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Sprawność organizaCJI przewozów na P. K. P. 
w świetle danych statystycznych. 

Inż. Z. Hrebnicki. 

Statystyka przewozów i pracy kolei, operując dużą 
ilością mierników, sama przez się nie daje zwykle przej­
rzystego obrazu stanu gospodarki kolejowej. Dla wyrobie­
nia więc sobie sądu o gospodarce tej posiłkujemy się czę­
sto rozmaitego rodzaju współczynnikami, wyprowadzane­
mi z danych statystycznych, wyciągać jednak należyte 
wnioski na podstawie tych współczynników też nie jest 
łatwo: należy to czynić ostroinie, ponieważ, jak wy­
kazał inż. Zienkiewicz w 1925 r. 1

) zwiększenie się naprz. 
współczynnika obrotu wagonów nie zawsze można przy­
pisać winie zarządu kolejowego i odwrotnie, polepszenie 
się - zasłudze tegoż . Następnie inż. W. Nikołajew, nie­
dawno (artykuł w Nr. 10 Inż. Kol. 1930 r. "0 systemach 
mierników wyzyskania taboru kolejowego") opisując syste­
my mierników inżynierów rosyjskich Kazańskiego i Wasilje­
wa, wyraźnie już mówi o potrzebie stworzenia "celowej 
klasyfikacji mierników", brak czego zdaniem jego "pozo­
stawia kierujących gospodarką · taborową na bezdrożu". 
Myśl ta inż. Nikołajewa wydaje się zupełnie słuszną i doj­
rzałą, jak zarówno słuszną jest wypowiedziana przez niego 
myśl o konieczności poddania rewizji prowadzonej obec­
nie na P. K. P. statystyki ruchowej. 

Przedtem jednak, aniżeli przystąpić do opracowania 
tych mierników, względnie ich zespołów, a ternbardziej 
przedtem, niż referować statystykę, warto poddać dyskusji 
zasady, według których mierniki te powinny być konstruo­
wane, jak też cele, dla których one będą tworzone. Na­
przykład, większość obecnie stosowanych mierników, jak 
i mierniki Kazańskiego i Wasiljewa, wyrażone są liczbami 
określającemi absolutną wielkość wyników w tych czy in­
nych jednostkach, stojących całkowicie lub częściowo poza 
sferą wpływów administracji kolejowej. Ta postać mier­
ników może być dobra w zastosowaniu do rozwiązania kon­
kretnych zadań, stawianych bieżąco przez życie; jeżeli 
jednak chodzi o krytyczną ocenę zasadniczej sprawności 
organów kolejowych, to oczywiście, zadania tego spełnić 
nie można przy pomocy ~otychczasowych mierników, po­
nieważ nie można mierzyć sprawności administracji wyni­
kami od niej całkowicie lub chociażby w pewnym stopniu 
niezależnemi. 

1
) Inżynier Kolejowy, 1925 r. Nr. 9. 

Dlatego też w poszukiwaniu zasady, która dawałaby 
w najwyższym stopniu możność tworzenia poszczególnych 
racjonalnych mierników dla danej jednostki organizacyj­
nej, niżej zamierzam podać, jako próbę, zastosowanie 
takiej metody określenia pracy, któraby, posiłkując się 
osiągniętemi wynikami w zależności od zakresu rozpatry­
wanej dziedziny i od miejscowych warunków, była jedno­
cześnie niezależna od wielkości absolutnej tych wyników. 

Takim miernikiem sprawności, jak wiadomo, może 
być tylko stosunek tego, co osiągnięto, do tego, co może, lub 
powinno być osiągnięte. Miernik tak zbudowany posiada 
w dodatku tę zaletę, że jeżeli nawet mianownik jego ("to, 
co powinno być)" nie jest zupełnie ściśle obliczony, to je­
dnak nie traci on swej porównawczej wartości pod warun­
kiem, oczywiście, że porównywany będzie z miernikiem, 
ustalonym w zupełnie analogiczny sposób. 

Rozpatrzymy dla przykładu gospodarkę wagonową. 
Dotychczas najwięcej posługujemy się dla jej oceny współ­
czynnikiem obrotu wagonów, który będziemy niżej ozna­
czać literą "0". 

Współczynnik ten może być wyrażony przy pomocy 
rozmaitych wzorów, jak naprz. 

o 

o 

0_= 

J 
p 

d·k 
p 

A 
p . ł' 

d · k. 
24W 

(1) 

(2) 

(3) 

( 4) i t d. 

gdzie: J - ilostan czynny wagonów, czyli ilość wagonów 
użytych dla dokonywania przewozów; 

P- tak zwana praca kolei, czyli przeciętny dzienny 
naładunek + przyjęcie ładowanych wagonów 
z kolei sąsiednich; 

A- ilość wykonanych wagono-klm. (przeciętnie 
dziennie); 

d - stosunek ogólnego przebiegu wszystkich wa­
gonów towarowych do przebiegu wagonów ła­
downych; 
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k -przeciętny przebieg wagonu ładownego · (prze­
ciętna odległość przewozów); 

p -przeciętny przebieg wagonu towarowego czyn­
n ego na dobę; 

w = :
4 

- prz~c. prze?ieg wagonu czynneg.o na ~od~i: 
nę (szybkośc obrotu wagonu). Nte nalezy JeJ 
utożsamiać z przec. szybkością handlową po­
ciągu; 

P k- zupełnie nie zależą od organów wykonawczych 
kolei; A i d · - zależą od nich w niewielkim 

stopniu, ponieważ są one wynikiem głównie: 
pierwsze - ilości przewozów, drugie - wpły­
wu niejednakowej intensywności przepływu 
ładunków w przeciwnych kierunkach. 

Wielkość J, aczkolwiek w dość dużym stopniu zależ­
na jest od sprawności organów kolejowych, to jednak nie 
daje żadnego wyobrażenia o stopniu wyzyskania taboru. 
Tam gdzie praca duża, tam i J jest wielkością dużą i od­
wrotnie; czy tabor jednak fest należycie wyzyskany-te­
go, mając tylko wielkość J określić nie można. Wreszcie 
"0" jako zależne od czynników A, P, k i d, stojących cał­
kowicie lub częściowo poza sferą starań pracowników ko­
lejowych, też nie może być sprawdzianem ich wysiłków. 

Jedynie p - przeciętny przebieg wagonu czynnego 
na dobę, względnie równoznaczny mu przebieg wagonu 

czynnego na godzinę . W = J
4 
mogą służyć do pewnego 

stopnia jako kryterjuro sprawności obiegu wagonów, cho­
ciaż - jeżeli chodzi o oświetlenie sprawności organiza· 
cyjnej urzędów kolejowych- są również niezupełnie mia­
rodajne, bo ' i one zależą od ilości stosunkowej poszcze­
gólnego rodzaju przewozów (lokalne, tranzyt, wwóz i wy­
wóz), od szybkości technicznej pociągów, która jest z ko­
lei zależna od profilu i stanu torów, mocy parowozów i t. d., 
to jest od czynników niezależnych w danej chwili od urzę· 
dów kierujących ruchem. Z tego względu przy rozpatry­
waniu p lub W jako mi~rników należy przedtem określić 
ich należytą, t. j. stanowiącą pewien ideał wielkość, i do­
piero stosunek do tej ostatniej tego, co zostało osiągnięte 
w praktyce będzie właściwą miarą wydajności obiegu wa· 
gonów. 

Za wzorowy stan rzeczy można przyjąć taki, kiedy 
przebieg wagonu czynnego na godzinę zrówna się z szyb­
kością handlową pociągu (osiągniętą faktycznie), z uwzględ­
nieniem koniecznego czasu na naładunek, wyładunek, do­
konanie przetoków i oczekiwanie na dokonanie tych han­
dlowych i technicznych operacyj . 

Oznaczając przez: 
VH-· szybkość handlową pociągu w klm/godz. 
t1 -teoretyczny czas przeznaczony na naładunek i wyła­

dunek, ściśle określony w taryfie, obecnie wynoszący 
10 godzin, 

t : - teeretyczny czas konieczny dla dokonania stacyj­
nych manewrów, celem wyłączenia i włączenia wago­
nu do pociągu, podczas jednego obrotu wagonu, 

t , -teoretyczny czas oczekiwania na wyładunek, lub na­
ładunek i zabieranie z pod wyładunku lub naładunku, 

T= t1 + t 2 +ts - czas w godzinach, który, można nazwać 
czasem "nieuniknionej bezczynności" wagonu. 
Wtedy zależność między W i VHmożna ująć wzorem: 

0-p 
vłł +T= 24 · O; 

dk 
Zastępując Op przez dk (wzór 2) i O przez-=-:-=:---

24 wteor 
(wzór 4), po dokonaniu przeróbek, otrzymamy: 

d· k · VH ( ) 
wteor = d . k + T . VH () 

lub też zastępując w tym wzorze d. k przez O. p 

0 · p· VH 
O · p+T · VH 

(6) 

Są to wzory dla określenia teoretycznego przebiegu wa­
gonu na godzinę ("to, co powinno być"), ujęty zaś procen· 

towo stosunek do tego teor. przebiegu (Wteor, ) rzeczywi­
stego przebiegu (W,. ) , daje właściwą miarę wydajności 
obiegu wagonów, ponieważ jest on zależny nie od absolut­
nej wielkości czynników zależnych od miejscowych wa· 
runków (O, p, d, k, V H i T), lecz od ich wzajemnego sto­
sunku, a zarazem daje on miarę tego, co zostało osiągnięte . 

Wydajność ta wyraża się wzorem: 

(7) 

lub też, mając na uwadze, że 

w,. = .L ' w o . p . VH 
24 , zas teor. = O . p T T .. VH 

O· p + T· VH 
24 . o . VH . 100 

(6'), 

(7') 

Zależność (6) można dla wygody, lub, o ile zachodzi te­
go potrzeba, wyrazić przez J, P, A etc., bez żadnej ujmy 
dla jej ścisłości. Na przykład: 

A 
zastępując d · k przez p (wzory 2 3) można wyrazić 

~- VH p 

A 
p-+ T· VH 

lub zastępując d · k przez 

J · VH 

P · T 
t+~ -VH 

J 
p ·p 

T · P · VH 
J+----

p 

(6") 

(6"') 

Dla przykładu, poniżej przytaczam obliczenie wydajności 
dla polskich kolei normalnotorowych i wąskotorowych za 
niektóre lata. 

Przy teoretycznym czasie trwania naładunku i wy­
ładunku 10 godzin 

P'+P" 
tl = 10 . p = 10 

gdzie P' i P" są ilości naładowanych i rozładowanych wa­
gonów w obrębie danej Dyrekcji lub całej sieci P. K. P. 
(M. K. Sprawozdanie o pracy taboru normalnotorowego. 
Tabl. XV). 

t 2 -czas przetaczania stacyjnego przypadający na 1 
wagon, można określić przy pomocy współczynnika obrotu 
wagonów, danych o dziennej pracy .kolei P i przebiegu pa­
rowozów na manewrach (przyjmując 5 klm. = 1 godzi-

. ' ) dł M . 0 d . M me manewrow we u g wzoru t 2 ;=::= ~, g z1e -

przeciętna dzienna llość wykonywanych porowozo-klm. na 
manewrach stacyjnych, O i P - jak wyżej: obrót wagonów 
i praca kolei. 

Czas oczekiwania na naładunek i wyładunek ts -
obliczono, wychodząc z założenia, że operacje ładunkowe są 
zamknięte od godz. 6 zrana do godz. 18, czyli 12 g't>dzin. 
Przy założeniu równomiernego obrotu ładunków w ciągu 
doby, przeciętnie dla ładunków, które przychodzą między 

d 18 6 k . . . . o + 12 6 d . go z. a -ą wycze 1wame wymeste -
2
- = go zm. 

12 P'+ P'' P'+ P" 
Przy tych założeniach t 3 = 24 · 6 · - p- = 3 - p-

Tabela A. Koleje normalnotorowe. Wszystkie Dy­
rekcje P. K. P. (Dane dla J, O, P, VH M, P" i P' - wzięte 
ze sprawozdań M. K. o pracy taboru) . 

Z tablicy tej widzimy, że w 1926 r., w którym obrót 
wagonów był najmniejszy, czyli najlepszy, wydajność 
obiegu wagonów była pomimo to mniejsza, niż w na­
stępnych latach. Zwraca na siebie też uwagę, aczkolwiek 
powolne, lecz stałe zwiększanie się z każdym rokiem tej 
wydajności (sprawności). Niewielkie zmniejszenie się f1 

w 1929 r. znajduje uzasadnienie w ciężkich warunkach 
zimy tego roku. 
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Tabela A. Koleje normalnotot:owe. Wszystkie Dyrekcje P. K. P. 

o p VH M t l t2 t 3 T Wteor l 
ROK 

P'+P" 
Wrz f, = W rz ' 1001 

w dobach klm/dobę klm/~odz . parow-kim p 
klm/~odz. Wteor 

g o d z i n 

1926 7,0 56 14 (?) 49,837 1,604 16,64 5,15 4,81 26,00 7.26 2,33 32,1% 

1927 7,3 59 14 56.707 1.601 16,01 5,44 4.80 26.25 7,55 2,46 32.6% 

. 1928 7,2 60 14 59.102 1.642 16.42 5,40 4,93 26,75 7.50 2.50 33,3% 

1929 7,6 60 14 62.604 1.646 16.46 5,66 4,94 27,()6 7,65 2,50 32,7% 

:I: 

:I:~ :I: :I: :> :> :> .E-< -.:o N .... ..:: o. t -- N N t l~ E-< o u ...; o + ~~~ +. \0 Q\ ('o l ~ ~ ~ t l ~ N .... - M "" N .... 
~ ~ ~ ·o. -- -- -.... t::: -.... - -.:o > :> > - :> > + li 

o N >c: >c: >c: >c: >c: >c: o ~In .;S li :a :0 
.... 

~ 11 :0 :0 :0 :0 11 li 11 li o ~ 

"' "' .. .. "' "' ~ 
~ E-< E-< E-< E-< E-< E-< ~ 

N M E-< > -.... .... 

Tabela B. Koleje normalnotorowe. Poszczególne Dyrekcje Kolei Państwowych w 1929 r ; 

o p YH M P' + P" t, t2 t3 T wteor wrz = f _ Wrz DYREKCJE l~ ---

dni km km par-km 
- p -

godz. godz. godz. godz . km/godz. km/godz. Wteor 

Warszawska 4.5 81 14 14.009 0,807 

Radomska . 5,5 55 15 4.974 0,765 

Wileńska . 5,0 66 

l 
13 3.880 1.Q98 

Poznańska. 3,2 102 16 5.322 0,749 

Gdańska 3,8 59 15 10.244 0,905 

Katowicka. 3.1 24 11 7.776 1.022 

Krakowska 3,7 47 12 

l 
8 274 0,733 

Lwowska . 4,9 56 13 6.428 0,811 

Stanisławow. 4,8 46 14 1.697 0,9!8 

Tabela XV/16 XV/ i9 XV/37 XIIIc/14 XV/20.2 ' 

l XIV/ 26 

W tabeli tej rzuca się w oczy oprócz niewspółmier­
ności f1 i O niepomiernie małe f1 w Dyrekcji R~domskiej, 
na co złożyły się przy dużej szybkości handlowej i wy­
nikającej stąd dużej szybkości teoretycznej, zbyt duży 
obrót i zbyt mały przebieg wagonu, a co zatem idzie i mała 
szybkość obrotu wagonu Wrzecz. 

Jeszcze widoczniejsze byłoby to przy zastosowaniu 
wzoru (7') w postaci 

J p T 
f1 = l .!4. \H + 2"4-:-Q · 100 (1) 

Dla lepszego zanalizowania pracy Dyrekcji Radomskiej 
w roku 1929, sprobujemy obliczyć wydajność tej pracy -
obrotu · wagonów w poszczególnych kwartałach. 

8,07 2,03 2.54 12.64 9,425 l 3,38 35,8 

7.65 2,31 2,30 12.26 9.327 2,30 24,7 

10,98 2,71 3,29 16,98 7,789 2,75 35.3 

7,49 0.8,? 2.25 10,59 0,532 4.25 40,4 

9.05 1.80 2/72 13.57 7,862 2.46 31,3 

10.22 0.72 3,07 14.01 3,658 1,00 27.3 

7,33 1.48 2,20 11.01 6.~97 1.96 28.4 

8.11 2,94 2,43 13,48 7,933 2,33 29,4 

9,48 2.08 2.84 14.40 7,318 1,92 26,2 

l 
Wynikałoby z danych tej tabeli, że Dyrekcja Radomska 
nie przystosowała się w kwartale 1-szym, a po części 
i czwartym do zmienionych warunków ruchu i pracowała 
zbyt wielkim w porównaniu z ruchem ilostanem wago­
nów, wywołując przez to pogorszenie znaczne obrotu 
i zmniejszenie przebiegu wagonów, a stąd pogarszając spół­
czynnik wydajności w tych kwartałach, czego w dwu pozo­
stałych, gdzie pracowała normalnie, nie mogła już wy­
równać. 

Na kolejach wąskotorowych istnieje prawie tylko 
wyłącznie obrót wewnętrzny wagonów (P' = P" =P), wo­
bec czego przy ustalonej normie czasu na naładunek lub 

Tabela C. Dyrekcja Radomska 1929 r . 

KWARTAŁY l J l o l p l VH l M 

Kwartał l 17.157 8,9 32 15 5.017 

" 
II. 10.532 4.4 69 15 4.946 

. III 11.590 4,3 67 14 4.932 

" 
IV . 12.673 5,1 54 16 4.934 

Uwaga: Wobec braku danych dla P" w kwartale I i II przyjęto dla 
kwartału II-go sto.sunek P" jak w kw. IV, a w kw. I wypro-

p . 
wadzono z przeciętnej rocznej i 3-ch kwartałów. 

l p l P'; P" l t, l t, l t3 l T l % 

1.934 0,708 7,08 ·4,62 2,12 13.82 15,4 

2.390 0.796 7,96 1,82 2,37 12,15 30,7 

2.672 f.728 7,28 1,59 2.18 11.05 30,7 

2.489 0,8\9 8.19 2,02 2,46 12,67 24.4 

wyładunek 4 godz., (dla wagonów o ładowności do 10 tonn), 
czas t1 = 2.4 = 8,00 godz. 

Czas t 2 daje się określić w sposób analogiczny, jak 
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dla kolei normalnotorowych. Przy zamknięciu operacji ła­
dunkowych od 18 do 6-ej godz. czas 

ts = o+ 12 
l. 

12 

24 
2 = 6 godz. P' + P" 

p =2). 

Znaczy to, że w danych warunkach ruchowych po osiągnię­
ciu pewnej wielkości VH dalszy jej wzrost mało zmniejsza 
okres idealny szybkości obrotu wagonu. 

3) Dla otrzymania najlepszych wyników należy dą­
żyć do zwiększenia szybkości handlowej (Vti ) i zmniejsze-

Tabela D. Koleje Wąskotorowe. Wszystkie Dyrekcje, bez kolei użyteczności gospodarczej Dyrekcji Wileńskiej. 

o w =_E_ T=t1+t2+ ta VH 
ROK rz 24 p 

w dob. 
klm/godz. godz. klm/godz 

1926 2,72 0.43 10,3 14,40 11.0 

1927 2.42 0,50 12.0 11,36 11.0 

1928 2,44 0,52 12.4 14,35 11.0 

1929 2,60 0,50 12,0 14,36 11,0 

Na kolejach wąskotorowych również w stosunku do 1926 
roku zaznacza się tendencja wzrostu współczynnika f1 • Ta­
bela ta wykazuje też, że wydajność obiegu wagonów na 
kolejach wąskotorowych naogół jest niewiele mniejsza 
aniżeli na normalnotorowych, oraz, że wydajność obiegu 
wagonów nie stoi w jakimkolwiek stosunku do "0", ani też 
nawet p i Wrz. 

Powyższych danych liczbowych oczywiście nie należy 
uważać za bezwzględnie ścisłe, głównie z powodu braku do­
kładnych danych potrzebnych do obliczenia t 1 i t 3 

1
). ści­

słość tę jednak w miarę potrzeby, każda Dyrekcja, mając 
pod ręką potrzebne dane, może podnieść w dowolnym stopniu. 
Dalej, dla uniknięcia nieporozumień, muszę w tern miejscu 
zaznaczyć, że nie należy otrzymanych współczynników 
wydajności uważać za dostateczny miernik skuteczności 
wysiłku i dobrej woli personelu, bądź kierowniczego, bądź 
wykonawczego, ponieważ te dziedziny dotychczas nie dają 
się zmierzyć czemkolwiek wogóle. Naturalnie, rola wy­
siłków ludzkich w każde:gt przedsięwzięciu jest ogromna, 
jednak nie zawsze decydują one o powodzeniu, ponieważ 
czynniki natury materialnej, jak: brak należytych urzą­
dzeń i środków technicznych, niedostosowanie organizacji 
do miejscowych warunków i t. p. mogą nieraz sparaliżować 
i zniweczyć najbardziej udatne posunięcia i starania 
ludzkie. 

Wróćmy teraz do wzorów (6) i (6'). Służąc dla okre­
ślenia wydajności obiegu wagonów, dają one jednocześnie 
możność sformułowania niektórych zasad rządzących tym 
obiegiem, a mianowicie : 

1) Teoretyczna (idealna) szybkość obrotu wagonu 
czynnego na godzinę W teor przy wzroście szybkości han­
dlowej pociągu V H lub przy zmniejszeniu niezbędnej stra­
ty czasu T, zawsze też wzrasta - lecz wogóle w mniej­
szym stopniu, aniżeli wzrasta V H lub zmniejsza się T, 
zbliżając się do V H w miarę zmniejszenia się T; 

2) przy wzroście tylko V H, Wteor dąży do pewnej 

t ł . . lk . . A O . p 
s a eJ w1e osc1 = p-:-:=r = - r- · znajdującej się 

w odwrotnym stosunku do czasu T. Istotnie: 

W O· p · VH l 
teor = O -· p + f · VH l T 

VH+~ 
przy Vfi en, 

W=~=-A- . 
T p · T 

(8) 

. 
1

) W p~szczególnych Dyrekcja.ch w ·zależności od niektórych 
rodzat przewo~ow, czas 10 ~od~. na naładunek i wyładunek ulega le­
galnym wahamom. na plus 1 mmus. Oprócz tego do pewnego stopnia 
na czas ts może mteć wpływ gęstość ruchu pociągów towarowych. 

-
wteor w,z 

-- • 100 u w A G I 
mim/godz . wteor 

1,65 26,1% Rubryki tej tabeli obliczono na pod-
stawie danych wziętych z Roczn. 

1.71 29,2% Stat. M. K. oprócz VH, które z braku 

1.76 29,5% d anych wzięto przybhżone, w wysoko-
ści osiągnięte j w Dyr. Warsz. w 1929 r. 

1,81 27,7% 

nia czasu nieuniknionej bezczynności wagonu (T). Z do­
tychczasowej wielkości jednak f1 , sięgającej zaledwie 25-
40%, wyraźnie wynika, że prawdziwe zło kryje się nie 
w wartościach obecnie osiągniętych dla UH i T, lecz w ni­
czem nieuzasadnionych postojach wagonów na stacjach, 
głównie węzłowych i dyspozycyjnych, po usunięciu któ­
rych . uzyskalibyśmy przeszło dwukrotne zwiększenie szyb­
kości rzeczywistej obiegu wagonów bez uciekania się do 
zwiększenia VH lub zmniejszenia T. 

Przejdźmy teraz z kolei do określenia wydajności 
wysiłków skierowanych ku otrzymaniu największej szyb­
kości handlowej pociągów, co łącznie z rozpatrzeniem wy­
dajności obiegu wagonów da obraz technicznej sprawności 
gospodarki przewozowej. 

Szybkość handlowa, będąc zależną od długości po­
stojów pociągu na stacjach T1 i szybkości technicznej VH 
jest związana z niemi wzorem: 

L L L X VT 
V H = T t + VT l uh V H = -,L;---,-+-:::r=-', 7.V:-T- (9) 

gdzie L - przeciętny przebieg pociągu. 
Postoje na stacjach powodowane są techniczneroi po­

trzebami (nabieranie wody, paliwa i t. p.), wykonywaniem 
manewrów pociągowych, załatwianiem niektórych formal­
ności przewozowych i wreszcie manewrami dla przerobie­
ni~ pocią~ó.w na stacjach. Te ostatnie (przeróbki) nie po­
w:mny.byc Jednak ?rane pod uwagę przy obliczaniu T1 , po­
mewaz przez swą 1stotę należą one do tych operacyj z wa­
~onami, które obejmują czas t2, o którym mowa była wyżej. 
Ulatego te~, .aczkolwiek rejestracja postojów wywołanych 
manewrami na stacjach węzłowych, jest bardzo ważna dla 
schara~teryzow~nia warunków pracy przewozowej w po­
szczegolnych kterunkach, oraz dla ustalenia kolejności 
przebudowy węzłów, to jednak przy rozpatrzeniu zależ­
ności między szybkością handlową i techniczną pociągów, 
czasu tego T1 włączać nie. należy. 

. Wielkość T1 da_ie się obliczyć jako suma postojów na 
stacJ";ch z rozkła~u Jazdy ~ol:;iągów towarowych. Szybkość 
techmczna VT .lezy poza sferą wpływów urzędów kolejo­
wych zar~ądzaJą~ych. P.~zewozami, mianowicie, zależy od 
~tanu torow, prohlu lmp, mocy parowozów i.. t. d. Określić 
Ją można też . z rozkładów jazdy lub jeszcze lepiej z ra-

portów jazdy, jako stosunek poc . X kim. 
· poc . X godz. 

Wreszcie przeciętny przebieg pociąg)l otrzymuje się 
łatwo ze stosunku poc. x klm. do ilości pociągów. 

W~ór (9) posiada formę podobną, jak wzór (6) i dla­
tego z mego można wyciągnąć takie same wnioski dla VH, 

1
) Danych o wielkości V T sprawozdania M. K. nie zawierają. 
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jakie wyprowadzone były wyżej dla "W", między innemi 
ten, że chcąc zwiększyć V H należy dążyć do zwiększenia V T 

i zmniejszenia T1 • Ponieważ jednak zwiększenie V T iest 
możliwe najczęściej tylko pod warunkiem wydatkowania 
znacznych kwot na cele inwestycyjne, zaś zmniejszenie 
T1 nie pociąga za sobą wydatków, to przedewszystkiem na­
leży dążyć do obniżenia T1 , t. j. czasu postojów pociągów 
na stacjach. 

szych wyników w jednej z tych dziedzin nie może być zwią­
zane, jak to bywa czasem w innych wypadkach, z pogor­
szeniem stanu rzeczy w drugiej. 

Metoda poszukiwania wydajności pracy we wspom­
nianych wyżej fragmentach gospodarki kolejowej, może 
być zastosowana i w każdej innej dziedzinie tejże gospo­
darki, trzeba jednak opracować przedtem wyraźny pro­
gram tych badań w zależności od ~elów i wymagań sta­
wianych tak poszczególnym służbom kolejowym, jak i ca­
łemu kolejnictwu. 

l,'rocentowy stosunek osiągniętej w praktyce szyb­
kości handlowej VH rz do szybkości handlowej teoretycznej 
otrzymanej ze wzoru (9), można nazwać wydajnością 
obiegu pociągów, 

Gdy schemat takich skoordynowanych badań będzie 
ustalony, to w konsekwencji zarysuje się zespół mierni­
ków potrzebnych dla oceny wydajności pracy w poszcze­
gólnych dziedzinach, a również stanie się jasnem, czy i jak 
należałoby przeprowadzić rewizję zbieranych danych staty­
stycznych. Omówienie tych rzeczy wychodzi już jednak 
poza ramy niniejszych uwag, które miały na celu tylko po­
ruszenie w najbardziej ogólnych zarysach sprawy zasad 
konstruowania niektórych mierników. 

VH teor. 

VH rz 
100 (10) 

Między współczynnikami wydajności f1 i f2 istnieje 
pewna zależność, wydaje się jednak bardziej celowem, dla 
ułatwienia analizy wyników, rozpatrywać oddzielnie obieg 
wagonu i obieg pociągu, tembardziej, że osiągnięcie lep-

System naprawy taboru kolejowego. 
stosowany przez Japońskie Koleje Państwowe 

Dyrektor 
Inż. O kija Y amoszita. 

Departamentu Mechanicznego Japońskich Kolei Państwowych 

Spolszczył i wstępem zaopatrzył inż. E. Osser. 

(Dokończenie). 

Część 2. Naprawa wagonów pasażerskich. Tabl. VIII (Nr . 1). Wykres wykonawczy weJscra 
żerskich. 

wyjścia wagonów pasa­
Warsztaty Omija. 

1. Podział napraw. 

a) Naprawy klasy A. Naprawy te odpo­
wiadają naprawie głównej parowozów i do­
konywane są 1 raz na następujący okres czasu: 
zwykłe wagony pasażerskie co 15 miesięcy 
wagpny elektryczne i motorowe co 12 miesięcy. 

b) Naprawy klasy B. Naprawy te odpo­
wiadają lekkiej naprawie parowozów; wagony 
posyłane są dla jej wykonania do warsztatów 
we wszelkim czasie, niezależnie od terminu na­
prawy klasy A. 

Ilość wagonów, posłanych do warsztatów 
zarówno dla głównej jak i dla lekkiej naprawy 
podczas roku finansowego ·1927 ( 1 kwietnia 1927-
31 marca 1928) wskazana jest na tabl. VII. 

Tablica VII. 

Klasa Rodzaj wagonu W całym Wwarszt. 
naprawy kraju Omija 

A Wagony pasażerskie 6.319 1.150 

A Wagony elektryczne 793 -

B W agony pasażerskie 3,857 474 

B W agony elektryczne 746 -

Ogółem 11.745 1.624 

N. B Dla Hczb powyższych wzięte są za podstawę 
zwykłe wagony na wózkach- to znaczy- dwa wagony 
4-kołowe .są liczone za jeden wagon na wózkach. 
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Tabl. VIII (Nr. 2). Wykres wykonawczy WeJSCla 
żerskich. 

wyjścia wagonów pasa­
Wars.ztaty Omija. 
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2. Procedura odsyłania wagonów do warsztatów, plan 
początku i końca robót. 

Pny wagona,ch pasażerskich stosowana jes't prawie 
ta .sama procedura, co i przy parowozach. Każde miejscowe 
biuro ·ruchu, położone na terytorjum, obsługirwanem przez 
dane warsztaty, przedstawia im potrzebne dane oraz nu­
mery wagonów, okres· naprawy których upływa; posyła·­
ne to jest przez sekcję TUchu i mechaniczną Dyrekcji okrę­
gowej w · połowie poprzedniego miesiąca. 

Na pods:ta,wie tego raportu kancelista techniczny dru­
giej sekcji mechanicznej zestawia plan graficzny wstępu 
wagonów do naprawy. Zwołuje się narada przedstawicieli 
wydziałów ruchu i mechanicznego, a także funkcjonariuszów 
warsztatów, aby zdecydować ostatecznie terminy i szcze­
góły naprawy- i w ten sposób tworzy się plan ostateczny. 
Wagony, podlegające naprawie są nadsyłane na tory 
przyjęcia warsztatów na dwa dni przed terminem. Przy­
kład takiego planu wejścia i wyjścia wagonów z warszta-
tów wskazany jest na tabl. VIII. · 

Jedyną .róim&cą między nim, a planem naprawy paro­
wozów jest tylko 1ta okoliczność, że w planie wagonowym 
nie wspomniane są naprruwy klasy B. 

Lekka naprawa wagonów, różna od naprawy paro­
wozów jest nietylko bardzo drobna, ale i nieregularna, 
i byłoby wprost niepraktycznem zgóry ją rejestrować. 

Ponadto liczba wagonów, wymagających le:kkiej na­
prawy, jest stosunkowo niewielka i niewłączenie jej do 
planu nie może mieć wpływu na czas posto•ju innych wa­
gonów. 

Ponieważ wypełnienie planu napraw w całości, t. j. 
samych robót, przygotowania lna:terjałów etc. opiera s·ię 
na tym planie, rtakie dane, jak główne części podlegające 
zamianie, przeróbki i t. p. -wpisuje się do niego, podobnie 
jak w planie parowozowym. 

3. Postępowość robót. 

Naprawa pasażerskich wagonów, jak to było 2owy­
zeJ wspomniane dzieli się na dwie klasy - A i B. Zkolei 
na prawy kla:sy A dzielą s;ię na 4. klasy, stosownie do 
liczby inspekcyj okresowych, przez które wagon prze­
chodził popned~io, a mianowicie: 

K l a s a 

Naprawa specjalna 

Naprawa l kateg. 

Naprawa 2 kateg. 

Naprawa 3 kateg. 

Tablica IX. 

Dla wagonów, które podlegają : 

pierwszej inspekcji od czasu budowy wagonu, 

drugiej , lub trzeciej inspekcji od czasu budowy 
wagonu, 

czwartej , lub następnej inspekcji od czasu 
budowy wagonu, 

dla wagonów sypialnych i restauracyjnych -
stan których odpowiada kat. 2 innych wag. 

Następujące zestawienia - tablice X-XII, dają po­
jęcie o wyżej wymienionych kategorjach naprawy 

Plan naprawy 
Tablica X. 

specj.rulm.•,j. 

Rodzaj roboty l 1 l 2 l 3 l 4 

---- - ----------------- drleń dzień dzi~ __ dz~ie_ń_ 

Górna część wagonu (pudło) 

Roboty malarskie . . . . . 

Kuźnia , roboty blach. i kotl. 

Armatura metalowa . . . . 

Przewody ogrzew; i oświetl. 

Roboty elektrotechniczne 

Podwozie 

l Inspekcja osta teczna . . 

xxxx xxxx 
XX XX XX XX XX 

xxxx . 
lxxxxxxxx . 

xxxx ' xxxx 
xxxx xxxx 
xxxxxxxx xxxx 

xxxxl 

Tablica XI. 

}>łan naprawy 1 kat~gorji. 

·Rodzaj roboty 

ne części wagonu (pudło) Gór 

Rob 

Kuź 

Ar m 

Prze 

Rob 

p o 

In sp 

oty malarskie 

nia, rp boty blach. i kotl. 

atura metalowa 

wody ogrzew. i · oświetl. 

oty elektrotechniczne 

dwozie 

ekcja ostateczna . . 

2 

d z d z. 

XX XX XX XX 
XX XX XX 

XX XX 
XX XX XX 

XX XX XX 
XX XX XX 

XX XX XX 

Tablica XII. 

Rodzaj roboty l 1 

l 
2 l 3 

d z. d z. d z 

Górne części wagonu (pudło) XX XX XX XX XX 
Roboty malarskie XX XX XX 
Kuźnia, roboty blach. i kotl. XX XX XX 
Armatura metalowa . XX XX XX XX XX 
Prze~ody ogrzew. i oświetl . XX XX XX XX 
Re~boty elektrotechniczne XX XX XX XX 
Podwozie. ·XX XX XX XX XX 
Inspekcja .ostateczna 

Tablica XIII. 

3 4 5 
d z. dz. dz . 

XX XX XX 
XX XX XX 

XX XX 
XX XX 
XX XX 

XX XX XX XX 
XX XX 

4 5 6 
dz. d z. d z. 

XX XX XX 
XX XX XX 

XX XX 
XX XX 
XX XX 

XX XX XX 
XX XX 

~ dzaj roboty l 1 l 2 3 l 4 l 5 l 6 l 7 

d z. d z. d z. d z. d z. dz. d z. 

Górn e części wag. 
(p u dło) . · XX 

Robo 

Kuźn 
b la 

ty malarskie . 

ia, roboty 
ch. i kotl .. · XX 
tura metalowa Arma 

Przew 
i o 

Robo 

Pod 

lnspe 

ody ogrzew. 
świetl. ·XX 
ty elektrotech. XX 
w o z i e ·XX 
keja ostatecz. 

XX XX XX XX 
XX XX XX XX XX 

XX XX XX 
XX XX XX XX XX ><X XX 

XX XX XX 
XX XX XX 
XX XX XX XX 

l l 
4. Inspekcja wstępna. 

XX 

XX XX 
XX XX 

XX XX 
f 

XX 
XX XX 

Wagony podlegające naprawie przesuwane są na to­
ry przyjęcia warsztatów przed wieczorem dnia, poprzedza­
jącego poc~ątek naprawy; inspekcja wstępna rozpoczyna 
s;ię z samego rana pierwszego dnia. 

Inspekcja wykonywana jest podług następującej 
klasyfikacji: 

a) Inspekcja części nad ramą (pudła}. 
b) Inspekcja ramy i podwozia: wymiary odnośne 

ważniej szych części sprawdza .się przed rozbiórką. 
c) Inspekcja robót malarsko-lakiem.: sprawdza się 

stan ich zarówno wewnątrz i: zewnątrz pudła, jak i: dachu. 
d) Inspekcja elektrotechniczna: izolacja, opór prze­

wodów etc. 
e) Inspekcja przewodów rurowych: rury ogrzewa­

niowe, wodne., krany i wentyle są oglądane i tu na miejscu 
próbowane przez robotników warsztatu armaturowego (wy­
kończalni). 

f) 2-ga inspekcja, ramy i podwozia: 
Po wykonaniu inspekcji punktu "e", wózki są wyta­

czane z pod wagonów i odsyłane do warsztatu. Wózki roz­
biera się i ogląda w następującym porządku : 

1) Osie i koła; mechanizm hamulcowy, resory nośne., 
koziołki i t. p. zdejmują się z wózka i oglądają osobno; 
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2) Części, które trudno oglądać z powodu po>krywa­
jącej ich grubej warstwy brudu i smaru, wygotowują się 
w ługu sodowym i staranniie oglądają, zarówno jak i rama. 

5. Liczba robotników, podzielona wedfug rodzaju rob&. 
Ilość i klasyfikacja robotników, bezpośrednio za­

jętych naprawą wagonów w warsztacie pa!saż.-wagonowym 
jest następująca: 

Tablica XIV. 

l ~l ., l Rodzaj roboty ~ ~ ~·N~ 
Szczegóły roboty ~ .t' ~~.O Ogółem 

-.<l --"' 

Pudło nowych wag . 6 5 30 

Obróbka drzewa l 9 9 
Wszelka obróka drzewa dla 

naprawy 

Roboty stolarskie 4 2 8 Wszelkie roboty stolarskie 

Naprawa okien 5 1 5 Ramy, szyby: kitowanie itp. 

Naprawa pudeł 6 3-7 18-42 Rozbiórka i zbiórka pudeł 
wag. (włącznie z przerób.) 

Roboty tapicerskie 4. 4 - 5 16-20 Naprawa poduszek, siedzeń, 
siatek. rolet etc . 

Naprawa ram i pod- 6 5-8 30- 48 Rozbiórka i zbiórka wózków 
wozia a także budowa nowych 

Części metalowedla Armatura metalowa pudła 
pudła i drewnia- 1 3 3 i belek, ich dostarczanie i 
nych belek zapas dla przeróbek 

Części metalowe dla Sprawdzanie części metalo-l nmy i podwori• 
1 2 2 wych dla ramy i podwozia 

ioh doot""""'" i up•oy l 
Ostrzenie pił 1 1 1 Ostrzenie wszystkich pił 

w warsztacie 

6. System naprawy. 

Po wytoczeniu z pod wagonu wózków, pudło wagonu 
stawia s~ę na wózek tymczasowy i transportuje przy po­
mocy przesuwnicy do warsztatu wagonowego. 

W warsztacie wagonowym ~konywa się naprawa 
pudła, t. j. części ·drewnianych włącznie z dachem; musi 
to być robione prędko, aby nie zatrzymać robót malarskich, 
wymagających stosunkowo długiego czasu. Okna i inne 
części ruchome są wyjmowane, i na:prawiame pr:zez bryga­
dę specjalną i stolarską, a potem stawiane na miejsce. 
Kiedy naprawa pudła jest już prawie skoń·czona (i w na­
leżytym czasie) , przenosi się je przesuWillicą do malarni -
gdzie się dokonywają ostat('lczne poprawki i roboty ma­
larskie. 

DCLjące się odjąć części r.amy i podwozia posvłają 
się , s>tosownie do potrzeby, do kuźni i 2-ej kotlarni. Wier­
cenie, nitowanie, spawania samorodne, cięcie etc. ramy 
wagonu, która pozostaje z pudł€'illl w warsztacie wagono­
wem, wykonywują robotnicy 2-ej kotlarni - gdzie są wo­
góle skoncoot.rowane tego rodzaju roboty. 

Wszystko to musi być skończone nw pudło wagonu 
zostanie przesunięte do mala;mi. Co do rur wszelkiego 
rodzaju i ich połączeń , to części podlegające, naprawie są 
rozbierane przez robotników warsztatu wagonowego i od­
syłane do wykoń·czalni. Naprawione rury stawiane są na 
miejsce po ukończeniu robót malarskich. 

Naprawa dolnej części wag:onów rozdzielona jes1t na 
dwie g·rupy, mianowicie: na roboty odnoszące się do ra­
my - i roboty koło wózków. Te ostatnie, t. j. rozbiórka, 
inspekcja. czyszczenie, ibió~rka· etc . - wyJkonywują się 
w specjalnym oddziale warsztatu pasa.żerskich wagonów. 

Os·i!e i koła odsyłane są do oddziału kołowego war- . 
sztatu mech~icznego, J!dzie podlega;ją naprawie. ' 

Przyrzą.dv i urządzenia elektrY'Czne są z·dejmowane 
przez iiobotników warsztatu elektrycznego. przedtem, nim 
wa.gon zos·taje, przesunięty do malarni - i stawiane· z po­
wrotem po ukoń·czeniu •robót malarskich. 

Osorzęt metalowy, t. j. poręcze , rączki! •do drzwi i in­
ne przedmioty mosiężne są posyłane do wykończalni dla 
naprawy i .stawiane z powrotem przerd •l_<ońcem robót ma-

larskich. Zewnętrzna S>trona pasażerskich wagonów maluje 
się farbą albo lakierem japońskim; uważane jest za nie­
możliwe skrócić czas potrzebny dla zupełnego wysycha­
nia farby. Wobec tego -robione są wszelkie wysiłki, aby 
skrócić czas, potrzebny dla robót innych, niż malarskie .. 

Część III. Naprawa wagonów towaro:wych. 

1. Podzial napraw. 

NapraJWY wagonów towarowych dzielą się na 2 klasy, 
A i B, podobnie jak i u wagonów pasażerskich. 

Naprawy klasy A są to naprawy główne, ; wykony­
wane są one po upływie pewnych okresów czasu, a miano­
wicie: 

Zwykłe · wa1gony towarowe (oprócz 
specjalnie wymienionych) 33 mie1s. 

Wagony chłodnie 24 · " 
Wagony dla oczyszc~ooia od śniegu . 12 " 
Naprawv klasy B - są to naprawy lekkie; wagony 

posyłane są do tej naprawy w razie potrzeby, niezależnie. 
od naorawy klasy A. 

Dane statystyczne wykazują, że wagony posyłane 
są do naprawy B średnio co 8 miesięcy. 

Przeróbki wykonywają się zarówno podczas napraw 
klasy A jak i klasy B. 

2. Określenie ilości wagonów podlegających naprawie 
i dals za procedura. 

Wagony towarowe kursują po całym państwie, czem 
różnią się od parowozów i wagonów pasażerskich, wsku­
tek tego niemożliwe jest naprawiać za każdym razem te 
same wagony w tych samych warsz.tatach. Dlat('lgo też 
liczba wagonów, maiących być naprawioneroi w ciągu roku 
okref.laną jest dla każdych warsztatów stosownie •do ich 
poiemno~ci i budżetu ; każde warsztaty są w stanie na­
prawić ilość wagonów bliską do naznaczonej. 

u~7.ba wa<~"onów , posvłanvch codziennie do warsz.ta·­
tów w Orni i a dla robót klas A i B razem wynosi śred­
nió 35. Wagony te, dostarczane są 2 r.azy dziennie, t. j. 
o 10-ei !l"ano i o 2-ej pp. przyczem 

do napraw klasy A 
tl " 

B 
do przeróbek . 

ogółem 

8-9 wag. 
20 " 

6--7 " 

34-36 wag. 

Jak widać liczba wagonów, wstępujących do war­
sztatów jest tak znaczna, że niepodobna określić zgóry ilość 
lub na.zwv części wyma.gających naprawy. Dla•tego też podle­
~aiace naprawie waj!ony, bez wzgledu na klaJSę !l'obót, po­
syłane są na tory przyjęcia iak tylko się wyiaśnia potrze­
ba tych czy owych robót. Wskutek tego na liniach zbiera 
sie zawsze określona liczba Wa:J!!onów oczekujących, co 
podtrzvmuie ciągłość rohót w naprawni. Gotowe wagony 
wypuszczane są 2 razy dziennie: o 10 rano i o 3-ej pp. 

3. Klasyfikacja wagonów podlegających naprawie. 

Obecnie napra.,wy wagonów towarowych dzielą się 
naogół na 3 !!rupv: 

1) wa~ony, których naprawa będzie zakończona tego 
samego dnia, 

2) wagony, które będą zakończone nasteonego dnia 
i 3) wagony, wymaJgające :więcej c-zasu dla naprawy, 

niż powyższe .. 
Tory reoara.cvine wansztatu wagonowel!o Tozdzielo­

ne są również na grupy, sto10ownie do powyższej klasyfi­
kadi.. tak. że wa!$.ony, wvchodzące z naprawy i wstępują­
ce nie przeszkadzają sobie wzajemnie. 

4. Inspekcja wstępna. 

. Insnekcia w~iłeona. wykonvwanCL iest na liniach 
przvięcia bardzo starannie, ponieważ określenie częsc1 
podlegających napra.,wie, rozmia<ry ogólne. naprawy i spis 
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potrzebnych materiałów, całkowicie od niej zależą. Wy­
dzielon)'{:h jest dla niej dwóch :in.spektorów i dwóch po­
mocników, należących do warsztrutu towarowo-wagonowe­
go. Inspekcja dokonywa się zgodnie z przepisami gospodar· 
ki wagonowej i dzieli się tak: 

1) Pudło: dach, ściany, podłoga etc. Dach jest o~lą­
dany łącznie przez inspektora z malarni i innych. 

2} Rani.a i podwoz,ie: osie· i koła, mechanizm hamul­
cowy i sprzęgła automat)'{:zne;. 

3} Części stalowe: rama i ew. pudła wagonów sta­
lowych, przyczem .są one oglądane łącznie przez inspekto-
ra 2-ej kotłami i innych. · 

Kancelista techniczny warsztatu towarowego okre­
śla rodzai napr<llwy i liczbę godzin, potrzE.'Ibnych dla . jej 
wykonania, i klasyfikuje wagony na trzy wyżej wymie­
nione grupy, sądząc głównie podług opisu napraw, da­
nych przez inspektorów, jako rezultatu i'ch oględzin. Je­
dnocześnie agent gospodarczy zaczyna przygotowanie ma. 
terjału, stosownie do opisu tegoż. 

5. Ilość robotników, rozdzielona stosownie do rodzaju robót. 

Ro-dzaj roboty 

Pudło 

Roboty ciesielskie 

Przygo.towanie częsct 
drobnych, opasek, kozioł­
ków 'i t. p . 

Stawianfe na mieJscu 
części powy:i:s-zych 

Osie i .koła 

Sprzęgła 

Mechanizm hamulcowy 

Obróbka panwi 

Tablica XV. 

Wyszczególnienie 

Naprawa ścian, podłogi, 
belek, dachu 

!Przygotowanie części, któ­
re mo:i:na -zgóry zgroma­
dzić 

Umacnianie ich śrubami 

Wytoczenie zestawów ko­
łowych, podstawienie ich 
zpowrotem, tak samo re­
sor, maźnic, panwi etc. 

Rozbiórka i zbiórka ich 

ditto 

6. System naprawy. 

l Iloś~ l 11 ść ludz1 ° 
w bryg. brygad 

2 

4 

3 

4 

5 

4 

5 

11 

2 

27 

4 

2 

2 

Chociaż . przy naprawi~ wagonów towarowy<:h nie 
stosują się ściśle określone przepisy - zachowuje się je­
dnak . pewna ~olęjność w oddzieln)'{:h etapach roboty. 
W katdym razie, jako zasada ogólna, czyni się największe 
wysiłki, aby oddzielne roboty były wykonywane równo­
cześnie w celu doprowadzenia do minimum czasu na­
prawy. 

Poniżej dane krótkie wyjaśnienia pozwolą zrozumie;ć 
równoczesność naprlłiW i sposoby jej osiągnięcia. 

1} Osie, kola i resory. We wszystkich wagonach 
ż naprawą klasy A i osobno wymienionych napraw klasy 
B, wytoczone zestawy kotłowe i• zdjęte. resory zamieniaile 
są zapasoweroi - z wyjątkiem wagonów specjalnych. 
Zdejmowane częśd posyłane są do odpowiednich warszta­
tów dla naprawy, a następnie przechowywane są na skła­
dzie jako zapasowe,. 

2) Sprzęgła. Przy nćllprawie klasy A, sprzęgła oho"' 
wiązkowo są wyjmowan~ i rozbierane, przy naprawie klasy 
B, naprawia się je na miejscu, o ile nie jest specjalnie 
wskazane, że, trzeba je wyjąć. Wszystkie częścil wyżarte 
posyła się do 2-ej kotlarni dla zalewani1a lub ·spawania 
samorodnego. 

.3J Mechanizm hamulcowy. Przy naprawie klasy A­
obow'lązkowo, przy naprawie klasy B - w szczególnych 

wypadkach cały mechanizm wyjmuje się i ogląda. Takie 
częśCi, jak ,wieszadła, kloc·ki i t. p. zastępuje się zapaso­
weroK Części komunikacji drążkowe;j po naprawie w kuź­
ni, dopasowuje się w wykończa1lni. 

4) Podwozie. Wiercenie, nitowanie, prostowanie 
i inne; tego rodzaju roboty wykonywują robotnicy 2-ej ko­
tłami w warsztade towarowym. Roboty tq:eba wykony­
wać haf'dzo śpiesznie, specjalnie w tym wypadku, kię~dy 
trzeba zmienić łożysko sprzęgła <llUtomatycznego, ·która 
to robota pochłania dużo czasu. 

5) Pudlo. Ponieważ większość części pudła mo­
że być zgóry przygotowana, główną robotę przy naprawi·e 
pudła stanowi za.ra}:,ianie-. dziur, zmiana części i · t. p. 
W większości wypa.dków nie wymaga to więcej ni,ż 3-ch 
robotniko-godzin p·racy. 

6} Dach. Jeśli trzeba zmienić całe zgrzebło na da­
chu, jeden człowie'k wystarcza, aby je przy~otować. Je­
dnakowoż potrzeba cz,terech .ludzi., aby je-, na dachu na­
ciągąć. Ca.ła robóta od przygotowania do końca roboty 
pochłania 5 do 6 godzin. 

7) M al owanie ścian. Przy naprawach klasy A -
maluje się ściany ca-łkowicie, przy klasie B- pokrywa się 
fal'hą tylko naprawiane . . Malowanie zewnętrzne wszystkich 
ścian pochłania mniej więcej godzinę czrusu przy 2-ch ro­
botnikach. 

Część 4. środki pomocnicze pożyteczne dla ulepszenia 
systemu napraw. 

1. Specjalna inspekcja wykonania napraw. 

Abv zwalczać pogląd, że wykonanie-. nap·raw po­
garsza się wskutek skrócenia pastoju, specjalni inspekto­
rowie •sprawdzają od czasu do czasu dokonane roboty. In­
spektorowie ci naznaczeni są wspólnie pTZez wydziały ru­
chu i mechaniczny. 

Naogół tabor podlegający inspekcji wybierany jes·t 
z pośród tych jednostek, które dopiero co wyszły z napra­
wni, -lub które pracują już po zakończeniu napraw pewien 
czas. O ile to dotyczy pasażerskich lub towarowych wa­
gonów, wybierane są one. specjalnie wśród tych, które by­
ły posłane do warsztatów dla naprawy częściowej (lek­
kiej'}. 

Bardzo ścisłe i surowe inspekcje dokonywan.e są 
w każdym czasie i miejscu. W TezuHa ci e ich naprawy są 
poddawane ocenie; krytyka :ta· dochodzi do wszystkich -
kogo dotycz_y. 

2. Wydanie broszury pod tytułem "Sagyono Sziori" -co 
znaczy "wskazówki dla robót w · warsztatach". 

Wydział warsztatowy Departamentu mechanicznego 
i biuro główne zbierają wszelkie dane, do\yczące ~onstruk­
cji, ulepszeń maszyn i urządzeń, a także i metody robót, 
zarówno w kraju jak i zagranicą; wyci-ąg z nich tworzy 
broszurkę pod tytułem "Sagyono Sziori" wydawaną 
co drugi miesiąc. 

W ten sposób dochodzą do robotników zarówno re­
zultaty różnych badań, jlł!k i nowe i.dee metod pracy. 

3. Komitet badań techniczno-warsztatowych. 

Komitet badań technicznych, składający się z przed­
S'tawicieli wszystkich paprawni w kraju, zbiera się w okre­
ślonych odstępach czasu, głównie w ce:lu obznajmienia się 
z rezultatami badań, dokonywanych przez jego członków, 
przedyskutowania ich i krytyki. Tematem w każdym od­
dzielnym wypadku jest jakaś kwes.tja dotycząca jednego 
z warsztatów, np. kuźni, odlewni, warszt. mechanicz­
nego i t. d. 

Na tych posiedzeniach ma miejsce ożywiona wymia­
na zdań, ·członkowie dzielą się wzajemnie swemi wiatdo­
mościami i doświadczeni-e-m, a rezultaty dyskusj.i publi­
kowane są w oddzielnych broszurach. 
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4. Premjowanie. 

Każdy, kto przedstawi na jedn.em z takich posiedzeń 
jakąś dosknałą ideę albo ulepszenie zostaje na·grodzo­
ny medalem lub pieniędzmi, stosownie do ustawy. 

R o z d z i a ł I V. 

Wnioski . Podstawową zasadą Japońskich Kolei Pań­
stwowych w stosunku do taboru jest zmniejszenie do mi­
nimum postoju, t. j. czasu, kiedy tabor nie pracuje i po­
większanie wydajności pracy taboru. 

Na tE>.j też zasadzie warsztaty dokładają wszelkich 
starań, aby skrócić postoje; rezultaty ich wysiłków 
można wyrazić jak następuje: 

1) Możliwie wydajne zużytkowanie powierzchni war­
sztatów. 

2) Taka organizacja robót, przy którE>.j naprawy wy­
konywane .są możHwie równocześnie, a nie po•stępowo , 
w celu zmniejszenia liczby dni postoju. Innemi s ł o.wy , 
postawienie na robotę, o ile możliwe wszystkich drużyn 
jE>dnocze.śn.ie, aby osiąg,nąć równoczesność robót. 

3) Stosowanie systemu rob6t akordowych, aby po­
większyć wydajność praq. 

4) Szerokie wykorzystanie części zamienny-ch, aby 
uniknąć przewlekłych robót podczas postoju taboru w na­
prawni. 

SPROSTOWANIE. 

W N-rze 3-im na str. 82, szpalta lewa, wiersz 32-gi, opuszczono 
po slowach "wyspach wynosiła" ustęp następujący: "w .r. 1927 -
8007 m. ang. = 12863 klm., w · tej liczbie ... '; str. 87, szpalta. pierwsza, 
wiersz 1, zamiast "nadających" - winno być "niedających". 

Zastosowanie psychologji w kolejowej służbie ruchu. 
Inż . F. Rybicki. 

Przy stosowaniu badań psychotechnicznych, należy nie­
tylko stwierdzić, czy dają się one naukowo prze­
prowadzić, lecz również należy zbadać, czy odpo­

wiadają one wymaganiom praktyki zawodowej. 
Kolejowa służba ruchu, jako jedna z tych kategorii 

służb, które wymagają specjalnych warunków pracy 
i odpowiednich pracowników, przewiduje sprawne i do­
bre wykonywanie tej służby, o ile bezpieczeństwo ruchu 
ma być zagwarantowane. 
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Tesł Nr : 1. a . 1.b. 2. a . 2.b. 3. 5. 6. 7. B. 

Przy nadmiernym rozwoju ruchu kolejowego, oka­
zuje się w praktyce - że niemożliwe jest przeprowadzać 
badania psychotechniczne wyłącznie przez fachowych 
psychologów. 

W krótkim już bowiem czasie można zauwazyc, że 
praktyka ominąwszy teorję - powoduje chaos jaki do­
tychczas dał się już zauważyć w psychotechnice, szcze­
gólnie przy badaniach kandydatów do zawodów tech­
nicznych. Rozumie się samo przez się, że inicjatywa b a.­
dań psychotechnicznych powinna spoczywać w ręku psy­
chologa; konieczne staje się jednak, aby . wykonanie 
tych doświadczeń spoczywało w rękach psychotechnika , 
gdyż tylko on może osądzić, czy dany sposób badań psy­
chologicznych dosta:rczy wyników bez zarzutu. 

Warunkiem dobrych wyników, musi być jednakże 
dobre zaznajomienie się psychotechnika z praktyką. 

Szczególnie psychotechnik kolejowy, ustalając spo­
soby badań, musi mieć na uwadze warunki i wymagania 
pracy i musi tak metody badań ułożyć, aby odpowiadały 
one z jednej strony czysto naukowym wymaganiom do­
brego badania psychologicznego, z drugiej zaś strony 
umożliwiły przeprowadzenie tych badań w wielkiej or ga­
nizacji, jaką jest instytucja kolejowa. 

Nieodzownym jest zatem warunkiem - aby po do­
kładnem zapoznaniu się z wartością psychologiczną ba­
dań, przeprowadzić badania techniczne w ten sposób, 
aby one, znajdując się w rękach urzędników badających, 
dawały rękojmię - bezwzględnie ścisłego wykonywania 
badań. 

Pojedyńcze oróby, jako też całokształt doświad­
czeń, muszą być tak urządzone, aby ich wartościowanie 
nie było skomplikowane i dało pewne i stałe wyniki. 

Zmudne i długie wartościowanie okazuje się w prak ­
tyce niemożliwe. W tern leży właściwa różnica między 
eksperymentem egzaminowania a eksperymentem badań 
laboratoryjnych. 

Eksperyment badań laboratoryjnych nie wymaga 
w praktyce terminowego załatwienia, zaś skomplikowana 
aparatura i wartościowanie przy eksperymen tach do ­
świadczalnych, o ile jest prąwadzone przez naukowo w y­
szkoląnych fachowców, daje pewne i dokładne wyniki. 

Wartościowanie praktycznie przeprowadzonego s po ­
sobu egzaminowania, powinno być tak proste, aby mogło 
być wykonane przez wyszkolonego urzędnika egzaminuj ą . 
cego-a wyniki powinny dostarczyć charakterystycznych 
i psychologicznie niedwuznacznych wartości. W artościowa ­
nie nie powinno zabierać wiele czasu, gdyż w praktyce 
trzeba badać wielką ilość kandydatów, którym należy 
możliwie szybko podać do wiadomości wyniki egzaminu 
i określić, czy kandydat jest zdolny lub niezdolny do 
wykonywania danego zawodu. 
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Zasady ogólne. 

Z pośród różnorodnych zagadnień, które się wyła­
niają w psychotechnice, bardzo ważnem zagadnieniem 
jest badanie pracowników służby ruchu w Zarządach 
kolejowych. 

Uwzględniając znaczenie zadani~ dla bezpieczeń­
stwa ruchu kolejowego, należy zwrócić szczególną uwagę 
nietylko na sposób badania zdolnóści zawodowych tej 
gałęzi służby, lecz przedewsŻystkiem na sposób wyszko­
lenia psychotechnicznego pracowników służby ruchu. 

Chcąc te sposoby ocenić w praktyce na ich dobroć 
i użyteczność, należałoby niezależnie od poszczególnych 
sposobów, ustalić ogólną zasadę dla badań uzdolnień 
i zasadę dla · sposobów wyszkolenia psychotechnicznego 
kandydatów do służby ruchu. 

Przedewszystkiem więc zajmiemy się zasadą badań 
uzdolnień zawodowych. 

Rozróżniamy 4 główne zadania: 
1) Analizę zawodu. 
2) Zastosowanie prób. 
3) Sposób wartościowania. 
4) Kontrolę wyników. 
Przy · badaniach . zawodu dyżurnego ruchu, zadania 

te należy dostosować umiejętnie do warunków pracy, 
gdyż rodzaj i warunki pracy dyżurnego ruchu w stosun­
ku do innych zawodów, prowadzą do specjalnych spo­
sobów badań. Te wyzej podane 4 zadania nie należy 
traktowawać jako odrębne, muszą one być zespolone .ra­
zem, wziąwszy pod uwagę zasadnicze warunki każdego 
zadania z osobna. 

Głównem zagadnieniem będzie ustalenie i specjalne 
wyposażenie próhnych badań. 

Próby te powinny się dostosować do wyników ana­
lizy zawodu, aby otrzymane wypośrodkowane z tej do­
kładnej analizy zawodu ważne zasadniczo funkcje, ująć 
w niedwuznaczny i pewny sposób. 

Również poszczególne próby powinny być tak wy­
konane, aby ich wartościowanie było bezwarunkowo 
niedwuznaczne i proste. 

Niejedna, z psychotechnicznego punktu widzenia, 
może bardzo cenna próba, okaże się w praktyce bezwar­
tościową, o ile nie będzie jej można dostępnie przepro­
wadzić i ocenić. 

Po uwzględnieniu powyższego warunku przy cecho­
waniu prób, kontrola wyników, przeprowadzona zapo­
mocą doświadczeń w praktyce, powinna wykazać, że usta­
lone sposoby posiadają dostateczną wartość, czyli że 
prognoza postawiona na podstawie · badań odpowiada 
w dostatecznej mierze ustalonej przez badania zdolności 
kandydata w praktyce. 

1. Analiza zawodu. 

Analiza powinna stwierdzić najważniejsze psycho­
fizyczne funkcje zasadnicze zawodu, których istnienie 
jest dla badanego kandydata bezwzględnie potrzebne, 
o ile · ma w przyszłym zawodzie wykazać dostateczną 
wydajność pracy. 

Również powinna analiza stwierdżić, jakie są wy­
magania tego zawodu, jakie niebezpieczeństwo jest z tern 
związane, jakie są cechy znamienne zawodu, jaki wpływ 
wywiera dany zawód na zdrowie pracownika, jak długo 
należy się przygotować do danego zawodu i jaka jest 
z tego korzyść materjalna. Należy przeto wszystkie wy­
nikł pracy danego zawodu studjować pojedyńczo, aby 
poznać, jakie funkcje zasadnicze uzależniają odpowiednie 
i dobre wykonywanie danego zawodu. 

Należy również obserwować przy studjach zawodu 
pracę ·tak dobrych, jak i złych pracowników - gdyż 
właśnie ze złych wyników pracy można poznać, jakie 
funkcje zawiodły i doprowadziły do złych wyników. 

Analizę można przeprowadzić w sposób następujący: 
1) zapomocą wypytywania ustnego lub kwestjona­

rjus~y; 
2) zapomocą osobistej obserwacji pracy; 

3) zapomocą badania doświadczalnego. 
Do p. 1). Analiza zawodu dokonana zapomocą wy­

pytywania lub kwestjonarjuszy polega na informacjach za­
siągniętych o danym zawodzie u pracowników wykonu­
jących zawód, i to bądź u pracodawcy, bądź u praco­
biorcy. Wypytywać się można ustnie lub piśmiennie za­
pomocą kwestjoniujuszy. Osobiste wypytywanie ma tę 
wyższą wartość od kwestjonarjusza, że osobie pytanej 
pozostawia się zup.ełną niezależność w wypowiadaniu się 
o 1właściwościach i wymaganiach służby. Ta forma wy­
pytywań ma z drugiej strony te wady, że wiele rzeczy 
hawet ważnych może pytany przez zapomnienie opuścić 
w odpowiedzi. Aby temu zapobiec zastosowuje się leps.zv 
system kwestjonarjuszy, które umożliwiają opracowanie 
statystyki odpowiedzi. Można również zastosować i ustne 
zapytania w połączeniu z kwestjonarjuszem i w ten spo­
sób dokonać spisu najważniejszych uzdolnień, potrzeb­
nych do zawodu dyżurnego ruchu. 

Przy tym wykazie uzdolnień należy jeszcze określić : 

1) czy uzdolnienie jest konieczne, pożądane, lub 
obojętne przy pracy w danym zawodzie; 

2) czy uzdolnienie jest przydatne ciągle, chwilami 
lub nigdy podczas pracy w danym zawodzie; 

3) czy uzdolnienie rozwija się bardzo, średnio lub 
wcale nie przez pracę lub przez kształcenie zawodowe. 

Wyniki kwestjonarjuszy dla służby dyżurnych ru­
chu, dają rezultaty trudne do zużytkowania, gdyż czę­
sto są sprzeczne ze sobą. 

Do p. 2). Analiza przeprowadzona zapomocą obser­
wacji, daje możność poznania służby dyżurnego ruchu, 
skutków, które ta służba powoduje i czynników, jakie 
na nią wpływają. 

O ile przeprowadzeniem obserwacji danego zawo­
du nie zajmuje się psychotechnik lub psycholog wyszko­
lony w służbie ruchu, powinno się dać mu sposobność 
poznania tej , służby, przez wyszkolenie go w danej gfl­
łęzi służby - wtedy będzie on mógł z korzyścią obser­
wować i analizować tę pracę. Poza bezpośrednią obser­
wacją prac;y dyżurnego ruchu można ją również badać, 
obserwując oddziaływania na tę pracę pewnych okolicz­
ności, lub skutków, spowodowanych wykonaniem pracy. 
I tak będzie można wtedy stwierdzić, · jaki udział mają 
przemęczenie, zniechęcenie spowodowane monotonią 
pracy, osłabienie nerwów i mięśni przy nieodpowied­
niem wykonywaniu tej służby. 

Tą drogą będzie można również stwierdzić przy­
czynę powstania nieszczęśliwych wypadków. 

Do p. 3). Badanie doświadczalne jest obserwacją, 
przeprowadzoną w warunkach, _ pozwalających na ścisłe 
określenie czynników, występujących w danem zjawisku. 

W służbie dyżurnego rucl1u ten rodzaj badań jest 
bardzo trudny i nie dostarczy dostatecznych i ścisłych 
wyników, gdyż albo może mieć na celu dostarczenie ana­
lizy obiektywnej lub przeciwnie analizy subj_ektywnej. 
Analiza subjektywna polega na razróżniczkowaniu · ru­
chów, które wchodzą w skład czynności zawodowej i mo­
że być wykonana, np. zapomocą kinematografu - co 
jednak dla badania czynności przy wykonywaniu służby 
dyżurnego ruchu jest nieodpowiednie, gdyż czyność ta 
jest każdej chwili zależna od sytuacji, czasu i miejsca 
i jest tak różnorodna, że nie osiągnęłoby się na tej dro­
dze żadnego wyniku. Ten rodzaj obserwacji, mógłby 
mieć tylko zastosowanie przy porównaniu złych i do­
brych pracowników lub kandydatów początkujących. 

' Analiza subiektywna polega na okr~śleniu sumy 
uzdolnień lub funkcji psychicznych, związanych 'z wyko­
naRiem danego zawodu . i mogłaby być w służbie dyżur­
nego ruchu przeprowadzona jednostronnie, przez bada­
nie i porównanie szeregu dobrych dyżurnych, z szere­
giem złych, pod względem jednej szczególnej zdolności 
psychicznej, np. zdolności szybkiej orjentacji - potrzeb­
nej dla szybkiego dysponowania przetaczaniem na stacji. 

W tym celu obiera się pewien odpowiedni. test 
i bada się, czy najlepsi dyżurni wykonują ten test dobrze, 
'i czy, odwrotnie, źli dyżurni zawsze ten test nieodpo-
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wiednio wykonują. Jeśl~, naprzykład, z pomiędzy 25 dy­
żurnych ruchu 20 osiągnie wyniki wyżej średniej, a z po­
między 25 złych tylko 5-cil:l da wyniki wyżej średniej, 
możemy wtedy twierdzić, że istnieje pewna współza­
leżność pomiędzy uzdolnieniem, które . wykazała próba 
testem, a uzdolnieniem wykazanem w pracy dyżurnego 
ruchu. 

Wyjaśniwszy powyżej · te 3 sposoby przeprowadze­
nia analizy pracy dyżurnego ruchu, musimy przyjść do 
wniosku, że przeprowadzenie , analizy zapomocą obser­
wacji, dokonanej przez psychologa lub psychotechnika 
wyszkolonego w. służbie dyżurnego ruchu, łatwo się da 
na . tej drodze wykonać i otrzyma się przytern stosun­
kowo najlepsze i bezstronne wyniki. 

. Przedstawię poniżej . przeprowadzoną w sierpniu 
1930 r. próbę badania zawodu dyżurnego ruchu zapo-
mocą obserwacji. · 

Badanie zawodu dyżurnego ruchu, przeprowadzone 
na stacji l. kl. o dużem napięciu ruchu (przepuszcza­
nie 130 pociągów osobowych i towarowych przyjeżdża­
jących i odjeżdżających), wykazuje, że czynności te wy­
konuje trzech pracowników, a mianowicie: 

1) dyżurny ruchu; 
2) dyżurny wewnętrzny (tak zwany dyżurny szlaku); 
3) kancelista przy dyżurnym ruchu. 
Czas ·trwania pracy dyżurnego ruchu obejmuje 

8 godzin. 
Czynność dyżurnego ruchu polega na: przyjmowaniu, 

wysyłaniu i przegrupowaniu pociągów osobowych i towa­
rowych, wydawaniu dyspozy~ji kierownikom pociągów, 
maszynistom, ustawiaczom, zwrotniczym i innemu perso­
nelowi służby ruchu. 

Dyżurny daje wjazd i wyjazd pociągu na aparacie 
blokowym umieszczonym w kancelarii zwrotniczemu 
i zabezpiecza drogę przebiegu danego pociągu, reguluje 
wyprzedzanie i krzyżowanie pociągów na stacji i na 
przestrzeni, interwenjuje przy sporach wynikających mię­
dzy obsługą pociągów i pasażerami. Zgłasza wyjazd po­
ciągów do następnej stacji, ewentualnie odwołuje wyjazd 
pociągów zapomocą sygnałów dzwonkowych, nadaje de­
pesze ruchowe do stacji' węzłowych i docelowych. Jest 
odpowiedzialny za bezpieczeństwo podróżnych w obrębie 
stacji, całość pociągu, należytą obsadę służby pociągu 
i ogólny nadzór nad utrzymaniem porządku w obrębie 
stacji. 

Dyżurny wewnętrzny (egzaminowany pomo~:nik dy­
żurnego ruchu). Czynność jego polega na obsłudze: tele­
grafów i telefonów ruchu, łączących główną stację z są­
siedniemi stacjami, wskaźników optycznych (wskazujących 
szlaki wolne lub zajęte między stacją główną a sąsied­
niemi), centrali telefonicznej, łączącej poszczególne poste­
runki służbowe w obrębie stacji i parowozownię z kan­
celarią ruchu, i na specjalne zlecenie dyżurnego, obsługę 
aparatów sygnałowych, blokowych i stawidłowych. 
. Kancelista przy dyżurnym ruchu. Czynność jego po-

lega na zapisywaniu w raportach jazdy przyjazdu i odjazdu 
pociągów osobowych i towarowych, zdawaniu relacji dy­
spozytorowi ruchu o pociągach tranzytowych i innych. 
Dalej do czynności jego należy: załatwiane prolongaty bi­
letów jazdy, informowanie pasażerów, spisywani~ doraź­
nych · protokółów z pasażerami, spisywanie raportów 
·o znalezionych przedmiotach i wykonywanie zleceń dy­
żurnego ruchu. Ogólnie biorąc wykonywanie prac biu­
rowych. 

Dyżurny ruchu na stacjach IV kl., t. j. stacjach dwu 
lub jednotorowych. 

Czynność jego skupia wszystkie czynności dyżur­
nych ruchu stacji I kl. tylko w znacznie mniejszym za­
kresie, oraz szereg czynności ze służby handlowo-przewo­
zowej i polega: na przyjmowaniu i wypuszczaniu pocią­
gów przejeżdżających przez stację, · załatwianiu pociągów 
zatrzymujących się na stacji, kierowaniu służbą manew­
rową w stacji, obsłudze aparatów blokowych, sygnało­
wych, telegrafów, telefonów, wykonywaniu ekspedycji 
bagaży i towarów, wydawaniu i sprzedaży biletów oso­
bowych. 

Analizując dokładniej czynności dyżurnego ruchu 
i potrzebne do tej służby zdolności umysłowe, przedsta­
wię poniżej zależność wykonywania poszczególnych czyn­
ności służbowych od posiadania pewnych zdolności umy­
słowych. 

Wykonywanie pracy dyżurnego ruchu na podstawie 
wykresu jazdy i rozkładów jazdy wymaga zdolności zapa­
miętania liczb, pamięci związków liczb i wyrazów i szybkiej 
orjentacji w rysupkach technicznych. 

Zapamiętanie rozkładu torów, ich zajęcia pociągami 
i zależności zwrotnic od danej jezdni wymaga dobrej pa­
mięci obrazów przestrzennych. 

Prawidłowy bieg pociągów uzależniony od zabez­
pieczenia kolejności pociągów zapomocą elektrycznych 
urządzeń blokowych, wymaga dokładnego zbadania drogi 
jezdni, niezawodnej i starannej manipulacji, zdolności sza­
cowania odległości, dobrego wzroku i adaptacji wzrokowej~ 
Występujące podczas obsługi aparatu blokowego równo­
cześnie inne bodźce, wymagają wykonania czynności wie­
lorakich, podzielno·ści i przerzutu uwagi na większą prze­
strzeń, skierowania uwagi na znaki optyczne i akustyczne, 
lokalizacji dźwięków, w końcu załatwienia zleceń w do­
kładnie oznaczonym porządku, pamięciowo, szybko 
i . sprawnie. 

Obsługa telefonów wymaga znów rozróżnienia wy­
sokości dzwięków, lokalizacji ich i odporności na zbocze­
nie uwagi. 

W wypadku powstania przeszkody w biegu pocią­
gów, wymagany jest bezwzględny spokój nerwów i pla­
nowe, lecz . szybkie działanie, zdolność kombinowania· 
wpływających meldunków, zdolność dysponowania i szyb­
ka decyzja. 

O ile stacja nie posiada urządzeń blokowych lub 
w razie uśzkodzeń istniejących urządzeń blokowych, za­
stosowuje się · system telefonicznego lub telegraficznego 
zgłaszania pociągów; w tych zaś wypadkach wymaga się 
od dyżurnego ruchu staranności i pewności, przytern 
szybkiej pracy i należytego ujęcia właściwej sprawy ze 
znaków telegraficznych aparatu Morsego. 

Należyte telegrafowanie wymaga rytmicznej zręcz­
ności ręki, i technicznej umiejętności w obsłudze aparatu 
telegraficznego. · 

Przy zestawieniu pociągów, niezbędne jest: zapa­
miętanie otrzymanych zleceń, oględność i pewność dzia­
łania, właściwe rozporządzenie czasem i personelem, P"­
dzielność uwagi, lokalizacja dźwięków, dobra adaptacja 
wzrokowa, szacowanie odległości, a w razie wypadku 
szybka reakcja i decyzja. 

Czynności wykonywane P.Odczas odprawy pociągów 
przez dyżurnego wymagają nietylko powyżej podanych 
zdolności, lecz także w sto.sunkach z jadącą publiczno­
ścią spokojnego i pewnego obejścia, jasnego wyrażania 
się, szybkiego ujęcia właściwej sprawy i zdolności jej roz­
strzygania. 

Stuwidłowy i zwrotniczy. 

Ponieważ praca zwrotniczego i stawicliowego (na­
stawniczego) stoi w ścisłej łączności z pracą dyżur-nego 
ruchu, przeto dla tej służby nieco odmiennej i mniej skom­
plikowanej wymagane są następujące zdolności: znajomość 
rozkładu jazdy i sytuacji zwrotnic na stacji zależna jest 
od posiadania zdolności zapamiętania licz~, jakoteż zwią­
zku między liczbami i wyrazami. 

Pamięć sytuacji torów i zwrotnic jakoteż sygnałów, 
wreszcie zaję<;ia tych torów wagonami lub pociągami, wy­
maga zdolności zapamiętania ob:r:azów przestrzennych. 

Dla dokładnego badania drogi jezdni i obserwowa­
nia pociągów, potrzebna jest pewność obserwacji, staran­
ność, szacowanie odległości i dobra adaptacja wzrokowa. 

Obsługa dźwigni stawidłowych wymaga siły fizycz~ . 
nej ciała, gdyż często daleko odległe sygnały zamarznięte 
w zimie ciężko się poruszają - następnie niezbędna iest 
w służbie stawidłowego dobra podzielność uwagi, lokali­
zacja dźwięków, szybkie zała~wienie zleceń w dokładnie 
przepisanym porządku i pamięć przestrzenna ustawionych 
dźwigni przy nastawianiu danej jezdni. 
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Przy obsłudze telefonu wyłania się konieczność speł­

nienia czynności wielorakich, celem szybkiego i właści­
wego ujęcia poleceń i załatwienia ich pamięciowo. 

Przeszkody w biegu pociągów lub w systemie urzą­
dzeń blokowych wymagają pewnego działania, spokoiu 
nerwów, w danym wypadku szybkiej reakcji i decyzji. 
Przy odbywaniu się przetaczania na stacji wymagana jest 
zdolność zapamiętania łączności jezdni z położeniem 
dźwigni, jakoteż zdolność zapamiętania zleceń, szybkie 
pojmowanie i odpowiednie szacowanie odległości, zaś 
przy 'wyjazdach pociągów ze stacji, wymagana jest po­
dzielność uwagi na większej przestrzeni, zdolność zapa­
miętania związków grupowych liczb i brył przestrzennych, 
szybka reakcja, decyzja, czynność wieloraka, wreszcie 
dobre szacowanie odległości i szybkości pociągów. 

Służba manewtowa. 

Należy do jednej z bardzo ważnych i odpowiedzial­
nych czynności w służbie ruchu. 

Manewrowy przy zestawianiu pociągów czy też po­
szczególnych grup ich, lub pojedyńczych wagonów, po­
winien posiadać taki zasób inteligencji, aby mógł pamię­
ciowo ogarnąć daną sytuację, szybko i dobrze wykonać 
pewne potrzebne do tego czynności. 

Przy spełnianiu tych czynności, wymagających szyb­
kości i sumienności wykonania, powinien manewrowy 
posiadać równiez zdolność zapamiętania miejscowości 
i liczb, gdyż wagony przetaczane oznaczone są przeważ­
nie nazwami miejscowości i liczbami, następnie, zdolność 
szacowania odległości, lokalizacji dźwięków, odróżniania 
kolorów i podzielności uwagi przy pracy niecierpiącej 
zwłoki. 

Sprzęganie wagonów wymaga siły fizycznej, zręcz­
ności i · odporności organizmu. 

Służba handlowa (ekspedycyjna). 

Obejmuje ona następujące kategorj~ pracowników, 
a mianowicie: 

Kasjerów biletowych, bagażowych, ekspedycji po­
śpiesznej i towarowej, buchalterów, kalkułanŁów (taksa­
torów), magazynierów, taryfowców, księgowych. 

Czynność tych pracowników polega na wydawaniu 
biletów jazdy, wykonywaniu obliczeń kasowych, księgo­
wości i rachunkowości, zestawianiu i kalkulacji taryf prze­
wozowych, badaniu biletów jazdy, wykonaniu i badaniu 
dokumentów przewozowych, bagażu i przesyłek towaro­
wych, przyjmowaniu, załadowaniu i ekspedycji bagażu 
i towarów. 

Powyższe czynności podzielić możemy na 2 kate­
gorje: 

a) Czynności kasjera biletowego: 

1) przyjmowanie zamówienia; 
2) wyszukanie biletu z ternionu; 
3) wyjmowanie z odpowiedniego przedziału ternio­

nu pewnej ilości biletów; 
4) ostemplowanie biletów; 
5) wydawanie biletów i pobranie odpowiedniej kwo-

ty za bilety jazdy; 
6) badanie jakości pieniędzy otrzymanych; 
7) udzielanie informacji; 
8) wskazywanie, względnie wyszukanie połączeń 

pociągów; 
9} zamknięcie kasowe i prace rachunkowe. 

b) Czynności pracowników służby wewnętrznej bagażowej 
i ekspedycji bagażowo-towarowej: 

1) przedwstępne badanie listów przewozowych, 
wystawianie ceduł transportowych; 

2) obliczenie należności przewozowych; 
3) zamknięcie dzienne; 
4) ·kasa towarowa lub bagażowa; 

5) służba wywiadowcza. 
W tych gałęziach, tak skomplikowanej służby po­

winni być zatrudnieni' tylko tacy pracownicy, którzy odpo­
wiadają wszystkim warunkom stawianym tej służbie. Obok 
zdolności szybkiej orjentacji, zdolności kombinowania, po­
trzebna jest dobra pamięć. miejscowości i liczb, celem za­
pamiętania cen jazdy, warunków przewozu, stawek tary­
fowych i t. d. Uwaga musi być skupiona równocześnie na 
kilku sprawach, aby szybko móc stwierdzić, np.' w listach 
przewozowych nieprawidłowości i braki. Czynność ta jest 
zwykle monotonna, gdyż często się powtarza, wskutek 
czego zachodzi obawa, że myśli zbaczają i powstają błędy. 

Szczególnie ważne jest skupienie uwagi podczas 
pracy, np. przy z~mknięciu dziennem w służbie kasowej. 

Również warunkiem dobrego wykonania tej służby 
jest sumienność, poczucie obowiążku i odpowiedzialności. 

W służbie kasowej, szczególnie podczas wielkiego 
napływu pasażerów, -wymaga się d~żego natężenia UJ;ny­
słu i nerwów . . Kasjer . obarczony tysiączneroi pytaniami 
i żądaniami, musi się starać pasażerów zadowolnić, i o ile 
możności każdemil odpowiedzieć na pytanie, nie zapomi­
nając o pytaniach zadawanych mu równocześnie przez 
innych. Obok sumienności, wymaga się również szybkości 
załatwienia spraw, i często natężenia sił w razie nawału 
pracy i braku odpowiedniej pomocy. Szybkość pracy za­
leżna. jest znów od zręczności, z jaką się służbę wykonuje. 

Reasumując powyższe, okazuje się konieczne po­
siadanie przy wykonywaniu funkcyj wymienionych wyżej 
następujących zdolności: 

1) Przytomność umysłu. 
2) Ogólna inteligencja ze specjaln~m uwzględnieniem 

zdolności kombinacyjnej. 
3) a) Zdolność zapamiętania liczb i związków liczb 

i wyrazów, 
b) Zdolność zapamiętania sytuacji przedmiotów 

i ugrupowanie ich w przestrzeni, 
c) Zdolność zapamiętania związków logicznych. 
4) Pewność obserwacji. 
5) Czynność wieloraka, ujęcie pewnych właściwo-

ści i sprawne liczenie. · 
6) Obejście się taktowne z publicznością i persone­

lem, szybkość pojmowania. 
7) Dostosowanie się do pewnych zleceń, wykona­

nie ich w pamięci i w odpowiednim porządku. 
8) Dysponowanie. 
9) Szybka decyzja w połączeniu z oceną szybkości 

i odległości. 
10) Podzielność uwagi i szybka reakcja. 
11) Koncentracja uwagi w wykonywaniu pewnej 

nieskomplikowanej pracy. 
12) Spokój i pewność w wykonywaniu pracy nie­

cierpiącej zwłoki. 
13) Zwra~anie uwagi na pewne szczegóły i staran-

ność przy wykonaniu zleceń. · 
14) Wykonywanie prac rachunkowych w ściśle 

określonym czasie. 
15) Szybkość wykonania pracy i sumienność. 
16) Zauważenie szczegółów przy otrzymanych bodź-

cach i reakcja. 
17) Adaptacja (przystosowanie). 
18) Lokalizacja szmerów i dźwięków. 
19) Widzenie stereoskopijne na podstawie szaco­

wania odległości. 
Ponadto pierwszym warunkiem wykonywania służ­

by dyżurnego ruchu, jest przytomność umysłu. 
Pod przytomnością umysłu należy rozumieć szyb­

kie i rozważne działanie w chwili niebezpieczeństwa. 
Jak z tego widoczne, musi istnieć moment niebezpie­
czeństwa., Moment niebezpieczeńs'twa nosi w sobie ce­
chy mniej lub więcej występującego przestrachu, przy 
którym zjawiają się bodźce działające na system nerwo­
wy człowieka w formie wzruszenia. Stopień tego wzru­
szenia jest różny. U jednego osobnika występuje reakcja 
pod postacią ruchów całkowicie bezmyślnych, nie odpowia­
dających celowi - u innych znów objawia się bezrad­
ność. Ci ostatni nie zdają sobie sprawy z niebezpieczeń-
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stwa i potrzebują dłuższego czasu nim spostrzegą nie­
bezpieczeństwo i zareagują na nie. 

Trzecią kategorję ludzi stanowią tacy, którzy 
wprawdzie okazują dokładną reakcję na bodźce prze­
strachu, jednakowoż umieją się szybko opanować i wy­
konać takie czynności, które zapobiegają niebezpieczeń­
stwu. Czynność pewna, wykonana rozważnie, z wyni­
kiem odpowiadającym celowi, wymaga bezwzględnego 
opanowania się, które oparte jest na pewnym stopniu 
inteligencji i wymaga zdrowego systemu nerwowego jed­
nostki. 

Inteligencja zaś jest czemś wrodzonem i nie da się 
nabyć. 

O ile pewna jednostka ma zdolność szybkiego opa­
nowania jakiejkolwiek sytuacji i może ją przemyśleć -
o · tyle posiada w sobie pewien zasób duchowej i fizycz­
nej zręczności, która jej umożliwi wrażenia, wchłonięte 
w siebie, zamienić szybko w czyn. 

Jeżeli kto posiada tyle siły woli celem opanowania 
swej osoby, aby móc momenty przestrachu i podrażnie­
nia nerwów ujarzmić, możemy z całą pewnością stwier­
dzić - że posiada on przytomność umysłu. Przykład, 
palacz na parowozie, który zauważywszy we wrzuco­
nym do paleniska węglu nabój dynamitowy (pozostałość 
z kopalni) sięgnął po niego w ogień ręką, aby go wy­
dostać - przewidując niebezpieczeństwo wybuchu -
okazał wielką przytomność umysłu. 

Ponieważ niejednokrotnie się zdarza, że wskutek 
nieszczęśliwego wypadku w służbie ruchu - dyżurny 
ruchu zostaje skazany na karę, za brak przytomności 
umysłu - przeto z uwagi, że przytomność umysłu jest 
funkcją umysłową wrodzoną - należałoby w przyszłości 
przed przydzieleniem kandydatów do służby ruchu -
stwierdzić psychologicznie ich przytomność umysłu. 

W uwzględnieniu ·powyżej podanych czynności 
potrzebnych do wykonania służby dyżurnego ruchu, 
stawidłowego, zwrotniczego, i służby handlowej właści­
wości umysłowych, Ministerstwo Komunikacji zastoso­
wało wybrane i opracowane przez inż. Jana Wojcie­
chowskiego testy, które przy przeprowadzonych ba­
daniach doświadczalnych mają wykazać, w jakim stop­
niu nądawać się one będą przy przyszłych badaniach 
kandydatów dla służby dyżurnych ruchu, zwrotniczych, 
stawidłowych i służby handlowej. 

Podaję poniżej testy grupowe stosowane obecnie 
przy zbiorowych badaniach doświadczalnych dyżurnych 
ruchu, zwrotniczych, stawidłowych, przetokowych i służ­
by handlowej. 

L Test do badania pamięci: 
a) test zapamiętania liczb, 
b) " " 

wyrazów. 

II. Test do badania koncentracji uwagi. 
a) test literowy, 
b) " przekreślania liczb. 

III. Test podzielności uwagi (czynność wieloraka). 
IV. " wypełniania luk. 
V. " Dunajewskiego (myślenia logicznego). 

VI. " kombinacyjności (szeregi liczbowe). 
VII. " punktowania. 

VIII. " . krytycyzmu. 
Przeprowadziwszy badania grupowe 200 dyżurnych 

Dyrekcji Poznańskiej Kolei P. na podstawie wyżej wska­
zanych testów, przytaczam graficznie wyniki badań prze­
prowadzonych zapomocą poszczególnych testów, ozna­
czonych na linji poziomej (rzędnej) liczbami 1~, i pro­
centową ilość wykonania testów przez badanych, ozna­
czone na linji pionowej (odciętych) liczbami, biorą<; pod 
uwagę wykształcenie i wiek. 

Widzimy, że wiek wpływa zasadniczo na dobroć 
wykonywania testów, przyczem lepsze rozwiązanie dają 
badani poniżej lat 35, gorsze powyżej 35 lat. 

I tak test Dunajewskiego (Nr. 5) wykonany jest 
przez badanych powyżej 35 lat, przeciętnie w 30%, pod­
czas gdy rozwiązania dostarczone przez badanych poni­
żej lat 35 nie spadają poniżej 50%. 

Identyczny stosunek znajdujemy przy teście szere­
gów liczbowych (Nr. 6). 

Przy teście czynności wielorakiej (Nr. 3) mamy sto­
sunek 56 : 8 . (na korzyść badanych poniżej 35 lat). 

Przy teście liczbowym (Nr. 2b) stosunek 48 : 65%. 
Przy teście literowym (2a) natomiast różnica ta nie 

jest już tak znaczna, wyraża się w stosunku 52 : 56% na 
korzyść młodszych. 

Porlobnie przy teście krytycyzmu (Nr. 8), gdzie sto­
sunek wynosi 50 :58% i przy teście punktowania (Nr. 7), 
gdzie mamy stosunek 45: 51 %. 

Większa jest już różnica w wykonaniu testów pa­
mięciowych: stosunek przy teście zapamiętywania liczb 
wynosi 20: 30%, przy teście zapamiętywania wyrazów 
35:45%. 

Różnicę w wykonaniu, zależnie od wykształcenia na 
korzyść gimnazjalistów (w obrębie jednolitej co do wieku 
grupy - poniżej lat 35) wykazują testy: 

test zapamiętania wyrazów (45 :50%) 
test literowy (58 : 60%). 
Natomiast różnicy żadnej nie widzimy przy testach: 

zapamiętywania liczb, liczbowym i czynności wielorakiej. 

S pro s t o w a n i e. 

Parowóz Maletowski, którego wymiary oraz fotografię kotła podano w artykule inż. J . Ogurka .. Moc graniczna parowozów", pracuje 

na kolei Northern- Pacific, a nie Great- Northern, jak mylnie podano w zeszycie luiowym r. b., co niniejszem prostujemy. 

Do Nr. 4 (80) ulnżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 4 (48) 
"Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Nr. 4 

Tabor i urządzenia 
Wystawach 

kolejowe na 
w Leodjum 

Międzynarodowych 
Antwerpji. 

Inż. S. Wasilewski. 

Międzynarodowe Wystawy w Leodjum i Antwerpji, 
zorganizowane z okazji 100-lecia niepodległości Belgji, 
miały charakter wielkiego przeglądu sił wytwórczych 
własnego Kraju i państw zaprzyjaźnionych, reprezentowa­
nych na tych Wystawach. Dział gospodarki kolejowej 
należał do najbogatszych i najbardziej udatnie przedsta­
wionych, to też nie od r;zeczy będzie obecnie, po zamknię­
ciu obu Wystaw w końcu r. 1930, dać chociaż · pobieżny 
opis eksponatów ·kolejowych. Przedewszystkiem zaznaczyć 
należy, że Niemcy nie brały udziału w Wystawie, Wiel­
ka Brytania zaś nie miała większego pokazu kolejowego. 
Pokaz ten ograniczył się właściwie do Wystawy trzech 
państw: Belgji, Francji i Włoch. Przejdziemy kolejno 
wszystkie 3 pokazy. Belgja i Francja wystawiały wspól­
nie w dużej hali przemysłu kolejowego, oraz na torach 
przylegających do niej . Lew.e skrzydło hali zajęło naro­
dowe przedsiębiorstwo kolei belgijskich. Obejrzenie nie­
wielkiej sali z kilku djoramami, z niedużą ilością wykresów 
charakteryzujących kolejnictwo belgijskie, z paru modela­
mi urządzeń kolejowych, nie zajmuje wiele czasu. Na pra­
wo stoi długi szereg parowozów i wagonów. Zatrzymujemy 
się przy pierwszych eksponatach T-wa "Chemins de ler du 
Nord -- Belges", wystawiło ono: parowóz pośpieszny ty­
pu 1--4--0, sprzężony, o 4 cylindrach, zbudowany w wy­
twórni Societe Cocquerill w Seraing. Według charaktery­
styki umieszczonej na parowozie może on przewozić na 
poziomie pociąg wagi 600 tn z prędkością 85 km/g. Ciężar 
parowozu w stanie roboczym wynosi 84 tn, nadprężność 
pary 16 atm, średnica kół napędnych 1,55 m, a , siła pocią­
gowa 17,1--23,4 tn. Bardziej interesujący jest stojący 
obok parowóz, również 4 cylindrowy, typu 2--3-1, prze­
znaczony do przewożenia expresów o ciężarze 600 tn 
z prędkością na poziomie 110 km/g. Nadprężność pary 
16 atm, średnica kół 1,9 m, ciężar roboczy 97,5 tn, siła po­
ciągowa 15,9-21,7 tn. Parowóz ten, prezentujący się zew­
nętrznie estetyczne, zbudowały zakłady Ateliers Con ­
struction du Nord de la France. Dalej oglądamy jeszcze 
2 parowozy 4 cylindrowe, typu 2-2~1, wagi 83,5 i 90 tn, 
zbudowane przez T-wo Ateliers metallurgiques Tubize. 
Poza tern znajdujemy w tej grupie 2 parowozy osobowe 
typu 2-3- O, budowy Towarzystw Societe Cockerill 
i de Laminuese. Ostatnie wystawiło jeszcze 2 osiowy 
parowóz bez paleniska dla służby manewrowej. Z mniej­
szych parowozów zasługuje na uwagę lokomotywa Diesla 
o moci 110 KM i ciężarze własnym 18 tn, przeznaczona 
dla obsługi kolei w Kongo. Podobne parowozy kursują 
również w Belgji na szlaku Maeseyck- Lanaeken - Ro­
court. Lokomotywy Diesla dla kolei wąskotorowych bu­
dują w Belgji zakłady S. Leonard, jedna z nich była 
umieszczona na Wystawie. Doliczając do powyższego 
2 wagony motorowe elektrvczne i 1 auto szynowe, wy­
czerpiemy pokaz belgijskich lokomotyw parowych i silni­
kowych. 

W taborze wagonowym koleje belgijskie wystawiły: 
1 wagon II klasy i 1 wa~on III klasy - oba czteroosiowe 
z pudłem drewnianem. Wagon II klasy zbudowany bardzo 
oszczędnie - (1 umywalnia pośrodku) i odrobiony na 
szaro prezentował się mimo to dość estetycznie. Z wa­
gonów towarowych wystawiono: węglarkę 20 tn, inną wę­
glarkę 30 tn z urządzeniem samowyładującem, cysterny 
2 i 4 osiowe. Z działu tramwajów motorowych wystawio­
ny był 1 wagon tramwajowy, tudzież urządzenie migają­
cej sy~nalizacji tramwajowej. 

W bocznej sali pawilonu przemysłu kolejowego po­
kazano zastosowanie na kolejach belgijskich systemu Dis­
patsching. Siedzący przed dużem biurkiem urzędnik, miał 
przed sobą tablicę z liczneroi przyrządami sygnalizują­
ceroi i kontrolującemi, a obok małą centralę telefoniczną; 
zapomocą tych urządzeń był on połączony z 24 dworcami 
i kierował ruchem pociągów towarowych na szlakach 
Tóngres- Mont S. N. i Angleur- Vise. Pokaz belgijski 

na tych eksponatach kończył się. Nie był on coprawda 
imponujący, lecz wiernie oddawał rozwój i dążenia kolej­
nictwa belgijskiego, które niedawno, jak wiadomo, przr­
szło na przedsiębiorstwo państwowo-narodowe o odmiennej 
od innych przedsiębiorstw kolejowych strukturze. 

Zgoła inaczej przedstawiał się pokaz kolejnictwa 
francuskiego. Aby zaznaczyć swój przyjazny stosunek do 
Belgji i podkreślić wpływy tam posiadane, Republika Fran­
cuska nie pożałowała nakładu pracy i kosztów. Jej pokaz 
kolejowy wypadł również świetnie, jak pokaz innych dzia­
łów francuskiego gospodarstwa narodowego. T a bor kole­
jowy francuski zajmował kilka linji torów wewnątrz i zew­
nątrz opisane~o wyżej gmachu. 

Kolej Paris- Lyon- Mediterranee wystawia olbrzy­
mi parowóz 4 cylindrowy compound, typu · 2- 4- 1 Moun­
tain, przeznaczony do prowadzenia pociągów expresowych 
ciężaru 800 tn. Tak ciężki pociąg może wieść parowóz na 
wzniesieniu 8°/00 z prędkością 80 km/g. Charakterystyka 
parowozu: nadprężność pary 16 atm, powierzchnia rusztu 
5 m2

, średnica kół napędnych 1,8 m, waga napędna 74 tn. 
waga w stanie służbowym 116,4 tn, moc parowozu 2500 KM, 
siła pociągowa 14 tn. Parowóz zbudowany w zakładach 
Schneider i C-o Creusot wyposażony jest w podegrzewacz 
wody, oświetlenie elektryczne od turbiny parowej, pia­
secznicę pneumatyczną, przyrządy pomiarowe nadpręż­
ności pary w cylindrach i inne nowoczesne urządzenia. 
Stanowisko maszynisty znajduje się po stronie lewe i. 

Koleje państwowe Etat wystawiły parowóz Micado. 
typu 1-4- 1, osobowo-towarowy z maszyną bliźniaczą, 
budowy również zakładów w Creusot. Parowóz może wieść 
pociąg osobowy wagi 350 tn. z prędkością 100 km lg. lub 
też towarowy z obciążeniem 1200 tn przy prędkości 50 km/g. 
Rozrząd pary bezkulisowy Renaud, przegrzewacz typu 
Houlet, naprężność pary 14 atm, średnica kół 1,65 m, wa­
ga służbowa 86,9 tn, siła pociągowa 22,8 tn. Parowóz 
zaopatrzony jest również w urządzenia nowoczesne: świa­
tło elektryczne, mechaniczne smarowanie, piasecznicę pne­
umatyczną i t. d. Też same koleje wystawiły parowóz ty­
pu Pacific 2- J.--,--1, 4 cylindrowy compound, ze średnicą 
kół 1,9 m, o wadze roboczej 97 tn . Parowóz przeznaczo­
ny jest do przewożenia expresów wagi 600 tn z prędkością 
110 km/g. Parowóz posiada również oświetlenie elektrycz­
ne. Wvoosażony jest w smoczki na parę odlotową. 

Koleje l'Est wystawiły 3 parowozy: 1) 4 cylindrowy 
compound, typu 2- 4-1, dla prowadzenia pociągów wagi 
700 tn z prędkością 110 km/g, nadprężność pary = 17 atm. 
waga robocza 115 tn. 2) 3 cylindrowy typu 1- 4- 1 z ma­
szyną bliźniaczą dla ciężkich pociągów podmiejskich o wa­
dze 500 tn, nadprężność pary 14 atm, waga robocza 107 tn , 
3) 2 cylindrowy typu 1- 3- 1 dla prowadzenia pociągów 
wagi 350 tn z prędkością 80 km/g., nadprężność pary 
13 atm, waga robocza 78 tn. Wszystkie 3 parowozy wy­
posażone są w smoczki na parę odlotową Metcalfa. 

Z parowozów tendrzaków zasługiwał na uwagę ten­
drzak kolei Elsase-Loraine typu 2- 4- 2, 4 cylindrowy 
compound, zbudowany w zakładach Comp. Gen. de Con­
struction de Locomotoves Batignolles- Chatillon w Nantes; 
parowóz ma obsługiwać pociągi o wadze 450 tn z prę d­
kością 100 km/g. Nadprężność pary 16 atm, ciężar w sta­
nie służbowym 121,7 tn, siła pociągowa 16,3 tn. 

Koleje Midi wystawiły autobus szynowy na 27 miejsc, 
kursujący w okolicach Biarritz. Podobne autobusy z tro­
chę mniejszą ilością miejsc (24), posiadają również kolej e 
P.-L.-M.- i Elsase- Lorraine (17). 

Jak widzimy na kolejach francuskich parowozy oso­
bowe z 3 osiami sprzężoneroi nie są już prawie budowane 
ze względu na ogromne obciążenia i zarazem coraz więk­
sze prędkości pociągów. Większość paroWozów, )ak i .na 
kolejach belgijskich, budowana jest systemem comooud. 

Pokaz lokomotyw elektrycznych dała kolej Paris­
Orleans, wystawiła ona 3lokomotywy. Lokomotywa o ukła-
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dzie 2 + 2, napięcie 1500 volt zbudowana na prąd stały, 
posiada 4 motory i może prowadzić pociąg osobowy o wa­
dze 600 tn z prędkością 90 km/g lub pociąg towarowy wagi 
1200 tn z prędkością 55 km/g. Wnętrze lokomotywy odzna­
cza się dużą pojemnością przestrzeni, urządzenia elektrycz­
ne i przyrządy ustawione są po obu stronach przejścia środ­
kowego, stanowisko motorniczego proste i łatwe do mani­
pulowania. 

Druga lokomotywa elektryczna systemu Buchli na 
prąd stały, miała układ 2- 4- 2, napięcie również 1500 v, 
wyposażona w 4 motory, rozwija ona moc 3200 KM. Loko­
motywa ta prowadzi na kolei Paris- Orleans pociągi wagi 
793 tn, pokrywając odległość 200 km w 2 godz. 11 m., co 
odpowiada przeciętnej prędkości 91 km/g. Lokomotywa 
pracuje na 8 pałąkach. 

Trzecia lokomotywa również na prąd stały 1500 v, 
ma takiż sam układ 2- 4- 2, przyczem każda para mo­
torów napędza po 2 koła, wskutek czego lokomotywa mo­
że całkowicie pracować również napędem pojedyńczym. 

W wagonach osobowych kolei francuskich, które 
przeszły na budowę pudła ze stali, poza drobnemi 
szczegółami, jak otwieranie i zamykanie okien zapomocą 
dźwigni, stosowanie łożysk kulkowych i t. d., nie zauwa­
żono osobliwych szczegółów technicznych; za to odrobie­
nie wewnętrzne wskazuje na wysoką kulturę i wielką sta­
ranność francuskich wytwórni wagonów. Kolei P.- L.- M. 
wystawiła 4 wa~ony żelazne; z nich zwracały uwagę: 1 wa­
gon salonowy i 1 wagon I klasy, w których miejsca sie­
dzące mogą być zamienione na miejsca sypialne. We­
wnętrzne odrobienie wagonów z drzewa w kolorach sza­
rych, chodniki na całej podłodze również z pluszu sza­
rego. Nazewnątrz wagony pomalowano w pórnej części 
na czerwono, w dolnej na czarno. Piękne połączenie sza­
rego koloru obicia ścian z granatowemi kanapami wid-deć 
można było w wagonie II kl tegoż Towarzystwa. Wa­
gon III klasy nie odzna.czał się niczem osobliwem. Prze­
ciętny ciężar własny tych wagonów wynosił około 42 tn; wa­
gony są budowane w ten sposób, iż pudło i podwozie 
stanowią jakby jedną belkę metalową, której wszystkie 
części pracują razem. Połączenie poszczególnych czę~ci 
osiąga się przez nitowanie i spawanie. Zasługuje na uwagę 
dążenie do oszczędności miejsca przez umieszczanie jednej 
tylko . toalety po środku wagonu. Taki właśnie wagon 
I klasy przeznaczony dla pociągów expresowych, wysta­
wiła kolej P.- 0. Wagon III kl. tejże kolei odznaczał sie 
niezwykłą pojemnością: 100 miejsc siedzących po 5 
w rząd przy przeiściu środkowem. Podłoga z masy z opi­
łek drzewnych. W agon posiada ogrzewanie elektryczne. 
Koleje Etat wystawiły: przedział luksusowego wagonu, 
przeznaczonego do kursów na linji Cherbourg-Havre; wa­
gony te zamiast kanap mają poj edyńcze siedzenia - fo­
tele, i oddzielne pomieszczenie na ba~aż. Co drugi wagon 
zaopatrzony jest w kuchnię, z której jedzenie i napoje do­
starczane są przez służbę pasażerom i ustawiane na sto­
liczkach przed fotelami. Odrobienie bardzo staranne i gu­
stowne, wszystkie części metalowe niklowane. Wagon II 
klasy kolei Etat również odrobiony starannie, ściany po­
kryte linkrustą. Okna opuszczane za pomocą dźwigni. Wa­
gon III klasy tychże kolei ma siedzenia miękkie, utrzymany 
w kolorach żółtoszarych . Prawie wszystkie wagony kolei 
francuskich wyposażone są w maźnice automatyczne Soc. 
Gen. Isotherm; maźnice te - okazały się bardzo oszczędne 
i pewne w eksploatacji (doświadczenia robione na P . K. P. 
nie wykazały jednak tych właściwości; być może, robione 
były zbyt krótko i bez należnego dozoru) . 

W parku towarowym wystawiły koleje francuskie tyl­
ko jednostki specjalnego przeznaczenia. Do nich należą: 
węglarka samowyładująca nośności 30 tn, ciężar własny 
19 tn; wagon do przewozu koksu, pojemności 83 m S, nośność 
40 tn, pudło z mocnej siatki żelaznej, długość wagonu 
15 m; wagony - cysterny do przewozu produktów olejo­
wych 40 i 50 tn; wagon do przewozu i układania szyn, 
składający się z 2 wózków, złączonych mocnym dźwi~arem. 
Po obu stronach tego dźwigaru układają się szyny długości 
24 m, podnoszone za pomocą 4 dźwigów elektrycznych, 
zmontowanych na podwoziu i napędzanych motorem ben-

zynowym, umocowanym na dźwigarze. Wagon może w cią­
gu 1 godziny ułożyć 200 m bieżących toru. 

Societe Anonyme d' entreprise Drouard fr. w Paryżu, 
wystawiło interesujący zespół złożony z 4 wagonów 4-osio­
wych zbudowany dla kolei du Nord, a przeznaczony do 
układania nasypki na linjach 2 torowych. Na pierwszym 
wagonie mamy czerpak łyżkowy, podnoszący nasypkę 
toru sąsiedniego i zrzucający ją do bębna, umocowanego na 
tym samym wagonie. Na drugim wagonie, znajduje się taś­
ma, która podaje przesiany tłuczeń do skrzyń, umocowa­
nych na trzecim wagonie, skąd rozsypuje się on równo­
miernie po całej nawierzchni. Czwarty wagon zawiera sil­
nik benzynowy do napędu urządzeń mechanicznych całego 
zespołu. 

Opisane eksponaty wyczerpują wystawę taboru ko­
lei francuskich. W stoiskach obok torów, na których stały 
parowozy i w~gony znalazły się, pomysłowo umieszczone, 
pokazy firm towarzystw prywatnych, dostarczających ko­
lejom francuskim i wytwórniom taboru materjały i urzą­
dzenia gotowe do budowy, naprawy i konserwacji jedno­
stek taboru. A więc różne materjały: metale, drzewo, gu­
my, osprzęt parowozowy, maźnice, szczeliwa, smary i t. p. 
Taki zbiorowy pokaz należy uznać za bardzo szczęśliwie 
pomyślany, daje on bowiem możność zapoznać się dokład­
nie z każdym szczegółem budowy taboru, interesującym 
zwiedzającego. 

Poza taborem w pawilonie kolejowym Francji zasłu­
giwały na uwagę eksponaty różnych urządzeń z dziedziny 
eksploatacji, gospodarki drogowej i mechanicznej. Widzie­
liśmy tu: model blokady samoczynnej, operującej sygna­
lizacją w 7 różnych kolorach, różne pomysły sygnalizacji 
migającej, urządzenia sygnalizacyjne, zabezpieczenia ru­
chu pociągów, mechaniczne wykolejnice systemu inż. Ca­
dis' a i· t. d. Sensację stanowił pomysł inż . Aubert' a z kolei 
du Nord, który wystawił schemat elektropneumatycznej 
obsługi parowozu. Ostatni wagon pociągu towarowego po­
siada skomplikowane urządzenia, pozwalające regulować 
dopływ pary, obsługiwać regulator i nawrotnicę, wreszcie 
hamować pociąg. Sprzęg centralny wystawił p. Henrico, 
nie jest on automatyczny całkowicie, gdyż niektóre części 
muszą być łączone rękami. 

Z działu drogowego zwracały uwagę urządzenia do 
układania i łączenia szyn, wystawione przez T -wo .,Bou­
rreuses electriques", napędzane wałem kardanowym od mo­
toru na prąd zmienny 240 v, dla którego źródłem energji 
jest silnik benzynowy, przesuwany ręcznie obok toru. Inne 
urządzenie drogowe miało na celu mocowanie podkładów 
wkrętami i było również napędzane elektrycznie z wózka, 
poruszającego się wzdłuż szyny. 

Sporo miejsca poświęcono zobrazowaniu postępów 
elektryfikacji linij kolejowych. Wystawiono bogaty zbiór 
tablic, wykresów i fotografij, ilustrujących budowe i eksplo­
atację tych linij. Do bardziej interesujących należą pod­
stacje w Mohon, Chaingy i kolei marokańskich, pra­
cujących na prądzie stałym o napięciu 3000 v. Linia prze­
chodząca przez Pireneje pracuje na prądzie jednofazo­
wym 10500 v. 

Pokaz kolejowy Królestwa ltalji, mieszczący się w pa­
wilonie ogólnym tego państwa, opierał się głównie na ta­
borze i urządzeniach linji dla trakcji elektrycznej. Z paro­
wych lokomotyw wystawiono jedynie parowóz T-wa An­
sa! do w Genui typu 1-4-0, 2 cylindrowy z rozrządem 
pary Caprottiego; rozrząd ten zawojowuje na kolejach 
włoskich coraz wieksze prawa obywatelstwa. Charaktery­
styka parowozu: nadprężność pary 12 atm, największa 
prędkość 75 km 'g, siła pociągowa 15 tn, waga w stanie 
służbowym - 72 tn. 

Pojęcie o typach budowanych lokomotyw elektrycz­
nych daje zbiór rysuków konstrukcyjnych wystawiony 
przez Minisfero delia Comunicazioni. Są tu nap. elek­
trowozy na prąd stały 3000 v, typu 2C2, pracujące na 6 mo­
motorach dających 2500 kw. Lokomotywa przeznaczona jest 
do pociągów pośpiesznych i może rozwijać prędkość 140 
km/g., nacisk na oś 20 tn, waga ogólna 108 tn. Inna loko­
motywa elektryczna posiada układ C + C i przeznaczona 
jest dla pociągów osoboWych, które może prowadzić 
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z prędkością 80 km 1g. Waga tej lokomotywy, pracującej 
równie?; z 6 motorami na 2500 kw, wynosi 90 tn. 

Z wystawionych elektrowozów oglądać można było : 
lokomotywę elektryczną do pociągów pośpiesznych układu 
1 D 1, zbudowaną w r. 1929 przez zakłady Breda. Pracuje 
ona napięciem 3600 v i ma 2 motory po 1050 ~w. Motory 
są umieszczone bardzo wysoko na ramie. Skrzynia biegów 
osiąga 4 prędkości 37,5- 50- 75- 100 kmlg. Ciężar w sta­
nie roboczym 92 tn . Podpbny układ mają i inne lokomoty­
wy do pociągów osobowych i towarowych. Ostatnia zbu­
dowana przez Sociefa construzione Elletro ,- M eccaniche 
Saronno odznaC?:a się barrłzo małą prędkością 25- 50 km 1g. 
Motory po 1000 kw. Waga w stanie roboczym 76 tn. 
Konstrukcja obu lokomotyw prosta, stanowisko moto­
rowego poręczne. Niewygodę stanowi skrzynka biegu 
zajmui ąca prawie cały środek lokomotywy. 

Z wagonów koleje włoskie wystawiły po jednym wa· 
gonie I, II i III klasy. Wszystkie wagony ze stali, przej­
ściowe: wagon I klasy ma obicie z czerwonego n l uszu, 
II z szarego, ściany w pierwszym są pokryte skórą tłoczo­
na, bardzo ładnie wyglądającą, w drugim linkrustą, wagony 
III ki mają obicie imituiące skórę, ładne odrobienie ławek. 

P oza eksponatami kolejowemi Belgji, Francji i Włoch 
na wystawie w Leodjum można było znaleźć w pawilo­
nach poszczególnych narodowości, bądź też zbiorowych 
niektóre okazy przemysłu koleiowego naprz. bardzo proste 
i ładne , a co ważni~dsze działające bez zawodu urządze­
nie do oświetlenia wagonów szwedzkich kolei naństwo­
wych, wykresy rz.<łdowych kolei austriackich dotyczące 
postępów elektryfikacji i t. d. 

Polska w swym malutkim i, prawdę rzec, bardzo 
skromnym nawilonie wystawiła kilka wykresów ilustruią­
cvch rozwói koleirtictwa w ciągu ostatnich lat 10. Bardziej 
ciekawy był natomiast pokaz polskiej psychotechniki kole­
jowej , urządzony oddzielnie w pałacu nauki w dziale orga-

nizacji pracy i psychotechniki. Kolejowa Pracownia War­
szawska, która z tym pokazem wystąpiła , otrzymała za 
swoje eksponaty złoty medal. 

Na wystawie w Antwerpii można było widzieć z dzia­
łu retrospektywnego pierwszy parowóz, jaki w r. 1844 za­
czął kursować' pomiędzy Antwerpią i Gandawą. Poza mo­
delami kilku typów parowozów koleje belgijskie wysta­
wiły parowozy i wagony Towarzystw Kolonialnych Comp. 
du chemin de fer. du Congo i Bas Congo au Katanga, nie 
przedstawia iące nic bardziej osobliwego. 

Po iednej lokomotywie wystawiły zarządy kolejowe 
Wielkiej Brytanii, Szwecji i Portugalji; pierwszy- parowo­
zy typu 2- 3- 0, drugi- elektryczny, układu 1 C+ C 1, 
trzeci-lokomotywę typu Garrata dla kolei w An­
goli. Poza tern dominowały fotografie i djoramy, niekiedy 
badzo ładne, ilustrujące piękno krajów egzotycznych do­
stępnych do zwiedzania dzięki usługom kolei. 

Powvższy pobieżny opis, zestawiony na podstawie 
porobionych na miejscu notatek, tudzież opisów 
obu wystaw, umieszczonych w niektórych czasopismach 
technicznych, jest być może niezupełny . Rzadko jednak 
kiedy sprawozdawca miał bardziej niewdzięczne zadanie. 
W miesiąc po otwarciu Wystaw w najlepsze kopano fun­
damenty, budowano, ustawiano, przybijano i malowano 
w większości pawilonów. Olbrzymi pawilon turystyki mię· 
dzynarodowej ze jedyny okaz miał wewnątrz tablicę z na­
pism "tourisme". Ten chaos, spotęgowany przez brak 
w wielu mie jscach napisów i informacji, utrudniał znacznie 
uważne obej rzenie eksponatów, przytern rozmieszczenie 
ich nie zawsze było wynikiem przemyślane j dobrze kolej­
ności . Mimo to wszystko, na przestrzeni kilku lat ostatnich 
wśród Wystaw Międzynarodowych i ściśle kolejowych 
(Seddin pod Berlinem, Wembley pod Londynem, Barcelo­
na, Poznań w r. 1929 i 1930) wystawy jubileuszowe w Le­
odjum i Antwerpji zajmą niewątpliwie poczesne miejsce. 

Kolej podziemna w Rzymie. 
Inż . J. Kubalski. 

J
edną z najbardziej rozwiniętych dziedzin życia Włoch 

obecnych jest be~sprzecz?i~ k?mu?ikacja .. Oce?iono tu 
ogromne znaczeme dobreJ s1ec1 drog w panstwli:~, zwła­

szcza wobec stałego wzrostu ruchu samochodowego. TEm 
ostatni cieszy się specjalną opieką rządu już to przez po­
pieranie krajowej produkcji samochodów, już to przez bu­
dowę kosztownych "autostrad", specjalnych dróg samo­
chodowych, niezależnych od wszelkich skrzyżowań i t. p., 
gdyż biegnących na wiaduktach nad istniejącemi kolejami, 
drogami i t. d . 

Jedną z ostatnich "autostrad" jest Rzym-Ostia (port 
Rzymu), oświetlona specjalnie w nocy, która znakomicie 
.zwiększyła ruch między temi miejscowościami, odciąża­
jąc koleje i zmniejszając czas przejazdu, wobec całkowitej 
niezależności trasy drogi. 

Idąc dalej po linji usprawniertia komunikacji w stolicy 
Italji, rząd, mający wyłączne prawo wydawania koncesji 
w tej dziedzinie na terenie Rzymu, zatwierdził projekt 
sieci kolei podziemnej w Rzymie, liczącym koło 700.000 
mieszkańców. 

Ogromny wzrost ruchu i nadzwyczaj wąskie ulice 
wskazywały na jedyną możność ulżenia regulacji ruchu 
tylko przez stworzenie szybkiego środka transportowego, 
niezależnego od powierzchni ulicy. Częściowe burzenie 
domów (zresztą nie wszędzie możliwe ze względu na za­
bytki historyczne) dla poszerzenia ulic (obecnie koło Piaz­
za V enetia) da tylko częściowe polepszenie warunków 
ruchu na ulicach, gdyż potrzeby Rzymu pod tym wzglę­
dem są ogromne. Dość wspomnieć, iż dużo b. ruchliwych 
ulic w śródmieściu posiada tylko jezdnię dla ruchu ko­
łowego bez chodników dla pieszych. W tych warunkach, 
gdy spotykają się na jezdni tak różne co do szybkości 
czynniki, jak przechodzeń i pojazd mechaniczny, prędkość 
przejazdu spada do minimum, nie· mówiąc o bezpieczeń­
stwie. W zrozumieniu przeto potrzeb ruchu miejskiego, 

miasto zamierza wprowadzić komunikację szybką. Jed­
nocześnie projektuje zniesienie tramwajów w śródmieściu 
i zastąpienie ich autobusami. Te ostatnie dość szybko po­
częto wprowadzać w życie . Zmieniono całkowicie szereg 

O 500 ~QOtl!; 

tras linij tramwajowych, wiele z nich zniesiono całkowi ­
cie, pozostawiając tramwaj poza ośrodkiem głównym 
ruchu - centrum miasta. 

Z kilkudziesięciu linij tramwajowych wiele zastą­
piono autobusami (2 typów), biegnącemi po ulicach naj­
ruchliwszych, · gdzie na jezdni ulicznej były dawniej szyny 
tramwajowe (np. Corso Umberto). Pośpieszna zamiana ru­
chu tramwajów elektrycznych na samochody odbiła się 
wielkiem przepełnieniem autobusów, mimo bardzo czę­
stego kursowania wozów. Sprawdziła się jeszcze raz za­
sada, iż do przewozu wielkich mas ludzkich najbardziej na-
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daje się tramwaj, autobus jest za mało pojemny. Statystycz­
nie stwierdzona zdolność przewozowa autobusu nie prze­
kracza - 7200 osób na godzinę, gdy tramwai przewozi 
w tymże czasie 12000 - a kolej podziemna 30 -- 40000 
pasażerów. Sprawę dobrej komunikacji rozwiązać więc 
może tylko uruchomienie szybkiej kolei miejskiej, bieg­
nącej pod ziemią. 

Przy studjach kolei podziemnej na wybór kierunków 
miały wpływ: 1) układ ulic śródmieścia, wąskich i nie­
możliwych do poszerzenia, któremi odbywa się główny 
ruch, 2) połączenia z dzielnicami dalszemi, dla zapew­
nienia szybkiego przejazdu wielkich mas do centrum. 

Pierwsze trzy linje, uznane za najpilniejs=?:e, tworzą 
sieć zbi~gającą się na placu Termini przy Głównym 
Dworcu Kolejowym. Linja "A" (11 km.) ma łączyć Dwo­
rzec kolejowy Ostia (2 razy przechodzi pod Tybrem) 
z centralnym Piazza Venetia, dalei poprzez Via Nazionale, 
Dw. Gł. kol. Termini do Porta Pia, gdzie ma 2 rozgałę­
zienia w kierunku Portu Lotniczego w Littorio i Monte 
Sacra (S. Agnese). Lip.ja ,.B" (północ -- południe --
51/2 km.) od Dw. Ostia przez Piazza Venetia biegnie przez 
·Corso Umberto, koło Pincio do Viale delle Belle 
Arti. Wreszcie linia "C" (8 km.) mniej więcej z północo­
zachodu na południo-wschód łączyć będzie między innemi 
Plac ś-go . Piotra z Piazza Termini i S. Giovanni i Piazza 
dei Re di Roma. Przy S. Giovanni ma stanąć dworzec 
kolejowy sieci Castelli Romani. 

Budowę pierwszych 3-ch linij obliczono na 12 lat 
24.5 km.), całość proiektpwa.nei sieci wynosi 31,5 km., 
jej budowa ma trwać 25 lat. (W Warsz'awie 46 km. w cią­
gu 35-u lat). 

Warunki geologiczne Rzymu wskazują na pewne po-

dobieństwo z Warszawą (margle, glina, piaski nawod­
nione). 

Kolej podziemna ma być głęboka ze względu na 
konieczność podejścia pod fundamenty domów (wąskie 
ulice), istniejące i odkopywane ruiny historyczne, kanały 
uliczne i t. p. 

Przemawia też za wyborem typu głębokiego kolei 
podziemnej konieczność budowy sposobem tunelowym, 
dla nieprzerywania ruchu ulicznego na powierzchni 
miasta. 

Program eksploatacji przewiduje ruch pociągów co 
21/2 min. (podczas godzin słabszej frakwencji co S min.) . 
Opłaty i bilety przewiduje się w powiązaniu z innemi 
środkami komunikacji miejskiej - tramwajami i autobu­
sami. 

Linia "A" ma być ukończona po 6 latach, w następ­
nych 2-ch latach zbudowana będzie część linji "C" (Ter­
mini . P. Re di Roma), po 4-ch dalszych reszta linji "C" 
i linja .,B". 

Zestawienie finansowe przewiduje kosztorys linji 
"A" na 300 miljonów lirów, wszystkich trzech linij na 
695 miljonów lirów. Koncesja na kolej podziemną wygasa 
po 50-iu latach; państwo staie się wtedy właścicielem ca-· 
łości kolei podziemnej (możliwość wcześniejszego wykupu 
zastrzeżona). Państwo udziela pomocy finansowej (i gwa­
rancH), budowa jednak linji "C" (po ukończeniu linii "A") 
musi się odbywać bez żadnego nowego subsydjum ze 
strony państwa. 

Uruchomienie kolei podziemnej w Rzymie odcią:T -, 
b . znacznie zatłoczone ulice centralne, przyczyniając się 
do usprawnienia komunikacji tak ważnej, zarówno dla 
mieszkańców, jak i dla licznych turystów. 

System koncesyjny dla zarobkowych linij samochodowych. 
M~- A. Dobiec ki. 

O d dłuższego już czasu toczy się w łonie urzędników, 
zainteresowanych kół gospodarczvch, ciał opinio­
dawczych i w literaturze fachowej dyskusja co do 

wprowadzenia w życie systemu koncesyjnego dla publicz­
nych międzygminnych linij samochodowych. 

Przez svstem koncesyjny rozumie się taki system 
nadzoru administracyinego, przy którym uprawnienie prze­
wozu publicznego zależy od pozwolenia udzielonego na 
dany . teren, czas, oraz na określonych warunkach, gwa­
rantuilł.cych, iż podeimowane przedsiębiorstwo spełni 
wszystkie wvmagania lokalnego interesu publicznego. 

Pozwolenie udzielane jest Po zbadaniu celowości 
i użvteczności publicznej przedsiębiorstwa, zdolności ma­
terialnej i zawodowej petenta do jej racionalnego prowa­
dzenia, a udzielone prawo do eksploatacji stwarza ustalo­
ne obowiązki przewozowe, wzainian za które przecisie­
biorca otrzymuje w pewnych granicach zastrzeżone pole 
pracy. 

System koncesyjny jest to zatem systemem czynne­
go i prewencyinel!o t. j. zgóry i planowo uprawianego nad­
zoru władz administracyjn,ych, w przeciwieństwie do dzi­
siai panuiacego systemu meldunkowego, w którym liczeb­
ność, gęstość, celowość i użyteczność, kierunek, trwałosć, 
dostosowanie do lokalnych potrzeb publicznvch, a nawet 
obowiązek prowadzenia przedsiebiorstwa zależy od do­
wolnie rozwijaiącvch sie warunków rzeczywistych. a nad­
zór władzy o<Sranicza się do problematycznej roli stróża 
ni9licznych okólnikowo ustalonych przepisów porządko­
wych i przewozowych. 

System koncesyjny, acz niedoskonały, panował w Pol­
sce do 1 CJ27 roku i ustał wskutek przeoczenia go przez 
Ustawę Przemysłowa. oozostai~'~c tylko w Województwie 
śhskiem. (fdzie dał dobre rezultaty. Panuie on w dwu­
dziestu kilku (t. j. prócz trzech) krajach Europy, a nawet 
w Stanach Zjednoczonych Amervki dla linii osobowvch 
i towarowych, bowiem powszechnie uznano, iż szczególna 
rola, 'jaka spełnia komunikacia publiczna, wymaQa ściślei­
szel!o nadzoru i planowej akcji oraz opieki administracji 
państwowej. 

W Polsce sprawa ostatecznej regulacji koncesyjnej 
została mocno opóźniona; zarysowały się tu następujące 
po<!lądy zależnie od interesów, jakie reprezentują poszcze­
gólne koła. 

1) Przedsiębiorcy autobusowi początkowo bardzo ży­
wo powitali skasowanie svstemu koncesyjnego w roku 
1927. W latach 1927 -- 1929 rozwinęło się w przyśpieszo­
nem tempie wiele przedsiębiorstw drobnych, przeważnie 
całkowicie równoległych do linij kolei (co dotąd było po 
części ograniczone) i dalekobieżnych. W krótkim czasie 
gęstość ich na ograniczonych dogodnych szlakach drogo­
wych przeszła zapotrzebowanie i rozpoczęła się dzika 
konkurencja, obniżająca stawki przewozu do stopnia unie­
możliwiającego racjonalną gospodarkę. 

Rozdrobnienie w Polsce stało się rekordem europej­
skim. Na przedsiębiorstwo wypada nieco więcej niż jeden 
samochód, które w 57% są małe i b. marnej jakości. Ta­
ryfa, pomimo ustalonej maksymalnie 12 -- 15 groszowej 
i Pt;ZY ustalonym przez fachowców koszcie własnym ra­
cjonalnego gospodarstwa, wynoszącym 9--12 groszy -­
spadła do 6, S i 3 groszy. Gęstość autobusów przeszła 
normy niemieckie i wynosi 1 / 3 norm amerykańskich. 

Uwaga. W Stanach Zjednoczonych iest na 120 mil­
jonów ludzi 100 tys. autobusów, z czego 50 tysięcy sz'kol­
nych a 50 tvsięcv publicznych. W Niemczech jest ich 10 
tysięcy na 67 miljonów ludzi. W Polsce jest ich 4,1 ty­
siąca na 30 miljonów ludzi. O początkowym rozwoju nie­
można iuż zatem mówić. 

Niesłychana łatwość nabywania samochodów na kre­
dyt, która wynikła ze światowych konjunktur konkurencyj­
nych na rynku europejskim, ułatwiła przy Mólnym kryzy­
sie imanie się przewozu publicznego przez bvle kogo, z by­
le jakim kaoitałem, . zdolnościami, a wswstkie te obiawy 
doprowadziły , wkrótce do niebywałego gdzieindziej zuboże­
nia, a wreszcie w roku zeszłym i obecnym do szeregu ban­
kructw, których .ilość stała sie z wiosną r. b. zastraszającą, 
rujnując przedsiębiorstwa i dostawców. Za ilością nie mo­
gła też podążyć w tych warunkach jakość przedsiębiorstw, 
a nawet zachowanie nielicznych przepisów porządkowych 
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stało się często trudne. Upadek jednych nie odstrasza no­
wych amatorów, odstrasza natomiast przypływ większych 
kapitalistów, a rozdrobniona gospodarka, zmuszona do 
walki z nadmierną konkurencją i prowadzona bez wszel­
kiej racjonalizacji, nie dała możności poorawy jakości ko­
munikacji. To też znijhowani przedsiębiorcy samochodo­
wi po wstępnem zorganizowaniu się wkrótce stali się naj­
gorętszymi zwolennikami systemu koncesyjnego, o który 
od przeszło roku dopominaia się bezskutecznie u władz, 
rezyQnując nawet z orzywilejów praw nabytych . W syste­
mie tym widza bowiem słusznie ustalenie i ochronę pola 
pracy na określonv czas ",. co jest kardynalnym warunkiem 
racionalnej, skoordvnowimej. skalkulowanej działalności. 
umo'żliwia dooływ kaoitału i ogólne podniesienie jako~ci 
puhlicznei ·komunikacji samochodowej, rezerwując ją dla 
solidnvch zawodowców. 

Uchwały kon!!resu w Poznaniu (lipiec r. 1930) sprawę 
wprowad:>.:enia svstemu koncesyinej!o· stawiają na pierw­
szem mieiscu, ia~o kwestię bytu i ' rozwoiu · prawfdłowo , 
pracuiącvch przedsiebiorstw samochodowych. iako wvba­
wieniP. od dzisieiszej nedzy biednego i niesolidnego mnó­
stwa. Pra~nąc svstemu koncesyjnego. zastrzega i a. sie nrzed­
sil'l.l-.iorcv oczywiście przeciw przywilejom rządowych ciał 
pub lic-mych. 

2. lnteresv kuvcóuJ. spnedawców samochodowych 
zdaia sie bvć _ diametralnie nrżeciwnemi. Tym osohom 
zależy na zbywaniu a wzl!lednie pośredniczeniu przy .zby­
waniu sorowadzanych nao~ół z zaóranicy autobusńw, sa­
mochorłów, zapasów oraz Jl'lateriałów. Decentrl'l.li7.acia, 
ro:>.:drohnienie etc. idą na reke tym sferom, a choć, jak 
wspomniano. nie ieden. pośrednil< :wstał iuż zarwanv orzez 
a.matora. pr.zecież widmo os:>.:czednieiszei gospnrłarki kon­
cesvinei wvdaie sie. tym sferom !1rnźnicd~ 7e. To też sfe­
ry te zanomoc::t orasy oraz po cześci hb Handlowo-Prze­
mvsłowvch, fktórvch cześć trzyma: się ich zdanial. a na­
wet ciał doracłczvch, sa przeciwne nowemu systemowi, uwa­
żai::~.c f;!o za kreoow:~nie etatystvczne i sor:r.en.iewierzenie 
hasłom liheralnvm. W wyrazie .,koncesia" widza one zruj­
nowanie inicjatywy orvwatnei. a wygJaszai::tc to, S"l. nie­
pro<;7Qnvmi rzecznikami przedsiebiorców. któr:>.:v ierlno­
gło~nie domaga ią sie wrecz przeciwnei reformy t. i. ukró­
cenia istn.ieil'!cei anarchii w 7.akresie nad7oru. Leniei ooietv 
in.tt:~res kuniP.cki nie leży iednak również w mnol1o<>ci sła­
hvch orzedsiebiorstw, lecz w soHdności i ich zawodowo<>ci. 
Do teóo zrozumienia ieszc7.e iednak ·ta cześć interesantów 
nie doszła , szennuiac dość nowierzchownie hasłami libe­
ralizmu orzemvsłoweóo, nieaktualneroi dla ruchomeąo 7. na­
tutv rzec7.y samochodu, służącego jako środek komunikacji 
publiczne i. 
- 3. lnterosv naiszer.<~ zei f}rupy f. i. podróżnvch - ­
ni.ew,.fnliwie lepiej :>:asookoi nowv system. stw:~r7.ający 
n;<>+vl~o orawa -- ale i ohowi~zki pr 7.ewo?.u m:+<> l one · na 
kilka lat. ood rvóorem utratv nra.wa przewo-.:11 WvmaQa­
nia taryfowo-orzewo7.owe. ro7.kł:~. dowe. ods7.kodnwl'l.WC7.e . 
wyóodv, oewności. sta.ło~ci . beznieczeństwa i reóularno~ci 
moóa daniero tu znalei.ć c::1 H· owite spełnienie, !!dv dzisia i 
nroste T'Or711.CP.ni~;> orzedsiPhiorstwa i ro?.poczPr.i~ iutro no­
we!io gdzieindziej ---: umożliwia obe}ście wszelkich przepi-
sów . . 

Zawodowv. UC7.ctWY i zdolny Hnansowo przedsi~bior­
ca nie :deknie sie tvch wvrnaó,.t'i., PdYż uzvs~a .za to leos?.a 
tarvfe i oewność kaJkulaci.i. Pasażer zaś. d'7iś ro7.rvwany 
i wydzierany -'-- za nieco wyższą cenę -- bedzie miał orze­
WÓ7. oewny co do czasu, pory, bezpieczeństwa, wygody 
i . odszkodowań. 

4. Interesy osób fru>cich, zwfasuza samorządów. 
któnrr.h droói. mostv, obiekty są wvkorzvstywane hez 
wszelkiego prawa głosu przez nrzedsiebiorstwa samocho­
dowe - znaidą lensze l1.W7.!5}er1nien!e w nowvm svstemie. 

5. lnfore>sy irmvch śrndl?ów Pomzm;Pncv;nych wy­
ma~a i" również rea H-.:acii svstemu J.--onr.esvineąo . 

Nie uleóa watoliwości. iż samochód onblicznv orzed­
stawia c:>:e>c:tn~roć walory gospodarcze i komunikacvin.e 
wvżc:7.e od kolei. Pomimo t.o ·W r11chu masowvm fnn.,::od t; 
:~.u.tn._t1.sńwl na Ot'7e>c:fr7.eni d::~ ls-.:c:>i (oowvżei 50 -· 100 km) 
i całkowicie równoległy, samochód stanowi środek nieeko -

nomiczniejszy, . tak przez wzgląd na wyższe w tych razach 
koszta eksploatacyjne, zatracenie waloru ruchliwości i do­
wozu, jak również narost inwestycyj, wzrastający propor­
cjonalnie do potrzeb przewozowych. Istnienie równoległych 
masowych linij samochodowych w nieograniczonej liczbie 
i bez ograniczenia długości-stanowi wkraczanie do roli z 
natury rzeczy nienależącej do zadań samochodu, który po­
winien być tylko środkiem dowozu lub zasteoującym brak 
kolei względnie uzupełnia'jącym ią lokalnie. Wskutek tego, 
zwłaszcza w wart\nkach uprzyw'ilejowania, z jakich korzy .. 
sta dziś samochód, (mały do niedawna podatek drogowy, 
brak obowiązków publicznych i świadczeń, obciążających 
kolei w zakresie urządzeń, zabezpieczeń, wygody, taryfy 
różnicowej politycznej, odszkodowań socjalnych, wojsko­
wych i t. p.) następuje marnowanie kapitału kolejowego 
orzez zbędną konkurencję samochodową równoległą a da­
lekobieżną. Nowy system oczywiście wykluczyłby dalszy 
narost takich linij, gdy odpowiednie usprawnienie kolei 
okaże się wystarcz~ące, lub f;!dy szczególny interes lud­
ności nie uzasadnia narostu takich linij. 

Z punktu widzenia ogólnego należy jaknajbardziej 
wyzyskać zdolny do taniego rozwijania przewozów aparat 
kolejowy, gdyi zbędne odryw~nie przewozów kolejom 
zemści się w deficytach i zwyżkach taryf niekonkurencyj­
nych. Rzecz prosta, że regulacja koncesyjna usunie tylko 
rażace wybryki konkurencyjne, a główny ciężar zagadnie­
nia konkurencyjnego musi być, z pożytkiem dla ogółu, roz­
wiązany w drodze ulepszeń kolejowego przewozu, dowozu, 
akwizvcyj i taryfy. 

System koncesyjny byłby więc . środkiem dla pro­
wadzenia racjonalnej i planowej poll.tyki komunikacyjnej 
dla przewozu zaroblwwel!o 1

) według zasady oszczędnej, ale 
za to solidnej gospodarki kapitałowej . Dzisiejszy stan rze­
czy dzikiej konkurencji samochodowo-kolejowej jest luk­
susem, na który najmniej pozwolić sobie może Polska. 
Istnienie samego podatku sprawy też nie załatwia, gdy 
chodzi o konkurencję między przedsiębiorstwami. 

6. Jeszcze następujące interesy wchodzą w grę 
w związ_ku z nowym systemem: protegowanie racjonalnych 
noczynań większych kaoitałów pracujących na zbieżnych 
linjach; odzyskanie zaufania kapitału zagranicznego do in­
westycyj komunikacyjnych; popieranie samochodów pro­
dukcji krajowej w drodze domagania · się ich używania 
i t. o.; także dla obrony kraju nietylko ilość, ale jakość sa­
mocbodów gra ważną rolę. 

Powyższe wywody kreślą wyczerpująco stanowiska 
kół, zmierzających naogół do wprowadzenia nowego sy-
stemu. · 

Rzecz prosta, tz mny stopień rygorów, tudzież inge­
rencji administracyinei wyobrażają sobie tu jako koniecz­
ne: przedsiębiorca, kolei czy samochód. Spory między za­
interesowanemi ciałami i resortami powinny być rozstrzy­
gnięte w drodze decyzji niekrępującej możliwości inicia­
tywy prywatnej -- nie wykluczającej też · jednak działal­
ności kolei, poczty i samorządu w poszczególnych wypad­
kach. Natomiast wbrew stanowisku sprawozdawców i kil­
ku Izb H. P. należy usilnie podkreślić, iż nowy system iest 
koniecznością natury organizacyjnęj i porządkowej, bez 
dokonania której publiczny przewóz samochodowy nie znaj­
dzie zdrowych i trwałych podstaw racjonalnego rozwo­
ju 2

). Obawa przed niweczeniem w ten sposób przedsię­
biorstw słabszych i pojedyńczvch nie jest słuszna; w bra­
ku bowiem inicjatywy szerszej także' drobna i . słabsza 
oferta znajdzie zawsze pole pracy i ochronę. 

Nowy system nie ma na celu zabicia inicjatywy pry­
watnej jako takiej, przeciwnie dąży do jej uszlachetnie­
nia orzez wzglad na rolę publiczna, która wymaga szcze­
gólniejszej opieki i planowości administracji państwowej­
niż inne gałęzie przemysłu. Interes publiczny, interes 
oszczędnej polityki kaoitałowei, interes przedsiębiorców­
doma~ają się takiej ochrony, odpowiadającej nowoczesnym 
metodom ogólnej polityki komunikacyjnej . 

1
) Zarobkowym przewozem pozamiejskim trudni -się 1 /s taboru 

samochodowego. · 
2

) W roku 1930 us'tał przyr-ost ilości autobusów, podczas gdy 
- ilość innych pojazdów wzr·osła . 
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Obrót towarów w portac-h w Gdańsku i w Gdyni w r. 1930-tym. 
(Na p()dstawie danych Dyrekcji Kolei Państwowych w Gdańsku obraz obrotu ważniejszych towarów w portach w Gdańsku i w Gdyni). 

I. W Y W ó Z - w t o D D a c h 

RAZEM 

M I E s I Ą c E węgiel zboże cukier wytłoki drzewo cement żelazo 
produkty innych 

naftowe towarów 
Rok 1930 l Rok 1929 

G D A Ń s K 

styczeń . 551.214 27.565 22.810 - 39.5"2 .,6.450 740 4417 20.012 672.710 528.751 
luty 408 084 15.439 11.975 - 56.073 5.855 620 4328 14.106 511 .485 2b2.8 '> 7 

marzec . 360.338 28.029 11.571 - 94.941 4.405 997 3.179 17 817 521.307 252.404 

kwiecień 380.225 41.385 1.436 - 97.395 6.304 310 4.478 18 636 550.169 564.2 68 
maj 426.544 15.970 1.860 - 105.464 7.012 1.096 3.J85 22 852 584.383 642.714 

czerwiec 396.906 9.155 1.980 - 100040 3.825 4g5 5649 17.892 535.932 626.413 

lipiec 484.833 18.246 4.555 - 102.377 5.462 3.784 5.374 14.330 638 961 652 949 

sierpień. 462.315 54026 1.850 - 75.059 4800 4.438 3 298 15 842 62 .6 28 :6S9:391 

wrzesień. , 482600 47.465 9 l0 - 60.539 3.345 1.818 2.579 20.115 619.371 614.710 

październik 568.458 27.299 18.681 - 51.265 6.225 4.199 3.382 23 253 70!.792 634.773 

l listopad. 517.495 19.629 10 684 - 42.306 4.194 3.180 2.430 22.030 6H .9t8 622.373 

grudzień 546.476 23.637 16 603 - 45.651 2.355 4Q5 3 640 29 l ' 2 667° 69 5811.537 

Raz e m 5.580.483 327.845 l 104.915 l 870.t>7 8 60. 262 l 22.162 l 46.339 236 (127 7.248 .655 - -

-
W roku 1929 . 5.32'1.400 179.288 133.575 - 657.617 63.855 8.172 41:9 8 2.Z8.254 - 6.642 140 

G D Y N l A 

styczeń . 254 .0ł5 - 13.060 2411 - - - - 1.953 271.475 198.367 
luty . 217 .950 - 10.761 1.112 - - - - - - 229.8B 57.923 
marzec . 186.697 - 9.117 1.360 - - - - 120 197.294 61.330 
kwiecień 213 175 - 2.955 2.275 - - - - - 2 18.405 219.198 
maj 227.796 - 270 - - - - - 650 228.7 16 24l.476 
czerwiec 2 26.055 - - 380 - - - - 1.215 227.650 239.946 
lipiec. 290.482 - 2.180 1.097 - -- - - 2.147 295.906 258.375 

sierpień. 273.894 - - 715 - - - - 3.651 278.260 243.433 

wrzesień 284.853 - - 480 2.010 - - - 4 010 291.353 236.214 

październik 280399 2.790 7.485 2.045 - - - - 7.583 300 302 261.928 
listopad. 245.905 1.185 26.000 340 - - - - 6.081 279.511 251.681 

grudzień 279.316 3 975 12 67(} 380 - - - - - 5.465 30 .806 2i3 .560 

Razem 2.980.567 7.950 84.498 12.601 2.010 - - - 3l815 3.120.501 -
-----

W roku 1929 . 2.447 907 - l 63,323 - - - - - 13.31)1 - 2.524.531 

l 

l 

z 
::"' 
~ 

-z 
No 

t-<: 
z -
1:'%1 

:;ó 

~ 

o 
t'""' 

1:'%1 

c... 
o 
~ 
t-<: 

-N 
w 

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



II. W W O Z - w t o D D a c h 

Ą c E z ł o m u żelaza 
nawozów 

M I E s I r u d y r y ż u 
sztucznych 

i 
-

G D A Ń s K 

styczeń o 31.091 7o551 301 11.995 -

luty o 16.837 2.575 250 25.078 -
-
marzec . 41.580 t 015 355 33o347 -

kwiecień . ... . o o 330227 4o355 260 25487 -

maj 66.775 1.730 171 15 373 -

czerwiec 42611 20510 140 4896 -
lipiec 72.684 3.451 60 '12.879 -

sierpień 51.511 ''5,755 - 6.856 -
wrzesień 45 824 13°954 62 4.377 l -

październik . 46.747 12.871 120 8.667 l --

listopad 29.059 20621 780 16.231 -

grudzień 120048 1.165 77 6.455 -

Raz e m 4890994 59,559 2.576 171.641 -

W roku 1929 o 695.745 395°~98 3.983 301.013 312 

G D Y N I A 

styczeń. . 4.280 16.129 - 15.467 20216 

luty . 90535 4 995 - 16.354 1.560 

marzec. 10370 19.041 - 9.486 1.375 

• kwiecień . . - 16.995 - 1.265 2.055 

maj 5.255 20.790 - 1.625 4.095 

czerwiec 5.272 18.929 - 9.106 3.150 

lipiec 09.230 21.873 - 25.464 5,220 

sierpień 3.671 3 ł.l38 - 27.435 3.075 

wrzesień 3.263 45o855 - 220255 3.300 

październik . 570 36 615 - 420 3.540 

listopad. 1.680 18.130 - 90 3.060 

grudzień 2.665 17,020 - 135 2670 

Razem 460791 270.510 - 129.102 35.316 

W roku 1929 . 14.137 46.940 465 1!;5 654 43 275 

R A 

z b o ż e 
innych 

towarów 
Rok 1930 

- 17o634 68.57 J 

- 15.265 60.005 

- 20.l70 96.367 

- 17.926 81.255 

- 15 701 9907:0 

- 16.119 660276 

- 19.190 1080264 

- 13.763 77.885 

- 130603 77.820 

- 120728 81.139 

- 17.206 65.897 

l 
- 14 0684 34 429 

917.6: 9 - 19308 39 

-
2.733 263.)70 -

- 3.715 41.807 

- 1.210 33.654 

- 1.893 33.165 

- 1.4)0 21,7b5 

- 3 281 35.046 

- 2.186 38.643 

- 30360 65.147 

- 3.495 71.814 

- 2.700 77.373 

- o 2.720 430865 

- 1.616 24.576 

- 1.535 240015 

- l 2.9.161 510 .880 

- l 120429 -

z E M 

l 
Rok 1929 

158.130 

75.463 

45 041 

273.386 

220.343 

t 73 191 

155.578 

113°636 

130.378 

124.642 
l 
l 980727 
i 
l 

94.139 
l 

i 
l 

l 
-

l 1 662.654 

l 
l 15.722 
l 

6.240 

12.249 

390030 

280733 

380352 

48 957 

30.645 

22.689 

9.479 

6.774 

14.030 

-

272.900 
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Nr. 4 INtYNIER KOLEJOWY 125 

Z zestawienia powyższego widać, że pomimo niepo­
myślnej konjunktury gospodarczej, wywóz w roku ubie­
głym w oł?u portach zwiększył się ilościowo w porówna­
niu z rokiem 1929 o 13%, z pewną tendencją do dalszego 
wzrostu - wwóz natomiast w sumie ogólnej obu portów 
wykazał zmniejszenie o 26%, przyczem w porcie Gdań­
skim nastąpiło zmniejszenie o . 45%, w Gdyni zaś wwóz 
zwiększył się o 19%. 

Co do poszczególnych portów, to w Gdańsku wywóz 
wzrósł ilościowo we wszystkich rodzajach towarów, z wy­
jątkiem jedynie cukru, wywóz którego zmniejszył się 
w Gdańsku o 21 %. Na podkreślenie przytern zasługuje 
wzrost wywozu węgla i zboża, oraz wzrost, sezonowy co­
prawda, wywozu drzewa z tendencją do spadku ku koń­
cowi roku. Natomiast pod względem wwozu nastąpiło 

w Gdańsku zmniejszenie we wszystkich rodzajach towa­
rów, szczególniej zaś co do złomu, którego przeładunek 
przeszedł częściowo do Gdyni. 

W Gdyni wywóz wzrósł również we wszystkich ro­
dzajach towarów, w tej liczbie i dla cukru (o 13% ), przy­
czem jednak wzrost wywozu cukru przez Gdynię nie wy­
równał zmniejszeniu się w Gdańsku i w ogólnej sumie wy­
wóz cukru zmniejszył się przez oba porty o 4%. 

Wwóz w Gdyni zwiększył się co do rudy o 231 %, co 
do złomu o 490% i co do innych towarów o 135%, nie wy­
równywując jednak zmniejszenia się w Gdańsku. 

W pozostałych rodzajach towarów wwóz przez Gdy­
nię zmniejszył się w porównaniu z rokiem 1929 z dalszą 
tendencją zniżkową ku końcowi roku, podobnie jak 
i w Gdańsku. 

Praca P. K. P. w styczniu roku 1931. 
K. K. 

Przewóz podróżnych w styczniu 1931 r . wyniósł ogó­
łem 11.209.295 osób, w porównaniu z grudniem r. ub. 
(12.795.948 osób) zmniejszył się o 12,4%, a w porówna­
niu ze styczniem r. ub. (12.276.304) zmniejszył się o 8,7 %. 

Ze względu na międzynarodowe zawody hokejowe 
w Krynicy zarządzono kursowanie dodatkowych pociągów 
pośpiesznych. W innych relacjach, gdzie zaludnienie sto­
sunkowo spadło, zmniejszono składy pociągów do rzeczy­
wistych potrzeb. Wobec łagodnej zimy regularność ruchu 
pociągów pasażerskich w styczniu była bardzo dobra i wy­
nosiła 98.1 %. 

Przewóz towarów w styczniu r. b. wyniósł przy 25 
dniach roboczych - 4.857.437 tonn (oprócz kolejowych 
gospodarczych), w porównaniu z grudniem r. ub. (24 dni 
robocze - 6.023.818 tonn) zmniejszył się o 19,4%. 

Naładowano w styczniu r . b. na stacjach linij nor­
malnotorowych P . K. P. i wolnego miasta Gdańska 348.316 
wagonów, przyjęto zaś od kolei zagranicznych łącznie 
z tranzytem 37.665 wagonów ładownych, czyli razem 

1931 r . 1930 r. 191 r 1930 r . w sly f" zn iu 
1931 

wtęcej+ 

WYKONANO styczeń grudzień w styczniu w !i;tyczniu mn•ej -

dni robo· dni robo- wi ęcej+ doi robo- w proce ntach 
mniej- w stosunku 

czych 25 czych 24 wprocentach czych 25 d o grudnill 

l 1930 r. 

a) Naładowano l 

l + 
wagonów 

Węgla 177.585 188.530 - 9.0% 163.091 5,2% 

Drzewa. 22.599 27.435 -- 17,6., 31.8 50 -29,1,. 
Nawozów 

- 61,2., l sztucznych 3 .131 1.364 +129.5., 8.060 
Materiałów 

bu-dowla-
nych oprócz 
drzewnych . 

Rolniczych i 
2.449 3.627 -32,5., 6.014 - 59,3., 

aprowizacji . 31 .372 40.176 -21,9,. 35 30Q - 11 ,2,. 
Buraków cu-
krowych 3.224 44.361 - 27.3 .. 4 061 -20,6,. 

Pozostałych 
ładunków 113,956 130.119 - 12.4. 130.864 - 12,Q% 

Razem , 3'!8 .316 435.612 - 20.0~ 379.249 - 8, <% 

b) Przyjęto ła-
do~nych wa-
gonów odko-
lei zagranicz-
nych do Pol-

.ski 1088 1 12.462 -12,7,. 13.175 -17.4,. 
Ttanzytem 
przez Pols~e: 26 784 24.4 ' 9 9,5. 30.442 - 1?,0,. 

c) Ogółem prze-
wieziono wa-
gonów ła-
downych . 385.98l 472.5 ~ 3 - 18,3. 422.840 - 8,7% 

przewieziono 385.981 wagonów ładownych (włącznie 
z przesyłkami gospodarczemi kolejowemil. 

W porównaniu z grudniem roku 1930 (472.533 wa~)., 
ogólna praca kolei wykazuje zmniejszenie o 18,3%, na­
ładunek zaś na stacjach P. K. P. i wolnego miasta Gdań­
ska o 20%. 

W porównaniu zaś ze styczniem roku 1930 ( 422.840 
wagonów) ogólna praca w styczniu r. b. zmniejszyła się 
o 8,7 %, a naładunek o 8,2%. 

Naładunek najważniejszych towarów masowych 
przedstawia się jak następuje: (patrz tabela wyżej) 

Jak widać z powyższej tabeli spadek naładunku 
w styczniu r . b. w zestawieniu z grudniem r. ub. dotknął 
wszystkich ważniejszych rodzajów towarów, w szczegól­
ności zaś węgla i drzewa; tylko naładunek nawozów sztucz­
nych w związku ze zbliżającemi się zasiewami wiosennemi 
wzrósł więcej niż w dwójnasób. 

Przyjęcie ładunków od kolei zagranicznych z prze­
znaczeniem dla Polski zmniejszyło się przeszło o P /2 ty­
siąca wagonów ( 12,7 % ), natomiast tranzyt przez Polskę 
wzrósł więcej niż o 2000 wagonów (9,5%). 

Rozmiary' naładunku węgla według zagłębi kopal­
nianych przedstawia poniższa tabela. 

Naładowano wagonaw 15-to tonnowych. 

z A GŁĘBIA 

Gór nośląskie 

rowskie Dąb 

Krak owskie 

Razem 

931 r . 
- --.: 

styczeń 

dni robo-
czych 25 

127.968 

32.674 

!O.Qt3 

17l.58) l 

930 r. l Y3 1 r. - ~-

grudzień w styczniu 

dni robo- wi ę cej + 
czych 24 mniej -

139.567 - 8,3% 

36.273 - 10,0. 

12 690 l - 13,8., 

188.5 30 1- 9,0" l 

1930 r . w stycz niu 

19~1 r. 

styczeń 
więcej+ 

mniej-
25 doi W 0/o n/o 

r tJ boczych w stosunku 
do 1930 r. 

116.932 l + 9,4% 

34.2 j 5 - 4,6" 

11.904 - 8,1 " 

163091 l + 5,2% 

z tego naładowano na wywóz zagranicę 

przez: l 
ńsk, Gdynię 

a) 

G da 
i p ortyrzeczne 

do: b) 

Węg 
sł 
s t 

ier, Czecho-
owacji, Au-
rji, Włoch 

Rum unji 

Niem 
w 

iec i Prus 
schodnich . 

Rosj i i Łotwy 

Raz e m 
·l 

59.303 

14.198 

186 

6.014 

l 55 

79.856 1 

5.4.529 + 8,8% 54.033 + 9.S% 

14.911 - 4,8" 15.469 - 8,2" 

279 - 33,3" 496 - 62,5 " 

7.688 - 21,8" 6.696 - 10,2.,. 

341 - 54,6" 930 - 83,3" 

77.748 
l + 2,7% l 77.6241 + 2,9% 
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Z tablicy powyższej widać, że ilościowo ·najbardziej, 
bo prawie o 12.000 wagonów, zmnieh;zył się w styczniu 
r. b. naładunek węgla w zagłębiu górnośląskiem; ogółem 
zaś, w porówÓaniu. z grudniem r. uh., naładunek węgla 
obniżył się o 9% ; pomimo to w stosunku do stycznia r. 
uh. był większy: w zagłębiu górnośląskiero o 9,4%, ogó­
łem zaś większy o 5,2%. Naładunek na wywóz przez por­
ty Gdańsk i Gdynię wzrósł: w stosunku do grudnia r. uh. 

Ogólna praca Gdańska w tonnach. 

1931 r . 1930 r. 1931 r. 1930 r. w styczniu 
1931 r. 

RODZAJ w sty czniu "ię cej + 
styczeń g, udzień styczeń mniej-

ŁADU!'iKÓW 
więcej+ 

W 
0 /o 0 /o 

25 dni 24 dni lub 25 dni w stosunku 
roboczych roboczych 

mniej- roboczych do grudnia 
w procenlach 1930 r. 

wywóz: 

Węgiel. 570.281 546.476 + 4.4% 551.214 + 3,5% 

Zboże 19.;49 :l3.637 -17.3., 27.565 -29.1., 

Cukier ; 9.558 16603 - 42,4., 22.810 - 58,1,. 

Drzewo. 50.963 45.651 + 11.6" 39.502 + 29,0. 

Cement. 3.600 2.3 ~ 5 + 52,9" 6.450 - 44,2. 

Zelazo . 3.463 495 + 599,6" 740 + 368,0" 

Produkty nafto-
we 2.940 3.640 -19,2" 4.417 - 33,4., 

Inne ładunki. 18.733 . 29.112 - 35,7" 20.012 - 6,4" 

Razem. 679.0 37 667.969 + 1.7% l 672.710 + 0,9% 

przywóz: 

Ruda żelazna 32.490 12.0 48 + 169,7" 31.091 + 4,5" 

Złom. 995 1.165 -14,6" 7;551 - 86,8" 

Żelazo . 495 77 +542,9" 301 + 63,1" 

Nawozy sztucz-
ne. 4.4 7 6.455 - 31,6" 11995 - 63.2,. 

Inne ładunki . 12.7B 14.681 - 1.3.4" 17 .619 - 27 .8,. 

Rażem. ·l 51.120 l 34.4l91 +. 48.5% l 68.5571- 25,4% 

Ogólna praca w Gdyni w fonnach. 

1931 r. 1930 r. · 1931 r. )'930 r styczeń 

1931 r . 

RODZAJ styezeń grudzień 
w styczniu 

styczeń więcej+ 

więcej+ mniej-
ŁADUNKÓW l5 dni 24 dni 25 dni w o/o o/o mniej-

roboczych roboczych 
W 0 /o 0

/ 0 
roboczych w s ~osunku 

do 1930 r. 

Wywóz: 

Węgiel. 282.888 279316 + 1.3% 254045 + 3,5 % 

Cukier. 5.455 12.670 - 57,0" 13.060 - 58,2" 
-

Zboże 3.375 - +100,0" - +1ro.o .. 

Inne ładunki. 9 36'! 9.820 - 4,6 .. 4 37 '1 +• ' 4 , ł .. 

Razem. 301.(.86 30l,806 - 0,2 % l 271.475 + 10,9 % 

Przywóz: 

Ruda 1.910 2.665 - 28,3 % 4.280 - 55,4% 

l Złom 16.705 17.020 - 1.9 .. 16.129 + 3,6 .. l 
Ryż. 2.295 2.670 - 14,1 .. 2.216 + 3,6" 

Nawozy 
· sztuczne 555 135 +311,1 .. 15.467 -96,4 .. 

Inne ładunki. 2.018 1.53~ + 31.'5 .. 3.715 45.7 .. 

Razem. ·l 23.4831 24.0251- 2.3% l 41.807 ,_ 43,8% 

o 8,8% a w stosunku do stycznia r. uh. o 9,8%, w pozosta­
łych zaś kierunkach obniżył się w większym lub mniejszym 
stopniu. 

Norma naładunku węgla w dniu roboczym wynosiła 
w styczniu r. b. 8100 wagonów 15-tonnowych dla wszyst­
kich trzech zagłębi razem, a przeciętny dzienny naładu­
nek wynosił w dniu roboczym 6864 wagony, czyli o 1236 
wagonów dziennie (15,2% ) mniej od normy. 

Praca ogólna portów. Gdańska i Gdyni przedstawia 
się w styczniu r. b. jak następuje: (patrz tabelP- obok)., 

Ogółem wywóz przez porty zwiększył się w styczniu 
w porównaniu z grudniem r. uh. o 10.398 tonn, czyli o 1,1 % 
przywóz zaś o 16.149 tonn, czyli o 27,6%. Zwiększył się 
głównie wywóz węgla, drzewa, cementu, żelaza, a zmniej­
szył się i to znacznie wywóz cukru; wywóz zboża pozo­
stał prawie na tym samym poziomie, co w grudniu r. uh. 
W przywozie rzuca się w oczy znaczne zwiększenie przy­
wozu ·rudy. 

Ogólny przywóz i wywóz ładunków do Polski i z Pol­
ski przez granicę lądową i przez obydwa porty Gdańsk 
i Gdynię wyraził się w styczniu r. b. jak następuje: 

(wagonach tS-tonowych). 

- · 193 r. 1910 r . liJ .H r, 1930 r . w styczniu 
!931 r. 

RODZAJ styczeń grudzi~ń w styczniu styczeń 
więcej+ 

dni robo· doi robo· więcej+ doi· robo· 
mniej-

mniej- w 0/o 0 /o c.ycb 25 caych 24 w o/o o/o 
czych 25 w stosuoku 

do 1930 r. 

Przywóz 15.782 16.407 -3,8 19.375 - 18.6 

Wywóz 94.74) 101.790 -6,9 ll8.264 - 12.6 

Jak widać z powyższej tabeli ogólny przywóz do 
Polski zmniejszył się w styczniu r. b. o 3,8%, wywóz zaś 
o 6,9%. Zaznaczyć należy, że pomimo ogólnego zmniej­
szenia wywozu towarów, wywóz ogólny węgla zwiększył 
się w styczniu przeszło o 5,000 wagonów (8,6% ). 

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 stycznia 
1931 r. wynosił: 

Parowóz 5372 czyli w porównaniu z r. 1930 (na 
1/1- 5324) więcej o 0,9%. W naprawie było parowozów 
14,63 %, t. j. mniej niż w roku ubiegłym ( 17,46 % ) 
o 2,83%. 

Wagonów osobowych było 11.998, więcej, niż w roku 
ubiegłym (10.217) o 17,4%. W naprawie było wagonów 
osobowych 9,27 %, czyli więcej niż w roku ubiegłym 
(8,37 % ) o 0,9%. 

Wagonów towarowych było 154.430, w stosunku do 
roku ub1egłego (154.738) mniej o 0,2, %. W naprawie było 
wagonów towarowych 3,89%, mniej, niż w roku ubiegłym 
(4,81) o 0,92 %. 

. Nowego taboru normalnotorowego dostarczyły wy­
tw,órnie w styczniu r. b. ilości następujące: 
parowozów osobowych i towarowych 13 
wagonów osobowych i pocztowych . 23 · 
wagonów towarowych . . . . . . 325 

Na 1 lutego r. b. w związku ze zmniejszeniem się prze­
wozów było odstawionych do rezerwy: 

Wagonów krytych 25.261 
" węglarek 25.059 
" platform 10.345 
" innych . 240 

razem . . 60.905 
b. wynosił: Przebieg pociągów .w styczniu r. 

w ruchu osobowym 
w ruchu towarowym 

5.687.928 poc. km. 
3.955.368 

" " 
razem 9.643.296 poc. km. 

w porównaniu z grudniem r. uh. (9.831.287) ogólny 
przebieg pociągów w styczniu r. b. zmniejszył się o 1,9%, 
w porównaniu zaś ze styczniem r . uh. (9.836.244) zmniej-. 
szy się o 2%. 
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Z działalności taryfowo-handlowej Ministerstwa Ko­
munikacji za styczeń r. b. należy zaznaczyć: 

Dodatek Nr. 11 do Taryfy Towarowej wewnętrznej, 
który obowiązuje od dnia 1 stycznia r. b., wprowadził, 
obok licznych zmian i uzupełnień, kilka zmian interesują­
cych kupiectwo, na przykład: 

Przy przewozie zwierząt żywych wprowadzono pe­
wne niewielkie zresztą, zwiększenie powierzchni minimal­
nej, wagonu przypadającej na sztukę zwierzęcia, w celu 
usunięcia możliwości zbytniego dręczenia zwierząt przy 
przewozie. 

Opłatę za użycie wagonu lodowni kolei polskich za­
granicą zryczałtowano, uzależniając jej wysokość od kraju 
przeznaczenia przesyłki. Opłata ryczałtowa wynosi: do 
Austrji 70 zł., do Czechosłowacji 30 zł., do Niemiec 70 zł., 
do Francji 130 zł. 

Przy przewozie wagonów prywatnych próżnych pod 
naładunek lub po wyładunku zniesiono stawki uzależnione 
od przebiegu kilometrycznego, zwracane przy przewozie 
pełnym, zastępując je ryczałtową opłatą po 10 zł. od wa­
gonu (50 . zł. w razie nadania za listem pośpiesznym): 
Opłata ta ma charakter opłaty manipulacyjnej. 

W zakresie taryf osobowych, bagażowych i ekspre­
sowych z kolejami zagraniczneroi należy wymienić: wej­
ście w życie w dniu 1 stycznia r. b_._ dodatku II do taryfy 

Kronika 
Przyśpieszenie biegu pociągów pasażerskich. Nowy 

rozkład jazdy, który obowiązywać będzie od 15 maja r. b. 
przewiduje poważne przyśpieszenie biegu pociągów pasa­
żerskich. Nad sprawą tą dłuższy czas prac<;>wały odpo­
wiednie Departamenty Ministerstwa Komunikacji oraz Ko­
misja międzydepartamentowa pod przewodnictwem In­
spektora inż. G. t:jsmonta, która między inneroi przeprowa­
dziła badania we wszystkich 9 dyrekcjach. Ogółem przyś­
pieszenie pociągów pasażerskich wyniesie 24.722 minuty 
na dobę, z czegQ 17.972 min. przypada na przyśpieszenie 
faktycznego biegu a reszta na skrócenie postojów na 
stacjach. 

Maksymalna szybkość pociągów w granicach od 80-
100 km. będzie wprowadzona na 11.1 % długości linji w sto­
sunku do całej sieci (dotychczas 8.9%); maksymalna szyb­
kość 60 - 80 km. na 31.7 % długości (zamiast 27.9% ) ; 
maks. szybkość 40 -- 60 km. na 41.1 % długości (zamiast 
40.1 % ) ; wreszcie maks. szybkość poniżej 40 km. na dłu­
gości 16.1 % (zamiast 23.1 % ) . Przeciętna szybkość ha n­
dlowa na całej sieci podniesiona będzie do 37.1 km/godz. 
zamiast 33.5 km/godz. 

W związku z powyższem wprowadza się od nowego 
rozkładu jazdy nowy typ pociągów przyśpieszono-osobo­
wych bez dopłaty taryfowej za pośpiech. 

Celem dalszego studjowania sprawy przyśpieszenia 
biegu pociągów pasażerskich, Pan Minister powołał na 
wniosek Głównej Inspekcji Komunikacji stałą komisję 
w łonie Ministerstwa Komunikacji pod przewodnictwem 
Pana Wiceministra przy udziale Dep. IV, V, VI i Głównej 
Inspekcji, której zadaniem będzie opracowanie konkret­
nego programu i czuwanie nad jego zrealizowaniem. 

Nowy tabor kolejowy. W roku 1930/31 koleje pol­
skie otrzymały poważną ilość nowych parowozów i wa­
gonów. W szczegółach budowa nowego taboru przed­
stawia się następująco: ogółem w okresie tym zbudowano 
141 parowozów; w tern 68 osobowych -i 73 towarowych, 160 
wagonów osobowych, w tern 25 II klasy, 20 drugiej i trze­
ciej i 115 trzeciej klasy; wagonów towarowych 4900, w tern 
4250 węglarek i 650 platform; wagonów specjalnych 68, 
w tern 28 lodowni i 40 wagonów d\a przewozu nierogacizny. 

Poza tern Ministerstwo Komunikacji opracowało dwa 
projekty parowozów dla pociągów kurjerskich, których 
szybkość maksymalna wynosić będzie 110 kim. na godzinę. 
Budowa trzech próbnych parowozów została już rozpoczę­
ta. Na r. 1931 Ministerstwo Komunikacji dało zamówienia 

ekspresowej polsko-rosyjskiej, dodatku II do taryfy oso­
bowej i bagażowej polsko-czeskosłowackiej, dodatku n 
do taryfy osobowo-bagażowej polsko-austrjackiej, uzupeł­
nień do taryfy osobowo-bagażowej i ekspresowej: polsko­
szwajcarskiej, tranzytowej szwajcarsko-rumuńsko-bałkań­
skiej, czesko- rumuńskiej i t. p. Wyszły również dodatki do 
taryfy osobowo-bagażowej i ekspresowej górno-śląskiej, 
do taryfy skandynawsko- bałkańskiej i niemiecko-czesko­
słowackiej tudzież niemiecko-rosyjskiej (15.1). 

Wreszcie przedłużono ważność taryfy węglowej do 
austro-włoskiej i austro-jugosłowiańskiej granicy, a od 
15-go stycznia weszła w życie polsko-austrjacka taryfa na 
przewóz bydła i mięsa. 

Wplywy Polskich Kolei Państwowych w styczniu r. b. 
wynosiły: 

a) z przewozu podróżnych 
b) 11 bagażu i przesyłek ekspres. 
c) " towarów . 
d) uboczne 

razem. 

22.823.177 zł. 
1.162;297 11 

67.353.686 11 

1.731.905 11 

93.071.065 zł. 

W porównaniu. z grudniem r. uh. ( 111.091.424 zł.) 
wpływy zmniejszyły się o 16,2% , w porównaniu zaś ze 
styczniem r. uh. (101.551.221 zł.) zmniejszyły się o 8,4%. 

krajowa. 
na budowę 100 wagonó~ do przewozu mebli oraz otrzyma-· 
ło 1 duży pług odśnieżny rotacyjny typu szwedzkiego, wy­
budowany w wytwórni krajowej. W końcu zbudowano 6 
parowozów czteroosiowych na przegrzaną parę dla kolei 
wąskotorowych i- zbudowano 6 wagonów motorowych typu 
Claytona posiadających tak dużą wagę dla ruchu podmiej­
skiego. 

Koło Ogrzewników przy Stow. Techn. w War­
szawie. W dniu 29 stycznia r. b. odbyło się pod prze­
wodnictwem prof. H. Czopowskiego Walne Zebranie 
Organizacyjne Koła Ogrzewników w Stowarzyszeniu 
Techników Polskich w Warszawie. 

Celem zebrania było wznowienie działalności, 
przerwanej z chwilą wybuchu wielkiej wojny, oraz usta­
lenie programu pracy na okres najbliższy. 

W sprawozdaniu Komitetu Organizacyjnego streścił 
p. Bąkowski przebieg prac, związanych z formalnem wzno­
wieniem Koła, oraz powiadomił o powołaniu przez Kom. 
Org. dwóch komisyj. Jedna z nich w składzie pp. Bą­
kowskiego, Godlewskiego i Strassburgera przejrzała 
i uzupełniła referat p. Bąkowskiego, opracowany na 
życzenie Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, w spra­
wie naczyń, będących pod ciśnieniem pary wodnej 
w urządzeniach zdrowotnych, który to referat wraz z in­
nemi ma służyć Komisji Min. P. i H. za podstawę do 
opracowania odpowiednich przepisów bezpieczeństwa. 
Druga Komisja, złożona z pp. Bąkowskiego, Godlewskie­
go, Karniera i Ponikiewskiego, · przejrzała i uzupełniła 
projekt słownictwa w ogrzewaniu centralnem, opracowa­
ny pqez p . Bąkowskiego na życzenie Komisji Słownictwa 
Technicznego Akademji Nauk Technicznych. 

Jako program najbliższych prac· Koła zaproponował 
Komitet Organizacyjny: 

1) Szereg odczytów na tematy aktualne ogrzewania 
i wietrzenia; 

2) Opracowanie polskich norm obliczeniowych ogrze­
wań centralnych; 

3) Opracowanie przepisów bezpieczeństwa dla ogrze­
wań wodnych; 

4) Uzupełnienie słownictwa ogrzewania i wietrzenia i 
5) Normalizacja i uproszczenie części składowych 

ogrzewań centralnych. 
Do Zarządu Koła wybrano pp. F . Bąkowskiego (prze­

wodniczący), M. Nierojewskiego, M. Ponikiewskiego, M. 
Strassburgera i J . Zyberta. 
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Zabezpieczenie ruchu na przejazdach kolejowych. Cmaz to bar­
dzieJ r-ozw ijają·cy .się ruch samochoaowy nakazuje rewizję obowiązu­
jących dotychczas przepisów o zabezpieczeniu ru~hu na przej azdach, 
pofożony·ch w poziomie szy.a kolejowych: Kwest ja t a jest obecnie żywo 
dyskutowana i sz·czegolowo studjowana na całym świecie i była ki lka· 
kro tnie przedmiotem zainteresowania mi ędzynarodowych konferen·~y j 
kolejowych i turystycznych. 

P. Minis ter Komunikac ji powołał spe·c j a lną komis j ę miedz yde­
partamentową pod przewodnic twem Głównego inspektora Komunikacj i, 
mż . Wiestawa rlączals.k iego . Komis ja ta, ktorej prace · .s ą na ukończeniu , 
zjl jmuj e s ię przygoto wamem .zaśad no wych przepisów reguluj ących 
ruch na p rze jazuach po łożonych w poziomie szyn. 

Skup kolei prywatnych. Os ta,tn io prze·szły pll'z.e•z Sejm sprawy 
s.ku j:>U kolei prywamych r abryczno-loa.zk i~h . Chabówka - .Zakopane 
i Lwów - Stojanow. W najbliż szym czas.ie Ministers two K omunikacji 
wnosi do Sejmu projekty us taw o skup ie kolei Borki Wielkie - Grzy­
małów, Drohobycz - ·Truskawiec i J\'lus·zyna - Krynica . Wykup tych 
.kolei lokalnych, położonych w Ma łopolsce , połączony będz ie z nie­
znacznym wydatluem, gayż udz iał ::,kar bu Panstwa w kapitale zakła ­
dow ym tych kolei wynos i przeszlo 80% . 

Dodatnie wyniki gospodarki cieplnej. Dzięki odpowiedn•iernu 
zorganizowaniu gospodarki cieplnej na kol e j ach, staty.sty.ka żużycia 

------------------
paliwa na parowozach. wykazuje ·dals•zą. popraw ę , i tak: ·za pierwsze 
t rzy kwartały okresu 1930/J1 rok ·zużyc'ie ~Jl liwa na parowozach nor­
ma lnotorowych na 1000 tonno /km. wykazuję 54,42 kg. węgla dąbrow­
skiego. W tym samym okresie czasu w roku 1928/29 zużywano 56,:>~ kg., 
zaś w. roku 1929/JiJ 54,85 kg. Ohs·erwujemy więc s.ta! .ą poprawę w dzie­
dzinie zużyci a paliwa na parowozach. 

Ulepszenia w przewozie ładunków drobnicowych. Min~ste11stwo 
J(omunikacj i po leciło swego czasu JJyrekcjom kolejowym wprowadzić 
spec jalne pociągi drobnicowe lekkiego typu -celem szybszego przewozu 
drobnicy oraz osłabienia konkurenc ji samo~hodowej . Pociągi te cieszą 
się dużą popularnością wśród sfer handlowych .i przemysłowych, wobec 
czego liczbę ich zwiększo-no do 17 dziennie w Dyrekcjach ' Okręgowych: 
Warszaws kiej, Poznańsluej, Gdańs.kiej i Ka towickiej . Ostatnio wpro­
wad-zono specjalne wagony dla przew.ozu drobnicy przy pociągach po­
śp ieszno-towarowych w Ka·doms.kiej Dyrekcji kolejowej . 

Lotnictwo cywilne w roku 1930. Bardzo ó ekawrie przedstawia 
się statys tyka ko

1
munikacji lotniczej za rok 193U. Apara ty pols·kich cy­

w.ilnych linij lotni·czych dokonały ogółem 52Jió lotów, przebywając 
1.3U..: .056 km. w czasie 8.375 godzin. Ugó!em przewieziono 11.!S~2 pa­
s ażer ów, 10J.824 kg. bagażu, 2Jt>.724 kg. towaru, 38.726 kg. poczty, 
3ó.651 kg. gazet oraz 20.945 pr.zesylek pocztowych. 

Kronika z a g r a n i c z n a. 
Kolejnictwo francuskie w · r. 1929. Znany znawca ko­

lejnictwa trancuskiego p. Godfernaux wydał broszurkę 
o stanie kolei francuskich w r. 1929, z której podajemy 
niektóre liczby. Sieć kolei francuskich składa się z 30403 
km linij, należących do lowarzystw prywatnych, z 9064 km 
linji państwowych i z kolei Alzacji i Lotaryngji, które 
łącznie z · koleją Wilhelm- Ltixemburg, posiadają długość 
22~2 km. Do tego należy dodać jeszcze sieć kolei wąsko­
torowych, wynoszącą 323 km. W budowie byfo 20j2 km linij, 
z których jako . ważniejsze· należy wymienić: linję Lerou­
ville--Noveant długości 51 km, ulepszającą połączenie Pa­
ryża z Metzem, linję Hlainville-Avricourt, długości 36 km, 
idącą w kierunku zagłębia Saary, linję Ax- les Thermes, 
długość 44 km do granicy hiszpańskiej i t. d. Pełny program 
budowy linji francuskich, obliczony . na 10 miljardów fr. 
podzielony został na 3 okresy; pierwszy najbliższy urze­
czywistnienia okres wymagać będzie wydatków w kwo­
cie 4,7 miljardów fr. Poza budową nowych linij szło in­
tensywne budownictwo portów, drugich, trzecich i czwar­
tych torów, zwłaszcza w kierunku granicy wschodniej . 

· Tabor kolei francuskich w· r. 1929 składał się 19602 
parowozów, 423 lokomotyw elektrycznych, 34414 wago­
nów osobowych i 542.660 wagonów towarowych, poza tern 
z 355 wagonów motorowych. Pomiędzy nowo nabytym w r. 
1929 taborem zwracają uwagę 3 lokomotywy osobowe i 18 
towarowych kolei P . L. M. dla trakcji elektrycznej, lokomo­
tywy elektryczne kolei p;o., żelazne wagony osobowe z elek­
trycznem ogrzewaniem i chłodzonem powietrzem i t. d . 
W r. 1929 wydały koleje francuskie zamówienia na budo­
wę 100 elektrycznych lokomotyw. 

Personel zajęty na kolejach francuskich sięgał 
497840 głów, w czem 32875 pracowników sezonowych. 

Wyniki eksploatacyjne były następujące: przewiezio­
no 772,3 miljony pasażerów i 315,9 milj. tortn ładunków . 
Z podróżnych było: w kl. I - 2,78%, w kl. II - 13,33%, 
w kl. III -- 81,99%, w kl. IV (Koleje Alzacji i Lot.) -
1,90%. Ruch osobowy dał 3176 miljonów fr. wpływu, z cze­
go kl. . I - 13,51 %; kl. II -- 23,22%, kl. III - 62,59 ~(, 
i kl. IV -- 0,68%. Średni przejazd pasażera wynosił -
36,37 km, opłata 4,112 fr ., co daje na 1 km= 0,1130 fr. 

W ruchu towarowym 1 tn ładunku przebiegła śred­
nio 136,7 km. Ładowano dziennie przeciętnie 71478 wa­
gonów. Przewozy towarowe przyniosły 10098 milj. fr., 
czyli 31,968 fr. na 1 tn i 0,2337 fr. na 1 tonno-km. Wśród 
przewiezionych towarów 1 miejsce zajmowało paliwo -
85,4 milj. ton, następnie rury- 42,9 milj. tn, wyroby metalo­
we - 32,9 milj. tn, materjały budowl. -- 21,9 milj. tn. 
Podnieść należy, iż ilość przewiezionego paliwa w stosun­
ku do r. 1928 wzrosła o 13%, a materiałów budowlanych 
o '1&%, cały zaś ruch towarowy ' wzrósł w stosunku 8% do 
r. 1928. Przewozy osobowe dały zwyżkę 2%. Co do sta-

wek taryfowych, to w stosunku do przedwojennych wyno­
szą one w ruchu osobowym 68%, w ruchu towarowym 
12J%, do tego jednak należy doliczyć podatek komunika­
Gyjny w wysokości 32,5% dla przewozów. osobowych 
i przeciętnie 8 % dla towarowych. 

Kapitał zakładowy kolei francuskich można ocenić 
na 4852j milj . fr., z czego 31702 mil. w majątku nieru­
chomym i 144Y2 milj. fr. w ruchomym. Ruch osobowy, łącz­
nie z przesyłkami pośpiesznemi przyniósł w r. 192:9-5162 
milj. łr., towarowy ,---- 10375 milj. łr., inne źródła docho­
dów dały 15907 milj. fr. Wydatki wyniosły - 12510 milj ; 
fr., nadwyżka dochodów zatem stanowi 3397 milj. fr., 
a współczynnik eksploatacji - 78,64 (na prywatnych .ko­
lejach przeciętnie-70,79, na rządowych-91.72). Po odli­
czeniu kwot na spłaty długów czysty zysk kolei francu­
skich wyraził się sumą 300 milj. fr , W pozycji wydatków 
kolei francuskich . pierwsze miejsce zajmują wydatki na 
uposażenie - 57%. W porównaniu z r. 1928 były one 
wyższe o 13%, częściowo z powodu zwiększenia się ilości 
personelu o 3950 osób, częściowo z powodu znacznej zwyż­
ki uposażenia (doda tek do . wynagrodzenia zasadniczego 
podwyższono z 77,5 do 90% ). 

Według obliczeń p. Godfernaux, skarb państwa zys­
kał, pomijając eksploatacj _ę kolei rządowych, od kolei 
prywatnych 3524 milj. fr., nię dają nic wzamian za to. 

Wszystkie 5 Towarzystw kolejowych, składających 
się na sieć francuską, oprócz ruchu kolejowego prowadzą 
również ruch samochodowy, uznając go jako uzupełnienie 
kolejnictwa. 

Osiągnięte w r. 1929 wyniki p. Goldfernaux ocenia 
jako niezbyt zadowalające ze względu na wzrost wydat­
ków na utrzymanie personelu i konserwację kolei, na sta­
nowisko rządu, nieprzychylne dalszemu wzrostowi wy­
datków. R. 1930 zapewne nie przyniesie również popra­
wy finansowej w skali 9czekiwanej . Natomiast ulepsze­
nia eksploatacyjne są niezapr zeczalne, zwłaszcza w ruchu 
osobowym (nowe pociągi lpksusowe: Paris-Cerbere­
Barcelona, pociąg "Oiseau- Bleu", Paris- Strasburg, prze­
biegający odległość 535 km. w 4 godz. i t. d.). 

w. 
Wielkie garaże samochodowe. Z rozwojem ruchu 

samochodowego w miastach, stały się koniecznością 
wielkie garaże samochodowe; dlatego widzimy w wiel~ 
kich miastach Europy i Ameryki wielkie garaże, mie­
szczące do 2000 samochodów., które oprócz po­
stoju w boksach dzier:żawionych lub sprzedawanych 
na własność, otrzymują możność korzystania z miej­
scowych warsztatów reperacyjnych, zaopatrzone są 
w wodę do czyszczenia, odpowiednio oświetlone i t. p. 
Jako typowe takie zakłady przytaczamy garaż "Casa 
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Rys. 1. Plan piętraCasa dell 'Automobile w Rzymie 

Rys. 5. Plan garażu "Kent". 
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Rys. 3. Widok wjazdu. 

Rys. 4. Schemat wjazdów. Ry.s. 7. Przekrój garażu "Kent". 
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dell'Automobile" w Rzymie, w którym samochody 
wjeżdżają na dziesiąte piętro po pochylni (Rys. 3 i 4), 
urządzonej w pośrodku budynku. Na każdym piętrze znaj­
dujemy 100 boksów dla postoju samochodów. Jezdnia na 
pochylni ma szerokość 6 m. Wysokość pięter wynosi dla 
parteru 4 m., inne piętra po 3 m. W każdym boksie jest 
naturalne oświetlenie i przewietrzanie, telefon, woda do 
mycia, kompresor powietrzny. Rys. 3 wskazuje schemat 
podnoszenia i zjazdu samochodów. 

Drugi typ wielkiego garażu widzimy w Ameryce 
w .. Kent-Garage" w New York, gdzie samochody są pod­
noszone windami elektrycznemi, przy szybkości podno­
szenia 2,9 m. /sek. Z każdej strony windy mieści się rampa 
na trzy samochody. System ten przy wysokim budynku 
tego garażu był jedynem rozwiązaniem zadania i pod 
względem trudności podnoszenia samochodów na piętra 
nie przedstawia trudności . Jako dobrą stronę należy pod­
kreślić nie niszczenie się maszyn przy wjeździe po po­
chylni. Podnośniki mają zastosowanie przy garażu· ponad 
12 pięter wysokości, natomiast oszczędności osiągane na 
budowie są pokrywane przez wydatki na prąd i obsłu­
gę wind (rys. 5- 7). 

W Paryżu pobudowano już trzy podobne garaże, na 
placu Blanche, rue Marbeuf i rue Rasoail, wszystkie tyou 
pochylni. Garaże takie widzimy też w Bukareszcie, Frank­
furcie n/M., Stockholmie·, wreszcie ostatnio są budowane 
w Berlinie. Szczegółowy opis wszelkich garaży samocho­
dowych podaje pismo "Beton u. Eisen" w Nr. 1-1931 r. 

wg. 

Państwowy Instytut Budownictwa w Niemczech. 
Polska prasa techniczna i gospodarcza ogłaszała już nie­
jednokrotnie artykuły, doma~ające się utworzenia jednego 
centralnego or:ganu o charakte,rze państwowo-społecznym 
celem skoordynowania wysiłków czynionych w dziedzinie 
racj.onalizacji budownictwa. 

Ważność utworzenia instytutu budownictw.ru zmz:u­
miały rządy wszys·tkich pańs•tw, w konsekwencji cz.ego 
bądź to one same zaini.cjowały jego organizację, bądź też 
dopomogły inicjatywie z zewnątrz pochodzącej, stwa­
rzając Państwowe Instytuty Budownictwa lub też subwen· 
cjonując podobne instytru,cje i nadając im daleko idącą ni!e­
zależność w dziedzinie ba;dania i rozstrzygania wszelkich 
zagadnień budowlanych. 

Z pośród wielu państw istnieie, te·ż i w Niemczech 
od r. 1927 instytut pod naz\\!'ą .. Reichforschungsgesell­
schaft fiir Wirtschaftlichkeit im Bali - und Wohnung:swe­
sen E. V." Instytut ten jest nietylko wyposażony przez rząd 
w pewne zupełnie, ściśle określone pełnomocnictwa, lecz 
też i rząd pol«-ywa całkowicie wszelkie koszty związane 
z jego utrzymaniem, i wydatkami na prowadzenie specjal­
nych prac. 

"Reichsforschungsgesellschaft" wywiązuje się całko­
wicie z poruczonych mu zadań i okazało sie tak dalece 
niezbędnem, że rząd niemiecki nosi się z myślą Z'Uipdnego 
usamo.dzielnienia go pod dozorem komisa·rza rządowego, 
gwarantując mu przez to większą swobodę ruchów niż ta, 
jakąby posiada•ł, wchodząc n. p. w skład jednego z mini­
sterstw. 

Tyl1ko podobny sposób traktowania sprawy umożliwi 
wymienionemu instytutowi zrealizowanie szeroko zakreślo­
nego programu prac, który można streścić jak następuje: 

1. Zagadnienia z dziedziny projektowania: 
Systematyczne. badanie pt·ojektów tworzy podstawę 

do udoskonalenia budowy mieszkań; przy rozwijaniu no­
wych form u.względnia się dzisieisze zm:enione warunki 
i potrzeby życiowe ludności miejskiej i wieiski:ej. 

Badania dotyczą równocześnie wszystkich zagadnień 
gospodarstwa domowe~to i hi~jeny mieszikaniowej. 

Przy fiQiuralnym podz:i:ale, placów miej s kich i terenów 
pod osied'la, bierze się pod uwagę układy szeregowe i wol­
nostojące domów o jednei i wiecej konrdy~nacjach, UJWz.g.lę­
dniając ,zaopatrzenie w elektrykę, gaz, ognewanie i kana­
lizacje. 

Dla potrzeb ludności wiejskiej badania mają być pro­
wadzone w kie·runku robienia wniosków dla wz;rnocnienia 

gospodarcze;go małych prz.edsiębiorstw rolnych przez ce,­
lowe ich za!pmjektowanie, przy je.dnoczesnem zmniejsze­
niu i potanieniu wszelkich budynków. 

Td samo dotyczy wszystkich innych mniejszych 
i wiekszych przemysłów i przedsiębiorstw (gorzelnie, 
ogrodnictwa, .szkółki drzewne., pasieki, mleczarnie i t . . d.). 

2. Za!!,adnienia z dziedziny muterjałów i sposobów 
budowania. 

Należy tu wynalezienie t.worzywa budowlane,go o ta­
kiej strukturze, któreby było najbardziej polecenia ~odnem 
dla każdej z części obszaru pańs•twa przy uwZiględnieniu 
stosunków kl;matycznych i koszłów nabycia. 

U'l·talenie przydatności materiałów Względnie właści­
wości fizykalnvch odbywa si'ę w laboratoriach lub na pla­
cach budowy. Badania dotyczą nietylko samego two~zywa, 
lecz i. elementów z nie~<> po'Wisł.;łłych n. o. ścian, strooów, 
dachów, drzwi, okien itd., przyczem wyeliminowuje się te 
materiały, które już na początku okazały się nieodpo­
wiednie. 

Specjalną uwage poświeca ,.Reichsforschungsgesell­
schaft" nowym metodom budownictwa, oolegającvm na 
ustaleniu typó-w budowli i masowem wykonaniu ich ze 
zracjonalizowanych dementów. Dotyczy to prze,dewszyst­
kiem budownictwa używającego stali, pełn:ącei funkcję 
dźwiJ!ania z wypełnie.niem odpowiednieroi ma:terjałami, jak 
no. ce~ła ousta, lekkie betony itp. materiały zastęocze. 
Potrzebne dane uzyskują się w porozumieniu ze związkami 
gospodal'czemi i urzędoweroi sta1cjami doświadczalnemi. 

3. Zagadnienia z dziedziny wykonywania budowli. 
Dotyczą. one pTzebie!!ów natU!l'y technicznej, kuoie­

ckiej i or!!anizacyjnej, powoduią.cvch naiekonorniczniejsze. 
zapoczatkowanie i prowadzenie budowv domów i ulic, przy 
współdziałaniu zaihtere.,owanvch czynników, jako to władz , 
zleeeninda:wców, architektów i przedsiębiorców. 

Wvchodząc ze, stan1u faktycznego · stwarza się w dro­
dze wzajemnego porozumienia podstawę dla uproszczenia 
i uiednostain:i•enia poszczeP.ólnych prac w sen.sie ogólnego 
zmniejszenie koc::złów budowy. Stosltllje .stię więc chronome­
traż. 'U'stala źródła str.a.t, il'OZistrzy~a stosowanie odpowie­
dnich rna!:ZVTI i środków oomocniczych. 

Uzyskam~ wvni1ld udoc;łepnia się wszvs•tkim zaintere­
sowanvm w drodze komunikatów, odczytów i odpowie­
dnich kur!:ÓW. 

4. Zat.!."dnienia z dziPdziny orawnej i socialne;. 
,.Reichsforschunl!s§.ese.ll:o;chaft" ma tu doniosłe za­

danie ustalenia takich środków ~ospoda.,..czvch, prawnych 
i technicznvch, jakie "ą ootn:ebne. aby budowa mieszkań 
dla ~zerolkich mas ludnot-ci ~tała sie wreszcie norma•lnym 
p.rzebie~iem Q'oc::ooda~czvm, iednCłJk bez wywal'cia uiemne­
go wpłvwu na tanio~ć i w;trtość użytkową m~eszkań . 

Nah•.żv t.u ba.dać ja~ką część ·dochodów może użvć 
ludno§ć nieza:moż.na. tia czynsz mie.,zkaniowy bez więk­
szet5o oQ'raniczenia się w zaspokojeniu swych codzien­
nvch pot;zeb. Od wvia~nienia oowvższel!o problemtt zale.­
żeć bedzie koniecznoP.ć radykalniej szych zmian w dziedz:i·­
nie pr~11.vtiei i Q'oc;oodarczej . 

W oomz11mieniu •sie 7 in"tytutem. badania cen i kon­
iunktur ~osoodarczych anal:zuie się sytuację rynku budo­
wlanego. fcenv materiałów, robocizny, maga;zvnowania itd.) 
abv uzyskać dane celPJTil oodniesienia !foc;oodark\ budowla­
nej w całok.,ztałoie i katdvm poc;zcze;gólnym wvoadrku. 

Soecialną. waóe orzywiazuie .c::ię do soosobu fina:so­
wania orzez rozważenie możliwości kredytowej. 

Powvżc>:i oodanv o!Sólnv nroQ'ram zoc;tał w soo.,ób iak­
naiszerszy uiety w pos?.cze!!ólne punktv; iest on bez wy· 
j ątku wszv~·tkiP.Itll zainteresowanv w cało" ci •do•steony. 

Na wvoadek utworzenia w Po1sce Państwowego In­
stvhltu Budo'Wtlic+wa. cz.eóo sobie ~oraco żvczvć należv . 
miałhv on ora·ce bardzo ułatwioną . t5dvż ·korzv·.,tałby też 
niewaloliwie z oQ'•romneP.o do~wiard~ze:ri:ia i ma·terjału opra­
cowanego przez podobne instytucje za.graniczne. 

Turystyka Rzeszv Niem1eckiei. Dr. A. Bormann na 
szualtach cza;sooisma Zeit. der V er. Deut. Eisenbahnverwalt. 
ogłosił interesuiącą statystykę, dotycząca ruchu tury­
stycznego w Niemczech. Gdy Francja; Włochy, Szwaj· 
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carja, a ostatnio nawet Austrja i Czechosłowacja mogą 
poszczycić się dodatnim bilansem w dziedzinie turystyki, 
Niemcy zamykali ją saldem ujemnem w wysokości 30-
40 miljonów RM. i dopiero w r. 1929 wyrównały obie 
pozycje, o ile można wierzyć danym statystycznym wciąż 
jeszcze bardzo niepewnym. Omawiając ·trudności otrzy­
mania ścisłych danych co do wydatków cudzoziemców, 
autor zauważa, że ilość absolutna turystów nie stanowi 
jeszcze o wpływach, i dzieli cudzoziemców na pewne 
kategorje. Z liczby 4,6 miljonów noclegów, przepędzo­
nych przez cudzoziemców w Niemczech wypadło 
w odsetkach na obywateli: St. Zjednoczonych - 18%, 
Holandji - 12%, Austrji - 11,5%, Anglji i Skandynawii 
po 8%, Szwajcarii 6%, Czechosłowacji i Polski po 5%, 
Francji i Ameryki Poł. po 3%, Włoch - 2%, i innych 
państw 18,5%. Wydatek na 1 nocleg, razem z przypada­
jącemi na niego opłatami podróży autor ocenia na 25-
45 RM., i wyprowadza stąd osiągnięte wpływy. Uzyskać 
je inną drogą nie podobna, gdyż tylko ministerium handlu 
St. Zjednoczonych ogłasza statystykę dotyczącą wydat­
ków turystów amerykańskich. Według niej turyści ame­
rykańscy pozostawili w Niemczech w r. 1929 - 44,68 
miljonów dolarów, co jednak stanowi zaledwie 1% ogól­
nych sum, wydanych na podróże dla przyjemności przez 
obywateli U. S. A. 

Z drugiej strony, wydatki obywateli niemieckich na 
turystykę wyniosły w r. 1929: w Austrji 55 miljonów RM., 
we Włoszech . 50 miljonów, w Czechosłowacji 42 m. 
i w Szwajcarji 40 miljonów. Sumy te w ogólnych wpły­
wach państw wyżej wymienionych, stanowią: w Czecho­
słowacji - 43%, Austrji - 30%, Skandynawii - 15%, 
Szwajcarji - 13%, Włoszech - 8,5% ; w innych kra­
jach turystyka niemiecka nie odgrywa poważniejszej roli, 
np. we Francji, gdzie obywatele niemieccy zostawiają 
zaledwie 15 miljonów RM. przy o~ólnym zysku z tury­
styki, w wysokości 1,5 miljarda RM. Ogólne zestawienie 
ruchu turystycznego niemieckiego za r. 1929 przedsta­
wia się następująco: 

Wydatki turystów 
Wydatki turystów 

p a ń s t w d anr-fo państwa o niemieckich w iemczech 
w miljonach RM . w miljonach RM. 

Austrja 55 16 

Włochy . 50 4 

Czechosłowacja . . 42 8 

Szwajcaria 40 11 

Francja 15 6 

Szwecja, Norwegja, Danja 11 16 

Wielka Brytania 8 18 

Holandia 8 26 

Kraje zamorskie (wtem 80Dfo 
u. S. A) 40 135 

Inne kraje 11 40 --
280 280 

w. 
Produkcja i ceny taboru kolejowego w Am. Półn. 

Czas. "Railvay Age" w Nr. 1 z 1931 r. poświęconym staty­
styce kolejowej za rok ostatni, podaje dane o ilości i ce­
nach taboru kolejowego wyprodukowanego w St. Zjedno­
czonych Ąm. Północ. i Kanadzie. Dane te świadczą o sil­
nem zmniej.szeniu dostaw i zwiększeniu kosztów produkcji; 
poniżej przytacza się kilka danych za okresy przed woj­
ną światową, wkrótce po wojnie i w ostatnich latach. 

P.arowozy. 
Wytwórnie Stanów Zjednoczonych i Kanady, dostar­

czyły w 1913 r. - 5332 (z tej ilości na eksport- 771), 
w 1918 r.-6475 (eksport- 2807), 1924-2036 (eksport -
226) i 1930--1134 (eksp.- 51); największa wytwórczość 
była w 1918 r., największy eksport miał miejsce w 1917 r . 
i wynosił 2861 parowozów. 

Z ilości, W)'produkowanej w 1930 r., Stany Zjedn. 
dostarczyły 1023 par. i Kanada 111. Zamówienia otrzyma­
ne w 1930 r. wyniosły tylko 555 par. Ceny parowozów 
w podanych wyżej latach wynosiły, licząc w centach za 
funty ang. w 1913 r. - 7,890; 1918 r. - 15,225; 1924 -
15,919; 1929 - 19,401, co w walucie polskiej wyniesie 
3,800 zł. za tonnę. 

Wagonów osobowych dostarczono: 
w 1913 r. - 3296 (eksport 220); w 1918 - 1573 

(eksp, 92), w 1924- 2380 (eksp. 63) i 1930- 1514 (eksp. 
40); największą wytwórczość osiągnięto w 1914 r. - 3691; 
największy eksport był w 1913 r. Z ilości dostarczonej 
w 1930 r. St. Zj. wyprodukowały 1304 i Kanada 210. Za­
mówień w 1930 r. otrzymano na 885 wagonów. 

Ceny wagonów w zestawieniu nie są podane, ale po .. 
dany jest stosunek cen; jeżeli cenę 1913 przyjmiemy za 
100, to w 1918 będzie 169, w 1924 - 194; w 1930 -201. 

Wagonów towarowych dostarczono: 
W 1913· r : - 207684 (eksport - 9.618), w 1918 -

124708 (42.941), 1924- 116623 (1141) i 1930- 84.020 
(1909); największą wytwórczość osiągnięto w 1913 r. naj­
większy eksport w 1919- 61.813 wag. Z ilości dostarczo­
nej w 1930 r. St. Zjed. wyprodukowały 77.097 i Kanada 
6923. Ceny wagonów całkowicie stalowych i mieszanych 
(stal i drzewo) wynosiły, licząc w doL za funt. w 1913 -
2,83 i 2,84; w 1918 - 6,36 i 6,35; w 1924 - 5,05 i 4,92; 
w 1930 - 4,81 i 5,16 {1000 zł. za tonnę), podczas wojny ce­
ny znacznie wzrosły, najwyższa cena była w 1920 r. i wy-
nosiła 7,03 i 7,47. T. S. 

Praca i koszty utrzymania . taboru na . kolejach 
Stan. Zjedn. Amer. Póltl. Sprawozdanie, zamieszczone 
w Nr. 1 z 1931 r. czas .,Railvay Age", o wynikach eksplo­
atacji w 1930 r. kolei (pierwszej grupy - I Class) Stan. 
Ziednoczon. Ameryki Północnej, wykazuje : 1 l iż ruch w. r. 
1930 zmniejszył się w porównaniu z r. 1929: osobowy 
o 13,8%, a towarowy o 14% i 2) iż wpływy zmniejszyły 
się o 15,5%, a wydatki tylko o 12,5%, wskutek tego spół­
czynnik eksoloatacji zwiększył się do 74,3 (w r. 1929- 71,7). 

Z o!!ólnei sumy wydatków, które w r. 1930 wyniosły 
3.985.000.000 dol. na utrzymanie taboru kolejowego prz'y­
pada 1.027.000.000. Do wykonania przewozów użyto 7300 
parowozów; przebieg jedneRo parowozu na dobę wynosił 
w ruchu osobowym 117,2 miL i towarowym 59,0; przebieg 
parowozów czynnych było 166,3 90,4 mil. 

Do przewozu ładunków w ogólnej wysokości 
424.000.000 tysiąca ton.-mil netto użvto 439,500 wa­
gonów towarowych; przeciętne załadowanie jednego 
wagonu wynosiło 26,8 tn netto, a przeciętny cię­
żar pociągu towarowego 792 tn. netto; przeciętna 
szybkość handlowa pociągów towarowych 13,4 m. (sta­
le wzrasta, w 1929 było - 13,1.J; przeciE~tny przebieg na 
dobę wagonu towarowego 29,3 mil. Zużycie wę!!la na paro­
wozach stale się zmniejsza i w r. 1930 wynosiło w pocią­
gach osobowych 14.9 funta na wa~ono-mile, a w pocią­
gach towarowvch 120 funt. na 1000 ton. mil brutto, włą­
czaiąc w brutto i ciężar parowozu z tendrem {34 k!Sr. na 
1000 ton-km) . T. S. 

Współpraca kolei z samolotem w Ameryce. Obec­
nie istnieje w Stanach Zjednoczonych 50 linij powietrznych 
o charakterze handlowym. Niektóre z nich przywożą 
pocztę, inne przesyłki, a najwięcej z nich - pasażerów. 

Całą_ szereg tych linji korzysta z pomocy kolei, która 
przejawia się w sprzedaży przez ostatnie biletów na po­
dróże powietrzne. 

Zaletv współpracy oodobnego rodzaju są wysławia­
ne przez cały kraj, a opieka, roztaczana przez potężne lin je 
koleiowe nad swoim młpdszym bratem, zdaje się być zja­
wiskiem narzuconem, tęmbardziej, że odoowiada to postu­
latom ekonomicznym kraiu, w interesach którego istnieją 
wogóle wszystkie środki komunikacji. 

Ale interes jest interesem. Należy więc zapytać, czy 
istnieie iaka .gwarancja, że ten młodociany odłam komu­
nikacji, jakim jest lotnictwo, nie obróci się wkrótce ostrzem 
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swej konkurencji przeciw instytucji, która pomagała mu 
do nabierania sił. 

Linje lotnicze bowiem z wzdzięcznością przyjmują 
pomoc kolei, skoro są słabe, lecz gdy tylko poczują się na 
siłach, w tej chwili eliminują odcinki kolejowe ze swej 
marszruty; na istnieniu ostatnich polega współpraca 
właśnie-i przechodzą na eksploatację czysto powietrzną. 

Taki wypadek miał miejsce niedawno, gdy ustalono 
linję powietrzną na szlaku N. Jork- Los Angelos, gdzie 
cały przelot odbywa . się w 36 godzin samolotem osobowym, 
zamiast dawnej 48-o godzinnej podróży, która odbywa­
ła się dawniej częściowo na linjach koleiowych, przedsta­
wiając klasyczny przykład współpracy obu środków loko­
mocji. 

Powtarza się ustawicznie, iż samoloty nie są w stanie 
odbić przewozów kolejom. Tymczasem, o ile chodzi o ruch 
osobowy, szczególniej wśród publiczności amerykańskiej, 
tak wysoko stawiającej czynnik prędkości w podróży,-to 
nie ulega kwestji, że koleje tracą coraz więcej klijenteli 
na korzyść samolotów, ·które wobec tego muszą być uwa­
żane przez koleje za współzawodników. 

Jakie rozmiary przyjmie w przyszłości przewóz pu­
bliczności drogą powietrzną, na to nikt nie może odpo­
wiedzieć teraz, ale zrozumiałą iest rzeczą, ·że obecna tak­
tyka kolei w stosunku do samolotów może tylko przyśpie­
szyć krytyczny dla siebie moment. 

Ponieważ, z drugiei znowu strony, w imię dobra kra­
iu koleje nie mogą wycofać się ze współoracy z lotnictwem 
handlowem, to powinny, biorąc w niej udział, zabez­
pieczyć tak swe interesy, aby ootem nie ponosiły niepo­
żądanych konsekwencji swego kroku. (Ry. Age N. 20. 
Vol. 89 ). Z. K. 

Nowy dworzec nodziemnv w FilatłelfH. Na iec;ieni 
Z€'1szłego roku Kolej Pensylwańska oddała do użytku pu­
bHbznośd dworzec podziemnv, •całkowicie zelektryfikowa­
ny., który jest obecnie największym z istniejących w Ame­
ryce. 

Równolegle z otwaTCiem tunelu, położonego w ~er­
cu miasta. uruchomiono nową podmiejską sta:cie w Fi;la­
delfji-Wschodniej, która stanie sie częścią olhrzvm:eóo 
dw()rca. jaki w najbliż:c::z.ej przvc::,złoki zamierza wznieść 
zarząd ·kolei na brze~ach rzeki S.chuylkill . zamiast istrire­
jącego obe;cnie w §rodku miasta dworca, będącego powo­
dem licznych trudnoki i kłopotów. 

N owv dwo,rzec podziemny koncentll'uj e cały ruch 
podmiejski kolei. obsłutiując dziennie 325 pociągów. Jest 
to budvnek 22-u oietmwy, dłu!Jo·~ci 132 m. i szer·okości 
36 m. Wła§ .. ciwy dwor:tec zaimui·e pi.e,rwc::1ze oiętro. leżące 
na . J!.łębokości 5 m. ood powierz<'hnią . Na •tym · ooziomie 
znajdują się poczekalnie. kasy biletowe. informacia i t. p. 
wraz z urzą!dzenia:mi takieroi iak: restauracja, ksi,ę.garnia , 
sa:loo fryzjerski. sklepy z kwiatami i inne i t. d . 

ściany budynku od wewnątrz są wykładane, marmu­
rem, i przyozdobione ornamentacją z bronzu. Oświetlenie 
uskute.cznion.e jest z.a.pomocą świateł, umiec::z,czonvch p-o 
śr:odku okngłych okienek, przeznaczonych do wentvlacji', 
która fesUak urządzona, że co 20 minut ca.ła masa powie.trza 
ulega odnowieniu. Powietrz-e to uprzednio jest nagrzewane, 
co usuwa konieczno§ć ustawiania radiatorów. 

Stacja osobowa posia.da czte.ry platformy-wysepki 
i 7 torów głuchych. Z czasem Hezba toró·w będzie znacznie 
powiększona, co .razem z dalszvm rozwojem budynku, po­
winno wystarczyć kolei na 35 lat, przewidując największy 
roz:wój ruchu. Platformy sa. wykonane z betonu. Jedną 
z cech charakterystycznych dworca iest duża ilość otwo­
rów wejściowych i wyjściowych. Każda platlorma jest 
obsług~wana prze.z ·cz'tery klatki :s,chodowe i wciąg osobo­
wy, a dwa wciągi i 12 dr~wi prowadzą na poziom ulicy. 

Budo,wa teigo dworca wymagała rozwiązania szeregu 
trudnych zagadnie.ń technicznych. (Ry . Age. Nr. 20}. 

Z. K. 

Przegrupowanie wielkich kolei amerykańskich. Po 
długich naradach przedstawicielstwa czterech wielkich 
kolei amerykańskich poddały rozważaniom Komitetu Mię-
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dzystanowef.!o plan o~ólnego porozumienia, dotyczący 
eksploatacji wielkich linij kolejowych. Plan ten nie jest 
ostatecznie ustalony, narzuca jednak w głównych linjach 
granice przyszłego porozumienia. 

Odnosi on sie jedynie do linji zachodnich, (z wyjąt­
kiem Nowej Anglii). 

W zarysie plan przedstawia się tak, że kolej Pensyl­
wańska oddałaby linie Lekigh Valley na korzyść T-wa 
Mickel Plate, to ostatnie zaś zrzekłoby się pretensji 
do linji Delawere, Lackawanna i Western na korzyść N. Y. 
Central, która odstąpiłaby sferę swych wpłvwów w kolei 
Reading, na rzecz kolei Baltimore-Ohio. Są to zmiany, 
dotyczące najgłówniejszych linij; oprócz nich nastąpiłyby 
przesunięcia w sfery wPływów i eksploatacji szeregu in-
nych linij zachodnich. (Rai!. Gaz. Jan 9 ). Z. K. 

Olbrzvmie zamówienia Kolei Pensvlwańskiej. Jed­
no z największvch towarzystw kolejowych w Ameryce 
"Pensylwania Ry. Ltd." ogłasza przetarg na dostawę 
200.000 tonn szyn stalowych. Wartość przeciętna tego 
zamówienia wynosi przeszło 8.500.000 dol., a uwzględni­
wszy dodatkowo złącza, śruby, haki, zwrotnice i · t. p. 
przeszło 15 mil. dol. 

Wspomniane zamówienie będzie zrobione w związku 
z tendencją kolei do wzmocnienia nawierzchni. W tym 
celu normalne szyny 130 funtowe będą ułożone na 
torach głównych, zastępując szyny typów lżejszych. 

W ciągu qstatnich 10 lat kolej Pensylwańska wyda­
ła zamówień na szyny w ilości 1.758.000 tonn. (Ry. Age 
20 Dec. 30 ). Z. K. 

Statystyka uszkodzeń szyn w r. 1929. Zgodnie 
z uchwałą kongresu w Londynie (1928 r.), podaie Bul. 
Congr. d. Ch. d. F. 2. 1931 powyższą statystykę. W poda­
nej tablicy szyny podzielono na trzy typy: szyny lekkie 
o ciężarze do 42,5 kgr. na metr długości, szyny średniej 
waói o ciężarze od 42,5 do 52,5 klgr ., szyny ciężkie od 
53 kgr. 

Statystyka obeimuje kilkanaście państw, przedewszy- . 
stkiem zaś koleje francuskie i belgijskie i ułożona jest 
osobno dla szvn będących w użvciu od 5 do 10, od 10 do 
15, od 15 do 20 i wyżej 20 lat. Dla każdego takieQo czaso­
okresu oodana jest ilość uszkodzeń, długość pojedyńczego 
toru i ilość uszkodzeń na 1000 km. toru. Poszcze~ólne ko­
.leje ponadto podały klasyfikacje innych uszkodzeń, oraz 
ilość kilometrolpociągów. 

Jeżeli rozpatrzymy koleje francuskie, to biorąc ogólne 
wyniki dla wszystkich trzech rodzajów szyn otrzymuje się 
ilość uszkodzeń: 

w i e 

Kol ej do 5 do 

·s lat 10 lat 

Kol. Państwowe l 26 25 

" 
Alzacji . 4 26 

" 
Wschodnie 3 5 

. Południowe - 21 

" Północne 2 17 

• Orleańskie . 15 14 

l "P. L M 5 

l 
67 

k s z Y ·n 

10-15 15-201 wyżei 
lat lat 120 lai 

' i 
2 15 l 169 

38 40 175 

7 15 335 

4 16 83 

l 7 20 1b3 

l 7 7 76 
l 

6 74 412 

l 

Długość 

toru km. 

l 12.498 

3.737 

9 400 

5500 

6400 

10.809 

15.021 

l 

.J 
km. 

18 

87 

38 

22 

33 

11 

38 

Należy zauwazyc, .J.Z wyprowadzone ilości uszko­
dzeń na 1000 km., przy rozpatrywaniu poszczególnych 
rubryk, znacznie się zmieniają, zmniejszając się dla szyn 
młodych i zwiększając dla starszych o 100 · i więcej 
procent. Również znaczne różnice znajdujemy w zależ­
ności od typu szyny. 

wg. 
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Międzynarodowy Kongres betonu i żelbetonu, jaki 
odbył się w 1930 r. w Leodjum był obesłany przez 33 pań­
stwa, 567 delegatami. Na Kongres zgłoszono 101 referatów 
(2 polskie), które podzielono wg. rodzaju rqbót na osiem 
grup. Wszystkie referaty były wydrukowane w jednym 
z miesięczników technicznych, co ułatwiło uczestnikom 
Kongresu zapoznanie się z tematami. Szczegółowe spra­
wozdanie z Kongresu, podał inż. St. Kozierski, nakładem 
Związku PoL Fabryk Portland-Cementu. Sprawozdanie 
zawiera krótkie streszczenia wygłoszonych referatów, ilu­
strowane szeregiem fotografij wykonanych budowli żeL be­
tonowych. Referaty polskie zgłosili inż. Paszkowski: Kon­
strukcje żeL betonowe w Polsce, oraz inż. Plebiński: most 
Ks. Józefa Poniatowskiego w Warszawie, obydwa ilustro-
wane szeregiem zdjęć. wg. 

Express Berlin-Riviera-Neapol. Dnia 3 stycznia r. b. urucho­
miony został expres-s Berlin-Riviera-Neapol, łą:czący Szwecję, Nor­
wegję, Danję, kosję, :Państwa Bałtyckie, Polskę, Niemcy i Holandję 
z francuską i włoską Rivierą, tudzież południem Włoch. Pociąg kur­
suje 3 razy w tygodniu i składa się z wagonów sypialnych 1 i 2 klasy 
T-wa Wagans Lits, oraz wagonu restauracyjnego . Droga z Berlina, 
gdzie zbierają się pasażerowie z państw północnych i Skandynaw­
skich, prowadzi przez Lipsk, Frankfurt n/M., Bazyleję~ S. Gotthard 
do Medjolanu; tu pociąg rozdziela ·się: część idzie przez Genuę, Nizzę 
do Cannes, pozostała biegnie do Neapolu przez Bolonję, Florencję 
i Rzym. ·Czas jazdy - odjaz-d z Berlina 12.53, przybycie do Neapolu 
20.15 - wynosi 31 .godzin, o 8 godzin prędzej, niż przy połączeniach 
dotychczasowych. W. 

Zniżka stawek taryfowych dla biletów okresowych na Kolejach 
Niemieckich. Od -dn. 1 stycznia 1931 r. Towarzystwo Kolei Niemiec­
kich zarządziło zniżkę o So/o stawek taryfowych dla biletów okreso­
wych wszystkich rodzajów, a więc miesięcznych, szkolnych, robotni­
czych i t. p . Wobec powyższego obniżono stawki za przejazd w sposób 
następujący : 

w II klasie pociągów pośpiesznych z 7,8 do 7,41 fenigów za km. 
osobowych z 5,8 do 5,51 

:: Ii'I pośpiesznych z 5,4 do 5,13 
" " " o-sobowych z 3,7 do 3,515 " " " 

Sposób (}b!iczania opłat pozostawiono dotychcza;sowy. Powyższa 
zniżka nie dotyczy opłat kolei podmiejskich i miejskich w Berlinie 
i Hamburgu. W. 

Zniżka taryf na włoskich kolejach. Rada Ministrów we Wło­
s·zech uchwaliła 10% -wą zniżkę ·stawek taryfowy•ch w ruchu osobo­
wym z ważnością od 1 stycznia 1931 r. Przyjmując stosunek lira pa­
pierowego do złotego jak 1 : 4, otrzymamy, iż obecne stawki taryfowe 
włoskie w żadnym wypadku nie przekraczają czterokrotnych stawek 
przedwojennych. W przewozach towarowych obecny stosunek stawek 
do przedwojennych, wahają•cy się w granicach 200 do 400 % , ma być 
wkrótce sprowadzony do jednolitego wymiaru 300%. W. 

Przebudowa dworca Berlińskiego na .Alexanderplatz. Przed­
sięwzięta od dłuższego czasu prze·budowa dworca na Alexanderplatz 
w Berlinie, mająca na względzie wzmocnienie konstrukcyjne budynku 
i danie większych wygód publiczności, p_osuwa -się stale naprzód . 
W końcu r . 1930 oddano do użytku publiczności 2 nowe klatki scho­
dowe - wyjściową i wejściową , prowadzące na ul. Direksen i Ko­
nigstr. Wybudowano ·qowe połą·czenie dworca z .koleją podziemną Ale­
xanderplatz--Łichtenberg . Całkowity okres pr•zebudowy dworca na 
Alexanderplatz obliczony jest jeszcze nie mniej, niż na rok czasu. 

w. 
Przyśpieszenie bieg_u pociągów londyńskiego Metro. Czyci'ąc 

zadość ogólnemu żądaniu, zarząd kolei pod.ziemnych w Londynie przy­
śpieszył bieg pociągów, jakkolwiek zmiana ta była połączona ze zna·cz­
nemi trudnościami . 

Przejazdy między Ealing i Barking, jak również między Wiro­
bledon a Man.sion House zostają zredukowane o 2,5 minuty . 

.Poza tern specjalną uwagę zwrócono na ruch w godzinach po­
łudniowych, ·dając np . na linji centralnej 40 pociągów na godzinę . 

Na linji Wat.erloo przerwy między pociągami zredukowano 
z trzech .do dwóch minut. 

Całkowity przejaz-d po linji okrężnej z 48 m. został zreduko­
wany do 43,5 minuty . 

Przed rokiem 1'905-ym, gdy linje podziemne w Londynie korzy­
stały jeszcze z trakcji parowej, ten ostatni przejazd wymagał 70 minut. 

(Modern Transp. Nr. 604. 30}. Z. K. 

Zmiany organizacyjne w Generalnej Dyrekcji Kolei Duńskich. 
Od .dn. 1 stycznia 1931 r . przeprowadzono w Generalnej Dyrekcji 
Kolei Duń·skich, jak donosi Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn­
uerwaltungen, ciekawe zmiany, mianowicie skasowano odrębne sekcje 
taryfową i finansową . Należące do pierwszej biura taryfowe i biura 
podróży przydzielono do sekcji eksploatacyjnej, która otrzymała na -

zwę "sekcji eksploatacji i taryf' '. Biura zaś finansowe, kontroli do­
chodów, druków oraz kasy główne połączono z .sekcją osobową, .której 
nadano nazwę "sekcji osobowej i finansowej ' ', 

Oprócz oszczędności personalnych [wspólne kierownictwo, wspól­
na kancelarja i registratura), zmiana ta ma przynieść pożytek za-sadni­
czy, sprawy bowiem ruchu i taryf będą ujęte i prowadzone jednolicie 
z jedną myślą przewodnią, co ma duże zna•czenie w zwalczani-u dotkli-
wej konkurencji samochodowej . W. 

Kolej Transandyjska. &ząd RepubLiki Chi:JJi,j,skiej przejawia 
żywe zainteresowanie wskrzeszeniem projektu budowy chilijskiego 
odcinka kolei Transandyjskiej, który przylączyłby się do linj i Salta, 
w Argentynie. Komi-sja techniczna, wyłoniona w celu zbadania tego 
projektu, wydała opinję dodatnią, nie ukrywając jednak .znacznych 
trudności, jakie może spowodować prowadzenie linji w kraju tak gó­
rzy·stym. 

Kos-zt przeprowadzenia wspomnianego odoinka, na przes-trzeni 
od Augusta-ł'ictoria do Soco!llpa, na granicy ·chilijsko-argentyńs.kiej, 
długości 177 km. - jest obliczony na 70 milj . dol. chilijskich. (Ry. 
Gaz. stycz. 9. 30). Z. K. 

Doradca japoński kolei perskich. Jak donosi Zeitung des Vereins 
Deutscher hisenbahnuerwaitungen, rząd peroski zwrócił się do rządu 
japońskiego z prośbą o delegowanie do Persji na· czas dłuższy doradcy 
w sprawach kolejnictwa. Jako taki wybrany został inż. Y. Suz.uki 
wyższy urzędnik ministerstwa kolei, zaszczytnie znany ·ze swych zdoi~ 
~ości i wiedzy. Inż . Suzuki ma dać woskazówki, jak należy opra•cować 
t wykonać program budowy kolei perskich;· sprawa budowy tych kolei 
dotychcza;S nie posunęła się poważnie naprzód •Ze względu na zwal­
CZające stę wpływy mocarstw obcyc)l, zainteresowanych w uzyskaniu 
konces-ji na budowę dróg żelaznych i bitych. W. 

Nagrody .za pożyteczne wynalazki. Wzorem lat ubiegłych za­
rząd Towarzystwa Reichshahn wypłacił w r . 1930 sumę 86,000 RM. 
7a poż_ytecz~e wynalazki i uleps·zenia, dokonane przez personel kole­
J~wy. PremJ_owa_t;~o wynala~-k.i , dotyczące zabezpieczenia ruchu poci·ą­
gow, sygnahzacp, taboru ł Jego utrzymania, oraz wynalazki z dzie-
dzmy utrzymania torów. W. 

Japoński system naprawy taboru na kolejach sowieckich. Prze­
p~owa_dzo~e w_ r . . ~b. badanie możności wprowad-zenia na kolejach so­
wteoktch JaponskteJ metody naprawy taboru, doprowadziło ostatecznie 
do wprowadzenia tego systemu w warsztatach kolejowych w Muromie 
(warsztaty parowozowe) i w Perowie (wars·ztaty wagonowe). War-sztaty 
są prowadzone po-d kierunkiem japoń•skich inżynierów; obecnie jest roz­
patry"':'ana sprawa wpr_owa·dzenia tego systemu rbwnież w inny-ch na­
prawmaoh taboru. (Opt•S systemu podany w Nr. 3 Inż. -Kol. w tłuma­
czeniu z .japoń-skiego przez inż. Ossera). (Z. d. V. D. E. V. 8. 31}. 

wg. 

. Nowa organizacja służby handlowej kolei włoskich. Od 1 stycz-
ma dotychczasowa służba ruchu i taryfowa (servi·zio movimento e traf­
hco). przy generalne-j -dyrekcji państw. kolei włoskich została prze­
kszta~cona na służbę ruchu (servi.zio movimento) i służbę handlową 
(servtzw commerct.ale) . Jednocześnie w podobny sposób podzielono 
te służby przy -dyrekcjach okręgowych. Reforma ta ma na celu wzmoc­
nienie slużby handlowej i pobud·zenie jej działalności . 

Koleje Czechosłowackie. Akademja im. Masaryka i gospodarczy 
Instytut Ak_ademji Czeskiej . dla nauki i sztuki rozpisały konkurs 
z nagrodann (12.000, 9.000 1 7.000 k, c.) na opracowanie wniosków 
reorganizacji kolei państwowych. Konieczność zreformowania kolei 
czeskich w obecnym okresie przesilenia gospodarczego zalecają wszyst­
kte sfery gospp~arcz_o-społeczne, "":' których żywią nadzieję, że kolejnic­
two przy ?dpowtedn.tch z_a~ządzem~ch na polu pol!tyki personalnej, prze­
wozoweJ t taryfoweJ lepteJ odpowte swym zadantom gospod·arczym, jak 
dotychczas. (Z. d. V. D. E. V . Nr. 47 z 1930 r.). W. B. 

. . No.we przepisy o . przyjmowaniu do służby urzędników kolei 
memtecktch. W _cza_s.o·p.iośm~e "Re,ichs.bahn" Nr. 46 17. 1930 or. ogłas'za 
Towarzystw~ "Ntemt~C~a kolej pań-stwowa" nowe przepi sy dotyczące 
przechodz~ma_ robotrnkow kolejowych w stosunek urzędniczy. Przepisy 
te stanowtą tstotną część Regulaminu personalnego. (Reichsb. Nr. 46 
z 1930 r.). W. B . 

Zwiększeni47 ~-zybkości pociągów prywatnych kolei szwedzkich 
wpro~ad~ono n~ lt_np Goten_burg-MeUarnd, którą przy długości 123 km., 
przebt ega)ą poctągt w pr_zec1ąg~ 88 minut, a więc ze średn·ią szybkością 
83,9 kl!lfg., gdy uprzedniO o~cmek ten p~zebywały pociągi w przeciągu 
113. mtqut. Dotychczas naJprędszy pootąg pośpieszny w Szwecji na 
odcmku .Stockholm-Hallsberg osiąga-ł ,szybkość 81,6 km/g. wg. · 

Biuro st';ldjów r47formy spraw osobowych powstało obecnie 
prz~ GeneralneJ DyrekcJi Kolei Austrjackkh, Biuro to ma za; za­
dame opracowanie . przepisów o_sobowych i środków utrzymania per­
so-~elu, p~zez. p~oro ~nante z mnemi przedsiębi-orstwami .i wielkie 
~~ I?rzedstę~Zlęetamt przemysłu. prywa..tneg_o, zarówno wewnątrz Kraju 
)ak t _zagramcą, aby w ten sposob znaleźć podstawy do przyszłej racjo-
nalneJ reformy. wg. 
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Polska Gospodarcza tygodnik, wydawany przez Mi­
nisterstwo Przemysłu i Handlu, podaje w Nr. 8 artykuł 
inż. B. Dobrzychiego "W sprawie wzmożenia konsumpc;:ji 
węgla wewnątrz kraju". Autor wychodząc z założenia, że 
ekonomiczną koniecznością każdego państwa musi być 
dążenie do jak największego zużycia surowców wewnątrz 
kraju, wskazuje, jak mała jest konsumpcja węgla w Polsce 
i proponuje środki do jej wzmożenia. Jeśli z Sosnowca, 
ja:ko środka, zatoczyć dwa łuki kół o promieniu 350 i 600 
km, to Polska będzie podzielona ria trzy okręgi, z których 
pierwszy w obrębie łuku mniejszego spożywał w 1929 r. 
2044 kg. węgla na mieszkańca, drugi między dwoma łuka­
mi 343 kg. a trzeci (Kresy wschodnie) zaledwie 77 kg. 
W liczbie środków do wzmożenia spożycia w drugim i trze­
cim okręgu autor proponuje ustalić jednolitą taryfę 17,50 
zł. za przewóz jednej tonny węgla na wszelkie odległości 
ponad 350 km. Obecna taryfa, wzrastając od 17.50 zł. przy 
odległości 301-350 km. dochodzi do 23,80 zł. przy odle­
głości 1001- 1100 km. Przy nieznacznej podwyżce taryfy 
na odległości 0-350 km. kolej straciłaby na całym prze­
wozie węgla wewnątrz kraju 866 tys. zł. to jest 0,44%. 

Z artykułów i notatek, pomieszczonych w pierwszych 
dziewięciu numerach r. b. należy odnotować następujące: 

Nr. 3. "Pociągi drobnicowe". W 1929 r. na polskich 
kolejach przewieziono 72,3 mil. ton. przesyłek wagonowych 
za 4,6 mil. listów przewozowych, a 1,5 mil. tonn przesy­
łek drobnicowych za 6 mil. listów przewozowych. Do prze­
wozu drobnicy uruchomiono 19 lekkich pociągów, które 
pomimo zwolnienia zwykłych pociągów od komplikacyj 
z przewozem drobnicy we wszystkich wypadkach za wyjąt­
kiem jednego dały nadwyżkę dochodu nad kosztami ich 
uruchomienia. 

Nr. 9. "Transport bawełny dla przemysłu łódzkiego 
przez Gdynię". Trasport 100 kg. bawełny do Łodzi z Bre­
my kosztuje 9,32 zł. a z Gdyni 6,13 zł. Dwa norweskie 
przedsiębiorstwa żeglugi uruchomiły regularną komunika­
cję okrętową pomiędzy Gdynią a portami bawełnianeroi 
New-Orleans, Galvestone i Savannati i ustanowiły jedna­
kowy fracht morski z Ameryki do Bremy i do Gdy­
ni. Dzięki temu transporty bawełny amerykańskiej nad­
chodzą przez Gdynię w coraz większych ilościach. 

s. s. 
Przegląd techniczny. Pierwsze Nr. Nr. z roku bie­

żącego przynoszą następujące bardziej interesujące prace. 
Nr.1 "Próba wypracowania form konstrukcyjnych dla ustro­
jów spawanych" pióra inż. l. Jabłońskiego. Autor szkicuje 
przyszły rozwój metod spawania z punktu widzenia kon­
struktora, zalecając otrząśnięcie się z obecnych metod. Po­
trzebne są do tego wytyczne, które autor przytacza, ilustru­
jąc kilku rysunkami i 25 tablicami próbnych opracowań 
2 ustrojów spawanych. Zakańcza swą interesującą pracę 
inż. Jabłoński tezą, iż ustrój spawany nie powinien · być 
naśladownictwem ustroju 'nitowanego, lecz ustrojem swo­
istym, opartym na odrębnym sposobie nitowania części. 

Inz. L. śliwowski w artykule "Makrografia słupow 
łożyskowych" podaje metody tr~wienia stopów łożysko­
wych. Opisany przez autora sposób badania makroskopowe­
go stopów łożyskowych, stosowany w laboratoriach Cadillac 
Motor Car Co, wyjaśnia równomierność rozkładu kryszta­
łów, ustala wybór ziarn, najodpowiedniejszych dla da­
nych warunków pracy łożyska, przyczyny przedwczesnego 
niszczenia łożysk i wskazuje błędy w technice wylewania. 

Nr. 2. "Tolerancja gwintów". Autor, prof. N. Sawin 
z Pilzna podaje uwagi co do projektu przyjęcia niemiec­
kich norm tolerancji gwintów, opierając je na licznych bada­
niach doświadczalnych nad złączami gwintowemi, dokona-
nych w zakładach Skody. O "Czynnikach hamujących roz­
powszechnianie się żelaznych konstrukcji spawanych" mówi 
inż. H. Jasiński, dowodząc, że mimo mniejszych wydatków 
na robociznę, materjał i koszty ogólne przy zastosowaniu 
konstrukcji spawanej, w rezultacie wypada ona zawsze 

drożej, niż konstrukcja nitowana ze względu na koszt elek­
trodów, pochłaniający wszelkie oszczedności. Autor zwraca 
się z apelem do inicjatywy prywatnej, aby utworzyć w kra­
ju źródło dobrych i tanich elekrodów. In. J. Madeyski wy­
głasza w Nr. Nr. 2 i 3 "Nowy pogląd na racjonalną bu­
dowę i obsługę parowozów z parą przegrzaną". Autor 
wskazuje na ujemne strony powiększenia pola rusztu 
współczesnych parowozów przy przegrzewaczach Schmid­
ta - zwiększenie strat ciepła w gazach odlotowych, zwięk­
szenie wilgotności pary i t. d. i zaleca zmiany w budowie 
kotłów parowozowych pomysłu własnego. Są to: klapy ru­
chome umieszczone w dymnicy, zmiana konstrukcji ele­
mentów przegrzewacza Schmidta, odmienna konstrukcja 
skrzynki przegrzewacza i t. p. Podając teoretyczne uza­
sadnienie zaprojektowanego rozwiązania i szczegółowy opis 
przyrządu do regulacji temperatury przegrzania pary, inż. J . 
Madeyski przytacza wyniki badań parowozów prz:y zastoso­
waniu klap, tudzież osiągnięte rezultaty przy eksploatacji 
na P. K. P. parowozów z tern urządzeniem. Rezultaty te 
autor ocenia jako nader pomyślne. Tenże Nt. 3, przynosi 
notatkę pr. M. Hubera "W sprawie przejawów plastycz­
ności metali przy próbie rozrywania". Nr. ·4 ma charakter 
przeważnie opisowy. Znajdujemy tu sprawozdanie z "Ill 
Kongresu Międzynarodowego Mechaniki Technicznej 
w Sztokholmie w r. 1930" pióra pr. M. Hubera, i opis "Sa­
lonu Samochodowego w Paryżu w r. 1930" przez inż. 
M. Thugutta. Nr. 5, początek pracy prof. S. Bryły "Ra­
my eliptyczne", w której autor podaje wzory i tablice dla 
obliczenia ram i łuków eliptycznych. Prof. M. Huber za­
kańcza sprawozdanie z III Kongresu Międzynarodowego 
Mechaniki Technicznej w Sztokholmie. Nr. Nr. 6 i 7 zawie­
rają pracę prof. W. Łośkiewicza i inż. E. Perchorawicza ­
"Odlewanie niektórych stopów glinowych i próba przepro­
wadzenia ich modyfikacji". W sprawie najodpowiedniej­
szego materjału do budowy mostów o b. dużych napię­
ciach, wypowiada się prof. S. Kunichi wskazując, ·że takie 
mosty mogą być wykonywane z żelazobetonu z zastoso­
waniem krążyn. Wzory określające "Właściwą miarę 
plastyczności materjału" podał prof. M. Huber, zaś inż. 
F. Szelqgowski podał dane z pomiarów i wzorów "0 pew­
nym szczególe wykonania mostu na bocznicy Gołąbki -
Włochy Węzła Warszawskiego". W Nr. 8 znajdziemy art. 
inż. G. Waltera "Krystalizacja metali i stopów pod ciśnie­
niem do 20.000 atm", w którym autor opisuje nową meto­
dę uszlachetnienia tworzyw pod względem ich własności 
fizykalnych i technicznych z podaniem szczegółów wyko­
nania badań, uzyskanych wyników ulepszenia· tworzywa 
i uszlachetnienia krystalizacji rozmaitych metali. lnż B. 
Pfewiński i L. Tyłbor dają sprawozdanie: "żelbet i żelazo 
w świetle prac Międzynarodowych Kongresów w Liege 
ilustrowane licznemi rysunkami, zaś Mjr. J. Szczerski opi­
suje "Salon Lotniczy w Paryżu". 

w. 
Przegląd Organizacji. Nr. 1 zawiera: . prospekt na 

r . 1931 oraz następujące prace: E. Czarneckiego "Organiza­
cja aparatu budżetowego w Stanach Zjednoczonych AP". 
Autor opisuje dokonaną niedawno reformę organizacji 
administracji skarbowej St. Zjednoczonych, podaje sche­
maty nowo utworzonych organów państwowych: Biura 
Budżetowego i Głównego Urzędu rachunkowo-kontrolnego. 
Cechą ustroju aparatu Skarbowego jest wyłączenie funkcji 
budżetowania z aparatu skarbowego i złączenie jej z funk­
cją koordynacji i usprawnienia, oraz wprowadzenie funk­
cji kontroli wykonania. Inż . B. Biegelejsen omawia "Pra­
ce organizacyjne w gazowni krakowskiej", opisując reorga­
nizację dokonaną w poszczególnych warsztatach. Na skutek 
jej wydajność pracy wzrosła o 28%. W artykule "Regula­
miny i instrukcje; Ich klasyfikacja" inż. K. Adamski daje 
wskazówki, co powinny zawierać regulaminy i instrukcje 
wydane przez kierownictwo instytucji, celem organizowa­
nia coraz to nowych dziedzin pracy. Inż. T. Winnichi 
ustala "Ekonomiczny pogląd na normalizację", odróżnia-
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jąc różne kategorje normalizacji, jak normalizację między­
narodową, narodową, przemysłową, jakościową i wymia­
rową. W notatkach "z działalności Instytutu Nau­
kowej Organizacji" znajdziemy · wiadomość o utwo­
rzeniu fundacji pod nazwą "Fundusz wieczysty imie­
nia inż . Bronisława Skupiewskiego", odsetki z któ­
rego pójdą na wydawnictwa z zakresu naukowej or­
ganizacji. W stałym dziale "Organizacja biura" umiesz­
czono: "Prace organizacyjne Ministerstwa Reform Rolnych" 
p. K. Kluźniaka. "Uproszczenie techniki sprawozdań per­
iodycznych w urzędach państwowych" p. W. Osady .. Gra­
ficzny obraz organizacji magazynu materjałów pomocni­
czych" W. Adamieckiego, wreszcie "System kontroli kre­
dytowej odbiorców" p. L. Jarosiewicza. Zeszyt zamykają 
prace II Folskiego Zjazdu Naukowej Organizacji. 

Przegląd Organizacji. Nr. 2 zawiera następujące pra­
ce: inż. C. Narkiewicza "Organizacja biura zakupów więk­
szego przeds.iębiorstwa przemysłowego". Autor dał analizę 
3 faz racjonalnej organizacji biura zakupów - planowa­
nia, wykonywania i rejestrowania. Pracę tego biura cha­
rakteryzuje sprawność techniczna i handlowa, obie zaś ra~ 
zem dają niskie koszty administracyjne. Inż. F. Langier 
wywodzi na podstawie wzorów matematycznych i ułożo­
nych na zasadzie ich tablic, jaka jest "Najekonomiczniej­
sza wielkość serji", dla której koszt jednostkowy jako su­
ma kosztów poszczególnych osiąga pewne minimum. 

Inż. Biegieleisen i 1 M. Seifert kończą opisanie "Prac 
Organizacyjnych w Gazowni Krakowskiej". Dział "Orga­
nizacji biura" przynosi 3 mniejsze prace oraz napisane 
ze swadą notatki "Normalizujemy!" i "Camera obscura", 
dotykające wiecznie bolesnej kwestji przex:ostu naszego 
biurokratyzmu. Zeszyt zamykają prace 11 Folskiego Zjaz­
du Naukowej Organizacji, w których ornowiana była Orga-
nizacja w urzędach i biurowości . W. 

Lot. Nasza Komunikacja powietrzna w r. 1930 i za­
mierzenia na r. 1931. 

W Nr. l dwutygodnika "Lot" z r. b. J. Wilczyński, 
dając sprawozdanie o działalności Polskich linij lotniczych 
"Lot" za r . 1930, . podkreśla, jako dwa sukcesy zasadni­
cze w naszej komunikacji powietrznej: 

l) pełne stuprocentowe bezpieczeństwo, z którem 
przewiezieni zostali wszyscy pasażerowie samolotowi, po­
dobnie jak i w r. 1929 i 2) wprowadzenie na linje komuni­
kacyjne w listopadzie r. z. samolotów, skonstruowanych 
i zbudowanych w kraju, a wykonywujących swe zadania 
zadawalająco. 

Poza tern w r. 1930 n·awiązana została od dn. l czerw­
ca komunikacja lotnicza między Gdańskiem i Bukaresztem 
przez Warszawę, Lwów i Galatz. 

Z .inowacyj w działalności P. L. L. .. Lot" w r. 1930 
należy wspomnieć jeszcze o wprowadzeniu w sierpniu wy­
najmu samolotów na dowolne podróże do tych miejscowoś­
ci w Polsce, które posiadają porty lotnicze użyteczności 
publicznej, po przystępnej cenie od 1 zł. za kilometr, oraz 
o otwarciu w lutym działu aerofotometrycznego, który po­
dejmuje się wykonywania zdjęć fotograficznych z samolo­
tów do celów topograficznych lub geodezyjnych. 

. W Nr. 3-cim . tegoż dwutygodnika umieszczona jest 
notatka o zamierzeniach P . L. L. "Lot" na r. 1931 , z któ­
rych najważniejsze są: dalszy rozwój sieci komunikacyj-

-------------------

nej przez uruchomienie linij Warszawa-Wilno i Poznań­
Berlin i przedłużenie linji Lwów- Bukareszt do Sofji i Sa­
lonik, stopniowe zastąpienie samolotów typu "Junkers" 
samolotami budowanemi w kraju i, wreszcie, wprowadze­
nie przewozu samolotowo-kolejowego tak dla podróż­
nych, jak i dla przesyłek. 

Zrealizowanie tych zamierzeń nie jest jednakże za-
pewnione. W. N. 

Przegląd Pożarniczy przynosi w pierwszym Nr. 
z roku bieżącego między innemi następujące prace: dr. 
A. Grohmana "Planowa motoryzacja straży pożarnych", 
p. Mirada "Zastosowanie lekkich metali w nadwozach sa­
mochodów pożarnych", T. Busza "Zabezpieczenie stra­
żaków od dymu i gazów". Autor daje wskazówki co do sto­
sowania i konserwacji masek przeciwdymowych. W arty­
kule .. Walka z zamarzaniem hydrantów" p . Mirad opisuje 
stosowane w ty1n celu kociołki parowe syst. .. Rumor", tran­
sformatory do odtapiania rur i t. d. 

Nr. 2 poświęcony jest w znacznym stopniu sprawom 
organizacyjnym. Z technicznych zwracają uwagę: b. aktu­
alny artykuł inż. E. Czernielewskiego .. W sprawie normali­
zacji narzędzi", w którym autor dowodzi koniecznoś~ stwo­
rzenia ogólnych kryterjów normalizacyjnych dla produkcji 
i odbioru, które mają usunąć obecne niedomagania. Poza 
tern znajdziemy wzięty z "Magius Nachrichten·' - .. Rzut 
oka na rozwój sygnalizacji pożarowej ". W. 

Strażactwo zawodowe. Nr. Nr. 1 i 2 zawierają na· 
stępujące prace: J. Sztromajera .. Lustracje w strażach za­
wodowych'', inż. J. Tuliszkowskiego .. Studnie dla próbo­
wania sprawności ssawnej sikawek'', tegoż autora "Zbada­
nie stopnia zależności oporów tarcia od średnicy węży", 
oraz interesujące .. ćwiczenia z prądami wody". P. Mi­
lewski kontynuje wywody o "Pożarnictwie, jako czynniku 
gospodarczym". Przy każdym numerze dodawane jest kil­
ka stron z podręcznika fachowego inż. J. Tuliszkowskiego 
"Środki gaśnicze", które w końcu roku będą stanowiły od-
rębną całość . W. 

W wydawnictwie "Bulletin de l'Association intema­
tional du Congres des chemins de fer" w Nr. grudniowym 
1930 r. zamieszczony jest dość obszerny artykuł pr. A. 
Czeczotta pod tytułem "Expose de la methode d' essai des 
locomotives en usage sur les Chemins de fer de !'Etat 
Polonais". Artykuł omawia metody doświadczeń, 
organizację prób oraz jako przykład podaje opis badania 
dymochłonów. Sprawy te się znane inżynierom polskim 
z artykułów zamieszczonych w "Przeglądzie Technicznym" 
i .. Inżynierze Kolejowym" oraz z referatów wygłaszanych 
na Zjazdach Inżynierów Kolejowych i Zjazdach Inżynierów 
Wydziałów Mechanicznych, wobec tego niema potrzeby po­
podawać streszczenia jesz·cze raz tutaj; wzmianka niniej ­
sza ma na celu podać do wiadomości czytelników .. Inży­
niera Kolejowego" sam fakt ogłoszenia w prasie francus­
kiej wyników pracy inżyniera polskiego, co się b. rzadko 
wydarza; przy tei. sposobności należy zaznaczyć, iż inży­
nierowie francuscy interesują się próbami prof. Czeczotta; 
przyjeżdżali nawet specjalni delegaci kolei francuskich 
celem zaznajomienia się na miejscu z wykonaniem prób: 

T. S. 

B i b l j o g r a f j a. 
Kazimierz Gehring, "Amerykańska Administracja 

Przedsiębiorstw Przemysłowych" geneza i podstawy sto­
sowania w Polsce, z przedmową Adama Krzyżanow­
skiego. Wydanie Towarzystwa Ekonomicznego w Kra­
kowie. str. XXVI + 638. 

Amerykańska administracja przedsiębiorstw prze­
mysłowych przestała być wyłącznie amerykańską; jej pod­
stawy stały się podstawami zarządzania przedsiębiorstw 
przemysłowych wogóle. Potężny wzrost uprzemy~łowienia 
społeczeństwa na wszelkich polach wymagał rewizji me-

tod zarządzania, pochodzących z czasów drobnego prze­
mysłu a nawet rękodzieł. Podczas, gdy technika stale po­
stępowała i oparta na naukowych badaniach dążyła do co­
raz to większej sprawności mechanicznej pracy i odnośnych 
urządzeń, to na sprawność zarządzenia nie zwracano na­
leżytej uwagi. Rekordowe wysiłki nad zastąpieniem pracy 
ręcznej maszynami i nad osiągnięciem największej oszczęd­
ności czasu wytwarzania, energji i materjałów pędnych 
nie szły długi czas w parze z wysiłkami organizacyjnemi. 
Dopiero, gdy intensywny, a czasami nawet nadmiemy roz-
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wój przemysłu pouczył, że chlubna zresztą rywalizacja na 
polu technicznem nie wystarcza do osiągnięcia rentowności , 
a nawet utrzymania bytu przedsiębiorstw, poznano koniecz­
ność oparcia organizacji przedsiębiorstw przemysłowych 
na naukowych podstawach, celem osiągnięcia największej 
sprawności i ochrony przed gospodarczemi niespodzian­
kami. 

Jakkolwiek w różnych krajach można się dopatrzeć 
początków odnośnych dążeń, to jednak Stanom Zjedno­
czonym Ameryki Północnej musi być przyznana zasługa 
właściwego ujęcia, rozwoju i obszernej realizacji zasad 
zarządzania przedsiębiorstw przemysłowych, przedewszy­
stkiem przez · badawczą, przemysłową i propagandową 
działalność F. W. Taylora. Chociaż nowoczesna admini­
stracja przedsiębiorstw przemysłowych wyszła już poza 
granice Ameryki i stała się przedmiotem nauki uznanej 
i realizowanej, a nawet rozwijanej także w Europie, to 
iednak tytuł omawianej książki jest uzasadniony, gdyż autor 
podaje w pierwszych 6-ciu rozdziałach h1storję tworze­
nia się nauki o administracji przedsiębiorstw przemysło­
wych i jej stosowania w Ameryce. 

W dwóch następnych rozdziałach autor omawia za­
sady naukowej administracji przedsiębiorstw przemysło­
wych. W dalszych 3 rozdziałach autor rozpatruje stan 
naukowej organizacji w Polsce i znaczenie zagadnień soc­
jalnych dla Polski, oraz porównuje psychikę Polaków 
i Amerykanów. Wreszcie ostatnia część książki zawiera 
w pięciu rozdziałach wnioski z rozdziałów poprzednich, 
oraz osobistych doświadczeń autora, zdobytych w Polsce 
i Ameryce. 

Jak z powyższego wynika, treść książki jest bogata 
i wszechstronna. Wartość książki podnosi bogate uwzględ-

Wydawca: Związek Po/skic!J lnżynierów Kolejowyc!J. 

nienie i przytoczenie odnośnego piśmiennictwa. Szczegól­
ny jednak urok posiada książka przez to, że nie jest ona 
wynikiem tylko książkowej wiedzy, lecz przedewszystkiem 
płodem osobistych badań, doświadczeń i rozważań autora, 
który podczas swej długoletniej praktyki przemysłowej 
i organizacyjnej miał możność bezpośredniego zetknięcia 
się z odnośnemi zadaniami. 

Dr. Langrod. 

VI Zjazd Techniczny inżynierów Wydziałów Mecha­
nicznych. Protokoły obrad i referaty. Nakładem Minister­
stwa Komunikacji ukazały się prace VI Zjazdu technicz­
nego inżynierów Wydziałów Mechanicznych odbytego 
w Katowicach w końcu r. 1910. 

Spory tom o 276 stronach druku z licznemi rysunka­
mi, tablicami i wykresami wypełniły referaty odczytane 
na Zjeździe w liczbie 9, dyskusje nad niemi, oraz uchwały 
Zjhzdu. W referatach poruszono zagadnienia: nowego sy­
stemu smarowania łożysk, z·astosowania mechanicznych 
podawaczy węgla na parowozach, techniki sanitarnej wa­
gonu osobowego, . nowoczesnych sposobów malowania ta­
boru, wprowadzenia hamulców zespolonych w ruchu to­
warowym, ulepszeń i oszczędności w gospodarce trakcyj­
nej. Referaty sprawozdawcze o wynikach gospodarki trak­
cyjnej i warsztatowej, tudzież zastosowanie naukowej or­
ganizacji pracy w warsztatach, podawane systematycznie 
w rocznikach Zjazdów stanowią obok referatów specjalnych 
cenny przyczynek do badań nad kształtowaniem się i roz­
wojem służby mechanicznej Polskich Kolei Państwowych. 

Zewnętrzna szata wydawnictwa przedstawia się jak 
w poprzednich rocznikach dodatnio. W. 

Redaktor odpowiedzialny: lnż. B. Hummel. 
---------------------------------

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 

Ś .tP . 
INż . EDWARD SEGET 

Ś. p. Inż. Edward Seget, urodził się dnia 30.VI. 
1865 r . w Warszawie, gdzie również ukończył gim­
nazjum. 

Studja na Wydziale Mechanicznym Instytutu 
Technologicznego w Petersburgu ukończył w 1889 r. 
z dyplomem inżyniera-technologa. 

W czasie od dnia 1.111. 1892 r. do dnia 1.111. 
1901 r. pracował w Fabryce Rudzki i S-ka w Warsza­
wie, początkowo w ciągu pierwszych 2-ch lat, jako 

inżynier konstruktor, a następnie -- kierownik działu 
centralizacji zwrotnic kolejowych. 

Jako wybitny specjalista w dziedzinie zabez­
pieczenia ruchu pociągów z dn. LIII. 1901 r. prze­
szedł do służby na b. kolei Warszawsko-Wiedeńskiej, 
w której pozostawał do dnia LXII. 1912 r., zajmując 
kolejno stanowiska: w ciągu 4 lat starszego inżyniera 
w Wydziale Telegrafu, oraz w ciągu zgórą 8 lat -
pomocnika naczelnika tego Wydziału. 

Po skupie b. kolei Warszawsko-Wiedeńskiej 
przez rząd rosyjski i ostrych tendencjach rusyfika­
cyjnych, zmarły zmuszony został do ustąpienia z zaj­
mowanego stanowiska przybyszowi z Rosji. 

Wkrótce zmarły powrócił do służby kolejowej, 
lecz nie na b. kol. Warszawsko-Wiedeńską, a na ko­
leje Północne w Rosji, gdzie do dnia LXI. 1918 r ., 
t. j., aż do powrotu do kraju, zajmował stanowisko 
szefa W~łu Sygnalizacji, Blokady i Centralizacji. 

Do służby na Polskie Koleje Państwowe zmarły 
zgłosił się dnia 24.VI. 1919 r. i w tym najcięższym 
okresie organizacji kolejnictwa polskiego od podstaw, 
nieomal w ciągu 4-ch lat , piastował stanowisko Dy­
rektora Wydziału Elektrotechnicznego Dyrekcji O. 
K. P. w Warszawie. 

Zmarły był wynalazcą wielu opatentowanych 
urządzeń sygnalizacyjnych w zakresie zabezpieczenia 
ruchu pociągów, współpracownikiem fachowych pism 
krajowych i zagranicznych, oraz wychowawcą całego 
szeregu pożytecznych pracowników na ulubionej przez 
siebie niwie. 

Liczny kondukt pogrzebowy był miarą uznania 
i sympatji, jakiemi cieszył się zmarły nawet u naj­
dalszych. 

Cześć Jego pamięci! 
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Ś.tP . 
INżYNIER WITOLD ANTONI LEBIEDZIŃSKI 

W dniu 15 stycznia 1931 r., zmarł w Warszawie 
inż . Witold Antoni Lebiedziński. Urodził się dnia 
20.111. 1891 r. w Warszawie, a po ukończeniu w 1909 
roku 7 -io klasowej polskiej szkoły realnej E. Konop­
czyńskiego w Warszawie, zapisał się na studja do 
Instytutu Elektrotechnicznego w Grenoble (Francja), 
które ukończył w 1913 r. z dyplomem inżyniera-elek­
tryka. 

W latach od 1915 do 1918 r. pracował w Fabry­
ce Pirotechnicznej braci Liipop w Moskwie, jako za­
rządzający laboratorium chemicznem, oraz w Char­
kowskich Zakładach A. E. G., jako konstruktor w dzia~ 
le urządzeń rozdzielczych. 

W latach 1918 - 1921 r. pracował w Zarządzie 
Kolei Środkowo-Azjatyckiej w Aschabadzie i Tasz­
kiencie, jako inżynier, początkowo do lipca 1918 r. 
w dziale instalacji elektrycznych w służbie trakcji, 
a następnie równocześnie sprawował obowiązki po­
mocnika naczelnika oddziału technicznego służby 
trakcji. 

W ciągu całego czasu pracy na kolei Środkowo­
Azjatyckiej, poza obowiązkami służbowemi, do 1920 

ŚtP. 
INżYNIER KONRAD PIOTR GóRSKI. 

W dniu 25 st)'lcznia 1931 r. zmarł inż. Konrad 
Piotr Górski, Inspektor - Odbiorca Ministerstwa Ko­
munikacji. 

Urodził JSię w 1866 roku w Warszawie, gdzie 
w roku 1884 ukończył SZikołę Realną, wyższe stuidja 
techniczne odbywał na Politechnice w Rydze, następ­
nie uzupełnił je w Akademji Górnicze;j we Freibergu. 

Po powrocie w r. 1891 do kraju pracował w Za­
kła.dach Ostrowieckich przez lat 16. jako Zawia.tdowca 
Oddziału Prób i Odbiorów · i kierownik Laborator­
ium Mechanicznego. W 1908 r . przeniósł ·się do Za­
głębia Dąbrowskiego, gdzie w Hucie Bankowej pra-

roku wykładał elektrotechnikę w wyższej szkole ko­
lejowej w Aschabadzie, a następnie od września 1920 
roku fizykę w średniej szkole kolejowej w Tasz­
kiencie. 

Podczas pobytu na obczyźnie interesował się 
czynnie i b. wydatnie życiem współrodaków, krzepił 
do wytrwania, był wskazicielem idei i zadań narodo­
wych, a pracując w różnych organizacjach, umożli­
wiał powrót do ojczyzny wielu rodakom, za co został 
przez władze bolszewickie aresztowany i osadzony 
w okropnem, zarażonem tyfusem więzieniu na Bu­
tyrkach w Moskwie, skąd jako zakładnik, że zrujno­
wanem zdrowiem i zaczątkami choroby, na którą 
zmarł, wrócił do kraju. 

_Po powrocie z Rosji Sowieckiej zmarły pracował 
w ciągu roku w Ministerstwie Wyznań Religijnych 
i Oświecenia Publ., jako referent w wydziale budowy 
szkół powszechnych, zaś od dnia 1 lutego 1923 r. do 
samej śmierci, w Wydziale Elektrotechnicznym Dy­
rekcji Okręgowej Kolei Państwowych w Warszawie 
jako referendarz. , ' 

Cechowały Go wyjątkowe zalety charakteru i du­
szy, a sprawiedliwość, dobroć i głęboka kultura oraz 
koleżeństwo, połączone z pracowitością, aż do zapar­
cia, zjednały mu głębokie uznanie, niezapomnianą 
pamięć i żal wśród wszystkich, co w jakiejkolwiek 
bądź z Nim styczności się znajdowali. 

Był również działaczem na niwie narodowej : był 
cz.ło.nk~em Zarządu Stronnictwa Narodowego, radnym 
mieJskim st. m. Warszawy, pracował w kolejowej 
L. .0· P. P. był Sekretarzem Zarządu Głównego 
Związku P . l. K. i wielu innych organizacji o cha­
rakterze społecznym i humanitarnym. 

Zmarły był synem znanego w Warszawie właści­
c~ela fabryki papierów fotograficznych i zakładu 
sprzętu fotograficznego inż. Piotra Lebiedzińskie .!!o. 

Nadmierna praca, z zupełnem zaparciem swych 
własnych interesów, spowodowała przedwczesny zgon 
te~o bojownika o dobra narodowe. Bardzo liczny 
udział przyjaciół, kolegów i znajomych w oddaniu 
os!at?ie_i przvsługi i podniosłe, oatrjotyczne prze­
mowiema nad Jego trumną, świadczyły i o uznaniu 
jakiem się cieszył i o stracie jaką społeczeństwo pol­
s!de poniosło. 

Osierocił żonę i troje nieletnich dzieci. 
Cześć Jego nieodżałowanej pamięci l 

cował jako kierownik Oddziału Prób i Odbiorów, 
wreszcie w r. 1911 przesze·dł w t)'lffi chatrakterze do 
Huty B. Hantke. 

Zawierucha wojenna zastała Ś. p. inż .. K. Górskie­
go w Donieckiem T-wie Zakładów Metalurgicznych 
w Jekaterynosławiu w charakterze Kierownika Biu­
ra ZdaWiczego. 

W roku 1918 Wf'ócił do kraju i objął stanowisko 
Odbiorcy materjałów w firmach za.granicznych z ra­
mienia Główne:go Urzędu Zaopatrywam.ia Armji. 

W kwietniu 1922 r. Ś . p. inż. K. Górski przesze,dł 
do Ministerstwa Komunikacji i jako Inspektorr-Od­
biorca materiałów konstrukcyjnych w Zagłębiu Dą­
browskiem oddał .swą fachową głęboką wiedzę i bo­
gate doświadczenie dla dobra Polskiego Kolejnictwa. 

Cześć Je,go pamięci! 
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Ruch służbowy. 
w Dyrekcjach Okrągowych Kolei Państwowych. 

Mianowani: 

Inż. Szeligowski Karol, Na·czelnik Parowozowni w Czortkowie 
w D. O. K. P. w Stanisławowie, - Naczelnikiem Wydziału Zasobów. 

Inż. Tydelski Tadeusz , Referendarz w D. O. K. P. w Warsza­
wie, - Kierownikiem ·Działu Bocznic i Umów w Wydziale Ruchu. 

Inż. Buchaezawski Zygmunt , Referendarz w D. O. K. P . w Ka­
towicach, - Kierownikiem Działu Zakupów w Wydziale Za.sobów. 

Inż. Porębski Marjan, Stars zy Referendarz w D. O. K. P. w Kra­
kowie, - Kierownikiem Działu Silnych Prądów w Wydziale Mecha­
nicznym. 

Inż. Czarnocki Franciszek Cezary, Na·czelnik Parowozowni w Wil­
nie, - Naczelnikiem Oddziału Mechanicznego w Brześciu. 

Inż. Glotz Tadeusz , Referendarz w D. O. K. P. w Poznaniu, -
Naczelnikiem Oddziału Ruchu w Ostrowiu. 

Przeniesieni : 

Inż. Elżanowski Kazimierz, Na·czel'nik Oddziału Drogowego 
w Grudziądzu, - na s·tanowisko Stars•zego Kontrolera w Wydziale 
Drogowym D. O. K. P . w Radomiu. 

Inż. temojtel Witold, Naczelnik Oddziału Mechanicznego w Brze­
ściu, - na stanowis.ko Naczelnika Oddziału .MechJJ.nicznego w Wilnie. 

Zwolnieni: 

Inż. Cielewicz Jan, Naczelnik Wydziału Zasobów D. O. K. P. 
w Gdańsku, z wyrażeniem uznania ·za długoletnią i gorliwą pracę 

w kolejnictwie. 
Inż. Stelański Edmund, Kierownik Działu Zabezpieczenia Ruchu 

Pociągów w Wydziale Drogowym D. O. K. P. w Gdańsku, -- z wyra­
żeniem uznania za owocną służbę w kolejnictwie. 

,--·--·-·-·-·-·-p-·--·-·-·-·1 
l OGNIWA, LATARKI, BATERJE do latarek, telefo- i l nów, telegrafu, radjotelefonu i t. p. : 

l dostarcza ~ 
ł MaJstarsza Palska Fabrrka l 
l "TYTRD" l l . 
i Warszama, al. Tamka lir. 14. l 
! TRIRI. 610·64. i 
• • 
··-·---·c.o>•c.o>•c.o>·-·-·c.o>·-·-·c.;)·ep;)·~ 

XI Ziazd Polskich Inżynierów Kolejowych 
odbędzie się w końcu września 1931 roku w Wilnie . 

Referaty na Zjazd należy zgłaszać możliwie zawczasu 
i nadsyłać pod adresem przewodniczącego Komitetu 
Zjazdów, inż. E. Zienkiewicza (Warszawa, Wileńska 2 
m. 3) do dnia 1 sierpnia r. b. ; referaty, nadesłane po tym 
terminie, nie będą wydrukowane w "Inżynierze Kolejo­
wym" przed Zjazdem. 

Pożądane są referaty z dziedziny zagadnień ogólnych 
gospodarki kolejowej: persona-lnej, finansowej, przewo­
zowej, zasobowej i t. p. 

Komunikat. 
Kurs parowy (c ie pLno -koolłowy), CZiterod'ni.owy, o-dbędzie .się . we 

Lwowie w cza.s ie od 8 do 11 kwietnia b. r. - pod egidą Wydziału 
Mechanicznego Politechniki . Program obejmuje (poza ćwiczeniami) 
16 referatów. Dotyc·zą one szeregu zagadnień kotłowych , jak : wyso­
kiego c i ś nienia i przegrzania pary, zwię~szenia dzielności, ~ontroli, 
częstszych błęd ów i automatyzacji ruchu .kotłowego, pomp w1r.owyc~! 
gospodarki wodnej, komór paleniskowych, rusztów .ruchomych ~ Izo.la·CJl 
cieplnej , armatury parowej, ciepła odpadkowego 1 .stosowama h che­
go paliwa. 

Bezpośrednio po Kursie parowym odbędzie się Kurs torfowy 
(techniczne użytkowanie) trzydniowy , w czasie od 13 do 15 kwietnia 
b. r. Program obejmuje (poza pokazami badania, spalania i gazowania 
to·rfu) 12 refera tów. Dotyczą one: geografii torfu, jego eksploatacji, 
odwodniania, uszla·chetniania, sposobów oceny, chemji, gazowania , 
koksowania, spalania, oraz zna·czenie torfu w gos.podarce energetycz­
nej, .specjalnie przy projektach elektryfikacyjnych. 

Oba Kursy są w zasadzie dla wszy.stkich dostępne, przeznaczone 
jednak dla inżynierów, interesujących sią powyższemi zagadnieniami. 

Opłata za Kur.s parowy (na pokrycie kos.ztów ~dminist;ac~j­
nych) wynosi 20 zł., za Kurs torfowy 15 zł. Zgłoszenia przyJmUJe, 
szczegółowe programy na żądanie wysyła ·i informacyj udziela prof. 
Witkiewicz (Lwów, Politechnika). 

Przetarg 
Wileńska Dyrekcja Kolejowa ogłasza przetarg na dzień 

21-go kwietnia 1931 .r. na budowę dworca na st. Horodżki. 
Bliższe szczegóły w dziennikach: Kurjer Wileński w Wil­

nie, Dziennik Białostocki w Białyms toku, Expres Poleski w Brze­
ściu n/B. i Gazeta Polska w Warszawie . 

DYREKTOR KOLEJ PAŃSTWOWYCH w WILNIE 

Przetarg 
Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwowych w War­

sza wie ogłasza przetarg na dzień 20 kwietnia 1931 r., 
na dostawę różnych materjałów i przedmiotów. 

Bliższe szczegóły w Monitorze Polskim Nr. 70 
z dnia 26 marca 1931 r . 

··-----------------------------------------------------------------------------------------------· \ Jedrna m kraju Fabrrka smot.DLEUm \ 
Naur.odzona Medalem Srebrnym na Wystawie Rolniczo- Przemysłowej w Częstochowie 1926 r. 1 

SMOŁOLEUM -- patent. preparat do malowania na zimno RESINOROID - specjalna papa do krycia dachów i do izo-
i konserwacji dachów wszelkiego rodzaJu. lacji, najlepszy i najekonomiczniejszy materiał, gatunek 

SMOLOLEUM M. G i M. G. 2 - laki~ory szybkoschnące do dotąd nie wyrabiany w kra ju. 
żelaza przeciw rdzy, do malowania węglarek, podwozi BIAŁO-OLIT - biała ogniochronna papa do krycia dachów 

. wagonów kolejowych, maszyn i t. p. i do izolacji. 
GUDRO- SMOŁOLEUM - inasa izolacyjna przeciw wił- OGNIOUT - czarna papa dachowa wolna od smoły i bezwonna 

goci do izolacji i do krycia dachów. 
SMOŁO-KARBOLINEUM- płyn do niszczenia drzewnego grzy- SMOŁOLEUM KOLOROWE - do papy. dachówki, drzewa, 

ba w budowlach i malowania płotów. blachy i żelaza. 

POLECA: najlepszy materiał do malowania, konserwacji i krycia dachów 

TOWARZYSTWO ZAKŁADÓW PRZEMYSŁOWYCH ,,JA G 0" GOŁEMBOWSKł, J. PRYLIŃSKI, Z. ZIELIŃSKI S-ka 

BIUR 0 : 
Nowowiejska 16. telefon 8-SZ-31 WARSZAWA 

F A BRYK A: 
Mińska 46, telefon 10-20-12. 

Wydawca: Związek Polskich lnżynie1·ów Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inż. W. Uąssowskt·. 

Zakł . Graf. B. Wierz bicki i S · ka, w Wauza wio . 
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