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Poprawa stanu gospodarczego Polski, zapoczatkowana
wybitnie w 1926 r, posuwala sie nadal i w ubieglym r. 1927,
Odbito sie to na pracy kolei, ktéra wzrosla znacznie w po-
réwnaniu z r, 1926. Nie posiadamy jeszcze dokiadnych da-
nych o przewozach za caty r. 1927, mozemy jednak zazna-
czyé, ze ilo§¢é wagondw naladowanych na polskiej sieci i fa-
downych przyjetych z zagranicy w ubieglym roku wzrosta
w poréwnaniu z r. 1926 przeszlo o 20°/,. Naleiy sie spodzie-
waé, ze Polska, wstapiwszy na droge rozwoju swych sit wy-
twérczych, nie zatrzyma sie na niej i bedzie robila postepy
i w latach nastepnych.

Reorganizacija zarzadu kolei w kierunku oparcia eksplo-
atacji na zasadach handlowych, ktérej Zwiazek Polskich Inzynie-
réw Kolejowych nadawal wielkie znaczenie, pozostawala w ciggu
roku zeszlego na martwym punkcie, a zwiazana z nig sprawa
zjednoczenia w jednem Ministerstwie i innych Srodkéw komu-
nikacyjnych nawet cofneta sie w poréwnaniu z poprzedniemi
zamierzeniami, Zamiast wlaczenia do Ministerstwa Komuni-
kacji zarzadu poczt i telegraféw stosownie do rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej 19-go stycznla 1927 r.
utworzono urzad Ministra Poczt i Telegraféw, a zarzad poczt

z dn.

i telegraféw odjeto Ministrowi Komunikacji
wemu Ministrowi.

i przekazano no-
»Inzynier Kolejowy*, ktéry dotychczas wy-
drukowal caly szereg prac, wykazujacych, jakie korzysei przy-
niosto wprowadzenie do zarzadu kolejami panstwowemi zasad
handlowych w innych panstwach, bedzie i nadal popieral te
idee w przekonaniu, Ze ona i u nas zostanie urzeczywistniona.

W zyciu naszego organu zaszla w roku zesziym powazna
zmiana. Dzieki przychylnej decyzji Pana Ministra ,Inzynier
Kolejowy“ od maja dolacza do swych numeréw dodatek ,Prze-
glad zagranicznego pismiennictwa kolejowego“, wydawany na-
ktadem Ministerstwa Komunikacji. Pozytek tego wydawnictwa
zostal uznany w odezwach, otrzymanych przez komitet re-
dakcyjny. Od stycznia roku biezgcego dodatek ten zostaje
zwiekszony przez wprowadzenie do niego nowego dzialu: Usta-
wodawstwo, Judykatura, Administracja, opracowywanego przez
Koto Ministerjalne Zwiazku Prawnikéw P. K. P. Witajac
ten objaw stalej wspdipracy prawnikéw i inzynieréw kole-
jowych na lamach jednego organu, ufamy, ze sie przyczyni on
do szerszego wyjasnienia wielu spraw na pozytek drogiego
nam wszystkim kolejnictwa polskiego.
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»Przegladu zagranicznego

Do Nr.1 (41) ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.1 (9)
piSmiennictwa kolejowego”.
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2 INZYNIER KOLEJOWY

Ekonomika wzglednie komercjalizacja Kolejnictwa.
Inz. R. Nagel.

(Odczyt wygloszony na VII Zjezdzie Inzynieréw Kolejowych).

. Czgs$¢ wstgpna.

Kolej zelazna, jako przedsiewziecie komunikacyjne, wy-
konywuje nastepujace funkcje:

a) daje nalezycie urzadzona droge, po ktdrej tocza sie

transporty;

b) daje tabor pod te transporty;

c) daje sitle pociagowa do wskazanego taboruy;

d) organizuje sama przewozy.

Pod wzgledem rozlegto$ci wskazanych funkcyj przedsie-
wziecie kolejowe przewyzisza wszelkie inne przedsiewziecia
komunikacyjne, ktére albo ograniczaja sie do jednej ze wska-
zanych funkcyj, — naprzyklad szosy i kanaly (funkcja a), lub
holownictwo (funkcja ¢), — albo co najwyzej, sprowadzaja sie
do trzech ze wskazanych funkcyj (b, ¢ i d) co dotyczy przed-
siewzieé przewozowych wodnych i powietrznych,

Kazda ze wspomnianych funkcyj osiaga w przedsiewzie-
ciu kolejowem nader wysokie napiecie i to znacznie wyzsze,
niz w innych przedsiewzigciach komunikacyjnych, Dotyczy to
zwlaszcza funkcjl czwartej — organizacji przewozdéw, polega-
jacej nietylko na zapewnieniu przewozom nalezytego bezpie-
czenstwa, terminowos$ci i taniodci, lecz i na wykonaniu prze-
wozu tej ilodci tadunkéw, jaka zostata nadana do przewozu.

Do ostatnich czaséw koleje budowano czesto bez wy-
mogéw majacej nastapi¢ eksploatacji, Gléwnemi zasadami
budowy kolei byly wytrzymalosé¢ budowli, bezpieczenstwo ru-
chu, oraz tanio$¢ budowy. Jednak wymogi tanioSci budowy
znajdujg sie niejednokrotnie w ostrej kolizji z zadaniami eks-
ploatacji, ktére to zadania polegaja ostatecznie na tem, by
koszta przewozu nadanej ze stacyj nadawczych do stacyj od-
biorczych iloscl tadunkéw — byly mozliwie najnizsze.

Z drugiej strony jednak kapitat wlozony w budowe kolei
i wogéle w skladowe czeSci przedsiewziecia kolejowego —
musi sie rentowaé, gdyz kapitatu nikt darmo nie da, a z do-
chodéw lub podatkéw budowac kolei nie mozna, Im wiekszy
bedzie koszt budowy, im droiszy bedzie zakupiony tabor, tem
wiecej bedzie obciazona kazda jednostka przewozu na rzecz
kapitalu, Lecz miarodajhym wynikiem bedzie nie koszt ka-
pitalu, przypadajacy na jednostke przewozu, powiedzmy na 1
tonno-klm,, lecz suma kosztu kapitalu i kosztéw eksploatacyj-
nych obclgzajgcych 1 tonno-klm. Zadaniem administratora,
technika i ekonomisty jest spowodowanie, by suma tych kosz-
téw stanowlla minimwm mozliwe do osiagniecia. 1 to jest
pierwszem zadaniem ekonomji kolejowej.

Przypusémy, Zze roczna suma podlegajaca wyptacie na
rzecz kapitatu stanowi K, Wydatki eksploatacyjne wyniosty E,
przyczem wykonano N jednostek pracy przewozowej. Woéw-
czas przecietny koszt jednostki przewozu a, wyrazi sie jako
réwny

K E
R

We wzorze tym K jest do pewnych granic niezalezne
od N, gdyz po jednej i tej samej kolei, bez jakiejkolwiek
wiekszej réznicy w kapitale, przewiezé mozna tak dobrze 2
jak 1 12 pociagéw na dobe. W wiekszej juz zaleznoscl od N
znajduje sie¢ E, lecz wzrasta ono, jak to dalej zobaczymy,
znacznie wolniej niz N. Z powyiszego wzoru wynika, ze
koszt jednostki przewozu zaleiny jest w znaczmym stopniu
od ilosci wykonywanych jednostek pracy przewozowej.

Drugiem wiec zadaniem ekonomiki kolejowej jest pobu-
dzenie podazy materjalu do przewozu, celem osiagniecia moz-
liwie wielkiego N.

.Pierwotnemi czynnosciami czlowieka sa: rolnic' wo, reko-
dziela i przewéz... Podstawami spoleczenstwa sa ludzi: i $rodki
ku vprawie roli, wytwarzaniu i przewozeniu rzeczy, shzacych do
zaspokojenia potrzeb ludzkich. Dopéki trwaja rolnictwo, przemyst
i przewéz, dopéty Swiat przetrwac moze kazda gospodarcza i spo-
teczna zmiang. Stuzac naszej pracy stuzymy $wiatu, A pracy do

* wykonania jest bez konca¥...
Henry Ford.

Ksigzka Wiliama Acworth'a *), tego Swietnego przed-
stawiciela komercyjnego ducha Anglji, gloénego na caly $wiat
eksperta Ligi Narodéw, ktéry opracowal plan uzdrowienia ko-
lejnictwa w Austrji — daje poglad na wskazane trzy czynniki
K, Ei N, Ksiazka Acworth’a, nie méwi nam wlasciwie nic
nowego. Zobaczyla ona $wiat w pierwszem swem wydaniu
jeszcze w 1904 roku, a ostatnie jej wydanie zostalo rozsze-
rzone tylko pod wzgledem statystycznych danych i uzupelnio-
ne kartami z zycia kolejnictwa angielskiego w czasie wojny
i w plerwszych latach po wojnie. Jezeli odwazam sie przed-
stawié¢ streszczenie niektérych mysli i wywodéw Acworth'a,
to dlatego, ze te mysli i wywody, jakkolwiek pozbawione
wiosennej Swiezosci, zachowaly w pelni swéj urok 1 ce-
chy aktualne.

»Dni dawnych kolejowcéw, — méwi Acworth — ,z ich
czysto praktycznem wyksztalceniem i z ich pogladami, osnu-
temi na rutynie i tradycji — minely. TeraZniejsze przedsie-
wziecia kolejowe oparte sg na tak ogromnej bazie, ze moz-
nos¢ nalezytego zarzadzania koleja i tylko na podstawie ru-
tyny jest wykluczona.

Miljony i miljony moga byé zaoszezedzone i uzyte dla
podniesienia zycia gospodarczego kraju, jezeli obecna i przy-
szla generacja kolejowcéw przy wypelnianiu swych zadan kie-
rowaé sie bedzie zdrowemi zasadami i teorjami gospodurczemi.
Jedli ksiazka moja — konczy Acworth — przyczyni sie do
tego — wlozona w niag praca bedzie sowicie wynagrodzona“.

Dazenie do zrealizowania tych zdrowych zasad i teoryj
gospodarczych jest wiasnie tem, co rozumieé nalezy pod po-
jeciem ,komercjalizacji® kolejnictwa, To za§, co sie u nas
w zwiazku z ta komercjalizacja pisze, czyta, méwi i slyszy,
jest niczem innem, jak tylko forma zewnetrzna, przykrywajgca
cel wlasciwy.

Il. Kapital budowlany.

Kapital ten sklada sie z nastepujacych gléwnych czesci:

a) z kapitalu potrzebnego na przeprowadzenie studjéw,
wykonanie projektu budowy, uskutecznienie pomiaréw, wy-
wilaszczen i na wyplate odszkodowan;

b) z kaoitalu potrzebnego na wykonanie robét budowla-
nych i instalacyjnych;

c) z kapitalu potrzebnego na zakup taboru;

d) z kapitalu obrotowego, potrzebnego dla prowadzenia
przedsiebiorstwa.

Chociaz przeprowadzenie studjéw, wykonanie projektu
budowy, pomiaréw przy wywlaszczeniach, sporzadzenie aktéw
rejentalnych, wyplata odszkodowan rozmaitego rodzaju wias-
cicielom gruntéw i posesyj i t, d., stanowia wydatek koniecz-
ny, lecz wydatek ten oddzielnie wziety, jako nie tworzacy
zadnych nowych bogactw, bylby calkowicie bezplodnym, gdyby
sie¢ zdarzylo, ze budowa kolei ostatecznie nie zostata wyko-
nang, wzglednie, gdyby eksploatacja kolei zostala nastepnie
zarzucong. Odnosna cze$¢ kapitalu budowy moznaby uwazaé
woéwczas jako calkowicie zaprzepaszczona.

Jak tylko grunta zostaty oddane pod budowe kolei, wy-
konawcy budowy czynia z gruntami temi wlasciwie wszystko
0, coby je uniezdatnilo do kazdego innego celu, précz dla
celéw kolejowych. Na réwninie pél | lak czyniz sie nasypy,
na pagérkach — wykopy; w zwiazku 2z nasypami budowane

*) W. M Acworth. Grundriige der Eisenbahnwirtschaftslehre (w nie-
mi¢ckiem wydaniu). Wien und Berlin 1926.
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sa przepusty, a w zwiazku z wykopami — wiadukty, zupelnie
zbedne, gdyby tych nasypéw i wykopdéw nie bylo., Nawet bu-
dynki kolejowe sa po wiekszej czesci tak budowane i tak
rozmieszczane, ze dla innych celéw, précz dla celéw kolejo-
wych shuzyé nie moga. Niech sie zdarzy, Ze w przyszlosci
eksploatacja zostanie zarzucona, jako nie rentujgca sig, — teo
ogromna czes¢ kapitalu budowy, wskazana pod 6, bedzie
w calosci stracong, podobnie, jak kapital wydany na budowe
okretu, ktéry nie moze sie utrzymaé na wodzie, lub jak ka-
pitat wydany na wiercenie szybu, z ktérego nie wytrysta ro-
pa,—z ta réznica, ze strata kapitalu na budowe takiej kolei,
bytaby nieporéwnanie wieksza.

Co sie tyczy taboru, t. j. lokomotyw 1 wagonéw, to na-
lezy zaznaczyé, ze przychodzi on w stan zuzycia, wzglednie
starosci, o wiele szybciej anizeli nieruchomy majatek kolei
i winien byé wskutek tego szybciej amortyzowany. O ile jed-
nak wiekszo$¢ robét budowlanych i instalacyjnych musi byé
wykonana niemal w calosci przed rozpoczeciem -eksploatacii,
bez wzgledu na faktyczne napiecie ruchu, jakie sie nastepnie
okaze, — to ilo§¢ taboru moze byé stopniowo dostosowywana
do potrzeb ruchu. I tu jednak rzecz sie ma nie tak prosto,
jakby mozna sadzi¢, gdyz ruch kolejowy jest przewaznie nie-
réwnomierny, znajdujac sie w zaleznoSci od sezonu lub kon-
junktur handlowych, Ruch osobowy wzmaga sie w lecie, ruch
towarowy w krajach rolniczych jesienia, przy realizacji uro-
dzaju; kolej jednak musi posiadaé dostatecznag ilos¢ taboru,
by zadaniom tym sprosta¢, Wskutek tego w pozostalych se-
zonach roku otrzymuje sie nadmiar taboru, ktéry nie pracuje
i nie zarabla na siebie.

Jesli wzia¢ zwykle gospodarstwo domowe, to dla moz-
no$ci prowadzenia go, trzeba naprzéd posiadaé pewne Srodki
pieniezne, stanowigce z reguly zgéry otrzymany zarobek. Ina-
czej ma sie rzecz na kolei, rozpoczynajacej eksploatagje.
Zupelnie tak, jak gospodarz hotelu, z chwila gdy otwiera on
drzwi swego zakladu, musi posiada¢ zastep ustugi, ogrzewac
i oSwietla¢ ubikacje hotelu i t. d., nie majac jeszcze grosza
zarobku, — podobnie i kolej musi mie¢ wszystko w pogoto-
wiu, by przewiezé te ilosci pasazeréw i ladunkdéw, jakie sie
okazq. Gospodarz hotelu moze zamknaé czeSé swych ubika-
cyj 1 tem zmniejszy¢ wydatki; kolej tego uczyni¢ nie moze,
Jest ona wogdle pozbawiona moznosci dzialania czegoskol-
wiek, coby zredukowalo zasadnicze jej wydatki.

Jedna z kolei angielskich pracowala 9 miesiecy w roku
z deficytem, dopiero pozostate 3 miesigce przynosily jej zyski.
Jesli do tego dodaé koniecznosé zaopatrzenia sie zgdéry w po-
trzebne dla eksploatacji materjaly, to znaczenie kapitalu ob-
rotowego staje sie jasnem, a posiadanie jego nieodzownem,
Kapitat ten prawdopodobnie calkowicie przepadiby, adyby wy-
padlo zarzucié eksploatacje i zwolnié personel z wyplata mu
odprawy.

Rentownoé¢ kazdego przedsiebiorstwa zalezy giéwnie od
tego, w jakim stopniu sa wyzyskiwane urzadzenia, stanowiace
podstawe jego istnienia i pracy, a na ktére wylozylo ono ka-
pitat, Takie pelne wyzyskanie urzadzen zdarza sie na kole-
jach tylko na niektérych linjach,

Pewna kolej w Anglji o diugosci 160 klm., zbudowana
w 1900 r. przy koszcie 200.000 fr. zi. 7a klm., ktéra mogia-
by w razie potrzeby przepuszczaé do 40 pociagéw na dobe.
przepuszczala ich w rzeczywistoSci tylko 6 do 8.

Moze sie zdarzyé, ze ruch na kolei bedzie rosnaé, do-
chody jej beda zwickszaé sie i kolej dojdzie wreszcie do
kresu swej dziatalnosci przelotowej, wymagajac zwigkszenia
toréw gtéwnych. Koszt takiego zwiekszenia, jakkolwiek mniej-
szy od kosztu budowy nowej linji, bedzie jednak bardzo znacz-
ny, a trzeba go bedzie jednorazowo niemal pokryé, — podczas
gdy ruch wzrasta¢ moze tylko stopniowo i nie tak predko
osiagnie on napiecie, odpowiadajace sumie wylozonych kapi-
taléw. Przez pewien czas pierwotny kapitat bedzie mniej
przynosit zysku, gdyz zyski z eksploatacji trzeba bedzie roz-
tozy¢ nietylko na stary, lecz i na nowy kapital.

7 powyzszego wynika, Ze budowa kolei przedstawia ry-
zyko, ktére to ryzyko bedzie tem mniejsze, im Scislejsze stu-
dja ekonomiczne beda poloione w osnowe budowy i eksploa-
tacijl.

Ze nie jest to teorja, lecz rzeczywistoéé, $wiadezy o tem
fakt sprzedazy w Anglji kolel Golden - Valley - Railway T-wu

Great-Western-Railway za 10,000 funtéw szterlingéw, za kto-
ra to sume nawet gruntéw niepodobnaby byle wywlaszczyé.
T-wo kolei Golden-Valley-Railway prowadzito przez kilka lat
eksploatacje ze stalym deficytem i chociaz wydatki zostaly
tak Scisniete, ze zagrazalo to juz bezpieczenstwu ruchu, jed-
nakze w ostatnim roku eksploatacji wydatki stanowity 146°%/,
dochodéw, co doprowadzilo do bankructwa.

Kapital zuzyty na budowe moze pozostawaé w niezmie-
nionej wysoko$ci, ruch zaé na kolei moze stopniowo zwiek-
sza¢ sig, a dochody rosnaé. Mozna to wyrazi¢ inaczej, mia-
nowicie, ze ¢m wicksze sq przewozy, tem mniejsze jest ob-
ciqzenie jednosthi pracy przewozowej na rzecz kapitaiw i tem
stosunkowo mniejsze moga byé oplaty przewozowe,

Weimy kolej, ktorej koszt wypadt 200.000 fr. zi. na
klm., przynoszaca przy wspélczynniku eksploatacji 80°/, —
40.000 fr, zt. rocznie dochodu brutto na klm. Réznica po-
miedzy dochodami a wydatkami wynosi¢ bedzie (40,000 —
40.000 X 0,8)=8.000 fr. zi. na Kklm., co stanowi 4°/; od
kapitalu. Przypusémy, zZe ruch, a z nim dochody, podwoily
sle. Gdyby nawet wspédlczynnik eksploatacji pozostal ten sam —
80°/,, to czysty zysk z klm. wyniéstby (80.000 — 80.000 X
X 0.8) = 16.000 fr. z}., co stanowiloby nie 4°/,, a 8°/, od
kapitatu.

W rzeczywistoSci nadwyzka zysku bylaby jeszcze wiek-
sza, gdyz ze spotegowaniem sie przewozéw wspélczynnik eks-
ploatacji zmniejsza sie. Czes¢ wskazanej nadwyzki mogtaby
byé uziyta na meljoracje, reszte moznaby zuzyé na dobro kli-
jentow droga refakcyj lub obnizenia taryf przewozowych, przez
co byloby prawdopodobnie osiagniete dalsze zwigkszenie sie
przewozow,

Jedna z kolei w Anglji kosztowata 225.000 fr, zi. na
kim., druga 5.150.000 fr. zi. na klm. Pierwsza z tych kolei
na 100 fr. dochodu zuzywata 42 fr. na rzecz kapitatu, wypta-
cajac przytem tylko 23/,°/, dywidendy na akcje. Druga-—na
100 fr. zt. dochodu, zuzywala na rzecz kapitalu 35 fr., wy-
ptacajac 43/,°/, przy koszcie 1 kim. przekraczajgcym 23 razy
koszt 1 klm, pierwszej ze wspomnianych kolei. A wigc z ta-
nioSci budowy nie wynika jeszcze rentownoSc.

Koleje angielskie, ktérych diugoéé eksploatacyjna wyno-
si okolo 32.500 kim., zuzytkowaly na swa budowe kapital
w sumie okolo 32.000.000.000 fr, zi,, z czego na wywlasz-
czenia i roboty budowlane przypadio okolo 75°/,, na tabor
okolo 12°/,, reszta 13°/,—na urzadzenia warsztatowe 1 inne
oraz na kapitat obrotowy. Przed wojna przynosily koleje an-
gielskie rocznie dochéd brutto réwny przecietnie 1/, czesci
zuzytkowanego na budowe ich kapitalu. Po wojnie, — wsku-
tek zmniejszenia sie wartoSci nabywezej funta i zwiekszonych
wydatkéw, co wywotalo podwyzszenie taryf kolejowych, —
wskazany stosunek zmienit sie do 1/;. W 1913 r. koleje an-
gielskie przyniosly okolo 1.250.000.0C0 fr. z. czystego zysku,
co stanowilo 4°/, od kapitalu. W 1913 r. bylo w Anglji okolo
130 przedsiebiorstw kclejowych. W 1921 r, nastapita fuzja
119 Towarzystw w 4 wielkie T-wa kolejowe, co rzeczywiscie
moglo wyj$é tylko na dobro kolejnictwu angielskiemu.

. Wydatki eksploatacyjne.

Wydatki eksploatacyjne kolei moga byé podzielone na 4

zasadnicze czesci, a mianowicie na:
1. Koszta ogdlne.
2. Koszta utrzymania szlakéw.
3. Koszta utrzymania taboru,
4. Koszta prowadzenia ruchu.

1. Koszta ogdlne sa to takie koszta, ktéremi nie mozna
obciazyé zadnej z poszczegélnych galezi sluzbowych, jako do-
tyczace przedsigbiorstwa w caloSci. Do nich nalezz koszta
utrzymania Rzdy Zawiadowczej z jej sztabem Inspekcji, Gidw-
nej Buchalterji, Dyrektoréw Okregowych i t. d., jak réwniez
takie koszta sadowe, ubezpieczenlowe, podatkowe i inne, kté-
re nie mogg byé zaliczone specjalnie na clezar jakiejkolwiek
stuzby. W 1923 r. koszta ogélne wynosily na kolejach an-
gielskich 3%/,9/, od sumy wyduatkéw.

Ta cze$¢ wydatkéw niezalezng jest od ruchu i od do-
chodéw kolei; zalezna ona jest tylko od wielkoSci przedsie-
wziecia, stanowigc wiekszy procent przy mniejszych przedsie-
biorstwach, za§ mniejszy procent przy wiekszych przedsiebior-
stwach kolejowych.
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2. Koszta utrzymania szlakdw t. j. podtorza, nawierzchni,
dziel sztuki, budynkéw 1 t. p. wyniosly w Anglji w 1923 r.
okragto 625.000.000 fr, zl., stanowiac przecietnie na kim.
19.000 fr, zt, co wynosi niespelna 39, od rachunkowej su-
my wylozonego na budowe szlakéw kapitatu (przed wojna, —
wskutek tej samej rachunkowej wartosci kapitatu, lecz mniej-
szych kosztéw materjatéw i robocizny, — procent ten wynosit
okolo 2°/,). Natomiast, obliczony w stosunku do sumy wy-
datkow eksploatacyjnych, koszt utrzymania szlakéw stanowil
w 1923 r. — 15%,.

Sprowadzajac dlugosé wszystkich toréw—gtéwnych i sta-
cyjnych——do pewnej zastepczej dlugosci, Acworth zauwaza, ze
koszt utrzymania 1 klm. zastepczej diugosci toréw jest na
kolei o gestym ruchu mniej wiecej 2!/, razy wiekszy, niz na
kolei o stabym . ruchu. Biorac dwie takie koleje Acworth kon-
statuje, ze chociaz plerwsza wydawata 2!/, razy wigcej na
klm., lecz dochodu z kim. otrzymala 4 razy wiecej; obciaze-
nie na niej jednostki przewozu kosztami utrzymania szlakéw
stanowilo °/; tej stawki, jaka przypadata na koszt jednostki
pracy przewozowej na kolei o stabym ruchu.

Na Pensylwanskiej kolei w Ameryce, na ktérej ruch na-
lezy do najgestszych na Swiecie, roczny koszt utrzymania 1
klm, szlakéw wynosit 12.500 fr. zl., na Southern-Pacific-Rail-
way—3.530 fr. zt., przy gestosci ruchu 7 razy mniejszej; na
1 kim. zastepczej dlugosci tordw stanowilo to 6.560 fr, zi.
i 3,200 fr. zl. Jednostka przewozu obcigzona byta wydatka-
mi na stuzbe drogowa na Pensylwanskiej kolei suma 0,038
pensa, a na Southern-Pacific-Railway — suma 0,075 pensa,
czyli 2 razy wieksza.

Z powyzszego wynika, ze koszta utrzymania stuzby drogo-
wej rosna ze wzrostem ruchu, lecz nie proporcjonalnie, a znacz-
nie wolniej. Innemi slowy, ze wzrostem ruchu spada obcia-
zenie kosztu jednostki pracy przewozowej z racjl wydatkéw
na stuzbe drogowa; okolo 3/, ogdlnego wydatku na te stuzbe
nie znajduje sie w zadnej zaleznosci od napigcia ruchu.

3. Koszta naprawy i wymiany taboru wyniosty na ko-
lejach anglelskich w 1923 r, sume 720.000.000 fr, zi., sta-
nowiacg 219, rachunkowej wartosci lokomotyw i wagonéw
i 17°/, ogblnej rocznej sumy wydatkéw eksploatacyjnych. Okolo
polowy tych kosztéw przypadalo na utrzymanie i wymiane
lokomotyw (24.200 szt.) i okoto polowy na utrzymanie i wiy-
miane wagonéw (okolo 850.000 sztuk). \

Znaczna czes¢ powyzszego wydatku powodowana jest
nie naprawa taboru, lecz jego wymiana 1 to nietylko wskutek
jego zuzycia, lecz réwniez wskutek starosci, gdyz nawet zu-
- pelnie zdatny do ruchu tabor bywa odstawiany od ruchu, jako
nie odpowiadajacy zwiekszonym wymogom czasu, wzglednie
jako nieekonomiczny. Lecz czy to lokomotywa, czy wagon
starzeja sie w ruchu tak samo, jak w remizie. Okolicznosé ta
wysuwa zadanie takiego eksploatowania taboru, by dzien wy-
kluczenia tej czy innej jednostki taboru wskutek zwZycia moz-
liwie zbiegal sie z dniem wykluczenla jej z ruchu wskutek
staro§ci, t. j. przestarzatosci typu, Na koszt zwiekszonych
przewozdw ta ozesé wydatkéw na tabor, wywolana jego sta-
rzeniem sie, niema wlasciwie zadnego wplywu. Tabor, ktéry
nie pracu1e moze byé z korzyScia uzyty do przewozdw, jesli
cze$é dochodu, przypadajaca na tabor, pokrywa tylko wlasci-
we koszta utrzymania go w sprawnosci.

Zuzycie taboru jest przewaznie wynikiem jego przebiegu,
a nie dokonanej pracy przewozowej. Wynika z tego, ze kosz-
ta utrzymania taboru w sprawnosci sa w niklej zaleznosci od
tego, czy pociag idzie tadowny czy prézny. Koszta te moz-
naby niemal zupelnie wykluczyé z obliczenia kosztéw wihas-
nych przewozu towaréw, ktéreby mialy wypelni¢ préine wa-
gony, wracajgce z punktéw wyladunku,

5. Koszta prowadzenia ruchw wyniosty na kolejach
angielskich w 1923 roku — 2.375.000.000 fr. zl, stanowiac
okolo 63%, ogdlnej sumy wydatkéw eksploatacyjnych. Wska-
zane koszta skladajg sie z 1,000.000.000 fr, zt, stanowiacych
wydatki na stuzbe trakeii i z 1.375.000.000 fr, zk, obejmuja-
cych reszte kosztdw zwiazanych z ruchem pociagéw.

Koszta ruchu pociagu tadownego niewiele rdznia sie od
kosztéw ruchu pociagu préznego. Dyrektor kolei ustanawia-
jacy najnizsza stawke taryfowa, ktéraby mu daé mogla nowe
przewozy, zwlaszcza w kierunku biegu préznych wagonéw,
moze mniej lub wiecej znaczng cze$é wydatkéw zwiazanych
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z prowadzeniem ruchu wykluczyé z obliczenia, gdyz nowe
przewozy niewiele koszta te powieksza.

Na podstawie powyzszych rozumowan
dzi¢, ze:

a) Wydatki eksploatacyjne wzrastaja ze wzrostem prze-
wozéw, Dla przewozu pojedynczego pasazera wzglednie la-
dunku, nie powstaja praktycznie Zadne dodatkowe koszta.

b) Wydatki wzrastajaz ze wzrostem przewozéw, lecz
bynajmniej nie proporcjonalnie do tych przewozéw; niektdre
wydatki, np. utrzymanie budynkéw, sa wogéle niezaleine od
napiecia przewozéw, inne, jak naprz. zwigzane z natadunkiem
1 wyladunkiem na wiekszych stacjach, gdzie odnosSny perso-
nel moze byé dostosowany do ilosci pracy — rosna propor-
cionalnie z przewozami, Gléwna cze§é wydatkéw trzyma sie
gdzie$ posrodku miedzy temi skrajniami. Mozna przypuscic, ze
naogét polowa wydatkéw jest niezalezna od ruchu. To znaczy,
ze jesli X stanowia wydatki eksploatacyjne przy 1.000.000
jednostek przewozowych, to przy zwiekszonych przewozach do
5.000.000 takich jednostek, koszta wyniosa nie 5 X, lecz

Xy X 5 U
|2 e Xb]_BX,t

konania jednostki przewozu stanowitby 3/. pierwotnego kosztu.
Wskutek tego — /m wicksze sa przewozy, tem, przy jednako-
wem oprocentowaniu kapitatu, nizsze moyq byé taryfy. Moz-
naby to zdanie odwrécic 1 powiedzieé, ze zm niisze bedq ta-
ryfy, tem wieksze beda przewozy.

Zasluguje na uwage porédwnanie tego wywodu Acworth’a,
dotyczacego zalezno$ci kosztu jednostki pracy przewozowe;
od ¢losci wykonywanych jednostek tej pracy, — z wywodami
inz. Stefana Sztolcmana. W pracy swej ,Zalezno$¢ kosztéw
wilasnych przewozu fadunkéw od gestosci przewozéw*, inz.
Sztoleman wyprowadzil wzér zaleznosci kosztu tonno-klm. od
ilosci wykonanych tonno-klm. oraz dilugoéci linji i na podsta-
wie tego wzoru wykreslil krzywa zaleznosci, Nizej podane sa
przykladowo wziete cztery Dyrekcje P. K. P. i charakteryzu-
jaca e gestoSc przewozéw w 1924 r, oraz koszt wilasny ton-
no-klm. tadunkéw wedlug teoretycznego wzoru inz. Sztolcmana.

mozna stwier-

j. w tym wypadku koszt wy-

gestosc koszt
przewozéw tonno-kim.
Dyrekcja Stanistawowska 249 6,08 groszy
i Poznanska . 510 4,40
; Lwowska 372 499
., Warszawska 1506 CRCT: S

Jesli wzia¢ Dyrekcje Stanislawowska i Poznanska, to wedlug
Acworth'a koszt tonno-klm, na tej ostatniej winien stanowic

6.
oko%o( 28 -+ 6% 2) X 1/, =— 4,56, co jest nader

bliskie do normy inz, Sztolcmana 4,40,

Réwniez jesli wziaé Dyrekcie Lwowska i Warszawska
o gestosci przewozéw 4 razy wiekszej, to wedlug Acworth'a,
koszt tonno-klm. ladunkéw na linjach Dyrekcji Warszawskiej

4,9 4.99
s 9 X4) X Yy =312,

co réwniez niewiele rézni sie od wywodu inz. Sztolcmana.

stanowic¢ winienby okolo (

IV. Dochody eksploatacyjne i taryfy.

Dochody eksploatacyjne powstaja mniej wiecej w 95Y%/;
z przewozéw, oplacanych przez klijentéw na podstawie usta-
nowionych taryf.

Tomy zostaly napisane, by udowodnié, ze taryfy powin-
ny byé oparte na kosztach wiasnych przewozéw, Lecz zasada
taka jest niemozliwa do zrealizowania, gdyz nikt nie wie
i wiedzie¢ nie moze, ile wlasciwie wyniosa koszta wlasne
przewozéw. Wymagacé, by taryfy byly oparte na kosztach wilas-
nych, jest to domagaé sie rzeczy niemozliwej do uzyskania.

Taryfy musza byé wyznaczone naprzéd, Dane o wy-
datkach i wykonanej pracy przewozowej otrzymuja .sie dopie-
ro pézniej, Powiedzmy, e ustanowiono oplate 2 fr. zl. za
przew6z tonny towaru na odlegtos¢ 25 klm. w przypuszczeniu,
ze przewdz obejmie 1000 tonn towaru. Jes$li w rzeczywistosci
pdjdzie tylko 500 tonn, to koszt wlasny przewozu jednej ton-
ny bedzie wiekszy i odwrotnie; jesli péjdzie 5000 tonn, to
koszt przewozu 1 tonny bedzie mniejszy. Dla przewozu 500
tonn taryfa dla jednostki winnaby byé wyzsza, niz dla 1000
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tonn, a dla 5000 tonn niZzsza. Lecz wyisza taryfa doprowa-
dzitaby ewentualnie do tego, ze i 500 tonn by nie poszio;
nizsza za$ taryfa w drugim wypadku wywolataby prawdopo-
dobnie jeszcze wiekszy wzrost przewozu, Czy jednakowy be-
dzie koszt 100 tonno-klm., jesli do przewozu bedzie nadany
tadunek 10 tonn na odlegto$é 10 klm., czy tez 1 tonna na
odlegtosé 100 kim.?

Albert Fink, prezes T-wa jednej z amerykanskich kolei,
obliczyt, ze koszt wlasny tonno-mili waha s:@ od 1/, centa do
73 centéw,

Wedtug twierdzenia innych — taryfy winny byé jednolite,
Istniala w gérzystej czesci Anglji kolej Hingh Peack-Railway,
na ktérej lokomotywa moglta wyciagnaé tylko jeden tadowny
wagon, W dolinie Walji pociag towarowy sklada sie z 70 —
80 pelnotadownych wagonéw. Czyz koszta przewozu jednost-
ki tadunku sa w obydwu tych wypadkach jednakowe?

Kolej zelazna laczaca Mersey z Londynem przewoziia
masowo mrozone mieso amerykanskie za oplata 31 fr. zb. za
tonne przy odlegtosci 304 kim. Précz miesa amerykanskiego
kolej ta przewozila ladunki zbiorowe miesa lokalnego z Ches-
hire i Staffordshire wedlug taryfy 50 fr. z}. za tonne przy
odlegtosci 240 klm. Miejscowi nadawcy zlosliwie twierdzili,
ze mieso amerykanskie przewozi sie czesciowo na ich koszt.
Przypusémy, ze koszta wlasne przewozu w obvdwu wypad-
kach byly jednakie (masowe na odleglosé 304 klm., zbiorowe
na odlegtos¢ 240 klm.). W warunkach przedwojennych, przy
wspélczynniku eksploatacji 60°/,. dochéd z tonny w kwocie
50 fr. odpowiadal rozchodowi 30 fr. i zyskowi 20 fr. Pobie-
rajac za mieso amerykanskie 31 fr, za tonne, kolej miala
jednak 1 fr. zysku na tonnie, zysku niewielkiego, jeéli méwié
o tonnie, lecz znacznego na calosci obrotu na niej miesa ame-
rykanskiego; a wiec nie moglo byé mowy, by transport miesa
amerykanskiego odbywal sie na koszt miejscowych nadawcéw,
Gdyby wskutek wyiszej taryfy mieso amerykanskie poszio do
Londynu nie koleja lecz woda, kolej nietylko zysku tego nie
mialaby, lecz ponadto wzroslyby koszta wlasne innych jej
przewozéw, co mogloby doprowadzié¢ do zwickszenia taryfy na
mieso miejscowe.

Jesli koszt tonny wegla loco kopalnia w South-Stzfford-
shire wynosi 13 fr. zi., cena zaé jego franco port w Leondy-
nie stanowi 25 fr. zi., to kupiec handlujacy weglem nie moze
zaplaci¢ za fracht kolejowy wiecej, niz 12 fr. z}, od tonny,
Podobniez, jesli koszt tonny wegla w Londynie wynosi 25 fr.,
to kupiec nie bedzie korzystat z kolei, jesli fracht koleja wy-
niesie 12 frankéw, a fracht woda 10 fr. Wskutek tego kolej
winna ustali¢ taka taryfe, by wegiel po miej poszed!, a po-
nadto stara¢ sie winna i dla innych towardw ustanowié takie
taryfy, by towary te mogly wytrzymaé koszta transportu i by
powstata wskutek tego nowa podaz towaréw do przewozu,
[ tak péjdzie coraz dalej, az dopdki kolej nie przyciagnie do
siebie wszystkie te ladunki, ktére sa mozliwe do csiagniecia.

W 1825 r, zbudowany zostal przez Stan New-York ka-
nat Erie, ktéry lacznie z rzeka Hudson sluzyl jako droga wed-
na, po ktérej przewozono masy ladunkéw z Wielkich Jezior
do New-York'u. Okolo 1842 roku zbudowano réwnolegle do
wzmiankowanej drogi wodnej — koleje Zelazne. Az do 1853
roku koleje te nie mogly konkurowaé z kanalem. W tym cza-
sie ruch po kanale byl tak gesty, ze optlaty kanalowe, jakkol-
wiek przez stopniowa znizke doszly do poziomu 1/, taryfy
pierwotnej, przynosily rocznie Stanowi New-York dochéd sta-
nowiacy 50°/, kwoty wydatkowanej na budowe kanalu.

W tym czasie zjawil sie na scenie kolejnictwa amery-
kanskiego Vandsrbildt. Zjednoczyl on w jedno T-wo New-
York-Central Railway 14 drobniejszych towarzystw, ktére eks-
ploatowaly koleje konkurujace ze wskazang droga wodna,
i ustanowil takie taryfy przewozowe, ze poczelo sie optacaé
transportowaé towary nie woda, lecz koleja. Ladunki przeszly
cze§ciowo na kolej, co pozwolito Vanderbildt’owi stale koszta
eksploatacji jego kolei rozdzielié na znacznie wieksza iloé
tadunkéw. Koszta jednostki przewozu obnizyly sie, czem
otwarta zostala droga do dalszych znizek taryfowych., Z wpro-
wadzeniem tych ostatnich od kanatu odciagniete zostaly dal-
sze masy ftadunkdéw i t. d. Ruch na kanale poczal zamieraé
i Stan New-York zniést wszelkie oplaty, przejawszy na siebie
koszta utrzymania kanalu, Lecz 1 to nie pomoglo. Wowczas
Stan New-York wylozyt sume okoto 170.000.000 dolaréw

(860.000.000 fr. zi.) na rozszerzenie i poglebienie kanalu, by
go uczyni¢ dostepnym dla okretéw morskich. I to jednak nie-
wiele polepszylo stan rzeczy. W 1916 przed otwarciem prze-
budowanego kanalu przeszlio po nim 1.600.000 tonn, w 1922
roku — po 5 latach — przeszlo po kanale 2.200.000 tonn, gdy
koleja przewieziono w tym roku 150 000.000 tonn,

Pomimo to, ze okolo Kolei New - York - Central Railway
powstaly liczne nowe linje konkurencyjne, kolej ta uzyskuje
znakomite dochody, pobierajac za przewozy zaledwie czastke
tych oplat, jakie przed 50 laty ustanowila. Niskie taryfy spo-
wodowaly zasiedlenie sie terendéw i utworzenie si¢ nowych
miejsc pracy w pasie wskazanej kolei, ktére staly sie Zrédia-
mi nowej wytwérezosci i nowych przewozéw.

Nie wszystkie jednak taryfy podlegaja w tym samym
stopniu trosce co do ich obnizenia.

Przejazd z Londynu do Duwru w I klasie kurjerskiego
pociagu kosztowal przed wojna $wiatowa drozej, anizeli przy
otwarciu kolei 70 lat temu. Zapewne i taryfy na jedwabie
i cygara byly na linji aczacej Liverpool z Manchesterem w 1914
roku tak samo wysokie, jak ongi, przy powstaniu tej kolei.
Lecz co oznacza koszt przejazdu z Londynu do Duwru dla
bogatego czlowieka, jadacego spedzi¢ kilka miesiecy na Ri-
wierze, lub udajacego sie w daleka pocréz do Indyi? Nicby
réwniez nie znaczyla znizka oplaty przewozowej w kwocie 10
szylingéw na tonnie cygar, koszt ktérej wynesi 2.000 do 7.000
funtéw; od takiej znizki nie zaczetoby wiecej palié¢ cygar w Man-
chesterze. Znizka taryf na towary wysokocenne moze byé
tylko skutkiem konkurencji innych $rodkéw komunikacyjnych.
Gdyby importer mdgt zaptacié zamiast 20 szylingéw za prze-
woéz jednej tonny cygar tylke 10 szylingéw, otrzymujac je in-
na ruta, to oczywiécie skorzystzlby z tej ostatniej, by 10 szy-
lingéw na tonnie dobi¢ do swego zarobku.

Z powyzszego wynikzja 3 zasady, a mianowicie:

1. Naleiy starzé sie otrzymaé przewozy., Im wieksze
sa przewozy, tem mniejszy jest koszt jednostki przewozu.

2. Nie mozna ustanawiac taryf, ktéreby hamowaly po-
daz towaréw do przewozu, z tem jednak, ie -

3. Nie moga byé ustanawiare takie taryfy, ktéreby nie
pekrywaly dodatkowych kesztéw, powstalych od zwiekszenia sie
przewozoéw.

Pomiedzy dwoma ostatniemi punktzmi istnieje pewna luka,
ktéra wyrelnia decyzja Dyrektera kolei, Ustanowienie taryf nie
jest naukaq, jest ono szfuka, Dyrektor kolei winien ustanowié
taka taryfe, jaka przewozy wytriymaé mogq. A znaczy to.
z jednej strony taryfowaé tak wysoko, ile nadawca jest w sta-
nie zaptacié i tek m7¢ho, by towar moégt wytrzymacé koszta
przewozu, Innemi slowy znaczy to taryfowaé wyscko przejaz-
dy begatych ludzi, kosztownych towaréw, przewozy towaréw
korzystajacych z bliskoéci rynkéw zbylu, — protegujac taryfowo
to, co jest biedne, a wiec pasazeréw IIl klasy, malowartos-
ciowe towary o duzym obrocie, towary, ktérych produkcja
znajduje sie w duzej odleglosci od rynkéw zbytu i t. p.

Caly dochéd kolei z przewozéw powstaje z zastosowa-
nia taryf, z ktérych jedne, dotyczace przewozéw towaréw nie
dopuszczajacych wysokich oplat, musza byé tak niskie, by
pokryé mogly tylko wlaéciwe keszta przewozowe; dalej, z ta-
rvf, dotyczacych przewozéw towaréw, dopuszezzjacych pokrycie
nietylko kosziéw przewozowych, lecz dozwalajacych na obcia-
zenie ich odnoéna czeécia kosziéw utrzymania kolei i kapita-
ju—1i wreszcie z taryf, dotyczacych przewozéw, ktére pokry-
waja nietylko koszta przed chwila wskazane, lecz uzupetniaja
niedostateczny dochdéd z przewozéw pierwsze] ze wspomnia-
nych kategoryj.

Taryfy nalezy ustanawiaé takie, Jskie towary moga wy-
treymaé, W Swiecie handlowym rzadko kiedy ceny oparte
bywaja na kosztach wlasnvch, natomiast osnuwane sa one na
wartoge $Swiadezenia dla kl7jenta. Modna letnia suknia dam-
ska sprzedawana w maju za 450 {r, otaksowana jest w ck-
nie wystawowem w lipcu cena 150 fr. Ani w jednym, ani
w drugim wypadku kupiec nie sprzedaje wytworu swego po
cenie kosztu wlasnego plus odpowiedni zarobek. Gdyby ku-
piec ceny w lipcu nie obnizy}, sukni by wogéle nie sprzedat
i wskutek tego musialby drozej kalkulowaé cene pierwotna.
Bogate klijentki nabywaja dla siebie suknie w czesie wlasci-
wym i placa wysoka cene, gdyz taka mogq zaplaci¢. Ubozsze
klijentki nabywaja suknie na wyprzedazy w koncu sezonu po
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cenie nizszej i wskutek tego moga nosi¢ suknie, ktérychby
otrzymaé nie mogly, gdyby koszta ogélne i zarobek kupca nie
zostaly pokryte przez normalng jego klijentele.

Elektrownia pobiera 5 penséw za jednostke pradu dla
swiatla i1 1 pensa za takaz jednostke dla sily. Taksa dla
Swiatta zostala ustanowiona taka, jaka wytrzymuje konkurencje
z gazem. Taksa 5 razy mniejsza dla sily oparta jest na tem,
by zaklady, uzytkujace maszyny parowe lub silniki spalinowe,
przyciagnaé do zastapienia ich przez elektromotory. Z ku-
pleckiego punktu widzenia rzecz sie ma nastepujaco. Elek-
trownia zostata zbudowana gléwnie dla celéw Swiatta. Musiala
byé ona dostosowana pod wzgledem urzadzen i obstugi do
maksymalnego zuzycia pradu, ktére to maksymalne zuzycie
trwa tylko w ciagu 2 godzin na dobe i to tylko w sezonie
zimowym. W ciagu 22 godzin na dobe jest mniejsza lub
wieksza cze§é instalacyj i obstugi nieczynna. Lecz obciazenie
na rzecz kapitalu i koszta stale trwaja w ciagu peinych 24
godzin na dobe, W tych warunkach prad kosztowaé musi
drogo. Jesli prad dostarczany bedzie w ciagu dnia dla sily
po cenie 1 pensa, kiedy maszyny elektrowni nie maja pracy, —
koszta utrzymania przedsigbiorstwa, obcigzajace jednostke wy-
tworu, obniza sie i dzieki temu moznaby ewentualnie obnizyé
koszt pradu dla $wiatla.

Powyzsze dotyczy i optat przewozowych. Cato$é przewo-
z6w optaca wydatki facznie z kosztami ogdélnemi oraz opro-
centowaniem i amortyzacja kapitatu, Lecz kazda oddzielna
pozycja przewozowa, kazdy rodzaj przewozu, placi¢ majg tyle,
ile sq w stanie zaplacié. Kazac placi¢ kaidej kategorji to-
waréw nietylko wiasciwe koszta przewozowe, lecz | koszta
ogblne prowadzenia przedsiebiorstwa wraz z kosztem kapitaly,
bytoby réwnoznacznem wykluczeniu z przewozu masy towa-
réw, ktére w interesie kraju winny by¢ przewiezione; byloby
to réwniez ograniczeniem osiggnigcia mozliwie wielkiej iloSci
przewozéw 1 wywolaloby konieczno$é utrzymania wysokich
taryf na normalnie wykonywane przewozy.

Taryty wyjatkowe w Anglji sa tak rozpowszechnione,
ze stanowia one raczej prawidlo niz wyjatek; nie wiecej, jak
tylko czwarta czesé przewozéw odbywa sie wedlug taryf nor-
malnych.

V. Zakoficzenie.

Jak tylko - zostanie usuniete marnotrawstwo materjalne
i duchowe, t. j, my$l nie bedzie tracona na rzeczy bezuzy-
teczne, a czas, pienigdz, materjaly i praca beda oszczedzane, —
cena wyrobéw spadnie, a z tego powodu zapotrzebowanie na
nie wzrosnie, wieksza ilo§é ludzi bedzie otrzymywala wieksze
wynagrodzenie, co wplynie jeszcze bardziej na powigkszenie
zapotrzebowania na wyroby. Wyplacane zyski zwieksza sie,

a to znéw pobudzac bedzie do budowy,
wyrobéw“...

Stowom tym wypowiedzianym przez Emersona, moznaby
w zastosowaniu do kolejnictwa, da¢ nastepujace brzmienie:
Jak tylko zostanie usuniete marnotrawstwo materjalne i du-
chowe, t. j. mysl nie bedzie tracona na rzeczy bezuzyteczne,
a czas, pieniadz, materjaly i praca beda oszczedzane,— cena
przewozéw spadnie, a z tego powodu zapotrzebowanie na nie
wzrosnie, wieksza ilos¢ ludzi bedzie otrzymywala wieksze wy-
nagrodzenie, co wplynie jeszcze bardziej na powiekszenie za-
potrzebowania na wyroby, a wigc i na przewozy. Wyplacane
zyski zwieksza sie, a to znéw bedzie pobudzaé do budowy,
wymagajace] wiecej wyrobéw, wiec i wiecej przewozéw.

Trzeci apostol pracy i wydajnosci, Henry Ford, wskazat
na nastepujace wytyczne zasady, ktéremi zaktady jego kieruja
sie przy ustanawianiu cen na swe wyroby:

.Zamiast zwraca¢ uwage na wspélzawodnikéw albo na
zapotrzebowanie, opieramy nasze kalkulacje na ocenie tego,
co jak najwieksza ilosé ludzi moze, albo zechce zaplacic za
to, co mamy na sprzedaz... Zadnego kosztu nie uwazamy za
ustalony i dlatego wpierw znizamy cene do punktu, ktéry we-
dle naszego przypuszczenia wyda wieksza sprzedaz, a potem
dopiero zabieramy sie do roboty i staramy sie doj§¢ do tej
ceny“...

Ustanowienie na P. K. P. wyjatkowej taryfy dla wegla
eksportowego i to tak niskiej (1 grosz za 1 tonno-klm.), ze
zdawalo sie, wywola ona niezawodne straty, bylo zrealizowa-
niem zasady taryfowania tak nisko, jak towar wytrzymacé mo-
ze, Pozostawienie natomiast tej taryfy réwniez w czasie wy-
jatkowo zwyzkowej konjunktury, wywolanej strajkiem weglo-
wym w Anglji, bylo odstgpieniem od zasady taryfowania tak
wysoko, ile nadawca zaplaci¢c moze,

Wprowadzenie na P, K. P. taryf wyjatkowych i automa-
tyczna znizka normalnych taryf wskutek dewaluacji zlotego
spowedowaly zwiekszenie sie przewozéw. Podczas gdy w 1925
roku wykonano 12 miljardéw tonno-klm. przewozu towaréw,
w 1926 r. wykonano ich 18 miljardéw, t. j. o 50°/, wiecej;
jednoczesnie dochdéd z ruchu towarowego podniést sie z 546
miljonéw zi, (1925 r.) do 753.000 000 =z, (1926 r.), to zna-
czy o 39°, W wyniku— 1926 r., zamiast strat, przyniést
ponad 150.000.000 zi =zysku i byl pierwszym dla P. K. P,
pomy$lnym rokiem,

I oto, wobec dalszego wzrostu przewozow, bedacego skut-
kiem zastosowania racjonalnych taryf przewozowych i wylo-
zenia wysilkéw na prawidlowa organizacje przewozéw — jestes-
my w przededniu podwyzszenia plac pracownikom kolejowym,
stanowiacym nagrode za wydajnosé, a ktdére to podwyzszenie
plac ze swej strony przyczyni sie do czeSciowego wzrostu
zapotrzebowania na wyroby, a wiec i na przewozy.

wymagajacej wiecej

Taryfy przewozowe polskich kolei panstwowych w swietle
kosztow eksploatacji.

Inz. A. Krzyzanowski.

azda kolej, otwarta dla ruchu publicznege, winna dazyc,

obok calkowitego zaspokojenia wymagan natury ogélno-

panstwowej, spolecznej i gospodarczej, do osiggniecia
mozliwie najkorzystniejszych wynikéw finansowych, jako przed-
siebiorstwo przemystowo-handlowe.

Przedsieblorstwo kolejowe czerpie dochody: 1) z prze-
wozu os6éb i tadunkéw i 2) z innych Zrédet. Do ostatniej
kategorjl naleza: oplaty za uzywalno$é¢ urzadzen kolejowych,
za wynajem pomieszczen, gruntéw, taboru, za korzystanie z te-
legrafu, dochdd ze sprzedazy nieruchomego i ruchomego ma-
jatku, z operacji finansowych, z przedsiebiorstw pomocniczych
i t. p. Maja one charakter dodatkowy i stanowia nieznaczna
czeSé ogblnych wplywéw, ktérych zasadniczym i najwazniej-
szym sktadnikiem jest dochéd 2z przewozu oséb, bagazu
i towarow,

Oplaty za przewdz oséb, bagazu i towaréw oraz za po-
taczone z przewozem czynno$ci dodatkowe ustalane sa przez
taryfy przewozowe, Aby taryfy zabezpieczaly kolei mozliwie
najwiekszy zysk, nalezy je regulowaé: po pierwsze wedlug
taryfowej zdolno$ci platniczej przewozonych objektdw 1 po
wtére—wedtug kosztéw wiasnych przewozu. Taryfowa zdol-
no$é platnicza okreslaja: warto§é uzytkowa przewozu kolejo-
wego i caloksztalt warunkéw, przy ktérych przewéz koleja
bedzie dla interesowanych korzystniejszy, niz innemi $rodkami
komunikacyjnemi, lub tez niz zupelne zaniechanie przewozu.
Taryfowa zdolno$é platnicza wskazuje maksimum sumy, ktéra
kolej moze zgda¢ za przewdz, jeSli nie chce, aby przewdz
zmniejszyt sie iloSciowo, lub tez upadi zupeilnie. Koszta wia-
sne przewozu wskazuja minimum, ktére kolej powinna Zadaé
za przewdéz, jeSli przewozy nie maja przynosié jej strat,
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Mamy zatem dwie teoretyczne granice, pomiedzy ktéremi
winny zawieraé sie stawki taryfowe: taryfowa zdclnos¢ platni-
cza przewozonych przedmiotéw — jako granice gorna i koszty
wilasne przewozu — jako granice dolna. W niniejszej pracy zaj-
miemy sie oddzialywaniem na po:iom taryf przewozowych dolnej
granicy — kosztéw wlasnych przewozu ckreslajacej nadwyzke
dochodéw kolei nad wydatkami, czyli jej zyskownoSc,

Taryfy przewozowe przedstawiajg wielkg rozmaitosé, tak
pod wzgledem wysokoSci oplat, jak i sposobu ich stosowania,
zaleznie od rodzaju przewozonych przedmiotéw, ich ilosci,
warunkéw przewozu i t. p. Réwniez i koszta wlasne przewozu
zaleza od wielu rozmaitych czynnikéw i sa naogél rézne dla
réznych kategorji przewozéw. Nie wdzjac sie zatem w szcze-
goély, ktére zaprowadzilyby nas zbyt daleko, ograniczymy sie
do rozwazenia wzajemnego ustosunkowania przecigmego po-
ziomu taryf przewozowych i kosztéw wtasnych przewozu, okre-
slajacego dochodowo$¢ kolei, z podzialem jedynie na dwie za-
sadnicze kategorje przewozéw kolejowych: przewozy osobowe
i przewozy towarowe., Do pierwszej kategorji zaliczymy prze-
wbz 036b, bagazu, przesylek nadzwyczajnych i poczty, do dru-
giej—przewdz fadunkéw zwyczajnych i pospiesznych,

Chcac bada¢ sorawe dochodowosci ruchu osobowego
i towarowego musimy przedewszystkiem mieé dane o wyso-
kosci dochoddéw oraz o wysokosci kosztéw wiasnych dla kazdej
z powyzszych dwdch kategorji ruchu oddzielnie. Obl czenie
dochodu z ruchu osobowego i towarowego nie nastrecza tru-
dnosci. Odnoéne dane znajdujemy w sprawozdaniach budze-
towych kolei, ktére podaja oddzielnie dochody z przewozu oséb,
bagazu, poczty, towaréw oraz dochody z innych Zrédet, Do
dochodéw z przewozéw osobowych zaliczymy, jak wspomnie-
liSmy poprzednio, dochody z przewozu osdb, bagazu i poczty,
do dochodu z przewo:éw towarowych — dochody z przewozu
tadunkéw pospiesznych i zwyczajnych, Dochody z innych Zrg-
det bedziemy dzielili pomiedzy ruch osobowy i towarowy pro-
porcjonalnie do dochodéw z przewozdw.

Inaczej sie przedstawia sprawa z obliczaniem kosztéw
wlasnych ruchu osobowego i towarowego. Musimy od-azu
powiedzieé, Ze przeprowadzenie bezwzglednie $cistego i do-
ktadnego podzialu ogdlnych kosztéw eksploatacyjnych pomiedzy
ruch osobowy i towarowy jest niepodobienstwem, z uwagi na
wielka ilos¢ wydatkéw wspdlnych, podziat ktérych pomiedzy
dwie zasadnicze kalegorje ruchu moze byé dokonany jedynie
na podstawie mniej lub wiccej uzasadnionych zalozen i przy-
puszczen, a zatam w sposéb przyblizony 1 tylke do pewnego
stopnia wiarog>dny, Sprawie tej, w zastosowaniu spscjalnie
“do kolei polskich, poswiecit szereg wyczerpujacych studjéow
inz, S. Sztoleman, *) ktéry wypracowal szczegélowa ‘metode
obliczania kosztéw wiasnych eksploatacji i podzialu ich po-
miedzy ruch osobowy i towarowy. Metoda ta zostala w roku
biezacym szczegdétowo zbadana i ponownie opracowana, i na
jej podstawie zostaty obliczone koszty w'asre przewczéw na
polskich kolejach panstwowych normalnotorowych za lata eks-
ploatacyjne 1924, 25, 26 oraz wedilug danych budzetowych na
lata 1927/8 i 1928/9 **),

Ogéblne zestawienie dochodéw i kosztéw wlasnych w ru-
chu osobowym i towarowym zamieszczamy W nastepujacej
taolicy L

Z tablicy l-ej widac:

1) ze ruch osobowy na linjach normalnotorowych polskich
kolei panstwowych stale nie pokrywa kosztéw wiasnych z wy-
jatkiem jedynie roku 1926, kiedy dal niewielka nadwyzke
dochodu nad rozchodami w sumie 8.235 tys. zt. Przeciwnie
ruch towarowy daje kolei stats zyski.

2) ze deficyty z ruchu osobowego, z wyjatkiem r. 1926,
stale wzrasta 1 12.330 tys. zh r. 1924 doj$¢ maja w 1928/9
wedlug przewidywan preliminarza do 60.562 tys. zi, Zyski
z ruchu towarowego pokrywajg deficyty z ruchu osobowego
i daja pozatem kolei pewna nadwyzke czystego zysku.

3) ze udzial procentowy ruchu oscbowego w ogélnym
dochodzie brutto stale si¢ obniza, z niewielkieml jedynie od-

*) [In2, S. Sztolcman .Okreslenie kosztéw wlasnych przewozéw
na polskich kolejach panstwowych®. InZynier Kolejowy r. 1926 Nr. 7.
Tenze .Koszty przewozu na polskich kolejach panstwowych w 1925 r.*
[nzynier Kolejowy r. 1927 Nr. 2.
& *%) Prace Biura Reformy Taryf przy Ministerstwie Komunikacji
1927.
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‘ziane w budzecie na rok 1927/

c

U W A G A: Przy obliczaniu kosztéw wlasnych w latach budietowych 1927/8 i 1928/9 zwiekszono wydatki przewi

0 46.000000 zl, a na rok 19289 o 83 000.020 z!. na pokrycie dodatkowych kosztéw uposazenia personelu.
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chyleniami w r. 1925 i1 budzetowym 1927/8, i z 35°/, w roku
1924 ma spas¢ do 27°, w r. budietowym 1928/9. Udziat
za$ procentowy w ogélnym dochedzie brutto ruchu towarowego,
odwrotnie, stale sie zwieksza, z nieznacznemi odchyleniami
w r. 1925 i budzetowym 1927/8, dochodzac z 65°, w roku
1924 do 73°/, w roku budzetowym 1928/9.

4) ze udzial procentowy ruchu osobowego w- ogélnym
dochodzie brutto jest $rednio o 5 jednostek procentowych
mniejszy, niz udziat procentowy tegoz ruchu w ogolnym roz-
chodzie, natomiast dla ruchu towarowego udzial procentowy
w ogdlnym dochodzie brutto jest $rednio o 5 jednostek pro-
centowych wiekszy, niz udziat w ogélnym rozchodzie.

W nastepujacej tablicy Il podajemy dane o iloSci prze-
wozéw 1 o jednostkowym dochodzie i koszcie wlasnym (na
pasazero-kilometr, wzglednie tonno-kilometr) dla kazdej z dwéch
kategoryj ruchu oddzielnie.

Tablica I}

' |
! r.1927,8 | r. 1928/9
r, 1923 ' T 1926 lbudZetowy|budZetow

Wyszczegblnienie ‘ r. 1924

RUCH OSOBOWY.

llog? przewiezio- |
nych pasaieréw |
TRV A 178.811) 164.024 163.400
| |
lloé¢ wykonanych |
pasizeréw kilo-

metréw tys.

148.710i 148.750

7.128.808| 6.598.938 6,389.400

Przacietny prze-
bieg pasazera

BIRHR . 5 s 39,9 40,2 ° | 43,0 39,4 43,0

4

6.389, 012’ 6.430.000
i
|
1

Przecietny  do-
chéd z pasaze- | ‘
ro-km gr. . 3,54 4,55 4,80 l

5,02

P-zecigtny koszt
wlasny pas. km, | | ‘
7] g A T SR <) A 4,67 | 5,51 ‘ 5,97
Przecietny zysk {

z pas. km. gr. . 2o el | . (R

Przecietna strata
Z pas., km, gr. .

‘ 0.40 0,95

U w a g a; Do liczby pasaze-éw i pasazero-kilometréw wilaczono
bagaz, liczac 1 tonna bagazu za 10 pasazerdw.

RUCH TOWAROW Y.

llod¢ przewiezio-
nych tona la-
dunkéw tysiscy 53.719 52.468 58.798 60.000 68.664r
lloé¢ wykonanych
tonno-kilom. tys, |10.262.209(10.983 194|15.255.870|15.600.000|18.373.440
Przecigtny prze-

beg tonay la-

dunku km, 191,0 209,3 2600 260,0 267,6

Przecietny  do-

chéd ztonno-km, !

ar. . 4,63 488 | 468 | 451 4,81

Przecietny koszt I !

wilasny ton-km, |

gc: . 3,82 4,73 ‘ 3,58 3,91 407
{

Przecietny zysk |

z ton-km, gr, 0,81 0,15 ! 1,10 0,60 0,74
; .

Przecietna strata
z ton-km, gr. . — — o | L L

Tablica Il wskazuje:

1) ze przewozy osobowe na polskich kolejach panstwo-
wych zmniejszaja sie ze 178811 tys, pas. w r. 1924 do
148.750 tys. pas. w r. budzetowym 19289, natomiast prze-
wozy towarowe zwiekszajg sie z 53.719 tys. tonn w r. 1924
do 68664 tys. tonn w roku budzetowym 1928/9, przyczem
wzrasta nietylko ilo4¢ przewiezionych tonn, lecz i przecietny
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przebieg tonny }adunku, podnoszac sie ze 191 km. w r. 1924
do 267,6 km. w r. budzetowym 1928/9,

2) ze zaréwno przecietny dochéd z pasazero-kilometra,
jak 1 przecietny koszt wiasny pasazero-kilometra stale wzrasta.
Rok budzetowy 1928/9 w poréwnaniu z rokiem 1924 wska-
zuje zwiekszenie przecietnego dochodu z pasazero-kilometra
o 42°/,, a przecigtnego kosztu pasazero-kilometra o 61°,.
Jezeliby jednak uwzglednié spadek wartosci waluty w tym
okresie, to okazaloby sie, ze przeliczony na walute z r. 1924
przecietny dochéd z pasazero-kilcme'ra w roku budzetowym
1928/9 jest mniejszy, niz w roku 1924, o 17°/,, a przecigtny
koszt wtasny pasazero-kilometra—mniejszy o 6Y/,.

3) ze przecietny dochdd z tonno-kilometra wzrasta w r.
1925 w poréwnaniu z rokiem 1924 o 5%, nastepnie spada
w r. 1926 i budzetowym 1927/8, osiagajac w tym ostatnim
roku wielkoé¢ o 3°/, mniejsza niz w roku 1924, i znéw wzra-
sta w roku budzetowym 1928/9, bedac w tym -roku o 4%,
wiekszy, niz w roku [924. Przecietny koszt wlasny tonno-ki-
lometra wzrasta w roku 1925 w poréwnaniu z r, 1924 znacz-
niej, niz przecietny dochdéd, bo o 24/, nastepnie w r. 1926
wybitnie spada, osiagajac wielkoéé o 6°/, mniejsza, niz w r.
1924, | znéw wzrasta stopniowo w latach budzetowych 1927/8
1 1928,9, bedac w tym ostatnim roku o 79/, wiekszy, niz wr.
1924, W razie zas uwzglednienia spadku wartc$ci waluty wy-
nikloby, ze przecietny dochdd z tonno-kilometra w r. budze-
towym 1928/9 jest mniejszy, niz w r. 1924, o 40%,, a prze-
cieiny koszt wiasny tonno-kilometra—mniejszy o 38Y/,.

4) ze przecietna strata na kazdym pasazero kilome'rze
stale wzrasta, z wyjatkiem jedynie roku 1926, przecietny za$
zysk z tonno-kilometra =zalamuje sie znacznie w r. 1925,
zwieksza sie powaznie wr. 1926 i zmniejsza sie znowu w la-
tach nastepnych, spadajac nieco ponizej wielkosci r. 1924,
Obraz ten oczywiscie uleglby zasadniczej zmianie — w ruchu
osobowym na lepsze, a w ruchu towarowym na gorsze—w ra-
zie uwzg ednienia spadku warto$ci waluty,

Winnidmy tutaj podkreslié, ze tylko cyfry i dane za trzy
lata eksploatacyjne — 1924, 1925, 1926—odpowiadaja rzeczy-
wiscie osiagnietym rezultatom, ostatnie za$ dwa lata—1927/8
1928/9 — opracowywane byly na zasadzie odno$nych przewi-
dywan budzetowych, ktére mogs sie urzeczywistnie¢ w mniej
Icb wizcej Scistym stopniu. Juz naprzykiad w trakcie dokony-
wania obliczen wydatki eksploatacyjne, przewidziane pierwo-
tnie w budzecie na rok 1927/8, zostaly zwiekszone o 46 mil.
zf., a przewidziane w budzecie na rok 1928/9—o 83 mil. zi
na pokrycie dodatkowych kosztéw uposazenia personelu. Po-
zatem obecnie juz mozna przewidywac, ze ruch towarowy w ro-
ku 1927/8 dos¢ znacznie przekroczy zamierzenia budzetowe,
i ze wyniki finansowe za ten zok beda dla kolei korzystniej-
sze, niz to podaje preliminarz. O ile zatem lata 1924, 1925,
1926 — mozna traktowaé jako realna podstawe do wyprowa-

- dzenia dalszych wnioskdéw, o tyle takie seme wnioski, wysnu-

wane z danych budzelowych na lata 1927/8 i 1928/9, nalezy
uwazac jedynie jako mniej lub wiecej prawdopohobne przewi-
dywania.

Tak sie przedstawia sprawa dcchodowoéci ruchu osobo-
wego i towarowego na normalno torowych poiskich kolejach
panstwowych w ciagu trzech lat sprawozdawczych i dwéch
budzetowych. Aby teraz odpowiedzieé¢ na pytanie, jaka ta do-
chodowo$¢ by¢ powinna, i okreslié, w jakim stopniu obecnie
ustosunkowanie na kolejach polskich dochodéw do kosztéw
wiasnych eksploatacji w ruchu osobowym i towarowym mo-
zemy uwazaé¢ za prawidlowe, lub nie, postaramy sie zbadeé,
jak sie przedstawiala ta sprawa w normalnych przedwojennych
czasach na kolejach rosyjskich, pruskich i austrjackich, i prze-
prowadzimy odpowiednie poréwnania z naszemi kolejami. Wo-
bec za$§ zaszlych po wojnie gruntownie zmian gospodarczych
i walutowych bedziemy operowali wielkoSciami oderwanemi,
wyrazajgcemi stosunki odnosnych wielko$ci mianowanych, jako
zachowujacemi swoja moc i w zmienionych warunkach powo-
jennych.

Na kolejach rosyjskich byly obliczane corccznie wedhug
ustalonych urzedownie szematédw zaréwno cochody, jak i kosz-
ty wlasne, oddzielnie dla ruchu oscbowego (na pasazero-
wiorste) i oddzielnie dla ruchu osobowego (na pudo-wiorste).
Koleie pruskie i austrjackie obliczaly oddzielnie dla ruchu oso-
bowejo 1 towarowego tylko dochody, za$ koszty wiasne—
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tacznie dla obydwéch kategorji ruchu.  Aby uzyskaé dla tych
kolei dane o kosztach wlasnych eksploatacji oddzielnie dla
ruchu osobowego i oddzielnie dla ruchu towarowego, oprzemy
sie na odno$nych badaniach, przeprowadzonych przez Inz,
Tecklenburgal). Oblicza on stosunek kosztu wlasnego osio-
kilometra wagonu w ruchu osobewym do kosztu takiegoz osio-
kilometra w ruchu towarowym dla pruskich kolei panstwo-
wych za okres czasu od 1898 do 1909 roku i znajduje, ze
waha sie on w granicachod 1,2:1 do 1,5:1. Majac ten sto-
sunek, przebiegi osi wagonéw w ruchu osobowym i towaro-
wym, przecietny koszt wtasny osio-kilometra wogdle i wresz-
cie przecietne obciazenie osi wagonu—iloscig pasazerdéw w ru-
chu osobowym i iloScia tonn w ruchu towarowym-—nie trudno
obliczy¢ przecietny koszt wlasny jednostki przewozu kazdej
kategorji—pasazero-kilometra i tonno kilometra.

Dla dalszych rozwazan wezmiemy dla kolel rosyjskich
przecietne wyniki za trzy lata 1909, 1910, 19112), a dla pan-
stwowych kolei pruskich i austrjackich—wyniki za rok 1913%)
obliczone wedlug systemu inz, Tecklenburga. Zauwazymy
przedtem, ze na kolejach polskich stosunek kosztéw wiasnych
osio-kilometra wagonu w ruchu osobowym do takiegoz osio-
kilometra w ruchu towarowym, obliczonych wedlug ostatnio
przerobionego systemu inz, S. Sztolcmana, wynosik:

W roku 1924  — 1,45 : 1,
e e e S 7 Ty e Ul
PSS S U i W
Ry (-1 0 el s gl
SIS U o1 W e ey e P
Srednio <=8 50

Czyli byt dos¢ blizki do norm, wyprowadzonych przez
‘inz. Tecklenburga. Poniewaz zz$ stosunek ten stale sne na
naszych kolejach zwieksza i przekracza normy Tecklenburga
- zdaje sie wiec sluszniejszem przyjaé dla obliczen poréwnaw-
czych na kolejach pruskich i austrjackich najwyzsza z obliczo-
nych przez inz, Teckienburga dla ruchu osobowego norm, t.j.
stosunek 1,50 : 1.

Przeiiczajgc wyniki na nasza walute wedlug jej obecne-
go kursu otrzymamy nastepujace cyfry przecietnego dochodu
i przecietnego kosztu wlasnego na jednostke przewozu kazdej
kategorji (pasazero-kilometr i tonno-kilometr).

Tablica Il

1 Ruch osonowy Ruch towarowy
J
koszt Koszt
KOLEJE } Dochéd wlasny Dochéd wia.ny
‘ na pas-Zsro-km ar | natsnno-km. aroszy
\
Rosvjskie . ‘ 3,76 3,07 5,82 - 3,45
Pruskie . | 496 4,43 7,61 3,94
Austrjackie | 583 ‘ 5,64 9,05 591

Stosunek procentowy kosztéw wilasnych do dochodu
brutto, czyli wspdtezynnik eksploatacji, obliczony oddzielnie
dla ruchu osobowego i towarowego, oraz tgcznie, bedzie na-

stepujacy:
; Tahlica IV.
Wspétczynnik eksploatacji
KOLEJE
dla ruchu ! dla ruchu 056l
osobowego | towarowego g0l ny
\ ]
Rosyjskie | i 82 : 59 64
Praghies [ =1t e 90 1 52 68
Austrjackie . . . . . ; 96 67 78
| |
Przecigtnie . . . | 89 ‘ 59 20 +59
!) Dr. Ing. Tecklenburg ,Personen und Giiterverkehr, Sebstkosten

und Ertrag* Archiv fiir Eisenbahnwesen 1915 Heft 2. -
Tenze ,Die Sslbstkosten des Eisenbahnbetriebes als Faktor der Ta-
rifbildu~g* Die Reichsbahn 1925 Nr, 39.
%) Staticzeskij sbornik minist:rstwa putiej soobszczenja 1911.
. 3} Statistische Nachrichten den Eisenbahnen des Vereins D:utscher
Ersenbahnverwaltungen 1913. .

”~ 19.
Na kolejach polskich wspélczynniki te wynosza:
Tahlica V.
1
Wspél-zynnik eksploatacji
Rok sprawozdawczy 1
| dla ruchu dla ruchu Ootla
osobowego | towarowego g ¥
|
|
1924 ‘ 105 83 | 90
1925 | 105 99 100
1926550 . z | 96 77 83
1927/8 (budietowy) i 108 87 93
1928,9 (budzetowy) ‘ P19 = | 85 [y

Gdybysmy wiec chcieli na kolejach polskich osiagnaé
w roku budzietowym 1928/9 normalne przedwojenne wspol-
czynniki eksploatacji dla ruchu osobowego okragto 90 i dla
ruchu towarowego okragto 60, — to musielibyémy zwiekszyé
dochody:

9
50 — 1,32 razy

ruchu towarowego &2
i =
4560

Z ruchu osobowego

1,41 razy

co wymagaloby przecietnego podwyzszenia wszystkich taryf:

dla przowozu oséb, poczty bagazu i przesylek nadzwy-
czajnych o 32%,

dla przewozu towaréw o 41°/;,

Podwyzszenie jednak taryf osobowych o 32°, byloby
w naszych warunkach zbyt uciazliwem dla ruchu osobowego,
zwtaszcza przy stalej jego tendencji spadkowej, i mogloby wy-
wola¢ gwaltowne jego zmniejszenie, co w rezulitacie nietylko
nie daloby dla kolei oczekiwanego efektu pienieznego, lecz
co gorsza zatamowatoby sw.bodny ruch ludnosci i odbiloby
sie ujemnie na caloksztalcie zycia spolecznego i gospodarcze-
go Panstwa, a wiec i na kolejowych przewozach towarowych.
Z drugiej strony jednak tolerowanie na naszych kolejach de-
ficytéw z ruchu osobowego nie byloby wskazane. gdyz pokry-
cie tych deficytéw wymagaloby nadmiernego zwiekszania do-
chodowosci z ruchu towarowego droga znaczniejszego podnie-
sienia taryf towarowych i utrwalitoby jednoczeénie obecny
poziom naszych taryf osobowych, bedacych jednymi z najniz-
szych w Europie. Z tych zatem wzgledéw nalezaloby sie za-
trzyma¢ na doprowadzeniu dochodéw z ruchu osobowego do
takiej wysckosci, aby pokrywaly one jedynie koszty wlasne
tego ruchu, nie dajac kolei ani strat, ani nadwyzki czystego
zysku, innemi stowy uzyskac wspdlczynnik eksploatacji w ru-
chu osobowym réwny 100, Wymagaloby to zwiekszenia
w roku budzetowym - 1928/9 dochodéw z ruchu osobowego
E == 1,19 razy, czyli przecietnego podwyzszenia wszyst-

100

kich taryf w ruchu osobowym o 19°, Ta wlasnle droga
poszto Ministerstwo Komunikacji, decydujac sie na podwyz-
szenie taryfy osobowej z dniem 1 stycznia 1928 r. przecietnie
o 20%,.

Co sig tyczy taryf towarowych, to nalezy réwniez dojéé
do wniosku, ze doprowadzenie ogélnego ich poziomu do norm
przedwojennych, wymagajace, jak obliczyliémy powyzei, prze-
cietnego podwyzszenia ich okraglo o 40%/; oabilcby sie nader
dotkliwie na wszystkich niemal dziedzinacg zycia gospodar-
czego i spolecznego, wywotaloby niewatpliwie caly szereg
wysoce niepozadanych zamieszek i komplikacji i w ostatecz-
nym wyniku syowodowaloby spadek ilosci przewozSw.i zmniej-
szenie sie zyskow kolei. Nie mozna wiec przy zamierzonej
przez Ministerstwo Komunikacji reformie taryf towarowych
postawic¢ zgéry warunek osiagniecia takiego lub innego wspéi-
czynnika eksploatacji w ruchu towarowym i trzeba ustalaé staw-
ki taryfowe dla poszczegélnych kategoryj towaréw i rodzai
przewozéw, powodujac sie ich taryfowa zdolnoscia ptatnicza
oraz innemi wzgledami natury gospodarczej, spolecznej i poli-
tycznej, i nadajac przytoczonym powyzej cyfrom i wspélczyn-
nikom ' charakter wielkosci wytycznych, do osiagniecia ktérych
mozna dazyé stopniowo i z nalezyta ostrozno$cia. Nalezalo-
by jedynie przyjaé ra zaszde, ze najnizsze stawki taryf nor-
malnych nie powinny byé mniejsze od przecietnych "kosztéw
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wlasnych przewozu, tak aby zaden towar, przewozony wedlug
taryf normalnych, nie dawat kolei strat., Ponizej przecietnych
kosztéw wlasnych przewozu moga spadaé tylko stawki tar,f
wyjatkowych, gdy wymaga;a tego badZ wzgledy natury pan-
stwowej, spolecznej lub gospodarczej, badZ tez interes wilasny
kolei, przewidujacy zwiekszeaie w ten sposéb ilosci przewo-
zow i zmniejszenie jednostkowych kosztéw wilasnych, a w re-
zultacie wzrost czystego dochodu,

Ze wszystkich' powyzszych rozwazan mozemy- dojsé do

¥

wniosku, ze giéwny fundament dochodowoéci kolei pelskich
powinnismy oprzeé¢ na ruchu towarowym, jak to ma zresztg
miejsce na ogromnej wiekszosci kolei, pracujgcych w normal-
nych warunkach., Ruch za$ osobowy musimy traktowaé prze-
dewszystkiem, jako obowiazek kolei zaspakajania potrzeb ko-
munikacyjnych ludnoSci w dziedzinie spolecznej, gospodarczej
i kuituralnej, stawiajac kwestje jego zyskownosci na drugim
planie i dazac narazie ‘tylko do pokrywania przezen swych
wiasnych kosztéow eksploatacyjnych.

Normalizacja parowozowych ttokow cylmdrowych | suwakowych,

oraz ich pierscieni.
Inz. W. £Lopuszyriski.

azdy kolejowiec, majacy blizej do czynienia z parowozami,

wie dobrze z wlasnego doswiadczenia, a nieraz i z wlas-

nych zarobkéw, w postaci np. premji weglowych, jak
dalece wplywa na sile pociagowa, oraz na rozchéd wody
i wegla — nieszczelnosé cylindrowych tlokéw 1 suwakdéw pa-
rowozow.

Wyznaczenie jednak w cyfrach wielkoSci strat, spowo-
dowanych wspomniana nieszczelnoécia, na postojach, a zwlasz-
cza podczas jazdy, nie jest tatwe 1 w praktyce przedsigbrane
bywa nie czesto. W kazdym razie, juz nawet grube doswiad-
czenie i obserwacja zmian stanu wcdy w kotle na postojach
wykazuja w pewnych razach, zaleznie od stanu parowozu,
mozebno$¢ bezuzytecznego przeciekania pary, przez tloki cy-
lindrowe i suwaki — wprost do komina, przy otwartej prze-
pustnicy, w ilosci od 500 do 1000 i nawet 1500 kg pary,
w ciagu jednej godziny.

Podczas jazdy i pracy warunki sa nieco inne, ale i tu
wplyw stopnia szczelnosci tlokéw i suwakéw jest bardzo wy-
dathy; w zaleznosci tez od stanu wspomnianych czesci i in-
nych jeszcze okolicznoéci, profesor Lomonosow, w Swoich
wzglednie bardzo doktadnych drog.wych doswiadczeniach, dla
jednej i tej samej serji parowozdw, otrzymywal rozchéd pary,
liczac na godzine i M, K. pracy na obwodzie kék: w 1915
roku 91/, kg do 12 kg, w 1921/22 8!/, do 11, za§ w 1924 r,,
przy laboratoryjnych doswiadczeniach i przy zuprliie szczel-
nych wokach i suwakach — tyl<o 7'/, do 9 kg.®)

Rzecz oczywista, ze mniejsza lub wigksza szczelno$é
owych czeSci odbija¢ sie musi na wynikach doswiadczen i na
dokladnosdci tzk zwanych ,paszportéw", sporzadzanych dla pa-
rowozéw oancsnych serji.

Ma zatem swoje uzasadnienie opinja prof. L., zZe, szcze-
gdlie przy nieumiejeti em kierownictwie parowozem, nieszczel-
nosé tltokéw i suwakéw moze zwiekszyé rozchéd pary, a za-
tem i paliwa, w poréwnanin z dobrze utrzymanym stanem pa-
rowozu, o 100 i wiecej 9/,. *¥)

Nie bedzie réwniez chyba przesada powiedzenie, ze utrzy-
manie stale w dobrym przecietnym stanie tlckéw i suwakow
wszystkich parowozéw kazdej Dyrekcji P. K. P. jest sprawg
wazniejsza, niz wszelkie efemeryczne wynalazki, i ze, w pew-
nych warunkach, odrazu da¢ ono moze oszczednodci W roz-
chodzie paliwa, nie ustepujace najracjonalniejszym dotychczas
znanym sposcbom ulepszenia pracy parowozéw — systemowi
»Compound® i przegrzewo vi pary.

Ut zymanie jednak tlokéw i suwakéw w nalezytym stanie
u nowoczesnych olbrzymich parowozéw, silnie wyzyskiwanych
i pracujacych wylacznie wysoko-przegrzana para, jest rzecza
dosy¢ zmudna: wszystkie prawie odnodne czesci parowozdw
podlegaja silnemu tarciu, przegrzewowi, zuzyciu, uszkodzeniom,
i gdybyiny prowadzli naprawy dawnym sposobsm, wykony-
wujac np. pojedynczo nowe czesci, specjalnie dostosowane
do przypadkowego stanu skojarzonych z niemi starych czeéci,
ponosilibysmy nietylko wysokie koszta robocizny, lecz, i nade-

*) Patrz dzielo Prof. Lomonosowa ,Parowozy B, 3ul, 3T+ str. 220,
222 1 nast,

*%) Dzielo prof. Lomonosowa, str. 225.

wszystko, mielibysmy olbrzymie straty wskutek bezuzytecznych
postojéw, drogich dla eksploatacji parowozéw — w naprawach.

By tez uniknagé strat podobnych, nalezy stosowaé nowe
wspdlczesne metody, a te polegaja w wypracowaniu dla kazdej
serjl parowozdw stopniowych granic zuiycia odnosnych czeSci,
oraz normalizacji, dostosowanej do tych ustalonych gradacji,—
wymiaréw zapasowych czesci wymiennych, ktére powinny by¢
juz wykonywane masowo, precyzyjnie, ze zgéry wiadomemi
tolerancjami, azeby ustawian'e ich na miejsce odbywalo sie
szybko, bez wielokrotnych przenosin, dopasowan i komplikacji.

Wobec zapoczatkowania podobnych metod na Polskich
Kolejach pozwalam sobie, korzystajgc z art. inZyniera lltgena
w. ,Glasers Annalen“, z czerwca r. z., stron. 123, przedstawic
treSciwie, jak postawiona zostata sprawa normalizacji i utrzy-
mania tlokéw cylindrowych, oraz ich pierscieni na kolejach
niemieckich,

Réznica §rednic tarczy tiokowej i cylindra, w nowym ich
stanie, wynosi 5 mm; wewnetrzna jednak powierzchnia cylindra
stopniowo sie zdziera, wspomniana réznica srednic sie zwieksza,
i dla wyréwnania tej rdznicy warsztaty kolejowe zmuszone sa
stosowaé pier$cienie uszczelniajace coraz grubsze.

Taki jednak sposdb napraw moze byé dopuszczany tylko
do pswnych granic; praktyka wiasnie ustalila granice wspom-
nianych réznic — do 11 mm, wzglednie max. zwl@kszenie gru-
bosci pierscieni 11 — 5 2g3 mm,.

Zbyt bowiem grube pierScienie maja te wade, ze sg za-
matlo elastyczne, silnie naciskaja i zuiywaja powierzchnie cy-
lindra, i, zbytecznie wystajac ponad tarcza tloka, moga sie
przechylaé i zacinaé w ‘swoich zlobkach, powodujac przed-
weczesne zuzycie stykajicych sie powierzchni i przeciekanie
pary. Oprécz rego, przy rozmykaniu zbyt grubych pier§cieni,
w celu postawienia na miejs e, traca one swoja dokladnie
okragla forme 1 szczelnoé¢, a nawet moga sie lamaé przy nie-
ostroznem nasuwaniu na t ki.

Punktem wyjscia przy rozwazaniu wszystkich tych kwestji
byta praca inz. Reinhardta w Z. V. D, l. i ulozone przez niego
tablice wielkosci nateiefn rozmaitych pierécieni, przy ich pracy
normalnej i przy nakladaniu na tloki. PierScien uszczelniaja-
cy (rys. 2), o nominalnej $rednicy D, t. j. przeznaczony do
cylindra lub tulei o $r:dn. D, pisiada zawsze pewien wykrdj
l=u@a D, okreslajgcy elastyczne napiecie i jednostkowy nacisk
p tego pierscienia na Sciany cylindra. Przy wstawianiu pier-
scienia do cylindra (rys. 1.) musimy go Sciskaé sita P = Dhp,
wywotujac w niebezpiecznym przekroju AB natezenierobocze ky.

Naodwrét, przy nasadzaniu pierScienia na tlok, musimy
go rozmykaé, powodujac w przekroju AB natezenie S przeciw-
nego znaku, zalezne znowu i od gruboscl pierscienia s, i od -
stosunku s:D.

Scisty zwigzek, istniejacy miedzy wszystkiemi temi wiel-
kosciami wedlug K. Reinhardta, uwidoczniajg rys. 3 i 4,

w dwéch zalozeniach dopuszczalnego roboczego natezenia ma-
terjatu ky *).

*) P. podrecznik Dubbela, oraz dzielo

,Dampfmaschinen und Ge-
bldsekolben* : -

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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D
32
wykroju 1 =0,091 D, nacisk na $ciany cylindra wynosi p=0,347,
natezenie robocze ky = 1000 i natezenie przy nasadzaniu na
tlok S = 1460 kg/cm?.

Odpowiednie wartosci wedlug rys. 4, przy tej samej gru-

Wedtlug np. rys. 3, przy grubosci pierScienia s =

D
bosci pierscienia s — =57 wynosza: 1 =0,11D, p= 0,410,
En== 1200 1 S =130

Dla pierScieni o grubosci s — , nateienie ich S przy

D
30
nasadzaniu na tloki jest juz zbyt wielkie; dlatego tez, u nowo-
budowanych parowozéw, przyjmuje sie s tylko od "SDS' do —,?4—
(przedziat ten na obydwu rysunkach 3 i 4 jest wilasnie zasztry-
chowany).

W t. zw. prusko-heskich parowozach nie bylo stopnio-
wania grubosdci pierscieni wedlug srednic cylindréw; wszystkie

|
iy Cdfﬁ'om;e
§ s ydf; lf-tD
3
3
g
& Rys. 2.
i
0
Ky 000 My §“:
‘é § 2wykle y/mowane
: hauf:?‘ﬁm- \
3 wWoZdw.

I Grubose’ prars
A 2 Wil 2 e,
Ny
i1 Rys. 3.

Ky= 1200 e -‘3“:&

5

5.8 298

o Gl
g
o

one mialy 8=<'13 mm;-obecnie tez dla malych cylindréw wsponts:
niana grubo&¢ pierscieni jest juz prawie bliskg dopuszczalnych-

granic, podczas-gdy np. dla parowozéw G 10 mogtaby ona, bez
zadnej obawy, byé stopniowo zwiekszana z 13 do 21 mm, od-

D

Rt ey

48 30

Zwiekszenie jednak zasadniczej grubosci pierScieni w nie-
ktérych parowozach, wobec niemoznosci odpowiedniego pogtle-
bienia zlobkéw w- stosunkowo zb.t cienkich wiencach istnieja-
cych tlokéw, wymagaloby jednoczeSnie zmiany i tych ostat-
nich. Niemieckie tez koleje pozostawiaja dctychczasowy za-
sadniczy wymiar 13 mm i nas'epnie, w miare roztaczania cy-
lindréw o kazde 2 mm, powiekszaja grubo$é pierscieni o jeden
mm, dochodzac az do 16 mm, o ile zezwoli wzglad na do-
puszczalne natezenie marerjalu pierscieni (rys. 3 i 4)— w sta-
nie roboczym i przy nakladaniu na tloki. Po osiagnieciu za$
granicy grubo$ci — 16 mm, odpowiadajacej roztoczeniu cy-
lindra o cale 6 mm, naciaga sie juz na wieniec tloka obrgcz*)

powiadaj§cych stosunkom

*) Obrecz ta nasadza sig na tlok na goraco, ze skurczem 1 na 1000
i brzeg jej sig przyklepuje do $cietej stozkowo krawegdzi wienca tioka, jak
wskazape na rys. 7.

1 powraca sie znowu do pierwotnej gruboéci pierscieni — 13 mm.
W tych zad§ parowozach, u ktérych ta ostatnia byla bliska

D

30 musi ona pozosta¢ niezmienna, pomimo roztaczania cy-
lindréw, az do nasadzenia na tloki obreczy, przyczem grubosé
nowych pierScieni b.erze sie juz mniejsza, odpowiadajaca sto-

D D
34 36 °

Doswiadczenie wskazuje, ze, w miare zuzywania sie bocz-
nych powierzchni ztobkéw, szerokos$é pierscieni moze byé stop-
niowo 1 odpowiednio zwiekszana, dopdki gruboéé zeba, prze-
dzielajacego dwa pierScienie, wynosi jeszcze 7 mm.

W celu nasadzenia obreczy, wieniec tloka moze byé sto-
czony wedlug potrzeby, bvleby najmniejsza jego grubosé w naj-
stabszem miejscu wynosita jeszcze 5 mm. Pewnych zad wat-
pliwosci, ze wieniec tlcka w najstzbszem miejscu (5 mm) moze
nieco ulec naciskowi kurczacej sie obreczy, praktyka nie uza-
sadnita.

Najmniejsza grubo$¢ obreczy wynosi 6 mm,

Poczatkowo przewidywany byl profil obreczy wskazany
na rys. 5, ale byl nastepnie porzucony, gdyz wymagat zbyt
silnego nagrzania obreczy, aieby mogla ona przejS¢ ponad ze-
bami wienca, a oprécz tego bylo niebezpieczenstwo, ze, przy
pewnej niedokladnosci wykonania lub nasuwania, obrecz mogta
nie trafi¢ dokladnie na swoje miejsce, 1 wieniec tloka ulegalby
zkamaniu pod skurczem obreczy.

Ostatecznie przyjeto, jako normalny, profil wskazany na
rys. 7, przyczem, miedzy dolna pieta obreczy i krawedzia
wiefica, pozostawiono umy$lnie prze$wit !/, mm, '

Zasadnicze wymiary, wskazane na rys. 7 odnosza sie do
serji G 12, za$§ znormalizowane dla tej samej serji wymiary,
w rozmaitych nastepnych stadjach napraw, wedlug oznaczen
rys. 6, wskazujag ponizsze tablice I i Il

sunkom

8209

T g Y| v

e -

Wyemiar @ nte moie priawyiszad S mm

e e

Brzeg l’
2anitowac

S09¢

1
0‘5!‘?:2 253078 5/ na gorgco 2e skurczers Fnz 7000mm
Fadis u:yc'acz% w obrgezy pa 2sadzenis as mig/sce.
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Cvlinder |[irednicatiokal P erscisnie
sredni-| gru- (Sredni| zew- | w gle- |sredni-| gru-
TABLICA 1 ca beéé ca |netrz-| bi ca bogé
wewn.| §ciny| lejka | na |zlobk-|wewn.
d sc d, d, dy dy s
! 570 30 670 | 865 | 537 | 540 | 15*x]
Tiok o wymiarach | 572 | 29 | 580 | 565 | 537 | 540 | 16
poczatkowych 574 28 580 | 565 | 537 | 540 | 17
¥ 576 27 580 | 565 | 537 | 540 | 18
578 26 |7580 | 573 |, /545 || 548 15
Ttok nowy, lub majacy | 580 25 592°) 573 | 545 | 548 | 16
sbrecz o grubodci 6 mm| £82 24 |.592 | 573 | 545 | 548 17
584 23 592 | 573 | 545 | 548 18
Obrecz o grubo$ci 585 22 592 | 581 553 | 556 15
588 21 592 | 581 | 553 | 556 16
10 mm. 590 | 20 | 592 | 581 | 553 | 556 | 17
!
Tabllza II. Stopniowanie szerokoscl zlobkéw tlokéw, oraz

stopnie zuzycia pierScieni na szeroko§é:

Poczatkowa o S0 T s KR o R s el SR, ot B R, e 7 AR, e sy o7 0]
szerokod¢ b
20 20021 21 S22 225 223 23,5 24

Przy wykonywaniu powyzszych czeci stosuje sie pasowanie
gltadkie obrotowe luzne, wedlug Dinorm 148 i 149, przyczem
odnoéne tolerancje s3:

Plerserenie /Don12/ 350 mm. W'('O’LV"’_”/‘? sig dez zlobkow Smarowniczych

K
[-.——f—-—-l 2 '§
Rysa e Be
=acw=——l 5.
e A
Kra wedzie /D/erscmm s'c:'nyq sig na 0,285 mm. ‘E;";q

a) dla ztobkéw ttokéw : -0 (dobra), —--0,045 (brak)

b) dla pierécieni : —0,07 (dobra), — 0,15 (brak)

Analogiczne rysunki normalne, oraz tablice warsztatowe,
odpowiednio do ilosci typéw cylindréw i tlokéw niemieckich
parowozdéw, trzeba bylo wypracowaé w dlosci 39 kompleldw.

Praca ta zreszig data i dalsze korzysci.

Dotychczas np. grubosé pierScieni byla mniejsza od
glebokosci zlobkdéw i, przy osiadaniu tlokéw na dét, spéd ich
moégl dotykaé i zadzieraé powierzehnie cylindra; za§ obecnie,
u nowych obreczy Iub nowych tltokéw, glebokoéé zlobkéw jest
tak dobrana, ze tlok przy osiadaniu opiera sie raczej o pier§-

cien, a w Zadnym razie nie moze dotykaé powierzchni.cylindra, .. . -

Wszelkie wiec inne odnosne $rodki zapobiegawcze np. pod-
kiadki- bronzowe:w dolnej ‘czesci tioka sa teraz niepotrzebne.

Oprécz tego zmiana tiokéw, lub nasadzenie obreczy daly
moznos¢ ustawienia, u wszystkich bez wyjatku parowozéw,
trzech pierscieni uszczelniajacych, gdy, az do ostatnich czaséw,
parowozy pracuiace parg nasycong na kazdym tloku posiadaty
tylko ro dwa takie pierscienie.

Jak widaé z rys. 6 i 7, granica do jakiej mozna rozta-
cza¢ kazdy cylinder, zalezy od najmniejszej dopuszczalnej gru-
boscl Sciany cylindra (20 mm) i od warunku, azeby tlok,
w k-fcu swojego skoku, znajdowal nie'amowane wyjscie w roz-
wartos¢ zewnetrznego lejka cylindra. ($redn. d,):

S:erokosé pierscieni odpowiednio do zuzycia zlobkéw
i do szeroko$ci wienca tloka, stcpniuje sie co !/, mm, w gra-
nicach od 20 do 25mm.

Niezdecydowana jest narazie jeszcze kwestja formy sty-
kéw pierdcieni, a takze — w jaki sposéb maja one otrzymac
swoja poczatkowa rozpreznosé. U parowozédw pracujacych
parg nasycona sto:uje sie styk w zakladke (rys. 8), a na pa-
rowozach z przegrzang parg — styk ukosny (rys. 9).

*) Skoro tylko rozwarto$c zewnetrznego lejka ecylindra bedzie
roztoczona do tego wymiaru (592), naleiy jedn.czeénie nasadzié na go-
raco obrecz odpowiedniej grubosci na odnosne obrzeie pokrywy cylindra-

*%¥). Pierwiastkowa grubo$é -piericieni 13 mm zostala tu zwiek.
szona do 13, azeby zapobiec stykaniu sig ciata tioka ze $ciana cylindra.

~ W pierwszym razie pierSciei musi byé obtoczony na sred-
nice wieksza niz $redn, cylindra, odpowiednio do dlugosci
zaktadki,  a po wyfrezowaniu obydwu lapek musi byé spiety
i obtoczony ponownie. D>datkowa rozprezno§é pierscienia osiaga
sie potem jeszcze droga walcowania. To samo odnosi sie
i do pierécieni wedlug rys. 9, chociaz w tym razie mozna ob-
toczyé pierscien wprost wedlug S$redn. cylindra, a pozadana
rozpreznosé nadaé wylgcznie walcowanieém, przed lub po prze-
cieciu pierscienia.

W tym ostatnim wypadku wilasciwie celowem bytoby w;l-
cowanie tylko ?/; obwodu, ale, przy umiejetnem prowadzeniu
roboty, nawet przy walcowaniu calego obwodu, odchylenia od
dokladnie okragtej formy sa bardzo mate i znikaja po krétkim
czasie zupelnie,

Styk uko$ny korzystniejszy jest pod wzgledem wykonania,
za$ styk zakladkowy lepiej zabezpiecza od przeciekania pary.
Kwestja narazie jest otwarta,

Styki trzech pierscieni sa przesuniete o 120° i w tem
wzajemnem polozeniu stale utrzymywane, azeby zapewni¢ moz-
liwie réwnomierny nacisk, zmniejszyé zuzycie wnetrza cylindra
i ograniczyé straty pary.

Podobna normalizacja pierscieni i tlokéw cylindrowych
dla polskich parowozéw, ze wzgledu na wieksza ilo§¢ ich ty-
péw, oraz brak niektérych wykonawczych rysunkéw, bedzie
nieco trudniejsza, ale ostatecznie da sie przeprowadzié przy
odpowiednim podziale pracy.

O rozmiarze tej ostatniej daja pewne pojecie ponizsze cvfry.

Wedlug ,Podrecznika® prof. Czeczota, wydanie 1927 r,,
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stron. 28 — 46, ilostan parowozéw P. K, P., nie liczgc paro- ™
wozdéw ostatnio budowanych w polskich wytwérniach, wyrazatl B ‘_);_1 o ot
sie eyfra 5.175, a mianowicie: feh -01
W tem z przegrzewacz. [“ —
Schmidta Golsdorfa
Parowozéw blizniaczych 2-cylindrow, 3.299 1944 19
. Z . 2 2 —-
y v 4 # 31 31 —
Parowozéw sprzezonych 3 . 1.777 1 4 41
» v 4 - 66 43 9 bl *Qi
Razem 5.175 2.137 69 Fi
Wszystkie te parowozy posiadaly 10.546 cylindréw, ktére L1 | +071
wedltug swoich §rednic ukladajg sie w nastepujgcy szereg: / e 127 i
Nr. Srednica llogc Nr. Srednica Ilede \\’E | \ 0
porzad. cylidra cylindréw || porzad.| cylindra cylindréw . \/
I z przeniesienia 5.545 ¢ -
1 340 | 8 26 | 6@ | 35
2. 15345 i 24 270 1 570 235 g
3 350 | 44 28 | 575 ‘ 522
4 360 | 18 29 590 268 Rys. 13.
5 380 | 12 30 600" | U210
6 390 | 62 || 31 610 | 114
7 400 | 66 32 .4 raLs 2l 456
8 420 58 33 10 réae 2
9 430 ° 436 34 630 170
10 435 56 35 635 l 19 59
11 440 9 36 650 {1 asd ‘l? Rys. 11.
12 445 ‘ 44 37 660 18
13 450 1.030 38 670 1 b,
14 460 300 39 680 271 o s 1 v
15 | 470 38 40 690 67\ ’-003 AT T (ol
16 | 475 215 41 700 | 38 'is Fass
17 | 480 289 42 730, | 107 P P
18 490 44 43 740 361 S
19 | 500 981 A 750 523 > ﬁ\'
20 | 510 26 45 7690 19
Zi 500 606 | 46 765 18 \ P = 10mm
22 530 328 47 770 16 .
23 535 350 48 800 145 i M) e
24 540 307 49 850 25
i 920 S Razem 10.546 L
do przeniesienia 5.545 cylindréw
Rys. 12.
Jak widaé z powyzszego, liczba rysunkéw i tablic po-
trzebnych dla normalizacjl tlokéw cylindrowych 1 ich pierScieni
na parowozach P, K. P. dochodzi¢ bedzie do 49 kombpletéw, 2 47 -
lecz moze sie jeszcze nieco zmniejszy dzieki oczekiwanemu o - W B TR
skresleniu niekt]orych _starych i nielicznych serji. " - % Ypstons: pars ,‘i? ‘.5.w.mez\a il
Podane wyzej zasady --normalizacji tlokéw i piersclent
cylindrowych moga byé, oczywiscie, zastosowane i przy nors _ 5 e K y
malizacji takich samych cze§ci odnoszacych sie do suwakéw. "“"" = | B e ain e *
Praca ta.dzleki-znacznie mniejszej rozmaitodeci zasadniczego s

wymiaru — Srednicy tulei suwakowej, wedtlug ktérego nomi-
nalnie cechuja sie tloki suwakowe i ich pierscienie, bedzie
wiecej latwa.

&
Bardzo znaczna np, ilo§¢ parowozéw P. K. P. pocho- ‘_;
dzenia niemieckiego, posiada suwaki o nominalnej Srednicy
200, 220 i 300 mm; w ich liczbie, nie liczac efemerycznych
kons‘rukcii Hochwalda, moga sie spoty<aé suwaki 10 typéw
wskazanych na zataczonych rysunkach Typ 1 do 10 lecz pod- % 74
stawowym nadal bedzie typ 1-szy. przyjety ostatecznie jako :
normalny dla wszystkich niemieckich parowozéw i pokazany
bardziej szczegbélowo na rysunkach 10—13%),
Parowozy pochodzenia aust-jackiego posiadajg przewaznie
suwaki o nom. $rednicy 250 mm, i tylko nieznaczna ich cze§é
ma suwaki wieksze -—— $redn. 280 i 398 mm.

# 104
e Lg ]
C $ 80

Rys. 14.

*) Doéwiadczenie wykazalo, zie wszelkie skomplikowane kon-

strukcje suwakéw np. Hochwalda, réwniez suwaki Schichau z rodwéj- 1 ¥
nym wlotem pary, lub z kanatem Tricka, wydatnych korzysci w praktyce Wreszcie RRFOWRZY budowane juc2a czaséw Polski Nie

nie przynosza. Poréwn. R. Garbe .Die Dampflokomotiven der Gegenwart= Podleatej maja suwaki o Sredn. 220 (Ok 22, Tr 21 belg.), 250
wyd: 1L, str. 597—599. (Tr 20, Tr12 i Ty 23) i 320 (Tr 21 Chrz., Os 24).
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! H : g
Suwak normain Sowak Schichav
inej 3 24
AGm na 2}.51-:3:"';’ ".,200‘
20
¥ | o dla parowoziw: ‘m
) 56:68. N
1111 N1 1| S - i
T 7 210 | { 7‘ 6 ) AILILIILIIA I LA,
e 7 b= b4 .
'
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Swiaia para
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Pod wzgledem ogélnej konstrukcji, najbardziej odpowied-
niemi wydaja sie suwaki niemieckiego typu l-go (rys. 10 do
13), wzglednie lekkie i tanie*); mniej natomiast pociagajaca

*) Poréwn. uwagi R, Garbego .Die D-mpflokomotiven der Gegen-
wart“ o szkodliwo$ci masywnych i ciezkich suwakéw.

e '

b

; b
IO

oA
N 9 4 9
14| 23
Rys. 18.

jest konstrukcja suwakéw typu austrjackiego (rys. 18%) i fran-
cuskiego (rys. 14—16) — z pokrywami,

Do pewnego czasu, wypadnie oczywiscie podtrzymywaé
wszelkie istniejace tloki suwakowe, a tylko, w mysl wylusz-
czonych wyzej zasad, trzeba je bedzie zaopatrywaé w cienkie
pierscienie uszczelniajgce wedilug rys. 11 i 12, nasadzajac na
wience tlokéw odpowiednie obrecze, w miarg roztaczania
suwakowych tulei. j

Rysunek 18 pokazuje wiaénie podobna przerébke dla pa-
rowozéw Trl2, Twl2 i innych, a rysunek 17 ilus‘ruje, jak po-
dobna przerébka, z nasadzeniem 1 roznitowaniem obreczy,
wedtug typu niemieckiego, zostata wykonana w Stoczni Gdan-
skiej na parowozach serji 310/Pnl2, z odstepstwem jednak
od normalnego prostokatnego przekroju dla dwdch skrajnych
pierscieni.

Uwzgledniajac potrzebe nasadzania zczasem obreczy,
w miare roztaczania tulei, réwniez i na tloki niemieckiego typu
1-go (rys, 10) wypadaloby znacznie zwi:kszyé grubosé ich
wiencéw, przez co cala konstrukcja stracitaby swoje cenne za-
lety lekkosSci i prostoty.

Racjonalniejszym chyba tu bedzie sposéb praktykowany
na niemieckich kolejach zaopatrzenia magazynéw P. K. P.
w zapasowe tloki suwakowe i piericienie, dosfosowane do sred-
nic roztaczanych kolejno fulei, Np. dla suwakéw o nom.
$redn. 220 wypadnie mieé tloki zapasowe sredn. 219—220,5—
222—223,5—224, oraz pierscienie sredn, 220—221,5—223—
224,5—226, o jednakowym zawsze przekroju 68 i szczelinig
===, 5, :
Wiszelkie zapasowe korpusy tlokéw, pierdcienie, tulejeit. d.
wyrabiane .bywaja dla niemieckich kolei, precyzyinie i ma-
sowo, W specjalnych wytwérniach, np. Knorra *€) i E, Garbego.:

Podobne postawienie sprawy, zdaje sie, byloby pozy-
teczne i u nas w Polsce,

#) Przewazajaca iloé¢ parcwozéw austrjackifgo pochodzenia po
siada zewnetrzny wlot pary, co komplikuje sprawe normalizacji.

#%) pPorédwn. R. Garbe, .Die Dimflokomotiven der Gegenwart®
wyd. II, str. 296.
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O rozwoju wytwoérczosci w zakresie sygnatdéw i zabezpieczen.
Inz. Al, Pawlowski.

dazeniu do samowystarczalnoéci, w tych razach kiedy

nie mamy do czynievia z wyrobami ooatentowanemi,

wobec nadmiaru rak roboczych i potrzeby uniezalez-
nienia ‘gospodarczego od zagranicy, mamy obowigzek popie-
rania wytwdrczosdei krajowej.

W zakresie potrzeb kolejowych, takimi przedmiotami wy-
twérczosci sa hamulce zespolone, inzektory, szybkoSciomierze,
skladowe czgsci mechanizméw zabezpieczajacych i blokujgcych
t. j. sygnalowych i inne.

Nie potrzebuja wysokiej precyzyjnej, ale wyspecjalizo-
wanej obrdbki:
wego, — czesci oSwietlenia wagonéw osobowych.

Przedmioty wymisnione w tych dwdéch grupach z wyjat-
kiem hamulcéw i inzektoréw, zaczynajg dopiero byé wyrabiane
w kraju i fabrykacji ich nic nie stoi na 'przeszkodzie, ponie-
waz patenty przewaznie wygas}y i posiadamy wlasne wyna-
lazki.

Rzad w celu zapewnienia przewyzki wywozu nad przy-
wozem usituje, o ile moznosci. zmniejszyé iloéé¢ przedmiotéw
zaopatrywania sie zajranica. Ministerstwo Komunikacji dziata
systematycznie w tym kierunku. Niedawno wydany okélnik
Ministerstwa Skarbu, Nr. 115 z dnia 28 latego 1927 r. wy-
maga, zeby wszystkie umowy na dostawy zagraniczne byly
przysytane Ministerstwu Skarbu do zaopinjowania, a p. Minister
Komunikacijl, przesytajac ten okdlnik do podwiadnych mu in-
stytucji i polecajac sciste stosowanis sie do wskazanych w nim
zarzadzen, — zalzca Dyrekcjom, przed uskutecznieniem zaku-
péw zagranicznych, zwracaé sie kazdorazowo do Min. Komu-
nikacji, w celu uzyskania aprobaty Min. Skarbu,

Wobec tego jest do pewnego stoonia zapewniona ochrona
wytwdérczosci krajowej, w konkurencii z zaaraniczna i w tych
warunkach zdawaloby sie, Zze moze sie rozwinaé krajowy wy-
réb wsoomnianych wyzej przedmiotéw precyzyjnych i specjal-
nej obrébki,

Jednak stoja temu na przeszkodzie inne okolicznosel, nad

ktéremi w tvm referacie sie zastanawiam.

Pomyslnemu dla obu stron ustosunkowaniu sie przemyshu
do potrzeb kolejnictwa stoi na przeszkodzie brak warunkéw
technicznych i spotykana na tym gruncie réznorodno$é, a nie-
kiedy tez dowolnoéé w traktowaniu dostawcéw przez urzedy
kolejowe i przez poszczegdlnych odbiorcéw.

‘W warunkach technicznych niezmiernie doniostem jest
usuniecie wymagan zbytecznych, ktére wplywaja niepotrzebnie
na powiekszenie kosztéw obrébki,
runkdéw- jest zadaniem waznem i pilnem.

nych wysoka dokladnos¢ pasowania potrzebna jest tylko w nie-
wielu miejscach, a‘poza tem- wystarcza - doktadno§é- ‘umiarko-

wana, -a tymczasem stosowane sg wymaganla sumwsze a zby-

teczne. - “i

]est druga b. roznowszechniona w koiemicf\me arupa wy-

robéw mechanicznych, ktérej polozenie w tym wzgledrzie jest
jeszcze gorsze. Mdéwie o mechanizmach zabezpieczen sygna-
towych. :
Jest to dziat przemystu mechanicznego, posiadajacy w Pol-
sce wielka przyszloié, poniewaz wiele bardzo stacii nie jest
zblokowanych, a te, ktére sa zblrkowane, maia urzadzenia
bliskie stanu zu?yzia i potrzebuja odnowienia albo sa zbloko-
wane tylko czesciowo.

Wytwdrzzosé krajowa zabezpieczen sygnatowych dopiero
jest zabpnczatkowana. Jest wiec donioslem zadaniem inzynie-
réw kolejowych i mechanikéw z przemvstu ujaé sorawe te
w rece, zeby u'atwi¢ powstanie i zapewnié byt fabrykom, ktére
sie wzizly do tej gatszi przemystu mechanicznego.

Zobaezmy, jakie sa obecnie warunki ich powstania i pracy.

W Ministerstwie Komunikacji dziala przepis, ze moga
byé wzywane do udzialu w przetargach na dostawe wyrobdw,
tylko te fabryki, ktére maja na to upowaznienie odnodnego
Wydziatu Min. Komunikacji. Dyrekcje nie moga daé zamé-
wienia fabrvce, ktéra nie jest wciagnieta do wykazu fabryk
uprawnionych przez M. K,

prasy smarownicze, czesci ogrzewania paro-

Wydanie wiec takich wa--
Specjalisci- wiedzg.
ze no. w.wyrebie. czedci . sktadowych hamuledw automatycz-

Ten przepis jest wynikiem slusznej dbaloSci o to, zeby
pewne wyroby odpowiedzia'ne w praktyce ruchu, nie byly wy-
konywane niedokladnie, Powtére prrzepis ten pozwala regu-
lowaé oddawanie zamdéwien nielicznvm fabrykom 1 zarewnié
tym sposobem- ich byt, czegoby nie bylo, gdyby zamdwienia
byly dane zbyt wielu fatrykom 1 nie wystarczaly do zapel-
nienia ich stalej wytwérczoseci. Sa to wiec cele stuszne. Epo-
séb jednak urzeczywistnienia ich wymaga powaznego ulepsze-
nia, a przedewszystkiem racjonalnego pod wzgledem technicz-
nym uiecia.

Warunkéw technicznych na dostawe czeéci przyrzaddw
zabezoieczen sygnatowych — na P. K. P. dctychezas niema.

Najbardziej rozpowszechnione urzadzenia sygnalowe byly
ochraniane przez patenty i byly dcstarczane glownie przez
firme Siemens i Halske, posiadajaca monopol, bardzo dbata
o jako§é wyrobu. Warunki techniczne byly zbyteczne.

Obecnie, kiedy patenty wygasty i kiedy wyrobu zabez-
pieczen moze sie podjaé kazdy odpowiednio przygotowany
przedsiebiorca, stato sie niezbednem oglosi¢ warunki techniczne,
odpowiadajace potrzebom technicznym, wspélczesnym polskiej
sieci i jej warunkom gospodarczym oraz mozliwemu obnizeniu
ceny.

Na drogach bylego zaboru pruskiego sa w powszechnem
uzyciu urzadzenia sygnalowe systemu Siemensa.

W trzech Dyrekcjach Katowickiej, Poznanskiej i Gdan-
skiej Wydzialy Drogowe posiadaja tylko ogélnikowe warunki
sprawdzania wymiaréw zabezpieczen, takie jakie byly w uzyciu
w Niemczech. Nie sa to jednak warurki techniczne.

Stato sie zasada polegaé na zaufaniu, jakie firma zdo-
byla i to zaufanie zapewnialo spokéj technikem, ktérzy decy-
duja o zakupach, odbieraja je i zarzadzaja dostarczonymi dla
zabezpieczen urzadzeniami calkowitemi i czeScizmi.

W Malopolsce dzialaja przestarzale urzadzenia, a w Kré-
lestwie Kongresowem, a tem bardziej na kresach polozenie jest
gorsze, bo urzadzen sygnatowych zblokowanych jest bardzo
mato.

Poniewaz w trzech Dyrekcjach, dawniej pruskich, wszyst-
kie stacje sa zaopatrzone w mechaniczne zabezpieczenia, wiec
roczny wydatek na ten cel dochodzi do powaznych sum. Sa-
mych ,oaniw® dla stawidet w tych Dyrekcjach jest w uzyciu
okolo 7.000 sztuk. Ile ogniw potrzeba corocznie dla odna-
wiania urzadzen, nie liczac nowych szlakéw i s*ac]i jeszcze
nie ustalono. Przetargi oglaszane na dostawe czeéci zabez-
pleczen zawieraja przeszio 380 pozycji, od malocennych. do
takich, jak ogniwa, ktérych cena wynosi kilkaset zt. za sztuke.
Cena ogniw w ciagu roku spadia z 1,700 do 611 zi,

Od peczatku 1927 roku. do _konkurencii..w dostawie
czeSci skladowych zabezpiegzen, oprécz dwéch dawniejszych,
stanely dwa nowopowstale w Pdlsce przedsiebiorstwa, Zda-
waloby sie ze czterech fabryk w Polsce bylobv dosyé, gdvz
konkurencja bviaby. zapewniona; wieksza..zas -ilosé. takich
fabryk moze nie moalaby sie utrzymaé. :

Ceny czesci sktadowych byly dotychczas dowolne, tego
dowodem jest, Ze na przetargach, czeéci, ktére powinny bvé
droisze, byly ofiarowane taniej. a inne, ktére powinny byc
tansze, byly ofiarowane po cenie bardzo wygd-owanej.

Wystapienie nowych firm spowodowalo znaczna redukcje
cen dotychczasowych, ktére placiliSmy za wyroby zagranicz-
ne—a takze krajowe.

W sprawie zaopatrywania sie w zabezpieczenia Dyrek-
cje kol=jowe polskie trzymaja sie tez naste-ujacych:

1) Ze stanowiska rozwoju kolejnictwa i przemystu pol-
skiego niestusznem jest sprowadzanie z zagranicy wyrobéw,
ktére moga byé wykonane w kraju.

2) Stwierdzono, Zze pewne fabryki krajowe istotnie wyra-
biaja zaofiarowane przedmioty we wilasnych warsztatach; lecz
sa i takie, ktére sprowadzaja czeSci z zagranicy.

3) Cenv wyrobéw krajowych sa nizsze niz zagranicz-
nych, a jako$¢ wyrobéw firmy krajowe gwarantuja, jako nie-
ustepujacg zagranicznym.
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Ne 1 INZYNIER KOLEJOWY . 17

Trzeba wiec ustalié poglad, czy dana fabryke naleiy

uwazaé za ckryta ekspozyture zagranicznej, czy tez za samo-

dzielna pod wzgledem samej wytwérczosci (nie méwie o kapi-
tatach), W pierwszym wypadku bedzie to kontrabanda prze-
myslu niemieckiego.

- W drugim wypadku trzeba ja uzna¢ za nowa placéwke
wytwércza i zastosowaé do niej te sama kontrole jakosci wy-
robu, jak do kazdej innej konkurujacej. Ten fakt, Ze dana
firma moze wyrabiaé catkowite urzadzenia sygnalizacyjne
i ubezpieczajace, a inna tylko czesci, najbardziej subtelne,
nie zmienia sytuacji, bo <cpecjalizacja fabryki na pewnych
wyrobach moze jej nawet daé wyzszo$¢é nad innemi, ktére
robia wszystko w danym zakresie.

Szczegotowego rozpatrzenia wymaga sprawa jakosci wy-
robu, t. j. bezpieczenstwa, ktére wyréb powinien zapewnié
w stuzbie i sprawa zamienno$ci, zeby czesé dostarczona
przez jedna firme, mogla by¢ uzyta do kazdego aparatu, nie-
tylko wyrobionego przez te firme, lecz i przez drugg dopusz-
czona do dostawy.

Przestrzeganie postulatéw dobroci wyrobu i zamiennosci
jest konieczne i bez nich obnizylbv sie poziom bezpiéczenstwa
ruchu, czego zadna miarg dopuscié¢ nie mozna,

W zastosowaniu jednak tych postulatéw zachodza rézni-
ce pogladéw, ktére trzeba uzgodnic.

Najwiecej spornem jest zadanie, zeby dostawe ogniw
przez dana firme uzaleznié¢ od calorocznej préby dzialania og-
niwa w zwyklej stuzbie.

Nie jest stusznem twierdzenie, ze fabryka krajowa prag-
naca dostarczaé tych wyrobéw wedlug dawno znanych rysun-
kéw i patentédw, juz rozpowszechnionych, potrzebuje wytrzymaé
catoroczng, lub dﬁuzs zq probe dzialania wyrobdéw, ktére do-
starczyla.

Sposéb oceny takiego wyrobu rozpada sie na kilka czesci.t

Pierwsza, to ocena doktadno$ci wymiaréw wyrcbu.
Poza gwarancja fabryki, wynikajaca z wlasnego interesuy,
scisto$¢ ‘wymiaréw moze by sprawdzana sporadycznie pod-

czas wykonywania zaméwienia w fabryce i przy odbiorze za--

pomoca obmiaru pewnego odsetka dostarczonych sztuk. Do-
kladno$é pasowania powinna byé okreSlona i w umowie za-
gwarantowana,

Zeby sie zapewnié z tej strony, nie potrzeba préby, nie-
tylko rocznej, lecz nawet miesiecmej

Co do wytrzymalosci czeSci tracych sie, to gwarancja
powinna byé rozlozona na okresy, zwiazane z moznoscia oce-
nienia stopnia zuzyeia.

Po uptywie naprzyklad pét roku, a nastepnie po roku,
powinny byé doktadnie obmierzone miiejsca ulega}ace tarciu,
oraz powinny byé zwmierzone wymiary i prezno§é sprezyn.’
W razie wiekszego niz normalne, to jest ustalonego dotych-

czas przez wieloletnia praktyke przecietnego zuzycia.w. miej=.

scach tarcia, odnosne czeSci powinny byé, albo zastgpione
przez nowe, na koszt dostawcy, albo'powinna byé wymagana
zmiana stosowanych materjatéw. W - _ciagu poitocza nie naleiy

dopuszczaé, zmiany czesci aparatu “jednéj firmy przez czedei- b -

dostarczone przez drugg. Po roku, takie same badanie da
jeszcze lepsze pojecie o trwalosci tych czesci.
Sprawno$é dzialania elektromagnsséw moze sie ujawnié
w ciagu 1—2 miesiecy. Zresztg moga byé zastosowane inne
gwarancje ich dobro i, wykluczajaze wielomiesieczne préby.
Niema wiec zadnych istotnych technicznych okolicznosei,
wymagajacych dodwiadczenia rocznego, a nawet péirocznego.
Wymaganie rocznej, czy péirocznej prdby zdejmuje, bez
zadnych zabiegéw, odpowiedzialno$é z odbiorcy; lecz takiego
wymagania nie bylo 1 niema w niemieckich warunkach tech-
nicznych, i technika polska, postugujac sie metodami znanemi
zagranicg, moze i powinna miec sposoby ustalenia pojecia
o dopuszczalnosci wyrobu do stuzby, bez uzycia jego w ciagu
roku, a nawet pdt roku. Gdyby takie prymitywne wymagania
zastosowaé do wyrobu, tak bardzo odpowiedzialnych czesel
mechanicznych, jak watly Srubowe okretéw, osie kolanowe lo-
komotyw, motory samol-téw i szereg wyrobdw elektrotechnicz-
ny=h itd, itd., to rozwdj techniki bylby zahamowany na dlugie
lata. Préby wyrobéw w fabryce Siemensa w Berlinie nie
znaja przebiegéw miesiecznych, a nawet tygodniowych.
OpizsraliSmy sie dotychczas na zaufaniu do firm zagra-

nicznych, ktére na to zastuzyly. Obscnie dajgc moznosé wy-:

rabiaé odno$ne mechanizmy i ich czeéci w kraju, jestesmy
zmuszeni ujaé sprawe gwarancji inaczej. Trzeba sie rozstac:
z wygodna pozycja zarfania i stworzyé warunki techniczn:
zamdwien ¢ przepisy odbioru.

Jezeli fabryka jest uposazona w naleiyte obrabiarki
i majstréw, jezeli p-dejmuje sie dopusci¢ do fabryki dla kon-

troli wyrobu przedstawiciela odbiorcy — jezeli bierze na sie-
bie w umowie gwarancje; to przy zachowaniu odpowiednich
norm dokladnosci w wykonaniu i — trwalosci w uzyciu, —

nie powinna byé skazywana na wielomiesieczng a nawet wie-
lotygodniowa prébe. Nie mamy w Polsce tylu przedsiebiorcéw
do wyrabiania specjalnych i precyzyinych przedmiotéw, zZeby
marnowaé inicjatywe i materjalne wysilki tych, co sie do ta-
kich wyrobdéw wzieli. ;

Jesteémy Swiadkami anomalji, Ze nowe fabryki wyrcbow
odpowiedzialnych nie moga sie rozwinaé, poniewaz wymagaria
odbiorcy, co do bezpieczenstwa, jakie te wyroby maja zapew-
ni¢, nie sa okre§lone i moga byé stosowane dowolnie.

Taki stan potwierdza, Ze pilna jest potrzeba wypracowa-
nia warunkdw technicznych,

Przy ukladaniu warunkéw technicznych dla potrzeb ko-
lejnictwa trzeba unikaé wymagan zbytniej dokladnoéci wykenania,

Zastosowanie sprawdzianéw rézniccwych, jak slusznie
méwit inz, W. Moszynski w odezycie na Zjezdzie Poznanskich
Mechanikéw Polskich, 7 maja 1927 r., pozwala na obnizenie
praktycznej dokladnoéci wykonania, — zapewnia tez utrzyma-
nie jej w ka?dym wyradku w remach dokladnosci $cisle ko-
niecznej. Wiecej wymagaé nie nalezy.

Jezell w pewnych konstrukcjach tolerancja wykonania
zwlaszcza w pasowaniach ruchowych, wynoszaca 0,2— 03 mm.
jest dopuszezalna, to przemyst zyska na tem, (méwi inz. Mo-
szyhski), ze nie bedzie wymacat od swoich robotnikéw doklad-

nosci wiekszej, bo dokladno§é zbedna jest pieniadzem wyrzu- -

conym. Kolejnictwo wiec bedzie mialo racjcnalng oszczednosc.

Z drugiej jednak strony Ministerstwo Komunikacji ma za
zadanie dbaé o to, zeby fabrvki, ktérym bedzie powierzaé wy-
roby odnosne,—a zwlaszcza fabryki nowe, mialy dobrych rze-
miedlnikéw i majstréw, Rekojmia wartoSci wyrobdw nie moze
byé samo posiadanie przez fabryke precyzyjnych obrabiarek.
Na mniej dokladnej obrabiarce wysoko wykwalifikowany rze-
mie$lnik potrafi wykonaé przedmiot o wiekszej dokladnosci
pasowania, anizeli—zly rzemieslnik na wysoko precyzyjnej
obrabiarce.

Wiec zdawaloby sie, ze w celu rozwiniecia u nas tego
dziatu przemystu, powinny byé zastosowane odpowiednie za-
rzadzenia panstwowe, ktéreby snrzyjaly powiekszeniu liczby
wysoko wykwalifikowanych rzemiedlnikdw i majstréw,

Byloby wskazanem daé takim robotnikom prawa zapew-
niajace emeryture,— ustali¢ nagrody konkursowe za wykonanie

...doktadne - wyrobéw,— dawaé odznaczenia panstwowe za pe-

wien okres owocnej pracy w fabryce, posylaé wybitnych robot-
nikéw na nauke do najlepiej zorganizowanych fabryk kra-
jowych. i zagranicznych i t, d.
« Wiioski-tego- referatu 'sg nastepujace: :
1) Potrzebne jest przyspieszenie wydania Warunkéw
Techmcznych na dostawe szerequ wyrobéw mechanicznych
specialnego znaczenia dla Kolejnictwa. (Hamulce automatycz-
ne, Zabezpieczenia sygnalowe i t. d)

2) W warunkach tych wymagania dokladnoSci wyrobu
powinne byé dostosowane do istotnej potrzeby, lecz nie powin-
ne by¢ zbytnie.

- 3) Nie powinne byé stosowane dlugoterminowe préby
wyrobow, jako sprawdzian kwalifikacji fabryki, majacej by¢ do-
puszczong do dostawy.

4) Wykonanie doswiadczen, co do dokladnosci wyrobu,
i préb, co do wilasnosci i wytrzymalosci materjaléw, powinno
by¢ ograniczone terminem scisle okreslonym, dla uniknigcia
zbytniej zwloki w decyzji co do zakwalifikowania fabryki, —
a takie — jej wyrobéw. )

5) Kwalifikowanie fabryk do listy dostawcéw powinno
sie odbywac przy udziale kolegjalnym Departamentéw techni-
cznych M. K.

6) Nalezy zastosowaé wskazane w niniejszym artykule
srodki zachety do pomnozenia w kraju liczby wykwalifikowa-
nych  w tej galezi rzemieslnikéw, majstréw i technikéw i pod-
niesé poziom specjalnego przygotowania - inzynieréw, :
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Oprécz oméwionych wyzej w artykule wnioskéw potrzebne
sg réwniez inne zarzgdzenia, a mianowicie:

7) Zaméwienia powinny byé wydawane w drodze prze-
targu zakrytego i na zasadzie cen konkurencyjnych.

8) Nalezy przestrzegaé, zeby pod pozorem wyrobdéw
krajowych nie byly dostarczane zagraniczne, zwlaszcza prze-
starzale i uzywanre,

9) WNalezy zdecentralizowac uprawnienia co do zatwier-
dzenia dostaw w granicach danych kredytéw—na korzy$é¢ Dy-
rekcyj Kolejowych, g

Powyisze dziewie¢ wnioskéw byly, po dyskusji, jedno-
gtoénie uchwalone przez Zjazd Mechanikdéw Polskich w Poz-
naniu w Maju 1927 r.

Artykul powyzszy nie byl wydrukowany we wlasciwym
czasie z powodiw niezaleznych od autora. Poniewaz nastep-
nie autor mial sposobnosé rozwazaé zagadnienie artykulu z in-
nych stron, wiec dolacza do niego jeszcze nastepujace.uwagi,
ktére poniekad potwierdzaja stusznos$c pogladéw artykulu pier-
wotnego, ;

W- powyzszych uchwalach nie byly poruszone sprawy
ogdlniejszej natury, jako to oceny systeméw zabezpieczen
przyjetych w Polsce, — normalizacji czeSci skiadowych, — spo-
sobu zapewnienia postepu technicznego w tej dziedzinie tech-
niki, — choéby wzorowanego na postepach zagranicznych.

Co do systemu, do dostal sie on nam w spusSciznie po
zaborczych rzadach. Wobec potrzeby dalszego rozwoju sieci
kolejowej Polski, nalezy na porzadek dzienny wysunaé pyta-
nie i zdecydowad, czy ze wzgledéw technicznych, oraz obrony
panstwa, pie nalezy przyjaé innego systemu zabezpieczen, za-
miast dzialajacych obecnie na naszych kolejach,

Moze byloby wskazanem zmienié systemy blokowania
i zabezpieczei sygnalowych, obecnie dzialajace w Polsce,
wziete Zywcem z Niemiec i1 Austrji, na inne systemy w celu
uniezaleznienia obrony kolei od sasiadéw,

W Polsce mamy doniosly przykiad uniezaleznienia sie od
zagranicy w zakresie wyrobéw optyczaych, stuzacych dla celéw
obrony. Zalozona w Warszawie przez inicjatywe prywatng,
lecz z pomocag rzadu, fabryka, rozwija sie pomyslnie, opiera
sie na pomocy techniki f-ancuskiej i juz obecnie jeste$my
w tej gatezi wytwérczoéei niezalezni od wszechiwiatowej stawy
firm zagranicznych wogdle, a przedewszystkiem niemieckich.
Taka sama fabryke czysto polska, skojarzona np. z technika
francuska, lub inna, potrzeba zalozyé dla wyrobu sygnalizaciji
i zabezpieczen. Oszczednosé na zakupach w stosunku do cen
obecnych wystarczy na inwestycje.© Nalezy te sprawe ujaé
w skali panstwowej, lecz nie w zakresie widnokregu i kredy-
téw Wydzialu danego Departamentu, =

Co do normalizacii, to nasuwa sie, jako najwazniejsze
zadanie usuniecia specyficznych wymiaréw w czesciach skia-
dowych (Sruby i t. p.) witasciwych firmie, ktéra od kilkudzie-
sieciu lat wyrabia zabezpieczenia. Obecnie, kiedy przywilej
ekspirowal, niema stusznego powodu trzymaé sie wyjatkowych
wymiaréw, ktére utrudniajg zaopatrzenie sie w t2 czesci na
rynku. Oprécz tego, wobec perspektywy rozwoju sieci, nor-
malizacja jest potrzebna w tej, jak w innych dziedzinach pol-
skiej techniki — z powoddéw zwyklego ulepszenia organizacii
pracy.

Nie mozna zrozumieé, czemu sprawa normalizacji doty-
chczas nie zostala wysunieta przez organy odpowiedzialne.
Milczenie jest na reke tylko dotychczasowym dostawcom.

Przechodzac do zadan techniki polskiej w tym zakresie,
mam zadanie ulatwione przez Wystawe materjaléw, ktéra od-.
bvia sie w Pazdzierniku r, b, (1927) w Berlinie pod nazwa
Werkstofschaw i przez obrady Zjazdu, ktéry odbyl sie tamze
pod nazwa Werkstoftagung, na ktérym w ciggu 11 dni, przy
udziale najwybitniejszych zawodowcéw i uczonych, bylo rozpa-
trzone 41 tematéw.

Pokaz obejmowat tylko trzy dziaty:
2) Metale nie- zelazne, 3) Materjaly do
w elektrotechnice.

Wystawa miala znaczenie ujawnienia postepu i znaczenie
dydaktyczne; wystawecy nie wystepowali indywidualnie. Oscbne
biuro, oprécz wiadomos$ci ogélnych, dawalo adresy wytwoércow
danej grupy.

Nie byta to reklama, lecz obrachunek postepu w prze-
myéle, pod haslem, ,tworzy¢ coraz taniej“ Wystawa posia-
data dzial doswiadczen i préb; byt on ostatnim wyrazem umie-
jetnego badania i do$wiadczania tworzyw, Obce mu sa bada-
nia dlugoterminowe. W warunkach normalnych wytwdrczosci
sg one nie do pomys$lenia.

W zakresie elektrotechniki Wystawa berlinska ujawnila
ogromne posteoy.

U-zadzenia sygnatowe i zabezpieczeniowe ulegly w Niem-
czech nowym ulepszeniom, Na kolejach niemieckich po raz
pierwszy w roku 1926 zostalo zastosowane (Berlin-Lichterfelde
Ost) samoczynne blokowanie przestrzeni, Znaczna ilcS¢ prze-
starzalych i zuzytych stawidet zostata wurzadzona nanowo.
(Patrz Sprawozdanie kolei Niemieckich za rok 1926 str. 70).

Posiadamy jawne dowody, ze uzywane czesci byly do-
starczane dla kolei Polskich, lecz w pore odrzucone.

Sprawa postepu technicznego w tym zakresie jest u nas
w u$oieniu i zada iem polskich inzynieréw kolejowych jest
otrzas¢ sie z tego stanu,

Artykul niniejszy ma na celu obudzenie opinji technicz-
nej polskiej i wskazanie, jak wiele mamy do zrobienia.

1) Stal i zelazo.
izolacji, stosowane

Stuzba obchodowa na P. K. P.

Inz, H. Pekel.

prawa strzezenia linij przez dréznikéw obchodowych nie
S zostala dotychezas jednolicie uregulowana na calej sieci

RURIP:

Wobec braku jednolitych przepiséw w tym kierunku, badz
to pozostawily Dyrekcje stan, jaki istniat za czaséw zabor-
czych, opierajac sie na dawnych ustawach i rozporzadzeniach,
badz tez zmienily sposéb nadzoru linij przez dostosowanie go
do obecnych stosunkéw i potrzeb.

| jedno i drugie jest niewlaSciwe.

Pozostawienie dawnego stanu powoduje nadmierne, a nie-
produktywne wydatki, — samowolna zmiana ustawy jest nie-
dopuszczalna i mog'aby pociagnaé niepozadane skutki dla
Skarbu Panstwa ‘w razie katastrofy spowodowanej ta zmiana,
wzgl. nieprzestrzeganiem ustawy, o ile jeszcze obowigzuje.

Dlatego wydanie jednolitych przepiséw jest potrzeba chwili,

Nim przystapie do podania sposobu, w jaki wyobrazam
sobie rozwiazanie tej doniostej kwestji, przedstawie te ustawy
wzgl. przepi:y, na ktérych opiera¢ sie powinien obecny stan
rzeczy w poszczegblnych b. zaborach.

1) W bylym zaborze pruskim obowiazuje jako ustawa
regulamiin budowy i ruchu ,Bau-und Betriebsordnung¥, ktdrej
§ 46 ust. 2 zawiera nastepujace przepisy: ,Tor linji gldwnej
nalezy zbadac co do nalezytego stanu, conajmniej trzy razy
w ciagu 24 godzin, linji za$ pobocznej, o ile dopuszczalna
chyzosé wynosi wiecej niz 20 km., conajmniej raz. Na lin-
jach gléwnych o slabszym ruchu moze wladza nadzorcza ze-
zwoli¢ na dwurazowe badanie w ciagu doby*.

2) W bylym zaborze austrjackim obowiazuje § 42 ,Po-
rzadku ruchu kolei zelaznych (Eisenbahnbetriebsordnung) wy-
danego na podstawie rozporzadzenia cesarskiego z 16 XI 1851,
ktéry opiewa: ,rewizja kolzi i pilnowanie zwrotnic przez straz-
nikéw odbywaé sie ma na zasadzie instrukcji“. Przepisy wy-
konawcze zawarte sg w instrukcji XXXII dla straznikéw kole-
jowych, Przepisy te, wymieniwszy w art, 2-im obowiazki
straznikéw, nadmieniaja w art 11, ze: 1) ,strainicy sa obo-
wiazani obchodzi¢ cod:iennie przydzielona im przestrzen, przy-
czem ilos¢ obchodéw i czas ich trwania wyznacza Dyrekcja®,
a nastepnie 2) ze ,podczas tych obchodéw maja mieé przy
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sobie potrzebne przybory do sygnalizowania i koniecznz na-
rzedzia, maja starannie badaé stan budowy podtorowej i na-
wierzcnni i natychmiast usuwaé znalezione pomniejsze wadli-
wosci albo przeszkody ruchu“.

3) W bylym zaborze rosyjskim objete sa przepisy dla
dréznikéw obchodowych § 28-ym* przepiséw technicznej eks-
ploatacji drég zelaznych, oddanych do publicznege uzytku
zatwierdzonych przez Ministra Komunikacji w dniu 8. II, 1898
roku, Tylko punkty a, b, ¢ tsgo § wymieniaja ooowiazki
dréznikéw obchodowych, a wiec: powierzaja im staly nadzdr
nad torami, telegrafem i majatkiem kolejowym, polecaja ob-
chodzi¢ w wyznaczonym czasie przydzielone odcinki 1 usuwaé
- zauwazone niedoktadnosci toru, wzglednie uszkodzenia toro-
wiska, budowli kolejowych, telegrafu — lub tez zabezpieczac
miejsca dia ruchu niebezpieczne, stosownie do przepiséw sy-
gnalizacji. . Paragraf ten konczy sie uwaga, 1z dréznikom ob-
chodowym moga byé powierzone réwnoczesnie obowiazki dréz-
nika zaporowego.

Ustawa wzgl. dotyczacy przepis ma wiec na celu strze-
zenie linji w dzieh i w nocy 1 to w dwojakim kierunku: 1) czy
sam tor nie znajduje sie w stanie zagrazajacym bezpieczen-
stwu ruchu i 2) czy nie istnieja pewne momenty niebezpie-
czenstwa dla ruchu, pochidza:e z ze ¥natrz, spowodowane czy
to przypadkiem, czy tez zla wolg. To tez gdy obchody maja
na celu zbadanie stanu linji odbywaja sie we dnie (rewizyjne),
te drugie przypadaja gléwnie na pore nozna (policyjne).

Zarzady staraly sie ze wzgladéw ekonomicznych pota-
czyé obchody rewizyjne z wykonanicm pewnych robét konser-
wacyjnych (przykrecanie $rub, dobijanie hakéw i t. p.) — czy
i z jakim skutkiem, bedzle o tem mowa péZniej. Co do ob-
chodéw wogdle, a w szczegdlnosci co do policyjnych, juz tu
nadmienié musze, iz w czasie mej wieloletniej praktyki nie
styszatem, by choé w jednym wypadku przyczynity sie one
do usuniecia faktycznego niebezpieczefstwa grozacego pocig-
gowi.

Z powodu braku ludzi podczas wojny zmniejszono na
niemieckich kolejach ilo§é obchodéw na linjach gléwnych z 3-ch
do dwu, *) a nawet przy meskomplikowanych stosunkach do
jednego na dobe, Po wojnie oSwiadczyly sie wszystkie nie-
mieckie dyrekcje przeciw zwigkszaniu ilosci obchoddéw i w ro-
ku 1919 zgodzil sie cantralny zarzad by pozostawié stan ten
na probe.

Gdy w tym samym roku o$wiadczyly sie ponownie wszyst-
kie dyrekcje, ze wzgledu na udoskonalone furmy nawierzchni
przeciw zwiekszeniu iloSci ob.hodéw, a w r. 1921 zacropo-
nowali naczelnicy urzedéw ruchu na konferencji w Dreznie
zmniejszenie iloSci obchodu do dwu na dobe, zarzadzito nie-
mieckie ministerstwo komunikacji dnia 1., XII. 1922 r., ze na
linjach gléwnych ma sie normalnie obchodzié tor tylko raz
na dobe — z tych obchoddw przynajmniej jeden w tygodniu
ma byé wykonany w nocy.

W postanowieniach wykonawczvch polozono nacisk na
to, by obchody odbvwaly sie mozliwie nieregularnie.

O potrzebie zmiany wzgl. redukcji obchodéw mysla —
dzi§ $mialo powiedzie¢ mozna — niemal wszystkie panstwa,
w ktérych one istnieja i tak np. w Holandji istnieje jeden
dzienny obchéd — w nocy nie wykonuje sie zadnego, tak samo
w Szwajcarji; w Bawarji wykonywane sa dwa obchody na dobe
na linjach gléwnych o bardzo silnym ruchu, jeden na takichze
linjach o ruchu slabszym, nie méwiac o Anglji i Belgji, gdzie
niema wecale obchodowych dréznikéw, a kontrole wykonuje
w miare mozn: Sci personel stacyjny i stawidlowy.

Nigdzie nie okazaly sie zle skutki zmniejszenia ilosci
obchodéw. :

Starajmy sie teraz ocenié¢ wartosé obchodéw dla bezpie-
czenstwa ruchu,

Juz dos¢ dawno oddzielono przewaznie stuzbe przejaz-
dowa od obchodowej, tak e obchody linji wykonuja osobni
dréznicy obchodowi (obchodnicy). Obchody odbywaja sie za-
zwyczaj w ten sposéb, ze dréznik idzie torem od stacji do
stacji w jedna strone, druga jedzie pociagiem. Gdy na jeden
km. obchodu dziennego wyznaczy sie 20—30 minut, za$ noc-
nego 20 minut, to biorac dla uproszczenia $rednioc 25 minut,

*) Verkehrstechnische Woche Ne 39 z 29 9. 26:
berechnung bei der Reichsbahn®,

.Die Strecken-
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obchodzi dréinik obchodowy w ciagu swej osmiogodzinnej pra-
cy, liczonej wediug wspdlczynnika 1. érednio do 20 km. (Taka
sama ilo§¢ wyznaczaja koleje saksonskie, bawarskie wyzna-
czajg jako maximum 24 km.).

A wiec obchody dzienne:

Wyobrazmy sobie stan psychiczny cztowieka, ktéry dzien
w dzien, zima i latem wykonuje takie obchody; czy jest on
faktycznie w stanie zbada¢ nalezycie stan calego toru? Czy
znuzenie fizyczne, wywotane chodem, pozwoli mu zauwaiyé
wszystkie niedobite haki, niepodokrecane wkrety i Sruby tub-
kowe, popekane tubki i t. p,? Czy jest mozliwem, by w cig-
gu o$miogodzinnej wedréwki nie zajety go wydarzenia odgry-
wajace sle poza torem — czy moze sie tak zaja¢ praca, by
zapomnial o tem, Ze moie spizni¢ pociag — czyz szczegdlnie
ostatnich pare km. obchodu nie jest straconym czasem? A do-
dajmy do tego, Ze jest on w naszym klimacie w zimie ciezko
odziany, ze majac wykona¢ prace dZwiga pewne narzedzia,
jak miot, klucz do &rub i t. p. i Srodki sygnatowe (splonki,
choragiewka);

Przypatrzmy sie tej ,pracy“.

Wszak kazdy praktyk wie, iz dzi¢ np. do dokladnego
przykrecenia wkretu u nas uzywanym kluczem w podkladzie
debowym potrzebni sg ‘dwaj robotnicy — ze i innych robét na
torze, ktérych wykonanie ma donioSlejsze znaczenie dla bez-
pieczenstwa ruchu, jeden robotnik temi skapo wydzielonemi
narzedziami wykona¢ nie zdota.

Dalej obchody nocne.

Watpie, czy dréznik obchodowy idac okolo 7-miu km.
($rednia odleglos¢ stacy)) zdota przy stabem Swietle latarki
recznej, spostrzec drobny nieraz przedmiot, znajdujgcy sie na
szynie, mogacy by¢ przyczyna nieszczescia; mam na mysli
linje gtéwne, przewaznie dwutorowe, watpie, czy przy regular-
nosci obchodu wykryje on zbrodniarza planujacego zamach na.
pociag, [

Raczej przypuszczaé nalezy, iz zloczyncy (z historjl za-
machéw na pociagi jest wiadomem, iz zazwyczaj jest ich wie-
cej niz jeden: Starogard, Leiferde etc.), ktérzy maja zamiar
wykonaé zbrodnie, wybiora do tego czas, w ktérym napewno
nie trafia na ob hodnika, lub tez nie zawahaja sie, spotkaw-
szy go, popelni¢ drugiej zbrodni, by uporaé¢ sie z nim w ten,
czy 6w sposdb,

Sadze, iz nie potrzeba sie dalej zatrzymywaé nad nie-
produktywnoscia obch.déw w dzisiejszej formie ze stanowiska
bezpieczenstwa ruchu, Kazdy nieuprzedzony przyzna, ze ujem-
ng strona obchodéw dziennych jest diugoéé dziatek obchodo-
wych, brak narzedzi i sily do wykonania naprawy toru, noc-
nych za$§ — ich regularnosé i samotnosé dréznika obchodowego.

Znawca niemieckich stosunkéw kolejowych dr. inz. Mil-
ler *) twierdzi, iz narazie nalezaloby zrezygnowzé z obcho-
déw nocnych i wystarczalby tyl<o jeden obchéd na dobe,
a tylko przy b. silnym ruchu na liniach giéwnych nalezaloby
wykonywac dwa obchody, a to jeden rano, drugi wieczorem,

Na przyszlos¢ proponuje dr. Miiller usuniecie obchodni-
kéw i uzycie ich do pracy produktywnej pod zalozeniem. ze:

I) zniesiony zostanie wspomniany poprzednio § 46 Bau-
und Betriebsordnung;

Il) oddzieli sie od funkcji czuwania nad torem wszelka
prace na torze i

IIT) przydzieli sie wszystkie mieszkania miedzy stacjami
wytzcznie pracownikom sluzby drogowej.

Na linjach zagrozenych przez wypadki elementarne (usu-
wiska, zalewy, zawieje i t, p.) zaleca wprowadzié automa--
tycznie dzidtajaca ,wzmocniona ochrone linji* (podobnie, jak
to bylo na linjach b, zaboru austrjackiego).

Do punktu l-go powotuje sie Miiller na fakt, iz tez pa
trzecim zjeZdzie technicznym dnia 2 i 5 VII 1921 r. w Ros-
tock wyrazily wszystkie dyrekcje opinje, iz § 46 B. u. B. Ord-
nung w obecne) formie jest przestarzaly,

Do punktu ll-go nadmienia, iz w Bawarji uwolniono zu-
pelnie dréznikéw obchodowych od obowigzku wykonywania
drobnych robét konserwacyjnych na torze, powierzajgc wyko-

*) ,Neuordnung des Bahnunterhaltungsdienstes (§ 46 der B. 0.)
bei der Deutschen Reichsbahn im Sinne einer wirtschaftlichen Gestal-
tung* Dr. Miiller w MNe 35 z 21 . 9 . 1922, Zeitschrift des Vereines der
deutschen Eisenbahnverwaltungen,
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nywanie ich malym lotnym druzynom zlozonym z 3 — 4
‘robotnikéw i mialo sie to urzadzenie okazaé b. dobrem.

W wywodach do punktu lll-go twierdzi on, Ze kazdy na
linji przez pracownikéw stuzby drogowej zamieszkany budy-
nek stanowi ochrone linji, za§ w razie wypadkéw elementar-
nych lub katastrof ma sig na miejscu potrzebny personel.

Pod =zalozeniem, ze warunki I do Il beda spelniane,
dochodzi Dr. Miller do nastepujacych konkluzji: linje miedzy
-sygnatami wjazdowemi obchodzi dostatecznie stuzba stacyjna,
juz choéby z okazji Swiecenia i gaszenia latarn sygnaléw
wjazdowych (nieraz nawet ostrzegawczych). Suma diugosci
stacyj miedzy sygnatami wjazdowemi wynosi okolo 20%, diu-
gosci catej linji (u nas mniej — mozna przyja¢ do 15%).
Obecnie obchodza te diugo$é niepotrzebnie dréznicy obchodowi,
co powoduje znaczny, a zbedny wydatek.

Obchody linji poza sygnalami wjazdowemi maja wyko-
nywaé dodatkowo dréznicy przejazdowi i blokowi, torowi i ro-
botnicy drogowi, majac do obchodu dziatki 2 —3 km., blisko
swych mieszkah badzto poza swemi czynnosciami, ba,di tez
idac do i ze stuzby. Przy malych przerwach miedzy pocia-
gami moze obchéd odbywaé sie z okazji zmiany stuzby, czy
to przez dréznika przejazdowego czy tez przez luzownika,
a nawet nieraz przez obu. '

O ile chodzi o wykonywanie obchodéw przez dréinikéw
przejazdowych w przerwach miedzy pociagami, to system ten
byt juz dawniej stosowany (takze na kolejach austrjacklch).
Na linjach saskich przewidywaly przepisy juzod1.VIIl.1914
wykonywanie obchodéw przez dréznikéw przejazdowych, wsku-
tek wojny nie weszly te przepisy w zycie. Juz w r. 1903
dopuszczaly koleje saskie personzl stacyjny do obchoddéw linji
w pewnych warunkach; oczywiscie musi personel ten by¢ do-
ktadnie poinformowany o kursowaniu nadzwyczajnych pocig-
géw. Takzie nalezy przyciggnaé do shuzby obchodowej personel
drogowy misszkajacy na linji (torowi i robotnicy). Personel
ten uzywa zwykle toru jako drogi do i ze stuzby; nie nalezy
mu wzbraniaé tego, a nawet i dla celdéw prywatnych — oczy-
widcie przy zastosowaniu odpowiednich przepiséw ostroznosci.
Kontrola odcinkéw mogtaby sie odbywaé rano przed rozpo-
czeciem pracy, takze podczas powrotu z pracy do domu. Taki
obchéd nie kosztowalby nic — ostatecznie mdgiby sie liczyc
jako kwadrans wzglednie !/, godziny pracy.

Przez takie uregulowanie obchodéw moznaby uzyc dréz-
nikéw obchodowych do innych. produktywnych zaje¢, a do-
ktadno$¢ badania nie ucierpi na tem ze wzgledu na krétkie
odstepy.

W niedziele i §wieta (okolo 15°%, z 365 dni) wykonuje
obchody tak jak w dnies powszednie personel stacyjny, przy-
stankowy i drdznicy przejazdowi. W razie potrzeby wykony-
waliby obchody niedzielne i swiateczne takze torowi i robotni-
cy — ktérymby skrécono oipowiednio jeden z powszednich dni
pracy; w tych dniach $wigtecznych obchodziliby oni 4 — 6
km, lirji, by mogli mieé wolna kazda druga niedziele.

Ziniana obchod>w podlug tych zas.d wymagataby z po-
czatku wiele pracy, gdyz odcinki nalezaloby ftraktowaé¢ indy-
- widualnie i ustalenie schematéw obchodéw byloby doS¢ trudne,

| pewne wydatki na stupy graniczne, tabliczki kontrolne it.p. .

bylyby nieuniknione.

Zbednych dréznikéw obechodowych nalezatoby uzyé jako
i dréznikow przejazdowych, kierownikéw lotnych druzyn, zastep-
céw torowych, kandydatéw na torowych, magazynieréw w ma-
gazynach odcinkéw drogowych, wreszcie i pisarzy w odcinkach
drogowych. Dla wszystkich tych stanowisk nalezatoby stwo-
rzy¢ etaty i mozliwos¢ awansu, by ochronié stuzbe drogowa
od emigracji pracownikéw do innych dzialéw sluzby wyko-
nawczej, gdzie czeka ich lepsza przyszioSé.

Tyle Dr. Miiller; wywodom jego nie mozna odméwic
stusznosci.

Nalezy tu tez wspomnieé o wprowadzonej przed kilku
laty na linjach niemieckich. stuzbie bezpieczenstwa publiczne-
go, stuzbie patrolnej t, zw, ,Streifdiznst*, Sa to patrole ma-
jace na celu zwalczanie zbrodniczych zamachéw i kradziezy;
chronia one urzadzenia kolejowe, budynki tabor, zapasy, kon-
troluja dréznikéw, konwojuja — szczegdlnie w porze nocnej —
' pociagi osobowe i towarowe, bacza na podejrzane jednostki,
_bezdomne wibczegi na dworcach i linji i t. d.

Patrole takie, skladajace sie z kilku odpow:ednio Wy-

szkolonych pracownikéw kolejowych, posiadaja rowery, cze$-
ciej motocykle z wdzkiem bocznym dla zabrania towarzysza
i psa policyjnego. Ruchliwo$¢ patroli pozwala na niespodzia-
ne i czeste zjawianie sie na linji i w tem wlasnie polega ich
skutecznos¢,

Na czele patroli stoi starannie wybrany kierownik; pra-
cownicy sa uzbrojeni w automatyczne pistolety, palki gumowe
i gwizdki; musza umie¢ obchodzi¢ sie z bronig palna, za$
ubikacja, w ktérej miesci sie patrol, jest stale obsadzona

1 posiada telefon.

Co tygodnia uklada urzad ruchu tajny plan sluzbowy dla
patroli na podstawie wnioskdw poszczegdlnych miejsc stuzbo-
wych, urzedéw maszynowych, warsztatowych i obrotu handlo--
wego, a plan ten jest tak ulozony, by w pewnym okresie
czasu byty zbadane co najmniej raz wszystkie linje okregu,
miejsca szczegdlnie zagrozone czesciej,

»otreifdienst® okazal sie dotychczas b. skuteczny; wiele
pozardw zostato przez niego stlumionych w zarodku, prze-
szkéd na torze znalezionych i usunietych i t. d. starajg sie
go obecnie dalej wydoskonalié.

Poniewaz .podiug nizej podanego projektu na wykony-
wanie obchodéw dziennych maja byé uzyci robotnicy drogowi,
a sg oni w pierwszej linji powotani do. utrzymania toru, wiec
nalezy sie nieco zatrzymaé¢ nad obecnemi metodami wykony-
wania prac. regulacyjnych,

Gdy kilkulernia wojna pozostawila nam w spusciznie tor
lichy, zle utrzymany, a nawet niebezpieczny, rzucono sie —

-gdy tylko nadeszta stosowna chwila — do wykonywania na

nim poprawek, a réwnocze$nie wymieniano nawierzchnie spo-
sobem ciaglym, w miare do dyspozycji stojacych kredytéw.

.0 wymianie ciagtej niema potrzeby tu wspominaé, gdyz obej-

muje ona tylko niektére linje i nie ma nic wspdlnego z pro-
jektem zmianyv sluzby obchodowej,

Jakkolwiek ,poprawki* toru byty wobec poprzednio wspom-
nianego ogdlnego stanu linij nieodzowne, to jednak stala pra-

ca tym systemem jest zla | nieekonomiczna, gdyz to, co sie
naprawi jedna naprawka, psuje sie nastepna, gdyz do tego
samego miejsca nalezy wraca¢é w ciagu roku pare razy,

a wreszcie iz ustalenie jednostek pracy przy tym systemie

- jest nieomal niemozliwe.

Dzi§ przynajmniej linje gléwne sa czeSciowo doprowa-
dzone do stanu zapewniajacego bezpieczenstwo ruchu, wobec
czego nalezy gdzie tylko mozna, wréci¢ do jedynie racjonal-
nego systemu nap-awy gldwnej (remont kapitalny — conserva-
tion generale — durchgehende Gleisregulierung) polegajace na
réwnoczesnej wymianie ztych podkiadéw, podbiciu pozosta-
tych, wymianie =zlacz, przesianiu balastu 1 uzupeinieniu go,
odwodnieniu toru, w ogélnosci nietylko na usunieciu usterek
toru, lecz i ich przyczyn.

Do tych robét potrzebna jest w sezonie pracy wieksza
ilos¢ robotnikéw, a winne one byé wykonane tak gruntownie,
by do dzialki w ten sposdéb przerobionej nie trzeba bylo wra-
ca¢ ¢le moznosce na prze:ziag jednego do trzech lat. Tylko
tak ‘wykonane roboty sg korzystne z punktu widzenia rzeczo-
wego 1 ekonomicznego.

Nie chce byc¢ jednak zZle zrozumianym: wykonywanla
pewnych poprawek w torze nie da sie w zupelnodci uniknac;
chodzi o to, by je zredukowaé¢ do mozliwego minimum, wzgled-
nie uczynié je czeScia naprawy giéwnei. [ juz tu wspomnieé
nalezy, ze wykonanie ich byloby wylacznie zadaniem druzyn
lotnych.

Dalej wspomnieé tu nalezy o malej wy.S jnosci pracy na
torze w zimie, zmniejszajgcej sie w prostym stosunku do wiel-
kosci mrozu; w najlepszym razie wymienia sie zuzyte lub
uszkodzone zlgcza, zaciaga plytki wyréwnawcze (wymrozenio-
we) lub wyjatkowo reguluje sie szerokos¢ toru.

Jeszcze o jednej kwestji nalezy tu choé¢ powierzchownie
wspomnieé t. j. o dréznikach przejazdowych, gdyz i tych pra-
gnalbym uzyé do stuzby obchodowej (policyjnej).

Ciekawy czytelnik znajdzie o pracy dréznikéw przejazdo-
wych wydatna literature w pismach fachowych i sprawozda-
niach z kongreséw, Tu chcialbym tylko zaznaczyé¢, iz zarzad
dobrze nieraz sie namozoli, by na linjach o stabszym ruchu
~Wycisnagé® dla nich rzeczywista o$miogodzinnag prace. Przy-
dziela sig¢ im inpe uboczne zajecia, jak czyszczenie przejaz-
déw, smarowanie rolek przy przewodach, pielenie trawy
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oSwietlanie 1 oczyszczanie latarni sygnaléw ostrzegawczych,
w zimie usuwanie Snlegu z iubkéw i t. p.

Nie jest to ekonomicznie, gdyz wszystkie te czynno$ci—
z wyjatkiem obslugi latarn sygnalowych — wykona taniej ro-
botnik, ktéremu je wyznaczymy jako cel.

Uwazalbym za sluszne, by zaniecha¢ zajmowania drézni-
ka przejazdowego robotami pobocznemi, a dazy¢ do tego, by
przez odpowizdnie stosowanie przepiséw wykonawczych do
ustawy w oSmiogodzinnym dniu pracy zmniejszy¢ do mini-
mum ilo§2 pracownikéw tej kategorji. Gdy jednak nie zawsze
sie da to osiagnaé, to naleiy ich uzyé — poza obstuga prze-
jazdéw, — do pracy produktywnej i to nie jako celu uboczne-
go, a wiec w pierwszej linji do wykonywania obchodéw poli-
cyjnych w nocy, do obstugi latarn sygnalow ostrzegawczych,
(jak sie to dzi§ przewaznie dzieje) tudziez do sprzedazy bile-
téw i odprawy bagazu na przystankach (co réwniez dzi§ ma
miejsce).

Jak juz poprzednio wspomniano, stary to sposéb i zdaje
sie bezpodstawnie zarzucony.

Ujemna strona uzywania dréznikéw obchodowych do wy-
konywania obchoddw policyjnych jest wspomniana poprzednio
pSamotnosé*, ktérej skutki moznaby zmniejszyé przez odpo-
wiednie uzbrojenie i dodanie dréznikowi dobrze tresowanego
psa. :
Dodatnia strona tego systemu jest tanio$¢.

Opierajac sie na powyzszych wywodach proponuje uwzgled-
niwszy dla wykonywania obchodéw nastepujace momenty

A. Jako$é lingi z podrziatem na:

1) gtéwne o ruchu pociagéw pospiesznych
2) poboczne, na ktérych kursuja pociagi osobowe
i 3) lokalne o ruchu przewaznie lub wylacznie po-
ciagéw mieszanych,

B. Odstepy z podzialem na:

1) linjowe poza sygnatami wjazdowemi

i 2) stacyjne miedzy sygnalami wjazdowemi wzgl
tam, gdzie ich niema miedzy punktami odleg-
temi np. o 100 m. od zwrotnic wjazdowych.

(. Dni z pcdzialem na:’

1) powszednie
2) niedziele i Swieta,
Zarzad:i¢ obchody wedle nastepujacej tabeli:

Zarzad kolejowy wyznacza w porozumieniu z wiladza
polityczna te linje (odcinki), na ktdérych obchedy policyjne
moga odpas$¢ czasowo lub zupeinie.

Dalej nalezy w my$§l wniosku d-ra Millera przydzielaé
zasadniczo wszystkie mieszkania miedzy stacjami pracownikom
sluzby drogowej, zezwalajac uzywaé¢ im bankietéw, jako drogi
przy zachowaniu odpowiednich przepiséw bezpieczenstwa.

Wreszcie miejsca zagrozone przez wypadki elementarne
nalezy oddaé pod opieke automatycznie deialajacej ,wzmoc-
nionej ochronie“ =ztozonej z torowego i kilku lub kilkunastu
robotnikéw, ktérzy w danych warunkach bez wezwania maja
obowigzek uda¢ sie na zagrozone miejsca. Kazda taka dru-
zyna ,wzmocnionej ochrony* powinna posiada¢ polowy telefon,

Strzezenie linji byloby tak w sposéb celowy i ekono-
micznie osiagniete, zniklyby natomiast przewaznie obchody
bez realnej korzysci dla niej. Praca druzyn lotnych bylaby
nietylko ,obchodem“ lecz etapem jej utrzymania, a kosztem
jej moznaby spokojnie obciazyé konto utrzymania toru. W se-
zonie pracy wykona druzyna lotna cze$¢ skladowa naprawy
gldwnej i niezbedne poprawki — w zimie wykona cala dru-
zyna (zlozona przewaznie z torowego i 4 robotnikéw) obcho-
dzac linje te prace na torze, ktérych wykonanie w tej porze
jest mozliwe i niezbedne.

Najdokladniej dadza sie obliczyé obecne wydatki na
obchody, a wiec i oszczedno$ci wynikie z wprowadzenia pro-
ponowanego sposobu wykonywania obchodéw w Dyrekcjach
bylego zaboru pruskiego, gdzie zachowane sa przedwojenne
przepisy pruskie, Dyrekcja Poznanska wprowadzila wpraw-
dzie pewne ulgi co do iloscli obchodéw na linjach gléwnych
z powodu stabszego ruchu w stosunku do przedwojennego, lecz
gdy sie uwzgledni wyzsze place na terytorjum wolnego miasta
Gdanska i dodatki kresowe w Dyrekeji Katowickiej, to oszczed-
no$¢ uzyskana w Dyrekeji Poznafskiej nie zawazy na szali. '

Mozliwie dokladne, a bardzo ostroine obliczenie na pod-
stawie rzeczywistych wydatkéw wykazuje, ze w Dyrekcji
Gdanskiej kosztuje jednorazowy obchdéd jednego kilometra
linji Srednio 11 zi, miesiecznie,

Poniewaz Dyrekcje: Cdanska, Poznznska i Katcwicka
licza razem lJinij gléwnych 2275 pobocznych 2710 km., wigc
liczac po 3 obchody na dobe mamy miesiecznie

Obchody policyjne odbywaja sie w réinych porach nocy
na podstawie klucza ulozonego poufnie przez Oddzial drogowy.

Na linjach o ruchu tylko dziennym odpadaja obchody
policyjne.
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wet do 109, tej kwoty na osobnych obchodnikéw, wykonuja-
cych obchody nocne na linjach o b. silnym ruchu i linjach,
na ktérych niema dréznikéw przejazdowych, otrzymuje sie
oszczedno$¢ rzeczywista okoto 1.133.000 zi,

Zajetych jest w tych 3 Dyrekcjach stale 536 pracowni-
kéw obchodami, gdy sie doliczy 5%/, na zastepstwa z powo-
du urlopdw, choréb i t. d., t. j. 27 ludzi, otrzymuemy rocz-
nie 536 x 365 = 195.640 dniéwek uzytych na obchody.

Z powodu poprzednio juz wspomnianych zmian, jakie
inne Dyrekcje zarzadzily co do obchodéw w stosunku do
przepiséw przedwojennych, trudno obliczyé caltkowite korzysci
materjalne, wynikajace z proponowanego sposobu wykonywania
obchodéw. '

I tak: w Dyrekcji Lwowskiej odbywaja sie na linjach
gtéwnych 3 lub 2 obchody na dobe w tem jeden policyjny,
na linjach pobocznych 2, z tych jeden w nocy, a na linjach
lokalnych 1 obchéd na dobe,

W Dyrekeji Arakowskicj zniesiono osobnych obchodni-
k6w, przeznaczajgc ich obowiazki torowym, Kktérzy obchodzg
swe dziatki w czasie roboczym. Torowi maja jednak prawo
wyreczania sie jedoym z egzaminowanych robotnikéw dziatki.

W Dyrekcji Stanislawowskiej wykonuje sie na szlakach
linji gléwnych dwa dzienne obchody robocze i jeden nocny
obchéd policyjny, na linjach pobocznych i kolejach lokalnych
zniesiono osobnych dréznikéw przejazdowych, a stuzbe ich wy-
konuja robotnicy z druzyny w obrebie dziaitki torowego.

W Dyrekcji Warszawskicj niema w dzien od godz. 8
do 16-tej obchodnikéw, natomiast torowi kontrolujg swoje
dziatki osobiscie. W razie pilnych robét powierzaja ta kon-
trole jednemu z przodownikéw lub egzaminowanemu robotni-
kowi, W czasie od godziny 16-tej do. 8-mej stosowani sa
osobni obchodnicy na 2 zmiany po 8 godzin (Razem wyko-
nuje te obchody 660 obchodnikéw).

W Dyrekcji Wilesiskiej niema osobnych obchodnikéw,
czynnosci ich (dwa obchody na dobe) wykonywane sa przez

statych robotnikéw. (Na jeden km, wyréwnawczy toru uzyto
w r, 1926 od 120 do 165 dnidwek).

Wreszcie w Dyrekcji Radomskiej dokonywane sa co-
dziennie ogledziny toré6w w obrebie dzialek roboczych przez
dréznikéw lub doSwiadczonych robotnikéw, ktdérzy po powrocie
do druzyny zglaszaja torowemu znalezione usterki.

Ocenié roczng oszczedno$¢ wynikia z zaniechania wy-
konywania obchodéw w dzsiejszej formie w tych szesciu Dy-
rekcjach przedstawia powazne trudnoSci, nie ulega jednak
watpliwosci, iz rozchodzi sie o powazna kwote.

Powazniejsza jednak korzyscia bedzie, iz okolo 1800 —
2000 dzi§ nieodpowiednio uzytych ludzi przyciagnie sie do
pozytywnej pracy.

Czas wiec najwyzszy do wydania jednolitych przepiséw
o strzezeniu toru,

ST. NOWOJELNIA — DWORZEC., Dyrekcja Wilenska Kolei Panstwowych.
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Wspomnienie posmiertne.

HENRYK ZAJACZKOWSKI.

S. p. Henryk Zajaczkowski objal stanowisko Gléw-
nego Inspektora, w maju 1926 r.

Stanowisko to jest jednem z nielicznyech naczelnych
stanowisk w Ministerstwie Komunikacji, i bardzo odpo-
wiedzialnem. Instytucja rzeczona utworzona zostala w celu
umozliwienia Ministrowi wgladu w caloksztalt gospodar-
stwa kolejowego przez inspektoré » Giédwnej Inspekciji
w sprawy techniczne, gospodarcze, administracyjne
i w celu uskuteczniania dochodzen w wypadkach na-
duzyé, a wiec w celu orzekania o winie i karze na pra-
cownikéw kolejowych.

Nieboszczyk, jako prawnik i wieloletni kierownik
oraz Prezes centralnej Komisji Dyscyplinarnej, nadawat
sie szczegdlnie dobrze do tego ostatniego rodzaju zadan
Gléwnej Inspekciji.

Jednakze dzieki przymiotom umystu i serca podotal
tez innym zadaniom zwiazanym ze stanowiskiem Gléw-
nego Inspektora.

Nie zaniedbal badania spraw technicznych i gospo-
darczych i ze zrozumieniem ich doniosfoSci dawat bieg
sprawom poruszanym i badanym przez inspektoréw —
inzynieréw,

W Gléwnej Inspskeiji, od pierwszej chwili jej powsta-
nia, ustalilo sie pojmowanie jej zadan, ze nietylko nalezy
badaé przewinienia, lecz takze ujawnia¢ zastugl, a wiec,
nietylko naganiaé i karaé, lecz popiera¢ umiejetna
i uczciwag prace i, w tak zrozumianym duchu, stanowié
czynne 1 bezposrednie ogniwo laczace Ministra z Dy-
rekcjami P. K. P,

W osobie Zmartego ten kierunek znalazt przeko-
nanego, zywego i serdecznego poplecznika i wykonawce,

Jezeli sobie uprzytomnimy, ze w ubiegtych latach,
nasza dziatalno$é panstwowa odznaczala sie czestokrog,
zwlaszcza w organach prowincjonalnych, brakiem zrozu-
mienia jednoSci pafstwowej i1 objawami rozbieznoSci
poje¢ dzielnicowych, to nalezy ze szczegélnym naciskiem
podkreslié¢, ze Zmarly, ten typowy syn Matopolski, oka-
zal poczucie potrzeby usuniecia tych niepozadanych
objawéw, ze tgczyt serca i umysty czlonkéw Gl!éwnej
Inspekcji w duchu jedno$ci patrjotyzmu narodowego
i karnosci spoleczno - panstwowej, niezakléconej ciasnym
i malostkowym prowincjonalizmem i wzajemnemi uprze-
dzeniami.

Dzieki wspomnianym juz zaletom serca i umystu,
Henryk Zajaczkowski, jako Giéwny Inspektor, potrafit
nadaé i utrzymaé taki ton w stosunkach miedzy czlon-
kami Inspekcji, ze nie bylo w niej rozdZwigku migdzy
inzynierami i prawnikami, i ze wszyscy oni z gtebokiem
poczuciem wysokich zadan Inspekcji, harmonijnie i po
kolezensku spelniali swoje trudne i odpowiedzialne, a bar-
dzo czesto przykre i niewdzieczne obowigzki.

Poza tymi wytycznymi rysami dzialalnoSci Zmar-
lego, wymienié mozna szereg innych 'zalet Jego cha-
rakteru. '

Byt wolny od uprzedzen narodowosciowych i byl
bezpartyjnym, co w dobie obecnej, na stanowisku jakie
zajmowal, mialo szczegdlnie doniosle znaczenie,

Wyksztalcenie prawnicze i dluga, blisko 20letnia,
praca kolejowa na réinych stanowiskach nie wyjatowila
w Nim uczué ludzkich: — potrafil polaczyé sumiennoéé
i wymagania rutynowanego urzednika z wyrozumialo$cia
i wspélczuciem,

Cechowala Go, nietylko wrodzona uczciwosé, lecz
nienospolita prawo$§é, dzieki ktérej wszyscy, ktérzy z nim
obcowali, nabierali do Niego zaufania, szacunku i sym-
patji.

W osobie Zmarlego zeszedl przedwczesnie do grebu
cztowiek szlachetny i zacnej duszy, — a Polsce potrzeba
ludzi nieztomnych, prawych i uczciwych, — takich, jakim
byt §. p. Henryk Zajaczkowski,

W Jego sercu i umystowosci odbity sie najlepsze
tradycje kultury tej starej ziemi Krakowskiej, w ktorej
zostat pochowany.

Oprécz szczerej religijnosci, ktérej wyrazem byta,
miedzy innemi, przynaleznoéé Jego do Sodalicji Marjan-
skiej, §. p. Henryk miat w sobie tradycje tych szkét, do
ktérych uczeszczal, w Tarnowie, Krakowie i Lwowie.
Wysokie zalety jego duszy, o ktérych juz méwilem, to
spuscizna humanistycznej kultury, starych i zastuzonych
uczelni, takich, jak Gimnazjum Sw. Anny jak Alma Ma-
ter Jagiellonica w Krakowie,

Mozna do niego z cala stuszno$:ia zastosowat tla-
cinskie orzeczenie: Homo sum et nihil huwmani a me
alienum puto. ,Jestem czlowiekiem 1 nie jest mi obcem
nic, co ma zwigzek z uczuciami ludzkosci®.

Nic wiec dziwnego, Ze w szerokich kotach pra-
cownikéw na niwie panstwowej, a szczegélnie — kolejo-
wych, §. p. Henryk zostawia po sobie zal szczery i gte-
boki.

Aleksander Pawlowsk:.
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[ NCZOX NP8 R GKIOL'E J'O-WX SO
Kronika krajowa.
Niezmiernie ciekawe, lecz bardzo niepomyslne liczby

Polskie Koleje Panstwowe w 1926 r.
w Swietle statystyki. -

Rocznik statystyczny P. K, P. za rok eksploatacyjny 1926
przynosi dane charakteryzujace rozwdj eksploatacji naszego
kolejnictwa i warunki pracy jego. Podajemy ponizej kilkanascie
iczb podstawowych wyjstych z powyzszego rocznika, ilustruja-
cych najbardziej wyraziszie prace P. K, P., zestawiajac ja
w miare mozno$ci z wynikami 2 lat ubieglych 1925 i 1924,
kiedy to P. K. P. wyszly z okresu inflacji.

A wiec; w r. 1926 ogdlna dlugosc szlakéw gtéwnych
P. K. P. wynosita 17.187 klm., w r. tym zbudowano i oddano
do ruchu 147,7 kim., linji (Kalety — Podzamcze, Borki Wielkie —
Grzymaléw), znajdowalo sie zas w budowie 339,1 klm. W sto-
sunku do r, 1925 i 1924 dlugo$é szlakéw wzrosta nieznacznie
(odpowiednio 17.052 i 16.968 klm.), bardziej wzrosla dlugosc
bocznic przemyslowych: z 1874 kim. w r, 1924 i 2356 wr,
1925 do 2.454 w r. 1926, Dlugos¢ linji, przypadajacych na
100 m? i 10.000 mieszkancéw zostala prawie niezmieniona:
4,4 i 58. llo§¢ stacji i przystankéw w r. sprawozdawczym
powiekszyla sie i wynosila 2.320, gdy w r. 1925 bylo ich 2.290,
a wr 1924 — 2.263. llosé parowozowni (198) 1 warsztatéw
(120) w ciagu lat trzech pozostala bez zmiany, Stan liczebny
parowozéw, acz powoli, zwieksza sie rok rocznie: r. 1924 —
5,011, r. 1925 — 5.120, r. 1926 — 5.168, przecigtna dzienna
ilo§¢ czynnych parowozdéw wynosita w r. 1926 — 2,850, w la-
tach poprzednich: 2,797 i 2.815, co daje na miernik 10 klm,
odpowiednio: 1,67, 1,64 i 1,65. Stan liczebny wagonéw oso-
bowych zmniejsza sie: r. 1924 — 10.249, r. 1925 — 10,107,
r. 1926 — 10.012, co tlumaczy sie skreslaniem z inwentarza
znaczne]j ilosci starych wagonéw przestarzalych typéw, Prze-
cietna dzienna iloS¢ wagonéw osobowych w ruchu wynosila
w r. 1926 — 6.359, wéwczas gdy w latach 1925 i 1924 —
6.383 i 5.978, daje to na miernik 10 klm. odpowiednio: 3,74,
3,75 i 3,51. lloé¢ wagonéw bagazowych, pocztowych i spe-
cjalnych przypisanych do taboru osobowego wynosila w r,
1926 — 2.963, w poprzednich 2.941 i 2.471, na miernik 10
klm, 1,74, 1,74 i 1,45. Stan liczebny wagondw towarowych
wzrasta: r. 1926 — 134,265, r. 1925 — 131,959, r. 1924 —
131.494 na miernik 10 klm.: 79, 77,6, 77,4. llosé¢ wagonéw
towarowych w ruchu wzrosla w r, 1926 i wynosita $rednio
dziennie 94.727 jednostek, w latach poprzednich zas§ — 86.075
i 91.429, réwniez wzrosta ilos¢ osi wagonéw towarowych prze-
cietna dzienna 214.083, poprzednio 197.972, 194,744, Prze-
cietna dzienna ilo§¢ wagonéw towarowych na miernik 10 kim.
wynosila w r. 1926 — 55,8, wéwczas gdy w poprzednich la-
tach stanowila 50,6 i 53,8.

Ruch pociagéw przedstawia sie w sposéb nastepujacy:
w r. 1926 wykonano parowozo-klm. w pociagach ruchu ose-
bowego 55.075.594, w r. 1925 — 54 382,591, a w r. 1924 —
50.324.556, iloé¢ parowozo-klm. w pociagach ruchu towaro-
wego wynosila w tym czasie odpowiednio: 47.739,727,
38.860,101, 35,194.725, wid:zimy zatem, zZe o ile ruch oso-
bowy w r. sprawozdawczym w stosunku do poprzedniego
wzrést tylko o 1,3%,, to ruch towarowy dal znaczna zwyzke
23%/,. Charakteryzuja ja réwniez nastepujace liczby: iloé
osio-klm, wagonéw osobowych — 1.459,266,33, 1.447.990,
1.350.100.137, ilu§é oslo-klm. wagonéw towarowych tadow-
nych: 2.577.817,012, 1.970,713.862, 1.715.642.807, préinych:
1,745.029.564, 1.263.097.962, 1.078.696.515.

lloéé osi wagondw w pociagach ruchu osobowego pozo-
stala prawie bez zmiany 26,0, 26,1, 26,5 natomiast w pocig-
gach ruchu towarowego wzrosta: 93,9, 86,3, 82,4.

Przebiegl nieuzyteczne w r. 1926 wybitnie zmalaly, gdyz
0/, stosunek przebiegu parowozéw bez pociagéw do ogdlnego
przebiegu w tym roku wynosit 22,7%/,, wéwczas gdy w po-
przednich latach 27,1-1 30,1.

Catkowita ilo§é parowozo-klm. w pociagach i bez pocia-
géw przedstawia sie w r. 1926 liczbg 132,988.675, poprzed-
nio:  127.897.279 i 122,259.364; ogdlna ilos¢ pociago - kim.
réwniez wzrosta: 101.171.839, 91.892.788 i 84.068.305.

-

ilustruja stan ruchu osobowego na kolejach.

Ogélna ilosé przewiezionych pasazeréw w r. 1926 spadia
do liczby 145.147.713 oséb, gdy w r. 1925 przewieziono
162.603.691, a w r, 1924 nawet 177.127.558 oséb., Najbar-
dziej razacy spadek dala klasa [: r. 1926 — 59.055 pasaze-
réw, poprzednio 113.231 i 206,259, spadek roczny dochodzi
zatem prawie do 50°,, nieco pomysliniej przedstawiaja sie
liczby dla klasy Il: 7.139.874, 9.165.488 i 9.867.949 i klas
[l i IV (tacznie) 138,948.884, 163.324.972 i 167.053.350.
Charakterystycznem jest, ze iloié pociago-klm. ruchu osobe-
wego nietylko nie zmniejszyla sie, lecz wzrosia, wynosita bo-
wiem w r. 1926 — 54.757.927 w poprzednich za$ 53.989.918
i 43.776.964.

W takich warunkach musialo zaludnienie pociagéw znacz-
nie sie zminiejszyé; istotnie widzimy, ze ogdlna ilosé pasazero-
klm, na pociago-klm. osobowy data w r. 1926 liczbe 108,9,
w poprzednich za$§ 117,9 i 138,6.

Przecietny przejazd 1 pasazera wzrasta b. powoli: 40,8
klm, 39,2 klm. i 38,9 kim.

Bardziej pocieszajace liczby jak wskazano wyzej daje
ruch towarowy. llo§¢ tonno-klm. na 1 kim. wynosita w r.
1926 — 962.000, poprzednio 750.000 i 660.000, ilosé tonno-
klm, tadunkéw na pociggo-klm. towarowy réwniez wzrasta: 360,
341, 326, swiadczac o lepszem wykorzystaniu taboru. Prze-
cietny przebieg tonny ladunku stale sie podnosi: 253,7 klm.,
216,0 klm., 184,0 klm.

Przechodzac do personelu widzimy, ze ogélna ilo§é pra-
cownikéw w stosunku do r, ubieglego przed sprawozdaweczym
prawie sie nie zmienita: 191.942 i 191.572, natomiast w r.
1924 liczyly P. K. P. wiecej, bo 195.204 pracownikéw. llosé
pracownikdw na 1 klm. wynosi bez zmiany okolo 11, Z po-
wodu wzrostu pracy kolei ilo§é pracownikéw na 1 miljon po-
ciago-klm. oczywiscie zmniejsza sie: 1.897, 2.084, 2.323, tak
samo na 1 miljon osio-klm.: 33, 40 i 47, Przecietne wyna-
grodzenie pracownikéw zaliczonych na wydatki osobowe pozo-
stalo w r. 1926 i 1925 bez zmiany: 3.270 zi. (w r. 1924 —2 552).

Strona finansowa P. K. P. przedstawia sie wedlug Rocz-
nika w sposéb nastepujacy: wplywy z przewozu pasazeréw na
1 pasazera-klm. wyniosty: 0,045 zi., poprzednio: 0,042, 0,032,
na pociago-klm.: 4,30 zi, 4,91 zi. i 4,48 zt.; wplywy z prze-
wozu bagazu na 1 tonno-klm.: 0,51, 0,59 i 0,79. Dochéd
z przewozu towaréw na tonno-klm. pozostaje prawie bez zmiany
0,044, 0,043, 0,043 =zl

Ogélne wplywy eksploatacyjne w r, 1926 przeniosly mil- .
jard zlotych i wynosity scisle: 1.105.170.623 zt. przy rozcho-
dach eksploatacyjnych 925.406.430 zl., dajgc nadwyzke docho-
déw w sumie 179.764.193 zi. Stanowi to dla P. K. P. wspél-
czynnik eksploatacji 83. Wspdélezynnik ten w r. 1925 wyrazal
sie liczba 99, a w r. 1924 — 88.

Liczac na pociago-klm. otrzymamy w r. 1926 wplyw eksplo-
atacyiny z pociago-klm. — 10,92 zi. w poprzednich — 9,70
i 9,37, rozchdd eksploatacyjny w tymze czasie stanowil odpo-
wiednio 9,14, 9,62 i 8,29,

' Podalismy tu tylko najwazniejsze dane, ilustrujace prace
P. K. P. w r. 1926 w poréwnaniu do lat ubieglych.

Rocznik statystyczny nie spelnitby oczywiscie swego za-
dania, gdyby stuzy! jedynie do ozdcby biurek i szaf minister-
jalnych i dyrekcyjnych. Daje on nadzwyczaj bogaty materjal
poréwnawczy, ktéry winien byé jak najsumienniej badany i stu-
djowany przedewszystkiem w Dyrekcjach Kolejowych; pobiezny
juz bowiem przeglad Rocznika wskazuje jak nieréwnomiernie
pracuja pod bardzo wielu wzgledami Dyrekcje Kolejowe. Tylko
pewna czesS¢ tych rozbieznosci moze byé usprawiedliwiona od-
mienna sytuacja gospodarcza, konfiguracja ruchu i innemi wzgle-
dami lokalnemi.

Nad pozostalemi rozbieznoSciami wypadnie sie powaznie
zastanowi¢ 1 szukaé moznoSici pracowania wespét z pokrewnemi
Dyrekcjami wedlug miernikéw najlepszych na P. K. P,

8. W
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Praca Polskich Kolei Paristwowych.

W pazdzierniku r. ub. ogélna praca wagonéw towaro-
wych wyrazita sie liczba 18.901 wagonéw, przy normie ogdl-
nej 19.332 wagonéw. W tym samym czasie w r. 1926 praca
wagonéw towarowych wykazata 17.108 wagonéw, czyli w mie-
siacu sprawozdawczym praca wagonéw towarowych na P.K.P.
byla o 1.793 wagony wieksza, co daje 104%/, zwyzki w sto-
sunku do r. 1926. W poszczegdlne dnie w pazdzierniku $redni
dzienny natadunek wagonéw dochodzit do 23.000; w poréwna-
niu do wrzesnia r. ub, praca w pazdzierniku zwiekszyla sie
o 11,1°/,; nafadunek wilasny zwiekszyt sie 12,2%,. Na zwie-
kszenie pracy wplynely przewozy sezonowe: burakéw cukro-
wych, ziemniakéw oraz wegla. Wegla ladowano w pazdzier-
niku r. ub. o 6%/, wiecej niz w pazdzierniku r. 1926 burakdéw
o 5,7°, wiecej.

W zwigzku ze zwiekszeniem przewozdéw dal sie odczuwaé
pewien brak wagondéw krytych, jak réwniez i weglarek, wobec
czego M. K. wydalo zarzadzenie o przyspieszenie obrotu wa-
gondw, przewozy burakéw i wegla byly zabezpieczone cal-
kowicie.

Eksport wegla przez porty polskie.

W pazdzierniku r, ub. eksport wegla przez porty polskie
przedstawial sie nastepujaco: przybylo do Gdanska 20.400 wa-
gonéw z 394602 tonnami wegla eksportowegn, przeladowano
na statki 20.278 wagondw, zawierajacych 389.900 tonn; $rednio
dziennie przetadowano w dniu kalendarzowym 654 wagony t. j.
12.577 tonn wegla; Sredni przestéj wagonéw z weglem w ocze-
kiwaniu na przeladunek wynosit w Gdansku 2,7 dnia, zanoto-
wano opéznienia statkéw w 65 wypadkach Srednio o 3 dni,
poszczegélne opdznienia dochodzity do 8 dni.

Liczba wagonéw z weglem dla Gdanska, czekajacych
przetadunkéw na stacji, wynosita w pazdzierniku w calej Dy-
rekcji Gdanskiej dziennie srednio 2.589 wagondw t. j. 50.877
tonn, Dziennie tadowalo przecietnie 16 statkéw, brakowalo 9,
czekalo na przydziat miejsca lub na wegiel 14 statkow,

Do Gdyni w tym samym czasie przybylo 4.914 wago-
néw, zawierajacych 92.370 tonn wegla eksportowego,
dzienny przeladunek wynosil 159 wagonéw t. j. 2.967 tonn,
$redni przestéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przela-
dunek wynosilt 3 dni, a liczba wagonéw z weglem dla Gdyni
wynosita w calej Dyrekeji Gdanskiej 638 wagonéw, czyli
12.377 tonn dziennie wegla oczekiwato przetadunku na statki;
tadowano przecietnie 5 statkéw, brakowalo 3, a czekalo na
przydzial miejsca lub na wegiel 3 statki, statki opdznily sie
w 13 wypadkach, $rednio o 3 dni kazdy.

W Tczewie przeladowano za miesigc paZdziernik r. ub.
823 wagony t. j. 16.208 tonn wegla.

Razem we wszystkich trzech portach przeladowano na
statki w miesiacu pazdzierniku wegla eksportowego 498.112
tonn. Jest to najwyzsza notowana dotychczas ilosé wegla,
wywiezionego z Polski przez Gdarisk, Gdynie i Tezew.

Przepisy o natadunku i wywozie paliwa
mineralnego.

M. K. opracowato projekt przeplséw o natadunku i wy-
wozie wegla, koksu i brykietéw z kopalh zagtebia Gérnosla—
skiego, Dabrowskiego 1 Krakowskiego.

Przepisy te maja na celu wprowadzenie jednakowego
porzagdku podstawiania we wszystkich trzech zaglebiach we-
glowych wagonéw pod natadunek paliwa mineralnego oraz
obliczanie postojowego za przetrzymanie wagonéw na kopal-
niach okresami oSmiogodzinnemi. Nowe przepisy przewiduja
sankcje karna za niepodstawienie przez kolej przydzielonej
kopalniom normy wagondw, z drugiej zas strony takiez sankcje
za odmowe przyjecia przez kopalnie pod natadunek wagonéw
w ilosci ustalonej przydzialem. Projekt przepiséw bedzie
przestany do opinji Radzie Zjazdu Przemystowcéw Gérniczo-
Hutniczych, Gdérnoslaskiemu Zwiazkowi Przemystowcéw Goér-
niczo-Hutniezych tudziez Panstwowej Radzie Kolejowej.

$redni

O zarzadzaniu przedsigbiorstwami
w Ameryce i Polsce.

Pod tym tytulem wyglosit w Stowarzyszeniu Technikéw
w Warszawie w dn, 18-go listopada, p. Wallace Clark swéj
odczyt po angielsku, tlumaczony na jezyk polski przez inz.
A. Kucharzewskiego. Wskazujac drogi rozwoju naukowej orga-
nizacji przedsigbiorstw w Ameryce, prelegent wykazywal, ze
niema specjalnych trudnosci do wprowadzenia takiej organi-
zacji w zaktadach polskich. Wediug p. Clarka metody nau-
kowej organizacji nadaja sie w zupelnosci do wszystkich dzie-
dzin produkcji, wymagajac osobnego traktowania w kazdym
przemy$le w poszczegdlnych zakladach, a nawet réinie w tej
samej gatezi wytwoérczosci. Jest zdania, Ze mylnem jest twier-
dzenie, ze metody te nadaja sig¢ jedynie.do produkcji masowej
gdyz i w Ameryce idee organizacji nie lacza sie bynajmniej
z konieczno$cia masowego wytwarzania.

Poznajgc przemyst polski p. Clark przychodzi do prze-
konania, ze szersze zastosowanie zasad naukowej organizacji
w Polsce jest najzupelniej mozliwe i bedzie donioslem bodZcem
do rozwoju polskiego zycia gospodarczego.

Opinja wyrazona przez tak znakomitego znawce sprawy
wywolala powszechne zaciekawienie 1 ozywiona dyskusje,
w ktérej wypowiadano sie za koniecznoScia uporzadkowania
tej sprawy w Polsce i wiekszego zainteresowania zaréwno
wéréd przemysiowcéw jak i wsréd sfer rzadowych, szczegdlnie
wobec prowadzenia przez rzad szeregu zakladéw, pozostawia-
jacych w stosunku do omawianych metod wiele do zyczenia.
Odczyt byt wygloszony po angielsku z jednoczesnem tlumacze-
niem na jezyk polski.

W. G.

Il Polski Zjazd Naukowej Organizacji.

Polski Komitet Naukowej Organizacji zwoluje do War-
szawy w kwietniu 1928 r. Il Polski Zjazd Naukowej Organizacji.
Wytoniony Komitet Organizacyjny Zjazdu rozpoczal opra
cowywanie planu organizacyjnego Zjazdu.
W obecnej chwili zostaty ustalone nastepujace wytyczne.
Komitet przyimuje wszelkie referaty z dziedziny nauko-
wej organizacji, ktére beda rozpatrywane i oceniane przez spe-
cjalng Komisje Kwalifikacyjna.
Chcac jednak szczegdlnie oSwietlic te zagadnienia, ktére
sa najbardziej aktualne w dobie dzisiejszej, Komitet ustalit li-
ste tematdw, ktére powinny byé na Zjezdzie szeroko omdwione:
1. Stan zastosowania naukowej organizacii w réznych
dziedzinach zycia gospodarczego u nas i zagranica.
2. Teorja i zagadnienia ogblne organizaciji.
3. Stosowanie naukowejorganizacjl w produkciji z punktu
widzenia osiggnietych rezultatéw.
4, Zagadnienie kierownictwa.
5. Organizacja gospodarki materjatowej (maszyny; skia-
dy i zapasy surowcéw i produktow),
6. Psychotechnika i dobdr osobowy.
7. Zagadnienla organizacji w rolnictwie.
8. Zagadnienia organizacji w budownictwie.
9. Zagadnienia stosunkéw pracownikéw i pracodawcéw:
a. warunki pracy,
b. wydajnosé pracy,
c. wynagrodzenie za prace,
d. higjena pracy.
10. Organizacja w gospodarstwie domowem.
11. Trudnosdci przy prowadzeniu racjonalnej organizacji.
12. Sprawy stosowania naukowej organizacji w szkol-
nictwie.
13. Zagadnienia, dotyczace metod obliczania kosztéw
wiasnych.
14. Zagadnienia naukowej organizacii w administracji
panstwowej i komunalnej,
15. Zagadnienia naukowej organizacji w biurowosci.
Referaty winny byé zglaszane do Polskiego Komitetu
Naukowej Organizacji w Warszawle, ul. Mokotowska 51/53
najpézniej do polowy marca 1928 r.
W miare postepu prac Komitetu Organizacyjnego Zjazdu.
beda ogtaszane komunikaty, informujace zainteresowane sfery
o Zjezdzie.
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Otwarcie kolejowego laboratorjum psycho-
technicznego w Warszawie.

Dnia 17-go grudnia 1927 r. p. Minister Komunikacji inz.
P. Romocki w towarzystwie Podsekretarza Stanu inz. W, Czap-
skiego, Prezesa Dyrekcjl Kolei Panstwowych w Warszawie
inz. W, Bienieckiego, Dyrektoré6w Departamentéw i niektérych
Naczelnikéw| Wydziatéw, M. K. dokonal urzedowego otwarcia
plerwszej na kolejach polskich pracowni psychotechnicznej Dy-
rekcji Kolei Panstwowych w Warszawie,

Inicjatorem zalozenia pracowni psychotechnicznej jest Dy-
rektor Departamentu Mechanicznego inz. B. Skupiewski, ktéry
w roku 1925 zarzadzil rozpoczecie prac nad zorganizowaniem
placéwki badaf psychotechnicznych na Polskich Kolejach Pan-
stwowych. Nowootworzona pracownia, noszaca oficjalng nazwe:
,Biura Badan Psychotechnicznych“, z powodu braku odpowied-
niego lokalu w Dyrekcji miesci sie narazie w gmachu Mini-
sterstwa Komunikacji, zajmujac jedna wieksza sale i dwa
mniejsze pokoje o tacznej powierzchni 98 m2% Na czele biura
stoi znany pioner psychotechniki inz. Jan Wojciechowski, majac
za pomocnika psychologa H. Suchorzewskiego.

Organizacja Biura Badan Psychotechnicznych wymagala
dtuzszego czasu, gdyz trzeba bylo rozpoczaé studja nad ana-
liza czynnoSci pracownikéw w réznych dzialach kolejnictwa,
-odpowiednio do wynikéw tej analizy zaméwié przyrzady psy-
chotechniczne, nie wyrabiane przewaznie w kraju, zmontowac
je wraz ze skomplikowanemi urzadzeniami samopiszacemi,
wreszcie wyprébowac je przed dokonywaniem urzedowych préb
na wiekszej iloSci oséb. To ostatnie bylo wrecz nieodzo-
wne, gdyz z natury rzeczy wyniki badan laboratorjéw fran-
cuskich i niemieckich na reakcje psychomotoryczne i inne
funkcje nie moga by¢ stosowane dla oceny badan nad oso-
bnikami pochodzenia stowianskiego.

Tem nie mniej przy organizowaniu pracowni psycho*
technicznej kierownik jej inz. J. Wejciechowski byt w stalym
kontakcie z najwybitniejszemi psychotechnikami Europy . jak
prof. Lahy we Francji, Claparéd w Szwajcarji i inni,

‘Biuro Badan Psychotechnicznych Dyrekcji Kolei Panstw.
w Warszawie ma na celu przedewszystkiem: 1) badanie kandy-
datéw do sluzby kolejowej zwigzanej z bezpieczenstwem ruchu,
a wiec maszynistéw parowozowych i ich pomocnikéw, konduk-
toréw, ustawiaczy, telegrafistéw i t. p.; 2) badanie specjalne tych
pracownikéw, ktérzy powodowac beda wypadki kolejowe,
zwlaszcza przy ich czestotliwosci; 3) badanie w zakresie racjo-
nalizacji pracy ludzkiej celem uczynienia jej mniej meczaca,
a jednocze$nie bardziej wydajng i 4) w ostatecznym wyniku —
ogélny odpowiedni dobdr personelu kolejowego.

Aparaty biura zakupione zagranicg, a czeSciowo wyko-
nane w kraju we wilasnych warsztatach kolejowych dziela sie
na nastepujace -grupy: a) aparaty do badar fizjologicznych:
badanie wzroku (tablice Stillinga, tachistoskop, przyrzad wzro-
kowy), badanie sily miesniowej (sitomierze, dynamografy), ba-
danie odporno$ci na zmeczenie (ergografy); b) aparaty do ba-
dan automatyzmu ruchowego (przyrzad Bineta); c) aparaty do
oceny odleglosci ruchu (stereometry i tachodometr); d) aparaty
do badari reakcji psychomotorycznych (przyrzady d'Arsonval’a
i Beyna).

Podzielno§¢ uwagi i préba gidwna maszynistéw beda
dokonywane w skopjowanej dokladnie z natury budce maszy-
nisty, przed ktéra bedzie rzucany na ekran obraz kinemato-
graficzny przedstawiajacy réine wypadki na torze, jakie sie
moga wydarzy¢é podczas jazdy na parowozie, nie wylaczajac
zderzenia pociagéw, pozaru objektéw kolejowych na linji i t. p.

Szczuplo§é lokalu nie pozwoli na jednorazowe badanie
wiekszej ilosci pracownikéw kolejowych, jest jednak nadzieja,
ze w niedalekiej przyszloSci Biuro psychotechniczne bedzie
przeniesione do innego bardziej odpowiedniego lokalu, do
jednego z powstaé majacych gmachdédw Dyrekcji Kolei Panstw.
w Warszawie,

W pracach organizacyjnych nad utworzeniem Biura brat
udziat Komitet Doradczy, przewidziany regulaminem tego Biura
w skiladzie inzynieréw Ministerstwa Komunikacji C. Kaczmar-
skiego, S. Wasilewskiego i R. Wisznickiego.

Zaznaczy¢ nalezy, iz w Europie poza Niemcami, Polska
jest drugiem panstwem, ktére wprowadza u siebie, badania

psychotechniczne w kolejnictwie, Badaniom tym ,InzZynier
Kolejowy“ poswieci jak najzywszg uwage, rozumiejgc, iz na-
czelnem haslem panstwowem i gospodarczem w Polsce po-
winno byé: ,odpowiedni cziowiek na odpowiedniem miejscu.

w.

Sprawozdanie z Il Miedzynarodowego Kongresu
Naukowej Organizacji Pracy.

Inz. H. Jezierski i C. Kaczmarski
Delegaci Ministerstwa Komunikacji

Na skutek decyzji P. Ministra, na wniosek P. Prezesa
Z. I. K., inz. Gasowskiego zostaliSmy delegowani, wspélnie
z kolegg W, Lisowskim z D. K. P, Poznan na IIl Kon-
gres N. O. P, ktéry odbyl si¢ w Rzymie w dn. 5—9 wrze-
snia r. 1927, Sciggajac okolo 1200 oséb — przedstawicieli 42
narodéw, w tem okoto 60 oséb z Polski, Oprécz Min. Kom.
na Kongresie reprezentowane byly réwniez Ministerstwa: Spraw
Wewnetrznych, Skarbu, Pracy i Robét Publicznych,

Liczba referatéw wygloszonych wyniosta 176, z ktérych
polskich— 11, w tem jeden inz. W. Lisowskiego na temat:
.Zastosowanie metod naukowych przy naprawie kotléw w war-
sztatach kolejowych*“.

Liczny udzial w Kongresie, jak réwniez znaczna ilo§é
zgtoszonych referatéw Swiadczyly o zainteresowaniu, jakie bu-
dzi w Polsce Naukowa Organizacja; Polsce udzielono 4 miej-
sca w prezydjum Kongresu, z ktérych jedno: przewodnicza-
cego sekcji uzyskal prof. K, Adamiecki.

Ze wzgledu na ilo$¢ oraz rézinorodno$é tematéw oma-
wianych, dotyczacych zastosowania naukowej organizacji w dzie-
dzinach catkiem odrebnych, j. n.: gérnictwo, handel, biurowosé,
wytwérnie amunicji, gospodarstwo domowe, eksploatacja la- -
séw, administracja, przemyst metalowy i bawelniany, gospo-
darstwo mleczne, rolnictwo, dobér pracownikéw, wychowanie,
poczta, telefony, tramwaje, marynarka i kolejnictwo, — prace
kongresu zostaly podzielone na 4 sekcje: 1) przemystowa,
2) rolnicza, 3) instytucji uzytku publicznego i 4) gospodarstwa
domowego.

Sprawy kolejowe byly rozwazane w Sekcji Ill w spe-
cjalnym dziale kolei zelaznych,

W dziale tym wyglosill referaty:

1) Valerio Armando o zastosowaniu do rachunkowosci
na wioskich kolejach panstwowych maszyn klasyfikacyjnych.

2) Inz. Wiladystaw Lisowski o wynikach zastosowania
naukowej organizacji pracy w kotlarni warsztatéw mechanicz-
nych Dyrekeji Polskich Kolei Pafstwowych w Poznaniu.

3) Gray H. John o wzroscie wydajnosci kolei Stanéw
Zjednoczonych od 1920 r. ,

4) Nobili i Saccomani o systemie premjowania w gléw-
nych warsztatach naprawy taboru wioskich kolei panstwowych.

5) Pezew Jean o nowej organizacji pracy w warsztatach
parowozowych na kolei orleanskiej.

6) Poher M. o organizacji dzialéw rolnictwa przy zarza-
dach kolejowych we Francji.

7) Zastgpea Zarzadu Tramwajow Miejskich w Medjo-
lanze o reformie i reorganizacji tramwajéw w Medjolanie.

Referat p, J. Gray'a byl nastepujacej tresci:

Jak wiadomo koleje amerykanskie stanowiz wiasnosé
prywatnych towarzystw, z ktérych kazde eksploatowalo swa
sie¢ niezaleznie od innych na zasadach konkurencyjnych.
Wszelka idea wspéidzialania towarzystw byla wykluczona,
w wyniku czego koleje nie funkcjonowaly jako jednolita sieé
o znaczeniu ogdlno pafistwowem. Do 1906 roku nawet wy-
miana wagonéw miedzy Towarzystwami nie byla obowigzujaca
i stanowita przedmiot wzajemnego ukiadu. Przepisy z 1906
roku nieco uregulowaly ta sprawe, lecz nie ustalily warunkéw
wymiany wagondéw, a w szczegélnoSci nie okreslity terminu
zwrotu préznych wagonéw przez sasiednie koleje, oraz nie
ustality terminu natadunku i wyfadunku podstawionych wago-
néw. Towarzystwa prywatne, majac na celu tylko wlasne
interesy wykorzystywaly te punkty, czesto z uszczerbkiem dla
intereséw ogdlno gospodarczych panstwa.

Wobec powyzszego podczas wojny Swiatowej, rzad ma-
jac na wzgledzie jak najlepsze wykorzystanie catosci sieci kole-
jowej ze wzgledéw ogdlno panstwowych przyjat na siebie cal-
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kowita administracje nad wszystkiemi kelejami, Trwato to od
l-go stycznia 1918 r. do 1l-go marca 1920 r. Podczas tego
okresu administrowano kolejami nie biorgc pod uwage czyja
wilasnosciag sa poszczegdlne linje kolejowe i tabor. Powstata
przymusowa wspdtpraca towarzystw dla osiagniecia racjonal-
nego systemu przewozéw w panstwie, Dyrektorzy poszczegdl-
nych zarzadéw administrowali kolejami jako ajenci zwiazkowi
i przekonali sie, Ze wspdtpraca nietylko: jest mozliwa, lecz
i korzystna.

W wyniku powyzszego, gdy 1-go marca 1920 r, koleje
zostaly zwrdcone towarzystwom, zarzady kolejowe postanowily
sie zrzeszyé. Dnia 5-go kwictnia 1923 r, dobrowolny zwig-
zek prawie wszystkich towarzystw kolejowych ,,American Railvay
Association® przyjmuje zupeinie nowy program rozwiazania za-
gadniefi dotyczacych przewozéw kolejowych, a mianowicie
ustala jednolite zasady korzystania z wagondéw oraz ujedno-
stajnia warunki wymiany wagonéw, Zarazem poszczegdlne
towarzystwa zrzekly sie w tym wzgledzie wszelkich swych
praw na rzecz ,Car Service Division“, Dzialu wagonowego
powyzszego zwiazku i zobowiazaly sie podlegaé wszelkim
przepisom i rozporzadzeniom tego Dziatu. Dzial ten posiada
ogromne uprawnienia i w razie potrzeby moze nawet zmieniac
lub zawiesza¢ na pewien czas przepisy ogélne. Dzieki takim
pelnomocnictwom Dziat w taki sposéb zorganizowal prze-
wozy, e sprawnos¢ ich czyni zados¢ wszelkim potrzebom
gospodarczym i panstwowym, nie wywoluje zadnych zarzutéw,
a ilo$é przewozdéw stale wzrasta,

Sprawa wysokosci optat taryfowych, ustalenie zasad prze-
wozenia tadunku, pochodzgcego z wiasnej sieci mozliwie wla-
snemi linjami kolejowemi, jak réwniez zbadanie, czy wagony
prézne nie robia niepotrzebnych przeblegow dotychczas pozo-
staja otwarte 1 oczekuja rozwiazania przez zastosowanie
naukowej organizacji.

Przedmiotem referatu p.p. Nobili i Saccomani byla sprawa
zastosowania na wioskich kolejach panstwowych premjowania
w warsztatach naprawy taboru., System premjowy zostal
wprowadzony w poczatku 1924 r. Do obliczania premiji przy-
jeto wzér Rowan’a

T —t
D T

w ktérym: "

P — wysoko$é premji do wyplaty. ‘

.T — ilo¢ godzin teoretycznie potrzebnych do wykona-
nia danej roboty.

t — ilogé godzin faktycznie zuzytych przez pracownika.

p — placagodzinowa robotnika, przyczem wysokos¢ premiji

nie mogla przewyzszaé poczatkowo 0,30 pt, a nastepnie 0,4 pt,
Przy zastosowaniu tego systemu osiagnieto nastepujace
wyniki w okresie 1925 — 1926 roku w poréwnaniu z okresem
1922 — 1923 r.: $redni dzienny zarobek robotnika wzrést o 23/,
koszt naprawy parowozu zmniejszyl sie o 3,6%; i ilod¢ dni
zuzytych na naprawe parowozu spadia ze 186 dni do 130.

P. M. J. Pezew w swej prelekcjl o nowej organizaciji
pracy w warsztatach parowozowych na kolei orleanskiej podat
do wiadomosci, ze w warsztatach tych stosowana jest zasada
oddzielania pracy przygotowawczej od jej wykonania.

Roboty przygotowawcze jak: okreslanie, jakiej naprawy
wymaga dany parowéz, ustalanie prcgramu wykonania roboét,
zamawianie potrzebnych do danej naprawy materjaléw i czeSci
oraz wszelkie sprawy dotyczace narzedzi, majgeych by¢ uzy-
tych do naprawy, sa zalatwiane przez specjalne biura, noszace
nazwe ,Bureau de mise en main“ (biuro przygotowawcze).
Poniewaz T-wo kolei orleanskiej posiada okolo 40 takich na-
prawni, badanie wszelkich nowych sposobéw naprawy vraz
zastosowania do naprawy odpowiednich narzedzi jest zesrod-
kowane w Paryzu w ,Centralnem Biurze Badan*, ktére wydaje
niezbedne dyrektywy wspomnianym ,biurom przygotowawczym®*,
Poza tem nalezy wspomnieé, ze ,Centralne Biuro Badan* wy-
pracowato i ustalito sposoby, przepisy i normy wykonania na-
praw wszelkich mozliwych uszkodzen parowozdéw, co znacznie
utatwia prace ,biurom przygotowawczym“. W ten sposéb
otrzymuje sie centralizacje pod wzgledem technicznym i de-
centralizacje pod wzgledem administracyjnym. Wyniki takiej
organizacji okazaly sie bardzo dodatnie,

P. M. Poher w swym referacie o dziatach rolnictwa
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przy zarzadach kolejowych wskazuje, ze zarzad kolei orlean-
skiej w celu zwiekszenia swych przewozéw pierwszy we Francji
utworzy! specjalny kolejowy dzial rolnictwa, ktérego zadaniem
bylo z jednej strony odszukiwanie i badanie rynkéw zbytu dla
produktéw rolnych otrzymywanych w polaciach kraju obstugi-
wanych kolejami towarzystwa, pracanad zwiekszeniem wydaj-
nosci tych polaci przez popieranie wyksztalcenia rolniczego,
odczyty, wystawy i pokazy oraz uswiadamianie producentdéw,
posrednikéw i konsumentéw, i z drugiej strony, ulepszanie
i udogodnianie przewozéw produktéw rolnych przez budowe
odpowiednich sktadéw i wagonéw, zastosowanie odpowiedniego
opakowania, zestawienia dogodnych rozkiadéw jazdy, aby pro-
dukty nie ulegaty zepsuciu i t. p.

W wyniku po 20 latach otrzymano z tych polaci zwie-
kszenie tadunku o 150°/;*).

Referat inz, W, Lisowskiego wydrukowany zostat w ,Prze-
gladzie Organizacji“ — Ne 8 r. 1927,

Z referatéw poza kolejowemi zasluguja na uwage refe-
raty amerykanskie, zawierajace sprawozdanie o wynikach za-
stosowania naukowej organizacji w Ameryce; niektére z nich,
j. n. ,Technika wprowadzania naukowej organizacji* inz, Wal-
lace Clark’a moga stuzyé jako instrukcje praktyczne, dajace
wskazéwki co do ,techniki wywolywania akcji* celem zwal-
czania stanowiska nietylko biernego, lecz i wrogiego do no-
wych metod, usuniecia przeszkéd istniejacych i stworzenia
z przedsiebiorstwa ,dobrego miejsca do pracy“. Technika
zrealizowania tego programu oparta jest na wykresach Ganta,
ktéremi chetnie postugujg sie w Ameryce tak robotnicy, maj-
strowie i kierownicy, jak i glowny kierownik przedsiebiorstwa,
jako wskaznikiem ich postepu oraz $rodkiem do ujawnienia
i usunigcia istniejacych przeszkéd. Referat ten, ze wzgledu
na wyjatkowe znaczenie dla wszystkich pragnacych wprowa-
dzi¢c ulepszenia droga nieskomplikowang, zostal wydrukowany
w Ne 10 ,Przegladu Organizacji“ za r. 1927; wykresy tam
podane powinny jak najpredzej znalezé zastosowanie we wszyst-
kich dziedzinach kolejnictwa.

Obok tego referatu zasluguje na uwage rdéwniez re-
ferat Wilfrida Lewis’a ,,Gléwne wytyczne przemystowego pro-
gramu Ameryki®, podany w tymze Ne wspomnianego pisma,
w ktérym zakomunikowane sa wyniki zastosowania naukowej
organizacji w Ameryce w latach ostatnich, kiedy to jak o$wiad-
cza autor, zasady tej nauki zawladnely wreszcie areng prze-
mystowa Ameryki i obecny ruch zarzadzania utorowal droge
dla inzyniera-doradcy nietylko do kierownictwa, lecz i do pra-
cownikow, ktérzy, bedac zainteresowani w zwiekszeniu zyskdéw
przedsiebiorstwa przez usuwanie marnotrawstwa i obnizenie
kosztéw, sami angazuja inzynieréw -doradedw; ruch ten ofi-
cjalnie popierany jest przez amerykanskie zwiazki zawodowe.
Wyniki te charakteryzuje autor nastepujacemi liczbami: wy-
dajnoS¢ robotnika w zaktadach wytwérczych zwiekszyla sie
w okresie od r. 1919 do r. 1923 o 24%, i nastepnie do roku
1925 o dalsze 11°/y, zarobki od r. 1921 podskoczyly o 36°%/,,
liczba strajkujgcych spadita z 1.700.000 w latach 1916—1922
do 330.000 w r. 1925,

Ameryka stwarza nowe stosunki w przemy$le; zamiast
walki zapanowuje tam harmonja. Naukowa organizacja, jak to
okreélil prezes komitetu organizacyjnego kongresu, inz. Mau-
ro,—nie jest juz tam tylko zbiorem przepiséw technicznych,
lecz jakby nowym rodzajem umyslowosci, nowym sposobem
Zycia i pracy.

Po Ameryce Europa zaczyna stawiaé pierwsze kroki
w tym kierunku; Kongres Rzymski, dajacy wzory amerykan-
skie, nalezy spodziewaé sie, przy$pieszy ten proces. Pod-
stawy do tego nalezy szukaé w slowach prezesa Amerykan-
skiego Stowarzyszenia imienia Taylora, inz. Cook’a, ktéry upa-
truje przyczyny szerokiego zastosowania naukowej organizacji
nie w nowosci idei, gdyz nowa ona nie jest, lecz w pragnie-
niu ogdélnem porzadku i dyscypliny, UslyszeliSmy, Ze zasady
naukowej organizacji zostaly zastosowane przez Mussolini’ego
do organizacji panstwaiw tem by¢ moze nalezy szukaé prze-
dewszystkiem wyjasnienia zagadki szybkiego rozrostu Wioch.

*#) Komplet drukowanych referatéw wygloszonych na lll-im Miedzy-
narodowym Kongresie Naukowej Organizacji, zostal zlozony przez delegatow
M-wa Kom., w bibljotece M-wa Kom. oraz w bibljotece ,Inzyniera Ko-
lejowego®,
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Przy zamknieciu kongresu Mussolini przemdéwieniem stwier-
dzit to zupelnie wyraznie w sposéb nastepujacy:

.Jestem jednym z pionieréw zastosowania naukowej or-
ganizacji do réznych dziedzin administracji panstwa®...

.Zawdzieczajac naszym wysitkom i organizacji, obecnie
stoimy w pierwszych szeregach pod wzgledem przemysthu...”

,Kiedy panowie wréca do swoich krajow, prosze powie-
dzie¢ tam, ze panowie widzieli Wiochy pracowite, uporzadko-
wane, pracujgce dla wskrzeszenia ekonomicznego, dla postepu
ludzkosci i dla pokoju naroddw,

Prosbie tej czynimy zadosé tem chetniej, iz Wlochy, po-
mimo swej wielkiej pracy, sprawily na nas wrazenie zadowo-
lonych, co stuzyé moie nowym dowodem zastosowania tam
naukowej organizacji, bowiem praca zorganizowana jest rado-
§cig zamiast kary.

Opuszczajac Wlochy po tych epokowych w historji za-
stosowania naukowej organizacji oSwiadczeniach glowy pan-
stwa, myslalo sie mimowoli o naszej przysztosci: kiedy to Pol-
ska zacznie przyciagaé swa s$wietnoscia caly Swiat, jak to
czynig obecnie szczeSliwe Wlochy, organizujac szereg kongre-
séw; jedyna ulga bylo przeswiadczenie nabyte na kongresie,
ze w ruchu, zdazajacym do tego celu, Polska zajmuje nie
ostatnie miejsce.

Zmiany sfuzbowe.

Przeniesiony ze wzgledéw stuzbowych
do stuzby w Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warszawie:

Inz. Wisznicki Ryszard, st. referent Ministerstwa Komu-
nikacji w charakterze radcy P. K. P. z uposazeniem V grupy.

Przeniesieni w stan spoczynku:

Inz. Barszczewski Jozef, st. referent Ministerstwa Ko-
munikacji.

Inz. Domanski: Stanistaw, st. referent Ministerstwa Ko-
munikaciji.

Inz. Padlewsk: Jdzef, radca ministerjalny Ministerstwa
Komunikacji.

Zwolnieni ze sluzby:

Inz, Zeniuk Michal, st. referent Ministerstwa Komu-
nikacji.

Inz. Bock Mikotaj, referent Ministerstwa Komunikacii.

Inz. Jasiewicz Teodor, referent Ministerstwa Komunikacji.

Mianowani:

Inz. Zawojski Walerjan, Kierownik Warsztatéw Glow-
nych 1 klasy w Nowym Sgczu w okregu Dyrekeji Kolei Pan-
stwowych w Krakowie — Naczelnikiem tych warsztatéw.

Inz. Skurdo Czestaw, Kierownik D:ziatu Zakupéw w Wy-
dziale Zasobdéw Dyrekcji Kolei Panstwowych we Lwowie —
Starszym Kontrolerem Zasobéw w tej samej Dyrekeji, przy
jednoczesnem zwolnieniu z dotychczasowego stanowiska.

Inz. Czarnock: Franciszek, kontr. pracownik Dyrekcji
Kolei Panstwowych w Wilnie — Naczelnikiem Parowozowni
I kl. w Brzesciu n/Bugiem,

Inz. Pietka Jan, Naczelnik Warsztatéw Gtéwnych w Skal-
mierzycach, — na stanowisko Naczelnika Warsztatow Glow-
nych w Ostrowie Wlkp, Dyrekcji Kolei Panstwowych w Poz-
naniu,

Zwolniony ze stanowiska.

Inz. Lanota Roman, Radca k. p., zwolniony ze stano-
wiska Naczelnika Sekcji Utrzymania Kolei Krakéw Il ze
wzgleddw stuzbowych.

KONKURS.

Na stanowisko Naczelnika Sekcji Utrzymania Kolei
Krakéw III w D. K., P. Krakéw.

Warunki: studja politechniczne, VI lub VII gr. uposaze-
nia, diuzsza praktyka w wykonawczej stuzbie drogowej. Ter-
min dla podan 15 stycznia 1928 r,
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Ministerstwo Komunikacji w stalem dazeniu do stworzenia jak naj-
bardziej dogoinych pclaczen miedzy poszczeg6élnymi centrami handlowymi
i przemystowymi Polski zezwolilo w swoii czasie na uruchomene na
catem szeregu lni kol. wagonéw sypialnych 3-¢j klasy. Dotychczas wa-
gony takie kursowaly na Lnji War-zawa -- Katowice, Warszawa — Lwéw,
Warszawa — Sandomierz, Krakéw — Lwéw (wagon sypialny mieszary 1,
2 i 3 klasy) oraz w sezonie letnim na hinji Warszawa — Gdiansk i Puck.
Obecnie M nist. Komunikacji zezwolilo na uruchomien'e wagonu sypial-
nego 3 klasy miedzy Dwcrcem kol. Warszawa — Wil, a W.lnem. Wa-
gon ten kursowac bedzie stale przy pociagu wychodzacym z Warszawa
Wil, o godz. 20 m, 35, za$ z Wilna o godz, 19. Po raz l-szy pasazero-
wie 3-e] klasy korzystali z wagonu sypialnego na tej linji w dniu
20 grudnia, za$§ pasazerowie wyjezdzajacy 2z Wilna do Warszawy
w dniu 21 grudria r, u.

Poniewaz pociag ten przybywa z Wilna do Warszawy stosunkowo
wezednie, bo o godz, 5 m. 50 rano, podrézni wagonu sypialnego beda
mogli pczostac w wagonie az do godz, 7 m. 30.

Prace rozpoczete nad wzmocnieniem konstrukcji zelazriej mostu
przez Wists pcd Toruniem ukoriczone zostana w przyszlym roku, na co
do kolejowego budzetu inwestycyjnego na rck 1928/29 wstawi.na zostzla
odpowied: ia suma. Prace nad wzmocnieniem tego mostu maja na celu
zwigkszeiie jego zdolaoSci przepustowej tak, aby na linje te mozna byto
kierowaé pociagl towarowe o zwigkszonym skladziz ciagrione przez ciezkie
tyoy parowozow. Poza most:mna W isle wzmocnionych zostanie w r, przy~
szlym caly szereg innych mniejszych mostéw kole]owych

Z dniem 1 stycznia 1928 r. wchodzi w Zycie bezposrednia komu-
nikacja dla przewozéw towaréw pomiedzy stacjami kolei polskich z jednej
strony a stacjami 1) Stambul, 2) Adrianople, 3) Kirklar I kolei orjental-
nych w Turcji z drugiej strony przez linje kolei rumunskich, bulgarskich,
czechostowackich, austrjackich, wegierskich i Jugos}ow:ansklch

Z chwila wprowadzenia tej komunikacji polskie stacjé kolejowe be-
da przyjmowaly na zasadzie konwencji Miedzynarodowej Bernenskiej, jako
prawa umownego, za bezposrednim listem przewozowym przesylki stacji
kolei arjentalnych przyczem nadawca obowiazany bedzie wskaza¢ droge
przewozu przez wpisanie do listu przewozowego granicznych ‘stacji przej-
Sciowych z panstwa do panstwa,

Przewozne i inne oplaty obliczane beda na zasadzie obowxazu]a-'
cych taryf wewnetrznych lub bezposrednich, stosowanych na drodze prze-
wozu.

Uiszczanie przewoznego iinnych oplat dokonywadé sie bedzie W wa-
lucie kraju platnosci, przyczem frankowanie czesci przewcznego bedzie
dopuszczalre tylko za linje kraju wysylajacego do granicznej stac;l przej-
$ciowej, !

Zaliczenia i zaliczki w gotowiZnie na rzecz nadawcy sa dopuszczal-
ne tylko w walucie kraju nadawczego.

Otwarcie bezposredmiej komunikacji mledzy Polska a stacjami tu-
reckiemi przyczyni si¢ niezawodnie do ozywienia stosunkéw handlowych
migdzy temi krajami.

Podrézni, udajacy sig z Pelski do ‘Anglji, Francii i Belgji i odwirot-
nie, nie maja jak dotychczas moznosci nabywania w kasach na stacjach
kolejowych bezpogrednich biletéw oraz nadawania bagaiu bezposrednio na
cafa odlegto$c przewozu.

Niedogodno$c ta zostanie usunigta. Z dniem 1 stycznia ‘1928 r.
wchodzi w zycie Taryfa miedzynarodowa na przewdz oséb i bagazu ‘po-
migdzy Anglja, Francja i Belgja z jednej strony a Polska, Litwa, Lotwa
i Estonja z drugiej strony. .

Taryfa ta uwzglednia komunikacje pomiedzy Polska a wymienione-
mi na wstepie panstwami wylacznie tranzytem przez Niemcy, droga na
Berlin i Kolonje, wzglednie na Frankfurt M. i Krechl.

Na podstawie tej tary!y stacje kolei do niej wlaczone sprzedawac
beda bilety oraz przyjmowac bagaz, pobierajac optaty przejazdowe wzglqd—
nie przewozowe w walucie kraju wyjazdu.

Wspomniana taryfa w oryginale francuskim i niemieckim praz prze-
ktad jej na jezyk polski znajduje sie w sprzedaizy w Dyrekcjach polskich
kol panstw.

Prace nad przygotowaniem lokalu na Kolejowe Muzeum na Gh
Dworcu w Warszawie dobiegaja konca, W Muzeum tym, ktére juz w 1-szej
polowie stycznia roku przyszlego dostepne bedzie dla publiczncsci zebra
ne zostana eksponaty kolejowe z Wystawy Komunikacyjnej na tegorocz-
nych Targach Wschodnich, wéréd ktérych znajduje sie duzo wykreséw,
fotegrafji oraz modeli ilustrujacych prace i postep techniczny w ostatnich
latach na P. K. P Muzeum to uzupeilniane bedzie stale a wiele z ekspo-
natéw znajdzie sie na wielkiej wystawie krajowej, ktéra odbedzie sie
w Poznaniu w 1929 r.

Wskutek silnych zasp $nieznych wstrzymano catkowity ruch na
waskotorowych linjach Dukszty — Druja i Skrzydlowo — Lubcza w Wi-
lenskiej Dyrekeji Koleji Paristwowych. Z tych samych powodow w Lwow-
skiej Dyrekeji Kolei Panstwowych wstrzymano ruch na linji Borki Wiel-
kie — Grzymaléw. We wszystkich Wschodnich. Dyrekcjach Kolei Pan-
stwowych daja sie we znaki zaspy $niezne, ktére utrudniaja ruch towa-
rowy i osobowy, oraz silne mrozy, ktére przeszkadzaja W pracy prze-
tokowej.

W Krakowie parowozy nie moga nabiera¢ wody wskutek niskiego
poziomu wody W zamarznigtej Widle, skad woda doplywa do kolejowych
zbiornikéw. Wskutek tego parowozy musza nabiera¢ wode w Skawinie
odlegtej o 20 klm. od Krakowa.
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Kronika zagraniczna.

Gospodarka weglowa Kolei Paris—Lyon—
Mediterranée.

Towarzystwo Kolei P.-—L.— M. eksploatuje w Europie
i Péinocnej Afryce sie¢ ogélnej dlugosci okolo 11.000 km.
Koleje P,.—L.—M. zuzyly w 1926 r. 3.450.000 t. wegla, co
stanowito 4,5°/, ogélnego zuzycia wegla we Francji. Ogélna
suma tonazu zuzytego wegla dzielita sie:
50°/, z Francji, 12°, z Sarry, 38°, z Wielkiej Brytanji,
Niemiec, Stanéw Zjednoczonych A. P., Polski i Rosji.
Przecietna cena 1 tonny wegla wynosita:
w 1925 r. — 153 fr.
w 1926 r. — 178 fr.

Ogélna suma wydatkéw na paliwo stanowita w 1926 r.—
465,5 miljonéw frankéw, co w poréwnaniu do ogélnych wydat-
kéw sluzby Taboru i Trakcji, a mianowicie: do 1.200 miljo-
néw frankéw stanowito 39°/,, za§ w stosunku do ogélnej sumy
wydatkéw eksploatacyinych, czyli — do 2.653 miljonéw fran-
kéw stanowito 189/,

Na 100 t./km. spalono:

w 1926 r. — 5,431 kg.
w 1913 r. — 5,250 ka.

Towarzystwo Kolei P, — L. — M. posiada
o tgcznej pojemnosci 113,000 t.

W 1926 r, flota ta przewiozia ogétem 660,000 t. pali-
wa, facznie z 50.000 t. dla sieci Algierskiej P.—L.—M.

Gospodarka cieplna Kolei P.—L,—M. stale sie rozwija;
racjonalizacja doboru gatunkéw wegla, jego spalania, oraz
bilansu cieplnego Ilokomotyw przez liczne ulepszenia w ich
budowie i wyposazeniu zasluguje na uwage. H—ui.

16 statkéw

8-0 godzinny dzienn pracy na Kolejach
Francuskich.

8.0 godzinny dzien pracy zostal wprowadzony na Kole-
jach Francuskich na podstawie prawa z dnia 23 kwietnia 1919,
Dekretem ministerjalnym z dnia 16 stycznia 1925 r. ustalone
zostaly ostatecznie warunki pracy funkcjonarjuszy kolejowych
w sluzbie centralnej, oddzialowej i stacyjnej z wyjatkiem per-
sonelu trakcyjnego (maszyniScl i palacze) oraz pociagowego
(konduktorzy i hamulcowi), ktérego to personelu dekret po-
wyzszy nie dotyczy.

Na zasadzie powyzszego dekretu ogodlna ilos¢ godzin pracy
nie powinna przekracza¢ 2,384 w ciagu roku; przecietna dzien-
na norma czasu pracy moze byé przekroczona tylko 75 razy
do roku.

Za okresy do obliczania przecigtnej normy czasu pracy
stuza odstepy 10, 45, 90 dniowe. Wprowadzenie zasad po-
wyzszych w ustalaniu i obciazaniu norm pracy spowodowalo
znaczny wzrost wydatkéw eksploatacyjnych.

Nadwyzka tych wydatkéw w zwiazku z zastosowaniem
norm prawnych wymienionych powyzej, okreslong zostala dla
1926 r. w kwocie 1.308 miljonéw frankéw.

Kwota ta sklada sie miedzy innemi 2z nastepujacych

pozycii:
- dodatkowe wydatki osobowe . 100 Min. fr,
— wydatki na utrzymanie dodatkowych
IMASZYNE IR tabOEITE sy Se e g P R !
— dodatkowe wydatki na paliwo. . . . 46 ,
— dodatkowe wydatki na inwestycje po-
szczegdlnych sluzb o e R

0 ileby B8-io godzinny dzien pracy nie zostal wprowa-
dzony na kolejach we Francji, rezultaty eksploatacji francus-
kich sieci kolejowych bylyby o wiele bardziej dodatnie.

Nastepujaca tabelka wykazuje ogélne wyniki eksploata-
cyjne Kolei Fracuskich w ciggu ostatnich 6 lat w ich rzeczy-
wistym stanie oraz wyniki przypuszczalne przy niezastosowaniu
norm 8-lo godzinnego dnia pracy.

"Wyniki finansowe eksploatacji
Rok
Rzeczywiste Przypuszczalne
Miljony Frankoéw
1921 - 2,061 — 961
1922 1,167 — 67
1923 — 1,117 == 17
1924 448 = 752
1925 — 594 + 606
1926 + 560 + 1.860

Naocznem wigc jest, iz wprowadzenie tych norm pracy
kosztuje Koleje Francuskie przeszio 1 miljard frankéw rocznie,

H—vi.

Z elektryfikacji kolei Paris —Lyon—Mediterranée.

Towarzystwo Kolei P,—L.—M. elektryfikuje obecnie linje
gorzysta Culoz—Modane, wchodzacg w skiad francusko - wlos-
kiej magistrali Paryz — Dijon — Aix les Bains — Chambéry —
(Mont Cenis) — Turyn— Genua—Rzym.

Jak wiadomo Wiloskie Koleje Panstwowe wprowadzity juz
od paru lat trakcje elektryczng od granicy w Modane przez
tunel Mont Cenis — Turyn — Genue do Liworno. Francuska
czg8¢ magistrali z Culoz do Modane stanowi gérzysta linje
obfitujacg we wzniesienia do 30°/,, i liczne *tuki, szczegélnie
na odcinku Chambéry—St. Pierre d’Albigny—Modane.

Dla elektryfikacji tego odcinka przyjeto ogdlnie stoso-
wany na Kolejach Francuskich prad staly o napieciu 1500 volt.

Jako tabor trakcyjny dla ruchu na linji elektryfikacyjne;
zaméwiono obecnie ciezkie lokomotywy elektryczne silnych ty-
poéw ostatnio czesciowo juz wyprébowywane na odcinku Cham-
béry—St. Pierre d'Albigny.

Zaklady Brown-Boveri, istniejace we Francji pod firma
Compagnie Electro-Mécanique w Paryzu i Lyonie wraz ze znana
fabryka lokomotyw Fives-Lille w Lille i Givors zbudowaly
dla Kolei P.—L.—M. serje silnych lokomotyw elektrycznych
typu 1—6—1, ktérych préby na odcinku wspomnianym Cham-
béry—St. Pierre d'Albigny daty znakomite wyniki.

Lokomotywy te prowadzily z latwoscia ciezkie, jak dla
warunkéw profilu, pociagi towarowe o wadze 700 t, utrzymu-
jac szybkoS¢ przecietna, 75 km./god. Sita tych lokomotyw
wynosi 2240 HP. przy szybkoséci 33 km./god. i napigeiu 1350
volt. Najwyzsza dopuszczalna predko$¢ stanowi 80 km/god.
Waga ogélna lokomotywy tej serji réwna sie 131 t, waga adhe-
zyjna— 111 t, cisnienie na o 18,5 t. Dlugoéé ogélna (mie-
dzy zderzakami) — 21 m. 000, Srednica két poruszajgcych —
1 m, 440, $rednica két tocznych — 1,010 m. H—uy,

Ponowna reorganizacja kolei rumurskich.

Organizacja panstwowych kolei rumunskich wprowadzona
ustawg 13 czerwca r. 1925 zostala zmieniona ponownie. Usta-
wa z roku 1925 zapewniala panstwowym kolejom rumunskim
pewng samodzielno§¢, ktéra utatwié miala prowadzenie przed-
siebiorstwa kolejowego wedlug zasad handlowych, Nowe pra-
wo uchyla te autonomje i podporzadkowuje znowu koleje pan-
stwowe bezposrednio Ministerstwu Komunikacji, W ten sposéb
z wyjatkiem zagadnien wyjatkowej wagl, dla rozstrzygania
ktérych niezbedna jest uchwala Rady Ministréw, wszystkie inne
sprawy decydowane sg w Ministerstwie Komunikacji, gdzie dla
spraw kolejowych stworzono oddzielny Podsekretarjat Stanu.
Stworzona na mocy ustawy 1925 r. Generalna Dyrekcja zo-
stata zniesiona, na miejsce jej powolana zostala Rada Dyrek-
cyjna, czlonkowie ktérej tak pojedynczo, jak i w zespole za-
lezni sa od Podsekretarjatu Stanu. Jako powéd zniesienia Ge-
neralnej Dyrekeji podawaty sfery oficjalne nastepujace okolicz-
nosci: dwuletnie doéwiadczenie mialo wykazaé, ze stan tech-
niczny kolei nie ulegt polepszeniu, eksploatacja i admini-
stracja nie wykazaly zadnych zyskéw, ponadto za§ wydawalo
si¢ niebezpiecznym pozostawiac dalej na odpowiedzialnosci Rady
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zarzadzajacej losy przedsiebiorstwa, w ktére wlozono znaczng
cze$é majatku panstwa, skoro odpowiedzialnos¢ Rady zarza-
dzajacej 1 jej stosunek zaleznosci od Ministerstwa Konunikacji
nie byly wiasciwie i dostatecznie ujete ustawa r. 1925. Wia-
sciwemi powodami tej nowej reorganizacji, jak zauwaza ,Ar-
chiv fiir Eisenbahnwesen (Ne 6. Listopad—Grudzien), byly
wzgledy polityczne, zwiazane ze zmiang stronnictw stojacych
u wiadzy.

Wydzierzawienie kolei portugalskich.

Rzad portugalski zdecydowal sie na wydzierzawienie ko-
lei. Do rozpisanej konkurencji stanelo 10 Towarzystw, utrzy-
matlo sie T-wo Companhia dos Caminhos de Ferro Portugnezes.
T-wo to przyjeto wszystkie warunki dzierzawy, nie wylaczajac
zasadniczego: pokrywania wszelkich szkéd w majgtku kolejo-
wym, powstalych w ciagu czasu dzierzawy, o ile nie bedg po-
chodzié one od wypadkéw sity wyzszej. T-wo zobowiazato sie
oprécz stalego czynszu dzierzawnego, wplaca¢ na dobro pan-
stwa 859/, czystego zysku eksploatacyjnego. T-wo Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugnezes (skrét C. P,) bez-
watplenia ma najwiecej szans poprawienia odpowiednio inte-
resu, gdyz samo jest w posiadaniu koncesji 1170 klm, linij
kolejowych, stanowiacych po wiekszej czesci magistrale Por.
tugalji. Pozatem sie¢ ta polozona jest pomiedzy 2 sieciami
rzadowemi poludniowa dilugosci 869 kim. i Duro — 511 kim,,
utatwia to znacznie stworzenie odpowiednich rozktadéw jazdy,
eksploatacje calej sieci i opracowanie jednostajnej taryfy. Jaki
zysk moze osiagnaé T-wo C. P. przy eksploatacji wydzierza-
wionych kolei niewiadomo narazie, gdyz koleje rzadowe od lat
nie publikowaly zadnych bilanséw ani danych statystycznych
eksploatacji kolei. Wiadomo tylko, Ze koleje rzadowe praco-
waly z deficytem i ze T-wo C. P. przez pewien okres czasu
nie moze sie spodziewac zadnych zyskéw, gdyz musi poczat-
kowo wilozyé znaczne $rodki na odbudowe zniszczonej nawierz-
chni, starego taboru i nie ekonomicznych urzadzen kolejowych. °

Zarzad T-wa tworzy 21 czlonkéw, 5 z ramienia Rzadu,
5 z wyboru akcjonarjuszéow i 11 przedstawicieli ogdtu wierzy-
cieli obligacji wypuszczonych przez T-wo. Mimo wydzierza-
wienia kolei rzad portugalski zastrzegl sobie decydujacy wplyw
na gospodarke calej sieci kolejowej. (Arch. f. Eisenb. w N 6).

Szerokosé toru na kolejach Australji, Ameryki
pofudniowej i Afryki.

W ,Bulletin de ['association internationale du Congrés
des chemins de fer“ (Ne 9—1927) zamieszczony jest artykut
w sprawie nieracjonalno$ci budowy linij kolejowych o réznej
szerokodci toru nietylko w jednem panstwie, lecz i wogdle ze
wzgledu na powstajgce stad trudnoSci w transporcie.

W wiekszosci wypadkéw pewna (odmienna od normal-
nej) szeroko§¢ toru zostala przyjeta czy to ze wzgledéw lo-
kalnych ekonomicznych, czy to ze wzgledéw politycznych.
Jednak znaczne wydatki i straty w dochodach, powodowane
przetadunkiem w punktach stycznych linji o réznej szerokosci
toru, sg tak waznym argumentem gospodarczym (szczegdlnie,
Jezell wchodzi w gre konkurencja, przedewszystkiem samocho-
dowa), ze sprawa celowoSci ujednostajnienia szerokosci toru
znajduje dzi§ juz niewielu przeciwnikéw.

Ponizej przsdrukowujemy z powyiszego artykulu dane
o szerokosciach toru w krajach Ameryki pol., Australji i Afryki,
ktére sie odznaczaja w tym wzgledzie szczegélna réznorod-
noscia.

Rekordy trakcyjne Francuskich Kolei
Parnstwowych.

Latem roku biezacego na linji Paris St. Lazare—Trou-
ville-Deauville, dlugosci 219 kim. kursowaly nastepujace ku-
racyjne pociagi kurjerskie, przebywajace catkowita te prze-
strzen bez zatrzymywania, a mianowicie:

Paris St. Lazare— Trouville- Deauville:

poc. posSp. 327 — o wadze 330 t. — w 177 min.
. PR e S R e < e S L8 e
L A S ARG S s AR
. w 337 — S A00, os =GR o
Trowville-Deauville— Paris -St. Lazare:
poc. poSp. 328 — o wadze 330 t. — w 178 min.
: ot SO e 1 BN R8O R e 190025
398 — A BB 205

Poclqgi 327/328 by}y to luksusowe pociqg: T-wa Mie-
dzynarodowego Wagonéw Sypialnych, o skladach wylacznie
z wagonéw typu Salon - Pullman ostatnio wprowadzonych na
kontynencie. H-vi

Stan taboru trakcyjnego na kolejach

francuskich.

Na podstawie statystyk przeprowadzonych ostatnio przez
Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy (U.F.C.) w Paryzu, stan
taboru Kolei Francuskich przedstawia sie w 1927 roku naste-
pujaco:

@égg Lokomot_!w_y parowe E g E, ; Ogélem :

Siec ‘g;—égjzten bez E’E“ 35 EE C-’_‘E.E

i drami ;:gw A %f: :':;“é _E‘:: 2 :

km Sl o ]

P.—L.—M, 9717 | 4846 | 608 | 5454 | 2| 32| 5488 | 57
Etat 8736 | 3429 | 651 | 4080 | 39| 11 4130 | 48
P i O 7492 | 2242 | 409 | 2651 [116| 90/ 2857 | 38
Est . 5027 | 1910 | 510 [ 2411 | — | — |l 2411 | 48
Midi | 4154 | 1041 | 109 | 1150 | 61| 41| 1252 | 30
Nord . 3830 | 2164 | 673 | 2837 | — | 10| 2847 | 74
P 2222 | 1259 ‘ 428 | 1687 | — | 7| 1694 | 76
Ceintures . 1337 — | 148 | 148 “ — 4| 152 [114

Jak wiadomo Koleje Francuskie rzadko stosujg system pod-
wdjnej obsady lokomotyw, oszczedzajac raczej maszyny przez
indywidualny przydziat druzyny do lokomotywy.

Najwieksza ilo$¢ lokomotyw posiada P, L. M., za$ naj-
wieksza liczba lokomotyw na 1 km. eksploatowanej sieci
przypada na Alsace - Lorraine i Paryski Ceintures, .

H—vi.

Elektryfikacja Kolei Niemieckich.

" Towarzystwo Kolei Niemieckich przystapilo przed paru
laty do elektryfikacji pewnych odcinkéw sieci. Elektryfikacja
ta rozwija sie w dwdch kierunkach:

1. elektryfikacja odcénkdw kolejowych obstugujacych ruch
miejski i podmiejski,
elektryfikacja catych lingi kolejowych w okregach prze-
mysltowych i gérzystych.

2

Ogélna Sz e riolkonSiel ifl olr oW mlet A c kb
) dtugosé | | N L réina
CZESCI SWIATA linji kole-| 1,676 ' 1,600 1,435 1,067 1,000 0,914 0,762 0,610 Yara
jowych |
w kim. Dtugos$é¢ linji kolejowych w kilometrach:
Ameryka poludniowa . 92,185 25,324 1,819 8,872 1,307 | 45,186 2,556 2,464 784 3,873
Australja . , 41,288 — | 9,242 1081220950 | — i 196 T b
Afryka . 55,564 — - SIBIT SIS VINS1I2:513 — 2,642 3,261 -
Z. Q.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



32 INZYNIER KOLE

Elektryfikacja odeinkdw miejskich i podmiejskich sieci
Deutsche Reichsbahn nastapita w Berlinie i Hamburgu. Silny
podmiejski ruch ‘tych wielkich wezléw kolejowych zostal opa-
nowany o wiele lzej przy wprowadzeniu trakcji elektrycznej,
liczba bowiem pociagéw zostala znacznie zwiekszona, postoje
na stacjach zwrotnych skrécone do minimum, szybko§é za$
rozbiegu pociagu, jakotez latwos¢ hamowania znacznie wzro-
sly. Te ogélne warunki wzrostu gietkosci ruchowej w tak
waznych weztach, jakiemi sa Berlin i Hamburg, odbily sie
réwniez na regularnosci samego ruchu.

Dilugosé zelektryfikowanych sieci podmiejskich wynosita
na poczatku roku 1927 — 112 km., a mianowicie:

il ipsBerlinzes el 80 km.,
D) Scan Hamnbur g e b a2k

Elektryfikacja catych linji kolejowych Deutsche Reichs-
bahn zostata przeprowadzona na przestrzeni 936 km., a szcze-
gélnosci oddano do ruchu:

a) linje kolei gdrskich ma Slasku (R.B.D. Breslau) —
261 km,,

h) sie¢ kolejowa w srodkowo - niemieckim zaglebiu we-

glowem (R.B.D, Halle - Magdeburg) — 179 km,,
¢) linje bawarskie b g 440 km,,
d) linje baderiskie (R.B.D, Karlsruhe) 49 km.,
Pozatem zelektryzowano niewielkie odcinki w Saksoniji

i porcie Altofiskim, obslugujace ruch towarowy,
Obecnie dalsza elektryfikacja jest prowadzona na linjach

Dyrekcyj Wroclawskiej, Bawarskich i Berlinskiej, a miano-
wicie:
Wroctaw — Kéonigszelt . . 48 km,
Monachjum — Rosenheim -- Kufstein. 99 km.,,
Wezel Berlinski 157 km.,
czyli razem na przestrzeni 304 km.,

Nastepujace zestawienie okreéla stan robét elektryflka-

cyjnych w 1927 r.

i . | Udziat wto.
Dlogosc gosci ogélnej
Stan elektryfikacji linji Deutsche
X | Reichsbahn
s 0
L
a) Linje zelektryfikowane na 1/1 1927r. | 1048 2,0
b) , elektryfikowane w ciagu 1927 r. ; 304 | 0,5
; [

Ogétem 1352 ! 2,5

Stan taboru elektrycznego przedstawia sie nastepujaco:
&) Rl OO oI N S R e e e e s T2
z tego: w ruchu. 343
w budowie . 382
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b) lokomotyw elektrycznych . . . . . . 330
z tego: w ruchu. 301
w budowie . 29
O rozwoju trakcji elektrycznej na Kolejach Niemieckich
najlepiej §wiadcza liczby zuzycia pradu (miljony kilo-watt-godz.,
oraz liczby przebytych kilometréw i przewiezionego cigzaru
(miljony tonno-kilometréw brutto.
Cyfry te w okresie pigcioletnim 1922 — 1926 wzrosly
prawie czworokrotnie.
Nastepujace zestawienie podaje ilosci zuzytego pradu.

Miljony K. W. h,
EXtins e ‘ X

1922 | 1923 | 1924 | 1925 | 1926

' i
Sieé Slaska . 1387 | 1426 | 2572 | 4010 | 4644
. Sredkowo Niemiecka . 6.10 | 1153 | 16.49 | 27.95 | 3408
. Bawarska . 3.28 3.10 3.60 | 27.67 | 5041
. Badefiska . 592 | 690| 88| 702| 717
Wezet Hamburg-Altona . 21.14 | 2395 | 25.41 | 32.54 | 2891
. Berliiski | 408| 414| 586 | 1221 | 2528

! ‘ | |
Razem 54.33.‘ 6388 83.96 147.49 | 192.39

W tym samym okresie napiecie ruchu na zelektryzowa-
nych linjach Deutsche Reichsbahn rozwijalo sie nastepujaco:

| Mxljony t./km. brutto
Linje [ I |
[ 1922 | 1923 | 1924 | 1925 | 1926
|
| :
Sieé Slaska . ! 5462 | 502.8 | 922.1 | 1453.8|1716.1
r | |
. Srodkowo-Niemiecka . | 303.9 5586 | 842.1 | 1368.6 | 1592.4
. Bawarska. | 1075 | 74.7 86.1 | 805.2|16528
|
. Badenska . | 719 | 880 | 884 | 101.1| 1082
Weze! Hamburski, . . . | 507.1 | 557.2 | 561.0 | 692.8| 639.5
., Berlinski . . i 2047 117312 ‘ 36.1 83.2| 149.6
|
| |
Razem | 1567.7 | 1312,5‘ 2535.8 | 4504.7 | 5858.6
. |

Nie ulega watpliwosci, iz po ukonczeniu elektryfikacji
gléwna role odgrywaé bedzie w dziedzinie trakcji elektrycz-
nej sie¢ Bawarska, gdzie praca trakcyjna najpredzej nabiera
tej jednolitoSci i sprawnosci, jaka rozwija sie na wielkich ze-
lektryfikowanych magistralach kolejowych. H—vi.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Memorjat do Pana Ministra Komunikacji
w sprawie biblj>teki.

Ogét pracownikéw kolejowych, a w pierwszym rzedzie
inzynierowie kolejowi odczuwaja dot«liwie brak nalezycie zor-
ganizowanej Bibljoteki komunikacyjnej, ktéra z jednej strony
przyczynitaby sie do szerzenia wiedzy fachowej, z drugiej stro-
ny ulatwiataby prace naukowe oraz okazala pomoc przy opra-
cowaniu sz=requ zagadnien podnoszonych przez wiadze kolejowe.

Istniejace w Warszawie Bibljoteki nie odpowiadaja temu
zagadnieniu, gdyz z jednej strony sa niedostepne dla szerszego
og6tu, z drugiej w gromadzeniu nowych zbioréw maja inne
cele, a wiec dzial komunikacji nie jest dostatecznie zaopatry-
wany i usystematyzowany.

Istniejaca przy Ministerstwie Komunikacji Bibljoteka nie
odpowiada catkowicie wymienionemu zadaniu zaréwno pod

wzgledem zaopatrzenia w odpowiednie dzieta jak i moznosci
korzysiania z ksiegozbioréw, nie rozporzgdzajac nawet odpo-
wiednio urzadzonym lokalem. a przechowujac cze$é swych zbio-
réw w lokalu, w ktérym ksigzki te musza ulec zniszczeniu.

Biorac pod uwage, ze w samei Warszawie zgromadzonych
jest przeszio 200 inzynieréw i kilkudziesieciu prawnikéw ko-
lejowych nie liczac szeregu oséb posiadajacych inne wyzsze
wyksztatcenie, Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych zwra-
ca sie do Pana Ministra o rozpatrzenie tej palacej sprawy
i pozwala sobie zlozyé nastepujace wnioski:

1) Bibljoteka Ministerstwa Komunikacji aby mogla czynic
zado$¢ swemu zadaniu — niesienia pomocy w pracy naukowej,
oraz w szerzeniu wiedzy fachowej wsrédd pracownikéw Mini-
sterstwa Komunikacji, winna by¢ zaopatrzona w odpowiedni
swoim potrzebom lokal, urzadzenia, personel i Srodki pomoc-
nicze,
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2) Niezaleznie od powyzszego nalezy dazyc do stworze-
nia w Warszawie, jako stolicy Panstwa i oSrodka zycia na-
ukowego i gospodarczego, Centralnej Bibljoteki Komunikacyj-
nej, zadaniem ktérej byloby zaspokojenie potrzeb wszystkich
istniejacych obecnie w Warszawie lub mogacych powstaé in-
stytucji zwigzanych z kolejn ctwem i wszelkiemi wogdle $rod-
kami przewozowemi. Bibljoteka taka wchodzac organizacyjnie
w sklad Ministerstwa Komunikacji, winna korzysta¢ z wlasci-
wej naukowej instytucji samodzielnosci, w granicach przydzie-
lonych kredytéw i przyznanej kompetencii.

3) W celu uprzystepnienia korzystania juz obecnie z po-
siadanego ksiegozbioru, zebranego czy to w Bibljotece obecnej
Ministerstwa Komunikacji, czy tez rozmieszczonego w poszcze-
gélnych Departamentach, nalezy niezwlocznie przystapic do
wydania katalogu, uzupelnianego nastepnie okresowo.

PrzejScie w stan spoczynku
INZYNIERA ALFREDA JEDRKIEWICZA
po 45 — letniej pracy zawodowe;j.

W sierpniu r. z. przeszedl na emeryture inz. Alfred
Jedrkiewicz, Wiceprezes Dyrekcji Gdanskiej, po niezwykle pra-
cowitych 45 latach pracy zawodowej.

Urodzony 9 lutego 1857 w Wadowicach, wojewdédztwie
Krakowskiem uczeszczal do szkél Srednich w Wadowicach
i w Krakowie, poczem na Politechnike w Wiedniu, ktéra ukon-
czyl w roku 1882,

Po dwuletniej pracy w firmach prywatnych wstapit 1 li-
stopada 1884 na stuzbe austryjackich kolei panstwo-
wych — a pracujac tak przy budowie wielu matopolskich linji
kolejowych, jakotez w sluzbie centralnej przeszedt wszystkie
stopnie urzednicze, piastujac wkoncu stanowisko zastepcy
szefa departamentu dla inwestycji w Ministerstwie Kalei
w Wiedniu, a wreszcie szefa departamentu kolejowego przy
rzgdzie krajowym Bosni i Hercogowiny. W roku 1914 prze-
szedt na wlasne zgdanie w stan spoczynku. -

Gdy zmartwychwstala Polska, zglosit sie znowu do stui-
by; nie szuka zaszczytéw, ani wysokich stanowisk, lecz staje
do rzetelnej pracy na skromnych — w poréwnaniu z poorzed-
niemi — stanowiskach. Byl wiec kolejno zastepca naczelnika
matopolskiego oddzialu odbudowy kraju, pctem radca minister-
jalnym przy Ministerstwie bylej dzielnicy pruskiej.

Od 22 pazdziernika 1920 zajmowal stanowiske Naczel-
nika Wydziatu drogowego w Dyrekeji Gdanskiej — wreszcie
dnia 23 lipca 1923 zostalo mu powierzone stale zastepstwo
Prezesa Dyrekcji Gdanskiej w dziedzinie spraw technicznych.

W Gdansku byt tez pierwszym Prezesem Kola Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Jego wielka wiedza, doskonata rutyna urzednicza, a prze-
dewszystkiem niezwykly takt zjednaly mu rzetelny szacunek
i mitos¢ wszystkich, k érzy choé tylko krétko z nim sie zetkneli.

Ze szczerym zalem i gleboko wzruszeni zegnaliémy prze-
lozonego: kolegi nie tracimy, gdyz inz. Jedrkiewicz pozostaje
nadal cztonkiem naszego Zwiazku i nadal bedzie bral czynny
udzial w zyciu Zwiazku. h.
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Przetargi w styczniu
w Warszawskiej Dyrekcji Kolei Panstwowych.

9/l 22 krzyzuicy stal. lanych, 25 wierzch, maznic parow.
30 pidér krzyzule. gdrnych i dolnych, 25000 szt.
wkretn. mosieznych, 2000 nasrubek mosiez. 3/,.",
8000 kg. gwozdz, drut. kwadr. 400 kg. papowych?,”,
1000 kg. 1", 500 kg. 1'/;", 48 kg. giserskich.

1 wiertarka slupowa pojedyncza, 40 workéw do wegla
kolebowych (wywrotek) dla ton, 600 m/m i pojem-
nosci 1 mtr.3, 15000 kg. siarczanu miedzi do elemen-
téw p/g war. techn. kol.,, 20 uchwytéw do tokarn
3 szczekowych z 2 parami szczek w ptaszczu jedno-
litym Sredn, 8", 10" i1 12", 200 osetek pomeks.
Nr. 2-1I i 3-II, 35 kg. szmerglu w proszku Nr. 0 i 000,
80 Srubunkéw do trabek sygnalow. z glosem i ust-
nikiem, 35 $rubunkéw do tragbek sygnatowych z ust-
nikiem bez glosu, 270 mtr.?2 dychty pierwszej jakosci
516 mm., 50 szt. taSm do pilek Slusars. dwustron,
12", 11 sztuk tarcz szlifierskich, 9000 kg. szczeliwa
konop. grafitow, réznych $rednic, 4 kuZnie polowe
(st6t 600 x 600 mm. wysok, 700 mm. z wentylato-
rem do ruchu reczn, 200 szt. krazkéw miedziano-
azbest. éredn, 66 mm., Ceraty wagonowej w gatunku
ustalonych wzoréw kol. na kwartalne potrzeby, sze-
rokosci 120 c¢m., 60 mtr.? czarnej N. 1, 1500 mtr.?
bialej Nr. 2, 1200 mtr? wzorzystej jasnej Nr. 3,
500 mtr? wzorzystej ciemnej Nr. 4, 1500 mtr? mali-
nowej Nr.5, 100 mtr? mozajki biatej Nr.6, 1.150.000
sztuk znaczkéw (zabek) do cechowania podktadéw
z cyfra ,28" w/g rysunku.

300 szt. spod. maznic stolar.,, 40 sprezyn spiral.
36 X 26 x 235, 60 talerzy kuto-lanych do wieszadel
balonowych., 50 uszczelek miedZz. do rur ogrzew
parow., 200 antab drzwiow. mosiez. polerow., 45.000
miotel brzozowych.

12/1
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PRZETARG PUBLICZNY.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie ogtasza
niniejszem przetarg publiczny na dostawe w 1928 roku:

o0

okolo 1554 m® podrozjezdnic debowych,
i 175 m?® drzewa debowego na popielnice,
- 500 m?® mostownic debowych,
Termin sktadania ofert uptywa dn. 30-go stycznia
1928 r. o gedz. 9-tej rano.
Blizsze warunki niniejszego przetargu nabyé mozna
w godzinach urzedowych w Wpydziale Zasobéw Dyrekciji
Kolel Panstwowych w Krakowie, za uprzedniem zloze-
niem w Kasie Gléwnej naleznoci w wysokoéci 2 Zi
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Dyrekcija Kolei Panstwowych w Katowicach zwraca
uwage na majacy sie odby¢ w dniu 10 stycznia 1928 r.
przetarg publiczny na wykonanie wymiany dachu na pa-
rowozowni w Lublifcu.

Szczegdly przetargu ogloszono w Monitorze Polskim
Ne 291 z dnia 21 grudnia 1927 i w Epoce Ne 349 z dnia
20 grudnia 1927,
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‘8’ PRZETARG. 2
3 Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach zwraca uwage §
g na majacy sie odby¢ w dniu 18. I 1928 r. przetarg publiczny na 9
9 dostawe 153 m.® brukowca granitowego. 8
o Szczeg6ly przetargu ogloszono w ,,Monitorze Polskim” Ne 8
§ 296 z dnia 28 grudnia 1927 r. i w ,Epoce” N 354 z dria 27 §
9 grudnia 1927 r. DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH ¢
3 W KATOWICACH 3
5000000000000000000000066000000IOOOVOCONEOCACOANCOOAOCILABUIOY
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Przetarg Publiczny.

000000

Dyrekcja Kolel Panstwowych w Krakowie oglasza
niniejszem przetarg publiczny na dostawe w 1928 r.:

okoto 23.000 m3 tlucznia,
» 40.000 m?® zwiru rzecznego, sianego,
o 3.000 m® zwiru do robét betonowych,

A 3.800 m?® piasku pojedynczo sianego
(budowlanego)

00000000020000000000000200000000200000000000

5, 1.600 m?® piasku podwéjnie sianego.

Termin skiadania ofert uplywa dn. 26-go stycz-
nia 1928 r. o godzinie 10 rano. Oferty nalezy skila-

da¢ w Sekretarjacie Prezydjum Dyrekeji Kolei Pan-

stwowych.

Blizsze szczeg6ty niniejszego przetargu nabyé
mozna w Wydziale Zasobéw Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Krakowie, bezposrednio za poprzedniem zio-
zeniem w Kasie Gléwnej Dyrekcji Kolei Panstwowych

lub tez po nadestaniu poczta naleznosci w kwocie 2 Z}.
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Rozpisanie przetargu publicznego na sprzedaz makula-
tury w iloSci okolo 22.000 kg. i tluczkéw szklanych w ilosci
okoto 22 000 kg. do Dyrekcji Kclei Panstwowych w Krakowie.

Termin skladania ofert do dnia 10 stycznia 1928 do
godziny 12-tej w poludnie Publiczne otwarcie ofert nastapi
dnia 11 stycznia 1928 o godcinie 10-tej.

Przy sktadaniu ofert nalezy zlozy¢ poreczne (wadjum)
w wysokosci 5%, wartodci aferowanego zakupu w gotéwce,
w akcjach Banku Polskiego w panstwowych papierach warto-
$ciowych lub w innych papierach pupilarnych.

Blizsze szczegéty przetargu, jak réwniez warunki prze-
targu otrzymac mozna w Wydzlale Zasobbw Dyrekcji Kolei
Panstwowych w Krakowie bezposrednio lub poczta za nade-
staniem kwoty 1 ZIL za warunki przetargowe i znaczkéw
pocztowych na 25 groszy na porto.

DYREKCJA
KOLE] PANSTWOWYCH W KRAKOWIE.
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= DOM HANDLOWY
DANIEL KRAUSHAR, Sp. Rkc.

egzystuje o_d 1889 r.
POCLIE € A:

Smol¢ gazowa,amonjak, karbolineum,oleje impregnacyj-
ne naftaling oraz inne pélprodukty suchej dystylacji wegla.
Terpentyng, kalafonjg, biel cynkowa i siarczan miedzi.

CENY FABRYCZNE.

WARSZAWA
Zorawia 22

GDANSK
Breitgasse 69/70

KATOWICE
Miynska 5
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Rozpisanie przetargu publicznego na dostawe wyrobéw
gumowych w roku 1928 do Dyrekcji Kolei Panstwowych
w Krakowie do L:1X-82282/27.

Termin skladania ofert do dnia 10 stycznia 1928 do godziny
12-tej w potudnie. Publiczne otwarcie ofert nastapi 11 stycznia
1928 r. o godzinie 10-tej.

Przy skladaniu ofert nalezy zlozyé¢ poreczne (wadjum) w wy-
.sokosei 5%, oferowanej dostawy. W razie otrzymania dostawy obo-
wiazuje kaucja w wysokosci od S-ciu da 10-civ °/, wartosci otrzy-
manej dostawy.

Wadjum i kaucja moze byé skladana tylko w gotéwce,
w akcjach Banku Polskiego, w panstwowych papierach wartoscio-
wych lub w innych papierach pupilarnych.

Blizsze szczegdly przetargu, jak réwniez warunki dostawy
i rysunki otrzyma¢ moina w Wydziale Zasobéw D. K. P. w Kra-
kowie bezpo$rednio po zlozeniu Zi. 2.— za formularze, wzglednie
poczta za nadestaniem 40 groszy oplaty pocztowej i ZiL 2.— za
formularze. DYREKC]JA

KOLEI PANSTWOWYCH W KRAKOWIE,
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Dyrekcja Kolei Parstwowych w Katowicach zwraca uwage
na majacy sig odbyé w dniu 10 stycznia 1928 r. przetarg publiczny
na wykonanie budowy pompowni na stacji Strumien.

Szczegdly przetargu ogloszono w Monitorze Polskim No 291
z dnia 21 grudnia 1927 i w Epoce No 349 2 dnia 20 grudnia 1927.
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PRZETARG

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 12 stycznia 1928 r. na dostawe réznych mater-
jatéw 1 przedmiotéw,

Blizsze szczegély w Monitorze Nr. 293 z dnia 23
grudnia r. ub,
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FABRYKA ‘

PRZETWOROW CHEMICZNYCH
ORAZ

WYTWORNIA MYDLA

. PISZCZROWSRI }

WIIRSZIIWII
ul. Piekna 14. Tel. 230-63.

N

POLECA ZNANE ZF. SWEJ
DOBROCI MYDLO ,,VENUS”,
MYDLO SZARE l-a ORAZ
. SMAR ,TOVOTTE”. ..
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