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Badania wydatków ruchu osobowego 
Państwowych w Polsce za okres 

towarowego Kolei 
r. 1924 -1928129. 

Inż . B. Dobrzycki. 

W "Inżynierze Kolejowym" Nr. Nr. 10 i 11 r . 1925-go 
oraz Nr. Nr. 3 i 4 r. 1926-go podałem badania kosz­
tów własnych dla pociągów towarowych, tranzyto­

wych, zbiorowych, manipulacyjnych oraz osobowych. Rezul­
tatem tych badań było ustalenie empirycznych wzorów do 
podziału kosztów własnych między ruch towarowy i osobo­
wy. Wzory te podane w Nr. 4 "Inżyniera Kolejowego" 
z dnia 1. kwietnia 1926 r. wyglądają następująco: 

1) Dla ruchu osobowego: 

k 1000 . k b h 503,3 a + 335,5 b + oszt osto- m oso owyc = B 

+ 300 (c + d)+ 260 e -f-- 348,1 f+ 345,5 g+ 435,25 h+ 
B 

+ 648,8 i + 318 (i + k +l+ n) + 162,6 m 
B 

2) Dla ruchu towarowego: 

koszt 1000 osio-km ładownych+ próżnych 49
">•

7
A a + 

+ 664,5 b+ 700 (c+ dl + 740 e+ 651,97 f + 654,5 g+ 
A 

+ 564,75 h + 351,2 i + 682 (j + k + l + n)+ 837,4 m 
A 

przyczem poszczególne cyfry oznaczają: 

tabl. Nr. 

Rozdz. § 1- 3 służba centralna 
2 § 1- 5 drogowa 
3A § 1- 2 stacyjna 
3B § 1- 4 handlowa 
3 C § 1- 3 " konduktorska 
4 A § 1- 3 zarząd i ogólna służba trakcji 
4 B § 1- 4 służba parowozowa 
4 C § 1- 5 ~agonowa 
5 § 1- 3 warsztatowa (wymiana ta­

boru należy do inwestycji) 
6 § 1- 8 elektrotechniczna i zabez-

pieczenia pociągów 
7 § 1-10 sanitarna 
8 § 1- 3 zasobów 
9 § 1 -20 wydatki wspólne 

10 § 1- 5 urządzenia humanitarne 
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A = suma osio-km ruchu towarowego ładown . i próżn. 
B = suma osio-km ruchu osobowego 

Równocześnie z memi spostrzeżeniami opartemi na 
badaniu kilku pociągów towarowych oraz osobowych przez 
30 dni łącznie z możliwie dokładnem spisywaniem wydat­
ków na te poszczególne pociągi, przeprowadzał p. inż. 
Sztolcman badania kosztów przewozowych, osobowych i to­
warowych, zupełnie odmiennemi drogami niż ja, a rezultat 
naszych badań różnił się tylko minimalnie, tak iż rezulta­
ty mych badań można uznać za mniejwięcej odpowiada­
jące rzeczywistości, a tern samem i powyższe empiryczne 
wzory są dopuszczalne dla ustalania podziału kosztów 
własnych pomiędzy ruch osobowy i towarowy. Wyraźnie 
podkreślam dopuszczalne i zastrzegam się, że mogą w nich 
zachodzić pewne niedokładności, które jednakże wobec 
prawie że zgodnych rezultatów badań p. inż. Sztolcmana 
i moich, nie mogą być tak znaczne, by nie mogły służyć jak o 
podstawa dla bieżących badań kosztów własnych tak dla 
Ministerstwa jak i poszczególnych Dyrekcji. Przy Dy­
rekcjach wykluczyłbym z porównań Dyrekcję Katowicką, 
gdzie ustosunkowanie się intensywności ruchu tejże Dy­
rekcji do reszty Dyrekcyj jest tak odmienne i specyficzne, 
że mam pewne wątpliwości, czyby podział kosztów wedle 
mych wzorów można i tam zastosować. Uważam, że bada­
nie tych wzorów dla Dyrekcji Katowickiej przedstawiło­
by bardzo ciekawe i wdzięczne pole, a równocześnie mo­
żeby nowe punkty, które mogłyby moje empiryczne wzory 
korzystnie uzupełnić. 

Na mocy powyższych empirycznych wzorów przy­
stąpiłem do badania podziału kosztów między ruch osobo­
wy i towarowy dla wszystkich kolei normalnotorowych 
całej Polski za lata 1924, 1925, 1926, 1927/28 i 1928j29, 
przyczem dane finansowe czerpałem z aneksów finanso­
wych Ministerstwa Komunikacji za odpowiednie lata. 

Przy powyższem badaniu nie uwzględniłem różnicy 
stosunku osio/km osobowych do osio/km całkowitych, któ­
ry, jak poniżej podana Tabl. wykazuje, stale się zmieniał. 
Stosunek osio/km ospbowych do ilości ogólnej roku 24-go, 
na którym opierałem ustalenie empirycznego wzoru wy­
nosił 32,6%, stosunek ten do roku 1927/28 i 1929/30 
stale spada do 23% , czyli o 9,1 % . Postępując ściśle 
wedle zmian stosunku osio-km osobowych do ilości 
ogólnej powinienem był przy przerachowaniu paszcze- . 
tólnych wzorów zmiany te w stosunku uwzględnić. Wo-
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172 INżYNIER KOLEJOWY Nr. 6 

Tabl. I. -
osio-km w 1000 l% stosunek osio-km 

Rok osobo- towaro-

osobowych towarowych Razem wych do wych do 
ilości ilości 

ogólnej ogólnej 

1924 1.350.950 2.794.339 4.145.289 32,6 67,4 

1925 1.450.535 3.233.812 4.684.347 31,0 69,0 

1926 1.462.310 4.322.847 5.785.157 25,3 74,7 

1927/28 1.634.894 5.334.077 6.968.971 23,5 76,5 

1928/29 1.720.638 5.596.103 7.316.741 23,5 76,5 

hec tego jednakże, że zmiany te nie dotyczą wszystkich 
rozdziałów, względnie §§ budżetowych, a innych tylko 
w znacznie zmniejszonej mierze, więc uważałem, że przy 
porównawczem badaniu poszczególnych lat między sobą 
mogę ich nie uwzględniać, nie popełniając przez to po­
ważniejszego błędu, co nie wyklucza jednakże tego, że 
gdyby wzór ten miał być wprowadzony na polskich ko­
lejach dla badania gospodarki poszczególnych Dyrekcji 
między sobą, względnie poszczególnych lat w całokształcie 
gospodarki kolejowej, to możnaby z łatwością wprowadzić 
odpowiednie uzupełniające spółczynniki. 

Rezultaty przerachowania wzorów wedle danych 
aneksów budżetowych za lata 1924 - 1928/29 ująłem na 
poszczególnych wykresach, "a" do "n" (włącznie) przyczem 
wedle Tabl. 1. litery a, · b, c ... .... n oznaczają sumy wy­
datków poszczególnych rozdziałów i §§ aneksów budżeto­
wych. Przy badaniu wyłączyłem wydatki na Ministerstwo 
Komunikacji, wąskotorówki i wszelkie inwestycje oraz od­
budowy. 

Kosz/a ogÓlne Ołh+ .. ·+m 
• ·--Ruchu osohorv. t towetr. 
-- Ruchu o~ohowe51o 

--- Ruchu loworovve9o 
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s o /na 1000 OJ to- Km. wa9'onów./ 

(' . 

,t> ok 192'f 1925 1926 /92~ 1928 1929/ 
9 /30 

Wykres "A" przedstawia sumy wszystkich wykresów 
a, b, ..... n, czyli podział całkowitych wydatków na 1000 
osio-km. ruchu osobowego i towarowego oraz ruchu całko­
witego. 

Wykres ten "A" dla ruchu całkowitego, to znaczy na 
1000 osio-km osobowych + towarowych, wskazuje nam 
ciekawy obraz silnego bardzo spadku wydatków w roku 
1926-tym, bo z 168,26 zł. roku 24-go na 146,09 zł. ro­
ku 26-go, przyczem muszę jeszcze podkreślić, że złoty ro­
ku 24-go był prawie o 100% wyżej wartościowy w sto­
sunku do dolara niż złoty 26-go roku, czyli, że spadek ten 
wydatków roku 26-go jest w rzeczywistości daleko więk­
szym, niż wykres przedstawia. Najwyższe wydatki mamy 
w roku 192S-ym, co też odbiło się bardzo ujemnie na ogól­
nej rentowności kolei, gdyż nadwyżka dochodu tego roku 
była wprost minimalna, bo wykazująca zaledwie 1.880.312 
zł. Wydatki następnych dwóch lat budżetowych 1927/28 
i 1928/29 stale wzrastają; i tak rok 1927/28 w stosunku 
do 26-go o 6,SO zł. - czyli o 4,4S%, a rok 1927/28 do 
roku 26-go o 22,S9 zł.- czyli o 1S,47%. Zwyżka wydatków 
roku 28j29 do roku 27/28 wynosi 16,09 zł. = 10,S4%, czyli, 
że mamy wzrost wydatków silniejszy niż stosunek roku 
27/28 do roku 26-go, wynoszący tylko 4,4S%. 

Chcąc zbadać jakie były powody tego wzrostu wy­
datków musimy poddać szczegółowej analizie wydatki po­
szczególnych rozdziałów. 

Ruch osobowy. 

Nasamprzód poddam analizie ruch osobowy, dalej 
ruch towarowy, a wreszcie ruch osobowy rażem z ruchem 
towarowym i to w każdym z tych trzech badań na 1000 
osio-km wagonowych. 

Zarzucić mi kto może, że wydatków niektórych roz­
działów nie można badać na 1000 osio-km wagonowych n. p . 
rozdział 2 służbę drogową, jako zależną w pierwszym rzę­
dzie od długości sieci kolejowej - zarzut słuszny, a je­
dnak, chcąc mieć jasny całokształt obrazu wydatków 
i móc z roku na rok oraz z miesiąca na miesiąc skutecznie 
kontrolować wydatki oraz wpływy, musimy wybrać jedną 
jednostkę porównawczą dla wszystkich rozdziałów budże­
towych, a za najodpowiedniejszą taką jednostkę uważam 
ze względu na ruch osobowy jedynie tylko 1000 osio-km 
wagonowych, przy których przerachowanie na 1000 
tonno-km netto ruchu towarowego nie przedstawia żadnych 
trudności. 

Wedle wzoru Nr. l ustaliłem wykresy wydatków na 
ruch osobowy z S lat budżetowych 24- 28/29 i to wydatków 
całkowitych oraz poszczególnych rozdziałów budżeto­
wych. 

Na wykresie "A" widzimy wydatki całkowite ruchu 
osobowego. Wykres "A" wykazuje olbrzymi wzrost wy­
datków ruchu osobowego, bo z 194,99 zł. roku 1924-go na 
263,36 zł. roku 1928/29, czyli 63,37 zł. wzgl. 3S,06%. 

Dla zbadania powodów tego bardzo znacznego wzro­
stu wydatków podałem w Tabl. II dla ruchu osobowego 
szczegółowemu rozpatrzeniu kwestie ruchu osobowego 
w poszczególnych S latach. 

Rubryka "a" Tabl. II przedstawia nam ilości osio-km 
ruchu osobowego, a rubr. "b" procentowy wzrost osio-km 
w stosunku do roku 1924-go, wzrost ten dochodzi w roku 
28/29 do 27,4%. Procentowy wzrost wpływów (rubr. d) 
wykazuje 63,6%, podczas kiedy wzrost rozchodów (rubr. f) 
wskazuje 72,4% czyli, że rozchody wzrastały w szybszem 
tempie niż wpływy. Rubr. "g" wskazuje wysokość wpły­
wów na 1000 osio/km, a rubr. "h" wysokość rozchodów, 
różnica tych dwóch rubryk podaje w rubr . . "i" wysokość 
strat wynoszących w 28/29 r. aż 30,86 złotych na 1000 
osio/km, procentowy wzrost strat roku 28/29 w stosunku 
do roku 24-go wynosi przeto 121 %. Wzrost wpływów na 
1000 osio/km roku 28/29 do roku 24-go (rubr. g) wynosi 
28% a wżrost wydatków 3S,l % (rubr. h), czyli, że wydatki 
rosły szybciej niż wpływy, a tern samem i straty na . ruchu 
osobowym stale musiały się zwiększać. Wysokość tych 
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rocznych strat wykazują rubr. "v" i "x" gdzie suma stra­
ty roku 1928/29 wynosi 53.205.664 zł. (rubr. c) 1

). 

Powody tej stosunkowo dość wysokiej straty pole­
gają nasamprzód na ogólnie znanem uprzywilejowaniu· 
funkcjonariuszy kolejowych i państwowych co do wyso­
kości opłat biletów osobowych. Powojenną tę zdobycz 
społeczną spotykamy także i w innych państwach, i tak 
n. p. sprawozdanie budżetowe kolei niemieckich za rok 
1928 wykazuje, że 3

( 5 'wszystkich podróżnych opłacało ce­
ny zniżkowe, a w tern przypadało 43% na miesięczne wzgl. 
tygodniowe karty robotnicze, to też koleje niemieckie wy­
kazały za rok 1928 około 304.000.000 Mk. niemieckich 
strat na ruchu osobowym. 

Ruch osobowy niemieckich kolei roku 28-go przed­
stawia się w cyfrze 10.368.063.000 osio/km wagonowych 
czyli o 8·.647.425.000 osio/km więcej niż na naszych kole­
jach w roku 1928/29 tak, że ilość osio/km była 6 razy . więk­
sza niż u nas. Wydatki wynosiły 1.747.338.036 Mk. niem . 
co daje 168,50 Mk. niem. (358,90 zł.) na 1000 osio/km ru­
chu osobowego, a wpływy 1.443.338.036 Mk. niem. czyli 
139.20 Mk. niem. na 1000 osio/km, strata przeto na 1000 
osio/km wagonowych ruchu osobowego wynosiła 29,30 
Mk. niem. ( 62,40 zł.). Całkowite wpływy niemieckich kolei 
wynosiły 5.039.269.223 Mk. niem. czyli, że straty z ruchu 
osobowego przedstawiają :;ię na 6% od całkowitych wpły­
wów, podczas kiedy u nas mieliśmy na 1.488.652.653 zło­
tych wpływów 53.205.644 zł. czyli tylko 3,6 %. Wobec po­
wyższych rozważań nie możemy straty naszych kolei na 
ruchu osobowym brać bardzo tragicznie, gdyż widzimy, 
że procentowo w stosunku do całkowitych wpływów stra­
ty nasze są niższe niż w Niemczech, a na 1000 osio/kni 
prawie te same, o ile weźmiemy za podstawę, że nie mo­
żemy porównywać kosztów ruchu innych państw z nasze­
mi kolejami, przerachowując walutę tychże państw na na­
szą walutę. Warunki ekonomiczne, klimatyczne, geogra­
ficzne i t. d. siła kupna waluty w danych krajach, są tak 
rozmaite dla poszczególnych państw, że przewalutowanie 
kosztów ruchu innych krajów na naszą walutę dałoby jak 
najbłędniejszy obraz finansowej sprawności naszego ko­
lejnictwa. Nie mniej jednakże musimy bezwarunkowo 
dążyć do tego, by nieodzowne straty z ruchu osobowego 
zredukować do minimum, szukając odpowiednich do tego 
dróg i sposobów. 

Rubr. "j" Tabl. II daje nam pogląd na ilość przewie­
zionych podróżnych w poszczególnych latach - widzimy 
tam, że ilości te od roku 1924-go do roku 1926-go włącznie 
stale spadają, w latach 27/28 i 28/29 podnoszą się copraw­
da, nie osiągają jednakże roku 24-go. Ilości osio/km z ro­
ku na rok wzrastają, a ilości przewiezionych pasażerów 
się zmniejszają, a tern samem i zmniejszać się muszą wpły­
wy a zwiększać rozchody . . Tutaj musimy rozważyć jaki 
może być powód zmniejszania się ilości przewiezionych 
osób. śmiało twierdzić mogę, że powoduje to coraz bardziej 
wzrastająca ilość autobusów, odbierających nam znaczną 
ilość pasażerów i bagażu z ruchu osobowego oraz drobnicy 
z ruchu towarowego. 

w Niemczech w ·Polsce 
rok 

I l II l III l IV I l II l 111 l IV 

1925 0.04 1.62 17.99 80.35 0.08 6.20 75.70 18.02 

1926 0.05 1.38 16.88 81.69 0.046 4.949 68.30 26.705 

1927 0.05 1.24 15.29 83.42 0.044 4.780 67.12 28.05t 

1928 0.04 2.16 32.9,7 64.82 0.056 5.11 71.08 23.754 

1929 0.04 4.66 95.30 - 0.06 5.56 72.53 21.85 

1 ) Według badań inż. S. Szłolemana (p. "Inżynier Kolejowy" 
Nr. 5 (81)) straty na przewozie osób w ostatnich latach były znacznie 
mniejsze i wyniosły w 1926 r. 3054 tys. zl., w 1927/8 r . 7143 tys . . zł., 
w 1928/9 r. 5545 tys. zł. i dopiero w 1929/30 r. podniosły się odrazu 
do 29924 tys. zł. Re d akcja. 
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Ciekawe porównawcze dane daje nam obraz podziału 

podróżnych na poszczególne klasy w Niemczech w pro­
centach: 

Z danych tablicy widzimy, że podział ten w I kl. 
równa się mniej więcej podziałowi w Niemczech, podczas 
kiedy podziały w II i III klasie w Polsce są znacznie wyż­
sze w latach 25-28; pochodzi to stąd, że IV klasa kurso­
wała w całych Niemczech, a w Polsce tylko w 3 Dyrekcjach 
zachodnich - jeżeli porównamy rok 29-ty w Niemczech 
z rokiem 28 (28/29) w Polsce, to widzimy, że procentowy 
stosunek II kl. jest w ·Polsce tylko o 0,45 wyższy. Przy 
skasowaniu IV kl. w Polsce stosunek ten podwyższyłby się 
przypuszczalnie z 5,11 % na 6%, wobec czego stosunek 
w III kl. urósłby na 93.944%. 

, Jakie można wprowadzić środki do skutecznego prze­
ciwdziałania tym coraz bardziej wzrastającym stratom 
z ruchu osobowego: 

1) Nie zwiększać ilości osio/km ruchu osobowego 
bez zwiększania szybkości pociągów tak długo, aż wpływy 
i rozchody nie osiągną stosunku roku 1926-go jako dla nas 
w tym pięcioleciu najkorzystniejszego. · 

2) Poddać szczegółowemu badaniu poszczególne Dy­
rekcje co do ilości przydzielonych osio}km osobowych 
w stosunku do ilości przewiezionych osób względnie pasa­
żero-km i porobić takie przesunięcia lub ograniczenia 
w poszczególnych Dyrekcjach, któreby zmniejszyły wy­
datki, względnie przyspożyły wpływów. 

3} Ująć ruch autobusowy we własne ręce specjalnie 
na tych szlakach, gdzie autobusy odebrały nam znaczniej­
sze ilości pasażerów. 

4) Ruch autobusowy kolejowy tak przystosować do 
ruchu pociągów, by się nawzajem uzupełniały, co da 
ewentualną możność skasowania pewnych niedostatecznie 
obsadzonych pociągów. 

5} Wprowadzić w r 1chu osobowym na krótkich 
przestrzeniach pociągi motuowe jako zmniejszające obsłu­
gę przez personel kolejowy. 

6) Uzyskane w punkcie S-tym oszczędności zużytko­
wać na zwiększenie ilości pociągów na tych linjach, gdzie 
przyspożą nam one pasażero-kilometry albo przyczy­
nią się do skutecznego zwalczania konkurencji autobu­
sowej. 

7) Zwiększyć szybkość pociągów, a uzyskane w ten 
sposób osio-km. zużytkować analogicznie jak w punkcie 
6-ym. 

8} Rozszerzyć zakres przebiegu pociągów ruchu pod­
miejskiego, ograniczając przy nich personel konduktorski 
do kierownika pociągu i najwyżej jednego· konduktora. 

9} Wprowadzić na większych ośrodkach ruchu osobo­
wego dowóz bagażu z domu do pociągów i na odwrót z tern, 
by przy odwożeniu bagażu od pociągów do domu odbierano 
kwity bagażowe podczas biegu pociągów przed przybyciem 
pasażerów na ich stacje docelowe. 

10} Wprowadzić wszelkie ułatwienia biletowe i ba­
gażowe, tak aby pasażerom zmniejszyć do minimum tra­
cenie czasu na zakup biletów, nadawanie i odbieranie 
bagażu. 

11} Przeprowadzić jak najściślejsze badania co do 
możliwości skrócenia postojów na stacjach. 

12} Skasować I i zasadniczo IV klasę, a pozostawić 
tylko w tych pociągach klasę IV, gdzie dowozi się na 
targi do większych miast i centrów przemysłu produkty 
spożywcze, albo gdzie robotnicy dążą do pracy i z niej 
wracają. Zarządzenie to musi wywołać pewne przec 
sunięcia pasażerów z kl. III do II czyli, że trzeba do­
dać w poszczególnych pociągach · odpowiednią ilość mięk­
kich przedziałów. Przedziały I klasy pozostawić tylko 
w pociągach międzynarodowych. 

13} Podnieść dodatkowe opłaty za przejazd pociąga­
mi kurjerskiemi i pośpiesznemi. 

14) Stworzyć przy poszczególnych województwach 
stałe komisje ruchu pociągów osobowych, które dwa razy 
do roku na kilka tygodni przed rozpoczęciem układania 
rozkładów jazdy zbierałyby się na posiedzeniach w odpo­
wiednich Dyrekcjach kolejowych, omawiając wspólnie 
z przedstawicielami Dyrekcji życzenia publiczności okrę­
gu danej Dyrekcji. Do komisji tych musieliby wchodzić 
przedstawiciele przemysłu, handlu, rolnictwa i oświaty 
(szkolnictwa}. Z powyżsHch Komisji wojewódzkich stwa­
rza się stałą Komisję Ministerialną, która również dwa 
razy do roku zbiera się w Ministerstwie Komunikacji na 
kilka tygodni przed rozpoczęciem układu rozkładu jazdy. 
Protokuły poszczególnych Komisji wojewódzkich powinny 
dostarczyć materiału na posiedzenia w Ministerstwie. 
Ilość członków Komisji ministerialnych mogłaby wynosić: 
7 przedstawicieli rolnictwa, 3 handlu, 5 przemysłu, 2 szkol­
nictwa - razem 17 członków. 

Dalsze wnioski oszczędnościowe łączą się ściśle z ru­
chem towarowym tak, że badać je będę przy omawianiu 
kosztów ruchu towarowego. 

XI Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych 
odbędzie się we wrześniu 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 Kolejowym" przed Zjazdem. 

Pożądane są r~feraty z dziedziny zagadnień ogólnych gospodarki kolejowej: 
personalnej, finansowej, przewozowej, zasobowej i t. p. 
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. o płynności pracy przy naprawie parowozew wagonów . 
Dr. Inż. L. Poplawski. 

l. Pojęcie płyimości pracy w kłasycznem swojem uję­
ciu, oznacza przebieg wytwórczy, gdzie surowy materjał, 
wszedłszy na taśmę bez końca, posuwa się od stanowiska 
do stanowiska i na nich przechodząc szereg zabiegów opu­
szcza taśmę jako Przedmiot gotowy. Zasadą tego sposobu 
wytwarzania jest: a) rozłożenie obróbki na szereg zabiegów, 
uporządkowanych wedle ścisłej kolejności, tak aby biegów 
zwrotnych bezwzględnie uniknąć, b) wyspecjalizowanie per­
sonelu roboczego i obrabiarek w pewnych czynnościach, aby 
uzyskać możliwe skrócenie czasu obróbki i osiągalną pre­
cyzję wykonania: (tu istnieje dążność do jaknajszerszego 
zastosowania automatów), c) ciągłość pracy przez to, że 
w miarę ukończenia operacji na jednym przedmiocie, taśma 
podsuwa następny. 

Poszczególne czynności muszą więc być tak rozłożone 
i dobrane pod względem czasu trwania, ażeby nie powsta­
wały zatory i opóźnienia; wymaga to, rzecz prosta, nieraz 
specjalnych konstrukcji obrabiarek, albo zmian na samym 
przedmiocie; mimo to jednak konieczny jest nieustan­
ny nadzór nad przebiegiem i doraźne usuwanie zatorów, 
czego klasycznym przykładem jest organizacja płynności 
w zakładach Forda. W ten sposób pojętą płynność pracy 
stosuje się i przy wytworze wielkich przedmiotów, do wy­
robu masowego części składowych samochodów, maszyn 
rolniczych, maszyn do szycia i pisania, łożysk kulko­
wych i t. p. 

Nawet jednostki tak wielkie, jak drewniane podłużni­
ce czteroosiowych wagonów osobowych wytwarzają warsz­
taty L. M. S. R 1

) w Derby tym systemem; surowy kloc 
wchodzi "na taśmę" i przechodząc niemal automatycznie 
z jednej obrabiarki na drugą z pomocą transporterów, opu­
szcza ją zupełnie obroniony, wyfrezowany na fason i na­
wiercony, nie dotknąwszy ani razu ziemi i przy minimalnej 
obsłudze ludzkiej. 

O ile chodzi o jednostki złożone, t. j. kompletne ma­
szyny, pojęcie płynności pracy zmienić musi swoją treść 
i zakres. 

Przedewszystkiem zaś rozpada się na dwie części: 
płynności wytwarzania części składowych i płynności pra­
cy monterskiej. Zasadę pierwszej jużeśmy omówili; wpro­
wadzenie jej w czyn nie przedstawia zasadniczych trudno­
ś ci. Natomiast druga nasuwa szereg zagadnień, zależnie od 
rodzaju wytwarzanych maszyn. Równocześnie, celem uni­
kniecia zatorów i opóźnień, okazuje się konieczne wpro­
wadzenie magazynów podręcznych i przejściowych, które 
ułatwiając przebieg pracy, mogą bardzo niekorzystnie za­
ciążyć na ekonomicznej stronie przedsiębiorstwa . 

Uniknąć magazynów pośrednich daje się przy wy­
tworze większych maszyn, n. p . obrabiarek w następnym 
układzie, o ile oczywiście czasy wytworu są odpowiednio 
zestrojone. 

Poszczególne części obrabiarek wytwarza się w osob­
nych warsztatach (systemem płynnym), leżących obok sie­
bie szeregiem, wedle kolejności montażu. Wpoprzek nich, 
na wózku poruszającym się po torze, posuwa się największa, 
zasadnicza część maszyny, n. p. łoże . heblarki; w miarę 
ukończenia montażu jednej części, posuwa się wózek do 
następnego stanowiska, a jego miejsce zajmuje drugi wó­
zek. System ten stosowany jest przy fabrykacji serjowej 
obrabiarek w wytwórniach amerykańskich. 

Inaczej układa się montaż przy wytworze samocho­
dów, na którym zasadniczo wzoruje się i naprawa parowo­
zów w układzie płynnym. 

Tutaj konieczne są liczne i wielkie magazyny po­
średnie , w których spoczywają gotowe części wozu, wyko­
nywane kompletnie osobno, a więc przedewszystkiem sil­
niki, podwozia, koła etc. czekając swej kolejności zuży­
Cia . Organizm takiej wytwórni jest bez porównania bar-

1 ) London .Mi.dbnd & Scottish Railway. 

dziej wieloczłonowy i skomplikowany, a organizacja mu­
si dążyć w kierunku uzyskania jak największej szybkości 
pracy, ażeby zmniejszyć zapasy w magazynach, których 
oprocentowanie podraża produkcję. 

W systemie tym gotowe części płyną do stanowisk 
montażu, a przebieg podzielony jest na stopnie, o ściśle 
ograniczonym zakresie czynności, montowany wóz posuwa 
się od stanowiska do stanowiska, aż do zupełnego wykoń­
czenia. 

Analogiczny przebieg ma również wytwarzanie pa­
rowozów i wagonów, aczkolwiek ze względu na wielkość 
i ciężar przedmiotów przebieg jest wolniejszy, a sposób 
wykonania niejednokrotnie się różni. 

Gdy bowiem przy wytworze samochodów, można dla 
wszystkich <;:zęści i dla samego wozu zastosować system 
taśmowy, jest to niewygodne i niecelowe np . Pt:ZY wy­
tworze kotła parowozowego, przy montażu ramy. Tutaj 
więc stosuje się system odwrotny, wytwarzana jednostka 
stoi na miejscu, k'u niej zmierzają wykonywane części i ko­
lejno oodchodzą wyspecjalizowane drużyny . 

Układ więc kotlarni musi być taki, że na jednym 
końcu hali umieszczone są składy blachy, która wzdłuż hali 
przechodzi przez szereg przebiegów obróbczych, (struga­
nie, gięcie, fasonowanie, wiercenie) ażeby na drugim końcu, 
gdzie wpoprzek umieszczone są stanowiska monterskie, 
dojść do przeznaczonego kotła i tam ją ostatecznie wbudo­
wują w całość . Zastosowanie tutaj ruchu budowanego kotła 
wymagałoby skomplikowanych urządzeń, olbrzymich hal 
i obsługi, czego się w prosty sposób unika, zyskując na 
czasie i przejrzystości pracy. Konieczny jest ten sposób 
przy budowie objekłów wielkich, (zbiorników, mostów i t. p .), 
da się jednak, jeśli warunki miejscowe zmuszają, zastoso­
wać z pożytkiem i do przedmiotów ruchomych, a stosun­
kowo niewielkich, jak np. wagony. 

Oprócz tych skrajnych wypadków ciągłego ruchu 
przedmiotu i ciągłego postoju, używa się sposobów miesza­
nych, np. przy wytworze parowozów, gdzie rama buduje 
się na miejscu, aż do· możliwości ustawienia jej na kołach, 
poczem może wejść na "taśmę" i posuwać się od stanowiska 
do stanowiska. 

II. Zorganizowanie przebiegu wytwórczego wedle te­
go lub innego systemu, jest dla fabryki, zwłaszcza nowej, 
o tyle łatwe, że stanowi ona sama dla siebie jednostkę 
organizacyjną, która odbiera zamówienie i oddaje gotowy 
wytwór, poza tern jest w swych czynnościach wewnętrznych 
niezależną, nie mówiąc o względach kanjuktury handlo­
wej i ekonomicznej, które tu bezpośrednio wpływu nie ma­
ją. Inaczej sprawa przedstawia się natomiast w warsztacie 
naprawczym, który jest tylko cząstką wieloczłonowego 
organizmu przedsiębiorstwa transportowego. 

Podczas gdy fabryka, dowolnie określa sobie sposób 
i czasy wykonania, gdyż jej organizacja zamyka się w jej 
murach, organizacja naprawy i utrzymania parku kolejo­
wego sięgać musi. daleko poza obręb organizacji warsztato­
wej. Przedewszystkiem, ażeby warsztat naprawczy kolejo­
wy mógł swój przebieg, w jakimkolwiekbądź systemie, zre­
alizować, konieczne jest uregulowanie dopływu jedno­
stek parku do naprawy w stałych terminach i w jednaka­
wern nasilaniu ilościowem . Zbyt mały dopływ powoduje 
zastój, niewyzyskanie personelu i tern samem zwiększenie 
kosztów; pokonywanie nadmiaru, spowodowanego nagro­
madzeniem oczekujących swej kolei napraw, odbywa się 
kosztem rozbicia istniejącej organizacji, drogą pracy w go­
dzinach nadliczbowych i również jako wynik daje zwiększe­
nie kosztów, przy jakościowo gorszem wykonaniu. 

Drugiem, zasadniczej wagi wymaganiem, jest stan­
dartyzacja wykonania napraw. Jeśli bowiem płynność pracy 
przy naprawie ma być pr:z;eprowadzona, konieczne jest, 
ażeby pewien typ naprawy obejmował zakresem swoim tyl­
ko pewne, u~talone zgóry, czynpości, to zn. wykluczone 
być musi, ażeby np. naprawa "lekka" obejmowała w pew-
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nych wypadkach czynności przewidziane dla naprawy 
"ciężkiej" i t. p. 

Każdy typ napraw ma przeznaczone swoje stano­
wiska, swoje brygady robotnicze i swoje terminy; dowolne 
zwiększanie zakresu naprawy znów spowodować musi za­
mieszanie, zatory i co zatem idzie, nieproporcjonalne 
zwiększenie kosztów. Standartyzację można osiągnąć je­
dnak, tylko określając rodzaj naprawy w zależności od za­
kresu zamierzonych przy naprawie czynności, a nigdy 
w zależności od przebiegu lub pewnego czasokresu. 

Zgodność z Ćzasokresem da się osiągnąć, jeśli Dyrek­
cja kolejowa, do której dany park należy, stale wyko­
nuje nadzór nad jego stanem; wówczas badając perjodycz­
nie stan parowozu, może odraczać termin naprawy, z za­
strzeżeniem, że nie przekroczy ona przewidzianego kwalifi­
kacją zakresu. 

Wzorem takiego .racjonalnego przygotowania pracy 
warsztatów, jest organizacja nadzoru nad stanem parowo­
zów kolei L. M. S. R., której organizację warsztatów w Cre­
we, w dalszym ciągu jako przykład omówimy. 

Podstawą jest bezwzględna okresowość napraw głów-

Stano-
Pracowni-

P O Dw:o ZIE I HAMULtEC ków 
! wisko po" 8 godz. 

Rozmontowanie czopów wózków, łań c u-
chów i hamulca, podniesienie pudła 

1 z ramą z wózków i ustawienie (żóra- t 
wiem) na prowizorycznych wózkach 
na stanowisko 2 t 

Obejrzenie podwozia, zdemontowanie 
i zmontowanie cięgła i zderzaków etc. 
i wszystkich śrub . Zdjęcie dynamo i 

2 akumulatorów. Zdjęcie, oczyszczenie i 4 
malowanie przewodów gazowych. De-
montaż uszkodzonych czołownic, (na-
pierśników) 

Demontaż , oczyszczenie i próba zbiorni-
ków gazu i powietrza, montaż cylin-
d rów hamulca. Zbadanie przewodów 1 

ogrze wczych, dalszy ciąg naprawy 
3 gazu i napierśników 

(Przy cylindrach hamulczych odnowienie 
szczeliw, pierścieni gumowych, próba, 2 
zmontowanie) 

Ukończenie naprawy napierśników, montaż 
t 

4 rur parowych 

Re~ulator gazu zdjąć i zmontować t 

5 Oczyszczenie podwozia 1 

Ukończenie naprawy oświetlenia gazowe-
6 go, montaż rur gazowych -

Rozpoczęcie malowania podwozia 

7 Ukończenie malowania podwozia -

Stopnie wejściowe zdemontować , ew. wy-
8 mienić 2 

Ukończenie naprawy podwozia 2 

Ustawienie pudła na wózkach (żórawiem), l t 
9 zmontowanie cięgła (haka) i łańcu-

chów, wyregulowanie wysokości zderza-
ł ków 2 

-------·-------------------------------------------

nych (wielkich} parowozów; parowóz osobowy co rocznie, 
parowóz towarowy co 18 do 30 miesięcy, (zależnie od typu) 
podlega szcżegółowemu zbadaniu, i o ile stan jego nie do­
zwala na pozostawienie w służbie na dalszy okres, odsyła 
się go do warsztatów. Cechą tego systemu jest, że nie cze­
ka się z naprawą, aż stan parowozu uniemożliwia dalszą 
służbę, lecz kiedy stopień zużycia przekroczy pewną gra­
nicę, naprawa musi być przedsięwzięta. Wskutek tego i czas 
trwania naprawy i koszty są mniejsze, sumaryczny koszt 
utrzymania parowozu również niższy, natomiast 'Yzrasta 
bezpieczeństwo ruchu i przedłuża się życie parowozu. Ko­
lej L. M. S. R. nadzoruje w ten sposób 10000 parowozów, 
mając nieustannie w dokładnej ewidencji stan każdego 
z nich. Na dwa miesiące przed terminem naprawy, macie­
rzysta parowozownia przedstawia na przepisanych formu­
larzach dokładny opis stanu maszyny i kotła dyrekcji, p_o­
czem ta, po powtómem zbadaniu sprawy przez swoje orga­
na, albo przedłuża okres służby parowozu, albo poleca ode­
słać go da warsztatów. Te ostatnie otrzymują niezwłocz­
nie odpisy protokułów oględzin, ażeby mogły zawczasu za­
opatrzyć się w materjał i zapasowe części, oraz przygoto-

-
Stano- Pracowni-

w ó z K l ków 
wisko po 8 godz. 

Ustawienie wózków przy aparatach do 
czyszczenia, płukania, demontaż stopni, 
hamulca, łuńcuchów jak obok 

1 Włożenie wózków do aparatów czyszcząc . 2 

" " " " płucząc. 

(Maźnice , panewki, poduszki do naprawni. 
zestawy kołowe na kołówkę) 

1 

1B Części hamulców, sprężyny wszelkie z de- 2 
montować 

2B Wózek oskrobać i oczyścić w kątach etc. 2 

3B Części hamulców zmontować 2 

4B Naprawa sprężyn, stopni i części żeliwnych 2 

Sworznie , sprężyny pomocnicze zdjąć, 
SB oczyścić ewentualnie nagwintować i 2 

zmontować 

6B Sprężyny boczne, zawieszki, wahacze zmon- 2 
to wać 

l 7B Sprężyny poprzeczne i poduszkowe zmon-
to wać l 2 

~ 

l SB Ukończenie montażu wózka i malowanie 2 
(bez kół) J 

Zmontowanie mazmc, płyt ciernych , usta-
9B wienie wózka na koła ch , poduszki i 4 

olej do maźnic 

AVB Naprawa zbiorników i cylindrów l 
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wać planowy tok naprawy. Istnieje więc ścisłe porozumie­
nie między interesowanymi czynnikami, dyrekcją, parowo­
zowniami i warsztatem, które sprawiają, że wszys.cy są nie­
ustannie poinformowani o stanie parowozów, terminach 
i zakresie napraw. 

III. Również ciągłe porozumienie konieczne jest 
i w samych warsztatach, gdzie wszyscy od naczelnego inży­
niera aż do najmniejszego pracownika. każdy w swoim za­
kresie, o przebiegu sprawy musi być poinformowany 
i o przeznaczanem mu zadaniu w czas pouczony. Ważną 
tę czynność obejmuje w warsztatach w Crewe biuro postę­
pu pracy (gdzieindziej zwane organizacyjnem, rozdziel­
czem) podległe zarządowi warsztatów i działające w · jego 
imieniu. Ono sporządza program pracy, układa plan i roz­
kład poszczególnych czynności przy naprawie i czuwa nad 
jego wykonaniem, zabiega o terminowe wstawianie parowo­
zów do naprawy, zamawia i nadzoruje wykonanie nowych 
części wymienionych, kontroluje naprawę . -starych jeszcze 
użytecznych, starannie prowadząc zapiski co do stanu każ- . 
dego okresu fazy pracy w każdym z działów. 

Wszechstronną tę działalność, która i tak wymaga 
wielkiei ilości zapisów i rejestracji, ułatwiaią mu codzien­
ne krótkie narady w biurze postępu pracy między kierowni­
kami działów i zawiadowcami grup, pod przewodnictwem 
jednego z inżynierów biura, g-dzie omawia się zaopatrzenie 
poszczególnych działów w materiał, podział i terminy wy­
konania prac, roztrząsa się trudności powstałe w wyko- . 
naniu na czas zamówionych części zapasowych, poczem 
działy otrzymują zawiadomienie i zlecenie naczelnictwa. 
Przez swobodną wymianę zdań między kierownikami dzia­
łów, każda trudność i nieporozumienie mogą być natych­
miast usunięte, a potrzebne zarządzenia niezwłocznie wy­
dane. 

Krótkie streszczenie przebiegu posiedzenia ogłasza 
biuro postępu codziennie, a odbitki otrzymują wszystkie 
działy warsztatu oraz interesowane parowozownie. Paro­
wozownie dowiadują się z nich, jakie parowozy i którego 
dnia wchodzą do naprawy, działy warsztatu, do których 
maszyn, jakie części zapasowe i na który dzień mają być 
przygotowane, oraz jaki materjał będzie im potrzebny. 

Potrzebne im daty, zasiągnięte z tego sprawozdania, 
kierownicy działów wciągają do zeszytu "postępu robót", 
i stąd werkmistrze i przodownicy otrzymują zlecenie ty­
czące ich zakresu pracy, przeglądając go, mogą ocenić waż­
ność i pilność roboty. 

Biuro postępu pracy prowadzi rejestracię pracy przy 
parowozach i kotłach, na wielkich tablicach, będących od­
wzorowaniem odnośnych warsztatów. Na polach tych ta­
blic, z których każde odpowiada jednemu stanowisku na­
orawczemu, zawiesza się tabliczki z numerem parowozu 
lub kotła, ich ruch odwzorowuje dokładnie każdodzienny 
ruch parowozów w warsztatach, tak, że stan żadne~o z nich 
nie może wyiść z rejestracji, prócz tego inne działy ta­
blicy informują, gdzie parowóz poza warsztatem znajduie 
się, np. : ·zatrzymany w parowozowni, czeka w podwórzu 
i t. p. Tablica naprawy kotłów, podobna w układzie, pozwa­
la obliczyć w każdej chwili, ile i jakich kotłów cz~ka na 
naprawę, ile jest w robocie, a ile w rezerwie; warsztaty 
w Crewe oracują bowiem systemem kotłów wymiennych. 
Raz na tydzień otrzymuje naczelny inżynier raporty o sta­
nie napraw parowozów i kotłów, oparte na stanie tych tab­
lic i opatrzone uwagami. 

Prócz tego, jeśli powstaje zwłoka w dostawie mater­
iałów,do naprawy, w systemie płynności, odnośne warszta­
ty niezwłocznie zawiadamiają o tern biuro postępu pracy, 
to zaś naczelneQo inżvniera, poczem raport z zawiado­
mieniem o sposobie załatwienia wraca do działu warszta­
tu, z którego wyszedł. 

IV. Jak widzimy układ ten odpowiada w zarysach 
ogólnym zasadom organizacyjnym, przyjętym na kontynen­
cie; różni się jednak zasadniczo zmniejszeniem czynności 
biurokratycznych, których nadmiarem grzeszą warszta­
ty kolejowe niemieckie i francuskie. 

I tak przedewszystkiem brak t. zw. opisu roboty, któ­
ry zdawał się być podstawą i punktem wy'jścia wszelkiej 
planowej organizacji, oraz niezliczonych wykresów; mimo 

to jednak, przy tak wielkiem uproszczeniu, warsztaty w Cre­
we wykazują wielką sprawność i znaczne zmniejszenie 
kosztów naprawy , a są jednym z ostatnio zreorganizowa­
nych warsztatów. 

Ażeby, poza przygotowaniem wstępnem części zapa­
sowych, umożliwić natychmiastowe rozpatrzenie sie w za­
kresie naorawy i niezwłoczne jej rozpoczęcie, rozbito per­
sonel nadzorczy na szere~ specjalnych (inspektorzy), do­
brych fachowców, których zadaniem jest badanie każdej 
części parowozu przed oddaniem do naprawy i po napra­
wie przed oddaniem do montażu, · a wiec: kotłów, cylindrów, 
stawidła, armatury, kół, maźnic etc. Nadzorcy ci. na spe­
cjalnych formularzach, dają dokładny opis, mającej się wy­
konać naprawy danej części i przy odbiorze sprawdzaią czy 
naprawę tę istotnie wykonano. Przez to unika się wykony­
wania niepotrzebnych robót naprawczych (w zbyt wielkim 
zakresie l, z dru~iej zaś strony zyskuje sl.ę pewność, że każ­
da część istotnie została zbadana i naprawiona. Opisy te 
r zlecenia naprawy, karty instrukcyjne l rozsyła się kierowni­
kom działów i z nich sporządza się t. zw. karty akordowe. 
Wyniki swoich oględzin, inspektorzy wpisują i sygnuią sa­
mi w ksiegę zatytułowaną "Sprawozdanie insoekcji", tak 
że odpowiedzialność ich za treść jest niedwuznacznie 
stwierdzona. Zastępuje ona spis pracy. 

Księga ta podzielona na ~:'oddziały: rama, kociół, cy­
lindry, napęd i t. d. obejmuie cały zakres naorawy oarowo­
zu i jego części; z zawartych w niej zapisków, jakkolwiek 
są one zwięzłe, można ocenić zakres potrzebnych napraw 
i ich koszt, rubryki jej zawier-ają: naprawę (sposób), wy­
zmianę, cenę za sztukę, uwagi. 

Poza tern służyć one moga do oceny zakresu nastep­
nej, najbliższej naprawy i powodów obecnej: czy spowodo­
wanej nr-zez naturalne zużycie, czv też przez uszkodzenie. 
Spor-ządzone równocześnie zamówienia do poszczególnych 
działów (podpolecenia) są bardziei wyczerpujące, zawie­
rają opis potrzebnej naprawy (instrukcję), oraz szkic uszko­
dzenia i sposobu naprawienia, a także daty konstrukcyjne 
(wymiary, Nr. rysunku) i termin. 

W ten sposób sumaryczny "opis naprawy", trącący 
zawsze biurową formalistyką, zastępuje rzeczowa praca 
fachowa, zgrupowanie zaś wedle części maszyny pozwala 
na orjentacię, którv poddział pracuie dobrze, który źle; 
orzy częściej powtarzających się defektach maszyn, pozwa­
la łatwo wykryć, gdzie i w którym dziale powtarzają się 
błędy wykonania. 

Rzecz prosta, że przy systemie płynności pracy nie­
ma mowy o naprawie, czy wyrobie cześci wymienych b~z 
wprowadzenia kalibrów, znormalizowania wymiarów i usta­
lenia ~ranie zużycia. Kalibry bęclace w użyciu są z toleran" 
cją jednostronną (unilateral-system), tj. tolerancja plus 
na otworze, tolerancia minus na sworzniu. 

Znormalizowanie obeimuje wszystkie części wymien­
ne, stopniowanie zużycia tak dobrane, że każda zużyta 
część, może być zastąpiona najbliższym następnym num~­
rem i nawzajem może bvć użyta przy innej maszynie, gdzi~ 
odpowiednik jej mniei jest zużyty, stopnie zużycia są ma­
łe, np. przy sworzniach stawidła co 0,005 cala. 

W ten sposób granice dokładności naprawy s.<t zgó­
ry ustalone, a sposób naprawy ujednostajniony. Wszyst­
kie wstępne czynności inspektorów muszą być ukończone 
w czasie pierwszych dwu dni naprawy, t. j. w czasie de­
montażu . . Zdjęte z parowozu części układa się na półkach 
lub w skrzyniach obok maszyny, po oczyszczeniu, bada si~ 
je i ro·zsyła do odnośnych warsztatów· do naprawy lub 
wymiany; w terminie oznaczonym t. j. na dwie godziny 
przed rozpoczęciem ·montażu, muszą być dostarczone, już 
naprawione. na oznaczone stanowisko. 

Metodv badania są bardzo dokładne. Wszystkie 
drążki pędni i stawidła bada się uderzając lekkim młot­
kiem, powstałe przy tern drgania powodują wyciek oliwy 
z rysów. Takie części wymienia się. Koła poddaje się ba­
daniu w ten soosób, że zrzuca się je z platformy na szyny 
z wysokości 10 cali, co powoduje ten sam skutek, jak ude­
rzanie młotkiem przy drążkach (wibracja). 

Sworznie szyiki i czopy bada się na zużycie mikro­
metrem, jeśli nadają się nadal do użycia, wyniki pomiarów 
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podaje się do wiadomości kierownikom działów, a panewki 
i łożyska niezwłocznie można zacząć obrabiać. 

V. System płynności pracy stosowany w Crewe przy 
naprawie, a raczej przy montażu parowozów jest mieszany 
i aż do pewnego stadjuro parowóz pozostaje na stanowisku; 
później . porusza się wprzężony w taśmę i posuwa od sta­
nowiska do stanowiska. 

Naprawa części składowych maszyny, kotła, rurek, 
·odbywa · się również systemem płynnym w innych halach 
warsztatu, tak że do montowni płyną już naprawione części 
w oznaczonej porze i na oznaczone stanowisko, a specjal­
ne partje obejmują niezwłocznie montaż. Odpowiednio do 
tego dostosowany jest i układ montowni. 

Składa się ona z trzech hal. mieszczących każda po 
dwa tory naprawcze z kanałami i między niemi jeden tor 
służbowy bez kanałów, dla dowozu materiałów, ądwózki 
i dostawy cześci maszynowych, kół i t. p . Na każdym z to­
rów mieści się dwanaście stanowisk roboczych odpowiada­
j ących dwunastu okresom pracy (stopnie) . 

Okres obeimuje prace jednego dnia, siedem godzin 
i oięćdziesiąt minut; w czasie tym przepisane planem pra­
ce muszą być bezwzględnie wykonane. Całość ciężkiej na­
orawy jest w dwunastu okresach ukończona; z każdego to­
ru (taśmy) codzień odchodzi jedna maszyna gotowa, czyli 
sześć tygodniowo. W użyciu są obecnie tylko cztery tory, 
na trzech wykonują naprawy ciężkie, na jednym lżejsze, 
w ośmiu okresach. 

Personel roboczy oracuje podzielony na grupy. każda 
grupa wykonywa stale te same czynności i jest w nich wy­
"'Pecjalizowana. Istnieją wiec grupy demontażowe i wv­
kańczające; oierwsze oracują zawsze na tych samych sta­
nowiskach, dwie inne krążą od stanowiska do stanowiska, 
7ależnie od olanu pracv. przyczem zauważyć należv . że 
dane czynności wykorwwa się stale na tych samych stano­
wiskach. Mimo wielkiego wyspecializowania czynności 
i wielkiej wydajności, warsztaty w Crewe bynajmniej nie 
specjalizują się w pewnych typach parowozów, naprawiają 
wszys'tkie mimo znacznej różnorodności typów. 

O!!ólnv plan oracy "' dwunastu iednodniowych okre­
sach przedstawia rvs. l. Pierwsze dwa okresy poświęcone 
są demontażowi. w pierws7.ym oarowó7. wywiązuie sie, de­
montuje sie drażki, cvlindry, bude. dvmnicę. otulinę , ar­
mature .i ruro~i'\ói, w dru <1 im kocioł i resztę, tak, że pozo ­
staje tvlko l!oła rama. 

Po ukończeniu demontażu, przestawia się rame na 
iedno z czterech następnvch stanowisk (od 1 do 4), na któ­
rem oazostaje przez czterv dni, w czasie którvch odbvwa 
siP. naprawa ramv (łatanie, nakładanie l, cvlindrów etc .. 
jak to wyszczególnia plan naprawy. Soecjalne brv~ady 
zaiete naorawami orzewidzianeroi dla tvch stonni kr:~h 
między stanowiskami, jeden do cztery, kolejno wykonując 
swoje czynności. · 

Piate!fo dnia stawia się ramę na koło toczone (wózekl 
i jedno z kół nednych prowizorycznie, ażebv umożliwić 
przesuwanie ; szóstego zaś dnia przesuwa się maszynę na 
stanowisko szóste. 

Odtąd maszyna zostaje włączona w pas maszvn 
~: przeżonych lina stalowa i codzień nosuwa się o jedno stil · 
nowisko dalej, od stopnia do stopnia. aż dwunastego dnia 
osiąga stan wykończenia i opuszcza halę, gotowa do próby. 

Po próbie, maszynę odstawiają do lakierni celem po­
malowania. Montownię obsługuia: pas-żóraw P.rzesuwa­
ny 50 tonnowv i trzy dziesięciotonnowe: linę ciągna c"t 
pas sprzężonych lokomotyw- winda elektryczna umieszczo­
na zewnątrz montowni. 

Całkowita pojemność opisanej montowni, wynosi 66 
parowozów, wydajność 30-35 ciężkich napraw ty!!odnio­
wo i prócz tego, sto nowych parowozów rocznie. Charak­
terystyczna cechą pracującej w tym systemie montowni , 
jest niemal zupełny brak stołów monterskich i szaf z na­
rzędziami, oraz części zdemontowanych z maszyn, leżą­
cych w innych montowniach na każdym kroku. 

W halach nie może leżeć żaden materjał lub części 
maszyn przygotowane do naprawy lub montażu, wszystko 
zdemontowane natychmiast odstawia się do składów lub 
warsztatów naprawczych, gotowe zaś części na dwie godzi-
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ny przed oznaczonym terminem ich montażu dostawia się 
na miejsce przeznaczenia. 

Składownie, przeznaczone na zestawy, budy, otuliny, 
kominy i t. p. zaopatrzone także w żórawie, umieszczone 
są przy montowni, tak że montownia stale jest od nich wol­
na. W ten sposób uniknięto nieładu w hali i stłoczenia ma­
terjału w miejscu pracy, co tak bardzo utrudnia gdzie in­
dziej normalny jej tok. 

Z drugiej strony uderza brak stołów monterskich. 
Monter tutaj nie zajmuje się naprawą i pasowaniem 

montowanych kawałków. Części maszyn dostaje napra­
wione, praca zaś według kalibrów czyni pasowanie zbytecz­
nem. Czynności jego są więc czysto monterskie. Nie po­
trzebuje też stałego stanowiska, narzędzia jego zawade są 
w żelaznej skrzyni na kółkach, która posuwa się wraz 
z nim z miejsca na miejsce, zależnie gdzie mu pracę wy­
znaczono. 

VI. Oczywiście pierwszym warunkiem jest tu bez­
względna punktualność w dotrzymywaniu wyznaczonych 
terminów. Czas trwania jednego okresu 7 godzin 50 minut, 
nie może być pod żadnym pozorem przekroczony. Na wpa­
dających w oko miejscach montowni są na każdym pasie 
umieszczone · tarcze zegarowe i tablice, gdzie dokładnie są 
wskazane daty, t. j. dzień, godzina i minuta najbliższego 
przesunięcia maszyn. Do tej chwili wszystkie czynności 
każdego stopnia muszą być nieodwołalnie ukończone, a ma­
teriał, narzędzia i urządzenia dla czynności następnego 
okresu zawczasu przygotowane. 

Niewielkie nawet opóźnienie jednej grupy powoduje 
więc zamęt w naprawie całego szeregu dwunastu parowo­
Iłów, który łatwo przenieść się może i na inne pasy. Po­
trzebną punktualność osiąga się przez przygotowanie ści­
słego planu naprawy, już w chwili dokonywania demon­
tażu . Sztab inspektorów każdą zdemontowaną część nie­
zwłocznie, już to bezpośrednio przy maszynie, już w skła­
downi ogląda i wystawia opisane wyżej karty naprawy 
wzgl. wymiany dla dotyczących warsztatów. Ponadto, dla 
każdej maszyny sporządza się osobne karty wykazujące, 
jaki materjał . dla każdego okresu naprawy ma być przygo­
towany, na jakiem stanowisku, którego dnia i o której go­
dzinie, będzie potrzebny; materjał ten dwie godziny przed 
terminem musi być dostawiony. 

Analogiczne wykazy sporządza się i dla urządzeń 
ułatwiających pracę oraz potrzebnych narzędzi, tak że nie­
ma potrzeby tracenia czasu na ich szukanie, zwłaszcza gdy 
chodzi o takie, które istnieją tylko w niewielkiej ilości i mo­
gą być w użyciu równocześnie gdzie indziej. 

Do takich należą np. platformy na kółkach przesu­
walne do robót monterskich przy kotle, wózki do podsu­
wania popielników, przyrządy do montowania cylindrów 
hamulczych i t. p. 

Po ukończeniu demontażu i odesłaniu kotła do na­
prawni, trzeciego dnia ustawia się ramę na jedno z pierw­
szych czterech stanowisk i rozpoczyna się naprawę prze­
widzianą dla pierwszego okresu (stopnia), oględziny i czy­
szczenie cylindrów i ich nakryw, oraz dławic, skrzynek su­
wakowych i ich zwierciadeł (tuleji), zwiercanie śrub i bol­
ców nie dających się wyjąć, zakładanie nowych, montowa- . 
nie skrzyni cięgłowej, elektryczne spawanie i nakładanie 
przy ramie i cylindrach. 

Jeśli zachodzi potrzeba, tu odbywa się i wytoczenie 
cylindrów z pomocą przewoźnej wytaczarki. W następnym 
(drugim) okresie, odbywa się dłutowanie i wygładzenie 
miejsc spawanych i nakładanych, montaż czopa do wózka, 
zapasowanie tuleji suwakowych (ewentualnie ich wytocze­
nie) i tylnych nakryw cylindrów. W trzecim okresie (piąte­
go dnia) przebywa kociół z naprawami (wymienny), nastę ­
puje więc montaż kotła, poza tern montaż prowadnic krzy­
żulców, szczęk, łożysk ślizgowych, prostownic i montaż 
napierśnika, konsol etc. Czwarty okres obejmuje montaż 
krzyżulców obok tego zaś części armatury, wentyli bezpie­
czeństwa etc. Dnia następnego (piąty okres) ramę z ko­
tłem ustawia się prowizorycznie na koła, jak już wspom­
niano, wprzęga się masżynę w "pas", prócz tego montuje 
się kosze zderzakowe, urządzenie cięgłowe, zbiorniki po-

wietrzne i zawieszki hamulca, cięgła regulatora i lubryka­
tor z uruchomieniem. 
. A~ dotąd ~aszyna pozostawała na miejscu, mater­
)ał,. t. J· naprawione lub wymienione części oraz praco­
wmcy podchodzili do niej. 

Wprawdzie i w tych pięciu pierwszych okresach moż­
naby za~tosować czysty system :easowy, ustawiając ramę 
~a :prowizorycznych wózkach, przez co uniknęłoby się krą­
zema brygad mon~erskich i umi~jscowiłoby się czynności 
na stały~h stano.wiskach, za to Jednak zwiększyłoby się 
trudnosc1 ~onta~owe, k~~ła, ~amulca, części pędni i t. p., 
p~zenoszeme zas ramy zoraw1em ze stanowiska na stano­
wisk? będące tylko czczem trzymaniem się doktryny, zwię­
kszaJąc ~oszty urządzeń i trudności manipulacji, nie da­
wałoby zadnych korzyści. 
. D~leko korzystniej uzyskać można płynność pracy, roz­

ciągaJą~ system pozostawienia parowozu na tern samem 
stanowisku .przez cały czas naprawy, jak to jest konieczne 
w montowmach o kró!kich poprzecznych stanowiskach, po­
łączonych przesuwmc~. Wówczas specjalne brygady 
z~uszone są wprawdzie do krążenia po całej montowni, 
a Jednak?we. c~~śc~ maszyn zmierzają ku różnym punktom 
monto~n~; Jesh Jednak utrzyma się ścisła kolejność 
~staw1ama parowozów i rozpoczynania pewnych napraw 
me wytwarza to .żadne&? zamieszania, tylko tworzy się cyr~ 
~ulacJa brygad 1 mateqału, a zatory i opóźnienia powsta­
ją tylko przez niespodziewaną zmianę przewidzianego 
planu. 

System ten jest jednak mimo to elastyczniejszy od 
~zys~ego systemu pasowego, gdzie jakiekolwiek opóźnienia 
I zr~ua~y porządku . bez zburzenia ciągłości są nie do po­
~ysle~Ia, tu natomiast drobne uchybienia dadzą się wy­
rownac be~. t.rudu, a nawet .większe zaburzenia powodują 

·tylko p~zeJscwwy wzrost kosztu i spadek wydajności. Sy­
stem mieszany, sto.s~wany w Cre~e, jednoczy wady i zale­
ty o~m •. grupuJąc c1ęzsze czynności naprawcze i monterskie 
w p1ęcm pierwszych okresach, gdzie uchybienia terminów 
s~ . do ~yr?w?ania ~ a. częściej zajść mogą czynności 
lzeJsze w p1ęcm ostatmch, gdzie opóźnienie nie jest już 
tak prawdopodobne, a za to praca precyzyjniejsza. 

. I !ak w okresie szóstym odbywa się montaż stawidła, 
t. _J· ~uhs z ~apędem, śruby nas tawnicy, poza tern zderza­
~ow 1. płyt ciernych, pompy powietrznej, trzymaków latarń 
1 otulmy ko~ł~ ; okr~sy siódmy i ósmy obejmują montaż lu­
b~ykato~a, InJ~kto~ow, ruroc:1ągów, dymnicy budy maszy­
msty, p1ase~zmcy 1. smarowmc łożysk. W okresie dziewią­
~ym w~eszc1e wym1ar, montaż kół i łożysk, ,całej pędni 
~ staw1dła; rur~k s!llarnych,. podczas gdy ostatni zajęty 
Jest wykonc~emem 1 założemem. drągów sprzęgowych, pa­
newek, cz.opo~ ko.rbowych, rur piaskowych, założeniem na­
kryw cylmdrow 1 skrzynek suwakowych, drzwiczek etc. 
oraz zważeni~m i wyrz~ce?iem z hali maszyny. 

T~u.dno Jest oczyw1śc1e krytykować logikę następstwa 
czynnosc1 naprawczych, aczkolwiek nasuwa ona różne 
wąt~li~ości, jest prze~ież wypływ długoletniego doświad­
czema . 1 przy.st.osowama ?o warunków miejscowych. Gdy 
paro~oz. opu.scl .montow!l1ę, tend~r już go oczekuje, po­
sprzęzemu w1ęc 1 opalemu, poddają go próbnej jeździe po­
czem zal.eżnie od charakteru naprawy, albo wrac~ do 
m~ntowm, a!~o gotowy, zostaje oddany do dyspozycji wy­
działu trakcJI. 

VII. Analogicznie zorganizowaną jest naprawa ten­
drów. 

Czas trwania ich naprawy nie jest związany z czasem 
naprawy .parowozów, tak jak wogóle na kolei L.' M. R. S. 
tende~ m~ tworzy pary z parowozem, naogół zaś liczba 
tendrow J~st zn~cznie mniejsza. Naprawa tendrów trwa 
cztery dm, po?zielonych na dziewięć okresów, po dwie 
godzmy, 56 mmut każdy, z czego dwa pierwsze poświę­
cone są demontażowi. 

. W pierwszym, w czas~e k~órego d~montuje się: koła, 
~ozyska, zderzaki, urządzeme cięgłowe 1 hamulcze, stopnie 
l m~stek, skr~ynię zdejmuje się i przenosi na osobne sta­
nowisko, gdzie aż do czwartego dnia specjalna brygada 
(patrz Rys. 2) zajmuje się jej naprawą. 

Ramę podwozia żóraw przenosi na stanowisko drugie 
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gdzie kończy się demontaż zdjęciem sprężyn i ich zawie­
szek, zawieszek i cylindrów hamulca, skrzyni cięgłowej . Na 
stopniu trzecim rozpoczyna się montaż, podstawia się pro­
wizorycznie kółka i od stopnia czwartego rama jest już 
wprzężoną w pas, poczem jak podano w schemacie, montaż 
trwa aż do stopnia ósmego; na stopniu dziewiątym podsta­
wia się koła właściwe, montuje łożyska, cięgła i hamulec 

naprawa tendra jest ukończona. 

2 do 8 szereg napraw wyszczególnionych w schemacie {tyl­
ko tyczących podwozia, skrzynię rzecz prosta naprawia się 
równocześnie), po równoległym torze posuwa się wózek 
na prowizorycznych kółkach od 1 B, do 8 B, gdzie równo­
cześnie poddaje się go szczegółowym oględzinom i napra­
wie. Jest to więc typ czysto płynnej naprawy rozdzielo­
nej na dwa, względnie trzy strumienie (koła), spływające się 
razem na stanowisku wyjściowem, dziewiątem. Zauważyć 

Rys. 2. Plynność pracy przy naprawie tendrów. Główna nciprawa: czas trwania 4 dni. 
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W tenże sam sposób zorganizowana jest naprawa wa­
gonów osobowych w warsztatach w Derby. (Rys. 3), jednak 
tak podwozie ze skrzynią, jak .i wózki stale posuwają się 
ze stanowiska na stanowisko, odrazu więc są wprzężone 
w pas. Wagon wstawia się przez przesuwnicę na stanowisko 
pierwsze, tu demontuje się wózki i po wywiązaniu kół, 
wstawia się je do aparatów wygotowawczych celem oczy­
szczania, skrzynię zaś z podwoziem i żóraw przenosi na sta­
nowisko drugie, gdzie ustawia się ją na przesuwnych po 
torze kobyłach i wprzęga w . pas. 

Równocześnie koła odsyła się do zbadania i przeto­
czeni,a, maźnice do oczyszczenia i skompletowania. Podczas 
gdy skrzynia z powodzeniem przechodzi na stanowiskach 

Rys. 3. 
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należy, że tak w omawianym wypadku, jak i w poprzednich, 
warunkiem jest taka konfiguracja warsztatów, że przed­
miot naprawy może wejść jedną stroną hali, opuścić ją po 
naprawie drugą. 

Wózki oczyszcza się w aparatach ogrzewanych parą 
sposobem chemicznym przez wygotowanie, poczem po 
opłókaniu i demontażu części składowych następuje grun­
towne oskrobanie i oczyszczenie. Natomiast maźnice zdję­
te przed włożeniem wózka do aparatu, idą do osobnego 
oczyszczalnika, a następnie do naprawy i skompletowania, 
tak samo i poduszki maźnicze. 

Naprawa podwozia obejmuje, oprócz samych części 
konstrukcyjnych, także naprawę urządzeń hamulczych, 
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ogrzewczych i oświetlenia. Naprawa skrzyni: wymianę zni· 
szczanych części urządzenia, ewentualnie nawet i całości. 

Jasnem jest, że przy tak skróconym postoju w na­
prawie i tak wielkiej ilości wozów, jaką rocznie naprawia 
warsztat w Derby, stosuje się przy naprawie głównie wy­
mianę, a części wytwarza się masowo. Wzorem jest tu 
przedewszystkiem urządzenie obróbki części drewnianych, 
które wytwarza się systemem ciągłym, na taśmie. Kloc 
drzewa, z grubsza ociosany, wchodzi na szereg maszyn pra­
cujących automatycznie, heblarek, wiertarek i gryzarek, 
które nadają mu żądany kształt, tak że, ani razu nie 
dotknąwszy ziemi, gotowy opuszcza obróbkę. 

Z jednej maszyny na drugą przenoszą go, równie au­
tomatycznie działające transportery, potrzebna jest tu tył· 
ko minimalna obsługa ludzka. Oczywiście, dla każdego no­
wego fasonu drzewa potrzebne jest ponownie ustawienie 
automatów i wymiana noży, dlatego wszystkie części wy­
twarza się masowo, na zapas kilkumiesięczny, jak np. słup· 
ki, podłużnice, co czyni koniecznem istnienie wielkiego ma­
gazynu obrobionego drzewa. 

Najbardziej zawsze przewleka naprawę wagonu ma­
lowanie, a raczej schnięcie. W tym celu stosuje warsztat 
w Derby zamknięte tunele ogrzewane gorącem powietrzem, 
gdzie po każdorazowem malowaniu wstawia się wagon na 
11

/ 2 godz. celem wyschnięcia. 
Całkowite malowanie wagonu trwa cztery godziny, 

oprócz napisów, które wykonywa się natryskiem przez 
blaszane szablony. 

(Trudność tę łatwo obejść można tylko przez stosowa­
nie szybko schnących farb (np. Factor), lub farb na nitro­
cellulozie) . 

System bezwzględnej płynności pracy i ciągłego ru­
chu przedmiotów umożliwia jak najdalej idące wyzyska­
nie miejsca, t. j. stanowisk, wymaga jednak specjalnie urzą­
dzonych hal roboczych. 

W warsztatach starego typu, o stanowiskach po­
przecznych, z przesuwnicami, da się z korzyścią zastoso­
wać system stałych stanowisk i krążących brygad specjal­
nych. Tu chodzi tylko o taki rozkład planu czynności, aże­
by brygady nawzajem sobie nie przeszkadzały, a nigdy nie 
pozostawały bez zajęcia, oraz tok czynności ściśle wiązał 
każdą z nich z następną. System ten wprowadzony w war­
sztatach P. K. P. w Stanisławowie pozwolił skrócić czas 
głównej naprawy wagonu osobowego do 33 dni. Naprawa 
wagonu podzielona jest na pięć okresów, obejmujących pe­
wien określony zakres czynności, a których termin musi 
być tak samo ściśle dotrzymany, jak gdyby wagon z koń­
cem okresu miano przesunąć. 

Okresy napraw poszczególnych wagonów są przesu­
nięte względem siebie, tak że np. brygada A, ukończywszy 
okres pierwszy przy wagonie Nr. 1, natychmiast zaczyna 
okres pierwszy przy wagonie Nr. 2, i t. d. aż do końca, po­
czem wraca znów do stanowiska pierwszego, aby rozpo­
cząć wagon, który wszedł na miejsce Nr. 1. (Rys . 4). 

Ze względów oszczędnościowych nie stosuje się tu 
systemu wymienności części (oprócz kół); każda część 
idzie do naprawy i powraca do wagonu, terminy są jednak 
ściśle dotrzymywane. Przed rozpoczęciem naprawy cały 
materjał musi być . Przygotowany, aby uniknąć zaburzeń 
i zwłok w toku pracy. Przytoczone przykłady wystar· 
czają, ażeby pokazać w jak szerokich granicach pojęcie 

płynności pracy może się zmieniać i do jak zmiennych wa­
runków pracy da się zastosować. 

Zasadniczo stwierdzić można dwa systemy płynności 
przy naprawie taboru. 

Pierwszym jest koncentryczny, gdzie od naprawione­
go przedmiotu odpływają zużyte części do warsztatów i ma­
gazynów; z tychże powracają naprawione i wymienione i do 
niego zmierzają brygady pracowników, sam zaś przedmiot 
pozostaje nieruchomy, płynnym jest tylko sam przebieg. 

Drugim jest taśmowy, gdzie przebieg jest unierucho­
miony, brygady pracowników pozostają stale na tychże sa­
mych stanowiskach, ruch materjału odbywa się od stano­
wiska demontażu do stanowisk montażu, ruchomym nato­
miast jest przedmiot naprawy, który nieustannie posuwa 
się wprzężony o taśmę. 

Warunki pracy i względy techniczne, zmuszają czę­
sto do stosowania systemów mieszanych, jak widać na 
przykładzie montowni w Crewe, gdzie mimo możności uży~ 
cia czysto taśmowego systemu, w pierwszych okresach, 
jedynie ze względów większej praktyczności zastosowano 
system koncentryczny. System drugi, przy specjalnie w tym 
celu obmyślonym rozkładzie warsztatów, daje możność da­
ieko idącego skrócenia i uproszczenia transportów mater­
iału w obrębie warsztatów, ułatwia pracę i czyni przejrzy­
stym jej przebieg, pozwala na zupełne wyzyskanie czasu 
i miejsca, wymaga natomiast szeregu kosztownych urzą­
dzeń mechanicznych i dużych składów zasobowych. 

System koncentryczny da się natomiast zastosować 
prawie w każdym warsztacie i daje nie mniejsze korzyści, 
przy mniejszych bez porównania kosztach inwestycyjnych, 
natomiast nie wiele da się uczynić dla uproszczczenia dróg 
transportowych i organiczenia ich kosztów, ażeby zaś uni­
knąć zamieszania wskutek krzyżowania się czynności bry­
gad konieczną jest nieustanna wytężona czynność tech­
nicznych organów nadzorczych i większa ich liczba. 

System ten wymaga także większej inteligencji, sa­
modzielności i pilności od robotnika, podczas gdy poprze­
dni czyni mu pracę wygodniejszą, natomiast zmienia go 
poniekąd w automat. W jednym i w drugim wymienność 
części, przyśpiesza znacznie tok pracy, wymaga jednak 
wielkiego magazynu części zapasowych, a tern samem 
znacznego kapitału, którego oprocentowanie nie może prze­
wyższać zysku ze skrócenia czasu naprawy. Przez skróce­
nie czasu naprawy, a tern samem i postoju, zyskuje się 
znaczne oszczędności w ilości stanowisk naprawczych, 
a tern samem kapitału inwestowanego w budynki i terenu 
pod warsztaty. 

Przy wyborze więc tego lub innego systemu napraw­
czego, decydować muszą nietylko względy na jego absolut­
ną taniość, lecz przedewszystkiem na wielkość i oprocen­
towanie kapitału inwestycyjnego. 

Porównując płynny przebieg naprawczy z przebie­
giem wytwórczym, widzimy utrudnienie znaczne przez ko­
nieczność demontażu i naprawy części przy pierwszym, 
podczas gdy montaż przy drugim czerpie wprost z ma­
gazynu i wszelkie opóźnienia przez odpowiednią organi­
zację dadzą się wykluczyć. Przy naprawie natomiast wie­
le ewentualności nie da się przewidzieć, a pojęcie płyn· 
ności musi pozostać zawsze dość elastycznem i ograniczyć 
się na utrzymaniu bezwzględnej ciągłości pracy i ścisłej 
terminowości. 

Rys. 4. Praca plynna przy naprawie podwozia 4 osiowych wagonów osobowych. 
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Budowa mostu kolejowego przez rzekę Widawkę. 
Inż. Z. świętorzecki. 

N owootworzona część magistrali węglowej ze śląska 
do Gdyni przecina rzekę Widawkę. Rzeczka ta 
o dość szybkim nurcie płynie w gruntach piaszczy­

stych, tworząc często zakręt i zmieniając kierunek swe­
go łożyska z roku na rok. Ilość przepływu wysokich 
wód obliczona na podstawie poprzeczników koryta rze­
ki i jej rozlewów oraz spadku zwierciadła wody wynosi 
192 m3/sek. Wielkość dorzecza 1314 km2

• W miejscu 
przecięcia z trasą kolejową rzeka tworzy duży łuk pod 
kątem prawie 90°. Z tego względu nasunęła się koniecz­
ność częściowej regulacji rzeki i usytuowania mostu z le­
wej strony istniejącego koryta rzeki, jak to ilustruje 
załączony plan sytuacyjny rzeki i mostu. Ziemia z robót 
regulacyjnych była całkowicie wykorzystana do budowy 
nasypu koło mostu. Projekt mostu wraz z regulacją zo­
stał opracowany w 1929 roku w Zarządzie Budowy. Most 
jest trzy przęsłowy o dźwigarach blachowych rozpiętości 
teoretycznej 21~2 m. Fundamenty przyczółków założono 

bezpośrednio na gruncie . . W ściankach szczególnych fun­
damenty filarów na 48 palach drewnianych każdy. 

W celu zabezpieczenia nasypu i stożków koło przy­
czółków od uderzeń wysokiej wody zaprojektowano na 
długości rozlewu z obu stron torowiska ławy, skarpy 
których umocowano darniną w · płotkach wiklinowych. 
Koło przyczółków ławy zostały znacznie poszerzone 
i umocowane brukiem w płotkach wiklinowych. Brzegi 
uregulowanego koryta na długości 40 m przed mostem 
i 30 m za mostem wzmocniono ścianką szczelną zabitą 
do głębokości 3,0 m i narzutem kamiennym. Również 
w miejscu starego koryta rzeki zabito ściankę szczelną 
i skarpy ław wzmocniono brukiem w płotkach wiklino­
wych i narzutem kamiennym. Ilość betonu w przyczół­
kach i filarach wyniosła 1416 m3

• Przyczółki i filary zo­
stały wykonane dla linji dwutorowej. Przęsła żelazne 
o ogólnej wadze 114 tono ustawiono dla jednego toru. 
Do robót regulacyjnych i do budowy · przyczółka z pra­
wej strony przystąpiono w pierwszych dniach paździer­
nika. w roku 1929 ukończono całkowicie prawy przy­
czółek, założono fundament przyczułka lewego oraz wy-

konano roboty regulacyjne (około 24000 m3
) bez umoco­

wań skarp. Wkońcu marca 1930 roku przystąpiono do 
dalszej budowy. Wobec bardzo ·zwięzłych gruntów pia­
szczystych i napotkanych dużych trudności przy zapija­
niu ścianek szczelnych koło przyczółków, firma wykony­
wująca roboty według wskazówek Zarządu zastosowała 
przy zabijaniu ścianek szczelnych i pali pod fundamety fila­
rów metodę zabijania przy pomocy podmycia prądem wo­
dy. W tym celu została ustawiona pompa odśrodkowa po­
ruszana motorem spalinowym, dająca 30 m3 /godz. i tłoczą­
ca wodę pod ciśnieniem do 6,0 atmosfer. Pod wpływem 
strumienia wody, doprowadzonego pod ostrze pala, obcią­
żony statycznie babą kafara o ciężarze 1,1 tonn pal za­
głębia się w grunt. Głębokość zabicia pali niżej podstawy 
fundamentu, wynosi średnio 6,0 m. Po opuszczeniu w ten 
sposób do projektowanej głębokości wszystkich pali, były 
one dobijane kafarem parowym w celu sprawdzenia ich 
nośności, przyczem żądaną wartość wpędu otrzymywano 
po kilku serjach uderzeń baby. Sposób ten dał wyniki 
bardzo dobre tak pod względem czasu i jak i kosztów. 
Ilość pali zapuszczanych w ciągu 8 godzin wynosi 5 do 6 
sztuk. Ponieważ roboty były prowadzone bez przerwy na 
trzy zmiany, więc wszystkie pale pod jeden filar zabito ' 
w ciągu 3-ch dni. Dało to możność ukończenia wszystkich 
opór mostowych w terminie umową przewidzianym, to 
jest w dniu 1 czerwca 1930 r. 

Do montażu przęseł żelaznych przystąpiono 15lipca r. z . 
Blachownice były dostarczone całkowicie 'zmontowane 
i przy pomocy ustawionych żelaznych rusztowań i kra­
nów były nasuwane z nasypu i opuszczane na łożyska 
stalowe. Załączona fotografja najlepiej ilustruje tę ro­
botę. Ustawienie wszystkich trzech blachownic uskutecz­
niono w ciągu 8 dni. Pewną trudnością w tej robocie, 
która spowodowała stratę czasu było niespodziewane 
podniesienie się wody w rzece wskutek deszczów i ko­
nieczność zabijania pali dla ustawienia . rusztowań pod 
środkowem przęsłem. Budowę mostu zakończono całko­
wicie 28 lipca 1930 roku. 
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Wprowadzenie oszczędności na kolei 
kolejowego w osiągnięciu 

rola . . 
jej. 

inżyniera 

Inż. S. Tarwid. 

Przewozy na kolejach znacznie zmniejszyły się, to też 
dla zrównoważenia budżetu zwrócono szczególną 
uwagę na prowadzenie oszczędnościowej gospodarki. 
Oszczędność polega przeważnie na zmniejszeniu 

rozchodu opału, smarów i innych różnych materiałów, 
na wstrzymaniu całego szeregu robót inwestycyjnych, na 
lepszem wykorzystaniu parowozów, wagonów i t. d . Na­
leży przypuścić, że te wszystkie dążenia mają za cel 
utrzymać i nadal tabor kolejowy i urządzenia tech­
niczne w dobrym stanie, przy równaczesnem zmniejsze­
niu wydatków. O ile takie są intencje, to zdawałoby się, 
że w każdym okresie, przy większej czy mniejszej do­
chodowości, gospodarka powinna być prowadzona w ten 
sposób, aby dobre wyniki osiągnąć przy najmni~jszych 
wydatkach. 

O ile więc mówimy o oszczędności, można z tego 
wnioskować, że nie jesteśmy pewni czy gospodarujemy 
oszczędnie, a dalszą konsekwencją jest, że nie wiemy jak 
daleka jest ta granica oszczędności, do której możemy 
dojść i poza którą gospodarka będzie nie oszczędna, 

· a rujnująca. 
Powyższe wskazuje, że pracujemy przeważnie bez 

ścisłych mierników, które są podstawą każdej naukowo 
postawionej gospodarki. 

Specjalnie, brak osatecznie ustalonych mierników 
daje się odczuć w tak skomplikowanej i olbrzymiej go­
spodarce, jaką jest gospodarka kolejowa, która nie da 
się porównać z żadnem największem przedsiębiorstwem 
prywatnem .W tych warunkach można prowadzić gospo­
darkę w sposób częstokroć niekorzystny, sprawdzić tego 
bez ostatecznych mierników niema żadnej możności. 
Drogą kontroli można zauważyć złe załatwienie drob­
nych spraw; ale ujemne strony gospodarki, przynoszące 
czasami duże straty, nie zawsze można ustalić, b ile nie­
ma ścisłych planów pracy i norm. 

Dotychczas nie możemy porównać pracy Dyrekcji 
między sobą, ustalić, która Dyrekcja pracuje korzystniej, 
nie możemy nawet w obrębie tej samej Dyrekcji ustalić, 
które z poszczególnych Oddziałów Ruchu, Drogowych, 
Mechanicznych pracują więcej czy mniej oszczędnie. 

Budżet budujemy przeważnie na podstawie budżetu 
z roku ubiegłego, skreślając więcej z poszczególnych 
paragrafów w latach mniej dochodowych, nie na podsta­
wie ściśle zbadanych w każdej poszczególnej Dyrekcji 
warunków pracy i ustalonych norm, a przeważnie na 
podstawie przypuszczalnych, nie zawsze usprawiedliwio­
nych wniosków. 

Jaskrawym dowodem braku ścisłych mierników 
mogą służyć następujące przykłady ze służby ruchu. 

Ilość pracowników zatrudnionych na jednym węźle 
jednej z Dyrekcji do niedawna równała się więcej niż 
połowie ilości pracowników zatrudnionych na wszystkich 
stacjach innej Dyrekcji, przewyższającej pierwszą w pra­
cy naładunkowej i przewozowej . Do niedawna ilość po­
szczególnych pracowników zatrudnionych przy parowo­
zie, manewrowym wahała się w różnych Dyrekcjach przy 
pracy w tych samych warunkach od 2 do 8 osób. W róż­
nych Dyrekcjach w tych samych mniej więcej warunkach 
przebiegi parowozów luzem (bezużyteczne) różniły się 
o 100% . 

Niejednakowe zapatrywania co do normy obciąże­
nia pociągów towarowych kosztowały rocznie setki ty­
sięcy poc. /km. bezużytecznie wykonanych. 

Brak ustalonych norm obrotu wagonów i ściśle zba­
danego planu pracy węzłów powiększał wydatki zwią­
zane z dzierżawą i budową nowych wagonów. 

Nieplanowa praca parowozów manewrowych na 
poszczególnych stacjach powodowała zwiększenie wy-

datków związanych z rozchodem parowoza/godzin pracy 
manewrowej i t. d . 

Na każdym kroku odczuwa się brak ścisłych mier­
ników, a bez ostatecznie ustalonych mierników, jak o tern 
wspomnieliśmy, nie może być mowy o oszczędnej gospo­
darce, ponieważ nie wiemy, czy prowadzimy gospodarkę 
istotnie oszczędną. Może ona być mniej kosztowna niż 
w poprzednich latach, ale czy ona jest oszczędna - nie 
wiemy. 

Ustalić normy i mierniki można tylko drogą wpro­
wadzenia naukowej organizacji w różnych dziedzinach 
gospodarki kolejowej, ponieważ norma jest to wynik 
szczegółowej naukowej analizy poszczególnych zjawisk. 

Wprowadzenie badań na podstawie naukowej orga­
nizacji wymaga większego okresu czasu, ale nie należy 
zapominać, że już pierwsze kroki zbliżenia do norm, dają 
możność osiągnięcia znacznego zmniejszenia wydatków. 

Poszczególne jednostki drogą praktycznych badań 
starały się wprowadzić pewne normy i podstawy dla pro­
wadzenia racjonalnej gospodarki. · 

Poczynając od 1923 r., zasady naukowej organizacji 
zaczęły przenikać do warsztatów kolejowych, w r. 1928 
powstały pierwsze kroki dla ustalenia norm i zasad pra­
cy w eksploatacji ruchowej . Osiągnięte korzyści z tytułu 
wprowadzenia naukowej oragnizacji są już tak znaczne, 
że trudno nad zagadnieniem tern przejść do porządku 
dziennego. 

Powstaje dążenie u czynników decydujących nada­
nia badaniom charakteru stałego i do ustalenia metod, 
na podstawie których można byłoby badania dalej pro­
wadzić. 

Ale to wszystko są paljatywy, ponieważ dążenia te 
nie są skoncentrowane i prowadzone są bez ścisłego 
planu. 

Sprawa tak ważna powinna być polecona do wpro­
wadzenia stałej komisji, stworzonej przy Ministerstwie 
Komunikacji, posiadającej większe prawa i samodzielność, 
złożonej ze znanych sił fachowych, która zorganizowałaby 
prowadzenie naukowych badań we wszystkich dziedzi­
nach gospodarki kolejowej, ustalała i uogólniała metody 
badań. Powyższa komisja powinna przeprowadzać swoje 
zadania przez Dyrekcyjne Komisje, stworzone z przed­
stawicieli zainteresowanych Wydziałów. 

Koszty utrzymania tych Komisji mogą być pokr-y­
te z oszczędiwści uzyskanych przez wprowadzenie nau­
kowej organizacji. Koszty te byłyby znikome w porów­
naniu z oszczędnościami, które mogą być osiągnięte. Prak­
tyka wykazała, że pierwsze posunięcia poczynione w kil­
ku Dyrekcjach w kierunku lepszego wyzyskania taboru 
kolejowego, dały nadspodziewane oszczędności. 

Jakąż oszczędność da się uzyskać, o ile badania 
będą prowadzone we wszystkich działach dziewięciu 
Dyrekcji? 

Są dziedziny gospodarki kolejowej jeszcze prawie 
niedotknięte naukową organizacją, a mianowicie spra­
wa konserwacji nawierzchni, wzniesienia budynków i ca­
ły szereg robót w Wydziałach Drogowych. 

Rozpoczęcie prac przez powyższą komisję, byłoby 
pierwszym krokiem postawienia sprawy oszczędności rta 
odpowiednie tory. 

Jak dało się zauważyć z nastroju delegatów kół miej ~ 
scowych Związku Polskich Inżynierów Kolejowych, zebra­
nych w miesiącu kwietniu w Warszawie-inżynierowie 
w zupełności zdają sobie sprawę z ważności przeżywanej 
chwili i widzą jedyną drogę wyjścia we wprowadzeniu 
należytych zasad w organizacji kolejnictwa i w usunięciu 
niepotrzebnego marnotrawstwa. 

Przy wszystkich tych zamierzeniach należy zwró-
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cić uwagę na jeden czynnik, mający znaczenie dużej wagi, 
stanowiący myśl i dźwignię naukowej organizacji -
a mianowicie na rolę inżyniera kolejowego. 

Niema potrzeby zastanawiania się nad znaczeniem 
inżyniera w pracach naukowej organizacji, ponieważ 
tylko jego inicjatywa może spowodować rozwój tej spra­
wy, a zarazem otrzymanie znacznych oszczędności dla 
kolei. 

Każda maszyna, w zależności od opieki może pra­
cować więcej lub mniej sprawnie, od zaniedbanej ma­
szyny nie można oczekiwać wydajnej pracy. To samo 
dotyczy organizmu ludzkiego. Organizm ludzki dla twór­
czej wydatnej pracy wymaga odpowiednich warunków. 
Przemęczenie wywołane dzienną pracą i dodatkowem za­
robkowaniem w godzinach wieczorowych, troska o za­
spokojenie niezbędnych potrzeb rodzinnych nie zwiększają 
energji i nie pobudzą do nowej wytężonej pracy i dlatego, 
aby kolej mogła osiągnąć korzyści, należy postawić inży­
niera w innych warunkach pracy. 

Nie chodzi tu narazie o zwiększenie uposażenia, 
gdyż sprawa ta nie może być aktualna w warunkach 
obecnych, ale należy zainteresować go w zyskach, które 
swoją pracą i inicjatywą osiągnie. Kolej nic na tern nie 
traci, a zyskać może dużo nietylko dla siebie, ale za­
razem dla dobra Państwa. 

Nie należy zapominać, że cała praca związana 
z konserwacją nawierzchni, utrzymaniem budynków, no­
wą budową, utrzymaniem i naprawą parowozów i wa­
gonów, wykorzystaniem taboru w zakresie ruchu osobo­
wego i towarowego, administrowaniem stacyj, spoczywa 
w rękach inżynierów kolejowych. 

Do nich należy gospodarowanie olbrzymieroi suma-

mi pieniędzy, przewyższająceroi miljard złotych rocznie. 
Do nich należy wykorzystanie setek tysięcy pracow­
ników. 

Oprócz odpowiedzialności za należyte wykorzysta­
nie personelu i wykonanie eksploatacyjnych robót spo­
czywa na nich także ogromna odpowiedzialność za bez­
pieczeństwo przewozu pasażerów i ładunków. 

Obecnie spada na barki inżyniera troska nietylko 
utrzymania gospodarki kolejowej w stanie obecnym, ale 
drogą inicjatywy i nowej myśli zmniejszenia wydatków 
do minimum. 

Przedsiębiorstwa prywatne, celem których jest 
osiągnięcie· jak największych dochodów, opłacają pracę 
inżyniera nieraz bardzo znacznemi sumami i robią to nie 
z pobudek altruistycznych, lecz tylko z własnego inte­
resu. Z powyższego można wnioskować, że brak zainte­
resowania inżyniera w zyskach nie może dać wyników 
dodatnich. 

W warunkach pracy kolejowej, przy której operu­
jemy olbrzymią ilością poszczególnych jednostek, ujaw­
nienie inicjatywy w kierunku polepszenia pracy jednej 
jednostki odbija się w znacznych sumach na zmniejsze­
niu wydatków. Należałoby za każdą wydajną pracę, któ­
ra w wyniku przysporzyła dochód kolei, udzielać odpo­
wiedni odsetek zysku tym, którzy tę dochodowość 
zwiększyli. 

Z powyższego wynika, że stworzenie komisji, któ­
raby wzięła na siebie obowiązek naukowego zbadania 
całej technicznej gospodarki kolejowej i ustaliła warunki 
wydajności pracy, a także zainteresowanie inżyniera ko­
lejowego w zyskach - jest sprawą naglącą i decydującą 
w znacznej mierze o zwiększeniu dochodów kolei. 

Koleje Łotewskie i ich znaczenie w ruchu 
międzynarodowym. 

Inż. W. Gąssowski. 

K oleje Łotewskie znajdujące się na terytorium obec­
nego Państwa Łotewskiego, były budowane w za­
leżności od polityki kolejowej Rosji przedwojennej, 

która budowała koleje prowadzące do portów Bałtyku: 
Rygi, Lipawy i Windawy, a łączące prowincje centralne 
państwa, bogaty okręg doniecki, Wołgę i Ural z morzem. 
Wywóz przez te trzy porty był olbrzymi, co charaktery­
zują następujące cyfry przewozu na kolejach do tych 
portów w r. 1913: na szlaku Ryga-Dynaburg-Orzeł 
49·5 miljonów pudów, Windawa-Moskwa-Rybińsk 376 
miljn. i Lipawa-Romny 350 miljn. pudów ładunków. 

Pierwszą koleją na terytorjuro Łotwy obecnej, była 
kolej z Rygi · do Dynaburga, zbudowana w 1858 roku, 
a przedłużona w r. 1863 do Witebska. W roku 1867 zbudo­
wano kolej Ryga-Mitawa, w 1868 rozpoczęto budowę 
kolei z Rybińska, którą jednak doprowadzono do Win­
dawy dopiero w r. 1897. Również w r. 1868 powstaje 
Tow. Bałtyckich Kolei, a w roku następnym kolej Li­
pawska, która w r. 1877 łączy . się z koleją Landwaro­
wo-Romny. W r. 1870 buduje się kolej Ryga-Bolderaa, 
a w r. 1873 z Rygi do Tukummu. Od roku 1894 prawie 
wszystkie te koleje przechodzą pod zarząd państwowy. 

Porty łotewskie były naturalneroi krańcami dużych 
linij kolejowych, a przed wojną 30% wywozu i 20% 
przywozu Rosji odbywało się przez wskazane trzy porty. 
Ryga wywoziła połowę całego -wywozu mięsa, drugie 
miejsce zajmowała Windawa, która pod względem wy­
wozu masła zajmowała wybitne miejsce. Również wywóz 
zboża przez te porty był bardzo wielki, a Ryga była 
największym portem drzewnym w . Europie. 

T en duży wywóz i związany z tern wielki przewóz 
kolejami przerwała wielka wojna europejska, która 
w znacznej mierze odbywała się na terytorium obecnej 

Łotwy. Po przerwaniu działań wojennych, Łotwa prędko 
doprowadza swe koleje do porządku, a trzeba było nie­
tylko wznowić zrujnowane tory i urządzenia kolejowe, 
ale też dostosować do nowych zadań. Już w 1920 r. 
zawiera Łotwa pierwszą konwencję kolejową z 'Ęstonją 
i Sowietami, a po zawarciu konwencji z Litwą, Niemcami 
i Polską, zorganizowano bezpośredni ruch osobowy i tran­
zytowy ruch towarowy na szlakach łączących Niemcy 
z Sowietami i dalej z Dalekim Wschodem, a także przez 
Dynaborg i koleje polskie z południową Europą. 

Koleje Łotewskie posiadają obecnie 1537,3 km to­
rów szerokich (1524 mm), 440,4 km torów normalno 
europejskich, 166 km. kolei podjazdowych i 473,8 km 
kolejek polowych. Oprócz kolei państwowych istnieją 
koleje prywatne o długości 175,8 km, tak że ogólna dłu­
gość kolei na tym terytorium wynosiła w 1928/29 roku 
2687 km. Na 100 km. kwadr. powierzchni kraju wypada 
4,1 km i na 10.000 mieszkańców 14,2 km linij kolejo­
wych. 

Posiadając na większości linij kolejowych szeroki 
tor kolejowy, musiały koleje łotewskie pobudować na 
stacjach stycznych z torem normalnym w Szkirotawie 
pod Rygą i w Dynaborgu (Daugawpils) przestawnie, na 
których wagony szerokotorowe są przestawiane na tor 
normalny i odwrotnie. Koleje Łotewskie należą do między­
narodowego Związku Kolejowego (UIC), zawarły umowę 
z Tow. Wagonów Sypialnych, a w szeregu umów i kon­
wencyj wprowadziły bezpośredni przewóz osób i pakun­
ków z Anglją, Francją, Belgją i Holandją. Komunikacja 
Niemcy Północne - Estlandja idzie przez Rygę do Wał­
ku (270 km) i posiada do Rygi tor normalny. Połączenie 
Niemiec z Sowietami ma dwa kierunki: Z Meiten przez 
Rygę do. Titupe (378 'km) i przez Rygę do Silupe (360 km}. 
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Kierunek do Polski wynosi z Rygi do Zemgale 258 km 
i na całej długości ma tor szeroki. 

Ponieważ wszystkie główne kierunki prowadziły 
przed wojną do portów, nie zachodziła żadna potrzeba 
przeprowadzania dla ruchu tranzytowego nowych linij 
kolejowych, a budowano pewne koleje tylko dla potrzeb 
miejscowych. Koleje Łotewskie nie wyczerpały dotych­
czas całej swej przedwojennej zdolności przewozowej, 
a to zarówno ze względu na warunki gospodarcze we­
wnętrzne, jak i stosunki gospodarcze krajów sąsiednich: 
Należy jednak przewidywać, że Łotwa jako kraj leżący 
na wielkim szlaku z Zachodu na Wschód ma wielkie 
możliwości kolejowe w przyszłości. 

Jako obraz wielkości przewozów kolei łotewskich 
może służyć następ. zestawienie za ostatnie lata, wyka­
zujące wwóz do Łotwy i rozdzielenie przewozów do po­
szczególnych państw. 

o d l d o 

t 

Z ostatniego sprawozdania Kolei Łotewskich za rok 
1928/29 wynika, że Państwowe Koleje Łotewskie roz­
porządzały 318 parowozami, 778 wagonami osobowemi 
i 5836 wagonami towarowemi. W roku tym wykonano: 
7.136.355 pociąga/km, w tern osobowych 3.203.301. Paro­
woza/km wykonano 9.243.506, w tern osobowych 3.356.833. 
Ilość personelu wynosiła na kolejach 13.939 osób, czyli 
5,40 na 1 km, a 1,95 na 10.000 poc. /km. 

Dochody zwyczajne wyniosły w tym roku 45.002.547 
łatów, a wydatki zwyczajne 36,241.366 czyli osiągnięto 
nadwyżkę dochodów 8.761.181 łatów. Po dodaniu dodat­
kowych dochodów i nadzwyczajnych wydatków, liczby te 
zmieniają się na: wpływy -- 48.630.403 i wydatki 
49.230.078 łatów. Powstała nadwyżka wydatków na 
inwestycje była pokryta z ogólnych dochodów. 

Nie przepi~ując ruchowi tranzytowemu Kolei Ło­
tewskich znaczenia decydującego o egzystencji tych kolei, 

-
1 9 2 1 

o n n Y 

Otrzymano z Z. S. S. R. 8 409 
l 

47 27.5 170.046 308.0t4 208.843 
l 

231.359 342.9: 7 360.702 

Polski - 72 29.340 13r.177 88.390 175.059 195.644 178 99t 

Niemiec 25.402 t 16.694 30 772 25.645 59.013 112.292 176,3\4 218.89.5 

Estlandji - 2.284 907 2.446 2.945 8 312 52566 25.796 

Litwy 7.750 58.855 53 617 43.255 34.186 49.242 48.380 29.749 

Anglji 23.966 105.222 26.397 30.373 25.377 18.8 i)7 19.133 19 859 

Szwecji. 11.671 14.384 7.330 

l 

10.941 2 711 3.344 889 7.601 

Inne kraje. 21.813 13<!.621 42.307 23.495 50.838 27.712 10.072 11.4 t 2 

Razem 99 011 l 4S3 407 l 360.746 l 574.346 l 472.303 l 626.127 l 845.905 l 853.005 

De 

Anglii 11.010 70.270 
l 

118.275 228,008 
i 

142.999 19.1.692 176.231 
l 

146.649 

Z. S. S. R. 72.938 22?.1}10 71.580 31 015 37.875 115.376 165.165 216.126 

Niemiec 1 931 7.383 40.291 45.703 65094 110.065 160.997 l 38.673 

Litwy 6.212 42.847 36.338 44 485 70 366 81.708 105.636 95.992 

Estlandji 2465 6.210 4 314 10.727 11.770 17.217 41.177 24 .371 

Szwecji . - - 21 463 11.096 3.871 8.143 7.066 13.509 

Polski - - 371 12.039 31.781 5.136 19.730 17 155 

Inne kraje. 4.465 
l 

34.087 68 214 191.273 108.~37 
l 

97.891 169.913 200.530 

}{azem 99.011 l 483 407 l 360.746 l 574.346 l 472.293 l 626.127 l 845.905 l 853.005 
l l l l l l l 

Odnośnie taryf osobowych należy zauwazyc, że są 
one bardzo niskie. Były one często zmieniane w zależ­
ności od wahań walutowych i obecnie wynoszą: I kl. 
7,5, II kl. -- 3,75 i III kl. -- 2,5 sant. za każdy kilometr, 
a więc w stosunku: 3 : 11

/ 2 : 1. Taryfy towarowe wynoszą 
obecnie za 1 t /km: dla towarów I kategorji i odległości 
do 23'o km. po 4,88 sant. powyżej 230 km po 3 sant., dla 
II kategorji do 230 km. po 3,49 i powyżej 230 km. po 
2 sant. 

należy podkreślić, że okoliczność ta wypływająca prze­
dewszystkiem z geograficznego położenia kraju, ma bez­
sporne znaczenie dla tych kolei. Uregulowanie i stabili­
zacja życia gospodarczego państw sąsiednich i otwarcie 
przez Łotwę swych wielkich portów dla wielkiego tran­
sportu towarów musi doprowadzić do rozwoju ruchu na 
kolejach Łotwy, niezależnie od ruchu jaki mogą osiągnąć 
sąsiednie koleje, leżące na tym samym szlaku pomiędzy 
Wschodem i Zachodem. 

Do Nr. 6 (82) "Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 6 (50) 
"Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Treść obrad i. uchwały VI Kongresu 
dowej Prasy Technicznej 

Federacji Międzynaro­
Zawodowej 

Inż. A. Pawłowski . 

. Na posiedzieniu otwarcia Kongresu w Brukseli 4-go 
września 1930 roku została obrana Warszawa jako miejsce 
Kongresu, który odbędzie się w roku 1932. Na.stępny Kon­
gres uchwalono odbyć w Wiedniu. Uchwalono również, że 
w ciągu roku 1931, zamiast Kongresu, Komitet Wykonaw­
czy zbierze się w Paryżu. 

Uchwalono uzupełnić skład Komitetu Wykonawcze­
go przez 9-ciu stałych sekretarzy-korespondentów w 9-ciu 
państwach Europy. . 

Na tym Kongresie przystąpiły urzędowo do Federacji 
Rumunja i Jugosławia. Obie delegacje nawiązały stosunki 
z delegacją polską. 

W sprawozdaniu Sekretarza Generalnego 'Federacji 
z jej działalności zostało umieszczone uzupełnienie do 
sorawozdań z Kongresu V (Barcelona- Madryt), dotyczą: 
ce języków urzędowych. W uzupełnieniu tern, wywołanem 
przez reklamację Sekcji Polskiej, potwierdzona została 
uchwała Kongresu V o nadaniu polskiemu językowi zna­
czenia języka urzędowego. 

Na posiedzeniu otwarCia Kongresu Sekcja Polska . 
wzorem lat uprzednich, odczytała sprawozdanie ze swojej 
działalności. Jest to najbardziej dostępny i skuteczny spo­
sób dać poznać co robimy, o ile nie mamy własne~o biule­
tynu i sprawozdań, drukowanych w . obcych językach. 
Sprawozdania Polskiej Sekcji wyróżniają się, w szeregu 
innych, objętością treści i rzeczowością. 

Uchwały Kongresu, przygotowane w szescm Komi­
sjach i uchwalone na plenum są następujące: 

Komisja l. Organizacja. Propaganda. Statystyka. 

Prezes T. Colomina (Hiszpan ja). 
1) Przyjęto wniosek F. Carbonell'a (Hiszpania) , co 

do sposobów tworzenia Sekcyj Federacji w Ameryce Ła­
cińskiej za pośrednictwem Sekcji Hiszpańskiej i przez 
sankcję Sekcyj drobnych miejscowych, liczących najmniej 
5 członków. 

Ten sposób propagandy za pośrednictwem Sekcii Pol­
skiej mógłby znaleźć zastosowanie w Bułgarji, Turcji 
i Grecji. 

2) Przyjęto wniosek Colica (Włochy), żeby wszystkie 
Sekcje złożyły na przyszłym Kongresie (w Warszawie) 
sprawozdanie co do stosunku, jaki istnieje w ich kraju 
między Prasą Techniczną i ogólną. 

3) Przyjęto wniosek pp. Ancey i Colomina, utworze­
nia przy każdej Sekcji narodowej stałej wystawy i sprze­
daży czasopism federacyjnych. 

. 4) Na wniosek Sekcji Belgijskiej uznano za biblio-
tekę - korespondentkę Federacji La Bibliotheque de 
l'Office Commerciał de l'Etat Belge, w Brukseli - 15, rue 
des Augustins. 

. 5) Na wniosek p.Boutiller de Retail (Francja), uzna-
no za pożądane, żeby, za przykładem już urzeczywistnio­
nym w Hamburgu i projektowanym w Paryżu, wszystkie 
biblioteki federacyjne zajęły się utworzeniem zbiorów tek 
wycinków (dossier) z prasy swojego kraju, dotyczących 
ważniejszych spraw ekonomicznych i technicznych. Prasa 
każdego kraju winna ułatwić spełnienie tego zadania przez 
bibljotekę federacyjną krajową. 

6) Na wniosek A. Pawłowskiego uchwalono: 
a) zażądać, żeby nie później, jak 31 października 

1930 r . wszystkie Sekcje zgłosiły do Komitetu Wykonaw­
czego listy czasopism, należących do Federacji. Są one, 
według Statutu Federacji (§ 14), obowiązane posyłać swoje 
pismo do bibljotek federacyjnych. Ma to na celu umożli­
wić bibliotekom zdać sol;>ie sprawę, jakie czasopisma będą 
otrzymywane tą drogą, żeby ich nie prenumerować 
i kontrolę otrzymywania. Przytern będzie wyjaśnione, ile 

czasopism faktycznie należy do Federacji. Sprawa ta 9yła 
poruszona przez obie politechniki Polskie. 

b) w myśl inicjatywy P. S. Czaykowskiego, Prezesa 
Urzędu Patentowego w Polsce, który złożył odnośny me­
moriał Kongresowi w Barcelonie, - uchwalono przyjąć 
polską klasyfikację patentów i utworzyć oraz prowę.dzić 
stałe spisy najważniejszych wydanych patentów, o możli­
wie skróconej treści, przy każdej bibliotece federacyj­
nej, oraz prosić Sekcje Narodowe o wyjednanie od 
Urzędów Patentowych swoich Państw wykonania spisów 
i przysyłania do odnośnych bibliotek. 

Będzie to jednym ze środków opracowania w przy­
szłości "powszechnego Indeksu postępu technicznego". 

II . Komisja. Sprawy pocztowe. Prace Sekcyj. 

7) Na wniosek P. Radwanyi (Węgry), z powodu zaża­
lenia podnoszonego przez delegacje węgierską na wszyst­
kich dotychczasowych Kongresach, na Rządy państw 
ościennych, że utrudniają debit czasopismom technicznym 
węgierskim . uchwalono poczvnić dalsze starania, żeby 
Rumunja, Jugosławią i Czechosłowacja zniosły regułę 
uprzedniego otrzymywania pozwolenia na debit przez cza­
sopisma węgierskie . 

8) Uchwalono czynić dalsze starania, żeby na naj­
bliższym Kongresie międzynarodowym pocztowym, w roku 
1934 w Kairze i na następnych, Federacja mogła brać 
udział z głosem doradczym. 

9) Uchwalono poczynić starania o wprowadzenie 
w Stanach Zjednoczonych, Wielkiej Brytanji, Włoszech, 
Szwecji, Norwegji i Japonii zniżki 50% na przewóz cza­
sopism technicznych, w porównaniu z innemi drukami, któ­
ra to zniżka, w . większości państw całego świata jest obo­
wiązująca, na mocy protokulu Międzynarodowe~o Kongre­
su Pocztowego, odbytego w 1924 roku w Stokholmie. 

10) a) Uchwalono prowadzić dalej prace nad porów­
naniem przepisów pocztowych w państwach całego świata, 
w celu ich ujednostajnienia, z uwzględnieniem potrzeb 
prasy. Sekcie są obowiązane dostarczyć materiały. Spra­
wa ta w Polsce ma aktualne znaczenie wobec zmian prze­
pisów pocztowych, wprowadzonych w roku 1930, które po­
drożyły pięciokrotnie przesyłkę okólników, ponieważ uzna­
ne zostały za listy. Mamy przed sobą okólnik Stowarzy­
szeń Polskich z Los Angelos (Kaliforn ja), przesłany jako 
"druk", 

b) przyjęto wniosek utworzenia unji pocztowej po­
między Belgją, Luxemburgiem i Francją, z zastosowaniem 
taryfy wewnętrznej, wzorem Unji Pocztowej Hiszpańsko­
Amerykańskiej, co do której wypowiedział się Kongres V 
(Madryt 1929). 

11) Cofnięto wniosek Kongresu V-go, co do normali­
zacji formatu czasopism; ujednostajnienie formatu ni~ jest 
pożądane. 

12) Na mocy referatów pp.Massan (Francja) i Du­
chaine (Belgja) Kongres zwraca uwagę Sekcyj Narodo­
wych, · jakie poparcie one i Prasa Techniczna miejscowa 
może i powinny okazać, turystyce oszczędnościowej w sto­
sunkach międzynarodowych 1 ). 

13) Na wniosek p. Cesara Ancey polecono Sekcjom 
zwrócić uwagę Prasy Ogólnej na usługi, jakie mogą jej 
okazać biura informacyjne Federacji (Offices d 'lnforma­
tions). · 

1 ) W roku 1928 cudz<lziemcy czasowo bawiący w Pol.~oe dali 
wpływów 98 miljonów złotych , a Polacy zagra.rui·cą wydali 169 milijo­
nów ·złotych. W roku 1928 ilość wiz pol:skich, damych cudzoziemcom, 
wynio·sła 217.000, •a w roku 1929 - 324.000; Do S.zwaj.carji rocznie 
przybywa tury-stów okoł<l 2;000.000, do Włoch - około 1.000.000. 
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Komisja III. Ekonomja polityczna. Sprawy jurydyczne. 

Prezes Paul Duchaine (Belg ja). 
14) Zwrócono uwagę na konkurencję, jaką organy 

rządowe robią prasie prywatnej, zwłaszcza przez ogłosze­
nia płatne. 

15) Uznano za niezbędne przedsięwziąć opracowanie 
międzynarodowego prawodaw!ltwa, dotyczącego stosunków 

' praso~ch. · 
16) Obrano trzech delegatów (płk. Roux, p. Schik , p. 

Massnata), którym powierzono stałe znajomienie się i re­
ferowanie na Kongresach Federacji o wszystkich uchwa­
łach jej dotyczących, przyjętych w łonie Ligi Narodów 
w Genewie, Komisji Współpracy Intelektualnej w Ge­
newie i Instytutu tejże Współpracy, istniejącego w Paryżu. 

Komisja IV. Ogłoszenia. Rozpowszechnianie. 

Prezes E. Greiffenhagen (Niemcy). 
17) Normalne przepisy ogłoszeniowe . (Contrat nor­

mai de publici~) polecono poddać ostatecznie redakcji przy 
udziale pp. Duchaine, Lacan i Cesar Ancey i rozesłać pro­
jekt wszystkim Sekcjom dla zaopiniowania. 

18) Na wniosek p . Mantagul (Hiszpania) przyjęto 
uchwałę prosić Sekcje, żeby komunikowały Sekretariato­
wi Generalnemu Federacji o Targach i wszystkich ~sta ­
wach, zamierzonych w danym kraju, żeby popierały otrzy­
manie dla członków Federacji ulgowych warunków uczest­
nictwa i żeby rozpowszechniały wiadomości o targach i wy­
stawach pomiędzy członkami Sekcji. 

19) Na wniosek p . Geo B/och (Francja) przyjęto sze­
reg uchwał dotyczących wydania Rocznika Prasy Tech­
nicznej i wybrano komisję dla przygotowania Rocznika. 
Sprawa ta ma doniosłe znaczenie i będzie przedmiotem 
osobnego okólnika. 

Komisja V. Orga'nizacja gospodarcza. 

Prezes Cesar Ancey (Francja) . 
20) Uchwalono utworzyć "Stałą Komisję do spraw 

organizacji gospodą.rczej " (Commission de l'organisation 
economique). W skład jej wchodzą · wszyscy członkowie 
Komitetu Wykonawczego, prezesi Offices d'Informations; 
po trzech stałych delegatów od każdej Sekcji Narodowej. 
Komisja ma za zadanie informować organy Federacji, zda­
wać sprawę Kongresom o przebiegu prac międzynarodo­
wych i uczestniczyć w propagandzie wzajemności i soli­
darności gospodarczej narodów. 

Pierwszym krokiem Komisji jest zwrócenie się do' 
Konferencji Europejskiej w Genewie z wnioskiem podda ­
nia roztrząsaniu rzeczoznawców sprawy zniesienia lub 
zmniejszenia cła na czasopisma, książki i wszelkie druki 
o treści technicznej i zawodowej, oraz ujednostajnienia od­
nośnych przepisów pomiędzy państwami. 

Komisja wybrała w swojem łonie dwie podkomisje: 
jedną na Europę, drugą na obie Ameryki. 

Komisja: VI. Nauczanie techniczne a Prasa Techniczna. 

Prezes A . Pawłowski. Referenci generalni: H. Luc 
i H. J. Thuau. 

21) Uchwalono: a) Kongres uznaje, że w każdem 
państwie należy dążyć do nawiązania stałego stosunku 
pomiędzy nauczaniem technicznem a prasą techniczną ; 

b) zaleca zaopatrzenie bibljotek publicznych w dział 
treści technicznej, w którym powinny być też czasopisma; 

c) uważ;:t za pożądane, żeby profesura i nauczyciel­
stwo szkół technicznych brali możliwie bliski udział w kie­
rownictwie i redakcji Prasy Technicznej; 

d) zaleca tworzenie przy fabrykach bibljotek specjal­
nie przystosowanych do potrzeb różnych kategoryj praco­
wników fabrycznych. 

Praca P. K. P. w marcu 1931 roku. 
K.K. 

Przewóz podróżnych w marcu r. b. wyniósł ogółem 
11.237.846 osób i w porównaniu z lutym r. b. (10.307.385 os .) 
zwiększył się o 9%, a w porównaniu z marcem r . uh . 
(12.268.559 os .) zmniejszył się o 9,2%. · 

Regularność biegu pociągów pasażerskich w m. marcu 
wyniosła 98%, pomimo tego, że w dniach 12 i 13/III niektó­
re pociągi doznały znaczniejszych opóźnień wskutek za­
mieci śnieżnych. 

Przewóz towarów w marcu r. b. wynosił, przy 26 
dniach roboczych, 4,746,811 tonn (oprócz kolejowych gos­
podarczych) i w porównaniu z lutym r. b. (23 dni robo­
cze- 4.305.183 tonn) zwiększył się o 10,3% , głównie z po­
wodu większej liczby dni roboczych. W porównaniu zaś 
z marcem r . uh., w którym przy tej samej liczbie dni ro­
boczych przewieziono 5.644.996 tonn, przewóz towarów 
w marcu r. b. zmniejszył się o 15,9%. 

Naładowano w marcu r. b. na stacjach linij normal­
notorowych P. K. P. i wolnego miasta Gdańska 343.697 wa­
gonów, przyjęto od kolei zagranicznych włącznie z tranzy­
tem 45.570 wagonów ładowanych, czyli razem przewiezio­
no 389. 267 wagonów ładownych (włącznie z przesyłkami 
gospodarczemi kolejowemi). . · 

w porównaniu z lutym r . b. (329.252 wag.). ogólna 
praca kolei wykazuje zwiększenie o 18,2% , naładunek zaś 
na stac jach P . K. P . i wolnego miasta Gdańska o 17,2%. 

W porównaniu zaś z marcem r . uh. (412.424 wagony) 
ogólna praca w marcu r. b. zmniejszyła się o 5,6% , a nała­
dunek o 4,4%. 

Naładunek najważniejszych towarów masowych 
przedstawia się jak następuje (w wagonach 15 tonnowych) . 

Jak widać z poniższej tabeli wszystkie pozycje na­
ładunku ·na P. K. P. ważniejszych towarów wykazują 

WYKONANO 

a) Naładowano 
wagonów*) 

Węgla 

Drzewa. 
Nawozów 

sztucznych 
Materiałów 

bud«Jwla-
nych (oprócz 
drzewnych) . 

Rolniczych i 
aprowizacji . 

Pozostałych 
ładunków 

Razem 

b) Przyjęto ła-
downyc::h wa-
gonów odko-
lei zagranicz-
nych do Pol-
ski 

Tranzytem 
przez Polskę : 

c) Ogółem prze-
wieziono wa-
gonów ła-
downych . 

marzec 
dni robo· 

czych 26 

142.166 

31.186 

8.928 

5.239 
\ 

32:519 

123.659 

343.697 

10.695 

34.875 

389.267 

1931 r. 1930 r . 
w marcu 
1931 r . 

luty w marcu marzec więcej+ 
mniej -

dni robo- więcej+ dni robo· wprocentach mniej- w stosunku czych 23 w procentach czych 26 do 1930 r . 

l 
132.972 + 6.9% 125.978 + 12,8% 

22.904 + 36,2., 39.649 - 21.4" l 
- 21.3., l 4.200 +112,6 ., 11.346 

3.108 + 68,6., 10.726 - 51,2., 

26.516 + 22,6 .. 33.387 - 2,6" 

103.460 + 19.5 . 18.3415 -10,7% 

293.160 + 17,2. l 359.321 - 4.4% . 

9.408 + 13,7" 14,756 - 27,5" 

26.684 . + 30,7. 38.347 - 9,1" 

329.252 + 18,2. 412.424 - 5,6% 
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w marcu r. b. wzrost w porównaniu z lutym. W szczegól­
ności naładunek drzewa, którego zwiększenie zaznaczyło 
się już w lutym, wzrósł w marcu jeszcze o 8.000 wagonów. 
Również o przeszło 8.000 wag. (30,7) zwiększyły się prze­
wozy tranzytowe, jednakże w porównaniu z marcem r. b. 
tylko węgiel wykazuje wzrost naładunku o 16.188 wago­
nów ( + 12,8% ), wszystkie zaś inne pozycje wykazują mniej­
szy lub większy spadek przewozów. 

Rozmiary naładunku węgla według zagłębi węglo-
wych przedstawia poniższa tabela. · 

Naładowano wagonów 15-to tonnowych. 

r-------------~--------------------~----~~-----1 9 3 1 r . 1930 r . 

ZAGŁĘBIA 

Górnośląskie 

Dąbrowskie . 

Krakowskie . 

Razem 

marzec 

26 dni 
roboczych 

104.749 

28 .458 

8.959 

142.1661 

luty· 
23 doi 

roboczych 

97.552 

25.928 

9.492 

132.97l l 

w marcu 

więcej+ 

mniej­

W 
0/o 

+ 7.4% 

+ 9,8. 

-5,6" 

-6,9"1 

ma rzec 

26 doi 
robo czych 

w marcu 
wię«j+ 
mniej­
W 0/o n/o 

w stosunku 
do 1930 r . 

93.372 l + 12,2% 

23.529 + 20,9 .. 

8.897 + 0,7 .. 

125.7981 + 13,0% 

Z tego naładowano na wywóz zagranicę 

Gdańsk, Gdynię 

a) przez: l 
iportyrzeczne 47.151 

b) do: 

Węgier. Czecho­
słowacji, Au-
strji, Włoch . 11.315 

Rumunii 124 

Niemiec i Prus 
Wschodnich . 5.859 

Rosji i Łotwy 310 

40.516 - 15,4% 32.519 +45,0 % 

11.984 - 5,6.. 11.594 - 2,4 % 

140 - 11 ,4 ., 217 -42,9 % 

5.852 + 0,1 .. 3.565 + 64,3 .. 

336 - 7,7 .. 682 - 54,6' " 

Raz e m ·l 64.759 1 58.828 1 + 10,1% l 48.5771 + 33,3% 

Jak widać z tabeli powyższej w zagłębiach Górno­
śląskiem i Dąbrowskiem naładowano węgla w marcu wię­
cej niż w lutym; w Górnośląskiem o 7.000, a w Dąbrowskiem 
o 2.500 wag., w Zagłębiu zaś Krakowskiem naładunek za 
ten okres zmniejszył się o 500 wag. Na wywóz naładowa­
no o 6000 wag. więcej niż w lutym ; zwiększenie to doty­
czy prawie wyłącznie wywozu przez Gdańsk i Gdynię . 

Norma naładunku węgla w dniu roboczym wynosiła 
w marcu 8.100 wagonów 15 tonnowych dla wszystkich za­
głębi, przeciętnie zaś naładunek węgla wynosił w dniu ro­
boczym 5.468 wagonów, t. j. mniej niż przewidziano normą 
o 2.632 wag. (- 32,5% ). 

W poszczególnych zagłębiach ładowano jak nastę­
puje: w zagłębiu górnośląskiem przy normie 5982 wag. 
ładowano 4029 wag. czyli mniej od normy o 32,6% . 

W zagłębiu Dąbrowskiem przy normie 1602 wag. ła­
dowano 1094 wagony czyli mniej od normy o 31,7 %. 

W zagłębiu Krakowskiem przy normie 516 wag. łado­
wano 345 wagonów, czyli mniej od normy o 33,1. 

Praca ogólna portów Gdańska i Gdyni przedstawia 
się w marcu jak następuje : 

Ogółem wywóz przez obydwa porty razem zwiększył 
się w marcu w porównaniu z lutym o 57.899 tonn czyli 
o 7,4 '/c•, a przywóz o 29,550 tonn czyli o 57,8. W wywozie 
zwiększył się głównie wywóz węgla, drzewa, zboża i cu­
kru, a w przywozie rudy i złomu oraz nawozów sztucz­
nych. 

O~ólny przywóz i wywóz ładunków do Polski 
i z Polski przez granicę lądową i przez obydwa porty 
Gdańsk i Gdynię wyraził się w marcu r. b. jak następuje : 

Ogółem wywóz zwiększył się o 10387 wag. (w po­
równaniu z lutym) cżyli o 12,7 % , głównie węgla, drzewa, 

Ogólna praca Gdańska w tonnach. 

1 9 3 1 rok 1930 r. 
w m Ar c u 

RODZAJ 
1931 r. 

marzec luty w marcu w marcu \\ięcej + 

ŁADU~KÓW 26 doi 
więcej + mniej-

23 doi lub 26 dni w o/o o/o 

roboczych roboczych mniej - roboczych w stosunku 
w procentach do 1930 _r. 

wywóz : 

Węgiel. 398842 401 351 - 0,6!1; 360,338 + 10,7% 

Zboże 16.768 22.305 - 24.8" 28.029 - 40,2" 

Cukier. 1.111 150 + 640,7" 11.571 - 90.4" 

Drzewo. 103 998 76.405 + 36,1" 94.941 + 9,5. 

Cement. 2.145 2.203 - 2.6 .. 4 405 - 51.3. 

Zelazo . 
2,954 3.821 - 22 ,7" 997 + 196,3., 

Produkty nafto-
we 4.335 4.303 + 0.7., 3.179 + 36.4" 

Inne ładunki. 17.221 18.122 - 5,0 ., 17.847 - 3,5. 

Razem . 547 374 528.660 + 3,5% 521.307 + 5.0% 

przywóz: 

Ruda żelazna 27.721 13.339 + 107.8" 41.580 - 33,3" 

Złom. - 521 - 100,0" 1.015 - 100,0" 

Żelazo . 65 35 + 85,7" 355 - 81,7" 

Nawozy sztuc z-
ne . 4 834 1.703 + 183,9" 33.347 - 85,5" 

Inne ładunki. 10,735 11.792 - 9,0" 20.070 - 46,5" 

Razem. 43.355 27.390 + 58,3% 96.367 - 55,0% 

Ogólna praca Gdyni w tonnach. 

1 9 3 1, rok 1930 r . w marcu 
1931 r. 

RODZAJ luty w marcu więcej+ marzec w marcu 

ŁADUNKÓW 
więcej-f- mniej-

26 dni 23 doi 
mniej-

26 doi w •J. % 
roboczych roboczych w o/o OJo roboczych w stosunku 

do 1930 r. 

Wywóz: 

Węgiel. 291.246 238.983 - 21.9 % 186.697 + 56,0 % 

Cukier. 8.300 6.423 + 29,2 .. 9 117 - 9,0 .. 

Zboże 7.635 3 165 + 141.2 " - +100,0" 

Inne ładunki. 8 655 8.080 + 7.1 .. 1,480 + 484.8 " 

Razem. 315.836 256.651 + 23.1--% l 197.294 + 60,1 % 

Przywóz: 

Ruda 1.425 1.740 -- 18,1 % 1,370 + 4,0 % 

l Złom 24 594 15.810 + 55,6 " 19.041 + 29,2 "l 
Ryż . 2.940 1.350 + 117.8 .. 1.375 +113,8" 

Nawozy 
sztuczne 5.640 1.680 + 235,7" 9.486 -40,6 .. 

Inne ładunki . 2.691 3.125 - 13.9" 1.893 + 42.2 .. 

Razem. 37.290 23.705 + 57,3% 33.165 + 12,4 % 

produkcji przemysłowej i aprowizacji. Przywóz zwiększył 
się 2973 wag. (+23,5% ). 

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 marca r. b. 
wynosił: 

Parowozów: 5389 czyli w porównaniu z ilostanem 
na 1.111 1930 r. (5328) więcej o 0,13 %. W naprawie było 
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(W wagonach 15-to tonnowych). 

-1931 r, 1930 r. w marcu 
1931 r. 

luty 
. więcej+ 

RODZAJ marzec w marcu marzec 
mniej-

dDi rob•· dni robo- więcej+ dni robo-
W 

0/o 0 /o 
czycb 26 csych 23 W (1/o "/o czych 26 w stosunku 

do 1930 r. --
Wywóz 92.423 82.036 + 12,7 95.647 - 3.4 

Przywóz 15.645 12.672 + 23,5 21.485 - 27.2 

parowozów 14,56% czyli mniej niż w tym samym miesią­
cu r. b. (16,42 %) o 1,86%. 

· Wagonów zaliczonych do parku osobowego było 12030, 
więcej niż w roku ubiegłym (10238) o 17,5%. W naprawie 
było wagonów osobowych 9,92%, więcej niż w r. ub. (9,04) 
o 0,88%. 

Wagonów towarowych było 155.522 czyli w stosunku 
do\ roku ubiegłego (156.854) mniej prawie o 1%. W napra­
wie było wagonów towarowych 3,68% czyli mniej niż 
w roku ubiegłym (4,0% ) o 0,32%. 

N owego taboru normalnotorowego dostarczyły wy­
twórnie w marcu r. b. ilości następujące: 

parowozów osobowych i towarowych 
wagonów osobowych i pocztowych 

" towarowych · 
Na 1 kwietnia było 53468 wagonów 

do rezerwy. 

7 
19 

350 
odstawionych 

Przebieg pociągów w marcu r. b. wynosił: w ruchu 
osobowym 5.588.759 poc. klm. w ruchu towarowym 
3.861.653 poc. klm. Razem - 9.450.412 poc. klm. 

W porównaniu z lutym r. b. (8.453.878) ogólny prze­
bieg pociągów w marcu wzrósł o 11.9%, w porównaniu 
zaś z marcem r. ub. (9.461.182) zmniejszył się o 0,1 %. 

Z działalności taryfowo--handlowej Ministerstwa Ko­
munikacji za miesiąc marzec r. b. należy odnotować: 

W dniu 1 marca weszły w życie: Dodatki III do 
części l, 11-1 i 11-2; oraz Dodatek 11 do części 11-3 
'(aryfy Towarowej wewnętrznej dla linji normalnotoro­
wych. Do ważniejszych zmian w tym dodatku należy za­
liczyć obniżenie klasy cynku, zmiany taryfy dla artyku­
łów rybnych, koszykarskich, farb i papieru w tranzycie. 
Poszczególne ~miany ogłoszono dodatkowo w Dzienniku 
Taryf i Zarządzeń Kolejowych Nr. 7.31 z dnia 28.11 r. b. 

· W dniu LIII r. b. wydano Doaatek 5 do Części III 
taryfy towarowej niemiecko-rosyjskiej, zawierający uzu­
pełnienie i zmiany klasyfikacji. 

W zakresie taryf ·osobowych, bagażowych i. ekspre­
sowych w komunikacji z kolejami zagranicznemi należy 
wymienić: wejście w życie Dodatku II do zeszytu II ta­
ryfy niemiecko-rumuńskiej, dodatku IX do taryfy nie­
miecko-polskiej i doda{ku I do zeszytów I i II taryfy 
polsko-włoskiej. 

Wpływy Polskich Kolei Państwowych w marcu r. b. 
wynosiły: 

a z przewozu podróżnych 22.345.347 zł. 
b) 11 bagażu i przesyłek 

ekspresowych 
c) z przewozu towarów 
d) uboczne 

1.255.425 11 

72.425.404 " 
1.646.380 " 

Razem 97.672.556 zł. 
W porównaniu z lutym r. b. (84.627.151 zł.) wpływy 

zwiększyły się o 15.4%, w porównaniu zaś z marcem r. ub. 
(99.929.196 zł.) zmniejszyły się o 2,3%. 

Kronika krajowa. 
Pierwsza koncesja kolejowa w Polsce. Ustawą 

z d. 27 kwietnia r. b. znajdująca się w budowie kolej 
Herby No~- Gdynia z odnogą Siemkowice- Często­
chowa została od?ana do eksploatacji Francusko-Pol­
skiemu Towarzystwu Kolejowemu, Spółce Akcyjnej 
w Paryżu, a zarządzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej 
z d. 27 kwietnia nadana temu Towarzystwu koncesja na 
dokończenie budowy i eksploatację tej kolei (Dziennik 
Ustaw z d. 28 kwietnia Nr. 40 poz. 350 i 351). 

Ustawa i rozporządzenie zawierają tylko niektóre 
ogólne warunki koncesji, przyczem jednak ustawa wska­
zuje, że koncesja ma się opierać na warunkach ustalo­
nych w porozumieniu ze Spółką z d. 30 marca 1931 r. 
Warunki ogólne są następujące: 

1) Nieruchomości wchodzące obecnie w skład 
wspomnianych linij pozostają własnością Państwa, a nie­
ruchomości nabywane dla nich przez koncesjonariusza 
stają się własnością Państwa z chwilą ich nabycia. 

2) Pożyczki obligacyjne, zaciągni'ęte na pokrycie 
kosztow budowy i wyposażenia linij otrzymują porękę 
państwową. Prócz tego posiadaczom obligacyj służy pra­
wo zastawu z pierwszeństwem przed wszystkimi innymi 
wierzycielami na nieruchomościach państwowych, wcho­
dzących w skład wymienionych linij z wyjątkiem nieru­
chomości na odcinku z Kościerzyny do Somonina. W ra­
zie wygaśnięcia koncesji, pożyczki obligacyjne koncesjo­
nariusza mogą być przejęte na Państwo, a spłata ich 
i oprocentowanie ubezpieczone na wpływach brutto wy­
mienionych kolei. 

3) Ustawa zabezpiecza pracownikom stałym na linji 
i w zarządzie - z wyjątkiem zatrudnionych na podstawie 
umowy o pracę - stosunek publiczno-prawny, oraz za­
stosowanie przepisów o prawach i obowiązkach, normach 
wynagrodzenia, pomocy lekarskiej i uprawnieniach eme­
rytalnych w zakresie obowiązujących każdorazowo do 

pracowników stałych przedsiębiorstwa P. K. P •. z odpo­
wiedniemi zmianami, które ze względu na odrębne wa­
runki przedsiębiorstwa koncesjonariusza ustalać będzie 
Minister Skarbu oraz Pracy i Opieki Społecznej. Pra- . 
cownicy przedsiębiorstwa P. K. P. wyznaczeni do sta·­
łego pełnienia służby na wyq1ienionych linjach zachowują 
uprawnienia, wynikające z czasu służby na · P. K. P. 
Przepisy prawne z dziedziny świadczeń socjalnych będą 
miały zastosowanie do koncesjonariusza w zakresie obo­
wiązującym przedsiębiorstwo P. K. P. 

4) Wszelkie spory, mogące wyniknąć między Skar­
bem Państwa i koncesjonariuszem na tle wykładni lub 
wykonania warunków koncesyjnych, mogą być rozstrzy­
gane przez sądy polubowne z wyjątkiem sporów, które 
według ustawy z d. 14 października 1921 r. o udzielaniu 
koncesyj na koleje żelazne są wyłączone z właściwości 
sądów i podlegają orzecznictwu władz administracyjnych. 

5) Czas trwania koncesji upłynie 31 grudnia 1975 r. 
6) Spółce przyznaje się prawo do wyjednywania 

zarządzeń' przymusowego wywłaszczenia nieruchomości 
potrzebnych do budowy i eksploatacji wymienionych linij. 

7) Szczegółowe warunki techniczne, warunki finan­
sowania, oraz warutiki eskploata:cji, zarządu majątkiem 
i likwidacji przedsiębiorstwa ustali Minister Komuni-
kacji w dokumencie koncesyjnym. S. S. 

Nowy sukces · polskiego przemysłu wagonowego. Mię­
dzynarodowe Towarzystwo Wagonów Sy-pialnych zamawia 
wagony restauracyjne w fabrvce Cegielskiego w Poznaniu. 

Dowiad~jemy się, że Międzynarodowe Towarzystwo 
Wagonów Sypialnych - 11Wagons Lits" z Centralą w Pa­
ryżu, powierzyło Sp. Akc. H. Cegielski w Poznaniu budo .. 
wę 10 wagonów restauracyjnych, najnowszej konstrukcji, · 
całkowicie wykonanych ze stali. Fakt, iż dostawę powyż­
szą powierzono . po raz pierwszy polskiej firmie, świadczy 
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o tern, iż przemysł nasz, pomimo ciężkich warunków gospo­
darczych, potrafił postawić produkcję swą na wysokim 
poziomie i może skutecznie konkurować na rynkach mię-
dzynarodowych. · 

Zamówienie powyższe jest wielkim sukcesem nasze­
go przemysłu, a w szczególności S. A. H. Cegielski, która 
już w ubiegłym roku uzyskała zamówienie na 12 parowo­
zów ciężkiego typu dla kolei bułgarskich. 

Obecne zamówienie Międzynarodowego T-wa Wago­
nów Sypialnych jest dalszym etapem w planowych usiło­
waniach tej wytwórni zdobycia rynku zagranicznego. 

Konkurs wynalazków M. K. Dorocznym zwyczajem 
Ministerstwo Komunikacji rozpatrzyło prace nadesłane 
na IV Konkurs wynalazków, wniosków i projektów pra­
cowników ·polskich kolei państwowych. Z nadesłanych 
prac nagrodzono nagrodami pieniężnemi od 50 do 500 zł. 
18 wynalazków. Do bardziej godnych wyróżnienia zakwa­
lifikowano: 1) trójwentyl do hamulców o sprężonem po­
wietrzu, pomysłu W. Marszałka, pomocnika maszynisty 
parowozowni Kraków. Wynalazek ten zakwalifikowan·o 
do wypróbowania w pociągach osobowych celem zbada­
nia możliwości szerszego zastosowania ~o na P. K. P. 
2) Udoskonaloną krzyżownicę pomysłu J. Wagnera, za­
wiadowcy odcinka drogowego w Druskienikach. Krzy­
żownica zalecona została do wykonania, ułożenia na to­
rze i wypróbowania. 3) Aparat do automatycznego niwe­
lowania toru kolejowego, pomysłu inż. W. Budkiewicza 
z Wilna. Przyrząd ten daje możność dokonywania przy­
bliżonej podłużnej niwelacji toru w szybkiem tempie, co 
może być z pożytkiem zastosowane na P. K. P. w nie­
których wypadkach. Wśród pozostałych 15 wynalazków-
6 odnosi się do dziedziny mechanicznej, 4 do zabezpie­
czenia ruchu pociągów, 3 z dziedziny drogowej, 2 cha-
rakteru ogólnego. W. 

Zmiana przepisów ruchu. :Rozporządzeniem Ministra 
· Komunikacji z dnia 21 marca r. b. Nr. IV/1/732/31 (Dziennik 
Taryf i Zarządzeń Kolejowych z d. 25 kwietnia Nr. 15) zro­
biono poważny wyłom w obowiązujących dotychczas w dy­
rekcjach Poznańskiej, Gdańskiej i Katowickiej niemieckich 
przepisach o budowie i ruchu na kolejach żel11-znych przez 
zupełną zmianę redakcji §55 (Zaopatrzenie pociągów w ha-

---~~-~---------------

mulce) i § 66 (o szybkości pociągów). Nowa redakcja została 
oparta na przepisach o szybkości i hamowaniu pociągów, 
zatwierdzonych przez Pana Ministra 12 września 1930 r .. 
na wniosek Rady Technicznej z d. 16 czerwca 1930, dla 
całej sieci · kolejowej polskiej i tern zrobiono nowy krok 
na drodze zupełnej unifikacji przepisów, dotychczas je-
szcze różnych w poszczególnych dzielnicach. S. S. 

Wyniki posiedzenia Komitetu Eksploatacyjnego Państwowej 
Rady Kolejowej. Dnia 30 'kwoietmi:a . odbyŁo .s.i:ę w Mincr,sterstwie Ko­
munikacji ostatnie w bieżącej kadencji posiedzenie Komitetu Eksplo­
atacyjnego Państwowej· Rady Kolejowej. Na wstępie posiedzenia prze­
wodniczący K<!mitetu :inż. A . Dunin zakomunikował .oficjalnie człon­
kom Komitetu o uzyskaniu pożyczki francuskiej na budowę magistrali 
węglowej Górny Sląsk-Gdynia . 

Następnie przewodniczący specjalnej P<!dkomisji, która zajmo­
wała się sprawą umów 'bocznicowych inż . Adam Krzyżanowsk~. złożył 
.sprawozdanie z prac Komisji. Komitet · przyjął do wiadomoai spra­
wozdanie i zaakcaptował wni<1ski Podk<1misji, dotyczące zmniejszenia 
świadczeń na rzecz kolei z tytułu używania. oocznic kolejowych. 

Poza tern Komitet Ekspl<latacyjny zajmował się sprawą zaopa­
trzenia kolei w większą ilość wagonów lodowni koniecznych dla trans­
portu ładunków łatwo ulegających zepsuciu. Wobec zwiększającego się 
zapotrzebowania na wagony-lodownie w związku z · potrzebami ekspor­
toweroi Komitet Eksploatacyjny postanowił zwrócić się d<! Ministerstwa 
Komunikacji z prośbą o budowę nowych wagonów chłodni, względnie 
o wypożyczenie tymczasowe tych wagonów zagranicą. 

Obrady Komitetu Taryfowego Państwciwej Rady Kolejowej. 
Dnia 29 kwietnia b. r. odbyła się w M.inisterstwie K<!munikacji 

ostatnie w bieżącej "kadencji XIV z rzędu posiedzenie Komfletu Tary­
fowego Państwowej Rady Kolejowej Na wstępie przewodniczący Ko­
mitetu p. B. Chodkiewicz złożył sprawozdanie z załatwienia uchwał 
powziętych na poprzedniem posiedzeniu K<1mitetu. 

Wśród wielu zgłosz<lnych wniosków przyjęto między innemi wnio­
sek Dr. Battaglji, dotyczący zmiany nomenklatury i taryfikacji farb, 
wniosek p. A. Barszczewskiego o zmianie przepisów regulujących prze­
wóz używanego <~pakowania, wniosek inż. L. Szefera o obniżeniu taryfy 
na przewóz łóżek żelaznych i· wniosek inż". J. Mirowskiego o obniże­
niu taryfy na wywóz odpadków garbarskich. 

Poza tern przyjęt<l wnio.sek Dr. H. Górskie)!o w sprawie pono­
szenia przez kolej odp'owiedzialności za ubytek węgla podczas przewozu 
i wniosek inż. A . Dziedziula w sprawie rozciągnięcia ważn<;>ści taryfy 
wyjątkowej na przewóz ce!!ieł na stację Chy1oTJ ię. W reszcie rozpatry­
wano szereg wn~osków nagłych zgłoszonych przez członków Komitetu. 

Pełny tydzień pracy w warsztatach kolejowych. Z dllli,em 1 ma­
ja r. b. Pan Minister Komunikacji polecił przywrócić pełną ilość dni 
pracy w tygodniu we wszystkich kolejowych warsztatach głównych i po­
mocniczych oraz parowo-zowniach. Poza tem Pan Minister Komunikacji 
zniósł zarządzenie, które zmniejszało etatowym rzemieślnikom i robotni­
kom warsztatów premję warsztatową o 50 %. 

. 
Kronika z a g r a n 1 c z n a. 

Koleje jugosłowiańskie w 1927 i 1928 r. Dwa tomy 
statystyki jugosłowiańskich kolei państwo·wyćh za lata 
1927 i 1928 obejmują oprócz danych, dotyczących prac-y 
kole.i, statystykę . wwozu, wywozu i tranzytu na punktach 
granicznych oraz ogólny przegląd stanu tych kolei. Spra­
wozdanie za r. 1928 zawiera nadto szereg przepięknych 
ilustracji mostów, stacji i krajobrazów. 

Koleje jugosłowiańskie zatrudniają 70000 pracow­
ników przy ogólnej sieci 10014,4 km (normalnych 6787,7, 
o szerokości 1 m. - 182,5 km., 0,76 m. - 2633,6 km, 

·0.60 m. - 410,6 km.), a przy 11,855 milj. ludności wy­
pada na 10.000 mieszkańców 8,447 km, i na 1 km2 po­
wierzchni kraju - 404 km toru kolejowego. Koleje te 
dzielą się na 5 dyrekcji o długości linji od 1027 (Sara­
jewo) do 2811 (Białogród). Na całej sieci znajdujemy 
1043 stacje, 435 przystanków, 41 ramp załadowawczych, 
1918 budynków służbowych, 302 wieże ciśnień. Z ogólnej 
ilości 180 stacji zostało zcentralizowanych, a 174 stacje 
posiadają oświetlenie elektryczne. W 1928 r. koleje te 
posiadały następ . ilości taboru: 

l Szerokość toru 

1,435 l 0,76 l 0,60 

Lokomotyw. 2 043 554 208 

Wagonów osobowych 4.779 869 85 

" 
towarowych 50.378 10.220 824 

Dalsza dostawa taboru na rachunek sum reparacyj­
nych jest planowana. Na rachunek tych sum otrzymała 
Jugosławia w przeciągu czterech lat ostatnich 241,2 milj. 
mar. niem. Praca kolei stale wzrasta i wyraża się na­
stępująco: 

l Dl"<•" '''•'••"•· . 

1926 1927 1928 

8.776 8 .953 9 072 

1000 parowozo/kq~ norma in. 51 .725 52.952 55267 

wąskotorow. 15.150 16 399 17.672 

1000 pociągo/km normaln . . 34 457 36045 37 8')1 

wąskotorow. 9.247 9.812 11 094 

10000 brutto tonno/km normaln. 1.143 536 1.166.743 1.270.493 

wąskotor. 148 168 164.152 186.2881 

Ilość zużycia paliwa i smarów wynosiła w kilogra-
mach: (patrz tabl. na str. następn.) · 

. Ilość przewiezionych pasażerów wyniosła w roku 
1927 - 46.157.642 i w 1928 - 48.964.004, zaś ilość ła­
dunków w tych latach wyniosła: w 1927 - 21.903.417 t. 
(3.193.684.163 t. /km), w 1928 22.044.508 tonn 
(3.821.340.676 t. /km). Sprawozdanie podaje szczegółowe 
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Na 1 parow. km 
na 1000 brutto 

ton. km. 

paliwa l smarów paliwa l smarów 

Normalne linje 1927 . 25,0 100 110 460 

" " 
1928 . 24,7 103 108 449 

75 cm. 
" 

1927 . 14,7 105 137 989 

" " 
1928 . 14.9 111 132 982 

60 cm. 
" 

1927 . 8,7 113 - -

" " 
1928 . 9,4 103 - -

dane o przewozie poszczególnych rodzajów ładunków 
i wywóz ich zagranicę, a także ilość podróżnych, jaka 
przejechała przez ważniejsze stacje kolejowe i punkty 
graniczne·. Te same dane podano i co do przewozu 
towarów. 

Odnośnie personelu znajdujemy następujące zesta­
wienie: 

1926 
l 

1927 1928 

Urzędników 1 . do 3 klasy 7.641 8.141 8.180 

Funkcjonariuszy 1 do _3 klasy , 17.335 18.987 19.167 

Pomocn. biurowych . . 5.170 2.711 3 291 

Rzemieślników . 9.385 
} 40.442 

14.997 

Robotników • 22.254 27.046 

Kontraktowych. 168 192 182 

Razem 61.953 70.473 72.963 

Na l km ekspl. 7,06 7,87 8,03 
' 

W 1928 r. według służb personel dzielił się: w za­
rządzie centralnym 1279, zarząd dyrekcji - 2417, służba 
drogowa - 21155, stacyjna - 16245, pociągowa, - 5580, 
parowozowa - 4991, warsztatowa 11367, warsztaty 
główne 9373, obsługa elektryczna - 456 - osób. 

Ogólne wpływy i wydatki kolei jugosłowiańskich 
wyraziły się w latach sprawozdawczych w dinarach na­
stępująco : 

1926 

1927 

1928 

wpływ 

2.524.648.660 

2.390.503.033 

2.455.786.973 

wydatki 

2.776.209.977 

2. 732.938.839 

2.585.323.519 

współczynnik 

109,96 

114,32 

105,27 

Jak widać koleje jugosłowiańskie są deficytowe, 
aczkolwiek w 1928 r. przy zwiększeniu wpływów, widać 
dążenie do zmniejszenia wydatków. 

Te ostatnie dzielą się procentowo następująco: 

1926 1927 1928 

-· 
,Zarząd ogólny . 3,72 3,77 4,08 

Ruch 16,63 16,11 17,27 

W. Drogowy 15,17 15,97 17,39 

W. Maszynowy i mate~jały 53,07 . 48,09 50,07 

Inne wydatki 11,41 16,06 11,19 

Naogół w 1928 r. wydatki personalne wyniosły 
1.274.851.571 dinarów (49,31 %) i rzeczowe 1.310.471.948 
dinarów (50,69%). Należy zaznaczyć, że na podstawie 

ustawy z marca 1930 r. koleje jugosłowiańskie zostały 
skomercjalizowane z ustaleniem kapitału zakładowego . 

( Achw. l. Ebw. 2-1931). W/l. 

Koleje rumuńskie i program ich sanacji. Sieć kole­
jowa rumuńska, wynosząca przed wojną 3600 km wzrosła 
po wojnie trzykrotnie. Ucierpiała ona znacznie skutkiem 
wojny, na wielu linjach nie prowadzono ruchu, stacje, 
urządzenia mechaniczne i sygnałowe, linje telefoniczne 
w wielu miejscach były zniszczone, duża część taboru 
znikła lub była nie do użycia. 

Z czasem sytuacja kolei znacznie się poprawiła, mi­
mo to w końcu 1928 r. były jeszcze tak duże kapitały 
potrzebne na zupełną odbudowę kolei, że przekraczały 
przewidywane możności kredytowe. Przewidziano zatem 
w planie sanacyjnym dwa okresy, z których w pierw­
szym miały być dokonane · najpilniejsze i najważniejsze 
prace, w drugim zaś wprawdzie potrzebne, ale mniej 
pilne. 

Kredyty w sumie 35 miljonów dolarów otwarte dla 
kolei rumuńskicq, na podstawie ustawy z 15 czerwca 1929 
obejmowały w okresie 1929 i 1930 następujący program 
pracy: 

1) odnowienie nawierzchni: 1390,2 miljonów lei; 
2) budowa drugich torów : 254 miljonów lei; 
3) urządzenia sygnałowe i zabezpieczenia ruchu po-

ciągów 80 mil. lei; · 
4) wzmocnienie i odbudowa mostów: 307 mil. lei; 
S) rozbudowa dworców, nowe dworce, dworce roz­

rządowe: 200 miljonów lei; 
6) rozbudowa urządzeń telegraficznych i telefonicz­

nych: 68,3 mil. lei ; 
7) urządzenia maszynowe, parowozownie: 260 miljo­

nów lei; 
8) rozbudowa warsztatów: 412 miljonów lei; 
9) odnowienie taboru 38 mil. lei; 

10) uzupełnienia taboru: 713,8 mil. lei; 
11) budowa nowych linij: 1212,3 mil. lei. 
Powyższe prace dokonane zostały kosztem 30 miljo­

nów dolarów, pozostałe 5 miljonów z pożyczki dolaro­
wej zużyto na pokrycie niedoboru kolejowego z roku 
obrachunkowego 1929. 

Ustawa o programie stabilizacyjnym przewidziała 
również wydanie ustawy o usamodzielnieniu państwowych 
kolei rumuńskich. 

Ustawa z dnia 27 czerwca 1929 wprowadza do za­
rządu kolei rumuńskich zasady następujące: 

Eksploatację państwowych kolei rumuńskich powie­
rza się przedsiębiorstwu publicznemu, zwanemu autono­
micznem przedsiębiorstwem państwowych kolei rumuń­
skich (Regia autonoma a C. F. R.), prowadzonemu podług 
zasad kupieckich, przy przestrzeganiu wyższych . intere­
sów gospodarstwa krajowego i państwa. Przedsiębiorstwo 
to przejmuje sieć kolejową z zasobami wszelkiego rodzaju 
i wchodzi we wszystkie prawa i zobowiązania poprzed­
niego zarządu. 

Przedmioty przechodzące w posiadanie przedsiębior­
stwa, spisane być mają szczegółowo w inwentarzu, który 
miał być sporządzony najpóźniej do 31 grudnia 1929. 

Przedsiębiorstwo jest osobą prawną. Jest ono wolne 
od wszelkich podatków państwowych, krajowych i gmin­
nych. 

Organami nadzoru i zarządu przedsiębiorstwa są : 
Rada Zarządzająca (w razie potrzeby także Wydział Za­
rządzający) i Generalna Dyrekcja. 

Rada Zarządzająca składa śię z Generalnego Dy­
rektora i dziesięciu dalszych członków, w czem: jeden jako 
techniczny Generalny Inspektor z ramienia Ministerstwa 
Komunikacji, dwóch znawców spraw finansowych i go­
spodarczych i trzech inżynierów jako zastępców rolnic­
twa, przemysłu i handlu. 

Członków Rady Zarządzającej mianuje · rozporządze­
nie królewskie, za zgodą Rady Ministrów i po wysłucha­
niu zdania odpowiednich ciał gospodarczych. Z pośród 
członków Rady nie może być więcej niż trzech urzędni­
kami. Rada wybiera corocznie przewodniczącego z pośród 
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. swego grona. Skład Rady odnawia się w ten sposób, że 
w parzystych latach ustępuje dwóch, a w nieparzystych 
trzech członków. Członkowie Riidy nie mogą być równo­
cześnie członkami parlamentu. Podobnie nie mogą człon­
kowie Rady uczestniczyć w przedsiębiorstwach pracują­
cych dla kolei państwowych. 

Radzie zarządzającej, zbierającej się co najmniej co 
dwa tygodnie na posiedzenia, służą następujące upraw­
nienia: 

1) Zatwierdzanie budżetu, przedstawianego nas'tęp­
nie Ministrowi Komunik~cji, oraz (w ramach ogólnych) . 
dochodów i wydatków przedstawianych parlamentowi do 
za twierdzenia. 

2) Przedstawianie bilansu końcowego i rachunku 
zysków i strat Ministrowi Komunikacji, zatwierdzanych 
następnie przez Radę Ministrów. 

3) Przedstawianie projektów taryf i przepisów prze­
wozowych Ministrowi Komunikacji, celem zatwierdzenia 
następnego przez Radę Ministrów. 

4) Przedstawianie Ministrowi Komunikacji projek-
. tów pożyczkowych. . 

5) Przedstawianie Ministrowi Komunikacji projek­
tów budowy nowych i zmian istniejących linij. 

6) Zatwierdzanie projektowanych przez Generalną 
Dyrekcję krótkoterminowych pożyczek, potrzebnych dla 
celów eksploatacyjnych. Pożyczki te, które w łącznej su­
mie nie mogą przekraczać 20% wydatków brutto roku 
poprzedniego, przejmuje Skarb Państwa, o ile przedsię­
biorstwo niema możności znaleźć gdzieindziej potrzebnych 
funduszów. 

7) Mianowanie i odwoływanie wyższego personelu 
na wniosek Generalnego Dyrektora. . 

8) Przedstawianie stanu kasy Ministrom Komun~­
kacji i Skarbu 15 każdego miesiąca. W wykazach tych 
muszą być uwidoczniane dochody tymczasowe, rzeczywi­
ście wydane kwoty, przejęte zobowiązania płatnicze i zle­
cenia wydatkowe z końcem miesiąca poprzedniego. 

W sprawach niecierpiących zwłoki Rada Zarządza­
jąca przekazuje część swych kompetencyj Wydziałowi 
Zarządzającemu, składającemu się z Generalnego Dyrek­
tora · i · dwóch członków Rady Zarządzającej. Sprawy 
przedstawiane Radzie Zarządzającej - rozważane są po­
przednio przez Wydział Zarządzający. Wydział Finanso­
wy, składający się również z Generalnego Dyrektora 
i dwóch członków Rady Zarządzającej upoważnia do do­
konywania wszelkich wypłat. Na czele przedsiębiorstwa 
Stoi Generalny Dyrektor, wspomagany przez dwóch za-
stępców. ' 

Generalnego Dyrektora mianuje bądź rozporządze­
nie królewskie na wniosek Ministra Komunikacji, bądź 
zawiera z nim · umowę Rada Zarządzająca za aprobatą 
Ministra Komunikacji. Generalnemu Dyrektorowi podle­
ga cały personel. On nadzoruje wykonywanie wszelkich 
postanowień Rady Zarządzającej i kieruje przedsiębior­
stwem pod względem technicznym, handlowym, przemy­
słowym i finansowym. Do jego kompetencji należy 
w szczególności: kontrola wykonywania budżetu, rachun­
kowości, sporządzanie rozkładów jazdy, nominacje niż­
szego personelu. 

Komisarz mianowany przez Rząd· kontroluje dzia­
łalność przedsiębiorstwa. Bierze on udział w posiedze­
niach Rady Zarządzającej i może żądać zaniechania wy­
konania postanowienia przeciwnego - zdaniem jego -
ustawom, przepisom, ogólnej polityce gospodarczej i inte­
resom państwa. Musi on o tern zawiadomić natychmiast 
Ministra Komunikacji. Jeżeli Minister w przeciągu dwóch 
tygodni nie zajmie stanowiska, zastrzeżenie Komisarza 
uważa się za niebyłe. Jeżeli między Ministrem a przed­
siębiorstwem w przeciągu dwóch tygodni po udzieleniu 
odpowiedzi Ministra nie dojdzie do porozumienia, służy 
obu stronom prawo przedstawienia spornej kwestji Sądowi 
Rozjemczemu, który rozstrzyga bezapelacyjnie. 

Do personelu przedsiębiorstwa nie ma zastosowania 
pragmatyka urzędników państwowych. Stosunek jego re­
guluje statut specjalny, zatwierdzony przez Radę Mini­
strów i królewskie rozporządzenie. 

Przedsiębiorstwo obowiązane jest do prowadzenia 
podwójnej buchalterii według zasad kupieckich. 

Przed~iębiorstwo musi tak układać taryfy i tak usta- . 
lać swoje wydatki, by dochody pokrywały wydatki 
eksploatacyjne wraz z oprocentowaniem i amortyzacją . 
kapitału zakładowego, należnościami głównej kasy eme­
rytalnej i ogólnej kasy ubezpieczeniowej. Wyjątki od tej 
zas_ady są dopuszczalne, z uwagi na V.'Yższe interesy pań· 
stwowe, o czem rozstrzyga Rada Ministrów, przy równa­
czesnem stwierdzeniu jak ma być przedsiębiorstwu wy­
równana sżkoda. 

Wszystkie świadczenia przedsiębiorstwa, nie wyłą­
czając świadczeń dla administracji państwowej, muszą być 
opłacane według obowiązujących przepisów. Wszelkie ulgi 
przewozowe muszą stanowić przedmiot specjalnych ukła­
dów i nie mogą w żadnym przypadku przekraczać wyso­
kości kosztów własnych przedsiębiorstwa. 

Ewentualny niedobór z końcem roku pokrywa pań­
stwo w formie zaliczki, wymagającej zatwierdzenia Rady 
Ministrów i odpowiedniego oprocentowania. 

Pożyczki długoterminowe, potrzebne na wydatki na 
rachunek majątkowy, wymagają upoważnienia ustawo­
wego. Wszelkie wpłaty i wypłaty muszą być, o ile moż­
ności, dokonywane za pośrednictwem Banku Narodowego. 

W końcu każdego roku sporządza .przedsiębiorswo 
inwentarz główny o stanie swego posiadania z podaniem 
wartości, a następnie bilans eksploatacji, rachunek zy­
sków i strat i sprawozdanie o minionym roku operacyjnym. 

Z czystego zysku należy opłacić: 
8-15% na kapitał rezerwowy, 
procenty kapitału zakładowego, 
25 % na rzecz personelu, 
0,10% Radzie Najwyższej dla publicznych przedsię­

biorstw i majątków, 
0,25% Radzie Zarządzającej i Wydziałowi Zarządza­

jącemu kolei państwowych. 
Reszta przypada na rzecz Skarbu Państwa. 
Poza funduszem rezerwowym utworzony ma być 

fundusz renowacyjny i fundusz wyrównawczy, do któ­
rych wpłacać należy regularnie po 2% wydatków brutto. 

Księgowość, inwentarze, bilans i rachunek eksploa­
tacji podlegają rewizji stałej Komisji Kontrolnej, składa­
jącej się z pełnomocnika Ministra Komunikacji, pełnomoc­
nika Ministra Finansów i znawcy rachunkowości. Spra­
wozdania Komisji Kontrolnej przedstawia się Radzie Za­
rządzającej oraz Ministerstwu Komunikacji i Finansów. 
( Archiv f. Eisenbahnwesen Nr. 1. 1931). W. B. 

Koleje Niemieckie w r. 1930 i 1929. Według spra­
wozdania, zamieszczonego w oficjalnym organie Towa­
rzystwa kolei niemieckich Die Reichsbahn, wyniki eksplo­
atacyjne ujęte liczbowo za rok 1930 w stosunku do r. 1929 
przedstawiają się następująco: (patrz tabl. na str. nast). 

Poniższe zestawienie wskazuje na pogorszenie wy­
ników esploatacji ·we wszystkich kierunkach z wyjątkiem 
lepszego wykorzystania przebiegu parowozów, oraz nie­
znacznego zwiększenia przewozów w ruchu podmiejskim 
(2 %). . 

W ruchu towarowym wewnętrznym przewieziono 354 
miljony tonn zamiast 436 z r . 1929, co oznacza spadek 
przewozów o 18,5%. Ilość tonno-km w r. 1930 spadła 
o 20,5 %, przyczem 2/,l tego przypada na przewozy według 
taryfy wyjątkowej. W szczególn9~ci przewóz węgla zmniej­
szył się o 24% i stanowił 38,6% wszystkich wewnętrznych 
przewozów towarowych. W ruchu zagranicznym przywóz 
stanowił w roku sprawozdawczym 15,5 miljonów tonn (w r. 
1929- 19,ą), wywóz zaś 24,5 (29,1) czyli wwóz zmniejszył 
się o 19,5%, lecz jednocześnie zmniejszył się i wywóz 
o 15,5%. Tranzyt wyraził się liczbą 0,67 miljo.nów tn 
w stosunku do 0,71 w r. 1929. Ładowano dziennie w r. 1930 
przeciętnie 131.000 wagonów, a w r. 1929 - 152.000 czyli 
praca kolei zmniejszyła się o 13,5%. 

Park taborowy kolei niemieckich wyglądał w roku 
sprawozdawczym następująco: parowozów---:-23.673 (24.089), 
wagonów motorowych 1197- (1.151), wagonów osobowych-
65.429 (63.641), wagonów towarowych-654.842 (660.748). 
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Pra c a Kolei r. 1930 r. 1929 

+ więcej 
-mniej 

w stosunku 
do r. 1929 

Wykonano (w milj9nach) paro­
wazo-km w ruchu osobowym 

Wykonano (w milionach) paro­
wozo-·km w ruchu towarowym 

Stosunek przebiegu użytecznego 
do ogólnego 

Wykonano (w miljonach) poe-km 
w ruchu osobowym , 

Wykonano (w miljonach) poe-km 
w ruchu towarowym . 

Wykonano (w miliardach) osio­
km w ruchu osobowym 

W:ykonano (w miliardach) osio­
km w ruchu towarowym 

Przeciętna ilość osi w pociągach 
osobowych 

Przeciętna ilość osi w pociągach 
towarowych 

Przeciętne obciążenie brutto 1 
poc i ągu towarowego . 

Przeciętne obciążen ie netto 1 po­
ciągu towarowego • 

Przewieziono pasaż erów (w mil­
jonach) 

W tern w ruchu dalekobieżnym 

Przeciętna odległość przejJZdu 
1 pasażera w km , , 

Zaludnienie przeciętne t po­
ciłlgu 

Procentowo przewieziono pasa­
żerów w H klasie . 

538 

491 

63.6 

423 

237 

10.3 

17.0 

24 

72 

617 

269 

1829 

1298 

23,7 

102 

3,93 

545 

543 

61.8 

417 

260 

10.8 

20.1 

26 

77 

678 

305 

1980 

1460 

23,7 

113 

4,66 

- l % 

-9,5% 

+ 3 % 

- 1,5~ 

-9 % 

-5 z 

-15,5% 

-4 % 

- 7 % 

- 9 % 

-12 ~ 

- 7,5% 

-11 % 

- 9.5% 

- 155% 

Jak widać z powyższego zestawienia skreślano z inwenta­
rza stare parowozy i wagony towarowe, budowano zaś 
znaczną ilość wagonów osobowych -1788. Na utrzymanie 
taboru wydano w r. 1931 - 675 miljonów m. n. o 91 miljo­
nów mniej niż w 1929. Zużycie podstawowych materjałów 
trakcyjnych - węgla i smarów zmniejszyło się proporcjo­
nalnie do spadku ruchu mniej więcej o 12%. Oszczędności 
w stosunku do r. 1929 nie osiągnięto żadnej. W obu latach 
zużywano na 1 miljon brutto-ton-km -52,9 tn węgla, i na 
1000 normalnych parowozo-km 8,4 kg smarów. Ilość perso­
nelu zatrudnionego na kolejach niemieckich wynosiła w r . 
1930 - 682.000, gdy w r. 1929- 713,000 czyli zmniejszyła 
się o 4,5%, zmniejszenie to pada prawie całkowicie na 
rzemieślników 375.000 (- 404.000) głów, wówczas gdy stan 
ilościowy urzędników uległ małej zmianie 307000 (309000) . 
Zestawienie wpływów daje następujące liczby: ogółem 
wpływy wyniosły: 4566 miljonów m. n. (w r. 1929- 5,354) 
w tern z ruchu osobowego i przewozu bagaży - 1346 
miljonów m. n. (1423), z przewozu ładunków· - 2839 milj . 
m. n. (3.486); inne wpływy 381 milj . m. n. (445) . Spadek 
ogólny wpływów sięgnął 14,5%, przyczem wpływy z ruchu 
osobowego zmniejszyły się o 51

/ 2 %, z przewozu ładunków 
o 18,5%. Zauważyć należy, iż w odniesieniu do 1 pasażero­
km, oraz 1 tonno-km wpływy wzrosły jednak o 3%. Spra­
wozdanie zamyka następująca tabela charakteryzująca be-z­
pieczeństwo ruchu na kolejach niemieckich. 

Wypadki kolejowe r. 1930 r. 1929 

Wszystkiego wypadków było 281J1 3915 

W tern: wykolejeń 316 466 

zderze4 161 299 

najecha_ń na pojazdy . 214 311 

Zginęło podróżnych i pracowników kolejowych 394 578 

Raniono 755 2566 

Zestawienie wskazuje na znaczne polepszenie warun­
ków bezpieczeństwa na sieci T -w a Kolei niemieckich. 

w. 
Koleje japońskie w 1927/28 r. Aczkolwiek spóźnio­

ne, niemniej ciekawe dane znajdujemy w sprawozdaniu 
kolei japońskich. Sprawozdanie to dzieli te koleje na 
następ. grupy: państwowe, prywatne podjazdowe, wąsko­
torowe we właściwej Japonji i koleje kolonialne na Ko­
rei, Formozie, Sachalinie i w Połudn. Mandżurii. . 

Łączna długość wszystkich linij kolejowych wynosi 
26337 km., w tern koleje państwowe w Japonji · 13371 
(przy długości torów 21949). Ilość lokomotyw 6291 (pań­
stwowe 4114), wagonów osobowych 31146 i towarowych 
205291 . Ilość personelu wszystkich kolei japońskich wy­
nosiła w 1927/28 osób 360.950 czyli na 1 klm.linji 13,7 osób. 
W r . 1927/28 wszystkie koleje wykonały 211.431 tysięcy 
pociągo/km oraz 314,164 tysięcy parowozo/km, przewo­
żąc łącznie 2.947.795.000 pasażerów i 132,270.000 tonn 
ładunków. 

. Ogólne wpływy kolei wyniosły 4.015.907.700 złotych 
(909.835.950 jen), zaś wydatki 1,064,452,000 złotych 
(505.844.354 jen). Współczynnik eksploatacji prze«iętnie 
dla całej sieci wynosił 55.7, gdy dla poszczególnych linij 
spadał do 39,9 dla kolei w Mandżurii i wzrastał do 81,4 
na Korei i do 111,9 na kolejach Sachalinu. Dodatnie wy­
niki ekploatacji kolei japońskich mają swe źródło w · du­
żych i opłacających się przewozach pasażerskich, a jeśli 
wziąć pod uwagę dużą ilość personelu, opłaconego 
przeciętnie nieźle, to tylko dzięki dobrej organizacji i du­
żym, przewozom, można było osiągnąć wykazane wyniki. 
Przeciętnie na 100 pociągo/km wypadło tam w 1927/28 r . 
dochodów 1260 zł. i wydatków 560 zł. (W Polsce 535,77 
i 502,06 na kolejach normalnych) . Koleje państwowe ja­
pońskie na 100 parowoza/km zużywały 2420 kg. węgla 
(w Polsce 2700). (Arch. l. Ebw. 2-1931 ). wg. 

Sytuacja finansowa . kolei francuskich. Sytuacja 
finansowa na kolejach francuskich wzbudza niepokój sfer 
rządzących w związku z trudnościami budżetowemi. W bie­
żącym roku eksploatacyjnym deficyt kolei wyniesie przy­
puszczalnie 2.600.000.000 fr. czyli około 100 mil. dolarów. 

Sfery finansowe wysuwają konieczność podwyższe­
nia taryf kolejowych, przy jednoczesnej redukcji podatku 
od przewozów, reorganizacji kontroli państwa nad kole­
jami i zmniejszenia wydatków eksploatacyjnych. 

Z drugiej znów strony wszelka próba podniesienia 
taryf przywozowych spotyka się z nader ostrą opozycją we 
Francji, a to ze względu na rosnący kryzys ekonomiczny. 

Inaczej rzecz przedstawia się =? ogromnemi podatka­
mi od przewozów, redukcja których uważana jest po­
wszechnie we Francji, jako pierwszy warunek podźwignię­
cia handlu. Izba Handlowa w Lilie w proteście swym 
stwierdza, że państwo zalicza kolejom rocznie 2.600.000.000 
fr. pod postacią różnych podatków. Niedość na tern, koleje 
są obowiązane spełniać dla rządu prace, wartość których 
oznaczona jest na 770.000.000 fr., a poza tern utrzymywać 
niskie taryfy w komunikacji podmiejskiej Paryża, co 
kosztuje je rocznie 350.000.000 fr. 

Podatek przewozowy wynosi obecnie 321
/ 2 % na bile­

cie kolejowym i 10% na towarach. 
Względnie dobra konjunktura, trwająca na kolejach 

francuskich w r. 1930, uległa gwałtownemu pogorszeniu 
na początku roku bieżącego, tak, że np. w okresie od 
1 stycznia do 15 lutego wpływy spadły o 11,36%. (Ry 
Gazet. Nr. 10. III - 31 r.). Z. K. 

1.255.080 .km. kolei. Tyle wynosiła według staty­
styki "Archiv l . E. B. W." ogólna długość kolei na świecie 
wkońcu 1928 r . Ponieważ nie wszystkie państwa rozróż­
niają w podawanych danych koleje normalnotorowe od 
wąskotorowych, należy od tej długości odjąć około 4884 
km kolei wąskotorowych, niezależnie od takichże kolei 
w Niemczech, które odrazu zostały w wykazach pominięte. 
Według części świata koleje te dzielą się następująco: 
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Długość kol e i w km Na 10.000 
mieszkańców 

przypada kolei 

1
1
875 l 1905 l 1928 w km. 

Europa . 142.494 309.805 l 406.801 8,0 

Ameryka 134.098 460.196 606.602 25,5 

.Azja. 11.322 81.421 124,636 1,2 

Afryka . 2.57~ 26.211 67.607 ~.6 

Australia 3.738 28.069 49.434 63,9 

Razem ·l 294.238 l 905.702 l ·1.255.080 l 6,7 

Ogólna długość kolei -odpowiada zaledwie 1
/ 31 dłu­

gości równika. Z pomiędzy 12 państw o największej sieci 
kolejowej, kolejno w 1928 r. zajmowały miejsca: Stany 
Zjednocz. Ameryki 402.664 km (w 1885 r. - 207.508)~ Ro­
sja- 77.619 (27.347), Kanada - 68.600 (16.330), lndJe -
62.478 (19.308), Niemcy - ·58.695 (37.572), Francja -
53.561 (32.491), Anglja z Irlandją - 39.291 (30.843), Ar­
gentyna - 37.790 (5.484), Brazylia - 31.549 (7 .062), Me-
ksyk- 26.462 (5.600). (Verkt. W. 7. 1931). wg. 

Nowe wagony osobowe kolei niemieckich. W związ­
ku z reformą' taryfową w końcu r. 1928, zmniejszającą ilość 
klas w pociągach osobowych i pośpiesznych do dwóc~, Z~: 
rząd kolei niemieckich opracował program reorgamzacJI 
ruchu osobowego, wytycznemi którego są: zwiększenie bez­
pieczeństwa ruchu, normalizacja pojazdów kol.ejowyc?, 
zwiększenie wygód i komfortu w wagonach, zwiększeme 
szybkości jazdy. W wykonaniu tego programu koleje nie­
mieckie przeszły na budowę wyłącznie 4-osiowych :W~go­
nów osobowych na 2 wózkach, które nawet przy naJwięk" 
SHch szybkościach gwarantują spokojny bieg wagonów. 
Wagony budowane są całkowicie ze stali, szkielet połączo­
ny jest zapomocą nitowania lub spawania. ściany czołowe 
wagonów zbudowane są w kształcie ram, wzmocnionych bar­
dzo silnie kątownikami i opaskami, idącemi od podwozia aż 
do dachu. Takie wzmocnienie gwarantuje prawie całko­
wicie bezpieczeństwo środkowej części wagonu nawet przy 
najcięższych zderzeniach. Podwozia wagonów budowane 
są z wózkami systemu Gorlitz, w których uwzględnione;> 
najnowsze zdobycze techniki, wypróbowane przy szybkości 
130 km/godz. Wszystkie wagony budowane są jako .przei: 
ściowe i to z przejściem po środku wagonu. W klasie 3-eJ 
po obu stronach przejścia są siedze~ia '3 i 2 osobowe, w kl. 
2-ej jedno i dwuosobpwe. Ten system przejść został wy­
brany gwoli bardziej równomiernemu obsadzeniu wago­
nów i łatwiejszej kontroli. Wagony 2-ej klasy mają zwy­
kłe drzwi wejściowe, wagony 3-ej podwójne drzwi, pozwa­
lające na szybkie wejście i opróżnienie wagonu. Przy sy­
stemie drzwi podwójnych w wagonach 3 klasy po końcach 
formuje dość obszerne pomieszczenie wejściowe. Odro­
bienie wewnętrzne wagonów-z drzewa: w 2 klasie z orze­
cha, w 3-ej z dębu; odrobienia wewnętrznego ze stali ze 
względu na łatwe p:r:zew~dnictwo ciepła i hałasu koleje 
niemieckie unikają. Oświetlenie wagortów elektryczne z pla­
fonów, umieszczonych po środku · przejścia. Umywalni~. 
i ustępy odrobione całkowicie na biało są bardzo obszerne 
i zawierają wszelkie nowoczesne udogodnienia. 

Wagony opisanego typu zjawiły się w eksploatacji 
w r. 1930. Do roku bieżącego zbudowano około 1000 no­
wych wagonów, do jesieni r. b. ma być zbudowane dalsze 
800, wobec czego wkońcu roku wszystkie składy pocią­
gów pośpiesznych będą wyposażone w nowe wagony, po­
czem nastąpić mają nowe zamówienia dla pociągów osobo­
wych dalekobieżnych i wreszcie dla ruchu lokalnego. 

Bardzo interesująco wypadła próba z nowemi wago­
nami , urządzona 18 marca r. b. na linji Berlin-Potsdam­
Magdeburg-Potsdam-Berlin. Pociąg próbny składał się 
z 7 wagonów (28 osi): 1 bagażowego, 2 pomiarowych, 1 wa­
gonu 3 kl., 1 wagonu 2/3 kl. i 2 wagonów 2 kl. Odległość 

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

116 km Potsdam-Magdeburg została pokryta w ciągu 
70 m, co daje przeciętną szybkość jazdy 100 km/godz. Na 
poszczególnych odcinkach szybkość dochodziła pierwotnie 
do 120 km, przy przejściu przez st. Brandenburg była obni­
żona do 110 km, między zaś stacjami Genthin i Burg wzro­
sła do 140 km, a w drodze powrotnej nawet do 141 km. 
Szybkości były notowane na aparatach samoczynnych usta­
wionych w wagonach doświadczalnych, w wagonie na koń­
cu pociągu były zmontowane aparaty oznaczające po­
przeczne i podłużne wahania i wstrząsy wagonu. 

w. 
Historja rozwoju wagonu osobowego pulmanow­

skiego. Czas. Railway Age w Nr. z 17.V.1930 podaje 
ciekawe daty rozwoju wagonów osobowych pod · nazwą 
pulmanowskich; niektóre z nich podane są niżej. 

1859 r . Zastosowano do · ruchu pierwszy pulmanow­
ski wagon sypialny, przerobiony ze zwykłego osobowego; 
wagon ten miał oświetlenie świecami i ogrzewanie suche 
zapomocą pieca opalanego drzewem. 

1868 r. Zastosowano pierwszy raz wagon pulmanow­
ski restauracyjny ; ogrzewanie zapomocą grzejników z go­
rącą wodą. 

1871 r . Wprowadzono hamulce zespolone z powie­
trzem sprężonem. 

1872 r. Zaopatrzono wagon w zbiornik zasilający 
wodą umywalki. 

1873 r. Wprowadzono lampy olejowe zamiast świec . 
1878 r. Zamiast osobnych grzejników wprowadzono 

ogrzewanie wodne od kotła parowego. 
1886 r. Wprowadzono dzwonki elektryczne. 
1887 r . Zaczęto próby z oświetleniem elektrycz­

nem; ogrzewanie wodne zamieniono na parowo-wodne. 
1889 r. Wprowadzono hamulce automatyczne szyb­

kodziałające . 
1891 r . Zamiast lamp olejowych wprowadzono 

oświetlenie gazowe Pintscha. 
1893 r. Zasilanie wodą umywalek i klozetów pneu­

matyczno-wodne. 
1899 r . Oświetlenie elektryczne od dynamo napę­

dzanej od osi wagonowej. 
1909 r. Pierwszy wagon z żelaznym szkieletem 

pudła. 
1914 r. Oczyszczanie wagonów wewnątrz zapom.ocą 

przyrządów pneumatycznych. 
1925 r. Wanny w przedziałach damskich. 
1926 r. Wagony salonowe (bez przedziałów); lampy 

elektryczne pneumatyczne. 
1927 r. Nowe wózki z maźnicami rolkowemi. 
1928 r. Metalowe łączniki międzywagonowe do 

ogrzewania zamiast gumowych. 
1929 r. Ulepszona wentylacja elektryczna. 

T. S. 

W sprawie polityki taryfowej na kolejach angiel­
skich. Badanie, prowadzone od lat, nad zależnością 
fluktuacji podróżującej publiczności w zależności od 
zmian, wprowadzonych do taryf, tak w zastosowaniu do 
ruchu na linjach głównych, jak i do ruchu podmiejskiego, 
doprowadziły do identycznych wniosków. . 

Podwyżka taryf nigdy nie dawała oczekiwanych re­
zultatów, gdyż publiczność jeździła wtedy na mniejsze 
odległości, szukając w następstwie innych środków ko­
munikacji. 

Z drugiej znów strony i zniżka taryfowa okazywała 
się środkiem nieskutecznym, gdyż przewidywane zwięk­
szenie ilości podróżnych w tym wypadku, nigdy nie do-
chodziło do liczb preliminowanych. . 

Wogóle można stwierdzić, że podnoszenie taryf 
odstręcza publiczność od podróży, i wymaga potem du­
żych wysiłków, aby ją znów przyciągnąć. Obniżanie 
znów stawek osiąga efekt wręcz przeciwny. 

Jest rzeczą godną uwagi, że obecnie najlepsze za­
robki dają kolejom krótkie podróże półdniowe, obliczone 
w stosunku 3 pensów za milę, co jest pięciokrotnie niż­
szą stawką od taryfy normalnej. (The Rai/w. Gaz. Nr. 7-
31 r.). Z. K. 
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Ciekawe fakty ze statystyki wypadków w Anglji. 
Angielski tygodnik "The Rw. Engineer" podaje ciekawe 
wyjątki ze statystyki wypadków na kolejach angielskich 
w r. 1930. w związku z istnieniem zabezpieczenia zapo­
mocą obwodu elektrycznego torowego. 

Na kolejach angielskich jest obecnie 60.000 agentów 
służby mechanicznej i drogowej, w rękach których znaj­
duje się bezpieczeństwo 300 miljonów pociągo/mil w cią­
gu roku. 

Okazuje się dalej, że ilość zderzeń między pocią­
gami osobowemi, a towarowemi, jak również ilość wy­
kolejeń pociągów osobowych, są prawie takie same, jak 
przed laty 20, jakkolwiek zderzenia między pociągami 
wyłącznie osobowemi, uległy znacznemu zmniejszeniu. 

W okresie pięcioletnim (1906-10) było mianowi­
cie 233 wypadków ostatniej kategorji, podczas gdy w okre­
sie 1925-29 licżba ich . spadła do 106, co stanowi re­
dukcję o 54,55L 

Większość tych wypadków zdarza się w obrębie 
stacji, gdzie istnieje prąd torowy, a ponieważ spadek 
zaczyna się od r. 1910, gdy powyżej wzmiankowane za­
bezpieczenie zostało wprowadzone na szeroką skalę, po 
wielkim wypadku 24 grudnia 1910 r., dobroczynny 
wpływ tego zarządzenia jest oczywisty. (The Railw. Gaz. 
Nr. 7 - 31 r.). Z. K. 

Rada komunikacyjna w Austrji. Sfery rządowe pla­
nują powołanie do życia Rady komunikacyjnej, jako orga­
nu doradczego dla kolei związkowych. Utworzenie tego 
ciała doradczego usunęłoby dotychczasowy sposóbporozu­
miewania się zarządu kolei związkowych ze sferami go­
spodarczemi przez zasięganie opinij Izb handlowych, prze-
mysłowych i rzemieślniczych, rolniczych robotniczych. 
( Allgem. Tarifaz. Nr. 1 z 1931). W. B. 

Zrzeszenie inżynierów kolei niemieckich. W poło­
wie lutego r . b. zawiązał się w Berlinie Związek Inży­
nierów Kolei Niemieckich. Do związku przystąpiły związ­
ki inżynierów drogowych i maszynowych w ogólnej ilości 
ponad 10.000 członków. wg. 

Najwyższe koleje na swtecie. O ile dojdzie do skut­
ku projekt, rozpatrywany obecnie przez Szwajcarskie 
Ministerstwo Przewozów, to stacja krańcowa Jungfrau­
joch, kolei na Jungfrau, przestanie zażywać sławy naj­
wyżej położonej na świecie stacji kolejowej. 

Jungfraujoch leży na wysokości 3780 m . ponad po­
ziomem morza, ale oto projektowana jest linja z Morte­
ratsch - stacji na linji Bernina, odległej o 7,6 km. od 
Pontresina - do wierzchołka Piz-Bernina, która w naj­
wyższym swym punkcie osiągnie wysokość 4120 m. 

Na tej wysokości ma być zbudowany hotel wraz ze 
stacją kolejową. 

Ponieważ Morteratsch leży na wysokości 2200 m. 
ponad poziomem morza, projektowana kolej musi pod­
nieść się o 1920 m., w którym to celu będzie zastosowany 
system kolei zębatej, ze wzniesieniem największem 1 : 3. 

Należy zauważyć, że w danym wypadku budowa 
kolei będzie wymagać wiercenia tunelu tylko na długości 
około 2 km. 

Pomimo tak znacznej wysokości, na jakiej zjawiłaby 
się nowa linja, wysokość ta nie byłaby bynajmniej re­
kordowa. 

W Ameryce Południowej bowiem obie koleje: Pe­
ruwjańska-Centralna i Antofagasta-Boliwja, posiadają 
odcinki na wysokości przekraczającej 5000 m. (w jednym 
wypadku 5250 m.) - odcinki bardzo ważne, mające na 
celu eksploatację bogactw mineralnych Andów. 

Należy jednak dodać, że warunki klimatyczne są tu 
zgoła inne, niż na wysokości równoznacznej w Europie, 
t. j. na górze Mont-Blanc. 

(The Railw. Gaz. Nr. 7. 31). Z. K. 

Wymiany mostu żelaznego przez Tybr w prze~iągu 41 minut 
dokonano w końcu lutego r. b. w pobliżu Bassano na 92 km. linji 

Rzym- Chiuso Wymiany dokonano po przejściu pociągu pośpiesznego 
Rzym - Medjolan, przyczem nowy most ważył 2600 t. Złączenie torów 
nastąpiło w prz~c.iągu .kilku minut, poczem most poddano próbom przez 
obciążenie nowożytnym ciężkim parowozem. (Z. d. V. D. E. b. V. 
16 - 1931). wg. 

Ulepszenia na linji Gothard'a. Stale -wzmaga.jący się ruch na 
tej ważnej linj i wywołał konieczność wprowadzenia następujących 
ulepszeń : 

W r. 1931 będz.ie ułożony drugi tor na szlaku Baar - Zug, 
Al Sasso - Bironico, Lugano - Maroggia, za cenę 16 milj . fr. szw. 

Na.jgłówniejszą pracą będzie tu przebicie tunelu długości 1700 
metrów przez Monte Coner.i. . 

W programie jest na.stępnie powiększenie stacji Chias·so i Lugano. 
Wresz-cie w tunelu Gothard'a będz.ie urządzony posterunek , co 

przyśpieszy ruch pociągów. (Rev. Gen. Ch . d . F. Nr. 3 - 31}. 
Z. K. 

Pięćdziesięciolecie kolei kanadyjskiej Pacific. W lubym r. b. 
kolej kanadyjska Pacific obchodziła 50-lecie swego istnienia . Przy za­
łożeniu kolej t a przeznaczona była do połączenia wybrzeży Athinlyku 
z oceanem Spokojnym przez posiadłości a-ngielskie i . 'brytyj .s.ką Ko­
lumhję . Pierwotnie pobudowano 1150 km. linj.i przy finansowej po­
mocy rządu, który nadto obdarzył towarzy·stwo eksploatujące kolej 
W miljonami hektarów terenu położonego wzdłuż linji kolejowej . Bu­
dowa kol ei, która prowadziła przeważnie przez obs-zary niezaludnione 
przedstawiała duże trudności techniczne i finansowe. Obecnie kolej Pa­
cific rozro-sła się w sieć długości 30.000 km., z których· 8.000 leży na 
terenie Stanów Zjednoczonych. Wartość kolei ocenio-na jest na 268 mi­
l ;on ów funtów szterl. Zatrudnia ona 75.000 głów personelu nietylko na 
samej s iec.i kolejowej, lecz i w licznych przedsiębiorstwach komunika­
cy.j •nych, przeprowadzonych przez towarzystwo kolei Pacific. 

W. 

Nowe lokomotywy kolei włoskich. Na począmku marca r. b . 
koleje włoskie uruchomiły tytułem próby nowe parowozy serji 69 L. 
na linjach Wenecja- Medjolan, Bologna- Rzym, :Medjolan - Turyn 
i Toronto - Bari . Wyniki prób przeszły w.szelk.ie oczekiwania . Szlak 
długości 265 km. między Mediolanem i Wenecją pokryty był w ciągu 
2 g. 35 mi•n. , zamiast umownych · 2 g. 50 m. Zaznaczyć należy, że naj­
szybszy dotychczas -ekspres simpłoński przejeżdżał tę przestrzeń w Ciągu 
4 g. 5 min. Na szlaku Medjolan - ·OLsono osiągnięto przy nowych pa­
rowozach prędkość 120 km/g. Skład pociągu próbnego składał się 
z 1 wagonu bagażowego , 1 wagonu I/II klasy i 3 klasy III , ogólnej 
wagi 400 tn. W. 

Budowa kolei "Congo - Ocean". StWiier·dza -s~ię 'Zliiac·ZJily post1ęp 
w ciągu ubiegłego roku przy budowie kolei "Congo - Ocean", jakkol­
wiek na rok ten przypadła ·do roboty najbardziej trudna i położona 
w najdzikszej okolicy, część linji. 

Od 1 września 1930 r. szyny są ułożone na długości 100 km. 
'odcinek ten jest już w eksploatacji. Na pozostałej części· linji (25 km.) 
jest gotowa nawierzchni<a ,. ' wiadukty , i budynki kolejowe, jak rów­
nież otwarta galerja , długości 210 m. 

· Cała linja od Mayombe do M'Vouti będzie otwarta dla ek•sploa­
tacji wkońcu roku bieżącego. (Rev. Gen. Ch. d. F. Nr. 3 - 31). 

Z. K . 

Nowe przepisy personalne na kolejach greckich. P~:acę na.d 
Regulaminem personalnym dla pracowników kolejowych ukończone zo­
s tały przez Ministerstwo Komunikacji. W ten sposób uregulowano 
jednoHcie prawa i obowiązki pracowników kolei państwowych i pry-
watnych. W. B. 

Austrjackie Biuro Kongresów. W r.ama-ch organiza·cji T•owa­
rzys twa austriackiej propagandy turystycznej utworzono Biuro Kongre­
sów, którego koszty utworzenia i utrzymania wzięły na siebie austriackie 
koleje z,wiązkowe. Zadania tego biura polegają na ściąganiu międzyna­
rodowych kongre;ów (zjazdów} do Austrii i w miarę możności na kie­
rowaniu przez terytorium austriackie zjazdów odbywanych w innych 
państwach. (Z. d. V . D. E. V. Nr. 15 z 1931 r.). W . B. 

Maszyna do walcowania szos, pa:te.nJtu G. A. Lamberta , z.e 
Stockholmu, służy do uwalcowywania ulic i dróg, pokrytych tłuczniem, 
żwirem i innemi podobnemi materiałami. Maszyna zaopatrzona jest· 
w .samodzielny przyrząd posuwczy, zapomocą którego część łańcucha 
(ślimaka}, dotykająca ziemi podnosi się lub opada, wskutek czego wy-

wierane jest na jezdnię mocne ubijanie. To podnoszenie i opuszczanie 
łańcucha może być dokonywane zarówno przy posuwaniu się naprzód, 
jak i ruchu wstecznym, a część ruchoma łańcucha może działać nawet 
podczas postoi u walca. wg. 
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Przegląd 
. 

p 1 s m. 
Przegląd Organizacji w Nr. Nr. 3 i 4 zamieścił mię­

dzy innemi następujące prace: inż . Z. Gogolewskiego "Kil­
ka uwag o polityce sprzedaży"; autor podaje wzór mate­
matyczny, zawierający odpowiedź na pytanie, przy jakiej 
największej zniżce ceny jest korzystniejsze zwiększenie 
obrotu niż poprzestanie na małym obrocie i wysokich ce­
nach. Inż. M. Borstein kreśli "Kilka słów w sprawie kon­
troli ruchu oraz samoczynnej regulacji aoaratów w prze­
myśle chemicznym", przytaczaiąc opisy działania nowoczes ­
nych aparatów kontrolujących i sygnalizacyjnych. Zespół ich 
w biurze kierownika ruchu decyduje o skuteczności kon­
troli. P. J. tóltaszek mówi .,0 metodzie organizacji służby 
bezpieczeństwa", a p. E. Muszaiski rozpatruje jak należy 
pisać: "Pisma w sadzie". Inż. l. Milewski kreśli .,Uwagi 
nad zagadnieniem kosztów własnych w przemyśle che­
micznym", wypowiadając przekonanie, iż do ustalenia 
ogólnie obowiązujących zasad w tej ~ałęzi przemysłu naj­
odpowiedniejszym terenem byłaby Sekcia Chemiczna In­
stytutu Naukowej Orvanizacii. Prof. K. Adamiechi daje 
opis nowego przyrządu-tablicy, "Harmonografu", który 
usuwa trudności rysunkowe, napotykane zazwyczaj przy 
zestawianiu planów roboty w · postaci harmonogramów. 
Inż. A. Kwieciński zamieszcza intere"ujący opis "Wykresów 
odchyleń", jest to nowa metoda graficznego przedstawiania 
liczb statystycznych, pojedynczych i sumarycznych. Autor 
porównywa ją ze znaną metodą Gantta. wskazuje korzyści 
i ujemne strony tej nowej metody. Inż. K. Dąbrowski 
dał szkic "Kontroli wydajności pracy zakładów przemy­
słowvch" w odniesieniu do przemysłu cukrowniczego. Inż. 
W . . Domański opisuie : "Pomiary czasu zaoomocą chrono­
metrów zespolonych". W artykule ,,Nauka o życiu" p. 
W. Mileski odpowiada na zapytanie dość popularne obec­
nie, czy naukowa organizacja nie jest odpowiedzialna za 
obecny kryzys ~ospodarczy. Zdaniem autora przesilenia 
ekonomiczne sa funkcją nikłości roli naukowej organizacji 
w życiu gosoodarczem, niedociągniecia jej do poziomu, na 
jakim w dobie dzisiejszej stać powinna. 

W obu Nr. Nr. znajduiemy ooza tern zwykłe działv 
.. Organizacji biura" i prac II Polskieóo Zjazdu Naukowej 
Organizacji, poświęcone tym razem "Organizacji w rolnic­
twie' '. 

Przegląd Techniczny, W Nr. Nr. 9 - 16 podaje na­
stępujące nrace z dzied7iny Komunikacji : ,.Chłodnia Por­
towa w Gdyni" inż. S. Ro.<;tkowskieJ:!o. Szczel!ółowy opis 
b11dowli i urzadzeń chłodniczych. iluM:rowany licznemi rv­
r.inami. "W surawie kotłów onalanych pvłem węglowym" . 
Są to uwagi krytyczne do ar-tykułu inż. 7 . Fickiel}o, umie­
szczonego w zeszłym roku. ,.Posteoy w budowie silnika ona­
lanego ovłem węglo,.,ym" inż. R. Pawlikowskiepn. Auto­
rowi udało się zrPalizować silnik spalinowy, opalany oy­
łem weglowym. Silnik pracuie na środkowo niemieckim 
węglu brunatnym o wilgotności 10%. Temperatura 7.anło­
nu - 229°C .. zawartośG części lotnych - 43,4%. Silnik 
wykazał się jako doskonała maszyna napedowa, oracująca 
taniej niż wszystkie inne znane dotąd silniki. Od pierw­
szych liter imienia i nazwiska twórcy silnik nosi nazwę 
,.Ruoa". ,.Studium hartowania stali" oióra Z. Jasiewicza 
obeimuje liczne wnioski praktvczne dla hartowników ma­
tPriał zaczeronięty jest c?.ęściowo z pracy ameryk~nina 
H. Frencha . .. Nowsze llP~dzenia przeładunkowe w no~tach 
morskich" ooisał inż. l . Br"ch. Oois dotyczy licznych urz;j.­
dzeń orzeładunkowych nabrzeżnych rHa towarów drobni­
cowych i masowych . "0 pasowaniach wtłaczanych" inż. 
S. Zagrodzińskiego. Autor porusza interesuiące zagadnienie 
naprężeń. oowstaiących orzy pasowaniu wtłac?:;jnem według 
norm polskich. które autor paddaje krytyce. W notatce he­
dacei odpowiedzią na powyższy artykuł broni tych norm inż . 
W. Moszyński. Uzupełnieniem szeregu artykułów skreślo­
nych przez różnych autorów w sprawie aktualnej dla ko­
lejnictwa polskiego są uwagi polemiczne inż. A. Pawlow­
skief}.o "Jeszcze w sprawie hamulców kolejowych". Autor 
prostuje wywody swych oponentów. Ciekawa zwłaszcza 

jest odpowiedź na art. inż . szwedzkiego H. Forssmana. 
Inż. A. Pawłowski twierdzi kategorycznie, iż wykonanie 
i obróbka części hamulca Kunze-Knora jako bardziej 
skomplikowanej konstrukcji jest trudniejsza i dłuższa od 
systemu Westing. Lu, a finansowanie hamulców zespo1o­
nych wypadnie w Polsce znacznie drożej, niż w Szwecji. 
Prof. N. Sawin podaje "Projekt l. S. A. międzynarodo-' 
wy tolerancyj metrycznych" , opracowany przez podko­
misję fachowców, przedstawicieli 5 krajów przemysłowych, 
który ma być następnie zatwierdzony na zjeździe w Ko­
penhadze. W tejże sprawie zabiera głos inż. W. M oszyński, 
przedstawiając sporo zastrzeżeń co do opracowanego pro­
jektu, który zdaniem autora należy poprawić, utrzymu­
jąc przedewszystkiem klasy dokładanych pasowań 
w dzisiejszem ich zrozumieniu. Ciekawy temat wal­
ki ze rdzą poruszył mz. L. Krauze w artykule 
"0 czernieniu żelaza i stali". Omawiając zalety i wady 
metod stosowanych w tei walce, autor obszerniej zatt zy­
muje się na sposobach Parkera i Cosletta sprawdzonych 
przez autora wspólnie z prof. l. BosJ,uskim. Niepotrzebnie 
jednak autor wprowadza do terminologii technicznej nowe 
rzeczowniki "parkeryzacja" i "cosletyzacia". Prof. K. Po­
mianowski zaznajamia czytelników ze "Wzorami na prze­
pływ wody w kanałach otwartych oraz przewodach za­
mkniętych" omawianemi na II Kongresie Energetycznym 
w Berlinie. . 

Prof. M. Huber w artykule· ,,0 naprężeniach dopu­
szczalnych wałków łożyskowych dźwigarów mostowych" 
omawia wielkość naprężeń na podstawie wzorów Hertz'a 
i zwalcza opozycję konstruktorów przeciwko podwyższa­
niu ciśnienia dopuszczalnego na linji geometrycznego sty­
kania się wałka z płytą P. F. Filipowski przytacza próby 
przy "wytrzymałości betonu oraz wpływu żużla wielko­
piecowego w wysokiCh temperaturach" . 

Polska Gospodarcza. Zeszyt 14. W artykule "Prze­
wozy pomiędzy Z. S. R. R . a Europą Zachodnią tranzytem 
przez Polskę" autor J. G. wskazuje. że zmniejszenie u nas 
przewozów tranzytowych, będących przewozami najbar­
dziej zyskownemi dla kolei, jest głównie wvnikiem dezor­
ganizacji życia gospodarczego Z. S. R. R. Przewozy tran­
wtowe pomiędzy Z. S. R. R. a Niemcami. Czechosłowacją 
i Austrją, nie licząc tego, co przeszło w tak zwanym uprzy­
wilejowanym ruchu tram:ytowym pomiędzy Niemcami. 
a Prusami Wschodnieroi i nie może być stamtąd wyo­
drębnione , wyniosły w 1930 r.: 

Wywóz: 

do Niemiec . . . 375.485 tonn 
.. Czechosłowacji 239 314 .. 
.. Austrii 9.472 .. 

razem . 624.271 t"nn 

Przy w 6 z:· 

z Niemiec . . . 91.221 tonn 
.. Czechosłowacji 177 988 .. 
,. Austrii 12.213 .. 

razem . 281.422 tonn 

W wywozie do Niemiec dominującą rolę odgrywały mater­
iały drzewne (88% ), do Czechosłowacji ruda żelazna 
(90% ), a w przywozie z Niemiec cegła ogniotrwała (62%), 
z Czechosłowacji zaś żelazo . maszyny i wyroby żelazne 
(94% ). Jeśli porównać te cyfry z przybliżonemi ilościami. 
orzewozów tranzytowych przez ziemie polskie pomiędzy 
Rosją a Niemcami przed woiną, podanemi orzez inż. S. 
SzŁolemana '" artykule ,.Udział polskich kolei w prze­
wozach międzynarodowych" (Inżynier Kolejowy 1930 r. 
Nr. 8/12), które wyniosły w wywozie do Niemiec 1000 tys. 
tono. do Austrji 150 tys. tono, w przywozie zaś odpowiednio 
100 i 150 tys. tono, to okaże się, że tranzyt obecny w komu­
nikacii miedzy Z. S. R. R. a Niemcami zmniejszył się 
okrągło o 1200 tys. tono , w komunikacji z Czechosłowacją 
i Austrją zwiększył się w porównaniu z Austrją przedwo­
jenną o 150 tys. tono, tak, że strata ogólna wynosi przeszło 
miljon tono. 

Zeszyt 16 zawiera artykuł W . Gajewskiego "Gospo­
darcze problemy polityki drogowej" . W związku z uchwa­
leniem ustawy o podatku drogowym autor oblicza, że 
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w najbliższych latach gospodarka drogowo-państwowa 
i samorządowa będzie dysponowała sumą 200 mil. zł . rocz­
nie i zastanawia się, na co ta suma winna być użyta. W po­
równaniu ze Stanami Zjednoczonemi A. P. mamy większy 
procent dróg bitych od ogólnej długości dróg, więcej km~ dróg 
bitych na jednostkę powierzchni i tylko na ilość mieszkań­
ców nieco mniej, a gdy po drogach amerykańskich można 
jeździć bardzo wygodnie, drogi polskie i bite i gruntowe 
słyną ze złego stanu. Polityka Stanów Zjednoczonych idzie 
w kierunku niewielkiej ilości dróg bitych, ale w kierunku 
ich doskonałości, przy wielkiem staraniu o utrzymanie 
w możliwym stanie dróg gruntowych. Autor uważa, że 
w tvm kierunku powinna pójść i nasza polityka drogowa 
i subwencje z funduszu drogowego powinny być udzielane 
na orzebudowę odcinków dróg bitych, które do tego doi- . 
rzały, a na budowę nowych tylko w wvjątkowych wypad­
kach. Przechodząc do wyboru materiałów, z których po­
winniśmy budować, ulepszać i konserwować drogi bite, au­
tor wobec wyczerpywania się zapasów kamienia i położe­
nia kamieniołomów na krańcach Państwa, wypowia­
da się za stosowaniem klinkieru. Wreszcie wskazuje 
na konieczność ustalenia na pewien dłuższy okres zapo­
trzebowania materiałów i narzędzi do budowy i konser­
wacji dróg, aby w ten sposób dać możność powstania i nor­
malnei egzystencji nie7.będnych zakładów przemysłowych. 

W tvm samym Zeszycie 16 znajduje sie artvkuł · 
"Stanowisko P. K. P. w szeregu kolei europejskich", w któ­
rym znajdujemy porównanie eksploatacji w 1929 r. kolei 
oolskich z koleiami Austrji. Czechosłowacii, Francji (ko­
leje państwowe), Niemiec, Rumunji i Z. S. R. R. Co do 
ilości parowozów i wal1onów osobowvch na 10 km. sieci Pol­
ska ma ich więcej tvlko od Rumunii i Z. S. R. R. a ilość 
war:!onów towarowych prócz tvch dwóch państw jest jeszcze 
większa. aniżeli w Austrji. Ilość osobo-km. na km. jest 
ta.kże większa tvlko w oorównaniu z Runmnją i Z. S. R. R. 
ale co do ilości tonno-km. ładunków na km. Polska ustę­
puje tylko nieznacznie Niemcom i Z. S. R. R. przewyż­
szaiąc oozostałe. Spółczynnik eksoloatacii tvlko Niemcy 
maią niżs:>:y. Ilość personelu na 100.000 osio-km. wagonów 
jest w Polsce najniższa. 

W zeszvcie 17 artykuł .. Pożvczka koleiowa" i "Za­
kończenie rokowań o pożyczkę koleiowq" omawiaia po­
żvcz~ę oblil!acviną na dokończenie budowy linii kolejowej 
Górny śląsk-Gdvnia i wyburłowanie odnogi Siemkowice­
Czestochowa. W artykule .. Konkurencia portów niPmiec­
Pich" przytoczono rozważania 7. powodu mowy dr. Krohne 
dyrektora naczelnego portu w Szczecinie, wreszcie w artv­
kule ., W sorawie inwestycyj wodno-komunikacyinych" inż . 
Peszkowski, wskazawszy rozbieżność opinii fachowców 
wodno-komunikacvjnych co do najodpowiedniejszego prze­
prowad:r.enia droój wodnej do wywo'T.u węQla do naszych 
padów bałtyckich, domaga sie powołania iakiegoś super­
arbitra ó:ospodarc'lP.QO do rozstrzygniecia +ei sprawy. 

Jubile•tsz 50 l2tni Stowarzysze11ia Mechaników nie­
mieckich. Czasopismo techniczne "Glasers Annalen" za­
łożone w 1877 r. stało się od 12 marca 1881 r. orl!anem 
stowarzyszenia "Deutsche Maschinentechnische Gesell-

schaft"; z powodu 50-lecia istnienia tego Stowarzyszenia 
numer marcowy 1931 r. wyszedł w zwiększonej objęto­
ści, zawiera on szereg artykułów poświęconych sprawom 
kolejowym z dziedziny służby mechanicznej . Poniżej po­
daję nagłówki i krótkie streszczenie zamieszczonych 
artykułów. 

1. "Nowe urządzenia i nowe metody badania nau· 
kawego parowozów" - Inż. K. Giinther i Solveen. Próby 
z parowozami na kolejach niemieckich zostały po wojnie 
scentralizowane; utworzono specjalne biuro doświadczal­
ne (Lokomotiv-Versuchs-Abteilung), i wyznaczono mu 
do prób odcinek kolejowy w Grunewald pod Berlinem; 
badania, dokonane przez to biuro, przyniosły wiele ko­
rzyści. Jednakże uznano za niezbędne dokonywanie ba­
dań również na stoisku stałem laboratoryjnie; w tym 
celu zbudowano specjalne laboratorjum, które zostało 
uruchomione 17 czerwca 1930 r. Artykuł zawiera opis 
urządzenia laboratorium oraz sposób przeprowadzenia 
badań. 

2. Nowe badania oporu wagonów osobowych pod­
czas ·biegu. - Inż. N acon. 

Do określenia oporu wagonów podczas biegu w po­
ciągach istnieje cały szereg wzorów, jak Ciarka, Franka, 
Barbier i innych; na kolejach niemieckich ostatnio były 
w największem użyciu wzory Strahla; wobec wątpliwo­
ści, p ile te wzory odpowiadają nowoczesnym ur?:ądze­
niom, przeprowadzono szereg prób celem wyjaśnienia 
przedewszystkiem, jaka jest zależność oporu od ciężaru 
wagonu, od długości pociągu i od zastosowania kon­
strukcji całkowicie żelaznych. Próby te potwierdziły po~ 
wstałe wątpliwości i dały możność ustalenia nowych 
podstaw, więcej odpowiednich do obecnych warunków. 

3. Wpływ konstrukcji i stanu utrzymania wago-
nów osobowych na spokojny bieg. . 

Inż . P . . Speer rozważa od czego zależy spokojny 
bieg wagonów osobowych i szczegółowo bada, jaki wpływ · 
ma konstrukcja poszczególnych części jako to . ostoi 
z podwoziem, (koła, maźnice, sprężyny), pudła, sprzęgów 
i zderzaków. 

4. Wagony tramwajowe z urządzeniami do prze­
chodzenia z wagonu do wagonu. Inż. Ph. Kremer. 

Typ takich wagonów zastosowano we Frankfurcie 
nad Menem, celem lepszego wyzyskania miejsc wewnątrz, 
zwiększenia szybkości i zmniejszenia wydatków na obsłu­
gę; utrzymane dotąd wyniki były pomyślne. 

S. Nowy hamulec o p!)wietrzu sprężonem. - Inż . 
W. Hildebrand. 

Koleje niemieckie zastosowały do swojego taboru 
hamulce systemu Kunze-Knorrr'a; hamulec ten jednak ma 
pewnw braki, np. nie daje możności stopniowego odha­
mowania i pod tym względem ustępuje innym syste­
mom, jak Bozic'a, Drolshammera; wobec tego do hamul­
ca Knorra wprowadzono pewne zmiany i otrzymano no~ 
wy system Hildebrand-Knorr, który zasadniczo się różni 
od Kunze-Knorr'a; próby przedwstępne dały pomyślne 
wyniki. T. S. 

B i b l j o g r a f j a. 
Mianownictwo · częsc1 parowozowych i te~drowycb. 

Nakładem Ministerstwa Komunikacii, Warszcwa 1931 r., 
ukazało się niedawno wyżej wymienione mianownictwo 
opracowane i wydane wraz z albumem przez Mini­
sterstwo 'Komunikacji w celu ujednostajnienia słow­
nictwa parowozowego oraz numeracji rysunków pa­
rowozów. Podział rysunków i tendra na 43 grupy został 
przyjęty według systemu międzynarodowego , stosowanego 
już przez polskie wytwórnie taboru kolejowego·. Grupy o<;l 
1 do 30 zawierają części parowozowe, reszta grup - od 31 
do 43 - części tendrowe. Mianownictwo, nader szczegóło­
wo opracowane, zawiera na 87 stronach zgórą 2000 pozy­
cyj, dających ustalone oficjalnie nazwy części składowych 
parowozu i tendra oraz materiałów, matryc i prawideł do 

wykonywania tych części , jak również wykaz numerów 
jakiemi rysunki tych części powinny być oznaczane ; wiele 
pozycyj jest jeszcze podziel_one na kilka podpozycyi, da­
iących dalsze rozczłonkowanie poszczególnych części. Do­
łączony do mianownictwa album składa się z 15 tablic ry­
sunków, w tern 13 tablic rysunków części parowozowych 
i 2 tablice rysunków części tendra. Każda tablica zaopa­
trzona jest w spis uwidocznionych na rysunku i dla łatwiej­
szego ich odszukania ponumerowanych części składowych. 

Wydawnictwo to wypełnia wielką istniejącą dotych­
czas lukę, jaką stanowi brak jednolitego polskiego mia­
nownictwa parowozowego, a której nie mogły wypełnić 
dotychczasowe wydawnictwa prywatne. Wydawnictwo to 
wyruguje nareszcie pozostałe jeszcze w niektórych dziel-
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nicach Polski stosowanie nazw obcych lub samorzutnie wy­
tworzonych polskich, niezawsze trafnych, które jako nie­
poparte dostatecznym autorytetem osiąg~ły tyl~o lokalne 
rozpowszechnienie. Wydawmctwo to będz1e po.w~tane z r~: 
dością i uznaniem przez wszystkich prac?wntk~w trak~Jl 
i warsztatów P. K. P., dla których brak Jednohtego mia­
nownictwa parowozowego był najbardziej dotkli~, gdyż 
często prowadził do nieporozumień przy układamu proto­
kułów odbioru i naprawy przez pracowników, pochodzących 
z różnych dzielnic. Mianownictwo to stanowić będzi~ także 
nieodzowny podręcznik dla zakładów naukowych 1 prze­
mysłowvch. Forma zewnętrzna wydawnictwa staranna 
i wygodna. Rysunki dobrze odbite i wyraźne. Pewną 
część nakładu Ministerstwo Komunikacji orzeznaczyło do 
sorzedaży. Skład główny wydawnictwa w Ministerstwie 
Komunikacji - Departament VI, pokój Nr. 165. Cena 
egzemplarza 10 zł. z albumem. K- i. 

Kolejnictwo polskie w obcej orasie zawodowej. Ze­
szyt Nr. 111 .. Revue Universelle des Transpor/s et des Com­
municafions" poświęca kilka wzmianek sprawom, związa-
nym z kolejnictwem polskiero: . . . . . 

l) Udział Polskich Kole1 w Wystaw1e Poznansk1ą 
Po krótkim opisie różnych działów wvstawy. autor 

poświęca dłuższy artykuł eksponatom P . K. P . na Wysta-
wie, przytaczając szereg danych statvstvcznych, zacz.erp­
niętych z wykresów, w które pawilon M. K. bvł obficie za­
opatrzony. Dział zniszczeń i odbudowy kolei jest trakto­
wany bardziej szczegółowo. 

2) Zadanie komunikacji lokalnei w Polsce. 
Autor w dłuższvm artykule podaje ogólną konfigu­

rację polskiej sieci kolejowej, podkreślając niedostateczny 
rozwój komunikacH lokalne i, co tłumaczy w pierwszej 
linji troskę administracji o budowe linii głównych. Jest 
rzeczą konieczną, aby budową linij . zajęły się władze sa­
morządowe, przyciągając kapitał prywatny i korzystając 
ze specjalnych przvwilejów ze strony rządu. 

W Polsce tylko 11 miast posiada tramwaje, tramwa­
ie zaś międzvmiastowe istnieją tylko na Górnym śląsku 
i w Zagłębiu Dąbrowskiem. wreszcie w okolicy Łodzi. · 

. Komunikacja podmiejska szwankuje nawet w stolicy 
Polski, a iedyną linią nowoczesna jest tam odcinek 
Warszawa-Grodzisk. Tramwaje w Warszawie są niewv­
starczaiące i staje się aktualną sprawa budowy linji pod­
ziemnej lub napowietrznej. 

Tutaj konieczne jest zastosowanie polityki, maia­
cej na celu przyciągnięcie kapitałów obcych, tembardziei, 
że przedsiębiorstwa komunikacji podmiejskiej należą do 
bardzo dochodowych. Przewozy samochodowe, które już 
odgrywają w Polsce ważną rolę, niezaprzeczenie staną się 
w przyszłości czynnikiem imponującym w komunikacfji, ze 
względu choćby na niedostateczny rozwój sieci kolejowej. 

3) Kryzys Kolei Państwowych, a koleje podjazdowe 
i . autobusy w Polsce. 

Zmniejszenie ruchu na Kolejach Państwowych jest 
wywołane oczywiście przez ogólny kryzys ekonomiczny, 
lecz nie wyłącznie. Podwyższenie bowiem stawek przewozo­
wych musiało wpłynąć ujemnie na pracę kolei, sprzyjając 
w ten sposób rozwojowi przewozów samochodowych. Ko­
leje Państwowe cierpią z powodu zbyt ciężkiej i nie umie­
jącej iść w parze z życiem administracji. Komercjalizacja 
Kolei Państwowych uczyni niezaprzeczenie dużo dobrego. 
(Rev. Univ. d. Transp. Nr. 111-1931). Z. K. 

Dr. Jan Międzyblocki. Zdolność konkurencyjna sa­
mochodu ciężarowego w stosunku do kolei żelaznej. 

Autor podzielił swą pracę na szereg rozdziałów, w któ­
rych omawia warunki lokomocji samochodowej, koszty ru­
chu samochodowego porównanie ceny przewozu przy uży­
ciłu samochodów allbo kolei, konstrukcję kosztów dla linji 
samochodowej i dla kolei. W drugiej części swej pra­
cy autor omawia stanow~sko państwa i kolei żelaznych 
wobec lokomocji samochodowej podnosząc między inneroi 
zarządzenia obronne kolei wobec konkurencji samo­
chodowej i sz·czegółowo omawia warunki te.j konkurencii 
w SZJWajcarji. Ocenę książkii daje orof. inż. A. Wasiutyński 
w .. słowie wstępnem" mówiąc : ,.Nowość komunikacji sa­
mochodowej, niewłakiwa ocena jej wartości i znaczenia 
w stosunku do komunikacji kolejowei, a w związku z tern 
braki w ustawodawstwie, któremu oba te rodzaje. komu­
nikacji podlegają, nie . pozwalają ich należycie skoordy­
nować, utrudniają kh współpracę i wytwarzają ich konku­
rencję w zakresie ·s·zkodliwym z uwagi na interes spo­
łeczny" . 

Dla właś.ciwei oceny względnych korzvści prze.wozu 
obiema drogami . ni;e.zbędne iest porównanie kosztów włas­
nych przewozu każdą z tvch dróg w warunkach jednako­
wych. Pra.~ca orzedwcze§.nie zmarł.ego młode!!o· ekonomistv 
polskiego p. Jana Międzvblockiego, oparta jec;t na danych 
zaQ'raniczny:ch i uw2lględni·a głównie stosunki istniejąre 
w Szwajcarii . Z orzyjętemi w niej zasadami obliczenia 
kosztów przewozu (np . z pom1nięciem w kosztach przewo­
zu samochodowego słuszne·j części kosztu utrzymania dro­
gi) oraz z niektóreroi wnioskami Autora co do zakre,su orze­
wozów najkorzystnieiszvch w ruchu samochodowym, nie za­
WI!:Ze można sie zP'odzić. Wiele cennych danych, starannie 
zebranych i zestawionych przez autora, niewątpliwie zainte­
resuje zajmujących się u nas sprawą konkurencji samocho-
dowej". wg. 

/ni. M. SzTJakowski . .. Nowoczesne Sposobv Malow.a­
n;a TabQru KoleioweJ!o. Wvdanie tej książeczki m.kładem 
Zrzeszenia należJ powitać z uznaniem. Autor ooruszvł 
w niej bowiem temat aktualny w sposób treściwy i ogól­
nie dostępny, a zarazem interesujący, ożvwiaiąc treść 
umiejetnie dobraneroi rysunkami i kalkulacjami zac"?:erp­
nietemi z praktyki warsztatowej. Jest to poza tern pierw­
sza próba w naszero piśmiennictwie , maiąca na celu 
zazna i omienie naszych . inżynierów i techników z cało­
kształtem zagadnień nowoczesnej techniki ma:larskiej. 

Autor podkreśla we wstępie ~ospodarczą doniosłość 
tei dziedziny pracv i wskazuie na dotychczasowe zacofa­
nie nasze w tvm zakresie w oorównaniu· ze stanem sorawy 
za~ranica. . Rozdział I traktuje o przygotowaniu po­
wier7.chni do malowania i oodkreśla ważność tej czyn­
ności dla wvniku malowania. Rozdział II zajmuie sie 
charakteryslyką ogólną cześci składowych farb olejnvch 
i lakierów ora7. zadaniami, jakim materiały te powinny spro­
stać. Rozdz. III zaznajamia z metodami nakładania farh , 
przvczem sposób natryskowy i zwiazane z nim orzyrządv 
znalazły specialne wyróżnienie. Rozdział IV traktnie 
o ochronie malarza przed wyziewami i pyłem z farb i la­
kierów. 

Omówiona książeczka odda orzysługi kierownikowi 
każdego warsztatu malarskieP.o lub lakierniczego, iuż 
choćby dzięki temu, że wskazuje na wiele szczegółów 
mniej ogólnie znanych i pobudza do pogłębienia soosol-.•1 
uimowania różnorodnvch zadań, które wykonuje się 
w warsztacie codziennie nieraz sposobem nieracjonalnym , 
lub obecnie przestarzałym. 

L. 

Dworzec Kolejowy w Louisianie dr. żel; Louisiana & Arkanaas 
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Li st do Redakc ji . 
Szanowny Panie . Redaktorze! 

W Nr. 2 tegorocznego ,.Inżyniera Kole jowego" , na 
str. 71 jest wzmianka o notatce inż. Halge Forsmann'a (nie 
Torsmana, jak wydrukowano), w której to wzmiance po­
wiedziano, że inż . Forsmann "prostując wniosek inż. A. 
Pawłowskiego, rzuca ważkie oświadczenie-' ' i t. d. 

Stwierdam, że inż. Forsmann żadnego mojego wnios­
ku nie prostuje, tylko komentuje mój artykuł, przez swo­
je uwagi o swoim i kolei szwedzkich stosunku do systemu 
hamulców Kunze-Knorra, który w ten sposób pragnie po­
przeć. 

Nie wchodzę tu w meritum sprawy i pozostawiam au­
tora p rzy jego zdaniu; zaznaczam tylko, co obszerniej 
w "Przeglądzie Technicznym" będzie wyjaśnione, że, z ma-

W ydawca: Z wiqzek Polskic!J lnżynier6w Kolejowyc!J . 

terjału udzielonego mi przez inż. F ., spożytkowałem tylko 
wskazówki, niezbędne dla moje j pracy, a pominąłem sze­
reg wiadomości innych, tak samo jak skorzystałem tylko 
z części materjałów, udzielonych mi przez wielu innych 
inżynierów o innych systemach. Każdy autor ma pra~o 
mieć swoje zdanie, chodzi tylko o sumienność w wypowia­
daniu sądów i relacji. 

Proszę P ana, P anie Redaktorze, o umieszczenie tego 
mojego sprostowania wzmianki P ana ,.wg." w ,. Inżynierze" 
i pozostaję 

z wysokim szacunkiem A . Pawłowski. 

Odnośna wzmianka nie była podpisana .,wg" i dotyczy inn.e­
go autora. 

Redaktor odpowiedzialny: lnż. B. Hummel . 

Most drogowy budowany w Sidney nad portem. 

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 

Z konferencji z p. Ministrem Kmunikacji. W dniu 28 
kwietnia 1931 r. prezydjum Zarządu Głównego Z. P. I. K. 
w osobach kolegów: W . Gąssowski, J. Dybowski, A . Iżycki 
i E. Raabe (koL Młodecki wobec zmiany godziny przyjęcia 
nie był) zostało przyjęte przez p. Ministra Komunikacji. 
Na wstępie koL Gąssowski złożył p. Ministrowi skład oso­
bisty nowowybranego Zarządu Gł. , oraz uchwałę Rady Gł. 
odnośnie powołania specjalnej Komisji, która ma się zająć 
;z;badaniem możliwych do przeprowadzenia zmian, uspra­
wniających kolejnictwo i mogących podnieść dochodowość 
kolei. P. Minister powitał przychylnie podobną uchwałę, 
podkreślając, że dążenie do usprawnienia Kolejnictwa 
i zwiększenia dochodowości kolei ma bezwątpienia pewien 
związek z poprawą bytu pracowników kolejowych, 
a w pierwszym rzędzie tych, którzy się do tego przyczynią. 
W wypadkach konkretnych wystąpień o uzyskanie mater­
jałów posiadanych przez Ministerstwo nie widzi przeszkód 
do ich udzielania, bo materjały te są przeważnie publi­
kowane i mogą być wyzyskiwane. 

KoL Gąssowski poruszył następnie sprawę postula­
tów, wysuniętych w memoriale Związku z grudnia r . z.; 
zaznaczając, że wobec wynikłej już po złożeniu mernorja­
lu 15% zniżki uposażeń, sprawy poruszone w memorjale 
nabierają jaskrawości, a chociaż Związek ·zdaje sobie do­
brze sprawę z trudności przeprowadzenia obecnie postula­
tów któreby poprawiły odrazu sytuację inżynierów kole­
. jowych, to jednak w memorjale jest cały szereg zagadnień, 

które możnaby przeprowadzić, gdyż w niczero nie zahacza­
ją o wydatki skarbowe; naprz. sprawa biletów, aczkolwiek 
stosunkowo błaha, jednak wobec przyznania pewnych praw 
innym Związkom, stała odmowa tych praw inżynierom 
kolejowym działa drażniąco. P. Minister obiecał przejrzeć 
memorjał powtórnie, wobec czego koL Gąssowski doręczył 
p. Ministrowi drukowany egzemplarz tego memoriału. 

Wreszcie . koL Gąssowski porusz~ sprawę przygoto­
wywanych nowych przepisów uposażeniowych i prosi p. 
Ministra o uprzystępnienie Związkowi poznania tych prze· 
pisów, wzgL wypowiedzenia się odnośnie ich. 

P. Minister oświadczył, że istotnie w najbliższych 
dniach będzie te orzepisy rozpatrywać, uważa jednak za 
niemożliwe udzielanie ich przedtem Związkowi Inżynierów, 
ponieważ 1) musiałby wtedy udzielić te przepisy wszystkim 
innym Związkom, a 2) ponieważ uważa że, w podobnych 
warunkach, nigdyby przepisów tych światło dzienne nie 
ujrzało. Sądzi, że Związki drogą prywatną mogą poznać pro­
jekty tych przepisów. Dążeniem Ministerstwa jest popra­
wa istniejących przepisów uposażeniowych .. i oderwanie się 
od ogólnej ustawy uposażeniowej . 

KoL Dybowski zaznacza, że wypowiedzenie się Związ­
ku Inżynierów Kolejowych w powyższej sprawie, w części 
dotyczącej zasŻeregowania poszczególnych stanowisk do 
odpowiednich kategoryj uposażeniowych, mogłoby dać Mi­
nisterstwu pewien rzeczowy materjał i w tym celu postara 
się w drodze prywatnej dostać projekt tych przepisów. 
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Kol. Dybowski porusza sprawę projektowanego okól­
nika o wstrzymaniu pozwoleń . na zajęcie się ;wykładami 
w szkołach technicznych, zaznaczając, że zajęcia te są ko­
rzystne nietylko ze względu, że inżynierowie kolejowi przy­
czyniają się do przygotowania większej ilości na'leżycie wy­
szkolonych techników, 'ale że i sami wykładowcy dużo ko­
rzystają z tych wykładów i uzupełniają swoją wiedzę, co 
nie jest bez korzyści dla kolei. Sądzi, że o ile niema 
w sprawności . ich pracy kolejowej opuszczeń nie powinni 
znajdować prżeszkód w tej pracy pożytecznej dla Państwa. 
Osobiście wykładając w szkole techniczno-kolejowej, w dro­
dze rekompensaty nie korzysta od szeregu lat z urlopu. P. 
Minister wyjaśnił, że niema mowy o zupełnem wzbronie­
niu wykładów. Sprawa jest tylko w rewizji, gdyż musi być 
uzgodniona z interesami kolei. Obecne warunki w tym 
względzie nie zawsze są normalne i muszą być poddane 
rewizji, co może pociągnąć za sobą pewne ograniczenia. 
Odnośnie nie korzystania z urlopu we wskazany sposób 
uważa to za nieporządane, gdyż normalny odpoczynek, 
szczególnie w pewnym wieku jest potrzebny. Obiecuje 
sprawę traktować przychylnie, ale z uwzględnieniem inte­
resów służby. 

Kol. Dybowski podnosi sprawę szkolnictwa kolejo­
wego, konieczności większego zainteresowania się tą 
sprawą M. K. i ewentualnego utworzenia Wydziału Szkol­
nictwa Kolejowego. P. Minister oświadcza, że sprawą 
szkolnictwa obecnie nie zajmuje się, ze względu na. nawał 
innych spraw. O ile Związek złoży odnośny memorjał to 
go rozpatrzy. 

Kol. Dybowski zaznacza, że przygotuje takowy dla 
p. Ministra i złoży Mu wkońcu lata1 tembardziej, że w tej 
sprawie wygłosi referat na XI Zjeździe Inżynierów Kole­
jowych w b. r. w Wilnie. 

Wreszcie Kol. Dybowski porusza sprawę premij 
warsztatowych. Ponieważ w budżecie niema odnośnych 
kredytów na 6-ty dzień pracy, przeto istnieje projekt, 
by odnośny kredyt znaleźć przez użycie na ten cel kredy­
tów przeznaczonych na premje. Uważa to za szkodliwe ze 
względu na obniżenie sprawności pracy i jej wydajności, 
co pod względem przyszłości jest szkodliwe. P. Minister 
wyjaśnia, że w pewnym stopniu podobny zamiar istnieje. 
W obecnych warunkach lepiej jest zgodzić się nawet na 
obniżenie sprawności pracy, ale mieć możność zatrudnienia 
większej ilości ludzi. Nie może bowiem jednocześnie obni­
żyć uposażeń o 15% i zarazem przez zmniejszenie ilości 
dni pracy obniżać zarobków o dalsze 15%. Trzeba wybrać 
możliwie najmniejsze zło. Sprawa premji nie będzie prze­
sądzona zasadniczo, a jedynie premje mogą być w pewnym 
stopniu zredukowane. 

Kol. lżycki poruszając zamiary Związku Głównego 
w zakresie przyczynienia się Związku do ulepszenia kolej­
nictwa oświadcza, że Zarząd Główny przedewszystkiem 
będzie dążył do skoordynowania i usystematyzowania 
szczegółowych obserwacyj i badań, poczynionych przez 
kolegów zatrudnionych na linji. 

· Równolegle z . tern Zarząd zamierza wykorzystać, wy­
wOłany przez obecny kryzys, .dodatni odruch inżynierów 
kolejowych w kierunku usprawnienia gospodarki koleJo­
wej. 

Ponadto, podając przykłady aktualnych fachowych 
zagadnień, kol. lżycki rozwija myśl o premjowaniu, jako 
jednym z czynników korzystnych tak dla przedsiębiorstwa 
jak i pracowników. 

Ponieważ w służbie drogowej sprawa premjowania 
jest jeszcze otwartą, przeto przytaczając próby premio­
wania jakie miały miejsce w służbie drogowej na kolejach 
rosyjskich, kolega lżycki wypowiada zdanie o celowości 

Wydawca: Związek Polskich Inżynierów Kolejowych. 

i w tym tet kierunku prowadzenia przez Związek swej 
akcji fachowej, zmierzającej do pomyślnego rozwiązania 
tego 'zagadnienia. 

Pan Minister w odpowiedzi zaznaczył, że niema za­
sadniczych zastrzeżeń przeciw zastosowaniu premjowania 
gospodarki służby drogowej, lecz, że są jeszcze znaczne 
ku temu przeszkody, naprz. w postaci konieczności zakoń­
czenia szeregu badań, które się prowadzą. 

Na poruszone jeszcze sprawy cofnięcia awansowania 
i przyjmowania nowych inżynierów P. Minister wyjaśnił, że• 
należy oczekiwać, iż sprawy te będą załatwione pozy­
tywnie, nie może jednak wskazać terminu kiedy to mogło­
by nastąpić. 

Na tern konferencję zakończono. 

Nowe Koło Związku Polskich Inżynierów Kolejo­
wych. W dn. 14 maja odbyło się w Bydgoszczy Walne 
Zebranie inżynierów, pracujących przy budowie . kolei 
~ydgoszcz-Gdynia' i Herby-Inowrocław, a to celem 
wyjaśnienia sytuacji jaka się wytworzyła po wprowadze­
niu w życie znanej umowy koncesyjnej oddającej te ko­
leje w eksploatację Towarzystwu Francuskiemu. Zebra­
nie zagaił prezes Związku P. I. K. inż. W. Gąssowski, 
przewodniczył na zebraniu inż. Wł. Kunicki. Po wy­
jaśnieniu warunków koncesji, regulujących stosunki pra­
cowników do nowego Zarządu Kolei, w obszernej dyskusji 
podnoszono specjalne warunki w których pracują inży­
nierowie zatrudnieni przy budowie kolei, którzy poświę­
cając sprawie całą swą energję, wiedzę techniczną i czas, 
mają prawo oc~ekiwać, że za swą pracę będą odpo­
wiednio wynagradzani. Wskazywano na warunki w ja­
kich pracują inżynierowie w innych krajach, gdzie pod­
czas budo>Jy otrzymują zwykle znacznie zwiększone wy­
nagrodzenie w porównaniu do pracowników eksploatacji. 
Na podstawie przeprowadzonej dyskusji upoważniono 
Zarząd Koła do występowania wobec Zarządu Kolei 
w sprawie uregulowania uposażeń, poezero powołano 
Zarząd Koła w osobach inż. _S. Pietkiewicza jako prezesa, 
i inż. B. Szuppa jako zastępcę prezesa. W ten sposób 
inżynierowie budowy kolei wydzielili się z Koła War­
szawskiego, do którego dotychczas formalnie należeli 
w odrębną jednostkę jako Koło Z. P. I K. Kolei . śląsk­
Bałtyk, tworząc dziesiąte Koło Związku. Obecny na Ze­
braniu Dyrektor Budowy inż. J. Nowkuński udzielał ze­
branym wyjaśnień odnośnie poszczególnych punktów 
umowy koncesyjnej. Zebranie odbyło się przy serdecz­
nym koleżeńskim nastroju, jaki łączy starszych i młod­
szych kolegów, pracujących dla tej samej sprawy. 

Kasa Koleżeńska Członków Koła Warszawskiego 
Związku Inżynierów Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo­
nego przez władze w dniu 22 maja 1929 r. Statutu, udziela 
pożyczek krótko i długoterminowych, przyjmuje wkłady 
oszczędnościowe na oprocentowanie i t. p. 

Udział członkowski - 50 zł. płatny w pięciu ratach, 
stała składka członkowska - 5 zł. miesięcznie. 

Udział i składka uczestniczą w dywidendzie, a wkła­
dy oszczędnościowe są oprocentowane w stosunku 8% 
rocznie. 

Konto czekowe P. K. O. Nr. 20690. 
Adres: Warszawa, N.-świat 14 - Ministerstwo Ko­

munika~ji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we­
wnętrzny, albo - Wydział Zasobów Warszawskiej Dy­
rekcji P. K., ul. Wileńska Nr. 2, telefon 322. 

Redaktor odpowiedzialny: Inż. W. Gąssowski: 

Zakl. Graf. B. Wieublclr.i i S -lr.a, w Warazawie• 
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