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Przeglad wazniejszych prac, poswigconych sprawie kosztow
wiasnych przewozow na kolejach zagranicznych i polskich.

Inz. A. Krzyzanowski. ’

artykule ,Zarys ogélnej teorji kosztéw wiasnych prze-

woz6w kolejowych*, zamieszczonym w Nr. | ,Inzynie-

ra Kolejowego® za r. b. postaratem sie okreslié¢ role,
jaka odgrywaja koszty wiasne w wytwérczodcei przemystowej
wogble, a w kolejowej w szczegdlnoSci, oraz wyjasnié, do
czego sa niezbedne w kolejnictwie wiadomoéci- o kosztach
wiasnych przewozdéw, jakiemi te wiadomoéci byé powinny i za
pomocg jakich metod moga byé opracowane. Pozostaje teraz
do rozwazenia praktyczna strona kwestji — w jaki sposéb
oslagng¢ mozna na kolejach polskich wskazane przez teorje
wyniki. Wszystkie pafistwa i koleje, projektujac i wprowa-
dzajgc rézne systemy obliczef kosztéw przewozowych, opie-
raly sie na jednej i tej samej podstawie: na wiasnej statystyce
finansowej i przewozowej za dluzszy — przynajmniej kilkuna-
stoletni — okres czasu, badajac wzajemna zalezno§é zmienia-
jacych sie¢ poszczegélnych grup wydatkéw z jednej strony,
a odnosnych wielkoSci eksploatacyjnych i przewozowych z dru-
giej, Droga ta, niestety, jest dla nas obecnie zamknieta,
Ani bowlem czasy przedwojenne, a tembardziej wojenne, wo-
bec zupelnie innego ugrupowania panstwowego i administracyj-
nego sieci kolejowej oraz odretnych warunkéw gospodarczych
i walutowych, ani okres powojenny waluty markowej, zmie-
niajacej swa wartoS¢ nieledwie z dnia na dzief, ani nawet
pierwsze trzy lata waluty -ztotowej, wobec zachodzacych w tym
okresle znacznych perturbacyj, tak walutowych jak i gospodar-
czych, — nie nadajg sie zadng miarg do wyprowadzenia wnios-
kéw statystycznych, na ktérychby mozna zaktadaé podwaliny
trwalego systemu obliczen kosztéw wilasnych przewozéw ko-
lejowych. Pozostaje wiec albo czekaé na wyniki wlasnej sta-
tystyki, co musialoby, jak ucza przyklady zagranicy, trwaé lat
kilkanascie i byloby wobec waznosci sprawy zupeilnie nie-
wskazane, albo tez, w braku doswiadczen wilasnych, oprzeé
si¢ na doSwiadczeniach cudzych, wybierajac z nich to, co dla
nas bedzie najlepsze 1 najdogodniejsze. :

Z ta mysla przewodnia opracowalem szczegélowy opis
wazniejszych prac, poSwieconych sprawie kosztéw wlasnych
przewozéw na gléwniejszych kolejach zagranicznych. Trescia
obecnego artykulu bedzie krétkie streszczenie tego' opisu,
uzupeinione przeglagdem odnodnych prac, dokonanych na kole-

W nastepnych za$ artykutach podam mozliwie
i najciekawszych syste-

jach polskich.
dokladny opis dwuch najnowszych

-méw obliczen kosztéw wiasnych: systemu kolei francuskich

(system Pereire-Leroy) i systemu Towarzystwa pahstwowych
kolei niemieckich.

Przystepujgc do krétkiego przegladu prac, poswieconych
badaniom kosztéw wilasnych przewozéw na kolejach zagranicz-
nych, musimy stwierdzié, Ze prace te sa nader liczne i réz-
norakie. Juz w 20 lat po powstaniu kolei, w piatym dzie-
siatku ubiegtego stulecia, kwestja kosztéw przéwozéw zaczyna
budzi¢ powazne zainteresowanie i staje sie tematem szczegd-
towych studjéw. Od tego czasu koszty wlasne kolei sg usta-
wicznie réznostronnie badane, odnosSne prace stajg sie coraz
gtebsze i gruntowniejsze, i mozemy powiedzie¢, ze w obecnej
chwill mamy juz do czynienia z odrebna nauka o kosztach
wlasnych przewozéw kolejowych, jako jedna z galezi ogdlnej
nauki o kosztach produkcji przemyslowej, mogacg nam daé
wyczerpujace odpowledzi na znaczna wiekszo§é =zagadnief,
ktére nastrecza teorja i praktyka w odno$nym zakresie gospo-
darki kolejowe;j.

Zobrazujemy teraz w ogolnych zarysach stopniowy roz-
woj badan i obliczen, poSwieconych kosztom wiasnym na ko-
lejach belgijskish, francuskich, niemieckich, austrjackich, ro-
syjskich, szwedzkich i Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinoc-
nej, a nastepnie na kolejach polskich,

1. Koleje belgijskie.

Koleje belgijskie, jedne z najpjerwszych w Europie, roz-
poczely préby obliczania kosztéw wiasnych przewozéw, Juz
w roku 1847 ukazaly sie specjalnie tej sprawie po$wiecone
prace Jullien’a, Teisserenc'a i Belpaire'a, Na szczegdlniejsza
zwlaszcza uwage zastuguje obszerne dzielo Belpaire'a, ktéry
na podstawie drobiazgowych rozwazafn 1 obliczen pierwszy
sformowat nastepujace =zasadnicze wnioski, zachowujace do
obecnej chwili calkowity swa wartoSé: -

1.-Koszty przewozéw sa czeSciowo =zaleine od iloSci
przewiezionych - jednostek i ich przebiegu, czedciowo za$ nie-
zalezne. 4
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2. Przecietny koszt przewozowe] jednostki kilometrycznej
zmniejsza sie w miare zwiekszania sie ilosci przewozéw.

3. Przecietny koszt przewozowej jednostki kilometrycz-
nej zmniejsza sig¢ ze wzrostem odleglosci przewozu.
; 4, Przy wzroscie przewozdw koszt wiasny przybywajacych
przewozowych jednostek kilometrycznych jest mniejszy, niz
przecigtny koszt jednostek dotychczasowych.

W péiniejszej jednak literaturze nie znajdujemy $ladéw
wiekszego zainteresowania sie sprawa kosztéw wiasnych prze-
wozéw ze strony kolei belgijskich.

2. Koleje francuskie.

Koleje francuskie od najwczesniejszych do ostatnich nie-
mal czaséw stosowaly do obliczen kosztéw wlasnych prze-
wozow metode zamienna, starajac sie okre§lic statg zaleznosé
pomiedzy kosztami poszczegdlnych jednostek przewozowych.
Juz w r. 1845 Jullien przyréwaywuje wzajemnie koszt prze-
wozéw jednego podréznego, 1/, tonny ladunkéw zwyczajnych
i 1/, tonny tadunkéw pospiesznych. Nastepnie w r. 1870
Marché przyjmuje, ze koszt przewozu jédnego podrdznego
réwna sle kosztowi przewozu na te sama odleglos¢ jednej
tonny tadunkdéw zwyczajnych, i ze do tego kosztu moze byé
réwniez przyréwnany koszt przewozu !/, tonny tadunkéw po-
$piesznych.

Ustalona przez Marché'go réwnowaznoéé pod wzgledem
kosztu przewozu 1 podréznego i 1 tonny ladunkéw zwyczaj-
nych byta potwierdzona obliczeniami Baum'a wr, 18751 przyj-
mowana od tego czasu przez wszystkich nastepnych badaczy
w latach osiemdziesiatych i dziewieédziesiatych: Ricour’a, No-
blemaire'a, Tavernier'a, Colson'a, Leygue'a, Amiot'a, Ladunki
pospieszne byly przez nich, zgodnie z wnioskiem Baum'a,
przeliczane na tadunki zwyczajoe, proporcjonalnie do dochodu
brutto z jednostki przewozéw.

Réwniez dos¢ wezesnie rozpoczeto na kolejach francuskich
prace nad obliczaniem kosztéw' przewozéw dla kolei projekto-
wanych, badajac zalezno$¢ tych kosztéw od warunkéw trasy
‘linji—jej planu i profilu—i stosujac réwniez, poczynajac od
lat osiemdziesiatych, metode dlugo$ci wirtualnych eksploata-
cyjnych. W r, 1861 ukazala sie Zrédlowa praca Freycinet’a,
poS§wiecona szczegélowemu badaniu powyzszych zagadnief,
i bgdaca podstawa, na ktérej opierali swe dociekania nastepni
autorzy,

W latach osiemdziesiatych ogloszone zostaly dalsze prace
z tej dziedziny: Menche de Loisne’a, Baum’a, Amiot’a, Ricour’a,
w roku 1894 — praca Bricka i w r. 1904 Jacquier'a.

Natomiast ‘stosunkowo péZniej i mniej intensywnie zacze-
to przeprowadza¢ na kolejach francuskich szczegétowa analize
oddzielnych pozycyj wydatkéw eksploatacyjnych wediug metody
statystycznej. Poza obliczeniami Marché’'go w roku 1870
i Leygue'a w roku 1892, oraz referatem Henry-Gréard’a na
IX Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w r, 1922, w ktérym
autor proponuje do$¢ ogolnikowy podziat wydatkéw, za pierwszy
powazniejszy krok na tem polu nalezy uwazaé ogloszona
w r. 1916 prace Pereire'a, znacznie nastepnie poglebiona i roz-
winigtg przez jego wspélpracowniczke Terese Leroy w sze-
requ prac, ogloszonych w latach 1919 — 1927, Prace Leroy,
oparte na diugoletnich studjach wynikéw eksploatacji kolei
Wschodniej i Orleanskiej, sa bardzo dokladne 1 szczegélowe
i zawierajag wiele ciekawych i godnyeh uwagi pomystéw, stwa-
rzajagc nowa ere w dziejach obliczen kosztéw wlasnych na ko-
lejach francuskich. Oprdcz obliczenia kosztéw wiasnych roz-
maitych kategoryj przewozéw Leroy podaje sposoby rozwia-
zywania szeregu réznych zagadnien z tej dziedziny gospodarki
kolejowej, jako to: obliczenia kosztéw nowoprzybywajacych
przewozéw, obliczenia wyniku pienieznego grupowania przesy-
tek w wieksze partje, lepszego wyzyskania wagonéw i paro-
wozow, zwiekszenia szybkoSci jazdy i t. p.

Wedlug metody matematycznej obliczat koszty przewo-
z6w Leygue w r. 1892,

3. Koleje niemieckie.

Najwiekszg iloS¢ prac, po§wieconych badaniom. kosztéw
wiasnych przewozdw, znajdujemy na kolejach niemieckich,
Prace te, rozpoczete w széstym dziesigtku lat ublegtego stu-

lecia, obejmuja zaréwno catoksztalt kosztow, obliczany wedtug
rozmaitych metod, jak i poszczegélne zagadnienia, tyczace sie

“tych kosztéw,

Szczegélowemu rozbiorowi poszczegélnych pozycyj kosz-
téw i badaniu ich zalezno$ci od réznych czynnikéw eksploata-
cyjnych wediug metody statystycznej posSwigcone byly dwie
najwczesniejsze prace: Garcke'qo w r. 1859 i Schefflera w r.
1860. Nastepnie mamy obliczenia pruskiego ministerstwa
handlu w r, 1873, bardzo szczegdlowe obliczenia Schiiblera
w r. 1879, kolei pruskich w r. 1886, kolei wirtemberskich
w r. 1899, kolei saskich w r. 1901, Tecklenburga w r. 1915,
wreszcie w ostatnich czasach, w r. 1926, obliczenia Schocha,
tyczace sie specjalnie kolei o znaczeniu drugorzednem,

Utworzone po wojnie Towarzystwo panstwowych kolei
niemieckich- rozpoczelo od kwietnia 1924 r. systematyczne obli-
czanie kosztéw przewozdw. Wprowadzony w roku 1924 sy-
stem obliczen zostal od 1 pazdziernika 1926 r, zastapiony
nowym, opartym na znacznie wiecej szczegdlowych i doklad-
nych podstawach, ktéry nastepnie uleg! jeszcze pewnym zmia-
nom i udoskonaleniom, System ten, w postaci, obowigzujacej
od 1 stycznia 1929 r. przewiduje dekonywania obliczefi kosz-
tow przewozéw co kwartal przez poszczegdlne dyrekcje i przez
zarzad centralny. Obrachunek dokonywa sie z podzialem na
dwa gtéwne rodzaje ruchu: ruch osobowy i ruch towarowy,
a nastepnie na trzy zasadnicze grupy: odprawa, zestawianie

pociagéw, i przewozenie pociggéw, poczem obliczane sz kosz-

ty jednostkowe, przypadajace na caly szereg wielkosci rucho-
wych i przewozowych. ;
Zastosowaniem do obliczen kosztéw przewozéw metody
zamiennej zajmowal sie w r, 1875 Garcke, ktéry przyjmowat
stosunek pomiedzy kosztem osiokilometra osobowego i towa-
rowego, jako réwny stosunkowi pomiedzy iloscia ruchu osobo-
wego i towarowego, przypadajacag na oS wagonu, Te ostatnia
ilos¢ Garcke otrzymywat, mnozac przecietny ciezar brutto
pociagu . osobowego i towarowego przez przecietng szybkosé
pociagu kazdej z powyzszych dwdch kategoryj i dzielac otrzy-
mane iloczyny przez przecietny sklad pociagu kazdej kategoriji,
wyrazony w- osiach wagonu. Nastepnie Tellkampf w r. 1883
liczyt, ze osiokilometr osobowy kosztuje dwa razy drozej, niz
osiokilometr towarowy. Ustalony przez Tellkampfa stosunek:
koszt osiokilometra eosobowego

koszt osiokilometra towarowego

lat pézniej przez Todta, natomiast Schiibler w tym czasie
przyjmowai go jako 1,4:1, Rihle von Lilienstern w r. 1911—
jako 1:1, a Tecklenburg nieco pézniej — w granicach od 1,2:1
do 1351,

Metode matematyczng do obliczen kosztéw przewozéw
stosowali w latach dziewiecdziesigtych zeszlego stulecia Laun-
hardt i Lill, a w ostatnich czasach Helm i Risch.

 Zalezno$é kosztéw eksploatacji od warunkéw trasy linji
i sposoby obliczen tych kosztéw dla linij projektowanych opra-
cowywat juz w r. 1860 Scheffler, nastepnie w latach osiem-
dziesigtych Koch, Launhardt i Baumeister, w r. 1899 Schmidt
i w r. 1911 Rihle von Lilienstern. Metode dlugosci wirtu-
alnych eksploatacyjnych stosowaty koleje badenskie w r, 1872,
Kreuter w r. 1900,

Wreszcie szereg prac poSwiecono badaniom poszczegél-
nych zagadnief, tyczgcych sie kosztéw przewozéw. Schmidt
w r. 1899 badal specjalnie koszty stacyjne i ekspedycyjne,
Landsberg w r. 1916 — koszty rzeczowe, Rozwazaniem za-
leznosci pomiedzy kosztami a odleglo%cig przewozu zajmowali
sle: Riihle von Lilienstern w r. 1910, Vogel w r. 1916, Kiim-
mel w r. 1923, Wplyw szybko$ci jazdy na koszty przewozéw
roztrzasal Sax, nastepnie koleje saskie w r. 1903 i wreszcie
w r. 1911 Esch w specjalnie tej sprawie poswieconej roz-
prawie. Obliczenia celem okreslenia najtanszej drogi prze-
wozu byly wykonane w ostatnich latach przez Ehrenbergera
i- Baumanna. Wreszcie o niektérych zagadnieniach, tyczacych
si¢ kosztéw przewozéw na linjach projektowanych i nowozbu-
dowanych, traktujg prace Launhardta i ostatnio Rischa.

= 2:1 byl przyjety w kilka

4. Koleje austrjackie.

Na kolejach przedwojennych Austro-Wegier prace nad
kosztami wlasnemi przewozéw na kolejach isiniejacych roz-
wijaly sie réwnolegle, tak' wedlug metody statystycznej, jak
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Pierwsza z tych metod stosowali do swych badaf
i obliczen w dsmym dziesigtku zesziego stulecia Baum, Ba-
rychar von Marienhort, Tilp, Schima, Sax, Nérdling i w kilka-
nascie lat péZniej Rank. Wedlug drugiej metody — zamien-
nej — obliczal koszty przewozdéw juz w r.1863 Fillunger, przyj-
mujgc dla jednych kolei, ze koszt pociagomili osobowej réwny
jest kosztowi pociggomili towarowej, dla innych za§ — Ze kosz-
ty ruchu osobowego pozostaja w takim samym stosunku do
kosztéw ruchu towarowego, jak i dochody brutto z ruchu oso-
bowego do dochodéw brutto z ruchu towarowego., Nastepnie
w latach siedemdziesiatych Schiiller przerachowywat wszystkie
rzeczywiste przewozy na zastepcza iio$¢ najtafiszego przewozu,
a Barychar von Marienhort przyjmowal, Zze koszt tonnokilo-
metra brutto w ruchu osobowym i towarowym jest jednakowy,
Zasade, ustalong przez Barychara, przyjal w kilkanascie lat
pdZniej, jako podstawe obliczen w jednej ze swych prac, Nor-
dling, w drugiej zas pracy Nordling przyréwnywal wzajemnie
koszt jednego osobokilometra i jednego tonnokilometra tddun-
kéw zwyczajnych wedlug metody, przyjetej we Franciji.

W zakresie stosowania do obliczen kosztéw przewozéw
metody matematycznej znajdujemy prace Lohra, stanowigca
ciekawa prébe rozwiazania zadania podzialu kosztéw eksploa-
tacji na ruch osobowy i towarowy droga graficzna. .

Wreszcie wplyw pochylosci i krzywych na koszty eks-
ploatacji projektowanych i istniejacych linij studjowali w latach
siedemdziesiatych Fink, Szabd i Heyne, Ten ostatni w dwa-
dziescia lat péZniej poswiecil tej samej kwestji druga specjal-
na prace, ktéra uzupeinit Seemiller,

- B. Koleje rosyjskie.

W Rosji pierwszy obrachunek kosztéw wiasnych prze-
wozéw dla jednej z kolel byt dokonany przez Zérawskiego
w r. 1863.
i obliczania kosztdw eksploatacji prawie wszystkich kolei rosyj-
skich byly przeprowadzone przez Blocha. PéZniej na kolejach
rzadowych do r. 1896 stosowany byl sposéb obliczen, zwany
sposobem zarzadu tymczasowego kolei rzadowych, W r, 1896
specjalna komisja, wyznaczona przez Ministra Komunikacji,
wypracowata nowy system obliczania kosztéw wiasnych, wedlug
ktérego koszty te byly obrachowywane corocznie dla wszyst-
kich kolei przez wydziat statystyczny Ministerstwa Komunikacji
w ciggu lat dzlewietnastu od roku 1895 do 1913 wiagcznie,
kiedy ulegly przerwie skutkiem wybuchu wojny. Inne syste-
my obliczen byly w tym czasie stosowane przez Wasiutynskie-
go, Satowa i Frolowa, a ostatnio przez Protodjakonowa, Lo-
monosowa i Michalcewa. Po wojnie i przewrocie rewolucyj-
nym obliczanie kosztéw przewozdéw zostalo wznowione w r.
1925 na wszystkich kolejach wedtug jednolitej metody, wy-
pracowanej przez Komisarjat ludowy komunikaciji.

Wedlug metody zamiennej obliczal koszty przewozdéw
w r, 1875 Czuprow, przyréwnywujac wzajemnie koszt jednego
podréznego i 30 puddéw, czyli 1/, tonny tadunkéw zwyczajnych.
W r. 1907 Salow przyjmowal, ze osiowiorsta osobowa réwna
ste co do kosztu 1 1/; osiowiorstom towarowym, natomiast Fro-
tow zalecat liczyé koszt osiowiorsty osobowej w stosunku do
W ostatnich czasach Lo-
monosow stosowat réwnowaznik francuski, t. j. jeden podrézny

" réwna sie jednej tonnie tadunkéw, a Komisarjat ludowy komu-

nikacji polecit w r. 1923 wszystkim kolejom obrachowaé
koszty przewozéw za rok poprzedni, przyjmujac, jako réwno-
waznik pod wzgledem kosztéw, jednego podréinego réwnym
90 pudom, czyli péitorej tonny tadunkdéw zwyczajnych, i prze-
liczajac bagaz na towary proporcjonalnie do dochodéw z tych

- przewozéw,

/ Obliczaniem kosztéw przewozdéw dla kolei projektowanych,
badaniem wplywdw trasy linji na koszty jej eksploatacji i obra-
chunkiem dlugosci wirtualnych zajmowali sie Wasiutynski,
Kotlarewski i inni,

6. Koleje szwedzkie.

Na kolejach szwedzkich poza obliczeniami Charlier’a, do-

konanemi w roku 1899, byt przeprowadzony w latach 1910—

1913 przez Ahlberga i Norrmana obrachunek kosztéw przewo-
26w z polecenla Komisjl krélewskiej reformy taryf. Obra-

W - kilkanadcie lat péZniej szczegélowe badania

chunek ten jest bardzo staranny i szczegdlowy i moze stano-
wié cenny materjat dla dalszych badan w tym kierunku. Me-
toda, zastosowana przez Ahlberga i Norrmana, daje drobiazgo-
wa analize wszystkich wydatkéw i pozwala, poza okresleniem
kosztéw przewozéw rézinych kategoryj, na rozwigzywanie roz-
maitych zagadnien, jako to: obliczania kosztéw przewozéw
w powrotnych préznych wagonach, okreslania oszczednosci
przy zwiekszaniu przecietnego obciazenia wagonu i t. d.

7. Koleje Stanéw Zjednoczonych Am'eryki Pétnocne;j.

Na kolejach Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej
Miedzynarodowa komisja handlowa — Interstate Commerce
Coinmission — wprowadzita w r. 1888 obowigzkowe oblicza-
nie kosztéw wihasnych przewozéw wedtug uproszczonej metody.
Obliczenia te dawaly jednak wyniki niedokiadne; wobec czego
zostaly w r. 1893 zaniechane i przywrécone dopiero w. r. 1916
na ponownie opracowanych i znacznie wiecej szczegélowych
podstawach.

Wobec przystapienia Stanéw Zjednoczonych do wojny
$wiatowej znéw zaprzestano obliczaé koszty przewozéw za
rok 1917, 19181 1919, Od r. 1920 Interstate Commerce Comis-
sion wprowadzita nowg metode obliczania i podziatu kosztéw
przewozow, zblizong w wiekszoéci wypadkéw do metody zr 1916.

W okresie zaniechania powszechnego i jednolitego obli-
czania kosztéw przewozéw obliczenia te byly dokonywane
dorywczo i wedlug réznych sposobéw na rozmaitych kolejach.
Z tych sposobdéw przytoczy¢ mozna dwa: sposéb, stosowany
przez kolej Poludniows, i sposéb, wediug ktérego byl prze-
prowadzony obrachunek dla wszystkich kolei przez Departa-
ment poczt Stanéw Zjednoczonych.

8. Koleje Polskie.

Prace, poswiecone obliczeniom kosztéw wlasnych prze-
wozoéw na kolejach polskich, zaczely sie zjawiaé, poczynajac
od roku 1924, Jedne z tych prac nosza charakter teoretycz-
ny, inne za$§ zajmujg sie praktycznem obliczeniem kosztéw
przewozéw za dane okresy czasu dla calej sieci, albo dla
poszezegolnych czesci, lub odeinkédw polskich kolei panstwo-
wych. Obliczenia takie opieraja sie badZz na mniej lub wiecej
drobiazgowej analizie poszczegdlnych pozycyj wydatkéw, za-
mieszczonych w sprawozdaniach eksploatacyjnych, badZz na
zastosowaniu pewnych wzoréw procentowych wzajemnego usto-
sowania oddzielnych kategoryj wydatkéw, wzietych z praktyki
kolei obcych, badz wreszcie na specjalnych badaniach, czy-

" nionych nad okreslonemi pociagami na okreslonych szlakach,

Do kategorji prac teoretycznych naleza prace inz. Wa-
siutynskiego i inz. Felsza, Inz. Wasiutynski w dziele swem
,Drogi zelazne“, napisanem jeszcze w roku 1910, a nastep-
nie znacznie rozszerzonem 1 niemal catkowicie przerobionem
w drugiem wydaniu w roku 1925, poSwieca nieco miejsca
sprawie obliczenia kosztéw wlasnych przewozéw i niektérym
zagadnieniom, zwiazanym z temi obliczeniami. Podaje on
metode obliczania i wzajemnego poréwnywania kosztéw prze-
wozow na linjach istniejacych i projektowanych oraz rozwaza

kwestje okreslenia najkorzystniejszej szybkosci jazdy pociagéw

towarowych. Metody swe inz, Waslutynski opiera na podsta-
wach, ustalonych w swej poprzedniej pracy, ogloszonej w ro-
ku 1905 w jezyku rosyjskim. W .wyprowadzone przez siebie
ogélne wzory algebraiczne podstawia wartosci liczbowe, wziete
z wynikdw eksploatacjl kolei rosyjskich za okresy przedwojen-
ne, przeliczone na walute polska, nie mogac oczywiscie opie-
raé sie na rezultatach eksploatacji kolei polskich, chociazby
tylko ze wzgledu na chwiejnos¢ déwczesnej waluty markowej.
Z tego powodu obliczenia inz, Wasiutynskiego, pomimo przy-
toczenia ostatecznych wynikéw liczbowyeh w zlotych.i gro-
szach, majg charakter raczej teoretyczny i zastosowanie ich
do polskiej sieci kolejowej wymagalo szerequ dalszych obli-
czen, ktére =zostaly nastepnie przeprowadzone przez inz.
Sztolemana.

Inz. Felsz w pracy swej ,,Gospodarka pociggowa i inwe-
stycie kolejowe w Swietle kosztu przewozéw® ogloszon ej-
w lutym roku 1924, rozwaza teoretycznie wplyw, jaki wywie-
ra na koszty przewozu zwigkszenie wspéiczynnika zatadowania
pociagéw, zwiekszenie cigzaru pociagéw, zwiekszenie szby-
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kosci handlowej pociggéw i wreszcie zwiekszenie gestosci
przewozéw. Wreszcie inz, Dobrzycki w pracy swej ,Usta-
lenie kosztéw wiasnych przewozéw towarowych®, ogloszonej
w sierpniu 1925 roku, wskazuje teoretycine normy procento-
we odliczen na fundusze specjalne oraz na amortyzacje 1 opro-
centowanie kapitalu, przedstawiajgcego wartosé kolei, i sposéb
podziatu catkowitej sumy kosztéw na ruch osobowy 1 towa-
rowy, oparty na przypuszczeniu, -Ze ruch osobowy nie daje
zadnych zyskéw i ze nalezy wobec tego ruch towarowy obcia-
zv¢ stratami z tuchu osobowego.

Pierwsza praca, poswiecona praktycznym obliczeniom
kosztéw przewozéw na kolejach polskich byta praca inz. Czap-
skiego, majaca na celu okreslenie tych kosztéw droga analizy
poszczegélnych pozyeyj rozchodowych preliminarza budzeto-
wego linlj normalnotorowych polskich kolei panstwowych na
rok 1925, Metoda, zastosowana przez inz, Czapskiego, I po-
legajgca na podziale wszystkich wydatkdw eksploatacyjnych
na wydatki, niezaleizne od ruchu, i wydatki, zalezne od ruchu
i mogace byé¢ albo bezposrednio zaliczone na ruch osobowy
lub towarowy, albo tez podzielone na ruch osobowy i towa-
rowy proporcjonalnie do okreslonych miernikéw eksploatacyj-
nych: pociagokilometréw, osiokilometréw, parowozokilometréw,
tonnokilometréw, byla wzorowana w ogélnych zarysach na
metodzie przepisanej dla koleji rosyjskich przez wydziat sta-
tystyczny Ministerstwa Komunikacii. -

Obliczenia, wykonane przez inz. Czapskiego, byly roz-
patrzone przez komisje pod przewodnictwem inz. Eberhardta,
ktéra zmodyfikowata nieco metode obliczen i otrzymala osta-
teczne wyniki, dos¢ zblizone do wynikéw inz Czapskiego.

Obliczenia inz, Czapskiego i komisji inz. Eberhardta byly
ograniczone do podziatu-ogélnej sumy wydathéw eksploatacyj-
nych na ruch osobowy i towarowy, dawaly wiec mozno$é okres-
lenia przecietnego kosztu jednego pociagokilometra i jednego
osiokilometra w ruchu osobowym i towarowym, oraz jednego
osobokilometra 1 jednego tonnokilometra tadunkéw, bez dal-
szego jednak zrézniczkowania tych kosztéw w zaleznosci od
kategoryj przewozdéw, odleglo$ci przewozéw i t. d.

Réwnolegle z inz, Czapskim, lecz niezaleznie od niego,
prowadzil swe obliczenia inz. Dobrzycki, opierajgc sie czescio-
wo na Scistej rejestracji w ciagu miesiaca wydatkéw, zwig-
zanych bezpo$rednio z przewozem, na dwéch prédbnych odein-
kach dla dwéch kategoryj pociagéw towarowych: pociagéw
tranzytowych i pociagédw zbiorowych. Do wydatkéw, bezposred-
nio zarejestrowangych, inz; Dobrzycki doliczal pewne czeSci
wszystkich pozostalych wydatkéw, obliczonych: dla pociagéw
tranzytowych — wedlug danych preliminarza budZetowego na
rok 1925, a dla pociagéw zbiorowych — wedtug danych sprawo-
zdania budzetowego za rok 1924,zwiekszonych w dziale wydat-
kéw osobowych o 109/, a w dziale wydatkéw rzeczowych o 5%,.

Poza temi specjalnemi badaniami, inz. Dobrzycki obli-
czal réwniez koszty wilasne dla wszystkich pociagéw towaro-
wych i dla pociggéw osobowych — dla dyrekeji Poznanskiej
i nastepnie dla calej sieci normalnotorowej polskich kolei
panstwowych opierajac sie na danych sprawozdania budzeto-
wego za rok 1924, zwiekszonych w dziale wydatkéw osobo-
wych 10°,, a w dziale wydatkéw rzeczowych o 5°, i dzie-
lac poszczegdlne pozycje rozchodowe na ruch osobowy i to-
warowy wedlug kluczy, okreslonych na podstawie praktycz-
nych doSwiadczen dyrekcji Poznafiskiej.

Odnoéne prace inz., Dobrzyckiego ogloszone byly w paz-
dzierniku — listopadzie 1925 r. 1 marcu — kwietniu 1926 r.

Réwniez w roku 1926 departament eksploatacyjny Mi-
nisterstwa Komunikacji przeprowadzil obrachunek kosztéw
wlasnych przewozdw wedlug danych sprawozdawczych za
rok 1925 dla calej sieci normalnotorowej polskich kolei pan-
stwowych | dla kazdej z 9 dyrekcji. Jako podstawe obli-
czen przyjeto podzial wydatkéw na wydatki zalezne i nieza-
lezne od ruchu, przypadajace na ruch osobowy i towarowy—

w stosunkach procentowych, ustalonych wedlug wynikéw eks- .

ploataciji sieci eurof ejskiej kolei rosyjskich za okres 1900—1910r,
Bardzo szczegélowe obliczenia, oparte na drobiazgowej
analizie poszczegélnych pozycy] rozchodcwych, i polgczone
z rozniczkowaniem kosztéw wedlug kategoryj przewozoéw,
odlegtosci przewozu i gesto$ci ruchu, przeprowadzil w szeregu
swoich prac, ogloszonych w roku 1926 i 1927 inz. Sztolcman.
Zastosowal on metode, ustalona przez inz. Wasiutynskiego,
podziatu wszystkich wydatkéw eksploatacyjnych na 6 naste-
pujacych kategoryj:
Linjowe — zaleine od diugos$ci linji gidwnej
Przewozowe — zalezne od przebiegu cigzaru brutto
Pociggowe — zalezne od przebiegu pociagéw
Trakeyjne — zalezne od iloSci pracy, wykonanej
przez sile pociagowa parowozdéw.
5. Stacyjne — zalezne od iloSci przewiezionych podréz-
nych i tadunkéw.
6. Nadzwyczajne — zalezne od przyczyn przypadkowych.
Wydatki kategorji 2, 3, 4 1 5 (wydatki przewozowe,
pociagowe, trakcyjne istacylne) stanowiace okolo 90%/, wszy-
stkich wydatkéw eksploataeyjnych, dziela sie na ruch osobo-

ferea e

A

wy i towarowy proporcjonalnie do miernikéw, od ktérych sa”

zalezne; wydatki kategorjl 1 i 6 (linjowe i nadzwyczajne) —
proporcjonalnie do sum pozostalych wydatkéw.

Przeprowadzajac odnosne obliczenia inz. Sztolecman otrzy-
muje przecietny koszt pociggokilometra i osiokilometra w ru-
chu osobowym 1 towarowym oraz osobokilometra i tonnokilo-
metra, Pozatem rézniczkuje koszty przewozu oséb wedlug klas
i wedlug odlegtosci przewozu, a koszty przewozu tadunkdéw —
wediug kategoryj przewozéw: tadunki masowe (calopociagowe)
przewozone tranzytem, tadunki masowe wywozone .zagranice,
tadunki masowe przewozone w komunikacji wewnetrznej i po-
zostate tadunki w komunikacjli wewnetrznej, — wedlug odle-
glosci przewozu i wedlug gestosci przewozéw w poszczegdl-
nych dyrekecjach. :

Stosujac powyzej opisana metode inz, Sztoleman obliczyl
koszty przewozéw na linjach normalnotorowych polskich kolei
panstwowych wedlug sprawozdan budzetowych za rok 1924
i 1925 i na linjach waskotorowych polskich kolei panstwowych
za rok 1925. Biorgc za podstawe obliczen dla linij normal-
notorowych dane sprawozdan budzetowych inz. Sztolcman wpro-
wadzal do nich szereg poprawek w tych wypadkach, gdy dane
sprawozdawcze odbiegaly od normalnych, i otrzymywal, jako
materjat obrachunkowy, koszty normalne, ktére w roku 1924
przewyzszaly rzeczywiste koszty eksploatacyjne o 5,539,
a w roku 1925 byly od nich mniejsze o' 2,35%,,

Ostatnia wreszcie praca, poSwiecona sprawie kosztéw
wlasnych przewozéw, sa obliczenia Biura reformy taryf przy
Ministerstwie Komunikacji, wykonane w roku 1927 i 1928,
wedlug danych sprawozdan budzietowych za rok 1924, 1925
i 1926 i preliminarzy budzetowych na rok 1927/8 i 1928/9.
Obliczenia przeprowadzono wedlug metody, zastosowanej przez
inz, Sztolcmana, wprowadzajac do6 niej réwnoczeSnie szereg
zmian, z ktérych najwazniejsze polegaly na:

a) przyjeciu za podstawe obliczen wydatkéw rzeczywi-
stych, zamiast normalnych,

b) podziale kategorji wydatkéw stacyjnych towarowych
na dwie grupy: zalezng od ilosci iadunkéw i zalezna od ich
przebiegu,

c) skasowaniu kategorji wydatkéw nadzwyczajnych,

d) wprowadzeniu innych zasad podzialu na kategorje
niektérych wydatkdw,

e) oparciu na innych podstawach i znacznem rozwln!e;ciu
zrézniczkowania kosztéw przewozéw ltadunkéw wediug katego-
ryj przewozéw,

Rdzniczkowanie kosztéw przewozu oséb i-tadunkéw prze-
prowadzono tylko za lata 1925 1 1926.
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Premja jako system ptacy zmiennej
Inz. H. Blaszkowski |

(Dokonczenie)

Wspélczynniki wzoru na wynagrodzenie zmienne.

Doszli$émy wiec do wzoru Halsey'a, jako do najogélniej-
szego, pozwalajacego na lepsze wynagrodzenie, czyli wieksze
premjowanie lepszych pracownikéw, w zalozeniu, ze zalezno&é
miedzy wynagrodzeniem a stopniem doskonaloci pracownika
wyrazona byé ma linja prosta. Poniewaz zas wynagrodzenie
premjowe w zlotych nie daje nam jeszcze wyraznego pogladu
na wartos¢ robotnika, jesli nie znamy jego wynagrodzenia
podstawowejo, przeto wydaje sie bardziej racjonalne uzywa-
nle przy rozwazaniach wzoru (1), wyrazajgcego premje¢ w pro-
centach:

IOOak‘%—IOOa

p 0/0
Azeby wzér ten i znaczenie jego,znaé dokladnie, nalezy
rozpatrzy¢ w jakich granicach wahaé¢ sie moga zmienne
i wspélczynniki, bo biorgc je dowolnie, otrzymamy oczywiscie
‘nieskonczona ilosé prostych,
Badajac znaczenie poszczegdlnych wyrazéw, oraz uswia-
damiajac sobie cel stosowania tego wzoru, bgdziemy musieli
wprowadzi¢ niektére ograniczenia.

po-

; ale tylko do
blizej nam nieznanej, lecz wiekszej od 1.

3t
I tak wiemy, Ze wyraz T moze byé tylko dodatni,

zatem wzrastaé moze nie do nieskonczono$ci,
pewnej wielkoSci,

i
A wiec 5 zmienia¢ sie moze w granicach od 0 do pewnej
liczby dodatniej = -}~ 1.
4
ik
Dalej zgéry musimy zalozyé, ze dlaT= 1, czyli dla nor-

m_ﬁlnego w danym warsztacie stopnia doskonaloSci procent

'_ premjowy musi byé wiekszy od 0, Jest to warunek nad kté-
1ym sie czesto dyskutuje,

a ktéry musi byé zachowany, bo
jak wspomniano wyzej jest nie do pomy$lenia, aby tylko nie-
znaczna czesé robotnikéw w danym warsztacie pobierala pre-
mje, a reszta otrzymywala dniéwke bez wzgledu na wykony-
wany stopieni doskonalosci : przestatoby to byé ptacg zmienna.
~ Ten procent premjowy normalnego pracownika, a wiec pro-

cent przecietny musi byé wybrany zgéry — oznaczymy go P olo-

Poniewaz w réwnaniu p °/, = 100 a. e e 100 o ma-

~ my 4 wielkoci zmienne, a postawiliémy ‘ sobie za warunek,

0, T
‘7e przy T3 1 procent premjowy ma by¢ pn %/,, przeto wspél-

czynniki « i & sa juz zwiézane pewna zaleznoScia, i wybleraé
mozemy tylko jeden z nich. Wiec albo % z réwnania

pn + 100 o ; e

k 6 albo tez o z réwnania o = 100 (h—1)
Dla pn = 25 °/, z.réwnafn tych otrzymujemy :
preasi=="0=" ‘0102505 17 2l sen
= - e Sl R B TR LS B L

Azeby prosta P byla wzrastajaca ze wzrastajgcym stop- |

niem doskonaloéci, konieczne jest, aby wspélczynnik przy It-

byt dodatni, czyli 100 & £ > 0. Tej nieréwnoSci mogg tez
zado$éuczynié i ujemne wartoci o i k:

przy o= 0 —0,05 — 0,1 — 0,125 — 0,2 — 0,25
k=t -4 — 15 — 1 — 0,25 &+ ©
Rys. 9. Przedstawia szereg réznych prostych P przy

réznych WSpélczynnikach o i k&, przy jednakowem pn °/, =

B

Wartosci o latwo odczytaé mozna z tego rysunku na
osi ¥, jako setne czeSci wartoSei podzialki na tej osi. War-

- todci & wystepuja na osl x, stanowigc odwrotno$cl podzial-

ki tej osi.
‘Wykres ten daje wiele materjatu do zrozumienia sprawy
premijl, jest bewiem najogélniejszy. Przedewszystkiem nalezy

g pamietaé, ze w praktyce uiywamy tylko pewnego rejonu tego

wykresu, okoto stopnia doskonalosci 1. Wielkie doskonatosci
ludzkie nie istnieja, malych — nie tolerujemy, usuwajac. wogodle
z zakladu malo zdolnych pracownikéw. Pozatem odcinkéw pro-
stych P ponizej osi % najczesciej tez nie stosujemy, a przy-

najmniej nie do samego przeciecia z osia g, lecz do samego
minimum, ktérem zwykle jest wlasnie o$ @, czyli 0°/, premiji,
a wiec dnidwka,

Zauwazamy, ze prosta P tem szybciej wzrasta ze wzro-

stem ——F:—-—, im wiekszy jest wspdlczynnik a. Wiekszy wspél-

czynnik o daje linje premjowa wiecej czula na wahania pro-
centu premjowego w miare wahan stopni doskonateosci. Dlatego
moze byé najwlasciwszem nazwanie o. wspdlczynnikiem czu-
todci premyj7. (Spotykana nazwa e, wspdlczynnika prémjowego®
sama przez sie nic nie objasnia). Wprawdzie moznaby moéwic
tez o zaleinoSci czuloSci premji od wspélczynnika %, jednak
po plerwsze czulo$¢ wzrasta z malejacem %, co juz jest tro-
che niewygjodne przy rozumowaniach, po drugie wspéiczynnik &
ma inne, zrozumialsze znaczenie. Od niego mianowicie zalezy,.
jak malo zdolnego robotnika jeszcze premjujemy, czyli kiedy
z malejacym stopniem doskonalo$ci dopiero przestajemy robot-
nika wynagradza¢ premja. Znaczy to niejako pobtazliwosé
wzgledem gorszych pracownikéw i dlatego mozna ten wspéi-
czynnik k& nazwaé wspolczynnikiem poblazliwosei. W wyiej
podanym wykresie (rys. 9) mniejsza czulo$¢ powoduje wieksza
pobtazliwo$é, i odwrotnie, jesli p, ma byé stale. Przy wspédl-
czynniku ‘@ = 1 prosta P staje sie akordem, jak to wiemy
z ‘poprzednich rozwazan. Zauwazamy, ze akord nie rdzni sie
niczem zasadniczem od innych linij premjowych mniej lub
wiecej czutych, i jest poprostu tylko jednym 2z nieskonczonej
ilosci przypadkéw placy zmiennej. Przy akordzie musi tez
istnieé wspdlczynnik %, ktéry dla p, °/, =— 25 wynosi 1,25.
Spogladajgc uwazniej na rysunek, musimy takze spostrzec bez-
zasadnos¢ twierdzenia, jakoby akord byl placa niezaleina od
czasu, Watpliwosci juz budzl zadanie sobie pytania, dlaczego
jesli zaréwno piaca wedlug linji o wspélczynniku & = 0,999,
jak i placa wedlug linji dla & — 1,001 sz zalezne od czasu,
to tylko ptaca wedlug linji znajdujacej sie pomiedzy temi dwie-
ma, o wspélczynniku o =— 1, mialaby byé niezalezna? Zdanie
to dosé rozpowszechnione, polega. na niepamigtaniu, iz czas
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N 2

dzienny pracy fabrycznej jest staly, i ze takze przy akordzie
placimy robotnikowi za 8 godzin pracy sume, zaleina od ilos-

1 \ T
ci wykonanych sztuk, wiec place zaleing od stosunku o taksa-

mo jak przy placy premjowe;.

Na rys. 10 wykreslone sa linje zalezno$ci procentu prem-
jowego od wykazywanego stopnia doskonaloSci dla premji
Halsey’a o wspdlczynnikach o i k, stosowanych dawniej lub
obecnie na P.:K, P. Linje pelne — to premja przy k = 1,5;
ustalenie wspétczynnika o — 0,5 kaze sie liczyé z przeciet-
nym procentem premjowym p, "/, = 25; dla o = 0,25 prze-
cietny procent premjowy wyniesie p, °/, = 12,5. Linje prze-
rywane (dilugie) — to premja przy k — 1,8; chcac otrzymac
przecietny procent premjowy ca 25°/, musi wzia¢ o = 0,3;
dla @ = 0,4 przecietny procent premjowy p, — ca 33°%/,. Linja
wyciagnieta krétkiemi kreskami oznacza premje, stosowana
w warszawskich warsztatach, gdzie do dnidwki doplaca sie
pewna ilo$é punktéw. za kazda wykonana czynno$é. Jak wi-
daé, jest to réwniez premja Halsey’a, o wspélczynnikach
g e e e
Wykres tego rodzaju jak na rys. 91 10, ale tylko z jed-
na prosta placy, stosowanej w danym warsztacie, powinien
byé podany do wiadomosci i wytlomaczony wszystkim robot-
nikom i pracownikom administracji. Aby méc odczytaé na nim
wielko§¢ przypadajacego procentu premjowego, trzeba tylko
umieé¢ znalezé warto§¢ stopnia doskonatoSeci, czyli wilasciwy
punkt na osi . Nie jest to wcale trudne, bo polega tylko
na wykonaniu jednego dzielenia : czasu normalnego z kartki
roboczej, wzglednie kartek roboczych danego tygodnia czy

o}

T ;
miesigca, przez czas pracy 5 wzgl. &0 Przy niekto-

rych pracach mozna prowadzi¢ jeszcze uproszczenie, miano-
wicie na osi x umieéci¢ skale wykonanych sztuk, ktérych ilo&é

°F e
jest wprost proporcjonalna do stosunku e albo tez ilo§é tak

zwanych punktéw vremjowych (przy stosowanym w warszta-
tach. warszawskich k — e0). Z wykresu takiego widaé¢ odra-
zu bez wyliczania jak bedzie praca wynagrodzona.

jako dalsza nomoc mozemy wprowadzi¢ nomogram T —t—p?/,,
ktérego sporzgdzenie nie przedstawia zadnych trudnoéci, a kté-
ry moze ‘e.zcze bardziej ulatwi¢ okrelenie procentu premjo-
wego za dang przce, czy za dany okres czasu,

Rvss, 11 przedstawia najorostszy taki neomogram, o po-
_ dziatkach |»:arytmicznych, dla premiji o wspdlczynnikach k=—1,5
i 0=0,5. Kreskowanemi linjami przedstawione jest obliczenie
p o-entu premjo ego przy czasie normalnym T=30 godz. dla
przypadkéw, ze czas zuzyty wynosit 30, 35 wzgl. 15 godz.
Odoowiednie procenty premjcwe, ofczytane wprost na podzial-
ce, wynosza: 25%,, 14,2%/, wzgl. 100%,.

Moze interesujacem byloby uzmyslowienie sobie stosun-
kéw premjowych, panujacych dzi§ w warsztatach kolejowych.
W rozwazaniach naszych mierzyliSmy wysoko§é premii w pro-
centach od zarobku, co stuszne jest dlatego, iz tylko procen-
towe wysokoSci mozna nawzajem poréwnywaé; 10 zl wiecej
znaczy dla zarobku miesiecznegn w kwocie 100 zi,, niz 20
ztotych dla zarobku 1000 zi, Na P.K.P, premje liczy sie od
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zarobku pracownika samotnego, bez uwzglednienia dodatkdéw
rodzinnych, Jes$li dwaj pracownicy w tej samej kategorji pla-
cy, z ktérych jeden, samotny, otrzymuje wynagrodzenia stale-
go (minimalnego) 200 zi., a drugi, obarczony rodzing, 200 z1.+
50 z}. dodatku rodzinnego = 250 zi, maja otrzymaé 25°,
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premiji, to jeden i drugi dostanie po 50 zi., co od calego wy-
nagrodzenia drugiego bedzie stanowilo tylko 20°/,. Pracownik
obarczony rodzing jest wiec na P. K. P. mniej zachecany do
utrzymywania stopnia doskonalo$ci na wysokim poziomie: czu-
to§¢ premji jego jest mniejsza, niz pracownika samotnego.

Tlomaczenia slowne systeméw premjowych.

Podkreé§la sie czesto i zupeinie slusznie zasade, Ze sy-
stem premjowy powinien byé dla pracownikéw zrozumiaty
i tatwy do wytlomaczenia; forma jego musi by¢ przystosowa-
na do psychologji robotnika, a nie tylko stanowié¢ formute ma-
tematyczna.

A jednak nie wystarczy sie zapatrze¢ jedynie na forme
i ttomaczenie stlowne, popularne. Premja Halsey'a np. wyra-
zana bywa tak: ,pracownik otrzymuje swa dniéwke, a poza-
tem za kaida zaoszczedzona od wyznaczonego czasu godzine
premje, w postaci czefei placy za oszczedzony czas“. Otéz
ten jeden wyraz ,cze$é“ (bywa to polowa, trzecia lub czwar-
ta czesé), jest sola w oku pracownikéw, a tlomaczenie ze
strony pracodawcéw sa najczeSciej nieudolne, bo polegajace
na przekonywaniu, ze przeciez i pracodawca musi tez co§ za-
robié. A tymczasem o Zadnym zysku pracodawcy nie powinno
byé woaéle mowy, bo po pierwsze, jak juz wspomniano, za-
réwno pracodawca jak i robotnik kalkuluje .z czasem rzeczy-
wiscie zuzywanym, a nie fikeyjnym — wyznaczonym, a wiec
i oszeczedncscl sa fikeyjne, po drugie zz$ nie pracodawca za-
biera cze$é zarobku gorszych pracownikéw, lecz lepsi pra-
cownicy im to sami zabieraja. Pod tym wzgledem, jak to
widzieliSmy. pracodawcy jest w znacznej mierze obojetne, czy
robotnik wyrablajacy 5 sztuk dziennie dostanie 12 czy 16 zi.,
a wyvrabiajacy 15 szt. 28 czy 24 zi, byle tylko za 20 szt.
nie potrzebowal plzcié wiecej jak 40 zi,

W tvm kierunku nalezaloby prowadzié¢ akcje zrozumienia
tej sprawy, bo jak wnosié mozna z réinych przejawéw, nie
jest ona zrozumiana nalezycie ani przez jedng ani przez dru-
ga strone. Juz patrzac tylko na sam rys. 9 staje sie niezro-
zumialem dlaczego ‘uznawany jest jako majacy prawo obywa-
telstwa system d-iéwkowy (prosta D) oraz system akordowy
(prosta Pa), natomiast-linje poérednie wywoluja dyskusje o ja-
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kich§ zyskach i przyjmowane sg z pewnego rodzaju niedowie-
rzaniem, :

Ze strony pracodawcéw czeste sa narzekania na wade
systemu premjowego Halsey’a w postaci konieczno$ci mnoze-
nla czasu normalnego T przez pewien wspélczynnik k > 1,
,Dajemy robotnikom czasy niepotrzebnie duze“— slychaé nie-
jednokrotnie. Otéz przedewszystkiem, gdybySmy przyjmowali
k=1, to jak juz wyzej wspomniano polowa pracownikéw war-
sztatu nie dostawalaby premji tylko dniéwke, przy ktérej nie
mierzy sie stopnia doskonalosci. Wspélczynnik k = 1 musi
wiec Istnieé. A skoro istnieje, to dla przecietnego robotnika
obojetne jest, czy premje za czas rzeczywiscie zuzyty 10 godz.
obliczymy mu od czasu wyznaczonego 12 —- 10= 2 godz.,
wyplacajac mu pelna warto$é tej niby oszczednosci np. 2 zi,,
czy tez od czasu wyznaczonego 16— 10=6 godz., wyplacajac
trzecig cze$¢ wartodci -tego czasu, czy wreszcie od czasu
210— 10=— 200 godz., wyplacajac setna cze§¢ wartosci tego
czasu.

Niema wiec najmniejszego powodu do oburzania sie na
wielki wspélczynnik %, Ministerstwo Komunikacji polecito
w swoim czasie zmienié stosowany w warsztatach kolejowych
wsobtczynnik k=1,8 na k= 1,5; ale réwnoczeénie nle zna-
lazto powodu do skasowania w warsztatach warszawskich
wspélczynnika k — oo, bo jak widzieliémy na rys. 9., ma on
taka samga racje bytu, jak i kazdy inny,

Dalej podkre$licby nalezalo, ze premja nie powinna byé

‘uwazana za jaki§ dodatek do jakiej§ zasadniczej placy, za

wyréznienie pracownikéw pilnych, za nagrode, ktérej niegodni
sa pracownicy gorsi od przecietnego. Powodem takiego nie-
wlaSciwego zapatrywania sie na premje jest przedewszystkiem
dotychczasowe stowne obja$nienie premji, ktére moze wyniklo
i z formy wzoru, okreslajacego wynagrodzenie (zarobek) ro-

_botnika przy systemie premjowym; wzér ten ma rzeczywis-

cie’ 2 wyrazy: :
7 sk 5 (Timed)

z ktérych pierwszy wyraz jest wysoko$cia placy czasowej,
czyli dniéwki, W systemie akordowym, ktéry, jak widzieliSmy,
jest jednym poszczegélnym przypadkiem nieskonczonej ilosci
systeméw premjowych (prowadzonych- wedlug linji prostej),
nikomu nie przychodzi do glowy dzieli¢ wynagrodzenia robot-
ntka na takie dwie czesci, ale prawdopodobnie zapewne dla-
tego, ze dla & — 1 w réwnaniu powyiszem wyraz ¢f znika:

Zo = ¢t 4 (Tk — t) ¢ = ¢ Tk

System premjowy — to wynagrodzenie zmienne, zalezne
od wykazywanego stopnia doskonatoici.

Ze granica dolng tej zmiennoci jest t. zw. dniéwka,
nie moze byé cecha zasadnicza systemu premjowego, bo jak
widzieliSmy na rys. 7, zakonhczenia prostej P mogliémy wy-
bra¢ inne. Wybér dniéwki podyktowany byt wzgledami czysto
praktycznemi, przedewszystkiem jako gwarancja minimalnego
zarobku robotnika, Przy placy akordowej robotnicy wymagaja
takiej samej gwarancji i jest to zupelnie zrozumiale. Samo
okreslenie ,dniéwka“ jednakie stwierdza tylko, ze to mi-
nimalne wynagrodzenie jest niezalezne od stopnia dosko-
natosci (prosta ) jest réwnolegta do osi x), natomiast nie
méwi nic o wysokoSci pienieznej tej dniéwki, Réwnie dobrze,
jak méwimy: ,dniéwka 8 zi. -} 259, premji = 10 zL“, mo-

glibyémy sie wyrazaé: ,dniéwka 1 zi - 900°/, premiji=10 z1.%, .

a jesli tego nle czynimy, to tylko z powodu nierealnosci za-
platy dniéwkowej w kwocie 1 zi., oraz dla niewygody opero-
wania tak wysokiemi procentami, .

Stowne® tlomaczenia systeméw premjowych wywoluja
wiec czesto nieporozumienia, spowodowane niepodkreélaniem
gléwnej zasady, ze wynagradzamy pracownikéw wedlug wy-
kazywanego stopnia doskonaloSci. Okreslenia takie, jak: pre-
mjowanie za zaoszczedzony czas, za zwigkszenie wydajnoéci,
za oszczedno$¢ materjalu i t. d., sa bledne, a przynajmniej
niesciste, bo wskazuja wlaciwie tylko sposéb mierzenia stop-
nia doskonato$ci.

Wybdr czulosci i pobtazliwosci premji.

Nasuwa sie wreszcie pytanie, w jaki sposéb nalezy za-
stosowaé premje w warsztacie, t. zn. .jakle wybraé wspét-
czynniki ¢ 1 & w réwnaniu

BovR
pu/o o 100 oL k -E- " 100 oL

jesli zaleinos¢ premji od stopnia doskonalosci ma si¢ wyra-
zaé prosta, (Oczywiscie, zamiast linji prostej mozna wybraé
jakakolwiek linje, ktéraby tylko odpowiadata wyzej oméwlo-
nym warunkom, mianowicie, ktéraby dawala zachete do pracy
i réwnoczesnie zmniejszata koszty jednostki produke;ji).

Z nieskonczonej ilosci linij Py, , i t. d. mamy wybraé
jedna, aby wediug niej stosowaé place. Przez zastosowanie
premji chcemy dazyé do zmniejszenia kosztéw produkcji z réw-
noczesnem podwyzszeniem zarobkéw, za pomoca wyzyskania
calego stopnia doskonatosci pracownikéw. JeSli przy pracy
dniéwkowej -robotnicy wykonali np. po 70 sztuk pewnych
przedmiotéw, to mozna sle spodziewaé, Ze po otrzymaniu za-
chety wiekszego zarobku produkcja ich sie zwiekszy. Wiel-
kosci tego zwiekszenia nie mozemy jednak przewidzie¢: moze
to byé 80 sztuk, ale takie i 120 sztuk, nie mamy bowiem
moznos$ci nakazania pracownikowl wykazywania w pracy swe-
go maximum stopnia doskonalosci. . ¢

Pamietajac o wykresie kosztéw jednostki produkeji, jako
funkeji stopnia doskonalo§eci, przedstawionym raz jeszcze na
rys. 12,
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gdzie P, odpowiada premji o matej czulodci, a P,, Pyit.d. —
premjom o czuloSci coraz wiekszej, mozemy tylko robi¢ pewne
luzne przypuszczenia, jak daleko pracownicy zechca wykazaé
swéj stopien doskonaloSci. | moga to byé najrézniejsze pun-
kty m,;, m,, my; i t. d., ktére nam w przyszlosci dopiero
ujawnia wysoko§¢ kosztu jednostki produkcji.

Nalezy przypuszczaé, zZe im wieksza bedzie zacheta
wiekszego zarobku, tem latwiej osiagnac wyzszy stopien dos-
konaloéci; ale to jeszcze nie znaczy, aby na tem miat przed- .
sigbiorca zyska¢. Odcinek dy my; na rys. 12, jakkolwiek
odpowiadajacy wiekszemu stopniowi doskonalosci, jest wiekszy
od odcinka m; d;. A wiec blakamy sie tu w zupelnej ciem-
no$ci; i intuicja oraz znajomo$é psychologji ludzkiej moze
byé nam pomocng wiecej, anizell wzory 1 formutki, ktére nam
tylko zakre§laja granice, w jakich sie moze wahaé¢ pochylosé
prostej P.

Przy wyborze prostej P kierowaé sie tylko mozemy
pewnemi ogélnemi wskazdwkami, plynacemi z istnienia pra-
cownikéw o réznym stopniu doskonaloéci, oraz z mozliwosci
bledéw w ustaleniu czaséw normalnych. Aby mieé moznoéé
czuwania nad praca robotnikéw, nie powinniémy dopuszeczaé
do tego, aby mogli opusci¢é sie w pracy ponizej przeciecia
prostej P z osia a i otrzymywaé tylko dniéwke, bo wéwczas
placa ich dniéwkowa przestaje byé miara ich stopnia dosko-
nato$ci. A wiec wspdlczynnik % nie powinien byé zbyt maly,
zwlaszcza tam, gdzie przewidujemy wieksze wahania w obli-
czonych stopniach doskonalo$ei,

Prawidlowe ustalanie czaséw 7' moze nieraz napotykaé
na trudnosci, co zdarza sie zwlaszcza w kolejowych warszta-
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tach naprawczych, a wéwczas stopien doskonaloSci robotnika
ustalony by¢ moze za niski lub za wysoki, co powoduje wy-
plate za matej lub za duzej premiji.

W pierwszym wypadku otrzymamy koszt jednostki pro-
dukeji wyzszy, niz przyjelismy przy kaklulacji, i tem wyzszy,
im mniej czulg bedzie premja; w wypadku drugim, przeciwnym,
koszt jednostki produkeji bedzie tem niZszy, im mniej czulg
bedzie premja. Dla bledéw in minus wygodniejsza jest wiec
premja P,, dla bledéw in plus — P,. Poniewaz za$ wogéle

bledéw checemy unikaé, wiec wybieraé powinni$my premje ani

zbyt czula, ani tez zbyt pobtazliwa.
Znakomite wyjécie z tej sytuacji stanowi premja Ro-

wana, ktérej  wzér przy uzyciu poprzednich oznaczen

Tk — t ;

estipit/e— — 100, co po przeksztalceniu daje
100

(100 — p %) '{ = czyli réwnanie paraboli, ktéra przed-

stawiono .na rys, 13, na tle linji akordu, dniéwki i premiji
Halsey'a, przy zalozeniu, ze przecietny pracownik ma otrzymacd
25°, premji: (Punkt przeciecia B z osig X okresla nam odrazu
wysoko$é wspélczynnika poblazliwodei %, gdyz jak wiemy

1

A v o daje wskazéwke, jakie czasy wyznaczone Tk
0

nalezy stosowaé przy premji Rowana),

Jesli z tego wykresu przej$é do wykresu kosztéw je-
dnostki produkcji, to otrzymuje sie charakterystyczna krzywa
(rys. 14), ktéra jednoczy zalety premji mniej i wiecej czulej,
wskutek czego bledy przy kalkulacji czasu 7' staja sie mniej
grozne.
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Zarzut, spotykajacy nieraz premje Rowana, iz wysoko§é
jej jest ograniczona, jest nietylko nieuzasadniony, ale nawet
stanowl zalete tego systemu. Jak wspomniano bowiem wyzej,
stoplen doskonalosci cztowieka moze si¢ wahac tylko w pew-
nych granicach, nie odbiegajac znacznie od przecietnego, wiec
wyliczanie dla robotnika zbyt wielkiej premji moze polegaé
jedynie na bledzie w ustaleniu jego stopnia doskonatosci. [ tu

system Rowana, dajgc linje pltacy do$é czula przy normalnych
stopniach doskonalosci, a pociagajacy gdrna granice, (rys. 13)
stariowi niejako automatyczny regulator zachodzacych bledéw,
Nalezy sadzié¢, ze z tych wzgledéw system Rowana jest sto-
sowany chetnie w warsztatach naprawczych np. warsztatach
kolejowych we Francjl i nalezaloby zaleci¢ wprowadzenie go
w warsztatach naszych,

Premje Taylora i Gantta nie przedstawiaja z punktu wi-
dzenia naszych rozwazan nic szczegélniejszego w poréwnaniu
z Halsey’em, akordem, Rowanem i odznaczaja sie jedynie za-
stosowaniem skoku naglego, dzielgcego wyraznie pracownikéw
iepszych 1 gorszych (rys. 15).
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Koniecznoéé zmieniania stawek czasowych.

Wprowadzajac premje, idziemy wiec w znacznej mierze
na $lepo, a przySwieca nam jedynie ta my$l, ze produkecja po
wprowadzeniu premiji zwiekszy sie, dochodzac np. z 70 do 80
sztuk pewnych przedmiotéw i zatrzymujac sie na tym pozio-
mie.  Jakikolwiek bowiem system placy nie moze powodowaé
stalego wzrostu stopnia doskonaloSci robotnikéw, a jedynie
moze automatycznie utrzymywaé ten stopien doskonaloici na
pewnym poziomie, Je$li zmienimy premje na bardziej czula,
to znowu produkcja moze sie podnie$é.np. do 90 szt, i utrzy-
mywaé sie nadal na tym poziomie. A jednak w zyciu codzien-
nem, spotykamy sie nieraz z faktem, Ze produkcja robotnikéw
zwieksza sie stale; wysoko$é premji, jako mierzona za pomo-
ca wydajnosci, rosnie powoli i dochodzi wreszcie do takich
wyzyn, ze nastepuje jawne lub ciche obcinanie stawek czaso-
wych, Obcinanie stawek czasowych powoduje zawsze wzbu-
rzenie robotnikéw 1 wywoluje konieczno$é nieudolnego tloma-
czenia sie pracodawcéw, ktérzy poprzednio przyrzekali solennie,
ze stawki czasowe nie beda zmieniane,— ,chyba w razie zmia-
ny warunkéw pracy®,—czego zwykle nie moga udowodnié.

Nalezaloby jasno postawi¢ | zrozumieé zasade, ze sy-
stemy placy dziennej, czy godzinowej, wynagradzaja pracowni-
kéw tylko wedlug wykazywanego stopnia doskonatoéci, ktéry
sie ani zmieniaé bardzo, ani tembardziej sfale rosnaé nie mo-
ze, Poniewaz za$ nie posiadamy dla stopnia doskonalosci
miary innej niz wydajnoéé, ktéra stale roénie, wiec jasne jest,
e miare te musimy co pewien czas poprawié i ze przyrze-
czenia ,stalosci stawek czasowych* sa raczej tylko demagogija,
wprowadzajaca w blad obie strony., Zaréwno pracodawcy jak
i pracownicy powinni zrozumieé, ze rosmacy od szeregu ty-
godni czy miesiecy procent premjowy jest oznaka, iz miara
stopnia doskonatosci przestala byé dckladng i ze wymaga ko-
niecznie nowego wzorcowania, czyli zmiany stawek czasowych.
Przy kazdej zmianie stawki, robotnik powinien rozumieé, ze
przez pewien czas otrzymywal wynagrodzenie niestusznie wy-
sokie | ze zmniejszenie stawki jest tylko powrotem do stanu
wlasciwego. Chociaz zrozumienie tego nie jest takie trudne,
tem nie mniej praktycznie niezawsze wystarczy do doprowa-
dzenia do pomys$lnego celu: istnieje bowiem moznoéé ,oclaga-
nia sie“ robotnika, czyll wykazywania stalej wydajnosci, kosz-
tem zmniejszania wykazywanego stopnia doskonalosci,

PowiedzieliSmy, ze jesli wydajno$é, a wiec i premja
stale wzrasta, to jest to oznakg, 1z miara stopnia doskona-
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fosci przestata byé S&cisla, Wzrost wydajnoéci powodowany
jest zmianami warunkéw pracy, a zmiana warunkéw pracy
jest nieraz trudna do zauwazenia, bo przewaznie nie chodzi
o zmiane calej maszyny, lub zupeinie nowy sposéb obrébki,
ale o caly szereg zmian drobnych, jak nowe marki stali na-
rzedziowej, zmiany majstréw, ulepszenie ogrzewania, oswietle-
nia i t. d. i t. d. Najwieksza trudno$é w naszych warun-
kach stanowi jednak to, ze znaczna cze§¢ zmiany warunkéw
pracy moze by¢ dzielem samego robotnika, gdy tymczasem
zadne systemy plac tego nie uwzgledniaja. Zjawisko stalego
wzrostu wydajnosci, ktérg mierzymy stopienn doskonatosci,
i ktéra powoduje wzrost zarobkéw, nie moze wystapié w pra-
cy zupelnie prostej, jak np. kopanie rowu lub wylewanie szu-
fla wody, wystepuje natomiast tam, gdzie oprécz miesni i pal-
céw czlowieka wchodza w rachube urzadzenia maszynowe.
Jesliby przy kazdej pracy istnialy z géry opracowane jaknaj-
szczegétowsze instrukcje, oparte na badaniu czaséw poszcze-
gélnych ruchéw, jak to chce t. zw. naukowa organizacja, we-
diug ktérej robotnik ma byé tylko wykonawcg i nie wolno
mu zmieniaé samowolnie systemu pracy lub urzgdzen mecha-
nicznych, opracowanych i ustalonych przez sztab inzynieréw, —
to w takich ustalonych warunkach robotnik niema moznosci
stalego zwiekszania wydajnosci, Gdzie to nie jest przepro-
wadzone konsekwentnie, jak np. u nas w warsztatach kolejo-
wych, to funkcje sztabu sz pedzielone, mianowicie pewna czesé
troski o sposéb zrobienia danej rzeczy pozostawiona jest ro-
botnikowi. Nie jest on tylko wykonawca, lecz nieraz réwniez
i organizatorem. Robotnikowi wolno jest wzigé z narzedziarni
néz tokarski w/g. wiasnego uznania, wolno mu wrzeciono
‘wiertarki puéci¢ w ruch z szybkoScia dowolna, wolno mu uzyé
kleszczy kowalskich jakie sobie zrobil, wolno manipulowaé
lampka, oswietlajaca maszyne, jak mu sie zywnie podoba, —
wolno mu wiele innych rzeczy. Robotnik taki wcigz myéli,
jak sobie uprosci¢ robote, i pomysty swe wciela w zycie.

Wydajnosé, jak wiemy, rosnie stale, nic tez dziwnego,
ze zarobek robotnika, mierzony stosunkiem jego wydajnosci
do pewnej wydajno$ci, uznanej za normalna, zaczyna rosnaé
i roSnie stale.

Z tych to najczesciej powodéw akordy byly zawsze
i musza by¢ obcinane, stawki czasowe w systemach premjo-
wych sa ,rewidowane®, co w rezultacie na jedno wychodzi,
a w wyniku tego robotnik badZ to ogranicza wprowadzenie
w czyn swych pomysiéw, zwiekszajacych wydajnoéé, badz tez
wprowadza je w czyn, zmniejszajac wykazywany stopien dos-
konalosci.

Jesli praca nie jest naleiycie zorganizowana, to takie
ocigganie sie robotnika jest nawet logicznie uzasadnione i nie
mozna go za to wini¢, bo moze powinniSmy mierzy¢ i wyna-
gradza¢ oba skladniki jego pracy: nietylko wykonawczy, lecz
takze i twérczy, przejawiajacy sie wynikami wprowadzania
w zycie wielkiej ilosci drobnych pomystéw, a dzis zupeinie
nieuwzgledniany.

Nalezaloby sie moze zastanowié, czy wynagradzanie
pracownika warsztatowego za jego prace twércza nie byloby
mozliwe np, w ten sposéb; przyjmujac robotnika, zawiadomi-
libySmy go, Ze uwazamy jako normalng wydajno$é przy jego
pracy wykonanie dziennie 30 szt. pewnych przedmiotéw. Jesli
to wykona, to otrzyma wynagrodzenie z 25°, premji: wyko-
nanie wiekszej iloScli sztuk, jako swiadczace o wiekszym
stopniu doskonatosci, bedzie oczywiscie wynagrodzone wyz-
szym procentem premjowym. Poniewaz jednak przy wyborze
sposobdw i Srodkéw pracy pozostawiamy mu doéé znaczng
swobode, wiec przyrzekamy mu, ze jesli zorganizuje prace
tak, iz wydajno$é stanowi¢ bedzie np. 36 szt. dziennie, wow-
czas zamiast przypadajacych mu z obliczenia za to 40°,
premji, wyplacimy mu jednarozowo premje dwa razy wyzsza,
czyli 80°/,, poczem jednak 36 sztuk pozostanie nadal jako
wydajno$é normalna dla otrzymania 25°, premji, jako odpo-
wiadajacych jego stopniowi doskonalosci,

Takie postawienie sprawy, oprécz wszystkich cech premii
zwyktej, t. zn, zachety do utrzymania stopnia doskonatosci
pracownika na pewnym wysokim poziomie, oraz rozrézniania
pracownikéw lepszych i gorszych, zawiera takze zachete do
weielania w czyn pomystéw pracownika w kierunku uprosz-
czenia i przyépieszenia pracy, przez obietnice jednorazowego

wynagrodzenia go za te dazenia. Pozatem takie jednorazowe
wynagrodzenie byloby pewna realna ,osloda* dla robotnika
za nagte obciecie wynagrodzenia przez zmniejszenie stawek
czasowych, co jakkolwiek koniecznie i logiczne, jest jednak
zawsze boleénie odczuwane.

Cztery odmiany stosowania premji.

PowiedzieliSmy, Zze stosowanie systeméw premjowych ma
za cel utrzymywanie stopnia doskonatoSci pracownika mozli-
wie blisko jego maximum, a pozatem wyréznianie lepszych
i najlepszych pracownikéw z grona dobrych. Systemy prem-
jowe liczg sie wiec ze wspéizawodnictwem pracownikéw —
niejako z ich wyscigiem, przyczem najlepsi pracownicy otrzy-
mujg najwieksza nagrode, najgorsi moga zosta¢ ,bez miejsca*”,
nie sg zaklasyfikowani, otrzymujg tylko swoja dniéwke.

To jest najprostszy przypadek stosowania premji: wspoél-
zawodnictwo wielu, lub przynajmniej kilku pracownikéw, gdzie
poniewaz mierzy sie prace kazdego oddzielnie, wiec i gorsi
maja ,prawo zycia“; udziela sie nagrody nietylko najlepszym,
lecz i ci gorsi nie sa nikomu solg w oku.

Niezawsze jednak to jest mozliwe, gdyz istnieja prace,
wykonywane przez jedmego tylko pracownika, wskutek czego

niknie wspélzawodnictwo, i pozostaje jedynie mozno$é oceny

jego stopnia doskonalo$ci w poréwnaniu z pewnym teoretycz-
nym. Stosunek pracodawcy do robotnika jest wéweczas trud-
niejszy, bo ani jeden ani drugl niema sie na kogo powotaé
przy ewentualnych sporach o wilasciwa kwalifikacje pracy.
Pracownik jest i najlepszym i normalnym i najgorszym réw-
noczesnie, bo jest jeden.

Zdarzaja sie jeszcze inne przypadki, gdzie wskutek wia-
Sciwosci danej pracy niepodobna mierzy¢ pracy poszezegdlnych
pracownikéw, lecz tylko prace calej grupy pracownikéw, dru-
zyny. O ile przy wspdlzawodnictwie poszczegdlnych praco-
wnikéw gorsi nie przeszkadzaja nikomu z pozostalych, bo ich
maty stopien doskonalosci wytacznie im tylko prznosi maig
premje, o tyle przy pracy druzynowej, gorszy pracownik ,psuje*®
premje calej druzyny i z tego powodu jest przeszkoda dla lep-
szych.

A wiec mozna rozrézniaé premje dla pracy ze wspdlza-
wodnictwem i bez wspélzawodnictwa, przyczem kazda z nich
moze byé indywidualna, lub grupowa. Roznice miedzy niemi
latwo sobie uzmystowié¢ za pomoca przykladu z dziedziny
sportu. Bieg 10 wspotzawodnikéw na 1000 metréw, bieg
4 sztafet, skladajgcych sie z 4 ludzi kazda, i bieg 1 czlowieka
wzglednie 1 sztafety, JeSli bieg 10 ludzi odbywa sie codzien-
nie, to latwo znaleié czas zuzytkowany przez przecietnego
z nich, a jesli pnawet kilku z nich sie zmieni, to nie bedzie
to mialo wplywu na zaklasyfikowanie innych. Przy kilku szta-
fetach, zwyciestwo zalezne jest od zespolu ludzi; zly zaweodnik
moze zepsué¢ klasyfikacje catej druzyny, ktéra wskutek tego
sama dazy do wyeliminowania ztych zawodnikéw. Naogét
jednak zadanie zaklasyfikowania druzyn nie przedstawia wiecej
trudno$ci od biegu indywidualnego. Zupelnie inaczej jednak
przedstawia sie sprawa przy biegu pojedynczego zawodnika,
lub 1 sztafety: przybiegna oni napewno pierwsi do mety, i do
zakwalifikowania ich trzeba znaé czasy rekordow,

Premja indywidualna ze wspdélzawodnictwem jest najbar-
dziej humanitarna 1 nikogo nie krzywdzaca. Pracownik gorszy,
lub czasowo ostabiony zarabia mniej od innych, lecz na za-
robki tych innych pracownikéw niema to wplywu. 5

W premji grupowej ze wspélzawodnictwem, to znaczy
przy ocenianiu stopnia doskonalosci kilku grup pracownikéw,
sytuacja jest zupelnie odmienna. Wystepuje tu juz walka o byt:
w interesie silniejszych, lepszych, lezy usuwanie slabych, gor-
szych — jest to niejako ,dobér naturalny®, stabsi musza
ustgpié.

Premje bez wspélzawodnictwa, indywidualna czy grupo-

‘wa, s3 najtrudniejsze do stosowania, i moze tu przedewszy-

stkiem nalezaloby pomysleé o wprowadzeniu opisanego wyzej
systemu jednorazowego wynagrodzenia pracownika podwdjnym
procentem premjowym za dgino$é do zwiekszenia wydajnoSci,
bo tu najlatwiej pracownikowi uzna¢ za wygodne ,ociaganie
sle“.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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T. zw. ,Premja administracji“.

Jak juz wspomniano kilkakrotnie, systemy premjowe ma-
ja na celu automatyczne utrzymywanie stopnia doskonato$ci
pracownikéw na pewnym mozliwie wysokim poziomie oraz roz-
réznianie przy jednej i tej samej pracy pracownikéw gorszych,
dobrych 1 lepszych, i wynagradzanie ich wediug wykazywa-
nego stopnia doskonalodci.

Istniejgce i projektowane sposoby ,premjowania admi-
nistracji* zdajg sie dowodzié, ze i stopien doskonalosei pra-
cownikéw umystowych probuje sie mierzyé.

Nie zwraca sie jednak uwagi na to, ze praca adminis-
tracji jest typowym przykladem pracy grupowej bez wspétza-
wodnictwa, dla ktérej stosowanie placy zmiennej napotyka na
najwieksze trudnosci. Przewaznie bowiem administracja skla-
da sie z kilku przynajmniej oséb, pracujacych wspélnie, a po-
nadto kazda taka grupa pracuje w odmiennych warunkach,
réznigcych sie najczesSciej we wszystkich szczegélach od grup
innych,

A wiec nie zwazajac na to, za miernik stopnia dosko-
natoSci np. naczelnika warsztatu, bierze sie wydajno§¢ warsz-
tatu, lub ilos¢ pracogodzin, zuzywanych przecietnie na jedna
naprawe, czyli jakas norme, a przekraczanie tej normy, wzgl.
jej zmniejszanie wynagradza sie jakas premija, postepujac po-
dobnie, jak przy pracy rzemieslniczej. Poniewaz zas niema
naukowego sposobu wyznaczenia takiej normy dla kierownika
zakladu, gdyz nietylko teoretycznie jest to niewykonalne, ale
i niemozliwe do okreslenia na mocy doswiadczen, préb, jak
to sie czyni zapomoca chronometrazu przy pracy rzemie§lni-
czej, wiec pozostaje tylko moinoS¢é wyznaczenia takiej normy
na podstawie statystyki z miesiecy czy lat ubieglych.

Nie ulega watpliwosci, ze takie normy musza byé co
pewien czas zmieniane, A kiedy zmienimy norme raz wyzna-
czong? Oczywiscie wtedy, gdy premja wyliczona na podsta-
wie tej normy, okaze sie zbyt wielka. Pomijajac juz to, ze
wyrazenie ,zbyt wielka® trzeba jakos &cislej okresli¢, np. us-
tali¢ na 300 zi, widzimy, Ze wysokos¢ premji zalezna jest
wiasciwie od... wysokosSci premijil

Tak okreslane i stosowane premje daja niezmiernie cha-
rakterystyczny wykres wysokosci premji za szereg miesiecy,
czy lat (rys. 16).
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Z takiego ,schodkowego“ wykresu wynika, ze za kazde
»Zbytnie" oddalenie sie od wyznaczonych norm kierownik jest
wlasciwie karany. Pracuje i wysila sie poto, aby po pewnym
czasie raptownie zmniejszyé sobie nagrode za stopien dosko-
naloéci, Moze wiec lepiej dla niego bedzie staraé sie wszel-
kiemi silami, aby premja nie dochodzila do 300 zi., lecz aby
jaknajdiuzej utrzymywat sie na poziomie np, 250 zi., bo ina-
czej znowu trzeba bedzle rozpoczynaé od 100 zi.?!

Dojscie do takich rezultatéw wskazuje, ze w rozumowa-
niu musial zaj$é jakis btad logiczny. Btad taki mdgl powstaé
tatwo, jeéli uzywac nazwy ,wydajnosé“ bez zastanowienia sie
jakie pojecie ona okresla.

DoszliSmy poprzednio: do przekonania, Ze nagradzamy
ludzi wedtug ich stopnia doskonalosci. Zanim zaczeliSmy mie-
rzyé stopien doskonatoSci robotnika zapomoca wydajnosci,
sprawdzili§my wprzéd, na czem polega jego praca i czem sie
przejawia w tej pracy wiekszy lub mniejszy stopien doskona-
tosei. :

U robotnika stopien doskonalo$ci przejawia sle utrzymy-
waniem wydajnoéci w okre$lonych warunkach na pewnym po-

ziomie. Natomiast stopiefi doskonalosci kierownika przejawi?
sie w zmianie warunkéw pracy rzemieslnika w dazeniu do
wzrostuy wydajnosci. Je$li chcieliby$my stopien doskonalosci
kierownika mierzyé wydajnoscia, to musieliby§my mierzyé nie
stosunek dwéch wydajnosci jak u robotnika, lecz przyrost wy-
dajnosci w jednostce czasu,

Czy to jest mozliwe i czy byloby racjonalne? Przyrost
wydajnosci nie kieruje sie zadnemi prawami: niepodobienstwem
jest znaleZé wzér, w/g ktérego wzrastala szybkoS¢é samocho-
déw z roku na rok, lub wydajnos¢ kottéw. A gdyby nawet
udalo sie zbudowaé jaki§ wzér, to premjowanie wediug niego
kierownika zakiadu byloby niesluszne, bo¢ nie wylacznie jego
zasluga jest wzrost wydajnoSci, bo w jego pracy w tym kie-
runku pomaga mu Swiat caly zapomocg publikacji, do§wiad-
czen, badan, laboratorjéw i t. d. 1 t. d. Praca kierownika
moze sie ogranicza¢ do wprowadzania ulepszen dokladnie opl-
sanych 1 wyjaénionych przez innych ludzi i nawet moznaby
mu nieraz zarzut uczynié, jesli nie wprowadza u siebie rze-
czy, dajacych dobre wyniki gdzieindziej.

Przypusémy jednak na chwile, ze udato nam sie rozwia-
za¢ to zadanie wyznaczenia norm przyrostu wydajnosci. Cazy
i sprawa premji administracji bylaby przez to rozwiazana?

Jak przy pracy robotniczej, tak 1 tu nalezy sie zastano-
wi¢ na czem wiasciwie polega istota pracy.

Przedewszystkiem kierownik, niejako wprost odwrotnie
niz robotnik, prawie zawsze musi wykonaé¢ swag prace co do
»ilosci*, chociazby sie mialo sta¢ kosztem jakes$ci. Robotnik
moze odméwié wykonanie 30 szt, przedmiotéw w ciggu dnia,
o ile wykonanie 1 sztuki trwa normalnie przynajmniej godzine, -
bo samo przez sie jest zrozumiale, Ze nazwa ,1 sztuke®, to
znaczy ,jedna dobrze zrobiona sztuka®. Kierownik nader cze-
sto jest w tem polozeniu, ze w ciagu danego czasu musi np.
opracowa¢ preliminarz budzetowy, zbadac¢ liste placy, wydac
zarzadzenie co do ustawienia nowej obrabiarki, przejrzeé wy-
soko§¢ zarobionych premiji, zdecydowaé, czy moze przyjaé
pewne zamoéwienie, wzigé udzial w komisji, rozstrzygnaé wat-
pliwosci swych podwladnych i t. d. i t. d. Zrozumiale jest, ze
konieczno§¢ wykonania tej ,ilosci“ pracy moze sie odbié na
jakoéci, t. zn. ze mniej dokladnie zanalizuje preliminarz, na
liste placy wcale nie spojrzy, decyzje o nowem zamdéwieniu
powezmie po powierzchownem tylko zbadaniu sprawy i t. p.

Przy badaniu wigc pracy kierownika nie mozna elimino-
waé jakosci pracy, jak to czyniliSmy przy pracy robotnika,
Musielibysmy badaé nietylko ilos¢, ale i jako$¢ pracy. Sam
fakt zwiekszenia wydajnosci zakladu nie zastuguje jeszcze na
pochwale, jesli jakos¢é wyrobu sie pogorszyla; zmniejszenie roz-
chodu smaréw moze by¢é nawet karygodne, jesli powoduje
zwiekszone grzanie sie tozysk. Do norm przyrostu ilosci mu-
sielibyémy wiec dodaé i normy jakoSci. Pozatem zadanie
robotnika jest jasne, proste i wzglednie tatwe do Scistego
okres§lenia: ma wykonaé mozliwie najwieksza ilo§é sztuk
w danych warunkach, lub tez okreslong robote wykonaé w naj-
krétszym czasie,

Zadanie kierownika okreSlone jest najczesciej mglisto,
a zawsze niewyczerpujgco, bo polega na wykonaniu setek réz-
nych-czynnosci réwnorzednie. Wtasciwie niema tu nawet mo-
wy o ,wykonywaniu®, bo kierownik powinien ,troszczyé sie“,
,dbac®, ,czuwac“, ,dogladac* i t. d.

Premja ma za zadanie nietylko zacheca¢ do pracy, lecz
réwniez wyréznia¢ pracownikéw ,lepszych® i ,najlepszych®
z grona ,dobrych®,

Czy lepszy jest ten kierownik, ktéry zwiekszyl w ciagu
roku wydajno$é zakladu o 109, lecz nie zwrécil uwagi na
zabezpieczenia przeciwpozarowe, czy tez ten, ktéry urzadzenia
przeciwpozarowe doprowadzit do mozliwego szczytu doskona-
tosci, lecz wydajnosci zakladu nie zwiekszyl? OdpowiedzZ jest
trudna, zdania moga by¢ podzielone, a zmierzy¢ tego nie
mozna.

Nasuwa sie poréwnanie: utarte | uzywane sa pojecia
dobrego i zlego ucznia w gimnazjum. Ale jak poréwnac te
,dobroé” dwéch ucznidw, ktérzy w kazdym z 15 przedmiotéw
majg rézne stopnie, raz lepsze, raz gorsze? Moéwi sie wpraw-
dzie, ze sg przedmioty mniej lub wiecej waine —no ale tego
takze nie mozna zmierzyé,
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Naczelnik np, Oddzialu Mechanicznego moze mieé takie

wlasnie ,stopnie“:

ze zmniejszenia kosztéw naprawy parowozéw,

. o wagonéw,

dni postoju w naprawie,

iloSci wegla na parowozy,

smaréw na parowozy,

. < 9 . » Wagony,

z utrzymania sie w granicach kredytéw,

z uproszczenia pracy biurowej,

ze wzmocnienia dyscypliny stuzbowej,

zwiekszenia przebiegu 1 parowozu,

regularnosci ruchu,

ogrzewania wagondw,

dobroci naprawy taboru,

czystosci wagondw,

wyszkolenia personelu,

utrzymania urzadzen mechanicznych,

ze zmniejszenia ilosci nieszcze$liwych wypadkéw

t. d., wreszcie:

z pracowito$ci,

z poziomu naukowego,

z daZenia z postepem w kazdej dziedzinie,

z inicjatywy

i t, d., wogdle z setek réinych rzeczy,

Jeéli chcemy moéwié o premji dla naczelnika oddzialu,
to musielibySmy umieé¢ poréwnaé taki zbiér setek réznych
.Stopni“ dwéch naczelnikéw. Trzebaby pozatem stworzyé pe-
wien wzor algebraiczny z setkami wyrazdéw, z setkami wspél-
czynnikéw, okreélajacy rozmiar wplywu kazdego stopnia na
ogélny stopienn doskonalosci, ;

Zdaje sie nieulega¢ watpliwosci, Ze jest to niewykonal-
ne | Ze zajmowanie sie ukladaniem takiego wzoru nie moze
da¢ zadnych praktycznych rezultatéw, Premje wyliczono na
podstawie takiego wzoru bylyby zawsze sprawdzane swobodng
oceng, czy stuszne jest, Ze panu A. wypadia premja 500 zi,,
a panu B. tylko 200 zl. [ na podstawie takie) swobodnej oce-
ny nastepowalyby takie zmiany wspdtczynnikéw, aby wzér dat
z géry okreslony wynik.

Poniewaz istnieja jednak rézne sposoby premjowania
administracji, badz to wprowadzone, badZ tez w sferze pro-
jektéw, nalezatoby wiec jeszcze podkreslié co nastepuje:

Jesli robotnik wbija gwoZdzie, a oprécz tej czynnosci
przez pewna cze$¢ dnia zamiata podwérze, to nie popelnia
sie¢ zadnego logicznego bledu, premjujac go za wykazywany
stopien doskonatoScli w jednej z tych czynnolci, a nie zwaza-
jac wcale na stopien doskonaloéci przy czynno$ci drugiej. Nie mo-
ze on bowiem tych prac wykonywaé réwnoczeénie, lecz po-
swigca na kazdy pewien okres$lony czas, Wiec poprostu przez
czes¢ dnia, czy miesiaca, zuzywana na prace niepremjowana,
nie mierzy sie jego stopnia doskonatosci.

Ale nie mozna tego samego zastosowaé juz do zajecia
np. nadzorcy nad praca przy wbijaniu gwozdzi i nad praca
przy zamiataniu, jesli on ten nadzér wykonywaé powinien réwno-
rzednie. Premjujac go (w jakikolwiek sposéb) za stopien do-
skonalosci przy jednej czynnosci, odwraca sie jego uwage od
czynnosci drugiej, automatycznie niejako obnizajac jego stopien
doskonatoSci przy czynno$ci niepremjowane;j.

W przytoczonem wyzej poréwnaniu z uczniami w szkole
sytuacja stataby sie zupelnie jasna: uczen, dowiedziawszy sie
o moznoSci otrzymania stypendjum za dobre postepy w mate-
matyce, z natury rzeczy opusci sie w innych przedmiotach.

Zakazy ubocznego zarobkowania urzednikéw, wywolane
sg wlasnie taks obawa obnizenia sie stopnia doskonatoéci
urzednika w jego pracy wilasciwej,

A jednak w Istniejacych i projektowanych sposobach
premji administracji o tem sie zupelnie zapomina. Z setek
poszczegélnych i waznyeh zadan np. naczelnika oddzialu wy-
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- biera sie najwyzej kilka, czyll znikoma cze$é, i wprowadza

sle kilka premji za osiggniete wyniki w poszczegilnych czyn-
nosciach,

Pomija sie zupeinie fakt, ze premjowane zadania lacza
sle w zwarty splot nietylko miedzy soba, ale i z setka innych
zadaf, niepremjowayych.

W istniejacych i projektowanych systemach ,premji* dla
administracji dziwnie malo zwraca si¢ pozatem uwagi na to,

iz systemy premjowe zbudowane zostaly dla stosowania przy
pracy indywidualnej ze wspdtzawodnictwem, gdzie premja jest
okreslona dla kazdego cziowieka oddzielnie, a nie dla grupy
ludzi, Czy jednak pcdejmie sig kto zmierzyé wzorem alge-
braicznym, ile w osiagnietych wynikach pracy jest osobistej
zaslugi naczelnika, a ile osobistej zaslugi jego pomocnika?
Podziat jaxiejs tam ,kwoty premjowej* wediug ulozonego klu-
cza miedzy kilkunastu pracownikéw administracji nie moze
wiec byé zadawalniajgcym sposobem rozwigzania sprawy,
Wszystkie powyzsze rozwazania prowadza do wniosku, ze
premji, ktéra powinna byé automatyczna zacheta do orrzyma-
nia stopnia doskonalosci cziowieka na odpowiednim pozicmie,
nie mozna stosowaé do pracownikéw umystowych na kierow-
niczych stanowiskach. -Mozna, a nawet nalezy ich za stopien
doskonatosci wynagradza¢ — lecz nie mozna ich premjowac,
Stopien doskonatosci naczelnika oddzialu, k'érego nie mozna
zmierzyé, mozna jednak ocenié i wedlug tej swobocnej oceny
przyznaé mu nagrude. Zrozumiale jest, ze ocena stopnia do-
skonatosci pracownika takiego, jak naczelnik oddziatu, nie
moze sie odbywaé miesiecznie, lecz W znazznie wigkszych
okresach czasu. Duzisiejsze przykizdanie co niesiac miarki ja-
kiego§ wzoru algebraicznego dla odczytania na niej wielkosci
stopnia doskonalo$ci pracownika umysfowego na k.erowniczem
stanowisku, wydaje sie nietylko niel: giczne, ale i do pewnego
stopnia ponizajace. Sama juz wyjiata przyznanej za rok np.
nagrody, mogtaby sie odbywaé chocby i miesiecznie.

Z powyzszy. h rozwazah wynika, ze dzi§ stosowane t.zw,
.premje dla administracji“ sa wlasciwie sprzeczne z istota
pojecia premii, 1 moga daé¢ wyniki wrecz odwrotne od zamie-
rzonych. Nalezaloby je wiec znie§¢ jako nierzcjonalne, wpro-
wadzajac nagrody indywidualne wedlug swobodnej oceny stop-
nia doskonalosci poszczegdlnych pracownikéw. Trzebaby tylko
mieé¢ odwage taka swobodna ocene stopnia doskonalosci po-

.wzig¢ i jg utrzymaé, nie baczac na zabiegi czynnikéw niefro-

wolanych, wzglednie stronniczo sprawe traktujacych. Nie vlega
bowiem watpliwosci, Zze jest nieraz znaczrie wygodniej zasla-
niaé¢ sie martwym wzorem, narzuconym przez wiadze wyzsze

Nietylko stopnia doskonalosci pracownikéw na kierowni-
czych stanowiskach zmierzy¢ nie mozna. Sg'i inne zajecia,
gdzie jest to trudne, a moze i niewykonalne. Przykladowo
juz wspomniano o pracy szofera, a w warsztatach trudno
zmierzyé np. stopien doskonaloSci pracy rzemieslnikéw w na-
rzedziarni, gdzie przy ocenie nie mozemy eliminowac jakosci
pracy. Obecnem wyjsciem z tej sytuac)i jest w wielu wypad-
kach placenie tym pracownikom t. zw. premji poéredniej, t. zn.
przecietnej premji, jaka zarobili inni pracownicy w warsztacie.
Jest to jednak uzasadnicne przewaznie tylko checia nie krzyw-
dzenia ich w stosunku do innych,

Bardziej logiczne byloby rozwiazanie takie: stanowiska
na ktére sie przyjmuje pracownikéw sa podzielone na nie-
premjowane i premjowane. Jesli w pierwszych dniéwka wyno-
si np. 10 zi, to na stanowiskach premjowanych dnidwka, sta-
nowiaca minimum placy, musi byé mniejsza, np. zi. 8.—, do
czego przecietny pracownik dosta¢ moze tytulem premji oke-
to zt. 2.— w zalezno$ci od wykazywanego stopnia doskona-
tosci, Pierwszy wiec miatby place stala, drugi za$§ zmienna,
wahajaca sie okolo tej samej stalej placy.

.Premja“ dla naczelnika warsztatu, czy naczelnika od-
dzialu i premja robotnicza sa to dwa krafncowe przypadki.
Miedzy niemi jest oczywiscie szereg posrednich (majster, dy-
spozytor i t.d. i t.d.), ktére nalezaloby traktowaé oddzielnie,
szukajge miary stopnia doskonatosei dla poszezegdlnych ro-
dzajow zajed.

Lecz czynnosci kazdego pracownika, o ile sa réwnocze-
sne, nalezy zawsze rozpatrywaé wspdlnie, szukajac sposobu
na stworzenie jednego wzoru dla kazdej kategorji pracowni-
kéw, ktérym mierzyéby mozna bylo ich stopien doskonatosci.

Zakonczenie.

Resumujac wszystko wyzej powiedziane, mozemy ustali¢
nastepujace zasady 1 twierdzenia:

1) placa zmienna wynagradzamy ludzi wedlug wykazy-
wanego stopnia doskonaloici, a nie wedlug wydajnosci, bo
ostatnia stale roénie; wynagrodzenie zmienne mozna stosowac
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tylko wtedy, gdy ]est mozliwo$¢ znalezienia miary stopnia do-
skonalosci.

2) w pracach prostych stosunek dwdch wydajnoscli mo-
zemy przyja¢ za miare stopnia doskonaloéci; im prace sg bar-
dziej zlozone, tem miara taka staje sie mniej dokladna;

3) wynagrodzenie zmiénne, zalezne od stopnia doskona-
tosci, musi odpowiadaé dwom warunkom: musi rosnaé ze
wzrastajgcym stopniem doskonalosci i musi powodowaé obni-
zenie kosztu jednostki produkcji;

4) tym dwom warunkom odpowiada nieskonczona iloé
prostych i krzywych, przedstawiajacych wysoko$é wynagrodze-
nia jako funkcje stopni doskonatosci;

5) wybér prostej lub krzywej, dalej sposoby prowadzenia
tych linij (zakonczenie réwnolegle do osi z, raptowne zala-
manie linji i t. d.) pozostawiony by¢é musi umowie miedzy
pracownikami a pracodawca, jako zalezny w przewainej mie-
rze od miejscowych warunkéw, Wzér na obliczenie premji
jest rzeczg podrzedna;

6) miara stopnia doskonatoSci przy pracy robotniczej nie
jest stata, lecz musi podlegac staltej rewizji; stawki czasowe
musza byé co pewien czas zmieniane, aby odpowiadaly rze-
czywistosci;

7) rosnaca stale wysoko$¢ procentu premjowego jest
oznaka, ze miara stopni doskonatoSci przestala byé dok{adnq
i ze musi by¢ poprawiona,

8) w wynagrodzeniu zmiennem prowadzonem wedlug
prostej, przy utrzymaniu nazwy ,premja“ dla okreslenia nad-

wyzki wynagrodzenia w procentach od wynagrodzenia w pro-
centach od wynagrodzenia minimalnego:

a) dla danego przecigtnego procentu premjowego: wieksza
czulo$¢ premji wymaga mniejszej poblazliwosel, i od-
wrotnie; wieksza poblazliwos¢ zmniejsza czulo$¢ premiji;

b) dla danego wspéiczynnika czulcSci: wieksza poblazli-
wos¢ zwieksza przecietny procent premjowy;

c) dla danego wspélczynnika poblazliwosci: wieksza czu-
1o§¢ zwieksza przecietny procent premjowy.

9) im wieksza czulo$¢ premji, tem powolniejszy jest
spadek kosztéw produkcii ze wzrastajgcym stopniem doskona-
tosei, z czego wyplywa:

10) im wieksza czuto$é, tem mniejszy wzrost kosztéw
produkcji nastepuje przy spadku stopnia doskonalosci.

Jesli powyzsze wszystkie rozumowania sa stuszne, co
wykaza¢ moze ewentualna krytyka, nadzwyczaj pozadana
w tej malo teoretycznie przez ogél badanej dziedzinie, wow-
czas pozyteczne byloby popularniejsze ujecie tej sprawy dla
zaznajomienia z nia szerokiego ogdtu, ktéry na sama premije,
a zwlaszcza na sposoby jej obliczenia patrzy nieraz jak na
mysterium i wymyst inZynieréw, i nie jest w mozno$ci zrozu-
mie¢ prostych zasad, na ktérych oparta jest prosta teorja.
Opierajac sie juz na pewnych ustalonych zasadach, byloby
tatwiej dyskutowaé i ewentualnie wprowadzaé potrzebne zmiany
systemu premiji, np. na premje Rawena, lub na 100°/,-owg
premje Halsey’a, czyli akord, ktéry znakomicie utatwia i uprasz-
cza procedure obliczenia naleznoSci pracownikéw., Sa to juz
jednak tematy dalsze, wychodzgce poza ramy niniejszej pracy

Psychotechnika w kolejnictwie niemieckiem.

Dr. H. Targoriski.

(Sprawozdanie z delegacji na Informacyjny Kurs Psychotechniczny w Berlinie).

W czasie od 30/IX do 6/X 1929 r, odbyt sie w Berli-
nie Informacyjny Kurs Psychotechniczny zorganizowany przez
2Diwiv* (Deutsches Institut fir wirtschaftliche Arbeit in der
offentlichen Verwaltung).

Diwiv rozwija ozywiona dzialalno$é na polu organizacji
i racjonalizacji pracy w instytucjach i przedsiebiorstwach Pan-
stwowych, komunalnych oraz prywatnych, Jedna z form tej
dzialalnosci jest urzadzanie krétkotrwatych kurséw, na ktérych
stuchacze zapoznajg sie z wynikami oraz nowemi metodami
pracy w danej dziedzinie.

Otwarcia wymienionego kursu dokonat w imieniu ku-
ratorjum dr. inz, Schwartze, przedstawiciel Ministerstwa Ko-
munikacji,

Prelekcje odbywaly siag w Politechnice w Charlottenburgu.
_ Ogétem zgtosito sie 125 wuczestnikéw, w  tem 10 oséb

z Zagranicy. Zagranice najliczniej reprezentowala Polska —
5 oséb, pozatem Czechostowacja 2, Szwajcarja i Francja po
1 delzgacie. Olbrzymia wiekszo$¢, bo 89 oséb stanowili wyzsi
urzednicy kolei niemieckich.

Prelegentami byli przedstawmiele psychologiji 1 psycho-
techniki w Niemczech — profesorowie: Moede, Poppelreuter,
Ach, oraz organizatorzy psychotechniki na kolejach niemieckich
dr. Couvé (kierownik pracowni berlifiskiej) dr. inz. Heydt i inni.
Znaczng czes¢ programu, bo wiecej niz 1/; wypelnita psycho-
technika w kolejnictwie, Uczestnicy kursu zwiedzili pracownie
psychotechniczne: kilejowa w Berlin-Eichkampnys oraz Tram-
wajéw Miejskich w Berlinie,

Jako delegat Ministerstwa Komunikacji na wymieniony
kurs psychotechniczny miatem mozno$é chociaz pobieznego jed-
nak bezposredniego zapoznania si¢ ze stanem psychotechniki
w kolejnictwie niemieckiem.

* * "
Zapoczatkowane w 1917 r. *) badania psychotechniczne
na kolejach niemieckich rozwijaja si¢ nadzwyczaj pomysinie.

*) Stan psychotechniki kolejowej w Niemczech i w Rosji. Inz
J. Wojciechowski.. ,InZynier Kolejowy* Nr. 12 — 1928 r.

W chwili obecnej pod wzgledem organizacyjnym i administra-
cyjnym psychotechnika stanowi samodzielna jednostke z zarza-
dem centralnym w Berlinie, Przy tej centrali istnieje jako najwyz-
sza instancja do spraw metydyki, projektéw i aprobaty nowych
badan Komitet Doradczy (Auschuss). Skiada sie on z fachow-
céw poszczegdlnych dziedzin kolejnictwa, przedstawicieli nauki
(wybitnych psychologéw, psychjatréw) oraz przedstawicieli pra-
cownikéw. Komitet doradczy odbywa posiedzenia najwyzej 2
razy do roku.

Pozatem pracownie w Berlinie, Monachjum, Dreznie ma-
ja charakter podcentrali, sprawuja one nadzér nad badaniami
w podleglych dyrekcjach oraz zajmujg sie naukowem opraco-
waniem metod, zagadnien psychotechniki, szkolenia personelu,
oraz racjonalizacja pracy.

Do Berlina nalezy nadzér na 23 dyrekcjami, Monachjum
ma 6 dyrekcji bawarskich i Drezno tylko jedng pracownie
wilasna.

Wiszystkie dyrekc]& przeprowadzaja badania i ocene wy-
nikéw Scisle wedlug wzoréw ustalonych przez centrale. W ten
sposéb zapewniona jest jednolito$¢ wynikéw,

W jaki sposéb przygotowano personel zdolny do podje-
cia badan w 30 dyrekcjach? WyzZsi urzednicy, ktérzy okazali
zainteresowanie sie psychotechnika, posiadajacy ponadto umie-
jetnogé wiasSciwego obchodzenia sie z ludZmi, przeszli kilku-
miesieczny kurs teoretyczny i praktyczny, poczem rozpoczeli
prace w swoich dyrekcjach. Aby mogli podazaé z postepami
wiedzy corocznie sa delegowani na kilkodniowy kurs psycho-
techniczny. Tutaj zapoznaja sie z nowemi pradami w psycho-
technice, uzupeiniajac w ten sposéb swoja wiedze.

Przedstawiciele psychotechniki na kolejach niemieckich
dr, Couvé 1 dr. inz. Heydt podkreslajg zgodnie, ze przyczyny
niepowodzenia badan psychotechnicznych sprowadzaja sie pra-
wie calkowicie do nastepujgcych czynnikéw:

1) wady organizacyjne,

2) uprawianie psychotechniki jako zabawki (Spie]erel)

3) oraz bezkrytyczne przenoszenie metod pedagogiki,
psychjatrji 1 t. p, na grunt psychotechniczny. Pamietajgc
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o tem, ze psychotechnika jest wiedza ,par excellence“ prak-
tyczna, trzeba mie¢ na wzgledzie efekt gospodarczy wynikéw,
Stad konieczno$¢ swoistych metod oraz uwzglednienie catego
szeregu czynnikéw, jak: znajomo$é celéw i potrzeb przedsie-
biorstwa, jego Srodkéw materjalnych i t. p.

Opracowano szczegdtowo caly przebieg badania, poczyna-
jac od ustalenia charakterystycznych cach danego zawodu,
a konczac na sprawdzaniu wynikéw. Przy ustaleniu schematu
badan psychotechnicznych pewnej kategorji pracownikéw, poza
. obserwacja pracownikéw, wlasnem doswiadczeniem i kwestjo-
narjuszem, najwazniejszym Srodkiem poznania cech charakte-
rystycznych jest badanie prébne (sprawdzajace) oraz an:liza
niedomagan przedsiebiorstwa (wypadki). Badanie prébne, prze-
prowadzone na pewnej ilosci pracownikéw, znanych z pracy
zawodowej jako dobrzy i Zli, pozwala stwierdzié, ktére z ba-
danych wilasciwo$ci sa najbardziej charakterystyczne dla za-
wodu. Stwierdziwszy to, mamy moznos¢ zwiekszenia skutecz-
nosci badan badz to przez wprowadzenie kilku (2—3) testéw
tego samego rodzaju, badZ tei przez nadanie wiekszej war-
tosci najwazniejszym z nich. Badanie niedomagan przedsie-
biorstwa, w rodzaju wypadkéw, pozwala glebiej wnikna¢ w is-
tote zawodu oraz wskazuje kierunek, w ktérym nalezy rozpo-
czaé badanie, Na kolejach niemieckich dlatego rozpoczeto
badaé najprzéd personel stacyjny (poza uczniami warsztato-
wymi), poniewaz ta kategorja pracownikéw przyczynia najwie-
cej wypadkéw. Nprz. statystyka z 1921 r, wykazuje, ze ilosé
wypadkéw, spowodowanych przez personel stacyjny wynosi 359,
obsiuge parowozu 83 i obstuge pociagu 43.

Dlatego rozpoczeto -badania od ustawiacza, blokowego,
zwrotniczego i t.d. Poczynajac od 1922 r. ukazuje sie w ,Die
Reichsbahn“ szereg rozporzadzen wprowadzajacych badania

psychotechniczne, jako niezbedne dla kandydatéw, wymienio-

nych kategorji pracownikdw.

W chwili obecnej badania psychotechniczne obejmuija:
uczniéw warsztatowych, personel stacyjny i obsluge pociagu.
Program badania maszynistéw nie zostat dotychczas ostatecz-
nie przyjety, chociaz w zarysie jest juz ustalony.

Badanie psychotechniczne stosuje sie obecnie:

1) Przedewszystkiem przy przyjmowaniu kandydatéw na
stuzbe kolejowa. Przyczem, jesliidzie o uczniéw warsztatowych,
kandydat, uznany za odpowiedniego, odbywa 2-u miesieczna
praktyke, w czasie ktérej umowa moze byc w kazdej chwili
zerwana jednostronnie. W tym czasie stwierdza sie zainte-
resowanie praca oraz cheé pozostania na kolei.

2) Powtdre stosuje sie badanie psychotechniczne, gdy spo-
dziewana jest zmiana nastawienia osobnika, Chodzi o to, ze
w okresie miedzy 30—40 rokiem zycia nastepuje jakoby ogdl-
ne obnizenie sie czynno$ci sfery psychomotorycznej, zaréwno
u mezczyzn, jak i u kobiet. Heydt stwierdzil na 1500 osob-
nikach (robotnicy warsztatowi) obnizenie sie szybkosci reakecji
i zreczno$ci, Poniewaz krzywa rozwoju indywidualnego ma
przebieg nieco- odmienny u rdznych osobnikéw, przeto badanie
te powinno sie powtarzaé co kilka lat. Pozostaje kwestja otwar-
ta— czy w przypadku tej zmiany nastawienia mamy do czy-

nienia z zanikiem pewnej czynnodci, czy tez z brakiem im- -

pulséw wewnetrznych.

3) W razie wypadku lub ciezkiej choroby przeprowadza
sie badanie specjalne.

Aby wyniki badan byly moziliwie jednolite i dawaly jak-
najbardziej zblizony do prawdy obraz podloza psychicznego
_ kandydatéw, nalezy sprowadzi¢ d» minimum wplyw czynnikdw
zewnetrznych na badanie, Osiaga sie to przez spelnienie sze-
regu warunkdéw:

1) Wylaczenie z badania psychotechnicznego nabytych
wiadomosgci, t. j. postugiwanie sie takiemi testami, do wyko-
nania ktérych zaséb wiedzy nabytej jest tak maly, ze go na-
pewno wszyscy badani posiadaja.

2) Zapobieganie przedwczesnemu zaznajamianiu sie
z testami przez badanych (dotyczy to specjalnie testéw pisa-
nych). W tym ‘celu druki przechowuje sie pod zamknieciem
précz tego upomina sie badanych, aby nie opowiadali kolegom
przerabianych zadan, ktére czeSclowo mogliby spamietaé, bo
w ten sposéb szkodza sobie, Najpewnie'szym srodkiem zapo-
biegawczym jest jednak przygotowanie wiekszej lloscl testéw
réwno warto§ciowych do kazdego badania.:

3) Instrukcja powinna byé krétka, jasna i wszystkie punkty
powinny byé zaznaczone, Dlatego najpewniejsze jest czyta-
nie jej. Wtedy mamy calkowita pewno$é, Ze nic nle zostalo
opuszczone. Tymczasem badacz, bedgc zmeczony moze za-
pomnie¢ wymienié¢ jaki§ szczegél, co wplywa ujemnie na ba-
danie. -

4) Wylaczenie wplywu wyéwiczalnosci na ostatni wynik
badan. Dotyczy to specjalnie badan zapomoca przyrzgdéw.

JakoSciowy i ilosciowy wynik pracy bedzie réiny dla
osobnika, ktéry juz raz wykonywal podebna czynno$é, choéby
styszal o niej | takiego, ktéry przystepuje do pracy poraz
pierwszy. Aby ten wplyw wycwiczalnosci usungé, stosuje sie
przy kazdem badaniu prébe wstepna, ktéra pozatem pozwala
zorjentowaé sie prowadzgcemu badanie, czy badany dobrze
zrozumial instrukcje.

5) Usuniecie wplywéw niedyspozycji. Osiaga sie to
w znacznym stopniu dzieki umiejetnie poprowadzonej rozmo-
wie. Nerwowych mozna uspokoié, jednocze$nie dowiedzieé sie
czy badany nie mial w ostatnim czasie jakich ciezkich przej$é
(choroba i t d.). W wypadkach watpliwych odlozyé badanie
na pézniej. v

Odnosnie metodyki badan nalezy podkreélic dazenie do
oparcia badan na jak najszerszej plaszczyznie, t.j. stosowanie
mozliwie jak najwiekszej ilosci testéw, ujmujacych cechy wspdl-
ne dla kilku kategorji pracownikéw danego przedsiebiorstwa,
uzupelnionych testami specjalnemi, réznicujacemi. Précz tego
skala wymagan stawianych tej samej kategorji pracownikéw
jest rézna, zaleznie od warunkéw pracy, nprz. dyzurnemu ru-
chu na stacji w Berlinie stawia sie znacznie wieksze wyma-
gania, niz takiemuz pracownikowi na jakiej§ zapadiej stacji.

Ze wzgledéw ekonomicznych wprowadzono jaknajwiecej
testéw, wykonywanych zbiorowo.

Idac w tym kierunku opracowuje sie pewne systemy ba-
dania, objmujace kilka kategoryj pracownikéw. Jako przykiad
moze stuzyé t. zw, system ,U“ (einheitliches ,U* Verfahren),
obejmujacy 5 kategoryj pracownikéw. Uwydatnia si¢ wybitnie
dazenie do unikania testéw zbyt skomplikowanych, niepew-
nych, a postugiwania sie srodkami prostemi,

Podajemy je ponizej:

Maszynista parowozowy.

1. Imteligencja techniczna. Przyrzad (przypominajacy czesé
hamulca automatycznego), ktéry najprzéd trzeba roze-
braé na czeSci, a potem wedlug zalaczonego rysunku
ztozyé.

2. Priba obserwacji. Rozréinianie dosé skomplikowanych
wzoréw (figur) narysowanych na tablicy.

3. Pamieé miejse ¢ sytuacyj. Wypowiadanie sie o wi-
dzianym obrazie,

4.  Pamieé miejsc ¢ sytuacj? z przeszkodami,

'5. Wydawanie sqdu o zepsutych narzedziach.

6. Prdba jazdy.

7. Sortowanie blaszek. Co 8" wypada blaszka o pewnym
ksztalcie, nalezy ja wrzuci¢ do skrzynki z odpowiedniem
wycieciem,

8. Wykonanie zlecesi. Przyrzad skladajacy sie z podstawy
drewnianej kwadratowej (1 m X1 m), na ktérej znajduje
sie szereg plytek, zawiaséw, klu-zy, otworéw i t. p.
Badany ma wykazaé szereq czynao$ci w porzadku Sciéle
okre$lonym i w sposéb wskazany na kartkach, poroz-
mieszczanych w réznych miejscach przyrzadu. Kartki te
ukazuja sie w miare postepujgcej pracy. (Rys. 1).

9, Priéba zamykania. J=st 20 skrzynek, kazda z 2 klucza-
mi (o réznych ksztaltach), Bierze sie pierwszy klucz
i dooasowuje do odpowiednisj skrzynki, wtedy uwalnia
sie 2-gi klucz, ktéry nalezy dopasowaé do innej skrzyn-
ki-dt: d.

Ustawiacz pociagow i blokowy.
Wspélne.

1. Pamied przestrzenna.
2. Szybkosé pracy 7 wytrwalosd. Przyrza,d do wykonywa-
nia zlecen, (Rys 1)
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Rys. 1. Przyrzad do wykonywania zlecen. 5

3. Szybkosé decyzji, renkcja z wyboru. Aparat do hamo- 8
wania o 3 torach, ktére sie w pewnych punktach scho-
dza (Rys. 2). Po torze Srodkowym porusza sie wagonik g

10,

11.

12

Rys, 2. Przyrzad do hamowania.

(narysowany na tasmie), ktérego szybkos¢ tak nalezy
requlowaé za pomoca korby, aby nie zderzyt sie z wa-
gonami idacemi po torach sasiednich. Badany ma do
wyboru, albo zwolnié albo przyspieszyé bieg wagonika;
niewolno mu go jednak zupelnie zatrzymac.

4, Podzielno$¢ wwagi. Aparat o 6 torach, Badany ma
przed oczyma rzucone na ekran 6 toréw, na ktérych
ukazuja sie co chwila posuwajace wagoniki. Chodzi 3.

o to, aby badany w chwili, gdy .ukazuje sie wagonik,
wykonatl ruch korbg odpowiadajgca temu torowi.
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. Podzielnosé uwaga

B. Specjalne ustawiacza.

'O_qo'lna zdatnoéé fizyczna (sita, sprawnosé).
Szybkodc i zrecznodé chwytiw reki (przyrzad).

Kombinacyjnosé.
sensu.

(Ulozenie szeregu obrazkéw wedlug
Czas badania dowoelny.
pod uwage jakosé¢ wykonania).

Jako ocene bierze sie

Pamieé wyraziw 2 liczb (8 par).
Dyspozytor ustawiaczy précz wymienionych testéw ]eszcze
Zdolnosé wydawania dyspozycji.

Dyzurny ruchu
pracownik biurowy (handlowo - taryfowy).

B. Wspdlne.

Test wypelniania luk stownych.
Pamieé nazw miejscowosci i liczb.

Test wykreslania liczb.

Tablica biletdw.
Czynnosé wieloraka.

B. Specjalne, pojedyncze.

DYZURNY RUCHU

(Aparat
o 6 torach).

Hamowanie (Ap. o 3 torach).
Pamigémiejse, 0sob i syluacyi.
(Wypowiadanie sie o widzia-
nym obrazku).

Wykonywanie zleceii. (Przy-
rzad analogiczny jak przy ba-
daniu maszynistéw, tylko bar-
d-iej skomplixowany).
Przetaczanie, Preyrzad o kil-
ku torach z wagonikami.
Prioba 6 sliw. Chodzi o za-
pamietanie kilku seryj po 6
stéw, pozostajacych z scba
w pewnem zwiazku logicznym.
Segregator. (Rys. 3). Jest to
przyrzad, ktéry wyrzuca auto-
matycznie co pewien czas
(4") blaszki z liczbami. Plytki
te nalezy wrzucaé¢ do odpo-
wiednich otwordéw skrzynki.

RO00 LD

PRACOWNIK BIUROWY,

Pordwnanie ksztaftow.
Rachowanie z przeszkodami.
Pamigd liezb,

Koncentracje wwagi. Test
Bawiden'a.

Sorlowanie. Ze 100 kartek
z réinemi napisami nalezy

wybrac jednakowe.

Rys. 3. Segregator.

TAK ZWANE BADANIE ,U“ (einheitliches ,U*

Verfahren).

A. Czesé wspolna

dla stuzby drogowej, zwrotniczych, blokowych, przetokowych,

hamulcowych i ekspedycji

Wiadomosci i inteligencja ogdlna.

Prdba obserwacji.
Pamie¢ o0sdb, miejsc
przez 0,5").

4. Wykonanie zlecen.

sytuacji

(Obrazek widziany



B. Cze$c specjalna.

I. TOROWY, 1. PRZETOKOWY.
. Uzynnodd wieloraka. 1. Podzielnodé wwagi. (Bieg wa-
gondw).

2. Priba sortowania. 2, Prdba sortowania.
3. . pakowania. [ 3. Bieg z przeszkodami.

. ZWROTNICZY. 1V. HAMULCOWY.
1. Bieg wagondw. 1 Prdba sorlowania.
2. Hamowanie, o TR wyszuliwania,
3. Czynnodé wieloraka. 30 rozmowy.
4. Segregator.

V. SLUZBA EKSPEDYC]JI.

. Préba sortowania.
LN wyszukiwania.
3 .  pakowania.

Ocena wynikéw wiekszosci testéw jest jednoznaczna t. j.

- bierze sie pod uwage tylko albo czas wykonanta, albo jako$é

wykonania i t. p. W bardzo nlelicznych testach bierze sie

pod uwage dwa czynniki, wtedy oblicza sie ich wzajemny
stosunek.

Ostateczne ujecie wynikéw badania pojedynczego oso-
bnika w postaci krzywej, jest scisle i pogladowe, Jest to wia-
sciwie linja lamana (schodkowa), w ktérej linje pionowe ozna-
tczajg  wysoko§¢ posiadanej wiadciwo$ci, wyrazang w 5 stop-
nlach, za§ dtugo$é linji poziomej (szeroko§é kolumny) przed-
stawla waznosé danej cechy w zawodzie, np. testt. zw. ,ta-
blica biletéw“ przedstawia kolumne 4 razy szersza niZz pamiec
miejscowosci i liczb, poniewaz ten pierwszy jest 4 razy wa-
Zniejszy.

Wynik niedostateczny, choéby tylko z jednego, ale naj-
bardziej charakterystycznego testu dyskwalifikuje kandydata,
np. wynik zly ze sprawnosci fizycznej dla ustawiacza lub
testu wypelniania luk, czynnosci wielorakiej, pamieci oséb,
miejsc i sytuacji dla dyzurnego ruchu.

Ilosé zbadanych dotychczas na kolejach niemieckich wy-
nosi 70,000 oséb. Obecnie bada sie rocznie 16,000 — 18.000
pracownikéw, Jedna pracownia moze zbadaé dziennie 8 — 10
kandydatéw,

Jak dalece zgadzaja si¢ wyniki badan psychotechnicznych
z oceng zawodowa badanych? Przejrzyjmy kilka przyktadéw:

1. Wsréd uczniéw warsztatowych, przyjetych na pod-
stawie badania psychotechnicznego w latach 1922 — 1926
§rednio 5°/, okazalo sie nieodpowiedniemi po péiroczne;
praktyce.

2, Na 125 urzednikéw statystyki zakwalifikowanych na

INZYNIER KOLEJOWY 57

mocy badania psychotechnicznego, ani jeden nie zostal zdy-
skwalifikowany przez przelozonych. ;

3. Z 555 kandydatéw, robotnikéw niewykwalifikowa-
nych, przyjeto 396, Z tego tylko 11, t. j. 2.8°/, okazalo sie
niezdolnych do pracy.

Zgodno$é wynikéw oceny psychotechnicznej z ocena za-
wodowa dochodzi do 95°,, a wiec jest idealna, Przeciez nau-
ki biologiczne sa bardzo pozyteczne pomimo, iz procentowy
btad dopuszczalny w nich jest znacznie wiekszy.

Poza badaniem uzdolnien kandydatéw do pracy, psycho-
technicy rozwijaja ozywiona dzialalno$é w kierunku racjonal-
nego szkolenia personelu, Opracowano juz dla niektdérych
rodzajéw stuzby kolejowej (ustawiacz, konduktor). catkowity
program szkolenia, Zasadnicze punkty tego programu: a) wy-
konywanie pojedynczych czynnosci, b) {wiczenia ujmujace
calosé pracy (préba syntetyczna) w warunkach normalnych
oraz ¢) w polaczeniu z réznego rodzaju przeszkodami, Odby-
wa sie to pod stata kontrolg i z uwzglednieniem indywidual-
nych dyspozycji, stwierdzonych badaniem psychotechnicznem.
Wychodzac z zalozenia, Ze wladciwe obchodzenie sie z publicz-
noscia, jest réwniez umiejetnoScia, ktéra moze byé ujeta
w pewien system, szkoli sie pracownikéw zapomoca filmu, a nie
pozostawia sie tej sprawy widzimisie pojedynczego osobnika,

Zapoczatkowano réwniez badania nad przyczynami wy-
padkéw i zapobieganiu im oraz racjonalizacjg pracy.

Na zakonczenie musze podkre§lié niezmiernie charakte-
rystyczny rys, ktéry sie bardzo przyczynia do rozwoju psycho-
techniki w Niemczech, te utrzymywanie stalego kontaktu mie-
dzy poszczegélnemi pracowniami, wspdéldzialanie teoretykéw,
(profesoréw wyzszych uczelni) z praktykami — wogdle wspét-
praca w najszerszem slowa tego znaczeniu, Nprz. psychotech-
nika kolejowa jest w stalej tacznosci z ,Diwiv¥ (Deutsches
Institut fiir wirtschaftliche Arbeiten in der offentlichen Ver-
waltung) z Instytutem Psychotechnicznym w Charlottenburgu
(prof. Moede) jak réwniez z pracowniami wielkiego przemystu
jak AEG i t. p.

Musze réwniez nadmieni¢, ze stosunek gospodarzy do
goscli z zagranicy byl naogét wiecej niz uprzejmy. W roz-
mowach prywatnych z dr. Couvé (kierownikiem kolejowej pra-
cowni w Berlinie) oraz z dr. Horst’em (przedstawicielem
psychotechniki w policji) mialem mozliwos¢ stwierdzié, ze
wypowiadajg sie oni przeciwko trzymaniu w tajemnicy metod
badan. <

Wynika to ze zrozumienia, ie wzajemna wymiana mysli,
komunikowanie sobie sposobéw i wynikéw badan, gwarantujg
postep psychotechniki, Zdaje sie wiec, Ze czasy uprawiania
psychotechniki, jako jakiej§ wiedzy tajemnej, nalezg do prze-
szloSci, Ze obecnie zapoznanie sie z praca poszczegdinych za-
kladéw psychotechnicznych nie napotyka trudnoSci.

Z pobytu prof. J. Lahy w Polsce.

Mar. S. Dgbrowski

drugiej potowie listopada r. z., na skutek specjalnego

zaproszenia Ministerstwa Komunikacji, bawil w stolicy

przez kilka dni prof. J. M. Lahy, dyrektor Laborator-
jum Psychologji Eksperymentalnej w Wyzszej Szkole Prak-
tycznej oraz w Instytucie Psychologicznym Uniwersytetu Pa-
ryskiego, jak réwniez zalozyciel i protektor wielu instytucyj
psychotechnicznych, ktérego wpltyw =zawazyl tez do&é silnie
na organizacji Biura Badan Psychotechnicznych w Warszawie,
Prof. Lahy zajmowal sie zagadnieniami naukowej organizacji
pracy wogdle (napisal dzielo o systemie Taylora, ktére zosta-
lo przetlumaczone na kilka jezykéw) a ostatnio poswiecil sie
specjalnie psychotechnice. ' Dzieki wyjatkowej zdolnosci 1ia-
czenia teorji z praktyka, jak réwniez dzieki niezwyklemu ,zmy-
stowi* organizacyjnemu, prof. Lahy stanal na czele ruchu psy-
chotechnicznego swego kraju. Owocem jego pracy i zdolno-
sci, poza dorobkiem teoretycznym (wieksza praca p. t. ,La
sélection psychofehysiologique des travailleurs® oraz wielka
Hlos¢  artykuléw w pismach naukowych)  jest zorganizowanie

psychotechniki we Francji i, co jest rzecza wazniejsza, ugrun-
towanie przekonania, Ze dzisiejszy rozwdj racjonalizacji w réz-
nych zawodach nie moze sie oby¢ bez psychotechniki. Obec-
nie psychotechnika we Francji zaczyna ogarnia¢ coraz szersze
i coraz bardziej réinorodne dziedziny zycia. Przykladem tego
jest przeprowadzenie selekcjl tramwajarzy i szoferéw na auto-
busach w Towarzystwie Transportowem w Paryzu, zatrudnia-
jacem 30.000 pracownikéw; klasyfikacja robotnikéw w wiel-
kich zakladach przemystowych, jak zakiady Citroén'a zatrudnia-
jace 35,000 pracownikéw; przeprowadzenie badan psychotech-
nicznych w panstwowych fabrykach amunicji, a ostatnio we
francuskiej marynarce wojennej { t. d.

Korzystajac z sympatji, z jaka odnosit si¢ prof. Lahy do
poczynah psychotechnicznych w Polsce, zaproszono go do
Warszawy gléwnie dla dwéch celéw: przedewszystkiem, aby
nawiazaé blizszy kontakt miedzy psychotechnikg francuska
a zaczynajacemi dopiero rozwija¢ sie na tem polu badaniami
w naszym kraju, oraz dla otrzymania fachowych wskazéwek
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co do udoskonalenia metod, uzywanych w Biurze Badan Psy-
chotechnicznych przy Warszawskiej Dyrekeji Kolejowej.

Prof Lahy wygtlosil w Warszawie dwa odczyty p. t.
-Rola psychotechniki w organizacji pracy“ oraz ,Metody psy-
chotechniczne stosowane we Francji“. Précz tego na kilku
konferencjach w Biurze Psychotechnicznem wypowiedzial sie
w sprawie metody badan, oraz zmiany niektérych testéw (préb),
stosowanych do badania maszynistéw kolejowych i stuzby ru-
chu. Nie miejsce tu na obszerne streszczenie odczytéw, tem-
bardziej, ze sprawy zwiazane z kolejnictwem nie byly w nich
poruszane, Podam jedynie najogélniejszy ich zarys.

W pierwszym ze swych odczytéw poruszyl prof. Lahy
rozwéj naukowej organizacji pracy az do czaséw powstania
psychotechniki, a zarazem okreélit role, jaka ta ostatnia powinna
odgrywaé w organizacji Zycia zawodowego. Psychotechnika
zawdzlecza swe powstanie dwom réznym kierunkom poszuki-
wan, Pierwszy z nich to ruch czysto naukowy, laboratoryjny,
na ktéry skladala sie z jednej strony praca fizjologéw, bada-
jacych takie warunki pracy, w ktérych organizm ludzki do-
chodzi do najwiekszej swej wydajno$ci tak pod wzgledem
sity jak 1 dokladnosci, a zarazem starajacych sle przeniesé
wyniki tych badan nad pracg organizmu ludzkiego na teren
nieco szerszy, teren pracy w réinych zawodach, W ten spo-
séb zapoczatkowano badanle ruchéw zawodowych. Z dru-
giej strony psychologja eksperymentalna stara sie ustali¢ zwia-
zek miedzy ruchami ciata ludzkiego a czynnikaml psychicz-
nemi, od ktérych zwykle zalezy sprawno$é tych ruchéw.
Drugi kierunek, ktéry przyczynil sie do powstania psychotech-
nikl, posiadat w przeciwiefistwie do pierwszego charakter
czysto praktyczny, chodzilo w nim bowiem o zorganizowanie
pracy z punktu widzenia planowo$ci technicznej, Role pilo-
runu odegrat w tym ruchu Taylor. Zrywsl on ze wszelkiego
rodzaju rutyng I nawykami w organizacji zycia przemystowego.
Dazyt do drobiazgowo obmy$lanej organizacji warsztatéw pracy
i do podniesienia przez to wydajnosci sily roboczej. Dwa te
kierunki ztozyly sie na powstanie psychotechniki, ktéra stara
sie spozytkowaé wyniki fizjologji i psychologji eksperymental-
nej dla okreslenia sprawnosci organizmu ludzkiego 1 zdolnosci
umystowych, wymaganych w poszczegdlnych zawodach, za
pomoca whasnych, uproszczonych metod, obliczonych na szybkie,
masowe badanla. Punkt wyjécia psychotechniki jest wiec
czysto praktyczny. Bada ona warsztat pracy, analizuje ruchy
i zdolnoéci, jakich ten warsztat wymaga, i stara sie zapomoca
swych préb dobraé odpowiednich -dla danego zawodu pra-
cownikéw,

Juz przy koncu plerwszégo swego referatu poruszyl prof.
Lahy sprawe metod, stosowanych we Francji, oraz wynikéw
przeprowadzonych tam badaf, co szerzej rozwinal w drugim
referacie. Kilka zagadnlefi rozwinietych przez prof. Lahy mozna
ujaé w trzy punkty. Przedewszystkiem sprawa metod w Sci-
slem stowa tego znaczeniu, uzywanych w poszczegdlnych ba-
daniach. Punktem wyjscia dla opracowania metody przy ba-
daniu danej kategorji pracownikéw jest skrupulatne zbadanie
i analiza warsztatu | Srodowiska pracy. Tak wiec jesli chodzi
o badanie motorniczych tramwajéw 1 szoferéw autobuséw
miejskich, przeprowadzone w Towarzystwie Transportowem
w Paryzu, zaznajomiono sie z prowadzeniem obu rodzajéw
wozéw, zanalizowano niejako wymagania stawlane przez nie
organizmowi ludzkiemu i zdolnodciom umystowym, a nastepnie
wzieto pod uwage niebezpieczenstwo srodowiska wielkomiej-
skiego, w jakiem odbywa sie komunikacja. Dopiero po tych
badaniach stworzono caly szereg testéw czyli préb, stuzacych
do wykrycia wymaganych uzdolnien wsréd kandydatéw na
stanowiska kierowcéw. W ten sposéb postepowano we wszel-
kich innych badaniach psychotechnicznych jak w zakladach
Citroén’a, w marynarce woiennej i t. d.

Po podkregleniu cech, jakie powinien posiadaé dobry test
(jak wycechowanie, stalo$¢) oméwit prof. Lahy kwestie kore-
lacji miedzy ocenami psychotechnicznemi i orzeczeniami za-
wodowemi przetozonych, przytem podkreslit trudnosci na jakie
napotyka sie, gdy chodzi o zdobycie mozliwie objektywnych
ocen przelozonych, ktérzy zbyt czesto posluguja sie wzgledami
ubocznemi, a nie istotna warto§cia zawodowg pracownika.
Mimo tych brakéw zgodno§¢ miedzy obu ocenami jest zazwy-
czaj bardzo duza. Dla przykiadu przytoczyt prof. Lahy poréw-
nanie dwu rodzajéw ocen odno$nie do kilkudziesigciu kandy-
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datéw szkoly przemystowej, gdzie oceny przetozonych — na-
uczycieli posiadajg duza warto$¢. Oto tabelka poréwnawcza:

Klasyfikacja zawodowa w szkole
Bardzo Dosta- | Niedosta-
dobrzy | POV2Y | ‘teczni | teczni
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g 1
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10 ’ HAXXXK

Szeregl pilonowe dzielg uczniéw (wedlug oceny zawodo-
wej) na 4 grupy — b. dobrych, dobrych, dostatecznych i nie-
dostatecznych, Szeregi poziome — to oceny psychotechniczne
tych samych uczniéw, wyrazone w decylach. Punkty ozna-
czaja miejsce, zajete przez danego ucznia w obu klasyfika-
cjach. Z tablicy widaé, ze uczniowie dobrzy (z wyjatkiem
dwéch) zajmuja lewa | zarazem gérng czeSé tablicy, gdy i —
przeciwng, NiezgodnoS¢ ocen co do owych dwéch uczniéw
(uznanych przez ocene zawodowg za niedostatecznych a przez
psychotechniczng — za dobrych) data si¢ wyjasni¢ przy bliz-
szem ich zbadaniu, Korelacja miedzy obu ocenami wy-
nosita 0,63.

Drugim punktem, ktéry warto podkres§li¢ jest sprawa
oszczedno$cl jakie daje stosowanie psychotechniki. Dla przy-
ktadu przytoczy! prof. Lahy Towarzystwo Transportowe, gdzie
dobér psychotechniczny pracownikéw zaoszczedza temu towa-
rzystwu 1,300,000 fr, rocznie. llo§¢ wypadkéw, jak wykazata
statystyka, zmniejszyla sie, przy stosowaniu selekcji psycho-
technicznej, znacznie, Stu kierowcéw wyselekcjonowanych
w poréwnaniu z taka sama iloScia nieselekcjonowanych zmniej-
sza ilo§é¢ wypadkéw o 16,5 procent rocznie.

W koncu swego odczytu poruszy! prof. Lahy sprawe kwa-
lifikacjl psychotechnikéw, przytem podkreslil, ze wyisze wy-
ksztalcenie psychologiczne, przy stale zwiekszajgcem sie zme-
chanizowaniu badaf, nie jest konieczne. Rozumie sie, o ile
nie chodzi o stanowiska kierownicze, Wogéle psychologja
eksperymentalna nie powinna zbytnio ingerowaé¢ w badania
psychotechniczne, w ktérych chodzl gléwnie o wyniki ekono-
miczne. Niemniej psychotechnika odnowi kiedy$s psychologje
eksperymentalna, gdyz dzigki swym badaniom bedzie jej mo-
gta dostarczyé wiele réznorodnego materjatu, rzucajacego, nowe
§wiatlo za malo naogél zbadane zdolnosci ludzkie i ich za-
leznoéei, ujawniajgce sie w poszczegdlnych, stale réznicuja-
cych sie zawodach.

Sprawy oméwione na konferencjach w Warszawskiem Biu-
rze Badan Psychotechnicznych, pouprzedniem doktadnem obejrze-
niu urzadzen biura, zapoznaniu si¢ z testami oraz wynikami ba-
daf, tak sie przedstawlaja w streszczeniu., Przedewszystkiem
oméwiono metody badania maszynistéw parowozowych oraz
$lusarzy — kandydatéw na maszynistéw, a wiec sprawe do-
boru testéw, ich znaczenia | wartosci. Badanie bowiem
innych kategoryj pracownikéw kolejowych, jak stuiby ruchu
i aspirantéw do tej stuzby nie nastreczato wiekszych trudnoscl,
Punktem wyjécia dla opracowania nowych czy ustalenia juz
gotowych tesiéw do badania maszynistéw, powinno byé do-
kladne zaznajomienie sie z czynnosclami maszynisty oraz
analiza wypadkéw kolejowych z winy maszynisty, ktéra mo-




Ne 2

INZYNLER OKGOLE)O WY 59

glaby ujawnié braki w sprawnosci fizycznej czy umyslowej
powodujacych katastrofy. Braki te, wykrywane potem u ba-
danych psychotechnicznie maszynistéw czy kandydatéw na
maszynistéw miatyby charakter dyskwalifikujacy. Jesli chodzi
o testy stosowane w Biurze Badan Psychotechnicznych do
klasyfikacji maszynistéw 1 juz w czesci wyprébowane, prof.
Lahy proponowal nastepujacy ich uktad, ktéry powinien mieé
znaczenie przy wartoSciowaniu wynikéw:

Testy do badania maszynistéw

[. Testy doradcze (tests consultants).
Dynamograf (mierzenie sily i wytrzymalosci rak).
Il. Testy badania zmysléw (tests sensoriels),

1. Tablica Stillinga (rozréznianie barw).
2. Ap. Ulbrychta (szybko$é adaptacji wzrokowej).
3. Tachistoskop (pojemno$é pola widzenia).

4. Stereometr (ocena odlegtosci).
5. Badanie lokalizacji dzwiekdw,

IIl. Testy psycho motoryczne.

1 Przyrzad do badania podzielnosci uwagi.

2. Budka maszynisty (test syntetyczny ruchéw zawo-
dowych).

3. Aparat d'Arsonval’a (szybko$é
stuchowej).

4, Aparat wstegowy (dokladno$é hamowania).

5. Tachodometr (ocena ruchéw: poruszajacych sie
przedmiotéw).

6. Aparat Piotrkowskiego (szybko§é przenoszenia uwagi).

reakcji wzrokowo-

IV. Testy do badania inteligencji praktycznej,
Przyrzad suwakowy inz, |. Wojciechowskiego.

|
|
|
|
i
Il

Do artykutu inz. St. Felsza ,Wyrabianie opdznien pociagow”
Inz, W. Nikolajew.

owiekszenie rozpietoSci pomiedzy normalnemi i skrécone-

mi czasaml jazdy o tyle, by maszynista mégt wyrabiaé

opézZnienia na odcinkach o lzejszym profilu bez stalej
obawy przekroczenia najwyzszej dopuszczalnej szybkosci, mo-
ze by¢ osiagniete w warunkach obecnych tylko przez podnie-
sienie najwyzszej szybkosci na gléwnych linjach komunikacyj-
nych. Osiagnigcie poZadanej rozpietosci w inny sposéb, to
jest droga wydluzenia obecnych czaséw jazdy normalnych
dla pociggéw po$piesznych, wymagaloby pogorszenia lub na-
wet zerwania szeregu komunikacyj miedzynarodowych i we-
wnetrznych, co jest wprost nie do pomyslenia wobec obowigz-
kéw kolei wzgledem spolteczenstwa., Zrobiloby to bardzo
ujemna reklame dla kolejnictwa polskiego, nie méwiac juz
o wzgledach konkurencyjnych dla ruchu osobowego tranzyto-
wego, wymagajacych statlego ulepszania komunikacyj miedzy-
narodowych.

Mozno$¢ wyrabiania opdznien jest bezsprzecznie najwaz-
niejszym Srodkiem regulowania biegu pociagdw pasazerskich,
i im sa szersze granice tej mozliwosci, tem predzej pociag
opézniony wchodzi w swoja trase, przestajac byé przeszkoda
dla innych pociagéw 1 zrdédel ich opdznien.

Skrécenie postojéw pociagéw pasazerskich, w szczegdl-
nosci za$§ pospiesznych, nie moze byé nawet w przyblizeniu
takim regulatorem do wyréwnania ich opéZnief, jak skrécenie
czasu jazdy. Wynika to z tego, ze suma postojéw pociagdéw
pospiesznych na stacjach posrednich stanowi przecietnie 10°/;
od czasu ich jazdy, a najdluzsze postoje przewidziane sz dla
czynnoSci technicznych, ktérych czas zalatwienia odpowiada
mniejwiecej §ci$le wyznaczonemu postojowi, Wobec tego,
nawet przy bardzo szybkiem i sprawnem zalatwieniu wszyst-
kich niezbednych czynnosci, mozna osiagnaé skrécenie tych
postojéw najwyzej o 20°/,. Mozliwe skrdcenie postojéw po-
ciagéw pospiesznych wynosi zatem tylko 2°/, od czasu ich
jazdy, wéwezas, gdy réznica miedzy czasami jazdy dla pocig-
géw poépiesznych wynosi przewaznie okoto 8 — 10°/,, Wobec
nieujednostajnionych metod obliczania czasdéw jazdy réinica
ta waha sie w szerszych granicach (od 4 do 20°/,). Gdyby
wiec ta réznica, ktéra dajg juz obecne rozklady jazdy, mogla
byé wyzyskana dla wyrabiania opéznien, byloby ono regula-
torem biegu o96Znionych pociaggéw 4 — 5 krotnie wydajniej-
szym, niz skrécenie postojéw.

Stusznem jest twierdzenie, Ze pewna cze$¢ przyczyn
opéZnien pociggéw nie da sie usunaé i ze wyrabianie opéZnief
jest radykalnym §rodkiem dla zwalczania ich szkodliwych na-
stepstw. Do takich np. przyczyn nalezy zaliczyé oczekiwa-
nie pociagdw na polaczenia na stacjach wezlowych. Mozli-
woéci opdinienia pociagu z tego powodu sz tem wieksze, im
wigksza jest 1lo§é pociagdw z nim skomunikowanych, na kté-
. re musi on czekaé i Im krétsze sa ,przejscia“, t. j. odstepy
czasu miedzy przyjécilem na stacje wezlowa innych pociggéw,

skomunikowanych z danym pociggiem i jego odejSciem z tej
stacji.

Zbyt krétkie przejScia moga byé wydiluzane przy stop-
niowej poprawie rozktadéw jazdy, odbywajacej sie z roku na
rok, ilo§¢ zas§ polaczen wzrasta w miare rozwoju komunikacyj
i ruchu osobowego, zwiekszajac mozliwos¢ opéZnienia pociggéw,

Na opéznienie pociagéw skomunikowanych moga réwniez
wplywaé polaczenia mniej wazne, bez ustalonego czasu ocze-
kiwania, a to wobec zasady, nie pozwalajacej na wypuszcze-
nie pociagu w chwili, gdy pociag z nim skomunikowany zbli-
za sle do tej stacji.

‘O ilosci polaczen na pociagi po$pieszne, ktére maja ich
znacznie mniej, niz pociagi osobowe, moze swiadczyé dowol-
nie wybrany dla przykladu pociag Nr. 206 Dziedzice-Warsza-
wa, skladajacy sie z dwéch grup — zagranicznej (Wieden—Pra-
ga — Budapeszt) i grupy wewnetrznej (Bielsko), zlaczanych
w Dziedzicach. Pociag ten czeka w Dziedzicach na pociagi
z Zebrzydowic i z Bielska, z ktérych czedci sie sklada,
i oprécz tego ma od Dziedzic do Koluszek 12 potaczen, z kté-
rych dwa z ustalonem oczekiwaniem tgcznie 15 minut.

O wszystkie te polaczenia, wspdlne z licznemi polacze-
niami na kolejach zagranicznych od Wiednia i Pragi do Ze-
brzydowic, moze sie potknaé regularny bieg tego pociagu.

Jezeli pociag raz sie potkngl i idzie dalej bez wyra-
biania opéznienia, czyhaja na niego niebezpieczenstwa dal-
szych opdznien, wynikajgcych ze skrzyzowan oraz z wyprze-
dzan, nieprzewidzianych rozkladem jady. Zdawaloby sie, ze
niebezpieczenstwo to tatwo daje sie usunaé odpowiedniémi
zarzadzeniami i utrzymaniem ostrego rygoru wsréd pracow-
nikéw ruchu, Bezsprzecznie, wiele mozna zrobi¢ w tym kie-
runku, lecz do doskonalo$ci bedzie jeszcze daleko, dopdki nie
beda dane lepsze Srodki taczno$ci, szczegélnie na odcinkach
o gestym ruchu i wyzyskanej przelotnoéci. Zatrzymania pasa-
zerskich pociagéw w oczekiwaniu na dojécie pociagu towaro-
wego zdarzaja sie najczeSciej przy opéZnieniu pociagu pa-
sazerskiego i1 przewainie dla braku dokladnych informacyj
o jego biegu. Opdinienie pociagu moze sie zmniejszaé lub
zwieksza¢ i dlatego informacje, otrzymane przez stacje od
innej, oddalonej np. o godzine drogi, nie moga byé przy
gestym ruchu podstawa do obliczenia istotnego czasu przyj-
Scia opdznionego pociggu Dla wlaéciwego uregulowania ru-
chu dyzurny ruchu powinien informowac sie o biegu opéZnio-
nego pociagu w odpowiednich momentach, kiedy ma powziaé
te lub inna decyzje wzgledem innych pociagéw, ktére moga
zatrzymaé pociag opézniony. Obecne $rodki tacznosci nie daja
jeszcze dyzurnemu ruchu tej mozliwosci. Informacje otrzy-
mywane za posrednictwem kilku stacyj i posterunkéw, lub
przez centrale telefoniczne, sa czésto niesciste lub spéznione,
Z drugiej strony, nieprodukcyjne zatrzymywanie pociagéw to-
warowych dla braku dokiadnych informacjl o biegu pociagu
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pasazerskiego wytwarza przy gg\stym ruchu masowe opéznie-
nia pociggéw towarowych i1 moze byé powodem powaznych
trudnosci ruchowych. Dlatego tez stacje wypuszczaja nie-
jednokrotnie pociagi towarowe, chcac uniknaé zatamowania
ich ruchu, na ryzyko, ktére czasem zawodzi i pociag pasa-
zerski stoi nadprogramowo w oczekiwaniu na dojécie towaro-
wego, doznajac co raz wiekszego opéznienia,

Radykalnym $rodkiem dla zwalczania takich zatrzyman

jest ulepszenie lacznosci telefonicznej, na linjach za§ o gestym
ruchu towarowym, pracujacych w granicach prawie calkowitej
przelotno$ci, jak Katowice — Skierniewice, Katowice-Ostréw
Wikp., Skierniewice—Torun i t, p., wprowadzenie regulowania
biegu pociagéw przez dispatcher’éw (dyspozytoréw) z central-
nych posterunkéw, polaczonych ze stacjami swojego odcinka
specjalnym przewodem z aparatami selekcyjnemi,

Wiasciwosci elektryczne napowietrznych linij telefonicznych
i telegraficznych.

Inz. Ign. Rosenman.

I. Linje telefoniczne.

téwna skladowa czescia linji teletechnicznej jest przewdd

metalowy. Wazna jest przeto rzecza okreslenie jego

dlugoS$ei, przekroju i materjatu.

Ze wzgledu na pewne minimum wytrzymalosci mecha-
nicznej, przy uwzglednieniu zuzycia sie przewoddw, nie jest
wskazane obliczanie &rednicy projektowanego przewodu telefo-
nicznego na podstawie diugich i skomplikowanych wzordw,
ktére moga doprowadzi¢ do nieznormalizowanych $rednic dru-
tu, nie znajdujacego sie nawet na rynku.

Nalezaloby raczej przy obliczeniach praktycznych obraé
srednice i materjal drutu, przewidzianego przepisami budowy
linji, przyczem sSrednica drutu powinna byé sprawdzona w ten
sposéb, zeby projektowana linja zapewnila zadawalniajaca ko-
munikacje telsfoniczna na zadanej odleglo$ci.

Jak wiadomo, w linjach telefonicznych nalezy uwzgled-
niaé nie tylko oporno$é rzeczywista, mierzona pradem stalym,
ale réwniez indukcyjno$é, pojemno$é i uptywno$é linji; opornosé
rzeczywista, bedzie oprécz tego nieco zwiekszona wskutek zjawi-
ska t.zw. naskérkowosci. Zjawisko to polega na tem, ze prady
szybkozmienne plyna gléwnie po powierzchni przewodu, a nie
w calym jego przekroju, Z tego powodu oporno$¢ omowa prze-
wodu dla pradu zmiennego jest wieksza niz dla pradu statego,

Inna wtasciwosé linji, t. zw. uplywno$é pradu polega na
tem, ze z powodu niedoskonalej izolacji czes¢ pradu, plyna-
cego w linji ulega stracie, ktéra poteguje sie w miare wzro-
stu dlugosci linji. Wielko$é uplywnosci mierzy sie liczba od-
wrotna do opornoSci izolacji. Jednostka uplywnosci nazywa
sle ,Siemensem” (s) lub ,Mo“ — odwrécona nazwa ,Om*“.

Jezeli przewdd posiada opornosé izolacji wzgledem zie-
mi 0,8 Megomdéw na 1 kilometr, to jest 800.000 Oméw, to

jego uplywnoéé wynosi — 0,00000125 Siemenséw/km

1
800.000
(S)=1,25 MS. Opornosé izolacji, a wiec i uplywnosé zalez-
ne sg w duzej mierze od warunkdéw atmosferycznych. Opor-
no$é izolacji zwyklych linij telefonicznych wynosi normalnie
5.10° @ na 1 kilometr przewodu i 0,5.10% @/1 km mini-
malnie.

Ubytek pradéw nieustalonych w linji jest spowodowany
takie pojemnoscig przewodéw. Ubytek ten jest zalezny od
czestotliwosel pradu.

Kazda para zyt w kablu moze byé uwazana jako kon-
densator, w ktérym zyly sa okladkami kondensatora, a znaj-
dujaca sie miedzy niemi warstwa izolacjl rozpatrywana byc
moze jako dielekiryk, Przy podwéjnej linji telefonicznej napo-
wietrznej dielektryk stanowi znajdujaca sie miedzy przewoda-
mi warstwa powietrza. Przy pojedynczym przewodzie napo-
wietrznym, telefonicznym Iub telegraficznym, druga okladka
kondensatora jest ziemia. Kazdy wiec przewdd posiada pew-
ng pojemno§é. Pozatem prad plynacy w przewodzie wytwa-
rza naokolo siebie pole magnetyczne, Taka wlasciwoS¢ prze-
wodu nazywamy indukeyjnoScia.

Tiumienie glosu i jego skazenie jest spowodowane w prze-
wodach telefonicznych lacznym wplywem opornoéci omowej
przewodu, jego pojemnosci, indukcyjnoSei i uptywnosci,

Zmiany wartoSci energjl elektrycznej, przenoszonej wzdluz
linji telefonicznej, spowodowane z jednej strony opornoscig

omowa i indukcyjnoécia przewodu, z drugiej zas strony jego
uplywnoscia i pojemnoscia maja swéj wplyw na przenoszenie
mowy,

Odnosne straty w stosunku do 1 km'podwéjnego prze-
wodu sa zalezne od t. zw. spélczynnika tlumienia. Spélczyn-
nik tlumienia oznacza si¢ litera ,(3“.

Spétczynnik tlumienia linij napowietrznych, szczegdlnie
bronzowych o $rednicy 5 mm — jest stosunkowo matly, nato-
miast kablowych linij telefonicznych z izolacja papierowo-po-
wietrzna, uzywana do polaczen abonentéw sieci miejskiej
z centralg, jest znacznie wiekszy od spéiczynnika tlumienia
linji napowietrznej bronzowej o §rednicy 5 mm.

Do obliczenia spélczynnika tlumienia, do wyliczen prak-
tycznych, stosowany bywa wzér w formie uproszczonej, za-
wierajacy tylko te czynniki, ktére wywleraja wplyw przewa-
zajacy, a mianowicie:

1) Dla przewodéw o matej indukcyjnosci:
/ "wCR
p=1 5=

co ma miejsce dla linij kablowych, gdzie s3 opuszczone za-
réwno wartosci indukcyjnoéci, jakotez i uplywnosci, a przewa-
zaja wplywy pojemnosci i opornoSci omowej.

We wzorze oznacza:

R — oporno$¢ omowsg, mierzong w omach na 1 km.
C — pojemno$é, mierzong w faradach na 1 km.
o — 2 f (f— czestotliwo$é pradu).

2) W przewodach posiadajacych duza indukcyjnosc, dla
ktérych warto§é o L jest réwna lub wieksza od 3R (gdzie R —
oporno$é przewodu dla pradu stalego), do obliczenia spétezyn-
nika tlumienia stosowa¢ mozna wzor przyblizony:

s oR c Bhie L

- 2 ]/ g l/ o)
R i C — oznaczaja wartosci jak wyzej.
G — oznacza uplywnos$é mierzong w Siemensach na 1 km.
L — oznacza indukcyjno$é mierzona w Henry na 1 km.

Wzér ten stluzy do obliczania spélczynnika, tlumienia
przewodéw napowietrznych, ktérych pojemnos$¢ jest nieznacz-
na, natomiast duzy wplyw maja opornos¢ i indukcyjno$¢, przy-
czem indukcyjnodé jest wzglednie wysoka w stosunku do opor-
noéci.

Calkowity wzér do obliczenia spétczynnika tlumienia jest

nastepujacy:

g 1/1/2[1 (R2+m9L2)(G2+m2C‘~')+GR—w2LC]
lloczyn B1, w ktérym ,1* oznacza dlugosé przewodu wyrazo-
na w klm. nazywamy tlumieniem linji.

Porozumiewanie sie telefoniczne jest tem lepsze, im
mniejsze jest tlumienie. Wielko§é tlumienia zalezna jest od
materjalu przewodu, od jego S$rednicy, od sposobu rozmiesz-
czenia przewodéw telefonicznych na stupach i t. p. e

Tilumienie oblicza | wyraza si¢ w t. zw. ,neperach®.
Linja z tlumieniem (1 = 4 nepery uwazana by¢é moze za
krafcowy wypadek, przy ktérym istnieje jeszcze mozliwosé po-
rozumiewania sie telefonicznego; za zadawalniajacg uwazana

jest linja z tlumieniem 3, za dobrag — linja z tlumieniem 2,5,
lub ponizej tej wartosci. )
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TABLICA

charakterystycznych wilasciwosci linij telefonicznych dwuprzewodowych
napowietrznych (przy @ = 2 = f — 5000 t. j. przy czestotliwodeci f =
= B00 okr./sek.).

Opornosé
Ta srade | Polem- |Indukeyj-| SPO
Rodzaj dla pradu| zmiennego note nosé czynnik
§ stalego w%i‘a::ZIQSCt)g-tllgao tlumienia
przewodu 2 Q okr. na sek. k_&% 7 i 5 B
o::] km. 9_ i m 10 km
km,
1 2 SV 4 5 6 7
2122 12,5 5,4 2,2 0,00872
SR I 5,4 5,53 6,0 2,0 | 0,00488
4 3,05 3,2 6,4 1,9 0,00314
5 1,95 2,05 6,7 1,8 0,00234
2 80 96 5,4 10,2 0,027
3 35,5 45,5 6,0 10,1 0,02
eetnzo s i20 28 6,4 100 | 00162
5 12,8 | 19,2 6,7 10,0 0,0148

Z tablicy powyzszej widoczne sg rézinice opornosci omo-
wej, indukcyjnoéci, tudziez spélczynnika tlumienia przewodéw
zelaznych 1 bronzowych. .

Przyklad 1,

Obliczy¢é na jakiej odleglosci mozliwe jest zadawalniaja-
ce porozumiewanie sie telefoniczne, na linji napowietrznej
dwuprzewodowej, bronzowej o $rednicy 2 mm.

Spétczynnik tlumienia § dla drutu bronzowego o Sredni-
cy 2 mm wynosi wedlug powyzszej tablicy 0,00872.

Celem umozliwienia zadawalniajacej komunikacii telefo-
nicznej przyjmujemy (1 — 3 nepery, otrzymamy wtedy:

= 344 km

RN O
0,00872
te jest, ze projektowana linja umozliwi zadawalniajacg komu-
nikacje telefoniczna na odleglosci 344 km.

Przyklad 2.

Obliczyé na jakiej odlegtoSci bedzie mozliwe zadawal-
niajace porozumiewanie sie telefoniczne, na linji napowietrznej
dwuprzewodowej, bronzowej o $rednicy 4 mm.

Wedlug powyzszej tablicy warto$ci charakterystyczne tej
linji sg:

a) opér dla pradu zmiennego na 1 kilometr (wskutek

zjawiska naskérkowosci) . — 3,2 Q.
b) indukecyjno$é na 1 km. — 0,0019 henry
c) pojemno$¢ miedzy drutamina 1 km — 0,0064 pF

d) opér izolacji na' 1 km — 0,5.10% @ (minimalnie).
Spétczynnik ttumienia linji obliczamy ze wzoru:

S RE L BT o G R e
R l/ LA C
32 / 0,0000000064 1 00019
A 1S5z it s e 003
2 00019 ' 05.19%.2 |/ 0,0000002064
Celem umozliwienia zadawalniajacej komunikacji telefo-
nicznej, przyjmujemy tlumienie w projektowanej linji 1 = 3
nepery, otrzyma wéwezas: | = ———— =— 882 km, to jest,
pery, otrzymamy za 0,0034 ]

ze projektowana linja umozliwi zadawalniajgca komunikacje
telefoniczng na odleglosci 882 km,

Przyklad 3.

Obliczy¢ na jakiej odlegtoéci bedzie umozliwiona dobra
komunikacja telefoniczna na linji napowietrznej, dwuprzewo-
dowej, zelaznej o Srednicy 4 mm.

Wedtug powyzszej tablicy, spélczynnik ttumienia f = 0,0162.

Celem osiagniecia dobrej komunikacji telefonicznej na
projektowanej linji nalezy przyjaé dla niej §1 =2 nepery, wow-
czas otrzymamy, ze linja umozliwi dobra komunikacje telefo-
niczng na odleglosei:

2
lmm-—lfﬁkm.

Ten sam wynik moznaby osiagnaé droga obliczen spét-

R. /G G T
czynnika tlumienia ze wzoru: B-_-:?]/ % -+ .2_]/0

jak w przykladzie Ne 2 i podzielenie nastepnie przyjetego tiu-
mienia linji 1 = 2 przez obliczony spétezynnik tlumienia.

Wiadomem jest wreszcie, ze calkowite tlumienie w linji
miedzy dwoma rozmawiajacymi abonentami sklada sle nietylko
z tlumienia ujawniajgcego sie w linji telefonicznej napowietrz-
nej, lecz takie z tlumienia wystepujacego w odcinkach, do-
prowadzajgeych linje do centrali telefonicznej, w linjach 1a-
czacych centrale telefoniczng z telefonami dwéch krancowych
abonentéw, oraz z tlumienia, wystepujgcego w centralach
i aparatach telefonicznych. Powstajg réwniez straty wskutek
zjawiska t. zw, odbicia, o ile linja telefoniczna jest niejedno-
stajna, czyli posiada zmiany przekroju, lub zmiany materjatu
przewodéw miedzy dwoma krancowemi punktami.

Wobec powyiszego, przyjmujac tlumienie li tylko w linji
napowietrznej w kraficowym wypadku (1 = 4 nepery, nale-
zaloby przyjaé srednio po [l = 0,5 nep. tlumienia na pozo-
state odcinki linji i aparaty poza linja napowietrzna dla kaz-
dego z dwdéch krancowych abcnentéw, Otrzymamy wtedy tiu-
mienie calkowite, réwne Bl = 5 nep., jako kres mozliwosci
porozumiewania sie telefonicznego ktéry nie powinien byé prze-
kroczony przy projektowaniu urzadzen telefonicznych.

W razie uzycia, zreszta rzadko stosowanej linji bronzo-

wej o Srednicy 5 mm., zakladajac tlumienie tylko w samej
linji napowietrznej 81 = 4 nepery, otrzymamy jako lres po-
rozumiewania sie telefonicznego w tym wypadku odlegloéé:
' 1 4
1 :i.: ————— = 1700 km.
B~ 000234 5

Celem dalszego powiekszenia odlegloéci porozumiewania
sie telefonicznego nalezy stosowaé urzadzenia specjalne wia-
czone do przewoddéw telefonicznych (pupinizacje linji, wzmac-
niaki lampowe).

Il. Linje telegraficzne.

Aparaty telegraficzne posiadajg pewne wartosci opornos-
ci i indukcyjnosci. Linje telegraficzne posiadaja opornosé,
indukcyjno$é, pojemnosé i uplywnosé, pr

Praktycznie jednak na dzialanie aparatéw Morse'a, wia-
czonych do jedno-przewodowej linji telegraficznej o pewnej
dtugoéci maja wplyw:

1) Oporno$é przewodu na 1 km.

2) Uplywnosé Pl

Oporno§¢ w omach na 1 km niezbedna do obliczenia ilosci
ogniw galwanicznych otrzymamy z tablicy podanej w dziale
.linje telefoniczne* (rubryka 3) przez podzielenie odno$nych
wartosci przez 2.

Opornos$é izolacji zwyklych linij telegraficznych wynosi
normalnie 2,5.10% @ /km i minimalnie 0,25.10% Q [km.

Do Nr. 2 (66) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 2 (34)
nPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Korzystajac z oglaszanych przez Ministerstwo Komunikacyj przedwstepnych danych o Polskich Kolejach Paristwowych, Inzynier

Kolejowy” bedzie pomieszczal te dane co miesiac, poczynajac w numerze obecnym od danych za listopad 1929 r.

Komitet Redakcyjny.

Polskie Koleje Panstwowe w listopadzie 1929 r.

Przewoz podréznych w listopadzie r. 1929 utrzymywat
sie na tym samym poziomie coi w pazizierniku r. z., mianowi-
cie, koleje przewiozly w tym miesigcu 12 940.217 oséb, co w po-
réwnaniu z pazdziernikiem (13.176.995) wykazuje zmniejsze-
nie o 1,8%/,, usprawiedliwione po czesci mniejsza liczba dniiniz
w pazdzierniku. W poréwnaniu z listopadem r, 1928 (13.150.621)
ruch pasazerski zmniejszyt sie réwniez nieznacznie — o 1,69/,.

Ruch ‘pociagéw pasazerskich w listopadzie r. z. odbywat
sie podobniez jak w pazdzierniku na podstawie zimowego roz-
ktadu jazdy., Ze wzgledu na dalsze zmniejszenie sie w tym
miesiacu ruchu podréznych, sktady pociggéw pasazerskich do-
stosowano do rzeczywistych potrzeb.

Regularno$é ruchu dalekobieznych pociagéw pasazerskich
wynosita w tym miesigcu 969/,.

Ruch towarowy wykazal w poréwnaniu z pazdzierni-
kiem pewne zmniejszenie, mianowicie w listopadzie przewie-
ziono 9,954.849 tonn, co w stosunku do pazdziernika (10.435.780)
daje zmniejszenie przewozéw o 4,6°/,, usprawiedliwione ponie-
kad mniejszg liczba dni roboezych (25) niz w pazdzierniku (27).
W porédwnaniu z listopadem roku 1928 (9.014.910) nastapito
zwiekszenie przewozéw okolo 109/

W listopadzie r. z. naladowano na stacjach linij nor-
malnotorowych P. K. P. 570.900 wagonéw, przyjeto za$§ od
kolei zagranicznych wagonéw tadownych 48,930 czyli razem
przewieziono 619.830 wagonéw tadownych (w jednostkach
pletnastotonnowych), '

W poréwnaniu z pazdziernikiem r, z,, w ktérym natado-
wano na stacjach P. K. P. 604.314 wagonéw, a przyjeto od
kolei zagranicznych 56.823 wagony !adowne, razem 661.137
wagonéw, naladunek wlasny zmniejszyl sie¢ w listopadzie
o 5,53%,, a ogdlny przewdz wagondw tadownych o 6,25%.
Zmniejszeniu temu sprzyjala mniejsza liczba dni roboczych
w listopadzie (25), niz w pazdzierniku (27), czesciowo za$
i strejle gérnikéw w zaglebiach weglowych w dniu 6 listopada.
W porédwnaniu z listopadem r, 1928, w ktérym naladowano
na stacjach P. K. P. 580800 wagondw, a przyjeto od kolei
zagranicznych 47.910 wagondéw, nastapito réwniez zmniejsze-
nie natadunku witasnego o 1,7%,, a pracy ogdlnej o 1,4%/,.

Naladunek najwazniejszych ladunkéw masowych przed-
stawial sie jak nastepuje (w wagonach 15-tonnowych).

Rok 1929 1928
S [ =+
e o Rl e
WYKONANO ; e Gt NeE
338 545 Brif Tan (B2
ey = <=
Sre | J§BE laBgolgfalsaTh
RER|SEXRICEESTER|LSE
=g G ago 22EB|Bwo |2B~EB
- |
A) Natadowano: ! }
Wegla . 208.045!221.588 —6,12%/,1 187,590 | 4+ 10,9/,
Drzewa. -+ . .| 40.650| 43,648 |—6.87°%,| 49.950| —18,6%,
Nawozéw sztucznych , 2.520 1.705 |- 47,8%/, 3.900| —36,4%/,
Materjaléw budowla- -
nych (oprécz drzewa) | 12780! 17,236 |-259%/, | 17.430| —26,7%,
Roiniczychiaprowizacji | 153.780 | 121.551 |+ 1,819/, | 131.970| — 6,2%,
Pozostalych ladunkéw | 183,155 | 198 586 i—7.78°/n 189.900|  3,6%,
Razem 570.900 | 604.314 | —5,53%, | 580.800 | — 1,7%/,
B) Przyjeto fadownych |
wagonéw od kolei za- {
granicznych. ’ i
Do Polski . . .| 15900| 17.763 |—10,59, | 17.610| — 9,70,
Tranzytem przez Polske | 33.030| 39.060|-—15,4%,| 30.300| + 9,0%,
C) Ogélem przewiezio-
no wagonéw ladow -
nych. . . . 619 830 | 661.137 |—6,25%, | 628.710| — 1,47,

Jak widaé z powyzszej tablicy wzrost natadunku w po-
réwnaniu z pazdziernikiem r. z, wykazuja tylko nawozy
sztuczne o 47,8°/; i produkty rolnicze i aprowizacyjne o 1,819/,
w poréwnaniu za§ z listopadem roku 1928 jedynie weglel
o 10,9%,. natomiast inne tadunki, w szczegélnosci za$§ drzewo

i materjaly budowlane, wskazujg zmniejszenie spowodowane przy-
czynami charakteru ogélnogospodarczego, niezaleznemi od kolei,
specjalnieza$ co do drzewa zmniejszeniem sie¢ wywozu do Niemiec.
Rozmiary natadunku wegla wedlug zagiebi oraz wywozu
wedlug krajéw przeznaczenia przedstawia ponizsza tablica.

Natadowano wagondéw 15-to tonnowych.

R ok 1029 1928 | procen-

towo
i ] wiecej -

o~ N

ZAGLEBIA . e ] : lub

i 'U.gg ggr&;+ [ & '3,_8("31 mniej —

2% | Ne <o | T 2| = | W listo-

o o :U o Q et o (3] d .

SR e Eeie ] el Pacals

Ddo | ado | FE2EE| o0 1929r.
Gérnoslaskie 150.565 ( 161.820 | — 6,96% | 134.910 ( + 11,6°/°
Dabrowskie . .| 44.100| 45.849|— 3,81%| 39.630| 4+ 11,39,
Krakowskie . 13.380| 13.919|— 3,87%} 13.050|+ 2,52%
Razem 208.045 | 221.588 | — 6,11%|187.590( 4+ 10,99/,

Z tego naladowanano na wywdz zagranice

przes
Gdansk, Gdynie i por-

ty rzeczne . 45.060 | 54.839 | — 17,83%| 41,0104 9,879

do
Wegier, Czechostowa-

wacji, Austrji,

Wtoch 26.940 | 30.225| —10,87%| 26.520| 4+ 1,58%
Rutnunflis s S 780 1,085 | — 28,114 1.020 | — 25,5%,
Niemiec, Prus Wscho-

dnich . 12270 | 9.672 |+ 26,86%| 5.880|- 108,7°,
Rosji i Lotwy . 480 1.581 | — 69,64% 150 | + 220,0°/°

Razem 85.530 | 97.402(—12,18%| 74.580| 4 14,7°,

Norma dla natadunku wegla we wszystkich trzech za-
glebiach wynosita w listopadzie tak, jak 1 w paZdzierniku,
r. ub. 8.000 wag. 15 tonnowych w dniu roboczym, w rzeczy-
wistoSci za$ przecietny naladunek wegla wynosil 8 322 wag.
w dniu roboczym, czyli przekraczal norme o 4,02°/,. Zwieksze-
nie takie okazalo si¢ mozliwe wskutek zmniejszenia sie prze-
wozu innych tadunkéw, jak wskazano wyzej, oraz przyspie-
szenia obrotu weglarek w zaleznoSci od zmniejszenia sie wy-
wozu przez porty i zagranice.

Natadunek w dniu roboczym wediug poszczegélnych za-
gtebi przedstawiatl sie jak nastepuje:

Zaglebie Gérnoslaskie przy normie 5.850 wag. fadowalo 6.023 wag.
G Dabrowskie L6352 2 1.764
= Krakow:kie o5 : Fabr o

Wywéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni oraz

w Tczewie przedstawial sie w listopadzie r. z. jak nastepuje:

M »

a) w wagonach 15 tonnowych.

15912 197, 19084, R of
wigcej 4
iece] 1
PORTY | fistopad | pazdzier- wm]?b] e listopad mni:jb—
dni nik dni | mniej — dni w listopa-
raboczych| roboczych| w Jistopa- | roboczych dzia
25 21 dzie 25 1929 r.
Gdansk . 25.024 26.607 | — 595%,| 27.184 | — 7,95%,
Gdynia . 12/551 14.018 | —10.46%, 8.048 | + 55,95%
Shezew I 1 476 | — 99,79Y, - 41000 %/,
Razem 37.586 41101 | — 8,55%,| 35232 |4 6,68,
B S Nt g ks e R

Gdansk . 473,183 | 499027 | — 51.8%,| 519.706 | — 8,96%/,
Gdynia . 231.939 | 255388 | — 91,8°,| 147.463 | 1 57,289,
Tczew . . . 17 8843 | — 99,819, — |.41000 ©,
Razem 705139 | 763.258 | — 7,61%| 667.169 [+ 5699,

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Z powyzszego zestawienia widaé, ze wywéz wegla przez
porty byt w listopadzie r. z. wiekszy niz w listopadzie r. 1928
o 37.970 tonn czyli o 5,69°/;, natomiast w poréwnaniu z paz-
dziernikiem r, z. zmniejszy! sie o0 58.119 tonn, co stanowi 7,6°/.
Wzrost w stosunku do listopada r. 1928 odnosi sie wylacznie
do Gdyni (- 57,28°/,) podczas gdy w Gdansku przelado-
wano wegla mniej o 8,96%,.

Praca ogdlna portéw Gdanska i Gdyni przedstawiala sie
w listopadzie r. z. jak nastepuje:

Ogélna praca Gdanska w tonnach.

15 9 220590 0%

RODZA] - [ é
LADUNKOW | w88 | E8R | t&¢g
Be. | 8% | zEs
BHTS o "6 o =
BEN L eER 287
=g o A o =B
Wy wd ez
Wegiel . F LS 473.183 | 499.027 | — 5,18%/,| Za miesiac li-
Zboie . . . . .| 19.030 | 25860 | —26,41%| stopad 1928 r.
Cukier : 46,819 16,879 |+177,38°% 3
Drzewo . 39562 |- 57.235'| =30 peoy} davs nie-byly
Cement . i 5,595 6.445 | —13,199/| prowadzone.
AT e T 435 1.202 | —63,81°%,
Produkty naftowe 4.730 5.370 | —11,92%,
Inne tadunki 33.019 22.765 | 4 45,04Y/,
Razem 622.373 | 634,773 | — 1,95%,
Prezywoaz
Ruda 2elazna . 61.178 75.324 | —18,78%,
Zlom . Beiglih 6.206 7.218 | —14,029/,
Zelazo: oon Uil 90 480 | —81,25%,
TBO2E L 5 346 | —100,0%,
Nawozy sztuczne 9.063 19.408 | —53,30%,
Inne ladunki 22.190 | 21.866 |+ 1,489/,
Razem 98.727 | 124.642 | —20.79%

Ogélna praca Gdyni w tonnach.

LG "2 c O s
RODZA] = | -8
, B —
LADUNKOW | <88 | §368 | t2¢2
s | 5%5 | 3ES
e e = La=
258 25 O 3B
Wywodaz Za miesiac li-
stopad 1928 r.
Wegiel 231,939 | 255,388 | — 9,18%| dane nie byly
Cukier : 18.167 4,095 |+343,63%.| prowadzone.
Inne ladunki . 1.575 2.445 | —35,58%,
Razem 251,681 | 261.928 | — 3,919,
|
: Za miesiac li-
Ex z et stopad 1928 r.
Ruda. 2.041 1.455 | -+ 40,279/, dane nie byly
Zloto . : 1.270 4,032 | — 68,5, prowadzone,
AT At B 1.441 750 | -+92,13%,
Nawozy sztuczne 1.185 2.357 | —49,72°%,
Inne ladunki . . : 838 885 | — 5,31°%,
Razem 6.774 9.470 | —28,53%,

Z powyiszego zestawienia wynika, ze wywéz w listopa-

~ dzie r. z. w poréwnaniu z pazdziernikiem r. z. zmniejszyl sie

o 22.647 tonn, czyli o 2,5°,, przywéz za§ o 28.620 tonn, co
stanowi 21,3%,. - §

Ogélny wywéz i przywéz ladunkéw z Polski (i do Pol-
ski przez oba porty, i przez wszystkie stacie graniczne w listo-
padzie r. b. w porédwnaniu z pazdziernikiem r, z. i listopadem
r. z. przedstawia sie nastepujaco (liczbg wagonéw 15 ton-
nowych). 1=
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{0y J9ity 1928 r. P;"izf‘:j“;“"
: St lub mnigj—
RODZA] i {l= et wiecej + | w listopa-
LADUNKOW lxséo?ad pa_zdzl:ier.- Tl IISSOQad dzie 1929 .
ni nik dni mniej — ni Aediate
rob%cgzych robt::;!zy::h w listopa- rob02c5::ych padzie
dzie 1928 r.
)
Przywoz.
Zhoze:s T 252 174 |+ 44,82°%/, 341 | — 26,09,
Maka. . . . 6 8 | — 25,09, 15 | — 60,0/
Wegiel . . . 831 764 |+ 877, 691 |+ 12,889,
Drzewo . . . 233 348 | — 33,049, 172, | 31.63%,
Bawelna ., . 717 855 | — 16,149/, 870 | — 17,589,
Mater, budow. 1,051 1.307 | —19,58%,| 1.053 | — 0,199,
Produkcjaprze-
mystowa . 7108 | 9.405 | — 24,42°,| 10.419 |— 31,779,
Ruda zelazna . 4.849 5970 | — 18,77°%, 2.619 |+ 85,14%,
Cukisre =0 =" 18 — 1=-100,0%7; — | +100,0%,
Pozostala
aprowizacja. 2.832 2.148 |+ 31,84%, 2904 | — 2,489,
Innych ladun- .
k6w 4.590 4761 | — 3,89%,| 5581 |—17,76%,
Razem 22,487 25.740 | — 12,63%, _24,670 — 8,859,
Wywéz
Zboie : 2.748 3328 | —17,42%; 1.719 |+ 59,86%,
Maka. 5. o 20 26 | — 23,079, 62 | - 67,74,
Wegiel 72.126 79.461 | — 9,23%, 72,623 | = 0,55%;,
Drzewo . ; 18,235 | 23.692 | — 23,05°,| 20.628 [— 11,60%,
Bawelna. - . 153 “175 | — 12,57, 139 |+ 10,07%,
Mater. budow. 1.189 1.631 | — 27,19, 2.045 | — 41,85%,
Produkcjaprze-
myslowa . 7.692 7.730 | — 0,499, 9,069 | — 15,18%,
Ruda zelazna , — S = —— -
Cukier 4,771 1.414 | 4237,41%, 4849 | — 1,61%,
Pozostala
aprowizacja, 6.092 6337 |— 3,87°, 7.015 | —13,16%,
Innych tadun
k6w 5,781 4825 |+ 19,81°,| 5610 |+ 3,059,
Razem . ., | 118,807 | 128619 | — 7,63%,| 123.750 | — 4,009,

Ogoélny przywéz | wywoz réwniez sie zmniejszyl w listo-
padzie w poréwnaniu z pazdziernikiem: przywéz o 3.253 wag.,
czyli o 12,6%,, a wywdéz o 9,812 wag, czyli o 7,6%, Pod-
czas gdy wywoéz zboZa, wegla, drzewa, materjaléw budowla-
nych, produkcji przemystowej i oSrodkéw aprowizacji wykazuje
zmniejszenie, wywodz cukru zwiekszyl sie w poréwnaniu z paz-
dziernikiem prawie czterckrotnie,

Natadunek burakéw cukrowych wynosit w listopadzie
r. z. 74.490 wagonéw i w poréwnaniu z pazdziernikiem r. z.
w ktérym natadowano 72.509 wagondw, byl wiekszy o 1981
wag. czyli o 2,7%,. W pordwnaniu jednak z listopadem r.
1928 byl nieco mniejszy (o 1°/,). Zmniejszenie to tlomaczy
sie bardziej réwnomiernym natadunkiem burakéw w biezacym
sezonie i rozciggnieciem przewozéw na grudzien.

Braku wagonéw do przewozu tadunkéw w listopadzie nie
byle, a nawet z braku zapotrzebowania okolo 3.000 wagonéw
(krytych i platform) odstawione byly do rezerwy, Roéwniez
i innych trudnoSci ruchowych przy przewozie tadunkéw w li-
stopadzie nie bylo.

Przebieg pociggéw w listopadzie roku biezacego wy-
niést pociago-kilometréw.

w ruchu oscbowym — 5,401.225
w ruchu towarowym — 5.305 729
Razem — 10,706,954

W poréwnaniu z pazdziernikiem roku zeszlego (11.279.383
poc. kilom.) przebieg pociagéw zmniejszy} sie o 5,1%/,, w po-
réwnaniu za§ z listopadem roku 1928 (10.418,162 poc. klm.)
zwigkszyl sie o 2,7°,.

Whplyw Polskich Kolei Paristwowych za listopad
roku 1929 wyniosty:

Z przewozu podrdznych . e
z bagazu i przesylek ekspresowych .
z towardw

28.441,551 zi,
1.768.359: ¢
LAk 101:233.103 .
Razem . 133.579.143 zi.

co w poréwnaniu z paZdziernikiem r. z. (140,867.456) wyka-

zuje zmniejszenie o 5,2%,, a w poréwnaniu z listopadem roku
1928 (123.193.026) zwigkszenie o 8,4%/,.
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Kronika krajowa.

Budowa wiaduktu na ul. Towarowej
w Warszawie.

Otwarcie wiaduktu na ul, Towarowej ma plerwszorzed-
ne znaczenie dla uregulowania intensywnego ruchu kotowego
na wskazanej ulicy i polaczenia pdinocnej cze$ci miasta War-
szawy wiaduktem ponad torami kolejowemi z gléwng arterja
komunikacyjng t, j. Al. Jerozolimskiemi, Skasowanie przejazdu
w poziomie szyn bylo palacg konieczno$cig, gdyz trudnosci
dla ruchu kolowego przez przejazd w zwlazku 2z wzrastaja-
cym ruchem kolejowym byty olbrzymie, ruch zas tramwajowy
wogble byl uniemozliwiony.

z inicjatywy Ministerstwa Komunikacji 1 w porozumieniu z Ma-
gistratem m. st, Warszawy przystapiono dnia 15 pazdzier-
nika 1928 r. do budowy wiaduktu na ul. Powazkowskiej
w Warszawie.

Przy rozwigzaniu projektu wiaduktu powstaly znaczne
trudno$ci techniczne w zwiazku z koniecznoscia przetozenia
1 zmiany ukladu toréw gtéwnych, komunikacyjnych oraz
bocznicowych w celu uzyskania mozliwie najmniejszej rozpig-
todci wiaduktu, nalezytej obstugi grupy toréw bocznicowych,
obstugujacych Giéwne Zaklady Inzynieryjno Saperskie i | Baon
Sanitarny oraz uzyskania dogodnego potaczenia ul. Duchnic-
kiej z ulica Powazkowska; wskazane polgczenie ul. Duchnic-

kiej z ul. Powazkowskg zapewnialn Panstwowej Wy-

wiadukt na ul. Towa-

zasadniczo
by¢ uruchomiony z chwila otwarcia
Ministerstwo Komunikacji, biorgc
pod uwage rzeczywiste potrzeby miasta, zarzadzito
w r, b. odchylenie toréw gtéwnych przy ul. Towa-
rowej | skierowalo ich do gotowego juz wykopu

Chociaz
rowej mial
linji -§rodkowej,

linji érednicowej na przestrzeni kilkuset metréw
z obu stron ul, Towarowej; jednoczesnie dla ska-
sowania toru parowozowego do skiadu wegla prze-
niesiono skiad opatu na wschdéd od ul. Towarowej,
oswobodzajgc w ten sposéb ulice Towarowa od
przeciecia wskazanym torem parowozowym.
Wiadukt na ul. Towarowej wykonany jest jako
tréjprzestowy o konstrukcji ramowej zelazobetono-
wej, skladajacej sie z siedmiu ram gtéwnych pod
jezdnia oraz dwuch ram pod chodnikami; rozpigtosé
ram gitéwnych wynosi 8,30 m, bocznych zas po
9,30 m. kazda; szeroko$¢ jezdni wynosi 16 m,
szeroko$é chodnikéw po 3 m; slupy ram oraz Scia-
ny przeczotkéw posadowionona na piytach beto- s

nowych; gtebokoéé zalozenia fundamentéw wynosi e

2 m. od stopy szyny pod wiaduktem.

Kubatura betonu w fundamentach i w $cianach przy-
czétkéw wynosi 1045 m®, kubatura zelazobetonu 266 m?

Koszt budowy fundamentéw i zelazobetonowej konstrukcji
wiaduktu bez kosztu przelozenia rur kanalizacyjnych i wodo-
ciggowych wynosi okoto 700,000 ziotych.

Otwarcie wiaduktu na ul. Towarowej polozylo kres ol-
brzymim trudno$ciom dla ruchu kolowego w omawianej dziel-
nicy miasta st. Warszawy. W ila

Budowa wiaduktu na ul. Powgzkowskiej
w Warszawie.
W zwigzku z palaca potrzeba udogodnienia komunikacji

kolowej oraz otworzenia komunikacji tramwajowej z ul. Po-
wazkowskiej na jej przediuzenie poza toraml linji Obwodowej

twérni Uzbrojenia wykorzystanie nowego wiaduktu
dla komunikacjiz miastem w kierunku najkrétszym,

Wymienione wyzej trudnosci techniczne zo-
staly rozwigzane, zapewniajac niczem nieskrepo-
wang komunikacje kolowa i tramwajowa po wia-
dukcie oraz nalezyta obsiuge wspomnianej grupy
toréw bocznicowych.

Wiadukt wykonano jako tréjprzestowy o roz-
pietodci érodkowego przesta 20 m. oraz bocznych
przesel po 9 m, w postaci jedenastu ,dzwigaréw
ramowych gltéwnych oraz dwéch diwigaréw bocz-
nych, podtrzymujacych chodniki; jezdnia wiaduktu
sktada sie z plyty zelazobetonowej, ulozonej bez-
po$rednio na dZwigarach ramowych szerokosc
jezdni wynosi 16 m., szeroko$é chodnikéw po 3 m.

W zwiazku z przeprowadzonemi badaniami
gruntu i stwierdzeniem gleboko zalegajgcych warstw
ostrego piasku, stupy ram oraz Sciany przyczéikow
posadowiono na piytach betonowyech w Scianach
szczelnych, zabitych do gtebokoSci 4,5 m. ponizej
stopy szyny pod wiaduktem; glebokosé zalozenia
fundamentéw wynosi 3,40 m. od stopy szyny.

zi,

Btyls.

aaiil o ﬁs’ﬁ

Budowe prowadzono w warunkach bardzo utrudnionych,
zaréwno ze wzgledu na konieczno$é utrzymanla w czasie bu-
dowy ciagtosci ruchu kolejowego i kolowego przez przeiazd
kolejowy w przedtuzeniu ul. Powgzkowskiej, jak i z uwagi na
koniecznoéé poznania prawidtowego funkcjonowania urzgdzen
uzytecznoéci publicznej, mianowicie przewodéw wodociggo-
wych, gazowych i elektrycznych, usytuowanych w poziomie
fundamentéw nowej budowli lub w granicach wierzchniej zela-
zobetonowej konstrukcji.

Na okres robét przy budowie wiaduktu zaszia koniecz-
noéé budowy objazdu na diugosci 500 m. dla przesunigcia
obu toréw gléwnych linji obwodowej oraz toru stacyjnego.

Zasadnicze roboty przy wykonaniu Zelazobetonowej kon-
strukcji wiaduktu, prowadzone w okresie mrozéw w szopach
ogrzewanych, ukonczone zostaly dnia 20 kwietnia r. z., cal- .
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kowite za$ ukonczenie wiaduktu wraz z ustawieniem balu-
strady nastgpitlo w dniu 1 wrzeénia z. r.

Catkowity koszt budowy wiaduktu i przebudowy toréw
wynosi 1.467.000 ziotych, w tem koszt opér i konstrukcji ze-
lazobetonowej 917,000 zi.

Kubatura betonu w fundamentach 1091 m3., w $cianach
przyczétkéw 1518 md., kubatura za§ zelazobetonu 760 md.;
ilos¢ zelaza w zelazobetonie 108 ton. :

Obecnie z chwilg zakoficzenia dojazdéw do wiaduktu
przez Magistrat m, st. Warszawy i ulozenia toréw tramwajo-
wych na wiadukcie Warszawa uzyskuje nowa bardzo wazna
arterje komunikacyjna,

Preliminarz "budzetowy Ministerstwa Komuni-
kacji na okres od VIV 1930 do 31/l 193I r

Z przedstawionego przez Ministerstwo Komunikacji pre-
liminarza budzetowego na rok 1930/31 podajemy kilka ciekaw-
szych zestawien:

I, Przewidywana praca taboru normalnotoroweqo

(w tysiqcach).
Przebieg pociagéw ruchu osobowego — 61.000 ) razem
i . towarowego — 60.000f 121.000

Przebleg parowozow w pociggach — 122.700, w czem
1,4%/, podwéjna trakcja i w popychaniu.

Przebieg parowozéw bez pociggéw: na przetaczaniu —
26.500, luzem, w rezerwie i pogotowiu — 10.000, razem 36,500,
ogolny przebieg parowozdw, tacznie z przebiegiem poza grani-
cami kraju (700) 159.900,

Przebieg pociagéw motorowych — 1.350.

Przebieg osi wagonéw w pociggach ruchu osobowego —
1.668.490, .przyczein przecietny sklad pociagébw ma wynosié
27,3 osi,

Przebieg w pociagach ruchu towarowego — 5.921.600,
przecietny sktad pociggéw towarowych ustalono na 98,7 osi.

Przebieg osi wagonéw we wszystkich pociagach ——
7.590.090. -

Diugo§¢ linji normalnotorowych przyjeto — 17.257 km,
waskotorowych — 2.305.

Przewidywana pmca taboru waskotorowego: (w tysiqeuch).

Przebieg pociggéw osobowych — 2,160, towarowych —
1,540, razem 3,700. Przebieg parowozéw w pociagach — 3,707,
bez pociagéw — 733, razem 4.440, przebieg osl wagondéw
wszystkich — 113.800.

Ogdlne zestawienie ilosci pracownikiw statych:
(w nawiasach etaty z roku 1929/30).

Na kredytach osobowych: linje normalnotorowe — 113.951 (108.414)

5 L waskotorowe . — 2 166 (2.111)

Na kredytach rzeczowych » normalnotorowe — 59.763 (62.348)

o waskotorowe — 1.068 (1,046)

W przedsigbiorstwach pomocniczych .— 711 (1.891)

Razem pracownikéw stalych etatowych — 84,758 (83.353

% % nieetatowych 2 — 92901 (92.457
Ogélem — 177,659 (175.810) -

Ogdlny  plan finansowo
nastepujaco:
Wplywy z ‘eksploatacji kolei — 1.729.804.000 zt.

gospodarczy przedstawia sie

(1.649.314 300)

Zwrot zaliczek gwarancyjnych — 299.000 (78.000)
Dochody nadzwyczajne . . — 25,150 000 . (80.150,000)
Ogétem — 1.755.253.000 zi. (1,729.542.300)

Rozchody zwyczajne z eks-
ploatacn kolef i — 1.472.944.000 =i. (1.383.022.000)

Gwarancje i kredytowame nie-
doboréw kolei lokalnych . —

Rozchody nadzwyczajne (bu-
dowa nowych linij, inwe-
stycje i odbudowa) . . . — 230.000000 zi. (276.300.000)

Ogélem — 1.709.503.000 zi. (1 661.168.000)

Czysty dochéd przewidywany jest w sumie 250.600.000 zi,
(W r. 1929/30—264.524.300), a wptata do Skarbu—45.750.000
21, (68,374.300), pozatem majg wplaci¢ P, K. P. na popieranie
zeglugi — 1.200.000 zl. i na akcje zatrudnienia bezroboczych
7.800.000 zi,

Preliminarz w jednym z licznych anekséw zawiera wy-
kaz ogélnej iloSci wegla, ktéra ma byé zuzyta na potrzeby
P.K.P: Ogélna ilo§¢ wegla stanowi 4.052,231 tn.,(3.970 348 82)
Z czego na parowozy normalnotorowe — 3.725.718 (3.659.085),
wgskotorowe — 48.472 (45.290) tn.

6.559.000 z1. (1.846.000)

Preliminarz uwzglednia juz ,Dyrekcje Warsztatowg*
z wydatkiem ogdélnym 99.129.000 zl. i etatem 136 pracownikéw
w stopniach od IV do XilI, w tem 36 stanowisk dla Komisa-
rzy Rzadowych, Biura Konstrukcyjnego i nadzoru Stoczni.
Rozdziat ten (1A) obejmuje réwniez: naprawe taboru w za-
ktadach prywatnych — 22.130.000 zi., oraz wymiane taboru —
76.000.000 zi. Na wymiane preliminowano: 100 parowozéw,
70 wagonéw osobowych i 2000 towarowych, natomiast w dziale
inwestycji znajdujemy ponadto zakup — 44 parowozéw, 60 wa-
gonéw osobowych, 15 bagazowych i 10 ogrzewczych, oraz .
2.200 wagonéw platform i weglarek, tudziez 100 ‘wagonéw
towarowych specjalnych,

Preliminarz przewiduje w dziale inwestycji dalszy cigg
budowy warsztatéw gi. w Pruszkowie, rozbudowe warsztatéw
w Poznaniu, Nowym Saczu i Lazach.

Z budynkéw mieszkalnych — budowe gmachéw dla Dy-
rekcji P* K. P. w Warszawie i Chelmie.

W dziale rozbudowy i przebudowy istniejacych linij przewi-
dziano: budowe drugiego toru na linjach Lukéw — Deblin
i Krasne — Zdolbunéw, przebudowe linji Puck — Hel, prze-
budowe linji Nowojelnia — Nowogrédek z waskotorowej na
normalng, dokonczenie budowy st. postojowej Szczesliwice,
tunelu linji Srednicowej w Warszawie, dalszy cigg budowy
mostu na Wisle w Warszawie, rozpoczecie budowy dworca
osobowego, nadto przebudowe weztéw Kutno, Krakéw i Gdansk,
rozbudowe niektdrych innych wezléw i szeregu stacji granicz-
nych.

Na budowe nowych kolei preliminarz przewiduje sume
3.870.000 zi.

Znaczna jak na P,K.P. suma czynszu za wynajem ta-
boru z r. 1929/30 — 18.655.000 zi. w preliminarzu na rok
1930/31 zostala wydatnie zwiekszona do 22.936.0C0 zi.

Na prace przedwstepne w zwiazku z projektowanem
wprowadzeniem hamulcéw zespolonych w pociggach towaro-
wych preliminowano jak i w r. poprzednim 1,000.000 zi.

Zwiekszenie taboru waskotorowego przewidywane jest
nieznaczne: zakup 8 nowych parowozéw, 10 wagonéw osobo-
wych i 100 wagonéw towarowych.

Rozdzial kosztéw badan i rewizji, tudziez i inne pozycje
preliminarza budzetowego $§wiadcza, ze P. K, P, w dalszym
ciggu zamierzaja i$¢ po linji badan naukowych i praktycznych
ulepszen w taborze, nawierzchni, uzywanych materjatach i t.d.

i zastosowania najnowszych zdobyeczy techniki.
W.

Pierwsza Ogolnopolska Konferencia Psychotechniczna.
W dniach 4 — 6 stycznia r. b. w siedzibie Polskiego Towa-
rzystwa Psychotechnicznego w Warszawie odbyla sie I Ogdlno-
polska Konferencja Psychotechniczna, Konferencja miata na
celu nawiazanie blizszego kontaktu pomiedzy pracowniami
psychotechnicznemi i poradniami zawodowemi, tudziez omé-
wienie najbardziej interesujacych kwestyj, dotyczacych wszyst-
kich pracownikéw psychotechnicznych.

Na Konferencji wygloszono 3 referaty o tresci organiza-
cyinej: inz. J, Wojeiechowskiego ,Stan obecny psychotechniki
w Polsce“, dr. S. Baley'a ,Potrzeby rozwojowe psychotech-
niki w Polsce* 1 p. S. Studenckiego ,Formy wspéizawodni-
ctwa pracowni psychotechnicznych w Polsce®.

Referaty o tresci ogdlnej wygtosili: p. J. Kaezkowska
»Zagadnienie ksztalcenia psychotechmkéw®, dr. Z. Lipszycowa
»Specyficzne zawody kobiece a psychotechnika®, dr. E. Zdziarska
»Zagadnienie wywiadu w poradnictwie zawodowem®, p. S. Hof-
man ,Postulaty badan psychotechnicznych szoferéw®.

Ponadto poszczegélne pracownie psychotechniczne wy-
gtosity krétkie komunikaty, informujace o ich dzialalnosci,
o osiagnietych wynikach, napotkanych trudno§ciach zamierze-
niach na przyszlosé i t. d.

Uchwaly Konferencji beda-podane w kwartalniku Towa-
rzystwa Psychotechnicznego , Psychotechnika®. W.

Dzia'anie ruchu pociagu na przyczotki i filary mosto-
we. Pod powyzszym tytulem wygtosil referat na zebrzniu
naukowem Warszawskiego Towarzystwa Politechnicznego w dn.
25 stycznia r. b. inz. dr. Witold Wierzbicki prof. Szkoly Gléw-
nej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie i byly inzynier
Biura Projektéw M. K. Prelegent zwraca giéwna uwage na
wplyw, jaki na stateczno$é pedpdér mostowych wywierajg sily
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przenoszace sie na przyczotki i filary zapomoca tarcia, prze-
dewszystkiem za$ sila hamowania i sila pociagowa parowozu.
W referacie rozwazone sg roézne typy przyczétkéw i filaréw
w zwiazku z réznemi typami diwigéw. Rozumowania swe
opiera prelegent na réwnaniach mechaniki ogélnej i statystyki
budowli.

Gléwne wnioski referatu sa nastepujace:

1) - Sita hamowania powinna by¢ w obliczeniu statycz-
nem przyczotkéw zaczepiona do $rodka ciezko$ci taboru, o ile
tabor znajduje sie bezposrednio na przyczdtkach lub na dzwiga-
rach typu bezprzegubowego (lukowych lub ramowych) i w po-
ziomie szyny, o ile tabor znajduje si¢ za przyczétkiem na na-
sypie lub na dZwigarze typu przegubowego.

2) Sita pociggowa parowozu powinna byé w wypadkach
analogicznych do poprzednich zaczepiana w poziomie szyn,
wzglednie w poziomie sprzegiel.

3) Sily hamowania taboru mozna nie uwzglednia¢ w ob-
liczeniu statycznem przyczétkéw lub filaréw, o ile mozna spo-
dziewaé sie, ze hamowanie pociggéw na moscie bedzie sie
odbywato bez unieruchomienia két taboru.

Zebraniu naukowemu przewodniczy! Prezes Warszawskie-
go Towarzystwa Politechnicznego proi. H. Czopowski, a w dys-
kusji nad referatem brali udziat rektor prof. A. Pszenicki oraz
profesorowie 8. Kunicks, M. T. Huber i A, Xiezopolski.

Referat zostanie ogloszony w ,Sprawozdaniach i Pra-
cach Warszawskiego Towarzystwa Politechnicznego*,

Interesujace pokazy radjowe na M. W. K. T. Na tegorocznej Wy-
stawie Komunikacji i Turystyki w Poznaniu w Sekcji Komunikacji Ogél-
nej powazne miejsce zajmie tez pokaz najnowszych urzadzen radjowych.

Zastosowanie radja obejmuje z dniem kazdym coraz liczniejsze
dziedziny naszego zycia, okazujac sie Swietnym $rodkiem pomocniczym
w komunikacji knlejowej, morskiej, lotniczej i automobilowej, jak réwniez
w sluzbie bezpieczenstwa publicznego.

Niemieckie koleje panstwowe zastosowaly radjotelegrafje i radjo-
telefonje do regulacji ruchu wagonéw i lokomotyw, dzieki czemu na wielu
juz stacjach niemieckich manewrowanie pociagéw i przegrupowanie wa-
gonéw odbywa sie we wzglednej ciszy i ze znakomita sprawnoscia bez
hatasliwych sygnaléw gwizdawek i syren.

Amerykanin Amhourst Villiers budvje obecnie automobil o sile
3000 koni, obliczony na rozwiniecie szybkosci 700 kim. na godzine.
W kierowaniu tym wozem bedzie sie¢ postugiwat falami elektromagne-
tycznemi, dzialajacemi na antene kierunkowa specjalnego radjoodbiornika,
umieszczonego na samochodzie,

W najblizszym czasie we Francji do ustug policji bedzie oddane
50 radjostacji, ktérych celowo$é zostata wyprébowana ze znakomitym wy-
nikiem szczegélnie na kolejowych dworcach granicznych i w przystaniach
morskich.

Pokaz tych najnowszych =zastosowan urzadzen radjowych bedzie
jedna z wielu interesujacych atrakcji Miedzynarodowej Wystawy Komuni-
kacji i Turystyki w Poznaniu,

Wagony motorowe na P. K. P. Od dluzszego czasu P. K. P. prze-
prowadzaja préby z wagonami motorowemi t j. wagonami o wilasnym
napedzie. Wagony motorowe nadaja sie specjalnie do utrzymywania ru-
chu na tych linjach, na ktérych ze wzgledu na staby a czesty ruch oso-
bowy obstugiwanie lekkiego pociagu parowozem byloby zbyt kosztowne.

Wyniki badan wagonéw motorowych z silnikami réznych systeméw
wykazaly, iz bardzo odpowiedniemi dla polskich warunkéw sa wagony
z silnikami parowemi, Jeden taki wagon parowy systemu Clayton'a kur-
suje juz od dluzszego czasu w QOkregowej Dyrekcji Kolei Panstwowych

-

w Krakowie na linji Tarnéw—Szczucin. ‘W najblizszym czasie rozpoczna
sie proby w Dyrekcji Warszawskiej na linji Warszawa—Blonie z wagonem
motorowym o silniku parowym syst. Sentinel-Cammel i kotem opalanym
ropa naftowa. Wagon ten zostal wydzierzawiony przez M. K. na 6-cio
miesieczny okres z prawem zakupu w razie uznania go za odpowiedni.
Czeéé mechaniczna i szkielet pudla wagonu wykonala angielska firma
.Sentinel-Cammel“, a samo wykonczenie krajowa wytwdérnia ,Lilpo-
Rau i Loewenstein® w Warszawie,

Zastosowanie wagonéw motorowych zwlaszcza w ruchu podmiej-
skim przyczyni sie niewatpliwie w pierwszym rzedzie do uprawnienia
tego ruchu, a nastepnie, wobec zmniejszenia kosztéw eksploatacyjnych
pozwoli zaoszczedzi¢ kolejom znaczne sumy.

Jakie prace wykonano dotychczas na stacji Zebrzydowice, Wias
dze kolejowe przystapily do odpowiedniego rozszerzenia stacji Zebrzydo-
wice celem przystosowania jej do wymagan ruchu granicznego i migdzy-
narodowego i stworzenia z tej stacji wielkiej granicznej stacji, odpowia-
dajace] wielkiemu ruchowi.

Dotychczas wykonano na terenie stacji’Zebrzydowice okoto 800,000 m?
rob6t ziemnych, ulozono 38 toréw ogélnej dlugosci okolo 20 km,, wybu-
dowano 5 doméw mieszkalnych, skladajacych sie z 65 mieszkan o lacznej
powierzchni 1283 m?® magazyn towarowy Zelazobetonowy o powierzchni
723 m? tadownie otwarta diugodci 80 m. b. o pow. 1796 m* przetadow-
nie kryta o pow. 1096 m? budynek dworca oscbowego, wieze cidnien,
obrotnicg i urzad celny. Koszt powyzszych robét wyniést ok. 7.200,000 =z,

Szosa, laczaca dworzec z siecia drég Slaska, zostala juz ukonczona,
a dworzec oddany do uiytku.

Wymienione roboty stanowia pierwszy okres robét, majacych na
celu skupienie w Zebrzydowicach wszelkich czynnosci, zwiazanych ze
zdawaniem pociagéw towarowych dazacych z kraju zagranice Panstwa,
oraz takiez czynnoéci z pociagami odwrotnego kierunku.

Czynnosci te dotychczas byly wykonywane na stacjach kolejowych
Dziedzice i Piotrowice, a od 15 maja 1929 r. sa juz dokonywane w Ze-
brzydowicach. Co sie tyczy ruchu osobowego. to czynnosci celne i pasz-
portowe wykonywane sa przez urzad polski na st. Zebrzydowice, za$
rewizja celna i paszportowa czeska odbywa sie narazie i nadal w Pio-
trowicach.

Oprécz robét powyzszych, ktére w pierwszym rzedzie mialy na
celu wyposazenie stacji w urzadzenia dla ruchu sasiedzkiego i tranzyto-
wego (osobowego i towarowego). Zarzad kolelowy wprowadza ulepszenia
w ruchu miejscowym, W przyszlym sezonie budowlanym zamierzona jest
budowa drogi, prowadzacej pod wybudowany juz podjazd kolejowy i ta-
czacej wieé Zebrzydowice z p.lami, polozonemi po przeciwnej stronie stacji.

Nowe udogodnienia taryfowe na P. K. P. Z dniem 1 lutego b, r,
wchodzi w zycie taryfa na przewoz przesylek ekspresowych w nowej re-
dakcji. Nowa taryfa w poréwnaniu z dawna posiada odmienng budowe
stawek, oparta na znacznej degresji, wskutek czego juz na odlegloSciach
powyzej 500 km., nowe stawki beda tanszemi od dotychczasowych.
Pozwoli to na lepsze wykorzystanie przewozdéw ekspresowych w ruchu
tranzytowym i w dalekobieznym ruchu krajowym. Podkreslic nalezy, ze
stawki dla przewozu przesylek pociagami pasazerskiemi zwyczajnymi
i pospiesznymi zostaly zréwnane. Tabela oplat nowej taryfy podaje go-
towa optate za przesytki o wadze 5, 10, 15, 20 kg. Powyzej 20 kg.
wskazane sa stawki za kazde 10 kg.

Ruch tranzytowy przez Polske. Niedawno odbyla sie w Dreznie
polsko-niemiecka konferencja rozkladéw jazdy pociagéw ruchu towarowego
uprzywilejowanego i sasiedzkiego. ;

Miedzy innemi uchwaleno na tej konferencji zwiekszyc ilo§¢ tras
pociagéw towarowych tranzytowych na linjach Miasteczko—Kowalewo—
Jamielnik i Leszno—Poznan—Torun — Jamielnik,

Pozatem wuzgodniono dotychczasowe ilosci pociagédw tranzytowych
i zdawczych nalinjach: Strzebielino—Tczew —Malborg, Chojnice—Tczew—
Malborg, Zbaszyn—Poznan— Jamielnik i Zduny— Poznan— Jamielnik i ulo-
zono szczegdlowe rozklady jazdy dla tych pociagéw, jak réwniez uzgod-
niono przerwy w ruchu na niedziele i dni Swiateczne,

-

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na
dzien 20 lutego 1930 r. na dostawe réinych materja-
16w i przedmiotéw.

Blizsze szczegéty w Monitorze Polskim Ne 19 z dnia
24/1 1930 r,

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 14 lutego 1930 r. na dostawe tlucznia.

Blizsze szczegély w Monitorze Polskim Ne 19 z dnia
24/1 1930 r.

Przetarg na dostawe tlucznia.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Radomiu
oglasza przetarg publiczny na dostawe 50.000 tonn tlucz-
nia do toréw z kamienia gatunkéw twardych, grubosci
od 3 do 8 cm. z terminem dostawy do 1-go pazdzier-
nika 1930 r. w réwnych miesiecznych partjach.

Termin skladania ofert uptywa w dniu 12 lutego
1930 roku o godzinie 12-ej.

Zgda sie wadjum do przetargu — 2°/, sumy ofero-
wanego tlucznia i kaucje przy potwierdzeniu zaméwie-
nia — 5%/, sumy zamdwienia.

Szczegbétowe warunki mozna przejrze¢ w Wydziale
Drogowym Dyrekeji i w Monitorze Polskim Nr, 20 z dpla
25/1 1930 roku.
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Kronika zagraniczna

Organizacja Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych
I metody ich pracy.

Koleje szwajcarskie po ich wykupie przez rzgd natych-
miast otrzymaty niezalezno$¢ administracyjng a pod wzgledem
finansowym  zostaly ogloszone przedsiebiorstwem autono-
micznem.

Okolicznosé ta zastuguje na specjalng uwage i Swiadezy
o duzej przenikliwo$ci szwajcarskich mezéw stanu, ktérzy juz
wtedy potrafili znaleZé odpowiedni system rzgdzenia kolejami,
system wprowadzony przez inne koleje dopiero po szeregu lat,

W  Niemczech, Austrji i Belgji, jak wiadomo, organy
administracyjne kolei byly podporzadkowane odpowiednim mi-
nisterstwom, czyli wtadzom politycznym, a finanse jej nie
byly oddzielone od ogélnych finanséw panstwowych,

Powyisza sytuacja ulegla po wojnie radykalnej zmianie.
Szwajcarska koncepcja autonomji kolejowej wzigla gére w tych
krajach, .a nawet stala sie bardziej radykalna, niz w samej
Szwajcarji.

Réwniez Rada Administracyjna, jeden z organéw orga-
nizacji szwajcarskiej, byla instytucja nieznana gdzieindziej
a nawet przed wojng silnie krytykowana w zawodowej prasie
niemieckiej,

Otéz i ta idea, polegajaca na wprowadzeniu miedzy wia-

dze polityczna, a techniczny zarzad kolejowy organu kontro-.

lujacego w formie Rady® Administracyjnej — réwniez zostala
wprowadzona po wojnie niemal we wszystkich krajach, posia-
dajacych koleje panstwowe.
W porzadku chronologicznym Niemey, Austrja, Wiochy
i Belgja wprowadzily na swych kolejach wspomniane Rady,
nadajac im szerokie przywileje.
- W dwdch pierwszych pafistwach pozatem istnieje prze-
pis, Ze czlonkiem podobnej Rady nie moze byé poset do par-
lamentu ani czlonek rzadu. W Szwajcarji podobne rygory nie

‘istnieja, postawiony jest tylko warunek, aby kazdy z czlonkéw

Rady byt specjalista ekonomicznym, technicznym lub admini-
stracyjnym.- °

Prawo z r. 1923 o organizacji kolei wprowadzilo sze-
reg inowacji. Miedzy innemi ograniczono silnie kontrole tech-
niczng i administracyjna, jaka sprawowal departament fede-
ralny kolejowy, co zwiekszylo jeszcze niezalezno$é sieci ko-
lejowej, W zwiazku z tem mozna bylo podzielié ostatniag na 3
dyrekcje kolejowe (arronoissements) zamiast dotychczasowych
5, co bardziej zreszta odpowiadalo warunkom geograficznym.

Przy obecnym zatem systemie wypada jedna dyrekcja
kolejowa ha mniej wiecej 1000 km linjl,

Koleje szwajcarskie byly zawsze przeciwne kategorycz-
nemu przyjeciu tak systemu centralizacyjnego jak i decentra-
lizacyjnego. Poczawszy od r. 1923 zaczeto rozszerzaé kom-
petencje dyrekcji w zakresie robét, centralizujgc jednoczesnie
stuzbe warsztatowa. Pozatem zawsze miano na wzgledzie, ze
mnogo$¢ instytucyj utrudnia prawidlowy bieg przedsiebiorstwa,
drazni klientele 1 znieczula zmyst odpowiedzialnosci.

Stosunki miedzy dyrekcjami terytorjalnemi a Dyrekcja
Gléwna stanowiag jedng ze szcze$liwych inowacji z r. 1923.

Pozycja dyrektoréw poszczegélnych dyrekcyj zostata pod-
wyzszona przez to, ze biorg oni udzial-w ogélnem kie-
rownictwie siecl, uczestniczac w zebraniach trzeciego organu
administracyjnego, ktéry stanowis dyrektorzy generalnl wraz
z dyrektoraml terytorjalnymi, Posiedzenia tego organu odby-
waja sie przynajmniej raz na tydzien. Koleje szwajcarskie
pracuja niezmordowanie nad racjonalizacja poszczegdlnych dzia-
téw kolejowych.

Najwazniejszym czynnikiem tutaj jest element ludzki,
gdyz wszelka naukowa organizacja pracy w ostatecznej in-
stancji zalezna jest od gorliwosci i inteligencji pracownikéw,

Chcac mieé¢ do swej dyspozycjl zespét pracownikéw od-
powiednich, koleje Zwiazkowe stanely na tem stanowisku, ze
trzeba im dac¢ korzystne warunki pracy i dobre wynagrodzenie.
Ostatnie zarzgdzenia Rady Federalnej w tej dziedzinie powin-
ny zadowoli¢ pracownikéw,

 zawdzieczaé

“port zlekka spadi,

Obecnie nalezy uznac, iz pracownicy kolei szwajcarskich,
nawet uwzgledniajac wysoki koszt zycia w Szwajcarji, sa bo-
daj ze najlepiej wynagradzanym personelem w Europie.

Sprawa wysokiego wynagrodzenia niewgtpliwie jest zwia-
zana ze sprawa stanu iloSciowego pracownikéw, ktéry w tym
wypadku musi utrzymywaé sie na niskim poziomie.

Przedsiebiorstwo uzyteczno$ci publicznej, jakiem sa ko-
leje, nie moze stosowaé w celu pobudzenia gorliwodci swych
pracownikéw sposobéw, uzywanych przez firmy prywatne.

Dlatego tez metoda zainteresowania personelu w zyskach
kolei nie moze by¢ przez ostatnia stosowana.

Kraje, ktére wprowadzily tytulem préby te metode na
swych kolejach, jak np. Danja, musialy ja zarzucié¢. System
ten zreszta byl propagowany przez te koleje, ktére oplacajac
niedostatecznie swéj personel, chcialy .na tej drodze podniesé
jego zarobki, - System ten w Szwajcarji nie mégl mieé zasto-
sowania, a poniewaz nalezy zainteresowaé personel w ogél-
nym biegu przedsiebiorstwa, Koleje Zwigzkowe utworzyly .Ko-
misje personelu“, posiadajace charakter doradczy, dzieki czemu
pracownicy moga zabieraé¢ glos w sprawach ich-obchodzacych.

Od r. 1927 wprowadzono réwniez system premji za po-
mysty pozyteczne, majace na celu ulepszenie lub uproszczenie
eksploatacji, . Przywilejem towarzystw prywatnych jest takze
operowanie obietnica podwyzki, co prawie zawsze wplywa na
zwiekszenie wydajnodci pracownika. Koleje szwajcarskie w mysl
tej zasady wydaty przepisy, normujace bardzo $cisle i dokta-
dnie warunki awansowania personelu,

Wreszcie specjalny nacisk polozono w ostatnich latach
na zawodowe wyksztatcenie personelu, szczegdlniej stuiby sta-
cyjnej i pociagowej. Bardzo faworyzowany jest na kolejach
szwajcarskich t. zw. ,system rotacyjny“, ktéry polega na tem,
ze pracownik, w szczegdlnodci administracyjny, nie zostaje
przez caly czas na jednem miejscu, gdzie wykonywa stale te
sama prace, ale zapoznaje sie stopnlowo z innemi dziedzina-
mi swej specjalnosci. System ten powoduje czasem moze pe-
wne trudnoSci, ale jest nieodzowny, gdy chodzi o zachowa-
nie inteligencji i zdolnosci do inicjatywy pracownika. (Bulle-
tin C. F. F. Né 10). LR,

Eksploatacja Zwigzkowych Kolei Szwajcar-
skich w r. 1928,

Sytuacja kolei szwajcarskich w roku sprawozdaweczym
wykazuje znaczna poprawe w poréwnaniu z rokiem zeszlym,
co nalezy przypisa¢ ogélnej poprawie polozenia gospodarczego
w Szwajcariji.

W dziedzinie przewozéw osobowych liczba podréznych
przewiezionych wzrosta ze 113 do 120 miljonéw (5,9%/,). W sto-
sunku do roku, poprzedzajacego wybuch wojny, liczba ta jest
zwiekszona o 25 miljenéw (26,7°/,). Znaczna pozycje wsréd
podréinych przedstawiaja cudzoziemscy turySci.

Przewozv towarowe (bagaz, trzoda, poczta i towary)
wykazujace w roku 1927—17,9 miljonéw tonn, wzrosty wr,
1918 do 19,9 milj. tonn (6,6°,). W poréwnaniu z rokiem
1913 wzrost wyraza sie w wysokosci 26,9%/,. Ostatni nalezy
nie tylko dodatnim konjunkturom wewnetrznym,
ale réwniez wzrostowl importu i tranzytu, podczas gdy eks-
ale tylko w znaczeniu tonnazu, lecz nie
wartoSci. Przewozy tranzytowe wykazuig najwieksza zwyzke
wzgledng, mianowicie z 3,2 do 3,5 miljondw tonn, czyli 9°/,.

W 2zwigzku z powyzszem ozywieniem ruchu wplywy
z przewozéw wzrosty w poréwnaniu z r. 1927 o 21,7 milj.
frank. (5,9%,).

Przewozy osobowe wzrosty o 8 5“/0 miljonéw frankéw czyli
0.6% Sredni dochéd z pasazera wynosit 1,26 fr. w poréw-
naniu z 1,29 fr. w r. 1927,

Przewyzka dochodéw z przewozdéw towarowych wyniosta
13,1 milj. fr, t. j. 5,8%/,. Sredni.dochéd z tonny z 12,72 fr.

spadt na 12,61 fr,
Wptywy eksploatacyjne wyniosty 420.167,808 fr., wydatki
za§ - 268,560,074 fr. wobec czego ofrzymano nadwyzke
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w sumie 151.607,733 fr., co w pordwnaniu z r, 1927 przed-
stawia sume wieksza o 23 132,851 fr.

Wynagrodzenia, dodatki, gratyfikacje i t. p. uleg&y zmia-
nom, wobec nowego statutu, wprowadzonego na kolejach
szwajcarskich, ale zasadniczo sg te same, co w r, 1927, o ile
chodzi o personel eksploatacyjny.

Wydatki na materjaly stale zmniejszaly sie z powodu
elektryfikacji i spadty z 12,6 milj, do 9,3 milj. fr. W stuzbie
trakcyjnej wydano na opal razem =z energja elektryczna
o 1.150,000 fr. moiej niz w roku ubieglym, wobec czego caly
koszt materjatéw obnizyt sie o 2,29°/, w stosunku do 1927 r,

R ichunek strat i zyskéw, po uskutecznieniu amortyzacjl
i wptat na rachunki specjalne wykazal czysty zysk w wyso-
kosci 18.091,283 fr.

Z poéréd wypadkéw, ktére zaznaczyly sie w roku’ 1928,
nalezy podkresli¢ szcze$liwe zakonczenie pierwszego i naj-
trudniejszego etapu wielkiego programu elektryfikacyjnego.

W ciagu tego 10-o letniego okresu zostato zelektryfi-
kowane 1.666 klm, linji, po ktérej przewieziono 85°/, tonno-kim,
brutto catego tonnazu, -

Z innych inowacji nalezy wspomnieé, iz po dlugich ro-
kowaniach z innemi krajami, w r. 1928 zadecydowano wpro-
wadzenie hamulcéw .automatycznych w pociagach towarowych.
Koleje szwaicarskie przyjely typ hamulca Drolshammer'a.
(Chr. d. Trans. M 15, Modern. Transp. N 6563, 1929).

: Z. K

Koleje Jugostowianskie w r. 1928.. Dlugo$é eksploata-
cyjna sisci kolei rzadowych Jugostawji przy koncu roku gos-
podarczego wynosita 9232 km, do tego dodaé nalezy jeszcze
1300 km sieci kolei prywatnych, ktére zreszta nie odgrywaja
wazniejszej roli. Zaznaczyé nalezy, ze koleje Jugostawji bar-
dzo byly zniszczone przez wojne i nie odpowiadaly potrzebom
Krélestwa, utworzonego w nowych, obszerniejszych granicach.
Dlatego Zarzad Kolei Jugostowianskich zwrécil przedewszyst-
kiem uwage na rozbudowe sieci kolejowej i poprowadzil ja
w tempie bardziej energicznem; na cel budowy nowych kolei
i nowych, tak potrzebnych polaczen, wydano dotychczas okolo
2 miljardéw dinaréw (dinar = 15 gr.) z czego 500 miljo-
néw ze Srodkdéw krajowych, reszta z pozyczki prywatnej ame-
rykanskiej. Ze zbudowanych nowych linij przypada na Ser-
bje — 366 km, na Kroacje i Stawonje — 445 km, na Po-
tudniowa Serbje — 227 km, na Dalmacje — 23 km, na Boénie
i Hercegowing — 82 km, na inne kraje 73 km, razem pobu-
dowano 1183 km, W roku gospodarczym 1928 pobudowano
i oddano do eksploatacji jeszcze 221 km. linij normalnotoro-
wych 1 56 km waskotorowych. Mimo to jeszcze brakuje wielu
potaczen, zwlaszcza z morzem Adrjatyckiem. Program dalszej
rozbudowy sieci kolei Jugostowianskich obejmuje nastepne 1630km,
ktére majg byé¢ wykonane do r. 1932, zadaniem ich jest
wzmocnienie gestoSci sieci kolejowej w tych krajach, gdzie jest
ona bardzo nikla, naprzyktad w Serbji i Czarnogérzu (1 km
linji na 48 km? powierzchni).

Gospodarke kolejami w Jugostawji utrudniaja wielce dwie
okoliczno$ei: réznorodnos$é sieci kolejowej i mala ilo§é linij
dwutorowych. 7000 km jest linij normalnotorowych, 2600 km
o przeSwicie 76 cm, 600 km o przeSwicie 60 cm i 200 km.
szerokosci toru | metr. Linij 2 torowych licza koleje Jugo-
slowianskie wszystkiego 269 km! Do tego polaczone sa

linjami jednotorowemi tak wazne punkty jak Zagrzeb—Belgrad,

Belgrad — Nisz — Dewdelja i t. d.. (obie te linje maja byé
zaopatrzone w drugie tory w r. 1930).

Generalna Dyrekcja Kolei Jugostowianskich rozwaza
obecnie plany nowych polaczen dwutorowych Adrjatyku z cen-
trem panstwa.

Ruch osobowy na sieci kolei Jugostowianskich wyrazit
sie wr. 1928 przewozem 40,5 miljonéw pasazeréw, przecietna
odlegtodé przejazdu 42,5 km, Z tego przewieziono w IV kla-
sie 5,7%, w Il — 90%,, w Il — 4,5°,, w I zaledwie 0,18%/,.
Pociagi osobowe sa przewaznie wyzyskane niedostatecznie:
na 1 pociago-km przypada przecietnie 75,3 pasazero-km.

W' ruchu towarowym w tymze okresie przewieziono
18,8 miljonéw tonn towaréw i wykonano 2140 miljonéw
tonno-km. Wywéz tadunkéw z Jugostawiji przewyisza znacz-

nie wwoéz, stad duza ilo§¢ przebiegéw wagondw préznych.

tadunki masowe skladajg sle przewainie z drzewa, wegla,
rudy, kamieni, zboza, cukru i soli,

Ze wzgledu na rolniczy charakter panstwa i siabo roz-
winiety przemyst wplywy kolei uzaleznione sa przewaznie od
wynikéw zbiordw i wahajg sie co rok do$¢ znacznie.

W r. 1926/27 wyniosly one 2297 miljonéw dinaréw,
w r. 1927/28 ~wzrosty do 2664 miljonéw. Wpiywy nie po-
krywaja wydatkéw: w r, 1927 spélczynnik eksploatacji wyno-
sit 114, w 1. 1928 —110.

Koleje rzadowe Jugoslawji posiadaja: 2767 parowozéw,
5252 wagonéw osobowych i 58696 wagonéw towarowych,
Praca ich wyniosta w r, 1928 — 45 miljonéw pociggo-km,
69 miljonéw parowozo-km i 1690 miljonéw wagono-osio-km.
Personelu kolejowego licza koleje 70727 giéw, co daje na 1 km
sieci okolo 7,7 pracownikéw. Zarzad Kolejami Jugostawiji lezy
w. rekach Generalnej Dyrekeji i 5 Dyrekeyj Okregowych.
Wkrétce maja koleje Jugostowianskie przejS¢ na przedsiebior-
stwo, prowadzone na zasadach kupieckich. Do tego kroku
sktaniaja je czynniki zagraniczne, zainteresowane w prawidio-
wym rozwoju kolei Jugostowianskich, (Z. d. V. D. Ebw.
N 45 —1929). W.

Nowa linja transpirenejska. 21 lipca 1929 r. oddano
do uzytku publicznego druga linje kolejowa z tych linji trans-
pirenejskich, ktére Francja i Hiszpanja postanowily zbudowadé
przed 25 laty, Pierwsza linja, laczaca Pau z Saragossa przez
Bedoustaca, byta otwarta w roku zesztym. Nowa linja fgczy
znéw Tuluze z Barcelona poprzez wschodnia czeéé Pirenejéw.
Wiasciwy odcinek pirenejski zaczyna sie przy Aix-les-Thermes
na wysokoseci 700 m, nad poziomem morza, wznosi sie ‘szybko
w dzika doline Ariége, gdzie trzeba byto zbudowaé az 11 tu-
neli i szereg mostow.

Z tuneli zastuguja przedewszystkiem na uwage: tunel
heliboidalny pod Saillens (1750 m. dlugosci) w ktérym pociag
podlega obnizeniu o 60 m; dalej tunel pod Barthe-Esperse
(1220 m,) i wreszcie tunel Puymorreus (5355 m.) przecho-
dzacy pod przelecza tejze nazwy, gdzie linja kolejowa osiaga
swéj punkt kulminacyjny, t.j. 1567 m, czyli o 500 m. wyzszy
od podobnego punktu w tunelu St. Gothard. Spadki na linji
wynosza w wiekszoSci wypadkéw 40 mm, na 1 m. Najmniej-
sze promienie krzywizn — 200 m. Po wyjsciu z tunelu Puy-
morreus linja schodzi w doling Carol, skad blegnie do stacji
miedzynarodowej francuskiej Latour-de-Carol, przekracza gra-
nice hiszpanska Puyecerda, wznosi si¢ nastepnie w dolinie
Alp i przechodzi pod Col de Tosa przez tunel o 3800 m; diu-
gosci, ktérego najwyzszy punkt wznosi sie na 1474 m. Wreszcie
linja opuszcza sie w doline Ter, wznosi sie raz jeszeze na
wysoko§é 600 m. aby dosiegnaé dworca podziemnego w Bar-
celonie, -

I ze strony hiszpanskiej nalezalo wykonaé caly szereg
konstrukéji, z ktérych kilka jest wprost monumentalnych. Jeden
odecinek tylko z Ripoli do Puyecerda liczy 41 tuneli,

Rzad hiszpanski postanowil urzadzié¢ dla tej linji, az do
samej Barcelony, tor normalny, t. j. francuski. W tym celu
odcinek linji miedzy Puyecerda a Barcelona posiadaé bedzie
tor  francuski wewnatrz hiszpanskiego. Dodatkowa ta praca
wymagaé bedzie 2 lat i znacznego wydatku.

Tymczasem pasaZerowie musza przesiada¢ sie w Puye-
cerda.

Od Tuluzy do ostatniej stacji istnieje trakcja elektryczna
(Francuskie Koleje Poludniowe).

Odcinek hiszpanski, bedacy w eksploatacji od szeregu
lat, ma byé réwnie zelektryfikowany. Odcinek Puyecerda —
Ripoli jest eksploatowany przez rzad, gdyz nie mozna bylo
znalezé odpowiedniego koncesjonarjusza. Od Ripoli do Barce-
lony obsluguje linje T-wo Kolei Péinocnych.

Nowa ta linja skraca odleglo$é miedzy Paryzem a Bar-
celona o 107 km. (Bulletin C. F. F. N¢ 18—1929). Z. K.

Badania lekarskie pracownikow na kolejach amerykan-
skich. Ogélna tendencja, jaka daje sie zauwazyé wsréd zarza-
déw kolei amerykanskich, jest mozliwie szerokie rozciggniecie
obowiazku okresowego badania pracownikéw przez komisje
lekarskie. Badania tego rodzaju, ktére byly dawniej przepro-
wadzane w Ameryce w sposéb powierzchowny, wykazaly obec-
nie dobitnie, Ze na kolejach pracuja czesto osoby chore lub
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dotkniete kalectwem, ktére moga byé przyczyna katastrofy ko-
ejowej, Obecnie zaleca sie poddawaé badaniu wszystkich
lpracc:v.vnikéw', zatrudnionych w eksploatacji; a nietylko maszy-
nistéw i shuzbe ruchu,

Pierwsze badania ostatnich datuja sie w Ameryce od
lat 12, kiedy to stwierdzono, e pewne wypadki kolejowe mu-
szg by¢ przypisane nie niedbalstwu lub nieostroznoéci pra-
cownika, ale wynikaja z jego patologicznego stanu fizycznego
lub duchowego. Kolej Massachosetts, po wypadku w 1. 1923,
nakazata badanie wszystkich kandydatéw na maszynistéw,
z powtarzajacem sie badaniem ostatnich co 3 lata, a po prze-
kroczeniu 55 lat wieku — co rok. Orzeczenia Sadu Najwyz-
szego potwierdzily sluszno§é tych zarzadzen, ktére jednak
bytv usilnie zwalczane przez personel kolejowy, Dopiero w r.
1925 oba zwiazki t. j. maszynistéw i palaczéw zgodzily  sie
na poddawanie swych czlonkéw ogledzinom lekarskim, zmu-
szone do kapitulacji tak wainym argumentem, jak skuteczno$é
leczenla choréb, wykrytych w stadjum poczatkowem,
fakcie obowigzek poddawania sie ogledzinom lekarskim zostal
rozciagniety nietylko na wszystkich pracownikéw kolejowych
(z wyjatkiem biurowych), ale nawet na personel statkéw, na-
lezacych do T-wa, Obecnie ogledziny obowiazuja: raz na 3
lata dla pracownikéw ponizej lat 50, co dwa lata w wieku
50—55 lat i corocznie powyzej ostatniego wieku.

Z drugiej strony nalezy podkre$li¢ ostroznoéé, jaka za-
chowuja zarzady kolejowe, gdy chodzi o zwolnienie chorego
pracownika, szczegblniej w wieku starszym: posiada on bo-
wiem wartos¢ wysoka pod wzgledem zawodowym i okolicz-
nos¢ ta jest odpowiednio dyskontowana przez zarzad. Lekarz
kolejowy w takich wypadkach kieruje chorego do specjalisty,
swobodnie obranego przez niego, ktéry stale informuje in-
spekcje lekarska kolei o postepach kuracji swego pacjenta.
Tylko ciezkie nieuleczalne choroby, lub tez stany nie pozwa-
lajace gwarantowaé choremu dokladnosci stuzby, sa powodem
do zwolnienia danego pracownika.

Z badan lekarskich, przeprowadzonych nad personelem
jednej z najwiekszyech kolei w Ameryce (N. I, Central Ry)
okazalo sie, ze 66,9%, pracownikéw jest zupeinie zdrowych,
31%/; uznano za potrzebujgcych leczenia bez przerywania stuz-
by, 0,66°/, zawieszono czasowo, i 0,3%/, usunieto zupelnie.
(Chron. d. Transp. N 18 1929).

Wypadki na kolejach sowieckich w r. 1927/28. W r.
1927/28 na kolejach sowieckich liczono 4,82 wypadki na
przebieg 100.000 pociago-km; w r. 1926/27 wypadio ich na
ten sam miernik 6,21, Tak znaczne zmniejszenie tlumaczy
sie nietylko niewatpliwem polepszeniem eksploataciji, lecz réw-
niez odmiennym sposobem zaliczania wypadkéw, zastosowa-
nym w statystyce ostatniego roku. W kaidym razie ilo§é waz-
niejszych wypadkéw stale sie zmniejsza, a bezpieczenstwo ru-
chu ros$nie. Wspdlczynnik zderzen pociagéw spadt z 0,7 w r,
1922 do 0,22 w r. 1927/28, wykolejen z 1,66 na 0,40, Wsréd
zderzen 27°/, pochodzilo od rozerwan sie pociggéw, bardzo
czestych na kolejach sowieckich, z powodu stabych sprzegiel.
230 zderzen pociagéw mialo miejsée na szlaku, a 507 na to-
rach stacyjnych. Z 1324 wykolejen pociagéow 744 zdarzylo
sie na szlaku, a 580 na stacjach kolejowych. Jako przyczyne
wykolejen podaje statystyka: z winy personelu—307, z powo-
du ztego utrzymania taboru—631, z powodu zlego utrzymania
toréw—95, z powodu wypadkéw sily wyzszej-—171 (?) i z po-
wodéw niewyjasnionych — 120. W grupie utrzymania taboru
dominuja wypadki zlamania sie osi i kél (obreczy) w grupie
utrzymania foru 28 wypadkéw soowodowalo pekniecle szyn
(bardzo znaczna ilo$¢é w poréwnaniu z warunkami europejskie-
mi), dla catej sieci daje to 2,1°/,. Liczba ta jednakowoz nie
jest zupelnie miarodajna, gdyz w poszczegdlnvech dyrekcjach
statystyka notuje okolo 6°/, wszystkich wypadkéw spowodo-
wanych skutkiem peknie¢ szyn. W zwigzku z wprowadze-
niem ciezszych parowozéw, i wickszej predkosci sprawa wy-
miany szyn na typy odpowiednie nabrala w wielu dyrekcjach
charakteru palgcego.

System Dispateching na kolejach Czechostowacji. Sy-
stem centralnego kierowania ruchem pociagéw przez t. zw,
dispetczeréw wprowadzony zostal na rzgdowych kolejach cze-
chostowackich na linji diugo$ci 629 km. Koszty, urzadzenia

Po tym-

tego systemu Dispatching wyniosty 2,726.517 kc. Po roku
eksploatacji nowego systemu obliczono korzySci wprowadzenia
jego i ustalono nastepujgce oszczedno$ci: na wynagrodzeniu
106 telegrafistéw — 1.072.000 k & na wydatkach biurowych—
26.957 kT na przebiegach parowozéw luzem — 578,068 k5 (li-

czac 1 km. — 3,7 k<), na zmniejszeniu postoju pociaggéw —
499.366 kc (liczgc 1 godz. — 31.62k’¢.), na polepszeniu obro-
tu wagonéw towarowych — 22,220 k¢ 1. wreszcie na lep-

szem wyzyskaniu parowozéw — 570.000 k&, Ogodtem zao-
szczedzono 2.768.461 ke Wydatki natomrast zwigzane z utrzy-
maniem systemu Dispatching wyniosty: wynagrodzenie perso-
nelu 813,333 ke, oprocentowanie, utrzymanie i amortyzacja
urzgdzen i t. d. — 352,124 k5. W ten sposéb czysty zysk

. z przejScia na system dispetczerdw na linji o dlugosci eksoloa-

tacyjnej 629 km. wynidst w ciggu rokn 1.602.065 k3 W ten
sposéb koszty nakladowe pokryte zostana w niespeina 2 lata.

(Zeit. d. V. D. Eisenbv Nr. 43—1929), w.

Bilety okresowe na kolejach Czechesfowacji. Wprowa-
dzone przed kilku laty na rzadowych kolejach czechostowac-
kich bilety okresowe ciesza sie co raz wiekszem rozpowszech-
nieniem. Wedlug sprawozdan urzedowych w r. 1928 sprzeda- -
no: 60,147 biletdéw miesiecznych i 937 rocznych, waznych na
wszystkie linje kolejowe. Rocznych biletéw okresowych waz-
nych na linje jednej tylko Dyrekcji sprzedano — 14151, ta.
kich samych pélrocznych — 12,953, Znaczny wzrost ilosci
okresowych biletéw sprzedanych w ciagu lat ostatnich wywo-
tany jest duzem obnizeniem : stawek taryfowych dla biletéw
tego rodzaju. Z miesiecznych biletéw korzystaja pasazerowie
przewaznie na odleglosciach nie przewyzszajacych 25 km.

(Zeit d. V. D. Eisenbv Nr. 43 — 1929).

Zamowienie parowozow dla kolei czechosfowackich.
Zarzad rzadowych kolei czechostowackich wydal na rok 1930
krajowym wytwodrniom taboru zamdéwienie na budowe 107 no-
wych parowozéw kosztem 110 miljonéw koron czeskich. W r.
1929 zamdéwiono 65 parowozdw; obecne zamdwienie nalezy
do najwiekszych w ciggu ostatnich lat.

Jednoczesnie zwiekszono zamdéwienia na wagony osobo-
we I/Il klasy, przy budowie ktérych 'awzgledniono najdalej
idace wymagania wygody i komfortu. W nowych wagonach
Sciany wewnetrzne wyloZone sg gustownem obiciem, podlogi
pokryte catkowicie linoleum i dywanami gumowemi. Wszyst-
kie wagony zaopatrzone sa w reczniki i plynne mydio.

Pozatem Zarzad kolei czechcstowackich kontynuje w dal-
szym clagu przerébke wagondw osobowych na hamulce We-
stinghouse’a. W r, 1929 zaopatrzono w hamulce tego systemu
kilkaset wagonéw osobowych, W.

ZamoOwienia na parowozy na kolejach Niemieckich,
Z powodu trudnoéci finansowych zaméwienie T-wa Kolei Nie-
mieckich na parowozy w r. 1930 zostalo ograniczone do 50
jednostek w I pétroczu’i 20 — 30 w Il-em. Skartelizowanie
wytwérni niemieckich taboru zmusito Zarzad Kolejowy do wy-
dania zaméwien bez przetargu z wolnej reki, Przy rozdziale
zamoéwien kierowano sie tylko rzeczowemi wzgledami, uwzgled-
niajge jednak mozliwie réwnomierny podzial. Tak, firma
Schwarzkopff otrzymala zaméwienie na 16 parowozéw, z nich
10 parowozéw do ciezkich pociagéw pospiesznych, 3 parowozy
nowych typéw, bedacych jeszcze w stadjum badan, i 3 wasko-
torowe, Dalsze zaméwienie na ciezkie parowozy do pociagéw
pospiesznych w ilosci 30 sztuk otrzymaly zaklady Henschl'a
i Kruppa. Firma Hanomag dosta}a do budowy 10 parowozow
towarowych tendrowych.

Inne zaklady w b. pélroczu zaméwien nie otrzymaly,

W,

Ograniczenia dla palacych na kolejach Austrjackich.
Zarzad Zwiazkowych Kolei Austrjackich wprowadza nastepu-
jace ograniczenia dla palgcych. Poprzedni stosunek przedzia-
téw dla ,palgcych“ i ,niepalgeych® 2:1 w kL IIi I i 1:1
w kl, I zmienia sie na 1:1 we wszystkich klasach. W ta-
kimze stosunku beda wtaczane do skladéw wagony nie posia-
dajace oddzielnych przedzialéw. W wagonach dla ,niepalacych*
nie. wolno. pali¢ ani..w kurytarzach, ani w toaletach.. . Jezeli
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w wagonach sg przedzialy dla ,niepalacych“, palenie w kury-
tarzach surowo jest wzbronione, Na dworcach palenie tytoniu

wzbronione jest we wszystkich salach z wyjatkiem pomieszczen:

“stuzbowych.

- Osoby nie stosujace sie do wydanych nowych przepiséw
o paleniu beda karane doraznie bez uprzedzenia zaplata
2 szylingéw, W wypadkach wyjatkowych, zwlaszcza w sto-
sunku do cudzoziemcdéw, pasazerowie przedtem beda ostrzegani
o grozazcej im karze,

Ulepszenia w ruchu tranzytowym na kolejach litew-
skich. Wedlug o$wiadczenia Zarzadu kolei litewskich przy-
wigzuje on ogromna wage do dalszego uporzadkowania linji
Pagegiai — Radoiliskis— Abeliai i przyciagniecia na nig ruchu
pociagéw po$piesznych Berlin—Moskwa. Droga ta jest krét-
sza od drogi na Warszawe i dlatego ma wielka przysziosé,
zwiaszcza gdy bedzie podniesiona predkoS¢ pociagéw osobo-
wych. Obecnie predko§é ta wynosi na linjach pierwszorzed-
nych od 50 do 80 km na godzine, Zarzad kolei litewskich
ma zamiar w najkrétszym czasie podniesé predko$é pociagéw
osobowych do 80 km/godz. przecietnie. Zdecydowano tez
przyspieszyé budowe linji Telsze—Kretynga. (Z.d. V. D. E.
b, v, N 46 — 1929). w.

* ' Potaczenie prywatnych kolei w Szwecji. Trzy koleje,
nalezace do prywatnych towarzystw, a obslugujgce sie¢ 350 km
w §rodkowej prowincji Ostergdtland, w Szwecji, polaczyly sie
w jedno Towarzystwo z zarzadem w Norrképing, Do pola-
czenia tego sklonila towarzystwa ostra konkurencja z ruchem
. samochodowym i statkami wodnemi. Zmniejszenie kosztéw
administracyjnych, reorganizacja i uproszczenie eksploatacji
powinny wplynaé dodatnio na obnizenie wydatkéw. Towarzy-
stwa beda mialy wspdlne stawki taryfowe pozwalajace im
konkurowaé¢ z innemi drogami lokomocji. Chociaz panstwowe
koleje szwedzkie stracg przy tem pewna czes¢ przewozdéw, lecz
polaczenie kolei prywatnych lezy w interesach gospodarczych
kraju i wplynie na usprawnienie kolejnictwa szwedzkiego.

(Zeit. d. V. D. Eisenbv N& 43 — 1929). W

Elektryfikacja kolei bufgarskich. Zarzad kolei buigar-
skich zajety jest obecnie opracowywaniem planu elektryfikacji

* wej Syberji, drogg najkrdtsza do srodkowej -Azji,

i Czelabinskiem =zostala skrécona o 470 km.

sieci kolejowej, co przy obfitoSci Zrédel energji wodnej w tym
gérzystym kraju nie powinno przedstawiaé wiekszych trudnosci.
Na razie utworzono Komisje dla elektryfikacji linji Sofja —
Pernik w Zachodniej Bulgarji, prowadzacej do okregu naj-
wigkszych kopaln w kraju. Jako nastepna ma byé elektryfiko-
wana linja Sofja — Mesdra, jedna z najwazniejszych magistrali
na Batkanach. (Zeit. d. V. D. Eisenbv N 43 — 1929). W.

Otwarcie nowej linji na kolejach sowieckich. 22 wrzes-
nia r. z. otwarto ruch osobowy i towarowy na linji Troick —-
Orsk, Dtlugoéé nowej linji wynosi 401 km. Nowa magistrala
przeznaczona jest dla transportu tadunkéw z Uralu i Poludnio-
Kolej ma
tem wieksze znaczenie, iZ przecina kraj bogaty w zloza mi-
neralne: zelazo, wegiel, a nawet zloto.

Przez wybudowanie tej linji droga miedzy Orenburgiem
Kolej posiada
odnoge do st. Magnitnaja, W.

Najmniejsza kolej w Stanach Zjednoczonyeh. Stany Zjednoczone
Ameryki Pélnocnej uwazane sa powszechnie jako Krélestwo olbrzymich
Towarzystw Kolejowych o sieci idacej w tysiace kilometréw, Jest jednak
tam jedno towarzystwo, ktére posiada najmniejsza kolej w Ameryce, diu-
goéci ‘wszystkiego 8 km. Jest to kolej Exetex — Cassville, normalnei roz-
pietosci toru, stykajaca sig z wielka magistrala St. Louis — & San Fran-
cisko, z ktérej przyjmuje i na ktéra nadaje tadunki. Kolej jest przedsig-
biorstwem akcyjnem. Polowa akcyj nalezy do prezesa rady nadzorczej,
ktéry jednoczesnie jest naczelnikiem stuzby trakcji, druga polowe posiada
naczelnik stacji, ktéry prowadzi jednoczednie rachunkowo$¢ Towarzystwa
akcyjnego. Malzonki obu dygnitarzy piastuja urzedy wice-prezesa rady
nadzorczej i skarbnika. Pozatem przedsiebiorstwo =zatrudnia jeszcze
6 pracownikéw, Tabor kolei sklada sie z 1 parowozu typu 2 — 3 —0
i wagonu osobowego. Wagonéw towarowych wlasnych kolej nie posiada,
lecz wynajmuje je od innych kolei. (Zeif, d. ver. D, Hisenby, Avfr 41),

W.

Wprowadzenie hamulca systemu Kunze - Knorra na Szwedzkich
Kolejach prywatnych. Najwicksze T-wo prywatnych Kolei Szwedzkich
Gdteberg — Dalarno — Giérle powziglo uchwale zaopstrzenia swego parku
wagonéw towarowych w hamulce zespolone systemu Kunze-Knorra. Réw-
niez dwa inne towarzystwa prywatne — Uppsala — Gorle i Halmstad —
Nissjo, eksploatujace Koleje prywatne, sklonne sa do wprowadzenia tegoz
systemu hamulcéw w ruchu towarowym. W

Zawiadamiamy ze w P. K. O. zostalo otwarte konto Nr. 21.885 ,Dom Inzyniera
Kolejowego”, na ktére prosimy wplacac wszelkie skladki i ofiary przeznaczone na
wybudowanie wilasnej siedziby w Warszawie Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

ZARZAD
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Przeglad Organizacji. N 12 z r, 1929 w duzej
mierze poswiecony jest H. Emersonowi. -l tak znajdujemy tu
skrét odezytu wygloszonego na zebraniu Paryskiego Komitetu
Narodowego nauk spoatecznych i politycznych, zatytulowany
,Radoéé zycia®. Znakomity organizator pracy daje w koncu
odezytu taka rade: , BadZémy powazni w tem co mamy do spel-
nienia, ale nie zapominajmy nigdy o wydobywaniu ze wszyst-
kich godzin zycia jaknajwickszej sumy radoses’’. ,Z drugle-

.go pobytu Harringtona Emersona w Polsce® kartki skreslil

inz, P. Drzewiecki, Dowiadujemy sie z nich, ze H. Emerson
uwaza za naczelne zadapie dalszego pomy$lnego rozwoju
Polski podniesienie wydajno$ci na wszelkich polach. Artykut
zdobi fotografja przedstawiajaca H. Emersona w stoisku orga-
nizacji pracy w pawilonie Min. Komunikacji na Powszechnej
Wystawie Krajowej w Poznaniu. Inz. K. Dgbrowski opisuje
ySamoczynng sygnalizacje ciagtosci pracy fabryki“ zastoso-
wana praktycznie w jednej z cukrowni, Frof. K. Hauswald
podal ciekawy ,Projekt ustroju okregowych rad gospodar-
ezych®, W drugiej czeSci zeszytu zawierajacej prace II pol-
skiego Zjazdu naukowej organizacji umieszczono prace doty-
czace organizacji w warsztatach kolejowych, mianowicie: inz.
W. Lisowskiego , Wyniki stosowania metody harmonograficz-
nej do naprawy kotléw w poznanskich warsztatach kolejowych*
i inz. I. Jurkowskiego ,Postepy w metodach pracy w kotlar-
ni Warsztatéow Lwowskich.

Strazactwo zawodowe. Od grudnia r. z. zaczgl wy-
chodzi¢ nowy miesiecznik, poswiscony sprawom pozarniczym,
jest to organ Zwiazku Zawodowego Strazactwa, pismo Scisle
fachowe. Zadaniem jego jest praca nad rozwojem techniki
pozarniczej w dziale czynnej walki z pozarami, akcji zapobie-
gawczej i t. p. Redaktorem miesiecznika jest ini. J. Tulisz-
kowski, znany krzewiciel 1 popularyzator wiedzy pozarniczej.

Przeglad pism.

Pierwszy MNe nowego miesiecznika przynosi nastepujgce
prace: p. I. Milewskiego ,Niebezpieczenstwo pozaru i eks-
plozji w garazach®, inz. J. Tuliszkowskiego ,Wazne zagad-
nienia doby obecnej®, inz. 8. Szuberfa ,Mostki do suszenia
weiy pozarnych®, opisy p. M. Waligéry ,Warsztatéw me-
chanicznych zawodowej strazy pozarnej m. Wilna*, p. S. Gal-
lera ,Pierwszego nowoczesnege posterunku strazy ogniowej
m. st. Warszawy*“,

Pozatem — kronika pozarnicza i przeglad pism poSwie-
conych pozarnictwom krajowemu i zagranicznym. Szata zew-
netrzna — staranna,

Nie nalezy watpié, iz nowy organ poSwiecony sprawie
podniesienia stanu ochrony przeciwpozarowej w Polsce zechce
uwzgledni¢ na swych tamach réwniez i zagadnienia obrony
przeciwpozarowej na kolejach polskich.

,Lekarz Kolejowy*. Grudniowy zeszyt podaje szereg
referatéw wygloszonych na IV Zjeidzie Lekarzy Kolejowych
w Poznaniu w 1929 r. Referaty te poruszaja sprawy zwigzane
z kolejnictwem jak: ,O szkodliwosei zajecia zawodowego
w Kolejnictwie z punktu widzenia otolaryngologicznego® przez
dr. Bettera, ,,Domy wypoczynkowe dla pracownikéw kolejo-
wych i ich rodzin— dr. Opolskiego, ,,Celowe zorganizowanie
pracy pismiennej lekarzy rejonowych*— dr. Hanke, ,,Sanitarna
organizacja na kolejach zel, w bLotwie'* — dr. Koronkiewicza,
»Asenizacja terenéw kolejowych® —- dr. NiedZwiedzkiego,
»Wplyw dymu weglowego na ustréj: roédlinny i zwierzecy'' —
dr. Bylickiego, ,,Szkic organizacji lokomocji sanitarnej D.0O.K, P.
wilenskiej** — dr. Tomaszewskiego, ,,Nowe prawo o stosunku
stuzbowym pracownikdéw P. K. P,* — mag. Bialowqgsa i wreszcie
»Wagon osobowy z punktu widzenia techniki sanitarnej'* —
inz. W. Krzysanowskrego, pozatem kronika biezaca i korespon-
dencja z wladzami kolejowemi w sprawach zawodowych.

Bibljografja

Album Europejskiej konferenciji rozkladéw jazdy
i kurséow bezposrednich, odbytej w Warszawie.

Celem pozostawienia stalej pamiatki z Europejskiej kon-
ferencji, zebranej w paZzdzierniku r. z, po raz pierwszy w Pol-
sce, Ministerstwo Komunikacji’ wydalo specjalny album arty-
stycznie wykonany, zawierajgcy przemdéwienia, wygloszone
przy otwarciu konferencji i na bankiecie, wydanym przez
P. Ministra Komunikagji, oraz zarys historji Europejskiej kon-
ferencji. Cata tre$é¢ albumu wydrukowana jest w 3-ch jezy-
kach: polskim, francuskim i niemieckim. Album zawiera po-
nadto reprodukcje zdje¢ fotograficznych, dokonanych w czasie

prac konferencji, podczas przyjecia u P. Prezydenta Rzeczy-
pospolitej 1 podczas wycleczek rozrywkowych, widoki Warsza-
wy i1 Krakowa oraz fotografje wszystkich uczestnikéw kon-
ferenciji.

Album ten Ministerstwo Kom. rozestato wszystkim uczest-
nikom konferencji i otrzymalo od nich liczne podziekowania
za przyjemna niespodzianke, ktéra im sprawilo wydanie ta-
kiego albumu, zainicjowane po raz pierwszy od czasu istnie-
nia konferencjl. Z treSci tych podziekowan, nacechowanych
uczuciem szczerego zadowolenia, mozna wnioskowaé, ze wy-
dany album przyczyni sie do utrwalenia w pamieci. zagra-'
nicznych goéci dodatnich wrazefi, odniesionych z pobytu w na-
szym kraju. W. N.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel-:

Prz‘etarg

D. O. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sie
odbyé w dniu 281130 r. przetarg publiczny na dostawe 500 ton
klockéw hamulcowych parowozowych i wagonowych.

Szczegboly przetargu ogloszone w ,Monitorze Polskim"
Nr. 16 z d 21/1 i w ,Gazecie Polskiej" Nr. 18 z d 19/I 1930 r.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych w Krakowie
. oglosita przetarg publiczny na sprzedaz odpadkéw metali pét-
. szlachetnych w iloéci okolo 100.000 kg. Termin sktadania ofer-
. do dnia 13 lutego 1930 o godz. 12-tej w potudnie.
Blizsze szczegbly ogloszone sa w Monitorze Polskim Nr. 11
z dnia 15 stycznia 1930 r.

Przetarg

Dyrekecja Kolei Paristwowych w Gdansku
zwraca uwage na ogloszony w Monitorze Pol-
skim ‘Nr. 15 z dnia 20/I r. b. przetarg publicz-
ny wyznaczony na dzied 15/II r. b. na dostawe
ttucznia i Zwiru sianego. '

Dyrekcja Kolei Pafistwowych
w Gdansku.

Ze zbiorow Biblioteki Giéwnej AGH hti:p:llwww.bg.agh.edu.pll



1 INZYNIER KOLEJOWY

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

50-lecie pracy zawodowej Inz. Henryka Michalowskiego.

Ukonczyl: Gimnazjum w Radomiu w 1873 r., Instytut
Technologiczny w Petersburgu w 18787, z dyplomem Iazyniera-
Technologa.

Pracowal w Petersburgu: poczatkowo przy projektowaniu
lodzi podwodnych, nastepnie od 1.1X.1879 do 1,VII.1881 w
fabryce budowy torpedowcédw i kontrtorpedowcéw,

Powrécil do kraju na budowe kolei ,Iwangrodzko-Dab-
rowskiej“ (obecnie Deblinsko-Dabrowskiej), przy ktérej praco-
watl od 1.VIL.188]1 do 1.1.1885 r., jako pomocnik Naczelnika
VIl Oddziatu (Budowa tunelu pod Miechowem). Po ukoficze-
niu budowy pracowat od 1.1.1885 r. do 19.VIL.1918 r. przy
eksploatacji kolei Iwangrodzko-Dabrowskiej, a po wykupieniu
jej przez Rzad, przy eksploatacji kolei Nadwislanskich, zaj-
‘mujac kolejno stanowiska: Naczelnika Depédt (parowozowni),
Rewizora W-tu Mechanicznego linji Deblinsko-Dabrowskiej,
Rewizora przy Zarzadzie Kolei Nadwiélanskich w Warszawie,
Naczelnika Dzialu Parowozowego i Zastepcy Naczelnika Wy-
dzialu Mechanicznego.

Po zorganizowaniu kolei w Niepodlegtej Polsce praco-
wat od 11.X[.1918 r. do 1.XL.1919 r, w W le Mechanicznym
D.K.P. w Warszawie, poczatkowo jako Zastepca Naczelnika
Dziatu Statystyki, a-od 1.VIL.1925 r, z powodu reorganizacjl
W-tu Mechanicznego, jako referent Statystyki Dzialu Parowo-
zowego.

Wszyscy stykajacy sie z kolega inz. Henrykiem Michalow-
skim czy to na terenie wspodlpracy zawodowej, czy tez w zZyciu
kolezenskim spotykali sie, zawsze z jego strony z obej$ciem
peinem taktu, wysokiej kultury, Swiadczgcem o jego szlachet-
nym charakterze. A ponad wszystkiemi zaletami géruje jego
wielkie zamilowanie do pracy, ktére Swieci przykiadem cate-
mu otoczeniu,

Cichy i skromny, dalekim jest zawsze od zabiegania
o godnosei, zaszczyty i pochwaly, umilowat prace i dla pracy,
a nie dla karjery pracowal,

To tez zdoby} sobie wysoki szacunek i powazanie wéréd
kolegéw i wspélpracownikéw, wyrazem czego bylo bardzo
serdeczne pozegnanie kolegi inz. Michalowskiego w Wydziale Me-
chanicznym z okazji jego przejScia w stan spoczynku.

Zyczymy Szanownemu koledze dlugich jeszcze lat zycia,
szczescia 1 prawdziwie milego odpoczyku,

Przetarg

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
ogtasza na dzien 20 lutego 1930 r. przetarg na
dostawsg:

1) roczna: 150.000 siatek zar. do lamp gaz,, 14,000 siatek zar. do

lamp naft-zar, systemu Petronax 600 i 750 $w., Auto-Kometa 1000 $w.,
Aurora 250 $w,, 50000 kg.- siarczanu miedzi w gatunku w/g war. tech

kolej., papieru $wiatloczulego wymiaréw: 0,75 > 10 mtr. i 1 X 10 mtr.—
wagi 110 grm. 1 mtr®, w ilo§ciach potrzebnych Dyrekcji, 400 flakon.
2 dkg. atramentu hektograf., 1000 f{l. niebies. 1000 fl, ziel. i 1000 czerwon,,
1500 litréw atramentu czarn. kancelar. i 150 litr. antracen. w butelkach
0,5 litr,, 3000 fl. farby do stempli kauczuk. fiolet. i czerw. i 3500 flak,
do stempli metal. czarnej we flakon. 2 dkg,, 200 tabletek farby akwarel.,
400 kg. gumy arab w grudkach, 400 kg. laku czerw., 400 szt. poduszek
do stempli kauczuk. fiolet. i czerw., 500 fl. /15 grm/ tuszu rysun. czarn.
i 300 fl. kolor,, 2000 ark. hektograf in l-o pojed. i 500 podw. 15000 szt.
pitek Siusars, 12 pojed.,, 3000 $widréw kretakéw z uchem do drzewa
dt. 60 cm. o ér. 6, 8, 10, 13, 14, 16, 17, 19, 25 i 28 m/m, 4000 szt. petard.

2) jednorazowa: 800 kg, érub zel. obtacz. do zbiornikéw pary wym.
22X 100 m/m, 160 m? dychty klejonej 1-ej jakodci bez sekéw i spekan
gr. 5, 6, 8 i 10 m/m, 300 pilek.do cigcia szyn 355 X 50 X 1,5 m/m. Rury zel.
gaz. czarne ciaggnione bez szwu i spawane z mufami w di fabrycz, éred.
1/4" - 300 kg., 1/2” — 830 kg. 5/8" — 190 kg. 3/4" — 2760 kg. 17 —
440 kg, 1 3/4" — 475 kg., 2" — 4000 kg. 2 1/2"” 325 kg. 15000 kg. po-
kostu Inianego naturalnego w gat. w/g war. tech,, 3000 kg. $wiec stea-
ryn. 21%, 2000 kg. smar Tovotta. :

Na ilo$ci wyszczegélnione w poz. 1 Dyrekcja zawrze umowe rocz-
na z dostawa partjami na osobne zlecenia Dyrekcji. Wzory, wykazy
i rysunki oraz warunki dostawy i wzér umowy sa do obejrzenia w biurze
W-tu Zasobéw w dni powszednie od god. 10— 12, Oferty skladaé nalezy
do godz. 1530 do dnia 20 Ilutego 1930 r. do skrzynki, znajdujacej sie
w korytarzu biura W-tu Zasobéw Al. Jerozolimskie Nr. 1/3 w zapieczeto-
wanej. pierwszej kopercie z napisem wskazujacym zawarto$é, wlozony do
koperty nieprzejrzystej bez firmy, zapieczstowanej i zaadresowanej.

Dyrekcja Kolejowa W-1 Zasobéw Warszawa, Al. Jerozolimska Nr. 1/3
za napisem: ,Oferta na przetarg dn. 20 lutego 1930 r. na dostawe*“......
‘wskazac oferowany przedmiot/.

Otwarcie ofert odbedzie si¢ dnia nastepnego w sali posiedzeri Dy-
rekcji o godz, 9 rano. Oferte wyslac mozna na wskazany termin réw-
niez poczta, W taki sam sposéb nalezy skladac oferty na cofniecie lub
uzupetnienie,

Do oferty ma by¢ dolaczony kwit na zlozone w Kasie Dyrekeyj-
nej wadjum w sumie 3% warto$ci deklarowanego objektu. Dyrekcja za-
strzega sobie wybér firm i podzial dostawy na czedci. Ogélne przepisy
dotyczace przetargéw i dostaw na P. K. P. sa do nabycia w biurze W-lu
Zasobéw Al Jerozolimskie 1/3 pokdj Nr. 10 za optata 1 zl znaczkami
pocztowemi; warunki techniczne na poszczegélne materjaly po 50 gr. za
egzemplarz.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Sta-
nistawowie rozpisuje publiczny przetarg na dostawe
31.000 m. 3. zwiru tluczonego i 12.000 m. 3. zwiru
rzecznego.

Termin wnoszenia ofert uplywa dnia 14 lutego
b. r. o godz. 12-tej.

Blizszych wyjasniefi zasiegnaé¢ mozna w Wy-
dziale Zasob6w Dyrekcji Stanistawowskiej, gdzie tez
otrzymaé mozna formularze oferlowe, a to bezpo-
$rednio lub poczta za nadestaniem nalezytosci na
porto.

Dyrektor Kolei Pafstwowych.

FARRBEYY

NAIWIEKSZA wPOLSCE ZAL. wn18B0 FABRVKA FARB i LAKIEROW

W.KARPINSKI & W. LEPPERT.

WARSZAWA — JEROLOLIMSKA 30. OFERTV NA IADANIE.

LAKIERY

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowski.

Zakl. Graf, B, Wierabickl i S-ka, w Warszawie.
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=

D. O. K. P. w Radomiu oglasza przetarg
na wykonywanie rob6t asenizacyjnych od dnta 1
kwietnia 1930 r. do dnia 31 marca 1931 r.

Termin skiadania ofert uplywa o godz. 12
19-go'lutego r. b.

Zada sie wadjum 2°, rocznego wynagro-
dzenia.

Szczegblowe warunki mozna obejrzeé w W-Ie
Drogowym Dyrekcji, biurach Oddziatéw Drogo-
wych i w Monitorze Polskim z dnia 29/1 1930 ro-
ku Ne 23.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Ra-
domiu oglasza przetarg na wykonywanie robét ko-
miniarskich od dnia 1 kwietnia 1930 r. do 31 marca
1931 roku.

Termin skladania ofert uptywa o godzinie 12,
19 lutego r. b.

Zada sie wadjum 39/, rocznego wynagrodzenia,

Szczegdlowe warunki mozna przejrzec w Wy-
dzialeDrogowym Dyrekcji i w Monitorze Polskim
z dn. 29/11930 r. Ne 23.

[OWARZYSTWO

FRANGUSHO- WEDSHIE

DASROWSKICH KOPALN WEGLA KAM.
W DABROWIE GORNICZED

Tel. Ne Ne 13 i 2-47.
Adres dla depesz: Frankital Dgbrowa Gérn.
| ™o M
Pierwszorzedne gatunki opatowe.
ok %

Specjalne gatunki przemystowe
ptokane.

ODLEWY STALOWE
ELEKTRO-STAL

wszelkie odlewy stalowe
z modeli wlasnych i odbiorcéw

wykonywa

Towarzystwo Przemystowe Zakfadow Mechanicznych

Licpep. R i Lorwensre

Sp. Akc.
~» WARSZAWIE, UL. BEMA 65.

ZwBIULETYN URZEDNICZY"

Organ Zwigzku Stowarzyszenia Urzednikéw Pafstwowych z wyksztalceniem akademickiem,
a wiec: Inzynieréw, Prawnikéw i Lekarzy wszystkich dzialow administracji panstwowej

jest poswiecony zagadnieniom administracji paistwowej, sprawom ogélu urzednikéw oraz urzednikéw z wyksztalceniem akademickim.

Prenumerata wynosi:

rocznie w przedptacie A A e e 8 zi,

pélrocznie w przedplacie . , . . . . . 4 . 50 gr.

cena pojedynczego egzemplarza . » — . 90
. podwéjnego egzemplarza It 7

Ulga dla czlonkéw Stowarzyszen nalezacych

do Zwiazku rocznie w przedplacie , . 6 zi
cena numeru pojedynczego . . . . . . — , 50 gr.
P podwdjnego . + . . ., . | A

Zgloszenia prenumeraty przyjmuje kazdy Urzad Pocztowy, Prenumerate wplacac nalezy na konto czekowe w P, K. O. Nr., 20,254,
Wiadciciel konta: Zwiazek Stowarzyszen Urzednikéw Panstwowych z wyksztatceniem akademickiem,

Redakcja i Administracja przyjmuje od godziny 10 — 15 i od 18—19, Warszawa, Kredytowa 16 m. 25,
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GIESCHE sPOrKa AKCYJINA

KATOWICE, ul. Podgérna 4.

TELEFONY: 5, 44, 152, 361, 374, 430, 593, 683, 689, 1209, 2331.

Adres telegraficzny: ,GIESCHE — KATOWICE*“

-

Wegiel kamienny — cynk surowy — cynk rafinowany (W.H.-W.H.) —
cynk czysty — cynk prasowany — blacha cynkowa — kubki cynkowe —
kadm — ot6w — blacha olowiana — rury otowiane — drut otowiany —
glejta olowiana — plomby olowiane — przedza otowiana — Srut —
minja — cyna do lutowania — kwas siarkowy wszelkich stopniowosci

:

; 3
X .
;‘ Kopalnie wegla: s Karmer*
; ' »Kleofas*“ E‘ ,,Frankeni)erg“
2 Sap
i Kopalnie rudy cynkowej i otowianej: :;zai[:f;a?liy Mal oil;zl:i;n.y .
2 |
& ODDZIALYX:
21

- 8. Krasnodebski, Zielna 24.

: WARsL W +Ge-Te-We", Marszalkowska 137 (biura w Bydgoszczy i fodzi).

G D A N S K — Giesche Handelsgesellschaft m. b. H., Holzmarkt 4.

wegiel — Potsdamerstr. 121c.

B ER L IN — Bergwerksprodukte G. m. b. H. e el S e e

W 1 ED E N — Giesche Handelsgesellschaft m. b. H.

P R A G A — Bergwerksprodukte G. m. b. H.

oleum 207, g
> ,Richthofen* g
,Qiesche* JWilhelm*“ : g
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