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O szerokosci toru w tukach.

Inz. Waclaw Jacyna.

L. Wstep. rzer toru ponad 1435 mm, odpowiadajacych lukom danego
promienia, réwniez — granice minimum — maximum po-
1. Kwestja poszerzenia toru w tukach stanowi m, in.  Szerzeri, ewentualnie — granica dopuszezalna z dolacze-

przedmiot nastepujacych pytan, skierowanych przez Mie- niem przepiséw technicznych, dotyczacych poszerzenia toru
dzynarodowa Komisje, (U. I. C.), do Administracyj Ko- W lukach.

lejowych poszczegélnych Panstw '): _5) Jaka jest najmniejsza wielkosé promienia, stoso-
1) Jaka jest szerokos¢ waszych nowych craz dawniej ~wanego w Iukach: a) toréw gléwnych, b) toréw bocznych

ulozonych toréw w prostej? stacyjnych, rozrzadowych i manewrowych, i c¢) toréw
2) Wedlug jakiej metody wyznaczacie poszerzenie zwrotnych?

waszych toréw w tukach? i 6) Czy i jakie zawody sprawia zastosowanie pro-

3) Czy poszerzenie w luku danego promienia jest mieni o najmniejszej dopuszczalnej wielkosci?
zawsze jedno i to samo, czy tez moze ulegaé zmianom od
minimum do maximum?

4) Pozadana jest tablica lub wykres wartosci posze-

Wedlug_ naszych przepisow, dotyczacych drég zelaz-
nych znaczenia ogélnego, w tukach o promieniu mniejszym
1) U. L C Nr. 58, Bruksela, 6/I[/20 r, (Pierwszy projekt DiZ 500 m. normfalna szgrokosc. toru winna _byé odpowiednio
opracowania sprawy szerokosci toru w tukach przedstawilem do M. K. 2zWigkszona, Zwigkszenie to nie powinno jednak przewyz-

w r. 1929. W ostatecznych wnioskach zaznaczylem m. in., iz pozadanem szaé 30 mm na drogach pierwszorzednych, i 35 mm na dro-
jest mozliwe zlagodzenie norm poszerzenia toru w tukach, gdyz dla gach drugorzednych
wigkszosci naszego taboru stosowane poszerzenie mozna uwazaé za nad- -

mierne, a zatem — szkodliwe. Stusznoéé takiego wniosku zostala obec- POW’YZSZ& RorIm mlka Z Wymagania, bY obrecz za-
nie potwierdzona przez Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Kairze; chodzila na szyne conajmniej 45 mm swojej szerokosci.
uchv'va.ia pf:d punkteml Z}l brzrng: .,Obecuie uia!:vnia sieltendencjg do Rzeczywis‘cie, oznaczajac (rys. 1) przez

zmniejszania poszerzenia toru, aby zapewnié wieksze przyleganie obrze- cz :

zy két do szyl?ny i tem osiagnaé i"epszpe prowadgenie :)abgrug (p. ,.Iniy- m = szerokos$¢ OerCZY' (min, m = 130, max. m=
nier Kolejowy" 1933, Nr. 8, Inz. H. Jezierski: ,XII-ty Miedzynarodowy ~— 150 mm);

Kongres Kolejowy w Kairze w 1933 r.). t = odstep zewnetrznych stykajacych sie z szyng
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krawedzi rabkéw, (obrzezy), kél (min, = 1410, max.

t = 1425 mm);

g = grubosé rabka, mierzona o 10 mm ponizej goér-
nej krawedzi szyn, (min. g = 20, max. ¢ = 34 mm);

s = szerokosé toru, (norm. s = 1435, min. s = 1432,

max. s — 1445 mm), i
e, = poszerzenie toru,
i biorac w rachube najmniej korzystne warunki, bedziemy
mieli réwnanie
(min. m + min. t— min. g§) — max. s 4 max. e,) =45,

L
(130 4 1410 — 20) — (1445 + max. e,) = 45,
skad

max. e.— 30 mm

2. Istniejace normy poszerzenia toru w lukach na
kolejach polskich sa dosyé réinorodne, a mianowicie:
Wedtug przepisow Dyrekcji Warszawskiej i Wileri-
skiej:
przy R =do 200 250 325 400 500 600, 700 800 1000 m
r— 30, 2217 .13.. 9.9 5.4 2 mm
a wogole

Wedtug przepiséw Dyrekeyj: Poznanskiej, Gdanskiej
i Katowickiej:
. przy R =100 150 250 325 400 500 600 700 800 1000 m

ey=—:30 27 21 18 15 12./9 6.3 0 mm
Wedtug prof. Wasiutyriskiego:
przy R od 150 201 301 401 601 801 m

do 200 300 400 600 800 1000 m,
e;= 30 25 20. 15 10 5 mm.

3. Wedlug przepiséw (P. T. O.), w torach gléwnych
nalezy stosowaé promienie fukéw, nie mniejsze niz 300 m
na drogach zelaznych pierwszorzednych, i 180 m na drugo-
rzednych.

Na drogach normalnotorowych znaczenia miejscowe-
go, po ktérych dozwolony jest przejazd parowozéow drég
zelaznych pierwszorzednych, promieri lukéw nie powinien
byé mniejszy niz 180 m.

Wedlug tychze przepiséw, osie posrednie wagonow
o rozstawie osi skrajnych wigkszym niz 4 m, winny posia-
daé przesuwnosé, odpowiadajaca promieniowi 180 m.

Na bocznych torach stacyjnych, o ile po nich chodza
parowozy pociagowe, nalezy unikaé promieni mniejszych
niz 150 m; wogéle za§ promieni mniejszych niz 120 m sto-
sowa¢é nie nalezy. Luki zwrotne o promieniu mniejszym niz
180 m uzywane sa tylko w torach towarowych, rozrzado-
wych i t. p., po ktérych nie kursujg pociagi, lecz tylko od-
bywa si¢ przetaczanie taboru z mala szybkoscia,.

Z powyzszego wnosi¢ mozna, Zze promieri 180 m jest
miarodajnym dla zwrotnosci pociagoéw, zas promieri 150 m—
dla zwrotnosci parowozéw.

4, Na sieci polskich drég zelaznych kursuja paro-
wozy i wagony najrozmaitszych typéw. Pewne jednostki
taboru wcale nie wymagaja poszerzenia toru w lukach
o promieniu nawet mniejszym niz 180 m, wielkosci za$ po-
szerzenia, wymagane przez reszte jednostek, nie sg te sa-
me w jednakowych warunkach, jak to wynika z poniZszych
rozwazan.

Maksymalnych poszerzern wymagaja czestokro¢ jed-
nostki, posiadajace konstrukecje albo przestarzala, albo tez
nieudatna z punktu widzenia zwrotnoéci w tukach.

Otéz w zwiazku z pytaniami (U. I. C.) powstaja
jeszcze nastepujace pytania zasadnicze:

W jakiej mierze naleiy sie liczyé z maksymalnem,
wymaganem przez pewne jednostki taboru, poszerzeniem?

Czy dopuszczalnym mozie byé luk bez poszerzenia
toru?

Czy mogloby byé wystarczajqcem stale poszerzenie
w tukach, ograniczone do pewnego minimum? ‘

Aby lepiej uzasadnié:

a) odpowiedZ na pytania Komisji Miedzynarodowej
i pytania zasadnicze,

b) rozwiazanie zadania inz. M. Kaczorowskiego —-
co do mozliwosci przechodzenia parowozéw P. K. P. po
tukach o promieniu 150 m, wreszcie

c) wnioski ogélne, ktére wysuwam, w sprawie posze-
rzenia toru w ukach,

zastanawiam sie w pracy niniejszej nad powszechnie
stosowang graficzna metoda wyznaczania lub sprawdzania
wielkosci wymaganego poszerzenia, omawiam wlasng Sci-
§lejsza metode analityczna, i podajg oparte na tej metodzie
wyniki, dotyczace mozliwosci lub tez warunkéw przecho-
dzenia naszych parowozéw po tukach o promieniu 150 i 180
m tak w wypadku obowiazujacego poszerzenia 30 mm, jak
i wogéle bez poszerzenia.

5. Do wyznaczania lub sprawdzania wielkosci po-
szerzenia, wymaganego przez wagony, stuza zwykle wzo-
ry przyblizone. Nie sprawia jednak zadnej trudnosci sto-
sowanie wzoréw $cislejszych, jakie wyprowadzam dla ogél-
nego wypadku zwrotnych i przesuwnych osi wagonowych.

Z parowozami jest oczywiscie trudniej, lecz — jak
tego dowodzi nasza analiza nie o tyle, by zadowalac sig
przyblizonem rozwigzywaniem, opartem naprzykiad na
powszechnie stosowanej graficznej metodzie inz. Roy'a.

Metoda graficzna, aczkolwiek dajaca rozwiazanie
pogladowe, nie jest jednak naogél dogodng i pewna, albo-
wiem czestokroé wymaga nietylko olbrzymich wykresow, lecz
i dobrych przyrzadéw kreslarskich, dobrego wzroku i umie-
jetnego kreslenia. Scistos¢ wynikéw zalezy tu jeszcze od
obranej skali, od iloéci prowadzonych linij, oraz od ilosci
i wielkosci katéw przecigcia. Sprawdzanie wynikéw przez
osoby inne jest rzecza trudna. A nawet przy powtérnych
rozwigzywaniach tego samego zagadnienia, rozbieznos¢
wynikéw jest prawie nieunikniong.

Nawiagzujac do wykresow Roy’a, trzeba jeszcze do-
daé, ze oparte s one na pewnych uproszczeniach, miano-
wicie: szerokosé toru wobec wielkosci promienia przyj-
muje si¢ rowng zeru; (wplyw ten istotnie moze byé ignoro-
wany). Réwniez nie bierze si¢ w rachube wymiaréow két.
Na tej podstawie kazdy zestaw kol oznacza si¢ w planie
jako punkt geometryczny. Calosé wykresu jest znieksztal-
conem odbiciem tego, co ma miejsce w rzeczywistosci z tego
mianowicie powodu, Ze nie moze byé wykonang w jednej
tylko wspélnej skali stosujemy bowiem az trzy roézne:
jedna, naturalna, dla milimetrycznych wielkoséci poszerzen
toru, podcigé i przesuwnosci osi, zwrotnos$ci wozakow i t. p.;
druga — 10 lub wogéle ,n" razy mniejsza — dla metro-
wych rozstawéw osi podwozia, i trzecia — 100 lub wogéle
,0"" razy mniejsza dla promieni lukow.

Przyklad, ktéry przytaczam, dowodzi, Ze ogélna nie-
dokladno$é przy wyznaczaniu poszerzeri sposobem Roy'a
sigga¢ moze 5 mm i wigcej.

reszcie — kwestja czasu: na kolejach polskich ma-
my okoto 70 réznych odmian podwozi parowozéw. W celu
zbadania mozliwosci lub tez warunkéw przechodzenia tych
parowozéw po fukach z poszerzeniem lub bez poszerzenia
toru nalezaloby sporzadzi¢ okolo dwuchset wykreséw i zu-
zyé na to sporo czasu, nie majac w rezultacie moznosci
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reczenia za $cisto§é a wiec i za praktyczna wartos¢ wy-
nikow. ,

To tez w celu otrzymywania rychlejszej i scislejszej
odpowiedzi opracowalem metode analityczna, ktéra oma-
wiam i stosuje poniZej.

II. Wplyw wymiaréw kél podwozia oraz szerokosci toru

na wielkos¢ wymaganego poszerzenia toru w lukach.

6. Wystawmy sobie luk o promieniu R oraz cieciwe
dtugosci 2X. Dla srodkowej strzatki f bedziemy mieli $cisle

f’:R—]/Rﬂ—k2

w przyblizeniu za$:
A2

) Tk PR NS E e RIE L 1 1
2R

Biorac naprzyklad » = 5 m. i R = 150 m. otrzy-
mamy z wzoru dokladnego:

P 150, I/ 22475 — 0.08336 m, =

: 25
za$ z przyblizonego: f = —— = 0.08333 =
przy g 300

83,36 mm.

e 83.33 mm.

: Zatem przyblizony wzér (1), jest zupelnie wystarcza-
jacy.

Gdy strzatka znajduje sie¢ w odleglosciach A, i A, od
kotficow cieciwy, wtedy
Ak
Tt @ g

2R

Bl

Oznaczmy przez d=2r $rednice kola. a przez_n

wysoko$é obrzeza.
mamy

n=]/dh+h2 O ML ST e

Wtedy — jak widaé z rys. 21 3 —

Dlugoéé cieciwy przy toku zewnetrznym ulega zwiek-
szeniu o Zn, przy toku za§ wewnetrznym — ulega zmnieij-
szeniu o 2n. Stosownie do tego zmieniaja sie dlugosci
strzalek wynoszac:

il (A¥n)?
2R
(AyFn)(h;Fn)
2R
(Znak ,—" dla wewnetrznych i znak ,,+" dla zewnetrz-

nych strzatek),

Dla két o srednicach od 1 do 2.10 m, wielkosé n,
wynosi:

dla strzalki §rodkowe;j,

il

dla strzalki bocznej

Przy l Przy
‘d 100 125 | 1.35 | 1.45 | 1.60 | 1.75 | 2.00 [2.10'm
n ==
[
iecm | n=]010 | 011 | 0,12 (012 | 0.13 | 0.13 | 0.14 |0.15m
2em | n= | 014 | 016 | 017 | 017 | 018 | 6.19 | 020 [021m
|

Gdyby tor w danym fuku nie mial poszerzenia, i gdy-
by luz konstrukcyjny e, =10 mm, pomiedzy obrzezami
kot 1 szynami byl zerem, wtedy naejmniejsze wymagane
przez wagon 2-osiowy (o sztywnej bazie) poszerzenie toru
w tuku skladaloby sie: ze strzalki

% przy kole zewnetrznem,
n }2 A—n)
2R

a wiec wynosilob\y:
n@ to)+n@—n) 28} . oy
2R R

Wobec luzu e, otrzymujemy dla minimum wielkosci po-
szerzenia wzor

i ze strzatki przy kole wewnetrznem, :

2nh
ezz_R__e] e 0 v Tl ot et v (]

Przy poszerzeniach wiekszych praca tarcia két o szy-
ny nie o wiele si¢ zmieni, albowiem: tarcie toczenia sig
moze nie i§¢ w rachube; praca za§ tarcia poprzecznego jest
prawie proporcjonalna do kata nabiegania kola; otéz przy
zwiekszaniu poszerzenia okaze si¢, o ile zmniejszy sie
kat nabiegania kola tylnego wewnetrznego, o tyle sie
zwiekszy kat nabiegania kola przedniego zewnetrznego.
Ale przy zwiekszaniu poszerzenia bedziemy mieli na nie-
korzysé tegoz jeszcze i wzwigkszone tarcie podluznego
§lizgania sie kola przedniego zewnetrznego. Ale przy
zwiekszaniu poszerzenia bedziemy mieli na niekorzysé te-
goz jeszcze i zwiekszone tarcie podluznego slizgania sie
két, a ponadto — szkodliwsze od tarcia uderzenia kot
0 szyny.

(Por. ,,Bull. d. Congr, d. ch. d. f., 1932, XI, p. 2187).

7. Wychodzac z zalozenia, ze rabek ze strony we-
wnetrznej ma powierzchnie stozkowa, inz, Cegliriski wy-
prowadza wzér dla n:

n = r. tang B. tang 7,

gdzie r = promied okregu tocznego,
B = kat nachylenia plaszczyzny styczno$ci rabka
z szyna do plaszczyzny toru,
kat nabiegania kola osi przedniej na szyne.

l
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Co do kata B, to wedlug inz. Langroda wynosi on
przy nowych szynach i ragbkach:
na kolejach polskich g==10h",
- francuskich g = oY
% amerykanskich § = 80°.
W miare zuzycia stykajacych sie czeéci kat § ulega
naogél zwigkszeniu. Otéz jezeli r):rzyiac’, dla p;zykladu

fefang 1 = e sin Y = 5———5 — o

R+ s/2 100 '
ze f =— 85° i r = 1000 mm, to otrzymaliby$my:
n = 1000 X 0,05 X 11.43 = 57 cm;

a nawet, przy B = 90°% n = oo,
Tymczasem najwieksza mozliwa wartosc n przy
r =100 cm i h = 3 c¢cm wynosi:

n=l/ 200 X 3+ 9 = 24.7 cm.

Podobna rozbieznosé ttumacze w ten sposéb, ze krzy-
wolinijny profil rabka i obreczy moze mie¢ nie jeden a na-
wet trzy punkty stycznoéci z szyna. Z tych — jeden, w kto-
rym ma miejsce przypieranie rabka do szyny, nie jest tym,
ktéry odpowiada wzorowi n=r. tang 3. tang 7.

Inz. Langrod uwaza, Ze dla punktu stycznosci z szyna
bardziej odpowiednia jest wysoko$é h=1 cm.

8. Przypusémy iz mamy podwozie o kilku (naprzy-
ktad o 4-ch. rys. 4) osiach sztywnie osadzonych, przyczem
o§ II, najblizej linji ab $rodkowej polozona, znajduje sie
w odleglosciach [, i 1, > 1, od osi skrajnych. Dlugosé pod-
wozia wynosi

(11 =21

Przyjmijmy réwniez, ze e, =0, t. j. ze luzu miedzy
rabkami a szynami niema.

W tych warunkach najmniejsza wielko§¢ wymagane-
go poszerzenia toru w luku o promieniu R skladalaby sie:
1) z dwu strzalek (jak powyzej, dla wagonu 2-osiowego),

e . s S
o dlugosci ogélne;j e
I (1

i 2) ze strzatki dla osi Il-ej:
—:2n)

2R -

a zatem wielkosé poszerzenia wynositaby

l, (I; 4 2n)
2R

4nk + 1, (I, —2n)
2R LY
przyczem (I, + L) =211l >1,.

W razie wagonu trzyosiowego o sziywnie csadzonych osiach
dla ktérego 1, =1, =1, bedziemy mieli:
(1 +n)?
e — 0,01 m.
2R x

€3

III. Wplyw zwrotnosci lub przesuwnosci osi wagono-
wych na wymagane poszerzenie w lukach.

10. Oznaczamy zwrotnoéé osi jako dlugosé¢ x, dla
ktérej ma miejsce rownanie, (rys. 2):

S_el

X Sin o

Aby o§ mogla nastawiaé sie radjalnie, zwrotnoéé x nie
powinna byé mniejsza od

o, (Re—eg),
o S R g

gdzie [ jest to odleglo§¢ danej osi od réwnoleglej jej linji
promienia, kiedy x = 0.

Wagon dwuosiowy o radjalnie zwrotnych osiach nie
wymaga oczywiScie poszerzenia toru, majac przytem do
wyzyskania prawie calkowity luz konstrukcyjny, min.
e, = 10 mm. W tuku o promieniu R = 150 m przy n = 0,28
m minimum luzu konstrukcyjnego zmniejsza sie do
9,74 mm. :

11. Jezeli zwrotno$é osi jest mniejsza od radjalnej,
wtedy moze wymaga¢ pewnego poszerzenia toru w luku.
Liczac do§é $ciéle, lecz na korzy$é ostroznoéci, mozemy

wyj§¢ z ‘zaloienia, ze w miare zwiekszania zwrotnosci
osi od x =0 do

X — 2811{ (radjalnej),

wielko§¢ ex wymaganego przez te of§ poszerzenia ulega

; A% - 2ln
proporcjonalnemu zmniejszaniu od max. g, = ~—— przy
s
x=0, do & =0 przy x,= — .
2R
To znaczy, ze poszukiwane poszerzenie &, wynosi
X
&=max. & |l — | —e . . . (8)
Xp

Ostatecznie, poniewaz luz konstrukcyjny, e; = 10 mm
jako minimum, zawsze zostaje wyzyskany w lukach,
otrzymamy dla wymaganego poszerzenia toru, w metrach:

el = I, (112*;2 n) = (6)

9. W razie wagonu dwuosiowego o sztywnie osadzo-
nych osiach mamy: I, =0 i I, = 2[; wigc wymagane po-
szerzenie wyniesie

e,=2£1—0.01 m

R

gdzie max. = jest to wielko§¢ poszerzenia przy x—=0;
Xo = zadana zwrotno$gé,

i x, = zwrotnoé¢ radjalna dla danego promienia i danej osi.
Dla przykladu weimy woéz dwuosiowy: 1 = 5 m,

in = 0.20 m., ktéorego osie maja zwrotnos¢ 25 mm.
Przy takiej zwrotnoéci osie nastawiaja, si¢ radjalnie

w luku, ktérego promiei wynosi (wedlug wzoru 7):

1.435 X 5

2 X 0.025

Sprawdzmy, czy przejdzie taki woéz przez luk o pro-

min. R = — 143.5 m .
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mieniu 100 m. Radjalna zwrotno§é musialaby tu wy-
nosi¢ w mm.

1435 X 5
200

Zatem wymagane poszerzenie toru wedlug wzoru (8) wy-
pada, (w mm):
S —fogy =~ >~ Hid [1— 230 L
100 35.87

Z tego wnosimy, ze dany wo6z moze przej§¢ przez luk
o promieniu 100 m bez poszerzenia toru.

Obliczmy jeszcze, jaki jest najmniejszy promiern fuku
przez kiéry moze przejs¢ bez poszerzenia foru dwuosiowy
wagon P.K.P. o danych:

n—0200m .i

Poszukiwany promiefi R; otrzymamy z réwnania, wedlug
wzoru (8):

— = 35.87 mm; dana za$§ wynosi X, =— 24 mm.

=4 m: X, = 16 mm.

2l"[ i ]__
Ry sl/2R
skad
R o 2“18—:«:85 T
se;+4nx,

12, Wagon 3-osiowy o 2 zwrotnych skrajnych osiach
i o sziywnie osadzonej osi posredniej.

Jezeli osie skrajne nastawiaja si¢ w danym tuku
radjalnie, to nie wymagaja poszerzenia toru. O§ za$
sztywna érodkowa wymaga zwiekszonego poszerzenia

* (R — 5/,) [t 1?
s ZR.R“—e’—m 2R
Przy niewystarczajacej zwrotnosci skrajnych osi, t. j. przy
Xo << X;, calkowite wymagane poszerzenie bedz1e

e, = & -+ max. sx[l—- I—-e,

m

-— e

gdzie max. & = 2én (p. § 9); a wiec
I 21ln %o
1 — FEt e (]
SRR SIET ©)

13. Przypus$émy, ze osie skrajne wagonu 3-osiowego
sq nietylko zwrotne, lecz i przesuwne mianowicie o wiel-
kosé 1 w kaida strone. Wtedy dla poszerzenia bedziemy
mieli wzo6r

CEL T e

Jezeli zas i os posredma ma przesuwnosé s , to wyma-
gane poszerzenie bedzie

=k +2_ln[1—:°]—[‘f1+74=)_31 (11)

Przypuscmy wreszcie, Ze 0§ posSrednia ma prze-
suwnosc¢ 1, zas osie skrajne nie sq zwrotne, a tylko prze-'
suwne o wielkosé 1,

W danym wypadku przesuwnosé osi skra]nych ma
kierunek nie radjalny, lecz réwnolegly do promienia w od-
legtosci 1 od tego promienia. Przesuwnosé¢ osi skrajnych
o 1, pozwala na zmniejszenie wymaganego poszerzenia

toru o wielkos’é Tp << Ts -

Ale mamy dosé scisle, ze
it [ k=
W wypadku najmniej korzystnym, gdy 1 =5 m i R=150 m,
otrzymamy:
li 1 Mo
05 (=) = P =Ny — ——= o
<R> R T
W danym wiec wypadku bedziemy mieli:
2
— (Mg 1M) — e

21n (10)

€y =

2R (12)

14, Pocztowy 3-osiowy wagon P. K. P. o danych:
21=9.5m;n=10.24m; x, = 25 mm; 1] = 16 mm; i 1. = 40 mm;
wyrﬁaga wzglednie najwiekszego poszerzenia toru w lu-
kach. ,

Wyznaczmy dla przykladu warunki przechodzenia
tego wadonu przez luki.

a) Luk, w ktérym skrajne osie wagonu moga nasta-
wiaé sie radjalnie, powinien mieé promieri nie mniejszy
niz

gl . 1435 Riaqs
2 X 0.025

Zatem dla tukéw o promieniu R =136 m oraz wigk-
szych bedziemy mieli ze x, = x,,

b) Wymagane poszerzenia toru w tukach wynosza:
przy promieniu R =150 m:

v 136 m.

4.75%
ey = SRl e e [0016—|—0040)—
— 0.010 — 9.2 mm; przy promieniu za§ R = 180 m:
e, — -4—15-—0066—“—33 mm,
360

c) Obowiazujace poszerzenie w lukach o promieniu
R £ 180 m wynosi e, = 30 mm. Stad wynika, iz przy ta-
kiem poszerzeniu wagon przejdzie nawet przez fuk o pro-
1nieniu

(4.75)2

2(0.030 -} 0.066)
Z powyzszego wypada réwniez, ze przez tuk o promieniu
R =150 m wagon przeszediby bez poszerzenia toru pod
warunkiem zwiekszenia przesuwnosci osi skrajnych
0 «» 10 mm.

= 117.5 m.

IV. Wyznaczanie lub sprawdzanie poszerzenia
wymaganego przez parowozy.

15. Wymagane przez parowozy poszerzenie toru
w tukach zalezy:

a) od ilosci i rozstawu osi osadzonych sztywnie;

b) od przesuwnosci osi;

c) od wielkosci podciecia rabkéw;

d) od stopnia zwrotnosci wozaka;

; e) od srednicy kél, oraz — od wysokosci ich rab-
ow, i

f) od szybkosci biegu, warunkujaceso: kierunek na-
stawiania sie podwozia i udzial poszczegélnych osi w roz-
ktadzie od¢élneso cisnienia na szyny.

Podczas biegu parowozu po lukach, podwozie dazy
do nastawienia sie przewaznie — uko$nego, przyczem osie
przednie nabiegaja na szyne zewnetrzng. zas osie tylne na
szyne wewetrzng. (Doswiadczenia inz. Wellingtonal?®).

Wobec tego luz konstrukcyjny, min. e, = 10 mm, zo-
staje wyzyskany.

o wyznaczania lub sprawdzania wielkosci posze-
rzenia toru w tukach, albo tez zwrotnosci, podciecia lub-
przesuwnos$ci osi, sluzy najczeéciej stosowana graficzna
metoda inz. Roy’a.

A. Metoda graficzna inz. Roy'a.

16. Metoda Roy’'a polega na tem, ze wielkosci: luzu
konstrukcyinego e, oraz poszerzenia toru e, lub zwrot-
nosci wozaka, z, (o ile e, i z s dane). kresli sie w wielkosci
naturalnej, natomiast wielkosci promienia, R, z jednej stro-
ny, oraz rozstawéw osi, [ z drugiej, kresli sie w pewnych
niejednakowych skalach, dobranych tak, aby poszukiwane
wartosci (podciecia o, przesuwnosci 1, zwrotnosci z, lub po-
szerzenia e,) wypadaly w wielkosci naturalnej.

Wezmy przyktad konkretny. Przypusémy, ze chodzi
0 wyznaczenie zwrotnosci (z=Cm) wozaka, (rys. 5), w tu-

1) Wedlug prof. Heumann'a, punkt obrotu podwozia podczas
nastawiania sie w luku odpowiada zasadzie najmniejszej wartoéci sily,
dzialajacej wzdluz przedniej prowadzacej osi na szyne zewnetrzna
i obliczanej z réwnania momentéw. (,Verkehrstechnische Woche",
Nr.Nr. 21 3, 1929 1),
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ku o promieniu R = 180 m przy danem poszerzeniu toru

e,—21 mm oraz danych rozstawach osi: AB=3 m,

Ba—28 m, ab=22 m, i BC=Ba+ 0.5 (ab)=3.9 m.
Kreslimy 4 tuki o promieniach:

1) R=180 cm; 2) py= (180 — %) — 1795 cm;

3 = 180—]—% = 180.5 cm, i 4) (p; — e,) = 177.4 cm.

Nastepnie odkladamy dtugosci: AB =30 cm; BC =
=3% cm, i ab=—=22 cm.
: Z wykresu $cislego, mierzac odcinek z = Cm, musie-
liby$my otrzymaé, ze poszukiwana zwrotnoéé wozaka wy-
nosi z==47 mm').

zwrotnoéci mniejszej niz trzeba (naprzyklad 47 a nawet
40 mm zamiast 50 mm) powodowaloby gre osi A, a stad
szkodliwe naprezenia i nawet — w razie pélwozaka — za-
ciskanie (zakleszczanie) w punkcie obrotu, co mogloby
grozi¢ wykolejeniem po wyjéciu na proste ).

Mozna zatem twierdzié, ze sfosowanie metody anali-
tycznej, jako umozliwiajqcej $ciélejsze obliczenia i zape-
wniajacej dokladniejsze wyniki, jest calkowicie uzasadnio-
ne ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu.

18. Majac na wzgledzie szersze stosowanie metody
analitycznej rozpatrzmy inne jeszcze wypadki oraz spo-
soby postugiwania si¢ ta metoda.

W przykladzie wyzej przytoczonym mielismy dana
dlugosé cigciwy AB jako wielkosé 2 A, (rys. 5).

PUJSS

B. Metoda analityczna inz. Jacyny.

17. Wezmy ten sam przyklad, (rys. 5).
Z trojkata MCO, gdzie O jest to srodek kota, nieozna-
czony na rysunku, otrzymamy bezposrednio:

z = ]/(R—%‘—e,—fl)+1z+f2—(R+‘;) . (13)

gdzie 1 = MC,
Podstawiajac: R =180 m; e, = 0.01 m; e, = 0.021 m;

2
g = U0 50063 m; 1= (150 -'3.90) = 540 m, i
360
2
AR L., S S
360

otrzymamy dla poszukiwanej zwrotnosci wozaka wartoéé:
z = ) 1799677 -}- 5.4 — 180.0016 =

2
= 179.9677 - E(—S“—]—— 180.0016 = 0.0471 m — 47.1 mm.
179.9677

Wprowadimy teraz w rachube wplyw wymiaréw kél.

Dane podwozie odpowiada parowozowi ,Pd5"
o §rednicy kél d, =2.10 m i d,=1.00 m.

Odnosne wartosci n (wedlug tablicy, p. rozdz. 1I, §6,
dla h=2 cm) beda: n,=0.21 i n,=0.14 m, a wiec dlu-
gosci strzalek wyniosa:

(150 — 0.21)

f, =0.0046 m.
360
.10 -+ 0.14)2
f U0 0P __ o ass o,
360

Zatem wozak powinien mieé¢ zwrotnosé

z = /179.97* 45 4 — 180 0007 = 0.0503 m = » 50 mm.
Nadanie wozakowi—na skutek niescistego wyznaczenia—

) Dany przyklad zapozyczylem z pracy: ,Prof. Igel, Politech-
nika Berliriska: Handbuch des Dampflokomotivhahnes. 1923", Jako
przyklad zastosowania metody Roy'a, autor podaje rozwigzanie:
z = 40 mm. Niewiadomo, czy rozwiazanie to pochodzi z niedokladnoéci
wykresu, ¢zy teZ z innej przyczyny.

a) Przypusémy, Ze o§ B jest podcieta albo tez ma
mozno$é przesuwania sie¢ o 5 mm. Wtenczas linja podwo-
zia moze byé obrécona dookota A o tyle, aby o§ B przyci-
snela sie do szyny; wobec tego, wymagana zwrotnos¢ wo-
zaka moze byé zmniejszong o wielko$é Az, ktéra otrzyma-
my jako 4-ta proporcjonalng z réwnania:

Az _AC—n, 69—021_6.69
0005 . AB—n, 30—021. 239

skad
Az=12 mm, za§ z=(50—12) =38 mm.
b) Jezeli zamiast wozaka mamy péilwozak (jedna o
toczna), wtedy wplywy 7, i n, znikaja.

19. Charakterystycznym jest wypadek, gdy wobec
luzu e, i poszerzenia toru e, 0§ A przypiera do szyny we-
wnetrznej, zas 0§ B — do szyny zewnefrznej. Sprawdzié
nalezy przedewszysikiem, czy w tym wypadku linja AB
jest styczna do luku wewnetrznego, czy tez tworzy cigci-
we, wewnetrzng (miedzy A i B) lub zewnetrzna, i jakiej
dlugosci. Oznaczmy przez

s = $§rodek ewentualnej cigciwy;

pp=R— - e, — promien luku wewnetrznego

p,=R +% = promiefi luku zewnetrznego;

O = srodek lukéw o promieniach R, py, 1 pa;
L = AB = geometryczny rozstaw osi A i B;
2) = AM = dlugosé cig:iwy,

I, = As i I,= Bs = odleglosci punktéw A i B od
srodka s;
i yT=kat OAB.

1) Zdarzajace sie wypadki wykolejenia, gdy podtorze i tor sg
w zupelnym porzadku, zdaja si¢ potwierdzaé nasze przypuszczenie
co do mozliwo$ci zaciskania pélwozaka. Przytocze charakterystyczne
szczegoly, jakie naprzyklad towarzyszyly wykolejeniu pociagu przed
3-ma laty na szlaku ,Golonég—Strzemieszyce”: 1) parowéz o przed-
niej osi Adams’a wykoleil sie tuz po wyjsciu z luku na prosta; 2) wy-
kolejenie zaszlo wewnatrz, nie za§ zewnatrz luku; 3) tor byl w zupel-
nym porzadku,
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Z.réwnan p,>=L12-1p®> — 2Lp; cosq
i A=p, cos T
— 0g? | Bl b
otrzymamy, ze k:ﬂ—’?f:w—f—— e e, .(14)
ymamy. oL = L( i Feg)

Wartoéé . oznaczaja:

i) A= 0= wypadek stycznosci;

2) -+ & =cigciwe wewngtrzna, (miedzy A i B), i
3) —)» =—cieciwe zewnetrzna.

Wyznaczmy teraz §ci§lejsze pofozenie linji AB pod-
wozia, wprowadzajac wplyw wymiaréw kot osi A i B. Po-
prawka dla punktu B bedzie (+ n.), dla punktu zas A
bgdzie:

1) (n, =0) przy stycznosci do tuku,

2) (—n,) przy c1qc1w1e wewnetrznej i

3) (+ n,) przy cieciwie zewnetrzne;j.

Najwazniejszym wyrazem wplywu wielkosci n jest
nietyle zmiana odleglosci miedzy punktami przyparcia
obu osi do szyn, jak zmiana kierunku linji AB na skutek
obnizenia punktu B o wielko$¢ A n, oraz podwyiszenie’)
p. A o wielkosé A n,; wielkosci te wynosza dosé scisle:

An = A idn, = 71};{137 (15)

Sprawdzmy dla przykladu, czy przejdzie parowéz
Iy 23" przez tuk o promieniu R — 190 m przy luzie kon-
sfukcyjnym e, =— 10 mm i poszerzeniu toru e, — 14 mm.

ane sa nastepujace: o§ I, Adams’a; posiada ona
zwrotnos¢ z=—85 mm; osie lII i VI sg przesuwne
o 7 =30 mm; o$ IV jest podcieta o 5 = 10 mm; osie 1I
i V osadzone s sztywnie.

Poszczegolne rozstawy osi wynoszg: I — II = 2.65 m;
IT—1III, III — IV, IV—V i V— VI po 1.60 m. Srednica
kot d=1.45 m; n=0,17 m. (Szkic, jak i w przykla-
dzie § 19, moze byé zroblony odrqczme)

Podczas jazdy naprzéd, pierwsza z osi sztywnych,
t. j. o§ II, przypiera do szyny zewnetrznej, druga za$
sztywna, czyli 0§ V, przypiera do szyny wewngetrznej.

Graficzne rozwiazanie danego zagadnienia na pod-
stawie dokladnego wykresu Roy'a podaje inz. Langrod').
Z tego rozwigzania wynika;

ze 0§ | powinna mie¢ z > 65, (ma 85);
ze o$ lII = we M2 [ma30);
ze 0§ IV “ i oS, Simar 10); 1
ze 0§ VI . w19 {ma30).

L To znaczy, ze parowéz ,, Ty 23" przejdzie przez dany
uk.

Stesujqc metode analityczng, a pomijajac narazie
wplyw wymiaréw kol, bedziemy mieli:
; rozstaw L=3 X 1.6 =4.8 m; (¢; + e,) =0.024 m
wiec

190
A= 24— — g (0024) = 1.45 m,

i dlugoé¢ calej cieciwy 2 ) =2.90 m,
Z tego wida¢, ze o§ IV przypada wewnatrz cieciwy
i powinna by¢ podcieta o wielkosé, (wedlug wzoru 2):

g SO0 R U st = o5 5 5,
380

Punkt osi I1I przypada zewnatrz cieciwy, w odlegto-
sci (s —1III) =3.20—1.45—1.75 m od srodka s cieci-
wy. Poniewaz punkt geomvetryczny tej osi znajduje sie
miedzy fukami, wiec o§ ta mogfaby byé¢ nawet sztywna;
o ile jednak o$ III musi przypiera¢ do szyny zewnetrznej,
to przesuwno$c jej nie powinna wynosi¢ mniej niz

= (e, + ) + £ —1—2}%_0024+ 145 175 _
= 0.02147 m = e» 21.5 mm.

380 380
Przesuwos¢ osi VI, o ile osi tej nalezy zabezpieczy¢ przy-

1) Tak przy wewnetrznej, jak i przy zewnetrznej cieciwie.
1) Dr. Inz. A. Langrod: ,Zasady ruchu parowozowego”, War-
szawa, 1928,

leganie do szyny wewngtrznej, powinna wynosié nie mniej,

niz
RS o R S S TR Y YN
380 380
Wreszcie, szukana zwrotno$é osi I powinna wynosié:
= J/sC? + s0% —

gdz:esCr—(480—145—{—265}--6m oy, = 190.005 m.
i sO=R— ? — e, — f; = 189.9755 m.

Stosujac przy wyciaganiu pierwiastka zupelnie wy-
starczajacy w podobnych wypadkach wzor
VA Fh=a+ 22

bedziemy mieli

(16)

)/189.9755? + 36 — 159.9755—{-m—1987—5—5 —190.0702 m,

1 z=190.0702 — 190.0050 = 0.0652 m = 65.2 mm.

20. Obliczymy teraz, jak zmieniq sie¢ wyniki, jezeli
wezmiemy w rachube wplyw wymiaréw kéf.

Odlegtosé osi Il od srodka cieciwy wynosi: (4.8 —
— 1.45) = 3.35 m; wiec wedlug wzoru (15) wypada, zZe

Anj = S 0.00405 = e» 3.0 mm.
190
Dla osi V wypadnie Any = 5 Hu ?00 L1 =13 m

To znaczy, ze 0§ podwozia powinna byé obrécona:
1) dookota punktu ,II" o (4 1.3) mm w punkcie

P B i
Pierwszy obrét pociaga za soba nastepujace propor-

cjonalne do liczby ,1.3" zmiany wielkosci 7, s i z:%)

43X 1.6

i
2) dookota punktu ,,V*') o (—3) mm w punkcie

dla 5 1.3 = 1.7 mm;
48 : e
dla 71y, 1.3 mm;
e e L
3 X 1.6
dla nqu, — 1.3 L2g et 0.4 mm;
3X16
dla mp, zero,
idlaz, — 1.3 B0 = — 0.7 mm.
3 X 1.6

Na skutek drugiego obrotu bedziemy mieli zmiany
rastepujace:

1.6 0.17
dla Ty + 3 W”__"{:W = 4 1.1 minm
dla ny, zero;
dla iy cok g O = O e ety
el e e T b il
3.20 — 0:17
dla T —i—‘ 3 ‘m - + 2.0 mm g
dla Wy — 3 mm,
i 1.28
ldlaz,. —34—63—'—'4.7[[1[11.

Trzeciem i ostatniem skorygowamem bedzxe ‘wprowadzenie
poprawek An dla osi VI, IV i III, mianowicie:

: 3.05 0.17

Anyy = — ,,,,%, = — 2.7 mm;
0.15 0.17

Any — IT;O “— = + 0.1 mm;
5 1.75 0.17

lAnﬂl:—ﬁle:—16n\m

Sumujac poprawki, otrzymamy ostatecznie, ze poszu-
kiwane wartosci wynosza:

') Scislej — dookota punktu, lezacego w odlegloéei (1,6 + n)
od punktu osi VI, t. j. 1,77 m.
?) Znak ,,—" oznacza zmniejszenie, znak ,+"

1 — zwigkszenie
odnos$nych wartoéci.
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dla osi VI: 7= (19 + 1.7 4+ 1.1 — 2.7) = 19.1 mm;

dla osi IV:oy = (55—0.9 4+ 0.9 + 0.1) = 5.6 mm;

dla osi IIL: 4y =21.5—0.4 + 2.0 — 1.6 =21.5 mm;

dla osi I: z= (65.0 — 0.7 —4.7) = 59.6 mm.

21, Kilka jeszcze charakterystycznych szczegotow
obliczenia analitycznego, jakie moga sie zdarzyé w prak-
tyce, mamy w wypadkach nastepujacych:

_ AM'_ L' 150

2 2
czyli ¥ <X, z czego wnosimy. ze punkl osi Il przypada
wewngqlrz, . j. na ,b”. Wynik »>) wskazywalby na
punkt ,a" zewnetrzny!), wynik za§ ' = ) — ze 0§
przypada na sam luk.

X 0.010)=1.85— 22 (001)=1.44m
370

a) Przypusémy, Ze o§ przednia, B, (rys. 6) ma zwrot-
noéé z,, ze o§ tylna, C, ma zwrotnoéé z,, Zze punkt m jest
srodkiem cigciwy AM, dlugoéé ktorej nie jest dana, i ze
chodzi o wyznaczenie dlugosci odcinka Cm — ). wobec da-
nej diugosci podwozia CB=L i promieni: CO = p,
i BO = p.. Pamietajac, ze przez » oznaczyliSmy odcinek
podstawy L przylegajgcy do promienia i (wigc rzut o, na
L, nie za$ rzut p, na L), mozemy obliczy¢ % écisle zapomoca
wzoru

0 ey il sl o
X il ;
odrzucajac za$ male wielkoséci drugiego stopnia, bedziemy
mieli wystarczajaco $cisle, ze
i R :
2 L Ve =+ &) 2y — 2.
Wzorem bardziej ogélnym (kiedy zprzodu i ztylu

mamy dwuocsiowe wozaki o zwrotnosciach z, i z,, tworzace
cigciwy o strzatkach srodkowych £, i f,) bedzie:

s Tl ted o~ — @ —£)] . (7).

e

2

Wzor (14) przyblizony jest oczywiscie szczegélnym
wypadkiem wzoru (17).

Odcinek Om otrzymamy z tréjkata CmO, stosujac
uproszezony wzoér (16). Majac Om bedziemy mieli rowniez
strzatke . cieciwy AM, a stad i dlugosé samej cigciwy na
podstawie wzoru (I).

Przy obliczeniach wedlug wzoru (17) nie zajdzie
godnej uwagi réznicy, jezeli zamiast zwrotnosci osi z (kie-
runek radjalny) bedziemy mieli przesuwnos§é 7 (kierunek
réwnolegly do Om).

b) Przypusémy, ze mamy 4-osiowe podwozie, przy-
czem 0§ A, 1V-ta, przypiera do szyny wewnetrznej, o$ za$
B przednia, potoczna, ma zwrotnoéé z, (rys. 6). Dane sa:
promierd R = 150 m; luz e, = 10 mm; e, = 0; z, = 50 mm;
diugos¢ podwozia AB=L =6.15 m, i poszczegélne roz-
stawy osi: [—11=2.45 m; II—I11=1.85 i [I[-IV=1.85 m.

Trzeba wyznaczyé¢ miejsca osi I i I11.

Wedlug wzoru (17), polowa cigciwy AM, t. j.
Am = J, wynosi:

Yoo 2N AR TGt 1 GBs0) = T s

2 6.15
stad AM =3.22 m. A wiec 0§ III lezy wewnatrz cieciwy.
Geometryczny punkt osi Il moze lezeé: poza lukiem ze-
wnetrznym (naprzyklad w ,a", rys. 6); przed tym lukiem,
naprzykiad w ,b"; albo wreszcie na samym tuku. Poszuki-
wane miejsce da sie najlatwiej wyznaczyé, wychodzac
z przypuszczenia, ze punkt osi II przypada na sam tluk.
Wtedy dla polowy dlugosci cieciwy AM’ otrzymalibysmy:

R

=

ﬁysﬁ. /'

22. Droga analitycznego rozwiqzywania zagadnieri
o przechodzeniu parowozéw po lukach jest naogél w stre-
szczeniu nastepujqcea:

1) Kreslimy schematycznie dwa luki o wspélnym
srodku o i w odleglosci (e, + e,) od siebie, gdzie e, — 0.01
m jest to luz konstrukcyjny, i e,== poszerzenie toru.

2) Kreslimy schematycznie prosta linje podwozia
ABC, majac za podstawe polozenie conajmniej dwu punk-
tow tej linji: naprzyklad C w odleglosci Cm —z od cigci-
wy I — II osi wozakowych, oznaczonych na luku zewnetrz-
nym, i punktu B dla innej osi, oznaczonej na tuku, w odle-
gtosci 1jp + A ng = i1 od tejze osi. Odleglosci powyzsze od-
mierzamy nie $cisle, lecz schematycznie.

3) Linja ABC moze tworzyé z tukami jedng lub dwie
cieciwy, ktérych érodek oznaczamy przez s, korice zas
przednie — przez a i tylne — przez b dla jednej i dru-
giej cieciwy jednakowo. Wprowadzajac jeszcze oznacze-
mia: BC =L; Oa= 0b=p; ( B = pp; OC = pc, bedzie-

my mieli:
Pc—pB L _pc—ps

L
=M Bor o el
v 2 T oL ¢ B= 3 2L

(ujemna wartos$é sB oznacza, ze punkty C i B leza z jednej
i tej samej strony $rodka s cieciwy);

Os:I PCz — sB? 1 sa— Sb-:I P£+Scz;:—.°g2 [
gdzie pc =R |- %- +z—f—A4n;

Oa=0b=p=R + e dla cigciwy przy luku zewnetrz-
nym, i 2
Oa=0b=p=R—
wnetrznym;

OB =ps =R+ —92!- + fg — Ang przy odérodkowym {(--) lub
dosrodkowem polozeniu B wzgledem luku zewnetrznego;

OB=pp=R— 9_21_ — e, + fg -+ Ang przy odérodkowem ()

;1 — e,dla cieciwy przy luku we-

lub doérodkowem polozeniu B wzgledem tuku wewnetrznego;
z = zwrotno§é wozaka; f, = geometryczna strzalka cie-

2
ciwy I —1II: §,= l};— , gdzie l, = polowa dlugosci cie-

1) Wtedy, wobec sztywnosci osi II, linje AB podwozia nale-
zaloby poprowadzié na schemacie tak, by geometryczny punkt tej osi II
lezal na tuku zewnetrznym, Ta sama droga, jak powyZej, wyznaczyli-
byémy miejsce osi III. W danym wypadku zwrotnoéé z = 50 osi I oka-
zalaby sie oczywiécie nadmierna, natomiast konieczne podcigcie (lub
przesuwno$é) osi III wypadloby wzglednie wigksze.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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ciwy I —1I; An, = B;Io , gdzie n, zl/dn h, + h?, dla
kot wozakowych; 1z = przesuwnoéé osi B;
gy SR i
Apg = %. gdzie n = dh -} h?, dla két osi B; 1=sB:

fs = *121%, gdzie l,=Ba i l,=Bh:

Jezeli 0§ B lezy za daleko od $rodka s, to scislejszym be-
dzie wzér

fp = 052+SB2—P.

Geometryczna strzatke f mierzymy jako odleglosé
tuku od jego cieciwy w punkcie B.

4) Po obliczeniu odlegtosci Cb, bb, bs, sB i t. d. oraz
majac odleglosci miedzy osiami podwozia, wyznaczamy n.
schemacie geometryczne punkty polozenia wszystkich po-
zostaltych osi, co do ktérych przedtem nie mozna bylo sa-
dzi¢: czy przypadaja wewnatrz tukéw, czy zewnatrz, czy
na same luki,

W zaleznosci od potozenia tych osi i ich przesuwnosci
1, powinno byé:

n—f>4An, dla
tukéw, i

1+ >4 n, dla punktu osi lezacego wewnatrz tych
tukéw, gdzie f i An dla danej osi obliczamy analogicznie do
obliczer f; i Ang.

5) Sprawdzamy wreszcie mozliwosé przechodzenia
parowozoéw po tukach majac na wzgledzie, Zze nastawianie
si¢ podwozia moze by¢ innem przy jezdzie wstecz, lub przy
malej szybkosci; naprzyklad podczas obrotu na tréjkacie.

punktu osi lezacego zewnatrz obu

23. Sprawdzajac metoda analityczna mozliwosé
przechodzenia parowozéw P. K. P. po tukach o promieniu
150 i 180 m zaréwno przy obowiazujgcem poszerzeniu toru
e, =30 mm jak i bez poszerzenia, przychodzimy do wnio-
skéw, ktére podaje w tablicy obok.

Oznaczenia przyjete w tablicy, sa nastepujace:

I. Podwozie o wozaku dwuosiowym, (rys. 7): }

Rozstawy osi wynosza kolejno: 2.2; 3.0; 2.5 metrow.
Zwrotno$é osi wozaka, z=—40 mm; s$rednica kola,
d=1.75 m;

Podcigcie osi III, s =5 mm, (znak — );

Przesuwnosé osi V.7 =20 mm, (znak | ).

2. Wozak o jednej osi Adams’a lub Bissel'a, (rys. 8):
Zwrotno$¢ wozaka: z=—80 mm.

3. Wozak o jednej osi Krauss'a, polgczonej z osiq
nastepnq, przesuwng, (rys. 9):

I 2.8 5 R dBI R B

@@ O

40

®

20

V. Tablica wnioskéw i warunkéw, dotyczacych mozliwo-

§ci przechodzenia parowozéw P. K. P. po lukach o pro-

mieniach 180 i 150 m z poszerzeniem 30 mm oraz bez
poszerzenia toru, :

Wnioski co do przechodzenia paro-

Ser ja wozéw P. K. P. przez luki R = 180
i R =150 m przy obowiazujacem po-
e szerzeniu toru I, =30 mm, oraz wa-
Slemat podwozia runki przechuc:lzli;ml;l)r:ez poszerze-
-
J 1
Z. i [ i rq;;{l)?mm bez poszerzenia toru przy
z i B =180 | R=180
= 150|= 150} = =
97, | Tkh 12 . ;
1 33: T‘Il'(l-l: 11’;;1 :;;O“:O tak |tak | przejda | przejda
093, 4104 ‘

%]
-~

| Th 16, =
51.56‘: Theongsl et o :;:O::go ak | tak | przejda |Th 16:11[

przejdzie Il

3| 66 | Tkh 17 Er0@)| tak | tak
|
| —

| Oc B0 @ |tk |tak [ 11 Il

al S 1
10.5 13

|
5 T52 | Okd 1 mm ()@ |tak | tak | przejdzie 11T

40 5 9
1

6P 4 =¥ 0Od 103 tak |tak | ~ I 111
| 40 5 6 11
S 3: \ Pd 1; 27 26 FN\2b == =
i e ot L) @ _ |tak | tak Ié[ 1113{
gPpa 0d1 RO Lkl | - o 1
@ Toe 85 13
o ss5t| Paa | Q0" O"® [tak |tak| 1 11
= 2 10 15
22 28 /10 ") — —
100 S6| Pds = ; tak |tak | I Il
12 19

1] x y it d;

S

RH,S.B :
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Zwrotnoéé wozaka: z— 42 mm;

Przesuwnosé osi II, 1 =22 mm;

Rozstaw osi 2.65 m.

4. Gwiazdka (*) przy wniosku ,tak” oznacza, ze
parowéz aczkolwiek przechodzi po danym tuku, to jednak
z nadmiernem naprezeniem wozaka, (réwniez — toru), lub
nawet mozliwosécia zakleszczania osi pétwozakowej wobec
nieprzylegania osi do szyny wewnetrznej.

5. Warunki przechodzenia po tukach, podane w dwu
ostatnich kolumnach tablicy, stanowia jedna z mozliwych
odmian konstrukcji podwozia i wyrazaja jakie bylyby wy-
magane zmiany lub uzupelnienia, odnosnie do wymienio-
nych osi.

VI. Uwagi i wnioski.

24. Dane powyiszej tablicy, z ktérej przytoczono
jedng strone, stanowia juz pewna podstawe do wnioskéw
w sprawie ustalenia szerokosci toru w tukach. Z tablicy
wynika bowiem, ze przeszlc 65% wszystkich parowozéw
przechodzi przez tuki o promieniu 180 m bez poszerzenia
toru, i prawie wszystkie parowozy przechodza przez ta-
kie tuki przy stalem poszerzeniu e, — 10 mm.

Dane tablicy dowodza réwniez, ze koastrukcja pod-
wozia, pozwalajaca na przechodzenie po fukach o pro-
mieniu nawet 150 m bez poszerzenia toru, jest zupelnie
mozliwa,

Aby mieé jednak bardziej ugruntowana podstawe do
wnioskéw, wezmy pod uwage jeszcze inne okolicznosei,
mianowicie:

1) Stosowane cbecnie poszerzenia toru w fukach, od-
powiadajace wymaganiom jednostek taboru o konstrukeiji
przestarzalej lub malo udatnej, sa nadmierne albo tez
catkiem zbyteczne dla reszty taboru. Skutki tego sa szko-
dliwe tak dla tej reszty jak i dla toru, a nawet niebez-
pieczne w wypadkach mozliwego zakleszczania osi po-
tocznych, grozacego wykolejeniem si¢ parowozu;

2) przecietne zuzycie rabkow o 0.5 (34—20) = 7 mm
oraz glowek szynowych conajmniej o 1.5 mm zwigksza
gre pomiedzy rabkami a gléwkami szyn do 10 4+ 17 =
27 mm; otéz rozmyslne konstrukcyjne zwigkszenie tego
luzu do 10 + 10 = 20 mm juz stanowiloby wystarczajaca
kompensacje dla tukéw bez poszerzenia toru;

3) poszerzenie toru w lukach zwieksza §lizganie sie
obreczy kot osi tylnych, przypierajacych do szyny we-
wnetrznej, oraz kél osi przedniej. Dla osi tylnej u szyny
wewnetrznej promieri okregu tocznego staje sig wigkszy
niz u szyny zewnetrznej, powinno za$ by¢ wrecz odwrotnie,

Dla csi przednicj, przy zwiekszeniu kata nabiegania
skutkiem poszerzenia toru, promieri okregu tocznego mo-
ze zwiekszaé sie tak znacznie, ze powoduje $lizganie sig
kola w kierunku wstecznym; stad nadmiar zuzycia tak
obreczy jak i szyn;

V.9

Rys.9.

4) nadmierne poszerzenie toru pociaga za soba znacz-
nie gorsze skutki dzialania dynamicznego, anizeli zwyczaj-
ne tarcie kot o szyny, gdyz boczny nacisk, spowodowany
ta}rciem, zwigksza sie najwyzej o 25%, tymczasem uderze-
nia w szyny, spowodowane zwigkszonym katem nabiega-
nia osi przedniej prowadzacej i zarzucaniem osi tylnej, mo-
ga zwigksza¢ boczny nacisk o 100% i wiecej. Wedlug zro-
bionej przeze mnie proby obliczen, nacisk dosrodkowy
w wypadku przejscia pociagéw towarowych jest tak znacz-
ny, ze wysuwa na plan pierwszy konieczno$é¢ sprawdza-
nia wytrzymalosci szyn wzgledem osi pionowej, nie zas
jedynie poziomej, dla ktérej bodaj wylacznie literatura
podreczna podaje wartosci momentéw bezwtadnosci i wy-
trzymalosci;

5) nadmierne poszerzenie toru, powodujac zwicksze-
szenie kata nabiegania na szyne zewnetrzna, przyczynia
si¢ do zwiekszenia wielkosci oporu w tukach, ktéra we-
dlug inz. Cegliriskiego w 80% jest proporcjonalna do tan-
gensa tego kata;

6) poszerzenia toru sa niepozadane szczegélnie przy
ostrzu iglicy i wogéle w tukach rozjazdowych, (prof.
dr. A. Wasiutyriski); réwniez niepozadane sa z punktu wi-
dzenia granic, przeznaczonych dla skrajni taboru, oraz —
ulatwienia przejscia nowoczesnym wagonom tranzy-
towym; .

7) w poréwnaniu do ilosci parowozoéw, ilosé wago-
néw jest liczba przewazajaca; tymczasem nawet najmniej
zwrotne trzyosiowe wagony polskich drég zelaznych nie
wymagaja poszerzenia toru w lukach o promieniu 180 m.
Wagony te sa jednak wyjatkiem, z ktérym prawdopo-
dobnie nie bedziemy sie liczyli juz w bliskiej przyszlosci,
co otwiera dla naszych wagonéw mozliwoséé przechodze-
nia bez poszerzenia toru przez luki o promieniu nawet
150 m i mniejszych;

8) zmienna szerokos$é toru w lukach, stosownie do
wielkosci promieni, niewatplwie komplikuje ustréj i utrzy-
manie nawierzchni;

9) dla spoélczesnej techniki budowy taboru zadanie
nalezytej zwrotnoéci parowozéw w tukach o promieniu
180 m bez poszerzenia toru nie moze sprawiaé¢ zadnej
trudnosci, czego dowodem sg dane przytoczonej tablicy
dla parowozéw nawet 6-osiowych; wreszcie, :

10) stosowanie statej szerokoséci toru w tukach przy-
czynifoby si¢ do ujednostajnienia pewnych czesci na-
wierzchni w tukach, jak réwniez — do ograniczenia ilo-
éci seryj nowobudowanych parowozow.

25. Sprawe szerokosci toru w lukach nalezaloby
oczywiscie rozstrzygnaé¢ bardziej gruntownie i wszech-
stronnie, niz uczynilem to w pracy niniejsze;j.

Sadze jednak, ze jezeli mamy si¢ kierowaé, jak
zwykle, pewng zasada, to w danym wypadku nasuwa sie
nastepujaca: nie for do taboru, lecz przeciwnie: tabor po-
winien dostosowaé sie do normalnej lub pewnej stalej sze-
rokoéci toru w lukach o najmniejszym dopuszczalnym pro-
mieniu.
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Zastosowanie badan psychotechnicznych w kolejnictwie,
ze szczegolnem uwzglednieniem analizy zawodowe;
stuzb kolejowych.

Inz. Franciszek Rybicki.

(Referat wygtoszony na XII Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych).

la najwazniejszych i najodpowiedzialniejszych dzia
D téw stuzby kolejowej—ruchu, mechanicznej, drogowej

i handlowej, wymagane sa pewne zdolnosci psy-
chiczne pracownikéw w mniejszym lub wigkszym stopniu.
: Aby badajacym ulatwié¢ ocene wynikéw badanego,

zalezng od wymagan stuzbowych, sporzadzono tabele
uzdolniern — ktérg wykonata Pracownia Poznariska po
uzgodnieniu jej z poszczegélnemi wydziatami fachowemi.
ie nalezy jednak bezkrytycznie opieraé sie przy ba-
daniach na gotowych tabelach — przeciwnie, chcac, aby
badania psychotechniczne mogly byé przez badajacych
umiejetnie i dobrze przeprowadzone, nalezy samemu przed-
tem zbada¢ dokladnie dany zawéd na jego wlasciwosci.

Poniewaz kazdej czynnosci stuzbowej odpowiadaija
pewne przejawy pracy, nalezy przeto kazdy badany za-
wéd, rozlozy¢ na jego zasadnicze elementy. Dla kazdej
pracy mozna zatem wyszukaé potrzebne wlasciwosci i ufo-
zy¢ dla niej pewne metody badan.

Ogélne zasady przy zastosowaniu badan psycho-
technicznych. Przy badaniach psychotechnicznych nalezy
umiejetnie dostosowaé badania do warunkéw pracy bada-
nego, gdyz rodzaj i warunki tej pracy, w stosunku do in-
Sych zawodéw, prowadza do specjalnych sposobéw ba-

an.

Zadan tych nie nalezy traktowaé odrebnie, musza one
by¢ razem zespolone, bioragc pod uwage zasadnicze warun-
ki kazdego zadania z osobna. Waznem zagadnieniem be-
g.zie przytem ustawienie i specjalne wyposazenie prob ba-

an,

Proby te powinny si¢ dostosowaé do wynikéw anali-
zy zawodu, aby wyliczone wazne zawodowo-zasadnicze
funkcje ujaé w niedwuzraczny i pewny sposob.

Proby powinny byé tak wykonane, aby ich wartoscio-
wanie bylo bezwarunkowo niedwuznaczne i proste, gdyz
wtedy przeprowadzona kontrola wynikéw zapomoca do-
$wiadczen w praktyce wykaze — ze ustalone sposoby ba-
dari maja dostateczng wartosé, czyli, ze djagnoza posta-
wiona na podstawie badar, odpowiada w dostatecznej
mierze, ustalonej przez badania zdolnosci kandydata
w praktyce zawodowej.

Analiza zawodu pracownikéw stuzby kolejowej pole-
ga na stwierdzeniu najwazniejszych psychofizycznych
funkcji zawodowych, ktérych istnienie jest dla badanego
kandydata bezwzglednie potrzebne, jezeli ma w przysziym
zawodzie wykazaé¢ dostateczna wydajnosé pracy.

Analiza zawodu powinna wykaza¢, jakie sa wymaga-
nia tego zawodu, jaki wplyw wywiera dany zawéd na zdro-
wie pracownika, jak diugo nalezy sie przygotowywaé do
tego zawodu i jaka jest z tego korzysé materjalna. Wszyst-
kie przeto wyniki pracy danego zawodu, nalezy oddzielnie
studjowaé, aby poznaé, ktére funkcje zasadnicze uzalei-
niaja odpowiednie i dobre wykonanie danego zawodu.

Wreszcie trzeba obserwowaé przy studjach zawodu
prace tak dobrych, jak i zlych pracownikéw — gdyz wla-
énie ze zlych wynikéw mozna poznaé, ktére funkcje za-
wiodly i doprowadzily do zlych wynikéw.

Analize zawodu mozna wykonaé w sposob nastepu-
jacy:

A a) zapomoca wypytywania ustnego, kwestjonarjuszy
lul> obu sposobéw razem,

b) zapomoca badan doswiadczalnych,

c) zapomocg osobistej obserwacji
pracy.

a) Analiza wykonana zapomoca wypytywania lub
kwestjonarjuszy, polega na informacjach zasiegnietych
o danym zawodzie u pracownikéw wykonywujacych za-

wykonywanej

wod i to badZ u pracodawcy, badZ u pracobiorcy. Wypy-
tywa¢ mozna albo ustnie lub pisemnie zapomoca kwestjo-
narjuszy. Osobiste wypytywanie ma te wyzsza wartosé
niz kwestjonarjusz, Ze osobie pytanej pozostawia sie zu-
pelna niezaleznosé¢ w wypowiadaniu si¢ o wlasciwosciach
i wymaganiach stuzby.

Forma wypytywan ma z drugiej strony te wady, ze
wiele rzeczy nawet waznych, moze pytany przez zapomnie-
nie opusci¢ w odpowiedzi. Aby temu zapobiec, stosuje sie
lepszy system zapomoca kwestjonarjuszy, ktére umozliwia-
ja uloZenie statystyk odpowiedzi.

Mozna réwniez stosowaé ustne zapytania w potacze-
niu z kwestjonarjuszem i w ten sposéb dokonaé spisu naj-
wazniejszych uzdolnien potrzebnych dla danego zawodu.

Przy tym spisie uzdolnien nalezy okreslié:

1) czy uzdolnienie jest konieczne, pozadane,
obojetne przy wykonywaniu zawoduy,

2) czy uzdolnienie jest przydatne, ciagle, chwilami
lub nigdy nie ma zastosowania podczas pracy w danym
zawodzie,

3) czy uzdolnienie rozwija sie bardzo, srednio, lub
wcale nie przez prace lub ksztalcenie zawodowe.

Wyniki osiggniete zapomoca kwestjonarjuszy, daja
rezultaty trudne do zuzytkowania, gdyz sa czesto sprzeczne.

b) Analiza zawodu przeprowadzona zapomoca badan
doswiadczalnych polega na obserwacjach, wykonanych
w warunkach, pozwalajacych na sciste okreslenie czynni-

lub

“kow wystepujacych w danem zjawisku.

Ten rodzaj badan okazal si¢ trudny do zrealizowa-
nmia i nie dalby dostatecznych i $cistych wynikéw, gdyz
albo moze mieé na celu dostarczenie analizy objektywnej
lub przeciwnie analizy subjekfywnej. i

Analiza objektywna polega na rozrézniczkowaniu ru-
chow, ktére wchodza w sklad czynnosci zawodowej i mo-
ze byé wykonana zapomoca np. kinematografu — co jed-
nak dla stuzby ruchu jest nieodpowiednie, gdyz czynnosé
ta jest w kazdej chwili zalezna od sytuacji, czasu, i miejsca
i jest tak réznorodna, ze nie osiagneloby si¢ na tej drodze
zadnego wyniku.

Analiza subjektywna polega na okresleniu sumy
uzdolnienn lub funkcji psychicznych, zwiazanych z wyko-
naniem danego zawodu i moglaby byé w sluzbie ruchu
przeprowadzona jednostronnie przez badanie i poréwnanie
szeregu dobrych pracownikéw z szeregiem zlych pod wzgle-
dem jednej szczegélnej zdolnosci psychicznej np. zdol-
nosci szybkiej orjentacji potrzebnej dla szybkiego i spraw-
nego dysponowania przetaczaniem na stacji.

W tym celu obiera si¢ odpowiedni test i bada sig
czy najlepsi pracownicy wykonuja ten test dobrze i czy
odwrotnie Zli pracownicy wykonuja ten test nieodpowied-
nio.

Jezeli np. z pomiedzy 25 pracownikéw 20 osiegnie
wyniki wyZej $redniej, mozemy wtedy twierdzi¢, Ze istnie-
je pewna wspolzaleznos¢ pomiedzy uzdolnieniem, ktére
wykazala préba testem, a uzdolnieniem wykazanym pod-
czas wykonywania lej stuzby.

c) Analiza zawodu przeprowadzona zapomoca ob-
serwacji daje moznoéé poznania stuzby, skutkéw, ktore ta
stuzba powoduje i czynnikéw, ktére na nig wplywaja.

Jezeli przeprowadzeniem obserwaciji zawodu nie zaj-
muje sie psychotechnik lub psycholog wyszkolony w stuz-
bie kolejowej, powinno si¢ mu daé sposobnos$é poznania tej
stuzby, przez wyszkolenie go w tej galezi stuzby, wtedy
bedzie on mégt z korzyscia zaobserwowaé i zanalizowaé te
prace.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Poza bezposrednig obserwacja danej pracy, mozna
ja réwniez badaé, obserwujac albo oddzialywanie na te
prace pewnych okolicznosci lub skutkéw spowodowanych
wykonaniem pracy np. mozna bedzie wtedy stwierdzi¢,
jaki udzial maja przemeczenie, zniechecenie spowodowane
monotonng praca i ostabieniem nerwéw i miesni przy nie-
odpowiedniem wykonywaniu danego zawodu.

Wyjasniwszy powyzej te 3 sposoby wykonywania
analizy zawodu kolejowego, ustaliliémy, Ze przeprowadze-
nie analizy zawodu zapomoca obserwacji dokonanej przez
psychologa wyszkolonego w stuzbie kolejowej da sie tatwo
wykonaé, osiagajac przytem stosunkowo najlepsze i bez-
stronne wyniki.

Analiza pracy zawodéw kolejowych przeprowadzona
zapomocq obserwacji. Obserwacja pracy dyzurnege ruchu
wykazuje, ze wydanie dyspozycji odjazdu pociagu na pod-
stawie wykresu i rozkladu jazdy wymaga: zdolnosci zapa-
migtania liczb i wyrazéw, pamieci zwiazkéw liczbowych, ja-
kotez szybkiej orjentacji w rysunkach technicznych (pla-
néw sytuacyjnych toréw stacyjnych) przy obsadzie toréw
pociagami i zaleznosci zwrotnic stacyjnych.

Przeprowadzenie prawidiowego biegu pociagéow uza-
leznione jest od zabezpieczenia kolejnosci wyjazdow, lub
przyjazdéw pociagéw, zapomoca uruchomienia odpowied-
nich urzadzen blokowych, ktéra to czynnosé wymaga do-
kladnego zbadania drogi (jezdni), bezwzglednie starannej
niezawodnej manipulacji urzadzeniami, posiadania zdol-
noéci szacowania odleglosci, dobrego wzroku i przystoso-
wania wzrokowego.

Podczas obstugi aparatu blokowego wystepujg réw-
noczesnie inne bodzce, ktére wymagaja zdolnosci wykony-
wania czynnosci wielorakich, podzielnoséci i przerzutnosci
uwagi na wieksza przestrzen, skierowania uwagi na znaki
optyczne i akustyczne, lokalizacji dZwiekéw, w koncu za-
tatwienia zlecei w dokladnie oznaczonym porzadku-pa
mieciowo, szybko i sprawnie.

Obstuga telefonéw wymaga zdolnoéci rozrézniania
wysokosci dZzwiekow, lokalizacji ich i odpornosci na zbo-
czenie uwagi, W wypadku powstania przeszkody w biegu
pociagéw, wymagany jest bezwzgledny spokéj nerwow i pla-
nowe, lecz szybkie dzialanie, zdolnosé kombinacyjna i szyb-
ka decyzja.

Jezeli stacja nie ma urzadzen blokowych lub wrazie
ich uszkodzen, stosuje si¢ wtedy system telefonicznego lub
telegraficznego zglaszania pociagow, ktére wymaga sta-
rannosci i pewnosci, przytem szybkiego tempa pracy i na-
lezytego ujecia wlasciwej sprawy ze znakéw telegraficz-
nych aparatu Morsego. Nalezyte telegrafowanie wymaga
rytmicznej zrecznoscei reki i technicznej zdolnosci w obstu-
dze aparatu telegraficznego.

Zestawienie pociagéw, wymaga zdolnosci zapamieta-
nia otrzymanych zlecer, oglednosci i pewnosci, wlasciwego
rozporzadzenia czasem i personelem, podzielnosci uwagi,
lokalizacji dZwickéw, dobrego przystosowania wzrokowego
szacowania odleglosci, a w razie wypadku szybkiej decy-
zji i reakcji. Umiejetna odprawa pociaggéw wymaga po-
siadania powyzej podanych zdolnosci, nie wylaczajac spo-
kojnego 1 pewnego wystapienia w wypadkach interwenciji
podréznych, jakotez jasnego wyrazania sig, szybkiego uje-
cia wlasciwei sprawy i zdolnosci jej osadzenia.

Praca stawidfowego stoi w $cistej lacznosci z praca
dyzurnego ruchu, wobec czego wymaga sie od stawidlo-
wego nastepujacych zdolnosci:

1) zdolnosci zapamigtania liczb, jakotez zwiazku
miedzy liczbami i wyrazami przy uzywaniu jazdy;

2) zdolnosci zapamigtania obrazéw przestrzennych,

potrzebnej dla zapamigtania sytuacji toréw, zwrotnic na
stacji jakotez sygnaléw optycznych, wreszcie obsady toréw
wagonami lub pociggami, przyczem wymaga si¢ od stawidlo-
wego pewnosci obserwacji, starannosci, dokladnosci w sza-
cowaniu odlegtosci i dobrego przystosowania wzrokowego;

3) sily fizycznej ciala niezbednej do obstugi dZwigni
stawidlowych, gdyz czesto si¢ zdarza, ze daleko umieszczo-
ne na przestrzeni sygnaly albo si¢ zacinajg lub w zimie za-
marzaja, wskutek czego dadza sie uruchomié dopiero przy
znacznym wysitku fizycznym;

4) podzielnosci uwagi, lokalizacji dZzwiekéw, szybkie-
go i sprawnego zalatwiania zlecen w dokladnie przepisa-
nym porzadku, wreszcie pamigci obrazéw przestrzennych
w sytuacji ustawionych dZwigni, potrzebnych przy nasta-
wianiu urzadzen blokowych dla danej jezdni;

5) spelniania czynnoéci wielorakich, zalatwiania wie-
lu czynnosci pamigciowo, szczegélnie przy obstudze apa-
ratu telefonicznego;

6) pewnego i niezawodnego dzialania, przyczem
spok6j nerwéw, w danym wypadku szybkie decydowanie
i reagowanie na powstate bodzce, jak przeszkody w biegu
pociagéw lub powstanie usterek w urzadzeniach blokowych
sa nieodzownym warunkiem dobrego wykonania stuzby;

7) zdolnosci zapamigtania zlecen, szybkiego pojmo-
wania i odpowiedniego szacowania odleglosci, ktore sa
niezbedne podczas wykonywania przetokéw na stacji i przy
wyjazdach pociagow ze stacji.

Praca przetokowego nalezy do jednej z bardzo waz-
nych i odpowiedzialnych czynnosci w ruchu kolejowym.

Przetokowy przy zestawieniu pociagéw, czy tez po-
szczegélnych ich grup, lub oddzielnych wagonéw, powi-
nien wykazaé tyle inteligencji, aby mogl pamigciowo ogar-
naé dana sytuacje, szybko i dobrze wykonaé pewne po-
trzebne do tego czynnosci.

Przy spelnieniu tych czynnosci wymagajacych szyb-
kosci i sumiennoéci wykonania, powinien przetokowy po-
siadaé zdolno§¢ zapamietania nazw miejscowosci i liczb,
g¢dyz wagony przetaczane, oznaczone s3 nazwami miejsco-
wosci i liczbami; nastepnie przetokowy musi wykazaé zdol-
no$é szacowania odleglosci, lokalizacji dZwiekéw, odréz-
niania koloréw, podzielnosci uwagi, wkoricu posiadaé od-
pornosé ciala na zmeczenie i na wplywy atmosferyczne,
site fizyczna i zrecznoéé ciala potrzebne przy sprzeganiu
wagonow, -

Praca kierownikéw pociqgu i konduktoréw. Praca
kierownikéw pociagow, konduktoréw i hamulcowych, ktéra
si¢ odbywa w pociagu podczas jazdy, obejmuje u kierowni-
ka pociagu czynnoéci nastepujace:

Dbalo$é o stan powierzonego mu skladu pociagu, ze-
stawienie raportu z jazdy, uwaga na sygnaly akustyczne,
odpowiednie wydanie dyspozycji w razie nadzwyczajnych
wypadkéw podczas jazdy, zabezpieczenie pociagu, w razie
naglego postoju lub katastrofy na szlaku i t. p.

Praca konduktoréw, polega na przydzielaniu miejsc
pasazerom, kontroli biletéw, wywolywaniu nazw stacji,
dbatosci o wygode i bezpieczeristwo podréznych, dbalosci
o stan powierzonego im inwentarza wagonowego, uwadze
skupionej na sygnaly optyczne i akustyczne dawane przez
dyzurnego ruchu, stawidlowego, zwrotniczego, torowego,
kierownika pociggu i odpowiedniem reagowaniu na nie.

Stuzba ta wymaga: zdolnosci fizycznej, zrecznosci,
dobrego stuchu i wzroku, szybkiej reakcji, grzecznego lecz
stanowczego traktowania jadacej publicznosci, szybkiej
orjentacji przy kontroli biletéw, zdolnosci rachunkowej
i kombinacyjnej przy wypisywaniu biletéw lub doptat pod-
czas jazdy. (d. n.)

Do Nr. 1(113) ,,Inzyniera Kolejdwego” dolaczony jest Nr. 1(81)
»wPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Nowe przepisy o stosunku stuzbowym i uposazeniu
pracownikow P. K. P.
Mgr. Emil Henisz,

bowigzujace od 1 lutego r. b. nowe przepisy o sto-
O sunku stuzbowym, uposazeniu i zaopatrzeniu emery-

talnem pracownikéw kolejowych reguluja najwaz.
niejsze zagadnienia wzajemnego stosunku pracownikéw
i przedsigbiorstwa P. K. P.

Poraz pierwszy zagadnienia te, sci§le z soba zwiaza-
ne, unormowano jednocze$nie, co dalo moznosé¢ konse-
kwentnego przeprowadzenia pewnych zasad i unikniecia
wzajemnego pomieszania postanowieri pragmatycznych,
uposazeniowych i emerytalnych,

L

Reforma uposazen zmuszala do odpowiedniej zmia-
ny przepiséw o stosunku sluzbowym (pragmatyki stuzbo-
wej), ktore regulowaly dotychczas wiele spraw uposazenio-
wych. Nowe jednak zasady normujace stosunki stuzbowe
funkcjonarjuszéw panstwowych, doswiadczenia lat ubie-
gtych, a wreszcie konieczno§é uproszczenia administracji
personalnej, spowodowaly wydanie zupelnie nowej prag-
matyki.

W artykule niniejszym omawiam najwazniejsze zmia-
ny w przepisach o stosunku stuzbowym w poréwnaniu z do-
tychczasowemi,

Pracownikow P. K. P., ktérych stosunek stuzbowy jest
publiczno-prawny, co stwierdzono w przepisach, dzieli
pragmatyka na trzy kategorje:

1) mianowanych na stanowiska etatowe i zwanych
pracownikami etatowymi;

2) zaliczonych w poczet pracownikéw, wykonywuja-
;:ych state zajecia stuzbowe i zwanych pracownikami sta-
ymi;

3) odbywajacych stuzbe przygotowawcza na stano-
wiska etatowe i zwanych praktykantami.

Pierwsze dwie kategorje objely dotychczasowe 4 kate-
gorje t. j. do etatowych zaliczono, oprécz obecnych elato-
wych, rowniez kandydatéw na etatowych, a do stalych,
oprécz obecnych nieetatowych, réwniez pracownikow pro-
bnych. Juz nowela do pragmatyki, wydana w r, 1932 znio-
sla zasadniczo kategorje kandydatéw i prébnych. W prak-
tyce jednak, wobec pozostawienia w dotychczasowym cha-
rakterze — ze wzgledu na réznice w uposazeniu — zgora
7000 kandydatéw i 10.000 prébnych, obie te kategorje ist-
nialy nadal.

Nowy podzial, znoszac te kategorje,
znaczne uproszczenie stosunkéw personalnych.

O podziale tym jednak decydowaly przedewszyst-
kiem istotne potrzeby stuzby kolejowej. Natezenie pracy
kolei uzaleznione jest w znacznej mierze od konjunktury
gospodarczej, co wymaga odréznienia wsréd personelu ko-
lejowego pracownikéw kwalifikowanych, pokrywajacych
najmniejsze zapotrzebowanie i zatrudnionych czynnoscia-
mi, stanowiacemi istote stuzby kolejowej oraz pracowni-
kéw, pokrywajacych roznice¢ pomiedzy najmniejszem za-
potrzebowaniem a przecietnem, jak réwniez wykonywuja-
cych stale zajecia pomocnicze, Oczywiscie poza temi kate-
gorjami zatrudnia kolej takze pracownikéw czasowych, po-
krywajacych zapotrzebowanie okresowe, wyzsze niZz prze-
cietne i zatrudnionych na podstawie umowy o prace.

Stanowiska etatowe, stale zajecia stuzbowe, przy-
wigzane do stanowisk tytuly stuzbowe i do stalych zaje¢
nazwy sluzbowe w przedsiebiorstwie P. K. P. okresla Mi-
nister Komunikac;ji.

Na kolejach zagranicznych podzielono personel: np.
we Francji na pracownikéw 1) ustalonych, 2) nieustalonych
oraz 3) na stuzbie przerywanej; w Szwajcarji sa urzednicy
kolejowi i pracownicy stali; w Italji pracownicy czasowi,
praktykanci i pracownicy stali, i t.-d.

Pracownikami stalymi ha P. K. P. nazwano dotych-
czasowych pracownikéw nieetatowych i prébnych. Nazwa

wprowadza

sprac. nieetatowy” wywolywala wiele nieporozumien, gdyz
nieodpowiadala prawom tych pracownikéw. Mieli oni za-
gwarantowana stalosé¢ stosunku sluzbowego, oraz' zaopa-
trzenie emerytalne, naréwni z etatowymi. Poza wynagra-
dzaniem ich tylko za dni rzeczywistej pracy nie bylo wigk-
szych istotnych réznic pomiedzy pracownikami ,nieetato-
wymi”, a ,etatowymi”,

Obecnie, wraz z prébnymi, zaliczono ich do nowej ka-
tegorji ,stalych”, Poniewaz pracownikom stalym przyzna-
no jednak nieco mniejsze prawa, niz dotychczas ,nieeta-
towym"’, przeto zastrzezono tym ostatnim ,,ad personam’
posiadane dotychczas uprawnienia, :

Pracownicy prébni, zostajac stalymi, zyskali wiele
nowych praw, a przedewszystkiem stalosé¢ stosunku stuzbo-
wego, Po przyznaniu im w 1932 r. prawa do zaopatrzenia
emerytalnego rozszerzono takze juz z dniem 1.IV.33 ich
prawa pragmatyczne i uregulowano jednolicie uposazenie,
obecnie za$ zaliczono w poczet pracownikéw stalych i obje-
to wspélnemi dla wszystkich pracownikéw przepisami
pragmatycznemi i uposazeniowemi.

Przewidziano nadto w pragmatyce nowa kategorje
praktykantéw, odbywajacych stuzbe przygotowawcza na
stanowiska etatowe. Stuzbe przygotowawcza do zajeé stuz-
bowych spelniaé¢ beda wylacznie pracownicy umowni.

Brak kategorji praktykantéw zmuszal do przyjmowa-
nia nowych pracownikéw, przewidzianych w przyszlosci na
etatowe stanowiska, w charakterze pracownikéw kontrakto-
wcyh, co bylo niekorzystne dla nich, gdyz pozbawialo ich
wielu uprawnieri pracownikéw kolejowych (opieka lekarska,
zabezpieczenie emerytalne i t. d.) a ucigzliwe takze dla
P. K. P., gdyz wprowadzalo koniecznoéé regulowania wza-
jemnego stosunku w ramach ustawodawstwa spolecznego,
niezawsze odpowiadajacego—zwlaszcza w zakresie praco-
wnikéw umystowych—potrzebom stuzby kolejowej. Nadto
wywolywalo to wiele sporéw i nieporozumieri wskutek nie-
odpowiedniego stosowania przepiséw bardzo obszernego
ustawodawstwa spotecznego. Wprowadzenie wiec kategorji
praktykantéw uprosci réwniez gospodarke personalng na
kolei. Oczywiscie stuzba przygotowawcza na stanowiska
etatowe moze byé spelniana takze w charakterze pracowni-
ka umownego oraz stalego, regula jednak jest spelnianie
jej przez praktykantéw. Przewidziano tez, ze stuzba prak-
tykanta moze byé¢ bezplatna, ale tylko w pierwszym roku
i naturalnie na jego prosbe.

Zasadnicza roznica pomiedzy etatowymi a .stalymi
w dziedzinie pragmatycznej jest wieksza swoboda wladz
w rozwiazaniu stosunku sluzbowego z pracownikami sta-
tymi niz z etatowymi. I tak pracownika stalego mozna
zwolnié zawsze w razie uzyskania przezen prawa do zao-
patrzenia emerytalnego; stosowanie tego przepisu bedzie
niewatpliwie w praktyce ograniczone do specjalnych przy-
padkéw, tak w interesie pracownikéw, jak i P, K. P. by nie
zwiekszalo wydatkéw emerytalnych. Pracownika etatowe-
go mozna zwolnié tylko w razie ukonczenia przezen 60 ro-
ku zycia i nabycia prawa do zaopatrzenia emérytalnego,
oraz w razie ukonczenia 50 roku zZycia (dotychczas 55)
i osiagniecia pelnej wystugi emerytalnej. Dotychczasowym
pracownikom nieetatowym zastrzezono, iz moga byé zwal-
niani tylko w przypadkach przewidzianych dla etatowych.

Pozatem przewidziano mozno$é zwolnienia, za 3-mie-
sigcznem zawiadomieniem, pracownika etatowego w ciggu
5 lat od mianowania, a pracownika stalego w ciagu 10 lat
od zaliczenia. Przepis ten nie moze byé stosowany do pra-
cownikéw, ktérzy w dniu 1 lutego r. b, byli etatowymi lub
nieetatowymi.

Inne przypadki zwolnienia (brak obywatelstwa, nie-
zdolnoéé, choroba, stan nieczynny) pozostawiono naogét
bez zmiany. Wykreslono tylko przepis o zwolnieniu w razie
dwukrotnej niedostatecznej kwalifikacji.
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Dalsza réznice pomiedzy etatowymi a stalymi wpro-
wiadzono w zakresie odpowiedzialnoéci dyscyplinarnej.

Pracownik etatowy moze byé ukarany dyscyplinarnie
przez zwierzchnika tylko 3-ma pierwszemi karami, innemi
zas tylko przez Komisje dyscyplinarng. Natomiast na pra-
cownika stalego wszystkie kary (az do wydalenia wiacznie)
nakladaja zwierzchnicy bez Komisyj dyscyplinarnych. Do-
tychczasowym pracownikom nieetatowym zastrzezono od-
powiedzialnos¢ przed Komisjami dyscyplinarnemi, naréwni
z etatowymi.

Jedna z gléwnych zmian w pragmatyce jest zerwanie
scistego zwigzku pomiedzy grupa uposazenia, a stano-
wiskiem. Mianowanie moze nastapi¢ bez zmiany uposaze-
nia lub z jednoczesnem przyznaniem wyZszego uposazenia.
Zmiana ta, wprowadzona juz w 1932 r. w stuzbie cywilno-
panistwowej, umozliwia obsade stanowisk bez potrzeby
utrzymywania tymczasowosci, gdy wzgledy budzetowe nie
rozwalaja na przyznanie narazie wyzszego uposaZenia.
Wywotana wstrzymaniem awanséw znaczna liczba przy-
padkéw powierzania tylko pelnienia obowiazkéw na stano-
wiskach kierowniczych, ktére dla dobra stuzby, powagi sta-
nowiska i dyscypliny, powinny by¢ trwale obsadzone, skla-
niala do wprowadzenia tej zmiany, tak ze wzgledu na do-
tyczacych pracownikéw, ktérzy uzyskuja wreszcie miano-
wanie, jak i w interesie stuzby. Zmiana ta ulatwi réwniez
gospodarke personalna.

Nowa pragmatyka nie zawiera przepiséw o listach
starszenstwa sluzbowedo, ktére réwniez w 1932 r. skreslo-
no w pragmatyce dla funkcjonarjuszéw parstwowych. Na-
tomiast przewidziano, ze Minister Komunikacji ustala sto-
sunek hierarchiczny stanowisk stluzbowych. Starszerstwo
nie zalezy wiec od érupy uposazenia, a tem mniej innych
czvnnikéw, lecz wylacznie od zajmowanego stanowiska
stuzbowego.

Zapewne podreczne spisy, uwzgledniajace date mia-
nowania pracownikéw, zaimujacych te same stanowiska,
beda prowadzone nadal, lecz tylko dla uzytku wewnetrz-
nego wladz.

Woprowadzono zamiast przyrzeczenia stuzbowedo,
przysiede stuzbowa, ktérei brzmienie ustala Minister Ko-
munikacii Przvsiege skladaja wszyscy inni funkcjonarjusze
panstwowi, a dla podkreslenia waznosci obowiazkéw i odpo-
wiedzialnoéci mianowanego pracownika ma to bardzo waz-
re znaczenie.

Obnizono granice wieku przy pierwszem mianowaniu
z 40 do 30 lat, czvniac oczywiscie wyjatki dla pracowni-
koéw, ktérzy pozostawali przedtem w sluzbie panstwowei
lub koleiowej, rozpoczetej przed 30 rokiem Zycia. Zapewni
to przyiecie na stuzbe, w charakterze publiczno-prawnym,
pracownikéw mlodvch, ktérzy beda mosli pracowaé diu-
gie lata. nie obciazaiac zbvt wczeénie wydatkéw emervytal-
nych. Na kolejach niemieckich ustalono 26 lat, jako dolna
granice wieku przv przyjeciach na stuzbe.

Wsréd zasadniczych obowiazkéw podkreslono obo-
wiazek lojalnosci parstwowej pracownikéw, a naruszenie
tego obowiazku uznano za wystepek.

Kwalifikowanie przez Komisje kwalifikacyine znie-
siono, jako uciazliwe, odromnie kosztowne i niecelowe, bo
kt6z bardziei powolany jest do oceny pracownika, niz
beznosredni dwai zwierzchnicy? W razie réznicy zdan po-
miedzy tvmi zwierzchnikami rozstrzygnie trzeci z kolei
zwierzchnik. Stopnie oceny pozostawiono te same. Pragma-
tvka zastrzesa zawiadamianie pracownika o ocenie nie-
dostatecznei i postanawia, Zze stusznos§é oceny kwalifikacyi-
nei niedostatecznej bada sie z urzedu przez dochodzenia
stuzbowe. Przenis ten chroni pracownika przed zbvt no-
chonnem skwalifikowaniem po ujemnem. Od oceny kwalifi-
kacvinei niema odwotlania. Szczegélowe przepisy wydaje
Minister Komunikacii.

Przeniesienia w drodze konkursu zniesiono, wobec do-
konvwania obsady stanowisk wedle uznania wladz. Oczy-
wiécie nie wvlacza to bynajmmiej zawiadamiania praco-
wnikéw o wolnvch stanowiskach i przyimowania zgloszer
od reflektuiacych na te stanowiska pracownikéw.

Przenisy o czasie pracy pracownikéw wvdaie Mini-
ster Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Opieki Spo-

tecznej. Minister Komunikacji wladny jest wydawaé za-
rzadzenia o ograniczaniu dni pracy w miesiacu i niezatru-
dnianiu w oznaczone dni pracownikéw na stuzbie. W zwiaz-
ku z tem przepisy uposazeniowe przewiduja, Ze za powyz-
sze dni nie nalezy si¢ uposazenia. Chodzi tu o t. zw. re-
dukcje dni pracy, stosowana od szeregu lat wobec obnizenia
sie¢ przewozow i dla ochrony pracownikéw przed zwalnia-
niem, ktére byloby konieczne przy zmniejszonej pracy i do-
chodach kolei. ~

Odmiennie od dotychczasowej pragmatyki, kiéra
wymagala tylko zgloszenia zajeé ubocznych, nie bedacych
w sprzecznosci ze stuzba, nowe przepisy przewiduja, iz pra-
cownik powinien uzyskaé zezwolenie wladzy na kazde za-
jecie uboczne, przynoszace mu jakiekolwiek korzysci ma-
terjalne. Podobny przepis obowigzuje tez funkcjonarju-
sz6w panstwowych,

Kary porzadkowe pozostaly te same; zgodnie z za-
sada odpowiedzialnosci wobec zwierzchnikéw zniesiono
odwolania, zalatwiane obecnie ,;w toku instancji”, nato-
miast dopuszczono zazalenia przeciw orzeczeniu do bez-
posrednio wyzszego zwierzchnika. Obecne odwolania roz-
trzygane w toku instancji zmuszaly Ministerstwo Komu-
nikacji do rozpatrywania najblahszych spraw ukarania
przez organa dyrekcyjne,

W karach dyscyplinarnych zmieniono druga, wpro-
wadzajac grzywne do wysokosci 109 uposazenia miesigcz-
nego na przecigg czasu od 2-u miesiecy do jednego roku,
nastepnie piata, dopuszczajac obnizenie uposazenia o jedna
lub dwie grupy, wreszcie zamiast dotychczasowej széstej
i sibdmej kary wprowadzono kare zwolnienia ze stuzby ze
zmniejszeniem zaopatrzenia emerytalnego lub odprawy do
50%. Zwolnienie dyscyplinarne zawsze wigc laczyé sie be-
dzie ze zmniejszeniem na stale zaopatrzenia emerytalnego,
a granice zmniejszenia ustala komisja dyscyplinarna w ra-
mach do 50%.

W pragmatyce ustalono tylko gléwne zasady poste-
powania dyscyplinarnego, ktére szczegolowo unormuje Mi-
nister Komunikacji. Dzieki temu znacznie zmniejszono
pragmatyke, (obejmuje 100 §§, dotychczasowa zas§ 150 §§)
i uwolniono od wielu szczegétowych, dyscyplinarnych prze-
piséw proceduralnych. Przewidziano odwotania od kar dy-
scyplinarnych, jakotez obrorice w postepowaniu przed Ko-
misja dyscyplinarna.

omisje dyscyplinarne skladaja si¢ z czlonkéw mia-
nowanych przez Ministra Komunikacji, przyczem zastrze-
Zzono w pragmatyce, ze sg oni samodzielni i niezalezni w wy-
konywaniu swych funkcyj. Zasady postepowania dyscypli-
rarnego i organizacji Komisyj dyscyplinarnych okreslono
w podobny sposéb, jak u funkcjonarjuszéw panstwowych.

Celem umozliwienia pracownikom, ktérzy przez co-
najmniej 5 lat, liczac od ukarania, nie byli ponownie kara-
ni, usuniecia z ich akt osobistych zapisku o naloZonej karze,
dopuszczono zatarcie kary porzadkowej i pierwszych trzech
kar dyscyplinarnych. Przepis ten, nie stosowany dotychczas
w zadnych przepisach stuzbowych, niewatpliwie okaze sie
pozytecznym, tembardziej, ze bedzie mogt byé stosowany
i do kar, natozonych po 1.I1X.1929. Przedawnienie ograni-
czono do wykroczen, jak w pragmatyce dla funkcjonarju-
széw panistwowych.

Bardzo wazna dla uproszczenia gospodarki perso-
nalnej zmiang jest zaniechanie okreslania w pragmatyce
wlasciwoséci i zakresu dzialania wladz, w sprawie wyni-
kajacych ze stosunku stuzbowego. Pragmatyka postugu-
je sie przewaznie wyrazeniem ,wlasciwa wladza" lub
wilasciwy zwierzchnik” i wyjasnia, Ze rozumieé przez nie
nalezy organ, powolany do wykonywania w zakresie swego
dziatania, okre§lonego w przepisach organizacyjnych, de-
cyzyj i zarzadzen wynikajacych z pragmatyki. Dotychcza-
sowe okre$lenie w pragmatyce zakresu dziatania Dyrekcyj
i Ministra Komunikacji w sprawach unormowanych prag-
matyka, obciazalo nadmiernie nieraz te wladze drobnemi
sprawami i nie moglo byé¢ latwo dostosowane do potrzeb
organizacyjnych,

Inne postanowienia nowej pragmatyki odpowiadaja
naog6t dotychczasowym.

Gléwne zmiany, przeprowadzone w pragmatyce stuz-
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bowej, wynikaja badz z zastosowania zasad, okreslajacvch
stosunek funkcjonarjusza do Panstwa, badZ specjalnych
wymagan stuzby kolejowe].

TL;

Uposazenie pracownikéw P. K. P. regulowata dotych-
czas ustawa z 1923 r., wielokrotnie zmieniana, oraz szereg
rozporzadzen odnoszacych sie do poszczegélnych kategoryj
pracownikéw, przepisy pragmatyczne, a wreszcie ogromna
liczba specjalnych rozporzadzen, okélnikéw, wyjasnien
i t. p. (czesto nigdzie nieogloszonych). Liczba indywidual-
nych rodzajéw uposazenia w kazdej grupie byla ogromna.
Np. w grupie VII, przyjmujac 6 szczebli uposazeniowych
w tej grupie, 6 stanéw rodzinnych w kazdym szczeblu i 13
kategoryj dodatku mieszkaniowego przy kazdym z stanow
rodzinnych, wyraza si¢ liczba indywidualnych uposazen
w tej jednej grupie cyfra 468, a przy XVI grupach uposa-
zenia dochodzi do 4.000. Na P. K, P. doliczyé nalezy nad-
to rozmaitos$é uposazeri kandydatéw, nieetatowych, ktorych
bylo dwa rodzaje (objeci art. 102 i 103 ust. upos.) oraz
prébnych, ;

Nic dziwnego przeto, ze dziedzina spraw uposazenio-
wych stala sie z biegiem czasu ,,wiedza tajemna”, w kto-
rej orjentowali sie z wielkim trudem tylko fachowcy. Stan
ten byl coraz bardziej niemozliwy do utrzymania. Minister-
stwo Komunikacji natychmiast po utworzeniu przedsiebior-
stwa P. K. P. i uzyskaniu podstawy prawnej do odrebnego
uncrmowania uposazenia pracownikéw kolejowych, rozpo-
czelo starania o wydanie dla pracownikéw P. K. P. odreb-
nych norm uposazeniowych i oddzielenie pracownikéw
P Ilil P. w tym zakresie od funkcjonarjuszéw parstwo-
wych.

W 1930 r. opracowano calkowicie projekt, ktorego
stéwne zasady byly czesciowo zgodne z przepisami, obecnie
wydanemi. Zrealizowanie éwczesnego projektu, przy ktére-
go opracowywaniu uwzgledniano wylacznie wlasciwosci
stuzby kolejowej, nie wiazac sie, jak obecnie, ogélnemi zasa-
dalmi polityki uposazeniowej Panstwa, niestety nie nasta-
pilo.

Dopiero rozporzadzenie Prezydenta Rzplitej z 28.X.
1932 r. o uposazeniu funkcjonarjuszéw panstwowych prze-
ciefo ten odromnie zawiklany wezel uposazeniowy, a Mi-
nisterstwu Komunikacji umozliwito opracowanie odrebnych
norm dla pracownikéw kolejowych.

Charakter przedsiebiorstwa wymaga wiekszej swo-
body w stosunku do personelu, co powinno byé zréwno-
wazone wyzszem uposazeniem pracownikow przedsiebior-
stwa, niz np. funkcjonarjuszéw paristwowych.

Sytuacja finansowa PKP nie pozwala na zrealizo-
wanie, juz obecnie, tej zasady. Niemniej jednak przy
opracowywaniu przepiséw starano sie zapewnié przedsie-
biorstwu P.K.P., by w chwili, w ktérej pozwola na to
dochody, moglo w drodze wlasnei decyzii wytworzyé¢ swvm
pracownikom lepsze warunki placy, niz to jest mozliwe
w obecnym czasie.

Zasady uposaZeniowe, okreslone dla funkcjonarju-
sz6w patistwowych, zastosowano i w stosunku do zasad-
niczych uposazeri pracownikéw kolejowych.

W tych ramach, uwzgledniajac charakter stluzby
kolejowej, nalezalo zapewnié zastosowanie zasady ,,rla-
ca za prace nietylko przez zniesienie dodatkéw ekono-
micznych i t. p.. lecz przedewszystkiem przez dostosowa-
nie uposazenia do odpcwiedzialnosci i obowiazkéw stuz-
bowych pracownikéw, oraz przez wytworzenie, w miare
moznosci, wlasciwych stosunkéw awansowych.

i Grup uposazenia ustanowiono 14, wedle nastepujacej
skali:

Grupa upos. Upos. zasadnicze Grupa upos. Uposaz. zasadn.

1 1000 8 260
2 700 9 225
3 550 10 200
4 450 11 175
5 390 12 150
6 335 13 125
7 295 14 100

Dotychezas bylo grup 13 (IV do XVI); ale faktycz-
nie tylko jedenascie, gdyz w dwu ostatnich nie bylo nie-
mal zupelnie pracownikow etatowych. Przez polaczenie
XII i XIII oraz XIV i XV grup, w ktérych to grupach
pozostajacy pracownicy nie wiele roznia sie swemi obo-
wiazkami stuzbowemi i zakresem odpowiedzialnosci,
uzyskano kilka nowych grup, ktére daja moznos¢ wiek-
szego zrézniczkowania pracownikéw, spelniajacych od-
mienne i rézne w zakresie odpowiedzialnosci stanowiska,
Dzi$ np. spotykamy w tej samej grupie inZyniera — zastep-
ce nacz. parocwozowni, dyspozytora, i maszyniste co bynaj-
mniej nie wydaje sie wlasciwe.

O wysokosci stawek uposazenia w poszczegélnych
grupach decydowala globalna suma dotychczasowych wy-

‘datkéw na uposazenie, w ramach ktérej nalezalo prze-

widzieé¢ takze kwote potrzebna na zasilki wyréwnawcze
dla pracownikéw, obarczonych wicksza rodzina i maja-
cych wyzsze szczeble, by nie poniesli wigkszej straty po
przyznaniu im nowego uposazenia.

Liczba grup uposazenia na P. K. P. jest naogél
nizsza, od liczby grup uposazenia na kolejach zagranicz-
nych.

Dla pracownikéw stalych utworzono 6 kategoryj
plac, réwnych co do uposazenia grupom 9 do 14. Stawki
dzienne w poszczegélnych kategorjach wynosza 1/25,
a dla petnigcych stuzbe w turnusie 1/30,5 uposazenia mie-
siecznego odpowiedniej grupy.

Dodatki lokalne dla Warszawy wyncsza okoto 15%,
dla wiekszych miejscowosci na Slasku oraz w Gdyni i na
pélwyspie Hel okolo 107,

Uposazenie praktykantow uregulowano tak jak
pracownikow etatowych. Przepisy normuja tak uposaze-
nie, ktére praktykanci otrzymuja przy przyjeciu, jak i przy
pierwszem mianowaniu, (Dla orjentacji w nawiasach po-
daje kwoty uposazenia, ktére otrzymuja praktykanci
w stuzbie parnstwowej na podstawie Rozporz. Rady Min.
z dnia 19.12.1933 r. Dz, U, R. P. Nr, 102 poz. 781).

Praktykanci: 1) z wyzZszem wyksztalceniem: a) przy
przyjeciu grupe 11 — 175 zi. (w st p. 160), b) przy mia-
nowaniu grupe 9—225 zl, ‘a moga otrzymaé grupe 8—
260 zt. (w st. p. 210 zi., a moga otrzymaé 260);

2) z wykszt, sredniem: a) gr. 12—150 zlt. (w sb. p.
130 zt); b) gr. 11 —175 zi, (w sl. p. 160);

3) z posréd rzemieslnikow: a) gr. 13—125, b) gr.
14 — 150 zi.; !

4) z nizszem wyksztalceniem: a) 14 gr. — 100 zi.

b) 13 gr. — 125 zi.

Stawka 100 zl, przeznaczona jest tylko dla prakty-
kanta z nizszem wyksztalceniem, a zatem najnizsze upo-
sazenie pracownika etatowego wynosi 125 zl.

Najnizsze uposazenie pracownika stalego z posrod
rzemieslnikow okreslono na 6 lub 5 zi. dziennie, z posrod
robotnikéw kwalifikowanych na 5 lub 4 zl. dziennie.

Dodatki funkcyjne, ktére przewidziano, w ramach
od 25 do 600 zl., dla pracownikéw zajmujacych stanowi-
ska kierownicze, ureguluje Minister Komunikacji w poro-
zumieniu z Prezesem R, M. i Ministrem Skarbu. Dodatek
ten juz obecnie bedzie przyznany wszystkim pracownikom
mianowanym lub pelniacym obowiazki na stanowiskach
kierowniczych.

Jednem z najwazniejszych jest postanowienie, zZe pra-
cownicy moga otrzymywaé dodatki, uzasadnione szcze-
golnemi wlasciwosciami stuzby. Wsréd dodatkéw tych
wymienia rozporzadzenie uposazeniowe rowniez dodatki
uzasadnione racjonalizacja i wydajnoscia pracy, t. j. pre-
mje i upowaznia do ich przyznawania Ministra Komuni-
kacji.

] Przepis ten daje moznos¢ zrealizowania, gdy sytua-
cja finansowa na to pozwoli, zasady lepszych plac
w przedsiebiorstwie i to w sposéb najbardziej celowy i od-
powiedni,

Oczywiscie premje moga by¢é stosowane we wszyst-
kich dziatach stuzby. Na kazdem stanowisku i w kazdej
stuzbie mozna zainteresowaé pracownika, by staral sie
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o jaknajlepsze wyniki pracy. Premje, jeZeli opieraja sie¢ na

zdrowych zasadach, pobudzaja ambicje, energje i inicja-
tywe, zapewniaja korzysci przedsiebiorstwu i pracowni-
kom; réwnoczesénie za$§ s najbardziej wskazanym sposo-
bem podwyzszenia uposazenia i z tej przyczyny, Ze nie
zwigkszaja w przyszlosci ciezaru na emerytury i dadzg
si¢ zawsze dostosowaé do mozliwosci finansowych przed-
siebiortwa.

Réwniez Minister Komunikacji ustala najwyzsze gru-
py uposazenia dla poszczegélnych stanowisk. Umozliwi to
odpowiednie wzajemne ustosunkowanie stanowisk, ktére

w razie zmiany warunkéw pracy moze ulec rewizji. Prze-

pis ten odpowiednio zastosowany i polaczony z mozliwo-
§cig przyznania premji, powinien ulatwi¢ dobér personelu
w stuzbie dyrekcyjnej, do ktérej dzi§ z trudnoscia nieraz
mozna przenie$é doswiadczonego pracownika z linji, po-
niewaz laczy si¢ to dla niego przewaznie ze znaczna strata.

Minister Komunikacji przyznaje tez dodatek godzi-
nowo-kilometrowy, nocny i w stuzbie lotnictwa cywilnego.
Inne dodatki moze przyznawaé tylko w porozumieniu
z Ministrem Skarbu,

Prawa do mieszkan stuzbowych, oraz naleznosci za
nie, jak réwniez naleznoséci za wszystkie inne mieszkania
w budynkach kolejowych ckresla Minister Komunikacii.
Da to mozno$é dostosowania tych naleznosci do warun-
kéw na kolei. Stosowanie dzi§ norm ogélnych, przewidzia-
nych dla mieszkann w budynkach panstwowych spowodo-
walo, Ze pracownicy nie reflektujg bardzo czesto na mie-
szkania kolejowe, gdyz stawki czynszu sg, w poréwnaniu
z warunkami lokalnemi, zbyt wysokie.

Minister Komunikacji przyznaje tez prawa do umun-
durowania, zaliczek, ulgowych *przejazdéw i ustala zakres
opieki lekarskiej, Nalezy zaznaczyé, Ze pracownicy
P. K. P. korzystaja dotychczas z opieki lekarskiej w znacz-
nie szerszym zakresie, niz funkcjonarjusze panstwowi
i niewatpliwie nadal beda korzystali.

Uposazenie, (dodatki, zasitki), jest wolne od podat-
ku dochodowego, oplat emerytalnych i oplat na Fundusz
Pracy. § 42 rozp. R. M. o uposazeniu prac. P. K. P, wy-
raznie stwierdza, Ze uposazenie to jest obliczone po po-
traceniu oplaty emerytalnej i podatku dochodowego, z cze-
go wynika, Ze pracownicy placa je nadal, a tylko zastoso-
wano inny sposéb potrgcania. Stwierdzenie tego, podob-
nie jak to uczyniono w rozp. Prezydenta Rzplitej o upo-
sazeniu wcjska, ma swoje znaczenie,

Utrzymano odszkodowanie za niewykorzystane urlo-
py, natomiast nie mozna bylo utrzyma¢ przepisu i odszko-
dowaniu za prowadzenie podwéjnego gospodarstwa, ze
wzgledu na to, Ze nie znaja jego przepisy o sluzbie par-
stwowej.

Przepisy ogélne sa podobne, jak u funkcjonarjuszow
panstwowych. Uposazenie w czasie sluzby wojskowe;j,
urlopu, zawieszenia w stuzbie, choroby jest unormowane
w przepisach uposazeniowych, Do planu finansowo-gospo-
darczego P. K. P. beda corocznie wstawiane odpowiednie
sumy dla pracownikéw, utrzymujacych liczniejsza rodzine.

Funkcjonarjuszom Ministerstwa Komunikacji za-
strzezono, ze przy przeniesieniu na P. K. P. otrzymuja
uposazenie zasadnicze co najmniej réowne dotychczasowe-
mu. Brak odpowiedniego przepisu dla pracownikéw
P. K. P,, mianowanych funkcjonarjuszami paristwowymi
M, K., powstal tylko z powodu przeszkéd natury formalne;
i niewatpliwie zastapi go ta sama praktyka,

Wprowadzono przedawnienie trzechletnie dla ro-
szczern o inne naleznosci. W postanowieniach przejscio-
wych wprowadzono przepis, Ze roszczenia pracownikéw
z tytulu uposazenia i innych naleznosci na podstawie
przepiséw obowigzujacych do 31 stycznia r. b. przedaw-
niaja sie w ciggu trzech miesiecy od tego terminu. Zglo-
szenie roszczenia przerywa bieg przedawnienia.

Pierwsze zaszeregowanie nastapi wedle nastepuja-
cego poréwnania grup uposazenia dotychczasowych z no-
wemi:

Nr. 1
Grupy uposazenia Grupy uposazenia
dotychczasowe nowe dotychczasowe nowe
IV 2 X 10
Vv 3 XI 11
VI 5 XII i XIII 12
VIl 7 XIV i XV 13
VIII 8 XVI 14
IX 9

Kandydatom przyznano o jedna grupe nizej, niz eta-
towym w odpowiedniej grupie, réwniez nieetatowym
przyznano odpowiednio nizsza kategorje, poniewaz nie
brali dotychczas dodatku mieszkaniowego.

Minister Komunikacji moze z dn, 1 lutego r. b. za-
szeregowac¢ pracownikéw do bezposrednio wyzszej grupy,
niz to wynika z tego poréwnania.

Zaszeregowanie pracownikéw P, K. P. do nowych
grup nastepuje wiec na innych zasadach niz zaszeregowa-
nie funkcjonarjuszéw panstwowych do grup utworzonych
rozp. Prez. Rz, z 28.X.32 r. Funkcjonarjusze panstwowi
otrzymaja od 1 lutego r. b. jedng z dwu grup, pomiedzy
ktéremi miesci si¢ ich dotychczasowe uposazenie (najwy-
zej z 1 dod. ekon.). Wielka rozpieto§¢ pomiedzy grupami
i ograniczone kredyty moga spowodowaé przyznanie wie-
lu funkcjonarjuszom parnstwowym grupy uposazenia niz-
szej od dotychczasowej. Odmienne warunki stuzbowe
(umundurowanego przewaznie i noszacego odznaki zwia-
zane z grupa uposazenia) personelu kolejowego oraz
wzgledy dyscypliny stubowej nie pozwolily na wprowa-
dzenie tych samych zasad do zaszeregowania pracowni-
kéw kolejowych. Réwniez przedstawiciele zwiazkéow za-
biegali o to niejednokrotnie, by nie dopuscié¢ do obnizenia
posiadanej przez pracownika grupy uposazenia.

Zaszeregowanie to, w poréwnaniu do przyjetego
w sluzbie panstwowej, jest naogél korzystne, a tylko
w wyzszych grupach moze si¢ okazaé niekorzystne dla
niektérych pracownikéw, Da sie to latwo wyréwnaé na
podstawie przepisu, upowazniajagcego Ministra Komunikacji
do zaszeregowania wyzszego, niz okreslone w rozporza-
dzeniu,

Pracownikom, ktérzyby wskutek zaszeregowania
mieli poniesé strate, przyznano zasilek wyréwnawczy na
zasadach podobnych, jak u funkcjonarjuszow parstwo-
wych, Strata moze wynie$é najwyzej 7% dotychczasowej
placy netto; wielu pracownikéw straci jednak znacznie
mniej, a wielu tez zyska. Straty pracownikéw stalych
dadza sie wyréwnaé przez odpowiednie zmniejszenie t. zw,
redukcji dni pracy. Za podstawe obliczenia zasitku przyj-
muje si¢ poréwnanie dotychczasowej placy (z wszystkie-
mi dodatkami) netto (bez podatku dochodowego, oplaty
emerytalnej i oplaty na Fundusz Pracy) a nowego uposa-
zenia z dodatkiem lokalnym i funkcyjnym. Przy oblicze-
niu uwzglednia si¢ takze otrzymywane dotychczas spe-
cjalne wynagrodzenia miesieczne u pracownikéw, kté-
rzy otrzymaja nowe dodatki funkcyjne,

Tak przedstawiaja sie glownie zasady nowego upo-
sazenia.

Dla poréwniania przypomne uchwaly XI Zjazdu Pol-
skich Inzynierow Kolejowych w sprawie uposazenia.
Iloé¢ grup placy powinna wynosi¢ 13 z tem, ze stanowi-
ska generalnego dyrektora, dyrektora okregu i wicedy-
rektora do tych grup zaliczane nie beda”. Obecnie mamy
grup 14 lacznie z dyrektorem okregu. Brak ponadto gru-
py dla wicedyrektora bedzie przypuszczalnie wyréwnany
odpowiednio wyzszym dodatkiem funkcyjnym.

Nastepny punkt uchwaly dotyczy szczebli, zatem
sprawy dzi§ nieaktualnej; celem uchwaly bylo jednak
zapewnienie odpowiednio wyzszego uposazenia przy awan-
sie, co, w miare moznosci, realizuje nowe rozporzadzenie.

Dodatki strefowe tez sa nieaktualne wobec zasady
jednolitego uposazenia, Wprowadzono jednak dodatki lo-
kalne, oraz zgodnie z dalszym punktem uchwaly, dodatki
funkcyjne i mozliwosé przyznania premji bez ograniczenia
co do stuzb, Dodatkéw za studja wyzsze niema, ale pra-
cownik z wyzszem wyksztalceniem otrzymuje przy pierw-

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



Nr. 1

INZYNIERTKOLEJOWY

17

szem mianowaniu uposazenie o dwie, a moze dosta¢ na-
wet o trzy grupy, wyzsze niz pracownik z wyksztalceniem
sredniem,

Wreszcie jeden z dalszych punktéow dotyczyl odpo-
wiedniego ustosunkowania wzajemnego, co do hierarchiji
i uposazenia pracownikéw, posiadajacych dzis VII grupe
uposazenia, co w zasadzie przy nowem rozporzadzeniu
jest mozliwe.

Nastepna uchwala domaga sie stusznie, by przepisy
pragmatyczne i emerytalne stanowily jedng calosé, co tez
jest realizowane,

IIL

Omoéwione wyzej rozporzadzenia okreslaja glowne
zasady, w ramach ktérych beda wydane w najblizszym
czasie liczne przepisy wykonawcze. Nalezg tu w zakresie
stosunku stuzbowego, m. in.: przepisy o postepowaniu dy-
scyplinarnem, o kwalifikowaniu, o czasie pracy, o tytulach
siuzbowych, o zasadach awansowania i obsady stanowisk,
o ustalaniu czasu stuzby, o rejestracji i t. d. oraz ponow-
ne zatwierdzenie i uzupelnienie wielu innych. W zakresie
uposazenia beda wydane m. in.: przepisy o uposazeniu
pracownikéw na obszarze W. M. Gdanska, o dodatkach
funkcyjnych, dodatkach uzasadnionych wlasciwosciami
stluzby, mieszkaniach stuzbowych i naleznosciach za nie,
o djetach, ryczaltach, zaliczkach i t. d. Rozporzadzenie
Rady Ministréw o stosunku sluzbowym i uposazeniu

wraz z temi przepisami wykonawczemi, w znacznej czesci
juz opracowanemi, beda lacznie tworzyé¢ podstawe gospo-
darki personalnej na P. K. P.

Ogromnie szybkie i wyczerpujace tempo pracy przy
ukladaniu tresci tych rozporzadzen i kalkulacji finanso-
wej uposazenia (przyczem przy obliczeniach trzeba bylo
uwzglednié réwniez bardzo skomplikowane dotychczasowe
stawki uposazenia okolo 140 tys. pracownikéw), moglo
spowodowaé, byé moze, pewne niedociggniecia, ktore wyj-
da na jaw w praktycznem stosowaniu przepiséw, Nie rea-
lizuja tez te rozporzadzenia wielu nadziei, a nawet uza-
sadnionych dazed pracownikéw kolejowych. Zmieniaja
wiele postanowien, ktére zdobyly juz sobie uznanie,
Ograniczone mozliwosci nie pozwolity na wytworzenie
stawek uposazenia, zapewniajacych odpowiednie utrzyma-
nie sredniej rodzinie; wiele zalezy zreszta od przepisow
wykonawezych. Po zmianie warunkéw finansowych oraz
w miare odpadania zasitkéw wyréwnawczych stawki upo-
sazenia powinny ulec rewizji. Spotkaja sie nowe przepisy
z stuszna, a zapewne i niestuszna krytyka. Ale wolno zy-
wié¢ tez nadzieje, Ze przyczynia sie do uporzadkowania
gospodarki personalnej i wzajemnego stosunku pomiedzy
P. K. P. a pracownikiem, oraz beda krokiem naprzéd
w kierunku stworzenia z Polskich Kolei Panistwowych
przedsiebiorstwa, ktérego pracownicy wytezaé¢ beda swa
energje dla spelniania istotnych zadan kolei, a nie biuro-
kratycznych nalecialosci, co niewatpliwie bedzie pozy-
teczne tak dla kraju i P, K. P, jak i samych pracownikéow.

Koleje Mandzurji

Inz. putk. Waclaw Abramowski.

ranice Mandzurji (inaczej méwiac ,,Mandzu-Go", ozna-

cza po chinsku—, panstwo Mandzurskie”) na pétnoc,

wschéd i poludnie sg dokladnie wytkniele i prawie
wszystkie przechodza rzekami lub morzem. Natomiast gra-
nica zachodnia pozostaje w wickszej czesci po dzi§ dzien
jeszcze nie ustalong, z powolu elastycznosci,, linji administra-
cyjnej” od wschodu ,Mongolji wewnetrznej"”, Sama Mand-
zurja zajmuje obszar 919095 km® czyli tyle co Francja
i Hiszpanja razefn.

Klimat posiada Mandzurja kontynentalny, za wy-
jatkiem potudniowych rejonéw wybrzeza, bardzo jednak
mato ogrzewanych przez cieple prady oceanu. Sezon de-
szczowy rozpoczyna sie tam zwykle w lipcu lub sierpniu.
W tym czasie powodzie wstrzymuja wszelkie przewozy
handlowe i wszelkie przejazdy, z wyjatkiem kolejowych.
Sezon mrozéw rozpoczyna sie wezeéniej, bo juz w pazdzier-
niku i konczy sie dopiero w koricu kwietnia. Nawet w po-
tudniowej Madzurji rzeki pozostaja w tym czasie pokryte
tak grubym lodem, Ze najcigzsze wozy moga byé po nim
przeciagane.

Bogata w produkty goérnicze i rolnicze, pelna mozli-
wosci kolonizacyjnych, usytuowana pomiedzy Rosja i Ja-
ponja, Mandzurja zainicjowala u siebie inwestycje kolejo-
we, ktérych wykonanie przyépieszyly znacznie wypadki
wojenne.

Wzglednie pokojowe warunki, jakie zapanowaly
w Mandzurji po wojnie rosyjsko-japonskiej, przyczynily
si¢ do ekonomicznego rozwoju kraju znacznie w wiekszym
stopniu, niz w pozostatej czesci Chin. Szczegélnie dalo sie
to odczué¢ w rozwoju kolei mandzurskich, ktére na poczat-
ku r, 1930 obnizyly wiecej niz o potowe podatek drogowy
w calych Chinach. Sie¢ kolejowa w Mandzurji jest dwa
razy gestsza, niz w Chinach, biorac pod uwage obszar po-
wierzchni i 10 razy gestsza, biorac pod uwage ludnos¢. Je-
szcze do niedawna budowa kolei zelaznych w Mandzurji nie
byta regulowana zadnym okreslonym planem i byta wykony-
wana raczej w interesach budujacych niz kolei. Z tego po-
wodu spotykamy tu konstrukcje budowlane rosyjskie, ja-
poriskie i najrozmaitsze chinskie.

Koleje mandzurskie, jak egzystowaly one jeszcze

przed ostatniemi wypadkami w Mandzurji, mozemy zgru-
powaé w cztery gléwne grupy:

Grupa pierwsza: Sie¢ Wschodnio-Chinskiej kolei, ko-
lej Rosyjska i Rosyjsko-Chiriska, wlaczajac w to kolej
Wschodnio-Chiriska z jej odgalezieniami z Mulin Spur,
na zachéd od st. Pogranicznej. Liczy ona 1802 km. toru
1,5 metrowej szerokosci.

Grupa druga: to sie¢ Poludniowo-Mandzurskiej ko-
lei, subsydjowanej przez rzad Japonski, zawierajaca w so-
bie wylacznie tylko linje japoriskie, jak np. droga do ko-
palni weglowych w Fuschunie w poblizu Mukdenu, ktéry
jest osrodkiem grupujacych si¢ naokoto niego Wschodnio-
mandzurskich kolei. Licza one okoto 1203 km toru, szerc-
kosci 1,4 m.

Grupa frzecia: to koleje Sino-Japonskie, diugosci
okolo 1223 km.; moga one byé poniekad zaliczone do licz-
by czysto japoriskich, poniewaz sa utrzymywane za pienia-
dze japoriskie, kontrolowane przez japoriczykéw i pobudo-
wane wylacznie dla intereséw Japonji, wlaczajac w to
bardzo wazna linje Pekin—Mukden i pewna liczbe mniej-
szych odnég.

Grupa ta ma normalna szerokosé toru.

Grupa czwarta: sa to koleje czysto chirskie o diu-
gosci 2027 km. bez standaryzowanej szerokosci toru.

Oprécz tego egzystuje jeszcze niewielka liczba ko-
lei waskotorowych.

I. Kolej Wschodnic-Chiriska. Rosja pierwsza oceni-
ta znaczenie kolei zelaznych dla Mandzurji i w r. 1895
przejeta na siebie role protektorki Chin przeciw zaborczym
planom Japonji. Zwrécilo to uwage $wiata owczesnego,
jako fakt odstapienia przez Chiny, na podstawie traktatu
z dnia 17 kwietnia 1895 r., poludniowej czesci prowincji
Fengtien—Japonji. Tym razem Rosja przekonala si¢, ze
jej marzenia o porcie wolnym od zamarzania i polaczonym
z koleja transsybeberyjska, upadly. Z tego powodu przed
ratyfikacja traktatu, Rosja zaprosita wielkie mocarstwa do
interwencji na rzecz pozostawienia poludniowej Mandzurji
Chinom z powodu, ze okupacja przez Japonje, polwyspu
Liao Tung'u (Kwatung), na ktérym znajdowaly si¢ wtenczas
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Dalnij (Dairen) i Port-Artura, zniszczylaby rzekomo po-
lityczna réwnowage na Dalekim Wschodzie.

Pod wplywem Rosji, Francja i Niemcy przylaczyly
sie do niej i zmusily Japonje do zwrécenia Chinom polud-
niowej czesci Mandzurji za kompensate 30.000,000 taelow
(okoto 60,000,000 dolaréw o6wczesnych). Rosja kontynuo-
wala dalej swa polityke zaborcza i Witte, utrwalil pro-
tektorat Rosji nad Chinami, udzielajac tym ostatnim po-
zyczki, ktéra wyplacily one Japonji powyzsza kompensa-
te. Za ten gest przyjazni, zawarly Chiny z Rosja w roku
1896 traktat znany pod nazwa ,traktatu Cassini" i zawarly
umowe z bankiem Rosyjsko-Chiniskim., Przez te traktaty
Rosja otrzymala prawo przeprowadzenia przez Mandzurije
kolei Syberyjskiej, z polaczeniem jej na stacji Pogranicz-

naia}.{ na péinoc od Wiadywostoku, z kolejg zelazng Ussu-
ryjska.
. Mniej niz w dwa lata pozniej na mocy traktatu Pa-
wlowskiego, linja ta zostala przedluzona na pétwysep Lia-
otung, Port Artura, Dairen (Dalnij), terytorjum przylega-
jace do Kwantungu, wszystko co byto zwrécone przez Ja-
ponje w roku 1895, zostalo wydzierzawione Rosji na okres
lat 25. Nadzieje rosyjskie zostaly wreszcie zrealizowane.

Charbin zostal wybrany jako polaczenie Portu Artura
z gléwna linja; roboty rozpoczeto z goraczkowym pospie-
chem i w roku 1902 kolej zostala otwarta dla ruchu
towarowego od Charbina do Port Artura i do stacji Pogra-
nicznaja, na ogolnej diugosci 3200 km.

Zalatwiwszy sprawe polaczenia dwéch linji, rosjanie
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rozpoczeli na wielka skale rozbudowe Charbina, ktérego
srodkowa cze$¢é europejska pozostala otoczona chinska
dzielnica, zbudowang jeszcze podczas chinskiego feudaliz-
mu. Powstaly duze warsztaty kolejowe i liczne tory sta-
cyjne. Szerokosé toru calej linji, jak i kolei Transsybe-
ryjskiej, wynosita 5 stop (1,5 m. b.). Armja rosyjska roz-
poczeta wnet roboty obronne i ufortyfikowanie punktéow
strategicznych wzdluz catej linji, szczegélnie zas Portu-
Artura.

Polityka Wittego data Rosji zwierzchnictwo nietylko
nad Mandzurja, lecz nad Korea, Mongolja i przez Jenol
nad wewnetrzna Mongolja Wschodnia, jak tez nad stolica
Chin—Pekinem. Poniewaz przeciwnicy Japonji w Petersbur-
gu prowadzili przeciw niej intrygi w Korei i Mandzurji, sa-
ma za$ Japonja lekala sie kolei Wschodnio-Chinskiej, jako
miecza w jej serce, wybuchta w roku 1904-5 Rosyjsko-Ja-
poniska wojna. Na podstawie traktatu Portsmutskiego w r.
1905, otrzymata Japonja w dzierzawe Kwantung (pétwysep
Lia-Tung) ze wszystkiemi przywiazanemi do tej dzierzawy
przywilejami, wlaczajac w to i czeéci Wschodnio-Chinskiej
kolei na potudnie od Changchun'a do Portu-Artura i Dai-
rena. W ten sposéb dominujaca rola w Azji przeszla z rak
Rosji do rak Japonji i pozostata w niej po dzi§ dzien.

Po rewolucji rosyjskiej, kolej Wschodnio-Chirska
otrzymata miedzynarodowa administracje w postaci ,,Ko-
misji kolejowej”. W roku 1924 pod wplywem dyploma-
tycznych pertraktacji miedzy dwoma zainteresowanemi
panistwami, polaczono posiadtosci Rosji Sowieckiej i Chin,
ktore dalej byly administrowane przez nich wspélnie.

Odnoga do Mulina, dtugosci 60 km., na zachéd od
stacji Pogranicznaja, stanowi wlasnosé| , Towarzystwa
Mulinskich kopaln weglowych”, Jej potowa nalezy do Ki-
ryniskiego gubernatora prowincjalnego, druga zas nalezy
do sfery intereséw sowieckich ).

II. Kolej Poludniowo-Mandzurska. Dominujace zna-
czenie Japonji na Dalekim wschodzie rozpoczelo sig z chwi-
la ukoriczenia wojny rosyjsko-japonskiej, ktéra zabezpie-
czyta dla Japonji terytorjum Liaotungu i czesé Wschodnio-
chinskiej kolei od Changehunu do Portu-Artura, na diu-
gosci 704,23 km. Chiny ratyfikowaly ten nabytek w tymze
roku. Powyzsza kolej stala si¢ glownym osrodkiem przeni-
kania do Mandzurji japonskich wplywéw ekonomicznych
i politycznych, ‘Pierwotnie linja byla szerokotorowa, na
wzér kolei rosyjskich (1,5 m.), lecz podczas wojny Japon-
czycy ulozyli tor waski od Antungu do Mukdenu, dla po-
taczenia komunikacji przez Koreje z Japonja. Japoriscy in-
zynierowie wojskowi przekuli tez czesé dzierzawionej przez
nich kolei Wschodnio-Chiriskiej na tor waski, szerokosci
1,05 m, w celu wykorzystania swego taboru kolejowego,
przywozonego okretami z Japonji. Po wojnie w r. 1907
przystapiono do zorganizowania , Towarzystwa Poludnio-
wo-Mandzurskiej kolei". Wigcej niz polowa akcyj tego To-
warzystwa nalezy do rzadu Japorskiego, ktory utrzymuje
kontrole nad cala administracja kolei. Poprzednia umowa
rosyjsko-chiriska byla zawarta na lat 80 co do kolei i na
25 lat na dzierzawe Portu-Artura i Dalniego. Kiedy Ja-
ponja wymogla w r, 1915 od Chin ,,21 zadari"’, nowa umo-
wa odroczyla zwrot kolei i termin uméw o portach do lat
99, Jako dodatek do dzierzawionego terytorjum, Japon-
czycy otrzymali prawo kontrolowania jeszcze waskiego
skrawka terytorjum wzdluz linji kolejowej, na przestrzeni
okoto 260 km? :

. Towarzystwo Poludniowo-Mandzurskiej kolei” posia-
dalo ogromne wplywy i znaczenie. Bylo to olbrzymie
przedsiebiorstwo przemystowe, ktérego oddzialy byly tak
liczne, ze trudno je byto nawet zliczyé. Budowalo ono ho-
tele, szkoly, szpitale, instytuty doswiadczalne, kopalnie
wegla, elektrownie, gazownie, porty i stocznie, Gléwne
warsztaty znajdowaly sie w Shakako, okolo 6,5 km od
Dairena; pozatem byly jeszcze warsztaty w Changhunie
i Fushunie.

Wedtug traktatu Portsmutskiego, zawartego miedzy
Japonja i Rosja, brak czesci materjalowych i taboru ko-

1) Jest wlasnoscia prywatnych przedsigbiorcéw braci Skidel-
skich, obywateli sowieckich. (przyp. Red.).

lejowego dla rozszerzenia kolei Potudniowo-Mandzurskiej
i wymagania wojskowe zmusily rzad do ustalenia szero-
kosci toru — 4 stopy 8,5 cala (1,42 m.), nieco zbliZonej
do szerokosci toru kolei Rosyjskich i do zakupienia w tym
celu na wielkg skale odpowiedniego sprzetu w Ameryce.

Gléwna linja miata dlugosé — 764 km.; linja Muk-
den—Antung wynosita 274 km. Gléwne odnogi byly: do
Port-Artura 47 km.; do Newchwangu 22 km.; do Fuschu-
nu 109,56 km.

Z Newchwangu szla odnoga lewym brzegiem rzeki
Liao ku dodatkowemu portowi wywozowemu. Chinski za-
rzad kolei posiadal odnoge na prawym brzegu rzeki. Od-
noga do Fushunu, niedaleko Mukdenu, prowadzila ku slyn-
nym kopalniom wegla. Oprécz tego bylto jeszcze kilka od-
nog waskotorowych, ktére szty od gltéwnej linji ku kopal-
niom i handlowym srodowiskom.

Interesy japoriskie w Mandzurji zesrodkowaly sie
gtownie wokoto kolei mandzurskich, ktére staly sie jednym
z najpowazniejszych czynnikow rozstrzygniecia problema-
tu Dalekiego Wschodu. Zgodnie z tem, przewoz towaréw
w roku 1929 dal sume 50 miljonéw dolaréw, ruch zas oso-
bowy przeszlo 8 miljonéw dolaréw. Zrozumialem jest, ze
rola Mandzurskiej kolei Poludniowej i Zywotne jej zna-
czenie zostaly przez Japonje ocenione nalezycie.

III. Koleje Sino-Japoriskie (kontrolowane przez ja-
poriczykéw). Do grupy tej naleza koleje finansowane przez
Japonje, lecz nominalnie nalezace do Chin, Gléwnym celem
Japonji bylo uczyni¢ koleje te przedtuzeniem systemu Po-
tudniowo-Mandzurskiego, poniewaz , Towarzystwo Polud-
niowo-Mandzurskiei Kolei” bylo tu jedynym i gléwnym
kredytorem. Finansowanie japonskie mialo charakter agre-
sywny i nalezalo oczekiwaé, Zze postawiony cel zostanie
wkrétce osiggniety. Wszystkie te linje posiadaja szerokosé
toru taka sama jak linja Potudniowo-Mandzurska i skla-
daja sie z odnég: Changhun-Kirin 127,3 km.; Kirin—Tun-
hua 201,9 km.; Ssupingkai—Taonan 412 km.; Taonan—
Angachi 217,2 km.

Linja Changhun—Kirin taczy Changhun z koleja po-
tudniowo Mandzurska i stolica prowincji Kirinem. Roz-
poczeta w r. 1910, zostala ukoriczona w dwa lata pézniej.
Przedtuzenie do Tunha wprowadza w samo serce prowincji
Kirin i w sfere, ktéra przedtem znajdowala sie wylacznie
pod wplywem kolei Wschodnio-Chinskiej. Znaczenie tej
drogi wzrosto bardzo przez pobudowanie odcinka do Heni-
ninga. Inicjuje to nowe polaczenie miedzy systemem Po-
tudniowo-Mandzurskich kolei i kolejami w Mandzurji
i Korei,

Kolej Ssupingkai—Taonan taczy stacje Ssupingkai na
kolei Potudniowo-Mandzurskiej z miastem Taonan. Rozpo-
czeto ja w r. 1913 i ukoniczono w r. 1923, Posiada ona od-
noge od Chengoniatunu do Paiyintala, diugosci 110,2 km.,
ktora laczy sie z odnoga linji Pekin—Mukden, Polaczenie
to ma ogromne znaczenie, szczegblnie jezeli projektowane
w prowincji Iehol i w wewnetrznej Mongolji linje zostang
urzeczywistnione.

Linja  Taonan—Angachi aczy wyzej wzmiankowany
Taonan z Angachi na Wschodnio—Chinskiej Kolei. Zosta-
ta ona otwarta dla ruchu w r. 1926. Przecina czesé¢ Man-
dzurji obstugiwana przedtem tylko przez Wschodnio-Chiri-
ska Kolej *).

IV. Koleje Chiriskie. Do grupy tej naleza linje czy-
sto chiniskie. W latach ostatnich wladze chiniskie w Man-
dzurji uczynily wreszcie wysitek dla opracowania i wyko-
nania programu budowy kolei. Wysitek ten byl jednak
hamowany przez ustréj feudalny kraju, uniemozliwiajacy
pozyskanie poza japonskiemi zadnych kapitaléw i przeciw-
stawienie sie japoriczykéw wszelkim projektom, ktére moglty
szkodzi¢ ich interesom na Kolei Poludniowo-Mandzurskie;j.
Zarzad chinski w Mukdenie ,, Trzech Wschodnich prowin-
cyj” stworzyl ,Komitet Drég Komunikacyjnych” w ktérym
zeSrodkowano administracje i nadzér nad istniejacemi
i znajdujacemi sic w budowie kolejami chiriskiemi. Sieé
kolei chiriskich ustandaryzowanej szerokosci toru, ma dlu-

?) Linje te podwazaja znaczenie Kolei Wschodnio - Chiriskiej
zaréwno polityczno-strategiczne, jak i handlowe. (przyp. Red.).
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goéé: linja Pekin—Mukden (tylko sekcja Shanchajkwan —
Mukden) 4192 km.; Mukden—Hailungcheng 314,7 km.;
Kirin—Hajlungcheng 177,0 km.; Hulan—Hailun 213,35 km.
Anganchi—Keshen 180,52 km.; Tsitsikar—Anganchi 28,3
km. i Taonan Solun okoto 160 km.

Najbardziej wazna koleja waskotorowa jest odcinek
na wschéd od Kaiynana, linji Poludniowo-Mandzur-
skiej do Hsifenga dlugosci 61,8 km. Linja magistralna ko-
lei chidskich w Mandzurji jest odcinek Pekin—Mukden,
wewnatrz granic Mandzurskich, Podstawa zas$ linji glownej
jest krotki odcinek od Tangshanu do Kajpinskich kopalni
wegla, zbudowany w r, 1879. Li-Hung-Chang, znakomity
maZ stanu, przyczynil sie gléwnie do przedluzenia linji na
zachéd do Tientsinu, a tez i na wschod poza Wielki Mur
(do Shanhaikwanu). Podczas wybuchu powstania bokser-
skiego anglicy zawladneli odcinkiem kolei na zachéd od
Wielkiego Muru i przedtuzyli go do Pekinu. Rosjanie zas
wzieli pod swéj zarzad linje na wschéd od Muru. Po zli-
kwidowaniu powstania, kolej zostala zwrécona Chinom
z doprowadzeniem jej do Hsinmintuna.

Z rozpoczeciem wojny rosyjsko-japonskiej japon-
czycy zbudowali kolej waskotorowa od Hsinmintunu do
Mukdenu, ktéra po wojnie sprzedali Chinom. Trudnosé jed-
nak zachodzila w tem, ze kolej ta przecinatla Poludniowo-
Mandzurska kolej, przechodzac przez Mukden, lecz w r.
1911 Japornczycy osobnym traktatem usuneli wszystkie
trudnosci.

Dlugosé kolei Pekin—Mukden, miedzy stacjami krar-
cowemi, wynosi 804,86 km, z ktérych 418,98 km. gléwnej
linji leza w Mandzuriji.

Linja ta, posiadajac liczne tory zapasowe, jest we
wszystkich trzech prowincjach wschodnich linjg jednoto-
rowa i tylko na odcinku wschodnim Wielkiego Muru, nie-
ktére odcinki maja tor podwoijny.

Od linji gléwnej w Mandzurji odchodza nastepujace
odnogi: Tahushan—Paiyintala, 254,38 km.; Koupangtze —
Yinkou 91,06 km.; Chinchow—Peipiao 70,47 km. i Sien-
schan—Hulutao 11,26 km.

Najwazniejsza odnoga, zbudowana w r. 1906, jest od-
noga, idaca od malego miasta Lienshanu, (50,2 km. na po-
tudnie od Chinchow), docierajaca po 11,26 km. drogi do
portu Hulutao. Jest to naturalna obszerna zatoka, wolna od
lodu, ogrzewana golfstromem, ptynacym z Chili. Od wielu
lat chificzycy marzyli o rozbudowaniu tego portu, aby uczy-
ni¢ z niego rywala portu w Dajren i dla wolnego wyjscia
produktéw Mandzurji, wywozonych dotad tylko kolejami,
kontrolowanemi stale przez japonczykéw. Zarzad ,Trzech
Wschodnich Prowincyj” zrobit duzo dla ulepszenia portu
i zwiekszenia jego zdolnosci przyjecia okretow.

Kolej Mukden—Hailungcheng rozpoczyna sie z Muk-
denu na pétnoco-wschéd za miastem Hailungcheng i bieg-
nie do m. Chaoyang, na dlugosci 314,7 km. Budowa jej zo-
stala sfinansowana z funduszéw prywatnych i rzadowych;
obecnie jest administrowana wylacznie przez chinczykéw.

Kolej Kirin—Hailungcheng ma tez catkowita admini-
stracje chinska, zostata ukoriczona w r. 1929. Rozpoczyna
si¢ ona od stolicy prowincji Kirina i po 177,0 km. dochodzi
do m. Chaoyanga, taczac si¢ w tym punkcie z linja Muk-
den—Hailungcheng. Organizacyjnie sg to dwie zupelnie
rézne linje, lecz w rzeczywistosci tworza one jeden trzon,
wspélpracujac bardzo blisko jedna z druga. Obszary pro-
wincyj Kirin i Fengtien, przez ktére przechodza te linje,
obfituja w naturalne bogactwa rolne i mineralne, wigksza
cze$éé ruchu towarowego na linji korzysta wylacznie z fa-
dunkéw, nadchodzacych z kolei Poludniow«-Mandzurskiej.

Kolej Hulan—Heilun rozpoczyna si¢ u Hulanu, miasta
lezacego na péinoc od Charbina i po 213,35 kiy dosiega m.
Hailuna; tu laczy sie ona z pélnocnym brzegiem rzeki Sun-
gari, naprzeciwko Charbina.

Kolej ,,Hu-Hai", rozpoczeta w r. 1925 przez inzynie-
réw japonskich i rosyjskich, zostala otwarta dla ruchu w r.
1928. Linja ta nalezy do akcjonarjuszéw prywatnych i za-
rzadu prowincji Hailung-Chiang; przechodzi ona przez kraj
bardzo bogaty pod wzgledem rolniczym i w przyszlosci
bedzie mieé decydujacy wplyw na rozwéj prowincyj, przez
ktére przechodzi obecnie.

Odnoga Anganchi-Keshan rozpoczyna si¢ w miescie An-
ganchi na Wschodnio-Chinskiej kolei i ma dtugosé¢ 180,5
km. Linja ta, skladajaca si¢ z odcinkéw Anganchi-Tsitsi-
har i Tsitsihar—Keshan, nalezy do zespolu oséb prywatnych
i zarzadu prowincji Heilungchiang,

Jeszcze kilka lat temu krétka linja Angachi—Tsitsi-
har byla waskotorowsa, lecz w r. 1928 przekuto ja na nor-
malna, co ulatwilo przesylanie ladunkéw wprost do Muk-
denu i Dalnego bez przeladowywania na kolei Wschodnio-
Chiniskiej.

Obydwie te linje i linje do Hajlunu osiagna w przy-
szlosci jeszcze wieksze znaczenie, jezeli zostanie wykona-
na zaprojektowana budowa kolei do Ajgunu. Da to pola-
czenie z Blagowieszczarnskiem na kolei Transsyberyjskiej
i podniesie znacznie ruch towarowy na rzece Amurze.

Kolej Taonan—Solun rozpoczyna si¢ od miasta Ta-
onana i dochodzi do Solunu, niedaleko granicy Mongol-
skiej, obstugujac kraj dotychczas zupelnie odciety od resz-
ty $wiata, wlaczajac w to i doling rzeki Tunho. Zinie zbu-
dowano z kapitaléw, dostarczonych przez zainteresowanych
kupcéw chinskich, czesciowo przez wladze administracyjne
prowincji Fengtien.

Znaczenie strategiczne kolei madziurskich. Oprocz
znaczenia ekonomicznego, koleje Mandzurji maja ogromne
znaczenie wojskowe dla 3-ch panstw: Rosji, Japonii
i Chin,

W wypadku wojny z Rosja — Wiadywostok mégiby
by¢ tatwo zablokowany przez flote nieprzyjacielska, zao-
patrzenie jego zostaloby uzaleinione wylacznie od spraw-
nosci kolei. Zadanie nie byloby trudne, gdyby k-leje man-
dzurskie znajdowaly sie pod kontrola Rosji, lecz bedac
w rekach wrogich, Wiadywostok pozostaje na tasce jedy-
nej i do tego tylko -jednotorowej transsyberyjskiej kolei,
bardzo latwej do unieruchomienia dla wroga wladajacego
Mandzuria.

Znaczenie kolei Mandzurskich dla Japonji w jej dzi-
siejszych zatargach z Chinami jest oczywisle i nie wymaga
zadnych wyjasnien, Dzieki tylko tym kolejom mogla Ja-
ponja zesrodkowaé w dostatecznej ilosci wojska u Wielkie-
go Muru i zagrozi¢ stolicy Chin.

Jednakze koleje te okaza w przyszlosci nieocenio-
na ustuge Japonji przy zatargu jej z Rosja. Trzymaja one
Wiadywostok na lasce Japonji, stwarzajac stala grozbe
dla kolei Transsyberyjskiej i calej Wschodniej Syberji.

W Mandzurji prawie nie egzystuja drogi koltowe, dro-
gi brukowane zas znajduija sie tylko w wigkszych miastach
i nie wychodza poza ich granice. Podczas suchej pogody
wozy chiriskie wycinaja w nawierzchni tak glebokie kolei-
ny, ze samochody zupelnie nie moga si¢ poruszaé¢ temi dro-
gami, podczas za§ okresu deszczowego wykluczony jest
wogble jakikolwiek ruch na drogach mandzurskich, nawet
dla wozéw chiriskich. Biorac to pod uwage pozostaje jedy-
ny sposéb komunikacji w Mandzurji tylko kolejami. Jak
podczas pokoju sa one podstawa rozwoju kraju, tworzac
arterje, ktéremi plynie cale zycie Mandzurji, tak Eod-
czas wojny stang sie gléwnym i decydujacym czynnikiem
przy rozwiazaniu sytuacyj strategicznych, Kontrola nad
kolejami mandzurskiemi jest niezbedna dla powodzenia
wojska, operujacego na terenie Mandzu-Go *).

3) Zrédlo: ,The Railways of Manchuria”® Majora Kawalerji
U. 8. of A. S. V. Constant’a (patrz Nr. 140 ,The Military Enginner"
za r. 1933).
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Ruch samochodowy a psychotechnika.

Inz. Jan Wojciechowski.

rzed trzema laty wpadl mi do reki artykut G. H. Miles’a,

dyrektora Instytutu Psychologji Przemystowej w Lon-

" dynie (patrz The Journal of the National Institut of

industrial psychology, october 7930), gdzie poruszone byty
sprawy, stajace sie aktualnemi obecnie w Polsce.

Pozwalam sobie przytoczyé tu w krétkiem streszcze-
niu gtéwne mysli p. Miles’a i pewne wiadomosci z jego
pracy zaczerpniete.

Wypadki w dziedzinie transportu samochodowego
w Anglji powoduja rocznie §mieré 15.000 ludzi i zranienia
jednego miljona ludzi.

Zastanawiajac sie nad przyczynami tych wypadkéw,
autor rozréznia nastepujace: techniczne wady pojazdow.
wady jezdni i wady kierowcow. Statystyka wykazuje, zZe
tylko 2,59, wypadkéw pochodzi z wad pojazdéw samo-
chodowych, Wypadki z powodu wad kierowcy, okoto. 150000
rocznie uchodza bezkarnie, bo z nich tylko 6000 koriczy
sie zle i opiera sie o wladze bezpieczeristwa publicznego.

Mysl o zapobieganiu takim wypadkom, powstaje sa-
morzutnie i jezeli w przeszlosci nie umiano dobieraé¢ na
kierowcéw ludzi odpowiednich bez wad fizycznych i psy-
chicznych, to dzi§ ten stan rzeczy poprawil si¢ o tyle, ze
mozna przez badania lekarskie i psychotechniczne spraw-
dzi¢, czy kandydat na kierowcg nadaje sie do tego bardzo
odpowiedzialnego zawodu, czy nie.

Tymczasem o ile przyczyny materjalne i techniczne
wypadkéw sa badane i uprzedzane bardzo starannie i z du-
zym nakladem kosztéw, o tyle czynnik ludzki prawie wsze-
dzie jest zaniedbany.

Uderzajaca jest ta zbrodnicza obojetnos¢ na dobor

ludzi w poréwnaniu z drobiazgowo starannym doborem
materjaléw na pojazdy. ‘
; A przeciez analiza i statystyka wypadkéw, dokony-
wana w Industrial Health Researsh Board, wykazala, ze
ze zbadanych 16000 ludzi pewne osobniki sa stale usposo-
bione do wypadkéw., Wynikaloby to, albo z bardziej nie-
bezpiecznych warunkéw ich pracy, albo z ich indywidual-
nej sklonnosci do przyczyniania wypadkéw.

To ostatnie przypuszczenie potwierdzily cale szere-
gi badan. Oto np. pewien chlopiec w przedzalni w ciagu
pewnego czasu przyczynil 5 wypadkéw; zanim go zdofa-
no przeniesé do innego mniej niebezpiecznego dzialu, ulegt
wypadkowi i stracil reke. Robotnicy, ktérzy czesciej ule-
gaja wypadkom nie powinni pracowaé w dzialach nie-
bezpiecznych ').

Warto tu wspomnieé o profilaktyce wypadkéw, sto-
sowanej w Ameryce przez Metropolitan Life Assurance Co
na kolei w Cleweland. Potworzono tam komitety bez-
pieczefistwa przy kazdej parowozowni; ostrzezenia i prze-

pisy byly rozklejone na scianach, uruchomiono specjalny -

typ wagonu i poddano caly tabor i personel $cislej kontroli,
0Od 1923 do 1928 r. liczbe wypadkéw zmniejszono o 22,8%.
W pewnej parowozowni wykryto bardzo duza liczbe wy-
padkéw i przekonano sie, ze 309, personelu tej parowo-
zowni stalo sie przyczyna 44% wszystkich wypadkéow.

Podejrzany personel byl poddany badaniom psycho-
logicznym drobiazgowym i szczerym z zastrzezeniem, iz
wynik badan nie bedzie mial zadnego wplywu na usta-
lenie odpowiedzialnoéci. Obserwowano badanych pod-
czas pracy, zachecano do wyznan szczerych, aby siegnaé
jak najglebiej do przyczyn wypadkéw. Przyczyny te po-
dzielono na: fizyczne, psychiczne i wady wykonywania
czynnosci. Znaleziono, ze pewne wady psychiczne byly
przyczyna gléwna w 22% wypadkéw. Brak poczucia nie-
bezpieczeristwa, mylna ocena szybkosci i odleglosci, brak
uwagi ciaglej i wytrwalej byly przyczyna w 70% wy-
padkow.

1) Tu Miles wypowiada zdanie zgodne z teorja prof. Marbego
z Wiirzburga, o ktérej pisatem w r. 1927 w Psychotechnice i w Przegla\‘-
dzie Organizacji. Teorja ta jest zwalczana w psychotechnice sawieckiej.

Wtedy zastosowano przeszkolenie tego niebezpiecz-
nego personelu, wskutek czego wypadki w nastepnem pét-
roczu spadly o 42,7%..

Przy tych samych badaniach zauwazono, iz ludzie
usposobieni do wypadkéw sa nawet przy normalnej pracy
malo sprawni. Tak np. notowanie mocy silnika samochodo-
wego jazdy réznych kierowcéw dowodzito, ze jednostki te-
go rodzaju mialy wyniki mniejsze od przecietnych.

Wobec tych spostrzezeri wysuwa sie¢ na pierwszy plan
zagadnienie, czy na zasadzie badan testowych mozna wnio-
skowaé o przyszlosci nieudolnego kandydata na kierowce.
Otéz Miles podaje, ze w pewnych zakladach budowy okre-
tow i samolotéw.badano terminatoréw i stwierdzono, ze
ci, ktérzy zle wykonywali niektére testy, ujawnili pozZniej
wieksza sktonnosé do wypadkéw. Wydaje sie tedy wie-
cej niz prawdopodobnem, ze tego rodzaju testy moga wy-
krywaé ,,pechowcow”.

Wigkszos¢ towarzystw kolejowych w Anglji wyma-
ga, aby kandydaci do stuzby maszynistéw przechodzili
przez badania lekarskie i przy konicu szkolenia wykonaw-
czego — przez testy uzdolnienia. Zwykle zdarza sie; ze
ci, ktoérzy przeszli zwyciesko przez badania medyczne, prze-
chodza dobrze i przez testy psychotechniczne. Jednak to
nie daje zadnej rekojmi, zeby kandydat w razie naglego
wypadku zachowal sie nalezycie i nie wykonal falszywego
ruchu. Mozna to dopiero stwierdzi¢, albo podczas rzeczy-
wistej jazdy, -— co jest bardzo niebezpieczne — albo przy
badaniu odpewiednim na przyrzadzie.

Statystyka niektérych pracowni psychotechicznych
potwierdza to w duzej mierze: tak np. w Tramwajach
Paryskich 100 motorniczych dobranych psychotechnicznie
mialo o 16,5% wypadkéw mniej niz 100 — niedobranych,
w Tramwajach Berliriskich procent ten dochodzi do 40,
w Yellow Cab Co. w Chicago dobrani kierowcy takséwek
mieli dwa razy mniej wypadkéw niz ci, ktérzy przeszli testy
z nota, niedostateczna.

Dalej p. Miles zastanawia sie nad tem, jakie testy
moglyby najsprawniej wykrywaé nieudolnych kierowcow.
Nie chce podawaé tu programu badan, znanego i stosowa-
nego w naszych polskich pracowniach psychotechnicznych
kolejowych. Metoda prof. J. M. Lahy, uzywana u nas
jest juz wyprébowana nietylko we Francji i w Polsce,
lecz i w Rumunji. Sa to zreszta rzeczy zbyt specjalne, aby
mogty zainteresowaé¢ Czytelnikow ,Inzyniera Kolejowego™.

Ciekawsza jest sprawa zalet doboru zawodowego,
opartego na psychotechnice. Miles podaje nastepujace:

1) czas éwiczenia i szkolenia zmniejsza sie znacznie,

2) przy ostatecznej zawodowej probie zdatnosci
mniej odpada nieudolnych kandydatow,

3) rozchéd materjaléw pednych zmniejsza sie,

4) pojazdy mniej si¢ zuzywaja,

5) stosunek liczby wypadkéw do przejechanej drogi
zmniejsza sie rowniez. _ Lk

Tak sie przedstawiaja poglady uczonego angielskie-
go. Na tle tych jego wywodéw pragne poruszy¢ palaca, mo-
jem zdaniem, sprawe badania kierowcéw samochodowych
w miastach i na drogach publicznych.

Sprawa ta jest obecnie postawiona tak: Ministerstwo
Robét Publicznych wydalo w r. 1928 Rozporzadzenie
Nr. 396 o ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach pu-
blicznych. W rozporzadzeniu tem w rozdziale p. t. ,,Pozwo-
lenia na prowadzenie pojazdéw” znajdujemy w § .58
w punkcie b) zdanie, iz ,pozwolenia nie moze by¢ udzielone
osobom, ktére posiadaja wady organiczne lub psychiczne,
uniemozliwiajace lub utrudniajace prowadzenie pojazdu,
albo podlegaja nalogom, utrudniajacym prawidiowe pro-
wadzenie pojazdéw".

Z § 59 tego samego Rozporzadzenia dowiadujemy
sie, ze do podania o pozwolenie powinno by¢ zalaczone
.$wiadectwo lekarskie stwierdzajace, ze ubiegajacy sig
o pozwolenie nie posiada wad wymienionych w punkcie
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b) § 58, sporzadzone wedlug wzoru, ustalonego w zalaczni-
ku Nr. 6 do niniejszego rozporzadzenia, a wydane w okre-
sie dni 30-tu przed data wniesienia podania”.

W formularzu swiadectwa lekarskiego znajdujemy
tylko jedno jedyne pytanie, dotyczace psychotechniki,
a mianowicie: ,,..ewentualnie czy i dlaczego zachodzi po-
trzeba przeprowadzenia badar psychotechnicznych?” Za-
tem lekarz, przewaznie nie majacy pojecia o badaniach
psychologicznych, ma orzekaé o potrzebie lub zbednosci
takich badan!

Bezsprzecznie sa pewne stany chorobowe, rzucaja sig
w oczy przy badaniu lekarskiem, ktére moga skltoni¢ leka-
rza do tego, Zze napisze orzeczenie, kierujace badanego do
pracowni psychotechnicznej. Wogéle jednak lekarz nie ba-
da np. stanu psychomotoryki kandydata, jego podzielnoéci
uwagi, szybkosci i regularnosci jego reakcyj prostych
i t. p. rzeczy niezmiernie doniostej wagi dla uzdolnienia
zawodowego kierowcy, a ktore to cechy nie sa jawne i rzu-
cajace si¢ w oczy nawet bardzo doswiadczonego lekarza.

Wspélczesny stan nauki nietylko pozwala, ale kaze
faczy¢ badania lekarskie z obowiazkowemi badaniami
psychotechnicznemi. Moze przy ustalaniu tego punktu nie
wiedziano, ze juz w r. 1928 istnialy w glownych miastach
polskich pracownie, posiadajace przyrzady i metody bada-
nia kierowcow, a wiec w Warszawie Pracownia Kolejowa
i Instytut Psychotechniczny T-wa Patronatu Mlodziezy Rze-
mie$lniczej, we Lwowie -— Poradnia takiego samego Pa-
tronatu, w Krakowie Instytut Psychotechniczny .

W chwili obecnej oprocz wyzej wymienionych istnie-
je jeszcze od roku 1930 Pracownia Psychotechniczna Kole-
jowa w Poznaniu, Nie méwiac wigc o prywatnych praco-
wniach, Ministerstwo Komunikacji, ktére objeto funkcje Mi-

nisterstwa Robét Publicznych, posiada juz dwie placowki,
zawodowo przygotowane i wyéwiczone na badaniach ma-
szynistéw, a zatem zdolne do rozpoczecia badan pokrewne-
go typu. Dodaé¢ tu musze, ze Pracownia Kolejowa w War-
szawie dokonywata juz licznych badan kierowcow autobu-
sow miejskich na zlecenie T-wa Tramwajow Miejskich
przedtem, zanim to T-wo samo zaloiylo swoja pracownie
do badania kierowcéw i motorniczych tramwajowych.
Oczywiscie, dostosowanie aparatury do badania kierowcow
samochodowych wymagatoby pewnego wydatku, nie prze-
kraczajacego zreszta kilkunastu tysiecy zlotych. Moze
mnie tu spotkaé zarzut, ze nowe wydatki sa nie na czasie,
zwlaszcza, ze ogél publicznosci wyobraza sobie, ze przy-
rzady tego rodzaju muszg byé obowiazkowo nabywane za-
granica; odpowiadam na to, ze potrafimy juz budowaé
sami przyrzady psychotechniczne, kilkakrotnie tansze, niz
zagraniczne, a nastepnie, iz odlozenie tych wydatkéw do
czasow szczesliwych nie oszczedzi ran, $mierci i nieszczesé
wielu ludzi, zwlaszcza przy spodziewanym wzroscie ruchu,
przy marnym stanie autobuséw miedzymiastowych (z nie-
licznemi wyjatkami) i podmiejskich i obserwowanem cze-
sto ich przetadowaniu tudziez biernoéci naszej ludnosci, kto-
ra pozwala kierowcom na rézne wybryki i zaniedbania (np.
nadmierna szybkos¢, wyscigi na szosach, palenie papiero-
séw podczas jazdy, rozmowa z pasazerami i co najgorsze—
stan , podgazowania”).

Gdyby nawet badania psychotechniczne potrafity wy-
rugowacé tylko 509, nieodpowiednich kierowcow, — to juz
wtedy byloby co najmniej nierozsadne nie wykorzystac ta-
kiego srodka, ktéry moze zmniejszy¢ ilo§é cierpieni i nie-
szczesé ludzkich.

Kacik jezykowy.

O polskie nazwy funkgji trygonometrycznych.

Inz. Stanistaw Kolomyjski.

oniec wieku XVIII, ktéry sie tak zaznaczyl upadkiem

mysli politycznej w Polsce, byl jednak okresem wyte-

Zonej pracy na wszystkich polach polskiej nauki i kul-
tury. Wtedy to wlasciwie powstalo nasze mianownictwo
w naukach $cistych i stosowanych.

W zakresie nauk matematycznych mianownictwo to two-
rzyli — znakomity Jan Sniadecki, X. Kanonik J. Gawronski,
Lektor J. K. Mosci, Jozef Jakubowski, Profesor Szkotly
Artyleryjskiej i wielu innych, w szczegélnosci zas polskosé
w tym zakresie szerzyli i utrwalali X. X. Pijarzy.

Pickno ujecia przez owczesnych twércéw naszego
mianownictwa terminologji matematycznej jest godnem po-
dziwu i powinno pozosta¢ wzorem dla tych, co w tej dzie-
dzinie pracuja, a majac to przed oczyma, unikneliby$my

zeszpecenia jezyka polskiego dziwolagami, wprowadzone- -

mi obecnie do podrecznikéw szkolnych, jak np. wyrazy
wpolprosta”, , figura jednokladna™ i t. p.

Szes¢ podstawowych funkeji trygonometrycznych,
ktore maja nazwy laciniskie — sinus, cosinus, fangens, co-
tangens, secans, cosecans, okreslit X. Gawronski (co myl-
nie przypisywane jest Sniadeckiemu) polskiemi wyrazami:
wstawa, dostawa, styczna, dostyczna, sieczna, dosieczna '),
$niadecki jednak i Jakubowski poszli tu tak daleko, iz uzy-
wali tych wyrazow nietylko, jako okreslen, charakteryzu-
jacych funkcje, lecz wyparli zupelnie ze swych dziel la-
ciriska, ich pisownig °).

1) Geometrja dla Szkol Narodowych przez J. X. Gawronskiego,
Kanonika, Koadjutora Krakowskiego, Lektora J. K. Moséci, na polski
jezyk z Francuskiego przelozona. W Woarszawie dnia 30 pazdzier-
nika 1780.

?) a) Jozef Jakubowski, Kapit: i Profes: Art. Kor, Nauka Ma-
tematyki do uZycia Artylerji Francuskiej, napisana przez P, Bezout,
na Polski jezyk przelozona z Rozkazu i Nakladem Jego Kroélewskiej
MCJ. Pana Naszego Miloéciwego. W Warszawie w Drukarni XX. Mi-
sjonarzéow R. P. MDCC LXXXI.

b) Rachunku Algebraicznego Teorja, przystosowana do linji
krzywych, przez Jana Sniadeckiego w Szkole Gléwnej Koronney Ma-

Ustalone przez tych uczonych nazwy powyzsze, jak-
wiadomo, dotrwaly do czaséw dzisiejszych, przyczem wy-
raz ,dostyczna”, jak to juz zreszta okreslit i Jakubowski
zachowal sie¢ w postaci ,,dotyczna”.

Wypada tu zaznaczyé, ze i laciriskie nazwy funkcji
trygonometrycznych sinus i cosinus sa mylnie w podreczni-
kach, a nawet w stownictwie laczone z tacinskim wyrazem
sinus, co oznacza zatoke, ujécie. Uzywany w trygonometrji
wyraz ,sinus” powstal jako skrét wyrazenia, okreslajacego
geometryczne powstanie funkcji, mianowicie z wyrazenia
semichorda inscripta” (dosl. wpisana polowa cieciwy), co
w skroceniu zaczeto pisaé — s . ins, a pézniej sinus, lub sin.
To samo dotyczy 1 wyrazu ,,cosinus™, ktéry jest skrétem wy-
razenia' complementi semichorda inscripta”, to znaczy —
dopelnienie sinus’a. W skréceniu zaczeto pisaé co.s. ins,
a poéZniej cosinus, lub cos.

O ile jednak pokolenia z pietyzmem powinny prze-
chowywa¢ dziedziczony po wielkich przodkach dorobek,
o tyle nalezy sie liczyé z naturalnym rozwojem jezyka,
ktory to rozwéj w rownej mierze dotyczy tak mowy po-
wszechnei, jakotez i nauk $cistych i stosowanych. [ w nau-
kach scistych dokonywa si¢ stala ewolucja w mianownic-
twie, a caly szereg nazw i okreslen uleglo zmianom, lub
przeksztatceniom: tak np. ilo§é (quantitas) za czaséw Snia-
deckiego ,.ilkoscia” zwano, pierwiastek, pierwszy stopien
(radix, prima potestas) — ,$ciana” ®), ulamek — ,ulom-
kiem", , rownanie—zréownaniem'” i t. d.

Uzyte przez X. Gawroniskiego i wspétczesnych mu
matematykéw nazwy funkcji trygonometrycznych —
wstawa i dostawa, jako odpowiedniki laciriskich nazw

tematyki WyZszej i Astronomji Profesora, teyze szkoly Sekretarza.
W Krakowie roku 1783.

*) ,Algebra, czyli Nauka o rachunkach literalnych, porzadkiem
do kazdego zrozumienia przystosowanym, we dwéch czesciach ulo-
zona, a ciekawemi i uzytecznemi przykladami objaéniona, przez X.
Andrzeja Sebastjana Ustrzyckigo. Scholarum Piarum, w Warszawie
1778", O -wyciaganiu $cian z liczb pospolitych.
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sinus i cosinus, w czasach obecnych nabraly swoistego
znaczenia, ktérego w owych czasach nie znano. Wstawa
bowiem, jest to wyraz, uzywany obecnie w gwarze miejskiej,
w znaczeniu uczty z obfitoscia trunkéw, libacji, a wyraz
dostawa, ktéry oznacza dostarczanie jakiego§ przedmiotu
na zlecenie, lub zaméwienie, za czaséw Sniadeckiego mial
inne znaczenie, Obecnie uzywany wyraz ,,dostawa’ na schyl-
ku 18 wieku zwal sie ,dostawka”, liwerunek, a sam wyraz
dostawa uzywany byl w formie bezokolicznej w znaczeniu
wystarcza, nie brak. (,,A czegdéz nam juz nie dosfawa, jed-
no abyémy szukali zbawienia naszego’. Bogumil Linde —
Stownik Jezyka Polskiego 1807 r.).

W kazdym razie, ani X. Gawrorski, ani Sniadecki
nie przypuszczali, iz po péltora wieku wstawa z dostawa
znajda czestokroé wiele wspélnego, lecz nie na polu su-
chej matematyki, a ,mokrych” nawykniern ich rodakéw.

Wobec tak swoistych znaczen w czasach obecnych
wyrazéw ,wstawa' i ,dostawa” nalezy uzywane dotad
nazwy pierwszych dwoch funkeji trygonometrycznych zmo-
dyfikowaé, a pozostawiwszy zrédlosléow ustalony przez
X. Gawroriskiego nazwaé je wstawna i dostawna, rozumie-
jac je, jako przymiotniki, okreslajace geometryczne uksztal-
towanie danej zaleznosci.

Temu prawdopodobnie ,,zwyrodnieniu” nazw polskich
korica wieku o§mnastego nalezy przypisaé¢ zupelne niemal
zaprzestanie w czasach obecnych uzywania swojskich wy-
razéw i zastapienie ich lacifiskiemi, Wspétczesni matema-
tycy bowiem najczesciej pisza i moéwia:

o
tgo= % to znaczy: funkcja tangens jest ilorazem funkcji
sinus i cosinus, wiekszo§é zas matematykéw nazwy tacin-
skie funkcji odmieniaja, jak wyrazy polskie np.:
ndlugosé przyprostokatnej réwna sie sinusowi kata
przeciwleglego, pomnozonemu przez dlugo$é przeciwpio-
stokatnej”.

Jest to poniekad nawrét do stanu mianownictwa try-
gonometrycznego z przed 160 laty, kiedy to méwiono i pi-
sano:

wJak sie ma synus wegla lezgcego naprzeciwko da-
nego kateta do kateta wiadomego, czyli danego, tak si¢ ma
synus catkowity do hipotenuzy”, lub

y,summa zebrana z logarytméw synusa wiadomego,
y synusa calkowitego, zmmniejszona logarytmem synusa
owego wegla, ktéry naprzeciwko kateta danego lezy, da
nam logarytm hipotenuzy" ).

Z tg jednak ,uczciwg zabawa kazdego kawalera”,
ktéora miatl na mysli autor powyzszej ksigzki, postanowili

skoriczyé X, Gawronski, Sniadecki i Jakubowski i makaro-
nizm w mianownictwie matematycznem zamienili piekna
polszczyzna. Oni bowiem pierwsi zrozumieli, ze jezyk pol-
ski nie zawsze przyswaja sobie wyrazy obce, przyjete
w nomenklaturze miedzynarodowej i nie bali sie uzywadé
nazw polskich, bez narazenia si¢ na zarzut obnizania pozio-
mu ich prac naukowych.

Gdy wiec dzisiejsi matematycy méwia, iz zbytecznem
jest uzywa¢ nazw polskich funkcji trygonometrycznych, skoro
mamy miedzynarodowe, to z réwnem uzasadnieniem mozna-
by powiedzieé, ze niepotrzebnie wprowadzono nazwy cal-
ki i rdéiniczki, zamiast powszechnie uzywanych wyrazéw
yintegratu” i , differencjatu”, osi odcietych i rzednych za-
miast ,,abscissy” i ,ordinaty” i calego szeregu innych, kté-
re zyskaly w nauce naszej prawo obywatelstwa.

Inna rzecz, ze Sniadecki poszed! za daleko, tak, ze
znana np. zaleznosé:
sino — sinf o+ 4 Lywen K .
————— —cotg —— wyrazala sie u niego w sposéb:
cosf—sina 2

wst. a — wst. b e, a+b
dost. b—dost a.

nie bedziemy, lecz piszac w sposéb ogélnie w nauce $wia-
towej przyjety, powinni§my slownie wyrazié zaleznos¢ te
po polsku:

siloraz réznicy wstawnych @i i dostawnych 8ia réwna
si¢ dotycznej polowy sumy katéow o i B*

a nie, jak to czynig wspélczesni matematycy w sposéb:
siloraz réznicy sinuséw o i i cosinuséw i ¢ réwna sie
cotangensowi polowy sumy katow o i 3", gdyz jest to ten
sam zargon jezykowy, o jakim wspomnialem wyzej, a kt6-
rym sie positkowano jeszcze na lat kilkanascie przed Snia-
deckim.

Warto przy tej sposobnosci zaznaczyé¢, Ze szczegdl-
niej piekna polszczyzng pisal Jakubowski, a czytajac jego
ksigzki zdawaé sie moze, iz pisane sg wspoélczesnie.

Tworzyl on wyrazy w matematyce i sztuce inzynier-
skiej nietylko z inteligencja profesora, lecz, jak przystato
na kapitana artylerji koronnej, z werwa i temperamentem.

Oto niektére z jego okreslen:

masa — miazszosé,

numerus integer — catkowitka,

parapet — przedpierscien,

glasis — stok,

i wiele innych, ktére bez zmiany dochowaly sie po dzier
dzisiejszy.

* czego dzi$ juz nasladowaé

Kronika krajowa.

Mianowanie. W dniu 22 listopada 1933 r. P. Prezy-
dent Rrzeczypospolitej powolal na stanowisko Podsekre-
tarza Stanu w Ministerstwie Komunikacji mjr. dypl. p. inz.
Juljana Piaseckiego.

Otwarcie Muzeum Przemyslu i Techniki w Warsza-
wie, Dnia 16 grudnia 1933 r. dokonano uroczysteso po-
§wigcenia i otwarcia zbioréw Muzeum Przemystu i Techni-
ki w Warszawie. Uroczystosé zaszczycili swoja obecnoscia
p. Prezydent Rzplitej, X. Kardynal Kakowski, Prezes Ra-
dy Ministréw J. Jedrzejewicz, Prezydent m. Warszawy
inz, Z. Stominski i bardzo liczni przedstawiciele $wiata
nauki, techniki i przemystu.

Zbiory muzealne i pracownie naukowe mieszcza sie
w dwu gmachach: na Krakowskiem Przedmiesciu Nr. 66
w Muzeum Przemystu i Rolnictwa i w gmachu fundacji

') Geometrya, albo niektére latwiejsze sposoby do rozmierza-
nia wszelkich dlugosci, szerokosci y wysokosci lub glebokosci kit ucz-
ciwej y pozyteczney zabawie kazdego kawalera, z francuskiego na
oyczysty jezyk przelozona, w Warszawie, w Drukarni J. K. Meci
y Rzepltey XX, Sch., Piarum, Roku 1769.

Kierbedziéw na Tamce Nr. 1 (palac przemystu ludowego).
W pierwszym gmachu w salach parterowych umieszczono
3 dzialy: 1) goérnictwa i hutnictwa, 2) przetwoérstwa metali
i 3) energetyki, w drugim na trzech pietrach mieszcza sie
pozostale 11 dzialéw: 4) budownictwa, 5) lotnictwa, 6) bez-
pieczenistwa pracy, 7) podstaw fizyki i chemji, 8) elektro-
techniki, 9) wiokiennictwa, 10) chemji, 11) cukrownictwa,
12) przetwérstwa rolnego, 13) techniki sanitarnej i 14) sa-
mochodéw.

Podczas uroczystosci otwarcia Muzeum przemawiali
kolejno: prof. A, Ponikowski, prezes Muzeum Prze-
mystu i Rolnictwa, ktére pierwsze dalo pomieszczenie dla
zaczatkéw Muzeum, p. Premjer J. Jedrzejewicz, inz. Z.
Stominski imieniem m. Warszawy, prof. Warchatowski imie-
niem Politechniki Warszawskiej, inz. St. Sliwiriski, Prezes
Zarzadu Muzeum Przemystu i Techniki, wreszcie Dyrektor
Muzeum inz. K. Jackowski, ktéry opisal dotychczasowy
dorobek osiagniety w pierwszej fazie organizacji Muzeum
i wskazal program prac nastepnych, ukoronowaniem
jego musi byé wlasny gmach Polskiego Muzeum Prze-
mustu i Techniki, jako calosci obejmujacej wszystkie dzia-
ty techniki i przemystu, a nie ustepujacej najlepszym wzo-
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rom zagranicznym. Dotychczasowe wysitki Rady, Zarzadu
a zwlaszcza Dyrekcji Muzeum, z niestrudzonym Dyrexto-
rem inz. K. Jackowskim na czele, daje rekojme, iz te za-
mierzaja, lak potrzebne dla konsolidacji Zycia naukowego
i kulturalnego Panstwa Polskiego, zostana istotnie urzeczy-
wistnione. :

Narazie Muzeum Przemystu i Techniki pozostaje
w Scislej lacznoséci organizacyjnej z nastepujacemi zbiora-
mi o charakterze technicznym: Muzeum Kolejowego, Mu-
zeum Poczt i Telekomunikacji, Gtéwnego Urzedu Miar,
Panstwowej szkoly Hygjeny i panstwowego zakladu ba-
dan §rodkéw zywnoséciowych, Miejskieso Muzeum Tram-
wajow i Autobuséw, Miejskiego Muzeum Wodociagow
i Kanalizacji, Muzeum Rolnictwa, Organizacji gospodarki
$wietlnej, Obserwatorjum Astronomicznego Uniwersytetu
Warszawskiego, Gléwnego Zwiazku Strazy Pozarnych,
Instytutu Fizycznego, Instytutu Filmowego przy Muzeum
Przemystu i Rolnictwa, i t. d.

Mimo szczuplosci pomieszczenia obfite juz zbiory
Muzeum prezentuja si¢ okazale, w ujeciu przejrzystem.
Strona artystyczna sal, wykonana wedlug projektéow arch.
inz. inz. Ostrowskiego, Stapiriskiego i Tittenbrunéwny, mile
uderza oko. W.

Zakoriczenie konierencji bernefiskiei w Rzymie.
W dniu 23X, r. z. zakoriczona zostala w Rzymie, 7 ty-
godni trwajaca konferencja rewizyjna miedzynarodowych
konwencyj przewozowych. W dniu tym zatwierdzono
i podpisano ostateczne teksty konwencyj osobowo-baga-
zowej i towarowej, nadto w zwiazku z inicjatyws polskie-
go delegata opracowano projekt umowy miedzyparistwo-
wej o stosowaniu w komunikacji miedzynarodowej listu
przewozowego na zlecenie.

Nowa konwencja towarowa zawiera wiele korzyst-
nych przepiséw dla klijenteli kolejowej. Nalezag tu: wpro-
wadzenie nowego formularza listu przewozowego uzgodnio-
nego z Miedzynarodowsa Izba Handlowa, zwolnienie na-
dawcy od obowigzku oznaczania towaru wedlug nomen-
klatury taryf kolejowych, o ile ci nie Zycza sobie stosowa-
nia danej taryly, zwolnienie nadawcy od obowigzku do-
platy, jezeli waga przesyltki wykazuje réznice nie wieksza
niz 29, obowiazek kolei do oglaszania taryf najmniej na
15 dni przed ich wejsciem w Zycie, wybitne skrécenie ter-
minéw dostawy, moznosé dawania zleceri przez nadawcow
w li§cie przewozowym w razie przerwy w przewozie lub
wprost do stacji przeznaczenia, w razie przeszkéd wyda-
nia (wnioski polskie) podwyzszenie wysokosci odszkodo-
wania o 100% i t. d.

Celem przyépieszenia ratyfikacji nowych konwencyj
wprowadzono postanowienia, wedlug ktérych konwencje
moga wej$é w Zycie po zlozeniu ratyfikacji przez 15 panstw,
wejécie za§ w Zycie tych konwencyj, pociaga za soba auto-
matyczne uchylenie dawnych konwencyj i to w stosunku
c{llo qtych panstw, ktére ratyfikacji jeszcze nie przeprowa-

zily.

Ulgi turystyczne, urzednicze, uzdrowiskowe, Wbrew
uporczywie rozsiewanym pogloskom, jakoby reforma tary-
fy osobowej skierowana byla ostrzem przeciw turystyce,
nalezy podkresli¢, iz takich zamierzen i tendencyj taryfa
ta nie posiada.

Przyznajac ogélng znizke na dalekie podréze, poczy-
najac od 80 km, przyczyni si¢ ona niezawodnie do ozy-
wienia tych przejazdéw, dajac w miejsce ustepstw przy-
znawanych dotychczas tylko organizacjom — znaczne
ustepstwo dla kazdego.

Zorganizowana turystyka zwiazkowa zachowa po-
nadto szereg przywilejow w postaci ulg wycieczkowych
(10 oséb) i narciarskich biletéw indywidualnych, ktére
w relacjach blizszych dajg ustepstwa dosyé znaczne, wy-
noszac przy grupowej wycieczce do 80 km 33.3% powyzej
zas odpowiednio mniej, a to wobec znizki generalnej.

Ponadto zachowana bedzie czes$é biletow weekendo-
wych powrotnych, dostepna takze dla kazdego obywatela,
w relacjach wycieczkowych,

Przy wszystkich tych reformach oznaczono scislej

relacje turystyczne, wydzielajac z nich liczne relacje han-
dlowe, co w obecnych warunkach wywolywalo masowe
podszywanie sie pod legitymacje turystyczne oséb nie ma-
jacych nic wspélnego z turystyka, Réwniez przesiano to-
warzystwa turystyczne, pomijajac takie, ktére wskutek
zbytniej afiljacji rczszerzyly swéj krag dzialania szeroko
poza ramy turyzmu, Zarzad kolei nadal popiera turysty-
ke, nie mégl jednak spokojnie tolerowac takiego stanu
rzeczy w ktérym znizki turystyczne, ze skutecznego $rod-
ka propagandy turyzmu staly sie niejednokrotnie jedy-
nym celem zapisu do organizacji, naduzywanym przez
niepowolane osoby. W takich warunkach przyznanie, cho-
ciaz skromniejszej ulgi ogélnej, dostepnej dla kazdego, jest
krokiem uzdrawiajagcym stan rzeczy, w ktéorym kazdy
sprytniejszy obywatel, jadacy w celu handlowym — wy-
szukiwal sobie dogodna organizacie, w ktérej za oplata
skladki uzyskiwal ulge kolejowa. Dla zorganizowanej tu-
rystyki pozostana nadal wazkiemi ustepstwa grupowe i bi-
lety narciarskie.

Co sie tyczy ,skasowania” ulg uzdrowiskowych jest
ono wynikiem tego, ze w najwazniejszych relacjach dosci-
gnela dotychczasowe ustepstwa — ogélna znizka taryfy,
ktéra dajac w kazdym kierunku ustepstwo 25%, réwna
si¢ rozmiarowi ulgi 50% w powrotnej drodze z uzdrowiska.
W ten sposéb zyska na tem szereg miejscowosci niewla-
czonych do taryly uzdrowiskowej, a do uzdrowisk, ktére
taryfe ulgowa mialy — stosowana bedzie ona bez jakich-
kolwiek formalnosci, ktére réwniez prowadzily zbyt cze-
sto do naduzyé. O pokrzywdzeniu przez taryfe nowga
uzdrowisk, nadmorskich miejscowosci i t. p. niema zatem
mowy, zwlaszcza w relacjach odlegtych.

Co sie tyczy ulg dla urzednikéw nowa taryfa przy-
nosi gléwnie korzysci, wobec przyznania ustepstwa do-
tychczasowego z ktérego korzystali tylko urzednicy eta-
towi i emeryci, takze urzednikom kontraktowym i prowi-
zorycznym oraz zonom wszystkich kategoryj urzednikéw.

Konferencja miedzynarodowa w Kopenhadze. W dniach od 20
do 25 listopada r. z. odbyla sie w Kopenhadze konferencja miedzynaro-
dowa w celu opracowania rozkladu jazdy towarowych pociagéw po-
épiesznych i dalekobieznych w komunikacji migdzynarodowej na okres
czasu od 15,V.1934 r. do 25.V.1935 r. ,

Na konferencji tej osiagnieto dalsze usprawnienie przewozu la-
dunkéw w komunikacji Polski z innemi krajami.

Z wainiejszych polaczen uzgodniono:

1) skomunikowanie Sofji i Varny ze stacjami P. K. P. zapomoca
wybudowanego (Ferry brat) promu pomiedzy stacjami Giurgiu i1 Russe.
Zakoriczenie budowy tego promu przewiduje sic na wiosne;

2) wezeéniejsze o 1 godzine zdawanie przesylek z Polski do
Niemiec przez Leszno do Fraustadtu;

3) skrocenie przewozu przesylek Szwajcarja — Polska;

4) nowe polaczenie przez Piotrowice — Zebrzydowice dla prze-
sylek z parnstw zachodnich do P. K. P. i tranzytem przez P. K. P;

5) zdawanie w Siankach przesylek w wagonach zdatnych do
kursowania w pociagach osobowych, a to w celu przyépieszenia prze-
wozu przesylek tranzytowych;

6) nowe polaczenie z Niemiec ze stacyj Zawadzki, Vossowska
i Malapene przez Oppeln — Lubliniec — Czestochowa do stacyj
P. K. P. i tranzytem przez stacje P. K. P;

7) nowe polaczenie z Jugostawji do Polski dla przesylek owo-
cow i tytoniu.

Konferencja polsko-szwajcarskiego zwiazku kolejowego. W dniu
23—25 listopada ub. r. odbyla si¢ w Pradze konferencja polsko-szwaj-
carskiego Zwiazku kolejowego. Przedmiotem obrad tej konferencji byla
sprawa bezposredniej taryfy na przewéz miedzy Polska a Szwajcarja
towaréw, bedacych przedmiotem obrad miedzy temi krajami. Wymiana
zdan przeprowadzona pomiedzy delegatami zainteresowanych kolei do-
prowadzila do ostatecznego uzgodnienia powaznych punktéw spornych,
ktérych istnienie uniemozliwialo dotad opracowanie wspomnianej taryfy
bezposredniej. Do prac nad taryfami na przewdz wegla i olejéw mi-
neralnych z Polski do Szwajcarji uchwalono przystapi¢ z poczatkiem
roku 1934, Po ukoriczeniu tych prac beda opracowane dalsze taryly
artykulowe na szereg innych towar6w.

W konferencji brali udzial delegaci kolei polskich, szwajcar-
skich i niemieckich.

Zjazd naczelnikéw wojewddzkich wydzialéw komunikacyjno-bu-
dowlanych. W dniach 28 i 29 listopada r. z. odbyl si¢ w sali konferen-
cyjnej gmachu Ministerstwa Komunikacji przy ul. Chalubinskiego
4 zjazd naczelnikéw wydzialéw komunikacyjno-budowlanych wszyst-
kich urzedéw wojewddzkich i Komisarjatu Rzadu m. st. Warszawy,
pod przewodnictwem Dyrektora Departamentu Drég Kolowych, inz. St.
Sita-Nowickiego, w obecnoéci przedstawicieli innych Departamentéow
Ministerstwa Komunikacji, oraz delegatéw Ministerstwa Spraw Woj-
skowych.
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Zjazd zostal zwolany celem szczegdélowego omodwienia wykony-
wania ustawy o zarobkowym przewozie os6b i towaréw pojazdami me-
chanicznemi poza obszarem jednej gminy (tak zwanej ,ustawy konce-
syjnej”), ktéra catkowicie wchodzi w Zycie w dn. 18 kwietnia 1934 r.,
jakotez celem rozwazenia spraw poboru oplat na rzecz Parstwowego
Funduszu Drogowego.

Zjazd zajmowal sie rowniez projektem rozporzadzenia wykonaw-
czego do ustawy o zarobkowych przewozach oséb dorozkami samocho-
dowemi i autobusami w obrebie gminy miejskiej, a przed przystapieniem
do urzedowych obrad wystuchal dezyderatéow Zwiazku Wlascicieli
Przedsigbiorstw Autobusowych R. P. co do trybu udzielania uprawnien
koncesyjnych w ruchu miedzymiastowym.

Po zamknigciu obrad uczestnicy zjazdu zwiedzili urzadzenia fa-
bryczne Paristwowych Zaktadéow Inzynieriji.

Konferencja C. I. N. A. W czasie od dn. 5 grudnia 1933 r. do lute-
go 1934 r. odbywajg sie w Paryzu konferencje podkomisyj Miedzyna-
rodowej Komisji Zeglugi Powietrznej C. I. N. A., w ktorej biora udziat
przedstawiciele polskiego lotnictwa cywilnego.

Ostatnio obradowala Podkomisja Kartograficzna C. I. N. A.
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Podkomisja Kartograficzna C. I. N. A. ma obecnie za zadanie:
1) opracowanie i wydanie miedzynarodowej mapy lotniczej
$wiata,

2) opracowanie symboli kartograficznych (znakéw konwencjo-
nalnych), ktére byly stosowane przez poszczegolne paistwa przy wyda-
waniu map przeznaczonych dla lotnictwa cywilnego,

Do 1) miedzynarodowa malpa lotnictwa $wiata jest wy'dawana
przez Sekretarjat Generalny C. I. N. A. w Service Geografique de
I'Armée w Paryiu, kosztem C. I. N. A. Mapa ta skali okolo 1 : 10.000.000
jest oparta na mapie hydrograficznej $wiata wydanej przez ksiecia Mo-
naco. Rzut Merkatora. Obejmowaé bedzie 16 arkuszy. Opracowany jest
pierwszy arkusz, zawierajacy: poludniowa czeéé Europy, pélnocna po-
towe Afryki, Arabje, Indje Zachodnie oraz kraje nad morzem Czarnem
i Kaspijskiem,

Do 2) obecnie omawiane byly drobne sprawy z tej dziedziny.

Do 1) i 2) prace sa konsekwencja uchwal na plenum C. 1. N. ‘A.,
ktore odbylo sie w Rzymie. Przy ustalaniu miedzynarodowej mapy lot-
niczej wspolpracowali jako delegaci Polski pp. profesorowie: Romer
i LEomnicki.

Kronika zagraniczna

Koleje kanadyjskie. Wedlug zestawier statystycz-
nych dlugos¢ kolei Kanady wynosi 67.158 km., przyczem
na 10.000 mieszkaricéw wypada 64,73 km najwyzsza liczba
dla wszystkich panstw. Biorac pod uwage nizinny charakter
kraju, obejmujacego olbrzymie przestrzenie siegajace
9.543.038 km. kw. otrzymujemy znowu w stosunku do 100
km. kw. najmniejsza na $wiecie ilos¢ kolei, bo tylko 10,7
km. Nie daje to jednak nalezytego obrazu, poniewaz olbrzy-
mia cze$¢ terytorjum Kanady jest zupelnie pozbawiona
kolei, a prawie zupelnie nie jest zamieszkala. Sie¢ kolejo-

wa Kanady w poszczegélnych prowincjach kraju jest nader

niejednolicie rozmieszczona i gdy kraj jezior posiada 5845
km. w prowincji Ontarjo widzimy 17600 km co zwiazane
jest jednoczesnie z wigckszem zaludnieniem. Biorac pod
uwage siedem glownych prowincji, w ktérych sa rozmie-
szczone koleje przy ludnosci tych prowincji 10.362.833
i powierzchni 3.043.630 mk. widzimy tu cala wskazana
sieé kolejowa kanadyjska. W pozostalym kraju kolei niema
wcale, z wyjatkiem 88 km., w Youkatanie. Koleje kanadyj-
skie biegna réwnolegle do réwnoleznika, a koleje z pétno-
cy na potudnie sg kolejami dojazdowemi do pierwszych.
Stan kolei jest do§é¢ prymitywny i tylko niewiele linji po-
siada drugie tory. Koleje Canadian National na 34.950 km
posiadaja tylko 1264 km kolei dwutorowych (3,6%), a kole-
je Canadian Pacific przy dlugosci 25.898 km maja 2.454 km
linij dwutorowych (9,5%). Wyposazenie kolei jest bardzo
proste, szczegélnie kolei w prowincjach zachodnich. Wiek-
szo§¢ budowli drewnianych i tylko nieliczne dworce
w wiekszych miastach sa murowane. Najwspanialszy dwo-
rzec zbudowano w r, 1931 w stolicy Saskatczewanu m. Re-
gina. Obsluguje on jednoczesnie kolej Canadian National
i kolej Pacyficu. Podrézni podziwiaja piekne ogrody na
dworcach, szczegélnie wspaniale trawniki.

Ruch pasazerski ma tam zupelnie inny charakter niz
w Europie. Dziennie kursujg pociagi stale tylko na 22.935
km (35,6% of()inej diugosci sieci) przyczem ruch ten jest
bardzo niejednostajnie podzielony pomiedzy poszczegélne
odcinki kolei. Gdy w prowincji Ontarjo kursuje 55,7%
wszystkich pociagéw, w innych prowincjach mamy tyl-
ko 14.7%. Na 60,3% kolei w tych prowincjach pociagi
kursuja jeden do dwu razy tygodniowo. Zestawienie szyb-
kosci jazdy i obcigzenia kolei kanadyijskich pociagami oso-
bowemi wykazuje, ze naprz. w najwiecej ruchliwej pro-
wincji Ontarjo obcigzenie wynosi 4,08 poc. km. na km, linji,
gdy w Sowietach mamy 4,47. Danych tych niesposéb po-
réownywaé¢ z danemi kolei europejskich, Srednie szybkosci
pociaggow osobowych sa dosé wysokie i dla letnich miesie-
cy r. 1932 wynosily 39,33 km, przyczem nalezy zauwazyé,
ze pociagi kolei kanadyjskich sg bardzo dlugie, skladaja
sie z 15 wagonow szescioosiowych (tranzytowe) wspaniale
zaopatrzonych. Ruch pasazerski w Kanadzie jest staby,
najwigkszy byl w r. 1919 gdy przewieziono 48 milj. oséb,
przy wykonywanych 94625 pasaz, km na km linji. Od tego
czasu ruch znacznie spadl i w r. 1930 przewieziono tylko

34,7 milj. oséb, przy sredniej dlugosci przejazdow 1124
km, Liczby te daleko odbiegaja od danych europejskich
kolei. Srednie dlugosci jazdy kolei niemieckich sg o 4 razy
mniejsze (28,75 km), natomiast gestosé¢ ruchu kolei kana-
dyjskch jest mniejsza wiecej, niz 10 razy. Wykorzystanie
wagi wagonu i iloseci miejsc jest bardzo male, W r. 1930
wypadato po 48 podréznych na pociag w (Niemczech
103,33). Nalezy dodaé, ze w Kanadzie waga pociagow
w stosunku do ilosci miejsc jest wieksza, poniewaz wagony
osobowe sa ciezsze, a ilos¢ wagonéw sypialnych i specjal-
nych wigksza. Przecietny wplyw na jeden pasazerolkm
wynosit w r. 1930 po 2,16 ct. 1 pozostaje bez zmiany od
r. 1920, czyli byl wiekszy od wplywow kolei niemieckich
3,7 razy. W Kanadzie, jak i w Stanach Zjednoczonych
kursuja tylko wagony jednej klasy, co usuwa réznorod-
nosé klas i rozne taryly osobowe. Zato ilos¢ doptat do
réznego rodzaju wagonéw sypialnych jest znaczna. Nalezy
zauwazy¢, ze wszystkie wagony osobowe sa bardzo dobrze
urzadzone. Tak zw. wagony Standard Sleeper posiadaja
procz miejsc sypialnych csobowe pomieszczenia dla palar-
ni meskich i damskich, We wszystkich pociggach z wago-
nami sypialnemi na konicu wilaczony jest wagon salonowy,
w ktéorym moga przebywaé pasazerowie za pewna doplata.
Wszystkie wagony zaopatrzone sa w wode ciepla i specjal-
nie w wode do plukania ust i chlodzona wode do picia,
bez ktérych kanadyjczycy nie moga sie obyé.

Ruch towarowy skutkiem kryzysu znacznie sie
zmniejszyl. W roku rekordowym 1928 przewieziono 118
milj. tonn (67 miljard. t/km), co odpowiada gestosci ruchu
1.021.572 t/km na kilometr linji, wobec 1.374.512 dla kolei
niemieckich. W r. 1930 gesto§é¢ ruchu zmniejszyla sie
o 30,5%. Sredni wplyw na 1/km wynosil w przeciagu
wielu lat 1 ct., a w r. 1930 wyniést 1,09 ct. (n. 6 feng.),
wobec 4,31 w Niemczech w tym samym roku. Przecietny
tadunek jednego pociagu w r. 1930 wynosit 509 t. czyli
dwa razy wigcej niz w Niemczech, co objasnia sie wigkszym
i silniejszym taborem kanadyjskim. Jezeli chodzi o ilo§é
wypadkow na kolejach, to w Kanadzie, tak samo jak
i w Stanach Zjedn. ilo§¢ wypadkéw kolejowych jest znacz-
nie wigksza niz w Europie. W r. 1930 bylo 463 zabitych
i 11,063 rannych, na 1 km. wypada 0,185 i na milj. poc.km
66,6 poszkodowanych. Te same cyfry w Niemczech wyno-
sity 0,050 i 3,99.

Jadac koleja kanadyjska zauwaza podrézny niewiel-
ka ilo$é personelu na stacjach i linji. Natomiast w pocia-
gach obstuga jest liczna, miedzy innemi w kazdym wago-
nie znajduje si¢ do cbstugi jeden negr. Iloéé personelu na
kolejach kanadyjskich w r. 1926 wynosila 174.266 osé6b,
czyli na 1 km wypadalo 2,68 osé6b (w Niemczech 13,27),
a na 1000 poc. km wypada 0,95 (Niemcy 1,24). W roku
1930 ilosé personelu wzrasta do 184.485 (Niemcy 699.893),
co daje na 1 km. 2,72 (L 3, o), a na 1000 poc. km. 1,06
(1,05). (Arch. . E. W. Nr. 5. 1933). wg.
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Koleje kontynentalne w Europie w poréwnaniu
z brytyjskiemi, Na stacji Paddington kolei G. W. R, zostat
wygloszony na poczatku listopada r. z. ciekawy odczyt,
ilustrowany licznemi przezroczami, przedstawiajacy wy-
bitne roznice miedzy metodami eksploatacii i urzadzenia-
mi kolei brytyjskich, a kontynentalnych.

Podczas gdy pierwsze zostaly zbudowane przez pry-
watng inicjatywe, pobudzona przez konkurencje, wszyst-
kie niemal koleje na kontynencie powstaly dzieki badz
dzialalnosci bezposredniej, badz tez subsydjom odpowied-
nich czynnikéw rzadowych w rézinych krajach europej-
skich, majacych na widoku gléwnie rozwéj gospodarstwa
narodowego, i cele obrony granic panstwa.

Nastepnie byl podkreslony fakt duzego postepu na
kolejach europejskich w okresie powojennym, co nalezy
przypisaé takze konkurencji samochodowej.

Wskaznikiem tego postepu byly choéby wysokie
wymagania co do punktualnosci, z jaka kursowaly pocia-
gi w krajach kontynentalnych, ku czemu zmierzaja: zao-
patrzenie parowozow w urzadzenia rejestrujagce predkosé,
a nastepnie wyrazZne przepisy, zachecajace do wyrabiania
straconego podczas jazdy czasu, a wreszcie metoda prze-
wozenia przesylek, jak réowniez i ciezkiego bagazu pasa-
zeré6w — oddzielnie,

Rozklady jazdy na kontynencie sa naogél te same
w ciggu siedmiu dni tygodnia. Sposéb ten ma na celu
uproszczenie w odczytywaniu rozkladu, oraz orjentowa-
nie sie publicznosci.

Wreszcie elektryfikacja podmiejskiej obstugi byla
oddawna wysuwang, jako jeden z warunkéw koniecznych
dla rozwoju wielkich miast na kontynencie, i albo wpro-
wadzana byla w szybkiem tempie, albo tez stala sie dzie-
lem juz dokonanem, np. w Paryzu, Madrycie, Barcelonie,
Warszawie, Kopenhadze, Moskwie i t. d.

Szybkosci pociagow kontynentalnych, z wyjatkiem
Francji, Belgji, Niemiec i Wioch, nie odznaczaja si¢ wy-
bitnie, aczkolwiek obecnie istnieje tendencja usilna w kie-
runku podniesienia ich poziomu, w miar¢ ulepszania stanu
nawierzchni, i taboru.

Niemcy posiadaly najszybszy pociag na swiecie ,La-
tajacy Hamburczyk", ktéry osiaga $rednia szybkosé
125 km/g., kursujacy miedzy Berlinem a Hamburgiem,
podczas gdy pociag angielskiej kolei G. W. ,,Cheltenham
Flyer" uchodzacy za najszybszy pociag o trakcji parowej
na $wiecie, rozwija tylko 114 km/g.

Wybitnem udoskonaleniem w dziedzinie ruchu towa-
rowego na kolejach kontynentalnych bylo zaopatrzenie
taboru w hamulce automatyczne. Przypuszczalnie w kon-
cu r. 1934 caly tabor towarowy na kontynencie bedzie
je posiadaé. Podobny system doprowadzi oczywiscie do
wielkiego usprawnienia ruchu towarowego, i obnizenia
kosztéow jego eksploatacii.

Wreszcie, jako przyklad wielkiego postepu na kole-
jach europejskich, zostaly przedstawione na ekranie roéz-
ne urzadzenia elektryczne, systemy stacji rozrzadowych
doby ostatniej, typy taboru, parowozéw, sygnalizacji; me-
tody ksztalcenia personelu kolejowego i mnéstwo ufat-
wieri dla publicznosci, (Rail. Gaz. Nr. 18. 1933 r.) Z. K.

Koleje palestyniskie. 277 km. linji, stanowiacych sie¢
kolejowa w Palestynie, i znajdujacych sie pod palestyn-
ska administracja kolejowa, rézni si¢ na poszczegélnych
odcinkach, tak co do rodzaju toru, jak i pod wzgledem
ich pochodzenia.

Z 528 km linij o torze normalnym, 325 km znajduje
siec w Palestynie i jest znana pod nazwa kolei Pa-
lestyniskiej, stanowiac wlasnosé Rzadu Palestyriskiego. Po-
zostale za§ 203 km linij normalnotorowej skladaja sie na
kolej Kantara—Rafa, na egipskiem terytorjum Synai, i na-
leza do Rzadu W. Brytanji. -

Niezwykly tor 105-0 centymetrowy przewaza jednak
na 449 km linji kolei Hijaz, ktéra znajduje sie znoéw
w administracji syryjskiej. Jeden z jej odcinkéw, lezacy
w Palestynie, i posiadajacy 60 km dlugosci, zostal w r.
1932 zamkniety, gdyz eksploatacja jego okazala sie defi-

cytowa, ze wzgledu na brak ruchu, co jednak ulegnie zmia-
nie, zwazywszy szybki rozwdéj Palestyny.

Wszystkie trzy powyzsze grupy kolejowe t. j. Pale-
styna, Kantara—Rafa i Hijazy posiada swa oddzielng
rachunkowosé

Szczegélnem ozywieniem ruchu odznacza sie odcinek
kolei Kantara—Rafa, na przebiegu miedzy Jaffa a Jero-
zolima. Nalezy doda¢, ze koleje palestyriskie w pewnych
miejscach musza zwalczaé usilng k onkurencje ze strony
pojazdow motorowych, co zmusza do stosowania znizek na
kolejach. Jakkolwiek ilo§¢ parowozéw chorych pozostaje
nadal zbyt duza, a to ze wzgledu na zta wode, i brak fun-
duszéw ra konserwacje parowozéw — to jednak zauwa-
Za sie i tu stale polepszenie sytuacii,

Kolej Palestyriska, wybudowana wylacznie dla ce-
léw wojskowych, nie odpowiada ani szerokoscig swego to-
ru, ani wysokosciag swych wydatkéw eksploatacyjnych ce-
lom handlowym. Kolej ta jednak splacila okoto 153.000
funtéw angielskich dlugu, czego nie mozna powiedzieé
o dwuch pozostalych grupach kolei, ktére wogéle nie po-
nosily Zadnych ciezaréw w latach 1932—33, z tytutu badz
wyplaty procentow, czy tez z powodu amortyzacji.

(Rail. Gaz. Nr. 18—1933 r.). Z. K.

Elektryfikacja kolei zelaznych. Czasopismc francu-
skie Les. Ch. d. f. et les. Tramw. Nr. 6. 1933, przynosi wy-
wykaz dlugosci linij kolejowych elektryfikowanych w wiek-
szych parstwach, w porzadku ich stusunku procentowego
do ogélnej diugosci sieci kolejowych. I tak:

ilo¢e | Dlugosé linji -wy stosunek
: ('Lgiﬁ::;aet:lg:-c zel_ek%ryfikov,va: glug’c')éci zelek-
Kraij: : ) nej lub bedacej | tryfikowaneij do
calej sieci | 4 {rakcie elek- logélnej dlugosci
kolejowe;: | tryfikaciji: sieci kolejowei:
. |
Szwajcarja . 3.000 1.675 ' 56.0 %
Szwecja . 6 500 %8 |  140%
Austria 5.350 726 fr138s
Italja . 17.000 1550 92.19%
Norwegja. . 2.650 194 13%
Francja 41.000 1.600 38%
Holandja . 3 650 [ 134 3.7%
Hiszpania. 10.850 | 368 34%
Niemey . . . . 53 000 | 1535 29%
Wielka Brytanja . 31.000 ‘ 770 25%
Wegry. . . & . 7.300 66 | 09%
Stany Zjednoczone
- Am. Pn. . 500.000 [ 3.200 08%
Czechostowacija 13.000 75 : 06%
Rosja . 76.000 -‘ 50 | 0.65%
L. B

Elektryfikacja kolei w Szwecji. W pazdzierniku r. z.
zostala ukonczona - elektryfikacja linji Stockholm —
Malmoe — jednej z najwazniejszych linij szwedzkich,
na 6 miesiecy przed terminem, wyznaczonym w planie
robét. Pozwala to na skrécenie o 2 godz. czasu przejazdu
miedzy temi miastami. Tym sposobem obie gléwne linje
kraju, laczace stolice z Gothenburgiem i Malmoe sa
juz zelektryfikowane, jak réwniez i kilka odnég, lacza-
cych te dwie magistrale. Na dwoéch drugich waznych
linjach kraju Stockholm — Aange (484 km) z odnoga do
Oevebro (132 km) i Gothenburg — Malmoe (299 km) pra-
ce przy elektryfikacji sa w toku. Poniewaz przy zelektry-
fikowaniu linji Stockholm — Malmoe oszczedzono 4,4 milj.
koron (6,6 milj. zL.) na sumie preliminowanej, wiec Zarzad
Kolei wystapil z wnioskiem do Riksdagu (sejmu) o pozwo-
lenie uzycia tej sumy na elektryfikacje 2-ch nowych linij.
Gdy wiec te projektowane roboty zostana zakoriczone
w 1936 r, to 2700 km kolei beda mialy naped elektryczny,
co. stanowi 40% ogo6lnej dlugosci kolei szwedzkich
i 80 przewodéw bedzie korzystalo z tego napedu. W tym
wzgledzie Szwecja bedzie ustepowala tylko Szwajcarji.
Chociaz przypuszcza sie, ze zachodzi tylko niewielka réz-
nica kosztu przewozu pomiedzy trakcja parowa i elek-
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tryczna — lecz nalezy podkreslié, ze elektryfikacja
ma wielkie znaczenie z punktu widzenia narodowego, ja-
ko pociagajaca zmniejszenie wwozu wegla i uniezaleznia-
jaca kraj od innych panstw, dostarczajacych materjatow
opatowych. (Modern. Trans. Oktober 1933). Iz.

Plany budowlane kolei szwedzkich, Na okres 1935—
1939 przewiduja koleje szwedzkie wydatkowanie 81,55
milj. koron na rézne nowe roboty. Przewidywane jest po-
budowanie kolei Nvalung-Vansbro oraz kolei Volgsjon—
Gillivare, lacznie kosztem 8,6 milj. kr. Dla elektryfi-
kacji linji kolejowych potrzebnych bedzie 14,2 milj. kr..
z ktérych 6,9 milj. na kolejach zachodniego brzegu. Kur-
sujacy pomiedzy Malmé i Kopenhaga prom kolejowy ma by¢
zamieniony na nowy ulepszony kosztem 3 miljonéw kr. Dla
wzmocnienia nawierzchni, mostéw, na przejazdy nie w po-
ziomie szyn, urzadzenia zabezpieczenia ruchu, warsztaty
naprawy i t. p. przewidywane jest wydatkowanie 30,3
milj. kr., a na dostawe wagonéw motorowych i lokomotyw
elektrycznych 3 milj. kr, Nadto na wagony osobowe i to-
warowe przewidziana jest suma 2,71 milj. kr. (Z. V. D. E.
V. Nr. 45. 1933). wg.

Motoréwka parcwa na kolei francuskiej. Francuska
Kolej Pélnocna zaméwita motoréwke ,,Sentinell Cammell”,
silnik, podwozie wraz z woézkami i zestawami' kolowemi
maja byé wykonane w Anglji, podczas gdy karoserja bedzie
wykonana przez dwa zaklady francuskie.

Budowa tej jednostki w ogélnych zarysach przypo-
minaé¢ bedzie trzy analogiczne pojazdy dostarczone nie-
dawno dla angielskiej kolei N. F. Jednakze, o ile chodzi
o pojazd francuski, to wprowadzono tu do budowy szereg
nowych urzadzen, jak np. opalanie zapomocg ropy nafto-
wej i zaopatrzenie wagonu w automatyczne urzadzenia,
umozliwiajace sterowanie z obu stron jego i zwolnienie od
obstugi kotta, zasilania go paliwem i t. p., wobec czego per-
sonel w tym wypadku bedzie skladaé sie tylko z jednego
czlowieka, jak przy jednostkach o napedzie np. przy pomo-
cy benzyny lub ropy, przyczem zalety trakcji parowej by-
najmniej nie zostana w zaden sposéb przez to zmniejszone.

Kociot wodnorurkowy, uzyty tutaj jest o trzech wal-
czakach, dostarczajacych dostateczng ilosé pary tak do
maszyn, jak i do urzadzern pomocniczych. Jest on umie-
szczony w jednym koricu wagonu., Catkowita moc jaka mo-

toréwka moze rozwinaé¢ wynosi 300 KM, bedzie w posiada-

niu urzadzenia dwumaszynowego.

Ciezar wlasny jej obliczony jest na 45 t. Poniewaz
motoréwka ma obstugiwaé odcinek o trudnym profilu, to
zalety pojazdu ,Sentinel-Cammell” pod wzgledem latwo-
éci przyspieszenia biegu beda tu wyzyskane w calosci.

Najwieksza predkosé¢ pojazdu obliczona jest na 90
km. Motoréwka bedzie posiadaé¢ mniejsca siedzace dla
65 pasazeréw, poza pomieszczeniami na poczte i bagaz.

Powyzsze zaméwienie kolei Pélnocnej jest charakte-
rystyczne jako powrét ku wykorzystaniu wlasnosci trakeji
parowej, w okresie intensywnych préb z jednostkami o na-
pedzie benzynowym lub ropowym, jakie sa przeprowadza-
ne obecnie na kolejach wréznych krajach. (Mod. Transp.
Nr. 759. 1933 r.). Z. K.

Opinja niemieckiego inzyniera o warsztatach kolejo-
wych w Sowietach, Pewien inzynier niemiecki, zaangazo-
wany przez Sowiecki Komisarjat Przewozéw na okreslo-
ny termin w roli konsultanta — zdal sprawe ze swej
misji w Rosji w organie Centralnego Zwiazku Kolei Eu-
ropejskich, Wspomniany powyzej Komisarjat prowadzi
zreszta tylko zwierzchnig kontrole po nad wszystkimi war-
sztatami kolejowemi, podczas gdy prawdziwe kierownictwo
nimi spoczywa w rekach ,,Wszechrosyjskiego Kolejowego
Zwiazku Warsztatéw”, przyczem specjalni inspektorowie
sa wyznaczeni w kazdym warsztacie, a rola ich polega na
informowaniu Komisarjatu stale o stanie rzeczy.

Metody organizacji pracy warsztatowej sa oparte na
praktyce nabytej przez inne kraje, co jest tu specjalnie
zresztg studjowane. '

~ Jest rzecza ciekawa pozatem, zZe inZynierowie japori-
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scy, zaproszeni jako doradcy, zyskali wielka opinje jako
ludzie nader zreczni obdarzeni zdolnoscia organizacyijna,
a wzmianki o ,japorskim systemie” — sa na porzadku
dziennym, Ostatnio polozono ogromny nacisk na rozwéj
ksztalcenia technicznego, aby wypelnié niedobory bardzo
powazne w personelu wyéwiczonych technicznie ludzi —
co stanowi jedna z gléwniejszych obecnych bolaczek kolej-
nictwa sowieckiego.

Jezeli za$ chodzi o strone czysto teoretyczna, to spra-
wa podobno przedstawia sie dobrze. Uczelnie techniczne
kolejowe, jak réwniez i laboratorja sa postawione dosko-
nale. Zreszta i dawniej wyksztalceni rosjanie zadawali so-
bie duzo trudu, chcac posiasé wiedze i sztuke swych sa-
siadéw.

Jezeli chodzi teraz o urzadzenia i maszyny warszta-
towe, w znacznej ilosci sg one przestarzale, co przeszkadza
nalezytemu spelnianiu pracy. Poprawienie tych brakéw
bedzie wymagaé¢ w kazdym razie duzo pracy i czasu: w gre
tu bowiem wchodzi stopieri wyksztalcenia i zwyczaje pra-
cujacych, ktérych wigkszosé trudno nadaje sie do
inowacji w pracy, pomimo wielkich wysitkéw, czynionych
przez administracje w tym kierunku, (Rail. Gaz Nr. 16.
e} - 7K

Drogi betonowe w Anglji szerokosci normalnej 6 me-
trow w ostatnich latach rozwingly si¢ w bardzo szerokim
stopniu, jak to widaé z podanego zestawienia:

r. 1926 bylo drég 294 km.
19294 = A 2860 przyrost 330%
1930 el 660 i 38%
1933 =i, 7 2A8 A N i 40%

W ten sposéb w przeciagu 5 lat osiagnieto dziewie-
ciokrotne powiekszenie dlugosci drég betonowych, Zwraca
tez uwage dobre zachowanie sie nawierzchni tych drég, np.
droga z St. Marco do Chester, zbudowana w r, 1912, a wiec
przed 20 laty, zachowuje sig zupelnie dobrze, bez wiekszych
remontéw. Z 1198 km. drég zbudowanych w latach 1931/32
na dlugosci 1050 km. uzyto wktadek zZelaznych i tylko na
148 km. wktadek takich nie uzywano, Armatura zZelazna
przecietnie wynosi 4 kg/m® drogi. W r. 1931 dwanascie
miast angielskich uzywalo betonu kolorowego, wedlug
sposobu wyprébowanego we Francji, a to dla zmniejsze-
nia odblasku promieni stonecznych podczas lata. W samym
Londynie zbudowano 31 km. takich drég. Od r. 1929 do
1931 zuzyto do budowy drég betonowych nastp. ilosci ma-
terjatéow:

Zwiru

cementu t. T 3 zelaza L.

i piasku m’
1929 . 149.000 570.000 9.000
1930 . 173.000 665.000 10.750
1931 . 260.000 1.000.000 16.580

Drogi betonowe sa budowane ze spadkiem 10 do 129,
a w pewnych wypadkach spadek dochodzi do 25%. (Z. O.
I. A. V. Nr. 35/36. 1933). wg.

Obnizenie taryly osobowej na kolejach czechoslowac-
kich. Wprowadzone w r, 1931 podwyzszenie taryfy osobo-
wej o 20% wplynelo bardzo ujemnie na przewozy osobo-
we kolei czechostowackich, przerzucajac wielu pasazeréw
do innych s$rodkéw komunikacyjnych, przedewszystkiem
do autobuséw. Bylo to powodem zdecydowania sie zarza-
du kolejowego do poddania rewizji obecnie obowiazujacych
taryf i wprowadzenia od 1 stycznia 1934 roku szeregu zmian
taryfowych, obnizajacych koszty przejazdéw osobowych.
Wprowadzono specjalne bilety ulgowe okresowe na prze-
ciag dni 15, za ktéremi mozna jechaé¢ dowolnego dnia
w miesiacu, wprowadzono bilety powrotne za polowe ceny,
wreszcie obnizono stawki dla pociagéw poépiesznych. Na-
ogot obnizenie taryfy wynosi 9%. Stawki taryfowe poszcze-
golnych klas 3, 2 i 1 sa ulozone w stosunku 1:1%2:2.
W przewozie bagazowym przy wigkszych odleglosciach
wprowadzono znaczne ustgpstwa. Zapomoca tych srodkéw
oczekuja koleje czechostowackie powrotu przejazdow
osobowych na koleje. (Z. V. D. V. Nr. 46. 1933).

wg.
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Le Iwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych

K.omunikat.

W dniu 3 grudnia 1933 r. odbylo sie pierwsze posie-
dzenie nowoobranego Zarzadu Gléwnego, na ktérem Pre-
zydjum zlozylo sprawozdanie z dotychczasowej dzialal-
nosci Zarzadu w skladzie czlonkéw warszawskich.

I. Prezydjum Zarzadu Gléwnego uznalo za pierw-
szy swoj obowiazek przedstawi¢ si¢ Naczelnemu Zwierzch-
nikowi Kolejnictwa Polskiego Panu Ministrowi Komuni-
kacji. Na uzyskanej w tym celu audjencji Pan Minister
przyjal z zadowoleniem o§wiadczenie Prezydjum w oso-
bach kolegow inz. inz. Jézefa Bortnowskiego, Jara Gitlera
i Marjana Widawskiego o panstowo-twérczem nastawieniu,
jakie cechowalo obrady Nadzwyczajnego Zebrania Rady
Delegatow z dnia 5 listopada b. r. i wyrazil nadziejg, ze
nowy Zarzad potrafi istotnie wspélpracowa¢ z Minister-
stwem tak, aby wspélpraca ta byla jaknajbardziej wydaj-
ng i owocng zaréwno dla kolejnictwa, jak i dla Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych.

II. Zarzad Gléwny w skladzie czlonkéw war-
szawskich odbyl w listopadzie i w grudniu b. r. 5 posie-
dzen i uchwalil szereg wnioskéw, ktore przedstawil Zarza-
dowi Gléwnemu w pelnym skladzie do aprobaty.

Wazniejsze z tych wnioskéw dotycza spraw naste-
pujacych:

1) zebranie od wszystkich czlonkéow Zwiazku ankiety
w celu uporzadkowania personalij cztonkow;

2) wystapienia do Ministerstwa Komunikacji z pros-
ba a) o zarzadzenie co do obsadzania stanowisk inzynier-
skich (stanowiska grupy V. i VI, kontrolerzy Wydzialéw
i Oddzialéw i referendarze w Wydziatach: Ruchu, Mecha-
nicznym, Drogowym, Zasobéw, Elektrotechnicznym i Wasko-
torowym) wylacznie przez inzynieréw; b) o wydanie zarza-
dzenia, zwalniajacego od egzaminéw referendarskich inzy-
nieréw, etatowanych przed 1929 r.; c) o zezwolenie na wyda-
wanie biletow I klasy wszystkim inzynierom i ich rodzi-
nom, zaszeregowanym do obecnej grupy VII uposaz.;

3) zmiany regulaminu miesigcznika , Inzynier Kole-
jowy" i wydania przepiséw wewnetrznych tego wyda-
wnictwa;

4) wydania regulaminu Sekretarjatu Zarzadu Glow-
nego;

5) zorganizowania Bratniej Pomocy dla czlonkéw
Zwiazku bezrobotnych.,

ITI. Pozatem przedstawiono Zarzadowi Gléwnemu:
1-o0 sktad proponowanego Komitetu Redakcyjnego; 2-o pro-
jekt listu do Zwiazku Zrzeszeri Technicznych w sprawie
opracowanego przez Zarzad Zwiazku Polskich Zrzeszen
echnicznych projektu Ustawy o Izbach Inzynierskich oraz
3-0 projekt odezwy do Kélw%'wiazku w sprawie przyjecia
czynnego udzialu w akcji wyborczej do samorzadéw ko-
munalnych.

IV. Dziatalnos¢ Zarzadu Gléwnego w skladzie
czlonkéw warszawskich zostala przez Zarzad Gléwny
w pelnym skladzie calkowicie aprobowana i wszystkie
wnioski przyjete.

V. Oprécz powyzszego na posiedzeniu tegoz Za-
rzadu Gléwnego zdaly sprawozdania ze swej dotychcza-
sowej dzialalno$ci Komisje: personalna, administracyjno-
finansowa i statutowo-regulaminowa. Komisja administra-
cyjno-finansowa podata miedzy innemi plan budzetowy do

korica biezgcego roku i plan splaty dlugéw, ciazacych na_

Domu Zwiazkowym.,

Do
Wszystkich K6t Zwiazku Polskich Inzynieréw
Kolejowych.

W dniu 18.XI 1933 r, Zarzad Gléwny Z. P. 1. K.
otrzymal od Zwiazku Polskich Zrzeszeri Technicznych

okélnik Nr. 63 z prosba o ostateczne zaopinjowanie w ter-
minie do dnia 13.XII 1933 r. dotaczonego do tego okélni-
ka projektu ,Ustawy o Izbach Inzynierskich oraz o upraw-
nieniach i obowiazkach inzynieréw".

Jednoczesnie Zwiazek Pol. Zrzeszen Technicznych wy-
razil Zyczenie, aby wypowiedzie¢ sie¢ tylko w formie kon-
kretnych uwag i poprawek do poszczegélnych artykulow
Ustawy, uwazajac tem samem projekt Ustawy, jako catos¢,
za rzecz przyjeta i przesadzona.

Sprawa wspomnianego Okélnika i projektu Ustawy
byta rozpatrzona na posiedzeniu Zarzqdu Gléwnego Zwiqz-
ku P. I. K. pelnym skiadzie w dniu 3.IXII 1933 r.

Po przedyskutowaniu sprawy, Zarzad Gléwny Zwigz-
ku P. I. K. postanowil wystosowaé¢ niezwlocznie do Zwiaz-
ku Polskich Zrzeszen Technicznych pismo, ktérego odpis
zatacza sie do wiadomosci.

Nowy projekt Ustawy w ujeciu Zwiazku P. 1. K
bedzie opracowany przypuszczalnie do dnia 15 grudnia
1933 r. i bedzie podany Zarzadom Kol do wiadomosci.

W imie¢ solidarnosci P. I. K. Zarzad Gléwny prosi
o odpowiednie ustosunkowanie si¢. do sprawy Izb Inzynier-
skich na miejscowym terenie i w kazdym razie o powstrzy-
manie sie od jakichkolwiek wigzacych rezolucji lub kro-
kéw bez porozumienia si¢ z Zarzadem Gléwnym.

Ze swej strony Zarzad Gléwny powiadamia, zZe nie-
zwlocznie po opracowaniu projektu w szczegolach odbe-
dzie sie ponowne Zebranie Zarzadu Gléwnego Zwiazku
P. 1. K. w celu oméwienia szczegoléw sprawy.

Za zarzad glowny

wz. Prezes inz, Widawski

Do
Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicznych

Sekretarjat Generalny.
w/m.

W odpowiedzi na Okélnik Nr. 63 z dnia 14.X1. 1933 r
Z. P. 1. K. uprzejmie zawiadamia, Zze po dodatkowem roz-
patrzeniu projektu ,Ustawy o Izbach InZynierskich oraz
o Uprawnieniach i obowigzkach Inzynier6w" — nie moze
w mys$l zyczenia Zwiazku Pol. Z. T. ograniczyé¢ si¢ li tylko
do szeregu konkretnych poprawek do poszczegélnych
artykutéow projektu, a przeciwnie, musi wypowiedzieé¢ sie
zasadniczo, gdyz zdaniem Zwiazku P, I. K., wspomniany
projekt powinien ulec powaznej zmianie, a mianowicie:

1) Dla nalezytego spelnienia przez inzynieréw swoich
obowiqzkéw wzgledem Paristwa daleko wazniejsze zna-
czenie ma ich wzajemne zwigzanie i solidarna praca na
pewnym odcinku gospodarczym, anizeli laczenie inZynie-
réw podiug wyksztalcenia i obranej specjalnosci.

Np. dla kolejnictwa niewatpliwie byloby ze szkoda,
naruszenie wiezi migdzy inZynierami, pracujgcemi na ko-
lei i rozpad Z. P. I. K. z wlaczeniem jego czlonkéw do
Kot Zawodowych, jak to wynika z treéci Art, 8 i 33 pro-
jektu Ustawy.

2) Wobec ogromu zadan socjalno-panstwowych, ja-
kie ma przed sobg do wykonania technika w Polsce, jest
sprawg najwazniejsza nadanie takiej struktury Izbom In-
zynierskim, aby z Izb szla inicjatywa planowej rozbudowy
techniczno-gospodarczej Panstwa oraz wysitki twoércze
w usprawnieniu poszczegélnych dziedzin techniczno-gos-
podarczych.

W imie tej glownej roli dbalo§é o prawa zawodowe
odsuwa sie na dr\l;’%i plan, aczkolwiek idzie z ta rola po-
niekad w parze. Wprawdzie Art. 30 Ustawy w punktach
2, 3,4, 6 1 10 dotyka tej roli Izb Inzynierskich, gtéwna jed-
nak trescia calego projektu Z. P. Z. T. jest zespolenie sit
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inzynierskich w Paristwie w celu obrony ich interesow za- -

wodowych oraz rozdawnictwa uprawnierd (Art. 9—29).

3) Kardynalnem niedociagnigciem projektu Ustawy
Z. P. Z. T. jest zamiar podzialu inzynieré6w na 3 ka-
tegorje, posiadajace rézne prawa nietylko w dzialalnosci
zawodowej nazewnatrz, ale i w decydowaniu spraw kor-
poracyjnych wewnatrz Izb (Art. 10, dawniej 6 1 Art, 34);
cztonkowie czynni, stanowiac tylko 109, ogdélej liczby in-
zynieréw, de facto decydowaliby we wszystkich sprawach
Izb. Zaznaczamy przytem, ze byloby to zreszta sprzeczne
z przyjeta przez nas zasada, ujeta wyzej w p. 2-gim, gdyz
wlasnie grupa inZynieréw, okreslona mianem ,czlonkéw-
uczestnikow'’, ma najlepsze informacje i najzywiej odczu-
wa tetno i potrzeby najwazniejszych dziedzin techniczno-
gospodarczych w znaczeniu parnstwowem,

Z drugiej strony w imig uspolecznienia miodych sil
inzynierskich byloby bledem odsuwanie ich w Izbach na-
wet od prawa wyborczego czynnego (Art. 34). Sprawy te
byly juz poruszone w poprzedniej opinji Zwiazku P. I. K.
z dnia 9.VIII. 1933 r.

4) Projekt ustawy nalezy opracowaé, wychodzac
przedewszystkiem z prawa wykonywania zawodu inzynie-
ra, a nastepnie przej$§é do organizacji Izb Inzynierskich,
ich celu, zakresu dziatalnosci i struktury.

Uchwalony przez Zarzad Z. P. Z. T. projekt Ustawy,
ogloszony drukiem w Nr. 3 Wiadomosci Z. P. Z. T. z ro-
ku 1933, pod wzgledem kodyfikacyjnym nie jest skonstru-
owany prawidlowo, poniewaz nie nawigzuje on do Ustawy

~z dnia 21 wrzesnia 1922 r. w przedmiocie tytulu inzyniera.
Jednem z wazniejszych zadan projektowanej Ustawy by-
loby spelnienie tego, co zapowiadal § 2 Ustawy z dnia 21.
IX. 1922 r., a mianowicie: ,Szczegélowe warunki, pod
ktérymi inzynier uprawniony bedzie do wykonywania sa-
modzielnej praktyki zawodowej okresli osobna Ustawa™!

Samorzad ogétu inzynieréw w postaci Izb inzynier-
skich jest sprawg pochodng od ustawowych uprawnies in-
zyniera, Dla tego tez pierwotna forma projektu M. R, P.
(L. XVI—1617. 1930) jest skonstruowana pod wzgledem
kodyfikacyjnym lepiej, czes¢ bowiem I méwi ,,0 wykony-
waniu zawodu inzyniera”, cze§é za$ II okresla ,Izby Iniy-
nierskie",

5). Projekt’ Ustawy jest opracowany zbyt szczegolo-
wo i wkracza w wielu miejscach w przepisy wykonawcze,
(art. 6. 8, 24, 33, 34—39, 41, 42) krepowaloby to w przy-
szloéci miarodajne czynniki wykonawcze ze strony Rza-
du i przysporzyloby klopotu przy potrzebie drobnych na-
wet zmian, jakie moga wyniknaé w praktyce przy wykony-
waniu Ustawy,

6) W imie ekonomji sit organizacyjnych konieczne jest
nadanie takiej struktury Izbom Inzynierskim, aby w mia-
re moznosci byl zachowany dorobek organizacyjno-spo-
leczny egzystujacych obecnie Zwiazkow i Zrzeszen technicz-
nych, zwlaszcza jezeli chodzi o wigksze zespoly np.
Za B 1K '

Z tego wynika konsekwencja, ze lzby Inzynierskie
winny byé czynnikiem laczacym i solidaryzujacym ugru-
powania wysuniete przez zycie, nie powinny zas opierad
si¢ na strukturze, pomyslanej teoretycznie i naginajacej do
siebie (Art. 8 w zwiazku z Art. 33) to, co juz w dziedzi-
nie solidaryzacji sil technicznych w Polsce uczyniono,
Woprawdzie Art. 33 projektu przewiduje tez Kola szcze-
golnych zainteresowar, ale moment ten jest w projekcie
Ustawy tylko fragmentem, powinien zas byé jego pod-
stawa,

7) Idea przewodnia projektu Ustawy powinno byé
utworzenie w Parstwie autonomicznej instytucji, niejako
samorzadu InZynierskiego o dos$é szerokich uprawnieniach
i obowigzkach w stosunku do spoleczenstwa i Panstwa.
Sita rzeczy nasuwa sie koniecznos$é politycznego zaufania
do Organéw Kierowniczych Izb ze strony Rzadu, a zatem
postulat zatwierdzania czlonkéw Rady Izb Inzynierskich
przez Ministra Spraw Wewnetrznych, a czlonkéw Izb
Inzynierskich przez Wojewodow. W tym wzgledzie pro-

jekt Ustawy wyraznie nic nie postanawia (Art. 16, 39,
54).

Z powyzej nakreslonych konkretnych 7-miu punktéow
Z. P. 1. K. wysuwa, jako swoje postulaty, punkty 1, 2, 3,
4 i 7. Pozostale punkty 5 i 6 zawieraja Zyczenia i uwagi
ZoB bR

Wobec zajetego, jak wyzej, stanowiska, Z, P. I, K.
uwaza za niecelowe skreslanie uwag do poszczegélnych

. artykuléw projektu Ustawy, przyjetego przez Z, P. Z, T.

w dniu 9.XI. 1932 r, i jednoczesnie zawiadamia, ze w bie-
zacym miesigcu przedlozy do opinji Zarzadu Z. P, Z. T.
projekt Ustawy, oparty kodyfikacyjnie na projekcie M. R.
P. (L. XVI-—1617—1930) i uwzgledniajacy wyluszczone
postulaty Z. I. P. I. K. Do projektu bedzie dotaczony
schemat organizacyjny Izb Inzynierskich w mysl tego no-

wego projektu.
Zarzqd Gléwny Zwiaqzku P. I. K.

' Do
Zarzadu Kola Zwigzku P. I. K.

Hasta, cele i idealy Obozu Rzadowego znane sa
wszystkim. Daja sie one stresci¢ krétko: praca panstwowo-
tworcza wraz z Rzadem Wielkieso Budowniczego Polski
na czele, nad tworzeniem silnej i mocarstwowej Rzplitej,
czerpiacej z ducha i woli obywateli sile do zajecia nalez-
nego Jej stanowiska w gronie wielkich Panstw swiata.

Koniecznem wigc jest, aby Obéz Rzadowy, majacy
tak wznioste cele i w oczach naszych wcielajacy je w czyn,
byl coraz silniejszy, ogarnial coraz szersze rzesze swiado-
mych celu obywateli, aby w szeregach jego nie zbrakto
nikogo z elity kolejarskiej. 7

Jezeli zatem dotychczas zbyt mato zajmowalismy sie
sprawami patistwowo-spolecznemi, powinnismy dowiesé
obecnie, Ze nie jeste§my obywatelami gorszymi od innych
i, ze potrafimy zdoby¢ sie na czyn, ktérego chwila od nas
wymaga.

Zblizaja sie¢ wybory do samorzadéw miejskich i gro-
madzkich. Uchwalona w marcu b. r. nowa ustawa samorza-
dowa zaczyna w zyciu nabiera¢ realnych ksztattow, ktére
w sumie maja daé¢ obraz samorzadu polskiego w nowej po-
staci. Organa samorzadu, powolane do wykonywania zadan
administracji Parnstwa réwnolegle z organami rzadowemi,
dazyé musza harmonijnie razem z niemi do jednego celu:
zadosyéuczynienia interesom i potrzebom zbiorowym, kto-
re w najwyzszej postaci uosabnia Parstwo. Dlatego tez
dziatalnosé¢ kazdej jednostki samorzadu, zmierzajaca do
wypelnienia jej zadan i do zaspokojenia zbiorowych po-
trzeb miejscowego spoleczenstwa cechowaé musi wspélpra-
ca z czynnikami rzadowemi.

Majac na uwadze to olbrzymie znaczenie, jakie po-
siadaja dla Panstwa nalezycie zorganizowane samorzady,
Zarzad Gléwny Z. P. I. K. zwraca sie Z goracym apelem
do wszystkich Zarzadéw Két, aby przystapili do organi-
zowanych przez Obéz Rzadowy wojewéddzkich komitetow
wyborczych i rozwinely jaknajdalej idaca propagande
wéréd swoich czlonkéw, aby ci ostatni przyjeli czynny
udzial w akcji wyborczej i jaknajusilniej agitowali za lista-
mi czy kandydaturami Rzadowemi.

Tylko silne, zwarte i wspélpracujace z Rzadem sa-
morzady moga wyprowadzi¢ miasta i gminy z obecnych
trudnosci gospodarczych i doprowadzi¢ je do kwitnacego
stanu, wzmacniajac przez to potege Najjasniejszej Rze-
czypospolitej.

Za Zarzad Glowny
wz. Prezes Widawski.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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HIPOLIT HRYNCEWICZ
Inzynier Architekt,

W dniu 15 paZdziernika r. z. zmart nagle w Wil-
nie Architekt Hipolit Hryncewicz, czlonek Kota Wi-
leniskiego Z. P. 1. K.

Urodzony w sierpniu 1880 roku w ziemi Kowien-
skiej. $. p. Hipolit Hryncewicz, po ukoriczeniu gimna-
zjum.w Szawlach, wstapil na Wydzial Architekto-
niczny Akademji Sztuk Pigknych w Petersburgu, kté-
ra ukorniczyl z odznaczeniem (Prix de Rome) w 1908
roku i w uznaniu wybitnych zdolosci zostal delego-
wany przez Akademje do Wioch.

Do 1912 roku pracowal jako architekt w Petersbur-
gu przy budowie gmachéw Banku Azowsko-Don-
skiego i banku -Syberyjskiego, a réwniez prowadzil
samodzielnie inne roboty budowlane.

Od polowy 1912 roku przenosi si¢ do Moskwy,
gdzie znowu pracuje zawodowo, prowadzac miedzy
innemi roboty z ramienia profesora akademiji Pomie-
rancowa.

Po przewrocie bolszewickim wraca w 1919 roku
do kraju i wstepuje do Budownictwa Wojskowego,
w ktérem pracuje w okresie wojny.

W listopadzie 1921 roku przechodzi do Wilenskiej
Dyrekeji K. P. — do Wydzialu Drogowego i oddaje
si¢ z zapalem pracy nad odbudows zniszczonych przez
wojne budynkéw kolejowych.

Jako ¢lad tej wydajnej pracy §. p. H. Hryncewicza
pozostal w Dyrekcji Wilenskiej szereg budowli,
a w tej liczbie wiele dwvorcéw, jak naprzyklad, na
st. st. Brzesé, Stotbce, Pisisk i inne, wykonanych wed-
tug jego projektéw w stylu polskiego ,Barocco”.

rzez pewien czas wykladal architekture na Wy-
dziale Sztuk Pigknych U. S. B. uzyskujac uznanie
u swoich kolegow i uczacej sig¢ miodziezy.

Na zajmowanem stanowisku dzieki pracy i swym
nieprzecietnym zdolnosciom oddal kolejnictwu duze
ustugi.

Zawsze pogodny, z checia oddawal swa prace
w poczynaniach artystycznych na cele spoleczne.

Dzigki zaletom swego charakteru zjednal sobie
duze uznanie Zwierzchnikéw, kolegéw i wspétpraco-
wnikéw, pozostajac po sobie zal prawdziwy.

Czeséé jego pamieci!

{V_;rdawca: Z;ﬁiqz;ek Polskich Iniyrm'ierde Kolejowych.

Zorganizowanym | przygotowanym
do obrony przeciwlotniczogazowej
nic grozic nie bedzie.

Zapisujcie sie na cztonkow

L.O.P.P.

Zakt. Graf. B. Wierzbick: i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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