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950-lecie pracy na kolejach

Inz. BRONISLAWA

22-go lutego r. b. Dyrektor Departamentu Mechanicznego
i Zasobéw Ministerstwa Komunikacji inz. Bronéistaw Skupiewski
tym

obchodzit jubileusz swej pracy na kolejach. W dniu
przed piecdziesieciu laty wstagpit
na parowoéz jako palacz, by zba-
da¢ od podstaw 1 przejsé¢ prak-
tycznie wszystkie szczeble tej
dziedziny wiedzy technicznej, ktéra
wybral sobie jako specjalnosé.

Inz. B. Skupiewsk: urodzil
sie w PinszczyZnie 22 marca 1857 r,,
wyksztalcenie Srednie  otrzymal
w gimnazjum klasycznem w Lu-
blinie, a wyzsze w Petersburskim
Instytucie Inzynieréw Komunikacyj,
ktory ukonczyl w r. 1879, Po zwol-
nieniu sie od sluzby wojskowej,
jak ‘1 wielu innych polakéw mu-
sial szuka¢ na obczyZnie pola dla
swej dzialalnosci; wstapit wiec
w poczatku 1880 r. do Towarzystwa
drég zelaznych Poludniowo-Zacho-
dnich i tu, posuwajac sie stopnio-
wo coraz wyze] przez wszystkie
szezeble stuzby linjowej, zostal po
upanstwewieniu kolei w r. 1895
zatwierdzony na zajmowanem juz
stanowisl.u Naczelnika siuzby wa-
gonowej, a w roku 1903 zostat na-
znaczony na stanowisko Pomocnika
Naczelnika stuzby Trakeji.

Rozpoczawszy prace od sta-
nowiska palacza parowozowego,
inz. B. Skupiewsks opanowal wkrét-
ce najdokiadniej catoksztalt zagad-
nienn mechaniczno - trakeyjnych i
wielu innych, to tez byl uwazany jako doskonaly znawca
spraw nietylko mechanicznych, lecz i kolejowych wogédle.
Z ‘jego zdaniem liczyly sie powaznie decydujace sfery kole-
jowe, jak rowniez Zjazdy Trakcyjne, w ktérych bral zawsze
czynny udziat i odgrywal powazna role.
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SKUPIEWSKIEGO.

Wybitny, o wielkie] wiedzy inzynier, administrowal i or-
ganizowa! gospodarke kolejowa z daleko idaca rozpietoscia
pogladéw i zawsze naukowem traktowaniem spraw i poczynan,
sam zawsze niezmordowany w pra-
cowitosci. Na kolejach Foludniowo-
Zachodnichy gdzie ' przepracowal
przeszio c¢wieré wieku na kiero-
wniczych stanowiskach, nie byto
ani wspotpracownikdw ani podwtad-
nych, ktérzy nie dawaliby postuchu
i nie solidaryzowali sie z jego zda-
niem i pogladami Pracujac na tych
kolejach inz. B. Skupiewski uspra-
wnil organizacje Wydzialu Mecha-
nicznego; szczegolnie dodatnie wy-
niki osiagnal Jubilat przez zastoso-
wanie racjonalnej organizacji i me-
tod naprawy taboru, przez co stan
taboru jakoiciowo podniést sie na
bardzo wysoki poziom. Wybudowa-
nie w warsztatach kolejowych grupy
wagonéw osobowych réznego typu
do komunikacji Odesa—Kijéw—Pe-
tersburg dokonane byly wedlug jego
projektéw i pod jego kierunkiem.
Wagony te uznane byly poddwezas
za najlepsze na kolejach rosyjskich.

Jako wybitny inzynier kolejo-
wy B. Skupiewsks byt wysyltany nie-
jednokrotnie zagranice dla zbadania
réznych zagadnien technicznych.
Miedzy innemi badal kolejnictwo 31.
Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej,
a w r. 1900.na Miedzynarodowej
Wystawie Powszechne] w Paryzu
zorganizowaldzialkolejnictwarosyj-
skiego, wsréd eksponatéw ktérego bylo niemalo wykonanych
wedtug jego projektéw, jak naprz. wagony oscbowe i t. d. Za
wagony te kolej Poludniowo-Zachodnia otrzymala wielki medal
zloty, a inz. B. Skupiewski zostat odznaczony przez Rzad Fran-
cuski tytulem Officier de I'Instruction publique.
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Obok dzialalnosci techniczno- kolejowej inz.
piewski, reka w reke ze swa Malzonka, roztaczat w zyciu to-
warzyskiem szeroka dzialalnos¢ zawsze pod sztandarem pol-
skodci i prawosci, to tez dom inz. Skupiewskich stanowit
na obczyznie jedno z ognisk kulturalnego zycia polskiego.

Niestety, nadeszly lata prze$ladowan i te wiasnie spolecz-
ne zalety staly sie przyczyna aresztowania i przymusowego
dla inz. B. Skupiewskieqo przeniesienia gow r. 1906 dalej
na wschéd do Charkowa, na stanowisko Naczelnika stuzby
trakcyjnej Kolel Kursko— Charkowsko— Sebastopolskiej, a od
1 stycznia 1907 r. drég zelaznych Potudniowych. W r. 1912
inz. B. Skupiewskiego wybrano na Dyrektora Rady Zarzadza-
jacej prywatnego Towarzystwa drogi zelaznej Riazansko-Ural-
skiej, porzucit wiec sluzbe na kolejach panstwowych i prze-
niést sie do Petersburga.

Niezmiernie owocna praca jego na tem nowem stano-
wisku w dziedzinie spraw ogélnych trakcji i taboru zostata
przerwana przez znacjonalizowanie przez bolszewikéw wszyst-
kich kolei prywatnych w Rosji.

Wydostanie sie z Petersburga, twierdzy bolszewizmu, za-
wiklanego w wojny domowe na pélnocy i poludniu panstwa,
nie bylo latwe, to tez dopiero w koncu r. 1920 inz. B, Sku-
piewski mégt przekroczy¢ granice odrodzonej Ojczyzny, Imie
inz, B. Skupiewskiego bylo szeroko znane w sferach kole-
jowych b. zaboru rosyjskiego, miat on wszelkie dane, aby zajaé
jedno z najwyzszych stanowisk w kolejnictwie polskiem. Nie
szukajac do nich drég, na pierwsze wezwanie zajal skromne
jak dla niego stanowisko Dyrektora Wydziatu Mechanicznego
Dyrekcji Kolei Panstwowych w Poznaniu. Okreg Dyrekcii,
w ktérej inz. B. Skupiewski z mtodzienczym zapatem rozpoczat
prace w ukochanej przez niego dziedzinie kolejnictwa, nie
byl wprawdzie dotkniety spustoszeniem wojennem, nastreczat
natomiast duze trudnosSci w opanowaniu gospodarki ze wzgle-
du na odmienny od innych dwdch zaboréw ustréj kolejnictwa,
a jeszcze bardziej z powodu braku nalezycie wykwaliftkowa-
nego personelu. Wyzszy personel niemiecki opuscit swe sta-
nowiska, miejsce jego zajeli pracownicy niewatpliwie dobrej
woli, ale nie przygotowani dostatecznie fachowo do sprawnego
prowadzenia gospodarki kolejowej. Inzynierowi B. Skupiewskie-
mu wypadlo trudne zadanie naginania bez wstrzaséw w dziale
mechanicznym dotychczasowego decernatowego ustroju Dyrekcji
do przyjetej juz przez Ministerstwo Kolei organizacji wydzia-
towej. Trudny ten okres dal mozno&é inz. B. Skupiewskiemu
zastosowaé ‘w calej pelni jego ogromna wiedze techniczna
i niemniejsze doswiadczenie administracyjne do organizowania
miodego kolejnictwa. Posiadajac przytem wysoce rozwinieta
umiejetno§é wyzyskiwania przyrodzonych zdolnodci kazdego
pracownika, inz, B. Skupiewsks mimo braku odpowiedniej ilosci
wykwalifikowanego personelu, nieuniknionego w czasie po-
wojennym rozluznienia karnosci i upadku wydajnoécl pracy,
potrafil w krdtkim czasie usprawni¢ i postawi¢ na wysokim po-
ziomie gospodarke trakcyjna i warsztatowa Dyrekcji Poznan-
skiej. Udalo mu sie to zrobi¢, poniewaz nie szczedzac sil ni
czasu, wnikal w kazdy szczegét powierzonej mu gospodarki, znat
jaknajdokladniej charakter pracy wszystkich kéltek skompliko-
wanego mechanizmu tego Wydziatu, zyl jednem zyciem z linja
i potrafil dokiadnie oceni¢ jej potrzeby i usung¢ w czas
wszelkie niedomagania.

Przejety juz wéwczas idea racjonalizacji i oszczednosci
pracy, zrekonstruowal formy wytwérczosci najwiekszych w Pol-
sce gléwnych warsztatéw poznanskich. Juz w roku 1922
inz, B. Skupiewsk: osiagnal wybitne wzmozenie wytwdrczoSei
przy naprawie taboru, za ktére ofrzymal podzigkowanie Mini-
sterstwa Komunikacji. Doceniajac waznos¢é gospodarki ciepluej
w bil: nsle kolejowym, inz. B. Skupicwsks poswiecit duzo wy-
sitkéw 1.a postawienie jej na nalezytej wysokosci. Wyniki
nie daty diugo czeka¢ na siebie, Dyrekcja Poznanska wy-
sunela sie wkrétce na czolo pod wzgledem racjonalnego
i oszczednego zuzycia opalu. Niejeden pomyst wiasny racjo-
nalnego urzadzenia zostal wprowadzony w zZycie przez inz.
B. Skupicwskiego. Réwnolegle do tego podnosit sie ogéiny
poziom wyszkolenia i sprawnoSci fachowej personelu, dzigki
czemu w dziedzinie gospodarki mechanicznej Dyrekcja Poznan-
ska zajeta plerwsze miejsce.

To tez, gdy przy koncu r. 1924 zawakowalo miejsce

B. Sku-
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Dyrektora Departamentu Mechanicznego i Zasobdéw, wybér
Ministerstwa Komunikacji padt na inz. B. Skupiewskicgo.

I znowu los sprawil, ze objecie i tego stanowiska przy-
padio na niezwykle trudny poinflacyjny okres ogélnego za-
famania gospodarczego. Na nowym posterunku Dyrektor B. Sku-
pzewski rozpoczal prace od wydania szeregu podstawowych
zarzadzen, porzadkujacych i normujacych na catej sieci gos-
podarke taborem, warsztatami i materjatami. Stosujac ro-
zumne oszczednosci w réinych dziedzinach gospodarki, inz.
B. Skupuewski poltozyl najwiekszy nacisk na racjonalizacje
pracy jako podstawe wszelkiej akcji oszczednosciowej. Kon-
tynuujac prace rozpoczete w Dyrekcji Poznanskiej zapoczat-
kowal szeroko zakrojong akcje usprawnienia gospodarki ciep-
Inej, stworzyl osobny aparat do badan w tej dziedzinie i ujat
w swe rece cala dkcje.

Dla rozpowszechnienia zasad racjonalizacji pracy wsréd
podwtadnego mu personelu, Dyrektor B. Skupéewsks uruchomit
Kursy Naukowej Organizacji Pracy dla administracji, ktére
byly czynne w ciagu r. 1925 i 1926 i zaszczepily umilowanie
racjonalizacji pracy wsréd wielu sluchaczéw — inzynierow.
Jako jedno z ogniw naukowej organizacji na kolejach, wpro-
wadzil Dyr. Skupiewski badania psychotechniczne, zakladajac
pierwsze na Kolejach Polskich Biuro Badan Psychotechnicz-
nych, ktéremu poswiecit niemato uwagi. Z rozwojem psycho-
techniki kolejowej nazwisko inz. B. Skupiewskiego zwiazane
bedzie nierozerwalnie.

Jako wybitny rzecznik uniezaleznienia kolejnictwa od
dostaw zagranicznych, inz, B. Skupiewsk: ugruntowal zasady
samowystarczalnosci polskich kolei panstwowych, redukujgc do
zera zakupy taboru zagranica. Przy nim ustalono ostatecznie
typy standartowe polskiego taboru, wytwérnie przeszly na
budowe zelaznych wagonéw osobowych, rozpoczeto prace nor-
malizacyjne i t. d. Réwniez w dziedzinie gospodarki mater-
jatowej Dyr. B. Skupiewski zaprowadzil szeroko zakrojona
akcje zasilania przemystu polskiego zamdwieniami krajowemi.
Aby osiagnaé¢ to musial Jubilat stworzyé brakujace warunki
techniczne i opracowaé normalizacje materjaléw. Za jego
sprawa kapitat zasobéw zostal znormalizowany i doprowadzo-
ny do norm przedwojennych, za$ rozchody podstawowych ma-
terjaléw osiagnely poziom, na ktérym moga konkurowaé z ko-
lejnictwem europejskiem,

Ta ogromna robota organizacyjna i osiggniete dzieki jej
doskonate wyniki nie zaspakajaty aspiracjiinz. B. Shupiewskiego.
Jego zywy, niestrudzony umyst badal skwapliwie postepy Swia-
towej wiedzy technicznej. Niema prawie powazniejszego wy-
nalazku czy ulepszenia w dziedzinie mechanicznej, ktére by
nie byly gruntownie badsne, a w razie potrzeby stosowane
z pozytkiem na P. K. P. dzieki jego inicjatywie. Jednym
z pierwszych zarzadzen Dyrektora B. Skupiewskiego bylo na-
danie samodzielno$ci Referatowi Doswiadczalnemu, przez filtr
ktérego, niezaleznie od badan naukowych sprawnos$ci parowo-
z6w, zuzycia paliwa, réznych materjatéw i t. d., przeszly dzie-
sigtki pomysiéw nowych aparatéw i urzadzen. Obok tego
inz. B. Skupiewsks stworzytw r, 1925 Komitet do badania po-
stepéw budowy taboru, zadania ktérego w rozszerzonym za-
kresie przejela nastepnie Rada Techniczna. Stosujac nie tyl-
ko ulepszenia zagraniczne, lecz przedewszystkiem dbajac o po-
budzenie inicjatywy krajowej, Dyrektor B. Skupicwski
stworzyl stale konkursy wynalazkéw. Prowadzac koleje
polskie za postepem czasu, inz. B. OSkupiewski rozumial,
ze akcja ta moze mie¢ powodzenie tylko wowczas, ady wyz-
sza administracja techniczna bedzie mogta mie¢ pole do
pracy naukowej i wymiany niczem nieskrepowanej mysli tech-
nicznej. W tym celu Jubilat powolal do zycia w r. 1925 do-
toczne Zjazdy Techniczne Inzynieréw Wpydzialéw Mechanicz-
nych; prace ich sg juz powainym dorobkiem w technice kole-
jowej. Roéwniez dzieki poparciu inz. B. Skupiewskiego sze-
req inzynieréw kolejowych mégl wyjechaé zagranice na Zjazdy
naukowe lub dla badania konkretnych zagadnien z dzie-
dziny kolejnictwa,

Oto dorobek 10 letniej pracy w kolejnictwie polskiem
tego wybitnego Inzyniera, niestrudzonego organizatora i rzecz-
nika postepu technicznego. Jesli dodamy do tego jego impo-
nujaca dzialalno$é przedwojenna, wyrasta przed nami Jednost-
ka wybitna, zwracajaca na siebie ogdlna uwage.
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Ocenity ja i rzady zaborcze i Rzad Polski i Rzady za-
przyjaznionych z nami mocarstw, darzac inz. B. Skuplewskie-
go licznemi odznaczeniami. Najpiekniejszem atoli odznacze-
niem jest ten autorytet, ktéry umial zdobyéinz. B. Skupicwski
u kierownikéw nawy komunikacyjnej i towarzyszow swej pra-
cy, ten postuch gteboki, szacunek i uczucia zyczliwosci wsréd
podwtadnych, ktére mu wszedzie towarzyszg. Niezmiernie
prosty -w obejéciu, obcy wszelkiemu zewnetrznemu szychowi

zycia, wysoce obowigzkowy 1 wymagajacy od siebie, a wyro-
zumialy dla podwiladnych, zwiazal inz. B. Skupiewski trwatemi
niéml sympatji wszystkich, ktérzy sie z nim stuzbowo zetkneli.

Dostojnemu Jubilatowi, dobrze zastuzonemu sprawie ko-
lejnictwa tak polskiego, jak i Swiatowego, Komitet Redakcyj-
ny ,Inzyniera Kolejowego* zasyla zyczenia dalsze) chlubnej
pracy i dilugich szczeSliwych lat zycia.

Obliczenia kosztow wtasnych przewozow na kolejach
francuskich metoda Leroy.

Inz. A. Krzyzanowski.

a kolejach francuskich znalazla ostatnio zastosowanie me-
toda obliczen kosztéw wiasnych przewozdéw, wypracowa-
na w latach 1919 — 1927 przez Terese Leroy i oparta

na wynikach eksploatacji francuskiej kolei Wschodniej i Orle-
anskiej.

Leroy bada zaleinosci poszczegélnych pozycyj wydatkéw
od réznych czynnikéw eksploatacyjnych, ujmujgc je w stosowne
wzory matematyczne, i, w ostatecznym wyniku, wyprowadza
dla obliczenia kosztéw przewozéw wzér, ziozony z 12 wyra-
zdw, z ktérego uzyskuje dalsze wzory, pozwalajace na obli-
czenie kosztéw poszczegdlnych pociagdw 1 poszczegdlnych
przesylek w danych pociagach. Oprécz tego Leroy przytacza
caly szereg waznych i ciekawych zagadnien z dziedziny ra-
cjonalnej - gospodarki "kolejowej, ktére moga byé rozwiazane
za pomocg ustalonej przez nia metody.

I. Kategorje przewozdw.

Na wstepie Leroy dzieli wszystkie dokonywane przez
kolej przewozy na 3 kategorje:

1) Przewozy osdéb.

2) Przewozy ladunkéw duzej szybkosci (bagazu,. przesy-
tek pospiesznych, mleka i innych produktéw zywnosSciowych,
pséw 1 innych zwierzat, ekwipazy i przesylek pocztowych).

3) Przewozy fadunkéw malej szybkoSci.

Dwie pierwsze kategorje stanowia grure przewozdéw du-
zej szybkosci, trzecia— przewoz6w malej szybkosei.

Il. Okreslenie czynnikéw eksploatacyjnych, wywiera-
jacych wpiyw na wysoko$é kosztéw przewozow.

Po ustaleniu kategoryj przewozéw Leroy okresla te czyn-
niki eksploatacyjne, ktére moga wywieraé wplyw na rézine
pozycje wydatkéw, Takiemi czynnikami beda:

1) Ilos¢ przewiezionych ton ladunkéw netto,
ja tonazem netto i oznaczymy litera ©

2) llos¢ przewiezionych ton ciezaru wagonéw brutto,
ktéra nazwiemy tonazem wagondéw brutto i oznaczymy literg 8

3) llosé¢ ton brutto ciezaru wagonéw i parowozdéw z ten-
drami, ktéra nazwiemy catkowitym tonnazem - brutto, i ozna-
czymy literg @

4) Illos¢ przewlezionych przesytek, ktéra dla przewozéw
osobowych bzdzie_iloScia przew:ezxonych oséb. Oznaczymy ja
litera &

5) Przebieg cigzaru ladunkéw netto w tonnokilometrach.
Nazwiemy go tonazem k:lometrycznym netto i oznaczymy li-
terg 7

6) Przebieg ciezaru wagondw brutto w tonnokilometrach,
ktéry nazwiemy tonazem kilometrycznym wagonéw brutio i ozna-
czymy litera ¥ :

1) Przebieg ciezaru wagonéw i parowozéw z tendrami
w tonnokilo netrach, ktéry nazwiemy calkowitym tonazem kilo-
metrycznym brutto i oznaczymy literg =

8) Przebieg przesylek w przesylkokilometrach, ktéry dla
przewozéw osobowycn bedzie iloScia osobokilometréw, Nazy-
waé \go bedziemy iloscia przesy}kokxlometréw i oznaczymy li-
tera IV

Nazwiemy

9) Przebieg pociagéw w pociggokilemetrach; oznaczymy go
litera [

10) [losé pracy mechanicznej parowozéw, ktéra oznaczy-
my litera ©

ZauwazyC nalezy, ze oprécz trzech powyzej wymienio-
nych kategoryj przewozéw, stanowigcych dochodowy ruch han-
dlowy, kolej prze~ozi dla swoich wlasnych potrzeb balast iin-
ne materjatly pociggemi roboczemi i dokonywa przetaczania
wagondw na stacjach parowozami manewrowemi, Takie prze-
wozy i przetaczania zuzywaja paliwo i niszczg tory na réwni .
ze wszelkiemi innemi przewozami. Wobec tego przy okresla- .
niu proporcjonalnosci pomiedzy oddzielnemi pozycjami wydat-
kéw i poszczegélnemi czynnikami eksploatacyjnemi nalezy
uwzgledniaé i te, nieprodukcyjne pod wzgledem dochodowym
przewozy. Wedilug danych statystycznych kolel francuskich
za lat 20 przebieg pociagéw roboczych wynosi najwyzej /4
przebiegu  wszystkich peciggéw, a ilosé przewozéw w tych po-
ciagach (w tonnach lub tonnokilometrach) najwyzej 1/.,, wszyst-
kich przewozéw. Natomiast przebieg wszystkich parowozéw,
skutkiem wiaczenia do niego przebiegu parowozéw manewro-
wych, jest o 25°, wiekszy od przebiegu pociagéw. Wobec
tego przy obliczaniu ilosct i przebiegu pociagéw, tonazu netto
i tonazu wagonéw brutto mozna pociagow roboczych nie uwzgled-
niac, Rowniez mozna nie uwzgledniaé przewozéw gospodar-
czych przy obliczaniu iloéei przesylek, do czego zresztg brakio-
by danych statystycznych. Natomiast przy obli¢zaniu catko-
witego tonazu brutto oraz zwiazanej z tem pracy mechanicz-
nej parowozow, gd:zie wchodzg w gre parowozy manewrowe,
wplyw takich nieprodukcyjnych przewozow bedzie bardzo
znaczny i nie moze by¢ pominmiety.

Obliczenia wyszczegdlnionych powyzej czynnikéw eksploa-
tacyjnych, majacych wplyw na wysokosé¢ wydatkéw, zostaly
dokonane w sposéb nastepujacy: .

1) Tonaz netto. Tonaz, odpowiadajacy przewiezionym po-
dréznym, obliczono, przyjmujac przecietna wage podréznego
70 kilogramoéw.

2) Tornaz wagonéw brut'o sktada sig z tonazu netto
I ciezaru wiasnego wagondw, kiéry nazywac bed:iemy mar-
twym tonazem wagondw. Tonaz netto ckreslony zostal uprzed-
nio, martwy tonaz wagonow dla kazdej kategorji przewozéw
réwna sie iloczynowi pr.ebiegu cigzaru wlasnego wagonéw,
obliczonego w sposob, wskazany ponizej w punkcie 6-ym,
przez przecietny przebieg pociagow odnosnej kategoriji.

3) Calkowity tonaz brutto sklada sie z tonazu wagonéw
brutte, okreslonego w punkcie 2,4 z ciezaru witasnego paro-
wozéw, kiéry' nazywaé be;dzlemy martwym tonazem parowo-
zéw. Martwy tonaz parowozéw obliczony zostat jako iloczyn
przecietnego cigzaru parowozu, przyjetego w wjsokosci 75 ton,
przez ilosc pociagéw kazdej kategorji. Przy okreslaniu tej
ostatniej wielkosci pociagi mieszane podzielono pomiedzy prze-
wozy duzej 1 malej szybkcSci proporcjonalnie do przebiegu
w tych pociggach wagonéw osobowych i towarowych. Pociagi
duzej szybkosci podzielono pomiedzy przewozy oséb'i taqun-
kow duzej szybkosci proporcjonalme do 1onazu kilomeiryczne-
go brutto wagonéw osobowych i bagazowych w tych pocig-
gach, obliczonego, jak wskazano ponizej w punkcie 6.
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4) lloéé przesytek mogtaby. byé wiasciwie podzielona na
4 kategorje, zaleznie od rodzaju i iloSci operacyj, ktérym
przesylki podlegaja: przesytki komunikacji wewnetrznej, t. j.
przyjmowane do przewozu i wydawane w obrebie danej linji,
przesyiki, wywozone w komunikacji bezposredniej, t. j. tylko
przyjmowane do przewozu w obrebie danej linji, przesyiki,
przywozone w komunikacji bezposredniej, t. j. tylko wydawane
w obrebie, danej 1inji, i wreszcie przesytki tranzytowe, ani nie
przyjmowane do przewozu, ani, nie wydawane w obrebie da-
nej linji. Kazda z tych kategoryj wymaga innego zakresu
czynnoéci na stacjach rozpoczecia i zakoficzenia przewozu
i, co zatem idzie, innych wydatkéw, natomiast na stacjach
posrednich koszty, obciazajace przesytke, sa jednakowe, nie-
~zaleznie od tego, czy bedzie ona przesylka wewnetrzna, bez-
posrednig, lub tranzytowa. Byloby jednak zbyt trudnem, wda-
waé sie w szczegdlowe obliczanie kosztéw dla tych wszyst-
kich kategoryj przesylek; poniewaZ najwazniejszemi mogag byé
koszty na stacjach nadawczych, gdzie sie wydaja bilety i spo-
rzadzaja dokumenty przewozowe, wiec mozna ograniczyé sie
do okreslenia ogélnej iloSci przesylek i obliczenia, ile w tej
ogdlnej liczbie bylo przesytek nadanych do przewozu w obre-
bie danej linji. Odnosne cyfry daje statystyka.

5) Tonaz kilometryczny netto daje dla poszczegdlnych
kategoryj przewozdéw statystyka. Przecigtna wage podréznego
przyjeto, jak powyzej, 70 kilogr.

6) Tonaz kilometryczny wagonéw brutto sktada sie z to-
nazu kilometrycznego netto, okreslonego powyzej w punkcie
5, 1 z przebiegu ciezaru wiasnego wagondéw, kiéry nazwiemy
martwym tonazem kilometrycznym wagonéw. Wagony podzie-
lone zostaly na trzy rodzaje: wagony osobowe, wagony baga-
zowe i wagony towarowe. Wagony osobowe zaliczono do ka-
tegorji przewozéw osobowych, wagony bagazowe do kategorji
przewozéw tadunkéw duzej szybkosci i wagony towarowe do
kategorji przewozéw tadunkéw matej szybkosci, Z danych sta-
tystycznych wzieto dla kazdego rodzaju wagondw ich przeciet-
ny ciezar wlasny i przebieg; mnozac jedno przez drugie otrzy-
mano zadany martwy tonaz kilometryczny wagondw dla réznych
kategoryj przewozéw.

7) Calkowity tonaz kilometryczny brutto sklada sie z to-
nazu kilometrycznego wagondéw brutto, okreslonego w punkcie 6,
i martwego tonazu kilomeirycznego parowozéw, ktéry obliczono,
mnozac przebiegi pociagéw poszezegolnych kategoryj, okreslo-
ne ponizej w punkcie 9, przez przecietny cigzar parowozu,
przyjety, jak powyzej, 75 ton. Otrzymano w ten sposéb cat-
kowity tonaz kilometryczny pociggow ruchu handlowego, do
ktérego, w odnosSnych wypadkach, dodaé jeszcze nalezy tonaz
kilometryczny brutto pociagéw roboczych, obliczony jako ilo-
raz z przebiegu tych pociggéw przez przecietny tonaz brutto
pociagu malej szybkosci, i tonaz kilometryczny parowozéw
- manewrowych, obliczony drogg pomnozenia ich przebiegu przez
ich przecietny ciezar, '

8) llos¢ przesytko kilometréw, zgodnie z tem, co powie-
dziano juz w p. 4, obliczono niezaleznie od tego. czy przesyi-
ka jest wewnetrzna, bezposrednia lub tranzytowa. llos¢ prze-
syltkokilometréw dla przewozéw oscbowych réwna sie ilosci
osobokilometrow; ilosé przesylkokilometrow dla przewozdéw fa-
dunkéw duzej szybkosci i malej szybkosci otrzymamy, mnozac
odnosne iloSci przesylek, okreslone w p. 4, przez przecietny
przebieg jednej tony tadunku.

9) Przebieg pociggéw ruchu handlowego. Statystyka daje
przebieg pociagdw duzej szybkosSci, malej szybko§ci i miesza-
nych. Przebieg pociagéw mieszanych dzieli si¢ pomigdzy ka-
tegorje przewozéw duzej I matej szybkosci proporcjonalnie do
przebiegu w tych pociaggach wagonéw osobowych i towaro-
.~ wych, Przebieg pociagéw duzej szybkosci podzielono pomie-
dzy przewozy oséb 1 tadunkéw duzej szybkoSci proporcjonal-
nie do tonazu kilometrycznego brutto wagonéw osobowych i ba-
gazowych w tych pociggach, obliczonego weatug p. 6.

10) Praca mechaniczna parowo:u, odpowiadajaca dane-
mu przewozowi kolejowemu, jest iloczynem sity pociagowej
parowozu {-odlegto$ci przewozu. Sila pociagowa parowozu
réwna sie oporowi pociagu i samego parowozu, Opér pociagu
na linjl prostej i poziomej Leroy okre§la wediug wzoru kolel
Orleanskiej

2
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R = 1,50 4 (1)

.
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gdzie R — opér pociagu w kilogramach na tonne jege ciezaru

v — szybko$§¢ jazdy w kilomerrach na godzine.

Do oporu pociggu nalezy dodaé¢ opér samego parewozu
i tendra, ktory okresla sie wediug tego samego wzoru z do-
daniem 18 kilograméw na tonng ciezaru parowczu na przezwy-
cigzenie jego wewnetrznego oporu, Na wzniesieniu opér zwiek-
sza si¢ o 1 kilogram na tonne i na kazdy mm. wzniesienia; na
krzywych, wediug przyjetych przez Leroy danych, zwieksza
sle: na krzywej o promieniu 1000 metréw o 0,30 kg na tonne,
500 mtr—o 1,90 kg. 300 mtr—o 3,00 kg. Leroy przyjmuje
przecietna szybkosé v pociagdw duzej szybkosci 45 kilome-
tréw na godzine a matej szybkosci 25 kilometréw na godzine.
Frzyjmuje réwniez, ze przecietne wzniesienie wynosi 0,006
i ze ruch jest réwnomierny w obie strony, wobec czego po-
lowa przewozéw wykonywa sie w kierunku wzniesien, a dru-
ga polowa w kierunku spadkéw. Przy takich zalozeniach otrzy-
muje dla oporu pociagéw duzej szybkoéci Ry 1 malej szybko-
§ci Rp nastepujace wartosci:

Ryq l1,50 ST —{—2 6 = 3,34 -{- 3 = 6,34 kg na tonne

ciezaru pociggu.

R =I1507{——2—5—~|—1—1 6=2,06| 3=25,06 kg na tonne

A 1100 ' 2 ' :
cigzaru pociagu.
Oznaczajac:

Ty, T2, T3, — prace mechaniczng, odpowiadajaca danej ka-
tegorji przewozéw

Ty, Tg, Ty, — catkowity tonaz kilometryczny brutto, edpowia-
dajagcy danej kategorji przewozéw.

m,, m,, Mg — martwy tonaz kilometryczny parowozéw, odpo-

wiadajacy danej kategorji przewozéw —
otrzymamy wzory:
Dla przewozu oséb
T, = 6,34 m; |+ 18 m, kilograméw (2)
dla przewozu ladunkéw duzej szybkosci
T, — 6,34 ®, -+ 18 m, kilograméw (3)
dla przewozu fadunkéw matej szybkosci
Ty =— 5,06 3 | 18 my kilograméw (4)
Do okresSlonej w powyzszy sposéb pracy mechanicznej
w pociggach ruchu handlowego nalezy doda¢ prace parowo-
z6w w pociagach roboczych i poza pociagami. Prace paro-
wozéw W pociggach roboczych Leroy oblicza wediug norm dla
pociggéw male) szybkosci (wzdér 4), a prace parowozéw poza
pociggami—wedtug norm dla pociagéw duzej szybkosci (wzér 2).

lll. Ustalenie zaleznosci pomigdzy kosztami i czynni-
kami eksploatacyjnemi.

Po okresleniu wielkoscl czynnikéw eksploatacyjnych, wy-
wierajacych wplyw na wysokoS¢ kosztow przewozdéw, Leroy
bada zaleznosé poszczegolnych pozycyj wydatkéw od tych
czynnikow za pomoca metody graficznej, poréwnywujgc wza-
jemnie odno$ne wykresy francuskiej kolei Wschodniej za 20
lat (1894—1913). Dla usunigcia wplywu wahan cen mater-
jatow i robocizny wprowadza do wykreséw odpowiednie po-
prawki na mocy t. zw, wspotczynnikéw ekonomicznych, obli-
czonych: dla wydatkéw osobowych—na podstawie zmian prze-
cietnego wynagrodzenia pracowmka i dla wydatkéw rzeczo-
wych—na podstawie zmian jednostkowych cen wegla, W wy-
niku tych badan Leroy dochodzl do wniosku, ze wszystkie
wydatki eksploatacyjne, w zwiazku z forma ich zalezno$ci od
réznych czynnikow eksploatacyjnych, moga byé podzielone na
S grup:

1) Wydatki, zmienlajgce sie bardzo powoli, lub nleregu-
larnie, lecz wahajgce si¢ ckolo pewnej przecietnej normy; wy-
datki te moga by¢ uwazane, jako niezalezne od rozmiaréw
ruchu.

2) Wydatki, zmieniajace sie proporcjonalnie_do jednego
z czynnikéw eksploatacyjnych.

3) Wydatki, zmieniajace sie ze zmiana jednego z czyn-
nikéw eksploatacyjnych, lecz w stabszym stopniu; wydatki te
moga dyé traktowane, jako zawierajace dwie czeSci: jedna,
niezalezng od rozmiaréw ruchu i druga — proporcjonalng do
danego czynnika eksploatacyjnego,
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4) Wydatki, zmieniajace sie w zalezno$el od dwéch czyn-
nikéw eksploatacyjnych.

5) Wydatki, zmieniajace sie w zaleino$ci od jednego
z czynnikéw eksoloatacyinych i od wielko&ci, niezaleznej bez-
posrednio od rozmiaréw ruchu.

Przy podziale wydatkéw D, zmieniajacych sie w zalez-
nosci od jednego z czynnikéw eksoloatacyjnych L, pomiedzy
trzy zasadnicze kategorie przewozéw — przewozy osobowe,
przewozy ladunkéw duzej szybkoseci i przewozy tadunkéw ma-
tej szybkosci—moze sie zdarzyé, ze nie wszystkie z tych ka-
tegoryj beda zaleine od czynnika L w jednakowym stopniu.
Wtedy Leroy wprowadza f. zw. wspélczynniki przewozéw e,
przez ktére mnozy wielkoéci L, odpowiadajace poszczegSlnym
kategorjom przewozéw. Jesli zatem L,, Ls;. L, oznaczajg
warto$ci czynnikéw I ‘dla poszczegblnych kategoryj przewo-
26w, tak e L=1L, L, 4+ L;. a &, a,, o, — odpowiednie
wspbtczynnikl przewozéw, to dana pozveja wydatkéw zmienia
sie proporcjonalnie do wielkoSei La = L2, - Loa, - Lo,
i na kaidg kategorje przewozdéw wypada cze§é, proporcjonalna

T S A W, 2
jallkgbat LTy =R B TS TR
odpowiednio do wielkosc PTRT £

z kategoryj przewozdéw dany wydatek wcale nie przypada,
wtedy odno$ny wspdlczynnik przewozdéw réwna sie zeru.

Przed orzystapieniem do podzialu wszystkich wvdatkéw
pomiedzy wskazane powyzej 5 arup i nastepnie pbomiedzy trzy
kategorje przewozdéw wyodrebniono wydatki ogdlne, odnosza-
ce sie do personelu, a mianowicie wydatki humanitarne, wy-
datki sluzby sanitarnej i odszkodowania za wypadki i dodano
je do kosztéw utrzymania personelu w poszczegblnveh dzia-
tach, dzielgc je prooorcjonalnie do tych kosztéw. Nastepnie
przeprowadzono podzial wydatkéw na grupy i kategorje w 'po-
nizej wskazany sposdb:

Gdy na jedna

L. Wydatke, niezalezne od rozmiardw ruchu.

Oznaczymy je D,. Do tej grupy naleza:

1. Koszty oorocentowania i amnrtyzacii kapitalu budo-
wlanego oraz odliczania na staly fundusz amortvzacii akeil,
koszty stemplowe i inne koszty zwigzane z akciami, Podziatl
tych kosztéw pomiedzy kategorie przewozéw bvloby najstusz-
niej przeprowadzié proporcijonalnie do sum kapitalu budowla-
nego, wydatkowanych celem moznosci wvkonania kazdej ka-
teqorjl przewozéw, poniewaz iednak obliczenie tych sum. by-
toby mozliwe tvlko w niektérych wvpadkach, wiec podzial ten
moze byé dokonany provorcionalnie do dochodu brutto R
z kazdej kategorji przewozdw. Oznaczymy te koszty D,.

2. a) Koszty Zarzadu centralneqo i réine wvdatki: per-
sonel i wvdatki biurowe Rady zarzad7ajacej i Dy-
rekeii, podatki, koszty kontroli, ubezpieczenia i od-
szkodowania za kleski, czynsze, koszty sadowe
f-ifn p

b) Koszty stuzbv drogowei—centralnej i'oddzialowej:
personel i wydatki biurowe.
c) Koszty aprowizacyine i réine wydatki.

Koszty powvzisze pndzielono pomiedzv kateaorie przewo-
26w proporcionalnie deo dochodu R. tak jak i koszty oprocen-
towania i amortyzacii kapitatu. Oznaczymy je Drg.

2. Wydatki proporcionalne do jednego z czynnikiw
eksploatacyjniych.

1. Koszty manewréw sa proporcjonalne do tonazu wa-
gonéw brutto S, Oznaczymy je Ds.

2. Koszty oSwiertlania i ogrzewania pociadéw sa pro-
porcinnalne de przebiequ pociagéw L, pomnozonego przez
wspblczynnik przewozéw a, gdvi oswietlanie 1 ogrzewanie
stosuje sie prrewaznie do pociaaéw osobowych., Wielko§é
wsoélczynnika o moze bvé przyjeta: dla przewozéw osobo-
wych o, = 50, dia przewozéw tadunkéw duzej szybkoscl a,=
= 10, i dla przewozéw ladunkéw malej szybkoSei o, = 1.
Koszty te oznaczymy Diw. '

3. Koszty odszkodowan =za zagubienie, uszkodzenie

i opdZnienie przesylek, odnosza sle tylko do przewozu tadun-
kéw duzej i matej szybkosci i zmieniaja sle proporcjonalnie

‘nej .
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do iloéci i przebiegu przesylek i do ich wartosei, Beda wiec
one proporcjonalne do ilodci przesylko-kilometréw N, pomno-
zonej przez wspdleczynnik przewozéw [5, wyrazajacy wartosé
przesytki, Dla przewozéw osobowych wspdlezynnik §, = 0,
dla przewozéw tadunkéw duzej i matej szybkosei wspéiczyn-
niki  mogg by¢ przyjete jednakowe, gdyz wieksza stosunko-
wa warto$é przesylek duzej szybkosci réwnowazy- mniejsza ich
waga.

Przyjmujemy zatem dla wspélczynnika  wartoSci §, =
= f; = 1. Oznaczymy te koszty Dng.

4, a) Koszty centralnej i oddziatlowej stuzby taboru

i trakcji: personel i koszty biurowe,

b) Koszty trakeji: sluzba parowozowa, zaopatrzenie
parowozéw w paliwo i wode, smarowanie 1 oSwie-
tlanie parowozéw, pozostale wydatki sluzby trakcii,

c) Koszty utrzymania linji: personel, materjaly na-
wierzchni i balast, wvdatki nadzwyczajne: wy-
miana, wielkie naprawy, przebudowy, wymiana
urzadzen, i t. d.

Koszty powyzsze sa proporcjonalne do pracy mechanicz-
Oznaczymy je Dez.

3. Wuydatki zalezne od jednego z czynnikéw eksploatacyj-
nych, lecz zmieniajgee sie w slabszym stopniu, niz odnosny
czynnik eksploatacyjny.

Wydatki tej grupy moga by¢ traktowane, jako zawiera-
jace dwie czeSci: jedna-—niezalezna od rozmiaréw ruchu i dru-
ga—zmieniajaca sie pronorcjonalnie do wielko$ci danego czyn-
nika eksploatacyjnego. Wielkosé tych czesci mozna okreslié
za pomocg sposobu najmniejszych kwadratéw.

Oznaczajac dla ktérego badZ roku

f — wysokosé odnoénego wydatku
x — jego czesc¢ stala, niezalezna od rozmiaréw ruchu
p — warto§¢ odnosnego czynnika eksploatacyinego
i dla jednego okreslonego roku te same wartosci przez f' i p’
lestiosé e S,

mamy zda eznog‘- fi'—’;( == —6',

skad (p' —p) x=fp' —fp

Oznaczajgc a — p' —p

k=fp —¥fp
mamy dla kazdego roku réwnanie
R
czyl dla szeregu lat 1, 2; 3...... S — szereg réwnan
ag=="K
a,x = k,
X — k:i
A —— ey

Z réwnan tych mozemy okre§li¢ czesé stata wydatku =

- za pomocg sposobu najmnieiszych kwadratéw wedlug wzoru

Yak
LTS Y a? ()

Czeé¢ ta moze byé dla kazdej pozycjl wydatkéw zali-
czona do grupy Dg
Cze§¢ zmienna moze byé okreslona dla kazdego roku
1, 2,....5, jako réinica f—zx, je$li wielkoSeci { bedziemy
nadawali znaczenia f, f,,...... fs:
Do grupy tych wydatkéw naleza:
1. a) Koszty centralnej i oddzislowej stuzby eksploata-
cji: personel i koszty biurowe.
b) Koszty nadzoru linji: personel, oswietlenie linji
i inne wydatki,
c) Koszty utrzymania budynkéw,
Stala cze$¢ powyiszych kosztéw zaliczamy do grupy
Dg, zmienna jest propor¢jonalna do przebiegu pociagéw L.
Oznaczymy ja Di.
2. Koszty utrzymania podtorza, dziel sztuki, zagrodzen
i plantacji; stala cze$é zaliczamy do grupy Dg, zmienna przyj-
mujemy jako proporcjonalna do pracy mechanicznej = i zali-
czamy do grupy D-..
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4, Wydatki, zalezne od dwdch czynnikdw eksploatacyjnych.

Wydatki tej gruny moga bvé podzielone na dwie czeéci,
z ktérych kazda bedzie proporcionalna do jednego z czynnikéw.
Oznaczymy dla szeregu lat 1, 2, 3..... S

X; Xp....Xs — cze$¢ wydatkéw, oroporcjonalng do czynnika p,
P, Ps....Ps — wartoSci czynnika p,
Y1 Vg .o.:¥s-— czesé wyiatkéw proporcjonalng do czynnika g,
q, 9o .qs — wartosci czynnika q,
klle —I—yt. s = Xy -+ ¥5...ks = x5 -} ys — catkowita

sume wydatkéw
i dla jednzgo okraslonego roku te same wartosci

% Yy ® g k=x—+y
Dla kazdego roku n mamy zaleznos¢:

Zn_Po ;Yo _ G
X p Ve
Oinaczaja,c LSS an e bq
P q A
mamy Xni—azx = (6)
Yo = quy- (7)
Biorac dla n znaczenia 1, 2.... S dla szeregu lat 1, 2..... S

i podstawiajac warteSci X,, yn We WzOr X, -~ y» = kn
otrzymamy szereg réwnan

asXx + bsv == ks
z ktérych za pomoca s203dbu najmniejszych kwadratéw otrzy—
- mamy dwa réwna-ia:
xXa-lyXab=>2Xak (8)
xXab+yEb2 =Xbk (9)
Okresliwszy z tych wzoréw wartoSci x i y mozemy obliczyé
dla kazdego roku n -czei¢ wydatkéw x,, proporcjonalna do

czynnika p,, i cze$é y,, proporcjonalna do czynnika q,, z wzo- -

réw (6) 1 (7)

Do grudy tych wydatkéw naleza:

1. Koszty stacyine: personel stuzby stacyinej, oSwietle-
nie | ogrzewanie stacyj. druki i wydatki biurowe, inwentarz
stacyj i réine wydatki, koszty utrzymania wspélnych stacyj.
Koszty te sa proporcjonalne do przebiegu pociagéw L i do
“iloci przesylek E, moga byé zatem podzielone na dwie cze-
§ci: jedna, zaliczona do grupy Dy i druga, ktdrg oznaczymy Dg.

2. Koszty personelu 'sluzby pociagowej i rézne wydatki
tej stuzby (oprécz kosztéw oswietlania i ogrzewania pociagéw)
sa proporcionalne do przebiegu pociagéw L i do przebiegu
przesylek N i dziela sie na dwie czesei: jedna, zaliczona do
grupy Di, i druga, ktéra oznaczymy: Dy.

5. Wydatki, zmieninjace sie w zaleinndei od jedneqo z ezyn-
nikdw eksploatacyinych 7 od wiclkodri, niezaleznej bezpo-
$rednzo od rozmiardw ruchu,

Wydatki te moga byé podzielone na dwie czesci, z kté-
rych kazda bedzie proporcjonalna do jednej z powyzszych
wielkosci, w taki sam sposéb, jak i wydatki, zalezne od dwuch
czynnikéw eksploatacyjnych,

Naleza tu:

1. Koszty utrzymania, naprawy 1 wymiany parowozéw
i tendréw, zaleine od pracy mechanicznej t i od iloei inwen-
tarjalnych parowozéw M. I[1»é¢ inwentarjalna pirowozéw, od-
powiadajata trzem zasadniczym kategorjom przewozdw, M;, M,
i My mozna okre$li¢ w przyblizeniu, dzielgc ogélna ilos¢ in-
wentarjalna M prooorcjonalnie do przebiegu pociagéw tych
kategoryj. Aby jednak umozliwié natepnie okreslenie wyda-
tkéw, odpowiadaiacych danym poszczegélnym przesyitkom, dla
ktérych nie mozna okreéli¢ odnoénej czedci wielkosci M, Le-
roy zastepuie te wielko§é, wielkoécia dochodu brutio R, po-
mnozona przez wspélezynnik przewozéw ., okreSlony dla kazdej
z trzech kategoryj przewozéw z zaleznodci:

= R, 1y skad p, = I\Rﬂ:

M,

M,=R,p, l-"z—R—;
M

My =Ry |Lg P'|=R_'

Okresliwszy z tych réwnan wartosci p., P, g mozna przyjaé,
ze czeS¢ kosztéw utrzymania, wymiany | naprawy parowozéw
i tendréw, zaleina od wielkoSci M, jest proporcjonalna do

wielkosci
Rypy 4= Ropy - Ry

W ten sposdéb koszty utrzymania, naprawy i wymiany parowo-
z6w | tendréw dziela sie nadwie czeScl: jedna, preporcjonalna
do pracy mechanicznej i zaliczong do grupy D=. i ‘druga pro-
porejonalna do dechodu, pomnozonego przez wspdéiczynnik prze-
wozéw M., ktéra oznaczymy Dgp

2. Koszty utrzymania, naprawy i wymiany wagonéw sa
zalezne od tonazu kilometrycznego netto T, gdyz wagon zu-
zywa sie tem wiecej, im wiecej i na dalsza odleglos¢é prze-
wozi tadunki, i od iloSci inwentarjalnej wagonéw W, pomno-
zonej przez wspélczynnik przewozéw 4, wobec tego, ze dla
trzech zasadniczych kategory] przewozéw uiywa sie trzy
zasadnicze rodzaie wagonéw: wagony osobowe, wagony baga-

Rp =

‘zowe i wagony towarowe, dla ktérych koszty utrzymania na-

prawy i1 wymiany nie sa jednakowe, Leroy przyimuje, ze
koszty te beda proporcjonalne do ceny inwentarjalnej wagonéw
i wobec tego bierze dla wspétczynnikéw 7 wartosei 1, = 5,
1s=2, 73=1. Jedli W, bedzie oznaczac ilo§¢ wagonéw oso-
bowych, odpowiadajaca kategorii przewozéw osobowych, W, —
ilo§¢ waconéw bagazowvch, odpowiadajaca kategorji przewo-
z6w tadunkéw duzej szybkosci i W, — ilo§¢ wagonéw towa-
rowvch odpowiadajaca kategorili przewozédw tadunkéw malej
szybkoéci, a W =W, | W, |- W;—ogélna inwentarjalna ilo§¢
wagonéw, to koszt utrzymania, naprawy i wvmiany wagnnéw,
zalezny od ilo$ci inwentarialnej wagonéw, zmienia sie propor-
cjonalnie do wielkosci Wy = W, 1, -+ W, 1, W, 75 i podziat
jego pomiedzy frzy zasadnicze kategorje przewozéw moze byé
dokonany proporcjonalnie do wielkosci
Wity Wory Wiy
Wi Wi T Wi

Dla moznosci za$ okre§lenia wydatkéw, odpowiadajacych po-
szczegdlnym przesytkom, nalezy tak, jak to zrobiono dla ko-
sztéw utrzymania, naprawy | wymiany parowozéw, zamiast In-
wentarjalnej iloécl wagonéw W wziaé dochéd R pomnozony
przez wspdélczynnik e, okreSlony z zalezno$ci:

¥ Wity
W, 13,=Ry¢e; skad g = B
1

Wt

WoTy3=Rye; 2=*1‘ng
W

Wity =Ryey ", ‘ﬁzz"“l_-g_3
3

i Re =R;¢g; -+ Rye, + Ryeg
Czeéé zatem kosztéw utrzymania, naprawy i wymiany wago-
né v bedzie proporcjonalna do tonazu kilometrycznego brutte
i oznaczona Dy, a druga— proporcionalna do “dochodu, po-
mnozonego przez wspéiczynnik g, i oznaczona Dge,

IV. Zgrupowanie kosztéw i wyprowadzenie ogdlnych
WZOréw.

Po dokonaniu powyzszego podzialu'i polgczeniu wyda-
tkéw, zaliczonych do jednzkowych grup, mamy 12 kategoryj
wydatkdéw, ktére moga byé zgrupowane w nastepujacy sposéb:

I. G-upa D, wydatkéw stalych, niezaleznych od ruchuy,
zawierajaca nastepujace cztery kategorje:

1) D; — koszty oprocentowania i amortyzacji kapitatu bu-

dowlanego, dzielone proporcjonalnie do dochodu R.

2) Dgr — koszty stale eksploatacii, dzielone réwniez pro-

porcjonalnie do dochodu R.

3) Dgru— koszty stale utrzymania, naprawy i wymiany pa-
rowozéw, dzielone proporcjonalnie do dochedu R,
pomnozonego przez wspdlczynnik .
koszty state utrzymania, naprawy i wymiany wa-
gonéw, dzielone propofcjonalnie do dochodu R,
pomnozonego przez wspdlczynnik =

II. Grupa Dy wydatkéw, zalez‘nych od ru-
chu, zawierajaca w sobie grupe D; wydatkéw,
niezaleznych od' odlegto§ci przewozdéw, i grupe

4) Dg: —
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Dy — wydatkéw, zaleznych od odlegioéci prze-
WozZOW.

Grupa D; zawlera dwie nastepujace kategorje:

5) Dg — czgé¢ kosztéw stacyjnych, proporcjonalna do ilo-
$ci przesylek E.

6) Ds — koszty manewréw, proporcjonalne do tonaiu wa- _

gonéw brutto S.
Grupa Dy zawiera sze§é nastepujacych kategoryj:

7) DL — czgs¢ kosztédw stuzby eksploatacji i kosztéw stuzby
drogowej, proporcjonalna do przebiegu pociagéw L.

8) Dy — czed¢ kosztéw pociggowych, proporcjonalna do
ilosci przesyikokilometréw N, . ‘

9) Dru— cze$¢ kosztéw pociggowych, proporcjonalna do
przebiegu pociggéw L, pomnozonego przez wspél-
czynnik o,

10) Dung — koszty odszkodowania za zagubienie, uszkodzenie
i opéZnienie przesyiek, proporcjonalne do ilosci
przesytkokilometréw pomnozonej przez wspétczyn-

nik .
11) D, — koszty trakcji i czesé kosztéw taboru i utrzyma-
nia linji, proporcjonalne do pracy mechanicznej «.
12) Dr — cze$é kosztéw taboru, proporcjonalng do tonazu

kilometrycznego netto T.

W dalszych swoich pracach Leroy wprowadza pewna
zmiang do podzialu wydatkéw pomiedzy kategorje ruchu, pole-
gajacg na tem, ze przy podziale wydatkéw grupy D,, nieza-
leznych od rozmiaréw ruchu, uzywa jako miernika, zamiast
sum dochodéw R, sum wydatkéw, zaleznych od rozmiaréw
ruchu D,. Dzieli zatem wydatki z grupy D,:

Ds proporcjonalnie- do D,

Dr & s
Dgp “ W Dyp.
Dge A 2 D.e

Nastepujgca tablica uwidacznia wyrazniej podziat wszyst-
kich wydatkéw na grupy.

D

Do ‘ B
D; Dgr Dgp Dgs D; ! Dy
Dg Dg DL Dy DL« Dug Dr Dp
Oznaczajqc dla kazdej kategorji kosztéw koszty jednost-
kowe, t, j. lloraz sumy kosztéw danej kategorji przez“odno$-
ny czynnik eksploatacyjny, jak ponizej: .

Dy s Drp [ Drv &
Dv““] DeilE B Dis o
DE____ Ds__ DL._.... DN___
S I e R i
DLu__ : Dnﬁ_ ’ Dc_ Dy e
ol T e et

mozemy napisa¢ ogdélne wzory dla obliczenia kosztéw
B Do ul=DY

Koszty zalezne od ruchu
Dy=aE~+4bS-cLffN+fc'La+tfNEfur4gT =
—aE+bS+(ct+cda@) L4 (fFf8)N4urttgT (10)

Koszty niezalezne od ruchu:
Do=jDy—+-qDy+mDyp + wDye=(j-}-q F-mp | we) D, (11)

Koszty catkowite:
D=D,+Dy==(j+4-q+mp- we) Dy4-aE + bS—|-(c}c'a) L}

—+ (- f'8) N-tur+gT (12)

Dajac w powyzszych wzorach wielkosciom D,, E, S, L,
N, 7, T, p, & a B kolejno wartoscl, odpowiadajace kazdej
z trzech kategoryj przewozéw, i oznaczajac je wskaznikami
1, 2, 3, otrzymamy koszty D,, D,, D, dla kazdej z tych ka-
tegoryj przewozéw,

V. Obliczenie kosztéw przewozu poszczegéinych po-
ciagéw i poszczegolnych przesylek.

Jesli chcemy okresli¢ koszt pewnej oznaczonej przesyiki,
to musimy najsampierw obliczyé koszt pociagu, ktérym prze-

‘wozi sle ta przesylka, albowiem koszt jej bedzie rézny w za-

leznoscl od rodzaju pociagu, w ktérym sie znajduje.

Oznaczajgc dla danego pociggu wszys'kie czynniki eks-
ploatacyjne, zawarte we wzorze (12, malemi literami, a mia-
nowicie:

e — ilo§¢ przesylek w pociagu,

s — tonaz wagonéw‘ brutto,

| — przebieg pocia ju,

n — ilos¢ przesytko kilometréw,

t — praca mechaniczna, zuzyta przez pociag,

t — tonaz kilometryczny netto,

dy— koszty zalezne od ruchu, odnoszace sie do danego
pociggu —

mamy dla kosztu pociaggu P wazér:
P=(G+q-}{mp-|we)d,faefbst+(cFc'a)l+|
+ (4B ntucfgt (13)

Wzér (13) moze byé jednak zastosowany tylko wtedy,
gdy mamy do czynienia z pociagiem jednolitym, stuzgcym wy-
tacznie dla jednej z trzech kategoryj przewozéw., W praktyce
to ma miejsce przewaznie tylko dla trzeciej kategorji przewo-
z6w —przewozow matej szybkoSci—ktére sg dokonywane po-
ciagami towarowemi, natomiast przewozy oséb i tadunkéw
duzej szybkosci sa zwykle dokonywane w jednych i tych sa-
mych pociagach osobowych. Ten ostatni wypadek musi byé
zatem rozwazony oddzielnie, ‘

Przystepujac wiec teraz do obliczenia kosztéw danej
przesytki, znajdujacej sie w jednolitym pociagu, zauwazymy,
ze dla jednej przesytki bedziemy miell ilo§¢ przesylek e, = 1,
ilo§¢ przesytko-kilometréw ny. bedzie réwna odleglosci prze-
wozu danej przesylki, tonaz kilometryczny netto przesyiki tg
réwna sie jej wadze pomnozonej przez odlegloéé przewozu n.
Sumy tych wielkosci dla wszystkich przesylek, znajdujgcych
sie¢ w pociaqu, dadza wartosci e, n, t, z wzoru (13) dla ko-
sztéw danego pociagu:

Mamy wiec dla obliczenia kosztu jednej przesylki wiel-
koSci ey, ny, ty, brak nam jeszcze wielkosci sy, li, Tx, na pod-
stawie ktérych mogliby$my okreslié czesci wydatkéw Ds, Dy,
Diz i Dz, przypadajace na danag przesylke. Mozna przypuscié
z duzem prawdopodobiefistwem, zZe przypadajaca na dana
przesytke czes¢ kosztéw Ds, niezaleznych od odlegtoéci prze-
wozdw, bedzie proporcionalna do tonazu przesylki netto ¥,
a czesé wydatkéw Dy, Drs i D:, zaleznych od odlegtosci
przewozow, bedzie proporcjonalna do jej tonazu kilometrycz-
nego netto ty, Mozemy zatem napisa¢ dla kosztéw p, danej
przesytki, znajdujacej sie w jednolitym pociagu wzér:

Px = (+q-mp-|-we) d,, +a-|bs 1:: —+ (¢ + c'a}l-t: -k

F B mfurifgt,  (14)

Jesli teraz mamy pociag niejednolity, przewozacy na-
przyklad podréznych i tadunki duzej szybkosci, to, oznaczajac
wskaznikiem 1 czynniki odnoszace sie do przewozu oséb,
wskaznikiem 2 — odnoszace sie do przewozu ladunkéw duzej
szybkoSci, a sumy tych czynnikéw, odnoszace sie do calego
pociagu — literami bez wskaZnikéw, mamy:

koszt pociagu P = P, - P,,

ilos¢ przesytek e — e, |- e,,

przebieg przesylek n = n, - n,,

tonaz brutto s = s, -}~ s,,

tonaz kilometryczny netfo t =t; - t,,

przebieg pociagu 1 =1, -} I,

ilod¢ pracy mechanicznej © = 1, -+ 1,,

wydatki zalezne od ruchu d, — dv, -l d\,z.

Z powyzszych wielko$ci brak tylko danych o podziale
na kategorje przewozéw wielkosei 1 i T, Podzial ten moze
by¢ najlepiej dokonany proporcjonalnie do tonazu kilometrycz-
nego brutto ¢ = ¢, - ¢, -

i ]

Bedziemy wiec mieli:

l¢, lg,
[l e a3y ]2 _— =
G =
Tgl 1;2
Ty — .- Ty ———

~

iy
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Mamy: zatem dla kazdej czesci skitadowej wielkosci P,
t. j. dla wielkosci P, i.P, wzory:

Pi=(+aq+mp,+we)d, +ae, 4 bs + (EFF) n+
—%—[(c—}—c’mﬂl—{—ut]——{—gtl (15)

= (j4-q4mp,-wey) dy, Fae,~bs, 4 (E+ 1) ny+
Fletdmidus]24gn a8

Rozdzielili§my w ten sposéb koszt poclagu P na koszty
dwuch jednolitych pociagéw: P, — przewozgcego tylko pasazeréw
i P, przewozacego tylko fadunki duzej szybkosci. Mozemy wiec
na podstawie wzoru (14) naplsaé:

Koszt jednego pedrdznego:

va(}“{"q—"m!’*x+W51)dvv+a+b51& ﬂ—(f—{—f{i) ny

ty
—{—|:(c~|—c’a,) ]—f—ut:l-g-t——|—gtv (Lz)
1

‘koszt jednej przesylki duzej szybkosci

pa = G- a - m i wen) - afbsy g (- P ma
ol [(c—!—c’az) l-r»{«ur]&-tfr gt . (18)
¢ 1y

Przy obliczaniu kosztéw przewozu poszczegdlnych prze-
sylek braklo nam, jak to zaznaczaliSmy powyzej, wielkoSci
sy — tonazu brutto, lx — przebiegu pociagu i Ty — pracy me-
chanicznej, odpowiadajgce] danej przesylce, na podstawie kto-
rych moznaby obliczyé czesci wydatkdw Ds, Di, Dpa i D —
przypadajace na dana przesytke. Dla okreSlenia tych wiel-
kosci przyjeto, e czes¢é wydatkdw Dg, przypadajgca na dana

przesytke, bedzie proporcjonalna do jej tonazu netto 9, a cze-
§cl wydatkéw Dy, Dy i Dt — proporcjonalne do jej tonazu

kilometrycznego netto t,. Poniewaz jednak i przebieg pociggu
i praca mechaniczna zaleza od przewiezionego tonazu brutto,
wiec przyjecie powyzszych zalozen bedzie réwnoznaczne z przy-
puszczeniem, ze kazda przesytka wymaga dla swego przewozu
tonazu martwego S$cisle proporcjonalnego do swego tonazu
netto. Innemi slowy przypuszczamy, Ze stosunek tonazu netto
przesylek do przypadajgcego na nie tonazu martwego wagonu
jest dla wszystkich przesylek jednakowy, a poniewaz mozemy
przyjaé, ze tonaz martwy wagondw jest proporcjonalny do ich
tadownoéci, wiec przypuszczenie nasze sprowadza sie do te-
go, ze stosunek tonazu netto przewozonych przesylek do la-
downoéci uzytych do przewozu wagonéw, czyli t. zw. wspéi-
czynnik wyzyskania ladownosci wagonu, uwazamy jako wiel-
kosé stalg, stosujaca sie jednakowo do kazdej przesytki. Jest
to oczywiScie niestuszne wobec réznorakiego rodzaju zaréwno
samych przesylek, jak i uzytych do ich przewozu wagonéw,
i w rzeczywistoscli wspélczynnik wyzyskania ladowno$ci wago-
nu bedzie dla kazdej, przesylki inny, Wobec tego w nastep-
nych swoich pracach Leroy zajela sie opracowaniem sposobu
obliczania wspéiczynnnika wyzyskania tadownoSci wagonéw
dla poszczegélnych przesylek 1 przeprowadzita na podstawie
tych wspélczynnikéw dokladny podziat - wydatkéw Dg, D,
Dia i Dr.

Jeéli oznaczymy dla danej kategorji przewozdéw, n. p. dla
przewozéw malej szybkosci:

T — jak poprzednio tonaz kilometryczny netto,

Q — ladowno$é kilometryczna wagonéw, t. j.iloczyn ta-

downos$ci wagondéw,_ przez ich przebieg —

to przecietny wspétczynnik wyzyskania tadownosci wagonéw

w procentach K — okreslimy z wzoru:
100 T
K== (l9
0 )

 Wsp6lczynnik ten przy danem Q zalezy od tonazu kilo-

metrycznego netto T, t. j. od wagi i przebiegu przewiezionych
przesytek,

Jesil dalej oznaczymyu :

¥ — przecietna wage jednej przesytki w tonnach,

t — przecietny przebieg przesyitki w kilometrach,

K — przecietny wspdtczynnik wyzyskania tadownosci wa-

gonu, okreslony z wzoru (19)
x — przebleg danej-przesytki w kilometrach,
z -— wage danej przesylki w tonnach —

to ¥t i xz beda tonazem kllometrycznym netto przesylki prze-
cietnej i danej.

Po wprowadzenlu powyzszych oznaczen wspélezynnik wy-
zyskania ladowno$ci wagonu przez dang przesyitke, zaleiny
od jej wagl i przebiegu yx,, moze byé okreslony z podanego
przez Leroy empirycznego wzoru

xzK K2
y""‘m x2K T 100K
A 100

Jesli chcemy rozpatrywaé oddzielnie wplyw wagi prze-
sytki na wspélczynnik wyzyskania przez nia tadownoSei wago-
nu, nie zwracajac uwagi na jej przebieg, to musimy we wzo-
rze (20) zalozyé x=t i wtedy otrzymamy:

A 8 K2

e R + T kK
100 '

Obliczywszy dla danej przesylki wspétczynnik wyzyska-
nia ladownoSci wagonu yi, latwo mozemy z wzoru (19) obli-
czy¢ odpowiadajgca tej przesylce kilometryczna }adownosé
wagonu qx,, zastepujac w tym wzorze K przez yi., T przez
xz 1 Q przez gx,. Otrzymamy wtedy:

100 xz

Jesli chodzi o obliczenie tadownosci wagonu q, 2z uwzgled-
nieniem tylko wagi przesylki, nie zwracajac uwagi’' na jej
przebieg, to odnosny wzér bedzie: i

100 z
Yz

Jedli teraz oznaczymy przez a' stosunek cigzaru wiasne-
go wagonoéw, uzytych do przewozu danych przesylek, do ich

(20)

(21)

22)

#5749 W

(23)

z —

tadownosci, to martwy tonaz kilometryczny, przypadajacy na
tonaz kilometryczny netto réwny ‘xz, bedzie:
: ;
Al — JoHa tonnokilometréw (24)
Xz
100 a'
a sam tonaz martwy a'q, = Sy e ton (25)
z

Mamy teraz wszystkie dane, niezbedne dla dokiadnego
okre§lenia przypadajacych na danag przesytke czesci wydat-
kéw Ds, Dy Dy, 1 Dz Wydatki Ds sg proporcjonalne do

¥,
tonazu brutto, ktéry dla danej przesyiki bedzie: z - _IC;?#
Wydatki D, i Dy, sa proporcjonalne do przebiegu pociagéw,
przy niezmiennym za$ cigzarze pociagéw przebieg ich bedzie
proporcjonalny do tonazu kilometrycznego brutto, Réwniez pro-
porcjonalna do tonazu kilometrycznego brutto bedzie praca
mechaniczna, od ktérej zaleza wydatki D-.. Poniewaz tonaz

100 a'xz

Vxz
a ogdlny tonaz kilometryczny brutto dla danej kategorji prze-
wozéw: T -+ aQ, gdzie a — przecietny stosunek clezaru
wlasnego wagonéw do ich tadownosci, wiec cze$é wydatkéw
Dy —+ Dre -+ D< przypadajaca na dana przesylke okresli sie
s A
100 a’ xz ) ; (T'—f—aQ)-
" ¥Yxz

Jesli koszt przesylki, odpowiadajacy wydatkowi Dy, za-
leinemu od ruchu, nazwiemy kosztem czgsciowym i oznaczy-
my go P’y;, to mozemy napisac

i

|- Dn:Dygy o DI
[ |5+ S m s

kilometryczny brutto danej przesylki bedzie: xz +

stosunkiem (xz -

100 a.z
Py, = e, Uy

] L

D -
+‘DL+ La+DT 100 aKZ__.(26)

xz 4 -

T + aQ | Yxz
Dla otrzymamia catkowitego kosztu danej przesyfkl na-

‘lezy do kosztu cze§ciowego dodaé czebci wydatkéw niezalez-

nych od ruchu Do, odpowiadajace danej przesylce,. Wydatki
D..‘,;;r_'sk}adajace.;i@? z wydatkéw. Dy; Dg, Dgy, 1 Dgey- dzielilismy
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pomiedzy kategorje przewozéw  proporcjonalnie do wydatkéw,
zaleznych od ruchu Dy, a nastepnie w ten sam sposéb pomig-
dzy oddzielne przesylki, Pozostawiajagc bez zmiany podzial
tych wydatkéw pomiedzy poszczegélne kategorje przewozdéw
proporcionalnie do wydatkéw Dy, Leroy uwaza za siuszniejsze
wprowadzié inny sposéb podzialu wydatkéw D, w kazdej ka-
tegorji przewozéw pomiedzy poszczegélne przesytki, uwzgled-
niajgc w jakim stopniu dana przesytka wyzyskuje urzadzenia
kolejowe czy to przez swéj przebieg (zuzycie toréw i taboru),
czy to przez swoja wage (zuzycie budowli | urzadzen statych).
W tym celu Leroy wprowadza dalszy wiecej szczegélowy po-
dzial wydatkéw grupy D, w sposéb nastepujacy:

Wydatki D, — koszty oprocentowania i amortyzacji ka-
pitalu — dzieli na:

koszty parowozéw — Djp

koszty wagonéw — Dje

koszfy toru — Djgq

koszty stacyj Dy

proporcjonalnie do odnoénych sum kapitatu budowlanego,

Wydatki Dg dzieli na:

koszty utrzymania toréw — Dgyg

koszty utrzymania stacyj — Dg;

proporcjonalnie do wydatkéw Dyg i Dy;

Otrzymuje zatem lacznie z pozostalemi z poprzedniego
podzialu kategorjami wydatkéw Dgy i Dre, 8 nowych kate-
goryj wydatkéw grupy D,, ktére dzieli pomigdzy poszczegdlne
przesytki danej kategorjl przewozéw w sposéb nastepujacy:

Wydatki Die -} Dr: — proporcjonalnie do tadownosci

do stosunku & 20

Xz
wydatki Dijp -+ Djg¢ + Dgrg -+ Dgrp — proporcjonainie do
tonazu kilometrycznego brutto, t. j. do, stosunku

kilometrycznej wagondw, t. j,

VI.

Wyniki obliczen dla kolei Wschodniej i

KOLEJOWY A8y
100 a'xz 5
[ e | )
XZ
.wydatki Dy; + Dgi — proporcjonaln!e do tonazu brutto, t, j
100
do stosunku |z + — B ] e
Yz

Wzér dla obliczenia kosztu catkowitego danego tran-
sportu Py, otrzymamy w postaci nastepujacej
D D 0Dy
Pu = —— + — [z 2 I
: E S Yz l
B D
= {EE{?_{N_*DE x_;k TT XZ %,
(DL+-Dre4-Dz| |  100a'xz| D1: - DR} 100 xz
= R Y g s et L
l T | ax l l ¥xe l Q ] Yxz
*E*l Dip. 4+ Dig 4 Dra DRJL' lxz | 100" a'zz I 4
T 4 aQ ] Yxz
S :
oL II_)“_'ELI |z 4 J‘_(Eﬁaiil (27)
s iy

Zauwazymy, ze we wzorze (27) dla obliczenia kosztéw
catkowitych P przewozu danej przesytki mamy 4 kategorje
wyrazow:

1) Wyraz staly, odpowiadajacy wydatkom Dg

2) Wyrazy, zalezne od wagi przesylki, odpowiadajace
wydatkom Dgs, Dy i Dg;

3) Wyrazy, zaleine od przebiegu przesyiki,
jace wydatkom Dy i DNg

4) Wyrazy, zalezne od wagi przesytki i jej przebiegu,
odpowiadajace wszystkim pozostalym wydatkom,

odpowiada-

Orleariskiej.

Po obliczeniu na podstawie powyzszej metody kosztéw przewozu na francuskiej kolei Wschodniej za lata 1900 — 1913

otrzymano nasteoujgce prosentowe ustosunkowanie kosztéw:

5 ‘ | ) fercatt P
KATEGORJA KOSZTOW i‘;i:f:;‘l‘e 1900 | 1901 | 1902 | 1903 | 1904 | 1905 | 1906 | 1907 | 1908 | 1909 | 1910 | 1911 | 1912 | 1913 | 257
bt R k) e iy (TR G R T S Lol R B
e i | | 1 | | ! ; |
Koszty oprocentowania ‘; | ; | \
i amortyzacji kapitalu . D, 42,9 | 433 ‘ 43,0 | 431 ‘ 43,0 | 426‘ 41,4 | 391 ‘ 387 | 383 ‘ 38,3 | 364 | 37,5 | 369 | 40,3
| " { i i . |
_— ]
[ niezaleine od ruchu | PRIDREF | 95 | 73| 42 | 71 b 7.3 ! 70| 66| 66( 64| 68| 66| 64| 62| 61| 68
s . |
8 -E:: niezalezne od g \ . . ‘ ‘
E 2 odlegtoéci prze- : [ ‘ |
S) g wom . L. Di 58 seili-an el apl A9 4] 48 ‘ i3 | 42| 44 ‘ 44| 44| a7l 41
E‘s :’3 zalezne od odle- | ‘ ‘ '
¥ | | gtosei przewozu Dd 46,1 | 45,6 | 46,1 | 46,04 459 | 46,5 47,9J 50,0 50,6i 50,7 | 50,7 | 52,8 | 51,9 | 523 | 488
| | | |
100,0 {100,0 |100,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 1 100,0 }100,0 1100,0 \100,0 1100,0 |100,0
Do=D, + - ‘ | | I L ‘ [ ‘ I
Y, :
ik Avagians FPEEDm 0 | 806|802 |50\ 50 | Lol amo | 480 5 Mo | 4N31| (4R |oas | aap | T
P P A X Dre : ‘
| ; J | " :
Ogélem koszty zalezne Dy=Dj+ |
s : S 49,9 | 494 | 498 | 498 | 49,7 | 50,4 | 520 543 | 549 | 549 | 551 57,2 | 56,3 | 57,0 | 52,9
100,0 | 100,0 | 100,0 |100,0 | 100,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 [100,0 | 100,0 |100,0 1100,0 100,0 | 100,0 | 100,0

W grupie wydatkéw zaleznych ed ruchu D, wydatki,

zalezne .od przebiegu pociagéw Dy i od pracy mechanicznej

D, stanowia w sumie okoto 809/, wszystkich wydatkéw zaleznych od ruchu.
Koszty jednostkowe: osobokilometra, tonnokilometra netto i brutto i pociggokilometra dla tejze kolei Wschodniej za

~ten sam okres czasu oraz za lata 1921, 1922 i 1923 wynosza w centymach:
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Osobo- : : - :
kilometr Tonnokilometr netto Tonnokilometr brutto Pociagokilometr

Bk - :3.5:: Diiej Sfy_bkoé.ci ;M_alej szybkoscei Duzej szybkosei i_ Malej szybkosci & Duz:j szybkoﬁ.ci' Malej szybkosci

‘E‘; ‘%% Kosz.f zia(lc;szznty Koszt. zslc::siznty KOSZt_ i z!aclc:zsiznty | Koszt. | z[:l::s:‘!znty Koszt. z]:[?zzr:y : é(;;s;)t_ : zlilzszznty

P Y calkowity o4 rychy ‘calkowﬂy od ruchu calkow:ty‘ od ruchu calkomty} od ruchu _ca[kr.!wltyf od ruchu = wity |od rucho
1900 | 4,01 | 200| 49,0 24,7 3,54 1,76 3,11 1,56 | 1,40 0,70 338 169 436 217
1901 4,33 . 2,14 83,1 26.6 3,73 1,84 3,20 1,59 | 1,40 0,69 335 166 432 213
1902 | 432 | 215| s08 25,6 3,75 1,86 3,14 1,57 1,39 0,68 334 167 439 218
1903 4,19 | 2,08 46,3 23,3 3,56 1,76 2,95 1,47 11,30 0,64 334 166 i 441 218
1904 4,14 | 2,06 | 448 22,5 3,37 1,67 2,97 1,48 1,28 0.64 336 167 452, 1 | 224
1905 4,03 | 2,03 44,5 22,6 3,18 1,60 2,88 1,45 1,23 0,62 335. 169 ) 458 230
1906 3,91 | 2,03 42,7 | 22,4 3,09 _ 1,60 2,81 1.47 1,22 0,63 335 175 456 237
1907 4,00 | 2,17 44,5 24,4 2,96 1,60 2,84 1,54 1,21 0,66 343 187 464 251
1908 409 | 224 | 46, 25,5 3,03 1,65 2,91 1,60 1,18 0,65 350 193 483 264
1909 402 220 44,6 24,7 2,94 1,60 2,90 I 1,59 1,16 0.64 356 196 512 280
1910 3,93 | 2,17 43,8 24,3 2,83 4 1,55 2,83 1,56 1,14 0,63 357 197 522 287
1911 3,90 | 2,28 43,9 25,3 2,76 1,58 2,82 1,62 1,12 0,64 361 207‘ 528 301
1912 4,19 | 2,36 452 25,6 2,88 1,61 2,92 e B[R T 0,65 385 |1 217 569 319
1913 3,96 | 2,26 44,7 25,7 2,89 | 1,64 2,94 1,68 117 0,67 386 222 588 335
1921 &4 2T 70.5 41,5 6,07 )l 372 5,68 | 3,53 2,42 1,48 985 611 1524 934
1922 4,72 | 2,89 62,5 39,0 5,01 ; 3,06 5,58 3,44 2,08 1,27 927 571 1434 876
1923 3,61 | 2,06 48,3 27,9 3,72 2,12 4,20 2,41 1,54 0.88 68 ) 390 1061 606

Koszty obliczono oddzielnie dla przewozéw duzej i

matej szybkosci i z podzialem na koszty catkowite i zalezne od

ruchu. Za lata 1921, 1922 i 1923 koszty podano w centymach zlotych.

Takie same koszty jednostkowe dla kolei Orleanskiej

za lata 1900 — 1913 mialy wartosci nastepujace:

VIl. Rozwiazywanie zagadnien, tyczacych sie kosz-
téw przewozow.

Poza obliczeniem kosztéw ogdlnych i jednostkowych po-
szczegblnych kategoryj przewozdéw, kosztéw oddzielnych po-
ciggéw 1 kosztéw oddzielnych przesylek, metoda Leroy daje

moznos¢ rozwlazywania calego szeregu réinych zagadnien, ty-.

czacych sie kosztéw przewozéw, z ktérych przytoczymy kilka
wazniejszych: I s

kﬁg;‘:; Tonnokilometr netto Tonnokilometr brutto Pociagokilometr

S | $2 | Duzej seybhosei | Matej szybkosci | Duzej szybkosei ! Malej szybkosci . | Duej szybkosci | Matej szybkosci

A L T e ey e R e e L e e S e

ot | < 5 zalezny , zalezny ¥ zalezny .. | zalezny .. | =zalezny catko- | zalezny

R __ME_;EE t:‘ilkowlty; od ruchu | CatkoWity | o4 o py [catkowity | og ropy ca}kowltyl od ruchu ca!kowny' od ruchu | wity ‘od ruchu
1900 3.861 1,63 | 54,4 232 | 4,25 1,80 4,02 1,70 1,71 0,72 436 ‘ 184 | 504 ‘ 213
1901 | 409 1,69| 566 i T SR T R 4,13 T £ M ST 0,70 447 185 | 330 | 220
1902 | 402 | 166]| 543 | L2z | a8 ' 170 4,09 1,70 1,65 0,68 450 187 541 224
1903 | 393 | 161 | 524 | 217 4,05 165 | 3.89 1,60 1,61 0,66 441 181 528 216
1904 | 391 | 160 51,3 | 212 401 | 1,64 3,93 162 | 16l | 066 440 | 181 528 217
1905 | 384 | 159 | 488 20,4 400 | 1,66 3,88 1,61 h62 | 067 442 183 538 | 222
1906 | 3,84 | 1,66 | 480 | 210 392 '| 1,69 1 3% 165 | 1,63 | 070 436 189 sa1 | 234
1907 | 384 | 175| 485 | 224 4,00 1,82 3,93 180 ¢| 171, .08 434 198 s53 | 252
1908 3,67 | 1,72 47,6 22,6 } 3,89 1,83 LR B LK 1,56 0,73 429 203 557 o 262
1909 | 3,75 | 174 | 485 | 229 | 384 | 1,79 3,63 1,70 1,58 0,74 438 205 s66 | 260
1910 | 388 | 181 | 507 | 240 391 [.'1,83 362 | “LI0 ‘ 155 | 0712 442 | 207 592 { 277
1911 | 380 176] s13 | 242 4,04 1,88 SN S - S S . e s 446 208 606 | 282
1912 o as7| pas | 483 s T 1,89 3,84 1,83 TG =1 150,22 449 214 603 286
1913 | 3,57 ‘ 1,73 | 46,8 23,0 4,15 2,02 392 | 191 o188 ‘ 0,75 450 219 641 311

1. Nowoprzybywajace przewozy.

Przy nowoprzybywajacych przewozach koszty niezalezne
od ruchu D, pozostajg bez zmiany —-w pewnych oczywiScie
granicach — wzrastaja natomiast koszty zalezne od ruchu D,.
Wobec tego koszty jednostkowe nowoprzybywajacych przewo-
zéw otrzymamy, dzielgc koszty zalezne od ruchu D, przez
ilo§¢ przewozéw odnoénej kategoriji.
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2. Grupowanie przesylek w wieksze partje.

Przy grupowaniu przesylek w wieksze partje zmniejsza
sie iloé¢ przesylek, przy jednoczesnem zwiekszeniu przeciet-
nego ciezaru przesytki, Zmniejszenie iloSci przesytek zmniej-
sza wielkoéci: E — ilo§é przesylek i N — ilos¢ przesylko-kilo-
metréw, wobec tego ulegng zmniejszeniu kategorje wydatkéw,
zalezne od ich wielko$ci, a wiec wydatki Dg, zalezne od
E, Dy zalezne od N i Dng zalezne od Nf

Przy zmniejszeniu ilosci przesylek E o X nastapi:
Dg X
zmniejszenie wydatkéw Dg o wielkos¢ —
Dy X
5 v Dn » E
Dng X
» - Dng - o
_ X
czyli razem o wielkosé (DETDN';—DNg) _ET

Jesli nazwiemy wspélczynnikiem grupowania G przeciet-

na ilos¢ przesytek na tonne t.j. G:—E, gdzie © — ogdlny

(G}

tonaz netto przesylek, to przy zmnlejszeniu ilosci przesytek
E—X
o+ X otrzymamy wspélczynnik: G' —=———

Wartos§¢ wydatkéw Dg, Dy, Dng, odpowiadajaca wspéi-
czynnikowi G bedzie dla wspéiczynnika G’ wartoscia:

Gf
(De+Dn-1-Dng) 5
i odpowiadajaca temu oszczedno$é:
G—G'
(De+-Dn—-Dig) G

Obliczenia, dokonane na podstawie powyzszych wzordw
na francuskiej kolei Wschodniej, dowiodly, ze obnizka prze-
cletnego kosztu tonno kilometra wskutek lepszego grupowania
przesylek moze wynosié okolo 10°/,,

3. Wyzyskanie Srodkiw przewozowych.

Pod wyzyskaniem Srodkdw przewozowych, rozumiemy:

a) wyzyskanie ladownoSci wagonu,

b) wyzyskanie sily pociggowej parowozu,

Zauwazymy przedewszystkiem, ze wyzyskanie srodkéw
przewozowych nie moze mieé wplywu na wydatki state, nie-
zalezne od ruchu D,. Pozostaja wiec wydatki zalezne od
ruchu D,. Wydatki te moga byé podzielone na dwie na-
stepujace grupy:

1) Wydatki zalezne od przewozéw netto--Dg, Dy, Dng, DT

2) Wydatki zalezne od przewozéw brutto — Dg, D, Dy ,, D«

Jesli ilos¢ przewozdw netto pozostaje bez zmiany, a zmie-
nia sie tylko ilo§¢ srodkéw przewozowych, zuzyta do ich wy-
konania, skutkiem lepszego lub gorszego wyzyskania tych
srodkéw, to oczywiscie wydatki pierwszej grupy, zalezne od
przewozéw netto, t. j. wydatki Dg, Dy, DNﬁ, Dt pozostaja bez
zmiany, a zmieniajg sie tylko wydatki, zalezne od przewozdéw
brutto, t. j. wydatki Dg, Dy, DLw D-.

Poniewaz ciezar brutto jest suma eciezaru ladunkdéw net-
to i ciezaru wilasnego $rodkéw przewozowych, czyli ciezaru
martwego, wiec wydatki Dg, Dy, Dy,, D mozemy podzieli¢ na

dwie czesci: -jedna — zalezng od przewozéw ladunkéw netto
i druga — zalezng od przewozéw ciezaru martwego. Przy
zmianach stopnia wyzyskania Srodkéw przewozowych pierwsza
z tych czeSci pozostanie wielko§cia stalg, a zmieniaé sie be-
dzie jedynie druga, zaleznma od przewozu cigzaru martwego.

Wydatki Dg — sg proporcjonalne do tonazu brutto S,
ktéry jest suma tonazu netto © i tonazu martwego B.

Wypadnie wiec: ‘
Ds©

na przewoz tonazu netto -

DsB
S

wydatki Dy, DLo — sa proporcjonalne do przebiegu pociagdéw
L. Jesli przecietny ciezar wagondw w pociggu pozostaje bez
zmiany, to przebieg pociagédw, a zatem i wydatki powyisze,
beda proporcjonalne do tonazu kilometrycznego brutto. Ozna-
czajgc, jak na wstepie, tonaz kilometryczny brutto wagondéw
w pociggach — Y, tonaz kilometryczny netto — T, a zatem
martwy tonaz kilometryczny Y — T, otrzymamy nastepujacy
podzial wydatkéw Dp - Di«

na przewodz tonazu martwego —

E . (DL+Dra) T
na przewoz tonazu netto — — ek
Y
d L (D[_ = T DLr;) (Y—T)
na przewoz tonazu martwego — _-....? At et
wydatki D, — sa proporcjonalne do pracy mechanicznej t,

ktéra przy stalej przecietnej szybkosci jazdy dla danej kate-
gorji przewozdéw jest proporcjonalna do tonazu kilomefrycznego
brutto. Catkowita praca mechaniczna t sklada sie z pracy
Tt;w, odpowladajgcej oporowi pociggu, i z pracy tn,, odpo-
wiadajacej oporowi samego parowozu, i moze byé, jak wi-
dzieliémy uprzednio, okreslona z odpowiednich wzoréw od-
dzielnie dla kazdego z tych skladnikéw,

Prace 1y, mozemy podzieli¢ na prace ty — odpowiada-
jaca tonazowi kilometrycznemu netto, i t©, — odpowiadajaca
martwemu tonazowi kilometrycznemu, proporcjonalnie do wiel-
koSci tych tonazy kilometrycznych. Prace t, podzielimy po-
miedzy prace, odpowiadajaca tonazowi kilometrycznemu netto,
i martwemu tonazowi kilometrycznemu, proporcjonalnie do
wielkosci ty i Ty, ktére to wielkoSci mozemy zastapié pro-
porcjonalnemi im wielkosciami T i ¥ —T.

Otrzymamy wtedy:

LT 1 wn Tt :mT
Shet ==1TLo00 =t -(28)
; Tt [_:w ‘ X
1 -m bw 1 v m(Y T)
Tmartw.— Tw [~ — = Tw- (29)
; ":t'JF-.\u l Y
w powyzszych wzorach:
T
] — (.. em Y
Y—T
Tw = (T —Tm)~
_ Y
T="%m ;“ Tt Tw
a wiec:
" il
Thet, =— (7_ Tm ::n) =T
v e
‘ Y —T Y—T
Tmartw, — ("-' Tm T i) —— g
' Y
i wydatki D podzielg sie:
S Dt
na przewoz tonazu netto °
D“.‘ (Y_T)

na przewéz tonazu martwego =

ogétem wiec z wydatkéw D, ‘zaleZnych od ruchu przypada:
na przewdz tonazu netto

: Ds (DL-+Dre—+D.) T
Dy not. = DDy} Dag-Dr - g ——————

(30)

na przewdz tonazu martwego
Ds B (DL-Diz-+D;) (Y —T)
Dy martw. — -—-S-— —1L —_— 5 &) :

Wedlug wynikéw eksploatacji francuskiej kolei Wschodniej i Or-
leanskiej za rok 1913, obliczona na podstawie powyzszych

(31)
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wzoréw cze$é kosztéw, zaleznych od ruchu, przypadajgca na
przewdz cigzaru martwego, stanowi w ruchu osobowym okoto
85%, a w ruchu towarowym okolo 50% tych kosztéw,

W dalszych wywodach bedziemy mieli na wzgledzie tyl-
ko trzecia kategorje.przewozéw t. j. przewozy towarowe ma-
tej szybkosel,

a) Wyzyskanie tadownodei wagondw.

Nazwiemy, jak juz zaznaczaliSmy uprzednio, tadownoscia
kilometryczna wagondéw, wyrazong w tonnokilometrach, iloczyn
tadownos$ci wagonéw, znajdujacych si¢ w pociagach, wyrazo-
nej w tonnach, przez ich przebieg, wyrazony w kilometrach,
i oznaczymy sume ‘tych ladownosci dla catego ruchu towaro-
wego przez Q.

Stosunek procentowy tonazu kilometrycznego netto T do
tadownosci kilometryczne] Q bedzie wspdlczynnikiem wyzy-

100 T
Q

Zwiekszenie wspélczynnika K otrzymujemy przez zmiiej-
szente proznego przebiegu wagondw, ktéremu odpowiada zmniej-
szenie zaofiarowanej tadownosci kilometrycznej Q. Pod préz-
nym przebiegiem wagonéw bedziemy rozumieli t. zw. teore-
tyczny prézny przebieq, zawierajgcy wiaSciwy prézny przebieg
wagonéw bez tadunku i czeié przebiegu wagondw ladownych,
odpowiadajaca réznicy pomiedzy ich tadownoscia i faktycznem
zatadowaniem. Bedzie 'to odpowiadatlo przypuszeczeniu, ze
caly przewéz tadunkéw odbywa sie w czedci wagondw, zala-
dowanych do petnej ich tadownoSci, a ppzastate wagony kur-
suja w stanie préznym. Jesli zatem oznaczymy catkowity
przebieg wagonéw ladownych i préznych przez 1, to teoretyczny
przebieg préiny l, otrzymamy, dzielac przebieg | proporcjonal-
nie do nlewyzyskanej tadownosci Q — T, czyli bedziemy mieli

ST LK
e s b ke
lp=1- = 1(1 1_00) (32)

Przy zmianie wspdlczynnika wyzyskania tadownosci wa-
gonéw K, albo, co na jedno wychodzi, ich teoretycznego préz-
nego przebiegu, tadowno$¢ kilometryczna wagondw Q, ich to-
naz martwy B 1 martwy tonaz kilometryczny Y — T zmie-
niaja sie odwrotnie proporcjonalnie do wspélczynnika K,

skania tadownoSci wagonéw K =

Jes§li wiec wspédlezynnik K przy;mle wartosé¢ K/, to »

K
Q= —?‘{T' (33)
it A
: st P

Przy zmianie wspélczynnika K moga byé dwa kranco-
we teoretyczne wypadki, ktére w praktyce zwykle sluza jako
podstawa do réznych posrednich kombinacyj:

1 wypadek. Wspétczynnik wyzyskania tadownosci wa:
gonéw K powiekszyl sie do wartosci K', lecz ilos¢ i przebied
pociagéw pozostaly bez zmiany, W tym wypadku zmniejszyl
sie tylko teoretyczny prézny przebieg wagondéw, co pocigga
za soba zmniejszenie nastepujacych wydatkéw, przypadaja-
cych na pfzewdz tonazu martwego: .

Ds B K

z grupy Ds — wydatkow - ‘:’Sr— do wlelkosct % i
D: (Y —T)

v odpowladajg-

z grupy Dr — czesci wydatkéw
cej oporowi wagondw.

Z wzoru (29) widzimy, ze praca mechaniczna,
zuzyta na przewéz tonazu martwego Tmart. Sklada sie
z dwuch czeSci: pracy, odpowiadajacej oporowi tonazu mar-

twego -wagonu t., 1| pracy, odpowladajgcej oporowi paro-
T (Y—T

wozéw, ciagnacych tonaz martwy wagonéw Tyy =— %—)
D: (Y—T) : : i

Wydatek wiec — Tg e przypadajacy na przewoz tonazu

martwego, moze by¢ podzielony proporcjonalnie do powyzszych
wielko$ci na dwile czesci:

Rt . — przypadajaca na wagon
b " T taw '+‘ Tw e
Dy (Y — T) Tmw Ly
——————— | —————— — przypadajgcq na parowozy
Y Tmw T Tw
A zatem z wydatkéw grupy Dr zmniejszy sie tylko przy-
adajgca na wagony czesé e S B R
padaja gony czg v o e sy
do wartosci
Do (0 e F) Tw K
Y ’ Tmw T Tw ; K'

Wydatki grupy Dy i Dy« pozostaja bez zmiany.

Wzér wiec dla wydatkéw, odpowiadajacych przewozowi
tonazu martwego, przy wspodfczynniku wyzyskania tadownosci
wagondéw K’ bedzie w tym wypadku nastepujacy:

D U DSB K i D: (Y — T). T _K_ .
ROl = s e Y T 'E‘ Ty v K’ |
A D'.'_ ‘_Y_— T) Tmw I {DL, ‘i_ D_L_'J‘-) —(—Y_._____T,i (16)
i Y } Tnw T Tw : Y 7 b
Q irowiednia oszczedno:ié
A, = Dy ma-tw, — Dy, = 2 .B T b by Rl
5 Y
BBl E: =S 3 K i
S K T A M ;
[ BT e (DL L) (F )
Y e g L Y
Ds B —
= [s_+Dt (Y_ T) | Ao B (37)
S Ya Tow + Tw | ]

W tym wypadku teoretycznemu zwiekszeniu wspdlczyn-
nika wyzyskania wagonéw odpowiada pogorszenie wyzyskania
sily pociagowej parowozéw tem wieksze, im znaczniej powiek-
szy sie ten wspélczynnik.

2 wypadek. Wspélczynnik wyzyskania ladowno$ci wa-
gondéw K powiekszyl ste do wartoscl K', a zatem zmniejszyt
sie prézny przebieg wagonéw i réwnoczeénie zmniejszyl sie
w tym .samym stosunku przebieg pociagéw, tak, ze przecigtny
ciezar pociggu 1 wyzyskanie sily pociagowej parowozéw po-
zostaly bez zmiany.

W tym ‘wypadku, oprécz zmian wydatkéw z grupy Ds
i Dz, wskazanych w wypadku 1-szym, zmienia sie dodatkowo
w stosunku odwrotme proporcjonalnym do zmiany wspdlczyn-
nika K:

Dz (Y'—T) T :

rmw + Tw
przypadajace na parowozy, ciggnace ciezar martwy wagonu,
oraz Jrupa wydatkéw Dy i Dp,.

Wszystkie zatem wydatki, przypadajace na ciezar mar-
twy, zmienia sie w stosunku odwrotnie proporcjonalnym do
zmiany wspélczynnika K 1 mogg byé obliczone wedlug wzoru

DsB | (Dz ~-D_ Dy, (Y— 'I)]
iRy Q;Ar ]

Z grupy D: — wydatki

(38)

Dg* ::—l

Odpowiednia oszczednosé

DD DY (Y —T
Ayy=Dymartw, — DKq,:BS——B (Ri Do Dol ),_
S v
~ |DsB (De+-Dp+4-Dyp) (Y —T) e
[ S Y K’
Di-FDe D) YT
Z[DSB+( 5 L+YLj( _)_] II_E'I 39)

b)  Wyzyskanie sity pocigqgowej parowozdw.

Y ‘popfzed.nim punkcie rozwazyliSmy wypadek, gdy przy
zmianach wspdiczynnika wyzyskania tadowno$ci wagonéw wy-
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~wspétezynnika K, t.j. beda miaty wartodé d' = dy g

N 3/ INZY'-NI'E_R-

zyskanie sily pociagowej  parowozdéw albo zmniejsza sie, przy
niezmienionej ilosci pociagéw, (wypadek 1) albo pozostaje bez
zmiany, przy zmniejszeniu sie iloSci pociagéw odwrotnie pro-
porcjonalnie do zmiany wspdtczynnika wyzyskania tadowno$ci
wagondéw. (wypadek 2). W rzeczywistoSci dla kazdej wartoscl
wspélczynnika wyzyskania fadownosci wagondéw istnieje cala
skala wyzyskania sily pociagowej parowozéw zaleinie od te-
go, w jakim stosunku jest zmieniana ilo¢, a zatem 1 prze-
bieg pociagdw.

Nazwiemy wspdiczynnikiem wyzyskania sily pociggowej
porowozu & stosunek pomiedzy praca mechaniczna, wykonana
dla przewiezienia danego tonazu brutto na danej przestrzeni,
i praca, ktéra mogta by¢ wykonana przez parowdz na tej
samej przestrzeni 1 w tym samym czasie, Poniewaz przy
jednakowej szybkosci jazdy i innych jednakowych warunkach
praca mechaniczna, zuzyta dla przewiezienia tonazu brutto na
danej przestrzeni, jest proporcjonalna do jege tonazu kilo-
metrycznego, wiec mozemy przyjaé, ze wspblczynnik wyzyska-
nia sily pociagowej parowozéw £ zmienia sie proporéjonalnie
do przewiezionego tonazu kilometrycznego brutto.'

Z wzoru (35) mamy, ze przy zmianie wspéiczynnika
wyzyskania tadownoéci wagonéw z K na K’
(Y—T)K
lWﬁK' 5
(Y —T)K
SR
a wspélczynnik wyzyskania sity pociagowej parowozéw

e et

martwy tonaz kilometryczny (Y — T) =

skad tonaz kilometryczny brutto Y =T -

=
== (40
Y b )
Do wspélczynnika wyzyskania sily pociagowej parowo-

z6w s3 proporcjonalne nastepujace wydatki:
Z grupy wydatkéw Dy iDLe — wydatki M;—d“—‘{_ T)

— przypadajace na przewdz tonazu martwego.

et Eon i

Tmw

Z grupy Dr — wydatki ~ — przypada-

Tmw —}— Tw

jace na parowozy, ciggnace tonaz martwy wagondw.

Sg to te same wydatki, ktére omawiali§my w drugim
wypadku poprzedniego punktu — wyzyskania ladownosci wa-
gonéw. :

Oznaczymy sume tych wydatkéw, odpowiadajgca wspot-
czynnikowi wyzyskanla ladowno$ci wagonéw K 1 wspdlczyn-
nikowi wyzyskania sily pociagowej parowozéwé, przez d;

DD (YT DR =T 9 T
s Y 25 it

B dy (41).

Tmw i Tw

Jesli wspélczynnik wyzyskania tadowno$ci wagonéw K

zwiekszy sie- i1 przyjmie warto§é K/, to, gdy ilo§é pociagéw

pozostanie bez zmiany, wspélczynnik wyzyskania sity pocia-
gowej parowozéw £ zmniejszy sie i przyjmie warto$é &', okre-
slong z wzoru (40). Jedli za$ réwnoczesnie ilo§é pociggéw
bedzie zmniejszona, tak, zeby wspéiczynnik & zachowal swa
dotychczasowa wartodé, to wydatki dy, jak widzieliémy po-
przednio przy rozwazaniu wyzyskania ladownodci wagonéw
(wypadek 2), zmniejsza sle odwrotnie proporcjonalnie do zmiany

(42)

Osiggnieta oszczednosé bedzie

\
g e R (1 ) (43)

ke f
Z wzoru (37) mamy:

_ Sy AN e ey K
et = ()

KOLEJ]OWY : 87

K
Podstawiajac te wartos¢ 1 — —; we wzér (43) otrzymamy:

KI

Y ¥,

=

Oszczednosé jest zatem proporcjonalna do wzrostu wspél
czynnika wyzyskania sity pociaggowej parowozéw.

Jesli wspélczynnik wyzyskania sily pociagowej parowo-
z6w zwiekszy sle z ¢ do & skutkiem zmniejszenia przebiegu
pociagéw o L oraz zmniejszenia pracy mechanicznej z po-
wodu zmniejszenia przebiegu pociggdéw o ¢, to zostanie osig-
gnigta oszczgdno$é w wydatkach

A‘E:MLD—"“) i e ,E_’E e

dy — dp = dx . (44)

(45)

4. Zwickszenie szybkosci jazdy.

Zwiekszenie szybkosci jazdy pociagga za soba zwieksze-
nie pracy mechanicznej parowozéw i, co zatem idzie, zwiek-
szenie wydatkéw D=z, zaleznych 'od tej pracy.

Catkowita praca sity pociadowej parowozéw t skilada sie
z. nastepujacych czesei: ‘

a) Praca, zuzyta na pokonanie oporu samych pociggéw
na linji prostej i poziomej

TRi= Rm=
gdzie R — opdér na tonne  ciezaru pociagu na linji prostej
i poziomej

=T+ (XY—T) + m 4t —

lometryczny brutto, wiaczajac:

catkowity tonaz Kki-

m — tonaz kilometryczny parowozow
t — tonaz kilometryczny tendréw. * _
" b) Praca, zuzyta na pokonanie dodatkowego oporu wznie-
sien i krzywych g = Rz

gdzie R” — odnoény przecietny opér na tonne.

c) Praca, zuzyta na pokonanie oporu samych parowozéw

Tr— 1N
gdzie r — przecietny opér parowozu na tonne jego clezaru,
Wtedy calkowita praca parowozéw

T=1% 4+ " 4 ©= Re + Rz 4 rm

Mozna przyjgé z dostateczna dokladnoscia, ze tylko opér
pociggu R jest zaleiny od szybkosci jazdy. Zalezno$§é te
Leroy okre$la wedlug wzoru (1) kolei Orleanskiej.

Zalezna wiec od pracy mechanicznej calkowita suma wy-
ddatkéw Dr moze byé podzielona na trzy czesci:

| Iy [E:;Rn: —f— .Dt R"n— _‘_ D'r,:l'mr

-

L

(46)

R . : sz ‘Dt R’
Przyjmujemy, ze tylko pierwsza czesé¢ — = jest za-

lezna od szybko$ci wedlug wzoru (1). )

Moga zajsé tutaj trzy wypadki:

1. wypadek. Zwiekszenie szybkoéci nie wymaga uru-
chomienia dodatkowych parowozéw,

W tym razie zwiekszenie szybkosci jest osiagniete przez
lepsze wyzyskanie parowozéw, czyli przez zwigkszenle wspéi-
czynnika ich sily pociagowej, i pocigga za soba tylko zwiek-
szenie czesci wydatkéw D, odpowiadajacych oporowi pocia-

aow, t. j. wydatkéw proporcjonalnie do wzrostu od-

nosnej pracy mechaniczne;j.

Szybkosct V'> V odpowiada opér pociggu R’z = Rr
i wzrost wydatkéw bedzie

D‘l’
4 =—"(R—R)z (47

2 .wyp'adek. Zwiekszenie szybko§ci wymaga uruchomie-
nia dodatkowych parowozéw bez zmnlejszenia przecietnego
tonazu pociggéw i powigkszenia ich liczby.

llosé pociggéw pozostaje bez zmiany, lecz stosowana jest
podwéjna trakcja, i wobec tego wzrasta tonaz kilometryczny
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parowozéw m i tendréw ¢, a wigc i calkowity tonaz kilo-
metryczny brutto m. Oprécz zatem zwigkszenia, jak w po-
przednim wypadku, czesci wydatkéw Dr, odpowiadajacej opo-
D: Rx :
rowi pociagéw — 22 , zwieksza sie réwniez proporcjonal-
\ T
nie do wzrostu odnosnej pl:acy mechanicznej dwie pozostale
czeécl wydatkéw Dr, odpowiadajace: oporowi wzniesien 1 krzy-
n

R : Dz rm
i oporowi samych parowozdéw — -

wych — 5

Przy zwiekszeniu szybkosci z V do V"1 oporu pocia-
gu na prostej i poziomej na tonne jego cigezaru z R do R’
otrzymamy w tym wypadku tonaz kilometryczny parowozéw

=== (48)

{
tonaz kilometryczny tendréw t':—R

(49)
Caltkowity tonaz kilometryczny brutto
m (R'—R)  t (R—R)
_____)_I_ Z (50)
R R
Trzy czesci pracy mechanicznej ¢ odpowiadajace: opo-
rowi pociagéw, oporowi wzniesien i krzywych i oporowi pa-
rowozéw beda odpowiednio:

Rk Rig! ) !
i wzrost wydatkéw D: moze byé obliczony z wzoru

A De [(R’ ' +R'z' 4+ m) — (R = + Rz rm):l (51)

&' = —|-(m'—m)-{- (t'-—t) =5}

skad zastepujac &' i m' ich wartoéciami z wzoréw (45) i (47)
otrzymamy ostatecznie: g

D: R"—R

e —E AT [(R' +R" (m4-t)+rm-+4Rx :} (52)

T

3 wypadek. Zwiekszenie szybkosci wymaga zmniejsze-
nia przecietnego ciezaru pociagéw 1 zwigkszenia ich liczby.

W tym razie oprécz zwiekszenia wydatku Dz, wskaza-
nego w wypadku 2, zwigksza sie réwniez wydatki Dy 1 D,
zalezne od przebiegu pociagdw.

Przebieg pociagéw L zwiekszy sie w tym samym sto-
sunku, co i przebieg parowozéw w wypadku 2, a wiec dla
szybkosci V' i oporu R' wyniesie:

LB

(53)

W tym samyrh stosunku zwieksza sie wydatki Dy i Dp, i cal-
kowity wzrost wydatkéw bedzie

Rl —R
33 =24, + (DL~ Dr,), - -R

(54)

Przy rozwazaniu kwestji wyzyskania ladownosci wago-
néw wskazaliSmy dwa teoretyczne wypadki, a przy rozwaza-
niu kwestji zwiekszenia szybkosci trzy wypadki. W praktyce,
oczywiscie, wszystkie te wypadki moga byé pomiedzy soba
kombinowane w rozmaity sposéb.

5. Samowystarczalno$é przewozdw.

Samowystarczalnosé¢ dla danej kategorji przewozéw, dla
danego pociagu, lub dla danej przesylki osiagniemy wtedy,
gdy uzyskany dochéd R bedzie pokrywat odnoSne koszty D,
czyli gdy bedzie R=D, Kwestje samowystarczalno$ci mozna
badaé z rozmaitych punktéw widzenia, a mianowicie z posréd
czynnikéw, ktére wplywaja na wysokoS¢ kosztéw przewozu,
jako to: ilo§¢ przewozdw, zgrupowanie przesylek, wyzyskanie
srodkéw przewozowych, odleglo$é przewozéw — mozemy ko-
lejno uwazaé jeden za zmienny, a reszte za state i okreslaé,
jaka ‘warto§¢ powinien przyja¢ zmienny czynnik dla osiagnie-
cia samowystarczalnosci. Rozwazymy przytoczone powyzej 4
kombinacje.

88 ' INZYNIER KOLEJOWY

a) Samowystarczalna losé przewozdw.

Jesli mamy dla jakiejbadZ kategorji przewozéw, lub dla
danego pociagu ogdélna sume wydatkéw D, skladajaca sie z wy-
datkéw niezaleznych od ruchu D, izaleznych od ruchu Dy, tak,
2e D = D, | Dy, nastepnie dochéd R i wreszcie iloé¢ prze-
wozéw T, ktéra moze byé okreSlona iloscia lub przebiegiem
oséb, tonn tadunku, przesylek, pociagéw, to ilo§¢ przewozéw
przy ktérej osiagniemy samowystarczalno§é, T,, moze byé
okreélona z réwnania

b)  Samowystarczalne zgrupowanie przesytek.

Oznaczymy przy danym wspdiczynniku zgrupowania G
sume wydatkéw, zaleinych od wspétczynnika G, przez Dg,
t. j. Do=Dg-} Dy} Dng, a sume pozostatych wydatkéw— D',
tak, 2e D = D’ + Dg. Je$li samowystarczalnosé moze byé
osiagnieta przy wspélczynniku zgrupowania Gy, to odpowiada-
jaca temu wspélczynnikowi suma wydatkéw, zaleznych od
wspdlczynnika zgrupowania, bedzie:

D‘-"_G*
G

Poniewaz niektére taryfy sa ustalane wedtug iloSci sztuk,
a nie wedtug wagi, wiec czes¢ dochodu Rg, moze sie zmie-
niaé w zaleznosci od zmian wspélczynnika zgrupowania G;
druga cze$é dochodu, niezaleznag od wspédlczynnika G, ozna-
czymy przez R'tak, 72¢ R = R’ -} Rg.

Warto§¢ Rg dla wspéiczynnika G;, podobnie jak Dg,

bedzie — L
G

Warto§é samowystarczalnego wspéiczynnika G; okreslimy
z réwnania:

7 RG . Gr y DG & Gr

R — =D —

3 G G
R'—D
skad G; =G * ————— (356).
De —ikRe
Je$li catkowity dochéd R jest niezaleiny od G to
Rgi=10; RIE="R
i wzdr powyiszy ma wyglad
Gy =G e (57)
G

¢)  Samowystarczalne wyzyskanie srodkow przewozowych

Rozwazymy dwa wypadki, wskazane powyzej przy ba-
daniu wyzyskania tadownos$ci wagondéw, a mianowicie:

1 wypadek: Zwieksza sie wspélczynnik wyzyskania la-
downo$ci wagonéw K, lecz przebieg pociggéw pozostaje bez
zmiany. Jaka bedzie warto$é K; tego wspélczynnika, przy
ktérej nastapi samowystarczalnosé.

Osiagnieta w tym wypadku przy zwiekszeniu sie wspét-
czynnika wyzyskania ladownosci wagonéw K do K; oszczed-
no$é wydatkéw wyniesie wedlug wzoru (37)

Roer DsB_{_D:(Y—-T).W To 1._KI

S by Tmw + Tw Kfl
Jesli oznaczymy przez D' wszystkie wydatki, niezalezne
od wspoélezynnika K (t. j. pozostate czeSci wydatkéw Ds i D=
i wszystkie inne wydatki) to, poniewaz dochéd R nie zalezy

od wspélezynnika K, mozna okreslic samowystarczalny wspét-
czynnik ladowno$ci wagonéw K, z réwnania:

R—D' | [DSB_,_D_T‘}'__—.I) A ] K
S . Y Tmw "1’" Tw] K
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skad oznaczajac:

D (Y —
TR Ds B + ( e Tor
S X Tw - Tw
Roas gDE . lsny
R—D'
2 wypadek. Zwieksza sie wspélczynnik wyzyskania la-

downo$ci wagonéw K 1 réwnocze$nie zmniejsza sie w tym
samym stosunku przebieg pociagéw.

W tym wypadku oszczedno$é w wydatkach Ax, osiagnieta
przy zwiekszeniu sie wsoélczynnika K do wartosci K, przy
ktorej nastapi samowystarczalnosé, wyniesie wedlug wzoru (&9)

s Ds B ‘Dt+DL—l—DLa3 (Y—T) L K
A”_[ R Y o

Je$li oznaczymy przez D" wszystkie wydatki, niezalezne od w<péi-
czynnika K (t. j. pozostale czesci wydatkéw Ds. Dr, D, Diu i
wszystkie inne wydatki), to samowystarczalny wspdét zynnik
wyzyskania tadownosci wagoréw K; ok eslimy z réwnania:

s D; B (B Dl Bl Y Ty K
R [‘s“ a5 z K:
DsB D DL Dia) O T
skad oznaczajac D'y = —o— -1 (2 L IY L) € )
D'k
= B 5
K K.2—p (59)

d) Samowystarczalna odleglto$é przewozdw.

Wydatki zalezne od ruchu Dy podzieliidmy na dwie
grupy: niezalezne od odleglosci przewozéw D; i zalezne od tej

odlegloéci Dg. Mozemy réwniez i dochody, po potraceniu z nich -

wyda'kéw D,, niezaleznych od ruchu, podzieli¢ na niezalezne
od odlegloéci przewozédw R; i zalezne od tej odleglosci Ry.
Oznaczajgc caly dochéd, po potraceniu zen wydatkéw D, nie-
zaleznyeh od ruchuy, R/, t. j. R = R — D, mamy:

R’ Ri + Rqg:

D, D; + Ds

Jesli L bedzie przebieg przesylki, to odleglo$é przewo-
zu L., przy ktérej dochéd z przewozu pokryje jego koszt, okres-
limy z réwnania:

Raq L, Da L:
I L Rt L
Ry — D
Eadiilsy ==af; §oorins
skad L. e R (60)
Gdy caly dochéd jest proporcjonalny do odlegloéci prze-
wozu, to Rj = 0, Ry = R’ i wzér poprzedni przybiera postaé:
D;
et —
T Rr W Dd (61)
Zrédla.
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5. Leroy Ncuvelle méthode pour la détermination des p ix de
revient et la tarification des transpoits par chemins de fer
Paris 1926.

6. Leroy, Réflexions sur la définition et la théorie mathématigue
du rendement de la production avec un appendice sur le
renden.ent dans Pindustrie des chemins de fer. Rome 1927,

7. Pereire. Essai sur une méthode de comptabilité des chemins
de fer. Paris 1916.
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X ZJAZD POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH
odbedzie sie w dniach 7 — 8 — 9 wrzes$nia r. b.
w Stanislawowie.

Referaty na Zjazd nalezy zglasza¢ do dnia 1 sierpnia r. b., przyczem zgloszone po
tym terminie nie beda wydrukowane w ,Inzynierze Kolejowym" przed Zjazdem.

Pozadane sa referaty z dziedziny zagadnien ogélnych gospodarki kolejowej: personal-
nej, finansowej, przewozowej, zasobowej i t. p. Wybrane tematy nalezy uzgodni¢ z Komite-

Adres Komitetu Zjazdu: Warszawa, Bracka 14.
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0 gospodérce drog.owej na koléjach francuskich
Sieci Pétnocne;

Inz. B. Hummel.

\elegowana niedawno przez p. Ministra Komunikacji do
Niemiec i do Francji Komisja dla zaznajomienia sie tam

Z regeneracjg czyli z odnawianiem zlgczek szynowych,—
skorzystata z okazji pobytu w krajach tak wyscko pod wzgle-
dem techniki wogoéle — techniki zas kolejowej w szczegdlno-
§ci —stojacych, aby zaznajomié sie—oczywiscie z lotu ptaka,
gdyz czasu bylo niewiele, — z przyjetemi tam sposobami na-
prawiania i utrzymywania toru. Dzieki uprzejmosci francu-
skich kolegéw, w szczegélnosci zaé p. inz. Cambournac’a, za-
stepcy naczelnika wydzialu drogowego w Zarzadzie sieci Ko-
lejowej du Nord, ktéry z niezwykig zyczliwoScia umozliwit

Komisji objazd tak w wagonie salonowym, jak i na drezy-

nach motorowych kilku najwazniejszych odcinrkdéw linji, wy-
chodzacych w réznych kierunkach z Paryza, zdolane w ciggu
paru dni zapoznaé sie z wielu bardzo ciekawemi rzeczami,
dotyczacemi kolejnictwa we Francji, przynajmniej w okregu
Kolel Pétnocnych.

Pragnac podzieli¢ sie z Kolegami temi wiadomosciami,
skreslam artykut ponizszy, zaznaczam przytem, Ze dane, dotyczg-
ce francuskich Kolei Pdlnoenych, uzupetniam w paru miejscach
niektéremi szczzgdtami, ktdre tez podczas ostatniego obecnego
pobytu zagranicag mialem sposobnos¢ zaobserwowaé w dyrek-
cji Berlinskiej Kolei Niemieckich, réwniez dzieki uprzejmosci,
okazanej nam przez Zarzad Kolei tamtejszych.

Dla scharakteryzowania obecnego stanu gospodarki dro-
gowej na sieci du Nord nalezy zaznaczyé, ze posiada ona
w przyblizeniu okolo 6500 klm toru glownego, Na sieci tej,
przedewszystkiem za$§ na 3 linjach najwazniejszych — doko-
nano w ciagu ostatnich 10 lat wymiany ciaglej szyn, pola-
czonej z takaz wymianag podkladéw oraz z gruntownem oczy-
szczenlem i uzupelnieniem warstwy balastu. Zastgpiony zo-
stat typ wagi 45 kg/m. b, o dlugosci przesel po 18 mtr, ty-
pem 46 kg/m. b. o dlugosci przeset 24 mtr; wymiana spowo-
dowana zostala nadmiernem zuzyciem gléwki, dochodzacem
w niektérych miejscach — jak mi méwiono — do 15—16 mm,
co nie jest niczem zadziwiajacem, zwazywszy, iZ po linjach
wymienionych kursuje dziennie po 40 par samych pociagéw
pospiesznych i kurjerskich z chyzoscig do 120 klm/godz.

Odzyskane przy powyiszej ciaglej wymianie starouzy-
teczne szyny sa obecnie od paru lat uzywane dla planowej
wymiany wtérnej na pozostalych mniej waznych linjach To-
warzystwa, Sa one uprzednio sortowane wedlug stopnia zuzy-
cia, a nastepnie poddawane pewnej obrébce, majacej na celu
ich renowacje, a *pclegajacei na: a) obcinaniu zbitych kohcédw
(po 35 cm z kazdej strony) i $widrowaniu nowych dziur na
Sruby; b) na obstrugiwaniu gléwek na calej dlugosci szyn dla
nadawania im prawidlowego profilu,
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Rys. 1.

Ten ostatni zabieg, przemyslany i zaprojektowany przez
francuzéw z wlasciwa im umiejetnosciag wnikania w sedno
kazdej rzeczy, trzeba uznal istotnie za madry i celowy. Prze-
dewszystkiem bowiem osiagamy duze korzysci prekiyczne przez
doprowadzenie goérnej czesci gléwki do prawidlowego ksztaltu,
mianowicie: wiasciwe przyleganie grzbietu két do szyny,
mozno$¢ utrzymania prawidiowego prze$witu toru, wreszcie
mozno§é prawidiowej pracy hamulczych trzewikéw, o ile szy-
na trafi na stacje, gdzie odbywajg sie przetoki. Pozatem,
jak twierdza we Francji, pomimo niejakiego ostabienia pro-
filu gtéwki, jest szyna mniej skionna do pekania. Uzasadnie-
niem jest ta okolicznoéé, ze przy profilu nieobrobionym pozo-
staja zazwyczaj przy gérnych rogach gléwki dosyé wyrazne
srtywy z odwarstwionego zazwyczaj metalu, przewaznie po-
przerywane, wzglednie latwo pekajace przy powstajacych tu
najwiekszych naprezeniach; stwierdzié zas nalezy, Ze peknie-
cie, raz powstale, ma tendencje przy powtarzajacych sie du-
zych naprezeniach do dalszego rozprzestrzeniania sie wagtab.

Obrabiarka, zapomoca ktérej oprofilowuje sie gléw ke—
ma postaé strugarki o bardzo diugim stole, z rolkami na
oslach poziomych, po ktérych szyna, uchwycona z przodu,
przeciggana jest pod specjalnemi nozami, w ksztalcie szablo-
nu odpowiedniego profilu, ustawicnego prostopadle nad glow-
ka i poprzecznie do kierinku przesuwu szyny. Maszyna na-
pedzana jest oddzielnym elektrycznym motorem o mocy 10 HP,
i ulokowana jest w wielkiej hali, przed ktéra w jednej z nia
linjl stoi druga, gdzie znajduje sie para cyrkularnych pit do
obcinania koncéw szyn. Pity, jedna obsadzona nieruchomo,

"druga zas$ przesuwane po zebatce i nastawiana na odleglogé

zgdang, obcinaja szyny 12-metrowej clugosci tak, ze zostaja
odcinki dlugosci po 11,3 mtr. Z pilami polaczene sa mecha-
niczne $widry, po 2 na kazdym koncu, wywiercajace jedno-
czesnie w trakcie obcinania—po 2 dziury z kazdej strony.

Szyny -dostarczane sa do hali z placu, gdzie s3 zlozone
W sztablach, — za pomoca wielkiego elektromagnetycznego
dZwigu, przy pomocy ktérego réwniez sa zladowywane z wa-
gonow. Cala instalacja mieSci sie na ogromnem terytorjum
o powierzchni kilkudziesieciu hektaréw przy stacji Persan —
Beaumont na linji Paryz — Laon.

Rys, 2. Widok placu’z dzwigiem,

Tamze mieszcza sie rézne jeszcze inne instalacje, a mia-
nowicie: tartak, pracujgcy dla potrzeb calej sieci Kolei Pél-
nocnych (wyrabiane sa przytem nawet czeSciowo 1 podklady);
zaklad regeneracyjny dla odnawiania zlaczek; naprawnia sta-
rych podkiadéw; nasycalnia wraz z urzadzeniem do zaciosy-
wania podkladéw- oraz do wiercenia w nich dziur; wreszcie

zaklad dla rekonstrukcji starouzytecznych rozjazdow.

Instalacja do regeneracji ztaczek pozostaje w Scistym
zwigzku z opisang wyzej renowacjg szyn i ma na wzgledzle
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te same cele. Odnawianiu podlegajg tubki, zd=jmowane z to-
réw gldwnych wraz z szynami przy wspomnianej na poczatku
wymianie ciaglej. Dla tego za$ same tylko tubki, ze na-
wilerzchnia na calej sieci T-wa du Nord obywa sie zupeilnie
bez zelaznych podktadek: szyny leza wprost na podkladach.
Zaznaczy¢é jednak trzeba, ze te ostatnie sa tam wylacznie ty ko de-
bowe alb> bukowe, czyli wiec twarde, i ze prey plaszczyinie
oporu wynoszacej ok. 200 (cm)?, i p-zypuszczalnym najwiek-
szym nacisku na kolo — 9 tonn naprezenie gniotace wypada
ok. 45 kg/cm?, co dla debiny (wzglednie buczyny) nie jest
cyfrg zbyt wielka,

Regensracja tubkéw odbywa sie wedtug znanego ogdlnie
sposobu. Ztaczki zatem sa przadewszystkiem nagrzewane
w piecach generatorowych do biatego zaru, nastepnie wklada-
ne w odpowiednie matryce i wygniatane z poczatku pod jed-
ng prasa, ktéra im przywraca ksztalt pierwotny, a potem
pad druga, ktéra regeneruje Srednice i rozstaw otwordw Sru-
bowych. Co sie tyczy przywracania ksztaltu pierwotnego,
to — jak wiadomo — dla wypelniania braku naterjaiu w tych
miejscach, ktére ulegly zuzyciu, trzeba go nieco ujaé w in-
nem miejscu, gdzie mianowicie ostabienie przekroju nie grozi
zmniejszeniem wytrzymatosci, Otéz niemcy w tym celu za-
pomoca specjalnego wyskoku w matrycy wygniataja odpo-
wiednie wgtebienie w S$rodkowej czesci wewnegtrznej bocznej
powierzchni {ubka. ‘

L e ==

Rys. Ne 3. Rys. Ne 4.

Francuzi natomiast poprzestaja na wygnieceniu tamie
dwu poziomych réwnolegtych rowkéw o przekrju tréjkatnym.

Pozatem niemcy nadaja regenerowanym fubkom w wi-
doku bocznym przewaznie ksztatt taki, Ze wysokos¢ ich w sa-
mym $rodku diugosci zostaje nieco podwyzszona w stosunku
do normalnej pierwotnej, mianowicie zazwyczaj o 2'/, mm, pod-
czas gdy po obu koncach pozostaje ona rowna normalnej, tak
ze kant goérny tubka posiada, patrzac z boku, forme tréjkata
(niemcy nazywaja to ,dachférmig*).

Powyzsze ma swoje uzasadnienie w tem, Ze dolne po-
wierzchnie gtéwek szyn wiecej sie zuzywaja w bliskosci sty-
ku, niz w czgiciach dalszych; wynika to z licznych i skrupu-
latnych badan, przeprowadzonych przez koleje niemieckie,
Czasami tylko,—zaleznie od danego konkretnego przeznacze-
nia, jakie maja otrzymaé odnawiane lubki — tréjkatowi daje
sie wysoko$§¢ nieco mniejsza, wzglednie nawet nie robi go sie
wcale. Francuzi, aczkolwiek obcinajg kefice szyn, mimo to
réwniez regeneruja gérny kant tubkéw wediug tréjkata, o wy-
sokoéci jednak nie przekraczajacej 2 mm, przyczem sprowa-
dzaja podwyzszenie to do zera nie w koncach tubkdw, lecz
cnieco blizej, tak Ze podstawa wspomnianego tréjkata jest nie-
ate L, lecz maiej wieczj 2/; L. Celem tej metody jest wiek-
sze usztywnienie styku w czesci Srodkowej tubka, ktéra zda-
niem francuzéw pracuje najwiecej, z czem niewatpliwie trzeba
sie zgodzi¢, .ile ze potwierdza to obserwacja,

Te pare szczegétéw odnosnie do regeneracji zaznaczam
tylko mimochodem; sprawa sama byla gléwnym przedmiotem
badan Komisji, o ktérej wspomniano na poczatku, i wymaga
osobnego szczegdlowego potraktowania, do czego ewentualnie
postaram sie powrécié w przysziosci najblizszej. Obecnie prag-
ne przejs¢ do sprawy regeneracji podkladéw. Francuzi, jak
to juz wynika z poprzednich szczegolow, przestrzegaja kon-
“sekwentnie tej zasady, aby nie tylko przy wymianie cigglej

(howeml szynami), lecz réwniez i przy wymianie wtérnej (szy-

nami staremi) poszczegclne materjaly - nawierzchni pasowaty

do siebie jaknajdokiadnie). Jest to oczywiscie sluszne, jedy-

nie przy zachowaniu tego bowiem warunku zapewniong byé
moze dostateczna wytrzymato$§é toru na uderzenia. Wyplywa
zas z'ad, miedzy innemi, potrzeba wyréwnywania gérnej po-

wierzchni podkladéw, w tych miejscach, na ktérych majg le-

zeé¢ s:yny. Wyréwnywanie to odbywa sig zapomoca spe-

cjalnych strugarek (raczej frezarek), skombinowanych zarazem

ze §wiarami, ktére jednoczeénie wierca w podkiadach otwo-
ry dla wkretéw, Podlega]q tej operacji podkiady tak nowe,

jak | stare. ktdére przeznaczone sa jeszcze dla wymiany wtér-

nej. Wybierane za§ sa te ostatnie z po$réd wyjmowanych

masowo z torow wraz ze staremi szynami przy wymianie cia-

glej. Segreguje sie je przytem na 3 kategorje, wedlug mia-

nowicie tej grubosci w przekroju pod szyng, jaka podktad

jeszcze moce wydaé po dokonaniu f'ezowania. Za ostateczne
minimum uwazane jest 8 (cm); takie podklady ida jeszcze

tylko na lokslki; dla wymiany wtérnej, o ktérej mowa wyze]j,

wymagana jest najmniejsza grubos¢ 11 (cm).

Zaznaczyé nalezy, ze wogéle podkiady we Francji by-
waja debowe lub bukowe i sa 3 typéw: I-szy ma grubosé
14 (cm), 2- gi—13 (cm), 3-ci—12 (cm); szerokos¢ u spodu waha
sie w granicach: od 28 do 24 (cm) w typie 1-szym; od 24 do
21 (cm) w 2-gim i od 22 do 20 (cm) w 3 im. Forma prze-

kroju moze by¢ dowolnie nastepujaca:
Rys. 6,

Rys. 5.

Dhigos¢ wszystkich typach—2 (m) 60 (cm).

Dozwalany jest jeszcze przekr6j pétokragly; wymiary
w tym wypadku s3: 30X 16 (cm) w typie 1-szym, 28X 15 (cm)
w typie 2-im i 26X 14 (cm) W typie 3-cim.

Przed fiezowaniem, o ktéem mowa wyzej, podklady sa
uprzednio jeszcze diblowane, Tu nalezy za.nzczyé szczegél
bardzo ciekawy, mianowicie: dyble nie sg okragte, formy stoz~
kowej 1 zazgbiane,—jak w Niemczech, lecz o przekroju kwa-
dratowym, w postaci $cietego ostrostupa i zupelnie gladkie.

Paena [
i ‘?"q 18:18%

Na wyrazcne przez nas z tego powodu Zdziwienie zapew-
niono, ze takie dyble, jak to niezbicie wykazaly liczne do-
swiadczenia, czynione przez inzynieréw Kolei Féinocnych przy
pomocy extrahom=tréw, trzymaja daleko mccniej, niz dyble
typu niemieckiego.

Ten materjal dyb'owy wyrabiany jest sposobem gospo-
darczym na tartaku w Persan-Beaument z odpadkéw debo-
wych, przy pomocy specjalnej, bardzo prostej zreszta — ma-
szyny.

Jak wynika z poprzedniego, gospodarka podkladéw we
Francji oparta jsst na bardzo intensywnem wykorzystywaniu
materjatu.

Debowe Iub bukowe podktady, nasycone kreozotem,
moga leze¢ w torach gtéwnych lLinji pierwszorzednych naj-
mniej do 20 lat, co udaje sie tem snadniej, Zze sz one sta-
rannie zabezpieczone przed pgkaniem za pomoca krepowania
grubym drutem, za§ w czasie stuzty — w miare potrzeby dy-
blowane. Nastgpnie jak widzielidmy, po wyjeciu z linji glow-
nych i po pewnej renowacji (frezowaunie miejsc pod szynami,
dyblowanie) ida one znéw w tory drugorzedne, gdzie wedlug
otrzymanych informacyj, leza jeszcze 10 lat. W ten sposcb
catkowity wiek trwania pookiadow siega 30 lat.

Z: tak by¢ musi, wnioskowaé mozna z nastepujacych
jeszcze danych: przy ogdlnej diugescl pojedynczego toru ckolo
6500 klm ilostan podkiadéw, lezgcych w torach giléwnych
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I stacyjnych, szacowaé mozna na + 13000000 sztuk. Wia-
domo teraz, ze na calej tej sieci wymienia sie rocznie prze-
cietnie ok. po 400000 podkladéw; stanowi to w odniesieniu
do torn gléwnego (liczac, ze na stacjach wymienia si¢ znacz-
nie mniej) ok. 3!/,%/,, co odpowiada wtasnie trzydzlestoletnle-
mu turnusowi.

Obok- drewnianych podkladéw Zarzad Kolei Péinocnych od
jakiego$ czasu uzywa tytulem préby réwniez i podktadéw zelaz-
nych, a nawet zelbetowych., Celem eksperymentéw jest osig-
gniecie takiego typu podparcia szyn, ktéry by gwarantowat
jak najwieksza stateczno$¢ wobec znacznych naciskéw osio-
wych, a zwlaszcza wobec ogromnej chyzosci, siegajacej 120
kim/godz.

‘Zelaznych podkladéw llczy obecnie sie¢ Pdéinocna 359000
sztuk; co rck uktada sie ich §rednio po 30000—40000, Przy
cenie drewnianych, wynoszacej lacznie z nasycaniem ok.
55 fr., zelazne, kosztujace po 65 fr. sztuka, nieZle sie, jak
widaé, kalkuluja, Ponizej jest pokazany widok ich. w prze-
krojach podiuznym i poprzecznym oraz w planie.

Pod stopke szyny daje sie zazwyczaj (choé niezawsze)
plytke topolowa, prasowana oraz impregnowang. Szyna przy-
mocowuje sie, jak wskazuje nizej podany rysunek.

Podkiady zelazne ukiadane sz narazie na linjach o nie-
nazbyt duzym ruchu i obciazeniu,

:'Tvzekréj po ah VA

Rys. 9.

sypke. Jednakie we Francji
l jezdzi sie po nich z chyzoscie
2 90 —100 klmj/godz, i szczegél-
] nietwardej jazdy sie nie czuje,
co sam mialem sposobno$é
stwierdzi¢, slyszy sie tylko spec-

jalny jaki$é odgloes, jakby brze-

Sy ok czenie,
! Plan L Podktady selbetowe uktadane
| i) sa na kolejach Pdtnocnych dopiero
| od 3 lat. Jest ich narazie: 70000
| systemu ,Calot®, 11500 systemu
! »Vagneux* oraz pewna, dokladnie
A s s e e M e —-—b mi nieznana ilo§¢ systemu ’,Orion“.
'.l_ Te ostatnie maja w planie ksztalt do—
: ™ sy¢ niefortunny.
LZ

- = =~ 80 - —_ ol
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Rys. 8.

Co do ich zachowywania sie w torach — nic nam we
Francji szczegélnego nie powiedziano; opinja o nich zdaje sig
by¢ raczej przychylna, wogdle jednak wyczuwa sie duza re-
zerwg w sadach z uwagi na niedostaieczne jeszcze doswiad-
czenie.

W Niemczech, przeciwnie, opinja pod tym wzgledem
jest zupelnie skrystalizowana: sadzi sie tam mjianowicie; ze
dla linij, po ktérych przebiegaja pociagi po$pieszne, podkiady
zelazne zupeinie sie nie nadaja z uwagi choéby na twarda
jazde, pomijajac juz szkodliwy rzekomo ich wplyw na pod-

L]

Dzieki temu zapewne, zaraz po
utozeniu w tor po wiekszej czesci po-
pekaty, mianowicie w miejscach, gdzie
jest przekréj zwezony. Szczegdlne
jednak, ze pozostawione potem
wiasnemu losowi, t. j. bez zadnej na-
prawy, — dalszym w nastepstwie u-
szkodZeniom nie ulegaly i dotad,
czyli 4-ty juz rok — lezg jako$, Mi-
mo to system zostal zarzucony,

Podkiady typu ,Calot* sa to,
jak widaé, poteine belki, silnie
uzbrojone. i zaopatrzone w dosko-
nale pomyS$lane urzadzenie do przy-

. mocowywania szyn. Wygladaig w to-
rze wprost wspaniale, zwlaszcza ze
wykonane sa nadzwyczajnie czysto,
przyczem dzieki odlewaniu w zelaz-
nych formach maja gladka i 1$niagcs,
jakby glazurowana powierzchnig, o
zabarwieniu szaro-zéltem.

Rys. 10.

Dzieki wielkiej wadze takich podkiadéw — zbyteczne
jest zasypywanie ich tluczniem, wobec czego warstwa tegoz
zaledwie zakrywa ich podstawe; daje to oczywiscie niemals
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oszczedno$é ' na podsypce, tembardziej, ze z pod érodka usu-
wa sie ja zupelnie celem zmniejszenia, wzglednie anulowania
dziatajacych tam momentéw ujemnych, L

Podktad systemu ,Vagneux“ jest préba rozwigzania za-
gadnienia, uwzgledniajaca w sposéb najdalej idacy okolicznosé,

P s e B R R S

_ gwintowane tulejki z grubej blachy.

Dla tukéw musi byé,
oczywiscie, odpowliedni rozstaw dziur zgéry wyznaczony.

Tak system ,Calot* jak i ,Vagneux® nie maja jeszcze
ustalonej opinji co do ich wartosci: Dotad jednak tak jedne
jak i drugie podklady zachowujg sie bez zarzutu. Jazda po
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dopiero co wspomniang,—mianowicie przez zupelne skasowanie
czesci srodkowej i zastapienie jej lacznikiem z zelaza profi-
lowego. Pozostaja zatem tylko dwa bloki, zupetnie nieuzbrojone.
Podklady stykowe sa polaczone w jeden o szerokosci
podwéjnej i maja po 2 lgczniki,
Do obsadzania wkretéw stuza zamocowane w betonie

nich bynajmniej nie jest twarda, moze zreszta dziekl drewnia-
nym impregnowanym podktadkom.

Koszt przedstawia sie tak: podklad ,Calot® okoto 60 fr,,
, Vagneux" — ok. 53 fr. za sztuke, zatem kalkuluja sie one
niezle.

W sprawie udziatu pracownikow w wydajnosci i zyskach.

(Referat, oprdcowany do kwestjonarjusza XI ej

sesji Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego).

przez pp. inz. M. Soulez i inz. M. Blocha.

Na XI Sesje Miedzynarodowego Kongresw Kole-
“jowego wniesiono sprawe wudzialu pracownikéw w wy-
dajnosci ¢ zyskach przedsi¢biorstwa. Ze wzgledu na
zebrany materjal i wyprowadzone wnioski poiadane
jest zapoznanie szerszego ogotu juz teraz z metodame,
stosowanemi przez koleje francuskie @ belgijskie w da-
Zeniu do osiagniecia najlepszych wynikdw finansowych

przy jednoczesnym podmes:emu zarobkdw personelw.
Powizej podajemy streszezenie artykulu przygotowmne-
go na Kongres, zaznaczajac, ze sam artykul obfituje -
w nader cickawe zestawienia 7 licene wzory oblicze-

‘niowe.

REDAKCIA

prawa wzmozenia wydajnosci pracy przybrata postaé pa-

lacego zagadnienia w drugiej potowie 19-go wieku, wchwi-

- li gdy zmiany 1 koncentracje w przedsiebiorstwach prze-
mystowych przybraly najwieksze rozmiary.

Liczne wzory ptac byly ustalane i stosowane, lecz wszyst-
kie miaty na celu ustalenie réwnowagi miedzy potrzebami
produkcji i wymaganiami pracownikéw, domagajacych sie prze-
dewszystkiem: podniesienia ptac, zrnme]szenia godzin pracy,
statosci pracy i t. d., ostatnio za§ rdwniez emerytury i co-
rocznego platnego urlopu

Z do$wiadczenia wyniklo, Ze wysokosé p?acy nie moze
byé ustalona jedynie na podstawie czasu obecnosdci pracowni-
ka wpracy, lecz, ze lepsze wyniki sa osiagane .w wypadkach,
gdy sie stosuje oplaty dodatkowe za wydajno$é indywidualna.

Optaty. te sg wydawane badz w formie gratyf:kac;i qui
tez w formie premiji.

-

Mozna przytoczyé nastepujace 'systemy plac,
cych 'sie na wydajnosci:

1) praca na akord obniza koszty ogdlne, lecz nie wply-
wa na cene objektu w miare zwiekszenia produkcji,

2) praca na sztuki, ktéra podobnie, jak praca na akord,
ma te ztg strone, Ze nie zmusza robotnika do oszczedzania
narzedzi lub materjaléw, ktéremi sie posluguje.

. Z drugiej strony oba te rodzaje pracy moga pobudzié
robotnika do wysitku ponad miare, ktérego nie bedzie mégt wy-
trzymaé przez dluzszy okres czasu, i moze sie to stac szko-
dliwem dla przedsiebiorstwa. Précz tego, ten rodzaj oplat
musi ulegaC czestym zmianom, co wywoluje zwykle rézne-
go rodzaju konflikty i trudnosci. :

To tez, wynaleziono nowy sposéb remuneracii,
cy na nastepujgcych zasadach:

1. Praca za. premje (wzory Rowan’a, Halsey’'a i Atkin-,

opieraja-

polegaja-

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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sona), polegajaca na tem, Ze robotnik otrzymuje za kaida wy-
o prolukowana sztuke nie catkowita jej warto§é, lecz pewnag
cze$é, stanowiacg dodatek do stalego wynagrodzenia; reszta
tej warto§zi wynagradza przedsiebiorce za koszly wylozone na
ulepszenie warunkéw pracy i narzedzi. Wzamian za te prem-
je, przy tym systemie stosuje sie kary za zla robote, niszcze-
nie narzedzi, lub niedostateczng wydajnosc,

Przy tym systemie, czas wyznaczony na wyprodukowa-
nie kazdej sztuki jest Scisle okreslony. Poniewaz p-emja zmniej-
sza sie, poczynajac od pewnej ilosci, pobudza to do pewnego
wysilku, lecz nie pozwala robotnikowi zbytnio sie przemeczac;
tym sposobem zapobiega sie obnizeniu poziomu pracy oraz
zniszezeniu narzedzl i materjaléw,

Przy wyzej rozpatrywanej metodzie nadwy’ka odpowia-
da‘ wyjatkowemu wysitkowi pracownikéw. Wynika ona ze
wzoru zawczasu ustalonego | jest wyplacana réwnoczesnie ze
stalym wynagrodzeniem.

Lecz wylonita sie tez wkrétce idea zainteresowania pra-
cownikéw w stosunku do uiywanego materjatu, wytwarzajac
premje ‘za oszczedno$¢ 1 poszukiwania wszelkich uszkodzen
i ztego fu-kcionswania organizmu.

Wszystkie te rod:aje premji odnoszg sie do jednej i.tej
" samej kategorji, pobudzajac pracownika do jaknajlepszego wy-
konania swej dziennej pracy, lecz posunieto sie¢ dalej w kie-
runku zainteresowania go réwniez w ogélnej sytuacji w calem
przedsiebiorstwie, dajac mu pewien udziat w zyskach.

W niektérych wiec wypadkach otrzymuja pracownicy
w koncu okresu budietowego pewns cze$é czystego dochodu,
Czest ta jest zazwyczaj rézna w kazd=m pr-edsiebiorstwie
i zal*zy od wielu czvnnikéw, jako to: wysoko§é wynagrodze-
nia, iloé¢é lat pracy, stopien sluzbowy 1 t, d.

W Belgji 1 we Francji ten sposéb wynagrodzenia byt
stosowany wzglednie rzadko; we Francjl jest on prawanie obo-
wigzujacy w nastepujacych wypackach:

1. w robotniczych towarzystwach produkcyjnych, pod-
padajacych pod ustawe z dnia 18 grudnia 1915 r.,

2. w koncesjach lub w eksploatacjach kopalnianych,
- uzyskanych po wej$ciu w zycle ustawy z dn., 9.1X.1919 r,

W innych przedsiebiorstwach, w liczbie okoto 150 we
Francji, i okoto 50 w Belgji, udzial w zyskach byl osiagniety
jedynie dzieki inicjatywie prywatnej.

Z przeprowadzonej ankiety wynika jednak, Ze vdziat
w zyskach tylko w stabej mierze wplywa na wzmozenie pro-
dukcji przedsiebiorstwa,

Jednakze nie trzeba zapominaé o tem, 7e sposéb wy-
nagrodzenia, a w szczegdlnosci ustalenia premji lub gratfi-
kacji za dobra wydajnosé stanowi tylko jeden z czynnikéw
podnoszacych wytwérczc$§é robotnika, gdyz orgarizacja pracy
i jej warunki sa czynnikami conajmniej tego samego znaczenia.

Rzeczywiscie, o ile robotnik pracuje w tych warunkach,
ze stale ma prace, ze istnieje nadzér nad jego technika przez
- przetozonych madrych 1 zyczliwie ~do niego usposobionych,
o ile, jednem slowem, czuje sie osrodkiem calej organizaciji,
do ktérego wszystko sie stosuje, praca daje mu zadowolenie
i zacheca do wysitku,

Po drugie, mit-§¢ wlasna zawodowa, oraz osobiste za-
* Interesowanie robotnika stanowi réwniez czynnik, z ktérym
nalezy sie liczyé.

Metody racjonalnej organizacji pracy musza byé zbada-
ne przed sprawami wynagrodzenia nie tylko dlatego, ze sa
zagadnieniami plerwszorzednej wagi, lecz réwniez i dlatego,
Zze sprawy wynagrodzenia sa w Scistej zaleznosci od nich.

Rzeczywiscie, jezeli robotnik jest wynagrodzony w ten
sposob, ze to wynagrodienie zalezy od jego produkcji, zau-
wazy on, ze niezaleznle od jego woli, bedzie ono ulegato
znacznym wahaniom w zaleznosci od warunkéw pracv,

Trzeba wiec. przedewszystkiem, staraé sie oslagnaé jak-
najlepsza organizacje oracy i wtedy dopiero stworza sie takie
warunki pracy, w ktérych osiagniecie lepszych lub gorszych
rezultatéw bedzie zalezato od robotnika.

#*
% *

Stosownie do zgéry powzietego planu, artykul podzielony
jest na dwie czeSci w sposéb nastepujgcy:

Czesé | :

Zarzadzenia, majace na celu polepszenie wydajno$ci in-
dywidualnej lub zbiorowej:

W rozdziale | tej czeSci rozpatruje autor premje i gra-
tyfikacje wspélne dla kaidego rodzaju sluzby.

Dla catoksztabu wielkich sieci francuskich, statuty prze-
widuja, ze w koncu roku kazdy z pracownikéw otrzymuje
stopien zastugi,
rze sie rod uwage, jego warto$¢ zawodowa, jego prace i trud-
no$¢ zajmowanego stanowiska, Pozatem dodaje sie jeszcze
ogdlna ocena pracownika,

Oceny te wydaja sie w celu ustalenia wysckos$ci rocznej
gratyfikacji, jak réwniez dlatego, ze normalny przebieg czasu
wyznaczony dla przejScia z jednego stopnia stuzbowego do
drugiego moze by¢ skrécony na zasadzie dobrej oceny pra-
cownika, lub przeciwnie, przediuzony, o ile ciazy na nim ja-
kie znaczne przewinienie sluzbowe.

Gratyfikacje za wysluge lat s3 wydawane corocznie pra-
cownikom, ktérzy nie otrzymuja jeszcze najwyzszego wynagro-
dzenia ich stopnia stuzbowego, i wynosza jedno, dwie, trzy
lub czteromiesieczng pensje.

Liczba pracownikéw, korzystajacych z gratyfikacji za wy-
stuge lat nie moze przekraczaé¢ !/, ogélnej liczby pracowni-
kéw danego stopnia stuzbowego.

Liczba gratyfikacyj, wynoszacych dwumiesieczne pensje
nie powinna przekraczaé 1/; ogélnej liczby tych gratyfikacyj.

Co do liczby grat: fikacyj, wynoszacych jedno, trzy i czte-
romiesieczna pensie, jak réwniez co do ogélnej ich ilcci, istnie-
ja ograniczenia, zalezne od ogdlnej liczby pracownikéw. Przy
wydawaniu gratyfikacii bisrze sie pod uwage ocene pracow-
nikéw; ci z'pracownikdw, ktérych stopien oceny nie dosiega 8,
nie maja prawa do gratyfikacji, ci za§, ktérych stopien jest
nizszy od 12, otrzymuja gratyfikacje zmniejszone.

Précz tego gratyfikacja moze byé skasowana na zasa-
dzie rozporzadzenia wladzy zwierzchniej, lub z powodu wiek-
szej ilosci opuszczonych dni pracy.

W Towarzystwie transportéw ogdlriych okolic Paryza,
premje, tak zwane, za dobrg sluzbe sa udzielane niektérym
pra:ownikom (inzynierom, inspektorom, pracownikom technicz-
nym, wyzszym urzednikom i t. d,), dla wynagrodzenia zashlug
osobistyeh.

Wysoko&é tych premii jest zalezna od pracy i otrzyma-
nych rezultatéw, Towarzystwa kolei lokalnych i kolonjalnvch
oraz niektére tramwajowe, udzielaja swym pracownikom premji
i gratyfikacjj, kierujgc sie temi samemi zasadami, co wielkie
towarzystwa kolejowe.

Odnosnie do wyslugi lat, panstwowe Towarzystwo kolei
belgijskich vdziela swym pracownikom gratyfikacji na naste-
pujacych zasadach

Utzednicy | Inni pracownicy

(z ﬁythkiem urzednikéw 1 in-
nych pracownikéw, pracunjacych

kontraktowo)
Po 35 latach dobr. i uczciw. stuzby 300 fr. 150 fr,
PEAS L - o L 225 fr,
Pof0- . - o .. - 600 fr. 300 fr,

\
Wreszcie to samo Towarzystwo udziela swym pracowni-
kom premji wyjatkowych w wysoko$cl od 5 do 150 frs za
przytomno$¢ umystu i odwage, w razie nieszeze§liwych wy-
padkdéw, pozaréw 1 t. p. lub w razie zapobiezenia im. Frécz
tego pracownicy sa zainteresowani w wykryciu uszkodzonych
szyn i za wskazanie ich otrzymuja premje w wysokosci od 6
do 21 frs, w zaleznosci od stopnia uszkodzenia i tego, czy
uszkodzona szyna znajduje sie na linji gtéwnej czy bocznej,
Za wykrycie innych uszkodzen lub niedekladnoéeci na linji,
wyplacane sg tez réinego rodzaju premije.

Statut personalny, wspélny dla wszystkich wielkich fran-
cuskich Towarzystw kolejowych, przewiduje, ze dla wynagro-
dzenia czynéw odwagi lub gorliwo&ci, dyrektor mozie, moca
mctywowanej decyziji:

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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a) zapisaé pracownika lub caly wydzial na zaszczytnej
liscie,

b) udzieli¢ pracownikom gratyfikacji specjalnych,

c) wpisaé specjalnie zastuzonego pracownika na wyzszy,
podiug jego uznania wybrany stopien, badZ to w ciagu roku,
badz tez w chwili wydawania oceny.

Wobec zmiennego charakteru tych gratyfikacji, wysoko$é
ich nie jest unormewana z wyjatkiem niektérych specjalnych
wypadkdw, ktére sa wynagradzane podlug nastepujacych wzordw:

Odkrycie pekniecia lub zlamania szyny.

na po-

g . | w tunelu
wierzchni

ztamanie lub pekniecie wyraz-
nie widoczne,

20 fr. 30 fr.
Linja

s zlamanie lub peknigcie trudno
gtéwna

dostrzegalne , 30 fr. 40  fr.

zlamanie lub pekniecie na ca-

lym odcinko 10 fr. 17,50 fr.
zlamanie szyny . . . . ... 10 R
Inne
linje zlamanie lub pekniecie na ca-
dymcodoinkul .o L i 1075 tr:

Gratyfikacje te nie sa wyplacane, gdy odkrycie uszko-
dzenia szyny jest dokonane przez pracownika linji, zajmuja-
cego sig utrzymaniem lub rewizja tego odcinka.

Gratyfikacje wyplaca sie tylko w tym wypadku, jezell
odkrywca uszkodzenla poczynil o6dpowiednie krokl dla usunie-
cia niebezpieczenstwa zwiazanego z tem uszkodzeniem, Nie
jest ona wypiacana, o ilé odkrycie zostalo dokonane w ciagu
robét rewizyjnych lub zwiazanych z utrzymaniem linji.

Na innych kolejach, jako to: Koleje Péinocne, Kolej Pa-
ryz-Lyon- Morze Srédziemne oraz kolejach panstwowych w Al-
gierze réwniez stosowane sa gratyfikacje w wysokosci od 7 do
50 fr, za wykrycie uszkodzonych szyn.

Za inne czyny S$wiadczace o oddaniu lub gorliwosei
pracownikéw, jako to: za wskazanie przetadowania wagonu,
za usuniecie przeszkody na linji, aresztowanie zlodziei, wy-
krycie pozaru i t. p. wyplacane sa gratyfikacie wyjatkowe,
ktérych wysoko$é waha sie od 10 do 500 fr.

Za odnalezienie i zwrécenie towarzystwu réznych przed-
miotéw, stanowiacych czesé taboru, towarzystwa wyplacaja
mniej wiecej 10°, ich wartosci.

Panstwowe Towarzystwo kolei belgijskich udziela graty-
fikacji, ktérych wysokosé zalezna jest od wielkoSci osiagnie-
tych oszczednoSci, pracownikom, ktérzy dzieki osobistej ini-
cjatywie i wyjatkowej gorliwoSci przyczvnili sie do zaprowa-
dzenia ulepszen w pracy lub do osiagniecia zmniejszenia kosz-
téw eksploatacii.

Towarzystwo poleca wyzszym urzednikom zachecaé i po-
budza¢ o ile moznosci inicjatywe swych podwladnych w tym
kierunku,

Dla rozwiniecja inicjatywy pracownikéw, utworzono przy
Tow. Transportdéw Ogélnych Paryza staly konkurs, dajgcy
mozno$¢ kazdemu pracownikowi przedstawienia swoich plandw
co do ulepszen, mogacych byé zastocsowanemi w dziedzinach
instalacji, narzedzi, materjaléw lub eksploataciji.

Projekty te sa rozpatrywane przez specjalng komisje,
ktéra w razie ich celowosci organizuje doSwiadczenia i udzie-
la gratyfikacji.

Wreszcie koleje Paryz-Orlean wszystkim pracownikom
podrzednym zaleca przedstawianie pi§miennie wszelkich pro-
jekté ¥ ulepszen, moggcych byé wprowadzonemi w metodach,
pracy, narzedziach, wydajnosci it. d. Na wszystkie te pro-
jekty dawane sa odoowiedzi: za projekty przyjete udziela sig
premji w wysoko$ci zaleznej od osiagnietych korzy§ci, Wszys-
cy wyzsi urzednicy otrzymuja gratyfikacje specjalne, o ile wy-
nalszione przez nich ulepszenia przekraczaja poziom ich zwy-

klej dziatalnodci.
‘ Zupelnie osobno ' rozpatruje autor premje ¢ gratyfikacje
udzielane pracownikom na stonowiskdeh Fkierowniczych lub

w Dyrekeji, oparte na rezullatach, otrzymanych przez: tych
pracownikéw przy administracji zakladew, do ktirych nalezq,

Towarzystwo panstwowych kolei belgijskich.

1) Bezposrednl naczelnik parowozowni, naczelnik warsz-
tatéw, majstrowie, maszynisci- instruktorzy i t. d, korzystaja
ze zbiorowej premji, ktéra jest rozdzielana migdzy niemi, za-
leznie od zajmowanego stanowiska.

Wysokosé tej premji opiera sie na oszczednoSciach osiag-
nietych na weglu i olejach, jak réwniez na wysokoscl premji
za male zuzycie motoru, osiggniete przez mechanika remizy.

2) Personel dyrekcyjny 1 nadzorczy wielkich warszta-
téw lokomotyw korzysta ze zbiorowej miesigcznej premji, po-
dzielonej miedzy niemi proporcjonalnie do zajmowanego sta-
nowiska lub dni obecnoscl. Premja ta opiera sie na oblicze-
niach, w ktére wchodza nastepujace czynniki:

a) liczba lokomotyw, ktére wyszly z warsztatéw,

b) skomplikowana konstrukcja mechaniczna tych loko-

motyw,

c) stopien uszkodzenia.

Dyrekeji i personelowi nadzorczemu warsztatéw wago-
nowych przystuguje zbiorowa miesieczna premja, rozdzielana
na tej samej zasadzie, co w warsztatach naprawy lokomotyw.

Premja ta jest oparta na Srednim czasie trwania doko-
nanych napraw, na liczbie naprawionych wagondw oraz liczbie
godzin pracy warsztatu, te trzy czynniki sa poréwnywane
z otrzvmanemi rezultatami w roku 1926, :

Premja dla personelu nadzorujacego organizacje w wiel-
kich warsztatach jest oparta na wzmozZeniu wydajnosci warsz-
tatéw w poréwnaniu do roku 1926.

Koleje francuskie.

Na wielkich kolejach francuskich. jek to: Kolej Wschod-
nia, Koleje Panstwowe, Kclej Pélnocna i t. d. i t. d., statuty
personalne przewiduja, ze w koncu kazdego kwartalu premja
lub gratyfikacja jest wyplacana pracownikom kierowniczych
stanowisk wydzialéw materjaléw i ruchu. Premja ta moze by¢
zmniejszona lub powiekszona stosownie do osiagnietych rezul-
tatéw.

Premje i gratyfikacje przyznawane pracownikom admi-
nistracyi centralnej, zarzaddw gldwnych lub o.’cr@gowyah Lub
instytucyi wyznaczonej do prac biurowych.

Koleje wschodnie francuskie.

Biuro centralne, od ktérego zalezy wyznaczanie pensji
personelu eksploatacyinego, i pracownicy okregowl wydajacy
pozwolenia personelowi w pociggach, ;

Premje sa propocjonalne do oszczedno$ci na czasie,
osiagnietej dziski wzmozonej dziatalnosci.

J=$lt litera A oznacza ilo§¢ godzin przeznaczonych na
wypelnienie pewnych robdt, T czas rzeczywiscie zuzytkowany,
G przyznana gratyfikacje, to gratyfikacja ta bedzie sie réownala:
(o ile T nie przewyzsza A, a jest najwyzej mu réwne).

G=0,125 A{K (A—T).

K oznacza procent zaleiny od wydajnosci,

A— T
A

K zmienia sie od 1, przy e = 0, do 2, przy e — 0.4.

Dla operatoréw przy dziurkaczach premja réwna sie, od
godziny 0,15 fr. za 200 przedziurawionych kart i 4 fr. za
430 kart,

Dla operatoréw przy maszynach do obliczania plac per-
sonelu premje wynosza 1,05 fr, za 39 rachunkéw na godzinq.
i 7,75 za 60 rachunkéw.

[.ne Towarzystwa maja réwniez ustalone wzory ptac
i gratyfikacji.

Podlug wartosci wspdlczynnika cszczednodci e =

Kontrola.

1. Sorawdzanie oplat za przewdz pociagiem towarowym.,
a) Kontrolerom przyznane sa w premje wysokosci 0,05 fr.
za sprostowanie bledu i 1 fr, za kaida nadrobiong godzine.
Wzér gratyfikacji jest nastepujacy:
] E-+25R
G =0,05R - 1,00 TENEaR Lli T H
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R — ilo$é sprostowanych bledéw, E — ilo§é sprawdzo-
nych wysytek, H — czas.
Za opuszcizenia i bledy popelnione przez kontroleréw
ustalone sa kary.
b) Dla maszynistéw (maszyny do mnozenia) sa stoso-
wane wzory nastepujace:
5y H)

6= 100 (E£258
—w)

125
Maszyny elektryczne:
ilodci sprostowan,

G ==1100 (M
166

E = ilosci wysylek, R =
Sci godzin pracy,

H —=ilo-

c) Dla wystawcéw zawiadomien o sprostowaniach:

G = 1,00 (5 3 H)
10~/
N = iloSci ' wystawionych zawiadomieni, H = ilo$ci go-

dzin pracy.
d) Dla nadkontroli:

G = 0,20E - 0,50 (% == H)

E = ilosci zn lezionych bledéw, V — losci skintrolo- .

wanych artykutéw, H = ilos$zi godzin pracy.

Dla naczelnikéw wydziztéw i referentow wysokosé p-emiji
ustala sle w nasteoujacy sposéb: mnozy sie przez 1.20 lub
1.35 srednia liczbe otrzymang przy podziale ogolnej liczby
premiji, otrzymanych przez pracownikéw danego wydzialu przez
046lna ilosé pracownikéw,

2) Sprawdzanie oplat za przesylki pospieszne.

Od 1 stycznia 1923 roku, ustalona jest wysoko§é premiji
za sprostowane bledy; wynosi ona 0.25 fr. za kazdy blad po-
wyzej liczby 185, wymaganej w ciagu miesizca.

Précz tego udziela sie premji wynoszacej 0,25 fr. od
sumy o‘rzymanej dzigki sprostowaniu, za czes¢ tej sumy, kto-
ra przekracza 5500 frs, za jeden miesiac.

Kazdy blad pociaga za soba kare w wysokosci 0.50 fr.
plus 0,50°/, od blednie ustalonej sumy. Srednia wysokodé
premji wynosi okolo 45 frs. miesiecznie dla kazdego pracow-
nika, co stanowi okolo 4 lub 5%, jego miesiecznego wyna-
grodzenia. Pracownicy przy maszynach statystycznych, spraw-
dzaniu przyjazdéw 1 t. d. otrzymuja réwniez gratyfikacje po-
dtug ustalonych zgé-y norm,

W rozdziale Il rozpatruje autor: premje i gratyfikacje
pracounikdw wydziatu eksploatacyjnego.

Za kontrole pasazerdw w pociggach lub na dworcach
przyjazdowy:h lub odjazdowych wiekszosé kolei udziela kon-
trolerom premii, ktérej wysoko$é =zalezna jest od liczby po-
drézujazych bez biletéw lub za biletami nizodpowiedniemi
i od wysokoSci pobranych z tego tytulu sum.

Premja ta wynosi, zaleznie od towarzystwa, od 0,10 —
0,15 fr, od osoby i 0,50 do 3,75%, od pobieranych sum.

Premje ¢ gratypkacje, udzielane magazynierom i odbiorcom
towardw.

Niektére towarzystwa kolejowe zachecaja swych pracow-
nikéw, zapomoca gratyfikacji wyjatkowych do wykrywania fal-
szywie zadeklarowanej wagi lub rodzaju towaru.

Naprzyxtad, panstwowe koleje belgijskie udzielaja gra-
tyfikacji proporcjonalnych do wielkoSci odzyskanych sum:

15%, o ile suma nie przekracza 3.0C0 frs.

10°%/, od sumy wysokosci od 300 do 6.000 frs.

5%, od 6.001 do 10.000 frs.

2%/, od 10021 do 50000 frs,

1%/, o ile suna przekracza 50.000 frs.

O ile dla sprawdzenia wagi to«ar nezlezy zwazyé, po-
towa gratyfikacji przypada urzednikowi, ktéry wykryt niepra-
widlowos¢, a druga polowa pracownikom dokonywujacym po-
wtirne wazenie, O ile wazenie jest zbyteczne, catkowita gra-
tyfikacja przypada pracownikowi, kiéry wykryl naduzycie.

Na kolejach francuskich poludniowych, pracownicy niz-
szych stopni stuzbowych (od 1 do 7) otrzymuja 25%, od po-

bieranej oplaty do 20 fr.; powyzej 20 fr, — 25°, za pierwsze
20 fr. i 5%/, od nadwyzki. (Gratyfikacja ta nie moze przekro-
czy¢ 100 fr. od wysytki).

Inne koleje francuskie stosuja mniej wigcej te same
zasady, z niewielkiemi zmianami,

O ile chodzi o wykrycle naduzyé dotyczacych rodzaju
nadanego towaru, jego pochodzenia lub miejsca przeznaczenia,
stosowane sa przy obliczaniu wysokosci gratyfikacji, te same
zasady.

Gratyfikacje za dobra wydajnosé, oparta na iloSci wysyla-
nych lub odbieranych towardw.

W niektérych wielkich magazynach kolejowych, jak na-
przykiad w Bordeaux. Saint Jean, Agen i Cette, towarzystwo
udziela kazdej partji robotnikéw premje miesieczna. wynosza-
cg 0,75 fr. za kazdg tonng ponad ustalona minimalna norme.
Premja ta jest proporcjonaluie do ilosci dni pracy podzielona
miedzy robotnikami.

Dla pracownikéw na kierowniczych stanowiskach Ilub
niektérych specjalistéw, premje te wynosza w partji

Nadzorujacy robotnikéw . 37,50 od kazdej tenny
Gléowny kierownik . 150.00 l ponad srednia
Kierownik. 125,00 [ wydajnos¢ ma-
Porrocnik kierow mka 100,00 gazynu.

O 1le dadzag sie zauwaiy¢ uchybienia lub zmniejszenia
pracy, tak pracownicy na kierowniczych stanowiskach, jak
i robotnicy podlegaja k:rom i grzywnom.

Na kolejach Wschednich specjalny sposéb gratyf kacji jest
stos wany przez wyzej wymienione towarzystwo w magazy-
nach przetadunkow ych przy duzych stacjach rozdzielczych.

Pcniewaz robecty w tych magazynach sa wykonywane
przez przedsiebiorcéw, premje przeladunkowe stosuja sig tylko
do personelu nadzorczego.

O ile czas wyznaczony na dokonanie pewnych robét jest
zmniejszony, personel nadzorczy otrzymuje premije, ktérej wy-
sokosé zalezy od iloSci zyskanych godzin.

Premje 7 gratyfikacje imnych pracownikéw wydzialu eks-
= ploatacyi.

Na panstwowych kclejach belgijskich udzielane sa perso-
nelowi wielkich stacji premje za dzielno§¢ tym pracownikom,
ktérzy dzigki intensywnosci i inteligentnej pracy wplyneli do-
datnio na przebieg robét zwiazanych z formowaniem pociagow
towarowych.

Ustala sie najprzéd ilcéé faktycznie przetoczonych wago-
néw; premja wynosi 1 ¥r. za kazda sztuke ponad ustalona
norme. Ogélna tygodniowa premja jest podzielona pomiedzy
zainteresowanych pracownikéw, po odliczeniu kar, proporcjo-
nalnie do ilo§ci dni pracy, bez réznicy stopnia stuzbowego.
Premje te przystuguja* pomocnikom naczelnikéw stacyj, pra-
cownikom wydzialéw ruchu, personelowi dokonywujacemu ma-
newry, jak réwniez palaczom, mechanikom, zwiotniczym it. d.

Roczna $rednia wysokoéé rpremji wynosi okolo 175 fr.
na kazdego pracownika. Kary oraz grzywny sa ogdélne lub
indywidualne.

Na mniejszych stacjach wydawane sa premje za dobre
i predkie uzycie materjaléw, zapomoca ktérych pobudza sie
gorliwo$¢ pracownikow,

Précz tego, premje tak zwane ,regulujgce sa udzielane
pracownikom stacyjnym, zajetym bezposrednio przy pociagach,
wydawane sa one kwartalnie i zmieniaja sie stosownie do
stanowiska pracownika, czasu pracy, wielkosci stacji, przyczem
bierze sie pod uwage prace dodatkowg. Stoscwane sg réw-
niez zatrzymania wyplat pojedyncze lub zbiorowe, w razie
uchybienia w sluzbie (o ile naprzyklad pocigg wyrusza ze
stacii z opéznieniem, lub jest zatrzymany dluzej przepisanego
czasu).

Zaleznie od wielkoSci, stacje sa podzielone na 6 katego-
rji; roczna premja zawiadowcy stacji wynosi w przyblizeniu
od 600 do 1000 fr., dla starszego robotnika od 35 do 100 fr.

Wysokoéé kar podzielona jest w nastepujacy sposéb:

2,50 fr. za uszkodzenie matarjaléw lub towaréw.
1,00 ,, za opdznienie w odejsciu pociagu ponad 10 minut.
0,50 ,, za zatrzymanie diuzej nad 5 minut przy sygnalach

wysunietych,
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1,50 fr. za opéznienia przekraczajace 30 minut na boczni- C. Ilos¢ przejechanych kilometréw.
cach dojazdowych. ] ; Wielkie koleje francuskie: Wschednie, Pafstwowe, Po-
O ile ustalone zostato, kto jest odpowiedzialny za owe ludniowe, Pélnocne, Paryz-Lyon- Morze Srédziemne i Pa-

opdznienia, kary sg indywidualne i odliczajg sie od sumy premii,
przystugujacej danemu pracownikowi za dany miesiac. Premje
dzienne wahaja sie od 0,75 do 1,40 fr.

Na kolejach francuskich Wschodnich, Potudniowych i Péi-
nocnych réwnlez wyptacane sa premje, podiug wzoréw okreslo-
nych dla kolejarzy zajetych przy manewrowaniu.

Personel zajety przy woézkach elektrycznych, stuzacych
do przewozu bagazy na stacjach, otrzymuje premje w wysokos-

‘el od 1,50 do 2 fr. dziennie. )
Na stacjach Paryz- Orsay, Paryz- Saint Michel | Paryz-

Austerlitz, kolej wydaje premje za kazdy bilet wydany przez
kasjera ponad ustalona na godzine norme,

Premje otrzymu'a réwniez nastepujacy pracownicy: pra-
cownicy biurowi sporzadzajacy arkusze ekspedycyjne na towary
wysytane pociagami osobowemi. Gratyfikacja ta jest zalezna
od ilosci zaoszcrzedzonego czasu,

Pracownicy przy baterjach otrzymujag na niektérych ko-
lejach francuskich premje, wynoszaca 1 fr. dziennie za kazdy
dzien spedzony przy baterji.

Premje w wysokosci 125 fr. sg przyznawane naczelnikom
pociagéw, konduktorom i wagonowym.

Pracownicy przy zwrotnicach i sygnatach otrzymuja na pan-
stwowych kolejach belgijskich premie w wysckosci 30 fr, kwar-
talnie na waznych posterurkach 1 24 fr. na mniej waznych,

Belgijskie Koleje Panstwowe ustalily réznego rodzaju
premje dla zachgcenia pracownikéw lub nadzorujacych przy
oéwietleniu do zmniejszania o ile mozno$cl kosztéw o$wietlenia,

Na pétnocnych kolejach f-ancuskich, pracownicy wydzia-
tu eksploatacyjnego otrzymujg 0,50 fr. za kilo starych sznu-
réw lub plomb zebranych podczas dziennej sluzby.

W rozdziale Il opissne sg pwemje i gratyfikacje pracow-
nikéw wydzialu materjatowego @ trakeji.

Premje te' udzielane sa maszynistom i palaczom na lo-
komotywach parowych, oraz motorniczym i pomocnikom na
lokomotywach. elektrycznych,

W wypadkach, gdy chodzi o parowozy, premja palacza
jest utamkiem premii maszynisty. Cze$¢ ta wynosi albo 1/,
(belgijskie koleje pafistwowe), albo ?/; (koleje francuskie)

Niektére elementy, wchodzace w rachunek catkowitej
premji maszynisty moga nie wchodzi¢ w obliczenie premiji pa-
lacza (naprzykiad na panstwowych kolejach belgijskich: me-
chanik korzysta z premii za oszczedno$¢ na smarach).

W wypadkach, gdy chodzi o lokomotywy elektryczne, po-
mocnik motorniczego otrzymuje pewna cze§é premji motorni-
czego, z ktérym jezdzi (na francuskich kelejach Potudnio-
wych—2/;) lub cze$é¢ &redniej premji motorniczych danego
rejonu (na kolei z Paryza do Orleanu 2/;) przyczem obliczane
sa oddzielnie inne premje indywidualne (ilo§¢ kilometréw,
gratyfika~ja za osiagniete oszczednosci materjaléw).

Stale zarobki pracownikéw sa powiekszane, dzieki tym
premjom, w nzstepujacy sposdéb:

dla maszynistéw o 34°/, na wielkich kolejach francuskich
i 0 12,5%, na panstwowych kolejach belgijskick,

dla palaczy o 31°/, na kolejach francuskich i o 7,39,
na panstwowych kolejach belgijskich,

dla motorniczych na lokomotywach elektrycznych o 24%/,
na kolejach francuskich,

dla pomocnikéw motorniczych o 19%/, na kolejach fran-
cuskich,

A, Oszczedno$§é na paliwie lub pradzie.

Gratyfikacja ta jest oparta na réznicy pomiedzy wyzna-
czong iloscig paliwa, a f{lodcia zuzyta,

Paliwem w ogdlnoSci jest wegiel kamienny, w niekté-
rych tylko wypadkach benzyna lub ropa.

Przy obliczaniu ilo$ci paliwa majacego byé zuzytem,
bierze sie pod uwage: ilo§é przejechanych kilometréw, iloé
kilometréw zrobionych w czasie manewréw, iloéé godzin po-
stoju, ciezar pociaqu i t, d.

B. Oszczednodci na smarach,.

Koleje, ktére udzielajg gratyfikacji za oszczednosel w sma-
rach, przeprowadzajg obliczenie wysokosci tej gratyfikacji na
zasadzie réznicy lioSci smaréw zuzytych | wyznaczonych,

ryz - Orleans udzielaja premiji, opartych na iloéci faktycz-
nie przejechanych kilometréw. Koleje Pélnocne dodaja do
premji, opartej na iloSci kilometréw, element proporcjonalny
do ilosci godzin pracy. Kolej Paryi-Lyon-Morze Srédziemne
dodaje do premji kilometrowej pewien decdatek, przystugujacy
maszynistom i palaczom drogowym, ktérzy maja juz pewna
ilos¢ lat stuzby poza sobg. Dodatek ten zwieksza sie z latami.

) Czas‘stracony i czas zyskany.

W ogélnosci koleje, ktére udzielaja premji za czas zy-
skany, stosuja réwnlez kary za czas stracony,

Na kclejach francuskich wysoko$é premiji i kar zaleina
jest od rodzaju pociagu a réwniez od szybkosci biequ. Zwykle
kara za minute stracona jest wyzsza od gratyfikacji za mi-
nute zyskana.

Kolej Paryz Lyon-Morze Srédziemne bierze za podsta-
we do obliczenia uzyskanego czasu, nie réznice pomiedzy
czasem faktycznie uzyskanym i czasem przepisowym, lecz réz-
nice pomigdzy czasem zuzytym, a czasem potrzebnym do prze-
jechania danej iloSci kilometréw przy mozliwej szybkesci po-
ciagu, ustalonej na podstawie ladunku, przyczem bierze sie
pod uwage najwieksza mozliwa szybkosé¢ na danej linji.

Wysokos¢ stawki za kazda wygrang minute jest progre-
sywna, zas za stracong minute jest stala i réwna sie najniz-
zszej stawce za minute wygrana.

E. Stuzba wykonawcza.

Wschodnie koleje francuskie przewiduja kary specjalne
za duze opdZnienia, wypadki i t. d. ‘

Inne koleje francuskie stosujg réwniez kary np, za opéz-
nienie powyzej 15 minut, spowodowane uszkodzeniem maszy-

‘ny, lub na kolejach elektrycznych, za kazdy wypadek spowo-

dewany nieuwaga lub niedokladncéciz motorniczego.
Natomiast udzielane sg premje, np. obstudze pociagéw
poSpiesznych, o ile w przeciagu trzech miesiecy nie bylo

* zadnego wykroczenia stuzbowego, lub obsludze tychze pocig-

géw, ktéra w przeciagu trzech miesiecy przejechala powyzej
10.000 km.

F. Utrzymanie taboru,

Dzienna premja zapewniona jest dla pracownikéw, kté-
rzy w ciagu 10 do 15 dni pracowali bez przerwy na jednej
i tej samej lokomotywie,

Niektére koleje francuskie udzielaja gratyfikacji za .czy-
ste utrzymanie maszyn.

G, Rézne.

Niektére koleje francuskie udzielaja gratyfikacji za kaz-
da godzing pracy w remizach lub przy manewrach. W wy-
padkach, gdy manewry na stacjach sg dokonywane zapomoca
maszyny, obstugiwanej przez jednego pracownika, premja ta
jest zwiekszona o 509/,.

Mechanicy niektérych towarzystw otrzymuja premje obli-
czane podiug nastepujacego wzoru:

N. 0,015a
P A
20
gdzie N — ilod¢ zrobionych kilometréw
a — ocena sluzbowa.

Niektére koleje udzielaja premji za oszczedzone czyéciwo.

Premje i grotyfikacje udzielane kontrolerom pociqgduw.

Ogélnie przyjetym wzorem dla obliczania premji kontro-
leréw i1 nadkontroleréw, jest wzér nastepujacy:

P (premja wlasciwa wyptacona) = Ps X K

Py — jest normalna premja, przewidziang przez statut

K — wyobraza wyraz ¥k

Przez K rozumie sie podwyzke premiji w procentach za
kazde uszkodzenie, wykryte przez pracownika.

Précz tego niektére koleje udzielaja premij, opartych na
nastgpujacym wzorze:

=

P=KXP, X] _V_vq gdzie
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K — wspétczynnik

] — ilos¢ dni przepracowanych

V — ilo§¢ kontrolowanych pociagdéw

wspélczynnik zalezny od ilosci pracownikéw dane-
go wydzlalu oraz iloSci naprawionych' wagondw.
n — ilosci kontroleréw danej placéwki.

o —

Premje i gralyfikacye, udzielane personelowi robotniczemu
¢ pomocniczemu w warsztatach, remizach, magazynach 7 t. d.

. Premja za utrzymanie lokomotyw, ktéra zalezna jest od
kilku czynnikéw, jak: oszczedno$é na paliwie, na robociZnie,
oraz premje za intensywna prace obliczane sa inaczej, gdy
robotnik pracuje indywidualnie lub w partji. Dla robotnikéw,
- pracujgcych indywidualnie oblicza sie ona w nastepujacy sposéb:

Nt — %t
Premja miesieczna: ‘—2"'— S
« Lt, — czas wyznaczony
Lt, — czas wypelnienia pracy
Sn — $rednie godzinne wynagrodzenie danej kategoril.
Dla robotnikéw pracujacych w partji (brygada),
. T, — XT,
Premja miesieczna: R Lt IS H
Sls
Sm — $rednie wynagrodzenie
ET, — ilodé czasu wyznaczonego dla partji
T, — . W ktérym praca zostala wykonana
Wty =, » dla danego robotnika.

Koleje francuskie udzielaja pozatem premiji robotnikom

w remizach maszynowych, w warsztatach za naprawy bieza-

~ce, za utrzymanie posterunku it. d. Przytoczone sa obliczenia
dla pracownikéw poszczegélnych miejsc pracy i kolei.

Premje ¢ gratyfikacje udzielane pracownikom niespecjalizo-
wanyn.

W wiekszosci wypadkéw koleje udzielaja tym pracowni-
kom premji obliczonych podtug takiego samego systemu, jak
dla robotnikéw; jedynie niektére wspétezynniki moga byé zmie-
nione dla przystosowania wysokosci premji do wynagrodzenia
danej kategorji pracownikéw. Podane szereqg wzoréw i wyliczen.

Premje i gratyfikacje udzielane pracownikom przy budowie
nowych linji, inspektorom ¢ dozorujqcym wutrzymania linji,
budynkiw ¢ wszelkich nieruchomodei.

_ Koleje belgijskie udzielajg premji dziennych pracowni-
kom dozorujagcym roboty conajmniej pieédziesieciu, robotnikéw,
ktérzy powinni dbaé o beznieczenstwo pracy, dobra, wydaj-
nosé, celowe uzycie materjatéw i regularnosé ruchu. Premije
te wynoszg od 3 do 6 fr. dziennie zaleznie od odpowiedzial-
nosci pracy i otrzymanych rezultatéw.

Dozorcy, wyrézniajacy sie gorliwoscia i oddaniem otrzy-
muja premje kwartalne wysokosci 50 do 60 fr.

Stosownie do statutu wielkich kolei francuskich udzielaja
one rocznej premji w wysokosci 160—490 fr. dozorcom dro-
_ gowym, budnikom, i starszym robotnikom, soelniajacym stuzbe
wyjatkowo trudna, lub wymagajgca specjalizacji. Premja ta
wynosi 165, 325 lub 490 fr. dla pracownikéw dozorujacych
“tych robét.
¢ Udzielane sa réwniez dodatki miesieczne szefom sekeii
lub  odecinkéw, ktérych stanowisko jest czasowo wyjatkowo
odpowiedzlalne.

Niektére koleje udzielaja specjalnych premji za dobre
© utrzymanie lub powiekszenie =zagajenia, oraz za naprawienie
 szkéd wyrzadzonych przez burze.

‘W rozdziale V znajdujemy dane o premjach dla:

Pomocnikdw ¢ przedsiebiorcy pracujacych na kolejach przy

rdznego rodzaju robotach: magazynach zasobowych, czyszeze-

niu, dezynfekeji, naprawach taboru, nieruchomodci, budyn-
kéw, lingi i t. d, oraz pracach biurowych,

Pomocnicy przydzieleni do partji pracownikéw stalych,
: korzystaja wogéble z tych samych gratvfikacii. Z wyjatkiem
tego: wypadku, wydajno$é nie jest brana pod uwage przy obli-
czaniu wysokoéci wynagrodzenia.

Dla przedsiebiorcéw, wykonywujacych: wytadowanie pali-
“wa ze statkéw, przewiduje sie premja lub kara za kazdg go-

dzine zyskana lub stracona przy tej pracy. W zasadzie wyso-
kos¢ gratyfikacji za zyskang godzing wynosi 50°/, kary za
godzine stracona,

Dezzynfekcja: wagondw, w ktérych bylo przewozone by-
dio poleca sie przedsiebiorcy, ktéry od siebie najmuje robot-
nikéw. Kontrakty zawarte z temi przedsiebicrstwami przewi-
dujg okredlona sume za wykonanie tej pracy, przyczem bierze
sie pod uwage powierzchnie wagonéw. O ile zachodzi opdZnie-
nie w wykonaniu pracy, stosuje sie kary pieniezne.

Kolej poleca naprawe wagonéw prywatnym towarzy-
stwom. Poniewaz materjal jest dostarczany przez kolej, rola
towarzystw ogranicza sie do dostarczenia robotnikéw,

. Przed rozpoczeciem robdt okresla sie potrzebny czas (T).
Czas ten mnozy sie przez cene sredniego wynagrodzenia (S).
Biorac pod uwage koszty ogdlne, w ten sposéb otrzymuje
sie cene naleina przedsiebiorcy:

P=T % S5

Wypadki specjalne.

Panstwowe koleje belgijskie udzielaja nastepujacych gra-
tyfikacji nadzorcem skiadéw paliwa i wydajgcym smary:

0,02 fr. za tonne wydanego paliwa
0,01 fr. za kg. wydanych smaréw

z zastosowaniem 10°/, kary za deficyt, wynoszacy 1 do‘2°/ﬂ.
Kara wynosi 20°/, w razie deficytu wynoszacego 1—3°%/,

" » 500/0 ” ” ” 1_40/0
” n 70"/0 )] ] LN 4_5"/0
4 SERE (s T : wyzej 5%

Za oszczednoS$é na paliwie przy kottach i maszynach
nieruchomych udziela sie premii w wysokosci 15%, ceny
1 tonny uzywanego wegla za kaida oszczedzona tonne.

Premje oszczednoSciowe udzielane sa réwniez w centra-
lach elekirycznych; premja udzielana palaczem i maszynistom
zmienia sie w zaleznosci od oszczednoSci na paliwie lub sma-
rach podiug nastepujacego wzoru:

P, — Premja udzielana — P — Premji teoretycznej —

C—c
a

-+ b MI, gdzie
H |

C i1 H oznaczaja wyznaczone iloSci paliwa i smaréw

(et B 1 ,, zuzyte . .

a i b sa wspdtezynnikami zmiennemi,
zajmowanego stanowiska.,

Udzielane sa réwniez premje za mala ilos¢ wypadkéw,
np. maszynista, ktéry w ciagu miesiaca nie mial ani jednego
wypadku otrzymuje premje, pod warunkiem jednak, ze ilo§é
dnl nieobecnosci nie przekracza 6-ciu.

n
zaleznemi od

Srodki majace na celu zaintercsowanie personelu w ogdlnych
rezultatach finansowych przedsiehiorstwa.

Wiekszos¢ kolei francuskich, poczawszy od 1921 roku
zainteresowuje swoj personel w otrzymanych zyskach, udzie-
laiac premji, ktérych wysoko$é jest zalezna od otrzymanego
czystego dochodu.

Towarzystwo kolei Paryz—Orlean bylo jednym z pierw-
szych, ktére wprowadzito ten rodzaj premiji. Dyrektor tego
Towarzystwa, natychmiast po otrzymaniu koncesji, t. j. w roku
1884, zaproponowat akcjonarjuszom wprowadzenie tego rodzaju
premji i projekt ten zostal przyjety.

Artykut 54 statutu Towarzystwa ustanawia wysokosé
tych premji w zalezno$ci od otrzymanych rezultatéw. Z bie-
giem czasu utworzyl sie tym sposobem prawdziwy fundusz
emerytalny, i gdy w roku 1909 zostalo wydane we Francji
prawo o emeryturach pracownikéw kolejowych, dawni pracow-
nicy Towarzystwa, ktérzy mogli wybraé ten rodzaj emerytury,
lub system dawniejszy, zorganizowany przez Towarzystwo,
w przewaznej wiekszosci wyoowiedzieli sie za tym ostatnim.

Na kolejach belgijskich 5%/, czystego zysku jest wypta-
cane pracownikom. Pierwsza wyplata miata miejsce w ro-
ku 1928 za okres 16 miesiecy (4 miesiace 1926 r. 1 12 mie-
sigcy 1927 r.), 1 wynosila w przybllzemu 3, pensp wypta-
canej pracownikom,
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tak sa-
ktéra jest funkcja rozwoju

Personel wielkich koleji francuskich korzysta,
mo jak i akcjonarjusze, z premji,
ruchu i osiggnietych oszczednoSci.

Przy podziale premji pomiedzy personelem, bierze sig
pod uwage iloié przepracowanych lat, oraz ocene pracownika,.

Studjum to, w ktérym autor rozpatruje wszystkie gale-
zie kolejnictwa, wykazuje, ze wiekszo§¢ kolei ustanowila sv-
stem prem,i i gratyfika:ji, zapewniajgzy pracownikom mniej-
sza luo wieksza nadwyzke ich normalnych zarobkéw,

Na podstawie zbadanych kolei autcr wyprowadza naste-
pujace wnioski:

1) Rozwdj ulepszenia wydajnosci, osiagniety za pomo-~
ca systemu premji i gratyfikacji, jest dowodem tego, jak dalece

koleje sa zainteresowane w stosowaniu tego systemu,

Okazalo sie, ze premje i gratyfikacje przyczyniaja sie do
wzmozenia dziatalnoSci i gorliwosci personelu, wiecej anizeli
normalne wynagrodzenie, ktére nie moze byé Scisle propor-
cjonalne do wysitkéw lub dziennej wydajnosci kazdego pra-
cownika.

2) Okazalo sie niezbednem okreslic wysokoS¢ premji
za pomoca wzordw, ktére pozwalaja Scisle uzalezniaé wyso-
ko$é wyplat dodatkowych od zwiekszenia wydajnosci. Przez
to samo nauczono sie Scisle okre§la¢ wydajno§é przymusows,
jednocze$nie z odpowiednia wysokosScig premii. Aby dojs¢ do
tego znaleziono kilka drdg.

W' niektérych wypadkach zadowolono sie tem. iz kody-
fikowano przyjete metody i oznaczano wysoko$¢ produkcji
podlug rezultatéw, osiagnietych za pomoca tych metod.

Niektére przedsiebiorstwa pragnely otrzymaé $cillejsze
dane przy okreslaniu wysokoscl produkeji, poczynajac od kté-
rej ma byé udzielana premja i nie zadowolily sie przyjeciem
metod pracy, uswieconych zwyczajem. Zabraly sie one do sy-
stematycznego badania sposobdw, mogacych zwiekszyé wy-
dajnosé, W ten sposdb zostaly one automatycznie zmuszone
do badania kwestji racjonalnej organizacji pracy i musialy
przyznaé, ze badanie to musi poprzedzié, tak jak moéwiliSmy
we wstepie, badanie premiji wydajnosci,

3) Wyszezegdlnienie chociazby pobiezne przyjetych wzo-
réw wykazuje, ze premje i gratyfikacje sa nadzwyczaj rozmaite,
tak i w swojej istocie, jak i w wysoko$ci i warunkach zasto-
sowania.

Zdaniem autora jest rzecza zbedng stara¢ sile usunagc
réznice czestokroé wielkie, ktdre istnieja pomiedzy jednakowe-
mi czynnikami na réznych kolejach i ktére sa spowodowane
réznica w organizacji orzz mnogcs$cia i rézroredncécia yo'rzeb.

_ 4) Jsst rzecza pozadang, by w miarg mozno§ci wzdr,
ktéry ustala wysoko$¢ premji i gratyfikacji byt prostym i zro-
zumialym dla wszystkich, ;

5) Aby nie narazié sig na osiagniecie rezultatéw wprost
przeciwnych tym, do ktdrych sie dazy nalezy dobrze stopnio-
waé nagrody, na tym samym polu pracy, podlug trudnosci
obowiazku kazdego pracownika i otrzymanej wydajnosci w ten
sposoéb, by kazdy pracownik zdawal scbie jasno sprawe z te-
go, ze wysitek wyjatkowy zostanie wynagrodzony w sposéb
réwniez wyjatkowy.

6) Jest pozadane w katdym wypadku, gdy dobre wy-
niki pracy kazdego pracownika moga by¢ widoczne lub wy-
daino$é moze byé okreslona, aby gratyfikacje mialy charakter
indywidualny, ' :

7) Précz tego moina sie bylo przekonaé, ze jednym
z czynnikéw stenowiacych celowosé gratyfikacji wyjatkowych
i premji 2za wydajno§é jest predkie ich wyplacenie lub conaj-
mniej ogloszenie zainteresowanym o osiagnietych wynikach .
i ich ragrodzeniu,

8) Poniewaz kazde zwiekszenie wydajnosci zapewnia
nadwyzke wynagrodzenia, jest koniecznem i logicznem, by kaz-
de zmniejszenie wydajnoéci, kazda strata czasu, uszkodzenie
narzedzi lub materjaldw, wyrazaly sie przez zmniejszenie lub
nawet zupeinie skreslenie gratyfikacii.

Nie zawsze jest mozliwe, by pracownik odpowiedzialny
za szkode, calkowicie ponosit jej konsekwencje, lecz za kaz-.
dym razem, gdy to jest mozliwe, nalezy okreslic odpowie-
dzialnego i zastosowaé odpowiednia kare.

Tak samo, jak przy wyplacaniu premji, predkie potrace-
nia lub skreslenie gratyfikacji, sa bardzo skuteczne,

9) Co sie tyczy personelu kierowniczego i dyrekcji, po-
zgdanem jest by gratyfikacja lub premja byla oparta na wszyst-
kich, czynnikach, charakteryzujacych wydajnosé warsztatu lub
personelu znajdujgcych sie pod kierownictwem danej osoby
i o ile mozliwe, na wszystkich bliskich i dalekich skutkach,
osiggnietych dzieki pracy warsztatu Jub personelu. :

Trzeba pezatem aby premija lub gratyfikacja byla zaleina
od wplywu osobistego, wywieranego przez danego pracownika,

10) Co sie tyczy udzialu personelu w ogélnych rezul-
tatach przedsiebiorstwa, moze on byé wyplacony tylko po zam-
knieciu rachunkdéw za okreslony przecigg czasu,

Pracownicy nie moga wiec, w chwili, gdy robig wysitek -
wyjatkowy, zdaé sobie sprawe z korzysci, jaka z tego dla nich
wyniknie. Zacheta, ktérej powodem jest ten udzial, zalezy
wiec od formacji i zalet indywidualnych pracownika.

Doswiadczenie pokazuje, ze wywiera ona w szczegdlno-
§ci wplyw na personel dyrekcji. Powinna byé zatem stosowa-
na specjalnle dla tej kategcrji pracownikéw. (Bulletin Congreés
d. Ch. d. f. Ne 9. 1929). : S.

Sprawa zawodowego doksztatcenia pracownikow kolejowych
na kolejach niemieckich.

iemieckie koleje zatrudniaja okolo 700.0CO pracownikdw,

z ktérych 300,000 nalezy do kategorji urzednikéw, roz-

dzielonych pomiedzy 12,000 miejsc stuzbowych, Corocznie
przybywa okolo 4%/, nowych urzednikéw w ilosci okolo 12,000,
ktérych nalezy zawodowo. doksztatcié. Rozpoczynajacy sluzbe
urzednicza dzielg sie na 20 kategorji stuzbowych, przyczem
ilodé rozpoczynajzcych stuzbe nizszej kategorji jest znacznie
wyzsza od rozpoczynajacych sluzbe kategorji Sredniej zwy-
czajnej i 4redniej podniesionej. Illos¢ urzednikéw nietechnicz-
nych, ktdrzy pracuja na stacjach, w ekspedycjach, a takze ja-
ko stuzba konduktorska, jest wieksza od iloSci urzednikow
technicznych, zatrudnionych przy konserwacji toru, w stuzbie
przewozowej i warsztatowej, Nowi urzednicy nizszej i Sredniej
zwyczajnej kategorji rekrutuja sie przewaznie z poéréd dziennie
ptatnych robotrkéw i rzemieslnikéw. Przed zatrudnieniem
ich w. samodzielnej stuzbie urzedniczej otrzymuja oni praktycz-
ne doksztalcenie, ktére stosownie do rodzaju stuzby trwa -od
kilku miesiecy do wielu lat, Podstawowa zasada stato sie na
kolejach niemieckich, ze ,kazdy rozpoczynajacy sluzbe w cza-
sie swego praktycznego przeszkolenia winien otrzymaé uzu-

pelniajaca nauke w szkole dla rozpoczynajacych sluzbe®. oraz,
ze ,nalezy troszczyé sie o doksztalceaie istniejacych juz urzed-
nikéw przez planowo urzadzone wyklady“. W obydwu wy-
padkach wykiady winny ograniczaé sie tylko do zawodowego
nauczania i tylko w niezbednie pctrzebnym zakresie.. Nauke
i ksztalcenie, ktére stuza dla rozwoju inteligencji i poglebienia
ogélnej wiedzy, oraz do uzupelnienia wiadomodci zawcdowych
w celu polepszenia stanowiska sluzbowego 1 poprawy poloze-
nia materjalnego, pozostawionc dobrowolnemu ksztatceniu sig,

Nauczanie na kolejach niemieckich dziell sie na nastepu-
jace grupy: :

I. Urzedowe nauczanie: 1) szkoly stuzbowe: a) szkoly
dla wszystkich rozpoczynajacych stuzbe, b) szkoly zarzadu —
dla doksztalcenia rozpoczynajacych stuzbe kategorji podnie-
sionej $§redniej, tak technicznej jak i nietechnicznej,

2) wyklady stuzbowe, planowo i regularnie urzgdzane dla
wszystkich urzednikdéw, pracujgcych na zewnatrz, pozatem kur-
sy specjalne. :

I, Nauczanie dobrowolne:

1) Zwiazek niemieckich szkél zawodowych o specjalnosci
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kolejowej, ktére przygotowuja do wstapienia do nizszej kolejo-
wej stuzby, oraz do przejScia z nizszej stuzby do S$redniej.
) 2) Akademje zarzadu: Tygodnie wiedzy kolejowej, oraz
serje odczytdw dla urzednikéw kolejowych,

Dla ustalenia planu nauczania w szkolach stuzbowych,
oraz przepisow dla wyktadéw, utworzono jeszcze przed ko-
mercjalizacja i przed upanstwowieniem kolei specjalna komisje
do spraw nauczania.

Do komisjt nalezeli urzednicy wyzszego i $redniego stop-
nia wszelkich zawodéw réinych kolei, oraz przedstawiciele
organizacji robotnikéw 1 urzednikéw, Wryniki wieloletnich na-
rad sa ujete w przepisach ,Dienstvorschrift 128% i ,Das Dien-
stschul und Dienstvortrags-Wesen bei der Deutscher Reichshahu*
Wedlug tych przepiséw uczeszczanie do ,szkoly poczatkuja-
cych w stuzbie* obowiazuje wszystkich rozpoczynajacych stuibe
w kategorji poboréw od 7 do 17 (dawniejsze 1I-VII).
godzin wykladowych na kursach dla poszezegdlnych grup
uczestnikdw waha sie pomiedzy 30 i 220, np. dla kondukto-
réw dworcowych (bileteréw) wynosi godzin 36, dla asystentéw
kolejowych 182 godziny. Wyktady rozciagaja sie na przed-
mioty: ogdlnegc zarzadu, kasowosci, ksiegowosci i rachunko-
woécei, stuzby: ruchu, taryfowej, budowlano-technicznej, trak-

cyjnej, warsztatowej i okretowej.

° ' Caly materjal naukowy tych szkdt jest podzielony na
75 dziatéw, z ktérych niektére posiadaja 1 do 3 rozdziaidw,
Plan nauki okreéla szczegélowo, ktére dzialy obowiazuja po-
szegblnych 'poczatkujacych, Pozatem sa. juz w opracowaniu
podreczniki, ktére mozliwie najbardziej sa dopasowane do
tre$ci wyktaddw. :

Wyklady w szkolach dla poczatkujgeych w shizbie sa
prowadzone tylko przez kolejarzy i to przewaznie jako po-
boczne ich zajecie. ,

Sposdéb prowadzenia wykladdw jest taki, jak w szkolach
zawodowych.  Spostrzegawczosci przypisuje sie najwieksze
znaczenie, dlatego tez wyklady sa gesto przeplatane cwicze-
niami. Poszczegdlne kursy nauk w szkole dla poczatkujacych
sg urzadzane wszedzie tam, gdzie jest dostateczna ilosé stu-
chaczy. Przy braku ich, moga sasiednie Dyrekcje organi-
zowaé wspélnie jeden kurs. Jezeli i wtedy ilo§é uczestni-
kéw jest mala, albo gdy chodzi o grupe, dla wyksztalcenia
ktérej potrzebne sa specjalne urzadzenia, ktérych ze wzgle-
déw oszczednesciowych nie mozna mieé¢ w kazdej Dyrekeii,
to Sciaga sie wszystkich uczestnikéw takiej grupy do jednej
centralnej szkoly,

Takie centralne szkoly sa w Brandenburgu Zach. i w Hanau
pod Monachjum. W tych centralnych szkotach stuchacze mie-
szkaja i maja pelne utrzymanie. Wszystkie koszty utrzyma-
nia i nauki uczni ponosza ich Dyrekcje,

Poczatkujacy w podwyzZszonej $redniej stuzbie uczeszczaja
na' zorganizowany dla nich kurs w szkole dla poczarkujacych,
a takze | do szkoly zarzadu, ktéra traktowana jest jako wyz-
sza szkota dla poczatkujacych. Ilos¢ studentéw wynosi tam
okoto 190. Tam sa wyktadane te same przedmioty, co i w zwy-
ktej szkole dla poczatkujacych w stuzbie, lecz traktowane
szerzej. Wyklady prowadzone sa czeéciowo wspdlnie, czes-
ciowo -oddzielnle dla pracownikéw stuzb nietechnicznych,
budowlanych i maszynowo -technicznych oraz pomiarowych.

_ Stkoly zarzadu zasadniczo sa prowadzone w miejscu
znajdowania sie zarzadu Dyrekcji. Nauczycielami sg decer-
nenci oraz inni odpowiedni urzednicy Dyrekcji. Nauka do-
ksztalcania w szkotach dla poczatkujacych w stuzbie trwa tyl-
ko kilka tygodni, a wiec w poréwnaniu ze szkolami zawo-
dowemi mniej niz dziesiata czeS¢ czasu,

Do szkét stuzoowych naleza takzie szkoly rzemieSinicze.
W warsztatach naprawczych niemieckich znajduje sie na ksztal-
ceniu okolo 4000 uczni §lusarskich. Ci otrzymuja swoja za-
wodowa nauke we wiadciwych szkotach rzemieslniczych z czte-
roletnim planem nauki, ktéry wynosi tygodniowo dziewieé do
dziesieciu godzin nauki oraz dwie godziny sportéw.

Gdy organizacja szkdt stuzbowych ma  zapewnicé przy-
rost dobrze przeszkolonych nowych sit stuzbowych, to wykiady
stuzbowe majg zadanie doksztalcenia czynnych juz urzednikéw
i przez to podniesienia ich wydajnosci. Wyklady te maja
utwierdza¢ urzednikéw W znajomosci istniejacych  przepiséw

Ilosé:

i zaznajamia¢ z nowemi przepisami i urzgdzeniami, Dzielg
sie one na wyklady zawodowe | na sluzbowe pogawedki, Dla
urzednikéw stuzby zewnetrznej wyklady sa tak regulowane,
ze kazdy urzednik musi otrzymaé conajmniej jedna godzine
wyktadéw miesiecznie. llo§é stuchaczy nie moze przekraczaé 40.
Jest to polgczone z trudnosSciami, spowodowanemi tem, ze ilosc
miejsc stuzby przekracza 10,000. Na mniejszych stacjach
wyklady sa prowadzone przez kierownikéw stuzbowych oraz
przez dojezdzajacych nauczycieli. Azeby nawet na najmniej-
szych stacjach wyklady byty mozliwie najbardziej pogladowe,
zastosowano wagony uczelnie, Wagony te wykonano z wy-
cofanych. z ruchu wagondéw czteroosiowych. Urzadzono w nich
sale szkolna na 30 stuchaczy, przestrzen na pomieszczenie
pomocy szkolnych jak np. modeli, aparatéw do éwiczen, w sta-
nie zdatnym do pracy i inn,

Oprécz tych planowych godzin wykladéw urzadzane sz
jeszcze wedle potrzeby specjalne kursy dla przygotowania
pracownikéw do nowej dzialalnosci, jak np. przy elektryfikacji
odcinka kolel. Nauczyciel nie moze sie ograniczaé przeczy-
taniem przepisdw 1 wyjaénien, lecz winien je doktadnie omé-
wi¢. Pozatem powinien on swdj wykiad tak rozlozyé, azeby
pozostal czas na pytania i wypowiadania sig.

System ten jest bezwarunkowo dobry, umozliwia on
personelowi poglebienie i rozszerzenie jego wiedzy. Pomimo
to ‘stwierdzono, ze czes¢ urzednikéw ruchu wykazuje nieraz
przy pracy duza nieznajomo&é rzeczy. Przyczyna tego jest,
iz jednej godziny miesiecznie jest za malo, powiekszenie za$
ilosci godzin bez powiekszenia wydatkéw na ten cel jest nie-
mozliwe, tembardziej, ze udziat w tych wyktadach jest ptatny
jako czedé stuzbowej pracy. Tej jednej godziny miesiecznie
jest zamato, aby nalezycie rozpytac wszystkich uczniéw, szczegél-
niej jezeli ich jest az do 40. Azeby tremu zaradzi¢ wprowadzo-
no na préose w kregu Ksln Deutz pewien sposéb samonauczania.
Polega on na tem, ze w poszczegdlnych urzedach ruchu i trak-
cji oraz w wypoczynkowych miejscach personelu pociggowego
w odpowiedniem miejscu wywieszona jest tablica kolorowo obra-
mowana, z napisem ,Samolauczanie“, a na niej co 8 do 14 dni
wypisywane sa pytania w liczbie 3 do 5, Pytania tak sg
ulozone, ze odpowiedZ na nie mozna dac¢ bez pomocy podrecz-
nika. Personel jest obowiazany w chwilach welnych, ktére sa
na kazdym posterunku, odpowiadaé na pytania samodzielnie,
i jezeli ktos nie potrafi tego dokonaé, to musi wyszukaé so-
bie odpowiedZz z lezacych tam przepiséw. Dla ulatwienia tego
wyszukania, za pytaniem, w klamrach, jest podany paragraf
odpowliednich przepiséw. Pytania sg wziete z zakresu pracy
danego posterunku i celowo sa tak dobrane, azeby stopniowo
przechodzié od tatwych do trudnych rozwiazan. Dcbra po-
moc do wyboru pytan okazuje zeszyt pytan przy niemieckich
przepisach jazdy, ,Der Eisenbahnfachmann® i inne t. p. pod-
reczniki, Kierownik stuzbowy danego posterunku prowadzi
w najprostszej formie wykaz wywieszonych na takiej tablicy
pytan, W ten sposéb ulatwiony jest wybér pytan i zabez-
pieczone jest niepowtarzanie sie ich. Pracownikom za-
leca sie zapisywaé pytania i odpowiedzl w odpowiednim no-
tesie. Naczelnicy miejsc stuzbowych 1 urzedow oraz inni
przetozeni przekonywujg sie w czasie swych kontrolnych wi-
zytacji, o ile pracownicy staraja sie zapamietywac prawidlowe
rozwiazania tych pytan. Przy tej okazji moga byé wyjasnione
ich watpliwodcl i omylki,

"Wprowadzenie tego sposobu nauczania napotkalo w Niem-
czech na pewien opér personelu, nawet w prasie czyniono
rézne zarzuty, Nalezy jednak wzia¢ pod uwage, ze kontrola
wiadomosci personelu nie jest nowoscia., Wedlug § 25 prze-
piséw dla stacyjnej stuzby nastawniczej kazdy urzednik i pra-
cownik powinien byé miesiecznie conajmniejraz sprawdzany ped
wzgledem znajomoSci obowigzkdéw. - Opdr ten jednak szybko

ustapit i wiekszos¢ personelu chetnie wspélpracuje przy tem
samonauczaniu, Na tych posterunkach, gdzie wielu ludzi pra-
cuje, pytania i odpowiedzi sa omawiane, a rdine pytania,

skierowane do przetozonych dowodza, Ze niektérzy pracow-
nicy trudza sie nietylko nad mechanicznem zapamietaniem
przepiséw, lecz takie i nad aqlebszem ich zrozumieniem.
(Die Reichsbahn N 26 1929 Zeit. d. V. D. Eisend, V.
Ne 24 1929). M. Szp.

il
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WYNALAZKI

Keson drewniano-betonowy

.Z DZIEDZINY KOLEJNICTWA.

zelazo-betonowy

z uzbrojeniem sztywnem.

Inz,

Jakkolwiek Redakcja mie w zupelno$ci zgadza sig
z miektoremi zalozeniami z wnioskami autora, artykul
niniejszy zostaje wmieszezony na  szpultach ,,qu'ym,'em :

esony betonowe z ‘uzbrojeniem z zelaza okraglego maja
K nastepuigce wady:

1) wymagaja bardzo mocnego i kosztownego deskowania;

2) uzbrojenie ich skiada sie z wielu pretéw zelaznych,
ktére nalezy wprzéd pocigé na miare, pogiaé, ulozyé w des-
kowaniu i powiazaé, a pdzniej dopiero obetonowaé;

3) deskowanie kesonéw mozna zdjgé dopiero w 3 — 4
tygodnie po wykonaniu betonu;

W. Marzec.

Kolejowego* dla zapoznania Crzytelnikow z patentem
polskim, jok rdwniez dla ewentualnego wypowiedzenia
odnosnych wwag krytycznych.

Kesony drewniano-betonowe mojego systemu wedlug pa-
tentu Mz 7054 tych wad nie maja, gdyz: 1) szkielet kesonu
z drzewa okragltego, ktéry stanowi uzbrojenie kesonu, sluzy
zarazem do wykonania na nim deskowania; 2) uzbrojenie
z zelaza okraglego odpada; 3) deskowanie mozna z kesonu
zdjgé juz w 3 — 4 dni po wykonaniu betonu, gdyz beton od
chwill jego wykonania opiera sie na drewnianych, sztywnych
pretach uzbrojenia, a wiec usuniecie 'deskowania nie moze

wywota¢ w nich jakichkolwiek nowych od-
- ksztalcen; 4) z tych, wyzej poddanych powo-

é déw postep robdt wykorania kespnu jest znacz-
_nie szybszy, niZz przy wykonaniu kesonéw
zelazo-betonowych z uzbrojeniem gietkiem, co
znakomicie zmniejsza ryzyko niebezpieczen-
stwa od wysokich wéd i -pozwala uniknaé
wielkich kosztéw wykonania muréw nad keso-
nem w porze zimowej.

Uzycie w tym wypadku taniego drzewa
okraglego daje moznoé¢ wykonania na nim
zacioséw, co zmniejsza ich uzyteczny przekrdj
tylko nieznacznie, a daje Sciste potgczenie

- drzewa z betonem.

Po zdjeciu deskowania nalezy §clanki
wewnatrz komory roboczej kesonu wyprawié
zaprawa cementowa, poczem mozna juz bez
zwloki przystgpi¢ do opuszczenia kesonu.

. : ' Kesony takie stosowac mozna we wszyst-
| 7 kich wypadkach, a przedewszystkiem wtedy,

gdy maja byé wykonane na suchym gruncie

i na tem samem miejscu opuszczane.

» Rysunki 1, 2 i 3 przedstawiaja taki

keson, Ostrze kesonu z belki dwuteowej, po-

VA ;
Fig.1
MR Ll

Bf—*“ !

A  ura
: 1230 |
e 40>t 7130 -
| [ TIOT TETIT
|
: | Fig.2
|

tozonej na plask daje szeroka podstawe, bar-
dzo pozyteczng przy znaczniejszej szerokosci
kesonu i miekkim gruncie. Oczywiscie moze
tez byé wykonane i ostrze zwyklego typu,
wedlug vznania konstruktora.

Dazenie konstruktoréw do pro]ektcwania
stropdw o malej wysokosci niczem nie jest

usprawiedliwione, to tez wysoko$é stropu tutaj

|=

przyjeto 4,8 m, Wieksza wysokos¢ upraszcza
konstrukcje i zwieksza bezpieczenstwo.
Rysunek 3 przedstawia jeden dZwigar

poprzeczny, ktéry ma uniesé wycinek kesonu
dtugoSci 1 m. DZwigar ten musi byé dosta-
tecznie mocny, aby w poczatkowym okresie

/1
) Kf}ﬂ
10
|

utrzymaé przypadajacy nan beton wspornikéw
i stropu. Ostrze kesonu spoczywa na grun-
cie, a wiec niema ' watpliwosci, zZe prety

4y

B,

E 1 F. w dolnych swych czesciach utrzy-
maja bez-wiekszych naprezen beton wspor-
nikéw,

Strop kesonu spoczywa na wspornikach

jak pa oporach, Do obliczenia przekroju pre-

oMol 181 el

Tsll téw konstrukcji nosnej stropu dochodzimy

4) z tych, wyzej przytoczonych powodéw wykonanie ta-
kich kesondw przecigga sie, powstaje ryzyko niebezpieczen-

droga nastepujacych rozwazan.
Konstrukcje noSng stropu obciaza tylko beton wed{ug
prostokata ABba, ciezar reszty betonu przenosi sie bezposre-

stwa od wysokiej wody 1 wreszcie nastgpuje przesuniecle ro- _dnio na. beton wspornikédw i nie obcigza konstrukcji noénej.

bét na zime, czego przeciez nalezy za wszelka cene unikaé,

i Na pret K przypada ciezar betonu wedlug prostokata
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MNCD, ciezar reszty betonu z prostokata ABba przenosi sie
bezposrednio na podkopy A 1 B i na wsporniki, nie obciaza tedy
dfwigaréw. Obcigzenie preta K = §299-X4,8X 132200gk.=
= 28776 kg. Przez wykreslenie Cremony znajdziemy w pre-
tach E obciazenie = 17200 kg. i w pretach D =9300kg. Do-
puszczalne przemijajace naprezenie w drzewie przyjmujemy:
na rozciaganie 120 kg./cm?, na Sciskanie 70 kg./cm?

Dla preta K potrzebny jest zatemn przekréj réwny
287176 kg: 120 kg. = 239,8 cm?, Dajemy pret $rednicy 25 cm.
o przekroju 490,87 cm?, co daje dostateczny nadmiar dla za-
closéw 1 dla otworu na $rube 917,

-~ Pret E wymaga 17200 kg: 70 kg: = 245,7 cm® przekroju,
Dajemy pret §red, 20 cm. o przekroju 314 cm? Zauwazy¢ tez

nalezy, ze w przeniesieniu naprezen sciskajgcych przyjmuje
tak\‘ie udzial 1 beton.

Sl
R

Dla preta D przyjmujemy srednice 25 cm. o przekroju
490,87 cm? co daje wielki zapas bezpieczefistwa.

* Srednice $rub taczacych przyjatem, — 1"

Poniewaz wszystkie prety i wezly stanowi¢ beda wraz
z betonem monolit, przeto byloby zbyteczne dawaé mocniej-
sze polaczenia wezlowe, Dla $cislejszago polgczenia pretéw
z betonem, prety te otrzymuja odpowiednie zaciosy

Dla innych pretéw dZwigara potrzebnych z innych wzgle-
déw, przyjmujemy okraglaki o sSrednicy 20 cm.

Przy oou-zczaniu kesonu i obcigzeniu stropu jego mu-
rem. nie nalezy obawia¢ sie przeciazenia jakichkolwiek czesci
kesonu dla dwdch przyezyn: 1) keson i mur zanurzony w we-
dzie traci okolo 1000 kg. wagi na 1m’ objetodci, a wiec
obcigzenie stropu bedzie znacznie mniejsze, niz to przyjeto
poczatkowo i 2} keson stanowi¢ bed’ie zespét drewniano-be-
tonowy (analogicznie do zelazo-betonowego), dostatecznie wy-
trzymaty na dziatanie mogacych wystapi¢ sit, co da sie tatwo
sprowadzi¢ przez zastosowanie znanych oddawna sposabéw
obliczen kesonéw,

W naszym wypadku najwyzsze przemijajgce naprezz2nia
przy opuszczaniu kesonu do gtebokosci 16 m. ponizej zwier-
ciadlta wody moga osiagigé: w drzewie naprezenie rozciaga-
jace = 71.61 kg./em.?, w betonie — sciskajace = 12.98%g.
cm? a wiec dopuszalne,

W czasie potrzeby opuszczenia kesonu z rusztowan na
dno -rzeki, mozna zmniejszy¢ jego ciezar, pozostawiajac w stro-
pie | puste przestrzenie, jak to pokazano np. narys. 3 podilug
linji efghi.

~ Zaprojektowany przezemnie keson drewniano-betonowy
wedlug patentu Nr. 7054 posiada nastepujace zalety:

‘wielkie oszczednoscl.

1) Uzbrojenie betonu kesonu z taniego drzewa okraglego
z malg iloscig Srub igczacych jest znacznie tansze niz uzbro-
jenie z zelaza okragt-go.

2) Keson jest fatwy do uszczelnienia wewnatrz i zewnatrz
zapomocg szczelnej wyprawy cementowej.

3) Ostrze kesonu moze | powinno byé wykonane na placu
budowy z pominigeciem warsztatéw konstrukcyjnych, co skraca
termin wykonania kesonu,

4) U:zbrojenie z drzewa okraglego stanowi szkielet, do
ktérego mozna przybi¢ deskowanie do betonowania, a ponie-
waz stanowi tez konstrukcje no$ng dla betonu przeto desko-
wanie mozna odja¢ juz po 3 —4 dniach po wykonaniu i przy-
stapi¢ do opuszczania kesonu. ' :

5) Z powyzszego wynika, Ze keson méj jest nietylko
tani sam w sobie, ale i skraca termin wykonania rcbét o 3—4
miesigce, co daje réwniez znaczne oszczednosci.

D:9300kq.
B

A K287 76k 8

Keson drewniano - betonow

wedlug pafentu inzMarca P 7054

Z tych wzgledéw keson ten zasluguje na uwage kon-
struktoréw i tych czynnikéw, ktére daza przy wykonaniu robét
kesonowych do oszczednosci materjatu, sity i czasu.

Jezeli zamiast drzewa zastosujemy belki Zelazne, to otrzy-

mamy keson zelazo-betonowy z uzbrojeniem sztywnem, ktéry

moze by¢ s'osowany wszedzie bez zadnych ograniczen i czyni
zbytecznem stosowanie kesondw zelaznych. Na konstrukcje
taka uzyskatem patent Nr. 7055.

Keson taki daje w porédwnaniu z kesonem zelaznym
Zastosowane przy budowie filaré6w mo-
stu drogowego przez Wisle w Toruniu kesony zZelazne o po-
wierzchni rzutu poziomego — 215,6 m? — wazyly 116.2 t. kaz-
dy, gdy tymczasem zelazo w zaprojektowanym przezemnie
kesonie zelazo-betonowym z uzbrojeniem z belek korytkowych
wazytoby tylke 31t. Beton musi wypelniaé réwniez i keson
zelazny, a wiec przy porédwnaniu kosztéw tych kesonéw nie
odgrywa roli,

Zastosowanie kesonéw. betonowych z uzbrojeniem z belek

zelaznych daje w poréwnaniu z kesonem zelaznym oszczednosci

w trzech kierunkach: 1) zmniejszenie wagi, a wiec i kosztu
zelaza (w stosunku 116,2:31), 2) tanszg robocizne na jedno-
stke wagi, 3) daje mozno§¢ wykonania calej roboty na placu
budowy z pominieciem warsztatow konstrukcyjnych, a wiec
przyspiesza bardzo znacznie termin wykonania budowy, co
wplywa na zmniejszenie kosztéw administracyjnych i handlo-
wych, zmniejsza ryzyko niebezpieczenstwa od wysokich wéd
i daje mozno$¢ wykonczenia rob6t przed mrozami. Te wy-
sokie zalety kesonéw zelazo betonowych z uzbrojeniem szty-
wnem polecajg ich najwymowniej do zastosowania przy za-
mierzonych budowach mostéw.
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Polskie Koleje Panstwowe w gr'udniu 1929 r.

Przewéz podréznych w grudniu 1929 r. z powodu
§wiat Bozego Narodzenia, przy sprzyjajacej pogodzie, wzrést
doéé znacznie 1 wyniést wogole 13,649.157 podréznych, co
w poréwnaniu z listopadem tegoz rcku (12.,940.217) daje
zwiekszenie o 5,59,

w stosunku do roku 1928 trwalo w dalszym c¢iggu nie-
znaczne zmniejszanie sie ruchu i w poréwnaniu do grudnia
roku 1928 (13.844,623) nastapilo zmniejszenie sig’ przewozu
podréznych o 1,4%.

Dla opanowania zwiekszonego ruchu S§wiatecznego oraz
dla udogodnienia przejazdu do uzdrowisk 1 wycieczek sporto-
wych koleje uruchomity w czasie $wiatecznym szereg pociggéw
dodatkowych i1 specjalnych.

‘ Wzmozony ruch $wiateczny wywolal w okresie od 20
do 24 grudnia opéZnienia pociggéw pasazerskich na wazniej-

szych linjach, dochodzace do 25°/,, wogéble zas, przecietnie,

regularno$é biegu pociagéw wynosita w grudniu 91°/,.

Ruch towarowy w grudniu 1929 w zwiazku ze zmniej-
szeniem sie przewozéw sezonowych produktéw rolnych i lekka
zima wykazal dalsze zmniejszenie sie. Przewieziono wogéle
w grudniu 1929 r. réznych ladunkéw 8.469.425 tonn, co w po-
réwnaniu z listopadem tegoz roku daje zmniejszenie o 15%,.
W poréwnaniu jednak z grudniem roku 1928 (7.751.664) trwat
i w grudniu 1929 r. wzrost ogdlny przewozdéw, ktéry wy-
niést 9,2/, !

W grudniu 1929 r. natadowano na stacjach linji normal-
notorowych P. K. P, (wlac:nie z w. m, Gdanskiem) 480.965
wagondw, przyjeto od kolel zagranicznych wagonéw tadownych
46.035, czyli razem przewieziono 527.000 wagonéw tadownych
(w jednostkach pietnastoronnowych).

W poréwnaniu z listopadem r.ub., w ktérym naladowano
na stacjach P.K.P, 570900 wagonéw, a przyjeto od kolei
zagranicznych 48.930 wag. czyli razem przewieziono 619,830
wag., naladunek wilasny zmniejszyt sie w grudniu o 15,8%/,
a ogélny przewéz wagonéw ladownych o 14,9%.

Zmniejszenie to wywolane zostalo po czesci mniejs’a
liczba dni roboczych w grudniu (23) niz w listopadzie (25)
oraz, jak juz wspomniano wyzej, ukoficzeniem przewozow se-
zonowych.

W poréwnaniu z grudniem roku 1928, w ktérym nala-
dowano na stacjach P. K. P, 469 371 wagonéw, a przyjeto od
kolei zagranizznych 46,903 wagony, natadunek wilasny w grud-
niu byl jednakie wiekszy co do liczby wagonéw o 2,5,
a praca ogdélna o 2,1%,, ‘

Natadunek najwaznisjszych ladunkéw masowych przed-
stawial sie jak nastepuie (w waaonach 15 to tonnowych):

Rok 1929 1928 | o

St
L - (5]
® 5 e
WYKONANO . AR S | Lo =
288 |28 BT Bl g28 Sl 8
"lc|B%s |2R-08|8528=|2T58
s Ak T B ] [ Bl

il 8 T R =] Bty e
Do o | =oo |22E2| o500 |ZB2ESB

A, Naltadowano:
Weg'a . 202 645 208.045 |— 2.9, 188.356 | + 17.6"/,
Drzewa. vt o | 31.837| 40650 |—21.29,] 38533 —16,5%;
Nawozéw sztucznych . 4557 | 2520|480,8°,| 3782|+20,5°,
Materjaldw budowla-
nych (oprécz drzewa 77285| 12.780| -42.59,|. 8525| —14,5%,
Rolniczych i aprowizacji| 82522123750 |—33,%9/,| 76818 + 7.4%,
Pozostalych ladunkéw |152.119 | 183 155 |—16,9%,|153.357 | — 0,8%,
Razem 480,965 ‘570.900 ‘—15,3"/" 469.371 | + 2,5%,
A. Przyjeto ladownych wagondw od kolei zagranicznych:

Do Polski. . . . .|14.477%)]15.900%)|— 8,9%,| 18.941| —23,6%
Tranzytem przez Polske | 31.558 | 33.030 |— 4,59,| 27962| +12,9°,
C. Ogdlen przewieziono wagondw tadownych:

Ogétem przewieziono . 1527 000' 6[9.830'1—14.9°,-‘Dl516_274| + 2,19,

%) bez przywozu przez porty Gdatisk i Gdynia, wiaczonego do na-
ladunku na P,K.P.

Jak widaé z powyzszej tablicy wzrost natadurku w grud-
niu r. ub, w poréwnaniu z listopadem r. ub. wykazuja tylko -
nawozy sztuczne o 80,8%/,, w poréwnaniu za$ z grudniem roku
1928 — wegiel o 7.6/,, nawozy sztuczne o 20,5%, oraz rol-
nicze i aprowizacja o 7,4%,. natomiast inne ladunki wykazujg-
mniejsze lub wieksze zmniejszenie,

Rozmiary naladunku wegla wedlug zaglebi oraz wywozu
wedlug krajéw przeznaczenia przedstawia ponizsza tablica: -

Natadowano wagonéw 15-to -tonnowych. '

Rok 1929 1928 |w grudniuf s
1929 ¥;
: g
ZAGLEBIA : A - o SOOI b
; E 28R | oS8 |E+| 8| 538 | mniej-
5 2= gﬁﬁ EE¥wL| 825 | wpre-
e B Rl (R VTR
oo o | =60 |B2EEz2 55 O H
Gérnoslaskie 147.698 | 150.565 | — 1,9% | 135.036 | 4 9,19/°
Dabrowskie . .| 41.635| 44100 — 5,6% | 40.021| 4 4,0%,
Krakowskie , . . .| 13312| 13.380 | — 0,5% | 13.299| 4 0,09¢
Razem . . |202.645|208.045| — 2,6% |188.356| + 7,6°% }
Z tego naladowano na wywdz zagranice: !
a) przes
Gdarisk, Gdynieg i por- W
ty rzeczne . 45.973 | 45060 |+ 2,0%| 40,1144+ 14,6%] "
b) drogg lgdowq do
Wegier, Czechostowa-

wacji, Austrii,

Wioch 25.699 | 26.940|— 46%| 25575| 4+ 0,59
BRmupdi =St hodey 651 780 | — 16,5;| 1.209|— 46,29
Niemiec, Prus Wscho: '

dnishla 8711 12,270 | — 29,0% 3.565 | 4+ 144,3%
Rosji i Lotwy . 1.333 480 |  177,7% 310 | 4- 330,0°

Razem . .| 82.367| 85.530|— 3,7%| 70.773|+ 16,4

Norma dla naladunku wegla we wszystkich trzech za-
gtebiach wynosila w grudniu r. ub. 8,050 wagonéw 15 tonnowych
w dniu roboczym, w rzeczywistosci za$ przecietny naladunek
wegla wynosit 8 811 wagenéw dniu roboczym, to jest przekra-
czal norme o 9,45Y%/,. :

Zwiekszenie takie okazalo sie moiliwe w zwigzky ze.
zmniejszeniem sie przewozu innych ladunkéw.

Naladunek wegla w dniu roboczym wedlug poszczegélnych
zaglebi przedstawia sie jak nastepuije:
Zaglebie Gérnoslaskie przy normie 5.900 wag. tadowalo 6.422 wag. czyli + 8,8%

.» Dabrowskie S 1635 4 . 1 ) o) e 0,7%
-  Krakowskie A SiS 2 Sy d TR e G s

Wywéz wegla przez porty w Gdansku, Gdyni 1 w Tcze- °
wis prredstawia sie jak nastepuije: :

2 B e T i < 1928 r. w grudniy g
T el 19290
P ORTY | grudeier | listopad | w grudniv grudzien | Wisce] +
dni dni wiecej dni mniej —
roboczych| roboczych| mniej — |roboczych| y gg
23 25 w procent 22 y
a) w wagonach 15-to tonnowych.
Cdansk . 29.725 31.545 | — 5.8%, 28.350 | + 4.99,
Gdynta . .. . 15.200 15463 | — 1.7°, 10.226 | + 48,6%,
Tezew . . - e b e a0 R — —
Razem 44925 | 47009 | — 4,4 °,| 38576 | + 16,59,
bl iw b n ona) el
Gdarisk . 445892 | 473183 | — 58%,| 425.253 | + 4,9%,:
Gdynia , . .| 227997 | 231939 | — 179,| 153385 | + 48,6%/,
TEZOW [ s ra — 17 { — 100 9/, — -
“Razem 673,889 | 705.139 | — 4,4%,| 578.638 |+ 16,5%,
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L A AT S INZYNTER KOLE]OWY

Ne 3
Z powyiszego zestawienia widaé, ze wywéz przez porty :
byt w grudniu r. ub. mniejszy niz w listopadzie r. ub. 0 31.250 tonn, 1T 2 O 1928 r. |'w grudniu
czyli o 4,49, co, jak wskazano wyzej, tlomaczy sie mniejsza - 1929 roku
liczba dni roboezych w grudniu; natomiast w zestawieniu RODZAJ s s e R wigcej +
z grudniem r. 1928 zwiekszyt sie o 16,5%/, przyczem zwiek- JLADUNKOW grdnzi il dn? wi%cej + 8 dni " | mniej —
szenie to odnosi sie gléwnie do Gdyni (-} 48,6%). roboczych| robo zych| mniej — |rzboczych| W Pro-
Praca ogdlna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia sig 23 25 w procent, 22 centach
w grudniu r. ub. jak nastepuje:
a) Przy wdz
Ogélna praca Gdanska w tonnach. e A0 252 | — 2869, 233 |— 2279,
Maka .. . . 8 6 | — 0,39, 14 | — 42,9°0
R B S R Wegiel . . 962 831l 5700 738 |+ 30,4%,
. Drzewo . . . 170 933 o L BT ol 166 |+ 247,
SESS 3 UWAGI ksl o i i . 1?’32}0 o ig’éy“
i : ' = = ater, budow 1,051 |— 3 : .8%
LEADUNKOW :;_g@ ggc‘ﬁ .gt1 g Produkcjaprze- ; ° ;
s §e3 8- Eg-;g myslowa . 6582 7108 | — 7.4%| 11167 |— 41,19,
e R s Ruda zelazna . 3.860 4849 | — 20,4%, 3185 | - 21;2%,
@v o | Swo |FBEZ Glukiar 150 4 = 18 | —100,0%, = —
Pozostata
a) Wywdez apr 'wizacja. | 2330 28320 | L il 2758 = 1589
Inne ladunki 4825 1 45905 ' 50 7,209 |— 31.4%,
- Wegiel . 445892 | 473.183 | — 5,87/ | Za miesiac gru- T
Zboze 26704 | 19,030 |+ 40.5%4 dzien 1928 r. R 20,593%) | 22.487%)| — 8,4° 27,212 | —24,3°
Cukier 31193 | 46819 [— 334 o0 T i ok S e : fo
Drzewo . 41779 | 39562 |+ 569, Lt S :
Cement . 2.865 5595 | — 48,8°/,| prowadzone. § i A ‘
Zelazo 3 2287 435 |+ 425,69 Zboze i 4 860 2.748 |+ 76,9%, 1.649 |+ 194,70‘-{0
Produkty naftowe . 3.715 4730 | — 21.5%, Maka . . . 35 20 |+ 73,0% 33T 61
Inne tadunki 26102 | 33019 | — 20,97/ Wegiel . 70.649 | 72.126 | — 2,09, 65.785 1+ 7.4%
- Drzewo . : 17.084 18235 = "26.9%, 17.i88-| — 0,6%0
: [ d Bawelna. . . 263 153 | 7180, 202 |+ 30,2%
Razem 580.537 | 622373 | — 6,7%, Mater. budowl. 894 1,189 | — 24,8%, 899 | — 0,6%,
| Produkcjaprze-
% myslowa . 8.009 7692, |-t 4,19 7331t 920
b) Przywda Cukier 4.379 A771 = Boon 2.264 |+ 93,49,
ety Pozostala
Ruda zelazna . 46.000 61.178 | — 24,8%,| Za miesiac gru- aprowizacja, 4 640 6.092 | — 23,8°, 4263 | + 889,
ga?m T ] 4%28 6.2;‘3 ‘Lg; ggll’ dzien 1928 r. Inne ladunki 5.110 5781 e 1600 5:632 | — : 9.3%;
elazo . ' - n i
Nawozy sztuczne . | 23910 9.063 |+ 163,80/ | 9ane nie byly Razem 115923 | 118807 | — 2,49,| 105246 |+ 10,19,
Inne tadunki 19.734 | 22190 | — 11,19/,| Pprowadzone. :
‘ i Ogé6lny przywéz i wywdz w poréwnaniu z listopadem r. ub,
Razem 4439\ 98AGT ;— 45 zmniejszyl sie: przywoéz o 1.894 wag. czyli o 8,4%,, a wywéz

Ogéblna praca Gdyni w tonnach.

s WG BA 0N B o
RODZA L .
.J i vy B8 UWAGI
LADUNKOW i ST [ [
2o s S D ’
& % B S ok
sehliBen | 78S
oo o =D 232 E B
a) Wy wdaz Za miesiac gru-
dzien 1928 r.
Wegiel 227997 | 231939 | — 1,7°/| dane nie byly
Cukier ; 21.407 18.167 |+ 17,8%/} prowadzone.
Inne tadunki . 4.256 | 1.575 | + 170,2%,
Razem 253.660 | 251.681 |+ 0,79%,
by P rzywdz
Ruda. 2 400 2041 |+ 17.6%| za miesiac gru-
Zioto . 3.560 1.270 | -4 180,59/, Jaiens 1‘328' g
Ryz . 2.610 1:4410 [ 481,19/ : 3
Nawozy sztuczne 2205 1.185 |4 86.1Y dane nie byly
Inne tadunki 3.255 838 ‘-{—-288.4"0 prowadzone,
Razem 14.030 | 6.774 1‘ -+ 107,19/,

Z powyiszego zestawienia wynika, ze w grudniu r. ub.
w poréwnaniu z listopadem r. ub, wywéz i przywéz tadunkéw
przez Gdansk zmniejszyl sig: wywéz o 41,836 tonn, czyli 0 6,7°/,,
a przywoéz o 4.588 tonn, czyli o 4,6°,; natomiast przez Gdy-
nie wywéz i przywdz wzrosty: wywoéz o 1,979 tonn, czyli
o 0,79°/, a przywéz o 7.256 tonn, czyli o 107°,

Ogélny wywéz i przywoéz tadunkéw z Polski i do Polski
przez oba porty, i przez wszystkie stacje graniczne w grudniu
r. ub. w poréwnaniu z listopadem r, ub. przedstawia sie jak
nastgpuje (liczba wagondéw- 15 tonnowych).

o 2.884 wag., czyli o 2,4%, w poréwnaniu zas z grudniem
roku 1928 przywéz zmniejszyt sie o 6.619 wag. czyli o 24,3%/,
a wywdz zwiekszyt sie o 10.677 wag., czyli o 10,1°/.

Natadunek burakdw cukrowych wynosit w grudniu r. ub,
43.524 wag. i w poréwnaniu z listopadem r. ub. w ktérym
natadowano 74.490 wag. zmniejszyl sie o 30.966 wag. czyli
o 41,6%,, w poréwnaniu za$§ z grudniem roku 1928, w ktérym
natadowno 38.533 wagony jest wiekszy o 4.991 wag. czyli
0 A2.9%

W zwiazku ze zmniejszeniem sie przewozdéw odstawiono
do rezerwy ku konAcowi grudnia, wskutek braku zapotrzebo-
wania, przeszlo 42.000 wagonéw z czego krytych 19.000, wegla-
rek ‘okolo 17,000 i platform 6.500.

Przebieg pociggéw w grudniu 1929 r, wynidst w po-
ciggo- kilometrach:

w ruchu osobowym . ., — 5.503.566
w ruchu towarowym . — 5.004 082
Razem 10.507.648

W poréwnaniu z listopadem (10.706.954) ogélny przebieg
pociagéw zmniejszyt sie o 1,8%/9,

W poréwnaniu za$§ z grudniem roku 1928 (10.043.758)
przebieg pociagéw zwiekszyt sie o 6,9%,.

Whplywy Polskich Kolei Panstwowych za grLdZIen
roku ublegiego wyniosty:

z przewozu podréinych 29.822.100 zi,

" bagazu i przesyiek ekspresowych 15620562~
% towardw 94 573.808 ,
rozne vhgezne s bl s ol 1.949.813 ,

. 127.973.283 zi.

- W poré »naniu z listopadem tegoz roku (133,579,143 z1.)
wplywy w grudniu zmniejszyly sie o 4°/,, w poréwnaniu za$
z grudniem roku 1928 (109.633.516 z1.) wplywy wzrosty o 16,5%/,.

Razem: oL

*) z przywozem przez Gdansk i Gdynie.
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Ne 3

ENZ YN ETRIE O 0 W Y

o

Statystyka wypadkow kolejowych.

W roku biezacym zostala wydana po raz pierwszy przez
Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy (U. 1. C.) ujednostajniona
statystyka kolejowa w tej liczbie i statystyka wypadkéw kole-
jowych za rok 1928, Korzystajgc z tej statystyki zamieszcza-
my ponizej zestawienie poréwnawcze wypadkéw kolejowych
w roku 1928, Z zestawienia tego wynika, ze P, K. P. pod
wzgledem ilosci wypadkéw zderzen i wykolejen sie pociagéw
przypadajacej na jeden miljon pociago-kilometréw (2,7) uste-
puja tylko kolejom niemieckim (1,0) i szwajcarskim (1,5),
posiadajacym najdalej
natomiast stoja duzo lepiej od linij kolejowych wioskich (5,3),
rumunskich (25,5) i czechostowackich (60,7) oraz wiekszosci
francuskich, a na jednej prawie stopie procentowej pozostaja
z kolejami austryjackiemi (2,8), wegierskiemi (2,2) i jugosto-
wianskiemi (2,6). '

idgce mechanizowane zabezpieczenia,

10,000.000 pasazero-kilometréw, to P.K.P., ustepujac kolejom
wegierskim (0,02) i nieznacznie austryjackim (0,03) stoja “pod
tym wzgledem naréwni z kolejami niemieckiemi (0,04), fran-
cuskiemi (z wyjatkiem linji du Nord (0,07), od ktérej stojg
daleko lepiej) i szwajcarskiemi. (0,04), natomiast kilkakrotnie
przewyzszaja pod wzgledem bezpieczenstwa jazdy kolejami
linje czechostowackie (0,10) rumunskie (0,20) i jngostowianskie
(0,20). 5

Nalezy przytem wziaé pod uwage, Ze znaczne réznice
danych statystycznych o iloSci wypadkéw kolejowych na po-
szczegblnych kolejach francuskich (linje Paris-Lion-Medit. i Du
Nord), z ktérych pierwsza ma matoprawdopodobnie nikig ilo$¢
wypadkéw powstaly, wedtug wszelkiego prawdopodobienstwa,
wskutek niejednolitego jeszcze kwalifikowania poszczegdlnych
wypadkéw przy obliczaniu tychze po raz pierwszy wedtug

Co do ilosci zabitych podréznych przypadajacej na  wzoréw opracowanych przez Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy.
! i e wpadiin G stap At e ol U
Gestosé E 23 § [ Al s
Na kolejach L fricha _% i ;‘.é = . 5 | podréinych | pracownikéw 0s6b
- =} fo . i
poszczegbinych OSVER BT rattos e e Na prze- | 2 | preypadajaca |, kelelowych || postronnych
c Kilometréw = e ST | Innych 2 ael przypadajaca | przypadajaca
panstw ‘ topno- - 5 9 gn®o | jazdach | 8 na na
kilometrach | $ 55 | 8528 & g | 10.000.000 ' 1,000,000 | 1.000.000
¥ 28. | &8s =g 2 pasaz.-km, poc ~km, poc.-km,
e : . :
Austrja 52.809 533 | brak danych 155 2,8 52 416 101 0,03 : 0,7 1,0
Czechoslowacja 97.812.742 961.125 5.982 60,7 240 1.495 247 0,10 : 1,0 1,0
|
w ( Paris—Lion—Méd. 115.291.948 1.198.404 37 03 121 9 225 0,04 | 0,6 1
ey , |
zl du Nord 59.506.246 2.239.222 1.242 20,7 36 — 118 0,07 | 0,7 i 0,8
: [
2[ de U'Est 0l 60.740.270 1.663.859 208 3,4 102 4 180 0,04 12 | 155
I\ de Paris & Orléans | 62.300.298 609,504 1.037 16,3 52 1.534 175 0,04 0,7 157
[talja . 141.910.173 753.052 759 5,3 318 1.412 288 | brak danych 0,7 1,1
Jugostawja . 37.263.430 437.521 g Rt i 21 310 | 207 0,20 1.7 3,0
Niemcy . 641,728,203 1.372.512 664 1,0 285 2449 { 874 0,04 0,7 0,4
POLSKA 120.227.721 1.265.298 329 27 186 1,136 442 0,04 ] 2.3
Rumunja ; ‘56,489 769 386.355 1.482 25,5 - 1.977 505 0,20 1 5,5
Szwajcarja . 37.161.649 702.178 56 1,5 25 378 62 0,04 0,6 0,7
Wegry 37.988.619 432,446 84 2.2 b 303 |.177 0,02 0,8 3,7
e e = Nty A

Kronika krajowa.

Obchéd 50-lecia pracy inz. B. Skupiewskiego.

W dn. 22 lutego r. b., jako dniu obchodu jubileuszu 50-
letniej pracy inzynierskiej Dyrektora Departamentu Mechanicz-
nego i Zasobdw inz. Bronislawa Skupiewskiego, zebrali sie
bardzo licznie o godzinie 13-ej w sali Ministerstwa Komuni-
‘kacji urzednicy Ministerstwa, Dyrekcji i Linji by uczcié¢ uro-
czyscie Jubilata. Na sali obecna byla najblizsza rodzina Jubilata.

Pan Minister inz' A. Kihn w przemdwieniu swem pod-
niést zastugi Jubilata dla kolejnictwa, ten szacunek i powaza-
nie jakiem otaczaja go wszyscy, majacy z Jubilatem styczno$é,
To tez skladajac mu zyczenia jeszcze diugiej pracy dla uko-
chanego przezen kolejnictwa, dla ktérego moze pracowaé w Od-

. rodzonej OjczyZnie zaznaczyl, ze w uznaniu zaslug Jubilata
przedstawil go do wysokiego odznaczenia.

Dyrektor Departamentu Ogdélnego dr. A. Galecki, w za-
stepstwie nieobecnego Prezesa Komitetu, Wice-Ministra inz.
W. Czapskiego, wreczyl Jubilatowi w ozdobnej teczce adres,
podpisany przez tysiace pracownikéw Ministerstwa Komunika-
cji 1 Dyrekcji Kolejowych, poczem w imieniu urzednikéw De-

partamentu Mechanicznego i Zasobéw przemdwit najstarszy
wiekiem Naczelnik Wydzialu inz. |. Bortnowski, podnoszac
wielka prostote Jubilata, jego ogromne poczucie panstwowosci,
zaparcie sie siebie i zapamietanie w pracy, tudziez zawsze
serdeczny i wyrozumialy stosunek do podwladnych. W koncu
Prezes Dyrekcji w Gdansku inz. B. Dobrzycki w imieniu ze-
branych Prezesow Dyrekeyj i catej Linji w serdecznych sto-
wach skladal zyczenia Jubilatowi, podnoszac jego wielkie za-
stlugi w organizacji sluzby mechanicznej, oraz wielkie serce
i kolezenski stosunek do wszystkich wspoéttowarzyszy pracy.

Inz. B. Skupiewski, dziekujac zebranym za okazany mu
dowéd zyezliwosci, z cechujaca go skromnodcia, zaznaczyl,
ze jezeli w zZyciu co$ zrobil, to wielka zastuga w tem byla
okoliczno$¢, Ze na drodze zycia swego spotykal sie zawsze
z ludzmi o wielkich zaletach, dla ktérych odczuwa duzo
wdziecznosci, a i na Polskich Kolejach zaréwno rozpoczyna-
jac prace, jak i obecnie widzi ten wielce zyczliwy stosunek do
sieble swych zwierzchnikéw i otoczenia, wzmacnia jego zapal
do pracy i podtrzymuje wiare w skutoczno$é dokonywanych
prac, <

-
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Wieczorem w salonach Ministerstwa Komunikacji odbyto
sie zebranie towarzyskie przy licznym udziale pracownikéw
Ministerstwa i Dyrekcji z p. Ministrem inz. A, Kithnem na czele.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych wystat do Ju-
bilata depesze nastep. tresci:

w W dniu obchodu piecdziesigciolecia pracy na Ko-
lejach przesylamy Szanownemuw Jubilatow: serdeczne
gyczenia sit i zdrowia do dalszego stuzenia Polskim
Kolejom swaq obszerng wiedzq ¢ Swiecenia miodszym ko-
legom przykiadem, w jaki sposdb diwg Ojezyinie spla-
ead nalezy.

Za Zw. Pol. Inz. Kol. Prezes inz. Ggssowski.

Pozatem Jubilat otrzymat okolo setki innych telegramdw
gratulacyjnych tak z kraju, jak i z zagranicy, kilka adreséw
i t. d.,, wdréd nich piekny adres Zwigzku Wytwérni polskich
wagondéw | parowozdéw.

Nazajutrz 23 lutego w sali Instytutu Naukowej Organi-
zacji odbylo sie uroczyste posiedzenie czlonkéw Instytutu, na
ktérem byli obecni Premijer inz, prof. K. Bartel, p. Minister
Komunikacjli inz. A. Kihn i liczni przedstawiciele Rrzadu,
nauki, przemystu. Dyrektor Instytutu prof, K Adamiecki w diuz-
szem  przemoéwieniu podnidés! zastugi Dyrektora B, Skupiew-
skiego dla rozwoju wspélnej idei racjonalizacji pracy, poczem
inz. S. Tarwid wyglosil odczyt o ragjonalizacji pracy na sta-
cjach rozrzadowych.

Fundusz imienia inz. B Skupiewskiego.

Otrzymalismy ed | Zwiazku Polskich Wytwércéw wago-
now i parowozéw® uchwale powzieta przez' Zwigzek, ktéra
podajemy ponizej: ;

» Celem wuczezenia 50-letniej pracy zowodowej p. ini
Bronistawa Skupiewskiego. Dyrektora Departamentu Mini-
sterstwa  Komunikacji, stwarza sie fundusz jego imienia,
przeznaczony na wydawnictwo dziel z zakresu naukowej orga-
nizacji pracy w dziedzinie kolejnictwa, w tymcezasowe) wy-
sokosci Zt. 12.000.

Fundusz ten przekazuje sie Instytutow: Nawukowej Or-
ganzzacyi pracy w Warszawie, ktory nem rozporzqdzi.

Wybdr dziet powinien byé dokonywany w porozumieniu
ze Zwigzkiem F. W. W. i P, w Warszaw?e.

Na wydawnictwach wwidoeznione byc winno: ,Z fumn-
duszu imienia Inz. Bronistawa Skupiewskiego®.

Fundusz ten ma charakter wieczysty.

Tabor P, K. P. w r. 1929,
Stan ilodclowy taboru polskich
kolei panstwowych przedstawial
sile w r. 1929 nastepujaco:

a) Parowozy. Na | stycz-
nta = 19295 i ssiliczyty B KRRy
w swym inwentarzu — 5.184 pa-
rowozy. W ciagu r. 1929 z po-
wodu duzego wieku, przestarzatlej,
nieodpowiedniej konstrukcji i t. d.
skres§lono 92 jednostki. Nowych
parowozéw zbudowano 164, wobec
czego inwentarz na 1 stycznia
1930 r. wyniést — 5.256 parowo-
zéw. Z liczby 164 nowych paro-
wozéw zbudowano parowozéw serji
osobowych 82 ' tylez towarowych.
Parowozy  osobowe  budowaly:
Pierwsza Fabryka Lokomotyw w
Chrzanowie i S-ka H. Cegielski
w Poznaniu. Pierwsza dostarczyla 62 parowozy serji Ok 22 typu
2—3—0, druga 20 parowozdéw typu 1—4—1 serji Okl 27 przezna-
czonych do ruchu podmiejskiego. Parowozy towarowe budowano
wytaeznie typu 1-—5—0 serji Ty 23. Dostarczyly: Warszawska
Spétka Budowy parowozéw—50 jednostek i T-wo H. Ceglel-
ski w Poznaniu — 32, z nich 2 parowozy wyposazone W przy-
rzady do mechanicznego tadowania wegla typu Stoker-Duplex.

b) Wagony osohowe. Inwentarz wagonéw osobowych
wynosit na 1/L 1929 r. — 10.017 jednostek. W ciagu r. 1929

skreélono z inwentarza 36 wagonéw starych typéw, zbudowa-
no natomiast 242 wagony nowe, z czego | motorowy zagra-
nica, reszta w kraju w wytwérniach polskich, Najwiecej wa-
gonéw osobowych zbudowaly Zaklady Lilpop, Rau, Loewen-
stein, gdyz 50 wagonéw miekkich I i II klasy i 50 twardych
klasy IlI, Z kolei idzie S-ka H. Cegielski z liczbg 77 wago-
néw twardych Il kl., nastepnie Zaklady L. Zieleniewskiego,
ktére dostarczyly — 29 wagonéw twardych IIl ki, i 10 pocz-
towych, oraz Zjednoczone Huty Krélewska i Laura — 25 wa-
gonéw pocztowych. Uwzgledniajac réwniez dokonane przerébki
wagonéw parku towarowego na osobowe, inwentarz parku
osobowego na 1 stycznia 1930 r, okreslié mozna liczbg 10.236
jednostek. Zaznaczy¢ nalezy, ze wagony osobowe zbudowane
w r. 1929 wszystkie wykonane byly z zelaza, a wewnetrzne '
urzadzenia ich odpowiadaja nowoczesnym wymaganiom este-
tyki i wygody publicznosci.

c) Wagony towarowe. Posiadaly ich P.K.P. w swym
inwentarzu na 1/I 1929 r. — 141.862. W ciagu r. 1929 skre-
Slono z inwentarza 676 jednostek, nowych zbudowano 3.341,
liczac w tem 6 plugéw odsnieznych systemu Bjorke (budowy
Zaktadéw Ostrowieckich). Jak i w uprzednich latach najwigecej
budowano weglarek 20 tn.—2.225 z Zakladéw Ostrowieckich,
600 z wytworni L. Zieleniewski | 200 z Zakladéw Lilpop, Rau,
Loewenstein, razem 3.025 wagonéw weglarek. Pozatem zbu-
dowano 300 platform nos$nosci 18 tn. (Lilpop, Rau, Loewen-
stein) .i 10 cystern do przewozu gazu (L. Zieleniewski).

Opréez wagonéw nowozbudowanych inwentarz wagonow
towarowych wzrést o 76 wagondw réznych serji otrzymanych
z Wegier tytulem zwrotu wagonéw b, drogi Warszawsko-Wie-
denskiej. Razem na 1 stycznia r. b. liczyly P. K. P. w parku
wagonow towarowych — 141.862 jednostki. W.

Od$niezny ptug wirowy dla potrzeb eksploatacji P.K.P.
Dla skutecznej walki z zaspami $nieznemi MK. zamoéwito
w r. 1929 w szwedzkich zakladach Nydqvist i Holm w Troll-
hattan 1 plug wirowy. Plug ten wykonany wediug warun-
kéw technicznych szwedzkich kolei panstwowych przybyt do
Warszawy w styczniu rb., skad po dokonaniu technicznych
ogledzin skierowany zostat do Lwowa jako Dyrekcji macie-
rzystej. Plug wirowy skilada sie z krytego wagonu na 2 wéz-
kach z przyczepionym do niego tendrem mieszczagcym 16,5 m?
wody 1 7 tn. wegla. Na przodzie wagonu umocowana jest bla-
szana ostona, w ktérej miesci sie gidéwny mechanizm pluga—
wirnik wachlarzowy srednicy okolo 3 m; wprowadza go w ruch

maszyna parowa (dwucylindrowa bliZniacza z rozrzadem pary
Heusingera) otrzymujgca pare z kotla parowego, umieszczo-

nego wewnatrz wagonu. Ilo§¢ obrotéw wirnika reguluje regu-
lator odsrodkowy. -

Oslona okalajaca wirnik posiada w gdrnej czescl komo-
re z bocznemi otworami, Otwory te sa zamykane klapami
kierujacemi; zaleinle od otwarcia klap Snieg skierowuje sig
na jedng lub druga ‘strone toru.

U dotu ostony plug wirowy posiada néi-podzynacz lodu,
podnoszony z wewngtrz wagonu. Z boku ostony przymocowa-
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ne sa na zawiasach suwaki pio-
nowe odchylne, = zabieraja one
§nieg na szerokosci skrajni taboru
i kieruja go na wirnik wachlarzowy,
odrzucajacy snieg na odleglo$é do
kilku metréw.,

Plug pracuje zapomoca popy-
chania przez jeden lub kilka paro-
wozéw w zaleznoSci od grubosci
zwatéw Snieznych. Normalna pred-
ko§¢ posuwania sie pluga podeczas
pracy waha sie od 2—8 km, na
godzine,

Charakterystyczne cechy plu-
ga wirowego systemu Nydqvist &
Holm sa nastegpujace:

Powierzchnia rusztu kotla—

2,7 m? powierzchnia ogrzewalna—
117 m® nadpreznos¢ pary w ko-
tle — 12 atm., moc maszyny pa-
rowej — 700 KM, liczba obrotéw
maszyny — 265 na minute, liczba
‘obrotéw wirnika — 150 na minute,
waga pluga w stanie roboczym —
63,4 tn.,, waga tendra w stanie
roboczym—46,0 tn.

Dlugo$é catkowita pluga wi-
rowego wynosi 20,14 mfr. naj-
wiekszy nacisk osi pluga na szyny
w stanie roboczym—16,9 tn.

Sprowadzony ze Szwecji ptug ma byé wzorem. wediug
ktérego beda wykonane inne plugi wirowe w zaktadach kra-
jowych. w.

Miedzynarodowa Wystawa Komunikacji i Turystyki w Po-
znaniu. Zainteresowanie sie oficjalnych czynnikéw: zagranicz-
nych tegoroczna Miedzynarodowsg Wystawa Komunikacji i Tu-
rystyki (w Poznaniu) coraz bardziej sl¢ wzmaga.

Na skutek decyzji Rady Ministréw w Rzymie utworzytl
sie komitet wystawowy z panem ministrem Grandi na czele,
w sktad ktérego wchodza ministrowie komunikacji, handlu,
skarbu, marynarki, poczt i robét publicznych.

Zapewniony jest udziat w M, W. K. T, kolei sowieckich,
panstwowych kolei belgijskich, kolei dufskich, austrjackich,
szwajcarskich 1 francuskich. :

W Paryzu pod auspicjami Ministerstw powstal Komitet

, Miedzyministerjalny dla zorganizowania oficjalnego udzialu
Francji w M. W. K. T.

Rzad wyznaczyl bytego ministra p. Bourgeois komisarzem
Wystawy, = Przestrzen, jaka zajmag na M., W. K. T. eksponaty
Francji wyniesie przypuszczalnie 4.000 m®.

[nicjatywe organizacji udzialu Rumunji w M. W. K. T,
objat wiceminister Komunikacji i Robdt Publicznych, ktéry wy-
znaczyl specjalnego Sekretarza: Wystawy., ‘W specjalnym Ko-
' mitecie Wystawowym bierze tez udzial Dyrektor Departamentu
| Prasowego M. S, Z. w Bukareszcie, Pokazy Rumunji na
: M, W. K. T, zajma conajmniej 1.000 m?,

Przemyst samochodowy i lotniczy na Miedzynarodowej
i Wystawie Komunikacji i Turystyki w Poznaniu. Przedstawi-
ciele zagranicznego przemysiu samochodowego z p. Cesan-
ne'en — Dyrektorem Migdzynarodowego Biura konstruktoréw
: samochodowych — na czele z uznaniem powitali fakt odsta-
plenia przez Dyrekcje Targéw Poznanskich wtlasnie Miedzy-
narodowej Wystawie Komunikacji: i Turystyki prawa do tego-
rocznego Miedzynarodowego salonu automobilowego, a to z tego
powodu, Ze reprezentowanie eksponatéw na Miedzynarodowej
Wystawle Komunikacyjnej przed daleko szerszem, bogatszem
i liczniejszem gronem fachowcéw, zwiedzajacych Wystawe be-
dzie znacznie korzystniejsze dla wystawcéw, a poniewaz od-
bedzie sie w lipcu, spodziewaé sie mozna, ze trafi na okres
bardziej pomyslnej ogdlnej sytuacji finansowej w kraju.

Poza zgloszonemi uprzednio 18-tu innemi’ zagranicznemi
wytworniami- samochodéw, 'dwiezo zadecydowala swdj udziat
w M, W.K.T. najwiecksza w $wiecie wytwérnia trakeji ‘spa-

linowej ,Ford Motor Company®, ktéra ma wystapi¢ nader oka-
zale w trzech dzialach Wystawy. Samochody tej firmy zajma
conajmniej przestrzen 500 m?, traktory 100 m® i samoloty tylez.

Powazne tez zgloszenie zadeklarowala ostatnio czeska
fabryka samochodéw ,Zbrojovka“,

Okazale tez bedzie reprezentowany na M. W, K.T. prze-
myst lotniczy.

Wielkie zainteresowanie sie tym. dzialem M. W. K. T.
wykazal polski Zwigzek Aeroklubéw Akademickich, ktdry,
w zwiazku z tegoroczna Miedzynarodowa Wystawa Komuni-
kacji i Turystyki w Poznaniu dla propagandy lotnictwa spor-
towego w kraju oraz wogéle polskiego lotnictwa w Europie
zamierza po tak Swietnie udanych imprezach krajowych i mie-
dzynarodowych zorganizowaé¢ we wilasnym zakresie 4 raidy:
do panstw poludniowo- stowianskich oraz Grecji i Turcji, do
panstw Skandynawskich oraz do Niemiec 1 Czechostowacji,
dookola Polski i dookola poludniowo-zachodniej Polski.

Raidy te niewatpliwie przyniosa polskiemu przemyslowi
lotniczemu olbrzymie korzyéci, poniewaz beda m. i, Swietna
reklama awionetek konstrukcyj polskich, a temsamem rozsze-
rza lotniczemu przemystowi polskiemu zagraniczne rynki zbytu

,Patac Geografji” na Miedzynarodowej Wystawie w Poznaniu.

Z wyjatkiem nauk technicznych, od ktérych postepu =zalezny jest’
rozwéj wszelkich §rodkéw komunikacyjnych, udoskonalenie ich organizacii
oraz caly przemyst komunikacyjny, zedna galaZz nauki nie pozostaje w tak
§cistym zwiazku =z projektowana w roku biezacym Miedzynarodowa Wy-
stawa Komunikacji i Turystyki w Poznaniu, jak geografja, bowiem zaréw
no turystyka, jak i komunikacja, byly i sa zalezne w pierwszym rzedzie
od znajomosci danego terenu,

EBez map i opiséw kraju trudno wyobrazic sobie podréie, a bez
znajomo$ci geograf]i jest nie do pomy$lenia wykonywanie prac, majacych
na celu, poprawg istniejacych $rodkéw komunikacyjnych.

Dlatego teiz geografja, jako nauka, ktéra umozliwia prace technice
komunikacyjnej i znakomicie toruje droge turystyce, znajdzie naleiyte
uwzglgdnienie na M. W. K. T. w ,Patacu Geografji*, zorganizowanym
przez specjalny komitet fachowy, na ktérego czele stanegli pp.. Eugenjusz
Romer, Prof. Uniw. Jana Kazimierza we Lwowie (jako przewodniczacy),
pulk. Jézef Kreutzinger, Szef Wojskowego. Instytutu Gecgraficznego w War-
szawie (zast. przewodn.), Stanistaw Pawlowski, Prof, Uniw. Poznanskiego
(zast przewod.) i Bolestaw Olszewicz, Kierownik Bibljoteki W. S. H.
w Poznaniu (sekretarz).

.Paltac Geografji*, stanowiacy w formie jego vjecia nowcsc w Pol-
sce, uzyska na teremach Wystawy wlasne, cbszerne pomieszczenie i za-
wiera¢ bedzie nastepujace dzialy i poddziaty: Dzial wspdlczesny, ktéry
obejmie w swych poddziatach: wydawnictwa, podwigcone komunikacji,
przewodniki podrézy, opisy poszczegdlnych krajéw, dzieta i slowniki
geograficzne; film podrézniczy i fotografje w zastosowaniu do celéw tu-
rystycznych (aparaty, szkla, klisze, papier fotograficzny i t p.), karto-
grafie i miernictwo) przemyst mierniczy, atlasy, mapy, plany oraz wszelkie
érodki pomocnicze do wyrobu map i instrumenty miernicze.
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Dzial zabythkowy zawieraé bedzie: dawne dzieta podréznicze i prze-
wodniki podrézy, pokaz rozwoju kartografji w Polsce od wiekéw $rednich
do chwili obecnej oraz metod kartograficznych od czaséw staroiytnych
az po dzien dzisiejszy. Obok prac polskich uwzglednione tu beda i dzieta obce,

Zimowe prace na weile kolejowym warszawskim. Wyjatkowo
tajodna zima przedluiyla w tym roku sezon budowlany, wobec czego przy
przebudowie wezla kolejowego warszawskiego sa wykonywane roboty ziemne
oraz betonowe, coprawda z zastosowaniem pewnych ostroznosci, maja-
cych na celu zabezpieczenie fych robét od wplywéw ewentualnego mrozu.

Z robét wykonanych w roku ubieglym najwazniejsza jest urucho-
mienie stacji postojowej na Szczesliwicach, gdyz dalo to mozno$¢ prze-
niesienia postoju skladéw pociagowych z réznych miejse, potozonych wzdluz
linji b. wiedenskiej, na wspomniana stacjg postojowa | zwolnienia terenéw
dla dalszej budowy linji $rednicowej w kierunku od dworca Gléwnego na
zachéd, co dotychczas bylo uniemozliwione. Pozatem ukoriczono budowe
i oddano do vzytku publicznego wiadukt na ul, Powazkowskiej, ukonczono
budowe wiaduktu na ul. Obozowei, pod ktérym uruchomiono przejécie dla
pieszych. Nastepnie przy ul. Towarowej wykonano wykop z betonowemi
§cianami oporowemi, odwodniono go przez ulozenie pofrodku krytego ka-
natu odwodniajacego, przelozono przy skrzyzowaniu szereg urzadzen miej-
skich jak kanalizacji, wodociagdw i innych. Roboty te umozliwily przelo-
zenie toréw kolsjowych na dolny poziom, pod wiadukt, i w ten sposéb
zostala usunieta przeszkoda w ruchu kolowym i tramwajowym, ktéra bylo
skrzyzowanie w poziomie ulicy z torami kolejowemi

Tunel pod Alejami Jerozolimskiemi zostal doprowadzony do cbecne-
go dworca Gléwnego, co dalo moinoéc uporzadkowania placu przy skrzy-
zowaniu Al Jerozelimskich z ul. Marszalkowska i zniesienia tymczasowego
ogrodzenia, ktére szpecilo wyglad placu i tamowato ruch uliczny. Dalsze
roboty, juz na terenie kolejowym, beda maskowane estetycznym plotem
reklamowym, o$wietlanym wieczorem, ktérego budowa jest obecnie na
ukonczeniu. e

W roku biezacym bedzie ostatecznie wykonczona st. postojowa
Szczedliwice, w dalszym ciagu bedzie wykonywany wykop na wschéd od
ul. Zelaznej pod przyszla stacje Warszawa-Gléwna, ukonczony bedzie
wiadukt na ul. Zelaznej, i rozpocznie sie montowanie dzwigaréw zelaznych
mostu przez Wiste,

Ladowo-morska taryfa migdzy Polska a Lewantem. Z dniem 1 lute-
go r.b. weszla w zycie ladowo-morska taryfa towarowa dla komunikacji
miedzy Polska i obszarem W. M, Gdanska z jednej strony, a portami le-
wantynskiemi Konstantynopol (Istambul), Pireus, Aleksandrja, Haifa i Jaffa
z drugiej strony przez rumunski port czarnomorski w Konstanay.

Regulamin przewozu wprowadza dla tej kombinowanej komunikacji
ladowo - morskiej jeden dokument przewozowy dla catej drogi przewozu,
zwany listem przewozowym -konosamentem; dokument ten posiada zatem
cechy tak listu przewozowego, jak i konosamentu i odréznia sie od kole-
jowego listu - przewozowego nietylko odmienna forma, ale w szczegél-
noéci. tem, Ze adres na nim zamieszczony moze opiewac nie tylko na
oznaczona osobe w miejscu przeznaczenia, lecz takie i na zlecenie, wobec
czego prawa wynikajace z umowy o przewéz zawartej w tej komunika-
cji, mozna przenosi¢ droga indosu na inne osoby. Posiada to szczegélne
znaczenie w handlu z krajami zamorskiemi w wypadkach, gdy wysylajace-
mu towar zalezy na mozliwie szybkiem zrealizowaniu  swoich pretensii.

Taryfa obejmuje wszystkie towary, ktére obecnie przedstawiaja po-
waina pozycie w wywozie do wzgladnie przywozie z Bliskiego Wschodu,
jak réwniez takie towary, ktére w przyszlodci moga byé przedmiotem
obrotu handlowego migdzy Polska a temi krajami,

W szczegblnosei wlaczone do taryfy dla eksportu z Polski nastepu-
jace towary: zboze i nasiona straczkowe, ziemniaki, maczka ziemniaczana,
krochmal, produkty mleczarskie, ryby, cukier, drzewo uiytkowe, meble,
papier, sél, parafina, szklo i wyroby ze szkla, cement, zelazo i wyroby
z nich, maszyny, aparaty, mestale, wyroby przemystu elektrotechnicznego
i chemicznego, nastepnle wl6kienniczego, powroZniczego, nawozy sztuczne
i wyroby gumowe i t. p.

Dla importu do Polskl natomiast uwzglednione w taryfie: nasiona
oleiste, oleje roélinne, owoce poludniowe, towary kolonjalne i korzenie,
wino, likier, tytud i t, p.

Ponadto przewidziano dla towaréw nieobjetych klasyfikacja towa-
réw, taryfe anonimowa dla towaréw wszelkiego rodzaju, azeby umozliwic
w ten sposéb odprawe na zasadzie tej taryfy wszystkich towaréw, dopu-
szczonych do przewozu w my$l regulaminu przewozu, zawartego w czesci |
omawianej taryfy

Bardzo niskie stawki oplat przewozowych za transport ladowo-
morski, ustalone w drodze daleko idacych wzajemnych koncesyj ze strony
P. K. P., kolei rumunskich jak réwniez ze strony Zarzadu rumunskiej ze-
glugi morskiej, daja podstawe do statej i korzystnej kalkulacji kosztéw
przewozu, co niewatpliwie przyczyni sie do oiywienia handlu z Bliskim
Wschodem,

Nowy miedzynarodowy szlak lotniczy. Umowa lotnicza zawarta
ostatnio miedzy Polska a Rumunja stwarza stala komunikacje Iotnicza,
ktéra laczy Polske z Rumunja i umozliwia réwnoczesnie polaczenie lotni-
cze Morza Baltyckiego z Morzem Czarnem. Umowa ta wejdzie w Zycie
po jej podpisaniu i zaratyfikowaniu przez wladze ustawodawcze obydwu
Panstw prawdopodobnie jui w koncu pierwszej polowy biezacego roku,

Nowa linja lotnicza” prowadzic bedzie przez Lwéw, Czerniowce
i Galatz do Bukaresztu z ladowaniem w powyzszych miejscowos$ciach.
Komunikacja odbywac sie bedzie na 3 matorowych, luksusowo wyekwipo-
wanych samolotach typu Fokker,

Zdlety tej komunikacji wykazuja najlepiej nastepujace cyfry. Cal-
kowita odlegtodc Gdansk-Stambul wynosi 1990 km. Powyzsza przestrzen
samolot przelatywaé bedzie w czasie 14 godzin, a wigc bedzie mozna
odbyé te podréz w ciagu jednego dnia w lecie, a w ciagu 2 dni w zimie
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az do czasu urzadzenia o$wietlenia nocnego na tej linji, co jeszcze skréci
czas podrézy w porze zimowej.

Miedzynarodowa konferencja kolejowa w sprawach tranzytowych,
W koricu stycznia r. b, w Dyrekcji Kolei Panstwowych w Krakowie odbyta
die migdzydyrekcyjna konferencja rozkladéw jazdy pociagéw towarowo-
po$piesznych i dalekobieznych tranzytowych.

Poza pociagami po$pieszno-towarowemi uzgodniono na tej konfe-
rencji rozklad jazd pociagéw tranzytowych dalekobieznych na nastepuja-
cych linjach: Piotrowice — Dziedzice — Turmont, Piotrowice — Dziedzice
wzglednie Q$wiecim—Zajaczkowo— Gdansk—Gdynia, Piotrowice— Dziedzi-
ce—Stolpce, Piotrowice — Dziedzice — Poznar, Sniatyn —Zbaszyn, Zbaszyn
wzglednie Leszno-Stolpce, Zduny—Poznan, Sniatyn— Zajaczkowo— Gdansk—
Gdynia, Lwéw—Gdansk—Gdynia, Sniatyn—O$wiecim, Piotrowice—Dzie-
. dzice—Sniatyn, Sniatyfn — Mystowice, Zdotbunéw — Mystowice, Sniatyn —
Turmont i t. p.

Przy ukladaniu szczeg6lowego rozkladu jazdy tych pociagéw udato
siqd przyépieszy¢ przewéz towaréw na ‘niektérych linjach o 8 i wiecej
godzin,

W celu rozpowszechnienia w sferach handlowych i przemyslowych
w kraju i zagranica dokladniejszych wiadomoéci o kierunkach i o czasie
trwania przewozu przesylek wagonowych Ministerstwo Komunikacji, po-
stanowifo wyda¢ na wzér kolei zagraniczuych na rok 1930/1931 do vzytku
publicznoéci ksiazkowy rozklad jazdy pociagéw, pos$pieszno-towarowych
i dalekobieznych tranzytowych w komunikacji wewnetrznej i zagranicznej,

Uchwaly Komitetu Rady Kolejowe]. W dniu 11 lutego r. b. w sali
konferencyjnej Ministerstwa Komunibacji odbylo sig VII posiedzenie Ko-
mitetu Eksploatacyjnego Panstwowej Rady Kolejowej wspdlnie z Komite-
tem Nowcbudujacych sie Kolei,

Miedzy innemi, po szczegélowej dyskusji, zapadly uchwaly w na-
stepujacych sprawach:

Inwestycyj na istniejacych kolejach, niezbednych dla normalnego
rozwoju 2ycia gospodarczego; budowy 50 specjalnych wagonéw dla prze-
wozu mebli gietych i wyrob6w koszykarstwa; utworzenia Komisji Stalej
przy Dyrekcjach na zadanie Rad kolejowych Dyrekcyjnych w celu przy-
gotowania wnioskéw dla tych Rad i ponownego sprawdzania ciezaru i nos-
nos$ci wagonéw po ich wyjsciu z remontu.

Pozatem po wystuchaniu sprawozdania specjalnej komisji o komer-
cjalizacji kolei uchwalono te sprawe ze wzgledu na jej duza wage odlozyc
do specjalnie wyznaczonego posiedzenia, ktére odbedzie sie z poczatkiem
marca r b,

Rada Kolejowa przy D.0.K.P. w Warszawie na ostatniem swem
posiedzeniu w grudniu r. z, wystuchala sprawozdan Dyrekcji o przewozach
i pracy taboru, o zmianach w nowym rozkladzie jazdy, o wprowadzeniu
nowej taryfy towarowej, wreszcie przygotowaniach Dyrekecji do walki ze
$niegiem.

W Dyrekcji Warszawskiej w korcu r. z, bylo czynnych 464 bocznic
prywatnych (przy 33 nieczynnych), 67 bocznic panstwowych (3 nieczynne).
Z bocznic tych ponadto korzystalo 259 os6b., W Dyrekeji istnieje 519
placéw nienumerowanych, 241 numerowanych oraz 89 magazynéw i ramp.

Rada ponownie rozpatrzyla sprawe potrzeby utworzenia przy Dy-
rekcjach stalych Komisji Rady, a to dla utrzymania $cidlejszej lacznosci
kolei z jej klijentami. W dyskusji stwierdzono, ze Komisje takie moznaby
wyzyskac w sprawie racjonaiizacji kolei i postanowiono by Dyrekcja czy-
nita dalsze starania o utworzenie takich Komisji przy tych Dyrekcjach,
ktére uwazaja je za pozyteczne.

Zjazd Naczelnikow Wydzialow Handlowo - Taryfowych P. K. P.
Ostatnio mial miejsce w Warszawie Zjazd Naczelnikéw Wydzialéw Han-
dlowo-Taryfowych P. K. P. Na Zjezdzie tym rozpatrywano szereg spraw
obchodzacych zZywo szersza publicznoéé, a dotyczacych gléwnie uspraw-
nienia stuzby w dziale Taryfowo-przewozowym.

Na szczegblniejsza uwage zasluguja sprawy: przepiséw wykonaw-
czych dla kas biletowych i bagazowych, ulg dla grupowych przejazdéw
robotnikéw, zarzadzen zmierzajacych do usuniecia niewlasciwego deklaro-
wania towaréw w listach przewozowych przez nadawcéw, urzadzenia ba-
senéw dla drobiu, przewozonego kolejami oraz terminu postojowego i skla-
dowego przy wydawaniu przesylek, podlegajacych odprawie celnej. Zjazdy
takie odbywaja si¢ co pewien czas i przyczyniaja sie do wyjasnienia wielu
kwestji waznych, tak dla administracji kolejowej, jak i dla pasazeréw kolei.

Konferencja sanitarna w Ministerstwie Komunikacji. Dnia 27
stycznia r. b, odbyla sie w Ministerstwie Kcmunikacji konferencja Naczel-
nikéw Wydzialéw Sanitarnych wszystkich dziewigcin Dyrekcji Okregowych
Kolei Panstwowych.

Poza sprawami biezacemi natury administracyjnej i budzetowej
przedmiotem obrad byly sprawy zwiazane z wejsciem w zycie nowych
przepiséw o opiece lekarskiej dla pracownikéw P. K. P., jak wiadomo,
znacznie rozszerzajacych zaréwno kategorje oséb uprawnionych do korzy-
stania z panstwowej pomocy lekarskiej jak réwniez i jej zakres, Nadto
oméwione zostaly érocki zmierzajace do uprawnienia sanitarnej zkcji ra-
tunkowej podczas katastrof kolejowych.

Komunikacja z Dalekim Wschodem. Stosownie do zawiadomienia
Zarzadu kolei Z. S. S. R. poc. kurjerski Niegoreloje— Mandzurja odchodzi
obecnie z Niegoreloje we wtorki, czwartki i niedziele z przybyciem do
Mandzurji w $rody, piatki i poniedzialki, za§ pociag kurjerski Niegorelo-
je— Wtladywostok odjezdza z Niegoreloje w piatki, przybywa do Wlady-
wostoku. we wtorki, Z powrotem pociag kurjerski Mandzurja- Stolpce
(Warszawa) odjeidza z Mandzurji w niedziele, wtorki i piatki, a przybywa
do Stotpcéw (Warszawy) w poniedzialki, $rody i soboty. Pociag kurjer-
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ski Wladywostok — Stolpce (Warszawa) odjezdza z Wladywostoku w po-
niedzialki, za$ “przybywa do Stolpc (Warszawy) w piatki. W pozostale
dnie pociag ten kursuje tylko na przestrzeni Niegorelojo — Moskwa —
Stolpce,

Ruch stuzbowy.

Mianowani:

lnz. Krzyzanowski Wlodzimierz, Naczelnik Wydziatu
Mechanicznego  D. O. K. P. w Poznaniu — Wicedyrektorem
tej Dyrekeji.

inz. Tarwid Stanistaw, Zastepca Naczelnika Wydziatu
Eksploatacyjnego D. O. K. P. w Radomiu,— Naczelnikiem
Wydziatu Eksploatacyjnego D. O. K. P, we Lwowie.

Inz. Szczerbowski Wtiadystaw, Zastepca Naczelnika Wy~.

dziatu Drogowego D, O, K. P. w Poznaniu,— Naczelnikiem
tego wydziaktu,

Inz, Paklerski Juljan, Kierownik Dziatu Nawierzchni
i Stacy] w Wydziale Drogowym D. O, K., P. w Poznaniu —
Zastepcg Naczelnika tego Wydziatu,

Inz. Klocek Fugenjusz, Naczelnik Oddziatu Drogowego
w D, 0. K. P. w Katowicach, — Kierownikiem Dzialu Ogdlno-
gospodarczego w Wydziale Drogowym tej samej Dyrekeji.

Inz. Domaszewski: Joan, Referendarz K, P. w D. O.
K. P. we Lwowie, — Kierownikiem Dzialu Inwestycyjnego
w Wydziale Drogowym tej samej Dyrekcji.

Inz, Wateck: Franciszek, Referendarz K. P, w D, 0. K. P.
w Krakowis, — Naczelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei w Jasle
w tej samej Dyrekcji.

Inz, Zajaezkowsk: Czestaw, Referendarz K, P. w D, O.
K. P. w Wilnie, — Kierownikiem Dzialu Zakupdéw w Wydziale
Mechanicznym' tej samej Dyrekciji.

Inz. Marié Adam, Referendarz K. P. w D. O. K. P
we Lwowie, — Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydziale
Zasobéw tej samej Dyrekcji.

Inz. Lang Antoni, St. Referendarz K. P. w Wydziale

Kronika

Przejazdy w poziomie szyn we Francji. Zabezpiecze-
nie skrzyzowan kolei z drogami kolowemi szczegdlnie wobec
stale wzrastajgcego ruchu samochodowego, ma szczegélne zna-
czenie i interesuje zaréwno zarzady kolejowe, jak i inne kola
we Francji. Przeprowadzona przez niektére pisma ankieta
wykazata nastepujace poglady na te sprawe, Koleje Pétnocne
uwazaja, ze zabezpieczenie lezy w interesie drogi kolowej;
sprawe nalezy rozpatrze¢ przedewszystkiem z powodu wieksze-
go wzrostu ruchu kolowego, gdyzruch kolejowy w ostatnich
10 latach pozostaje prawie bez zmiany.

Koszty zabezpieczenia ruchu kolowego musialyby poniesc
urzedy drég kolowych précz przejazdéw miejskich, ktére mu-
szg pokry¢ miasta, Ogél korzystajacy z drég powinien byé
pociggniety do wudzialu w kosztach, a to za pomoca specjal-
nego opodatkowania. Kolej Pdéinocna nie odmawia sie od
udziatu w tych kosztach i po wojnie 30 podobnych przejazdéw
przeprowadzono pod torami, a dla 20 sa czynione wstepne
prace, koszty tych robét obliczone s na 150 miljonéw frankéw.

Kolej Paryz—Lion— Morze Srédziemne wykonywa te ro-
boty czeéciowo wiasnym kosztem, czeSciowo w 34 wypadkach
z udzialem innych czynnikéw.

Towarzystwo troszczy sie by na pozostalych przejazdach
tak zabezpieczyé przejécie, aby przy zblizeniu sie pociagu'mozna
go bylo zawczasu z drogi zauwazyé., Przy jednotorowych
linjach stuza tu sygnaty diwiekowe, przy wielotorowych sa-
moczynne zabezpieczenie, z ktérych do 1928 r. bylo czyn-
nych 1270. Do 1934 r. ma by¢ ich ilos¢ zwiekszona o 1250,
przyczem zblizajacy sie pociag jest wyprébowany na 20
sekund przed przybyciem do przejazdu. Na kolei P. L. M,
przyjeto, Zze obok prac kolei urzedy drogowe powinny zwrécié
uwage na korzystajacych z drég. Barjery przejazdéw sg po-
malowane jaskrawo i o$wietlenie przejazdéw ulepszono w ten
sposéb, ze Swiatlo sygnatu jgst skierowane do przejazdéw.

Koleje Wschodnie uwazaja za najlepsze zabezpieczenie
uprzedzenie zawczasu samochodu. Usuniecie zapér, jak to

Drogowym D. O. K. P. we Lwowie — Starszym Kontrolerem
Wydziatlowym w tym samym Wydziale i Dyrekcji.

Inz. Mankowsk: Juljusz, Kierownik Dzialu Nawierzchni
i Stacyj w Wydziale Drogowym D. O, K. P. we Lwowie, —
Starszym Kontrolerem Wydzialowym w tym samym Wydziale
i Dyrekecji.

Przeniesieni ze wzgleddw stuzbowych:

Inz, Smoliniski Antoni, Naczelnik Wydzialu Drogowego
D. 0. K. P. w Katowicach — na takie samo stanowisko
w D, 0. K. P. w Gdansku,

Inz. Dzikoviske: Stanistaw, Naczelnik Oddzialu Mechanicz-
nego w Stryju w D. O. K. P. we Lwowie,—na takie samo
stanowisko we Lwowie.

Inz. Paprzycki Bolestaw, Kierownik Dziatu Inwestycyj-
nego w Wydziale Drogowym D, O. K. P, w Gdansku, —na
stanowisko. Naczelnika Oddziatu Drogowego w -Gdansku.

" Inz. Krzysa Roman, Kierownik Dzialu Ogélno-Gospodar-
czego w Wydziale Drogowym D. O, K. P. w Katowicach, —
na stanowisko Kierownika Dzialu Nawierzchni i Stacyj w tym
samym Wydziale i Dyrekeji.

Inz, Ostrowski Wiadystow, Starszy Kontroler Wydzialo-

‘wy w Wydziale Drogowym D, O. K. P. w Wilnie — na takie
samo stanowisko do Wpydzialu Drogowego D. 0. K, P. we
Lwowie, (w wyniku konkursu).

Zwolnieni ze sluzby:

Inz, Kramer Feliks, Radca K. P. i Zastepca Naczelni-
ka Wydzialu Mechanicznego D. O, K. P. w Krakowie, z dniem
31 grudnia 1929 r. z wyrazeniem uznania za diugoletnia
i owocng prace w kolejnictwie,

Inz. Glamota Michat, Kierownik Dzialu Budynkéw w Wy-
dziale Drogowym we Lwowie, z dniem 31 grudnia 1929r., na
podstawie § 123 ust. 2 pkt. 2 rozporzadzenia Rady Ministrow
z dnia 8 lipca 1929 r.

zagraniczna.

wprowadzono we Wloszech i zamiana ich przez urzadzenie
ostrzegaweze, zwracajagce uwage samochodu, ze sie zbliza do
przejazdu kolejowego, uznaé nalezy za dobry Srodek dla usu-
niecia niebezpieczenstwa. W odlegtosci 200 m. od szyn po-
winien staé pierwszy znak, ktérego dzialanie wzmacnia drugi
znak postawiony przy samym przejezdzie, Od pierwszego
znaku nalezy szybko$¢ jazdy tak zmniejszy¢, by moina bylo
wéz zatrzymaé przed przejazdem i kierowca moze wtedy
upewnié sie, ze pocigg sie nie zbliza. Przyjmujgc 20 sekund,
jako czas od pojawienia sie pociagu do dojScia jego do prze-
jazdu, jezeli predko&é samochodu wynosi 15 km. na godzine,
moze on w tym czasie przejechaé jeszcze 80 m, i przejazd
oprézni¢ na czas. Jezeli niema widoku na pociag, musza byc
zastosowane specjalne ostrzegawcze przyrzady z czerwonem
Swiatlem., Jako gltéwne zalozenie przyjeto, ze kierowca musi
sam dbaé¢ o swe bezpieczenstwo i nie powinien oczekiwac,
ze mu kto inny powie co ma robic.

Przeprowadzajacy ankiete zauwaza, ze uplynie sporo
czasu, zanim znikna przejazdy w poziomie szyn, jednak uwaza,
ze w tym kierunku duzo sie robi aby usuna¢ niebezpieczen-
stwo, (Z. d. V. D. E. b. V. 5. 1930). wy.

Propaganda turystyczna we Francji. Utworzony ustawa
z dnia 24 wrzesnia 1919 roku Office National de Tourisme,
podlegajacy francuskiemu Ministerjum Robét Publicznych roz-
wija coraz szersza dzialalnosé.

Urzad posiada nietylko wlasne biura w Londynie, Wiedniu,
Berlinie, Brukseli, Kopenhadze, Amsterdamie, Madrycie, Bar-
celonie, Genui, Kairze, Nowym Jorku, Rio de Janeiro i Buenos
Aires, lecz ponadto liczne filje we Francji i na wszystkich
wiekszych parowcach 'transoceanicznych. Wspierany przez
Rzad, gmine miasta Paryza, zwiazek francuskich towarzystw
komunikacyjnych, liczne uzdrowiska i t. d. Urzad turystyczny
rozporzgdza ogromnemi S$rodkami, ktére daly mu mozno$¢ po-
stawienia : informaciji i propagandy. turystycznej na bardzo wy-
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sokim poziomie, Urzad turystyczny posiada w Paryzu wspa-
niaty budynek przy Boulevard Haussmann,

Pragnac ozywié przygaslta znacznie turystyke amerykan-
ska, Urzad turystyczny podejmuje w centrum Nowego Jorku
budowe olbrzymiego ,Palais de France“. Ma to by¢ budynek
o 65 pletrach wartosci 40 miljonéw dolaréw. Dla budowy
tego gmachu ma byé -utworzone T-wo Akc,, otrzyma ono
odpowiednie pozyczki hypoteczne z bankéw amerykanskich.
Giéwnym akcjonarjuszem bedzie jednak Rzad Francuski, kiéry
obejmuje protektorat nad wykonaniem tego planu i bedzie
sprawowal kontrole przy eksploatacji przedsiebiorstwa. Réw-
niez szerokie kola przemystowe i handlowe Francji wezma
czynny udziat w przedsigbiorstwie i1 popra je swemi kapitatami,
,Palais de France® bedzie centralnym punktem francuskiego
handlu, przemystu i wystaw wszelakich na Stany Zjednoczone.

Pozatem bedzie tu zogniskowana propaganda kultury
francuskiej, ,Palais de’ France* mieécié bedzie: francuskie
konserwatorjum muzyczne, szkole gry dramatycznej, teatr fran-
cuski, wystawe obrazéw na wzdér paryskiego ,Salonu® i t, d.
Nie potrzeba dodawaé, ze w nowym drapaczu nieba bedzie
sie miescit pierwszorzedny hotel, restauracja francuska 1 ka-
wiarnia. Olbrzymie "komfortowe pomieszczenia zajma biura
urzedu turystycznego, biura francuskich towarzystw kolejowych,
zeglugi, towarzystw sportowych i t, d. W.

Sprawa podwyzki ptac kolejarzy francuskich, Rzad
francuski przyjat niedawno w zasadzie, Ze podstawowa pensja
urzednika panstwowego wynosi¢ bedzie 9.000 fr. rocznie.
W zwiazku z powyzszem koleje postanowily odpowiednio
podnies¢ place swym pracownikom — o ile otrzymajg odpo-
wiednie fundusze, Wymagaé to bedzie dodatkowej sumy w wy-
sokoSci 400 miljonéw fr. co dodane do przewidzianego juz
deficytu kolei na 1 stycznia 1930 r. podniesie sume ogdlna
niedoboru do 1 miljarda fr.

Logiczna droga byloby podniesienie taryt, co jednak wy-
maga bezwarunkowo obnizenia podatkéw od przedswbwrstw
kolejowych. (Chr. d. Tran. 24). 25

Zaopatrzenie Paryza w mleko. Za przykladem kolei
Orleanskiej, ktéra pierwsza wprowadzila modernizacje zaopa-
trywania miasta Paryza w mleko, dowozone kolejami, poszly
francuskie koleje rzadowe, budujac urzadzenia zabezpieczajace
obecnie catkowicie zaopatrywanie Paryza w Swieze mleko do-
wozone z Bretanji i Normandji. Jedno takie urzadzenie na
dworcu Austerlitz oddano w roku zeszitym do eksploatacii,
drugie na dworcu Montparnasse bedzie uruchomione w miesia-
cach najblizszych.

Mleko przewozone jest w cysternach o zawartosci 6000 .,
ktére sa odpowiednio izolowane od wplywu ciepta. Nawet przy
najdluzszym przewozie podczas upaldw temperatura mleka nie
zwieksza sle wiecej niz o 1°, Na dworcu mleko przepompo-
wuje sie pod cisnieniem do zbiornikéw pojemnosci 12 m?, skad

rozlewane jest do baniek odbiorcom, Banki do mleka codzien-

nie s3 gruntownie czyszczone: myje sie je zimna woda, na-
stepnie oplukuje goraca woda i parg, wreszcie suszy goracem
powietrzem. (Zeit. d. Ver. D. Eisenbv, Ne 4 — 1930).

.

Elektryfikacja na kolei P. L. M. Sie¢ P. L. M, bedzie
zeelektryfikowana w 2.500 km. Obecnie odbywa sie elektry-
fikacja na linji Culoz-Modane. Odcinek Chambéry-Maurienne
zostanie zeelektryfikowany z koficem 1929 r,, a odcinek Saint-
Jean-Modane w 1930 r.

W studjach obecnie jest elektryfikacja linji Marsylja—
Vintiwille i Cannes-Grasse. (Chr. d. Transp. Nv, 18), Z. K.

Budowa nowej linji Bolonja — Florencja. 4 grudnia
1929 r. skonczono budowe tunelu przez Apeniny na nowej
linji. Bolonja — Florencja, ktéra znajduje sie¢ na ukoneczeniu,
Nowy tunel diugosci 18,5 km. nalezy do najwiekszych na §wie-
cie; i ustepuje tylko tunelowi Simplofskiemu co do swej diu-
gosci, Tunel Bolonski pobudowano na 2 tory w jednym otwo-
rze. Koszt budowy tunelu wynosi 470 miljonéw lir. Przy bu-
dowie jego utracilo zycie niestety 69 robotnikéw, .

Nowa dwutorowa linja Bolonja — Florencja, ktéra uzy-
skala juz nazwe ,Direttissima“ odpowiada wszelkim wyma-
ganiom linji plerwszorzednego znaczenia, Linja ta: skraca tak
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‘kolei hiszpanskich peddaly sie tym warunkom.

znacznie odlegtos¢ dotychczasowa pomiedzy Florencja i Bo-
lonjg, ze pociagi pospieszne beda, przebiegaé te odlegiosc
wciagu 1 godziny, gdy podréz droga okrezna trwala dotych-
czas 2,5 godziny. Nie mniejsze znaczenie posiada nowa linja

dla ruchu towarowego, gdyz zamiast 23 wagonow wagi 480 t.
bedzie mogta przepuszczaé pociagi o skiadzie 48 wagonéw
i wadze 1000 t.

' Nowa linja odda ogromne ustugi w ruchu osobowym na
najwazniejszych szlakach wiloskich Rzym — Medjolan i przy-
spieszy polaczenia miedzynarodowe przez Simplon i S. Gotthard.
(Zett, d. Ver. Deut. Eisenbv, N 4 — 1930), W

Koleje hiszpanskie a pozyczka panstwowa. W r. 1925

* Zarzady kolei hiszpanskich otrzymaty o¢ Rzadu Hiszpanskiego

kredyt w wysokosci 2.600 miljonéw pesetéw, przeznaczony na
rozbudowe 1 ulepszenie sieci kolejowej W r. 1928 wydaly
koleje hiszpanskie na ten cel 231 miljonéw pesetdw, wobec
czego otrzymaly dalszy przydziat 371 miljonéw. Srodki te idg
przewaznie na budowe drugich tordw, elektryfikacje poszczegdl-
nych linji, zakup taboru i t. d. Tranzakcja ta jest dogodna
dla towarzystw kolejowych, gdyz zwalnia je od trudu szukania
pozyczek inwestycyjnych na rynku pienieznym, z drugiej jednak
strony wzmacnia znacznie ingerencje czynnikéw rzadowych
w gospodarke kolei prywatnych i krepuje je w stopniu bardzo
duzym; optata °/, °/, od wypozyczonych tak znacznych sum
jest ‘réwniez ciezarem wielkim. Zyska na tem w kazdym
razie gospodarka krajowa, gdyz stosownie do umowy z rzadem
wszelkie zamdéwienia na szyny, tabor, maszyny, obrabiarki i t. d.
maja byé bezwzglednie umieszczane wewnatrz kraju. Mimo Ze
ceny placone na rynku hiszpanskim sa stosunkowo wyzsze,
a. lerminy dostaw inwestycyjnych znacznie diluzsze, Zarzady
Jako paliwo
uzywaja koleje réwniez wylacznie wegiel hiszpanski.

W tych warunkach znizka taryf kolejowych w Hiszpanji
na dlugi okres czasu stala sie nieaktualna., (Zeit. d. Ver.
D. Eisenbv. N 4 — 1930). W.

Urlopy urzednikow niemieckich kolei panstwowych.
Przepisy personalne (Personalordnung) Towarzystwa ,Niemiec-
ka kolej panstwowa® nie zawieraja szczegélowych postano-
wien o wymiarze. urlopéw wypoczynkowych dla swych pra-
cownikéw, pozostawiajac te sprawe kompetencji Generalnego
Dyrektora (§ 13 (1).)

Rozporzadzenie Generalnego Dyrektora z 13 grudnia 1929
reguluje szczegétowo sprawe tych urlopéw w zaleznoSci od

"grupy uposazenia i wieku:

I. Urzednicy etatowi (planmidssige):

| e T (T TRV

GRUPA : -
s | do30lat | od 30 — 40 | ponad 40 lat
UPOSAZENIA | - = :
| Uirlop .dini
I | 28 ; 33 | 42
72 21 26 ! 35
717 I 17 ‘ 23 i e
{ |
P e S [ — J — | 31
o ) . = ‘ l 28
\
3 Bl ; 14 1 AL | e
18548 [ = 1 19 ‘ 24
16 178 | £ i 17 21

[I. Urzednicy pozaetatowi (ausser planmdssige):

Lat t w 1 — 6 grupie f w 7 — 12 grupie | w 13 — 17 grupie

b l uposazenia L uposazenia uposazenia
stuzb e o 7

ol dni j dni , dni

; \ | |

L 16 12 10

2 18 14 11

3 Sl SR S e R e

L
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Urzednicy w stuzbie przygotowawczej otrzymujg po 6 mie-
sigcach shuzby urlop wypoczynkowy w wymiarze:

4 dni w czasie 1 roku sluzby przygotowawczej
7 n » ” 2 L " ”
Qe R G -

O ile ktéry z tych urzednikéw skonczyt 30 lat zycia,
otrzymuje urlop 13-dniowy bez wzgledu na czas stuziby.

Urzednicy, ktérzy wskutek zarzadzenia.wladzy przelozo-
nej korzysta¢ musza z urlopu w czasie od 1 stycznia do
31 marca i od 1 listopada do 31 grudnia, otrzymaé moga
urlop dodatkowy w wymiarze do 3 dni.

Inwalidzi wojenni i poszkodowani w wypadkach kolejo-
wych moga otrzymac . diuzszy urlop wypoczynkowy, jezeli to
w poszczegdlnym wypadku okaze sle potrzebne ze wzgledu
na stan zdrowia. Mozna odstgpi¢ od zadania przedstawienia
Swiadectwa lekarskiego, jezeli chodzi w danym wypadku o prze-
dtuzenie urlopu na czas nileprzekraczajacy 7 dni, a potrzeba
urlopu ma niewatpliwe uzasadnienie w stanie zdrowia urzed-
nika 1 rodzaju uszkodzenia cielesnego.

Urlop wypoczynkowy nalezy braé zasadniczo w calosci.
Moze on jednak byé podzielony na 2 lub 3 czesci,’z ktérych
najkrétsza nie moze wynosié mniej niz 3 dni, Udzielenie
urlopu zalezy od stwierdzenia, ze odnosSny urzad w okresie
urlopéw posiada taka ilos¢ odpowiednich sit, jaka potrzebna
jest do bezpiecznego . utrzymania ruchu i normalnego zalatwie-
nia Spraw.

Dzien rozpoczecia urlopu nalezy urzednikom wczesnie
podawaé do wiadomoéci, o ile moznosci conajmniej na tydzien
naprzéd, w celu umozliwienia im poczynienia odpowiednich
przygotowan do wykorzystania urlopu. Przeniesienie urlopu
wypoczynkowego na nastepny rok kalendarzowy nalezy ogra-
niczyé do tych wyjatkowych wypadkéw, kiedy niecierpigce
zwloki wzgledy stuzbowe na udzielenie urlopu nie zezwalajs.
Po 31 marca nie moze byé zeszloroczny urlop wykorzystany.

Urzednik powinien na urlopie dolozyé odpowiednich staran,

”

by mégl w tym czasie otrzymaé ewentualne zarzadzenia wiladzy

[Rezchsbahn, N1z 1930). W. B.

przelozone;j.

Rezultaty eksploatacyjne kolei czechostowackich w r.
1928. Calkowita diugosé sieci kolejowej w Czechoslowaciji
wynosi 13.154 km., z czego rzad posiada 10.890 km. i eks‘
ploatacje 2,264 km. linji prywatnych.

W roku sprawozdawczym bylo w ruchu: 4,231 parowozow
8.717 wagonéw osobowych i 119.439 wagonéw towarowych,

‘Przewleziono 251 miljon, podréznych (w r. 1920 —215
milj.) 1 76.144.000 tonn towaréw (w r. 1920 —-54.050.000 tonn)

W ciagu  pierwszych 10 miesiecy r, 1928 przewieziono
71.395.311 tonn towaréw, z czego 5416 243 tonny wypada
na tranzyt.

W r. 1928 zatadowano 6.292.483 wagony (w 1927 —
6.113.608 wagonéw), z czego 1.651.236 wagondéw przypada
na wegiel,

W 'tym samym roku otworzono dla ruchu odcinek linji

- Vsetin — Bylnice, taczacej Czechy ze Slowacja.

Prébowano réwniez ustali¢ bezposrednie taryfy od Gdan-
ska do granicznych stacji w Czechoslowacji. Zawarto umo-
wy w sprawie przewozéw miedzy Sowietami a Czechostowacja

‘przez Polske 1 Niemcy.

Z drugiej strony, chcac potozyé kres wojnie ta.ryfowe]

miedzy Hamburgiem i Triestem z powodu przewozu towaréw

czechostowackich, podzielono kraj na dwie strefy: péinocna
korzysta z ulgowych taryf na Hamburg i Breme, poludniowa
zaé-— wysyla na Triest 1 Fiume, (Chr. d. Tran. 23) Z. K.

Utworzenie nowej Dyrekcji Kolejowej w Stowaciji.
Wydziat komunikacyjny przy Urzedzie doradczym dla stowackich
spraw  gospodarczych, powzial na ostatniem posiedzeniu uchwate
utworzenia nowej Dyrekcji kolejowej dla nowo wybudowanej
linji ‘kolejowej z Veseli na Morawach do Nowe Mesto nad
Wagiem, tudziez dla szeregu innych budowanych obecnie sto-
wackich linij kolejowych. Urzeczywistnienie tego planu wpro-
wadzi trzy Dyrekcje kolejowe dla zarzadu kolei stowackich.
Dotychczas posiada Stowacja dwie Dyrekc;e a mianowicie:
w Preszburgu i Koszycach. (Z. d. V. D. E. V. N 51
z 1929 r.) W.-Bi

* przy Ministerstwie Komunikacji.

Studja w zakresie kolejnictwa w Anglji. Koleje an-
gielskie utworzyly w roku 1924 zaktad studjow w sprawach
kolejnictwa, w miejsce instytucji, ktéra istniala do tego ‘czasu
Zaklad ten byl poczatkowo
wcielony do oddzialu gospodarczego Uniwerstytetu londynskiego,
zostal jednak obecnie z tych ram wydzielony. Zadania tego
zakladu polegaja na tem, ze ma on obserwowaé wszelkie zda-
rzenia w zakresie kolejnictwa, bada¢ je i sporzadzaé o tem
sprawozdania. Stoi on w Scistyin kontakcie z biurem ,of
Railway Economies“ w Waszyngtonie i wymienia swe poglady
z europejskiemi zarzadami kolejowemi. Materjaly, jakie za-
ktad ten dotychczas zgromadzil i uporzadkowal, pozwalajg mu
na udzielanie wszelkich odpowiedzi w zakresie kolejnictwa
i na samodzielne badania poszczegdlnych kwestyj.

Zaktad ten nie jest powotany do tego, by rozwazac
sprawy czysto techniczne Inb gospodarcze, czynnoSci jego
skierowane sa na kwestje natury ogdlnej. Kierownicy angiel-
skich grup kolejowych wspétdzialajg zywo z tym zakladem,
podobnie jak londynskie koleje podziemne, ktére posiadaja
pozatem wlasne urzadznia, umozliwiajace im naukowe bada-
nie i ujmowanie kwestyj je interesujgcych, (Z. d. V. D. E.
V. Nr. 47 2 1929 r)) W. B.

Podwyzka taryfy podmiejskiej i okreznej w Berlinie.
Od 1 lutego r..b. podwyzszono taryfe osobowa kolei miejskich,
okreznej i podmiejskiej w Berlinie. Przejazd w kl. 3 kosz-
tuje obecnie 20 fen, w kl, 2—30 i, Bilety miesieczne na prze-
jazd wyzej wymienionemi kolejami kosztuja w kl. 3 — 9 mk,
w 2-ej — 13,5 mk. Bilety korespondencyjne na miejskie ko-
leje elektryczne kosztuja obecnie 40 f, Ww.

Otwarcie nowej linji adrjatyckiej w Jugostawji. 22 grud-
nia 1929 r. otwarto ruch kolejowy na nowej linji normalnoto-
rowej Kragujewaé — Kraljewo, uzyskujac tak bardzo potrzebne
polaczenie centrum kraju z Dalmacjag i wybrzezem morskiem.
Druga czes¢ magistrali adrjatyckiej Kraljewo— Kosowska Mi-
trowica znajduje sie jeszcze w budowie, _ W.

Standardyzacja weglarek w Anglji. Na kolejach an-
gielskich jest w ruchu okoto 500.000 weglarek, nalezacych do 57
réznych typdéw, o réznej pojemnosci od 8 do 20 t., stanowia-
cych wilasnos¢ prywatna kopalni weglowych.

3 Ta réznorodno$é typéw powoduje oczywiscie trudnosci
w praktyce, i okazuje sie nieekonomiczna. Pozatem statystyki
stwierdzaja, ze czas obrotu weglarek w Anglji jest diuzszy,
niz w panstwach kontynentalnych.

Postepujac po linji usprawnienia kolejnictwa, wytoniono
w Anglji komitet techniczno-ekonomiczny, ktéry wypowiedzial’
sie za ujednostajnieniem typu weglarki. Za najodpowiedniej-
szy typ uznano wagon 20-o tonnowy, przyczem komisja pod-
kreSlita nastepujgce jego zalety w pordwnaniu z wagonem 10-o
tonnowym:

. 1) Przy pojemnosci dwa razy wiekszej ciezar wiasny
wagonu jest tylke od 35 do 500/, wiekszy, a d’mgosc od 16
do 30°/, wigksza,

2) Wskutek zmiejszenia oporu na tonne pociag faktycz-
nie moze przewozié o 25°, wiecej wegla,

3) Wobec zmnilejszenia iloSci wagondw w pociggu —
uproszczone manipulacje przy przetaczaniu, zaoszczedzenie sily
trakcyjnej, i sprawniejsza obstuga.

4) Zaoszczedzenie na koszcie utrzymania i naprawy wa-
gonéw, obliczone na 25%, wartosci taboru.

Komisja proponuje jako termin prekluzyjny dla wprowa- -
dzenia powszechnego 20-o tonnowego wagonu 1 stycznia 1932
roku, wykazujac, ze koszty, zwigzane z ewentualnemi zmiana-
mi urzadzen mechanicznych w niektérych kopalniach i por-
tach, 1 wywolane wprowadzeniem wiekszych jednostek tabo-
ru—zamortyzuja sie z latwosdcia. (Modern. Transp. 566),

VA

Odbudowa kolel Bufgarskich. Sieé kolei butgarskich
wzrosta w latach od 1914 do 1928 z 2109 km. do 2738 km.
Sieé waskotorowa wynosi 430 km. i zbudowana zostala w cza-
sie 1 od czasu ‘woiny. Reszta kolei jest normalno-torowa,
Wszystkie linje sa jedno-torowe. ‘Od roku 1909 cala sieé
kolejowa znajduje sie¢ w rekach Panstwa i jest przez nie
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eksploatowana. Najlepiej rozwinieta sie¢ posiada péinocna
czed¢ panstwa; nowe linje projektowane o dlugosci 800 do
1000 km. dotycza przedewszystkiem poludniowej i poludniowo-
zachodniej czesci kraju.

Po wojnie znajdowaly sie koleje bulgarskie —jak w wie-
kszoSci innych krajéw europejskich —w zitym stanie. Poczy-
niono jednak od tego czasu bardzo wiele — wymieniono szyny
i podklady oraz wzmocniono mosty, w celu umozliwienia
zwiekszenia szybkoéei pociagéw. W Sofji rozszerzono dworzec
gtéwny i buduje sie nowe urzadzenia towarowe i przetokowe.
Liga Narodéw przyznala Bulgarji pozyczke w wysokosci 5 mil-
jonéw funtédw szterlingéw, z czego 1,25 miljona funtéw uzytych
ma by¢ na 8&rodki komunikacyjne, niezbedne dla gospodarstwa
krajowego. Rzeczoznawca francuski wydal opinje, w jaki spo-
s6b kwota ta ma byé zuzyta. Okraglo 239 miljonéw lewdw
ma by¢ wylozone na utrzymanie istniejacych urzadzen, 329 mil-
jonéw na rozbudowe, a 72 miljony na budowe nowych linij.
Kwoty te nie moga byé przekroczone. Udzielenie pozyczki
uzaleznione zostato od warunku, Ze przedtem tak zarzad bul-
garskich kolei panstwowych, jak ich gospodarka pieniezna oparte
zostang na nowych podstawach. Zasady tej reorganizacji po-
dano w Przegladzie zagr. pismiennictwa fol. Ne 8111 z 1929r.
(Z.d. V., D. BV zesz. 60\ g-1939) HW-=B.

Dalsze faczenie, sig¢ ~szwedzkich kolei prywatnych.
Ruch koncentracyjny prywatnych kolei szwedzkich przybiera
coraz wieksze rozmiary, Zamierzone jest polaczenie kolei
Varberg-Boros-Heerljunka. Z inicjatywy zarzadu diugéw pan-
stwowych polaczyly sie koleje Ruda-— Askarshamn i Ruda —
Alghult. ( Z. d. V. D. E. V. zesz. 51 z 1929) W. B.

Organizacja doswiadczalnego oddziatu ruchu w Rosji.
Na Potudniowo-Zachodnich kolejach rosyjskich stworzono przed
paru laty organ doswiadczalny stuzby ruchu (eksploataciji).
W tym celu wybrano jeden z najtrudniejszych oddziatéw ruchu
w Bobrinskoj i skoncentrowano tu wszelkie badania doSwiadczalne
majace na celu racjonalizacje gospodarki eksploatacyjnej. Do
podstawowych zadan oddziatu nalezaly: 1) stworzenie naj-
bardziej racjonalnego statego rozkiadu jazdy pociagéw towa-
rowych. 2) ustalenie norm obrotu parowozéw, wagondw i dru-
zyn pociagowych. 3) stworzenie racjonalnych zasad pracy
wszystkich stacyj oddzialu i 4) oparcie pracy rozrzadowej
st. Bobrinskaja na zasadach zcentralizowania zarzgdzen.

W tym celu oddzial doswiadczalny zbadal potoki tadun-
kéw, przechodzace przez oddzial, pobudowal na podstawie
tych badan wykresy ruchu pociagéw towarowych, ustalil spe-
cjalizacje kierunkéw przewozu tadunkéw, okreslit potrzebe
ilosci pociggéw dalekobieznych i innych, zbadal przejécie po-
ciagéw przez stacje wezlowe, ustalit system automatycznego
dostarczania parowozéw i zjawianie sie  druzyn pociggowych
i t. d. Ponadto oddzial doSwiadczalny zajety jest badaniem
wszystkich innych elementéw pracy taboru, jak obrét parowozéw
i wagondéw, zapotrzebowanie parowozdéw, postéj ich w paro-
wozowniach, pod pociagami i t. d.

Scentralizowanie pracy manewrowej oparte zostalo na
odtwarzaniu cigglem sytuacji wagonowej na stacji rozrzadowej;
wszelkie zarzadzenia dotyczace rozrzadzenia wagonami otrzy-
mywane sa od dyspozytoréw stacyjnych, majacych stale przed
oczami sytuacje stacjl. (patrz ,Przeglad zagranicznego
pismiennictwa kolejowego”, Ne 1 z 1930 r.).
specjalizacja grup toréw' i toréw pojedynczych, racjonalny
podziat pracy parowozéw manewrowych w poszczegdlnych
z gbry okreslonych rejonach, chronometraz postoju parowozdw
na torach stacyjnych, chronometraz pracy biura technicznego
zawiadowczej stacji i innych pracownikéw kolejowych, wyjadnia-
nie przyczyn przestoju wagondéw, badanie wykorzystania ich
tadownosci, studja nad dziesiatkami innych zagadnien rucho-
wych — oto zadania oddzialu doSwiadczalnego w Bobrinskoj,
W stosunkowo ktétkim czasie osiagnat on bardzo powazne
rezultaty w dziedzinie usprawnienia stuzby eksploatacyjnej
i uzyskania mozliwych oszczednosSci w taborze, czasach pracy,
ilosci zajetego personelu i t. d. Osiagnigtemi wynikami
oddziat dos$wiadczalny dzieli sie z innemi oddziatami, ktére
scentralizowanie badan racjonalizacji pracy w jednem miejscu
przywitaty z uznaniem, gdyz moga wprowadza¢ u siebie ino-
wacje juz przemys$lane i wyprdbowane dostatecznie, .

Najdalej -idaca -

Budzet Kolei Czechostowackich w r. 1980. Wnhniesiony
do Zgromadzenia Narodowego budzet Kolei Czechostowackich
obejmuje w wydatkach Ministerjum Kolei 26,623.310 kc. z kté-
rych 22,197.29 kc. stanowig wydatki personalne, reszta wy-
datki rzeczowe.

Budzet utrzymania kolei wynosi 4.935.197.090 kec. w do-
chodach i 4.786.701.090 kc. w wydatkach, dajac w ten spo-
s6b nadwyzke dochodéw 148.496.000 kc. Dla celéw inwesty-
cyjnych przewidziano w osobnym przedtozeniu 573.296.000 kc.
Na pokrycie tego wydatku ma stuzy¢ istotna nadwyzka do-
chodéw oraz 337 mil. ke. specjalnego podatku i 87 mil. ke,
z kasy panstwowej. Wydatki personalne przewidziano w sumie
2.615.802.770 ke. (54°/,) i rzeczowe w sumie 2,270.898.320 ke.
(46“/0) Na kolejach jest zatrudnionych 148.000 pracownikéw.
i, Voo D bV 51830, wg.

Kolej watykanska. Zgodnie z ukladem Lateranskim
koleje wloskie w przeciggu roku od podpisania ukladu, zbu-
dowaly na terytorjum panstwa watykanskiego dworzec kole-
jowy, polaczony z siecla miejska.

Dworzec ten i tory laczace tworza kolej watykanska.
Dworzec ma 279 m. dlugoSci, zaopatrzony jest w dwa tory
i przykryty 10 m. szerokim peronem. Ze wzgledu na swoja krét-
kosé (856 m.) i specjalne warunki wymaga ta kolej prze-
budowania szeregu budowli o architektonicznej wartoSci i be-
dzie kosztowaé 18.000.000 lir. (Z.d. V. D. E. b. V. 5.1930).

wy.

Poréwnanie gféwnych sieci kolejowych Europy. Diu-
gosci eksploatacyjne gltéwnych sieci europejskich sz nastepu-
jace: niemieckiej 53.000 km, angielskiej 31.000 km, francuskiej
42,000 km, belgijskiej 4.800 km i szwajcarskiej 3.000 km.

Co do natezenia ruchu na kolejach przoduje Belgja
z 3175 jednostkami (pasazero-km. lub tonno-km.), z ktérej to
liczby przypada 40°/, na ruch osobowy i 60°%,— na towarowy.
Nastepne miejsca zajmuja: Niemcy z 2063 i Anglja z 1970,
Szwajcarja z 1496 i Francja z 1470 jednostkami. W dwuch
ostatnich krajach podzial jest inny niz w pozostatych, gdyz
na ruch osobowy przypada w nich odpowiednio: 58°/, i 519/,
ruchu, ' :

Przy poréwnaniu liczb z r. 1917 z liczbami z r. 1913
zauwaza sie zmniejszenie iloSci pociago-km. W Anglji np.
obecny ruch na 1 km linji jest bliski 12.000 pociago-km
i 1 miljpn, pasazero-km; w Belgji 8.000 pociago-km i 120.000
pasazero-km; w Niemczech 1 Francji — 6.800 i 5,800 pociago-
km { tylko 850.000 i 620,000 pasazero-km.

Na wszystkich kolejach podwyzka taryf jest nizsza od
wzrostu kosztéw eksploatacji i wzrostu kosztéw zycia. Staly
wzrost wspélczynnika eksploatacji wskazuje ponadto, ze zadna
kolej nie doszla jeszcze do stanu réwnowagi miedzy wplywami
i rozchodami.

Konkurencja automobilowa i koniecznos¢ podnoszenia
pensji personelu zdaje sie przemawiaé za tem, Ze réwnowaga
ta moze by¢ osiagnigta jedynie przy nowych podwyzkach taryf,
(Rivista d. Ferr. dtal. 15.VII). Z.K.

Spadek wptywow z przewozdw osobowych w Ameryce.
Wplywy z przewozu podréznych na kolejach amerykanskich
wykazuja od szeregu lat ciagly spadek.

llo§¢ przewiezionych oséb w roku 1929 jest o 349,
mniejsza od iloSci, przewiezionej w r. 1920, co pienieznie
wyrazi sie strata okolo 500 miljon. dolaréw.

Jakkolwiek przyczyny tego zjawiska nalezy szukaé po-
czesci w konkurencji, jaka przedstawia komunikacja samocho-
dowa, to jednak gra tutaj niemala role inna okolicznosé, mia-
nowicie powolna, lecz stata znizka $redniej stawki przewozo-
wej. W roku 1920 wynosila ona 2,755 centa za mile, w 1921 —
3,093, a-w 1929 tylko 2,804 centa. (Razlw. Age 22) Z. K.

Dodatnie rezultaty eksploatacji prywatnej kolei ame-
rykafnskich. Jak wiadomo powszechnie, podczas wojny koleje
St. Zjednoczonych znajdowaly sie pod kontrola i w eksploatacji
rzadu, ktéra to kontrola zostata zniesiona 1 marca 1920 r,

Od tego czasu koleje amerykanskie dokladaja wszelkich
staran w celu zwiekszenia wydajnoSci i ograniczenia wydatkdw
eksploatacyjnych.

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




Ne 3

INZYNIER KOLEJOWY

113

Ciekawe dane statystyczne podaje w tej dziedzinie
.Bureau of Ry. Economies®. Nop: ilo§¢ parowozdéw w stanie
naprawy, spadta z 24,5%, na 16,3%/,, a wagonéw z 7 do 6.2%,,.
Przebieg dzienny wagonu podnidst sie z 25,1 mili do 31,3 mill
podczas gdy ilo§¢ tonno-mil na wagon dziennie podniosta sie
z 498 do 526. Inne za$ liczby dowodza, ze &redni sklad po-
ciagu z 37 wagondéw~ (1920) podniést sie do 48 (1928): Sre-
dnie zaladowanie -—— z 708 tonn (1920) do 793 t. (1928),
a §rednia predkosé z 10,3 mil/godz, . (1921) do 12,9 mil (1928).

Oszczednosci na paliwie wynosza: na 1 mile i 1000 tonn
34 funty angielskie, Rok obecny (1929) zaznacza sie réwniez
dodatnio w eksploatacji prywatnej, bo jakkolwiek ogélna ilosé
wagondw, kursujacych na sieciach amerykanskich zmniejszyla
sle ostatnio o 34.600, to pojemno&é jednostek zato wzrosta
(43,1 t. w 1923 1 46,09 t. w 1929). Liczba parowozéw zmniej-
szyta sie o 2182, ale ich moec zwiekszyta sie od 21 — do
4'/ 0/.. Procent taboru préznego w przebiequ wynosit 37,1

. 1928, (Ch. d. Trans: 18). 7 K

Zwalczanie kradziezy na kolejach Standw Zjednoczo-
nych Amervki Potnocnej. Mimo, ze ilo$¢ kradziezy i rabun-
kéw w Stanach Zjednoczonych gwaltownie wzrasta, bezpie-
czenstwo podréznych i przaswozu towarédw na kolejach zwieksza
sie rok rocznie DoS¢ przytoczvé, ze gdy w r. 1920 Zarzady
wiekszych kolei Ameryki poniosty na skutek kradziezy strat
na sume 12.727.947 dolaréw, to r. 1928 straty te wynosity—
928.563 dol,, a w r. 1929 zmnisjszyly sie jeszcze bardziej,
Osiggnieto to zapomoca snrawnej organizacjl i energicznej dzia-
falnoéci policji kolejowej. Na 100 wypadkdéw aresztowan przez
policie kolejowa 97 konczy sie wyrokami skazujacemi — od-
setek b. duzy.

Organizacja policji kolejowej podobna jest do organiza-
cji policii tajnej Stanach Zjednoczonych, $ledztwo raz rozpo-
czete musi byé doprowadzone do kofica, a przestepca powi-
nien byé edszukany. Tak radykalne czynnodci oczyscily prawie
zupetnie koleje od rabusiéw, zlodziei i oszustéw, i dzisiaj ko-
leje amerykanskie sa najbardziej bezpiecznem miejscem poby-
tu ludzi { przechowania towaréw. Umundurowana policja ko-
lejowa konwojuje zazwyczaj te pociagi, w ktérych grasujg naj-
czesciej zlodzieje, Personel kolejowy pomaga im dzielnie w te-
pieniu kradziezy. (Arch. f. Eisenbv. N2 1). Ww.

»The Twenticth Century Ltd“ (,Ekspres 20-go stulecia®)-
Pociag, noszacy te nazwe, i kursujgcy miedzy Nowym Jorkiem
a Chicago, jest jednym z najszybszych pociagdéw na Swiecie
na duza odlegtodé, i niezaprzeczenie najpopularniejszym po-
ciggiem w Ameryce, Ostatnie twierdzenie moze opieraé sie
na fakcie, i1z wplvwy z przewozéw podréinych tym pociagiem
wyniosty w r. 1928 az 11 miljonéw dolaréw,. czyli wiecej niz
ogélne wplywy z przewozéw osobowych niejednej kompaniji
amerykanskiej.

Srednia szybko$é tego ekspresu wynosi 76,8 km/godz.
i jest utrzymana na calej odlegloSci miedzy stacjami kranco-
wemi (1536 km). Najszybszym pociagiem w Europie przy
najwiekszej odleglosci jest ,Flying S:otsman®, kursujgcy mie-
dzy Londynem a Edynburgiem. ,Ekspres 20-go stulecia“
wazy dwa razy tyle, co wspomniany ekspres angielski, i przy
odlegtosci przeszto podwéjnej, posiada od ostatniego. érednia
predkosé¢ wieksza o 1,5 km/g.

Odlegtos¢ tedv od Nowego Jorku do Chicago przebywa
on w 20 godzin, Maksymalna jego predko§é okreélona jest
na 112 km/godz., z czego tez niejednokrotnie musi korzystaé.

Nazwa pociagu, jako caloSci, jest raczej abstrakeyjna,
gdyz w istocie sktada on sie z 3 do 7 t. zw. _sekcji*, czyli
oddzielnych pociagéw, wysylanych w obu kierunkach w razie
potrzeby.

Obecnle do pociggéw tych uzywane sa parowozy typu
»Hudson“, dlugoesci 32 m, o ciezarze 280 t. Pierwszym wo-
zem jest wagon ,klubowy®, zawierajacy jednoczeénie oddzial
bagazowy 1 pocztowy, Nastepuje wéz, zajety przez lazienke
I salon fryzjerski, a wreszcie wagon bufetowy, ktérego czesé
zajmuje palarnia, z biurkami do pisania i stolikami do kart,
wreszcie toaleta, i nieodstepny w pociagach ~amerykanskich
zbiornik z lodowatz woda. Dalej ida 2—3 pullmany z sy-
pialnemi miejscami, 2 wozy restauracyjne, kazdy na 36 miejsc,

-

potem jeszcze kilka pullmanéw, i na koncu wagon obserwa-
cyjny z oszklona weranda.

Wagony, uvzywane do tego pociagu, sa typu odrebnego,
i odznaczaja sie dekoracyjnoscia. Szczegdlniej wagon obser-
wacyjny urzadzony jest z niebywalym, jak na stosunki kole-
jowe, przepychem, tak pod wzgledem mebli stylowych, jak od-
robienia artystycznego i pomystowosci odwietlenia.

Normalny sklad eksoresu stanowi 10 — 12 wagonéw.
W pierwszym wypadku cilezar pociagu wraz z parowozem
wynosi okolo 950 tonn, Obstuga sktada sie z 32 ludzi, przy-
czem stuzba ruchu zmienla sie 3 razy na pelnym przebiegu,
a stuiba mechaniczna — 8 razy. Calkowita zaloga pociggu
obejmuje: maszyniste, palacza, konduktora, bagazowego, fryz-
jera, pokojowa, maszynistke, maitre-d’hétel’a, siedmiu kelne-
réw i 4 kucharzy. Dodaé nalezy, Ze przejazd tym luksuso-
wym pociggiem kosztuje tylko o 10 dol. drozej niz zwykiym.
Przytem za opéZnienie na miejscu ponad S minut, pasazer
otrzymuje zwrot wspomnianej doplaty. (Modern Transport).

Z. K.

Szescdziesigciolecie wagonu restauracyjnego. Pierwszy
wagon restauracyjny ukazal sie w Ameryce w r. 1869. Po-
niewaz w owych czasach podréz z Nowego Yorku do San-
Francisco .trwata cale 7 dni, nieodzowna wiec rzecza bylo
ofiarowanie podréiznym moznoSci jedzenia i spania. - Wtedy to
powstaly ,wozy-hotele“, zaopatrzone w {6zka i w sale restau-
racyjna, urzadzona mniej wiecej tak, jak obecne nasze wago-
ny restauracyjne, Powodzenie ich bylo nadzwyczajne i inne
kraje zaczely je zamawiaé w szybkiem temoie. Cena prze-
jazdu przez kontynent amerykanski od N. Yorku do S. Fran-
cisco kosztowala wtedy, wraz z pelnem utrzymaniem & 173
dziennie. (Chron. de tramsp. Nr. 18). Z. K}

Argentynskie towarzystwa kolejowe. Kolejnictwo Ar-
gentyny znajduje sie, jak wiadomo, pod silnym wplywem an-
gielskim,' poniewaz przewazna czeés¢ przedsiebiorstw kolejo-
wych, istniejacych obok kolei panstwowych, pracuje za angiel-
skie pieniadze. Towarzystwa maja swa siedzibe w Londynie,
a w Radach nadzorczych figuruja tylko nazwiska angielskie.
W ostatnich czasach powstala obawa wsréd zainteresowanych
angielskich két finansowvch przed wzrostem oddzialywania
Stanéw Zjednoczonych na Ameryke Poludniowa, skutkiem cze-
go wolyw angielski méglby ucierpieé. Wskutek tego delegaci
angielskich sfer finansowych objezdzali ostatnio Argentyne
w celu zbadania panujacych tam stosunkéw i wzmocnienia
wplywéw angielskich., W pazdzierniku r. 1929 odbyly 4 duze
twarzystwa kolejowe swe walne zgromadzenia; na wszystkich
przekonano sie o ‘dobrym stanie przedsiebiorstw kolejowych
w Argentynie.

Do przedsiebiorstw tych naleza:

Towarzystwo ,Ferro Carriles de Buenos Aires al Pacifico, —
eksoloatujace sie¢ kolejowa dlugosci 4564 km. toru szerokiego
(1.67 m). ' Pozatem w roku 1929 wybudowano 182 km. linji,
a 32 km. znajduje sie w budowie.

Towarzystwo ,Ferro Carriles del Sud“, eksploatuje
sieé kolejowa szerokotorowa, dlugosci 9000 km. Rozbudowa
dworca na ,Plaza Constitution®* w Buenos Aires postepuje
naprzéd. Obecnie ruch osobowy na tym dworcu osiaga dzien-
nie 130.000 oséb w 480 pociagach.

Towarzystwo ,Ferro Carriles WNord Este Afrgentino®
eksploatuje sie¢ kolejowa normalnotorowa diugodci 1210 km,
Mimo silnej konkurencji autobusowej wzrdst ruch osobowy tak
na dalekie jak i krétkie odlegtosci. Towarzystwo eksploatuje
dwa promy obstugujace ruch z Buenos Aiers do prowincji En-
tre Rios, i ma zamiar te komunikacje rozszerzyé.

Towarzystwo ,Ferro Carriles Oeste de Buenos Aires*
eksploatuje sie¢ kolejowa szerokotorowa diugosci 3030 km:

Najstabiej rozwija sie | najmniej dochodéw przynosi
towarzystwo ,Ferro Carriles Central de Cordoba“, eksploa-
tujgce 1955 km. sieci waskotorowej. (Z.d. V.D. E. V. N 49

z 1929 r.) W,

Pociag pospieszny ,Panamericano“. Kota kolejowe
i gospodarcze obu Ameryk oddawna nosza sie z my$lg pola-
czenia kolejowego Péinocnej | Poludniowej Ameryki. Zanim
jednak istnie¢ bedzie taka komunikacja, pociag pospieszny la-
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czacy Buenos Alres w Argentynie z miastem La Paz w Bo-
liwji otrzymal juz nazwe ,Panamericano*, Kursuje on od
paZiziernika 1929 r. na razie 1 raz na tydzien. Polaczenie
kolejowe Argentyny z Boliwja egzystuje wprawdzie juz od
1925 r., lecz bylo ono niezmiernie nlewygodne i zmuszalo
pasazeréw do 2-krotnego noclequ hotelowego w Tupiza i La
Quiaca, wobec czegn podréz trwala okragio 110 godzin. Obec-
nle przy znacznem zwiekszeniu predkosci i wprowadzeniu po-
claqu posniesznego odlegtos¢ 2640 km. przejezdza pasazer
w ciagu 75,5 godzin. Podrézuje sie wygodnie, gdyz na linji
tej kursuja wagony sypialne i restauracyjne. Tem niemniej
w polowie drogi, o 1154 km, od Buenos Aires, musza pasaze-
rowle przesiadaé z kolei toru 1,67 m. na kolej szerokosci toru
1 m. Kolej ma pare odgalezien w strone jeziora Titi~aca,
oraz republiki Peru, (Zeit. d. Ver. D. Eisenby. N3 — 1950).
; w.

Nowe przepisy o odpowiedzialno$ci w krmunikacii lot-
niczej. Przez kilka lat pracowala komisja, utworzona przez
panstwa, zalnteresowane w sprawach lotnictwa (Comité Inter-
natinnal Technique d’Experts Juridiques Aériens— w skréceniu
,Citeia“) nad orojektem umowy, reguluiacej jednolicie odoo-
wiedzialnnéé za szkody w miedzynarodowej komunikacii lot-
niczei. Prace te zakoficzono niedawno na miedzynarodowej
konferencii panstw w Warszawie, w formie umowy. dotycza-
cej ujednostainienia pewnych zasad w miedzynarodowej komu-
nikacji lotniczej, Umowe te podpisaly 12 pazdziernika 1929
nastepujace pafistwa: Niemcv, Austrja, Brazvlja, Dania., Fran-
cia, Anglja, Irlandja, Australja, Unja Potudniowo-Afrykanska,
Wiochy, Luksemburg, Polska, Szwajcarja i Jugostawja. Inne
panstwa europejskie i pozaeuropeiskie zastrzegly sebie pod-
pisanie tej umowy do 31 stycznia 1930 r,

Najwazniejsza cze$cia umowy jest rozdziat Ill, zawiera-
jacy zasady odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez
przedsiebiorstwa komunikaciji lotniczej. ;

Rozdzial Il ma dlatego tem wieksze znaczenie, Ze po-

stanowienia jego maja charakter przvmusowy i nie moga by¢é
uchylone w drodze umowy o przewdéz.
i Umowa obeimuje postanowieniami o odpowiedzialnos$ci
okres czasu, w ktérym towary i bagaz znajduja sie pod dozorem
przedsiebiorstwa lotniczego w obrebie portu lotniczego lub na
pokladzie samolotu — bez wzgledu na to, gdzie sie w danej
chwili samolot znajduie,

O ile przy wykonaniu przewozu samolotowego uzywa
sie innvch sSrodkéw lokomocii w celu zaladowania, przetado-
wanfa lub dostawy, to worowadzono domniemanie, ze zdarze-
nie. powoduiace szkode powstalo podczas lotu. Odpowiedzial-
no$é w stosunku do pasazerdw rozciaga sie na wypadki, ktére
zdazyly sie na pokladzie samolotu, albo przy wsiadaniu lub
wysiadaniu z niego.

W tym czasie odpowiadajg przedsiebiorstwa lotnicze, za
szkody, émieré lub inne cielesne uszkodzenia pasazeréw, za
zniszezenie. 7qubienie i us7kndzenie towaréw i bagazu lub
innych orzedmiotéw przewozonvch przy sobie przez pasazeréw.

Przedsiebiorcy nie odoowiadaja, o il= udowodnia, ze sa-
mi i ich finksionarjusze zastosowali wszelkie potrzebne $rodki
w. celu unikniecia szkody lub ze zastosowanie tvch &rodkéw
bylo niemozliwe, Przv przewozie towaréw i bagazu nie odpo-
wiadaja przedsiebiorstwa za wadliwe kierowanie. prow=dzenie
i ladowanie samolntu, ie7eli udowodnia, ze one same i irh
funkcionarjusze zastosowali wszelkie mozliwe $rodki w celu
unikn’ecia szkody. Jezeli szkode w catoSci Iub czesciowo
przypisaé mozna noszkodowanemu, wéwczas przedsiebiorstwo
nie odnowiada wecale lub tvlko w stosunku odpowiadaiacvm
winie poszkodowaneao |1 winie przedsiebiorstwa. Pnzatem
odnowiedzialnoéé ograniczona jest do sum maksvmalnvch,
wynoszacych za jedneoo pasazera 25000 frarkéw zlotych,
za towary i bagaz 250 frankéw zlotych od kilograma, a za
przedmioty pozostajace przy pasazerze 5000 frankéw zlotych
od pasazera,

INZYNIER RO EEFOWY

- odpadniecia kursu pocztowego.

Ne 3

Postanowienia te opieraja sie — poza odpowiedzialno$cia
za op6inienie — na wzorze francuskim,a w szczegélnosel na
prawie lotniczem z 31 maja 1924.

Zupelna nowo$§¢ przedstawiaia dla wszystkich panstw
postanowienia o spéZnieniu, Azeby sobie wyobrazi¢ znaczenie
tych postanowien nalezy sobie uprzytomnic, ze nawet konwencja
bernenska o kolejowym przewozie oséb i bagazu z 23 pai-
dziernika 1924 takiej odpowiedzialno$ci za opdzinienie prze-
wozu pasazerdw nie przewiduje, wprowadziwszy tylko odszko:
dowanie —na podobnych zasadach-—za spéZnienie dostawy
bagazu. Bernenfiska konwencja o przewozie towaréw z tego
samego dnia wprowadza w miejsce odpowledzialnosci za spéi-
nienie pewne terminy dostawy. Takze nowe niemieckie prze-
pisy pocztowe z 30 stycznia 1929 stwierdzaia, ie przy prze-
wozie poc7ta oséb, nie stuzy prawo do odszkodowania, z po-
wodu spéinionego odjazdu lub przyjazdu oraz zaniechania
Podobnie konwencie zwigz-
kéw poczty §wiatowej z 28 sierpnia 1924 r, znaja tylko odpo-
wiedzialnoS¢ za zaginiecie, okradzenie lub usrvodzenie prze-
sylki pocztowej. (Allg. Tarifanz. Nr. 61 2z 1929). W. B.

Lotnictwo europejskie w 1930 r. W grudniu r, z. od-
bviz sie w Berlinie na zaproszenie International Air Traffic
Assoeciation konferencja lotnicza europeiska, majaca w dziedzi-
nie lotnictwa miedzynarodowego takie same znaczenie jak
europejskie konferencje rozkladéw jazdy, z ktérych ostatnia
byla zwolana do Warszawy. Konferencie lotnicze zapoczatko-
wane w r. 1919 przez T-wo Luft-Hansa, poczatkowo przy
udziale zaledwie 3 panstw — Niemcy, Holandja, Wielkabry-
tanja zgqromadzily obecnie brzy stole obrad przedstawicieli
22 panstw; ze strony niemieckiej w obradach bralo udziat
réwniez Fowarzvstwo Kolei Niemieckich. Przedmiotem obrad
konferencii poza sprawa rozkladu lotéw na poszczegblnvch
szlakach byly sprawy ogdlne dotyczace organizacji orzewozu
os6b. baaazu, poczty i towaréw. Dotychczasowe rozklady lo-
téw dzielilv sie na 2 sezony: letni i zimowy po 6 miesiecy
kazdy. W okresie zimowym, a wiec przez 6 miesiecy loty by-
tv znacznie ograniczone, Obecnie przyjeto inny podzial; roz-
ktad letni ma obowigzywaé od 1 maja do 31 sierpnia, roz-
kiad zimowy od 1 listopada do 28 lutego, reszte czasu zaj-
muja przeiSciowe okresy: jesienny i wiosenny,

Rok 1930 zaznaczy sie w lotnictwie duzem zwieksze-
niem linij lotniczvch z wyjatkiem niemieckich,. ktére dzieki
Srodkowemu polozeniu Niemiec, ulegly redukcii. Pozatem
zwickszono znacznie predko§c przelotéw na poszczegdlnvech
linjach np. na linji Berlin - Parvz i Paryz — Londyn o calg
godzine. Na konferencii uwvdatnity sie zablegl konkurencyine
poszczegdblnych panstw, ktére doprowadzity naprz, do utwo-
rzenia konkurencvinei dla Niemiec linji eczecho-s'owackiej
Praga—Lipsk—Rotterdam—Londvn; z drugiej jednak strony
zanotowaé¢ mozZna | szeroka wspéblprace towarzvstw lotni-
czych poszezegélnych panstw. Tak, obstuga linji Paryz — pél-
wysep Skandvnawski orieraé sie bedzie na wspélpracv towa-
rzvsiw francuskich, dunskich, szwedzkich, holenderskich i nie-
mieckich.

Z nowvch linii zanotowaé nalezy dzienne polaczenie
Oczlo z Berlinem, Wiedniem i Budanesztem oraz linie Berlin—
Wieden — Belgrad, ktéra wkrétce zostanie przedtuzona przez
Uskiib do Salonik Pozatem zasluauje na uwage kombinowane
potaczenie lotniczr-kolejowe . naprz. Barcelony z Paryzem,
Londvnem i Amsterdamem,

Bardzo duza uwage poSwiecila konferencia ulepszeniom
w dziedzinie przewozu poczty, Przyspieszono obrét listowy
z Berlina do Konstantynopola, na pétwysep lberyjski i w wie-
lu innveh kierunkach. Osiagnieto tu zup<ina wspédlprace to-
warzvstw lotniczveh, okretowveh i zerzadéw kolei.

Wazra inowacia jest réwniez rozwéj zaniechanych do
niedawna lotéw niedzielnvch, zwlaszcza na linjach pierwszo-
rzednego znaczenia jak Berlin — Paryz, Berlin — Moskwa —

Leningrad, Berlin — Kopenhaga i t. d.
W.
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Przeglad pism.

Przeglad Teletechniczny. W Ne1rb. podaje inz. K, Dobr-
ski w art. ,Wyryczne przy wyborze systemu iacznic telefo-
nicznych* wskazéwki przy wyborze lacznic, co jest uzaleznio-
ne od rentownos$ci instalacji, wielkosci kapitalu zakladowego,
stanu przemystu krajowego, czasu amortyzacjl i jakos$ci tech-
nicznej. Inz. K. Zajdler podaje ,Zasady ukiadu stacji mie-
dzymiastowych®, inz. J. Gléze omawia zaklécenia w przewo-
dach telefonicznych, powodowane przez tramwajowe podstacje
prostownikowe ilustrujac artykul oscylogramami pradu zaklé-
cenia. W art. wstepnym inz. 4. Olendzké daje opis urucho-
mienia w Lodzi centrali telefonicznej systemu automatycznego,
wyjasniajac trudnosci, jakie miata do pokcnania centrala i spo-
soby ich przezwyciezema przedewszystkiem zapomoca t. zw.
kontroli rejestru. Zapomoca tej kontroli moze stacja regulo-
waé nieprawidlowo podane sygnaly przez wywotlanie abonen-
ta, ktéry je nadal z prosba o nadanie prawidlowe oraz w razie
odiozenia mikrofonu przez wywoilanie aparatem brzeczykowym
o zawieszenie go. Wprowadzenie tego systemu naleiy powi-
ta¢, jako krok ku ulepszeniu naszych sieci
Wreszcie znajdujemy w tym numerze szereg wiadomosci z pism
obecych o urzadzeniach sygnalizacyjnych w nowoczesnem biu-
rze, o telegrafie i telefonie na igrzyskach olimpijskich, oraz
przeglad pism teletechnicznych. wy.

Przeglad pozarniczy po$wigcit swéj Nr. 1 motoryzacii
Strazy Pozarnych, zagadnieniu niezmiernie waznemu w walce
z niszczyclelskim zZywiolem. Samochéd i sikawka motorowa
oto hasto najbardziej aktualne w dobie obecnej. Zeszyt stycz-
niowy rozpoczyna przeglad rozwoju motoryzacji zagranica.

telefonicznych.

Mamy tu opisy: ,Organizacji bojowej i wyekwipowania Pary-
skiej Strazy Pozarnej® p. Pouderoux, ,,Motoryzacji sprzetu
strazackiego we Wioszech*, p. Vilerbé i t. d. O ,,Niedoma-
ganiach naszej motoryzacji* pisze inz J. Tuliszkowski. Na-
stepne prace poswiecone sa konstrukcji i utrzymaniu samo-
chodéw i pomp motorowych. Znajdujemy tu prace inz. Rosci-
szewskiego, por, Peplowskiego, kom. Milewskiego, inz. W. Izdeb-
skiego, M. Radwana, inz. A. Jarmolowicza i innych, Na
szczegélna uwage zastuguja artykuly inz, G. Szolowskiego
o ,Wyborze wielkosci oraz typu sikawki motorowej*, oraz
o ,,Pompach od$rodkowych wysokociSnieniowych*, nalezaloby
je miec w pamieci przy nabywaniu motopomp dla potrzeb
e e

Odrebna poniekad caloéé stanowia do§¢ szczuple notatki
dotyczace ,,Postepdéw automobilizacji i motoryzacji Strazy Po-
zarnych w Polsce* wPoznaniu, Bydgoszczy, Teoruniu, Lwowie
i Wilnie.

Zeszyt ilustrowany jest 50 zdjeciami fotograficznemi,

Strazactwo zawodowe. W Nr. 1 przynosi dokonczenie
pracy inz, J. Tuliszkowskiego —- ,,Wybdr sikawki silnikowej**
opis autopompy Strazy ogniowej m. Warszawy, opis najprak-
tyczniejszych przyrzadéw ratunkowych pidra inz. J. Twulisz-
kowskiego i t. d,

Dla administracji kolejowej pouczajacy jest opis pozaru
i skutecznej obrony miejscowej strazy kolejowej przy pozarze
w warsztatach kolejowych parowozowni w Rybniku.

Zeszyt uzupelniajg pytania i odpowiedzi tachowe.

; W.

Bibljografja

Rocznik statystyczny polskich kolei panstwo-
wych za rok eksploatacyjny 1928.

Wydany przez MK. Rocznik statystyczny za r. 1928
obejmuje czeS¢ opisowa i tabele statystyczne dotyczace kolei
normalnotorowych i waskotorowych. W czesci ogélnej znajdu-
jemy zarys najbardziej charakterystycznych momentéw z zakre-
su eksploatacji, ilustrowany licznemi wykresami za okres
4—S5 letni,

Uktad Rocznika pozwala na dowolne manipulowanie okre-
sami czasu badZ budzetowego, wedlug ktérego Rocznik zesta-
wiono, badZ kalendarzowego. _

Tabele Rocznika uzupelniono zestawieniami przewozdéw
towardw zwyczajnych z przebiegami w tn-km. z wyodrebieniem
przewozdw wegla i przesytek pospiesznych,

W dziale wypadkéw przyjeto wzdér opracowany przez
Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy (U. I. C) co znakomicie
utatwi poréwnywanie wynikéw z danemi zarzadéw innych ko-
lei Swiata.

Rocznik liczy 305 stron druku. Jako podrecznik staty-

styczny oddaje nieocenione ustugi sferom kolejowym, przemy-
stowym i gospodarczym,

Dane statystyczne z wykreséw wystawionych
w pawilonie Ministerstw Komunikacji.

Naktadem Ministerstwa Komunikacji wyszedt album zto-
zony z tablic zestawionych z wykresow, ktére byly umieszczo-
ne w pawilonie Ministerstwa Komunikacji na Powszechnej
Wystawie Krajowej w Poznaniu. Dzieki temu praca wlozona
w sporzgdzenie setek wykresdow 1 kilkudziesigciu map i tablic
nie péjdzie w zapomnienie po zamknieciu Wystawy. Tablice
umieszczone w albumie zawieraja najbardziej charakterystyczne
dane dotyczace rozbudowy i eksploatacji polskich kolei panstwo-
wych w ubieglem 10 leciu. Beda one zatem do pewnego
stopnia konspektem dotychczas wydanych Rocznikéw statystycz-
nych, a jednocze$nie ich uzupelnieniem, gdyz zawieraja nie-
ktére ciekawe dla Scistych fachowcéw dane, ktérych z natury
rzeczy nie moze umieszczaé Rocznik statystyczny,

Albumy zostaly rozdane do uzytku urzednikéw Ministerstwa
Komunikacji 1 rozestane w tym ze celu do Dyrekcji Okregéw
Kolei Panstwowych. i

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Do Nr. 3 (67) ,,Inzyniera Kolejowego’ zalaczony jest Nr. 3 (35)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Z polskiego przemystu.

Co moze wytrwatos¢ i solidnoé¢ pracy.

Na zachodzie Europy, a przedewszystkiem w Ameryce,
cecha charakterystyczna dla zakrojonego dzisiaj na olbrzymiz
skale -przemystu, jest przeobrazenie sie drobnych w chwili
swego powstania warsztatéw pracy, na pdzniejsze wizlkie
fabryki, stojace na czele produkcji wszechswiatowej. Dzieki
precyzyjno$ci pracy i nalezytym podstawom handlowym, na

~ jakich dzialalno$é swa, te drobne poczatkowo warsztaty pracy,

opieraty, potrafity wyrobié sobie staty krag odbiorcéw, zdoby¢c
ich zaufanie, by nastepnie starac sie o rozszerzenie zakresu
swej produkcji, a w dalszym ciggu o powiekszenie warsztatu
pracy i w rezultacie zapanowania nad najblizszym rynkiem
zbytu, aby ostatecznie przedostaé sie na rynki obce. Podobne
przeobrazenia drobnych, na wielkie warsztaty pracy, sa znane
réwniez i w Polsce. Typowym takim przykladem na terenie
Wielkopolski sa Zaklady H. Cegielski Sp. Ake. w Poznaniu,
ktéra nalezy dzis do jednej z wickszych placéwek przemyslo-
wych na tutejszym terenie, i jednej z pierwszych w Polsce,
w dziale budowy maszyn.

W r. 1846 profesor gimnazjalny $p. Hipolit Cegielski,
zapoczatkowal fabrykacje maszyn i narzedzi rolniczych. Z war-
sztatu, ktéry poczatkowo zatrudniat kilkunastu ludzi i ktéry
wyrabial jedynie ptugi, radla i wozy, powstala z biegiem cza-

su placéwka przemystowa, obejmujaca coraz szerszy horyzont
produkeji 1 zajmuje dzi§ jednoe z naczelnych miejsc w pro-
dukeji krajowej wielkich zakltadéw przemystowych. [ tak w ro-
ku 1854 powstaje na terenie fabryki Cegielskiego, pierwsza
w Poznaniu odlewnia zelaza, przystosowujac teinsamem wy-
twérczosé fabryki do wzmagajacych sie wciaz potrzeb rolnictwa.
W ‘roku 1836 fabryka rozpoczyna budowe lokomobil oraz wiel-
kich mtocarn, kotléw parowych i otwiera dziat urzgdzen dla
gorzelni i krochmalni. Po znacznem rozszerzeniu zakresu
produkecji, wreszcie w 1926 roku, mimo ciezkiego kryzysu
gospodarczego, jaki w okresie tym przechodzilo zycie gospo-
darcze kraju, Zaktady Cegielskiego uruchomity fabryke paro-
wozéw, wyposazona W jaknajbardziej nowoczesne urzadzenia
warsztatowe, W konhcu za$§ r, 1928 rozszerzono dzial wago-
nowy na budowe wagondéw osobowych nowoczesnego typu.

Z drobnego warsztatu dzi§ zaktady Cegielskiego za-
trudniaja przeszio 4500 robotnikow iurzednikdw posiadajac w kapi-
tale akcyjnym i rezerwowym kwote przeszto 14 milj. ziotych.

O zywotno$ci przedsiebiorstwa najlepiej Swiadczy staty
i znaczny wzrost produkcji ktdérej wartos¢ w roku 1929 prze-
kroczyla 48 milj. zlotych. W ten sposéb Zaktady Cegielskiego
staly sie jedna z najwiekszych placéwek przemystowych w kra-
ju pracujac na calym terenie Rzplitej, jak réwniez eksportujac
swa produkcje na rynki zagraniczne.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

‘
|

W sobote dnia 29 marca o godzinie 9% rano w Koseiele Sw. Krzyza
(Krakowskie Przedmiescie 1) odbedzie sie Nabozeristwo Zalobne
za spokoj dusz eztonkow

Zwinzhu Polskich Inzynierew Holejowych

zmartych w1929 r. oraz w latach poprzednich, na ktore
Rodziny, Kolegdéw, Przyjaciot oraz wszystkich cztonkow Zwigzku
Zaprasza

ZARZAD GL()WN Y ZWIAZKU.

Wydawca: Zwiazek Polskich Inzynieriw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: fnz. W. (Gqssowski.

Zak!. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie,
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Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Parnstw. w Warszawie ogla-
sza w dniu 17/1ll 1930 r. przetarg na dostawe:

1) roczna w partjach kwartalnych wzgl. miesiecznych -- 150,000
sztuk miotel brzozowych, wykonanych $cidle w/g warunkéw techn. kol.,
8.000 kg. dekstryny zélte] rozpuszcz., 6.000 kg. pylochlonu do podidg,
5.000 kg. chlorku wapna (110 — 1159, 3.500 kg. kwasn solnego surow.
19 — 21 Be, 20.000 kg. ugru francusk , 50 kg. bronzu malarsk, srebrn.,
14.000 kg. $wiec wagon. stearyn. w gat w/g warunkéw technicznych,

2) jednorazowa: nasrubkéw 2el. nacin., wkretéw zel. do metali i do
drzewa, zatyczek zel.. Srub wagon. i nitéw kotl. rézn. wymiaréw, 200 kg.
boraksu krystaliczn. w kawatkach, 225 kg. szellaku (orange) 300 kg, maki
2ytn. czystej na klajster. 600 bolcy drewn. grabow. do paséw okien. dlug.
40 i 60 mm., 25 djamentéw szklars. do cigcia szyb 4 mm., 5 kos do trawy
9-reczn,, 300 miarek skladan, 1-metr. skala ang. 1 metr,, 40 miarek sklad.
2-metr, skala ang. i metr., 150 oskardéw zel. nastalan, w/g rys., 50 dra-
g6w do podnoszenia torn w/g rys., 45 skrobakéw $lusarskich tréjkatn.,
20 skrobaczek stolarsk., 20 eyklinowych, 150 >< 60, 185 kg. tektury w rol-
kach do izolacji rur gr. 1 mm. 54 miotelek ryzow. wielk. N. 1, 150 oselek
pomeks. N. 2/II N. 3-1I, 4 kg. waty do politurow., 144 oldwkéw stolarsk.
dl, 25 cm. drzewo czerwone, 1.200 kg, welny drzewnej $redniej grubosei.

Na dostawe materjaléw w poz. 1-ej zawrze Dyrekcja umowe roczna.
llo$ci poszeczegélnych wymiaréw, wzory i rysunki sa do przejrzenia w W-Ie
Zasobéw, pokéj N. 4 w godz. 10— 12. Oferty skladaé nalezy do dnia
17 marca do godz. 15,30 do skrzynki znajdujacej sie w W-le Zasobéw
Al. Jerozolimskie 1/3 w zapieczetowanej pierwszej kopercie z napisem
wskazujacym =zawarto$c¢, wlozonej do koperty nieprzejrzystej bez firmy
zapieczetowanej i zalakowanej z adresem ,DYREKCJA KOLEJOWA W-1
ZASOBOW, Al. Jerozolimska 1/3* z napisem ,OFERTA NA PRZETARG
DNIA 17/3 1930 r. NA DOSTAWE . . . .“ (wskazaé oferowany przedmiot),

Otwarcie ofert odbedzie sie dnia nastep. w sali posiedzen Dyrekcji
¢ godz. 9-¢] rano. Oferty wyslac mozna na wskazany termin réwniez
poczta, W taki sam sposéb nalezy skladaé eferty na cofniscie lub uzu-
pelnienie, Do ofert ma byé dolaczony kwit na zlozone w Kasie Dyrekeji
wadjum w sumie 3%, wartodci oferowanego objektu. Dyrekcja zastrzega
sobie wybér firm i podzial dostawy na cze$ci. Ogélne przepisy dotyczace
przetargéw i dostaw na PKP sa do nabycia w biurze W-tu Zasobéw
Al, Jerozol. N. 1/3, pokéj H.10 za opl. 1 zl znaczk. poczt., war. techn,
na poszczegblne materj. po 50 gr. za egzemplarz.

Dyrekcja Okregowa 'Kolei Panstwowych w Krakowie ogto-
sita przetarg publiczny na dostawse szkla taflowego przezroczystego
i matowego w iodci okolo 77.000 m* rdénej grubosei.

Termin skladania ofert do dnia 17 marca 1930 r. godz. 12-ta
w poludnie. BliZsze szczegdly ogloszone sa w ,Monitorze Folskim*
M 41 z gnia 19 lutego 1930,

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie zwraca
uwage dostawcéw, Ze oglositaprzetarg publiczny na dzien 17 marca
na dostawe w roku 1930:

1. 13.000 m* tektury smolowcowej (papy dachowej) Ne 80,

2. 145.000 kg. wapna niegaszonego,

3. a) 2.000 sztuk dachéwki wpustowej,

b) 28,000 sztuk dachéwki zwyczajnej,

c) 180,000 , cegly zwyczajnej
ogloszony w ,Monitorze Polskim*® z dnia 19 lutego 1930 N: 41, str 7.

Przetarsg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 17/l r. b, na dostawe réznych materjaléw
i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w ,Monitorze Polskim® Ne 43
z dnia 21/1I 1930 r.

Dyrekcja Okregowa kolei panstwowych we Lwo-
wie, oglosila publiczny przetarg na dostawe: daché-
wek i gasiorow, papy dachowej, asfaltu naturalnego
i trzciny sufitowej, cegiel ogniotrwalych i maczki sza-
motowej, gipsu i wapna palonego, piasku kopalnego,
rzecznego i zwirowego, kafli piecowych i kuchen-
nych, stali narzedziowej i sprezynowej, tygli grafito-
wych, farb olejnyeh, suchych i innych artykulow,
mydta, foju i §wiec parafinowych, lakierow i kitow,
narzedzi, wyrobéow blacharskich oraz materjalow elek-
trotechnicznych, palnikéow naftowych, karbidowych
i parafinowych, plomb olowianych, wyrobow fajan-
sowych, z terminem wniesienia ofert do dnia 24 mar-
ca 1930 r, godzina 12 w poludnie.

Szczegoly przetargu zamieszczne sa w Monito-
rze Polskim Nr. 47 z dnia 26 lutego 1930 r.

aa Gtowna [wiazkn P.1.K

W dn. 28—29—30 marca rb.
odbedzie sie w Warszawie
posiedzenie Rady Giownej
Zwiazku Polskich Inzynierow
Kolejowyeh z porzadkiem
dziennym rozestanym Zarzg-
dom Kot miéjscowych.

Zeqar dla poczekalni

v 1. GALECKI

ZEGRRMISTRZ
MARSZALKOWSKA M1, TELEF. 56-74

poleca w wielkim wyborze zeqary kolejowe, zegarki, bizuterje

ZIegary peronowe,
wyrdb calkowicie krajowy

= FIRMA EGZYSTUIE 00 1880 ROKU=—/—]—

Zegar peronowy
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Polski Przemysl Gumowy T. A., Grudziadz.

Fabryki w Qrudziadzu, Warszawie i Wabrzeznie.

Kapital akcyjny, rezerwowy i dyspoz. 15.000.000 zi.
6.000 pracownikow.
Dostawcy Ministerstwa Spraw Wojskowych.

EECCcoEaueEEeEtEee

ETSE
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Oddzial fabryczny w Warszawie
UL. OTWOCKA 14. TELEF. 103-33.

wyrabia:
Weze gumowe do parowego ogrzewania wagondéw,
. ; » hamulcow powietrznych,
o % » polaczenia parowozu z .tendrem,
® i » narzedzi pneumatycznych
" przemywama kotlow,
-~ gladkle i opancerzone oraz wszelkiego rodzaju klapy, szcze-

@
"
i
I% liwa i plyty gumowe, jakotez nieprzemakalne plétna gumowane.

Dostawy uskuteczniamy punktualnie o pierwszorzedne;j ]akosc1 towaru.

EECECEEEEESCESEEESECCECECEEGeETEtCCeECeEctEeer

+WEGIERSKA GORKA”

= GORNICZA | HUTNICZA SPOLKA AKCYJNA ™=
w WEGIERSKIEJ GORCE, powiat Zywiec, Malopolska.

Poczta w miejscu. TELEGRAMY: Nr.2i 5. TELEFON: Odlewnia.

WYRABI A:

Lanoz’e!ézne rury i ksztaltki wodociagowe i gazowe, kielichowe i kotnierzowe
o $rednicy 40 mm do 1200 mm i dfugosci uzytecznej 2,5 do 5 m, wedfug norm
polskich i niemieckich.

ODLEWY HANDLOWE, jak ptyty, ruszty, ramy, drzwiczki, piecyki i t. p.
ODLEWY BUDOWLANE | KANALIZACYINE.

ODLEWY MASZYNOWE wszelkiego rodzaju do 15 tonn wagi.

ODLEWY KWASOODPORNE.

WLEWNICE (KOKILE) dla stalowni.

Roczna sprawnos$é¢ produkcyjna QOdlewni 24.000 tonn rur i 8.000 tonn
innych odlewow.

B JAKOSC ODLEWOW PIERWSZORZEDNA. W

Jedyna w Pulsce odlewnia rur, urzadzona dla pionowego odlewania wedtug najnowszych wymagan fechniki.
WIELKI ZLOTY MEDAL NA P. W. K. W POZNANIU 1929,
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