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Zadania psychotechniki w kolejnictwie.

Inz. J. Wojciechowski.

owa zupeinie galaz wiedzy, zwana psychotechnika, albo

techno - psychologja, dopiero od r. 1920 zaczyna kietko-

waé w Polsce. Niewlelu tez w chwili obecnej ma adep-
téw i szerszemu ogdélowi malo jest znana; na palcach tez
moznaby policzy¢ ludzi, ktérzy doskonale zdaja sobie sprawe
z warto$ci psychotechniki dla wszelklego rodzaju dzialalnosci
ludzkiej: dla zycia gospodarczego, dla organizacji przedsie-
biorstw 1 wogéle dla caloksztaltu zycia spolecznego. Tem wiek-
szg tedy jest zastuga Ministerstwa Kolel, a zwlaszcza De-
partamentu VI, ze juz w r. 1924 poczynione byly plerwsze
kroki, aby te nowe 1 czesto mocno przez nie§wiadomych istoty
rzeczy krytykowane metody zacza¢é wprowadza¢ do kolejnictwa,

Ponlewaz w artykule niniejszym chodzi mi o zapoznanie
czytelnikéw ,Inzyniera Kolejowego“ z catoksztaltem zadan, jakie
w przyszloSci bedzie mialo Biuro Badan Psychotechnicznych
Dyrekeji kolei panstwowych w Warszawie, pozwole soble prze-
dewszystkiem podaé schemat pochodzenia i podziatlu psycho-
techniki wg. Erismanna i Moersa, Uwazne przyjrzenie sie te-
mu schematow! odrazu zakresla granice bardzo szerokiego
pola psychologji, stosowanej do zycia przemystowego i tech-
nicznego,

Ponizszy schemat dobrze ujmuje zwigzek miedzy psy-
chologjg i réznemi dzialami psychotechniki, nle daje jednak
wyraznego okreslenia psychotechniki w zastosowaniu do orga-
nizacji przedsiebiorstw przemystowych, do jakich zaliczyé na-
lezy koleje. Sadze, ze najbardziej zwiezle okreslenie psycho-
techniki, stosowanej do kolejnictwa, bedzle jako nauki, maja-
cej na celu badanie @ usprawnienie pracy ludzkiey na kole-
Jach na zasadach psychologyi 7 fizjoloqyi, przy jednoezesnem
udoskonaleniw . techniki koleynictwa, ktéra powinna dazyé do
oszczedzania zdrowia i zmeczenia ludzkiego (zaréwno pracow-

" nikéw, jak podréinych), Wychodzac z tego okre$lenia, jesteSmy

w stanie zgdéry poczyni¢ pewne uwagi, jakie nasuwaja sie
mimowolnie i sa wypowiadane przez osoby, niedostatecznie
z przedmiotem obeznane.

Przedewszystkiem tedy podkre§li¢ trzeba, ze psychotech-
nika, jako jedna z nauk, stanowigcych caloksztait wspélcze-
snej wiedzy o naukowej organizacji pracy, jest niezbedng do
wprowadzenia fadu i jaknajdalej posunietej bezstronnosdci przy
wszelkiej organizacjl i reorganizacji przedsiebiorstw, urzedéw
I t. p. Powtodre, jest ona przy swej bezstronnosci najbardziej
sprawiedliwym 1 humanitarnym Srodkiem postawienia wia-

SCHEMAT DZIALOW | ZADAN PSYCHOTECHNIKI.
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Sciwego cztowieka na odpowiedniem dla niego stanowisku
i dostarczenia kazdemu takiej pracy, jaka odpowiada najbar-
dziej jego uzdolnieniom i temperamentowi, a zatem pracy,
jaka go bedzie najmniej meczyla, a da mu jaknajwiecksze za-
dowolenie i najwiekszy dobrobyt. Po trzecle, psychotechnika
umliejetnie i sumiennie stosowana jest jednym ze Srodkéw ta-
godzenia i rozumnego rozstrzygania zatargéw miedzy praca
i kapitalem. Wreszcie, wprowadzenie psychotechniki do ist-
niejacych organizacyj, jak np, do kolejnictwa, nzkomu z pra-
 cownikdw niczem nie grozi, gdyz wyniki badan muszg byé
stopniowo | ostroinie stosowane do sprawdzania kwalifikacji
kandydatéw na stanowiska wolne, sprawdzanie za$ kwalifika-
cyj oséb, pracujgcych juz obecnie, bedzie mialo tylko wtedy
nastepstwa polgczone ze zmiang stanowiska, kiedy zmlany tej
domagaé sie bedzle wyrazna koniecznoéé ze wzgledu na bez-
pieczenstwo i dobro publiczne,

Po tym ogdélnym wstepie, przystepuje do krétkiego wy-
kazu zadan, jakie czekajg psychotechnike w poszczegélnych
stuzbach kolel.

Wydzial eksploatacyjny. /badamc cech 1)3_/c/10 fizjo-
loyicznych i kwalifikacyj personelu pod wzgledem inteligencii,
wymagarej do poszczegdlnych funkcyj. Ustalenie norm, kté-
rym odpowiada¢ musza uzdolnienia kandydatéw na poszcze-
gblne stanowiska. Badania psychotechniczne kandydatéw do
posad. Studja nad racjonalizacja metod szkolenia personelu,
Opracowanie wskazdwek racjonalnego pod wzgledem: psycho-
logicznym sposobu regulowania ruchu osobowego, sposobu
redagowania 1 <dlustrowania reklam kolejowych, ogloszen,
ostrzezen, hasel i t. d, ObmyS$lanie wnioskdéw, tyczacych sie
racjonalizacii 1 udogodnieni tak pracy stuzby kolejowej w wy-
dziale eksploatacyjnym, jak i pracy tych ludzi, ktérzy maja
styczno$¢ z wydzlalem, przewozaml, naladowaniem i wylado-
wanlem towaréw. Wreszcie badanie i stawianie wnioskéw co
do psychologicznych potrzeb publicznodci, korzystajacej z urzg-
dzen kolejowych (dokladne informacje, zmniejszenie zdener-
wowania przez szybko$é obstugl, udogodnienia przejazdéw,
ulatwienie wynalezienia miejsca w bardzo zaludnionym pocia-
gu i t. p).

Wydzial Mechaniczny. Zbadanie cech psycho-fizjo-
logicznych i inteligencji personelu, wymaganych w poszczegdl-
nych dzialach stuiby. Nadmienie tu, ze M. K. slusznie uzna-
1o druzyny parowozowe, jako na]bardziej odpowiedzialng czesé
personelu i ta przedewszystkiem stala sie¢ przedmiotem badan.
Poczynlone dotad kroki w celu urzadzenia pracowni wiaza sie
Sci§le z koniecznoscia badania maszynistéw, pomocnikéw i pa-
laczy, -

Ustalenie norm, jaklm odpowiadaé musza, kandydaci do
poszczegdlnych zajeé. Dobdr kandydatéw na zasadzie powyz-
szych norm. Wprowadzenie sposobéw psychotechnicznych ra-
clonalnego szkolenda przyjetych kandydatéw. Badanie mecha-
nigmdéw i urzqdzen w celu zmniejszenia zmeczenia pracowni-
kéw przy mozliwie najwickszej sprawnos$cl pracy. Odpowie-
dzialno$é | wytezenie pracy druzyn parowozowych czyni ko-
niecznem, aby tu przedewszystkiem wprowadzi¢ badania nad
zmeczeniem pracownikéw, W wydziale tez mechanicznym na-
lezaloby rozpoczaé studja ruchdw przy wykonywaniu réznych

czynnoSci przy obstudze maszyn w warsztatach, przy naprawie

parowozéw i wagondw. Wreszcie przyjmowanie miodziezy
do szkét technicznych i do warsztatéw winno sie opieraé na
do$wiadczenlach wydzialu mechanicznego i na doborze, pro-
wadzonym przez pracownie psychotechniczng.

Wydzial drogowy. W wydziale tym w zakresie per-
sonelu psychotechnlka ma takie samo zadanie, jak 1 w po-
przednich dwéch, a wiec tak samo badanie potrzebnych uzdol-
nien, ustalanie norm kwalifikacyjnych, dobér kandydatéw,
szkolenie personelu i t. d. Poza tem jednak, opierajagc sie
na urzegdowym regulaminie D. K. P,, widze tu jeszcze za-
dania specjalne. A wiec przy przeprowadzaniu dochodzen
w sprawach nieszczesliwych wypadkdéw, przy prowadzeniu rce
bét, zadaniem psychotechnika byloby badanie fwdzi, ktérzy
spowodowali wypadek 1 -tych, ktérzy ucierpieli (o ile pozostali
przy zyciu). Zauwazy¢ tu musze, ze nietylko w tym, ale
i w innych wydziatach, badanie przyczyn wypadkéw nieszcze-
$liwych powinno sie odbywaé przy udziale psychologa, czesto
nawet psychjatry, gdyz brak oswietlenia psychologicznego dzia-

‘bedzie mial, ‘jak z natury rzeczy wynika,

tan ludzkich w tych razach wywota¢ moze catkiem spaczony

poglad na przyczyne wypadku.

Poniewaz wszystkie budynki i urzedzenia na stacjach
naleza tez do wydzlalu drogowego, dodatbym tu badania lu-
dzi i norzedzi przy wykonywaniu robdt budowlanych. oraz
badania wplywu pomieszczeri na wydajnosé pracy ludzkiej.

Wydziat osobowy w przysziosci, gdy biuro badaf roz-
winie sle nalezycie i bedzie posladalo dostateczny personel,
doswiadczenie i Srodki, winien byé bezposrednio w jaknajbliz-
szej tacznosci z Biurem Badan Psychotechnicznych, gdyz spra-
wy ,materjatu ludzkiego®, zatrudnionego na kolei, beda mu-
siaty opieraé sle na wynikach i wskazéwkach badan, W ksigz-
ce H. C. Linka ,Employment Psychologv* znajdujemy zupelnie
trafne i praktyczne, z zycia przemystowego Ameryki zaczer-
pniete wskazédwki, Ze wydziat osobowy posiugiwaé sie winien
biurem posrednictwa pracy, albo werbunkowem (employment °
office), ktére powlerza psychotechnikowi zbadanle kandydatéw
i dobér ich do odpowiednich zajeé¢. Psychotechnik tez opin-
juje, czy dany pracownik, z ktérego nie sa zadowoleni, nle
mégtby byc¢ skierowanym do innego rodzaju pracy, wiecej
zgodnej z jego usposobieniem 1 uzdolnieniem.

O ile wiec kolejnictwo polskie, jak 1 cate zycie Polski,
dazyc bedzie musialo do usuniecia wplywéw protekcii, usunie-
cia niesprawiedliwych ocen pracownikéw na zasadzie subjek-
tywnych pogladéw zwierzchno$ci — jezell wogéle pragnienie
uzdrowienia stosunkéw bedzie kierowato reorganizacja panstwa,

a to zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci, — wydzial osobowy
bedzie terenem bardzo usilnej i sumiennej pracy psychotech-
nicznej.

Kompetencje dziatu humanitarnego i zabezpieczern zmu-
sza tez psychologéw do pracy badawczej przy studjach nad
preyrzqdam? zabezpieczajacemi od wypadkéw, nad racjonal-

noscig 1 strong psychologiczng reklam, ogloszen, nad metoda-

mi zalatwiania spraw kiijentell | obchodzenia sie z nia.

Wydzialy Rachunkowy i Handlowo - Taryfowy moga
skorzystaé z pomocy psychotechnika przy doborze kandydatéw
do wszelkich zajeé biurowych 1 przy ocenie ze stanowiska pra-
cy najwydajniejszej przy najmniejszym wysitku, metod i ma-
szyn, utatwiajacych mozolne i monotonne obrachunki, wykazy,
statystyki i t. p. p

Poniewaz do wydziatu handlowo - przewozowego nalez3

7;sprawy ruchu turystycznego | sportowego, stanie sie w przy-

szfosci potrzebnem, aby psycholog poczynil badania, jakie re-
klamy i wydawnictwa z dzialu propagandy turystyki najbar-
dziej przemawiajg do przekonania publicznosci, aby celowo
i umiejetnie zachecaé ja do korzystania z kolei, jako §rodka
lokomocii.

Wydzialy kontroli dochodéw i prawny najbardzlej
moze oddalone od zwyklej sfery dzialan psychotechniki, beda
jednak musialyz czasem poslugiwaé sie metodami psychologicz-
nemi przy angazowaniu personelu, przy badaniach przekro-
czen stuzbowych i wreszcie przy prowadzenlu procesdw w spra-
wach odszkodowania za nieszczesliwe wypadki z pasazerami
i personelem stuzbowym,

Wydzial zasobdéw winien by¢ dla kolel w dziedzinie
zaopatrzenia materjalnego tem samem, czem jest wydzial oso-
bowy w sprawach dostarczenia kolei odpowiednich i fachowych
pracownikéw. To tez dobdr personelu tego wydzlalu, zwiaszcza
tych urzednikéw, ktérzy zamawiaja, probujg i odbleraja ma-
terjaty i przedmioty dla kolei, winien opiera¢ sie nietylko na
zasadzie opinij indywidualnych co do dostatecznej fachowosci,
sumienno$ci i dokiadno$ci, lecz i na zasadzie préb psycho-
technicznych w zakresie uwagi, spostrzegawczosci wzrokowej,
sprawnosci zmystéw i pamieci liczb, ksztaltéw, barw i wy-
razéw.

Woydziat sanitarny, do kompetencji ktérego nalezy mie-
dzy innemi nadzér nad zdrowotnoscia terenédw, budynkéw, ta-
boru, zapobieganie chorobom, higjena pracy personelu i t. d,,
nadzwyczaj wielka
faczno$é z pracownig psychotechnicznag. Badamnia lekarskie
muszg sie organicznie tgczyé z badaniami psychologa, psy-
chjatry i psychotechnika, gdyz inaczej beds one niezupeine,
jednostronne, a przeto czesciowo choéby wadliwe. Spodziewac
sie nalezy, iz na kolejach polskich wspéipraca wydziatu sani-
tarnego z Biurem badan psychotechnicznych stworzy zupelnie
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novie, polskie normy cech i uzdolnien, potrzebnych do wyko-
nywania réznych zaje¢ w kolejnictwie.

Co do wydziatu elektrycanego i kolei waqskotorowych,
jako wydzialéw o charakterze technicznym, to wzgledem nich
zadania psychotechniki bytyby takie same, jak w wydzialach
mechanicznym i drogowym,

Jak wida¢ z powyzszego, doS¢ zreszta pobieznego wy-
kazu celéw, ktérych osiagniecie w przyszloéci stanowié bedzie
przedmiot ambicji Biura Badan Psychotechnicznych, nie ma
dziatu lub czynno$ci, do ktérych zastosowanie zdobyczy psy-
chotechniki byloby niepotrzebne. Nastrecza sie jednak pytanie,
czy wprowadzenie tych nowych badan w czasach ogdlnej de-
presjl finansowej jest wskazane, czy rokuje uzyskanie jakich-
kolwiek oszczgdnosci, a zatem czy przyczyni si¢ do uzdrowie-
nia gospodarki kolejowej?

Aby odpowiedzieé na to, nalezy sobie uprzytomnié, ze
Polska zbyt mato jeszcze wyzyskuje naturalne zrédta energji,
zbyt malo jeszcze posiada t. zw. ,niewolnikéw mechanicz-
nych“,—a zatem musi si¢ positkowaé pracag ludzka tam, gdzie
Inne narody dawno juz wyreczaja sie maszynami., Korzystajac
wigc z sily ludzkiej, najdrozszej, musi dbaé o to, aby ludzie
byll lepiej dobrani do speinianych czynnosci, aby narzedzia
i przyrzady do pracy byly ‘racjonalnie skonstruowane, aby

wreszcie cenny ,materjal ludzki“ nie podlegal wypadkom, nad- °

miernemu zmeczeniu organizmu i chorobom zawodowym. A cele
te osiggna¢ mozna jedynie przez dobér za pomoca metod psy-
chotechniki, przez badania organizmu ludzkiego i badania me-
chanizmdéw i narzedzi podczas pracy.

Rozwazanie to moznaby uwazaé za teoretyczne, gdyby
nie to, ze przykiady narodéw silniejszych, o wyzszej cywili-
zacji 1 wigkszem stokro¢ uprzemystowieniu, przemawiajg za
koniecznosciag wprowadzenia psychotechniki, W artykule p. inz.
R. Nagla (,Inz. Kolej.* Ne 11 str. 255, r. 1925) znajdujemy
informacje, ze reorganizacja kolejnictwa w Niemczech powo-
fata do zycia instytuty i laboratorja psychotechniczne w Ber-
linie, Dreznie i Monachjum, w celu doboru pracownikéw, psy-
chicznie odpowiadajacych danemu rodzajowi pracy. Dodam tu,
ze pierwsze laboratorjum na kolejach saskich i w Dreznie

istnieje juz od 1917 r. Inne panstwa europejskie, ktére wcze-
$niej nawet od niemcéw rozpoczely badania w innych dzia-
tach (jak lotnictwo, tramwaje, samochody), podazajg w tymze
kierunku, Czyz mozna posadzaé je o brak zmystu praktyczne-
go, o wydawanie znacznych sum na cele, ktére si¢ nie opiacajg?

Niestety, statystyki wypadkéw i odszkodowan za nle na
kolejach niemieckich nie sa ml znane, nie mam wiec mozno-
§ci poprzeé liczbami tezy o rentownoSci stosowania :psycho-
techniki na kolejach niemieckich. Posrednio moznaby przepro-
wadzié rozumowanie w taki sposéb: Jezeli ze 100 kandydatow
przyjetych przez lekarzy na motorniczych w tramwajach ber-
linskich, pracownia psychotechniczna odrzucita $rednio 25, ja-
ko niezdolnych, przyjaéby mozna, ze na kolejach procent od-
rzuconych bytby mniejszy, np, 20, Juz samo zmniejszenie
prawdopodobienstwa wypadkéw o 209/, stanowiloby duzy suk-
ces. Ale fakty rzeczywiste, wziete coprawda z innych dzie-
dzin lokomocji, jak samochody i tramwaje, pouczajg nas, Zze
wprowadzenie racjonalnego doboru metodg psychotechniczna
pociaga jeszcze za sobg oszczedno$cli natury gospodarczej.
Tak wiec w tramwajach berlifiskich wprowadzenie badaf psy-
chotechnicznych nietylko zmniejszylo liczbe wypadkéw w cig-
gu roku o 40%,, lecz wplynelo takZe na zmniejszenie zuzycia
pradu o 12%, Przytem liczba wypadkéw ciezkich spadia
z 1,6 do 1,1, a liczba zderzen z 42 do 29 na 1.000.000 wa-
gono-kilometréw. :

Jakkolwiek tedy z dziedziny kolejnictwa nie posiadamy
jeszcze danych statystycznych na poparcie tezy, ze zastoso-
wanie psychologji do doboru, szkolenia, sprawdzania kwali-
fikacyj 1 t. d. oplaci sie, Smialo twierdzié mozemy, iz wkro-
czenie psychotechniki do wszelkich stuzb i urzedéw K. P. jest
nietylko potrzebne jako czynnik sprawiedliwszej oceny pracow-
nikéw, lecz, ze jest konieczne jako jeden z zabiegédw sana-
cyjnych. Jezeli mamy ulepszaé organizacje naszego 2zycia,
przemystu, handlu, administracji i t. d., nie mozemy ograni-
czyé sie do analizy 1 ulepszeh w rzeczach czysto materjal-
nych, ale musimy siegnaé glebiej—do granic znajomos$ci czyn-
nika ludzkiego 1 skorzystaé z tych naukowo uzasadnionych
metod, jakie dyktuje wspéiczesna psychotechnika. :

Wypadki | nadzwyczajne wydarzenia na kolejach polskich .
‘w r. 1924 —1925.

Referat, wygtoszony na V Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Gdansku (wrzesiern 1925).

Inz. E. Zienkiewicz.

Statystyka wypadkow.

o raz drugi w okresie dwuletnim wystepuje z referatem

o wypadkach na naszych drogach zelaznych, a to dla-

tego, ze kwestja ta wogéle jest zawsze aktualng, szcze-
gélnie u nas w Polsce, gdzie érodki zaradcze nie sg stoso-
wane konsekwentnie wediug ustalonych zasad i planu, a sta-
tystyka wypadkéw nie jest dotychczas nalezycie uporzadkowang,.

Chodzi przedewszystkiem o wykazanie ogdlne i pordw-
nawcze, jak si¢ przedstawlajz nasze koleje pod - wzgledem
flosci 1 napiecia wypadkdw w ostatnim ‘roku sprawozdawczym
zgodnie z temi danemi statystycznemi, ktére posiadajg poszcze-
gélne dyrekcije. ‘
y W 1923 roku referowatem III zjazdowi inzynieréw kole-
Jowych (we Lwowe) statystyke wypadkéw i nadzwyczajnych
yvydarzer'l na naszych kolejach za rok 1922 (patrz n Protokéty
I Referaty* — wyd. Komitetu Zjazdéw 1924 ). ,

Zalgczone przy niniejszem tab. Ne 1 i Ne 2 zawierajg
dang statystyczne o wypadkach z pociaggami i taborem mane-
wrujacym za dwa ubiegle lata 1923 1 1924. Nalezy przede-
wszys’tklem stwierdzi¢, ze rok 1923 przedstawia si¢ na P.K.P.
napgo% p?myslniej pod wzgledem wypadkéw, anizeli rok 1922,
Jezell’ zas poréwnamy dane za rok 1924 i 1923, stwierdzl‘my
znaczny postep na kolejach polskich pod wzgledem bezpie-
czenstwa ruchu.

Ogélna ilos¢ wypadkéw (uogélniamy ta nazwa i kata-

strofy, czyli wlasciwe wypadki, i nadzwyczajne wydarzenia,
czyli wypadki mniejszej wagi) w r, 1924 zmniejszyla sie¢ na
wszystkich o$miu kolejach (Katowicka Dyrekcfa danych sta-
tystycznych nie nadesiala). Jednocze$nie praca kolei w paro-
wozo-kilometrach byla w 1924 r. mniejsza, jak réwniez byla
mniejsza napieto$¢ ruchu.

Poniewaz ogdlna ilosé¢ wypadkéw sama przez sie -nic
nie wyraza | nie jest miarodajna do oceny stanu bezpieczen-
stwa ruchu, nalezy zwrécié sie ku rubrykom III { V tab, Ne 1,
gdzie sa wykazane: ilo§¢ wypadkéw na 1 miljon parowozo-
kilometréw (bez podwdjnej trakcji, rezerwy 1 pogotowia), jak
réwnlez spétczynniki gestosci wypadkéw w stosunku do ge-
stosci (napiecla) ruchu w poszczegélnych dyrekcjach.

Wypadkéw na 1.000.000 parowozo-kilometréw we wszyst-
kich dyrekcjach bylo w 1924 r. znacznie mniej, niz w 1923
r., z wyjatkiem dyrekcyj Wilenskiej, Poznanskiej i Stanistawow-
skiej, ktére mialy w r. 1924 wypadkéw, w stosunku do wy-
konanej pracy, wiecej — 12,4 zamiast 10,8 (Wil.), 22,1 za-
miast 18,3 (Pozn.) i 28,3 zamiast 26,3 (Stan,),

Jezell poréwnamy ,gesto$é wypadkéw® (rubr. V tab, Ne 1)
wr 1924.1 w r, 1923, przekonamy sie, ze i te najwiece]
miarodajne spétczynniki w,dyrekcjach Pcznanskiej, Wilenskiej
i Stanistawowskiej w r. 1924 przedstawiaja si¢ znacznie go-
rzej, anizell w r. 1923. '

Gesto$é wypadkéw na linjach dyrekcji Radomskiej w r.
1924 i 1923 byta jednakowa (5,7). Reszta dyrekcyj przedsta-
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wia sie znacznie lepiej pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu
w 1924 r, w poréwnaniu z 1923 r, Bardzo znaczne zmniej-
szenie sle gestoSci wypadkéw wykazuje statystyka Krakow-
skiej i Warszawskiej Dyrekcyj, w szczegélnosci pierwszej
(z 5,8 do 1,6).

Kolejnoéé dyrekcyj pod wzgledem -bezpieczenstwa ruchu
w 1924 i w 1923 r. na zasadzie spétczynnikéw gestosSci wy-
padkéw przedstawia sie, jak nastepuje:

1924 1923
1) Krakowska — 16 Warszawska — 4,4
2) Warszawska — 29 Radomska — 57
3) Radomska ——85 7 Krakowska — 5,8
4) Gdanska — 6,2 Wilenska — 1,7
5) Lwowska — 10,3 Poznanska — 8,0
6) Poznanska — 11,1 Gdanska — 88
7) Wilenska — 12,4 Lwowska — 12,7
8) Stanistawowska — 17,7 Stanistawowska — 15,5

Nalezy zalowaé, ze Katowicka Dyrekcja dotychczas jeszcze
nie posiada szczegélowej statystyki wypadkéw lub posiadanej
statystyki nie nadestata z przyczyn nieznanych.

W tab., Ne 2 sa zgrupowane wazniejsze wypadki z po-
ciagami i z taborem manewrujgcym (potgczone rubryki tak zw,
tab, inz. Podgérskiego) dla mozno$ci wykazania stanu bez-
pieczenstwa ruchu w zakresie poszczegélnych rodzajéw pracy
wykonywanej przez tabor kolejowy.

Z powyzszej tab, widaé, ze ilo§é wypadkéw na 1 miljon
parowozo-kilometréw w przetaczaniu w r, 1924 w poréwnaniu
z r. 1923:

a) zwiekszyla sie w dyrekcjach — Radomskiej (42 zam.
36), Wilenskiej (60 zam, 39), Poznanskiej (110 zam. 90) i Sta-
nistawowskiej (164 zam. 135); i

b) znacznie sie zmniejszyla w dyrekcjach — Warszaw-
skiej (48 zam. 68), Gdanskiej (60 zam. 98), Lwowsklej (90
zam. 130) i Krakowskiej (17 zam. 81). Zmiana, ktéra zaszta
na stacjach tej ostatniej dyrekeji, szczegélnie rzuca sig¢ w oczy.
Rzeczywiscie ogélna liczba wypadkéw przy manewrach w dy-
rekcji Krakowskiej zmniejszyla sle z 218 na 46, ilos¢ zas
wypadkéw na jednostke pracy parowozéw manewrowych spa-
dla z 81 na 17, czyli wiecej niz czterokrotnie:

Ilo§é rozerwan si¢ pociqgdw z nastepstwamé wogdle byta
nieznaczna i zmniejszyta sie we wszystkich dyrekcjach z wy-
jatkiem Stanistawowsklej, Gdanskiej i w szczegdlnoéci Ra-
domskiej. '

Bardzo powazina kategorja wypadkéw — nieprawidiowe
wyprawienie pociqgu na Szlak — zanotowana jest we wszyst-
kich dyrekcjach w mniejszej iloSci ogdélnej i przy mniejszym
spétczynniku gestosci wypadkéw.

Tylko w dyrekcji Wilenskiej byfa taka sama ilo§é¢ wy-
padkéw w r. 1924 jak i w r, 1923 (2 wypad.) przy mniejszej
napietodci ruchu pociggéw. Nalezy podkreslic, ze w dyrekcji

l

]

Poznanskiej takich wypadkéw wcale nie bylo, ani w r. 1923,
ani w r. 1924,

Pod wzgledem wykolejenia si¢ pociagéw na zwrotni-
cach wskutek zlego nastawienia tych ostatnich nieco gorzej
sle przedstawlaja w r. 1924 dyrekcje: Wilenska, Gdanska
i Lwowska. Naogét na P. K. P. stosunkowo tilosé takich wy-
padkéw byta mniejsza.

Spélczynnik gestosci wypadkéw wykolejenia sie pociq-
gow wskutek zlego stanw toru, mostéw lub zwrotnic, peknie-
cia szyn lub przeszkody na szynach zwigkszyt sie, czyli po-
gorszyl sie we wszystkich kolejach, z wyjatkiem«dyrekcji Kra-
kowskiej, gdzie spoéiczynnik ten zmniejszyt sie (z 0,76 do 0,18).

Jakkolwiek wypadkéw tego rodzaju bylo naogét niewiele,
charakterystycznem jednak jest pogorszenie sie odnosnego
spétczynnika gestosci wypadkéw. Zwraca na sieble uwage
dyrekcja Poznanska, gdzie ogélna ilos¢ takich wypadkéw by-
ta w 1924 roku 8 (zamiast 1 w r. 1923) przy spétczynniku
gesto$ci — 0,43 (zamiast 0,04 w r, 1923) i dyr. Stanistawow-
ska, gdzie ogdlna ilos§¢ wypadkéw zwiekszyla sie z 2 do 6,
a spétczynnik gestosci wypadkéw z 0,28 do 1,05,

Wiazd pociggu na tor nieprawidtowy lub zastawiony
zaliczyé nalezy do powaznlejszych wypadkéw, potaczonych
czesto w duzemi ofiarami w ludziach i stratami w taborze,
Stwierdzamy, ze w tym wzgledzie stan bezpieczenstwa na
wszystkich prawie kolejach znacznie si¢ polepszyl. Wyjatek
stanowig dyrekcje Poznanska 1 Gdanska, gdzie spéiczynnik
gestosci wypadkdéw zwiekszyl sie odpowiednio z 0,05 do 0,20
iz 0,18 do 0,29. _

W roku 1923 (i 1922) na kolejach polskich miata miej-
sce nadmierna ilosS¢ wypadkdw preejechania przez pocidg
sygnatu ,stdj“. Byto to jakies dziwne lekcewazenie przepi-
séw sygnalizacjl. Otéz nalezy stwierdzi¢ nadzwyczajng w tym
wzgledzie poprawe na wszystkich kolejach. Wpyjatek stanowia
dyrekcje Poznanska (spéicz. gest. wypad. 0,12 zam. 0,03)
1 Lwowska (spétcz. gest. wyp. 0.37, zam. 0,14).

Reasumujac wnioski, ktére ste wylaniaja na zasadzie da-
nych tab, 1 i tab, 2, mozemy stwierdzi¢, ze przy znacznem
ogéluem zwiekszeniu sie bezpleczenstwa ruchu na P.K. P,
wybitnie zmniejszyta sie ilos¢ i gestosé wypadkdéw, zalicza-
nych do kategorji powaznych, czyli takich wypadkéw, ktére
najczesciej sa okreslane jako ,katastrofy“, wywotuja najwigk-
sze poruszenie w spoteczenstwie i sg powodem alarmujgcych
komunikatéw w prasie. .

Takie poclieszajagce wyniki pracy naszyeh kolel pod wzgle-
dem bezpleczenstwa ruchu jednak nie powinny usypiaé naszej
czujnosci i zmniejszaé naszych wysitkéw w kierunku stosowa-
nia takich zarzadzen i wprowadzania takich ulepszen w tech-
nice 1 administracji, ktéreby w mozliwie najwiekszym stopniu
ograniczaly liczbe wypadkéw wogéble, a przedewszystkiem
z pociggami. Duza ilo§¢ powainych katastrof na P. K. P

TABLICA Ne 1.
Ne porz. CHARS SIERL IS R O K 1 2 3 4 5 6 7 8
RUCHU I WYPADKOW
I Ogélna iloé¢ wypadkéw wedlug ta- 1924 86 o [202. 1186, (167} o 11267 2790 ) 262 332
beli inz. Podgérskiego — 1923 339 123 137 196 357 | 362 399 514
gl |
II Rozmiary ruchu, czyli praca kolei i
w miljonach parowozo - kilometréw _1924 255 15.7 G _1‘_1,1 K 13“_3. R 11_8 L 12.6 P _82 Wil 4_8 S
z przetaczaniem, leéz bez rezerwy, 1923 25.7 15706211 4.0 eSS T 4TS Sai il [ #1257 14.3 11.4 ARG 2=
pogotowia i podw. trakcji .
111 Wypadkéw na 1 miljon parowozo- 1924 5.9 K 12.4 wil 1_23 R 13'OW @ c 221_ P 22__6 L Eﬁ&
kilometréw L & i I 1923 22.8 10.8 ™ || 13.2 7t | 20,0 ™ | 25.5 ~* ||183 “* |l 29.3 T || 26.3
8% Gesto$¢ (napigcie) ruchu w jed- 1924 | 45 3.8 29 22 22 2.0 1.6 et on
nostkach . . . . . . . . . . 1923 38 - 538 Kl enS 3503 23 Rigazars | rany ARty
v ]\(Vlypaikgw na 1 mill(iondparowozo- 1924 ° 1.6 » 2.9 . 5.7 s 6.2 o 10.3 i 11.1 : 12'4W'1 177
ilometréw w stosunku do napigcia e e 1% e W N s b g e ; = = 1[N
ruchu (gestosé wypadkéw). 1923 5.8 4.4 5.7 8.8 12.7 8.0 1.7 15.5
OZNACZENIA.
W. Warszawska. G. Gdanska, 'P. Poznanska. L, Lwowska. R. Radomska, S. Stanistawowska.




Ne 5

INZYNIER KOLEJOWY

13

K}

TABLICA No 2,

;. DYR. WARSZAWSKA DYR. RADOMSKA .DYR. WILENSKA DYR. POZNANSKA DYR. GDANSKA
3 ) al b | o |d|lal b | ¢ [dfa] b [ic [ala] B | ¢ [dfa] b | ¢ |d
T| KATEGORJE WYPADKOW TP e e & e —f———';
N - B B3 L
5| ZTaBoREM 1 PoCIAGAM | < [£3 33[82 55[eg 55(82 SHEE 53
Q. o [wT S|z Syl d = e STlg© Sy
(=10 TR =R 703 =B R R w O{s o n o
= =& oalSa o-al= o oalfo o-2]l5 e o
& |8, SIS D0 o >|o > m>~~g,>- o >
B . B|2E £ B 3|03 2|05 3
" 5 Miljonéw paro- Miljondw paro- Miljonéw paro- Miljon6éw paro- Mil,onéw paro-
1| Wszelkie wypadki z taborem wozo -kilometr, wozo-kilometr, wozo-kilometr. wozjo-kilogme(r, wozo-kilometr.
Przetaczanym (wykolejenie, w przetaczaniu _w przetaczaniu w przetaczaniu w przetaczaniu w przetaczaniu
starcie si i T
A 5“?; najazd na koziol |1924|243 5.1 48 100 2.4 42 | 84 1.4 80 [252 2.3 110 [221 3.7 60
orowy). . {
E y) 1923|366 5.4 68| 98 2.7 36 | 78 ; 20 39 243 2.7 90 [343 3.5 98
Miljon.| Napie- Miljon.| Napie- Miljon., Napie- Miljdn. Napie- Miljon,| Napie.
pociggo| cie ru- pociago | cie ru pociago | cie ru- poriago| cie ru- pociago | cie ru-
2 | Rozerwanie sie pociagu na kilg& chulpoc. kilom. [chupoc, kilom. |chupoc. Eil(ﬁ E}E‘P?_‘i‘ kilom. |chupoc.
szlaku i na stacji (z nastep- 1924119231924 1923 1924{1923/1924]1923, 1922|1923/1924(1923 119241923/1924/1923 1924|1923/1924(1923
stwami). it - O =i B 01 /) e RT3 )
Ll 1924) 5190 |43 |o00s[22]96| |20| |118] 2|66 TJ10| |030| 8 9z 19| [8a3 3|07 24| [om
1923 13 19.1 4.410.15| 18 10.9 2310.72| 5 8.7 1.3 | 0.44| 10 10.6; 21045 10.8 2.5 0.07]
3|Nieprawidlowe wypra-|1924 5| — = 0.06| 11 | — = 058 2 — = 030| 0| — = o| 3|— = 0.11
Wienie pociggu na szlak. [1923] 12 — — [0.14] 16 - — |0.64] 2 — — 10.18] © —_ 0] 2 — — | 0.07]
4] Wykolejenie sle pociggu wsku- 1 |
tek przestawienia zwrotnicy 11924 6 | — — 0.08f 0 — — 0l 3| — i — 045 0| — -— 0] 5| — — 0.19]
od iggi U h
QRRAPSE | ierTInt zlegTus el 14 My b — |o10| 2 = — |ocef 2 — 0.18] 1 < — looa| 4 o — [0.19
wienia zwrotnicy. . |
5 [ Wykolejenie sie pociggu wsku- ; { J
tek zlego stanu toréw, mo- |igo4| 12 | — 0.15| 2 — 2L 0.10) 2| — 2 030 8| — {043 3| — = 0.11
thw llul:) zwrotnicy, peknigcia | i ]
Zyn lub przeszkody na szy- — — |0.10] 2 — | — [0.08] 2 = — (018 1 = — 10.04] 1 — — [0.04)
nach (kamien, drzewo, zelazo). E22 B8 | g | | l .
Miljon.|Nap’ec. Miljon. | Napiec Miljon | Napigc, Miljon. Na{)iqc. Miljon. | Napiec,
parow.-| ruchu parow.- | ruchu parow - | ruchu parow.- | ruchu parow.-| ruchu
kilom |ogélna kilom, | ogélna kilom. | ogélna kilom. [ ogélna kilom. | og6lna
6 ! ! 4 : e ——]
fiszd)pociagh na for plaprs 1924(1923(1924.1923 1924/1923(1924/1923 1924/1923(19241:923 1924]1923(1924/1923 192411923(192 1923
widlowy lub zastawiony, | | s S — e = N | == T [ g [Tt I
’ 1924) 14 (255 = (4.7 0.12| 13 | 133 2.2 045 2|82 1.0 0.24 12.6 20 0.20| 13 | 15.7 2.9 0.29
1923 21 257 4.8 0.17f 17 14.9 23] 0.5{ 13 11.4 1.4 {081 14.3 ‘2.3 0.04] 8 15.7 2.910.18
2 | | K - — a—
7| Przejechanie przez pociag sy- [1924] 16 = 0L 7| — : ) Sh= T 7| SEE Sehes 0“'
gnalu ,Stéj, 1923] 50 1 --| 05| 18 — — 053] 18 — — 1113 1 — — 10.03] 30 — — | 0.66]
-y DYR. KRAKOWSKA DYR. LWOWSKA DYR STANISLAW. DYR. KATOWICKA
E al b c [alaf oo ]| e e lalin Rt 1B b e ] d
o | KATE DKOW N e e Sle s (3
2 GORJE WYPA o5 L2l5z 5 Lzfaz w3183 o 2
5| Z TABOREM 1POCIAGAMI |, =% vEEE FEIEE FE e g3
a o S 1 welss n &S| 0
olcy 235 a } 2.8]5 a. R R 2a
—= 0. o ey oo > oy |0 >~ o >
2 [ ’g‘; R %,3 1 HES kS i
P i Y
ilj - Miljonéw paro- Miljonéw paro-
Miljonéw paro- Miljonéw paro ) A g
1| Wszelkie wypadki z taborem wozo-kilometr. wozo-kilometr. wozo-kilometr, wozo-kilometr,
;i w przetaczaniu w przetaczaniu
Przetaczanym (wykolejenie, wyprzetaczaniu EWiprzetoczaniy P P
-Starcie sie, najazd na kozio! |j024| 46 Ay 17 |216 2.4 90 [115 0.7 164 | — = ¥
FROTOWY): 1923|218 27 81 |28 23 130 |108 0.8 13 | — = cl
n =y Miljon.| Napie- Miljon. | Napig- » | Miljon.| Napie- | ,,
hg::lilognc; ?l:prluq- poci]qgo cie ru- pociago | cie ru- pogciago| cie ru-
3|8 pkiloqm. i han kilom, |chu poc.] kilom. |chupoc. « | kilom. ichupoc.| o
ozerwanje sig pociggu na == e = g | ooy - 19241923 192419
Szlaku i na stacji (z nastep- 1924/1923)19241923 192411923 19241923 2Pl 2 = S LIS
stwami). 1024] 0 |103 33 of 1890 2.1 095] 1438 15 018 | — e o
1923 2 103 |23[008| 25 9.5 2.2[120[ 1 42 1.7 [ 0.14 = -
: R — | loce| 3| — —| |o1 0| — & Q| Fufi = E
3|Nieprawidlowe wypra- |92 241 6 2& — lotol 1 o2 — 1014] o = 3
Wienie pociggu na szlak, [1925] 11 | = = |04 ‘ = : X
41 Wykolejenis sie pociggu wsku- Al L o6l 1| — =4 018] » | — 10 'S
tek przestawienia zwrotnicy |1924] 6 | — = 0.1 =5 " -
pod pociagiem lub zlego usta- 1023] 11 = -- |0.46] 2 — — 10,10 3 - — [042| o — — | g
wienia zwrotnicy.
S| Wykolejenie slg pociggu wsku- ma = «
t:g zllego stanup to?’gw, mo- [1924] 6| — - 0,18 12 | — - ‘(0.04 61l — 106 = | —
stéw lub zwrotnicy, peknigcia 5 = = . .
szyn lub przeszkody na szy-|j923| 18 - — |0.76] 13 T — 0.6z 2 pthE e
nach (kamlen, drzewo, zelazo).
s oot Miljon.| Napige. Miljon,  Napigc. Miljon. | Napiec.
hg‘:g?"lf: l\i:];‘quc parc]Jw.- rughqu parow.- | ruchu ‘| parow.-| ruchu
ﬁ(ilom. ogélna kilom.'| ogélna kilom. | ogélna kilom. | ogélna
6| Wiazd pociagu na tor niepra- 1924/1923]1924)1923 1924(1923|1924(1923 19241923(1924(1923 192411923/1924/1923
widlowy lub zastawiony. | | o 1jas |a8| |oa¢] 8 |ug [22] fom| 2|48 16| |ozef—|—| -] |-
1923 16 149 3.9 | 0.28] 17 122 23(061]" 5 5.2 17057 — = ==
1o24] 4 _| i 4 0.07] 10 | — — 197 2| == — 0,26} — | — — —
7 | Przejechanie przez pociag sy- 3 r _ lo2| 4 Iy — o4 7 L — loz9l — st o
gnalu ,St8)* 1923] 4 | ,
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TABLICA No 3.
A
= 2t 3 Inne dy-
RODZA] WYPADKOW S | Warszawska | Wilefiska Krakowska | Stanistawow.[ Gdanska Poznariska rekc]Z
Z LUDZMI 3
2 | 1923 | 1924 | 1923 | 1924 | 1923 | 1924 | 1923 | 1924 | 1923 | 1924 | 1923 | 1924 [1923/1924
Z pracown | 1 1 L &5 Lo =% = e he 5 e LT =
W katastrofach kolejo- | & | postron, | 2 — 1 2 2 = — — == = = =2 —
. L | |
jowych S | pracown| 3| 5 17 8 1 —= = 1 1 16 6 — | 2
E postron, | 4 8 40 18 25 — — 1 — 8 2 2 a3
E | Przy wykonywaniu pracy zabitych | 5| 14 | 6 3 5 == = 4 — = 1 6 1
?, przetokowej rannych | 6| 70 48 16 26 — — 11 6 17 | 11 9 10
o ; o
= Wskutek najechania poc. Y -y = = ) = N 3]
~ | | taboru na wézki robo- gabitychy | 87 . L . - 2 1
g cze i drezyny rannych | 8 —. 1 3 2 — — = — = = 2 2
=il ¥ e ]
§ Z powodu najechania po- | & | pracown.| 9 8 8 5 6 s — 1 — T2 3 3
« | ciagu i taboréw na ludzi | & | postron. [10f 91 89 27 33 — -— 6 6 1 8 8
o | przechodzacych i przejez- |—= | = - =
;"g' dzajacych przez tory lub ;:,’. pracown.| 11 6 19 4 9 — — 2 2 14 6 1 b
o obok nich € | postron, [12| 73 67 | 17 | 31 | — | — | 14 5 | 10 5 1 5
N [~
o . =
8 W wypadkach najechania zabitych |13 7 16 v N i b g E o - ( ta =
o | pociagu i taboru na pra- ;. o
2 cownikéw przy napr. toru rannych (14| 17 63 2 | = = = —mfe 12 = — e
= o : | !
= Przy wsiadaniu i wysia- | 7 | pPracown. 15 4 2 == 1 - — - ‘ - 1 1 1 L 4
£ | daniu podczas biegu po- 8 | postron, | 16| 13 7 = == = = Sl 1 2 2 1
(] . . h . . - = — —_ :
% ciagu i W/p.aqucw Z po | % pracown| 17| 39 27 6 q 1, = E o 5 f : i .
a glagy | S| postron. |18| 81 | 52 | 11 6 | — | — ] 10| 6 50) 4 8 4 2
[} [
= =~ [
§‘ % | pracown.|19| — 4 — — — — — | 1 1 - —
%2 | Samobbjcéw  przejecha- % | postron. [20| 18 | 15 9 2 — — — | 3 3 11 11
N e = e e =— = =i e e .
:_3 - nych przez pociagi E‘ pracown.[21| — ;N 3 2. T ; 7 Y = A
o g | postron, |22 3 4 — -— — — - 1 1 | — = =
= = - =
Przy okolicznos$ciach nie - zabityc — — -— — — — — — —
> kolicznociach ni bitych |23 45 1 | !
- wyjasénionych rannych |24 7o 4 — — —_ ‘ — R I 1 .— = '
! o
¢ | pracown|2s| 35 | 38 | o | 12| w0 [ 1| 3| 1| 7 6| 12] s
S | postron. [26] 129 | 116, 38 | 37| 42 26 8 13 6. 13 17 20
R A Z E M = - ‘ = =
£ | pracown|27] 137 [ 175 | 29 | 45 | 57 | 53 | 15 | 16 | 3 | 24 | 17 | 1z
E postron, | 28| 165 163 46 62 71 52 29 17 24 11 11 | 12
Nagla $mieré w pociagu pracown|29| -4 3 1 6 3 — — — == == = O e =
i na stacjach postron. | 30| 24 19 JONEI 1SS, — — — — — —_ ’ =
) [eBE R kony FaATHErohot zabitych |31 1 | 1 | S R 7y e 1 1 = «
& | kolej, w warsztat, parow.,,
'8 | magaz., skladach it. p. rannych |32]| 480 | 412 52 | 22 — — 99 70 — — — 3
~
8 | Samobbjcéw nas terenie pracown:| 33| — 1 == 1 e 3 e = £ il £ p- o
: kolejowym postron, | 34 6 10 5 6 6 — —_— = - iy Lt
- -
5 £ | pracown |35| 1 2 | 2 ailEdh=lh = = 1 L
g Przy innych okoliczno- | & | postron, | 36 1 5 24 7 — — = 2 = = 5 5
o— iach ‘_;: | = S
= Sciac | g, pracown.| 37| 32 72 8 | 9 - — ~ I 6 3 l -—
& | postrontd| 38 | 187 | Nao il 3™ [l | Fm iRt S s | S o S e
= = | pracown,| 39 6 7 10 8 — = 4 —- 2 1 = =
= 8 | postron, (40| 31 34 39 17 e — = 2 — —_— 5 5
R A ZEWM = 7 — - - — -
;>’. pracown.| 41| 512 | 484 60 31 - | - 99 71 6 3 3
§ postron. |42| 18 19 13 2 — - — 4 2 1 4 4
OLgl 6.1 ‘e i Fhrty T 43 11033 254 186 158 831 69
N {1036 214 | 154 114 | 64 66

w koficu 1922 r. (alarm’ podniesiony w prasie) byla powodem
wyznaczenia specjalnej komisji ministerjalnej do zbadania przy-
czyn wypadkéw na poszczegélnych kolejach pod przewodnic-
twem inz. L. Podgdrskiego, czlowieka o duzej wiedzy i do-
Swiadczeniu w dziedzinie sygnalizacji, urzadzen zabezpiecza-
jacych i wypadkéw kolejowych.

W plerwszym rzedzie byla zbadana przez komisje dy-
rekcja Warszawska, w ktérej rzekomo mialo byé najwiecej
wypadkéw, Po zbadaniu statystyki wypadkéw okazalo sie, ze
w 1922 r. w dyrekcji Warszawskiej byto stosunkowo najmniej
wypadkéw wogéle, Przewazaly jednak wypadki powazniejsze.

Pozatem zbadano tylko dyrekcje Lwowskg; dalsze prace ko-
misji zostaly przerwane z powodéw nieznanych, przyczem wy-
niki pracy komisjl nie zostaly w streszczeniu podane do wiado-
mosci wszystkim dyrekcjom,

; Poniewaz jednak IlI zjazd inzynieréw kolejowych roz-
porzgdzal pewng statystyka wypadkéw na P. K, P, za rok
1922, szczegdétowemi danemi dotyczacemi dyrekcji Warszaw-
skiej, jak réwniez 'opinjg poszczegdinych fachowcéw o przy-
czynach zwiekszenla sie liczby wypadkéw na kolejach pol-
skich wogéle w okresie powojennym, Zjazd uchwalit szereg
konkretnych wnioskéw (,Protokély i referaty® str. 13), zmie-
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rzajgcych ku zwiekszenlu bezpleczenstwa ruchu na kolejach,
cheae, jak 1 obecnle, w ten sposéb przyj$é z pomocg Mini-
sterstwu Kolel w sprawie, majgcej wazine znaczenie ekono-
miczne { spoleczne. Wnioskl powyzsze sa przytoczone w skré-
ceniu w tab. Ne 4, Zobaczymy, czy i w jakim stopniu wnioski,
o ktérych mowa, zostaly zastosowane w zyciu,

TABLICA Ne 4.

Streszczenie postanowien lll-go Zjazdu P. I. K.
w sprawie wypadkéw.

1) Zwickszenie personelu w-celu utworzenia rezerwy
wykwalifikowanych kandydatéw. Wyjecle spraw wy-
padkéw z pod kompetencji Komisji Dyscyplinarnej,
decydowanie tych spraw w' drodze administracyjnej
lub przez specjalng komisje techniczng z uproszczo-
nem postepowaniem.

2) Zwolnienie ze siuzby w trybie administacyjnym przy
dwukrotnem stwierdzeniu pijahstwa (podczas pelnie-
nia stuzby),

3) Doprowadzenie iloscl pracownikéw czynnej stuzby
ruchu (przedewszystkiem dyzurnych ruchu i druzyn
parowozowych) do norm zabezpieczajgcych potrzeby
ruchu, bez pogwalcenia ustawy o normach pracy.
Popieranie finansowe kurséw fachowych.

4) Zaopatrzenie miejsc stacjonowania pracownikéw czyn-
nej stuzby ruchu w dostateczna ilosé mieszkan,

5) Wprowadzenie we wszystkich Dyrekcjach ujednostaj-
nlonych przepiséw o sygnalizacji (najprostszych —
najmniej skomplikowanych).

6) Wprowadzenie we wszystkich Dyrekcjach ujednostaj-
nionych zasadniczych przepiséw ruchu.

7) Doprowadzenie wszystkich linlj do porzadku pod
wzgledem urzadzen zabezpieczajacych ruch.

8) Udzielenie kredytéw na szkolenie 1 kontrolowanie
personelu.

9) Zmiana urzedowego wzoru statystycznego wypadkéw

i nakaz prowadzenia odpowiedniej statystyki wypad-

kéw, dla poszczegélnych Oddzialéw i odcinkéw,

Zbadanie najlepszych wzoréw statystyki wypadkéw

zagranicznej.

10)

Do wniosku 1. Dyrekcje dotychczas nile maja nalezy-
tej moznosci dobierania personelu odpowiedzialnego za ruch
pociggéw, adyz sprawy wypadkéw nie s3 wyjete z pod kom-
petencji komisyj dyscyplinarnych. Jednak wobec stalego zwiek-
szania sig¢ liczby wykwalifikowanego personelu latwiejsze jest
usuwanie pracownikéw nieodpowiednich, co wplywa dodatnio
na sprezystos¢ wykonania stuzby, polaczonej z ruchem po-
clagéw. :

Do wnioskw 2. Wydane przez M. K; okélnikowe za-
rzadzenie o postgpowaniu z pracownikami, dopuszczajacymi
sig pijafistwa (29./1— 23), wplynelo dodatnio na tepienie tego
natogu. Poniewaz jednak sprawy tego rodzaju nie sa decydo-
wane w krétkiej drodze administracyjnej, lecz przez komisje
dyscyplinarng, nie mozna uwazaé, ze pljanstwo jest tepione
w sposéb w zupelnosci skuteczny...

Do wniosku 3. 1los¢ pracownikéw czynnej stuzby ru-
chu, a przedewszystkiem dyzurnych ruchu,” jest obecnie zbli-
zona do rzeczywistej potrzeby, jednak nie jest wystarczajaca
(naprzykiad w dyrekcji Warszawskiej, wskutek automatycznych
skredlef z budzetu na r. b.), co pociaga za sobg albo prze-
clazenie praca (w stosunku do ustalonych przepisami norm
pracy), albo pozbawienie pra?ownlkéw urlopu, a wogéle nie
wplywa dodatnio na bezpieczenstwo ruchu. ‘ ‘

Na kursy fachowe M. K. udzielalo wigkszych kredytéw
W r. 1924 { w r. b,, anizeli w latach poprzednich, co dodat-
nlo wplynelo na przygotowanie wykwalifikowanych kandydatéw.

Do wniosku 4. Wobec szczuptosci kredytéw na budo-
we mieszkah w okresie sanacji skarbu™®), sprawa mieszkanio-
wa dotychczas nie jest nalezycie rozwigzana w dyrekcjach,
gdzie w latach 1922 — 1923 byt duzy brak mieszkan dla pra-

——

*) Dyrekcja Warszawska na rok 1924 wystepowala o kredyt (in-
Wwest. i odbud,) 602.000 zl., otrzymata — 300.500 z1; “na rok 1925 wyste-
Powata o kredyt 905000 zi, otrzymata 900.700 2t (przewaznie na ukon-
Czenie robét, rozpoczetych w roku poprzednim).

cownikéw, Jednak statystyczne dane chociazby dyrekcji War-
szawskie] wskazujg na pewna poprawe w tym wzgledzie,
a mianowicie: kiedy w okresie 1922 — 1923 28°/, — 357/,
pracownikéw stacyjnych dojeidzato do miejsc stuzby (nawet
z duzych odlegtosci), obecnie procent dojezdzajacych zmniej-
szyl sie, co zreszta tlumaczy sie nie tylko budowa domdw
mieszkalnych, lecz i regulowaniem przydzialu pracownikéw
stosownle do zajmowanych przez nich prywatnych mieszkan.
Tak, w roku biezgcym w dyr. Warszawskiej, z ogélnej liczby
dyzurnych ruchu dojezdza do miejsc pracy okolo 17°/,, miesz-
ka w miejscach pracy 67°/, w mieszkaniach rzadowych i 16%/,
w mieszkaniach prywatnych; telegrafistéw dojezdza 327,
posiada w miejscach pracy mieszkania rzadowe 20%, i pry-
watne—48%,. Ustawiacze, przetokowi i zwrotniczowie posia-
dajg w ogromnej wiekszo$ci prywatne * mieszkania, przyczem
do miejsc stuzby dojezdza: ustawiaczy ok. 15°%/,, przetokowych—
35%,, zwrotniczych — 19/,

Do wniosku 6. Jednakowe dla wszystkich dyrekcyj prze-
pisy sygnalizacji obecnie juz zostaly wydane. przez M. K.
i majg byé w okresie paru lat wprowadzane stopniowo w zy-
clc, Niestety nie sg to przepisy najprostsze (najmniej skom-
plikowane) i zwiekszajg one nadto znacznie koszty eksploa-
tacjl. Zastosowanie na stacjach dyrekcji Warszawskiej i in.
nowych ogni kontrolujacych. w semaforach wjazdowych juz
wykazato, ze w stosunku do tych sygnaléw nowa sygnalizacja
jest gorsza niz poprzednia, czyli zmniejsza bezpieczenstwo
ruchu. Sprawa nowej sygnalizacji podlegalaby ponownemu
przejrzeniu z udzialem dyrekeyj kolejowych.

Do wniosku 6. Wydane przez M. K. ujednostajnione
zasadnicze przepisy ruchu (oczywiscie z lokalnemi uzupetnie-
niami) dotychczas zostaly wprowadzone nie we wszystkich
dyrekcjach; zreszta sg przerabiane i uzupelniane.

Do wnioskw 7. Kredyty na urzadzenia zabezpieczajgce
I rozwdj toréw stale sa udzielane przez M. K., ktére jednak
nie ma moznosci zado$¢ uczynlé wszystkim potrzebom, wobec
ograniczen kredytéw ze strony Ministerstwa Skarbu *).

Do wniosku 8. Sprawa szkolenia personelu
znaczne postepy | stale posuwa sie naprzdd.

Jak widac z powyiszego, §rcdki zaradcze przeciw wypad-
kom sa stale i stopniowo stosowane w mniejszym lub wiek-
szym stopniu. Powazniej jeszcze przedstawia sie brak miesz-
kan. Sprawe jednakowej dla wszystkich dyrekeyj i néeskompli-
kowanej sygnalizacjl réwniez nie mozna uwazaé za rozwiazana
pomyslnie przez wydanie nowych ,Przepiséw sygnalizacji®,
sprawa ta jest plerwszorzednej wagi.

Co sie tyczy wnioskdw 9 ¢ 10, dotyczacych statystyki
wypadkéw, to ta sprawa dotychczas pozostaje W znacznej
miérze niezalatwiona, Jezell wydanie ,Rocznika statystycznego
polskich kolei pahstwowych za rok eksploatacyjny 1922¢ moz-
na uwaza¢ za pewnag probe ulozenia statystyki wypadkow
nazewngtrz, to na wewngtrz wlasciwie wszystko pozostato bez
zmiany i dyrekcje dotychczas prowadza urzedowa statystyke
wypadkéw wediug wzoru, podanego w okélniku M, K. w roku
1921. '

Tymczasem niezbednem jest, Zeby dyrekcje prowadzily
statystyke wypadkdéw, jezeli nie wedlug odcinkéw, to przynaj-
mniej wediug Oddziatéw lub linjl, przytem wedlug celowo uto-
zonego Wwzoru,

' Jeszcze na zjezdzie w r. 1923 byt demonstrowany wzér

rejestracii wypadkéw, opracowany' przez komisje inz. Podgér-
skiego (znany pod nazwg ,wzoru inz. Podgdrskiego®). Wzér
ten catkowicie rozwigzuje sprawe, dla nieznanych jednak' po-
wodéw dotychczas nie jest na state urzedowo wprowadzony
we wszystkich dyrekcjach.

Tabela 5 wykazuje réznice pomiedzy dotychczas uzywa-
nym do rejestracji wypadkédw urzedowym wzorem statystycz-
nym i wzorem inZz. Podgérskiego i uwydatnia niewlasciwosci
podziatu wypadkéw na kategorje w urzedowej tabeli.

Majac na uwadze wniosek 10 z lll-go zjazdu w sprawie
wypadkéw i nie widzac urzeczywistnienia tego wniosku w dro-

zrobita

*) Na 1924 rok Dyrekcja Warszawska® na centralizacjg i blokade
potrzebowata 6.000.000 z!,, otrzymata — 932,000 zi., czyli 15%/; -na 1925
rok potrzebowata 4.453.831 zi.,, otrzym, — 1,905.000, czyli 40%, na rok
1926 potrzebny jest kredyt okolo 5.000.000 zl., uzgodniono z M. K. kre-
dyt okoto 3.500.000 zi; natomiast Min. Skarbu uzgodnilo tylko sun.g —
600.000 zi., ‘
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TABLICA Ne 5.

Urzedowa tabela wypadkéw.

Tabela wypadkéw inz. L. Podgdrskiego

Kate-

Kate-

Jakie kategorje wypadkéw
w/g tabeli M. K. moga by¢
zaliczone do danej kate-
gorji wypadkéw w/g ta-

gorja RECE AR PR R gorja Rodzaj wypadku beli inz. L. Podgérskiego

I Zderzenia, najechania i starcia sie pocia- k :
g6w ze soba lub z czedoiq pociagn na [ Przejechanie sygnaléw -, stéj* . z nastepstwami I . 11
stacji i na szlaku, jakotez i z taborem ma- » . r bez nastepstw ViVl
newrujacym na stacjl.

Il Wjazd (wyjazd) pociagu na szlak zajgty przez inny po-

Il Zderzenia, najechania 1 starcla sig pocia- ciag przy sygnale ustawionym na ,jazda“ z nastepstwami | I — II
géw, czeSci pociagu lub taboru mane- Ditto . . . . bez nastepstw v
wrujacego z drezyna lub wézkiem kole-

Jowym na szlaku i na stacji. i e
- 11 A Wyprawienie pociagu na szlak, na ktérym lstqch prze-

I Zderzenia, najechania i starcia sie taboréw szkoda w warunkach, mogacych spowodowac katastro- I I

manewrujacych fe przy sygnale ustawionym na ,jazda* z nastgpstwami =+
Ditfo: 1o R e bez nastepstw v

IV - | Rozerwanie si¢ pociagu na szlaku lub na
stacfi, zbiegniecie wagonéw ze stacji na | ;1B i T el dsamede DvaiTae)
szlak, "wykolejenie pociagu na szlaku i na W{’t})l)ra\‘:y‘ja:dzal:ﬂa itgalzlwnoa;e;ziaa o 1 )’ I8, PZY y. v
stacji, jakotez taboru manewrujacego na
tacji.

S acjl_ IV A Wjazd pociagu na stacje przy otwartym sygnale na tor, I I

v Wyprawienie pociagu na szlak naprzeciw .na ktérym istniala przeszkoda . . z nastepstwami ”
drugiego pociagu, a na dwutorowej linji Ditto.Lad . e L e S N Dez rastepstw
nieprawidlowe wyprawienie pociagu po
torze niewlasciwym, wjazd pociagu na IVB | Wijazd pociagu na inny tor stacyjny, Jak bylo zamierzo-
odcinek zajety, przejechanie sygnatu wjaz- ne, z powodu nieprawidlowego nastawienia zwrotnic
dowego na ,st6j, lub stacji, na ktére} A = i y . . . . . z nastepstwami | I —1I
pociag mial przepisany posté). IDIRRLEE 1 & gl et LSRN e b bez nasfepstw vl

VI Wjazd pociagu na niewlasciwy tor na sta- o) il 5
cji, jezeli wskutek tego zagrazalo pocia- VA Wykolejenie poclagu wskutek przestawienia zwrotnicy pod o
gowi nlebezpieczefstwo, lub wjazd na tor i pocidgte IENEERSRE AN, B D =R T
zastawiony. | ’ 1

V B | Wykolejenie pociagu wskutek zlego nastawienia zwrotni-
cy (niedociagniecia iglicy zwrotnicowej) . v
VIA | Wykolejenie taboru przetaczanego wskutek przestawienia
zwrotnicy pod taborem. . e i T ek ALV
VIB | Wpykolejenie taboru przetaczanego z powodu zlego nasta-
wienia zwrotnicy (niedociagniecie iglicy).: . . . . v
VIC | Wpykolejenie taboru z przyczyn niewyjaénionych. . . v
vil Wykolejenie pociagu na skutek zlego stanu toru, mostdéw,
zwrotnic, peknigcia szyn i przeszkéd na torze. . . . v
vili Wykolejenie taboru przetokowego, spowodowane ztym sta-
nem toru, mostu, zwrotnicy i najechaniem na prze-
szkody . AT v
IXA | Wykolejenie pociagu, spowodowane ztym stanem taboru ., v
IXB N e . zlem zestawieniem pociagu . v
X A | Wykolejenle taboru przetaczanego, spowodowane zepsu-
ciem sie¢ parowozu, wagonu, obreczy, osi . . . . . v
X B | Wykolejenie spowodowane zlem ustawieniem taboru prze-
taczanego . . . 5 e gLV
XI Zbiegniecie wagonéw ze stacji na szlak z nastgpstwami, 1A%
” v " A bez nastepstw. v
XIl Rozerwanie sie pociagu na szlaku i stacji z nastepstwami. v
- - L . bez nastepstw. v
XIII | Zepsacie sie hamulcéw zespolonych w pociagu z nastepstw. [—II—IV—-V—VI
5 o o i bez nastepstw. S
X1V Pekniecie szyn 'tprow"ych. et | =g, bez nastepstw. —
XV | Wypadki, spowodowane zlem zaladowaniem pociagu lub
taboru przetaczanego . . . . . . . . . . . ' v
XVI | Starcia sie taborbw przetaczanych i najazdy na kozly
OPOrOWe: 5.7 agve Fi% 0 ol i IRt Eam Sty T = S S
XVII | Przyjecie pociagu z pilotem na tor zajety. . . . . VI
XVIII | Wypadki z pociagami z powodéw n‘lewyjaénionych , I —1—1V
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dze urzedowej, prébowalem prywatnie zbadaé, jak jest prowa-
dzona statystyka wypadkéw w Niemczech, a to za posérednic-
twem jednego z kolegédw podczas zesztorocznej wycieczki do
Berlina. Pomimo, ze sie zwrécilem do znajomego urzednika
Eisenbahnentralamt’u, bardzo uprzejmie odpowiedziano nam,
ze niezbedne wzory mozemy ottzymac tylko w drodze dyplo-
matycznej.

Tak samo na niczem sig¢ skonczyla préba otrzymania pry-
watnie niezbednych informacyj od kolei francuskich, Qzzywi-
Scie, ze tylko M. K. moze sprawe statystykl wypadkéw za-
fatwi¢ w mysl wnlosku 10 uchwaty lll-go zjazdu Inzynieréw
kolejowych,

Po nleudanej prébie bezposredniego zdobycla wzoréw
statystycznych zagranlca, zwrécitem sle do niemiecklej , Ency-
klopadié des Eisenbahnwesens®, gdzie znalaztem szereg po-
zytecznych wiadomosci w rozdziale ,,Unfallstatistik“.

Powiedziano tam na wsteple, ze wszystkie Zulturalne

kraje prowadzg wykazy statystyczne wypadkéw kolejowych.
(,Uber dle im Eisenbahnwesen vorkommenden Unfille aller
art werden in allen Kulturlindern Aufzeichmungen gefiihrt®),
Dalej sa uwagl nizej podane.
' Ze wzgledu na powaine czesto skutki wypadkéw kole-
Jowych, oddawna te ostainie zwracaly na siebie szczegding
wwage cral ustawodawczych. Na polecenie rzaddw statystyka
wypad_ko’w Jest regularnie oglaszana albo jako skladowa czesé
0gdine) statystyki kolejowej, albo jako osobne prace.

Tak, w Anglji powyzsze wiadomosci sq wmieszczane
w a) ,Returns of accidents and casualties®, b) General-
report to the Board of trade wpon the accidents“, w Stanach
Zjednoczonych Ameryki w , Accident Bulletin® pod tytulem
yLRailroad accidents in the United States”.

Niedawno réwniez opublikowano dane statystyczne, do-
tyczace wypadkow w ,Annual report of the Interstate Com-
merce Commission”. Rdéwniez nalezy nadmienié o wydawa-
nych przez V. D. E, V. ,Statistische Nachrichten®, ktére
obejmujq rowniez koleje holenderskie.

Zasady, stosowane w statystyce wypadkdw, oglaszanej
przez poszczegdlne kraje, sq tylko czeSciowo w zgodzie ze so-
ba. Wiasciwie statystyka miedzynarodowa ma za zadanie
osiqgniecie jednostagnosci w tym wzgledzie.

Wykolejenie sig ¢ zderzenie pociggdw notuje sie prawie
we wszystkich krajach w odnosnej statystyce. Inne wypadks
sq notowane tylko w razie nieszczesliwych wypadkéw z ludz-
mi lub uszkodzen taboru ¢ urzadzert kolejowych. W niektd-
rych krajach sq znaczne odchylenia w wmieszczaniu w sta-
tystyce takich wypadkéw. Tak, naprzyklad, w Anglji wy-
kolejenia sie ¢ zderzenia przy przetaczaniu mie sq notowane
w statystyce wypadkéw. We Francji.takie wypadki sq noto-
wane w razie znaczniejszych obrazen ludze 7 uszkodzen ta-
borw. Jako $mieré bywa wwazana w nickidrych krajach
$mieré natychmiastowa, podczas gdy niemiecka statystyka
wypadkdw wwaza jako $mieré od wypadku take §mieré, ktira
nastqpita w ciqgu 24 godzin od chwili wypadku.

Do liczby o0sdb zabitych lub rannych w statystyce wypad-
kéw zalicza sie: pasazerdw, pracownikéw kolejowych (w Niem-
czech do tych ostatnich wiqcza sie réwniez pracownikdw pocz-
ty, komory, policji i innych majacych stycznosé ze stuzbq
kolejowa), obeych ludzi i samobdjciw.

Ze statystyki wypadkéw z ludémi na kolejach wyliqcza
sie pasaserdw, kidrzy z wiasnej winy przy wejsciu lub opusz-
czeniu wagonw podezas biegu pociagu zostali poszkodowan.

W Niemczech, w Austrjé, we Wloszech i Wegrzech pa-
Sazerowde sq obliczani tylko raz, chociazby przejezdzali praez
kilka okregéw kolejowych. We Francye, Anglyi ¢ Ameryce
liczq pasazera tyle razy, preez ile okregow kolejowych prze-
Jezdzal, s ;

Angielska statystyka wypadlgdw_ z luidé_mz nie podaje
liczby podrdzujacych za okresowems biletami jazdy.

W czasie wojny ¢ w czasie powojeniym staty’styka v
badkdw podawana jest wrzedowo tylko w poszezeydlnych wy-
badkach, Nie moéna wiec mieé pojecia 0 ,Stat?/St.-’{ce (catko-
witej) wypadkéw w tym okresie, O ile da sie sqdzzc 2 cyfr.—
tezba wypadkéw w czasie wojny ¢ w czasie PowWOJENTYM zw?e}—b
82yla sie. Szczeqdlniejsze powiekszenie zaszlo w liczbre czeélach
Wypadkdw. Przyczyny leza w okolicznodciach wywolanyc

wojng: wieksze zadania dla koler ¢ taboru kolejowego, nie-
dostatecznie wyszkolony personel ¢ t. d.

Powyisze wyciagi z rozdziatu o statystyce wypadkéw
z ,Encyklopidie des Eisenbahnwesens* przedewszystkiem Swiad-
czg, ze dotychczas niema jednolitego wzoru i zasad staty-
styki miedzynarodowej w stosunku do wypadkdéw kolejowych.
W poszczeg6lnych krajach prowadzi sie statystyke wypadkéw
wedtug wilasnych wzoréw 1 potrzeb.

Sadzac z cyfrowego materjatu, zamleszczonego w ,Ency-
klopadie des Eisenbahnwesens®, wszelkie statystykl przewaz-

nle zawleraja ogélne liczby wypadkéw i ilosé wypadkdéw na

1.000.000 pociggo-kilometréw. W statystyce wypadkéw z ludz-
mil sa zamieszczane dane o zabitych i1 rannych podréznych
i pracownikach kolejowych (ogélne i na 1.000.000 poc.-kim.,
lub na 1.000.000 podréznych).

Z przytoczonych wyzej wyciggéw réwniez wynika, Zze nie-
tylko u nas w okresle powojennym byla duza ilo$é¢ i gestoSc
wypadkéw na drogach zelaznych wskutek czesciowo tych sa-
mych przyczyn, a czesclowo wskutek braku urzadzen technicz-
nych, uzywanych podczas wojny, czego nie doznaty inne kraje.
Réwniez mozemy sig czeSciowo uwazaé za rozgrzeszonych, ze
dopiero niedawno wydaliSmy pierwszy ,Rocznik statystyczny“
ze statystyka wypadkéw za rok 1922,

Wobec powyzszego wniosek 10 Il-go zjazdu inzynleréw
kolejowych catkowicie jest aktualny; nalezy opracowaé najdo-
skonalszy wzdr statystyczny i w porozumieniu z dyrekcjami
zagranicznemi uwzglednié najlepsze i bardziej szczegdtowe wzo-
ry statystyki zagranicznej, dazac do umozliwienia stworzenia
statystyki mledzynarodowe;j.

Wszystko powyisze dotyczy urzedowej statystyki, ze tak
powiem, na eksport.

Poza statystyka urzedows, oglaszang do wiadomosci
publlcznej, powinna byé szczegétowa statystyka wypadkéw we-

wnetrzna (na zasadzie ktdrej jest ukiadana plerwsza staty-

styka), a ktéra powinna stuzyé do szczegélowych badan danych
statystycznych tgcznie z przyczynami wypadkéw w odpowied-
nich urzedach lokalnych i centralnych.

Tego rodzaju statystyka jest u nas, jak wyzej zaznaczy-
fem, wielce niedoskonata i wymaga niezwlocznego uregulowa-
nia zarzadzeniem M. K., stosownie do wnzoskw (9) lIll-go
zjazdu Inzynieréw kolejowych i stosownle do szczegdétowego
podziatu wypadkéw na kategorje wediug wzoru inz, L. Pod-
gdrskiego.

Wystarczy poréwnaé choclazby kategorje I wypadkéw
wedlug tab. urzedowej ze wzorem klasyfikacji wypadkéw
inz, Podgérskiego, azeby si¢ przekona¢ o zupeinej niecelowo-
Sci dalszego stosowania urzedowej. tab. Rzeczywiscle kate-

gorja I urzedowa obejmuje wypadki z tab, inz. Podgérskiego

(tab. Ne 5): '
kat. ] — przejechanie sygnatéw ,stéj* (z nastepstwami), -
kat. Il — wjazd (wyjazd) pociggu na szlak zajety przez

. inny pociag przy sygnale ustawionym na ,jaz-
da® (z nastepstwami),
wyprawienie pociggu na szlak, na ktérym lst-
nieje przeszkoda w warunkach, mogacych spo-
wodowadé katastrofe, przy sygnale ustawionym
na ,jazda® (z nastepstwami),
wjazd poclagu na stacje przy otwartym sy-
gnale na tor, na ktérym istniala przeszkoda
(z nastepstwami), -
zepsucle sie hamulcéw Zespolonych w pocia-
gu (z nastepstwami),
kat. XVIIl — wypadki z poclaggami
$nionych,

Kategorja IV urzedowa obejmuje az 18 kategoryj wy-
padkéw z tab, inz. Podgdrskiego.

Ciekawe sg uwag! (Enc. des Eisenbahnwesens), dotycza-
ce wypadkéw z ludZmi na kolejach: :

Przy powiekszeniu sie sieci kolejowej, powiekszeniu st
licaby pociqgéw ¢ podréinych, jak réwniez przy powickszeniu
sie personelu, muszq sie oczywiscie powiekszaé stosunkowo
7 liczby wypadkdw. Beapieczeristwo pasaserdw kolejowych,
niezaleinie od powiekszajgceqo sie z powodu gestosci ruchu
niebezpieczeristwa, dzigki wudoskonaleniom nietylko, ée nie
zmniejszylo sie, lecz przeciwine — powigkszylo sie... Liczhu
wypadkéw $mierci ¢ skaleczenr stuzby kolejowej w stosunku

kat, IIlA —

kat, IVA -—

kat. XI1II —

z powodéw niewyja-
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do liczby pasazeréw jest znacznie wieksza. Wynika to z jed-
nej strony, ze dane o wypadkach dotyczg takze pasazeriw
pociqgdw towarowych, z ktdrych wie korzystajaq poza stuzbq
kolejowq inni podrdini, < ze stuiba kolejowa podlega bardziej
bezposredniemu niebezpieczeristwu, ¢ wreszeie, e obycie sie
2 'J'Lz'ebezpz'eczenstwamz' kolejowems pracownikéw czyni ich od-
wainiejseymi. Jednakze statystyka wskazuje, ze liczba wy-
padkaw kolejowych ze stusba kolejowq jest znacznie mniejszq,
niz liczba nieszcze$é w wiekszych mwiemieckich stowarzysze-
niach zawodowych, czyli ze stuzba kolejowa nie podlega naj-
wiekszym nicbezpieczerstwom.

Cyfrowe dane o wypadkach z ludZzmi, podane w rozdzia-
le wypadkéw w ,Enc. des Eisenbahnwesens*, dotyczg przewaz-
nie lat dawniejszych r. 1880 do 19131 czesciowo 1913—1918.

Warto przytoczy¢é niektére cyfrowe dane o wypadkach
wogole (I) i wypadkach z ludZmi (II 1 III):

L.

Kl 1880 rok 1913 rok
! Dane statystyczne
2 Niemcy | Austrja | Niemcy | Austrja
1| Pociago - klm., na 1 kim. 1 f

dtugodci linij 5850 36151 12835 7377
2 | Ogélna ilo§¢ wypadkéw 3504 996 3668 4676
3 | llo$¢ wypadkéw na 1.000.000

poc. - klm 3 17,9 15,2 4.7 14,5

Zarejestrowano wypadkéwlz ludzmi w r. 1911:

[1.

Niemcy Anglja Francja Austro-Weg. Ameryka
Zab, Zab. Zab, Zab. Zab.
Zab._ i rann. Zab. irann. Zab, irann, Zab. irann, Zab. irann,
0,009 0,21 0,01 | 0,45| 0,05 | 0,88 | 0,013]| — 0,22 —

Na niemieckich kolejach przypadio na 1 miljon pociggo-kim.:

11,
Rok | 1913 | 1914 | 1915 | 1916 | 1917 | 1918
Dane statystyczne
Wypadkéw polaczonych
z ruchem . , . b 4,7 5,4 5,6 6,6 9,2 9,9
Zabitych i rannych pasa-
zeréw . 1,17 | 1,19 | 1,65 | 1,90 | 3,76 | 5,42
Zabitych 1rannych pra-
cownikéw kolejowych, 274 | 281 | 3,09 | 403 | 572 | 522

Tabela | wskazuje, ze od 1880 r. do 1913 gesto$é (na-
pigcie) ruchu zwigkszyta sie w Niemczech | w Austro- We-
grzech w dwdéjnaséb, Jezell za$§ przyjaé napiecie ruchu w Au-
stro- Weg. w r. 1880 za 1, to sie okaze, ze w przyblizeniu
spéiczynnik gestosci wypadkéw w Niemczech w ciagu 34 lat
zmiejszyt sie z 12 do 1.6, w Austro- Wegrz. — zwiekszyt sie
z 1 do 8.3.

. Tabela Il daje pojecie o wypadkach z podréznymi w réz-
nych krajach, przyczem wskazuje na wyjatkowo duzg liczbe
zabitych pasazeréw na kolejach amerykanskich w 1911 r,

Tabela Ill wykazuje, ze ilo§¢ wypadkéw wogdle w Niem-
czech na 1.000.000 pociago-kilometréw stale wzrasta od roku
1913 (4,7) do 1918 (9,9). To samo stosuje sie do wypad-
kéw z ludZmi, przyczem do r. 1916 nieszczesliwych wypad-
kéw z pasazerami bylo znacznle mniej, niz z pracownikami
kolejowymi, W r. 1917 cyiry te sa juz znacznie zblizone.
W roku zas 1918 liczba zabitych i rannych pasazerdw na
1.000.000 poc. - kim. (5.42) jest prawie identyczna z liczbg
zabitych 1 rannych pracownikéw kolejowych (5,22).

Biorac pod uwage przytoczone wyzej dane z ,Enc. des
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Eisenbahnwesens“ o réznolitych zasadach ukiadania statystyki
wypadkéw przez zarzady kolei zagranicznych, musimy przyjsé
do wniosku, ze, jakkolwiek wszelka statystyka daje pewne
pojecie o stanie rzeczy w poszczegélnych panstwach, nalezy
jednak z pewng ostroznoScig poréwnywaé dane poszczegdlnych
panstw pomiedzy sobg.

Chcac zbadaé, jak si¢ przedstawia u nas statystyka wy-
padkéw z ludZzmi na P. K. P. w 1923 i 1924 r,, zebralem
dane statystyczne, podane w zalaczonej tabell 3, wedlug wzo-
ru dyrekcji Warszawskiej, dostatecznie szczegétowego i obej-
mujgcego wszystkie wypadki z ludZmi, polaczone z ruchem
pociaggéw 1 taboru przy przetaczaniu, réwniez od ruchu nie-
zalezne.

Niestety dane poszczegdlnych dyrekeyj w tabeli trzeciej
nletylko nie mozna zestawia¢ z danemi kolei zagranicznych,
lecz i pomiedzy sobg, gdyz statystyka wypadkéw z ludzmi
albo wcale nie jest prowadzona systematycznie, albo posiada
luki; nie mozna wiec mie¢ pewnosci co do Scistosci danych.

Tabela 3 tak jak jest, §wiadczylaby o nadzwyczajnie
matych liczbach zabitych i rannych we wszystkich dyrekcjach,
z wyjatkiem dyrekcji. Warszawskjej, co prawda dyrekcji sto-
tecznej, z najwiekszym ruchem, posiadajacej najwieksze war-
sztaty pracy i najwieksze zaludnienie poclagéw osobowych, kt6-
ra ma bardzo duza ilo§¢ wypadkéw z pasazerami, osobami nie
jadgcemi i z pracownikami kolejowymi. Wystarczy jednak po-
réwna¢ dane kolel zagranicznych, zeby stwierdzié, Ze dane
statystyczne tabeli 3 (z wyjatkiem danych dyrekcji Warszaw-
skiej) sa zupeinie niekompletne,

Dane dyrekcji Warszawskiej wykazuja ogélna ilosé wy-
padkéw z ludzmi wogéle w r. 1923 i w r. 1924 prawie je-
dnakowa, odpow.,— 1.033 1 1,036, w tem okoto potowy — 466
i 492 — wypadkéw zaleznych od ruchu pociggéw. Pracowni-
kédw zabitych bylo okoto 25%, ogélnej liczby zabitych I ran-
nych, za§ ptacownikéw zabitych i rannych prawie tyle co
i oséb postronnych wogdle.

Niezbednem jest, zeby M. K. zwrécito uwage na staty-
styke wypadkéw z ludzmi i, nle ograniczajgc sie umieszczaniem
w Roczniku Statystycznym danych, opartych na poszczegélnych
doniesieniach dyrekcji o wypadkach wogéle wediug urzedowe-
go, niedoskonatego wzoru, polecito dyrekcjom prowadzenie
szczegblowej specjalnej statystyki wypadkéw z ludZmi wedtug
odpowiedniego podziatu wypadkéw na kategorje.

Reasumujac wszystko, co powyzej powledzialem, i bio-
rac pod uwage. Zze, pomimo znacznej poprawy pod wzgledem
bezpieczenstwa ruchu na P. K. P., wszystkie wnioskl w spra-
wie wypadkéw na kolejach IlI-go Zjazdu inzynieréw kolejowych
w mniejszym lub wiekszym stopniu pozostajg nadal aktualne-
mi, proponuje obecnemu Zjazdowi do rozwazenia takg uchwale:

b-ty Zjazd insynierdw kolejowych, stwierdzajqe znaczng,
w ostatnich latach poprawe pod wzgledem bezpieczenstwa ru-
chu na P, K. P., jednoczesnie stwierdza, ze w okresie dwulet-
nim, wskutek zarzqdzen oszczednolciowych ¢ innych powoddu,
nie byly w calo$ci przedsiewzigte ¢ wprowadzone w 2ycie
wszystkie niezbedne $rodki zaradcze przeciw wypadkom na
drogach zelaznych,

Potwierdzajac w calosei uchwale w powyzszej sprawie
1II-go Zjazdu inzynierdw kolejowych z dnia 17 wrzesnia 1923
r., Zjazd zaleca Ministerstwu Kolei wziecie pod uwage po-
wyssze; uchwaly 7 1w szczegdlnosci zwrdcenie uwage na:
a) prey$pieszenze wprowadzenia na wszystkich dyrekcjach
kol. ujednostajnionych zasadniczych przepiséw ruchu; b) preej-
rzenie ¢ zmodyfikowanie nowo wydanych przepiséw sygnali-
zacyi, jako zawierajqcych pewne braki i zbyt skomplikowa-
nych; ¢) zmiane wrzedowej tabeli wypadkéw w sensie bar=
dziej celowego podziatu wypadkdw na kategorje (dla wewnetrz-
nego uzytkw); d) zaprowadzenie we wszystkich dyrekcjach
prawidiowe) < czcaegolowe/ statystyki wypadkéw z ludimi;
e) zbadanie wzordw statystyki wypadkdw na kolejach zagra-
nicznych ¢ odpowiednie przystosowanie wzoru statystyki wy-
padkéw na P. K. P., podawanej w ,Rocznilw Statystycz-

nym® lub innem wlasciwem wydawnictwie urzedowem.

Chciatbym na zakoficzenie przytoczyé jeszcze kilka uwag.
Juz pierwsze dziesiatki lat kolejnictwa w poszczegdlnych kra-
jach dostarczyly powodéw do zajecia sie¢ sprawa wypadkéw,
§rodkéw zaradczych i statystyki wypadkéw na drogach zelaz-
nych,
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70 lat temu w Warszawle zostala wydana w tlumacze-
niu K, Danielskiego, ksigzka francuskiego inZyniera Emila
With’a pod tytulem ,Opis wypadkéw na drogach zelaznych
przytrafianych, z wykazaniem przyczyn, oraz sposobdéw ich
uniknienia*. Cyfrowego materjatu ksigzka zawlera malo; na-
tomiast zawiera szereg rzeczowych uwag | wnioskéw tak, jak-
by. byla pisana zupelnie niedawno.

Przytaczam ponizej uwagi inz. With'a w sprawie staty-
styki wypadkéw:

Str. 138: Aby statystyka wypadkéw byla prawdziwie
pozyteczna, ¢ aby moina wyprowadzié z niej wnioski prak-
tycane, trzeba, izby wiadomosci byly zbierane ze wszystkich
krajow, albowiem jedynie tylko statystyka powszechna moze
wskazaé sposoby postepowania dokladne, ktdre w dzisiciszym
swym stanie nauka nie jest zdolng podad. Nie nalezaloby
sig ograniczac na samem tylko wyliczaniu zabitych i ran-
nych pomicdzy podrdznymi i urzednikami, ale raczej wypada
podaé cyfry proporcjonalnie do licznych kombinacjz, jakiems
sq: przebieg pociagiw, klasy powozéw, czas trwamia eksploa-
tacys ¢ t. p., albowiem pierwsze, jakkolwiek budzg wiclkq
ciekowosc, przeciez wie dajg zadnych wskazan ¢ objasnien
technicznych, gdy tymczasem drugie majo stuzyé zarazem do
przekonania i zaspokojenia podréinych, iz wypadki na dro-
gach zelaznych sq bardzo rzadkie, poréwnmuczo do innych na
zwyktych drogach przytrafianych... '

Str. 142 —143:  N:e posuwajge dalej dowodzen, prze-
konywamy sie, iz prawdopodobnie tylko statystyka ogdlna mo-
ze doprowadzic do wy$ledzenia przyczyny wypadkéw, wyka-
zujgc ich Zridia, badz w zwyczajach miejscowyck, wymaga-
neach podrdznych, urzadzeniach mechanizmu, bads tez w cha-
rakterze t usposobieniu o0séb uzywanych do stuzby eksploatu-
cyjne). T moze spostrzeglibysmy, ze liczha wypadkéw zalezy
od wusposobienia osobisteqo @ polozenia wrzednikéw; ze mniej
daleko ryzykuje sie, posiadajac urzednikdw zadowolonych ze
swej pozycyi, anszeli zniecheconych lub przeciqzonych stuzbq,
bo 7 jakgs moze obudzié wfno$é wrzednik zdemoralizowany,
nie dbajqcy o dobra opinje swego przelozonego, lub pogardza-
Jacy nabytem dofwiadczeniem przez swoich wspdtkolegdw?
Munic sie zdaje, ze zardd zlego tu wlasnie lezy, a nawet nie
lekam sig twierdzic tego z pewnosciq. Urzednik drogi selaz-
nej czesto bardzo nie powinien byé niczert innem, jak cier-
pliwem narzedziem, kidrego wzywad tylko zwierzchnik potrafi,

i na tem wlasciwie polega zdolnosé dyrektora, aby wmiat
wybracé ludzi postusznych, gorliwych w petnieniu swoich obo-
wiqzkéw nie z bojazni kary, lecz poSwi¢cenia sie ¢ zamito-
wWanLa. .

Inz. With wyglaszal to ostatnie charakterystyczne twier-
dzenle wtedy, kiedy nie bylo szufladek uposazeniowych, list
starszenstwa, dyscyplinarek 1 innych osobliwo$ci, natomiast
byto wiecej moznosci dobierania ludzi i egzekutywy, Jednak
mysli With’a, dotyczace dobrego personelu, sg dzi§, jak i za-
wsze, aktualne.

Zaznaczylem na poczatku, Ze nie mozemy kiedykolwiek
obojetnie traktowaé sprawy wypadkéw; nie mozemy siebie
uspokajaé przeSwiadczeniem, ze ilo$é katastrof na kolejach sig
zmniejszyta 1 ze wogdle wypadkéw jest mniej. PowinniSmy
stale mysleé¢ o §rodkach zaradczych, a przedewszystkiem o udo-
skonaleniach urzadzef kolejowych, a jednoczesnie stworzyé
szczegblowa, mozliwle doskonata statystyke, przeprowadzajgc
nalezyte badania, zeby w kazdej chwili médz przeciwdziataé
wypadkom lub ich powtarzaniu sie 1 by¢ przygotowanymi na
zarzuty, czesto zupelnie nieuzasadnione, pod adresem zarzg-
déw kolejowych i M. K.

Jednak wszyscy powinni pamietaé, ze powazniejsze ka-
tastrofy, jak poucza doSwiadczenie, poza sporadycznemi wy-
padkami okresowo przybieraja masowy charakter, przyczyn
tego zjawiska nikt jeszcze nie zbadal; zresztg i poszcze-
gélne wypadki sa nieraz poza granicami przewidywan i zda-
watoby sie mozliwoscl. Stusznie méwi With na poczatku swo-
jego dzielka: 1

Dlaczego, pomimo cigqglej i surowej caujnodci... droge
zelazne moga byé zlemi, dlaczego maszyny moga stac sie po-
wodem wypadkow?

Na pytania te taka tylko jest odpowieds, ze najezescic)
wiele wypadkdw jest poza gramicami obliczert wiedzy ludzkic)
¢ ze 0soby, ktorym oddany jest nadzor, nie sq w stanis wszedzie
¢ w kazdym czasie rewidowad i sprawdzad wszystkich szcze-
adtow, dozorowt ich powierzonych... jakkolwick przepisy byly-
by doktadnemi, nie usuwajg w zupelnosci zlego, skoro wyko-
nanie ich powierzone jest ludziom, kiérzy jako ludzie dale-
kimi sq od doskonalos$ci, a c6é dopiero przypusciwszy, gdy
urzednicy nie zawsze znajq calq waznos$é prac im powierzo-
nych @ czesto sq do wykonania ich znicchecent.

Pierwsze kroki przy reorganizacji warsztatowej.

Inz. Z. Rytel.

arunki zycia przemyslowego zmusily caly szereg fabryk
do zwrécenia uwagl na racjonalna organizacje pro-
dukcijt. :

W dzisiejszym czasie, wobec ostrej konkurencji, nie moze
fabryka czeka¢ zanim w ciagu szeregu lat dana produkcja po-
woll sle uporzadkuje; musi ona byé przygotowana i obmy$lona
zgéry, aieby mogta oslagngé ceny konkurencyjne z minimal-
nemi stratami za czas nauki personelu i warsztatu.

Ta samg droga winny p’éjéc' I warsztaty .kolejowe choéby
tylko ze wzgledéw oszczednosciowych, pomijajgc pobu'dkl, wy-
nikajace z ambicji kierowniczego personelu do post_aw1enla o'r-
ganizaciji warsztatowej na tak wysokim poziomie, jaki cechuje
warsztaty kolejowe zagraniczne.

Jednakowoz nim fabryka i warsztaty przystapia do reor-
danizacji, przez zastosowanie racjonalnych metod Pmdull:f]lé
Winne uporzadkowaé swéj wewnetrzny aldmlmstracy]nty LS
W ten sposéb, azeby go mozliwie uproéci¢ 1 usystematyzowac.
, Nalezy dbaé, azeby kierownictwo i Ministerstwo rqog:o
otrzymywaé proste i jasne dane cyfrowe, charakteryzulgce Zﬁc 1e
Wewnetrzne warsztatu, nie po paru miesiacach, kiedy t’aucd al-
terja przeprowadzi ksiegowania, lecz moiliwle' bezposre nlo
Po dokonanym fakcle 1 ujete w takiej ujednostajnion€] formiss

azeby mogly by¢ poréwnywane dla calego szeregu dzialéw
i warsztatéw.

W biezacych uwagach mamy zamiar zastanowié¢ sie nad
drogami, prowadzacemi do wytknietego celu. Przedewszyst-
kiem zastanowimy sie nad racjonalng numeracja dziatéw, ko-
sztéw warsztatowych 1 robotnikdéw,

Caly uktad powinien zdgzaé do tego, azeby koszta war-
sztatowe, ktére w duzym stopniu decydujg o cenie produktu,
byty mozebnie niskie 1 ekonomicznie stosowane, a w rachunko-
woséci ulozone przejrzy$cie 1 okredlane jaknajszybciej. '

W zalezno$ci od tego, jaki system przyjmujemy, czy
obliczanie w stosunku do robocizny i czasu pracy catoSci od-
dzialu, lub czasu pracy miejsca roboczego i uktad bedzie nieco
innym, W Polsce najczesciej stosowany jest sposéb odnie-
slenla kosztéw warsztatowych do produkcyjnej placy robotni-
czej. Produkcyjna prace nazywamy tylko te, ktéra wywotuje
zmiane formy, wagi, lub stalego podozenia przedmiotu, wzgle-
dem innych cze$ci maszyny; reszte pracy nazywamy pomoc-
nicza.

Rzadko te koszta odnoszone sa do czasu produkcyjnej
pracy i nie znam wypadku, gdzieby odnoszono koszta war-
sztatowe do czasu pracy, lub postoju miejsca roboczego. (Za-
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ktady St. Mech. Amer. w pewnym stopniu zblizajg si¢ do tego
systemu).

Przy odnoszeniu kosztéw do czasu, lub placy produkcyj-
nej robocizny, nalezy fabryke podzieli¢ na dziaty odpowlednlo
do rodzaju pracy, a wiec: kuznia, lejarnia, oddzial mecha-
niczny i t, p.

O lle fabryka ma duzo réznorodnych maszyn, nalezy
w podziale i§¢ dalej: kuZnia recznych robdt i malych mtiotéw
parowych; kuznia duzych miotéw i pras; oddz. mechaniczny
lekkich maszyn, ciezkich maszyn i t. p.

Przy trzecim sposobie kaide miejsce lub grupa jedna-
kowych miejsc roboczych maszynowych albo recznych rozpa-
truje sie jako indywidualng jednostke do obliczen.

Oczywiscie pierwszy sposéb jest najmniej dokladny, lecz
daje zadowalniajgce rezultaty przy jednostajnej produkeil, jak
to ma miejsce w warsztatach kolejowych; drugi jest szczegd-
lowszy, jezeli jest dostatecznie zrézniczkowany 1 mozna go za-
stosowaé przy réznorodnej produkcji serjowej. Najwiecej skom-
plikowany, lecz najdokladniejszy jest sposéb trzeci i winien
byé bezwzglednie stosowany tam, gdzie mamy réznorodne ro-
boty matych i duzych maszyn, w tym wypadku poprzednie
sposoby obliczania dadza zgota falszywa kalkulacje.

Za podstawe systemu symbolicznego oznaczania dzialéw
warsztatowych, pozycji kosztéw oraz numeracjl robotnikéw,
przyjety jest system dziesietny, ktéry daje przejrzysty ukiad
cato$ci, zrozumialy dla kazdego i prosty w stosowaniu.

Jezeli naprzykiad kuznia oznacza si¢ cyirg 1, lejarnia 2,
kotlarnia 3, oddz. mechaniczny 4, oddz. Slusarski-montaz 5,

narzedziownia 6, to dalszy podzial, wigcej szczegélowy —
o ileby zaszla tego potrzeba — moglibySmy przeprowadzi¢,
dodajac cyfre na drugiem miejscu np.:

kuznia 10, jako calosé

11,
12,
13,
14,
kotlarnia 30,
31,
32,

ogniska recznej roboty
lekkie mioty
clezkie mioty
prasy i t. p.
jako catosé
mechaniczny dziat kotlarni
roboty montazowe
33, gorace roboty
34, miedziana kotlarnia i t. p.
Oddzial mechaniczny: 40, jako caloéc
41, lekkie maszyny
42, Srednie
43, ciezkie
44, $lusarskie roboty mech.i t. p.
Na]eiy tak daleko prowadzié¢ podziat { na takie jedno-
stki, ktére sa podstawa do obliczenia kosztéw warsztatowych,
jednakze z tem zastrzeieniem, aby nie tworzy¢ niepotrzebnych
dziatéw, ktére zwiekszylyby niepotrzebnie ilos¢ kont. Mozemy
zawsze z poczatku ogranlczyé sie mniejsza iloscig dziatdw

warsztatowych, gdyz ten system pozwala zawsze, nie naru-
szajac podstawowego podzialu, mnozy¢ ich ilosé dowolnie.

Numeracja robotnikdw winna zawiera¢ numer warsztatu,
w ktérym dany robotnik pracuje i kolejny jego numer w da-
nym warsztacie, np. robotnicy kotlarnt 3.1, 3.2... 3.125 1 td,,
oddz. mechanicznego: 4.1, 4.2, 4.85 i t. d.

W ten sposéb odrazu widzimy wedilug Ne Ne robotnikéw,
w jakim dziale pracuja, w tym tez porzadku robotnicy wie-
szaja swe marki, wzglednie karty zegarowe, co daje latwiej-
szg kontrole obecnosci. Wediug takiego podzialu prowadzi
sie ewidencje robotnikéw i t. d,

Wedlug numeracit dzialéw ukiada sie liste ptacy, ktéra
odrazu daje odpowiedZ na pytanie, jaki zarobek ma dany dzial,,

-
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wiele godzin pracy bylo w danym okresie, jaka jest prze-
cietna dniéwka robotnika danego dzialu, przecigtny procent
prem;l wyrobionej, za$ przy masowej produkcji nawet przybli-
zony koszt robocizny danej fabrykacyjnej jednostki. O ile NeNe
produkcyjnych robotnikéw bylyby w granicach od 1 do 100,
a powyzej pomocniczych, mielibyémy odrazu stosunek produk-
cyjnej robocizny do pomocniczej w danym dziale, i nastep-
nie — sumujgc te dane z poszczegdlnych list placy, otrzyma-
libydmy ten stosunek dla catej fabryki.

Podobny podzial daje dalsze wygody przy obliczaniu ko-
sztéw warsztatowych, Koszta warsztatowe, liczone w odnie-
sieniu do robocizny produkcyjnej lub iloSci godzin, grupujemy
réwniez wedlug systemu dziesigtnego:

10 — koszta personalne

20 — utrzymanie nieruchomosci

30 — utrzymanie ruchomosci

40 — utrzymanie ruchu warsztatéw

50 — utrzymanie i reparacja narzedzi

60 — konserwacja maszyn

70 — energja (elektryczna, powietrze i t. p.).
80 — materjaty opalowe

90 — rézne, podatki i t. p.

Podzial moze byé inny, w zalezno$ci od rodzaju pro-
dukcjl; powyziszy podany jest jako przyklad. Kazida z tych
grup moze byé podzielona na dalsze dzialy, naprz.:

61 — konserwacja motoréw
62 — = obrabiarek
63 — - - milotéw i t. p.

Numer odpowiedniego konta tworzy sle w ten sposéb,
ze przed numerem grupy kosztéw dopisuje sig Ne odnosnego
dzialu, np. konserwacja maszyn w oddziale mechanicznym —
4,60, wzglednie 4,61, 4,62; albo przy szczegélowym podziale:
41,60, 42,60 i t. p., albo jeszcze — 41,61, 41,62 1 t. d. w za-
lezno$ci od tego, jak daleko chcemy posunaé rézniczkowanie
kosztéw,

Podobny podzial zapewnia te korzysc, ze sumujgc pio-
nowo te rozchody, otrzymamy np. koszta warsztatowe calego
oddziatu kotlarni; sumujgc poziomo, otrzymamy np, koszta
konserwacji maszyn w calej fabryce, naprz.:

Konto Zt. | Konto | ZI | Konto | ZIL Suma
1.10 Zt, 2.10 yAR 3.10 | Zi,
1.20 . 2.20 ’ 3.20 0, .
1.30 » 2.30 . 3.30 &

1.40 | A0 R e T T

1.50 7 2.50 , 3.50 5

1.60 B | o Wt Nt I 3o s

1.70 - 2.70 > 3.70 &

1.80 - 2.80 e 3.80 »

190 ' | .| 290 | . | 390 | s

Suma‘

Podobne znakowanie wprowadza porzadek w numeracje
kont; stosujgc je we wszystkich warsztatach, otrzymujemy po-
zycje réwnoznaczne, dajace sie tatwo poréwnywac i obliczaé
w stosunku do jednostki produkcyjnej; wprowadza porzadek
w kalkulacji koncowej 1 pozwala na ujecie wynikéw obliczen
w proste i jasne wykresy.
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Wykolejenie pociagu koto przystanku Rzezawa
linji Krakow—Tarnow. |

Po trzech katastrofach, ktére w krétkich odstgpach czasu jowy” Ne 6/10), mamy obecnie znowu do zanotowania fakt
zdarzyly sie przed rokiem na Polskich Kolejach i byly wykolejenia sie pociagu pospiesznego koto Rzezawy, spowo-
skutkiem zbrodniczych zamachéw (patrz ,Inzynier Kole- dowany takie przez zamach, !

Zadne srodki ochronne do-
stepne dla techniki i administracji
kolejowej nie byly zaniedbane.
Rozkrecenie wkretéw | srub, tacza-
cych jednag szyne z podkiadami i
sgsiednia (jedna) szyng, wymagalo
od 12 do 24 minut.

Walka wiec .z zamachami
tego rodzaju nie jest w reku wiadz
kolejowych. =

Wszechstronne badania prze-
konaty, ze stan toru miedzy Bochnia
a Stotwina byl pod kazdym wzgle-
dem bez zarzutu 1 odpowiadal
wszystkim warunkom niezbednym
dla ruchu pociagéw pospiesznych.
Techniczna eksploatacja rdéwnlez
byla na wysoko$ci wymagan nor-
malnych. .

, Parowéz firmy ,Czesko-Mo-
rawskiej fabryki w Pradze“ ze-
szed! z toru, majac szybkoS¢ 78
klm. (wskazania Hausheltera za-
pisane sg na taSmie), przeszedt
po podkiadach 130 metréw 1 _sto-
czyt sie z 71/, mir.. nasypu po
zrobieniu okoto osi swojej podiuz-
nej obrotu o 360 stopni, Szkio wo-
domiarowe pozostalo nieuszkodzo-
ne, Zatoga z trzech ludzi wyszta
z parowozu potem, kiedy stanat w bagnie, bez zadnych uszko-
dzen -cielesnych. ‘
Z szeSciu wagondéw, z ktérych cze$é spadia z nasypu
i polozyla sie na bocznej Sclanie, Zaden nie ulegl naruszeniu
budowy pudfa. Podréinych bylo 173 osoby i 3 konduktoréw;
z tej liczby jadacych tylko 3 osoby poniosty obrazenia, wy-
magajace 2—3 tygodni leczenia -si¢ (zlamanie reki 1 nogt).
Dwa wagony Il klasy sa budowy fabryki ,Lilpop, Rau i Loe-
wenstein® 1925 roku; jeden — I/II kl. — medjolanskiej fa-
bryki ,Breda“, jeden — I/II kl. — czeski i dwa — brankard
i pocztowy — austrjackie (z repartycji).

Po katastrofie miejscowe wladze kolejowe wykazaly we
wlasciwym czasie nalezyta energje i sprawnosc.

Podajemy fotografje, dotyczace tego wypadku, zeby una-
ocznié przyczyne i wyniki zamachu.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartal IV 1925 r.

N _ 5
© w o o s O S o S < o s 32 s O E
o (el gl e Rl o SRR e SR |
Wyszczegébélnienie danych o I vg T ® © ﬂ*s oS P -;g% = g s
= o - o= = U= = o = O e = O o
&5 | &3 | A5 | &5 | BB | A | &3 | &% | A3 | &
=
3 (15 (i M 8 M o
n
1. Przecigtna dlugosd eksploatowa-
nych linij . . S TR = 2.133 2.281 3,021 2.336 2.084 1.421 1.659 1.113 572 16.920
(w kilometrach)
2. Przeciqtny dziennyildstanwagonéw
rozporzadzalnych do przewozow:
a) zaliczonych do taboru osobowego. ' 2.431 683 52+¢ 1,083 985 1.177 1.111 496 923 9.417
b m ] towarowego . 21,811 8.39%0 4.938 9.576 12.499 11.299 7.862 3.271 11.656 91.302
3. Przeclqtny dzienny ilostan parowo-
z6w czynnych . 8 ey o 652 268 183 245 361 385 335 150 238 2.867
4. Przehieg pociagow
(pociago-kilometry):
a) ruchu osobowego . 2.989.361 | 1.432.732 1,186.321 1.841.631 1.943.374 1.520.855 1.439.995 626,348 921.824 | 13.952.441
b towarowego, 2.771473 | 1.263.954 715,010 922.598 |, 1.270.614 | 1.354.807 | 1.153.657 443.093 590.286 | 10.491.492
Razem 5.760.834 | 2.696 686 | 1901331 | 2.764.229 | 3.213.988 | @.875.662 | 2.599.652 [ 1,069.441 | 1.512.110 24.393.933
Przypada na 1kIm, eksploatowanych linij 2,701 1.182 629 1.183 1.542 2.024 1.327 961 2.644 1.442
5. Przehieg wagonow
(osio-kilometry):
a) zaliczonych do taboru osobowego It 94.931.886 | 41.011.638 | 30.977 001 | 44.332.181 | 48.226.997 | 35.545.264 | 33.328.799 | 11.760,541 | 26.489.897 | 366.604.114
b o 0 tov.arowego a- b
downych rd. S 182.363.814 | 51.326.847 | 32.803.292 | 47.664.067 | 68.700.125 | 59.990.981 | 44.859.036 | 15.087.525 | 23.720.234 | 531.515921
c) zahczonych do ‘taboru towaroweqo, }
préznych. . 140.914.222 | 33,601.822 | 19.039.609 | 32.696.724 | 47.058.448 | 41.531.014 | 29.105.340 | B8,777.525 | 19.737.686 | 372.432.390
Stosunek %/, przebxegu préznych do ogél-
nego przebiegu towarowych . 43,6 39,6 36,7 40,7 40,7 40,9 39,4 36,8 40,7 41,2
d) wszystkich (osobowych 1 towarowych) | 418.209.922 | 125940307 | 82.819.902 | 124.692.972 | 163.585.460 | 137.037.259 | 107,293,175 | 35.625.591 | 74.947.817 |1.2:0.652.425
6. Przecigtne sklady pociagdw
(iloscig osi):
a) ruchu osobowego . 30,0 27,8 27,0 24,4 24,7 22,3 21,8 19,2 27,8 25,7
b) . towarowego. 118,4 68,1 71,0 86,4 91,3 76,1 65,5 53,2 83,6 87,0
7. Przecletny ciezar pociagow brutto
(tonn):
a) ruchu osobowego ., 253 227 268 188 185 204 189 156 219 215
b) , towarowego. 919 529 555 . 700 723 619 511 415 679 686
8. Przecietny ciezar brutto 1 waponu
(tonn) ]
w pociggach towarowych . 18,38 20,67 18,27 16,59 17,72 17,10 20,46 15,65 18,76 18,24
9. Przecietny quzar tadunkow
(tonn):
; w pociagach ruchu osobowego . 35 31 42 28| 35 29 31 27 39 33
b b » towarowego 455 247 261 342 363 270 229 190 357 331
10. Przecletny cigzar fadunku w 1 wagonie
(tonn)
w pociagach towarowych . . . 16,47 16,41 13,67 14,06 15,58 13,05 15,75 11,58 17,21 15,37
11. Przehieg parowozéw
(parowozo-kilometry):
a) w pociggach . . 5867169 | 2799.8% | 1869.116 | 2673716 | 3.264.480 | 3.035.368 | 2.586.498 | 1.097.142| 1521.899 | 24.715.274
w tem podwojng trakéja 21.347 8,323 2.322 6 443 33846 147.407 24.558 767 9.435 254.448
b) bez pociagéw. 1.653.810 857.084 427.015 631.953 | 1.217.201 | 1.297.951 | 1.099.752 323342 [* 1184120 | 8.742.228
pojedynczych (luzem) . 245.301 108.763 78.399 86.748 174.659 241.017 166.795 57.872 119.569 1.279.12:
w tem ¢ w przetaczaniu slaqwnem 1.090.830 488.703 252.770 430.929 691.275 552.330 425.610 156.205 | * 603.115 4.691.767
» o pociagowem. 156.120 91.861 60.895 102 300 97.980 97.020 73.785 30.335 81.435 791.731
12. Przecigtny dzienny. przebieg 1 pa-
: rowozu: y
a) w pociggach ruchu osobowego . 184 182 158 198 157 164 105 114 161 159
» towarowego 99 111 116 108 109 79 100 70 53 93
c) w przetaczamu stacyjnem . . 74 102 76 87 88 77 76 100 91 83
d) ogétem (w pociagach, bez poclngw,
w rezerwie, pogotowiu'i t. p.) . 125 148 136 145 135 122 120 103 102 127
13. Przecigtny dzienny przebieg 1 wa-
gonu towarowego SZYhuegoL. . 68 42 49 44 46 46 39 40 20 47
14. Przeclqtna dzlenna ilogé wagonow ’
towarowych
a) zaladowanych na stac]ach PaV Ky Py, 1.707 813 650 1.970 1.152 1.141 811 358 3.325 11,927
b) przyj¢tych z tadunkiem od Dyrekcyj sq-
siednich . . 2.555 640 242 526 1,155 1.901 798 197 598 —
c) przyjetych z ladunklem od Xolei obcych — — 2 312 457 80 8 53 309 1.221
15. Wspolczynnik obrotu waggnéw. 5 5,1 5,8 5,5 a5 36| 4,9 54 2,7 6,9

34|
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Uwagi o przepisach sygnalizacji, zatwierdzonych przez
Ministerstwo Kolei 28 listopada 1924 r.

Inz. §. Tarwid.

jednostajnienie sygnalizacji na naszych kolejach stanowi

jedno z najwazniejszych i bardzo pilnych zadad chwili

biezgcej. W spusciZnie po trzech panstwach zaborczych
otrzymaliSmy trzy réznolite typy sygnalizacji. Kazdemu, kto
ma styczno$¢ z pracg kolei, dokladnie wiadomem jest, jaka
ogromng role odgrywa sygnalizacja dla zapewnienia bezpie-
czefistwa ruchu, Pewne gwarancje takiego zabezpieczenia
bedziemy mieli, o ile funkcjonarjusz kolei, majacy do czynienia
z ruchem pociagéw, utrwali jasno w pamieci okreslony sy-
stem sygnalizacjl. My narazie pod tym wzgledem nie mamy
catkowitej gwarancji, bo np. maszynista kolei b. zaboru rosyj-
skiego bynajmniej nie odrazu zorjentuje sie w sygnalizacji
b. zaboru niemieckiego lub austrjackiego — i odwrotnie.

Pierwsze kroki w kierunku ujednostajnienia sygnalizacji
byly zrobione w drodze wydania przez Ministerstwo Kolei
28 listopada 1924 r. przepiséw sygnalizacji na kolejach pol-
skich, jako przepiséw normalnych, ktére maja byé stosowane
na kolejach nowobudujgcych sie, oraz w ciggu trzech lat maja
byé wprowadzone na kolejach juz istniejacych.

Od 1825 r., daty narodzenia sie kolejnictwa §wiatowego,
sygnalizacja, jak w Europie, tak i w Ameryce, zrobila ogromne
postepy. 100-letni okres rozwoju kolejnictwa daje nader bo-
gate doswiadczenle w tej dziedzinie, dzigki wyprébowaniu naj-
rozmaitszych systeméw sygnalizacji. Coraz bardziej aktualna
konieczno$¢ wprowadzenia ulepszen i ujednostajnienia naszej
sygnalizacji kolejowej nie moze budzi¢ Zadnych watpliwosci.
Musimy sobfe jednak odrazu uswiadomié, iz w chwili obecnej,
przy znacznych kiopotach finansowych, nie moze byé mowy
o rychiem wprowadzeniu: u nas najbardziej udoskonalonych
systeméw, przy wyborze jednak najprostszych zasadniczych
sygnaldw musimy zatrzymac sie na takich, ktére, zawdziecza-
jac nabytym w tej dziedzinie doswladczeniom, moga daé ma-
ximum bezpieczenstwa ruchu kolejowego przy najmniejszych
nakladach pienieznych,

Wychodzac z tego zatozenia, musimy szczegétowo zbadaé
te sposoby sygnalizacji, ktére Ministerstwo Kolei wprowadza
przepisami, wydanemi 28 listopada 1924 r. W przepisach
tych juz mozna zauwazyé duze postepy: biate Swiatlo (nle ma-
towe) zostalo zupeinie wykreSlone z uzytku. Jako nowy za-
sadniczy kolor wprowadzono natomiast zéite Swiatto. Niektore
panstwa Europy, réwniez i Ameryka, przez dluzszy czas juz
stosuja ten kolor, jako sygnalizacyjny, i po powaznych bada-
niach uzyskat on juz pelne prawa koloru zasadniczego. Bar-
dzo odpowiedniem jest wprowadzenie jako sygnalu stalego
tarczy przetokowej, dajacej bez zadnych dodatkowych zlecen
jasne wskazéwki ustawiaczowi i przetokowym maszynistom
0 przerwie 1 rozpoczeciu pracy przetokowej.

Oprécz tego ustalenie niebieskiego §wiatla na przetoko-
wych parowozach umozliwia dyzurnemu ruchu, w szczegdlno-
§ci na wigkszych stacjach, latwe orjentowanie sie w pracy
przetokowych parowozow.

Dla zmniejszenia ilosci zasadniczych $wiatel na stacji
(czerwonego i zielonego koloru) i dla lepszej orjentacji ma-
szynistéw, zostaly zupelnie skasowane na semaforach czerwone
i zielone $wiatla, jako kontrolujace, a wprowadzono na ich
miejsce matowo-biate §wiatlo przedewszystkiem dla kontroli,
czy latarnia semaforu pali sie. ]

Ale przepisy te maja i swg ujemna sgrong. \_Npro“'la:
dzaja one duzo dodatkowych sygnatéw, ktére, powigkszajac
koszta ich urzadzenia i utrzymania, nie osiagajg w pelnej
mierze tego celu, dla ktérego sa przeznaczone. :

Zaleta sygnalizacji nie jest ilos¢ §ygnatow, lecz ich ce-
lowo$é sygnalowa. Wydane przez Ministerstwo 'Kolel. przepi-
Sy niezupelnie odpowiadajg tym zasadom 1 oAk ]i’raczgj
nazwaé tylko zblorem poleconych do stosowania Sygn?tl) 2yt
za$ zasadniczemi przepisami sygnalizaC]i’ majgcem| obowlgzy-
waé na polskich kolejach, ]

Oprécz pomocniczych funkeyj (latarn
gnatéw poclagowych, sygnaléw przetokowych i t. d.) sygnali-

na zwrotnicach, sy-

zacja stuzy w zasadzie celom porozumienia si¢ w trzech wy-
padkach: zatrzymania pociggu — sygnat ,stéj*, 2) zwolnienia
biegu — sygnat ,zwolni¢ bieg“ i 3) wskazania wolnej drogi—
sygnal ,wolna droga“. W tych trzech wypadkach musza by¢
zastosowane najprostsze znaki sygnatowe,

W wypadkach konleczno$ci zatrzymania pociggu tylko
w poczatku wprowadzenia sygnalizacji stosowano jako sygnat
.St6j* pewna odmiang formy sygnalu. W pézniejszych latach
tylko kolor decydowal o zatrzymaniu pociagu, czy to pod po-
stacig Swiatla, czy to przedmiotu koloru czerwonego.

Przywilej mial tylko semafor, kiéry w dzien sygnalizo-
wat ,stéj* odpowiedniem polozeniem swego ramienia (forma
sygnatu). ‘W ostatnich czasach koleje zagraniczne daza do
skasowania takze 1 semaforu, jako formy sygnalu, wprowa-

dzajac tylko kolor.

Ameryka, a obecnie i Niemcy, podjely prébe dawania
sygnatu w dzien nie przy pomocy ramion semaforu (forma sy-
gnatu), lecz tylko wylgcznie Swiatta, aby w sygnalizacji zacho-
waé tylko jeden -jego rodzaj — kolor i nie wprowadzaé jedno-
cze$nie dwéch rodzajéw: i koloru i formy sygnatu. Przepisy
Ministerstwa Kolei natomiast wprowadzajg, jako dodatkowy
sygnal zatrzymania poclagu, wskaZnik (tablice) w ksztalcie
elipsy, bialy, z czerwonem obramowaniem, ktéry oznacza, ze
pociag ma stanaé i moze jechaé dalej dopiero wéwczas, gdy
przejazd przez droge jest bezpieczny,

Wprowadzenle takiego wskaZnika koloru biatego, jako
sygnatu zatrzymania pociggu, niweczy zupelnie wazinosé¢ czers
wonego koloru, ktéry dla kazdego kolejowca musi byé jedynym
sygnatem zatrzymania poclagy. By¢ moze wskaznik ten miano
uzywaé w wypadkach wyjatkowych, ale prowadziloby to do
ztamania przyjetej powszechnie zasady, tembardziej, ze w tym
wypadku zupelnie mozliwe jest uzycie takiego sygnatu, ktéryby
nie przeczyl tak waznym zasadom.

Przy zachowaniu tej zasady réwniez nle jest wlasciwe
wprowadzenie w wypadkach zamkniecia toru na stacji (str. 46
przep. M. K.) latarni lub tarczy okraglej w czarnem 'polu na
tle blatem.

Taka latarnia, w mysl tychze przepiséw, ma oznaczaé:
a) konlec toru S$lepego, b) prostopadie do toru potozenie ra-
mienia zérawl wodnych, c) obrotnicy i wagi pomostowej, gdy
jazda po nich'jest wzbroniona i t. d.

Jak widzimy z powyzszego, sygnal ten wypelnia wazne
funkcje zabezpleczenia takich miejsc ' na torach stacji, przed
ktéremi pociag bezwarunkowo musi byé zatrzymany. W tych
wypadkach jedynym kolorem zatrzymania winien by¢ wylacznie
kolor czerwony. Wskazana w przepisach latarnia nie zabez-
piecza nalezycie tych miejsc (nie méwigc juz o zasadzie), po-
niewaz przy przejezdzie pociggu przez tory stacyjne i napot-
kaniu po drodze wiekszej iloSci latarh zwrotnicowych, ten znak
moze by¢ przyjety przez maszyniste za zwykig latarnie zwrotnicy.

Znacznie odpowiedniejszem byioby wprowadzenie dla tych
wypadkéw latarni z bialg kreska na czerwonem tle na niskim
drazku, celem podkreslenia, iz sg to sygnaly odrebnego zna-
czenia. Po uchyleniu .zamkniecia toru takie latarnie na zéra-
wiu | wagach pomostowych mogg pokazywac poprzeczng czarna
kreske na tle biatem pod katem 485.

W pozostalych wypadkach przy uchyleniu zamknigcia
toru na boczng droge (Slepy tor 1 t. d.) latarnia pokazuje od-
powiedni sygnal zwrotnicowy.

Co do dalszych sygnaléw, to zupelnie niezrozumialem
jest wprowadzenie wskaznika, zlozonego z dwéch czworokat-
nych tablic blalych z czarnem obramowaniem (str. 102 przep.
M. K.), jako sygnalu stalego, ustawionego przed samaforem
wjazdowym, niezaopatrzonym w tarcze ostrzegawcza, Celowosé
wprowadzenia tago sygnatu jest nader watpliwa, gdyz § 2 p. 6
przepiséw M. K. ustala, ze tarcze ostrzegawcze winny by¢é
ustawiane przed wszystkiemi wjazdowemi samaforami, a wiec
réwniez i przed takimi semaforami, ktére sz zaopatrzone
w tablice ostrzegawcza czworokatna, Pocéz w takim razie
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wprowadzaé te czworokatne tablice, jako sygnat staly? Sygnat
ten jest pozatem wogdle bezcelowy z tego jeszcze powodu,
ze w nocy, gdy jazda winna by¢ najbardziej ostrozing, nie jest
on oSwietlony, a przez to .zupelnie mija sle ze swem prze-
Znaczeniem.

Mniej wiecej. podobny do tego wskaznika wprowadzajg
przep. M. K. wskaznik dla zwrécenia uwagi na tarcze ostrze-
gawczg, poprzedzajaca semafor, ktéry ustawia sie bezposre-
dnio przed tarczg,

Stanowi on czworokatng tablice biala z czarnem obra-
mowaniem.

W tym wypadku koleje Holandjl i Belgji ustawlajg przed
tarcza ostrzegawcza kilka desek, odpowlednio pomalowanych,
ktére kolorem i szumem przy przejezdzie pociggu zwracaja
uwage maszynisty na bliskoS¢ sygnalu ostrzegawczego, Usta-
wienle takich dodatkowych sygnaléw na wspomnianych kole-
jach spowodowane jest czestemi i silnemi mglami w tych kra-
jach. W naszych warunkach jednak tarcza ostrzegawcza jest
dostatecznym wskaznikiem polozenia semaforu, wobec czego po-
stawienie jeszcze dodatkowego wskaZnika, ktéryby sygnalizo-
wal tarcze ostrzegawcza, jest zupeinie zbedne.

O ile maszynista nie jest dostatecznie uwaziny, moze on
przeciez mingé caly szereg sygnaléw, dla czujnego za$ ma-
szynisty — dwa sygnaly (semafor 1 tarcza ostrzegawcza) sg
w zupelnoSci wystarczajgce i dostatecznie zabezpleczajg ruch.

Jeszcze caly szereg wskaznikéw, wymienionych w prze-
pisach M. K., faktycznie nie oslaga zamlierzonego celu, a na-
wet hamuje prace maszynistéw., Do takich wskaZnikéw na-
lezy: czworokatna latarnia oszklona szklem koloru mlecznego,
podzielona czarnym krzyzem na cztery réwne prostokaty. Ma
ona oznaczaé¢ na stacji miejsce, do ktérego maja dojeidzaé
pociagl, zatrzymujace sie na tej stacji.

Ustawlenie tego sygnalu mialo niewatpliwie na celu da-
nie maszyniscie wskazéwki, zeby sle zatrzymal w okre§lonem
miejscu na stacjl, wzgl. zatrzymal srodkowe wagony swego
skladu naprzeciw giéwnego budynku stacji. Ale to bytoby
odpowiedniem, o ileby wszystkie pociggi mialy w swoim skia-
dzie jednakowsa ilo§¢ wagonéw, w przeciwnym bowiem razie
maszynista zmuszony jest mija¢ ten sygnal w razie zwigkszo-
nego skladu, albo tez w razie skréconego skiadu pociggu za-
trzymac¢ sle tak daleko od tego sygnalu, ze ten zatraca dla
maszynisty swoje znaczenie orjentacyjne.

- Dla wymienionych celéw mozna nie wprowadzaé zad-
nych sygnatdw, gdyz dostatecznym wskaznikiem jest gidwny
budynek stacji, naprzeciw ktérego maszynista musi zatrzymaé
swéj skiad.

Pozatem jest zbedny wskaznlk Nr. 6 (przep. M. X, str,
106), oznaczajacy granicg, do ktdrej przetaczanie jest dozwo-
lone.

Tarcza przetokowa z tym samym zupeinie skutkiem wy-
konuje funkcje tego wskaZnika, poniewaz przepisy sygnatowe
brzmia jak nastepuje:
rej przetaczanie dozwolone jest tylko do tarczy i oznacza
miejsce, poza ktére przetaczanie od tej strony jest wzbronio-
ne“. - Gdyby za$ sygnal ten mial na celu wskazaé do jakiego
miejsca maszynista moze wyciagnaé skiad pociggu przy prze-
taczaniu na gtéwnym torze, to 1 w tym wypadku taki wskaz-
nik jest zbedny, bo wytaczanie na giéwny tor moie byé wy-
konane tylko z kazdorazowego pozwolenia dyzurnego ruchu,
i tylko wtedy, gdy z tej strony przybycle w predkim czasie
jakiegokolwiek pociagu nie jest oczekiwane. W tym wypadku
wjazdowy semafor moze stuzyé jako najdalsza meta, do kté-
rej moze by¢ wytaczany pociag przetokowy.

Zbednem réwniez jest wprowadzenie tréjkatnych latarf
. oszklonych szklem koloru mlecznego z czarnem obramowa-

niem, — oSwietlonych, gdy jest ciemno, z czarnym napisem,

wskazujacym dozwolong w tem miejscu szybko$¢ w kim. na
godzine, lub tez bez napisu.

. Te latarnie wskazujg, ze od latarni z napisem do naj-
blizszej tréjkatnej latarni bez napisu, nalezy jechaé z szybko-
Scig nie wieksza od oznaczonej na latarni, W jakich wypad-
kach majg byé zastosowane te latarnie, o tem przepisy nic
nie mdwia,

Ustawienie i obstuga takich latari wymagatyby jednak
duzych kosztéw, tymczasem mozna sie bez nich w zupelnoSci
obej§¢, — tembardziej, ze przepisy sygnalizacji méwig, iz na

otarcza zwrécona jest w strone, z kié-

dany sygnat ,zwolni¢ bieg" nalezy bieg pociggu tak uregulo-
waé, azeby poclag przez miejsce oznaczone jechal z szybko-
Scig wskazang maszyni§cle na jednej z poprzedzajgcych stacyj;
o ileby za§ maszynista nie zostal przedtem uprzedzony ani
o sygnale ,zwolnié bieg“, ani o tem z jaka szybko$ciag nale-
zy jechaé przez miejsce tym sygnalem oznaczone, to obowig-
zany on jest zwolni¢ bieg poclagu do 15 klm, na godzine.
W my$l powyiszego ustawienie dla tego samego celu specjal-
nych jeszcze latarn jest zbyteczne,

Kosztownem urzadzeniem jest takie wprowadzenie latarn,
umieszczonych na slupie, ustawionym z prawej strony toru
wyjazdowego, ktére wskazujg wyjazd z toru z podaniem nu-
meru, wzgl. grupy toréw, gdy odnoény semafor wskazuje droge
wolng. :

Powiadomienle maszynisty o numeracji toréw miato mliej-
sce przewaznie w Anglji, gdzie od r. 1870 bylo wprowadzo-
ne przy wjazdowych semaforach wskazniki toréw, na ktéry
mial by¢ przyjety pociag. Co do wprowadzenia wskaznikow
dla toréw wyjazdowych, to nawet w innych panstwach, ze
znacznle rozwinieta siecig kolejowa, takie wskazniki uzywane
sg bardzo rzadko, Urzadzenie ich u nas, narazie przynajmniej,
nie podniesie wcale bezpieczenstwa ruchu,

Przedtem juz wskazywaliSmy, ze wielka zaleta sygnali-
zacjl jest takze tanio$§¢ konstrukcji, co ma szczegdlne znacze-
nte dla naszych kolei, ktére musza liczyé sie z kazidym
groszem, '

Z powodu tego 1 wszystkie sygnaly, ktére majg byé
wprowadzone, muszg swojg wartosé sygnatowa taczyé z tanio-
$cig urzadzenia, Sygnal ,zwolnié¢ bieg* (str. 58 p. M. K.)
niezaleznie od tego, czy bedzie mial forme tarczy, polozonej
na Srodku ramienia, ustawionego pod katem 45° na prawo
w kierunku jazdy, czy tylko forme okragtej tarczy, tak samo
zwrdci uwage maszynisty na miejsce, po ktérem nalezy jechaé
ze zmniejszona szybkoscia.

Koszt jednak urzadzenia tarczy bez ramienia jest mniej-
szy niz z ramieniem, ‘Przypuszczam, ze wprowadzajac tarcze
z ramieniem M. Kolei mialo na mys$li cheé odréznienia tej
tarczy od tarczy ostrzegawczej, lecz obydwle tarcze w polo-
zenlu pionowem wskazuja ten sam sygnat ,zwolnié bieg”,
z czego wynika, ze wprowadzenlie w danym wypadku tarcz
réznej formy nie jest wskazane,

Ze wzgledu na zmniejszenie kosztéw urzadzen sygnalo-
wych mozna byloby pozatem obejsé sie jednem $wiatlem na
tarczy ostrzegawczej i na tarczy ,zwolni¢ bieg* zamiast dwéch,
jak to wymagaja przepisy M. Kolel, co datoby znaczng oszcze-
dno$é w urzadzeniu i eksploatacji i faktycznie nie zmniejszy-
toby bezpieczenstwa ruchu.

Wieksza ilosé swiatel niewatpliwie zwieksza widzial-
no$¢ sygnatu, ale na taki zbytek moga pozwolié sobie koleje
amerykanskie, ktére maja rozpowszechnione na swoich linjach
swiatto elektryczne, wobec tego u nich postawienie na sygna-
tach zaréwek dodatkowych tylko nieznacznle powieksza ko-
szty urzadzenia,

Nasze koleje musza w tych wypadkach zachowaé mini-
mum kosztéw urzadzenia, tembardziej, ze na naszych kolejach
nie uzywa sie tak znacznych szybkosci, jak w Ameryce.

Do takich drogich urzadzen nalezg takie stupy semafo-
rowe bez ramion z latarniag z bialem $wiatlem, zwrdcong
w strone pociggu. Ustawia sie ten sygnal przy jednym z to-
réw réwnolegltych, po ktérych pocigg przebiega w jednym
i tym samym kierunku, dla oznaczenia tego toru, wzglednie
tych teréw, do ktérych nie odnosza sie sygnaly na semafo-

" rach, ustawionych obok,

Latarnie te powiekszag tylko 1lo§¢ Swiatel na torach sta-
cyjnych, a samo $wiatlo takiego semaforu musi gingé miedzy
innemi Swiatetkami stacyjnemi, nie ulatwiajac maszyniscie na-
lezytego orjentowania sie.

W sprawie oznaczenia zajetych wagonéw restauracyjnych,
pocztowych, sypialnych i t. d. niebleskiemi choragiewkami
1nleb1esk1em1 latarkami, przypuszczam, ze nie nalezaloby nadu-
zywaé §wiatta niebieskiego, ktére przeznaczone jest dla tarcz
przetokowych, i ma byé uzywane dla przetokowych parowozdw,
aby nie wprowadzaé w biad maszynistéw.

Przepisy M. Kolel nie okreslaja, w jakich wypadkach
uzywa sie tarczy ostrzegawczej na semaforach dla wskazania
potozenia nastgpnego semaforu.

—
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Przypuszczam, ze M. Kolel mialo na celu ustawienie tej
tarczy na stacjach, gdzie sa pociagl przejezdzajace dang sta-
cje bez zatrzymania sig. Wtedy taki wskaZnik ustawiony na
wjazdowym semaforze daje maszyniscie jasng wskazéwke o po-
fozeniu wyjazdowego semaforu. Ma to wielkie znaczenie dla
pociagéw poSpiesznych, nie zatrzymujgcych sie na stacjach
I winno byé wyraznie podkreslone w przepisach.

§ 8 punkt 8 pozatem, wskazujacy, ze ,parowozami i in-
nymi silnikami, jadacymi luzem, nie sygnalizuje sie pociagéw
dodatkowych, winien by¢ uzgodniony z przepisami ruchu art.
10 p. 6, k.téry glosi, ze jezell zachodzi potrzeba wyprawienia
nadzwyczajnego pociagu pospiesznego lub nadzwyczajnego o0so-
pqwego, a zawladomienie o jego uruchomieniu nie bylo mo-
?Ilvge, nalezy przed nim wystaé parowdz, sygnalizujacy jego
jazde.

) Oprécz tego bardzo niewyraznem jest wyliczenie wypad-
l,(ow, w ktérych zakiadaja sle sptonki § 7 p. 11, a takze okre-
slenie odlegtosci od ich miejsca zalozenia do zasadniczych
sygnatéw,

W § 1 pp. 16 i 17 nalezaloby sie odniesé do przepisow
ruchu, aby nie obcigzaé zbytnio przepiséw sygnalizacji.

Same przepisy utozone sa w nie tak jasnej formie, aby funkcjo-
narjusz kolejowy przecietnejinteligencji mégt w nich fatwo zorjento-
wac sie. Uzywanie ciagglych odsylaczy na numery sygnatéw réw-
niez utrudnia znacznie orjentowanie sle w tych przepisach.

§ 16, naprzyklad gtosi: ,pociag, ktéry stanat przed se-
maforem, wskazujacym sygnal 1 ,stéj“, moze jechac dalej do-
piero wéwczas, jezeli sygnatl 1 ,stéj“ zamieniono na sygnat
2a, 2b, lub 2c ,wolna droga“, lub jezeli funkcjonarjusz do
tego przeznaczony, po wreczeniu prowadzacemu pocigg pisem-
nego upowaznienia do dalszej jazdy, doreczy sygnat 27 ,na-
przéd“ wzgl. 28 ,w tyt*. W jednym tylko ustepie zniewoleni
jestedmy 6 razy wrécié do przeczytanych stronic, celem od-
szukania odpowiednich sygnatéw.

Na mocy przytoczonego wyzej wskazanem byloby ze
wzgledu na konieczno$é mozliwego podniesienia bezpieczen-
stws ruchu kolejowego:

1) przejrzenie przepiséw sygnalizacji Ministerstwa Ko-
lei z dnia 28 listopada 1924 r. w celu usuniecia nie-
ktorych zbednych sygnaldw ¢ wprowadzenia pewnych zmian

i wproszezen; — le sprawe malety wwazaé za b. pilng, aby
nie byly w miedzyczasie wprowadzone niecodpowriednie sy-
gnaty;

2) ustalenie w jaknajkrdtssym czasie jednolitej sygnali-
zacji na wszystkech kolejach w kraju z wyznaczeniem kolej-
nodel termindw, w ktdrych winny byé wykonane roboty- rdz-
nych kategoryj, aby poszczegdlny typ sygnatu wprowadzony
byt na wszystkich kolejach w kraju jednoczesnie w Scisle
ustalonym terminie.

Podajac nadestany nam artykul o czasie pracy
na kolejach, otwieramy dyskusje nad tem zagadnie-

niem, kidreqo reforma nie tylko na kolejach, ale

O czasie pracy na

i w przemysle moglaby, miedzy innemi S$rodkami,
prayczynié si¢ do uzdrowienia naszego 2ycia §ospo-
darczego. REDAKCJA.

kolejach zelaznych.

Inz. A. Gutowski.

a podstawie art. 1 1 2 Ustawy z dnla 18 grudnia 1919

roku o czasle pracy w przemysle i handlu czas pracy

wszystkich (bez wyjatku) pracownikéw, zatrudnionych na
mocy umowy w przemysle, gérnictwie, handlu, komunikacji
i przewozie oraz innych zakiadach pracy, bez wliczenia przerw
odpoczynkowych, nie moze przekraczaé 46-ciu godzin tygod-
niowo. Za czas pracy uwaza sie liczbe godzin, podczas kté-
rych pracownik obowigzany jest na mocy umowy pozostawaé
w zaktadzie pracy lub poza nim do rozporzadzenia kierowni-
ka robét. Poniewaz w bardzo licznych wypadkach bezwzgled-
ne stosowanie powyzszych artykuléw byloby niemozliwe, a na-
wet absurdalne, Ustawa przewiduje nietylko wyjatkowe wy-
padki, kiedy przedtuzenie pracy jest dopuszczalne (art, 6),
lecz daje mozno$¢, w porozumieniu z Min, Pracy i Op. Spo-
fecznej, regulowaé normowanie pracy osobnem rozporzadzeniem,
zastepujgc zastrzezone ustawg normy przez normy réwnowaz-
ne (art. 3), a takie robié konieczne odstepstwa od ustawo-
wych norm célem wykonania robét, poprzedzajacych produk-
cje, lub po niej nastepujacych, oraz robét, majacych na celu
pilnowanie materjatéw lub zaktadéw pracy (art. 4).

Na podstawie stosunku tlosci czasu, w ktérym pracownik
wykonywa prace produkcyjna, do czasu zajeé sluzbowych, ‘od-
powiadajacych okreslonym w art, 4 Ustawy, jako roboty po-
przedzajace, oraz roboty, majace na celu pilnowanle materja-
16w i zakladéw pracy, Ministerstwo Kolei ustallfo dla pracow-
nikéw kolejowych normy czasu pozostawania na sluzbie,
dzielac pracownikéw na pleé kategoryj a mianowicie:

1) pracownikdw, pozostajagcych na stanowiskach kierow-
niczych lub nadzorczych, dla ktérych czas pracy nie normuje
sie wedlug zasad 8-godzinnego dnl’a pracy (art. 112 Ustawy),
lecz uzaleznia sie od rodzaju zajec: - ’

2) pracownikéw, wykonujacych zajecie w ciagu 46 go-
dzin w tygodniu, (wspéiczynnik 1);

3) pracownikéw zajetych 56 godz.
czynnik 5/ 6);

4) pracownikéw zajetych 70 godz.
czynnik 2/3);

5) pracownikéw zajetych 91 godz. tygodniowo
czynnik 1/2).

w tygodniu (wspéi-
w tygodniu (wspét-

(wsp6i-

Dostatecznie przejrzeé¢ pobieznie podziat stanowiske siuz-
bowych pracownikéw, aby przyjs¢ do wniosku, ze podzial ten
jest zrobiony zupeinie dowolnie, bez odpowiedniego technicz-
nego badania 1 nie jest oparty na jakichbadZz danych staty-
stycznych, prawdopodobnie zas =zostal uzalezniony od opiniji
przedstawiciell zwigzkéw, ktérych autorytet nie zawsze moze
by¢ miarodajny. Niezrozumiatem jest, dlaczego kierownik dzia-
tu lub sekcji w Dyrekeji Kolejowej, lub kierownik tartaku,
pracujacego czesto na dwie zmiany na dobe, monter parowo-
zowni lub pom. naczel. stacji i t. d. naleza do kategorjl pra-
cownikéw, dla ktérych czas pracy, wbrew art. 1 1 2 Ustawy,
nie normuje sie, a naprzyktad robotnik torowy, nadzorca warsz-
tatéw drogowych, maszynista maszyn stalych, magazynier ma-
gazynu filjalnego, dozorcy przetadunkowi i t. p. nalezg do
kategorji z wspéiczynnikiem 1. Biorgc pod uwage, ze wyziej
wymienione rozporzadzenie stosowane jest od r. 1920, nalezy
przypuszczaé, ze praktyka w poszczegdlnych Dyrekcjach po-
winna byla dostarczyé juz dostateczny materjal, azeby oceni¢,
czy rozporzadzenie to odpowiada obecnym rzeczywistym po-
trzebom, czy jest zyciowe i:czy powinno byé nadal stosowane?
Chcac odpowiedzieé¢ na to pytanie, naleiy przedewszystkiem
zwrécié uwage: na stabe techniczne urzadzenia wogéle na
polskich kolejach, na brak wzorowej organizacjl, przy ktérej
robotnik bylby rzeczywiécie wykorzystany produkcyjnie i nie
byt zmuszony tracié¢ czasu na roboty poprzedzajace produkcje
lub nastepujace po niej; na warunki pracy na kolejach, przy
ktérych praca w wielu wypadkach ma miejsce pod otwartem
niedem, kiedy robotnik, pomimo swej woli lub na zlecenie
kierownika, zmuszony jest przerywaé prace, aby ochroni¢ sie
od niepogody, lub skrécaé jg w porze jesiennej i zimowej —
a wtedy przyjdziemy do wniosku, ze na kolejach zelaznych
niema takiej kategorji pracownikéw, do ktérej w peinej mierze
winien by¢ zastosowany wspélczynnik 1, t.j. takich pracowni-
kéw, dla ktérych norma produkcyijnej pracy 46 godzin tygod-
niowo bylaby uzasadniong. [ rzeczywiscle, czy roboinik pra-
cujacy w naprawniach parowozowych i wagonowych, w warsz-
tatach drogowych i sygnatowych i podobnych zaktadach, gdzie
norme czasu ustalono na 46 godzin tygadniowo, nie traci cza-
su na reboty poprzedzajgce produkcje, lub nastepujace po
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czynno$ci, jak naprzyklad: odbiér materjaléw ze. skiadnicy,

ostrzenie i przygotowanie instrumentéw, rozpalanie kuzni, zda-

wanie wykonanych robét, otrzymywanie dwa razy miesiecznie
zarobkowej placy i temu podobne manipulacje, ktére najcze-

Sciej wykorzystane sg przez tychie pracownikéw na poczet 8

godzin pracy, ktére nie stanowig produkcji, a zatem nie po-

winny zalicza¢ sie¢ do dziennej normy 8 godzin. Jedynie tylko

w warsztatach giléwnych, przy dobrze zorganizowanej pracy

i odpowiednich technicznych urzadzeniach, mozna poniekad

przypuszczaé, ze robotnicy calkowite 8 godzin - moga zuzyé

produkcyjnie, ito Ii tylko w oddzialach maszynowych: w rze
czywistoScl za§ w obecnym czasie takich warsztatéw na pol-

_skich kolejach niema, co moze byé dckumentalnie stwierdzone,

gdyby administracja warsztatéw, chociazby w okresie jednego

miesigca, zechciatla zastosowaé dla okreslenia wydajnosci ma-
szyn i ludzi wykresy Gantt'a. W niektérych zakladach prze-
mystowych prywatnych, majac na wzgledzie wyzej przytoczo-
ne przyczyny, za zezwoleniem obwodowego inspektora, dla
pracy poprzedzajacej produkcje i nastepujacej po niej, wyzna-
cza sie po 30 minut czasu, co w sumie wynosi 0,5+ 8 +0,5=9
godzin pracy dziennej dla robotnika, co w zupelnosci nie

sprzeciwla sie zasadzie 8 godzin. dnia pracy. Ustawa z 18

grudnia 1919 roku, jak powiedziano wyzej, normuje czas pracy

tylko w przemy$le, gérnictwie, handlu, komunikacji i przewo-
zie, jak widzimy wiec Ustawa nie' obejmuje pracownikéw rol-
nych, jakby ochrona pracy dla tej kategorji byla zbyteczna.

Otéz prace tych robotnikéw normuja specjalne umowy zbioro-

we. Ustawa ta dla Ziemi Wileniskiej podana jest w Ne 100

»Monitora* z dnta 30 kwietnia 1925 r, Z tabliczki zalgczo-

nej do umowy widaé, ze czas pracy, za wyjatkiem przerw na

positek, dla kazdej dekady miesiaca w okresle od 1 kwietnia

do 1 pazdziernika waha si¢ w granicach od 10!/, do 12!/,

godzin dziennie, a w okresie od 1 pazdziernika do 1 kwietnia

w granicach od 6!/, do 9!/, godz.; taka praca nie jest uwazana

za wyzysk ze strony pracodawcy, a jest niezbednym warun-

kiem, azeby pracownicy w innych dzialach gospodarstwa kra-
jowego, a w ich liczbie 1 kolejarze, miell poddostatkiem tar-
szeg® chleba i wogdle tansze wyzywlenle, Chcac niechcac
nasuwa sie¢ pytanie, dlaczego robotnicy torowi, ogrodnicy, rze-
miesSlnicy drogowi i wogdle robotnicy dystanséw drogowych,
petnigcy robote jednakowego Ilub niewiele rézinigcego sie
charakteru z robotnikami w gospodarstwach rolnych, zaliczeni

sg do kategorji pracownikéw z wspdlezynnikiem 1?
Reasumujac powyzej przytoczone dane, nalezy uznaé, ze

nadszed! czas, aby zrewidowaé, jezeli nie sama Ustawe o cza-
sie pracy, to przynajmniej rozprzadzenle Min. Kolei oparte na
tej ustawie, tembardziej, Ze rozporzadzenie to bylo wydane,
jako tymczasowe, na okres Il tylko 6 miesiecy, po uplywie
ktérych miato uledz ponownemu rozpatrzeniu. Ze swej strony
uwazam za wskazane - podziell¢ pracownlkéw kolejowych na
nastepujace kategorje:

1) Dla pracownikdw na stanowiskach tylko naczelnych, jako
odpowiedzialnych za prawidiowy podzial pracy miedzy
podleglymi im organami, czas pracy nie normuje sie; jako
ekwiwalent zwiekszonej pracy, tacy pracownicy winnl
otrzymaé dodatek funkcyjny.

2) Dla wszystkich innych pracownikéw, zajetych praca umy-
stowa 41 godz. tygodniowo 35X 7+ 6 (sobota)+ 6 godz,
nadliczbowych tygodniowo, to jest 200 godz, miesiecznle,

Uwage: BluraliSci, ktérych stuzba zwigzana jest z nor-
malnym ruchem warsztatéw, naprawni lub w ma-
gazynach wszelkiego rodzaju, winni stosowaé sie
do rozkladu godzin tych warsztatéw 1 naprawni.

3) Dla pracownikéw w warsztatach, naprawniach parowozo-
" wych i wagonowych, elektrowmach magazynach i t. d.,
nie peilnigcych dyzuréw okresowych, czas pracy powl-
nien wynosi¢ 53 godziny tygodniowo (9 X5 + 8 sobota),

czyli miesiecznie 225 godzin.

4) Dla pracownikéw sluzby drogowej przy naprawie i utrzyma-
niu toréw, przy robotach budowlanych, przy naprawie
i utrzymaniu sieci telegraficznej i telefonicznej, w okresie
od 1 kwietnia do I pazdziernika po 66 godz. tygodnio-
wo, czyli 275 godz. miesiecznie i od 1 pazdziernika do
1 kwietnia 42 godz. tygodniowo, czyli 175 godz, mie-
siecznie,

5) Dla pracownikéw, od ktérych zalezy bezpieczenstwo ruchu
a takze i tych, ktérzy pracuja na dyzurach:

a) przy trzech zmianach 56 godz. tygodn, 240 miesiecz.
b) ” 21/2 » 70 300 ”

6) Dla wszystkich innych pracownikéw, a takie pracujgcych
na dwie zmiany — 91 godz. tygodniowo, czyli 400 godz.
miesiecznie,

Dyzury w' 2, 21/, i 3 zmlanach nalezy wyznaczaé Indy-
widualnie dla kazdego miejsca pracy, w zalezno$ci nietylko
od ilosci pociagéw, wydanych parowozéw lub zalatwionych
depesz, - lecz i od miejscowych warunkéw, w jakich znajduje
sie pracownik,

Polska jest krajem bogatym, lecz gospodarczo zaniedba-
nym przez zaborcéw, a nastepnie zrujnowanym przez niszcza-
cg wojne, potrzebuje wiec duzych kapitaléow i duzego wysitku
swych obywateli, aby ekonomicznie podZwignaé sie. Kapitatéw
w kraju nie mamy, gdyz kapital zostal zniszczony wskutek
walki klasowej, lub wyemigrowat do zagranicznych bankéw;
pozostal nam tylko kapital pracy. Niestety kapitat ten jak do-
tychczas nie jest nalezycie wykorzystany, w rezultacle czego
mamy drozyzne, zanik przemystu i wzrastajace rzesze bezro-
botnych. Dla naprawienia obecnego stanu gospodarczego mu-
simy wlecej 1 taniej produkowaé, to znaczy: wiecej pracowac,
aby méc konkurowaé z sasiadami. Zasada 8-godzinnego dnfa
pracy, przyjeta na konferencji w Waszyngtonie, nie przeszka-
dza jednak panstwom, ktére ja przyjely, przekracza¢ normy
8-godzinnej pracy we wszystkich wypadkach gdzie technicz-
ne lub ekonomiczne warunki tego wymagaja, gdyz panstwa te
wyzej stawiaja dobrobyt swych obywateli, niz suchg doktry-
ne—i tylko Panstwo Polskie chce w tym wypadku wyréznlaé
sie, Od 1 stycznia r. b. Rzad nasz, dla sanacji skarbu, zmu-
szony byl wydaé zarzgdzenie o potragceniu pewnego odsetku
ze szczuplych poboréw pracownikéw, czesto nie wystarczaja-
cych dla opedzenia niezbednych potrzeb zyciowych. Czy nie
byloby bardziej celowem i racjonalnem, zamiast zmniejszania
poboréw, przedluzyé czas pracy, aby daé mozno$¢ utrzymania
poprzedniego zarobku, zwiekszajac produkcje, co bezwarunko-
wo wplynetoby dodatnio na obnizenie kosztéw produkcji, a co
za tem idzie, ozywiloby przemyst oraz zmniejszylo rzesze bez-
robotnych, ktérzy obecnie dezorganizuja normalna prace i przy-
zwyczajaja sie do nierébstwa 1 pasorzytnictwa?

Nabywanie

obrabiarek.

Wedlug referatu d-ra inz. Otto Kienzle, wygtoszonego 7.111—1925 w Lipsku na
posiedzeniu Zwiazku niemieckich inzynieréw ruchu.¥)
Inz, M. Piechowski.

est to oddawna znana kupiecka zasada, ze najpewniejszym
zarobkiem jest taki, ktdéry osigga sie przez udatny zakup.
Zasada ta ma warto$¢ nietylko dla kupca, nabywajacego
gotowe towary tylko w tym celu, by je z powrotem odprze-

*) Patrz zeszyt S5-ty czasopisma ,Maschinenbau® z dnia 12,11l —

1925 r,

da¢; réwniez nie tylko dla kupujacego materjal w zamiarze
przerobienia go dalej w swojej wytwérni, lecz takze dla na-
bywajacego urzadzenia fabryczne dla wyposazenia wytwérni.
Ze pod udatnym zakupem nalezy pojmowaé nletylko nabycle
towaréw po nisklej cenle, to tylko ubocznie sle zaznacza. Ni-
ska cena bowiem moze by¢ rozstrzygajaca przy zakupie tylko
w- razie jednakowej dobroci towaru, a jest to zasada, od kté-
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rej nie moze odstapi¢ kupujacy — anl technik, ani przedsie-
biorca, Pomiedzy uzyskaniem oszczednos$ci przy zakupie ma-

terjatu oraz przy zakupie urzadzen dla ruchu fabrycznego za-
chodzi duza réznica, poniewaz znizka ceny przy zakupie ma-
terjalu bezposrednio sie odbija na wyrobie, za§ réznica w ce-
nle przy zakupie urzadzen dla ruchu fabrycznego — tylko
okélna droga kosztéw ogélnych, w ktérych sklad wchodzi
1 oprocentowanie i amortyzacja kapitalu przedsiebiorstwa. Za-
robek przedsieblorstwa — jedli za jednostke obrotu przyjmuje
si¢ wlasny kapital — wyprowadza sie, liczac z gruba, z pro-
centowego zarobku na obrocie, pomnozonego przez ilo§é obro-
téw dokonanych. Istotng cze§é wlasnego kapitatu kazdej wy-
twérni stanowi zespét obrabiarek; mozina oceniaé go na 30
do ’500/0. Jezeli wiec przez udatny zakup poszczesci sie utrzy-
mac ten zespét maszyn na niewysokim poziomie w stosunku
do wydajnodci, to otrzymuje sie maly kapital wlasny; przyj-
mujagc go za jednostke obrotu, mozna obrécié nim wieksza
ilos¢ razy, 1 przez to samo juz dochdd sie podniesie; albo gdy
renta i bez tego jest zadowalniajgcg, mozna obnizyé cene
sprzedazng wyrobéw; wtedy zachodzi ten rodzaj zaoszczedze-
nla odsetek, ktéry wystepuje bezpoérednio, gdy oprécz kapitatu
wlasnego jeszcze wspéidziala kapitat obcy, podlegajacy opro-
centowaniu. .

Jednakze mniejszy zesp6t maszyn w kapitale zakiado-
wym réwniez mniej obciaza koszta wlasne skutkiem mniejszej
kwoty amortyzacyjnej. Przy maszynach o wysokiej wydajno-
$cl do tego dochodzi mniejsze zapotrzebowanie miejsca w sto-
sunku do tej wydajnosci, a wiec znowu zachodzi zaoszczedze-
nie kapitalu zakladowego wytwérni i stad mniejsza kwota

amortyzacyjna.
A jeSli kto postara sie o dostrojenie maszyn — uzytko-
wanych jedna po drugiej — do jednakowe] wydajnoscl, stalej

w jednostce czasu, to zaoszczedzi w ten sposéb zapasy pét-
fabrykatéw, pozatem za$§ jeszcze niezbedne miejsce dla nich,
A wiec | z tego punktu widzenia rzeczy. istnieje moznosé zao-
szczedzenia kapitatu.

Dwa przykiady moga zobrazowac to, co .powiedziano
wyzej: Dwu-wrzecionowa gryzarka o wielkiej wydajnosci dla
obrébki duzych przedmiotéw, naprzyklad maznic parowozo-
wych, wytwarza, przypusémy, pieé razy wiecej, niz zwykla
gryzarka. Jednak Kkosztuje ona tylko o 2/, wiecej, anizeli ta
ostatnia, zamiast za$§ 50 m? powierzchni zajmuje tylko 25 m?,
wzglednie, przy wysokoSci pieciometrowej warsztatu, tylko
125 m? zamiast 250 m*® zabudowanej przestrzeni, a zatem
zwalnia z tego powodu okolo 2000 marek zlotych kapitalu za-
kiadowego niezaleinie od oszczednosci w kosztach na-
bycia. :
A oto drugi przyklad. Dla wytwarzania dzwon kolow-
céw (roweréw) do dyspozycji sa tylko maszyny specjalne i po
wigkszej czesci takle, ktére, pod wzgledem swej wydajnosci,
nie mogg byé dostrojone do siebie—tak, ze pomiedzy dwiema
maszynami zwykle leza duze zwaly tych dzwon, ktére zwiek-
szaja ilo§¢ pélabrykatéw i zaprzataja bardzo duza przestrzen
wytwérni, W jednej takiej wytwdrni tych dzwon przestrzen
ta moze byé zmniejszong nie mniej, jak o potowe, jesli beda
zakuplone inne maszyny — odpowiednio do zasady, wymaga-
jacej wzajemnego dostrajania takich maszyn pod wzgledem
wydajnosci.

Te rozwazania rzucaja juz Swiatlo wielkiego znaczenia
na obrachunek kosztéw wiasnych, poniewaz skutkiem ziego
zakupu moga si¢ zwigkszaé koszta ogélne, wchodzace do tego
rachunku, Szczegdlniej zrozumialem ‘to stanie sie, jesli koszta
ogélne bedzie oblicza¢ slg wediug .powlerzchni, zajetej przez
maszyny, i bedzle sie rozdziela¢ je odpowiednio do czasu

pracy maszyn.
Bez poruszanla wigc
nicznego punktu widzenta, po

dotad jedynego, wiasciwie juz tech-
znali§my motywy, ktére przy za-
kupie obrabiarek nigdy nie moda byé oceniane d?éé wysoko.
Wskazuja one, jak klerownictwo {inansowe szed51¢b1<jf5twa—
w peinl zrozumlenia rzeczy -— Wwinno wspéipracowaé z kie-
rownictwem ruchu fabrycznego, Pozatem odstaniaja jed
z tajemnic, pozwalajacych obrotowi wytwérfi amerykanskich
byé tak wysokim w stosunku do wiasnego kapl.tahl- _
Zanim przejdziemy wszakze do rozwazania technicznych
punktéw widzenia, majacych znaczenie dla maszyn pod wzle-
dem gospodarczym, musimy jeszcze uprzytomni¢ sobie réznice,

jedna.

zachodzace przy nabywaniu obrabiarek: dla instalacyj nowych,
dla rozbudowy starych i wreszcie ala renowacji istniejacego
zespoiu maszyn.

Przy nowej instalacji mamy do czynienia z takim tylko
zespolem maszyn, ktérv trzeba nabyé; przy rozbudowie za$
musimy braé pod uwage rézne wzgledy juz z racjl istnienia
pewnego zespotu maszyn; toz samo zachodzi przy odswiezaniu
posiadanych maszyn. Przytem w ostatnim wypadku. jeszcze
wysuwa sie na plan pierwszy punkt widzenia kupiecki.

Jezeli wlec nie chodzi o zastgpienie juz wystuzonej cal-
kowicle i zamortyzowanej maszyny, lecz jakiej$ jeszcze zdat-
nej do uzytku, niezamortyzowanej, — to zwykle poréwnywa
sle wydajno§é na godzine posiadanej maszyny z takaz wydaj-
noScig oferowanej maszyny. Jednak woéwczas trzeba brac pod
uwage, ze, w razie usuniecia dotychczasowej maszyny po-
wstaje strata, poniewaz wéwczas jej wartos¢ ksiegowa spada
raptownie do wartosci ztomu. Nowa maszyna musi wiec by¢
co ndjmniej tak wydajna, azeby mogla oprocentowaé nietylko
swoja wlasng wartosé, lecz réwniez i strate, powstala skut-
kiem usuniecia starej maszyny. Bywaja wypadki, Ze, po
uwzglednieniu tego faktu, juz nle otrzymuje sie zadnej ren-
townosci od nowej maszyny, pomimo ze jest ona wydajniejszg.

Teraz przechodzimy do punktéw widzenia technicznych,

Tutaj przedewszystkiem nasuwa sie pytanie: czy wybie-
ra¢ rodzaj budowy, wielostronnie sie nadajacy, czy tez spe-
cjalny? Czesto pytanie brzmi rdéwniez jak nastepuje: reczna
robota, czy tez maszyna? W obydwdch wypadkach wazna
role odgrywa pytanie co do czasowego wykorzystanla, Pod
wzgledem gospodarczym dobry wynik zastosowania specjalnej
maszyny czesto nie moze byé osiagniety z powodu, Ze nie
jest ona zatrudniona' catkowicie. W tym razie czesto mozina
zastosowaé stosunkowo prostg formute, ktéra szybko wykazuije,
w jakim stopniu maszyna musl byé zatrudniona, azeby wogdle
sle oplacata. Im wiekszy jest nadmiar wydajnosci specjalnej
maszyny | czem nizszg jest jej cena, tem mniejsze moze by¢
to czasowe wykorzystanie, przy ktérem maszyna zaczyna sie
oplacaé. Zdecydowanle zakupu maszyny specjalnej jest tem
tatwiejsze, im mocniej wystepuje w niej cecha masowego wy-
twarzania. Z tej racji jednoczesnie z zakupem wysoko- cennej
maszyny specjalnej trzeba rozwazy¢, czy przy takiej maszynie
koszta robocizny beda nizsze, bo wtedy bedzle ona szczegdl-
nie wydajna.

Ze przy nabywaniu obrabiarki nalezy starannie uwzgled-
nia¢ rozmiary i forme przedmiotéw, to winno byé zrozumiate
samo przez sig. Lecz zwykle miewa to miejsce tylko przy
maszynach specjalnych, ktére sa nabywane wylacznie dla okre-
Slonego przedmiotu lub dla ograniczonej liczby przedmiotéw,
lecz nie przy maszynach ogdlnego uzytku, jak tokarki, gry-
zarki, wiertarki. A wlasnie wsréd tych ostatnich jest wiele
typéw zwykliych rynkowych: o jednem wrzecionie, o wielu
wrzecionach ze wspélnym posuwem dla wszystkich wrzecion
i o wielu wrzecionach z osobnym posuwem dla kazdego wrze-
ciona.

Pr:y nabywaniu nowej wiertarki winno sle¢ przeto sta-
rannie rozwazyé plan wytwarzania, dla przekonania sig, czy
nie Istnieje caly szereg przedmiotéw, ktére, przy powigkszeniu
zespolu maszyn lub od$wiezaniu jego, usprawiedliwiatyby na-
bycie, naprzyklad, maszyny o wielu wrzecionach.

Wzglad na narzedzia, jakie nalezy stosowaé, przez pe-
wien czas zeszed! z porzadku dziennego — po tem, gdy ma-
szyny powszechnie przystosowano do narzedzi o wysokiej wy-
dajno$ci ze stali szybkotnacej. Lecz teraz w handlu ukazal
sle nowy materjal do wyrobu narzedzi w postaci stall stelli-
towej, akritowej I innych, a chociaz warunki pracy tych ga-
tunkéw stali juz sg zbadane doktadnie przez Hipplera i Dre-
schera, to jednak do dzisiaj jeszcze nie mamy zadnych toka-
rek, specjalnie przysposobionych do tego, aby, przy wymaganej
wydajnosci, dawaly szybkos$ci, odpowladajace zdatnoSci tych
gatunkéw stali. Dotychczasowe maszyny daja sie uzyé tylko
wtedy, gdy stosunki napedu i fozysk watu pozwalaja na po-
dwojenie wydajnosci, majacej sle uzyskaé za pomoca podwo-
jenia szybkosci biegu pasa. To jednak naogét nie jest mo-
zliwem, Zwlaszcza uderza réznica przy stromych spiralnych
gryzach z twardego metalu, ktére przy stall pozwalajg na pie-
ciokrotne podwyiszenie szybkosci 1 posuwu w stosunku do do-
tychczasowych ich wartosci. Jedliby zechcie¢ wymagaé takiej
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sprawno$ci od normalnej gryzarki Zdziernej, to predkoby ja
sle polamato.

Podobnych uwzglednien wymaga i materjal. Przy wzra-
stajgcej specjalizacji robét w wytwdrni, naprzyklad, pewna
ilosé tokarek stale moze byé zajeta obrébkg surowca. Dla
nich naturalnie stawia sie wymagania mniej wysokie odnosnie
do szybko$ci i wydajnosci, niz dla zatrudnionych obrébka stali.

Odwrotnie przedstawia sie sprawa lekkich metali. Wy-
sokocenne lekkie metale, jak Duraluminjum, Lautal, pewne
gatunki Elektronu, ktérych to metali wytrzymato§é jest'bliska
40 kg/mm?, przy wysokim nacisku w trakcie skrawania, wy-
magajg szybkoSci skrawania, daleko przewyzszajacych te, ktére
znajdujg zastosowanie przy obrdbce zelaza. Narzedzia (gryzy,
Swidry spiralne) niedawno do tego wyksztaltowano. Pomimo
to sposéb obrébki tych lekkich metall, korzystny pod wzgle-
dem gospodarczym, rozchwiewa sie z tego powodu, ze takich
maszyn nietylko niema w warsztatach, lecz ze do dzisiaj,
niestety, jeszcze wogéle ich nabyé nie mozna.

Podobnie do tego, jak kazda zaoferowang maszyne, przed
jej zakupem, sprawdza sie co do iloSci obrotéw, niezbednej do
oslagniecia wymaganej od niej szybkosci skrawania, — réw-
niez musimy zwraca¢ uwage na jej wydajnos¢ w koniach me-
chanicznych'i na jej posuwy. Do tego wszakze trzeba mieé
zastrzezone sobie przedkladanie wykresu sprawnosci przy za-
kupie. '

Wykres sprawno$ci maszyny, wprowadzanej w ruch za
pomoca kota stopniowego, pokazuje, ze taka maszyna nie moze
zapewnia¢ stalej wydajnosci; réwniez nie kaida maszyna
o Jednem kole pasowem wykazuje stala wydajnos¢.

Jeszcze wazniejsza role odgrywa stopniowanie ilosci obro-
téw. To nie jest zrobione dlatego, azeby mieé prawidiowy za-
kres iloSci obrotéw, lecz z tego powodu, Zze musi byé wyma-
ganem od obrabiarki, prawidlowo skonstruowanej, azeby ilosci
obrotéw jej nastepowaly jedne po drugich w geometrycznym
porzadku. Ciagle spotyka sie jeszcze maszyny, wykazujace
luki w szeregu ilosci obrotéw, lub takie, w ktérych pewne
szybkosci wystepujag po dwa razy; w ostatnim wypadku wiec
placi sle za kota ‘zebate i za sprzegla, ktérych sie nigdy nie
uzywa, Jesli ilosci obrotéw odlozyé na linji prostej w loga-
rytmicznym porzadku, to bedzie mozna dopiero osadzié, czy
w nabywanej maszynie uczyniono zado$é¢ wymaganiu przydat-
nego stopniowania ilosci obrotéw. Nalezy jednak najplerw
sporzadzi¢ taki wykres dla wlasnych maszyn i ustawié je we-
diug ich wielko$ci, azeby méc osadzié, czy stopniowanie ilo-
§ci obrotéw nabywanej maszyny odpowiada stopniowaniu ilosci
obrotéw innych maszyn | uzupetnia je w sposéb pozadany.

' Najlepszym $rodkiem pomocniczym w tym wypadku jest
karta charakterystyczna obrabiarki, sporzgdzona wedlug me-
tody Kronenberga, zawierajgca jednoczesnie réwniez dane co
do jej wydajnodci, posuwdéw i materjatu, précz tego za$ po-
zwalajgca odczytywaé czas pracy maszyn, :

Kwestja , regulowania ilosci obrotéw doprowadza nas do
maszyn z napedem elektrycznym, z pomiedzy ktérych szcze-
gdlniej wyrézinia sie tokarka Bohringera z motorem wbudowa-
nym do glowicy. Silnik bocznikowy pradu stalego, znany réw-
niez pod nazwg ,Reglomotoru* A. E. G,, posiada wydajnosé,
praktycznie rzecz biorac, jednostajng i bardzo subtelne stop-
niowanie iloSci obrotéw. Wzmianka o maszynach, napedza-
nych elektrycznie, nasuwa nam na my$él kwestje napedu oso-
bnego (niezespolonego), posiadajacego duze .znaczenie dla
ruchu pod wzgledem gospodarczym,

O ile dotad zajmowaliSmy  sie giéwnie zagadnieniami,
dotyczacemi zmniejszenia ilosci skrawan, to! teraz zwrécimy
si¢ jeszcze do kwestjl czaséw roboty recznej. Rozrézniamy
z jednej strony czas pracy recznej, poprzedzajacy czas pracy
maszynowej lub tez nastepujacy po ukoficzeniu pracy maszy-
nowej, ktére to czasy lacznie stanowlg catkowity ‘czas wy-
twarzania; z druglej za$ strony czas pracy recznej, zatrudnia-
jacy: robotnika w trakcie pracy maszynowej. Plerwsze wska-
zUjg na maszyny, posiadajagce mozliwie proste i niewlele utru-
dzajace przyrzady do umocowywania, ustawiania i zdejmowa-
nia. Nader waznemi sg przytem  tak zwane szybkobiezne
przestawiacze stoldw i suportéw przy wszystkich obrabiarkach
wiekszych, przedewszystkiem za$§ przy gryzarkach | wiertar-
kach, decydujace o robocle korzystnej pod wzgledem .gospo-
darczym. Czas za8 pracy recznej w trakcie pracy obra-

biarki, jak naprzyklad, napeinianie magazynéw przy tokarkach
samoczynnych albo przy prasach, ma znaczenie o tyle, ze
daje mozno$é okresSlenia, ile obrabiarek moze byé obstugi-
wanych jednoczesnie przez jednego robotnika. Jesli te czasy
s3 roztozone dogodnie jedne po drugich, to, zaleznie od oko-
liczno$cl, dwie maszyny powolne mogg wymagaé mniejszego
wydatku na robocizne 1 wobec tego korzystniej pracowaé pod
wzgledem gospodarczym, niz jedna obrabiarka, pracujaca szyb-
ciej. Duzg role odgrywaja przytem urzgdzenia do wylaczania
samoczynnego.

Wielkie znaczenie ma wzglad na dokladno$é obrabiarki,
bo od tego zalezy doktadnosé przedmiotéw, wytwarzanych przez
nig. Wiadomo jest bowiem, zZe budowa na wymiane, nie-
zbedna dla wytwdrczosci, korzystnej pod wzgiedem gospodar-
czym, wymaga zachowania pewnych réznic dopuszczalnych,
A wiec korzystng pod wzgledem gospodarczym jest tylko taka
obrabiarka, ktéra zapewnia wymagang dokladnos¢ bez roboty
dodatkowej. Byloby jednak biedem przy zamawianiu rewol-
werdwki przepisywaé, azeby- dostarczala swoznie z doktadno-
Sclg 0,05 mm. Dokiadno$é wyrobu zalezy nietylko od ma-
szyny, lecz jeszcze i od przyrzadu. do umocowania, od narze-
dzla, od materjalu i od $rodka chlodzgcego. Kazdy z tych
czynnlkéw przeto musi odpowiadaé wymaganiom. Obrabiarka
stanow! tylko jeden czynnik 1 ponosi odpowiedzialno$é za
stusznie stawiane jej wymagania co do dokladnosci, jezeli od-
chylenia jej od biegu kotowego, od réwnoleglosci, wzglednie
od prostokatnoScl prowadnic 1 t. d. nie przekraczajag pewnych
granic, Takie wskazania, jak to stosuje juz szereg wytwoérni
obrabiarek, sg niezbedne dla zawyrokowania o maszynie,

Nie mozna niedocenia¢ przy zakupie wzgledéw na sma-
rowanie i na obleg Srodka chtodzacego, poniewaz obydwa de-
cyduja o nieprzerwanej pracy nabywanej obrablarki, Wreszcie
nalezy bra¢ pod uwage przyrzady bezpleczehstwa. Czebciowo
stosuje sie je dla ochrony maszyn; takiemi sg przyrzady, wy-
laczajace przy tokarkach, gryzarkach i wiertarkach, zobopélne
zaryglowywanie rozmaltych ruchdéw.i t, d. Jeszcze wazniej-
szemi jednak sg przyrzady, majace na celu zapobiezenie wy-
padkom z ludZmi, jako to: okapturzenie trybéw, urzadzenia
zabezpleczajace przy wytlaczarkach i tym podobne.

Juz méwilidmy, ze nowa obrabiarka, ktérg chce sie na-
byé, winna pasowaé do drugich pod wzgledem sprawnosci
i granic iloscl obrotéw. Lecz réwniez 1 pod innemi wzgledami
winna ona wykazywaé pewna jednolitodé. Przedewszystkiem
ztacza dla narzedzi | przyboréw do umocowywania powinny
odpowladaé postawionym normom.

. Przy tokarkach sa takiemi: dzioby wrzecion, stozki kiéw,
odlegto§é podpédrki noza tokarskiego od Srodka wrzeciona, kola
zmienne przy rewolweréwkach, précz tego uchwyt, tulejka
uchwytowa, otwory do zamocowywania w glowicy rewolwero-
wej; przy wiertarkach stozki uchwytowe dla narzedzi; przy
gryzarkach: stozki gryzéw, zabieraki, srednice wrzeclon gryzu,
teowe profile zlobkédw | Srednice nakretek pierscieniowych,
azeby mogly znalezé zastosowanie jednolite uchwyty i klucze.
Réwnlez przy zakuple nalezy baczyé na jednolita kierunko-
wo$é ruchéw. Jak duzo kosztéw juz przyczynit niejeden przed-
miot obrabiany — z powodu, ze konik jednej tokarki zaciska
przy obracaniu kétka pokretnego na prawo, za§ konik drugiej
tokarki zaciska przy obracaniu kétka na lewo.

W ten sposéb rozwazyliSmy dopiero normy, majace zna-
czenie dla ruchu obrabiarki. Précz tego jednak nabywca ma
duzy interes w normowaniu innych czesci. Szczegélniej waz-
nemi sg w tym razie jednolite gwinty, pasowania, kdtka po-
kretne i t. p.

Lecz réwniez i przedtem, nim powszechne normy, prze-
waznie bedace dopiero w stadjum tworzenia, beda wprowa-
dzone w zycie, pod tym wzgledem mozna nieco ruch ulatwié.
Pamiétanie o jednolitoSci w ruchu, o il&¢ idzie o maszyny jed-
nakowej sprawnosci, nigdy nle moze byé ocenlanem do§é wy-
soko 1 dos¢ mocno uwzglednianem przy zakuple, Dzisiejsze
warsztaty czesto sg jeszcze istotnem muzeum tokarek, wier-
tarek, gryzarek. Tokarki o jednakowej wysokoSei kléw 1 ich
rozpietodci, wiertarki z jednakowym stozkiem dla narzedzi,
gryzarki z prawle jednakowym stolem mozna tam zobaczyé
jednak kazda z nich bedzie innego pochodzenia.

A jak wspaniale tuz obok wyglada ruch z niewielka
tylko iloScia odmlan tokarek co do rozmiaréw i w kazdej gru-
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Ple z wigksza ilocla catkiem jednakich maszyn! Jak szybko
Wowczas mozna usunaé kazde uszkodzenle, jak dokladnie
mozna sporzadzié kazda kalkulacje, jak tatwo moze byé przy-
Sposobionem kazde narzedzie, 1 jak atwo robotnik moze zmie-
ni¢ obrabiarke! To wlaénie przy kazdym zakuple mozna ,nor-
mowacé®, méwlac pod przenoénia. Mozna utrzymywaé naod-
Wrét, ze to jest mozliwe do przeprowadzenia tylko w nowej
Instalacji, 1 w pewnym stopniu bedzle to siusznem. Lecz jesli
dzisiaj kupuje sie jedna obrabiarke, to przeclez mozna jg tak
Starannie wybraé, azeby przy najblizszym nowym zakuple bez
Wahania mozna bylo nabyé drugs taks sama.

‘utatwla mu. zbyt.

A zatem zakup obrabiarek jest sprawa powazniejsza, niz
to zwykle sie mniema. Uwzglednienie gospodarczych punktéw
widzenia wymaga starannoéci i duzego do$wiadczenia od za-
mawiajgcego,’ — choclaz réwniez i dla producenta w powyz-
szych wywodach znajduje si¢ co§ nieco$, uwzglednienie czego
Przedewszystkiem jednak zakupywacé winien
tylko. cztowiek biegly w swolm fachu, Pozatem za§ musi on
gruntownie znaé¢ wilasne potrzeby warsztatu oraz te wielkie
postepy, jakie na polu budowy tych maszyn poczyniono
w ostatnich latach.

Z Kongresu Kolejowego w Londynie.

Inz. Al., Pawlowskl.
(Zamiast artykulu pod tym samym tytulem w Ne 3/19 str, 77),

Stacje rozrzadowe

Sekcja | i lll polaczone, posiedzenie 26-go
czerwca 1925 r.

Ponizsze uchwaly powziete zostaly na podstawie refera-
téw pp. Slmon Thomas, Samuel T. Wagner, Nicholls, Mou-
tier 1 Pellarin,

Art. 1. Stacje rozrzadowe i zestawcze pozwalajg przy-
Spieszyé przewozy 1| powiekszyé zdolno§é przewozowa linji
oraz obrét taboru,

Stacje te urzadzane sg w osrodkach, gdzie ruch jest
o tyle ozywiony, ze moze by¢ rozdzielany na poszczegélne
kierunki, czyli w wezlach komunikacyjnych.

Rozrzad polega na organizacjl przewozéw w pociggach
dalekobieznych, miejscowych i drobnicowych, w zalezno$ci od
znaczenja tadunkéw.

Art. 2. Dlugo$é tych stacyj moze dochodzié do 5 kilo-

metréw. Skiadaja sle one, ogélnie biorac, z grupy toréw przy-
bycia, grupy toréw rozdzielczych, czgsto z grupy toréw ze-
stawczych, oraz grupy podzlalu geograficznego, takze z grupy
postojowej przed odejsciem od ramp przetadunkowych. Wresz-
cle stacja taka powinna byé zaopatrzona w warsztaty napraw-
cze wagondw, — budynek parowozowni i, w razie potrzeby,
w urzadzenia dla dezynfekciji.
: Art. 8. Pod wzgledem sposobu spozytkowania cigzenia,
Stacja moze byé urzadzona, w zalezngicl od potrzeb miejsco-
wych i uksztattowania powierzchni,—na spadku ciaglym, albo
na poziomie z grzbietnia rozrzgdowa.

Do pierwszej kategorji naleza stacje o spadku cigglym
na catej dlugodci i stacje potozone czeSciowo na pochylosci,
mianowicie w miejscu toréw grupy przyjazdowej 1 grupy. roz-
dzialu wedtug klerunkéw geograficznych. W tym druglm wy-
padku trzeba przewidzieé mozno$é dokonywania manewréw za
pomoca lokomotywy, co moze byé niezbedne w razle, jezeli
Nieprzyjazne warunki atmosferyczne uniemozliwityby dobre
dzialanie spadku toréw przyjazdowych.

Stacje o spadku ciaglym moga by¢ zalecone tylko w ra-

zie istnienia spadku naturalnego w terenie.
Art. 4. Rozrzadzanie w kazdym kierunku jest wska-

zane w razle, jezeli ruch w obu kierunkach jest do pewnego
Stopnia. niezalezny jeden od drugiego. W przeciwnym razie
bardzlej odpowiedniem jest rozrzadzanie jednostronne, Réw-
niez stosuje sie to w wypadku, kiedy ogdlna llczéé wagonoéw,
podlegajaca rozrzadzaniu, nle przewyzsza zdolnosci przepusto-

Wej jednej grzbietni. |
Art. 5. llo&é toréw przyjazdowych, powinna byé taka,

Zeby wszystkle poclagi mogly by¢ przyjete natychmiast po
przybyciu, zeby mozna bylo unikngé zaprzatnigcia toréw'gléw—
nych 1 zeby by! umozliwiony jednoczesny wjazd na stacj¢ po-
ciagéw z réznych linij. ] .

Diugosé toréw przejazdowych powinna by¢ wystarcza-
jaca dla pociagéw najdiuzszych, Jezell warunki-terenowe po-
zwalaja, najlepszem rozwizzaniem jest umieszczenie tych to-

réw bezpo$rednio powyzej grzbietni,

Art. 6, Operacje przygotowawcze staczania z grzbietni,

ktére réznig sie w zaleznosci od ukladu stacji i rozmiaru prze-

wozdéw, powinny byé starannie okre$lone, zeby zajely jak naj-
mniej czasu. . Warunek ten jest szczegélniej doniosty w zimie,
z powodu zwiekszenia oporu przetaczania, wynikajgcego z za-
styganiz smaru w maznlcach.

Art. 7. Podczas staczania wagonéw, wskazania stawi-
dlowym 1 innym urzednikom toréw docelowych powinny byé
dokonywane w sposéb prosty i wyrazny, zaréwno w dzien,
jak w nocy, a takie w czasie mgly. System wskazan moze-
byé rozmaity, Godne zaznaczenia s3: za pomoca biletéw roz-
rzgdowych, za pomoca guzikéw elektrycznych do naciskania
przy grzbietni, — tablicy elektrycznej w posterunku stawidlo-
wym,—za pomoca telefondw glosnych, — sygnatéw sSwietlnych,
jako tez wskazywania numeru toru docelowego za pomoca ta-
blicy $§wietlnej, widzianej ze wszystkich punktéw stacjl.

Art. 8. Jezeli jest koniecznem postugiwaé sie lokomo-
tywa przetokowa, to zwigzek miedzy maszynista tej lokomo-
tywy i kierownikiem stawidia rozrzagdowego, oraz zwrotniczymi,
powinien byé taki, zeby rozkazy dawane przez tych ostatnich
maszyhi§cle mogly byé wykonywane przez niego natychmia-
stowo, ‘

Z pomiedzy systeméw, zastugujacych na zalecenie, za-
znaczyé mozna sygnaty Swietine, dzwonki elektryczne, dostepne
dla lokomotywy i inne,

Art. 9. Spadek grzbietnl, jako tez pochylo§é toréw po-
winna 'byé obliczona jak najdoktadniej w zaleznoéci od réznych
rodzajéw oporu, wplywajacych na bieg wagonéw staczanych.
Poniewaz opér wiatru jest znaczny, wiec nalezy ukladaé kie-
runek staczania odpowiedni do wiatréw panujacych.

Art, 10. Zaokraglenie wierzchotka grzbletni powinno
mieé promien nie mniejszy, niz 200 mitr.

Art. 11. Wysokosé grzbietni, réwnie jak pochylenie
spadku ciaglego, powinno byé tak obliczone, Zzeby wszystkie
wagony, niezaleznie od warunkéw ich toczenia sie, nabyly
szybkoéci niezbednej dla dojscia, po torach rozrzadowych, do
miejsc, ktére powinny zajaé; ten rezultat powinien by¢ oslag-
niety hawet w warunkach atmosferycznych najmniej sprzyja-
jacych.
Oprécz tego, szybko$é biegu wagonéw powinna byé taka,
zeby wagony, dochodzac do ulicy zwrotnic, byly wzajemnie
rozdzielone dostatecznym odstepem.

Art. 12. Nalezy mieé mozno$é zmniejszaé w razie po-
trzeby szybko$¢ wagonu; do tego stuza rézne sposoby, z po-
miedzy nich wymieni¢ mozna trzewiki umiejscowione, hamulce
automatyczne, trzewiki ruchome | t. d.

Art. 13. Ustréj grzbietni z dwoma réznymi spadkami
moze byé potrzebny tylko wtenczas, kiedy grzbietnia o jed-
nym spadku,. urzadzona z uwzglednieniem warunkéw najbar-
dziej nlepomysinych, nie zapewnia powstrzymania wagonéw
w warunkach pomysinych, :

Art. 14, Pozytecznem jest naogét urzadzenle przy
grzbietni toru objazdowego, a czasem takie zeberka specjal-
nego dla lokomotywy, przeznaczonej do popychania wagondw,
ktére sie zatrzymaly., |

Art. 16. Pozytecznem jest sprowadzié do minimum od-
legtodé miedzy wierzcholkiem grzbietn] a najblizsza zwrotnicg
grupy toréw rozrzagdowych. Wskazanem jest réwniez, zeby po-
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czatek tej grupy toréw byl tak umiesiczony, azeby opdér po-
jedyficzych toréw nie réznit sie¢ znacznie jeden od drugiego
i zeby odleglosé, miedzy ukosem bochylosci a zwrotnica po-
czatkowg, byla jak najmniejsza i jednostajna dla wszystkich
toréw,

W razie potrzeby nalezy daé torom pochylenie, ktére

przezwyciezatoby opér tukéw i kontrlukdw.

Art. 16. W celu zaoszczedzenia iloéci personelu, przy-
$pieszenia rozrzadu i unikniecia pomnylek, zaleca sie poruszaé
zwrotnice za pomocag posterunkéw stawidlowych; takie poste-
runki moga wprowadzaé w ruch zwrotnice za pomoca druto-
clagéw, albo ciSnienia ptynéw. Niektdre systemy polegaja na
zastosowaniu pedaléw zabezpieczajacych, ktére uniemozliwiaja
przestawianie zwrotnicy pod kotami wagonéw; sg takze w uzy-
clu przyrzady nawpétautomatyczne, ktére daja zwrotniczemu
mozno$¢, za pomoca jednego rekoczynu, uruchomié wszystkie
zwrotnice, prowadzace do pewnego toru -rozrzadowego, przy-
czem zwrotnice przestawiaja sie kolejno w miare zblizania
sie wagonu,

Art. 17. Liczba toréw w grupie rozrzadowej zaleiy od
objetodci przewozéw, iloScl kierunkéw 1 instrukcyj danych do
wykonania przy zestawianiu pociagéw towarowych. Przy okre-
§laniu tej liczby trzeba sie liczyé z maximum wykonalnem,
a takiem jest 35 do 45 toréw wpoziomie, z grzbietnia. Nie
trzeba jednak zapominaé, ze dodanie toréw rozrzadowych dla
kilku kierunkéw dodatkowych moze znacznie ulatwi¢ zesta-
wianie pociagéw posrednich.

Diugo$é uzyteczna toréw rozdzielczych zalezy od diugo-
$ci przyjetej, jako maksymalna, dla pociggédw i pewinna byé uwa-
zana za wystarczajaca; w wypadku zas, kiedy zachodzi ko-
nieczno$é rozrzadzania wagonéw w przeclwleglym kierunku,
to- dlugosé toréw powinna byé zwigkszona o tyle, o ile to jest
potrzebne dla zatrzymania ostatnich wagonéw.

Na stacjach o spadku ciaglym pochylenie torédw rozdziel-
czych powinno wynoslé conajmniej 5 na 1000, zeby partje
wagonéw mogty ruszaé z miejsca pod wplywem -wlasnago
clezaru,

Art. 18. Na stac]ach rozdzielczych, polozonych na réwni,
pozadanem jest odprawiaé pociagi bezposrednio z grupy toréw
rozdzielczych, o ile wielko$é przewozéw nie wymaga przesta-
wiania pociagéw, po ich sformowanfu, na grupe toréw odjaz-
dowych,

Art. 19. Na stacjach o spadku cigglym grupy toréw
klasyfikacyjnych powinny stanowi¢ dalszy cigg grupy torow
rozdzielczych. Na stacjach, polozonych na réwni, z grzbietnia,
najdogodniejszem jest umieszczenie grupy toréw klasyfikacyj-
nych obok grupy toréw rozdzielczych,

Art. 20, Ustréj na pochyloSci grupy toréw klasyfika-
cyjnych jest korzystny i pow1¢ksza zdolno§é rozrzadowg catej
stacji.

Art. 21. Liczba toréw grupy k]asyflkacy]ne] zwykle nie
przewyzsza 12 do 14 i zalezy od przepiséw zestawiania po-
ciagéw, z uwzglednieniem jak najwiekszej ilosci stacyj docelo-
wych, Dlugo$é 200 metréw zwykle wystarcza dla tych toréw.
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Grupa toréw zwigzanych dwustronnie jest bardziej do.zycze-
nia, niz grupa toréw zeberkowych.

Art. 22. Na stacjach polozonych na spadku pozytecz-
nem jest urzadzenie malej grupy toréw poprawczych, ktére
powinny byé umieszczone miedzy grupa toréw klasyfikacyj-
nych a grupa odjazdowych; taka sama grupa jest réwniez po-
zgdana w koncu grupy klasyfikacyjnej stacji potozonej na
réwni *),

© Art. 23. Grupa toréw odjazdowych powinna stuzyé za
miejsce postoju pociagéw sformowanych, oczekujacych chwili
rozktadowej odjazdu, Oprécz tego powinny one stuzy¢ jako
tory do regulowania ruchu w razie wypadkowego zatamowania
ruchu na torach giéwnych.

Liczba torédw odjazdowych zalezy od tych dwdch funkeyj.
Nalezy tez mie¢ na wzgledzie mozno$¢ odprawiania pociggéw
bezposrednio z grupy toréw rozrzgdowych.

Art. 24. W niektérych krajach, gdzie pociagl sa zao-
patrzone w hamulce zespolone o powietrzu sprezonem, tory
odjazdowe bywajg zaopatrzone w przewdd, polaczony z kom-
presorem, W celu wyprébowania hamulcéw pociggu przed jego
odejéciem ze stacji.

Art. 25. Na stacjach, ktére majg stuzyé dla wyprze-
dzania na nich jednych pociagéw przez drugie, dalekobiezne
i miejscowe, nalezy przewidzie¢ grupe toréw specjalnie do tego
celu stuzaca.

Art. 26. llosé i trasa toréw, laczacych ze sobg odrebne
uktady (parki) stacyj rozrzadzajagcych, ma bardzo wazne zna-
czenie. W celu unikniecia krzyzowania sie toréw w jednym
poziomie, tory przeznaczone dla swobodnego ruchu lokomotyw
moga mieé¢ spadek maximum 1 do 30.

Art. 27, Na niektérych sieciach urzadzone s3 male
grupy toréw, przeznaczone do postoju brankardéw. Pozytecz-
nem jest tak je ukladaé, zeby Inkomotywa pociagowa mogta
z latwoscia brankard zabrac.

Art. 28. Na wielkich stacjach rozrzagdowych pozyteczne
sa male sktady wegla i zérawie wodne, dla zaopatrywania lo-
komotyw przetokowych, polozone w poblizu miejsca gtéwnej
pracy tych lokomotyw.

Art. 29, W razie urzadzenia wagi wagonowej, ta ostat-
nia powinna byé tak umiejscowiona, zeby wagony zwazone
mogly byé popchniete bezposrednio na grzbietnie.

Art. 30. W poblizu stacyj rozrzadowych nalezy rozpo-
rtadzaé warsztatami naprawczemi taboru, (Patrz art. 2, po-
wtérzenie. Przypisek A. P.). :

Art, 31. W wigkszo$cl wypadkéw, zwlaszcza w wai-
nych wezlach sieci kolejowych przy stacji rozdzielczej, po-
winny byé urzadzenia do przeladowywania drobnicy. Takie
urzgdzenia powinny sie miescié w samym S$rodku stacji, jezeli
rozrzad na niej odbywa sie osobno w obu kierunkach.

Na stacjach pogranicznych urzgdzenia komory celnej po-
winny, by¢ polgczone z grupa torow rozdzielczych.

Art. 32. Wazine znaczenie ma rozmieszczenie na stacji
rozrzadowej parowozowni i skiadu zasobéw. Trzeba, zeby po-
Iaczenia miedzy parowozownig i gléwnymi uktadami (parkami)
stacjl rozrzgdowej byly wygodne i liczne,

Kronika

Na ostatniem posiedzeniu Komitetu Eksploatacyjnego Pan-
stwowej Rady Kolejowej powzieto miedzy innemi nastepujacg
uchwale:

»Panstwowa Rada Kolejowa: a) uprasza p. Ministra, aby
zechcial uzyé swego wplywu, by uzgodniona z P, R. K, i1 Szta-
bem Generalnym organizacja zarzadu kolejowego oraz nowe
rozgraniczenia okregéw dyrekcyjnych w my$l powyzej cytowa-
nych uchwat zostata wreszcie wprowadzona, gdyz dotychcza-

sowe powolne tempo, w jakiem sie w pojedyfczych Dyrekcjach’

I niektérych dzialach stuzby wprowadza nowa organizacje, nie
rokuje nadziei, Zeby praca ta w najkrétszym czasie ukonczo-
na zostala;

b) stwierdza ponownie, 2e wyodrebnienie zarzadu Kolel
P., jako samoistnej jednostki gospodarczej, urzgdzanej wedlug

krajowa.

zasad przedsiebiorstwa handlowego pod kierownictwem osoby
wyposazonej w szerokie pelnomocnictwa i niezaleznej od wpty-
wéw politycznych, moze jedynie uzdrowié gospodarke kolejo-
wg, doprowadzié do samowystarczalno$ci kolei i uchronié Skarb
Panstwa "od nleprzewidzianych i nieobliczalnych deficytéw
z obecnej administracji kolejowej wynikajacych;

c) uwaza, ze nalezy w dalszym ciggu dazy¢ do stwo-
rzenia Ministerstwa Komunikacji dla wszelkich drég komuni-
kacyjnych 1 technicznych robét publicznych i ze taka organi-
zacja wprowadzi niewatpliwie znaczne uproszczema i pota-

« nienie administracii;

*) W tekscie oryginalnym przez omylke powiedziano tu ,na
spadku“. (Przypisek A. P.).
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d) uprasza p. Ministra, aby bedace w opracowaniu no-
Wy projekt statutu organizacynego kolei 1 ustawe kolejowa
udzieli¢ zechcial do zaopinjowania Rady Ministréw i cial usta-
wodawczych¥,

Il Zjazd techniczny Inzynieréw Wydzialdéw Mechanicz-
nych odbedzie sie w Warszawle w dniach 28 i 29 maja r. b.
W my$l requlaminu tych zjazdéw, ktére majg sie odbywaé
zasadniczo corocznie, wezmg w nim udzlat naczelnicy wy-
dzialéw mechanicznych wszystkich Dyrekcyj kolejowych, na-
czelnicy odpowiednich wydzialéw Min. Kol.{ oraz inzynierowie
tak z Dyrekceyj, jak 1 z Ministerstwa, ktérzy zglosill swoje re-
feraty; ponadto wezma udzial w Zjezdzle jako goscie jeszcze
inni inzynierowie delegowani przez poszczegélne Dyrekcje
1 M. K. Ogétem spodziewany jest udzial w Zjezdzie okoto
40 do 50 inzynieréw kolejowych.

Na Zjazd ten zgloszono nastepujace referaty:

Inz, Jan Brzozowski: ,Organizacja stuzby mechanicznej na

RUIKSEES

w Jozef Wagner: ,Naukowa organizacja pracy w zastoso-
waniu do naprawy taboru i wszelkich robdt, wykonywa-
nych w warsztatach kolejowych®,
Eugenjusz Pancer: ,Stosowanle elektrycznego spawania
przy naprawie taboru kolejowego“.
Jan Wojciechowski: ,Pracownie psychotechniczne w dzie-
dzinie komunikacji“,
Jerzy Atenski: ,Kursy doksztalcajace dla personelu wy-
dzialéw mechanicznych®. ‘
~ Albert Czeczot: ,Rezultaty badan do$wiadczalnych na
parowozach*.
Zygmunt Haslinger:
kolejach“.
Stefan Juszczacki: ,Prowadzenie pociggéw towarowych
tranzytowych w Dyrekcji Gdanskiej na hanniku zespolo-
nym systemu Kunze - Knorr - G.*. ,
Wtiodzimlerz Krzyzanowski: ,Zasady i podstawy racjo-
nalnego projektowania i budowy stacyj parowozowych*.
Aureljusz Rybicki: ,Urzadzenla mechaniczne do fadowa-
nia wegla na parowozy“,
Organizacjg Zjazdu zajmuje sile Komitet pod przewod-
nictwem inZ. Marcina Czarkowskiego.

,Racjonalna gospodarka smarna na

Wywéz wegla przez Gdansk i Gdynie.

Wobec wazno$ci i aktualnoScl wywozu naszego wegla
przez Gdansk 1 Gdynie, podajemy ponizej rezultaty tego wy-
wozu za | kwartal r. b. :

Przeladowano wegla na statki:

Przecietnie
i B DTN Wogéle tonn w dzien roboczy
w Gdansku| w Gdyni w Gdansku| w Gdyni
Styczen 145,155 18.536 6.048 —.772
Luoty. 163.440 23,107 7.106 1.005
Marzec . 216.857 31.375 8,032 1.162

Wynika stad, ze wywéz ten dzieki wysitkom kolei i Ra-
dy Portu stale wzrasta.

Zaznaczyé jednak nalezy, ze koleje, poblerajgc za prze:
wéz po 6.50 zl. od tonny, skiadajg w poréwnaniu z normalna
taryfa weglowa (13.30 zh od tonny) offare na rzecz przemy-
stu weglowego w wysokoscl okoto 1.358.500 zi. miesiecznie,
a w poréwnaniu z kosztem wiasnym samego ’tylk9 przewozu
(okoto 1,5 gr. za tonno-kilometr) fracq bezposrednio na dobro
tegoz przemystu okolo 765.000 zi. miesigcznie.

Na miedzynarodowym Zjezdzie Kolejowym U.. [.C.w Mo-‘
nachjum wybrana zostata stata Podkomisja techniczna, ktdrej
powlerzono zbadanle i zdecydowanie sprawy samoczym?ego
taczenia wagonéw europejskich, Podkomisji te’] przedstawiane
sg tylko te wynalazki, ktére poszczegdine panstwa po prze-
prowadzeniu préb wyrdéznily. W ubieglym miesigcu nasze Mi-

nisterstwo Kolel wystalo do przewodniczacego powyzszej Pod-
komisjl pismo, w ktérem wypowiedziato sie za sprzegiem samo-
czynnym pomystu inz. W, Sokolowsklego, opisanym w Ne 4 (20)
»inzyniera Kolejowego*.

W marcu r. b. Wydzial Mechaniczny Politechniki Lwow-
skiej urzadzil III kurs dla zagadnien kottowych i naftowych.
Kurs podzielono na 2 odrebne sekcje: kotlowg i naftowa.
Program kursu sekcji kottowej, omawiajacy zagadnienia dotycza-
ce réwniez i kolejnictwa, dzlelit sle na dzial teoretycznych za-
gadnien cieplnych w kotlarstwie 1 dzial technologji metali przy
budowie kotiéw,

W | dziale wygtosili odczyty prof. Fiedler, Witkiewicz,
Chrominski, ‘inz.: Niemczynowski i Szaynok; w Il — stuchano
wyktadéw prof.: Anczyca, Hauswalda, Feszczenko-Czapiwskie-
go i inz. Gayczaka.

Kursu sekcji kotlowej stuchali inzynierowie z Dyrekcji
Kolei P. i Ministerstwa Kolei.

W marcu r. b, powstalo w Warszawie, z siedzibg przy
Zakladzie psychotechnicznym P. Szkoly Budownictwa M. O$wie-
cenia Publicznego i Wyznan Religijnych (Wspélna 81), Pol-
skle Towarzystwo Psychotechniczne. Na zebranie organiza-
cyjne przybyli delegaci z réznych dzielnic Rzeczypospolite;j.
Po uchwaleniu statutu, wybrano na prezesa T-wa dr. prof.
J. Jotejkéwne, na vice-prezesa inz. |, Wojciechowskiego, na
cztonkéw Zarzadu: dr, T. Jaroszynskiego, dr.. T. Klimowicza
i inz, W. Hauszylda, na zastepcéw: dr. Medynskiego i prof.
K. Adamieckiego. Zebranie zakonczy! doskonaly odczyt d-ra
T. Jaroszynskiego na temat: ,Rola lekarza szkolnego w po-
radnictwie zawodowem*.

IHl-ci MiedzynarodoWy Kongres Inz. Doradcow.

W mys$l uchwaly Il-go Kongresu Inz, Doradcéw i Rze-
czoznawcéw, trzeci kongres tej organizacji odbedzie sie w War-
szawie. ' :

Termin kongresu 13 —16 maja. Referaty, wygtoszone na
kongresie, maja ‘przedstawi¢ m. in.: a) arbitraze miedzynaro-
dowe; b) ekspertyzy sadowe; c¢) wplyw inzyniera na zapoble-
ganie wypadkom przy pracy; d) wzory warunkéw techn. dla
przedsigbiorstw; e) pelnienie funkcyj inz. doradcéw 1 rzeczo-
znawcéw przez urzednikéw; f) walka z przekupstwem i t. d.

W czasie kongresu zorganizowana bedzie wystawa pol-
skich czasopism i wydawnictw technicznych oraz szereg wy-
cieczek do wazniejszych placéwek techniczno - przemystowych
kraju.

Zjazd delegatow - slowiariskich zrzeszen tech-
nicznych.

W wyniku obrad, przeprowadzonych w Pradze podczas
zjazdu z okazji 60-lecia Gzeskiego Stow. Inzynieréw, powstat
projekt utworzenia Federacji Zwigzkdw Slowianskich Zrze-
szen Technicznych, Stowarzyszenia polskie zaprosity pokre-
wne Zwiazki stowianskie na Zjazd organizacyjny do Warszawy.

Zjazd ten odbedzie sie w dniach 11 — 12 maja r. b.
i obejmie, précz zebran towarzyskich i spraw formalnych, re-
feraty nast: 1) ,O normalizacjl® — ref. Czesko - Stowackiego
Zwilazku Inzynieréw; 2) ,,O polozeniu inzynieréw i ich upraw-
nieniach ustawowych® — ref. Zwiazku polskich zrzeszen techh.;
3) ,Wspélpraca Federacji na terenie miedzynarodowym z in-
nemi organizacjami“ — referat Stow. Inz, Jugostowianskich;
4) ,Literatura techniczna w krajach stowianskich® — ref. Zw.
Inzynieréw 1 Architektéw Bulgarskich. :

Komunikat Komitetu Dyrekcji Warszawskiej
Ligi Obrony Powietrznej Paristwa.

Pracownicy Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warszawie od chwili
powstania L, O. P. P.tprzystapili pojedynczo i grupami do zapisywania
si¢ na czlonkéw tego stowarzyszenia, a w niektérych miejscowodciach do
organizowania két. Akcja zapiséw na czlonkéw L. O, P. P. posuneta sig
szybko naprzéd od paZdziernika 1924 r., kiedy zostalo wprowadzone po-
tracanie sktadek z list ptacy. W dniu 5 listopada tegoz roku, w porozu-
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mieniu z Zarzadem Giéwnym L. O. P. P., zostat zwotany zjazd organiza-
cyiny, na ktéry przybylo 52 delegatéw, reprezentujacych 8,475 czlonkdw.
Zjazd uchwalit wyadrgbnienie organizacji kolejowej w osabny Komitet i wy-
bral Czasowy Komitet Dyrekoyiny. Wytloniony Czasowy Komitet, tacznie
z kooptowanyml czlonkami, opracowal wnloskl o zmlang statutu, pozwn
lajace na wyodrgbnienie organizacji dyrekcyjnej, jako dzialajacej na tere-
nie kilku wojewddztw, w autonomiczny Komitet na prawach Komitetu Wo-
jewédzkiego, opracowat odpowiednie projekty regulaminéw i uskutecznit
podzial Dyrekcji na Kola, Zjazd przedstawiciell Komitetdw Wojewddz-
kich L. O. P. P. w styczniu 1925 roku powzial uchwate, dajaca moznosc
wyodrebnienla organizacjl L. O. P, P. na teronie Dyreke)jl w osobny - Ko-
mitet, lecz tylko na prawach Komitetu powiatowego i w nastepstwie tej
uchwaly Zarzad Gléwny przydzielit Komitet Dyrekcyjny do Komitetu Sto-
tecznego w Warszawie. W dniu 15 kwietnia 1925 r. odbylo sie pierwsze
ogdlne zgromadzenie, zorganizowanego w mygél Statuty i wspomniane]
uchwaly Komitetu Dyrekcyjnego, na ktére przybyli delegaci 44 Két, re-
prezentujacy 14,376 czlonkéw L. O. P. P, Zgromadzenie wybralo staly
Komitet Dyrekcyjny, w sktad ktérego wchodza: Prezes Bolestaw Michal-
ski, vice-prezesi Piotr Borkowski i Kazimierz Izdebski, sekretarz Piotr
Kotlakowski, skarbnik Kazimierz Zaniewski, czlonkowie — Jan Celinski,
Kazimierz Elianowski, Janusz Kalinski, Juljusz Krauss, Lukasz Krycki, Ka-
zimlerz Pejcz, Jan Rupinski. Siedziba Komitetu mieéci sie w biurze Wy-
dzialu Handlowo-Taryfowego w Warszawie, ul. Chmielna 71b, adres dla
korespondencji — Biuro 3 Oddzialu Eksploatacyjnego w Warszawie.
Komitet Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie posiadat w 1925 r. —
58 zorganizowanych Ké! z ogélna iloscla 18,523 czlonkéw. Kota rozwi-
jaja dzialalroéc nietylko przez wplacanie skladek czlonkowskich, lecz za-
snla)a fundusze L. O. P, P. wplywami ze sprzedazy znaczkéw do nalepia-
nia, czasopism, broszur, zetor.éw, urzadzaja imprezy dochodowe, zbieraja
oflary it. p. Najwiekszemi z imprez dochodowych bylo zorganizowanie
.1 1 Il Tygodnia Lotniczego“. Do akcji ,Tygodnia Lotniczego* stanglo
36 K61, prawie wszystkie stacje Dyrekcji Warszawskiej, a 1,101 oséb z po-
$éréd pracownikéw kolejowych i ich rodzin dato bezinteresownie swoja
prace. Prawie cala prasa stoleczna z dnia 11 wrzeénia 1925 r. podkre-
§lita z uznaniem stanowisko obywatelskie kolejarzy, zaznaczajac gtebokie
wyrobienie spoleczne pracownikdw kolejowych, oraz wskazywala akcje
kolejarzy, jako przykiad do na$ladowania przez inne grupy spoleczenstwa.
Akcja kolejarzy miala woéweczas, précz dodatnich wynikéw finansowych,

ogromne znaczenie propagandowe, gdyz rozwijala sie przez 8 dni nietylko -

w duzych $rodowiskach i na najgluchszych stacjach, ale samorzutnie z ini-
cjatywy poszczegSlnych jednostek i grup kolejarzy réwniez rozszerzyla sie
na okoliczne miejscowo$ci — miasteczka, .wsie, gdzie byly wykorzystane
jarmarki, odpusty, zjazdy nieraz w miejscowcsciach, odleglych o kilkana-
Scie kilometréw od stacji. W niektérych miejscowosciach kolejarze swoja
inicjatywa pobudzili do pracy Kola miejscowe Komitetéw Powiatowych.
Komitet Stoteczny w liscie z dnia 16.XI—1925 r. Ne 2209, komunikujac
o zatwierdzeniu sprawozdania z akcji .1 Tygodnia Lotniczego“ na terenie
Dyrekcjl, wyraza Kolom gorace podziekowanie za doskonala orgamzacle
i $wietne wyniki finansowe.

~ wnioskiem o odpowiednia zmiang Statutu L. O. P. P,

Sprawozdanie, jakie opracowal Komitet Dyrekcyjny P.K.P. w War-
szawie za okres czasu od chwili zorganizowania sie kolejarzy, w ogél-
nyeh eyfrach przedstawia gig w spoeséb nastepujacy:

Rolk 1924 (20 3 minsines od 1.X do 31.XID

Wplacono do Komitetu Gléwnego:

1) ze skiadek potraconych z list placy 37,137.62

2) z akcji ,, I Tygodnia Lotmczego 7.120.45
3) inne wplywy . . . . . z 266.—  44.524.07
Rok 1915.
Whptacono do Komitetu Gléwnego i Stotecznego:
1) ze skladek potraconych z list ptacy 157.953.53
2) z akcji Il Tygodnia Lotniczego*. 32.520.65
3) inne wplywy « . .+ . . . . 777345 198.247.63

Razem 242.771.70

Fundusze osiagniete od Két kolejowych L. O. P. P. Dyrekcji P.K.P.
w Warszawie zostaly zuzyte na budowe Instytutu Aerodynamicznego
w Warszawie, istnienie ktérego stanowlc bedzie chlube dziatalnoéci L. O.
P, P. Komitet Stoleczny w liscie 2z dn, 16,X1—-1925 r, No 2209/25 za-
znacza, Ze ,stale wplywy ze skladek czlonkéw Komitetu Kolejowego
ogromnie sie przyczynily do powodzenia akcji budowy Instytutu Aerody-
namicznego, ktéra przez caly czas byla prowadzona bez przerwy“... Za-
rzad Gléwny w liScie z dnia 26 marca r. b. Ne 1222 pisze: ,Z wynikéw
dziatalno$ci Dyrekcyjnego Komitetu kolejowego w Warszawie okazuje sie,
ze duza cze$é pieniedzy, obréconych nd budowe Instytutu Aerodynamicz-
nego wplyneta z Dyrekcyjnego KoleJowego Komitetu, co Zarzad Giéwny
podkre§la z wielkiem uznaniem dla zywotnoéci i dzialalno$ci Komitetu*

Komitet Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie jest zdania, 2e dotych-
czasowa tak bardzo dodatnia dzialalno$¢ Két kolejowych, a jednoczednie
wielki pod wzgledem liczebnym rozwéj tych Két dowiodly, ze przydziele-
nie Komitetu Dyrekcyjnego do Komitetu Stolecznego m. Warszawy obni-
za poziom dzialalnodci organizacji kolejowej L. O. P. P., a nawet staje
sig przyczyna zatamowania jej dalszego rozwoju. Z tych wzgledéw, opie-
rajac si¢ na dotychczasowej, prawie pditorarocznej praktyce, Komitet Dy-
rekcyjny ponowil wystapienie do Zarzadu Gléwnego z kategorycznym
ktéraby dawata
mozno$¢ wyodrebnienia Komitetu Dyrekcyjnego w samodzielna autono-
miczna jednostke, majaca prawa nie Komitetu Powiatowego, lecz Woje-

wédzkiego. Wniosek ten zostal przyjety przychylnie i przedstawiony be-
dzie na najblizszym zjeZdzie przedstawicieli Komitetéw Wojewédzkich
w maju r b,

Na dzien 24-go kwietnia r. b., 0 godz. 18-¢j, zostalo wyznaczone
Zgromadzenie Ogélne L, O. P. P. Komitetu Dyrekcyjnego P.K.P. w War-
szawie, w sali Prezydjum Dyrekcji, na ktérem odbyly si¢ wybory na
miejsce ustepujacych 4 czlonkéw Zarzadu Komitetu, oraz 2 zastgpcédw Ko-
misji Rewizyjnej.

Kronika zagraniczna.

Reorganizacja kolei belgijskich. Rada Ministréw
Krélestwa Belgji postanowila przekazaé belgijskie koleje pan-
stwowe mieszanemu Towarzystwu z kapitatem 10 miljardéw
frankédw belgijskich. Wicksza cze$é tego kapitalu pozostaje
w rekach Panstwa, 2 miljardy pozyczki bedg rozpisane pomie-
dzy publicznoscia. Rade nadzorcza wyznacza czeéciowo krol,
czgSciowo personel kolejowy i posiadacze pozyczki, Sumy,
ktére uzyska Panstwo z eksploatacji kolei, majg péjé¢ na
-umorzenie diugéw i ustalenle waluty. W ten sposéb zanie-
chano ostatecznie mysli stworzenia z rzgdowych kolei przed-
sigbiorstwa samowystarczalnego, wydzielonego z ogélnego bud-
zetu, i zrobiono wylom w idel pozostawiania kolei w rekach
Pafistwa, ktéra przetrwata w Belgji lat prawie 100,

Wagony motorowe we Francji. W r. 1921 wpro-
wadzono po raz pierwszy na rzgdowych kolejach francuskich
wagony motorowe do obstugi odcinkéw ze stabym ruchem
osobowym. Pierwszemi wagonaml tego typu byly zwykle
omnibusy paryskie, w ktérych zamieniono omnibusowe kota
na kota przystosowane “do ruchu po szynach kolejowych. Na-
stepnie zakupionospecjalne wagony motorowe, Prébne jazdy
z niemi rozpoczeto w marcu r.
nego wagony motorowe wykonaty 23.000 km., i przekonano
sle, ze w pewnych warunkach odpowiadajg one swym celom.
Nastepnie rzadowe koleje francuskie zamdéwily 10 wagondw
motorowych, zaopatrzonych w motory o mocy 60 P. S. Do
poczatku r. 1926 powyzisze wagony, uruchomione na wiosne
1925 r., wykonaly§120.000 km.bez zadnego® wypadku, jezeli
nle liczy¢ drobnych usterek eksploatacji. Wagon motorowy
wazy 15 tonn, zabiera 50 pasazeréw i 2 t. bagazu. Wagony

1922, Podczas okresu préb-

sa dwuprzedzialowe, na plaszczyznie woig po 2 wagony przy-
czepne, na wiekszych wzniesienfach jeden. Szybko$é wagonu .
zasadniczo wynosi 50 klm, na godzing z wagonem przyczep-
nym, sam wagon motorowy rozwija predko§é do 72 kim. Do-
tychczasowa praktyka zbyt jest krétka, aby mozna bylo sgdzié
doktadnie o wynikach oszczednoSciowych wprowadzenia trakeji
motorowej, oczekuje sle jednakowoz, ze rozchéd eksploatacyj-
ny na 1 klm. przy uzyclu wagonéw motorowych wyniesle za-
ledwie 40°/, kosztéw parowej trakcjl parowozowej,

Turystyka amerykanska w Europie. Biura podrézy
w Rzymie { Bernie obliczyly, ze w r. 1925 przybylo do Euro-
py droga przez Anglje nie mniej niz 300,000 turystéw ame-
rykanskich, ktérzy wedlug obliczen powyzszych biur mieli zo-
stawi¢ na naszym kontynencie podczas swej podrézy okoto 350
miljonéw dolaréw. Na rok biezaey ruch turystyczny zapowia-
da sie nie mniej intensywnie, Dzieki wytezonej dziatalnoSci
niemieckiego biura propagandy podrézniczej w Stanach Zjed-
noczonych (German Railsvads Information Office), — Rzesza
Niemlecka oczekuje w roku biezgcym znacznego doplywu tu-
rystéw amerykanskich. Dosé powiedzieé, ze gdy w r. 1925
firma Cook’a w Stanach Zjednoczonych zorganizowala 32 wy-
cieczki do Europy, z ktdérych 19 przeszio przez Niemcy, w ro-
ku biezgcym na 33 wycleczki europejskie, 30 wycieczek,
a wigc 90%,, bedzie skierowane do Niemiec,

(Zeit. d. Ver. Deut, Eisenbahnv.),

Niestety, w rezultacie catkowitego bagatelizowania spra-
wy prayciqgania obeych turystow do Polski, ani jedna wy-
cieczka amerykariska nie zahaczy prawdopodobnze 0 polskie
koleje (Przyp. Redakcji).
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Koleje wioskie w r. 1924/25. Po 5 latach stalego
i znacznego deficytu, koleje wioskie po raz pierwszy zamknety
budzet 1924/25 r, nadwyzka dochodu 176 miljonow lirow.
W poréwnaniu z poprzednim roklem operacyjnym przewosy
w ruchu osobowym wzrosty o 8%/, przewozy towarowe mie-
rzone w tn.-klm. o 20°, W poréwnaniu z r. 1913/14 wzrést
ruch osobowy o 68, towarowy o 72°/, przy jednoczesnem
zwieckszeniu sie dlugosci sieci kolejowej z 13.700 do 16.500
kim. (wzrost 20,5%,). Mlmo tak znacznego wzrestu ruchu,
ilo§¢ personelu ulegta dalszej redukcjl i wynosita w roku spra-
wozdawczym 173.000 zamiast 184.000 z r. poprzedniego. Ta-
bor parowozowy kolel wloskleh powigkszyl sig o 52 parowozy,
tabor wagonowy wzrést o 300 nowych wagonéw osobowych
i 4,600 wagonéw towarowych. Renowacja taboru w tak po-
waznych granicach spowodowala jednoczesnie znaczne zmniej-
szenie wydatkéw na biezgca naprawe taboru. Dochéd brutto
kolel wloskich wynidst w r, 1924/25 4.302 miljonéw lréw,
w poréwnaniu z r. poprzednim (3.644 miljonéw liréw) wzrdst
o 19,5%,. Wydatki eksploatacyjne za tenze czas zwiekszyly
sig tylko o 2°/, (z 4.056 miljonéw liréw do 4.126 miljonéw
lirow). WNadwyzka dochodu 688 mil. liréw uzyta zostala cze-
§ciowo na pokrycie deficytu r. 1923/24 (412 mil. liréw), reszta
w iloSci 176 miljondw liréw pozostata jako czysty zysk kolel.

(Revue Generale des Ch. de fer., luty 1926).
S W.

Raport komisarza niemieckich kolei
za 1-szy rok zastosowania planu ekspertow. *)
Wydatki na personel.

Koszta personelu stanowia znaczna cze$¢ wydatkéw eksploatacyj-
nych kolei zelaznych i na niemieckich kolejach panstwowych w okresie
od 1.X.1924 do konca sierpnia 1925 wynosily 2.154 miljony. W poréwna-
niu z wyditkami na materjaty, wynoszacemi 1,113 miljonéw, pierwsze sta-
nowia 66%, za$§ drugie 347 calodci, gdy przed wojna odnodne pozycje
wynosity 61,2 i 38,8%.

Od 12 XII 1923, t. j. od daty ustalenia plac w zlocie, byly one po-
wiekszane stopniowo dla funkcjonarjuszy kolejowych (urzednikéw paristwo-
wych) jak nastgpuje:
1.1v 1924 . . . ; o 11¢
15VIT1924 0 . S Rw SRRt S o 109
(dodatki mieszkaniowe).

Zarobki robotnikéw Towarzystwa byly zwigkszane réwnolegle; osta-
tnia podwyzka ogélna, uskuteczniona 15.111.1925, wynosita 3 fenigi na
godzine.

1 wrzeénia Towarzystwo wprowadzito do ustalonego 'dodatku
niieszkaniowego i do premij akordowych robotnikéw pewne zmiany, co
pociagneto za soba zwiekszenle wydatkéw rocznie o 27 mll]onévy r:narek.
Zdaje sig jednak, ze te zarzadzenia nie wystarczyly dla zaspokojenia ro-
botnikéw, upominajacych sie o nowe powigkszenie.

15 XI 1924
11V 1925

o 21%;
o 23%;

Razem place rzeczywiste personelu, w poréwnaniu z przedwojen- )

nemi, wydawaly sig powigkszonemi znacznie Wwigce], anizeli kos?ta utrzy-
mania. Zreszta taka sytuacja nie jest wyjatkowa I przedstawia sig tak

samo w wiekszo$ci réznych krajéw.

Personel kolei niemieckich dzieli sie na dwie duze kategorje: funk-
cjonarjuszéw (Beamten) i robotnikéw (Arbejter); ci pstatni platni sz ty-
godniowo, poddani umowie zbiorowej o pracy i zmianom ekonomicznym
| narazeni na zwolnienie z powodu braku pracy. Pierwsi korzystaja z re-
gulaminu personalnego, ktéry im zapewnia, wraz z awansem regularnym
i prav'lami emerytalnemi, stanowisko state. Kolfsje Rzeszy zatrudniaja
réwniez pewna bardzo mala ilo§é urzednikéw blu_rowych (oficjalistéw)
ktérych potozenie jest poéredniem pomiedzy tamtemi dwoma.

W roku 1913 niemieckie koleje panstwowe, po odrzuceniu teryto-
riéw, odstapionych na mocy traktatu wersalskiego, zatrudnialy 263 887
funkcjonarjuszéw i 428.837 robotnikéw, razem 692 714 pracownikéw.

W roku 1919 koleje, obowiazane do zatrudnienia' zdemobilizowa-
nych zolnierzy i przeksztatcone w ten sposéb w olbrzyml. zaktad . dobro-
czynnosci, mialy na stuzbie 1.121.745 pr_acowmkéw. T:Q liczbe najwyzsza
w latach nastepnych obnizono z latwoscia, lecz wynosita ona Jeszcze dnia

*¥) Wedlug Bulletin de |'union internationale des chemins de fer.

" nel,

1.X.1923 — 1.009.420 pracownikéw, wsréd ktérych 425.908 funkcjonarju-
széw, 917 urzednikéw oficjalistéw i 582,595 robotnikéw.

0d tej daty rozpaczliwa sytuacja finansowa Rzeszy zniewolila do
hezzwlocznego przeprowadzenia redukcji petsorielu o wiele szybolej.

27.X1923 Rzad ogtosit specjalne rosporagdeonie pod naewy ,Abbau®,
a0 do reduksji personelu na mocy petnomocnictw, udzielonych 13.X.1923
przez ustawe ,Erméichtigungs gesetz®. Ten program ogolny rozpUsanze.
nia personelu dotyczyl wszystkich funkcjonarjuszéw i oficjalistéw Rzeszy,
panstwowych i komunalnych; stosowal si¢ on hezposradnio do funkejo-
narjuszéw i oficjalistéw kolejowych oraz podrednio do robotnikéw, z za-
wieszenlem tymczasowo dla tych ostatnich prawa zgromadzen w przad-
siebiorstwach. Oficjaliéci winni byli byé zwalniani po uprzedzeniu. ich na
miesiac przedtem i otrzymywali odszkodowanie z powodu uwolnienia.

Dla funkcjonarjuszéw rozporzadzenie przewidywalo redukcje 25%
flostanu z dnia 1,X.1923. Redukeja mogla byé uskuteczniony na mooy
dobrowolnego zgloszenia lub przez zwolnienie na skutek wieku lub czasu
stuzby.

Funkcjonarjusze, w ten sposéb dymisjonowani lub zwolnieni od
stuzby, otrzymywali, odpowiednio do ich wieku i dawnosci stutby, albo
emaryture, alho pensje z urlopem nieograniczonym, albo wreszcie odszko-
dowanie z powodu zwolnienia, Emeryture przyznawano [unkcjonarjuszom,
majacym nie mniej 58 lat wieku i 10 lat stuzby, Wahata si¢ ona w gra-
nicach 35% do 80% pobierane] pensji. s

Pozostawianie w stanie rozporzadzalno$ci stosowano do funkcjo-
narjusz6w, majacych przynajmniej 10 lat stuzby i mniej niz 58 lat wieku,
przyznajac im 40 do 80% placy, przypadajacej z liczby lat sluzby i ptacac
do chwili przejécia na emeryture z powodu wieku lub do momentu za-
istnienia moznosci przyjecia z powrotem na stuzbe. Wreszcie funkcjo-
narjusze, nie majacy 10 lat stuzby, otrzymywali odszkodowanie z powodu
zwolnienia w granicach od 1-dno do 8-mio miesiecznej ich placy, odpo-
wiednio do czaséw trwania ich stuzby. :

Stosowanie rozporzadzenia ,Abbau“ ciagnelo si¢ z cala surowos-
cia i pozwolito dokona¢ znaczna redukcje personelu. Na 1.1.1925 perso-
nel juz byt zmniejszony do 749.273 pracownikéw, wéréd ktérych bylo
339.138 funkcjonarjuszéw i 410.135 robotnikéw. Towarzystwo ciagneto da-
le) swe usitowania: w sierpniu 1925 personel wynosit 727,429 pracowni-
kéw, wéréd ktérych bylo 328.634 funkcjonarjuszéw i 398.795 robotnikéw.
W liczbie tych pracownikéw bylo 35900 sit pomocniczych, donajetych
na lato, gdy roboty przy torach sa wzmoione, i 5.300 uczniéw w war-
sztatach.

Ta liczba pracownikéw jest jeszcze wieksza od przedwo)ennej, lecz
nie nalezy zapominaé réznych okolicznosci, ktére zaréwno w Niemczech,
jak i w innych krajach usprawiedliwiaja takie zwiekszenie: prawodawstwo
robotnicze, zatrudnianie wielkiej ilosci kalek, krétszy czas pracy.

Nadzwyczajna redukcja, do ktérej musialy przystapi¢ koleje nie-
mieckie, pozwolila im osiagnac oszczedno§¢ 204 w wydatkach na perso-
Byla ona korzystna dla Towarzystwa nadewszystko w tem, co do-
tyczylo oficjalistéw i robotnikéw, ktérzy otrzymywali tylko skromne od-
szkodowanie, podczas gdy rozpuszczanie funkcjonarjuszéw pociagato za
soba ciezkie brzemie placenia emerytur lub ptac za pozostawanie w sta-
nie rozporzadzalno$ci

* Dla robotnikéw, z ktérych zwolniono 34%, otrzymano oszczedno$ci
32%. Dla funkcjonarjuszéw, z ktérych zwolniono 22%, istotna oszczedno$é
wyniosta tylko nie wiecej nad 8%. Obok 329.000 funkcjonarjuszéw w stuz-
bie czynnej Towarzystwo ma teraz na swojem utrzymaniu 230.000 funk-
cjonarjuszéw emerytowanych lub pozostajacych w stanie rozporzadzal-
nosci albo wdéw i slerot, pobierajacych emeryture. Na 1,5 funkcjona-
rjuszéw, bedacych na stuzbie, przypada 1 osoba emerytowana,

Jest to powodem tego, ze w tablicy, ujmujacej rezultaty eksploata~
cji za pierwsze 11 miesiecy, podano w sprawozdaniu finansowem po stro”
nie wydatkéw 935 miljonéw jako wydatek na place funkcjonarjuszéw:
w ktérej to sumie jednak miesci sig 356 miljonéw wydatku na emerytury:
co stanowi 384 wydatkéw, Przed wojna, gdy wydatek na ptace funkcjo-
narjuszéw wynosil 586 miljonéw, wydatek na emerytury wynosit 98 mil-
jonéw, czyli 17%.

Stowem, rozpuszczenie znaczne personelu nie dalo oczekiwanych
rezultatéw finansowych z powodv znacznego ciezaru emerytur. To brze-
mig zreszta nie zmniejszy sie inaczej, jak tylko powoli, poniewaz i emery-
towani i pozostajacy w stanie rozporzadzalnosci funkcjonarjusze maja pra-
wo do swych emerytur albo ptac przez cate swoje Zycie.

W ciagu, ostatnich miesiecy slyszato sie z rozmaitych stron — syn-
dykatéw i stowarzyszen robotnikéw, jak réwniez wielkiego przemystu — wy-
powiadana my$l, ze cze$é brzemienia emerytur winna ciezyé na Rzeszy,
a nie na Towarzystwie.

Dla kolei niemieckich przewiduje sie w ciagu 12 miesiecy wydatek
400 miljonéw na emerytury; jedliby Rzesza przyjeta na siebie polowe
wydatku, to byloby mozliwe lacznie z oszczednodcia urzeczywistni¢ po-
lepszenie plac personelu albo tez zmniejszyé o 8% zespotu taryf towaro-
wych lub tez obnizyé pewne z nich jeszcze mocniej 1 z wiekszym po-
zytkiem dla zywotnosci ekonomicznej kraju.

M. P
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Przegla,d pism.

Wiestwik  Pulic) Soobszezenja w Ne 26 z 7 kwietnia
przynosi miedzy inneml nastgpujgce wiadomoset:

Instytut Drég Komunikacji w Leningradzie (Petershurgu)
pod kierownictwem prof, Timonowa, Rychtera, Rozdjestwien-
skiego 1 innych, opracowal projekt wyzyskania do celéw elgk-
tryfikacjl zjawisk przyplywéw i odptywédw morza. Plerwsza
hydroelektryczna instalacja tego typu ma stangé w zatoce
Kolskiej koto m. Murmanska, Przedwstepne badania wykazaly
mozliwos¢ i oplacalno$é podobnego urzadzenia, Zrédio energjl
nazwane zostalo ,niebieskim weglem*,

Zarzad kolei Pazdziernikowej (b. Mikotaje wskiej) wprowa-
dzajgc do eksploatacji nowe parowozy osobowe o duzej mocy,
zarzadzit poddawaé dodatkowym egzaminom osobowe druzy-
ny parowozowe, przeznaczone do obstugl tych parowozéw.
W drodze wyjatku moga byé dopuszczane do obslugi 1 dru-
zyny towarowe, lecz nie predzej niz po 3 latach sluzby i zda-
niu specjalnych dodatkowych egzaminéw.

Zarzad kolei dazy do utworzenia kadréw wysoko kwa-
lifikowanych maszynistéw, a to celem usprawnienia ruchu
i zmniejszenia usterek w obstudze parowozéw.

Ukazal sie Ne 1 ,Gtosu warsztatow i parowozowni“.
Jest to organ Zrzeszenia pracownikéw administracji technicznej

warsztatéw | parowozownli P. K. P. Ne | zawiera: odezwe
do cztonkéw Zrzeszenla, Komunikaty Zrzeszenia, memorjal zlo-
zony Ministrowi Kolei w sprawie kasowania premlj, protokdl
komisji w sprawie I konkursu M. K. na wynalazki dla pra-
cownikéw P, K, P., bibljografje i korespondencije.

Dnia 2 kwietnia ukazaly sie NeN: 1 i 2 tygodnika ,Na-
ukowa organizacja“, organu oficjalnego ,T-wa Organizacji
Naukowej“ i ,Kurséw naukowej organizacji pracy’. Jak wi-
daé¢ ze stowa wstepnego, tygodnik ma za zadanie: ,jednoczyé
duchowo intelekt jednakowych pogladéw | dazen, notowaé
z calej Polski wady organizacyjne i dorobki wiedzy, doswiad-
czen | wynikéw staran na polu organizacji naukowej w kraju
i zagranica oraz krytykowaé rzeczowo zjawiska zuzytkowania
energjl, popularyzujac wynikl dobre.”

Na tre§¢ Ne 1 skladaja sie miedzy Inneml pracami: ,Cpie-
ka nad obrabiarkami i urzadzeniami” inz. G. Borowicza,
»Chronometraz* inz. K. Kutakowsklego, ,Terminowosé¢ zaku-
péw* p. E. Jurasza, ,Symbolistyka® inz. C. Zielinskie-
go, ,Wykresy statystyczne i ich znaczenie dla kierownika*“
p. P. Falkowskiego,

Bibljografja

Inz, A. Miszke — , Drogi Zelazne®.

Oﬂcerska Szkota Inzynlerjl wydata pierwsza czesé kursu
.Drég Zelaznych“, obejmujaca wyklady z przedmiotu » Drogi
Zelazne“ w Oficerskiej Szkole Inzynierskiej i ,Encyklopedii
Kolejnictwa® na Wydzialach Inzynierji Ladowej i Wodnej Po-
litechniki Warszawskie;j. !

Wykladajacy ten przedmiot, inzynier Alcksander Mi-
szke, podal w swym Kursie zarys historyczny rozwoju kolej-
nictwa w ciggu stuletniej jego egzystencji, wylozy! zasady me-
chaniki ruchu pociagu po torze kolejowym, nastepnie rozwinat
zagadnienla poszukiwan ekonomicznych I technicznych drég
zelaznych, wreszcie wylozyt zasady budowy torowiska i bu-
dowy wierzchniej, uwzgledniajac przy tem réwnlez koleje wa-
skotorowe. ;

Autor w swym kursie opiera sie na ostatnich zdoby-
czach techniki kolejowej i rozwoju kolejnictwa réinych kra-

jow, jak: Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej, Rosji,
Niemczech, Anglji, Francji, Wioch i t. d.

W kslgzce inz. Miszke znajdujemy obfity materjat po-
réwnawczy, ktéry w  zywy 1 interesujgcy sposéb odwletla
wiele zagadnien technicznych.

Wydanie litografowane zawiera zalacznik-album réznych
typéw nawierzchni, stosowanych na kolejach polskich. Nalezy
spodziewaé sie, iz Autor nie omieszka z wydaniem nastep-
nych czesci swego kursu, dajacych caloS¢ opracowywanego
przedmiotu, S. A

Prof. Bolhdan Stefanowski. vapo:lurlm cieplna i jcj konlrola

w zaktadach przemystowycl.

‘Staraniem Komisji Wydawmcze) T-wa Bratniej pomocy studentéw
politechmkl Warszawskiej ukazala sie ksiazka pod powyzszym tytulem, za.
wierajaca 279 str, druku in. !/; z licznemi rysunkami i wykresami, Szcze-
gélowa ocene tej pracy podamy w nastepnym Ne ,Iniyniera Kolejowego“

Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

IX Zjazd Delegatéw do Rady Glownej Zwiazku Polskich
Inzynieréw Kolejowych, w uznaniu zastug potozonych dla kolej-
nictwa Swiatowego, powotal na Czlonka Honorowego Zwiqzk
znanego konstruktora parowozéw i badacza teorjli oporu paro-
wozéw, Inzyniera Waclawa Liopuszyriskiego.

Sprawozdanie z posiedzenia Zarzadu Gléwnego
Z. P. I. K. w dn. 11 kwietnia 1926 r.

Obecni inz. inz.: Atenski, Andrzejkowicz, Babinski, Dzle-
konski, Frank, Frtauff, Gassowski, Kowalewski, Kriiger, Na-
gel, Niebieszczanski, A. Pawlowski, Raabe, Rogifnskl, Rostkowski,
Van Roy, Wisznicki. Po przyjeciu protokétu poprzedniego po-
siedzenia, powolano na sekretarza Zarzadu kol. S. Babin-
skiego, na skarbnika — kol. E. Raabego. Prace w Zarzadzie
Gléwnym rozdzielono nastepujaco:

1) Sprawy pragmatyki stuzbowej, nomenklatury stano-

wisk i zaszeregowanfa do kategorji prac — kol., Gassowski,
Niebieszczanski 1 Van Roy.
2) Sprawy poprawy bytu inzynieréw kol.: Friauff, Ka-

linski 1 Roginski.
'3) Sprawy personalne,
lejowego — kol, Kowalewski.

obrona stanowiska inzyniera ko-

. 4) Wspétdziatanie ze Zwigzkiem Polsk, Zrzeszen Tech-
nicznych oraz innemi zrzeszeniami — kol. Kalinski, Niebie-
szczanski, A. Pawtowski,

5) Komunikaty z dzlatalno$cl Zarzadu Gl — Prezydjum
Zarzadu GL

6) Sprawy prasowe —™kol. A, Pawlowski.

7) Sprawy fachowo- kole]owe — kol. Frank, Kiiiger, Na-
gel i Wisznickl,

Na redaktora naczelnego ,Inzyniera Kolejowego® powo-
fano ponownie kol. S. Sztolcmana, na redaktora odpowiedzlal-
nego kol. A. Pawlowskiego.

W maju r, b. (13 do 16) odbedzie sie w Warszawie
Il Kongres Migdzynarodowy Inzynleréw Doradcéw, w ktérym
postanowiono wzigé udzial, delegujgc kol. W. Bienieckiego
I A. Pawlowskiego.

W dniu 12 maja r. b. odbedzie sie w Warszawie Zjazd
Delegatéw Zwiazkéw Stowianskich Inzynieréw, Na Zjazd {en
delegowano kol. A. Franka i A. Pawlowskiego,

Wobec otrzymania zaproszenia wziecla udzialu w Radzle
Techniczno-naukowej przy Stowarzyszeniu Technikéw w War-
szawle, delegowano do Rady kol. R, Wisznickiego. Rozpa-
trzono 1 zatwierdzono z drobnemi zmianami regulamin dla
Komitetu Redakcyjnego ,Inziyniera Kolejowego“.
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Przewodniczacy Inz. Gassowski zdat sprawozdanie z wyko-
nania uchwat Rady Gléwnej, ktére zostaly wreczone p. Mini-
strowi kolet przy osobnem piSmie Zarzadu, podane w prasie
i rozestane do Innych wladz. Sprawe poprawy bytu inzynie-
row kolejowych, przewodnlczacy Zarzadu kol. Gagssowski przed-
stawial osobno p. Ministrowi kolei, proszac o traktowanie upo-
sazenia inzynieréw wedle pracy, jaka wykonywujg 1 odpowie-
dzialno§ci, jaka ponosza.

W sprawie pogtosek o zamiarach Rzgdu zmniejszenia
uposazen pracownikéw kolejowych, nalezy zachowaé pewng
ostroznosé. Tymczasem sa to tylko luzne projekty poszcze-
gdlnych referentéw M-stwa Skarbu, ktérzy, nie znajac doktad-
nie pracy wykonywanej przez kolejnictwo, opieraja swe pro-
jekty na najprostszem rozumowaniu: redukcji personelu i upo-
sazefi, Zdaje sie, ze M-stwo Kolei rozumie dzi§ zasade, ze
redukcje ryczaltowe sa niemozliwe do przeprowadzenia, Ze mu-
szg byé przeprowadzane z duza ostroznoicig tam tylko, gdzie
faktycznie niema pracy. Zasada ta nie jest jednak dostatecz-
nie rozumiana w M-wie Skarbu, a zupelnie ignorowana przez
licznych méwcéw w Sejmie, wypowiadajgcych sie za ryczat-
towa redukcjg 10 do 40°/, personelu, nie umiejacych jednak
wskazaé, dlaczego takie, a nie inne cyfry nalezy stosowadé.

Rada uchwalila wyloni¢ komisje w osobach kol, Gassow~
skiego, Niebieszczanskiego i Franka dla stalego czuwania nad
realizacjg projektéw sanacyjnych, by inzynierowie nie byli po-
krzywdzeni w uposazeniu swem w stosunku do innych urzed-
nikéw panstwowych.

Po rozpatrzeniu szeregu spraw biezagcych i korespon-
dencji Zarzadu, przyjeto nastepujagcych inzynieréw: Juljana
Eberhardta, Stanistawa Tarwida, Witolda Feldta, jako czton-
kéw Kota Warszawskiego Z, P. I. K., Mieczystawa Nowic-
klego — do Kota Wilenskiego, Tadeusza Mierowskiego i Mi-

chala Ziebe do Kota Katowickiego — wszystkich od 1 kwiet-

nia 1926 r.

Do Pana Ministra Kolei.
(Pismo ztozone Panw Ministrowi dn. 11/IV 26.)

Rada Glédwna Zwigzku Polskich Inzynleréw Kolejowych
na posiedzeniach swych wdn., 12,13 14 marca r, b.,, w wy-
konaniu naczelnych nakazdw swego statutu, zajmowala sie
sprawami, dotyczacemi gospodarki kolejowej i wyszukaniem
srodkéw, dazacych do zréwnowazenia budzetu kolejowego.

Sprawa ta byla opracowywang od diuzszego czasu przez
wszystkie Kola Zwiazku 1, w wyniku, pozwolita Radzie po-
wzigé uchwaly, ktére przedstawiamy Panu Ministrowl do roz-
patrzenia i wprowadzenia w zycie, o ile Pan Minister uzna
wypowiedziane w uchwatach tych tezy za mozliwe do nie-
zwlocznego urzeczywistnienia.

W szczegdlno$ci Zwigzek Inzynierdw Kolejowych ktadzie
silny nacisk na nadanie kolejom panstwowym charakteru’ przed-
siebiorstwa handlowego, w ktérem wydatki bylyby skoordyno-
wane z dochodami i wprowadzona faktyczna odpowiedzialnosé
za gospodarke w granicach uchwalonego budzetu.

Rada Giéwna Zwlazku nie mogta pomingé milczeniem
sprawy clezkiego potozenia ogétu inzynieréw kolejowych, pra-
cujacych w kolejnictwie, uchwalajac rezulucje, ktérg przed-
stawiamy Panu Ministrowi z pro$ba o przychylne traktowanie,

Jezeli inzynierowie kolejowi ® maja faktycznie odpowiadaé
za rezultaty powierzonego sobie kierownictwa kolejami, winni,
zdanlem Zwlazku, znalezé warunki, w ktérych te odpowie-
dzialna prace bgdg mogli wykonat.

Do najlstotniejszych warunkévll nalezy zapewnienie im
wzglednego dobrobyty, ktéry zapobleglby poszukiwaniu doda.t-
kowych zaje¢ poza koleja, w celu’ utrzymanla. swych rodzin
i zapewnlenia dzieclom ich moznosci otrzyrpama wyksztatce-
nia conajmniej takiego, jakie otrzymall sami. )

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych zmuszony jest
stwierdzlé, ze wysokos¢ uposazenia Inzynieréw kolejowych nie
odpowiada ani warto$ci dawanej przez nich pracy, ani ich spo-
tecznemu stanowisku | stoi w razgco ma%y{n stosunku do wy-
nagrodzenia innych grup pracownikow kolejowych.

Zwiazek Inzynieréw doskonale zdaje sobie sprawe z tru<‘j-
nych warunkéw, w jakich znajduje sl¢ Skarb Panst.wa, uwaza
jednak, ze interes Panstwa wymaga, by ci pracownicy, ktérzy
ponosza odpowiedzialno$é za wynlki gospodarki panstwowej,
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od ktérych zalezy dobry stan Skarbu, byli wynagradzani w spo-
séb, ktéry pozwoli im na oddanie wszystkich sit na ustugi
Panstwa.

Niedostateczne wynagradzanie takiej pracy, przy jedno-
czesnej stalej tendencji obnlZenia Srodkéw utrzymania tych od
powiedzialnych pracownikéw, nie moze leze¢ w interesach
Panstwa, raczej jest sprzeczne z temi interesami, pomimo po-
zoréw zaoszczedzenia, zresztg bardzo drobnych sum, jesli sie
zwazy, e wynagrodzenie calego kierowniczego personelu na
kolejach  stanowi bardzo drobny odsetek od ogélnego budietu
osobowego.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych, ktéry w sze-
regu memorjaléw, skiadanych Ministrom Kolei, wykazywat juz
w poprzednich latach upoéledzenie wynagrodzenia inZynieréw
kolejowych, zmuszony jest stwierdzié, ze sprawa ta nie jest
nalezycie doceniana przez sfery kierownicze Rzaduy, i, o ile
stan ten ma trwa¢ nadal, godzi w interesy samego Pafstwa,
na,co Zwiazek uwaza za swéj obowiazek zwréci¢ uwage Pana
Ministra. :

Zarzad Giéwny Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych,
skladajgc Panu Ministrowi uchwaly Rady Gléwnej Zwiazku, jest
przeswiadczony, ze Pan Minister zrozumie tendencje, jakiemi
kierowal sie Zwiazek przy powzieciu tych uchwal, zbada bli-
zej warunki, w jakich pracuja Inzynierowie kolejowl, i zechce,
przez poruszenie tych spraw zaréwno w Rzadzie, jak i w Sej-
mie, nadaé im nalezyte oSwietlenie i kierunek. Zarzad Gléwny
Zwigzku prosi Pana Ministra, po rozpatrzeniu tych spraw,
o udzielenie Zwiazkowi odpowiedzi o swsj decyzji.

(Uchwaly podane sq w Ne £ ,Inz. Kol.“)

VI Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Zgodnie z uchwatg V-go Zjazdu Iniynieréw Kolejowych
nastepny VI-ty.Zjazd odbedzie sie we wrzedniu r, b, w War-
szawie.

Ze wzgledu na udzial w Zjezdzie na jego plenarnych
posiedzeniach przedstawiciell Wiadz Centralnych, nietylko Mi-
nisterstwa Kolei, lecz i Innych resortéw, pozadanem jest, by
prace zgloszone na Zjazd byly nalezycie przygotowane. Ko-
mitet Zjazdu uchwalil, by na plenarnych posiedzeniach byly
odczytywane tylko referaty treSci ogélnej, dotyczace ogélnych
zagadnien polityki, techniki i gospodarki kolejowej. Referaty
treSci specjalnej beda rozpatrywane na posiedzenlach komi-
syjnych.

Jako tematy do opracowania o tresci ogdlnej
Komitet podaje: :

1) Polityka personaina na P, K. P.

2) Budzet kolejowy i znaczenie prawidiowego i celowego
jego uktadu.

3) Taryfy kolejowe w zwiazku z ozywieniem 2zycia gospo-
darczego i réwnowaga budzetu kolejowego.

4) Rola i stanowisko inzynlera na kolejach,

5) System oszczednoSciowy na kolejach i wplyw na rozwdj
komunikacji w przyszlosci,

Tematy specjalne:

1) System rachunkowosci materjatowej.

2) Zaopatrywanie kolel w materjaly leSne przez lasy pan-
stwowe.

3) O dopuszczalnych normach braku materjatdw.

4) Wyzyskanie parowozéw cieikiego typu na P. K. P,

5) Sprawozdanie z postepéw badania premjowania robét to-
rowych,

6) Studja nad pracag parowozéw.

7) Nowa sygnalizacja, jej dodatnie i ujemne strony.

8) Wyniki zastosowania organizacji Dyrekcyj Kolejowych.

9) Laboratorjum kolejowe dla badan materjaléw nabywanych.

10) Nowy typ nawierzchni kolejowej. Zalety i wady.

11) Wyniki premjowania w stuzbie przetokowej.

12) Zastosowanie nowych wynalazkéw w taborze kolejowym.

13) Organizacja parowozowni. '
Zglaszane nowe tematy beda podane w nastepnych mie-

sigcach. :
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Podjecie opracowania jednego z tematéw prosimy zgltosié
przed 1 czerwca, za§ sam referat przed 15 sierpnia pod adre-
sem inz.- W, Gassowskiego w Warszawie.

Komgztet Zjazdéw.

Z Kota Krakowskiego.

W dziatalnos$ci nowego Zarzadu Kola za pierwszy kwar-
tal r. 1926 s3 do zanotowania dwa posiedzenia, ktére sie od-
byty pod przewodnictwem ini. M. Niewiadomskiego dnia 26
stycznia i 6 marca.

Na pierwszem posiedzeniu, poza sprawami biezgcemi,
ukonstytuowat sie nowy Zarzad; drugle bylo po§wiecone omé-
wieniu materjaléw na tegoroczny Zjazd Delegatéw do Rady
Gidwnej w Warszawie. W zjeZdzie tym dnia 12, 13 i 14
marca wzieli udziat z ramienia naszego Kota: inz. Bandrow-
ski, inz. Grabezak, inz. Niewiadomski i inz. Kriger. Na-
stepne posiedzenie Zarzadu Kota bedzie poswiecone sprawo-
zdaniu ze Zjazdu.

Wielkie zaniepokojenie posréd czlonkéw Kola Krakow-
skiego wywolaly pogloski o zamierzonych przez Rzad dalszych
redukcjach poboréw urzednikéw i robotnikéw. Mimo nedzy,
jaka panuje posréd inzynieréw, przyjeliSmy z milczeniem re-
dukcje naszych poboréw przez trzy miesigce, by daé nowemu
ministrowi skarbu czas na rozgladniecie sie za wiasciwemi
zrédtami dochodéw. Widocznie nleudolno$é czynnikéw miaro-
dajnych chce i§¢ dalej po tej linji rzekomego najmniejszego
oporu, — nie przypuszczamy jednak, by ona dopisata. Praca
urzednikéw pod takim mieczem Damoklesa musi tracié na
wartosci i wydatnosci, rzagd robi soble w nich wrogéw; czego$
podobnego nie znajdujemy w zadnem innem pafstwie i stuszne
jest zdanie, ze tego rodzaju zakusy to dezorganizacja pah-
stwa. Zarzad Kota polecit swemu Delegatowi do Zarzadu
Giéwnego, by w tej sprawie zajal jak najskrajniejsze stano-
wisko, a-to nietylko w interesie urzednikéw, ale i samego
panstwa.

W plerwszym kwartale r. b. urzadzono w sali odczyto-
wej pie¢ zebran, na ktérych wygloszono nastepujace odczyty
i pogadanki naukowe:

21 stycznia 1926 — Dr,
a inteligencja“.

4 lutego 1926 —- Inz. E. Dalewsk::
wania pracy w stuzbie drogowej*,

18 lutego 1926 — Inz, M. Niewiadomski:
w przyrodzie¥.

4 marca 1926 r. — Inz, A. W. Kriiger:
dowie $wiata®. _

18 marca 1926 — Inz. M. Firgang: ,Wagony moto-
rowe i autobusy w wspétzawodnictwie z parowozem®*,

Poniewaz wiele zakladéw przemystowych zostalo zam-
knietych, za§ w innych zredukowano "warsztaty pracy, przeto
wlasciciele takich zakladéw niechetnie widzg zwiedzajacych
je. Wobec tego musieliémy zaniechaé zimowych wycieczek
w celu zwiedzania takich miejsc pracy, a przewldziane s3 na
okres letni wyniki wiecej krajoznawcze.

Tylko dnia 11 marca 1926 odbyta sie jedna wycieczka
do Wieliczki w celu zwiedzenia tamtejszych kopalni soll.

Ponadto przewidziane sg wycleczki do Suchej w celu
zwiedzenia zamku Branickich z bogata bibljoteka, do Bielska
w celu zwiedzenia przedzalni i tkalpl, do Brzeska w celu
zwiedzenia tamtejszych zabytkéw i browaru w Okocimiu, do
Ojcowa, do Skawiny w celu zwiedzenia fabryki cykorji i sza-
motarni, do Borka Faleckiego 1 zaktadéw Solvaya, do Cho-
rzowa, W Pieniny (3 dni), Tenczynka w celu zwiedzenia ruin
zamku do Czernej w celu zwiedzenia klasztoru i do wawozu
Bolechowice. Komitet wycieczkowy czyni .odnoéne . zabiegi
‘1 przygotowania, ale wycieczki bedg sie odbywaly o ile zgtosi
sie odpowlednia ilo§¢ uczestnikéw.

Krakéw, 24 marca 1926 r,

F. Kobylarisks: ,Demokracja
L rojekt premjo-

.Dziwolagl

.Stowo o bu-

Sprawozdanie z dziatalnoééi Lwowskiego Kofa
Z. P. I. K. za rok 1925.

W dniu 31/XII 1925 liczylo Koto 106 cztonkéw.

W ciggu roku sprawozdawczego ubylo: 11 cztonkdw,
ktérzy wystapili z Kola wzglednie zostall przeniesieni do in-
nych okregéw dyrekcyjnych, 2 zmarlo: Osostowicz Wiadystaw,
Szostakiewicz Ignacy, Przybylo czlonkéw tacznie 19.

Rok 1925 wykazuje w stosunku do stanu z konca 1924
roku przyrost 2 czitonkéw,

Sktad Zarzadu Kola:

Sadel Wojciech, przewodniczacy, Romanski Ryszard, za-
stepca przewodniczacego, Proczkowski Mieczystaw, sekretarz,
Péckh Stefan, skarbnik { cztonkowie zarzadu Mankowskl Jul-
jusz, Dr. Brzozowski Stanistaw i Swoboda Jézef.

Delegaci Rady Gléwnej w Warszawie:

Sadel Wojciech, Proczkowski Mieczystaw, Swoboda ]6-
zef, Fritauf Ludwik, Gayczak.Tadeusz.

W ciggu roku sprawozdawczego odbylo sie walne zgro-
madzenie 1 lutego 1925 r,, jako zwyczajne sprawozdanie za
rok 1924. Sprawy biezace zatatwit Zarzad Kota na 7 posie-
dzenlach.

Wydziat Kota wniést w okresie sprawozdawczym w waz-
niejszych sprawach nastepujace pisma do Zarzadu Giéwnego:
w sprawle przestania odpisu pragmatyki z poprawkami i pro-
jektu tytulatury inzynierédw kolejowych; w sprawie wystapienia
w Ministerstwie Kolel, by w swoich urzedowych dziennikach
przy ‘rozpisywaniu konkurséw, przeznaczonych dla inzynierdw,
nie podawato dopisek, ze o te stanowiska stuzbowe moga sie
wy]qtkowo takie ubiegaé¢ pracownicy z wyksztalceniem éred-
niem, jak to mialo miejsce w Dzienniku M. K, Z. Ne 13 z d.
9.X1.1925 r,

KONKURS

na stanowisko Kierownika Dziatu Ogélno-Gospodarczego
w Wydziale Mechanicznym Dyrekeji Kolei Pafistw, w Radomiu.
Warunk: dla ubiegajqcych sig: ukoficzone studja wyi-
sze, wyjatkowo $rednie, VI lub VII grupa ~uposazenia, oraz
odpowiednia praktyka w stuzble rachunkowej w zakresle Wy-
dzialu Mechanicznego.
Termen skiadania podar do 31 maja 1926 roku.

Ne 1. 6518/LF/26 r.

KONKURS

na stanowisko Kierownika Dzialu Pasazerskiego i Technicz-
nego w Wydziale Eksploatacyjnym Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Radomiu,

Warunki dla ubiegajgeych sie: ukoficzone studja wyz-
sze, wyjatkowo $rednie, VI lud VII grupa uposazenia, diuzsza
praktyka w stuzbie ruchu. °

Termin skladania podan do 31 maja 1926 roku.

Ne I 6289/26.

¥

KONKURS

na stanowisko Naczelnika Wydziatu Kontroli Dochodéw
w Dyrekejl Kolei Panstw. w Poznaniu.

Warunki dla ubiegajgcych ste: ukonczone studja wyz-
sze, wyjatkowo Srednle, V lub VI grupa uposazenia, diluisza
praktyka w powyzszej gatezi stuziby.

Termin skladania podan do 31 maja 1926 roku.

Ne 1. 7105/1.D/26.
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