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50-lecie pracy na kolejach 
Inż. BRONISŁAWA SKUPIEWSKIEGO. 

22-go lutego r. b. Dyrektor Departamentu Mechanicznego 
I Zasobów Ministerstwa Komunikacji inż. Bronislaw Skupiew81ci 
obchodził jubileusz swej pracy na kolejach. W dniu tym 
przed piećdziesięciu laty wstąpił 

na parowóz jako palacz, by zba­
dać od podstaw i przejść prak­
tycznie wszystkie szczeble tej 
dziedziny wiedzy technicznej. którą 
wybrał sob~e 1ako specjalność. 

inż. B. Skupiewski urodził 
się w Pińszczyźnie 22 marca 1857 r., 
wyk::;ztałcenie średnie otrzymał 

w gimnazjum klasycznem w Lu­
blinie, a wyższe w Petersburskim 
Instytucie Inżynierów Komunikacyj, 
który ukończył w r. 1879. Po zwol­
nieniu się od służby wojskowej, 
jak i wielu innych polaków mu­
siał szukać na obczyźnie pola dla 
swej działalności; wstąpił więc 
w początku 1880 r. do Towarzystwa 
dróg żelaznych Południowo-Zacho­
dnich i tu, posuwając się stopnio­
wo · coraz wyżej przez wszystkie 
szczeble służby litl)Owej, został po 
upaństwowieniu kolei w r. 1895 
zatwierdzony na zajmowanem już 
stanowisLu Naczelnika służby wa­
gonowej. a w roku 1903 został na­
znaczony na stanowisko Pomocnika 
Na(zelni Ka służby Trakcji. 

Rozpocząwszy pracę od sta­
nowiska palacza parowozowego, 
inż. U. Skupiewski opanował wkrót­
ce najdokładniej całokształt zagad­
nień mechaniczno - trakcyjnych i 
wielu innych, to też był uważany jako doskonały znawca 
spraw nietylko mechanicznych, lecz i kolejowych wogóle. 
Z jego zdaniem liczyły się poważnie decydujące sfery kole­
jowe, jak również Zjazdy Trakcyjne, w których brał zawsze 
czynny udzia~ i odgrywał poważną rolę. 

Wybitny, o wielkiej wiedzy inżynier, administrował i or­
ganizował gospodarkę kolejową z daleko idącą rozpiętością 
poglądów i zawsze naukowem traktowaniem spraw i poczynań, 

sam zawsze niezmordowany w pra­
cowitości. Na kolejach Południowo­
Zachodn ich? gdzie przepraccwał 
przeszło ćwierć wieku na kiero­
wniczych stanowiskach, nie było 

ani współpracowników ani podwład­
nych, którzy nie dawaliby posłuchu 
i nie solidaryzowali się z jego zda­
niem i poglądami Pracując na tych 
kolejach inż. B. 8kupiewski uspra­
wnił organizację Wydziału Mecha­
nicznego; szczególnie dodatnie wy­
niki osiągnął Jubilat przez zastoso­
wanie racjonalnej organizacji i me­
tod naprawy taboru, przez co stan 
taboru jakościowo podniósł się na 
bardzo wysoki poziom. Wybudowa­
nie w warsztatach kolejowych grupy 
wagonów osobowych różnego typu 
do komunikacji Odesa-Kijów-Pe­
tersburg dokonane były według jego 
projektów i pod jego kierunkiem. 
Wagony te uznane były podówczas 
za najlepsze na kolejach rosyjskich. 

Jako wybitny inżynier kolejo­
wy B. Skltpiewski był wysyłany nie­
jednokrotnie zagranicę dla zbadania 
różnych zagadnień technicznych. 
Między innemi badał kolejnictwo 3t. 
Zjednoczonych Ameryki Północnej, 
a w r. 1900 na Międzynarodowej 
Wystawie Powszechnej w Paryżu 
zorganizowałdział kolejnictwa rosyj­

skiego, wśród eksponatów którego było niemało wykonanych 
według jego projektów, jak naprz. wagony osobowe i t. d. Za 
wagony te kolej Południowo-Zachodnia otrzymała wielki medal 
złoty, a inż. B. 8/mpiPwski został odznaczony przez Rząd Fran­
cuski tytułem Offil"ier dP l'Instrudion puól1"que. 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



76 NŻYNIER KOLEJOWY 

Obok działalności techniczno- kolejowej inż. B. S!cu­
piewslci, ręka w rękę ze swą Małżonką, roztaczał w życiu to­
warzysklem szeroką działalność zawsze pod sztandarem pol­
skości i prawości, to też dom inż. Skupiewskich stanowił 
na obczyźnie jedno z ognisk kulturalnego życia polskiego. 

Niestety, nadeszły lata prześladowań i te właśnie społecz­
ne zalety stały się przyczyną aresżtowania i przymusowego 
dla inż. B. Skupiewskie,ąo przeniesienia go w r. 1906 dalej 
na wschód do Charkowa, na stanowisko Naczelnika służby 
trakcyjnej Kolei Xursko- Charkowsko-Sebastopolskiej, a od 
1 stycznia 1907 r. dróg żelaznych Południowych. W r. 1912 
inż. B. Skupiewskiego wybrano na Dyrektora Rady Zarządza­
jącej prywatnego Towarzystwa drogi żelaznej Riazańsko.Ural­
skiej, porzucił więc służbę na kolejach państwowych i prze­
niósł się do Petersburga. 

Niezmiernie owocna praca jego na tern nowem stano­
wisku w dziedzinie spraw ogólnych trakcji I taboru została 
przerwana przez znacjonalizowanie przez bolszewików wszyst­
kich kolei prywatnych w Rosji. 

Wydostanie się z Petersburga, twierdzy bolszewizmu, za­
wikłanego w wojny domowe na północy i południu państwa, 
nie było łatwe, to też dopiero w końcu r. 1920 inż. B. Sku­
piewski mógł przekroczyć granicę odrodzonej Ojczyzny. Imię 
inż. B. Skupiewskiego było szeroko znane w sferach kole­
jowych b. zaboru.rosyjskiego, miał on wszelkie dane, aby zająć 
jedno z najwyższych stanowisk w kolejnictwie polskiem. Nie 
szukając do nich dróg, na pierwsze wezwanie zajął skromne 
jak dla niego stanowisko Dyrektora Wydziału Mechanicznego 
Dyrekcji Kolei Państwowych w Poznaniu. Okręg Dyrekcji, 
w której inż. B. Skupiewski z młodzieńczym zapałem rozpoczął 
pracę w ukochanej przez niego dziedzinie kolejnictwa, nie 
był wprawdzie dotknięty spustoszeniem wojennem, nastręczał 
natomiast duże trudności w opanowaniu gospodarki ze wzglę­
du na odmienny od innych dwóch zaborów ustrój kolejnictwa, 
a jeszcze bardziej z powodu braku należycie wykwalifikowa­
nego personelu. Wyższy personel niemiecki opuścił swe sta­
nowiska, miejsce jego zajęli pracownicy niewątpliwie dobrej 
woli, ale nie przygotowani dostatecznie fachowo do sprawnego 
prowadzenia gospodarki kolejowej. Inżynierowi B. Skupiewskie­
mu wypadło trudne zadanie naginania bez wstrząsów w dziale 
mechanicznym dotychczasowego decernatowego ustroju Dyrekcji 
do przyjętej już przez Ministerstwo Kolei organizacji wydzia­
łowej. Trudny ten okres dał możność inż. B. Skupiewskiemu 
zastosować w całej pełni jego ogromną wiedzę techniczną 
i nlemniejsze doświadczenie administracyjne do organizowania 
młodego kolejnictwa. Posiadając przytem wysoce rozwiniętą 
umiejętność wyzyskiwania przyrodzonych zdolności każdego 
pracownika, Inż. B. Skupiewski mimo braku odpowiedniej ilości 
wykwalifikowanego personelu, nieuniknionego w czasie po­
wojennym rozluźnienia karności I upadku wydajności pracy, 
potrafił w krótkim czasie usprawnić i postawić na wysokim po­
ziomie gospodarkę trakcyjną i warsztatową Dyrekcji Poznań­
skiej. Udało mu się to zrobić, ponieważ nie szczędząc sił ni 
czasu, wnikał w każdy szczegół powierzonej mu gospodarki, znał 
jaknajdokładniej charakter pracy wszystkich kółek skompliko­
wanego mechanizmu tego Wydziału, żył jednem życiem z linją 
i potrafił dokładnie ocenić jej potrzeby i usunąć w czas 
wszelkie niedomagania. 

Przejęty już wówczas ideą racjonalizacji i oszc3ędności 
pracy, zrekonstruował formy wytwórczości największych w Pol­
sce głównych warsztatów poznańskich. już w roku 1922 
inż. B. Rku11ie10ski osiągnął wybitne wzmożenie wytwórczości 
przy naprawie taboru, za które otrzymał podziękowanie Mini­
sterstwa Komunikacji. Doceniając ważność gospodarki ciepluej 
w bil< nsłe kolejowym, inż. B. Hkupiewski poświęcił dużo wy­
slłk6w 1.a posta wie nie jej na należytej wysokości. Wyniki 
nie dały długo czekać na siebie, Dyrekcja Poznańska wy­
sunęła się wkrótce na czoło pod względem racjonalnego 
i oszczędnego zużycia opału. Niejeden pomysł własny racjo­
nalnego urządzenia został wprowadzony w życie przez inż. 

B. Skupicwskie.qo. Równolegle do tego podnosił się ogólny 
poziom wyszkolenia i sprawności fachowej personelu, dzięki 
czemu w dziedzinie gospodarki mechanicznej Dyrekcja Poznań­
ska zajęła pierwsze miejsce. 

To też, gdy przy końcu r. 1924 zawakowało miejsce 

Dyrektora Departamentu Mechaniczn-ego i Zasobów, wybór 
Ministerstwa Komunikacji padł na inż. B. Skupi·ewskiego. 

I znowu los sprawił, że objęcie I tego stanowiska przy­
padło na niezwykle trudny poinflacyjny okres ogólnego za­
łamania gospodarczego. Na nowym posterunku Dyrekto'r B. Sku­
piewski rozpoczął pracę od wydania szeregu podstawowych 
zarządzeń, porządkujących i normujących na całej sieci gos­
podarkę taborem. warsztatami i materjałami. Stosując ro­
zumne oszczędności w różnych dziedzinach gospodarki, inż. 
B. Skupiewski położył największy nacisk na racjonalizację 
pracy jako podstawę wszelkiej akcji oszczędnościowej. Kon­
tynuując prace rozpoczęte w Dyrekcji Poznańskiej zapocząt­
kował szeroko zakrojoną akcję usprawnienia gospodarki ciep­
lnej, stworzył osobny aparat do badań w tej dziedzinie i ujął 

w swe ręce całą akcję. 

Dla rozpowszechnienia zasad racjonalizacji pracy wśród 

podwładnego mu personelu, Dyrektor B. Skupiewski uruchomił 
Kursy Naukowej Organizacji Pracy dla administracji, które 
były czynne w ciągu r. 1925 i 1926 i zaszczepily umiłowanie 
racjonalizacji pracy wśród wielu słuchaczów - inżynierów. 
Jako jedno z ogniw naukowej organizacji na kolejach, wpro­
wadził Dyr. Skupiewski badania psychotechniczne, zakładając 
pierwsze na Kolejach Polskich Biuro Badań Psychotechnicz­
nych, któremu poświęcił niemało uwagi. Z rozwojem psycho­
techniki kolejowej nazwisko inż. B. 8kupiewskiego związane 
będzie nierozerwalnie. 

jako wybitny rzecznik uniezależnienia kolejnictwa od 
dostaw zagranicznych, inż. B. Skupi"ewski ugruntował zasady 
samowystarczalności polskich kolei państwowych, redukując do 
zera zakupy taboru zagranicą. Przy nim ustalono ostatecznie 
typy standartowe polskiego taboru, wytwórnie przeszły na 
budowę żelaznych wagonów osobowych, rozpoczęto prace nor­
malizacyjne I t. d. Również w dziedzinie gospodarki mater­
jałowej Dyr. B. Skupiewski zaprowadził szeroko zakrojoną 
akcję zasilania przemysłu polskiego zamówieniami krajowemi. 
Aby osiągnąć to musiał Jubilat stworzyć brakujące warunki 
techniczne i opracować normalizację materjałów. Za jego 
sprawą kapitał zasobów został znormalizowany I doprowadzo­
ny do norm przedwojennych, zaś rozchody podstawowych ma­
terjałów osiągnęły poziom, na którym mogą konkurować z ko­
lejnictwem europejskiem. 

Ta ogromna robota organizacyjna i osiągnięte dzięki jej 
doskonałe wyniki nie zaspakajały aspiracji inż. B. Skupiewskiego. 
Jego żywy, niestrudzony umysł badał skwapliwie postępy świa­
towej wiedzy technicznej. Niema prawie poważniejszego wy­
nalazku czy ulepszenia w dziedzinie mechanicznej, które by 
nie były gruntownie badóne, a w razie potrzeby stosowane 
z pożytkiem na P. K. P. dzięki jego inicjatywie. Jednym 
z pierwszych zarządzeń Dyrektora B. Skupiewskiego było na­
danie samodzielności Referatowi Doświadczalnemu, przez filtr 
którego, niezależnie od badań naukowych sprawności parowo­
zów, zużycia paliwa, różnych materjałów I t. d„ przeszły dzie­
siątki pomysłów nowych aparatów i urządzeń. Obok tego 
Inż. B. Skupiewski stworzył w r. 1925 Komitet do badania po­
stępów budowy taboru, zadania którego w rozszerzonym za­
kresie przejęła następnie Rada Techniczna. Stosując nie tyl­
ko ulepszenia zagraniczne, lecz przedewszystkiem dbając o po­
budzenie Inicjatywy krajowej, Dyrektor B. Skupiewski 
stworzył stałe konkursy wynalazków. Prowadząc koleje 
polskie za postępem czasu, inż. B . Skupiewski rozumiał, 
że akcja ta może mieć powodzenie tylko wówczas, gdy wyż­
sza administracja techniczna będzie mogła mieć pole do 
pracy naukowej i wymiany nlczem nieskrępowanej myśli tech­
nicznej. W tym celu Jubilat powołał do życia w r. 1925 do­
roczne Zjazdy Techniczne Inżynierów Wydziałów Mechanicz­
nych; prace Ich są już poważnym dorobkiem w technice kole­
jpwej. Również dzięki poparciu inż. B. Skupiewskiego sze­
reg inżynierów kolejowych mógł wyjechać zagranicę na Zjazdy 
naukowe lub dla badania konkretnych zagadnień z dzie­
dziny kolejnictwa. 

Oto dorobek 1 O letniej pracy w kolejnictwie polskiem 
tego wybitnego Inżyniera, niestrudzonego organizatora i rzecz­
nika postępu technicznego. jeśli dodamy do tego jego Impo­
nującą działalność przedwojenną, wyrasta przed nami Jednost­
ka wybitna, zwracająca na siebie ogólną uwagę. 
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Oceniły ją I rządy zaborcze I Rząd Polski I Rządy za­
przyjaźnionych z nami mocarst~1. darząc inż. B. Skupiewskie­
go liczneml odznaczeniami. Najp1ęknlejszem atoli odznacze­
niem jest ten autorytet, który umiał zdobyć inż. B. Skupiewski 
u kierowników nawy komJnikacyjnej i towarzyszów swej pra­
cy, ten posłuch głęboki, szacunek I uczucia zyczliwoścl wśród 
podwładnych, które mu wszędzie towarzyszą. Niezmiernie 
prosty w obejściu, obcy wszelkiemu zewnętrznemu szychowi 

życia, wysoce obowiązkowy I wymagający od siebie, a wyro­
zumiały dla podwładnych, związał lnz. B. Skupiewski trwałem! 
nićmi sympatjl wszystkich, którzy się z nim słuzbo .vo zetknęli. 

D.:>stojnemu Jubilatowi, dobrze zasłużonemu sprawie ko­
lejnictwa tak polskiego, jak I Światowego , Komitet Redakcyj­
ny "Inżyniera Kolejowego· zasyła zycunia dalszei chlubnej 
pracy i długich szczęśliwych lat życia. 

Obliczenia kosztów własnych przewozów na kolejach 
francuskich metodą Leroy. 

Inż. A. Krzyżanowski. 

Na kolejach francuskich znalazła ostatnio zastosowanie me­
toda obliczeń kosztów własnych przewozów, wypracowa­
na w latach 1919 - 1927 przez Teresę Leroy i oparta 

na wynikach eksploatacji francuskiej kolei Wschodniej i Orle­
ańskiej. 

Leroy bada zależności poszczególnych pozycyj wydatków 
od róznych czynników eksploatacyjnych, ujmując je w stosowne 
wzory matematyczne, I, w ostatecznym wyniku, wyprowadza 
dla obliczenia kosztów przewozów wzór, złożony z 12 wyra­
zów, z którego uzyskuje dalsze wzory, pozwalające na obli­
czenie kosztów poszczególnych pociągów i poszczególnych 
przesyłek w danych pociągach. Oprócz tego Leroy przytacza 
cały szereg ważnych i ciekawych zagadnień z dziedziny ra­
cjonalnej gospodarki kolejowej, które mogą być rozwiązane 

za pomocą ustalonej przez nią metody. 

I. Kategorje przewozów. 

Na wstępie Leroy dzieli wszystkie dokonywane przez 
kolej przewozy na 3 kategorje: 

1) Przewozy osób. 
2) Przewozy ładunków dużej szybkości (bagażu, przesy­

łek pospiesznych, mleka i Innych produktów żywnościowych, 
psów I Innych zwierząt, ekwipaży I przesyłek pocztowych). 

3) Przewozy ładunków małej szybkości. 
Dwie pierwsze kategorje stanowią gru · ę przewozów du­

żej szybkości, trzecia- przewozów małej szybkości. 

li. Określenie czynników eksploatacyjnych, wywiera­
jących wp1yw na wysokość kosztów przewozów. 

Po ustaleniu kategoryj przewozów Leroy określa te czyn­
niki eksploatacyjne, które mogą wywierać wpływ na różne 

pozycje wydatków. Taklem! czynnikami będą: 
1) Ilość przewiezionych ton ładunków netto. Nazwiemy 

ją tonażem netto i oznaczymy literą t> 
2) Ilość przewiezionych ton cięzaru wagonów brutto, 

którą nazwiemy tonazem wagonów brutto i oznaczymy laterą S 
3) Ilość ton brutto cięzaru wagonów I parowozów z ten­

drami, którą nazwiemy .całkowitym tonnazem brutto, I ozna­
czymy literą <I> 

4) Ilość przewiezionych przesyłek, która dla przewozów 
osobowych będzie, ilością przewiezionych osób. Oznaczymy ją 
literą E 

5) Przebieg ciężaru ładunków netto w tonnokllometrach. 
Nazwiemy go tonażem kilometrycznym netto I oznaczymy li­
terą 'l. 

6) Przebieg ciężaru wagonów brutto w tonnokilometrach, 
który nazwiemy tonażem kliometrycznym wagonów brutto I ozna­
czymy literą Y 

7) Przebieg ciężaru wagonów i parowozów z tendrami 
w tonnokilo netrach, który nazwiemy całkowitym tonażem kilo­
metrycznym brutto i oznaczymy literą 'lt 

8) Przebieg przesyłek w przesyłkokilometrach, który dla 
przewozów osobowycn będzie ilością o:;obokllometrów. Nazy­
wać go będziemy ilością przesyłkoktlometrów l oznaczymy li­
terą N 

9) Przebieg pociągów w pociągokilcmetrach; oznac; ymy go 
literą L 

10) Ilość pracy mechanicznej parowozów, którą oznaczy­
my literą 't 

Zauważyć należy, że oprócz trzech powyżej wymienio­
nych kategoryj przewozów, sranowiąr.ych dochodowy ruch han­
dlowy, kolej prze AOZi dla swollh 'Własnych potrzeb bidast i in­
ne materjały pociąg<>ml roboczeml i dokonywa przetaczania 
wagonów na stacjach parowozami manewrowemi. Takle prze­
wozy i przetaczania zuzywają paliwo I niszczą tory na równi 
ze wszelkiemi innemi przewozami. Wobec tego przy określa­
niu proporcjonalności pomiędzy oddzielneml pozycjami wydat. 
ków i poszczególnemi czynnikami eksploatacyinemi należy 
uwzględniać i te, nleprodukcyine pod względem dochodov. ym 
przewozy. Według danych statystycznych kolei francuskich 
za lat 20 przebieg pociągów roboczych wynosi najwyżej 1/ 100 
przebiegu wszystkich pe ciągów, a Il ość przewozów w tych po· 
ciągach (w to:rnach lub tonnoktlometrach) najwyżej 1/ 500 wszyst­
kich przewozów. Natomiast przebieg wszystkich parowozów, 
skutkiem włączenia do niego przebiegu parowozów manewro­
wych, jest o 25°/0 większy od przebiegu pociągów. Wobec 
tego przy obliczaniu Ilości l przebiegu pociągów, tonażu netto 
I tonazu wagonów brutto można poctągow roboczych nie uwzględ­
niać. Również mozna nie uwzględniać przewozów gospodar­
czych przy obliczaniu ilości przesyłtk, do czego zresztą brakło­
by danych statystycznych. Natomiast przy obllćzaniu całko ­

witego tonazu brutto oraz związanej z tern pracy mechanicz­
nej parowozów, gdlie wchodzą w grę parowozy mane\.llrowe, 
wpływ takich meprodukcyinych przewozów będzie bardzo 
znaczny I nie moze być pominięty. 

Obliczenia wyszczególnionych powyżej czynników eksploa­
tacyjnych, mających wpływ na wysokość wydatków, zostały 

dokonane w sposób następujący: . 
1) Tonaz netto. Tonaz, odpowiadający przewiezionym po­

dróżnym, obliczono, prz.yimując przeciętną wagę podróznego 
70 kilogramów. 

2) Tor.aż wagonów brut o składa się z tonażu netto 
I ciężaru własnego wagonów, który nazywać będdemy mar­
twym tonażem wagonów. Tonaz netto okreslony został u,.irzed­
nio, martwy tonaz wagonow dla kazdeJ kategorjt przewozów 
równa się iloczynowi pr. eblegu ciężaru własnego wagonów, 
obliczonego w sposób, wskazany ponizej w punkcie 6-ym, 
przez przeciętny przebieg poc1ągow odnosnej kategorjl. 

3) Całkoo111ty tonaz brutto składa się z tonazu wagonów 
brutto, określonego w punkcie 2, I z cięzaru własnego paro­
wozów, który nazywać będziemy martwym tonazem parowo­
zów. Martwy tonaz parowozów obliczony został jako iloczyn 
przeciętnego cięzaru parowozu, przyjętego w W) sokcści 75 ton, 
przez ilośc pociągów kazdeJ kategorj1. Przy określaniu tej 
ostatniej wielkosci pociągi mieszane podzielono pomiędzy prze­
wozy dużej i małej sz.ybkcści proporcjona lnie do przebiegu 
w tych pociągach wagonów osobowych I towarowych. Pociągi 

duzej szybkości podz1elor.o pomiędzy pr ze..,..,ozy osób i łaoun­
ków duzej sz.ybkoścl proporcj onalnie do 1onazu kilometryczne­
go brutto wagonów osobowych l bagażowych w tych pocią­
gach, obliczonego, jak wskazano poniżej w punkcie 6. 
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4) Ilość przesyłek mogłaby być właściwie podzielona na 
4 kategorje, zależnie od rodzaju I ilości operacyj, którym 
przesyłki podlegają: przesyłki komunikacji wewnętrznej, t. j. 
przyjmowane do przewozu I wydawane w obrębie danej łlnji, 
przesyłki, wywożone w komunikacji bezpośredniej, t. j. tylko 
przyjmowane do przewozu w obrębie danej łinJI, przesyłki, 
przywożone w k~munlkacjl bezpośredniej, t. j. tylko wydawane 
w obrę:>le danej Hnji, i wreszcie przesyłki tranzytowe, ani nie 
przyjmowane do przewozu, ani nie wydawane w obrębie da­
nej llnjl. Każda z tych kategoryj wymaga Innego zakresu 
czynności na stacjach rozpoczęcia I zakończenia przewozu 
i, co zatem idzie, Innych wydatków, natomiast na stacjach 
pośrednich koszty, obciązające przesyłkę, są jednakowe, nie­
zależnie od tego, czy będzie ona przesyłką wewnętrzną, bez­
pośrednią, lub tranzytową. B yłoby jednak zbyt trudnem, wda­
wać się w szczegółowe obliczanie kosztów dla tych wszyst­
kich kategoryj przesyłek; ponieważ najwaznlejszemi mogą być 
koszty na sta::jach nadawczych, gdzie się wydają bilety I spo­
rządzają dokumenty przewozowe, więc można ograniczyć się 

do okreslenla ogólnej ilości przesyłek I obliczenia, Ile w tej 
ogólnej liczbie było przesyłek nadanych do przewozu w obrę­
bie danej linji. Odnośne cyfry daje statystyka. 

S) Tonaż k!l.)metryczny netto daje dla poszczególnych 
kategoryj przewozów statystyka. Przeciętną wagę podróznego 
przyjęto, jak powyżej, 70 ktłogr. 

6) Tonaż kliometryczny wagonów brutto składa się z to­
nażu kliometrycznego netto, określonego ,powyżej w punkcie 
5, I z przebiegu ciężaru własnego wagonów, który nazwiemy 
martwym tonażem kliometrycznym wagonów. Wagony podzie­
lone zostały na trzy rodzaje: wagony osobowe, wagony baga­
żowe I wagony towarowe. Wagony osobowe zaliczono do ka­
tegorjl przewozów osobowych, wagony bagażowe do kategorjl 
prz.ewozów ładunków dużej szybkości I wagony towarowe do 
kategorjl przewozów ładunków małej szybkości. Z danych sta­
tystycznych wzięto dla każdego rodzaju wagonów ich przecięt­
ny ciężar własny i przebieg; mnożąc jedno przez drugie otrzy­
mano żądany martwy tonaż kilometryczny wagonów dla różnych 
kategoryj przewozów. 

7) Całkowity tonaż kliometryczny brutto składa się z to­
nażu kilo metrycznego wagonów brutto, określonego w punkcie 6, 
i martwego tonażu kilometrycznego parowozów, który obliczono, 
mnożąc przebiegi pociągów poszczegolnych kategoryj, określo­
ne poniżej w punkcie 9, przez przeciętny cięzar parowozu, 
przyjęty, jak powyzej, 75 ton. Otrzymano w ten sposób cał­
kowity tonaż kliometryczny pociągów ruchu handlowego, do 
którego, w odnośnych wypadkach, dodać jeszcze nalezy tonaż 
Kliometryczny brutto pociągów roboczych, obliczony jako !IO·· 
raz z przebiegu tych pociągów przez przeciętny tonaż brutto 
pociągu małej szybkości, I tonaż kilometryczny parowozów 
manewrowych, obliczony drogą pomnozenia ich przebiegu przez 
ich przeciętny cięzar. 

8) Ilość przesyłko kilometrów, zgodnie z tern, co powie­
dziano już w p. 4, obhczono niezależnie od tego. czy przesył­
ka jest wewnętrzna, bezpośrednia lub tranzytowa. llośc prze­
sylkokilometrów dla przewozów osobowych równa się ilości 
osobokilometrów; ilość przesyłkokilometrów dla przewozów ła­
dunków duzej szybkości I małej szybkości otrzymamy, mnożąc 
odnośne ilości przesyłek, określone w p. 4, przez przeciętny 

przebieg jednej tony ładunku. 
9) Przebieg pociągów ruchu handlowego. Statystyka daje 

przebieg pociągów duzej szybkości, małej szybkości I miesza­
nych. Przebieg pociągów mieszanych dziell się pomiędzy ka­
tegorje przewozów duzej I małej szybkości proporcjonalnie do 
przebiegu w tych pociągach wagonów osobowych i towaro­
wych. Przebieg pociągów dużej szybkości podzielono pomię­
dzy przewozy osób I ładunków dużej szybkości proporcjonal­
nie do tonazu k1lometrycznego brutto wagonów osobowych i ba­
gażowych w tych pociągach, obliczonego weaług p. 6. 

10) Praca mechaniczna parowolU, odpowiadająca dane­
mu przewozowi kole1owemu, jest iloczynem siły pociągowej 

parowozu I odległości przewozu. Siła pociągowa parowozu 
równa się oporowi pociągu i samego parowozu. Opór pociągu 
na llnjl prostej I pozlome1 Leroy określa według wzoru kolet 
Orleańskiej 

y t 

R = 1,50 ........ 1100 (1 ) 

gdzie R - opór pociągu w kilogramach na tonnę jego ciężaru 
v - szybkość jazdy w kilometrach na godzinę. 

Do oporu pociągu należy dodać opór samego parowozu 
i tendra, który określa się według tego samego wzoru z do­
daniem 18 kilogramów na tonnę c1ęzaru parowozu na przezwy­
cięzenle jego wewnętrznego oporu. Na wzniesieniu opór zwięk­
sza się o 1 kilogram na tonnę I na każdy mm. wzniesienia; na 
krzywych, według przyjętych przez Leroy danych, zwiększa 
się: na krzywej o promieniu 1000 metrów o 0,30 kg na tonnę, 
500 mtr-o 1,90 kg. 300 mtr-o 3,00 kg. Leroy przyjmuje 
przeciętną szybkość v pociągów duzej szy bkoścl 45 kilome­
trów na godzinę a małej szybkości 25 kilometrów na godzinę. 
Przyjmuje również, że przecl1ytne wzniesienie wynosi 0,006 
I ze ruch jest równomierny w obie strony, wobec czego po­
łowa przewozów wykonywa się w kierunku wzniesień, a dru­
ga połowa w kierunku spadków. Przy takich założeniach otrzy­
muje dla oporu pociągów dużej szybkości Rg l małej szybko­
ści Rp następujące wartości: 

Rg = lf 1,50 + 
452 

JJ +~ · 6 = 3,34 + 3 = 6,34 kg na tonnę 
1100 2 

ciężaru pociągu. 

f 252 I i 
Rp = l 1,50 + J + · 6 = 2,06+ 3 = 5,06 kg na tonnę 

1100 2 

ciężaru pociągu. 

Oznaczając: 

t"p t"2 , t"3 , prace mechaniczną, odpowiadającą danej ka­
tegorjl przewozów 

1t1 , 1t2 , 1ts, całkowity tonaż kliometryczny brutto, odpowia­
dający danej kategorjl przewozów. 

m1 , rr:2 , m3 - martwy tonaz kliometryczny parowozów, odpo­
wlada1ący danej kategorjl przewozów -

otrzymamy wzory: 
Dla przewozu osób 

t"1 = 6,34 r.1 + 18 m1 kilogramów (2) 
dla przewozu ładunków duzej szybkości 

t"z = 6,34 1t2 + 18 m2 kilogramów (3) 
dla przewozu ładunków małej szybkości 

t"s = 5,06 1ts + 18 m3 kilogramów (4) 
Do określonej w powyższy sposób pracy mechanicznej 

w pociągach ruchu handlowego nalezy dodać pracę parowo­
zów w pociągach roboczych i poza pociągami. Pracę paro­
wozów w pociągach roboczych Leroy oblicza według norm dla 
pociągów małe1 szybkości (wzór 4), a pracę parowozów poza 
pociągami-według norm dla pociągów dużej szybkości (wzór 2). 

Ili. Ustalenie zależności pomiądzy kosztami i czynni­
kami eksploatacyJnem1. 

Po określeniu wielkości czynników eksploatacyjnych, wy· 
wierających wpływ na wysokość kosztów przewozów, Leroy 
bada zalezność poszczegolnych pozycyj wydatków od tych 
czynnikow za pomocą metody graficznej, porównywując wza­
jemnie odnośne wykresy francuskiej kolei Wschodniej za 20 
lat (1894-1913). Dla usunięcia wpływu wahań cen mater· 
jałow I robocizny wprowadza do wykresów odpowiednie po -
prawki na mocy t. zw. współczynników ekonomicznych, obli­
czonych: dla wydatków osobowych-na podstawie zmian prze­
ciętnego wynagrodzenia pracownika i dla wydatków rzeczo­
wych-na podstawie zmian jednostkowych cen węgla. W wy­
niku tych badań Leroy dochodzi do wniosku, ze wszystkie 
wydatki eksploatacyjne, w związku z formą Ich zależności od 
róznych czynników eksploatacyjnych, mogą być podzielone na 
5 grup: 

1) Wydatki, zmieniające się bardzo powoli, lub nieregu­
larnie, lecz wahające się około pewnej przeciętnej normy; wy­
datki te mogą być uwazane, jako niezależne od rozmiarów 
ruchu. 

2) Wydatki, zmieniające się proporcjonalnie do jednego 
z czynników eksploatacyjny eh. -

3) Wydatki, zm1en1ające się ze zmianą jednego z czyn­
ników eksploatacy1nych, lecz w słabszym stopniu; wydatki te 
mogą być traktowane, jako zawierające dwie części: jedną, 

nlezalezną od rozmiarów ruchu I drugą - proporc1onalną do 
danego czynnika eksploatacyjnego. 
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4) Wydatki, zmieniające się w zależności od dwóch czyn­
ników eksploatacyjnych. 

5) Wydatki. zmieniające się w zależności od jednego 
z czynników eksoloatacyjnych i od wielkości, niezależnej bez­
pośrednio od rozmiarów ruchu. 

Przy podziale wydatków D, zmleniajacych się w zalez­
noścl od jednego z czynników eksoloatacyjnych L, pomiedzy 
trzy zasadnicze kategorj.e przewozów - przewozy osobowe, 
przewozy ładunków dużej szybkości I przewozy ładunków ma­
łej szybkości-może się zdarzyć, że nie wszystkie z tych ka­
tegoryj będą zależne od czynnika L w jed'lakowym stopniu. 
Wtedy Leroy wprowadza t. zw. współczynniki przewozów ex, 
przez które mnoży wielkości L, odpowiadajace poszczeq61nym 
kategorjorn przewo7.ÓW. Jeśli zatem L 1 , L2 • L3 oznaczają 
wartości czynników L dla poszczególnych kategoryj przewo­
zów, tak że L = L 1 + L2 + L 3 • a a:1• ex2 , a:3 - odpowiednie 
współczynniki przewozów, to dana pozvcja wydatków zmienia 
się proporcjonalnie do wielkości Lex= L1ex1 + L 2ex2 + L~ex3 
i na każdą kategorję przewozów wypada część, proporcjonalna 

odpowiednio do wielkości LLi O.i , LL2 ex2 • LL3 a:3 
• Gdy na jedną 

IX O'. (J, 

z kategoryj przewozów dany wvdatek wcale nie przypada, 
wtedy odnośny współczynnik przewozów równa się zeru. 

Przed orzystąplenlem do podziału wszystkich wvd::itków 
pomledzy wskazane powyżej 5 arup i nasteonle bomlędzy trzy 
kategorje przewozów wyodrębniono wydatki ogólne, odnoszą­
ce s!e do personelu, a mianowicie wydatki humanitarne. wy­
datki służbv sanitarnej I ods1kodowanla za wypadki i dodano 
je do kosztów utrzymania personelu w poszc7.ególnych dzia­
łach, dzlelac je prooorcjonalnie do tych kosztów. Następnie 
przeprowadzono podział wydatków na grupy i kategorje w po­
niżej wskazany sposób: 

l. Wydatki, niezależne od rozmiar6w ruchu. 

Oznaczymy je D0 • Do tej grupy należą: 
1. Kosztv ooroc„ntowanla i am0rtyzacil kaoitału budo­

wlanego oraz odlfc7ania na stały fundusz amortvzacii akcil, 
kosztv stemplowe I inne ko'lzty związane z akciami. Pod1iał 

tvch ko<;ztów pomledzv kateqorie przewozów bvłoby najsłusz­
niej przeorowaclzić proporcjonalnie do sum kapitału budowla­
neqo, wydatkowanych celem możności wvkonanla każdej ka­
teqorjl oPewoztSw, ponieważ jednak obliczenie tych !':Urn. by­
łoby możlfwe tvlko w niektórych wvpadkach, wlec porłzlał ten 
może bvć dokonany prooorcjon:ilnie do dol'hodu brutto 'R. 
z każdej kategorjl przewozów. Oznaczymy te koszty D 1• 

2. a) Koszty Zarządu c 0 ntralnPao I różne wvdatkl: per­
sonel i wvd::itkl biurowe Radv zarzad7ajacej I Dy­
rekcii. oodatkl, kos7tv kontroli, ubezpie<'zenia I od­
szkodowania za klęski, czynsze, koszty sądowe 
i t. o. 

b) Koc:zty służbv droqowei-centralnej I oddziałowej: 
oersonel i wydatki biurowe. 

c) Koszty aorowizacyine i różne wydatki. 
Koc:zty oowvż<;7e p,.,dzielono oomieclzv kateaorie orzewo­

zów nroporcionalnie do dochodu R. t::ik jak I koszty oprocen­
towania i amortyzacji kapitału. Oznaczymy je DR. 

~. Wydatki propnrrfnnnlnP rln f Prlne,qo z czynm'lc6w 
eksploatac1J.inych. 

1. Kosztv manewrów sa nroporcjonalne do tonażu wa 
gonów brutto S. Oznaczymy je D5 . 

2. Koszty ośw!Ptlanla i ogr7ewania poclaqów są pro­
porcinnalne de orZf'blegu poclagów L, pomnożonego przez 
współczynnik orzewozów ex, gdvż oświetlanie f oqrzewanle 
stosuje sie pr1eważnle do po<'iaaów osobowych. Wielkość 
wsoólczynnlka r:J. możP bvć przvjeta: dla przewo7ÓW osobo­
wych o.1 = 50, dia przewozów ładunków dużej szyhkoścl ex2 -

= 10, I dla przewozów ładunków małej szybkości a:3 = I. 
Koszty te oznaczymy DLa. 

3. Koszty od'lzkodowań za zagubienie. uszkodzenie 
I opóźnienie przesyłek, odnoszą sle tylko do przewozu ładun­
ków dużej I małej szybkości i zmieniają się proporcjonalnie 

do Ilości i przebiegu przesyłek I do ich wartośel. Będą więc 
one proporcjonalne do Ilości przesyłko-kilometrów N, pomno­
żonej przez współczynnik przewozów ~. wyrażającv wartość 
przesyłki. Dla przewozów osobowych współczynnik ~t = O, 
dla przewozów ładunków dużej I małej szybkości współczyn­
niki ~ mogą być przyjete jednakowe, gdyż większą stosunko­
wą wartość przesyłek dużej szybkości równoważy· mniejsza ich 
waga. 

Przyjmujemy zatem dla współczynnika ~ wartości ~2 -

= ~3 = 1. Oznaczymy te koszty DN~· 
4. a) Koszty centralnej I oddziałowej służby taboru 

I trakcji: personel i koszty biurowe. 
b) Koszty trakcji: służba parowozowa, zaopatrzenie 

parowozów w paliwo I wodę, smarowanie I oświe­
tlanie parowozów, pozostałe wydatki służby trakcji. 

c) Koszty utrzymania linjl: personel, materjały na­
wierzchni I balast, wvdatki nadzwyczajne: wy­
miana, wielkie naprawy, przebudowy, wymiana 
urządzeń, I t. d. 

Koszty powyższe są proporcjonalne do pracy mechanlcz · 
nej -r. Oznaczymy je D't:. 

3. Wydatki zalPżne od jedne.qo z czynnik6w eksploataryj­
nych, lecz zmieniająre się w .~lah.<1zym Rtopniu, niż odnośny 

czymiik eksploatacyjny. 

Wydatki tej grupy mogą być traktowane, jako zawiera­
jące dwie części: jedną-niezależną od rozmiarów ruchu I dru­
gą-zmieniającą się prooorcjonalnie do wielkości danego czyn­
nika eksploatacyjnego. Wielkość tych części można określić 
za pomocą sposobu najmniejszych kwadratów. 

Oznaczając dla którego bądź roku 
f - wysokość odnośnego wydatku 
x - jego część stałą, niezależną od rozmiarów ruchu 
p - wartość od'lośnego czynnika eksploatacyjnego 

dla jednego określon1>go roku te same wartości przez f' I p' 

I
. „f-x o 

mamy za eznosc f' - , 
- X p 

skąd (p1 
- p) X - f p1 

- f' p 

Oznaczając a = p' - p 
k= f p' - f' p 

mamy dla każdego roku równanie 
ax=k 

czyll dla szeregu lat I, 2, 3. . . . . . S - szereg równań 
a1x = k1 

a2x = k., 
a3x = k, 

a 5 x = ks 
Z równań tych możemy określić cześć stałą wydatku .1· 

za pomocą sposobu najmnleiszych kwadratów według wzoru 
~ak 

X -= L a2 (5) 

Część ta może być dla każdej pozycji wydatków zali­
czona do grupy DR 

Część zmienna może być określona dla każdego roku 
1, 2, .•.. S,' jako różnica f - x, jeśll wielkości f będliemy 
nadawali znaczenia fp f2, •••••• fs. 

Do grupy tych wydatków należą: 
1. a) Koszty centralnej I oddziałowej służby eksploata­

cji: personel I koszty biurowe. 
b) Koszty nadzoru linji: persooel, oświetlenie llnji 

I Inne wydatki. 
c) Koszty utrzymania budynków. 

Stałą część powyżs1ych kosztów zaliczamy do grupy 
DR, zmienna jest proporcjonalna do przebiegu pociągów L. 
Oznaczymy ją DL. 

2. Koszty utrzymania podtorza, dzieł sztuki, zagrodzeń 
i plantacji; stała część zaliczamy do grupy DR, zmienną przyj­
mujemy jako proporcjonalną do pracy mechanicznej ~ I zali 
czarny do grupy D~. 
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4. Wydatki, zależne od dwóch czymdków eksploatoryjnych. 

Wydatki tej gruoy mogą bvć podzielone na dwie części, 
z których każda bedzie proporc1onalna do jednego z czynników. 

Oznaczymy dla szeregu lat 1, 2, 3 ..... S. 
x1 x2 •••• x3 - c?.ęść wydat><ów, oroporcjonalną_do czynnika p, 
p1 p2 •••• Ps - wartości crynnika p, 
y 1 y2 •••. Ys ·-- część wyiatków, proporcjonalną do czynnika q, 
q1 q2 ••• Qs wartoś:I czynnika q. · 
k1 = x1 + y1 ; k2 = x2 + y2 ... ks = xs + Ys - całkowitą 
sumę wydatków 

i dla jedn~go określon~go roku te same wartości 
X, y, p, q. k=x+y 

Dla każdego roku n mamy zależność: 
Xn Dn Yn Qn 
-= - = -
X p y q 

Oznaczając 
Pn 
p 

=an Qn - b - n 
q 

ma'"lly Xn = <lnX (6) 
Yn = QnY (7) 

Bio•ąc dla n znaczenia l, 2 .... S dla szeregu lat 1, 2 ..... S 
I podstawiając wartl"ŚCI Xn, Yn we wzór Xn + Yn = kn 
otrzymamy szereg równań 

a1x + h1Y = kt 
a2x + b2y = k2 ........... ........... 
asx + bsv =ks 

z których za oomocą SJOSJbu naj11niejszych kwadratów otrzy­
mamy d""a równa ·· ia: 

x ~ a2 + y ~ i:ib = ~ ak (8) 
X l:, ab+ y ~ b2 = ! lJk (9) 

Określiwszy z tych wzorów wartości x i y możemy obliczyć 
dla ki:iż1ego roku n część wydatków Xn, proporcjonalną do 
czynnika Pn, I część Yn, proporcjonalną do czynnika Qn, z wzo­
rów (6) I (7) 

Do gru1y tych wydatków należa: 
l. Kos~ty stacyine: personel służby stacyjnej, oświetle­

nie I ogrzewanie stacyj. druki i wydl!tki biurowe, Inwentarz 
stacyj i ró±ne wydatki, koszty utrzymania wspólnych stacyj. 
Koszty te są prooorcj0nalne do przebiegu pociągów L I do 
ilości przesyłek E, mogą być zatem podzielone na dwie czę­
ści: jedrią, zaliczoną do grupy DL i drugą, którą oznaczvmy DE. 

2. Koszty pe·s~nelu sluzby poclagowei i różne wydatki 
tt!j służby (o;:>rócz kosztów oś >1ietlania i ogrzewania pociaqów) 
są prooorcjonalne do priebiegu poclagów L I do przebiegu 
przesyłek N I dzielą się na dwie części: jedną, zaliczoną do 
grupy DL. I drugą, którą oznaczymy DN· 

5. TVydnfki. zmienirr_iąre się w zależnnfri od in1r1.Pqo z czyn­
ników eksploatnry i11yrh i od wfrlkośri. nif'zależnej bezpo­

średnio od rozmiarów ruchu. 

Wydatki te mogą być oodzielone na dwie części, z któ­
rych każda bedzie proporcjonalna do jednej z powyższych 

wielkości, w taki sam sposób, jak i wydatki, zależne od dwuch 
czynników eksploatacyjnych, 

Należa tu: 
1. Koszty utrzymania, naprawy I wymiany parowozów 

tendrów, -zależne od pracy mechanicznej t I od Ilości lnwen­
tarjahych parowozów M. Il )ŚĆ lnwentarjalną pHowozów, od­
powiadają :ą trzem zasadniczym kategorjom przewozów, M1• M2 
I M3 można określić w przybliżeniu, dz.ieląc ogólną Ilość ln­
wentarjalną M prooorcjonalnle do przebiegu pociągów tych 
kategoryj. Aby jednak umożliwić natępnle określenie wyda­
tków, odpowladaiacych danym poszci ególnym przesvłkom, dla 
których nie można określić odnośnej części wielkości M, Le­
roy zastępuie tę wiE>lkość. wlelkośrla dochodu brut10 R. po­
mnożoną przPZ współczynnik przewozów µ., określony dla każdej 
z trzech kategoryj przewozów z zależności: 

M1 
M1 = R1 !'·1 skąd tJ.1 = R1 

Określiwszy z tych równań wartości (Jop µ. 2• µ. 1 można przyjąć, 
że część kosztów utrzymania, wymiany I naprawy parov. ozów 
I tendrów, zależna od wielkości M, jest proporcjonalną do 
wielkości 

Rµ. = R1tJ.1 + R2tJ.2 + R3tJ.s· 

W ten s1osób koszty utrzymania, naprawy I wymiany parowo­
zów i tendrów dzielą się na dwie części: jedną, prrporcjonalną 
do pracy mechanicznej i zaliczoną do grupy D-.. I drugą pro­
p"1rcjonalną do de- chodu, pomnożonego ·przez współczynnik prze­
wozów µ.. którą oznaczymy DRJ-L 

2. Koszty utrzymania, naprawy i wymiany wagonów są 
zależne od tonażu kiłometrycznego netto T, gdyż wagon zu­
żywa się tern wl~cej, Im wlecej I na dalszą odległość prze­
wozi ładunki, I od Ilości lnwentarjalnej wagonów W, pomno­
żonej przez współczynnik przewozów 1. wobec tego, że dla 
trzech zasadniczych kategory~ przewozów używa się trzy 
zasadnicze rodzaie wagonów: wagony osobowe, wagony baga­
żowe i wagony towarowe, dla których koszty utrzymania na­
prawy I wymiany nie są jednakowe. Leroy przyjmuje, że 
kosztv te będą proporcjonalne do ceny lnwentarjalnei wagonów 
I wobec tego bierze dla współczvnników 1 wartości lt = 5, 
12 = 2, Is = 1. Jeśli W 1 będzie oznaczać Ilość wagonów oso­
bowych, odpowiadającą kategorii orzewozów osobowych, W 2 -

Ilość waconów b~gażowvch, odpowiadająca kategorjl przewo­
zów ładunków dużej szybkości i W 3 - Ilość wagonów towa­
rowvch odp'lwladająca kategorjl przewozów ładunków małej 

szybkości. a W= W 1 + W2 + W 3 - ogólną lnwentarjalna ilość 
wagonów, to koszt utrzymania, naprawy I wvmlany wagonów, 
zależny od ilości lnwentarialnej wagonów, zmienia sle propor­
cjonalnie do wielkości W I= W 1 li + W2 12 + W3 r3 I podział 
jego pomiędzy trzy zasadnicze katPaorje przewozów może być 
dokonany proporcjonalnie do wielkości 

W111 W212 W~·rs 
Wr' Wr' Wr 

Dla możności zaś okrE>ślenla wydatków, odpowlarlaiących po­
szczególnym przesvłkom, należy tak, jak to zrobiono dla ko­
sz•ów utrzymania, nap•awy I wymianv parowozów, zamla!:t ln­
wentarjalnej ilości wagonów W wziąć dochód R pomnożony 
przez współczynnik e, określony z zależności: 

w,11 
W 1 T1 = R1e1 skąd a1=-­

R1 

W 2T2 
W2T2=R2 E2 • E2=~ 

2 

W'łr3 
WsTs=Rses • Es R

3 

RE= R 1 E1 + R 2 E2 + R3 E3 

Część zatem kosztów utrzymania, naprawy I wymiany wago­
nó" bedzie proporcjonalna do tonażu kilometrycznego brutto 
I oznaczona DT. a druga - proporcj rrnalna do dochodu, po­
mnożonego przez współczynnik e, i oznaczona DRs. 

IV. Zgru;lowanie kosztów i wyprowadzenie ogólnych 
wzorów. 

Po dokonaniu powyższego podziału i połączeniu wyda­
tków, zaliczonych do jedn;.kowych grup, mamy 12 kategoryj 
wydatków, które mogą być zgrupowane w następujący sposób: 

I. G·upa D 0 wydatków stałych, niezależnych od ruchu, 
zawierająca następujące cztery kategorje: 

1) D1 koszty oprocentowania I amortyzacji k~pitału bu­
dowlanego, dzielone proporcjonalnie do dochodu R. 

2) DR koszty stałe eksploatacii, dzielone również pro­
porcjonalnie do dochodu R. 

3) DRJ-L- koszty stałe utrzymania, naprawy i "wymiany pa­
rowo zów, dzielone proporcjonalnie do dochodu R, 
pomnożonego przez współczynnik µ.. 

4) DRs - koszty stałe utrzymania, naprawy I wymiany wa­
gonów, dzielone propokjonalnle do dochodu R, 
pomnożonego przez współczynnik E. 

II. Grupa Dv wydatków, zależnych od ru­
chu, zawierająca w sobie grupę D1 wydatków, 
niezależnych od odległości przewozów, I grupę 
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5) Dg 

6) Ds 

Dd - wydatków. zależnych od odległości prze­
wozów. 

Grupa D1 zawiera dwie następujące kategorje: 

część kosztów stacyjnych, proporcjonalną do Ilo­
ści przesyłek E. 
koszty manewrów, proporcjonalne do tonażu wa­
g-0nów brutto S. 

Grupa Dd zawiera sześć następujących kategoryj: 

7) DL część kosztów służby eksploatacji i kosztów słuzby 
drogowej, proporcjonalną do przebiegu pociągów L. 

8) DN część kosztów pociągowych, proporcjonalną do 
ilości przesyłkokllometrów N. 

9) DLa - część kosztów pociągowych, proporcjonalną do 
przebiegu pociągów L, pomnozonego przez współ­
czynnik ex. 

10) DN~ - koszty odszkodowania za zagubienie, uszkodzenie 
I opóźnienie przesyłek, proporcjonalne do ilości 
przesyłkokilometrów pomnożonej przez współczyn­
nik ~. 

11) o't - koszty trakcji i część kosztów taboru i utrzyma­
nia linjl, proporcjonalne do pracy mechanicznej -.. 

12) Dr - część kosztów taboru, proporcjonalną do tonażu 
kilometrycznego netto T. 

W dalszych swoich pracach Leroy wprowadza pewną 
zmianę do podziału wydatków pomiędzy kategorje ruchu, pole­
gającą na tern, że przy podziale wydatków grupy D 0 , nieza­
leżnych od rozmiarów ruchu, używa jako miernika, zamiast 
sum dochodów R, sum wydatk.ów, zależnych od rozmiarów 
ruchu D,. Dzieli zatem wydatki z grupy D0 : 

Dt proporcjonalnie do D, 
DR D, 
DR1~ li D,p. 
DR• D,s 

Następująca tablica uwidacznia wyraźniej podział wszyst­
kich wydatków na grupy. 

D -----·-----Do --Dl DR DR,_,. DR, od --- ---~ 
Dg Ds DL DN Du„ o,..~ D-: DT 

Oznaczając dla każdej kategorji kosztów koszty jednost­
kowe, t, j. iloraz sumy kosztów danej kategorji przez "odnoś­
ny czynnik eksploatacyjny, jak poniżej: 

D1 . DR DR,.,. DR• 
=J = ą -= m =w 

D, D, D, p. Dvs 

Dg Ds b DL c DN = f 
E = a, S = ' L - N 

DLo: , DN~ f' D-r DT 
L - c N = = u = g 

a; ~ t T 
możemy napisać ogólne wzory dla obliczenia kosztów 

D,, Do I D. 
Koszty zależne od ruchu 

D, = a E + b S + c L + f N + c' La. + f' N ~ -j- u -. + g T = 
= a E + b S + (c + c' ex) L + (f + f' ~) N + ut + g T (10) 

Koszty niezalezne od ruchu: 
Do=jDv+ąDv+mD,p. + wD,s=O+ ą+mp. t ws)Dv (11) 

Koszty całkowite: 
D=Do+Dv=O+ą+mp.+ws) Dv+ aE + bS -Hc+ c'a;) L + 

+ (f + f' ~)N+ ut+ g T (12) 
..Dając w powyższych wzorach wielkościom Dr, E, S, L, 

N, t , T, p., s, ex, ~ kolejno wartości, odpowiada1ące każdej 
z trzech kategoryj przewozów, i oznaczając je wskaźnikami 
1, 2, 3, otrzymamy koszty D1, D2, D3 dla każdej z tych ka­
tegoryj przewozów. 

V. Obliczenie kosztów przewozu poszczególnych po­
ciągów i poszczególnych przesyłek. 

Jeśli chcemy określić koszt pewnej oznaczonej przesyłki, 
to musimy najsampierw obliczyć koszt pociągu, którym prze­
wozi się ta przesyłka, albowiem koszt jej będzie rózny w za­
leznoścl od rodzaju pociągu, w którym się znajduje. 

Oznaczając dla danego pociągu ws zys· kie czynniki eks­
ploatacyjne, zawarte we wzorze (12, , . małemi literami, a mia­
nowicie: 

e - ilość przesyłek w pociągu, 

s - tonaż wagonów brutto, 

1 - przebieg pociąJu, 

n - ilość przesyłko kilometrów, 

t - praca mechaniczna, zużyta przez pociąg, 

t - tonaż kliometryczny netto, 

dv- koszty zalezne od ruchL, odnoszące się do danego 
pociągu -

mamy dla kosztu pociągu P wzór: 

P = (j + q + m p. + w E) dv -\-- a e + b s + ( c + c' a) I+ 
+ Ct + f'@) n + ut + gt (13) 

Wzór (13) może być jednak zastosowany tylko wtedy, 
gdy mamy do czynienia z pociągiem jednolitym, służącym wy­
łącznie dla jednej z trzech kategoryj przewozów. W praktyce 
to ma miejsce przeważnie tylko dla trzeciej kategorji przewo­
zów- przewozów małej szybkości - które są dokonywane po­
ciągami towarowemi, natomiast przewozy osób I ładunków 

dużej szybkości są zwykle dokonywane w jednych i tych sa­
mych pociągach osobowych. Ten ostatni wypadek musi być 
zatem rozważony oddzielnie. 

Przystępując więc teraz do obliczenia kosztów danej 
przesyłki, znajdującej się w jednolitym pociągu, zauważymy, 
że dla jednej przesyłki będziemy mieli ilość przesyłek ex = 1, 
Ilość przesyłko- kilometrów nx będzie równa odległości prze­
wozu danej przesyłki, tonaż kilometryczny netto przesyłki tx 
równa się jej wadze pomnożonej przez odległość przewozu nx. 
Sumy tych wielkości dla wszystkich przesyłek, znajdujących 
się w pociągu, dadzą wartości e, n, t, z wzoru (13) dla ko­
sztów danego pociągu: 

Mamy więc dla obliczenia kosztu jednej przesyłki wiel­
kości ex. nx, tx, brak nam jeszcze wielkości Sx, lx, tx, na pod­
stawie których moglibyśmy określić części wydatków Ds, DL. 
DLo: i D„, przypadające na daną przesyłkę. Można przypuścić 
z dużem prawdopodobieństwem, że przypadająca na daną 
przesyłkę część kosztów Ds , niezależnych od odległości prze­
wozów, będzie proporcjonalną do tonażu przesyłki netto -&x. 
a część wydatków DL, DL(.( I D„, zależnych od odległoścl 
przewozów, będzie proporcjonalna do jej tonażu kilometrycz­
nego netto tx. Możemy zatem napisać dla kosztów Px danej 
przesyłki, znajdującej się w jednolitym pociągu wzór: 

+ + 
&x + tx t Px = (i q m !'· f- w s) dv · , a t b s "- -f- (c c' G<) 1 

X IT t 

jeśli teraz mamy pociąg niejednolity, przewożący na­
przykład podróżnych I ładunki dużej szybkości, to, oznaczając 
wskaźnikiem 1 czynniki odnoszące się do przewozu osób, 
wskaźnikiem 2 - ądnoszące się do przewozu ładunków dużej 
szybkości, a sumy tych czynników, odnoszące się do całego 
pociągu - literami bez wskaźników, mamy: 

koszt pociągu P = P 1 + P 2, 

ilość przesyłek e = e1 + e 2, 

przebieg przesyłek n =- n1 + n2 , 

tonaż brutto s = s1 + s2, 

tonaż kilometryczny netto t = t1 + t2, 

przebieg pociągu 1 = 11 f 12 , 

ilość pracy mechanicznej t = t 1 + t 2, 

wydatki zależne od ruchu dv = dv + d„ . 
I 2 

Z powyższych wielkośc i brak tylko danych o podziale 
na kategorje przewozów wielkości 1 i t , Podział ten może 
być najlepiej dokonany proporcjonalnie do tonazu kliometrycz­
nego brutto c; = ~1 + c;2 . 

Będziemy więc mieli: 

1 _ 1 ~1 
1 - ~ 

I <;z 
I., = -
• <; 
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Mamy zatem dla każdej części składowej wielkości P, 
t. j. dla wielkości P 1 i • P 2 wzory: 

P1 =O+ ą+m(J- 1 + wio1) dv1 + a e1 + b s1 + (f + f' ~ 1 ) n1 + 

+[cc+ c'o:1)t +ut] c;~ + gt1 (15) 

P 2 = (j + q + m !J-2 + y.r Ez) dvz + a e2 + b s2 + (f + f' ~2) n2 + 

+ [ ( c + c' o:2) I + u t J c;; + g t2 ( 16) 

Rozdzieliliśmy w ten sposób koszt pociągu P na koszty 
dV(uch jednolitych pociągów: P 1 - przewożącego tylko pasażerów 
i P 2 przewożącego tylko ładunki dużej szybkości. Możemy więc 
na podstawie wzoru (14) napisać: 

Koszt jednego podróżnego: 

Pv = (i+ q + m fl-1 +W E1) dvv + a + b S1 : v + (f + f' ~ 1 ) nv + 
1 

+ [< c + c' o:1) 1 + u t ] c; 1 
· ~ + g tv ( 17) 

<: tl 
koszt jednej przesyłki dużej szybkości 

Pa= (i+ q + m fl-2 + w Ez) dva + a + b s1 !a. + (f + f' ~z) na + 
2 

+ [ <c + c' o:2) l + ut] c;2 .ta + gta (18) 
c; t2 

Przy obliczanfu kosztów przewozu poszczególnych prze­
syłek brakło nam, jak to zaznaczaliśmy powyżej, wielkości 
sx - tonażu brutto, lx - przebiegu pociągu i t x - pracy me­
chanicznej, odpowiadającej danej przesyłce, na podstawie któ­
rych możnaby obliczyć części wydatków Ds, DL, DLa. i D't' -
przypadające na daną przesyłkę. Dla określenia tych wiel­
kości przyjęto, że część wydatków Ds, przypadająca na daną 
przesyłkę, będzie proporcjonalna do jej tonażu netto il-x, a czę­
ści wydatków DL, DLa. i D't' - proporcjonalne do jej tonażu 
kllometrycznego netto tx. Ponieważ jednak i przebieg pociągu 
i praca mechaniczna zależą od przewiezionego tonażu brutto, 
więc przyjęcie powyższych założeń będzie równo:t.naczne z przy­
puszczeniem, że każda przesyłka .wymaga dla swego przewozu 
tonażu martwego ściśle proporcjonalnego do swego tonażu 
netto. Innem! słowy przypuszczamy, że stosunek tonażu netto 
przesyłek do przypadającego na nie · tonażu martwego wagonu 
jest dla wszystkich przesyłek jednakowy, a ponieważ możemy 
przyjąć, że tonaż martwy wagonów jest proporcjonalny do ich 
ładowności, więc przypuszczenie nasze sprowadza się do te­
go, że stosunek tonażu netto przewożonych przesyłek do ła­
downości użytych do przewozu wagonów, czyli t. zw. współ­
czynnik wyzyskania ładowności wagonu, uważamy jako wiel­
kość stałą, stosującą się jednakowo do każdej przesyłki. jest 
to oczywiście niesłuszne wobec różnorakiego rodzaju zarówno 
samych przesyłek, jak i użytych do Ich przewozu wagonów, 
i w rzeczywistości współczynnik wyzyskania ładowności wago­
nu będzie dla każdej przesyłki inny. Wobec tego w następ­
nych swoich pracach Leroy zajęła się opracowaniem sposobu 
obliczania współczynnnika wyzyskania ładowności wagonów 
dla pbszczególnych przesyłek i przeprowadziła na podstawie 
tych współczynników dokładny podział wydatków Ds, DL, 
DLa. i D't'. 

Jeśli ~znaczymy dla danej kategorji przewozów, n. p. dla 
przewozów małej szybkości: 

T - jak poprzednio tonaż kilometryczny netto, 
Q - ładowność kilometryczną wagonów, t. j. iloczyn ła­

downości wagonów przez Ich przebieg -
to przeciętny współczynnik wyzyskania ładowności wagonów 
w procentach K - określimy z wzoru: 

K - 100 T (19) - -o 
Współczynnik ten przy danem Q zależy od tonażu kilo­

metrycznego netto T, t. j. od w!-gi I przebiegu przewiezionych 
przesyłek. 

Jeśli dalej oznaczymy: 
-3' - przeciętną wagę jednej przesyłki w tonnach, 
t - przeciętny przebieg przesyłki w kilometrach, 
K - przeciętny współczynnik wyzyskania ładowności wa­

gonu, określony z wzoru (19) 
x - przebieg danej - przesyłki w kilometrach, 
z - wagę danej przesyłki w tonnach -

to -3-t i xz bę'1ą tonażem kilometrycznym netto przesyłki prze­
ciętnej i danej. 

Po wprowadzeniu powyższych oznaczeń współczynnik wy­
zyskania ładowności wagonu przez daną przesyłkę, zależny 
od jej wagi i przebiegu Yxz, może być określony z podanego 
przez Leroy empirycznego wzoru 

xzK K 2 

Yxz= xzK + 10o+K (20) 
&t+100 

jeśli chcemy rozpatrywać oddzielnie wpływ wagi prze­
syłki na współczynnik wyzyskania przez nią ładowności wago­
nu, nie zwracając uwagi na jej przebieg, to musimy we wzo­
rze (20) założyć x = t i wtedy otrzymamy: 

Yz = z K 

.a- + zK 
100 

K2 

+ 100 + K 
(21) 

Obliczywszy dla danej przesyłki współczynnik wyzyska­
nia ładowności wagonu Yxz łatwo możemy z wzoru ( 19) obli­
czyć odpowiadającą tej przesyłce kilometryczną ładowność 
wagonu Qxz, zastępując w tym wzorze K przez Y:s.z , T przez 
xz i Q przez Qxz, Otrzymamy wtedy: 

100 xz 
Qxz = -- (22) 

Yxz 
Jeśli chodzi o obliczenie ładowności wagonu ąz z uwzględ­

nieniem tylko wagi przesyłki, nie zwracając uwagi na jej 
przebieg, to odnośny wzór będzie: 

100 z 
Qz = -- {23) 

Yz 
Jeśli teraz oznaczymy przez a' stosunek ciężaru własne­

go wagonów, użytych do przewozu danych przesyłek, do ich 
ładowności, to martwy tonaż kilometryczny, przypadający na 
tonaż kilometryczny netto równy ·xz, będzie: 

100 a'xz 
a' Qxz = tonnokilometrów (24) 

Yxz 
100 a' z 

a sam tonaż martwy a' q2 = - ton (25) 
Yz 

Mamy teraz wszystkie dane, niezbędne dla dokładnego 

określenia przypadających na daną przesyłkę części wydat­
ków Ds, DL Dt.a. i D't'. Wydatki Ds są proporcjonalne do 

tonażu brutto, który dla danej przesyłki będzie: z + lOO a' z 
. Yz 

Wydatki DL i DLa. są proporcjonalne do przebiegu pociągów, 
przy niezmiennym zaś ciężarze pociągów przebieg ich będzie 
proporcjonalny do tonażu kllometrycznego brutto. Również pro­
porcjonalna do tonażu kliometrycznego brutto będzie praca 
mechaniczna, od której zależą wydatki D'\'. Ponieważ tonaż 

kilometryczny brutto danej przesyłki b~dzie: xz + lOO a'xz 
Yxz 

a ogólny tonaż kilometryczny brutto dla danej kategorjl prze-
wozów: T + aQ, gdzie a - przeciętny stosunek ciężaru 
wł!lsnego wagonów do Ich ładowności, wh;c część wydatków 
DL+ DLCx .+ D't' przypadająca na daną przesyłkę określi się 

stosunkiem ( xz + lOOYx:' xz ) : ( T + a Q ) . 

Jeśli koszt przesyłki, odpowiadający wydatkowi Dv, za­
leżnemu od ruchu, nazwiemy kosztem częściowym i oznóczy· 
my go P'xz, to możemy napisać 

P'xz = DE + Ds [z + 100 _a'z J + 
E S Yz 

+ (DN+D'i~l X + DT xz + 
N J T 

+ ( DL + Du>:+ D't' ) [xz + 100 a'xzJ (26) 
T + aQ Yxz 

Dla otrzymamla całkowitego kosztu danej przesyłki na­
leży do kosztu częściowego dodać części wydatków niezalei­
nych od ruchu D0 , odpowiadające danej przesyłce, Wydatki 
Do·, _ składające się":z wydatków Di. D·Rr DR-µ, ..I D:Ra;~ dzleliliśmy 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



INZYNIE.R KOLEJOWY 83 

pomiędzy kategorje przewozów proporcjonalnie do wydatków, 
zależnych od ruchu D., a następnie w ten sam sposób pomię­
dzy oddzielne przesyłki. Pozostawiając bez zmiany podział 
tych wydatków pomiędzy poszczególne kategorje przewozów 
proporcjonalnie do wydatków D., Leroy uważa za słuszniejsze 
wprowadzić inny sposób podziału wydatków D 0 w każdej ka­
tegorjl przewozów pomiędzy poszczególne przesyłki, uwzględ­
niając w jakim stopniu dana przesyłka wyzyskuje urządzenia 
kolejowe czy to przez swój przebieg (zużycie torów i taboru), 
czy to prz'?:z swoją wagę (zużycie budowli i urządzeń stałych). 
W tym celu Leroy wprowadza dalszy więcej .szczegółowy po­
dzlal wydatków grupy D 0 w sposób następujący: 

Wydatki D1 koszty oprocentowania i amortyzacji ka-
pitału - dzieli na: 

koszty parowozów - Dip. 
koszty wagonów - Di• 
koszfy toru - D1d 
itoszty stacyj Du 
proporcjonalnie do odnośnych sum kapitału budowlanego. 
Wydatki DR dzieli na: 
koszty utrzymania torów - Dad 
koszty utrzymania stacyj - DRi 
proporcjonalnie do wydatków D1 d i Dli 
Otrzymuje zatem łącznie z pozostałemi z poprzedniego 

podziału kategorjami wydatków DRµ i DR•, 8 nowych kate­
goryj wydatków grupy D0 , które dzieli pomiędzy poszczególne 
przesyłki danej kategorji przewozów w sposób następujący: 

Wydatki D • t + DR t - proporcjonalnie do ładównoścl 
. . . 100 xz 

kilometryczne1 wagonow, t. J. do stosunku : Q 
Yxz 

wy~atkl Dw + D1d -;- DRd + DRµ - proporcjonalnie do 
tonażu kliometrycznego brutto, t. j. do stosunku 

( 
xz + 1 oo a'xz ) : er + a Q) 

Yxz 
wydatki Du + DR1 - proporcjonalnie do tonażu brutto, t. j· 

do stosunku (z + lO~z a'z ) : S 

Wzór dla obliczenia kosztu całkowitego danego tran­
sportu Pxz otrzymamy w postaci następującej 

Pxz = ~ + ~ I z + 1 OO a'z } 
E S l Yz J + 

I I DN + DN~ l DT -\ 
I I -N-- J X T xz 

(Dt.+ Dt.a + D~l lxz -;- lOOa'xzJ -f (D1 ,+ DRs} 100 xz + 
I T _L ax I I Y xz ) Q J Y xz Tl Dip. -;- D1d + DRd -i- DRp.} ,

1 
xz -f 100 a'xz J + 

---T j a Q---J Yxz 

+ rD11 ~ DRt l [z + lO~z a'z) (27) 

Zauwazymy, ze we wzorze (27) dla obliczenia kosztów 
całkowitych P przewozu danej przesyłki mamy 4 kategorje 
wyrazów: 

1) Wyraz stały, odpowiadający wydatkom DE 
2) Wyrazy, zależne od wagi przesyłki, odpowiadające 

wydatkom Ds, D1, i DRi 
3) Wyrazy, zależne od przebiegu przesyłki, odpowiada­

jące wydatkom DN i DNr 
4) Wyrazy, zależne od wagi przesyłki I jej przebiegu, 

odpowiadające wszystkim pozostałym wydatkom. 

VI. Wyniki obliczeń dla kolei Wschodniej i Orleańskiej. 

Po obliczeniu na podstawie powyższej metody kosztów przewozu na francuskiej kolei Wschodniej za lata 1900 - 19 J 3 
otrzymano nastęJujące pro:entowe ustosunkowanie kosztów: 

~ .., c „_ 
Oznaczenie - "°' KATEGORJA KOSZTÓW 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913 

... ~ -
kosztów ·:;~ I 

I 

~ ~ ~ 
-'- J=--1 i --L--. - --1 ----'- ---=1. I I 

a: N~ 
--·~ -·~- ~ --.-- l I 

Koszty oprocentowania 
43,3 I 43.1 I i amortyzacji kapitału . D, 42,9 43,0 43,0 42,6 41,4 39.1 38,7 38,3 38,3 36,4 37,5 36,9 40,3 

I 

li niezależne od ruchu DR+ DRp.+ 7,2 7,3 7,2 7,1 7,3 7,0 6,6 b,6 6,4 6,8 6,6 6:4 I 6,2 6 ,1 6,8 +DR~ 

" niezależne od ..c: 
u 

4,4 j 
2 odległości prze- I 

3.8 1 3,9 I ... ..., 
3,8 , 4,4 " o wozu D; 3,8 I 3,7 3,8 4,1 4,3 4,3 4,2 4,4 I 4,7 4,1 

!' " „ c zależne od odle· „ 
•H o 
" glości przewozu Io: 'ii Dd 46,1 45,6 46,1 46,0 ' 45,9 46,5 I 47,9 50,0 50,6 50,7 50,7 52,8 51,9 52,3 48,8 ' 
H -

100,0 100,0 I 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

Ogółem koszty niezależne j Do = D,+ 
50,1 50,6 50,2 j 50,2 j 50,3 1 49,6 48,o 1 45,7 I 45,l 45,1 I 44,9 42,8 1 od ruchu 

1
+DR+DRp.+ 43,7 43,0 47,1 . +~Re 

I I I I I I I 
Ogółem koszty zale:tne l Dv = D;+ 

49,9 I 49,4 I 49,7 50,4 
I 

54,3 54,9 54,9 
I 

od ruchu + Dd 49,8 49,8 52,0 5~,l I 57,2 56,3 57,0 52,9 . 
100,0 100,0 j 100,0 I 100,0 I 100.0 100,0 100,0 100,0 J 100,0 100,0 I 100,0 1100,0 100,0 

1
100,0 100,0 

W grupie wydatków zależnych od ruchu Dv wydatki, zależne od przebiegu pociągów Dt. I od pracy mechanicznej 
Dt, stanowią w sumie około 80°/0 wszystkich wydatków zależnych od ruchu. 

Koszty jednostkowe: osobokilometra, tonnokllometra netto i brutto I pociągokilometra dla tejże kolei W schodni ej za 
ten sam okres czasu oraz za lata 1921, 1922 I 1923 wynoszą w centymach: 
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Osobo-
Tonnokilometr nett o Tonnokilometr brutto Pociągokilometr kilometr 

- - -- - - -~ 

• :s 
Dużej szybkości Malej szybkości Dużej szybkości Malej szybkości Out j szybkości Malej szybkości 

ROK 
.... .c 
..!:! u 

~ „ :s -- -.., .1i N „ 
Koszt Koszt Koszt Koszt Koszt Koszt Koszt .., "" Koszt Koszt Kosit Koszt N 0 :;: o "' ... I Koszt zaletny zależny całko- zależny zależny uleżny zależny . 

.całkowity o- o >. całkowity całkowity całkowity od ruchu całkowity ~ :J ~ c; od ruchu od ruchu od ruchu od ruchu wity od ruchu 

2,o~l 
----

1900 4,01 49,0 24,7 3,54 1,76 3,11 1,56 1,40 0,70 338 169 436 217 

1901 4,33 2,14 53,1 26.6 3,73 1,84 3 ,20 1.59 1,40 tJ,69 335 166 432 213 

1902 4,32 2,15 50,e 25,6 3,75 l ,R6 3,14 1,57 1,39 0,68 334 167 439 218 

1903 4,19 2,08 46,3 23,3 3,56 1,76 2,95 1,47 1,30 0,64 334 166 441 218 

1904 4,14 2,06 44,8 22,5 3,37 1,67 2,97 1,48 1,28 0.64 336 167 452 224 . 
1905 4,03 2,03 44,5 22,6 3,18 1,60 2,88 1,45 1,23 0,62 335 169 458 230 

1906 3,91 2,03 42,7 22,4 3,09 1,60 2,81 1.47 1,22 0,63 335 175 456 237 

1907 4,00 2,17 44,5 24,4 2 ,96 1,60 2,84 1,54 1,21 0,66 343 187 464 251 

I 1908 4,09 2,24 46,1 25,5 3,03 1,65 2,91 1,60 1,18 0,65 350 193 483 264 

1909 4,02 2.20 44,6 24,7 2,94 1,60 2,90 1,59 1,16 0,64 356 196 512 280 

1910 3,93 2,17 43,8 24,3 2,83 1,55 2,83 1,56 1,14 0,63 357 197 522 287 

1911 3,90 2,23 43,9 25,3 2,76 1,58 2,82 1,62 1,12 0,64 361 207 528 301 

1912 4,19 2,36 45,2 25,6 2,88 1,61 2,92 1,65 1,16 0,65 385 217 569 319 

1913 3,96 2,26 44,7 25,7 2,89 1,64 2 ,94 1,68 1,17 0 ,67 386 222 588 335 

1921 4,41 2,72 70.5 41,5 6,07 3,72 5,68 3,53 2, 42 1,48 985 611 1524 934 

1922 4,72 2,89 62,5 39,0 5,01 ' 3,06 5,58 3,44 2,08 1,27 927 571 1434 876 

1923 3 ,61 2,06 48,3 27,9 3,72 2,12 

I 
4,20 2,41 1 54 0,88 68) 390 1061 606 

Kosi.ty obliczono oddzielnie dla przewozów dużej I małe j szybkości i z podziałem na koszty całkowite zależne od 
ruchu. Za lata 1921, 1922 i 1923 koszty podano w centymach złotych. 

T akle sa me koszty jednostkowe dla kolei Orleańskiej za lata 1900 -1913 miały wartości następujące: 

Osobo-
Tonnokilometr nett o Tonno k ilo m etr bru t to Pociągokilometr kilomet r 

-
I :S 

Dużej szybkości Malej szybkości Dutej szybkości Malej szybkości Dużej szybko~ I Malej szybkości ROK 
.... ..c: 

~ 
„ u 
c;; :s I 

.., ~ 
N '-

Koszt I Koszt Koszt Koszt Koszt Koszt Koszt .., "" Koszt Koszt Koszt Koszt Koszt N 0 ~ o "' ... zależny 

1 

całko-zależny l zaletny zależny . zależny zależny o - o >. całkowity od ruchu . całkowity od ruch u całkowity od ruchu J całkow_ity I od ruchu całkow ity ~ :'l L ~ c od ruchu wity I od ruchu 
-- --

1900 3,86 1,63 54,4 I 23,2 4,25 1,80 4,02 

1901 4,09 1,69 56,6 23.6 4,21 1,74 4,13 

1902 4,02 1,66 54,3 22,7 4,13 1,70 4,09 

1903 3,93. 1,61 52,4 21,7 4,05 1,65 3 ,89 

1904 3,91 1,60 51,3 21,2 4,01 1,64 3,93 

1905 3,84 1,59 48,8 20,4 4,00 1,66 3,88 

1906 3,84 1,66 48,0 21,0 3,92 1,69 3,79 

1907 3,84 1,75 48,5 22,4 4,00 1,82 3,93 

1908 3,67 1,72 47,6 22,6 3,89 1,83 3,83 

1909 3,75 1,74 48,5 22,9 3,84 1,79 3,63 

1910 3,88 1,81 50,7 24,0 3,91 1,83 3,62 

1911 3,80 1,76 51,3 24,2 4,04 1,88 3,84 

1912 3,67 l,7J 49,3 23,6 3,97 1,89 3,84 

1913 3,57 1 1,73 46,8 23,0 4,15 I 2,02 3,92 

VII. Rozwiązywanie zagadnień, tyczących się kosz­
tów przewozów. 

Poza obliczeniem kosztów ogólnych I jednostkowych po­
szczególnych ka tegoryj przewozów, kosztów oddzielnych po­
ciągów I kosztów oddzielnych przesyłek, metoda Leroy daje 
możność rozwiązywania całego szeregu różnych zagadnień, ty­
czących się kosztów przewozów, z których przytoczymy kilka 
ważniejszych: 

1,70 1, 71 I 0,72 

---
436 184 504 213 

1,71 1,69 0,70 447 185 530 220 

1,70 1,65 0,68 450 187 541 224 

1,60 1,61 0,66 441 181 528 216 

1,62 1,61 0,66 440 181 

I 
528 217 

1,61 1,62 0,67 442 183 538 222 

1,65 1,63 0,70 436 189 541 234 

1,80 1,71 0,78 434 198 553 252 

1,81 1,56 

I 
0,73 429 203 557 262 

1,70 1,58 0,74 438 205 566 260 

. 1,70 1,55 0,72 442 207 592 277 

1,79 1,57 0,73 446 208 606 282 

1,83 I 1.51 0,72 449 214 603 286 

1,91 1,55 0,75 450 219 641 311 

1. Nowoprzybywające przewozy . 

Przy nowoprzybywających przewozach koszty niezależne 
od ruchu Do pozostaj ą bez zmiany -- w pewnych oczywiście 
granicach - wzrastają natomiast koszty zależne od ruchu Dv. 
Wobec tego koszty jednostkowe nowoprzybywających przewo~ 

zów otrzyma my, dzieląc koszty zależne od ruchu Dy przez 
ilość przewozów odnośnej kategorjł. 
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2. Grupowanie przesyłek w większe partje. 

Przy grupowaniu przesyłek w większe partje zmniejsza 
się ilość przesyłek, przy jednoczesnem zwiększeniu przecięt­

nego ciężaru przesyłki. Zmniejszenie Ilości przesyłek zmniej­
sza wielkości: E - ilość przesyłek i N - Ilość przesyłko · kilo­
metrów, wobec tego ulegną zmniejszeniu kategorje wydatków, 
zależne od ich wielkości, a więc wydatki DE. zależne od 
E, DN zależne od N i DN~ zależne od N~ 

Przy zmniejszeniu ilości przesylek E o X nastąpi: 

DE X 
zmniejszenie wydatków DE o wielkość 

E 

.. 

DN X 
E 

Jeśli nazwiemy współczynnikiem grupowania G przecięt-

E . 
ną ilość przesyłek na tonnę t.j. G = e· gdzie 8 - ogólny 

tonaż 

o X 

netto przesyłek, to przy zmniejszeniu 

E-X 
otrzymamy współczynnik : G1 = 

e 

ilości przesyłek 

Wartość wydatków DE, DN, DN~· odpowiadająca współ­
czynnikowi G będzie dla współczynnika G' wartością: 

G1 
(DE+ DN + Dw:.) 

I' G 

odpowiadająca temu oszczędność: 

Obltczenia, dokonane na podstawie powyższych wzorów 
na francuskiej kolei Wschodniej, dowiodły, że obniżka prze­
ciętnego kosztu tonno kilometra wskutek lepstego grupowania 
przesyłek może wynosić około 1 OO/o. 

3. Wyzyskanie środków przewozowych. 

Pod wyzyskaniem środków przewozowych rozumiemy: 
a) wyzyskanie ładowności wagonu, 
b) wyzyskanie siły pociągowej parowozu. 

Wypadnie więc: 

przewóz tonażu netto 
Dse 

na 
s 

przewóz tonażu martwego -
Ds B 

na 
s 

wydatki DL, DLa - są proporcjonalne do przebiegu pociągów 

L. Jeśli przeciętny ciężar wagonów w pociągu pozostaje bez 
zmiany, to przebieg po.ciągów, a zatem i wydatki powyższe, 
będą proporcjonalne do tonażu kliometrycznego brutto. Ozna­
czając, jak na wstępie, tonaż kllometryczny brutto wagonów 
w pociągach - Y, tonaż kliometryczny netto - T, a zatem 
martwy tonaż kilometryczny Y - T, otrzymamy następujący 

podział wydatków DL + DLa 

na przewóz tonażu netto 
(DL Du:t) T 

y 

na przewóz tonażu martwego 
(DL Du:t) (Y - T) 

y 

wydatki D't - są proporcjonalne do pracy mechanicznej -r, 
która przy stałej przeciętnej szybkości jazdy dla danej kate­
gorji przewozów jest proporcjonalna do tonażu kilometrycznego 
brutto. Całkowita praca mechaniczna -r składa się z pracy 
'tt+ w, odpowiadającej oporowi pociągu, i z pracy 'tm, odpo­
wiadającej oporowi samego parowozu, i może być, jak wi­
dzieliśmy uprzednio, określona z odpowiednich wzorów od­
dzielnie dla każdego z tych składników. 

Pracę 'tt+ w możemy podzielić na pracę -r1 - odpowiada­
jącą tonażowi kllometrycznemu netto, i 'tw - odpowiadającą 
martwemu tonażowi kilometrycznemu, proporcjonalnie do wiel­
kości tych tonaży kilometrycznych. Pracę 'tm podzielimy po­
między pracę, odpowiadającą tonażowi kilometrycznemu netto, 
i martwemu tonażowi kliometrycznemu, proporcjonalnie do 
wielkości 'tt i •w. które to wielkości możemy zastąpić pro­
porcjonalneml im wielkościami T I Y - T. 

Otrzymamy wtedy: 

":m ~t ':m T 
":ne•. = : t I + = :t + (28) 

:1 :w y 
•m 'i:w : m(Y - T) 

°'martw.= •w + _ 
1 

_ - •w (29) 
.1 r . w Y 

w powyższych wzorach: 
T 

:t = ('t- :m) y 
y 

'":w - ('t - tm) 

: = : ml ":t 

T 

y 

•w 
Zauważymy przedewszystkiem, że wyzyskanie środków 

przewozowych nie może mieć wpływu na wydatki stałe, nie-
zależne od ruchu D 0 • Pozostają więc wydatki zależne od a więc: 
ruchu Dv. Wydatki te mogą być podzielone na dwie na-
stępujące grupy: 

1) Wydatki zależne od przewozów netto--DE, DN, DN~, DT 

2) Wydatki zależne od przewozów brutto - Ds, DL, DLw D~ 

Jeśli Ilość przewozów netto pozostaje bez zmiany, a zmie­
nia się tylko Ilość środków przewozowych, zużyta do ich wy­
konania, skutkiem lepszego lub gorszego wyzyskania tych 
środków, to oczywiście wydatki pierwszej grupy, zależne od 
przewozów netto, t. j. wydatki DE, DN, DN~· DT pozostają bez 
zmiany, a zmieniają się tylko wydatki, zależne od przewozów 
brutto, t. j. wydatki Ds, DL, DLa• D". 

Ponieważ ciężar brutto jest sumą ciężaru ładunków net­
to i ciężaru własnego środków przewozowych, GZY li ciężaru 
martwego, więc wydatki Ds, DL. DLa• Di: możemy i:;odzlelić na 

dwie części: jedną- zależną od przewozów ładunków netto 
i drugą - zależną od przewozów ciężaru martwego. Przy 
zmianach stopnia wyzyskania środków przewozowych pierwsza 
z tych części pozostanie wielkością stałą, a zmieniać się bę­
dzie jedynie druga, zależna od przewozu ciężaru martwego. 

Wydatki Ds - są proporcjonalne do tonażu brutto S, 
który jest sumą tonażu netto 6 i tonażu martwego B. 

T T 
- · y y 

T Y-T 
":martw.= (-r - ":m --= 't. 

wydatki D podzielą się: 

na przewóz t~nażu netto D TT 
y 

y 

D (Y-T) 
na przewóz tonażu martwego T 

y 

ogółem więc z wydatków Dv 'zależnych od 
na przewóz tonażu netto 

Ds 
Dv net.=DE+ DN+ o)l~ -t o T+ s 
na przewóz tonażu martwego 

y 

ruchu przypada· 

Ds B (DL .J DLi.< --f D„) (Y - T) 
Dv. martw.= S --f y (31) 

Według wyników eksploatacji francuskiej kolei Wschodniej i Or­
leańskiej za rok 1913, obliczona na podstawie powyższych 
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wzorów częsc kosztów, zależnych od ruchu, przypadająca na 
przewóz cięzaru martwego, stanowi w ruchu osobowym około 
85'.ł. , a w ruchu towarowym około 50$ tych kosztów. 

W dalszych wywo :lach będziemy mieli na względzie tyl­
ko trzecią kategorję . przewozów t. j. przewozy towarowe ma­
łej szybkości. 

a) lVyzy,~ka11 ie ładowności wa_qon6w. 

Nazwiemy, jak już zaznaczaliśmy uprzednio, ładownosclą 
klłometryczną wagonów, wyrażoną w tonnokilometrach, iloczyn 
ładowności wagonów, znajdujących się w pociągach, wyrażo­
nej w tonnach, przez ich przebieg, wyrażony w kilometrach, 
i oznaczymy sumę tych ładowności dla całego ruchu towaro­
wego przez Q. 

Stosunek procentowy tonażu kilometrycznego netto T do 
ładowności kilometrycznej Q będzie współczynnikiem wyzy. 

, 100 T 
skania ładowności wagonow K = 

Q 
Zwiększen i e współc zy nnika K otrzy muje my pize L zmn1e1 -

sienie ;>różnego prze biegu wagonó N , któremu odpowiada zmnlej­
s t enie zaofiarowanej ładowności kilometrycznej Q. P od próż­

nym przebiegiem wagonów będzi emy rozumieli t. zw. teore 
tyczny próżny przebieg, -zawierający wiaściwy próżny przebieg 
wagonów bez ładunku i czę ;ć przebi egu wagonów ładownych, 
odpowiadającą różn i cy po między :eh łado.vnośclą I faktycznem 
załadowaniem. Będ z ie to odpowiadało przypuszcze„lu , ze 
cały przewóz ładunków odbywa się w części wagonów, zała­
dowanych do pełne] ich ładowności, a pO lO Sti..łe wagony kur­
sują w stanie pró żnym . Jeśli zatem oznaczymy całkowity 
przebieg wagonów ładownych i próżnych przez 1, to teoretyczny 
przebieg próżny lp otrzymamy, dzieląc przebieg 1 proporcjonal­
nie do niewyzyskanej ładowności Q-T, czyli będziemy mieli 

I =IQ - T = I (1 - K ) (32) 
p Q 1.00 

Przy zmianie współczynnika wyzyskania ładowności wa­
gonów K, albo, co na jedno wychodzi, Ich teoretycznego próż­
nego przebiegu, ładowność kilometryczna wagonów Q, Ich to­
naż martwy 8 i martwy tonaż kilometryczny Y - T zmie­
niają się odwrotnie proporcjonalnie do współczynnika K. 

Jeśli więc współczynnik K przyjmie wartość K', to 

QK 
Q' - K' 

(33) 

BK 
B' - (34) K' 
(Y - T)' = {Y ~'T) K (35) 

Przy zmianie współczynnika K mogą być dwa krańco­
we teoretycz11e wypadki, które w praktyce zwykle służą jako 
podstawa do różnych pośrednich kombinacyj: 

1 wypadek. Współczynnik wyzyskania ładowności wa· 
gonów K powiększył się do wartości K', lecz Ilość I przebieg 
pociągów pozostały bez zmiany. W tym wypadku zmniejszył 
się tylko teoretyczny próżny przebieg wagonów, co pociąga 
za sobą zmniejszenie następujących wydatków, przypadają­

cych na przewóz tonażu martwego: 

DsB DsB 
wydatków S do wielkości S z grupy Ds 

K 
K' 

D-r (Y - T) 
z grupy D't - części w.ydatków y odpowiadają-

cej oporowi wagonów. 

Z wzoru (29) widzimy, że praca mechaniczna, 
zużyta na przewóz tonażu martwego 'tmar t . składa się 
z dwuch cześcl: pracy, odpowiadającej oporowi tonażu mar­
twego wagonu 't w , I pracy, odpowiadającej a.porowi paro-

'tm (Y-T) 
wozów, ciągnących tonaż martwy wagonów 'tmw = y 

D- (Y - T) 
Wydatek więc · y - , przypadający na przewóz tonażu 

martwego, może być podzielony proporcjonalnie do powyższych 
wielkości na dwie cz~ści: 

D, (Y T) · w 

Y ':m w + ': w 
przypadającą na wagony 

D-r (Y T) 'tm w 

Y . 't mw f- -r,.. przypadającą na parowozy 

A Ziltem z wydatków grupy D, zmniejszy się tylko przy-

o, (Y T ) 'tw 
padająca na wagony część ----

y '°'mw + 't w 

do wartości 
D, (Y T) 

y 
K 

K' 

Wydatki grupy Dt. i Dv.1. pozostają bez zmiany. 
Wzór więc dla wydatków, odpowiadających przewozowi 

tonażu martwego, przy współczynniku wyzyskania ładowności 
wagonów K' będzie w tym wypadku następu jący: 

Ds 8 K D- ( Y - T) · -:w 
DK· I= s K' y 

D, tY - T) · mw 

Y ':mw T ':w 

O ::-owie dn ia o<;zcledno.-ć 

1 1 = Dv ma·tw. 

D: 1Y 

T 

(D ... 

T1 

'tmw T "::w 

t DL '.t. .. : )( Y 

y 

„ K 

„ f i \\ .„ K' 

K 
!{' 

T · 

+ 
D: ,y 

I Ds B. K 

S K' 

T) • mw 

Y 'tmw + -r •. 
( DL + DL 'J. ) ( Y - T) 

y 1-
_ [Ds B + D't (Y - T). tw J 

S Y 'tmw + 'tw (
1 - ~I 

K' J 

(37) 

W tym wypadku teoretycznemu zwiększeniu współczyn­
nika wyzyskania wagonów odpowiada pogorszenie wyzyskania 
siły pociągowej parowozów tern większe, im znaczniej powięk­
szy się ten współczynnik. 

2 wypadek. Współczynnik wyzyskania ładowności wa­
gonów K powiększył stę do wartości K', a zatem zmniejszył 
się próżny przebieg wagonów I równocześnie zmniejszył się 
w tym samym stosunku przebieg pociągów, tak, że przeciętny 
ciężar pociągu I wyzyskanie siły pociągowej parowozów po­
zostały bez zmiany. 

W tym wypadku, oprócz zmian wydatków z grupy Ds 
i Dr, wskazanych w wypadku 1-szym, zmienią się dodatkowo 
w stosunku odwrotnie proporcjonalnym do zmiany współczyn-
nika K: · 

Z 
D-r (Y-T) -:w 

grupy D, - wydatki - · -
Y 'tmw + ':w 

przypadające na parowozy, ciągnące: ciężar martwy wagonu, 
oraz ;irupa wydatków Dt. I Dt.a· 

Wszystkie zatem wydatki, przypadające na ciężar mar­
twy, zmienią się w stosunku odwrotnie pro ;>orcjonalnym do 
zmiany współczynnika K I mogą być obliczone według wzoru 

Odpowiednia oszczędr.ość 

Ds B {Dt. + DLa + D't)(Y- T) 
.l11 = Dv martw. - DK' 11 = + -s y 

- [DsB (D't+ Dt. + DLa) (Y-T)l K = 
S + Y K' 

[
Ds B (D-r-t- DL + Dl.a) (Y - T)] f K ) = - -+- - 1 - - (39) 

s y I K' 

b) WiJZyskwtie siły pociągowej parowozów. 

W poprzednim punkcie rozważyliśmy wypadek, gdy przy 
zmianach współczynnika wyzyskania ładowności wagonów wy-
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zyskanie siły pociągowej parowozów albo zmniejsza się, przy 
niezmienionej ilości pociągów, (wypadek 1) albo pozostaje bez 
zmiany, przy zmniejszeniu się Ilości pociągów odwrotnie pro­
porcjonalnie do Z'Tiiany współczynnika wyzyskania ładowności 
wagonów (wypadek 2). W rzeczywistości dla każdej wartości 
współczynnika wyzyskania ładowności wagonów Istnieje cała 
skala wyzyskania siły pociągowej parowozów zależnie od te­
go, w jakim stosunku jest zmieniana Ilość, a zatem I prze­
bieg pociągów. 

Nazwiemy współczynnikiem wyzyskania siły pociągowej 
porowozu ~ stosunek pomiędzy pracą mechaniczną, wykonaną 
dla przewiezienia danego tonażu brutto na danej przestrzeni, 
I pracą, która mogła być wykonana przez parowóz ha tej 
samej przestrzeni I w tym samym czasie. Ponieważ przy 
jednakowej szybkości jazdy I Innych jednakowych warunkach 
praca mechaniczna, zużyta dla przewiezienia tonażu brutto na 
danej przestrzeni, jest proporcjonalna do jego tonażu kilo­
metrycznego, więc możemy przyjąć, że współczynnik wyzyska­
nia siły pociągowej parowozów ~ zmienia się proporcjonalnie 
do przewiezionego tonażu kllometrycznego brutto. 

Z wzoru (35) mamy, że przy zmianie współczynnika 
wyzyskania ładowności wagonów z K na K' 

martwy tonaż kliometryczny (Y T )' :-:: (Y - T)K 
K' . 

skąd tonaż kliometryczny brutto Y' = T + (Y - T)K 
K' 

a współczynnik wyzyskania siły pociągowej parowozów 

~ [T + (Y - T)K] 
~Y ' K' 

~· = =-- - (40) y y 

Do współczynnika wyzyskania siły pociągowej parowo­
zów są proporcjonalne następujące wydatki: 

Z grupy wydatków DL i DLa - wydatki (Di. f' DLa) l y T) 
y 

przypadające na przewóz tonażu martwego. 

. D-.(Y-T) tmw 
Z grupy D-r - wydatki · - - przypada-

y 'rmw r tw 

jące na parowozy, ciągnące tonaż martwy wagonów. 
Są to te same wydatki, które omawialiśmy w drugim 

wypadku poprzedniego punktu - wyzyskania ładowności wa­
gonów. 

Oznaczymy sumę tych wydatków, odpowiadającą współ­
czynnikowi wyzyskania ładowności wagonów K I współczyn­
nikowi wyzyskania siły pociągowej parowozów~. przez dk 

t. j. dt = (DL+ Du :i.) (Y -· T) -l- D-. (Y - T). tmw ( 4!). 

Y Y tmw + tw 

Jeśli współczynnik wyzyskania ładowności wagonów K 
zwiększy się I przyjmie wartość K', to, gdy ilość pociągów 
pozostanie bez .zmiany, współczynnik wyzyskania siły pocią­
gowej parowozów ~ zmniejszy się i przyjmie wartość ~'. okre­
śloną z wzoru ( 40). jeśli zaś równocześnie ilość pociągów 
będzie zmniejszona, tak, żeby współczynnik ~ zachąwał swą 
dotychczasową wartość, to wydatki dk, jak widzieliśmy po­
przednio przy rozważaniu wyzyskania ładowności wagonów 
(wypadek 2), zmniejszą się odwrotnie proporcjonalnie do zmiany 

współczynnika K, t. j. będą miały wartość dk' = dk • ~ ( 42) 
K' 

skąd 

Osiągnięta oszczędność będzie 

dk dk' = d„ (i ~ l 
K I 

Z wzoru (37) mamy: 

~· = Ę ( 1 - ~') Y-T 
=~ y 

1 -
K 

(~ - e) 
y 

K' - -- -(Y - T). 

(43) 

· ( 1 - ~ ) 

K 
Podstawiając tę wartość. 1 - K' we wzór (43) otrzymamy: 

dk - dk' = d1t . ~ (YY__ T) . ( - () (44) 

Oszczędność jest zatem proporcjonalna do wzrostu współ. 
czynnika wyzyskania siły pociągowej parowozów. 

Jeśli współczynnik wyzyskania siły pociągowej parowo­
zów zwiększy się z ~ do ~" skutkiem zmniejszenia przebiegu 
pociągów o L" oraz zmniejszenia pracy mechanicznej z po­
wodu zmnlejszęnla przebiegu pociągów o 't", to zostanie osią· 
gnłęta oszczędność w wydatkach 

..i ~ = (DL + DLu.) . L" + D't _„ (45) 
L -: ' • 

4. Zwiększenie szybkości jazdy. 

Zwiększenie szybkości jazdy pociąga za sobą zwiększe­
nie pracy mechanicznej parowozów I, co zatem idzie, zwięk­
szenie wydatków D't, zależnych od tej pracy. 

Całkowita praca siły poclądowej parowozów -r składa się 

z następujących części: 

a) Praca, zużyta na pokonanie oporu samych pociągów 
na linji prostej i poziomej 

":R != R Tt 

gdzie R - opór na tonnę cieżaru pociągu na linji prostej 
i poziomej 

Tt = T + (Y - T) + m + t 
lometryczny brutto, włączając: 

m - tonaż kliometryczny parowozów 
- tonaż kilometryczny tendrów. • 

całkowity tonaż ki-

b)' Praca, zużyta na pokonanie dodatkowego oporu wznie­
sień i krzywych tR" = R11 

Tt 

gdzie R" - odnośny przeciętny opór na tonnę. 
c) Praca, zużyta na pokonanie oporu samych parowozów 

'tr = rm 
gdzie r - przeciętny opór parowozu na tonnę jego ciężaru . 
Wtedy całkowita praca parowozów 

't = 'i:R + 7R" r ':r -'- R1t + R" 1t + rm 
Można przyjąć z dostateczną dokładnością, że tylko opór 

pociągu R jest zależny od szybkości jazdy. Zależność tę 
Leroy określa według wzoru (1) kolei Orleańskiej. 

Zależna więc od pracy mechanicznej całkowita suma wy­
d~tków D't może być podzielona na trzy części: 

D't R"1t + D't rm 

- -. . (46) 

D't R1t 
Przyjmujemy, że tylko pierwsza część jest za-

leżna od szybkości według wzoru (1 ). 
Mogą zajść tutaj trzy wypadki: 

1. wypadek. Zwiększenie szybkości nie wymaga uru­
chomienia dodatkowych parowozów. 

W tym razie zwiększenie szybkości jest osiągnięte przez 
lepsze wyzyskanie parowozów, czyli przez zwiększenie współ­
czynnika ich siły pociągowej, i pociąga za sobą tylko zwięk­
szenie części wydatków Dt, odpowiadających oporowi poclą-

D't R1t 
gów, t. j. wydatków proporcjonalnie do wzrostu od-

't 
nośnej pracy mechanicznej. 

Szybkości V' > V odpowiada· opór pociągu R'r. > R 1t 
i wzrost wydatków będzie 

D't 
..i1 = (R' - R) 1t (47) 

'i: 

2 wypadek. Zwiększenie szybkości wymaga uruchomie­
nia dodatkowych parowozów bez zmniejszenia przeciętnego 
tonażu pociągów I powiększenia lch liczby. 

Ilość pociągów pozostaje bez zmiany, lecz stosowana jest 
podwójna trakcja, I wobec tego wzrasta tonaż kilometryczny 
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parowozów m i tendrów t, a więc i całkowity tonaż kilo­
metryczny brutto r.. Oprócz zatem zwiększenia, jak w po­
przednim wypadku, części wydatków D't, odpowiadającej opo-

D, Rr. 
rowi pociągów - , zwiększą się również proporcjonal-

"C 

nie do wzrostu odnośnej pracy mechanicznej dwie pozostałe 
części wydatków D't, odpowiadające: oporowi wzniesień I krzy-

D, R"r 
wych-

. D, rm 
i oporowi samych parowozow -

Przy zwiększeniu szybkości z V do V' i oporu pocią­
gu na prostej l poziomej na tonnę jego ciężaru z R do R' 
otrzymamy w tym wypadku tonaż kliometryczny parowozów 

m' =mR' (48) 
R 

tR' 
tonaż kliometryczny tendrów t' = - ( 49) 

R 

Całkowity tonaż kilometryczny brutto 

r;'=rc -!- (m'-mH- (t'--t) -.+ m (R'-R) 

R 

t (R' R) 
(SO) 

R 
Trzy części pracy mechanicznej "C odpowiadające: opo­

rowi pociągów, oporowi wzniesień i krzywych I oporowi pa­
rowozów będą odpowiednio: 

R' rc' ; R'' rc' i rm' 
I wzrost wydatków D't może być obliczony z wzoru 

.i2 = ~'t [(R' 7t
1 + R" 7t

1 -r rm')-(R 7t - 1- R" ;.: + rm) J 
skąd zastępując 1t1 I m' ich wartościami z wzorów (4S) 
otrzymamy ostatecznie: 

.i2 = ~'t • ~; R [ cR' + R") <m+t)-t-rm + Ror J 

(S 1) 

(47) 

(S2) 

3 wypadek. Zwlekszenle szybkości wymaga zmniejsze­
nia przeciętnego ciężaru pociągów i zwiększenia Ich liczby. 

W tym razie oprócz zwiększenia wydatku D't, wskaza­
nego w wypadku 2, zwiększą się również wydatki DL I DLa 
zależne od przebiegu pociągów. 

Przebieg pociągów L zwiększy się w tym samym sto­
sunku, co i przebieg parowozów w wypadku 2, a więc dla 
szybkości V' I oporu R' wyniesie: 

LR' 
L'= (S3) 

R 

W tym samym stosunku zwiększą się wydatki DL i DLa i cał­
kowity wzrost wydatków będzie 

R' R 
.is - .i:i +(DL r DLa), R (S4) 

Przy rozważaniu kwestji wyzyskania ładowności wago­
nów wskazaliśmy dwa teoretyczne wypadki, a przy rozwaza­
nlu kwestji zwiększenia szybkości trzy wypadki. W praktyce, 
oczywiście, wszystkie te wypadki mogą być pomiędzy sobą 

kombinowane w· rozmaity sposób. 

5. Samowystarczalnoś6 przewoz6w. 

Samowystarczalność dla danej kategorji przewozów, dla 
danego pociągu, lub dla danej przesyłki osiągniemy wtedy, 
gdy uzyskany dochód R będzie pokrywał odnośne koszty D, 
czyli gdy będzie R = D. Kwestję samowystarczalności można 
badać z rozmaitych punktów widzenia, a mianowicie z pośród 
czynników, które wpływają na wysokość kosztów przewozu, 
jako to: ilość przewozów, zgrupowanie przesyłek, wyzyskanie 
środków przewozowych, odległość przewozów - możemy ko­
lejno uważać jeden za zmienny, a resztę za stałe i określać, 
jaką wartość powinien przyjąć zmienny czynnik dla osiągnię­
cia samowystarczalności. Rozważymy przytoczone powyzej 4 
kombinacje. 

a) Samowystartzalna 1'loś6 przewoz6w. 

Jeśli mamy dla jaklejbądź kalegorji przewozów, lub dla 
danego pociągu ogólną sumę wydatków D, składającą się z wy­
datków niezależnych od ruchu D0 I zależnych od ruchu Dv, tak, 
że D = Do + Dv. następnie dochód R i wreszcie ilość prze­
wozów T, która może być określona ilością lub przebiegiem 
osób, tonn ładunku, przesyłek, pociągów, to Ilość przewozów 
przy której osiągniemy samowystarczalność, T,, może być 
określona z równania 

Do + Dv T, = RT, 
T T 

Do 
skąd Tr = T (SS). 

R-Dv 

b) Samowystarczalne zgrupowanie przesyłek. 

Oznaczymy przy danym współczynniku zgrupowania G 
sumę wydatków, zależnych od współczynnika G, przez De, 
t. j. De= DE+ DN+ DN~· a sumę pozostałych wydatków-O', 
tak, że D = D' + De. jeśli samowystarczalność może być 
osiągnięta przy współczynniku zgrupowania Gr, to odpowiada­
jąca temu współczynnikowi suma wydatków, zależnych od 
współczynnika zgrupowania, będzie: 

De. G, 

G 
Ponieważ niektóre taryfy są ustalane według ilości sztuk, 

a nie według wagi, więc część dochodu Re, może się zmie­
niać w zależności od zmian współczynnika zgrupowania G; 
drugą część dochodu, niezależną od współczynnika G, ozna­
czymy przez R',tak, że R = R' + Re. 

Wartość Re dla współczynnika Gr, podobnie jak De, 

b d 
Re . Gr 

ę zie -
G 

Wartość samowystarczalnego współczynnika Gr określimy 
z równania: 

R' + Re . G, = D' + De . Gr 
G G 

skąd G, =G · R' - D (S6). 
De - Re 

jeśli całkowity dochód R jest niezależny od G to 

Re= O, R' = R 

wzór powyższy ma wygląd 
R-D 

Gr= G. - (S7) 
De 

c) Samowystarczalni' W!Jzyskanie środków przewozowych 

Rozważymy dwa wypadki, wskazane powyżej przy ba­
daniu wyzyskania ładowności wagonów, a mianowicie: 

l wypadek: Zwiększa się współczynnik wyzyskania ła­
downości wagonów K, lecz przebieg pociągów pozostaje bez 
zmiany. jaka będzie wartość Kr tego współczynnika, przy 
której nastąpi samowystarczalność. 

Osiągnięta w tym wypadku przy zwiększeniu się współ­
czynnika wyzyskania ładowności wagonów K do Kr oszczęd­
ność wydatków wyniesie według wzoru (37) 

.i1 = [Ds B + D~ (Y - T) . ~] ( 1 - K l 
S Y Tmw + Tw Kr J 

jeśli oznaczymy przez D' wszystkie wydatki, niezależne 
od współczynnika K (t. j. pozostałe części wydatków Ds i D-: 
i wszystkie Inne wydatki) to, ponieważ dochód R nie zależy 
od współczynnika K, można określić samowystarczalny współ­
czynnik ładowności wagonów Kr z równania: 

R _ D' r [Ds B -t- Dr ('Y - T) . :.., 1 K 
S Y ":mw + :.., Kr 
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skąd oznaczając: 

OK = Ds 8 + Dt (Y - T) . tw 

S Y '::mw + 'tw 

OK 
K, = K (58) 

R-D' 

2 wypadek. Zwiększa się ws ;:>ółczynnik wyzyskania ła· 

downoścl wagonów K I równocześnie zmniejsza się w tym 
samym stosunku przebieg pociągów. 

W tym wypadku oszczędność w wydatkach ~1t, osiągnięta 
przy zwiększeniu się ws 'lółczynnika K do war•oścl Kr przy 
której nastąpi samowystarczalność, wyniesie według wzoru (39) 

.i = [Ds B + IDt + Dt.. +Dux) (Y- T) ] ( l - ~l 
11 S Y K, ) 

Jeśli oz1aczymy przez o" wszystkie wydatki, nlezalf'żne od wc: pół­
czynnika K (t. j. pozostałe części wydatków Ds. Dt, Dt... DL.I.< I 
wszystkie inne wydatki), to samowystarczalny współ .zynnlk 
wyzyskania ładowności wagor.ów K, ok eśJ.my z równania: 

R = D" + [ D; B + (O._ + DL 1 D a) (Y 
s y 

T) ] ~ 
K, 

Ds B + (D._ + Dt.. T DL.<.t) (Y T) 
skąd oznaczając D' K = S y 

D'K 
K, = K. R - D" 

d) 8amowystarczal11a odległość przewoz6w. 

(59) 

Wydatki zależne od ruchu Dv p 1dzielili śmy na dwie 
grupy: niezależne od odległości przewozów D, i zależne od tej 
odległości Dd. Możemy również I dochody, po potrąceniu z nich 
wyda•ków 0 0 , nl6zależ riych od ruchu. podzielić na niezalezne 
od odległości przewozów Ri I zależne od tej odległości Rd. 
Oznaczając cały dochód, po potrąceniu zeń wydatków Do nie­
zależnych od ruchu, R', t. j, R' = R - Do mamy: 

R' = Ri + Rd 

Dv = D1 + D~ 

Jeśli L będzie przebieg przesyłki, to odległość przewo­
zu Lr, przy której dochód z przewozu pokryje jego koszt, okreś­
limy z równania: 

Ri + Rd L, 
Di + od L, 

L - L 

skąd Lr= L. 
Ri D, 

(60) 
od - Rd 

Gdy cały dochód jest proporcjonalny do od l egłości prze­
wozu, to Ri = O, R~ = R' I wzór poprzedni przybiera postać: 

L, = L 
D, 

(61) 
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Sprostowanie omyłek druku w pracy „Premja jako system płacy zmiennej" w N! I i N! 2 „Inż. Kol " z r. b. 

strona szpalta wiersz zamiast powinno byl! 

N! 1 - 12 prawa 14 od góry sumienia sumiennie 

" . - 12 . 2 od dołu n "fJ (eta) . . - 17 lewa 3 porównać przyrównać 
2 mniej sze, mniejsze, równe, 

prawa 4 10,00 11,CO 
N! 2 - 47 . 5 od góry lecz do samego lecz do pewnego . " - 48 lewa 13 musi musimy 

30 prowadzi ć wprowadzić . . - 50 prawa 2 pociągający pos1adajacy 
" - 54 I słowa • wynagrodzenia w procentach od· 

należy wykreślić 

X ZJAZD POLSKICH INŻYNIERÓW KOLEJOWYCH 
odbędzie się w dniach 7 - 8 - 9 września r. b. 

w Stanisławowie. 
Referaty na Zjazd należy zgłaszać do dnia 1 sierpnia r. b. 1 przyczem zgłoszone po 

tym terminie nie będą wydrukowane w ,Jnżynierze Kolejowym" przed Zjazdem. 
Pożądane są referaty z dziedziny zagadnień ogólnych gospodarki kolejowej: personal­

nej, finansowej, przewozowej, zasobowej i t. p. Wybrane tematy należy uzgodnić z Komite­
tem Zjazdu. 

Adres Komitetu Zjazdu: W ars z a w a, Brack a 14. 
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O gospodarce drogowej na kolejach francuskich 
Sieci Północnej 

Inż. 8. Hummel. 

Delegowana niedawno przez p. Ministra Komunikacji do 
Niemiec i do Francji Komisja dla zaznajomienia się tam 
z regeneracją czyli z odnawianiem złączek szynowych.­

skorzystała z okazji pobytu w kra1ach tak wysoko pod wzglę­
dem techniki wogóle - techniki zaś kol~jowej w szczególno­
ści-stojących, aby zaznajomić się-oczywiście z lotu ptaka, 
gdyż czasu było niewiele, - z przyjętemi tam sposobami na­
prawiania i utrzymywania toru. Dzięki uprzejmości francu­
skich kolegów, w szczególności zaś p. inż. Cambournac'a, za­
stępcy naczelnika wydziału drogowego w Zarządzie sieci Ko­
lejowej du Nord, który z niezwykłą życzliwością umożliwił 
Kombjl objazd tak w wagonie salonowym, jak i na drezy­
nach motorowych kilku najważniejszych odcir;ków linjl, wy­
chodzących w rózny-:h kierunkach z Paryża, zdołano w ciągu 
paru dni zapoznać się z wielu bardzo c1ekawemi rzeczami, 
dotyczącemi kolejnictwa we Francji, przynajmniej w okręgu 
Kolei Północnych. 

Pragnąc podzielić się z Kolegami teml wiadomościami, 
skreślam artykuł poniższy, zaznaczam przytem, że dane, dotyczą­
ce francuskich Kolei Północnych, uzupełniam w paru miejscach 
niektóreml szcz~gółaml, które też podczas ostatniego obecnego 
pobytu zagranicą miałem sposobność zaobserwować w dyrek­
cji Berlińskiej Kolei Niemieckich, równlez dzięki uprzejmości, 
okazanej nam przez Zarząd Kolei tamtejszych. 

Dla scharakteryzowania obecnego stanu gospodarki dro­
gowej na sieci du Nord należy zaznaczyć, ze posiada ona 
w przybliżeniu około 6500 kim toru głównego. Na sieci tej, 
przedewszystkiem zaś na 3 łinjach najważniejszych - doko­
nano w ciągu ostatnich 10 lat wymiany ciąyłej szyn, połą­
czonej z takąż wymianą podkładów oraz z gruntownem oczy­
szczeniem i uzupełnieniem warstwy balastu. Zastąpiony zo­
stał typ wagi 45 kg/m. b. o długości przęseł po 18 mtr, ty­
pem 46 kg/m. b. o długości przęseł 24 mtr; wymiana spowo­
dowana została nadmlernem zużyciem głó\l.ki, dochodzącem 
w niektórych miejscach - jak mi mówiono - do 15-16 mm, 
co nie jest niczem zadziwiającem, zważywszy, iż po linjach 
wymienionych kursuje dziennie po 40 par samych pociągów 
pośpiesznych i kurjerskich z chyżością do 120 kim/godz. 

Odzyskane przy powyższej ciągłej wymianie starouży­
teczne szyqy są obecnie od paru lat używane dla plano"' ej 
wymiany wtórnej na pozostałych mniej ważnych linjach To­
warzystwa. Są one uprzednio sortowane według stopnia zuży­
cia, a następnie poddawane pe\\nej obróbce, mającej na celu 
Ich renowację, a polegającej na: a) obcinaniu zbitych końców 
(po 35 cm z każdej strony) I świdrowaniu nowych dziur- na 
śruby; b) na obstrugiwaniu główek na całej długości szyn dla 
nadawania im prawidłowego profilu. 
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Ten ostatni zabieg, przemyślany I zaprojektowany przez 
francuzów z właściwą im umiejętnością wnikania w sedno 
każdej rzeczy, trzeba uznać istotnie za mądry i celowy. Prze­
dewszystkiem bowiem osiągamy duze korzyści pnktyczne przez 
doprov.adzenie górnej czcrsci główki do prawidłowego kształtu, 
mianowicie: właściwe przy le ganie grzbietu kół do szyny, 
możność utrzymania prawidłowego prześwitu toru, wreszcie 
możność prawidłowe) pracy hamulczych trzewików, o ile szy­
na trafi na stację, gdzie odbywają się przetoki. Pozatem, 
jak twierdzą we Francji, pomimo niejakiego osłabienia pro­
filu główki, jest szyna mniej skłonna do pękania. Uzasadnie­
niem jest ta okoliczność, ze pr1y profilu nieobrobionym f:OZO­

stają zazwyczaj przy górnych rogach główki dosyć wyraźne 
s~ływy z odwarstwionego zazwyczaj metalu, przeważnie po­
przerywane, względnie łatwo pękaj<'!ce przy powstających tu 
największych nap· ężeniach; stwierdzić zaś należy, źe pęknię­
cie, raz powstałe, ma tendencję przy powtarzających się du­
żych naprężeniach do dalszego rozprzestrzrniania się wgłąb. 

Obrabiarka, za pomocą której oprofilowuje się głóv. kę­
ma postać strugarki o bardzo długim stole, z rolkami na 
osiach poziomych, po których szyna, uchwycona z przodu, 
przeciągana jest pod specjalnemi nożami, w kształcie szablo­
nu odpowiedniego profilu, ustawionego prosto~adle nad głów­
ką i poprzecznie do kien nku przesuwu s1 yny. Maszyna na­
pędzana jest oddzielnym elektrycznym motorem o mocy 10 HP. 
I ulokowana jest w wielkiej hali, przed którą w jednej z nią 
łlnjl stoi druga, gdzie znajduje się para cyrkularnych pił do 
obcinania końców szyn. Piły, jedna obsadzona nieruchomo, 
druga zaś przesuwane po zębatce l nastawiana na odległość 
żądaną, obcinają szyny 12-metrowej cługości tak, że zostają 
odcinki długości po 11,3 mtr. Z piłami połączone są mecha­
niczne świdry, po 2 na każdym końcu, wywiercające jedno­
cześnie w trakcie obcinania-po 2 dziury z każdej strony. 

Szyny dostarczane są do hali z placu, gdzie są złożone 
w sztablach, - za pomocą wielkiego elektromagnetycznego 
dźwigu, przy pomocy którego · również są zładowyv. ane z wa­
gonów. Cała instali:lcja mieści się na ogromnem terytorjum 
o powierzchni kilkudziesięciu hektarów przy stacji Persan -
Beaumont na hnji Paryż - Laon. 

Rys. 2. Widok placu z dźwigiem. 

Tamże mieszczą się różne jeszcze inne instalacje, a mia­
nowicie: tartak, pracujący dla potrzeb całej sieci Kolei Pół­
nocnych (wyrabiane są przytem nav. et częściowo I podkłady); 
zakład regeneracyjny dla odnawiania złączek; naprawnia sta­
rych podkładów; nasycalnia wraz z urządzeniem do zc.;ciosy­
wania podkładów oraz do wiercenia w nich dziur; wreszcie 
zakład dla rekonstrukcji staroużytecznych rozjazdów. 

Instalacja do regeneracji złączek pozostaje w ścisłym 
związku z opisaną wyżej renowacją szyn i ma na względzie 
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te same cele. 0d'1awlanlu pojlegają łubki, zd,jmowane z to­
rów głównych wraz z szynami przy wspom1ianej na początku 
wymianie ciągłej. Dla tego zaś same tylko łubki, że na­
wierzchnia na całej sieci T-wa du Nord obywa się zupełnie 
bez żelaznych podktadek: szyny leżą wprost na podkładach . 
Zaznaczyć jednak trzeba, że te ostatnie są tam wyłącznie ty kodę­
b:>we alb:> bukowe, czyłl więc twarde, i ze prą płaszcLyźnie 
oporu wynoszą-::ej ok. 200 ( cm)2, i p·zypuszczalnym na 1wlęk­
szym nacisku na k ;ilo = 9 tonn napręzenle gnlotc,ce wypada 
ok. 45 kg/cm2, co dla dębiny (względnie buczyny) nie j~st 
cyfrą zbyt wielką. 

Regenerac1a łubków odbywa się wejług znanego ogólnie 
sposobu. Złączki zatem są przedew;;zystk1em nagrzewane 
w piecach generatorowych do białego żaru, następnie wkłada­

ne w ojpowlednie matryce I wygniatane z początKu pod jed­
ną prasą, która Im przywraca kształt pierwotny, a potem 
p:>d drugą, która regeneruje średnice I rozstaw otworów śru­
bowych. Co się tyczy przywracania kształtu pierwotnego, 
to - jak wiadomo - dla wypełniania braku naterjału w tych 
miejscach, które ułe~ły zużyciu, trzeba go nieco ująć w In­
nem miejscu, gdlie mianowicie o ;łab1enle przekroju nie grozi 
zmniejszeniem wytrzymałości. Otóż niemcy w tym celu za· 
pomocą specjalnego wyskoku w matrycy wygniatają odoo­
wlednle wgłębienie w środkowej części wewnętrznej bocznej 
powierzchni łubka. 

'i 
I 

Rys. 1'& 3. Rys. N! 4. 

Francuzi natomiast poprzestają na wygnieceniu tamże 

dwu poziomych równoległych rowków o przekr >ju tró1kątnym. 
Pozatem niemcy nadają regenerov. anym łubkom w wi­

doku b ;icznym przeważnie kształt t;;kl, że wy;okosć Ich w sa­
mym środku długości zostaje nieco podwyższoną w stosunku 
do normalnej pierwotnej, mianowicie zazwyczaj o 2 1/ 2 mm, pod­
czas gdy po obu końcach pozostaje ona równą normalnej, tak 
że kant górny łJbka posiada, patrząc z boku, formę trójkąta 
(niemcy nazywają to .dachf5rmlg "). 

Powyzsze ma swoie uzasadnienie w tern, że dolne po­
wierzchnie główek szyn więcej się zużywają w bliskości sty­
ku, niż w częściach dib;zych; wynika to z licznych i s'<rupu­
latnych badań, przeprowadzonych przez koleje niemieck•e. 
Czasami tylko,-zaleznle od danego konkretnego przeznacze­
nia, jakie mają otrzymać odnawiane łu::iki - trójkątowi daje 
się wysokość nieco mniejszą, względnie nawet nie robi go się 
wcale. Francuzi, aczkolwiek obcinają kcńce S!yn, mimo to 
również regenerują górny kant łubków wedlug trójkąta,, o wy­
sokości jednak nie przekraczającej 2 mm, przyczem sorowa­
dzają podwyzszenle to do zera nie w końcach łubków, lecz 
cnieco błlżej, tak że podstawą wspomnianego trójką 1 a je;t nle­
ałe L, lecz m11ej wlęc~j 2/s L. Celem tej metody jest więk ­
sze usztywnienie styku w części środkov. e} łutka, która zda­
niem francuzów pracuje najwięcej, z czem niewątpliwie trzeba 
się zgodzić •. Ile że potwierdza to obserwacja. 

Te parę szczegółów odnośnie do regeneracji zaznaczam 
tylko mimochodem; sprawa sama była glównym przedmiotem 
badań Komisji, o której wspomniano na początku, I wymaga 
osobnego szczegółowego potraktowania, do czego ewentualnie 
postaram się powrócić w przyszłości najbliżswj. Obecnie prag ­
nę przejść do sprawy regeneracji podkładów. Francuzi, jak 
to już wynika z poprzednich szczegółów, przestrzegają kon­
sekwentnie tej zasady, aby nie tylko przy wymianie ciągłej 

(1oweml szynami), lecz również I przy wymianie wtórnej (szy­
narni starem!) poszczegc.lne mateqały nawierzchni pasowały 
do siebie jaknajdokhdnleJ. je , t to oczywiście słuszne, jedy· 
nie przy za::howaniu tego b.Jwlem warunku zapewnioną być 
może dos:ateczna wytrzymało ść toru na uderzenia. Wypływa 
zas z·ąd, między lnneml, potrzeba wyrównywania górnej po­
wierzchni podkladów, w tych miejscach, na których mają le­
zec s1yny. Wyrówn twanie to odbywa się zapomocą &pe­
cjal11ych strugarek (raczej frezarek), skombinowanych zarazem 
ze ś.vldraml, które jedn ocześnie wiercą w podkładach otwo­
ry dla wkrętów. Podlegają tej operac1I podkłady tak nowe, 
jak ! stare. które przeznaczone są jeszcze dla wymiany wtór· 
nej. Wybierane zaś są te ostatnie z pośród wyjmowanych 
masowo z torów wraz ze starem! szynami przy wymianie cią­
glej. Segreg~je się je przytem na 3 kategorje, według mia­
nowicie tej g rubości w prztkroju pod szyną, jaką podkład 
jeszcze mote wydać po dokonaniu f ezowanla. Za ostateczne 
minimum uważane jest 8 (cm); takle podkłady idą jeszcze 
tylko na IJkolkl; dla wymiany wtórnej, o której mowa wyżej, 
wymagana jest najmnlej:;za grubość 11 (cm). 

Zaznaczyć należy, ze wo~óle podkłady we Francji by­
wają dębowe lub bukowe I są 3 typów: 1-szy ma grubość 
14 (cm}, 2-gl-13 (cm), 3-cl-12 (c'Tl); szerokość u spodu waha 
się w granicach: od ~8 do 24 (cm) w typie 1-szym; od 24 do 
21 (cm) w 2-gim ! od 22 do 20 (cm) w 3 im. Forma prze­
kroju moze być dowolnie następująca: 

DDOO o 
Rys. 5. Rys. 6. 

Długość wszystkich typach-2 (m) 60 (cm). 
Dozwalany jest jeszcze przekrój półokrągły; wymiary 

w tym wypadku są: 30X 16 (cm) w typie 1-szym, ~8X 15 (cm) 
w typie 2-im I 26"X 14 (cm) w typie 3 -cim. 

Przed frezowaniem, o któ·em mov.a wyżej, podkłady są 
uprzed nio jeszcze d ' blowane. Tu nalezy za nc.cz) ć s1czegół 
bardzo ciekawy, mianowicie: d) ble n ie są ok rągłe, formy stoż­
kowej l zazębictne,-jak w Niemczech, lecz o przekroju kwa­
dratowym, w postaci Ściętego ostrosłupa I zupełnie gładkie. 

t----- m •• - --- "'"'""" • -- u -l 
Rys. 7. 

Na wyrażcne przez nas z tP.go powodu ździwienie zapew­
niono. ze takie dyble, jak to niezbicie wykazały liczne do­
św1ad~zenia, czynio1e przez lnzynierów Kolei Północnych przy 
pomocy extrahom~trów, trzymają daleko mccnlej, niz dyble 
typu niemieckiego. 

Ten materjal dyb'owy wyrabiany jest sposobem gospo­
darczym na tartaku w Per;an-Beaumont z odpadków dębo­
wych, przy pomocy specjalnej, bardzo prostej zresztą - ma­
szyny. 

Jak wynika z po ;:; rzednle~o, gospodarka podkładów we 
Francji oparta j~st na bardzo lntensywnem wykorzystywaniu 
materjału. 

Dębowe lub bukowe podkłady_, nasycone kreozotem, 
mogą lezeć w torach głównych 11n1! pierwszorzędnych naj­
mniej do 20 lat, co udaje się tern snadniej, że są one sta­
rannie zabezpieczone przed pękan iem za pomocą krępov. ania 
grubym drutem, zaś w cza.., le ::,łuzty- w miarę potrzeby dy­
blowane. Następnie jak widz •eliśmy, po w~ jęciu z lin]i głów­
nych I po pewnej renowacji tfrezowauie miejsc pod szynami, 
dyblowanie) idą one znó,w w tory drugorzędne, gdzie według 
o trzy man) eh Informacyj, lezą jeszcze 1 O lat. W ten sposób 
całi<o"".1ty wiek trwania pookładow sięga 30 lat. 

Z! tak być musi, wni oskować mozna z następujących 

jeszcze danych: przy ogólnej długcścl pojed) ńcz~go toru ckoło 
6500 kim Ilostan podkładów, leżących w torach głównych 
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stacyjnych, szacować można na + 13000000 sztuk. Wia­
domo teraz, że na cał'ej tej sieci wymienia sif;l rocznie prze­
ciętnie ok. po 400~00 po:ikładów; stanowi to w odniesieniu 
do toru głównego (licząc, że na stacjach wymienia się znacz­
nie mniej) ok. Jl/2°/0, co odpowiada właśnJe trzydziestoletnie­
mu turnusowi. 

Obok drewnianych podkładów Zarząd Kolei Północnych od 
jakiegoś czasu używa tytułem p-óby również i podkładów żelaz­
nych, a nawet żelbetowych. Celem eksperymentów jest osią­
gnięcie takiego typu podparcia szyn, który by gwarantował 

jak największą stateczność wobec znacznych nacisków osio-
wych, a zwłaszcza wobec ogromnej chyżości, sięgającej 120 
kim/ godz. 

Żelaznych podkładów liczy obecnie sieć Północna 359000 
sztuk; co rek układa się ich średnio po 30000-40000. Przy 
cenie drewnianych, wynoszącej łąc~nie z nasycaniem ok. 
55 fr., żelazne, kosztujące po 65 fr. sztuka, nieźle się1 jak 
widać, kalkulują . Ponizej jest pokazany widok Ich w prze­
krojach podluznym i pop rzecznym oraz w planie. 

Pod stopkę szyny daje się zazwyczaj (choć niezawsze) 
płytkę topolową. prasowaną oraz im;>regnowaną. Szyna przy­
mocowuje się, jak wskazuje niżej podany rysunek. 

Podkłady żelazne układane są narazie na Hojach o nie. 
nazbyt dużym ruchu i obciążeniu. 

1: 5 

J:~o 
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Rys. 8. 

Co do ich zachowywania się w torach - nic nam we 
Francji szczególnego nie powiedziano; oplnja o nich zdaje się 

być raczej przychylna, wogóle jednak wyczuwa się dużą re­
zerw.y w sądach z uwagi na niedosta·eczne jeszcze doświad­
czenie. 

..___ ___ ___,/ 

J 
1 

Rys. 9. 

sypkę. Jednakże we Francji 
jeździ się po nich z chy żościę 
90 - 100 kim/godz. i szczegól­
nietwardej jazdy się nie czuje, 
co sam miałem sposobność 
stwierdzić, słyszy się tylko spec­
jalny jakiś odgłos, jakby brzę­

czenie. 
Podkłady żelbetowe układane 

są na kolejach Północnych dopiero 
od 3 lat. Jest Ich narazle: 70000 
systemu "Calot", 11500 systemu 
„ Vagneux" oraz pewna, dokładn ie 
mi nieznana ilość systemu „Orion". 
Te ostatnie mają w planie kształt do­
syć niefortunny. 

Dzięki temu zapewne, zaraz po 
ułożeniu w tor po większej części po­
pękały, mianowicie w miejscach, gdzie 
jest przekrój zwęzony. Szczególne 
jednak, że p0zostawione potem 
własnemu losowi, t. j. bez żadnej na­
prawy, - dalszym w następstwie u­
szkodzeniom nie ulegały i dotąd, 

czyli 4-ty już rok - lezą jakoś. Mi­
mo to system został zarzucony. 

Podklady typu „Calot" są to, 
jak widać, potężne belki, silnie 
uzbrojone i zaopatrzone w dosko­
nale pomyślane urządzenie do przy­
mocowywania szyn. Wygląda ią w to­
rze wprost wspaniale, zwłaszcza że 
wykonane są nadzwyczajnie czysto, 
przyczem dzięki odlewaniu w żelaz­
nych formach mają gładką i lśniącą, 
jakby glazurowaną powierzchnię, o 
zabarwieniu szaro-żółtem. 

' 
Rys. 10. 

W Niemczech, przeciwnie, oplnja pod tym względem 

jest zupełnie skrystalizowana: sąd z i się tam m,ianowtcie, że 
dla linij, po których przebiegają poclagi pośpieszne, podkłady 
żelazne zupełnie się nie nadają z uwagi choćby na twardą 
jazdę, pomi}ając już szkodliwy rzekomo ich wpływ na pod-

Dzięki wielkiej wadze takich podkładów - zbyteczne 
jest zasypywanie ich tłuczniem, wobec czego warstwa tegoż 
zaledwie zakrywa Ich podstawę; daje to oczywiście niemałą 
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oszczędność na podsypce, tembardziej, że z pod środka usu­
wa się ją zupełnie celem zmniejszenia, względnie anulowania 
dztała1ących tam momentów ujemnych. 

Podkład systemu „ Vagneux" jest próbą rozwiązania za­
gadnienia, uwzględniającą w sposób najdalej idący okoliczność, 
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gwintowane tulejki z grubej blachy. Dla łuków musi być, 
oczywiście, odpowiedni rozstaw dziur zgóry wyznaczony. 

Tak system „Calot• jak i • Vagneux" nie mają jeszcze 
ustalonej opinjl co do Ich wartości: Dotąd jednak tak jedne 
jak I drugie podkłady zachowują się bez zarzutu. J azóa po 

.,,..------- --,,,---r-
1DIJ \ ·1 L _________ L _ .. 

- -300 - --

Rys. 11 

I] j ~ :11----_:Plan ---l[· j ~ IJ_] 
I i . 

~--Bip - ---+ 

4-- - - - - - - - 2200 - - - _. 

Rys. 12. 

dopiero co wspomnlaną,-mianowicie przez zupełne skasowanie 
części środkowej i zastąpienie jej łącznikiem z żelaza profi­
lowego. Pozostają zatem tylko dwa bloki, zupełnie nieuzb•ojone. 

Podkłady stykowe są połączone w jeden o szerokości 
podwójnej I mają po 2 łączniki. 

Do obsadzania wkrętów służą zamocowane w betonie 

nich bynajmniej nie jest twarda, może zresztą dzięki drewnia­
nym Impregnowanym podkładkom. 

K')szt przedsta,,,ia się tak: podkład „Calot" .około .60 fr., 
• Vagneux• - ok. 53 fr. za sztukę, zatem kalkulują się one 
nieźle. 

W sprawie udziału pracowników w wydajności zyskach. 
(Referat, opracowany do kwestjonarjusza XI ej sesji Międzynarodowego Kongresu Kolejowego). 

przez pp. Inż. M. Sou/ez i inż. M. Bloc/Ja. 

Na XI Sesję Międzynarodowego Kon,ąresu Kole- przy .ifdnoc.oesnyrn podniesi'eniu zarobk6w personelu 
Poniżej podajemy streszczenie artykułu przyqotrnvane­
go na Konqres, zctrnaczając, że sarn artykuł obf iłuje 
w nader ciekawe zi:stawienia ?~ liczne wzory oblicze­
niowe. 

'jowego wnies„·ono sprawę u.działu pracownik6w w wy~ 
dajno.foi i zyskach przedsiębiorstwa. Ze względu na 
zebrany materjał i wyprowadzone wniosk1: pożądane 
jest zapoznanie szerszego ogółu już teraz z metodami, 
stosowanemi przez koleje francuskie i bel.ąijskie w dą­
żeniu do O'Siągnięcia najlepszych wyników finansowych 

RRDAKCJA. 

Sprawa wzmożenia wydajności pracy przybrała postać pa­
lącego zagadnienia w drugiej połowie 19-go wieku, w chwi­
li gdy zmiany I koncentracje w przedsiębiorstwach prze­

mysłowych przybrały największe rozmiary. 
Liczne wzory płac były ustalane i stosowane, lecz wszyst­

kie miały na celu ustalenie równowagi między potrzebami 
produkcji I wymaganiami pracowników, domagających się prze­
dewszystklem: podniesienia płac, zmniejszenia godzin pracy, 
stałości pracy i t. d., ostatnio zaś również emerytury i co­
rocznego płatnego urlopu. 

Z doświadczenia wynikło, że wysokość płacy nie może 
być ustalona jedynie na podstawie czasu obecności pracowni­
ka w pracy, lecz, że lepsze wyniki są osiągane w wypadkach, 
gdy się stosuje opłaty dodatkowe za wydajność indywidualną. 

Opłaty te są wydawane bądź w formie gratyfikacji, bądź 
też w formie premjl. 

Można przytoczyć następujące systemy płac, opierają­
cych się na wydajności: 

1) praca na akord obniża koszty ogólne, lecz nie wpły­
wa na cenę objektu w miarę zwiększenia produkcji, 

2) praca na sztuki, która podobnie, jak praca na akord, 
ma tę złą stronę, że nie zmus.za robotnika do oszczędzania 
narzędzi lub materjałów, któremi się posługuje. 

Z drugiej strony oba te rodzaje pracy mogą pobudzić 
robotnika do wysiłku ponad miarę, którego nie będzie mógł wy­
trzymać przez dłuższy okre:. czasu, i może się to stać szko­
dliwem dla przedsiębiorstwa. Prócz tego, ten rodzaj opłat 

musi ulegać częstym zmianom, co wywołuje zwykle różne­
go rodzaju konflikty i trudności. 

To też, wynaleziono nowy sposób remuneracji, polegają­
cy na następujących zasa"dach: 

1. Praca za premje (wzory Rowan'a, Halsey'a I Alkin- . 
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sona), polegająca na tern, że robotnik otrzymuje za ~ażdą wy­
pro:iukowaną sztukę nie cał'<owitą jej wartość, lecz pewną 
część, stanowiącą dodatek do stałego wynagrodzenia; reszta 
te j wart:>ś::i wynagradza przedsiębiorcę za kosz1y wyłożone na 
ulepszenie warunków pracy I narzedzl. Wzamlan za tę prem­
ję, przy tym systemie stosuje sle kary za złą robotę, niszcze­
nie narzędzi, lub niedo~tateczną wydajność. 

Przy tym sys temie, czas wyznaczony na wyprodukowa­
nie każdej sztuki jest ś.:i ś le okreśhny. Ponlev.aż p·emja zmniej­
s za się, ooczynając od pewnej ilości, pobudza to do pewnego 
wysiłku, lecz nie pozwala robotnikowi zbytnio się przemtczać; 
tym spo~obem zaooblega się obniżeniu poziomu pracy oraz 
zniszczeniu narzędzi I materjalów. 

Przy wyżej rozpatrywanej metodzie nadwy?ka odpowia­
da wyjątkowemu wysllkov.I pracowników. Wynika ona ze 
wzoru zawczasu ustalonego I jest wyplacana równocześnie ze 
stałym wynagrodzeniem. 

Lecz wyłoniła się też wkrótce idea zalr.teresowanla pra­
cowników w stosunku do używanego materjału, wytwarzając 

premj e za oszczędność I poszukiwania wszelkich uszkodzeń 
I złego fu 1kcion:>wania organizmu. 

Wszystkie te rod ~aje premjl odnoszą się do jednej I tej 
samej kategorji, pobudzajac pracownika do jaknajlepszego wy­
konania swej dziennej pracy, lecz posunięto się dalej w kie­
runku zainteresowania go również w ogólnej syt 1acjl w calem 
przedslebiorstwle, dając mu pewien udział w zyskach. 

W niektórych w ' ęc wypadkach otrzymują pracownicy 
w końcu okresu budżetowego pewną część czystego dochodu. 
Cześć ta jest zazwyczaj różna w każd~m pr · edstęblorstwle 
I zal •ży od wielu czvnnlków, jako to: wysokość wynagrodze­
nia, llo~ć lat pracy, stopień s'uzbowy I t. d. 

W Belgji I we Francji ten sposób wynaqrod zenla był 
stosov.·any względnie rzadko; we Franc1I jest on prawnie obo­
wiązujący w następujących wypackach: 

1. w robotniczych towarzystwach produkcyjnych, pod­
padających pod ustawę z dnia 18 grudnia 1915 r„ 

2. w koncesjach lub w eksploatacjar h knpalnianych, 
uzyskanych po wejściu w życie ustawy z dn. 9 . IX. 1919 r. 

W Innych przedsleblorstwach, w ltczble około I SO we 
Francji, I około SO w Belgjl, udz iał w zyskach b) ł osiągnięty 

jedynie dzięki Inicjatywie prywatnej. 
Z przeorowadzonej ankiety wynika jednak, że t.:dzlał 

w zyskach tylko w słabej mierze wpływa na wzmożenie pro­
dukcji przeds ; ębiorstwa. 

Jednakże nie- trzeba 1apomlnać o tern, ie sposób wy­
nagrodzenia, a w szczególności ustalenia premjl lub grat\ fl­
kacjl za dobrą wydajność stanowi ty ko jeden z czynników 
po:lnoszących wytwórczrść robotnika. gdyz orgar.lzacja pracy 
I jej warunki są czynnikami conajmnlej tego samego znac zenia. 

Rzeczywiście, o Ile robotnik pracuje w tych warunkach, 
że stale m:i pracę. że lstn.ieje nadzór nad jego techniką przez 
przełożonych mądrych I życzliwie do niego usoosobionych, 
o Ile, jednem słowem, czuje się ośrodkiem całej organizacji, 
do którego wszystko się stosuje, praca daje mu zadowolenie 
I zacheca do wysiłku. 

Po drugie, mlł 'ŚĆ własna zawodowa, oraz osobiste za­
interesowanie robotnika stanowi równlez czynnik, z którym 
należy sle Jlc'zyć. 

Metody racjonalnej organizacji pracy musza b\· ć zbada­
ne przed sprawami wynagrodzenia nie tylko dlatego, że są 
zagadnieniami pierwszorzędnej wagi, lecz również I dlatego, 
że sprawy wynagrodzenia są w ścisłej zalemoścl cd nich. 

Rzeczywiście, jeżeli r0botntk jest wynagrodzony w ten 
sposób, że to wynagrod zenie za leży od jego produkcji, zau­
waży on, że niezależnie od jego woli, bed zle ono ulegało 
znacznym waha nlo-n w zależności od warunków pracv. 

Trzeba wlec. przedewszystklem, starać s'ę osiągnąć jak ­
najlepszą organizacje oracy I wtedy d opiero stworzą s ie takle 
warunki pracy, w których osiągnięcie lepszych lub gorszych 
rezultatów będzie zależało od robotnika. 

* "' * 
Stos„wnie do zgóry powziętego planu , artykuł podzielony 

jest na dwie części w sposób następujący: 

Część I. 

Zarządzenia, mające na celu polepszenie wydajności In­
dywidualnej lub zbiorowej: 

W rozdziale l tej części rozpatruje autor premje I gra­
tyfikacje wspólne dla każdego rodzaju służby. 

Dla całokształ· u wielkich sieci francuskich , statuty prze­
widują, że w końcu roku kazdy z pracowników otrz) muje 
stopień zasługi, w skali 0-20, przy wys awianiu którego bie­
rze się rod uwagę, jego wartość zawodową, jego pracę I trud­
ność zajmowanego stanowiska. Pozatem dodaje się jeszcze 
ogólna ocena pracownika. 

Oceny te wydają się w celu ustalenia wysckośct rocznej 
gr2.tyf1k;. cjl, jak również dlatego, że normalny przebieg czasu 
wyznaczony dla przejścia z jednego stopnia służbowego do 
drugiego może być s1< rócony na zasadzie dobrej oceny pra­
cowniki\, lub przeciwnie, przedłużony, o tle ciąży na nim ja­
kie znaczne przewinienie służbowe. 

Gratyfikacje za wysługe lat są wydawane corocznie pra­
cownikom, którzy nie otrzymują jeszcze najwyższego wynagro­
d zenia Ich stopnia służbowego, I wynoszą jedno, dwie, trzy 
lub czteromiesięczną rensję. 

Liczba pracow ników, korzystających z gratyfikacji za wy­
sługę lat nie może przekraczać 1/ 1 ogólnej liczby pracowni­
ków danego stopnia służbo 1A. ego. 

Liczba gratyflkacvj, wynoszących dwumiesięczne pensje 
nie powinna priekraczać 1/6 ogólnej liczby ty ch gratyfikacyj. 

Co do liczby grat ' flkacyj, wynoszących jedno, trzy I czte­
romiesięczną pensie, jak równlez co do ogóln~j Ich ikści, istnie­
ją ograniczenia, zależne od ogólnej liczby pracowników. Przy 
wydawaniu gratyfikacji biP.rze się pod uwagę ocenę pracow­
ników; ci z pracowników, których stopień oceny nie doslega 8, 
nie maja prawa do g ratyfikacji, cl zaś, których stopień jest 
niższy od 12, otrzymują gratyfikacje zmnie jszone. 

Prócz tego gratyfikacja może być skasowana na zasa­
dzie rozporządzenia władzy zwierzchniej, lub z powodu więk­
szej ilości opuszczonych dni pracy. 

W Towarzystwie transportów ogólnych okolic Paryża, 
premje, tak zwane, za dobrą służbę są udzielane niektórym 
pra '. Ow1lkom (lriżynlerom, Inspektorom, pracownikom technicz­
nym, wyższym urzędnikom I t. d.), dla wynagrodzenia zasług 
osobistych. 

Wysokość tych premii jest zależna od pracy I otrzyma­
nych rezultatów. Towarzystwa kolei lokalnych I kolonialnvch 
oraz niektóre tramwajowe, udzielają swym pracownikom premjl 
I gratyfikacjj, kierując się temi samem! zasadami, co wielkie 
towarzystwa kolejowe. 

Odnośnie do wysługi lat, pań stwowe Towarzystwo kolet 
belglj ~klch udziela swym pracownikom gratyfikacji na nastę­
pujący.eh zasadach 

Po 35 latach dobr. i uczciw. służby 

Po 45 

Po 50 

Urzędnicy I Inni pracown icy 

(z wyjątkiem urz~dników i in ­
nych pracowników. pracujący< h 

kontraktowo) 

300 fr . 

450 fr. 

600 fr. 

150 fr. 

225 fr. 

300 fr. 

Wreszcie to samo Towarzystwo udziela swym pracowni­
kom prem ii wyjątkowych w wysokości od 5 do I SO frs za 
przytomność umysłu I odwagę, w razie ni eszczęśliwych wy­
padków, pożarów I t. p. lub w razie za pobieżenia im . Frócz 
tego pracownicy są zainteresowani w wykryciu uszkodzonych 
s zyn i za wskazanie ich otrzymują premje w wysokości od 6 
do 21 frs. w zaleznoścl od s topnia uszkod zenia i tego, czy 
uszkodzona szyna zna jduje si ę na linjl głównej czy bocznej. 
Za wykrycie Innych uszkodzeń lub nie dokładności na linjl, 
wypłacane są też ró żnego rodzaju premie. 

Statut personalny, wspólny dla wszystkich wielkich fran­
cuskich Towarzystw koleiowyc,h, przewiduje, że dla wynagro­
dze ..,la czynów odwagi lub gorliwości, dyrektor może , mocą 
mc.tywowanej decyzji : 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



_ M_•_3 ____________ I_N_Ż Y N I E R K O L E J O W Y 95 

a) zapisać pracownika lub cały wydział na zaszczytnej 
Uście, 

b) udzielić prai::ownlkom gratyfikacji specjalnych, 
c) wpisać specjalnie zasłużonego pracownika na wyższy, 

podług jego uznania wybrany stopień, bądź to w ciągu roku, 
bądź też w chwili wydawania oceny. 

Wobec zmiennego charakteru tych gratyfikacji, wysokość 
ich nie jest unormowana z wyjatklem niektórych specjalnych 
wypadków, które są wynagradzane podług następujących wzorów: 

Odkrycie pęknięcia lub złamania szyny. 

na po· I 
wierzchni w tunelu 

złamanie lub pęknięcie wyraź-
nie widoczne. 20 fr. 30 fr. 

Lin ja złamanie lub pęknięcie trudno 
główna dostrzegalne , 30 fr. 40 fr. 

złamanie lub pęknięcie na ca-
łym odcinku 10 fr. 17,50 fr. 

. 
f 

złamanie szyny . 10 fr. 
Inne 
linie tl złamanie lub pęknięcie na ca-

łym odcinku . 10 fr. 

Gratyfikacje te nie są wypłacane, gdy odkrycie uszko­
dzenia szyny jest dokonane przez pracownika linji, zajmują­
cego się utrzymaniem lub rewizj~ tego odcinka. 

Gratyfikacje wypłaca się tylko w tym wypadku, jeżeli 
odkrywca uszkodzenia poczynił odpowiednie kroki dla usunię­
cia niebezpieczeństwa związanego z tern uszkodienlem. Nie 
jest ona wyp~acaną, o Ile odkrycie zostało dokonane w ciągu 

robót rewizyjnych lub związanych z utrzymaniem łinjl. 
Na innych kolejach, jako to: Koleje Północne, Kolej Pa­

ryż-Lyon Morze Sródziemne oraz kolejach państwowych w Al­
gierze również stosowane są gratyfikacje w wysokości od 7 do 
50 fr. za wykrycie uszkodzonych szyn. 

Za Inne czyny świadczące o oddaniu lub gorliwości 
pracowników, jako to: za wskazanie przeładowania wagonu, 
za u ~unlęcie przeszkody na linji, aresztowanie złodziei, wy­
krycie pożaru i t. p. wypłacane są gratyfikacje wy1atkowe 
których wysokość waha się od 10 do 500 fr. · ' 

Za 9dnalezienie i zwrócenie towarzystwu różnych przed­
miotów, stanowiących część taboru, towarzystwa wypłacają 

mniej więcej 10°/0 Ich wartości. 
Państwowe Towarzystwo kolei belgijskich udziela graty­

fikacji, których wysokość zależna jest od wielkości osiągnię­
tych oszczędności, pracownikom, którzy dzięki osobistej 1nl­
cjatywle i wyjątkowej gorliwości przyczvnill się do zaprowa­
dzenia ulepszeń w pracy lub do osiągnięcia zmniejszenia kosz­
tów ek5ploatacjl. 

Towarzystwo poleca wyższym urzędnikom zachęcać I po­
budzać o ile możności Inicjatywę swych podwładnych w tym 
kierunku. 

Dla rozwinlęcja Inicjatywy pracowników, utworzono przy 
Tow. Transportów Ogólnych Paryża stały konkurs, dający 
możność każdemu pracownikowi przedstawienia swoich planów 
co do ulepszeń, mogących być zastcsowaneml w dziedzinach 
instalacji, narzędzi, materjałów lub eksploatacji. 

Projekty te są rozpatrywane przez specjalną komisję, 
która w razie Ich celowości organizuje doświadczenia I udzie­
la gratyfikacji. 

Wreszcie koleje Paryż-Orlean wszystkim pracownikom 
po'.frzędnym zaleca prudstawianle piśmiennie wszelkich pro­
jektó >1 ulepszeń, mogących być wprowadzoneml w metodach, 
pracy, narzędziach, wydajności i t. d. Na wszystkie te pro­
jekty dawane są oj:>owiedzi: za projekty przyjęte udziela sie 
premjl w wysokości zależnej od osiągniętych korzyści. W szys: 
cy wyżsi urzędnicy otrzymują gratyfikacje specjalne, o !le wy­
nal ezione przez nich ulepszenia przekraczają poziom Ich zwy­
kłej działalności. 

. Zupełnie osobno rozpatruje autor premję i gratyfikacje 
udzielane pracownikom ?ta stanowisk~ch kierowniczych lub 

w DyrPkcJi, oparte na rezultatach. otr2yma11wh przez tych 
praco1cników przy administra1ji zaklad<,w, do któryth ?iależą. 

Towarzystwo państwowych kolei belgijskich. 

1) Bezpośredni naczelnik parowozowni, naczelnik warsz­
tatów, majstrowie, maszyniści - Instruktorzy I t. d, korzystają 
ze zbiorowej premjl, która jest rozdzielana między niemi, za­
leżnie od zajmowanego stanowiska. 

Wysokość tej premjl opiera się na oszczędnościach osiąg­
niętych na węglu I oleiach, jak również na wysokości premji 
za małe zużycie motoru, osiągnięte przez mechanika remizy. 

2) Personel dyrekcyjny I nadzorczy wielkich warszta­
tów lokomotyw korzysta ze zbiorowej miesięcznej premjl, po­
dzielonej między niemi proporcjonaln e do zajmowanego sta­
nowiska lub dni obecności. Premja ta opiera się na oblicze­
niach, w które wchodzą następujące czynniki: 

a) liczba lokomotyw, które wyszły z warsztatów, 
b) skomplikowana konstrukcja mechaniczna tych loko­

motyw, 
c) stopień uszkodzenia. 
Dyrekcji I personelowi nadzorczemu warsztatów wago­

nowych przysługuje zbiorowa miesięczna premja, rozdzielana 
na tej samej zasadzie, co w warsztatac.h naprawy lokomotyw. 

Premja ta jest oparta na śreinlm czasie trwania doko­
nanych napraw, na liczbie naprawionych wagonów oraz liczbie 
godzin pracy warsztatu, te trzy czynniki są porównywane 
z otrzvmanemi rezultatami w roku 1926. 

Premja dla personelu nadzorującego organizację w wiel­
kich warsztatach jest oparta na wzmożeniu wydajności warsz­
tatów w porównaniu do roku 1926. 

Koleje francuskie. 

Na wielkich kolejach francucklch. jak to: Kolej Wschod­
nia, Koleje Państwowe, Kdej Północna i t. d. i t. d., statuty 
personalne przewidują, że w końcu każdego kwartału premja 
lub gratyfikacja jest wypłacana pracownikom kierowniczych 
stanowisk wydziałów materjałów I ruchu. Premja ta może być' 
zmniejszona lub powiększona stosownie do osiągniętych rezul­
tatów. 

Premje i .Qrotyfikacje przymawane pracowni·lrom admi­
ni.~trarji ce1dral11rj, zar2qd1iw .Qlów11yr h lub okręgowych, lub 
instytucji wyz11aczonej do prac biurou•ych. · 

Koleje wschodnie francuskie. 

Biuro centralne, od którego zależy wyznaczanie pensji 
personelu eksploatacy jnego, I pracownicy okręgowi wydający 

pozwolenia personelowi w pociągach. 
Premje są prooocjonalne do oszczędności na czasie, 

oslągnietej dzl ~ kl wzmożonej działalności. 
J ~śłl litera A oznacza Ilość godzin przeznaczonych na 

wypehien•e pewnych robót, T czas rzeczywiście zużytkowany, 
G przvznaną gratyfikację, to gratyfikacja ta będzie się równała: 
(o Ile T nie przewyższa A, a jest najwyżej mu równe). 

G =0,125 A+K (A-T). 
K oznacza procent zależny od wydajności, 

Podług wartości współczynnika cszczędności e = A - T 
A 

K zmienia się od 1, przy e = O, do 2. przy e = 0,4. 
Dla operatorów pr zy dziurkaczach premja równa się, od 

godziny 0,15 fr. za 200 przedziurawionych kart i 4 fr. za 
4JO kart, 

Dla operatorów przy maszynach do obliczania płac per­
sonelu pre!T'je wynoszą 1,05 fr. za 39 rachunków na godzinę 
I 7,75 za 60 rachunków. 

hne Towarzystwa mają również ustalone wzory płac 
I gratyfikacji. 

Kontrola. 

1. Sorawdzanie opłat za przewóz pcciąglem towarowym. 
a) Kontrolerom przyznane są w premje wysokości O,CS fr. 

za spro>towanle blę:lu I 1 fr. za kazdą nadrobioną godzinę . 
Wzór gratyfikacji jest następujący: 

E+2,5R 
G = 0,05 R + 1,00 

25 
- H 
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R - ilość sprostowanych błędów, E - ilość sprawdzo­
nych wysyłek, H - czas. 

Za opuszci:enla 1 b'ędy popełnione przez kontrolerów 
ustalone sa kary. 

b) Dla maszynistów (maszyny do mnożenia) są stoso­
wane wzory następu:ąće: 

G = 1,00 ( E + 2'
5 

R H) 
125 

Maszyny elektryczne: 

G = 1 ,OO ( E + 2•
5 

R - H) 
166 

E = Ilości wysyłek, R = il ości sprostowań, H = ilo­
ści godzin pracy, 

c) Dla wy:;tawców zawiadomień o sprostowaniach: 

G = 1,00 ( ~ - H) 
N = ilości wystawlon) eh zawiadomień, H = ilości go­

dzin pracy. 

d) Dla nadko~troll: 

G = 0,20 E + 0,50 ( ~ - H) 
E = Ilości zn Jezlonych błędów, V= !ości sk mtrolo­

wanych artykułów, H = doś;I godzi, pracy. 
Dla naczelników wydziałów i refert>ntów wysokość p emjl 

ustala się w na:;tęJujący sposób: mnoży się przez 1.20 lub 
1.35 średnią liczbę otrzymaną p·zy podziale ogolnej liczby 
prPmji, otrzymanych przez pracow01ków danego wydziału przez 
o,iólną Ilość pracowmków. 

2) Sprawdzanie opłat za przesyłki pospieszne. 
Od 1 siyczma 1923 roku, ustalona jest wysokość premjl 

za sprostowane bł~dy; wynosl ona 0.25 fr. za kazdy błąd po­
wyzej liczby 185, w\m~g:rn ej w ciągu mle;iąca. 

Prócz tego udziela si~ premii wynoszącej 0.25 fr. od 
sumv o·rzymanej dzięki sprosto>n.niu, za część tej sumy, któ­
ra przekracza 5 500 frs. za jeden miesiąc. 

Każdy błąd poclaga za sobą karę w ~ysokdcl O.SO fr. 
plus 0,50°/0 od błędnie ustalonej sumy. Srednia wysokość 
premji wynosi około -±5 frs. miesięcznie dla każdego pracow­
ni ka, co stanowi około 4 lub 5°/o jego miesięcznego wyna­
grodzenia. Pracownicy przy maszynach statystycznych, spraw­
dzanlu przy1azdów I t. d. otrzymują również gratyfikacje po­
dług ustalonych zgó·y norm. 

W rozdziale II rozpatruje autor: premje i gratyfikacje 
pracownik6w wyd?iału eksploatacyjnego. 

Za kontrolę pasazerów w pociągach lub na dworcach 
przyjazdowy :h łub odjazdowych większość kolei udziela kon­
trolerom premii, której wysokość zalezna jest od liczby po­
drózują ~ych be"z biletów lub za biletami nleodpowlednlemi 
i od wysokości pobranych z tego tytułu sum. 

Pr~mja ta wynosi. zaleznie od towarzystwa. od O, IO -
0, 15 fr. od osoby I O,SO do 3, 75°1o od pobieranych sum. 

Premje i gratyfikacje, udziPlrme magazynierom 1'. odbiorcom 
towar6w. 

Niektóre towarzystwa kolejowe zachęcają swyc!l pracow­
ników, za pomocą gratyfikacji wyjątkowych do wykrywania fał­
szywie zadeklarowanej wagi lub rodzaju towaru. 

Na przy dad, państwowe koleje belgijskie udzielają gra-
tyfikacji proporc1onalnych do wielkości odzy~kanych sum: 

1~0 
0 o ile suma nie przekracza 3.0GO frs. 

10°io od sumy wysokości od 300 do 6.000 frs. 
s0/o od 6.001 do 10 ooo frs. 
2°/0 od 10 OJl do SO OOO frs. 
1°/0 o ile su na przekracza 50.000 frs. 
O tle dla sprawdzenia wagi to , ar m leży zwazyc, po­

łowa gratyfikacji przypada urzednikowi, który wykrył niepra­
widłowość, a druga połowa praco.vnikom dokonywującym po­
wtórne wazenle. O ile ważenie jest zbyteczne, całkowita gra­
tyfikacja przypada r:racownikowi, który wykrył nadużycie. 

Na kolejach francuskich południowych, pracownicy niż­
szych stopni służbowych (od 1 do 7) otrzymują 25°1o od po-

bieranef opłaty do 20 fr.; powyżej 20 fr. - 25°1o za pierwsze 
20 fr. i S0/ 0 od nadwyżki. (Gratyfikacja ta nie może przekro­
czyć I OO fr. od wysyłki). 

Inne koleje francuskie stosują mniej więcej te same 
zasady, z niewielkleml zmianami. 

O ile chodzi o wykrycie nadużyć dotyczących rodzaju 
nadanego towaru, jego pochodzenia lub miejsca przeznaczenia, 
stosowane są przy obliczaniu wysokości gratyfikacji, te same 
zasady. 

Gratyfikacje za dobrą wydofno.16, opartą na ilości wysyła­
nych lub oduieranyc:h tuicar6w. 

W niektórych wielkich magazynach kolejowych, jak na­
przykład w Bordeaux. Saint Jean, Agen I Cette, towarzystwo 
udziela każdej partj1 robotników premję miesięczną. wynoszą­

cą 0,75 fr. za kazdą tonnę ponad ustaloną minimalną normę. 
Premja ta jest proporcjonalt.le do ilości dni pracy podzielona 
między robotnikami. 

Dla pracov.nlków na kierowniczych stanowiskach lub 
niektórych spec1alistów, premję te wynoszą w partji 

Nadzorujący robotników . 37,SO l od każdej tenny 
Główny kierownik • 150.00 ponad średn i ą 
Kierov.nik. 125,00 wydajność ma-
Porrocnik ki ero"' nika. 100,00 gazynu. 
O ile dadzą się zauważyć uch) b1enla lub zmniejszenia 

pracy, tak pracownicy na klerov. ntczych stanov. Iskach, jak 
I robotnic) podlegają k< rom i grzywnom. 

Na kolt>jach Wscht.dnlch specjalny sposób grat}f kacjl jest 
stos wany rrzez wyzej wymienione towarzystwo w magazy­
nach przt ładunko"' ych przy dużych stacjach rozdzielczych. 

Punieważ robc.ty w tych magazynach są wykonywane 
przez przedsiębiorców, premje przeładunkowe stosują się tylko 
do personelu nadzorczego. 

O Ile czas wyznaczony na dokonanie pewnych robót jest 
zmniejszony, personel nadzorczy otrzymuje premję, której wy­
sokość zależy od ilości zyskanych godzin. 

Premje i gratyfi.karje innyl'h ]Jracownik6w wydziału eks­
pluuta1ji. 

Na państwov. ych kclejach belgijskich udzielane są perso­
nelowi wielkich stacji premje za dzielność tym pracownikom, 
którzy dzięki intensywności I Inteligentnej pracy wpłynęli do­
datnio na przebieg robót związanych z formowaniem pociągów 
tov. arowych. 

Usta la się najprzód ik ść faktycznie przetoczonych wago­
nów; premja wynosi 1 lfr. za kazdą sztukę ponad ustaloną 
normę. Ogólna tygodniowa premja jest podzielona pomiędzy 
zalnteresowanyth pracowników, po odliczeniu kar, proporcjo­
nalnie do ilości dni pracy, bez różnicy stopnia słuzbowego. 
Premje te przysługują · pomocnikom naczelników stacyj, pra­
cownikom wydziałów ruchu, personelcwi dokonywującemu ma­
newry, jak również palaczom, mech a ni kom, zw1 otniczym I t. d. 

Roczna średnia v. ysokość rremjl wynosi około 17S fr. 
na każdego pracownika. Kary oraz grzywny są ogólne lub 
lndywidu1lne. 

Na mniejszych stacjach wydawane są premje za dobre 
I prędkie użycie materjałów, zapomocą których pobudza się 
gorliwość pracowników. 

Prócz tego, premje tak zwane • regulujące~ są udzielane 
pracownikom stacyjnym, zajętym bezpośrednio przy pociągach, 
wydawane są one kwartalnie I zmieniają się stosownie do 
stanowiska pracov.nika, czasu pracy, wielkości stacji, przyczem 
bierze się pod uwagę pracę dodatkową. Stosc,wane są rów­
nież zatrzymania wypłat pojedyńcze lub zbiorowe, w razie 
uchybienia w służbie (o ile naprzykład pociąg wyrusza ze 
stacji z opóźnieniem, lub jest zatrzymany dłużej przepisanego 
czasu). 

Zależnie od wielkości, stacje są podzielone na 6 katego­
rji; roczna premja zawiadowcy stacji wynosi w przybliżeniu 
od 600 do 1000 fr„ dla starszego robotnika od 35 do 100 fr. 

Wysokość kar podzielona jest w nastepujący sposób: 
2.50 fr. za· uszkoazenle matarjałów lub towarów. 
1,00 „ za opóźnienie w odejściu pociągu ponad 10 minut. 
0,50 „ za zatrzymanie dłużej nad 5 minut przy sygnałach 

wys u n I ę tych. 
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1,50 fr. za opóźnienia przekraczające 30 minut na boczni­
cach do1azdowych. 

O ile ustalone zostało, kto jest odpowiedzialny za owe 
opóźnienia, kary są Indywidualne I odliczają się od sumy premjl, 
przysługującej danemu pracownikowi za dany mle::.ląc. Premje 
dzienne wahają się od O, 75 do 1,40 fr. 

Na kolejach francuskich Wschodnich, Południowych I Pół­
nocnych również wypłacane są premje, podług wzorów określo­
nych dla kolejarzy zajętych przy manewrowaniu. 

Personel zajęty przy wózkach elektrycznych, służących 
do przewozu bagazy na stacjach, otrzymuje premje w wysokoś­
ci od 1,50 do 2 fr. dziennie. 

Na stacjach Paryż - Orsay, Paryż - Saint Michel I Paryż­
Austerlitz, kolej wydaje premie za każdy bilet wydany przez 
kasjera ponad ustaloną na godzinę normę. 

Premję otrzymu ą rówr,ież następujący pracownicy: pra­
cownicy biurowi sporządzający arkusze ekspedycyjne na towary 
wysyłane pociągami osobowemi. Gratyfikacja ta jest zalezna 
od ilości zaoszc1ędzonego czasu. 

Pracownicy przy baterjach otrzymują na niektórych ko­
lejach fra cusklch premję, wynoszącą 1 fr. dziennie za kazdy 
dzień spędiony przy baterjl. 

Pre-nje w wysokości 125 fr. są przyznawane naczelnikom 
pociągów, konduktorom I wai:ionowym. . . 

Pracownicy przy zwrotnicach i sygnałach otrzymują na pan­
stwowych kolejach belgijskich premię w wysokości 30 fr. kwar­
talnie na ważnych posterur kach I 24 fr. na mniej ważnych. 

Belgijskie Koleje Państwowe ustaliły różnego rodzaju 
premje dla zachęcenia pracowników lub nadzo•ujących przy 
ośwletlenlu do zmniejszania o ile moznoścl kosztów oświetlenia. 

Na północnych kolejach f ancuskich, pracown·1cy wydzia­
łu eksploatacyjnego otrzymu1ą 0,50 fr. za k.lo starych sznu­
rów lub plomb zebranych podczas dziennej słu1by. 

w rozdzhle III opis~ne są wemjP i gratyfikacje pracow­
nik6w wydziału materjalowego i trakcji. 

Premje te udzielane są maszynistom i palaczom na lo-
komotywach parowych. oraz motorniczym pomocnikom na 
lokomotywach elektrycz11ych. 

W wypadkach, gdy chodzi o parowozy, premja palacza 
jest ułamkiem premti maszynisty. Część ta wynosi albo 1/ 2 
(belgijskie koleje państwowe), albo 2/ 3 !koleje francuskie) 

Niektóre elementy, wchodzące w rachunek całkowitej 
pre11ji maszynisty mogą nie wchodzić w obliczenie premjl pa­
lacza (naprzykład na państwowych kolejach belgijskich: me­
chanik korzysta z premjl za osz~zędnośc na smarach). 

W wypadkach, gdy chodzi o lokomotywy elektryczne. po­
mocnik motorniczego otrzymuje pewną część premjl motorni­
czego, z którym jeździ (na francuskich kolejach Południo­
wych - 213 ) lub część średniej premji motorniczych danego 
rejonu (na kolei z Paryża do Orleanu 2 

3) przyczem obliczane 
są oddt.ielnie inne premje indywidualne (ilość kilometrów, 
gratyfikar ja za osiągnięte oszczędności materjałóv.-). 

Srałe zarobki pracowników są powiększane, dzięki tym 
prerr.jom, w n~stępujący soosóo: 

dla maszynistów o 34°/0 na wielkich kolejach francuskich 
i o 12,5°/ 0 na państwowych kolejach belgijskich, 

dla palaczy o 31°/0 na kolejach francuskich i o 7,3°/
0 

na państwowych kolejach belgijskich, 
dla motorniczych na lokomotywach elektrycznych o 24°/ 0 

na kolejach francuskich, 
dla pomocników motorniczych o 19°/0 na kolejach fran­

cuskich. 

A. Os z oz ę d n ość n a pa I i w i e I u b prąd z I e. 

Gratyfikacja ta jest oparta na różnicy po11iędzy wyzna­
czoną ilością pdłlwa, a ilością zużytą. 

Paliwem w ogólności jest węgiel kamienny, w niektó­
rych tylko wypadkach benzyna lub ropa. 

Przy obliczaniu ilości paliwa mającego być zużytem. 
bierze się pod uwagę: ilość przejechanych kilometrów, ilość 
kilometrów zrobionych w czasie manewrów, ilość godzin po·· 
stoju, ciężar pociągu i t. d. 

B. Os z czę dno ś ci n a smarach. 

Koleje, które udzielają gratyfikacji za oszczędności w sma­
rach, przeprowadzają obliczenie wysokości tej gratyfikacji na 
zasadzie różnicy Ilości smarów zuzytych I wyznaczonych. 

C. I I ość przeje cha o y c h ki I om et rów. 

Wielkie koleje francuskie: Wschcdnle. Państwowe, Po­
łudniowe, Póhocne, Paryż - Lyon - Morze Sródzie~ne I Pa­
ryż - Orłeans udzielają premjl, opartych na iloscl fa~tycz­
nle przejechanych kilometrów. Koleje Północne dod~Ją do 
premjl, opartej na ilości kilometrów, element propvrci~nalny 
do ilości godlln pracy. Kolej Paryż-Lyon-Morze Sródz1e~ne 
dodaje do premjl kilometrowej pewien dcdatek, ~rz!s!uguiący 
maszynistom i pólaczom drogowym, którzy maJą jUZ pewn~ 
ilość lat służby poza sobą. Dodatek ten zwiększa się z latami . 

D. Czas. stracony i czas zyskany. 

W ogólności koleje , które udzielają premji za czas zy­
skany, stosują również kary za czas stracony. 

Na kolejach francuskich wysokość premjl i kar zależna 
jest od rodzaju pociągu a również od szybkości biegu. Zwykle 
kara za minutę straconą jest wyższa od gratyfikacji za mi­
nutę zyskaną. 

Kolej Paryż Lyon-Morze Śródziemne bierze za podsta­
wę do obliczenia u zyskanego czasu, nie :óznicę pomlęd~y 
czasem faktycznie uzyskanym I czasem przepisowym, lecz róz­
nicę pomiędzy czasem zużytym, a czasem potrzebnym d~ prze­
jechania danej ilości kilon etrów przy możliwej szybkcsci po­
ciągu, ustalonej na podstawie ładunku.'. przycze~ bi~rze się 
pod uwagę największą możliwą szybkosc na danej . lin1l. 

Wysokość stawk: za każdą wygraną minutę 1est pr~gr:­
sywna, zaś za straconą minutę jest stała I równa się najnlz­
ższej stawce za minutę wygraną. 

E. Służb a wyk o n a w cz a. 

Wschodnie koleje francuskie przewidują kary specjalne 
za duże opóźnienia, v.ypadki I t. d. . 

Inne koleje francuskie stosują również kary np. za opóz­
nlenle powyżej 15 minut, spowodowane uszkodzeniem maszy­
ny, lub na kolejach elektrycznych, za kazdy wypadek spowo-
dcwany nieuwagą lub niedokładncśclą !T'otorniczego. . 

Natom •ast udzielane są premje, np. obsłudze pociągów 
pośpiesznych, o ile w prieclągu trzech miesięcy nie było 
zadnego wykroczenla slużbov. ego, lub obsludie tychże pocl.ą~ 
gów, która w przeciągu trzech miesięcy przejechała powyzeJ 
10.000 km. 

F. Ut rzym ar. ie tab or u. 

Dzienna premja zapewniona jest dla pracowników, któ­
rzy w ciągu 10 do 15 dni pracowali bez przerwy na jednej 
i tej samej lokomotywie. 

Niektóre koleje francuskie udzielają gratyfikacji za czy­
ste utrzymanie maszyn. 

G. Różne. 

N le które koleje francuskie udzielają gratyfikacji za każ­
dą godzinę pracy w remizach lub przy manewrach. W wy­
padkach, gdy manewry na stacjach są dokonywane zapomocą 
maszyny, obsługiwanej przez jednego pracownika, premja ta 
jest zv.lększona o 50°/0 • 

Mechanicy niektórych towarzystw otrzymują premję obli­
czane podług następującego wzoru: 

N. 0,015a 
p = 20 -

gdzie N - ilość zrobionych kilometrów 
a - ocena służbowa. 

Niektóre koleje udzielają premji za oszczędzone czyściwo. 

Premje i grotyfikarje udzielmie k01itrolerom pociqg6w. 
Ogólnie przyjętym wzorem dla oWiczanla premji kontro-

lerów i nadkontrolerów, jest wzór następujący: 
P (premja właściwa wypłacona) = Ps X K 
Ps - jest normalną premją, przewidzianą przez statut 
K - wyobraża wyraz ~ k 
Przez K rozumie się podwyzkę. premji w procentach za 

każde uszkodzenie, wykryte przez pracownika. 
Prócz tego niektóre koleje udzielają r remij, opartych na 

następującym wzorze: 

P = K X Ps X J V -· a n 
gdzie 

V 
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K - współczynnik 
J - ilość dni przepracowanych 
V - ilość kontrolowanych pociągów 
o. współczynnik zależny od ilości pracowników dane­

go wydziału oraz ilości naprawionych wagonów. 
n - ilości kontrolerów danej placówki. 

Premje i ,ąrafy(ifrac1P, udiielane personelowi robotniczemu 
i pomocniczemu w warsztatach, remizach, magazynach i· t. d. 

Premja za utrzymanie lokomotyw, która zależna jest od 
kilku czynników, jak: oszczędność na pali wie, na robociźnie, 
oraz premje za Intensywną pracę obliczane są Inaczej, gdy 
robotnik pracuje Indywidualnie lub w partjl. Dla robotników, 
pracujących indywidualnie oblicza się ona w następujący sposób: 

:Et1 - :Et2 
Premja miesięczna: 

2 
X Sm 

:Et1 - czas wyznaczony 
:Et2 - czas wypełnienia pracy 
Sm - średnie godzinne wynagrodzenie danej kategorji. 
Dla robotników pracujących w partji (brygada), 

:ET - :ET 
Premja miesięczna· 1 2 X :Et2 X Sm 

. 2 :Ei 2 

Sm - średnie wynagrodzenie 
l:T1 - Ilość czasu wyznaczonego dla partji 
l:T2 - „ w którym praca została wykonana 
l:t2 - „ • dla danego robotnika. 
Koleje francuskie udzielają pozatem premji robotnikom 

w remizach maszynowych, w warsztatach za naprawy bieżą­
ce, za utrzymanie poster.unku I t. d. Przytoczone są obliczenia 
dla pracowników poszczególnych miejsc pracy I kolei. 

Premje i gratyfikacje udzielane pracownikom niespecjalizo­
wanym. 

W większości wypadków koleje udzielają tym pracowni­
kom premjl obliczonych podług takiego samego systemu, jak 
dla robotników; jedynie niektóre współczynniki mogą być zmie­
nione dla przystosowania wysokości premii do wynagrodzenia 
danej kategorji pracowników. Podano szereg wzorów i wyliczeń. 

Premje i ,qratyfikacje udzielane pracownikom przy budowie 
nowych linji, 1·nspektorom i do?orujqcym utrzymania li11ji, 

budynk6w i wszelkich uieruchomości. 

Koleje belgijskie udzielają premjl dziennych pracowni­
kom dozorującym roboty conaj•nnlej pięćdziesięciu , robotników, 
którzy powinni dbać o bez'Jleczeństwo pracy, dobrą wydaj­
ność, celowe użycie mateqałó » i regularność ruchu. Premje 
te wynoszą od 3 do 6 fr. dziennie zaleznie od odpowiedzial­
ności pracy I otrzymanych rezultatów. 

Dozorcy, wyróżniający się gorliwością i oddaniem otrzy­
mują premje kwartalne wysokości 50 do 60 fr. 

Stosownie do statutu wielkich k 1Jei francuskich udzielają 
one rocznej premjl w wysokości I 60-490 fr. dozorcom dro­
gowym, budnikom, I starszym robotnikom, s:>ełnlającym służbę 
wyjątkowo trudną, lub wymagającą specjalizacji. Premja ta 
wynosi 165, 325 lub 490 fr. dla pracowników dozorujących 
tych robót. 

Udzielane są również dodatki miesięczne szefom sekcji 
lub ojc!nków, których stanowisko jest czasowo wyjątkowo 
odpowiedzialne. 

Niektóre koleje udzielają specjalnych premjl za dobre 
utrzymanie lub powiększenie zagajenia, oraz za naprawienie 
szkód wyrządzonych przez burzę. 

W rozdziale V znajdujemy dane o premjach dla: 

Pomocnik6w i przedsiębiorcy pracvjąrych na kolPjach przy 
r6żnego rodmju robotach: magazynach zasobou•ych, czy.~zcze­
niu, dezynfekcj;, naprawach taboru. 1deruchomości, budyn-

k6w, li11ji i t. d. oraz pracach biurowych. 

Pomocnicy przydzieleni do partji pracowników stałych, 
korzystają wogóle z tych samych gratvfikacjl. Z wyjątkiem 
tego wypadku, wydajność nie jest brana pod uwagę przy obli­
czaniu wysokości wynagrodzenia. 

Dla przedsiębiorców, wykonywujących wyładowanie pali­
wa ze statków, przewiduje się premja lub kara za każdą go-

dzinę zyskaną lub straconą przy tej pracy. W zasadzie wyso­
kość gratyfikacji za zyskaną godzinę wynosi 50°10 kary za 
godzinę straconą. 

D~zynfekcja wagonów. w których było przewożone by­
dło poleca się przedsiębiorcy, który od siebie najmuje robot­
ników. Kontrakty zawarte z tern! przedslębicrstwaml przewi­
dują określ )ną sumę za wykonanie tej pracy, przyczem bierze 
się pod uwagę powierzchnie wagonów. O ile zachodzi opóźnie­
nie w wykonaniu pracy, stosuie się kary pieniężne. 

Kolej poleca naprawę wagonów prywatnym towarzy­
stwom. Ponieważ materjał jest dostarczany przez kolej, rola 
towarzystw ogranicza się do dostarczenia robotników. 

Przed rozpoczęciem robót określa się potrzebny czas (T). 
Czas ten mnoży się przez cenę średniego wynagrodzenia (S). 
Biorąc pod uwagę koszty ogólne, w ten sposób otrzymuje 
się cenę należną przedsiębiorcy: 

P-·T XS 

Wypadki specjalne. 

Państwowe koleje belgijskie udzielają następujących gra­
tyfikacji nadzorcom składów paliwa I wydającym smary: 

0,02 fr. za tonnę wydanego paliwa 
0,0 l fr. za kg. wydanych smarów 

z zastosowaniem 10°10 '<ary za deficyt, wynoszący 1 do 20/0• 

K3.ra wynosi 20°/0 w razie deficytu wynoszącego 1-3°/0 

„ 500/0 " " 1-40/o 

" " 700/0 " " " 4-5n/o 
„ 1000/o „ wyżej 5°1o 

Za oszczędność na paliwie przy kotłach maszynach 
nieruchomych udziela się premjl w wysokości 15°/0 ceny 
1 tonny używanego węgla za każdą oszczędzoną tonnę. 

Premje oszczędnościowe udzielane są również w centra­
lach elektrycznych; premja udzleldna palaczem i maszynistom 
zmlerila się w zależności od oszczędności na paliwie lub sma­
rach podług następującego wzoru: 

P 1 - Premja udzielana= P- Premjl teoretycznej= 

r C-c H-h] 
a - + b -- , gdzie l C H J 

C I H oznaczają wyznaczone ilości paliwa smarów 
c I h • zużyte ~ " • 
a b są współczynnikami zmiennemi, zależnemi od 

zajmowanego stanowiska. 
Udzielane są również premje za małą Ilość wypadkó~, 

np. maszynista, który w ciągu miesiąca nie miał ani jednego 
wypadku otrzymuje premje, pod warunkiem jednak, że ilość 
dni nieobecności nie przekracza 6-clu. 

Środki mające na celu zaintr1·eso1crinie personelu w og6lnych 
rezultatach finansowych przedsiębiorstwa. 

Większość kolei francuskich, począwszy od 1921 roku 
zalnteresowuje swój personel w otrzymanych zy5kach, udzie­
laiąc premji, których wysokość jest zależna od otrzymanego 
czystego dochodu. 

Towarzystwo kolei Paryż-Orlean było jednym z pierw­
szych, któ re wprowadziło ten rodzaj premjl. Dyrektor tego 
Towarzystwa, natychmiast po otrzymaniu koncesji, t. j. w roku 
1884, zaproponował akcjonaqu;zom wprowadzenie tego rodzaju 
premji i projekt ten został przy1ęty. 

Artykuł 54 statutu Towarlystwa ustanawia wysokość 
tych premji w zależności od otrzymanych rezultatów. Z bie­
giem czasu utworzył się tym sposobem prawdziwy fundusz 
emerytalny, I gdy w roku 1909 zostało v. ydane we Francji 
prawo o emeryturach pracowników kolejowych, dawni pracow­
nicy Towarzystwa, którzy mogli wybrać ten rodzaj emerytury, 
lub system dawniejszy, zorganizowany przez Towarzystwo, 
w przeważnej większości wyoowierłzieli się za tym ostatnim. 

Na kolejach belgijskich 5°/0 czystego zysku jest wypła­
cane pracownikom. Pierwsza wyplata miała miejsce w ro­
ku 1928 za okres 16 miesięcy (4 miesiące 1926 r. i 12 mie­
sięcy 1927 r.), I wynosiła w przybliżeniu 3% pensji wypła­
canej pracownikom. 
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Person°ł wielkich kolej! francuskich korzysta, tak sa­
mo jak i akcjonarjusze, z premji, która jest funkcją rozwoju 
ruchu i osiąg1iętych oszczędności. 

Przy podziale premjl pomiędzy personelem, bierze się 
pod uwagę ilość przepracowanych lat, oraz ocenę pracownika. 

Studjum to, w którym autor rozoatruje wszystkie gałę­

zie kolejnictwa, wykazuje, że większość kolei ustanowiła sv­
stem prem ,i I gratyflka:jt, zaoewnlają-:y pracownikom mniej­
szą lu:> większą najwyżkę Ich normalnych zarobków. 

Na podstawie zbadanych kolei autc.r wyprowadza nastę­
pujące wnloski: 

1) Rozwój ulepszenia wydajności, osiągnięty za pomo­
cą systemu premjt I gratyfikacji, jest dowodem tego, jak dalece 
koleje są zainteresowane w stosowaniu tego systemu. 

Okazało sle, że premje I gratyfikacje przyczyniają się do 
wzmożenia działalności I gorll wości personelu, więcej aniżeli 

normalne wynagrodzenie, które nie może być ściśle propor· 
cjonalne do wysiłków lub d:dennej wyqajnoścl każdego pra­
cownika. 

2) Okazało się niezbędnem określić wysokość premjl 
za pomocą wzorów, które pozwalają ściśle uzależniać wyso­
kość wypłat dodatkowych od zwiększenia wydajności. Przez 
to samo nauczono się ściśle określać wydajność przymusową, 
jednocześnie z odpowiednią wysokością premji. Aby dojść do 
tego znaleziono kilka dróg. 

w· niektórych wypadkach zadowolono się tern. iż kody­
fikowano przyjęte metodj I oznaczano wy~okość produkcji 
podług rezultatów, osiągnlętyC'h za pomocą tych metod. 

Niektóre przedsiębiorstwa pragnęły otrzymać ściślejsze 
dane przy określaniu wysokości produkcji, poczynając od któ­
rej ma być udzielana premja I nie zadowoliły się przyjęciem 
metod pracy, uświęconych zwyczajem. Zabrały się one do sy­
stematycznego badania sposobów, mogących zwiększyć wy­
dajnosć. W ten sposób zostały one automatycznie zmuszone 
do bada 1ia kwestjl racjonalnej organizacji pracy i musiały 
przyznać, że badanie to musi poprzedzić, tak jak · mówiliśmy 
we wstę;:>ie, badanie premjl wydajności. 

31 Wyszczególnienie chociażby pobieżne przyjętych wzo­
rów wykazuje, że premje I gratyfikacje są nadzwyczaj rozmaite, 
tak I w swojej istocie, jak I w wysokości I warunkach zasto­
sowania. 

Zdaniem autora jest rzeczą zbędną starać się usunąć 
różnice częstokroć wielkie, które lstnieja pomiędzy jednakowe­
mi czynnikami na różnych kolejach i które są spowodowane 
różnicą w organizacji or;; z mnogcśclą I rćżrorcdncścią r o•rn b. 

4) J ~st rzeczą pożądaną, by w miarę mozności wzór, 
któ·y ustala wysokość premjl I grat) fikacil b)'ł prostym I zro­
zumiałym dla wszystkich. 

5) Aby nie narazić się na osiągnięcie rezultatów wprost 
przeciwnych tym, do których się dąży należy dobrze stopnio­
wać nagrody, na tym samym polu pracy, podług trudności 
obowiązku każdego pracownika I otrzymanej wydajności w ten 
sposób, by każdy pracownik zdawał sobie jasno sprawę z te­
go, że wysiłek wyjątkowy zostanie wynagrodzony w sposób 
również wyjątko .... y. 

6) Jest pożądane w każdym wypadku, gdy dobre wy­
niki pracy każdego pracownika mogą być widoczne lub wy­
dainość może być określoną, aby gratyfikacje· miały charakter 
Indywidualny. 

7) Prócz tego można się było przekonać, że jednym 
z czynników stanowiących celov..ość gratyfikacji wyjątkowych 
I premjl ta wydajność jest prędkie Ich wypł;icenie lub conaj­
mnlej ogłoszenie zainteresowanym o osiągniętych wynikach 
i Ich ragrodzeniu. 

8) Ponieważ każde zwiększenie wydajności zapewnia 
nadwyżkę wynagrodzenia, jest koniecznem i logicznem, by każ­
de zmniejszenie wydajności, każda strata czasu, uszkodzenie 
narzędzi lub materjałów, wyrażały się przez zmniejszenie lub 
nawet zupełnie skreślenie grat) f1 kacji. 

Nie zawsze jest możliwe, by pracownik odpowiedzialny 
za szkodę. całkowicie ponosił jej konsekwencje, lecz za każ­
dym razem, g<iy to jest możliwe, należy określić odpowie­
dzialnego I zastosować odpowiednią karę. 

Tak samo. jak przy wypłacaniu premjl, prędkie potrące­
nia lub skreślenie gratyfikacji, są bardzo skuteczne. 

9) Co się tyczy personelu kierowniczego I dyrekcji, po­
żądanem jest by grat) fikacja lub premja była oparta na wszyst­
kich czynnikach, charakteryzujących wydajność warsztatu lub 
personelu znajdujących się pod kierownictwem danej osoby 
I o ile możliwe, na wszystkich bliskich i dalekich skutkach, 
osiągniętych dzięki pracy v. arsztatu lub personelu. 

Trzeba pozatem aby premia łub grat) fikacja była zależną 
od wpływu osobistego, wywieranego przez danego pracownika. 

10) Co się tyczy udziału personelu w ogólnych rezul­
tatach przedsiębiorstwa, może on być wypłacony tylko po zam­
knięciu rachunków za określony przeciąg czasu. 

Pracownicy nie mogą więc, w chwili, gdy robią wysiłek 
wyjątkowy, zdać sobie sprawę z korzyści, jaka z tego dla nich 
wyniknie. Zachęta, której powodem jest ten udział, zależy 
więc od formacji i zalet Indywidualnych pracownika. 

Doświadczenie pokazuje, że wywiera ona w szczególno­
ści wpływ na personel dyrekcji. Powinna być zatem stosowa­
na specjalnie dla tej kategorjl pracowników. ( Bulletin Congres 
d. Ch. d. f. M 9. 1929). S. 

Sprawa zawodowego dokształcenia pracowników kolejowych 
na kolejach niemieckich. 

Niemieckie koleje zatrudniają około 700.000 pra<"ownlków, 
z których 300.000 nalezy do kategorji urzędników, roz­
dzielonych pomiędzy 12.000 miejsc służbowych. Corocznie 

przybywa około 46/ 0 nowych urzędników w Ilości około 12.000, 
których należy zawodowo. dokształcić. Rozpoczynający słuzbę 
urzędniczą dzielą się na 20 kategorjl służbowych, przyczem 
ilość rozpoczynających służbę niżs1ej kategorji jest znacznie 
wyżs1a od rozpoczynających służbę kategorjl średniej zwy­
czajne} I średniej podniesionej. Ilość urzędników nietechnicz­
nych, którzy pracują na stacjach, w ekspedycjach, a także ja­
ko służba konduktorska, jest większa od ilości urzędników 
technicznych, zatrudnionych przy konserwacji toru, w służbie 
przewozowej I warsztatowej. Nowi urzędnicy niższej i średniej 
zwyczajnej kategorji rekrutują się przeważnie z pośród dziennie 
płatnych roeotn1ków I rzemieślników. Przed zatrudnieniem 
ich w. samodzielnej służbie urzędniczej otrzymują oni prakt) cz­
ne dokształcenie, które stosownie do rodzaju służby trwa od 
kliku miesięcy do wielu lat. Podstawową zasadą stało się na 
kolejach nlemltckich, że „każdy rozpoczynający służbę w cza­
sie swego praktycznego przeszkolenia winien otrzymać uzu· 

pełniającą naukę w szkole dla rozpoczynających służbę" oraz, 
że • należy troszczyć się o dokształce 11ie istniejących już urzęd­
ników przez planowo urządzone wykłady". W obydwu wy­
padkach wykłady winny ograniczać się tylko do zawodowego 
nauczania I tylko w niezbędnie pctrzebnym zakresie. Naukę 
I kształcenie, które służą dla rozwoju inteligencji I pogłębienia 
ogólnej wiedzy, oraz do uzupełnienia wiadomości zawcdowych 
w celu polepszenia stanowiska słu zbowego I poprawy położe­
nia materjalnego, pozosta .... lonc dobrowolnemu kształceniu się. 

Nauczanie na kole;ach niemle~kich dzieli się na następu­
jące grupy: 

I. Urzędowe nauczanie: 1) sz koły służbowe: a) szkoły 
dla w~zystklch rozpoczynających słuzbę, b) szkoły zarządu -
dla dokształcenia rozpoczynających służbę kategorjl podnie­
sionej średniej, tak technicznej jak i nietechnicinej. 

2) wykłady słuzbov. e, planowo I reguła rnle urządzane dla 
wszystkich urzędników, pracujących na zewnątrz, pozatem kur­
sy specjalne. . 

li. Nauczanie dobrowolne: 
1~ Związek niemieckich szkół zawodowych o specjalności 
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kolejq:wej, które przygotowują do wstąpienia do niższej kolejo­
wej służby, oraz do przejścia z niższej służby do średniej. 

2) Akademje zarządu: Tygodnie wiedzy kolejowej, oraz 
serje odczytów dla urzędnil<ów kolejowych. 

Dla ustalenia planu na.uczania w szkołach służbowych, 
oraz przepisów dla wykładów,_ utworzono jeszcze przed ko­
mercjalizacją I przed upaństwowieniem kolei specjalną komisję 
do spraw nauczania. 

Do komi~j1 należeli urzędnicy wyższego i średniego stop­
nia wszelkich zawodów różnych kolei, oraz przedstawiciele 
organizacji robotników i urzędników. Wyniki wieloletnich na­
rad są ujęte w przepisach „D1enstvorschrift 128" i .Das Dien.'.. 
stschul und Dienstvortrags- W es en bei der Deutscher Reichshahu" 
Według tych przeoisów uczęszczanie do • szkoły początkują­
cych w służbie• obowiązuje wszystkich rozpoczynających służbę 
w kategorji poborów od 7 do 17 (dawniejsze II-VI!). Ilość 
godzin wykładowych na kursach dla poszczególnych grup 
uczestników waha się pomiędzy 30 1 220, np. dla kondukto­
rów dworcowych (bileterów) wynosi godzin 36, dla asystentów 
kolejowych 182 godziny. Wykłady rozciągają się na przed­
mioty: ogólnego zarządu, kasowości, księgowości i rachunko­
wości, słuiby: ruchu, taryfowej, budowlano-technicznej, 'trak­
cyjnej, warsztatowej i okrętowej. 

Cały materjał naukowy tych szkół jest podzielony na 
75 działów, z których niektóre pośiadają 1 do 3 rozdziałów. 
Plan nauki określa szczegółowo, które działy obowiązują po­
szególnych ' początkujących. Pozatem są już w opracowaniu 
podręczniki, które możliwie najbardziej są dopasowane do 
treści wykładów. · 

Wykłady w szkołach dla początkujących w służbie są 
prowadzone tylko przez kolejarzy I to przewaznie jako po­
boczne ich zajęcie. 

Sposób prowadzenia wykładów jest taki, jak w szkołach 
'.?awodowych. Spostrzegawczości przypisuje się największe 

Ż!'Jaczenie, dlatego też wykłady są gęsto przeplatane ćwicze­
niami. Poszczególne kursy nauk w szkole dla początkujących 
są urządzane wszędzie tam, gdzie jest dostat~czna ilość słu­
chaczy. Przy braku ich, mogą sąsiednie Dyrekcje organi­
zować wspólnie jeden kurs. Jeżeli i wtedy ilość uczestni­
ków jest mała, albo gdy chodzi o grupę, dla wykształcenia 

. której potrzebne są specjalne urządzenia, których ze wzglę"" 
·dów oszczędnościowych nie można mleć w każdej Dyrekcji, 
to ściąga się wszystkich uczestników takiej grupy do jednej 
centralnej szkoły. 

Takie centralne szkoły są w Brandenburgu Zach. i w Hanau 
pod Monachjum. W tych centralnych szkołach słuchacze mie­
szkają i mają pełn.e utrzymanie. Wszys.tkie koszty utrzyma-; 
nla I nauki uczni ponoszą ich Dyrekcje. 

Początkujący w podwyższonej średniej służbie uczęszczają 
na zorganizowany dla nich kurs w szkole dla począ•kujących, 
a także I do szkoły zarządu, która traktowana jest jako wyż­
sza szkoła dla początkujących. Ilość studentów wynosi tam 
około I 90. Tam są wykładane te same przedmioty, co i w z~y­
kłej szkole dla początkujących w służbie, lecz traktowane 
szerzej. Wykłady prowadzone są częściowo wspólnie, częś­
ciowo oddzielnie dla pracowników służb nietechnicznych, 
budQ..wlanych i maszynowo - technicznych oraz pomiarowych. 

~ Szkoły zarządu zasadniczo są prowadzone w miejscu 
znajdowania się zarządu Dyrekcji. Nauczycielami są decer­
nenci oraz inni odpowiedni urzędnicy Dyrekcji. Nauka do­
kształcania w szkołach dla początkujących w służbie trwa tyl­
ko kilka tygodni, a więc w porównaniu ze szkołami zawo­
dowemi mniej niż dziesiątą część czasu. 

Do szkół' służbowych należą także szkoły rzemieślnicze. 
W warsztatach naprawczych niemieckich znajduje się na kształ­
ceniu około 4000 uczni ślusarskich. Cl otrzymują swoją za­
wodową naukę we właściwy:h szkołach rzemieślniczych z czte­
roletnim planem nauki, który wynosi tygodniowo dziewięć do 
dziesięciu gojzin nauki oraz dwie godziny sportów. 

Gdy organizacja szkół służbowych ma zapewnić przy­
rost dobrze przeszkolonych nowych sił służbowych, to wykłady 
służbowe mają zadanie dokształcenia czynnych już urzędników 
i przez to podniesienia ich wydajności. Wykłady te · mają 
utwierdzać urzędników w znajomości Istniejących . przepisów 

i zaznajamiać z nowemi przepisami 1 urządzeniami. Dzielą 
się one na wykłady zawodowe I na służbowe pogawędki. Dla 
urzędników służby zewnętrznej wykłady są tak regulowane, 
że każdy urzędnik musi o trzymać conajmniej jedną godzinę 
wykładów miesięcznie. Ilość słuchaczy nie moze przekraczać 40. 
Jest to połączone z trudnościami, spowodowanemi tern, że ilość 
miejsc służby przekracza 10.000. Na mniejszych stacjach 
wykłady są prowadzone przez kierowników słuzbowych oraz 
przez dojeżdżających nauczycieli. Ażeby nawet na najmniej­
szych stacjach wykłady były możliwie najbardziej poglądowe, 
zastosowano wagony uczelnie. Wagony te wykonano z wy­
cofanych z ruchu wagonów czteroosiowych. Urządzono w nich 
salę szkolną na 30 słuchaczy, przestrzeń na pomieszczenie 
pomocy szkolnych jak np. modeli, aparatów do ćwiczeń, w sta­
nie zdatnym do pracy i inn. 

Oprócz tych planowych godzin wykładów urządzane są 
jeszcze wedle potrzeby specjalne kursy dla przygotowania 
pracowników do nowej działalności, jak np. przy- elektryfikacji 
odcinka kolei. Nauczyciel nie może się ograniczać przeczy­
taniem przepisów i wyjaśnień, lecz winien je dokładnie omó­
wić. Pozatem powinien on swój wykład tak rozłożyć, ażeby 
pozostał czas na pytania i wypowiadania się. 

System ten jest bezwarunkowo dobry, umożliwia on 
personelowi pogłębienie i rozszerzenie jego wiedzy. Pomimo 
to stwierdzono, że część urzędników ruchu wykazuje nieraz 
przy pracy dużą nieznajomość rzecz,9-. Przyczyną tego jest, 
iż jednej godzmy miesięcznie jest za mało, powiększenie zaś 
ilości godzin bez powiększenia wydatków na ten cel jest nle­
możli we, temb;:irdzlej, że udział w tych wykładach jest płatny 
jako część służbowej pracy. Tej jednej godziny miesięcznie 
jest zamało, aby nalezycie rozpytać wszystkich uczniów, szczegól­
niej jeżeli ich jest aż do 40. Ażeby temu zaradzić wprowadzo­
no na pró::ię w kręgu K'.>ln Deutz pewien sposób samonauczanla. 
Polega on na tern, że w poszczególnych urzędach ruchu I trak­
cji oraz w wypoczynkowych miejscach personelu pociągowego 
w ~dpowlednlem miejscu wywieszona jest tablica kolorowo obra­
mowana, z napisem „ Sarr:o 1auczanie", a na niej co 8 do 14 dni 
wypisywane są pytania w liczbie 3 do 5.. Pytania tak są 

ułożone, że odpowiedź na nie można dać bez pomocy podręcz­
nika. Personel jest obowiązany w chwilach wolnych. które są 
na każdym posterunku, odpowiadać na pytania samodzielnie, 
i jeżeli ktoś nie potrafi tego dokonać, to musi wyszukać so­
bie o<Jpowiedź z leżących tam przepisów. Dla ułatwienia tego 
wyszukania, za pytaniem, w klamrach, jest podany paragraf 
odpowiednich przepisów. Pytania są wzięte z zakresu pracy 
daneqo posterunku i c~lowo są tak dobrane, ażeby stopniowo 
przechodzić od łatwych do trudnych rozwiązań. Debrą . po­
moc do wyboru pytań okazuje zeszyt pytań przy niemieckich 
przepisach jazdy, w Der Eisenbahnfachmann" i inne t. p, pod­
ręczniki. - 'kierownik służbowy danego posterunku prowadzi 
w najprostszej formie wykaz wywieszonych na takiej tablicy 
pytań. W ten sposób ułatwiony jest wybór pytań I zabez­
pieczone jest niepowtarzanie się ich. Pracownikon:i za­
leca się zapisywać pytania i odpowiedzi w odpowiednim no­
tesie. Naczelnicy miejsc służbowych I urzędów oraz Inni 
przełożeni przekonywują się w czasie swy eh kontrolnych wi­
zytacji, o ile pracownicy starają się zapamiętywać prawidłowe 
rozwiązania tych pytań. Przy tej okazji mogą być wyjaśnione 
Ich wątpliwości i omyłki. 

· wprowadzenie tego sposobu nauczania napotkało w Niem­
czech na pewien opór personelu, nawet w prasie czyniono 
różne zarzuty. Należy jednak wziąć pod uwagę, że kontrola 
wiadomości personelu nie jest nowością. Według § 25 prze­
pisów dla stacyjnej służby nastawniczej każdy urzędnik I pra­
cownik powinien być miesięcznie ccnajtrniej raz sprawdzany pod 
względem znajomości obowiązków. Opór ten jednak szybko 
ustąpił i większość personelu chętn fe współpracuje przy tern 
samonauczanlu. Na tych posterunkach, gdzie wielu ludzi pra­
cuje, pytania i odpowiedzi są omawiane, a różne pytania, 
skierowane do przełożonych dowodzą, że niektórzy pracow­
nicy trudzą się nietylko nad mechanlcznem zapamiętaniem 

przepisów, lecz także i nad (lłebszem ich zrozumieniem. 
( Die Reit-hsbahn :M 26 1929 Zeit. d. V_ D- E1'senb. V. 
M 24 1929). M. Szp. 
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WYNALAZK I ,; z DZIEDZINY . K O L EJ N I C T W A. 

Keson drewniano-betonowy i że lazo-betonowy 

z uzbrojeniem sztywnem. 
Inż. W. Marzec. 

Jakkolwiek Redakcja nie w zupelno.fri z,ąadza siq 
z niekt6remi założeniami i w11ioskomi autora, artykuł 
niniejszy zostaje umieszczony na szpaltach „inżyniera 

Kolejowego" dla zapoznania Ozytelnik6w z patentem 
polskim, jak r6u:nież dla ewentualnego wypowiedzeni a 
odnośnych uwag krytycznych. 

Kesony betonowe z uzbrojeniem z żelaza okrągłego mają 

następuiące wady: 
l) wymagają bardzo mocnego I kosztownego deskowanl'ł; 
2) uzbrojenie ich składa s i ę z wielu p rętów żelaznych, 

które należy wprzód pociąć na miarę, pogiać, ułożyć w des­
kowani u I powiązać, a później dopiero obetonować; 

3) deskowanie kesonów można zdjąć dopiero w 3 - 4 
tygodnie po wykonaniu betonu; 
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Kesony drewniano- betonowe mojego sys•emu według pa­
tentu N2 7054 tych wad nie mają, gdyż: 1) szkielet kesonu 
z drzewa okrągłego, który stanowi uzbrojenie kesonu, służy 
zarazem do wykonania na nim deskowania; 2) uzbrojenie 
z żelaza okrągłego odpada; 3) deskowanie mozna z kesonu 
zdjąć już w 3 - 4 dni po wykonaniu betonu, gdyż beton od 
chwili jego wykonania opiera się na drewnianyc.h, sztywnych 
prętach uzbrojenia, a więc usunięcie deskowania nie może 
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wywołać w nich jakichkolwiek nowych od­
kształceń; 4) z tych, wyżej poddanych powo­
dów postęp robót wykonania kespnu jest znacz~ 
nie szybszy, niż przy wykonaniu kesonów 
żelazo- betonowych z uzbrojeniem giętklem, co 
znakomicie zmniejsza ryzyko niebezpieczeń­
stwa od wysokich wód I pozwala unlknać 
wielkich kosztów wykonania murów nad kes~­
nem w porze zimowej. 

Użycie w tym wypadku taniego drzewa 
okrągłego daje możność wykonania na nim 
zaciosów, co zmniejsza ich użyteczny przekrój 
tylko nieznacznie, a daje ścisłe połączenie 
drzewa z betonem. 

Po zdjęciu deskowania należy ścianki 
wewnątrz komory roboczej kesonu wyprawić 
zaprawą cementową, poczem można już bez 
zwłoki przystąpić do opuszczenia kesonu. 

Kesony takle stosować można we wszyst­
kich wypadkach, a przedewszystkiem wtedy, 
gdy mają być wykonane na suchym gruncie 
i na tern samem miejscu opuszczane. 

Rysunki 1, 2 i 3 przedstawiają taki 
keson. Ostrze kesonu z belki dwuteowej, po­
łożonej na płask daje szeroką podstawę, bar­
dzo pożyteczną przy znaczniejszej szerokości 
kesonu i miękkim gruncie. Oczywiście może 
też być wykona 'le i ostrze zwykłego typu, 
według uznania konstruktora. 

Dążenie konstruktorów do projektowania 
stropów o małej wysokości nlczem nie jest 
usprawiedliwione, to· też wysokość stropu tutaj 
przyjęto 4,8 m. Większa wysokość upraszcza 
konstrukcję i zwiększa bezpieczeństwo. 

~ - ~ · - ~ -- - ·--·--· ~--__ ..-__ 1--

--~ 
Rysunek 3 przedstawia jeden dźwigar 

poprzeczny, który ma unieść wycinek kesonu 
długości 1 m. Dźwigar ten musi być dosta­
tecznie mocny, aby w początkowym okresie 
utrzymać przypadający nań beton wsporników 
I stropu. Ostrze kesonu spoczywa na grun­
cie, a więc niema wątpliwości, że pręty 
E I F. w dolnych swych częściach utrzy­
mają bez· większych napr~żeń beton wspor­
ników. 

,,. I '\ 

~-i./ -
- ~ ~ · 

I inr inr 11 I 11 
I 
I 

... 
! \ I I 

•u "" IUll li I I 

4) z tych, wyżej przytoczonych powodów wykonanie ta­
kich kesonów przeciąga się, powstaje ryzyko niebezpieczeń­
stwa od wysokiej wody I wreszci e następuje przesuolę_cJ!LrQ- _ 
bót na z imę, czego przecież należy za wszelką cenę unikać. 

I 

I 11 

I 
I Il • I I 

I 

! 
I 
I 

Strop kesonu spoczywa na wspornikach 
jak na o porach. Do obliczenia przekroju prę­
tów konstrukcji nośnej stropu dochodzimy 
drogą następujących rozważań. 

Konstrukcję nośną stropu obciąża tylko beton według 
prostokąta ABba, ciężar reszty betonu przenosi się bezpośre-
4nio na. .Qeton wsporników i nie obciąża konstrukcji nośnej . 

Na pręt K przypada ciężar betonu według prostokąta 
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MN CD, ciężar reszty betonu z prostokąta ABba przenosi się 
bezpośrednio na podkopy A I B I na wsporniki, nie obciąża tedy 

5500 
dźwigarów. Obciążenie pręta K =-

2
-X 4,8X 1 X2200gk.= 

= 28776 kg. Przez wykreślenie Cremony znajdziemy w prę­
tach E obciążenie = 17200 kg. I w prętach D = 9300 kg. Do­
puszczalne przemijające n_aprężenie w drzewie przyjmujemy: 
na rozciąganie 120 kg./cm 2, na ściskanie 70 kg.fcm 2• 

Dla pręta K potrzebny jest zatern przekrój równy 
28776 kg: l 20 kg. = 239,8 cm2• Dajemy pręt średnicy 25 cm. 
o przekroju 490,87 cm2, co daje dostateczny nadmiar dla za­
ciosów I dla otworu na śrubę 91 ". 

Pręt E wymaga 17200 kg: 70 kg. = 245.7 cm2 przekroju. 
Dajemy pręt śred. 20 cm. o przekroju 314 cm2 Zauwazyć. też 
należy, że w przeniesieniu naprężeń sclskających przyjmuje 
także udział I beton. 

p a D c b I p 

r 
~ 
-.f 

~ 
N 

Dla pręta D przyjmujemy średnicę 25 cm. o przekroju 
490,87 cm2, co da1e wiei kl zapas bezpieczeństwa. 

Średnicę śrub łączących przyjąłem - 111 

Ponlewaz wszystkie pręty i węzły stanowić będą wraz 
z betonem monolit, przeto byłoby zbyteczne dawać mocniej­
sze połączenia w.ęzłowe. Dla ściślejsz~go połączenia prętów 
z betonem, pręty te otnymują odpowiednie zaciosy 

Dla Innych prętów dźwigara potrzebnych z Innych wzglę· 
dów, przyjmujemy okrąglaki o średnicy 20 cm. 

Przy o:m zczanlu kesonu i obciążeniu stropu jego mu­
rem nie należy obawiać się przeciążenia jakichkolwiek części 
kesonu dla dwóch przyczyn: 1) keson i mur zanurzony w wo­
dzie traci około 1000 kg. wagi na 1 m' objętości, a więc 
obclązenle stropu będzie znacznie mniejsze, nlz to przyjęto 
początkowo I 2) keson stanowić będ!ie zesJół drewniano-be­
tonowy (analogicznie do żelazo-beto;iowego), dostatecznie wy­
trzymały na działanie mogących wystą;>IĆ sił, co da się łatwo 
sprowadzić przez zastosowanie znanych o:idawna sposobów 
obliczeń kesonów. 

W naszym wypadku najwyższe przemijające napręż~nla 

przy opuszczaniu kesonu do głębokości 16 m. poniżej zwier­
ciadła wody mogą osiąg 1ąć: w drze .vie napręże;iie rozciąga­

jące = 71.61 kg./cm.2, w betonie - ściskające = 12.98 kg . 
cm2, a więc dopuszalne. 

W czasie potrzeby opuszczenia kesonu z rusztowań na 
dno rzeki, można zmniejszyć jego ciężar, pozost3.wiając w stro­
pie puste prLestrzenle, jak to pokazano np. na rys. 3 podług 
llnjl efghl. 

Zaprojektowany orzezemnie keso"l drewniano-betonowy 
według patentu Nr. 7054 posiada następujące zalety: 

1) Uzbroje1ie betonu kesonu z taniego drzewa okrągłego 
z małą Ilością śrub łączących je3t zna1.:znie tańsze mż uzbro­
jenie z żelaza okrągł-go. 

2) Keson jest łatwy do uszczelnienia wewnątrz i zewnątrz 
zapomocą szczelnej wyprawy cementowej. 

3) Ostrze kesonu może I powinno być wykonane na placu 
buaowy z pominięciem warsztatów konstrukcyjnych, co skraca 
termin wykonania kesonu. 

4) Uzbroje nie z drzewa okrągłego stanowi szkielet, do 
którego można przybić deskowanie do betonowania, a ponie­
waż stanowi tez konstrukcję noś:lą dla betonu przeto desko­
wanie morna odjąć już po 3 -4 dniach po wykonaniu i przy­
stą;>lć do opuszcLanla kesonu. 

5) Z powyższego wynika, że keson mój jest nietylko 
tani sam w sobie, ale I skra.:a termin wykonania rcbót o 3-4 
miesiące, co daje również znaczne oszczędności. 

Fig.4 

Keson drewniano -bełonowy 
według palenłu inż. Marca N 7054 

Z tych wzgledów keson ten zasługuje na uwagę kon­
struktorów I tych czynników, które dążą przy ' wykonaniu robót 
kesonowych do oszczędności materjału, siły I czasu. 

j eżell zamiast drzewa zastosujemy belki żelazne, to otrzy­
mamy keson żelazo-betonowy z uzbro1enlem sztywnem, który 
może być s·osowany wszędzie bez żadnych ograniczeń i czyni 
zbytecznem stosowanie kesonów żelaznych. Na konstrukcję 
taką u zyskałem patent Nr. 7055. 

Ke3on taki daje w porównaniu z kesonem żelaznym 
wielkie oszczędności. Zastosowane przy budowie filarów mo­
stu drogowego przez Wisłę w Toruniu kesony żelazne o po­
wierzchni rzutu poziomego = 215,6 m2 - ważyły 116.2 t. każ­
dy, gdy tymczasem żelazJ w zaprojekto >1anym prze zemnie 
kesonie żelazo-betonowym z uzbrojeniem z belek korytkowych 
wazyloby tylko 31 t. Beton musi wypełniać również I keson 
żelazny, a więc przy porównaniu kosztów tych kesonów nie 
odgrywa roli. 

Zastosowanie kesonów betonowych z uzbrojeniem z belek 
żelaznych daje w porównaniu z kesonem żelaznym oszczędności 
w trzech kierunkach: 1) zmniejszenie wagi, a więc i kosztu 
żelaza (w stosunku 116,2 : 31 ), 2 J tańszą robociznę na jedno­
stkę wagi, 3) da1e możność wykonania całej roboty na placu 
budowy z pominięciem war3ztatów konstrukcyjnych, a więc 
przyśpiesza bardto znacznie termin wykonania budowy, co 
wpływa na zmniejszenie kosztów administracyjnych I h:indlo­
wych, zmn1ej'iza ryzyko niebezpieczeństwa od wysokich wód 
I daje możność wykończenia robót przed mrozami, Te wy­
sokie zalety kesonów żelazo betonowych z uzbrojeniem szty­
wnem polecają !eh najwymowniej do zastosowania przy za­
mierz„rnych budowach mostów. 
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Polskie Koleje Państwowe w grudniu 1929 r. 
Przewóz podróżnych w grudniu 1929 r. z powodu 

świąt Bozego r.arodzenia, przy sprzyjającej pogodzie, wzrósł 
dość znacz.nie I wyniósł ...., ogole 13,649.157 podróżnych, co 
w porównaniu z listopadem tegoż r ... ku ( 12,940.217) daje 
zwiększenie o 5,5°/o. 

w stosunku do roku 1928 trwało w dalszym ciągu nie­
znaczne zmniejszanie się ruchu I w porównaniu do grudnia 
roku 1928 (13.844.623) nastąpiło zmniejszenie się przewozu 
podróżnych o l ,40fo. 

Dla opanowania zwiększonego ruchu świątecznego oraz 
dla udogodnienia przejazdu do uzdrowisk I wycieczek sporto­
wych koleje uruchomiły w cz.asie świątecznym szereg pociągów 
dodatkowych I specjalnych. 

Wzmożony ruch świąteczny wywołał w okresie od 20 
do 24 grudnia opóźnienia pociągów pasazersklch na ważniej­
szych linjach, dochodzące do 25°/0 , wogóle zaś, przeciętnie, 
regularność biegu pociągów wynosiła w grudniu 91°/ 0 • 

Ru:;h towarowy w grudniu 1929 w związku ze zmniej­
szeniem się przewozów sezonowych produktów rolnych i lekką 
zimą wykazał dalsze zmniejszenie się. Przewieziono wogóle 
w grudniu 1929 r. różnych ładunków 8.469.425 tonn, co w po­
równaniu z listopadem tegoż roku daje zmniejszenie o 15°/0 • 

W porównaniu jednak z grudniem roku 1928 (7.751.664) trwał 
I w grudniu 1929 r. wzrost ogólny prze'>. ozów, który wy­
niósł 9,2%, 

W grudniu 1929 r. naładowano na stacjach linjl normal­
notorowych P. K. P. (włąc1me z w. m. Gdańskiem) 480.965 
wagonów, przyjeto od kolei zagranicznych wagonów ładownych 
46.035, czyli razem przewieziono 527.0UO wagonów ładown)ch 
(w Jednostkach piętnastotonnowych). 

W poróNnaniu z li stopadem r. ub., w którym naładowano 
na stacjach P. K. P. 570 900 wagonów, a przyjęto od kolei 
zagranicznych 48. 930 wag. czyli razem przewieziono 619.830 
wag., naładunek własny zmniejszył się w grudniu o 15,8°/0 , 

a ogólny przewóz wagonów ładownych o 14,9°/0 . 

Zmniejszenie to wywołane zostało po części mniejs•ą 
liczbą dni roboczych w grudniu (23) niz w listopadzie (25) 
oraz, jak już wspomniano wyżej, ukończeniem przewozów se· 
zonowych. 

W porównaniu z grudniem roku 1928, w którym nała­
dowan:i na stacjach P. K. P. 469 371 wagonów, a przyjęto od 
kolei zagr,-1ni:znych 46.903 wagony, naładunek własny w grud­
niu był jednakże większy co do liczby wagonów o 2,5°/0 , 

a praca ogólna o 2, l 0/ 0 • 

Naładunek na ważnl"jszych ładunków masowych przed­
stawiał się jak na-;tepuiP (w ?l'QflOnnch 15 to toMW1rythJ: 

R o k 1 9 2 9 1928 

WYKONANO 

A. N a ład o w a n o: 
Węg'a 
Drzewa. 
Na11.•ozów sltucznych . 
Materjał.)w budowla-

nych 1 opróc?. drzewa• 
Rolniczych i aprowizacji 
Poz..istałych ładunków 

Razem 

202 645 2C'8.045 - 2.fO o 188.356 + 7,6°!n 
31.8~7 40.650 -21.70/o 38 533 - 16.5% 

4 557 2.5?0 + 80,8% 3 782 + 20,5% 

7 285 
82 522 

152.119 

480.965 

12.780 42. % 8 525 -14,50/o 
1237!>0 -33,'°lo 76818 + 7.4% 
183 155 - 16,90/r 153.357 - 0.8% 

570.900 - 15,8% 1469.371 I + 2,5% 

A. Przyjęto ładownych wagonów od knlei zagranu·znych: 

Do Polski . . . . . 114.477*)115 900*)1- 8,9% 118.9411-23,6°'0 
Tranzytem przez Polskę 31.558 J3.0JO - 4,5° 0 27 962 +12,9° 0 

C. Ogółem przewieziono wagonów ładownych: 

Ogółem przewieziono • j 527OOO1619.830 -14,9° 0 1516.2741 + 2,1 °Io 

*) bez przywozu przez porty Gdańsk i Gdynia, włączonego do na­
ladunku na P. K. P. 

Jak widać z powyższej tabllcy wzrost naładurku w grud­
niu r. ub. w porównaniu z listopadem r. ub. wykazują tylko 
nawozy sztuczne o 80,8°/0 , w porównaniu zaś z grudniem roku 
1928 - węgieł o 7.6°/0, nawozy sztuczne o 20,5°/0 oraz rol­
nicze I aprowliacja o 7,4°/0 , natomiast Inne ładunki wykazują 
mniejsze lub większe zmniejszenie. 

Rozmiary naładunku wegla według zagłębi oraz wywozu 
według krajów przeznaczenia przedstawia ponlzsza tablica: 

N a ładowano wagonów 15 ·to ton nowych. · 

R o k 1929 1928 w grudniu 
1929 r. 

ZAGŁĘBIA ::l ... więcej+ 
"C: o ('I") „2~ -.: +I ~ 'N mniej -łl ..O N .., o ·~_8N 
·-o ~ o .c ::J ·;:._"'" ·- (') 
~~~ o ... o c, ~ .!! o. ~ M 13 w pro· 
::s ·- >-. .... ·- >-. ::S·- >-. 
'- C N C/l C N ·- c '- C N centach 
°'"' o = „ u ;i:: ~ s ~ Ol't:I o -

Górnoślaskie 147.698 150 565 - 1,9% 135.036 + 9,1°!° 
Dąbrows.kie • 41.635 44 100 - 5.ó% 40.021 + 4,0°lo 
Krakowskie • 13 312 13.380 - 0.5% 13.299 + 0,09% 

Razem 202.6451208.0451- 2,6% 188.356 + 7,6% 

Z tego naładowano na toywóz zagr4nic,: 
a) przez 

Gdańsk, GJynię i por-
ty rzeczne . 45.973 45.060 + 2,0% 40,114 + 1·"6~ 

b) drogą lądową do 

Węgier, Czechosłowa-
wacji, A ustrji, 
\\i loch 25.699 26.940 - 4 6% 25575 + 0,50Jo 

Rumunji 651 780 - 16,5;t 1.209 - 46,2°/, 
Niemiec, Prus W 3Cho 

dnich • 8 711 12.270 - 29,0% 3.565 + 144,3°/( 
Rosji i Łotwy • 1.333 480 + 177,7% 310 +330,00 ( 

Razem . 82.3671 85.530 - 3,7% 70.773 + 16,4°/( 

Norma dla naładunku węgla we wszystkich trzech za. 
głębiach wynosiła w grudniu r. ub. 8.050 wagonów 15 tonnowych 
w dniu roboczym, w rzeczywistości zas przeciętny naładunek 
węgla wynosił 8 811 wagcnów dniu roboczym, to jest przekra­
czał normę o 9,45°/0 • 

Zwiększenie takie okazało się możliwe w związku ze 
zmniejszeniem się prze....,ozu innych ładunków. 

Naładunek węgla w dniu roboczym według poszczególnych 
zagłebi przedstawia się jak następuje: 
Zagłębie Górnośląskie przy normie 5.9CO wag. ładowało 6.422 wag. czyli+ 8,8% 

• Dąbrowskie • • 1.635 • • 1.810 • • +10,7% 
Krakowskie • • 515 • • 579 • • +12,4% 

Wywóz węgla przez porty w Gdańsku, Gdyni I w Tcze­
"' I~ pnedstawia się jak następu1e: 

1 9 2 9 r o k 1928 r. 
w grudniu 

- 1929 r. 
PORTY grudzień listopad w grudniu grudzień więcej + 

dni I dni więcej + dni mnie) -
roboczych roboczych mniej - roboczy cl- w %% 23 25 w procent 22 

a) w wagonar·h 15-to tonno?l'ych. 
Gd~ńsk 

29.7251 .31.5451- 5.80/o 28.350 + 4.90/o 
Gdynia 15.200 15.46 l - 1.7% 10.226 + 48,6% 
Tczew • 1 100 U/ - -

Razem 44.9251 47 009 1 - 4,4 °Io 38.576 + 16,S°lo 

b) w t o n n a c h 
Gdańsk 445 892 473 183 - 5.8% 425,253 + 4,9% 
Gdynia 227.997 231.939 - 1 7°1o 15J.385 + 48,6% 
Tczew - 17 - 100 °Io - -

Raz1im 673.889 705.139 - 4,40/o 578.638 + 16,5% 

' 

l 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



104 JNŻYNIER KOLEJOWY N! 3 

Z powyższego zestawienia widać, że wywóz pr:zez porty 
był w grudniu r. ub. mniejszy niż w listopadzie r. ub. o 31.250 tonn, 
czyli o 4,4°/0, co, jak wskazano wyżej, tłomaczy się mniejszą 
liczbą dni roboczych w grudniu; natomiast w zestawieniu 
z grudniem r. I 928 zwiększył się o 16,50/o przyczem zwięk­
szenie to odnosi się głównie do Gdyni <+ 48 ,60/o). 

Praca ogólna portów Gdańska i Gdyni przedstawia się 
w grudniu r. ub. jak następuje: 

I 
Ogólna praca Gdańska w tonnach. 

1 9 2 9 r. 

RODZAJ "' .., UWAGI 
ŁADUNKÓW ·;; _g (':l "Cl o l!l ·c: +I ;; „ .o "Cl o 

~g~ g- e ~ "'~ o ~ ~ "C) .... 

::s ·- ~ -·- ~ 
O>..,. .- Q. 

.._ C N o> C N ·- c 
<1>-cl o =""O o ;i: ;i: E ;i: 

a) wywó z. 

Węgiel 445 892 473.183 - 5,8'/, Za miesiąc gru-
Zboże 26.704 i9.030 + 40,.JOj, dzień 1928 r. 
Cultier 31193 46.819 - 33,4°1n dane nie były 
Drzewo . 41.779 39.562 + 5.6°/, 
Cement . 2 .865 5.595 - 48,8°/, prowadzone. 

Źelazo 2 287 435 + 425,6°/, 
Produkty naftowe 3.715 4.730 1- 21.5°/, 
Inne ładunki 26 102 33.019 - 20,9°/ 

Razem I 580.537 622.373 1- 6,7% 1 

b) Pr z y w ó z. 

Ruda telazna . 46 ooo 61.178 I - 24,8°.10 Za miesiąc gru-
Złom. 4.256 6.2C6 I- 31,3°/, dzień 1928 r. 
Żelazo 230 90 + 155,50;, dane nie były 
Nawozy sztuczne 23 910 9.063 1+ 163,80/, 
Inne ładunki 19.734 22.190 - 11.l °Io prowadzone. 

Razem 94.139 1 98.727 - 4,6°i, I 

Ogólna praca Gdyni w tennach. 

RODZAJ 

ŁADUNKÓW 

Węgiel 

Cukier 
Inne ładunki 

Razem 

1 9 2 9 r. 

a) Wyw óz. 

227.997 1 231.939 , - 1,7°1o 
21.407 18.167 + 17,8°1o 

4.256 1.575 + 170,2°1o 

253.660 1 251.681 I+ 0,79°fo 

b) Pr z y w ó z. 

Ruda. 2400 2041 I+ 17.6°/0 

Ryt 2.610 1.44 1 + 81,1°/, 
Złoto . 3.560 1.270 I + 180,..>0/, 

Nawozy sztuczne 2.205 1.185 + 86.l°lo 
Inne ładunki 3.255 838 + 288.4° 0 

----1-----:----~ 

14.030 I 6.114 I+ 101.1°1o Razem 

UWAGI 

Za miesiąc gru­
dzień 1928 r. 
dane nie były 

prowadzone. 

------· 

Za miesiąc gru­
dzień 1928' r. 
dane nie były 

prowadzone. 

Z powyższego zestawienia wynika, że w grudniu r. ub. 
w porównaniu z listopadem r. ub. wywóz i przywóz ładunków 
przez Gdańsk zmniejszył się: wywóz o 41.836 tonn, czyli o 6,7°/0, 

a przywóz o 4.588 tonn, czyli o 4,6°/0 ; natomiast przez Gdy­
nię wywóz i przywóz wzrosły: wywóz o 1.979 tonn, czyi! 
o 0,790/o a przywóz o 7.256 tonn, czyli o 1070/o. 

Ogólny wy wóz I przywóz ładunków z Polski I do Polski 
przez. oba porty, I przez wszystkie stacje graniczne w grudniu 
r. ub. w porównaniu z listopadem r. ub. przedstawia się jak 
następuje (liczbą wagonów 15 tonnowych). 

l 9 2 9 r. 1928 r . w grudniu 
.1929 roku 

RODZAJ I więcej + 

ŁADUNKÓW grudzień listopad w grudniu grudzień mniej -
dni dni więcej + dni 

roboczych robo ·zych mniej - r_boczych w pro-

23 25 w procent . 22 centach 

a) Pr z y w ó z. 
Zbo:te 180 252 - 28,6°1o 233 - 22,7°1o 
Mąka 8 6 - 0,3% 14 - 42,9°/0 

Węgiel 962 831 + 15.7% 738 + 30,4°1o 
Drzewo . 170 233 - 27 ,0° o 166 + 2.4°1o 
Bawełna 745 717 + 3,9o/o 878 - 15, I °Io 
Mater. budowl 931 1.051 - 11 ,4°/0 1 044 10.8°10 
Produkcja pne-
mysłowa. 6 582 7 108 - 7 ,4°1o 11 167 - 41 ,l °lo 

Ruda żelazna . 3.860 4.849 - 20,4°/0 3.185 - 21,2° o 
Cukier - 18 - 100,0°io - -
Pozostała 

apr w1zacja . 2 330 2.832 - 17. 7% 2.758 - 15,50/o 
Inne ładunki 4 8 ~5 I 4.590 + 5. l °lo 7.20~ - 31 .4°1o 

Razem 20.593*) I 22.487*) I- 8,40 o 27.212 - 24,3°1o 

I 
b) ·w ,11 w ó z. 

Zboże 4.860 i 2.748 + 76,9°/„ 1.6491 + 194,70 o 
Maka 35 20 T 75,0°10 33 + 6,1°/o 
węgiel 70.649 72.126 - 2,0°lo 65.785 + 7,4°/o 
Drzewo . 17.084 18.2J5 - 6,_,o o 17. i88 - 0,6°/o 
Bawełna. 263 153 + 71,80/r 202 + 30.2% 
Mater. budowt. 894 1.189 - 24,8°/o 899 - 0,6% 
Prod u keja prze-
mysłowa. 8.009 7.692 + 4,10 o 7.331 + 9,2°1o 

Cukier 4.379 4.771 - 8 ,2% 2.264 + 93,4°/o 
Pozostała 

aprowizacja. 4 640 6.092 - 23,8° ~ 4.263 + 8,8% 
Inne ładunki 5.110 5.781 - 11 .b°lo 5.632 - 9.3% 

Razem 115.92.3 1 118.807 1- 2,4°10 I 105 246 + 10,l°lo 
I 

Ogólny przywóz i wywóz w porównan iu z listopadem r. ub. 
zmniejszył się: przywóz o 1.894 wag. czyli o 8,4°/0 , a wywóz 
o 2.884 wag., czyli o 2,4°fo, w porównaniu zaś z grudniem 
roku 1928 priywóz zmniejszył się o 6.619 wag. czyli o 24,30/o 
a wywóz zwiększył się o 10.677 wag„ czyli o 1O,1 Ofo. 

Naladunek burak6w cukrowy1·h wynosił w grudniu r. ub. 
43.524 wag. I w porównaniu z listopadem r. ub. w którym 
naładowano 74.490 wag . zmniejszył się o 30.966 wag. czyli 
o 4 i ,6°/0, w porównaniu zaś z g rudniem roku 1928, w którym 
naładowno 38.533 wagony jest większy o 4.991 wag. czyli 
o 12,9°/0• 

W związku. ze zmniejszeniem się przewozów odstawiono 
do rezerwy ku końcowi grudn ia, wskutek braku zapotrzebo­
wania, przeszło 42.000 wago1ów z czego krytych 19.000, węgla­
rek około 17.000 i platform 6.500. 

Przebieg pociągów w grudniu 1929 r. wyniósł w po­
clągo· kilometrach: 

w ruchu osobowym . 
w ruchu towarowym . 

- 5.503.566 
- 5.004 082 

--~~--------
Razem 10.507.648 

W porównaniu z listopadem (10.706.954) ogólny przebieg 
pociągów zmniejszył się o 1,8°/0• 

W p0równanlu zaś z grudniem roku 1928 ( 10.043.758) 
przebieg pociągów zwiększył się o 6,9°/0 • 

Wpływy Polskich Kolei Państwowych :za grudzień 
roku ubiegłego wyniosły: 
z przewozu pod różnych . 

„ bagażu i przesyłek ekspresowych 
towarów 

różne uboczne . 
Razem 

29.822.100 zł. 

1.627.562 " 
94 573.808 " 

1.949.813 " 
L.0.973. :283 zł. 

W porównaniu z lis•opadem tegoż roku (13~.579.143 zł.) 
wpływy w grudriiu zmniejszyły się o 4"/0 , w porównaniu zaś 
z grudniem roku 1928 (109.633.516 z ł.) wpływy wzrosły o 16,5°/0 • 

*) z przywozem przez Gdańsk i Gdynię . 
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Statystyka wypadków kolejowych. 
W roku bieżącym została wydana po raz pierwszy przez 

Międzynarodowy Związek Kolejowy (U. I. C.) ujednostajniona 
statystyka kolejowa w tej liczbie i statystyka wypadków kole­
jowych za rok 1928, Korzystając z tej statystyki zamieszcza­
my poniżej zestawienie porównawcze wypadków kolejowych 
w roku 1928. Z zestawienia tego wynika, że P. K. P. pod 
względem Ilości wypadków zderzeń i wykolejeń się pociągów 
przypadającej na jeden mlljon pociągo-kilometrów (2,7) ustę­

pują tylko kolejom niemieckim (1,0) i szwajcarskim (1,5), 
posiadającym najdalej idące mechanizowane zabezpieczenia, 
natomiast stoją dużo lepiej od linij kolejowych włoskich (5,3), 
rumuńskich (25,5) i czechosłowackich (60,7) oraz większości 
franc.uskich, a na jednej prawie stopie procentowej pozostają 
z kolejami austryjackiemi (2,8), węgierskiemi (2,2) I jugosło­
wiańskiemi (2,6 ). 

Co do ilości zabitych podróżnych przypadającej na 

-; ~CU 

;:ł:o 
o 
o I Gęstość 

Na kolejach jl ~~.o 

ruchu .::d ~ ns . 
Ilość pociągo- "Cl ~ ;:ł:"g8 "' 

•C: 

poszczególnych w brutto- "' .~ "'·- "'~ >- "' 

10.000.000 pasażera-kilometrów, to P.K.P„ ustępując kolejom 
węgierskim (0,02) i nieznacznie austryjackim (0,03) stoją ·pod 
tym względem narówni z kolejami niemieckiemi (0,04), fran­
cuskiemi (z wyjątkiem Jlnjl du Nord (0,07), od której stoją 
daleko lepiej) I szwajcarskiemi (0,04), natomiast kilkakrotnie 
przewyższają pod względem bezpieczeństwa jazdy kolejami 
lin je czechosłowackie (0, l O) rumuńskie (0,20) i jngosłowiańskie 
(0,20). 

Należy przytem wziąć pod uwągę, że znaczne różnice 
danych statystycznych o Ilości wypadków kolejowych na po­
szczególnych kolejach francuskich (linje Paris-Lion-Medit. i Du 
Nord), z których pierwsza ma małoprawdopodobnle nikłą ilość 
wypadków powstały, według wszelkiego prawdopodobieństwa, 
wskutek niejednolitego jeszcze kwalifikowania poszczególnych 
wypadków przy obliczaniu tychże po raz pierwszy według 
wzorów opracowanych przez Międzynarodowy Związek Kolejowy. 

Ilość wypadków I 1 oś Ć zabitych I --
..c: podróżnych pracowników osób • (.) 

!' Na prze- :o przypadająca kolejowych postronnych 
kilometrów >- >- ..... Innych przypadająca przypadająca 

państw tonno- ;i:-c:- :i:-~~"'~ "' na „ o jazdach N na na 
"0 ~~ "0 ~ o..; '. 10.000.000 •() kilometrach 1.000.000 1.000.000 
~~;ił: :g~„~ ~· g .,,, 

E pasaż.-krn. poc -km. poc.-km. =N ..... - N .............. O.. 

Austria 52.809 533 brak danych 155 2,8 

Czechosłowacja 97.812.742 961.125 5.982 60,7 

.:'.. ł Paris-Lion-Med. 115.291.948 1.198.404 37 0,3 

<..> du Nord . . . . 59.506.246 2 239.222 1.242 20,7 
c: 

"'l de l'Est . . . . 60.740.270 I.663.859 208 3,4 

::.. de Paris a Orleans 62.300.298 609.504 1.037 16,3 

ltalja . 141.910.173 753.052 759 5,3 

Jugoslawja 37.263.430 437.521 95 2,6 

Niemcy 641.728.203 1.372.512 664 1,0 

POLSKA 120.227. 721 1.265.298 329 2,7 

Rumunja. 56.489 769 386.355 1.482 25,5 
• 

Szwajcarja . 37.161.649 702.178 56 1,5 

Węgry 37.988.619 432.446 84 2,2 

Kronika 
Obchód 50-lecia pracy inż. B. Skupiewskiego. 

W dn. 22 lutego r. b., jako dniu obchodu jubileuszu 50-
letniej pracy inżynierskiej Dyrektorą Departamentu Mechanicz­
nego i Zasob'Ów inż. Bronisława Skupiewskiego, zebrali się 
bardzo licznie o godzinie 13-ej w sali Ministerstwa Komuni­
kacji urzędnicy Ministerstwa, Dyrekcji i Linjl by uczcić uro­
czyście Jubilata. Na sali obecna była najbliższa rodzina Jubilata. 

Pan Minister inż.• A. Klihn w przemówieniu swem pod­
niósł zasługi Jubilata dla kolejnictwa, ten szacunek i poważa­
nie jakiem otaczają go wszyscy, mający z Jubilatem styczność. 
To też skladając mu życzenia jeszcze długiej pracy dla uko­
chanego przezeń kolejnictwa, dla którego może pracować w Od­
rodzonej Ojczyźnie zaznaczył, że w uznaniu zasług Jubilata 
przedstawił go do wysokiego odznaczenia. 

Dyrektor Departamentu Ogólnego dr. A. Gałecki, w za­
stępstwie nieobecnego Prezesa Komitetu, Wice-Ministra inż. 

W. Czapskiego, wręczył Jubilatowi w ozdobnej teczce adres, 
podpisany przez tysiące pracowników Ministerstwa Komunika­
cji i Dyrekcji Kolejowych, poczem w imieniu urzędników De-

I 

52 416 101 0,03 0,7 1,0 

240 1.495 247 0,10 1,0 1,0 

121 9 225 0,04 0,6 1,1 

36 - 118 0,07 0,7 0,8 

10? 4 180 0,04 1,2 1,5 
-

52 1.534 175 0,04 0,7 1,7 

318 1.412 288 brak danych 0 ,7 1,1 

21 310 207 0,20 1,7 3,0 

285 2 449 874 0,04 0,7 0,4 

186 1.136 442 0,04 1, l 2,3 

- 1.977 505 0,20 1,9 5,5 

25 378 62 0,04 0,6 0,7 

- 303 177 0,02 0,8 3,7 

. A. T. 

krajowa. 
partamentu Mechanicznego I Zasobów przemówił najstarszy 
wiekiem Naczelnik Wydziału inż. j. Bortnowski, podnosząc 
wielką prostotę Jubilata, jeqo ogromne poczucie państwowości, 
zaparcie się siebie i zapamiętanie w pracy, tudzież zawsze 
serdeczny i wyrozumiały stosunek do podwładnych. W końcu 
Prezes Dyrekcji w Gdańsku inż. B. Dobrzycki w imieniu ze­
branych Prezesów Dyrekcyj i całej Linji w serdecznych sło­

wach składał życzenia Jubilatowi, podnosząc jego wielkie za­
sługi w organizacji służby mechanicznej, oraz wielkie serce 
i koleżeński stosunek do wszystkich współtowarzyszy pracy. 

Inż. B. Skupiewski, dziękując zebranym za okazany mu 
dowód zyczliwości, z cechującą go skromnością, zaznaczył, 
że jeżeli w życiu coś zrobił, to wielką zasługą w tern była 
okoliczność, że na drodze życia swego spotykał się zawsze 
z ludźmi o wielkich zaletach, dla których odczuwa dużo 

wdzięczności, a i na Polskich Kolejach zarówno rozpoczyna­
jąc pracę, jak i obecnie widzi ten wielce życzliwy stosunek do 
siebie swych zwierzchników i otoczenia, wzmacnia jego zapał 
do pracy i podtrzymuje wiarę w skuteczność dokonywanych 
prac. 
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Wieczorem w salonach Ministerstwa Komunikacji odbyło 
się zebranie towarzyskie przy licznym udziale pracowników 
Ministerstwa i Dyrekcji z p. Ministrem inż. A. Kuhnem na czele. 

Związek Polskich Inżynierów Kolejowych wysłał do Ju­
bilat!i depeszę następ. treści: 

„ W dniu obchodu pięó<J,ziesięciolecia pracy na Ko­
lejach przesyłamy Szanownemu Jubilatąwi serdeczne 
-życze11ia sił i zdrowia do dalszego służenia Polskim 
Kolejom swą obszerną wiedzą i świecenia młodszym ko­
legom p}·zykładem, w jaki spos6b dług Ojczyźnie spła­
cać należy. 

Za Zw. Pol. Inż. Kol. Prezes inż. Gąssowski. 
Pozatem jubilat otrzymał około setki innych telegramów 

gratulacyjnych tak z kraju, jak i z zagranicy, kilka adresów 
i t. d., wśród nich piękny adres Związku Wytwórni polskich 
wagonów i parowozów. 

Nazajutrz 23 lutego w sali Instytutu Naukowej Organi­
zacji odbyło się uroczyste posiedzenie członków Instytutu, na 
którem byli obecni Premjer Inż. prof. K. Bartel, p. Minister 
Komunikacji inż. A. Kuhn i liczni przedstawiciele Rrządu, 
nauh, przemysłu. Dyrektor Instytutu prof. K Adamiecki w dłuż­
szem przemówieniu podniósł zasługi Dyrektora B. Skupiew­
skiego dla rozwoju wspólnej idei racjonalizacji pracy, poczem 
:nż. S. Tarwid wygłosił odczyt o rayjonalizacji pracy na sta­
cjach rozrzą-:iowych. 

Fu ndusz imienia inż. B Sk upiewskiego. 

Otrzymaliśmy cd ,,Związku Pclskich Wytwórców wago­
nów i parowozów" uchwalę powziętą przez Zwią'Zek, którą 
podajemy poniżej: 

„ Celem uczczenia 150-letniej pracy zo.wodowej p. inż 
Bronisława Skupiewskiego. Dyrektora Departamentu Mini­
sterstwa Komunikacji, stwarza się fundusz jego imienia, 
vrzeznaczony na wydawnictwo d.:tieł z zakresu naukowej orga­
nizacji prar.y w dziedzinie kole,jnictwa, w tymczasowej wy­
sokości Zł. 12.000. 

Fundu.~z ten przekazuje się Instytutowi Naukowej Or­
.ąanizacji pracy w Warszawie, który nim rozporządzi. 

Wyb6r dzieł powinien być dokonywany w porozumieniu 
ze Związkiem P. W. W. i P. w Warszawie. 

Na wydawnictwach uwidocznione być winno: „z fun­
duszu imienia Inż. Bronisława Skupiewskiego" . 

Fundusz ten ma charakter wieczysty. 

Tabor P. K. P. w r. 1929. 
Stan ilościowy taboru polskich 
kolei państwowych przedstawiał 
się w r. 1929 następująco: "'Cl 

a) Parowozy. Na 1 stycz­
nia 1929 r. liczyły P. K. P. 
w swym inwentarzu - 5.184 pa­
rowozy. W ciągu r. 1929 z po­
wodu dużego wieku, przestarzałej, 
nieodpowiedniej konstrukcji i t. d. 
skreślono 92 jednostki. Nowych 
parowozów zbudowano 164, wobec 
czego inwentarz na 1 stycznia 
1930 r. wyniósł - 5.256 parowo­
zów. Z liczby 164 nowych paro­
wozów zbudowano parowozów serji 
osobowych 82 'i tyleż towarowych. 
Parowozy osobowe budowały: 

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w 
Chrzanowie · i S-ka H. Cegielski 
w Poznaniu. Pierwsza dostarczyła 62 parowozy serji Ok 22 'typu 
2-3-0, druga 20 parowozów typu 1-4-1 ser]! Okl 27 przezna­
czonych do ruchu podmiejskiego. Parowozy towarowe budowano 
wyłącznie typu 1- 5-0 serji Ty 23. Dostarczyły: Warszawska 
Spółka Budowy parpwozów- 50 jednostek i T-wo H. Cegiel­
ski w Poznaniu - 32, z nich 2 parowozy wyposażone w przy­
rządy do mechanicznego ładowania węgla typu Stoker-Duplex. 

b) Wagony o.sobowe. Inwentarz wągon6w osobowych 
wynosił na 1/1 1929 r, _,.... 10.017 jednostek. W ciągu r. 1929 

skreślono z inwentarza 36 wagonów starych typów, zbudowa­
no natomiast 242 wagony nowe, z czego 1 motorowy zagra­
nicą, reszta w kraju w wytwórniach polskich. Najwięcej wa­
gonów osobowych zbudowały Zakłady Lilpop, Ratt, Loewen­
steln, gdyż 50 wagonów miękkich I I II klasy I 50 twardych 
klasy III. Z kolei idzie S-ka H. Cegielski z liczbą 77 wago­
nów twardych lII kl„ następnie Zakłady L. Zieleniewskiego, 
które dostarczyły - 29 wagonów twardych lil kl. i 10 pocz­
towych, oraz Zjednoczone Huty Królewska i Laura - 25 wa­
gonów pocztowych. Uwzględniając również dokonane przeróbki 
wagonów parku towarowego na osobowe, inwentarz parku 
osobowego na 1 stycznia 1930 r. określić można liczbą 10.236 
jednostek. Zaznaczyć należy, że wagony osobowe zbudowane 
w r. 1929 wszystkie wykonane były z żelaza, a wewnętrzne 

urządzenia ich odpowiadają nowoczesnym wymaganiom este­
tyki i wygody publiczności. 

c) W.agony towarowe. Posiadały ich P. K. P. v; s.wym 
Inwentarzu na 1 / I 1929 r. - 141.862. W ciągu r. 1929 skre­
ślono z inwentarza 676 jednostek, nowych zbudowano 3.341, 
licząc w tern 6 pługów odśnieżnych systemu Bjorke (budowy 
Zakładów Ostrowieckich). Jak i w uprzednich latach najwięcej 
budowano węglarek 20 tn.-2.225 z Zakładów Ostrowieckich, 
600 z wytwórni L. Zieleniewski i 200 z Zakładów Lilpop, Rau, 
Loewensteln, razem 3.025 wagonów węglarek. Pozatem zbu­
dowano 300 platform nośności 18 tn. (Lilpop; Rau, Loewen­
stein) i 10 cystern do przewozu gazu (L. Zieleniewski). 

Oprócz wagonów nowozbudowanych inwentarz wagonów 
towar<?wych wzrósł o 7ó wagonów różnych serji otrzymanych· 
z Węgier tytutem zwrotu wagonów b. 'drogi Warszawsko-Wie­
deńskiej. Razem na 1 stycznia r. b. liczyły P. K. P. w parku 
wagonów towarowych - 141.862 jednostki. W. 

Odśnieżny pług wirowy dla potrzeb eksploatacji P.K.P. 
Dla skutecznej walki z zaspami śnleżnemi MK. zamó~lło 
w r. 1929 w szwedzkich zakładach Nydqvlst i Holm w Troll­
hattan 1 pług wirowy. Pług ten wykonany według warun­
ków technicznych szwedzkich kolei państwowych przybył do 
Warszawy w styczniu rb., skąd po dokonaniu technicznych 
oględzin skierowany został do Lwowa jako Dyrekcji macie­
rzystej. Pług wirowy składa się z krytego wagonu na 2 wóz­
kach z przyczepionym do niego tendrem mieszczącym 16,5 m• 
wody i 7 tn. węgla. Na przodzie wagonu umocowana jest bla­
szana osłona, w której mieści się główny mechanizm pługa­
wirnik wachlarzowy średnicy około 3 m; wprowaaza go w ruch 

maszyna parowa (dwucylindrowa bliźniacza z rozrządem pary 
Heusingera) otrzymująca parę z kotła parowego, umieszczo­
nego wewnątrz wagonu. Ilość obrotów Wirnika reguluje regu­
lator odśrodkowy. 

Osłona okalająca wirnik posiada w górnej c:z~ścl komo­
rę z bocznemi otworami. Otwory te są zamykane klapami 
kierującemi; zależnie od otwarcia klap śnieg skierowuje si~ 
na jedną lub drugą ·stronę toru. 

U dołu osłony pług wirowy posiada nóż-podżynacz lodu, 
podnoszony z Vfewnątrz wagonu. Z bok.u osłony przymocowa-

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



NI! 3 lNZYN ER KOLEJOWY 107 

ne są na zawiasach suwaki pio­
nowe odchylne, zabierają one 
śnieg na szerokości skrajni taboru 
i kierują go na wirnik wachlarzowy, 
odrzucający śnieg na odległość do 
kilku metrów. 

Pług pracuje zapomocą popy­
chania przez jeden lub kilka paro­
wozów w zależności od grubości 
zwałów śnieżnych. Normalna pred­
kość posuwania się pługa podc~as 
pracy waha się od 2- 8 km. na 
godzinę. 

Charakte~ystyczne cechy płu­
ga wirowego systemu Nydqvist & 
Holm są następujące: 

Powierzchnia rusztu kotła-
2,7 m2, powierzchnia ogrzewalna-
117 m2, nadprężność pary w ko­
tle - 12 atm., moc maszyny pa­
rowej - 700 KM, liczba obrotów 
maszyny - 265 na minutę, liczba 

·obrotów wirnika - 150 na minute 
waga pługa w stanie roboczym ..:._' 
6J,4 tn., waga tendra w stanie 
roboczym-46,0 tn. 

Długość całkowita pługa wi­
rowego wynosi 20, l 4 mtr. naj­
większy nacisk osi pługa na szyny 
w stanie roboczym- 16,9 tn. 

Sprowadzony ze Szwecji pług ma być wzorem. według 
którego będą wykonane Inne pługi wirowe w zakładach kra-
jowych. W. 

. Międtynarodowa Wystawa Komunikacji i Turystyki w Po­
znaniu. Zainteresowanie się oficjalnych czynników zagranicz­
nych tegoroczną Międzynarodową Wystawą Komunikacji i Tu­
rystyki (w Poznaniu) coraz bardziej się wzmaga. 

Na skutek decyzji Rady Ministrów w Rzymie utworzył 

się komitet wystawowy z panem ministrem Grandi na czele, 
w skład którego wchodzą ministrowie komunikacji, handlu. 
skarbu, marynarki, poczt i robót publicznych. 

Zapewniony je;;t udział w M. W. K. T. kolei sowieckich, 
państwowych kolei belgijskich, kolei duńskich, austrjackich, 
szwajcarskich i francuskich. . 

W Paryżu pod auspicjami Ministerstw powstał Komitet 
Międzyministerjalny dla zorganizowania oficjalnego udziału 
Francji w M. W. K. T. 

Rząd wyznaczył byłego ministra p. Bourgeois komisarzem 
Wystawy. Przestrzeń, jaką zajmą na M. W. K. T. eksponaty 
Francji wyniesie przypuszczalnie 4.000 m~. 

Inicjatywę organizacji udziału Rumunji w M. W. K. T. 
objął wiceminister Komunikacji i Robót Publicznych, który wy­
znaczył specjalnego Sekretarza Wystawy. W specjalnym Ko­
mitecie Wystawowym bierze też udział Dyrektor Departamentu 
Praso .>Jego M. S. Z. w Bukare5zcie. Pokazy Rumunji na 
M. W. K. T. zajmą conajmniej 1.000 m". 

Przemysł samochodowy i lotniczy na Międzynarodowej 
Wystawie Komunikacji i Turystyki w Poznaniu. Przedstawi­
ciele zagranicznego przemysłu samochodowego z p. Cesan­
ne'en - Dyrektorem Międzynarodowego Biura konstruktorów 
samochodowych - na czele z uznaniem powitali fakt odstą­
pienia przez Dyrekcję Targów Poznańskich właśnie Między­
narodowej Wystawie Komunikacji i Turystyki prawa do tego­
rocznego Międzynarodowego salonu automobilowego, a to z tego 
powodu, że reprezentowanie eksponatów na Międzynarodowej 
Wystawie Komunikacyjnej przed daleko szerszem, bogatszem 
i llcznlejszem gronem fachowców, zwiedzających Wystawę bę­
dzie znacznie korzystniejsze dla wystawców, a ponieważ od­
będzie się w lipcu, spodziewać się można, że trafi na okres 
bardziej pomyślnej ogólnej sytuacji finansowej w kraju. 

Poza zgłoszonemi uprzednio 18-tu Innem! zagraniczneml 
wytwórniami samochodów, świeżo zadecydowała swój udział 
w M. W. K. T. największa w świecie wytwórnia trakcji spa-

------------~ 

linowej „ Ford Mo'tor Com pany", która ma wystąpić nader oka­
zale w trzech działach Wystawy. Samochody tej firmy zajmą 
conajmnlej przestrzeń 500 m2, traktory 100 m2 i samoloty tyleż. 

Poważne też zgłoszenie zadeklarowała ostatnio czeska 
fabryka samochodów .Zbrojovka" . 

Okazale też będzie reprezentowany na M. W. K. T. prze ­
mysł lotniczy. 

Wielkie zainteresowanie się tym działem M. W. K. T. 
wykazał polski Związek Aeroklubów Akademickich, który, 
w związku z !egoroczną Międzynarodową Wystawą Komuni­
kacji i Turystyki w Poznaniu dla propagandy lotnictwa spor­
towego w kraju oraz wogóle polskiego lotnictwa w Europie 
zamierza po tak świetnie udanych imprezach krajowych I m)ę­
dzynarodowych zorganizować we własnym zakresie 4 raldy: 
do, państw południowo· słowiańskich oraz Grecji i Turcji, do 
panstw Skandynawskich oraz do Niemiec i Czechosłowacji, 

dookoła Polski I dookoła południowo-zachodniej Polski. 
Raldy te niewątpliwie przyniosą polskiemu przemysłowi 

lotniczemu olbrzymie korzyści, ponieważ będą m. i. świetną 
reklamą awionetek konstrukcyj polskich, a temsamem rozsze­
rz-ą lotniczemu przemysłowi polskiemu zagraniczne rynki zbytu 

„Pałac Geografji" na Międzynarodowej Wystawie w Poznr niu. 
Z wyjątkiem nauk technicznych, od których postępu zależny jest 

rozwój wszelkich środków komunikacyjnych, udos ko nalenie ich organ izacji 
or~z cały przemysł korrunikacyjny, żadna gałąź nauki nie pozos taje w ta k 
ścisłym związku z projektowaną w roku biezącym Międzynarodową Wy­
stawą Komunikacji i Turystyki w Poznaniu , jak geografja, bowiem zarów 
no turystyka, jak i komunikacja, były i są zależne w pierw5zym rzędzie 
od znajomości danego terenu. 

Bez map i opisów kraju trudno wyobrazić sobie podróże, a bez 
.majomości geogra!ll j~st nie do pomyślenia wykonywanie prac, mających 
na celu poprawę istniejących środków komunikacyjnych. 

Dl~tego też geografja, Jako nauka, która umożliwia pracę technice 
komun•kacyjnej i rnakomicie toruje drogę turystyce, znajdzie należyte 
uwzględnienie na M. W. K. T. w .Pałacu Geografii", zorg3nizowanym 
przez specjalny komitet fachowy, na którego czele stanęli pp.: Eugenjusz 
Romer, Prof. Uniw. Jana Kazimierza we Lwowie (jako przewodniczacy), 
pułk. Józef' Kreutzinger, Szef Wojskowego Instytutu Geograficznego w War­
szawie (zast przewodn ), Stanisław Pawłowski, Prof. L'niw. Pozrańskiego 
(zast przewod.) i Bolesław Olszewicz, Kierownik Biblioteki W S. H. 
w Poznaniu (sekretarz). 

.Pałac Geografii", stanowiący w formie jego ujęcia nowcść w Pol ­
sce, uzyska na terenach Wystawy własne, obszerne pomieszczenie i za 
wie~a~ będzie następujące działy i poddziały: Dział współczesny, który 
obe1m1e w swych poddziałach: wydawnictwa. poświęcone komunikacji 
przewodniki podróży, opisy poszczególnych krajów dzieła i słowniki 
geograficzne; film podróżniczy i fotografie w zastoso~aniu do celów tu­
rystyc~ny~h (_aparaty, szkła. klisze, papier fotograficzny i t. p.), karto­
grafie 1 miernictwo) przemysł mierniczy, atlasy, mapy, plany oraz wszelkie 
środki pomocnicze do wyrobu map i instrumenty miernicze. 
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Dział zabytkowy zawierać będzie: dawne dzieła podróżnicze i prze­
wodniki podróży, pokaz rozwoju kartografii w Polsce od wieków średnich 
do chwili obecnej oraz metod kartograficznych od czasów starożytnych 
aż po Jzień d;i:isiejszy. Obok prac polskich uwzględnione tu będą i dzieła obce. 

Zimowe prace na węile kolejowym warszawakim. Wyjątkowo 
ła~odna zima przedłużyła w tym roku sezon budowlany, wobec czego przy 
przebudowie węzła kolejowego warszawskiego są wykonywane roboty ziemne 
oraz betonowe, coprawda z zastosowaniem pewnych ostrożności, mają· 
cych na celu zabezpieczenie tych robót od wpływów ewentualnego mrozu. 

Z robót wykonanych w roku ubiegłym najważniejszą jest urucho­
mienie stacji postojowej na Szczęśliwicach, gdyż dało to możność prze­
niesienia postoju składów pociągowych z różnych miejsc, położonych wzdłuż 
linji b. wiedeńskiej, na wspomnianą stację postojową I zwolnienia terenów 
dla dalszej budowy linji średnicowej w kierunku od dworca Głównego na 
zachód, co dotychczas było uniemożliwione. Pozatem ukończono budowę 
i oddano do użytku publicznego wiadukt na ul. Powązkowskiej, ukończono 
budowę wiaduktu na ul. Obozowej, pod którym uruchomiono przejście dla 
pieszych Następnie przy ul. Towarowej wykonano wykop z betonowemi 
ścianami ooorowemi, odwodniono go przez ułożenie pośrodku krytego ka­
nału odwodniającego, przełożono przy skrzyżowaniu szereg urządzeń miej­
skich jak kanalizacji, wodociągów i innych. Roboty te umożliwiły przeło­
żenie torów kolejowych na dolny poziom, pod wiadukt, i w ten sposób 
została usunięta przeszkoda w ruchu kołowym i tramwajowym, którą było 
skrzyżowanie w poziomie ulicy z torami kolejowemi 

Tunel pod Alejami Jerozolimskiemi został doprowadzony do obecre­
go dworca Głównego, co dało możność uporzadkowania placu przy skrzy­
żowaniu Al. Jerozolimskich z ul. Marszałkowską i zniesienia tymczasowego 
ogrodzenia, które szpeciło wygląd placu i tamowało ruch uliczny. Dalsze 
roboty, już na terenie kolejowym, będą maskowane estetycznym płotem 
reklamowym, oświetlanym wiec~orem, którego budowa jest obecnie na 
ukończeniu. 

W roku bieżącym będzie ostatecznie wykończona st. postojowa 
Szczęśliwice, w dalszym ciągu będzie wykonywany wykop na wschód od 
ul. Żelaznej pod przyszła stację Warszawa-Główna. ukończony będzie 
wiadukt na ul. Żelaznej, i rozpocznie się montowanie dźwigarów żelaznych 
mostu przez Wisłę. 

Lądowo-morska taryfa międ:r-y Polską a Lewantem. Z dniem 1 lute­
go r. b. weszła w życie lądowo-morska taryfa towarowa dla komunikacji 
między Polską i obszarem W. M. Gdańska z jednej strony, a portami le· 
wantyńskiemi Konstantynopol (lstambul), Pireus, Aleksandrja, Haifa i Jaffa 
z drugiej strony przez rumuński port czarnomorski w Konstancy. 

Regulamin przewozu wprowadza dla tej kombinowanej komunikacji 
lądowo ·morskiej jeden dokument przewozowy dla całej drogi przewozu, 
zwany listem przewozowym· konosamentem; dokument ten posiada zatem 
cechy tak listu przewozowego, jak i konosamentu i odróżnia się od kole­
jowego listu przewozowego nietylko odmie11ną formą, ale w szczegól­
ności tern, że adres na nim zamieszczony może opiewać nie tylko na 
oznaczoną osobę w miejscu przeznaczenia, lecz także i na zlecenie, wobec 
czego prawa wynikające z umowy o przewóz zawartej w tej komunika­
cji, można przenosić drogą indosu na inne osoby. Posiada to szczególne 
znaczenie w handlu z krajami zamorskiemi w wypadkach, gdy wysyłające­
mu towar zależy na możliwie szybkiem zrealizowaniu swoich pretensli. 

Taryfa obejmuje wszystkie towary, które obecnie przedstawiają po­
ważną pozycję w wywozie do wzglądnie przywozie z Bliskiego Wschodu, 
jak również takie towary, które w przyszłości mogą być przedmiotem 
obrotu handlowego między Polską a temi krajami. 

W szczególności włączone do taryfy dla eksportu z Polski następu­
jące towary: zboże i nasiona strączkowe, ziemniaki, mączka ziemniaczana, 
krochmal, produkty mleczarskie. ryby, cukier, drzewo użytkowe, meble, 
papier, sól, parafina, szkło i wyroby ze szkła, cement. żelazo i wyroby 
z nich, maszyny, aparaty, m~tale, wyroby przemysłu elektrotechnicznego 
i chemicznego, następnie włókienniczego, powroźniczego, nawozy sztuczne 
i wyroby gumowe i t. p. 

Dla importu do Polski natomiast uwzględnione w taryfie: nasiona 
oleiste, oleje roślinne, owoce południowe, towary kolonjalne i korzenie, 
wino, likier, tytuń i t. p. 

Ponadto przewidziano dla towarów nieobjętych klasyfikacją towa­
rów, taryfę anonimową dla towarów wszelkiego rodzaju. ażeby umożliwić 
w ten sposób odprawę na zasadzie tej taryfy wszystkich towarów, dopu­
szczonych do przewozu w myśl regulaminu przewozu, zawartego w części 1 
omawianej taryfy 

Bardzo niskie stawki opłat przewozowych za transport lądowo· 
morski, ustalone w drodze daleko idących wzajemnych koncesyj ze strony 
P. K. P„ kolei rumuńskich jak również ze strony Zarządu rumuńskiej że­
glugi morskiej, dają podstawę do stałej i korzystnej kalkulacji kosztów 
przewozu, co niewątpliwie przyczyni się do ożywienia handlu z Bliskim 
Wschodem. 

Nowy międzynarodowy szlak lotniczy. Umowa lotnicza zawarta 
ostatnio między Polską a Rumunią stwarza stałą komunikację lotniczą, 
która łączy Polskę z Rumunią i umożliwia równocześnie połączenie lotni­
cze Morza Bałtyckiego z Morzem Czarnem. Umowa ta wejdzie w życie 
po Jej podpisaniu i zaratyfikowaniu przez władze ustawodawcze obydwu 
Państw prawdopodobnie już w końcu pierwszej polowy bieżacego roku. 

Nowa lin ja lotnicza prowadzić będzie przez Lwów. Czerniowce 
i Galatz do Bukaresztu z lądowaniem w powyższych miejscowościach. 
Komunikacja odbywać się będzie na 3 motorowych, luksusowo wyekwipo­
wanych samolotach typu Fokker. 

Zalety tej komunikacji wykazują najlepiej następujące cyfry. Cał­
kowita odległość Gdańsk-Stambuł wynosi 1990 km. Powyższą przestrzeń 
samolot przelatywać będzie w czasie 14 godzin, a więc będzie można 
odbyć tę podróż w ciągu jednego dnia w lecie, a w ciągu 2 dni w zimie 

aż do czasu urzadzenia oświetlenia nocnego na tej linji, co jeszcze skróci 
czas podróży w porze zimowej. 

Międzynarodowa konferencja kolejowa w sprawach tranzytowych. 
W końcu stycznia r. b. w Dyrekcji Kolei Państwowych w Krakowie odbyła 
się międzydyrekcyjna konferencja rozkładów jazdy pociągów towarowo­
pośpiesznych i dalekobieżnych tranzytowych. 

Poza pociągami pośpieszno·towarowemi uzgodniono na tej konfe­
rencji rozkład je.zd pociągów tranzytowych dalekobieżnych na następują­
cych lin]ach: Piotrowice - Dziedzice - Turmont, Piotrowice - Dziedzice 
względnie Oświęcim-Zajączkowo- Gdańsk-Gdynia, Piotrowice-Dziedzi­
ce-Stołpce, Piotrowice - Dziedzice - Poznań, Sniatyń -Zbąszyń, Zbąszyń 
względnie Leszno-Stołpce, Zduny-Poznań, Sniatyń-Zajączkowo-Gdańsk­
Gdynia, Lwów-Gdańsk-Gdynia, Sniatyń-Oświęcim, Piotrowice-Ozie· 
dzice-Sniatyń, Sniatyń Mysłowice, Zdołbunów - Mysłowice, Sniatyń 
Turmont i t. p. 

Przy układaniu szczegółowego rozkładu jazdy tych pociągów udało 
się przyśpieszyć przewóz towarów na niektórych linjach o 8 i więcej 
godzin. 

W celu rozpowszechnienia w sferach handlowych i przemysłowych 
w kraju i zagranicą dokładniejszych wiadomości o kierunkach i o czasie 
trwania przewozu przesyłek wagonowych Ministerstwo Komunikacji, po­
stanowiło wydać na wzór kolei zagraniczuych na rok 1930/1931 do użytku 
publiczności książkowy rozkład jazdy pociągów, pośpieszna-towarowych 
dalekobieżnych tranzytowych w komunikacji wewnętrznej i zagranicznej. 

Uchwały Komitetu Rady Kolejowe). W dniu 11 lutego r. b. w sali 
konferencyjnej Ministerstwa Komunibacji odbyło się VII posiedzenie Ko­
mitetu Eksploatacyjnego Państwowej Rady Kolejowej wspólnie z Komite­
tem Nowobudujących się Kolei. 

Między innemi, po szczegółowej dyskusji, zapadły uchwały w na­
stępujących sprawach: 

Inwestycyj na istniejących kolejach, niezbędnych dla normalnego 
rozwoju życia gospodarczego; budowy 50 specjalnych wagonów dla prze­
wozu mebli giętych i wyrobów koszykarstwa; utworzenia Komisji Stałej 
przy Dyrekcjach na żądanie Rad kolejowych Dyrekcyjnych w celu przy­
gotowania wniosków dla tych Rad i ponownego sprawdzania ciężaru i noś­
ności wagonów po ich wyjściu z remontu. 

Pozatem po wysłuchaniu sprawozdania specjalnej komisji o komer­
cjalizacji kolei uchwalono tę sprawę ze względu na jej dużą wagę odłożyć 
do specjalnie wyznaczonego posiedzenia, które odbędzie się z początkiem 
marca r b. 

Rada Kolejowa przy D. O. K. P. w Warszawie na ostatniem swem 
posiedzeniu w grudniu r. z. wysłuchała sprawozdań Dyrekcji o przewozach 
i pracy taboru, o zmianach w nowym rozkładzie Jazdy, o wprowadzeniu 
nowej taryfy towarowej, wreszcie przygotowaniach Dyrekcji do walki ze 
śniegiem. 

W Dyrekcji Warszawskiej w końcu r. z. było czynnych 464 bocznic 
prywatnych (przy 33 nieczynnych), 67 bocznic państwowych (3 nieczynne). 
Z bocznic tych ponadto korzystało 259 osób. W Dyrekcji istnieje 519 
placów nienumerowanych, 241 numerowanych oraz 89 magazynów i ramp. 

Rada ponownie rozpatrzyła sprawę potrzeby utworzenia przy Dy­
rekcjach stałych Komisji Rady, a to dla utrzymania ściślejszej łączności 
kolei z jej klijentami. W dyskusji stwierdzono, że Komisje takie możnaby 
wyzyskać w sprawie racjonalizacji kolei i postanowiono by Dyrekcja cz;· 
niła dalsze starania o utworzenie takich Komisji przy tych Dyrekcjach, 
które uważają je za pożyteczne. 

Zjazd Naczelników Wydziałów Handlowo - Taryfowych P. K. P. 
Ostatnio miał miejsce w Warszawie Zjazd Naczelników Wydziałów Han­
dlowo-Taryfowych P. K P. Na Zjeździe tym rozpatrywano szereg spraw 
obchodzących żywo szerszą publiczność, a dotyczących głównie uspraw­
nienia służby w dziale Taryfowa-przewozowym. 

Na szczególniejszą uwagę zasługują sprawy: przepisów wykonaw­
czych dla kas biletowych i bagażowych, ulg dla grupowych przejazdów 
robotników, zarządzeń zmierzających do usunięcia niewłaściwego deklaro­
wania towarów w listach przewozowych przez nadawców, urządzenia ba­
senów dla drobiu. przewożonego kolejami oraz terminu postojowego i skła­
dowego przy wydawaniu przesyłek, podlegających odprawie celnej. Zjazdy 
takie odbywają się co pewien czas i przyczyniają się do wyjaśnienia wielu 
kwestji ważnych, tak dla administracji kolejowej, jak i dla pasażerów kolei. 

Konferencja sanitarna w Ministerstwie Komunikacji. Dnia 27 
stycznia r. b. odbyła się w Ministerstwie Kcmunikacj1 konferencja Naczel­
ników Wydziałów Sanitarnych wszystkich dziewięciu Dyrekcji Okręgowych 
Kolei Państwowych. 

Poza sprawami bieżącemi natury administracyjnej i budżetowej 
przedmiotem obrad były sprawy związane z wejściem w życie nowych 
przepisów o opiece lekarskiej dla pracowników P. K. P., jak wiadomo, 
znacznie rozszerzających zarówno kategorje osób uprawnionych do korzy­
stania z państwowej pomocy lekarskiej jak również i jej zakres. Nadto 
omówione zostały śrocki zmierzajace do uprawnienia sanitarnej ;; kcji ra­
tunkowej podczas katastrof kolejowych. 

Komunikacja z Daleklm Wschodem. Stosownie do zawiadomienia 
Zarządu kolei Z. S. S. R. poc. kurjerski Niegoreloje-- Mandżurja odchodzi 
obecnie z Niegoreloje we wtorki, czwartki i niedziele z przybyciem do 
Mandżurji w środy, piątki i poniedziałki, zaś pociąg kurjerski Niegorelo· 
je-Władywostok odleżdża z Niegorełoje w piatki, przybywa do Włady­
wostoku we wtorki. Z powrotem pociąg kurjerski Mandżuria Stolpce 
(Warszawa) odjeżdża z Mandżurii w niedziele, wtorki i piątki, a przybywa 
do Stołpców (Warszawy) w poniedziałki, środy i soboty. Pociąg kurjer-
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ski Władywostok- Stołpce (Warszawa) odjeżdża z Władywostoku w po­
niedziałki, zaś "przybywa do Stołpc (Warszawy) w piątki, W pozostałe 
dnie pociąg ten kursuje tylko na przestrzeni Niegorelojo - Moskwa -
Stołpce. 

Ruch służbowy. 

Mianowani: 

Inż. Krzyżanowski Włodzimierz, Naczelnik Wydziału 
Mechanicznego D. O. K. P. w Poznaniu - Wicedyrektorem 
tej Dyrekcji. 

inż. 'l.'m·wid Stanisław, Zastępca Naczelnika Wydziału 
Eksploatacyjnego D. O. K. P. w Radomiu, - Naczelnikiem 
Wydziału Eksploatacyjnego D. O. K. P. we Lwowie. 

Inż. Szczerbowski Władysław, Zastępca Naczelnika Wy­
działu Drogowego D. O. K. P. w Poznaniu, - Naczelnikiem 
tego wydziału. 

Inż, Paklerski Juljan, Kierownik Działu Nawierzchni 
i Stacyj w Wydziale Drogowym D. O. K. P. w Poznaniu -
Zastępcą Naczelnika tego Wydziału. 

Inż. Klocek Eugenjusz, Naczelnik Oddziału Drogowego 
w D. O. K. P. w Katowicach, - Kierownikiem Działu Ogólno­
gospodarczego w Wydziale Drogowym tej samej Dyrekcji. 

Inż. Dornaszewski Jan, Referendarz K. P. w D. O. 
K. P. we Lwowie, - Kierownikiem Działu Inwestycyjnego 
w Wydziale Drogowym tej samej Dyrekcji. 

Inż. Walecki Franciszek, Referendarz K. P. w D. O. K. P. 
w Krakowie, - Naczelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei w Jaśle 
w tej samej Dyrekcji. 

Inż. Zajączkowski Czesław, Referendarz K. P. w D. O. 
K. P. w Wilnie, - Kierownikiem Działu Zakupów w Wydziale 
Mechanicznym tej samej Dyrekcji. 

Inż. Marie .d.darn, Referendarz K. P. w D. O. K. P. 
we Lwowie, - Starszym Kontrolerem Wydziałowym w Wydziale 
Zasobów tej samej Dyrekcji. 

Inż. Lang Antoni, St. Referendarz K. P. w Wydziale 

Drogowym D. O. K. P. we Lwowie - Starszym Kontrolerem 
Wydziałowym w tym samym Wydziale i Dyrekcji. 

Inż. Mańkowski Juljusz, Kierownik Działu Nawierzchni 
i Stacyj w Wydziale Drogowym D. O, K. P. we Lwowie, -
Starszym Kontrolerem Wydziałowym w tym samym Wydziale 

Dyrekcji. 

Przeniesieni ze względów służbowych: 
Inż, Smoliński Antoni, Naczelnik Wydziału Drogowego 

D. O. K. P. w Katowicach - na takie samo stanowisko 
w D. O. K. P. w Gdańsku. 

Inż. Dzikoński Stanisław, Naczelnik Oddziału Mechanicz­
nego w Stryju w D. O. K. P. we Lwowie, - na takie samG 
stanowisko we Lwowie. 

Inż. Paprz1;cki Bolesław, Kierownik Działu Inwestycyj­
nego w Wydziale Drogowym D. O. K. P. w Gdańsku, - na 
stanowisko Naczelnika Oddziału Drogowego w Gdańsku. 

Inż. Krzyża Roman, Kierownik Działu Ogólno-Gospodar­
czego w Wydziale Drogowym D. O. K. P. w Katowicach, -
na stanowisko Kierownika Działu Nawierzchni i Stacyj w tym 
samym Wydziale i Dyrekcji. 

Inż . Ostrowski Władysław, Starszy Kontroler Wydziało­
wy w Wydziale Drogowym D. O. K. P. w Wilnie - na takle 
samo stanowisko Jo Wydziału Drogowego D. O. K. P . we 
Lwowie, (w wyniku konkursu), 

Zwolnieni ze służby: 

Inż. Kramer Feliks, Radca K. P. i Zastępca Naczelni­
ka Wydziału Mechanicznego D. O. K. P. w Krakowie, z dniem 
31 grudnia 1929 r. z wyrażeniem uznania za długoletnią 

I owocną pracę w kolejnictwie. 
Inż. Gamota Michał, Kierownik Działu Budynków w Wy­

dziale Drogowym we Lwowie, z dniem 31 grudnia 1929 r„ na 
podstawie § 123 ust. 2 pkt. 2 rozporządzenia Rady Ministrów 
z dnia 8 lipca 1929 r. 

Kronika z a g r a n 1 o z n a. 
Przejazdy w poziomie szyn we Francji. Zabezpiecze­

nie skrzyżowań kolei z drogami kołowemi szczególnie wobec 
stale wzrastającego ruchu samochodowego, ma szczególne zna­
czenie i interesuje zarówno zarząqy kolejowe, jak i inne koła 
we Francji. Przeprowadzona przez niektóre pisma ankieta 
wykazała następujące poglądy na tę sprawę. Koleje Północne 
uważaią, że zabezpieczenie leży w interesie drogi kołowej; 
sprawę należy rozpatrzeć przedewszystkiem z powodu większe­
go wzrostu ruchu kołowego, gdyż ruch kolejowy w ostatnich 
10 latach pozostaje prawie bez zmiany. 

Koszty zabezpieczenia ruchu kołowego musiałyby ponieść 
urzędy dróg kołowych prócz przejazdów miejskich, które mu­
szą pokryć miasta. Ogół korzystający z dróg powinien być 
pociągnięty do udziału w kosztach, a to za pomocą specjal­
nego opodatkowania. Kolej Północna nie odmawia się od 
udziału w tych kosztach i po wojnie 30 podobnych przejazdów 
przeprowadzono pod torami, a dla 20 są czynione wstępne 

prace, koszty tych robót obliczone są na 150 miljonów 'franków. 
Kolej Paryż-Lion- Morze Śródziemne wykonywa tę ro­

boty częściowo własnym kosztem, częściowo w 34 wypadkach 
z udziałem innych czynników. 

Towarzystwo troszczy się by na pozostałych przejazdach 
tak zabezpieczyć przejście, aby przy zbliżeniu się pociągu można 
go było zawczasu z drogi zauważyć. Przy jednotorowych 
linjach służą tu sygnały dźwiękowe, przy wielotorowych sa­
moczynne zabezpieczenie, z których do 1928 r. było czyn­
nych 1270. Do 1934 r. ma być Ich ilość zwiększona o 1250, 
przyczem zbliżający się pociąg jest wypróbowany na 20 
sekund przed przybyciem do przejazdu. Na kolei P. L. M. 
przyjęto, że obok prac kolei urzędy drogowe powinny zwrócić 
uwagę na korzystających z dróg. Barjery przejazdów są po­
malowane jaskrawo i oświetlenie przejazdów ulepszono w ten 
sposób, że światło sygnału j~t skierowane do przejazdów. 

Koleje Wschodnie uważają za najlepsze zabezpieczenie 
uprzedzenie zawczasu samochodu. Usunięcie zapór, jak to 

wprowadzono we Włoszech i zamiana ich przez urządzenie 

ostrzegawcze, zwracające uwagę samochodu, że się zbliża do 
przejazdu kolejowego, uznać należy za dobry środek dla usu­
nięcia niebezpieczeństwa. W odległości 200 m. od szyn po­
winien stać pierwszy znak, którego działanie wzmacnia drugi 
znak postawiony przy samym przejeździe. Od pierwszego 
znaku należy szybkość jazdy tak zmniejszyć, by można było 
wóz zatrzymać przed przejazdem i kierowca może wtedy 
upewnić się, że pociąg się nie zbliża. Przyjmując 20 sekund, 
jako czas od pojawienia się pociągu do dojścia jego do prze­
jazdu, jeżeli prędkość samochodu wynosi 15 km. na godzinę, 
może on w tym czasie przejechać jeszcze 80 m, i przejazd 
opróżnić na czas. Jeżeli niema widoku na pociąg, muszą być 
zastosowane specjalne ostrzegawcze przyrządy z czerwonem 
światłem. Jako główne założenie przyjęto, że kierowca musi 
sam dbać o swe bezpieczeństwo i nie powinien oczekiwać, 
że mu kto inny powie co ma robić. 

Przeprowadzający ankietę zauważa, że upłynie sporo 
czasu, zanim znikną przejazdy w poziomie szyn, jednak uważa, 
że w tym kierunku dużo się robi aby usunąć niebezpieczeń-
stwo. (Z. d. V. D. E. b. V 5. 1930). w,ą. 

Propaganda turystyczna we Francji. Utworzony ustawą 
z dnia 24 września 1919 roku Office National de Tourisme, 
podlegający francuskiemu Ministerjum Robót Publicznych roz­
wija coraz szerszą działalność. 

Urząd posiada nietylko własne biura w Londynie, Wiedniu, 
Berlinie, Brukseli, Kopenhadze, Amsterdamie, Madrycie, Bar­
celonie, Genui, Kairze, Nowym Jorku, Rio de Janeiro i Buenos 
Aires, lecz ponadto liczne filje we Francji i na wszystkich 
większych parowcach transoceanicznych. Wspierany przez 
Rząd, gminę miasta Paryża, związek francuskich towarzystw 
komunikacyjnych, liczne uzdrowiska i t. d. Urząd turystyczny 
rozporządza ogromnemi środkami, które dały mu możność po­
stawienia . Informacji I propagandy. -turystycznej na bardzo wy-
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sokim poziomie. Urząd turystyczny posiada w Paryżu wspa­
niały budynek przy Boulevard Haussmann, 

Pragnąc ożywić przygasłą znacznie turystykę amerykań­
ską, Urząd turystyczny podejmuje w centrum Nowego Jorku 
budowę olbrzymiego „Palals de France". Ma to być budynek 
o 65 piętrach wartości 40 miljonów dolarów. Dla budowy 
tego gmachu ma być ·utworzone T-wo Akc., otrzyma ono 
odpowiednie pożyczki hypoteczne z banków amerykańskich. 
Głównym akcjonarjuszem będzie jednak Rząd Francuski, który 
obejmuje protektorat nad wykonaniem tego planu I będzie 
sprawował kontrolę przy eksploatacji przedsiębiorstwa, Rów­
nież szerokie koła przemysłowe i handlowe Francji wezmą 
czynny udział w przedsiębiorstwie i poprą je sweml kapitałami. 
.Palais de France" będzie centralnym punktem francuskiego 
handlu, przemysłu I wystaw wszelakich na Stany Zjednoczone. 

Pozatem pędzie tu zogniskowana propaganda kultury 
francuskiej. .Palais de· France• mieścić będzie: francuskie 
konserwatorjum muzyczne, szkołę gry dramatycznej, teatr fran­
cuski, wystawę obrazów na wzór paryskiego .Salonu" i t. d. 
Nie potrzeba dodawać, że w nowym drapacz.u nieba będzie 
się mieścił pierwszorzędny hotel, restauracja francuska I ka­
wiarnia. Olbrzymie ·komfortowe pomieszczenia zajmą biura 
urzędu turystycznego, biura francuskich towarzystw kolejowych, 
żeglugi, towarzystw sportowych i t. d. lt. 

Sprawa podwyżki płac kolejarzy francuskich. Rząd 
francuski przyjął niedawno w zasadzie, że podstawowa pensja 
urzędnika państwowego wynosić będzie 9.000 fr. rocznie. 
W związku z powyższem koleje postanowiły odpowiednio 
podnieść płace swym pracownikom - o Ile otrzymają odpo­
wiednie fundusze. Wymagać to będzie dodatkowej sumy w wy­
sokości 400 miljonów fr. co dodane do przewidzianego już 
deficytu kolei na 1 stycznia 1930 r. podniesie sumę ogólną 
niedoboru do 1 mlłjarda fr. 

Logiczną drogą byłoby podniesienie tary!, co jednak wy­
maga bezwarunkowo obniżenia podatków od przedsiębiorstw 
kolejowych. (Ohr. d. Tran. 24). Z. K. 

Zaopatrzenie Paryża w mleko. Za przykładem kolei 
Orleańskiej, która pierwsza wprowadziła modernizację zaopa­
trywania miasta Paryża w mleko, dowożone kolejami, poszły 
francuskie koleje rządowe, budując urządzenia zabezpieczające 
obecnie całkowicie zaopatrywanie Paryża w świeże mleko do­
wożone z. Bretanji i Normandii. Jedno takie urządzenie na 
dworcu Austerlitz oddano w roku zeszłym do eksploatacji, 
drugie na dworcu Montparnasse będz.1.e uruchomione w miesią­
cach najbliższych. 

Mleko przewożone jest w cysternach o zawartości 6000 I„ 
które są odpowiednio izolowane od wpływu ciepł&. Nawet pr~y 
najdłuższym przewozie podczas upałów temperatura mleka nie 
zwiększa się więcej niż o 1°. Na dworcu mleko przepompo­
wuje się pod ciśnieniem do zbiorników pojemności 12 ms, skąd 
rozlewane jest do baniek odbiorcom. Bańki do mleka codzien· 
nie są gruntownie czyszczone: myje się je zimną wodą, na­
stępnie opłukuje gorącą wodą i parą, wreszcie suszy gorącem 
powietrzem. (Ze1:t. d. Ver. D. Eisenbv . . M 4 - 1.930 J. 

w 
Elektryfikacja na kolei P. L. M. Sieć P . L. M. będzie 

zeelektryfikowana w 2.500 km. Obecnie odbywa się elektry­
fikacja na linjl Culoz-Modane. Odcinek Chambery-Maurienne 
zostanie zeelektryfikowany z końcem 1929 r., a odcinek Saint­
Jean-Modane w 1930 r. 

W studjach obecnie jest elektryfikacja linji Marsylja­
Vintiwille I Cannes-Grasse. (Okr. d. Transp. Nr, 18). Z. K. 

Budowa nowej linji Bołonja - Florencja. 4 grudnia 
1929 r. skończono budowę tunelu przez Apeniny na nowej 
llnji Bolonja - Florencja, która znajduje się na ukończeniu. 
Nowy tunel długości 18,5 km. należy do największych na świe­
cie, I ustępuje tylko tunelowi Simplońskiemu co do swej dłu­
gości. Tunel Boloński pobudowano na 2 tory w jednym otwo­
rze. Koszt budowy tunelu wynosi 470 mlljonów lir. Przy bu­
dowie jego utraciło życie niestety 69 robotników. 

Nowa dwutorowa linja Bolonja - Florencja, która uzy­
skała już nazwę • Direttissima• odpowiada wszelkim wyma­
ganiom llnjl pierwszorzędnego znaczenia. Linja ta. skraca tak 

znacznie odległość dotychczasową pomiędzy Florencją I Bo­
lonją, że pociągi pośpieszne będą , przebiegać tę odległość 
wciągu 1 godziny, gdy podróż drogą okrężną trwała dotych­
czas 2,5 godziny. Nie mniejsze znaczenie posiada nowa linja 
dla ruchu towarowego, gdyż zamiast 23 wagonów wagi 480 t. 
będzie mogła przepuszczać pociągi o składzie 48 wagonów 
i wadze 1 OOO t. 

Nowa linja odda ogromne usługi w ruchu osobowym na 
najważniejszych szlakach włoskich Rzym - Medjolan i przy­
spieszy połączenia międzynarodowe przez. Simplon I S. Gotthard. 
(Zeit. d. Ver. Deut. Eisenbv. M 4 - 1930). W. 

Koleje hiszpańskie a pożyczka państwowa. W r. 1925 
Zarządy kolei hiszpańskich otrzymały od Rządu Hiszpańskiego 
kredyt w wysokości 2.600 milionów pesetów, przeznaczony na 
rozbudowę I ulepszenie sieci kolejowej W r, 1928 wydały 
koleje hiszpańskie na ten cel 231 mlljonów pesetów, wobec 
czego otrzymały dalszy przydział 371 mil jonów, Srodkl te idą 
przeważnie na budowę drugich torów, elektryfikację poszczegól­
nycn linji, zakup taboru i t. d. Tranzakcja ta jest dogodna 
dla towarzystw kolejowych, gdyż zwalnia Je od trudu szukania 
pożyczek inwestycyjnych na rynku pieniężnym, z drugiej jednak 
strony wzmacnia znacznie ingerencję czynników rządowych 

w gospodarkę kolei prywatnych i krępuje je w stopniu bardzo 
dużym; opłata 0/ 0 °/0 od wypożyczonych tak znacznych sum 
jest również ciężarem wielkim. Zyska na tern w każdym 
razie gospodarka krajowa, gdyż stosownie do umowy z rządem 
wszelkie zamówienia na szyny, tabor, maszyny, obrabiarki i t. d. 
mają być bezwzględnie umieszczane wewnątrz kraju. Mimo że 
ceny płacone na rynku hiszpańskim są stosunkowo wyższe, 

a terminy dostaw inwestycyjnych znacz.nie dłuższe, Zarządy 

kolei hiszpańskich poddały się tym warunkom. Jako paliwo 
używają koleje również wyłącznie węgiel hiszpański. 

W tych warunkach zniżka tary f kolejowych w Hiszpanji 
na długi okres czasu stała się nieaktualna. (Zeit. d. Ver. 
D. Eisenbv. M .J. - 1930). W. 

Urlopy urzędników niemieckich kolei państwowych. 
Przepisy personalne (Personalordnwng) Towarzystwa „Niemiec­
ka kolej państwowa" nie zawierają szczegółowych postano­
wień o wymiarze urlopów wypoczynkowych dla swych pra­
cowników, pozostawiając tę sprawę kompetencji Generalnego 
Dyrektora (§ 13 (1).) 

Rozporządzenie Generalnego Dyrektora z 13 grudnia 1929 
reguluje szczegółowo sprawę tych urlopów w 'Zależności od 
grupy uposażenia i wieku: 

I. Urzędnicy etatowi (planmd.~sige): 

W E K 
GRUPA 

1 od 30 - 40 ponad 40 lat 
1 
__ do~ lat 

UPOSAŻENIA 

I. 

2 - 6 

7 - 12 

7 - 9a 

10 - 12 

13 - 17 a 

13 - 15 

16 - 17 a 

28 

21 

17 

14 

Urlop dni 

33 42 

26 35 

23 

19 

17 

31 

28 

24 

21 

II. Urzednlcy pozaetatowi (ausser planmdss1:qe): 

Lata w 1 - 6 grupie w 7 - 12 grupie I w 13 - 17 grupie 
uposażenia uposażenia uposażenia 

służby 
dni I dni dni 

I 
,,,... I 

1 16 12 JO 

2 18 14 11 

3 19 15 12 
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Urzędnicy w służbie przygotowawczej otrzymują po 6 mie-
siącach służby urlop wypoczynkowy w wymiarze: 

4 dni w czasie 1 roku służby przygotowawczej 

7 " „ 2 " 
9 )/ 3 " 
O ile który z tych urzędników skończył 30 lat życia, 

otrzymuje urlop 13-dnlowy bez względu na czas służby. 
Urzędnicy, którzy wskutek zarządzenia władzy przełożo­

nej korzystać muszą z urlopu w czasie od 1 stycznia do 
31 marca I od 1 listopada do 31 grudnia, otrzymać mogą 
urlop dodatkowy w wymiarze do 3 dni. 

Inwalidzi wojenni I poszkodowani w wypadkach kolejo­
wych mogą otrzymać dłuższy urlop wypoczynkowy, jeżeli to 
w poszczególnym wypadku okaże się potrzebne ze względu 
na stan zdrowia. Można odstąpić od żądania przedstawienia 
świadectwa lekarskiego, jeżeli chodzi w danym wypadku o prze­
dłużenie urlopu na czas nieprzekraczający 7 dni, a potrzeba 
urlopu ma niewątpliwe uzasadnienie w stanie zdrowia urzęd­
nika I rodzaju uszkodzenia cielesnego. 

Urlop wypoczynkowy należy brać zasadniczo w całości. 
Może on jednak być podzielony na 2 lub 3 części, ' z których 
najkrótsza nie może wynosić mniej niż 3 dni. Udzielenie 
urlopu zależy od stwierdzenia, że odnośny urząd w okresie 
urlopów posiada taką ilość odpowiednich sił, jaka potrzebna 
jest do bezpiecznego utrzymania ruchu i normalnego załatwie­
nia spraw. 

Dzień rozpoczęcia urlopu należy urzędnikom wcześnie 
podawać do wiadomości, o Ile możności conajmniej na tydzień 
naprzód, w celu umożliwienia Im poczynienia odpowiednich 
przygotowań do wykorzy"stanla urlopu. Przeniesienie urlopu 
wypoczynkowego na następny rok kalenclarzowy należy ogra­
niczyć do tych wyjątkowych wypadków, kiedy niecierpiące 
zwłoki względy służbowe na udzielenie urlopu nie zezwalają. 
Po 31 marca nie może być zeszłoroczny urlop wykorzystany. 

Urzędnik powinien na urlopie dołożyć odpowiednich starań, 
by mógł w tym czasie otrzymać ewentualne zarządzenia władzy 
przełożonej. (Reichsbahn, M 1 z 1930). W. B. 

Rezultaty eksploatacyjne kolei czechosłowackich w r. 
1928. Całkowita długość sieci kolejowej w Czechosłowacji 
wynosi 13.154 km., z czego rząd posiada 10.890 km. i eks­
ploatacje 2,264 km. łinji prywatnych. 

W roku sprawozdawczym było w ruchu: 4.231 parowozów 
8. 717 wagonów osobowych i 119.439 wagonów towarowych. 

·Przewieziono 251 miljon. podróżnych (w r. 1920 -'215 
milj.) I 76.144.000 tonn towarów (w r. 1920--54.050.000 tonn) 

W ciągu pierwszych 10 miesięcy r. 1928 przewieziono 
71.395.311 tonn towarów, z czego 5.416.243 tonny wypada 
na tranzyt. 

W r. 1928 załadowano 6.292.483 wagony (w 1927 -
6.113.608 wagonów), z czego 1.651.236 wagonów przypada 
na węgiel. 

W tym samym roku otworzono dla ruchu odcinek łlnjl 
Vsetln -Bylnice, łączącej Czechy ze Słowacją. 

Próbowano również ustalić bezpośrednie taryfy od Gdań­
ska do granicznych stacji w Czechosłowacji. Za wąrto umo­
wy w sprawie przewozów między Sowietami a Czechosłowacją 
przez Polskę I Niemcy. 

Z drugiej strony, chcąc położyć kres wojnie taryfowej 
między Hamburgiem i Triestem z powodu przewozu towarów 
czechosłowackich, podzielono kraj na dwie strefy: północna 
korzysta z ulgowych taryf na Hamburg i Bremę, południowa 
zaś--wysyła na Triest I Fiume. (Chr. d. Tran. 23) Z. K. 

Utworzenie nowej Dyrekcji Kolejowej w Słowacji. 
Wydział komunikacyjny przy Urzędzie doradczym dla słowackich 
spraw gospodarczych, powziął na ostatniem posiedzeniu uchwałę 
utworzenia nowej Dyrekcji kolejowej dla nowo wyb:.idowanej 
ltnjl kolejowej z Veseli na Morawach do NQwe Mesto nad 
Wagiem, tudzież dla szeregu Innych budowanych obecnie sło· 
wacklch linij kolejowych. Urzeczywistnienie tego planu wpro­
wadzi trzy Dyrekcje kolejowe dla zarządu kolei słowackich. 
Dotychczas posiada Słowacja dwie Dyrekcje, a mianowicie: 
w Preszburgu· I Koszycach. (Z. d. V. D. E. V. .Nl 51 
z 1929 r.) W. B. 

Studja w zakresie kolejnictwa w Anglji. Koleje an­
gielskie utworzyły w roku 1924 zakład studjow w sprawach 
kolejnictwa, w miejsce instytucji, która Istniała do tego czasu 
przy Ministerstwie Komunikacji. Zakład ten był początkowo 
wcielony do oddziału gospodarczego Uniwerstytetu londyńskiego, 
został jednak obecnie z tych ram wydzielony. Zadania tego 
zakładu polegają na tern, że ma on obserwować wszelkie zda­
rzenia w zakresie kolejnictwa, badać je i sporządzać o tern 
sprawozdania. Stoi on w ścisłyin kontakcie z biurem „of 
Railway Economies" w Waszyngtonie i wymienia swe poglądy 
z europejskleml zarządami kolejoweml. Materjały, jakie za­
kład ten dotychczas zgromadził I uporządkował, pozwalają mu 
na udzielanie wszelkich odpowiedzi w zakresie kolejnictwa 
I na samodzielne badania poszczególnych kwestyj. 

Zakład ten nie jest powołany do tego, by rozważać 

sprawy czysto techniczne lnb gospodarcze, czynności jego 
skierowane są na kwestje natury ogólnej. Kierownicy angiel­
skich grup kolejowych współdziałają żywo z tym zakładem, 
podobnie jak londyńskie koleje podziemne, które posiadają 
pozatem własne urządznla, umożliwiające im naukowe bada· 
nie i ujmowanie kwestyj je interesujących. (Z. d. V. D. E. 
V. Nr. 47 z 1929 r.) W. B. 

Podwyżka taryfy podmiejskiej i okrężnej w Berlinie. 
Od 1 lutego r. b. podwyższono taryfę osobową kolei miejskich, 
okrężnej I podmiejskiej w Berlinie. Przejazd w kl. 3 kosz. 
tuje obecnie 20 fen, w kl. 2-30 f. Bilety miesięczne na prze­
jazd wyżej wymienloneml kolejami kosztują w kl. 3 - 9 mk, 
w 2-ej - 13,5 mk. Bilety korespondencyjne na miejskie ko-
leje elektryczne kosztują obecnie 40 f. 11 . 

Otwarcie nowej linji adrjatyckiej w Jugosławji. 22 grud­
nia 1929 r. otwarto ruch kolejowy na nowej linji normalnoto­
rowej Kragujewać - Kraljewo, uzyskując tak bardzo potrzebne 
połączenie centrum kraju z Dalmacją I wybrzeżem morsklem. 
Druga część magistrali adrjatyckiej Kraljewo - Kosowska Ml-
trowica znajduje się jeszcze w budowie. W. 

Standardyzacja węglarek w Anglji. Na kolejach an­
gielskich jest w ruchu około 500.000 węglarek, należących do 57 
różnych typów, o różnej pojemności od 8 do 20 t., stanowią­
cych własność prywatną kopalni węglowych. 

Ta różnorodność typów powoduje oczywiście trudności 

w praktyce, i okazuje się nieekonomiczną. Pozatem statystyki 
stwierdzają, że czas obrotu węglarek w Angljl jest dłuższy, 
niż w państwach kontynentalnych. 

Postępując po linjl usprawnienia kolejnictwa, wyłoniono 

w Angłjl komitet t~chnlczno-ekonorr i cz ny, który wypowiedział 
się za ujednostajnieniem typu węglarki. Za najodpowiedniej­
szy typ uznano wagon 20-o tonnowy, przyczem komisja pod­
kreśliła następujące jego zalety w porównaniu z wagonem 10-o 
tonnowym: 

1) Przy pojemności dwa razy większej ciężar własny 
wagonu jest tylko od 35 do 500/o większy, a długość od 16 
do 300/o większa. 

2) Wskutek zmlejszenla oporu na tonnę pociąg faktycz­
nie może przewozić o 25°/0 więcej węgla. 

3) Wobec zmniejszenia ilości wagonów w pociągu -
uproszczone manipulacje przy przetaczaniu, zaoszczędzenie siły 
trakcyjnej, I sprawniejsza obsługa. 

4) Zaoszczędzenie na koszcie utrzymania i naprawy wa­
gonów, obliczone na 25°/0 wartości taboru. 

Komisja proponuje jako termin prekluzyjny dla wprowa­
dzenia powszechnego 20-o tonnowego wagonu 1 stycznia 1932 
roku, wykazując, że koszty, związane z ewentualnemi zmiana­
mi urządzeń mechanicznych w niektórych kopalniach I por­
tach, i wywołane wprowadzeniem większych jednostek tabo­
ru-zamortyzują się z łatwością. (Modern. Transp. 556). 

Z. K . 

Odbudowa kolet Bułgarskich. sreć kolei bułgarskich 
wzrosła w latach od 1914 do 1928 z 2109 km. do 2738 km. 
Sieć wąskotorowa wynosi 430 km. I zbudowana została w cza­
sie I od czasu wojny. Reszta kolei jest normalno ·torowa. 
Wszystkie llnje są jedno-torowe. Od roku 1909 cała sieć 
kolejowa znajduje si' w rękach Państwa I jest przez n1e 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



112 NŻYNIER KOLEJOWY 

eksploatowana. Najlepiej rozwiniętą siec posiada północna 
część państwa; nowe linje projektowane o długości 800 do 
1000 km. dotyczą przedewszystkiem południowej ! południowo­
zachodniej części kraju. 

Po wojnie znajdowały się koleje bułgarskie - jak w wię­
kszości innych krajów europejskich - w złym stanie. Poczy­
niono jednak od tego "czasu bardzo wiele - wymieniono szyny 
i podkłady oraz wzmocniono mosty, w celu umozliwienla 
zwiększenia szybkości pociągów. W Sofjl rozszerzono dworzec 
główny i buduje się nowe urządzenia towarowe i przetokowe. 
Liga Narodów przyznała Bułgarji pożyczkę w wysokości 5 mil­
jonów funtów szterłlngów, z czego 1,25 miljona funtóW' użytych 
ma być na środki komunikacyjne, niezbędne dla gospodarstwa 
krajowego. Rzeczoznawca francuski wydał opinję, w jaki spo­
sób kwota ta ma być zużyta. Okrągło 239 miljonów lewów 
ma być wyłożone na utrzymanie istniejących urządzeń, 329 mil­
jonów na rozbudowę, a 72 miljony na budowę nowych linij. 
Kwoty te nie mogą być przekroczone. Udzielenie pożyczki 
uzależnione zostało od warunku, że przedtem tak zarząd buł­
garskich kolei państwowych, jak ich gospodarka pieniężna oparte 
zostaną na nowych podstawach. Zasady tej reorganizacji po­
dano w Przeglądzie za.ąr. piśmiennictwa kol. N! 8 i 11 z 1929 r. 
(Z. d. V. D. E. V zesz. 50 z 1929) TV. B. 

Dalsze łączenie , się szwedzkich kolei prywatnych. 
Ruch koncentracyjny prywatnych kolei szwedzkich przybiera 
coraz większe rozmiary. Zamierzone jest połączenie kolei 
Varberg-Boros-Heerljunka. Z inicjatywy zarządu długów pań­
stwowych połączyły się koleje Ruda - Askarshamn i Ruda -
Alghult. ( Z. d. V. D. E . V. zesz. 51 z 1929) W. B. 

Organizacja doświadczalnego oddziału ruchu w Rosji. 
Na Południowo-Zachodnich kolejach rosyjskich stworzono przed 
paru laty organ doświadczalny służby ruchu (eksploatacji). 
W tym celu wybrano jeden z najtrudniejszych oddziałów ruchu 
w Bobrlńskoj i skoncentrowano tu wszelkie badania doświadczalne 
mające na celu racjonalizację gospodarki eksploatacyjnej . Do 
podstawowych zadań oddziału należały: 1) stworzenie naj­
bardziej racjonalnego stałego rozkładu jazdy pociągów towa­
rowych. 2) ustalenie norm obrotu parowozów, wagonów I dru­
zyn pociągowych. 3) stworzenie racjonalnych zasad pracy 
wszystkich stacyj oddziału i 4) oparcie pracy rozrządowej 

st. Boorińskaja na zasadach zcentralizowania zarządzeń. 
W tym celu oddział doświadczalny zbadał potoki ładun­

ków, przechodzące przez oddział, pobudąwał na podstawie 
tych badań wykresy ruchu pociągów towarowych, ustalił spe­
cjalizację kierunków przewozu ładunków, określił potrzebę 

lloścl pociągów dalekobieżnych i innych, zbadał przejście po­
ciągów przez stacje węzłowe, ustalił system automatycznego 
dostarczania parowozów i zjawianie się drużyn pociągowych 

i t. d. Ponadto oddział doświadczalny zajęty jest badaniem 
wszystkich Innych elementów pracy taboru, jak obrót parowozów 
i wagonów, zapotrzebowanie parowozów, postój ich w paro­
wozowniach, pod pociągami i t. d. 

Scentralizowanie pracy manewrowej oparte zostało na 
odtwarzaniu ciągłem sytuacji wagonowej na stacji rozrządowej; 
wszelkie zarządzenia dotyczące rozrządzenia wagonami otrzy­
mywane są od dyspozytorów stacyjnych, mających stale przed 
oczami sytuację stacji. (patrz „Przegląd zagranicznego 
piśmienm'ctwa kolejowego", N! 1 z 1930 r.). Najdalej idąca 
specjalizacja grup torów I torów pojedyńczych , racjonalny 
podział pracy parowozów manewrowych w poszc:.:ególnych 
z góry określonych rejonach, chronometraż postoju parowozów 
na torach stacyjnych, chronometraż pracy biura technicznego 
zawiadowczej stacji ! innych pracowników kolejowych, wyjaśnia­
nie przyczyn przestoju wagonów, badanie wykorzystania !eh 
ładowności, studja nad dziesiątkami innych zagadnień rucho­
wych - oto zadania oddziału doświadczalnego w Bobrtńskoj, 
W stosunkowo któtkim czasie osiągnął on bardzo poważne 
rezultaty w dziedzinie usprawnienia służby eksploatacyjnej 
i uzyskania możliwych oszczędności ·w tabor7.e, czasach pracy, 
ilości zajętego personelu I t. d. Osiągniętemi wynikami 
oddział doświadczalny dzieli się z innemi oddziałami, które 
scentralizowanie badań racjonalizacji pracy w jednem miejscu 
przywitały z uznaniem, gdyż mogą wprowadzać u siebie ino­
wacje już przemyślane i wypróbowane dostatecznie. W. 

Budżet Kolei Czechosłowackich w r. 1930. Wniesiony 
do Zgromadzenia Narodowego budżet Kolei Czechosłowackich 
obejmuje w wydatkach Minlsterjum Kolei 26.623.31 O kc. z któ­
rych 22.197.29 kc. stanowią wydatki personalne, reszta wy­
datki rzeczowe. 

Bud zet utrzymania kolei wynosi 4. 935.197 .090 kc. w do­
chodach i 4.786.701.090 kc. w wydatkach, dając w ten spo­
sób nadwyżkę dochodów 148.496.000 kc. Dla celów Inwesty­
cyjnych przewidziano w osobnym przedłożeniu 573.296.000 kc. 
Na pokrycie tego wydatku ma służyć istotna nadwyżka do­
chodów oraz 337 mil. kc. specjalnego podatku i 87 mil. kc. 
z kasy państwowej. Wydatki personalne przewidziano w sumie 
2.615.802.770 kc. (54°/0) I rzeczowe w sumie 2.270.898.320 kc. 
( 46°/0). Na kolejach jest zatrudnionych 148.000 pracowników. 
Z. d. V. D. S. b. V. 5.1930. wg. 

Kolej watykańska. Zgodnie z układem Laterańskim 
koleje włoskie w przeciągu roku od pod pisania układu, zbu­
dowały na terytorjum państwa watykańskiego dworzec kole­
jowy, połączony z siecią miejską. 

Dworzec ten I tory łączące tworzą kolej watykańską. 

Dwo rzec ma 279 m. długości, zaopatrzony jest w dwa tory 
i przykryty 10 m. szerokim peronem. Ze względu na swoją krót­
kość (856 m.) I specjalne warunki wymaga ta kolej prze­
budowania szeregu budowli o architektoniczne j wartości I bę­
dzie kosztować 18.000.000 lir. (Z. d. V. D. E. b. V. 5.1930). 

w.ą. 

Porównanie głównych sieci kolejowych Europy. Dłu­
gości eksploatacyjne głównych sieci europejskich są następu­
jące: niemieckiej 53.000 km, angielskiej 31.000 km, fra ncuskiej 
42.000 km, belgijskiej 4.800 km I szwajcarskiej 3.000 km. 

Co do natężenia ruchu na kolejach przoduje Belgj a 
z 3 175 jednostkami (pasażero-km. lub tonno-km.), z które j to 
liczby przypada 40°/0 na ruch osobowy I 60°/0 - na towarowy. 
Następne miejsca zajmują: Niemcy z 2063 l Anglia z 1970, 
Szwajcarja z 1496 i Francja z 1470 jednostkami. W dwuch 
ostatnich krajach podział jest inny niż w pozostałych, gdyż 

na ruch osobowy przypada w nich odpowiednio: 580/o I 51 °Io 
ruchu. 

Przy porównaniu liczb z r. 1917 z liczbami z r. 1913 
zauważa się zmniejszenie ilości pociągo-km. W Angljl np. 
obecny ruch na 1 km linjl jest bliski 12.000 pociągo- km 
I 1 miljpn . pasażero-km; w Belgj! 8.000 poc!ągo km ! 120.000 
pasażera-km; w Niemczech I Fra ncji - 6.800 ! 5,800 poclągo­
km i tylko 850.000 I 620.000 pasażero·km. 

Na wszystkich kolejach podwyżka taryf jest niższa od 
wzrostu kosztów eksploatacji I wzrostu kosztów życia. Stały 
wzrost współczynnika eksploatacji wskazuje ponadto, że żadna 
kolej nie doszła jeszcze do stanu równowagi między wpływami 
i rozchodami. 

Konkurencja automobilowa i konieczność podnoszenia 
pensji personelu zdaje się przemawiać za tern, że równowaga 
ta może być osiągnięta jedynie przy nowych podwyżkach taryf. 
( Rivista d. Ferr. ital. 1!i. /Il). Z.K. 

Spadek wpływów z przewozów osobowych w Ameryce. 
Wpływy z przewozu podróżnych na kolejach amerykańskich 
wykazują od szeregu lat ciągły spadek. 

Ilość przewiezionych osób w roku 1929 jest o 340/o 
mniejszą od ilości, przewiezionej w r. 1920, co pieniężnie 
wyrazi się stratą około 500 miljon. dola rów. 

Jakkolwiek przyczyny tego zjawiska należy szukać po­
części w konkurencji, jaką przedstawia komunikac ja samocho­
dowa, to jednak gra tutaj niemałą rolę Inna okoliczność, mia­
nowicie powolna, lecz stała zniżka średniej stawki przewozo­
wej. W roku 1920 wynosiła ona 2, 7 55 centa za milę, w 1921-
3,093, a w 1929 tylko 2,804 centa. (Railw. Age 22) Z. K. 

Dodatnie rezultaty eksploatacji prywatnej kolei ame­
rykańskich. Jak wiadomo powszechnie, podczas wojny koleje 
St. Zjednoczonych znajdowały się pod kontrolą i w eksploatacji 
rządu, która to kontrola została zniesiona 1 marca 1920 r. 

Od tego czasu koleje amerykańskie dokładają wszelkich 
starań w celu zwiększenia wydajności I ograniczenia wydatków 
eksploatacyjnych. 
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Ciekawe dane statystyczne podaje w tej dziedzinie 
.Bureau of Ry. Econo'Tlies•. No: ilość parowozów w stanie 
naprawy, spadła z 24,5°1o na 16,3°1o, a wagonów z 7 do 6.2°1o. 
Przebieg dzienny wagonu podniósł się z 25. l mili do 31,3 mili 
podczas gdy ilość tonno-mil na wagon dziennie podniosła się 
z 498 do 526. Inne zaś liczby dowodzą. że średni skład po­
ciągu z 3 7 wag<>nó..., (19 20) oo:iniósł się do 48 (1928); śre­
dnie załadowanie - z 708 tonn {1920) do 793 t. (1928), 
a średnia prędkość z 10,3 mil/ godz. (1921) do 12,9 mil (1928). 

Oszcz~dnoścl na oall wie wyno-.zą: na 1 milę I I OOO ton n 
34 funty angielskie. Rok obecny ( 1929) zaznacza się również 
dodatnio w eksploatacji prywatnej, bo jakkolwiek ogólna Ilość 
wagonów, kursujących na sieciach amerykańskich zmniejszyła 
się ostatnio o 34.600, to poiemnośt jednostek zato wzrosła 
(43,l t. w 1923 i 46,09 t. w 1929). Liczba parowozów zmniej­
szyła się o 2182, ale Ich moc zwiększyła się od 21 - do 
241/ 2°/0• Procent taboru próżnego w przebiegu wynosił 37,1 
w r. 1928. (Oh. d. Trans; 18). Z. /(. 

Zwalczanie kradz:ieży na kolejach Stanów Zjednoczo­
nych Amervki Północnej. Mimo, że ilość kradzieży I rabun­
ków w Stanach Z1ednoczonych gwałtownie wzrasta, bezpie­
czeństwo podróżnych i przewozu towarów na kolejach zwiększa 

się rok rocznie Dość przytoczvć, że gdy w r. 1920 Zarządy 
większych kolei Ameryki poniosły na skutek kradzieży strat 
na sumę 12.727.947 dolarów, to r. 1928 straty te wynosiły-
928.563 dol., a w r. 1929 zm11iejszyły się jeszcze bardziej. 
O>lągnięto to zaoomocą srirawnej organizacji I energicznej dzia­
łalności policji kolejowej. Na 100 wypadków aresztowań przez 
policję kolejową 97 kończy się wyrokami skazująceml - od· 
setek b. duży. 

Organizacja p1llcjl kolejowej podobna jest do organiza­
cji polic1i tajnej Stanach Zjednocz.onych, śledztwo raz rozpo­
częte musi być doprowadzone do końca. a przestępca powi­
nien być odszukany. Tak radykalne czynności oczyściły prawie 
zupełnie koleje od rabusiów, złodziei i oszustów, i dzisiaj ko­
leje amerykań<;kie są najbardziej bezplecznem miejscem poby­
tu ludzi I przechowania towarów. Umundurowana policja ko­
lejowa konwojuje zazwyczaj te pociągi, w których grasują naj­
cześclej złodzieje. Personel kolejowy pomaga im dzielnie w tę-
pieniu kradzieży. (Arek. f. Eisenbv .. N/ 1). W. 

„The Twenticth Century Ltd" (.Ekspres 20-go stulecia")· 
Pociąg, noszący te nazwę, i kursujący między Nowym Jorkiem 
a Chicago, jest jednym z najszybszych pociągów na świecie 
na dużą odległość, I niezaprzeczenie najpopularniejszym po­
ciągiem w Ameryce. Ostatnie twierdzenie może opierać się 

na fakcie, Iż wpłvwy z przewozów podróżnych tym pociągiem 
wyniosły w r. 1928 aż 11 mil jonów dolarów, czyli więcej niż 

ogólne wpływy z przewozów osobowych niejednej kompanjl 
amerykańskiej. 

Średnia szybkość tego ekspresu wynosi 76,8 km/godz. 
i jest utrzymana na całej odległości między stacjami krańco­
wemi (1536 km). Najszybszym pociagiem w Europie przy 
największej odległości jest „Flying S-:otsman•, kursujący mie­
dzy Londynem a Edynburgiem. "Ekspres 20- go stulecia" 
waży dwa razy tyle, co wspomniany ekspres angielski, I przy 
odległości przeszło podwójnej, posiada od ostatniego średnią 
prędkość większą o 1,5 km/g. 

Odległość tedv od Nowego Jorku do Chicago przebywa 
on w 20 godzin. Maksvmalna jego prędkość określona jest 
na 112 km/godz., z czego też niejednokrotnie musi korzystać. 

Nazwa pociągu, jako całości, jest raczej abstrakcyjną, 

gdyż w Istocie składa on się z 3 do 7 t. zw .• sekcji•, czyli 
oddzielnych pociągów, wysyłanych w obu kierunkach w razie 
potrzeby. 

Obecnie do pociągów tych używane są parowozy typu 
.Hudson•, długości 32 m, o ciężarze 280 t. Pierwszym wo­
zem jest wagon .klubowy", zawierający jednocześnie oddział 
bagażowy I pocztowy. Następuje wóz, zajęty przez łazienkę 
I salon fryzjerski, a wreszcie wagon bufetowy, którego część 
zajmuje palarnia, z biurkami do pisania i stolikami do kart, 
wreszcie toaleta, I nieodstępny w pociągach amerykańskich 

zbiornik z lodowatą wodą. Dalej idą 2 - 3 pulłmany z sy­
plalneml miejscami, 2 wozy restauracyjne, każdy na 36 miejsc, 

potem jeszcze kilka pulłmanów, I na końcu wagon obserwa­
cyjny z oszkloną werandą. 

Wagony, używane do tego pociągu, są typu odrębnego, 
i odznaczają się dekoracyjnością. Szczególniej wagon obser­
wacyjny urządzony jest z niebywałym, jak na stosunki kole­
jowe, przepychem, tak pod względem mebli stylowych, jak od­
robienia artystycznego i pomysłowości oświetlenia. 

Normalny skład eksoresu stanowi 10 - 12 wagonów. 
W pierwszym wypadku c1eżar pociągu wraz z parowozem 
wynosi około 950 tonn. Obsługa składa się z 32 ludzi, przy­
czem służba ruchu zmienia się 3 razy na pełnym przebiegu, 
a służba mechaniczna - 8 razy. Całkowita załoga pociągu 

obejmuje: maszynistę, palacza, konduktora, bagażowego, fryz­
jera, pokojową, maszynt-;tkę, maitre- d'hótel'a, siedmiu kelne­
rów I 4 kucharzy. Dodać należy, że przejazd tym luksuso­
wym pociągiem kosztuje tylko o 10 dol. drożej niż zwykłym. 
Przytem za opóźnienie na miejscu ponad 5 minut, pasażer 
otrzymuje zwrot wspomnianej dopłaty. (Modern Transport). 

Z. K. 

SleśćdziesięCiolecie wagonu restauracyjnego. Pierwszy 
wagon restauracyjny ukazał się w Ameryce w r. 1869. Po­
nieważ w owych czasach podróż z Nowego Yorku do San­
Francisco trwała całe 7 dni, nieodzowną więc rzeczą było 

ofiarowanie podróżnym możności jedzenia I spania. Wtedy to 
powstały • wozy-hotele", zaopatrzone w łóżka I w salę restau­
racyjną, urządzoną mniej więcej tak, jak obecne nasze wago­
ny restauracyjne. Powod1enle ich było nadzwyczajne i Inne 
kraje zaczęły je zamawiać w szybklem temole . Cena prze­
jazdu przez kontynent amerykański od N. Yorku do S. Fran­
cisco kosztowała wtedy, wraz z pełnem utrzymaniem $ 173 
dziennie. (Ohron. de transp. Nr. 18). Z. K. 

Argentyńskie towarzystwa kolejowe. Kolejnictwo Ar­
gentyny znajduje się, jak wiadomo, pod silnym wpływem an­
gielskim,' ponieważ przeważna cześć przedsiębiorstw kolejo­
wych, istniejących obok kolei państwowych, pracuje za angiel­
skie pieniądze. Towarzystwa mają swą siedzlbe w Londynie, 
a w Radach nadzorczych figurują tylko nazwiska angielskie, 
W ostatnich czasach powstała obawa wśród zainteresowanych 
angielskirh kół flnansowvch przed wzrostem oddziaływania 
Stanów Zjednoczonych na Amerykę Południowa, skutkiem cze­
go woływ angielski mógłby ucierpieć. Wskutek tego delegaci 
angielskich sfer finansowych objeżdżall ostatnio Argentynę 
w celu zbadania panujących tam stosunków i wzmocnienia 
wpływów angielskich. W październiku r. 1929 odbyły 4 duże 
twarzystwa kolejowe swe walne zgromadzenia; na wszystkich 
przekonano się o dobrym stanie przedsiębiorstw kolejowych 
w Argentynie. 

Do przedsiebiorstw tych należą: 
Towarzystwo • Ferro Carriles de Buenos Aires al Pacifico„ -
eksoloatujące sieć kolejową dłuqości 4564 km. toru szerokiego 
(1.67 m). · Pozatem w roku 1929 wybudowano 182 km. llnjl

1 
a 32 km. znajduje sie w budowle. 

Towarzystwo • Ferro Carrlles del Sud ", eksploatuje 
sieć kolejową szerokotorową, długości 9000 km. Rozbudowa 
dworca na • Plaza Constltutlon • w Buenos Aires postępuje 
naprzód. Obecnie ruch osobowy na tym dworcu osiąga dzien­
nie 130.000 osób w 480 poclagach. 

Towarzystwo „Ferro Carriles Nord Este A'rgentlno• 
eksploatuje sieć kolejową normalnotorową długości 1210 km. 
Mimo silnej konkurencji autobusowej wzrósł ruch osobowy tak 
na dalekie jak I krótkie odległości. Towarzystwo eksploatuje 
dwa promy obsługujące ruch z Buenos Aiers do prowincji En­
tre Rios, I ma zamiar tę komunikację rozszerzyć. 

Towarzystwo • Ferro Carriles Oeste de Buenos Aires" 
eksploatuje sieć kolejową szerokotorową długości 3030 km. 

Najsłabiej rozwija się i najmniej dochodów przynosi 
towarzystwo „Ferro Carriles Central de Cordoba", eksoloa­
tujące 1955 km. sieci wąskotorowej. (Z. d. V. D. E. l'. M .J.9 
z 1929 r.) W. B. 

Pociąg pośpieszny „Panamericano". Koła kolejowe 
i gospodarcze obu Ameryk oddawna noszą się z myślą połą­
czenia kolejowego Północnej I Południowej Ameryki. Zani ł'l' 
jednak istnieć będzie taka komunikacja, pociąg pośplesz;ny la-
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czący B•tenos Aires w Argentynie z miastPm La Paz w Bo­
llwjl otrzymał fuż .nazwę .Panamericano•. Kursuje on od 
paź lzlernlka 1929 r. na razie 1 rez na tydzień. Połaczenle 
kolejowe Argentyny z Boliwją egzystuje wprawdzie już od 
1925 r., lecz było ono niezmiernie niewygodne I zmuszało 

pasażerów do 2-krotneqo noclegu hotelowego w Tupiza I La 
Quiaca, wobec cieg„ oodróż trwała okraqło 110 godzin. Obec­
nie przy zn~cznem zwiększeniu predkości I wprowadzeniu po­
ciągu posoleszneqo odległość 2640 km. prujeżdża pasażer 
w ciągu 75,5 godzin. Podróżuje się wygodnie, gdyż na linjl 
tej kursują wagony sypia I ne i restauracyjne. Tern niemniej 
w połowie droql, o 1154 km. od B11enos Aires, muszą oasaże­
rowle przesiadać z kolei toru 1.67 m. na kolej szeroko~ci toru 
1 m. Kolej ma pare o".lg'łłę?:ień w strorie jeziora Titi~ar.a, 

oraz republiki Peru. (Zeit. d. Ver. D. Eisenbv. ,/\'l 3-1.930). 
w. 

Nowe przApisy o odpowied1l:ilności w knmunikacli lot­
niczej. Przez kilka lat pracowała kom\c;ja, utworzo11a orzez 
państwa, zainteresowane w sprawach lotnictwa (Cornlte Inter­
natll'lnal Technlque d'Exoerts Juridiques .Aerlens- w i:krócenlu 
„Ctteia") nad orojP.ktern umowy, reguluiąrej jednolicie odoo­
wledzialnnść za szkody w rnledzynarodowej komunikacji lot­
nłczei. Prace te zakończono niedawno na międzynarodowej 
konferencii oaństw w Warszawie, w formie urnowy. dotyczą­

cej ujednoc:;tainienia pP.wnych zasad w mledzynarodowej ko.,,u­
nlkacjl lotniczei. Urnowe tę podpisały 12 października 1929 
nastepuiące Mństwa: Niemcv, Auc:;trja, Bra1.vlja, Dania. Fran­
cia, Anglja, lrlandj6, Australja, Unia Południowo-Afrykańska, 
Włochy, Lukseml-iurq, Polska, Szwajcarja I Jugosławia. Inne 
państwa europejskie i pozaeuropeic:;kle zastrzegły sobie pod­
pisanie tej umowy do 31 stycznia 1930 r. 

Najważniejszą cześcią urnowy jest rozdział Ili, zawiera­
jący Z'łsady odoowledzlalnoścl za szkody wyrządzone przez 
orzedsleblorc;twa komunikacji lotniczej. 

Rozdział III ma dlatego tern wieksze znaczenie. że po­
stanowienia jeqo mają charakter przvmusowy I nie mogą być 
uchylone w drodze umowy o przewóz. 

Umowa obeimuje oostanowlenlaml o odoowiedzialności 

okres czasu, w którym towary i baqaż znajduią sle ood do1orem 
przedc;leblorstwa lotnlczeqo w obrebie portu lotniczego lub na 
pokładzie samolotu - bez względu na to, gdzie się w danej 
chwili samolot znaiduie. 

O Ile orzv wvkonllnlu przewozu samolotowego używa 
się lnnvch środków lokomocil w celu załadowania, przPłado­

wanla lub dostawy, to worowadzono domniemanie, że zdarze­
nie. powoduiące szkode powstało podczas lotu. Odpowiedzial­
ność w stosunku do oas'łżerów rozciąga się na wypadki, które 
zdażvłv sie na pokładzie samolotu, albo przy wsiadaniu lub 
wysiadaniu z nleqo. 

W tym czasie odpowiadają przedsleblorstwa lotnicze. za 
szkody, śmierć lub inne cielesne uszkodzenia pa<;ażerów, za 
znls7czi•nle. 7guhlf'nle i u•Pk"d1enie towarów I baaażu lub 
Innych orze-lmiotów przewożonvch pr7y sobie orzez pasa:i'erów. 

Prz„dslebiorcy nie odoowlad;:ija, o 11„ udowodnia, że sa­
mi I ich f•1nkr.ionarjusze zac:;tnsowa 1f wszPlkle potrzehnt> środki 
w celu unlltniecia szkody lub że zastosowanie tvch środków 
było niemożliwe. Przv orzewo7ll\ towa•ów I baqażu nie odpo­
wl11daia prz„d<;ieblorstwa za wadliwe kierowanie. p·ow:odzenle 
I lad'lwanfe samolotu. ie7ell udowodnia, że one same i lrh 
funkcionarju<;zf' zasto~owall W!'ZPlkle 1T1ożlfwe środki w celu 
u..,ikn:ecla s1kody. JPżeH szkode w całości lub c?eściowo 
przypls;:ić można oos?.:kodowant>rnu, wówczas przed~leblor<;t~o 

nie odoowlarla wca!~ lub tvlko w stoc;u11ku odoowiadaiacvm 
wirile ooc;zkodowaneao i winie orzedsleblorstwa. Pl'l7atem 
odoowł1>dzialność oqranlczona iest do surn maksvmalnvch, 
wynoszarych za iedn„oo oiisażera 25 OOO f•a,.,ków złotych, 

za towary I bagaż 250 franków złotvch od klloqrarna, a za 
przedmioty pozostające przy pasażerze 5000 franków złotych 
od pasażera. 

Postanowienia te opierają sle poza odpowiedzialnością 
za opóźnienie - na wzorze francuskim, a w szczególności na 
prawie lotnlczem z 31 maia 1924. 

Zupełną nowość przedstawlaią dla wszystkich państw 
postanowienia o spóźnieniu. Ażeby sobie wyobrazić znaczenie 
tych oostanowleń należy .sobie uprzytomnić, że nawet konwencja 
berneńska o kolejowym przewozie osób i bagażu z 23 paź­
dziernika 1924 takiej odpowiedzialności za opóź11lenle prze­
wozu pasażerów nie przewiduje, wprowadzlws1y tylko odszko· 
dowanle - na pndobnych za<>adach - za spóźnienie dostawy 
bagażu. Berneńska konwencja o przewozie towarów z tego 
samego dnia wprowadza w miejsce odpowiedzialności za spóź­
nienie pewne terminy do~tawy. Także nowe niemieckie prze­
pisy pocztowe z 30 stycznia 1929 stwlE:rdzaią, że przy prze­
wozie poc1tą osób, nie służy prawo do odszkodowania, z po­
wodu spóźnionego odjazdu lub przyjazdu oraz zaniechania 
odpadnlecia kursu pocztowego. Po-lobnie konwencie związ­

ków poczty światowej z 28 sierpnia 1924 r. znają tvlko odpo­
wiedzialność za zaqlnleciP, okradzenie lub US7i,odzenle prze­
syłki pocztowej. ( Allg. Tarifanz. Nr. 51 z 1929). W. 73. 

lotnictwo europ„jskie w 1930 r. W orudniu r. z. od­
bvh sle w Berlinie na zaproszenie I11ter11aU011f1l Air Trf1ffic 
Assor1'f1firm konferencja lotnicza europejska, majaca w dziedzi­
nie lotnictwa mledzynarodowego takie same znaczenie jak 
europejskie konferencje rozkładów jazdy, z których ostatnia 
była zwołana do Warszawy. Konferencje lotnicze zapoczątko­
wane w r. 1919 orzez T-wo Luf• - Hansa. początkowo przy 
udziale zaledwie 3 państw - Niemcy, Holandja, Wielkabry­
tanja zgromadziły obecnie orzy stole obrad przedstawicieli 
22 państw; ze strony niemieckiej w obradach brało udział 

również '"fowarzvstwo Kolei Niemieckich. Przedmiotem obrad 
konferencji poza sprawą rozkładu lotów na poszczególnvch 
szlakach byłv sprawy oqólne dotyczace organizacji or:zewozu 
osób. baaażu, poczty I towarów. Dotychczasowe rozkładv Io· 
tów dzlellłv sle na 2 sezony: letni I zimowy po 6 mleslecy 
każdy. W okresie zimowym, a wiec przez 6 mleslecy loty by­
łv znacznie ogranlc7one. Obecnie przyjęto inny podział; roz 
kł11d letni ma obowlą1ywać od 1 miiia do 31 sierpnia, roz 
kład zimowy od 1 listopada do 28 lutego. resztę czasu zaj­
mują przeiściowe okresy: jesienny I wiosenny. 

Rok 1930 zaznaczy sie w lotnictwie dużem zw\eksze 
niem linij lotnlczvch z wvjatklem niemieckich, które dziek! 
środkowemu położt>nlu Niemiec. uleqły redukcji. Pozatem 
zwiPkszono znacznie predkość przel0tów na poszczególnvch 
llniiich no. na l!njt Berlin..!- Parvż i Paryż - Londyn o całą 
oodzln1>. Na konfPTencil uwvdatnlły sie zabiegi konkurencyjne 
poszczeaólnych oańc;tw, które doprowadziły naprz. do utwo­
nenia konkur.encvinei dla Niemiec llnji czecho-s'owarklej 
Praga-Llpc:;k-Rotterdam-Londvn; z drugiej jednak strony 
zanotować można I szeroka współprace towanvstw lotni­
czych onszczt>qólnych państw. Tak, obsłuaa linjt Paryż - pół­

wvsep Sltandvnawski orf„rać sie bedzit> na współoracv towa­
rzvstw francuskich, duńskich, szwedzkich, holenderskich i nie­
mieckich. 

Z nowvch linii zanotować należv dzienne połączenie 

Oc:Jo z Berlinem, Wiecinlem i Buda11esztem oraz linie Berlln­
WtPr!Pń - Bt>lq•ad. która wkrótce zostanie przedłużona przez 
Uskub do Salonik Poza1em zasłuouje n::i uwaae kombinowane 
polaczPnie lot,...\czi'-kolejowe naprz. Barcelony z Paryżem. 

Londynem I AmsterdiimPm, 
Barrlzo dużą uwagę poświeciła konferencja uleoszeniom 

w dziedzinie przewo7U porzty. PrzysoiPszono obrót listowy 
z Be•llna do Konstantyn,..pola, na półwysep Iberyjski i w wie­
lu lnnvch kierunkach. 0-;iagnięto tu zupełną współpracę to­
warzvstw Jotnlc1vch. okretowvch i z:tr:zadów krlel. 

Wa7,...a lnowaria iest również rozwój zaniechanych do 
niedawna lotów nledzlelnvch, zwłaszcza na ltnjach plerwszo­
rzednP~O Zl'ac7e,...ia jak Berlin - Paryż, Berlin - Moskwa 
Leningrad, Berlin - Kopenhaga I t. d. 

w. 
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Przegląd 
. 

p IS m. 
Przegląd Teletechniczny. W N2 l rb. podaje inż."({. Dobr­

s!.~i w art. „ Wytyczne przy wyborze systemu łącznic telefo­
nicznych" wskazówki przy wyborze łącznic, co jest uzaleznlo­
ne od rentowności instalacji, wielkości kapitału zakładowego, 
stanu przemysłu krajowego, czasu amortyzacji i jakości tech­
nicznej. Inż. K. Zajdler podaje „Zasady układu stacji mię­
dzymiastowych•, inz. J. Gize omawia zakłócenia w przewo­
dach telefonicznych, powodowane przez tramwajowe podstacje 
prostownikowe ilustrując artykuł oscylogramami prądu zakłó­
cenia. W art. wstępnym inż. A. Olendzki daje opis urucho­
mienia w Łodzi centrali telefonicznej systemu automatycznego, 
wyjaśniając trudności, Jakie miała do pokcnania centrala I spo­
soby ich przezwyciężenia przedewszystklem zapomocą t. zw. 
kontroli re;estru. Zapomocą tej kontroli może stacja regulo­
wać nieprawidłowo podane sygnały przez wywołanie abonen­
ta, który je nadał z prośbą o nadanie prawidłowe oraz w razie 
odłożenia mikrofonu przez wywołanie aparatem brzęczykowym 
o za wieszente go. W prowadzenie tego systemu należy pow i· 
tać, jako krok ku ulepszeniu naszych sieci telefonicznych. 
Wreszcie znajdujemy w tym numerze szereg wiadomości z pism 
obcych o urządzeniach sygnalizacyjnych w nowoczesnem biu­
rze, o· telegrafie I telefonie na Igrzyskach ohmpij::.klch, oraz 
przegląd pism teletechnicznych. wg. 

Przegląd pożarniczy poświęcił swój Nr. 1 motoryzacji 
Straży Pożarnych, zagadnieniu niezmiernie ważnemu w walce 
z niszczycielskim żywiołem. Samochód i sikawka motorowa 
oto hasło najbardziej aktualne w dobie obecnej. Zeszyt stycz­
niowy rozpoczyna przegląd rozwoju motoryzacji zagranicą. 

Mamy tu opisy: „Organizacji bojowej I wyekwipowania Pary­
skiej Strazy PozarneJ " p. Poudl'roux, „Motoryzacji sprzętu 
strazacklego we Włoszech", p. Viterbi i t. d. O „Niedoma­
ganiach naszej motoryzacji" pisze Inż J. Tuliszkowski. Na­
stępne prace poświęcone są konstrukcji I utrzymaniu samo­
chodów I pomp motorowych. Znajdujemy tu prace Inż. Rosci­
szewskiego, por. Pepłowskiego, kom. Mileu·skiego, Inż. W. lzdl'b­
skiego, M. Rad1l'ana, Inż. A. Jarmołowicza i Innych. Na 
szczególną uwagę zasługują artykuły tnz. G. Szołowskiego • 
o „ Wyborze wielkości oraz typu sikawki motorov. ei", oraz 
o „Pompach odśrodkowych W) sokociśntenlowych", należałoby 

je mleć w pamięci przy nabywaniu motopomp dla potrzeb 
P. K. P. 

Odrębną poniekąd całość stanowią dość szczupłe notatki 
dotyczące „Postępów automobllizacji I motoryzacji Straży Po­
żarnych w Polsce" wPoznanlu, Bydgoszczy, Toruniu, Lwowie 
I Wilnie. 

Zeszyt ilustrowany jest 50 zdjęciami fotograficzneml. 

Strażactwo zawodowe. W Nr. 1 przynosi dokończenie 
pracy Inż. J. Tuliszkowskiego - - „ Wybór sikawki silnikowej" 
opis autopompy Strazy ogniowej m. Warszawy, opis najprak­
tyczniejszych przyrządów ratunkowych pióra inż . • T. Tulin­
kowskiego I t. d. 

Dla administracji kolejowej pouczający jest opis pożaru 
I skutecznej obrony miejscowej straży kolejowej przy pożarze 
w warsztatach kolejowych parowozowni w Rybniku. 

Zeszyt uzupełniają pytania I odpowiedzi fachowe. 
w. 

B i b I j o g r a f j a. 
Rocznik statystyczny polskich kolei państwo­

wych za rok eksploatacyjny 1928. 

Wydany przez MK. Rocznik statystyczny za r. 1928 
obejmuje część opisową i tabele statystyczne dotyczące kolei 
normalnotorowych I wąskotorowych. W części ogólnej znajdu­
jemy zarys najbardziej charakterystycznych momentów z zakre­
su eksploatacji, ilustrowany liczneml w ykresaml za okres 
4-5 letni. 

Układ Rocznika pozwala na dowolne manipulowanie okre­
sami czasu bądź budżetowego, według którego Rocznik zesta­
wiono, bądź kalendarzowego. 

Tabele Rocznika uzupełniono zestawieniami przewozów 
towar-Sw zwyczajnych z przebiegami w tn-km. z wyodręb1eniem 
przewozów węgla i prze:;ylek pośpiesznych. 

W dziale wypadkóW' przyjęto wzór opracowany przez 
Międzynarodowy Związek Kolejowy (U. I. C.) co znakomicie 
ułatwi porównywanie wyników z danem! 7.arządów Innych ko­
lei świata. 

Rocznik liczy 305 stron druku. Jako podręcznik staty-

Wydawca: Związek Polskicb Inżynierów Kolejowycb. 

styczny oddaje nieocenione usługi sferom kolejowym, przemy-
słowym i gospodarczym. W. 

Dane statystyczne z wykresów wystawionych 
w pawilonie Ministerstw Komunikacji. 
Nakładem Ministerstwa Komunikacji wyszedł album zło­

żony z tablic zestawionych z wykresów, które były umieszczo­
ne w pawilonie Ministerstwa Komuntkacit na Powszechnej 
Wystawie Krajowej w Poznaniu. Dzięki temu praca włozona 
w sporządzenie setek wykresów i kilkudziesięciu map I tablic 
nie pójdzie w zapomnienie po zamknięciu Wystawy. Tablice 
umieszczone w albumie zawierają na1bardziej charakterystyczne 
dane dotyczące rozbudowy i eksploatacji polskich kolei państwo­
wych w ubiegłem 10 leciu. Będą one zatem do pewnego 
stopnia konspektem dotychczas wydanych Roczników statystycz­
nych, a jednocześnie Ich uzupełnieniem, gdyż zawiera1ą nie­
które ciekawe dla ścisłych fachowców dane, których z natury 
rzeczy nie moze umieszczać Rocznik statystyczny. 

Albumy zostały rozdane do użytku urzędników Ministerstwa 
Komunikacji i rozesłane w tym że celu do Dyrekcji Okręgów 
Kolei Państwowych. W. 

Redaktor odpowiedzialny: Inż. B. H.ummel. 

Do Nr. 3 (67) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 3 (35) 
„Przegląd·u zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 

• 
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Z polskiego 
Co może wytrwałość i solidność pracy. 

. 
Na zachodzie Europy, a przedewszystkiem w Ameryce, 

cechą charakterystyczną dla zakrojonego dzisiaj na olbrzymią 
skalę przemysłu, jest przeobrażenie się drobnych w chwili 
swego powstania warsztatów pracy, na późniejsze wielkie 
fabryki, stojące na czele produkcji wszechświatowej. Dzięki 

precyzyjności pracy i należytym podstawom handlowym, na 
jakich działcilność swą, te drobne początkowo warsztaty pracy, 
opierały, potra'f1ły wyrobić sobie stały krąg odbiorców, zdobyć 
ich zaufanie, by następnie starać się o rozszerzenie zakresu 
swej produkcji, a w dalszym ciągu o powiększenie warsztatu 
pracy i w rezultacie zapanowania nad najbliższym rynkiem 
zbytu, aby ostatecznie przedostać się na rynki obce. Podobne 
przeobrażenia drobnych, na wielkie warsztaty pracy, są znane 
również i w Polsce. Typowym takim przykładem na terenie 
Wielkopolski są Zakłady B. Cegielski Sp. Alce. w Poznaniu, 
która należy dziś do jednej z większych placówek przemysło­
wych na tutejszym terenie, i jednej z pierwszych w Polsce, 
w dziale budowy maszyn. 

W r. 1846 profesor gimnazjalny śp. Hipolit Cegielski, 
zapoczątkował fabrykację maszyn i narzędzi rolniczych. Z war­
sztatu, który początkowo zatrudniał kilkunastu ludzi i który 
wyrabiał jP-dynle pługi, radła i wozy, powstała z biegiem cza-

przemysłu. 
su placówka przemysłowa, obejmująca coraz szerszy horyzont 
produkcji i zajmuje dziś jedno z naczelnych miejsc w pro­
dukcji krajowej wielkich zakładów przemysłowych. I tak w ro­
ku 185.J: powstaje na terenie fabryki .Cegielskiego, pierwsza 
w Poznaniu odlewnia żelaza, przystosowując temsamem wy­
twórczość fabryki do wzmagających się wciąż potrzeb rolnictwa. 
W roku I 836 fabryka rozpoczyna budowę lokomobil oraz wiel­
kich młocarń, kotłów parowych I otwiera dział urządzeń dla 
gorzelni i krochmalni. Po znacznem rozszerzeniu zakresu 
produkcji, wreszcie w I 926 roku, mimo ciężkiego kryzysu 
gospodarczego, jaki w okresie tym przechodziło życie gospo­
darcze kraju, Zakłady Cegielskiego uruchomiły fabrykę paro­
wozów, wyposażoną w jaknajbardzlej nowoczesne urządzenia 
warsztatowe. W końcu zaś r. 1928 rozszerzono dział wago­
nowy na budowę wagonów osobowych nowoczesnego typu. 

Z drobnego warsztatu dziś zakłady Cegielskiego za­
trudniają przeszło 4500 robotników i urzędników posiadając w kapi­
tale akcyjnym i rezerwowym kwotę przeszło 14 milj. złotych. 

O żywotności przedsiębiorstwa najlepiej świadczy stały 
i znaczny wzrost produkcji której wartość w roku 1929 prze­
kroczyła 48 m1lj. złotych. W ten sposób Zakłady Cegielskiego 
stały się jedną z największych placówek przemysłowych w kra­
ju pracując na całym terenie Rzplitej, jak równiez eksportując 
swą produkcję na rynki zagraniczne. 

-·-========-

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 

t 
W sobotę dnia 29 marca o godzinie 9~ rano \V Kościele Św. Kr~yża 
(Krakowskie Przedmieście 1) odbędzie się Nabożeristwo Żałobne 

za spokój dusz członków 

Związku Polskich lnżyniErów HolEjowych 
zmar~ych w 1929 r. oraz w latach poprzednich, na które 
Hodziny, Kolegów, Przyjaciół oraz wszystkich członków Związku 

zaprasza 

ZARZĄD GŁÓWNY ZWIĄZKU. 

Wydawca: Związek Polskich lnżynier6w Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inż. W. <Jąssowski. 

Zakł. Graf. B. Wierxblckl i S· ka, w Warszawie . 
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Pr zet a rg. 
Dyrekcja Okręgowa Kolei Państw. w Warszawie ogła­

sza w dniu 17/ 111 1930 r. przetarg na dostawę: 

1) roczną w partjach kwartalnych wzgl. miesięcznych 150.000 
sztuk mioteł brzozowych, wykonanych ściśle w g warunków techn. kol., 
8.000 kg. dekstryny żółtej rozpnszcz., 6.000 kg. pyłochłonu do· podłóg, 
5.000 kg. chlorku wapna (110 - 115°), 3.500 kg. kwasn solnego surow. 
19- 21 Be, 20.000 kg. ugru francusk , 50 kg. bronzu malarsk. srebrn., 
14.000 kg. świec wagon. s tearyn. w gat w'g warunków technicznych. 

2) jednorazową: naśrubków żel. nacin ., wkrętów tel. do metall i do 
drzewa, zatyczek tel.. śrub wagon. i nitów kotl. różn. wymiarów, 200 kg. 
boraksu krystaliczn . w kawałkach, 225 kg. szellaku (orange) 300 kg. mąki 
żytn . czystej na klajster. 600 bolcy drewn. grabow. do pasów okien. dług. 
40 i 60 mm„ 25 djamentów szklars. do cięcia szyb 4 mm., 5 kos do trawy 
9· ręczn., 300 miarek składan. 1-metr. skala ang. 1 metr., 40 miarek skład. 
2-metr. skala ang. i metr., 150 oskardów żel. nastalan. w/g rys., 50 drą­
gów do podnoszenia toru w/g rys., 45 skrobaków ślusarskich trójkątn„ 
20 skrobaczek stolarsk. , 20 cykliaowych, 150 X 60, 185 kg. tektury w rol­
kach do izolacji rur gr. 1 mm. 54 miotełek rytow. wielk. N. 1, 150 osełek 
pomeks. N. 2/11 N. 3-11, 4 kg. waty do politurow., 144 ołówków stolarsk. 
dl. 25 cm. drzewo czerwone, 1.200 kg. wełny drzewnej średniej grubości. 

Na dostawę materjalów w poz. 1-ej zawrze Dyrekcja umowę roczną. 
Ilości poszczególnych wymiarów, wzory i rysunki są do przejrzenia w W-le 
Zasobów, pokój N. 4 w godz. 10-12. Oferty składać należy do dnia 
17 marca do godz. 15,30 do skrzynki znajdującej się w W-le Zasobów 
Al. Jerozolimskie l ,'3 w zapieczętowanej pierwszej kopercie z napisem 
wskazującym zawartość, włożonej do koperty nieprzejrzystej bez firmy 
zapieczę~owanej i zalakowanej z adresem .DYREKCJA KOLEJOWA W-ł 
ZASOBOW, Al. Jerozolimska 1. J• z napisem .OFERTA NA PRZETARG 
DNIA 17/3 1930 r. NA DOSTAWĘ . .. . • (w.skazać oferowany przedmiot). 

Otwarcie ofert odbędzie się dnia następ . w sali posiedzeń Dyrekcji 
o godz. 9-ej rano. Oferty wysłać można na wskazany termin również 
pocztą. W taki sam sposób należy składać eferty na cofnięcie lub uzu­
pełnienie . Do ofert ma być dołączony kwit na złożone w Kasie Dyrekcji 
wadjum w sumie 3°/0 wartości oferowanego objektu. Dyrekcja zastrzega 
sobie wybór firm i podział dostawy na części. Ogólne przepisy dotyczące 
przetargów i dostaw na PKP są do nabycia w biurze W-łu Zasobów 
Al. Jerozol. N. l ·3, pokój H.10 za opł. 1 zł. znaczk. poczt., war. techn. 
na poszczególne materj. po 50 gr. za egzemplarz. 

Dyrekcja Okręgowa 'Kolei Państwowych w Krakowie ogło­
S!ła przetarg publiczny na dostawę szkła taf'lou•ego przezroczystego 
i matowego to ilo§ci około 77.000 m2 rótneJ grubo1ici. 

Termia składania ofert do dnia 17 marca 1930 r godz. 12-ta 
w południe. Bliższe szczegóły ogłoszone są w .Monitorze Polskim" 
N! 41 z gnia 19 lutego 1930. 

Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwowych w Krakowie zwraca 
uwagę dostawców, że ogłosilaprzetarg publiczny na dzień 17 marca 
na dostawę w roku 1930: 

1. 13.000 m2 tektury smołowcowej (papy dachowej) N! 80, 
2. 145.000 kg. wapna niegaszonego, 
3. a) 2.000 sztuk dachówki wpustowej, 
b) 28,000 sztuk dachówki zwyczajnej, 
c) 180.000 • cegły zwyczajnej 

ogłoszony w .Monitorze Polskim• z dnia 19 lutego 1930 M 41, str 7. 

Pr 1. et ar g. 
Warszawska. Dyrekcja Kolejowa ogłasza przetarg 

na dzień 17 / lll r. b. na dostawę różnych materjałów 
i przedmiotów. 

Bliższe szczegóły w • Monitorze Polskim" N! 43 
z dnia 21 li 1930 r. 

Dyrekcja Okręgowa kolei państwowych we Lwo­
wie, ogłosiła publiczny przetarg na dostawę: dachó­
wek i gąsiorów, papy dachowej, asfaltu naturalnego 
i trzciny sufitowej, cegieł ogniotrwałych i mączki sza­
motowej, gipsu i wapna palonego, piasku kopalnego, 
rzecznego i żwirowego, kafli piecowych i kuchen­
nych, stali narzędziowej i sprężynowej, tygli grafito­
wych, farb olejnyeh, suchych i innych artykułów, 
mydła, łoju i świec parafinowych, lakierów i kitów, 
narzędzi, wyrobów blacharskich oraz materjałów elek­
trotechnicznych, palników naftowych, karbidowych 
i parafinowych, plomb ołowianych, wyrobów fajan­
sowych, z terminem wniesienia ofert do dnia 24 mar­
ca t 930 r, godzina 12 w południe. 

Szczegóły przetargu zamieszczne są w Monito­
rze Polskim Nr. 47 z dnia 26 lutego 1930 r. 

RB~B fiłóWH lWilZ~U P. I. K. 
W dn. 28-29 - 30 n1arca rb. 
odbędzie się w Warszawie 
posiedzenie Rady Głównej 
~wiązku Polskich Inżynierów 
Kolejowych z po rządkiem 
dziennym rozesłany in Zarzą-

d o in Kół n1iejsco\i\rych. 

T. GALECKI 

Zegar dla poczekalni 

ZEGARMISTRZ 

MARSZALKOWSKA 111, TEl..iEF. 56-74 
poleca w wielkim wyborze zegary kolejowe, zegarki, biżuterj~ 

z e g a r J p e r a n a m e, 
mJr6b calkamtcte kraJamJ 

FIRMA EGZYSTUJE OO 1880 ROKU=-
Zegar peronowy 

I 
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I ,,PEPEGE'' . ·1 
I Polski Przemysł Gumowy T. A., Grudziądz. I 

i 
I 

fabryki w Grudziądzu, Warszawie i Wąbrzeźnie. IB 

Kapitał akcyjny, rezerwowy i dyspoz. 15.000.000 zł. '" 

i 6.000 pracowników. i 
Dostawcy Ministerstwa Spraw Wojskowy6h. 

1 i Oddział fabryczny w Warszawie I 
~Y:~ia?TWQCKA 14. TELEF. 1Q3„33, I 

Węże gumowe do parowego ogrzewania wagonów, I 
„ „ „ hamulców ,powietrznych, I 

I 
„ „ „ połączenia parowozu z tendrem, 

11 

„ „ „ narzędzi pneumatycznych, 
„ „ „ przemywania kotłów, 
„ „ gładkie i opancerzone oraz wszelkiego rodzaju klapy, szcze„ 

liwa i płyty gumowe, jakoteż nieprzemakalne płótna gumowane. I 

L Dostawy uskuteczniamy punktualnie o pierwszorzędnej jakości towaru. IP 

.... &EEE•••••••~eeee••••••••••EEeeee•••eEEEEeeeEEEEEEEEEEEEE•••• ........ •••ee•••~ 

„WĘGIERSK-A GÓRKA" 
GÓRNICZA I HUTNICZA SPÓŁKA AKCYJNA 

W WĘGIERSKIEJ GÓRCE, powiat Żywiec, Małopolska. 
Poczta w miejscu. TELEGRAMY : Nr. 2 i 5. TE LE.FON: Odlewnia. 

WY R AB I A: 

Lanożelazne rury i kształtki wodociąg owe i gazowe, kielichowe i kołnierzowe 
o ś red nicy 40 mm do 1200 mm i dług ości użytecznej 2,5 do ,5 m, według norm 

polsk ich i niemieckich. 

ODLEWY HANDLOWE, jak płyty, ruszty, ramy, drzwiczki, piecyki i t. p. 
ODLEWY BUDOWLANE I KANALIZACYJNE. 
ODLEWY MASZYNOWE wszelkiego rodzaju do 15 tonn wagi. 
ODLEWY KWASOODPORNE. 
WLEWNICE (KOKILE) dla stalowni. 

Roczna sprawność produkcyjna Odlewni 24.000 tonn rur i 8 .000 tonn 
innych odlewów. 

JAKOŚĆ ODLEWÓW PIERWSZORZĘ .D N A. 

Jedyna w Polsce odlewnia rur, urządzona dla pionowego odlewania według najnowszych wymagań techniki. 
WIELKI ZŁOTY MEDAL NA P. W. K. W POZNANIU 1929. 
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