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Do Vill-go Zjazdu Polskich Inzynierow Kolejowych.

dniu 7 pazdziernika r. b. rozpocznie w Kato-

wicach swe obrady VIII-my Zjazd Polskich In-
zyniero6w Kolejowych.

Prace Zjazdu jak co roku poéwiecone beda roz-
wazaniu waznych zagadnien kolejowych. W zwiazku
z miejscem zwolania Zjazdu, wysluchaja zgromadze-
ni referatu inz. B. Dobrzyckiego, Prezesa miejsco-
wej Dyrekcji Kolejowej o ,Zagadnieniu gospodar-
czem Slaska Goérnego i rozwoju w zwiazku z tem
sieci kolejowej“. Wazny dla calego zycia gospodar-
czego Polski osrodek przemyslowy poznaja inZynie-
rowie kolejowi nietylko naocznie, zwiedzajac wielkie
Huty i Kopalnie Slaska Gérnego, lecz beda mieli
sposobno$¢ wypowiedzenia sie o rozwoju kolejnictwa
w zwiazku z potrzebami przemysiu, co rozwinie inz,
]J. Mrozowski w swym referacie ,Budzet inwestycyj-
ny P. K. P. a budowa nowych linji kolejowych*.
Ktére linje kolejowe sa najpilniej potrzebne i jakimi
sposobami i $rodkami winny by¢ pobudowane stano-
wi zagadnienie, wzgledem ktérego inzynierowie ko-
lejowi musza sie wypowiedziec.

Inz. S. Tarwid zapozna Zjazd z racjonalna
organizacja pracy przetokowej parowozéw na stac-
jach i mozliwoscia osiagniecia na tej drodze znacz-
nych oszczednosci. Wreszcie z referatu inz. B. Cywin-
skiego o ,Stanie posiadania na P. K. P. sil inzynier-
skich“, dowie sie Zjazd o koniecznosci najszybszego
przyciagniecia mlodych sil inzynierskich na koleje
i sposobach, ktére moga zapobiec pozbawieniu ko-
lei polskich wyzszych sit technicznych, a przez to
poderwacé ich sile twércza.

Pomijajac szereg innych, zgloszonych na Zjazd,
referatéw specjalnych, Zyczyé nalezy, by wymienione
prace znalazly nalezyta ocene i wyrazenie jej w od-
powiednich uchwalach Zjazdu.

Przesylajac na tem miejscu VIII Zjazdowi Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych serdeczne Zyczenia owoc-
nej pracy ku chwale Polskich Kolei i Ojczyzny, zy-
czymy mu, by uchwaly jego spotkaly sie z zyczliwa
oceng sfer miarodajnych, zostaly wcielone w zycie
i przyczynily si¢ do normalnego rozwoju kolejnictwa
polskiego.

REDAKCJA.
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Wprowadzenie racjonalnej organizacji pracy przetokowej
na stacjach rozrzadczych i przejsciowych Dyrekcji Kolei
Panstwowych w Radomiu.

Inz. 8. Tarwid.

Rozpoczynajgc swoja prace o prébach wprowadzenia ra-
cjonalnej organizacji pracy na stacjach rozrzadczych, nie bede
zatrzymywacé sie na okreSleniu istoty organizacji i jej zasa-
dach w zastosowaniu do spraw ruchu, o czem dokladnie
w swoim czasie referowat inz. €. Kaczmarsks na Il Zjezdzie Inz.
Kol,, lecz odrazu przejde do wynikéw, ktére dalo sie osiagnaé
przez wprowadzenie racjonalizacji pracy na niektérych wez-
lach Dyrekeji Radomskiej.

Regularno$¢ ruchu pociagdéw, nalezyte wyzyskanie taboru
i dotrzymanie terminu dostawy ladunkéw w znacznym stopniu
zalezne sa od sprawnosci pracy stacji rozrzadczych.

Pod tym wzgledem od stacji rozrzadczych jest wymagane
wykonanie calego szeregu zadan. Jednak czesto niema pew-
noéci, czy dana stacja rozrzadcza moze wykonaé Scisle wszyst-
kie stawiane jej zgodnie z planem zadania, Przewaznie, jak
wykazuje praktyka, stacie nie wywiazuja sie nalezycie ze swych
zadan. W wiekszosci wypadkéw, administracja stacji, uspra-
wiedliwiajac sie, uskarza sie na ciasnote stacji, brak odpo-
wiednich toréw, na niedostateczny i nieodpowiedni personel
i t. d. Organy nadzorcze nie uwzgledniaja tych usprawiedli-
wien i wymagaja Scistego wykonania planu, co pocigga za
sobg liczne dochodzenia, a w nastepstwie — szereg kar.

Poniewaz ta droga uregulowania sprawy trudno osiagnac,
powstata zupelnie stuszna my$l, azeby zbadac istote sprawy,
to jest faktyczne przyczyny, uniemozliwiajace wykonanie planu,
a w tym celu zaznajomié sie dokladnie z praca kazidej stacji
weztowej, jej miejscowemi warunkami i stuzba wykonawcza,
oraz na podstawie Scislych badan ustali¢ ostatecznie, co mia-
nowicie od danej stacji, przy jej technicznych warunkach mozna
wymaga¢, ewentualnie, co nalezy uczyni¢, dla usprawnienia
pracy i udoskonalenia personelu wykonawczego.

Konieczno$¢ takich badan odczuwala sig juz przed wojna,
i chronometraz byl prowadzony na zagranicznych kolejach.
Obecnie niemieckie koleje usilnie zajmuja sie sprawa nalezytej
organizacji, w szczegdlnosci praca przetokowa na punktach
wezltowych. Koleje amerykanskie w okresie powojennym prze-
prowadzily w wiekszym =zakresie reorganizacje kolejnictwa,
osiagajac znaczne obnizenie kosztéw transportu.

Dyrekcja Radomska swoje pierwsze préby przeprowadzila
na stacjach Lublin, Deblin i czesciowo na st. Skarzysko.

Dla moznosci doktadniejszego ujecia przebiegu calej
akcji, polaczonej z wprowadzeniem racjonalizacji pracy, bede
méwié kolejno o kazdej z wyszczegdlnionych wyzej stacji, za-
trzymujac sie diuzej na pierwszej z nich, a mianowicie na
stacji Lublin, poniewaz opisane nizej sposoby badania byly
zastosowane réwniez i na pozostatych stacjach.

W marcu r. b. zostala zorganizowana specjalna druzyna,
ktéra przystapila do przeprowadzeniz na stacji Lublin badan
pracy przetokowej.

Badania te mialy na celu ustalenie, jakiej pracy roz-
rzgdowej mozna wymagaé¢ od danej stacji przy istniejacych
warunkach technicznych. W tym celu nalezalo zbadaé szcze-
gétowo caloksztalt pracy stacyjnej w zakresie technicznym,
wlaczajgc czynnoSci z nig zwiazane.

Druzyna skladata sie z kierownika (kontrolera ruchu),
jednego zastepcy zawiadowcy stacji i czterech dyzurnych ruchu,

Przed rozpoczeciem badan, druzyna zaznajomila sie do-
ktadnie z warunkami pracy stacji, nastepnie zas zwrdcila
szczegdlna uwage na prace parowozdw przetokowych. Stacja
Lublin obstuguje cztery kierunki: na Deblin, Rozwadéw, Ko-
wel i Lukéw. Specjalnych urzadzen do przetaczania nie po-
siada. W obrebie stacji znajduje sie 26 czynnych bocznic, po-
za tem stacja obstuguje dwie szlakowe bocznice, W pierwszym

okresie badan praca przetokowa odbywala sie przy pomocy
pigclu parowozéw, z podmiang. Dwa parowozy byly zajete
formowaniem i rozformowywaniem pociagéw, trzeci parowdz
obstugiwal stacje osobowa, pozostale za$ dwa parowozy byly
zuzyte na przetaczanie wagondéw loco (podstawianie i zabie-
ranie wagondw pod magazyny, bocznice i t. d.).

Badania byly prowadzone w czterech okresach: pierwszy
okres byt wstepny, w ktérym notowano faktyczny stan pracy
na stacji, dwa dalsze okresy, w ktérych wprowadzone bylo
pewne ulepszenie mialy charakter przejéciowy; czwarty okres
mial miejsce juz po dluzszem pouczeniu stuzby placowej o ra-
cjonalnych zasadach przetaczania.:

Z powodu matego skiadu druzyny nie mozina bylo pro-
wadzié jednocze$nie badan pracy wszystkich parowozéw.
W pierwszych dwéch okresach prowadzone byly badania
w trzech grupach, (kazda grupa w przeciagu 24 godzin).

Pierwsza grupe stanowily parowozy zajete formowaniem
I rozformowywaniem pociagéw, nastepna grupe stanowit paro-
wéz stacji osobowej 1 trzecia grupe — parowozy, obstugujace
wagony loco. W czwartym okresie udalo sie przeprowadzié
badanie, obsadzajac jednoczeénie wszystkie parowozy.

Dla ulatwienia pracy byt ulozony wzér ksiazki, w ktérej
pracownicy notowali kazdy ruch parowozu, jak to: dojazd do
wa'gonéw. doczepianie, odczepianie wagonéw (ze wskazaniem
iloSci wagonéw i numeréw toréw, na ktérych dokonywata sie
praca), (patrz wzér Ne 1), oprécz tego byl notowany czas
rozpoczecia badan, stan pogody, stan zakoficzenia badaf i t. p.
Kazda zmiana prowadzila badania w ciagu 12 godzin.

g Wezor A8 1.
WZOR KSIAZECZKI '
ktéry zostal ustalony przy badaniu pracy przetokowej na stacjach
Lublin i Deblin.

Do spisywania z gruntu czynnoéci parowozu uzywa sig ksiazeczki serji ,R 4*,

Badanie prowadzit: dyzurny ruchu Jasiiski.

maszynista & ;,
Parowéz serji X. f ¥ uwalsk:

\ ustawiacz Seroka,
. llosc
0d Do | Ilo$
godz. | godz min:t zabranych Wyszczegélnienie pracy
i wagonéw )
1300 | 1303 B3 pl. jazda luzem na tor 8 do sktadu poc. Ne 61
1303 | 1306 B — postéj, zczepianie i roznotowanie wag.
1306 | 1310 4 20 jazda na tor wyciagowy
1310 | 1312 2 —_ rzut na tor 6 wag. 2
1312 | 1315 3 — Sl v a8
1315 | 1318 3% — Pl SR A TR R
Pociag MNe 61 rozformowano

1318 | 1320 2 pl. jazda luzem na tor 17
1320 | 1328 8 — postdj, odchodzi poc. Ne x
1328 | 1330 2 25 wyjazd na tor 17 rozsortowanie poc. Me 987
1330 | 1333 3 2L spycha na torze 17 i sortuje 28 wag.
1333 | 1335 2 23 wyjazd na tor wyciagowy i t. p.

Po zbadaniu parowozéw przetokowych, dane otrzymane
dla kazdego okresu byly wykazane graficznie. Na wykresie
uwidoczniono kazde poruszenie parowozu przetokowego, czas
zajecia toréw przyjeciowych przez przybyle pociagi, z wyszcze-
gélnieniem czasu zuzytego na ich rozformowanie, czas zuzyty
na sformowanie pociagéw do wyprawienia, réwniez wszystkie
czynno$ci kancelistéw i nadkonduktoréw, polaczone z przyje-
ciem i wyprawieniem pociagéw. (patrz wykres Ne 2),
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Wzor Nr. 1.

ST. LUBLIN.
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Ogdlna diugosé uzyteczna tordw stacyjnych I Uzyteczna dlugosé tordw stacys towarowych
wynosi 23233 m. wynosi 11929 m.
; Przeznaczenie tordw,
Tor Nr, 1—2—4—6. Dla przyjmowania i wyprawiania pociagéw ruchu Tor Nr, 58. Dla postoju wagondw ladownych do stacji od éw1~
pasazerskiego. dnika do Kowla, do Chelma, do i za Brzesc Iocor
3—4. Dla przyjmowania i wyprawiania pociagéw trqln- Rejowiec do i za Rawe Ruska.
zytowych linji thlm Kowel. 60. Wagowy i dla postoju wagonéw loco Lublin.
44 -46. Dla przyjmowania i wyprawiania pociagéw ruchu 62. Dla postoju wagonéw do Zemborzyc do i za Roz-
towarowego Deblin—Rozwadéw. wadéw, do i za Deblin w kierunku do i za Skar-
48—50 Dla przyjmowania i wyprawiania pociagéw ruchu zysko kam. Lukowa i Warszewy.
z Kowla i Deblina. 67. Objazdowy.
52—54. Dla postoju wagonéw préinych. 74--76. Dla postoju wagonéw do Gdarska.
56. Dla postoju wagondw tadownych od stacji Bystrzyca 78. Dla postoju wagonéw na dyrekcje Gdanska i za
do stacji Lukdéw. : Warszawe.
Praca parowozow st. towarowej przy rozformowaniu i formowaniu pociagow towarowych.
ROZFORMOWANO POCIAGOW SFORMOWANO POCIAGOW
Towarowo-podpiesznych. . . . 3 Towarowo po$piesznych 5 AR
Pranzytowgeh o on o0 ] o nr e g Tranzytowych 8
Zbiorowych . ol e e i i) Zbiorowych . R v, o o £ LT
Razem . . 16 Razem . . 16
Ogétem przerobiono pociagéw 32
Zuzyto $rednio czasu na rozformowanie Zuzyto $rednio czasu dla sformowania
Jednego pociagu towarowego poépiesznego . . . . . . . 46 min. Jednego pociagu towarowego po$piesznego . . . . . . . 56 min,
. - % tranzytowedo o o o U o . 89 - = = X tranzytowego . % it 84
i zbiorowego . . Fa e e 85 = zbiorowego . i e s A
Dla rozfurmowama jednego pociagyu érednio zuzyto TR 19" = Dla sformuwama jednego pociagu $rednio zuzyto e A 93
Przecigtny $redni czas zajecia toru przez jeden przybyly pociag wynosi 144 minput.
Praca parowozdw przy pociggach ruchu pasazerskiego
Dla przerobienia jednej pary pociagéw zuzyto 44 minut,
Dla uzupelnienia jednego pociagu, doczepienia i odczepienia wagonéw pocztowych, skomunikowanych i parnika zuzyto 16 minut,
Praca parowozow na punktach natadunkowych i wytadunkowych
Dla przerobienia wagonu loco zuzyto . . . . . . 2094 m.
Przerobiono wagondéw RIS i e o ST D 280
rednio na jeden wagon zuiyte . . . R s
Ogélnie rozchodowano parowozommut 6080 m.
z tego:
Stracono z przyczyn technicznych , . . & ba 83 m,
= meuspraw:edhwmnych 5
Na potrzehy techniczne parowozu . . G 120 m,
Razem et 203 m,
Stosunek czasu straconego z przyczyn technicznych do czasu faktycznie zuiytego do pracy wynosi 119,
Praca kancelistow i druzyn konduktorskich przy pociagach
ZEPIR ZINEBEY. Gl A ZODE‘.jéCIA
Przyjscie kancehsty do pociagu . . . . et ST 5 m, Sprawdzenie i stemplowanie dowodéw . . . . . . . . . 15 m.
Spisanie pociagu . . . . AN it e o T R R o e 30 , Formowanie wykazu wagonowego . . . . . + « .« & .« . 18 m.
Bowrdtdo kancelanjic e nessy mosee TR R B T DR o Razem . . 33 m.
Wyblaranie dowadbw ' ' o e Sa e e LoDk 100
Stemplowanie dowodow® + 5. T a i Al s § e s B
Wyplsywanietpolecenia’ s m sl S Tt e s S e J0 ¢
Okredowanie wagondw . . . . . . . . . . g 10
Razem el 75 m.
Czynnoém kierownika pociagu po zdjeciu kancelistéw zajetych na odejéciu trwaja 60 minut.
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rozformowanie, linja przerywana czas trwania rozfor-
mowania pociagu, ktéra jednoczeénie wykazuje zajecie
toruu O ile linja przerywana schodzi z toru na déi,
oznacza to, Ze tor zwolniony, ale rozformowanie jeszcze
trwa.

Oznaczniki nad linjg pociagowg a-a-a wskazujg
czas pracy kancelistéw przy spisywaniu pociggéw i przy-
gotowaniu dowodéw na dany pociag, b-b-b — prace nad-
konduktoréw (kierownikéw pociagéw). Z géry wykresu
wykazano na kazda godzine ilostan wagonéw, a oprécz
tego stan pogody.

lll. Wynik badan.

Cyfrowe dane, zwiazane =z praca sformowania
i rozformowania pociggéw zostaly ulozone na oddziel-
nych arkuszach dla kazdego pociagu, z uwidocznieniem
porzadku grup, ustawionych w pociagu (patrz wzér Ne
3). Niezaleznie od tego wynik pracy kazdego parowo-
zu zostal ujety w odpowiednio ulozonem sprawozdaniu.

Stan pogody: dobry. Wezor M 3.

EWIDENC]JA POCIAGU N 870

wystanego z Lublina dnia 15/IIl o godz. 3 min. 29
z toru Ne 78, w skladzie 50/0 brutto 1202/108 tonn.

Czynnoéci sktadowe.

T T

PRACA AA BOCINICACH

Il. Objasnienie wykresu pracy parowozow
przetokowych.

Na linji poziomej oznaczone sz tory, a na linji pionowej
godziny i minuty. W gérnej czeSci wykazane tory stacji towa-
rowej od N: 44 do Ne 76, ponizej tory stacji osobowej od toru
Ne 1 do Ne 8. Tory MNeN: 44, 46, 48, 50 sg przyjeciowe, a od
52—66 i od 70—76 rozrzadowe, Oprécz tego sg wykazane
bocznice i pozostale tory stacyjne, po ktérych przebiegaja pa-
rowozy, obstugujace wagony loco. Parowéz wykreslony linja
Ne A obstuguje st. osobowag i czeSciowo pracuje przy pod-
stawianiu wagondéw loco, Parowéz wykreslony linja Ne B, pra-
cuje wylacznie przy wagonach loco.

Parowdéz wykreslony linja Ne C, prowadzi przetoki n2
stacji towarowej od strony post, Ne 10, a linja Ne D, ze strony
post. Ne 4.

Wystawione przy linjach liczby, ze znakiem — oznaczaja,
ze parowéz zabral wagony, znak -} wskazuje, ze parowéz po-
zostawil _wagony, przerywana linja wykazuje jazde parowozu
luzem.

Cata, nieprzerywana linja oznacza jazde parowozu z wa-
gonami,

Kropki z cyframi wykazujg ilos¢ wagondw rzuconych
rzutem przez parowdz przy rozformowaniu na tory rozrzadowe.

Czas zaméwienia jezdni dla pociagu na przyjecie wyka-
zuje linja uko$na z lewej strony linji pociagowej, czas wejscia
pociagu wskazuje poczatek linji poziomej,

Linja nieprzerywana oznacza oczekiwanie pociagu na

e

; | wzigto wago-| zuzyty
llogé néw ér‘ednic}I czas
Rzuty 6 29
Zajazdy. . 7 17 26
Razem: 16 23 55
AL Rozpoczecie | Zakonczenie Czas
Wyszczegdlnienie x ; trwania
godz, J min. | godz. | min. |czynnosci
Sprawdzanie i wybieranie Jo- ‘

WOAGW S be il 0 e e 3 01 3 11 10
Stemplowanie dowodéw . % 3 l 11 3 16 5
Formowanie wykazu oddawcz. 3 i 16 3 26 10

Razem . . .. — I — — — 25
Zgloszenie sie nadkonduktora

na stacje dla przyjecia poc. 2 21 — = e
Udanije sie do pociagu — - 2 26 5
Spisanie pociagu Rkl g 2 26 2 56 30
Powré6t do kancelarji. . . . 2 56 3 01 5
Przyjmowanie dowadéw i for-

mowanie wykazu GW3 . 3 01 3 21 20

Razem . - — — - 60
Czas udania sie nadkonduktora
do pociagu . . . 3 21 3 24 3
Czas odejécia pociagu 3 24
Ogélem . - — — — 63
GRUPA GDANSKA,
N o O < O ) o] e < £
[x, &) O O &) &} & (&} &) O
ool PR B T T ROl Rl IR 1 R I e
— ™ ™M — o — = oy — (v2]
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Pierwszy okres badania trwal dwa tygodnie. Przy po-
mocy ulozonego wykresu, o ktérym mowa byla wyzej, a takze
prowadzonych przez badajacych notatek, mozna byto dokiadnie
zauwazy¢ i ustalic szereg niewlasciwosci, popelnianych stale
przy pracy poszczegdlnych parowozéw. Prowadzenie przetokéw
odbywalo sie przewaznie bezplanowo. Pociag. po przybyciu,
czestokroé nie podlegal odrazu rozformowaniu, a tylko usta-
wiacz, w miare potrzeby, przy rdwnoleglem formowaniu po-
ciagu na odejScie, dojezdzat do skiadu przybytego pociagu
i zabieral wagony potrzebne mu do formowania. Wywolywalo
to zajecie przez diuzszy czas toréw przyjeciowych i strate czasu
na zbedne zajazdy.

Przeznaczenie toréw przewaznie nie bylo brane pod
uwage; czestokroé pociagi przyjmowane byly na tory rozrza-
dowe przy wolnych torach przyjeciowych.

Praca parowozéw na stacji towarowej nie byla $cisle
skoordynowana z praca parowozu stacji osobowej. Parowodz
stacji towarowej dokonywal prace z wagonami od pociagéw
przyjetych na stacje osobowa, ktdra to prace parcwéz stacji
osobowej mégt w =zupelnoSci wykonaé i dostarczyé wagony
towarowe do toréw stacji towarowej.

Przy badaniu ujawnilo sie takze niepotrzebne przyjmo-
wanie przejSciowych tranzytowych pociagéw na stacje towa-
rowa, co z powodu przeciecia toréw powyzej stacji, przerywalo
przetoki na diuzszy czas i zajmowalo niepotrzebnie tory stacji
towarowej, utrudniajac prace stacji. Takie tranzyty mozna bylo
bez zadnego uszczerbku przepuszczac przez stacje osobowa.

Co do specjalizacji toréw rozrzadowych, to taq ostatnia
byta stosowana tylko czesciowo. Stuzba placowa przewaznie
wyrzucala wagony tak, jak jej bylo w danej chwili dogodniej,
w znacznym stopniu utrudniajac sobie prace bezwiednie i po-
wiekszajac ilo§é zuzytych parowozo-minut.

Nalezy podkreslic réwniez brak Scistego kontaktu mie-
dzy dyzurnym ruchu na stacji towarowej i dyspozytorem Od-
dzialu, co nie dawalo moznoSci pierwszemu ulozyé dokladnego
planu pracy stacji i daé $ciste wskazdwki starszemu usta-
wiaczowl,

Praca parowozu, ktéry obslugiwat wagony loco nie byla
utozona planowo, poniewaz parowéz nietylko kilkakrotnie jez-
dzit po wagony loco na stacje towarowa, ale zabieral wagony
ze stacji towarowej i podstawial je na punkty wyladunkowe,
po zamknieciu ekspedycji towarowej, kiedy te wagony juz nie
mogly byé wykupione, a tem samem i wyladowane i bezuzy-
tecznie staly do rana. Takie wagony mogly byé jednoczesnie
zabrane w rannych godzinach i podstawione na punkty wyta-~
dunkowe,

Pociagi tranzytowe przewaznie byly formowane niepra-
widtowo, chociaz czasu na formowanie zuzywalo sie duzo.
Formowanie pociagéw zbiorowych zupeilnie nie odpowiadato
przepisom,.

IV. Woprowadzenie racjonalizacji pracy.

Po ustaleniu zauwazonych niedokladnosci, komisja przy-
stapita do ich usuniecia i wprowadzenia racjonalnej organizacji
pracy przetokowej.

Dyzurni ruchu, bioracy udzial w badaniach, pod ogdl-
nym nadzorem =zastepcy zawiadowcy stacji, prowadzili pou-
czenia stuzby placowej na torach podczas przetokéw, udziela-
jac nalezytych wskazéwek.

W pracy stacji przeprowadzono nastepujace zmiany:

Tranzytowe pociagi, przechodzace przez stacje bez prze-
rabiania obecnie sa przepuszczane przez stacje osobowa.

Pociagi z obcigzeniem do 1.500 tonn polecono rozfor-
mowywaé najmniej w dwdch dojazdach. Dla przy$pieszenia
pracy przetokowej wprowadzono parowozy ciezkiego typu, co
dato moznos¢ mniejsze sklady rozformowywaé jednorazowo.

Oprécz tego zwrécono szczegblna uwage, aby z chwilg
przystapienia do rozformowania pociagu, czynnosé¢ ta byla
dokonywana w miare mozno$ci bez odrywania sie od innei
pracy.

Scisle zostala ustalona praca parowozdw, obslugujacych
wagony loco i stacje osobowa. Dla pierwszego z tych paro-
wozéw wyznaczono specjalne godziny, w ktérych ten parowéz
zabieral wagony ze stacji towarowej i podstawiat je na punkty
na i wyladunkowe. Poza tem ustalono $cisla wspdlprace tego

parowozu z parowozem stacji osobowej, ktéry w wolnej chwili
zatatwia prace przetokowa przy przetaczaniu wagonéw loco.

Po kilku prébach zostalo ostatecznie ustalone przezna-
czenie kazdego toru, co dalo moznos¢ unikniecia zbednych
zajazdéw 1 rzutéw, oraz mozno$é zlikwidowania diuzszego
postoju pojedynczych wagonéw (t. zw. starych wagondéw),
liczba ktérych Srednio-dziennie dosiegala 12 wagondéw (wziety
12-dniowy okres). Przy zastosowaniu specjalizacji toréw otrzy-
mano réwniez znaczne ulatwienie z zuzyciem mniej, niz po-
przednio parowozo-minut, w formowaniu pociagéw tranzyto-
wych i zbiorowych, nalezycie zgrupowanych.

Na poczatku wprowadzenia specjalizacji toréw napoty- .
kano na pewna nieche¢ ze strony pracownikéw stacyjnych,
ktérzy starali sie dowiesé, ze to jest tylko teorja, ktéra w prak-
tyce nie da sie zastosowaé. Ale po kilku dniach pracy ci sami
pracownicy zmienili swoje zdanie, poniewaz przekonali sie
o dodatnich wynikach, jakie dalo sie osiagnac przy zastoso-
waniu specjalizacji toréw.

Dla nalezytego usSwiadomienia sluzby placowej o prze-
znaczeniu toréw, ustawiono specjalne tablice, wskazujace grupy
wagonéw wedlug przeznaczenia, podlegajace ustawieniu na
poszczegélnych torach (patrz wzdér Ne 4).

Wz, Nr. 4,

Tablica oznaczajoea Nr. Nr. i przeznaczenie poszezegilnych tordw
na stacji.

R6/17 |RYKIAPIGUZ
R?/21 |BEDLNG-MILANGW.

Nalezy zaznaczy¢, ze normalna praca na stacji moze
by¢ prowadzona tylko przy pewnym ilostanie wagonéw, ktéry
dla kazdej stacji moze byé scisSle okreSlony. Przy wiekszej
ilosci wagondéw, a tembardziej przy dluzszem przetrzymywaniu
na stacji préznych wagondw, zajmujacych tory i nie dajacych
moznoSci swobodnego dziatania, powinny byé przewidziane
pewne odchylenia od ustalonej specjalizacjl.

Dla kazdej stacji i przy kazdym ilostanie wagonéw mo-
zna ustali¢ porzadek zmiany przeznaczenia toréw. Naprzyktad
dla stacji Lublin odchylenia od ustalonego przeznaczenia to-
réw nalezy wprowadzi¢ przy pozostalo$ei do 400 fad, i 300
préznych wagonoéw.

Dla tatwiejszego orjentowania sie sluzby stacyjnej co do
zestawienia pociagéw, na torach, przed ulica zwrotnicowa
parku sortowniczego, zostaly ustawione specjalne tablice, da-
jace wskazéwki z wagonoéw jakich grup powinien byé usta-
wiony pociag tranzytowy danego kierunku. (patrz wzér Ne 5).

Oprécz pracy parowozéw zbadano czynnosci kancelistéw
na dowodach i spisywaczy wagondw, a takie czynno$ci nad-
konduktoréw (kierownikéw pociagéw), przy przyjmowaniu i od-
dawaniu pociagow.

Kazda czynno$¢ wymienionych pracownikéw zostala wy-
kazana na wykresach i ulozona szczegélowo w specjalnych
sprawozdaniach, sporzadzonych dla kazdego badanego pociagu.

Poniewaz spisywanie pociagu z odejscia, odbywalo sie
dwa razy: przez nadkonduktora, drugi raz przez kanceliste,
ten ostatni tytutem préby zostal usuniety od spisywania po-
ciagéw' i te czynnosé, a takze sformowanie wykazu R 3, prze-
kazano nadkonduktorowi. Préba byla prowadzona w ciagu
dwéch tygodni i dala wyniki zupelnie zadawalniajace.

Jedynie w dwéch wypadkach nadkonduktorzy, nie zda-
zyli zakonczyé wszystkich czynnoSci i opéznili pociagi. W po-
zostalych wypadkach pociagi odeszly o czasie, wykazy R3
byly sporzadzone nalezycie i wysylanie wagonéw bez dowo-
déw, lub tez dowodéw bez wagondéw, znacznie zmniejszylo sie,
Przed tem kancelista czesto w ostatniej chwili wreczal nad-
konduktorowi wykaz R3 z dowodami, nie dajac ostatniemu
moznosSci nalezytego sprawdzenia wszystkich dokumentéw.
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Przy nowym porzadku nadkonduktor, zalatwlajgc osobi-
Scie wszystkie czynno$ci moze dokladnie sporzadzi¢é wykaz
i sprawdzi¢ dowody.

Obecnie w calym obrebie Dyrekcji Radomskiej kance-
lisci do spisywania pociagéw z odejScia zostali zdjeci, a czyn-
no$ci ich przekazano kierownikom pociagdw.

Wz. Nr. b.

Tablica formowania pociggiw.
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Podczas prowadzenia pouczen od czasu do czasu robiono
sprawdzenia pracy parowozéw, przyczem notowano osiagnigte
wyniki.

Szczegdlna uwage zwrécono na specjalizacje toréw, co,
jak, juz zaznaczono poprzednio, daio nader dodatnie wyniki
w formowaniu pociagéw.

Podeczas badan ustalono, ze zawiadowcy wiekszych stacji
rozrzadczych przewaznie nie sa dokladnie poinformowani o pracy
stacji towarowej za ubiegla dobe, réwniez i dyzurny ruchu
zajety przyjmowaniem i wyprawianiem pociagéw, jest pozba-
wiony mozno$ci orjentowania sie w kazdej chwili o przebiegu
pracy przetokowej na torach; nie majac za$ tych danych, fak-
tycznie, nie wplywa na przebieg tej pracy.

Celem wtajemniczenia dyzurnego ruchu w szczegdly bie-
zacej pracy i dania zawiadowcy stacji moznoSci catkowitego
ujecia przebiegu pracy za dobe ubiegla, wprowadzono formo-
wanie coduennych raportéw o dokonanej pracy. Raport sktada
sie z trzech czedci (patrz wzér Ne 6). W pierwszej' czesci roz-
rubrykowanej w odpowiedni sposéb, linja pozioma oznacza go-
dziny i minuty, a pionowa tory, calo$¢ przedstawia razem ro-
dzaj siatki, Na tej siatce zewnetrzny dyzurny ruchu, o ile
stacja go nie posiada — kancelista przy dyzurnym ruchu,
notuje wszystkie dane, zwiazane z przybyciem, wystaniem
i praca rozrzadowa pociagdw, a mianowicie: z przybycia—czas
zamawiania jezdni, przybycie pociagu, zajmowanie przez tenze
pociag toréw i ukonczenia rozformowania; z odejScia — czas
rozpoczecia sformowania pociagu, ukonczenie sformowania,
czas zamoéwienia jezdni i odejScia pociagu. W zalezno$ci od
miejscowych warunkéw adnotacje o przebiegu czynnosci prze-
robienia pociagdéw (czas rozpoczecia i zakonczenia sformowa-
nia i rozformowania pociagéw) prowadza albo zwrotniczowie
w ksigzkach do rozméw telefonicznych, albo ustawiacze —
w swoich ksiazeczkach. Poza tem wymienieni pracownicy
komunikuja powyisze dane do biura dyzurnego ruchu, gdzie
te ostatnie sg wpisywane do specjalnie w tym celu zaprowa-
dzonej ksiazki. Niezbedny materjat dla wykreséw czerpie sie
z tych ksiazek. :

Druga cze$é raportu, wypeiniana przez biuro wagonowe
(kontrola wagonéw), przedstawia cyfrowy materjal, charakte-
ryzujacy prace wagonéw na stacji i zuzycie parowozo-minut
na rézne czynnosci, polaczone z obsluga pociagéw i wagondw,
a mianowicie:

1) o obrocie na stacji ladownych wagonéw wedtug grup
stacjl przeznaczenia, co daje mozno§¢ zawiadowcy stacji
sprawdzié, czy przy formowaniu pociagéw byly nalezycie wy-
zyskane wagony odno$nych grup,

2) o obrocie wagonéw préznych wedlug rodzajéw za
ubiegia dobe,

3) o wyladunku i natadunku wagonéw na réznych punk-
tach stacji,

4) o pracy dokonanej z wagonami kursowemi,

5) o zuzyciu parowozo-minut na sformowanie i rozformo-
wanie pociagdw i poréwnanie tych danych z ustalona normasa,

6) o ilosci parowozo-minut, zuzytych na przerobienie
wagonéw loco 1 poréwnanie tego zuzycia z ustalona norma.

Trzecia czeéé sklada sie z podiuznych czworobokéw, na
ktérych wykonywany jest porzadek ustawienia grup w kazdym
sformowanym pociagu z odejscia, co daje moznosé zawiadow-
cy stacji mieé dokladna informacje o formowaniu pociagéw
na stacji.

Raport ten zostal wprowadzony od kilku miesigecy na
szeregu stacji weztowych, przyczem wykonanie nie napotykato
zadnych trudno$ci ze strony odno$nych pracownikéw. Majac
w rozporzadzeniu takie sprawozdanie, mozna bardzo latwo or-
jentowaé ;sie we wszystkich szczegélach pracy przetokowej, co
swoja droga ulatwia korygowanie pracy przetokowej i wplywa
na jej nalezyty przebieg.

Dyzurny ruchu i dyzurujgcy zastepca zawiadowcy stacji
i kontroler gospodarki wagonowej (kentroler wagonéw) stwier-
dzaja swoim podpisem wiarogodno$é danych, zawartych w po-
wyZszym raporcie.

Dla dania moznoSci zawiadowcy stacji orjentowac sie
za dluiszy okres czasu w sprawie formowania pociagdw i wy-
dajnoSci pracy poszczegdlnych pracownikéw, zatrudnionych
przy przetaczaniu, wprowadzono specjalne wykresy na wzor
Gantt'a (patrz wzér Nr. 7).

Powyzsze wykresy sa prowadzone w nastepujacy spo-
séb. W rubryce po lewej stronie kolejno wyszczegoélnia sie
nazwiska wszystkich pracownikéw stuzby przetokowej; pra-
cownicy podzieleni sa na trzy grupy ze starszym ustawiaczem
na czele, stosownie do istniejacej ilosci druzyn ustawiciel-
skich,

Prawa strona wykresu przedstawia siatke, podzielona
pionowemi linjami na rubryki., Szerokosé kazdej rubryki sta-
nowi czas dyzuru jednej druzyny w ciagu jednej doby. Kazda
rubryka jest dalej podzielona na szereg mniejszych rubryk,
szerokos$é ktérych odpowiada dwum pociagom. U géry kazdej
szerokiej rubryki sa wskazane daty, na ktére przypada dyzur
danej druzyny. Ilo§¢ pociagéw sformowanych za dyzur przez
kazda druzyne ustawicielska, oznaczona jest cienka linja po-
zioma, przeprowadzona obok nazwiska pracownika danej dru-
zyny. Dlugosé tej linji zalezna jest od ilosci pociagéw sfor-
mowanych za dany dyzur.

Gruba linja, przeprowadzona pod cienka, wskazuje ile
pociagéw z liczby sformowanych odpowiada w zupeinoéci usta-
lonym wymaganiom Dyrekeji. Gruba linja u géry cienkiej
wykazuje w odpowiedniej skali wysokoS¢ premji w zlotych,
otrzymanych przez kazdego pracownika za sformowane w cia-
gu jego dyzuru pociagi, o ile bedzie zastosowana nowa zasada
premjowania za indywidualne wykonanie pracy. Oprécz pracy
wykonanej za kazdy dyzur notuje sie réwniez iloS¢ pociagdw,
sformowanych przez kazda druzyne od poczatku miesiaca
i ocena pracy wedtug ustalonych wymagan.

Praca starszego ustawiacza w kazdej grupie stanowi su-
maryczna prace podwladnych mu druzyn, premja za$, przypa-
dajaca dla starszych ustawiaczy, wyprowadzona jest jako Sred-
nia suma pomiedzy naleznoScia, przypadajgca podwladnym mu
druzynom.

Praca starszych ustawiaczy za dana dobe stanowi prace
stacji za te dobe, réwniez praca sumaryczna st. ustawiaczy
od poczatku miesiaca stanowi prace stacji za tenze okres
czasu.

Taki wykres daje mozno$é okreslenia wydajnodci pracy
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Uwagi: Dyzurnego Ruchu: Parowéz 10 paosterunku od godz. 3

do 6 byl na oczyszczaniu i rezerwie. Parow6z 4-go posterunku na oczy-
szczaniu od g, 6 do 8. Od g. 5 do 6 parowéz 4 posterunku pracowal na
146 torze (sktad opatu), od g. 13 do 16 par. 4 post. byl w rezerwie.

Dyzyrny Ruchu: Kaneyrski, Dolak. Tomasik, Pajewski.

Uwagi: Dyzurnego zastepcy RS. Poc. Ns 987 oprézniony z po-
wodu nieotrzymania analizy ze stacji Deblin i przerabiania z polecenia ROZ.
Od g. 10 do 16, tor 56 byt zamkniety. Kierownik Jablorski meprawidiowo
zapisal do wykazu R3 poc, 861 t. j. wykazal wagony nie w takim porzadku
jak faktycznie staly.

Dyzurny zastepca RS: Steblowski.

ZA DZIEN.
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Lewy brzeg W:sty 1 23 13—/ —=11

P2, D == | 7 3 4
Pozostale n Dyr Po- [

znanskiej, e s 2 9
Lodz Kaliska | za pa Dyr !

Poznafiska . ety 1 — ;|
Skarzysko i za . 7 ‘ 128 128 7
Kielce i za. . 12 | 16 3 | 15
Lukéw: na za Dyr W:len |

ska Warsz, . . 10 15 11 14
Rozwadéw i za na Dyr

Krakow, Lwowsksg . . 24 32 | 38 18
Bzite, Zawada, Rawa R

i na Lwow . 3 11 46 41 16

26 11 35 2
3 14 2
Razem 134 BN IS5, 217
WAGONY PROZNE
Poza- | | Pozo-
- stalo stalona
SERJE WAGONOW |z dnia{ E¥2y- | Ode- \"4oiah
poprze- bylo . szlo na-
dniego | sfepny
1 1
Eryte. . 98 S8 | 97 59
Weglarki . 105 32 82 57
Platformy . 83\ w29 8e 74
Osobowe N e 19 | 24 26 17
Razem 305 193 291 207
WAGONY LOCO
WYLADUNEK | NALADUNEK
S N A == ey ] |
s N R L] s [ () s
Micjcs  [SR51 2 |2 [Z5B) 3 12a2l8 L) |
naladunku Eég -‘;\ Eg:gsg o ,35,5 n_‘_;_él ©
oﬁg'ﬂ‘b‘aiom: S |lsge|=«EE(
O..Nnrﬁ.,iBBEﬁ-:c: Q}UU..Q"ZTAQ.]&
|
Prywatne: !

na stacji . 22.132|29| 25 |

na bocznicy, | 13 8117 4 15 | 12 | 49 |76
Sluzbowe 12 | of15| 6 | |

Razem | 47 |49 6L| 95 l |
PRZEWAZANIE WAGONOW
Pozostalo | | - Pozostalo na
tdn poprzed. Przybylo I Exazous !dzier‘x nastgpny
21 | 62 { 45 | 38
| |
|
. ] |
OPOZNIENIE POCIAGOW
Ne por, i OC;ZOZ:’ ! Przyczyny opdznienia
987 | 28 m. | Z powodu przeformowania skladu z po-
| lecenia Roz. Analizy z Deblina nie bylo.
8873 | 50 m. Pézne otizym. rozdzialki o g. 17.35, wy-
[

bieranie wag. réznych serji.
poc. M 987 i przepuszczanie poe. N 921.

F

Hurs

R&

S2

L
12.59

1

3 2

2

12

R1112
e

% 4

Najstarszy do wyslania wagon 0Q dni@ i nmmnseeo
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Wair Nr. 7.
Wiykres formowania pociggdw na sb. Lublin za miesige Kwiecied na wzir wykresw Gantta.
TR ] 2 2 23 Qi I N R 5 5-6 6 6- 7
Iesl s } | [T I 1 2 1 O TS Tl T 'f 155 ] =] ol [
PRACA STAC./.  |e—— s i | E— ST
: |
| STTELL | =
\Shustcuvioez RKowalth H i |
[
watowiarez ZMalecki [ = ) :
spinacz JJasinshi H | _ 1 -
\Soinacz MZielinski | |
showiacz K HRaWEZY M . < ] l . S8
iracz L Ryback [ i
Spinacz L. Fybocki B } =
Spina ¢z JSowinshi | E |
| | | | | & [ 1B -
|7 vstowiarz NIarosz ‘ l I R osies ]
. : i ‘
= \ Tl = i
wlawiaez ROvaa | el == - |
spinciczJ Howalski | | !
SPInccz BM@"&'WJA / |
ustowiac 2 GSolecht y L b B e
soinces 7 Cybulski : | - o - .
spinacz 0 Zoremba w
|
i | Lol L L -
|| | i
Stustawiace TOQureh Jaypean] sy [ R
T H'
LT i i ‘ & = i— — ]
ystawiacz Molenac | [l
@ ) ‘ » ; J | | l | J : | = |
soinacz N ZalevicAT — | | ==
bsornaez HSoAo! [ i [ : l :
. I B B |
strooez £:50wa e ‘\ ¥ =T
e fad ] |
lsonarcz R Dolinski T ! I
soinaczHaczynski _1 { ‘ l ]
kazdego pracownika 1 jednoczesSnie daje calkowite pojecie \ : : . TrT
§ 7 X % Lok, 42 e o aEg2 el s E'Q S ] 5 J
o stopniu wykonania przez stacje formowania pociagéw we- = S g 2 ghve 8 €50 g0 SRE S e B
> g ac3 N0 0 9 eg @ s ha N Toge £ 80
dlug zasad, ustalonych przez Dyrekcje. 52%| & 25 agsz E’EE 2 | 285 | o888 | 5955
Kazdy pracownik z tego wykresu moze widzie¢ wyniki |35 | 93¢ [ Bgfy | B85, S35 | EEgz | © S,e o
Ykt - 3 7 = a : > = & (TS
swojej pracy, obliczyé wielko§¢é zarobionej premiji i poréwny- |=¢2 = =28g | B5eg =g | 35°8
wac swoéj zarobek z zarobkiem innych pracownikéw, co jest
bodzcem do wspélzawodnictwa w wydajnosci pracy. 10 1000 1800 535 188 1888 *) 4411
Dluzsza anali:za pracy stacji daje moznoS¢ ustali¢ z d?— 11 1100 2000 535 205 1888 4628
stateczna dokladno$cia zalezno$é rozchodu parowozo - godzin
od iloSci par przerobionych pociagéw, czy od ilo$ci przerobio- 12 1200 2200 535 220 1888 4743
nych wagonéw. Powyisze uzaleznienie moze obejmowaé tak
prace poszczegélnych parowozéw, jak i grupe parowozéw, wy- 14 La0e il e = Haes A
konywujacych te same zadanie. W razie zmiany warunkéw 16 1550 3073 535 252 1888 5790
pracy przetokowej (przewaznie zmiany atmosferyczne), moga

by¢ wnoszone poprawki, oparle na ustalonych wspélczynni-
kach.

Po utezeniu planu pracy stacji na dzieh biezacy na pod-
stawle pozostalo$ci z dnia poprzedniego i oczekiwanego przy-
bycia wagonéw z réinych kierunkéw, mozna, stosujac powyz-
sze uzaleznienie, ustali¢ naprzéd, ile nalezy uruchomié paro-
wozéw w dniu biezacym,

Ponizej, jako wzdr, przytoczona jest tablica, opracowana
dla st. Lublin, ktéra wykazuje rozchéd parowozo-minut, w za-
leznosci od oczekiwanej pracy. Oprécz ogdlnej ilodci paro-
wozo-minut, wskazano oddzielnie ilo§é parowozo-minut dla
przerobienia pociagéw, oddzielnie dla obstugi stacji osobowej
i dla przerobienia wagonéw loco.

Oprécz powyzszych danych dla stacji rozrzadczych usta-
lono zaleznosé¢ rozchodu parowozo-minut od ilosci przerobio-
nych wagondéw loco. Z ponizej umieszczonej tablicy (dla st.
Lublin) mozna wnioskowaé, ze z powiekszeniem iloSci prze-
robionych wagonéw loco, rozchéd na kazdy wagon spada
i odwrotnie. Tablica ta ma réwniez orjentacyjne znaczenie
przy ustaleniu premji za przerobienie wagonéw loco.

*) Przy ustaleniu wagonéw loco przyjeto,
przecietnie 220 wagonéw.

2e stacja przerabia
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llo$¢ przerob, | Wymagane zu- I Iloé¢ przerob, | Wymagane zu-
wagenow zycie par.-m. na wagonéw zycie par,-m.na
loco kazdy wagon loco kazdy wagon

280 6,5 210 8,25
270 6,75 200 8,50
260 7 190 8,75
250 2% 180 9
240 7,50 170 9,25
230 7,75 160 9,50
220 8 150 9.75

Wz, Nr. 8.

Wykresy zuiycia parowozo-minut w zaleznosei od przerobionych wagondw ze

wskazaniem iloci par.-min. zudylych na kaidy wagon.

KOLEJOWY 303

V. Woyniki wprowadzenia racjonalizacji pracy
na st. Lublin.

Wyniki, ktére dalo sie osiagna¢ w réinych okresach ba-
dania pracy technicznej na st. Lublin, sa wyszczegdlnione
w cyfrowem sprawozdaniu, zalaczonem do niniejszego referatu
(wyk. Ne 9). Pozwole sobie podkreslié tylko te wyniki, na
ktére nalezaloby zwréci¢ wigksza uwage.

Pierwszym dodatnim wynikiem bylo uregulowanie sprawy
formowania pociagéw, Dla latwiejszej orjentacji w ocenie sfor-
mowanych pociagéw ustalono nastepujacy sposdéb:

Pociagi, sformowane z wagonéw przeznaczeniem do je-
dnej grupy byly oceniane stopniem 5, sformowane wediug

przepiséw — stopniem 4, sformowane z jedna prze-
rzutkg — stopniem 3 i zestawione chaotycznie —
stopniem 2.

Zalaczona nizej tabela daje moznosé dokladnie
zauwazy¢ stopniowe polepszenie sie sprawy formo-
wania pociagéw (patrz zataczn. Ne 10).

g0 3 OCENA SFORMOWANYCH POCIAGOW ZA ROZNE OKRESY
. T H NA ST. LUBLIN.
NG H
i SNt ¥ Y| X 0 K R ES Y
250 & y 3 /1 Stopien |——— ‘ it
e N v i N ey L ] N
230 \15 = ,,, o e I i ; ‘r
p R 7 o 5 =5 = 1 o P
e 7 |
#a —» 4 4 3 4 8 10 1
- 0
200 > |
190 #f" Y’. 3 2 4 L 4 3 1 'l 1
- : .
o e e 2 10 -t | I T e PR e
170 S _4', — | |
10 g - AL S~ |
ol e A iy Przy pierwszych ocenach stopnia 5 zupelnie
nie bylo; jednoczednie pociagéw, ocenionych stopniem
5075 1500 25 50 75 1600 25 5o 75 100 25 50 75 1800 25 50 75 1900 25 so 2 bylo 10. Po dluzszem pouczaniu stuzby placowej

lf l5d7!97'?JO567893l'2!°5678991‘23656789’0’2

345 o zasadach naleiytego formowania pociagéw, nasta-

Zuzycia parowozo-godzin pracy przetokowej na st. Lublin zaleznych od ilosci

przerobionych wagondw,

pila znaczna poprawa, i, jak widzimy z wykazu udalo
sie prawie zupelnie uniknaé nie przepisowego formo-
wania pociagéw.

Jednoczeénie zostalo osiagniete pewne zaosz-
czedzenie w zuzyciu parowozo-minut przy przerobie-
niu pociagéw. Przy tejze samej ilo&ci przerobionych

— ek ..-f-lz,_ 3 &3
7

pociagéw, liczba ktérych Srednio stanowita 16, osiag-
nieto narazie oszczednoSci okolo 13%/;.

Przy obstudze punktéw handlowych osiagnieto
zaoszczedzenie parowozo-minut do 18°,. W pracy pa-

rowozu na st. osobowej osiagnieto zmniejszenie zuzycia

[ B

parowozo-minut do 42°,; lecz oszczedno$¢ ta byla

osiagnieta tylko cze$ciowo wskutek uregulowania pra-

cy tego parowozu; w znacznym stopniu ilo§é zuzytych
parowozo-minut zmniejszyla sie z powodu wylaczenia

z obiegu parnikéw, na wstawienie ktérych do pociagu

zuzywano znaczng ilo§¢ parowozo-minut,

Szybkie rozformowanie pociagéw po przybyciu

na stacjg¢ dalo zmniejszenie czasu zajecia toréw przy-
jeciowych do 37°/,. Srednio tory przyjeciowe byly za-

a0 200 2000500 200 300 400 50 &30 24 80 300 300030 200 300 w00 30 6 700 800 590 W00 w0 200 300 0 500 €00 700 490 500 Xm0 200 300 W Do ka0 X0

jete przez pociagi w pierwszych okresach badan do
75°/, (16 godzin), w dalszych okresach tory byly za-

{25 152 138 fas 152 Tez for 173 frv for fou 2 Dow 215 22 2ow 287 243 25 238 26 27 2vv 2av D9 207305 315 300 32333 34 34y 3533z 3v 375

jete tylko w 45°/, (11 godzin). Powyzsze dato moz-

Praca paroworow st lowarowe/
e LU 2518 CZASU 113 POIRZEDY Techn

—— v 3. D3PONO2U 5T O3ODOWE]
— e 303 30103

Wyzej wyszczegblnione zmiany i zarzadzenia, wprowa-
dzone na stacjach rozrzadezych, mialy na celu zorganizowanie
pracy na stacji wezlowej w ten sposéb, aby mozna bylo:

1) na mocy zebranej ,sytuacji* podliczy¢ oczekiwang prace;

2) na podstawie oczekiwanej pracy ustali¢ niezbedna
ilos¢ parowozéw przetokowych i ulozy¢ plan pracy tychze;

3) korygowaé prace parowozéw podczas wykonania planu;

4) ujaé wyniki catej pracy za ubiegla dobe w takie spra-
wozdanie, ktéreby dalo mozno$¢ kierownikowi stacji z naj-
mniejsza strata czasu, sprawdzié caly przebieg tej pracy.

no$é¢ zmniejszy¢ ilos¢ toréw przyjeciowych z 4 do 3-ch,
powiekszajac w ten sposéb o jeden tor — tory roz-
rzadowe.

Przeprowadzone badania daly moznoéé takze usta-
li¢ niektére stale wspétczynniki, zalezne od miejscowych warunkéw
pracy. Tak naprzyktad, czas stracony na przeszkody techniczne
stanowi okolo 11°/, czasu faktycznie zuzytego na prace. Na
jedna godzine pracy parowozu wypada postoju 6 minut. Praca
w nocy i przy zte] pogodzie wplywa ujemnie na przetoki,
wywolujac wiekszy rozchéd parowozo-minut. W nocy rozchéd
powieksza sie do 129/, przy zlej pogodzie w dzien do 119/,
przy zitej pogodzie w nocy do 30Y/,.

Poza tem ustalono, ile czasu zabiera kanceliScie techni-
cznemu i nadkonduktorowi kazda czynno$¢ zwiazana z przyje-
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Ze zbiorow Biblioteki Giéwnej AGH

http://www.bg.agh.edu.pl/

304 INZYNIER KOLEJOWY Ne 10
SPRAWOZDANIE
Z BADAN PRACY PRZETOKOWE] STAC]! LUBLIN Wz, 2 9
Okres badania I-szy 1-gi Ill-ci IV-ty Okres badania | I-szy 11-gi [I-¢i IV-ty
; od |15.111 28|28 111.28(26.1V.28| 5. V. 28 S e e A (L R T R BT SR
- Datmibadgmia G e iNosioe i8] V. 25| 16.Y.08 Data badania 4, 281112826 1v.28/5. V. 28| 16.V.28
2 £ = Wl ST PR sk AL
Godzina badania 0-24 | 0-24 | 8-8 | 12—12 Godzina badania 0—24 | 0—24 | 8-8 |12-12
| |
4. Prc;'(-a parowoziw st. ?warawc}' | B. Praca parowozuw osobowego. |
przy  formowaniv i rozformowy- ! :
wandie: nootaghin; | 44, ogélem zuzyto czasu . 1166 1166 1019 676
llostan wag. w ciagu doby—s$redni | G205 zuz'ytiyn!;:ug;:gszﬁzl:nocniczq '
LoipEozuych GoRe bl oL R 45. na przeszkody techniczne min9), | 130,11%| 130,119| 285,28g| 219,329
2. ladownych. 463 456 363 386 =0 -
46. na potrzeby parowozu . min. | 120 120 156 14Z

3. ogblny . " 715 969 874 712 47 L iy 93 20 23.20 2

4. ogélny obrét wagonéw . 1788  [2399 (1862 (1866 48, ?alf{;’fzf,?“ci‘ii”ii’g?y‘ :’;nim{o 2% 23,2%,| 24 i

Ilo§¢ pociagéw rozformowanych: ce g . min, {1046 1046 873 490

5. popiesznych . ¥ ; 3 3 3 3 49. czas zuzyty na rozformowanie

o tranzytowych - 6 8 7 8 i sformowanie pociagéw . min. | 557 557 360 354

7. zbiorowych ) 6 4 6 5 50, ilo§¢ par przerobionych poc. 8 8 8 8

8. razem A 15 17 16 16 51. czas potrzebny na przerobienie

Hodé pasiagén sormowanych S e e e

9. pa{;plesznych . 3 3 3 3 przechodzacych pociagéw min. | 215 215 175 179
i? ;cgm%:;;v;g:ranzytowych z Z g ? 53. ilo&¢ przechodzacych pociagéw |

. g e minEEEr 11 11 11 11
12, razem v 16 16 16 16 54, trzeb d l A
13. 0gofem. . 31 33 32 32 fez;rfe;g rszketa?i)l; % UZUPE mema 19 19 [ 16 16
14, Ilosé przerobionych wauonow 1673  [|1922  [1719 (1420 |
15. Zuzyty czas ogdlny w min, zgod- € Priaca. varoresi na punkiaoh ‘

nie = danemi kwitéw . . |3304 3394 (3083 (3041 Fdanenis i |
. :

Czes z“"{ iigjz.%:g:nifm"cm“a- 55. ogélna ilogé parowozo-minut . [1980 (2000 ‘1918 2214

16. na przeszk.techniczne min. %, | 346.11%' 453,14% 368,14%| 333,11% Czas stracony:
17. na potrzeby oczyszczenia pa- 56. na przeszkody techn. min. %/, | 205.10% 124,6"}&,l a8, 504"0' 83,4,
rowozu . . min, 240 240 270 272 57. na potrzeby parowozu , min. | 120 120 | 120 | 120
18. z przyczyn meusprawredllwm- 58 z przyczyn nieusprawiedliwio- \
nych. . min. % | 61.2%, — 82,269 — nych . .min, 9oL T24%6] 180.8%,]  — e
19. faktyczny czas zuzyiy w pracy 59, faktyczny czas zuzyty naprace |1860 1880 1798 2094
min. na formowanie i rozfor- 60. ilo$¢ przerobionych wag. loco | 203 2227 220 280
mowanie pociagow . |3154 _13154 2813 2769 61, czas zuzyty na przeruhlenie
Rozch. czasu dla kazdego rodz. poc.: 1 wag loco . F HERRT 9.2 6.2 8 | 7.5
0gdlem: D. Praca kancelistow ¢ druzy i
i iy |
20. poépiesznych . min. | 454 331 284 319 konduktorskich z przyjecia i od- |
21, towarowo- tranzytowych min. 1465 1569 11355 1287 dania pociggow. | |
22. zbiorowych : . min. 1235 11254 11174 1163 Przybytych: |
na razformnwame 62 ‘g listy d 2 5 5 o o
23. pospiesznych . ; tin 156 142 103 140 3. przejscie kancelisty o poc. min. 2 S = &5
24. towarowo- tranzytowych min. | 794 985 781 712 G SSpisellis wacanoy pom;gu .
25. zbiorowych D P 453 428 472 64. Erze}éme kancelisty o pociagu z : 5 .
razerc | " min, 1464 [1580 (1312|1274 G Gauel I e Sl
65. sprawdzanie dowodéw . min, | 10 10 10 10
na sformowanie: el etempl dowodé i 5 5 5 5
26. poépiesznych . 4 min. |. 230 189 8% 179 63. S owar_ue GECOW 0, 10 10 10 10
27. towarowo- tranzytowych min. | 739 584 574 675 i wyplsgwame polscert:, .. min, 65 65 65 65
28. zbiorowych min, | 721 801 746 641 gesil
29. razem SIS min. (1690 1574 1501 1495 Wystanych:

Sredn:g zuzyto czasu na Jeden 68. przejécie kancel. do poc. min. 5 3 ) —— =
30. rozformowany . Vi) 97 93 82 79 29. spisanig wagonéw pocia_g:u min, 30 1 30 [ — s
31, sformowany . min, | 106 98 94 93 70. przejscie kancel. od pociagu do 3

i : kancelarji . . min. 5 S — —

Rozformowanie jednego pociagu; 71. sprawdzanie i wybieranie do-

32. pospiesznego . . min. | 52 41 34 46 wodéw womipd oS SiEe 10 10
33. towarowo- tranzytowego . min | 132 123 123 89 72, stemplowanie dowodéw . min 5 fi= =i 5 5
34. zbiorowego min. | 86 76 71 85 73. formowanie wykazu R3 . min, 18 18 —= o
Sformowanie jednego pomagu 74. form wykazu oddawczego min. 18 18 18 18
35. poépiesznego . . min, | 77 63 60 56 Razem 91 9 33 33
lﬁtl'\!:aruwn—tranzyiuwego . min, }gg 122 135 gg Czynnosci kierow. przy poc wysl. !
zhiorowego min. i 75. przejscie kierow do.poc. min. 5 SRl =e —
Zmiana wydajno$ci pracy przetok | 76. spisanie wagonéw pociagu min. 30 30 | = —
w zaleznodci od pory dnia i pogody: od — do i 77. przejscie kierownika od pociagu [
6. przy dobrej pogodzie w dzien . — 100%, — | = do kancelarji . . . min 5 S A Ey
przy zlej pogodzie w dzief: . A 80—85%, — I AL 78. przyimowanie dowoddw, wyka
przy dobrej pogodzie w nocy . —_ 86—92%,| — i zu Rs | c?dsiawczegc_) e min. 18 18 b= X
przy zlej pogodzie w nocy . o 75-60%| — | — 79. czynn:écz kier. po zdjeciu kancel. - = 60 60

Ocena wart sformowanych poc.: e P % i hssh 68
37, stopien 5 . = = 1 5 E. Zestaw. czasu pracy paroiwozow
38. % 4 . 4 3 4 8 y v : |
g e 3 . 2 4 4 3 80. @ ( ogblem parowozo-minut . (6540 6560 6090 6080
40. 5 3 3 4 S 81. = ) na potrzeby techniczne 681 707 751 635
A1, : e 7 6 3 K B2 I z przyczyn nieusprawiedl. | 161 135 106 oY

83. 2 | na potrzeby parow. (kanal) | 480 480 510 534

Czas zajgcia toréw przybyteml 84. Faktvcznapraca parowozu (bez |

pociagami: trzeb kanat 6 6080 580 5546
42, ogélny ol‘o . 3465,59% 3927,67% 3008.52% 2304.40% 85, ?:krtz;!cznyaréaz:s) zuzyty na pra- et i
43. érednio przez jeden pociag 231 231 188 144 ce przetaczania na st, towar. (5014  |5034 4618  |4863
Polepszenie sie ° stosunku w po- 86. Czas zuzyty na prace pomo- | 138 110 82 e
réwnaniu z poprzedniemi okresami. — — 23905 S cnicza i nieuzyteczna 9/, %, V2T 21 3 i e
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ciem i wyprawieniem pociagu, Czynnosci te podczas prowa-
dzonych badan wigkszym zmianom nie ulegaly. Praca kance-
listéw w zwigzku z zalatwieniem przybywajacych pociagéw
stanowila przecietnie 70 minut. Praca kancelistéw polaczona ] &5
z wyprawieniem pociagéw wymagala srednio 91 minut, Réwno-
legle nadkonduktor potrzebowal do 58 minut, na czynnoéci
polaczone z przyjeciem pociagéw. Po przekazaniu nadkondu-
ktorom sporzadzania wykazéw R3 dla pociagéw odchodzacych
1 skasowaniu zbednych kancelistéw, praca kancelisty na do-
wodach stanowita $rednio 33 minuty, praca za$ nadkonduktora
powiekszyla sie Srednio o 2 minuty i ostatecznie stanowila
60 minut.

tusurd
ﬁ?;

Ly

Wzer Nr. 10.
TABLICE POGLADOWE,

Oceny z formowanych pociggdw.

ST. SKARZYSKO. ST. DEBLIN.
3 e__s\ kAl 4600 13 ' | i : #200
12 SN 4600 12 ! ‘ * 4000
1 w F i ‘MDO i 3800
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Organizacja pracy przetokowej na jednej stacji rozrzadowej
nie moze dac¢ odrazu znacznych oszczednosci w parowozo-
minutach, poniewaz praca tej stacji $cisle polaczona jest z wy-
konaniem pracy na sgsiednich stacjach wezlowych; znaczne
wyniki osiggna¢ mozna (jak zobaczymy dalej) jedynie przez
jednoczesne uregulowanie pracy sasiednich stacji rozrzadowych,
Przeprowadzona wigc organizacja pracy na stacji Lublin nie
byla ostateczna, i po zbadaniu inngch stacji rozrzadowych po-
nownie wrdciliSmy do stacji uprzednio badanych, aby ustalié
wspotczynniki, wynikajace z ostatecznie zorganizowanej pracy
przetokowej na stacjach catej Dyrekeiji.
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VI. Badania na st. Dgblin, i w zalezno$ci osiagnietych
wynikéw, ostateczne uregulowanie pracy na st. Lublin.

Organizacja pracy byta przeprowadzona na drugiej z rzedu
wezlowej stacji Deblin. Ta ostatnia obstuguje cztery kierunki:
na Warszawe, bukéw, Skarzysko i Lublin, i wedlug techni-
cznego uktadu jest podzielona na dwie stacje: osobowa i to-
warowa (patrz wzdér Ne 11). Praca formowania pociagéw jest
prowadzona tak na stacji osobowej, jak 1 na stacji towarowej,
w zaleznosci od istniejacych kierunkéw. Stacja posiada 3 bocz-
nice w obrebie stacji i obstuguje 1 bocznice na szlaku. Po-
niewaz przy badaniu znaleziono na tej stacji takie same usterki,
jak na stacji Lublin, przyczem zostaly zastosowane te same
sposoby badania, o ktérych mowa byla wyzej, nie bede przy-
taczaé szczegétowego cyfrowego sprawozdania, powiem tylko
stéw kilka o osiagnietych ogdlnych pomysinych wynikach.
Formowanie pociagéw bylo doprowadzone do wymagan prze-
pisowych, przyczem udalo sie obciazy¢ stacje stosunkowo
wieksze praca przetokowa, niz to byto pierwotnie dla niej
przewidziane,

Tranzytowe pociagi formuje sie do najdalej polozonych
wezléw z dokladnem zgrupowaniem wediug geograficznie po-
tozonych odcinkéw, co obrazowo przedstawia zalaczony nizej
wykres (patrz zalacznik Ne 12).

Wezér Nr. 12,
TABELA

dalekobieznych pociggow, formowanych na st. Deblin, przed i po badawiv praey stacji

przez komisje.

mmmm=ne= PRIED BADANIEM

PQ BADANIU

Cyfrowe wyniki badan sa nastepujace: na rozformowanie
i sformowanie jednego pociagu zuiyto prawie te sama ilodé
parowozo-minut, jak i na stacji Lublin, a mianowicie: na roz-
formowanie — sSrednio 81 minut, a na sformowanie 94 minut.
Z powodu mniejszej ilosci punktéw natadunku na stacji Deblin,
ilo§¢ zuzytych minut na kazdy przerobiony loco wagon wypadia
mniejsza niz w Lublinie, i stanowita Srednio 5,7 minut (w Lu-
blinie 8 minut). Strata czasu na przeszkody techniczne wypadta
znacznie mniejsza na stacji Deblin z powodu lepszych warun-
kéw rozdziatu ruchu na tej stacji. Przecietnie strata czasu,
spowodowana przeszkodami stanowita 5,7°/, minuty od ogdl-
nego zuzycia parowozo-minut (w Lublinie 119/)).

Oprécz naleiytego formowania pociagéw i obcigzenia
stacji wieksza praca przetokowa, udalo sie stopniowo osiagnaé
pewna oszczednosé w zuzyciu parowozdéw przetokowych, a mia-
nowicie: zmniejszy¢ ilos¢ parowozéw z 4-ch do 3!/,. Co sie
za§ tyczy formowania pociagéw, niZej zamieszczona tabela
wskazuje ocene formowania pociagéw przed wprowadzeniem
racjonalnej organizacji pracy i po wprowadzeniu (patrz wy-
kres Nz 10).

IINZ¥NIER KOLEJOWY

Okresy -

llostan wagonéw, przy ktérym stacja moze pracowac,
zachowujac specjalizacje toréw, stanowi na st, Deblin 1035 wa-
gonéw, (620 tadownych i 415 préinych). Przeprowadzona
organizacja pracy na st. Deblin, spowodowala zmniejszenie sig
pracy przetokowej na st. Lublin, poniewaz czeS¢ pociagéw
formowanych przez st. Deblin zaczeta przechodzi¢ Lublin
tranzytem bez przerabiania, W ten sposéb ilosé formowanych
pociagéw w Lublinie spadla z 15 do 11 pociagéw. Bardzo
utrudniato prace st. Lublin wysytanie przez st. Deblin wagonéw
loco Lublin kilkoma pociagami, co na st. Lublin znacznie po-
wiekszato prace parowozéw przetokowych i prace w ekspedycji
towarowej. Obecnie st. Deblin wysyla wagony loco Lublin
jednym pociggiem, co daje mozno§é juz na rano. podstawié
wszystkie wagony na punkty wyladunkowe. Powyisze zmiany
W pracy stacp Lublin, wywolane wilasciwa organlzaclq pracy
na st. De;blm daty moznosé dalszej redukcji
parowozéw przetokowych na st. Lublin;
obecnie przy S$rednim obrocie wagonéw
okolo 1.700, stacja Lublin zuiywa tylko
31/, parowozu z wilasna podmiana, zamiast
pieciu, jak bylo poprzednio.

Wykazy (Ne 1 i Ne 2), a takze wykre-
sy (patrz zal. Ne 13) zalaczone nizej wska-
zuja wedlug miesiecy stopniowe zmniej-
szanie sie pracy przetokowej na stacji
Lublin, w zalezno$ci od wprowadzenia ra-
cjonalnej organizacji pracy na tej stacji,
oraz na st, Deblin. Jak widzimy z wykazu
Ne 1, ilo$¢ sformowanych pociagéw na st.
Lublin, zmniejsza sig (przy matych od-
chyleniach w obrocie wagonéw), w za-
leznoSci od czego w znacznym stopniu
spada zuiycie parowozo-godzin; co wska-
zuje, ze nalezyte formowanie pociagéw na
stacjach sasiednich zmniejszylo prace na
stacji Lublin.

Z wykazu MNe 1 mozemy poréwnac
takze prace roku ubieglego za te same
miesigce. Jak mozna wnioskowaé organi-
zowana praca wniosta w prace stacji znacz-
ne zmiany w poréwnaniu z rokiem ubiegtym.

POROWNAWCZE WYKAZY ZUZYCIA PAROWO-
Z0-GODZ. NA STAC]I LUBLIN ZA SIEDEM MIE-
_ SIEGY UBIEGLEGO [ BIEZACEGO ROKU.

Wykaz N 1.

S BT S PR B_r_“_.__._

tontee | 220t | e | peror | 9278 |sform | bioms | pare:
5 wago- | wozo- wanych wago- | Wozo-

A e godzin RO | pociag.| néw | godzin

1 _érednno—d:ilennte_ o

styczen . .| 1997 | 1292| ‘108 | 1623 | 18 ’ 1452 | 113
luty 1582 | 1468 | 108 | 1742 | 15 | 1512 | 106
marzec . .| 1867 | 1717 | 118 | 19058 | 15 | 1609 | 111
kwiecier . 1816 | 1394 | 113 | 1807 | 14 | 1537 | 94
maj 1870 | 1494 | 110 | 1673 | 12 | 1398 | 98
czerwiec, 1669 | 1568 : 111 1671 12 . | 1202 88
lipiec . 1891 | 1523 | 119 [ 1780 11 ’ 1200 | 88
sierpied . o D8 T R U7 ] (R 5 G ) i v 0 (B
¢rednior . .| 1742 | — S e A s 2 ‘ =

Wykaz Ne 2 wyraznie podkresla zaleino$é zuzycia pa-
rowozo-godzin od iloci wagonéw obrotu, — widzimy znaczne
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zmiany, czy to przy poréwnaniu z rokiem ubieglym, czy to
z pilerwszymi miesiacami roku biezgcego.

Wykaz Aé 2.

19__2_'1 riofkEs = _1928 rok
Obrét wago- [[lo§¢ przerob.| Obrét wago- (llogé przerob.
Miesiac |néw na jedna/wag. na jednajnéw na jedna/wag. na jednal
par.-godz. par.-godz, par.-godz. par.-godz.
srednio—-idziennie
styczen . 13,3 12,4 14,4 12,8
luty . 14,6 13,4 16,4 14
marzec . . 13,1 [ 14,6 17 14
kwiecien. . . 16 123 19,3 16,3
T 17 13,6 17,3 14,1
czerwiec 15,2 14 18,7 13,6
lipiec. 15,9 128 20,8 13,6

Wzor Nr. 13.
TABLICE POROWNAWCZE

wykazujgea obrdt wagondw, przypadajgeych na jedng par. — godz.,
oraz zutycie par. — godz. w zaleZnodei od przerobionych wagoniw
na st. Lublin za 1927 — 1928 r.
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zuZycia par. — godzin pracy przetokowej w zaleinodci od obrotu i ilodei
przerobionych wagonow na stacji Lublin za 1927 — 1928 1.
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PAR GODZIN
OBROT WAGONOW OSOLNY

O ile poréwnamy rozchéd parowozo-godzin, przy wypo-
érodkowanym obrocie wagonéw,-za pigé miesigcy roku bieza-
cego z rokiem ubieglym, to otrzymamy w biezacym roku osz-
czednoéci okoto 2700 par.-godzin, a2 za ostatnie dwa miesiace

(czerwiec i lipiec), w ktérych praca na st. Lublin zostala
ostatecznie uregulowana, okoto 810 par.-godz. miesiecznie,

Na podstawie przeprowadzonych badan zostaly wyzna-
czone dla stacji Lublin nastepujgce ostateczne normy zuzycia
parowozo-minut, potrzebnych na sformowanie i rozformowanie
wszystkich rodzajéw pociggéw:

Na rozformowanie Na sformowanie

pospieszny 49 62
tranzytowy 112 84
zbiorowy 71 128

Przecigtnie na rozformowanie jednego pociagu 84 m., na
sformowanie 95 m.

Zmniejszenie ilosci pociagéw formowanych na st Lublin
przy jednoczesnem ujeciu caloksztattu pracy przetokowej w ramy
Scistej organizacji, dalo mozno§é zlzkwidowaé w Lublinie sta-
cje towarowq dyspozycyjng. Powyzisze zlikwidowanie stacjl
towarowej, po wprowadzeniu pewnej zmiany w podziale pracy
przetokowej, dato moznoS¢ zaoszczedzenia na personelu; mia-
nowicie zostali skasowani: 1 zast. zaw. stacji, 3-ch telegra-
fistéw, 3-ch st. ustawiaczy, 3-ch wozZnych, Poza tem osiag-
nigto znaczne uproszczenie w wyprawianiu i przyjmowaniu po-
ciagéw i oszczedno$¢ w kosztach na konserwacje i utrzymanie
budynku (opal, §wiatto i t. p.).

VII.

Po ustaleniu zasad przetaczania na st. Deblin, Komisja
przeszta do badania st. Skarzysko.

Powyzsza stacja bierze duzy udziat w ruchu pociagéw
w strone Zaglebia, na Warszawska i Lwowska Dyrekcje. Sre-
dni obrét wagonéw na tej stacji stanowi 3,500 i czestokroé
przekracza 4.000 wagonéw. Warunki pracy stacji sa ucigzliwe,
poniewaz stacja nie byla przystosowana do wiekszego ruchu,
dalsze za§ dobudowy toréw nie dawaly moznoSci przestrze-
gania planowego rozwoju stacji, poza tem tory stacyjne sg za-
krétkie dla ustawienia skladéw obecnie kursujacych pociggéw.
Przy obrocie okolo 4,000 wagondéw, stacja pracowala z wiel-
kim trudem. Poniewaz poprzednio przez czas diluzszy nie dato
sie uregulowaé nalezycie prace na st. Skariysko, powstalo
u miejscowych pracownikéw mniemanie, Ze Zadnych ulepszen
w pracy tej stacji bez znacznego dalszego rozwoju nie da
sie osiagnac,

Dazenie do uplanowania nie byloby nalezycie zrozumiane.
Poniewaz praca st. Skarzysko jest w znacznym stopniu uza-
lezniona od sasiednich weziéw, narazie komisja uporzgdko-
wata na tej stacji tylko formowanie pociagéw i przystapita do
badan przedewszystkiem sasiednich wezléw, aby po uregulo-
waniu w tych ostatnich pracy, ponownie powréci¢ na st. Skar-
zysko. Chociaz praca st, Skarzysko, byla zbadana w dwdéch
okresach, nie bede przytacza¢ otrzymanych danych, poniewaz
nie majg one jeszcze wartoSci ostatecznej. Nalezy podkreslic,
ze ostateczne uregulowanie pracy, tak waznego wezta, jak
Skarzysko, moze byé osiagniete tylko po uregulowaniu pracy
na stacjach Rozwadéw i LédZ Kaliska, ktére formuja pociagi
przewaznie nieprzepisowo i tem utrudniaja w znacznym stop-
niu prace wspomnianej stacji.

Badania stacji Skarzysko.

Vil

Przejdziemy teraz do ustalenia prowizorycznych kosztdw,
polaczonych z formowaniem i rozformowywaniem pociggéw
i przerabianiem wagondéw loco,

Koszt jednej parowozo-minuty, liczgc tylko koszt utrzy-
mania parowozu (1 par.-godz. 9 zl) i stuzby przetokowej
(1 godz. 4 zi, 30 gr.), stanowi okolo 22 gr.

Na podstawie powyzszych danych mozna ustali¢ koszta,
przypadajace w kazdym okresie na rozformowanie i sformo-
wanie pociggéw i przerobienie wagondéw loco, zaleine tylko
od utrzymarnia parowozu i stuzby przetokowej. Na st. Lublin,
koszt utrzymania parowozu i stuzby przetokowej, przypadajacy
na jeden rozformowany pociag, stanowi Srednio okolo 18 zi, i na
jeden sformowany pociag okolo 21 zlotych,

Przy przerabianiu wagondéw loco koszt utrzymania paro-
wozu i sluzby przetokowej stanowi okolo 1 zi. 65 gr.

Na st. Deblin koszty pracy z pociagami, Srednio wypa-
dly te same, jak i w Lublinie; przerobienie wagonéw . loco

Koszty przetazania.
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wypadlo w Deblinie taniej i stanowilo okolo 1 zl. 14 gr. na
wagon.

Ogélna oszczednosé parowozo-godzin na st. Lublin za
S miesiecy roku biezacego, podczas ktérych byta stopniowo
wprowadzana racjonalna organizacja pracy, w poréwnaniu z ro-
kiem ubieglym za te same miesigce stanowila, jak bylo za-
znaczone wyzej 2.700 par.-godz., co przy koszcie 1 par,-godz,
okoto 13 zi. 20 gr., daje oszczedno$¢ okoto 35,750 zi. Osz-
czedno$¢ w par.-godz. w czerweu i lipcu na st. Lublin stano-
wita, jak bylo =zaznaczone poprzednio, okoto 810 par.-godz.
miesiecznie, co daje okolo 10.700 zi. miesiecznie.

IX. Ostateczne wyniki racjonalizacji pracy.

Wyliczmy teraz wyniki, osiggniete przy przeprowadzaniu
badan pracy stacyjnej miesiecznie:

1) Skasowanie na catej Dyrekcji 30 kancelistéw na spi-
sywaniu pociaggéw z odejscla dalo zaoszczedzenie w kosztach

okoto 5.400 zi
2) Zmniejszenie ilosci parowozéw przetoko-

wych o dwa dalo mozno§é zaoszczedzi¢ na utrzy-

maniu parowozéw okolo . . . . . 12.000 zi
3) Zaoszczedzenie na personelu placowym

(skasow. 6 ustawiaczy, 12 spinaczy, 3 zwrotn.)

dato mozno&¢ zaoszczedzié okoto . 4,000 zi
4) Skasowanie st. towarowej Lublin zmmej-

szylo koszta utrzymania stacji miesiecznie okolo, 2,400 zi,

Niezaleznie od tego okazat sie zbednym budynek dla
biura st. towarowej Lublin, na co przewidziano w budzecie
50.000 zi.,, a takze powiekszenie iloSci toréw na wspomnia-
nej stacji.

Ogélne zaoszczedzenie w kosztach wynosi okoto 24.000
zt. miesiecznie, czyli okoto 288.000 zi. rocznie, oprécz tego
nalezyte formowanie pociagéw na omawianych weztach po-
winno dodatnio wplyna¢ na prace sasiednich wezléw, powo-
dujac i tam pewne zaoszczedzenie w kosztach przetaczania.

X. Wnhnioski ogélne.

Jak mozemy sadzi¢ z przytoczonych wyzej cyfrowych
danych, pierwsze préby wprowadzenia racjonalnej organizacji
pracy, daly wyniki dodatnie. Praca, tak na wskazanych sta-
cjach wezlowych, jak i na sasiednich, zmniejszyta sie, jako$é
pracy polepszyla sig, co dalo moznosé osiggnaé pewne zao-
'szczedzenie w parowozach i pracownikach, Dalsze badania
wszystkich weziéw moga da¢ znaczne oszczedno$ci, oraz jed-
nocze$nie powiekszyé sprawno$¢ i przewozowa zdolno$é na-
szych kolel.

Przechodzac do ogélnych wnioskéw, chciatbym wypowie-
dzie¢ sie o niektérych spostrzezeniach, wynikajacych z prak-
tycznego zastosowania organizowanej pracy.

Racjonalizacja pracy powinna by¢ wprowadzona etapami,
osiggajac stopniowo co raz to lepsze, co raz wydatniejsze
wyniki. Niedostatecznie jest zbadaé stan rzeczy, zanotowaé
niedoktadno$ci, wypowiedzie¢ sie o nich, wskazaé, jak nalezy
postepowaé nadal i potem przejs¢ do badan innej stacji. Przy
takiem stawianiu sprawy nie mozna bedzie osiagnaé dodatnich
wynikéw, poniewaz nie mozna w krétkim czasie przezwycie-
zy¢ przyzwyczajen zakorzenionych od szeregu lat; zrobione
wskazéwki beda szybko zapomniane, i stacja powréeci znowu
do poprzedniego stanu rzeczy. Nalezy, idac droga stopniowej
ewolucji, przyzwyczal¢ personel do nowych zasad pracy, wpro-
wadza¢ odno$ne zasady w ten sposéb, abypracownik rozu-
miat znaczenie tych zasad 1 widzial dodatnie wyniki ich za-
stosowania. Na to wszystko potrzeba czasu; przeto nie nalezy
zbytnio spieszy¢. Ile czasu nalezy wyznaczyé dla kazdej stacji —
powiedzie¢ trudno; wszystko zalezy od wielkos§ci stacji, od
przygetowania personelu; sam przebieg sprawy wskaze, ze
proces juz dojrzal i mozna przej§¢ na inna stacje. Badania
trzech stacji w Dyrekcji Radomskiej zajely okolo szesciu mie-
siecy, co zupelnie nie jest zaduzo.

Bardzo jest waznem na poczatku pracy osiagngé zainte-
resowanie ze strony administracji stacji, zmieni¢ przekonanie
pracownikéw, ze Komisja do badan i organizacji pracy jest
utworzona nie w ceiu bezwzglednej redukcji personelu i pa-
rowozéw, lecz powstala dla pomocy w ich zmudnej pracy

i uregulowania tej pracy tak, aby przy zuzZyciu najmniejszego
wysitku i najmniejszych kosztéw, mozina bylo otrzymaé naj-
lepsze rezultaty. Nalezy liczy¢ sie réwniez z moznoscia spot-
kania sie z pewnym oporem ze strony nawet wyiszych pra-
cownikéw, majacych czestokro¢ fatszywa ambicje, z powodu
wprowadzenia przez Komisje pewnych ulepszen pracy, czego
sami poprzednio osiggna¢ nie byli w stanie, W takich wy-
padkach przy pewnej umiejetnosci mozina op6r i nieporozu-
mienia zazegnac, co catkowicie zalezy od wyrobienia oséb,
prowadzacych badanie.

Osiagniecie dodatnich wynikéw racjonalizacji pracy w du-
zym stopniu zalezy od zalet pracownika, stojacego na czele
Komisji, prowadzgcej badania. Cechy takiego organizatora
doktadnie okreSla inz. Smigielski w swoim odeczycie, wyglo-
szonym na [l Zjezdzie naukowej organizacji. ,Takt, spokdj,
zdrowy rozsgdek i lojalno$é musza iS¢ tu w parze z wiedza
fachowa i doSwiadczeniem. W pracy swojej organizator po-
winien umieé uszanowaé starszych i zastuzonych ludzi, powi-
nien wiedzie¢, ze sg ambicje, z ktéremi nalezy sie liczyé, ze
jest miloé¢ wiasna, ktéra trzeba umieé wykorzystaé, ze czasa-
mi korzystniej jest samemu ukryé sie w cieniu i podpowiedzieé
mysli, tak, aby ludzie nie bardzo czuli, ze te my$li sg im na-
rzucone. Niektérzy organizatorzy, przystepujacy z impetem
i wielka energja do pracy, spotykaja rozczarowanie predko,
gdyz zamiast spokoju, sami wniesli zdenerwowanie i chaos“.

Poniewaz badanie pracy stacyjnej jest polaczone z ca-
tym szeregiem liczb, ustaleniem réznorodnych kosztéw, ujeciem
pracy przy pomocy szeregu wykreséw, nalezaloby dazyé do
tego, aby bezpoSrednim kierownikiem Komisji byl pracownik
z wyzszym wyksztalceniem technicznem.

O ile podobne Komisje powstana w innych Dyrekcjach,
jest pozadane, zeby najmniej raz na miesiac edbywat sie
Zjazd kierownikéw akcji, na ktérym mogliby oni podzieli¢ sie
wynikami swoich prac, ustali¢ najlepsze metody badania,
uzgodni¢ prace na sasiednich stacjach weztowych, przynaiez-
nych do réznych Dyrekcji i t. p.

Poniewaz zagraniczne koleje przez czas dluzszy badaja
sprawy nalezytej organizacji kolejnictwa, byloby pozadane
delegowaé przedstawicieli Polskich Kolei zagranice dla zazna-
jomienia sie z wynikami, osiagnietemi w tej dziedzinie, aby
nie traci¢ czasu na ustalanie zasad i Srodkéw, ktére zostaly
juz obmyslone i zastosowane.

Nalezy zaznaczy¢, ze bardzo utrudnia prace stacji i wplywa
ujemnie na terminowo$¢ dostawy ladunkéw, rdéznorodnosé
obciazen pociggéw na odcinkach, lgczacych najwiecej ruchliwe
pod wzgledem towarowym kierunki (co zresztz jest dobrze
znane), Mozna wzig$é, jako przyktad st. Skarzysko. Po-
ciagi ze strony Rozwadowa z przeznaczeniem przewaznie na
L.6dz Kaliska, przychodza, majac obcigzenie 850 tonn i sa
uzupeilniane w Skarzysku do 1100 tonn, pociagi: przychodzace
ze strony Deblina, przeznaczeniem na Dyr, Poznanska przez
Lédz Kaliska, majg obcigzenie 1500 tonn i s3 zmniejszone
do obcigzenia 1100 tonn. Warszawa Wsch. zabiera pociagi
ze strony Deblina parowozami rdéinych serji i pociagi odcho-
dzg z obciazeniem od 1300 — 1700 tonn, obcigzenie za$ po-
ciaggéw, przybywajacych do Deblina, wynosi 1500 tonn, z po-
wodu czego w Deblinie one podlegaja lub uzupelnieniu, lub
zmniejszeniu obciazenia,

Jako jeszcze przyklad réznorodnosci stosowania na na-
szych kolejach obciazen, moze takze stuzyé kierunek ze Sta-
nistawowskiej Dyrekcji przez Przemysl — Rozwadéw — Skar-
zysko — Lodz Kaliska — Skalmierzyce do Zbaszynia. Pociag
tranzytowy tego kierunku przychodzi do st. Rozwadéw przy
obciazeniu 1100 tonn, zmienia w Rozwadowie obciazenie do 850
tonn, powieksza w Skarzysku obcigzenie do 1100 tonn, w Lo-
dzi Kaliskiej obciazenie powieksza sie do 1250 tonn i w Skal-
mierzycach do 1500 tonn.

Byloby do zyczenia (w kierunku giéwnych potokéw to-
warowych) te réznorodno$é obcigien na wszystkich Dyrekejach
w miare moznoS$ci usuwac.

Prowadzenie pracy przetokowej na podstawle scisle usta-
lonych nowoczesnych zasad, wymaga od kierownika przeta-
czania spostrzegawczoéci i zdolno&ci wglebiania sie w sprawe,
Wobec tego zatrudnianie przy tej pracy starszych ustawiaczy,
ludzi malo inteligentnych, nie powinno mie¢ miejsca, poniewaz
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nie sa oni w stanie podotaé nowym wymaganiom. Dla ure-
gulowania sprawy, nalezy wyznaczaé¢ do tego zamiast st,
ustawiaczy dyzurnych ruchu.

Jak wiadomo, najwiekszym bodzcem wydajnosci pracy
jest materjalne zainteresowanie pracownikéw i w danym wy-
padku — znacznym ufatwieniem utrwalenia organizowanej pracy

. przetokowej byloby zastosowanie wtasciwych zasad premjowania.

Ustalony obecnie system premjowania od ilosci wagondw,
przerobionych na jedna par. godz. nie osiaga celu. System
ten nie daje moznoSci uzyska¢ nalezytej oszczednosci w pa-
rowozach, co bylo gldwnym celem premjowania,
nieodpowiednio sformowany pociag, juz na najblizszej w kie-
runku biegu stacji powinien byt byé przeformowany, a tem
samem wymaga nowego zuzycia parowozo-godzin, a przero-
biona ilos¢ wagonéw jest znowu wilaczona do ogélnej ilosci prze-
roblonych wagonéw, podlegajacych premjowaniu na danej staeji.

Premjum powinno by¢ ustalone za jakos¢ sformowanego
pociggu przy nieprzekroczeniu ustalonej normy rozchodu pa-
rowozo-godz. na kazdy pociag., Wowczas tylko kolej moze
osiagnat z pracy przetaczania znaczne oszczednosSci,

Zmniejszenie ilosci parowozéw przetokowych, o ktérem
byla mowa wyzej wyniklo przewaznie nie bezposrednio
z oszczedniejszej pracy takowych, lecz zostalo spowodowane
nalezytem formowaniem pociagéw. Wobec tego w kierunku
oszczednej pracy mozna jeszcze zrobi¢ duze postepy, ktére
moze wywolaé tylko racjonalnie zastosowane premjum za
oszczgdzone parowozo-godziny.

Poza tem przy obecnie ustalonem premjowaniu, indywi-
dualnos¢ pracy nie odgrywa roli, t. j. niema réznicy miedzy
jakoscia wykonania; w tych warunkach premjum traci swoje
znaczenie, i stanowi w pojeciu pracownika jedynie dodatek do
jego zasadniczej pensji.

Wobec powyzszego premjum powinno by¢ ustalone nie
za ogolna iloS¢ wagondéw, przerobionych przez wszystkich pra-
cownikéw, lecz za nalezyte sformowanie pociagéw, czy to za
nalezyte rozchodowanie parowozo-godzin przy przerobieniu
wagonéw loco i indywidualnie dla kazdego pracownika. Wéw-
czas jedynie mozna spodziewaé sie, ze zbadana i ustalona
organizacja pracy przetokowej utrwali sie i da oczekiwane
rezultaty.

Nalezy zaznaczyé, ze uregulowanie pracy stacji rozrzad-
czych w jednej Dyrekcji, nie da ostatecznych dodatnich wyni-
kéw, poniewaz praca stacji danej Dyrekcji, nierozerwalnie jest
zwiazana z pracg odpowiednich stacji sgsiednich Dyrekcji;
i tylko przez regulacje pracy stacyj calej sieci mozna osiagnaé
maximum dodatnich wynikéw,

2. Wprowadzenie racjonalnej organizacji pracy przy
przetaczaniu pociggéw zbiorowych na stacjach
przejsciowych.

Réwnolegle z badaniami pracy przetokowej na stacjach
rozrzadczych, zostaly zorganizowane badania pracy dokonywa-
nej z pociagami zbiorowemi na stacjach przejSciowych. Bada-
nia byly rozpoczete przez Naczelnika Oddzialu przy udziale
miejscowego kontrolera ekspl. i specjalnie przydelegowanego
pracownika biura Oddziatu,

Powyzsze badania mialy na celu osia,gnie;c:e jak najlep-
szego zyskania pociagéw zbiorowych i mozliwego skrécenia
czasu, niezbednego do zalatwienia czynnosci, polaczonych
z praca tych pociagéw, na stacjach przejsciowych,

Na kazdej stacji zapisywano czas, potrzebny do wyko-
nanla kazdej poszczegdlnej czynnos$ci, zwigzanej z podstawie-
niem i zabieraniem wagonéw do punktéw na i wyladunko-
wych, a mianowicie: odczepianie wagonéw, zajazd pod maga-
zyn, zajazd na place, jedna przerzutka, objazd parowozem i t. d.;
oprécz tego notowano ile czasu wymaga wazenie wagondw,
oraz wyladunek i naladunek drobnicy.

Czas przypadajacy na takie czynnosci, jak wazenie, na-
tadunek i wytadunek drobnicy zostal ustalony dla wszystkich
stacji jednakowy. Na wazenie jednego wagonu wypadio do
2 minut, na I wyladunek jednej tonny drobnicy, przy zatru-
dnieniu trzech pracownikéw — do 10 minut, na i wyladunek
nastepnej tonny—do 7 minut. Przekroczenie ustalonego czasu
jest mozliwe tylko przy naladunku lub wyladunku przedmio-

poniewaz

téw ciezkich, albo, wymagajacych wyjatkowych ostroznoéci,
jak: kamienie miynskie, kieraty, narzedzia rolnicze i t. d.

Badania byly przeprowadzone na kazdej stacji przy naj-
wiekszej i Sredniej pracy. O ile w tym czasie na stacji nie
byto najwiekszej pracy, wowczas ta ostatnia byla okreslona
droga obliczen, co bylo fatwo wykonac, majac ustalona norme
czasu na kazdg czynnos¢c. W ten sposéb byla zbadana praca
pociggéw zbiorowych kierunku parzystego i nieparzystego na
68 stacjach.

Caloksztalt tych czynnosci zostal ulozony dla kazdej
stacji w tabele, wskazujgca czas niezbedny do wykonania
kazdej czynnoSci,

Oprécz ustalenia czasu, wymaganego dla wykonania
kazdego ruchu parowozu, jest bardzo wazne, aby praca/prze-
taczania odbywala sie na kazdej stacji planowo, t. j. z naj-
mniejsza zatratg czasu.

Dla dokonania powyzszego zadania  czynno$ci zostaly
rozmieszczone w tabeli w ten sposéb, ze kolejny wykaz kazdej
czynno$ci jest jednoczesnie wykonaniem planu pracy na da-
nej stacji. O ileby w danym dniu nie przewidywano ktérej-
kolwiek z wymienionych w tabeli czynnosci, wéwczas praca
powinna byé rozpoczeta od czynnoSci nastepnych: (patrz wzér
tabeli zal. Ne 14),
st. Jaszczow Wzor Nr. 14.
TABELA

przeznaczony do wykonania poszczeg6lnej czynnoéci,

wskazujaca czas, )
oraz kolejnosc tych czynnosci,

C. Kierunek parzysty. D. Kierunek nieparzysty.
Pociag wyjeciowo zbiorowy Pocigg wyjeciowo zbiorowy
(dla przewozu drobnicy i obstugi stacji) (dla przewozu drobnicy i obslugi stacji)

1. Wydanie dyspozycji przez i 1. Wydanie dyspozycji przez
dyZurnego ruchu . . 2m, || dyzurnego ruchu . 2m,
2, Zajazd z wagonami kur— 2. Przestawienie na tor 5-ty
sowymi i przybylymi do wagonéw  kursowych i
stacji na tor Z-my . . Sm. przybylych dla staeji. . 5m.
3. Przestawienie z toru 7-ego 3. Objazd parowozem w dru-
na wagowy, wagonéw po- gi koniec toru 5-go .+ 3m,
dlegajacych wazeniu . . 4m. 4, Przestawienie z toru 7 na
4, Podanie wagonéw kurso- | wagg wagonow do wazenia 5m
wych pod magazyn . 3m. || 5 Podanie kursowych pod
5. Na i wyladunek jednej ton- | magazyn . . 3m.
ny drobnicy przy pracy 6. Naiwyladunek tonny dro-
3-ch pracownikéw . .10m. bnicy przy pracy 3:-ch
6. Na i wyladunek kazdej na- pracownikéw oo. 2 10m.
stepnej tonny drobmicy . 7m. | 7. Na i wytadunek kazdej na-
7. Wazenie jednego wagonu 2m. stepnej tonny drobnicy . 7m.
8. Witaczenie do pociagu wa- 8. Wazenie jednego wagonu 2m.
gonéw zwazonych , . 5m. 9. Podstawienie wagonéw do
9,Zajazd pod magazyn po placéw przy torze 5-ym
wagony. kursowe . 5m, za waga . . . . . . 4m,
10. Zabranie do pociagu wa- 10. Przestawienie wagonéw
gonéw kursowych . . 5m, kursowych z pod maga-
11, Jedno przestawienie wa- zynu na tor wagowy |
gonéw . . . . Wi Sagimy podstawienie na ich miej-
12, Gzynnosci kancelary]ne e 2 sce wagonéw przybylych 6m.
11, Objazd parowozem o rm
Uwaga: W razie braku na stacji 12. Zabranie do pociagu wa-
pracy przetokowej wazenia, odczepia- gonéw kursowychi'stacyj-
nia lub zabierania wagonéw, podanie 2 -
pod magazyn i wilaczenie do pociggu | nych podlegajacych wy 5
wagonéw kursowych pociagéw parzy- || staniu . £ 1,
stych winno trwag nie dluzej 8 minut. || 13 Jedno przestawmmc wa-
Na i wytadunek drobnicy do 500 kg. gonéw . . . . PIBRIRE U .1
nie powinien przekraczaé 6-ciu minut. || 14. Czynnosci kancelary;ne S 2m.

Szybkie zatatwienie pociagu zbiorowego jest zalezne od
sprezystosci odnosnego dyzurnego ruchu i druzyny pociagowej,
réwniez od nalezytego zrozumienia przez tych pracownikéw
czynno$ci, polaczonych z praca wspomnianych pociagéw. Aby
utatwic¢ zrozumienie tej sprawy zostal utozony specjalny regu-
lamin, okreélajacy doktadnie czynnosci dyzurnego ruchu i dru-
zyny konduktorskiej przy zatatwianiu pociagéw zbiorowych,

Dla dyzurnego ruchu regulamin wskazuje, co dyzurny
ruchu powinien wykonaé: przed przybyciem pociagu, z chwila
przybycia pociagu, w czasie postoju pociagu, przed odejéciem
pociagu i po odejéciu pociagu; dla kierownika pociagu regula-
min daje wskazdwki, co nalezy czyni¢ przed odejéciem pocia-
gu ze stacji rozrzadczej, w drodze, po przybyciu pociagu na
stacje i po ukonczeniu pracy na stacji.

Regulamin i tablica, o ktérych byta mowa,
dla warunkéw pracy na danej stacii,
dyzurnego ruchu do zastosowania.

zestawione
sg wywieszone w biurze
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Niezaleznie od tego zostaly opracowane | wydrukowane
dla poszczegdlnych odcinkéw ksiazeczki, zawierajace regula-
min i tablice czaséw, ustalonych dla kazdej stacji danego od-
cinka, Ksiazeczki takie sa wydawane kaidemu kierownikowi
pociagu, obstugujacemu dany odcinek,

Po przybyciu pociggu na stacje i otrzymaniu od dyzur-
nego ruchu ogdlnych wskazéwek, odnosnie wlaczenia lub wy-
taczenia wagondéw, oraz natadunku Ilub wytadunku drobnicy,
kierownik pociagu niezwlocznie przystepuje do wykonania czyn-
nosci, wskazanych w tablicy.

Odchylenie od kolejowych czynnoSei dopuszczalne jest
jedynie w tych wypadkach, o ile dyzurny ruchu ze wzgledu
na odmienne okolicznoécl da inne zarzadzenie,

Omowiony porzadek dokonywania pracy przetokowej z po-
ciagami zbiorowemi, byl wprowadzony stopniowo przez kon-
troleréw stacyjnych, przyczem dla kazdego odcinka byt wy-
znaczony jeden tydzien, w ciagu ktérego kontrolerzy eksploa-
tacyjni podczas pracy prowadzili pouczenia tak o organizacji
_pracy, jak i o prowadzeniu przetokéw z pociggami zbiorowemi.

Przeprowadzone badania daly cenny materjat dla ustale-
nia postoju na stacjach pociagéw zbiorowych przy opracowy-
waniu rozkltadéw jazdy, poniewaz przedtem dane te mialy
przewaznie charakter prowizoryczny, Oprécz tego wprowadze-
nie racjonalizacji pracy, dodatnio wplynelo na obrét pociagéw
zbiorowych, zmniejszajac w znacznym stopniu ich opéznienia,

Zakoniczenie.

W wyniku powiedzianego pozwalam sobie wyprowadzié
nastepujace wnioski:

Nalezy uznaé za konieczne wprowadzenie racjonali-
zacji pracy na stacjach rozrzadczych z tem, zZe Min, Kom,
poczyni jak najrychlejsze kroki ku zorganizowaniu odpowied-
nich Komisji w kazdej Dyrekcji i udzieli. na ten cel niezbed-
ne kredyty.

2) Uznaé za konieczne jednoczesne wprowadzenie premjo-
wania za prace przetokowa, osnutego na indywidualnym wyna-
grodzeniu pracownikéw. Za podstawe wyplacenia premjum
powinno stuzyé prawidtowe formowanie pociagédw przy zacho-
waniu ustalonej normy rozchodu parowozo-godzin, oraz oszczedny
rozchdd parowozo-godzin przy przerabianiu wagonéw lokalnych.

3) Poniewaz dotychczas nie ustalono &cistych sposobéw
prowadzenia badan pracy przetokowej na stacjach weztowych,
nalezy uzna¢ za niezbedne zwolanie najmniej raz na miesiac
zjazdu kierownikéw akeji racjonalizacji pracy na stacjach
rozrzadezych dla uzgodnienia sposobéw prowadzenia badan
i ustalenia wspéipracy na stacjach stycznych Dyrekeji sgsiednich.

4) Nalezy uznaé za pozadane, aby Min. Kom. delegowato
swych przedstawicieli zagranice dla zaznajomienia sie¢ na
miejscu ze sposobami stworzenia racjonalizacji pracy na za-
granicznych kolejach.

Zarys rozwoju i pracy Referatu Doswiadczalnego za czas
1923—1927 r. | projekt nowego wagonu dynamometrycznego
dia: P, K. P.).

Prof. inz. A. Czeczott.

(Dokonczenie)

- Ogélne sposoby uruchamiania aparatéw Amslera
i sposéb zastosowany w projekcie.

Gléwna osobliwoéé bedzie stanowié sposdb otrzymywania
przesuwu tasmy rejestrujqeej, proporcjonalnego do przebyte)
drogi. Najprostszy zwyczajny sposéb najczeSciej uzywany
(oczywiscie poza uzyciem odpowiednich przekiadni) polega na
potaczeniu pewnego walu w stole pomiarowym z osla wago-
nowa za pomoca polyczen badz kardanowskich, badZ elastycz-
nego walu., Sposéb ten ma wade, ze uzaleznia przesuw
papieru od stopnia zuzycia obreczy odnoénych két. Aczkolwiek
to zuzycle — zwlaszcza, ze o§ ta nie jest hamowang —
jest bardzo nieznaczne, wprowadza to zmienna skale tak
przesuwu papieru, jak i niektérych wskazéwek aparatéw, co
stwarza pewne niedogodno$ci przy opracowywaniu wynikéw.
Wystarczy powiedzieé, ze przy $rednicy két 1.000 mm zuzycie
ich zaledwie na 1 mm prowadzi juz po przebiegu 100 km
do niezgodnosci o 1 pikiet (100 metréw). Dlatego tez w no-
woczesnych wagonach napotykamy urzadzenia, majgce na celu
uniezalezni¢ omawlany ruch aparatéw od zuzycia obreczy.
W amerykanskich wagonach stosujag specjalne dodatkowe
osie toczne, z szeroka obreczq eylindryczng, znajdujace sie
w przelocie miedzy wdézkami, bardzo nieznacznie .obciazone
i, w stanie nieczynnym, zupelnie podnoszone ponad powierzch-
nie szyn; przy takich warunkach, zwlaszcza przy odpowiednim
wyborze materjalu obreczy osi tocznej, moina gwarantowad
niezmienno$c jej Sredmicy.

Sposéb ten jednak nie moze byé zastosowany anl u nas,
ani na kolejach niemieckich z powodu istniejacego i tu i tam
systemu szyn pobojowych, wystajacych ponad powierzchnie
szyn jezdnych, Dla tej przyczyny w wagonach niemieckich
widzimy zastosowanie 3-osiowych wézkéw, ktérych o$ Srednia
wlasnie odgrywa role osi tocznej. Rozwiazanie to nie jest
jednak ani proste ani osiagajace w pelni swdéj cel; przeto
w moim projekcie zaproponowalem rozwiazanie inne, ktdre

mialem mozno$é juz wyprébowaé w obecnie posiadanym
wagonie Nr, 54 i kiére spotkato sie z catkowitem uznaniem
Amslera,

A mianowicie wprowadzam w swoim projekeie 0§ toczng
biegnacq mie po szynach, lecz po powierzchni obreczy kola
wagonowego, Ta kombinacja w postaci tarczy [frykeyjnes
w czasie uzytkowania lekko dociskanej do kola — oprécz
zalet ustroju amerykanskiego—posiada jeszcze te strong dobra,
ze ulatwia konstrukcje odpowiednich przekiadni, wobec ko~
niecznosci zachowania pewnych granic dla szybkosci obrotu
watu elastycznego, ktéry w tym razie otrzymuje ruch nie od

. osi wagonowej, lecz tylko od osi tej tarczy, ktéra oprécz tego

ma na panewkach (umocowanych na konsolach, stanowigcych
jedna calo$§¢ z balansjerami wézka) uniezalezniaé ruch tarczy
od wplywéw gry resordw.

Opis aparatéw Amslera.

Naogét za§ zespél aparatéw Amslera obejmuje nastepu-
jace grupy przyrzadéw, umozliwiajacych rédwnolegta rejestracje
odnos$nych obserwacji na tej samej tasmie a mianowicie:

1) Grupa aparatéw dynamometrycznych, do ktérych na-
leza—oprécz wiasciwego dynamometra, okreslajacego site po-
ciagowa i Sciskanie zderzakéw, tachometr dla badania szyb-
kosci, wahodlo Desdowits'a wraz z ergometrem dla badania
prayspieszen, aparaly anemomelryczne Rateauw 7 Robinsona
dla pomiaréw sily, predkosci i kierunku wzglednego wiatru—
niezbednych dla okreslenia dodatkowych oporéw przy badaniu
dynamometrycznem.

2) Grupa aparatéw do badar hamulcowych, do ktérych
naleza: specjalne indykatory, wskazujace przebieg ciSnienia
powietrza w przewodach i cylindrach hamulcowych, oraz dyna-
mometry specjalne, zawieszone w razie potrzeby na 1-szej
osi przedniego woézka i stuzagce do badania warunkéw pracy
klockéw hamulcowych oraz wspétczynnika ich tarcia,
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3) Aparaty specjalne do badania ruchdéw wzglednych,
mianowicie do rejestracji z pomoca transmisji kablami Bowdena
o$miu ruchéw wzglednych jak naprzykiad, zgie¢ resoréw
na parowozie, skrecan sie woézkdw, przesuwdw osi i t. d.

- Zwykle pracuja jednoczesnie tylko aparaty kidrejs jed-
nej z wymienionych grup, jednak zawsze rejestruja na tej
samej tasmie o szerokodei 650 mm.

Aparaty 1-szej grupy wykreslaja:

1) Krzywe predkosci w skali 1 mm = 1, lub 2 klm/h
na pasie szeroko$ci 65 mm, a wiec w granicach do 65 lub
130 km/h.

2) Krzywe przyspieszen dodatnich, lub ujemnych, w skali
1 mm= 5,2 lub 1 kg/t na pasie o szerokoSci 120 mm.

3) Krzywe sily pociagowej lub sity Sciskania zderzakdéw
na pasie szerokosci 100 mm w skali 1 mm = 100 albo 150
albo 300 kg., a wiec w granicach do 10 lub 15 lub 30 t.

4) Krzywe ergometru w kgm sily przyspieszajacej,
w skali 1 mm = 100 kgm na pasie 100 mm.

5) Krzywe pracy na haku w kgm w skali 1 mm = 10,15
albo 30 tysigcom kgm.

6) Szereg linji dla elektromagnetycznego notowania na
nich odpowiedniemi zygzakami takich okolicznosci, jak czas
co 2,6 i 12 sekund i druga co 100 m i co kilometr, oraz dla
dowolnego notowania momentdw innych zjawisk. Wszystkie te
krzywe sa ulozone w taki sposéb, iz chwilowe zapisy kaidej
z nich znajdujg sie na jednej rzednej; dalej:

a) krzywe ci$nienia w kg/m? wzglednej sily wiatru

b) - kierunku tejze

)iy s predkoscl w skali 2 km/h w 1 mm.

Rzedne tych krzywych beda przesuniete o 20 mm w lewo.

Krzywe reszty aparatéw, a wiec 3 krzywe  ciSnienia
w cylindrach i innych przestrzeniach hamulcowych (Imm = 1
kg/cm?) dwie krzywe cisnien dynamometréw hamulcowych
(1 mm = 100 kg.) albo 8 krzywych ruchéw wzglednych beda
kreslone z przesunieciem ich ogdlnej rzednej o 200 mm na
prawo; okoliczno§é ta nie stanowi niedogednosci, poniewaz
w wypadku ostatnich pomiaréw inne zapisy nie sg czynione;

Przesuw tasmy bedzie sie odbywal, albo proporcjonalnie
do przebytej drogi, w skali dowolnie 10,50 lub 500 mm na
1 km albo proporcjonalnie do czasu, wzglednie 0,5;2,5 i 25
mm. na 1 sekunde, albo tez 0,1 0,5 i 5 mm.

Ze wzgledu na powazne znaczenie dokiadnego okreslania
szybkosci stét Amslera oprécz wymienionych aparatéw, zwykle
posiada jeszcze 2 osobne tachometry niezalezne od innych
aparatéw dla kontroli szybkosci; w danym wypadku jeden z nich
ma byé rejestrujacego systemu ,Teloc“, a drugi ,Deuta® dla
obserwacji bezpoSredniej,

Nalezy jeszcze nadmieni¢, ze stél Amslera bedzie za-
opatrzony w specjalne urzadzenia do wmieszczenia rysunku
profilu przebieganego szlakw wraz ze wskaznikiem, poruszanym
od 0si wagonu, zaopatrzonym w kontakty elektryczne dla sy-
gnalizowania z2qdry okreslonych punktiw szlaku.

Umotywowanie potrzeby i wyboru dodatkowych
aparatéw Siemensa.

Z powyiszego widzimy, Ze pomiarowy stét Amslera przy-
czynia sie do badania w zakresie réznorodnych zagadnien,
ktérych dotychczas nie mozina bylo poruszac, nie posiadajgc
potrzebnego aparatu, Caloksztalt badania parowozéw jednak
nie moze poprzesta¢ wylacznie na tym zakresie, gdyz do niego
nalezy nie mniej doniosly a obszerny zakres badan w dzie-
dzinie termicznej.

Metody 1 sposoby badan w tej dziedzinie, chociaz zasa-
dniczo nie sz powiazane organicznie z samym wagonem, jak
to jest w sferze dynamometrycznej, to jednak zadanie osiag-
niecia wiekszej ScistoSci wynikéw i ulatwienia wykonania
odnoénych pomiaréw w dziedzinie termicznej réwniez wymaga
pewnego zcentralizowania odpowiednich przyrzadéw i obserwacji
w wagonie doSwiadczalnym. Dlatego widzimy tez od dawnych
juz czaséw dazenie do przeniesienia do wagonu doswiadczal-
nego wszystkich tych operacji i pomiaréw, ktére nie wymagaja

bezwzglednego zalatwienia na samym parowozie. Najczesciej,
zwlaszcza w wagonach amerykanskich, napotykamy przenosze-
nie do wagonu, celem ciaglej rejestracji, wskazéwek ciénienia
w Kkotle, analogiczne urzadzenie widzialem réwniez w wagonie
Paris-Orleans; trudniejszem zadaniem, wiec rzadziej napotykanem
jest przenoszenie do wagonu obserwacji stopnia préini; do&c
czesto jest zrealizowane wciaganie do wagonu prébek gazdéw
dymnicznych celem analizowania ich tam za pomoca znanego
aparatu Orsat’a, a nawet robiono préby przenoszenia do wa-
gonu niektérych wskazéwek indykatorowych,

Nastepnie w czasach nowszych, lgeznie z rozwojem me-
tody pomiardw termo - elektryecznych, zaczeto pracowaé nad
kwestjq przenoszenia do wagonw obserwacyi temperatury, takiej,
jak temperatura pary przegrzanej, temperatura gazéw dymnicz-
nych, a nawet temperatury w palenisku.

Najwickszy postep w tej dziedzinie wykazuje technika
niemiecka, dzieki czemu niemiecki Zentralamt, .dzi§ bodaj je-
dyny, posiada juz wagon doSwiadczalny, w ktérym praktycznie
i z powodzeniem zostala przeprowadzona idea przenoszenia do
wagonu nie tylko pomiaréw temperatury, lecz nawet analize
Orsat’a zastgpiono automatyczna metods, opartg na zasadach
elektrotechnicznych, przyczem wszystkie wymienione obser-
wacje sa nietylko przenoszone do wagonu, lecz tam rejestro-
wane za pomocg wykreséw ciaglych. Pozatem nalezy nadmienig,
ze w tym samym wagonie, o ktérym tu mowa, zastosowane
jest réwniez urzadzenie, pozwalajace odczytywaé w wagonie
natychmiastowe wyniki catkujacych indykatoréw Béttchera,
ustawionych na parowozie,

Wobec przytoczonych tu danych byloby wskazane, azeby
polski wagon do$wiadczalny rdéwniez posiadal aparaty do po-
miaréw i rejestracji zjawisk termicznych, zachodzacych na pa-
rowozie, Co sig za$ tyczy wyboru systemu odnoSnych przy-
rzadéw, to kwestja ta narazie nie nasuwa wielkich trudnosci,
gdyz wobec zupelnej nowosci tej sprawy, pozostajac na gruncie
praktycznym otrzymania moze jeszcze nie najlepszych, ale juz
pewnych wynikéw, trzeba uwazaé za mozliwe zastosowanie
tylko takich urzgdzen, ktére sa juz wyprébowane. W ten spo-
s6b ocenitlem aparaty Siemensa, ktére beda uzupelnione tylko
niektéremi aparatami dodatkowemi; o nich mowa bedzie
w dalszym ciggu.

Opis aparatéw Siemensa.

Przy uzgadnianwu z firmg odno$nego projektu wiaczenia
tych przyrzadéw oczywiscie byly uwzgledniane zaréwno wska-
z6wki, zdobyte przez firme na praktyce w trakcie pierwszych
zastosowan ich w wagonach niemieckich, jak i warunki sto-
sowanego juz na P, K. P. programu badan, W ten sposdb
zostalo ustalone pomiarowe stanowisko Siemensa, na ktérym
sg zgrupowane rejestrujgce odbiorniki temperatury i analizatora
gazéw, oraz ciénienia pary w niektérych miejscach cylindréw,
przyczem zastosowanie tych ostatnich robi sie tytulem préby,
poniewaz tych odbiornikéw wagon niemiecki nie posiada.
Akcesorja stanowiska Siemensa stanowia rozmaite aparaty
elektryczne dla uruchomienia: rejestratoréw i tasm odbiorczych
oraz niewielka réwniez elekiryczna instalacja dla pompki,
ssacej gaz z dymnicy, elektryczne analizatory oraz aparat
Orsat’a z przynaleinemi doi akcesorjami, jako narzedzie dla
ich kontroli,

Instalacje gazowe potrzebujq niewielkiej szafki special-
nej, reszta za$§ przyrzadéw zajmuje miejsce pod stanowiskiem
Siemensa o wymiarach 700 x 2000, na ktérym jest miejsce dla
8 rejestrujacych aparatdw; z tych to miejsc narazie wyko-
rzystuje sie sze§¢. Kazdy taki rejestrator daje trzy krzywe
ciagle, a razem z komutacja moze stuzyé do obserwacji ana-
logicznych zjawisk w podwdjnej iloSel punktéw zalozenia tych
lub innych aparatéw nadawczych, zwykle termoelementéw,
ustawianych w réznych miejscach na parowozie i polaczonych
z odbiornikami za pomocg odpowiednich kabli.

Ogdlny program pomiardw, ktéry umozliwia stanowisko
Siemensa, jest nastepujacy:

Odbiornik I kresli krzywe:

a) temperatury gazéw dymnicznych Td w granicach 0 — 500°C
b) zawarto$¢ w gazach dymnicznych CO, - 0 — 20°%,
c) : 4 . CO+H, i 0 — 59,
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Odbiornik II kresli krzywe:

a) temperatury pary w skrzyni suwakowej Ts w granicach 100 — 360°C
b) » . w przelotni Tr 2 100 — 250°C
c) o « W kotle Tk g 100 — 250°C

Odbiornik III kresli krzywe:

a) i b) temperatury paleniskowej w granicach 0 —1600°C
c) . » g 0 —1000°C

Odbiornik IV kresli krzywe:

a) temperatury pary wylotowej w granicach 0 — 150°C

{1 JelEE wody podgrzanej n 0 — 130°C

c) 4 pary przy wyjsciu z podgrzewacza 0 — 100°C
Odbiornik V kreéli krzywe:

a) temperatury pary w granicach 100 — 200°C

b) = v = 200 — 360°C

)] » " R 200 — 250°C

Ten odbiornik bedzie polgczony =z kalorymetrem dla
okre§lenia wilgotnosci pary wybudowanym na zasadzie Rateau,

Odbiornik VI kre§li krzywe:

a) ciénienia pary w skrzyni suwakowej w granicach 0 — 16 kg/cm?
b) 2 . W przelotni S 0—10
c) i . W wylotowej 7 0— 2
Aparat Richard’a.
Wobec niepewnosci dzialania aparatéw nadawczych

w ostatnim wypadku i niemozliwosci zastosowania tychze do
matych ciSnien zaprojektowalem jeszcze 1 aparat dla kontroli
ci$nien, a gldwnie dla rejestracji prdzni, przenoszonych do
wagonu droga czysto mechaniczna. Aparat ten ma byé wy-
konany przez firme Richard (w Paryzu) na wzér analogicz-
nego aparatu, ktéry swego czasu juz byl wykonany podiug
moich wskazdwek dla kolei M-Rybinskiej w Rosji. Aparat ten
bedzie potgczony z parowozem bezposrednio odpowiedniemi
rurkami, zajmie miejsca 700 > 700 mm i bedzie rejestrowat
w funkcji czasu na taSmie — nastepujace okoliczno$ci:

a) ci$nienie pary w granicach 0 — 20 kg/cm?
8 0—2
i, L4 i i »
c) préznig w kominie “ 0 — 600 mm stupa wodnego
d s rézniczkowa - 0— 300 _, " Y

Tadémy wszystkich aparatéw sa wzajemnie polaczone,
za pomoca jednoczesnego elekiromagnetycznego notowania na
wszystkich ta$mach takich momentéw, jak czas lub kilometraz.
Inne polgczenie wewnetrzne miedzy poszczegélnymi obserwa-
torami w wagonie i na parowozie bedzie stanowila sygnali-
zacja dzwonkowa oraz potaczenie telefoniczne,

Pozostaly inwentarz specjalny wagonu.

Oprécz wyzej wymienionej grupy aparatéw, Scisle zwia-
zanej z samym wagonem i stanowigcej skladowag czesSé tego
wagonu, bedzie przydzielony do niego, jako ruchomy inwen-
tarz, szereg innych aparatdw, nie zwiazanych z wagonem, lecz
znajdujacych sie tu na przechowaniu,

W pilerwszym rzedzie trzeba tu wymieni¢ indykatory
Maihaka z catkujacemi licznikami Bétichera, ktére celem
racjonalniejszego, niz to bylo dotad, wykorzystania wraz z prze-
niesieniem wskazéwek do wagonu—beda podiug moich wska-
zéwek nieco zmodyfikowane. W dalszym ciagu wymienia sie
gléwniejsze:

1) Przenosny aparat
wzglednych, :

2) Integrator Knorra dla budowy, tak zwanych , krzy-
wych jazdy*“, t. j. wynikéw, stanowiacych dalsze wykorzystanie
pierwszych danych doswiadczalnych.

3) Specjalny planimetr Amslera dla kontroli i opracowa-
nia niektérych krzywych ciaglych na tasmach aparatéw.

4) Inne drobniejsze przyrzady dla opracowania materja-
téw 1 sporzadzenia wykreséw i rysunkéw.

5) Narzedzia $lusarskie i inny inwentarz warsztatowy
dla drobnych robét precyzyjnych przy naprawie przyrzadéw
oraz przy pomiarach taboru,

6) Nakoniec wagon bedzie posiadaé: wiasny komplet
akcesorjéw sygnatowych, jak latarnie, tarcze, choragiewki i t. d.

Sobouret’'a do badania ruchéw
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Dla przechowywania i ustawienia tych przyrzadéw w sali
aparatéw przewidziane sa zapasowe stoly 1 szafy, tudziez spe-
cjalne diugie szafy pod oknami, oraz pétki nad oknami dla
przechowywania parowozowych termo-elementéw oraz innych
przyrzadéw nadawczych wraz z ich kablami.

-

Sala do opracowar i pomieszczenia gospodarcze
wagonu dos$wiadczalnego.

Do technicznych urzadzen wagonu do$wiadczalnego na-
lezy zaliczy¢ ubikacje, stanowigca lokal dla pracy, t. j. dla
przedwstepnego opracowania tasm zaraz na polu, natychmiast
po dokonaniu préby, co ewentualnie moze byc¢ polaczone z praca
rysunkowa i t. d. W tymze lokalu oczywiscie nalezy przewi-
dzieé¢ réwniez miejsce dla przechowywania materjatéw do-
Swiadczalnych oraz narzedzi i opracowan; — jednem slowem °
potrzebna jest jaka$ kancelarja, jaka$ sala rysunkowa, ktéra
sie widzi prawie we wszystkich wagonach doswiadczalnych,
nieraz w postaci salonikéw, w ktérych zwykle sa przewidziane
réwniez kanapy miekkie dla odpoczynku personelu, Czesclowo
wiec te saloniki maja stuzy¢ dla wygody personelu, z ktérej
to strony réwniez nalezy rozpatrzyé¢ wagon doswiadczalny,
gdyz wiekszy lub mniejszy stopien tych wygdd znacznie wply-
wa na typ i wymiary wagonu.

Pod tym wzgledem istniejace wagony, ujawniaja znacz-
na rozmaito§¢, poczynajac prawie od ,zerowych“ urzadzen
wagondéw belgijskiego i wloskiego, z ktérych pierwszy, posiada
tylko sale aparatowg, mato praktyczny salon, piec, toalete
| zapasowy przedzial, a niema nawet miejsca dla konwojenta,
za$§ drugi ma tylko przedzial toaletowy, miejsce dla siedzenia
konwojenta i jedna kanape zwyczajnego typu,- umieszczonag
w obszernej sali dla pracy (compartiment de travail) az do
bardzo przewidujacych urzadzen w wagonach, zaoferowanych
przez Baldwina, w ktérych widzimy, oprécz dobrze urzadzonych
przedziatéw toaletowych i dla konwojenta, nie tylko kilka
miejsc sypialnych, ale nawet wcale przyzwoite kuchnie.

Pomiedzy temi przykladami krancowemi mamy szereg
wagondéw niemieckich, w ktérych widzi sie pare z komfortem
urzadzonych przedzialéw sypialnych dla personelu oraz salo-
niki do pracy, ktére réwniez stuza za jadalnie, obstugiwane
odpowiednim inwentarzem bufetowym i niewielka kuchnia ga-
zowa, umieszczona tuz przy piecykach termosyfonéw do ogrze-
wania wagonu, :

Urzadzenia te, ktérych stopien rozwoju wplywa znacznie
na charakter calego wagonu, naturalnie sa odglosem warun-
kéw miejscowych oraz stosowanych metod badania, Oczy-
wiscle gdzie§ w Belgji — przy znacznem zaludnieniu i rozpow-
szechnieniu instytucji hotelowych i restauracyjnych — personel
wagonu doswiadczalnego nie potrzebuje mieé odpowiedniej
wygody tuz w swoim wagonie, réwniez wobec krétkich prze-
strzeni. Co innego w Ameryce przy znacznych przestrzeniach,
czesto mato zaludnionych, personel wagonu doéwiadeczalnego
oczywiScie moze pozostawaé diuzszy czas odciety od swej
bazy znaczna odlegtoscia i musi sam sobie wystarczy¢ w swoim
wagonie, a dla tego amerykanska praktyka wypracowata dla
siebie, jako typ standart wagon przedloZony przez Baldwina.

Niemieckie warunki zyciowe sa posrednie miedzy dwoma
powyzszemi i temu odpowiada stopien rozbudowy gospodar-
czej czesci ich wagondw.

W pierwotnych projektach wagonu uwzgledniatem gospo-
darczy program maximum, stosujac sie do warunkéw pracy
przewaznie na kresach Dyrekcji Wilenskiej, obecnie jednak
nie stawiam takich wymagan, gdyz w czasie pracy na statych
placéwkach doswiadczalnych w Zelwie lub w Brzesciu, a na-
wet w Dyrekeji Krakowskiej przy badaniu parowozéw osobo-
wych dla ulokowania personelu uzywalo sie i nadal bedzie
sle uzywaé osobne wagony, wobec czego w nowym projekcie
cze$¢ gospodarcza mozna sprowadzi¢ do takiego minimum,
ktére uwzgledniato by tylko chwilowe potrzeby mna wiypadek
uzycia wagonu do jazd doSwiadczalnych przypadkowych poza
obrebem statych placdwek. Z tych wzgleddéw mozna ograni-
czyé sie do wyzej umotywowanych ubikacji technicznych i do
sali opracowywan dodaé jeszcze: 1) tylko jeden przedzial
z urzadzeniami sypialnemi dla kierownika wagonu; 2) dac przy
niem nieco wieksze pomieszczenie na toalete 1 klozet; 3) da¢
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przedziat dla konwojenta, jako statlego stréza przy wagonie

4) ustawié¢ malg kuchenke obok przedzialu konwojenta, wyko-

rzystujac czesciowo szatnie wejSciowa — ktéra to kombinacja

wymaga- minimum dodatkowej_powierzchni — tudziez w poblizu e e = e ﬁ
wbudowaé matg lodownie dla prowizji oraz zagrode dla paliwa ! e TUAD
do kuchenki; i 5) sale dla opracowywan zaopatrzyé w dodat- ;/’ﬂ e i
kowe urzadzenia, ktdére pozwalalyby — zuzytkowaé ja na ja- /

: /a5 e 3 ety
dalnie i dla noclegu 4ch pracownikéw. | ‘ 1 Ep]
...g_l : i _E.

\ g |
|
|

i
Rozplanowanie i ogdlny typ wagonu. Aoy Q S{j
W ten sposdb, czysto rzeczowy, zostaty uzasadnione za- :
réwno ogélny plan, jakotez i wymiary wszystkich poszczegdl-
nych ubikacji, wskazanych na zalqezonym rysunku; z tego
widaé, ze ogélna dlugosé wagonu bez zderzakéw, a wiec diu-
go$é pudla wyniesie 21 metréw, i wagon bedzie mégt byé
oparty na 2-ch dwuosiowych wézkach normalnego typu z roz-
stepem 2150 mm, z ktérych jednak przedni wézek jak juz
méwiliSmy, bedzie posiadaé dodatkowe wyposazenie w konsole
dla oparcia pomocniczej osi z tarcza frykcyjna i dynamometry
hamulcowe, tylna za§ o§ bedzie posiadaé kola z obreczami
eylindrycznymi i nie bedzie hamowana weale. Tylko wézek G
bedzie hamowany, tudziez bedzie umocowana pradnica do
o$wietlenia elektrycznego. Hamulec - Westinghouse'a i reczne b
dzialajace naftylny wézek. Oprécz tego bedzie przewidziana
rura przelotowa Hardy'ego. Waga takiego wagonu nie prze-
kroczy 40— 45 tonn., Wyznaczajac dalej rozstep sworzni na
15 metréw i rozstep skrajnych osi na 17,5 metréw, wypel- -3
niamy jeszcze dwa warunki techniczne:

1) Odleglo$é sSciany czolowej do sworznia stanowigca
3 metry, nie przekracza znacznie odpowiedniego znormalizo- -
wanego wymiaru w urzadzeniach dynamometrycznych Amslera,
ktéry wynosi 2,5 metrow,

2) Rozstep 17,15 metréw nie przekracza dlugosci sto-
sunkowo najmniejszej obrotnicy (z liczby znajdujacych sie na
zwyktych naszych placéwkach doswiadczalnych) z ktéremi
nalezy przedewszystkiem sie liczy¢, a mianowicie, z obrotnica
w Pinsku, ktéra ma diugo$é 17650 mm.

Do charakterystyki innych arzadzen wagonu nalezy pod-
wozie nalezycie wzmocnione i przystosowane do ustawienia
dynamometrycznego systemu Amslera oraz zelazne pudio.
Na scianie czolowej z przodu wzamian innych przejSciowych
urzgdzen maja byé zawieszone specjalne schodki skladane
dla przej$cia na tender w czasie ruchu.

Schodki te w razie potrzeby moga byé przenoszone na
tylna Sciane czotowa.

=

Skala 1:25

Wagon doswiadczalny.

Wewnegtrzne urzadzenie wagonu.

Wewnetrzne urzadzenie wagonu bedzie wykonane w stylu
prostym bez przeladowania umeblowaniem migkkiem, za$ obi-
cia dla otrzymania latwego oczyszczenia i mycia jednak z za-
stosowaniem Srodkéw do mozliwego tlumienia resonansu aku-
stycznego. Okna beda zaopatrzone w podwdjne szyby. Ogrze- &
wanie samodzielne wodne z rurg przelotowa dla ogrzewania =
parowego. Oswietlenie elektryczne z baterji akumulatoréw,
zasilanej pradnica, napedzana od osi wagonowej, funkcjonuja-
ca poczynajac od szybkosci 15 kilometrdw.

Do iadowania tych akumulatoréw w czasie dluzszych
postojéw, jak réwniez i innych, nalezacych do kompletu apa- o
ratéw do$wiadczalnych, przewidziany jest w wagonie zespdt
samodzielny z silnikiem spalinowym. Wagon pozatem bedzie i &
zaopatrzony w pare silnych lamp elektrycznych w rodzaju F
prozektoréw, ktére bedzie mozna uzywaé dla oswietlenia toru
i stupkdéw kilometrycznych.

Rezerwoary na 2500 litréw maja_zabezpieczy¢ zapasowe E
oSwietlenie gazem oraz zasilanie gazowej kuchenki. Ta ku-
chenka i bufet do niej beda wyposazone w odpowiedni in- L8
wentarz na 8 oséb, Umywalnia bedzie wyposazona w prysz- 5
nic, w wode zimng i goragca. Wentylacja zwyczajna z wy-
jatkiem sali aparatowej, w ktdérej wobec koniecznosci statego
zamkniecia okien podczas ruchu dla uchronienia aparatéw od
kurzu, przewidziane jest uruchomienie odpowiednich wentyla-
toréw mechanicznych za pomoca elektrycznego motorka,

s
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Zestawienie ogdlnych wymiaréw wagonéw
doswiadczalnych.

Na zakoficzenie przytaczam zestawienie wymiaréw pro-
jektowanego wagonu z wymiarami wzoréw, na ktére powoly-
walem sie wyzej:

Zestawienie to ujawnia pewne cechy projektu jako wy-
bitnie korzystne, a mianowicie: wykazuje on:

1) najwigkszy procent ubikacji technicznych (55°/,)
2) najwigkszy wymiar sali aparatowej

3) urzadzenia gospodarcze o 21,5/, jest to wartosé
przecigtna pomiedzy maximum 39,5°/, w amerykanskich wa-
gonach i 8 —13%, w wagonach belgijskim i wloskim,

Budowa wagonu obecnie jest rozpoczeta, przy tem
wszystkie zagraniczne firmy biorace udzial w dostawie apara-
téw otrzymaly zaméwienia, réwniez wydano zaméwienie Spélce

Lilpop, Rau i Lewenstein w Warszawie, ktéra ma wykonaé
pudlo i wézki.

Co sig tyczy kosztéw wyposazenia tego wagonu, to opierajac
sl¢ na zawartych umowach z firmami, mozemy podaé iz kosztorys
na aparaty Amslera wynosi 116,500 fr, szw.

czyli okoto 205,000 zi.
na aparaty Siemensa o1, oR0N Ll Es

czyli okoto 90,000 ,
aparaty za$ Richard’'a 12,000 ,

Razem okolo 307,000 zi.

Termin dostawy aparatéw wyznacza sie 6 pazdziernika
1928 r. w tym czasie musi nastapié¢ i catkowite zakonczenie
pudia wagonu. Potem nastapi okres wyprébowania wagonu,
po ktérym bedzie figurowat w liczbie eksponatéw Ministerstwa
Komunikacji na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu
w roku 1929,

Zestawienie podiuznych wymiaréw wagonéw dynamometrycznych.

= X = | &2 £
bl Wagony = s = & 56 B B o
et & ) SO R O S~ - T = il -
Tl Belgijski | Wioski 5 &4 $a% | 858 | 448 m 2 O
=< e u g 2w 2w e w© e <
7 e ~ © =g =k b 2 o B & o
Nazwa ubikacji > z @ € EEs Ees Bad B 8 =
) ® .3 Znd | 288 | 28E o z5 o
I
SalwaperatoRr!s o LG et 5740 4500 5300 5000 6000 4500 3000 5000 6900 25_.—}
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Do Nr. 10 (50) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 10 (18)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.

Przetarg

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia o nieograniczonym
przetargu ofertowym, ktéry odbedzie sie dnia 25 paZdziernika b. r,
o godzinie 13, na dostawe podkladéw normalnotorowych.

Szczegdlowe ogloszenia zamieszczone sa w Monitorze Pol-
skim Nr. 221 z d. 25,9.

Przetarg

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 15 pazdziernika r. b. na dostawe réznych ma-
terjatéw i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Ne 222 z d. 26.1X 28 r.
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DANE PRZEDWSTEPNE.

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE.

WYKA

Z

przewozu wazniejszych towarow na P. K. P. wedfug komunikacji, z oznaczeniem w procentach stosunku poszczegolnych towardw *)
oraz stosunku tychze towarow do sumy ogoinej przewozéw *¥) za 1927 rok, w poréwnaniu z przewozami za 1925 i 1926 rok.

*) Liczby kursywa nad liczbami ilo§ciowemi przewozv oznaczaja procentowy stosunek do ogdtu przewozéw danego towaru.

*#)

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

Liczby obok ilosciowych liczb przewozu oznaczaji procentowy stosunek ilodci poszczegdlnych towardw przewiezionych W danej komunikacii.
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Nie podzielajae wielu pogladdw Awutora @ pozosta-
wiajae na jego odpowiedzialnodci zarzuty co do polityki
kolejowej w Niemczech, drukujemy artykul inz. St. An-
drzejowskiego w celu wywotania nalezytych wyjasnien
¢ sprostowan. Nasza gospodarka kolejowa byla wlubio-
nym przedmiotem krytyki wielu powolanych i niepowo-
tanych. W ostatnich czasach wobec niepodlegajacego

INZYNIER KOLEJOWY

watpliwosci stalego ¢ znacznego postepu naszego kolej-
nictwa, krytyka ta wogdle wmilkla, Podnosi jg nano-
wo inz. Andrzejowski. Nie powinnismy spoczywaé na
laurach, musimy jej wystuchad, ale mnalezycie jq
oswietlié, by usungé tulajqce sie jeszcze w spoleczeri-
stwie waqtpliwosce.

KOMITET REDAKCYJNY.

Koszty wiasne a polityka finansowa P. K. P.

inz. St. Andrzejowski.

emat ten byt kilkakrotnie rozstrzgsany na tamach ,InZy-
niera Kolejowego®, jednakie nie mozna uwazaé go za
rozwigzany.

Powazna praca inz. Sztolcmana jednakze powinna by¢é
uwazana za prébe tylko i do tego jednostronna.

Dotychczasowi badacze kosztéw wiasnych P.K. P, wstrzy-
muja sie od dalej idacych wnioskdw, nie analizujac polityki
finansowej P. K. P.

Przy poréwnaniu ze stanem tej kwestji zagranica zwra-
ca uwage rdzinica tak w dziedzinie teorji, jak praktyki. Spol-
szczona przeze mnie praca p, T.Leroy i wydrukowana w paz-
dziernikowym numerze ,Przegladu Organizacji* 1927 r,, sta-
wia na pierwszem miejscu kapitat, wilozony do przedsiebior-
stwa kolejowego. : _

Co do praktyki bilansowej, to w szeregu najlepszych
kolei $wiata, jak naprz, Pensylvania Railroad i inne, sa po-
dawane wielkosci amortyzacyjne nawet przy poszczegdlnych
pozycjach bilansu rocznego.

Niektérzy nasi administratorzy kolejowi uparcie trwaja
przy twierdzeniu, ZeSmy dostali koleje ,darmo“, a wiec nie-
ma po co amortyzowac.

Wychodzac z takiego zalozenia, syn, otrzymujac po ojcu
w spadku wielka fortune, takze nie powinienby do bilansu
wprowadzaé¢ pozycji kapitalu amortyzacyjnego. O ileby jednak
trzymatl sie tego, zgola blednego twierdzenia, niezadtugohy
zbankrutowal, gdyz po kilku latach miatby przestarzate i zu-
zyte urzadzenia, a wiec koszt wiasny jego bytby wysoki i kon-
kurencjaby go wkrétce pobita.

Coprawda, w ciaggu pierwszych lat takiej polityki, mialby
lepsze zyski, niz konkurent i tudzitby sie, ze prowadzi racjo-
nalnag gospodarke,

Nikt z przemystowcéw nigdy tak nie postepuje. Odwrot-
nie, jak widaé z ,Przegladu Gospodarczego“, jest przy Zwiaz-
ku Bankéw, Rolnictwa i Przemysiu zalozone specjalne biuro
do wprowadzenia prawidiowej organizacji na fabrykach i w spe-
cjalnej instrukcji inz. Kawinskiego podkresla sie wielka waga
kapitatéw amortyzacyjnego i obrotowego.

A przecie byloby absurdem uwazaé, ze lokomotywa i to-
karka, pracujac w obrebie fabryki, maja by¢ amortyzowane,
a w warsztatach kolejowych amortyzacji nie podlegaja.

Zgodnie z Traktatami Pokoju koleje, ktéresmy otrzymali,
podlegaja obrachunkowi. My za$ mamy do zaborcéw preten-
sje za ich dzialalnos¢ na sume 75 miljardéw frankéw zi., wiec
ten wzglednie nieznaczny kapital, ktérySmy od naszych za-
chodnich zaborcédw otrzymali (2,5-3 milj. fr. zL), to jest zbyt
mate odszkodowanie za ta ruine, w ktérg zaborcy, borykajac
sie, nas witracili. A teraz jeszcze my w dodatku lekkomysinie
traktujemy to odszkodowanie i marnujemy te dobra. Wedlug
urzedowych danych (Druk Sejmowy Ne 269/22 Program Na-
prawy Skarbu Rzeczypospolitej) caty obecny majatek narodo-
wy Rzeczypospolitej Polskiej wynosi tylko 88,41 miljardéw
zlotych w zi,

Obecnie powinniémy przeprowadzi¢ szczegétowy szacu-
nek tych prezentéw z obecnego naszego punktu widzenia i obec-
nej dla nas wartoSci tych urzadzen. Wiele przecie rozmaitych
remiz naprz. nie przyda sie nam zupelnie i jest tylko kupa
cegiel. Wiemy =z rozporzadzenia Prezyd. o przerachowaniu,
(patrz ksiazke Zolla wyd. 11 str. 94), ze Niemcy przed woj-
na zbytnio rozbudowywali sie i zbyt duzo pieniedzy w ten
dziat gospodarki' spotecznej wtozyli, wiec nie mozna pozwo-
li¢, aby oni liczyli pelna warto$é tych urzadzen,

Dalej, otrzymalismy w spadku po okupantach cate rze-

sze kolejowcéw, ktérzy uprzednio pracowali na kolejach za-
borcéw, ale nie na terenie obecnego Panstwa Polskiego. Tym
rzeszom obecnie wyplacamy wielkie sumy, a przecie ten wy-
datek nicnie ma wspélnego z gospodarka nasza obecna i kosz-
tami wiasnemi.

Istnieje jeszcze jedna metoda stosowania amortyzaciji.
Inz. W. Lopuszynski w powaznej swej pracy: ,Czy potrzebne
sa dla P. K. P. Diesel—Elektryczne lokomotywy i wagony“?
(Ne 36 | Inz. Kol.*) pisze: ,poniewaz w danym razie gléwnie
interesuje nas kwestja ewentualnych korzysci zastgpienia ist-
niejacych parowozéw nowonabywanymi motorowymi wagonami,
uwazatem za sprawiedliwe przy obliczaniu kosztéw trakcji
parowozowej uwzgledniaé jedynie tylko amortyzacje, a nie
oprocentowanie warto$ci istniejgcych parowozéw; za$ przeciw-
nie do kosztéw trakcji wagono-motorowej zaliczytem zaréwno
odpowiednia amortyzacje wartosci nowych jednostek, jak i opro-
centowanie (10°/,) pozyczek, potrzebnych dla zakupna wago-
néw motorowych®.

A wiec znowu tutaj pokutuje w oficjalnem obliczeniu
idea ,bezplatnego otrzymania kolei“. Poza tem nie chce sie
widzieé, ze przecie weciaz kupujemy nowe parowozy, tak jak-
byémy kupowali wagony motorowe. Tutaj nagina sie zasady
bilansowania do swoich celéw: do przeciwdziatania 2 priori
wprowadzeniu nowego typu trakcji. (Juz na samym wstepie
swojej pracy inz. W. Lopuszynski twierdzi, Ze te nowe wa-
gony, to wymyst fabryk, ktére nie maja zaméwien...).

Zwalczajac idee kapitalu amortyzacyjnego, obecnie ofi-
cjalne czynniki z drugiej strony dopuszczaja przerost kapitatu
obrotowego.

Wedlug moich wyliczen, (obliczenia swoje oparfem na
pracach Komisji gen. Pietrowa: ,Badania sieci kolei rosyj-
skich“ i wprowadzilem potem poprawke w zaleznoSci od zmia-
ny powojennej konjunktury), kapital obrotowy dla P. K. P.
powinien sie wahaé okoto 70 miljonéw, podczas kiedy w 1924
*oku (zlota waluta) wynosit on ksigzkowo 220 miljondéw, wiec
obecnie powinienby wynosié okoto 350 miljonéw, Zreszta, fak-
tycznego stanu tego kapitalu nikt nie zna. Formalnie kapi-
tat obrotowy jest podany w bilansie P, K. P., ale wszyscy
wiemy, ze dokladnego szacunku zasobu w magazynach kole-
jowych dotad nie przeprowadzono.

Poréwnywujac obecny stan gospodarki kolejowej ze sta-
nem takowej w przemysle, niektérzy obroncy dotychczasowej
polityki finansowej na kolejach panstwowych, szczegdlniej pod-
czas debaty sejmowej pocieszaja ogét tem, ze w przemysle
prywatnym nie o wiele lepiej sie dzieje. Mata pociecha. Zresz-
ta, gospodarka pafhstwowa nie powinna byé gorsza, a stuzyé
przykladem dla przedsiebiorstw prywatnych.

Inz. S. Sztoleman jest tego zdania, ze, o ile wydajemy
pewna (faktycznie niewielka) sume na cele konserwacji, to
pozycja amortyzacjl jest zbedng. Z tablicy XXV, ulozonej na
zadanie b. Ministra Kolei, A. Chadzynskiego, umieszczonej
w Druku Sejmowym Ne 2600/XI, widzimy, ze w ciagu calego
szeregu lat (8 lat) od chwili zmartwychwstania Polski, P.K.P.
wydaly na odbudowe i inwestycje kolejowe bardzo nieznacz-
ne sumy, mianowicie li tylko 54.700.000 zi, co w stosunku
do ogromu budzetéw kolejowych jest zupelnie nikie i malo-
znaczace w stosunku do ogromu potrzeb.

Obliczenia przecza temu twierdzeniu; liczac™tylko 2°/,
przecietnie zgruba na amortyzacje (zastrzegam sig, ze fak-
tycznie przyjeto wydzielaé amortyzacje na kazda pozycje od-
dzielnie), to otrzymamy cale 170 milj, zi. kapitatu jaklby' po-
winien przypadat na owa pozycje. Czyz mogg poréwnac sie
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te sumy, ktére sa podawane w preliminarzach na konserwa-
cie z powyzsza suma?

Sama pozycja nawierzchni wymaga obecnie kolosalnych
doplat, zawdzieczajac takiej krdétkowzrocznej polityce.

A przecie maszyny, bedace w ruchu, zuzywaja sie znacz-
nie szybciej 1, jak podaja autorytety zagraniczne, trzeba liczyé
na amortyzacie tych maszyn od 5%/, do 109, a czasem nawet
wiecej, o ile jest to maszyna malo wyzyskiwana, a konstruk-
cyjnie szybko sie starzejaca.

Oczywiécie, mozemy uparcie nie odnawiac taboru i urza-
dzen warsztatowych, ale otrzymamy = wtenczas zbyt wysokie
koszta wtlasne, a efekt pracy tych maszyn w poréwnaniu z no-
wemi jest coraz gorszy. Taka polityka daje w rezultacie np,
wysoki procent wydatku na paliwo, a w stosunku do warsz-
tatéw zbytni personel, na co wskazuje w swojej pracy po-
réwnawczej z Niemcami p. S. Sztolcman.

Nasze przestarzale parowozy nie mogg rozwijac wielkiej
sity pociagowej i koszt 1 tonnokilometra jest zbyt wielki. Cata
kalkulacje ratuje tutaj nawpét glodny pracownik kolejowy, gdyz
pobiera tylko cze$¢ naleznego mu zarobku., Kierownictwo P.
K. P. w pierwszych latach odrodzenia Polski powinno bylo
przyjaé¢ za zasade budzetowania wprowadzenie bez wzgledu
na deficyty stawek amortyzacinych. Interesujacy sie proble-
mem prawidlowego zastosowania amortyzacji, znajda dosta-
teczne wyjasnienia w zeszlorocznym roczniku ,Przegladu Gos-
podarczego“.

Prof. Giese w teorji, a koleje St. Zjedn. Ameryki Péin,
w praktyce, otrzymuja wspaniate rezultaty przy nalezytej or-
ganizacji masowych przewozdw: w Ameryce tylko 5 ludzi dru-
zyn pociagowych przewozi 6.000 tonn za$ u nas te sama pra-
ce wykonywuje 23 ludzi. Co za marnowanie sity ludzkiej,
zawdzieczajac blednej kalkulacii!

Kazdy objektywny badacz zauwazy, ze w ofiqa]ne; kal—

kulacji kosztéw wlasnych ukrywa sie cos. Otéz, to ,co§“ —
to jest przemozny wplyw syndykatéw pracowniczych, U nas
istnieje w tej sferze zycia — panstwo w panstwie. Kto chce

przeprowadzaé wtasciwa kalkulacje kosztéw wlasnych, ten po-
winien szczerze powiedzieé, ze przymus podtrzymywania tak
zwanego wkrytego funduszu bezrobocia, pochtania nieproduk-
cyjnie wielkie dockody kolei, szczegdlniej jest to widoczne
w gospodarce warsztatowej. W Druku Sejmowym N: 1800
XI/25 na str. 31 Referent Sejmowy budzetu Ministerstwa Ko-
lei jasno i otwarcie stawia poruszang przeze mnie tutaj spra-
we, omawiajac zagadnienie wyodrebnienia kolei.

Dobry kalkulator musi doskonale znaé kazidy szeczegdt,
ktérym operuje. On ustala nawet najekonomiczniejszy ruch
reki kazdego pracownika. Jezeli tego sie wymaga od admi-
nistracji niewielkich przedsiebiorstw, to tem bardziej tego wy-
maga taki wielki aparat rozchodowy, jak koleje.

Dalej, nalezy jeszcze podkreéli¢ jeden wainy brak bud-
zetowania na P. K. P. (co sie wielce odbija na okreslaniu
kosztéw wlasnych), mianowicie Przedsiebiorstwo P. K. P. do-
tad nie ogtasza publicznie rachunku strat i zyskdéw, jak tego
zada Gléwny Urzad Statystyczny w jednym ze swoich ostat-
nich kwartalnikéw,

Mamy takze zly zwyczaj poréwnywania naszej gospo-
darki z gospodarka powojennego Panstwa Niemieckiego. Nale-
zaloby poréwnywaé jedynie z dobra i zdrowa gospodarka
kolei prywatnych, przewaznie amerykanskich. Niemecy sa kra-
jem doskonalej organizacji, ale niewiele ujawniaja ze swoich
rezultatéw i weiaz przeprowadzaja specjalne programy, majace
na celu wykazaé ich bankructwo, niemozno$¢ splaty dlugdéw
wojennych i odszkodowan. Mysmy sie wzorowali takie w la-
tach dewaluacji na Niemczech, méwiac, ze koleje niemieckie
takze daja straty, ale dopiero potem sie okazalo, ze choé
Niemcy poniosly papierowe straty z racji dewaluacji,
za bezcen sie rozbudowaé, czego mySmy nie umieli zrobié.
A wiec nie kopjujmy $lepo niemcdéw.

Niemey wydaty szereg instrukeji oszczednego wytwarza-
nia, ale te instrukcje sa poufne i my nie mozemy bezkrytycz-
nie kopjowaé tego, co jest widoczne podczas pobytu ktérego
z delegatéw naszych w Niemeczech.

To samo zachodzi w kwestji wspélezynnikéw eksploa-
tacji. Pordwnujemy nasz wspélezynnik, otrzymany droga usu-
wania szeregu pozycji rozchodowych od obliczen, i uspakaja-
my sie, ze u nas jest wszystko dobrze,

zdazyly .

Nalezy poréwnaé nasz wspélczynnik ze szwajcarskim
i z wspélczynnikami kolei amerykanskich i to nietylko sam
wspétezynnik, a poszczegblne pozycje jego tworzace, tak ze
strony wydatkéw eksploatacyjnych, jak réwniez ze strony wy-
datkéw ogdlno finansowej natury, a dopiero ujrzymy, jak jesz-
cze daleko jesteSmy od prawidlowej gospodarki.

Niektdérzy jeszcze mdwia, ze duzo odbudowaliSmy i na te
pozycje wydaliSmy fundusze, Otéz, tablica, ktéra ulozylo Mi-
nisterstwo na zadanie Referenta Budzetu M. {K., b. Mi-
nistra Kolei, inz, A. Chadzynskiego wykazuje jak nieznaczne wy-
datki w tym dziale poczyniliSmy (co$ ok. 50 milj. zt. po prze-
rachowaniu).

Idealem gospodarki kolejowej dla niektérych z nas jest
gospodarka zaborcéw. Z ta stale sie nasze wyniki poréwny-
wuje. Tak samo wskaza nam, ze wtenczas nie bylo w budze-
tach pozyeji amortyzacji. No tak, ale koleje dawaly dochody
powyzej 4%/, o ile nie liczy¢ kolei strategicznych,

Od pewnego czasu P. K, P. wykazuja zyski; szczegél-
niej jest to widoczne w ogdlnych planach finansowych, zala-
czanych do preliminarzy budzetowych i podaje sie potem
w znacznie zmniejszonych wynikach w sprawozdaniach budze-
towych. Opozycja sejmowa w stosunku do roku 1927/28, jak
to wida¢ z Ne 143 ,Gazety Warszawskiej“ z roku biez. powaz-
nie kwestjonuje te dochody. Dotad, nie bylo w tej sprawie
autorytatywnego sprostowania. Czy wiec rzeczywiscie koleje
nasze dajg zysk 4°/, dotad nie wiemy napewno, tem bardziej,
ze dotad nie wiemy, ile tez warte sa nasze koleje.

U nas wszystkie koleje moga byé uwazane za koleje
o charakterze handlowym i tylko do kazdej grupy, czy to
ekstensywnie pracujgacych kolei, czy intensywnie, nalezy przy-
stosowaé inna polityke gospodarcza, Oczywiscie, nie miejsce:
w tym artykule wskazywaé, jaka to ma by¢ polityka...

Mamy w kraju wielkie przeludnienie i tylko marna gos-
podarka spoleczna zmusza setki ftysiecy rocznie zdrowych
i w sile wieku rodakéw naszych zamieniaé sie na nawéz pod
obca kulture i emigrowaé. Cale ogromne polacie kraju cze-
kaja na wewnetrzna kolonizacje, a wtenczas takze ruch kole-
jowy z natury rzeczy sie wzmoze.

Jest to zadanie naczelne, koncowe, Choé wkraczamy
tutaj nieco w dziedzine ogdlnej polityki ekonomicznej, jednak-
ze dla uzasadnienia moich tez, musze skreéli¢ nastepnych pa-
re zdan. Twierdze, ze wolna gotéwka, ktéra mogla by¢ otrzy-
mywana w latach poprzednich z P. K, P., bylaby dostatecz-
na dla takiej naprz, wielkiej imprezy, jak osuszenie Polesia,

Poréwnajmy choéby rok 1923. Ustalono droga oficjalna,
ze w 1923 r., P, K, P, daly deficyt 315.410,592 zlote w zlo-
cie, nie liczac pozycji oprocentowania i amortyzacji. Jezeli za$
doda¢ takie pozycje w minimalnym procencie, otrzymamy
sume strat, ktére poniésl nasz naréd z powodu biednej poli-
tyki na P. K. P,, na pét miljarda zlotych w zlocie w ciagu
jednego roku.

Z drugiej zas strony wiemy z pracy ekspertéw Ligi Naro-
déw (Sur L’ assechement des marais de la Polésie C. 24. M.,
17. 1927, VIII), ze cale osuszenie kosztowatoby 450.000.000
zlotych obiegowych. A wedlug wydawnictwa Rady Wojewédz-
kiej Okregowych Towarzystw Rolniczych Wojewédztwa Poles-
kiego po osuszeniu Polesie bedzie moglo nam dostarczy¢ nad-
wyzki w zbiorach rocznie na sume 600.000.000 zlotych (20
miljonéw cen. metr, Zyta).

Jak widaé¥z preliminarza budzetowego, Ministerstwo Ko-
munikacji ma zarniar rozbudowaé mase stacji kolejowych, Jak
jeszeze inz. S. Sztoleman w swojej ksiazce ,Niektére zagad-
nienia kolejowe“ wskazal, jest granica rozbudowy, za ktéra
juz bardzo mato procentuje sie wlozony kapitat. Oczywiscie,
te duze sumy, ktére mamy wilozyé w taka rozbudowe, tylko
powiekszg koszta wiasne. i

Co innego bytoby, jezeliby Ministerstwo wiozylo wieksze
sumy” w budowe nowych magistrali, o trafnie wybranym kie-
runku.

Powiedza nam, ze wielkie masowe przewozy wymagaja
wielkich parowozéw i wagondw, a znaczy duzych nakfado-
wych S$rodkéw pienigznych. WszystkoFtofjednak rozwiazuje
sie, jezeli przeprowadzié prawidlowa kalkulacje, trzeba tylko
péjéé Smielej pogdrodze postepu.

Wyodrebnienie kolei jest jednym z etapéw poprawy ad-
ministrowania na P. K, P, Rzad obecny, uznajgc te prawde,
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w swoim Planie Stabilizacyjnym zobowigzal sie do takiej
reformy kolejnictwa.

Jednakze, cho¢ juz byly trzy dekrety w tej sprawie, do-
tad w zycie ta idea nie weszla. A dlaczego? Wiekszo§é
przemystowcdw i wiasciciell kopalt wegla, nafty, etc. nalezy
do obcokrajowcdow i byloby wielce naiwnem mysleé¢ o tem,
-aby ta klasa spoteczna wiecej dbata o interes Skarbu Pan-
stwa Polskiego, niz o wlasna kieszen.

Podczas wojny, Panstwo, dopuszczajac do obliczen kosz-
téw wlasnych budowy i naprawy taboru kolejowego wediug
formuty Loucheur'a patrzylo przez palce na cichg zmowe
miedzy fabrykantami i robotnikiem, ale obecnie Panstwo nie
moze | nie potrzebuje oglada¢ sie na poszczegélne klasy, bro-
nigc intereséw catego narodu.

PowinniSmy sobie otwarcie powiedzieé, ze istnieja wply-

wy wielce szkodliwe dla Pafstwa, a tymi wplywami sa wplywy
przemystowcéw, ktérzyby chcieli jak najtaniej wozié swoje,
drogo wyprodukowane towary, oraz wyzej wspomniane zarza-
dy zwigzkéw pracowniczych, ktére wpajaja w szeregowego
pracownika mysl, ze zwolnienie zbednych pracownikéw powo-
duje ich gtodowa smieré. W Polsce jest masa roboty na diu-
gie lata, tylko trzeba te robote zorganizowad,

Te wiec momenty polityczne i brak prawidlowego bi-
lansowania spowodowaly kolosalne straty Skarbu Panstwa,
Straty te wahaja sie rocznie od 500 miljonéw zi. w 1923 r.
do ok, 200 miljonéw zl. w latach ubieglych.

Wszyscy Smiejemy sie ze strusia, ktéry widzac mysli-
wego, chowa glowe swoja pod skrzydlo, a sami jesteSmy do
tego ptaka podobni.

Organizacja wegierskich kolei panstwowych.

Rozpofza,dzeniem Rzadu wegierskiego z dn. 6 grudnia
1924 zreorganizowano zarzad pafstwowych kolei wegierskich,
opierajac sle na nastepujgcych zasadach:

Stanowisko prawne przedsigbiorstwa. Eksploata-
cie kolei panstwowych oddano przedsigbiorstwu handlowemu,
stanowiacemu samoistna osobe prawna pod nazwa ,Krélew-
sko - wegierskie koleje panstwowe“ z siedzibg w Budapeszcie.

Przedsigbiorstwo to winno zarzadzaé ze starannoécia su-
miennego kupca calym majatkiem panstwowym, wlozonym
w koleje, oraz wszelkiemi ruchomosciami, zasobami i gotéwka.
Przedsiebiorstwo przyjmuje wszelkie zobowiazania krél. - we-
gierskich kolei panstwowych, tudziez odpowiada za wszystkie
pozyczki, zaciagniete przez panstwo na cele inwestycyj kole-
jowych,

Na cigzar przedsiebiorstwa przechodza wszystkie eme-
rytury i to tak wymierzone, jak i w przyszloSci wymierzyé
sie majace, pod warunkiem jednak, ze wystarczag na ich po-
krycie dochody funduszu pensyjnego i prowizyjnego.

Kapitat zaktadowy przedsigbiorstwa. Do czasu us-
talenia i zréwnowazenia budzetu kolejowego, otrzyma przedsie-
biorstwo w formie pozyczki — jako kapitat zaktadowy — sume
potrzebna na konieczne inwestycje. Przypadajace od otrzy-
manej sumy procenty placi przedsiebiorstwo Skarbowi Pan-
stwa, Rzad moze zwolni¢ przedsiebiorstwo na pewien czas
od ptacenia tych procentéw i odno$nych rat amortyzacyjnych
oraz zaliczek, jak rdéwniez od pokrywania zobowigzan, za-
ciagnietych przez Panstwo na cele inwestycyj kolejowych:

Budzet i bilans przedsigbiorstwa, Ustawodawstwo,
dotyczgce budzetu panstwowego stosuje sie réwniez do bud-
zetu przedsiebiorstwa. Budiet przedsiebiorstwa miesci sie
w budzecie panstwowym, w dziale ,panstwowe zaktady*"
i rozpada sie na trzy czeéci: zestawienie ogélnych sum do-
chodéw, ogélna suma biezacych wydatkéw i suma prelimi-
nowanych' wydatkéw na inwestycje. Szczegélowe pozycje bud-
zetu kolejowego zawiera osobny dodatek do budzetu pan-
stwowego. Budzet ukladaja we wzajemnem porozumieniu Pre-
zes Najwyzszej lzby obrachunkowej i Minister Skarbu. Bilans
przedsiebiorstwa mieéci sie w dziale ,panstwowe zaklady“
i wchodzi do bilansu panstwowego w trzech cze$ciach, odpo-
wiadajacych wspomnianym wyzej czesciom budzetu kolejowego.
Szczegétowe sprawozdanie o kolejach panstwowych dotgcza
sie do bilansu panstwowego.

Rachunkowo$¢ przedsigbiorstwa. Dochody eksploa-
tacyjne kolei panstwowych stuza na pokrycie wydatkéw eks-
ploatacyjnych, amortyzacie zobowiazan przedsiebiorstwa (po-
zyczek) a w szczegdlnoSci pozyczki panstwowej, udzielonej
przedsiebiorstwu jako kapital zaktadowy,

Poczgwszy od 1 lipca 1926 r. wstawia przedsiebiorstwo
do budzetu kolei panstwowych 0.5%/, preliminowanych docho-
déw brutto na fundusz obrotowy i czyni to tak dilugo, dopéki

fundusz ten nie osiagnie 30°/, wydatkéw eksploatacyjnych
poprzedniego roku budzetowego. Przez pie¢ lat liczac od 1
lipca 1926 r. uzywa sie cate] nadwyzki dochodéw uzyskanych
przez przedsiebiorstwo — na stworzenie funduszu inwestycyj-
nego. W nastepnych latach—o ile Rzad inaczej nie posta-
nowi — przeznacza sie na ten cel 509/, wspomnianej nadwyzki,
reszte zas przelewa sie do Skarbu Panstwa,

Przedsiebiorstwu stuzy prawo zaciagania w kraju krétko-
terminowych pozyczek na potrzeby eksploatacyjne, Pozyczki
te powinny byé sptacone w roku sprawozdawczym, nie moga
przekraczaé¢ 1 mljona zi, kor. i obciazaé¢ majatku kolejowego.

Kontrola dzialalnosci przedsigbiorstwa. Kontrole
przedsiebiorstwa sprawuje Minister Handlu w porozumieniu z Mi-
nistrem Skarbu, ich delegaci biorg udziat z prawem za-
bierania glosu w posiedzeniach Dyrekcji i kierownictw ruchu.
Wspdlne posiedzenia Dyrekcji odbywac sie maja raz na ty-
dzien, zas posiedzenia kierownictwa ruchu raz na miesigc.

Prezes lub jego zastepca zwoluje wspdlne posiedzenia
Dyrekcji 1 kierownictw ruchu; takie samo prawo przystuguje
delegatom rzadu.

Delegaci rzadu maja prawo zada¢ od Dyrekeji wszel-
kich wyjasnien, sprawozdan, przeglada¢ akta oraz dokonywaé
potrzebnych  rewizyj, zaréwno na konferencjach, jak poza
niemi kazdej chwili i w kazdym kierunku. Minister Handlu
w porozumieniu z Ministrem- Skarbu ustalajg przepisy o prze-
prowadzaniu kontroli gospodarczej i finansowej przedsiebior-
stwa a to w ten sposéb, by w niczem nie naruszala swobod-
nego wykonywania stuzby kolejowej.

Kontrola rachunkowa. Niezaleznie od uprawnien Naj-
wyzszej lzby obrachunkowej, Minister Handlu przeprowadza
kontrole rachunkowoseci przedsiebiorstwa za posrednictwem
centralnych organéw Izby Skarbowej, ktére conajmniej w okre-
sach pétrocznych przedstawiaja mu sprawozdania o poczynio-
nych spostrzezeniach. Bilanse roczne przedsiebiorstwa i re-
zultaty dochodzen, przeprowadzonych przez Izbe Skarbowa,
przedstawia Minister Handlu Najwyzszej Izbie obrachunkowe;j.

Uprawnienia Ministra Handlu. Minister Handlu obo-
wigzany jest dopilnowaé, by ruch na kolejach panstwowych
zaspakajal ogdlne potrzeby gospodarcze, komunikacyjne, spo-
teczne i komunalne oraz zabezpieczal interesy obrony kraju.

W celu umozliwienia Ministrowi Handlu dopilnowania tych
wspoélnych intereséw, zastrzezony mu zostat caly szereg naj-
wazniejszych spraw, dotyczacych nietylko zwierzchniego nad-
zoru ale i zarzadu do rozstrzygniecia, Wazniejsze sa, ustala-
nie organizacji kolei panstwowych, zatwierdzanie szczegdlowe-
go budzetu kolejowego, zezwalanie na zacigganie pozyczek
nie odpowiadajgcych warunkom wyzej okreslonym, zatwierdzanie
sposobu uzycia funduszu inwestycyjnego, zatwierdzanie prze-
piséw stuzbowych, uposazeniowych, emerytalnych i ubezpie-
czeniowych w razie choroby i nieszczeSliwych wypadkéw, za-
twierdzanie programu inwestycyjnego, zezwolenia na zawiera-
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nie uméw przekraczajacych rok budzetowy z wyjatkami szcze-
gélowo w rozporzadzeniu wyliczonemi, zezwolenia na sprze-
daz lub wydzierzawienie oraz oddanie linji kolejowych do eks-
ploatacji, zezwalanie na dluzsze przerwy lub calkowite wstrzy-
manie ruchu na calych linjach, ustalanie zasad prowadzenia
ruchu i sygnalizacji, kierownictwo ogdlnej i miedzynarodowej
polityki kolejowej, zawieranie, wzgl. zatwierdzanie miedzyna-
rodowych uméw kolejowych, zatwierdzanie pasazerskich roz-
ktadéw jazdy, ustalanie systemu taryf i ogélnej klasyfikacji
towaréw, wydawanie taryf, ustalanie zasad naleznosci ubocz-
nych, zezwalania na ulgi taryfowe, ustalanie zasad przepiséw
przewozowych 1 rozporzadzen wykonawczych do nich, zezwo-
lenia na budowe nowych linji i urzadzen kolejowych, zezwo-
lenia na budowe toréw przemystowych, tadowni i mijanek,
wnioski na Rade Ministréw co do powolywania urzednikéw
przedsiebiorstwa mianowanych przez Rade, zatwierdzanie uméw
dotyczacych wzajemnych Swiadczen kolei panstwowych z jed-
nej, a instytucyj i zakladéw zarzadzanych przez Panstwo lub
samoistne zwiazki komunalne z drugiej strony.

W sprawach natury finansowej, odnoszacych sie do ma-
jatku panstwowego, zarzadzanego przez kolej jako tez w wy-
padkach, gdy dana czynnosé kolei wkracza w zakres gospodar-
stwa panstwowego, decyduje Minister Handlu w porozumieniu
z Ministrem Skarbu.

Minister Handlu sprawuje kontrole nad stanem budowli
i urzadzen kolejowych, prowadzeniem ruchu, oraz porzadkiem
i bezpieczenstwem ruchu, badZ bezpoérednio, badz za posred-
nictwem organéw Generalnej Inspekeji kolejowei.

Kierownictwo przedsigbiorstwa. Bezposredni zarzad
kolejami panstwowemi sprawuje Dyrekcja kolejowa z Prezesem
Dyrekcji na czele. Prezes Dyrekcji, jej czlonkowie i wszyscy
pracownicy przedsiebiorstwa odpowiadaja osobiScie za wszyst-
kie wydane zarzadzenia i skutki zaniedban stuzbowych,

Swiadczenia kolei pafistwowych. Wzajemne éwiad-
czenia kolei panstwowych i instytucji “stojgcych pod zarzadem
panstwowym tudziez samoistnych zarzadéw komunalnych —
winny by¢ oplacane.

Postanowienia korficowe. Koleje panstwowe prowa-
dza nadal ruch na kolejach lokalnych, pozostajacych w ich
zarzadzie.

Ustawy, rozporzadzenia i instrukcje obowiazujgce ko-
leje prywatne stosuja sie do kolei panstwowych, o ile nie sa
sprzeczne z rozporzadzeniem powolujacem do zycia przedsie-
biorstwo wzgl. innemi specjalnemi ustawami.

Policja ogolna a kolejowa,

Ciekawa kwestje uprawnien policji kolejowej porusza
Dr. Machate na tamach czasopisma zwiazku niemieckich za-
rzgdéw kolejowych Ne 24 z r. 1928 w artykule pod tytulem
»Granice pomiedzy policja kolejowa a policja ogélna®.

Na wstepie zaznacza autor, ze nieraz powstawaly spory
co do granic kompetencji policji kolejowej i ogdlnej, ze jednak
rzad niemiecki staral sie zawsze o to, by kwestje te nie do-
chodzily w interesie dobra publicznego do wiadomosci ogélnej.

Po krétkiem oméwieniu pojecia ,policji* w ogdlnosci,
zastanawia sie autor obszerniej nad organami policji kolejowej
i stwierdza, ze Regulamin budowy i ruchu kolejowego (B. O.)
zna tylko pracownikéw kolejowych, ktérym stuzy prawo wyko-
nywania policji kolejowej — nie wspomina natomiast o odpo-
wiednich wiadzach kolejowych. Poniewaz cel utworzenia policji
kolejowej polega na tem, by wykonywanie tego specjalnego
dziatu stuzby policyjnej odda¢ w rece fachowych i odpowie-
dzialnych pracownikéw kolejowych, przeto B. O. wymienia
wyraznie grupy pracownikéw, ktérym prawo to przystuguje,
nie czyni natomiast réinicy czy pracownicy ci sz urzednikami
w Scistem tego slowa znaczeniu czy ewentualnie nawet robot-
nikami. By jednak pracownicy, wykonujacy stuzbe policyjna
dorodli swemu zadaniu, B. O, okre§la szczegdtowo warunki,
ktérym musza odpowiadac i wymaga zlozenia przez nich przy-
siegi, wskutek czego uzyskuja prawa panstwowych urzednikéw
policyjnych,

Autor zaznacza nastepnie, ze policjli kolejowej podlega
sam przedsiebiorca kolejowy, dalej podrézni i inne osoby,
ktére weszly w jakikolwiek stosunek prawny do kolei a wreszcie
wszyscy inni, ktérzy wogéble znaleZli sie w sferze dzialania
policji kolejowej. Jezeli chodzi o przedsiebiorce kolejowego,
to o ile jest nim pafstwo, natenczas niema mowy o wykony-
waniu w stosunku do niego uprawnien policyjnych, gdyz wéw-
czas i zarzad i nadzér spoczywa w jednem reku, W stosunku
do przedsiebiorstwa kolejowego, prowadzonego przez osobe
prywatna, odrézni¢ nalezy Sciéle zadania policji kolejowej
wobec publicznosci z jednej a wobec przedsiebiorstwa samego
z drugiej strony. Podczas gdy uprawnienia policyjne w sto-
sunku do publicznoéci stuza takie przedsiebiorstwu, to upra-
wnienia takie w stosunku do przedsiebiorstwa posiada wylacznie
panstwo, Autor zastanawia sie dalej szczegétowo jak pod tym
wzgledem przedstawia sie stan prawny w odniesieniu do To-
warzystwa niemieckich kolei panstwowych i stwierdza, ze
nadzér panstwowy nad Towarzystwem w zakresie policji kole-
jowej nalezy traktowaé nie inaczej jak nadzér urzedu przeto-
zonego nad Towarzystwem kolel niemieckich w stosunku do
urzedu podwiladnego.

Czynnosci
rodzaje:

a) legislacyjne (ustawodawcze),

b) administracyjne (wykonawcze).

policji kolejowej podzieli¢ mozna na dwa

Prawo do wydawania zarzadzefi ogélnie obowiazujacych
stuzylo — w ograniczonym wprawdzie rozmiarze w okresie
poprzedniego panstwowego zarzadu kolejowego, organom tego
zarzgdu, obecnie za$§ uprawnien takich organa Towarzystwa
kolei niemieckich nie posiadaja.

Czynnosci administracyjne i wykonawcze przedstawiajg
sie jako najpowazniejsza czesS¢ uprawnien policyjno-kolejowych.
Kompetencja miejscowa kazdego urzednika, speiniajacego czyn-
nosci policji kolejowej rozcigga sie na cale terytorjum kolejowe,
niezaleznie od miejsca jego zamieszkania i okregu stuzbowego.
Wyjasnienie okreslenia ,terytorjum kolejowe“ wymaga uprzed-
niego oméwienia rzeczowej kompetencji organéw policji kole-
jowej. Wywody autora sa pod tym wzgledem bardzo ciekawe,
Zaznacza on przedewszystkiem, Ze zadaniem policji kolejowej
jest nadzér policyjny ruchu kolejowego, przyczem ruch ten nalezy
rozumie¢ nie w sensie technicznym, lecz znacznie szerszym,
Pod pojecie to podpada w pierwszym rzedzie odpowiadajgce
bezpieczenstwu ruchu utrzymanie urzadzen kolejowych i taboru,
tudziez pewne 1 regularne prowadzenie ruchu kolejowego,
dalej budowa i urzadzenia taboru oraz odpowiadajace przepisom
uzywanie i achrona kolei.

Przeciwnie nie wkracza w dziedzine policji kolejowej
budowa urzadzen kolejowych, chyba ze chodzi o takie, ktére
stojg w bezpoSrednim zwigzku z ruchem jak np. wykonanie
rob6t przy nawierzchni, poniewaz sluza one do utrzymania
urzadzen w stanie odpowiadajacym bezpieczenstwu ruchu. Gra-
nica miedzy budowa a ruchem jest bardzo plynna, odréznienie
to przeto nie jest tatwe a wspélne ujecie przepiséw o budowie
i ruchu w B. O. wskazuje, ze jedno i drugie stoi w $cislym
zwiazku wzajemnym,

Rzeczowa wiasciwosé policji kolejowej wyczerpuje sie
wiec w przestrzeganiu wszystkich przepiséw, wydanych w inte-
resie bezpieczenstwa i porzadku ruchu kolejowego w szerokiem
znaczeniu tych wyrazéw, W ten sposéb zblizamy sie do
okreslenia pojecia terytorjum kolejowego i zwiazanej z tem
interpretacji rzeczowej wiasciwo$ci. Poniewaz wszystkie upra-
wnienia policyjne opieraja sie na mysli o bezpieczenstwie
ruchu, mozna je przeto terytorjalnie tylko tak daleko rozeiagnaé
jak daleko sigga ruch kolejowy. Pojecie terytorjum kolejowego
nie moze by¢ zatem identyczne z wiasnoicia prywatno-prawna
kolel, lecz moze dotyczyé tylko wlasnoSci, stojgcej w bezpo-
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§rednim lub przynajmniej posrednim zwiazku z ruchem t. j.
tych czesci urzadzen kolejowych, ktére stuza interesom prze-
wozowym kolei. Naleza tu tory, szkarpy, nasypy, mosty,
dworce i t, p. Nie mozna natomiast zaliczyé do terytorjum
kolejowego urzadzen, ktére nawet w posrednim zwiazku z czyn-
noSciami przewozowemi nie pozostaja, jak nalezace do kolei
domy mieszkalne dla urzednikéw i robotnikéw lub urzadzenia
stuzace naprawie taboru i t.p. Sa poza tem wypadki w ktérych,
uprawnienia policyjne siegaja na terytorjum obce jak np. jezeli
kolej prowadzi ruch na torze prywatnym. W tym wypadku
spetnienie funkcji policji kolejowe] jest konieczne, o ile cho-
dzi o bezpieczenstwo ruchu,

Z natury rzeczy wynika, Zze pomiedzy policia kolejowa
a ogdlna zachodzi¢ musza konflikty kompetencyjne, majace
jednak raczej rzeczowy niz miejscowy charakter, Jezeli cho-
dzi o kompetencije miejscowa, to da sie ona latwiej okresli¢
a uprawnienia policji kolejowej, jako oparte na przepisie spe-
cjalnym, muszg wzigé¢ gére nad uprawnieniami policji ogdlnej,
w uwzglednieniu zasady, Zze jest rzecza niedopuszczalng, by
w normalnych warunkach w granicach pewnego terytorjum
dwa rdzne organy stuzby policyjnej mogly samodzielnie wkra-
czaé w celu strzezenia tych samych intereséw publicznych.
Naturalnie wykluczone tu jest wkraczanie policji kolejowej
w sprawy rzeczowo jej nie podpadajace; w tych wypadkach
nawet na terytorjum kolejowem policja ogdlna bedzie wylacznie
kompetentng. Poza tem ma policja ogélna na terytorjum kole-
jowem wspieraé policje kolejowa w wykonaniu jej zadan.
Sporna jest natomiast kwestja, czy w sprawach ruchu na dro-

gach dojazdowych i innych drogach stanowiacych wlasno$é
kolei, powotana jest do wkraczania policja kolejowa czy ogélna.
Uprawnienia policji kolejowej nie ulegajg watpliwoéci, jezeli
dana droga stuzy wylacznie jako dojazd do stacji. Jezeli na-
tomiast dana droga dojazdowa jest réwnoczeSnie publiczng
arterja komunikacyjna — to sprawa kompetencji policji kolejo-
wej i ogdlnej przedstawia sie wiecej watpliwie. W mysl wyzej
wyrazonych zasad przyja¢ jednak nalezy, Ze o ile dana droga
dojazdowa, w pierwszej linji stuzy jako dojazd do stacji a za-
tem jezeli utrzymanie porzadku ruchu na niej lezy w interesie
ruchu kolejowego — natenczas uprawnienia policyjne przyznaé
nalezy organom kolejowym. W innych wypadkach kompetentne
beda organa policji ogdlnej. Autor zastanawia sie wreszcie
nad kwestja, czy restauracje kolejowe winny stosowaé sie do
przepiséw ogélnych, normujacych godziny zamykania lokali
restauracyjnych oraz czy po nadejsciu tej pory moga byé
wpuszczane do restauracyj kolejowych osoby nie bedace po-
dréznymi. Po dluiszem rozwazaniu autor dochodzi do prze-
konania, ze do pory zamykania restauracyj kolejowych nie
mozna stosowaé przepiséw ogélnych, gdyz wzgledy ruchu ko-
lejowego 1 podréznyeh nieraz wiasnie o tej porze wymagaja
petnego funkcjonowania restauracyj kolejowych. O ile nato-
miast chodziloby o stwierdzenie, czy z restauracji kolejowej
o tej porze korzystajg wytacznie podrdzni, to odnosng kontrole
przeprowadza¢ winien organ policji kolejowej przy ewentual-
nym wspdtudziale policji ogélnej. (Z.d.V.D.E. zesz. N¢ 24
gy 1928). W. B.

Udziat Anglji w rozwoju kolejnictWa Argentyny.

Inz. A. Pawlowski.

pierwszych dniach marca r. b. odbyl sie w Londynie

przy udziale Ks. Walii bankiet na czes¢ nowego amba-

sadora Argentyny, wydany przez sfery londynskie finan-
sowe i handlowe, zainteresowane w sprawach kolejnictwa
i przemystu tego kraju. Prezesem komitetu wykonawczego
bankietu i gospodarzem jego byl lord Revelstoke, viceprezesem
lord Faringdon Dyrektor finansowy kolej angielskiej L. N.E.R.,
ktérzy odgrywaja kierownicze role w inwestycjach angielskich
w Argentynie. Obecni byli minister skarbu Winston Churchill,
minister przemystu i handlu sir Filip Cunlife Licter, kierownicy
i przedstawiciele bankéw, przedsigbiorstw, towarzystw zeglugi,
izb handlowych i t. d. :

Nie przytaczam etykietalnych przeméwien przewodnicza-
cego, lorda Revelstoka i ambasadora Argentyny, D-ra Uriburu;
wspomne tylko, ze pierwszy ocenil rozwéj gospodarczy Argen-
tyny jako zdumiewajacy. Natomiast zatrzymam sie na tresci
mowy ksigcia Walii, ktéry wznidst toast ,,za pomyslnosé
Rzeczypospolitej Argentynskiej” i w dluzsze] mowie, ktérej
poczatek i koniec wypowiedzial po hiszpansku, a srodek po
angielsku dat wypukly obraz udziatu kapitatéw i.przedsiebior-
czosci angielskiej w Argentynie, przyczem nawiazal przeméwie-
nie do wrazen osobistych, otrzymanych w czasie podrézy do
Argentyny w r. 1925. Ksigze Walii zaznaczyl, Ze bardzo
rzadko zdarza sie byé obecnym na zebraniu, w ktérem sg tak
licznie przedstawione angielskie kapitaly i angielskie mézgi.
Wiadomo mu, ze obecni na bankiecie przedstawiaja i sa od-
powiedzialni za inwestycje w Argentynie wartodci 500.000.000
funtéw (przeszlo 21 miljardéw zlotych) — una suma estupenda,
jak ste wyrazil krélewski méwca, ktéra podziwiam — dodat,
a co do ktérej nasz minister Skarbu, ma przypuszezam uczu-
cia réznorodne; poniekgd moga one byé pokrewne z temi,
jakich doznawal Marszatek Bliicher, ktéry zwiedzajac poraz
pierwszy Londyn zawolal ,w tem mieScie jest co zrabowad®.
Wiec nawet nastepcy tronu Wielkiej Brytanji imponujg ka-
pitalisci angielscy swoja rola w Ameryce Poludniowej; zna-
mienne tez jest wspomnienie o niemieckim marszalku, Te
powazng role kapitatéw angielskich, ciagnal dalej Ks. Walii —
zawdzieczamy temu, ze zostaly one powierzone naszym przy-
jaciolom, a powtére temu, ze doswiadczenie nauczylo, ze wia-
ra w przyszlo$é tych inwestycji jest uzasadniona. Byly w prze-

sztoScl gorzkie przejscia finansowe dla kapitaléw angielskich
w Argentynie, lecz obecnie zaufanie do Rzeczypospolitej Ar-
gentynskiej jest tak wielkie, ze kapitalisci Wielkiej Brytanii,
a w ich liczbie cale rzesze drobnych posiadaczy oszczednosci
niezawodnie gotowi sa do lokowania ich na cele dalszego roz-
woju kolei argentyfiskich, kolonizacji, elewatoréw zbozowych,
portéw, budowy doméw iinnych przedsiebiostw tego kraju.

Ambasador Argentyny, w odpowiedzi na toast nastepcy
tronu, powotat sie na jego bytno$¢ w 1925 roku w Argentynie
na obchodzie 119 rocznicy niepodleglo$ci i zaznaczyl, ze Ar-
gentyna w ciagu stulecia cieszyla sie poparciem Anglji pod
kazdym wzgledem i usilowala byé jej wzamian wzajemna za
pomoca swojego importu do Anglji. Argentyna zawdziecza
Brytanji to, ze posiada obecnie, tacznie z bedacemi w budo-
wie okoto 45,000 kilometréw kolei zelaznych. Dzieki tez po-
mocy Anglji . rozwinelo sie rolnictwo, ktére czyni obecnie
z Argentyny jeden z najwiekszych spichlerzéw zbozowych §wia-
ta. Nigdy na swiecie dwa narody nie wspomagaly sie wza-
jemnie w tym stopniu jak Anglja i Argentyna. W roku 1906
kiedy obchodzono 100-letnia rocznice niepodlegtosci Argentyny
byto podkreslone, ze w ciagu ostatniej éwierci wieku obroty
handlowe zewnetrzne tego kraju powiekszyly sie w czwérna-
séb. W roku 1927 Wielka Brytanja byla pierwszym co do
iloSci odbiorca plodéw argentynskich, a natomiast Argentyna
zajmowala trzecie miejsce wsréd rynkdow Swiatowych zbytu
wyrobéw Wielkiej Brytanji.

Mowa Winstona Churchill’a zawierata zapewnienie szcze-
gélnej przyjazni dla Argentyny, oraz mozno$ci jaka posiada
Anglja by¢ pomocng sojusznikom i wywigzaé sie z przyjetych
zobowiazan.

Opis powyzszych wynurzen, jakkolwiek byly wypowiedzia-
ne podczas bankietu, uwazam za pozyteczne podaé¢ do wiado-
mo$ci czytelnikéw naszego pisma gléwnie dla tego, ze daje
pojecie o kierunku przewaznego zainteresowania kapitatéw
W. Brytanji.

Byt czas kiedy spichlerzem Europy byta Polska i gdyby
nasze rolnictwo nie bylo wstrzymane przez rozbiory w swoim
rozwoju, -— gdyby stala na wysokim poziomie wydajnosé, — to
moglibySmy teraz wzamian za nasze plody rolne otrzymaé
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tatwo kapitaly na rozwdj sieci kolejowej i ulepszenia gospo-
darki sleci istniejacej.

Kiedy w roku 1925 bylem w Londynie, przedstawiciel
Konsorcium, ktére otrzymalo woéwczas koncesje na budowe
wschodniej kolei weglowej, p. Stokes White, zapytywat o opinje,
czy kolej ta bedzie sie rentowaé i obejdzie bez gwaranciji
rzadu i oSwiadczyl, ze konsorcjum ma na ten cel 5 miljonéw
funtéw i zamierza za te pienigdze wybudowaé cze§é od Za-
gitebia do Zwierzynca, a nastepnie jako drugi etap czes¢ dal-
sza, Wypowiedziatem zdanie catkiem przychylne, opierajac
sie na danych o ruchu na istniejacej sieci w tym pasie kraju.

Jak wiadomo nawet zamierzonej czesSci drogi Anglicy nie
zbudowali, koncesja wygasta.

Stosunki kapitatu angielskiego z Argentyna maja stuletnia
przeszto tradycje, oparte sa, jak zaznaczyt Churchill, na inte-
resie bez zadnych wezidw politycznych i na zaufaniu do trwa-
fosci bytu panstwowego w stosunkach wewnetrznych i ze-
wnetrznych.

Nie miejsce tu méwi¢ o naszych stosunkach i o tem jak
sie. na nie zapatruja zagranica. Zdawaloby sie, ze w ciagu
ostatnich lat zaufanie do nas moglo wzrastaé, réwnolegle do
postepu gospodarczego, ktéry jest niewatpliwy. Jednakie sa
objawy budzace niepokdj i trzeba wielkiego wysitku umysto-
wego i woli wszystklich sfer Rzeczypospolitej, zeby utrzymaé
pochéd- naszej panstwowosci na drodze do wyrobienia zaufania
coraz wiekszego, bez czego kredyt nie moze byé ani znacznym
ani tanim. PowinniSmy przytem wiedzie¢ dla czego i gdzie
inwestycje odbywajg sie tatwiej niz u nas. Bez tego udwia-
domienia trudno o postep gospodarczy, w tem tempie, jak on
sie odbywa w innych nowych panstwach $wiata.

Kto czyta czasopisma techniczne angielskie wie jak
wielka ilos¢ taboru kolejowego réznego rodzaju budowana jest
przez fabryki angielskie dla Argentyny i innych pafistw Ame-
ryki Potudniowej. My nie mozemy dac¢ takich zarobkéw ka-
pitatowi obcemu, lecz obyc sie bez niego nie mozemy, bowiem
bez niego nie mozemy podazy¢ za postepem czasu 1 sprostaé
Swiatowej aktywnoéci.

Kronika

Poswiecenie gmachu Warszawskiej Dyrekcji
Kolejowej.

W dn. 7 wrzesnia r, b. dokonat ks. biskup Szlagowski
poswiecenia kamienia wegielnego gmachu Dyrekcji Kolejowej
w Warszawie. Po poswieceniu przeméwil serdecznie do ze-
branych, zyczac rozwoju kolejnictwu polskiemu, a wszystkim
zebranym pracy ku jego chwale, Nastepnie przemawial p,
Minister Komunikacji inz, A. Kihn, przedstawiajac wage no-
wofundowanego gmachu, ktéry zlaczy rozrzucone po calem
miescie urzedy Dyrekeji i jednoczesSnie pozwoli posunaé na-
przéd budowe linji Srednicowej i tunelu, tak waznych dla zy-
cia i rozwoju Warszawy. Po odczytaniu przez Prezesa Dy-
rekcji inz, W. Bienieckiego aktu erekcyjnego i podpisaniu go
przez licznie zgromadzonych przedstawicieli wiadz cywilnych,
wojskowych, miejskich i kolejowych, zamurowano go w cokule
gmachu,

Nowa siedziba Dyrekcji miesci¢ sie bedzie na Pradze
u zbiegu ulic Targowej i Wilenskiej i obejmie pomieszczenia
dla wszystkich urzedéw Dyrekcji oraz mieszkania dla wielu
urzednikéw.

Przeniesienie siedziby Dyrekeji na Prage przyczyni sie
bezwzglednie do podniesienia tej dzielnicy miasta, ma jednak
i swoje ujemne strony, zmuszajac licznych interesantéw z mia-
sta do udawania sie do oddalonego gmachu, co réwniez przez
diugie lata bedzie uciagzliwe i dla wiekszoSci pracownikéw
Dyreke;ji.

Otwarcie kolei Luck — Stojanow.

W dniu 9 sierpnia nastgpilo. uroczyste otwarcie przeZ
p. Ministra Komunikacji inz. A. Kithna nowej linji kolejowej
taczacej Luck ze Stojanowem. Poswiecenia linji dokonal bis-
kup tucki ks, Szelazek w obecnosci wladz kolejowych, cywil-
nych i wojskowych.

Budowe linji Luck—Stojanéw rozpoczeto jeszcze podczas
wojny $wiatowej. Wojska austryjackie wybudowaty 6 kim. od
Stojanowa do Bran, wojska rosyjskie od tucka do Debowej
Karczmy, ktéry to odcinek po wojnie przediuzyta Dyrekcja
Kol, Panstw. w Radomiu do stacji Sienkiewiczéwka.

W 1925 Ministerstwo Kolei polecito Dyrekeji Budowy
w Warszawie nowe przestudjowanie trasy linji i ostatecznie
ustalilo kierunek: Stojanéw—Brany — Horochéw — Haliczany —
Zwiniacze- Sienkiewiczéwka, a dalej po starym szlaku do Lucka.
Trasa nie przekracza w spadkach 10 promille i promieniach
tukéw 400 m., przecinajac rzeke Lipe mostem o S$wietle
27 m. i potok Bezimienny mostem 20 metrowym,. Roboty roz-
poczete w péznej jesieni 1925 r. zakonczono w marcu 1928 r.
Koszt budowy 39 klm. od Stojanowa do Sienkiewiczéwki
wynidést okragte 170,000 zi. za 1 klm,

krajowa.

Znaczenie nowej tej linji mozna bedzie oceni¢ w przy-
sztosci, Skraca ona polaczenie Lwowa z buckiem z 285 kim.
do 184 klm,, stwarzajac bardzo dogodne polaczenie pomiedzy
kresowemi miastami wojewddzkiemi i ulatwiajac wymiane plo-
déw bogatego Wolynia na produkty zaglebia naftowego i prze-
mystowe Lwowa.

IV-ty Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydziatow
Mechanicznych.

. W dniach 5 — 8 wrzesSnia odbyl sie w Gdansku IV
Zjazd Techuiczny Inzynieréw Wydzialéw Mechanicznych. Obra-
dy Zjazdu odbywatly sie w gmachu Gdanskiej Dyrekeji Kolei
Panstwowych. W pierwszym dniu obrad, po zagajeniu Zjazdu
przez przewodniczacego Komitetu Zjazdéw Inz, Wydz. Mechan.
inz, M. Czarkowskiego dokonano wyboru Prezydjum Zjazdu,
do ktérego powotano: na przewodniczacego Zjazdu inz. B. Rut-
kowskiego, na =zastepcéw przewodniczacego inz. inz. Ign,
Czerniewskiego i1 J. Rupinskiego, na sekretarzy inz. inz.
T. Fijatkiewicza i J. Kwiatkowskiego oraz sekretarza Komitetu
Zjazdéw inz. St. Fleszara. Nastepnie wyglosili przemdéwienia
powitalne: w imieniu D. K, P. w Gdansku — Prezes Dyrekcji
inz. T. Czarnowski, w imieniu Dyrektora Departamentu Me-
chanicznego i Zasobéw Ministerstwa Komunikacji inz. Br.
Skupiewskiego — Naczelnik Wydzialu Warsztatowego Min.
Kom. inz. J. Wagner oraz w imieniu Dyrektora Departamentu
Eksploatacyjnego Min. Kom, inz. A. Franka — Naczelnik
Wydzialu Taborawego Min. Kom. inz. M., Gronowski. Zjazd
jednogtosnie wybratl inicjatora Zjazdéw p. Dyrektora inz. Br.
Skupiewskiego na honorowego Przewodniczgcego Zjazdu i wy-
stat do niego depesze powitalna, poczem ustalil program
i porzadek obrad.

Zgodnie z tym programem w pierwszym dniu Zjazdu
wystuchano i przedyskutowano na posiedzeniu plenarnem refe-
raty: Inz. J. Wagnera ,Sprawozdanie z zastosowania nauko-
wej organizacji pracy w warsztatach P. K. P.“ i ,Mechanicz-
ne czyszczenie parowozéw®, W drugim dniu Zjazdu obra-
dowaly sekcje warsztatowa i trakcyjna, na ktére podzielili sie
cztonkowie Zjazdu, Na sekcji warsztatowej wygloszono
i przedyskutowano referaty: inz. Jézefa Wagnera — ,Gospo-
darka warsztatowa w roku 1927/28“ i inz. J. Rupinskiego ——
sSprawozdanie o wynikach, osiagnietych przy reorganizacji
narzedziarni w warsztatach Warszawa-Praga“. Na sekcji trak-
cyjnej — referaty: prof. inz. A. Czeczotta — ,Wyniki badan
do$wiadczalnych parowozéw®, inz. W, Kowalewskiego —
,Praktyczne zastosowanie rezultatéw badania parowozéw dla
$cistego okreslenia zuzycia wedy i wegla oraz czaséw jazdy“
i inz. T. Swiesciakowskiego — ,Gospodarka trakcyjna w roku
1927/28“. W trzecim dniu obrad odbywaly sie rano i po
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potudniu posiedzenia plenarne, na ktérych wystuchano i prze-
dyskutowano referaty inz. M. Szpakowskiego — ,Szczeliwa
metalowe do dlawnic cylindrowych i suwakowych*.i inz.
J. Goldsteina — ,Smarowanie parowozéw, wyniki préb smaro-
wania, opartego na nowej teorji o smarowaniu“ oraz jako uzu-
petnienie do ostatniego referatu inz. B. Rutkowskiego — , Wy-
niki przeprowadzonych w D. K, P. Gdansk préb smarowania
parowozéw emulsja z olejéw amerykanskich i krajowych®.
Pozatem uchwalono- wnioski komisji warsztatowej i trakcyjnej
oraz przedyskutowano i przyjeto zgloszone wolne wnioski: inz,
St. Fleszara—,0O gospodarce plomieniéwkami*, inz. Wi Krzy-
zanowskiego—,O wynagrodzeniu urzednikéw centrali kolejo-
wych® (uchwate do tego wniosku, wykazujgca konieczno$é
sprawiedliwego uregulowania poboréw inzynieréw wydzialéw
mechanicznych w centralach, zbyt niskich wogéle i nawet
nizszych od wynagrodzen pobieranych przez inzynieréw linjo-
wych, przyjeto jednogtosnie przez aklamacje) i inz. N. Kuku-
ka-— ,O przepisach dla naprawy wagondéw*.

Do wszystkich wygloszonych referatéw i wolnych wnio-
skow Zjazd powzial szczegélowe umotywowane uchwaly.
W uchwatach tych wyrazono miedzy innemi wyszczegélnione
nizej wazniejsze postulaty, Wobec tego, iz cze$é rezolucji
powzietych przez poprzednie Zjazdy nie zostata zrealizowana,
Zjazd prosi Ministerstwo Komunikacji o wziecie pod uwage
postulatéw, zawartych w rezolucjach odbytych Zjazdéw, i o wy-
danie odpowiednich zarzadzen. Zjazd uwaza, iz procedura
przyjmowania na stuzbe kolejowa nowych sit technicznych
winna by¢ uproszczona, a wynagrodzenie inZynieréw tak unor-
mowane, aby stalo si¢ zachets do wstepowania na stuzbe
kolejowa mlodych i zatamowalo odplyw starszych sit facho-
wych, W Wpydzialach Mechanicznych Dyrekeji winny byé
utworzone dla kierowania stuiba warsztatowa osobne dzialy
warsztatowe; winno by¢ wprowadzone racjonalne premjowanie
administracji warsztatowej. Przyznane obecnie kredyty inwe-
stycyjne w warsztatach sa niedostateczne i winny byé znacznie
powiekszone. Konieczne jest réwniez zwickszenie kredytéw
na naprawe taboru celem niehamowania rozwoju produkeji
warsztatéw a zarazem celem zmniejszenia odsetku chorego
taboru do normalnego poziomu i wyzyskania calkowitej zdol-
nosci naprawczej poszczegélnych warsztatéw. Wyprdhowanie
w kazdej Dyrekcji po jednem urzadzeniu do mechanicznego
czyszczenia parowozéw. Wprowadzenie na szeroka skale
szczeliw metalowych Haubera i
szczeliwami metalowemi innych systeméw., Przeprowadzenie
na szerszg skale préb smarowania ‘lozysk osiowych zgodnie
z teorja smarowania, przedstawiong w referacie inz. |, Gold-
steina, oraz préb smarowania emulsja, dokonywanych przez
Dyrekcje Gdanska, a takze zastosowanie rozpylaczy do sma-
réw. Dostarczenie odpowiednich Srodkéw referatowi doswiad-
czalnemu prof, Czeczotta i delegowanie do niego na szkolenie
miodych sit inzynierskich. Uporzadkowanie gospodarki plo-
mieniéwkami, :

Na zakonczenie Zjazdu uchwalono, iz nastepny V-ty Zjazd
InZynieréw Wydziatéw Mechanicznych ma sie odbyé w Po-
znaniu, ustalono projekt programu tego Zjazdu, do ktérego
wigczono kilkanascie referatdw, i wyznaczono prelegentéw,
oraz wybrano Komitet V Zjazdu, do ktérego powolano inz. inz.
M. Czarkowskiego, St. Felsza, St. Fleszara, W. Gajewskiego
i WL Krzyzanowskiego.

Zjazd odbywal sie przy nader wysokim poziomie obrad,
Powzieta i wprowadzona w zycie przez p. Dyrektora inz, Br,
Skupiewskiego idea Zjazdéw Technicznych Inzynieréw Wy-
dziatéw Mechanicznych coraz bardziej wykazuje swojg zywot-
nos¢ i potrzebe oraz wysoki dodatni wplyw Zjazdéw na rozwdj
gospodarki mechanicznej na P, K. P. Zainteresowanie Zjazda-
mi z kazdym rokiem wzrasta, programy staja sie coraz bogatsze,
uchwaty coraz bardziej konkretne i wyrazne. To tez nic
dziwnego, ze ostatnio odbyty Zjazd uchwalit prosi¢ Minister-
stwo Komunikacji o rozszerzenie regulaminu Zjazdéw celem
dania mozno$ci brania udzialu w Zjazdach wiekszej iloéci in-
zynieréw z linji.

Poza tem w obradach i uchwatach Zjazdu niejednokrotnie
podkreslono konieczno$é wydatnego polepszenia uposazenia
inzynieréw kolejowych wogéle, a zajmujacych kierownicze sta-
nowiska w wydzialach mechanicznych w szczegélnosci.

Organizacja Zjazdu — przeprowadzona przez Komitet

przeprowadzenie préb ze
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Zjazdow i Dyrekcje Gdanska, a zwlaszcza przez pp. inz, inz,
M. Czarkowskiego, St. Fleszara, B, Rutkowskiego, Ign. Czer-
niewskiego i St. Juszczackiego—bez zarzutu, to tez uczestnicy
Zjazdu w licznych przemdwieniach wyrazili goracg wdziecz-
no$é organizatorom Zjazdu w osobach cztonkéw Komitetu
Zjazdéw oraz gospodarzom Zjazdu — inzynierom Dyrekeji
Gdanskiej. X

W godzinach wieczornych uczestnicy dzieki uprzejmosci
Dyrekcji Gdanskiej odbyli wycieczki: w pierwszym dniu Zjazdu—
dla zwiedzenia Gdanska, Oliwy i Zoppot, w drugim dniu
Zjazdu — statkiem i motor6wka objechali porty Gdanski
i Gdynski, dnia 8 b, m. po zakonczeniu Zjazdu wurzadzono
wycieczke statkiem na Hel. Sprawna organizacja dodatnio
wplywata na wydajnoS¢ obrad a uprzyjemnienie pobytu cieka-
wemi wycieczkami dawalo uczestnikom dobry wypoczynek
po wyczerpujacych obradach i pozostawito nader mite wspom-
nienie, K-i.

Stypendja dla studentow szkoét akademickich.

W , Monitorze Polskim“ ukazato sie rozporzadzenie ministra
komunikacji, ustanawiajace na rok szkolny 1928/29 sto stypend-
jéw dla zwyczajnych studentéw szkdét akademickich w Polsce
i Gdansku, mianowicie dla studentéw politechniki: w Warsza-
wie — 40 stypendjéw po 144 zl. miesiecznie, we Lwowie —
20 stypendjéw po 120 zi. miesiecznie, w Gdansku — 6 sty-
pendjéw po 144 guldeny gdafskie miesiecznie; dla studentéw
wydzialu prawa i umiejetnoSci politycznych w Warszawie:
11 stypendjéw po 120 zl. miesiecznie, w Wilnie 4 stypendja
po 100 zi miesiecznie, we Lwowie — 3 stypendja po 100 zi.
miesiecznie, w Krakowie — 3 stypendja po 100 z}. miesiecznie,
w Poznaniu -7 stypendjéw po 100 zi. miesiecznie; w wyZszej
szkole handlowej w Warszawie — 6 stypendjéw po 120 =zl
miesiecznie.

Stypendysei, ktérym minister komunikaciji przyzna sty-
pendja na nadchodzacy rok szkolny beda je otrzymywali réw-
niez w nastepnych latach szkolnych az do ukonczenia studjéw.
Stypendysci obowiazani sa podczas ferji letnich do odbywania
platnej praktyki na stuzbie kolejowej, po ukonczeniu za$ stud-
jow do siuzby kolejowej w stosunku 18 miesiecy za rok szkol-
ny korzystania ze stypendjum.

Wszelkie szczegdty zawiera ,Monitor Polski“ Nr, 209,
z d. 11 wrzesnia r. b, Podania o przyznanie stypendjum
sktadaé¢ nalezy do d. 1 pazdziernika, za posrednictwem szkél,

25-lecie Stow. Technikéw Pelskich w Wilnie. W dniach 11 2
wrze$ma r, b, Stowarzyszenie Technikéw Polskich w Wilnie obchodzito
25-lecie swego istnienia. Na urzadzonych z tego powodu uroczystej aka-
demji i bankiecie obecni byli przedstawiciele wtadz ko$cielnych, panstwo-
wych i samorzadowych oraz organizacji pokrewnych. W wygloszonych
przemoéwieniach przedstawiciele ci podkreélili szczegblnie wielkie zastugi
Stowarzyszenia w dziele krzewienia o$wiaty zawodowej w Wilnie. Stow,
Technikéw Polskich w Wilnie jest bowiem inicjatorem, zaloiycielem Ilub
kierownikiem istniejacych w Wilnie: $redniej szkoly technicznej, kurséw
doksztalcajacych zawodowych dla rzemieslnikéw réznych fachéw oraz
szkoly kierowcéw samochodowych. Na akademji jubileuszowej, oprécz méw

» sprawozdawczych wiladz Stowarzyszeniai powitalnych, wystuchano referatu

inz. H. Jensza p. t. ,Sily wodne na Wilenszczyznie“. Rada Stowarzysze-
nia, ktéra goscinnie podejmowala licznych przybytych na jubileusz delega-
téw urzadzila dla gos$ci swych wycieczke do elektrowni miejskiej w Wilnie,
$§wiezo rozszerzonej, ktéra réwniez niedawno obchodzila 25-lecie swego
istnienia, oraz do miejscowosci Grzegorzewo pod Wilnem, gdzie jak podal
w swym referacie inz, H. Jensz, projektowane jest postawienie duzej
elektrowni z wyzyskaniem spadku wdd rzeki Wilji. Zwiazek Polskich
Inzynieréw Kolejowych i jego Koto Wilenskie reprezentowane byly na
jubileuszu przez oficjalnych delegatéw kol. kol. |, Kwiatkowskiego i WL
Ulatowskiego oraz licznych czlonkéw Kola Wilerskiego, ktérzy zarazem
sa czlonkami Stow. Technikéw Polskich w Wilnie. K-,

Na podstawie konferencji z przedstawicielami wszystkich Dyrekeji
Ministerstwo Komunikacji postanowilo wystapi¢ z nastepujacemi wnios-
kami komunikacyjnemi na europejska konferencje rozkladu jazdy na rok
1929/30, ktéra sie odbedzie w Wiedniu dnia 22 pazdziernika r. b.

Whniosek w sprawie zmian, wynikajacych z przeniesienia pociagu
paryskiego i pociagu luksusowego Nord Express z linji Kaliskiej przez
L.6dZ-Poznan na linje Kutno-Strzalkéw-Poznan, przez co skréci sie odlegtode
o 87 km. i zmniejszy sig czas jazdy prawie o dwie godziny,

Whniosek o przeniesienie pociagu Warszawa-Berlin z linji Torun-
Bydgoszcz na linje Poznan-Zbaszyn w celu dziennego polaczenia Warsza-
wy i Poznania z Berlinem.

Whniosek o zaprowadzenie dziennego pociagu pospiesznego, lacza-
cego Katowice i Krakéw z Wiedniem i Praga Czeska.

Wreszcie wnioski o ulepszenie komunikacji Polski z Estonja i Bu-
dapesztem i o stworzenie komunikacji z Leningradem.
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L6dZ otrzyma polaczenie z pociagiem paryskim w Poznaniu za poe-
érednictwem nowego pociagu pospiesznego Warszawa-Lédz-Poznan.

Z dniem 14 wrzeénia r. b. na mocy rozporzadzenia P, Ministra
Komunikacji wprowadzony zostal tymczasowy przewdz oséb i bagazu recz-
nego pomiedzy nastepujacemi stacjami nowowybudowanej linji Stojanéw—
fLuck: Stojanéw, Horochéw, Zwiniacze i Sienkiewiczéwka na zasadach
ogsdlnych z zastosowaniem przepiséw, przewozéw 1 taryf obowiazujacych
na panstwowych kolejach normalnotorowych. Wprowadzenie ruchu tym-
czasowego na tej linji stanowi ogromne udogodnienie dla miejscowej lu-
dnoéci, ktéra dotychczas byla calkowicie pozbawiona $rodkéw komuni-
kacji, co zwlaszcza w jesieni podczas roztopéw dawalo sie mocno weznaki.

W dniu 28 sierpnia r. b odbylo sie w Ministerstwie Komunikacji
posiedzenie polaczonych Komitetéw P. R. K. Taryfowego i Eksploatacyj-
nego pod przewodnictwem p. inz. Krzyzanowskiego. Przedmiotem obrad
bylo rozpatrzenie projektu nowych przepiséw przewozowych, opracowa-
nego przez Ministerstwo Komunikacji, na podstawie nowej Miedzynarodo-
wej Konwencji Berneriskiej z dnia 23 pazdziernika 1924, ktéra wchodzi
w zycie z dniem 1 paZdziernika 1928 r. Na posiedzeniu tem wybrana zo-
stalta Komisja w  skladzie 6 oséb z prawem kooptacji, ktéra w ciagu
2 tygodni ma rozpatrzy¢ projekt i opinje swoja przedstawic na nastepne
posiedzenie wyzej wymienionych Komitetéw P, R. K, ktére odbgdzie sig
w dniu 12 wrzesnia r. b.

W przewidywaniu zwiekszonych przewozéw jesiennych Ministerstwo
Komunikacji jak w latach ubieglych wydzierzawilo od prywatnych towa-
rzystw najmu wagonéw 3496 weglarek, 125 platform kolowrotowych i 995
krytych. Wagony te oddano do ogélnego ruchu na P. K. P. w pierwszej
polowie sierpnia,

W dniu 6 wrzesnia 1928 r. w Ministerstwie Komunikacji pod prze-
wodnictwem Pana Ministra Komunikacji odbyla sie konferencja informa-
cyjno-organizacyjna przedstawicieli Rzadu i Samorzadéw w sprawie utwo-
rzenia panstwowo-samorzadowego przedsigbiorstwa dla eksploatacji komu-
nikacji lotniczej w Polsce,

W konferencji tej na zaproszenie Ministra Komunikacji wzigli udziat:
p. Wice-minister Komunikacji inz. Witold Czapski; p. Naczelnik Wydzialu
Lotnictwa Cywilnego M. K. pptk inz. Filipowicz; delegaci M. S. Wojsk.
i Sztabu Generalnego z Szefem Depart. Lotn. M. S. Wojsk. pulk. Sztabu
Generalnego inz. pil. Rayskim na czele; delegaci Min. Skarbu, Min, Przem.
i Handlu, i Min. Spraw Wewn.; Wojewoda Slaski p. dr. Grazynski; Wice-
prezydent m. st. Warszawy p. Szpotanski, Prezes Rady m. Lodzi p. Holc-
greber i Wiceprezydent m. Lodzi p. Rapalski; delegaci m. Poznania pp:
Wiceprezydent m, Poznania dr. Kiedacz, oraz Starosta Krajowy Poznanski
p. dr. Huber; p. Janicki — delegat m. Bydgoszczy; p. Wiceprezydent
m. Krakowa p. Ostrowski; delegat m. Lwowa p. Uziebto; Prezydent m. To-
runia p. Bolt; oraz Prezes L. O, P, P. b. Wiceminister inz. ]. Eberhardt.

Na konferencji p. Minister zawiadomil zebranych, Ze w zwiazku
z wygas$nieciem w roku biezacym koncesji, udzielonych przez Ministerstwo
Komunikacji na eksploatacje linji lotniczych w Polsce, zamiarem Minister-
stwa Komunikacji jest nieudzielanie nowych koncesji Towarzystwom pry-
watnym, lecz utworzenie lacznie z samorzadami nowego przedsigbiorstwa
dla eksploatacji komunikacji lotniczej w Polsce.

Pan Minister wyliczyl szereg korzyéci, jakie z punktu widzenia
Panstwa i samorzadéw, przedstawialoby utworzenie spétki akcyjnej pan-
stwowo-samorzadowej dla eksploatacji komunikacji lotniczej w Polsce.

Stanowisko Pana Ministra, reprezentujace jednolita opinje innych
Ministerstw w tym wzgledzie, spotkalo sie z jak najszerszem poparciem
przedstawicieli samorzadéw, ktérzy w rozumieniu doniostosci calej akciji
dla kraju wystapili z wnioskiem o umozliwienie wzigcia udzialu w tem
przedsiebiorstwie jak najwiekszej ilosci samorzadéw.

Kwestje organizacyjne, wspétudziatu finansowego Rzadu i samorza-
déw oraz opracowanie statutu, zostana ustalone przez Ministerstwo Ko-
munikacji, a nastepnie uzgodnione z zainteresowanemi samorzadami.

W zwiazku z powyzszym naleiy stwierdzi¢, e rozwiazanie tak
doniostego zagadnienia, jakie przedstawia dla Panstwa eksploatacja komu-
nikacji lotniczej, wkroczylo na realne tory, zapewniajace interesom ogdino-
panstwowym jak najwieksze uwzglednienie i zrozumienie wéréd czynnikéw
nietylko rzadowych ale i szerokiego spoleczeristwa, reprezentowanego
przez samorzady.

W dniach od 26 do 30 listopada r. b. odbedzie sie w Krakowie
konferencja w sprawie uruchomienia polaczen pociagéw towarowych, po-
spiesznych i dalekobieznych, przeznaczonych do przewozu tadunkéw w ko-
munikacji miedzynarodowej na okres 1929/1930, oraz dla oméwienia innych

spraw, polaczonych z usprawnieniem tych przewozéw. W konferencji wez-
mie udziat okolo 80 delegatéw, kolei niemieckich, wioskich, austryjackich,
jugostowianskich, butgarskich. greckich, czechoslowackich, wegierskich,
szwajcarskich, durniskich i holenderskich.

Ruch stuzbowy
A) w Ministerstwie Komunikacji.
Mianowans.

Inz. Frank Adam — Naczelnik Wydzialu Ministerstwa
Komunikacji — Dyrektorem Departamentu Eksploatacyjnego.

Inz, Ciechanowiecki Aleksy — Inspektor Ministerjalny
w Gléwnej Inspekcji Komunikacji — Dyrektorem Departa-
mentu Budowy i Utrzymania Kolei.

Inz. Twz Adam — Naczelnik Wydziatlu P. K. P. — Na-
czelnikiem Wydziatu Ruchowego w Departamencie IV, w V sto-
pniu stuz.

Inz. Karasiviski Piotr — starszy referent Ministerstwa
Komunikacji — Inspektorem Ministerjalnym w Gléwnej Inspe-
kcji Komunikacji w VI stopniu stuzbowym.

B) w Dyrekcjach P. K. P.

Mianowani:

Inz Lazerowicz Roman — Kierownik dzialu I kl, w war-
sztatach gtéwnych w Nowym-Saczu w okregqu Dyrekeji Kra-
kowskiej, — zastepca naczelnika tych warsztatow.

Inz. Lewicki Antoni — Naczelnikiem W-lu Zasobéw
w Krakowie.

Inz. Tarwid Stanislaw — zastepca Naczelnika W-tu Eks-
ploatacyjnego w Radomiu.

Inz. Narkowicz Juljusz — kierownikiem Dzialu Zakupdw
w Wilnie.

Inz. Bojarski Stawislaw — st, Kontrolerem Wydziato-
wym stuzby drogowej D. K. P. Gdansk.

Inz. Niemiec Franciszek — Naczelnikiem Oddz. Drog.
w Rybniku.

Inz. Gradzki Jan — St. Kontrolerem W-lu Mechanicz,
D. K. P. Wilno.

Inz. Twaszkiewicz Komuald — Naczelnikiem Oddz. Ekspl.
w Ostrowie Pom. '

Inz. Pokrzywnick: Michat — St. Kontrolerem W-tu Eks-
ploat. D. K. P. Radom,

Inz. Walicks Stefan — Naczelnikiem Oddz. Eksploat,
DKL P Wilno,

Inz. Mazurowski Stefan — Naczelnikiem W-tu Drogo-
wego w D, K. P. Wilno.

Inz. Dziankowski Erazm — kierownikiem Dzialu Tele-
graféw i Telefonéw D. K. P. Wilno,

Inz. Miller Henryk — kierownikiem Dzialu Nawierzch-

ni D, K. P. Warszawa,

Inz. Bystrzanowski Jan — Naczelnik W-tu Drogowego
D. K. P. Wilno przeniesiony na takie samo stanowisko do
Krakowa.

Inz. Niewiadomsk: Marjan — Naczelnik W-lu Drogo-
wego D. K. P. Krakdéw, zwolniony ze stanowiska i przenie-
siony do D. K. P. Warszawa z przydelegowaniem do M. K.

Inz. Pawlowicz Wiadystaw — zwolniony ze stanowiska
Naczelnika W-tu Zasobéw D. K. P. Lwow.

Inz. Chwasciviski Edmund — Wiceprezes Dyrekcji Bu-
dowy przeniesiony w stan spoczynku z wyrazeniem uznania
za dlugoletnia prace.

Prenumerujcie ,,LOT POLSKI” — Organ L. O. P. B.

Ze ;bioréw Biblioteki Gtownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



324

INZYNIER KOLEJOWY

N 10

Kronika zagraniczna.

Kongres w sprawie paliwa w przemysle.

W czerwcu b, r. odbyt sie w Paryzu Il Kongres w spra-
wach uzycia paliwa w przemysle. Kongres byl polaczony
z obszerna wystawa urzadzona na rozleglym placu wystawo-
wym u bramy Wersalskiej, Z kwestji, omawianych na Kon-
gresie dotycza kolejnictwa przedewszystkiem dwie naste-
pujace:

a) Zyczenle, aby we Francji przystapiono do metodycz-
nego badania w systemie ulepszenia w parowozach za pomoca
préb praktycznych oraz w specjalnem laboratorjum badawczem;

b) Kongres zwraca uwage miedzyministerjalnej komisji
uzyskania paliwa na potrzebe znormalizowania metod dokona-
nia analiz i préb wegla oraz ujednostajnienia warunkéw tech-
nicznych na dostawe paliwa. Przy tej sposobnosci zaznaczyé
nalezy, iz na PKP dokonywuja sie pod kierownictwem prof. Cze-
czotta badania parowozéw na torach kolejowych w warunkach,
ktére w pewnej mierze odpowiadaja réwniez warunkom labo-
ratoryjnym; co dotyczy dostawy wegla, to M. K. stosuje opra-
cowane na podstawie kilkoletnich doswiadczen warunki tech-
niczne, ktére w porédwnaniu z warunkami kolei francuskich
i belgljskich odznaczaja sie wielkg prostota. (Gaz. Civ.—
1928 — I1/3), dENE

Akcja kolei francuskich przeciw konkurencji
samochodowej.

Samochéd zdaje sie dazyé do odegrania w stosunku do
kolei tej samej roli, jaka ostatnia odegrala w swoim czasie
wzgledem dawnego dylizansu, to jest opanowaé droge i prze-
strzen, Skutki tego wspéizawodnictwa, do chwili gdy jako
powazny konkurent wystapi aeroplan spopularyzowany — uczu-
waja na sobie koleje wszystkich krajéw cywilizowanych
w mniejszym lub wiekszym stopniu. W Stanach Zjednoczonych,
naprzyktad, gdzie liczba samochoddéw jest bardzo wysoka w po-
rownaniu z Europa, koleje obliczaja swa strate, poniesiona
z tytulu konkurencji samochodowej na 25%,, przynajmniej o ile
chodzi o ruch pasazerski. Statystyka ta zaczyna sie wr. 1920

W Anglji spadek wplywéw za pierwsze péirocze wynom
przeszto pél miljarda funtéw, i prasa zawodowa nie waha sie
upatrywaé tu poza innemi przyczynami dziatania konkurencji
samochodowej. Réwniez i administracja kolejowa w Niem-
czech zaczyna niepokoié sie z powodu tegoz zjawiska.

O ile sprawa ta dotyczy Francji, to naturalnie ostatnia
podlega pod tym wzgledem ogdélnemu prawu, trudniej jednak
jest tutaj obliczyé straty, poniesione przez koleje, a to z po-
wodu bardzo zmienionych po wojnie warunkéw ekonomicznych,
kryzysu monetarnego, a wreszcie czestych podwyzek taryf.
W roku biezacym wieikie koleje francuskie otrzymaja o mil-
jard frankéw wplywéw wiecej, niz w roku zeszlym, wskutek
ostatniej zwyzki taryfowej i wzmozenia sie produkcji we-
wnetrznej kraju. Ale jednoczesnie zjawia sie pytanie, czy
wplywy kolei nie zwiekszatyby sie w szybszym jeszcze tem-
pie gdyby nie konkurencja samochodowa. Tylko szczegétowa
statystyka, oparta na danych lokalnych, moglaby odpowiedziec
na to pytanie.

Jak wiadomo, przewéz towaréw mniej jest korzystny na
mate odleglosci przy uzveciu samochodu, niz przy transporcie
kolejowym w tych wypadkach, gdy taczy bezposrednio nadawce
z odbiorca redukujac koszty manipulacyjne. Niebezpieczenstwo,
wynikajace z podobnego stanu rzeczy, nie uszto bynajmniej
uwagi zarzadéw kolejowych, ani tez Rzadu francuskiego, ktdry
doskonale zdaje sobie sprawe z tego, ze koleje sa dla niego
zrédlem ogromnego zysku, podczas gdy ruch samochodowy
jest dlan deficytowym, dzieki szybkiemu niszczeniu drdg.
Wielkie koleje francuskie rozpoczely wiec akcje odporna
przeciw konkurencji automobilowe;j. 3

Pierwszym jej punktem jest przeciwdzialanie przez zasto-
sowanie tego samego S$rodka. Jesli wiec w danem miejscu
zjawia sie niepozadana konkurencja pod postacia linji samo-
chodowej, zarzad kolei otwiera tu natychmiast swoja obstuge
automobilowa, lub wchodzi w porozumienie z przedsiebiorstwa-

mi, dzialajacemi w jego imieniu. Koleje francuskie apeluja
réwniez w umiejetny sposéb do wymagan komfortu u swych
klijentéw: oto naprz. niedawno znizono podatek od miejsc sy-
pialnych z 659, do 32,59, — co obnizylo wlasciwa ich cene
o 20°,. W tym samym réwniez celu znizono znacznie cene
transportu samochodéw o mocy 11 HP., aby zachecié¢ posia-
daczy ich do odbycia dluzszej podréiy przy wyjezdzie na wi-
legjature koleja, pozwalajac im jednocze$nie na zabranie swej
maszyny.

Naturalnie przewaga samochodu zaznacza sie tylko przy
mniejszych odleglosciach, ale nawet i w tych wypadkach ko-
leje moga skutecznie przeciwstawia¢ sie konkurencji auto-
mobilowej, Z. K.

Wypadki na kolejach niemieckich i walka
Z niemi.

llos¢ wypadkéw kolejowych w Niemczech przed wojna
Swiatowa byla stosunkowo nieznaczna. Podczas wojny i w cia-
gu lat paru po niej zauwazyé sie dalo znaczne zwiekszenie
wypadkéw, od r. 1924 zaczela sie zmiana na lepsze, a od
r. 1926 niektérych rodzai wypadkéw notujg koleje niemieckie
mniej niz przed wojng. Zauwazyé jednak nalezy, studjujac da-
ne statystyczne Zarzadu drég niemieckich, ze wypadki z ta-
borem, jezeli dotyczyly pociagéw niesformowanych lub tez nie
byto przy nich zabitych i ciezko rannych sa rejestrowane tyl-
ko w Dyrekcjach kolejowych i nie trafiaja do statystyki Za-
rzadu Gléwnego. Z tej ostatniej mozna otrzymaé nastepujace
liczby dotyczace r. 1926. Ogélna ilod¢ wypadkéw w stosun-
ku do r. 1925 nie wykazuje zwiekszenia i jest mniejsza niz
w r. 1912 i 13; ilo§¢ wypadkéw zderzenia pociagéw zmniej-
szyla sie o 2,4%, za to znacznie zwiekszyla sie iloi¢ wyko-
lejet pociagéw, bo o 13,3°,. W odniesieniu na miernik miljona
pociago-kilometréw, wypada, ze r. 1926 dat 5,2°/, ogdlne-
go zmniejszenia wypadkéw.

Ilo§¢ zabitych i rannych w stosunku do r. 1925 wyka-
zala zmniejszenie 3,39/, liczac na wyzej wskazany miernik.
Jednakowoz w odniesieniu do pasazeréw rok 1926 byl wybit-
nie nieszczesliwy, bo dal 459, zwiekszenia wypadkéw Smierci’
i okaleczenia,

Ciekawe jest zestawienie powodu wypadkéw:

W r, 1926 przypada w poréwnaniu z rokiem 1925 (licz-
by w nawiasach).

Braki urzadzen kolejowych i zte funkcjo-

nowanie ich . 41,7°, (45,5%,)
Nieprawidlowe czynnosci funkcjonar]uszéw
kolejowych 5l 32,1%, (28,0%,)
Przyczyny natury wyzszej i zamachy zbrod—
nicze A LA 799, (:5:8% )
Inne powody. ol 18,3%, (20,2%)
Nieprawidiowe czynnosci funkclonarjuszow kole]owych

w polowie odnosza sie do nieprawidiowego nastawienia zwrot-
nicy, polowe stanowia nieprawidlowos$ci przy ruchu pociagéw.
Zwiekszenie sie wypadkéw wywolanych natura wyzsza, znaj-
duje usprawiedliwienie w =ztych warunkach atmosferycznych
lata 1926 .

Zderzenia pociagéw wynikly na skutek: w 47,6°/; (38.0
w r. 1925); wyprawienla pociagu na szlak zajety, 36,5%, (38,5)
nieprawidlowego wykonywania manewrdw, 6,7°/, (11,3) prze-
jechanie sygnatu ,stéj“.

llo$¢ rozerwan pociagéw wr. 1926 zeszla do minimum —
3 wypadki, wszystkie na hamulcach recznych, Zmniejszenie
tak znaczne wypadkéw tej kategorji jest wynikiem wprowadze-
nia hamuleéw automatycznych.

Wypadki najazdu na przejazdach od r. 1924 znacznie
wzrosty, z 161 do 248, wiekszo$é ich, bo prawie 500/0, przy-
pisa¢ nalezy ignorowaniu sygnaléw przejazdowych i pociago-
wych. Poszkodowanych przytem bylo w r, 1926 — 193 osoby,
w r, 1925 —225; przeszlo polowa poszkodowanych przypada
na osoby korzystajace z komunikacji samochodowej.

Pasazeréw zginelo w r. 1926 przy zderzeniach — 66,
z wlasnej winy 106, w poprzednim roku odpowiednio 30i 118,
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Rannych bylo 834 przy katastrofach kolejowyech i 323 z wlas-
nej winy; w roku uprzednim 437 i 359. Zarzad kolejowy
zwraca uwage, ze publicznoS§¢ wciaz nie przestrzega zasad
ostroznego zachowywania sie i nie zwraca uwagi dostatecznej
na napisy.

Kolejowcéw zginelo w roku 1926 podczas katastrof — 5,
z winy wtasnej 375, mniej nieco niz w roku poprzednim: 6
i 393, rannych bylo: w katastrofach — 95, z wlasnej winy —
1015. W r. poprzednim 123 i 939.

Wedtug rodzajéw stuzb dziela sie zabiei i ranni z po-
§rod kolejowcéw: (liczby w nawiasach r. 1925):

Zabitych

i rannych

Stuzba stacyjna i telegrafu . . . . 14 ( 24)
Ewrothtczowie! "o o= T S i R 89 (63)
Ustawiacze s e 587 (570)
Pracownicy wydzialu drogowego Z1 S
¥ » trakeji 102 . 93)
Druzyny pociagowe 338 (323)

Inni pracownicy . P e ) 7T A T

Mimo, Ze sa to liczby duze samo przez sie, jednakowoz
w odniesieniu na miljon pociago- klm., wskazuja na poprawe
w stosunku do czaséw przedwojennych. Gléwnemi powodami
wypadkéw byly niewykonywanie przepiséw i instrukcji stuz-
bowych oraz koniecznoSc prowadzenia robdt torowych przy
nadzwyczajnej gestosci ruchu na kolejach niemieckich,

Rok 1926 odznaczyl sie olbrzymia katastrofa na st. Mo-
nachium, podczas ktérej stracilo zycie 28 pasazeréw, a ran-
nych bylo az 355 oséb.

Jak walcza z wypadkami koleje niemieckie? Poniewaz
na kolejach niemieckich, jak i w innych panhstwach zreszta,
wiekszos¢ wypadkéw zdarza sie z winy kolejowcéw, Zarzady
kolejowe zwracaja przedewszystkiem szczegélna uwage na od-
powiednie przygotowanie do sluzby kolejowcéw i wyszkolenie
ich. Zasluguja na uwage wyktady, ktére odbywaja sie perjo-
dycznie i po$wiecone sa zaznajomieniu sie i szczegblowej
analizie kaidego powazniejszego wypadku, Wykladowcami
na tego rodzaju prelekcjach urzadzanych dla sredniej i nizszej
administracji, sa wyzZsi urzednicy — decernenci i naczelnicy
oddziatéw eksploatacji. Poza tem personel inspekeyjny Dyrek-
cji, przy kazdej kontroli na linji sprawdza znajomos¢ prze-
piséw bezpieczenstwa ruchu i urzadza pogawedki co' do przy-
czyn wypadkéw, jakie ostatnio mialy miejsce na sieci.

Nastepnie bardzo intensywnie zwiekszaja koleje niemiec-
kie sie¢ blokady i centralizacji stacii. Przy dlugosci sieci
magistralnych ‘okolo 31.000 klm., blokada elektryczna w r.
1926 byla wprowadzona na 23.500 klm., co daje 76°%/, toréw.
llo§¢ zcentralizowanych posterunkéw blokowych doprowadzono
do 17.773, iloé¢ sygnaléw uprzedzajacych dochodzi do 25.453.
Prowadzone sg do$wiadczenia z automatycznag sygnalizacja na
parowozach w razie podchodzenia do sygnalu ,stéj“.

Dla zmniejszenia ilosci wypadkéw przy przetaczaniu
zmechanizowano znaczna iloS¢ gérek oraz zwrdcono uwage na
odpowiednie o$wietlenie toréw stacyjnych silnemi lampami
elektrycznemi, Personel kierujacy manewrami otrzymuje la-
tarki karbidowe i elektryczne. Robione sa do$wiadczenia z za-
stosowaniem dziennego Swiatla sygnalizacyjnego i t. d.

W robotach torowych koleje niemieckie przechodza zde-
cydowanie na daleko idace zmechanizowanie (wagonetki mo-
torowe Rochela, mechaniczne podnoszenie szyn, mechaniczne
wkrety i t. d.). Prowadzone sa réwniez prace nad wzmoc-
nieniem nawlerzchni i toréw, szyny maja byé ukladane dlu-
gosci 30 mitr.

Przez zastosowanie tych Srodkéw, wraz z przejéciem na
powszechne uiywanie hamulcéw zespolonych w ruchu towa-
rowym, Zarzad Kolei Niemieckich spodziewa sie w dalszym cia-
gu zmniejsza¢ ilo§¢ wypadkéw z taborem, pasazeraml i funk-
cjonarjuszami kolejowymi. (Zel. Dj. zagr. N¢ 2—1928).

Deficyt na kolejach niemieckich.

W porédwnaniu z pierwszym kwartalem roku ubiegtego,
wplywy w odpowiednim okresie r. 1928 wzrosly o 62519000
M. czyli wyniosly 1.190.157.000 M., Wzrost wplywéw zatem
dla okresu sprawozdawczego wynosi w porédwnaniu: z r. 1927
przeszlo 5,5, a z rokiem 1926 — 24,4/, W szczegétach

osiggnieta zwyzka wynosi: 15,1 mil, w ruchu osobowym, 30,7
mil. w ruchu towarowym i 16,7 mil., w zakresie pozostalych
wplywéw.

Wydatki natomiast wzrosty w zwiazku z podwyziszeniem
plac, i planowym wzrostem wyplacanych odszkodowan wojen-

nych. Wydatki te w okresie sprawozdawczym dosiegly ogoél-
nej cyfry 1.208.470.000 M. czyli przewyzszyly wplywy
o 18.313000 M. Koszty robdét inwestycyjnych, wynoszace

54,3 mil. zostaty pokryte, jak zwykle dotychczas, z przyzna-
nych kredytéw. (Morgenpost 4. VIII. 28). Z K,

Podwyzszenie taryfy towarowej na kolejach
Jugostawiji.

Wobec stalego deficytu kolejowego, siegajgcego 400 do
500 mil dinaréw, zdecydowat sie Zarzad Kolei Jugostawji pod-
wyzszy¢ taryfe towarowa., Podwyziszenie to bylo postanowione
przez sfery decydujace juz przed dluzszym czasem, dotychczas
jednak nie zostalo wprowadzone. Wydzial taryfowy, bedacy or-
ganem doradczym kolei, wypowiedzial sie w swoim czasie prze-
ciwko podwyzszeniu taryfy. Jednak Zarzad Kolejowy, opiera-
jac sie na poréwnaniu taryf krajowych z taryfami panstw sa-
siednich i na deficycie kolejowym, uwazal za niesluszne dal-
sze trwanie przy niskich taryfach istniejacych. Naprz. drzewo
opatowe w Jugostawji za 100 kg. i 300 km. optacane jest w wy-
sokoSci 495 par. (4,95 dinaréw), gdy w Austrji obowiazuje ta-
ryfa 912 par, w Czechoslowacji 987, na Wegrzech 1150 par.
( w Polsce taryfa wyjatkowa 91 groszy = 580 par;) RéwnieZ
za wegel kamienny obowiazuje nastepujaca taryfa (100 klg.
i 300 km.); Jugustawja 685, Austrja 1288, Czechostowacja
1319, Wegry 3850 par (w Polsce taryfa wyjatkowa 150 groszy
— 957 par). To samo dotyczy taryf za przewdz cegiy, wapna,
burakdéw i t. p.

Ponadto Zarzad kolejowy brat pod uwage konieczno$é
sprowadzenia z zagranicy niektérych materjaléw, potrzebnych
dla eksploatacji, niekorzystny stosunek zdatnych i niezdatnych
parowozéw it. p. Zwiazki Gospodarcze przeciwstawily sie pro-
jektowi podwyzszenia taryf, jednak musi dojé¢ do podwyzki,
ktéra osiggnie prawdopodobnie do 30°/, obecnych taryf. (Zd.
Ver. Deut. E. B, V. Nr. 35) Wl

Uwaga: 1 par = 0,1547 grosza wg. kursu.

Koleje argentynskie w r. 1927.

Sie¢ kolejowa w Argentynie wzrosta w roku 1927 do
38.679 km. W roku 1927 zarwierdzono budowe czterech pry-
watnych linij kolejowych o lacznej dlugosci ockolo 200 km. Po-
zatem rozwaza rzad zatwierdzenie trzech dalszych nowych li-
nij, z ktérych jedna ma zamykaé doline rzeki Rio Negro, oko-
lice, ktéra przy odpowiednim nawodnieniu moze przynie§é wy-
sokie korzysci gospodarcze. Z kolei panstwowych pozostaje
w budowie 1000 km, nowych linij. Koleje panstwowe cierpia-
ly na brak wagonéw z powodu wzrostu ruchu osobowego, Przez
ulepszanie wspdipracy z drogami wodnemi i poprawe obiegu
wagonéw usuniete zostana ujemne skutki braku wagonéw. Ko-
leje panstwowe podlegna w niedlugim czasie gruntownej reor-
ganizacjl. (Z. d. V. D. BE. V. Nr. 34 z r. 1928). W. B.

Koleje tureckie po pokoju w Lozannie.

Po zawarciu pokoju w Lozannie dnia 24 lipca 1923
pozostaly przy Turcji koleje o lacznej dlugo$ci 4500 km. Byly
to koleje przewaznie prywatne, kférych koncesje, w my$l po-
stanowien traktatu lozanskiego, mialy pozostaé w mocy, o ile
przyznane byly przed 29 pazdziernika 1914 i dotyczyly oby-
wateli panstw zwiazkowych. Wylom w tej zasadzie dokonany
zostal ustawg z 22 kwietnia 1924, w mysl ktdrej postanowiono
wykupi¢ linje nalezace do anatolskiego towarzystwa kolejo-
wego i towarzystwa portowego Hajdar-Pasza. Na tej podstawie
prowadzi Turcja ruch na kolejach anatolskich i portu w Haj-
dar-Pasza, nie doszla jednak dotad do porozumienia z odno-
snemi towarzystwami. Towarzystwo kolei orjentalnych, ktérego
akcje przeszly przewaznie w rece francuskie, prowadzi do-
tychczas ruch na zasadach koncesji.
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Przy budowie nowych kolei wzieto w pierwszym rzedzie
pod rozwage wzgledy natury gospodarczej, Musiano przede-
wszystkiem stworzyé moznosS¢ lepszego wykorzystania produk-
téw rolnych i skarbéw ziemnych, a dalej nalezalo rozbudo-
waé wazniejsze porty nad Morzem Srédziemnem i Czarnem.
Wazna role odegraly wreszcie wzgledy strategiczne i poli-
tyczne oraz fakt obrania Angory, polozonej w $rodku pan-
stwa, za stolice.

Tektoniczna budowa Anatolji przedstawiata dla nowego
programu budowlanego rzadu tureckiego powazne trudnosei.
Strome, skaliste brzegi, wysokie stany wéd rzecznych i nie-
regularnoéé dolin gérskich, byly powodem, zZe pierwsze plany
budowy nowych kolel ograniczaly sie do szerokosci 1 m. Ze
wzgledéw jednak strategicznych i w celu umozliwienia bez-
posredniego potaczenia nowych kolei ze stara siecig kolejowa,
zdecydowat sie rzad na budowe kolei normalnych, z tem
ograniczeniem, ze tor l-metrowy przyjeto dla kolei budowa-
nych na péinoc od linji Angora—Erzerum.

Na wiosne 1925 r. przystapiono do wykonania panstwo-
wego programu budowlanego. Z powodu niedowierzania za-
granicy i dumy narodowej z uzyskanej wolnosci panstwowej,
postanowit rzad caly swéj program rozbudowy sieci kolejowej
przeprowadzié panstwowemi $rodkami budzetowemi i wlasnemi
sitami technicznemi. Z wielka energja przystapiono do pracy
i na pierwszem miejscu przystapiono do dalszej rozbudowy
linji anatolskiej poza Angore. Réwnoczesnie rozpoczeto budo-
we 280-kilometrowej linji z Samsun do Turhal.

W dniu 29 maja 1927 przypadalo otwarcie ruchu na
pierwszej samodzielnie przez Turcje wybudowanej linji nor-
malno-torowej z Angory do Cezarei, o dlugosci 365 km.,
z licznemi budowlami sztucznemi, nastepnie otwarto dnia 10
sierpnia 1927 pierwsza cze$é linji Samsun—Liwas, linje gér-
ska o dilugoSci 93 km., ktéra przedstawiata duze trudnoS$ci
techniczne, a dnia 22 listopada tegoz roku dalszy odcinek tej
linji do Amasia (137 km.).

Rzad turecki stwierdzil w krétkim czasie, Ze przeprowa-
dzenie duzego programu budowlanego jest dla budzetu pan-
stwowego zubozatej Turcji rzecza nie do wytrzymania na dluz-
sza mete oraz, ze sitlom nielicznych tureckich fachowcéw
i przedsiebiorcéw stawia sie za duze wymagania.

Juz 18 grudnia 1926 zawarto z grupa francusko-belgij-
ska pod firmag ,Sociéte Industrielle des Travaux® (Sit) umowe
o budowe dwdch linij normalno-torowych z Cezarei do Sivas
i z Sivas do Turhal o lacznej dlugo$ci 450 km. z terminem
ukoficzenia tych robét w przeciagu 2!/, wzglednie 3 lat.
W roku 1927 oddano dwom firmom dunskim budowe dwdéch
kolei a to, waskotorowej (1 m) z Eregli do Irmak wraz z od-
gatezieniem do Senjud — Eusu (580 km.) i normalnotorowe;j
z Keller przez Malatia do Diarbekir (500 km.,). Kolej wasko-
torowa ma byé oddana do uzytku publicznego w ciagu 41/, lat,
normalnotorowa w ciggu 5!/, lat, liczac od 1 lipca 1927.

Oba wspomniane towarzystwa zgodzily sie na splate
kosztéw budowy w ciagu czasu, odpowiadajacego dwukrotnemu
okresowi budowy odnosnej linji kolejowe;.

Wreszcie w czerwcu 1927 zawarla niemiecka grupa
przedsiebiorcé6w umowe o budowe dwéch linij normalnotoro-
wych z Kutahia do polaczenia z linja Soma-Panderma i z Ce-
zarei do Oulukiszla. Obie linje maja okragto 175 wzgl. 180 km,
dlugodci. Pokrycie kosztéw budowy reguluje specjalny kontrakt
finansowy w formie weksli handlowych wedlug planu rzadu
tureckiego.

Dotychczasowa organizacja pierwszej duzej tureckiej kolei
panstwowej, noszacej nazwe ,Chemin de Fer d'Anatolie —
Bagdad“ opierala sie na ustawie z 22 kwietnia 1924, W mysl
tej ustawy zarzad spoczywal w reku Generalnej Dyrekeji, po-
dlegtej bezposrednio Ministerstwu Robét Publicznych, oraz
Rady Zarzadzajacej, skladajacej sie z czlonkéw, mianowanych
przez Rzad. Po uruchomieniu linji kolejowej z Angory do Ce-
zarei przystapil rzad do reorganizacji zarzadu rozwijajacej sie
sieci panstwowej. Ustawg z 23 maja 1927 stworzono Generalny
zarzad panstwowych kolei i portéw. Zarzadowi temu podpo-
rzagdkowano narazie cztery Dyrekcje eksploatacyjne, z ktérych
jedna obejmuje dotychczasowa kolej Anatolsko-bagdadzka, dru-
ga linje Angora— Cezarea z jej rozbudowa, trzecia i czwarta
linje kolejowe wychodzace z Heraklei i Samsun. Generalny
Zarzad uwaza sie jako osobe prawna prawa publicznego,

e

a budzet jego wchodzi jako dodatek do budietu panstwowego.
Charakter organizacji tego Zarzadu odpowiada spélce akcyjnej
z Generalnym Dyrektorem i Rada Zarzadzajaca na czele,
ktérej oSmiu czlonkéw mianuje w polowie Minister Skarbu
a w polowie Minister Robdt Publicznych. Zasady taryfowe
okresla specjalna ustawa ramowa, w ktérei granicach ustala
sie taryfa na wniosek Rady Zarzadzajacej.

Osobne postanowienia reguluja rachunkowosé i czynnosci
kontrolne oraz okreslaja warunki tworzenia funduszu meljora-

“cyjnego, amortyzacjnego i rezerwowego, stuzacego do budowy

nowych linij i portéw. (Werk. {. W. N¢ 14—1928). W. B.

Koleje angielskie obstuguja bezposrednio wies.
(Zastosowanie ,naukowej“ organizacji).

Towarzystwo Wielkie] Zachodniej Kolei w Anglji (Great
Western) w ciagu ostatnich kilku lat wprowadzilo specjalna
obstuge, wsi, ferm, i rezydencji w postaci dostarczania od
stacji do nich i odwrotnie ladunkéw wiekszych i drobnych.
Ta forma obstugi zaczela sie okolo 20 lat temu, z powodu ze
trzeba bylo przewozi¢ osobno ladunki wieksze i mniejsze, kté-
re byly za ciezkie, zeby je umieszczaé na dachu omnibuséw
kolejowych; dlatego puszczono w ruch platformy (lorry) cie-
zarowe. Omnibusy kursowaly jak pociagi po oznaczonych dro-
gach, wedlug okre$lonego rozkladu jazdy codziennie, a plat-
formy w miare potrzeby. W ciagu ostatnich frzech lat ta
forma obslugi szybko wzrosta.

Mianowicie takich komunikacji w rejonie tej drogi istnialo

do Grudnla 1925 r. — 8
s Czerwea - 1926, — 12
. Grudnla: 1926.r. «— 19
bl Czerwaea 92 spii =" 29
o Grudnia. G1927 ¢, = 45

Na poczatku 1927 roku
60 stacji kolejowych.

Zarzad kolei wybiera tam rejon odpowiednio zaludniony
w promieniu okolo 16 klm. (10 mil) otaczajacy dana stacje
kolejowa, albo tez grupa mieszkancéw zwraca sie do kolei
z propozycja ulatwienia takiej komunikacji. Stuza do tego
platformy motorowe o nosnosci 3!/, do 4 tonn, a niekiedy lecz
rzadko 1!/, do 2 tonn.

Te platformy ladunkowe przeznaczone sag giéwnie do
tego, zeby stworzyé ladunki dla kolei i rozwijaé wiejska pro-
dukcje; czysty zysk jaki daja jest $wiadomie maly. Paro-
letnie’ doswiadczenie dowodzi, Ze taryfa przewozowa, ktéra po-
dajemy, jest trafnie ulozona. Taryfa ta dotyczy drobnych
przesylek o wadze ponizej 1 tonny i stuzy gléwnie dla wiej-
skich sklepikarzy oraz dla potrzeb rezydencji, farmeréw i t. p.
Taryfa obejmuje 26 pozycji dla wagi od 7 funtéw do 1 ton-
ny i kazda pozycja dzieli sie na 7 odlegtosci do 5 kilometréw
(3 mile) i konczac na 32 kilometrach (20 mil).

Stawki graniczne tej taryfy sa nastepujace:

istnialo 57, obejmujacych okolo

ponizej od 24 do

S kilom. 32 kilom.
Za przesylke wagi 7 funtéw 1zt 08 gr. ' 1z 26.gr.
’ 5 s 0L S iEN el 1ozt 44 ar, L 1320 78 aE,
. 5 » o00 kg. (10cwt) 6 2zi 30gr. 30 zk 24 gr.
Y - « 1 tonny (20 ewt) 9zl 72gr. 51 zi 84 gr,

Osobna taryfa ustalona jest dla przesylek powyiej 1 ton-
ny; mianowicie rozrézniane sa dwie wagi 2 tonny i 4 tonny,

‘a odlegtosci ponizej 1 mili na odleglosé 1,2 — 12 mil, od 12

do 15 i od 15 do 20 mil, ponizej 1 mili, czyli 1,6 kilom.
przewéz 2 i 4 ton kosztuje jednakowe 5 zi, 40 gr. za jedna
tonne, na odlegto$¢ od 15 do 20 mil placi sie, przy prze-
wozie 2 tonn — po 33 zl. 48 gr. za tonne, a przy przewozie
4 tonn — po 24 zi 48 gr. Pos$rednich stawek nie podaje.

W pierwszych razach na danej wsi utrzymywany jest
ajent, ktéry zalatwia operacje; zwykle za$ obstuga platformy
motorowej dorecza i zbiera ladunki,

Organizacja ta ma te wyzszosé nad przewozem przed-
siebiorcéw dotychczasowych, ze taryfa jest ustalona, jawna
i dla wszystkich jednakowa, za$ przewozZnicy biora tyle ile checa.

Koszta ogélne obrachowuje sie na przebieg catkowity
calego taboru platform motorowych, lecz naprawa platformy,
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opat i obstuga oblicza sie dla kazdej platformy oddzielnie,
po stronie ,kredyt“ zapisuje sie przychéd z tych przewozéw
plus te pobory ktére dochodza do taryfy ogdlnej kolejowej
majacej zwigzek z temi przewozami, Taryfy przewozéw na
tych platformach nie podlegaja klasyfikacji ogdlnej.

Wszystkie towary sa taryfikowane jednakowo z wyjatkiem
takich jak cegla, ktéra wymaga szczegdlnego obchodzenia sie —
lub maszyny rolnicze, ktére zajmuja miejsca duzo, a waza
mato; za te towary optaca si¢ niewielka zwyzka taryfy: naj-
wieksza czeSé przewozdw stanowi zboze, wyttoczyny i pasza,
i dla nich to stuza taryfy 2 i 4 tonnowe.

Ten rodzaj obstugi kolejowej powoduje zmniejszenie
nieuzytecznego postoju wagondw, usuwa nieporozumienia co
do optat za postéj, poniewaz platformy sa wyladowywane przez
ajentéw kolei, ktdérzy towar natychmiast wydaja adresatom,
przewaznie w jego mieszkaniu Jub interesie,

Dla mleka obsluga ta w ostatnich czasach zostala udo-
skonalona w ten sposéb, ze sporzadzono rozklad godzin przyj-
mowania od ferm mleka, tak zeby je dostarczyé na stacje
kolejowa zbiorcza na czas odejScia pociggu posSpiesznego.
Platformy zbieraja po drodze do stacji mniejsze partje mleka;
za gallon mleka na odlegiosé ponizej 8 kilometréw pobiera
sie 9 groszy. Jedna mleczarska platforma kolejowa zastepuje
trzy platformy jakich uzywaja prywatni przewozZnicy. Ma to
wptyw na lepsze utrzymanie drdg.

Oprécz powyzszej formy obslugi zostata wprowadzona
jeszcze inna forma, tak zwana Railhead service. Sluzy ona
dla fabrykantéw, ktérzy musza dostarczaé swoje wyroby do
wielkiej ilosci miast i wsi i dla ktérych taryfikacja oparta
sci§le na odlegto$é jest bardzo uciazliwa. Railhead service
ustanawiana jest na pewnych stacjach. Kolej umawia sie
z dana firma indywidualnie i obsluga bywa rozmaitego ro-
dzaju. Przewaznie kolej nietylko zabiera i dostarcza tadun-
ki, lecz réwniez odbiera i zwraca opakowanie, (targ), przyj-
muje czeki i rachunki, ktére dostarcza nadawcy towaru, lub
odwrotnie. Taka obstuga ma dane umdwione wyslania i do-
starczenia. Klijenci moga na platformach kolejowych umiescié
swoja firme, jak na wilasnych. Towarzystwo Kolei Zachod-
nich ma na ten cel 30 platform i rozwija ten interes.

Jeszcze jedna trzecia forma obslugi zostala zapoczatko-
wana obecnie tylko w jednym wiekszym punkcie (Cardof?).
Mianowicie pieczywo, szynka, tyton, korzenie i t. p. towary
sa ladowane masowo w Cardoftie porcie i dostarczane przez
kolej do wielu miast najbardziej ruchliwych na tor zapasowy
a ztad do siedziby klijenta. Tym sposobem towar dochodzi
o dzien wczesniej niz zwyklym sposobem, co ma wielkie zna-
czenie dla towaréw tatwo psujacych sie. WNastepnie usuwa
sie potrzebe wielu rak posredniczacych i Srodkéw mechanicz-
nych, gdyz przewozy sa zjednoczone,

»Wejsciem i wyjSciem dla przewozéw kolejowych jest
zawsze droga kolowa®, powyzsza forma przewozdéw kotowych
ma za zadanie stworzy¢ dla kolei nowe tadunki. (Railv. Gaz.
16 Marca 1928 r.). 45 2.

Elektryfikacja kolei normalnotorowych
w obszarze alpejskim.

Prawa, wydane w Austrji w r. 1920 i 1925 o elektryfi-
kacji, doprowadzity w Austrji do szeroko zakrojonego programu
prac elektryfikacyjnych, pierwszym punktem ktérych byto
wprowadzenie trakcji elektrycznej na kolei Arlbergskiej. Dalej
byly rozpoczete prace w tym samym kierunku miedzy Ins-
brukiem i Zalcburgiem. Obecnie elektryfikacja odcinka diu-
gosei 341 Kkilom. od Buchs do Soalfelden jest ukonczona,
a prace nad zelektryfikowaniem pozostajacej cze$ci (Soal-
felden-Zalcburg) sa w pelnym biegu. Na austrjackiej za$
czesci odcinka Brennern nalezy oczekiwaé' podjecia trakeji
elektrycznej na jesieni r. b. W porozumieniu z kolejami szwaj-
carskiemi i niemieckiemi, koleje austrjackie posiadaja prad
zmienny jednofazowy. Energji dla odcinkéw austrjackich do-
starczaja stacje: Spullerseewerk (24000 HP,), Ruetzwerk
(16000 HP.), Aschensee (24000 HP.). Pozatem buduja sie
obecnie dwie stacje (Stobackwerk 32000 HP. i Mallnitzwerk
10000 HP.). W zwiazku z planowa akcjg elektryfikacyjna,
przylaczenia do sieci elektrycznej tyrolskiej pewnych odcinkéw,

-w Belgji Najwyzsza Rade komunikacyjng (Conseil

z wiosna r. b, caly odcinek 154-o klm, Monachjum-Zalcburg
jest juz zelektryfikowany. W ten sposéb Bawarja posiada
obecnie 700 km. linji kolejowej o trakcji elektrycznej. Energji
dostarcza szereg stacji o wspélnej mocy 60000 kwt, I tutaj
réwniez zastosowano jednorazowy prad zmienny o napieciu
15000 woltéw.

W- Szwajcarji do 15 maja 1928 r. bylo zelektryfikowa-
nych 1624 km. W koncu tego roku ma byé 1666 km.,
z 80°/, catego ruchu, oddanych do trakcji elektrycznej. Wsréd
tych linji znajduje sie pokazna ilos¢ odcinkéw alpejskich
o duzem znaczeniu. Miedzy innymi odcinek 22 klm, simplon-
ski, posiadajacy wyjatkowo prad zmienny o 16%/; ok./sek.
i napieciu 3000 woltéw, a to w celu uzgodnienia trakeciji
z siecia wloska., Energji elektrycznej kolejom szwajcarskim
dostarczaja stacje Gotarda (45000 HP.).

Wiochy posiadaja obecnie 457 km. linji zelektryfikowa-
nej, ktérej wiele odcinkéw posiada ogromne znaczenie dla
miedzynarodowej komunikacji w obrebie alpejskim. - Obecnie
podlega elektryfikacji odcinek 90 km. Brenner-Bozen,

We Francji posiada trakcje elektryczna odeinek 135 km.
linji Culoz-Modane, eksploatowany przez P. L. M. Pozatem
planowane jest wprowadzenie ostatniej na dalszej czeSci
odcinka az do Ljonu., Energje potrzebna dla zachodniej czesei
odcinka doprowadza tu Kompanja Girod (75000 kwt.). (ZTech.
Rundschaw. N. Freie Presse 4. VIII, 28.). F I,

Najwyzsza Rada Komunikacyjna i Urzad
Zeglugi w Belgji.

Rozporzadzeniem krélewskiem z 10 lipca 1928 utworzono
superieur
des transports), powotana do badania kwestyj, zwiazanych
z pomyslna wspdipraca wszystkich przedsiebiorstw transporto-
wych w panstwie i do projektowania zarzadzen, zapewniaja-
cych jaknajlepsze wykorzystanie wszystkich belgijskich srodkéw
i urzadzen przewozowych. Instytucja ta powolana zostala do
zycia w celu zlagodzenia trwajacej od lat ciezkiej walki kon-
kurencyjnej miedzy belgijskiemi kolejami z jedne] a towarzy-
stwami zeglugi rzecznej z drugiej strony; jednolita polityka
komunikacyjna wskaza¢ ma S$rodki, zapewniajace najwyzsze
dochody wszystkim zakladom transportowym panstwa, w gra-
nicach krajowych intereséw gospodarczych, W nowej Radzie
komunikacyjnej maja zatem swych przedstawicieli wszystkie
odnoéne instytucje publiczne oraz prywatne kola gospodarcze.
Cztonkéw Rady mianuje Prezes Ministréw na wniosek zainte-
resowanych organizacyj; z glosem doradczym naleza do niej
funkcjonarjusze réznych Ministerstw, Wedlug uznania Rady
moga i inne osobistoéci by¢ zaproszone na posiedzenia.

Pozatem utworzony ma byé centralny urzad zeglugi
(Office de la Navigation) w lonie Ministerstwa Przemystu,
Robét Publicznych i Opieki Spolecznej, ktéry pomyslany jest
jako instytucja prawa publicznego i ma byé uposazony w da-
leko idace peinomocnictwa. Urzad zeglugi prowadzi¢ bedzie
wszystkie agendy, pozostajace w zwiazku z utrzymaniem drég
wodnych, kanaléw, tam, portéw i t p.; bedzie on zatwierdzal
taryfy i naleznoSci uboczne i regulowat wogdle wszystkie
kwestje, dotyczace zeglugi, a w szczegdlnosci Srédladowej.
QOdnosny projekt przedstawiony juz zostal parlamentowi do
zatwierdzenia. (Allgem. Tarifanzeiger Nr. 33 z v. 1928),

Wb,

Kryzys fabryk parowozowych w Niemczech.

Jedna z galezi przemyslu niemieckiego, ktére najbardziej
odczutly niepozadany wplyw konjunktur powojennych, jest bu-
downictwo parowozowe. Zlozyly sie na to rézne czynniki,
z ktérych najpowazniejszymi sa: brak obstalunkéw ze strony
panstwowych kolei niemieckich i powstanie nowych zakladéw
budowy parowozéw w innych krajach, wytwarzajace ogromna
konkurencje na rynku miedzynarodowym. Zreszta i w Niem-
czech liczba podobnych zakladéw wzrosta po wojnie, a brak
wspélnej linji dziatania ich zaznaczyt sie nieistnieniem w tej
dziedzinie racjonalizacji., Pewne wysitki w celu zawarcia po-
rozumienia miedzy niemieckiemi fabrykami parowozow byly
coprawda czynione oddawna, ale dopiero w ostatnich czasach
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daty one konkretne wyniki, przynajmniej o ile to dotyczy
wielkich zakladéw: Henschel i Syn w Kassel, Borsig w Ber-
linie, Schwarckopf i Maffei w Monachjum. Whbrew pierwiastko-
wym zamiarom, zdazajacym do technicznego doskonalenia
strony konstrukcyjnej, koncern ten obecnie zwrécil cata uwage
na strone gospodarcza sprawy, grozgcej kryzysem omawianej
tu gat;m przemystu niemieckiego.

Pierwszym jego krokiem byl memorjal zlozony rzadow1
w ktérym szczegdélowo jest opisany obecny ciezki stan zakla-
déw parowozowych, jak réwniez podane Srodki, ktére, zdaniem
sfer kompetentnych, nalezatoby zastosowaé w celu zazegnania
mozliwej katastrofy. Oto najciekawsze punkty z tego me-
morjatu.

Parowozowe zaklady w Niemeczech potrafily opanowaé
na poczatku stulecia niemal wszystkie wolne rynki Swiatowe.
W latach 1912 — 1913 niemieckie zaklady eksportowaly za-
granice odpowiednio 1355 i 1457 parowozéw. Ogdlna wydaj-
nos¢ fabryk niemieckich wynosita w roku 1912 — 4052 paro-
wozy, a w 1913 — 3782 parowozy, a Sredni obrdt roczny
wyrazat sie w tym okresie suma 200 mili. marek. W roku
jednak 1924 nastapil katastrofalny odplyw zaméwien. Panstwo-
we koleje niemieckie np. w ckresie od 1924 do 1928 zama-
wialy srednio nie wiecej, niz 120 parowozdéw rocznie, podczas
gdy ostatnio przed wojna cyfra ta wynosita 1660 szt. maszyn.
Obecnie zatem zaméwienia rzadowe spadly do 7°/, poprzedniej
normy. To samo réwniez zauwaza sie w eksporcie. Pomimo
licznych utrudnien i obostrzen celnych pewne zaklady nie-
mieckie potrafily jednak wystapi¢ na rynkach zagranicznych,
ale, jesli chodzi o state pokonywanie trudnosci eksportowych,
to podobna walka bedzie niemozliwa dla przemyslu parowo-

zowego w Niemczech, o ile ten nie bedzie miat silnego po-,

parcia na dostatecznie pojemnym rynku wewnetrznym. Tym-
czasem zarzad kolejowy niemiecki oznajmit, iz w roku 1929

zamierza zaméwié nader skromna ilo§é nowych parowozéw,
jakkolwiek w memorjale swym sporzadzonym w r. b., wykazuje
zapotrzebowanie na 300 nowych parowozéw. Ten sam
memorjal podaje jako ogdlng liczbe parowozéw na panstwowych
kolejach niemieckich — 24.500 sztuk. Z drugiej strony, uwzgled-
niajac 25-letni okres stuzby parowozu, koleje musza zmieniac
od 800 do 900 parowozéw rocznie, ktéra to potrzeba stanie
sie koniecznoécia za lat pare. Istnieja obawy, ze przemyst
parowozowy, nie mogac wegetowaé w sposéb obecny do tego
czasu, pozbedzie sie z koniecznosci najlepszych sil wyspecja-
lizowanych, co postawitloby koleje w krytycznej sytuacji, zmu-
szajac je do powierzenia obstalunkéw zaktadom do tego
nieprzygotowanym. Obecna sytuacja nie pozwala kolejom
nawet na zamawianie minimalnej liczby parowozéw w ilosci
500 sztuk rocznie. Do rzadu zatem nalezy przyj$¢ zarzadowi
kolei z pomoca. Liczba istniejacych fabryk paro,wozowych
powinna by¢ ograniczona, majac przytem na wzgledzie te
zaktady, ktére dzieki swej dziatalnoSci eksportowej posiadaja
znaczenie Swiatowe. Te ostatnie za$, przez odpowiednia kon-
solidacje, powinny zredukowaé koszta wlasne produkcji.
Wspomniany memorjal koncernu parowozowego przycho-
dzi do nastepujacych wnioskéw. Koleje powinny otrzymacd
w ciagu roku kredyt do wysokoSci 50 milj. M., na pokrycie
obstalunkéw na nowe parowozy. Wywarcie nacisku na zarzad
kolejowy w celu zmuszenia go do oddania obstalunkéw ogra-
niczonej grupie tych zaktaddow, ktére, dzieki swej dzialalnosci
eksportowej, posiadaja wybitne znaczenie dla polityki go-
spodarczej niemieckiej. Wreszcie udzielenie kompensaty mniej-
szym fabrykom parowozowym, pominietym w tej klasyfikacji,
w formie powierzenia im obstalunkéw z innych dziedzin prze-
mystowych, do ktérych urzadzenia ich i maszyny moga byé
przystosowane. (Handels w. Industrie Zeitung. Miinch N.
Nachrichten N 212). 2 K

7

Przeglad pism.

»Przeglad Gérniczo-Hutniczy”. W Ne 10 tego pisma
znajdujemy szkic gospodarczy p.t. Przemyst Weglowy w Pol-
sce, inz. Al. Steina. Autor podaje w szeregu tablic zesta-
wienie za ubiegte lata i poréwnanie z latami przedwojennemi
wydobycia wegla w Polsce.

Ogétem Polska ma w trzech zaglebiach weglowych:
Goérny S]qsk 2180, Dabrowskiem 200 i Krakowskiem 1300,
razem 3880 km? terenéw weglowych, co stanowi 71,85, ca-
tego zaglebia weglowego.

Zasoby 'wegla kamiennego w pokiadach, zdatnych do
odbudowy, obliczone do gltebokosci 1000 m., wynosza w Pol-
sce okoto 62 miljardéw ton, czyli Polska zajmuje trzecie miej-
sce w szeregu panstw weglowych Europy (Angla przeszto 189
i Niemcy 115 miljardéw ton). Z calej ilosci wegla 73,4%/,
znajduje sie w Zaglebiu Slaskiem, a zaledwie 3,6°/, w Da-
browskiem. Warto§¢ wegla zmniejsza sie w kierunku z polu-
dnia-zachodu na pdinoc i wschéd. Charakterystyczng cecha
.polskich wegli jest duza zawarto$¢ w nich tlenu. Warto$é
cleplna waha sie od 4799 do 7797 kalorj.,, iloS¢ popiotu od
2,1 do 9,7°,. Ciezar 1 hektolitra wegla GoérnoSlaskiego w za-
leznoscl od sortymentu wynosi 75—81, Dabrowskiego 71—78,
krakowskiego 67—75 kg. Wegiel siaski odpowiada weglom
angielskim z pdinocnej Walji, ustepuje weglom 2z Durbam
i westfalskim a przewyzsza wegle szkockie, do ktérych ]est zbli-
zony wegiel dabrowski.

Do dodatnich cech polskiego wegla, autor zalicza jego
tatwa zapalno$¢ przy rozpalaniu i odporno$é na wplywy atmo-
sferyczne przy przechowywaniu na skiadach. Wegiel ten wie-
trzeje nieznacznie, a grube sortymenty moga by¢ skiadane
w wysokie stosy bez obawy samozaplonienia. Wegiel polski
nadaje sie wszedzie tam, gdzie zachodzi potrzeba wegla ta-
twopalnego o duzym plomieniu i duzem dziataniu cieplnem
i jest pierwszorzednym dla pedzenia kotltéw i opatu domowego.

Wegiel polski spotkat sie z przychylna ocena przemy-
stu zagranicznego i dzi§ nie ulega juz watpliwosci, ze wegiel

nasz moze co do gatunku konkurowaé na réwni z angielskim
i ze rozstrzygac tu bedzie przedewszystkiem cena wegla.

Dalej autor podaje marki i sortymenty wegla polskiego,
ktére wobec wrowadzenia go na rynki zagraniczne musza ulec
standaryzacji pod wzgledem wiasnosci, zastosowania | prze-
znaczenia oraz poréwnawczo do wegli innego pochodzenia, co
juz zapoczatkowano.

Organizacje gospodarcze, wladze gérnicze, ilos¢ kopalni
(w 1913—86, w 1924 — 127, w 1927 — 93), kapitat zarejes-
trowany (okolo 667 milj. ztotych w zlocie), urzadzenia tech-
niczne i zuzycie wegla na wilasne potrzeby kopaln stanowia
tres¢ nastepnych rozdziatéw.

Wydobycie wegla i jego spozycie przedstawia sie nastep.
w tysiacach ton.

1923 1924 1925 1926 1927
wydabycie 36.097 32,280 29.081 35.747 38.084
Wywoz 12:560 CI1:5325 482300 14,706, 1155786
zuzycie wewn,, 23.671 20.899 20,940 21.081 26.555

Z tego wynika, ze Polska jest pod wzgledem produkeji we-
gla nietylko samowystarczalna lecz w znacznej mierze wegiel
eksportuje.

[lo¢ zuzywanego w Polsce wegla na jednego mieszkan-
ca jest bardzo nieznaczna i wynosi zaledwie 870 kg. rocznie.
Stwarza to dla przemystu weglowego duze mozliwosci rozwo-
ju, co zalezy jednak od ogdlnego stanu kulturalno - gospodar-
czego kraju, t, j. od splotu warunkéw natury ekonomicznej
i politycznej, a wobec ciezkiej sytuacji, w ktérej si¢ Polska
znalazta po wojnie §wiatowej, konjunktury dla przemystu we-
glowego na rynku wewnetrznym nie rokuja nadziei na predka
poprawe i przemysl weglowy na diugie lata pozostanie prze-
myslem eksportujacym, Konjunktury na rynku $wiatowym nie sa
naog6l pomyélne, przedewszystkiem wskutek wzrostu iloSci
wydobywanego wegla, ulepszen w organizacji przemystu, poste-
pu technicznego, dazenia do samowystarczalnoSci poszczegdl-
nych pafistw o ujemnym bilansie weglowym, wreszcie wsku-
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tek obnizenia sig przecietnego poziomu zyciowego szerokich

warstw spolecznych w Europie,

Autor podaje szczegélowe zestawienie wydobycia wegla
z kopaln polskich od 1909 do 1927, przyczem maximum wy-
dobycia bylo w 1913 r. (40.972 tys. ton), gdy w 1927 r. wy-
dobycie wyniosto 38.084 tys. t. j. 93%/,, zbyt w kraju, procen-
towy udzial sortymentéw w zbycie, odbiorcy wegla, z ktérych
kolej odbierala w tysiacach ton: 1923 rok — 5189 (27,5°),
1924 r.— 3294 (20,4%/,), 1925 r.— 3476 (20,3%/,), 1926 r.—
3164 (17,9°/,), w 1927 r.— 4320 (19,5%,). (Dowodzi to za-
prowadzenia duzych ulepszen i oszczedno$ci w kolejowej gos-
podarce cieplnej, przy stale wzrastajacej wielkosci ruchu).

Eksport wegla wynosit w 1927 roku — 11.578.000 ton:
Najpowazniejszym odbiorca jest rynek austryjacki, szwedzki,
dunski i wihoski.

Ilosé robotnikéw zatrudnionych w kopalniach wegla w po-
réwnaniu do 1913 r. (123367) jest mniejsza i wynosi obecnie
114841 ludzi, gdy w 1923 r. wynosita 218964 (177,5%).
Wydajnos¢ robotnika na l-na dniéwke w porédwnaniu do 1913
roku wynosi 104/, gdy w 1923 r. byla zaledwie 50,5°/;.

Przecietne zarobki robotnicze w przemysle weglowym
autor podaje w szeregu tablic osobno dla kazdego rejonu we-

glowego., Srednio wynosily one dla gérnika dziennie w ty-
siacach zlotych: 3
Slaskie Dabrowskie Krakowskie
1913 . 6,64 6,17 5,82
1925 - 8,03 7,46 6.61
1926 . 9,37 9,34 7,70
1927 11,24 11,18 8,88

Koszta robocizny wyniosly w ztotych

na 1 tonne wegla
wydobytego w rejonach przecietnie rocznie:

zaglebie Slaski Dabrowski Krakowski
19254 5,35 6,03 5,46
1926 . 5,48 6,10 5,07
1927, 6,20 6,99 5,84

Dalej autor podaje ksztaltowanie sie cen wegla w Pol-
sce i gléwniejszych panstwach weglowych w latach 1913 —
1927, dane o produkcji koksu (w 1913 r.—918, w 1927 r.—
1402 tys. ton.), produkcji wytworow olejowych, ktére intere-
suja nas réwniez ze wzgledu na zapotrzebowanie oleju smo-
towego do nasycania drzewa:

| .
‘ 1913 1923 | 1924 1925 ! 1926

W tonnach

| 1927
i

_Srednia trwalo$é

|
Smola surowa . ., I 52.116 | 40.272 | 44.712 | 51,948 | 66,472
EWRLS S T l 17.424| 11.424| 6.744| 7.704| 10.024
92.779 | |
Oleje smolowe . . I 10.368 | 7.500\ 3.888| 4.212| 5.605
Naftalina . : | 480' 732 | 864 1.080! 1.033
Benzol i pochodne, 5 12.802 14.364! 10,752 | 12.396 | 14.436 | 18.125
Siarczan amonu. . i 15.122 | 17.628 | 12.708 | 14.544 17.004| 22,558
| .

Polska posiada obecnie 5 brykietowni z produkcja 253
tys. ton. (w 1913 r. 4 brykietownie produkowaty 332 tys. ton.).
Wreszcie autor podaje dane o wydobyciu wegla brunatnego,
ktérego w Polsce wydobywaja 78.000 ton.

Artykut ilustrowany jest szeregiem fotografji z réznych
kopaln.

Rozchéd i zbyt wegla kamiennego z kopaln polskich ujat
autor w wykres °/, zuzycia przez réznych odpiorcéw, ktéry
przytaczamy. W. @.

»Przyczyny niszczenia stupéw drewnianych i naj-
nowsze metody ich konserwac)i“. Porusza pod tym ty-
tutem p. Z. Przewalski w , Przeglqdzie Elektrotechnicznym®
Ne 15, 16, 17 wazne sprawy konserwacji stupéw drewnianych.

Jak wiadomo na kolejach uzywamy wylacznie drewnia-
nych stupdw telegraficznych, prawie wytacznie sosnowych.
takich stupéw nienasyconych wynosi za-
ledwie 4 do 7 lat, a dopiero od paru lat stosuje sie w szer-
szym zakresie nasycanie slupéw sosnowych, wskutek czego
obecnie znajduje sie ustawionych przy torach kolejowych
znaczna ilos¢ stupéw nienasyconych.

Autor rozpatruje rézne rodzaje szkodnikéw drzewnych
oraz zgubne dzialanie grzybéw drzewnych, niszczacych tkanki
drzewne,

Jako srodki stosowano nasycanie drzewa réinymi anty-
septykami. Olej kreozotowy powszechnie znany jako silny
antyseptyk, niewymywalny, chroni drzewo od nasiakania wil-
gocig, nadaje mu elastycznosé. Wymaga jednak by drzewo

ROZCHOD | ZBYT WEGLA KAMIENNEGO
Z KOPALN PANSTWA POLSKIEGO.

ROZCHKOR manZBY T OGO NaxcmZ BY T KRAJ-sexxmEKSPORT cxxxnZ BV T KOPecm)
ROZCHOD wr.1927
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przed nasyceniem zawieralo nie wiecej niz 15 — 17%/, wil-
goci, zwieksza zapalno§¢ drzewa oraz jest drogim, W ilosci
mniejszej niz 70 klg. na 1 m® nie daje gwarancji, lub fukiem elektrycznym*,

i przy obecnych cenach surowiec ten na 1 m?* drze-
wa kosztuje 28 — 35 z. Z soli nieorganicznych stoso-
wano: siarczan miedzi, posiadajacy trujace wilasnoéci, szkod-
liwe dla robotnikéw 1 dos¢ drogi; sublimat — bardzo ener-
giczny antyseptyk, tworzacy jednak przy przenikaniu w drze-
wo sole nierozpuszczalne; tamujace przenikanie jego do wne-
trza drzewa; chlorek cynku, aczkolwiek bardzo tani, traci swe
znaczenie, gdyz w roztworach wiecej skoncentrowanych dziata
szkodliwie na celuloze, latwo sie wymywa i tworzy zczasem
zwiazki nierozpuszczalne, pozbawione wlasnosci antyseptycz-
nych,

Najwiecej aktywny i niedrogi jest fluorek sodu, latwo
rozchodzi sie¢ w drzewie; znacznie trudniej wymywa sie, niz
chlorek cynku. Préby robione w Belgji wykazaly, ze ilo§¢
fluorku, zawarta w drzewie jeszcze po latach 16 byla dosta-
teczna by zabezpieczyé drzewo od grzybéw,

Z soll organicznych stosowano z duzym powodzeniem
nitrofenole, nitrokreozole i wielochlorofenole. W handlu sole
te nosza nazw}. » Triolit*, ,Malenit*, ,Bazelit“ i t. p.

Wsréd wielu sposobédw nasycania stupéw jak: zanurza-
nie drzewa w rostworze przeciwgnilnym (sublimat) sposo-
bem Kyan'a, wprowadzenia antyseptykéw — przy pomocy cis-
nienia hydrostatycznego sposobem Boucherie, wttaczanie anty-
septykéw  zapomoca cisnienia do drzewa umieszczonego
w kottach zelaznych (metoda Bethella pelnego nasycania
i sposéb Rilpinga nasycania oszczednosciowego), wreszcie
wstrzykiwanie $rodkéw antyseptycznych w postaci gestej pasty
do $rodka drzewa z wyzyskaniem osmotycznego cis$nienia
w przewodach miedzykomérkowych, powodujacego dyfuzje tych
Srodkéw wewnatrz drzewa, Metoda ta nazwana metoda ,Ko-
bra“ rozpowszechnia sig dzi§ szybko i w stosunku do stupéw
ma bezwzglednie duze zalety.

Drzewo nakluwa sie¢ do dowolnej glebokoéci i otwér za-
pelniaja antyseptyczna pasta. Po wyjeciu igly, powierzchnia
drzewa zaciska otwér, wypychajac nadmiar pasty, a pod wply-
wem wilgoci atmosferycznej i przenikajacej z gruntu od czesci
zakopanej antyseptyk rozpuszcza sie i dzieki osmotycznemu
cisnieniu we wiloskowatych przewodach dyfuzuje, nasycajac
miazsz drewna. X

Wokoto kazdego naklucia tworzy sie pole dyfuzji, ksztattu
zblizonego do elipsy. Droga doSwiadczen okresla sie jak ge-
sto powinno byé drzewo naklute, aby pola te stykaly sie,
wzajemnie przenikaly i stworzyly zwarty pier§cien. Nakluwa-
nia drzewa i zastrzyki dokonywa sie przy pomocy specjalnej
maszynki w odlegtodci 12 — 15 ctm, wzdluz widkna, S$rednio
6 do 8 ctm. jeden pas od drugiego.

Do nasycania uzywa sie réznych mieszanin antyseptycz-
nych najczeSciej mieszaniny fluorku sodu z nitrofenolami
wzgledn. nitrokrezolami. Po nasyceniu slupa metoda ,Kobra“,
pokrywa sie go na calej powierzchni plynem antyseptycznym
kobrolitem, stuzacym do zabezpieczenia siupa az do czasu
zakonczenia dyfuzji fluorku sodu.

Przy tej metodzie nasycania, mozna nasycac stupy swiezo
sciete. Nasycanie moze odbywaé sie na kazdem miejscu
zgromadzenia stlupéw, wreszcie metoda ,Kobra® pozwala nasy-
cac¢ takze slupy juz ustawione, co jak wspomniano wyzej dla
kolei moze mie¢ duze znaczenie, W ostatnim wypadku na-
syca sie przedewszystkiem pas niebezpieczny, znajdujacy sie
w ziemi.

Wreszcie autor wspomina o systemie wulkanizacji drze-
wa, stosowanym w Ameryce i dajgcym wspaniate rezultaty
pod wzgledem otrzymywanej odpornosei drzewa, jego mocy
i elastycznosci. Do zelaznych hermetycznych cylindréw, wpro-
wadza sie drzewo i ogrzewa do 250° C. przy cisnieniu 14 —
15 atm, Nastepuje proces destylacji drzewa a nastepnie dy-
fuzji olei wewnatrz drzewa. Ochladzajac drzewo bez zmniej-
szenia ciénienia, lub zmniejszajac ci$nienie w stosunku odpo-
wiednim do zmniejszajacej sie preznosSci par olejéw, osiaga
sie ze drzewo nie peka i jest nawskro§ przesycone $rodkami
przeciwgnilnymi o duzej sile antyseptycznej. Sposéb ten jest
trudny i drogi, lecz daje wspaniale rezultaty, stwierdzone
w instytutach badawczych Ameryki. WG,

,Spawanie i Cigcie Metali“ N: 8 zawiera: ,Wytrzy-
matos¢ blach kotlowych spawanych plomieniem acet.-tlenow.
podano z mies. ,Die Wdirme*
z licznemi rycinami przedstawiajacymi przekroje spoin, uklad
materjalu przy przekuciu i spojeniu.

«Francuski projekt przepiséw spawania®, ,Opis maszy-
ny Godfrey’'a do ciecia metali plomieniem tleno-acetyl.”, dal-
szy ciag wskazéwek o ,Spawaniu®.

.Lekarz Kolejowy“. Otrzymaliémy M 2 wymienio-
nego miesiecznika, wydawanego przez Zrzeszenie Lekarzy
Kolejowych. Numer ten zawiera: Dr. S. Mojkowskiego: ,Hy-
gjena bufetu kolejowego“ w ktérym autor wypowiada sie o ko-
nieczno$ci uporzgdkowania sprawy bufetéw przez oddzielenie
jadalni od poczekalni i selekcji publicznosci, korzystajacej
z bufetu od zwyklych pasazeréw. Szereg praktycznych uwag
daje cenne wskazéwki dla lekarzy kolejowych. Dalej poda-
no szereg artykuléw specjalnych ,O przyczynach i leczeniu
Krwioplu¢“ Dr. K. Kuhla, ,O sposobie leczenia choréb wene-
rycznych* Dr. M. Andruszewskiego, ,O gazach trujacych
i Srodkach obrony przeciwgazowej* Dr. M. Miedziszewskiego,
,Historja rozwoju sluzby sanitarnej Dyrekcji Radomskiej®,
wreszcie przeglad artykuldw lekarskich i réznych czasopism
zagranicznych i Kronika Zrzeszenia Lekarzy Kolejowych.

Zastosowanie spawania autogenicznego przy
utrzymaniu materjatu kolejowego.

W n-rze 21 z r, 1927 czasopisma . Organ fir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens® zamieszczono artykut inz,
Adolfa Geiringera z Budapesztu p. t. ,,Zastosowanie spa-
wania autogenicznego przy utrzymaniu materjatu kole-
jowego", ktéry w skréconym przekiadzie podajemy.

.Do wprowadzenia autogenicznego spawania byly koleje
wegierskie zmuszone, poniewaz wystepowala stale potrzeba,
umocnienia zluzowanych siodelek iglicowych i piyt obrotowych
przy silnie obecigzonych zwrotnicach, ktérych posiadano znacz-
na ilosé.

Nity przy tych zwrotnicach poddaja sie juz po kilku
miesiacach, co prowadzi do przedwczesnego zuzycia zluzowa-
nych czesci skiadowych i do zapadnie¢ na powierzchni plyt
podiuznych pod zluzowanymi siodetkami. Staja sie przez to
plyty podluzne wkrétce niezdatne do dalszego uzytku.

Od roku 1923 przy wszystkich zwrotnicach, ktérych sio-
detka iglicowe i plyty obrotowe byly zluzowane, nietylko
przynitowano czedci skladowe na nowo, lecz poza tem przy-
spawano je autogenicznie, Istniala uzasadniona nadzieja, ze
przez to zapobiegnie sie bonownemu zluzowaniu tych czesci
w przysziosci, lub tez conajmniej nastapi to po diuzszym
czasie. Autor nadmienia, ze w niektérych wypadkach spawa-
nia takie juz przed kilku laty stosowano z dobrym skutkiem.
Wydawalo sie, ze na podstawie tych samych przestanek réw-
niez przy nowych zwrotnicach przed ich wbudowaniem nale-
zaloby przyspawaé wymienione czesci skladowe.

Przyspawanie bez poprzedzajacego nitowania nie bylo
stosowane nawet przy przeprowadzeniu préb, poniewaz w tym
wypadku musialoby sie przyspawaé duzo zelaza, do tego jed-
nak brak jest przestrzeni, poza tem koszta bylyby stosunkowo
za wysokie. Przy opuszczeniu wiec nitowania nie mozna
oczekiwaé wielkie] oszezednosci,

Spawanie przeprowadza sie w ten sposéb, zZe na oby-
dwéch koncach siodetek i plyt obrotowych przyspawano miekkie
zelazo.

Zluzowania przy spawanych siodetkach zwrotnicy zda-
rzaly sie tylko z poczatku w bardzo malej ilosci wypadkéw
i to z powodu ze przyspawano za malo zelaza.

Obecnie juz 129 tak spawanych zwrotnic pracuje tam
w miejscach specjalnie silnie obciazonych. Pomiedzy niemi
znajduja sie dwie, co prawda niewykonane wiasnemi sitami,
ktére juz od 1918 roku lezg w torze przepustowym stacji
przejéciowej i po ktérych przechodza tak pociagi poS$pieszne,
jak i osobowe i towarowe, a mimo tego nie wykazuja one
najmniejszego zluzowania w miejscach spawanych.

Na podstawie tych doswiadczen nalezy wnioskowac, ze
przy dobrze wykonanych spawaniach i zatrzymaniu jednoczesnie
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nitowania, zluzowanie siodetek iglicowych 1 piyt obrotowych
przy zwrotnicach, w czasie ich calkowitej stuzby, zdaje sie
nieprawdopodobne.

Rentownos$é spawania mozna wykazac nastepujaco: koszty
spawania wynoszag wedlug tabeli 64,99 pengd. Przy nowych
zwrotnicach z powodu spojenia zadne dalsze wydatki nie sg
potrzebne. Przy wylacznem nitowaniu odpadaja koszta spa-
wania, natomiast za kazdem zluzowaniem potrzebne jest nowe
przynitowanie, ktérego koszty kazdorazowo wedlug zestawienia
w kolumnie 5-tej i 6-tej wynoszg 26,93 | 23,52 = 50,45
pengd.

Przyjmujac dalej, ze spojenie wytrzyma na silnie obcig-
zonych linjach tylko 10 lat, co mozna zupeinie dobrze przyjac
na podstawie obecnego, zadawalajacego stanu spawanych przed
9-ciu laty zwrotnic, przyjmujac nastepnie, Ze w tymze czasie
zwrotnice niespawane wymagaja o$miokrotnego nitowania zlu-
zowanych siodelek, otrzymamy, ze do utrzymania tychze po-
trzebna jest kwota: 8 X 50,45 — 403,60 pengd dla kazdej
zwrotnicy na 10 lat.

Dzigki spawaniu osigga si¢ oszczednosé, ktéra wynosi
w 10-ciu latach za zwrotnice: 403,60 — 64,99 — 338,61 lub
tez 33,86 pengd rocznie.

W rzeczywisto$ci zluzowane siodetka iglicowe nie popra-
wia sle czesto 1 zostawia sie je tak dlugo w zluzowanym
stanie az zluzuja sie i inne. Wynika z tego wprawdzie zmniej-
szenie kosztu naprawy, prowadzi to jednak do przedwczesnego
zuzycia siodetek i plyt podtuznych, na co wskazalem juz na
poczatku, Warto§é wiec tych, stosunkowo niskich, kosztéw
spawania mozna oceni¢ jedynie wedlug powyzszego rachunku.

Przy 751 zwrotnicach sekcji opisywanej przez autora,
z ktérych conajmniej 200 lezy w silnie obcigzonych miejscach,
a wiec do ktérych zastosowac mozina powyzsze obliczenie —
wykazaé mozna, ze na tych linjach moznaby osiggnaé
w kaidym razie powazniejsze oszczednoSci w sumie okolo
200 X 33,86 4 551 x 33,86 : 2 = 16.100 pengd, przytem
przyjeto, ze reszta, to jest 551 zwrotnic, obcigZona jest tylko
w polowie,

Na podstawie dalszych do$wiadczen autor poleca stoso-
wanie autogenicznego spawania, wzglednie elektrycznego, do
umocowywania siodetek iglicowych i ptyt obrotowych zaréwno
przy nowych budowach, jak réwniez przy utrzymaniu dawnych

zwrotnic, przyczem zaleca zastosowanie réwnoczesne nitowa-
nia tak diugo, dopéki nie bedzie znany zupelnie pewny, inny
sposéb umocowania, ktéry usunie nitowanie.

Z korzyscia réwniez zastosowaé mozna spawanie auto-
geniczne do spojen zlamanych krzyZzownic, ktére bardzo czesto
pekaja na koncach stykajacych sie z polaczona szyna. Po-
niewaz zlamania takie zdarzaja sie réwniez przy krzyzowni-
cach, ktére sa skadinad w dobrym stanie i1 kiére z tego po-
wodu staja sie nieuzyteczne, oddaje spawanie znakomite ustugi
przy naprawie tych cennych czesci.

Takich spawanych odlewéw obserwowal autor na dwor-
cach swej sekcji 8 sztuk (z ktdérych najstarszy od roku 1924).
Wiegksza ich cze$é znajduje sie w silnie obcigzonych miejscach,
a mimo tego nie okazuja sie w miejscach ich 'spojenia jakie-
gokolwiek rodzaju braki. Zlamania tych spawanych czesci
zdarzaly sie tylko z poczatku, poniewaz pracownicy, . ktérzy
dokonywali spawan nie byli jeszcze dostatecznie wprawieni,

Rzad 4-ty zalaczonej tablicy wykazuje, Ze przy spo-
jeniu krzyzownicy zuzytej juz do 309/, warto$ci zakupu, mozna
osiagna¢ oszczedno$é 141,20 pengd na sztuce. Koszta spo-
jenia wynoszg 104,49 pengd, gdy tymczasem nowa krzyzow-
nica po potraceniu warto$ci zlomu kosztuje 320,50 pengd. -
Wynika z tego, ze spawanie oplaca sie dopdéki zuzycie pod
innym wzgledem nie przekroczylo 2/; swego dopuszczalnego
stopnia.

Réwniez moze byé kazda zuzyta krzyzZownica odswie-
zona przez naltozenie warstwowe, do tego jednak .ie nadaje
sie zdaniem autora spawanie autogeniczne, a nie majac urza-
dzenia do spawania elektrycznego, nie spawano tez zlama-
nych krzyzownic, ktére poza tem byly silnie zuzyte.

Spawanie podobne stosuje sie od niedawna. Dotychczas
jest malo takich czeSci w uzyciu i dlatego autor nie moze
o tem wyczerpujaco sie wypowiedzieé.

Wybite otwory odnawiano przez calkowite zaspawanie
zowalizowanych dziur, ktére nastepnie wiercono na nowo. Ten
rodzaj pracy stosuje sie gléwnie przy sciggaczach zwrotnicy.
Rentowno$¢ takich spojen wykazuje 3-ci rzad tablicy, wedtug
ktérego osiagnieta oszczedno$é wynosi 11,40 pengd przy kaz-
dym Sciagaczu. Poniewaz =zachodzi bardzo czesto potrzeba
takich napraw, zastosowanie spawania powinno dawaé przy-
tem powazne oszczedno$cl,

TABLICA.
Wymagany naklad kosztu Koszta .
A i | o a =
= = koszt materjalu o g =5 g E » E E &
3 &7 - g Eg ° @ BT a
Nr. PODZIAL ROBOT 2 o o o ] - N N o 2 UWAGI:
= Q = N o aR < R Ow o 5
o = e N ] 0is v &2 © o N 8 =
N o © o © [=] o G i N
(14 o b & N ¥~ M N 14 2inoy o
o & Po 0
godzin kg. m? kg. Pie ngd O n & &
1. Spojenie siodetek iglico-
wych i ptyt obrotowych na ¥ 2
jedna zwrotnice . . . . 11 12 46 21 7 13.88 LAkl 64,99 — — Koszta samego nitowania
patrz w rzedzie S-ym,
2. Spojenie odlamanego ro- H 1
gu stopy iglicy . 2 | 4 4 2 05 3.29 4.64 7.93 146.0 89.5 Z odliczeniem 30¢ war-
toéci zakupu, jako przeciet-
nej wartodci zuzycia.
3 Zaspawanie i ponowne
wiercenie wybitych otworéw : . ;
przy $ciagaczach zwrotnic 2 ; 2 1 0.2 2.45 2.30 4.75 16.2 11.4 Wiercenie reczne.
4. Spojenie zlamanej krzy- ; f
zownicy ze stali zlewnej 8 ! 16 60 40 6 13.15 91.34 | 104.49 320.5 141.2 Z odliczeniem 30% war-
| todci zakupu, jako przeciet-
nej wartosci zuzycia.
5 Przygotowanie zluzowan.
siodelek iglicowych i plyt :
obrotowych na 1 zwrotnice (957 13 8.6 4.5 10 9.79 17.14 26.93 - - Stare nity usuwa s_lq tu-
taj takZze autogenicznie.
6. Wybudowa i ponowna
wbudowa zwrotnicy przy
naprawie, naladowanie i zta- l
dowanie . — ‘l 56 | — — — 23.52 e 23.52 - —
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Zagadnienie racjonalizacji zakupdw.

! Zagadnienle stosowania racjonalnych metod do réinych
dziedzin pracy | $wietne wyniki osiagniete tg drogg w prze-
mys$le stwierdzily, Ze przez umiejetne rozplanowanie roboty
i ustalenie racjonalnego sposobu jej wykonania, mozna niesly-
chanie podnie$¢ sprawno$¢ pracy robotnika i1 dochodowo$é
przedsiebiorstwa,

Wykazano nastepnie, ze naukowa organizacja umozliwia

sciste obliczenie kosztéw wilasnych przedsigbiorstwa przemy-
slowego.
| Wreszcle, na kongresie w Rzymie, zwrécono uwage na
kwestje wydajnosci, na zagadnienie, obejmujgce wszystkie
czynnosci przemystowe pod katem wzajemnego ustosunkowa-
nia nakladu 1 osiagnigtego wyaniku. ,Dla czynnodeci kupna
zasadnicze znaczenie posiada SwiadomoS¢ tego jaki jest sto-
pien uzytecznosci zakupywanego przedmiotu®, Aby okreslié
uzytecznos¢ towaru nabywanego, nalezy w dziedzinie zakupdw
zastosowac te sama metode analizy i planowania, jaka stosuje
sie do Innych zagadnien przemystowych.
, W Ne 8 , Przegladu Organizacji“ podany jest artykul
p. M. Chayrouw z Paryia pod powyzej podanym tytulem,
w ktérym autor wychodzac z wyzej przytoczonego zaltozenia,
przedstawia w swej rozprawie zasade racjonalnych zakupéw,
w szczegblnosci przemystowych, opartych na dokiadnych po-
miarach 1 §cistem rozumowaniu, Nabywajac pewien towar,
opatrzony dana marka handlowa, produkt o ustalonym skta-
dzie chemicznym, samochéd o pewnej mocy 1 t. p., nalezy
wybraé towar najtanszy z posréd identycznych, oferowanych
przez réinych sprzedawcéw.

Nie jest to tak proste, jakby sie zdawalo pozornie i do-
konujgc zakupu, rozwazamy rdézne czynnlkl, przeprowadzamy
obliczenia, w rezultacie jednak  ostateczna decyzja ma po-
dloze uczuciowe, wykluczajac strone rozumowa, oparta na
Scistych pomiarach, na dedukecji i cyfrze“. ,Decyzja kupna
w wiekszoSci wypadkéw nie jest wynikiem zdecydowanego,
jasnego rozumowania, lecz metnych, napét intuicyjnych przy-
puszczen, Dalej autor, za pomoca szeregu przykladéw, stara
sie wykazaé zalety metody racjonalnych zakupéw w poréwna-
niu z systemem zakupdw Intuicyjnych i zastanawia sie nad

* trudnosciami wprowadzenia tego nowego systemu.

Autor badat kwestje racjonalizacji zakupéw w admini-
stracji panstwowej we Francji., W wigkszosci wypadkéw,
kiedy na podstawie prowadzonej kalkulacji okazywalo sie, ze
towary oferowane sa identyczne, o zakupie decydowala tylko
cena; gdy nie bylo mowy o identycznodci gatunkéw, naprz.
przy zakupie dwuch partji wegla, kierowano sie nie t. zw.
yczuciem handlowym®, lecz stosowano metody racjonalnego
zakupu,

»Najlepszym praktycznym rezultatem racjonalizacji za-
kupdw bylaby moznosé §cistego ustalenia metody kupna réz-
nych produktéw z jednoczesnem wykazaniem pienieznych ko-
rzy$el, wynikajacych z przeprowadzonych uprzednio dog$wiad-
czen*, Autor uwaza to za ideal, obecnie jeszcze nieosiagalny.

Aby dokonaé wyboru miedzy dwoma podobnemi przed-
miotami, trzeba wyrazié cyfrowo uzytecznosé kazdego z nich,

~oznaczajac ja naprz. przez v; i w, 1 obliczyé stosunek do

ceny p, i p,. Zaleznie od tego ktéry z tych stosunkéw
bedzie wiekszy S s nalezy powzig$é decyzje kupna.
P = P

Naprzyktad przy zakupie wegla administracja wojskowa
kieruje sie we Francji nastep. zasadami: klasyfikacja ofert do-
stawcédw odbywa sie na podstawie préb, odnoénie wartosei
kalorycznej wegla i wybiera sie gatunek, ktéry wykaze naj-
mniejszy koszt (P), potrzebny do zamiany 1000 kg, wody
o temperaturze poczatkowej 0° w pare.

Wartos¢ P = kp -} fr, gdzie k& — jest ilo§¢ wegla po-
trzebna do wyprodukowania 1000 kg, pary, p — cena Zgdana
za tonne, r — waga szlaki i popiolu, wytworzonego przy uzy-
ciu wagi & — paliwa, [ — koszt usuniecia jednej tonny szlaki.

W systemie tym ocena intuicyjna jest wykluczona i opar-
ta jest na wyliczeniach arytmetycznych.

Z pbéréd oferowanych gatunkéw wegla wybieramy ten,
ktéry wytworzy najtaniej jedna kalorje. Jezeli to rozumowanie

nawet nie jest zupelnie Scisle, to jednak daje pewno$é racjo-
nalniejszego zakupu.

Jezeli tonne wegla 4 i B moga dostarczyé po M, i M,
kaloryj koszta p, 1 p, frankéw, to dla kaidego gatunku koszt
Py Py

wyprodukowania jednej kalorji wynlesie: - i —= jezeli
M, M,
—;1’— < —:&L powlemy, ze wartos¢ wzgledna wegla 4 jest
1 2

wieksza od takiejze wegla B,

Jezeli tonna wegla @, zawlerajaca 2, kaloryj, wykaze
te sama uzyteczno$§é co 2 tonny wegla ‘b, zawierajace po m
kaloryj, to uzyteczno§é wzgledna tonny a jest 2 razy wieksza
od tejze tonny b, albo: uzyteczno$é wzgledna wegla a i b sa
proporcjonalne do ilosci kaloryj m; i my. Wegiel, wytwarza-
jacy najtaniej jedna kalorje, posiada najwyzszy wspédtczynnik

uzytecznoScf wzglednej, wyrazony formula: %— gdzie m jest

liczba kaloryj, za$ p — koszt ich wytworzenia,
W ten sposéb autor dochodzi w swem rozumowaniu do

og6lnej formuly juz podanej % t. zn, stosunku uzytecznosci

danego produktu i jego ceny.

Jednak podobng latwo$é pomiaru uzytecznosci wzgednej
spotyka sie, zdaniem autora rzadko, najwieksza trudno$é ra-
cjonalizacji zakupéw polega wlasnie na pomiarze uzyteczno$-
ci wzgledne;j.

Antor przytacza nadto przyklad stosowania racjonalizaciji
zakupéw przy zaopatrywaniu w narzedzia oddzialu marynarki
i pizy zakupie przedzy, metody zastosowonej przez Landauera.
Ten ostatni powiada; ,Kazdy musi przyznaé, Ze racjonalnie
prowadzone zakupy i sprzedaz sa réwnie waznymi czynnikami
rozwoju uktadu przemyslowego, jak naukowa organizacja pro-
dukcji, pomimo to jednak organizacja handlowa przedsigbior-
stwa przemyslowego oparta jest na zasadzie ,wechu i zmystu
kupieckiego“. Landauer nie odrzuca znaczenia ,zmyshu ku-
pieckiego“, uwazal jednak, Ze nie mozna na nim jedynie bu-

‘dowaé organizacji sprzedazy. W pracy swej nad organizowa-

niem racjonalnego zakupu przedzy, kierowal sie formutami,
ktére wskazywaly mu Scisle, kiedy sie optacato powiekszenie
kosztu surowca, kiedy za$ nie, w stosunku do osiagnietego
zysku®., Reasumujac swoje wywody p. M. Chayrou powiada:

. W wielkich przedsiebiorstwach i instytucjach pafnstwo-
wych zakupéw dokonywa sie na podstawie ksiazek kalkula-
cyjnych; dane uzyskane ta droga sa wystarczajace tylko wtedy,
gdy posiada sie- pewno&é, ze zaoferowane towary przez réznych
dostawcéw sa identyczne t. zn., kiedy wyboru mozna dokonaé
wylacznie na zasadzie réinicy cen.

Kiedy trzeba bra¢ pod uwage réwniez i réznice gatunkéw,
dokonywa sie zakupu przy pomocy eksperta, dzialajacego mniej
lub wiecej intuicyjnie w kierunku uyzyskania wypadkowej
z gatunku i ceny. Bardzo rzadko stosuje sie racjonalny system
zakupéw, oparty na Scislych pomiarach, wykluczajacy wszelka
ocene uczuciowa. System ten powinien sie jaknajbardziej
rozpowszechnié, prowadzi on bowiem do nieomylnego wyboru
najodpowiedniejszego towaru, bez potrzeby uciekania sie do
t. zw. zmystu kupieckiego, ktéry bardzo czesto zawodzi”.

Stosowane systemy racjonalnych zakupéw opieraja sie
na nastepujgcej zasadzie:

»Nalezy zmierzyé uzyteczno§é wzgledna przedmiotu,
znalezé jej stosunek do kosztu wlasnego, t. j. kosztu, jaki
trzeba wylozyé, aby osiagnaé te uzyteczno$é. (Cena kupna,
robocizna, koszt ogélny i t. d.); wybraé taki przedmiot, ktéry

wykaze najwigkszy stosunek —.

Uzytecznodci wzgledne produktu A4 jest dwa razy wieksze
od uzytecznosci wzglednej produktu B, jesli produkt A moze
zastapié prod. B.

Teoretycznie rozumowanie to nie jest zupelnie S$ciste,
praktycznie jednak Scistosé¢ jego jest wystarczajaca“. (Przegl.
Organizacji N 8, 1928). w. G
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Wiadomosci z przemystu.

Nowa placéwka w przemys$le kolejowym.

Z poczatkiem r. b. powstalo w Polsce jedyne w swolm
rodzaju przedsiebiorstwo, w dzialalnoSci swej zwiazane &cisle
z polskiem kolejnictwem, z tego tez wzgledu poswiecamy mu
na tem miejscu stéw kilka. Juz na dlugo przed wojng $wia-
towa we wszystkich wigkszych centrach europejskich zostaly
utworzone przedsiebiorstwa o identycznym z omawianem cha-
rakterze; majace na celu pokrywanie zapotrzebowan na wa-
gony towarowe w formie ich wydzierzawiania. Przedsiebior-
stwa te noszace miano Towarzystw zlaczone w jeden miedzy-
narodowy koncern uzyczaja sobie wzajemnie wolne jednostki
na pokrycie lokalnych zapotrzebowan.

Polskie Towarzystwo bedace naturalnie czlonkiem owego
koncernu, niezwlocznie po zawiazaniu sie, wydzierzawilo P,
K. P. znaczna ilo§¢ bo 3.000 wagondw, w znakomitej wie-
kszodci typu weglarek, przyczyniajac sie w ten sposéb wy-
datnie, do czasowego przynajmniej zaspokojenia potrzeb ruchu
transportowego na P. K. P,

Poniewaz zapotrzebowanie na wagony towarowe ' w Pol-
sce ma charakter dotychczas niejednolity i wuzaleznione jest
w wielkiej mierze od miedzynarodowych, a jak wiemy zmien-
nych konjunktur gospodarczych, przeto ta forma uzupeinienia
brakéw w taborze kolejowym wydaje sie w chwili obecnej
dogodng | wiasciwa.

Nadmieni¢ wypada iz Polskie Towarzystwo bedace na-
turalna rezerwa P. K. P. nowe wagony, ktére zakupuje stale,
zamawia w krajowych fabrykach, a odstepujac je nastepnie
do eksploatacji przedsiebiorstwom siostrzanym zagranica, staje
sie w ten sposéb powaznym eksporterem polskiego przemystu.

Dowiadujemy sie, iz powstaje obecnie Polskie Towarzy-
stwo Akcyjne z ogélnym kapitatlem zakladowym okoto Zi.
8.000.000, ktére ma na celu w pierwszym rzedzie wyréb kabli
elektrycznych najwyzszego napigcia dla §wiatla i sily.

Przedsiebiorstwo to opieraé sie bedzie o firme Felten &
Guilleaume Carlswerk w Kolonji, ktéra obejmuje kierownictwo
techniczne nowopowstajacej fabryki. 9.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Paw{owski.

Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

. PROTOKUL
posiedzenia Zarzadu Gléwnego Zwigzku P. |. K.
z dnia 2 wrze$nia 1928 r.

Obecni inz.: W. Gassowski, S. Bandrowski, C. Filemo-
nowicz, B, Holc, J. Kalinski, S. Kolomyjski, W. Lebiedzifski,
E. Peczke, ]. Pietka, E. Raabe, W. Ulatowski i A. Wado-
towski.

1. Protokul poprzedniego posiedzenia Zarzagdu Giéwnego
odczytano i przyjeto bez dyskusii.

2, Sprawozdanie prezydjum.

Przewodniczacy zlozyt sprawozdanie z ostatnich wysta-
pien Zarzadu Gléwnego, zaznaczajac, ze wobec zmiany na
stanowisku Ministra Komunikacji, prezes Zarzadu, w celu za-
znajomienia nowego Ministra p. inz. A. Kithna z postulatami
Zwiazku P. I, K., zlozyt! mu odpisy ostatnich paru memorja-
¥6w, skierowanych uprzednio do b. Ministra inz. P. Romoc-
kiego, (memorjal w sprawie poprawy bytu inZynieréw, referat
inz, B. Cywinskiego, memorjal w sprawie ogloszen urzedo-
wych w ,Inzynierze Kolejowym® 1 t. p. Sprawozdanie przy-
jeto do wiadomosei.

Pozatem, zostaly ztozone memorjaly w sprawie urlopéw
wypoczynkowych i bibljoteki Ministerstwa Komunikaciji.

Wreszcie, przewodniczacy zakomunikowatl tre$¢ odpowie-
dzi M. K. na wystapienie Zwigzku w sprawie mieszkan stuz-
bowych oraz przyjecie na etat inz, A. Burneta, T. Faleckiego,
J. Krélewskiego, F. Karlowskiego i J. Marszalka.

3. W sprawie wyjednania ulg dla czlonkéw Zwigzku
P, I. K. w uzdrowiskach, wobec tego, ze niektdre uzdrowiska
udzielaja pracownikom kolejowym znizki przy optatach za ka-
piele w wannach, uznano za wskazane, aby Zarzad zwrécil
si¢ do poszczegdélnych uzdrowisk w tej sprawie i wyjednal
ulgi dla cztonkéw Z. P. I. K, '

4, W sprawie budowy wlasnej siedziby Zwigzku prze-
wodniczacy zakomunikowal, Ze w tych dniach odbedzie sie
posiedzenie Komisji budowy domu Zwiazku,

5. Przyjeto na czlonkéw zwyczajnych Zwiazku P. I, K.:

a) na wniosek Kota Krakowskiego: inz. Tokarskiego
Stanistawa i inz. Wilka Romualda,

b) na wniosek Kola Warszawskiego: inz.: Biernackiego
Michata, Gwozdzickiego Romualda, Kassale Stanistawa, Cze-
kajewskiego Hieronima, Radonskiego Bolestawa, Rybickiego
Franciszka, Zwolinskiego Piotra, Bachowskiego Waclawa, Zu-
rawicza Antoniego Jana i Szymanskiego Hieronima,

6. Na wniosek inz. E, Raabego w sprawie zwiekszenia

1

djet dla czlonkéw Zarzadu Gléwnego. Uchwalono podniesé
djety z 12 do 18 zlotych dla czlonkéw zarzadu » Dyrekeyj:
Krakowskiej, Poznanskiej i Radomskiej, 1 z 24 do 30 zlotych
dla czlonkéw zarzadu z Dyrekeji Stanistawowskiej.

7. Odezytano: a) pismo Komitetu Obchodu 10-lecia nie-
podlegtosci Polski z zaproszeniem do udzialu w obchodzie.
b) pismo Kola Technikéw Wilenskich z zaproszeniem na ob-
chdéd 25 rocznicy istnienia tej instytucji. Obie sprawy prze-
kazano Prezydjum Zarzadu Gléwnego.

Odezytano: pismo Spéiki parcelacyjnej ,,Popowo*“. Uchwa-
lono sprawe przekazaé Kolu Warszawskiemu., Sprawe propo-
zycjl Zwiqekuw Prawnikéw odbycia wspélnego posiedzenia
w sprawach wspélnych ze Zwigzkiem P, 1, K, — zreferowat
przewodniczacy. Uznano po krétkiej dyskusji, ze odbycie
wspdlnego posiedzenia jest pozadane 1 przekazano te sprawe
prezydjum.

Memorjatl do Pana Ministra Komunikacji
W sprawie braku inzynieréw na kolejach i poprawy ich bytu

W lipcu r. b. przedstawil Zwigzek Polskich Inzynieréw
Kolejowych Panu ministrowi Romockiemu memorjat w spra-
wie materjalnego upo$ledzenia inzynieréw kolejowych i wyni-
kajacej stad niecheci miodych inzynieréw wstepowania na
stuzbe kolejowa, .

W zalaczonym do memorjalu referacie inz, B. Cywin-
skiego, odpis ktérego zalaczamy, wykazaliSmy skutki, jakie
to pociagnie dla kolei, ktére juz w rocku 1943 stana wobec
powaznego niedoboru wyzszych sit technicznych i kandyda-
téw na kierownicze stanowiska techniczne.

Dorazny srodek, jakim jest udzielenie stypendjéw pewnej
ilosci studentéw, tylko bardzo nieznacznie moze wplynaé na
polepszenie sie sytuacji, poniewaz kazdy milody inzynier po
splaceniu zobowiazan jakie na niego nalozg warunki udzielo-
nego stypendjum, nie widzac dla siebie przyszloseci na kolei—
odejdzie do przemyslu prywatnego, rozwdj ktérego mamy pra-
wo w najblizszem dziesiecioleciu przewidywacé.

Poza tem Zwiazek Iniynieréw Kolejowych jest zdania,
ze przycigganie na kolej mlodych sil inzynierskich, bez za-
pewnienia im zno$nego bytu i moznoSci rozwoju nabytej wie-
dzy, byloby nawet niemoralnem i sadzi zZe Ministerstwo
przedsiebiorac Srodki ku zdobyciu tych miodych inzynieréw,
jednoczesénie zapewni im odpowiednie uposazenie i stopniowy
awans, ktéry dalby w rezultacie zaspokojenie dazen kazdego
wyksztalconego czlowieka.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Jak sie Pan Minister przekona¢ moze ze skladanego
memorjatu, sprawe poprawy bytu inzynieréw kolejowych przed-
stawialiémy niejednokrotnie. Niestety, wzgledy formalistyczne
i wtlaczanie wszystkich pracownikéw panstwowych w Polsce
w system zaszufladkowania sprawiaja, Ze dotychczas sprawa
ta nie mogta by¢ nalezycie rozwiazana, pomimo przychylnego
stosunku poszczegdlnych p:p. Ministréw.

Zwiazek Inzynieréw pozwala sobie jednak zwrdéci¢ uwage
Pana Ministra, ze zaréwno system dodatkéw funkcyjnych
praktykowanych w Polsce, jak i innych wynagrodzen: premii,
dodatkéw za nadzér bocznic i t. p. nie sa wyzyskane ze
wzgledéw zupeilnie niezrozumialych dla szerszego ogdtu inzy-
nieréw, ktérzy upatruja w stalem odmawianiu wprowadzenia
tych dodatkéw bez zadnych powaznych motywéw, nieprzychyl-
nego traktowania przedstawien inzynieréw, a niejednokrotnie
widzg w tem niecheé, by inzynierowie byli lepiej wynagradzani.

Dopdki sprawa ta nie byta grozna dla samych intereséw
kolejnictwa, co przewidywaliSmy juz uprzednio, z musu mu-
sieliSmy sie godzi¢ z tem, obecnie jednak, z jednej strony
kolejnictwo polskie jest powaznie zagroZone pozbawieniem sil
technicznych, z drugiej za§ nie mozemy sig pogodzié z myséla,
ze inzynierowie kolejowl sa wyzyskiwani przez Panstwo Pol-
skie, bedac zmuszonymi pracowaé znacznie wiecej, wobec
braku inzynieréw i potrzeby zapeinienia tej luki.

Przedstawiajgc powyzsze Panu Ministrowi, upraszamy
o zwrécenie uwagi na ciezkie polozenie inZynieréw kolejo-
wych 1 wyjednanie takich zasadniczych dodatkéw, ktére poz-
wolityby utrzymaé na kolei i przyciagnaé na nig lepsze sily
techniczne.

Sierpien 1928 roku.

Memorjatl do Pana Ministra Komunikacji
W sprawie bibljoteki komunikacyjnej.

W grudniu r. z. zlozyl Zwiazek Polskich Inzynieréw
Kolejowych Panu Ministrowi memorjal w sprawie konieczno$ci
uporzadkowania bibljoteki Ministerstwa Komunikacji, z ktérej
w dotychczasowym stanie korzystaé w szerszym zakresie bylo

niepodobienstwem, a ktdérej zbiorom, przechowywanym nawet
w szopie z dziurawym dachem, grozilo zupelne zniszczenie.

Inzynierowie Kolejowi zmuszeni do opracowywania nie-
jednokrotnie projektéw skomplikowanych, musza sie opieraé
na doSwiadczeniu kolejnictwa catego §wiata, To samo dotyczy
spraw handlowych, taryf, systemu administracji i t. p. gdzie
zaznajomienie sie z postepami innych Kolei dla kazdego juz
nietylko inzyniera, ale wogéle stojgcego na czele ktérejkol-
wiek galezi kolejnictwa — jest niezbednem,

Materjal ten daé moze jedynie dobrze zorganizowana
bibljoteka 1 czytelnia pism przy Ministerstwie Komunikacji,
ktére wszak otrzymuja pareset pism zagranicznych technicz-
nych 1 tresci ogélnej do ktérych powinni mieé¢ dostep pargset
inzynieréw i prawnikéw, pracujacych w Warszawie.

Pan Minister Romocki przychylnie potraktowal przed-
stawiony sobie memorjal i polecit wydzielenie odpowiedniego
lokalu, naznaczenie personelu, zorganizowanie czytelni i katalogu.
Wreszcie zatwierdzil requlamin bibljoteki.

Niestety od tego czasu dzieje bibljoteki
dziwne koleje.

Jest ona przerzucana z jednego lokalu do drugiego.
Wyznaczane pomieszczenia wogéle nie odpowiadaja przezna-
czeniu, wreszcie naznaczony kierownik bibljoteki p. Czajkow-
ski ze wzgledéw formalnych zostaje ostatnio usuniety od dal-
szego organizowania bibljoteki 1 przeniesiony do Dyrekeji
Warszawskiej z duza stratg dla sprawy samej bibljoteki, kté-
rej uporzadkowania nie mozina oczekiwa¢ od przygodnie wy-
znaczanych ludzi bez diuzszej ciagloSci pracy, a nawet wbrew
ich woli i zamitowania do takiej pracy.

Uwazajac sprawe bibljoteki Ministerstwa za nader wazna
dla ogélu pracujacej inteligencji kolejowej, Zwiazek Polskich
Inzynieréw Kolejowych, uprasza Pana Ministra o ponowne
rozpatrzenie tej sprawy i zdecydowanie nalezytego zorganizo-
wania tej ksigznicy polskiej, ktérych tak malo posiadamy
w Polsce z przywolaniem do kierownictwa bibljoteka nalezy-
cie przygotowanego zamilowanego w tej pracy czlowieka,

Sierpien 1928 r.

przechodzg

Handlowe przysposobienie inzynierow.

Pod tym tytulem podaje inz. 4. Reich w Ne 9 czasopisma , Technik™
kilka cennych uwag odnodnie potrzeby handlowego przygotowania in-
2ynieréw. ) i

Réznorodnos$c dziedzin techniki, stawiaja w wyksztalceniu nowo-
czesnego iniyniera na pierwszym planie mozliwie najdalej posunigta
specjalizacje. d

Précz podzialu do niedawna inzynieréw na budowlanych, mecha-
nikéw 1t.d. mamy dzi$ specjalistéw: statykdéw, zelbecistéw, cieplnychi t. p.
Specjalizacja taka, oparta na mocnych podstawach ogélnego wyksztalcenia
teoretycznego, idzie po linji nowoczesnych wymagan racjonalizacii pracy,
a przyczyniajac sig do podniesienia jakosciowej sprawnosci jednostki, moze
oddawac znakomite przysltugi zainteresowanemu przemyslowi.

Oczywiste, nie moze byc mowy o takiej specjalizacji juz w murach
uczelni, Wytworzylo by to jednostronnoéé wyksztalcenia gdy przyszly
inzynier winien w uczelni zapoznac sie z caloksztaltem techniki i jej teo-
retycznemi podstawami.

Specjalizacja inzyniera moze sie dokonaé z pozytkiem, jedynie
w czasie pdiniejszej praktyki.

Poniewaz wszelka gospodarka stawia zwykle technice do rozwia-
zania pewien kompleks zagadnien ,nie tylko doskonalo$é techniczna —
powiada autor — lecz w réwnym stopniu ekonomika tego rozwiazania de-
cyduje o powodzeniu®,

Wynika z tego, ze inZynier powinien byé przygotowanym nietylko
do opanowania technicznej, ale i gospoedarczej strony danego zagadnienia.

Wiemy dobrze, ze nawet dobrzy iniynierowie, czesto wogéle nie
orjentuja sie w sprawach handlowych, pozostawiajac zalatwienie tych
spraw handlowcom i nie zastanawiaja sie jak wainy atut wypuszczaja
z rak swoich. Konsekwencja tego stanu rzeczy, jest powolne, ale stale
rugowanie technikéw ze stanowisk kierowniczych w przemy$le, gdzie de-
cyduja obecnie przedewszystkiem kwalifikacje kupieckie, podczas gdy tech-
niczne schodza na plan dalszy.

(»Technik“ Nr. 9/1928).

Stan taki jest szkodliwy i dla inzynierdw i dla przedsiebiorstw

.Trudno wymaga¢ od handlowca, by mial zrozumienie dla jakiejs$
inwestycji technicznej, ktérej korzyéci, nie beda widoczne na dzien
nastepny.

Na zagadnienie to oddawno zwrécono uwage, naprzyklad w Niem-
czech, gdzie w celu uprzystepnienia inzynierom zdobycia potrzebnych wia-
domodci handlowych, précz odczytéw i specialnej literatury, urzadzane sa
na wiegkszych politechnikach corocznie letnie kursa p. n. .Handelshoch-
schulkurse f. Ingenieure*,

Studjujaca mlodziez techniczna moze juz w uczelniach zapoznac
sie z ksiegowodcia, korespondencja handlowa, obrotem pienieznym i t. p.;
dobrze byloby utworzyé w ostatnich latach studjéw pare godzin wykladéw
w tym kierunku.

Inzynierowie praktycy, potrzebne wiadomogci moga otrzymaé za
poérednictwem specjalnych kurséw i odozytéw urzadzanych przez stowa-
rzyszenia techniczne oraz za poérednictwem odpowiednic dobranej litera-
tury w bibljotekach tych stowarzyszen.

Autor traktuje sprawe z punktu widzenia intereséw przemyslu, lecz
i inzynierowie kolejowi powinni mieé odpowiednie przygotowanie handlowo-
ekonomiczne.

Jezeli koleje nasze maja z czasem stac sig przedsiebiorstwem prze-
mystowo-handlowem, ktérem z natury swej by¢ winne, musza inZynierowie
kolejowi zapoznaé sie z zasadami handlowego prowadzenia przedsiebiorstw,
Obecnie uprawiany na kolejach blurokratyczny sposéb budzetowania, ksig-
gowosci, rachunkowoéci materjalowej, bez stosowania wszelkiej kalkulacji
handlowej, nie moze zapewnié¢ kolejom nzlezytego rozkwitu finansowego.
Gdy koleje péda po tej drodze, inzynierowie kolejowi beda musieli w gos-
podarce kolejowej stosowac zasady przyjete w kazdem prawinOwo prze-
wadzonem przedsiebiorstwie i winni do tego sie przygotowac zawczasu.
Zwrécenie przez avtora uwagi na te zagadnienie jest bardzo na czasie.

We G.

Wydawca: Zwiqgzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gassowski.

Druk, Zakl Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.

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






