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Porównanie wyników eksploatacji polskich 
kolei za 1926 r. 

niemieckich 

Inż. St. Sztolcman. 

Dane o kolejach polskich wzięto z Rocznika Statystycznego 
Polskich Kold Pań~twowych. a niektóre dodatkowe w mia­
rę potrzeby z innych źródeł. 

Dane o kolej~ch niemieckich wzięto z „ Oeschiift.~beri1 ht 
der Deutsrhen Reithsbohn Gesdl.~chnft" z uwpeł iieniem w ra­
zie potrzeby według 11 Die lJeutsclze Reichsbalm im Gesclziift­
sjahr 1926''. 

Sprawozdanie kolei niemieckich jest zrobione łącznie dla 
ltnjl normalno i wąskotorowych. DłJgość kolei wąskotorowych 
stano.vl w Niemczech 1,75°/0 ogólnej długości s:eci, w Pol sce 
zaś 11,80° 0 • Przeciętna gęstość przewozu ladunków na pcl ­
sklch kclejach wąskotorowych j st 29 ra2y mniejsi.a, aniż€ li 
na normr.lnotorowych I włączenie ich dla porównania z nie­
mieckleml do kolei normalnotorowych dawałoby obraz niepra­
widłowy. Wobec tego dla porównania wzięto dane wyłącznie 
o pol>klch kolejach normalnotorowych, co przy znikomym pro­
cencie kolei wąskotorowych niemieckich wydaje się zupeł iie 
us„rawledllwlonem. 

1. Długość sieci kolejowej. 
Przeciętna długość eksploatacyjna kolei normaln:itoro­

wych w Pol$ce 16.~87 km. w Niemczech 53.337 km. (w tej 
łlczb1e 934 km. wą5kotorowych) to jest przeszło trzy razy 
więcej. Długość sieci na 1 OO km2• powierzchni w Polsce 
4.37 km. w Niemczech 11,38 km. t. j. 2,6 razy większa, a na 
JO.OOO mlesrkańców odpowiednio 5,81 i 8,55 km. t. j. prawie 
1,5 razy większa. Wedlug tych mierników są więc Niemcy 
uposażone w koleje lepiej, aniżeli Polska. Ten wynik przed· 
stawia się jed1ak Inaczej, 1eśli za miernik przyjmiemy 2apo­
trzebowanie przewozów. Jeś li przyjąć powierzchnię Polski 
388.300, a Niemiec 468.700 km 2., ludność zaś odpowiednio 
2CJ,250 i 62.380 tys., to okaze się, że v1 Polsce km 2• powierzchni 
za 1926 r. dał kolejom przeciętnie 15,4 tys. - pas.-km. i 38,6 
tys.·ton-krn. ładunków, w Niemczech zaś 91,6 tys.-pas.-km. 
I 126,8 tys.· ton.-km . Na każdego mieszkańca przypadło prze­
ciętnie w Polsce 203.9 pas.-km. i 513.5 ton.-km .• a w Niem­
czech 688, 1 pas.-km. i 952,6 ton.-km. Dane te wskazują, że za­
potrzebowanie przewozów jest w Polsce znacznie mniej!;ze, aniżeli 
w Niemczech. By wykazać, o ile sieć kole1owa niemiecka, gęstsza, 
anizełl polska, odpowiada temu większemu zapotrzebowaniu 
przewozów, należy wyprowadzić jeszcze jed no poró .vnanle. 
Na miljon wykonanych pas -km. Polska posiada 2,85 km. sieci 
kolejowej, a Niemcy tylko 1,24, na mlłjon zaś ton.-km, ła­
dunków Polska 1,13 km. a Niemcy tylko 0.90 km. Z powyż-

szego widać, że pod względem zapotrzebowania przewozów 
Pol ska jest le ~ iej ui:-osażona do ich wykonania, anizeli Niemcy 
I może podołać znacznemu zwiększeniu tego zapotrzebowania. 
Jest to jednak wynik oparty na danych przeciętnych, nie po· 
winien być rozumiany be ! względnie. Polska posiada z jednej 
st ony linje przeciążone przewozami do ostatecznych granic, 
z drugiej zaś zn;;cznc przestrzenie oddalone od kolei tók, że 
korzystanie z nich jest połączone z wlelkiemi trudnościami. 
W takich warunkach 2gęszc2erle s ieci kolejowej pclskiej 1est 
jeszcze konieczne I zupe 'nie mo z łlwe, gdyż stopniowy rozwój 
sieci, jak wskazu je praktyka. nletylko nie zmniejsza przeciętnej 
gestości przewozów całej sie i, lecz przeciwnie przyczynia się 
do jej zwiększenia. 

2. Przewozy. 
. Dane o przewozal:h są przyt C! one w tablicy I-ej. 

Tablica 1. 

WYSZCZEGÓLNIENIE 

Przewieziono podróżnych tys. 
Przebieg podróżnych tysięcy osobo km. 

ogólny 
na km. 

Przeciętny przebieg Jednego podróżnego 
km. 

pośpiesznych 
tys. ton 

Przewie1iono ładunków 
zwyczajnych i wojskowych 

gospodarczych 
wszystkich " „ 

Przebieg ładurków: pośpiesznych, i woj· 
skowych tys. ton-km, ogólny 

na km. 
Przeciętny przebieg jednej tonny km. 
Przebieg ładunków gospodarczych 

tys. ton. km. ogólny 
na km. 

Przeciętny przebieg jednej tonny km . 
Przebieg wszystkich ładunków 

tys. ton. km. ogólny 
na km. 

Przeciętny przebieg jednej tonny km. 
W liczbie ładunków przewieziono węgla 

kamiennego i brunatnego. brykietów 
i koksu tys. ton. 

Przebieg węgla tys. ton. km ogólny 
„ ., tys. ton. km na km. 

Przeciętny przebieg jednej tonny węgla 
km. 

Poiska 

146 148 

5.965 368 
351,l 7 

40,82 

58 607 
5 799 

64.406 

15.019 821 
884,2 
256.3 

1.320.794 
77,8 

227,8 

16.340.615 
962,0 
253,7 

28025 
7.882.6 o 

464,l 

281,3 

Niemcy 

1.819.400 

42.922.400 
804,74 

23,59 

389.347 
49 199 

438.546 

59.423 577 
1 114. l 

152,6 

5.359.719 
100,5 
108,9 

64 783.456 
1214.6 
147,7 

161.400 
25.975 827 

487,0 

160,9 
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Z danych tablicy 1-ej widać, co następuje: 
1) G;stość przewozu osób (ilość osobo-km. na km.) 

była na drogach niemieckich 2,3 razy większa, aniżeli na pol­
skich, po:nimo, że przeciętny prze:>ieg jednego podróżnego 

był na kolejach niemieckich 1,7 razy mniejszy. 
2) Gę:;to5ć przewozu ładunków (prócz gospodarczych) 

była na kolejach nie:nieckich 1,3 razy większa, aniżeli na pol­
skich, przeoleg zaś przeciętny jPdnej tonny I, 7 razy mniejszy. 

3) Węgiel (kam!enny, brunatny i koks) stanowi domi­
nujący ładun:k przewozóN kole1owych zarówno na polskich, 
jak i niemieckich kolejach, stosunkowa jednak jego ilość i prze­
bieg do ogólnej ilości i przebiegu jest na kole1ach niemiec­
kich mniejsza, a mianowicie ilość przewiezionego węgla na 
kolejach polskich stanowi 47,8°1o ogólnej ilości ładunków, a na 
niemieckich 41,50/o, przebieg zaś odpowiednio 52,5°1o I 43,70/o. 
GęstJść przewozów węgla jest na kolejach pobkich I niemiec­
kich prawie jednakowa, przeciętny przebieg nieco większy od 
przebiegu przeciętnego wszystkich ładunków, a więc na kole­
jach niemieckich znacznie mnlej;;zy, aniżeli na polskich. 

4) Ogólny charakter przewozów na kolejach polskich 
był więc różny w porównaniu z niemieckiemi. Przewaga prze­
wozów masowych (węgiel) na kolejach polskich większa, prze­
ciętny przeb:eg wszystkich ładunków większy, stosunek pro­
centowy przewozu osób do przewozu ładunków mniejszy. W tych 
warunkach, będących wynikiem ogólnego układu życia gospo­
darczego Państwa, a więc niet.ałezny :h od kolei, koszt własny 
przewozów na polskich kolejach powinienby być niższy, ani­
żeli na niemieckich, o ile wpływ tych warunków nie redukuje 
się wpływem gęstości przewozów, która na kolejach niemie­
klch jest większa, wskutek czego koszt przewozów na nich 
powinien być mniejszy. 

5) Przewozy gospodarcze na polskich kolejach stano­
wiły 9,00°lo ilości og)lnej i 8,08°/ 0 ogólnego przebiegu ładun­
ków, a na niemieckich odpowiednio 11,22 i 8,27°/0 , a więc 
pod tym względem koleje pol:;kie i niemieckie znajdowały się 
prawie w jednakowych warunkach. 

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

T ab I i ca 2. 

WYSZCZEGÓLNIENIE 

Przebieg parowozów w pociągach ruchu 
osob,w. tys par km. 

Przebieg parowozów w pociągach ruchu 
towarowego tys par km. 

Przebieg parowozów w pociągach gos-
podarczych tys par. km. 

Przebieg parowozów we wszystkich po-
ciągach tys par. km. 

Przebieg parowozów bez pociągów 
tys. par. km. 

Przebieg ogólny parowozów tys. par. km. 
Przebieg pociągów ruchu osobowego 

tys. poc. km. 
Przebieg pociągów ruchu towarowego 

tys. poc. km. 
gospodarczych 

tys. poc. km. 
wszystkich pociągów 

tys. poc. km. 
Przeciętna dzienna ilość pociągów na km, 
ruchu osobowego. . 

• towarowego . . • . . . . . 
gospodarczych . . . . . . . 
wsąstkich pcciągów . . . . . . . 
Przec ętny przebieg wszystkich paro-

wozów na l poc. km. 
Przebieg osi wagonów w pociągach ru-

chu osobowego tys. osie-km. 
Przebieg osi wagonów w pociągach ru-

chu towar. tys. osie-km. 
Przebieg osi wagonów w pociągach gos-

podarczych tys. osie-km. 
Przebieg osi wszystkich wagonów 
Przeciętne składy pociągów ruchu oso-

Polska 

55.075 

46.736 

1.004 

102.815 

30 174 
132 989 

54.758 

45.426 

988 

101 172 

8.83 
7,32 
0,16 

16,31 

1,31 

1.422.759 

4.306.828 

52 526 
5.782.113 

Niemcy 

3~9.687 

223.618 

4.492 

577.797 

390 388 
968.185') 

346.037 

218.993 

4.556 

569.586 

18.44 
11,34 
0.23 

29,26 

1,70 

9.243.169 

17.208.186 

118.867 
26.570.422 

bowego osi 25,0 26,7 
Przeciętne skhdy pociagów ru~hu tow. • 94,8 78.6 

" " gospodarczych „ 53.2 26, l 
wszystkich pociągów • 57,1 46,6 - ----

') W ogólnej liczbie prr.ebiegu lokomotyw przebieg parozów 942 448 
elektoOWOZ. . . . . 18.858 
wagonów motorowych . . . . 6.879 

Z danych tablicy 2-ej widać, co nastęi:;uje: 
1) Przebieg parowozów bez pociągów na polskich ko­

lejach stanowił 22,69°/ 0 przebiegu 0gólr.ego, na niemieckich 
zaś 40,32°/0 • Tak znaczna róznica zna1duje ogólne objaśnie­
nie w rozmaitym charakterze przewozów, wskc.zanym już po­
wyżej, czy jednak jest uzasadniona ilościowo, trudno prze:;ą­
dzać. W dyrekcji Katowickiej, w której naładunek, wymaga­
jący znaczne] pracy przetokowej, stanowił 33"/ 0 naladunku ca­
łej sieci, a w której przy małym obszarze przeciętny przebieg 
ładunków wynosił około 37 km., przebieg parowczów bez po­
ciągów stanowił 35,83°/ 0 przebiegu ogólnego. 

2) W związku z punktem 1 przeciętny przebieg wszyst­
kich parowozów na 1 poc.-km. był na polskich kolejach 1,31, 
a na niemieckich L 70. 

3) Przeciętna dzienna ilość pociągów na km, była na 
kolejach niemieckich większa, aniżeli na polskich, a miano­
wicie ruchu osobowego dwa razy większa, a ruchu towaro­
wego przeszło 11/2 raza większa . 

4) Przeciętne składy pociągów ruchu osobowego były 
prawie jednakowe, ruchu towarowego zaś na polskich kolejach 
1,2 razy większe. Mozność zwiększenia składów pociągów 
towarowych wynika także z charakteru przewozów (większy 
procent przewozów masowych i dłuższy przebieg przeciętny 

wszystkich ładunków). 
· 4. Ilostan taboru. 

Przy porównaniu iJ03tanu taboru na kolejach polskich 
niemieckich trzeba się liczyć z jedną okolicznością, która na 

na ;zych kol -jach występuje bardzo jaskrawo, mianowicie Le 
znaczną ilością taboru odstawianego do zapasu w okresach 
zmniejszonego ruchu. Ilość ta przeciętnie w 1926 r. wyno­
siła: parowozów 1269, wagonów osobowych 532 I wagonów 
towarowych 17276. Czy system odstawiania do zapasu taboru 
zbytecznego do przewozów istnieje na kolejach niemieckich 
i jeśli istnieje, jak się wyraża Ilościowo, w sprawozdaniu nie-

T a b ł i ca 3. 

WYSZCZEGÓLNIENIE 

Ilostan parowozów według inwentarza 
w końcu roku . . . . . . . . 

Ilostan parowozów przeciętny dzienny 
Z tej liczby w naprawie . • . . . . 

• • w zapasie. . . . . . . 
Pozostawało do potrzeb ruchu . . . • 
Parowozo-km z pociągami na l parowóz 

a po potrąceniu odstaw. do zap su 
Parowozo-km z pociągami na 1 parowóz 

do potrzeb ruchu . . . . . 
Ilostan wagonów według inwentarza 

w końcu roku . • . . . . . . 
w tej liczbie: osobowych 

bagażowych i pocztowych 
towarowych 

Ilostan wagonów przeciętny dzienny: 
Wagonów osobowych, bagażowych i pocz-

towych . . . . . . . . . . . 
Z tej liczby w naprawie . • . . . . 

w zapasie . . . . . . . 
• • pozostawało do potrzeb ruchu 

Osobo·km. na jeden przeciętny wagon 
rur.hu osobow. tys. 

Wagonów towarowych 
Z tej liczby w naprawie . . . 

w zapasie . . . . 
• • pozostawało do potrzeb ruchu 

Tenno-km. wszystkich ładunków na jeden 
przeciętny wagon towarowy tys. 

a po potrąceniu wagonów odstawionych 
do zapasu tys . 

Naładowano i przyjęto od kolei obcvch 
wagon. ładownych p·zec iętnie dziennie 

Na jeden wagon nahdowany przypada 
przeciętnych wagonów dziennych . . 

a po potrąceniu wagonów odstawionych 
do zapasu . . . . . . . . . . 

Polska 

5168 
5.200 
1 081 
1.269 
2856 

lQ.77 
26,15 

36,08 

144.277 
8.596 
l 416 

134.265 

11.635 
1.781 

532 
9.322 

513 
126 087 

14 084 
17.276 
94.727 

130 

150 

16.1464) 

7,81 

6,00 

Niemcy 

25 6161) 

26.4532) 

6.060 

20.393 
20,971) 

27,213) 

755 871 
6' 476 
22 088 

670 . .:>07 

86.381 

497 
679.568 

95 

129.889 

5,23 

1) Prócz tego 858 elektrowozów i wagonów motorowych. 
2) Prócz tego 802 elektrowozów i wagonów motorowych. 
3) Do obliczenia wzięto tylko przebieg parowozów 554.834 tys. 

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

dni pracy w roku, jak to jest przyjęte dla kolei niemieckich. 
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ma danych. Nie wchodząc w badanie przyczyn odstawienia 
do zapasu znacznej ilości taboru, przyjmuję przy dalszych ba­
daniach dla pol.>klch kolei przeciętny dzienny jego ilostan po 
potrąceniu odstawf.)nego do zapasu. 

Dane o ilostanie taboru są przytoczone w tablicy 3. 
Z danych tablicy 3-ej wynika, że wyzyskanie ilostanu 

taboru na polskich kolejach jest wogóle lepsze, anlzeli na 
niemieckich, a mianowicie na 1 parowóz przypada więcej pa­
rowozo km. z pociągami, na 1 wagon osobowy więcej osobo­
km. a na 1 wagon towarowy więcej tono-km. ładunków. 
Odwrotnie na jeden wagon naładowany przypada na polskich 
kolejach więcej wagonów. Jedno I drugie znajduje częściowe 
objaśnienie w różnym charakterze przewozów. 

6. Wyzyskanie pracy taboru. 

Darte o wyzyskaniu pracy taboru są wskazane w ta­
blicy 4 ej. 

Tab I i ca 4. 

WYSZCZEGÓLNIENIE 

Przeciętna ilość osób w pociągu ruchu 
oscbowego 

Przebieg osi wagonów osobowych w po­
ciągach ruchu os ... bo...,ego tys osio-km . 

Przeciętna ilość osób na oś wagonu 
osobowego. 

Przebieg ciężaru brutto pociągów ruchu 
osobJwego tys. ton. km. 

Przeciętny ciężar brutto pociągu ruchu 
osobJwego ton 

Przeciętne obciążenie osi wagonu w po-
ciągu ruchu osobowego ton 

Przebieg osi wagor.ów towarowych ła-
downych tys . osio-km. 

Przebieg osi wagonów tJwarowych próż-
nych tys osio-km. 

Procent przebiegu próżnych od przebie­
gu ogólnego 

Przebieg ciętaru pociągów ruchu towa-
rowego brutto') tys. ton. k n. 

Przebieg cięt•ru pociągów ruchu towa-
rowego netto 1) tys. ton km. 

Stos•inek tonno-km. netto do brutto 
Obciążenie pożyteczne osi wag.:>nu łado-

wnego ciężarem netto ton 
Obciążenie osi wagonu ładownego ła-

dunkami bez go,podarczych ton 
Obciątenie osi wagonu ładownego i próż-

nego ciężaru netto ton 
Obciątenie osi wagonu ładownego i oróż· 

nego ładunkami bez go~podarczych 
Obciątenie brutto osi ładownej i próżnej 

ton 
Przeciętny ciężar własny osi wagonu 

towarowego 1) ton 
Przeciętna ładowność na oś wagonu to-

warowego 1) ton 
Wyzyskanie ładowności na oś wagonu 

towarowego w 0 
0°/0 od pełnej łado­

wności. 

ładownego cicżar~m netto 
ładunkami bez g:>spodarczych 
i próżnego c1ętarem netto 

p~darczych 
ładunkami bez gos-

Polska 

109 

1,354.452 1 

4,40 

11.970.774 

218,61 

8,41 

2.577.817 

1.745.030 

40,37 

35.079 267 

17.327.961 
49,40 

6,72 

5,83 

4,01 

3,47 

8,11 

4,17 

7,62 

88,19 
76.51 
52,62 

45,54 

Niemcy 

124 

7 313.000 

5,87 

73.723.000 

213,05 

7,98 

11.972.031 

5.026 051 

29,57 

153.052 ooo 

70.503.000 
46,06 

5,89 

5,41 

4.15 

3,81 

9,00 

4,78 

7,94 

74,18 
68,14 
52,27 

47,98 

Z danych tablicy 4-ej można wyprowadzić następujące 
wnioski: 

1) Wyzyskanie pracy taboru wruchu osobowym było na 
kolejach polskich gorsze, aniżeli na niemieckich, a mianowicie 
przecietna ilość osób na pociąg, a szczeg:)lnlej na oś wagonu 

. ') Ilości podane dla kolei pol skich i niemieckich nie są współ-
mierne. Dla kolei polskich j'!st to ciężar pociągów ruchu towarowego, 
do którego wchodzi ciężar wagonów osobo .vych w pociągach mies1anych, 
dla kolei niemieckich jest to cic:tar wagonów towarowych we w~zystkich 
pociągach o;obowych i towarowych. Przebieg osi wagonów osobowych 
w_ pociągłch ruchu .towarowego na polskich kolejach stanowił 2,40 0 prze­
b1eg•1 wszystkich osi w tych pociągach. Odwrotnie przebifg osi wagorów 
towaro~ych V: pociągach ruchu osobowego stanowił 1,6° 0 przebiegu 
wszvstk1ch osi wag >nów towarowych. Na kolejach niemieckich ciężar 
wag~nó.v towarowych w pociągach osobowych wynosił brutto J 101

0 
i netto 

1.3% ogólnegJ ciężaru wagonów towarowych. Rozbieżność 
1
danych jest 

więc nieznaczna i wyniki z nich mogą być porównywane. 
1

) Według przybliżonego obliczenia na 1 stycznia 1926 r. 

osobowego na polskich kolejach jest mniejsza aniżeli na nie­
mieckich. Mamy w porównaniu z kolejami nlemleckleml o 1411/ 0 
za duzo poclągo-km. I o 33°/0 za wielkie ich składy. Należy 
jednak zaznaczyć, że znacznie większa gęstość przewozu osób 
na kolejach niemieckich (według tablicy 1-ej, 2,3 raza) daje 
im możność lepszego wyzyskania pracy taboru. 

2) W ruchu towarowym polskie koleje miały przebieg 
wagonów próżnych (40,37°/ 0 przebiegu ogólnego) daleko wlę. 
kszy, aniżeli niemieckie (29,57°1o). ale ten niekorzystny dla 
siebie, a niezależny od kolei warunek pokryły w znacznym 
stopniu lepszem wyzyskaniem pracy tóboru. Stosunek prze­
biegu clęz:aru pociągów netto do przebiegu ciężaru brutto na 
polskich kolejach (49,40°1o) był większy, aniżeli na niemiec­
kich ( 46,0ó0/ 0). obciążenie pozyteczne osi wagonu ładownego 
było większe tak, że obciążenie osi wagonu ładownego 

i próżnego było tylko nieznacznie mniejsze, aniżeli na kolejach 
niemieckich. 

Wyzyskanie ładowności na oś wagonu ładownego było 
też na polskich kolejach lepsze. 

7. Personel. 

Dane o ilości personelu są przytoczone w tablicy 5-ej. 

T a h I i c a 5. 

WYSZCZEGÓLNIENIE 

Ogólna ilość personelu stałego . 
w tej liczbie: etat owych • 

nieetatowych . 
urzędników 
robotników 

Z ogólnej ilości p rzypada na służbę war­
sztatową . . . . . . 

w 010°1
0 od ilości ogólnej 

Ogólna ilość pe•sonelu na km .. 
na 1 OOO noc.-km 
na 100.000 osio·km wagonów 

Ogólna ilość personelu bez słutby war· 
sztatowej na km. 

na 1 OOO poc.-km., wagonów 
na 100,000 osio km„ wagonów 

Polska 

165.906 
70.461 
95.445 

37.014 
22,31 

9,77 
1,64 
2,87 

7,59 
1,27 
2,23 

Niemcy 

707 570 

320.101 
387.469 

123 284 
17.40 
13.27 

1.24 
2,66 

10 95 
1,03 
2,20 

Z danych tablicy 5-ej widać, że Ilość personelu na pol­
skich kolejach na 1000 poc.-km. jest 1,32 razy (bez warszta­
tów 1,23 razy) większa, aniżeli na niemieckich, zaś na 100,000 
oslo-km. odpowiednio 1,08 i 1,01 razy większa. Zwiększenie 

na miernik poc.-km. wynika z rozmaitego charakteru ruchu, 
na miernik oslo-km. zwlększe1le jest nieznaczne, a bez per­
sonelu służby warsztatowej znikome. 

8. Dochody i vYydatki. 

Dane o dochodach I wydatkach są przytoczone w tablicy 
6 ej, w której dla możności porównania złote i marki są prze­
liczone na franki złote według kursu 1 złoty = 0,580 fr. zł. 
a 1 marka = 1,235 fr. zł. Złote I marki są podane w licz­
nikach, a franki złote w mianownikach. 

Z danych tablicy 6- ej widać, że dochód na km. na ko­
lejach niemieckich był 2, 79 razy większy, aniżeli na polskich, 
a ogólna suma wydatków na km. tylko 2,70 razy większa, 
wskutek czego współczynnik eksploatacji na kclejach niemiec­
kich (81,06) był mniejszy aniżeli na polskich (83,73). Gęstcść 
przewozów na kolejach niemieckich (jak widać z tablicy 1· ej) 
jest większa, aniżeli na polskich w ruchu osobowym 2,3 razy, 
a w ruchu towarowym 1,3 razy, nie może więc być jedyną 

przyczyną różnicy w d.)chodach. Drugą przyczyną jest większy 
do::hód z jednostki przewozu, a mianowicie 1,39 razy większy 
z jednego osobo· km. i 2,21 ra1y większy z jednego tono-km . 
ładunków. Ponieważ zaś wsi:-ótczynnlk eksploatacji na nie­
mieckich kolejach jest tylko 1,03 razy mniejszy, aniżeli na 
polsk:ch, to dowodzi, że I wyda1kl na jednostkę wykonanej 
pracy na kolejach niem le, kich powinny być większe, ani zeli 
na polskich. Jedyn}m mlernlklfm wykonanej pracy, wskaza ­
nem w sprawozdaniu kolei niemieckich jest przebieg ciężaru 
pcciągów brutto. Otóż ogólna suma wydatków na I OOO tono­
km. tego cięzaru wyniosła na kolejach pol!'klch 11,408 fr. zł., 
a na niemieckich 20,044 fr. zł. to jest 1, 76 razy więcej. 
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T a b I ~ a 6. 

WYSZCZEGÓLNIENIE I Polska I Niemcy 

DOCHODY. 

Z przewozu osób i baga:tu tys. 282. ?36 1.320.175 
--163.697 16J0.410 

towarów 687 610 2.830.620 
398.808 3.495&16 

poczty 13 113 -
7.606 

przesyłek gosp?darczych • 31.264 -
18 133 

R ó :t. n e tys. 90 951 390 006 
57.755 48 1 .6~7 

Ra ze m tys. 1.105.170 4 540 801 
640 999 5 .607.889 

71.- m. 
Dochód z przewozu osób wynosił fr.-zł. 

na osio-km. wagonów w pociągach ruchu 
osobowego • O, 198 0.143 

na poc. km. ruchu osobowggo 

na przewiezioną osobę 

na osobo-km .. 

zł.-m. 
Dochód z przew. towarów wyniósł fr -zł. 

na osio-km. wagonów w pociągach ruchu 
to ...., arowego 

na poc.-km. ruchu towarowego 

na przewiezioną tcnnę 

na tonno-km .. 

zł.-m. 
D:>chód ogólny wyniósł fr.·-zł. 

na osio-km. 

na poc.-km. 

na km. 

WYD ATK I: 

Ogólna suma wydatków eksploatacji tys. 

Nadwyżka dochodu 

Współczynnik eksploatacji 

zł -m. z ogólnej sumy wydatków wypada fr.-zł. 

na osio-km. 

na poc. km. 

na km. 

na 1.000 ton .-km. ciężaru pociągów brutto 

-- -1-----1 
0,115 0,177 

1 

__ 5_.~54 3.815 
2.982 4, 712 

1.931 0,726 

I 
1,120 --0,817-

0.0473 0,0380 
---- -----,.-..,...,....,..--1 

0,0274 0,0.308 

0.160 0.164 

I 
0,093 0,203 

15.14 12 93 

I 8.78 15,97 

__ 11.73 
\ 7.41 

6,80 9 15 

0.0456 0.0476 
0,0266 0.0588 

o 191 I 0.170 - -0,111 0,210 

I 1n 92 7.97 
-----

6,33 

I 
9,84 

65."60 85.135 
37.7J5 

I 

--105142-

925.406 3.680 562 
536.735 

I 
4 545.494 

179.764 860 2~9 
--104263 

I 
1.062 395 

83,73 81,06 

0,160 0,140 
--0- ,093 0,17J 

9.147 6,460 
5,305 7,978 

54.477 69,006 
----s[597 85,222 

19.669 16.230 
--1-1,408- 20.044 

Przy porównywaniu dochodów I wydatków kolejowych należy 
się liczyć z różnem i warunkami, które mogą wywrzeć wpływ 
na ich wielkość. 

W ruchu osobowym taki wpływ może wywrzeć: 1) prze­
ciętny przebieg i ~) g stość przewozów. 

1) Przeciętny koslt własny przewozu jednej osoby na 
odległość L km. na p Jls kich kolejach w 1926 r. wynosił w zło­
tych K = 0,2331 + 0,0411 L. Przy przeciętnym przebiegu 
według toblicy I-ej 40.82 km. koszt jednego oscbo-km. był 
4.68 gr. Gdyby prztbieg był taki, jak na kclejach niemiec­
kich, to jest 23,59 km. to koszt własny jednego osobo-km. 
byłby 5, l O gr. to jest o 9°/0 większy. Przypuszczając, że 
dochód zmienia się proporcjonal iie do kosztu własnego mo­
żemy przyjąć, że większy przeciętny przebieg powinl.:n był 
wyv. olać na polskich kolejach w porównaniu z niemieckleml 
zmniejszenie przecię nego dochodu z jednego osobo-km. o 9°/0• 

2) Gęstość przewozu osób wecług tablicy 1-ej na pol­
skich kolejach była 2,3 razy mniejsza. anizeli na niemieLkich. 
Badania nad wpływem gęstości na kosit własny, przewozów 
osobowych a więc i na d ichód z tych przewozów na polskich 
kolejach nie prleprowadzono, dla określenia więc wielkości 
tego wpływu niema danych. Nie ulega jednak wątpliwości, 
że koszt v.łasny ze zwi \ kszeniem gęstości się zrr.niejsza. Pe­
wną wskazó'>- kę w tym wzg ·ędzie m oże dać przech;tne za­
ludnienie pcciągu, ktore według tablicy 4-ej na kolejach nie­
mieckich iest o 14°/0 większe, aniżeli na polskich. Nie ma­
jąc bardziej konkretnych danych do ckreślenia tego wpływu, 
możemy przy puścić, że on zwiększa koszt przewozu na pol­
skich kolejach o ty le, by zredukować do zera zmniejszenie 
wskutek clugości, przebiegu, że więc warunki przewozu osób 
na polskich i niemieckich kolejach są w rezultacie jednakowe. 

Do warunków wpływających na dochody i wydatki w ru­
chu towarowym należą: 

1) Wzaj Pmne ustosunkowanie różnych kategorji towarów, 
ponieważ koszt własny przewozów i dochody z tych przewo­
zów są rozmaite. 

2) Przeciętny przebieg ładunków, albowiem ze zwiększe­
niem tego przebiegu koszt wlasny jednego tonno km. a więc 
i dochód z niego zmniejsza się i 

3) Gęstość p•zewozów albowiem przy zwiększeniu tej 
gęstości koszt wlasny przewozu, a więc I dochód się zmniejsza. 

1) W tablicy 1- ej są przytoczone dane o przewozach 
węgla, który na kolejach polskich i niemieckich stanowi ła­
dunek przewazający. Z tych danych wynika, jak byb wska­
zane, że przewozy węgla na polskich kolejach i ilościowo i co 
do przebiegu stanowiły więks ly procent od przev. ozu wszyst­
kich ładunków, aniżeli na kolejach niemieckich, a mianov.icie 
przebieg węgla na polskich kolejach wynosił 52,SU/o cgólnego 
przebiegu ladunków, a na niemieckich tylko 43,7°/0• 

Dochód z przewozu węgla na polskich kolejach według 
przy?liżonego obliczenia wyniósł 226.137 tys. zł., co daje 
przeciętnie 2,8688 gr. czyli 1,664 cent ima zł. za ton no- km., 
a na kolejach nit mieckich według sprawozdania szczegółowego 
odpowiednio 810,359 tys. m. na ton no-km. 0,0294 m. czyli 
0,0363 fr. zł. 

Przeciętny dochód z jednego tonno- km. wszy~tkich la­
dun ków według tablicy 6 ej wyniósł na polskich kolejach 
0,0266 fr. zł. dochód więc z jednego tonno-km. '-"ęgla stano­
wił 62.6°/0 dochodu przeci ętnego, a na kolejach niemieckich 
0.0588 fr. zł. a na tonno-km. węgla 61,7°/ 0, to jest prav.ie 
jednakowo. 

Przy zmniejszonym dcchodzie z przewozu tonno-km, 
węgla dochód z f.lrzewozu pozostałych towarów był wię-

kszy cd przecietnego i wyniósł na polskich kolejach 
0,0266- 0.0166 X 0.525 O 0377 t k J Tb k 

0,
475 

= , za on.· m. es 1 y na o-

lejach polskich stosunek ilcściowy węgla był taki, jak na ko­
lejach niemieckich, to przy tych samych dochodach z jednego 
ton.-km, dochód przecierny z przewozu wszystkich towarów 
wynosiłby 0,437 X 0,0166 + 0,563 X 0,0377 = 0,0285 fr. zł., 
to jest o 7°/ 0 więcej od rzeczywistego dochodu p rzeciętnego 

(0,0266 fr. zł.). 1 ak więc większy procent taniego przewozu 
węgla na kolejach pol3kich powinien był wyv. olać zmniejsze­
nie w porównaniu z kolejami niemieckieml przeciętnego do­
chodu z jednego t 1n.-km. wszystkich towarów o 7°/0 . 

2) Przeciętny kos1t własny przew0zu jednej tonny ła­

dunków na odi glość L km . na polskich kolejach w 1926 r. 
wynosił w złotych: K = 2,0077 + 0,0285 L . Przy przecięt-
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nym przebieg i według tablicy 1-ej 256,3 km. koszt jednego 
ton.-km. by ł 0,0363 zł. 

GJybv przebieg był taki, jak na kolejach niemieckich, 
to jest 152,6 bi. to koszt własny jednego ton. · km. byłby 
0,0417 zł. to jest o I S°lo w1ęks1y. P zypu~zczając, że dochód 
zm enia się · roporcjonal n1e do ko5zt:.i własnego, mozemy przy­
jąć, że większy przedętny przebieg powinien był wywołó Ć na 
pol5kich kolejach w porównaniu z niemieckieml zmniejszenie 
przeciętnego dochodu z jednego ton.-km., wszystkich towa­
rów o 15° 0• 

3) Gestość przewozu ładunków według tablicy 1 ej na 
polsklcn kolejach 884,2 tys. ton.-km. na km. była mniej.sza, 
aniżeli na niemieckich 1114, I ton.-km. Według przybliżonych 
obliczeń przeprowadzonych dla polskich kolei na podstawie 
danvcn za 1925 r. zwiększenie gęstości przewozów z 884,2 
do 1114, l tys. ton, km. na km. powinno wywcłać zmniejsze­
nie przeciętnego kosztu własnego jednego ton.-km. o 5°/o· 
W przypuszczeniu, że i przeciętny dochój zmienił się w tym 
stosunku, możemy przyjąć, że ten dochód na pols!tlch kole­
jach w porównaniu z niemleckiemi mógł być większy od rze­
czywistego o 5°/o. 

W celu zrównoważenia warunków pracy kolei polskich 
z niemieckleml należy zamiast rzeczywistego dochodu z je:lnego 
t.. km. ładunków kolei polskich wziąść dochód zastę::>czy 

0,0266 X (I.OO + 0,07 + O, 15 - 0,05) = 0,031 l f r. zł., 
a wtedy przeciętny dochód kolei niemieckich 0,0588 będzie 
większy 1,89 ra1y. 

Przeprowadzo1e powyżej porównanie dochodów I wydat­
kó .v było oparte na przeliczeniu złotych I marek na franki 
złote. Ponieważ jednak zdolność nabvwcza tych walut na 
rynkach wewnętrznych jest inna, aniżeli w stosunkach mię­
dzynarodowych, to nalezy wprowadzić odpowiednią poprawkę. 
Dla te;Jo celu hywa używany • W :;kaźnik cen h rtuwych". Za 
podstawę takiego wskaźnika przyjmuje sle zwykle okres przed­
wojenny ( 1913 - 1914). Przedtem jednak, nim będa zrobione 
o jpowlednle przeliczenia, należy s i ę zaznajomić z opl iją twórcy 
• Nowego wskaź„ika cen hurtowych Głównego U ·zędu Sta·y­
stycznego" p. E. S zturm de S ztrema o wartości porówna ń na 
podstawie tych wskaźników. W pracy pomieszczonej w Kwar-

talniku Statystycznym. RJk 1927. tom IV Zeszyt 1. p. Szturm 
de Sztrem mówi między Innem!: 

• Na•uralnie trudno oczekiwać, iP.by nasze ogólne wskaź­
niki jednakowo dobre były dla tych różnorodnych celów -
przeciwnie dla wyjaśnienia każdego zagadnienia należy kon­
struować spec a lny wskaźnik• (str. 163). ~ Pozostała jeszcze 
kwestia obliczenia wskaźników do podstawy przedwojennej, 
które to wskaźniki są potrzebne dla szeregu porównań mię­

dzynarodowych" . (st r. t 73) I "Wskaźnik obliczony do poziomu 
z roku 19 14 właściwie o niczem nie mówi i nic nie przed­
stawia". (str. 174). 

Wskaźnik zloty cen hurtowych w 1926 r. był w P olsce 
105, w Niemczech 134 (Rocznik S ·atystyki Rzeczypospolitej 
Pol ;klej. 1927. str. 603). Przy przeliczeniu według tych wskaź­
ników otrzvlT'amy dochód z jednego osobo-km. na kolejach 

0.0274 0,0380 
polskich 

0 
= 0,0251, a na niemieckich = 0,0284 

I. s 1,34 
fr. zł. t. j. 1,09 razy większy, dochód zaś z jednego t.· km. 

. 0,0311 
ładunków na polskich kole1ach 

0 
= 0,0286, a na nle-

1, 5 
0.0588 

mlecklch l,
34 

= 0,0439 fr. zł. t. j. 1,48 razy większy. 

W powyższem ob' iczenlu dochodu z jednostki przewozów 
wprowadzono wszystkie ważnlejsie czynniki, które mogły wpły­
nąć na jego wielkość I w ostatecznym wyniku otrzymano, że 
przeciętny dochód z jednego osobo-km. na kolejach niemiec­
kich jest o 9°/ 0 większy, aniżeli na polsk ich, a z jednego ton­
no-km. ładunków o 480/o większy. 

Zakończen ie. 

Koleje pdskle, które powstały z trzech zupełnie odr~b­
nych sieci, które w znacznej części były zniszczone przez 
wojne, których tabor początkowo był zupełnie niedostateczny 
I znajdował się w stanie mało nadającym się do użytku, już 
w siódmym roku swego istnienia wytrzymują porównanie swej 
gospodarki z mającemi wieloletnią tradycję doskonałej eksplo­
atacji kolejami niemleckleml I przewyższają je taniością prze­
wozów. 

Rola stanowisko i nżyniera w służbie drogowej. 
Inż. W. Przedpelski. 

(Referat wygłoszony na VII Zjeździe Inżynierów Kolejowych). 

I. 

Objektywne warunki pracy inżyniera w ~łużbie drogowej. 

Dla należytej oceny roll i stanowiska, które zajmuje I wi­
nien zajmować mzynier w służbie drogowej - jest ko­
niecznem rozpatr zeć przedewszystk iem objek1 ywne wa­

runki, w których prz~pływa praca inzynlera. drogowca, gdyż 

dopiero na tle różnorókich czynników, wpływa iących na 1ę 
pracę - zarysowują się wyraź1 le właściwe granice i ramy, 
w których obecnie obraca się I działa inżynier-drogowiec. 

Zdaję sobie sprawę z tego. że obserwacje, dotyczące 
kompleksu wymienionych zagadnień. a poczynione na pewnym 
niev. ie I kim odcinku sluzby drogowej, jakim może być praktyka 
kilku oddzlałJw drogowych nie jest dostateczną do wyczerpu­
jącej oceny tJOruszonej kwestjl. 

Z natury rzeczy przytoczo,e objekcje ujmują zaledwie 
fra~'Tlenty zagad:iienia organizacji służby drogowej - więcej 
lub mniej aktualne w zalezności od lokalnych warunków. 

Podejmując się wygłoszenia niniejszego referatu wycho­
dziłem jednak z założenia, że obserwacje wzięte bezpoś-ednio 
z życia linjoweg1 mogą być pożyteczne przy rozważaniu ca­
łokształtu 1agadnlenia organizacji służby drogowej. 

Poza tern mam przeświadczenie, że jest wielki czas 
I odpowiedni moment, by zastanowić się nad rolą, odgrywaną 
przez Inżyniera-drogowca w kolejnictwie, a to dlatego iż kom­
petencja I Inicjatywa Inżyniera zozstały zwężone do takich 

granic, w ramach których walory I wartość techniczna inży­
niera nie mogą być w całej pełni wyqskane. 

Il. 

Miesięczne kredytowanie. 

Jeżeli chodzi o możność racjonalnej gospodarki dr0gowej, 
gdzie inicjeitywa inżyniera-drogowca powinna przedewszystklem 
zna leźć jak najszersze zas·osowanie, to w plerwszi m rzędzie 

należy podnieść niedomagania obecnego systemu kredytowania 
służby drogowej. 

Jeszcze przed rokiem podniosłem w prasie braki mie­
sięcznego przydzielania kredytów w służbie drogowej. Ubiegły 
rok doświadczenia, a ostatnio głos Inżyniera Rosenbauma w ma­
jowym numerze • Inż. Kol." stwierdzają aktu<dność tej sprawy. 

jak wiadomo, przydzielane Oddz. Drog. miesięcznie kre­
dyty nie mogą być przekraczane. Jednocześnie niewykorzy­
stany Kredyt przepada bez możności wykorz}stania go w na­
stępnym miesiącu. 

Jest zrozumiałem, że prowadzi to w miejscach służbo­
wych do zupełnego zaniku zmysłu oszczędnej i zabiegliwej 
gospodarki, obliczonej na dalszą metę. gdyż chcdzl nie o pla­
nową I przewidującą akcje, lecz przedewszystklem o to, by 
przydz:elony kredyt całkowicie co do grcsza wydać. 

Jest również rzeczą jasną, że okres miesięczny jest nie­
dostatecznym, by prowadzić racjonal11ą gospodarkę tego rodza-
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ju, co drogowa, gdzie mają miejsce znaczne przesunięcia wy­
datków w czasokresie, jak również powstają wydatki nieprze­
widziane. 

Również nie wpływa dodatnio na gospodarkę drogową 

szczegółowy podział kredytu na pozycje i paragrafy, uskutecz­
niany w Min. Komunikacji, który to podział następnie Dyrekcje 
przeprowadza1ą w stosunku do Oddziałów Drogowych, a Oddzia­
ły w stos•mku do jednostki wykonawczej - Odcinka Drogowego. 

O Ile zarządzenie to ma na względzie równomierne za­
spokojenie potrzeb drogowych, to jednak z chwilą, gdy staje 
się obowiązującą I nieprzekraczalną normą mija się ono z ce­
lem i staje się szkodllwem, uniemożliwiając prowadzenie oszczęd­
nej I racjonalnej gospodarki. 

Każdy kto stykał się z praktyką linjową-wle w jakiem 
blędnem kole obraca się zagadnienie kredytowania służby 

drogowej, którego niedomagania przedews2ystkiem swojem 
ostrzem zwracają się w stronę wysiłków gospodarczych Inży­
niera drogowego. 

Nie wchodząc w szczegóły powiem, że obecny system 
kredytowania jest jedną z najbardziej ujemnych stron obecnej 
praktyki drogowej, powodując moc niepotrzebnej pracy I zabi­
jając Inicjatywę w jednostce gospodarczej, bądź to Oddziału 
bądź Odcinka. 

Skutki obecnego systemu kredytowania podcinają jedną 
z najżywotniejszych wytycznych pracy lnzyniera drogowego, 
wytrącając z rąk jego inicjatywę gospodarczą, sprowadzając 
do fikcji mozność wpływania na konsekwentne przeprowadze­
nie celowego I oszczędnego planu gospodarczego w dziedzinie 
całokształtu robót drogowych. 

Zwrócę uwagę na jeden bodaj przykład: stoimy obecnie 
w wielu wypadkach wobec systematycznej rujnacji budynków, 
gdyż Oddziały Drogowe nie mają możności finansowej z roku 
na rok przeprowadzić należycie pomyślane prace konser­
wacyjne. 

Tymczasem skrupulatnie wykonywują się drobne roboty, 
gdyż rozproszony, podzielony przegródkami pozycji I paragra­
fów kredyt - na nic innego nie pozwala. 

Również w dziedzinie urządzeń ochronnych przeważnie 
prowadzą się drobne bieżące naprawy, gdyż kredyt na rozd. 
lll/5 jest zwykle bardzo szczupły. I wcześniej czy później 
staniemy przed koniecznością jednorazowych znacznych kosz­
tów w róznych pozycjach robót drogowych. 

jeże li więc chcemy przyczynić się do racjonalizacji gos­
podarki finansowej w służbie drogowej I dą;ymy, by głos Inży­
niera, jako technicznego gospodarza na linji, otrzymał nale­
żyte znaczenie, a rola jego odpowiadała jego kwalifikacjom 
I aspiracjom zawodowym, musimy wyraźnie powiedzieć, iż 

obecny miesięczny system kredytowania należy zmienić. Obec­
nie kredyt mlesieczny dla Dyrekcji nie przepada, hnja jednak 
o tern nic nlewte. 

Tymczasem chodzi właśnie o to by kredyt nie przepa­
d;;ł dl!! Oddziałów. 

Zmiany o których wspomniałem mojem zdaniem winny 
być następu'ące: 

po I) Kredyt przydzielony Oddziałom winien być ryczał­
towy, przyczem Oddziały winny mieć wolną rękę w dziedzinie 
zuzycla kredytów na poszczególne pozycje. 

po 2) O Ile nie wynika to z konieczności skarbo­
wych - kredyt winien być przydzielony całorocznle. O ile to 
napotyka trudności skarbowe - należy dązyć, by kredyt był 
przydzielany na możliwie większy okres, I ty .ko jako minimum 
można p•zyjąć czasokre5 kredytowy kwartalny. 

po 3) Kredyt, niewykorzystany w ciągu okresu mniejsze­
go jak roczny, (o ile kredytowanie np. byłoby kwartalne) nie 
powlni~n przepadać dla Oddziałów i samy zaoszczędzone mogą 
być zużyte w następnym okresie kredytowym. 

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

Wymienione trzy pierwsze postulaty nie napotykają za­
sadniczych trudności do wprowadzenia Ich w życie. 

Co do postulatu, dotrczącego premjowania miejsc służ­
bowych za oszczędność, wiąże się on ściśle z kwestją orga­
nizacji pracy w służbie drogowej I bez pewnych przygotowaw­
-czych kroków w tym kierunku, p-ostulat ten nie może być 
zrealizowany. 

3. 

Organizacja pracy w służbie drogowej. 

Rozpatrując zagadnienie organizacji pracy w służbie dro­
gowej, nalezy wziąć pod uwagę, że dla gospodarki drogowej, 
w chwili obecnej mamy następujące dane ste;łe. 

1) Stała ilość pracowników (robotników torowych) nie 
podle~ająca redukcji. 

2) Określona Ilość pracy, wyznaczona wysokością przy. 
dzielonego kredytu (jeżeli Idzie o pracę związaną z użyciem 
materjółu). 

Wobec powyższego - dążenia do intensyfikacji pracy 
w służbie drogowej i zastosowania w niej metody naukowej -
napotyka znaczne trudności I inicjatywie Inżyniera w tym kie­
runku, jeżeli chodzi o realne wyniki - pozostaje nie wiele 
miejsca. 

Co do stałych robotników, to w szeregu Dyrekcji mamy 
Ich nadmiar w porównaniu do przyznanej normy, a I normy, 
króre zostały przyzr.ane z wykluczeniem zatrudnienia robotni­
ków sezonowych - mogłyby być zmriejszone. 

Pomimo to okazuje się, że podczas sezonu robotników 
jest za mało. Zachodzi potrzeba delegacyj, dojeżdżania na 
roboty z odległych miejscowości (do I OO kim.), powstają 
trudności wypłacania djet za delegacje, na co kre::lytu zwykle 
brak, trudności z urządzeniem lokali noclegowych I szereg 
innych, wśród pracowników wytwarza się nierzadko niezado­
wolenie, a Oddział ma nieraz wiele przykrości. Mimo to ro­
boty masowe zorganizOWóĆ należycie często nie udaje się, 
najlepszy czas dla robót sezonowych bezpowrotnie mija, ro­
boty przeciągają się do późnej jesieni, a czasami do zimy. 

Działki i tak niedostateczne dla robót masowych, uszczu­
plają się przez urlopy, dt legacje do słuzby st ac' jnej I t. p., 
wobec czego zdarza się, że przodownik w najlepszym czasie 
roboczym pracuje z 2-·3 ludźmi, czyli że koszta nadzoru stają 
się niepomiernie wysokie, a robota daje rezultaty znikome. 

Zato po upływie robót sezonowych następują okresy, 
kiedy pracowników sezonowych jest nadmiar, wobec czego nie 
mogą oni być należycie zatrudnieni. 

Zatem doprowadzenie liczby stałych robotników do mi­
nimalnej potrzeby utrzymania urządzeń kolejowych, jest ko­
niecznem dla racjonalizacji pracy w służbie drogowej. 

Pozatem należy szerzej niż obecnie posilkować się w okre­
sie wzmożonej pracy robotnikiem sezonowym, oraz ożywić 
udział w robotach przedsiębiorców. 

Pomimo usprawnienia gospodarki drogowej, da to znacz­
ne oszczędności. 

Nie wchodząc w szczegóły nadmieniam, że na podstawie 
obserwacyj sądzę, Iż wymiana podkładów. prowadzona przez 
robotników sezonowych, kosztowałaby minimalnie o 2~0/0 ta­
niej od kosztów tej pracy, wykonywanej przez robotników sta­
łych. Używanie robotników w sile wieku do takiej pracy jak 
pielenie trawy na torach - jest nleracjonalnem, gdyż z powo­
dzer.iem możnaby używać siły żeń ;kiej, przyc1em rcbota kosz­
towałaby taniej o 30 - 40°/0 I wykonaną był;iby terminowo. 

Dalej - jeżeli mówię o drugiej niezmiernie charakte­
rystycznej obecnie dla gospodarki drogowej - o stałej ilości 
pracy, określonej przydziałem kredytów, to mam tu na myśli 
prace, związa"e z rozchodowaniem materjałów. 

Błędny system kredytowania daje się odczuwać I w dzie­
dzinie gospodarki materiałowej I wyrządza znaczne S'kody. 

Snotykamy się na linjl dość czesto ze zjawiskiem tego 
rodzaiu, ze dany odcinek drcg1wy posiada ten lub Inny ma­
te•jał I na pilną konieczność użycia tego materjału, lecz z bra­
ku kredytów zużyć go nie może. 

I oto można obserwować jak materjał, leżąc bezużytecz­
nie z czasem niszczeje, a jednocześnie niszczeje objekt, dla 
konserwacji którego materjał jest potrzebny. 

Wspominaiąc o g0spodarce materjałowej dotykam tu dzie­
dziny, g:łzie ręka I zmysł gospodarczy Inżyniera drogowego 
mógłby wiele zdziałać, gdyby kierownictwo odcinkiem drogo­
wym faktycznie do niego należało, gdyż gospodarka materja­
łowa jest obecnie jedną z tych dziedzin, gdzie decydują wy­
łącznie osobiste walory zawiadowcy odcinka. 

Przez wyeliminowanie tych dwóch niezmiennych, to jest­
statej Ilości robotników I iloś:i pracy, które obecnie stanowią 
poważną przeszkodę na drodze Inicjatywnej pracy Inżyniera 
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drog')wego, dopiero możność gospodarowania będzie doprowa­
dzona do normalnej i racjonalnej rozpiętości. 

Nakoniec pilną sprawą jest ooracowanie norm dla robót 
drogo·1.1ych bez. czego nie może być m')wy nietylko o premjo­
waniu w służbie drogowej, lecz wogóle o racjonalnej gospo­
darce w zakresie wykorzystania robocizny. 

Sp•awa ta zdawałoby się jest już w toku, wobec zajęcia 
się nią Dyrekcji Krakowskiej i za·nteresowania się Minister­
stwa - chodzi 1ednak o przyspieszenie pracy w tym kierunku 
i o wydanie m?że niewycze·puj'łcych norm, gdyż lepiej mieć 
chociażby cześc1owe normv, niż latami pracować na ślepo, bez 
możności żądania pewnych norm pracy od pe-sonelu. 

Mam wrażenie, że stworzenie fachov. ej Komisji mogłoby 
w krótki.n stos mkowo czasie dać ten konieczny miernik efektu 
pracy w służbie drogowej. 

Wogóle o ile myśl o racjonalnej i oszczędnej gospodarce 
stanowi wytvczną dla naszego kolejnlctwa-winnyby zestawie­
nia wydajności pracy drogowej i przecię•nych jej kosztów za­
jąć naczelne miejsce wśród powodzi wykazó" I zeshwleń, 
pod któreml nieraz uginaja się Ji'ljowe miejsca sł 1żbowe. 
Jednak te zestawienia winny stać się jednym z regulatorów 
go•podarki drogowej, a nie powiększać plagę wybujałej staty­
styki. 

Wspominając o statvstyce niestetv, należy stwlerdiić, 

że nie odgrywa ona należytej roli a w wielu wypadkach obecne 
dane statystyczne są nieścisłe I nie odzwierciadlają rzeczywi­
stości. 

Lecz czy może ktoś, kto wie jak sporządzają się dane 
statystyczne na llnjl, jak krótkie terminy dają się na ich ze­
stawienie - dziwić slę, że powstają błędy, a czasami dane 
biorą się z natchnienia. 

Przecież nigdy nie jest wiadomo jakie pilne zestawienie 
przyniesie dzień jutrzej3zy. 

Znam fakt, gdy w przeciągu nlecaly: h dwóch lat prze­
win~ło się na linjl dwanaście zestawień I formularzy, dotyczą­
cych bocznic. 

Zestawienia te były tak udolnie ułożone, że żadne z nich 
nie było podobne do nastepnego, a dane jednego w żaden 
sposób nie można było zużytkować dla ułożenia drugiego. 

Cóż dziwnego, że dla linjl statystyka jest, jak powiedzia­
łem plagą, że dane statystyczne nie posiadają odpowiedniego 
szacunku i wagi. 

I tu w Z'łkresle statystyki Inżynier drogowy odgrywa ro­
lę bierną. Nikt go się n'gdy nie zapyta, jakie dane są warto­
ściowe, a jakie zbedne, jakie dane stanowią o możności ra­
cjonalnej gos')ofarkl drogowej. Nie może też obecnie inżynier 
drogowy zorganizować należycie zbierania danych, ustalenia 
sprawdzian~w. krytycznej Ich oceny drogą dcśwladczalną, bo 
niema w tern svstemu i sa to rzeczy obecnie nierealne, nie 
znajduiące praktyc1nego zashsowania na linjl. 

Dla położenia kresu takiemu stanowi rzeczy należa'oby 
mojem zdaniem zasadniczo ustalić, jakle dane statystyczne 
I w jakich terminach winny opracowywać linjowe miejsca 
służbowe. 

Tak było za niemieckich czasów I było dobrze. 
Mówiąc o organizacji pracy w siu •b'e drC"go vej nie 

m')żna po'1'lin1ć jeszcze dwóch czynników wlążacych ini~jaty­

wę kierowniczą na linjl, są to: płace niezwiązane z wartością 

pracy I nie odpowiad11jącP. rynkowej podaży pracy I etatyzm. 
Mamy takie fakty, że na bojowym od:i'lku linjl pier­

wszorzednego znaczenia I w intensywnie pracuhcym odcinku, 
przeciętna dniówka robotnika wynosi 6,50 zł. a w odcinku, 
położonym na martwej prze>trze1i robotnik kosztuje d ziennie 
10 do 12 zł, Dzieie się to w ten soosób, że pracujący na 
bojowym odci1ku młodzi ene·glczni robotnicy torowi, są prze­
ważnie samotni lub z małemi rodzinami. a na odcinku mar­
twym, gdzie praca łatwo daje się polodzlć z up·awianiem 
ogrodnictwa - pracują starsi wiekiem robotnicy o dużych ro­
dzinach, l~cz do pracy lntensywnei niezdolni. 

Podobny svstem wynagrodzenia, nieoparty na wartości 
samego pracownika, jest nie do pomyślenia w ża'Jnem dobrze 
prosperującem przedsiębiorstwie. To też lnżynin, dażący do 
pod1le:;ienia wydajności pracy w służbie drogowej, ma przed 
sobą trudne zadanie, 

Drugą przeszkodą dla oc;lągnięcla najlepszych wyników 
pra:y - jest duch etatyzmu, który przeniknąwszy urzędy l na-

wet związki zawodowe - dotarł do robotnika I rzemieślnika 
kolejowego. I oto zaszła metamorfoza, która zmieniła praco­
witego I umiejętnego rzemieślnika na urzędnika, pełnego re­
zerwy, formalizmu i prześw•adczenle o swojej nieusuwalności, 
o ile nie dojdzie do nadużycia lub jakiego nadzwyczajnego 
przekroczenia. 

To są rzeczy, z którymi Inżynier drogowy spotyka się 
na ilnji codziennie, a które wraz z Innem!, o których będę 
jeszcze mówił dalej tamują jego Inicjatywę, a nawet powie­
działbym stopniowo odsuwają od zagłębiania się w zakamarki 
mechaniki linjowej. lub robią na wiele rzeczy obojętnym. 

I b dąc przekC'nanym, że ~tanowisko I intencje inżyniera 
niepodzielnie idą po linJI interesu skarbu i pożytku gospodar­
ki kolejowej, uważam za konieczne: 

1) Przystos')wanle li Ązby stałych robotników torowych 
do minimalnej potrzeby szlaku, 

2) Ustalenie jako zasady - posiłkowania się robotni­
kiem sezonowym po cenie rynkowej w miare zachodzącej po­
trzeby - w granicach własnej kompefencji Oddziałów. 

3) Przyspieszenie opracowania zasadniczych norm pracy 
dla robót drogowych przez powołanie fachowej Komisji I wy­
znaczenie jej półrocznego t• rmlnu. 

4) Opracowanie stałych płac dla robotników torowych 
I rzemieślników, zależnych jedyr-le od kategorjl pracy, a pne­
wldujących stopniowe Ich podwyższanie co pewien okres nie­
przerwanej słuzby przy kolei. 

4. 

Organizacja służby drogowej i urzędowanie. 
Z kolei chcę się zatrzymać na sprawie organizacji służby 

drogowej I roli, którą pozostawia obecny jej układ Inżynierowi 
drogowemu. 

Stawla'ąc w listopadzie ub. r. na lamach „Inżyniera Ko­
lejowegoM pytanie: „Kontroler droaowy czy inżynier dystanso­
wy" - porus1yłem z całą śwladomoś-::;ą rzeczy zaledwie fra­
gment zagadnienia or~anl 1acji służby drogowej: dziś gdy po­
ruszony temat znalazł oddź.vlęk należy go rozszerz\ ć. 

Nie bede powtarzał tego, co pisałem, poddając krytyce 
Instytut kontrolerów drogowych. 

Nal~ży odpowleddeć orzedewszystkiem na pytanie, czem 
jest obecnie Oddział drogowy. 

I oto w praktyce nowej organizacji kolejowej, Oddział 
dr~gowy przedstawia sle jako, orga'llzm, chory na hyoertrdje, 
organizm cleżkl w którym du„h biurowego urzędowania góruje 
nad myślą i wolą technlczno-admlnl<;tracyjna. Slowem tam, 
gdzie jak w Dyrekcjach Pornańsklej. Gdańskiej Odd1lały Dro­
gowe maja przestrzeń po 600 I więcej kilometrów, są to orga­
nizmy cleżi<le I już obecnie iest rzeczą jasną, że Oddziały 

takie odrowlednlo oowlnny być zmniejszone. 
jednak nletylko w przeroście Oddziałów drogowych leży 

ich wadliwość orq~nłczna. Nastawienie pracy z gruntu błędne 
stwarza z Oddziałów drogowych Instancje po+egujaca biuro­
kratyzm na linii, tamujacą bieg spraw miedzy Dyrekcią. która 
wkra-za w najdrobnie jsze S'czeqóły, a jednostką wykonawczą 

Odcinkiem. - mało co dając Odcinkowi, lecz znacznie obcią­
żająca Odcinek oracą biurowa. 

I tu należy powiedzieć, czem powinien być Oddział 
drogowy. 

Moiem zdaniem oowinlen to być organ faktyrzni>go kie­
rownictwa linjl, jednostka ~preżysta, nawskroś techniczna: -
powinien to być dyc;tans w tern znaczeniu, jak to się rozu­
miało w koleinictwle rosyjsklem. 

Ażeby usunąć wszelkie nieporozumienia - zaznal"zam, 
że jedyn'e w tym sensie mówiłem o dystansie jako łączniku 
miedzy Dyrekcją a Odcinkiem, zabierając głos na łamach 
„Inżyniera Kolejoweao•. 

By jednak Oddział stał sle jednostką kierowniczą. tym 
prawdziwym motorem pracy na przestrzeni - jest konlecznem, 
ażeby kompetencje jego nietylko requlamlnowo, lecz i fak­
tycznie w praktyce poszczególnych Dyrekcji były rozszerzone, 
ażeby Oddziały nie szly na pasku Dyrekcyj jak to się dziFje 
obecnie, lecz żeby działały I gospodarowaly możliwie samo­
dzielnie. 

Cały szereg spraw winien kończyć się w Oddziałach 
I tylko sprawy zasadnicze, lub dttyczące większych projektów 
i robót winny opierać się o Dyrekcje. 
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Podniesienie autorytetu O !działów i;-owinno stać się przed­
miotem kon~ekwentnie pomyślanych zarzą:lzeń w tej mierze. 

z ,óirii ;zko .vanie s·anowisk jest podstawa dyscypliny sluz­
b:iwej i a ·1torytetu i dlat~go nalezy stwierdzić, iż o ile zasada 
ta Z )S'ała uwyda·niona w rządowym proj ~kcie nowych uposa­
żeń koleje .vych. należy uznać ją za słuszną. 

Wł ad l a dys :yolinarna O Mziałów powinna być zwiększona. 
Maksymalna kara, do któ rej są Oddziały uprawnione, a która 
real iie wyraża się w wysokości 5-ciu złotych, czasem nie 
stoi w żadnym stosunku do szkody p.:>wstałej wskutek prze­
kroc zenia. 

R zpatrz-ny sp·awę organizacji Oddziałów drog-.wych 
jeszcze z inn~go punktu widzenia, a mianowicie u;;•almy, jaki 
sy;;re n administrowania jest obecnie wi , cej odpowiedni, jeżeli 

chod '.i o wżery przedwojenne, które miały zastosowanie na 
ziemiach polskich, a które ciągle jeszcze wywierają swój 
wpływ u źródła praktyki kolejowej. 

Ponieważ pracowałem ostatnio na zachodzie, więc 

w pierwszym rzędzie zatrzymam się na systemie zachodnim, 
pruskim. 

Co byh charakterystycznem dla tego systemu? 
DyscypliJ'la personelu, długoletnia rutyna, wyrobione po­

czucie obowiązkowoś:i, takie są cechy, znamionujące pracow­
nika kolejowego za czasów pruskic1. J~dnocześnie - opra­
cowane drobiazg:>wo przepisy - ustdające raz na zawsze 
sposób urzędowania I postępowania personelu, przewidu 1ące 

każdy wy jatek, a na;>isane przejrzvścle, wydane dobrze i trwa­
le - przy wyposażeniu niemi wszystkich powołanych. 

Co mamy charakterystycznem dla chwili obecnej? Co­
raz więks~y procent ludzi świeżych bez rutyny, bez należytego 
wyrob·enia. Pozatem brak przepisów polskicr, b-ak nawyknie­
nia czerpać wskazówki z orzepisów i charakterystyczna cecha 
polska - skłonność do indywidualizmu i pewnego nieskrępo-
wania i samodzielności przy wykonaniu służ oy. , 

A więc, gdy w przedwojennym systemie pruskim w ko­
lejnictwie chodziło głównie o ko1trolę nad personelem wyro­
bionym i wyposażonym w wyczerpujące ws<azówki, obecnie 
mamy do czynienia z koniecznośc ą stałego jakby doszkalania 
i kie ·owania personelem średnim i niższym, sp(\tykamy się 

z k?niecznością postawienia na czele gospodarki drogowej 
czujnej myśli i szerokiej inicjatywy, które winny przodować 
w ucieraniu dróg polskiego układu, rutyny i tradycji w kolej­
nictwie!. 

Te cechy, które znamionowały między innemi rosyjski 
system kolejowy jako najwięcej odpowiadające naszej rzeczy­
wistości , powin ny posłuzyć za pod>tawę polskiej organizacji 
slużby drog lwej. Jest cieka wem, że w Poznańskiem obecny 
system organizacji Oddziałów jest uważany za system rosyj ­
ski, wskrzeszony przez Kongresó J.1kę. W Kongresówce nato­
miast panuje przekonanie, że jest to pomysł, zrodzony w Ma­
łopolsce. Tymczasem Małopolska dotychczas nie wprowa­
dziła nowej organizacji niewątpliwie przedewszystkiem dlatego, 
że przejrzano jej braki. 

NasteP'1ie dla należytego zmontowania służby drogowej 
i żyw )tności Od'.lziałSw drogowyc1 nalezy zwrócić uwagę na 
sprawę stanowiska Kontrolera Drogowego, który jest prze:ież 
tym ·szeregowy n inżynierem drogowym, o któ7m prze iew­
szystkiem należy pamiętać, mówiąc o roli inżyniera w służbie 
drogo vej. 

· R :>la Kontrolera, ja1< to starałem sie wyjaśnić w dwóch 
artykułach, umieszczonych w .-Inżynier l e · Kolejowym", pozo­
stawia wi ! le do życzeni1. 

P oz')awiony kompetencji, platonicznie tylko odpowiedział r y 

za ogól ~y stan urządzeń drogowych swojego okręgu, a właści­
wie za ni.-: n1eodpowiedli lny - jest on siłą, której nie ozna­
czono w mechaniźmie drogowym właściwego miejsca I dlatego 
nie wyzyskano jej w s 1osób należyty. 

Zasiegałem opinji o instytu :ji Ko":trolerów Drogowych 
u Naczelników Oddziałów z b. trzech zaborów i jednogl Śnie 
sp ) tkalem się z~ zdaniem, że ta koncepcja je3t chybiona. 
Rnmawiałe-n z · kolegami Kontrolerami również ze wszystkich 
zaborów i us ly ; zalem również jednogłośne siwierdzenie skrę­

powa1ia, zep ; hnii:cia do roli niewyraź1ej i podrzędn°j mimo 
najszczerszych najlep szych chęci osobistych władzy 
przehżonej. 

Warto przypatrzeć sję, jak głowią się Naczelnicy Od-

działów, starają się wykro : ć zakres spraw I kcmpetenc,i dla 
Kontrolerów. 

Powiedzmy otwarcie: sprawy, wymagające cl< głoścl, wolą 
Oddziały zostawiać w ręku referentów, gdyż podział SP'aw 
między rderentem, a Kontrolerem, który przecież też ·e.-t 
t~ lko ró w norzędnym referentem, lecz który wskutek swych 
wyjazdów może w potrzebnej chwili być nieobecnym, wytwa­
rza tyl~o chaos. 

Trudno Naczelnikom Oddziałów lgnoro\\·ać zupełnie 

Kontrolera, a tymczasem właściwej pomocy I wyręki przez 
równ .mierny podział pracy i od ~ owiedzlalności - N~czelnik 

Oddziału w Kontr Jerze mleć nie może. Wobec tego Kontro­
lerom Drogowym p·zydziela się to, co niewiadoma komu 
przydzie l ić. 

A tymczasem ten sam Kontroler w należycie zmon-
towanym Oddziale drogowym, jako pomocnik Naczelnika Od­
działu mógłby mieć wyraź ie kompetencje, zakres czynności, 
odpowiedzialność i mógłby być rzeczywiście pożytecznym. 

Warto wniknąć w sens zdań, wypowiedzianych o roli 
Kontrolera Drogowego z jednej strony rrzez autora nowej or­
ganizacji kolejowej p. inż. Niebleszczańskiego, który uważa, 

inż. Kontroler Drogowy posiada w całej pełni kompetencje 
Inżyniera dystansowego, a z drugiej strony przez Inż. Pekla, 
który traktuje rolę Kontrolera Drogowego jako rolę męża za­
ufania Dyrekcji. 

I niewątpłlwle bliższą rzeczywistości jest kompetencja 
ujmowania roli Kontrolera Drogowego. wyposażonego jedynie 
w drezynę I telefon I mającego swoją siedzibę na przestrzeni 
od roli, którą przypisuje Kontrolerowi Drogowemu p. inż. Nie­
bieszczański, wyrażając przypuszczenie, Iż Kontroler Drogowy 
poza objeżdżaniem i obserwacją tego co dzieje się na prze­
strzeni, może beśpośrednio wpływać I dawać inicjatywę refe­
ratom Odziałów, a także kontrolować bieg poruszanych przez 
niego spraw. 

Nie można nie przyznać, że taka uderzająca różnica 
traktowania roli i stanowiska Kontrolera Drogowego przez 
kompetentne osoby, jest dowodem zupełnie niewy · aźnej kon­
cepcji tego stanowiska. 

Zresztą polemika o Kontrolerze Drogowym na łarrach 
„ Inż. Kolejowego" wypadła nie na korzyść instytut. Kontrole­
rów Drogowych. Spotkalem się nieraz z pewnym sceptyzmem 
co do możności potrzebnej ref ' imy służby drog 1\1 ej. 

Sprawa jednak nie jest tak t rudną do przeprowadzenia, 
są nawet oznaki, że w pewnych punktach rusza z miejsca. 

Gdy przed rokiem w prasie technicznej I codziennej po­
ruszyłem sprawę przerostu Oddziałów. specjalnie zwracając 

uwagę na ten objaw w Dyrekcji Poznańskiej - można było 

mówić o tern w bardzo nielicznem gronie. Dziś już głośno 
mówi się o stworzeniu w Dyrekcji Poznańskiej zamiast czte­
rech - sześciu Oddziałów. 

A zatem w słyn riej zasadzie o kryciu się Oddziałów Dro­
gowych. Eksploatacyinych i Mechanicznych zarysowuje sie po­
ważny wyłom, który jest zapowiedzią kroczenia rozwoju służby 
drogowej właściwym jej torem. 

Dlatego jest poządanem wyoowiedzenie się o koniecz­
ności nakreślenia wyraźnych granic kompetencji, odpowie­
dzialności I obowiązków Kontrolera Drogo\\ ego w znaczeniu 
pomocnika Naczel nika Oddziału, odpO\I iadaj~ c;ch jego doświadT 
czeniu I kwałif kacjom - gdyż moze to mieć odpowiednie zna­
czenie dla pomyślnego rozwiązania tej kwPstji. 

Rea - umując p 1przednie wnioski, uważalbym za konieczne 
dla racjonalnej organizacji służby drogcwt j domagc:ć ~le: 

1) Zmniejszenię Oddziałów Dr0gcwych do wielkości 

250 rraksimum 300 kim. (12 do 14 odcinków drogo\\ych). 
2) Rozszerzenia prze:- i sowych I faktycznych kom retencji 

Oddziałów Drogowych; wydc;nla w tej mierze wyr< źnego za­
rządze„la regulującego sprawę dla wszystkich Dyrekcji. 

3) Zróżniczkowan i a stanowisk służbowych i Ut\\ orzenia 
odpo·Niedniego ustopniowania między podlegli m personelem 
a techniczną władzą priel :> żcną, bez uszczert--ku jednak w sto­
sunku do obecnych uprawnień służbowych lu'.> mate·jalnych 
podleg1ego oersonelu. 

4) Us·alen'e stanowiska, praw, obowlazków, I kompe­
tencji obecnego Kontrolera Drogowego w ramach pomocnika 
Naczelnika Oddziału. 

Zdaję sobie sprawę z tego, Iż skuteczność reorganizacji 
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służby linjowej będzie osiągnięta dopiero wtedy, gdy zasada 
jednego gospodarza będzie utrzymana do końca t, j. znajdzie 
swój odpowiednik w urzędowaniu Dyrekcyj. Pomijam jednak 
tę kwestję, jako taką, o której trudno mieć wyczerpujące zda­
nie na podstawie praktyki llnjowe1, mimo że ta praktyka nie­
jednokrotnie daje możność stwierdzenia ociężałości obecnego 
Dyrekcyjnego urzędowania, opartego na wieloplętrowem syste­
mie referatów. 

Uwydatniając braki, które wpływają na zwężenie roli 
inżyniera w zakresie gospodarki drogowej, nie chcę przez to 
powiedzieć, że lnzynier-drogowlec nie wyv.tera wpływu na 
usprawnienie służby drogowej. Robi on to, robi, mijając się 
może z przepisami, walcząc z przeszkodami, nie skarząc się 

i pozostając w cieniu nawet wtedy, gdy coś go specjalnie 
dotknie, Tern bardziej więc jest wskazanem usunięcie tych 
niedomagań organizacyjnych, na które starałem się zwrócić 
uwagę, a które utrudniają pracę inzyniera drogowego. 

Na zakończenie chciałbym zwrócić uwage, jeszcze na 
jeden czynnik wywierający potęzny wpływ na ukształtowanie 

się roli I stanowi~ka, które obecnie zajmuje Inżynier w słuz­
bie drogowej. 

Od czasu do czasu rozlegają się głosy, li całe zło tkwi 
w niedostatecznem wynagrodzeniu inżynierów kolejowych. J~st 
to nlewątpllwie czynnik ujemny i sprawa ta wymaga spec,al­
nej uwagi I omówienia. Pozwalam s::ibie jed1ak twie'dz1ć, że 
Polska posiada dość ludzi, którzy pracę w kolejnictwie poi-

skiem uważają za pracę Ideową, za pracę obywatelską I są 
gotowi do daleko idącego poświęcenia swoich spraw materjal­
nych. Nie chodzi tu głównie I przedewszystkiem o niskie 
wynagrodzenie. Główne zło 1kwi moim zdaniem w tern zwę­
żeniu roli I kompetencji Inżyniera, przyczyny którego starałem 
się zanaiizować, a które jest zwęzane z obecnem nastawie­
niem gospodarki kolejowej. 1 mam wrażenie, że r.ajlepsze 
koncepcje organizacyjne nie dadzą pożądanych "'-Yników do­
póki nie zajdzie pod tym względem odpowiednia zmiana. 

Elementarne zasady kazdej zdrowo prosperu : ącej orga­
nizacji powinny znaleźć miejsce I w organizacji polskiego ko­
lejnictwa, a w szczególności w służbie drogow~j. 

Temi zasadami są: 
Zainteresowanie pracowników w prosperowaniu pr1edslę­

biortwa i usunięcie wszystkiego, co tamuje inicjatywę i uży­
teczną pracą I powoduje niepotrzebny wydatek materjalny 
i zużycie energji ludzkiej. 

Oparcie na tych zasadach gospodarki kolejowej niewąt­

pliwie ułatwi usup1ęcie us erek, które obecnie zdawałoby się 
puściły silne korzenie. jednocześ ' ie tchnięcie ducha zdrowej 
komercjalizac1i rozwiąże imcjatyv. ę inżyniera kolejowego, a więc 
i inzynlera drogowego i stworzy szersze podstawy dla jego, 
pracy. 

Na stanowisku inżyni era drogowego powinien dojść do 
głosu organizator, kierownik i gospodarz, 

Polska gospodarcza w liczbach. 
v. Qieysztor. 

Pod tym samym tytułem • Inżynier Kolejowy• zamleś::lł 
w N! .N! 2 I 3 z 1925 r. dane, malujące stan gospodarczy 
Polski za okres pierwszych lat 4 pań3twowego życia samo­
dzielnego. Pragnąc uwidocznić zmiany, jakle na tern polu 
zaszły w latach następnych, podaję niżej dane, oparte na 
źródłach ściśle urzędowych, a dotyczące okresu 1924 - 1926 r. 

Obszar Polski stanowi 388.390 km. 2 powierzchni, za­
mieszkiwanej w 1926 r. przez 29.240 tys. mieszkańców, co 
czyni 78 osób na 1 km.2 Na ludność miejską przypada z tego 
7,5 mil. osób, czyli okcło 250/o. 

Głównem zajęciem ludności jest rolnictwo. Ogólna po-
wierzchnia własności ziemskiej wynosi 37 .661.300 ha., a w tern: 

gruntów ornych 18.307.800 ha czyli 48.60/o 
łąk I pastwisk 6.366.600 • 16, 90/o 
lasów . 9. 062.100 • 24 .1 °Io 
Zbiory głównych ziemiopłodów stanowiły w ostatniem 

trzechleciu w poróNnaniu z okresem przedwojennym: 

Iw 19J 9 -
1913 r. w 1924 r. w 1925 r. w 1926 r. 

I t y s. c e n t n. ' m „ ~-

pszenicy. 16.835 8.844 15.730 12.814 

żyta . 56.591 36.548 65.385 50.114 

jęczmienia 14.985 12.081 16.773 15.546 

owsa. 28.101
1 

24.119 33.115 1 30.498 

245.880 I 268.696 ziemniaków 285.500 248.786 

buraków cukr. 41.680 32.108 35.513 40.000 

Pod względem wytwórczości rolnej Polska jest krajem 
samowystarczalnym I posiada nawet pewien nadmiar, wywo­
żony zagranicę. Wywóz płodów rolnych stanowił: 

1924 _I 1925 1926 
- --

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

żyta 1.064.6 1.770,8 2 230.0 
jęczmienia 1.276,9 1.151,2 1.380,0 
owsa 60.8 343,5 630,0 
ziemniaków 2.716,1 787,2 1.100,0 

Obok ziemiopłodów Polska wywozi zagranicę również 
produkty hodowli, mianowicie: 

1924 1925 1926 

koni, sztuk. 911 33.107 48 .700 
bydła rogatego 39.287 116.700 53.500 

świń „ 410.347 870.691 593.700 

gęsi 453.924 1.138.488 1.324.000 

jaj cent n. 104.214 270.709 585.700 

W zakresie przemysłu fabryczne-rolnego większego roz­
woju osiągnęło cukrownlctw0 I gorzelnictwo. 

Stan cukrownictwa charakteryzują liczby następujące: 

hczba przerób I ilośc wyprodu-
cuk ·owni buraków kowar.ego cukru 

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

1913/ 14 r. 88 5.569,8 

1923/24 • 76 26.834 3.756,5 

1924/25 • 76 31.377 4.390,2 

1925/26 • 73 35.513 5.199,9 

Z powyższej ilości wyprodukowanego cukru spożyto 
w kraju i wywieziono zagranicę ilości następujące: 
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spożycie I wywóz 

tys. centn. metr. 

1924 r. 1.829,8 1.463,0 
1925 • 2.520,8 1.980,3 

1926 n 2.672,6 
I 

2.660,0 

Stan gorzelnictwa uwidoczniają liczby następujące: 

liczba 1 •lvść otrzymanego 
gorzelni spirytusu lOO°lo 

tys. litrów 

1913/14 r. 2276 220.000 
1923/24 • 1286 82.535 
1924/25 • 1282 72.068 
1925/ '26 n 1351 62.600 

Lasy w Państwie Polsklem zajmują obszar 9.062.100 ha. 
Po pokryciu zapotrzebowania wewnętrznego wywóz zagranicę 
materjałów drzewnych stanowił: 

1924 I 1925 I U26 

t y s t o n 

drzewa nieobrobionego • 580 1.653 

I 
2.824 . obrobionego • . 1.330 1.500 1.805 

wyrobów z drzewa 59 90 I 48 

W zakresie bogactw kopalnianych pierwsze m1e1sce zaj­
muje uęgiel kamfoiny. Wydobycie węgla I jego wywóz za­
granicę charakteryzują liczby następujące: 

wydobycie I wywóz 

t y s. t o n 

1913 r. 40.727 -
1924 • 32.224 11.173 
1925 „ 29.080 8.230 
1926 „ 35.767 14.281 

Pod względem ilości wydobycia węgla Polska zajmuje 
4 miejsce w Europie, ustępując jedynie Angljl, Niemcom 
i Francji. 

O wydobyciu drugiego podstawowego surowca kopalnia­
nego, ropy naftowej, jego przerobie na przetwory naftowe 
I zużyciu świadclą dane następujące; 

wydobyto otrzymano I spożyto wywieziono 
ropy przetworów . w kraju zagranice 

t o n 

1913 r. 1.071.040 - - -

19'.24 . 770.792 628.732 244.181 404.988 

1925 „ 811.910 I 647.828 242.864 324.587 

1926 • 796.080 709.963 203.304 450.742 

W zakresie przemysłu naftowego Polska zajmuje 3 miejsce 
w Europie, ustępując tylko Rosji i Rumunjl. 

Dla scharakteryzowania rodzaju przetworów, otrzyma­
nych z przeróbki ropy naftowej, przytacza się zestawienie 
:z ostatniego roku sprawozdawczego 1926: 

wyprodukowano: I wywieziono: 

t o n 

benzyny 93.240 77.688 
nafty . 233.596 108.745 
olejów gazow. 155.170 143.669 

" 
smarowych. 103.379 54.673 

parafiny 40.193 31.598 
półproduktów 53.545 18.390 
odpadków 30.840 

I 
24.979 

--
709.963 459.742 

O produkcji soli (kamiennej warzonki) świadczą liczby 
następujące: 

1913 r. 
1924 
1925 „ 
1926 „ 

wydobycie j wywóz 

t o n 

202.659 
307.215 
424.551 
457.771 

22.226 
13.288 
21.002 

Przemysł soli riotasowej (kainit I sylwinit), aczkolwiek 
wykazuje duzy postęp, nie jest w stanie zaspokoić zapotrze­
bowania wewnętrznego na ten doskonały środek nawozowy; 
powoduje to przywóz soli potasowej z zagranicy, acz stale się 
zmniejszający, jak to widać z niżej podanej tabeli: 

wydobycie prą wóz 
z zagranicy 

t o n 

1924 r. 84.000 82.000 
1925 . 177.000 74.500 
1926 

" 
207.000 27.300 

Nie wystarcza również dla rozwijającego się przemysłu 
hutniczego kopalnictwo krajowej rudy żelaznej. Spożycie rudy 
wyraża się w liczbach następujących: 

wydobycie przywóz 
z zagranicy 

t o n 

1913 r. 415.957 -

1924 • 298.388 I 223.811 

1925 „ 211.987 268.958 

1926 . 314.575 224.328 

Natomiast wydajność kopalń rud cynkowych i ołowia­
nych, wzrastająca z każdym rokiem, zapewnia Polsce pierw­
sze miejsce w Europie: 

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

t o n 

I I rudy cynkowe I oło-
wlane. 554.348 

1

286.282 r393.535
1
420.188 

Oparte na rudach metalowych hutnictwo wykazuje stały 
wzrost: 
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1913 r. 
I 

1924 r . 1925 r. 1926 r. I 
t o n 

I 
huty telazne: I 

surówki żel. 1.413.017•) 335.922 314.564 327.471 
stali zlewnej . 2.052.240*) 674.724 782.242 783.433 
wyrobów walcow. 1.422. 785*) 479.410 585.834 563.998 

huty cynko we: 

cynku surowego . 191.881*) 93.090 114.339 123.741 
ołowi u rafinowan . . 41.753*) 15.279 20.413 21.288 

Po pokryciu zapotrzebowania wewnętrznego produkty 
hutnicze są wywożone zagranicę: 

1924 r. 1925 r. 1926 r 

t o n 

surówki żelaznej 9.080 1.700 16.200 
żelaza handlow. 75.500 42.500 20.800 
blachy żelaznej 25.200 21.700 26.400 
rur. 20.600 23.000 26.500 
szyn 4.700 3.400 0.600 
cynku surowego 54.900 68.900 114.000 
blachy cynkowej 23.500 24.900 8.300 
ołowiu 10.500 14.600 17.200 

Przemysł włókienniczy na ziemiach polskich uległ pod­
czas wojny szczegól nie dużemu zniszczeniu. Jednakowoż dzięki 
energji właścicieli przedsiębiorstw odbudowa fabryk nastąpiła 
szybko i dziś wytwórczość przewyższa już przedwojenną, sta­
nowiąc w 3 latach ostatnich: 

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

... ~~ -5 .... . ~ ·- .c .... ił:~~ 
N :g ~~ N -0 .C U „ .., u ... 

Pr~ e m y sł: 
.., "O 

.., u .... .., 
D >-C .,. er: l'd 

„. o ... c .,. 
~c• ::! N ~ c „ 

::! »"'"N a. >-.al '- >-.•'N .,. 
ił:~"'tt ~.><N .,. 

:.:="O _.., 
t o n 

bawełniany. 36 500 37.000 46.500 45.300 55.700 54 ooo 
wełniany 17 500 15.200 11.500 10.900 12.200 11.400 
jutowy 9.720 9.200 8.900 8 .500 8.800 8.400 

W związku z nowemi warunkami gospodarczemi i poli­
tyczneml przemysł włókienniczy zmienił zasadniczo charak­
ter swej wytwórczości i z przemysłu, obliczonego głównie na 
wywóz swych wyrobów do Rosji oraz na Wschód bliski · I da­
leki, stał się dziś przemysłem, obsługującym głównie rynek 
wewnętrzny. 

Przemysł papierniczy wy~azuje postęp, ale nie wystar­
cza do zaspokojenia potrzeb krajowych, uzupełnionych przez 
przywóz papieru z zagranicy: 

wytwórczość I przywóz 

t o n 

1913 r. I 62.000 -
1924 

" 
51.340 18.286 

1925 " 82.760 31.735 
1926 

" 
88.370 I 9.650 

Przyczyną tego jest brak własnej celulozy sulfltowej, 
gdyż wytwarzane przez niektóre fabryki celuloza sulfatowa nie 
jest przez nasze papiernie przerabiana I wywozi się zagranicę, 
co sprawia, że obok przywozu celulozy mamy I wywóz jej 
zagranicę: 

"') Dane obo)mu)I\ równiet część nlcmieck~ Śląska Górnego. 

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

wytwórczość przywóz wywóz 

t o n 

1924 r. 39.500 5.879 14.504 
1925 

" 
44.400 2.910 7.311 

1826 „ 47.980 1.938 14.668 

Przemysł chemiczny ma wszystkie dane po temu, aby 
osiągnąć znaczny rozwój, bo posiada niezbędne surowce: 
sól, węgle koksujące, blenda cynkowa, fosforyty, drzewo do 
suchej destylacji I t. p. oraz dobrze zorganizowane warsztaty 
pracy. To też wytwórczość wzrasta we wszystkich działach, 
jak to uwidocznia tabela następująca: 

1924 r. I 1925 r . I 1926 r. 

t o n 

azotniak (cyjanamid wapnia) 40.000 I 85.000 117.000 
sole potasowe . . . 80.000 180.000 208.000 
superfosfaty. . 145.000 180.000 200.900 
siarczan amonu . 12 600 14.500 19.000 
kwas siarkowy. 175.000 248.000 210.000 
smoła węglowa 39.600 45.000 52.000 
pak . . 18 800 19.100 23.900 
oleje smołowe . . 20.000 24.000 23.000 
benzol surowy. 10.600 12.400 14.000 

" 
oczyszczony . 7.100 9.100 10.300 

karbid . . . 70.000 100 ooo 140.000 
produkty suchej dest. drzewa 60.000 80.000 120.000 
soda amonjakałna i gryząca 60.000 48.000 55.000 
Inne produkty chem. oparte 

na przerobie soli . 12 ooo 10.000 15.000 
mydła 30.000 32.000 40.000 
tłuszcze jadalne 10.000 15.000 18.000 
oleje roślinne • 20.000 25.000 28.000 
farby l lakiery. 3 ooo 4.000 5.500 
kwasy wszelkie . 25.000 40.000 50.000 
żelazocyjanki 600 800 1.050 
barwniki syntetyczne 1.000 1.500 2.000 
Jedwab sztuczny . 500 1.000 1.500 

~ 

Wyraźny postęp wykazuje również przemysł cementowy. 

1924 r. I 1925 r. 1926 r. 

Ilość zakładów czynnych . 14 I 15 15 
Ilość wyprodukowanego ce-

mentu (klinksu) ton . • 349.600 I 528.800 557.100 

Pewien nadmiar cementu, powstały wskutek małego oży­
wienia ruchu budowlanego, wywozi się zagranicę, równocześnie 
jednak Istnieje i przywóz specjalnych gatunków cementu, 
aczkolwiek nieznaczny: 

1924 r. 1925 r. I 1926 r. 

t o n 

Wywóz zagranicę. I 29.625 11.381 41.120 
Przywóz z zagranicy I 4.375 8 .352 2.515 

O rozmiarach, charakterze I kierunku handl-u świadczą 
trzy główne czynniki : przewozy kolejowe, praca portów mor­
skich I wymiana towarów z zagranicą: 

Przewozy kolejami normaluotorowemi P. K. P . wyrażają 
się w liczbach nutępujących: 
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w przesyłkach 

„ 
" 

zwyczajnych 

pośpiesznych 

gospofarczych 

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

I t y s. t o n 

53.557,3 
271,4 

6.134,0 

52.161,9 I 5s.028.8 
305,9 258,7 

5.895,5 1 5.799,3 

Przesylki zwyczajne, po wyłączeniu z nich przewozów 
wojskowych oraz przewozó""' bocznicami, podzielono według 
rodzaju komunikacji, co znajduje v. yraz w tabeli niżej podanej: 

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

t y s. t o n 

w obrocie wewnętrznym 29.506,3 30.196,2 30.438.200 
nadano zagranicę 15.741.5 13.490,5 22.300.885 
przyjęto z zagranicy 1.872,4 2.054,5 1.305.386 
tranzytem 2.594,0 2.553,5 3.984.349 

Przechadząc do określenia pracy portów morskich za­
znaczyć nalezy, Iż handel Polski korzysta z dwu portów: 
z Gdańska na mocy uchwał Traktatu Wersalskiego oraz z Gdyni, 
gdzie rząd polski przystąpił do budowy portu na własnem 
te rytorjum. 

Obroty portu gdafiskiego uwidoczn iają następujące liczby 
przybycia i odejśc i a siatków: 

prąbyło st~t1 ów: ode~zło statków: 

i lość poi~mnośc ton l ilc.ść pojemność ton 
statków I reies r. nelto statków rejestr. netto 

1913 r. 2.910 924.837 2.855 936.854 

1924 • 3.312 1.135.010 3.330 1.648.023 

1925 
" 

3.986 1.869.979 3.958 1.864.182 

1926 „ 5.967 3.432.480 5.903 3.395.840 

Liczby powyższe wykazują olbrzymie zwiększenie obrotu 
portu_ gdC1.ń>k1ego od chwil i przylączenla go do obszaru go­
spodarczego Polski. 

Zwiększenie to unaocznia jeszcze bardziej zestawienie 
z pracą innych portów morza Bałtyckiego I Północnego. 

przybyło okrętów o pojemnośd: 

porty: w 1913 r. I w 1925' r. I w 1926 r. 

ton rejestr. netto 

Hamburg. 14.369.500 16.813.000 I 17.300.000 
Brema 4.557.500 6.769.000 I 6.500.000 
Gdańsk 924 837 1.869.979 3.432.480 
Szczecin. 2.043.000 1.652.500 2.600.000 
Królewiec 654.000 574.000 777.175 

Ruch towaroll'y w porcie gdańskim wyraża się w na­
stepujących lic1bach przvwozu i v. ywozu statkami: 

l przywóz 
I 

wywóz razem 

I t o n 

w 191.J r. 1.233.630 878.471 2.112.1 Ol 
„ 1924 

" 
738.071 1.636.485 2.374.457 

. 1925 • 690.778 2 031.969 2.72'2.747 

" 
1926 „ 640.696 5.659.604 6.300.300 

Obroty portu w Gdyni, będącego jeszcze w okresie bu­
dowv, przedstawiają się w liczbach nastepujących: 

przyt>yłJ statków: odeszło s1atków: 

ilość 

I 
poJemnośc ton I ilość pojemność ton 

statków rejestr. netto statków rejestr. netto --
w 1924 r. 27 14.352 27 14.352 

" 1925 " 85 74.707 72 71.419 . 1926 " 298 204.757 303 208.194 

Ruch towarowy portu w Gdyni wyraził się w tym sa-
mym okresie w następujących ilościach osób i ton, przewie-
z •onych statkami: 

· I przywóz wywóz razem 

ton osób ton osób ton osób 

w 1924 r. 631 949 9.086 6.618 9.717 7.667 
• 1925 • 1.586 1.065 50.142 10.632 51.728 11.697 . 1926 • 179 764 413.826 6.385 414.005 7.149 

Liczby powyższe wskazują na wyraźnie wywozowy cha­
rakte r nowego portu, któ rego budowa będzie zakończona do­
piero za lat kilka. Głównym ładunkiem wywozowym jest węgiel 
kamienny, kontyngent zaś podróżnych stanowią emigranci. 

Wymianę towar6w z zagranicą charakteryzują zestawienia następujące: 

I. Przywóz: 

w tennach w tysiącach złotych 
Grupy towarów 

1 19~ 1924 1925 1926 1924 1926 

zwierzęta żywe, sztuk 101.242 263.920 104 813 7.474 1.228 958 
artykuły spożywcze i napoje, ton. 388 601 795 310 223.681 252.184 414.766 217.769 
surowce i półfabrykaty, ton. 1.674 629 2.274.186 2 012.538 472 860 515 872 757.103 
wyroby gotowe, ton. . 350.275 341.240 202.124 745.6eo 732.675 569 447 
zbto i srebro i monety, kg. 563 3.214 1 045 422 1.058 2.621 
towar zbiorowy, ton .. 1 147 11 11 l .478 

Razem 2.413.5C8 3 410.737 2.4J8.490 1 478.631 1.665.610 1,549.376 

11. Wywóz: 
zwier7.ęta żywe, sztuk 930.240 2.330.913 2.595.992 46.876 111.560 112.872 
artykuły spożywcze i napoje, ton. 946.590 863.302 1.133.342 292.665 342.160 595.719 
surowce i półfabrykaty, ton. 14.263 067 12.276 868 20.822.824 583.557 630.824 1.233.797 
wyroby gotowe, ton .. 530.172 462.535 347.735 342.750 311.930 309.956 
złoto i srebro i monety, kg. 68 51 336 15 22 68 
towar zbiorowy . o 3 34 2 29 533 

Razem . 15. 7 J9.82.9 1:3.{>02,708 22.303. 9J~. 1,265.865 1.396.525 2.252.945 
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Bilans handlowy, o ile się on wyraża w stosunku warto­
ści wowozu do wartości przywozu, był zatem w latach 1924 
I 1925 ujemny, natomiast rok 1926 wykazuje już zdecydo-

waną przewagę wartości wywozu nad przywozem, co przypisać 
należy głównie wzmożonemu wywozowi węgla, drzewa i arty­
kułów spożywczych. 

Wytwarzanie na zapas do wymiany przy 
, 

naprawie parowozow. 
(z artykułu Radcy Kolejowego Eberta z Norymbergji *) 

streścił inż. /1. Szpakowski. 

technice naprawy parowozów w latach po wojnie świa­
towej nastąpi ły ogromne zmiany, wprost przewrót, wskutek 
wprowadzenia zasad naukowej organizacji pracy wogóle, 

a w szczególności przez wprowadzenie wytwarzania na zapas 
I 'do wymiany. Określenie to • wytwarzanie na zapas I do 
wymiany• wogóle rozumianem jest jako nowoczesny sposób 
naprawy, polegający na zdejmowaniu z parowozu części, wy­
magających naprawy (których doprow adzenie do stanu uży­
waln ego w oddziałach warsztatów wymaga pewnego czasu) , 
I wstawianiu wzamlan - części, wziętych z zapasu, zupełnie 
lub częściowo już obrobionych, gdy tymczasem właściwe, zdjęte 
części , po dokonaniu Ich naprawy zostają założone do jakiegoś 
Innego, następnie naprawianego parowozu. Wskutek powyż­
szego sposobu, czas naprawy jednostki ta boru znacznie się 
skraca, stanowiska naprawcze się zwalniają, a wydajność war­
szta tów pod względem ilości naprawionych jednostek taboru 
zwiększa się. Przy wprowadzeniu tego sposobu, jako pierwsze 
poczynanie, musi być stworzona dostateczna ilość części w -za­
pasie. Pojęcie • wytwarzanie na zapas i do wymiany " nie da 
się ściśle opisać, ponieważ dwa różne pojęcia, mianowicie 
• wytwarzanie na zapas • i • wytw~rzanie do wymiany" są 
wciągnięte do jednego określenia. Sciśle biorąc • wytwarzanie 
do wymiany• wymaga mozliwoścl zastosowaula zupełnie goto­
wej składowej częś::I do dowolnego parowozu. "Wytwarzanie 
na zapas"-odznacza się przygotowaniem zapasu częś ~ i skła­
dowych-niezupełnie gotowych, zdatnych do założenia w pa­
rowozie po nieznacznej Ich obróbce. 

Celem wytwarzania do wymiany jest wymienność ws1yst­
klch części, l11b poszczególnych grup części w dowolnym wy­
borze. Zupełną wymienność nie zawsze można osiągnąć . 

W szczególności przy nowych wykonania ch jest mowa tylko 
o wytwarzaniu do wymiauy, a nie na zapas, pon i eważ kwe­
stje: zużycia, zastępstwa zużytych częcl, dalszego zastosowania 
zuży tych części dla nowych wykonań, zupełnie odpadaią, 
gdy tymczasem takowe zajmują warsztaty naprawcze w pierw­
szym rzędzie, Wytwarzanie do wymiany przy budowle no­
wych jednostek taboru zdąża do tego, by części, dostarczone 
w różnym czasie, były tak ukształtowane, żeby można było je 
w dowolnym wyborze, bez żadnej obróbki złożyć z całością. 
Wytwarzanie na zapas musi zadawalać się obróbką części 
możliwie najdalej posuniętą, tak, żeby potrzebnem było nadać 

Im tylko ostateczne wymiary, zastosowane do miejsca bezpo­
średniego dopasowania. Praca w warsztatach naprawczych 
w poszczególnych swych częściach, jest tak dobrze wytwór­
czością nową jak I naprawą, zaś w stosunku. do całej jednostki 
taboru częściowo nową wytwórczości4 i częściowo naprawia­
niem. Dlatego usprawiedliwione jest, iż przy naprawie ta­
boru wytworzyło się określenie "wytwarzania na zapas I do 
wymiany" . P rzy tern wcale nie jest potrzebne wyróżnianie 

szczególne składowych części taboru jako części zapasowych 
lub części wymiennych, ponieważ, p rzy będących w użyciu 
normach I typach parowozowych, może być jakaś część dla 
pewnego rodzaju parowozów częścią wymienną, gdy dla Innego 
rodzaju tylko częścią zapasową, wymagającą pewnej obróbki. 
Poza tern jest bez znaczenia, czy dana część pochodzi od 
naprawianego parowozu, czy też została pojedyńczo wstawiona 
do przebiegu pracy. 

•) • Vorrats und Austauschbau In der Lo'komotivausbesserung• Or· 
gan fiir dio Vortschritto des Eisenbahnwesens ]\!18-1925 r. 

Ustalenie pojęcia będzie jaśniejsze , jeżeli głębiej wni­
kniemy w istotę i cele wytv- órczoścl na wymi anę I na zapas. 
Naprawa parowozów dokonywana była przez dziesiąt ki lat aź 
do ostatnich czasów w ten sposób, że części wyma~ające na­
prawy były zdejmowane z parowozu I doprowadzare do stanu 
używalności w oddziałach warszta towych przewaznie podług 

wzoru w ten sposób, iż potrzebnemi były wielokrotne wędrówki 
rzemieślnika do samego parowozu w celu zdjęcia miary. Pa­
rowóz z powrotem otrzymywał części zdjęte z niego i swoiście 
dla niego obrabiane. Części w ten sposób były Indywidualnie 
traktowane. Ponieważ dostarczanie w ten s ;iosób części, szcze­
gólniej zaś kotłów, wymag~ło wiele czasu, potrzebne było da­
wać drużynom montazowym jednocześnie wiele parowozów 
do roboty nie mniej 2 - 3, ażeby miały stałe zatrudnie ­
nie P ierwsze rozkłady terminów przy wprowa: zeniu termino. 
wej planowości , jeszcze przed sześciu laty przewidy wały prze­
ważnie 3 parowozy w jednoczesnem nap rawianiu. Sztuka usta­
lenia terminów polegała na tern, by rozplano1>. ać roboty, sto­
sownie do wydajności oddziałów warsztatowych w ten spos cb, 
ażeby drużyny montażowe były równomiernie zajęt e, tak, żeby 
przybywały części jednego parowozu. gdy przy Innych parowo­
zach tejże druzyny już zaczynało bra Kować części al bo praca 
się już skończy ła. Przy tym s posobie potrzebne było dla 
dokonania naprawy głównej pa rowozu 100 dni. Przy za~to­
sowaniu kotła zapasowego było już możliwe układanie planu 
pracy dla 2 parowozów, a czas naprawy spadł do 50-60 dni. 
Lecz już wtedy okazało sie, że zastosowanie kotłów zaraso·­
wych, nie wystarczało dla dalszego s krócenia czasu naprawy, 
ponieważ często wypa cało W) kończać jeden parowóz wszyst­
kiemi siłami drużyny, gdy I przy dn gim morna było praco­
wać, albo też, że obydwa parowozy miały kotły zapasowe, 
lecz tylko dla jednego były gotowe pozostałe potrzebne czdri. 
Jeden z parowozów otrzymywał często nieu nikniony pos tój bez 
naprawy. Pierwszem nastę pstwem zastosowania ko•łów zapa­
sowych, było oddanie montażo'>' ej grupie t) !ko jednego paro­
wozu z terminem 22 dni roboc~ych. Niezbędnem było dostar­
czenie we właściwym czasie do parowozu wszystkich 
części. 

Tu powstał problemat wytwarzania na zapas i do wy­
miany. Stosownie do planu roboty, wymagane było dostar­
czenie niezbędnych części parowozu w stanie możl iwie już 

zdat 'lym do złożenia we właściwym czasie, który był znacznie 
wcześniejszy, anizeli przy sposobie przydziału 2 parowo1ów 
jednej grupie mo r tażowej. Nie jest to dziwne, że pows tał 
taki problemat naprawy przy koni eczności bardzo krótkich 
i pewnych terminów naprawy części parowozowych, gdyż po­
mocnicze oddziały warsztatowe okazały się za słabe dla wy­
pełnienia takiego nowego zapotrzebowania nietylko w starych, 
lecz na wet I w wielu nowych wars ztatach. Powyższe zagad­
nienie daje się najprościej rozstrzygnąć przez wstaw!enie do 
obiegu pracy części zapasowych I wy mlennych, gdy oddzia ły 
pomocnicze nie mogą dotrzymać wymaganych terminów. Im 
krótszy jest termin naprawy, tern licznle1szy spis zapasowych 
i wymiennych części. Ilość potrzebnych jednakowych sztuk 

T? - Ts 
daje się obliczyć ze wzoru Z= · T 

1 
n, gdzie T 1 -

czas postoju parowozu w naprawie, T2 - czas naprawy danej 
części, Ts - czas między zdj ęciem z parowozu i terminem 
założenia do niego takiejże cięścl, n - ilość zajętych godzin 
parowozowych. 
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Rys. 1. Plan terminów i wydajności naprawni rozrządów. 

a. Wypadek nierównomiernego dopływu rozrządów. 

Wejśe1e parowozv 
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y;ic ie rozrzqdv z no pro ']l l 
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z 16 parowozowych kompletów tylko 7 może być naprawione z potądanym terminem 20 dni, pozostałe z opóźnieniem do 4 dni. Przez wsta­
wienie 2 kompletów rozrządów mogą być wszystkie rozrządy dostarczone w jednakowym terminie 20 dni. 

b. Wypadek nierównomiernego dopływu rozrządów. 

O· b . 
.----------, 

IVC?J5c1e parowoz v 

rozb10.rka parowozu 
wpTyni"fcie r>oznqdu 

'Z 24 20 

nop1>owo ,J_LlJ.,.~~J~~~~~~~~~~~~~~~~§~~ f'OZPZOdU ra 

WlJJSClł' 1"0V~Zf:?C1l.I l no ........... 

wykon'cz:om~ pat>owocu '' 
' 

wy; soe pat'OWOZU 
' ' 

20 dm pr>ocy 

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

Na rys. 1 jest jako przykład podany plan terminów dla 
części rozrządu, mianowicie dla wypadku nierównomiernego 
oraz równomiernego dopływu zdję.tych z parowozu części roz­
rządu, Widoczne jest z niego, jak przez wstawienie wy­
miennych części rozrządu, pomimo nierównomiernego dopływu, 
naprawnla rozrządu jest w stanie pracować równomiernie, 
i jak to często jest żądane dostarczać części z przyśpiesze­
niami. Widoczne jest też, jak można dowolnie skracać ter­
miny, o ile wstawimy odpowiednią ilość części wymiennych, 
Tutaj już widoczną jest pierwsza zaleta wytwórczości na zapas 
i do wymiany. ·warsztaty pomocnicze pracują równom1:ernie 
niezależm:e od m:eró·wnomierności terminów wstawienia i wy­
kończania parowozów-pracują sposobem fabrycznym-wytwa­
rzaniem (kolejnem) serjowem, gdyż Istnieją warunki płynnego 
wykonywania. 

jednakowoż ten sam cel, jest do osiągnięcia I bez wsta­
wiania sztuk zapasowych I wymiennych, mianowicie przez 
reorganizację pracy w oddziałach warsztatów w ten sposób, 
ażeby części składowe zdjęte z parowozów były z taką szyb­
kością naprawiane, że dostarczone byłyby na czas do zbiórki 
parowozów, Przytem wcale nie jest potrzebne, by części 
wracały do tego samego parowozu. z kt?rP.qo były zdjęte. 

Oddziały warsztatowe pracują równomiernie, wytwarza­
niem serjaml z takiem obliczeniem czasu, aby danego rodzaju 
część składową dostarczyć na czas jej zapotrzebowania. 

Skrócone czasy dostawy są do osiągnięcia zapomocą 

organizacyjnych poczynań, bez rozbudowy oddziałów potpocnl­
czych I bez Ich bogatszego wyposażenia w środki techniczne 
większej wydajności. Jednak poczynania takle, dają się prze­
prowadzić dopiero po pewnym przeciągu czasu I to z wielkim 
nakładem pieniężnym. Te poczynania organizacyjne polegają 
też na wprowadzeniu wytwarzania na zapas i do wymiany 
i w pomocniczych oddziałach warsztatów. 

Zbadanie przebiegu pracy w oddziałach pomocniczych 

wykazało, że pomimo wielkiej liczby I wielkiej rozmaitości 
kształtów naprawianych części, ostatecznie jednak ma miejsce 
tylko niewielka liczba ciągle powtarzających się prac i przy­
tem używanych elementów składowych. Te elementy składo­
we parowozu winny być w zapasie gotowe do wymiany. 
Naprawa wyrównlaczy, dźwlgarków wyrównlaczy, drążków ha­
mulcowych, rozrządu, polega ostatecznie na zmianie tulejek 
I bolców. Jeżeli unormujemy bolce i tuleje podług stopnia 
Ich zużycia, określimy Ich stopień pasowania I podług kolej­
ności wymiarów wytworzymy na zapas, to naprawianie części 
będzie dokonywane przy szybkim przebiegu ich przez war­
sztaty pomocnicze. Praca w naprawni drągów da się spro­
wadzić do niewielu zabiegów. Na zasadzie obserwacji I obli­
czeń gospodarczych, można ustafić stopnie zużycia głowic 
drągów możliwie w najmniejszej liczbie, jak np. na rys. 2, 
aby stosownie do nich posiadać w zapasie zupełnie gotowe 
do złożenia łożyska I kliny. jeżeli zużycie przekracza usta­
lony kres, to głowice doprowadzone zostają do właściwych 
wymiarów zapomocą elektrycznego napawania. Wyjęte ze 
swych złożeń zużyte kliny I panewki zostają doprowadzone 
do stanu używalnego podług wymiarów, odpowiadających naj­
bliższemu unormowanemu stopniu zużycia. W ten sposób 
można zaoszczędzić pracę dopasowania łożysk I klinów, któ­
ra stanowi 40°/0 ogólnej pracy przy naprawie drągów. Szcze­
gólnie korzystnie wypada naprawa części, jeżeli utworzyć ze­
społy części składowych, które mogą być naprawiane I skła­
dane jako całość, niezależnie od jakiegoś jednego określonego 
parowozu - za wyjątkiem wymiarów krańcowych całego zło­

żenia - które mogą być dostosowane dopiero do miejsca zło. 
żenla u jakiegoś określonego parowozu. Takiemi zespołami 
części składowych, oprócz kompletnie urządzonych kotłów mo­
gą być naprzykład: 

1) Komplet zestawów kołowych z dopasowan~ml łoży. 

skaml z blokami maintczneml, kompletnem podwieszeniem 
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Rys. 2. 
Ustalenie norm stopni zut ycia 

----a'e 

Stopi er\ 
a•B\ b8 I c d, I I e•C 

I 

I zużycia d fSC g• h i 
N! 

1 300 200 60 25'.l 133 113 200 75,5 140 
2 300,5 200,5 60 250,5 133,0 113,5 200,5 75,5 140 

3 301 201 60 250,5 133,0 113,5 201 75,5 140 
4 3:>1,5 201,5 60 251 133,50 113,5~ 201,5 75,5 140 
5 302 202 60 251 133,50 113,50 202 76,5 140 
6 302,5 202,5 60 251,5 133,5 114,0 202,5 76,5 160 
7 303 203 60 251,5 133,5 114,0 203 76,5 140 
8 303,5 203.5 6:J 252 134 11 4,0 2' 3,5 76.5 140 --

O opu- I 
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resorowem, z zespołem drągów sprzęgłowych 
I prowadzących. Taki zespół jest gotowy do 
podstawienia do parowozu podwarunkiem, iż 
rozstęp kół będzie zgodny z rysunkiem. 

2) Tłok z tłoczyskiem przedniem i ty lnem, 
uszczelnieniem dławnicznem oraz z krzyżul­
cem. Przy tym zespole, przed założeniem, 

należy dobrać odpowiednie sprężyny tłokowe 
oraz dopasować grubość i szerokość wykła­
dów krzyżulcowych. 

3) Suwak okrągły z uszczelnieniem dła­
wnic suwakowych z prowadnicą su wakowego 
trzona i komoletem drążków rozrządu. 

4) Komplet drągów hamulcowych z pod­
wieszeniem. Poszczególne części tych zes­
połów obrabia się podług rysunku na wymia­
ry pierwotne, lub zgodne z normą odpo­
wiedniego kolejnego stopnia zużycia i kiedy 
potrzeba składa się przez drużynę specjalną 

w zespM, który zostaje dostarczony drużynom 
montażu parowozów. 

Przy pomocy takich zespołów w warsz­
tatach kolejowychw Norymberdze dokonano 
naprawy głównej parowozu serji G10 w ciągu 

8 dni prac na stanowisku i 2 dni wykańcza· 
nla poza takowem z dwoma jazdami próbne­
ml. Ze względów gospodarczych, które są wy­
łuszczone poniżej, wcale nie należy uważać 
za wskazany taki czas naprawy. 

Za wieleby miejsca zajęło omówienie 
tych wszystkich poczynań, które już teraz u­
możliwiają nam w oddziałach warsztatówwy­
twarzanle kolejne serjami, pomimo wielkiej 
rozmaitości typów parowozów I ich składowych 
części. Zresztą są one już wyczerpująco po­
dane szczególniej przez „lltgena• , w jego 
pracy „ Wytwarzanie na zapas i do wymiany 
przy parowozach" w piśmie „Zeitsch. d. Ver. 
deutsch. In,ą. Eisenbahnwesen 1925 r. • Ry­
sunki warsztatowe z podaniem sposobu ob­
róbki, rodzaju pasowania, ewent. tolerancji, 
stopni zużycia, pracy przy pomocy spraw­
dzianów, punkty odbiorcze i dobry odbiór 
pracy, to są niektóre z tych poczynań. Poda-

k. 

1 
-~-

k I m9• n9B 

21.5 J 55,5 60 60 
27,5 55,5 (1() 60 
27,5 55,5 60 60 
27,5 55,5 60 60 
28,5 56,5 60 60 
28,5 56,5 60 60 
28.5 56,5 60 60 
28.5 56.5 6'.) 60 - - - -
- - - 0,2 

~0.21 +o 

nie~ cyframi na rysunku warsztatowym, dopuszczalnych odchyleń 
wymiarów niewiele pomaga, poniev. aż robotnik nie jest 
w stanie je mierzyć. jezeli zaś na rysunku podany jest sto­
pień pasowania, to wystarcza mu wziąć odpowiedni sprawdzian 
bez troszczenia się o cyfrową wielkość tolerancji. 

Kompletne wytwarzanie do wymiany będzie możliwe 
oczywiście dopiero wtedy, gdy będą przeprowadzone niezbędne 
wstępne warunki do tego-unormowanie i stypowanie parowo­
zów-praca, która wobec postępu techniki nie ma widocznego 
końca. Granicę wytwarzania na zapas i do wymiany określa 

jedynie gospodarczość. Należy przedewszystkiem wziąć pod 
uwagę, że nie chodzi o to, by osią_qnąć za wszelką cenę 11aj­
kr6tszy czas naprawy parowozu, lub największą wydajuość, 
lecz o to, by osią_qnąć najkorzystniej szy przedą_q czasu na­
prawy i najbardziej gospoaar11ą (ekonomiczną) wydajność. 

jeżeli zapomocą wytwarzania na zapas i do wymiany 
ma być osiągnięty najkrótszy czas naprawy, to powstaje py­
tanie, do jakiej wysokości opłaca się nakład kapitału na urzą­
dzenie wytwarzania na zapas i do wymiany. Oszczędnościom 
na czasie postoju parowozu bez pracy należy przeciwstawić 
wydatki na oprocentownie tego nc1.kładu kapitału. 

Rys. 3. 

Wyliczenie nafkorzystnieJszych rzasów trwania naprawy parowozów na 
podstawie nnJwiększego zatJszczędzenia. oprocentowania kapita łtt na pa­
rowozy i części zapasowe i w;ip1i ienne dla parou·ozów serji G,0 i P8 przy 
cenie 40.000 m k. jednego kotła zapasowego, oraz przy 60 mk. dziennie 

oprocentowania i amortyzarJ i kapitafa p arowozu. 

1 
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Przy 10°/0 oprocentowaniu (procenty i amortyzacja) znajdują się najkrótsze, nie przynoszące 
zysku ani straty czasu naprawy parowozów pomiędzy 18 i 8 dniami, zależnie od czasu trwa­
nia naprawy kotłów od 35 do 55 dni; przy oprocentowaniu 16% znajdują się one pomiędzy 26 
i 10 dniami. Przy 100/0 oprocentowaniu znajdują się czasy naprawy najkorzystniejsze, t j. 
przynoszące największy czysty zysk pomiędzy 18 i 35 dniami; przy oprocentowaniu 15% 

znajdują się pomiędzy 20 i 50 dniami. 
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Wysokość opłacającego się nakładu kapitału na wytwa­
rzan'e na zapas I do wymiany jest dla każdego warsztatu od­
mienna i wymaga starannego wyliczenia. Zależy ona od wy­
dajności pomocniczych oddziałów warsztatów, ponieważ takowa 
jest miarodajną dla określenia potrzebnej llcści części wymien­
nych w zapasie. Najkorzystniejszy nakład kapitalu, a tern sa­
mem odpowiedni najkorzystniejszy czas napra"' y znaleźć można 
najłatwiej sposobem graficznym jak widać z rys. 3. 

Wykres ten jest bardzo pouczający. Krzywe zostały skon. 
struowane na zasadzie liczbowych danych z wykazu Nr. 1. 
Z tabeli tej widać, że wysokość nakładu kaoitału na części 
zapasowe I wymienne, na sprawdziany I różne Instrumenty 
pomiarowe w pierwszej lir.jl zależną jest od ilości potrzebnych 
kotłów zapasowych. Udział kosztów w różnych częściach za­
pasowych i wymiennych, jak również w sprawdzianach, jest 
znacznie mniejszy od kosztów samych tylko kotlów zapaso­
wych. Liczba kotłów zepasowych, które są potrzebne, dla 
utrzymania określonych czasów naprawy, jest zależne od prze­
ciętnego czasu trwania naprawy kotla, a więc od wydajności 
kotlarni. Dla pięciu rozmaitych przeciętnych czasów naprawy 
kotłów obliczony jest nakład kapitału, niezbędny do wy­
konania naprawy głownej parowozu P8 lub G10 w ciągu 
100-60-30-20-10 i 8 dni (rys. 6, część dolna). Wy­
datkom oprocentowania tego nakładu kapitału, które wyobra­
żone są w po!>tacl linji prostej, przeciwstawiają się oszczędności 
na czasie postoju parowozu w naprawie, zmierzone oprocento­
wa'llem kapitału zawartego w parowozie (rys. 6-górna część). 
Należy uważać za oszczędność każdy dzień o jaki zmnie1szy 
sie postój w naprawie parowozu, w porównaniu do 100 dni, 
które od wielu lat stanowią przeciętny czas naprawy. Tam 
gdzi~ Jinja prosta przecina linje oszczędności, znajduje się 
najniższa granica nakładu kaplhłu na wytwarzanie za­
pascwych I wymiennych sztuk. Jeżeli jeszcze więcej pie-

nlędzy włożyć w części zapasowe I wymienne, żeby otrzymać 
jeszcze krótsze czasy naprawy parowozu, to sposób taki 
będzie droższy od naprawiania parowozu w czasie dłuższym. 

Najkorzystniejszy jest ten nakład kapitału, przy którym 
czysty zysk na oprocentowaniu jest największy. Odpowia­
da jemu takie zaopatrzenie warsztatów w zapasowe I wy­
mienne części parowozów, przy którym czas trwania nai:;rawy 
parowozu jest najbardziej odpowiedni pod względem gospo­
darczości. Uwidocznia się zadziwiająca z jednej strony oko­
liczność, Iż najkorzystniejszy czas naprawy parowozu nie jest 
bardzo krótki. Da się ogólnie powiedzieć, Iż najkorzystniej­
szy czas trwania naprawy parowozu znajduje się pomiędzy 

18 a 35 dniami, zależnie od przeciętnego czasu trwania na­
prawy kotłowej od 15 do 35 dni. 

Jeżeli warsztaty mogą zaopatrzyć się w tyle zapasowych 
i wymiennych elementów części s 'dadowych parowozu, jak 
bolce, tuleje, śruby, kliny, panewki, wykłady, rury, części 
osprzętu, że naprawa parowozów może być dokonywana już 

tylko ze wstawieniem nieznacznej ilości kompletnych sztuk 
zaoasowych i wymiennych, to zmniejsza się nakład kapitału, 
ponieważ elementy cześcl są tańsze od kompletnych wymien­
nych części. Szczególniej korzystnem będzie, jeżeli czas na­
prawy kotła, na skutek wprowadzania wytwarzania na zapas 
I do wymiany zostanie możliwie najbardziej skrócony; wtedy 
będzie krótszy najbrzystnlejszy czas naprawy, a czy3ta 
oszczędność będzie większa. 

Wytwarzanie na zapas i do wymiany daje przedewszyst­
klem skrócenie czasu trwania naprawy parowozu, który może 

być tak okreśbny, Iż zapewni największe zaoszczedzenie 
oprocentowania kapitału, niezbędnego dla zaopatrzenia kolei 
w parowozy. Dla przeciętnych warsztatów kolejowych jak 
np. w Norymbe~dze wynosi ro~zria oszczędność na dniach 
bezczynności parowozów około 600.000 marek. Skrócenie czasu 

ZESTAWIENIE 1. 
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Zależność pomiędzy liczbami dni naprawy parowozu, kotła, C'Taz oszczędnością w wydatkach 
na parowozowe zapasowe i wymienne części. 

Przeciętna 
Dla każdych 10, będ;\cych w warsztacie parowozów Oszczędność 

wydatku na 

ilość dni Nakład kapitału Wydatek pieniężny nowe parowozy 
llcść Ilość kompletów na kotły zapasowe, (oprocentowanie i amor- (katdy dzień 

naprawy potrzebnych pozostałych zapa· 
części zapasowe, tyzacja) przy parowozu) 
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25 1,6 z łożyskami, 68.600 6.t 60 10.250 I 42.000 
20 o cześ i drągów 4.600 460 690 

I 15 1,6 i drobne części 4.600 460 690 

I - I 

35 10,5 3 427.500 42.no 64.125 I (80.10.60) I 
30 8 jak wyżej. do tego 327.500 32.750 49.1 25 
25 5,5 części mechaniz mu, 227.500 22 750 34 125 I 48.000 
20 3 wyrówniacze resory, 127.500 12 750 19 125 

I t 
15 0,5 osprzęt (armat ury) 27.500 2.750 3.425 

35 29 4 1.196 ooo 119 600 179.480 I (90.10.60) 
30 24 jak wyżej, do lego 996 ooo 99 600 149.~00 

I 
25 19 drążki hamulcowe, 796.000 79.600 119.400 54.000 
20 14 podgrzewacz tłoki, 596 OJO 59 600 89 400 
15 9 krzyżulce i suwaki 356.0CO 35.600 53.400 I - I 

35 40 6 1 672 ooo 167 200 250.800 I (92.10.60) 
30 32 jak powyżej 1.352 OOJ 135.200 202 800 
25 26 do teg~ c7.ęści 1.112.000 111.200 166 800 55.200 
20 20 rozrządu 872 ooo 87.200 130.800 
15 14 632.000 63.200 94.800 I I 

U W AG I 

Znak minus oznacza. 
że itośc k otłów mogla 
byc mniejsza cd ileś~• 
będących w warszta-

tach parowozów 
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naprawy parowozów oznacza, Iż ogólny Ilostan Rys. 4. 

parowozów może być zmniejszonym, tak, Iż za­
stępowanie kasowanych parowozów może być do­
konywane nie przez nabywanie nowych, lecz przez 
zaoszczędzenie z ilostanu naprawianych jednostek. 
Wkrótce czas naprawy będzie doprowadzony do 1/ 4 
nawet do 1/5 dotychczasowego. O ile dawniej , przy 
ogólnym Ilostanie 30.000 parowozów Rzeszy Nie­
mieckiej I 20°/0 naprawianych, ilostan takowych 
wynosił około 6.000 parowozów będących jedno­
cześnie w naprawie, to p rzy skróconym czasie trwa­
nia naprawy, bedz!e jednocześnie w naprawie tyl­
ko 1200 do 1500 parowozów, zaś 4500 do 4800 
może być doliczonych do ilostanu parowozów pra­
cujących, 

Przed wprowadzeniem wytwarzania Po wprowadzeniu wytwof'zomo 
no z opas 1 do wymiony. no zapas 1 do wymiany 

'11.Slfolslvnlkl; lczlo~svlnlalgllclo'wlnlqlnlal'f)r<lal"'.l'-1.Sl'flol
5

vlnllr'lczlal$Ol.,..logoi'l4oml-l-l-llil" 4 ~ 
~ u 
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~ B 
N ~ 
cu or 
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I ..........._ 
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I I 

1000 
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.._ 
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./ -- I/ 

./ 

Jeżeli, przed wprowadzeniem wytwarzania na 
zapas I do wymiany, sposób pracy jest racjonalny, 
to przy wprowadzeniu takowego potrzebna będzie 
tylko taka zmiana pracy, która przyśpieszy naprawę 
parowozów przez unikanie postojów martwych, bez 
zwiększania wydajności I bez . potanienia jednostek 
naprawczych. Np, przedtem drużyna montażowa 

pracowała jednocześnie na 3 parowozach, tak że 
każdy parowóz np. wymagał 105 dni, a obecnie 
pracują przy 3 parowozach kolejno po 35 dni. 
W rzeczywistości jednak mogła być praca po­
przednia nieracjonalna. Tylko szczególnie dzielni 
kierownicy drużyn mogli nadążyć by na czas i we 
właściwy sposób zażądać niezbędną wielką ilość 
części, Judzi swoich dobrze pracą obdzielić i należy­
cie dozorować. W oddziałach warsztatów był utru­
dniony przegląd jednocześnie nadsyłanych części z 
powodu wielkiej Ich liczby, przebieg części był 
powolny, a sposób pracy drogi z powodu indywi­
dualnego traktowania części oraz obciążenia zmien­
nego. 

,_ 
~ 
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f 10000 
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9 0000 

80000 

70 000 

60000 
>0000 

Wprowadzenie wytwarzania na zapas I do 
wymiany zadziwiająco poprawia te stosunki. Z rys. 
4 jest wyraźnie widoczne, jak wskutek wprowa­
dzenia wytwarzania na zapas I do wymiany w 
jednym warsztacie spadły stosunki czasu z 0,70 
na 0,39 dla naprawy głównej. Ilość godzin pracy 
zmniejsza się np. w montażowni na 30°/0 i będąc, 
jak wydajność warsztatów mierzona liczbami Weese-
go podnosi się o 25°/0 przy jednoczesnem zmniej· 

"' 600 

SO.--

szeniu obsady robotniczej. Wydajność na głowę, która przed 
wojną ostatnleml Jaty trzymała się prawie równomiernie na 270 
jednostkach naprawczych, a przed wprowadzeniem wytwarzania 
na zapas i do wymiany stanowiła 220 jednostek, po wprowa­
dzeniu takowego pod niosła się do 310 jednostek, a więc na 
400/o. 

Przy ocenie tych wyników należy zwrócić uwagę, że zo­
stały one osiągnięte w starych zwyczajnie wyposażonych war­
sztatach, które miały w naprawie niemniej 14 bardzo różnią­

cych się typów parowozów. 

Wnioski. 
Wytwarzanie na zapas I do wymiany zamienia dawniej­

szy rzemieślniczy sposób naprawy parowozów, umożliwiając 
fabryczne ukształtowanie się takowej w montażowym dziale 
warsztatów, oraz płynną równomierną wytwórczość w innych 
pomocniczych oddziałach. Wprowadzenie całych zapasowych 
I wymiennych części ułatwia przeprowadzenie tego nowego 
sposobu. Nakład kapitału na to wprowadzenie części zapa-

er.,., Lip 

Ilostan robofm kaw - -

sowych I wymiennych należy określić dokładnie rachunko­
wo i.; graficznie, aby tym sposobem wypośrodkować najko­
rzystniejszy przeciąg czasu trwania naprawy. Wyścigi do ctrzy­
mania najkr?tszych czasów naprawy parowozów mogą dopro­
wadzić do ciężkich strat, jeżeli takle czasy zamierza się otrzy­
mać tylko przy pomocy wstawienia wymiennych części, jeżeli 
więc wydajność oddziałów pomocniczych jest nie we właści­
wym stosunku do czasów naprawy parowozów. Należy dążyć 
do wytwarzania na zapas I do wymiany bez stosowania dro­
gich zapasowych I wymiennych sztuk. Z postępem wydaj­
ności pomocniczych oddziałów warsztatowych, pomocniczo 
wstawione sztuki zapasowe i wymienne mogą okazać się jako 
zbyteczne i zdatne do użycia jedynie w zastępstwie zniszczo­
nych części. Najlepiej jest osiągnąć podniesienie wydajności 
pomocniczych oddziałów warsztatowych za pomocą wytwarza­
nia na zapas i do wymiany elementów części składowych, 
Elementy te można najtańszym sposobem wytworzyć na zapas, 
przedtem jednak należy · unormować wymiary ich stopniami 
zużycia oraz ustalić rodzaje Ich pasowania. 

Do Nr. 2 (42) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 2 (10) 
u Przeglądu • zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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przewozu ważniejszych towarów na P. K. P. według komunikacji, za li kwartał 1927 roku. -

K w A R T A ł, I I 1927 R o K u II kwartał 1926 r. (KWIECIEŃ, MAJ, CZERWIEC) 

WYSZCZEGÓLNIENIE TOWARÓW 

li 
-= 

Nadanie w komuni- Nadanie do portów Przyjęcie z portów Tranzyt przez Ra ze m Ra" em kacji wewnętrznej oraz zagranicę oraz z zagranicy koleje polskie 

I 
--1· -

T o n n % Ton n % I Ton n Ofo Ton n o/o Ton n °Io Ton n I % I 

I 

I li 
Zboże w ziarnie i rośhny strączkowe .. i .)1,6 

3,3 //I 0.2 23,3 19.8 2.'J,2 10,9 100,0 3,6 3,1 (M stat. I , 2, 3, 4, 5, 6). 262.092 9.763 118 430 117 617 507.902 379.561 
Ziemniaki świeże i suszone o 8 t,3 1i,o - .1,7 100,0 " 2,1 0,5 0,7 1,3 1,7 (M stat. 10, 11). 162.630 23.126 14 - 7.250 193.020 209.880 I 

Buraki cukrowe, pastewne i marchew pastewna i 92,6 2.9 I - - J,5 100,0 -(N2 stat 12. 13). 386 - 12 - 19 417 434 -
Siano, słoma i trawy % 86.7 

0,4 11,2 0,1 (),4 1.7 0,1 ! 
100,0 0,3 0,4 (M stat. 14, 15). 32.334 4.170 157 - 646 37.307 46.290 

Mąka zbożowa i kasza % 93,:I 0,'2 :J/I 3,2 I 100,0 1,3 1,2 (M stat. 23, 23a). 170.224 2,2 451 - 5.957 1,0 5.778 0,5 i 182.410 140.197 
Cukier i melasa . i 79.8 .17.2 .'],O 

I 
100,0 „ 

1,0 0,4 -
0,3 ,I 0,7 0,8 (N2 stat. 29, 30) 79.803 17 229 67 - 2.974 100.073 93.651 

Zwierzęta domowe żywe i 63,6 I 0,6 
29,4 0,4 0,2 6,8 100,0 0,5 1,0 (M stat. 34, 35, 36, 37, 38). 45 616 21.123 154 - 4.859 o,4 I 71.752 123.490 

Materiały drzewne. i 10,5 
12,6 l'i5,4 29,8 0,2 

0,6 3,9 8,9 100,0 17,4 15,3 (N2 stat. 52, 53, 53a, 54, 55, 56, 57, 60). 996 902 1,363.258 3.485 95.590 2,459.235 1,853.065 
Drzewo opałowe . 'l 85,7 I 3,5 

12,1 0,9 - 2,2 
0,7 : 

100,0 2,3 2,4 (.M stat. 58). 280 016 39.368 49 - 7.215 326 648 295.719 
Węgiel kamienny, koks węglowy i t orf % 47,3 33,8 46/J 57,1 0,4 3.9 6,0 31,2 ! 100,0 39,8 46,2 (M stat. 66, 67, 68, 68a, 69). 2,669 997 2,610.165 23.285 335 544 5,638 991 5,602.840 
Rudy, żużle z wytapiania rud i szlaka % 50,0 1,9 7,4 0,5 24,9 

12,3 17,7 4,9 100,0 2,1 1.5 (M stat. 70, 71, 71a). 148.404 22.060 73.955 52.498 296.917 182.427 
Ropa naftowa i jej przetwory % 70,7 2,3 25/J 

I 1,4 0,5 
0,2 2,9 0,7 100,0 

I 
1,8 2,7 (M stat. 72. 73, 73a, 73b, 73c, 73d, 73e). 180.385 65.948 1.387 7.388 255.108 323.717 

Sól zwykła, kamienna i warzonka % 84,0 6,4 - 9,6 I 100,0 
(M stat. 74). 69.615 0,8 5.280 

0,1 
36 - 7.937 0,7 I 82.868 

0,6 
76.468 0,6 

Wap: eń palony i dolomit oraz wapno % 79,9 2,4 5,2 0,3 - 14,9 3,3 100,0 I 1,7 1,4 (M stat utu 76). 189.976 12.416 81 - 35.456 237.929 I 172.574 
Ka~ ienie i wyroby % 79,3 6,0 4,1 0,5 2,1 

2,1 
l4,5 8,0 100.0 4,2 2,8 (N2 stat. 77, 77a). 470.219 24.411 12.361 85.625 592.616 335.653 

Wyroby garncarskie, gł niane i terrakotowe i 88,5 4,6 4,4 0,4 2,9 2,0 4,2 1,6 100,0 2,'9 2,2 (M stat. 80, 80a, 80b ). 362.253 18.204 11 .898 17.229 409.584 265.610 
Cement i wapno hydrauliczne i 74,fl 2,1 20,2 1,0 0,7 0,3 4,2 0,9 100,,0 1,6 1,4 (M stat 81, 81a). 168 467 45.449 1.561 9.500 224.977 171.657 I Żelazo i stal surowe i w pólfabrykatach i 68,5 5,0 6,4 0,8 20,3 19,6 4,8 2,6 100,0 4,~ 2,9 (M stat. 82, 83, 84). 396.036 36.732 117.227 28.038 578 033 350.650 
Wyroby z żelaza, stali, blachy i drutu o 67,0 16,6 4,l'i l1,9 100,0 "' 1,4 0,6 1,3 1,9 1,2 1,0 {M stat. 87, 88, 88a, 88b, 89, 90, 90a, 90b, 91). 114.494 28.338 7.743 20.223 170.798 124.740 
Pierwiastki chemiczne, kwasy, zasady i sole % 81,2 l, l 

11,l'i 0,3 'J,4 0,4 4,9 0,5 lOO,O I 0,7 0,6 (M stat. 94, 95, 96). 84 845 12.033 2.506 5.090 104.474 72.452 
Nawozy sztuczne i naturalne i 53,3 1,5 8,0 0,4 21,8 8,2 l6,9 3,5 100,0 1,6 1,3 (M stat 100, lOOa, 101, 102). 120.308 18.001 49.290 38.236 225.835 152.266 
Pozostałe % 61,8 11,4 13,4 4,3 11,7 

28,3 1/J.1 I 17,7 
100,0 10,3 9,5 898.214 195.667 169.750 190123 1,453.754 1,147.867 

OGÓŁEM 
: 1927 r. { 

7,903.216 100,0 4,573.204 100,0 599.393 100,0 1,074.835 I 100,0 14,150.648 100,0 -- --°Io od ilości ogólnej 55,9 32,3 4,2 7,6 100,0 -
--r- - 1-

OGÓŁEM 
: 1926 r. { 

6,396.402 4,565.212 243.797 915.797 - 12,121.208 100,0 °Io od ilości ogólnej l'i2,8 37,7 2,0 7,5 - I -

ywą p y golu p g 'Y y p zów danej komunikacji. 
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego 
na Polskich Kolejach Państwowych 

Wysz cz ególnien ie danych 

1. Przeolętna długośó eksploatowa­
nych llnlj 

{w kilometrach) 

2. Przeciętny dzienny Ilostan wagonów 
rozporządzalnych do przewozów: 

a) zaliczonych do taboru osobowego .. 
b) „ „ „ towarowego . 

3. Przeciętny dzienny Ilostan parowo­
zów czynnych • 

4. Przebieg poolągów 
(poclągo-kllometry): 

a) ruchu os obowego . 
b) • towarowego. 

Razem 
Przypada na 1 k im. eksploatowanych linij 

5. Przebieg wagonów 
(oslo-kilometry): 

a) zaliczonych do taboru osobowego 
b) • • • towarowego, la-

downych . • . . . . • . • . 
c) zaliczonych do taboru towarowego, 

próżnych. • . • . . • . . . . . • 
Stosunek 9fo przebiegu próżnych do og6'1-
nego przebiegu towarowych . . • . • 

d) wszystkich (osobowych I towarowych) 

6. Przeciętne składy pociągów 
(Ilością osi): 

a) ruchu osobowego . 
b) • towarowego. 

7. Przeciętny ciężar pociągów brutto 
(tonn): 

a) ruchu osobowego • 
b) • towarowego . 

8. Przeciętny ciężar brutto 1 wagonu 
( t onn): 

w pociągach towarowych . 

9. Przeciętny ciężar ładunków 
(tonn): 

a) w pociągach ruchu osobowego . 
b) " • towarowego 

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

w pociągach towarowych 

11. Przebieg parowozów 
{parowozo-kilometry): 

a) w pocią9ach . . . . . . 
w tem podwójną trakcją . . 

b) bez pociągów. • . . . . . . . 

{ 

pojedyńczych (I uzem) . . . 
wtem w przetaczaniu sta~yjnem . 

• • poc1ągowem. 

12. Przeciętny dzienny przebieg 1 pa· 
rowozu czynnego: 

a) w pociągach ruchu osobowego . . 
b) • • • tow a rowego . 
c) w przetaczaniu stacyjnem . . • . 
d) ogółem (w pociągach, bez pociągów , 

w rezerwie, pogotowiu I t. p.) . 

13. Przeciętny dzienny przebieg 1 wa­
gonu towarowego czynnego . 

14. Przeciętna dzienna Ilość wagonów 
towarowych: 

a) zaladowanych na stacjach P. K. P ... 
b) przyjętych z ladunkiem od Dyrekcji są-

aiednlch. . . • . . • • • • • • . 
c) przyjętych z ladunklem od kolei obcych 

15. W1półczynnlk obrotu wagonów . 

za kwartał Ili 1927 r. 
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79.817.118 I 62.886.890 22.597.602 53.198.213 850.398.321 bl.830.244 , 120.163.120 117.025.063 

37.386.247 65.285.058 1 75.701.159 43.752.619 33.541.476 13.563.369 31.880.000 545.837.056 

37,7 1 35,2 39.:J 35,4 I 34.8 37,5 37.4 39,1 
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80,5 
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332 32 1 

14.42 

3.3"6.327 
150.847 

l.055.972 
234.421 
629.130 
ló0.980 

175 
90 
92 

125 

47 

1.635 

2.357 
165 

3,2 

24,6 
74.7 

219 
610 

17,75 

35 
293 

13,óO 

2.766.882 
61.485 

817.287 
173.390 
494.535 
97.485 

144 1 103 
77 

121 

55 

23,5 
70.7 
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Kilka uwag o brakach statystyki kolejowej, dotyczącej wyników 
pracy taboru eksploatacji kolei. 

Inż. E. Zienkiewicz. 

Dane statystyczne o pracy kolei I taboru, czy to podawane 
do wiadomości ogółu, czy kół fachowych, czy zresztą 
urzędowe dane do użytku wewnętrznego zarządów kole­

jowych (szczególnie te ostatnie) powinny być tak ułożone: 
a) żeby wyrażały dobitnie pracę I jej wyniki, 
b) żeby wykazywały wyraźnie zmiany (ewentualnie po­

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

c) żeby przytem dawały możność i łatwość porównania 
wyników pracy poszczególnych okręgów (dyrekcji) kolejowych 
a więc - możność wyci·ąganla odpowiednich wniosków. 

Urzędowa statystyka pracy taboru Ministerstwa Komuni­
kacji naogół jest opracowywana na zasadach powyższych, za­
wiera jednak luki, na które chcielibyśmy zwrócić uwagę. Zgóry 
zastrzegamy się przeciwko możliwemu twierdzeniu, że wszelkie 
brakujące dane statystyczne każdy może uzupełnić drogą obli­
czeń opartych na okresowo sporządzanych danych urzędowych. 
Tak nie jest, gdyż przedewszystkiem pode.wana do ogólnego 
użytku statystyka wystarcza do obliczenia nie wszystkich tych 
spółczynników, o których będzie mowa; poza tern brakujące 
dane posiadają dużo większe znaczenie, aniżeli niektóre 
szczegóły istniejącej statystyki; wreszcie statys•yka, o ile ma 
być do,brą, powinna być możliwie kompletną i wyraźną. 

8rednia (przeciętna) szybkość handlowa pociągów towa­
rowych, czyli średnia szybkość na odcinkach pomiędzy tak 
zwaneml stacjami dyspozycyjnemi (włączając postoje na sta­
cjach pośrednich). 

Brak w sprawozdaniach tego spółczynnika wyzyskania 
taboru jest brakiem kardynalnym, który pozbawia możności 
oceny sprawności biegu pociągów na odcinkach ruchowych, 
szczególnie przy porównaniu pracy taboru na kolejach po­
szczególnych okręgów. Tak badacz przygodny, jak i cen­
tralny organ, kierujący ruchem, nie może należycie orjento­
wać się w ocenie sprawności ruchu towarowego nie znając 
okresowych danych o szybkości handlowej pociągów, zaś na­
czelnik oddziału ruchu (oddziału eksploatacyjnego) właściwie 
nie jest naczelnikiem oddziału, jeżeli nie zdaje sobie spra.wy, 
jaka średnia szybkość handlowa była na jego oddziale za 
ub;egłą dobę (również za okres ubiegły) i jaka średnia szyb­
kość handlowa powinna być w warunkach normalnej sorawności 
ruchu na oddziale (szczególnie jeżeli chodzi o oddział o du­
żem napięciu ruchu). 

Jeżeli obok szybkości handlowej mamy przeciętny post6j 
pociągów dalekobieżnych i tranzytowych na stacjach dyspozy­
cyjnych, połączony ze zmianą parowozu - mamy możność 
właściwej oceny sprawności biegu pociągów towarowych, 
względnie wpływu odnośnego spółczynnika na właściwą pracę 
pociągów, którą przyjęto wyrażać ilością wykonanych tonno­
klłometrów na godzinę (waga poctągu x szybkość handlową). 

Zdaje się słusznem jest twierdzenie, że brak należytego 
.zainteresowania się na P. K. P. tak wielkiej wagi spółczyn­

niklem pracy taboru, jakim jest średnia szybkość handlowa, 
sprzyja w znacznym stopniu marnotrawstwu pociągo-godzin, 

parowozo - godzin i drużyno - godzin w przedsiębiorstwie ko­
lejowem. 

Średni czas Megu (właściwie znajdowania slę) wagonu 
towarowego czynnego w pociągach na dobę jest bardzo po­
żytecznym spólczynnlklem dla badania warunków i wyników 
pracy taboru. Jednocześnie brak tego spółczynnika w spra­
wozdaniach, (ogłaszanych w pismach pozbawia czytelnika (fa­
chowca i lalka) możności uświadomienia sobie, jak długo prze­
ciętnie na dobę każdy wagon towarowy znajduje się w po­
ciągach, będących w ruchu pomiędzy stacjami dyspozycyjneml. 

W warunkach pracy naszych kolei przed wojną uważano 
4 godz./dobę, za spółczynnik świadczący o normalnie dobrem 
wyzyskaniu wagonu towarowego (resztę czasu, czyli 20 godz. 
na dobę wagon znajduje się na stacjach na postoju pod na­
ładunkiem, wyładunkiem, w przetaczaniu etc.) 

Stosunek og6lnego przebiegu wa,ąon6w towm·owych czyn­
nych do przebiegu wagon6w ładownych. Średni przebieg 
(kurs) wagonu ładownego. Średni przebieg ,wagonu (nie osi 
wagonu) towarowego czynnego na dobę. Sredni obr6t wa­
gonu towarowego czynnego. 

Ostatnie spółczynnlki zwykle są podawane we wszyst­
kich sprawozdaniach przyczem spółczynnik przeciętnego obrotu 
wagonu, niezbędny stale dla dysponującego ruchem, samo 
przez się w okresowem sprawozdaniu ma mało realną wartość, 
o ile obok nie są podane dwa pierwsze spółczynniki, nie­
zbędne do właściwej analizy zmian przeciętnego obrotu wa­
gonu, którego zwiększenie się nie zawsze o:znacza pogorszenie 
się pracy wagonów, zmniejszenie się zaś nie zawsze świadczy 
o lepszem wyzyskaniu wagonów (patrz N! 9 „Inżyniera Kole­
jowego" za rok 1925, str. 205-207). 

Jak widać średni obrót wagonu towarowego, określany 
zwykle przez pod:ział tak zwan. ilostanu wagonów czynnych 
na tak zwaną urzędowo • pracę kolei• (naładunek własny + 
przyjęcie wagonów ładpwnych od kolei sąsiednich), może być 

określony na zasadzie wroru 

O-~ gdzie: - p ' 

O - średni obrót wagonu towarowego; 
d - stosunek ogólnego przebiegu wagonów towarowych 

czynnych do przebiegu wagonów ładownych; 
k - średni przebieg wagonu czynnego na dobę, czyli 

tak zw. odległość przewozów; 
p - średni przebieg wagonu towarowego czynnego 

na dobę. 
Właściwie decyduje o "Jepszem• lub „gorszem• wy­

zyskaniu wagonu towarowego p; lecz bez d I k, które prawie 
nie zależą od dysponującego ruchem na oddziale, względnie 

dyrekcji, nie da się w zupełności ocenić należycie, zmian, 
które zaszły w spółczynniku średniego obrotu wagonu towa­
rowego, czy to na całej sieci P. K. P., czy to na kolejach 
poszczególnych Dyrekcji. 

Dlatego przytoczone wyżej cztery spółczynnlki powinny 
być zawsze zamieszczone obok siebie we wszystkich sprawo­
zdaniach o pracy taboru. 

Ruch tranzytowy w °Io °Io od og6lnej pracy kolei. 

Dla możności zdania sobie sprawy z właściwości ruchu 
we własnym okręgu dyrekcyjnym potrzebne są dane o wwozie, 
wywozie, przewozach lokalnych (w obrębie danej dyrekcji) 
i tranzycie, które to dane ułatwiają orjentację również przy 
badaniu i porównaniu wyników pracy taboru w okręgach po­
szczególnych dyrekcji. 

jeżeli wwóz i wywóz do pewnego stopnia równoważą się 
w sensie manipulowania z taborem, to stosunek przewozów 
lokalnych do ogólnej pracy kolei (naładunek +przyjęcie od 
kolei sąsiednich) ma już duże znaczenie w sensie gorszego 
wyzyskania taboru (dłuższy postój pod naładunkiem I wyła­

dunkiem przy krótkich odległościach przewozu). 
Procent tranzytu, znacznie sprzyjającego lepszemu wy­

zyskaniu wagonów, szczególnie wyraźnie charakteryzuje pracę 
kolei i taboru, a jednocześnie sam przez się w znacznej mie­
rze daje pojęcie o trzech poprzednich czynnikach. 

To też w pierwszym rzędzie w sprawozdaniach staty­
stycznych powinno się znaleźć miejsce dla danych o stosunku 
przewozów tranzytowych do przewozów ogólnych. 

Ponieważ nasze Wydziały dochodów ze względów oszczę­
dnościowych nie prowadzą ścisłego rozrachunku pomiędzy 
poszczególnemi dyrekcjami w sensie wykonanych tonno-kilo­
metrów poszczególnych rodzajów przewozów (również w sensie 
rozdziału pomiędzy Dyrekcjami wpływów za faktycznie wy­
konane przewozy), można si~ zadowolnlć mniej ścisłeml danem! 
opartemJ na. istniejącej statystyce ruchowej. 
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jeżeli oznaczymy: 
A - ogólny naładunek w wagonach, 
a - naładunek miejscowy (przewozy lokalne), 
b - ilość wagonów ładownych, oddanych na dyrekcje 

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

gonach) określimy, jako C = b - A + a. 
•. • i!>: W istniejącej codziennej statystyce niektórych dyrekcji braku­
je wielkości a, który to brak z łatwością może być uzupełniony. 

Brak okresowych sprawozdań o wyzyskaniu krytych wa­
gon6w przy przewozach tak zw. drolmicy, daje się bardzo 
odczuwać szczególnie wtedy, kiedy powstają kwestje, połączo­
ne, czy to z organizacją przewozu na P. K. P. przesyłek zbio­
rowych (drobnicowych), czy to z organizacją dowozu ładunków 
zbiorowych do stacji kolejowych, czy zresztą z wprowadzeniem 
premjowania pracowników za pełnołaaowność wagonów. 

Zbierana ad hoc w poszczególnych wypadkach statystyka 
posiada małą wartość tak ze wzgl~du na niemożność skontro­
lowania takich przygodnych danych, jak i dlatego, że tylko 
systematycznie zestawiane dane statystyczne za szereg okre­
sów sprawozdawczych dają właściwe pojęcie o sprawie pod­
legającej badaniu, względnie zobrazowaniu. 

Dla celów praktycznych wystarczyłoby rejestrować za 
każdą dcbę dane o wadze ładunku w wagonach zbiorowych 
z przybycia I wysłania. Wtedy przeciętne wyzyskanie wa­
gonu (w przybliżeniu, bez wzięcia pod uwagę przebiegów) 
można byłoby ustalać tak dla wagonów z drobnicą wogółe, 
jak i dla poszczególnych grup wagonów (według przeznacze­
nia kierunków, rodzaju ładunków etc.). 

Szczególną uwagę należałoby zwrócić na wyzyskanie 
wagonów na krótkich odległościach (do 100 - 150 km.). 
W wielu wypadkach okazałoby się z pewnością, że przewozy 
drobnicowe (na P . K. P . wogóle uciążliwe i o wątpliwej do­
chodowości) na krótkich odległościach przynoszą znaczne straty 
I że nlezbędnem byłoby poddać takie przewozy specjalnym 
rygorom, które albo usunęłyby straty, albo w znacznej mierze 
w pewnych kierunkach usunęłyby z kolei same przewozy 
drobnicy na małą odległość, które to przewozy z pożytkiem 
dla sprawy mogłyby wykonywać przedsiębiorstwa automobi­
lowe, w takich razach pożądani konkurenci. 

Spółczynnik eksploatacji, czyli stosunek ogólnego roz­
chodu eksploatacyjnego do ogólnego dochodu, jak wiadomo 
charakteryzuje w ostatecznym wyniku dochodowość przed­
siębiorstwa. 

Posiadając spółczynnlk eksploatacji za każdy ubiegły 
rok dla całej sieci P. K. P., my nie posiadamy takiego spół­
czynnika dla poszczególnych dyrekcji, wobec braku niezbędnych 
danych jak zaznaczono wyżej w Wydziałach dochodów. Mając 
jednak dane o dochodzie z 1 tonno-kilometra d la całej sieci 
P. K. P., można w przybliżeniu określić ogólny dochód każdej 
poszczególnej dyrekcji. 

Ponieważ rozchód każdej dyrekcji można ustalić z do­
stateczną ścisłością, również da się ckreślić spółczynniki eks­
ploatacji, które, jakkolwiek nieścisłe, w stopniu wystarczającym 
zobrazują dochodowość poszczególnych dyrekcji. 

W naszych, tak zw., kołach taryfowych można się spotkać 
z poglądem o zbędności określania spółczynnlka eksploatacji 
dla każdej dyrekcji oddzielnie, gdyż dochód kolei rzekomo 
zależy od stawek taryfowych (polityki taryfowej) i nie zależy 
od zarządu dyrekcji kolejowej. Tymczasem tak nie jest. Na­
leżyte funkcjonowanie aparatu techniczno-gospodarczego wpły­
wa dodatnio nietylko na potanienie jednostki wykonanej pracy 
( l tonno-kilometra) lecz i na dochodowość (brutto) przedsię­
biorstwa, które to wyniki gospodarcze są w pewnym zakresie wza­
jemnie od siebie uzależnione, szczególnie, jeże l i się oszczędza 
w wydatkach na tabor i jednocześnie ma się do czynienia 
z intensywnemi przewozami. 

Weźmy stereotypowe przykłady z dziedziny gospodarki 
wagonowej. Jeżeli wadliwość organizacji lub zarządzeń pewnej 
dyrekcji kolejowej spowodowała . przeładowanie" pewnego 
kierunku i nieużyteczny przestój w drodze w ciągu 15 dni 
1 OOO ładownych wagonów (20 pociągów), które normalnie 
obracają się przeciętnie w okresie 1 O dni, straty przedsiębior­
stwa będą polegać nletylko na zwiększonych kosztach własnych 
przewozów, wynikających ze złego wyzyskania taboru, lecz 
również i na niewpłynięciu do kasy opłat przewozowych za 
1500 wagonów ładunku (w okresach wytężonej pracy kolei 
takie straty często są nie do powetowania). Odwrotnie uspra­
:-"'nlenie pracy i zaoszczędzenie na obrocie powyższych wa­
gonów powoduje wpływ do kasy dochodu za przewiezione 1500 
wagonów ładunku. 

Nowy projekt lokomotywy spalinowej konstrukcji inż. A. Rybickiego. 

N
ieekonomiczność maszyn parowych w stosunku do moto­
rów spalinowych zmusza do szukania reformy w dziedzi­
nie trakcyjnej. Próbowane są do zastosowania do ruchu 

lokoinotywy eiektryczne, Diesel - elektryczne, parowo-tur­
binowe etc. Gospodarczość powyższych systemów lokomocji, 
jak wiadomo, w wielkiej mierze zmienia się zależnie od wie­
lu okoliczności i cen materjału napędowego używanego w da­
nym kraju. 

Rozpatrując ceny (za 1 KMh) energji, wytwarzanej za­
pomocą lokomotywy parowej, elektrycznej, Diesel - elek­
trycznej, jak również motoru spalinowego pędzonego gazem, 
znajdujemy, że energja wytwarzana w motorze spalinowym 
ssąco-gazowym na 1 KMh jest najtańsza. 

Swiadczy o tern przegląd porównawczy cen: 

RODZAJ 
Zużycie na KMh Cena Koszt 

węgla I elekt. I ropy jednost- energji UWAGI 
LOKOMOTYWY kg. kwg. kg. ko wa na 1 KMh 

I 
parowa 1,2 2,5 gr/kg 3,12 gr. • il: o -o 

-- os - .d -- c „ (J 
(J >. 

elektryczna 0,81 3,5 gr/kg.") 2 ,84 gr. ::s il: 
]·!! 2 ---- o. "'O ~ 

Diesel - elektr. 0,25 15 gr/ kg. 3,75 gr. os E 

I c „ 
<l ::S N 

-- u .... „ 
motor ssaco ~· Q.. ,...._ -

spallno~y. 0,50 2,5 gr/ kg. 1,25 gr. 
. -{/) 

Od wielu lat w przemyśle zastosowuje się silniki spali­
nowe pędzone gazem ssanym, które razem z urządzeniem do 
wytwarzania gazu pracują korzystnie i niezawodnie. 

Kierując się tą myślą p. inż. Aureli Rybicki, Naczelnik 
Wydziału Mechanicznego w Katowicach, skonstruował nową 
lokomotywę spalinowo-elektryczną. 

Projektowana lokomotywa o ogólnej długości 25 mtr., 
posiada 2 wózki zwrotne 3-osiowe. Druga i trzecia oś każdego 
wózka jest zaopatrzona w motor elektryczny napędowy o sile 
ca 250 KM. 

W środku lokomotywy znajduje się aparat do wytwa­
rzania gazu z mechanicznem urządzeniem do zasilania węglem 
generatorów gazowych jak również płóczka gazowa (skruber) 
i odczyszczacz (skruber) gazu. Całkowite urządzenie genera­
torów gazu odpowiada najnowszym doświadczeniom technicznym. 

Wytworzonym gazem napędza się 2 motory spalinowe, 
każdy o sile ca 500 K.M. Każdy motor spalinowy sprzężony 
jest bezpośrednio z prądnicą do prądu zmiennego trójfazowe­
go, która dostarcza prądu dwu motorom napędowym. W razie 
uszkodzenia jednej strony t. j. motoru spalinowego, prądnicy 
lub motoru napędowego, lokomotywa może pracować bez 
przeszkody połową siły t. j. drugą stroną pędną. 

Celem umożliwienia używania lokomotywy do wszelkich 
potrzeb kolejow.ych t. j. do pociągów towarowych, osobowych 
I pospiesznych, zastosowano specjalne motory, które dadzą 
się regulować na 4-stopniowe zmiany szybkości, a mianowicie 
37,3 km/godz .. - 49,6 km/ godz., 75 km/godz. I 100 km. /godz. 
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Konstrukcja motorów wyróżnia się tern, Iż posiadają one 7 
sztuk pierścieni ślizgowych. Do umożliwienia osiągnięcia wy­
mienionych 4-stopniowych zmian szybkości można po dwa mo­
tory łączyć tró1fazowo, 8 biegunowo lub dwu-fazowo, 6 bie­
gunowo w sposób kaskadowy i równoległy. Motory tego ro­
dzaju są używane na kolejach włoskich i według oświadczeń 
inżynierów tych kolej! posiadają wielkie zalety techniczne 
a zarazem i ekonomiczne. 

Na przestrzeni, o średniem wzniesieniu l : 400, można 
powyższą lokomotywą osiągnąć szybkość do 1 OO km/godz., 
z pociągiem pospiesznym o wadze-brutto ca 350 ton, zaś z po~ 
ciągiem towarowym o wadze-brutto 1400 ton szybkość 40 km. 
na godz. Z powyższego widzimy, Iż omawiana lokomotywa 
odpowiada warunkom stawianym dziś na P . K. P. t. j. loko-

motywom towarowym, osobowym pospiesznym, dlatego 
autor nazwał ją „ uniwersalną". Zastąpienie trzech różnych 
typów parowozów jedną lokomotywą jest ze względów norma­
lizacyjnych bardzo pożądane, jeżeli zaś doświadczenia po­
twierdzą powyższe zestawienie kosztów energjl, to lokomotywa 
ta będzie korzystniejszą od lokomotyw obecnie używanych. 

Prof. Wiktor Loos w czasopiśmie „Allgemeine Inge­
nieur Z eitung lYien" bardzo usilnie i przekonywujące zaleca 
użycie napędu motorów spalinowych ssąco-gazowych. 

Pożądanem jest, aby projekt został poddany badaniu 
w Komisji do spraw postępu w budowie taboru, przy udziale 
znanych krajowych powag naukowych I konstrukcyjnych. 

A. P. 

List do Redakcji. 

We wrześniowym numerze . Przeglądu zagranicznego 
piśmiennictwa kolejowego•, zjawiła się notatka stwierdzająca, 
że prawodawstwo kolejowe nie stanowi jakoby .oddzielnej 
dziedziny prawnej", lecz jest luźnym zbiorem norm i poglą­
d6w prawnych, których jedynym łącznikiem jest publiczno­
prawny charakter kolei. Notatka ta zbiega się ze zdaniem 
powtarzanem w nieprawniczych sferach kolejowych, jakoby prawo 
kolejowe wogóle nie istniało. Poglądy te polegają na niepo­
rozumieniu względnie ńa pomięszaniu pojęcia • kodyfikacji• 
z pojęciem „prawa•. Prawo kolejowe stanowi ogół przepisów, 
normujących dziedzinę kolejową t. j. budowę i działanie kolei 
oraz czynności prawne tych, którzy wchodzą w stosunki 
prawne z kolejami. Dziedzinę kolejową normują krajowe 
ustawy I rozporządzenia oraz międzynarodowe umowy kolejowe 
I to tak międzypaństwowe, jak i umowy zawarte między za­
rządami kolejowymi. Ustawy i rozporządzenia nie zostały 
dotychczas skodyfikowane t. j. zebrane w jeden kodeks; brak 
kodyfikacji nie dowodzi jednak braku samego prawa. Podobne 
losy przechodziły dawniej kodeksy karne, cywilne, wekslowe , 

-- ------

handlowe i t. d„ a przecież nikomu nie przychodziło na myśl 
twierdzić, że nie istnieje np. prawo karne, tylko są, dajmy 
na to, luźne przepisy dla obrony praw publicznych i pry­
watnych, zawierające normy karne. Przepisów kolejowych 
o charakterze ustawowym jest nawet bardzo wiele. Wystarczy 
wskazać na ustawy wzgl. rozporządzenia koncesyjne, o budowle 
kolei, o wywłaszczeniu dla celów kolejowych, o księgach ko­
lejowych, o drogach dojazdowych, o odpowiedzialności za wy. 
padki kolejowe, o przewozach kolejowych, o policji kolejowej, 
sanitarne, pocztowo-kolejowe, kolejowo-celne i t. d. Dziedzina 
kolejowa jest w Polsce dość zaniedbana, bowiem u nas niema 
dla całego państwa ustaw jednolitych, ale zamiast nich dzia­
łają dawne ustawy państw zaborczych, jako ustawy przejęte 
przez Polskę. 

Powyższe uwagi pozwoliłem sobie zrobić jedynie pod 
adresem tych, którzy zaprzeczają istnieniu prawa kolejowego. 

Z. Klechniowski. 

KOSZARY DLA DRUŻYN POCIĄGOWYCH W STACJI CHODORÓW. 
Dyrekcja Stanisławowska P . K. P. 
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BUDYNEK STACYJNY W PODWYSOKIEM. Dyrekcja Stanisławowska P. K. P . 

Wspomnienie 

.!.. 
Ś. t P. 

Inż. ALFRED OGUREK. 

W dzień Nowego Roku 1928 zmarł po długich 
cierpieniach, po krótklem, lecz pracowltem życiu, członek 
Koła Gdańskiego Związku Polskich Inżynierów Kolejo­
wych, Inżynier Alfred Ogurek. 

Urodzony dnia 6 lutego 1890 r. we wsi Brzozówce, 
powiatu lipnowskiego ziemi płockiej, pobierał nauki 

Kronika 
Jubileusz inż. W. Gniazdowskiego. 

W dniu 14/I b. r. w lokalu Państwowej Średniej Szkoły 
Technicznej Kolejowej odbył slę obchód jubileuszowy 30-let­
nlej pracy pedagogicznej Dyrektora tej uczelni, profesora Po­
litechniki Warszawskiej I b. profesora Szkoły im. Wawelberga 
inż. Wacława Gniazdowskiego. 

Uroczystość zgromadziła nauczycieli I młodzież Szkoły, 
przedstawicieli innych Szkól i Politechniki Warszawskiej, przed­
stawicieli Towarzystwa Dyrektorów Szkół Zawodowych, liczne 
grono b. wychowańców Jubilata oraz tych, którzy działalność 
jego znali i należycie oceniali. · 

W podniosłym nastroju Czcigodnemu Jubilatowi składano 
serdeczne życzenia długiej jeszcze i owocnej pracy, słyszało 
się gorące słowa uznania dla jego nieskazitelnego charakteru, 
dla jego niezmordowanej pracy dla dobra ogólnego. Dyrektor 

pośmiertne . 

w szkole przemysłowej w Łodzi, którą ukończył w ro­
ku 1910. Następnie studjował w Warszawskiej Politech­
nice, którą ukończył w roku 1915 z tytułem inżyniera­

technologa. W tym samym roku wstąpił do służby na 
rosyjskich kolejach południowo - zachodnich jako po­
mocnik naczelnika dystansu w Benderach. Rok 1920, 
rok pochodu wojsk polskich pod Kijów, zastaje go na 
stanowisku naczelnika dystansu w Koziatynle. Dnia 27 
kwietnia 1920 r. natychmiast po zajęciu Koziatyna przez 
wojska polskie, mimo już wtedy silnie nadwątlonego stanu 
zdrowia, zgłasza się ochoczo do służby w wojsku pol­
skiem; wkrótce zostaje naznaczony na stanowisko szefa 
wydziału drogowego Wojskowej Dyrekcji Kolejowej 
w Równem. 

Po zlikwidowaniu tej Dyrekcji w grudniu 1920 zo­
stał przyjęty przez Dyrekcję kolejową w Gdańsku na 
stanowisko zastępcy naczelnika ruchu w Kościerzynie. 
już w kilka miesięcy później pówołany do pracy w Dy­
rekcji, został pomocnikiem kierownika działu ogólno­
gospodarczego w Wydziale drogowym. a w dwa Jata 
później kierownikiem tego działu. Brał żywy udział w ży­
ciu naszego Związku i przez kilka lat był członkiem 
Zarządu gdańskiego Koła Związku Polskich Inżynierów 
Kolejowych. 

kr aj o w a. 
Gniazdowski bowiem nie był nigdy człowiekiem kompromisu. 
Młodzieży, którą ukochał, jej dobru, które postawił sobie za 
cel życia, oddał całego siebie, poświęcił wszystkie chwile 
swego życia. Nigdy za swą pracę nie szukał nagrody ani 
rozgłosu, stale wysuwając zasługi Innych. 

Nasza młodzież swą wrażliwą duszą odczuła jego war­
tość należycie, a b. wychowańcy mają dla swego duchowego 
przewodnika tylko wyrazy uznania I czci. Starsza generacja 
podziela całkowicie tę ocenę. Czci godnego Jubilata i nie za­
pomni mu nigdy, że w najcięższych chwilach naszego narodo­
wego bytowania, t. j. podczas okupacji niemieckiej, nletylko 
uruchomił Szkołę, ale podtrzymał jej Istnienie ofiarą własnego 
mienia, ofiarą oszczędności całego życia. 

Oby Czcigodny Jubli at długo jeszcze mógł pracować dla 
młodzieży polskiej I siać zdrowe ziarno na to wdzięczne połe. 
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Nowy tabor polskich kolei państwowych. 
W ciągu roku 1927 krajowe wytwórnie zbudowały i do­

starczyły polskim kolejom państwowym następujące ilości ta­
boru kolejowego: 
Parowozów osobowych serjl OS 24 (typ 2-4-0)-19 sztuk. 

towarowych „ Ty 23 ( „ 1-5-0)-95 
• • n Tr 12 ( • 1-4-0)- 8 • 

razem - 122 jednostki; oprócz tego zbudowano I oddano do 
ruchu 2 parowozy wąskotorowe typu O - 4 - O. 

Na 1 stycznia 1928 r. znajdowało się w budowle we 
wszystkich 3 wytwórniach parowozowych 58 parowozów towa­
rowych serji Ty 23. Typ ten jak wiadomo należy do naj­
cięższych i najsilniejszych z pośród wyrabianych w kraju. 

O;>rócz wyzej wskazanych 122 parowozów normalnotoro­
wych Inwentarz parowozowy P. K. P. w r 1927 zbogacił się 
jeszcze o 9 parowozów przerobionych na tor normalny z ro­
syjskich parowozów szerokotorowych. Są to parowozy towa­
rowe typu 0-4-0 i 1-4-0. 

W tym samym cnsle skreślono z inwentarza z powodu 
przestarzałej konstrukcji, słabej siły pociągowej i złego stanu-
123 parowozy. 

llostan parowozów P. K. P. na l /I 1928 r. w porówna­
niu z 1/1 1927 w z.rósł o 8 jednostek I wynosi S 176 parowozów. 

Wagonów osobowych dostarczyły 2 wytwórnie krajowe 
w r. 1927 tylko 1 S sztuk, I to wyłącznie budowano wagony 
III klasy czteroosiowe. Znacznie więcej wagonów osobowych 
znajduje się w budowle: mianowicie 45 wagonów 111 klasy, 15 
wagonów młxt I, II, lll klasy i 20 wagonów mlxt I, li klasy, 
a razem było w budowie na 1 stycznia 80 wagonów osobo­
wych wyłącznie 4-osiowych. W ciągu r. 1927 skreślono z Inwen­
tarza wagonów osobowych 98; inwentarz wagonów zmniejszył 

się o 83 jednostki I na 1 /I 1928 r. wynosi 9992 sztuk. 
Wagony towarowe budowało 5 wytwórni krajowych. Do­

starczono w r, 1927: węglarek 20 tn. - 2845 sztuk, platform 
18 tn. - SO szt., wagonów lodowni - 120, specjalnych do 
przewozu drobiu - 15 szt., razem 3030 jednostek. Oprócz 
tego dostarczono 4 wagony towarowe dla kolei wąskotorowych. 

W r. 1927 przybyła do Polski z zagranicy ostatnia par· 
tja - 55 wagonów węglarek z dawniejszych zamówień zagra­
nicznych, ogółem otrzymano w r. 1927 - 3085 normalnotoro­
wych wagonów osobowych. 

Ponieważ w tym samym czasie skreślono - 1354 wa­
gonów towarowych różnych serji, inwentarz wagonów towaro­
wych wzrósł o 1731 jednostek i wynosił na 1 stycznia 1927 r. 
137620 jednostek. 

Na datę tę znajdowało się w budowle w wytwórniach 
krajowych - 2325 wagonów. 

W zw)ązku z Powszechną Wystawą Krajową w Pozna­
niu oczekiwane są w r. bieżącym większe zamówienia w wy­
twórniach krajowych. 

Praca Polskich Kolei Państwowych. 
W listopadzie r. 1927 praca P. K. P. wyraziła się 

w sposób następujący: naładowano na P. K. P. średnio dzlen­
n;e - 16.514 wagonów, naładowano w obrębie W. M. Gdań­
ska - 498, przyjęto ładownych od kolei zagranicznych - 675, 
tranzytem przes7.lo przez Polskę - 1.157, razem - 18.844 
wagony przy zadanej normie - 19. 773. W porównaniu do 
listopada r. 1926 praca była o 1,540/o większa, w porównaniu 
zaś z pracą w październiku r. ub. niższą o 0,3°/0 ; naładunek 
na P. K. P, w listopadzie zmniejszył się, natomiast zwiększył 
się naładunek w obrębie W. M. Gdańska, tranzyt i przyjęcie 
ładunków od kolel zagranicznych. 

Z poszczególnych towarów w stosunku do paźdzler. 1927 r. 
wzrósł naladunek węgla średnio o 80 wagonów dziennie, tudz i eż 
buraków cukrowych, których ładowano dziennie 1.864 wagony. 

W związku z pogorszeniem się warunków atmosferycz­
nych I gorszej sytuacji w portach obrót węglarek uległ pogor­
szeniu, a przy ograniczeniu naladunku do węglarek odczu­
wany był również brak wagonów krytych I platform. 

Wobec powyższego M. K. zmuszone było zarządzić pod­
wyższenia o 1000/o postojowego w Gdańsku I Gdyni za wa­
gony z węglem eksportowym po upływie 2 dni ulgowych. 

W grudniu wobec polepszenia się sytuacji wagonowej 
M. K •. odwołało ograniczenie naładunku do węglarek. 

Eksport węgla przez porty polskie. 
W listopadzie r. ub. przybyło do Gdańska - 18.805 

wagonów z 359.464 tn, węgla eksportowego, przeładowano na 
statki razem z węglem pozostałym z ubiegłego miesiąca -
19.159 wagonów t. j. - 366.439 tn.; średnio dziennie przeła­
dowywano zatem 638 wagonów, czyli - 12.214 tn. Średni 
przestój wagonów w oczekiwaniu na przeładunek wynosił 2,8 
dnia. Stwierdzono opóźnienie statków w 54 wypadkach, śred­
nio o dni 3, w wypadkach poszczególnych o dni 9. Czekało 
w całej Dyrekcji Gdańskiej na przeładunek na statki w listo­
padzie średnio dziennie - 2.617 wagonów, t. j. - 52.067 tn. 
Ładowano przeciętnie dziennie - 15 statków, brakowało - 10, 
czekało na węgieł luo miejsce - 11 statków. 

Do Gdyni przybyło w listopadzie - 4.791 wagonów 
z 89.306 tn. węgla. Razem z pozostałością z ubiegłego mie­
~ląca przeładowano na statki 4.808 wagonów - 91.591 tn. 
Srednio dziennie przeładowywano 162 wagony= 3.053 tn. 

Sredni przestój wagonów z węglem w oczekiwaniu na 
przeładunek wynosił 3,2 dnia. Czekało w całej Dyrekcji Gdańskiej 
na przeładunek na statki - 800 wagonów czyli - 15.457 tn. 
dziennie. Statki opóźniły się w 18 wypadkach, średnio o 3 
dni. Ładowały przeciętnie w Gdyni 4 statki, brakowało 3, 
czekało na węgiel lub przydział miejsca 4 statki. 

Tczew przeładował w listopadzie r. z. - ~.628 tn. 
Razem we ws ?ystkich 3 portach przeładowano węgla 

eksportowego 40. 765 tn. 

Wydawnictwo jubileuszowe Ministerstwa 
Komunikacji z powodu X-lecia Polskich 

Kolei Państwowych. 
M. K. zamierza w końcu bieżącego roku wydać księgę 

pamiątkową poświęconą dziesięcioleciu niezależnej egzystencji 
Polskich Kolei Państwowych. Projektowane wydawnictwo ju­
bileuszowe ma mieścić dane historyczne i statystyczne, obra­
zujące powstanie i rozwój sieci kolejowej na ziemiach pol­
skich, zniszczenia wojenne sieci z czasu wojny światowej, 
organizację kolejnictwa w nlepodleglem Państwie Polskiem, 
jego rozwój we wszystkich dziedzinach gospodarki oraz obecny 
stan posiadania, 

Wydawnictwo będzie bogato ilustrowane tablicami, wy­
kresami i zdjęciami fotograficzneml. Dla opracowania wyda­
wnictwa powołany został Komitet Redakcyjny pod przewod­
nictwem inż, S. Sztolcmana z p. p. insp. I. Sniechowskiego 
I inż. S. Wasilewskiego, Komitet pracować będzie przy współ­
udziale delegatów wszystkich Departamentów I Samodzielnych 
Wydziałów Ministerstwa. 

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

Ministerstwo Komunikacji ustala obecnie jednolite dla 
całej sieci Kolei Polskich warunki techniczne na dostawę 
szyn i krzyżownic. Odnośne projekty, opracowane przez De­
partament Utrzymania i Budowy zostały przekazane przez 
Pana Ministra Komunikacji do oplnjl Rady Technicznej, która 
na posiedzeniu w dniu 5 grudnia r. ub, na wniosek Przewod­
niczącego, wyłoniła Komisję do przedwstępnego ich rozpatrze­
nia w składzie: profesora A. W asiutyńskiego, jako przewodni­
czącego i profesorów: _W. Broniewskiego, M. Huberta I K .. 
Wątorka, Inż, górn. ~· Zukowskiego I Przedstawiciela Syndy­
katu Polskich Hut Zelaznych jako członków, Z ramienia 
Syndykatu Polskich Hut Żelaznych w pracach Komisji ucze­
stniczy inż. S. Poradowski. 

Na pierwszem posiedzeniu Komisji w d. 17 stycznia r. 
b. omówiono szereg kwestyj zasadniczych, dotyczących prób 
metalu, w tej liczbie przeprowadzanie prób na uderzenie 
z szynami naciętemi, jak to jest przyjęte w przepisach fran­
cuskich, i zastąpienie próby wytrzymałości stall na rozerwanie 
próbą Brlnell'a. 

Zmiany te nasuwają jednak pewne zastrzeżenia ze strony 
hut z powodu kosztów, które pociągnęłoby za sobą za­
opatrzenie się w odpowiednie przyrządy I nowe urządzenia. 

Dalsze posiedzenia Komisji odbyły się w dniach 28 I 30 
stycznia b. r„ poczem Komisja, po sformułowaniu swych 
wniosków, przedstawi sprawę warunków technicznych na ple­
num Rady Technicznej, prawdopodobnie w końcu h.ueg-0. E. 
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W grudniu 1927 r odbyła się w Pra:ILe konferencj1 kolejowa polsko­
węqierska przy udziale zainteresowanych Zarządów kolei polskich, węgier­
skich, CLeskusłowack1ch i n1err.ieck1ch. 

Przedmiotem obrad, było rozpatrzenie opracowanego przez kcmisje 
urzędnicze p•o1e ktu taryfy zw 1ą<ko\X·ej polsko-wę3ierskiej, złożcnej z 2 ze­
szytów, z któryc .1 pie rwszy zawiera 28 taryf art yk ul;,wych na przewóz 
towarów b(dących p·zt dmic.tem obrotu h•ndLv.ego mr~dzy Pel· ką a \\ «:­
grami, drugi z•ś tar)fę na przewóz wc:gla. bq kierów węgl;, wych i ko~su 
od wyszczegól1;1onych w ta yf1e ładl wni, względ1.ie staCJi kopa lnianych 
i koksowni do star ji węgie•sk eh. 

s~z~ośrednie stawki pr1ewozowe dla towarów objętych taryfami 
artykułowem1 wyrażone są w walucie polskiej, stawki zaś dla węgla i kok­
su w fillerach węJier~ kich. 

Zebrani ddegaci interesowanych Zarządów ktlejowych doszli do zu­
pełneg' porozum1en1a, wynikiem którego było zatw1erdzen1e przedłozonych 
projektów. 

Omawiana taryfa we•dzie w życie, stosC>wnie do uchwały konfnencji, 
z dniem l ·go 11 arca 1928 r. i ukaże s ię w j~zyku polskim i węgier~k 1 m, 
zaś postanowienia regulamrnowe i tar)fowe nadto w przekładzie cztsk1m 
i niemieckim. 

Wobec Z'T1ienienia ogranicztń dewizowych. wprowadzono z dniem 
1 stycznia 1928 r . ohciążen a zali zeniomi i zaliczkarr.i przesyłek w n.ię­
dzyn:irodowych komunikacjaC'h bezpośrednich z udziałem Pl Iski ja~o kraju 
nadania lub przeznaczenia, a mianowicie: w komunikacja łamanej z Austrją, 
C<echosłowacja, Królestwem S. H. S, Niemcami. Rumu11ja, Wegrami, Wio­
chami oraz Zw

0

iązkiem SocjalistyCLnych Republ k R•d wprowadza sii: ob­
ciatanie przesył~k W) l 1cznie zali czeniami, w komunikaCJi zaś zwiazkowej 
z Rumunią oraz w komunikacji łamanej z Belgją, BuliJarJą, Danją, Francja, 
Holandj,, Lu~semburg•em. Norwegją i Szwec1ą wprowadza s .ę obciążenie 
przes)ł~k tak zaliczeniami jako też 1 zaliczkami 

Zaliczki i zalic,anie dopuszczone są tylko w walucie kraju nadania. 

Z dniem 1 styczl'ia 1928 r. wprowadzoną została bezpośrednia ko­
munikacja towarowa pomiędzy Niemcan.i (v. lączai<!C w to Prusy \\ schod­
nie) a CLechosłowacją tr;,n1ytem przez Pol skę. 

W myśl postanowień d la teJ kl munikarji pr2< wóz przes) łf k z Nie­
miec do Czechosłowacj; i odwrotnie lęd1ie się tdbywi.ł r.a 2a~ac!zie m1c­
dzynarodt wt go hstu przewo1owego, z ol:.hrzenitm OJ l;,t fTHV.02C.v.}ch 
według taryf wskazanych w liście prztwozc.w) m przt z r.adav. cę 

I' ols kie Kolt je Państwowe, bi orące udział w pov. ytszej h wunikacji 
jako koleje tran1y1owe, rozysk• lt z < hwi ą jej wprc..wad2enia nc.we tran­
sporty, któ1 e koleje te dotythczas omij«ły 

Z dniem 15 stycznia b. r. Ministerstwo Komunikacji wprcwadziło na 
linji Warszawa-Krakow wagon sypialny Ili klasy, który kurrnw~ć będzie 
w pociągu osobowym, odchor zącym z V. arszawy o g dz 21.30. \\11 az z tą 
inowacla na wszystkich prav.ia ważni•jszyrh liniach Ptbki kur~ov.ać bc:da 
wagony 

0

111 kla~y. gdyż poza Kaakov.em wagcny hkie kursu ą już n ic:dzy 
Warszawą - Katowicami, Warszawą- Lwowem, Warszav. a-Zdc łb1,n1 v. t m, 
Krakowem - Lwowem oraz w se1onie le1n·m m iędzv Wars?awą a wybrze­
żem polskim. Wagony sypialne Il i kl. cie zą się dutą fnkv.encją rasaże­
rów i stanowią ogromne udogod ienie w podróży zwłaszcza dla mnie) za­
możnych pasażerów. 

W pierwszych dn iach stycznia r. b. odbyła si<: w Warszawie kon­
ferencja kole1owa z udd Iem przedstaw ·cieli czesko-słowackich, aust•j • ckich, 
polskich i delegatów Naczelnego Komitetu Kolejowego G<' rnośląskiego 

Konferencja zajmowała się sprawą dosta •czania c-dpowiedniej ilości 
wagonów pod transporty węgla idące z P1 Iski do Austrji. Na skutek osią­
gniętego porozumienia ~oleje polskie, austrjacki~ i czechosłowackie obo­
wiąz•ły się dostarczyć po b50 wt;gla• ek pod węgiel na transporty węgla 
wyznaczone dla Austrii. Umowa ta wejdzie w życie dopiero wówczas, 
kiedy da się odczuć brak wagonów, ktorych narazie koleje mają pod­
dostatkiem. 

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

Tabor wagonowy Międzynarodowego Towa­
rzystwa Wagonów Sypialnych. 

W ub. roku C >napagnie Jnternationale des Wagons-Lits 
et dP.s G•ands Ex >ress Euror eens obchodziło 50-lecle swego 
istnienia. Z wydanego przez nie zeszytu jubileuszowego po­
dajemy klika szczegółów, dotyczących rozwoju budowy wago­
nów sypialny.:h I restauracyjnych. Pierwsze wagony sypialne, 
W}budowane w latach siedemdziesiąty< h ubiegłego stulecia, były 
obliczone tylko na 12 osób, ważyłv 14 tn„ a długo~ć ich wynosiła 
zalejwte 9 mtr. 8 1 ły to wagony 3 osiowe z w jściami bocznemi, 
mieszczące 3 przedziały na 4 osoby każdy, połączone na ze­
wnątrz podlużną deską do chodzenia. W przedziale stały 2 
fJtele; rozkładane na noc, tworzyły 2 łóżka dolne, 2 łózka 
górne tak jak obecnie zawieszone byly nad głowami dolnych 
pasażerów. 

Nastę::mym etapem rozwoju był w r. 1880 wagon sy­
p'alny, 4 osiowy na wózkach, sklacający się z 3 przedziałów 
na 4 osoby, i 4 prledL 1ałów na 2 o:;oby; ustrój-korytarzowy 
wzdłuż calego wagonu. W tym samym czasie Towarzystwo 
zbudowało swój pierwszy wagon restauracyjny. początkowo 3 
osiowy bez kuchni, pasazerowie ctrzymywali w nim poży­

wie1ie z koszyków; wkrótce jednak wagon zastaplono przez 
wagon 4 osiowy, skladająr y się z kuchni, pomieszczenia dla 
służby I 2 s I Jadal nych obliczonych na 12 i ~A osób. 

Rolwój ruchu osobowego spowodował, że juz w dzlewieć­
dziesiątych latach T wo przystąpiło do budowy wago ów sy­
pialnych, obliczonych na 18 pasażerów i restauracyjnych na 
42 osr.by. jednocześnie zaczęły się ukazywać wagony baga­
żowe T-wa, przeznaczono do prze .vozu bagażu, materjałów 
I kore>pondencjl. 

Kazdy nowy typ wagonu odznaczał się w stosunku do 
poprzednich nowe mi ulepszeniami Zaniechano bud Jwy prze­
działów na 4 os'loy, zwiekszono ile ść umywalni, oświetlenie 
olej'le zastaplono w r. 18'14 gazo ,· em, a następnie od r, 1914 
elektrycznem. D ug 'ŚĆ wagonu została ustalona ostc.tecznie na 
23,45 mtr. między zderzakcmi. 

Wybuch wojny światowej spowod.)wc;ł wstrzymanie ruchu 
wagonów Towarzyst •a, lecz nie trwało to długo, gdvż już 

w lstooad ie r, 1914 wznowiono ruch wagonów sypia lnych 
1 restauracyjnych we Francji 1 Włoszech, coprawda w ogra-

nlczonym zakresie. Po wojnie Towarzystwo uczyniło duże wy­
siłki, aby pchnąć na nowe tory rozwój kursów wagonów sy­
pialnych. W r. 1922 rozpoczęło T-wo budowę wagonów sta­
lo .vych z podwoziem żelaznem. Rozstęp między osiami 
zwiększono z 2.5 mir. do 3. Z .vrócono szczególną uwagę na 
wewnętrzne odrobienie wa gonu. T- wo zaczęło budować wa­
gony z 8 pojedyńc1eml pnedzialaml i 4 na 2 osoby. Wszyst­
kie przedzic:łv w tych wagonach posiadają umywahie oddzielne, 
niezaleznie od nich wbudowane są miedzy każdemi 2 prze­
działami jeszcze specjalne przedziały t , aletowe. Wagony tego 
rodzaju kursują między Calais, Paryżem I Rivierą w t. zw. 
.T·ain bleuu. W lecie roku 1925 zapoczątkowano budowę 
stalowych wagonów restau·acyjnych, obliczonych na 42 I 56 
miejsc. Zwiększona do 7 m2 kuchnia posiada spi~arnie I lo­
downie, w których można utrzymywać zapasy, obliczone na 
setki pasażerów. 

Ostatnim typem wagonów T-wa jest wagon, w którym 
pasażerowie podcrns jazdy we dn ·e otoczeni są tak'emi wy­
godami, jak podczas jazdy nocą. Niema potrzeby chodzenia 
do wagonu restauracyjnego, gdyż pożywienie przynoszone jest 
pasazerom do przedziałów, gdzie mogą s::>ożywać je przy st le, 
siedząc w wygodnych fotelach. Każda para we gonów stan' wi 
jedną całość; w jednym v. agcnle zna iduje się kuchnia. obsh.J­
gująca oba wagony, dalej wagon pe d~ielory jest na przedziały 
na 4. 8 i 12 osób. Takle wagony kursują w pociągu „Fle;he 
d'Or'' od Paryza do Calais. 

T-wo buduje obecnie wagony, obliczone na !'zerszą pu­
bliczność. Są to wagony li i Ili klasv, a nawet wyłącznie lll, 
wprowadznne na kole1ach P l Iski, Czechosłowacji, Danjl i w pań­
stwach Bałtyckich. F c tele w t:rch wagonach zastąpione są 
przez wygodne ła 1A- ki. W użyciu są również wagony podwójne 
obiczone na 89 osób. 

Tro5kę o utrzymanie swych wagrnów powierzało po­
czątkowo T -wo wyłącznie zarządom blej?wym. Wkrótce je­
dnak przekonano się, że o wiele wygodniej jest wykonyv. ać 
na. rawy we własnych warsztat~ eh. W te1 sposób, poczyna· 
jąc od r. 1881 powstały warsztaty w Saint Quen, Marły fes 
Valenciennes, w Rzymie I t. d. 

W 1892 r. zorganizowało T-wo warsztaty Compagrile 
Ge era le de CJnstru:tlon w S 1lnt- Denl3, powierzając Im utrzy­
manie parku wagonowego 1 budowę nowych wagonów. Olorzy-
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mie te warsztaty p:> wo1me nie wystarczały na potrzeby roz­
wijające;io się stale ru :hu we Francji, wobec czego pobudo· 
wa10 jeslcze n')wo:zesnv warsztat w Vdle1euve Saint-Georges 
obło Paryża. Warsztat zaopa•rzony jest we wszystkie nowo­
czesne urzą izenia do na:irawy I utrzym3.nia wagonów luksu­
sowy;:h, OJlędziny •ech'1iczne prze;:irowadzane są w ten spo­
sób, że wag ·my wzi~te do rewizji ran1, wychodzą tegoż dnia 
wieclorem z war ;ztatu o;>:>rządzone catko >Jicie. Przy warszta­
cie s1 dc1że m 1ga ~ynv. oraz obrzymia pralnia, obliczona na 
dzienną wydajność I 2 .000 sztuk bielizny. 

T-wo posiada włame warsztaty naprawcze rów1ież w Pra­
dle, Wars2:awie, 8Jkareszcie I innych mlac;tach Eurooy. Ogólna 
ilość wars?tatów siega 13 z 219 stanowisbmi. Personel war­
sztatowy - 2.700 robotników. T ·WO poc;iada w swym parku 
przeszh 2.000 własnych wa~onów. Z nich 255 wagonów sta­
rych typów prze~udowa10 na nowe, tyleż znajduje się w prze­
b:.idowle. W ostatnim roku pobudowano 330 wagonów nowego 
typu, w budowle było 242 takichże wag:mów. 

Komercjalizacja kolei jug~słowiańskich. 

W grudniu r. 1927 rozpatrywany był w Belgradzie przez 
specjalną komisję gospodarczą projekt komercjalizacji jugo­
sło >Jiańsklch kolei państwowych. Komisja ta po ożywionej 
dyskusji, akceptowała zasady tego projektu, które w ogóbych 
zarysach przedstawiaja się następująco: 

Zarząd kol~! państwowych przekazuje się samodzielnemu 
przedsiębiorstwu państwowemu p:>d firmą • Państwowe koleje 
Królestwa S. H. S. • z siedzibą w Belgradzie. Przedsiębior­
stwo działać będzie według zasad handlowych, starając s i ę, 
by dochody pokryly wydatki, oraz przestrzegając Interesów 
gospodarstwa narodowego. 

Krótkoterminowe pożyczki do SO miljonów dynarów za­
ciągać mo!e przedsiębiorstwo samodzielnie; przekroczenie tej 
sumy zależy od zgody Ministerstwa Komunikacil. Długoter­
minowe pożyczki zabezpieczone na kolejowym majątku rucho­
mym wymagają zgodv rządu, zabezpieczone na majątku nieru­
chomym uchwały - Skupczyny. 

Przedsiębiorstwo obowiązane jest utrzymywać koleje na 
odpowiednim ooziomie te:hnicrnym. Rachunk')w~ść przed­
siębiorstwa winna być tak prowadzoną, by każdej chwili 
stwierdzić było można stan finansowy przedsiębiorstwa. Głów­
nej Kontroli państwowej służy każdej chwili prawo badania 
całej rachunkowości przedsiębiorstwa, odjęta została jej nato­
miast kontrola prewencyjna· działalności orzedsiębiorstwa. 

Budżet przedsiębiorstwa nie wchodzi do ogólnego bud­
żetu państwowego. 

Nadzór nad działalnością przedsiebiorstwa należy do 
Ministra Komuriikacii, którego uprawnienia są bardzo obszerne. 
Między Innem! sprawuje on nadzór nad całą finansową, admi­
nistracyjną I techniczną działalnościa przedsiębiorstwa, dba 
o pełne pogotowie środków komunikacyjnych, zatwierdza ta­
ryfy I osobowe rozkłady jazdy, ust; Ja regulaminy. dotyczące 
s•osunku służbowego personelu I stosunku przedsiębiorstwa do 
publiczności. 

W interesie gospodarki narodowej może Min. Komuni­
kacji żądać obniżenia pewnych taryf. Gdvby to żadanle spo­
wodować jednak miało efektywne straty dla przedsif bicrstwa, 
Minister Komunikacji musi je wyrównać przedsiębiorstwu 
z funduszów państwowych lub zgodzić się na odpowiednią 
podwyżkę Innych taryf. 

Spory jakieby mogły powstać między Państwem a przed­
siębiorstwem rozstrzyga Sąd ro1jemczy, składający się z de­
legatów obu stron. 

Zarząd przedsiębiorstwa składa się z Racly zarządzającej, 
Generalnej Dyrekcji i okręgowych Dy-ekcyj Kolejowych. 

Rada Zarządzająca stoi na czele przedsiębiorstwa i skł?.da 
się z 9 członkó>J mianowanych przez Króla na wniosek Mi­
nistra Komunikacji, z terna kandydatów przedstawianych przez 
Uniwersytety, ciała gospodarcze oraz związki inżynierów 
I prawników. 

Rada Zarządzająca rozstrzyga wszelkie ważniejsze i za­
sadnicze kwestje a przedewszystklem te, które podlegają 
aprobacie Min. Komunikacji, oraz kontroluje działalność Gene­

-ralnego Dyrektora. · 

Pracą Generalnej Dyrekcji kieruje Generalny Dyrektor, 
mianowany na 3 Jata dekretem królewskim, na podstawie 
wniosku Rady Zarządzającej. przedstawionego przez Ministra 
Komunikacji. 

Ge'leralny Dyrektor jest pełnomocnym przedstawicielem 
przedsiębiorstwa wobec osób trzecich - służy mu prawo za­
wieszania w czynnościach wszystkich pracowników przedsię-
biorstwa. · 

Przeislęblorstwo tworzy na zasadzie szczegółowych re­
gulaminów wydanych przez Minis•ra :<omunikacji następujące 

fundusze: renowacyjny, amNtyzacyjny, emerytalny i chorych. 
Przed przejęciem k lei przez przed~lębiorstwo s::orzą­

dzony będzie inwentarz I bilans, stwierd•ający czysty majątek, 
którym przedsiebiorstwo jako kapitałem bedzie obciążone. 

Obrachunek ten podpisze Minister Komunikacji w cha­
rakterze oddającego a członkowie Rady Zarządzającej jako 
odbierający. 

Funkcjonarjusze państwowych kolei stają się pracowni­
kami przedsleblorstwa. Ich prawa i obowiązki określą Regu­
laminy, z zapewnieniem Im jednak co najmniej dotychczaso­
wych uprawnień społecznych I materjalnych. 

<Zestawione na podstawie oryginalnego tekstu projektu jugosło­
wiańskiego). 

W. B. 

Nowy regulamin przewozów w Z. S. R. R. 

Niektóre znamienne zmiany, wprowadzone nowym regu­
laminem p·zewozów z dniem 1 października 1927 r. na pod­
stawie uchwały Rady Komisarzy Ludowych z. S. R. R. spo­
wodowały następujące utrudidem'a przewozów: 

1. Pr1ełamano zasadę równości s tron wobec taryfy, 
przyznając Centr. Komitetowi T ransportowemu prawo odmowy 
przewozu towarów, prawo przymawa f"lfa przywilejów przewozo­
wych pewnym towarom, w zalezności od ich przeznaczenia, 
prawo wykluczenia pewnych nadawców od nadawania przesy­
łek na pewnych staciach lub w pewnych okresach czasu, pra­
wo zakazu przewozu pewnych transportów na oznaczonych 
łinjach. podnoszenia w stosunku do niektórych odbiorców na­
leżności z tytułu składowego lub postojowego i t. p. 

2. Sprawę sprzedaży przesyłek nie po "jętych przez od­
biorców uregulowano w ten s 1osób, iż towary niesprzedane 
na pierwszym terminie licytacyjnym, do którego nabywcy pry­
watni nie są. dopuszczeni, kolf'j może oddać w komis orga­
nizacjom pa ństwowym lub spółdzielczym w celu odprzedaży. 

3. Ustanowiono obowiązek nadawcy podawania jaknaj­
ściślejs,ej wagi przesyłki w liście przewozowym. Nieścisłości 
w określeniu wagi sprowadzają na nadawcę grzywny w wyso­
kości dziesięciokrotnego przewoźnego za cały przebieg prze­
wozu. 

Natomiast wprowadzono nastepujące ułatwiem'a. 
1. Dla przesyłek wyładowanych przez kolei rozp..,czyna 

się czasokres bezpłatnego składu dopiero o północy, naste­
pującej po wyład..,wanlu, dla przesyłek zaś wyładowanych 
przez odbiorcę o rółnocy, następującej po podstawieniu wa­
gonu pod wylacunek. 

2. Odpowiedzialność kolei za zaginięcie, ubytek lub 
uszkodzenie towarów doznała rozszerzenia. 

L. B. 

Przewrót w przepisach kancelaryjnych na 
kolejach niemieckich. 

Z d. 15 stycznia 1928 r. weszły w życie nowe ~przepisy 
służbowe o <' biegu akt• (uber das alrtenwesen). ogłoszone 
w Nr. 48 • /)ie Reichsbahu". Przepisy te to skutek komer­
cjalizacji kolei p::ińs1 wowych. Zasady kupieckie i tu znalazły 
swe zastosowanie. A więc zamiast całych stosów akt w re­
gistraturach mamy szafy przypominające bibljoteki prywatne, 
a w nich teczki, nwierające akta z napisami na grzbietach 
zda leka widocznemi. Zamiast równomiernego traktowania wszyst­
kich pism ur-zędowych, powodującego ciągłe zwiększanie się 
archiwum, wprowadza się rozróżnianie pism ważnych od pism 
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małoważnych (charakteru przejściowego). To właśnie stanowi 
Istotę dokonanej zmiany. 

Akta ważne (uznane za takie przez poszczegó!nych de­
cernentów) do?nają jeszcze większej ooiekl, niż dotychczas, 
gdyż zakłada się dla n ich t. zw. Scliriftwechselkartei, a więc 

• karty obiegu•, bedące w przechowaniu u danego referenta 
(w kasetkach), w których zapisuje on bieg aktu wzg!. poje­
dyńczego pisma, należącego do danego aktu I które pozwc.lają 
mu się każdocześnie orjentować, którędy akt wzglednie część 
jego wędruje. Rozumie się odnosi się to I do akt złożonych do 
archiwum. T a k akta jak i .karty obiegu" zakłada się nie 
na jeden rok, ale na stałe. Akta ważne , posiadające swą • kartę 
obiegu" swój jakby dowód osobisty, nie są oznaczone nume­
rami, lecz skrótami abecadłoweml (no. akt o treśc: • Ban-und 
Betrlebsordnung• otrzym1•je nazwę „Bao'') obok cyfry oznacza­
jącej decern11t. Sposób oznaczenia aktu n ie jest rzeczą do­
wolną, lecz odbywa się na podstawie zgóry ułożonego I za­
twierdzonego dla wszystkich władz kolejowych planu akt, 
przewidującego wszelkie możliwe akta i Ich znaki. A więc 
w każdej Dvrekcjl kolejowej akt tej samej treści ma ten sam 
znak rozpoznania. Decernent podciąga dane pismo-wpływ 

pod jedną z norm zawartych w planie akt. Tym S'.losobem 
akt (ważny) staje się dostępnym każdej chwili rde1entowl, 
bez potrzeby w ertowarila dzisiejszych skorowidzów. Mniej wa­
żne pisma (t. zw •• We,ą~e,ąesaf'hen") otrzymuią także swój znak 
rozpoznawczv (pewny Nr. porzadkowy I cyfre decernatu) nie 
są jednak śledzone przez cały czas Ich żywota tak jak p isma 
ważne. Po 2 Ja•ach niszczy się je, co z1acznie odciąża ar­
chiwum. NnJmniPjsią wn.qę przywiqwją prv·pisy do te_qn , 
czy w dnnej D!!rekr:ji (urzędzie) ma hy1 Jr>cl11a„ w~pól 11a dla 
wsnr1tkich wydziałów kanrelarja, czy t1'ż mają bytf ka11cf'larje 
wydziałowe, 1·zy wre.~zde kttżdy ref„re11t ma pro1cadzić dla 
siebie knncelarJę. K ves•je tę uzależniają przeolsy od miejsco­
wych warunków. (Die Reif.h . ..:bahn Nr. 48 z 30.Xl.1:297 
oraz Eisenbahnfachmann Nr. 1 z 1.1.1928). K. B. 

Regulacja płac funkcjonarjuszów państwo'/\ ych 
na Węgrzech. 

Ze wzgledu na powszechną drożyznę podwyższył ostat1lo 
rząd węgierski płace wszyst~im funkcjonarjuszom państwowym 
(także i P=rsonelowl kolejowemu) przeciętnie o l O - l 5°/0 • 

Poniższa tabelka unaocznia wysokość miesięcznej płacy w po­
szczególnych stopnla:h płacy (na kolejach), obliczonej w "oen­
gos ~, którego siła k upcza w stosunku do korony austr. przed­
wojennej ma się 1ak l = J • S. 

Podwygzcna F łaca p•z• d· 
Stopień płacy S t a n o wi s k o pła CĄ v. ojenna 

w • pengos• w kor. ausrrj. 

I Prezydent Dyrekcji I 1280 I 1250 
li Dyrektor 965 1000 
)([ Dyrektor Ruchu (Betriebs-

direktor> . 730 8')0 
IV Starszy in>pektor . 555 650 
V Inspektor . 414 500 
VI St. intynier, sekretarz, 

st zawiadowca 312 380 
VII 

I 
Inżynier, pomocniczy se-

kretarz, zawiadowca 255 

I 
300 

Vlll 

I 
Inżynier, koncypista, st. 

oficjał . 212 215 
IX Oficjał • 175 150 

Urzędnicy 

I 
pomocniczy 124-280 
Pod urzędnicy 

I 
(słudzy) 86-172 

Jak widzimy I na Węgrzech płace funkcjonarjuszów pań­
stwowych nie zrównały sie jeszcze z placami przedwojeneml. 
{Zl'itung des Verein:; deutscher Eisenvah?tverwaltimgm :M 148 
1.92 7). K. B. 

Przegląd 
. 

p IS m. 
PrzPglRd TPchn:czny zamieścił w Jl&~ 2 i 3 ze stycznia r.b. ciekawy 

artykuł inż . .Jf. Otllonirkiegn - Porwbuta omawiający: „ Postępy w bu­
dowie paro1011zó10 tiirl>innwyclt". Autor omawia szczegółowo potrzeby, 
które zmu~ily konstruktorów do szukania nowych silników w zastoso­
waniu do lokomotyw l>tniejące pa•owozy turbinowe dzieli auto r na trzy 
grupy: Systemu Ljungstrllma z wozem kotłowym i wozem maszynowym, 
systemów Escher, Wyss, Krupp'a i Maffei z turbiną ustawiona pr1ed i pod 
dymnica w kierunku poprzecz„ym do osi parowozu, i wreszcie systemu 
Mac Lenda z 2 wózkami napednemi. Artykuł za'1łiera szczegółowe opisy 
konstrukcji parowozów wszystkich 3 systemów. podaje ich zalety i wady 
tudzież wyniki d"tychr.zasowych badań doświadrzalnyrh i eksploatacji. 
Z w~kazanych wyżej systemów autor oddaje pierwszeństwo systemowi 
L1ung~trOma, wyniki eksploat:icji którego pr1ed~t•wiają sie niPzmiernie 
nchecajaco - (do 960/n oszczedności wody i 50-60°/0 oszc1edności w pa­
liwie). Słusznie jednak konkluduje autor, że mimo ulatwiorej obsługi pa­
rowozu turbinowego, daiącego szerok'e role pc>wieks1enia mocy parowo­
zów i dlslloMlych wvników eko„omicznych. duta ilo~ć bard10 delikatnych 
n.erhanizmó w, ul~gającvch ciągłym w~trzaFnieniom i !zarpaniom nie mo­
że dać tej pewności ruchu, iaka daje wsrólcze•ny parowóz t łokowy. 

W tychże N'!!JI& znajduiemv rńwnież ciekawą nO'lłtke inż. J, Rel­
rciun. O „za.qnrlach 1o!ft•orrrzl'lniri. riąqleqn". Autor rodaie szereg liC?b, 
ch4nkteryzuiącyrh o~zczedności osiagniete w różnych zaklJdlłch przemy· 
sbwych, dzieki wprowadzeniu 1asady wytwarzania ciąall'go. omawia zdol­
ności d~stosowywania sie robotnika do rvtmu pracv, kwestje plac i t d. 
Zdani•m autora do wp•owadzania wytwarzania cia~lego należy przystę­
pować ostrożnie i umiejętnie, by 1góry nie zrazić robotnika. 

!lpawa~ie i c'ęcie metali. Uka1al s ie nowy miesiecznik pod po­
wyt~zvm tvtulem. Treść numeru l s•anowią nasten. artykuły: 1) O zada­
niach zwią~ku pols'<. p•1emv ~lu acetvlenoweqo i tl•nowl'g<'. 2) z~d;inia 
kierowni'<a soawalni, 3) Budowa wag?nów osohowych spawanvch . 4) Spa­
wanie w p•zemvśle naftowym, 5) Soawanie acetvlenowe w budownirtwie 
telaznem, 6) Spawanie: metody laczenia metali, lutowanie miekkie, 
i tw'lrde, zgrzewanie oqniskowe, zgrzewanie g:nem wodnym, zgrzewanie 
i spawanie elektryczn~ś<:ią. zgrzew;inie i soaw;inie te•mitem, spaw~nie. 
7) Waromki ekonomic1nego c;ecia tlene.,.., 8) Własności karbidu. 91 Soa­
wanie 1biorników aluminjowych. 10) Technika spawania. Bogata trl'śĆ 
pisma shwiaj:icego sobie ~a zadanie uprzystepnienie szerokim kolom nai­
szer~zy~h zdobyczy z ddedzinv przemysł 1 a~etvlen1weao. tlenowego za­
sluguie przedewszvstkiem na uwage warsztatowców kolejowych, którzy 
w nowem piśmie znajdą nróc2 teoretycznych wiele cennych wskazówek 
praktycznych. Jest pożądane by zarządy warsztatów kolejowych i więk-

szych parowozowni miały motność otrzymywania tego pisma w drodze 
prenumeraty urzedowej, co dałoby motncść korzystania z pisma szer­
szemu kołu techn ików, a wiadomo, te obecnie otrzymywane uposażenie 
nie zachęca do prenumeraty pism technicznych. 

W. G. 

Ukazał się grudniowy zeszyt . Przeglądu Wojskowo-Technicz~ego•, 
zawierający cały szereg bardzo intere5ujących art' ku lów, mu:dzy innemi: 
mjra ll'ortnnia-Odbudowa mostu kolejowe~o pcd Jarrmcz~m Kpt S G. 
Ty.~zyriskiego - Zniszczenie i r:aprawa kc munikarji K. P. Rosvjskie po­
glądy na ochrone miast przed atakan i lotniczen i Kpt, int. Gn,szkotc­
skiego - Odbiornik lampowy ze SPT?ężeniem zwrot nem lako gene rator stu­
dzaniu mieszanl'm. int Pleb01ls/dego- Nowa larrpa ekrarcwa Ronrda, por. 
inż. lVysnki1!skie,qo-Tegoroczne marewry angiel skirh czclgów, kpt li"1i­

leszy - Zastępcze paliwa do silników samochodowych i ciągników rol­
niczych. 

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

Przegl ą d pożarn :czy rozpoczął r. 19'8 wydaniem specjalrego M, 
poświeronego sprawcm obrony rotarCWf i c Łjtk1ów kolejcv. yrh Dtty 
zeszyt 60 cio stronicowy zawiera: w~wiad Redakcji w Ministers1wie 
Komunikacji o stani~ obrony p·zeciwpożarow~j na P. K. P. i z; mie1ze­
niach na przyszlcść, wywiady ze ws?ystkiemi Dyrtkcjami Kolei P o dzia­
łalncśc1 Dy• ekcji w z11kresie organizacj i obrony pożarowej, szereg tech­
nicznych lłrtykulów znanego fechowca pożarnictwa int. J. Tu lis; kowskie­
go jak .Obrona rrzeciwpożarowa warsztatów i magazynów kcleiowych• 
.Prace nad organizacja bezp ec1eństwa pożarowego w warszta1ach i ma­
gazynach". Ten że autor omawia .Akcje ra t urkową pny pożarze paro­
wozowni w Bydi;oszczy • ; umies1czanie pode tryr h c piH'w ze Wf lca7anic m 
popełnionych bledów w akcji ratunkowej i wszelkich szczegółów pożaru, 
uznać należy za b. pożądaną inowacię w p iśmie ' fachowem . 

Ponadto M spertalny przynosi nasteo1 jące fachowe artykuły: p. 
T. Myślińskil'go . S 1kolenie cło walki z potarómi na kolejach" • Wai;orcwe 
pogoto1,1,ie potarne• .• Remi1y kolejowych st~aży potarnych", inż. W. Uśc; ń­
skiego .Pożar na samolocie i wa lk• z n 'm", E Mekosza . Twó1zmy or­
kiestry w kolej:>wych druty~ach p:iżarnych, K. Iżyckiego• Wytyczne w szko­
leniu straży pożarnych 1 olejowyrh•. 

O stosunku Głównego Związku Straży Pożarnych R. P . do akcji 
przeriwpożarowej na kolejach i kolejowych straty po7arnych pi~zą Wła ­
dze Głównego Związku w o >obach p p. J Szt•omalera i J Drzewieckiego. 

Dział .Życie państwowe i społeczne Polski• tym razem poświęco-
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ny jest zagadnieniom komu'likacyjnym A więc o .Rozw'>ju sieci komu­
nikacyjnych w Polsce• i .Roli samorządów w rnwoju komunikacji lokal­
nych" mówi int I Hummel, o . Lotnictwie cy ilnem zagranicą i u nas· 
inż. j. Girtler i t. d. 

W dziale korespond t ncji zn jdujemy długi szereg notatek z b Jirz­
nemi zdję~iami po~wit:conych t rg 1nlzacji, życiu i rozwojowi naszych stra­
ty kolej , w.ch na poszcze.:ólnych stacjnch P K. P. 

Wydany starann'e N!, który p0win1en znaleść się w rękach każde­
go czł nka st1 aży pożarnych P. K P .. zd. bią lic:me ro 1l bimy o~ób opie­
kujących się z urzt:du pożarr.ictwem kolejowem, z p . Ministrem Komuni­
kacji na czele. 

Archiv fiir Eisenbahnw •sen. P;iczytny dwumiesi(cznik niemiecki 
wydał i'f! 'tyczniowy i lutowy b. r. jako N! jubileuszowy z powcdu !:>O 
lecia egzystencji pisma. Zal t ony w r. 1878 jako dodat k nieurzedo\1C y 
do dziennika rozporządzeń ~ ru~kiego n.ini;te· jum n bót publicznych. 
a później ministe j •1m ko nuni kacji Rteszy Niemieckiej. prtetrwal dwu­
miesię~ nik w tym charakterze az d' u worzenla T owarzystwa .Deutsche 
Reichsbaan G ;selischaft•, którego oficjalnym organem jest t becnie. Od 
r. 1810, a wię blizko 1~t 50 prowadd zaszc1ytnie znane wydawr ic two 
prof. u n;wersytetu s~r11ń~k ·ego, dr V.Jn der Leyen. N•tmer jub I U<?OWY 

dwum esięczr.ika przynosi nast ępujące artykuły: .KJleje Ś iata w r. 19' 5". 
W artykule tym podany jest rozwój światowej sieci kolejowej od r. 1922 

do 1925 ze wskazaniem długcści linii kolejowych prznadających na 100 km. 
i 10.000 mieszkańców. Co do długości ~ieci kolejowej Pclska 7ajrr uje 
w świecie 14 miejsce, w Europie zaś 6. za to na mierr iki obszar u 
i zaludnienia rnaj uje się oc1yw1ś ie na szarym kcńcu. Dale• idą: ar­
tykuł dr. K. Gie se .Polity· a taryf portów m< rskich", art. G. Gleir ow'a 
.Budownich o kolejowe i jego rczv.ój w ,A7ji rosyjskiej•. art. A. S~erir g'a 
.Rozwój angi~lskrch kole i od r. 1921 ", art Dr G. Voi~t'a . Pov.sta11ie 
mie~zanego systen.u tkspkatacji kolt i w K< r ad1ie", a1t. Dr. ~ ari;, C1e­
mer'a .Polskie koleje jako prz· ds1 ~bior~t\1C o prztmyd(.we " Cstatr i au­
tor, który już nieraz pisał o pol.skiem kolejnict'A ie, opiera się tym 1 a1em 
w swym arty~ul~ r.a pracach prd j. Gieys2ttra .Ehplo;,ti.cja handlowa 
kc lei telaznych", oraz inż S. S2tol< mara .Klmcnrkacje kolejov.e•. A1ty­
kuł dr. Cremera zo sługuje na szersze crr óv. ienie, tu tylko moir a w~hnć 
że autor podaje w v. ąt~liwcść tezy, postawicne pruz prcf. Gitys tera 
co do przewagi systen.u kolei prywatnych nad państv. owe i. 

Zeszyt jubileuszowy z<>wiera jeszcze nastt p1 ·jące prace i nctatki: 
• Koleje rządowe nrrn:iet kie w r l 92ó", .Ruch towarowy na kolejach 
niemieckich w r 1925", dalej szere!l moncg·afji p< świtcor ych ktlejom 
holenderskim, węgierskim, szw jcarskim, greckim, i kclejom lr.d,i Bry· 
tyjskich 

Zebrany materjał przedstawia s;ę wręcz imponująco i będ1ie nie- . 
wątrliwie wyzysk ny pr1ez bacaczy rozwoju ruchu kc lejc w ego w pcszcze­
g6lnych państwach świata. 

S. IV. 

B b I j o g r a f j a. 
l'mowa międzynarodowa o przewozie t iwarów kolejami 

żelaznemi. f Dr. O. L()enin'] l11tn·nationr1fr.~ Uebereinkom111en 
ueher den Eisenhflh11frw;htVl'rk1·hr (I. U. O.) vom 23 nktuher 
1924. Berlin L.927. Verla,-1 vnn Georg 0til/ce ht Berlin 
N. W. 7. 1081 str. Ge11a :do R. 111.). jest to pierwszy bar­
dzo obszer01y i doktadny kom~ntarz prawnika niemieckiego, 
wydany do nowej Mię jzynar ) do .vej umowy o przewozie to­
warów kolejami żelaznemi (tak zw. Konwencji Berneńskiej). 
Pierwsi skomentowali konwencję Fran~uzi (R. Brunet P. DJ­
rand M. de Fourcau)j, Les Transports Jnternationaux par VJie 
ferree Paris 1927). 

Konwencja powyższa, uchwalona na konferencji między­

na·odowej w Bernie 6 czerwca 1923 r., a podpisana przez 
pełnomocników ooszczególnych Państw 23 października 1925 r., 
stanowi w poróW"naniu z dawną konwencją z r~ 189J duży 
krok naprzód w dąże11iu do ujednostajnienia prawa przewozo­
wego. Już dzisiaj kilka Pa:istw Europy (także Polska) wypra­
cowuje nowe regulaminy p·ze11. 010we wewnę:rzne, dostosowując 
je do p )Stanowień now~j konwencji. 

Dr. Loening, jako dyrektor sądu krajowego w Berli!'lle, 
miał sposobność zajmować się pra "em kolejowem przewr zo­
wem teoretycznie i praktycznie, co nadaje szczególną wartość 
jego pracy. 

Komentarz, oparty na dotychczasowej obszernej literaturze 
i orzecznictwie sądów obejmuje następujące dliały: w~t~p. 

w którym auror kre31i histo·ję kon vencjl I ogólny po;ląd na 
jej układ, wymienia wazme;sze !nowacje, wyjaśnia naturę 
prawną konwencji I jej stosu-iek do prawa krajowego, wres 1 cie 
pofaje literaturę do nowej konwencji. która jak dotąd jest 
bardzo szczupła. Nastęouje d )kładne, omówienie ooszc, egól­
nych artykuló .v i paragraf)w, które podane są w tekś:ie nie:niec­
klm I francuskim. Autor uwzglednia w s •ej pracy oplnje l1cz­
nych komentatorów dawnej konwencji. fachowe czasopisma, 
wyroki sądów krajowych I za,ranicznych oraz czerpie oelną 

ręką z obszernego protokułu obrad konforencji berneńskiej 
z r. 1923, rzucając tym S!:nsobem świ a tło na geneze i intencje 
danego przepisu prawnego. Przv pos~cz~g".\l 1ych a·tyku1ach 
autor cytuje odnośne postanowienia dawnej konwencji. prze­
pl ;y niemieckiego regulaminu (Eisenb. Verk, Ord ung), wyżej 
wymieniony p·otokuł wre,zcie llterature. Wkoń::u podrny jest 
alfabetyczny spis rzeczy. który umożliwia nie znają-emu układu 
konwencji wyszukanie odnośnej kwestji w konwencji 1 k imentarzu. 

Komentarz ten powinien stać s· ę nieocenionym pod-ęcz­
nlkiem nietylko dla handlowej i taryfowej siu ·by kolejowej ale 
także dla publiczności korzystającej z usług kolei żelaznych 
oraz dla sądów, wyroku ących często w bardzo zawiłych spo­
rach, opar.ych na umowie o przewóz. 

Dr. B. P. 

Ili Zj~zd Techniczny ln!ynlerów Wydz·a1ów Mechanicz­
nych. (Referaty I protokuły obrad). 

Ministerstwo Komunikacji wydało wlasnym nakładem tom 
referatów i protokułów z 111 Zjazdu Technicznego Inżynierów 

Wyd ziałów Mechant::znych, który się ojbvł zeszłego roku 
w Krakowie. Tom ten zawiera: 12 referatów wyg1os ·onych 
na Zieźjzie, s;:irawozdanie Komitetu Zjazdu oraz protokuly 
3 dniowych obrad. Znajdujemy tu referaty: i11Ż. J. ll'ngnera 
„O zastosowaniu naukowej organizac;i p·acy w warsztatach 
P. K. P. • (drukowany w „lnż!fniirze l<olejo1cym"), hiż. Jf 
Cwrkowskieqo „Mechaniczne smarowanie wagonów". iJ1ż J. 
Srz<'dnickiego MStopv bezcynowe", i11ż .• J. Nupi1i.~kir>go .Orga­
nizacja narzę1zlarni dla potrzeb P K.P. ", h1ż. I. Gzerniew.~kifqo 
"Wyniki ekonomiczne istniejącej trakcji motorowej", i11ż. AI. 
Li.,ow.~kiego „Organizacja robót k0tlarskich w warsztatach ko­
lejowych". (1oyqlo.<:zony nn.,tępnie na 7,,f1•źilzie Kaukowej 
Orgaidzar:ji Prar·y w H.zymie), iitż. .T. Buczy1t.~kie110 • Ma­
teriały izolacyjne dla kotłów parowozowych". h1ż. F. Świe.~­
ciako1011ki1',qo „U ządzenie mechaniczre do ładowania ~ ęgla 
na parowozy stosowane na P. K. P. •. inż. S. Fdsza „Straty 
Izolacyjne w parowozach" i • Praktyczne rezultaty z zastoso­
wania na parowozach przyrządów do podgrzewania wody za­
silają:e 1 ", hii. A. Krnr.zki1•1ricza • Gospodarka warsztatowa 
w latach 1924 - 26", ś. p. inż. S. Kowalewskiego .Gos;>o­
darka trakcyjna w latach 1924 - 26". 

Dwa ostatnie reforaty opraco·.vane niezmiernie s 1 czegó­
łowo, ujęte p rzejrzyście, a zaopatrzone k ilkudzt:sieciu tablicami 
stanowić będą p·zez czas dłuższy nader cenne źródło do ba­
dań nad warszt:łtową I trakcyjną gospodarką nas zych kolei 
państwowych. Wnioski wypływające z us·awień, zebranych 
fachowo i umiejetnie, pomogą nie zawodnie administracji kole­
jowej do naprawienia tych bledów i niedomagań, które wska­
zuje niel itościwa wymowa cyfr. 

Inne referaty oparte są przeważnie na spostrzeżeniach 

I doświadczeniach z życia praktycznego warsztatów I trakcji 
I do · yczą, j k widać z oo ianego wyżej zestawienia, niezmi ~rnie 

aktualnych zagadnień, do rozwiązania których wnoszą niejedną 
ideę nową, niejeden tr~fny po:nys ł, lub nc.leżyte oświetlenie 
zjawisk zaobserwowanych. 

W niezmie•nie ubogiej polskiej technicznej li te ra turze 
kolejowej oficjalne wydawnictwo zaµelnia do pewnego st.opnia 
prqkrą cła nas luke, a w każdym razie świadczy doJit nie 
o tern, że twórcza myśl polskiego inżyniera kolejowego mimo 
na · er nie sprzyjając) eh v. aru- ków zewnętrznych, żyje i rozwija 
sie p 1myślnie, dźwiga1ąc nasz.e kolejnictwo na coraz wyższy 
poziom. 

Tom wydany staran1ie liczy 310 stronic druku i 71 za­
łączników, obok licznych tablic, r~sunków l wykresów w sa-
mym tekście. S. W. 
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Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Memorjał do Pana Ministra Komunikacji. 

Wychodząc z zasa'.i swego Statutu, który za pierwsze 
zadanie Związku postawił działanie w kieru1ku udoskonalenia 
apua•u kolejowego oraz pod1iesienia i utrąmania sprawności 
polsi<lch kolei na najwyższym poziomie, Zv. iązek nasz nie 
moze t>ez poważnych obaw o to kolej lictwo patrzeć w przy­
szłość, s;:iotykając objawy grożące poderwaniem pJd:>tawowych 
zasad kierownictwa kole1aT1i, jakirni są utrz manie powagi 
osób kierujących i zaufanie dJ czynn:iści kontrolnych, wyko­
nywanych w imię dobra tego kolejnictwa. 

Wychodząc z tych założeń Związek P. I. K. przedstawia 
Panu Ministrowi nienormalne p ;ł Jże:iie. jakie wytworzyło się 
na sku ek działan z jednej strony lnspekc,I Minhterstwa Ko­
mu'likacji, z drugiej strony dLic.łań Nadzwyczajnej Komisji do 
walki z nadużydami. 

Związek P. I. K. stoi zawsze na s'anowlsku, że wszel­
k'e nadużycia a też i nieprawidłowe dz1ałirnla winny być wy­
krywane I w miarę udowodnl cne) winy karane. N•e m;ze się 
jednak Związek P. I. K. pogodzić z metodą podno3zenia czę­
stokroć ciężkich zarzutów, osnutych w prze ważnej części na 
bezimiennych de1uncjacjach, na podstawie których Inspekcja 
Minl3terj:i.łna, a też I Kc.misja Nadzwyczajna, wdraża docho­
dzenie I nie czeka.1ąc wyniku tego dochodzenia zawiesza 
w czynnościach podejrzanych o przekroczenie i oddaje ich 
pod sąd koronny, 

W następstwie przeprowadzonego dochodzenia oskarżeni 

zostają uniewinnieni I przywróceni do pełnienia poprzednich 
czynnoś:I, lecz ani władza przełożona, ani ci, którzy spowodo­
wali zniesławienie, nie przedsiębiorą żadnych śrc dków do przy­
wrócenia czci tych, którzy częstokroć przez szereg mie!>ięcy 
pozosta,ą pod ci ,zkreml zarzutami, uwłaszczającymi ich mo­
ralnej osobie. 

Nadcm'ar w prasie po· awiają się wzmianki o podjętej 
sprawie o treści jednobrzmiącej, mające chuakter półoficjal­

nych komunikatów, co je ;zcze więcej pogłr;bia przedwczesne 
zniesławienie oskarżon)ch. Związek nasz uwaza, ze pod obny 
system ża:tną miarą nie mo na nazwać systemem dążącym do 
usprawnienia adm inistracji kolejowej. 

Podryv.anie autorytetu jednostek kierowniczych, zawie­
szanie urzędników na najwyższych stanowiskach, jak to mic.ło 

mie1sce, nawet urzędników szeroko manych w sferach mię· 
dzynarodowego kolejnictwa, musi w konsekwencji prov. adzić 
do zupełnego poderwc.nia powagi wladzy w szerokich war­
stwach, któ e na fakt uniev..innienia i przywrócenia do czyn­
ności nie reagują, pozcstając jedynie pcd wrażeniem pierv. ot­
nego zarządzenia karnego, 

Z .viązek P. I. K. nie wypowiada się jakle prze~lsy winny 
obowiązywać tych, którzy podnosią obwinien 'a r ieuzasadnicne, 
nie mogąc ich następnie dowieść, oraz czy wogóle te urzędy 
I osoby nre powinny być odpowiediialne za wykcnywane 
czynności, - uwaza jednak, że zarówno Interes państwa. jak 
I moralna krzywda wyrządzana pociąganym do odpov. iedzial­
ncści jednostkom, domagają się uregulowania tych spraw w du­
chu spra..,,ledliwego i oględnego ich traktowania. 

Poza tymi moralnemi wartoścfami ZwląZfk P. I. K. nie 
może nie zwró:ić uw,gi Pana Ministra na olbrzymią szkodę 
wyrządzaną interesom Państwa na skutek przev. lc:kłej proce­
dury śledczej i wywoływania depresji moralr.ej wśród ogółu 
pracowników. 

Znane są wypadki prowadzenia podobnych procesów po 
kilkanaście mie~ięcy z odrywaniem od właściwych zajęć olbrzy­
mie) ilości ludzi, cenę stracone) pra::y których możnaby obli­
czyć na znaczne sumy I - jeżeli w rezultacie następowało 
uniewinnienie, nie można nie przyznać, że akcja była pod­
niesiona nieobmyślanie. 

Znacznie gorsze skutki podobna akcja wywiera na sze­
rE'gu jednostek, 1ajmujących stanowiska równorzędne z obwi­
nionymi. 

Wszelka inicjatywa twó-cza, riezbędna w wielu wypad­
kach życia kolejowego decyzia nagła, zostają powstrzyn ane 
I więks_ość praco\\ników na kierowniczych stanowiskach za-

czyna pracować automatycznie, czyli jak to określają w Pol­
sce - • urzędować". 

Że stan podobny jest nader niepożądany na kolejach nie 
potrzebujemy dowodzić. 

W wyniku przed ;tawlonego - Związek Polskich Inży­
nierów K• lejowych zwraca si ę do Fana Ministra z przed~ta­
wie1iem konieczności przedsięv. zię ia rewizji obecnego stanu, 
rewizji - któraby spowodowała: 

1) Pociąganie do odpowiedzialności tylko na podstawie 
Istotnie stwierdzonej winy w wyniku uprzednio prowadzonego 
dochodzenia rzeczowego. 

2) Stosowania oglę "nego zawieszan:a pracowników na 
kierowniczych s•anowiskach i tylko w tych wypadkach, gdy 
teg„ wyma~a potrzeba bezwzględne~o usunięcia ze stanowiska 
dla dobra służby. 

3) W razie udo\\ od ienia braku winy i uchylenia za­
wieszenia o podawanie teg? do v. iadcmcści pub I cznej, co 
w pewnym stopniu będzie rekcmpensatą dla niewinnie oskar­
żonego. 

Głęboko wierząc, że Pan Minister zechce zająć w tej 
s:>rawie stanowisko 2g dne z interesami de.tira kolejnictwa 
polskiego i sprawiedliwością ludzką, będziemy oczekiwać w tej 
spra'ł.ie, bolesnej dla nas, decyzji Pana Ministra. 

27 styc, ni a 1928. 

Protokuł Nr. 15 posiedzenia Zarza,du Głównego 
Związku P. I. K. w dniu 15 stycznia 1928 r. 

Obecni: Inż. W. Gqs.~owski - przewodniczący, inż. Le­
biedzi?i.~ki - sekretarz, in z. Frank, Friiau ff. /{ali1iski, Krii­
gier, Piętka, Ruabe, Rugou:ski, Ulatowski i Zieukiewicz. 

Odczy1ano I przyjęto crcLkuł posiedzenia Zarządu Glóv..­
nego z dn. 6 listopada 1927 r. 

Przewocnlc,<:CY Zarządu Informuje o następujących 

sprawach: 
a) o obecnym stanie sprawy komercjalizacji Kolei, 

która w Z\Viązku z Interwencją doradcy finansowego p. De­
wey'a pcsunęła się znacznie naprzód, ale wątplrwem jest, 
aby przed 1-ym kwietnia 1928 r. komercJallzacja :-veszła 
w życie, 

b) o sprawie poprawy bytu pracownikóy.r kolejowych, 
c) o wypackach zawieszania I oddawania pod sąd 

członków Związku, przyczem jak się okazuje z przebiegu 
s::>rawy - bez dostatecznej podstawy, bez dostatecznego 
uprzednio zbada1 la stawianych zarzutów. CLęsto na podsta­
wie nie zasługujących na wiarę doniesień - zbudowanych, 

Nad sµrawozdc.niem wywiązała się obsLerna dyskusja, 
w której zaznaczano, że zawieszenie i oddawanie pod sąd 
wyższych urzędników kolejov. ych bez dostatecznyt h ku temu 
podstaw, nlezaleznle od krzywdy osób poszkodowanych, obniża 
prest1ge n:i.jwyzszych władz kolejowych, oraz k<.m1sji prowa­
dzących dochodzenie. 

Jeżeli władze I urzędy powołane do przeprowadzenia 
kontroli i badania nadużyć mają w przyszłości cieszyć s i~ 

poważaniem, a ich wyroki mają mieć ten szacunek Jakim cie­
szą się wyroki sądów niezależn) eh, na leży życzyć by badanie 
spraw odbywało się gruntownie i bezstronnie, a stawiane żą· 
danie b)ło osnute na rzeczywiście stwierdzonych dowodach 
winy, a nie na dcmniemanem przeświadczeniu. W sprawie 
tej należy złvzyć mfmoqał do Pana Ministra Komunikacji. 
Odnośnie komercja ! zacj i Kolei, Zarząd st jąc na dawnem 
stanowisku celowości tej rtformy dla dobra Kolei p lskich. 
uwaza ze pracownicy tylko w tej nowej formie kierownictwa 
kolejami mcgą oc~ eklwać poprawy swf go bytu. 

W sp•awie Zeb •ania Rady Głów1 ej. 
Uchwalono zwołc.ć Zjazd Rady na 23 - 25 marca r, b. 

Program prac Rady zos1anie ustalony po otrzymaniu spra­
wozdań i wniosków od Kół, które winne być nadesłane naj­
później do 15 lutego r. b. 

Przyjęto na• teo. nowvch członków Związku: 
]\'a 1niio.~ek Kula J\rakou skiego. 
Inż. Marszałek joztf. 
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N a wniosek Kola Poznańskiego. 
lnż. Chacińskiego Władysława I Inż. Kerna Jerzego 

Stanisława. 

Na wniosek Koła Radomskiego. 
In z. Przy by lsk1eg > J ~ rzego. 
Na wniosek Kuta 1Vile1iskiego. 
lnż. Bryca Kazimierza, Bjła~zewlcza Borysa, Hejlmana 

Bronisława, l.vaszkiewlcza jólefa, jakobsena Haralda, M.lwida 
Mieczysława. 

Ka wniosek Kula Wai·szawskie_qo. 
Inż. Chawraiewicza Eugenjusza, Cybulskiego Władysława, 

Chwaliboga Stefana. 
li' a wniosek ](ula Stanisławowskiego. 
lnż. Oleńskiego Tadeusza. 
Rozpatrzono na:>tępujące sprawy bieżące: 
a) artykuł w „Kol~j.>wcu Polskim• w sprawie artyku­

łów lnz. Przedpełskiego i Wołkowa o roli Inżyniera drogowego, 
b) odnośnie artykułu w • Łączniku" z napaścią na inż, 

Federowicia, 
Uznano napaść za napisaną w nieprzyzwoitej formie, 

a wobec wyjaśnień inż. Fedorowicza uznano za wskazane nie 
wdawać się w polemikę z pismem, które pomieszcza podobne 
artykuły. 

c) w sprawie u~ziału z. P . I. K. w ogólno- krajowej 
wystawie w Poznaniu 1929 r. 

Odczytano list Krakowskiego Towarzystwa Technicznego 
z zapytaniem w powyższej sprawie i uchwalono od:'°wiedzieć, 
że Z. P. I. K. nosi się z zamiarem urządzenia zjazdu ogólno­
polskiego lnzyn1erów kolejowych w 1929 r. w Poznaniu. 

Rozpatrzono następnie wolne wnioski. 
Delegat Koła Lwowskiego przedstawia: 
a) sprawę obsadzania kierowniczych stanowisk techn.­

admlnistr. w drodze wyłączrie konkursowej. 
W sprawie tej Z Nią zek zajmował już stanowisko, 

a obecnie poprze sprawę po.1ownie w M. K. 
b) sp rawę wypła:an1a inżynierom drogowym ryc>ałtów 

za wyjazdy na linję jednocześnie z poborami mieslęcznemi. 
Uchwalono po zbadaniu sprawy przedstawić do M. K. 

w celu odciążenia zbędnej pracy. 
c) Sprawę podziału sum z dodatków budowlanych. 
Zarząd uważa, ze sumy te winny być dzielone pomiędzy 

tych, którą biorą udlial w Inwestycjach. Koła miejscowe 
winny reagować we własnych Dyrekcjach o podział spra­
wiedliwy. 

a) Inż. Ulatowski wnosi o poruszenie sprawy zbyt dłu-
giego pozostawania w próbnej służbie. 

W sprawie tej wystąpi Zarząd Główny do M. K. 
b) w sprawie dodatków funkcyjnych dla Inżynierów . 
Memorjał w tej sprawie został już złożony przez Zwią-

zek I je~t rozpatrywany obecnie przez M. K. 
Wreszc e poruszon:> sprawę S anowis a Związku P. I. K. 

wobec nadchodzą• h wyborów do Seimu I Senatu, a to wobec 
pogłosek, ze Związek w tej sprawie już zajął stanowisko. 

Po dyskusji, w której wyjaśniono, że Związek Inzynierów 
ma charakter więcej stowarzyszenia naukowego, że statut jego 
wyklucza wszelkie prace polityczne, do jakich w pierwszym 
rzędzie należą wybory do ciał ustawodawczych, że wreszcie 
Związek ma za zadanie skupienie w swych szeregach wszyst­
kich inżynierów kolejowych dla pracy nad rozwojem kolej­
nictwa polskiego i wywalczeniem dla inżynierów kolejowych 
poważania w społeczeń -twie - Zarząd uchwala, że w nadcho­
dzących wyborach do Sejmu i Senatu, Związek Inżynierów 
jako całość nie bierze udziału w żadnem ugrupowaniu, pozo­
sta...,lając swym członkom zupełną swobodę do działania i gło­
sowania w sposób jaki uznają za zgodny z ich sumieniem 
obywatelsklem. 

Komitet Z;azdów Polskich Inżynierów Ko­
lejowycl; zawiadamia, że VIII Zjazd P. T. K. 
odbędzie się w Katowicacl; w końcu września r. b. 

Komitet uprasza Kolegów o nadsyl.inie re~ 
feratów zjazdo1A ycb na ręce Przewodniczącepo 
Komitetu Inż. E. Zienkiewicza, Warszawa, Al. 
Jerozolimskie 113 (gmacl; Dyrekcji K. P.). 

MINISTER KOMUNIKACJI 
N! l'r. 947.8. 

W sprawie rehabilitac ji urzęd· 
nik ; w, przeci„ko kt~rym za­
stanowiono wd rożone sledztwo 

karno·sądJwe. 

Wara.-awa. dnia R5 •tycznia 19R8 r. 

OKÓLNIK PREZYDJALNY. 

Celem zrehabilitowania tych urzędników, prze­
ciwko którym wdro:one do.:hodzema sądowo-karne 
okazały się bezpodstawne, względnie zostały umo­
żone, zarządzam, aby w przyszłości we wszyst­
kich tych wypadkach ogłaszane były komunikaty 
urzędowe. 

Komunlka1y te, o Ile chodzić będzie o urzęd­
ników Ministerstwa Komunikacji oraz o pracowni­
ków Dyrekcji Kolei Państwowych od V-ej grupy 
uposażenia w górę, będzie ogłaszało Ministerstwo 
Komunikacji, o ile zaś dotyczyć będą one pra­
cowników od Vl grupy uposażenia w dół, będzie 
ogłaszała odnośna Dyrekcja Kolei Państwowych. 

Minister: 

Romocki. 

Przetarg 
w Dyrekcji Kolei Państwowych w Warszawie 

6/11 na d)stawę 40.000 kg, węgla drzewn„ 300 kg. tuszu 
do aparat. telegraf„ 1.500 dkg. oliwy kostnej, 1,000 
kg. kleju malarsk. kostn„ I SO kg. szerlak11, 2SO kg. 
soli kuchen„ 3.000 kg. wełny drzewn„ 100.000 kg. 
drutu żel. ocynk. telegraf. średnicy 4 mm., ceraty: 
300 m. b. czarnej, 3.SOO m. b. białej sufitowej, 3.000 
m. b. wzorzys~ej jasnej na ściany, l.SOO m. b. mozajki 
ciemnej na ściany, 1.000 m. b. wiśniowej, 2.SOO m. 
b. sznura ba11. ełn. bordo, 8.400 kg. gwoździ żel. 
drut. kwadrat. 4". 

20/ II na dostawę I OO.OOO esów żel od pękania, 4.000 ark. 
papieru szkłem nabijanego Nr. Nr. O, 2 i 3, 18.2SO 
ark. płótna szmergl. na niebieskim spodzie Nr. od 1 
do 5, 6.000 piłek ślusar3. jednostr. 12" do metalu, 
4!:> cęg płask. 6'1 i 8" z otworem z boku d'.) przecina­
nia drutu, 110 grabi żel. 16-to zęb . , 15 g'zecnotek 
ślusars. 16", 35 Imadełek ręczn. 4'' l 6", 5 Imadeł 
równoległ„ IS Imadeł zawiasowych wagi 30-SS kg. 
70 kleszcz kowalsk. płask. wagi 1,8 kg., 100 dja­
mentów szklarsk. do cięcia szyb grLb. 4 mm„ 65 klu­
czy stal. kuto· pras. ~/8", l ' / 8", 11/ 2'', 13/ ,", 11

18", 

1.890 kluczy tegoż gatunku tylko podwójnych o rózn. 
wym„ 3SO kluczy podwójnych ~tal. do śrub szyn„ 
40 lutownic prost„ 20 lutownic kąt„ 1.200 miarek 
drewn. skład. 1 mtr„ 2SO młotków stal. ślus„ 300 
młotów do haków, 30 nozyc blach. ręczn. prost. 
12", 70 obcęgów do gwoźozl IO", 100 pił poprzecz. 
1000 podbijaków żel. z łapą stało .11ą, 10 pompek 
blaszanych do nafty, 1 OOO przecinaków kowal„ 400 
przecinaków ślu•arsklch 811 ze stali narzdz. I gat„ 
100 punktaków ślusarsk., 600 szt, rabek do wycią­
gania haków, I 94 świdrów do metali z obsadą stoż­
kową 18, 20, 26, 29, 32, 34, 3S, 50, 52 i 53 c/m, 
12 obsad do piłek ślusarsk. 1211

, 40 opraw do pił 
stolars., 1 OO młotów równiaków, 300 łopat parowo­
zowych, 1 OO sztuk drągów dęb . do podnoszenia toru, 
8 125 metr. linki stalowej ocynkowanej 6 mm„ 
1.500 kg. gwoździ żet. pap. 1" I I.SO::> kg. P/1", 

2 OOO kg. gwoździ drut. kwadrat, 2" Nr. 16, 2.000 kg, 
21/ 2" Nr. 17, 4 .000 kg. 4 1/ 2 Nr. 21, 2 500 kg. 6" 
Nr. 2 2, 1.500 kg. 7" Nr. 23, 402.050 zatyczek 
żel. różnych wymiarów, 100 skrobaków ślusar. trójk. 
dług. 200 m. ze żłobkami (szabry), 50 skrobaczek 
stolars lSO mm X 6J mm. (cyklin), lOJ strzykawek 
parowozowych, 1.500 wideł stalowych do s ·abru, 
21 komp!. numerów s1al. o wysokości 5, 6, 7, 8, 10 
12 I 15 mm„ 3.SSO mtr. rurki lzolac. Ber:gmana 
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13,5 - 16 i 23 mm., 150 kg. knota do maźnic ba­
wełnianego, 200 kg. knota do maźnic wełnianego, 

300 kg. konopi czes., 2.500 kg. kwasu siarkowego 
chem. czystego do akumulatorów 22° Be, 5.000 kg. 
smoły drzewnej (iglastej), 2.400 kg. mlnji żel .• 3000 
kg. kitu szklarsk. pokost, 1000 kg. mąki żytniej 

(klajstrówki), 300 kg. żółcieni chrom , 400 kg farby 
czarnej suchej, 1000 kg. kredy w kawałkach do pi­
sania. 

ZA WIADOMlENlE. 

W środę dnia 15 lutego r. b. w gma= 
chu Stowarzyszenia Techników w W ar= 
szawie Czackiego Nr. J/5 odbędzie się 
zabawa taneczna, urządzona przez Koło 
Warszawskie Związku Polskich lnżynie= 
rów Kolejowych. 

Zaproszenia imienne otrzymać można 
u p. p. inż. inż. W. Gąssowskiego, 
Zienkiewicza, Z. Domaszewiczówny, 
Kaczmarskiego, W. Michalskiego, 
Michalskiego, S. Nitkowskiego. E. Raabe, 
M. Stodolskiego, S. Wasilewskiego. 

E. 
C. 
M. 

Zakup drezyny motorowej. 
Dyrekcja Kolei Państwo" ych w Radomiu zakupi 

jedną drezynę motorową normalnego toru, 6-cio osobową 
o podwójnej lub potró1nej szybkości, jednakowej wprzód 
i wstecz z pokryciem górnem I bocznem z płótna żagb­
wego I szkłem ochronnem. 

Dostawa loco wagon st. Radom w terminie do 
20 marca r. b. 

Termin składania ofert upływa 22 lutego r. b. 
o godzi nie 12-ej. 

Żąda się: wadjum do przetargu - 2°/0 cferowanej 
sumy I kaucję przy potwierdzeniu zamówienia - 5°/0 
sumy zamówienia. 

Szczegóło1Nsze warunki można otrzymać w Wy­
dziale Drogowym Dyrekcji. 

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

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

Publiczne otwarcie ofert nastąpi dnia 7-go lutego J 928 r. 
o godzinie 1 O. 

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

Bliższe szczegóły przetargu, jak ró .vnież szczegółowe warunki 
dostawy otrzymać można osobiście w Wydziale Zasobów Dyrekcji 
K. P. w Krakowie, po wpłaceniu w Kasie Głównej kwoty I zł. za. 
formularz łub pocztą po nadesłaniu powyższej kwoty i znaczków 
~a porto. 

Dyrekcja Kolei Państwowe] w Krakowie rozpisuje przetarg 
publiczny na dostawę skór w roku 1928 do L. IX 2356/28. 

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

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

Przy składaniu ofert należy ~łożyć poręczne (wadjum) w wy­
sokości 5° 0 wartości oierowanej dostawy. 

W razie otrzymania dostawy, składa oferent obowiazkowo 
kaucję w wysokości od 5 do 10°/0 wartości otrąmanej dostawy za­
leznie od uznania Dyrekcji K. P. Wadjum i kaucja rr.ogą być skła­
dane tylko w potówce, w akcjach Banku Polskiego, w państwowych 
papierach wartościowych lub innych papierach pupila• nych. 

Bliższe szcztgóły przetargu jak równh;ż szczegółowi" warunki 
dostawy i warunki techniczne otrzymać można osobiście w Wydziale 
Zasobów Dyrekcji K P. w Krakowie, po wpłaceniu w Kas•e Głów­
nej kwoty 1 zł. za formularz, lu'l pocztą po nadesłaniu powyższej 
kwoty i znaczków pocztowych na porto. 

Zasady Ruchu Parowozowego 

Dr. Inż. A. langrod. 

Pod tym tytułem wydał Dr. Inż. A. Langrod cenne 

dzieło, którego nie ·posiadaliśmy dotychczas w technicz­

nej literaturze polskiej. 

Szczegółową ocenę książki podamy w jednym 

z najbliższych numerów "Inżyniera Kolejowego". 

9/!I 

13/ 11 

16/ 11 

Książka jest do nabycia w księgarniach. 

Przetargi 

w O. K. P. - Warszawa. 

1068 kg. śrub żel. nleobl.; 1 OO latarek wodowsk.; 

1750 ustników do gazu P 3, syst. Pintscha; 400 zam­

ków do zwrotnic Einheit, rys, 409; 20 kompl. zam­

ków kontr., rys. 40 Einh.; 1 motor 15 KM. 950 obr.; 

1 motor 8 KM. 950 obr. 

5.000 kg. mydła szarego; 300 mtr. płótna czerwonego 

na chorągiewki; 410 sprężyn stożkowych dla kolei 

wąskotor., rys. 465, zderzakowe i resorowe; 300 mio­

tełek ryż.; 45 trzepaczek; 12,445 kg. drutu linj. twar­

dego 3 m/ m, 3.000 kg. 5 m/ m, 3.125 wiązałkowego 

2 m/m, 5CO miękkiego 5 m/ m; J OO koszy do papie­

rów; 16 sit odlewniczych, średn. 500 m/m i otworach 

od 1 do 15 m/ m; 45.000 siatek żarowych do lamp 

gazowych P 3 . 

. m/ m 27 28 29 30 31 
Narzynaki do złączen tybl. szt. : 2 . 2 . 3 . 4 . 3 , 

32 33 34 
Rozwiertniki m/m. 23 24 25 26 27 

4' 3' szt. T' 2· T ' 2' 3' 
28 29 30 
2· 2· 3· 

. 
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INŻYNIER KOLEJOWY 

ZJEDNOCZONE 

ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE 

I 

I • 
SP. AKC. 

w ŁODZI 

SKRÓT TELEGRAFICZNY - ZJED;\OCZONE ŁÓDŹ 

ZARZĄD, BIURO GŁÓWNE : UL TARGOWA Nr. 65 

ODDZIAŁ SPRZEDAŻY : UL. FABRYCL'JA Nr. 6 

SKŁADY KOMISOWE: 

POZNAŃ, UL. WIELKA 8 - 1 

LWÓW, RYNEK 24 ~Kwo 

KRAKÓW, UL. MIKOŁAJSKA 9 

BYDGOSZCZ, STARY RYNEK 2 

ZAKŁADY WYRABIAJĄ: . 

1) przędzę ba \\·cłnianq, " 'qll<:O\\" q i osnO\\"JH\, ni lko\vn nq, poń ­

c.~oszniczq, farbowaną, gazo\vaną, n1crceryzo,~·an ą i t. d. 
2) tkaniny bnwełniane wszelkiego rodzaju w stanie suro\vyn1 

i bielonym, towary farbowane, drukowane, żakardowe i t. d. 

N! 2 

::-::: 

'il 111111111111 11. 11111111111111111111 111111111111:11111111111111111111111111111m111m111111111111111111111111 11111111 1111111111111111111111111 111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111:1111111111111111mw 

Wydawca: Związek Polsk1cl; Inżynierów Kolejowycl;. Redaktor odpowiedzia lny: Inż A Paw/owski 

Druk, Zakł. Graf. 8. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. 
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