lasów 9.062.100 „ „ 2 4 . 1 % 

Zbiory głównych ziemiopłodów stanowiły w ostatniem 
trzechlec iu w porównaniu z o k r e s e m p r z e d w o j e n n y m : 

w 19J9 -
1913 r. w 1924 r. w 1925 r. w 1926 r. 

t y 3. c e n t n. m e t r. 

p s z e n i c y . 16.835 8.844 15.730 12.814 

tży-ta . . .. 56.591 36.548 65.385 50.114 

jęczmienia . 14.985 12.081 16.773 15.546 

28.101 24 .119 33 .115 30 .498 

ziemniaków . . . 245.860 268.696 285 .500 248.786 

buraków cukr . 41 .680 32 .108 35 .513 40.00C 

P o d względem wytwórczości rolnej P o l s k a jest kra jem 
s a m o w y s t a r c z a l n y m i pos iada nawet pewien nadmiar , w y w o ­
żony zagranicę . Wyiuóz plodóio rolnych stanowił : 

żyta 

j ęczmienia 
owsa . 
ziemniaków 

1 9 2 4 1925 1926 

t y s . c e n t n. 

1.064.6 
1.276,9 

60,8 
2.716,1 

1.770,8 
1.151,2 

343 ,5 
787,2 

2 230.0 
1.380,0 

630,0 
1.100,0 

Obok ziemiopłodów P o l s k a w y w o z i zagranicę również 
produkty hodowli, m i a n o w i c i e : 

1924 1925 1926 

koni , s z t u k . 911 33.107 48 700 
bydła rogatego „ 39.287 1 16.700 53 .500 
świń ») 410.347 870.691 593 .700 
gęsi u 453.924 1.138.483 1.324.000 

iftj . centn. 104.214 270 .709 585 .700 

W zakres ie przemysłu fabryczno-ro lnego większego roz­
woju osiągnęło cukrownic two i gorze lo ic two. 

S tan cukrownictiua charakteryzują l i czby nas 'ępu jące : 

liczba przerób ilość wyprodu­
cuk1 owni buraków kowanego cukru 

t y s . c e n t n . ni e t r. 

1913/14 r. 88 5.569,8 
1923/24 „ 76 26.834 3.756,5 
1924/25 . . 76 31 .377 4.390.2 
1925/26 . 73 35 .513 

• 
5 .199,9 

1 

Z powyższej ilości wyprodukowanego cukru 
w kraju i w y w i e z i o n o zagranicę ilości następujące : 

spożyto 
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spożycie wywóz 

tys. centn. metr. 

1924 r. 1.829,8 1.463,0 
1925 , 2 .520,8 1.980,3 
1926 „ 2.672,6 2.660,0 

Stan gorzelnictwa uwidoczniają l i czby następujące : 

liczba 
gorzelni 

ilość otrzymanego 
spirytusu 100% 

tys. litrów 

1913/14 r. 2276 220 .000 
1923/24 . 1286 82 .535 
1924/25 , 1282 72.068 
1925/26 „ 1351 62 .600 

Lasy w Państwie P o l s k i e m zajmują obszar 9 .062.100 ha . 
P o pokryc iu zapotrzebowania wewnętrznego wywóz zagranicę 
materjałów d r z e w n y c h stanowił: 

1924 1925 1526 

t y s t o n 

d r z e w a nieobrobionego . . . 580 1.653 2.824 
. obrobionego . . . . 1.330 1.500 1.805 

wyrobów z d r z e w a . . . . 59 90 48 

W zakres ie bogactw kopa ln ianych pierwsze miejsce za j ­
muje węgiel kamienny. W y d o b y c i e węgla i jego wywóz z a ­
granicę charakteryzują l i c z b y następujące : 

wydobycie wywóz 

t y s t o n 

1913 r. 40 .727 
1924 „ 32 .224 11.173 

i 1925 „ 29 .080 8 .230 
i 1926 „ 35 .767 14.281 

P o d względem ilości w y d o b y c i a węgla P o l s k a zajmuje 
4 miejsce w E u r o p i e , ustępując jedynie A n g l j i , N i e m c o m 
i F r a n c j i . 

O w y d o b y c i u drugiego podstawowego surowca k o p a l n i a ­
nego, ropy naftowej, jego przerobie na przetwory naftowe 
i zużyciu świadczą dane następujące ; 

wydobyto 
ropy 

otrzymano 
przetworów 

spożyto 
-w kraju 

wywieziono 
zagranice 

t o n 

1913 r. 1.071.040 — — — 

1924 „ 770 .792 628 .732 244.181 404 .988 

1925 „ 811 .910 647 .828 242 .864 324.587 

1926 . 796 .080 709 .963 203 .304 450 .742 

W zakres ie przemysłu naftowego P o l s k a zajmuje 3 mie jsce 
w E u r o p i e , ustępując tylko R o s j i i R u m u n j i . 

D l a s c h a r a k t e r y z o w a n i a rodzaju przetworów, o t r z y m a ­
n y c h z przeróbki ropy naftowej , p r z y t a c z a się zestawienie 
z ostatniego roku s p r a w o z d a w c z e g o 1926: 

wyprodukowano: wywieziono: 

t o n 

93.240 77.688 
233.596 108.745 
155.170 143.669 

„ s m a r o w y c h . . . . 103.379 54 .673 
40 .193 31.598 
53.545 18.390 
30 .840 24.979 

709 .963 459.742 

O produkcj i soli (kamiennej i warzonki) świadczą l i czby 
następujące : 

wydobycie wywóz 

t o n 

1913 r. 202 .659 
1924 . 307 .215 22.226 
1925 „ 424.551 13.288 
1926 „ 457.771 21 .002 

Przemysł soli potasowej (ka in i t i sy lwini t ) , a c z k o l w i e k 
wykazu je duży postęp, nie jest w stanie zaspokoić zapotrze­
bowania wewnętrznego na ten doskonały środek n a w o z o w y ; 
powoduje to przywóz sol i potasowej z zagranicy, acz stale się 
zmnie jsza jący, jak to widać z niżej podanej tabe l i : 

wydobycie 
przywóz 

z zagranicy 

t 3 n 

1924 r. 84 .000 82.000 
1925 „ 177.000 74.500 

' 1926 „ 207 .000 27.300 

N i e w y s t a r c z a również d l a rozwija jącego się przemysłu 
hutniczego kopaln ic two kra jowej rudy żelaznej. Spożyc ie rudy 
wyraża się w l i c z b a c h następujących: 

wydobycie przywóz 
z zagranicy 

t o n 

1913 r. 415 .957 — 

1924 . 298 .388 223.811 

1925 „ 211 .987 268.958 

i 1926 . 314 .575 224 .328 

Natomiast wydajność kopalń rud cynkowych i ołowia­
nych, wzrasta jąca z każdym r o k i e m , z a p e w n i a Po lsce p ierw­
sze miejsce w E u r o p i e : 

1913 r. 1924 r. 1925 r. 1926 r. 

t o n 

rudy cynkowe i o ło-
554.348 286 .282 393 .535 420 .188 

Oparte na rudach m e t a l o w y c h hutnictwo wykazu je stały 
wzrost : 
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1913 r. 1924 r. 1925 r. 1926 r. 

t 0 n 

huty żelazne: huty żelazne: 

surówki żel 1.413.017*) 335.922 314.564 327.471 
stali zlewnej . . . . 2.052.240*) 674.724 782.242 783.433 
wyrobów walców. . . 1.422.785*) 479.410 585.834 563.998 

huty cynkowe: 

cynku surowego. . . 191.881*) 93.090 114.339 123.741 
! ołowiu rafinowan. . 41.753*) 15.279 20.413 21.288 

P o pokryc iu zapotrzebowania wewnętrznego produkty 
hutnicze są wywożone zagranicę: 

1924 r. 1925 r. 1926 r 

t o n 

i surówki żelaznej . 9.080 1.700 16.200 
| żelaza handlów. . 75.500 42.500 20 .800 

blachy żelaznej 25 .200 21 .700 26.400 
rur 20 .600 23 .000 26.500 
szyn 4.700 3.400 0.600 
cynku surowego . 54 .900 68.900 114.000 
blachy cynkowej . 23.500 24 .900 8.300 
ołowiu 10.500 14.600 17.200 

Przemysł tułókienniczy na z i e m i a c h polskich uległ p o d ­
czas wojny szczególnie dużemu zn iszczen iu . Jednakowoż dzięki 
energji właścicieli przedsiębiorstw odbudowa fabryk nastąpiła 
s z y b k o i dziś wytwórczość przewyższa już przedwojenną, s ta ­
nowiąc w 3 latach ostatnich: 

w 1924 r. w 1925 r. w 1926 r. 

P r z e m y s ł : 
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t c n 

bawełniany. . 36 500 37 000 46.500 45.300 55.700 54 000 
wełniany . . 17 500 15.200 11.500 10.900 12.200 11.400 
jutowy . . . 9.720 9.200 8.900 8.500 8.800 8.400 

W związku z nowemi w a r u n k a m i gospodarczemi i p o l i -
t y c z n e m i przemysł włókienniczy znjienił zasadniczo charak­
ter swej wytwórczości i z przemysłu, obl iczonego głównie na 
wywóz s w y c h wyrobów do Ros j i oraz na Wschód b l i s k i i d a ­
l e k i , s ta ł s ię dziś przemysłem, obsługującym głównie rynek 
wewnętrzny. 

Przemysł papierniczy wykazu je postęp, a le nie wystar­
c z a do zaspokojenia potrzeb k r a j o w y c h , uzupełnionych przez 
przywóz papieru z zagranicy : 

wytwórczość przywóz 

t o n 

1913 r. 62 .000 _ 
: ! 9 2 4 „ 51 .340 18.286 

1925 „ 82 .760 31 .735 
i 1926 „ 88 .370 9.650 

j j z O- j - TT łUJIłCj ^CtUlUi- V OUlHlWWl-j, 
gdyz wytwarzane przez niektóre f a b r y k i c e l u l o z a sul fatowa nie 
jest przez nasze papiernie przerab iana i w y w o z i się zagranicę , 
co sprawia , że obok przywozu ce lulozy m a m y i wywóz jej 
zagranicę: 

wytwórczość przywóz wywóz 

t o n 

1924 r. 39 .500 5.879 14.504 
1925 „ 44.400 2.910 7.311 
1826 , 47 .980 1.938 14.668 

Przemysł chemiczny m a w s z y s t k i e dane po temu, aby 
osiągnąć znaczny rozwój, bo posiada niezbędne surowce: 
sól, węgle koksujące , b lenda c y n k o w a , fosforyty, drzewo do 
suchej destylacj i i t. p. oraz dobrze zorganizowane warsztaty 
pracy. T o też wytwórczość w z r a s t a we w s z y s t k i c h działach, 
jak to u w i d o c z n i a tabela następująca: 

1924 r. 1925 r. 1926 r. 

t o n 

azotniak (cyjanamid w a p n i a ) 40 .000 85.000 117.000 
80 .000 180.000 208 .000 

superfosfaty 145.000 180.000 200 .900 
s iarczan amonu . . . . 12 600 14.500 19.000 

175.000 248 .000 210 .000 
smoła węglowa . . . . 39 .600 45 .000 52 .000 
pak 18 800 19.100 23 .900 

20 .000 24 .000 23 .000 
10.600 12.400 14.000 

„ oczyszczony . 7 .100 9 .100 10.300 
70 .000 100.000 140.000 

produkty suchej dest. d r z e w a 60 .000 80 .000 120.000 
soda amonjakalna i gryząca 60 .000 48 .000 55.000 
inne produkty c h e m . oparte 

na przerobie so l i . . . 12 000 10.000 15.000 
mydła 30 .000 32 .000 40 .000 
t łuszcze jadalne . . . . 10.000 15.000 18.000 
oleje roślinne 20 .000 25 .000 28 .000 
farby i lakiery 3 .000 4 .000 5 .500 
k wa sy w s z e l k i e . . . . 25 .000 40 .000 50 .000 
żelazocyjanki 600 800 1.050 
b a r w n i k i syntetyczne . . 1.000 1.500 2.000 
Jedwab sztuczny . . . . 500 1.000 1.500 

Wyraźny postęp w y k a z u j e również przemysł cementowy. 

1924 r. 1925 r. 1926 r. 

Ilość zakładów czynnych . 
Ilość w y p r o d u k o w a n e g o ce­

mentu ( k l i n k s u ) ton. . . 

P e w i e n nadmiar cementu, 
w i e n i a ruchu budowlanego, wywc 
jednak istnieje i przywóz sp 
aczkolwiek n ieznaczny : 

14 

349 .600 

powstały v 
>zi się zag 
ec jalnych 

15 

528 .800 

/skutek m 
ranicę, ró\ 
gatunków 

15 

557 .100 

ałego oży-
vnocześnie 

cementu, 

1924 r. 1925 r. 1926 r. 

t o n 

Wywóz zagranicę . . . . 
Przywóz z zagranicy 

29 .625 
4 .375 

11.381 
8.352 

41 .120 
2 .515 

*) Dane obejmują również część niemiecką Śląska Górnego. 

O r o z m i a r a c h , charakterze i k i e r u n k u handlu świadczą 
trzy główne c z y n n i k i : przewozy kole jowe, p r a c a portów mor­
s k i c h i w y m i a n a towarów z zagranicą: 

Przewozy kolejami normalnotorowemi P. K, P. wyraża ją 
się w l i c z b a c h następujących: 
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w 1924 r. w 1925 r. w 1926 r. 

t y s . t o n 

w przesyłkach z w y c z a j n y c h 
„ „ pośpiesznych 
„ gospodarczych 

53.557,3 
271.4 

6.134,0 

52.161,9 
305,9 

5 .895,5 

53.028.8 
258,7 

5.799,3 

Przesyłki zwycza jne , po wyłączeniu z . n ich przewozów 
wojskowych oraz przewozów b o c z n i c a m i , podzielono według 
rodzaju komunikac j i , co znajduje wyraz w tabel i niżej podanej : 

p o r t y : 

przybyło okrętów o pojemnoś i : 

p o r t y : w 1913 r. w 1925 r. w 1926 r. 

ton rejestr, netto 

H a m b u r g . 14.359.500 16.813.000 17 3C0.000 
B r e m a 4 .557 .500 6 .769.000 6.500.000 
Gdańsk . 924 837 1.869.979 3 .432 .480 
S z c z e c i n . 2 .043 000 1.652.500 2 .600.000 
Królewiec 654 .000 574 .000 777.175 

P r z e w i e z i o n o : 
w 1924 r. w 1925 r. w 1926 r. 

P r z e w i e z i o n o : 
t y s . t o n 

w obrocie w e w n ę t r z n y m 

nadano z a g r a n i c ę 

p r z y j ę t o z zagranicy ^ . 

tranzytem . 

29.506,3 
15.741.5 

1.872,4 
2 .594,0 

30.196,2 
13.490,5 
2 .054.5 
2 .553,5 

30.438.200 
22.300.885 

1.305.386 
3.984.349 

Ruch towarowy w porc ie gdańskim wyraża s ię w 
stepujących l iczbach p r z v w o z u i w y w o z u s ta tkami : 

n a -

Przechodząc do określenia pracy portów m o r s k i c h z a ­
z n a c z y ć należy, iż handel P o l s k i korzysta z dwu portów: 
z .Gdańska na mocy uchwał Trakta tu Wersalskiego oraz z G d y n i , 
gdzie rząd. po lsk i przystąpił do budowy portu na własnem 
ter>torjum'. 

J- Obroty portu gdańskiego uwidoczniają następujące l i czby 
p r z y b y c i a i odejśc ia s iatków: 

przywóz wywóz razem 

t o n 

w 1913 r. 1.233.630 873.471 2.1 12.1 01 
„ 1924 „ 738.071 1.636.485 2 374.457 
. 1925 „ 690 778 2 031 .969 2 .722.747 
. 1926 „ 640.696 5 .659.604 6 .300.300 

Obroty portu w Gdyni, będącego jeszcze w okresie bu­
dowy, przedstawiają się w l i czbach następujących: 

przybyto statków: odes zło statków: 

ilość 
statków 

pojemność ton 
rejes r. netto 

iicść 
statków 

pojemność ton 
rejestr, netto 

1913 r. 2.910 924.837 2.855 936.854 

"1924 „ 3.312 1.135.010 3 .330 1.648 023 

1925 ,. 3.986 1.869.979 3.958 1.864.182 

1926 '„ 5.967 3 .432.480 5.903 3 .395.840 

przyDyłj statków: odeszło siatnów: 

ilość 
statków 

pojemność ton 
rejestr, netto 

ilość 
statków 

pojemność ton 
rejestr, netto 

w 1924 r. 27 14.352 27 14.352 
„ 1925 „ 85 74.707 72 71.419 
. 1926 „ 298 204 .757 303 208.194 

Ruch towarowy portu w G d y n i wyraził się w tym sa­
m y m okresie w następujących i lościach osób i ton, p r z e w i e -
z o n y c h s ta tkami : 

L i c z b y powyższe wykazują o l b r z y m i e zwiększenie obrotu 
portu gdańskiego od c h w i l i przyłączenia go do obszaru go­
spodarczego P o l s k i . 

- Zwiększenie to unaocznia jeszcze bardzie j zestawienie 
z pracą i n n y c h portów morza Bał tyckiego i Północnego. 

przywóz wywóz razem 

ton osób tun osób ton osób 

w 1924 r. 631 949 9.086 6.618 9.717 7.667 
. 1925 , 1.536 1.065 50.142 10.632 51.728 11.697 
* 1926 , 179 764 413.826 6.385 414.005 7.149 

L i c z b y powyższe wskazują na wyraźnie w y w o z o w y c h a ­
rakter nowego portu, którego budowa będzie zakończona do­
piero z a lat k i l k a . Głównym ładunkiem w y w o z o w y m jest węgiel 
k a m i e n n y , kontyngent zaś podróżnych stanowią emigranc i . 

Wymianę toiuarów z zagranicą charakteryzują z e s t a w i e n i a następujące : 

I. P r z y w ó z : 

w t o n n a c h w t y s i ą c a c h z ł o t y c h 

G r u p y t o w a r ó w G r u p y t o w a r ó w 
1924 1925 1926 1924 1925 1926 

101.242 263920 104 813 7.474 1.228 958 
388 601 795 310 223.681 252.184 414.766 217.769 

1.674 629 2.274.186 2 012 538 472 860 515 872 757.103 
350.275 341.240 202.124 745.650 732.675 569 447 

563 3.214 1 045 422. 1.058 2621 
1 1 147 11 11 1.478 

Razem . . . . 2.413.5C8 3 410.737 2.438.490 1.478.631 1.665.610 1.549.376 

11. Wywó; V. 
930.240 2.330.913 2.595 992 46.876 111.560 112.872 
946.590 863.302 1 133.342 292.665 342 160 595.719 

14.263 067 12.276 863 20.822824 583.557 630.824 1.233.797 
530.172 462.535 347.735 342.750 311.930 309.956 

68 51 336 15 22 68 
0 3 34 2 29 533 

5 ' • • Razem . . . 15.7 39.8^9 13.602.708 22.303.935 1.265.805 1.396.525 2.252.945 
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B i l a n s h a n d l o w y , o i le się on wyraża w stosunku w a r t o ­
ści w o w o z u do wartości przywozu, był zatem w latach 1924 
i 1925 ujemny, natomiast rok 1926 wykazuje już z d e c y d o ­

waną przewagę wartości w y w o z u nad p r z y w o z e m , co przypisać 
należy głównie wzmożonemu w y w o z o w i węgla, drzewa i ar ty­
kułów spożywczych. 

W y t w a r z a n i e n a z a p a s i d o w y m i a n y p r z y n a p r a w i e p a r o w o z ó w . 

(z artykułu R a d c y K o l e j o w e g o Eber ta z N o r y m b e r g j i * ) 

s treśc i ł inż. M. Szpakowski. 

W technice naprawy parowozów w latach po wojnie świa­
towej nastąpiły ogromne zmiany , wprost przewrót, wskutek 
w p r o w a d z e n i a zasad naukowej organizac j i pracy wogóle, 

a w szczególności przez w p r o w a d z e n i e w y t w a r z a n i a na zapas 
i do w y m i a n y . Określenie to „wytwarzanie na zapas i do 
w y m i a n y " wogóle r o z u m i a n e m jsst jako nowoczesny sposób 
naprawy, polegający na z d e j m o w a n i u z parowozu częśc i , w y ­
magających naprawy (których d o p r o w a d z e n i e do stanu uży-
walnego w oddziałach warsztatów w y m a g a pewnego czasu) , 
i w s t a w i a n i u w z a m i a n — części , wziętych z zapasu , zupełnie 
lub częściowo już obrobionych, gdy tymczasem właściwe, zdjęte 
częśc i , po dokonaniu ich naprawy zostają założone do jakiegoś 
innego, następnie naprawianego parowozu. W s k u t e k powyż­
szego sposobu, czas naprawy jednostki taboru znacznie s ię 
skraca , s tanowiska n a p r a w c z e się zwalniają, a wydajność w a r ­
sztatów pod względem ilości naprawionych jednostek taboru 
zwiększa s ię . P r z y w p r o w a d z e n i u tego sposcbu, jako pierwsze 
poczynanie , mus i być s tworzona dostateczna ilość części w z a ­
pasie. Po jęc ie „wytwarzanie na zapas i do w y m i a n y " nie da 
się śc iś le opisać, ponieważ d w a różne pojęcia, mianowic ie 
„wytwarzanie na z a p a s " i „wytwarzanie do w y m i a n y " są 
wciągnięte do jednego określenia . Ś c i ś l e biorąc „wytwarzanie 
do w y m i a n y " w y m a g a możliwości zas tosowania zupełnie goto­
wej składowej części do dowolnego parowozu. „Wytwarzanie 
na z a p a s " — odznacza się przygotowaniem zapasu c z ę ś : i sk ła­
d o w y c h — niezupełnie gotowych, zdatnych do założenia w p a ­
rowozie po nieznacznej i c h obróbce. 

C e l e m wytwarzania do w y m i a n y jest wymienność w s z y s t ­
kich części , lub poszczególnych g 'up części w dowolnym w y ­
borze. Zupełną wymienność nie z a w s z e można os iągnąć . 
W szczególności przy n o w y c h w y k o n a n i a c h jest mowa t y l k o 
o wytwarzaniu do wymiany, a nie na zapas, ponieważ k w e -
stje: zużycia, zastępstwa zużytych częci , dalszego zas tosowania 
zużytych części d l a nowych wykonań, zupełnie odpadają, 
gdy t y m c z a s e m takowe zajmują warsztaty naprawcze w pierw­
s z y m rzędzie. W y t w a r z a n i e do w y m i a n y przy budowie no­
w y c h jednostek taboru zdąża do tego, by częśc i , dostarczone 
w różnym czas ie , były tak ukształtowane, żeby można było je 
w dowolnym wyborze , bez żadnej obróbki złożyć z ca łośc ią . 
W y t w a r z a n i e na zapas musi zadawalać s ię obróbką części 
możliwie najdalej posuniętą, tak, żeby potrzebnem było nadać 
i m ty lko ostateczne w y m i a r y , zastosowane do mie j sca b e z p o ­
średniego dopasowania . P r a c a w warsztatach n a p r a w c z y c h 
w poszczególnych s w y c h częśc iach, jest tak dobrze wytwór­
czością nową jak i naprawą, zaś w stosunku do ca łe j jednostki 
taboru częściowo nową wytwórczością i częściowo n a p r a w i a ­
niem. Dla tego u s p r a w i e d l i w i o n e jest, iż przy naprawie ta ­
boru wytworzyło się określenie „wytwarzania na zapas i do 
w y m i a n y " . P r z y t e m w c a l e nie jest potrzebne wyróżnianie 
szczególne składowych części taboru jako części z a p a s o w y c h 
lub części w y m i e n n y c h , ponieważ, przy będących w użyciu 
n o r m a c h , i typach p a r o w o z o w y c h , może być j akaś część d la 
pewnego rodzaju parowozów częśc ią wymienną, gdy d l a innego 
rodzaju ty lko częśc ią zapasową, wymaga jącą pewnej obróbki. 
P o z a tern jest bez z n a c z e n i a , czy dana część pochodzi od 
naprawianego parowozu, czy też została pojedynczo w s t a w i o n a 
do przebiegu pracy. 

*) „Vorrats und Austauscbbau in der Lokomot'vausbesserung* Or­
gan (lir die Yortschritte des Eisenbahnwesens JVt 18—1925 r. 

Ustalenie pojęcia będzie j aśn ie j sze , jeżeli głębie j w n i ­
kn iemy w istotę i cele wytv órczości na wymianę i na zapas . 
N a p r a w a parowozów d o k o n y w a n a była przez dziesiątki lat aż 
do ostatnich czasów w ten sposób, że części wymagające , na­
prawy były zdejmowane z parowozu i doprowadzane do stanu 
używalności w oddziałach warsz ta towych przeważnie p c d l u g 
wzoru w ten sposób, iż potrzebnemi były wie lokrotne wędrówki 
rzemieślnika do samego -parowozu w celu zdjęcia m i a r y . P a ­
rowóz z powrotem otrzymywał części zdjęte z niego i swoiście 
d l a niego obrabiane. Części w ten sposób były i n d y w i d u a l n i e 
t raktowane. Ponieważ dostarczanie w ten sposób części , szcze­
gólniej zaś kotłów, wymagało wiele czasu , potrzebne było d a ­
wać drużynom montażowym jednocześnie w i e l e parowozów 
do roboty nie mniej 2 — 3, ażeby miały stałe z a ' r u d n i e -
nie P i e r w s z e rozkłady terminów przy w p r o w a .zeniu t e r m i n o . 
wej planowości , jeszcze przed sześciu laty przewidywały prze ­
ważnie 3 parowozy w jednoczesnem n a p ' a w i a n i u . S z t u k a usta­
l e n i a terminów polegała na tern, by rozplanować rcboty, sto­
sownie do wydajności oddziałów warsz ta towych w ten sposcb, 
ażeby drużyny montażowe były równomiernie za jęte , tak, żeby 
przybywały części jednego parowozu, gdy przy innych parowo­
zach tejże drużyny już zaczynało braKować części albo praca 
się już skończyła. P r z y tym sposobie potrzebne było dla 
dokonania naprawy głównej parowozu 100 d n i . P r z y zasto­
sowaniu kotła zapasowego było już możliwe układanie planu 
pracy d l a 2 parowozów, a czas naprawy spadł do 5 0 — 6 0 d n i . 
L e c z już wtedy okazało sie, że zastosowanie kotłów zapaso­
w y c h , nie wystarczało d la dalszego skrócenia czasu naprawy, 
ponieważ często wypadało wykończać jeden parowóz wszyst -
k i e m i siłami drużyny, gdy i przy d n g i m można było praco­
wać, albo też, że o b y d w a parowozy miały kotły zapasowe, 
lecz ty lko dla jednego były gotowe pozostałe potrzebne części . 
Jeden z parowozów otrzymywał często nieunikniony pos;ój bez 
n a p r a w y . P i e r w s z e m następstwem zastosowania ko' lów z a p a ­
sowych, było oddanie montażowej grupie t\lko jednego paro­
w o z u z terminem 22 dni roboczych. Niezbędnem było dostar­
czenie we właściwym czasie do parowozu w s z y s t k i c h 
części . 

T u powstał problemat w y t w a r z a n i a na zapas i - d o wy- ' 
m i a n y . Stosownie do planu roboty, wymagane było dostar­
czenie niezbędnych części parowozu w stanie możliwie już 
z d a t i y m do złożenia we właściwym czasie , który był znacznie ' 
wcześnie jszy, aniżeli przy sposobie przydziału 2 parowo/ów 
jednej grupie mo; tażowej . N i e jest to d z i w n e , że powstał 
taki problemat naprawy przy konieczncści bardzo krótkich 
i p e w n y c h terminów naprawy części p a r o w o z o w y c h , gdyż po­
mocnicze oddziały warszta towe okazała się: z a słabe d l a w y ­
pełnienia takiego nowego zapotrzebowania nietylko w ' s t a r y c h , 
lecz nawet i w wie lu nowych warszta tach . Powyższe z a g a d ­
nienie daje się najproście j rozstrzygnąć przez wstawienie do 
obiegu pracy części z a p a s o w y c h i w y m i e n n y c h , gdy oddziały 
pomocnicze nie mogą dotrzymać w y m a g a n y c h terminów. ' Im 
krótszy jest termin naprawy, tern l i czn ie i szy spis z a p a s o w y c h 
i w y m i e n n y c h części . Ilość potrzebnych j e d n a k o w y c h sztuk 

T» T 
daje się obliczyć ze w z o r u Z = — — n , gdzie Tl— 

M 
czas postoju parowozu w n a p r a w i e , T 2 — czas naprawy danej 
częśc i , T 3 — czas między zdjęciem z parowozu i terminem 
założenia do niego takie jże częśc i , n — i lość zajętych godzin 
p a r o w o z o w y c h . 
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Rys. 1. Plan terminów i wijdajności naprawili rozrządów, 

a. Wypadek nierównomiernego dopływu rozrządów. 

tyjsae rozrządu z napramf 

wykończanie parowozu 

wyjście parowozu 
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Z 16 parowozowych kompletów tylko 7 może być naprawione z pożądanym terminem 20 dni, pozostałe z opóźnieniem do 4 dni. Przez wsta­
wienie 2 kompletów rozrządów mogą być wszystkie rozrządy dostarczone w jednakowym terminie 20 dni. 

b. Wypadek nierównomiernego dopływu rozrządów. 

o' b c' O' 
Wejsce parowozu 

rozbiórka parowozu 
— wpTyniocię rozrządu 

r>op>>crrvo 

rozrządu 

-wyjscif rozrządu i napr-
wykańczanie parowozu 

— nujscie parowozu 

f g h A L' nt n o p ą 

16 li Uli 2011 2016 20!} 20/4 PoKS 2076 2015 2016 iOli JV« 20T6 20/1 2310 20 20 Oni pfCC 

Jeżeli naprawa parowozu ma być skrócona z 20 na 16 dni, to potrzeba wstawienia 2 zapasowych rozrządów dopóki naprawnia nie będzie mogła 
dotrzymać skróconych terminów naprawy. 

N a rys . 1 jest jako przykład podany p lan terminów d l a 
części rozrządu, mianowic ie d l a w y p a d k u nierównomiernego 
oraz równomiernego dopływu zdjętych z parowozu części roz­
rządu. W i d o c z n e jest z niego, jak przez wstawienie w y ­
m i e n n y c h części rozrządu, pomimo nierównomiernego dopływu, 
n a p r a w n i a rozrządu jest w stanie pracować równomiernie, 
i jak to często jest żądane dostarczać części z przyśpiesze­
n i a m i . W i d o c z n e jest też, jak można dowolnie skracać ter­
m i n y , o i le w s t a w i m y odpowiednią ilość części w y m i e n n y c h . 
Tutaj już widoczną jest p i e r w s z a zaleta wytwórczości na zapas 
i do w y m i a n y . Warsztaty pomocnicze pracują równomiernie 
niezależnie od nierównomierności terminów wstawienia i wy­
kończania parowozóio—pracują sposobem f a b r y c z n y m — w y t w a ­
r z a n i e m (kole jnem) ser jowem, gdyż is tnie ją warunki płynnego 
w y k o n y w a n i a . 

Jednakowoż ten sam cel , jest do osiągnięcia i bez w s t a ­
w i a n i a sztuk z a p a s o w y c h i w y m i e n n y c h , mianowic ie przez 
reorganizac ję pracy w oddziałach warsztatów w ten sposób, 
ażeby częśc i składowe zdjęte z parowozów były z taką szyb­
kością n a p r a w i a n e , że dostarczone byłyby na czas do zbiórki 
parowozów. P r z y t e m wca le nie jest potrzebne, by części 
wracały do tego samego p a r o w o z u , z którego były zdjęte. 

Oddziały warsztatowe pracują równomiernie, w y t w a r z a ­
n iem ser jami z t a k i e m o b l i c z e n i e m czasu , aby danego rodzaju 
część składową dostarczyć na czas jej zapotrzebowania . 

Skrócone czasy dostawy są do osiągnięcia zapomocą 
organizacy jnych poczynań, bez rozbudowy oddziałów p o m o c n i ­
c z y c h i bez i ch bogatszego wyDOsażenia w środki techniczne 
większe j wydajności . Jednak poczynania takie, dają się p r z e ­
prowadzić dopiero po p e w n y m przeciągu czasu i to z w i e l k i m 
nakładem pieniężnym. T e poczynania organizacyjne polegają 
też na w p r o w a d z e n i u w y t w a r z a n i a na zapas i do w y m i a n y 
1 w p o m o c n i c z y c h oddziałach warsztatów. 

Z b a d a n i e przebiegu pracy w oddziałach p o m o c n i c z y c h 

wykazało, że pomimo wie lk ie j l i czby i wie lk ie j rozmaitości 
kształtów n a p r a w i a n y c h części , ostatecznie jednak m a miejsce 
t y l k o n i e w i e l k a l i czba ciągle powtarzających się prac i p r z y ­
tem używanych elementów składowych. T e elementy składo­
we parowozu winny być w zapasie gotowe do w y m i a n y . 
N a p r a w a wyrówniaczy, dźwigarków wyrówniaczy, drążków h a ­
m u l c o w y c h , rozrządu, polega ostatecznie na zmianie tulejek 
i bolców. Jeże l i unormujemy bolce i tuleje podług stopnia 
ich zużycia, określimy ich stopień pasowania i podług kole j ­
ności wymiarów w y t w o r z y m y na zapas, to naprawianie części 
będzie dokonywane przy s z y b k i m przebiegu ich przez w a r ­
sztaty p o m o c n i c z e . P r a c a w naprawni drągów da się spro­
wadzić do n i e w i e l u zabiegów. N a zasadzie obserwacj i i o b l i ­
czeń gospodarczych , można ustal ić stopnie zużycia głowic 
drągów możliwie w najmniejszej l i c z b i e , jak np. na rys . 2, 
aby stosownie do nich posiadać w zapasie zupełnie gotowe 
do złożenia łożyska i k l i n y . Jeżel i zużycie przekracza usta­
lony kres, to głowice doprowadzone zosta ją do właściwych 
wymiarów zapomocą e lektrycznego -napawania . Wyję te ze 
s w y c h złożeń zużyte k l i n y i p a n e w k i zostają doprowadzone 
do stanu używalnego podług wymiarów, odpowiadających na j ­
bliższemu u n o r m o w a n e m u stopniu zużycia. W ten sposób 
można zaoszczędzić pracę dopasowania łożysk i klinów, któ­
ra s tanowi 40°/ 0 ogólnej pracy przy naprawie drągów. S z c z e ­
gólnie korzystnie w y p a d a naprawa części , jeżeli utworzyć ze­
społy części składowych, które mogą być naprawiane i sk ła ­
dane jako ca łość , niezależnie od jakiegoś jednego określonego 
parowozu — za wyjątkiem wymiarów krańcowych całego z ło­
żenia — które mogą być dostosowane dopiero do mie jsca zło­
żenia u jakiegoś określonego parowozu. T a k i e m i zespołami 
części składowych, oprócz kompletnie urządzonych kotłów m o ­
gą być naprzykład: 

1) Komple t zestawów kołowych z dopasowanemi łoży­
s k a m i z b l o k a m i maźnicznemi, k o m p l e t n e m podwieszen iem 
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Rys. 2. 
Ustalenie norm stopni zużycia 

Stopień 
zużycia a s B b B cd> d e s G [sC g s h i 1 k 1 m.9. n s B 

i 1 300 200 60 250 133 113 200 75,5 140 27,5 55,5 60 60 
2 300,5 200,5 60 250,5 133,0 113,5 200,5 75,5 140 27,5 55,5 60 60 
3 301 201 60 250,5 133,0 113,5 201 75,5 140 27,5 55,5 60 60 
4 301,5 201.5 60 251 133,50 113,50 201,5 75,5 140 27,5 55,5 60 60 

302 202 60 251 133,50 113,50 202 76.5 140 28,5 56,5 60 60 
6 302,5 202,5 60 251,5 133,5 114,0 202,5 76,5 160 28,5 56,5 60 60 
7 303 203 60 251,5 133,5 114,0 203 76.5 140 28.5 56.5 60 60 
8 303,5 203.5 60 252 134 114,0 2̂ 3,5 76,5 140 28,5 56.5 60 60 
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nie cyframi na rysunku warsz ta towym, dopuszcza lnych odchyleń 
wymiarów niewie le pomaga , ponieważ robotnik nie jest 
w stanie je mierzyć. Jeżel i zaś na r y s u n k u podany jest sto­
pień pasowania , to wystarcza mu wziąć o d p o w i e d n i sprawdzian 
bez t roszczenia się o cyfrową wielkość to leranc j i . 

Kompletne wytwarzanie do w y m i a n y będzie możliwe 
oczywiście dopiero wtedy, gdy będą przeprowadzone niezbędne 
wstępne w a r u n k i do t e g o — u n o r m o w a n i e i s typowanie p a r o w o ­
z ó w — p r a c a , która wobec postępu technik i nie m a widocznego 
końca. Granicę w y t w a r z a n i a na zapas i do w y m i a n y określa 
jedynie gospodarczość. Należy przedewszystkiem wziąć pod 
uwagę, że nie chodzi o to, by osiągnąć za \vszelką cenę naj­
krótszy czas naprawy parowozu, lub największą wydajność, 
lecz o to, by osiągnąć najkorzystniejszy przeciąg czasu na­
prawy i najbardziej gospoaarną (ekonomiczną) wydajność. 

Jeże l i zapomocą w y t w a r z a n i a na zapas i do w y m i a n y 
m a być osiągnięty najkrótszy czas n a p r a w y , to powstaje p y ­
tanie, do jakiej wysokości opłaca się nakład kapitału na urzą­
dzenie w y t w a r z a n i a na zapas i do w y m i a n y . Oszczędnościom 
na czasie postoju parowozu bez pracy należy przeciwstawić 
w y d a t k i na oprocentownie tego nakładu kapitału. 

Rys. 3. 

Wyliczenie najkorzystniejszych czasóio trwania naprawy parowozów na 
podstawie największego zaoszczędzenia oprocentowania kapitału, na pa­
rowozy i części zapasowe i wymienne dla parowozów ser/i Gl0 i P 8 przy 
cenie 40.000 mk. jednego kotła zapasowego, oraz przy 60 mk. dziennie 

oprocentowania i amortyzacji kapitału parowozu. 

resorowem, z zespołem drągów sprzęgłowych 
i prowadzących. T a k i zespół jest gotowy do 
podstawienia do p a r o w o z u p o d w a r u n k i e m , iż 
rozstęp kół będzie zgodny z r y s u n k i e m . 

2) Tłok z tłoczyskiem przedniem i t y l n e m , 
uszczelnieniem dławnicznem oraz z krzyżul-
c e m . P r z y tym zespole, przed założeniem, 
należy dobrać odpowiednie sprężyny t łokowe 
oraz dopasować grubość i szerokość wykła ­
dów krzyżulcowych. 

3) S u w a k okrągły z u s z c z e l n i e n i e m dła-
wnic s u w a k o w y c h z prowadnicą suwakowego 
trzona i k o m p l e t e m drążków rozrządu. 

4) K o m p l e t drągów h a m u l c o w y c h z pod­
w i e s z e n i e m . Poszczególne części tych zes­
połów obrabia się podług r y s u n k u na w y m i a ­
ry p ierwotne , lub zgodne z normą o d p o ­
wiedniego kole jnego stopnia zużycia i k iedy 
potrzeba składa się przez drużynę spec ja lną 
w zespół, który zostaje dostarczony drużynom 
montażu parowozów. 

P r z y pomocy t a k i c h zespołów w w a r s z ­
tatach k o l e j o w y c h w N o r y m b e r d z e dokonano 
naprawy głównej parowozu serji G 1 0 w ciągu 
8 dni prac na s tanowisku i 2 dni wykańcza­
n ia p o z a t a k o w e m z d w o m a jazdami próbne-
m i . Z e względów gospodarczych , które są w y -
łuszczone poniżej , wcale nie należy uważać 
z a w s k a z a n y taki czas n a p r a w y . 

Z a wie leby mie jsca zajęło omówienie 
tych w s z y s t k i c h poczynań, które już teraz u -
możliwiają n a m w oddziałach warsztatówwy-
twarzanie kolejne ser jami , pomimo w i e l k i e j 
rozmaitości typów parowozów i i ch składowych 
częśc i . Zresz tą są one już wyczerpująco p o ­
dane szczególnie j przez „lltgena", w jego 
pracy „Wytwarzanie na zapas i do w y m i a n y 
przy p a r o w o z a c h " w piśmie „Zeitsch. d. Ver. 
deutsch. Ing. Eisenbahnwesen 1925 r." R y ­
sunki warszta towe z p o d a n i e m sposobu ob­
róbki, rodzaju pasowania , ewent. to leranc j i , 
s topni zużycia, pracy przy pomocy s p r a w ­
dzianów, punkty odbiorcze i dobry odbiór 
pracy , to są niektóre z t y c h poczynań. P o d a -

Przy 10% oprocentowaniu (procenty i amortyzacja) znajdują się najkrótsze, nie przynoszące 
zysku ani straty czasu naprawy parowozów pomiędzy 18 i 8 dniami, zależnie od czasu trwa­
nia naprawy kotłów od 35 do 55 dni; przy oprocentowaniu 16°/ 0 znajdują się one pomiędzy 26 
i 10 dniami. Przy 10°/ 0 oprocentowaniu znajdują się czasy naprawy najkorzystniejsze, t j. 
przynoszące największy czysty zysk pomiędzy 18 i 35 dniami; przy oprocentowaniu 15°/ 0 

znajdują się pomiędzy 20 i 50 dniami. 
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Wysokość opłaca jącego się nakładu kapitału na w y t w a ­
rzanie na zapas i do w y m i a n y jest d l a każdego warsztatu o d ­
m i e n n a i w y m a g a starannego w y l i c z e n i a . Zależy ona od w y ­
dajności pomocniczych oddziałów warsztatów, ponieważ t a k o w a 
jest miarodajną dla określenia potrzebnej ilości części w y m i e n ­
nych w zapas ie . Najkorzystnie jszy nakład kapitału, a tern s a ­
mem odpowiedni na jkorzystnie jszy czas napraw y znaleźć można 
najłatwiej sposobem gra f i cznym jak widać z rys . 3 . 

W y k r e s ten jest bardzo pouczający. K r z y w e zostały s k o n . 
s truowane na zasadzie l i c z b o w y c h danych z w y k a z u N r . 1. 
Z tabel i tej widać, że wysokość nakładu kaoitału na części 
zapasowe i w y m i e n n e , na sprawdziany i różne instrumenty 
pomiarowe w pierwsze j l i r j i zależną jest od ilości potrzebnych 
kotłów z a p a s o w y c h . Udział kosztów w różnych częściach z a ­
pasowych i w y m i e n n y c h , jak również w sprawdzianach , jest 
znacznie mnie jszy od kosztów s a m y c h tylko kotłów zapaso­
w y c h . L i c z b a kotłów zepasowych, które są potrzebne, d la 
u t r z y m a n i a określonych czasów naprawy, jest zależne od p r z e ­
ciętnego czasu t rwania naprawy kotła, a więc od wydajności 
k o t l a r n i . D l a pięciu r o z m a i t y c h przeciętnych czasów naprawy 
kotłów obl i czony jest nakład kapitału, niezbędny do w y ­
k o n a n i a naprawy głównej parowozu P 8 lub G 1 0 w ciągu 
1 0 0 — 60 — 30 — 2 0 — 1 0 i 8 dni (rys. 6, cześć dolna) . W y ­
datkom oprocentowania tego nakładu kapitału, które w y o b r a ­
żone są w postaci linji prostej , przeciwstawiają się oszczędności 
na czasie postoju parowozu w naprawie , zmierzone oprocento­
w a n i e m kapitału zawartego w parowozie (rys. 6 —górna c z ę ś ć ) . 
Należy uważać z a oszczędność każdy dzień o j a k i z m n i e i s z y 
się postój w naprawie p a r o w o z u , w porównaniu do 100 dn i , 
które od w i e l u lat stanowią przeciętny czas naprawy. T a m 
gdzie l in ja prosta p r z e c i n a linje oszczędności , znajduje s ię 
najniższa granica nakładu kapitału na w y t w a r z a n i e z a ­
p a s o w y c h i w y m i e n n y c h sztuk. Jeżeli jeszcze więce j pie­

niędzy włożyć w części zapasowe i wymienne, żeby otrzymać 
jeszcze krótsze czasy naprawy p a r o w o z u , to sposób taki 
będzie droższy od n a p r a w i a n i a parowozu w czasie dłuższym. 
Na jkorzystn ie j szy jest ten . nakład kapitału, przy którym 
czysty zysk na oprocentowaniu jest największy. O d p o w i a ­
da jemu takie zaopatrzenie warsztatów w zapasowe i w y ­
mienne części parowozów, przy którym czas t rwania naprawy 
parowozu jest najbardzie j odpowiedni pod względem gospo-
darczości . U w i d o c z n i a się zadziwiająca z jednej strony oko­
liczność, iż najkorzystnie jszy czas naprawy parowozu nie jest 
bardzo krótki. D a się ogólnie powiedzieć, iż na jkorzystnie j ­
szy czas t rwania naprawy parowozu znajduje się pomiędzy 
18 a 35 d n i a m i , zależnie od przeciętnego czasu t r w a n i a n a ­
prawy kotłowej od 15 do 35 d n i . 

Jeżeli warsztaty mogą zaopatrzyć się w ty le z a p a s o w y c h 
i w y m i e n n y c h elementów części składowych parowozu, jak 
bolce, tuleje, śruby, k l i n y , panewki , wykłady, rury, częśc i 
osprzętu, że naprawa parowozów może być d o k o n y w a n a już 
ty lko ze w s t a w i e n i e m nieznacznej ilości kompletnych sztuk 
z a o a s o w y c h i w y m i e n n y c h , to z m n i e j s z a się nakład kapitału, 
ponieważ elementy części są tańsze od kompletnych w y m i e n ­
nych częśc i . Szczególnie j korzystnem będzie, jeżeli czas n a ­
prawy kotła, na skutek w p r o w a d z a n i a w y t w a r z a n i a na zapas 
i do w y m i a n y zostanie możliwie najbardzie j skrócony; ' wtedy 
będzie krótszy na jkorzystnie jszy czas naprawy, a [czysta 
oszczędność będzie większa. 

W y t w a r z a n i e na zapas i do w y m i a n y daje przedewszys t ­
k iem skrócenie czasu t r w a n i a naprawy parowozu, który może 
być tak określony, iż zapewni największe zaoszczędzenie 
oprocentowania kapitału, niezbędnego dla zaopatrzenia k o l e i 
w parowozy . D l a przeciętnych warsztatów kole jowych jak 
nD. w N o r y m b e - d z e w y n o s i roczna oszczędność na dniach 
bezczynności parowozów około 600 .000 marek. Skrócenie czasu 

Z E S T A W I E N I E 1. 

Zależność pomiędzy l i c z b a m i dni naprawy parowozu, kotła, c raz oszczędnością w w y d a t k a c h 
na parowozowe zapasowe i wymienne części . 

Ilość Przeciętna Dla każdych 10, będących w warsztacie parowozów Oszczędność 
wydatku na 

dni 

naprawy 

parowozu 

ilość dni 

naprawy 

kotła 

Ilcść 
potrzebnych 

ko'łów po 
40000 Mk. 

Ilość kompletów 
pozostałych zapa­
sowych i wymien­

nych części 

Nakład kapitału 
na kotły zapasowe, 

części zapasowe, 
sprawdziany 

i instrumenty 

Wydatek pieniężny 
(oprocentowanie i amor­

tyzacja) przy 

10°/ 0 15% 
Mk. Mk. 

nowe parowozy 
(każdy dzień 

parowozu) 
60 Mk. 

Mk. 

U W A G I 

100 

35 
30 
25 
20 
15 

3.5 
—4 
—4,5 
- 5 
—5,5 

— 0 0 0 0 

Znak minus oznacza, 
że ilość kotłów mogła 
nyć 'Mniejsza cd ilości, 
bodących w warszta­

tach parowozów 

60 

35 
30 
25 
20 
15 

0.8 
- 2 , 5 
—3,3 
— 4.1 
—5 

— 

32.000 
0 
0 
0 
0 

3.200 
0 
0 
0 
0 

4.800 
0 
0 

• 0 
0 

(40.10 60) 

24.000 

30 

35 
30 
25 
20 
15 

5 
3,3 
1,6 
0 
1,6 

2 
Bloki maźnicze 

z łożyskami, 
częś i drągów 

i drobne częśoi 

204.600 
136.600 
68.600 

4.600 
4.600 

20.460 
13 660 
6.c60 

460 
460 

30.600 
20.500 
10.250 

690 
690 

(70 10.60) 

42.000 ... :.i 

20 

35 
30 
25 
20 
15 

10,5 
8 
5,5 
3 
0,5 

3 
jak wyżej, do tego 
części mechanizmu, 
wyró*niaczc resory, 
osprzęt (armatury) 

427.5C0 
327.Ł00 

. 227.500 
127.500 
27.500 

42.7J0 
32 750 
22 750 
12 750 
2.750 

64.125 
49.125 
34 125 
19 125 
3.425 

(80.10.60) 

48.000 

10 

35 
30 
25 
20 
15 

29 
24 
19 
14 
9 

4 
jak wyżej, do tego 
d i hamulcowe, 
podgrzewacz tłoki, 
krzyżulce i suwaki 

1.196 000 
996 000 
796.000 
596 030 
356.0C0 

119 600 
99 600 
79.600 
59 6C0 
35 6C0 

179.480 
149.-100 
119 400 
89 400 
53.400 

(90.10.60) 

54.000 

8 

35 
30 
25 
20 
15 

40 
32 
26 
20 
14 

6 
jak powyżej 

do tego części 
rozrządu 

1 672 000 
1.352 003 
1.112.000 

872 000 
' 63Z 000 

167 200 
135.2C0 
111.200 
87.200 
63.200 

250 800 
202 800 
166 830 
130.830 
94800 

(92.10.60) 

55.200 

• i'-!.T^:Ał:;>';lr ••* » 
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naprawy parowozów oznacza , iż ogólny i lostan 
parowozów może być z m n i e j s z o n y m , tak, iż z a ­
stępowanie k a s o w a n y c h parowozów może być do­
konywane n ie przez n a b y w a n i e n o w y c h , lecz przez 
zaoszczędzenie z i lostanu n a p r a w i a n y c h jednostek. 
Wkrótce czas naprawy będzie doprowadzony do 1 / i 

nawet do % dotychczasowego. O i le dawnie j , przy 
ogólnym i lostanie 30 .000 parowozów R z e s z y N i e ­
mieckiej i 2 0 % n a p r a w i a n y c h , i lostan takow ych 
wynosił około 6.C0O parowozów będących . j edno­
cześnie w n a p r a w i e , to przy skróconym czasie t r w a ­
n i a naprawy, będzie jednocześnie w naprawie t y l ­
ko 1200 do 1500. parowozów, zaś 4500 do 4800 
może być d o l i c z o n y c h do i lostanu parowozów p r a ­
cujących. 

Jeże l i , przed w p r o w a d z e n i e m w y t w a r z a n i a na 
zapas i do w y m i a n y , sposób pracy jest rac jonalny, 
to przy w p r o w a d z e n i u takowego potrzebna będzie 
tylko taka z m i a n a pracy, która przyśpieszy naprawę 
parowozów przez unikanie postojów m a r t w y c h , bez 
zwiększania wydajności i bez potanienia jednostek 
n a p r a w c z y c h . N p . przedtem drużyna montażowa 
pracowała jednocześnie na 3 parowozach , tak że 
każdy parowóz np. wymagał 105 dni , a obecnie 
pracują przy 3 parowozach kole jno po 35 d n i . 
W rzeczywistości jednak mogła być p r a c a po­
przednia n ierac jonalna . T y l k o szczególnie dz ie ln i 
k i e r o w n i c y drużyn mogl i nadążyć by na czas i we 
właściwy sposób zażądać niezbędną wielką i lość 
częśc i , l u d z i swoich dobrze pracą obdzielić i należy­
cie dozorować. W oddziałach warsztatów był u t r u ­
dniony przegląd jednocześnie nadsyłanych części z 
powodu w i e l k i e j i ch l i czby , przebieg części był 
powolny , a sposób pracy drogi z powodu i n d y w i ­
dualnego t r a k t o w a n i a części oraz obciążenia z m i e n ­
nego. 

W p r o w a d z e n i e w y t w a r z a n i a na zapas i do 
w y m i a n y zadziwiająco p o p r a w i a te s tosunki . Z rys . 
4 jest wyraźnie widoczne , jak wskutek w p r o w a ­
d z e n i a w y t w a r z a n i a na zapas i do w y m i a n y w 
jednym warsztac ie spadły stosunki czasu z 0,70 
na 0,39 dla naprawy głównej . Ilość gadzin pracy 
zmnie j sza się np. w montażowni na 3 0 % i będąc, 
jak wydajność warsztatów mierzona l i c z b a m i W e e s e -
go podnosi się o 2 5 % przy jednoczesnem z m n i e j ­
szeniu obsady robotnicze j . Wydajność na głowę, k ł ó r a przed 
wojną ostatniemi laty trzymała się prawie równomiernie na 270 
jednostkach n a p r a w c z y c h , a przed w p r o w a d z e n i e m w y t w a r z a n i a 
na zapas i do w y m i a n y stanowiła 220 jednostek, po w p r o w a ­
dzeniu takowego pod niosła się do 310 jednostek, a więc na 
4 0 % . 

P r z y ocenie tych wyników należy zwrócić uwagę, że z o ­
stały one osiągnięte w s tarych zwycza jn ie wyposażonych war ­
sztatach, które miały w naprawie n iemnie j 14 bardzo różnią­
cych się typów parowozów. 

Wnioski. 
W y t w a r z a n i e na zapas i do w y m i a n y z a m i e n i a dawnie j ­

szy rzemieślniczy sposób naprawy parowozów, umożliwiając 
fabryczne ukształtowanie się takowej w montażowym d z i a l e 
warsztatów, oraz płynną równomierną wytwórczość w innych 
p o m o c n i c z y c h oddziałach. W p r o w a d z e n i e całych z a p a s o w y c h 
i w y m i e n n y c h części ułatwia przeprowadzenie tego nowego 
sposobu. Nakład kapitału na to w p r o w a d z e n i e ' części z a p a -

Rys. 4. 

Przed wprowadzeniem .wytwarzania 
no zapas i do wymiany. 

• Stosunki czasuna qloi<ńo napraw^ 

.Po wprowadzeniu wytworzaruo 
na zapas i do wymiany 

Stosunki czasów ogóhrrt • 

Czer.24 lip Sierp hlrz Paidz LlTt.G'nidi.25Styci luty 

llosc roboczo-godz/h w\montowni na ohwno naprawę. 

Jednostki naprawcze 

s o w y c h i w y m i e n n y c h należy określ ić dokładnie r a c h u n k o ­
wo i graf icznie , aby tym sposobem wypośrodkować najko-. 
rzystnie jszy przeciąg czasu t rwania naprawy. Wyścigi do ctrzyr 
mania najkrótszych czasów naprawy parowozów mogą dopro­
wadzić do ciężkich strat, jeżel i takie czasy z a m i e r z a się otrzy­
mać t y l k o przy pomocy w s t a w i e n i a w y m i e n n y c h częśc i , jeżeli 
więc wydajność oddziałów pomocniczych jest nie we właśc i ­
w y m stosunku do czasów naprawy parowozów. Należy dążyć 
do wytwarzania na zapas i do w y m i a n y bez stosowania dro­
gich zapasowych i w y m i e n n y c h sztuk. Z postępem w y d a j ­
ności p o m o c n i c z y c h oddziałów w a r s z t a t o w y c h , pomocniczo 
wstawione sztuki zapasowe i w y m i e n n e mogą okazać się jako 
zbyteczne i zdatne do użycia jedynie w zastępstwie z n i s z c z o ­
nych częśc i . Naj lepie j jest osiągnąć podniesienie wydajności 
p o m o c n i c z y c h oddziałów w a r s z t a t o w y c h z a pomocą w y t w a r z a ­
nia na zapas i do w y m i a n y elementów części składowych. 
E l e m e n t y te można najtańszym sposobem wytworzyć na zapas, 
przedtem jednak należy unormować w y m i a r y i ch s topniami 
zużycia oraz ustalić rodzaje ich pasowania . 

D o N r . 2 ( 4 2 ) „ 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 . 2 ( 1 0 ) 

„ 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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1. Przeciętna długość eksploatowa-
2.182 2.299 3.015 2.454 2.096 1.434 1.955 1.112 601 17.148 

(w kilometrach) 

2. Przeciętny dzienny ilostan wagonów 
rozporządzalnych do przewozów: 

a) zaliczonych do taboru osobowego. . . 2.450 648 595 1.094 1.134 1.092 1.107 543 949 9.612 
b) . . , towarowego . . 27.269 9.827 7.249 10.334 15.219 13.528 9.399 3.570 18.456 114.851 

3. Przeciętny dzienny ilostan parowo-
642 318 251 306 431 378 322 136 305 3.089 

4. Przebieg pooiągów 
(pociągo-kilometry): 

3.182.250 1.412.680 1.276.328 2.071.490 2.151.512 1.646.347 1.411.877 650.067 988.390 14.790.941 
3.520.759 1.787.135 1.072.566 1.800.281 1.849.424 1.557.239 1.326.816 502.758 931.629 14.348.657 

Razem . 6.703.009 3.199.815 2.348.894 3.871.771 4.000.936 3.203.636 2.738.693 1.152.825 1.920.019 29.139.598 
Przypada na 1 kim. eksploatowanych linij 3.072 1.392 779 1.578 1.909 2.234 1.401 1.037 3.195 1.699 

' 5. Przebieg wagonów 
(osio-kilometry): 

i a) zaliczonych do taboru osobowego . . 110.407.532 44.103.369 34.916.790 56.313.507 59.154.899 44.127.766 37.412.671 14.671.630 28.823.310 429.931.524 
i b) „ « towarowego, ła-i b) „ « towarowego, ła-

247.974.485 84.905.586 61.830.244 120.163.120 117.025.063 79.817.118 62.886.890 22.597.602 53.198.213 850.398.321 
c) zaliczonych do taboru towarowego. 

189.642.742 55.084.386 37.386.247 65.285.058 75.701.159 43.752.619 33.541.476 13.563.369 31.880.000 545.837.056 
Stosunek °/o przebiegu próżnych do ogól-

43,3 39.3 37.7 35,2 39,3 35,4 34.8 37,5 37.4 39,1 
d) wszystkich (osobowych i towarowych) 548.024.809 184.093.341 134.133.281 241.761.685 251.881.121 167.697.503 133.841.037 50.832.601 113.901.523 1.826.166.901 

6. Przeciętne składy pociągów 
(ilością osi): 

a) ruchu osobowego 32,8 28,9 29.2 26,4 26,9 25,7 24,6 23,5 27,8 28,1 
126,0 80,1 90,3 103,8 104,9 80,5 74.7 70,7 92,7 98,3 

7. Przeciętny ciężar pociągów brutto 
i (tonn): 

282 245 287 214 208 215 219 199 214 237 
985 637 720 929 878 667 610 550 800 805 

8. Przeciętny ciężar brutto 1 wagonu 
(tonn): 

w pociągach towarowych 16,98 17,39 17,53 19,48 18,21 18,02 17,75 16.92 18.73 17,82 

9. Przeciętny ciężar ładunków 
(tonn): 

a) w pociągach ruchu osobowego . . . . 40 38 47 29 40 32 35 35 38 37 
b) „ „ towarowego . . . 496 307 344 500 453 332 293 253 433 407 

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

15.39 14,27 13,57 16,58 15,91 14,42 13,60 13,13 16,71 15.20 

11. Przebieg parowozów 
(parowo20-kilometry): 

6.762.253 3.439.849 2.325.160 3.915.126 4.080.832 3.3~6.327 2.766.882 1.201.401 1.842.567 29.640.447 
11.940 63.675 3.252 21.962 116.981 150.847 61.485 2.584 12 092 444 818 

1.869.936 836.321 561 788 700.149 1.285.713 1.055.972 817.287 283.473 983.201 8.448.840 
314.370 154.419 122.718 124.269 272.512 234.421 173.390 63.324 135.463 1.594.886 

w tern < w przetaczaniu stacyjnem . . . 1.239.255 579.713 327.671 458.920 812.590 629.130 494.535 158.445 602.C90 5.302.349 
1 u „ pociągowem. . . 198.260 89.308 97.485 84.370 117.550 160.980 97.485 41.440 154.495 1 041.373 

12. Przeciętny dzienny przebieg 1 pa­
rowozu czynnego: 

a) w pociągach ruchu osobowego . . 
D) « » towarowego . 
c) w przetaczaniu stacyjnem . . . 

186 186 153 220 156 175 144 154 177 173 a) w pociągach ruchu osobowego . . 
D) « » towarowego . 
c) w przetaczaniu stacyjnem . . . 128 122 100 142 130 90 103 86 69 111 
a) w pociągach ruchu osobowego . . 
D) « » towarowego . 
c) w przetaczaniu stacyjnem . . . 90 107 79 84 80 92 77 86 73 85 
d) ogółem (w pociągach, beż pociąaów! 

77 85 

w rezerwie, pogotowiu i t. p ) 146 148 125 164 135 125 121 119 101 134 

13. Przeciętny dzienny przebieg 1 wa­
gonu towarowego czynnego . . . 83 68 68 93 57 47 55 54 23 61 

14. Przeciętna dzienna ilość wagonów 
towarowych: 

a) załadowanych na stacjach P. K. P. . 2.138 1.025 1.034 1.109 1.158 1.635 928 409 4.596 14.032 
b) przyjętych z ładunkiem od Dyrekcji są-

1.109 1.635 928 4.596 

3.771 1.098 359 1.651 2.125 2.357 1.160 256 1.153 — 

c) przyjętych z ładunkiem od kolei obcych — — 16 501 633 165 11 145 200 1.671 

15. Współczynnik obrotu wagonów . . 4,6 4,6 5.1 3,2 3.9 3,2 4,5 

k 

4.4 3,1 

i 

7.3 
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Kilka uwag o brakach statystyki kolejowej, dotyczącej wyników 
pracy taboru i eksploatacji kolei. 

Inż. B. Zienkiewicz. 

Dane statystyczne o pracy ko le i i taboru, czy to podawane 
do wiadomości ogółu, czy kół fachowych, czy zresztą 
urzędowe dane do użytku wewnętrznego zarządów k o l e ­

j o w y c h (szczególnie te ostatnie) powinny być tak ułożone: 
a) żeby wyrażały dobitnie pracę i jej w y n i k i , 
b) żeby wykazywały wyraźnie z m i a n y (ewentualnie po­

stępy) w stosunku do okresu poprzedniego względnie do tegoż 
okresu roku ubiegłego. 

c) żeby przytem dawały możność i ła twość porównania 
wyników pracy poszczególnych okręgów (dyrekcj i) k o l e j o w y c h 
a więc — możność wyciągania odpowiednich wniosków. 

• Urzędowa s tatystyka pracy taboru M i n i s t e r s t w a K o m u n i ­
kac j i naogół jest o p r a c o w y w a n a na zasadach powyższych, z a ­
w i e r a jednak l u k i , na które chciel ibyśmy zwrócić uwagę. Zgóry 
zas trzegamy się przec iwko możliwemu t w i e r d z e n i u , że w s z e l k i e 
brakujące dane statystyczne każdy może uzupełnić drogą o b l i ­
czeń opartych na okresowo sporządzanych danych urzędowych. 
T a k nie jest, gdyż p r z e d e w s z y s t k i e m podawana do ogólnego 
użytku s ta tys tyka w y s t a r c z a do ob l i czen ia nie w s z y s t k i c h tych 
spótczynników, o których będzie m o w a ; poza tern brakujące 
dane posiadają dużo większe znaczenie , aniżeli niektóre 
szczegóły istnie jącej s ta tystyki ; w r e s z c i e s ta tys 'yka , o i le m a 
być dobrą, p o w i n n a być możliwie kompletną i wyraźną. 

Średnia (przeciętna) szybkość handlowa pociągów t o w a ­
rowych , c z y l i średnia szybkość na odc inkach pomiędzy tak 
z w a n e m i stac jami dyspozycy jnemi (włącza jąc postoje na s ta ­
cjach pośrednich). 

B r a k w s p r a w o z d a n i a c h tego spółczynnika w y z y s k a n i a 
taboru jest b r a k i e m k a r d y n a l n y m , który p o z b a w i a możności 
oceny sorawności biegu pociągów na o d c i n k a c h r u c h o w y c h , 
szczególnie przy porównaniu pracy taboru na kole jach po­
szczególnych okręgów. T a k badacz przygodny, jak i cen­
tralny organ, kierujący ruchem, nie może należycie orjento-
wać s ię w ocenie sprawności ruchu towarowego nie znając 
o k r e s o w y c h danych o szybkości handlowej pociągów, zaś na­
czelnik oddziału ruchu (oddziału eksploatacyjnego) właściwie 
nie jest n a c z e l n i k i e m oddziału, jeżeli nie zdaje sobie sprawy, 
j aka średnia szybkość h a n d l o w a była na jego oddzia le za 
ub egłą dobę (również za okres ubiegły) i j aka średnia szyb­
kość h a n d l o w a powinna być w warunkach normalnej sorawności 
ruchu na o d d z i a l e (szczególnie jeżeli chodzi o oddział o d u -
żem napięciu ruchu). 

Jeżel i obok szybkości handlowej m a m y przeciętny postój 
pociągów dalekobieżnych i t ranzytowych na stacjach d y s p o z y ­
cy jnych , połączony ze zmianą parowozu — mamy możność 
właściwej oceny sprawności b iegu pociągów t o w a r o w y c h , 
względnie wpływu odnośnego spółczynnika na właściwą pracę 
pociągów, którą przyjęto wyrażać i lością w y k o n a n y c h tonno-
kilometrów na godzinę (waga pociągu x szybkość handlową). 

Z d a j e s ię słusznem jest twierdzenie , że brak należytego 
za in teresowania się na P . K . P . tak wie lk ie j w a g i spółczyn-
n i k i e m pracy taboru, j a k i m jest średnia szybkość h a n d l o w a , 
sprzy ja w z n a c z n y m stopniu marnotrawstwu pociągo-godzin, 
parowozo - godzin i drużyno - godzin w przedsiębiorstwie k o -
l e j o w e m . 

\\ Średni czas biegu (właściwie znajdowania się) wagonu 
towarowego czynnego w pociągach na dobę jest bardzo po­
żytecznym spólczynnikiem d l a badania warunków i wyników 
pracy taboru. Jednocześnie brak tego spółczynnika w s p r a ­
w o z d a n i a c h , (ogłaszanych w pismach p o z b a w i a c z y t e l n i k a ( fa­
c h o w c a i la ika) możności uświadomienia sobie, jak długo p r z e ­
ciętnie na dobę każdy wagon towarowy znajduje się w po­
ciągach, będących w ruchu pomiędzy stacjami d y s p o z y c y j n e m i . 

W w a r u n k a c h pracy naszych k o l e i przed wojną uważano 
4 godz./dobę, za spółczynnik świadczący o normalnie dobrem 
w y z y s k a n i u wagonu towarowego (resztę czasu, czyl i 20 godz. 
na dobę wagon znajduje s ię na stacjach na postoju pod n a -
ładunkiem, wyładunkiem, w prze taczaniu etc.) 

Stosunek ogólnego przebiegu wagonóio towarowych czyn­
nych do przebiegu wagonóio ladoicnyrh, Średni przebieg 
(kurs) wagonu ładownego. Średni przebieg wagonu (nie osi 
wagonu) toicaroiuego czynnego na dobę. Średni obrót wa-< 
gonu towarowego czynnego. - —' 

Ostatnie spółczynniki z w y k l e są podawane we wszyst ­
k i c h sprawozdaniach p r z y c z e m spółczynnik przeciętnego obrotu 
wagonu, niezbędny stale d la dysponującego, ruchem, samo 
przez się w okresowem s p r a w o z d a n i u m a mato realną wartość,1 

o i le obok nie są podane d w a pierwsze spólczynniki, n i e ­
zbędne do właściwej anal izy zmian przeciętnego obrotu w a ­
gonu, którego zwiększenie się nie zawsze o z n a c z a pogorszenie 
się pracy wagonów, zmniejszenie się zaś nie z a w s z e świadczy 
0 l epszem w y z y s k a n i u wagonów (patrz N°. 9 „Inżyniera K o l e ­
j o w e g o " z a rok 1925, str. 2 0 5 — 2 0 7 ) . 

Jak widać średni obrót wagonu towarowego, określany 
z w y k l e przez podział tak z w a n . i lostanu wagonów c z y n n y c h 
na tak zwaną urzędowo „pracę k o l e i " (naładunek własny -f-
przyjęcie wagonów ładownych od kole i sąs iednich) , może być 
określony na zasadzie wroru 

, , ^ , i • u- • 
0 = , a d z i e : -

P 
0 — średni obrót wagonu towarowego; 
d — stosunek ogólnego przebiegu wagonów towarowych 

c z y n n y c h do przebiegu wagonów ładownych; 
k — średni przebieg wagonu czynnego ńa dobę, czyl i 

tak z w . odległość przewozów; , 
p — średni przeb ieg wagonu towarowego czynnego 

na dobę. 
Właśc iwie decyduje o „ lepszem" lub „gorszem" w y ­

z y s k a n i u wagonu towarowego p; lecz bez d i k, które prawie 
nie zależą od dysponującego ruchem na oddzia le , względnie 
dyrekc j i , nie da się w zupełności ocenić należycie, z m i a n , 
które zaszły w spółczynniku ś r e d n e g o obrotu wagonu t o w a ­
rowego, czy to na całe j s ieci P . K . P . , czy to na kole jach 
poszczególnych D y r e k c j i . 

Dlatego przytoczone wyżej cztery spółczynnik! powinny 
być zawsze zamieszczone obok siebie we, w s z y s t k i c h . s p r a w o ­
zdaniach o pracy taboru. 

Ruch tranzytowy w °/o°/o °d ogólnej pracy kolei. 

D l a możności z d a n i a sobie s p r a w y z właściwości ruchu 
we własnym okręgu dyrekcy jnym potrzebne są dane o w w o z i e , 
w y w o z i e , przewozach l o k a l n y c h (w obrębie danej dyrekc j i ) 
1 t ranzyc ie , które to dane ułatwiają or jentac ję również przy 
badaniu i porównaniu wyników pracy taboru w okręgach p o ­
szczególnych d y r e k c j i . 

Jeżel i wwóz i wywóz do pewnego stopnia równoważą się 
w sensie m a n i p u l o w a n i a z taborem, to stosunek przewozów 
l o k a l n y c h do ogólnej pracy kole i (naładunek - j - przyjęcie od 
kole i sąsiednich) m a już duże znaczenie w sensie gorszego 
w y z y s k a n i a taboru (dłuższy postój pod naładunkiem i wyła­
d u n k i e m przy krótkich odległościach przewozu) . 

P r o c e n t t ranzytu , znacznie sprzyja jącego lepszemu w y ­
z y s k a n i u wagonów, szczególnie wyraźnie charakteryzu je pracę 
k o l e i i taboru, a jednocześnie sam przez się w znacznej m i e ­
rze daje pojęcie o t rzech poprzednich c z y n n i k a c h . 

T o też w p i e r w s z y m rzędzie w sprawozdaniach staty­
s tycznych powinno się znaleźć miejsce dla d a n y c h o stosunku 
przewozów t ranzytowych do przewozów ogólnych. 

Ponieważ nasze Wydziały dochodów ze względów oszczę­
dnościowych nie prowadzą śc is łego rozrachunku pomiędzy 
poszczególnemi d y r e k c j a m i w sensie w y k o n a n y c h t o n n o - k i l o -
metrów poszczególnych rodzajów przewozów (również w sensie 
rozdziału pomiędzy D y r e k c j a m i wpływów za faktycznie w y ­
konane przewozy) , można się zadowolnić mniej ścisłemi daneml 
opartemi na istnie jącej statystyce ruchowej . 



W 2 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 5b 

Jeżel i o z n a c z y m y : 
A — o jó lny naładunek w wagonach, 
a — naładunek miejscowy (przewozy lokalne) , 
b — ilość wagonów ładownych, oddanych na dyrekcje 

sąsiednie przez punkty przejściowe, 
c —r tranzyt w wagonach , 
wówczas A — a będzie oznaczać wywóz, a tranzyt (w w a ­

gonach) określimy, jako C = b — A -f- a. 
W istniejącej codziennej statystyce niektórych dyrekc j i b r a k u ­

je wielkości a, który to brak z łatwością może być uzupełniony. 
.Jira/c okresów ach sprawozdań o wyryskauiu krytych wa­

gonów przy •przewozach tak zw. drobnicy, daje się bardzo 
odczuwać szczególnie wtedy, kiedy powstają kwest je, połączo­
ne, czy to z organizacją przewozu na P . K . P . przesyłek zbio­
r o w y c h (drobnicowych) , czy to z organizacją dowozu ładunków 
z b i o r o w y c h do stacji ko le jowych , czy zresztą z w p r o w a d z e n i e m 
premjowania pracowników z a pelnołaaowność wagonów. 

Z b i e r a n a ad hoc w poszczególnych w y p a d k a c h statystyka 
posiada małą wartość tak ze w r g l s d u na niemożność skontro­
l o w a n i a takich przygodnych danych , jak i dlatego, ze tylko 
systematycznie zestawiane dane s tatystyczne za szereg o k r e ­
sów s p r a w o z d a w c z y c h dają właściwe pojęcie o sprawie pod­
lega jące j badaniu , względnie zobrazowaniu . 

D l a celów p r a k t y c z n y c h wystarczyłoby re jestrować z a 
każdą debę dane o wadze ładunku w wagona.ch z b i o r o w y c h 
z p r z y b y c i a i wysłania. W t e d y przeciętne w y z y s k a n i e w a ­
gonu (w przybliżeniu, bez wzięcia pod uwagę przebiegów) 
można byłoby ustalać tak d l a wagonów z drobnicą wogóle, 
jak i d la poszczególnych grup wagonów (według p r z e z n a c z e ­
n i a kierunków, rodzaju ładunków e t c ) . 

Szczególną uwagę należałoby zwrócić na w y z y s k a n i e 
wagonów na krótkich odległościach (do 100 — 150 km.) . 
W w i e l u w y p a d k a c h okazałoby się z pewnością, że przewozy 
drobnicowe (na P . K . P . wogóle uciążliwe i o wątpliwej d o ­
chodowości) na krótkich odległościach przynoszą znaczne straty 
i że niezbędnem byłoby poddać takie przewozy spec ja lnym 
rygorom, które albo usunęłyby straty, albo w znacznej mierze 
w p e w n y c h k ierunkach usunęłyby z kolei same przewozy 
drobnicy na małą odległość, które to przewozy z pożytkiem 
d l a sprawy mogłyby wykonywać przedsiębiorstwa automobi­
lowe, w tak ich razach pożądani k o n k u r e n c i . 

Spólczynnik eksploatacji, c z y l i stosunek ogólnego roz­
chodu eksploatacyjnego do ogólnego dochodu, jak wiadomo 
charakteryzuje w ostatecznym w y n i k u dochodowość p r z e d ­
siębiorstwa. 

Pos iada jąc spółczynnik eksploatac j i za każdy ubiegły 
rok dla całe j s iec i P . K . P . , my nie pos iadamy takiego spół-
c z y n n i k a d l a poszczególnych dyrekc j i , wobec braku niezbędnych 
danych jak zaznaczono wyżej w Wydziałach dochodów. Mając 
jednak dane o dochodzie z 1 tonno-ki lometra d l a całe j sieci 
P . K . P . , można w przybliżeniu określić ogólny dochód każdej 
poszczególnej dyrekc j i . 

Ponieważ rozchód każdej dyrekc j i można ustal ić z do­
stateczną ścis łością , również da się ckreś l i ć spólczyr.niki eks­
ploatacj i , które, j akko lwiek nieśc is łe , w stopniu wystarczającym 
zobrazują dochodowość poszczególnych dyrekc j i . 

W naszych , tak zw. , kcłach taryfowych można się spotkać 
z poglądem o z tędnośc i określania spółczynnika eksploatac j i 
d la każdej dyrekc j i o d d z i e l n i e , gdyż dochód k o l e i rzekomo 
zależy od stawek taryfowych (pol i tyk i taryfowej) i nie zależy 
od zarządu dyrekc j i kole jowej . T y m c z a s e m tak nie jest. N a ­
leżyte funkc jonowanie aparatu techniczno-gospodarczego wpły­
w a dodatnio nietylko na potanienie jednostki wykonane j pracy 
( l tonno-ki lometra) l ecz i na dochodowość (brutto) przedsię­
biorstwa, k 'óre to wynik i gospodarcze są w p e w n y m zakres ie w z a ­
jemnie od siebie uzależnione, szczególnie , jeżeli się oszczędza 
w w y d a t k a c h na tabor i jednocześnie ma się do czynienia 
z in t e nsywne m i p r z e w o z a m i . 

W e ź m y stereotypowe przykłady z dziedziny gospodarki 
wagonowej . Jeżel i wadliwość organizac j i lub zarządzeń pewnej 
dyrekc j i kolejowej spowodowała „przeładowanie" pewnego 
k i e r u n k u i nieużyteczny przestój w drodze w ciągu 15 dni 
1000 ładownych wagonów (20 pociągów), które normalnie 
obraca ją się przeciętnie w okresie 10 dn i , straty przedsiębior­
stwa będą polegać n ie ty lko na zwiększonych kosztach własnych 
przewozów, wynikających ze złego w y z y s k a n i a taboru, lecz 
również i na niewplynięciu do kasy opłat p r z e w o z o w y c h z a 
1500 wagonów ładunku (w okresach wytężonej pracy kolei 
takie straty często są nie do powetowania) . Odwrotn ie u s p r a ­
wnien ie pracy i zaoszczędzenie na obrocie powyższych w a ­
gonów powoduje wpływ do kasy dochodu za przewiez ione 1500 
wagonów ładunku. 

Nowy projekt lokomotywy spalinowej konstrukcji inż. A. Rybickiego. 

Nieekonomiczność maszyn p a r o w y c h w stosunku do moto­
rów spal inowych zmusza do s z u k a n i a reformy w d z i e d z i ­
nie trakcyjnej . Próbowane są do zas tosowania do ruchu 

l o k o m o t y w y e lektryczne, Diese l — e lektryczne , parowo-tur-
b inowe etc. Gospodarczość powyższych systemów lokomocj i , 
jak wiadomo, w w i e l k i e j mierze zmienia się zależnie od w i e ­
lu okoliczności i cen mater jału napędowego używanego w d a ­
nym kra ju . 

Rozpatrując ceny (za 1 K M h ) energji , w y t w a r z a n e j z a -
pomocą l o k o m o t y w y parowej , e lektryczne j , D i e s e l — elek 
trycznej , jak również motoru spal inowego pędzonego gazem, 
znajdujemy, że energja w y t w a r z a n a w motorze s p a l i n o w y m 
ssąco-gazowym na 1 K M h jest na j tańsza. 

Świadczy o tern przegląd porównawczy cen: 
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elektryczna 0,81 S,5gr/kg.*) 2,84 gr. 
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Diesel — elektr. 0,25 15 gr/kg. 3,75 gr. 
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motor ssąco 
spalinowy. . 0,50 2,5 gr/kg. 1,25 gr. •)
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O d wielu lat w przemyśle zastosowuje się s i l n i k i s p a l i ­
nowe pędzone gazem ssanym, które razem z urządzeniem do 
w y t w a r z a n i a gazu pracują korzystnie i n iezawodnie . 

Kieru jąc się tą myślą p. inż. A u r e l i R y b i c k i , Nacze ln ik 
Wydziału Mechanicznego w K a t o w i c a c h , skonstruował nową 
lokomotywę spal inowo-elektryczną. 

P r o j e k t o w a n a lokomotywa o ogólnej długości 25 mtr. , 
posiada 2 wózki zwrotne 3 -os iowe . D r u g a i t rzec ia oś każdego 
wózka jest zaopatrzona w motor e lektryczny napędowy o sile 
ca 250 K M . 

W środku lokomotywy znajduje się aparat do w y t w a ­
rzania gazu z m e c h a n i c z n e m urządzeniem do zas i lan ia węglem 
generatorów g a z o w y c h jak również płóczka gazowa (skruber) 
i odczyszczacz (skruber) gazu. Całkowite urządzenie genera­
torów gazu odpowiada na jnowszym doświadczeniom t e c h n i c z n y m . 

W y t w o r z o n y m gazem napędza się 2 motory spal inowe, 
każdy o sile ca 500 K . M . Każdy motor spa l inowy sprzężony 
jest bezpośrednio z prądnicą do prądu zmiennego trójfazowe­
go, która dostarcza prądu d w u motorom napędowym. W razie 
u s z k o d z e n i a jednej strony t. j . motoru spal inowego, prądnicy 
lub motoru napędowego, l o k o m o t y w a może pracować bez 
przeszkody polową siły t. j . drugą stroną pędną. 

C e l e m umożliwienia używania l o k o m o t y w y do w s z e l k i c h 
potrzeb ko le jowych t. j . do pociągów t o w a r o w y c h , osobowych 
i pospiesznych , zastosowano specjalne motory, które dadzą 
s i ę regulować na 4 - s topniowe z m i a n y szybkości , a m i a n o w i c i e 
37 ,3 km/godz. i — 49,6 km/godz., 75 km/godz. I 100 km./godz. 
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Konstrukc ja motorów wyróżnia się tern, iż posiadają one 7 
sztuk pierścieni śl izgowych. D o umożliwienia osiągnięcia w y ­
mienionych 4 - s t o p n i o w y c h zmian szybkości można po d w a m o ­
tory łączyć trójfazowo, 8 biegunowo lub d w u - f a z o w o , 6 b i e ­
gunowo w sposób k a s k a d o w y i równoległy. Motory tego ro­
dzaju są używane na kole jach włoskich i według oświadczeń 
inżynierów tych kole j i posiadają w i e l k i e zalety techniczne 
a zarazem i ekonomiczne . 

N a przestrzeni , o średniem wznies ien iu 1 : 4 0 0 , można 
powyższą lokomotywą osiągnąć szybkość do 100 km/godz. , 
z pociągiem pospiesznym o wadze-brut to ca 350 ton, zaś z po­
ciągiem t o w a r o w y m o wadze-brutto 1400 ton szybkość 40 k m . 
na godz. Z powyższego w i d z i m y , iż o m a w i a n a lokomotywa 
o d p o w i a d a w a r u n k o m s tawianym dziś na P . K . P . t. j . loko­

motywom t o w a r o w y m , osobowym i pospiesznym, dlatego 
autor nazwał ją „uniwersalną" . Zastąpienie trzech różnych 
typów parowozów jedną lokomotywą jest ze względów n o r m a ­
l izacy jnych bardzo pożądane, jeżeli zaś doświadczenia p o ­
twierdzą powyższe zestawienie kosztów energji , to l o k o m o t y w a 
ta będzie korzystniejszą od l o k o m o t y w obecnie używanych. 

Prof . W i k t o r Loos w czasopiśmie „Allgemeine Inge-
nieur Zeitung Wien" bardzo usilnie i przekonywująco za leca 
użycie napędu motorów s p a l i n o w y c h ssąco-gazowych. 

Pożądanem jest, aby projekt został poddany badaniu 
w K o m i s j i do spraw postępu w budowie taboru, przy udzia le 
znanych kra jowych powag n a u k o w y c h i konstrukcy jnych. 

A. P. 

L i s t d o R e d a k c j i . 

W e wrześniowym numerze .Przeglądu zagranicznego 
piśmiennictwa ko le jowego" , zjawiła się notatka stwierdzająca, 
że p r a w o d a w s t w o kole jowe nie s tanowi jakoby „oddzielnej 
dz iedz iny p r a w n e j " , lecz jest luźnym zbiorem norm i poglą­
dów prawnych, których j edynym łącznikiem jest publ iczno­
prawny charakter k o l e i . N o t a t k a ta zb iega się ze zdaniem 
powtarzanem w n i e p r a w n i c z y c h sferach ko le jowych , jakoby prawo 
kole jowe wogóle nie istniało. Poglądy te polegają na niepo­
rozumieniu względnie na pomieszaniu pojęcia „kodyfikacj i" 
z pojęciem „prawa" . P r a w o kolejowe s tanowi ogół przepisów, 
normujących dziedzinę kolejową t. j . budowę i działanie k o l e i 
oraz czynności prawne tych, którzy wchodzą w stosunki 
prawne z k o l e j a m i . Dziedzinę kolejową normują krajowe 
ustawy i rozporządzenia oraz międzynarodowe u m o w y kole jowe 
i to tak międzypaństwowe, jak i u m o w y zawarte między z a ­
rządami k o l e j o w y m i . U s t a w y i rozporządzenia nie zostały 
dotychczas skodyf ikowane t. j . zebrane w jeden kodeks ; brak 
kodyf ikac j i nie d o w o d z i jednak braku samego p r a w a . Podobne 
losy przechodziły dawnie j kodeksy karne , c y w i l n e , w e k s l o w e , 

handlowe i t. d . , a przecież n ikomu nie przychodziło na myśl 
twierdzić, że nie istnieje np. prawo karne, tylko są, dajmy 
na to, luźne przepisy d la obrony praw publ i cznych i p r y ­
w a t n y c h , zawiera jące normy karne . Przepisów ko le jowych 
o charakterze u s t a w o w y m jest nawet bardzo w i e l e . W y s t a r c z y 
wskazać na ustawy w z g l . rozporządzenia koncesy jne , o b u d o w i e 
k o l e i , o wywłaszczeniu d l a celów k o l e j o w y c h , o ks ięgach k o ­
l e j o w y c h , o drogach do jazdowych, o odpowiedzialności z a w y ­
padki kolejowe, o przewozach kole jowych, o pol i c j i kole jowej , 
sanitarne, pocztowo-kole jowe, k o l e j o w o - c e l n e i t. d . D z i e d z i n a 
ko le jowa jest w P o l s c e dość z a n i e d b a n a , b o w i e m u nas n i e m a 
d l a ca łego państwa ustaw jednol i tych , ale zamias t nich d z i a ­
ła ją dawne ustawy państw zaborczych, jako ustawy przejęte 
przez Po lskę . 

Powyższe uwagi pozwoliłem sobie zrobić jedynie pod 
adresem t y c h , którzy zaprzecza ją i s tn ien iu prawa ko le jowego . 

Z. Klechniowski. 

K O S Z A R Y D L A D R U Ż Y N P O C I Ą G O W Y C H W S T A C J I C H O D O R Ó W . 
D y r e k c j a Stanis ławowska P . K . P . 
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B U D Y N E K S T A C Y J N Y W P O D W Y S O K I E M . D y r e k c j a S tanis ławowska P . K . P . 

W s p o m n i e n i e p o ś m i e r t n e . 

Ś . i y 
Inż. A L F R E D O G U R E K . 

W dzień N o w e g o R o k u 1928 zmarł po długich 
c i e r p i e n i a c h , po krótkiem, lecz pracowitem życiu, członek 
Koła Gdańskiego Związku P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o ­
w y c h , Inżynier A l f r e d Ogurek. 

Urodzony dnia 6 lutego 1890 r. we ws i Brzozówce, 
p o w i a t u l ipnowskiego z i e m i płockiej , pobierał nauki 

w szkole przemysłowej w Łodzi , którą ukończył w ro­
k u 1910. Następnie studjował w W a r s z a w s k i e j P o l i t e c h ­
nice, którą ukończył w roku 1915 z tytułem inżyniera-
technologa. W tym s a m y m roku wstąpił do służby na 
rosy jsk ich kole jach południowo - z a c h o d n i c h jako po­
mocnik n a c z e l n i k a dystansu w Benderach . Rok 1920, 
rok pochodu wojsk p o l s k i c h pod Kijów, zastaje go na 
s tanowisku n a c z e l n i k a dystansu w K o z i a t y n i e . D n i a 27 
k w i e t n i a 1920 r. natychmiast po zajęciu K o z i a t y n a przez 
w o j s k a polskie , mimo już wtedy silnie nadwątlonego stanu 
z d r o w i a , zgłasza się ochoczo do służby w wojsku p o l -
s k i e m ; wkrótce zostaje naznaczony na s tanowisko szefa 
wydziału drogowego W o j s k o w e j D y r e k c j i Kole jowej 
w Równem. 

P o z l i k w i d o w a n i u tej D y r e k c j i w grudniu 1920 z o ­
stał przyjęty przez Dyrekc ję kole jową w Gdańsku na 
s tanowisko zastępcy n a c z e l n i k a ruchu w Kościerzynie . 
Już w k i l k a miesięcy później powołany do pracy w D y ­
rekc j i , został p o m o c n i k i e m k i e r o w n i k a działu ogólno­
gospodarczego w W y d z i a l e d r o g o w y m , a w d w a lata 
później k i e r o w n i k i e m tego działu. B r a ł żywy udział w ży­
c i u naszego Związku i przez k i l k a lat był członkiem 
Zarządu gdańskiego Koła Związku P o l s k i c h Inżynierów 
K o l e j o w y c h . 

K r o n i k a k r a j o w a . 
Jubileusz inż. W. Gniazdowskiego. 

W d n i u 14/1 b. r . w l o k a l u Państwowej Średnie j Szkoły 
Techniczne j Kole jowej odbył się obchód jub i leuszowy 30- le t -
niej p r a c y pedagogicznej D y r e k t o r a tej u c z e l n i , profesora P o ­
l i t e c h n i k i W a r s z a w s k i e j i b. profesora Szkoły i m . W a w e l b e r g a 
inż. W a c ł a w a G n i a z d o w s k i e g o . 

Uroczystość zgromadziła nauczyc ie l i 1 młodzież Szkoły , 
przeds tawic ie l i innych Szkól i P o l i t e c h n i k i W a r s z a w s k i e j , p r z e d ­
s tawic ie l i T o w a r z y s t w a Dyrektorów Szkół Z a w o d o w y c h , l i czne 
grono b. wychowańców Jubi la ta oraz tych, którzy działalność 
jego z n a l i i należycie ocen ia l i . 

W podniosłym nastroju C z c i g o d n e m u Jubi latowi składano 
serdeczne życzenia długiej jeszcze i owocnej pracy , s łyszało 
s ię gorące słowa u z n a n i a d l a jego nieskazi te lnego charakteru , 
d l a jego n iezmordowane j pracy d la dobra ogólnego. D y r e k t o r 

G n i a z d o w s k i bowiem nie był n igdy człowiekiem kompromisu . 
Młodzieży, którą ukochał , jej dobru , które postawił sobie z a 
c e l życia , oddał ca łego siebie, poświęcił wszys tk ie chwi le 
swego życia . N i g d y z a swą pracę nie szukał nagrody ani 
rozgłosu, stale wysuwając zasługi i n n y c h . 

N a s z a młodzież swą wrażliwą duszą odczuła jego w a r ­
tość należycie , a b. wychowańcy mają d l a swego duchowego 
p r z e w o d n i k a t y l k o w y r a z y u z n a n i a i c z c i . S t a r s z a generac ja 
p o d z i e l a całkowicie tę ocenę . C z c i godnego Jubi lata i nie z a ­
pomni mu nigdy, że w najcięższych chwi lach naszego narodo­
wego b y t o w a n i a , t. j . podczas o k u p a c j i n i e m i e c k i e j , n ie ty lko 
uruchomił Szko łę , ale podtrzymał jej is tnienie ofiarą własnego 
m i e n i a , ofiarą oszczędności ca łego życia . 

O b y C z c i g o d n y Jub i la t długo jeszcze mógł pracować dla 
młodzieży polskie j 1 s iać zdrowe z iarno na to wdzięczne pole. 
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Nowy tabor polskich kolei państwowych. 
W ciągu roku 1927 kra jowe wytwórnie zbudowały i d o ­

starczyły p o l s k i m kole jom państwowym następujące ilości t a ­
boru kole jowego: 
Parowozów osobowych serji O S 24 (typ 2—4 — 0 )—19 sztuk. 

towarowych „ T y 23 ( „ 1 — 5 — 0 ) — 9 5 , 
„ T r 12 ( . 1 — 4 — 0 ) — 8 . 

r a z e m — 122 j ednos tk i ; oprócz tego zbudowano i oddano do 
ruchu 2 parowozy wąskotorowe typu 0 — 4 — 0. 

N a 1 s t y c z n i a 1923 r. znajdowało s ię w budowie we 
w s z y s t k i c h 3 wytwórniach p a r o w o z o w y c h 58 parowozów t o w a ­
r o w y c h serji T y 23 . T y p ten jak wiadomo należy do naj­
c ięższych i na j s i ln ie j szych z pośród w y r a b i a n y c h w kra ju . 

Oprócz wyżej w s k a z a n y c h 122 parowozów normalnotoro­
w y c h inwentarz p a r o w o z o w y P . K . P . w r 1927 zbogacił s ię 
jeszcze o 9 parowozów przerobionych na tor normalny z ro­
s y j s k i c h parowozów s z e r o k o : o r o w y c h . S ą to parowozy towa­
rowe typu 0 — 4 — 0 i 1 — 4 — 0 . 

W tym s a m y m czas ie skreślono z inwentarza z powodu 
przestarzałej konstrukc j i , s łabe j siły pociągowej i złego stanu — 
123 parowozy . 

l los tan parowozów P . K . P . na l/I 1928 r. w porówna­
niu z 1/1 1927 wzrósł o 8 jednostek i wynos i 5176 parowozów. 

Wagonów o s o b o w y c h dostarczyły 2 wytwórnie kra jowe 
w r. 1927 tylko 15 sztuk, i to wyłącznie budowano w a g o n y 
III k l a s y cz teroos iowe. Z n a c z n i e więcej wagonów osobowych 
znajduje się w budowie : mianowic ie 45 wagonów III klasy, 15 
wagonów mixt I, II, III klasy i 20 wagonów mixt I, II k lasy , 
a r a z e m było w budowie na 1 s tycznia 80 wagonów osobo­
w y c h wyłącznie 4 - o s i o w y c h . W ciągu r. 1927 skreślono z i n w e n ­
tarza wagonów osobowych 98; inwentarz wagonów zmniejszył 
się o 83 jednostki i na 1/1 1928 r. w y n o s i 9992 sztuk. 

W a g o n y towarowe budowało 5 wytwórni k r a j o w y c h . D o ­
starczono w r, 1927: węglarek 20 tn. — 2845 sztuk, platform 
18 t n ; — 50 szt. , wagonów l o d o w n i - 120, spec ja lnych do 
przewozu d r o b i u — 1 5 szt. , razem 3 0 3 0 jednostek. Oprócz 
tęgo dostarczono 4 wagony towarowe d l a k o l e i wąskotorowych. 

W r. 1927 przybyła do P o l s k i z zagranicy os tamia par-
tja — - 5 5 wagonów węglarek z dawnie j szych zamówień z a g r a ­
n i c z n y c h , ogółem otrzymano w r. 1927 — 3085 normalnotoro­
w y c h wagonów o s o b o w y c h . 

Ponieważ w tym s a m y m czas ie skreślono — 1354 w a ­
gonów towarowych różnych serj i , inwentarz wagonów towaro­
w y c h wzrósł o 1731 jednostek i wynosił na 1 s t y c z n i a 1927 r. 
137620 jednostek. 

N a datę tę znajdowało się w budowie w wytwórniach 
k r a j o w y c h — 2325 wagonów. 

•W związku z Powszechną Wystawą Krajową w P o z n a -
u oczek iwane są w r. bieżącym większe zamówienia w wy­

twórniach k r a j o w y c h . 

.Praca Polskich Kolei Państwowych. 
W ' l i s topadzie r. 1927 praca P . K . P . wyraziła się 

w sposób' następujący: naładowano na P . K . P . średnio d z i e n ­
nie — 16.514 wagonów, naładowano w obrębie W . M . Gdań­
s k a — 498 , przyjęto ładownych od k o l e i z a g r a n i c z n y c h — 675, 
t ranzytem przeszło przez P o l s k ę — 1.157, razem — 18.844 
wagony przy zadanej normie — 19.773. W porównaniu do 
l is topada r. 1926 praca była o l , 5 4 ° / 0 większa, w porównaniu 
zaś z pracą w październiku r. ub. niższą o 0,3°/ 0 ; naładunek 
na P . K . P . w l i s topadzie zmniejszył s ię , natomiast zwiększył 
się naładunek w obrębie W . M . Gdańska , tranzyt i przyjęcie 
ładunków od kolei z a g r a n i c z n y c h . 

Z poszczególnych towarów w stosunku do paździer. 1927 r. 
wzrósł naładunek węgla średnio o 80 wagonów dziennie , tudzież 
buraków c u k r o w y c h , których ładowano dziennie 1.864 wagony. 

W związku z pogorszeniem s e warunków atmosferycz­
nych i gorszej sytuacji w portach obrót węglarek uległ pogor­
s z e n i u , a przy o g r a n i c z e n i u naładunku do węglarek o d c z u ­
wany był również brak wagonów k r y t y c h i p la t form. 

W o b e c powyższego M . K . zmuszone było zarządzić p o d ­
wyższenia o 100°/ 0 postojowego w Gdańsku i G d y n i z a w a ­
gony z węglem ekspor towym po upływie. 2 dni u l g o w y c h . 

W grudniu wobec p o l e p s z e n i a się sytuac j i wagonowej 
M ; K . odwołało ograniczenie naładu-nku do węglarek. 

Eksport węgla przez porty polskie. 
W l i s topadzie r. ub. przybyło do Gdańska — 18.805 

wagonów z 359.464 tn . węgla eksportowego, przeładowano na 
s ta tk i >razem z węglem pozostałym z ubiegłego miesiąca — 
19.159 wagonów t. j . — 366.439 tn. ; średnio dziennie przeła­
dowywano zatem 638 wagonów, c z y l i — 12.214 tn. Średni 
przestój wagonów w o c z e k i w a n i u na przeładunek wynosił 2,8 
d n i a . S twierdzono opóźnienie statków w 54 w y p a d k a c h , śred­
nio o dni 3, w w y p a d k a c h poszczególnych o dni 9. Czekało 
w całe j D y r e k c j i Gdańskie j na przeładunek na statki w l isto­
padzie średnio dziennie — 2.617 wagonów, t. j . — 52.067 tn . 
Ładowano przeciętnie d z i e n n i e — 15 statków, b r a k o w a ł o — 10, 
czekało na węgiel IUD miejsce — 11 statków. 

D o G d y n i przybyło w l i s topadzie — 4.791 wagonów 
z 89.306 tn. węgla . R a z e m z pozostałością z ubiegłego m i e ­
s iąca przeładowano na s tatki 4 .803 wagonów — 91.591 tn . 
Średnio dziennie przeładowywano 162 wagony = 3.053 tn. 

Średni przestój wagonów z węglem w o c z e k i w a n i u na 
przeładunek wynosił 3,2 dnia . Czekało w ca łe j D y r e k c j i Gdańskie j 
na przeładunek na s ta tk i — 800 wagonów c z y l i — 15.457 tn. 
dziennie . S t a t k i opóźniły się w 18 w y p a d k a c h , średnio o 3 
dni . Ładowały przeciętnie w G d y n i 4 s tatki , brakowało 3, 
czekało na węgiel lub przydział mie jsca 4 s ta tk i . 

T c z e w przeładował w l is topadzie r. z . — 9.628 tn . 
Razem we wszystkich 3 portach przeładowano icęgla 

eksportowego 4U.765 tn. 

Wydawnictwo jubileuszowe Ministerstwa 
Komunikacji z powodu X- lecia Polskich 

Kolei Państwowych. 
M . K . z a m i e r z a w końcu bieżącego roku wydać księgę 

pamiątkową poświęconą dziesięcioleciu niezależnej egzystenc j i 
P o l s k i c h K o l e i Państwowych. Pro jek towane wydawnic two ju­
b i l eusz owe m a mieścić dane his toryczne i statystyczne, obra­
zujące powstanie i rozwój s i e c i kole jowej na z i e m i a c h p o l ­
s k i c h , z n i s z c z e n i a wojenne s iec i z czasu wojny światowej , 
organizac ję kole jn ic twa w n iepodleg lem Państwie P o l s k i e m , 
jego rozwój we w s z y s t k i c h d z i e d z i n a c h gospodarki oraz obecny 
stan pos iadania . 

W y d a w n i c t w o będzie bogato i lustrowane t a b l i c a m i , w y ­
k r e s a m i i zdjęciami fotograf icznemi. D l a opracowania w y d a ­
w n i c t w a powołany, został K o m i t e t Redakcy jny pod p r z e w o d ­
n i c t w e m inż. S . S z t o l c m a n a z p. p. insp. I. S n i e c h o w s k i e g o 
i inż. S . W a s i l e w s k i e g o . K o m i t e t pracować będzie przy współ­
udzia le delegatów w s z y s t k i c h Departamentów i S a m o d z i e l n y c h 
Wydziałów Minis te rs twa . 

Prace M. K. nad warunkami technicznemi 
na dostawą szyn i krzyżownic. 

M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i ustala obecnie jednoli te d la 
ca łe j sieci K o l e i P o l s k i c h w a r u n k i t echniczne na dostawę 
szyn i krzyżownic. Odnośne projekty, opracowane przez D e ­
partament U t r z y m a n i a i B u d o w y zostały przekazane przez 
P a n a M i n i s t r a K o m u n i k a c j i do opinji R a d y T e c h n i c z n e j , która 
na pos iedzeniu w dniu 5 grudnia r. ub. na wniosek P r z e w o d ­
niczącego, wyłoniła Komis ję do przedwstępnego i c h rozpatrze­
n ia w składzie: profesora A . Wasiutyńskiego, jako p r z e w o d n i ­
czącego i profesorów: W . B r o n i e w s k i e g o , M . H u b e r t a i K . 
Wątorka, inż. górn. S . Żukowskiego i P r z e d s t a w i c i e l a S y n d y ­
katu P o l s k i c h Hut Żelaznych jako członków. Z r a m i e n i a 
S y n d y k a t u P o l s k i c h Hut Żelaznych w pracach K o m i s j i u c z e ­
stniczy inż. S . P o r a d o w s k i . 

N a p ierwszem posiedzeniu K o m i s j i w d. 17 s t y c z n i a -r. 
b. omówiono szereg kwesty j z a s a d n i c z y c h , dotyczących prób 
meta lu , w tej l i c z b i e p r z e p r o w a d z a n i e prób na uderzenie 
z s z y n a m i naciętemi , jak to jest przyjęte w przepisach fran­
c u s k i c h , i zastąpienie próby wytrzymałości stali ńa rozerwanie 
próbą B r i n e l T a . 

Z m i a n y te nasuwają jednak pewne zastrzeżenia ze strony 
hut z powodu kosztów, które pociągnęłoby z a sobą z a ­
opatrzenie się w o d p o w i e d n i e przyrządy i nowe urządzenia. 

D a l s z e pos iedzenia K o m i s j i odbyły s ię w dniach 28 i 30 
s tyczn ia b. r., p o c z e m K o m i s j a , po sformułowaniu s w y c h 
wnio-ków, przedstawi sprawę warunków technicznych na p.le r 

num R a d y T e c h n i c z n e j , prawdopodobnie w końcu lutego. El 
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W grudniu 1927 r. odbyła się w Pradze konferencja kolejowa polsko-
węgierska przy udziale zainteresowanych Zarządów kolei polskich, węgier­
skich, czeskosłowackich i niemieckich. 

Przedmiotem obrad, było rozpatrzenie opracowanego przez komisje 
urzędnicze projektu taryfy związkowej polsko-węgierskiej, złożonej z 2 ze­
szytów, z którycn pierwszy zawiera 28 taryf artykułowych na przewóz 
towarów będących przedmiotem obrotu handlowego między Polską a Wę­
grami, drugi zaś taryfę na przewóz węgla, brykietów węglowych i koksu 
od wyszczególnionych w ta-yfie ładowni, względnie stacji kopalnianych 
i koksowni do stacji węgiersk ch. 

Bezpośrednie stawki przewozowe dla towarów objętych taryfami 
artykułowemi wyrażone są w walucie polskiej, stawki zaś dla węgla i kok­
su w filierach węgierskich. 

Zebrani delegaci interesowanych Zarządów kolejowych doszli do zu­
pełnego porozumienia, wynikiem którego było zatwierdzenie przedłożonych 
projektów. 

Omawiana taryfa weidzie w życie, stosownie do uchwały konferencji, 
z dniem 1-go marca 1928 r. i ukaże się w języku polskim i węgierskim, 
zaś postanowienia regulaminowe i taryfowe nadto w przekładzie czeskim 
i niemieckim. 

Wobec zmienienia ograniczeń dewizowych, wprowadzono z dniem 
1 stycznia 1928 r. obciążenia zaliczeniami i zaliczkami przesyłek w mię­
dzynarodowych komunikacjach bezpośrednich z udziałem Pclski jako kraju 
nadania lub przeznaczenia, a mianowicie: w komunikacji łamanej z Austrją, 
Czechosłowacją. Królestwem S. H. S., Niemcami, Rumunją, Węgrami, Wło­
chami oraz Związkiem Socjalistycznych Republ k Rad wprowadza się ob­
ciążanie przesyłek wyłącznie zaliczeniami, w komunikacji zaś związkowej 
z Rumunją oraz w komunikacji łamanej z Belgją, Bulgarją, Danją, Francja, 
Holandją, Luksemburgiem. Norwegją i Szwecją wprowadza się obciążenie 
przesyłek tak zaliczeniami jako też i zaliczkami. 

Zaliczki i zaliczanie dopuszczone są tylko w walucie kraju nadania. 

Z dniem 1 stycznia 1928 r. wprowadzoną została bezpośrednia ko­
munikacja towarowa pomiędzy Niemcami (włączając w to Prusy Vv schod­
nie) a Czechosłowacją tranzytem przez Polskę. 

W myśl postanowień dla te) kimunikacji przewóz przesyłek z Nie­
miec do Czechosłowacji i odwrotnie będzie się cdbywał na zasadzie mię­
dzynarodowego listu przewozowego, z obliczeniem oj łat przewozowych 
według taryf wskazanych w liście przewozcwjm przez nadawcę. 

Polskie Koleje Państwowe, biorące udział w powyższej komunikacji • 
jako koleje tranzytowe, pozysktły z thwilą jej wprowadzenia nowe tran­
sporty, które koleje te dotychczas omijały. 

Z dniem 15 stycznia b. r. Ministerstwo Komunikacji wprowadziło na 
linji Warszawa—Kraków wagon sypialny 111 klasy, który kursować będzie 
w pociągu osobowym, odchoczącym z Warszawy o gc dz 21.30. Wiaz z tą 
inowacią na wszystkich prawie ważniejszych linjach Pclski kursować będą 
wagony III klasy, gdyż poza Krakowem wagony takie kursu;ą już między 
W a r s z a w ą - K a t o w i c a m i , Warszawą—Lwowem, Warszawą—Zdcłbuncwem, 
Krakowem —Lwowem oraz w sezonie letnim między Warszawą a wybrze­
żem polskim. Wagony sypialne 111 kl. cie-zą się dużą frekwencją pasaże­
rów i stanowią ogromne udogodnienie w podróży zwłaszcza dla mniej za­
możnych pasażerów. 

W pierwszych dniach stycznia r. b. odbyła się w Warszawie kon­
ferencja koleiowa z udziałem przedstawicieli czesko-słowackich, austrjackich, 
polskich i delegatów Naczelnego Komitetu Kolejowego Górnośląskiego 

Konferencja zajmowała się sprawą dostarczania cdpowiedniej ilości 
wagonów pod transporty węgla idące z Pclski do Austrji. Na skutek osią­
gniętego porozumienia koleje polskie, austrjackie i czechosłowackie obo-
wiązały się dostarczyć po 650 węglarek pod węgiel na transporty węgla 
wyznaczone dla Austrji. Umowa ta wejdzie w życie dopiero wówczas, 
kiedy da się odczuć brak wagonów, których narazie koleje mają pod-
dostatkiem. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 
Tabor wagonowy Międzynarodowego Towa­

rzystwa Wagonów Sypialnych. 
W ub. roku Cj-mpagnie Internationale des W a g o n s - L l t s 

et des Grands Exoress Europeens obchodziło 50- lec ie swego 
i s tn ienia . Z wydanego przez nie zeszytu jubi leuszowego po­
dajemy k i l k a szczegółów, dotyczących rozwoju budowy w a g o ­
nów s y p i a l n y c h i res tauracy jnych. P i e r w s z e wagony s y p i a l n e , 
wybudowane w latach siedemdziesiątych ubiegłego s tulec ia , były 
obliczone t y l k o na 12 osób, ważyły 14 tn . , a długość ich wynosiła 
zaledwie 9 mtr. B>ły to wagony 3 osiowe z wejściami b o c z n e m i , 
mieszczące 3 przedziały na 4 osoby każdy, połączone na ze ­
wnątrz podłużną deską do chodzenia . W przedzia le stały 2 
fotele; rozkładane na noc, tworzyły 2 łóżka dolne, 2 łóżka 
górne tak jak obecnie z a w i e s z o n e były nad głowami do lnych 
pasażerów. 

NastęDnym etapem rozwoju był w r. 1880 wagon sy­
pia lny , 4 os iowy na wózkach, składający się z 3 przedziałów 
na 4 osoby, i 4 przedziałów na 2 osoby; ustró j—korytarzowy 
wzdłuż całego w a g o n u . W tym s a m y m czasie T o w a r z y s t w o 
zbudowało swój p ierwszy wagon restauracyjny, początkowo 3 
os iowy bez k u c h n i , pasażerowie o t r z y m y w a l i w n i m poży­
wienie z koszyków; wkrótce jednak wagon zastąpiono przez 
wagon 4 os iowy, składający się z k u c h n i , p o m i e s z c z e n i a d l a 
służby i 2 sa l j a d a l n y c h o b l i c z o n y c h na 12 i 24 osób. 

Rozwój ruchu osobowego spowodował, że już w dziewięć­
dziesiątych la tach T wo przystąpiło do budowy wagorów s y ­
p i a l n y c h , ob l i czonych na 18 pasażerów i restauracyjnych na 
42 osoby. Jednocześnie zaczęły się ukazywać wagony b a g a ­
żowe T - w a , przeznaczono do p r z e w o z u bagażu, mater jałów 
1 korespondenc j i . 

Każdy nowy typ wagonu odznaczał się w stosunku do 
poprzednich nowemi u lepszeniami . Z a n i e c h a n o budowy p r z e ­
działów na 4 osooy, zwiększono ilość u m y w a l n i , oświet lenie 
olejne zastąpiono w r. 1894 g a z o w e m , a następnie od r. 1914 
e l e k t r y c z n e m . Długość wagonu została ustalona ostatecznie na 
23 ,45 mtr. między z d e r z a k a m i . 

W y b u c h wojny światowej spowodował wstrzymanie ruchu 
wagonów T o w a r z y s t w a , l e c z nie trwało to długo, gdvż już 
w l i s topadzie r. 1914 w z n o w i o n o ruch wagonów s y p i a l n y c h 
1 res tauracy jnych we Franc j i 1 Włoszech, c o p r a w d a w o g r a ­

n i c z o n y m z a kr e s ie . P o wojnie T o w a r z y s t w o uczyniło duże w y ­
siłki, aby pchnąć na nowe tory rozwój kursów wagonów s y ­
p i a l n y c h . W r. 1922 rozpoczęło T - w o budowę wagonów sta­
l o w y c h z p o d w o z i e m żelaznem. Rozstęp między o s i a m i 
zwiększono z 2.5 mtr. do 3 . Zwrócono szczególną uwagę na 
wewnętrzne odrobienie w a g o n u . T - w o zaczęło budować w a ­
gony z 8 pojedyńczemi przedziałami i 4 na 2 osoby. W s z y s t ­
k i e przedziały w tych wagonach posiadają u m y w a l n i e oddzie lne , 
niezależnie od n ich wbudowane są między każdemi 2 p r z e ­
działami jeszcze specjalne przedziały toaletowe. W a g o n y tego 
rodzaju kursują między C a l a i s , Paryżem 1 Rivierą w t. z w . 
„Train b l e u " . W lecie roku 1925 zapoczątkowano budowę 
s ta lowych wagonów restau-acyjnych, o b l i c z o n y c h na 42 i 56 
mie jsc . Zwiększona do 7 m 2 kuchnia pos iada spiżarnie 1 l o ­
downie , w których można utrzymywać zapasy, obl iczone na 
setki pasażerów. 

O s t a t n i m typem wagonów T - w a jest wagon, w którym 
pasażerowie podczas jazdy we dnie otoczeni są t a k i e m i w y ­
g o d a m i , jak podczas jazdy nocą. N i e m a potrzeby chodzenia 
do wagonu restauracyjnego, gdyż pożywienie przynoszone jest 
pasażerom do przedziałów, gdzie mogą spożywać je przy st le , 
s iedząc w w y g o d n y c h fotelach. Każda para wagonów stanowi 
jedną ca łość ; w jednym wagcnie znajduje s ię k u c h n i a , obsłu­
gująca oba wagony, dalej wagon p c d J e l o r y jest na przedziały 
na 4, 8 i 12 osób. T a k i e wagony kursują w pociągu „ F l e c h e 
d ' O r " od Paryża do C a l a i s . 

T - w o buduje obecnie wagony , obl iczone n a szerszą p u ­
bliczność. S ą to wagony II i III k lasv , a nawet wyłącznie III, 
wprowadzone na kolejach P c l s k i , Czechosłowacj i , D a n j i i w pań­
s twach Bałtyckich. F c t e l e w tych wagonach zastąpione są 
przez wygodne ławki . W użyciu są również wagony podwójne 
obl iczone na 89 osób. 

T r o s k ę o ut rzymanie swych wagonów powierzało p o ­
czątkowo T - w o wyłącznie zarządom k o l e j o w y m . Wkrótce je­
dnak przekonano się, że o wiele wygodnie j jest wykonywać 
naprawy we własnych warszta tach . W ten sposób, p o c z y n a ­
j ą c od r. 1881 powstały warszta ty w Sa in t O u e n , Marły les 
V a l e n c i e n n e s , w R z y m i e i t. d . 

W 1892 r. zorganizowało T - w o warsztaty C o m p a g n i e 
G e i e r a l e de Construct ion w S i i n t - D e n i s , powierzając i m u t r z y ­
manie parku wagonowego 1 budowę n o w y c h wagonów. O l b r z y -
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m i e te warsztaty D O wojnie nie wystarczały na potrzeby r o z ­
wi ja jącego się stale ruchu we F r a n c j i , wobec czego pobudo­
wano jeszcze nowoczesny warsztat w V i l l e i e u v e S a i n t - G e o r g e s 
około Paryża. Warsz ta t zaopa*rzony jest we wszys tk ie n o w o ­
czesne urządzenia do n a o r a w y 1 ut rzymania wagonów l u k s u ­
s o w y c h , o j l ędz iny ' echniczne przeprowadzane są w ten soo-
sób, że wagony wzięte do rewizj i rano, wychodzą tegoż dnia 
w i e c z o r e m z warsztatu oporządzone całkowicie . P r z y w a r s z t a ­
cie są duże m i g a t y n y , oraz o l b r z y m i a pra ln ia , o b l i c z o n a na 
dzienną wydajność 12 000 sztuk b ie l izny . 

T - w o pos iada własne warsztaty naprawcze również w P r a ­
dze, W a r s z a w i e , B u k a r e s z c i e i i n n y c h mias tach E u r o o y . Ogólna 
i lość warsztatów sięga 13 z 219 s t a n o w i s k a m i . Personel war ­
sztatowy — 2 .700 robotników. T - w o posiada w swym parku 
przeszła 2 .000 własnych wagonów. Z nich 255 wagonów sta­
rych typów Drzebudowano na nowe, tyleż zna jdu ; e się w prze­
budowie . W ostatnim roku pobudowano 330 wagonów nowego 
typu, w budowie było 242 takichże wagonów. 

Komercjalizacja kolei jugosłowiańskich. 

W grudniu r. 1927 rozpatrywany był w Be lgradzie przez 
spec ja lną komisję gospodarczą projekt komerc ja l izac j i jugo­
słowiańskich k o l e i państwowych. K o m i s j a ta po ożywionej 
d y s k u s j i , akceptowała zasady tego projektu, które w ogólnych 
zarysach przedstawiają się następująco: 

Zarząd k o l e i Daństwowych przekazuje się s a m o d z i e l n e m u 
przedsiębiorstwu państwowemu pod firmą „Państwowe kole je 
Królestwa S . H . S . " z siedzibą w B e l g r a d z i e . Przedsiębior­
stwo działać będzie według zasad h a n d l o w y c h , s tara jąc s : ę , 
by dochody pokryły w y d a t k i , oraz przestrzegając interesów 
gospodars twa narodowego. 

Krótkoterminowe pożyczki do 50 miljonów dynarów z a ­
c iągać może przedsiębiorstwo samodzie ln ie ; przekroczenie tej 
sumy zależy od zgody M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c i i . Długoter­
minowe pożyczki zabezpieczone na kole jowym majątku rucho­
m y m wymagają zgodv rządu, zabezpieczone na majątku n i e r u ­
c h o m y m uchwały — S k u p c z y n y . 

Przedsiębiorstwo obowiązane jest utrzymywać kole je na 
o d p o w i e d n i m Doziomie t e c h n i c z n y m . R a c h u n k i w o ś ć p r z e d ­
siębiorstwa winna być tak prowadzoną, by każdej c h w i l i 
stwierdzić było można stan f inansowy p r z e d s i e b ! o r s t w a . Głów­
nej K o n t r o l i państwowej służy każdej c h w i l i prawo badania 
ca łe j rachunkowości przedsiębiorstwa, odjęta została jej nato­
miast kontro la p r e w e n - y j n a działalności przedsiębiorstwa. 

Budżet przedsiębiorstwa nie w c h o d z i do ogólnego b u d ­
żetu państwowego. 

Nadzór nad działalnością przedsiębiorstwa należy do 
M i n i s t r a K o m u n i k a c i i , którego uprawnien ia są bardzo obszerne. 
Między innemi sprawuje on nadzór nad całą finansową, a d m i ­
nistracyjną i techniczną działalnością przedsiębiorstwa, dba 
0 pełne pogotowie śrcdków k o m u n i k a c y j n y c h , z a t w i e r d z a ta ­
ryfy i osobowe rozkłady jazdy, ust; la regulaminy, dotyczące 
s tosunku służbowego personelu i stosunku przedsiębiorstwa do 
publiczności. 

W interes ie gospodarki narodowej może M i n . K o m u n i ­
k a c i i żądać obniżenia p e w n y c h taryf. G d v b y to żądanie s p o ­
wodować jednak miało e f e k t y w r e straty dla p r z e d s k b i c r s t w a , 
M i n i s t e r K o m u n i k a c j i musi je wyrównać przedsiębiorstwu 
z funduszów państwowych lub zgodzić się na odpowiednią 
podwyżkę innych taryf. 

S p o r y j ak ieby mogły powstać między Państwem a p r z e d ­
siębiorstwem rozs t rzyga S ą d roz jemczy, składający się z de ­
legatów obu stron. 

Zarząd przedsiębiorstwa składa się z R a d y zarządza jące j . 
G e n e r a l n e j D y r e k c j i i okręgowych D y ekcyj K o l e j o w y c h . 

R a d a Zarządza jąca stoi na czele przedsiębiorstwa i skł=da 
s ię z 9 członków m i a n o w a n y c h przez Króla na wniosek M i ­
nis tra K o m u n i k a c j i , z terna kandydatów przedstawianych przez 
uniwersytety , c ia ła gospodarcze oraz związki inżynierów 
1 prawników. 

R a d a Zarządza jąca rozs t rzyga w s z e l k i e ważnie jsze i z a ­
sadnicze kwestje a p r z e d e w s z y s t k i e m te, które podlegają 
aprobacie M i n . K o m u n i k a c j i , oraz kontroluje działalność Gene­
ralnego D y r e k t o r a , 

P r a c ą Generalne j D y r e k c j i k ieruje Genera lny D y r e k t o r , 
m i a n o w a n y na 3 lata dekretem królewskim, na podstawie 
w n i o s k u R a d y Zarządza jące j , przedstawionego przez M i n i s t r a 
K o m u n i k a c j i . 

Genera lny Dyrektor jest pełnomocnym przeds tawic ie lem 
przedsiębiorstwa wobec osób t rzec ich — służy mu prawo z a ­
w i e s z a n i a w czynnościach w s z y s t k i c h pracowników przedsię­
b iors twa. 

Przedsiębiorstwo tworzy na zasadzie szczegółowych re ­
gulaminów w y d a n y c h przez M i n i s T a K o m u n i k a c j i następujące 
fundusze: renowacy jny , amortyzacy jny, emeryta lny i chorych . 

P r z e d przejęciem k dei przez przedsiębiorstwo sporzą­
dzony będzie inwentarz i b i lans , s twierd 'a jący czysty majątek, 
którym przedsiębiorstwo jako kapitałem będzie obciążone. 

Obrachunek ten podpisze M i n i s t e r K o m u n i k a c j i w c h a ­
rakterze oddającego a członkowie R a d y Zarządza jące j jako 
odbiera jący . 

Funkc jonar jusze państwowych kole i sta ją s ię p r a c o w n i ­
k a m i przedsiębiorstwa. Ich p r a w a i obowiązki określą R e g u ­
laminy, z z a p e w n i e n i e m im jednak co najmniej dotychczaso­
w y c h uprawnień społecznych i mater ja lnych. 

(Zestawione na podstawie oryginalnego tekstu projektu jugosło­
wiańskiego). 

W. B. 

Nowy regulamin przewozów w Z. S. R. R. 
Niektóre znamienne zmiany, wprowadzone n o w y m regu­

laminem p-zewozów z dniem 1 października 1927 r. na pod­
stawie uchwały R a d y K o m i s a r z y L u d o w y c h Z . S . R . R. spo­
wodowały następujące utrudnienia przewozów: 

1. Pr7e lamano zasadę równości stron wobec taryfy, 
przyznając C e n t r . K o m i t e t o w i Transportowemu prawo odmowy 
przewozu towarów, prawo p r z y z n a w a n i a przywilejów p r z e w o z o ­
w y c h p e w n y m towarom, w zależności od i c h przeznaczenia , 
prawo w y k l u c z e n i a pewnych nadawców od n a d a w a n i a przesy­
łek na p e w n y c h stacjach lub w pewnych okresach czasu , p r a ­
wo z a k a z u przewozu pewnych transportów na oznaczonych 
l in jach, podnoszenia w stosunku do niektórych odbiorców n a ­
leżności z tytułu składowego lub postojowego i t. p. 

2. Sprawę sprzedaży przesyłek n i e p o j ę t y c h przez o d ­
biorców uregulowano w ten soosób, iż towary niesprzedane 
na p ierwszym terminie l i c y t a c y j n y m , do którego n a b y w c y pry­
watni nie są dopuszczeni , kolej może oddać w komis orga­
nizac jom państwowym lub spółdzielczym w celu odprzedaży. 

3. Us tanowiono obowiązek nadawcy p o d a w a n i a jaknaj -
ściślejs^ej w a g i przesyłki w liście p r z e w o z o w y m . Nieścisłości 
w określeniu wagi sprowadzają na nadawcę grzywny w w y s o ­
kości dziesięciokrotnego przewoźnego za cały przebieg prze­
w o z u . 

Natomias t w p r o w a d z o n o następujące ułatwienia. 
1. D l a przesyłek wyładowanych przez kole i rozpoczyna 

się czasokres bezr ła tnego składu dopiero o północy, nastę­
pującej po wyładowaniu, d la przesyłek zaś wyładowanych 
przez odbiorcę o rółnocy, następujące j po podstawieniu w a ­
gonu pod wyładunek. 

2. Odpowiedzialność k o l e i za zaginięcie , ubytek lub 
uszkodzenie towarów doznała rozszerzenia . 

L. B. 

Przewrót w przepisach kancelaryjnych na 
kolejach niemieckich. 

Z d. 15 s tycznia 1928 r. weszły w życie nowe „przepisy 
służbowe o obiegu akt" (iiber das aktenwescn). ogłoszone 
w N r . 48 „ Die l?eichsbahnu. P r z e p i s y te to skutek k o m e r ­
c jal izac j i k o l e i pańs'wowych. Z a s a d y kupieck ie i tu znalazły 
swe zastosowanie . A więc zamiast całych stosów akt w re-
gistraturach mamy szafy przypominające b ib l jo teki prywatne, 
a w nich t e c z k i , zawiera jące akta z napisami na grzbietach 
zdaleka w i d c c z n e m i . Z a m i a s t równomiernego t raktowania wszyst ­
k i c h pism urzędowych, powodującego c iągłe zwiększanie się 
a r c h i w u m , w p r o w a d z a się rozróżnianie p i sm ważnych od p ism 
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małoważnych (charakteru przejściowego). T o właśnie s tanowi 
istotę dokonanej z m i a n y . 

A k t a ważne (uznane z a takie przez poszczególnych de -
cernentów) doznają jeszcze większej ODieki, niż dotychczas, 
gdyż zakłada się d l a nich t. z w . Schr i f twechse lkar te i , a więc 
„karty ob iegu" , będące w przechowaniu u danego referenta 
(w kasetkach) , w których zapisuje on bieg aktu w z g l . poje­
dynczego pisma, należącego do danego aktu i które pozwalają 
mu się każdocześnie or jentować, którędy akt względnie część 
jego wędruje. R o z u m i e się odnosi się to i do akt złożonych do 
a r c h i w u m . T a k a k t a jak i „karty o b i e g u " zakłada się nie 
na jeden rok, ale na stałe. A k t a ważne, posiadające swą „kartę 
o b i e g u " swój jakby dowód osobisty, nie są oznaczone nume­
r a m i , lecz skrótami abecadłowemi (nD. akt o t r e ś ć : „Ban-und 
B e t r i e b s o r d n u n g " otrzymuje nazwę „ B a o " ) cbok cyfry o z n a c z a ­
j ą c e j decernat. Sposób oznaczenia aktu nie jest rzeczą d o ­
wolną, lecz odbywa się na podstawie zgóry ułożonego i z a ­
twierdzonego dla w s z y s t k i c h władz k o l e j o w y c h planu akt, 
przewidującego wszelk ie możliwe akta i i ch z n a k i . A więc 
w każdej D v r e k c j i kole jowej akt tej samej treści ma ten sam 
znak r o z p o z n a n i a . Decernent podciąga dane p i s m o - w p l y w 
pod jedną z norm zawartych w planie akt . T y m snosobem 
akt (ważny) staje się dostępnym każdej chwi l i referentowi, 
bez potrzeby wer towania dzis ie j szych skorowidzów. Mn'e j w a ­
żne p isma (t. z w . „Weyleyesachen") otrzymują także swój znak 
rozpoznawczy (pewny N r . porządkowy i cyfrę decernatu) nie 
są jednak śledzone przez cały czas ich żywota tak jak pisma 
ważne. P o 2 l a ' a c h n iszczy się je, co znacznie odciąża ar­
c h i w u m . Najmniejszą icayę •przywiązują przepisy do teyo, 
czy w danej Dyrekcji (urzędzie) ma być jedna, wspólna dla 
wszystkich wydziałów kancelarja, czy też mają być kancelarie 
wydziałowe, czy wreszcie każdy referent ma prowadzić dla 
siebie kancelarję, K vps ł je tę uzależniają przepisy od miejsco­
wych warunków. (Die Reichsbahn Nr. 48 z 30.XI.129? 
oraz Eisenbahnfachmann Nr. 1 z 1.1.1928). K. B. 

Regulacja plac funkcjonarjuszów państwowych 
na Węgrzech. 

Z e względu na powszechną drożyznę podwyższył ostatnio 
rząd węgierski płace w s z y s t k i m funkc jonar juszom państwowym 
(także i personelowi kolejowemu) przeciętnie o 10 — 15°/o-
Poniższa tabe lka unaocznia wysokość miesięcznej płacy w po­
szczególnych stopniach płacy (na kole jach) , obl iczonej w „pen-
g o s " , którego siła kupczą w stosunku do korony austr. p r z e d ­
wojennej m a się jak 1 = 1*5. 

Stopień płacy S t a n o w i s k o 
Podwyższona 

płaca 
w .pengos" 

Fłaca p r zi d-
\n ojenna 

w kor. austrj. 

I Prezydent Dyrekcji . . 1280 1250 
II 965 1000 
III Dyrektor Ruchu (Betriebs-

800 730 800 
IV Starszy inspektor . . . 555 650 
V 414 500 
VI St. inżynier, sekretarz, 

st zawiadowca 312 380 
VII Inżynier, pomocniczy se­

kretarz, zawiadowca 255 300 
VIII Inżynier, koncypista, st. 

212 215 
IX 175 150 

Urzędnicy 
pomocniczy 124—280 
Podurzędnicy 
(słudzy) 86-172 

Jak w i d z i m y i na Węgrzech płace funkcjonarjuszów pań­
s t w o w y c h nie z r ównaly sie jeszcze z p l a c a m i przedwojenemi. 
(Zcitung des Yereins deutscher Eisenbahnvericaltunyen Ni 148 
192?). ' K. B. 

P r z e g l ą d p i s m . 
Przpglad Techrrczny zamieścił w N°N? 2 i 3 ze stycznia r.b. ciekawy 

artykuł inż. M. Odbuiickiegn — Poczabilta omawiający: ..Postępy w bu-
doiuie parowozów turbin owych". Autor omawia szczegółowo potrzeby, 
które zmusiły konstruktorów do szukania nowych silników w zastoso­
waniu do lokomotyw Istniejące parowozy turbinowe dzieli autor na trzy 
grupy: Systemu LjungstrSma z wozem kotłowym i wozem maszynowym, 
systemów Escher, Wyss , Krupp'a i Maffei z turbiną ustawioną przed i pod 
dymnica w kierunku poprzecznym do osi parowozu, i wreszcie systemu 
Mac Lenda z 2 wózkami napednemi. Artykuł zawiera szczegółowe opisy 
konstrukcji parowozów wszystkich 3 systemów, podaje ich zalety i wady 
tudzież wyniki dotychczasowych badań doświadczalnych i eksploatacji. 
Z wskazanych wyżej systemów autor oddaje pierwszeństwo systemowi 
LjungstrSma, wyniki eksploatacji którego przedstawiają sie ni»zmiernie 
zachęcająco — (do 96°/ n oszczędności wody i 5 0 — 6 0 ° / o oszczędności w pa­
liwie!. Słusznie jednak konkluduje autor, że mimo ułatwiorej obsługi pa­
rowozu turbinowego, dającego szerokie pole powiększenia mocy parowo­
zów i doskonałych wvników ekonomicznych, duża ilość bardzo delikatnych 
mechanizmów, ul»gającvch ciągłym wstrzaśnieniom i szarpaniom nie mo­
że dać tej pewności ruchu, iaka daje współczesny parowóz tłokowy. 

W tychże NsNs znajdniemv równ ; eż ciekawą noatke inż. J, Rel-
wicza. O „zasadach wytwarzani'! ciąqhno". Autor rodaie szereg liczb, 
charakteryzujących oszczędności osiągnięte w różnych zakładach przemy­
słowych, dzięki wprowadzeniu zasady wytwarzania ciąałego. omawia zdol­
ności dostosowywania się robotnika do rvtmu pracv, kwestie płac i t d. 
Zdani-m autora do wprowadzania wytwarzania ciągłego należy przystę­
pować ostrożnie i umiejętnie, by zgóry nie zrazić robotnika. 

Ppawaiie i C :ęcie metali. Ukazał się nowy miesięcznik pod po­
wyższym tytułem. Treść numeru 1 stanowią nastęn. artykuły: 1) O zada­
niach związku pols'<. Drzemvsłu acetylenowego i tl*nowegn, 2) Zadania 
kierownica SDawalni, 3) Budowa wagonów osobowych spawanych, 4) Spa­
wanie w przemyśle naftowym, 5) Snawanie acetylenowe w budownictwie 
żelaznem, 61 Spawanie: metody łączenia metali, lutowanie miękkie, 
i twarde, zgrzewanie ogniskowe, zgrzewanie gazem wodnym, zgrzewanie 
i spawanie elektrycznością, zgrzewanie i SDawanie termitem, spawanie. 
7) Warunki ekonomicznego c ; ęcia tlene™, 8) Własncś~i karbidu. 9) Soa-
wanie zbiorników aluminjowych. 10) Technika spawania. Bogata treść 
pisma stawiającego sobie za zadanie uprzystępnienie szerokim kołom naj­
szerszych zdobyczy z ddedz;ny przemysł i acetylenowego, tlenowego, za-
sługuie przedewszystkiem na uwagę warsztatowców kolejowych, którzy 
w nowem piśmie znaidą Drocz teoretycznych wiele cennych wskazówek 
praktycznych. Jest pożądane by zarządy warsztatów kolejowych i więk­

szych parowozowni miały możność otrzymywania tego pisma w drodze 
prenumeraty urzędowej, co dałoby możneść korzystania z pisma szer­
szemu kołu techników, a wiadomo, że obecnie otrzymywane uposażenie 
nie zachęca do prenumeraty pism technicznych. 

W. G. 

Ukazał się grudniowy zeszyt .Przeglądu Wojskowo-Technicznego", 
zawierający cały szereg bardzo interesujących art\kułów, między innemi: 
mjra Wartonia—Odbudowa mostu kolejowego ped Jarrmrztm K pt 6' G. 
Tyszyńskiego — Zniszczenie i naprawa kcmunikarji K. P. Rcsviskie po­
glądy na ochronę miast przed atakan i lotnirzen i Kpt, inż. Gruszkow-
skiego — Odbiornik lampowy ze sprzężeniem zwrotnem iako generator stu-
dzaniu mieszanem, inż Plebańskiego—Nowa lampa ekrarewa Rorrda, por. 
inż. Wysokińskiego— Tegoroczne marewry angielskich czcłgćw, kpt Ku­
leszy — Zastępcze paliwa do silników samochodowych i ciągników rol­
niczych. 

Zeszyt wyróżnia się bogatą treścią i formą zewnętrzną i powinien 
się znaleźć w ręku każdego technika. 

Przeglsd pożarniczy rozpoczął r. 1978 wydaniem specjalnego N?, 
poświęconeco sprawem cbrony pożarowej ttjektów kolejcvyrh Drży 
zeszyt 60 cio stronicowy zawiera: wvwiad Redakcji w Ministerstwie 
Komunikacji o stanie obrony p-zeciwpożarowej na P. K. P. i z; mierze­
niach na przyszłość, wywiady ze wszystkiemi Dyrekcjami Kolei P o dzia­
łalności Dyekcji w zakresie organizacji obrony pożarowej, szereg terh-
nicznych artykułów znanego fachowca pożarnictwa inż. J. Tuliszkowskie­
go jak „Obrona przeciwpożarowa warsztalów i magazynów kcleiowych" 
„Prace nad organizacja bezp eczeństwa pożarowego w warsztatach i ma­
gazynach". Ten że autor omawia „Akcję raturkowa przy pożarze paro­
wozowni w Bydcoszczy"; umieszczanie podttryrh opisów ze wskazaniem 
popełnionych błędów w akcji ratunkowej i wszelkich szczegółów pożaru, 
uznać należy za b. pożądaną inowację w piśmie fachowem. 

Ponadto N? specjalny przynosi nastęnijące fachowe artykuły: p. 
T. Myślińskiego .Szkolenie do walki z pożarsmi na kolejach" .Wacorcwe 
pogotowie pożarne". „Remizy kolejowych straży pożarnych", inż. W. Uśc'ń-
skiego . P o ż a r na samolocie i walka z n ; m", E Mękosza .Twótzmy or­
kiestry w kolejowych drużynach pożarnych, K. Iżyckiego „Wytyczne w szko­
leniu straży pożarnych 1 olejowych". 

O stosunku Głównego Związku Straży Pożarnych R. P. do akcji 
przeciwpożarowej na kolejach i kolejowych straży pożarnych piszą Wła­
dze Głównego Związku w osobach p p. J Sztromaiera i J. Drzewieckiego. 

Dział „Życie państwowe i społeczne Polski" tym razem poświęco-
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ny jest zagadnieniom komunikacyjnym. A więc o .Rozwoju sieci komu-,"* 
nikacyinych w Polsce" i .Roli samorządów w rozwoju komunikacji lokal-)' 
nych" mówi inż. I Hummel, o .Lotnictwie cy silnem zagranicą i u nas" i | 
inż. J. Girtler i t. d. 

W dziale korespondencji zn jdujemy długi szereg notatek z b. licz-
nemi zdjęciami poświęconych org mlzacji, życiu i rozwojowi naszych stra­
ży kolejowych na poszczecólnych stacjach P. K. P. 

Wydany starannie N?, który powinien znaleść się w rękach każde­
go czł nka stiaży pożarnych P. K. P., zdobią liczne podobizny osób opie­
kujących się z urzędu pożarnictwem kolejowem, z p. Ministrem Komuni­
kacji na czele. 

Archiv fur Eisenbahnwesen. Poczytny dwumiesięcznik niemiecki 
wydał f* styczniowy i lutowy b. r. jako N° jubileuszowy z powodu 50 
lecia egzystencji pisma. Zał.żony w r. 1878 jako dodati k nieurzędowy 
do dziennika rozporządzeń pruskiego ministe>jum robót publicznych, 
a później ministejum komunikacji Rzeszy Niemieckiej, przetrwał dwu­
miesięcznik w tym charakterze aż do u'worzenla Towarzystwa .Deutsche 
Reichsbann Gesellschaft", którego oficjalnym organem jest obecnie. Od 
r. 1830, a wię : blizko lat 50 prowadzi zaszczytnie znane wydawnictwo 
prof. Uniwersytetu Berlińskiego, dr. von der Leyen. Numer jub'leuszowy 
dwumiesięcznika przynosi następujące artykuły: .Koleje S viata w r. 19^5". 
W artykule tym podany jest rozwój światowej sieci kolejowej od r. 1922 

do 1925 ze wskazaniem długości linji kolejowych przypadających na 100 km. 
i 10.000 mieszkańców. Co do długości sieci kolejowej Polska zajmuje 
w świecie 14 miejsce, w Europie zaś 6. za to na mierniki obszaiu 
i zaludnienia znajcuje się oczywiśi ie na szarym kcńcu. Dalei idą: ar­
tykuł dr. K. Giese .Polityla taryf portów morskich", art. G. Gleir.ow'a 
.Budownictwo kolejowe i jego rozwój w Azji rosyjskiej", ait. A. Sperirg'a 
..Rozwój angielskich kolei od r. 1921", art Dr G. Voict'a .Powstanie 
mieszanego systemu eksploatacji kolei w Ktnadzie", ait. Dr. fVaria Cre-
mer'a .Polskie koleje jako prz-dsiębiorstw o przemysłowe" Ostatni au­
tor, który już nieraz pisał o polskiem kolejnictwie, opiera się tym razem 
w swym artykule na pracach prcf J. Gieysztora .Eksploatacja handlowa 
kolei żelaznych", oraz inż S. SztoUmara .Komunikacje kolejowe". Aity-
kul dr. Cremera zasługuje na szersze orrówienie, tu tylko możr.a wskazać 
że autor podaje w wątpliwość tezy, postawione pizez prof. Gieys tora 
co do przewagi systemu kolei prywatnych nad państwowen i. 

Zeszyt jubileuszowy zawiera jeszcze następujące prace i nctatki: 
.Koleje rządowe niemieckie w r. 1926", .Ruch towarowy na kolejach 
niemieckich w r 1925", dalej szereg moncgrafji poświeconych kolejom 
holenderskim, węgierskim, szwajcarskim, greckim, i kolejom Indji Bry­
tyjskich. 

Zebrany matetjał przedstawia s ; ę wręcz imponująco i będzie nie­
wątpliwie wyzyskany przez badaczy rozwoju ruchu kolejowego w poszcze­
gólnych państwach świata. 

S. W. 

B i b l j o g r a f j a . 
l / m o w a międzynarodowa o p r z e w o z i e t i w a r ó w k o l e j a m i 

że laznemi . (Dr. O. Loening Intematioiwles Ueberehikommen 
ueher den Eisenbahnfrachtverkfhr (l. U. O.) vom 23 Oktober 
1924. Berlin 192?. Verlwi von Georg Stilke in Berlin 
N. W. 7. 1081 str. Cena 25 R. M.). Jest to p ierwszy bar­
dzo obszerny i dokładny komentarz p r a w n i k a niemieckiego, 
w y d a n y do nowej Międzynarodowej umowy o przewozie to ­
warów kole jami żelaznemi (tak z w . K o n w e n c j i Berneńskie j ) . 
P i e r w s i skomentowal i konwenc ję Francuzi (R. Brunet P . D u ­
rand M . de F o u r c a u l d , L e s Transports lnternat ionaux par voie 
ferree P a r i s 1927). 

K o n w e n c j a powyższa, u c h w a l o n a na konferencj i między­
narodowej w Bern ie 6 c z e r w c a 1923 r., a podpisana przez 
pełnomocników poszczególnych Państw 23 października 1925 r., 
s tanowi w porównaniu z dawną konwencją z r. 1890 duży 
krok naprzód w dążeniu do ujednostajnienia p r a w a p r z e w o z o ­
wego. Już dzisia j k i l k a Pańs tw Europy (także P o l s k a ) w y p r a ­
cowuje nowe regulaminy p-zew-ozowe wewnętrzne, dostosowując 
je do postanowień nowej konwenc j i . 

D r . L o e n i n g , jako dyrektor sądu kra jowego w Ber l in ie , 
miał sposobność za jmować się p r a w e m ko le jowem p r z e w r z o -
w e m teoretycznie i praktycznie , co nadaje szczególną wartość 
jego pracy . 

K o m e n t a r z , oparty na dotychczasowej obszernej l i teraturze 
i o rzecznic twie sądów obejmuje następujące działy: Wstęp , 
w którym autor kreśli historję kon vencj i i ogólny pogląd na 
jej układ, w y m i e n i a ważniejsze inowacje , wyjaśnia naturę 
prawną konwenc j i i jej stosunek do p r a w a kra jowego, wreszc ie 
podaje literaturę do nowej konwenc j i , która jak dotąd jest 
bardzo szczupła. Nastęouje dokładne, omówienie poszczegól­
nych artykułów i paragrafów, które podane są w tekście n iemiec ­
k i m 1 f r a n c u s k i m . Autor uwzględnia w s*'ej pracy opinje l i c z ­
nych komentatorów dawnej konwenc j i , fachowe czasopisma, 
w y r o k i sądów kra jowych i z a g r a n i c z n y c h oraz czerpie pełną 
ręką z obszernego protokułu obrad konferencj i berneńskiej 
z r. 1923, rzucając tym sposobem światło na genezę i intencję 
danego przepisu prawnego. P r z y poszczegól tych artykułach 
autor cytuje odnośne pos tanowienia dawnej k o n w e n c j i , prze­
p i s y n iemieckiego r e g u l a m i n u (E isenb . V e r k . O r d ung) . wyżej 
w y m i e n i o n y p-otokuł wreszc ie l iteraturę. Wkońcu podany jest 
a l fabetyczny spis rzeczy , który umożliwia nie znającemu układu 
konwenc j i w y s z u k a n i e odnośnej kwest j i w konwenc j i i k jmentarzu. 

K o m e n t a r z ten p o w i n i e n s tać s 'ę nieocenionym podręcz­
n i k i e m n ie ty lko d l a handlowej i taryfowej służby kolejowej ale 
także dla publiczności korzystającej z usług k o l e i żelaznych 
oraz d l a sądów, w y r o k u ących często w bardzo zawiłych spo­
rach , opar tych na u m o w i e o przewóz. 

Dr. B. P. 

III Z j a z d T e c h n i c z n y Inżynierów W y d z a ' ó w M e c h a n i c z ­
n y c h . (Referaty i protokuły obrad) . 

Min is ters two K o m u n i k a c j i wydało własnym nakładem tom 
referatów i protokułów z III Z j a z d u T e c h n i c z n e g o Inżynierów 
Wydziałów M e c h a n i c z n y c h , który się odbył zeszłego r o k u 
w K r a k o w i e . T o m ten z a w i e r a : 12 referatów wygłoszonych 
na Zjeździe, sprawozdanie Komite tu Z j a z d u oraz protokuły 
3 d n i o w y c h obrad . Zna jdu jemy tu referaty: inż. J. Wagnera 
„O zastosowaniu naukowej organizac j i pracy w warsztatach 
P . K . P . " (drukowani/ w „Inżynierze Kolejowym"), inż. M. 
Czarkowskiego „Mechaniczne smarowanie wagonów", inż. J. 
Srzcdnickiego „Stopy b e z c y n o w e " , inż. J. Rypińskiego „Orga­
nizac ja narzędziami d l a potrzeb P K . P . " , inż. I. Czemiewskiego 
„Wyniki ekonomiczne is tnie jące j trakcj i m o t o r o w e j " , inż. M. 
Lipowskiego „Organizac ja robót k o t l a r s k i c h w warszta tach k o ­
l e j o w y c h " , (wygłoszony następnie na Zjeździe Naukowej 
Organizacji Pracy w Rzymie), inż. J. Bwczyńskieno . M a -
terjały izolacyjne dla kotłów p a r o w o z o w y c h " , inż. F. Świeś-
ciakowskicgo „U z a d z e n i e mechaniczne do ładowania węgla 
na parowozy stosowane na P . K . P . " , inż. S. Felsza „Straty 
izolacyjne w p a r o w o z a c h " i . P r a k t y c z n e rezultaty z zastoso­
w a n i a na parowozach przyrządów do podgrzewania wody z a ­
s i l a j ą c e j " , inż. A. Kraczkiewicza „Gospodarka warsz ta towa 
w la tach 1924 — 2 6 " , ś. p. inż. S. Kowalewskiego „Gospo­
d a r k a t rakcy jna w latach 1924 — 2 6 " . 

D w a ostatnie referaty opracowane n iezmiern ie szczegó­
łowo, ujęte przejrzyście, a zaopatrzone k i l k u d z e s i e c i u tab l i cami 
stanowić będą przez czas dłuższy nader cenne źródło do b a ­
dań nad warsztatową i t rakcyjną gospodarką naszych kole i 
państwowych. W n i o s k i wypływające z zes 'awień, zebranych 
fachowo i umiejętnie, pomogą niezawodnie administrac j i k o l e ­
jowej do n a p r a w i e n i a tych błędów i niedomagań, które w s k a ­
zuje nielitościwa w y m o w a cyfr . 

Inne referaty oparte są przeważnie na spostrzeżeniach 
i doświadczeniach z życia praktycznego warsztatów i trakc j i 
i dotyczą, j i k widać z Dodanego wyżej zes tawienia , n iezmiernie 
a k t u a l n y c h zagadnień, do rozwiązania których wnoszą niejedną 
ideę nową, nie jeden trafny pomysł, lub należyta oświetlenie 
z jawisk z a o b s e r w o w a n y c h . 

W n iezmiern ie ubogiej polskie j technicznej l i teraturze 
kole jowej ofic jalne w y d a w n i c t w o zapełnia do pewnego s topnia 
przykrą d l a nas lukę, a w każdym razie świadczy dobitnie 
o tern, że twórcza myśl polskiego inżyniera kole jowego m i m o 
nader nie sprzyjających warunków zewnętrznych, żyje i r o zwi j a 
sie pomyślnie, dźwiga;ąc nasze kole jn ic two na coraz wyższy 
p o z i o m . 

T o m wydany starannie l i c z y 3 1 0 stronic d r u k u i 71 z a ­
łączników, obok l i c z n y c h tabl ic , rysunków 1 wykresów w s a ­
m y m tekśc ie . $. W. 



N ; 2 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 63 

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Memorjał do Pana Ministra Komunikacji. 

Wychodząc z zasad swego Statutu, który z a p ierwsze 
zadanie Związku postawił działanie w k i e r u n k u udoskonalenia 
aparatu kole jowego oraz podnies ien ia i u t rzymania sprawności 
polskich ko le i na najwyższym poziomie , Związek nasz nie 
może bez poważnych obaw o to kole jnictwo patrzeć w p r z y ­
szłość, spotykając objawy grożące poderwaniem p o d s t a w o w y c h 
zasad k i e r o w n i c t w a kole jami , j a k i m i są u t rzymanie p o w a g i 
osób kierujących i zaufanie do czynności kontro lnych , w y k o ­
n y w a n y c h w imię dobra tego ko le jn i c twa . 

Wychodząc z tych założeń Związek P . I. K . przedstawia 
P a n u M i n i s t r o w i n ienormalne położenie, j ak ie wytworzyło się 
na s k u e k działań z jednej strony Inspekcj i Minis ters twa K o ­
munikac j i , z drugiej strony działań Nadzwycza jne j K o m i s j i do 
w a l k i z nadużyciami. 

Związek P . I. K . stoi z a w s z e na s ł a n o w i s k u , że w s z e l ­
k ie nadużycia a też i nieprawidłowe działania winny być w y ­
k r y w a n e i w miarę udowodnionej winy karane . N i e może się 
jednak Związek P . I. K . pogodzić z metodą podnoszenia c z ę ­
stokroć ciężkich zarzutów, osnutych w przeważnej części na 
bez imiennych denuncjac jach, na podstawie których Inspekcja 
Minis ter ja lna , a też i K o m i s j a N a d z w y c z a j n a , wdraża docho­
dzenie i nie czeka jąc w y n i k u tego dochodzenia z a w i e s z a 
w czynnościach podejrzanych o przekroczenie i oddaje i c h 
pod sąd koronny. 

W następstwie przeprowadzonego dochodzenia oskarżeni 
zostają un iewinnien i i przywróceni do pełnienia poprzednich 
czynności, lecz ani władza przełożona, ani c i , którzy spowodo­
w a l i zniesławienie, nie przedsiębiorą żadnych śrcdków do przy­
wrócenia c z c i tych , którzy częstokroć przez szereg mies ięcy 
pozostają pod ci^żkiemi zarzutami , uwłaszczającymi i c h m o ­
ralnej osobie. 

N a d c m i a r w prasie pojawiają się w z m i a n k i o podjętej 
sprawie o treści j ednobrzmiące j , ma jące charakter półoficjal-
nych komunikatów, co jeszcze więcej pogłębia przedwczesne 
zniesławienie oskarżonych. Związek nasz uważa, że podobny 
system żadną miarą nie można nazwać systemem dążącym do 
usprawnienia adminis t rac j i ko le jowej . 

P o d r y w a n i e autorytetu jednostek k i e r o w n i c z y c h , z a w i e ­
szanie urzędników na najwyższych s tanowiskach, jak to miało 
miejsce, nawet urzędników szeroko znanych w sferach mię­
dzynarodowego kole jn ic twa, mus i w konsekwenc j i prowadzić 
do zupełnego p o d e r w a n i a powagi władzy w szerok ich w a r ­
s twach, k t ó e na fakt un iewinnien ia i przywrócenia do c z y n ­
ności nie reagują, pozostając jedynie pod wrażeniem pierwot­
nego zarządzenia karnego . 

Związek P . I. K . nie w y p o w i a d a się j ak ie przepisy winny 
obowiązywać tych, którzy podnoszą o b w i n i e n i a nieuzasadnione, 
nie mogąc ich następnie dowieść, oraz czy wogóle te urzędy 
i osoby nie powinny być odpowiedz ia lne za w y k o n y w a n e 
czynności, — uważa jednak, że zarówno interes państwa, jak 
i mora lna k r z y w d a wyrządzana pociąganym do odpow i e d z i a l -
ncści jednostkom, domagają się uregulowania tych spraw w d u ­
chu sprawiedl iwego i oględnego ich t r a k t o w a n i a . 

P o z a tymi m o r a l n e m i wartościami Związek P . I. K . nie 
może nie zwrócić uwagi P a n a M i n l s i r a na olbrzymią szkodę 
wyrządzaną interesom Państwa na skutek przewlekłej proce­
dury śledczej i wywoływania depres j i moralnej wśród ogółu 
pracowników. 

Z n a n e są w y p a d k i p r o w a d z e n i a podobnych procesów po 
ki lkanaście miesięcy z odrywaniem od właściwych zajęć o lbrzy­
miej ilości ludz i , cenę straconej pracy których możnaby o b l i ­
czyć na znaczne sumy i — jeżeli w rezultacie następowało 
u n i e w i n n i e n i e , nie można nie przyznać, że akc ja była p o d ­
n ies iona nieobmyślanie. 

Z n a c z n i e gorsze skutk i podobna akc ja w y w i e r a na sze­
regu jednostek, za jmujących s tanowiska równorzędne z o b w i ­
n i o n y m i . 

W s z e l k a i n i c j a t y w a twórcza, niezbędna w wie lu w y p a d ­
k a c h życia kole jowego decyz ja nagła, zosta ją powstrzyn ane 
1 większość pracowników na k i e r o w n i c z y c h s t a n o w i s k a c h z a ­

c z y n a pracować automatycznie , c z y l i jak to określa ją w P o l ­
sce — „urzędować" . 

Że stan podobny jest nader niepożądany na kole jach nie 
potrzebujemy dowodzić. 

W w y n i k u przedstawionego •— Związek P o l s k i c h Inży­
nierów Kc le jowych zwraca się do F a n a M i n i s t r a z przedsta ­
w i e n i e m konieczności przedsięwzięcia rewizj i obecnego stanu, 
r e w i z j i — któraby spowodowała: 

1) Pociąganie do odpowiedzialności ty lko na podstawie 
istotnie stwierdzonej w i n y w w y n i k u uprzednio prowadzonego 
d o c h o d z e n i a rzeczowego. 

2) S t o s o w a n i a oględnego z a w i e s z a n i a pracowników na 
k i e r o w n i c z y c h s tanowiskach i t y l k o w tych w y p a d k a c h , gdy 
tego w y m a g a potrzeba bezwzględnego usunięcia ze s tanowiska 
d l a dobra służby. 

3) W razie u d o w o d n i e n i a braku w i n y i uchylenia z a ­
w i e s z e n i a o podawanie tego do wiadomcści publicznej , co 
w p e w n y m stopniu będzie rekompensatą dla n iewinnie oskar ­
żonego. 

Głęboko wierząc, że P a n M i n i s t e r zechce za jąć w tej 
sprawie s tanowisko 2gc dne z in teresami dobra kole jn ic twa 
polskiego i sprawiedliwością ludzką, będziemy oczekiwać w tej 
sprawie , bolesnej d l a nas, decyz j i P a n a M i n i s t r a . 

27 styc/nia 1928. 

Protokuł Nr. 15 posiedzenia Zarządu Głównego 
Związku P. I. K. w dniu 15 stycznia 1928 r. 

O b e c n i : inż. W. Gąssowski—przewodniczący, inż. Le-
biedziński—sekretarz, inż. Frank, Friiauff, Kaliński, Krii-
gier, Piętka, Raabe, Rogowski, Ulutowski i Zienkiewicz. 

O d c z y t a n o i przyjęto orotckuł pos iedzenia Zarządu Głów­
nego z dn . 6 l istopada 1927 r. 

Przewodniczący Zarządu informuje o następujących 
s p r a w a c h : 

a) o obecnym stanie sprawy k o m e r c j a l i z a c j i K o l e i , 
która w związku z interwencją doradcy f inansowego p. D e -
w e y ' a posunęła się znacznie naprzód, ale wątpliwem jest, 
aby przed 1-ym k w i e t n i a 1928 r. k o m e r c j a l i z a c j a weszła 
w życie , 

b) o sprawie poprawy bytu pracowników k o l e j o w y c h , 
c) o w y p a c k a c h z a w i e s z a n i a i o d d a w a n i a pod sąd 

członków Związku, p r z y c z e m jak się okazuje z przebiegu 
sprawy — bez dostatecznej podstawy, bez dostatecznego 
uprzednio zbadania s t a w i a n y c h zarzutów. Często na podsta ­
wie nie zasługujących na wiarę doniesień — zbudowanych . 

N a d s p r a w o z d a n i e m wywiązała się obszerna dyskus ja , 
w której z a z n a c z a n o , że z a w i e s z e n i e i o d d a w a n i e pod sąd 
wyższych urzędników kole jowych bez dostatecznych ku temu 
podstaw, niezależnie od k r z y w d y osób p o s z k o d o w a n y c h , obniża 
prestige najwyższych władz ko le jowych , oraz k c m i s j i p r o w a ­
dzących dochodzenie . 

Jeżel i władze i urzędy powołane do przeprowadzenia 
kontrol i i badania nadużyć mają w przyszłości c ieszyć się 
poważaniem, a i ch w y r o k i mają mieć ten szacunek j a k i m c i e ­
szą się wyroki sądów niezależnych, należy życzyć by badanie 
spraw odbywało się gruntownie i bezstronnie , a s tawiane żą­
danie było osnute na rzeczywiście s t w i e r d z o n y c h dowodach 
w i n y , a nie na domniemanem przeświadczeniu. W sprawie 
tej należy złożyć memorjał do P a n a M i n i s t r a K o m u n i k a c j i . 
Odnośnie komerc ja ! zacji K o l e i , Zarząd s to jąc na d a w n e m 
s tanowisku celowości tej reformy dla dobra K o l e i p i l s k i c h , 
uważa ze pracownicy t y l k o w tej nowej formie k i e r o w n i c t w a 
kole jami mogą oczekiwać poprawy swego bytu. 

W s p r a w i e Z e b r a n i a R a d y Głównej . 
U c h w a l o n o zwołać Z j a z d R a d y na 23 — 25 m a r c a r . b . 

P r o g r a m prac R a d y zostanie ustalony po o t rzymaniu s p r a ­
wozdań i wniosków od Kół, które winne być nadesłane na j ­
później do 15 lutego r. b. 

Przyjęto nastep. nowych członków Związku: 
Na wniosek Kola Krakowskiego. 
Inż. Marszałek Józef . 
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Na wniosek Kola Poznańskiego. 
Inż. Chacińskie go Władys ława i inż. K e r n a Jerzego 

S t a n i s ł a w a . 
Na wniosek Kola Radomskiego. 
Inż. P r z y b y l s k i e g o Jerzego. 
Na wniosek Kula Wileńskiego. 
Inż. B r y c a K a z i m i e r z a , B j ł a s z e w i c z a B o p y s a , H e j l m a n a 

Bronis ława, I w a s z k i e w i c z a Józefa, Jakobsena H a r a l d a , M i l w i d a 
Mieczys ława. 

Na wniosek Kola Warszawskiego. 
Inż. C h a w r a j e w i c z a Eugenjusza , C y b u l s k i e g o Władysława, 

C h w a l i b o g a S te fana . 
Na wniosek Kola Stanisławoioskiego. 
Inż. Oleńskiego T a d e u s z a . 
R o z p a t r z o n o następujące sprawy b ieżące : 
a) artykuł w „Kolejowcu P o l s k i m " w sprawie a r t y k u ­

łów i n z . Przedpełskiego i W o l k o w a o r o l i inżyniera drogowego, 
b) odnośnie artykułu w „Łączniku" z napaśc ią na inż. 

F e d e r o w i c z a . 
U z n a n o napaść za napisaną w nieprzyzwoite j formie, 

a wobec wyjaśnień inż. F e d o r o w i c z a uznano z a w s k a z a n e nie 
wdawać się w polemikę z p i s m e m , które p o m i e s z c z a podobne 
artykuły. 

c) w sprawie udziału Z . P . I. K . w ogólno - krajowej 
w y s t a w i e w Poznaniu 1929 r. 

O dczy t ano list K r a k o w s k i e g o T o w a r z y s t w a Technicznego 
z zapytan iem w powyższej sprawie i uchwalono odoowiedzieć, 
że Z . P . I. K . nosi się z z a m i a r e m urządzenia zjazdu ogólno­
polskiego inżynierów ko le jowych w 1929 r. w P o z n a n i u . 

Rozpatrzono następnie wolne tonioski. 
Delegat Koła L w o w s k i e g o p r z e d s t a w i a : 
a) sprawę obsadzania k i e r o w n i c z y c h s tanowisk techn. -

adminis t r . w drodze wyłączr ie konkursowej . 
W s p r a n i e tej Związek zajmował już stanowisko, 

a obecnie poprze sprawę ponownie w M . K . 
b) s p r a w a wypłacania inżynierom d r o g o w y m r y c a ł t ó w 

z a wyjazdy na linję jednocześnie z poborami miesięcznemi. 
U c h w a l o n o po zbadaniu s p r a w y przedstawić do M . K . 

w c e l u odciążenia zbędnej pracy . 
c) Sprawę podziału sum z dodatków bud o wla nych . 
Zarząd uważa, ze sumy te winny być dzielone pomiędzy 

tych , którzy biorą udział w inwes tyc jach . Koła mie jscowe 
w i n n y reagować we własnych D y r e k c j a c h o podział s p r a ­
w i e d l i w y . 

a) inż. U l a t o w s k i wnosi o poruszenie s p r a w y zbyt dłu­
giego pozostawania w próbnej s łużbie. 

W sprawie tej wystąpi Zarząd Główny do M . K . 
b) w sprawie dodatków funkcy jnych d l a inżynierów. 
Memorjał w tej sprawie został już złożony przez Zwią­

zek i jest rozpatrywany obecnie przez M . K . 
W r e s z c e poruszono sprawę S a n o w i s a Związku P . I. K . 

wobec nadchodząc h wyborów do Se jmu i Senatu , a to wobec 
pogłosek, ze Związek w tej s p r a w i e już zajął s tanowisko . 

P o d y s k u s j i , w której wyjaśniono, że Związek Inżynierów 
ma charakter więcej s t o w a r z y s z e n i a naukowego, że statut jego 
w y k l u c z a w s z e l k i e prace pol i tyczne , do j a k i c h w p i e r w s z y m 
rzędzie należą w y b o r y do c ia ł u s t a w o d a w c z y c h , że wreszc ie 
Związek ma z a zadanie skupienie w swych szeregach wszyst ­
k i c h inżynierów k o l e j o w y c h d l a pracy nad rozwojem ko le j ­
n ic twa polskiego i w y w a l c z e n i e m dla inżynierów k o l e j o w y c h 
poważania w s p o ł e c z e ń s t w i e — Z a r z ą d u c h w a l a , że w nadcho­
dzących w y b o r a c h do Se jmu i Senatu , Związek fnżynierów 
jako ca łość nie bierze udziału w żadnem ugrupowaniu , pozo­
stawiając s w y m członkom zupełną swobodę do działania i gło­
s o w a n i a w sposób j a k i uznają z a zgodny z i ch sumieniem 
oby w a t e l s k i e m . 

Komitet Zjazdów Polskich Inżynierów Ko­
lejowych zawiadamia, że VIII Zjazd P. I. K. 
odbądiie się w Katowicach w końcu września r. b. 

Komitet uprasza Kolegów o nadsyłanie re­
feratów zjazdouych na rące Przewodniczącego 
Komitetu Inż. B. Zienkiewicza, Warszawa, Al. 
Jerozolimskie 1/3 (gmach Dyrekcji K. P.). 

MINISTER KOMUNIKACJI Wantowa, dala 25 stycznia 192& r. 
Hr. 947.8. 

W sprawie rehabilitacji urzęd­
ników, przecinko którym za­
stanowiono wd r ożone śledztwo 

Karno-sądowe. 

OKÓLNIK PREZYDJALNY. 
C e l e m zrehabi l i towania tych urzędników, p r z e ­

c i w k o którym wdrożone dochodzenia sądowo-karne 
okazały się bezpodstawne, względnie zostały umo-
żone, zarządzam, aby w przyszłości we w s z y s t ­
k ich tych w y p a d k a c h ogłaszane były komunikaty 
urzędowe. 

K n m u n i k a ' y te, o i le chodzić będzie o urzęd­
ników Minis ters twa K o m u n i k a c j i oraz o p r a c o w n i ­
ków D y r e k c j i K o l e i Faństwowych od V - e j grupy 
uposażenia w górę, będzie ogłaszało M i n i s t e r s t w o 
K o m u n i k a c j i , o i l e zaś dotyczyć będą one p r a ­
cowników od V I grupy uposażenia w dół, będzie 
ogłaszała odnośna D y r e k c j a K o l e i Państwowych. 

Minister: 

Romocki. 

P r z e t a r g 
w Dyrekcji Kolei Państwowych w Warszawie 

6/lI na dostawę 40 .000 k g . węgla d r z e w n . , 3 0 0 k g . tuszu 
do aparat , telegraf. , 1.500 d k g . o l i w y kostnej , 1.000 
k g . kle ju malarsk . kostn. , 150 k g . szer laku, 250 k g . 
soli kuchem, 3 .000 k g . wełny d r z e w n . , 100.000 k g . 
drutu żel. ocynk. telegraf, średnicy 4 m m . , ceraty: 
300 m. b. czarne j , 3 .500 m . b. białe j sufi towej , 3 .000 
m . b. wzorzyste j jasnej na śc iany , 1.500 m . b. moza jk i 
c iemnej na ściany, 1.000 m. b. wiśniowej, 2 .500 m . 
b. sznura b a u e ł n . bordo, 8.400 k g . gwoździ żel. 
drut . k w a d r a t . 4" . 

20/11 na dostawę 100.000 esów żel od pękania, 4 .000 ark. 
papieru szkłem nabi janego N r . N r . 0, 2 i 3, 18.250 
ark. płótna s z m e r g l . na n i e b i e s k i m spodzie N r . od 1 
do 5, 6.000 piłek ś lusars . jednostr . 12" do metalu, 
45 cęg płask. 6 " i 8 " z otworem z boku do p r z e c i n a ­
n i a drutu, 110 grabi żel. 16-to zęb , 15 g 'zecnotek 
ślusars . 16", 35 imadełek ręczn. 4 " i 6", 5 imadeł 
równoległ. , 15 imadeł z a w i a s o w y c h wagi 3 3 — 5 5 k g . 
70 k l e s z c z k o w a l s k . płask, w a g i 1,8 k g . , 100 dja-
mentów szklarsk . do c i e c i a szyb grób. 4 m m . , 65 k l u ­
czy stal . kuto - pras. »/8". - ' / V ' . - V . W . l 7 / 8 " . 
1.890 k l u c z y tegoż ga t unku t y l k o podwójnycn o rózn. 
w y m . , 350 k luczy podwójnych s ta l . do śrub s z y n . , 
40 lutownic prost., 20 lutownic kąt., 1.200 miarek 
d r e w n . skłćd. 1 mtr . , 250 młotków s t a l . ś lus. , 3 0 0 
młotów do haków, 30 nożyc b lach , ręczn. prost. 
12", 70 obcęgów do gwoźozi 10", 100 pił poprzecz . 
1000 podbijaków żel. z łapą s ta lową, 10 pompek 
b laszanych do nafty, 1000 przecinaków k o w a l . , 400 
przecinaków ślusarskich 8 " ze stal i narzdz . I gat., 
100 punktaków ślusarsk. , 600 szt. rąbek do wycią ­
gania haków, 194 świdrów do meta l i z obsadą stoż­
kową 18, 20, 26 . 29 , 32 , 34, 35, 50 , 52 i 53 c/m, 
12 obsad do piłek ślusarsk. 12", 40 opraw do pił 
stolars . , 100 miotów równiaków, 300 łopat p a r o w o ­
z o w y c h , 100 sztuk drągów dęb do podnoszenia toru, 
8 125 metr . l i n k i stalowej ocynkowane j 6 mm. , 
1.500 k g . gwoździ żel . pap. 1" i 1.503 k g . I 1 /," . 
2 000 k g . gwoździ drut. k w a d r a t . 2 " N r . 16, 2 .000 kg. 
2 1 / , " N r . 17, 4 .000 k g . 4 1 /, N r . 21 , 2 500 k g . 6 " 
Nr. " 22 , 1.530 k g . 7" N r . " 23 , 402 .050 z a t y c z e k 
żel. różnych wymiarów, 100 skrobaków ślusar. trójk. 
dług. 200 m . ze żłobkami (szabry) , 50 skrobaczek 
stolars 150 m m X 60 m m . (cykl in) , 103 s t r z y k a w e k 
p a r o w o z o w y c h , 1.500 wideł s ta lowych do s abru, 
21 k o m p l . numerów s ' a l . o wysokości 5 , 6, 7, 8, 10 
12 1 15 m m . , 3 .550 mtr. rurki i z o l a c . B e r g m a n a 
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13,5 — 16 I 23 mm , 150 k g . knota do maźnic b a ­
wełnianego, 200 k g . knota do maźnic wełnianego, 
300 k g . konopi czes. , 2 .500 k g . k w a s u s iarkowego 
chem. czystego do akumulatorów 2 2 ° Be, 5 .000 k g . 
smoły drzewnej (iglastej), 2 .400 k g . minji żel . , 3000 
k g . kitu szk larsk . pokost, 1000 k g . mąki żytniej 
(klajstrówki) , 300 k g . żółcieni chrom , 4 0 0 kg farby 
czarnej suchej , 1000 k g . kredy w kawałkach do p i ­
s a n i a . 

Z A W I A D O M I E N I E . 

W środę dnia 15 lutego r. b. w gma-= 

chu Stowarzyszenia Techników w W a r ­

szawie Czack iego N r . 3/5 odbędzie się 

zabawa taneczna, urządzona przez K o ł o 

Warszawskie Związku Polskich Inżynie= 

rów K o l e j o w y c h . 

Zaproszenia imienne otrzymać można 

u p. p. inż. inż. W . Gąssowskiego, E . 

Zienkiewicza, Z . Domaszewiczówny, C . 

Kaczmarskiego, W . Michalskiego, M . 

Michalskiego, S. Nitkowskiego. E . Raabe, 

M . Stodolskiego, S. Wasilewskiego. 

Zakup drezyny motorowej. 
D y r e k c j a K o l e i Państwowych w R a d o m i u zakupi 

j edną drezynę motorową normalnego toru, 6-c io osobową 
0 podwójnej lub potrójnej szybkości , jednakowej wprzód 
1 wstecz z p o k r y c i e m górnem i bocznem z płótna żaglo­
wego i szkłem ochronnem. 

D o s t a w a loco wagon st. R a d o m w terminie do 
20 m a r c a r. b. 

T e r m i n składania ofert upływa 2 2 lutego r. b. 
o godzinie 12-ej . 

Ż ą d a s ię : wadjum do przetargu — 2°/ 0 cferowanej 
sumy i kaucję przy potwierdzeniu zamówienia — 5°/o 
sumy zamówienia. 

Szczegółowsze w a r u n k i można otrzymać w W y ­
dzia le D r o g o w y m D y r e k c j i . 

Dyrekcja Kolei Państwowych w Krakowie rozpisuje przetarg 
publiczny na dostawę wyrobów tekstylnych w roku 1928 do L. 
IX/2368 28 

Termin składania ofert upływa dnia 6 lutego 1928 roku 
o godzinie 12 tej w południe. 

Publiczne otwarcie ofert nastąpi dnia 7-go lutego 1928 r. 
o godzinie 10. 

Przy składaniu ofert należy złożyć poręczne (wadjum) w wy­
sokości 5 ° ' 0 wartości oferowanej dostawy. W razie otrzymania 
dostawy oferenta składa obowiązkowo kaucję w wysukcści od 5 do 
10°/o wartości otrzymanej dostawy zależnie od uznania Dyrekcji 
K. P. Wadjum i kaucja mogą być składane ty ko w gatówce, 
w akcjach Banku Polsk'ego, w państwowych papierach wartościo­
wych lub innych papierach pupilarnych. 

Bliższe szczegóły przetargu, jak również szczegółowe warunki 
dostawy otrzymać można osobiście w Wydziale Zasobów Dyrekcji 
K. P. w Krakowie, po wpłaceniu w Kasie Głównej kwoty 1 zł. za 
formularz lub pocztą po nadesłaniu powyższej kwoty i znaczków 
na porto. 

Dyrekcja Kolei Państwowej w Krakowie rozpisuje przetarg 
publiczny na dostawę skór w roku 1928 do L. IX 2556/28. 

Termin składania ofert upływa dnia 6 lutego 1928 roku 
o godzinie 12-tej w południe. 

Publiczne otwarcie ofert nastąpi dnia 7-go lutego 1928 r. 
o godzinie 10-tej. 

Przy składaniu ofert należy złożyć poręczne (wadjum) w wy­
sokości 5° 0 wartości oferowanej dostawy. 

W razie otrzymania dostawy, składa oferent obowiązkowo 
kaucję w wysokości od 5 do 10°/ 0 wartości otrzymanej dostawy za­
leżnie od uznania Dyrekcji K. P. Wadjum i kaucja nogą być skła­
dane tylko w gotówce, w akcjach Banku Polskiego, w państwowych 
papierach wartościowych lub innych papierach pupila-nych. 

Bliższe szczegóły przetargu jak również szczegółowe warunki 
dostawy i warunki techniczne otrzymać można osobiście w Wydziale 
Zasobów Dyrekcji K P. w Krakowie, po wpłaceniu w Kas'e Głów­
nej kwoty i zł. za formularz, lub pocztą po nadesłaniu powyższej 
kwoty i znaczków pocztowych na porto. 

Zasady Ruchu Parowozowego 
Dr. Inż. A. Langrod. 

P o d tym tytułem wydał D r . Inż. A . L a n g r o d cenne 

dzieło, którego nie posiadaliśmy dotychczas w technicz­

nej l i teraturze p o l s k i e j . 

Szczegółową ocenę książki podamy w j ednym 

z najbliższych numerów „Inżyniera K o l e j o w e g o " . 

Książka jest do nabyc ia w księgarniach. 

P r z e t a r g i 

w D. K. P. Warszawa. 

9/II 1068 k g . śrub żel . n ieobl . ; 100 latarek wodowsk. ; 

1750 ustników do gazu P , , syst. P i n t s c h a ; 400 z a m ­

ków do zwrotnic E i n h e i t , rys, 409 ; 20 k o m p l . z a m ­

ków kontr. , rys . 40 E i n h . ; 1 motor 15 K M . 950 obr. ; 

1 motor 8 K M . 950 obr. 

13/11 5 .000 k g . mydła szarego; 300 mtr . płótna czerwonego 

na chorągiewki; 410 sprężyn stożkowych d l a k o l e i 

wąskotor. , rys, 465, z d e r z a kowe i resorowe; 300 m i o ­

tełek ryż.; 45 trzepaczek; 12,445 k g . drutu l i n j . twar­

dego 3 m/m, 3 .000 k g . 5 m/m, 3 .125 wiązałkowego 

2 m/m, 5C0 miękkiego 5 m/m; 100 koszy do papie ­

rów; 16 sit o d l e w n i c z y c h , średn. 500 m/m i o tworach 

od 1 do 15 m/m; 45.000 siatek żarowych do l a m p 

g a z o w y c h P 3 . 

m/m 27 28 29 30 31 
16/11 N a r z y n a k i do złączeń t y b l . 

szt. 2 ' 3 3 ' 

32 33 34 „ ' , m/m 
— , — , —-. R o z w i e r t n i k i 
4 3 1 szt. 

28 29 30 
2~' 2 ' 3 ' 

23 24 25 26 27 
T ' 2 * 1 * ~2~' 3 * 
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ZJEDNOCZONE 
ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE 

SP. AKC. 

w Ł O D Z I 

SKRÓT TELEGRAFICZNY — Z J E D N O C Z O N E ŁÓDŹ 

ZARZĄD, BIURO GŁÓWNE: UL. TARGOWA Nr. 65 

O D D Z I A Ł S P R Z E D A Ż Y : UL. FABRYCZNA Nr. 6 

SKŁADY K O M I S O W E : 

P O Z N A Ń , UL. WIELKA 8—1 

L W Ó W , R Y N E K 24 rarara 

KRAKÓW, UL. MIKOŁAJSKA 9 

BYDGOSZCZ, STARY RYNEK 2 

ZAKŁADY WYRABIAJĄ: 

1) przędzę bawełnianą, w ą t k o w ą i osnowną, n i tkowaną, poń­

czoszniczą, farbowaną, gazowaną, merceryzowaną i t. d . 

2) t k a n i n y bawełniane wsze lk iego rodza ju w stanie s u r o w y m 

i b i e l o n y m , t o w a r y farbowane , d r u k o w a n e , żakardowe i t. d . 

Wydawca: Związek Polskie!) Inżynierów Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inż. A- Pawłowski 

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