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Wspotezynnik eksploatacji Kolei jako miernik sprawnosci
funkcjonowania aparatu kolejowego.
Inz. Z. Hrebnicki.

rzy ogromnem znaczeniu dla Panstwa sprawnosci
funkcjonowania kolei zelaznych pierwszorzedna wage
posiadaé powinno zagadnienie stworzenia wlasciwych
miernikéw dla oceny tej sprawnosci, rozpatrywanej z punktu
widzenia zadad stawianych kolejom. Jak dowodzi
H. Emerson w swojej ksigzce ,,12 zasad wydajnosci pracy”,
posiadanie ,,nieomylnego, natychmiastowego sprawozdania*
stanowi konieczny warunek powodzenia przedsiebiorstwa;
bez zachowania tego warunku organizacja danego przed-
sigbiorstwa nie moze by¢ uwazana za oparta na naukowych
podstawach. Niestety, rozpatrywana pod tym katem wi-
dzenia obecna organizacja kolejnictwa wydaje sie byé bar-
dzo daleka jeszcze od doskonalosci i to nie dlatego, zeby
brakowalo wogdle tych sprawozdan, lecz gléwnie z tego
powodu, ze, przeciwnie, przy bardzo wielkiej ich ilosci, nie
sa one jednak tworzone wedlug pewnego calkowicie skoor-
dynowanego w swych szczegétach planu, bedacego odbi-
ciem okreslonego pogladu na zadaniach kolejnictwa rozpa-
trywanego jako catosé.

Oprécz tego forma tych sprawozdan, wzglednie wy-
prowadzanych na ich podstawie miernikéw jest prawie za-
wsze taka, Ze operuje si¢ w nich pewnemi liczbami wyra-
zajacemi absolutng wielkosé tych czy innych wynikéw, nie
ujawniajac wplywu na ich wielko$é miejscowych realnych
warunkoéw pracy, bez czego wyniki te (,sprawozdania”) nie
moga wskazaé w jakim stopniu zostaly wykorzystane przez
zarzad kolejowy istniejace dla niego mozliwosci.

Ostatnia okolicznosé uwazam za rzecz bardzo wazna,
poniewaz w zasadach o kwalifikacjach kierownictwa decy-
duje nie tyle, dajmy na to, dochodowos¢ przedsiebiorstwa,
ile wlasnie stopieri wykorzystania przez nie realnych mozli-
wosci i dlatego w niniejszych swych uwagach, wybierajac
jako przedmiot rozwazania wspétczynnik eksploataciji kolei,
zamierzam dotknaé gléwnie tej tylko strony ogélnego za-
gadnienia tworzenia wlasciwych miernikow.

Przystepujac do dalszych rozwazan na ten temat
wychodze z zalozenia, Zze konstrukcja jakiegokolwiekbadZ
miernika wydajnosci badZ sprawnosci pewnej grupy urzg-
déw lub calego przedsigbiorstwa powinna opieraé sig
na poréwnaniu tego, co zostalo osiagnigte z tem, co po-

winno bylo byé osiagniecte w pewnych warunkach pracy'),
poniewaz w ten tylko sposéb z miernika wydajnosci wye-
liminowaé mozna wplyw absolutnych wielkosci takich wy-
nikéw, ktére zaleza tylko w pewnym stopniu lub calko-
wicie nawet nie zaleza od urzedéw; sprawnosé okre-
§la dany miernik. Przy tem zalozeniu miernik nalezy
konstruowaé w formie stosunku osiagnietych w tej czy
innej dziedzinie wynikéw do wynikéw teoretycznych, gra-
jacych role wzorcéw w rozumieniu ideatéw, do ktérych
nalezy dazyé w danych realnych warunkach pracy.

Wzorzec taki, bedac odbiciem realnych warunkéw,
w przeciwstawieniu do miernika wydajnosci, oczywiscie
moze byé funkcja tych realnych warunkéw pracy ujetych
liczbami wyrazajacemi ich wielkosé absolutng. Przy zmia-
nie tych ostatnich wzorzec réwniez ulega zmianom. Naprzy-
klad, w podanym przezemnie (Inz. Kol. 1931 r. Nr. 4)
wspolczynniku wydajnosci obiegu wagonow
= N X 100, mianownik Wieor = o Dl VL
1-_-\X/teur ! teor_O.p—\-—T.V}-I
wzorcem ustalonym przy pewnych konkretnych wielkosciach
O, p, T i Vu, wyrazajacych kolejno przecietny obrét wago-
nu, przecigtny przebieg dzienny towarowego wagonu czyn-
nego, czas koniecznego postoju (bezczynnosci) wagonu pod-
czas jednego obrotu (T) i szybkosé handlowa pociagu (Vu
Wrzorzec ten wiec, jak wynika z jego formuly matema-
tycznej, jest funkcja tych realnych dla danej chwili czyn-
nikéw, zmieniajaca si¢ w miar¢ zmiany wielkosci o, p.
Ti Vh

Po tem wstepnem oméwieniu metody, ktora zamie-
rzam stosowaé, a ktéra moznaby nazwaé metoda tworzenia
,wzglednych miernikéw", przystapmy do blizszej analizy
wspélczynnika eksploatacji.

Przyjeto wyrazaé ten wspélczynnik (oznaczmy go ni-

ieét

1) lub odwrotnie. Co z czem poréwnywaé — wynik osiagniety
z teoretycznym czy na odwrét — jest kwestja wylacznie techniki ra-
chunkowej. Przy obliczaniu procentu wydajnosci majlepiej poréwny-
waé mniejsza liczbe z wieksza.
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zej litera E) jako stosunek wydatkéw kolei do wplywow
czyli E = % ——(1) gdzie D sa wptywy brutto, R — wy-
datki eksploatacyjne.

Wielkosé wptywéw D w ograniczonym stopniu tylko
podlega wplywom administracji, poniewaz zaleza one glow-
nie od stawek taryfowych, ustalonych czg¢sciowo przy udzia-
le czynnikéw stojacych poza kolejami, w zaleznosci od po-
lityki gospodarczej rzadu, potrzeby popierania pewnych ga-
tezi przemystu lub eksportu i t. d. Wplywy D oprécz te-
go zaleza i od ilosci przewozéw, ktéra uwarunkowana jest
przedewszystkiem ogélnym rozwojem gospodarczym kraju.
Pomimo to, zasadniczo mozna przyjaé, ze na wielkos¢ D
moga mieé¢ pewien wplyw czynione przez zarzad kolei wy-
sitki, jak nap. czynione w chwili obecnej starania, w zwiaz-
ku z konkurencja samochodows, zwigkszenia przewozéw
kolejowych droga rozmaitych udogodnien dla klijentel,
uproszczenia formalnosci i t. d.

Tak samo wlaéciwie ma si¢ sprawa i z wydatkami R,
aczkolwiek zaleza one w wiekszym nieco stopniu, anizeli
wplywy, od wysitkéw administracji i stanu technicznego ko-
lei. W rezultacie wiec wspétczynnik E w podanej wyzej
postaci, jako zalezny od D i R — czynnikéw stojacych do
pewnego stopnia poza sfera wplywéw zarzadu kolei — juz
przestaje byé przez to samo wlasciwym miernikiem wydaj-
nosci jego wysitkow.

Gdybysmy jednak ustalili ta czy inng droga, jakie mo-
ga, a wiec i powinny byé przy danej ilosci przewozow teo-
retyczne wplywy oraz wydatki, to mielibysmy latwa moz-
nosé ustalié sprawnosé kolei tak pod wzgledem dochodow
jak i wydatkéw, a w wyniku i ogélng sprawnosé gospodar-
cza kolei w nizej podanym rozumieniu.

. Oznaczamy przez:
D — wplywy rzeczywiste,
d — teoretyczne, ktére mozna, a wigc nalezaloby osiagnag,

R — wydatki rzeczywiste (eksploatacyjne),

r — wydatki teoretyczne,

D .R __

7 = i, = o wtedy:

fa=2 X 100 = @ X 100 (2) jest wydajnoscia kolei
dochodowa,

=2 X 100 = a, X 100 (3) jest wydajnosciag kolei

r rozchodowa,
E. = % = 2T (4) wspolczynnik eksploa-
a .d . .

tacyjny w formie obecn.,

Eicor =£ (5) wspétczynnik eksploa-

tacyjny teoretyczny
(wzorzec).

Jezeli pod sprawnoscia gospodarcza kolei rozumieé
stopieri wyzyskania przez nia wszelkich mozliwosci zwiek-
szenia swych wplywéw i zmniejszenia wydatkow, to mier-

"nik tej sprawnosci fgs Igoina uja¢ wzorem
231 . T

£ = Eé— X 100 = ;123 X 100 = 2 X 100 ——— (6).

2
W powyzszych wzorach zawsze: a; < 1,0 i a, > 1,0, ponie-.

waz rzeczywiste dochody zasadniczo zawsze beda mniejsze
od tych, ktére moglyby byé¢ przy doskonatem funkcjono-
waniu ‘aparatu kolejowego, zas wydatki, odwrotnie beda
zawsze w rzeczywistosci wigksze od teoretycznych. Naj-
wieksza warto$é fsmoze wynosi¢ 100%, co odpowiada ide-
alnemu wyzyskaniu wszystkich mozliwosci, kiedy

a, = ay, = 1,0.

Wspétczynnik fg w odréznieniu od wspélczynnika
eksploatacji E, juz mozna uwazaé za celowy miernik wy-
dajnosci, poniewaz nie zalezy on od absolutnej wielkosci
dochodéw i wydatkéw, lecz od ich wielkosci poréwnywane;j
z tem, co powinno byloby byé¢, czyli wielkosci wzgledne;j.

Zagadnienie wiec okreslenia racjonalnego miernika
sprawnosci gospodarczej, jak widzimy ze wzoru (6), spro-
wadza sie do tego jak okresli¢ d, r lub «; i o,

Zadanie to nie jest latwe i idealne rozwiazanie jego
jest bodaj niemozliwe wobec duzej ilosci réznorodnych
czynnikéw wchodzacych w gre; mozna jednak, w zaleznosci
od-tego role jakich czynnikéw zechcemy uwypukli¢, i jaka
ilogé tych czynnikéw wezmiemy pod uwage, znalezé caly

szereg wzoréw dla przyblizonego rozwigzania. Wszy-
stkie te sposoby stworzenia wzorcéow dla d i r zasadniczo
moga by¢ doskonalone do nieskoriczonosci, i kazdy z nich
inoze byé uznany jako pewna tylko forma wzorca, ktéry
z biegiem czasu, jak w kazdej innej dziedzinie produkciji,
podlega zmianie, stajac si¢ coraz bardziej doskonalym pod
wzgledem tresci i formy, Koniecznym tylko warunkiem
przyjecia tej lub innej formy wzorca jest, zeby podstawy
na ktorych zbudowano wzorzec byly stuszne i zeby przy
poréwnaniu wynikéw eksploatacji sieci kolejowych pe-
szczegélnych Panstw lub grup kolei (Dyrekcji) positkowa-
no si¢ wzorcami ustalonemi w jednakowy sposéb.

Podaje ponizej w charakterze przykladu
z mozliwych do zastosowania wzorcéow dla d i r.

Dla wplywéw mozna przyjaé wzorzec
d=d'+d"+d"=D'+8 X QX S +B XP XS(7
gdzie d' = D, — wplywy niezalezne od przewozéw;

w d"— wplywy zaleine od przewozoéw osobowych;

« d" —wplywy zalezne od przewozéw towarowych;

w Q-—produkcja w danym okregu, w tonnach lub
w wagonach );

w P —ilosé pasazeréw we wszelkiego rodzaju komuni-
kacji: kolejowej, samochodowe;j i lotniczej w da-
nym okregu;

w 9,18, — przecigtne wplywy osiagnigte przez kolej;

w B;— stosunek ilosci przewiezionych tonn do Q;

w [, — stosunek ilosci pasazeréw kolejowych do P.
Wspétczynniki B, i B, zaleza w duzym stopniu od sprezy-
stosci stuzby handlowej kolei. Jezeli przyja¢ za norme
dla B, i B, najwieksze z osiagnietych w kilku poréwnywanych
okregach wielkosci ich: max f; i max (3, to wspélczynniki:

jeden

v = o X 100 ———— (8)
o B
P = pang X 100 9)

moznaby nazwaé miernikami akwizytorskiej sprawnosci
stluzby handlowej. Dalej, zastepujac
£ . max B i B przez oo . max B,

100 100
mozna wzorzec (7) podaé¢ w postaci

tow 0s

d=D s, max B BT 4 p g BB (g

D+ Q.S T + # (10)
Wzorzec ten mozna nastepnie udoskonalié, okreslajac fi™
i fic w zaleznoéci nie tylko od B; i B,, lecz tez w za-
leznosci od gestosci sieci kolejowej, stosunku dlugosci tej
ostatniej do ilosci mieszkaricéw oraz innych czynnikéw
wplywajacych na wielkosé B, i B,.

Dla wydatkéw mozna wzorzec przyjaé w postaci:

r:rl_l__rll_l__rlll___RI_i_RH.

B, przez

Wi . W
g g .
gdzie r' = R' — rzeczywiste wydatki niezalezne od prze-

wozéw (linjowe) oraz zaleine od prze-
wozéw, lecz niezalezne od czasu doko-
nywania przewozow;

r" — wydatki teoretyczne (wzorcowe) zalezne
od czasu do konywania przewozéow to-
warowych;

r'" — wydatki teoret. (wzorcowe) zaleine od
czasu dokonywania przewozéw osobo-
wych;

R"” i R" — wydatki rzeczywiste analogiczne do wy-

1,

datkow r" i r'";
t: . t
We" i Wiear —
przecigtne przebiegi na godzine rzeczywiste i teoretyczne
wagonéw czynnych towarowych ustalone w sposéb opisany.

1)  Wielko$é Q i P mozZna naprz. ustalié na podstawie statysty-
ki produkcji wazniejszych galezi przemystu, ‘positkujac si¢ damemi
Gléwnego Urzedu Statystycznego i publikacjami zwiazkéw . przemy-
stowych i komunikacyjnych.
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we wspomnianej pracy mojej, umieszczonej w Nr. 4 Inz,

Kol. 1931 r.

os » os
rz 1 teor

przecietne pzrebiegi na godzing rzeczywiste i teoretyczne
wagonéw osobowych. Przebiegi te mozna okresli¢ w spo-
s6b analogiczny jak dla towarowych, uwzgledniajac czas
potrzebny na oczyszczenie wagonéw po kazdym kursie po-
ciagu, niezbedne przerébki oraz czas oczekiwania na uru-
chomienie w pociagach.

W powyzszym wzorze (11), zbudowanym przykta-

dowo w formie pozwalajacej okresli¢ jedynie tylko wplyw
czasu dokonywania przewozéw na sprawnos$¢ gospodarcza
i wydatki, do wydatkéw r” i r’” zaliczaé¢ naleiy tylko te,
ktére zaleza od czasu wykonywania przewozéw. Mozna
przy]ac w przyblizeniu, ze wydatki te beda znajdowaly
si¢ w odwrotnym stosunku do ilosci wykonywanych wago-
no-godzin ruchu, poniewaz, jezeli pewng ilo§é przewozow
dokonamy w krétszym ckresie czasu, to koszt zmniejszy
si¢ w tym samym stosunku na skutek zmniejszenia wydat-
kéw na utrzymanie personelu pociagowego i stacyjnego

Tabela 1.
Wydatki zwiazane z przewozami, zalezne od czasu wykonywania przewozéw R” i R".
Ogélna kwota r. 1926 |r. 1927/28 |r.1928/29 | r. 1929/30
@ wydatku Uzasadnienie podzialu wydatkéw = T =
-§ K tow. | osob. | tow. | osob. | tow. | osob. | tow. | osob.
2 g na przewozy towarowe i osobowe :
-}
é’:‘ miljony zlotych miljony ztotych
e ] Q & R
- S = @ & Wydatki stacyjne na ufrzymanie personelu
N e 2 g P2\ I wydaje sie bardziej stusznem podzielié po-
R & = ':: ': miedzy przewozy towarowe i osobowe w sto-
= 3 o sunku do czasu wykonywania przewozéw
@* 8 anizeli jak to zwykle si¢ robi w stosunku
< do poc.-klm. W mys$l powyzszego ogélny
o = = " " - koszt ;K" podzielono na przewozy towarowe
2 @ 9 o =3 ] i osobowe w stosunku — 81 _ K'j B
= R o et ate @ g2 5|8 (8% /s
. gdzie g, i g, — iloéci wagono-godzin ruchu i = " - ~ ™ v o~
é‘ o~ towarowego i osobowego, podane w tabl. IL ® - S - = b a -
B am
. -
RO ] ~ 0 - Wydatki na utrzymanie personelu st. han- ] B = b N ] ] Q
e~ N ] S Y dlowej podzielono jak wyzej S N 3 « ) = )
NZ S
QA
Ra% | & " A
é-_w - Y o n Wydatki na stuzbe konduktorska, podz:e- 8 3 3 3 2 3 B b
ol @ | 8|8 | 3| tonojak wyzej g|v|s|s|d|°|g ]|~
N3 Y
A a
a2 | & =
Mg...“{ g ” <« 0 Wydatki na stuzbe parowozowq podne- = S < 3 ] < < a
Sl B 5 3 3 lono jak wyzej. 4 pry & » k. I ©
N2 S
A a
= - = = = o o | =&
g |2 (8| 2|8 | |8 |~
s z|g|=|2|3|2|¢
un [=] O - > ~ N
R azem & Q & -3 P @ & @
'R . R . R S N N ;N 3 xR ?_Q
aow="g * 100 i @ =% - 100 —°/, od wydatkéw Dz. 2§§1-10 el alsl |l 8|2 |3
N aN -t N
Tabela 2
Obliczenie czasu wykonywania ruchu towarowego i osobowego.
Wag —klm Wag—klm Atow Aos
V;ow Ve tow. 8. g = yiow 8= Vos -3 g:
h h i
R o k Atow Aos godz, goiz, g1 +8 | &i+6 Uwag¢gi
klm/godz. | m i 1 j 0 n 6 w
1926 14 31 19289 557.9 1377 18 0888 | 0,112 Dane o Vi*¥
1927 14 31 2415,6 604,1 1725 19,5 0898 | 0402 | Va oraz wag—
klxlx‘l vlvztgto zala-
takalendarzowe
1928 14 3 2632,6 645,3 1879 20,8 0.899 0,101 %6 ,,Sprawo:l;zdaﬂ
t "
1929 14 32 2307.6 666,3 2005 208 0907 | o093 | °PM K™
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oraz stuzby handlowej!). Jezeli we wzorze (11) %; za-
100 , 100

stapimy przez réwnoznaczne im wyrazy

fow | Fos gdzie

fitov i f,°° — sa wspétczynniki wydajnoséci obiegu wagonow
towarowych i osobowych, to otrzymamy

tow os .
r=R 4+ 50 R i R —— (1)

Tak samo jak wzorzec dla dechodéw (10), mozna doskona-
li¢ i wzorzec (12) droga ujawnienia w nim wptywu na koszta
przewozéw ich gestosci (naprz. uzywajac zamiast R” koszt
przewozéw towarowych obliczony wedlug metody inz.
Sztolcmana podanej w Inz. Kol. Nr. 12), dokonania anali-
zy wyda'%? 7 rzeczywistych R’ i opracowania dla nich nor-
my r' it (.

Dazenie do oparcia administrowania kolejami na
naukowych podstawach wczesniej czy pézZniej musi do-
prowadzié do tego, iz teoretycy kolejnictwa opracuja wzor-
ce dostatecznie pelne, ujmujace wszystkie wazniejsze za-
gadnienia z dziedziny gospodarki kolejowej. Wtedy tez,
nawiasem méwiac, nastapi czas dokonania celowej reorga-
nizacji istniejacego schematu zarachowania budzetowego
dochodéw i wydatkéw, w kierunku dostosowania jego
struktury do ustalonych wzorcéw i dania w ten sposéb
moznosci, przy pomocy tych ostatnich, w sposéb szybki
i niezawodny wykryé, gdzie i w jakim stopniu istnieja mar-
notrawstwo sit ludzkich i pieniedzy?). Juz teraz jednak,
nie czekajac na powstanie wzorcéw dla ,d" i ,r" w po-
staci ogélnie uznanej, ze tak powiem znormalizowanej,
mozna postugiwaé sie wspétczynnikiem fg wedlug wzo-
réw (6), (10), (11), (12), poniewaz nawet w podanej wy-
Zej przyblizonej postaci daje on lepsze o$wietlenie sku-
tecznoséci wysitkéw personelu, anizeli wspétczynnik eksploa-
tacyjny E.. Oprécz tego daje on mozno$¢ uwypuklenia
wplywu na ogélna sprawnos$é gospodarcza kolei spraw-
noéci poszczegélnych dziedzin pracy kolejowej; z tego po-
wodu méglby on byé naprz. uzyty jako jedna z podstaw
do obliczenia wysokosci naleznej kierowniczemu persone-
lowi premji za osiagnieta wydajnosé jego pracy.

Nizej wyjasniam sposéb positkowania sie dla celéw
podanych wyzej wspétczynnikiem fg, na konkretnym przy-
kladzie, okreslajac wplyw na ogélna sprawnos$é gospodar-
cza P. K. P. wydajnosci obiegu wagonéw towarowych. Przy
. badaniu wplywu na ogélna sprawno$é gospodarcza jedne-
go tylko czynnika nalezy wszystkie inne wspélczynniki
oprécz tego, ktérego wplyw okreslamy, przyjaé réwnaja-
cymi sie 1009, za$ wspétczynnik e, =1,0if,°°=100, tojest
nalezy przyjaé, iz wszelkie inne czynniki wplywajace na
sprawnosé gospodarcza znajduja sie jak gdyby w stanie
idealnym 2).

Sprawnosé gospodarcza kolei w rozpatrywanym wy-
padku bedzie miala wyraz

f‘low
R + R o + R
fo = 22— 100 X et (13)

1) Jezeli oznaczymy przez , k" koszt jednej godzin‘y ruchu wa-
gonu, za§ przez G iloéé godzin ruchu wagonéw, to R" = k. Gr

G
™ = k - Gteor =R” - G Poniewaz dalej, ilo§é godzin ruchu wa-

gonéw znajduje si¢ w odwrotnym stosunku do szybkosci (przebiegu
tow

na godzing), wigc: r’ =R"” X % * Analogicznie mozna napisaé

teor
0s

TrZ
os
teor

?) Nie daje tej mozZnosci maprz. poré6wnywanie pevynych ?bso-
lutnych wielkosci osiagnietych w réznych Dyrekcjach wynikéw finan-
sowych, poniewaz zaleza one od miejscowych warunkéw, czesto zu-
pelnie réznych w poszczegélnych okregach.

3)  Przy tych zalozeniach otrzymuje si¢ wynik wzglednie $cisty
w tym tylko wypadku, jezeli czynnik, wplyw ktérego na wspélczyn-
nik f¢s badamy, jest niezalezny od innych czynnikéw wplywajacych
jednoczesnie z nim na ten wspélczynnik, lub tez jezeli zwiazek jego
z tymi innymi czynnikami jest nalezycie ujawniony we wzorze Eteor,
w przeciwnym razie otrzymany wynik malezy uwazaé jako przybli-
zony.

l"” p— RIII %

Przy ustalaniu kosztéw R”, nizej wziete zostaly ta-
kie tylko wydatki, ktére zalezne sa od czasu wykonywania
przewozéw towarowych. Do tych zaliczyé mozna w przy-
blizeniu czes¢ wydatkéw na utrzymanie personelu stacyj-
nego, stuzby handlowej, konduktorskiej i parowozowej (ta-
blice I i II). Wprawdzie, w pewnym stopniu, od czasu
trwania przewozéw zaleza tez wydatki i w innych stuzbach
naprz. w stuzbie sanitarnej, jak tez wydatki ,,wspélne”
(przez zmiane ilosci ogélnej personelu), zaleznosé te jednak
nie wzieto nizej pod uwage, poniewaz wyraza sie ona w nie-
wielkich stosunkowo kwotach, mieszczacych sie w grani-
cach prawdopodonych niedokladnosci wyliczesi podanych
w tablicy I, wyniklych z powodu slabego zrézniczkowania
istniejacego schematu zarachowania wydatkéw.

Uwaga: Wydatki ogélne P. K. P. z Dz. 2 §§ 1—10
wynosity:

w 1926 r. — 925.407.430 zi
w 1927/28 r. — 1.137.233.761 |,
o 1928/29 r. — 1.313.491.413
w 1929/30 r. — 1.361.803.675 ,,

Wzér (13) jezeli w nim”zamiast R” przyja¢ podany
w tablicy I-ej stosunek procentowy R" oraz zastapié
R' 4 R" réwna w tej sumie réznica: R — R" =R (1 —

— E;—‘;%), przyjmie postaé:

atow Ratow fl"’“’
T 1 — 100> R+ X oo | _ atow 1
gs fR "1 =00 X 1 —
]tow
— i) (19

gdzie: atow — I%” >< 100-

Nizej w tablicy 3 wskazane sa, obliczone wedlug
wzoru (14), wspélczynniki sprawnosci gospodarczej P. K. P.
za lata 1926—29 (dla kolei normalnotorowych) w zesta-
wieniu ze spélczynnikami eksploatacji E:, 9).

Tabela 3.
Wspétczynniki gospodarcze i eksploatacyjne dla P. K. P.

Lata r. 1926 r. 1927 r. 1928 r. 1929
f, tow 32,1% 32,6% 33.3% 32,7%
fgs tow 86,1% 86,3% 86,9% 86,3%
Erz 0,83 0.82 0,87 0,88
Uwaga: ftow niniejszej tabeli wzieto z artykulu ,.Sprawno$é
organizacji przewozéw na P. K. P." ,Inz. Kol." Nr.
4 (80) — 1931 r.

Z tablicy tej, poréwnywujac otrzymany fa" z ideal-
nym f,,—1,00, widzimy, zZe przyspieszenie obiegu wagonow
towarowych, wywolujace zwigkszenie wspélczynnika wy-
dajnosci fi'°¥, a co zatem idzie i zwiekszenie fi", ma
powazne znaczenie dla podniesienia sprawnosci i pracy
kolei. Rezultat bylby jeszcze dokladniejszy, gdybysmy za-
miast wielkosci f;**¥ podanych w tablicy 3, a obliczonych
bez uwzglednienia mozliwosci przyspieszenia obiegu, uzyli
wielkosé f,'°¥ obliczone z uwzglednieniem wydajnosci obie-
gu pociagow (patrz Inz. Kol. Nr. 4 z 1931 r. Sprawnosé
przewozoéw organizacji przewozéw na P. K. P.).

Z danych tabeli 3 i wzoru (14) wynika, ze zwigksze-
nie o jeden procent wspétczynnika obiegu wagonéw towa-
rowych zmniejszyloby wydatki ogélne o dwa pro mille, da-
jac w stosunku rocznym przy ogélnym wydatku w 1929
130 r. — 1.361.804.000 zl. oszczednosci okoto 2.700.000 zi.

Z poréwnania wielkosci fg” z wielkosciami E.. wi-
dzimy, Ze sprawno$é poszczegolnej galezi technicznej gos-
podarki nie zawsze idzie w parze z dochodowoscia kolei,

1) Rocznik Statystyczny M. K. za 1929 r. str. CL
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na ktéra wickszy wplyw maja taryfy, konjunktura gospo-
darcza. W danym wypadku, naprzyklad, najwigksza
sprawno$é pod wzgledem wykorzystania taboru towaro-
wego f" Koleje Polskie wykazaly w 1928 r. najwiekszy
zysk, natomiast (najmniejsze E:,) osiagnely w latach 1926
i 1927, kiedy ta sprawnos$é¢ byla najmniejsza.

Stosujac analogiczne zasady do badania sprawnosci
obrotu wagonéw osobowych otrzymalismy wzér:

aos

os _ f1°5
o =1 — 150 (1 —ﬁ)>
n
gdzie ao = RT . 100, wahajace si¢ od 2,1 do 2,7°/, (ta-
blica 1).
Wobec tak matego procentu a,s w stosunku do ogél-
nych wydatkéw wplyw zwigkszenia sprawnosci obiegu oso-
bowego czyli, co jest réwnoznaczne w tym wypadku,

zwigkszenie szybkosci pociagow osobowych, na zmniejsze-
nie bylby nieznaczny, a nawet méglby wypas$é ujemnie,

jesli uwzglednié przypuszczalne zwigkszenie z tego powo-
du wydatkéw na innych pozycjach budzetowych.

Postepujac analogicznie, jak wyzej, mozna zbada¢
wplyw na ogélng sprawnosé danego zespolu kolei (Dy-
rekcji) wszelkich innych czynnikéw skladajacych sie na
catosé gospodarki kolejowej, jak np. naleiytego wyzy-
skania parowozéw, postepow w gospodarce cieplnej,
oszczednosci wydatkéw na utrzymanie linji etc., co, dajac
mozno$é ustalenia stopnia wplywu poszczegélnych czynni-
kéw na sprawnosé gospodarcza danej kolei, przez to samo
ulatwi administracji kolejowej ulozenie racjonalnego pro-
gramu gospodarki. A najwazniejsza moze i w stosunkach
najdonioslejsza korzyscig stosowania opisanej wyzej me-
tody, byloby danie moznosci poré6wnywania miedzy soba
wydajnosci wysitkéw poszczegélnych Dyrekeji, jak tez za-
rzadéw kolejowych poszczegélnych Panstw i ujawnienia ta
droga brakéw organizacyjnych w poszczegélnych zespo-
tach kolejowych.

Gtowne wady organizacyjne
Inz. St.

oleje rozwijaly si¢ stopniowo przewaznie jako przed-

sigbiorstwa prywatne na podstawach czysto gospo-

darczych i technicznych.

Organizacja, przepisy, stosunki byly ustalane i nor-
mowane stopniowo przez sily fachowe (techniczne i go-
spodarcze). Tymczasem ogélna organizacja kolejnictwa
Polskiego wprowadzana i zmieniana u nas od roku 1918
przez organy nietechniczne, oparta zostala na blednych
podstawach centralizacji urzedniczej i na bardzo skom-
plikowanych i nieodpowiednich przepisach i regulaminach

Na kolejnictwie utworzona zostata skorupa z prze-
piséw formalistycznych, stalo sie ono instytucja biurokra-
tyczna, ktéra grzeznie w formalistyce, zapozyczonej po-
czatkowo z Austrji, a potem rozwijanej na gruncie ro-
dzimym. Wszystkie instancje kolejnictwa duszg si¢ w pa-
pierowym zalewie. Wyzsza administracja zajeta jest wy-
konywaniem spraw formalnych, w wigkszych Dyrek-
cjach niema ona juz czasu na nalezyte przemyslenie waz-
niejszych spraw gospodarczych.

Do blednych podstaw organizacji kolejnictwa nasze-
go nalezy zaliczyé przedewszystkiem:

1) traktowanie kolejnictwa jako urzedu;

2) nadmierna centralizacje uprawnien i wykonania;

3) bezplanowsg, skomplikowana i zla organizacje
wykonania, wadliwe przepisy ramowe.

4) skomplikowana i zla rachunkowos¢;

5) przewlekla procedure karna;

6) przerost departamentéw, wydzialow i dziatéw
ogélnych;

7) zle warunki dla przyciagania i zatrzymywania
odpowiednich sil na odpowiednich stanowiskach.

Powyzsze wadliwosci ustroju dajg sie objasni¢ cze-
$ciowo wigkszem skomplikowaniem zycia publicznego po
wojnie i tendencjami ogélnemi w organizacji ustroju pan-
stwowego. Gdyby jednak nawet w tych warunkach ko-
lejnictwo organizowane bylo przez czynniki bardziej fa-
chowe technicznie, z wyrobionemi instynktami gospodar-
czemi, to dzisiejsza organizacja kolejnictwa polskiego
bylaby lepsza, bardziej elastyczna i lepiej przystosowana
do wymagan zycia. Dla osiggniecia poprawy trzeba do-
konaé przedewszystkiem analizy zlego, t. j. postawié dja-
gnoze choroby. Niniejsze jest jednostkowa narazie préba
tej analizy.

1'

Zasadniczy blad w organizacji kolejnictwa polega
na tem, ze jest ono traktowane nie jako gospodarstwo,
a jako urzad naréwni z urzedami policyjnemi, sadowemi,

Blad organizacji kolejnictwa polskiego.

polskich kolei panstwowych.
Felsz.

skarbowemi i t. d. Kolejnictwo nie moze by¢ tak trak-
towane: warsztaty kolejowe sa wytworniami naprawy
taboru, parowozownie, stacje, oddzialy drogowe i t.d.sa—
gospodarstwami. Wytwérnie te i gospodarstwa wyma-
gaja dla moznosci swobodnego rozwoju ogélnych przepi-
sow ramowych o charakterze elastycznym — przemy-
stowym. Zamiast nich zostaly wcisniete w sztywne prze-
pisy urzedéw panstwowych. Gospodarstwo i urzad nie
moga byé formowane pod jeden strychulec.

Ta kapitalna réznice dawno zrozumial Zachéd: we
wszystkich prawie panstwach, ktére maja koleje upari-
stwowione calkowicie lub czesciowo, zostaly one oddzie-
lone od bezposredniego zarzadzania przez Ministerstwo:
ogolny zarzad ich zostal powierzony Generalnym Dy-
rekcjom.

W ten sposéb odsunigto od kolejnictwa szkodliwe
wplywy organéw politycznych i niefachowych (Sejmu,
Senatu, Ministerstwa Skarbu). W ten sposéb zostal odsu-
niety od gospodarki kolejowej ogolny urzedowy strychu-
lec panstwowy.

Oczywiécie, ze nalezyta organizacja i prowadzenie
kolejnictwa przez Generalng Dyrekcje zaleze¢ musi tak-
ze od fachowosci jej organéw zwierzchnich: samo tylko
przesadzenie nieodpowiednich ludzi z jednego miejsca na
drugie albo same tylko zmiany tytuléw urzedowych
nic sprawy nie polepsza. A takie przesadzanie lub takie
zmiany nieraz u nas bywaly i nazywaly sie¢ ,reorgani-
zacja'’.

Obecnie wszedzie zrozumiano ogromna warto$¢ nau-
kowej organizacji pracy. Czynnik ten pod wzgledem
skutké6w mozna poréwnaé z wynalazkiem i zastosowa-
piem w Zyciu maszyny parowej. Czynnik ten wyrzuca
dzisiaj na bruk bezrobotnych. To samo robila w swoim
czasie maszyna parowa.

I chociaz w swoim czasie bezrobotni burzyli ma-
szyny parowe w zakladach przemystowych, jednak ma-
szyna parowa zapanowala i stala sie potezna diwignia
dalszego rozwoju i dobrobytu ludzkosci oraz skrécenia
dnia roboczego. Tego samego mozna sie spodziewaé po
naukowej organizacji pracy.

Czemze ona jest?

Jest ona tylko rozumnem skoordynowaniem wszyst-
kich elementéow pracy, takiem skoordynowaniem, aby
przy najmniejszych wysilkach pracy i najmniejszym roz-
chodzie materjaléw osiagnaé najwyzszy skutek.

Dla nalezytego skoordynowania tych elementéw
trzeba je znaé. Bez tego nikt nic celowego nie dokona.
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To moga robié tylko gospodarze ) i fachowcy. Przy
nich inni moga mieé¢ tylko glos doradczy (obecnie jest
odwrotnie). Techniczna strona racjonalnej organizacji
pracy wprowadza si¢ u nas w warsztatach, w trakcji,
w ruchu pociaggowym i manewrowym. Glucho jest jeszcze
o niej w ogélnej organizacji, w regulaminach i przepisach
ramowych, w rachunkowosci.

A te ogélne przepisy hamujg rozwdj techniczny ra-
cjonalnej organizacji pracy.

Pod tym wzgledem naprz. organizacja przewodow
sagdowych nie moze byé u nas dobra szkola dla praw-
nikow ?), nie moéwiac o tem, ze kazde dobre administro-
wanie przy wszelkiem wyksztalceniu oparte byé moze
tylko na dobrej praktyce gospodarczej u podstaw i na
instynktach gospodarczych.

2. Nadmierna centralizacja uprawnien.

Wprowadzenie wszelkich zarzadzen w zycie i bie-
zace regulowanie wszelkich spraw kolejowych dokony-
wa sie za posrednictwem rak i glow podstawowej admi-
nistracji kolejowej, do ktérej naleza: naczelnik parowo-
zowni, zawiadowca stacji lub odcinka drogowego, ma-
gazynier zasobowy, ekspedytor i t. p.

Cala ta administracja podstawowa na P. K. P. niema
dotad regulaminu ustrojowego i jest pozbawiona wielu
uprawnien, ktére powinnaby mie¢ dla doraznego regu-
lowania spraw drobnych a zarazem masowych. Nie
ma ona prawa wyznaczaé cho¢by minimalnych kar, nie
ma prawa wydaé biletu na przejazd, udzieli¢ parodnio-
wego urlopu pracownikowi i t. p. Ze wszystkiemi takiemi
sprawami musi si¢ ona zwracaé do Oddzialu, do swego
Wydzialu lub przez Wydzial czy Oddzial do Wydzialu
Osobowego wzglednie do Dyrektora K. P. Ten brak
uprawnieni dla podstawowej administracji razi tem wie-
cej, gdy na Zachodzie (a obecnie i u nas) nawet poste-
runkowy policji panstwowej ma prawo doraznego na-
ktadania na przechodniéw niewielkiej kary pieniginej za
wyrazne przekroczenie wydanych nakazéw czy zakazéw.
Sposéb ten uznany zostal za konieczny dla skutecznej
walki z masowem przekraczaniem przepisow.

Nastepne stopnie administracyjne (Oddziaty, War-
sztaty) maja pewne uprawnienia, lecz sa one zbyt ogra-
niczone.

Te zbyt szczuple uprawnienia nizszej administracji
wywoluja automatycznie masowa wedrowke papierow
wgore do wyzszych instancji, co stwarza papierowy za-
lew wyzszych instancji sprawami mniejszej wagi, ktore
mozna byloby smialo pozostawié¢ nizszej administraciji.

Wskutek tego stwarza sig przeciazenie wyzszej
administracji sprawami formalnemi lub malego znaczenia.
Mozna te sprawe stresci¢é w postaci nastepujacej ka-
rykatury odnosnych zastrzezen: wolno jest zwolni¢ na
n minut pracownika podczas pelnienia obowigzkéw stuz-
bowych ale... ,,za kazdorazowem zezwoleniem Prezesa
Dyrekcji"* (wedlug poprzedniej nomenklatury).

Oczywiscie tego rodzaju ,zezwolenia” stworzone
zostaly dla oslabienia naporu na gruncie pewnych $wiad-
czen, ulg, zapomoég i t. d.

Na tym punkcie za jedyny uznano system ,szlaba-
nowy'’: jak najdtuzsza droga z zaporami i przeszkodami.

Moga by¢ jednak ustalone inne systemy, mniej za-
béjcze dla wydajnosci pracy wyzszej administraciji.

To ,kazdorazowego zezwolenie Prezesa Dyrekcji”
jest zrozumiale tylko z punktu widzenia referenta w Mi-
nisterstwie: skoro on obwarowal niem wszelkg rzecz,
ktéra moglaby w Dyrekcji zejs¢ czasami na jakie§ bez-
droza (czesto wyimaginowane), to on zawsze bedzie

1) Pod gospodarzami rozumieé tu nalezy wszelki rodzaj
wyksztalcenia, (a wigc inzynieréw, prawnikoéw, lekarzy, finansistéw
i t. d.) ktérzy poznali praktycznie elementy zarzadzanego odlamu
pracy i maja wyrobione instynkty gospodarcze.

?) Spostrzezenia osobiste: ma jedna godzing wzywani sa na
przewod sadowy $wiadkowie i strony z kilkudziesieciu spraw danego
dnia, sprawy rozpatrywane sa nie kolejno w(g wykazu, wskutek czego
wielu ludzi marnuje nieprodukcyjnie czas w przetloczonych salach.

w porzadku i nikt nie bedzie mégl mieé do niego pre-
tensji, ze nie zapobiegl temu w przepisach.

Jezeli poktéci si¢ ze sobg dwéch pracownikow
i jeden drugiego chce poda¢ do sadu, to zezwoli¢ na to
lub zabroni¢ moze tylko Dyrektor K. P., jak gdyby admi-
nistracja nizsza nie rozumiala wagi zbednego obcigzania
sadow lub zasadniczej wagi danej sprawy.

3. Typowe przyklady zlej organizacji wykonania.

W pragmatyce sluzbowej jest taki punkt, ze pra-
cownik moze byé zwolniony ze stuzby, jezeli w ciggu
roku otrzymal dwa razy zla kwalifikacje. Cenzurowanie
mialo by¢ przekazane Komisjom Kwalifikacyjnym. Zda-
waloby sig, ze zadanie ich jest nietrudne: Komisja zjezdza
do danego gospodarstwa, zbiera dane o wszelkich naj-
gorszych pracownikach wedlug opinji miejscowej admi-
nistracji, sprawdza je w aktach osobistych i na gruncie,
wreszcie ustala swoja opinje i t. d.

Zadanie to jednak w przepisach wykonawczych
rozwigzane zostalo nie tak prosto i krétko: Komisja musi
zbada¢ kwalifikacje wszystkich pracownikéw i zlych,
i $rednich, i dobrych, zapisa¢ bezuzytecznie stosy pa-
pieru, zmarnowa¢ na to duzo czasu.

Jest to, zdaje sig, ogélny schemat kwalifikacyjny
dla wszystkich urzedéw panstwowych.

Jezeli zlych pracownikéw moze byé pare procent,
to dla wylowienia ich Komisja musi przejrze¢ i opisaé
na papierze kwalifikacje wszystkich (na P. K. P. jest
ich okoto 160.000 pr.), t. j. wykonaé¢ prace kilka-
nascie czy kilkadziesiagt razy wigksza, niz potrzeba.

Na taka prace brak urzednikéw; w niektérych Dy-
rekcjach dotad z tego powodu taka Komisja nie zostalta
jeszcze nawet zorganizowana, podczas gdy Komisje lot-
ne, wyznaczonone niedawno ad hoc dla zakwalifikowania
tylko najgorszych pracownikéw wykonaly dobrze swoje
zadanie w ciggu paru tygodni, majac jeszcze dodatkowo
inne zadania (zwigzane z nadmiarem personelu i regulo-
waniem ilosci jego).

Drugi przyklad typowy innego charakteru mozna
przytoczy¢ z trakcji: czasami moze si¢ zdarzyé, ze $wie-
Zo przeniesiony maszynista nie zna danej linji, na ktoéra
ma jecha¢ z pociagiem. Wtedy obowigzany on jest za-
meldowa¢ o tem dyspozytorowi, a ten obowigzany jest
da¢ mu maszyniste-pilota. Tak to sig robi prawdopodob-
nie na calym swiecie, tak to sie robilo i u nas bez zad-
nych zlych nastepstw.

Przed kilku laty Departament niefachowy (widocz-
nie bez zadnego porozumienia z Departamentem facho-
wym) polecil inny sposéb postepowania: dyspozytor ma
obowigzek zapytywaé kazdego maszyniste, wyjezdzaja-
cego w droge, czy zna dana linjg, przyczem konieczne sa
oczywiscie jakie§ zapisy.

Z tego wynika, ze kazdy maszynista jest trakto-
wany jak dziecko, potrzebujace guwernantki, ze dla wy-
lowienia jednego maszynisty, nie znajacego drogi, po-
trzeba przeprowadzi¢ conajmniej tysiac zbednych zapy-
tan. Polecenie takie obowiazuje dotad, choé nikt jego nie
wykonywa: maszynisci sami wystepuja o pilota w razie
potrzeby. To sa nakazy samego zycia.

Podobne przyklady zdradzaja dyletantyzm organi-
zacyjny, ktéry zmusza pracownikéw do przerabiania
zbednej pracy. Ile naprz. tej niepotrzebnej pracy trzeba
wykonag¢, jezeli jakis rzemieslnik albo robotnik kolejowy
otrzyma zyskowniejsza prace z boku, przestaje sie zjawiaé
na sluzbe, a nie wystepuje o zwolnienie, poniewaz nie
wie, jak mu si¢ te nowe warunki pracy uloza. Stan taki
moze trwaé¢ kwartaly i lata. Przez ten czas ida jedne za
drugiemi dyscyplinarki i t. d., zwlaszcza jesli wino-
wajca wyniésl si¢ niewiadomo dokad.

Dlugos¢ czasu sluzby daje pewne uprawnienia.
Zdawaloby si¢, ze mozna byloby ustali¢ jedne wspélne
podstawy dla okreslania tej dlugosci. Jednak tak nie
jest. Sa az cztery rézne wymiary czasu stluzby.

Typowym przykladem niedopuszczalnej wprost re-
dakcji przepisow jest spotykany czesto poczatek jakie-

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



INZYNIER KOLEJOWY

207

gos paragrafu: ,,O ile przepisy niniejsze inaczej nie po-
stanawiaja, to”" i t. d. — bez wskazania na §§ dajace
wyjatki. W danych przepisach moze by¢ pareset para-
graféow. Wyjatki mogg by¢ w kilku lub kilkunastu para-
grafach. Wtedy kazdy ze 160.000 pracownikéw kolejo-
wych, zmuszonych do zapoznania si¢ naprz. z pragma-
tyka sluzbowa, musi nanowo wertowaé¢ owe pareset pa-
ragratéw dla wynalezienia okolicznosci wyjatkowych.

Zjawia sie pytanie, czy taka redakcja moze by¢ tlu-
maczona pospiechem wykonania, czy tez jest celowa.
Takich i innych zagadek jest w przepisach tak duzo, ze
wymagajg one wprost przetlumaczenia na jezyk latwy
i zrozumialy.

4, Sprawy rachunkowe.

Przed wojna pracownicy nieetatowi mieli place
godzinowe. Obliczanie naleznosci i kosztéow bylo latwe
i proste nietylko dla administracji, lecz i dla samych pra-
cownikéw. Dzi§ place wychodza z dniéwki, poniewaz 6
godzin pracy w sobote =— 8 godzinom w inne dni robo-
cze. Poza tem rozne dodatki do placy zasadniczej tak
komplikuja obrachunek, Ze sam pracownik nie wie i nie
potrafi sobie obliczy¢, ile mu si¢ nalezy za dany czas.

Jak skomplikowane jest obliczanie, najdosadniej
streszcza to wzér inz. Blaszkowskiego (patrz ,Inzynier
Kolejowy” Nr. 9 — wrzesien 1930 r.). Zamiast przed-
wojennego prostego wzoru zarobku:

= ct
gdzie t — ilos¢ przepracowanych godzin,
¢ — placa godzinowa,

obecnie wypada oblicza¢ wedlug nastepujacego skom-
plikowanego wzoru?):

Z=11 (an} 5 (25—m—x) 4075 (am + m ) + 1.1

(25a+4-D).02(; 1> 4075 )+ LR (15 g2 —
1.1 D
o

Niektore czesci tego wzoru sa dla kazdego pra-
cownika wielkoscig stala, jednak wzér ten w tak prostej
sprawie wyglada na karykature. Dla robotnika jest on
wprost abrakadabra,

Na podstawie takiego wzoru nie mozna przepro-
wadzi¢ zadnych scislych obliczen kalkulacyjnych.

Szczegoly tej sprawy sa ujete we wspomnianej po-
waznej pracy inz. Blaszkowskiego, referowanej na zjez-
dzie Inzynier6w Kolejowych w Stanistawowie w 1930 r.
Zjazd powzial w tej sprawie odpowiednie uchwatly. Nie
slychaé¢ jednak nic, aby zaczeto cos robi¢ dla uzdrowie-
nia tej sprawy. Nie wida¢ zadnej nici przewodniej nie-
tylko w zasadniczych sprawach rachunkowych, ale takze
w szczegotach.

Naprzyklad,—optacanie za czas urlopéw wypoczyn-
kowych pracownikéw nieetatowych. Jezeli za jednostke
oplaty pracy przyjeta jest dniéwka lub godzina, to zda-
waloby sie, ze za czas urlopu nalezy oplacaé¢ tyle dnio-
wek lub tyle godzin, ile pracownik przepracowalby,
gdyby byl na stuzbie. Nawet w takich prostych spra-
wach, organizacja musi byé wigcej skomplikowana: tu
sprawa uzaleznia sie od tego, czy urlop jest ciagly, czy
przerywany, jednym liczyé¢ tak, innym — inaczej, a tym
innym nie dawaé urlopu, jesli w tygodniu wypada swieto
dodatkowe. Nawet w takich drobiazgach nie ustalono
odpowiedniej przewodniej nici, — nie ustalono zasady.

W budzetach sa pozycje, gdzie kredyt udziela sie
jednym wydzialom, a rozchoduje z tych kredytow drugi
wydzial, Odpowiedzialnym za przekraczanie kredytéw jest
nie ten wydzial, ktéry je faktycznie rozchoduje, a ten,
ktéremu go zaliczono. To jest organizacyjnie i gospodar-
czo wadliwe: strona rozchodujaca nie ponosi odpowie-
dzialnosci i nie dazy do oszczedzania, natomiast strona

1) Wzér ten jest przetlomaczeniem przepiséw ma jezyk mate-
matyczny.

odpowiedzialna jest zwykle bezsilna wobec tamtej i odpo-
wiada za nie swoje grzechy.

System ten pocigga za soba réwniez przewlekle
rozrachunki w postaci fakturowania '), Wszystkie te wa-
dliwosci mozna latwo usunagé.

Komisje dyscyplinarne w kolejnictwie maja lepiej
gwarantowaé¢ bezstronnosé¢ orzeczen karnych od karne-
go postepowania administracyjnego.

Ale stworzona u nas procedura dyscyplinarna spa-
czyla te sluszna w zalozeniu sprawe. Przedewszystkiem
razi przewleklosé¢ kazdej sprawy.

Dochodzi do tego, ze niektérzy obwinieni czekaja
bezskutecznie po dwa i wigcej lat na sprawe, pozosta-
jac przez ten czas w zawieszeniu i niepewnosci swe-
go losu. Biorg oni przez ten czas polowe normalnych po-
boré6w — nie dajac wzamian zadnej pracy.

Przez ten czas komisje czekajg nieraz na wyrok
sadu, a sady u nas takze si¢ nie $piesza.

Nastepnie pragmatyka stuzbowa pozbawila nasze
sady kolejowe tachowego eskperta, wprowadzajac do
nich natomiast fachowych obroncow.

Na to wychodzi, gdyz na przewo6d nalezy wzywaé
obowiagzkowo wylosowanych obronicéw tego samego fa-
chu, co i oskarzony, natomiast z posréd wyznaczonych
urzgdowych czlonkéw Komisji — fachowosé¢ uznana zo-
stala za zbedng: moze by¢ ktérykolwiek z nich,

Przewodniczacy Komisji nie zna szczegélow i ustro-
ju danej stuzby. Jezeli i wyznaczony czlonek jest réow-
niez niekompetentny, to obwiniony i obroiica — obaj
fachowcy — moga wmoéwi¢ w Komisje roézne dziwne
rzeczy, o ile sprawa wymaga ich znajomosci.

W ten sposob po dlugiem oczekiwaniu ferowane sa
niekiedy wyroki zupelnie niespodziewane na podstawie
motywow, niemozliwych do uznania przez fachowcoéw.

Administracja fachowa zas nie moze ich kwestjo-
nowac.

Do tego nalezy doda¢, ze i zwykle dochodzenia po-
rzagdkowe zakrawaja u nas na dochodzenia i sesje sagdowe.

6. Przerosi biurokratyzmu.

Z doraznie stwarzanych przepiséw bez linji wytycz-
nych, nagromadzonych i zmienianych od wypadku do wy-
padku przez lat 12, zostal stworzony jaki§ kolejowo-
prawniczy chaos, ktéry wymaga stalych komentarzy.

Komentatorzy stoja daleko od zycia kolejowego,
wielu przejawoéw tego zycia nie rozumiejg i nie znaja,
wiec nieraz i komentarze sa niezrozumiale.

Omotanie kolejnictwa podobnemi przepisami stwo-
rzylo supremacj¢ i przerost departamentéw, wydzialow
i dzialéw ogélnych (osobowych i innych).

Pracowitem wykonywaniem niepotrzebnej pracy
zajeto setki ludzi tam, gdzie przedtem przy jasnych i pro-
stych przepisach wystarczaly dziesigtki lub jednostki.

Wszelkie nawet drobne i blahe sprawy personalne
muszg byé ,uzgadniane” z Wrydzialami Osobowemi, kté-
rych w wielu ustrojach kolejowych niema zupelnie.

Pot biedy jest w tem uzgadnianiu tam, gdzie na czele
tych uzgadniajacych instancji stoja ludzie rozumni, nie
chorujacy na manje¢ wielkosci. Cala bieda jest dopiero
tam, gdzie te instancje ogélne chca sprawowaé rzady
w dziedzinach fachowych i technicznych i nie maja ha-
mulca powyzej siebie. Tam one decydujag o mianowaniu,
zwalnianiu, awansowaniu, degradowaniu i wynagradza-
niu pracownikéw, ktoérych wcale nie znaja i ktérych
dziatalnosci fachowej nie sa w stanie ocenié.

Przy naszej organizacji bezkarnosé¢ proézniakow
i niedotegéw moze tylko zniecheci¢ pracownikéw pilnych
lub dzielnych, ktérych niema u nas w nadmiarze.

Ten przerost instancji ogélnych na kolejach jest
tylko odbiciem stosunkéw ogélnych w ustroju naszej pan-
stwowosci, lecz szkody wynikajace z tego sa na kolejach
znacznie wieksze, anizeli w urzedach.

1) W tej sprawie zjawi sie wkrétce artykul w InZynierze Ko-
lejowym p. t. ,Kredyty Wspélne".
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Przerost instancji ogélnych jest wynikiem zlych,
chaotycznych bezplanowych przepiséw. Uproszczenie
przepiséw, nadanie w1ekszych uprawnieri nizszej admi-
nistracji fachowej, pociggnie za soba uproszczenie orga-
nizacji i sprowadzi instancje te do ram wlasciwych.

7. Zie warunki dla pociggania sil fachowych.

Wttoczenie kolejnictwa w ogélne ramki urzedéw
panstwowych ograniczylo stopnie plac do 2 rozporza-
dzalnych stopni (VII i VI) dla calej masy stanowisk kie-
rowniczych, ktére wymagaja wigekszego rézniczkowania.

W jednym i tym samym stopniu VI figuruja naprz.:
naczelnik parowozowni, jego zwierzchnik — naczelnik Od-
dzialu mechanicznego i wzgledny zwierzchnik tego ostat-
niego — Zastgpca Naczelnika Wydzialu, oraz kierownicy
Dzialéw w Wydzialach. Naczelnikiem Oddzialu powinien
zostaé¢ najlepszy naczelnik parowozowni, na Kierownika
Dziatu w Wydziale, a zwlaszcza na Zastepce Naczelnika
W-tu, powinien byé pociggany odpowiedni naczelnik
Oddzialu lub Warsztatow.

Przy braku jakiegokolwiek rézniczkowania w placy
niema pienieznej zachety do wybijania sig.

Wypada nawet wprost przeciwnie: na kierownika
Dzialu lub na Zastepce Naczelnika Wydzialu moznaby
bylo pociagnaé odpowiednich administratoréw tylko pod
przymusem, co oczywiscie mijaloby sie z celem. Sklada
si¢ na to dodatkowe wynagrodzenie premjowe, ktére zy-
cie nakazalo wprowadzi¢ w pracy wykonawczej, i ktére
dzwigneto wydajnos¢ tej pracy tak silnie, ze zbedna
okazala si¢ rozpoczeta juz budowa nowych warsztatow
(Koniskie) i mozna nawet likwidowaé niektére przesta-
rzate warsztaty (Warszawa-Gléwna). Premje obnizyly
do potowy pierwotny rozchod wegla, zredukowaly per-
sonel trakcyjny i t. d.

Premjow tych pozbawiona jest administracja Wy-
dzialowa, a niektére dodatki dawane tej administracji
w postaci remuneracji lub dodatku budowlanego ), stano-
wia tylko czes¢ odpowiedniego ekwiwalentu. Dla wy-
réwnania nalezaloby wprowadzi¢ dodatkifunkcyjne dla tej
administracji, ktora jest pozbawiona premjéw. Dodatki

1) Zniesiony postanowieniem Rady Ministréw z 19/VI 31 r.

te powinny by¢ takie, aby stanowily zachete dla przej-
§cia zdolniejszych pracownikéw do zarzadu ,przetozo-
nego”. Inne rozwiazanie tej sprawy — przez pozbawie-
nie premjéw nizszej administracji byloby zbyt kosztowne:
pociagneloby za sobg niewspélmiernie wigksze straty na
zwigkszonych rozchodach ogélnych.

Druga anormalja, wyplywajaca z mechanicznego
podzialu na szufladki urzedowe, tkwi w jednakowem
wynagradzaniu jednakowych stanowisk, pomimo ogrom-
nych réznic w zakresie dzialania.

W przemysle, rolnictwie i handlu administratorzy
wielkich przedsigbiorstw platni sa wyzej od administra-
torow malych przedsigbiorstw. W ten sposéb wielkie
przedsigbiorstwa przyciggaja do siebie lepiej wyrobione
sily administracyjne.

Na P. K. P. s3g b. male gradacje w wynagrodzeniu
administracji wielkich i malych gospodarstw wykonaw-
czych (oddzialéw, warsztatéw, stacji i t. d.).

Dla wydzialéw zas i prezydjow Dyrekcyjnych
istnieje u nas jeden tylko strychulec dla wynagrodzenia,
chociaz rozpieto$¢ ich pracy przewozowej, ilosci perso-
nelu i dochodéw sigga u nas stosunku 10 do 1 (War-
szawa—Stanistawow).

Te ogélne panstwowe strychulce, ktére moga wy-
starcza¢ dla urzedéw, dla ich wyréwnania pracy, sa
zupelnie niewystarczajace dla gospodarki kolejowe;.

W tych panstwowych urzedowych ramach gospo-
darka ta wegetuje jeszcze zawdzigczajac starym sitom,
wyrobionym w lepszych warunkach.

Te stare sily wylosowuja sie stopniowo.

Naplyw mlodych sil inzynierskich jest niedosta-
teczny. Biurokratyczny ustréj nie rozwija tych mlodych
sit w kierunku gospodarczym i zniecheca do pracy ogélno-
administracyjnej.

Whniosek: konieczna jest gruntowna reorganizacja
kolejnictwa polskiego:

1) przez Generalng Dyrekcje przy odcigciu kolej-
nictwa od wplywéw niefachowych, od strychulcéw i sza-
blonéw urzedniczych;

2) przez przekazanie tej organizacji w rece silne
i fachowego przy wspoélpracy i opinjowaniu fachowego
ciala doradczego.

XI Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych
odbedzie sie¢ 13— 14-—15 wrzesSnia 1931 roku w Wilnie.

Referaty na Zjazd nalezy nadesta¢é pod adresem Komitetu Zjazdéw, inz.
W. Gassowski, Warszawa, Zérawia 23 m. 9 do dnia 1 sierpnia r. b.;

Zgloszenia udzialu w Zjezdzie nalezy zlozyé za posrednictwem Zarzadéw Kot
Zwiazku do dnia 1 wrze$nia do Komitetu Zjazdéw i Zarzadu Kota Z.P.I. K. w Wilnie.

Po 1 wrzes$nia zapisy nie beda przyjmowane.

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



Nr. 7 INZYNIER

KOLEJOWY 209

Dworce na matych stacjach Slask — Gdynia.
Inz. K. S. Brandt.

inja weglowa S$lask—Gdynia, czesciowo oddana do

uzytku 8-go i 9-go listopada r. z. posiada ogélna

dtugosé¢ od st. Katowice do st. Gdynia 551 km,
w tem istniejacych linji okolo 94 km. i nowej linji 457 km.
Na tej dlugosci nalezalo wybudowaé 33 male stacje. Poza
projektem samej typowej stacji zadaniem Zarzadu Bu-
dowy bylo zaprojektowanie typowego dworca, przyczem
nalezalo pogodzi¢ wymagania architektury z wymagania-
mi eksploatacji i wzgledami oszczednosci.

Nalezy sobie, uprzytomnié, ze przecigtny koszt jed-
nego dworca 150.000 zi. pomnozony przez ilosé stacji 33
daje sume bliska 4 miljonéw zlotych. Widzimy z tego, ze
oszczedno$é w projektowaniu tego niewielkiego budynku
miata jednak duze znaczenie.

Przed przystapieniem do projektowania dworca
w poczatkach 1928 roku ustalono w Zarzadzie Budowy
nastepujace zasadnicze warunki, jakim winien projekt
odpowiadaé.

1. Okreslono w przyblizeniu powierzchnie ubikacji
stuzbowych: telegraf i stawidlo 27 m? gabinet zawia-
dowcy st. 12 m? bagaz 10 m? hala dla publicznosci 30 m’
i poczekalnia 17 m?,

2. W dworcu winny byé 2 mieszkania: 3 pokojowe
o pow. 75 m? i 2 — pokoje o pow. 60 m’.

3. Stawidlo musi byé wysunigte przynajmniej na
2,0 m; poza budynek, aby dyzurny ruchu, stojac przy apa-
racie stawidlowym, widzial przez boczne okna obydwa
konice stacji. Ze stawidla musi byé bezposrednie wyjscie
na peron. :

4, Kasa biletowa winna miesci¢ si¢ w gabinecie za-
wiadowcy st., kasa bagazowa w pomieszczeniu telegrafu
lub tez razem z kasa biletowa.
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5. Pomieszczenie bagazowe musi byé polaczone
z peronem, halg i kasa bagazowa.

6. Hala, stanowiaca jednoczesnie jakby poczekalnie
III klasy, winna posiadaé do§é miejsca na ustawienie fawek
i stoléw, wygodne dojscie do kas, bagazu, wlasciwej po-
czekalni, oraz na peron.

7. Moznosé latwego rozszerzenia w przyszlosci cze-
$ci stuzbowej dworca przez skasowanie mieszkania — roz-
szerzenie to winno i§¢ w kierunku utworzenia bufetu
i dwéch wiekszych poczekalni.

8. Dworzec winien by¢ zaprojektowany oszczednie.

Na podstawie powyzszych warunkéw zostal w Za-
rzadzie Budowy opracowany przez architekta B. Tatar-
czucha projekt dworca nazwany potem ,typem Byd-
goszcz—Gdynia”. W tem miejscu niejednemu czytelniko-
wi nasunie si¢ zapewne pytanie, dlaczego wprost nie
przyjeto na nowej linji ktéregos z typéw dworcéw, sto-
sowanych na wybudowanych w ubieglem dziesiecioleciu
polskich linjach kolejowych, lub tez dworcéw odbudowy-
wanych po wojnie na wielu starych stacjach. W odpowie-
dzi na to, stuszne zreszta pytanie, nalezy zaznaczyé, ze
zadna z nowych linji kolejowych, précz linji Kalety—Pod-
zamcze, nie odpowiadala swoim charakterem linji weglo-
wej Slask—Gdynia, ktéra musiata byé przygotowana do
intensywnego ruchu tranzytowego niezwlocznie po wybu-
dowaniu, oraz do zaspokojenia wymagari ruchu miejsco-
wego pasazerskiego i towarowego, narazie nieznacznego,
lecz mogacego na wielu stacjach szybko wzrosnaé. Dwor-
ce te na nowych linjach, podobnie zreszta jak i odbudo-
wywane na starych stacjach, projektowane byly prze-
waznie indywidualnie, stosownie do'miejscowych potrzeb.
Zasada oszczednosci, wazna przy projektowaniu typéw
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stosowanych wielokrotnie, nie miala oczywiscie przy bu-
dowie pojedyriczych dworcéw tego znaczenia, to tez
dworce te przewaznie byly za malo oszczedne jak na
typowe. Najwazniejsza jednak przeszkoda do stosowania
ich na magistrali weglowej, przeszkoda, ktéra odnosi si¢
i do typu dworca Kalety—Podzamcze, byl brak pomie-
szczenia na aparaty stawidlowe z dobrg widzialnoscia
i zwiazanego organicznie z calym budynkiem zaréwno pod
wzgledem rozplanowania ubikacji jak i architektonicznie.

FASADA BOLENA

|5F
15

B Al

N T ST

Rys. 3. Dworzec Typ ,,Bydgoszcz — Gdynia.”

Jak widaé na rysunkach (1—4), architektowi Tatar-
czuchowi udalo sie naogét pomyslnie rozwigzaé duze trud-
nosci, jakie przy projektowaniu nastreczal splot tylu wza-
jemnie wigzacych sie warunkéw. Pomieszczenie telegrafu
i stawidel posiada wyjscie bezposrednio na peron, pola-
czone jest z bagazem i 2z gabinetem zawiadowcy st.
Okienko kasowe pozwala na zalatwianie ekspedycji ba-
gazu i sprzedaz biletow. Zawiadowca st. posiada w swoim

Rys. 4. Dworzec Typ ,Bydgoszcz — Gdynia".

pokoju drugie okienko, przeznaczone badz do sprzedazy
biletéw, badz tez zalatwiania interesantéw bez wchodze-
nia ich do pomieszczen stuzbowych. W pierwotnym pro-
jekcie gabinet zawiadowcy byl nieco szerszy, w zatozeniu,
ze u zawiadowcy miescié sie bedzie kasa biletowa,
a okienko w telegrafie mialo stuzy¢ tylko do ekspedycji
bagazu. Taka organizacja stuzby ruchu byla przewidziana
na kolei Kalety—Podzamcze, to tez Zarzad Budowy te
sama zasade przyjal i tutaj. Juz po rozpoczeciu budowy
szeregu dworcéow Dyrekcja Gdanska wysunela zastrzeze-
nia przeciw tej zasadzie i na jej Zyczenie przesunieto

$cianke miedzy telegrafem a zawiadowca w ten sposéb,
ze przy okienku kasowem w telegrafie zostawiono wie-
cej miejsca w przewidywaniu sprzedazy biletow przez
dyzurnego ruchu, a nie przez zawiadowce st. Dyrekcia
Gdanska wychodzila z zalozenia, Ze na matei stacii nalezy
umozliwi¢ zalatwianie sprzedazy biletéw i eksnedycii ba-
gazu jednoczeénie z przyimowaniem i wyprawianiem po-
ciaggéow przez jednego tylko funkcjonarjusza t. i. dvzur-
nedgo ruchu. Na rys. widaé¢ plan dworca juz po dokonaniu
tei przerobki, ktéra odbita sie niekorzystnie na proiékcie,
gdyz zostal nadmiernie zwezonv pokéj zawiadowcy st.
i zaszla zmiana przeznaczenia okienek sprzedazy biletéw.
Na parterze umieszczono mieszkanie 2-pokojowe, na nie-
trze za$ 3-pokojowe. W stosunku do ograniczonej ogélnej
powierzchni uzytkowei mieszkania te, a zwtaszcza 2-poko-
jowe posiadaja zbyt duze przedpokoie — poza tem roz-
planowane sa poprawnie. W razie zwiekszenia sie w przy-
szlosci ruchu pasazerskiego na danej stacji mozna przez
skasowanie mieszkania na parterze z niewielkiemi orze-
rébkami utworzyé 2 spore poczekalnie z bufetem,
Zewnetrznie dworzec ten przedstawia sie korzvstnie,
zwlaszcza od strony toréw. Nieco zbvtnie rozc7ton-
kowanie dachu wynika z do$é skomplikowanego kon-
turu zewnetrznego w planie budynku. Proiekt ten zo-
stal ukoniczonv w lecie 1928 r. i pq zatwierdzeniu przez
Ministerstwo Komunikacji, na wiosne 1929 roku rozpo-
czeto w/g niego budowe dworcéw na 11 staciach pét-
nocnej czesci magistrali weglowei t. i. na linii Bvddoszcz—
Gdvnia. a mianowicie na st. Stronno, Serock. Btadzim, Za-
roéle, Szatamaje. Skorzewo, Wiezyca, Babi Dét, Trudna,

Osowa i Kack Wielki.

Maiac na widoku budowe w 1930 roku na potudnio-
wej czeséci tejze magistrali Herby—Inowroctaw jeszcze
22 stacie. oraz uwzsgledniajac pewne zarzuty czynione ty-
powi Bydgoszcz—Gdvnia, Zarzad Budowv powzial mysl
ogloszenia konkursu na projekt dworca. Ministerstwo mysl
te zaanrobowalo i we wrzesniu 1928 roku w 5-iu czaso-
pismach technicznvch i 5-iu dziennikach ukazalo sie oslo-
szenie o konkursie architektonicznym na orojekt tvno-
wego dworca stacii matej. Onracowane w Zarzadzie Bu-
dowy warunki konkursu zawieraly wszvstkie 8 nunktéw,
ktére byty przviete przy proiektowaniu tvnu Bydgoszcz—
Gdynia. poza tem caly szereg innych mniejszych warun-
kéw o charakterze technicznym.

Zainteresowanie konkursem wéréd architektéow bvlo
duze. o czem §wiadczv nokazna liczha 113 nrac, nadesta-
nvch ze wszystkich stron kraiu. a nawet z zagranicv. Tak
duze zainteresowanie konkursem thlimaczvé mozna tem,
7e zadanie wydawato sie nader latwem. Cé7 to bowiem
trudnedo dla doswiadczoneso architekta zaproiektowaé
dworzec dla malei stacii? Tak zanewne mvsélata wiek-
sz0$¢ przvstenujacych do proiektu: doniero no dokladnem
zapoznania si¢ z warunkami konkursu i po rozpoczecin
proiektowania nokazalo sie., ze uwzslednienie wszvstkich
warunkéw co do planu. tacznie z dosé $cisle okreslona
nowierzchnia poszczegolnveh ubikacii. jest nader trudnem.
7e tak bylo istotnie, nrzekonano sie po nrzeirzeniu na-
destanych projektéw. z ktérych wiekszo§é nie odpowia-
data warunkom konkursu.

Wvyznaczonv orzez Ministerswo Komunikacii Sad
konkursowv mial trudne zadanie rozpatrzenia i ocenv
113 prac. Po odrzuceniu projektéw nie odpowiadajacvch
warunkom. wybrano z pozostalych kilkanascie lepszvch
prac, z ktérych wreszcie przyznano 1-a nadrode spétce
autorskiei norucznika budowniczedo T. Kosickiesn i archi-
tekta B. Nowaka z Deblina. 2-a architektowi F. Markow-
skiemu ze Lwowa i wreszcie 3-cia nadrode architektom
T. Pisiewiczowi i A. Krzywoblockiemu ze T.wowa.

Proiekty wyréznione 1-a nagroda widzimy na rvs.
5—9. Staba strona teso projektu iest brak moznosci
rozszerzenia pomieszczeri dla publicznosci drosa we-
wnetrznych 1 niewielkich orzerébek. ¢dvs mies7ka-
nia zostalv umieszczone nie kolo poczekalni i hali. lec~
za telegrafem 1 gabinetem zawiadowcy st. Natomiast
w proiekcie arch. Markowskiego sprawa ta daje sie roz-
wiazaé nader tatwo: przez usuniecie dwéch przegréodek
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w mieszkaniu parterowem i przebicie dwojga drzwi otrzy-
mujemy dwie poczekalnie o pow. 19 i 31 m?® z kuchnia
bufetowa i duza $pizarnia w mieiscu obecnej lazienki.
Obecna poczekalnia o pow. 17 m® bedzie wéwczas prze-
znaczona na powigkszenie ubikacji stuzbowych, np. na
gabinet zawiadowcy st., w obecnym za$§ gabinecie mozna
urzadzi¢ oddzielng kase, co byloby przy wiekszym ruchu
pasazerskim wskazane. Projekt, za ktéry przyznano 3-ig
nagrode, nie przewidywal moznosci rozwoju oraz byl za
malo oszczednie projektowany, jak na typowy dworzec
na malej stacji.

Po otrzymaniu wynikéw konkursu Zarzad Budowy
zamierzal zastosowaé na linji Herby—Inowroctaw obydwa
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Rys. 5. Dworzec Typ I ,,Herby — Inowroclaw”.
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projekty odznaczone 1-3 i 2-3 nagroda, mianowicie pierw-
szy projekt na tych stacjach, ktére nie posiadajg zadnych
widokéw rozwoju, a projekt drugi tam, gdzie juz obecnie
przewidzie¢ mozna rozwoj stacji w niedalekiej przyszlosci;
ilo§é stacji jednej i drugiej kategorji bylaby mniej wigcej
jednakowa, Tymczasem wynikia oméwiona wyzej kwestja,
czy sprzedaz biletéw winna sie odbywac przez zawiadow-
ce st., czy tez przez dyzurnego ruchu i Ministerstwo Ko-
mumkac;l, po rozpatrzeniu tej sprawy przychyhlo si¢ do
opinji Dyrekcji Gdanskiej, ze bilety winien sprzedawaé
dyzurny, a nie zawiadowca st. Jak widzielismy wyzej
w typie Bydgoszcz—Gdynia udalo sie droga niewielkiej
przerobki osiaggnaé kompromisowe zalatwienie sprawy,
pozwalajace na taka lub inng organizacje sprzedazy bi-
letow. W obydwéch projektach konkursowych ta drobna
pozornie zmiana w organizacji stuzby na malej stacji nie
data sie tak latwo przeprowadzié. W projekcie wyréz-
nionym 1-3 nagroda trzeba bylo zrobié¢ powazniejsza prze-

robke w planie, mianowicie utworzyé oddzielny pokéj
przeznaczony na kasg, polaczony drzwiami z telegrafem
i malem okienkiem z bagazem. Po wprowadzeniu tej
zmiany, oraz kilku innych drobnych, projekt w ostatecz-
nej postaci opracowany szczegélowo do budowy i nazwany
wtypem [ Herby—Inowroctaw”, widzimy na rys. 5—9.

Z projektem arch. Markowskiego bylo gorzej. Tu
rowniez nie dalo si¢ przeprowadzi¢ takiej zmiany, zeby
kasa byla umieszczona w pokoju telegrafu i stawidet,
wobec tego, ze pokéj ten nie dotyka hali, a utworzenie
oddzielnego pokoiku z kasg wymagaloby calkowitego
przeprojektowania budynku. Wobec tego projekt ten nie
zostal zakwalifikowany do budowy i zaszla potrzeba spo-
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rzadzenia nowego projektu, ktéry odpowiadalby wszyst-
kim wyzej oméwionym warunkom.

Rozporzadzajac obfitym materjalem, Zarzad Budowy
postanowil ten nowy typ dworca opracowaé we wlasnym

~ zakresie. Prace t¢ wykonal w poczatku 1930 roku tech-

nik A. Kozak. Jak widzimy na rys. 10—13, w projekcie
tym, nazwanym ,typem II Herby—Inowroctaw”, udalo
si¢ autorowi zadanie pomyslnie rozwigzaé. Hala ksztaltna
i dobrze oswietlona. Dojscie do kasy i bagazu wygodne
i widne. Umieszczenie kasy w zaglebieniu pomieszczenia
telegrafu pozwala na obsluge kasy przez dyzurnego, cho-
ciaz przewidziano zapasowe okienko i u zawiadowcy st.
podobnie jak w typie Bydgoszcz—Gdynia. Wyjscie na
peron ze stawidla i z pokoju zawiadowcy przez mala
sionke. W razie potrzeby powigkszenia ubikacji pasazer-
skich przebija sie¢ drzwi miedzy halg i pokojem i usuwa
si¢ $cianki dzialowe miedzy poczekalnia, pokojem i przed-
pokojem oraz migdzy pokojem, lazienka i przedpokojem,
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tworzac w ten sposéb poczekalnig III kl., o pow. 44 m.?
i mniejszg II kl. o pow. 21 m® Obecna kuchnia stanowié¢
bedzie wowezas pokéj bufetowy, a pralnie w piwnicy za-
~ mieni¢ mozna na kuchnig¢ restauracyjna. Elewacje dworca
spokojne i proste zadawalniaja w zupelnosci wymagania
estetyki — budynek stanowi architektoniczna, zamknieta
w sobie calosé.

Na wiosne 1930 roku, zgodnie z planem robét uza-
leznionym od budzetu, oddano do wykonania na linji

ELENACJA BOCEZNA

Rys. 9. Dworzec Typ I , Herby Inowroclaw”.

Herby—Inowroclaw tylko 4 dworce, w tem wedlug typu
I-go jeden na st. Miedzno, wedlug typu II-go dwa na st.
Ktobuck i Widawa, oraz na st. Siemkowice dworzec indy-
widualny, stanowigcy odmiane typu II-go z wydluzeniem
stawidla i dodaniem pokoju dla policji.

Ponizej podajemy zestawienie poréwnawcze po-
wierzchni i kosztéw wykonania wszystkich trzech -zasto-
sowanych na linji Slask—Gdynia typéw dworcéw.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH

Powisrchnga Powierzchnia wewnetrzna % Koszt przecietny w zi.
o z powierzchni )
TYPY zetw‘“"t",“: N zajete
ietro
par ern-:-zp ¢ czeécei czesci R przez 6l 1 m? pow. | 1| m? pow.
azem i ogoéln
stluzbowej | mieszkalnej §ciany golny zewn. wewn.
Bydgoszcz-Gdynia 334,10 104,50 159,30 263,80 21,0 107.130, 320,65 406,10
I Herby-Inowroctaw 351,90 107,60 159,40 267,00 241 119.488 339,55 447,52
II. Herby-Inowrociaw 376,70 124,70 164,20 288,90 23,3 123,202 327,06 426,45
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Rys. 12. Dworzec Typ II ,,Herby—Inowroclaw”.

Ceny typu Bydgoszcz—Gdynia odnosza si¢ do se-
zonu budowlanego 1929 r., typé6w Herby—Inowroclaw —
1930 r. W obydwéch wypadkach ceny rozumieé nalezy
bez tynkéw zewnetrznych, malowania $cian i podlég oraz
bez instalacji wodociggowo-kanalizacyjnych. Powierzchnie
zewnetrzng liczono w poziomie okien t. j. powyzej cokotu.
Korzystniejszy stosunek pow. wewngtrznej do zewnetrzne;j
w typie Bydgoszcz—Gdynia jest wynikiem zastosowania
cegly niemieckiej oraz grubosci 1!/, cegly dla wszystkich

Rys. 10. Dworzec Typ II ,,Herby — Inowroctaw”.

”

Dworzec Typ II ,,Herby— Inowroclaw”.
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Rys. 13. Dworzec Typ II ,,Herby — Inowroctaw”.

§cian zewnetrznych — dwéch nastepnych typach przy-
jeto cegle polska normalng i grubo$§é scian zewnetrznych
parteru, czesci mieszkalnej 2 cegly, wszystkich pozosta-
lych scian — 1/, cegly. Wszystkie 11 dworcéw na linji
Bydgoszcz—Gdynia wykonano w dwu sezonach budow-
lanych, dworce za$ na linji Herby—Inowroclaw w- ciggu
jednego tylko sezonu, $cisle od maja do 8-go listopada
1930 r.
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Rozpylacze smaru, jako srodek zapobiegawczy tworzeniu sie
twardego osadu w cylindrach parowych i skrzynkach
suwakow parowozow.

Inz. St. Nehring.

ylindry parowe .i suwaki parowozéw sa smarowane
mechanicznie zapomoca lubrykatoréw lub pras sma-
rujacych.

Olej wprowadza sie do cylindréw parowych zwykle
jednym otworem z boku na polowie dtugosci, do suwakéw
za$§ dwoma otworami, rozmieszczonemi na koncach skrzyn-
ki suwakowej, wobec czego do smarowania cylindrow
i suwakéw parowozu o 2 cylidrach niezbednych jest 6 prze-
wodéw oliwnych

Olej powinien byé doprowadzony do miejsc zuzycia
w ilosciach odpowiednich, gdyz niedostateczne smarowa-
nie powoduje zacieranie sie powierzchni cylindréw i su-
wakoéw, zbyt obfite za§ smarowanie jest niepozadane, albo-
wiem nadmiar smaru zwegla sie i wytwarza twardy osad,
ktory zweza kanaly i moze wywolywaé oslabienie sily
maszyny; niezaleznie od tego, pierscienie uszczelniajace
przestaja swobodnie obracaé sie na tlokach i suwakach
i tatwo pekaja.

Co pewien czas trzeba odejmowaé pokrywy cylin-
dréw i skrzynek suwakowych, wyimowaé tloki i suwaki
i starannie oczyszczaé je od osadu, przyczem pozadane
jest, aby przerwy miedzy rewiziami byly mozliwie dlugie,
gdyz kazda taka rewizja jest dosy¢ kosztowna, nie liczac
strat, wywolywanych wycofaniem parowozu z ruchu.

Jednym z najskuteczniejszych srodkéw zapobiegaw-
czych przeciwko tworzeniu sie osadéw jest stosowanie
przyrzadéw do rozoylania smaru.

Twarde osady tworza sie zwvkle w wypadkach
obfitego uzycia niskowartosciowych olejéw lub niedosta-
tecznego rozpylania smaréw, zwlaszcza podczas jazdy
przy zamknietym regulatorze pary. Wtedy krople oleju
osiadaja na przegrzanvch $cianach cylindréw i skrzynek
suwakowych, nie rozplywaja sie réwnomiernie po calych
powierzchniach i zweglajg sie.

Zasada dzialania rozpylaczy wszelkich systeméw jest
ta sama i polega na tem, ze dostarczony przez prase sma-
rujaca olej jest wprowadzanv do cylindréw i skrzynek su-
wakowych nie duzemi kroplami, lecz rozpylony strumie-
niem na drobniutkie czasteczki.

W uzyciu sa znane dwie odmiany rozpylaczy, a mia-
nowicie jedne bardziej skomplikowane 2z elementami,
znajdujacemi sie bezposrednio w mieiscach zuzvcia, i dru-
gie uproszczone z elementami, przytwierdzonemi do wspél-
nej komory parowe;j.

Dlugoletnia praktyka wykazala, ze sprawne dziala-
nie rozpylaczy jest zalezne od tego, czv sa one umo-
cowane bezposrednio w miejscach zuzycia oleju. lub czy
sg przysrubowane do wsoélnej komorv parowei, znajdu-
jacej sie w pewnej odlegloséci od cylindréw i komory su-
wakowej.

W Anglii, gdzie zawsze zwaza sie na to. aby urza-
dzenia byly jak najbardziei uproszczone, zwykle 3 rozopv-
lacze sa grupowane w jeden anarat, ktéry nie znajduie sie
bezposrednio w mieiscu uzycia smaru. lecz na pewnej
odlegtosci. Koleie wloskie stosuia podobnie skonstruowa-
ne aparaty, ktére. jak przv parowozach ansdielskich. sa
umieszczane w pewnei odlegtosci od skrzynki suwakowe;.
Panistwowe koleje nolskie. austriackie. czecho-stowackie.
portugalskie i szwedzkie. iak rowniez znaczna czes$é pry-
watnvch kolei szwedzkich oraz duza ilo$é innvch kolei.
stosuia rozpvlacze syst. Friedmanna. ktére. nodobnie iak
na andielskich i wloskich parowozach. nie sa instalowane
oddzielnie i bezposrednio w mieiscach zuzvycia oleiu, lecz
grupuja sie zwykle po 3 sztuki przy jednej komorze
parowej. =

Powszechnie stosowane dawniej na parowozach lubry-
katory ustawiane byly zawsze w budce maszynisty i do-

starczaly do miejsc zuzycia zmieszany z para olej zapo-
moca dlugich przewodéw. Okolicznosé ta nie dawala
nigdy powodu do utyskiwan na dzialanie lubrykatoréow,
aparaty te wyszly z uzycia dopiero wtedy, gdy sie udalo
zbudowaé sprawnie dzialajace prasy smarujace.

Jest wiec zupelnie gotostownem twierdzenie, ze przy
uzyciu rozpylaczy, umieszczanych w pewnej odlegtosci od
cylindréw, rozpylanie smaru jest gorsze, niz przy roz-
pylaczach, umieszczonych bezposrednio na cylindrach.

Wewngetrzna konstrukcja rozpylaczy syst. Fried-
manna jest owocem wieloletniej praktyki i odbiega znacz-
nie od stosowanych w Anglji i we Wtoszech konstrukcyj,
jednak sposéb umieszczania rozpylacza jest ten sam. Przy
uzywanych w Polsce rozpylaczach syst. Friedmanna
wszystkie, potrzebne dla jednej strony parowozu elementy
rozpylacza sa przytwierdzone do jednej komory parowej.
Ujecie elementéw rozpylacza jednej strony parowozu
w jeden aparat rozpylajacy okazalo sie nadzwyczaj prak-
tyczne, a to z tego powodu, ze dzieki takiemu urzadzeniu
ilo§é rur i polaczen znacznie sie zmniejsza. Zaleznie od
okolicznoséci, od 2 do 5 elementéw rozpylacza laczy sie
w jeden aparat.

Na kontynencie europejskim jest w uzyciu z géra
10.000 szt. rozpylaczy, z ktérych przewazajaca czesé jest
konstrukcji Friedmanna,

Konstrukcja i sposéb dzialania rozpylaczy syst.
Friedmanna sa ogélnie znane, gdyz bylv juz niejednokrot-
nie omawiane w réznych czasopismach.

Szerokie rozpowszechnienie rozpylaczy syst. Fried-
manna jest najlepszym dowodem dobrego funkcjonowania
i praktycznosci tych aparatéw. Firma Friedmann posiada
wiele zaswiadczer, stwierdzajacych sprawne dziatanie tych
rozpylaczy. Tak np. pisze o rozpylaczach syst. Friedmanna
pewien inzynier-mechanik. zajmujacy kierownicze stano-
wisko na kolejach szwedzkich:

Jesli chodzi o urzadzenia parowozowe, majace na
celu osiagniecie oszczednosci, to wedtug mnie jest niewiele
takich, ktére odpowiadaja w zupelnosci swym zadaniom,
przyczyniajac sie tem samem posrednio lub bezposrednio
do osiagniecia wydatnej oszczednosci. Wsréd tych urza-
dzeri zajmuja rozpylacze Friedmanna wybitne miejsce.

Parowozy, ktére dawniej, po przejechaniu 30.000 do
45.000 km, mialy, nawet przy uzyciu dobrvch oleiéw,
pozacierane pierscienie uszczelniajace w rowkach ttokéw
i'suwakéw z powodéw zweglenia oleju, przy uzyciu roz-
nylaczy Friedmanna robia 80.00 do 90.000 km, bez rewizii
i zmiany pierscieni uszczelniajacych. Przy rewizji okazuie
sie, ze pierscienie sa naoliwione i latwo przesuwaija sie
w swvch rowkach; olej nie zmienia swej pierwotnej gesto-
§ci i koloru. Zbyteczne jest wyjasniaé, jakie to ma zna-
czenie z punktu widzenia wykorzystania parowoz.
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Po wyprébowaniu rozpylaczy Friedmanna na 2 paro-
wozach, jak zaznaczyliSmy, ze $wietnemi wynikami, zao-
patrzyliSmy wszystkie parowozy naszych kolei we wspom-
niane rozpylacze”.

Zaltaczony rysunek przedstawia wyglad zewnetrzny
rozpylacza syst. Friedmanna z 3 elementami. Widzimy, ze
do jednej komory (A), do ktérej para wchodzi przez sito,
s dolaczone poszczegélne elementy rozpylacza (B). Do-
starczanie oleju do poszczegélnych elementéw rozpylacza

odbywa sie przez otwory C. Niple (D) stuza do umocowa-
nia rur, doprowadzajacych mieszanine pary z olejem z roz-
pylacza do miejsc zuzycia.

Firma Friedmann wyrabia takze rozpylacze, ktorych
poszczegblne elementy umieszczane s3 bezposrednio
w miejscach zuzycia. Urzadzenia takie uzywane sa jednak
gtéwnie przy stalych maszynach parowych; na parowo-
zach za$ znalazla szerokie zastosowanie odmiana rozpy-
laczy, grupowanych przy jednej komorze parowe;j.

Z dziedziny wynalazkow.

Przenosne zabezpieczenie stacji linji jednotorowych pomystu
inz. Zazulaka i Wojtynskiego.
dzenia do zabezpieczenia wjazdéw i wyjazdow

na stacjach posrednich linij jednotorowych,
jako uzupelnienie referatu Inz. Zazulaka.

W wykonaniu uchwaty X Zjazdu Polskich
Inzynieréw Kolejowych zamieszczamy poni-
zej sprawozdanie z komisyjnego badania urzq-

Sprawozdanie.

7 badan komisyjnych wykonanych na stacjach Jamnica,

Markowce oraz stacjach Ottynja w miesiacach wrzesniu

i grudniu 1930 r. celem sprawdzenia dzialania , Przenosne-

go urzadzenia zabezpieczajacego wijazdy i wyjazdy po-
ciggow"’.

Opis i kolejne nastepstwa czynnosci.
A) Aparat stacyjny.
Czynnosci dyzurnego ruchu.

Dyzurny ruchu 1) przedstawia raczke na ,,wjazd" lub
wwyjazd'’, 2) przedstawia raczke danego toru w kierunku
odpowiadajagcym polozeniu jak pod 1).

Uwaga: Po przestawieniu raczki torowej nie da sie
ona cofnaé do potozenia normalnego, chyba ze sig¢ przerobi
wjazd. Ma to znaczenie w razie zarzadzenia wjazdu przez
dyzurnego ruchu na falszywy tor, a mianowicie przy docho-
dzeniach z tego tytulu.

3) naciska przycisk wskaznika torowego i kreci korba
induktora.

B) Aparat posterunku zwrotniczego.
Czynnosci zwrotniczego.
Na skutek nacisnigcia przycisku wskaznika torowego
na aparacie stacyjnym wyskakuje w odpowiedniem okienku
aparatu na posterunku zwrotniczym numer danego toru, jak

réwniez napis ,wjazd"” lub ,wyjazd" i odzywa sie budzik
blokowy.

Sfparat posterunku zwroltezego.

Hlavvree
Drwonek

2
o|@|o
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Redakcja

Zwrotniczy wezwany dzwonkiem budzika:

1) ustawia i zamyka na klucz zwrotnice, odpowiada-
jace wyznaczonemu przez dyzurnego ruchu torowi;

2) wktada wyciagnigte z zamkéw zwrotnicowych klu-
cze w odpowiednie otwory w aparacie i obraca je o 180°;

3) nastepnie przeklada raczke na ,,wjazd" lub ,,wy-
jazd" odpowiednio do tego, czy ma nastapié¢ wjazd, czy tez
wyjazd pociagu;

4) przektada reczke toru na prawo;

5) zamyka wlozone poprzednio w otwory aparatu
klucze zwrotnicowe oraz przestawione raczki zapomoca
ogniwa blokowego.

Czynnosé ta zwalnia zarazem odnosne raczki wzgl.
klucze semaforow;

6) przekltada raczke odnosnego semaforu t. j. wjazdo-
wego lub tez wyjazdowego;

7) wyciaga z aparatu klucz, ktérym otwiera dzwignie
semaforu wjazdowego wzgl. wyjazdowego w stawidetku se-
maforowem;

8) po otwarciu dZwigni semaforowej ustawia semafor
wjazdowy wzgl. wyjazdowy na ,,wolna droge”.

Przytem zauwaza sig, ze przez przestawienie semafo-
ru wjazdowego umozliwia sie przestawienie od poprzedniej
tarczy ostrzegawczej.

Przestawienie semaforéw i zwrotnic w polozenie
normalne po wjezdzie pociagu.

1) Zwrotniczy ustawia dang tarcze ostrzegawcza i se-
mafor na ,,st6j";

2) zamyka dZzwignie semaforu zapomoca klucza;

3) klucz ten wyciaga z zamka dzwigni semaforowej
i wklada do poprzedniego otworu w aparacie, poczem prze-

Aparat zarzagdczy
lstacyymy)

Drwonks
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stawia raczke semaforowa w aparacie w potaczenie nor-
malne;

4) jezeli raczka semaforowa zostala przez zwrotnicze-
go przestawiona w polozenie normalne, moze dyzurny ruchu
uruchomié ogniwo blokowe (nacisk klawisza i obrét korbg
induktora) przez co zamyka raczke i klucz semaforowy,
otwiera za$ raczki-i klucze zwrotnicowe.

Uawaga: Gdyby zwrotniczy nie przestawil raczki se-
maforowej w potozenie normalne, wzywa go do tego dyzur-
ny dzwonkiem budzika blokowego;

5) zwrotniczy - przestawia raczke torowa i raczke
wwijazd” wzgl. ,wyjazd” w polozenie normalne, wyciaga

uklad toréw, zwrotnic, typ zwrotnic i zamkéw zwrot-
nicowych.

Ze wzgledu na to wynika mozliwosé masowej pro-
dukcji aparatéw.

B) Zabezpieczenie nie ustépuje w niczem normalnym
aparatom blokowym przy niskich kosztach urzadzenia (oko-
o 15.000 zt., podczas gdy normalny aparat blokowy kosztu-
je okoto 50.000 zt.).

C) Umozliwia szybkie zwiekszanie przelotnosci linji
na wypadek naglej potrzeby zwigkszenia ruchu np. w cza-
sach wojennych.

D) Wymaga najmniej mozliwej ilosci ogniw bloko-

Przenosne urzqdzenie zabezpieczajqce wjazdy i wyjazdy pociqgéw (dla stacji posrednich linji jednotorowych)
syst. inz Zazulaka i Wojtyriskiego

Rys. 2.

Aparat poster. zwrotniczego
(od strony A)

klucze od zamkéw zwrotnicowych z aparatu i otwiera zam-
ki zwrotnicowe, poczem przestawia zwrotnice w polozenie
normalne;

-6) dyzurny ruchu przestawia rowniez raczke torowa
oraz raczke ,,wjazd" wzgl. ,wyjazd" w polozenie normalne.

Zabezpieczenie ruchu pociagéw.

Zabezpieczenie wjazdu lub wyjazdu pociagéw pole-
ga na nastepujacych zaleznosciach:

a) semafory daja si¢ ustawié¢ na ,,wjazd" wzgl. ,,wy-
jazd" dozwolony tylko po ustawieniu i zamknigciu zwrotnic
zapomoca zamkoéw zwrotnicowych oraz po zamknigciu doty-
czacych kluczy od zamkéw zwrotnicowych w aparacie na
posterunku zwrotnicowym zapomoca ogniwa blokowego;

b) klucze zamkéw zwrotnicowych dadza sie wyjaé
z aparatu na posterunku zwrotniczym tylko:

1) po poprzednim ustawieniu semaforu na ,stéj";

2) elektrycznem zamknieciu go w tem potozeniu przez
dyzurnego ruchu, ktéra to czynnosé zwalnia réwnoczesnie
zamkniete klucze od zamkéw zwrotnicowych.

Na skutek powyzszej zaleznosci zwrotniczy, po usta-
wieniu i zamknieciu wjazdu, niema zadnei moznosci mani-
pulowania zwrotnicami, az do czasu zwolnienia ich przez
dyzurnego ruchu.

Celem zapobiezenia przedwczesnemu zwolnieniu
zwrotnic ze stacji przez osoby niepowolane mozna zwolnie-
nie to uzalezni¢ albo:

1) od odpowiedniego klucza pozostajacego w prze-
chowaniu dyzurnego ruchu, lub tez;"

2) od kontaktu zwalnianego przez pociag.

Zalety urzadzenia.

A) Uniwersalnos$é aparatu; da si¢ on zastosowaé na
kazdej stacji posredniej linji jednotorowej bez wzgledu na

Aparat zarzadezy
(stacyjny)

Aparat poster. zwrotniczego
(od strony B)

wych, ktére dotychczas wykonywane sa wylacznie tylko
zagranica,.

E) Urzadzenie takie moze stuzyé tak do ostatecznego
zabezpieczenia poszczegélnych stacyj wzgl. catych linij ko-
lejowych, jak tez i do zastapienia istniejacych urzadzen
blokowych w razie potrzeby ich wylaczenia (btedy rozbu-
dowy stacji i t. p.), przyczem odpada potrzeba stosowania
przepisanej a kosztownej kontroli zwrotnic.

F) Zainstalowanie aparatu da sie przeprowadzié¢
w przeciggu kilku godzin.

G) Przestawienie i zamkniecie zwrotnic oraz semafo-
row dla wjazdu i wyjazdu pociagéw nie wymaga o wiele
wiecej czasu, niz przy normalnych aparatach blokowych,
stwierdzono bowiem, iz na ustawienie i zamkniecie wjazdu
potrzeba w najgorszym wypadku t. j. gdy zwrotnice nie
sa odpowiednio do zamierzonego wjazdu ustawione, 1Y/,
minuty, przerobienie za§ zwrotnic i semaforéw z wjazdu
na wyjazd przy krzyzowaniach pociggéw wymaga okolo 2
minut. :

; Odbyte w tym kierunku komisyjne badanie wykaza-
o iz:

1) aparaty daly sie kazdorazowo zmontowaé bez
zadnych usterek w przerwach (wynoszacych nie wigcej niz
60 minut) pomiedzy pociggami na stacjach lezacych na
linjach o gestym ruchu;

2) aparaty dzialaly bez zarzutu przez caly czas za-
montowania t. j. na stacji Jamnica od 2—13 wrzes$nia, na
stacji Markowce od 23 wrzesnia do 15 pazdziernika i na
stacji Ottynja od 2-go grudnia 1930 do 15-go stycznia 1931;

3) personel stuzby ruchu szybko orjentowal si¢ w ob-
sludze tych aparatéw, gdyz manipulacja nimi odbiega za-
sadniczo od manipulacji aparatami centralizacyjnemi tylko
pod wzgledem ustawienia i zamykania zwrotnic, ktére to
czynnosci, polegajgce na zabraniu kluczy od zamkéw zwrot-
nic stosownie do wyznaczonej przez dyzurnego ruchu jezd-
ni nie przedstawiaja (co stwierdzono przy odbytych pré-
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bach) nawet dla pracownikéw o mniejszej inteligencji
zadnych trudnosci;

4) czasy potrzebne dla ustawienia wjazdéw oraz prze-
robienia ich podczas krzyzowan pociagow, a wynosza-
ce poczatkowo 1!/, wzgl. 2 minuty zmniejszyly sie przy
nalezytem zaznajomieniu si¢ personelu z aparatami jeszcze
o '/, minuty.

Wkoncu zauwaza sig, iz aparatéw omawianych na sta-
le w zadnej ze stacji nie zamontowano, gdyz posiadajac tyl-

ko jeden komplet ich musiano zarezerwowaé go do ewent.
zastosowania na stacjach scentralizowanych na wypadek
zepsucia sig aparatéow centralizacyjnych, zwlaszcza, ze w ro-
ku biezacym oraz przyszlym ma byé na stacjach scentra-
lizowanych Stanistawowskiego Okregu Dyrekcyjnego doko-
nywana wymiana zwrotnic systemu X a na 8 b, przyczem
musza byé na pewien czas wylaczone urzadzenia centrali-
zacyjne.

Pierwsza koncesja kolejowa w Polsce.

Inz. S. Sztolcman.

W Nr. 106 Monitora Polskiego z d. 8 maja r. b. zostal
opublikowany ,,Dokument koncesyjny z dn. 29 kwietnia
1931 r., wydany przez Ministerstwo Komunikacji na do-
koriczenie budowy i eksploatacje kolei od stacji Herby No-
we do stacji Inowroclaw i od stacji Nowa wies Wielka do
stacji Gdynia, oraz na budowe i eksploatacje odnogi tej.
kolei od stacji Siemkowice do wezla kolejowego w Cze-
stochowie”. Dokument koncesyjny opracowany bardzo
szczegotowo jest tak obszerny, ze mozemy podaé¢ z niego
tylko najwazniejsze warunki, nie przytrzymujac si¢ przy-
tem $cisle porzadku ich podania w Dokumencie.

Jak widaé z nagléowka, z koncesji jest wylaczony
odcinek Inowroctaw—Nowawies Wielka, ktorego eksplo-
atacja pozostaje w zarzadzie P. K. P. Dtugosé i ilos¢ to-
réw gléwnych koncesjonowanej kolei wynosi: 1) o torze
pojedyriczym Herby Nowe—Siemkowice, Karsznice (Zduri-
ska Wola) — Inowroctaw, Nowawies Wielka—Kapuscisko
tranzytowe i Maksymiljanowo—QOsowa 385 km. tudziez
Siemkowice—Czestochowa okoto 55 km, i facznie na sta-
cjach wezlowych okolo 34 km. ogélem okolo 474 km.;
2) o torze podwéjnym Siemkowice—Karsznice, Kapusci-
sko tranzytowe—Maksymiljanowo i Osowa—Gdynia okolo
13 km. Roboty wykonywane przez Panstwo Polskie win-
ny byé zakonczone w zasadzie w dniu nadania koncesji,
a w razie niemoznosci zakoriczenia przejete przez Spétke.

Na pokrycie wszelkich wydatkéw na budowe postu-
zg $rodki uzyskane z emisji obligacyj i z wplat na kapital
akcyjny. Maksymalna wysokosé emisji obligacyj zostala
ustalona na sume nominalng, odpowiadajaca wplywowi
netto jednego miljarda i stu miljonéw frankéw francuskich.
Wysokosé¢ kapitalu akcyjnego oraz warunki jego wplaty
w Dokumencie nie sa wskazane.

Emisje obligacyj bedg realizowane w jednej lub kilku
transzach. Wysokos$¢ emisji pierwszej transzy zostala usta-
lona jednoczesnie z nadaniem koncesji, emisja drugiej
transzy ma by¢ dokonana najpézniej 1 maja 1932 r. w ten
spos6b, by wplyw netto z obu tych transz nie byl mniej-
szy od 700 milj. fr. fr., Jesli w ciagu trzech lat od daty
pierwszej emisji Spélka nie uzyska droga emisyj sumy
900 milj fr. fr., to Minister Komunikacyj bedzie mial mo:z-
nos¢ w ciggu calego czasu trwania koncesji uniewaznie-
nia koncesji na warunkach wyszczegélnionych w Doku-
mencie, z ktérych gléwnym jest przekazanie do rozporza-
dzenia Spotki sum réwnych kwocie nominalnej nieumorzo-
nych obligacyj, odsetek ubieglych od nich, oraz odsetek,
jakie przypadna od tych obligacyj za czas, w ciagu kto-
rego nie beda mogly byé splacone przedterminowo z do-
daniem kosztéw obstugi tych tytuléw i kwoty na zaplate
podatkow, ktore nie beda obcigzaly ich posiadaczy, wre-
szcie sum potrzebnych do splaty wszystkich pozyczek
zaciagnietych przez Spéltke, oraz sum potrzebnych do
zwrotu akcjonarjuszom kwot jeszcze nie umorzonych. Ten
warunek czyni prawo uniewaznienia koncesji bardzo trud-
nem do urzeczywistnienia i pozostawia do zastosowania
przewidziang w Dokumencie droge porozumienia ze Spét-
ka co do s$rodkéw dokoriczenia robét i zapewnienia
eksploatacji linji kolejowe;j.

razie, gdyby Spétka nie mogla z wplywow
eksploatacyjnych dostarczyé w catosci lub w czesci sum

potrzebnych do obstugi obligacyj, Panistwo Polskie obo-
wiazuje sie dostarczaé funduszéw potrzebnych do tej
obstugi. Sumy wyptacane przez Panstwo Polskie z tytulu
gwarancji nie beda figurowaly w stanie biernym bilansu
Spotki, a wiec nie beda podlegaly zwrotowi w latach,
w ktorych eksploatacja kolei wykaze czysty dochad.
Fundusze potrzebne do obstugi obligacyj powinny byé
wnoszone przez Spétke do uznanego przez Ministra Skar-
bu banku francuskiego zapomoca réwnych wptat mie-
siecznych w ten sposéb, by suma na pokrycie platnosci
polrocznej znajdowala si¢ w tym banku nie pézniej, jak
na miesiac przed kazdym terminem platnosci. Gdyby
z jakiejkolwiek przyczyny suma potrzebna na pokrycie
platnosci pétrocznej nie znalazla sie¢ w posiadaniu banku
na dziesieé¢ dni przed terminem platnosci, mandatarjusz
wyznaczony przez obligatorjuszéw przy kazdej emisji, be-
dzie mial prawo pobieraé¢ niezbedne sumy bezposrednio
z dochodéw Spétki, gdziekolwiekby si¢ one znajdowaly,
a Rzad Polski wyda mu na to odpowiednie upowaznienie.

Za roboty wykonane do dnia nadania koncesji Spét-
ka wyplaci Panstwu Polskiemu 90 mil. frankéw francu-
skich, z ktérych 65 z wplywu pierwszej emisji, a 25 miljo-
noéw z ostatniej, przyczem te ostatnig sume Panstwo Pol-
skie otrzyma tylko woéwczas, gdy ogélna suma wydatkow
na uruchomienie kolei nie przekroczy 920 mil. frankéw
francuskich, w przeciwnym za$ razie ulegnie zmniejszeniu
do wysokosci sumy przewyzszajacej 920 milj. Précz
tego Spoltka bedzie placila Parstwu Polskiemu po ukos-
czeniu kazdego roku sprawozdawczego kwote 12 milj. fr.
fr., o ile rachunek eksploatacji nie bedzie deficytowy. Po-
wyzsza kwota lub jej czesé¢ bedzie przelewana na fundusz
specjalny na roboty dodatkowe budowy i nabycie taboru.
Fundusz ten bedzie tworzony przedewszystkiem z ewen-
tualnej nadwyzki wplywéw z emisji akcyj i obligacyj i za-
silany wskazanemi powyzej wplatami dopéty, dopoki lacz-
nie z odsetkami nie osiaggng sumy réwnej 3% kosztu bu-
dowy. O ile fundusz, w miare jego zuzycia na wykonanie
robét, spadnie ponizej tej sumy, wplaty beda wznowione.

Wydatki na budowe wedlug Dokumentu nie koncza
sie z dniem otwarcia eksploatacji, lecz dla réznych ich
kategoryj przewidziano rozmaite terminy zamknigcia ra-
chunkéw. Jednotorowa linja Herby Nowe—Gdynia ma byé¢
oddana do normalnej eksploatacji najpézniej 31.X1II 1932 r.,
a drugi tor na odcinku Siemkowice—Karsznice oraz
odnoga Siemkowice—Czestochowa 31.XII 1933 r. Rachu-
nek eksploatacyjny ma byé otwarty z dniem 1 stycznia
nastepujacym po uruchomieniu jednotorowej linji Herby
Nowe—Gdynia. Po tym terminie w okresie trzyletnim
beda jeszcze czynione wydatki na wykoriczenie linji ko-
lejowej, oraz na uzupelnienie urzadzen stalych i taboru.

Rachunek budowy bedzie obejmowal nastepujace
wydatki:

1) 90 milj. fr. fr. na wplate Parnstwu Polskiemu;

2) wszystkie wydatki dokonane dla przeprowadze-
nia wstepnych studjéw koncesji, realizacje kapitatu akcyj-
nego, na emisj¢ obligacyj z wszelkiemi premjami, prowi-
zjami i réznemi kosztami, oraz na podatki i oplaty polskie,
francuskie lub zagraniczne;

3) wydatki zwigzane z ukoniczeniem budowy linji ko-
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lejowej i jej zaopatrzeniem, dokonane do dnia 1 stycznia,
nastepujacego po otwarciu calej linji kolejowej do eksploa-
tacji (a wigc do 1 stycznia 1933 r.), lacznie z oplatami
i podatkami oraz z wydatkami eksploatacji tymczasowe;j;

4) sume na utworzenie kapitalu obrotowego;

5) wydatki, poczynione do 1 stycznia, wskazanego
powyzej na obstuge obligacyj;

6) sume przeznaczong na utworzenie funduszu amor-
tyzacji kapitatu akcyjnego Spolki, obliczona w ten spo-
s6b, by przy stopie procentowej 6 od sta rocznie, kapital
ten byt catkowicie umorzony do dnia 31 grudnia 1975 r.,
to jest do czasu wygasnigcia koncesji, oraz odsetki po 6
od sta od sumy wplaconej za akcje, obliczone od dnia jej
wplaty ze wszystkiemi podatkami i oplatami;

7) wydatki na wykonczenie linji kolejowej oraz uzu-
pelnienie jej urzadzen i taboru podczas wskazanego po-
wyzej okresu trzyletniego; :

8) wreszcie wszelkie koszta ogoélne wraz z kosztami
siedziby gléwnej Spétki do tego samego dnia 1 stycznia.

Z rachunku budowy beda odliczone:

1) wplywy brutto wszelkiego rodzaju z uruchomio-
nych odcinkéw kolei otrzymane do tegoz dnia 1 stycznia;

2) dochéd ze zgromadzonych funduszéw do chwili,
w ktérej beda uzyte na roboty i zakupy, albo na utwo-
rzenie kapitalu obrotowego;

3) wartos¢é pierwotna urzadzen skasowanych lub ma-
terjalu zniszczonego lub sprzedanego.

Rachunek budowy bedzie zamkniety z uplywem
wskazanego w punkcie 7 okresu trzyletniego. Po tym
okresie wydatki, majace na celu dalszy rozwéj kolei, beda
ustalane corocznie z zastrzezeniem zatwierdzenia Ministra
Komunikacyj i wykonywane z sum rozporzadzalnych fun-
duszu specjalnego na roboty dodatkowe.

W celu zainteresowania Spétki w rozwoju ruchu
i w oszczedzaniu wydatkow bedzie przyznawana Spétce
premja gestyjna, obliczona wedlug podanego w Doku-
mencie wzoru, z zastrzezeniem, Ze premja nie bedzie
mogla w zadnym razie przekroczyé sumy 4,5 milj. fr. fr,
Na pierwszy okres sprawozdawczy wysokosé premji zo-
stala ustalona na 1,5 milj. fr. fr., a suma ta bedzie stano-
wila minimum premji w latach nastepnych. Rada zarza-
dzajaca Spolki bedzie mogla za zezwoleniem Ministra
Komunikacji przyznawaé stalemu personelowi premje,
ktérych wysokosé nie moze przekraczaé sumy premji ge-
styjnej. Zasady podzialu tej premji beda podlegaly za-
twierdzeniu Ministra Komunikaciji.

Zostanie utworzony fundusz renowacyjny, na ktéry
beda zaliczane wydatki na odnowienie toréw, urzadzen
stalych i taboru kolejowego, suma wartosci urzadzen
skasowanych i sprzetu zniszczonego lub sprzedanego, oraz
wszelkie wydatki eksploatacyjne o charakterze wyjatko-
wym. Fundusz ten bedzie zasilany droga corocznego prze-
lewu z wplywoéw eksploatacyjnych do wysokosci 3% od
réznicy otrzymanej przez odjecie sumy wydatkow wia-
$ciwych eksploatacyjnych od sumy wplywéw brutto
wszelkiego rodzaju.

Rachunek eksploatacji bedzie obejmowal z jednej
strony wplywy brutto wszelkiego rodzaju uzyskane na linji
kolejowej, odsetki od rozporzadzalnych funduszéw
eksploatacji i zysk ze sprzedazy materjaléw z urzadzen
skasowanych, zastapionych innemi lub zniszczonych,
z drugiej zas strony wszelkie wlasciwe wydatki eksploa-
tacyjne, premje dla Spétki i personelu, wszelkie wydatki
ogolne, wydatki z tytulu pozyczek obligacyjnych, odpisy
na fundusz renowacyjny, wydatki z tytulu pozyczek krot-
koterminowych, odsetki od sum z funduszu specjalnego
na roboty dodatkowe i kwota rocznej oplaty na rzecz
‘Skarbu Panstwa. Réznica migdzy wplywami i wydatkami
bedzie stanowila czysty dochéd lub deficyt rachunku
eksploatacji

Gdyby, pomimo wplat przez Skarb Panstwa z tytulu
gwarancji obslugi obligacyj, rachunek eksploatacji wyka-
zywal jeszcze deficyt, ten ostatni bedzie wyréwnany
bezprocentowa zaliczka Skarbu Parstwa, ktéra bedzie
zwrécona w latach, w ktérych rachunek eksploatacji wy-
kaze czysty zysk. Po oplacie tej zaliczki reszta nadwyzki

INZYNIER K

OLEJOWY Nr. 7

bedzie podzielona pomiedzy Panstwo Polskie i Spétke
w sposéb nastepujgcy:

Pusstws Poliis | Spotka | PO sums praymscs Splee i
s /s 3%
s e 6%
%/s Y3 9%
s s 12%
B 1o ponad 12%

Po wygasnieciu koncesji Skarb Parnstwa wejdzie bez-
platnie we wszystkie prawa Spétki, ktéra obowigzana
bedzie odda¢ mu bezplatnie calag kolej ze wszystkiemi
przynaleznosciami i taborem, kasy emerytalne, cala nad-
wyzke aktywow, fundusz obrotowy oraz reszte funduszu
renowacyjnego, a Panstwo przyjmie wszelkie zobowigza-
nia Spétki, powstale z tytulu eksploatacji kolei. Ure-
gulowanie rachunkéw, wynikajacych z tytulu wygasniecia
koncesji powinno byé przeprowadzone w ciagu trzech
miesiecy.

Panstwo Polskie bedzie mialo moznos¢ wykupu kon-
cesji z dniem 1 stycznia kazdego roku, poczawszy od
1 stycznia kazdego roku, poczawszy od 1 stycznia 1951 r.
po uprzedniem zawiadomieniu Spétki conajmniej na rok
naprzéd na warunkach wskazanych szczegélowo w Do-
kumencie. W razie niewykonania przez Spétke jednego
z zasadniczych postanowien koncesji i niespelnienia przez
niag dwukrotnych wezwan Ministra Komunikacyj, ten
ostatni bedzie moégt albo przeja¢ kolej w zarzad wlasny
na koszt i ryzyko Spétki, albo tez orzec cofniecie kon-
cesji. Sposéb zlikwidowania stosunku miedzy Panstwem
Polskiem w razie cofnigcia koncesji droga przetargu prze-
widziany w Dokumencie czyni prawo cofniecia konces;ji
nie mniej trudnem do urzeczywistnienia, anizeli wskazane
poprzednio prawo uniewaznienia koncesji w razie nie-
zrealizowania kapitatu obligacyjnego.

Spotka bedzie przesytala Ministrowi Komunikacyj
do zatwierdzenia najpézniej dnia 15 maja kazdego roku
swoj bilans roczny ze wszystkiemi niezbednemi rachun-
kami, przedstawionemi poprzednio Walnemu Zgromadze-
niu Akcjonarjuszéw Spoétki. Spétka bedzie obowigzana
przedstawi¢ Ministrowi Komunikacji do zatwierdze-
nia swoj preliminarz budzetowy roczny, ustalony przez
Rade Zarzadzajaca. Rachunkowos$é¢ odnoszaca sie do
eksploatacji kolei bedzie prowadzona podlug zasad za-
twierdzanych przez Ministra Komunikacyj, a wszelka ko-
respondencja stuzbowa i dotyczaca ruchunkowosci Spotki
bedzie prowadzona w Polsce w jezyku polskim.

Spoétka przy réwnych warunkach bedzie miata
pierwszenistwo do koncesyj na budowe nowych linij, sta-
nowiagcych odgalezienia kolei koncesjonowane;.

Spotka bedzie miata prawo wyznaczyé firme Schnei-
der et C-ie swoim pelnomocnikiem generalnym dla do-
koriczenia podtorza i budowy wierzchniej linji kolejowej
i w tym celu ustali szczegolowe warunki wykonania tego
pelnomocnictwa generalnego w umowie podlegajacej za-
twierdzeniu przez Ministra Komunikacji. Na wykonanie
robot i dostaw pelnomocnik generalny bedzie zawieral
umowy z firmami polskiemi na podstawie przetargow lub
zaméwierni z wolnej reki. Roboty powinny byé wykonane
miejscowemi silami roboczemi, a materjaly powinny by¢
pochodzenia polskiego. Pelnomocnik generalny przyjmuje
na siebie wszystkie wydatki ogélne i specjalne (koszta
siedziby glownej, wydatki osobowe, koszta studjéw i pro-
jektow, koszta kierownictwa i nadzoru w Polsce, regu-
lacji rachunkéw, koszta sadowe, podrézy etc.), a na
pokrycie ryczaltowe tych wydatkéw otrzyma od Spétki
sume¢ w wysokosci 15% od sumy rzeczywistej wydatkéw,
poniesionych na budowe podtorza i budowy wierzchniej
linji kolejowej, po potraceniu wydatkéw na zakup taboru
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i wskazanych powyzej wydatkow, ktére obciazaja pel-
nomocnika generalnego. Powyzsza redakcja nasuwa pew-
ne watpliwosci. Stowo ,,podtorze” obejmuje tylko torowi-
sko i budowle sztuczne. Oprécz podtorza, budowy
wierzchniej i taboru, budowa kolei wymaga jeszcze ca-
tego szeregu wydatkéw na zakup gruntéw, wiadukty nad
torami, budynki, sygnalizacje, rozne urzadzenia stacyjne,
przejazdy, zaopatrzenie w inwentarz i t. d. Potracenie
wydaktéw tylko na zakup taboru wskazuje, ze wynagro-
dzenie pelnomocnika generalnego obejmuje 15% i od tych
wszystkich wydatkéw. Moze tekst francuski Dokumentu
ujmuje slowo ,,podtorze” ogélnie;j.

Précz wskazanego wynagrodzenia ryczaltowego
pelnomocnik generalny bedzie mégl otrzymaé¢ jako premje
czwarta cze$é oszczednosci osiggnigetych przy wykonaniu
rob6t w poréwnaniu z pierwotnym kosztorysem, ustalo-
nym przez Spotke wspoélnie z nim, a zatwierdzonym przez
Ministra Komunikac;ji.

W terminach i kolejnosci wykonania robét, z kto-
rych gléwne zostaly juz podane, zwraca na siebie uwage
warunek, ze do obowiazkéw Spétki naleiy nabycie lo-
komotyw, wagonéw motorowych, osobowych i bagazo-
wych w zakresie odpowiadajacym wykonanym robotom
i w ostatniej kolejnosci tylko ,,zaméwienie’ wagonéw to-
warowych.

Z dalszych warunkéw Dokumentu koncesyjnego za-
sluguja na wyroznienie sprawy przewozéw i taryf.

Przy podziale przewozéw pomigdzy Polskie Koleje
Paristwowe i Spoétke bedzie przyjmowana zasada, by one
byly dokonywane droga najkrétszg. W tym celu bedzie
sporzadzony wykaz odleglosci z podaniem kierunkéow
obowigzujacych, podlegajacy zatwierdzeniu Ministra Ko-
munikacji. Droga inng, niz obowiazujaca, beda mogly by¢
wysylane towary tylko na podstawie pisemnej dyspozyciji
nadawcy, przyczem takie przewozy bedg podlegaly oplacie
podlug rzeczywistej odleglosci przebiegu. Postanowienia
te nie beda mialy zastosowania do przewozéw, ktérych
nie bedzie mozna wykonywaé droga najkroétsza z powodu
ograniczonej przelotnosci linji jednotorowej. Pociagi, przy-
bywajace z zaglebia weglowego, beda w miare potrzeby
podzielone przez Koleje Paiistwowe pomiedzy jednotorowe
odcinki Herby Nowe—Siemkowice i Czestochowa—Siem-
kowice celem najwiekszego wyzyskania ich przelotnosci.
Na jednotorowych odcinkach linij, ktérych przelotnos¢ nie
przekracza 24 pociagéw na dobe, liczba pociaggéw ruchu
osobowego nie bedzie mogla przekroczyé 5 na dobe
w kazdym kierunku, a na tych samych odcinkach Spétka
winna bedzie przepuszczaé 11 pociggow z weglem ekspor-
towym z najwiekszem obciagzeniem, dopuszczalnem
na tej linji.

W ciagu calego okresu trwania koncesji Spoétka be-
dzie pobierala za wszelkie przewozy oplate wedlug ta-
ryf, obowiazujacych na P. K. P. Oplaty za przewozy
wspélne na kolejach Panistwowych i Spétki beda w chwili
uruchomienia linji koncesjonowanej obliczane przez su-
mowanie oplat poszczegélnych (taryfa tamana). Gdyby
jednak obliczenie oplaty przewozowej droga okélng da-
walo oplaty nizsze, wowczas przewozy te beda kierowane
droga wlasciwa z zastosowaniem jednak za rzeczywisty
przebieg oplaty najkorzystniejszej dla interesanta. Calko-
wita oplata za przewé6z bedzie dzielona pomiedzy P. K. P.
i Spotke w stosunku do ilosci kilometréw przebiegu,
a oplaty stacyjne wedlug ogélnie stosowanych zasad, za-
twierdzonych przez Ministra Komunikacji. Taryfy bez-
posrednie bez lamania miedzy stacjami P. K. P, a stacja-
mi Spélki beda mogly byé w przyszlosci wprowadzane
stopniowo z zastrzezeniem, ze to nie naruszy réwnowagi
rachunku eksploatacji Spélki. Na calej dtugosci linji od
Herbéw Nowych do Gdyni lacznie z odnoga z Siemkowic
do Czestochowy, jak réwniez z odcinkiem Inowroctaw—

Nowawies Wielka, ktorego eksploatacja pozostaje w za-
rzadzie P. K. P. Spotka bedzie stosowala swoje taryfy.

P. K. P. beda mialy z linjami Spolki 15 stacyj
wspélnych, z ktérych beda zarzadzane przez koleje pain-
stwowe stacje: Zdunska Wola (osobowa). Inowroclaw
Stary, Nowawies Wielka, Maksymiljanowo, Gdynia, Cze-
stochowa i Bleszno (czasowo), a przez Spétke: Herby No-
we, Inowroctaw Nowy, Kapuscisko tranzytowe, Wierzch-
min, Bak, Koscierzyna, Somonino i Osowa. Spotka bedzie
przepuszczala swoje pociagi przez odcinek Inowroctaw—
Nowawies Wielka, pociagi przeznaczone do wywozu,
przywozu i tranzytu przez odcinek Tarnowskie Goéry—
Herby Nowe, pociagi osobowe przez Bydgoszcz i na
odcinku pomiedzy punktem odgalezienia od linji Warsza-
wa—Sosnowiec a stacja Czestochowa i czasowo pociagi
towarowe na odcinku miedzy tymze punktem a stacja
Bteszno. Ze swej strony P. K. P. beda mialy prawo pro-
wadzi¢ swoje pociagi po odcinkach Kapusciska tranzy-
towe—Maksymiljanowo i Osowo—Gdynia. Stosunki wza-
jemne miedzy P. K. P. i Spotka beda ujete w umowy
zatwierdzone przez Ministra Komunikacji.

Wagony towarowe potrzebne do eksploatacji linji
koncesjonowanej beda dostarczane Spélce przez Koleje
Panstwowe. Naprawy gléwne i srednie taboru wlasnego
Spotki beda dokonywane w warsztatach P. K. P. lub tez
w stoczni Gdanskiej. Zdawanie przesylek towarowych
z Kolei Panstwowych Spétce i naodwroét bedzie sie odby-
walo bez sporzadzenia protokoélow zdawczo-odbiorczych.

Rozdzial wptywéw z przewozéw wspédlnych bedzie
dokonywany przez organ ustanowiony przez Koleje Pan-
stwowe i Spolke. Poniewaz znaczna czes¢ sum nalez-
nych Spéice bedzie pobierana przez stacje P. K. P., to
zarzad tych kolei bedzie wyplacal Spélce dwa razy na
miesiac zaliczki w wysokosci ustalonej po wzajemnem po-
rozumieniu.

Minister Komunikacyj przedsiewezmie ~wszelkie
srodki potrzebne w celu zapewnienia rownowagi rachunku
eksploatacyjnego, a w szczegélnosci udzieli Spétce boni-
fikat do wysokosci 80% ustalonych w Dokumencie na rok
1931 stawek za przebiegi pociagéw, najem wagonow to-
warowych, uzywanie przez Spétke stacyj Kolei Parstwo-
wych i oplaty stacyjne, oraz bonifikate siegajaca do 5%
kosztu napraw glownych i srednich taboru Spolki, wy-
konanych w warsztatach P. K. P.

Minister Komunikacyj ustanowi organa do wykony-
wania nadzoru nad budowa i eksploatacja kolei konce-
sjonowanej, a Spétka bedzie wplacata z koricem kazdego
polrocza sume 500 fr. za kazdy kilometr linji gtléwnej oraz
odnogi z Siemkowic do Czestochowy, a za odcinki nie
oddane jeszcze do normalnej eksploatacji 250 fr. za kilo-
metr. O jakimkolwiek nadzorze nad dziatalnoscia Spétki
ze strony Najwyzszej Izby Kontroli w Dokumencie kon-
cesyjnym niema wzmianki.

Pod wzgledem podatkéw i innych oplat publicznych
Spoétka bedzie traktowana naréwni z istniejacemi w Pol-
sce innemi prywatnemi przedsigbiorstwami kolejowemi
uzytecznosci publiczne;.

Prawa pracownikéw kolejowych i sposéb rozstrzy-
gania sporé6w miedzy Rzadem Polskim a Spélka zostaly
juz podane na podstawie ustawy z d. 27 kwietnia 1931 r.
w Nr. (82) ,Inzyniera Kolejowego".

Koncesja na dokorniczenie budowy linji Herby Nowe—
Gdynia i budowe odnogi, Siemkowice—Czestochowa przy-
$pieszy znacznie otwarcie eksploatacji na tych tak po-
trzebnych linjach, zmniejszy koszta wlasne przewozu we-
gla do portéw i da moznosé poréwnywania metod
eksploatacji prywatnej z panstwowa w Polsce. Warunki
finansowe koncesji sa w poréwnaniu z przedwojennemi
ciezkie, a dopiero przyszlosé pokaze, czy beda one wy-
réwnane przez spodziewane korzysci.
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Praca P. K. P, w kwietniu 1931 roku.

K. K.

rzew6z podréznych w kwietniu r. b. wyniést ogélem

P 11.766.257 oséb, w poréwnaniu z marcem r. b.

(11.237.346 oséb) zwiekszyt sie o 4,7%, a w poréwna-

niu z kwietniem r. ub. (12.993.982 osoby) zmniejszyl sie
0 9,4%.

W dniach od 3 do 6 kwietnia z powodu Swiat Wiel-
kiej Nocy ruch pasazerski byl znacznie zwigkszony, w dniu
3 kwietnia uruchomiono szereg pociagow dodatkowych
z Warszawy, Katowic i Krakowa, a w dniu 6 kwietnia
w kierunkach powrotnych; pociagi te nie byly jednak wyko-
rzystane w spodziewanych rozmiarach wskutek niepo-
myslnej pogody.

Regularnosé biegu pociagéw ruchu pasazerskiego wy-
nosila 97%.

Przewéz towarow w kwietniu r. b. wyniést przy 25
dniach roboczych 4.675.360 tonn (bez tadunkéw kolejowych
gospodarczych), co w poréwnaniu z marcem r. b. (26 dni
roboczych — 4.746.811 tonn) stanowi zmniejszenie o 1,5%.
W poréwnaniu z kwietniem r. ub., w ktérym przy tej sa-
mej liczbie dni roboczych przewieziono 5.122.755 tonn,
przewo6z towaréw w kwietniu r. b. wykazuje zmniejszenie
o 8,7%.

Naladowano w kwietniu r. b. na stacjach linij nor-
malnotorowych P. K. P. i obszaru wolnego miasta Gdarnska
330.720 wagonow, przyjeto od kolei zagranicznych 45.030
wagonéw z tadunkami przeznaczonemi do Polski i tran-
zytowemi, czyli razem przewieziono 375.750 wagonow la-
downych (wlaczajac i przesylki gospodarcze kolejowe).

W poréwnaniu z marcem r. b. (389.267 wag.) ogélna
praca kolei w zakresie przewozu towaréw wykazuje zmniej-
szenie o 3,5%, naladunek za$ na stacjach P. K. P. i wol-
nego miasta Gdanska o 3,8%.

W poréwnaniu zas z kwietniem r. ub. (379.170 wag.)
ogolna praca w kwietniu r. b. zmniejszyla si¢ tylko o 0,9%

sztucznych, rolniczych i pozostalych tadunkéw zmniej-
szyl sie.

Rozmiary natadunku wegla wedlug zaglebi przedsta-
wia ponizsza tabela:

Naladowano wagonéw 10-to tonnowych.

1931 r. 1930 r.

w kwietniu

w kwietniu wigcej+
Z AGLEBIA kwiecien marzec wigos - w kwietniu | lub mniej—
(25 dni (26 dni mniej — (25 dni 2 %o °h
roboczych) | roboczych) W roboczych) ::t;;:;l:j
Gérnoslaskie 107.790 | 104.749 | + 2,9% 92.940 |+ 16,0%,
Dabrowskie . 27.030 28.458 —50. 22.800 |+ 18,6 ,,
Krakowskie . 8.100 8959 | —96, 7.800 [+ 38,
Razem 142,920 | 142.166 + 0,5, | 123.540 |+ 15,7,

Z tego naladowano na wywoéz zagranice

1931 r. 1930 r.
w kwietniu
1931 r.
WYKONANO kwiecient marzec w I§wie_lniu w kwietniu :ﬁ:’j‘
(dni robo- | (dni robo- x:ﬁz;’i‘ (dni robo- |wpr t
czych 25) czych 26) |wprocentach| czych 25) :osi‘;%%n:u
a) Natadowano*)
Wegla . 142,920 | 142.166 | + 05% | 123.540 | + 15,7%
Drzewa . 23.940 31.186 | — 23,2, 31.680 | — 24,4,
Nawozéw
sztucznych . 4.890 8.928 | — 45,2, 3.720 | + 31,5,
Materjaléw
budewla-
nych (oprécz
drzewnych) . 6.840 5.239 | + 30.6, 11.310 | — 39,5,
Rolniczych i
aprowizaciji . 30.810 32519 | — 53, | 32070 | — 39,
Pozostatych
tadunkéw 121.320 | 123.659 | — 19. | 130980 | — 7.4%
Razem . 330.720 | 343.697 | — 3.8, | 333.300 | — 0,8%
b) Przyjeto la-
downych wa-
gon6éw od ko-
lei zagranicz-
nych do Pol-
ski . . . . 10.800 10.695 | + 0.1, 12,630 | — 14,5,
Tranzytem
przez Polske: 34.230 34875 | — 1,9. 33.240 | — 3.0,
c) Ogétem prze-
wieziono wa-
gonbéw la-
downych . 375.750 | 389.267 | — 3.5, | 379.170 | — 0.9%

*) tacznie z naladunkiem na obszarze wolnego miasta Gdarska,

Jak wida¢ z powyzszej tabeli naladunek wegla i ma-
terjaléw budowlanych wzrést w kwietniu w poréwnaniu
z marcem r. b. natomiast naladunek drzewa, nawozow

a) przez:
Gdansk, Gdynie
iportyrzeczne 54.180 47.151 | + 14,9% 40.620 | +33,49/,
b) do:
Wegier, Czecho-
stlowacji, Au-
strjii i Wtoch 12.030 11315 | + 6,3, 10.380 |+ 159 ,,
Rumunji . . . 331 124 | +166,9 ,, 390 | — 15,4,
Niemiec i Prus
Wschodnich . 5.820 589 | — 07, 8.250 | — 29,5,
Rosji i Lotwy . 150 310 | — 51,6, 420 | - 64,3,
Razem 72.5.0 64.759 | + 12,0% 60.000 |+ 20,7%
W zaglebiu Goérnoslaskiem naladowano wegla

w kwietniu r. b. wiecej niz w marcu zgéra o 3,000 wag.
(2,9%) natomiast w dwoch pozostalych zaglebiach nalado-
wano mniej o 2,287 wag. Na wywoz naladowano wegla
wiecej, niz w marcu prawie o 8,000 wagonéw, przyczem
zwiekszenie to dotyczy przewaznie Gdarska i Gdyni.

Norma natadunku wegla w dniu roboczym wynosita
w kwietniu r. b. 6.100 wag. 16 tonn. dla wszystkich zaglebi,
przecietnie za$§ naladunek wegla wynosil w dniu roboczym
5.716 wag. t. j. mniej niz przewidziana norma o 2,384 wag.
czyli 0 29,4%.

W poszczegélnych zaglebiach ladowano
stepuje:

W zaglebiu Gérnoslaskiem przy normie 5.982 wag. la-
dowano 4.311 wag. czyli mniej od normy o 27,9%,w zagle-
biu Dabrowskiem przy normie 1602 wag. tadowano 1081
wag. czyli mniej od normy o 32,5%, w zaglebiu Krakow-
skiem przy normie 516 wag. ladowano 324 wag. czyli mniej
od normy o 37,2%.

Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia
si¢ w kwietniu jak nastepuje (patrz tabele):

Ogélem wywéz przez obydwa porty zwigkszyl sie
w kwietniu r. b, w poréwnaniu z marcem o 114.908 tonn,
czyli o 13,3%, przywéz zas o 10,861 tonn (+13,5%).

Zwigkszenie wywozu dotyczy gléwnie wegla przy
jednoczesnem znacznem zmniejszeniu wywozu zboza
i drzewa. ;

Co sie tyczy przywozu, to zwigkszenie odnosi sie
gléwnie do rudy zelaznej, a w mniejszym stopniu do ryzu
i nawozéw sztucznych. _

Ogélny wywéz tadunkéw z Polski przez granice ia-
dowa i przez obydwa porty Gdarisk i Gdynie w kwietniu
r. b. (patrz tabelg) zwigkszy! si¢ o 7,703 wagonéw (8,3%)

jak na-

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



Nr. 7

INZYNIER KOLEJOWY

221

Ogélna praca Gdariska w tonnach.

1931 rok 1930 r.
w kwietniu
1931 r.
RODZAJ kwiecieri marzec | W kwietniu |\ yyiotniu | wiecei +
wiecej 4 mniej —
EADUNKOW (25 dni (26 dai lub 25dni | w % %
roboczych) | roboczych) w;;?:e‘n;ch roboczych) ‘;ost;);:l;all:\‘l
wywdz.
Wegiel . 494.208 | 398.842 |+ 23,9% | 380,225 |+ 30.0%
Zboze . 6.530 16.768 | — 61.1, 41.385 | — 84,2,
Cukier. . , . 870 1111 |— 21,7, 1.436 | — 394,
Drzewo. 98.747 | 103998 [— 5.1, | 97395 |+ 14.
Cement. 3.323 2,145 |+ 549, 6.304 | — 473,
2Zelazo . 2,345 2.954 | — 2046, 310 |+ 656,5,,
Produkty nafto-
we . . . . 4.864 4335 |+ 12,2, 4478 |+ 8.6,
Inne tadunki. 17.693 17.221 |+ 27, 18.636 | — 5.1,
Razem. 628580 | 547.374 |+ 14,8% | 550.169 |+ 14,3%
przywdz:
Ruda zelazna 44.193 27.721 |+ 594, 33.227 |+ 33,0,
Ziom. . . . . 90 — |+ 1000, 4,355 | — 97,9,
Zelazo . . . . 420 65 | +546,2,, 260 |+ 615,
Nawozy sztucz-
ne. . . . . 8.744 4834 |+ 80,9, 25.487 | — 65,7,
Inne tadunki. 10,058 10.735 | — 6.3, 17.926 | — 439,
Razem. 63.505 43.355 |+ 46,5% 81.255 | — 21,9%
Ogélna praca Gdyni w tonnach.
1931 rok 1930 r. w kwietniu
T 1931 r.
RODZAJ kwiecienri marzec | " I.xwle't MU W kwietniy | Wikeej+
wigcej + mniej —
LADUNKOW (25 dni (26 dni lub @5dni | o o oy
roboczych) | roboczych) :n:;: :/; roboczych) v;:h;;:;k:
Wywdz:
Wegiel . 319.681 | 291.246 [+ 9.8%| 213.175%| + 50,0%
Cukier . 9.720 8.300 |+ 17.1, 2.955 | +2289,
Zboze . 2.700) 1.635 7;64.6 i — +100,0 ,,
Drzewo 1.135 — [+.100,0, — +100,0 ,,
Inne ladunki. 16 302 8.655 | + 88,4, 2,275 | +616.6 .,
Razem. 349.538 | 315836 |+ 10,7%| 218.405 | + 60,0%
Przywdz:
Ruda . . . . — 1.425 | —100,0% — —
Ztom 18.730 24594 | — 239, 16.995 | + 10.2%
Ryz . 4.290 2940 |+ 459, 2.055 | +108.8 ,,
Nawozy oy
sztuczne . 3.015 5.640 | — 46,6, 1.265 | +138.3 ,,
Inne ladunki. 1.966 2.691 |— 270, 1.450 | + 35,6,
Razem. 28.001 37290 | — 249% 21.765 | + 28,7%

w poréwnaniu z marcem, przyczem zwigkszenie dotyczy
wegla i produktéw aprowizacyjnych, ogélny za$§ przywéz
zwigkszyl sie tylko o 737 wag. (4,7%), gléwnie rudy ze-
laznej, produkcji przemystowej i bawelny.

Wywéz i wwéz fadunkéw w obrocie z zagranicq w wago-
nach 15 tonnowych.

1931 r. 1930 r. |w kwietniu
wiecej
kwiecies w kwietniu kwietni lub
PORTY wiecieri 1uarzec wiccej -+ w kwietniu g o
(25 dni (26 dni sinle) — (25 dni 2w 9,9
robeczych) | roboczych) w %y % roboczych) | ., stos:nk;
do 1930 r.
Wywoz 100.126 92.423 + 83 93.566 | + 1.0
Przywéz . 16.382 15645 | + 4.7 17772 | — 1.8

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 kwietnia
r. b. wynosil:

Parowozéw 5.386 czvli w poréwnaniu z ilostanem na
1/TV 1930 r. (5.326) wiecei o 1,13%. W naprawie bylo pa-
rowozéw 14.37% czvli mniej niz w tym samym czasie w r.
ub. (16.42%) o 2,05%.

Wagonéw osobowych bylo 12.042, wigcej niz w r. ub.
(10.266) o 17,3%.

W naorawie bylo wadgonéw osobowych 10,09%, wie-
cej niz r. ub. (9.91%) o 0.18%.

Wasgonéw towarowvch bvto 157.086 czvli w noréwna-
niu z rokiem ubiestym (154.158) wiecej o 1,9%. W napra-
wie bvlo wagonéw towarowvch 4,02%, czyli mniej niz w ro-
ku ubiestym (3,97%) o 0,05%.

Nowego taboru normalnotorowego dostarczyly fabry-
ki w kwietniu ilosci nastepujace:

parowozéw osobowvch i towarowych . . 8

wagonéw osobowych S

wagonéw towarowych 315

Na pierwszego maja bylo 40334 wagonéw odstawio-
nych do rezerwy.

Przebies pociagéw w kwietnin r. b. wynosil: w ruchu
osobowym 5.451.020 poc. km. w ruchu towarowym 3.740.531
poc. km. razem 9.191.551 poc. km.

W poréwnaniu z marcem r. h. (9.450.412) odélny
przebieg pociagéw w kwietniu zmniejszy} sie o 2.7%, nato-
miast w poréwnaniu z kwietniem r. ub. (8.918.739) wzrést

o 3%.

W dziedzinie fowarowych taryf wewngtrznych za-
szly nastepujace zmiany:

Przy eksportowych przesytkach wegla nrzez porty re-
jestracie statystyczna przejely na siebie koleje.

W zwiazku ze skupem kolei Chabéwka—Zakopane—i
Lwéw—Stoianéw koleje te wlaczone zostaly do ogélnej

sieci P. K. P.

Obnizona zostala tarvfa na nawozy fosforowe nada-
wane z Krakowa. Lwowa, Brzescia i Rymanowa na blizsze
odlestosci (do 300 km), na mineralv zawieraiace bor od
stacji portowych do Warszawv, Czestochowy i Tarnowskich
Goér, oraz na mleko, przewozone linia Krakéw—Kocmy-
rzéw. Przewdéz starego drutu kolczastego z Wojewddztw
wschodnich zwolnionv zostal przy korzvstaniu z ulgi tary-
fowei od obowiazku bezposredniego nadawania do przeto-
pienia.

Wptywy Polskich Kolei Paristwowych w kwietniu r.
b. wyniosty:

a) z przewozu podréznych . 25.696.053 zt.

b) " basazu i przesylek

ekspresowych .. 1.055.155 ,,
c) z przewozéw towarowych 68.033.817 ,,
d) uboczne 1.379.299 ,,

razem . 96.164.324 zt.

W poréwnaniu z marcem r. b. (97.672.556 zl.) wplywy
zmniejszyly sie o 1,5% w poréwnaniu za§ z kwietniem r.
ub. (102.458.424) zmniejszyly sie o 6.1%.
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Zawiadomienie.

Z powodu duiego nagromadzenia materjalow w tece relakcyjnej, zawiadamiamy Szanownych Autoréw,
ktérzy laskawie nadeslali nam swe prace, iz nie majqc moznosci zwiekszenia objetosci pisma, bedziemy mogli zamiesz-
czaé artykuly nadestane jedynie w kolejnosci zgloszenia robiqc wyjqtki tylko dla artykuléw, omawiajacych pilne bieiqce

zagadnienia techniki i gospodarki kolejowe;j.

Jednoczesnie prosimy wszystkich PP. Autoréw o nadsylanie nam rysunkéw do artykuléw wykonanych w ko-
lorze czarnym i czerwonym na papierze bialym Ilub na kalce w mozliwie duzej skali (z kiérej mozina zawsze wykonaé

zmniejszenie) oraz z napisami na rysunku duzymi i wyraznymi literami.

Nadpisy objasniajqce nalezy pomieszczaé na

osobnej kartce lub tak by nie wchodzily w obreb rysunku, Fotografje powinny byé wyraine mozliwie duzego formatu,

REDAKCJA.

Kronika krajowa.

XI Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych odbedzie
siec w dniach 13, 14 i 15 wrzesnia w Wilnie. Dotychczas
zgloszono na Zjazd nastepujace referaty: inz. S. Kolomyj-
skiego ,Socjalne stanowisko inzyniera w stuzbie kolejo-
wej”, inz. J. Dybowskiego ,,Obecny stan zawodowego
szkolnictwa kolejowego", inz. A. Krzyzanowskiego ,Koszty
przewozéw kolejowych”, inz. prof. A. Czeczota ,Z dzie-
dziny doswiadczalnego badania parowozéw i taboru na
P. K. P."”, inz. Z. Hrebnickiego ,,\\Wplyw pracy poszczegol-
nych stuzb w D. O. K. P. na ogélne wyniki gospodarki
kolejowej”. Wymienione wyzej referaty wypelniaja po-
rzadek dzienny posiedzer plenarnych, wszelkie inne refe-
raty moga byé¢ wygloszone tylko na posiedzeniach sekcyj-
nych. Referaty nalezy zglasza¢ w mozliwie krotkim cza-
sie i nadsylaé pod adresem zastepcy przewodniczacego
Komitetu Zjazdow P. I. K. inz. W. Gassowskiego, Warsza-
wa, Zoérawia 23 m. 9, do ktérego tez nalezy zwracaé sie
we wszystkich sprawach dotyczacych Zjazdu.

II-gi Zjazd Inzynier6w Wydzialow Drogowych.
W kwietniu r. b., odbyl sie w Gdansku doroczny Zjazd
Inzynieréw Drogowych, z udzialem 56 delegatow ze
wszystkich 9 Dyrekcyj i z Ministerstwa Komunikacji.

Tradycja tych zjazdéw jest jeszcze bardzo s$wieza:
omawiany byl dopiero drugim z rzedu; pierwszy odbyl
sie w roku przesztym w Warszawie. Celem ich jest ini-
cjowanie i omawianie réznych wnioskéw z dziedziny dro-
gowej oraz stawianie konkretnych wnioskow, ktére —

bedac opracowane nastepnie przez stale Biuro Zja-
zdéw — przedstawiane sa M-wu i w razie uzyskania
aprobaty — wprowadzane przez to ostatnie w Zycie.

Jak widaé¢ wiec zjazdy, o ktérych mowa, sa czynnikiem
waznym w zyciu kolei polskich, daja bowiem moznosé
wykorzystania na dobro kolei inicjatywy i doswiadcze-
nia poszczegélnych inzynier6w drogowych.

Przedmiotem obrad trzydniowego Zjazdu Gdan-
skiego byl spory szereg zagadnien, na czolo jednak wy-
bily sie dwa, wypelniajac lwia cze¢s$é czasu, mianowicie:
kwestja statystyki drogowej oraz zmiana obecnego sy-
stemu rachunkowosci drogowe;j.

W pierwszej sprawie, referowanej przez Dyrekcije
Stanistawowska, a uzupelnionej przez Dyrekcje Radom-
ska, zapadla po dlugiej dyskusji uchwala tresci naste-
pujacej: statystyka wydatkéw na rézne roboty drogowe
powinna byé prowadzona jednolicie we wszystkich D. O.
K. P., mianowicie zapomoca wykreséw, odpowiadajacych
przyjetym w Dyrekcji Stanistawowskiej; obejmowaé po-
winna wszystkie linje, nie zas$ tylko poszczegélne odcinki
prébne, opracowywana ma by¢ przez D. Z. i D. K. w po-
staci wykazéw miesiecznych, wedlug kilometréow rzeczy-
wistych, z wylaczeniem stacyj, dla ktorych nalezy robié
wykazy osobne; z materjalu powyzszego D. O. zesta-
wiaja wyniki sumaryczne, ktére sa nastepnie przekazy-
wane dyrekcjom — w sposéb i w terminach, wedlug
uznania tych ostatnich. Postanowiono poza tem, ze po-
szczegolne wykresy maja odpowiadaé naogél rubrykom
budzetowym, wprowadzonym niedawno przez M. K., przy-

czem jednak niektére z tych ostatnich zostaja pominigte,
niektére za$ inne — Iaczone po dwie w jednym wykresie.

Prowadzenie statystyki wykreslnej w sposéb, jak
wyzej, ma by¢ rozpocze¢te we wszystkich dyrekcjach nie-
zwlocznie; na IIl zjazd drogowy maja byé przedstawione
wyniki badan. '

Kwestja rachunkowosci drogowej wywolala réw-
niez bardzo dluga i ozywiona dyskusje. Referatéw za-
sadniczych zgloszono dwa: jeden — Dyrekcji Katowic-
kiej, drugi — Krakowskiej. Oba rézniace si¢ od siebie
w wielu szczegélach. Poza tem w dyskusji poszczegélni
czlonkowie zglaszali ze swej strony liczne poprawki lub
kontr-wnioski. Przedmiotem sporéw byly zagadnienia ta-
kie, jak: czy wylaczyé z list placy opisy robét, czy tez
utrzyma¢ je nadal? Czy obrachunek kosztéw materjalow
ma by¢ nadal, jak i dotad, przesylany wraz z dokumen-
tami, dotyczacemi robocizny, do Wrydzial6w Finanso-
wych? czy tez nie? na czyich danych ma sie opieraé lista
placy: torowego czy zawiadowcy odcinka?

W zwiazku z powyzszem roztrzasano dosyé dlugo
kwestje, kto z tych dwéch ma byé wlasciwie odpowie-
dzialny za dokladnosé listy ptacy? Zagadnieniem za$ czo-
lowem bylo, czy ma sie i nadal jak dotad zaliczaé —

do okreslania kosztu robé6t — rzeczywiste place robocze,
dzielace si¢ — jak wiadomo — na setki kategoryj, — czy
tez — zamiast tego — ma sie bra¢ pewne warto$ci prze-
cietne.

Po dlugiej i ozywionej wymianie zdan przyjeto dro-
ga kolejnych glosowari tezy nastepujace.

Z list placy nalezy wylaczyé opisy robét wyko-
nanych; sporzadzaé trzeba listy na podstawie zapiséow
torowego, za ktére jednak wspoétodpowiedzialnymi sa
tak torowy, jak i zawiadowca odcinka; wydatek materja-
lowy okreslaé¢ nalezy dla kazdej roboty oddzielnie, nie
za$ tylko dla calej pozycji; koszta robocizny obliczaé nie
wedtug indywidualnych ptac poszczegélnych robotnikéw,
lecz na podstawie dniéwki sredniej.

W czasie dyskusji powyzszej poruszono, ubocz-
nie wprawdzie, wazna kwestja przecigzenia niektérych
D. Z., dzieki — z jednej strony — nieobsadzeniu od dtuz-
szego czasu wielu odcinkéw i wynikajacej stad koniecz-
nosci zastepowania nieobecnych, — z drugiej za$§ strony
z powodu wogéle zbyt wielkiej rozleglosci pewnych
odcinkéw. Wyjasniono, ze znajdujacy si¢ w podobnych
warunkach D. Z. nie sa w stanie wykonywaé nalezytej
kontroli nad robotami, przez co odpowiedzialnos§é ich za
doktadnos¢ rachunkowosci moze byé poniekad proble-
matyczna. W wyniku rozpraw uznano za konieczne
zwrocié na powyzsze uwage M-wa i prosié o zmiane tak
anormalnego stanu rzeczy. Réwniez ubocznie poruszyla
Dyr. Radomska, jedng swoja bolaczke, mianowicie brak
inzynieréw, — i wynikajaca stad konieczno$é zastepowa-
niach ich ludZmi o mniejszych kwalifikacjach tak cenzuso-
wych, jak i fachowych. Podkreslono rézne ujemne nastep-
stwa, wynikajagce z podobnego stanu rzeczy. Uchwaly
jednak zadnej w tej sprawie nie powzigto. Wyzej stre-
szczone 2 zagadnienia: wprowadzenie statystyki wykresl-
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nej oraz reforma rachunkowosci drogowej — zabraly
czasu zjazdowi najwigcej i wyczerpaly wigksza czesé
jego energji. Z pozostalemi punktami programu zalat-
wiono sie juz bardziej pobieznie, tembardziej ze nie sta-
nowily one na razie zagadnien tak zyciowych, jak tam-
te dwa. Dyskusje wywolala sprawa rejestracji podkla-
déw w torach, referowana przez Dyr. Radomska, a uzu-
pelniana przez Dyr. Wilenska. Chodzilo nie tyle o réznice
w pogladach co do sposobu prowadzenia wspomnianej
rejestracji, lecz raczej o sama zasade, mianowicie o kwe-
stie celowosci prowadzenia rejestracji. W' glosowaniu
ostatecznie potrzeba ta zostala uznana, opracowanie- zas$
szczegétowe najodpowiedniejszej w tym celu metody
przekazano komisji, w sktad ktérej maja wejsé¢ delegaci
dyrekcyj: Radomskiej, Wileniskiej, Warszawskiej i Lwow-
skiej. Nastepna sprawa — pelzania szyn, pomimo dwu
bardzo sumiennie opracowanych referatow (Dyr. Lwow-
skiej i Warszawskiej), nie wywolata wigkszego zaintere-
sowania i nie dala materjalu do jakich§ konkretnych
uchwal. Jedyny w tym kierunku wniosek, aby do bada-
nia pelzania M-wo powyznaczalo pewne okreslone préb-
ne odcinki, nie zostal przyjety. Przy sposobnosci przed-
stawiciel Dyr. Gdanskiej zobrazowal niezwykle objawy
pelzania, (posuwania si¢ stykéw do 1'/, metra), obserwo-
wane na nowo-wybudowanej linji Bydgosz—Gdynia.

Z kolei omawiana byla sprawa renowacji materja-
6w nawierzchni, referowana przez Dyr. Wiledska, a uzu-
pelniana przez delegatow M-wa. Przytoczono duzo cie-
kawych danych, ilustrujacych stan tego zagadnienia na
kolejach wogéle, na polskich zas§ w szczegélnosci; zako-

munikowano przytem tak o zamierzeniach M-wa w kie-
runku naprawy podkladéw i obcinania koricéw szyn, jak
i o dotychczasowych wynikach rozpoczetej juz regene-
racji zlaczen. W konkluzji uchwalono wnioski referenta,
popierajace stosowanie regeneracji, jak i wogéle wyko-
rzystanie materjalow starych.

W dalszym ciagu wystuchano sprawozdania Dyr.
Warszawskiej z dotychczasowego przebiegu prac w za-
kresie chronometrazu niektérych robét torowych. We-
dlug opinji samego referenta rzecz jest dopiero w stadjum
poczatkowem. W dyskusji podkreslono celowosé wpro-
wadzania w niektéorych wypadkach robét akordowych.
Uchwal zadnych nie powzigto. Wrystuchano nastepnie
informacyjnego referatu o dzisiejszym stanie spawania
szyn wogole, oraz sprawozdania o majacych odbyé sie
wkroétce probach ze spawaniem szyn w Dyr. Krakowskiej.
W samym korncu obrad wszczela si¢ incydentalnie dy-
skusja na temat ograniczern, stosowanych obecnie przez
M. K. na punkcie przyjmowania dodatkowych robotni-
kow do robét drogowych. W wyniku powzieto uchwale,
aby prosi¢ M-wo K. o pozostawienie dyrekcjom w tym
kierunku wolnej reki. Na tem obrady zakoriczono.

W czasie zjazdu — w przerwie miedzy obradami—
umozliwiono uczestnikom dokladne zwiedzenie portu
w Gdyni, rozdano im przytem broszury, ilustrujace pra-
ce tak Gdyni jak i Gdarnska.

_Organizacja zjazdu nie pozostawiala nic do zy-
czenia.

Nastepny ma si¢ odbyé w roku 1932 w Krakowie.

B. H.

Kronika zagraniczna.

Program elektryfikacji Kolei Wielkiej Brytaniji.
Wzrastajaca ilos¢ bezrobotnych i zwiazana z tem ko-
nieczno$é rozpoczecia serji wielkich robot publicznych
zniewolily angielskie ministerjum komunikacji jeszcze
w r. 1929 do powotania specjalnego Komitetu dla zba-
dania rentownosci elektryfikacji angielskiej sieci kolejo-
wej. Zaznaczyé nalezy, iz z 20.000 mil kolei angielskich
zaledwie 2% linji jest elektryfikowanych (w Niemczech
3%, w Szwajcarji 32%). W roku b. Komitet, ktory pra-
cowal pod przewodnictwem lorda Weira, ukonczyl swe
badania i przedstawil program elektryfikacji kolei, obli-
czony na realizacje w ciagu lat 15—20. Wedlug projektu
maja by¢ zelektryfikowane niektére linje magistralne, tu-
dziez ruch podmiejski. Koszty elektryfikacji obliczono na
366 miljonéow funtéw szt., z czego na przebudowe glow-
nych linij i zakup taboru wypadnie 261 miljonéw f. szt.,
na elektryfikacje ruchu podmiejskiego 45 miljonéw 1. szt.
Poza tem przewidziany jest wydatek jeszcze 80 miljo-
néow f. szt. na dalsza rozbudowe sieci i urzadzen elek-
trycznych. Obliczono, ze wykonanie tego programu da
mozno$é¢ zatrudnienia 60.000 robotnikéw w ciagu 15—20
lat i wplynie korzystnie na rozwéj przemyslu i stosun-
kow handlowych. Aczkolwiek elektryfikacja sieci kole-
jowej pociagnie za soba, jak widaé z powyzszego, bardzo
powazne wydatki program elektryfikacji przewiduje nie
mniej powazne oszczednosci, mianowicie eksploatacja linij
gtownych bedzie kosztowaé rocznie mniej o-17,55 miljonow
f. szt.,, co w stosunku do wlozonego kapitalu oznacza
oprocentowanie w wysokosci 6,7%. W szczegélnosci
oszczednosé na paliwie wyniesé ma przeszio 1.000.000
f. szt., na ptacach personelu 10,15 miljonéw f. szt. i na
kosztach naprawy 6,16 miljonéw f. szt. Zmniejszenie ilo-
$ci personelu nie dotknie wedlug projektu personelu za-
trudnionego stale. Co sig¢ tyczy kolei podmiejskich, to
oprocentowanie wlozonego kapitalu ma wyrazié sig licz-
ba 2 razy wicksza (13%) co prawda obliczenie to opar-
te jest przewaznie na wynikach otrzymanych po zelek-
trylikowaniu ruchu podmiejskiego na sieci Southern
Railway. W memorjale przedstawionym przez Komisje

omoéwione sa szczegélowo korzysci techniczne elektryfi-
kacji, do ktérych w pierwszym rzedzie nalezy odniesé
przy$pieszenie biegu pociagéow, zwiekszenie zdolnosci
przepustowej sieci, ulatwienie walki z konkurencja samo-
chodéw i t. d. Poza tem elektryfikacja sieci nie pozosta-
nie bez wpiywu na uprzemyslowienie terytorjow, przez
ktore koleje przechodza. Projekt elektryfikacji sieci kolei
angielskiej jest obecnie rozpatrywany przez rzad i bedzie
wkrétce wniesiony do parlamentu. Zachodzi jedynie trud-
nos¢ w wyborze takiego napiecia, ktoéreby odpowiadalo
tak potrzebom kolejnictwa, jak i okolicznych terenow
kraju. Z tego powodu rozdajg sie glosy, iz rzad powinien
skorzystaé ze sposobnosci, aby upanstwowié¢ koleje,
i mieé¢ pod swoja kontrola caloksztalt zadania elektryfi-
kacji kraju. (Verkehrst. W Nr. 20—1931). Ww.

Kolej przez Sahare. Wedlug sprawozdania francu-
skiej komisji studjow, warta jest poznania w chwili gdy
kapital francuski przystepuje jednoczesnie do budowy
Kolei Slask—Baltyk w Polsce. Pobudowanie kolei przez
Sahare zdecydowano ustawa francuska w 1928 r., i od
tego czasu pracowala specjalna komisja studjow, ktéra
obecnie zakornczyla swe prace i zlozyla obszerne spra-
wozdanie, ktére pod wzgledem technicznym, gospodar-
czym i finansowym zasluguje na uwage. Jako warunek
postawiono unikniecie nietylko specjalnych trudnosci te-
renowych przy wytknieciu linji, ale tez warunki utrzy-
mania kolei podczas eksploatacji. Nalezalo unikaé¢ odcin-
kéw z ruchomymi piaskami a tez nawadnianych podczas
okres6w deszczowych. Roéwniez przy wyborze trakeji
ze wzgledu na brak wody na znacznych przestrzeniach,
zatrzymano si¢ na lokomotywach dieslowskich, wreszcie
przy wyborze nawierzchni wybrano typ 12 m. szyn o wa-
dze 16 kg/m. na 18 podkladach drewnianych, a w spe-
cjalnie mokrych okolicach lub tam, gdzie zachodzi oba-
wa uszkodzen drzewa przez termity maja byé zastoso-
wane podktady stalowe. Tor ma otrzymaé podsypke
szabrowa po 1,4 m® tlucznia na m. b. toru. Przy wyborze
trasy, z pomiedzy trzech kierunkéw przestudjowanych:
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zachodniego, srodkowego i wschodniego, ktére wszyst-
kie wychodza z Algieru i schodza sie w okolicach Tim-
buktu na rzece Niger, gdzie lacza si¢ z istniejacemi lub
projekowanemi francuskiemi kolejami kolonjalnemi Da-
homeju i Senegalji, wybrano kierunek zachodni, jako
najkrotszy (1997 km), gdy inne wyniesé¢ ,mialy 2662
i 2629 km. Linja ta biegnie po starym szlaku od Oranu
do Bu-Arfy i dalej przez Sahare do Tuat i In-Tassit.
Przewidywany koszt budowy w przeciaggu 8 lat 3160 milj.
fr. tacznie z taborem. Przypuszczalny dochéd roczny 180
milj. fr. czyli rentowno$¢ 5,6%. Poczynajac od oazy
Reggen biegnie tu kolej na przestrzeni 500 km. po szcze-
rej bezwodnej pustyni az do oazy Tessalit. Zastosowanie
trakcji parowej jest niemozliwe nietylko ze wzgledu na
brak wody ale i koniecznosé¢ przewozu martwego tadun-
ku (wegla). Projekt przewiduje, jak juz wspomniano, za-
stosowanie lokomotyw dieslowskich o dwu motorach po
750 KM. z budkami dla maszynisty z przodu i tylu dla
unikniecia obracania lokomotyw. Najwyzsze zuzycie pa-
liwa przewidziano 3 t. dla 400 km przebiegu, przyczem
3 t. paliwa mieszcza si¢ w tanku, 6 na tendrze, ktéry
nadto zabiera 4 t. wody. Poniewaz odleglosé¢ pomiedzy
Bu-Arfa i In-Tassid wynosi 1912 km, przeto na tym
szlaku trzeba raz zmieniaé lokomotywe. Wagony towa-
rowe 20 t., nastepnie beda wprowadzone 40 t. Wagony
osobowe dla 2—3 dniowej podrézy przewidziane sa
z najwigckszym komfortem, a pociaggi w swym skladzie
maja posiadaé wagony jadalne, salonowe, chtodnie,
a wszystkie wagony maja byé zaopatrzone w telegraf bez

sprawozdanie. Taryly maja byé nie wyzsze niz dla pét-
nocnych kolei afrykanskich i maja wynosi¢ dla towaréw,
w zaleznosci od klasyfikacji po 2,8 do 8,3 fenigow za
t..km. Jednorazowa oplata za przejazd w I kl. — 195,
w III kl. — 115 marek niem. Sprawozdanie podaje szcze-
golowe obliczenie finansowe przy ktoérem beda pokryte
koszta budowy i oprocentowania.

Organizacja kolei ma byé przeprowadzona na
wzér kolei europe]sklch przyczem paristwo, pozostajac
wlascicielem kolei, nie prowadzi jej eksploatacji. Jako
eksploatatorowxe przewidziane jest towarzystwo akcy)ne
na wzoér prywatnych kolei francuskich. Akcjonarjuszami
maja byé: panstwo francuskie, Algier, Marokko, Zachod-
nia Afryka, Wielkie Koleje Francuskie (P. L. M., Midi,
Paris—Orlean), Pélnocne Koleje Afrykanskie, osoby pry-
watne. Dlugosé¢ eksploatacji 60 lat.

Pod wzgledem politycznym znaczenie tej kolei jest
ogromne. Francja sigga w glab swych posiadtosci afry-
kanskich do olbrzymich czarnych rezerw ludzkich i dla-
tego projekt kolei juz dzi§ wywoluje u wszystkich prze-
ciwnikéw zaniepokojenie. Stusznie powiedziano, ze kolej
transsaharyjska jest technicznie tatwa, gospodarczo waz-
na i politycznie niezbedna. (Z.d. V. D. E. b. V. 18 — 1931).

wg.

Wryniki finansowe niektérych kolei europejskich
i amerykaifskich za r. 1930. ,,Die Reichsbachn' przytacza
nastepujace zestawienie wynikéw finasowych eksploatacji
kolejowej za r. 1930.

drutéw. Takze w pociggach maja kursowaé wagony cy-
sterny z woda do picia. Przewidywany cigzar brutto po-
ciggu z lokomotywa 1600 t., a jako cigzar martwy zali-
cza sie: lokomotywe z tendrem (151), zapas paliwa na
linje do magazynéw (200), inwentarz sluzbowy (50), wo-
da (98), wagon bagazowy i sluzbowy (40), razem 531 t.
Ten martwy cigzar pociagu wywolal potrzebe uniknig-
cia wiekszych wzniesiern (max. 5°,) i ostrych lukéw
(min. 500 m.). Srednia predko$é pociggu osobowego ma
wynosi¢ 60 km/g. Dla zabezpieczenia pociaggéw przewi-
du]e sie specjalna sygnalizacja, a ochrona linji bedzie
powierzona wojsku.

Jako gospodarcze znaczenie tej kolei wskazuje
sprawozdanie na polaczenie z krajem, posiadajacym
przeszlo 40 milj. mieszkaricow i znaczne bogactwa w zy-
wym inwentarzu (bydlo i owce). Dla calego tego kraju
pomiedzy Algierem i Gwineja nowa kolej bedzie pionie-
rem cywilizacji, a w polaczeniu z planowana gospodarka
wodna na Nigerze, powstang tam bogate plantacje ryzu,
kukurydzy i bawelny — czyli drugi Egipt, jak powiada

W » t ¥ w 3 Wy da k|

NAZWA KOLEI Waluta z ruchu | Wstosun.| z rychy | Wstosun.| ogstern | wstosun. w stosun,
osobow. | 4o roku ltowarow, | do roku | v roky | do roku | z2 rok | do roku 1930 1931

1930 | }I?Z_"' 1930 flj 1930 1+92_9 1930 1?2_9 .
Koleje niemieckie . milj. r. m. 1.346 — 54 2.839 — 18,6 456 — 14,8 4.109 — 85 90 84
Koleje francuskie . . .| , fr. 3.260 + 23| 12.140 — 1,7 | 15.400 — 09 — — — —
Koleje angielskie . . .| , f. szt. 74,1 — 4,1 96,1 — 69 170 — 5,7 — —_ — —
Koleje wloskie . . . .| , lir. 1,551 — 49 2.179 — 10,5 4.330 — 8,6 — — — —
Koleje szwajcarskie , .| , fr. 159 + 1,6 231 — 6,0 419 — 30 273 + 3,2 65 64
Koleje czechostowackie .| , kor. 1.007 — 25 2.901 —174 4183 — 134 4528 + 18 108 92
Koleje szwedzkie . . .| , kor. 70 + 17,0 121 — 15 201 — 4.4 157 — 25 78 71
Koleje austrjackie . . .| , szyl 220 + 0,3 372 — 97 646 — 49 — — — —
U. S. A. pierworzedne .| , dol 730 — 16,5 4.086 — 15,4 5.343 — 16,0 3.976 — 128 74 72
New York Central . . .| " 111 — 151 307 —19,5 479 — 18,8 377 — 14,6 79 75
Pensylwanja . . . . .| , - 115 — 14,1 402 — 177 574 — 171 430 — 140 15 12

Powyzsze zestawienie niepelne jeszcze dla niekto-
rych kolei zelaznych wskazuje juz jednak na znaczne obni-
zenie wplywéw z eksploatacji kolejowej, ktére szczegélnie
silnie dotknelo najwicksze koleje amerykarskie, a z euro-
pejskich niemieckie i czechostowackie. Zastanawiajace
jest jednak, iz wéwczas gdy wszystkie koleje mialy znacz-
nie obnizone wplywy z ruchu towarowego, koleje fran-
cuskie, szwajcarskie, szwedzkie i austrjackie potrafily pod-
nie§¢ dochéd z ruchu osobowego. Zwigkszenie wydatkow
w stosunku do r. 1929 wykazaly koleje szwajcarskie i cze-
chostowackie.

w.

Kola z przekladkami gumowemi dla taboru kolejo-
wego. Na kolejach amerykarnskich robiono ostatnio pro-
by z kotami, ktére sa zaopatrzone w pierscieri gumowy,
nasadzony migdzy stalowa piasta a obwodem kola. Po-
dobne kota poddawano ucigzliwym prébom na duzych
spadkach, ostrych lukach i niedoskonalej nawierzchni.
Przekonano sie, ze konstrukcja tego rodzaju odbija sie
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nader dodatnio na spokojnej jezdzie, co odczuwa nie tyl-
ko publicznosé, ale i personel pociagu, nie wylaczajac
maszynisty i palacza.

Specjalisci poza tem wyrazaja przekonanie, ze ta
droga uda sie¢ znacznie zmniejszyé zniszczenie taboru
kolejowego, jak réwniez i nawierzchni. Stwierdzono np.
ze uderzenia, jakim podlega tabor kolejowy na zlaczach
.szyn, zwrotnicach i t. p. sa praktycznie zniwelowane
przy kotach z gumowg przekladka.

O zaletach tych két, wypowiedziala si¢ kolej Akron-
Sonngstown, uwazajac je, jako typ odpowiedni przy du-
zych s$rednicach k(’)l, nie wquczaiqc két prowadzacych
parowozéw. W razie potrzeby zmiany zuzytej obreczy
kota, zdejmuje sie¢ takze przekladke gumowa, a pozo-
stala czes$é¢ kota moze byé uzyta, jak w zwyklych warun-
kach. (Ry. Gaz. Nr. 12 — 31). Z. K.

Jubileusz 100-letai Fabryki Parowozéw Baldwina.

W miesieczniku technicznym ,Baldwin  Loco-
motives”, w numerze z kwietnia b. r., zamieszczony
jest artykul, poswiecony 100-letniemu jubileuszowi Fabry-
ki parowozowej Baldwina. Fabryka ta byta zalozona w r.
1831 przez M. W. Baldwina i przez niego kierowana az
do jego smierci do 1866 r., po $mierci B. fabryka zmieniata
kilkakrotnie nazwe, przyczem nazwisko B. nawet nie fi-
gurowalo az do 1909 r.. obecnie fabryka nosi nazwe ,,The
Baldwin Locomotives Works", Za czas swojego istnienia fa-
bryka zbudowala koto 61.600 parowozéw, poczynajac od
malenkiego na obecne czasy towarowego parowozu ,,0ld
Ironides” do najmocniejszych parowozéw chwili terazniej-
szej, jak np. parowozy osobowe o ukladzie osi 2—4—2 i cig-
Zarze 225 tonn, towarowe o ukladzie osi 1—5—2 i cigzarze
240 tonn, albo tez parowozy o podwéjnym zespole maszyn
parowych — osobowy typu 2—4-+4—1 o cigzarze 290 tonn
i towarowy typu 1—4+4—2 o cigzarze 1328 tonn. Ps.
P. K. P. posiadaja 175 parowozéw towarowych tej fabryki
(serji Tr. 20), otrzymanych w latach 1920—1922; parowo-
zy te w swoim czasie byly nader pomocne, chociaz budowa
ich nie zupetnie odpowiada warunkom eksploatacji, stoso-
wanym na P. K. P. T. S.

Sprawozdanie komisarza Leverve o Rumuiskich
kolejach pafstwowych za rok 1930 wykazuje przede-
wszystkiem znaczne zmniejszenie personelu i oszczedno-
$ci na materjalach. Zredukowano 16.000 oséb czyli 14%
ilosci na dn. 31 grudnia 1929 r. a o 13% uzyto wegla
mniej niz w roku poprzednim. Ceny wegla obnizono o 4%
w poréwnaniu do cen 1929 r. i 0 15% do r. 1928, Jedna-
kowoz w rezutacie koleje, jak i w roku poprzednim,
daly miljard lei deficytu, a spélczynnik eksploatacji byt
znowu 108. Rezultaty te sg tymczasowe, poniewaz i no-
wa rachunkowos$é reorganizowana przez Anglika Duthie
nie zamknela jeszcze 1929 r. Program inwestycyjny zostat
w zeszlym roku prawie calkowicie przeprowadzony. Pra-
wie 1000 km. czyli 9% sieci otrzymato nowa nawierzchnie
o wadze 45 wzglednie 40 kg/m. Wprowadzono sygnaliza-
cje i urzadzenia zabezpieczajace, wymieniono cze$é mo-
stow, rozbudowano stacje. Szczegélnie wielkie wydatki
pochtonela rozbudowa warsztatéw. Leverve nie jest za-
dowolony ze stanu warsztatéw kolei rumurskich. Pomimo
zakupu 142 nowych parowozéw wkoricu 1930 r. bylo o 23
parowozy mniej w stuzbie niz na poczatku tego roku.
Ilos¢ parowozéw w naprawie wzrosta z 39 do 42%. Z po-
wodu trudnosci przewozowych musialy koleje rumunskie
wypozyczyé na jesieni 1929 r. 100 parowozéw niemiec-
kich, a na jesieni 1930 roku 42 parowozy polskie. Tutaj
nalezy szukaé punktu cigzkosci reorganizacji napraw na
kolejach rumunskich. Leverve wskazuje na ostatnie wy-
niki statystyki eksploatacyjnej, ktéra wykazuje znizke
wagonéw zatadowanych w listopadzie 1930 r.0 12% ; w grud-
niu o0 22% i w styczniu 1931 r. o 33% w poréwnaniu do
tych samych miesiecy roku poprzedniego. Ze przy takich
wynikach nie bedzie mialo znaczenia obnizenie wydat-
kéw eksploatacyjnych o 9%, jest zrozumialem. Za wiel-
kie sa tez inne obcigzenia kolei, jak odpisy na budzet
panistwowy, niemozliwo$é dostosowania ilosci personelu

do spadku ruchu i t. p., ktére to wydatki ocenia Leverve
na miljard lei, i jezeli dalej utrzyma si¢ spadek ruchu to
utrzymanie réwnowagi budzetu w 1931 mozna bedzie
zachowaé tylko przy bardzo powaznych zachodach.

(Z.d.V.D. E. V. 16 — 1931 r.). wg.

Reorganizacja kolei sowieckich. 15 stycznia r. b. rzad
sowietéw wydal zarzadzenie z moca ustawy, zmierzajace
ku przebudowie od podstaw kolejnictwa sowieckiego i wy-
konaniu planu pigcioletniego. Podstawa reorganizacji ma
byé racjonalizacja siegajaca jaknajglebiej w gospodarke
kolejowa. Zwrocona bedzie zwlaszcza duza uwaga na ra-
cjonalizacje eksploatacji kolejowej i sluzby warsztatowe;j;
dla organizowania tej ostatniej zaproszeni zostali jak wia-
domo rzeczoznawcy z Japonji. Dotychczasowa bezplano-
wo$é w ruchu towarowym ma byé skutecznie zwalczana. Na
plan pierwszy wysunigta zostala réwniez sprawa .facho-
wosci i dyscypliny wsréd personelu. Koleje sowieckie za-
trudniaja okoto 1,5 miljona pracownikéw, z czego 20—30%
sezonowych. Poniewaz wsréd pracownikéw przewaza ele-
ment malo wykwalifikowany, zarzad kolei sowieckich zde-
cydowal si¢ na mobilizacje kolejowcow, osiadlych w mie-
$cie, a przewaznie na wsii wciela ich obecnie w szranki ak-
tywnych pracownikéw kolejowych. Celem wzmocnienia
dyscypliny wéréd pracownikéw kolejowych wprowadzono
do ustawy dyscyplinarnej nowy artykul, na mocy ktérego
za niewykonanie zleceri, zdazajacych do naprawy kolej-
nictwa, oraz czyny naruszajace regularnosé ruchu przewi-
dywana jest kara wigzienia do lat 10. W razie za$ ujawnio-
nej zlej woli winowajcom grozi kara $mierci i konfiskaty
ma.iqtku. Rozumiejac, ze droga samych kar nie mozna przy-
musié¢ pracownikéw kole]owych do wspétpracy nad wyko-
naniem planu pigciolecia, wyzej wymlemone zarzadzenie
wprowadza jednoczesnie zwyzke uposazeri oraz zwigksza
$wiadczenia w naturze. W koricu przewidywane jest odde-
legowanie na koleje 1000 wyprébowanych komunistéw ce-
lem przeprowadzenia odpowiedniej agitacji i kontroli nad
wykonaniem calego tak szeroko narysowanego planu re-
organizacji kolei sowieckich. -

Francuskie Towarzystwa Kolejowe. Najstarszem
z pieciu towarzystw kolejowych francuskich jest kolej ,,Pa-
ris-Orléan”, (7815 km), ktérej koncesja pochodzaca z 13
sierpnia 1838 gasnie z dniem 31 grudnia 1956 r. Najdiuz-
sze istnienie ma przed soba kolej ,,Midi"* (4.217 km) zalo-
zona 6 listopada 1852, a mianowicie do 31 grudnia 1960 r.
Najmlodszem towarzystwem jest kolej ,Paris-Lyon-Médi-
terranée” (9.804 km) koncesjonowane 3 lipca 1857; kon-
cesja tej kolei gasnie juz 31 grudnia 1958, a wiec wczesniej
niz starszej kolei ,,Midi”. Koleje ,,Nord" (3830 km) i ,Est"
(5.027 km) pochodza obie z 1845 r. (20 wrzesnia i 17 gru-
dnia); ich koncesje wygasaja z dniem 31 grudnia 1950
i 26 listopada 1954 r.

Towarzystwa kolejowe francuskie maja zatem przed
soba tak dlugie zycie, ze nie jest obecnie aktualna kwestja
co si¢ z niemi stanie po wygasnieciu koncesji, a w szcze-
goélnosci czy przejmie je Parnstwo czy przedluzy ich kon-
cesje. W. B.

Nowe olbrzymie sklady do owocéw na kolei kana-
dy)skle'. Ogromne sklady do przyjmowania, sprzedazy
i wysylania owocéw w ilosci 50 tadunkéw wagonowych
dziennie sa obecnie budowane przez Kanadyjska Kolej
w Montreal. Budowa ta, wykonana w zelbecie, bedzie
miala 180 m. dlugosci i 26 m. szerokosci, przy wysokosci
trzypietrowe;j.

Sala licytacyjna, obliczona na 200 oséb, zostanie
zaopatrzona w 100 pulpitéw.

Owoce, otrzymane wczesnym rankiem, beda na-
tychmiast rozsortowane, czesciowo rozeslane do poszcze-
golnych miejsc, czesciowo zas§ sprzedane z licytacji, tak
ze cala operacja bedzie ukorniczona do g. 5-ej popotudniu.
Tory, ulozone z obu stron magazynu pozwola ladowaé
i rozladowywaé 50 wagonéw jednoczesnie.

Szerokie platformy brukowane, dtugosci 400 m.
beda miesci¢ jednoczesnie 150 wozéw ciezarowych.
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Podziemia budynku beda zarezerwowane na sklady
jarzyn, ktére maja podlegaé dojrzewaniu na miejscu.

Wreszcie przewidziane jest urzadzenie w budynku
restauracji, i odpowiednich pomieszczeri na biura.

(The Railw. Gaz. Nr. 7 — 31 r.). Z. K.

Przewéz mleka w ladunkach wagonowych. W Anglji
przed 4 laty pobudowano po raz pierwszy cysterny do
przewozu mleka. Wynik tych préb byl pomyslny ze
wzgledu na uniknigcie ucigzliwych manipulacji z tadowa-
niem mleka w barikach metalowych. Niestety jednak cy-

sterny do mleka byly zbudowane takiej konstrukciji, kté-
ra uniemozliwiala dolgczanie ich do pociaggéw osobowych
o duzej predkosci. Obecnie budowane sg wagony-cyster-
ny do przewozu mleka, wylozone wewnatrz taflami
szklanemi. Konstrukcja ta dopuszcza przewozenie wa-
goné6w z dowolna predkosciag. Nowe wagony cysterny
maja pojemnos¢ 13,6 m® i wazg w stanie proznym 13,5 tn.
W ruchu w b. roku znajduje sie na kolejach angielskich
przeszlo 60 takich wagonéw; dowoza one mleko do
Londynu codziennie z hrabstwa Cheshire, $rodkowej
czesci Anglji i poludniowego Walisu. w.

Przeglad pism

Czasopismo Techniczne Nr. 6. Stefan Bryla w arty-
kule ,Badania szwajcarskie nad izolacjami mostowemi",
podaje wyniki zastosowania nastepujacych pigciu izolocyj:
asfalt lany, pilsniowe plyty asfaltowe, plyty asfaltowe,
oIsola” i ,Mamut”. Badania powyzsze przeprowadzily
w 1928 r. szwajcarskie koleje parstwowe przez podanie
szczegolowej obserwacji dziesigciu mostow z dZwigarami
obetonowanemi i uzupetnione badaniami w laboratorjach.
Autor przytacza dosé szczegélowo wnioski, do ktorych
doszta komisja przeprowadzajaca badania,

Nr. 9. Poczatek sprawozdania z podrézy inz. J.
Pruchnika ,Szkice techniczne z Rosji, Ukrainy i Biato-
rusi Sowieckiej’’ zawiera dwa rozdzialy: Wiadomosci ogél-
ne i II Miedzynarodowy Kongres Gleboznawcow. Praca
ta zakrojona na szeroka skale zaznajamia nas ze stanem
rzeczy w ogromnem panstwie sasiedniem, ktérego nalezy-
cie nie doceniamy i dlatego zaleca si¢ do mozliwie szero-
kiego zaznajomienia. S. S.

Cementownie w Polsce. Pod tym tytulem podaje
F. Urwatek z Bialej w ,,Beton u. Eisn” obszerny artykul
ilustrowany licznemi rysunkami o réznych budowlach ce-
mentowni w Polsce. Wilasciwie uwzgledniono trzy cemen-
townie: w Goleszowie, w Szczakowej i Saturnie. Liczne
przekroje siloséw, piecy i hal tych cementowni oraz szcze-
goty konstrukcyjne i widoki ogélne daja moznosé¢ zaznajo-
mienia sie z tymi zakladami, a jesli si¢ zwazy, ze wielkie
te budowy wykonano w zelbetonie wedlug najnowszych
zdobyczy techniki cementowej, podanie tych danych do
wiadomosci zagranicy nalezy z uznaniem podkreslic.
wg.

Spawanie i cigcie metali. Nr. Nr. 1, 2, 31 4—1931 r.
Inz. Z. Dobrowolski w szeregu artykuléw pod naglowkiem
+Spawanie” podaje opis zjawisk, ktére maja miejsce przy
‘spawaniu, sposoby zapobiegania niepozadanym skutkom
skurczu, kalkulacje kosztéw spawania oraz zestawienie
kosztéw spawania acetylenowego i elektrycznego. W arty-
kule ,,Dalekobiezne rurociagi spawane’ tenze autor poda-

i Bibljografja.

je przeglad dotychczasowych pomystéw zlacz rurowych
spawanych oraz wyluszcza wady i zalety réznych typow
polaczen; autor podkresla, iz budowa rurociaggéw wymaga
bardzo dobrych spawaczy i jest zdania, iz w okregach
naftowych powinny powstaé specjalne szkoly spawaczy.

Inz. S. Bryta podaje opis wykonanej przez Hute Zgo-
da na Gérnym Slasku suwnicy spawanej o rozpietosci
15 m; przez zastosowanie spawania zamiast nitowania
osiggnieto zmniejszenie ciezaru 17,59%,.

Inz. J. Biernacki w art. ,,Spawanie w atmosferze ga-
z6w redukujgcych” podaje charakterystyke gazéw uzywa-
nych przy spawaniu i podkresla, iz polaczenie metod spa-
wania elektrycznego i acetylenowego jest w wielu wy-
padkach wskazane. Z szeregu drobnych artykuléw za-
znaczyé nalezy jako dotyczace specjalnie kolejnictwa
+Naprawa szyn kolejowych zapomoca spawania” — (au-
tor podkresla tansze koszty spawania acetylenowego)
i ,,Wzmocnienie kosztéw kolejowych zapomoca spawa-
nia” oraz ,Naprawe konstrukcji nitowanych zapomoca
spawania"’
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Jest do odstapienia patent,

wzglednie licencja z polskiego patentu
firmy
JULIUS PINTSCH Aktiengesellschaft
Nr. 178, na:
,Mase porowata do wypedniania zbiornikéw zawie-

rajacych rozpuszczone w plynach gazy wybuchowe
w rodzaju acetylenu i t. p.”.

wiaAbpomMmoS$E¢
Czempinski i Skrzypkowski,
Rzecznicy patentowi

WARSZAWA, ULICA KRUCZA Nr. 43.
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Udzielimy prawa przywileju na Polske eksplo-
atacji kilku patentéw, przynoszacych znaczne
korzysci zar6wno w przemysle jak handlu
i stosowanych zar6wno w mechanice ogdlnej

jak i mechanice rolne;j.

O wszelkie wyjaénienia nalezy zwracaé sie do
Société Sisma (Holding de Brevets)
a Issoudun (Indre-France).

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie ogto-
sita przetarg publiczny na sprzedaz odpadkéw metali poélszla-
chetnych w iloéci okolo 95 ton oraz starej tokarni pociagowej
420/3000 m/m i starej sikawki pozarnicze;j.

Termin skladania ofert do dnia 9 lipca b. r.

Blizsze szczegély ogloszone sa w ,Monitorze Polskim"
Nr 139 z dnia 19 czerwca 1931.

Przetarg

Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych w War-
szawie oglasza przetarg na dzien 9 lipca 1931 r., na
dostawe réznych materjaléw i przedmiotow.

Blizsze szczegély w ,,Monitorze Polskim" Nr. 134
z dnia 13/VI 1931 r.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.
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