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Zasady racjonalnej organizacji stuzby warsztatowej na P. K. P.

Inz. Marcin Czarkowski.

ile dawniej koleje byly, obok drég wodnych, bez-

konkurencyjnym na dalsza odleglosé srodkiem prze-

wozowym, to obecnie warunki pod tym wzgledem
zmienily si¢. Powstaly nowe $rodki przewozowe, mianowi-
cie indywidualne pojazdy mechaniczne na drogach koto-
wych i aparaty lotnicze. Pojazdy mechaniczne juz obecnie
wytwarzaja dotkliwa konkurencje kolejom, odbierajac im
pasazeréw i towary oplacane najdrozszemi stawkami ta-
ryfowemi. Niewatpliwie w przyszlosci w miare rozwoju
techniki, ktorej postep jest bardzo szybki, konkurencja ze
strony nowych srodkéw przewozowych bedzie sie zwiek-
szata. Juz obecny stan wymaga koordynowania dzialalno-
$ci srodkow przewozowych pomigdzy sobg przy pomocy od-
powiedniej pclityki komunikacyjnej, tagodzacej wzajemna
konkurencje, aby umozliwi¢ egzystencje kazdego z nich,
zaden bowiem ze srodkow komunikacyjnych nie jest w sta-
nie zaspckoi¢ wszystkich potrzeb, a kazdy z nich wypel-
nia wigksza lub mniejsza luke w tych potrzebach. Jest zro-
zumialem, ze pewnosé, szybkosé i taniosé przewozow be-
dzie zawsze odgrywaé¢ dominujaca role. Koleje dotad sa
glownym srodkiem przewozowym tak dla potrzeb zycia go-
spodarczego, jak i dla celow obrony panstwa, i nalezy
przypuszczaé, ze taka role koleje beda odgrywaly czas
dluzszy. Jednak, aby inne $rodki komunikacyjne w swojej
dzialalnosci nie wykraczaly poza ramy wyznaczone im
przez polityke komunikacyjng i nie uszczuplaly wplywéw
pienieznych kolejom, trzeba zeby koleje pracowaly tak
sprawnie i tanio, aby w wyscigu konkurencyjnym nie daly
sie pokonaé swoim wspétzawodnikom. Zmniejszenie kosz-
tow wlasnych kolejowych umozliwi dalsza obnizke stawek
taryfowych osobowych i towarowych, co jest jednym z do-
lc\latnich czynnikow poprawy - stosunkéw gospodarczych
iraju,

Dlatego tez naczelnem haslem technicznem przed-
siebiorstwa kolejowego powinna byé sprawnosé i tanio$é
przewozéw; do tego powinna zdazaé dzialalnosé kierowni-
czych organéw przedsigbiorstwa P. K. P. Zeby sprostaé
temu zadaniu nalezatoby przeanalizowaé wszystkie dzialy
kolejnictwa i okresli¢, czy dawna organizacja odpowiada
nowym wymaganiom, Jezeli uprzytomnié sobie, Ze .dzia-

falno$é shuzby mechanicznej ma duzy wplyw na sprawnosé
biegu pociagow, oraz ze jej budzet eksploatacyjny wynosi
przeszto 40% caloéci wydatkow eksploatacji kolejowej, to
wynika stad, ze ta galaz gospodarki kolejowej przede-
wszystkiem powinna byé przedmiotem rozwazan, czy i w ja-
ki sposéb nalezaloby zmieni¢ dawna organizacje.

Stuzba mechaniczna zasadniczo dzieli sie na dwa du-
ze dzialy — na stuzbe trakcji i stuzbe warsztatowa.

Gléwnem zadaniem stuzby trakcji jest dostarczanie
na oznaczony czas wykwalifikowanego personelu trakcyj-
nego i nalezycie przygotowanego taboru do pociagéw, oraz
iroska, aby pociagi pod wzgledem techniczno-trakcyjnym
kursowaly zgodnie z istniejacemi przepisami.

Gléwnem zadanijem sluzby warsztatowej jest napra-
wa taboru i utrzymanie go w stalej sprawnosci technicz-
nej, gwarantujacej po oddaniu taboru do trakcji nieprzer-
wany bieg pociagéw w normalnych warunkach pracy.

Naprawa taboru dzieli si¢ na biezaca i okresowa,
przyczem okresowa naprawe, w zaleznosci od zakresu roboét
przy takiej naprawie, oraz od mniejszej lub wigkszej ilosci
dokonywanych napraw, mozna podzielié na okresowa na-
prawe mniejsza i wigksza,

Poszczegélne rodzaje napraw sa nastepujace:

1) biezaca naprawa parowozéw, wagonoéw osobowych
i towarowych, :

2) mniejsza naprawa okresowa, do ktérej uméwmy
sie zaliczaé rewizje wagonéw osobowych i §rednia naprawe
parcwozow,

3) wigksza naprawa okresowa, do ktérej zaliczyé
mozna gléwng naprawe parowozéw, wagonéw osobowych
i towarowych, ‘srednia naprawe wagonow osobowych
i trzechletnia rewizje wagonéw towarowych,

4) naprawa wypadkowa wszystkich jednostek tabo-
ru, przyczem mniejsze wypadki naprawy zaliczane sa do
biezacych napraw, wicksze zas zaleznie od ich rozmiaréw—
do jednej ze wskazanych wyzej napraw okresowych.

Jako pozostato§é z dawnych lat na P. K. P. w wielu
warsztatach pomocniczych znajdujacych si¢ pod zarzadem
parowozowni dokonywane sa oprocz napraw biezacych,
réwniez i mniejsze naprawy ckresowe taboru, a z wiekszych
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okresowych — trzechletnia rewizja i naprawa gléwna wa-
gonéw towarowych,

O ile dawniej organizacja taka byla dobra i poszcze-
golni administratorzy dawali sobie doskonale rade w wy-
konywaniu swoich obowiazkéw sluzbowych, to w miare roz-
woju zycia w réznych kierunkach praca administracyjno-
techniczna robila sie coraz trudniejsza. Szczegélnie wzrost
komplikacyj daje sie odczuwaé po ostatniej wielkiej woj-
nie. Liczebno$¢ taboru wzrosta, ciezar i szybkosé pociagow
sa znacznie wigksze, jednostki taboru buduje sie bardziej
skomplikowanej konstrukcji i wigkszego ciezaru, co wszystko
razem wzigte nasuwa wigksze trudnodci przy naprawie
i wymaga wickszej fachowosci. W zwiazku z tem réwniez
urzadzenia trakcyjne i warsztatowe musza byé bardziej
skomplikowane, Wszystko to wymaga wiekszych wysitkéw
ze strony administracji w zarzadzaniu trakcja i warsztata-
mi w kierunku technicznym i gospodarczym, oraz w kie-
runku szkolenia personelu. Powstaly rowniez résne wyma-
gania w zwigzku z nowemi normami prawnemi j przepisami
w zakresie swiadczesn socjalnych. Wymagania te przyspo-
rzyly administracji sporo dodatkowej pracy z uszczerb-
kiem pracy technicznej i znacznie zwigkszyty koszt eksplo-
atacji. Poniewaz Zycie wola bardziej, niz kiedykolwiek
0 usprawnienie i potanienie pracy, przeto potrzeba ta wy-
wolala koniecznos¢ wprowadzenia mechanizacji warszta-
téow, oraz nowego technicznego problematu—racjonalizacji
pracy, jedynie prowadzacych w obecnych warunkach do
usprawnienia i potanienia. Problemat racjonalizacji pracy
wymaga zastosowania réznych metod w rézinych dziedzi-
nach, To jest praca trudna, wymagajaca duzo dodatko-
wych wysitkow, jednak konieczna. W mysl zasad nauko-
wej organizacji pracy nalezaloby przedewszystkiem prze-
prowadzi¢ daleko idaca specjalizacje w czynnosciach ad-
ministracji i to od dolu do gory. Analogicznie, jak nowe
wymagania Zycia zmusily do stworzenia w Dyrekcjach wy-
dzial6w osobowych celem uporzadkowania spraw osobo-
wych, tak réwniez nowe warunki zmuszaja do specjalizo-
wania administracji technicznej celem usprawnienia czyn-
nosci administracyjno-technicznych.

Przedewszystkiem nalezaloby przeprowadzi¢ specja-
lizacje na terenie parowozowni, Jest koniecznoscia zwolnié
parowozownie od napraw okresowych taboru, przeistacza-
jac parowozownie w jednostki tylko eksploatacyjne, to jest

wkladajac na nie wylacznie zadanie obstugiwania pocia- .

gow przy pomocy taboru i personelu trakcyjnego. Naczel-
nik parowozowni powinien otrzymywaé od stuzby warszta-
towej parowozy i wagony w dobrym stanie i usuwaé tylko
drobne uszkodzenia zapomoca naprawy biezacej, zwigza-
nej z eksploatacja. Tabor wymagajacy napraw okresowych
powinien by¢ odsylany do warsztatow wiekszych, Wtedy
uwaga administracji parowozowni nie bylaby rozpraszana
i odciggana przez naprawe okresowg taboru od swego bez-
posredniego przeznaczenia — obstugi pociagow. Naczelnik
parowozowni bedzie mial mozno§é poswiecié wigcej czasu
i uwagi na zbadanie licznych czynnikéw racjonalnej gospo-
darki trakcyjnej, mianowicie jakosci paliwa, sposobow ra-
cjonalnego zastosowania réznych jego gatunkéw, na pou-
czenie personelu technicznego i racjonalne jego wykorzy-
stanie, zbadanie wlasciwosci wody na terenie podlegtym
parowozowni, na ulepszenie wodociggow, na badanie stanu
taboru, na utrzymanie w nalezytej czystosci wagonéw oso-
bowych i sprawno$é w nich ogrzewania i o$wietlenia i t. p.
Takie postawienie sprawy powinno daé réwniez korzysci
w sensie zmniejszenia wydatkéw na naprawe wogble i wiek-
szej sprawnosci taboru.

Okresowe naprawy dokonywane w warsztatach po-
mocniczych przy parowozowniach i wagonach nie gwa-
rantuja nalezytej dobroci tych napraw. Warsztaty pomoc-
nicze naogét maja mate srodki techniczne, pierwotng orga-
nizacje¢ trudng do poprawienia w warunkach pracy tych
warsztatéw, oraz personel kierowni-czy w zakresie napraw
stosunkowo slaby — z reguly przodownik lub zawiadowca
sekcji. Naprawy te sg naogol pozornie tarisze niz podobne
w wiekszych warsztatach centralnych, lecz dzieje sie to po
pierwsze kosztem mniejszego zakresu i gorszej jakosci na-

praw, a po drugie parowozownie, stojac blizej eksploatacii
majg mozno$¢ zostawiania do naprawy okresowej w swoich
pomocniczych warsztatach mniej uszkodzonych jednostek
taboru, a wiecej uszkodzone odsylaja do obcych wiekszych
warsztatow. Wydatek na naprawy biezace jest znaczny.
Budzet na rok 1934 przewiduje na naprawe biezaca
33.363.684 zl., na wszystkie zas okresowe naprawy razem
wziete 69.427.316 zl., czyli wydatek na naprawe biezaca sta-
nowi 32,4% ogélu wydatkéw na naprawe taboru. Naprawa
biezaca odbywa sie w warsztatach pomocniczych pod opie-
ka przewaznie przodownikéw, czesto w nocy bez dozoru
i w warunkach, w ktérych pelne wykorzystanie sity robo-
czej jest trudne. Ta naprawa z uwagi na warunki w jakich
odbywa sie jest droga. Z tego powodu nalezaloby dazyé
do tego, aby potrzeba dokonywania naprawy tego rodzaju
byla o ile moznosci najmniejsza i dlatego nalezatoby o tyle
lepiej dokonywaé wszystkie naprawy okresowe, mnawet
wigkszym kosztem, aby tabor, bedac w lepszym stanie, wy-
magal jak najmniej biezacych napraw. Da to w ostatecz-
nym wyniku napewno oszczednosci na naprawie, zmniejszy
psucie si¢ taboru w drodze i pozwoli na lepsze jego wyko-
rzystanie. W tym celu nalezaloby wszystkie okresowe na-
prawy taboru zesrodkowaé w wiekszych warsztatach, Kon-
centracja wszystkich okresowych napraw w wiekszych waz-
sztatach powinna daé korzysci, wynikajace ze specjali-
zacji i zmechanizowania warsztatéow, masowej produkciji
i dokonywania napraw pod kierunkiem bardziej fachowo
wykwalifikowanej administracji, oraz z tego powodu, ze
w takich warsztatach latwiej jest zastosowaé racjonalng
organizacje pracy. Korzysci te sprowadzaja sie do tego,
Ze naprawy moga byé wykonane lepiej, taniej i szybciej.

Dla stworzenia warunkéw sprzyjajacych masowej
produkcji i specjalizacji rob6t, jest konieczne, aby do kaz-
dych warsztatow trafiata do naprawy wieksza ilosé¢ jedno-
stek taboru, lecz mozliwie jednakowych typow i seryj. Ma
to rowniez dodatni wplyw i na uproszczenie gospodarki za-
sobowej z uwagi na mniejszg roznorodnos$é czesci zapaso-
wych i materjatéw. Obok tego w celu zmniejszenia niepro-
dukcyjnych przebiegéow taboru, nalezaloby warsztaty tak
rozlokowaé na terenie P. K. P. i serje taboru oraz rodzaje
ich napraw tak wybieraé z przeznaczeniem ich naprawy
w poszczegblnych warsztatach, aby przebiegi taboru do
warsztatow i z warsztatoéw byly najmniejsze.

Warsztaty moga byé wylacznie parowozowe, wylacz-
nie wagonowe, lub mieszane, to jest parowozo-wagono-
we. Zasadniczo warsztaty dla okresowych napraw taboru
nalezaloby mieé nastepujacych typow:

1. Warsztaty gtéowne dla wiekszych okresowych na-
praw. Takie warsztaty powinny zaspakajaé potrzeby,
w zakresie wigkszych okresowych napraw taboru, nietylko
tej Dyrekeji, w okregu ktorej sa potozone, lecz wogéle po-
trzeby P, K. P. Ilos¢ ich, rodzaj, wielkosé i rozlokowanie
na terenie P, K. P. nalezaloby uzalezni¢ od ilosci potrzeb-
nych do wykonania napraw i seryj parowozéw, wagonow
osobowych i towarowych i od najkrétszych przebiegow ta-
boru wysylanego do naprawy, oraz od innych specjalnych
potrzeb P. K. P, Warsztaty takie sa bardzo kosztowne
i niekoniecznie musza byé w okregu kazdej Dyrekcji,

2. Warsztaty oddzialowe dla mniejszych okreso-
wych napraw, Takie warsztaty jedne lub wiecej, zaleznie
od miejscowych warunkéw powinna mieé¢ kazda Dyrekcja
dla zaspokojenia wiasnych potrzeb w zakresie mniejszych
napraw okresowych taboru,

To jest podzial teoretyczny zasadniczy, W praktyce
jednak od tej zasady moga byé robione odstepstwa. W kaz-
dym przypadku nalezatoby przeprowadzié dokladna kalku-
lacje, co wiecej oplaci si¢ — budowaé nowe warsztaty od-
dzialowe, czy tez skoncentrowaé mniejsza naprawe okreso-
wa w warsztatach gléwnych, odpowiednio je rozbudowu-
jac, naprzyklad, o ile mamy warsztaty gtéwne dla gtow-
nych napraw parowozoéw pewnych okreslonych seryj. Je-
zeli przy stosunkowo malych przebiegach do warsztatow
jest mozno$é skoncentrowaé w nich dostarczona ilosé pa-
rowozéw tych samych seryj, wymagajacych srednich na-
praw, to z uwagi na modele do odlewéw i czesci zapasowe
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oraz mniejsze koszty ogélne i administracyjne taka kon-
centracja jest korzystna. Oczywiécie, zeby naprawa byla
tania, parowozy do $redniej naprawy muszg mie¢ swoja
oddzielna hale montazowa z odrebnemi urzadzeniami tech-
nicznemi i odrebna organizacje pracy, oraz naprawa ta po-
winna byé dokonywana przez odrebny personel wyszkolo-
ny w specjalnym kierunku.

Wszystkie wydzialy D. O. K. P. tworza harmonijna
calosé, ktéra sprawuje dozér i kontrole nad wszystkiemi
organami linjowemi i nie trzeba wnikliwych studjow, aby
przyj$é do wniosku, ze wszystkie warsztaty znajdujace sig
w okregu Dyrekciji powinny byé administrowane przez nia.
Dyrekcije, majac gotowe aparaty fachowe w poszczegélnych
swoich wydziatlach. modg administrowaé warsztatami na
zasadach i w mysl jednolitvch przepiséw, opracowanych
w centralnym zarzadzie P. K. P., to jest w Ministerstwie
Komunikacji. Pod wzgledem polityki personalnej organami
wykonawczemi Ministerstwa Komunikaciji w Dyrekcjach sa

wydzialy osobowe, pod wzgledem za$ opieki sanitarnej, po- .

rad prawnvch, zaopatrzénia w materjaty, kontroli finanso-
wei, polityki inwestycyjnej warsztatowej, podzialu napraw
i kierowania taboru do roszczegélnych warsztatéw, sposo-
bu napraw i organizacji pracy, organami wykonawczemi
Ministerstwa Komunikacji sa inne poszczegélne wydzialty
Dvrekcji. Przy istnieniu w Dyrekcjach takiego aparatu ad-
ministracyjnego nie byloby celowe stwarzaé oddzielng Dy-
rekcje warsztatowa wylacznie do spraw warsztatéw. Dla
tego, zeby osiagnaé planowosé w gospodarce warsztatowej,
tak inwestycyjnej jak i eksploatacyjnej, konieczne jest
mieé w Ministerstwie Komunikacii- organ, obejmujacy ca-
Yoksztalt zagadnienia naprawy taboru. ktéryby opracowy-
wal odnosne wytyczne i dawal Dyrekcjom wskazowki w za-
kresie gospodarki warsztatowei, oraz sprawowal odélng
kontrole nad dzialalnoscia sluzby warsztatowei, Takim
organem powinien bvé Wydzial Warsztatowy w Minister-
Ttwie Komunikacji. Do zakresu pracy tego wydzialu na-
ezy:n -

1) w zakresie budzetowania opracowanie programu
napraw i stawianie wnioskéw co do potrzebnych kredytéow
rzeczowych eksploatacyjnych i inwestycyjnych dla stuz-
by warsztatowei, oraz dysponowanie temi kredytami i §le-
dzenie za prawidlowem wykonaniem budzetu,

2). opracowanie dla kazdych z istniejacych typéw war-

sztatowych, to jest oddzielnie dla warsztatow gtéwnych,

oddzialowych i pomocniczych obowiazujacych przepisow

w zakresie organizacji pracy, regulaminéw warsztatowych, °
przepiséw dotyczacych sposobéw prowadzenia napraw ta-

boru, przepiséw premjowania pracownikéw fizycznych i ad-

ministracji i przepiséw majacych na uwadze ochrone zdro-

wia pracownikéw podczas pracy,

3) opracowanie przydzialu poszczegélnych okreso-
wych napraw taboru do wlasciwych warsztatéw w mysl
wytycznych wyzej wskazanych i w zaleznosci od pojem-
noéci kazdych warsztatow, oraz wysokosci preliminarza
budzetowego,

4) opracowanie idealnego planu rozmieszczenia war-
sztatéw gtéwnych i oddzialowych na terenie P. K. P. przy
uwzglednieniu istniejacych warsztatéw. Taki plan powinien
byé podstawa do kasowania niepotrzebnych i do budowy
w przyszlosci nowych warsztatéw, jak réwniez do rozbu-
dowy i ulepszeri istniejacych warsztatéw, odpowiednio do
powstajacych nowych potrzeb P. K. P. i rozporzadzalnych
kredytéw inwestvcyjnych.

Wydzial Warsztatowy, majac kontakt z catoksztal-
tem stuzby warsztatowej i prowadzac celowa polityke
w zakresie inwestycyjnym i naprawy taboru, oraz spra-
wuiac ogélna kontrole i idac stale z postepem nowoczesneij
techniki, powinien byé regulatorem pracy w poszczegolnych
warsztatach, byé motorem, tloczagcvm strumien wiedzy tech-
nicznej do wszystkich warsztatéw P. K. P. i mie¢ piecze nad
caloksztaltem stuzby warsztatowei. A celem wysitkéw tego
wvdziatu powinno byé osiagniecie jaknailepszej naprawy
i dobrego stanu taboru przy najmniejszvch kosztach.

A wiec schemat racjonalnej organizacji stuzby war-
sztatowej bylby nastepujacy:

W warsztatach pomocniczych przy parowozowniach
i wagonowniach odbywa sie wylqcznie naprawa bieigcad
i mniejsza wypadkowa taboru.

W warsztatach gléwnvch i oddzialowych koncentruje
si¢ naorawa okresowa i wieksza wypadkowa.

Wszystkie warsztaty znajdujqce sie w okregu danej
Dyrekcji sq przez niq administrowane.

Ogélny nadzér nad caloksztaltem sltuzby warsztato-
wej oraz ogélne kierownictwo sprawuje Wydzial Warszta-
towy w Departamencie Mechanicznym i Zasobéw Kolejo-
wych Ministerstwa Komunikacji.

[331.238--658.322.5]:625.1(438).

Premjowanie jako system 'i jego optacalnosé na P. K. P.

Inz, Stanistaw Felsz.

1. Jak wyglada czasami niepremjowana praca najemna.

odczas sianokoséw latwo mozna obliczyé, ze dobry ko-
siarz koszacy na swej lace lub na koniczynie kla-
dzie na minute 4 metry biezace pokosu, liczac w tem
ostrzenie kosy nasucho (bez jej klepania) i powroty, stu-
zace za odpoczynek dla zmeczonych rak. A poniewaz sze-
roko$é pokosu wynosi 2 m, zatem przy ciaglej pracy moz-
na liczyé na godzine 480 m® skoszonej powierzchni,

Na skoszenie wiec réwnej morgi potrzeba niecalych
12 godzin koszenia dla zdrowego czlowieka, pracujacego
dla siebie, albo jak dla siebie.

W kalendarzach rolniczych na te robote wykazuje
sie 15 do 20 pracogodzin na morge — wraz z czasem po-
trzebnym na klepanie kosy, przyczem jedno wyklepanie
wystarcza zwykle na p6l dnia roboczego. Przypadkowo
nadarzyla sie moznos¢ obserwowania, jak wyglada kosze-
nie trawnika kolejowego, dokonywane przez robotnika ko-
lejowego bez nadzoru i zachety. Koszenie to wygladalo tak:
po kilku a najwyzej kilkunastu podcieciach trawy kosa wi-
docznie sie juz stepila, a Ze stal tej miejskiej kosy wymagala
ostrzenia jei nie nasucho, jak to sie robi na wisi, lecz namo-
kro, wiec dla zadoséuczynienia tym wymaganiom naste-
powala powolna peregrynacja z kosa do kubelka z wo-
da, oddalonego o kilkanascie krokéw. Przy kubetku od-

bywalo si¢ powolne pociaganie osetka po ostrzu, prébowa-
nie ostrza w wielu miejscach palcem i dalsze poprawianie
osetka, dokonywane z gleboka zadumga i rozwaga. Po ukori-
czeniu tej czynnoséci nastepowala powrotna peregrynacja
do miejsca koszenia. Po parokrotnem podrapaniu sie w glo-
we rozpoczynal si¢ nastepny taki sam cykl koszenia i pere-
grynacji do kubelka. -

W ten sposéb trawnik o powierzchni niespeina 700 m?
zostal wreszcie skoszony po 12 godzinach, gdy ten sam
trawnik oddany do skoszenia za trawe bylby skoszony
w ciggu 1,5 godziny roboczej zadarmo. .

Jeden zlosliwy czlowiek, ktéremu o tem powolnem
koszeniu méwilem, utrzymywal, Ze kosiarzy bylo dwdéch
i oni kosili tak... na zmiane.

Drugi obrazek — z gospodarki miejskiej: wiosna,
skwer na placu, a na nim krzaczki. Postawiono kilkunastu
robotnikéw z grabiami i fopatami dla okopywania tych
krzaczkow. Z tych kilkunastu lopat i grabi rusza si¢ po zie-
mi tylko jedna lopata albo na zmiane tylko jedne grabie.
Reszta narzedzi spoczywa bezczynnie w rekach weiaz od-
poczywajacych na stojaco robotnikéw, ktérzy rozmawiaja,
pala papierosy, przygladaja sie wroblom. Uwazaja oni wi-
docznie, a wraz z nimi i dozorca postawiony nad nimi, ze
skoro oni stoja a nie leza i nie siedza, to jest dostateczny
dowéd tego, ze pracuja. Rezultat takiej pracy: kilkuna-
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stu zdrowych mezczyzn przez trzy dni skopalo przestrzed,
ktora wciagu jednego dnia obrobitaby dziewczyna na wsi,
pracujaca dla siebie. Z pieniedzy podatnika administracja
stolicy placila za taka robote kilkadziesiat razy drozej, niz
powinna ona kosztowac,

-Wyobrazmy sobie, ze w tej gromadzie robotnikéw
znalaztby si¢ jeden bardzo sumienny czlowiek, ktéryby za-
czal pracowaé jak dla siebie. Oczywiscie zostalby wysmia-
ny.

Inaczej wygladataby ta praca, optacana nie dniowka,
a akordem lub popierana premjowym dodatkiem od obro-
bionej plaszczyzny, Wtedy zmienia si¢ psychologja calego
zespolu pracujacego i wtedy wysmiewana jest nie praca
sumienna, a naodwrét — praca niedolezna.

- Kazida praca wymaga jakiej§ pobudki. Tem wigcej
jej wymaga robota monotonna; dla takiej roboty premje
stanowia nietylko pobudke, ale i moralng okrase pracy.

Tej psychologiji pracy fizycznej nie rozumiejg czesto
stery decydujace, ktére utrzymujg, ze premje sa zwyczaj-
nym dodatkiem do ptacy, ktéry dla oszczednosci moze byé
bez szkody skasowany i zastapiony rygorami lub strachem.

Oczywiscie, premje, zle skonstruowane, mie podno-
szace wydajnesci, kwalifikuja sie tylko do skasowania lub
do zmiany na premje nalezycie dzialajace i uzyteczne dla
obu stron: przedsiebiorstwa i pracy najemnej.

Najstuszniejsze i najlepiej opracowane metody nau-
kowej organizacji jakiej§ pracy bez premjowania jej po-
zostana zawieszone w powietrzu do czasu opremjowania
wykonawcow tych metod: brak bedzie nalezytej wyko-
nawczej pobudki. Przyklady tego mamy w Stuzbie Drogo-
wej. Pobudka wykonawcza jest czynnikiem niezmiernie
waznym, decydujacym o gospodarce prywatnej i niedoce-
nianym zwykle w administracji publicznej i komunalnej.
Naleziyte kierowanie pobudkami jest moie najwyiszq za-
letq administracyjnq. Zacheta jest pobudks trwala, gdy
strach — tylko czasowa.

2. Metody i czynniki premjowania.

Nalezyte premjowanie moze byé przeprowadzone tyl-
ko na podstawie gruntownej znajomes$ci premjowanej ro-
boty przez nalezyty dobér metody i systemu premjowania,
miernikow, stawek, kontroli i rygoréw.

Bardzo czesto premje podniecaja ilosciowa wydaj-
nos¢ kosztem jakosci wykonywanej roboty albo kosztem
duzego zuzycia narzedzi i materjatow.

a) Kontrola i nadzor.

Sa roboty, ktére przy premjowaniu wymagajg bar-
dzo niewielkiej kontroli nad jej jakoscia. Naprz. koszenie
trawy przy samej ziemi jest latwiejsze, niz koszenie jej
wysoko i przy premjowaniu koszenia od plaszczyzny tatwo
sprawdzié jakos¢ dokonanej roboty. Gorzej juz jest naprz.
z premjowaniem re¢cznego kopania ziemi: latwiejsza i pred-
sza jest tu praca przy plytkiem wzruszaniu, niz przy gle-
bokiem, a zwierzchu jedno i drugie wyglada jednakowo.

" Tak samo naprz. nietrudna jest kontrola wegla zao-
szczedzonego na parowozie, jesli wiadomy jest sktad
1 szybko$é pociagu (oprécz innych czynnikéw), gdyz paro-
wéz musi przeprowadzi¢ dany sklad z dana szybkoscia
pod grozba rygoréw, stosowanych zupetnie niezaleznie od
tego, czy rozchéd wegla jest premjowany, czy nie jest pre-
mjowany., :

Natomiast premjowanie wegla, zaoszczedzonego
w wagonach ogrzewczych, napotyka na wieksze trudnosci,
gdyz tu mozna byloby osiagnaé oszczedno$ci przez niedo-
stateczne ogrzewanie pociggu. Analogiczne trudnosci sa
przy premjowaniu wszelkiego czyszczenia (taboru, placéw,
torowisk i t. p.).

"~ Wreszcie zastosowanie niewlasciwego systemu pre-
mjowania moze da¢ bardzo zle wyniki tylko dlatego, ze
dany sposéb wymaga drobiazgowej kontroli, Naprz. zasto-
sowanie do napraw biezacych taboru systemu Halsey'a
w niektérych Dyrekcjach w czasie ubiegtym moglo tylko
podrozyé naprawy: tu nad kazdym prawie rzemieslnikiem
trzebaby postawi¢ dodatkowego kontrolera. To tez stusznem

jest, ze obecnie wszedzie premjuje sie zmniejszona ilosé
pracogodzin biezacej naprawy w stosunku do przebiegu
taboru.

Koszty kontroli przy premjowaniu moga byé czescio-
wo zmniejszone przez zwigkszone rygory t. j. przez zwiek-
szona odpowiedzialnosé za ujawniona nierzetelna prace.
Ale na to nie mozna bardzo liczy¢.

Wprowadzanie procedury dochodzeniowej i sadowej
do premjowania jest wykluczone z wyjatkiem ujawnienia
zlej woli. Musi by¢ stosowana w przepisach premjowych
automatyka rygorow, choéby nawet bez cyzelowania ich —-
oczywiscie pod warunkiem odliczer pieni¢znych z sumy
premjowe;.

b) ,,Kocicf premjowy".

Premjowanie pracy robotnika i rzemieslnika musi byé
ujete w przepisy tak zredagowane, aby pracownik dobrze
rozumial, za co jego praca jest premjowana, jakie sa ry-
gory tego premjowania. Azeby te premje byly rzeczywiscie
okrasa jego pracy i byly skuteczne, nalezy dazyé do tego,
aby kazdy premjowany pracownik mogl sobie choé zgruba
obliczyé¢, co jemu przynie$§é moga dokonane w danym cza-
sie wysitki. To dawa¢ moga premje indywidualne,

Gorsze sa pod tym wzgledem (choé czasem mieunik-
nione) premje zbiorowe, gdzie uczestnik ma swéj udzial
w obliczanym kotle premjowym. Dobrze jest, jesli ten ko-
ciot oblicza si¢ dla niewielkiego zespolu ludzi wspétpracu-
jacych, ktérzy si¢ znaja i moga oddzialywaé na siebie.

Gorzej jest, jesli kociol premjowy oblicza si¢ dla ze-
spotu ludzi rozrzuconych, ktérzy sie nie znajg i nie moga
oddzialywaé na siebie wzajemnie, gdzie staranny uczest-
nik moze méwié: nie warto si¢ staraé, bo co wyrobie ja, to
niedorobi lub zepsuje kto§ inny — nieznany,

Typowym przykladem takiego bezskutecznego prem-
jowania z duzego kotla premjowego sg premje na P. K. P.
za wyzyskanie taboru, Premje te obliczane sg hurtem dla
wielkich odcinkéw obejmujacych wiele stacji. Rezultat
premjowy jest suma przecietng z pracy starannych i nied-
batych stacji. Przy podziale tej sumy jedne i drugie stacje
maja jednakowy udzial. Taka konstrukcja premjowania pa-
ralizuje dobro pobudki, nie daje oczywiscie rezultatow
i powinna byé zmieniona: kociol premjowy musi by¢ zmniej-
szony do jednostki gospodarczej — stacji, a wogoéle nale-
zy premjowane zbiorowiska rozbijaé na mozliwie male
grupy ludzi, bezprosrednio wspétpracujacych i dla nich
cbliczaé¢ rezultaty premjowe. Nalezy przytem ulatwiaé
wzajemny dobér. &

c) Premje administracyjne. Pracownicy fizyczni sa
premjowani zwykle za zwiekszona wydajnosé pracy. Wow-
czas o jakosci roboty decyduje kontrola i nadzér. Ale po-
zostaje jeszcze jeden wazny czynnik: jakim kosztem zwigk-
sza si¢ wydajnosé pracy? Ilo§é robocizny na jednostke wy-
robionego towaru zmniejsza si¢, a przy niezmienionych
placach, liczonych wraz z premjami -— moze tanie¢, Lecz
moga réwnoczesnie wzrosnaé koszty materjatow i koszty
ogolne tak, ze premjowanie moze si¢ nie oplacac.

Czynniki te musza byé ujete dodatkowo w premjo-
waniu wydajnosci w postaci spétczynnikow, albo tez musi
tego pilnowaé administracja danego miejsca pracy, a wte-
dy powinna ona byé premjowana za zmniejszenie kosztu
wykonywanych robét.

Z tego glownie wzgledu bledem jest premjowanie
administracji w postaci jej udzialu w premjach podwtad-
nego personelu,

Do tej sprawy wrocimy dalej (patrz rozdz. 6).

d) Bilanse premjowania. :

Bywa tak, ze dobrze lub Zle opracowane przepisy
premjowe zostaly wprowadzone w zycie, premje sa wypla-
cane przez cale lata i nikt nie badat w jakim stopniu one
sie oplacaja, jakie daja korzysci, jakie ich ujemne strony
wykazuje zycie i jak trzeba je zmieni¢, aby te ujemne stro-
ny lub straty — usunaé. Jezeli sa jakie sprawozdania bi-
lansowe w zakresie niektorych premji, to majg one charak-
ter przygodny — amatorski.

W tych warukach niektére premje moga okazaé sig
rzeczywiécie jakiemi$ dodatkami do plac, niczem nieuspra-
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wiedliwionemi, czy to dlatego, ze warunki si¢ zmienily
i ukltad premjowy jest przestarzaly, czy to dlatego, ze
premje takie od samego poczatku byly falszywie zbudo-
wane, :
Dlatego wigc, zeby premjowanie bylo systemem zy-
ciowym zupetnie pewnym i dodatnim, dla kazdego rodzaju
premjowania powinien byé robiony okresowy (roczny) bi-
lans sprawozdawczy zyskéw i strat, oparty na wynikach
eksploatacyjnych (miesiecznych). Zaleznie od osiagnietych
wynikéw administracja fachowa powinna uzupetniaé lub
zmienia¢ przepisy i stawki.

Tu zrobimy ogélny przeglad wynikéow premjowania

na P. K. P.

3. Premje warsztatowe.

Nadzwyczaj staba wydajnos¢ warsztatéw gtownych
po objeciu kolei od okupantéw, kiedy kazdy parowéz i wa-
gon byly tak potrzebne dla prowadzenia wojny, przewo-
zenia wegla i Zywnosci, zmusita do zarzadzen w kilku kie-
runkach: zaopatrzenia warsztatow w lepsze urzadzenia,
wprowadzenia lepszej organizacji, a przedewszystkiem do
zachecenia personelu do wydajniejszej pracy. W Dyrekeji
Warszawskiej pierwsze premje warsztatowe wprowadzone
byly juz w r. 1919 w postaci najprostszej — jednego wiel-
kiego kotta warsztatowego dla naprawy parowozéw i wa-

gonow. Potem premje te byly stopniowo rézniczkowane.
Pomimo tak prymitywnej formy i wielkiego kotta premje
te dosé szybko zwigkszyly ilo$¢ wypuszczonego z okreso-
wej naprawy taboru i skrocily czas postoju taboru w na-
prawie w warsztatach gtownych Dyrekcji wedtug liczb po-
danych w tablicy 1-ej?).

Nieco inaczej skonstruowane premje dla warsztatow
pomocniczych (przy parowozowniach) tejze Dyrekeji wpro-
wadzono w drugiem pétroczu 1920 r. dla naprawy okreso-
wej i biezacej parowozow i wagonow, Rezultaty sa zesta-
wione w nastepujacej tablicy:

Tablicas2
POLROCZA 119 | 120 | IL20 | L21 | IL21
Parowozy — naprawy okresowe
Ilo§¢ napraw . S b S IR0, 6 (i 857 75 | 11.6 |,145
PostojEdn 1Sy 93 100 130 96 70
Wypuszczono wagonéw z malej
naprawy . . . . 5578 | 6300 | 6060 | 7421 | 7263
Procent chorych parowozéw 32% |30.1% | 33.1% | 29.5 | 24.2

Te ostatnie liczby zmniejszonego procentii (24%) cho--

Tablica 1. rych parowozéw sg szczegolnie uderzajace w poréwnaniu
z 44% chorych parowozéw, jakie byly w II pétroczu 1921 r,
POLROCZA 119r. [ IL19r. (1201 [IL20r.[L21 1, [IL21r] w pozostalych Dyrekcjach, ktore premjowania nie wpro-
wadzily (z wyjatkiem Dyrekcji Radomskiej).
Przeprowadzona kalkulacja premji warsztatowej za
Parowozy | ok 1921 wykazala, ze czysty zysk, jaki daly premje, dwu-
Ir}Oifé,“z%ria‘” Qi 1:;‘-6 11%3 1159; 1123 11%3 21%3? krotnie przewyzszyl wydatek na premje.
kit o e W. r. 1922 Ministerstwo Kolei wydalo ogélne zasady
Wagony osobowe premjowania na P. K, P. W warsztatach glownych wpro-
tlBECRn PEAWE" 133 a1 S 4 S| S1002 048§ [ R183 3| P10 wadzono calkowity lub czesciowy system premjowy Hal-
Postéj dni . . . ? 30 | 28| 265 | 24| 245 . & B i i
, sey'a; rezultaty tego najjaskrawiej si¢ odbily na zmniej-
Wagony towarowe szeniu ilosci pracogodzin, przypadajacych na jednostke na-
gzﬁt"é."zﬁf‘a‘” LR 3%0 1594; 155’75 4?8 162% 6;’1 prawcza oraz na skroceniu postoju w naprawie. Odnosne
1 ol g O, g ' 1 liczby przecietne dla wszystkich warsztatow P. K. P. jak
Ogélna ilo§é robotnik6w ? 3835 | 3696 | 3589 | 3660 | 3646 et R el ;
) : a 1)  Powyzsze dane, jak réwniez i nastepne z lat 19191921 sa
le)n:st.kwydamoéct Lro 2 |1=100%| 98 | 114% | 1363 | 1493 wziete z artykulu mego w ,Przegladzie Technicznym” z dn. 7.VIL.22 r.
T I BT & p- t. ,Premjowanie i wydajnosé pracy warsztatowej i trakcyjnej w War-
szawskiej Dyrekcji Kolejowej",
Tablica 3.
R o k 1924 25 26 27/8 28/9 29/30 30/1 31/2 1932
s | Pracogodzin na jednostke naprawcza 99,5 93,2 93,2 82,8 157 72,2 72,5 70,2 67,8
§ | Post6j w naprawie dni . . . . .| 1243 110.6 118,2 97,2 78 67,6 54,2 54 | 48
<2 | © | Wyplacono premji w % robocizny 24% 23% 24% 239 28% 29% 29% 33% 31%
z’g % | Zaoszczedzono kosztu robocizny. . 0 7% 6% 18% 21% 25% 249 25% 28%
&2 o | Pracogodzin na jednostke naprawcza | 827 984 83.8 75 73.3 70,3 70,5 60.9 68,1
A g Postéj w naprawie dni Hya 61.9 413 51,6 453 42,1 38.0 35,6 319 28,3
% | S | Wyptacono premiji w % robocizny . 229 199 209 20% 23% 229 21% 24% 24%
<@ | Zaoszczedzono kosztu robocizny. . = -0 143 239 239 27% 279 359 28%
@ | Pracogodzin najednostke naprawcza ? 117.4 139,6 143.2 137 132 124 124 1194
;’ Postdj w naprawie dni . , . . , 60,4 60,0 76.6 66 57,2 49,6 45,1 46.9 431
2 o | Wyptacono premji w % robocizny . 20% 25% 21% 229 25% 25% 23% 27% 28%
= e | Zaoszczedzonv kosztu robocizny. . = o — 0 2% 6% 13% 103 13%
6 .
e o racogodzin na jednostke naprawczg ? 140.6 165.9 156,2 141.2 14 . :
wo [ g [P dzin na jednostke nap , 1 1388 | 137 1315
32 g Postéj w naprawie dni . . . . . 324 28,9 33.9 30,6 28,6 21,3 25,6 21 21,6
oS ® | Wyplacono premji w % robocizny . 20% 21% 23% 21% 24% 24% 23% 27% 28%
z § « | Zaoszczedzono kosztu robocizny. . = = 0 15% 21% 21% 24% 229 25%
14
o o Pracogodzin najednostke naprawcza ? 98,5 101.9 92,5 921 85.5 88,6 82,7 76,3
4 N | Postéj w naprawie dni . . . . , 131 12,6. 13,0 11,2 10,1 9.4 10,0 9,6 93
2 | Wyptacono premji w § robocizny . 16% 259 23% 20% 22% 24% 229 25% 24%
v | Zaoszczedzono koszlu robocizny. . — — 0 11% 10% 15% 14% 17% 24%
\g o | Pracogodzin najednostke naprawcza ? 89.3 80.1 78,2 85 74,2 7.3 75.1 711
a 4 g Postéj w naprawie dni ., , . . . 19.3 18,5 17.3 17,9 19.9 17,4 14,7 145 15,1
&g 0 | Wyplacono premji w % robocizny . 24y | . 27% 21% 23% 24% 23% 22% 24% 26%
£% | ™ | Zaoszczedzono kosztu robocizny. . — 0 159 16% 8% 20% 249 18% 21%
o
; ] « | Pracogodzin na jednostke naprawcza ? 100 84.8 19 80,2 76 713 90.5 87.3
& g N | Post6j w naprawie dni . ) 8.3 8.5 8.5 6,6, 15 7.2 6,4 6,4 6,0
Bio 2 | Wyplacono premiji w % robocizny . 22% 23% 20% 20% 23% 24% 24% 26% 25%
zZ ~ | Zaoszczgdzono kosztu robocizny. . — 0 17% 23% 209 24% 229 7% 12%
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rowniez wysoko$é wyplaconych premji w procentowym
stosunku do bezposrednich kosztéw robocizny ') sa zesta-
wione w tablicy 3 dla poszczegélnych kategorji napraw
(post6j liczony w dniach roboczych, grubszemi cyframi
oznaczohe sa maxima i minima),

Weiggu rozpatrywanych lat zmieniala sie ptaca dniow-
kowa a wiec i koszt pracogodziny. Tak naprz. przy napra-
wie gléwnej przecietna placa za pracogodzine wypadia:

Tablica 4.

PRZY NAPRAWIE w r. 1927/8 1930/1 1932
Parowozéw zt 1,29 1,40 1,12
Wagondw osobowych . 1,27 1,37 1,32
Wagonéw towarowych 1,17 1,32 1.15

W roku 1930/1 wypadly we wszystkich naprawach
najwyzsze place.

Koszt robocizny na jednq naprawe zmienial sie zalez-
nie od trzech czynnikow: wielkosci naprawy, mierzonej
w jednostkach naprawczych, ilosci pracogodzin mna jed-
nostke naprawcza i placy za pracogodzing. Gléwnym wiec
miernikiem zmniejszonego przez premje kosztu robocizny
moze byé¢ ilosé pracogodzin na jednostke naprawcza, jezeli
wymierna napraw w jednostkach naprawczych nie ulegnie
zmianie. A poniewaz w rozpatrywanym okresie zmian nie
bylo, zatem dla kazdego rodzaju naprawy mozna byloby
obliczy¢ scisle procentowe zaoszczedzenie kosziéw robo-
cizny, gdyby byly dane z przed okresu premjowania dla
wszystkich warsztatéw P. K. P,

Azeby premje sie¢ optacaly, powinny dawaé zysk
wiekszy od wydatku na premje. Wydatek na premje, mie-
rzony w procentach od bezposredniej robocizny i wska-
zany w tablicy 3, stopniowo wzrastal, Wickszy skok
w 1931/2 i 32 r. objasnia sie tem, ze place spadly, lecz
stawki premjowe nie spadly tak silnie. Zysk na premjach
warsztatowych sklada si¢ z dwach pozycji: zaoszczedzenia
ilosci pracogodzin na jednostke naprawcza i skrécenia po-
stoju w naprawie.

Dla okreslenia zysku na pracogodzinach przyjmuje-
my, ze znane liczby maksymalne pracogodzin na jednostke
naprawcza byly mniejsze od liczby z przed okresu premjo-
wania o tyle, Ze wyplacana wtedy premja od robocizny
wyréwnata koszt jednostki, przyjmujac stale place za pra-
cogodzing = 1. Naprz. koszt jednostki naprawczej przy
naprawie gléwnej parowozéw w r, 1924 (patrz. tabl. 3)
okre§lamy na 99,5 pracogodzin X 1,24, gdzie 1 — placa
za pracogodzing, a 0,24 — dodatek premjowy. Zatem co-
najmniej 99,5 X 1,24 = 123 pracogodzin na jednostke na-
prawcza przed okresem premjowania usprawiedliwialo
wyplate 24 % premji w r, 1924, W takim razie wyplata
31% premiji w r. 1932 przy 67,8 pracogodzinach na jed-

nostke naprawcza dala w zysku <1 — QE—><1'—31>>< 100=
99.5 X 1,24
= 28% kosztu robocizny,

Do takiego postawienia sprawy upowazniajg nas
wyniki prymitywnego premjowania warsztatow w Dyrek-
cji Warszawskiej, gdzie wedlug tablicy 1 w ciagu dwéch
pierwszych premjowanych lat (t. j. juz w r. 1921) wydaj-
no$¢ robotnika wzrosta o 50%, a czysty zysk na premjach
dwukrotnie przewyzszyt wydatek na premje.

W sposéb wskazany na przykladzie zostaly obliczone
podane w tablicy 3 liczby zaoszczedzenia kosztu robocizny,
do ktérego dodaé nalezy, choé to sie nie oblicza, duzy zysk,
osiagniety na skréceniu postoju taboru w naprawie.

Z tablicy 3 widaé, Ze procentowe liczby zaoszczedze-
nia kosztu robocizny wzrastaja dosé. prawidtowo i sa wy-
sokie przy okresowych naprawach parowezéw. Przy na-

) Premje te w stosunku do caltkowitych kosztéw robocizny
(t. j. robocizny bezposredniej -+ robocizna w kosztach ogélnych) dadza
zawsze niZsze procenty,

prawie za§ wagondéw naogo6l nizsze i ‘daja wigksze waha-
nia.

Wszedzie do zysku nalezy doliczyé powazne zmniej-
szenie postoju taboru w. naprawie, ktére obecnie ma realng
wartosé dla potrzebnego taboru osobowego, a tylko teore-
tyczna wartosé dla taboru towarowego, ktérego duzy pro-
cent stoi w zapasie bez uzytku, W obecnych warunkach
oszczednosciowych tylko premjowaniu mozna zawdzigczaé
to, ze zbedny tabor stoi w zapasie, a nie na cmentarzysku
i ze wskutek tego P. K. P. sa gotowe w kazdej chwili do
rozwinigcia ruchu towarowego.

Oprécz tego zawdzieczajac premjowaniu stala sie
zbedna budowa nowych warsztatéw, pomoc wytworni pry-
watnych w naprawie taboru oraz mozliwa redukcja warszta-
tow przestarzatych lub zbednych (Warszawa—Gléwna,
Przemysl, Skalmierzyce i t. p.).

Oczywiécie osiggnigcie tych rezultatow nalezy przy-
pisaé trzem wazniejszym czynnikom: ulepszaniu organiza-
cji pracy w warsztatach, co w duZej mierze osigga sie ma-
lemi kosztami lub bez kosztow, lepszemu wyposaZeniu
warsztatow w urzadzenia, polaczonemu z kosztami inwe-
stycyjnemi, oba te czynniki datyby jednak niewielkie re-
zultaty bez trzeciego czynnika—zachety do zwigkszania wy-
dajnosci t. j. bez premjowania.

Liczby tablicy 3 sa liczbami przecietnemi dla wszyst-
kich warsztatow P, K. P. Miedzy niemi sa warsztaty z bar-
dziej ruchliwa, administracja i lepiej wyposazone, a sg lub
byly warsztaty przestarzate lub konserwatywne. Stad
osiggniete rezultaty wypadaja dla pierwszych lepiej od
liczb przecietnych, dla drugich — gorzej. Dla przykladu
w tablicy 5 sa zestawione charakterystyczne liczby dla na-
prawy glownej parowozéw wedlug poszczegélnych warsz-
tatéw, wykonujacych te naprawe.

Z tablicy tej widaé:

1) Sa warsztaty przodujace pod wzgledem niskich
liczb pracogodzin na jednostke naprawcza (Poznan,
Warszawa—Praga, Bydgoszez), z ktorych Poznad ma naj-
nizsze liczby w calym okresie liczb wiadomych przy bardzo
wysokich %% premjowania i najlepszych moze urzadze-
niach technicznych.

2) Z warsztatéw tych Poznan ma juz od r. 1928 usta-
bilizowane mniskie liczby pracogodzin i tylko stopniowo
zmniejsza post6j w naprawie. Na wyzszych liczbach praco-
godzin ustabilizowaly sie warsztaty w Bydgoszczy od 1925,

3) Szybkie postepy w obnizaniu pracogodzin widaé
od 1928 r. w warsztatach na Pradze i w Lapach. Te ostat-
nie w r. 1924 byly wraz z Warszawa—Glowna najdrozsze-
mi warsztatami na P. K. P., a w r, 1932 obnizyly koszty
do poziomu warsztatébw malopolskich. Stad wysokie %%
zaoszczedzenia kosztu robocizny.

Podobne zestawienie wedlug warsztatéw moze
zrobione dla innych napraw okresowych tablicy 3.

byé

Premje za zaoszczedzenie wegla na parowozach.

Rozchéd opalu w kazdym silniku prowadzacym po-
ciag moze by¢ wyrazony na przebiezony kilometr prostym

wzorem:
x + Qy

gdzie x —rozchéd opatu na sam parowoz (kg/km).

Q — przewozony ciezar wagonéw (w 1000 t br.).

y — rozchéd opatu na same wagony (kg/1000 t br.).

Wartosé x jest zalezna od wielkosci i typu parowozu,
jego przebiegu dziennego, a dla przecigtnego parowozokilo-
metra — od udzialu manewréw w pracy kolejowej (przy
innej ocenie Q). Obie wartosci x i y sa zalezne jeszcze od
szybkosci pociagéw, profilu linji, od przewazajacego kie-
runku ladownego i préznego na danym profilu i t. p.

Jezeli wartosci x i y pozostaja bez zmiany, a zwiek-
sza sie przewozony ciezar wagonow Q, to wtedy zwicksza
sie rozchéd weglary na przecigtny pociagokilometr. I od-
wrotnie, przy zmniejszeniu Q zmniejsza si¢rx Zatem sam
rozch6d wegla na pociaggokilometr lub parowozokilometr
nie jest wylacznym miernikiem rozchodu, choé jest
przyjety we wszelkich sprawozdaniach kolejowych: maly
rozchéd moze wynikaé z lekkich pociagow, matej szybko:

'k —
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Tablica 5.
R o k 1924 25 26 27/8 28/9 29/30 30/1 31/2 1932
A, Pracogodzin na |ednostke naprawcza . 97,0 1024 99,0 83.6 73,2 67.4 72,5 1.4 63,8
g o= Post6j w naprawxe dni ! 4 814 69.0 63,0 64.0 56,0 54,0 54,0 49,0 48,0
§ & Wyptacono premiji w % roboclzny A 12% 239 25% 24% 25% 30% 28% 33% 33%
Zaoszczedzono kosztu robocizny . Y —_ 0 1% 18% 27% 30% 27% 24% 33%
N 8 Pracogodzin na )ednostke naprawcza 148.0 128.0 134.0 121,5 107,3 106,1 104.0 84,7 =
£ 3 | Post6j w naprawie dni 5 5 102,0 97.0 86.0 84,0 73,0 79,0 94.0 169.0 —
B‘“ ) Wyptacono premiji w % robocnzny . 12% 19% 18% 14% 20% 20% 20% 32% —
&) Zaoszczedzono kosztu robocizny . . . 0 8% ha 17% 22% 23% 25% 33% —
Pracogodzin na jednostke naprawcza .| 164,0 147,4 1415 1473 116,7 92,2 82,5 77,6 79.5
2 Postéj w naprawie dni. =% 7, 168.0 98.4 86,7 644 68.3 56,4 475 45,6 49,4
= Wyplacono premji w % robocizay . 28% 23% 134 15% 20% 16% 15% 21% 21%
Zaoszczedzono kosztu robocizny . . . 0 14% 24% 20% 34% 50% 55% 56% 55%
- Pracogodzin na ]ednostkq naprawcza . 63,1 765 708 63.5 59.8 56,5 59,3 571 38,1
a Posto) w naprawie dui, 81,9 13,9 83.5 66.4 60,8 52,0 458 483 43,0
3 Wyphl( ono premji w4 rnl)l.ll..i.(lly 28% 28% 349 35% 381y, 378 37% 38} 378
= Zaoszczedzono kosztu robocizny . — 0 3% 13% 16% 21% 17% 20% ' 20%
% Pracogodzin na jednostke naprawcza . 91.3 69.0 65.0 69.6 70,4 76,1 70,0 4.4 68,7
4 & Post6j w naprawie dni, J : 1500 | 1330 180.0 122,0 89,0 68,0 51,0 487 41,6
m 6 | Wyplacono premiji w % robocuny 33% 39% 30% 314 32% 313 33% 38% 429
= Zaoszczedzono kosztu robocizny . 0 22% 31% 26% 249 179 249 16% 209
“ Pracogodzin na |ednostke, naprawcza . 944 82,7 74,3 74,5 774 81,0 85,6 85.2 91,0
5 8 | Postéj w naprawie dni, ; : 190.0 188,0 162,0 "144,0 940 87,0 74.1 75,2 739
2 o5 | Wyptacono premiji w % robocxzny ; 39% 31% 27% 33% 28% 26% 25% 23% 16%
Zaoszczedzono kosztu robocizny . . . 0 18% 28% 25% 25% 233 19% 21% 20%
3 Pracogodzin na jednostke naprawcza .| 119.0 100.3 104,4 89,2 75.7 73.4 85.0 85.1 78.0
) Postéj w naprawie dni. : 179.0 154,0 171,0 129.0 108.0 126,0 83,0 71.0 53,6
3 Wyplacono premji w % robocxzny ; 27% 35% 25% | 27% 39% 36% 30% 29% 25%
Zaoszczedzono kosztu robocizny ., . . 0 10% 13% 25% 31% 33% 27% 27% 36%
o Pracogodzin na |ednostke naprawczq : 96,4 103,3 174 929 82,0 82.9 86.0 86,6 80.5
‘s © Post6j w naprawie dni. 121.0 120.0 135.0 115,0 80.0 79.0 60.0 54,0 45.0
(-;-; E Wyplacono premiji w % robocxzny 23% 24% 18% 20% 21% 23% 23% 25% 25%
@ Zaoszczedzono kosztu robocizny . . . — — 0 19% 28% 26% 23% 22% 27%
sci, wreszcie z duzej wartosci opalowej wegla, tatwych Tablica 6.
profiléw i lepszych warunkéow atmosfery\oznych
epszym miernikiem ekonomiji opatu moze byé roz- rozchad 'weglaroa Przy /
chod na jednostke cigzarowa przewozonych skiadéw naprz. w obciazeniu Rodzaj
na 1000 tkm br. Rozchéd ten moze byé okreélony z po- roku 1 ” prwzkmetra |  premjowania
przednaago wzoru przez podzielenie obu stron réwnania prwzkm, | 1000¢tkm: ikt
przez —
Ik X
L= e ) 1920 29.2 92,0 317 B g
Q Q 21 31,1 99,5 312 ez Preitoania
Tu — przy niezmiennych wartosciach x i y i przy 22 26,6 86,0 310 Premie Flamm'
zwiekszeniu ciezaru Q zmniejsza si¢ rozchod opalu na jed- 23 27.1 75,5 360 Ledm;,earw;f,: q
nostke ciezarowa. Przy tym mierniku maty rozchéd moze At 211 5.1 366
wynika¢ z duzych skiadow pociagowych, matej szybkos- 25 23.6 56,5 418
ciit. d. e 26 24,4 49,5 493 Premje wedltug
Ale jezeli zmniejsza sie rozchéd jednego i tego samego 27/8 24,5 49,7 494 norm na sam pa-
wegla na tych samych terenach i na jeden i na drugi mier- 28/9 25.0 51.0 491 rowéz i od cieza-
ik d i ST ik . h 29/30 23,6 471 501 ru wagonéw z
nik, to wtedy mozna twierdzi¢, Ze zmniejszenie rozchodu 30/1 23.1 497 464 protegowaniem
jest skutkiem oszczednego zuzycia opalu jezeli przecietna 31/2 233 51,9 450 zwiekszonego
szybkosé pociggéw pozostaje bez zmiany. 1932 22,3 53.6 415 cigzaru
Przy wazroscie szybkosci zastuga oszczednosci jest

wtedy wieksza i odwrotnie,

Dla przyblizonego okreslenia, co daty premje za za-
oszczedzenie wegla na parowozach, nalezy poréwnaé roz-
'ch6d wegla na oba mierniki: na parowozokilometr i na 1000
tkm brutto.

W Dyrekcji Warszawskiej w konicu r. 1921 wprowa-
dzono premjowanie oszczednosci na weglu w najprostszej
formie — wedlug metody Flamm'a '), Po paru latach prem-
je te przestaty dzialaé jako pobudka, ale wciggu tego czasu
zebrano materjal dla opracowania odpowiednich norm
prem)owych dla samych parowozéw i dla przewozonych
ciezaréw wedlug poszczegélnych szlakoéw i miesigey. I\z)r-
my te znalazly zastosowanie od 1925 roku.

W rezultacie wciagu szeregu lat wypadly nastepujace
liczby rozchodu w kg wegla normalnego Dabrowskiego war-
tosci 6300 kal.

1) Patrz artykul mo; nPremjowanie i rozch6d wegla na paro-
wozach D. K. Warszawskiej" w Nr. 13 , Przegiadu Technicznego" z dn.
1.1V.1925 r,

Z tablicy tej widaé, ze rozchod wegla w okresie bez-
premjowym byl ogromny i w r. 1921 byl nawet wigkszy,
niz w krytyeznym roku 1920.

Prow1zoryczne premje w okresie 1922—24 r, dosgé
znacznie zmniejszyly ten rozchéd, a obecny system premjo-.
wania ustabilizowal juz rozchéd na poziomie mozliwie

najnizszym,

Jezeli porowna¢ ostatni r. 1932 z r. 1925, kiedy obcia-
zenie parowozokilometra bylo prawie ]ednakowe. to wr.
1932 w poréwnaniu z r. 1925 zaoszczedzono juz tylko oko-
to 5% wegla, Przecietne liczby dla ostatnich premjowanych
8 lat wypadaja: rozchéd na km 23,7 kg, na 1000 t km 51,1 kg
przy obciazeniu 464 t.

Ten stabilizowany rozchéd na km daje sie ulozyé
we WzOr .
Q
r, (kg/km)=12 {25 Tooh
(Uwaga: w liczbie 12 tkwi juz praca manewrowa, jak réw-
niez pod obciazeniem Q nalezy rozumie¢ nie przecigtny
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ciezar pociagu, a stosunek wykonanych tkm br. do wszyst- Tablica 8.
kich parowozokm tacznie z praca manewrowa, liczona jako
5 km za godzine). ) R
Rozchéd wegla na parowozokm wedlug tego wzoru Whrolu 81 Les | RR A1k | S2CH R Rati 222 M0} S AR AR
powinienby wynie$¢ maprz. w r. 1921—198 kg, gdy wy-
3 ; ,  31—19,
padl w rzeczywistosci 31 kg t. j. 0—9—8 X 100=36°,. | w ruchu o-
31 sobowym | 40.1 | 40,7 | 42.2 | 41,2 [ 385|382 | 38.4 | 44.1 | 46.3|52,5
wigce. w ruchu to
Dla poréwnywanych 13 lat obliczone wedlug powyz- | " arowym | 203 | 281 | 206 | 349 |37,0[37,7 | 375|346 |340| 20,3
szego wzoru liczby rozchodu i roznice (straty) sa zesta- 5
1 1% 1 1 ’ azem w
Vi T pociagach | 69.4 | 68,8 | 718 | 76,1 [155]75.9 | 759 78.7|803 81,8
Tablica 7. W pracy po-
mocniczej | 30,6 | 31,2 | 28,2 | 23,9 |24,5|24,1 |24,1]21,3{19,7| 18,2
W rozch6d na prwzkm Straty
[ S |18 i i Uwagi. Przedt j 1921 i o-
At Y rzedtem jeszcze w r. praca pomocnicza wyno:
";’Vez‘itr‘:lg ’ﬁ‘;g’ w kg w % sita 32% wszystkich przebiegéw parowozowych, w r. 1922—
30%, Z tablicy widaé jeszcze wysoki % tej pracy do r. 1925,
tu nastapila nagla znizka do 24% w latach dobrych t. j.
1920 20,0 292 — 92 | — 3 w latach duzych przewozéw towarowych i dalsza jeszcze
21 19.8 31.0 — 112 | — 36} znizka w ostatnich trzech latach — spadku przewozéw to-
22 19.8 26,6 — 68 | — 259 warowych.
23 21,0 27,1 — 61 | — 23% Ta znizka przebiegow pomocniczych objasnia si¢ bar-
24 212 21,1 — 65 | —23% wtosowy. | 420 prosto: wprowadzeniem w r. 1925 premjowania za
25 22.4 23.6 SRS e P Y zmniejszonq prace na manewrach w stosunku do pewnych
26 24,4 24,4 = - norm ilo§ci wagonéw, przerobionych na godzine przez pa-
%g/g 24,4 245 — 01 — rowoz,
24, . — 0. — j - Y . A . I
29;30 24'2 ggg i 83 57 z% :‘Luzﬂ;?;g st W premjach tych uczestniczyly sluzba stacyjna wraz
30/31 23.6 231 + 05 + 2% z zawiadowca stacji i stuzba parowozowa.
1933/ & %gi %gg I gi S Praca manewrowa na stacia'ch i w pociagach jest po-
] trzebna w przytlaczajacej czesci dla ruchu towarowego:

Z powyzszych danych mozna skromnie liczyé, ze na-
lezycie postawione premje weglowe na parowozach Dyr.
Warszawskiej zaoszczedzily od r. 1925 wilacznie nie mniej
23% spalanego uprzednio wegla., Weiagu tych 8 lat paro-
wozy tej Dyrekeji spalily 5.560.000 tonn wegla. Bez prem-
jowania i bez racjonalizacji gospodarki opatowej wypadiby

5.560.000

1—0.23

Zaoszczedzenie wynosi 1.660.000 tonn (co stanowi
237% od liczby 7.220.000). Przecigtna cena wegla wraz
z podawaniem, bez kosztéw przewozu wyniosla wciagu
ostatnich 3 lat po 27 z1./tn. Zatem zaoszczedzenie gotow-
kowe wynioslo 44,82 miljonéw zlotych, do czego naleza-
toby jeszcze doliczyé kilkanascie miljonow zl. kosztu
wlasnego za przewoéz do sktadéw opalowych Dyrekeji wraz
z wyladunkiem, Wyptacono za§ wciagu tych 8 lat premji
za wegiel — 6,08 miljonow zi,

Zatem kazda premjowa zlotéwka data w Dyrekcji
Warszawskiej przeszlo 7 zi. na weglu zaoszczedzonym.

Analogiczne mozna zrobié obliczenie zyskownosci
premji dla calej sieci P. K. P. Jest tylko wieksza trudnos¢
z ustaleniem opdowiedniego wzoru, okreslonego dla okre-
su ustabilizowanych stosunkéw w gospodarce opalowe;j
niektérych Dyrekeji. Stabilizacja ta byta tu i 6wdzie op6z-
niona i dlatego dla calej sieci P. K. P, trudniej ustali¢
wzér rozchodu stabilizowanego.

rozchéd = 7.220.000 ¢.

5. Premje manewrowe?).

Rozchod wegla na parowozach jest zalezny od udzia-
tu w catkowitym ruchu — ruchu osobowego (lzejsze skla-
dy, wigksza szybkos¢), ruchu towarowego (wicksze sktady,
mniejsza szybko$¢) i pracy pomocniczej (gltéwnie mane-
wry), zaleznej silnie od ruchu towarowego, Na P, K. P.
udzialy tych kategorji ruchu wyniosly procentowo w ogél-
nej ilosci parowozokm, jak nastepuje (cyframi grubszemi
oznaczone sa maxima i minima):

1)  Rozdzial ten jest zapoiyczony z innej pracy mojej, umie-
szczonej w ,[Przegladzie Organizacji’ w r. 1933 p. t. ,Koszty trakcji
kolejowej”.

dla ruchu osobowego ilo§é parowozokm manewrowych wy-
nosi zaledwie okoto 5% ilosci pociagokm osobowych.

Dla pociagéw towarowych potrzebny jest wielokrot-
nie wigkszy procent, Zwykle dla orjentacji w pracy mane-
wrowej przyjmuja jej procentowy stosunek do pociagokm
ruchu osobowego i towarowego razem wzigtych, jednak dla
$ci§lejszego obliczenia zysku na premjach — idziemy tu
w kierunku mniej korzystnym dla kalkulacji premjowania
i uzalezniamy prace manewrowsa tylko od ruchu towaro-
wego.

Dla $cistosci bierzemy réwniez do obliczania tylka
prace na manewrach stacyjnych i pociagowych (liczona na
P. K. P. po 5 km na godzine).

W pierwszym naszym powojennym r, 1921 praca ta
w parowozokm wyniosta 71% od ilosci pociagokm towa-
rowych, w nastepnym spadia do 64%, ale obie te liczby od-
nosily sie do P, K. P. bez dzisiejszej Dyrekcji Katowickiej,
Ta kopalniana i uprzemystowiona Dyrekcja weszta wr. 1923
do naszej statystyki z olbrzymia iloécia pracy manewro-
wej, wynoszaca 165% wlasnych pociggokm towarowych
(w r. 1931 juz tylko 70%).

Z tego powodu praca manewrowa w r. 1923 na P. K.
P, wzrosta do 70%, a w r. 1924 do 71% pcgkm towaro-

wych. ‘

Taki procent moze by¢ uwazany za normalny i zagra-
nica, jezeli godzina manewr6éw liczy sie za 5 km. Naprz.
na niemieckich kolejach przedwojennych na 180,39 mil.
pcgkm towarowych wypadio 24,95 mil, godzin manewréw,
czyli 124,75 mil, parowozokm manewrowych, Jest to row-
niez 70% w zaokragleniu.

Mozna zatem przyjaé, Ze premjowana praca ma-
newrowa wynositaby i po r. 1924 na P, K. P. okraglo 70%
pociagokm towarowych. _

Zmniejszenie tej pracy ponizej 70% stanowi rezultat
premjowania. Zestawiamy to w ponizszej tabliczce (9) w mil-
jonach km,

Razem w ciagu tych 8 lat zaoszczedzono 97,13 mil-
jonéw parowozokm manewrowych czyli 19,42 miljonéw go-
dzin manewrowych., Obecnie za godzing manewréw bez
stuiby stacyjnej liczy si¢ wedtug stawki przeszlo 25 z}. czyli
5 zt. za km parowozowy.
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Tablica 9.

W roku 1923} 24 | 25 | 26 | 27 | 28| 29 | 30 31 | 32

Pcgkm. towar. [37.72(34.29|37,90/46.41|54.41|59.28]61.38|50.61/|47.14]|33.55

prwzkm. ma-
newr. . . .|[25.82[24.49]22.00(21 38|24.78}26.00{27.30|21.72|18.78 14.39“

% ich odr. tow. [70% [71% [58% [46% [46% [44% [44% |43% |40% [43%

70% ruchu tow. [25.82/24.00]26.53(32.49|38.09|41.50142.97|35.42{33.00{23.48
Wykonana pra-

Zao'szczgdze-
nie mil,
prwzkm. ma-
newrowych,| — | — | 4.53|11.11]|13.31{15.50|15.67(13,70{14.22] 9.09|
Policzmy t¢ prace o wiele skromniej — wedlug ko-

sztéw wlasnych z roku 1931/2 bez. amortyzacji i procentu
od kapitatéw, kosztéw ogolnych, leczenia, emerytur i t. d.

Stuzba parowozowa na parowozokm . 0,62 zi

Wegiel, smary, czysciwo, $§wiatlo (materjaly, bez
naprawy) ; : : ; i . 0,62 zl.
Ogolna stuzba trakcji i wodociagi 0,16 zi.
Naprawa (koszta warsztat. na same parowozy) 0,60 zi.
Stuzba stacyjna (tylko) ' 0,50 zI.
Razem 2,50 zi.

Przy tak ostroznem obliczeniu kosztéw parowozokm
manewrowego premje manewrowe zaoszczedzily weiagu 8
lat przeszio 242 miljony zlotych. Wydatkowano za$ na te
premje mniej, niz 14 miljonéw zlotych, gdyz tyle wypada
wraz z premjami za lepsze wyzyskanie parowozéw pocia-
gowych (dla stuzby ruchowej i mechanicznej). Zatem kaz-
da premjowa zlotéwka dala w tych premjach przeszto 17
zt. dochodu brutto, a przeszlo 16 zt. zysku czystego.

6. Premje administracyjne.

Wedlug dotychczasowych przepiséw premjowych
administracja warsztatowa, trakcyjna, ruchowa ma pewien
wyznaczony zgéry udzial w wynikach premjowania, W ten
spos6b administracja linjowa ma pobudke pieniezng do
lepszej racjonalizacji wykonywanej i premjowanej pracy.
Ale premje zwykle podniecaja jedna strone dzialalnosci
kosztem innych stron, wobec tego kierowanie dzialalnosci
catego personelu w jedna tylko strong zwiekszonej wydaj-
nosci moze wypaczaé jakosé i trwalosé wykonywanej robo-
ty lub koszt jej w calosci ze wzgledu na zwigkszone koszty
ogblne lub koszty materjatéw.

Wobec tego bardzo celowem jest projektowane w no-
wych przepisach przejscie na premjowanie administracji

wedlug ogélnych wynikéw finansowych, Naprz. dla admini-
- stracji warsztatowej projekt przewiduje premje od zao-
szczedzenia catkowitego kosztu kazdej jednostki mapraw-
czej wedlug wzoru:

p=S, +a(S« —R) i wyplaca sie P=pxn
gdzie S, jest pewna stalg wielkoscia zlotowa, ktéra sie
zwieksza lub zmniejsza zaleznie od osiagnigtej réznicy
S« — R
Sk — stawka kredytowa w zl. kosztu jednostki naprawczej;
R — osiagniety koszt tej jednostki;

a — spélczynnik premjowy w granicach 0,1 do 0,25;
n — ilo§¢ wyprodukowanych jednostek naprawczych,
Jezeli S, —R > 0, to warto$¢ S, si¢ zwigksza

n  S,—R=0, to premjum za jednostke wynosi S,

w S,—R <0, to warto§¢ S, zmniejsza si¢ i jezeli
staje si¢ ujemna — dlug potraca si¢ z innych premji lub
w przyszlosci z tych samych,

Dla biezacych napraw koszt ich uzaleznia sie od prze-
biegu taboru; wtedy w powyzszym wzorze pod n nalezy
rozumieé ilo§é wykonanych jednostek przebiegowych.

Chociaz nowe przepisy nie weszly jeszcze w Zzycie,

ca manewrowa |25,82(24.49(22.00/21.38|24.78|26.00{27.30{21,72|18.78|14.39]

Wydzial Mechaniczny Dyrekcji Warszawskiej przeprowa-
dzil probe zastosowania tego wzoru na mala skale w zakre-
sie elektrycznego oswietlenia wagonow.

Akumulatornia na Szczesliwicach ma za zadanie pod-
trzymywac i naprawia¢ w wagonach osohowych urzadzenia
do swiatla elektrycznego; administracji jej udzielano z pre-
mji wagonowej wagonowni pewien miesigczny ryczalt, nie-
zalezny od wynikéw. System ten nalezalo zmieni¢ i od
kwietnia r, 1933 zmieniono na premje, uzaleznione od kosz-
tu podtrzymywania elektrycznych urzadzeri w wagonach,
przypadajacego na 10000 osiokm przebiegu w Polsce i za-
granica wszystkich wagonéw, przypisanych do wagonowni.

Oliczony za r. 19323 koszt akumulatorni wyniost 23,50
zi, ma 10.000 tak rozumianych osiokm, przyczem przepro-
wadzona kontrola dzialalno$ci akumulatorni wykazata spo-
ro punktéow, gdzie mozna gospodarowaé oszczedniej.

Zastosowano nowe premje wedlug wzoru:

P=Const+a (S,—R) K—N,

Gdzie: Const. przyjeto 400 zl. (potowa wyplacanego po-
przednio ryczaltu);

a=0,05 Sy =25 zl,, R—koszt rzeczywisty z wynikow;
K — przebieg osi w 10000 km; N — ilo$é wypadkow zgas-
nigcia $wiatta elektrycznego w drodze, k = 10 z1. jako po-
tracenie z premjow za kazdy wypadek zgasniecia (mozna
wrazie potrzeby zwickszy¢).

Premje te sa wyplacane — oczywiscie — miesiecznie
z opbZnieniem, zaleznem od ustalenia przebiegu i wynikéw.

Poniewaz 1.IV.34 uplynal rok dzialania tych prem-
jow, mozna juz podaé¢ poré6wnawcze wyniki za rok 1932/3
z dziataniem ryczaltu i za r, 19334 z dzialaniem premji:

Tablica 10,
koszt It Przebieg Koszt
W roku 0g6lny bez rycza' o 2 w 10000 ng(l)gzo
premiji zi, | Premja zk. osiokm. noz:iiokm
1932/3 434,949 9,446 444.395, | 18,947,9,| 23.50 zi.
1933/4 325.760 |- 15.348 1 341,108 | 22.863,7 | 14.92 ,,
réinica —109.189 |4 5902 | —103.287 |+ 3.915.8 |—8.58 ,,

Gdyby w r. 1933/4 przy przebiegu 22863,7 jednostek
koszt $wiatla na jednostke wyniést 23,50 zt, jak w r. 19323,
to zamiast sumy 341.108 z}. wydatkowanoby 537.297 zt. Zao-
szczedzenie wiec wynosi 186.189 zl, i dokonane zostato dro-
ga wysitku administracji i kosztem zamiany ryczaltu na
premje, t. j. kosztem réznicy 5902 zi. Kazda wyplacona
premjowa zlotowka dala tu 12 zl, zaoszczedzenia wszyst-
kich kosztow, a kazda doplacona do ryczaltu premjowa
zlotowka dala prawie 32 zl. bruttio, a 31 z1. netto,

Oczywiscie nie mozna traktowaé tej préby tylko
z punktu widzenia doraznych oszczednosci, bo te moga byé
osiagane -nietylko przez racjonalizacje pracy, lepszy do-
glad, wydajniejsza prace, oszczedzanie materjaléw, lepsza
konserwacje. Tu moga byé poslizgniecia w dwéch niebez-
piecznych kierunkach: oszczednosci papierowej i gospodar-
ki rabunkowe;j. .

Oszczednosci papierowe (t. j. fikcyjne) mozna byto-
by osiagnaé, lokujac naprz. koszt zbednych czasowo lub se-
zonowo robotnikow na innych robotach niepremjowanych,
gdzie sa oni réwniez zbedni, albo przez szersza naprz. in-
terpretacje obliczanych przebiegéw, W warsztatach glow-
nych i pomocniczych takie papierowe oszczednosci moga
by¢ osiagniete droga wyzszego kwalifikowania danej na-
prawy: naprz. rewizje mozna zakwalifikowaé jako napra-
we Srednia, a $rednia jako gléwna.

A poniewaZ naprawa gléwna ocenia si¢ przez wieksza
ilos¢ jednostek naprawczych, niz §rednia; a srednia wiecej,
niz rewizja , to jasnem jest, ze ia droga mozna przy tych
samych kosztach materjatéw i robocizny zwiekszyé fikcyj-
nie wydajnosé, a przez to fikcyjnie obnizyé koszt jednostki
naprawczej . ;
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Poslizgniecie w kierunku gospodarki rabunkowej po-
lega¢ moze na powierzchownie prowadzonej naprawie, przy
bylejakim tanim materjale, przy odktadaniu gruntownej
naprawy na potem i t. p.

Rabunkowa gospodarka predzej czy pézniej sama sie
ujawnia w stanie taboru, ujawnia ja takze odhiér, podczas
gdy papierowe oszczednosci mozna ujawnié tylko przez sci-
sta kontrole stalg i ta musi byé zadaniem wydziatéw dyrek-
cyjnych, Wydzialy te dotad nie korzystaja z premjowania,
jako te organa, ktére wyznaczaja normy dla premjéw lin-
jowych. Bytoby to stuszne wtedy, gdyby takie organa mia-
ty jaki§ procentowy udzial w premjach linjowych, tak jak
to jest dotad w premjach dla administracji linjowej, co
uwazane jest za niepozadane i co ma by¢ zmienione.

Zamiast premjow niektére wydzialy otrzymuja t. zw.
remuneracje¢ za dobre rezultaty gospodarcze w niektérych
dzialach naprz. za zaoszczedzenie wegla lub manewréw.

Jest to srodek niedostateczny, jako zacheta, dajacy
pracownikom mniej, niz premje linjowe, wskutek czego
nie zachecajacy wcale zdolnych administratoréw z linji do
przejscia dobrowolnego do zarzadu centralnego.

Poniewaz zarzady wydzialéw wyznaczaja normy dla
premjowania pracownikéw fizycznych i administracji lin-
jowej i poniewaz sa one zarazem organami kotrolnemi, za-
bezpieczajacemi od poslizgnie¢ w kierunku oszczednosci
papierowej i gospodarki rabunkowej, to premje dla ad-
ministracji wydzialéw nie powinny byé ani udzialem
w premjach administracji linjowej, ani nie moga by¢ oparte
na przyjetych tam miernikach (naprz. na koszcie jednostki
naprawczej). Dla wydzialéw nalezaloby w przytoczonym
wzorze premjowym przyjaé inny miernik, niz przyjeto dla
administracji linjowej naprz. zamiast kosztu jednostki na-
prawczej — koszt calkowity parowozokm i osiokm wago
nowego (z rozdz. budz. 4 i 5),

Premjowanie administracji linjowej i wydziatowej od
calosci jej zadar jest dlatego jeszcze potrzebne, aby ad-
ministracja dbala o nalezyty i stuszny podzial sum premjo-
wych miedzy uczestnikéw stosownie do ich zastug, aieby
sama obliczala, czy dane premje dla podwladnego perso-
nelu sa korzystne dla caloksztaltu kosztéow i jezeli sa nie-
korzystne, zeby alarmowala o tem, wzglednie wskazywala
potrzebe odpowiednich zmian.

Dla uzupelnienia przytoczonych przykladéw premji
korzystnych, przytoczymy jeszcze przyklady premji wat-
pliwych, wymagajacych odpowiednich zmian.

7. Premje o niewyjasnionej oplacalnosci.

Do nich mozna zaliczyé dotychczasowe premje za na-
prawe biezaca taboru. O skutecznosci tego premjowania de-
cydowaé moga liczby pracogodzin biezacej naprawy na 100
parowozokm, wzglednie na 10,000 osiokm wagonowych.

Dla catej sieci P. K. P. do$é¢ pewne sg liczby, poczy-
najac tylko od r. 1926, Przytaczamy je w tablicy 11,

Tablica 11,

W roku 1926 | 27/8 | 28/9 | 29/30| 30/1 | 31/2 | 32

Parowozy
na 100 prwzkm. .| 11.1 9.6 9.6 9.3 9.3 8.8 9.2

Wagony osobowe

na 10,000 osiokm.| 11.7 | 11,7 | 14.3 | 131 [ 131 | 13.7 | 1255
Wagony towarowe
na 10,000 osiokm.| 155 | 12.8 { 125 | 125 | 12.2 | 12.1 | 133

Premje od zaoszczedzenia pracogodzin biezacej na-
prawy parowozéw byly wprowadzone w réznym czasie
w réznych Dyrekcjach. Przecietne liczby dla P. K. P. dla
parowozéw stopniowo malaly i w r. 1931/2 w stosunku do
r. 1926 daly przeszlo 20% zaoszczedzenia. Zaoszczedzenie
to w stosunku do lat dawniejszych jest napewno wieksze.
Niewiadomy jest jednak koszt tego premjowania, a wiec
i oplacalnos§é (w budzecie — wszystkie premje na naprawe

taboru sa w jednym paragrafie). W poszczegélnych Dy-
rekcjach wypadly nastepujace liczby pracogodzin na 100
parowozokm.

Tablica 12,

W roku 1926 | 27/8 | 28/9 |29/30 | 30/1 | 31/2 | 1932
Warszawa . . . 8.8 85 8.8 8.8 8.8 8.9 9.3
Radom . ., . . 16,6 | 11,1 123 | 11,7 | 11,7 | 153 | 10,9
Wilno ., . . . 76 | 10,2 | 10,2 8,5 7.6 9.2 9.6
Poznan . . . . 19 7.6 6.7 6.4 6.7 6.8 13
Gdansk (Torun). 108 | 105 | 102 | 10,2 93 8,7 | 10,2
Katowice . .-. 93 | 10,8 9,9 9.9 9,6 1.6 6.8
Krakéw . . . . 10.2 8.8 8,5 9.1 9,6 9,1 9,2
Lwéwaniil o0t 96 | 11,7 | 129 | 123 | 122 | 11,2 | 11,4
Stanislawéw . 10,5 99 | 105 | 10,2 9,0 9,1 8,9

Na wyréznienie zasluguja liczby Dyrekcji Katowickiej,
zwlaszcza z ostatnich dwéch lat, tu mamy spadek kosztéow
o 37%.

W Dyrekcji Warszawskiej byl dotad inny system
premjowania biezacej naprawy — od nadprzebiegu, system
ten w swoim czasie odegral duza i dodatnia role przez
szybkie obniZzenie procentu chorych parowozow (patrz
tabl, 2). Zamiane tego systemu na premje od obnizenia pra-
cogodzin hamowal wzglad, Zze osiagane przy nim liczby
procogodzin byly do r. 1931/2 nizsze, niz w Dyrekejach,
gdzie wprowadzono premje od zmniejszenia pracogodzin
(z wyjatkiem Dyr, Poznanskiej). Ale nawet w Dyr. Poz-
nariskiej liczby pracogodzin podnosza si¢ od r. 1929/30, co
mozna objasni¢ lokowaniem na bieZacej naprawie persone-
lu zapasowego z redukowanych druzyn parowozowych.

Liczby pracogodzin przy biezacej naprawie wagonéw
zdradzaja, ze dziedzina ta jest najbardziej zapuszczona.
Dlatego nalezy powitaé nowe przygotowane juz przepisy
Departamentu Mechanicznego i Zasobow, porzadkujace te
sprawe.

Do istniejacych premji, watpliwych pod wzgledem ich
skuteczno$ci nalezy zaliczyé premje za lepsze wyzyskanie
taboru, gtéwnie z powodu zbyt wielkich , kottéw", w ktérych
ma udzial szereg stacji (o czem byla mowa w rozdz. 2 ni-
niejszej pracy). Premje takie dla sluzby ruchu sg przede-
wszystkiem wskazane na linjach o bliskiej do wyczerpa-
nia zdolnoéci przepustowej dla jej zwiekszenia, Wtedy
powinna byé premjowana kazda stacja indywidualnie za
nieprzetrzymywanie pociggéw towarowych na stacji i pod
stacjg.

Premje dla rewidentéw za dorazna naprawe wagonow
w pociagach t. j, bez wycofywania ich z pociagow nie daja
nalezytego efektu, Wydawaloby sie lepszem premjowanie
zwiekszonej pracy przy rewidowaniu pociagéw '), a w niem
niewykonywanie napraw doraznych traktowane jako rygor,
zmniejszajacy wyplaty premjowe.

8. Dalszy rozwéj premjowania na P. K. P,

Jak dotad sprawa premjowania ujeta zostala w szer-
szym zakresie na P. K. P. tylko przez administracje mecha-
stuzbe ruchu, naprz. w zakresie premjowania pracy ma-
newrowej,

Premjowane w sluzbie mechanicznej wydatki obej-
mujg 2/3 wszystkich jej wydatkéw w rozdz. budz. 4 i 5.

Zawdzieczajac dobrym wynikom premjowania udzial
premjowanych wydatkéw w ogélnych wydatkach eksplo-
atacji powaznie zmalal. Dla poréwnania zestawiamy w po-
nizszej tablicy udzial dwoéch najpowazniejszych premjo-
wanych pozycji rozchodowych: paliwa dla parowozow i na-
prawy taboru w dwéch kradcowych latach budzetowych
z waluta zlotowa: 1924 i 1932 r. w tysiagcach zlotych i w %
od kosztu ogélnego eksploatacji P, K. P.

1) Patrz ,Koszty trakcji kolejowej” w ,Przegladzie Organiza-
cji' za 1933 r,
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Tablica 13.
Koszt s o Naprawa taboru
W roku ogélny W tem paliwo wraz
ekspl, dla parowozéw z wytwérniami
kolei prywatnemi
1924 710.344 81.368 11,5% 129.870 18.3%
1932 697.940 52 592 1.5% 93.587 13.4%
(3 kwart.)
mniej o 12.404 28.776 35% 36283 273

Na obie premjowane pozycje w r. 1932 rozchodowa-
no 21% wszystkich wydatkow eksploatacyjnych P. K. P.,
gdy w r. 1924 — 30 %, a przedtem jeszcze wiecej. Od r.
1924 udzial tych dwéch pozycji w ogolnym koszcie przewo-
z6w P. K. P, zmniejszyt sie 0 30%, a w tem zaoszczedzeniu
kosztow juz sa liczone wydatki na premje. Z poréwnania
udzialow wynika, Ze koszt wegla spadt o 35%, a koszt na-
prawy taboru — o 27%,

Po pewnym czasie kazde premjowanie sprowadza
liczby rozchodowe do pewnych najnizszych granic, u kto-
rych wydatki juz si¢ stabilizuja (patrz naprz. premje ma-
newrowe oraz rozchod wegla przez 8 lat na karowozach Dyr.

Warszawskiej wedlug wzoru ry=12-}25 - T(_)(?)—O\ Kto
/

nie obserwowal uprzedniego spadku kosztéw, a widzi tylko
ustabilizowany jednakowy poziom kosztu z pewnemi drob-
nemi wahaniami wgére i nadél, to stawia pytanie: po c6z to
sig premjuje? Nie ulega watpliwosci, Ze na tym ustabilizo-
wanym poziomie kosztéow premje odgrywaja role ciezaru
(balastu), ktory utrzymuje balon z kosztami na najnizszym
mozliwie poziomie. Odetnijmy ciezar premjowy, a balon
kosztow péjdzie w gdre.

Oprocz doskonalenia juz istniejacych przepisow
i systeméw premjowania na podstawie nabytego doswiad-
czenia i ustalonych liczb mnalezaloby rozszerzyé system
premjowy na inne dziedziny, wymagajace jakiegos ,poga-
niania” pracy, zwiekszenia dochodéw i zmniejszenia kosz-
téow, Do nich mozna zaliczyé: utrzymanie i naprawe toru,

czyszczenie taboru, stuzbe handlowa i ruchu, oszczednosci

' na uzywanych materjalach i t. p.

Premjowanie w stuzbie drogowej zostalo wprowadzo-
ne z korzystnemi wynikami na kolejach amerykarnskich ),
projekty premjowania administracji mechanicznej i stuzby
handlowe;j sa juz narzucone na papierze. Brak jest jakgdy-
by impulsu do realizacji.

Powyzsze sprawozdanie z dotychczasowych rezulta-
tow premjowania, przeprowadzone 2z calym mozliwym
objektywizmem, byé moze przyczyni sie do madania po-
trzebnego impulsu wobec tak wyraznych korzysci, przytem
nalezy zaznaczyé, ze w nowych dziedzinach premjowania
najlepiej zaczyna¢ od prob miejscowych i premjowania ad-
ministracji, a potem dopiero rozszerzaé zakres premjowa-
nia w formie, ulepszonej na podstawie zdobytego doswiad-
czenia i ustalonych wynikow i liczb.

Na podstawie powyzszego proponuje uchwalenie
nastepujacych wnioskow:

1) Wobec dotychczasowych rezultatéw premjowania
na P. K. P. Zjazd uwaza za wskazane wprowadzenie prem-
jowania jako systemu we wszelkiej pracy kolejowej, w kio-
rej moze ono znaleié zastosowanie z dodatniemi wynikami
pod wzgledem finansowym i administracyjnym przy sto-
pniowem ulepszaniu wprowadzonych przepisow premjo-
wych, :

2) Niezaleznie od premjowania pracownikéw fizycz-
nych wskazane jest premjcwanie administracji linjowej od
osiggnietych w caloksztalcie wynikow gospodarczych
a w szczegdlnosci premjowanie administracji Dyrekcyjnej.
wedlug najwtasciwszych miernikéw jej pracy.

3) Organizacja premjowania powinna dqiyé¢ do moz-
liwej indywidualizacji oceny wynikéw premjowych
a w premjowaniu grupowem dc¢ mozliwego zmniejszenia
t. zw. kotlow premjowych.

4) System premjowania i jego ulepszenie powinno
byc¢ oparte na okresowych bilansach premjowania przy dod
borze w Dyrekcjach i Ministerstwie odpowiednich facho-
wych referentéow w zakresie premjowania.

1)  Patrz sprawozdanie w Nr, 4 i 5 ,Przegladu Organizacji”
z r. 1927 oraz ,Protokét i prace III Zjazdu Inzynierow Drogowych”
(referat D. O. K. P. Stanistawéw, a zwlaszcza D. O. K. P. Krakow).

621.783.6:625.143(438) syst. ,Huta Pokéj*.

Utwardzanie gfowic szyn kolejowych sposobem ,Huty Pokoj".

Dyr. B. Absolon i Dr. Inz. I. Feszczenko-Czopiwski.

awne warunki odbiorcze dla szyn kolejowych P. K. P,
wymagaly, azeby tworzywo szyn kolejowych posia-
dalo wytrzymalos¢ minimum 70 kg/mm? przy wy-

dtuzeniu minimum 10% i R + 2 A min, 90. Obecnie
wymaga sie tylko twardosci, ktéra musi wynosi¢ min.
200° Br.

Tworzywo szynowe powinno posiadaé zdolnosé zno-
szenia pewnych obciazer tak statycznych jak i dynamicz-
nych bez reagowania w postaci trwalych odksztalcen.
W pewnych warunkach eksploatacji nawierzchni kolejo-
wej, obcigzenia jednak moga by¢ bardzo znaczne i prze-
pisana twardos¢ okazuje si¢ niewystarczajaca, azeby im
przeciwdzialaé.

Podniesienie tej twardcsci moze byé osiggniete na-
stepujacemi drogami: a) droga chemiczna, t. z. przez
wprowadzanie w sklad chemiczny tworzywa szynowego
pewnych domieszek stopewych, np. chromu, niklu i t. p.;
b) przez stosowanie do juz gotowych szyn odpowiedniej
obrobki termicznej; c) przez stosowanie dwuwarstwo-
wych tworzyw, przyczem tworzywo twarde jest umie-
szczane w przestrzeni gornej czesci gtowki, za§ tworzywo
bardziej miekkie — w dolnych czesciach glowki, oraz
w szyjce i stopce. Najprostsza moze bylaby droga
pierwsza, t. z. uodpornianie tworzywa szyn kolejowych
przez dodatki stopowe, Ta droga w szynach ostudzonych
po wywalcowaniu w sposéb zwyczajny otrzymamy wyzej

polozona granice plynnosci, a tem samem — wyzsza od-
pornoséé przeciwko powstawaniu odksztatcen trwalych.
Termiczne jednak wulepszanie, t. z. stosowanie kom-
pleksu kolejnych czynnosci, czyli hartowania i odpuszcza-
nia, doprowadziloby do wynikii' najpewniejszego, ponie-
waz nadaloby tworzywu stali szynowej niestopowej (t. z.
czysto weglowej) wysoka zwiezlosé, a jednoczesnie dobra
odporno$é na $cieranie, dobra odporno$é¢ ma zuzycie i na
obcigzenia zmienne.

Termiczne ulepszanie wymaga dwukrotnego ogrze-
wania; pierwsze ogrzewanie — w celu hartowania, za$
drugie — w celu odpuszczania. Pierwsze ogrzewanie mo-
ze byé¢ bezposrednio polaczone z momentem ukorczenia
walcowania, przez wykorzystanie pozostalego ciepla, zas
drugie ogrzewanie — w celu odpuszczania byloby juz
konieczne.

Proces termicznego ' ulepszania, oprécz trudnosci
technologicznych (urzadzenia instalacyjne, piece, poza-
tem — walka z wykrzywianiem sie szyn pcdczas harto-
wania) przedstawia powazny wzrost kosztéw wlasnych,
Szyny musza by¢ jednak tanie, Jest to przyczyna, ze tak
metoda termicznego ulepszania jak i dodawania do two-
rzywa szynowego stopowych domieszek, w praktyce fa-
brykacji szyn nie dajg sie uskutecznié. Natomiast od lat
trzydziestu poszukuje sie uproszczonej metody ulepszania
termicznego, ktéra pozwolilaby zastosowaé tylko jedno
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ogrzewanie, t, j. wykorzystaé- cieplo, pozostale w szynie
w chwili ukonczenia procesu walcowania, a tem sa-
mem — nieznacznie zwiekszylaby koszty wlasne fabry-
kacji. Jako wynik tego rodzaju poszukiwan powstal pro-
ces ,namiastkowego” czyli ,zastepczego”, ulepszania,
ktéry pozwala otrzymywaé znaczne powierzchniowe
utwardzanie giowki, znacznie podnosi granice plynnosci
w gornej czesci glowki szyny, wskutek czego zwieksza
odpornosé gornej powierzchni gléwki szyny na $cieranie
a jednoczesnie zwieksza wytrzymalos¢ srodkowej czesci
glowki. :

Namiastkowe ulepszanie szyn kolejowych uskutecz-
nia sie przez zanurzenie glowki szyny na kroétka chwile
do kapieli wodnej, lub przez kilkakrotne przerywane za-
nurzanie tej glowki w wode, az do zniknigcia czerwonego
koloru glowki, lub przez natryskiwanie glowki szyny wo-
da rozpylona (pulweryzowana), wzglednie powietrzem,
czy tez para wodna, lub wreszcie ochladzanie glowki
pradem $cisnionego uwilgotnionego powietrza. We wszyst-
kich wspomnianych sposobach namiastkowego ulepsza-
nia szyn kolejowych proces przyspieszonego stygniecia
glowki szyny prowadzi sie az do pociemnienia gltéwki;
szyjka i stopka szyny musza byé ochraniane od wplywu
ochladzajacych srodkéw, a w gléwce szyny musi pozo-
sta¢ jeszcze tyle ciepla, aby go wystarczylo do nastep-
nego samoodpuszczenia.

Proces namiastkowego ulepszania szyny uskutecz-
nia sie¢ natychmiast po ukornczeniu walcowania, bezpo-
§rednio za pila; temperatura korica walcowania musi byé
dosé wysoka, Szyna po przejiciu przez pile musi posia-
daé¢ okoto 820—850°,

Caly proces takiego namiastkowego ulepszania musi
byé wyprébowany droga badan wstepnych. Wysokosé
temperatury, ktéra musi posiadaé¢ szyna przed hartowa-
niem namiastkowem, ilo§¢ wody potrzebnej do przyspie-
szonego chlodzenia az ,do pociemnienia gltéwki”, czas
w ciagu ktérego ma odbyé sie takie chtodzenie, — wszyst-
kie te szczegély moga byé wyjasnione droga doswiad-
czalna i zaleza przedewszystkiem od wielkosci masy
stali, t. j. od typu szyny.

Proces namiastkowego ulepszania glowki szyn ko-
lejowych czesto jest oznaczany mianem ,sorbityzacji”
a to z tego powodu, ze hartowanie zostaje przerywane
w momencie, kiedy pozostale cieplo wystarcza jeszcze
do samcodpuszczania w stopniu takim, Ze gorna po-
wierzchnia glowki szyny otrzymuje budowe sorbityczna.

O racjonalnosci sposobu ulepszania glowki szyn
przy. pomocy jednego ogrzewania wspomnial J, E. Stead
w r. 1904, za§ podstawy praktyczne opracowane zostaly
przez amerykanskiego inzyniera Sandberga w latach
1914—1918,

Sandberg, zaréwno jak i Stead postawili sobie za
cel, osiagniecie ulepszenia tworzywa szyny na powierzchni
do pewnej glebokosci przy pomocy jednego ogrzewania.
Azeby uniknaé powstawania na powierzchni martenzytu,
Sandberg stosowal niezbyt hartujacy érodek, a mianowi-
cie rozpylona przez strumieri powietrza wode lub pare
wodna. Przy tak umiarkowanem hartowaniu, istotnie,
otrzymuje sie na powierzchni szyny do pewnej gleboko-
$ci budowe sorbityczna,

W roku 1922 na miedzynarodowym kongresie
w Rzymie M. Cooper, iniynier City and South London
Railway przedstawil wyniki obserwacji nad zachowaniem
si¢ podczas pracy szyn sorbityzowanych sposobem Sand-
berg'a i wywnioskowal, ze stopieri ich $cieralnoéci jest
o 80% mniejszy niz dla szyn niesorbityzowanych. London
Metropolitan Railroad oblicza, ze czas pracy na torze
kolejowym szyn sorbityzowanych jest 3,3 razy wickszy,
niz szyn niesorbityzowanych. Boston Elevated Railway
okresla zwiekszenie czasu pracy szyn ulepszonych, we
dlug sposobu Sandberg’a, jako 2—4 krotne. Pomyslne wy-
niki otrzymano przy zastosowaniu sorbityzowanych szyn
zwlaszcza na lukach (Pensylvanian Railroad w r, 1918).

Szyny sorbityzowane sposobem Sandberg’a posia-
daja granice plynnosci w prébce na rozciaganie, wycie-

tej ﬁ glowki, o0 20—25% wyzsza niz w szynach zwyczaj-
nych,

Usine Hagandange (Francja) stosuje nieco zmienio-
ny sposob Sandberg’'a, mianowicie: po przepilowaniu
ustawia si¢ szyny na stojakach pod zbiornikiem z dziur-
kowanem dnem, przez ktére wypycha si¢ zapomoca wen-
tylatora wode rozpylona powietrzem; proces trwa okolo
jednej minuty. Przyrost twardosci byl przecietnie naste-
pujacy (Ed. Marcotte i Martineau)’):

Dla szyn kolejowych

dét gora
] gtowki glowki

Dla szyn kolejowych o wytrzymaloéci 75 kg/mm? 187 228
8 207 255

05 207 286

100 ,, 228 302

; 2117 269

Dla‘szyn tramwajowych . { 283

Wada tego sposobu bylo, ze wskutek naturalnego wy-
krzywiania sie¢ szyny w czasie stygniecia, glowka szyny
nie przylegala wystarczajaco szczelnie do zaston ,F*
(rys. 1) i woda splywajaca przez szpary hartowala
rowniez i szyjke oraz stopke szyny.

e T e e/,

2

Rys. 2.

Spos6b Usine de Neuves-Maisons polega na naste-
pujacem (rys. 2)?), Laznia do hartowania znajduje sie
na mimosrodach, dzieki ktérym moze byé podnoszona
i opuszczana z pewna czestotliwoscia, co daje mozno§é
okresowego zanurzania i wyciagania szyn, t. j. przery-
wanego hartowania, Ilo§é wody w korycie zalezy od wagi
szyny, a réwniez i od temperatury szyny. Podobnie jak
i w procesie Sandberg'a, hartowanie musi byé przery-

1) Revue de Mét, 1927, 10—19 i 68—78.
?2) L. Thibandier i H., Viteaux — Revue de Mét. 1926. 65/81.
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wane w chwili, kiedy gléwka szyny zaczyna zabarwiaé
sie na kolor ciemno-czerwony. Zmieniajac czestotliwo$é oraz
ilos¢ zanurzen, jak réwniez ilos¢ wody hartujacej, tudziez
jej poczatkowa i koricowa temperature, — mozemy z la-
twoscia osiaga¢ rézne stadja przejsciowe pomiedzy bu-
dowa czysto hartowana a odpuszczona na miekko, tem
samem za$§ i rézny stopien twardosci oraz rézny zakres
innych wlasnosci fizycznych. Szyna typu 46 kg/mb.
o twardosci 207 w stanie naturalnym, po sorbityzacji
sposobem Usine de Neuves-Maisons, wykazuje twardosé
291, szyny za$ tramwajowe — 312, Przecietny wzrost wy-
trzymatosci wynosi okolo 25%, za§ granicy plynmosci —
okoto 40—50%.

Zalety sposobu Neuves-Maisons s3 nastepujace:
1) mala ilosé wody chlodzacej w stosunku do wagi szyny;
2) przerywalno$é hartowania, sprzyjajaca samoodpuszcza-
niu; 3) naskutek stosunkowo wysokiej temperatury har-
towania kapiel hartownicza zagrzewa sie, przez co wynik
hartowania nie jest tak ostry, co zwieksza efekt samood-
puszczania; 4) przez czeste zanurzanie unika sie ostrej
r6znicy temperatur w samej szynie, a tem samem —
zbyt wysokich, wynikajgcych stad, naprezen; 5) latwosé
regulowania czasu hartowania. .

Jednak sposéb Neuves-Maisons jest jeszcze row-
niez doéé skomplikowany. Wymaga on wysokiej tempe-
ratury korica walcowania, wymaga duzo czasu, potrzeb-
nego na zakladanie szyny do przyrzadu i umocowywania
. jej w celu zapobiegania wykrzywianiu si¢, Pozatem ostat-
" nia szyna z bloku jest juz za chlodna dla hartowania
i wygina sie tak silnie, Ze nie mozna jej wlozyé¢ do przy-
rzadu,

Sposéb Huty ,,Maksymilian”’ (w Niemczech) nie
rézni sie zasadniczo od sposobu Neuves-Maisons; szyne,
umieszczona w aparacie glowka nadél, zanurza sie row-
niez w koryto, wypelnione woda na pewna glebokos¢
(¢l —?3, wysokosci glowki), poczem trzyma sie ja
w wodzie poki nie pociemnieje. Réznica polega tylko
na tem, ze o ile wedlug sposobu Neuves-Maisons gléwke
szyny zanurza sie kilkakrotnie, to wedlug metody Huty
wMaksymilian” — zanurza si¢ ja tylko raz i trzyma sig
w kapieli przez czas (okolo minuty), potrzebny do ,,po-
ciemnienia” glowki.

N. N. Szadrin') inzynier Huty Nadezdirskiej  (na
Uralu w Rosji) opracowal w roku 1926 nieco odmienny
sposéb sorbityzacji. Bezposrednio za pilg umieszcza on
instalacje podobna do uzywanej w Neuves-Maisons, lecz
bez lazni, obrécong o 180° t. z. glowka do goéry. Nad
szyng umieszcza zbiornik z woda, z ktérego woda drob-
nemi kroplami spada w postaci deszczu na glowke szy-
ny. Proces sorbityzacji trwa 30—45 sek, glebokosé¢ za$
obrobki siega na 20—30 mm wglab, w zaleinosci od
intensywnos$ci hartowania.

W roku 1928 przez nizej podpisanych zostaly zapo-
czatkowane w ,Hucie Pokéj"” badania nad sorbityzacja
szyn, Za podstawe rozwazan przyjeto koniecznosé¢ ulatwie-
nia przebiegu natryskiwania z punktu widzenia konstrukcyj-
nego w ramach fabrykaciji.

Przy rozpoczeciu badan wstepnych zostala przyjeta
nastepujaca zasada: glowke szyny opryskuje sie zgory
woda rozpylona; szyne przytem przesuwa si¢ pod apa-
ratem natryskujgcym, tak ze czas jej pozostawania pod
tym aparatem moze byé zmienny i dowolnie regulowany.

czasie pierwszego stadjum badaf laboratoryj-
nych, uwaga byla skierowana w strone wyjasnienia gle-
bokoéci przenikania wplywu natryskiwania. W tym celu
okragle prety $rednicy 42 mm i diugosci 360 mm z two-
rzywa o skladzie chemicznym: 051% C, 0,92% Mn,
0, 26°/, Si, 0,035°/, P, 0,02°/, S i 0,125°/, Cu, byly grzane
do 820—830° a nastepnie zanurzane do wody, jeden (pro-
ba Nr. 1), dwa (Nr. 2), trzy (Nr. 3 i 4), cztery (Nr. 5 i 6)
i pie¢ (Nr. 7 i 8) razy kolejno; czas pozostawania prébki
w wodzie wynosit za kazdym razem 1'/,—2 sek, Po tej
operacji préby Nr, 1, 2, 3, 5 i 7 stygly na spokojnem po-
wietrzu, za§ préby Nr. 4, 6 i 8 — w piecu — od tempe-

1) Zurnal Russk. Metal. Ob-wa. 1926. 51.

ratury okolo 500°. Nastepnie mierzono twardosci w skali
Brinella na powierzchni (Hp) i wewnatrz prébek (Hs).
Wyniki otrzymano nastepujgce:

[
R|{A|Q]|C FQ/R Hp | H,
W stanie surowym . . . .745(10.7|39.8|19.8 | 53 | 223 | 217
po 1-em 75,4156 | 43,0 | 28,6 | 58 | 248 | 235
» 2-ch | zanurzeniu do wody' 78.1 14,2 (45.7129,6 | 58 | 255 | 241
» 3-ch {i nastepnem chto-|77,4|12,8|47.1{269| 61 | 265 | 244
« 4-ch | dzeniu na powietrzu ||79.6| 9.6|48,1|20.1 | 61 | 277 | 248
» 9-ciu 835| 68(529|134| 63 | 293 | 252
, 3-ch ( zanurzeniach do wody \|73.9|11,8(423(26.9| 57 | 248 | 241
b 4-ch A s IS Ee ;'i'i‘i‘if:"’“} 76.3| 10,7 | 46,5 38.6 | 61 | 255 244
, D-ciu od 600° 780{ 74|47,4(199| 58 | 262 | 248

5

R

Rys, 4.
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Z powyzszej serji badan wywnioskowali$my, ze dla
wspomnianej masy stali, rzeczywiscie bedzie wystarcza-
jacem natryskiwanie w ciagu 8—10 sekund, przyczem
wtedy w $rodku probki stosunek Q/R podniesie sie. do
63, t. z. prawie o 20%.

Nastepnie skonstruowano aparat przedstawiony na
rys. 3—6 dla sorbityzacji szyn na stojaco, za§ na rys. 4
— w pozycji lezacej. Szyna po wyjsciu z koncowego
kalibru walcarki i po przepilowaniu na czeéci, bie-
gnie po przenosniku rolkowym pod szeregiem natryski-
waczy, przyczem zapomocg wlaczenia odpowiednich prze-
kladni, szybkosé tego przencénika reguluje si¢ odpowied-
nio do wielkosci przekroju i temperatury szyn,

Na rys. 5 i 6 przedstawiono cale urzadzenie do
natryskiwania (sorbityzacji) szyn w widoku zgéry i w prze-
kroju podtuznym wzdtuz A—A.

Hp
300

250

Instalacja ,,g", do ktérej zapomoca systemu rur do-
prowadza si¢ wode do natryskiwania, wykonana jest
w ten sposéb, ze obejmuje glowke szyny, wskutek czego
wszystkie czesci’ glowki sa chlodzone. w jednakowym
stopni_u, a tem samem — zostaja hartowane rowno-
miernie,

Szyne ,h" wprowadza sie do aparatu natryskuja-
cego ,na stojaco’ gltéowka do gory i przesuwa sie w apa-
racie zapomeca rolek prowadniczych ,L", W celu unie-
mozliwienia przedostawania sie srodka chlodzacego na
szyjke i stopke szyny, zostaly wprowadzone przesuwalne
czesci ,,i", ktére stykaja sie swemi koricami z dolna
czescia. glowki szyny i przeszkadzaja hartowaniu sie
szyjki i stopki szyny.

Napedzane rolki ,k" przyciskajg szyne ,h" do ro-
lek ,L“, ulatwiaja przesuwanie si¢ szyny przez aparat
natryskujacy i usuwaja mozno$¢ wykrzywiania sie szyny.

Odleglosci miedzy szczekami ,a” i ,b" moga byé
zmieniane zapomoca poprzecznic ,c . Miejsce, w ktérem
wprowadza sie szyne do aparatu, t. z. miedzy szczekami
wa' i ,b" jest nieco rozszerzone, sa tam umieszczone
dwie rolki prowadzace ,d" i ,e".

Azeby woda chlodzaca nie przedostawala sie poza
gorna powierzchnie glowki i nie zbierala si¢ w zlobku
miedzy ta gléwka a-szyjka szyny, zastosowano osfony
ptytkowe , k", ktére sa umieszczone pionowo w wykrojach
szczeki ", Taka plytka ostaniajaca odgranicza gtéwke od
reszty szyny i tem samem usuwa mozliwo$¢ hartowania
sie tej ostatniej w miejscach niepozadanych. Nacisk pty-
tek ,k' na glowke szyny reguluje sig sprezyna ,L", kto-
rej obciazenie moze byé regulowane przy pomocy Sruby

200 | z

T S

S

Gtowa 5

100 Slopa 150mm

Rys. 7.
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nastawczej, Zaslona ,k" posiada w przekroju poprzecz-
nym ksztalt kata prostego i jest podzielona na kilka cze-
§ci, z ktorych kazda przyc1skana jest do glowki szyny,
zapomoca sprezyn ,L"

Aparatura do natryskiwania gléwek szyn w pozyciji
lezacej, jest przedstawiona na rys. 4. Przy pomocy
stozkowych rolek prowadniczych osadzonych w szczece
»b"* pionowo, prowadzona jest stopka- szyny, za$§ gtéwka
jej przylega do szczeki ,a", podlegajac dzialaniu natry-
skiwaczy ,g", umieszczonych w ten sposéb, ze na dzia-
tanie srodka chlodzacego wystawiona jest powierzchnia
obrabianego przedmiotu, zwrécona -do poziomei strefy
chtodzenia,

Dokonano szeregu préb sorbltyzacu 0 rozmaitym
stopniu utwardzenia gtéwki szyny, Chemiczny sktad two-
rzywa byt nastepujacy: 0,50% C, 0,81% Mn, 0,26% Si,
0,045% P, 0,02% S, 0,10% Cu i otrzymano takie wyniki:

Hp

sredn,

R|A| Q| C |QR|Hg

W stanie surowym 72,6 [ 10,6 [ 388 | 199 | 53 | 198 198

1) | T47| 96 |435( 190 58 | 232
2) | 148 | 9.2 ]423|178| 56 | 238

{ \
J
$rednio sorbltyz {1) 752 | 11,1 [ 41.7 | 146 | 56 | 265 }
’ )

\

stabo sorbityzowane

2) | 785|100 | 46,3 | 144 | 59 | 273

1) |81.2| 721516| 88| 63 | 289
2) 1805 | 65(519| 79| 72 | 298
‘bardzo mocno sor- f 1) | 81,6 | 57590 68| 72 | 302

bityzowane . . | 2) | 820 56|61,0| 65| 74 | 311

wane

mocno sorbityzo-

B
O
Y

wane

Stopieri utwardzenia méglby by¢ jeszcze zwiekszony —
znacznie wyzej niz 300° Br, Jednak szyny.o tak wyso-
kiej twardosci dla pracy na torach nie sa pozadane. Gtle-
boko§é przehartowania jest bardzo wielka, zahartowa-
na strefa luszczy sie, a szyna staje sie zbyt krucha.

Rys. 8.

Rozklad twardosci przedstawiono na rys. 7.

Makrostrukture srednio i mocno sorbityzowanych
szyn przedstawiono na makrofoto 8 i 9 (wytrawiono
odczynnikiem Yatshevitcha). Mikrofoto, w pow..100 pe-
ryferji, strely przejsciowej i srodkowe] — na rys, 10,
11 i 12,

Sposéb ,Huty Pokéj” zostal opatentowany (patent
Nr. 14299, zgloszony w Urzedzie Patentowym 25.1IL
1930, udz1elony 31.VII, 1931 i ogloszony drukiem 20.X.
1931 r. pod tytutem: ,,Sposob hartowania glowic szyn oraz
urzadzenie stuzace do tego celu”), a zastrzezenia paten-
towe sa nastepujace:
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1) Sposéb hartowania glowic szyn lub podobnych
przedmiotéw walcowanych polega na nastepujacem:
Przedmiot walcowany po wyjéciu z walcarki podlega
dzialaniu strefy, wytworzonej ze s$rodka chlodzacego
i stuzacej do hartowania (natrysku wodnego); przedmiot
walcowany jest przesuwany réwnomiernie przez aparat
natryskujacy, zapomoca przenosnika rolkowego i pod-

lega natryskiwaniu w pozycji badz stojacej, badz lezace;j,
przyczem na dzialanie natrysku wystawiona jest tylko
ta czesé powierzchni obrabianego przedmiotu, ktéra
zwrocona jest do poziomej, wzglednie pionowej strefy
ull}(l(l'l.k’.”i?l.

2) Przedostawaniu si¢ srodka chlodzacego (natrysku)
do tych miejsc walcowanego przedmiotu, ktére nie po-
winny byé hartowane, zapobiega si¢ zapomoca rucho-
mych zaston, odgraniczajacych czes¢ podlegajaca harto-
waniu od pozostalej czesci obrabianego przedmiotu.

3) Wykrzywianiu si¢ szyn podczas hartowania za-
pobiega sie zapomoca rolek, ktére przyciskaja szyne do
rolek przenosnika, umozliwiajac przesuwanie szyny przez
urzadzenie do hartowania,

4) Cale urzadzenie do sorbityzacji sposobem ,Huty
Pokéj'’ sktada sie z dwéch przesuwanych szczek (,a”
i ,b"), miedzy ktéremi przeciaga sie¢ szyne zapomoca
poziomo lub pionowo osadzonych rolek ,L" przenosnika,
przyczem stosuje sie zaopatrzone w dysze przewody do
doprowadzania srodka chtodzacego do tych czesci obra-
bianego przedmiotu, ktére maja byé chiodzone.

5) Przewody doprowadzajace s$rodek chlodzacy
(wode do natrysku) wykonane sa w ten sposob, ie stre-
fa chlodzenia jest pionowa lub pozioma.'

6) Zaslony ,i" wzglednie ,k“, zapobiegaja przedo-
stawaniu sie srodka chlodzacego do tych czesci obra-
bianego przedmiotu, ktére nie powinny by¢ hartowane.

7) Rolki , k" przyciskajace szyne ,,h"” do rolek ,L*
zapobiegaja jej wykrzywianiu sie, zwigkszajac tarcie,
umozliwiaja przesuwanie szyny przez caly aparat do har-
towania (natryskujacy).

8) Zastony , k" dzialaja na spreiyny ,L", napiecie
ktérych jest regulowane zapomoca $rub nastawniczych.
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Wptyw odbudowy gorniczej na objekty i urzadzenia kolejowe.

Inz. Adam Towpik.

rawie cala sieé¢ kolejowa Slaska Goérnego przebiega
przez tereny weglowe, Précz poteinych pokladow
wegla w glebi ziemi, zalegaja tu takze bogate zloza
rud ofowiu i cynku. Te mineraly uzyteczne podlegaja usta-
wicznej eksploatacji.  Wybieranie, lub wydobywanie
z ziemi pokladow wegla, rud otowianocynkowych i innych
mineratéw uzytecznych, nosi nazwe¢ odbudowy gornicze;j.
Przed przystapieniem do wlasciwego tematu, pozwole so-
bie w najogélniejszych zarysach scharatekryzowaé i wy-
jasni¢ istote odbudowy gérniczej pokladéw wegla, zalega-
jacych w Zaglebiu Slaskiem. Sposoboéw wybierania pokta-
dow. wegla, czyli systeméw odbudowy, jest bardzo wiele.
O wyborze systemu odbudowy decyduja przedewszystkiem
warunki lokalne, Nalezy wiec wzigé pod uwage gruboéé po-
ktadu, jego pochytosé czyli upad, wlasciwosci skal, a zwta-
szcza stropu, czyli skaly zalegajacej nad pokladem. Waz-
na poza tem rzecza jest takze wlasno$é samego wegla. Po
wykonaniu dostepu do zloza, zapomoca szybu oraz po
przeprowadzeniu robét przygotowawczych, przystepuje sie
do wlasciwej eksploatacii. '

Roboty przygotowawcze polegaja na przeprowadze-
niu calej sieci chodnikéw, dzielacych poklad na szereg
partji czyli pdl, oraz umozliwiajacych wentylacje i prze-
wo6z wyrobionego wegla. Wybieranie wegla, ktére sie odby-
wa rownoczesnie w kilku polach, nosi nazwe odbudowy
gorniczej, Jednym z najbardziej rozpowszechnionych sy-
steméw odbudowy jest system filarowy. Polega on na wy-
bieraniu filar6w zabierkami, Filarem nazywa sie odcinek po-
ktadu utworzony przez plaszczyzny prostopadle do uta-
wicenia poktadu i przechodzace przez boczne §cianki chod-
nikow odbudowy. Wymiary zabierki wynosza przecietnie
6 m szerokosci i 14 m dlugosci, wysokosé za§ réwna jest

zwykle grubosci pokiadu, nie moze jednak przekraczac
8 metrow, Przedwczesnemu zawaleniu si¢ stropu zapobiega
sie przez tak zwana obudowg, czyli podparcie stropu stu-
pami drewnianemi. Dla zwickszenia bezpieczeristwa zo-
stawia sie pomiedzy zabierkami nogi weglowe w postaci
pasa niewybranego wegla szerokosci do 4 m. Po wybraniu
wegla w zabierce, kiedy noga weglowa spetnila swoje za-
danie, wybiera sie ja w miare moznodci. I tak zabierkami
idacemi kolejno po sobie wybiera si¢ wegiel w catem polu
pochylnianem, poczem przechodzi si¢ do uprzednio przy-
gotowanych mastepnych pél. ,
Odbudowa gérnicza powoduje zatem powstawanie
pustych przestrzeni w glebi ziemi zwanych wyrobiskami
gorniczemi. Jasnem jest, ze wielkosé tych wyrobisk zalez-
na jest od wymiaréw eksploatowanego zloza. Grubosé po-
szczegélnych poktadéw wegla, zalegajacych w Goérnosl. Za-
glebiu weglowem jest bardzo réznorodna, poczawszy od
kilku centymetréw, siega nieraz do kilkunastu metréw. Po-
klady weglowe zalegaja zwykle jeden nad drugim w od-
stepach kilku do kilkudziesieciu metréw. Upad pokla-
déw czyli ich pochylenie waha sie od 0° do 90° przyczem
bardzo rzadko sie spotyka poklady z regularnemi formami
zalegania. Zmienno§é ksztaltéw skorupy ziemskiej w cza-
sie tworzenia sie pokladu, jak réwniez pézniejsze zaburze-
nia glebinowe, spowodowaly tworzenie si¢ pofatdowan,
uskokéw, tudziez zmiennego upadu w réznych pokladach.
Urabianie wegla ze wzgledu na jego znaczna zwiezlosé do-
konuje sie po wigkszej czeéci zapomoca materjalow wy-
buchowych. Polega ono na wywierceniu w weglu od 1Y/, do
2 m glebokich otworéw srednicy kilku centym., zatozeniu do
tych otworéw tadunkéw materjatu wybuchowego, ktéry ek-
splodujac powoduje ruszenie calizny. Otrzymany w ten spo-
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sob urobek taduje si¢ do wozkéw, przewozi sie pod szyb, po-
czem wydostaje si¢ na powierzchni¢. Przez powstanie wy-
robisk gérniczych, spowodowanych odbudowa gornicza, na-
stepuje w glebi ziemi zachwianie réwnowagi gorotworu.
Cisnienie, wystepujace w otaczajacem wyrobisko gorotwo-
rze, wywoluje naprezenia, ktoére po przekroczeniu maksy-
malnej wytrzymalosci otaczajacych skal, powodujg zawa-
lenie si¢ wyrobiska. Im wigksze jest wyrobisko gornicze,
im skala otaczajaca, zwlaszcza skala zalegajaca w stropie
jest stabsza, im wieksza jest grubos§é nadkladu, tem rychlej
nastapi zawalenie sie wyrobiska, Réwnowaga goérotworu
powraca, gdy wyrobisko gornicze w jaki badZ sposéb zosta-
nie szczelnie zapelnione skalta, Zjawiska zapelniania wyro-
bisk sa bardzo réznorodne i zalezne od charakteru skal
otaczajacych, oraz ciénienia wystepujacego w nadkladzie,
Jezeli w stropie zalega zbity piaskowiec grubosci kilku-
nastu metréw, to wyrobisko gornicze nieraz mimo bardzo
znacznych wymiaréw pozostaje przez dluzszy czas nieza-
walone. Wreszcie jednak nastapi zawal, wypelniajac wy-
robisko luznemi kawatkami skal nadkladowych, ktore jed-
nak po pewnym czasie, wskutek stalego cisnienia nadkla-
du, wypelniaja szczelnie wyrobisko. Nieco odmienne zja-
wisko zachodzi, gdy wyrobisko otoczone jest skalami pla-
stycznemi, jak glina, lupki ilaste, lupki gliniaste i t. p.
Wtedy wyrobisko, zwlaszcza w cienkich pokladach, zapet-
nia sie skala plastyczng przez odpowiednie wygiecie
warstw skalnych, przyczem nie zostaje naruszona pierwot-
na spoistosé tych skal, W wypadku kiedy nad wyrobiskiem
gorniczem zalegaja warstwy skal sypkich, lub malo zwiez-
tych, zapelnianie wyrobiska nastepuje bezposrednio po za-
korniczeniu odbudowy. Wiszystkie wyZzej wymienione rodzaje
zawalu powoduja obnizenie si¢ terenu, a czas w jakim to
nastapi zalezy od grubosci nadkltadu. Azeby zmniejszyé¢

wplyw, powodujacy obnizenie terenu, stosuje si¢ niekiedy -

podsadzke. Podsadzanie odbywa si¢ zasadniczo w dwojaki
sposéb: przez wypelnianie wyrobisk gérniczych skala pton-
na (recznie lub mechanicznie) i zapomoca mieszaniny pia-
sku z woda, sprowadzang do wyrobisk rurami. Woda ma
tu znaczenie pomocnicze, umozliwiajac transport piasku ru-
rami do wyrobiska, poczem splywa do chodnikéw wodnych,
a piasek pozostaje w wyrobisku. Pierwszy z tych sposobow
podsadzania nazywamy podsadzka sucha, drugi podsadzka
plynna. : :

Zastosowanie podsadzki zabezpiecza przed oberwa-
niem si¢ stropu i zawaleniem si¢ wyrobiska, nie zabezpie-
cza natomiast przed obniZeniem si¢ nadkladu i to w takim
stopniu, na jaki pozwala scisliwo$é danego materjalu pod-
sadzkowego,

Rozpatrzmy zkolei zjawiska jakie zachodza na po-
wierzchni ziemi, w wyniku zawalenia si¢ wyrobisk gorni-
czych, Jezeli wyrobisko gérnicze o do$é znacznych wymia-
rach znajduje si¢ na glebokosci nieznacznej, wynoszacej
kilka lub kilkadziesiat metréw, to zawalenie si¢ takiego wy-
robiska powoduje tworzenie si¢ na powierzchni dolu w po-
staci odwréconych lejow, Zjawisko to tlémaczy si¢ tem, ze
objetos$é wyrobiska jest wieksza, niz przyrost objetosci za-
walu wskutek rozluznienia. Jezeli natomiast glebokosé od-
budowy jest znaczna i siega do kilkuset metréw, wowczas
na powierzchni ziemi powstajg zaglebienia w ksztalcie
niecki, Rozmiary nieckowatych zapadnieé terenu zalezne
sa przedewszystkiem od grubosci odbudowanych poktadéw,
oraz od przestrzeni wybranego wegla. Okres czasu po-
wstawania tych zapadnigé,-natomiast, zalezy od grubosci
i charakteru nadkladu. Calkowite osiadanie podbudowane-
go terenu nastepuje niekiedy po uplywie kilkudziesigciu
lat po ukoriczeniu odbudowy. _

Tworzenie si¢ niecki mozna podzieli¢ na dwie fazy:
pierwsza faza najbardziej intensywna nastepuje w krot-
kim czasie po zakoriczeniu odbudowy, druga faza znacznie
poézniej, przyczem osiadanie terenu coraz to maleje az zu-
pelnie zanika. Odbudowa goérnicza, w jakiejby postaci nie
wystepowala, zawsze w mniejszym lub wiekszym stopniu
wywoluje wplyw na powierzchnie ziemi, zwlaszcza na wszel-
kiego rodzaju zabudowania i objekty.

Slaskie Zaglebie weglowe, o charakterze wybitnie

przemystowym, jest bardzo gesto zaludnione i jak wspo-
mnialem na wstepie ma gesta sie kolejowa, Problem wiec
odbudowy gorniczej pod objektami kolejowemi, jak mosty,
nastawnie, wieze wodne, parowozownie, obrotnice, jak
rowniez pod sama koleja musi znalezé najbardziej racjo-
nalne rozwigzanie. Niewybranie pokladow wegla pod
objektami kolejowemi pocigga za soba olbrzymie straty
z punktu widzenia dobra narodowego, natomiast wybranie
tego wegla. powoduje rowniez straty z powodu powstawa-
nia szkod na powierzchni. Prace obecnie idg w tym kierun-
ku, azeby wybranie pokladéw chociazby czesciowe bylo
prowadzone zapomoca takiego systemu, przy ktérym wy-
stepowanie szkéd na powierzchni ziemi byloby jak naj-
mniejsze.

Dotychczasowy sposéb zabezpieczania sie przed
uszkodzeniami, wywolanemi odbudowa gérnicza na po-
wierzchni ziemi, polegal na stosowaniu odpowiednich fila-
row ochronnych.. Filary ochronne wyznacza zwykle Okre-
gowy Urzad gorniczy na podstawie przepiséw wydanych
przez Wyzszy Urzad Gérniczy. Wymiary filaréw ochron-
nych okresla sie zapomoca plaszczyzn przechodzacych
przez punkty na powierzchni ziemi, odlegle od 10 do 20 m
od brzegow danego objektu, wglab ziemi pod pewnym ka-
tem, zaleznym od formacji skal, zalegajacych w nadkla-
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dzie. Przecigcie si¢ tych plaszczyzn z plaszezyznami
utawicenia pokladéw okresla wielko§é danego filara ochron-
nego,

Pozostawienie filara ochronnego nie zabezpiecza zu-
pelnie przed powstawaniem szkéd. Filar ochronny unie-
mozliwia powstanie zapadlisk, nie zabezpiecza natomiast
przed obnizeniem si¢ terenu jak réwniez przed przesunie-
ciem bocznem czyli poziomem, najbardziej szkodliwem dla .
objektow murowanych.

Drugim zkolei sposobem wzgledego zabezpieczenia
si¢ przed szkodami jest stosowanie podsadzki, Teoretycz-
nie rzecz biorac, wypelnianie wyrobisk ‘podsadzka plynna
z dobrego materjalu podsadzkowego, powinno dawaé obni-
zenie si¢ podbudowanego terenu o 4—-5% w stosunku do
grubosci odbudowanego pokladu. Obnizenie to uwarunko-
wane jest Scisliwoscia materjalu podsadzkowego, w prak-
tyce jednak dosiega 25%,

Pozostawienie filaréw ochronnych pod objektami
uzytecznosci publicznej z punktu widzenia dobra narodo-
wego jest duza strata. Ilosé wegla bowiem pozostawiona
w filarach ochronnych siega niekiedy setek tysiecy tonn, to
tez Okregowy Urzad Gorniczy, jako wladza miarodajna,



142

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 6

w wielu wypadkach udziela oddzielnym kopalniom zezwole-
nia na wybieranie filaréw ochronnych pod terenami kolejo-
wemi. Urzad Goérniczy przed udzieleniem omawianego ze-
zwolenia wzywa kazdorazowo przedstawiciela Dyrekeji Ko-
lei Panistwowych na narade na ktérej postulaty wysuniete
przez przedstawiciela Dyrekcji brane sa pod uwage. W kaz-
dym z poszczegolnych wypadkéw sporzadza sie protokot,
zaopatrzony w podpisy zaréwno wiadz gorniczych i kole-
jowych, jak tez pelnomocnego przedstawiciela danej ko-
palni?).

Przejdziemy teraz do rozpatrzenia zjawisk, wywola-
nych odbudowa gérnicza i wystepujacych na powierzchni
ziemi, Warstwy nadkladowe, zapelniajac wyrobisko gor-
nicze, powoduja niejako splywanie mas ziemnych z bokow
ku srodkowi, przyczem przesuwanie si¢ tych warstw jest
p()W(llll{uism- w skladach zw;l;z}ycll, iz w sldadach lui-
nyech, lub plastycznyech, Na powierzchni ziemi, na obszarze
zapadliska, wyslepuja podczas procesu tworzenia si¢ niec-
ki naprezenia lokalne. Zaleznie od miejsca w obrebie niecki
rozroznia sie nmaprezenia rozrywajace lub naprezenia sci-
skajace. W czesciach $rodkowych niecki ze wzgledu na jej
charakter tworzenia sie wystepuja naprezenia Sciskajace,
natomiast po brzegach niecki, wystepuja naprezenia rozry-
wajace. Jak jedne tak i drugie naprezenia nie sa na calej
powierzchni niecki jednakowe co do swej wielkosci.

Ogolnie rzecz biorac szkody gornicze mozna podzie-
lié na dwa rodzaje. Rodzaj pierwszy to szkody powstale
od bezposrednich wplywéw odbudowy gorniczej, drugi ro-
dzaj to szkody powstale od wplywéw posrednich. Zaleznie
od tego, w jakiem miejscu w stosunku do polozenia niecki
znajduje sie dany objekt, uszkodzenie tego objektu mozna
zaliczyé do jednego z wymienionych rodzajow szkod.
Woplyw zawaliska gormiczego rozprzestrzenia si¢ promie-
nisto, Zasieg tego wplywu na powierzchni ziemi zalezy
przedewszystkiem od wielkosci wyrobisk gérniczych, od
ich glebokosci, wreszcie od charakteru warstw w nad-
kladzie. Charakterystyczna cechg szkéd gorniczych w od-
niesieniu do murowanych objektéw sa pekniecia murow,

1) Na terenie b. zaboru ros. dotychczas byl inny tryb za-
fatwiania.

przyczem pekniecia te biegna z dotu do géry przechodzac
zwykle na calej grubosci zaréwno fundamentéw jak i scian
budynku. Oczywistem jest, ze peknigcia te przedewszyst-
kiem wystepujg w miejscach ostabionych, a mianowicie
wzdtuz okien i drzwi. Murowane objekty, znajdujace sie
w srodkowej czesci niecki zapadliskowej, mimo znaczniej-
szego osiadania w poréwnaniu do objektéow polozonych
w partjach brzeznych, sa mniej od nich narazone na uszko-
dzenie. Dzialanie sil rozrywajacych, wystepujace w brzez-
nych strefach niecki, na materjal o matej wytrzymatosci
na rozrywanie, jak kamienn ciosowy przyczotkow, cegla
w murowanych budynkach, ma ten skutek, ze objekt dany
staje sie w krotkim czasie albo weale niezdatny do uzytku,
albo tez wymaga kotwienia, torkretowania i t. p. napraw.

Natomiast obnizenie si¢ objektéw jak naprzyklad to-
6w lolejowyeh dochodzace niekiedy do kilku metrow,
o ile obnizenie to wystepuje na znacznej dlugoseci i jest
rownomierne, nie stanowi bezpo$redniego niehezpieczen-
stwa dla ruchu pociagéw. Podniesienie zapadnigtego toru
nie wyklucza ponownego obnizenia sie, ktore powtarza sie
tak dlugo, az nastapi catkowita réwnowaga goérotworu. Wy-
Zzej opisane wplywy odbudowy gérniczej mnosza nazwe
wplywéw bezposrednich. Wptywy odbudowy siegajg poza
obreb niecki zapadliskowej i spowodowane sa przede-
wszystkiem dziataniem wody krazacej w glebi ziemi
splywajacej do starych wyrobionych wyrobisk i unoszacej
luzne, sypkie czesci podloza.

Na podstawie wieloletnich obserwacji, oraz wielu
prac naukowych, przyjeto pewne normv, ktére pozwalaja
ustali¢ wielko$é zasiegu wplywu odbudowy gorniczej,
w odniesieniu do poszczegélnych rodzai skal nadkladowych.
Wielkosé zasiegu wptywu odbudowy gérniczej okresla sig
zapomoca, katéw zalamania. Co do wielkosci katow zala-
mania, podawanych przez réznych autorow, istnieje pew-
na rozbiezno$é, zwlaszcza jesli chedzi o dolne i gorne war-
tosci tych katéw dla poszczegélnych formacji geologicz-
nych, Jednakowéz w odniesieniu do poszczegdlnych zagle-
bi ustalono takie normy, ktére sg najzupelniej wystarcza-
jace dla celéow praktycznych.

Na podstawie przyjetych wielkosci katow zalamania,
mozna z malemi odchyleniami okreslié, czy dany objekt
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znajduje si¢ w strefie oddzialywan odbudowy gérniczej wo-
gole, a w szczegblnosci w strefie jakich naprezen ($ciska-
nie, rozryw.). Na Gérnym Slasku przyjmuje sig¢ praktycz-
nie kat zalamania dla warstw formacji weglowej 79°—87°,
a dla miekkich sypkich warstw trzeciorzedowych 50°. W od-
niesieniu do poszczegélnych skal kat zalamania przyjety
przez Dr. inz, Nissego (Gebirgsdruck und Grubenbetrieb)
dla piaskowca wynosi 85°, dla lupkéw 60°, dla piaskow
45°, Qkres$lenie zasiegu wplywow odbudowy gérniczej nie
stanowi wielkiej trudnosci, jezeli odbudowa jest prowa-
dzona w mys$l przepiséw gorniczo-policyjnych, natomiast

wykonaé¢ pomiary niwelacyjne, poczem przeprowadzié¢ do-
ktadne badanie terenu, gruntu pod objektem, jakosci ma-
terjalu budowlanego, wreszcie jezeli to dotyczy mostu, na-
lezy wykonaé przeliczenie, aby sie przekonaé, czy koastruk-
cja nie jest zbyt staba w stosunku do mozliwego zwieksze-
nia obcigzenia. Po zebraniu calego materjalu i upewnie-
niu si¢ o istnieniu wplywéw odbudowy, nalezy zadaé od
wlasciciela danej kopalni odszkodowania za wyrzadzon
szkody. . R

Nalezy nadmienié, ze paragraf 106 prawa gérniczego
z dnia 29 listopada 1930 r. przewiduje, Ze poszkodowany
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nie maty klopot pod tym wzgledem sprawia powstanie tak
zwanych ,bieda szybéw", zakladanych przez bezrobotnych
gornikéw. To prymitywne i bezplanowe wybieranie wegla
na nieduzej stosunkowo glebokosci, przy zblizaniu si¢ do
objektéw uzytecznosci publicznej, moze spowodowaé ich
uszkodzenie, Kontrola tej nielegalnej odbudowy, dzieki jej
prymitywnosci jest prawie niemozliwa, stad wielkie niebez-
pieczenistwo oslabiania filaréw ochronnych i mozliwosé nie-
przewidzianych wypadkéw. W ostatnich latach, miatem
sposobno$é cbhserwowania kilku zapadlisk, ktére powstaly
tuz przy torze kolejowym, tworzac doly o $rednicy 1,5 do
5 m i do 7 m glebokosci. Dzieki tylko temu, ze powstanie
tych dotéw bylo odrazu spostrzezone, udalo sie uniknaé
wykolejenia pociagu.

: Kwestja odszkodowania za wyrzadzone odbudowa
gornicza szkody bardzo czesto znajduje swoje roz-

‘wiagzanie na drodze sadowej, gdyz wlasciciele kopaln

w wiekszosci wypadkéw staraja sie dowiesé, ze dany objekt
uszkodzony zostal na skutek nieodpowiedniego gruntu bu-
dowlanego, zlego materjatlu budowlanego, obecnosci ku-
rzawki (piasek z woda) w gruncie, wplywow atmosferycz-
nych i wreszcie wskutek ruchu pociagéw, lub nadmierne-
go obciazenia, jesli chodzi 6 uszkodzenie mostu. Nalezy za-
tem w kazdym poszczegblnym przypadku przeprowadzié
szczegotowe badania, aby roszczenie o odszkodowanie byto
nalezycie uzasadnione. Po ujawnieniu szkody, ktérej po-
wstanie przypisujemy odbudowie gérniczej, nalezy prze-
dewszystkiem przeprowadzi¢ badanie planéw gorniczych
w Okregowym Urzedzie Gérniczym. Na planach gérni-
czych, w mysl prawa gorniczego, kazda kopalnia obowia-
zana jest uwidaczniaé wszelkiego rodzaju wyrobiska gor-
nicze, jak réwniez wazniejsze objekty, znajdujace sie na
powierzchni ziemi w obrgbie danego pola goérniczego. Stwier-
dziwszy obecnosé¢ odbudowy gorniczej pod wchodzacym
w rachube objektem, lub wpoblizu tego objektu, nalezy
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moze dochodzié swych roszczen na drodze sadowej w cia-
gu trzech lat od chwili, gdy sie dowiedzial o szkodzie i o tem,
kto ponosi za niag odpowiedzialnosé. Po uplywie rzeczone-

go terminu roszczenie ulega przedawnieniu, A wiec w miej- -

scach zaobserwowania chociazby nieznacznych rys na objek-
tach murowanych nalezy niezwlocznie przystapi¢ do zba-
dania przyczyny powstania uszkodzen, a réwnoczesnie za-
tozyé w miejscach peknigé plytki betonowe, wpisujac na
tych ptytkach date zalozenia. Peknigcia plytek beda wska-
zywaly o rozmiarze oraz czasie trwania wplywéw odbu-
dowy.

Poza uszkodzeniami objektéow kolejowych, odbudowa
gornicza powoduje nieraz szkody, w postaci znikniecia wo-
dy w okolicznych studniach,

Woda gruntowa, majac ulatwiony dostep przez szcze-
liny w nadkladzie, lub szczeliny uskokowe, sptywa do wyro-
bisk gérniczych, przez co nast¢puje osuszenie odnosnego
terenu.

Reasumujac powyzsze widzimy, Ze problem szkéd,
spowodowanych odbudowa, gérnicza, wymaga, z punktu
widzenia racjonalnej gospodarki, fachowego i wszechstron-
nego ujecia.

382(438) ,,1933",

Handel zagraniczny

R. P. P. wr. 1933.

Inz. Czeslaw Landsberg.

Gdanska' za grudzier r. ub. podaje za ostatnie dwa

lata niezmiernie wymowne dane dotyczace ksztalto-
wania si¢ naszego handlu zagranicznego. Dane te zaslu-
gujg na blizsze rozpatrzenie i analize,

Na podstawe danych, umieszczonych w powyzszym
miesigczniku oraz w miesieczniku za grudzien r, 1932, spo-
rzadzona zostala nizej przytoczona tablica, w ktérej poda-
na jest ilo§é tonn towaréw, ich ogélna warto$é oraz prze-
cietna wartosé tonny towaréw przywiezionych do Polski
i wywiezionych z Polski za lata 1931, 1932 i 1933 — og6-
fem, a rowniez oddzielnie przez granice ladowa, przez port
Gdansk, przez port Gdyni¢ i razem przez oba porty,

Poniewaz przecietna wartos¢ tonny towaréw przywie-
zionych, wzglednie wywiezionych naog6t znacznie si¢ zmie-
niala z kazdym rokiem, przeto w nawiasach obok przeciet-
nej wartosci tonny towaréw, przywiezionych lub wywiezio-
nych przez granice ladowa i przez poszczegélne porty, po-
dany jest procentowy stosunek, zachodzacy pomiedzy prze-
cietna wartoscig tonny ogélnego przywozu, wzglednie wy-
wozu, a przecietng wartoscia tonny kazdego z uwidocznio-
nych w tablicy Nr. 1 kierunkéw obrotu zagranicznego.

Z tablicy tej widaé przedewszystkiem, ze ogolny
przywoz w r. 1933 w stosunku do r. 1932 ilosciowo
zwiekszyt sie¢ o 32%, a wartoéciowo spadl o 4%, wobec
czego, przecietna warto$é tonny spadia z 4824 zi. do 350,9
zt; ogélny wywoéz ilosciowo spadt o 3,4% a wartosciowo —
o 11,4%; wiekszy spadek wartosci w stosunku do ilosci po-

M iesiecznik ,,Handlu Zagranicznego R. P, P, i W. M.

ciagnal za soba obnizenie przecietnej wartosci z 80,2 zl.
do 73,9 zi. '

Zwraca nastepnie na siebie uwage staly wzrost prze-
wozéw w handlu zagranicznym przez nasze porty: podczas
gdy w r. 1931 przywoéz przez porty co do ilosci stanowit
32,6% ogélnego przywozu do Polski, a co do wartosci —
25,0%, w r. 1932 stanowil on odpowiednio 38,3% i 36,2%,
a wr. 1933 — juz 449% i 50,8%; wywoz za$ przez nasze
porty stanowit w r. 1931 co do ilosci tonn 65,3% i co do war-
tosci — 40,2%, w r. 1932 — 71,6% 1 46,9%, a w r, 1933 —
suz 73,1% i 54,5%,

Podczas gdy przywoéz przez granice ladowa zwiek-
szyl si¢ w r, 1933 w stosunku do r. 1932 o 18,8%, przywéz
przez porty zwiekszyl si¢ o 66,87, przyczem przywoz przez
Gdansk zwiekszyl sie zaledwie o 5,0%, podczas gdy przy-
woz przez Gdynie zwiekszyl sie o 100,0%,

Wywéz przez granice ladows spadt w r. 1933 w sto-
sunku do r. 1932 0 11,1%, a przez porty tylko o 1,0%, przy-
czem przez Gdansk wywoz spadl o 10,0%, przez Gdynie
natomiast zwigkszyl sie o 10,0%. :

Co do rodzaju i wartosci towaréw przywiezionych
przez nasze porty réwniez zaszla wielka zmiana na korzysé
naszych portéw.

W r, 1931 okoto 75% ogblnego wwozu przez porty
(przez Gdynie 81%, a przez Gdarisk — 68,5%) stanowily
artykuly masowe o stosunkowo niskiej cenie, jak: ruda.
tom, zuzle Thomasa, fosforyty, saletra wapniowa, wegiel,
koks, kamienie brukowe, a artykuly wyzszej wartosci byly

Tablica 1.
Przez granice Przez porty polskie
Ogélem lad o/, stosunck do |
ACOWA przez Gdansk przez Gdynie razem przez porty °E°l"‘:§‘z’ul’"‘i'
A. Przywdz:

1931 tonn. 2.930,565 1.975.792 447838 506.935 954,773 32,64
warto$é . 1.468 243,000 1.100.085.000 262.820.000 106.338.000 368.158.000 25 %
przec. wart. 1 tonny 501.0 556,6(111,0%) 586,8(117.1% 209,7(41.6%) 385,6(76,9%)

1932 tonn, 1.786.801 1.092 836 345.074 348,891 693.965 38.3%
wartosé Sl 861.981.000 549.807.000 178.351 000 133.823.000 312.174.000 36.2%
przec. wart. 1 tonny 482,4 503.1(104,4%) 516,8(107,1%) 383,5(79.5%) 449,8(93.4%)

1933 tonn, 2.356.485 1.298,219 362.232 696.034 1.058.266 44,9%
warto$§é o kP 826.994.000 406 592.000 123,986.000 296.420.000 420.406.000 50,8%
przec. wart. 1 tonny 350,9 313.2(89.2%) 342,0(97.4%) 425,8(121,0%) 397.2(113,2%)

B, Wywdé z; .

1931 tonn r 18,703,230 '6.477.345 7.652.771 4.573.114 12.225.885 65,3%
warto$é e 1.878 597.000 1.122,487.000 472.665.000 283.445,000 756.110,000 40,2
przec. wart. 1 tonny 100,4 173.2(172,5%) 61,7(61,4%) 61,9(61,6%) 61,8(61.5%)

1932 tonn. 13.503.539 3.834.678 5.121.692 4.547.169 9.668.861 71.6%
wartoéé LD -0 1.083.801.000 574.423.000 292.512.000 216.866.000 509.378.000 46,9%
przec. wart. 1 tonny 80,2 149,8(186.7%) 57.1(71.0%) 47.6(59.3%) 52,6(65.5%)

1933 toon. . 12.985.770 3.407.216 4.591.039 4,987.515 9.578.554 73.7%
warto$é ’ o 959.643.000 436.185.000 284,425.000 239.033.000 523.458.000 54,5%
przec. wart. 1 tonny 73,9 127,9(173,1%) 61,9(83.7%) 47,9(64,9%) 54,6(73.9%)
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kierowane czgéciowo przez Gdansk, a gléwnie — przez
porty niemieckie i przez nasza granice ladowa; wobec te-
go przecietna wartos¢ tonny towaréw przywiezionych przez
granice ladowg wymnosila 556,6 zl., podczas gdy przecigt-
na wartos¢ tonny towarow przywiezionych przez nasze por-
ty byla znacznie nizsza i wynosita 385,6 zi., przyczem przez
Gdynie — tylko 209,7 zt. W roku zas 1933, jak widaé z ta-
blicy, przecigtna warto$é tonny towaréw przywiezionych
przez granice ladowa wynosita tylko 313,2 z1,, podczas gdy
przecietna wartosé¢ tonny towaréw przywiezionych przez
porty byla juz znacznie wyzsza i wynosila 397,2, a przez
Gdyni¢ — 425,8 zl.; swiadczy to o znacznem wzmozeniu
przywozu przez nasze porty, a szczegélnie przez Gdynie,
towarow wiekszej wartosci.

Z powyzszego widzimy, ze podczas gdy przecietna
warto§¢é towaréw przywiezionych przez granice ladowa
spadta z 556,6 z1. w r, 1931 do 313,2 zL. w r. 1933, przeciet-
na wartos¢ tonny towarow przywiezionych przez nasze por-
ty powiekszyla sie z 385,6 zt. do 397,2 z1, Powiekszenie to
nastapito glownie na korzysc Gdym, dajac wzrost prze-
cietnej wartosci tonny z 209,7 zt. do-425,8 zl., podczas gdy
dla Gdanska przecietna warto$¢ tonny spatdla z 586, 8
zt. w r, 1931 do 3420 z1. w r. 1933

Poniewaz ]edna,k przecietna wartosé tonny ogolnego
przywozu towaréw do Polski zmieniala si¢ z kazdym ro-
kiem, rzeczywisty spadek przemetne] wartosci tonny towa-
row przyw1ez10nych przez granice ladowg oraz przez port
Gdarnsk i réwnoczesny znaczny wzrost przecietnej wartosci
towaréw przywiezionych przez port Gdyni¢ bedzie wtasci-
wie odpowiadal §cislej danym umieszczonym w tablicy
w nawiasach, wskazujgcym procentowy stosunek przecigt-
nej wartosci tonny towaréw przywiezionych przez granice
ladowa i porty do przecietnej wartosci towaréw przywie-
zionych do Polski wogéle. Z danych tych widaé, ze prze-

cigtna wartosé tonny towaré6w przywiezionych przez grani-
ce ladowsa stanowila w r. 1931—111,0%, w r. 1932—104,4%
a wr. 1933—89,2% przecigtnej wartosci tonny ogdlnego im-
portu do Polski, dla towaréw za$ przywiezionych przez
Gdansk odpowiednio 117,1%, 107,1% i 97,4%, a przez Gdy-
nie — 41,6%, 79,5% 1 121 O%

Co do Wywozll sprawa ma sie nieco inaczej: jak wi-
da¢ z wyzej podanej tablicy przecigtna wartosé¢ tonny to-
warow, wywiezionych tak przez granice ladowa i jak i przez
Gdynig, spadla dosé znacznie, Podczas gdy przecigtna war-
tos¢ tonny towaréw wywiezionych przez Gdansk pozostata
na jednakowym poziomie, to procentowy stosunek prze-
cietnej wartosci tonny towaréw wywiezionych przez granice
ladowa i przez porty do przecigtnej wartosci tonny towa-
réw wywiezionych z Polski wogéle wskazuje, ze przecigtna
wartos¢ tonny towaréw wywiezionych przez granice lado-
wa pozostala prawie na jednakowym poziomie, podczas
gdy przecietna wartosé tonny towarow wywwzwnych przez
Gdynie podniosla sig, ale tylko nieznacznie, a przez
Gdansk — dosé powaznie, a to wobec tego, Zze w r, 1933
ilos¢ wywiezionego wegla w stosunku do ogélnego wywozu
byla w Gdansku znacznie mniejsza (69,2%), niz w Gdyni
(90,8%).

W dwoch nastepnych tablicach poréwnawczych po-
dany jest przywoz, wzglednie wywéz za dwa ostatnie lata
wediug poszczegélnych gléwniejszych grup towaréw z po-
dzialem na obrét ogélny, oraz przez granice ladows i porty
Gdansk i Gdynie.

Z tablicy Nr. 2 widaé, ze w r. 1933 w stosunku do r.
1932 znacznemu wzrostowi ulegl gtéwnie przywoz towaréw
przez Gdynie i to szczegélnie materjaléw i przetwordow
chemicznych organicznych (410%), produktéw zwierzecych
(267%), materjaléw i wyroboéw wlékienniczych, w tem
glownie bawelny, welny i juty (223%), metali i wyrobow

Tablica 2 (w tonnach).
Oastens Prlze; A Przez porty
S Gdarnsk Gdynia Oba porty
Przywdz:
1 Produkty spozyweze. . . . . ., . . . . . 1932 240.249 89.104 80 824 70.321 151.145
1933 252.041 93.073 54.792 104.176 158.968
2 | Produkty zwierz¢ce , . . . . . . . . . , 1932 22521 15.749 3.620 3.152 6.772
i 1933 24.015 11.262 1,437 11.316 12,753
3 | Materjaly i przetwory chemiczne nieorg . . ., 1932 94.321 21,403 7.554 65.364 72.918
. 1933 114.446 22 282 19.352 72.812 92.164
4 | Materjaly i przetwory chemiczne org. . . . . 1932 76.655 20 755 43736 2.164 55,900
1933 61.137 14.352 26.100 20.685 46,785
) Metale i wyroby metalowe (tom) . . , . . ., 1932 159.939 26 532 16.673 116.734 133.407
1933 354.600 30.762 20.400 303.438 323.838
6 | Papier i wyr. papier. (surowce papiern) ., . , 1932 45,005 35.498 7.299 2.208 9.507
1933 50.628 34,135 11.347 5.146 16.493
7 | Materjaly i wyroby wi6kiennicze . . . . ., ., 1932 87.001 54.675 6.154 26,172 32.326
1933 99.203 11.857 2.990 84.361 87.351
8 | Materjaly budowlane i wyroby ceram., . . , 1932 555.181 548.087 5.392 1.702 7.094
1933 711,122 691.077 19.620 425 20.045
9 | Min, oddz. niewymienione i wyr. (rudy) . . . 1932 240.008 151.361 49.421 39.226 88.647
1933 375.631 283.267 38.098 54.266 92.364
10 Gumalastylcaftl S Iram RESN T T ar s T e 1032 3.978 2.128 1,527 | 323 1.850
1933 4.929 1.630 1.949 1,350 3.299
11 | Rosliny i ich czeéci niewymienione . 1932 66.900 33.257 14.493 19.150 33.643
1933 90.462 32,538 24027 33.897 57.924
12 | Paliwo, asfalt, ropa i pochodne . . ., . . , 1932 154.697 52.278 101.705 714 102.419
1933 180.764 43.215 135.403 . 2.146 137.549
13 | Artykuty pozostale . . . 1932 40.346 32.010 6.676 1.660 8336
1933 37.502 28.768 6.717 2.017 8.734
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Tablica 3 (w tonnach).
p Przez porty
Ogélem rlz edz
ATy Gdansk Gdynia Razem
Wywodz:
1 Produkty spozywcze 1932 1.145.341 459.669 499,102 186.570 685.672
1933 1.064.250 338.409 541.367 184.474 725 841
2 Produkty zwierzece. 1932 21.257 18577 2.269 411 2.630
1933 18.569 16.174 2.239 156 2.395
3 | Materjaly i wyroby drzewne 1932 1.044.543 524,327 481.584 38.632 520,216
1933 1.716.719 757.555 751.766 207.398 959.164
4 Roéliny i ich czeéci oddz. niewym . 1932 53.265 35.085 17,839 341 18.180
1933 58.347 30.688 26.681 978 27.659
5 | Materjaly budowlane i wyroby ceramiczne . 1932 120.180 116.870 3.294 16 3.310
1933 67.199 63.865 1.269 2.065 3.334
6 | Paliwo. ropa, asfalt i pochodne 1932 10.622.200 2.355.748 4.028.149 4.238.303 8.266.452
1933 9.469.993 1.776.362 3.176.435 4.517.196 7.693.631
7 | Materjaly i przetw. chemiczne nieorg. . 1932 169.959 58.928 60.734 50.297 111.031
1933 145.870 59.774 58.075 28.021 86.096
8 | Materjaly i przetw. chemiczne org . 1932 28.442 24.047 4.300 95 4.395
1933 27.055 21.113 5.930 12 5.942
9 Metale i wyroby metalowe . 1932 243 938 198.008 16.457 29.473 45,930
1933 358.009 299.508 47.281 41.220 58.501
10 | Maszyny i aparaty . 1932 3.922 2.598 252 1.072 1.324
1933 3.482 2.120 1,284 8 1,362
11 | Papier i wyroby papiernicze 1932 15.171 9,288 5,722 116 5.883
1933 14,927 8.555 5476 896 6.372
12 | Materjaly i wyroby wi6kiennicze. 1932 18.721 18.311 135 275 410
1933 16.362 14.170 1,039 1.153 2,192
13 | Pozostate artykuty . 1932 37.856 34.480 1.854 1522 3.376
1933 36,316 30.233 2.196 3.887 6.083

metalowych, fomu (161%), roslin i ich czesci (77%), pro-
duktow spozywczych (49%), mineratéw oddzielnie niewy-
mienionych, w tem glownie rud (38%), podczas gdy przez
Gdarisk zwiekszyt sie wwéz tylko: materjatéw budowla-
nych i wyrobéw ceramicznych (280%), materjatéw i prze-
tworéw chemicznych nieorganicznych (171%), roslin i ich
czesci (65%), wyrobow papierniczych i surowcéow papieru
(57%), paliwa, asfaltu, ropy i pochodnych (34%), a przez
granice ladowa —tylko materjatéw budowlanych i wyrobéw
ceramicznych (127%) i mineraléw oddzielnie niewymienio-
nych, gtéwnie rud (88%).

Co do wywozu, jak widaé z tablicy Nr. 3, znacznemu
zwicekszeniu ulegly: przez Gdyni¢ — wywéz materjatéow
i wyrobow drzewnych (471%), ,pozostalych artykutow"
(173%), materjaléw budowlanych i wyrobéw ceramicznych
(z 16 do 2065 tonn), metali i wyrobéw metalowych (40%),
wegla (7%); przez Gdansk — materjaléw 1 wyrobow
drzewnych (60%), roslin i ich czesci (53%), produktow
spozywczych (8%), wywéz zas wegla spadt o 21%; przez
granice ladowa — metali i wyrobéw metalowych (51%),
materjaléw i wyrobow drzewnych (45%), wywoz zas wegla
spadt o 25%,

Wedlug niemieckich danych statystycznych (Die Gii-
terbewegung auf deutschen Eisenbahnen) w r. 1931 do
Polski z portéw niemieckich tranzytem przez Niemcy
przewiezione bylo 136,945 tonn wszelkich towaréw,
a w kierunku odwrotnym — 177,219 tonn, w r. 1932 od-
powiednio 65.485 tonn i 84,131 tonn; za druga za$ polowe
r. 1933, wedlug statystyki wprowadzonej na P. K. P. do
dnia 1 lipca r. ub., do Polski z portéw niemieckich wwie-
zione zostalo tylko 8.169 tonn, a w kierunku odwrotnym —
74.595 tonn, przyczem naleZy zaznaczyé, ze w tem bylo
50.463 tonny zboza, przewaznie zyta, wywiezionego w cia-
gu ostatnich pieciu miesigcy r. ub. przez Paristwowe Za-
ktady Przemystu Zbozowego do krajow Skandynawskich
przez port Szczecin.

Wyzej wymienione dane o przewozach przez nasze
porty, $wiadczg bardzo wymownie z jednej strony, ze za-
biegi, poczynione przez nasz Rzad w ostatnich dwoch la-
tach, celem rozwoju maszego handlu zagranicznego przez
wlasne porty, nie pozostaly bez dodatnich wynikéw, a z dru-
giej strony — ze zaczgl si¢ u nas rozwija¢ handel z kraja-
mi zamorskiemi bez posrednictwa portow obcych — szcze-
gélnie Hamburga i Bremy, ktére dotychczas odgrywaly
w naszym handlu zamorskim, szczegélnie co do wwozu to-
waréw wysokowartosciowych (kawy, kakao, herbaty, owo-
c6w poludniowych, nasion oleistych, ttuszczéw zwierzecych,

Tablica 4.
1931 1932 1933
T o nn

Owoce §wieze poludniowe . . . 238 18.901 25.524
owoce suszone poludniowe . . . 1.864 3.703 5.366
orzechy i migdaly . . ., . . . 192 357 2448
eawaida Bl E U L ST A AR 47 2.492 4.804
kakaow? &80 SR Sxiele s iary 95 3.583 6.369
herbata [ wsTte TR I OB NGt sTatt 165 872 1.048
$ledzie . LMEP i 1 28 1.503 8.289 20.635
ttuszcze zwierzece surowe . . . 419 1.197 12 292
s O ry LY s SR T n 249 8.640 16.638
nasiona oleiste ey 2.653 19.363 46.605
AR T G R A e S R e 113 487 4.603
kauczule sl SR G, 148 2.323 31755
tluszcze i oleje roélinne . . . . 295 635 1530
garbnileis ATt i poa TR e L e 244 2.691 10.406
mic Az S e R S L 763 1.836 6.975
mefaldfrédznes sHm e bR SLHREE S 14 467 2.263
wyroby zelazne i stalowe . . . 446 988 2.080
bawetlna . o ke 6.063 26.839 71.733
welna iR AR Tl A ol 31 5.083 15.370
Ut APV WS S T T T 1A — 4.654 11.767
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garbnikéw, miedzi, bawelny, juty i t, d.), bardzo wybitna
role,

Obecnie towary te kierowane sa przewaznie przez
Gdynie, o czem, jak widaé z nizej podanego zestawienia
poréownawczego, $wiadczy gwaltowny wzrost przywozu
przez Gdynie towaréw o wyzszej wartosci w roku 1933

w stosunku do dwéch poprzednich lat (,,Wiadomosci Por-
tu Gdynskiego”):

Przytoczone w tablicy 4-ilosci tonn przedstawiaja
ogolny przywéz tych artykuté6w do Gdyni, t. j. nietylko
import do Polski, lecz réwniez i tranzyt przez Polske i to
przewaznie do Czechostowacji.

621.331:625.1(438).

Zagadnienie elektryfikacji kolei w Polsce.

Inz. J. Arlitewicz.

(cigg dalszy)

7. Magistrala weglowa.

ako przyklad i podstawg do racjonalnego obliczenia ren-
townoséci elektryfikacji weZmiemy poludniowa czesc
magistrali weglowej, gdyz jest to linja o znacznem
i jednostajnem natezeniu transportéw oraz linja, ktéra zo-
stala oddana w koncesje, czyli bedzie posiadala odrebna
gospodarke. Pod uwage wezmiemy potudniowa jej czesé,
t. j. odcinek Herby — Bydgoszcz, gdyz czesé poinocna be-
dzie si¢ niewatpliwie znacznie mniej rentowala.

Obliczenia autora pracy niniejszej, wykonane przy
katedrze trakcji elektrycznej na Politechnice Warszaw-
skiej, daly nastepujace wyniki liczbowe, niezbedne do ra-
chunku rentownosci (w zatozeniu rocznej ilosci przewozéw
6 miljonéw t wegla, 400,000 t innych towaréw w obu kie-
runkach oraz 100 miljonéw tonnokilometréw netto ruchu
miejscowego)} ; dtugosé linji 298 km.

Ilosé lokomotyw 31; wagonow towarowych 2364; wa-
gonéw osobowych 74; podstacyj 10 po 3 X 2400 KW; sieé
3000V 2 X 100 mm* + 200 mm?; sieé¢ 60,000 V 3 X 70 mm?;
sie¢ 150.000 V 2 linje po 3 X 70 mm’; ilo§é peciagokilome-
trow towarowych rocznie 2.880.000; ilos¢ pociagokilome-
trow osobowych rocznie 736.000; roczne zuzycie energji
90 X 10° KWh, maximum chwilowe 26500 KW,

A. Koszt elekiryfikacji.

Na podstawie ofert i danych, zebranych w firmach
elektrotechnicznych, oraz na podstawie cen wykonanych
instalacyj mozna z pewnem przyblizeniem okresli¢ ceny
urzadzen i taboru dla kolei jak nastepuje:
podstacja prostownikowa, zlozona z 3 prosto-

wnikéw po 2400 KW . . zl. 841.000
sie¢ robocza ze zlaczami szyn bez przewodu

wzmacniajacego za 1 km toru pojedyriczego ,, 21.000
za 1 km toru podwdjnego . . : : . 35000
1 km przewodu wzmacniajacego przy objetosci

miedzi 0,2 m® i cenie miedzi zI. 2120 za

tonne po wliczeniu kosztéow izolatoréw

i montazu . : Lo ; ; i 4,300
sie¢ 60.000 V 3 X 70 mm® za 1 km . ) . 4 28.000
sieé 150.000 V 2 X3 X 70 mm® za 1 km . . . 56.000
lokomotywa elektryczna 1400 KW o 2 parach

osi sprzezonych - . : : . 467.000

Ilos¢ wagonéw osobowych i towarowych ulega przy elek-
tryfikacji zmniejszeniu, jednakze nie bedziemy tego brali
pod uwage przy obliczeniach.

Na podstawie powyzszych danych obliczamy koszt
elektryfikacji magistrali weglowej:

10 podstacyj prostownikowych zi, 841.000 z1, 8.410.,000
252 km sieci toru pojedyrnczego po zt, 21,000 ,, 5.292.000
46 km sieci toru podwéjnego po zt. 35.000  1.610.000

298 km przewodu wzmacniajacego po zi. 4.300 ,, 1.283.000

270 km sieci zasilajacej 60.000 V po z1. 28,000 ,, 7.560.000
164 km (Chorzéw—Zdunska Wola) sieci 150.000

po zt. 56.000 . : ; : ; s 9.184.000
31 lokomotyw po zt. 467.000 . ., 14.477.000

razem koszt elektryfikacji wyniesie . zt. 47.816.000

B. \Wydatki eksploatacyjne.

Przedewszystkiem obliczamy wydatki przy zastoso-
waniu trakcji parowej, Obliczenie takie gmatwa w wysokim
stopniu fakt, ze niema sposobu otrzymania scistych liczb,
charakteryzujacych wydatki biezace na istniejacych lin-
jach kolejowych, a wiec i moznosci zastosowania analogji
przy kalkulacjach na linjach jeszcze nieotwartych, gdyz
wydatki eksploatacyjne sa zestawione w sprawozdaniach
P. K. P. dyrekcjami.

Dla obliczenia przyblizonego rozbijamy wydatki na
zalezne od gestosci ruchu i od dlugosci linji. Do tych
ostatnich zaliczymy wydatki stuzb stacyjnej i drogowej,
przyczem dla wiekszej dokladnosci zalozymy, ze stuzba
stacyjna kosztuje proporcjonalnie do ilosci stacyj, stuzba
drogowa do dlugosci toru pojedynczego (to ostatnie zalo-
zenie powinno by¢ dostatecznie $cisle, gdyz wydatki rze-
czowe wynosza 79,2% wydatkéw na cala stuzbe drogowa).
Pozostale stuzby bedziemy liczyli proporcjonalnie do wy-
robionych wagonckilometréw. :

W r. 1929 wydatki na stuzbe drogowa wyniosty
258.328.057 zl. co przy ogélnej dlugosci pojedyriczego to-
ru 22,486 km wynosi zI. 11.500 na km. Dla magistrali weglo-
wej przy 344 km pojedynczego toru, koszt ten osiagnie cy-
fre 344 X 11.500 = 3.950.000 zi.

Wydatki na stuzbe stacyjna wyniosty zl. 157.449.999,
co przy ogélnej ilosci stacyj 2336 wynosi zl. 67.400 na
stacje. Dla magistrali weglowej przy 29 stacjach koszt ten
bedzie réwny 29 X 67.400 = zt. 1.965.000. Poniewaz wy-
datki te sa wspélne dla obu rodzajéow trakciji, ewentualny
btad nie bedzie mial wielkiego znaczenia.

W r. 1929 wszystkie dyrekcje posiadaty 154795 wa-
gonéw o 343278 osiach t., j. srednio 2,22 osie na wagon.
Wydatki na wszystkie sluzby z wyjatkiem stacyjnej i dro-
gowej wyniosty zl. 976.669.906, wyrobiono osiokilome-
trow 7.736.792.807, czyli wagonokilometréw 3.485.000.000,
stad wydatki na 1000 wagonokilometréw = zt. 281. Na ma-
gistrali weglowej ilo§¢ wagonokilometrow wyniesie
(2.880.000 X 50 + 736.000 X 10) = 151.360.000, czyli wy-
datki zalezne od gestosci ruchu 281 X 0,001 X 151.360.000 =
= 42.,500.000.

Razem wydatki eksploatacyjne przy trakcji parowej
mozna preliminowaé w wysokosci: 3.950.000 + 1.965.000 +
+ 42.500.000 = zI, 48.415.000.

Nastrecza sie jedno porownanie, ktére potwierdza
otrzymane rezultaty. W r. 1925, gdy byla mowa o wydaniu
koncesji prywatnej na budowe magistrali weglowej, obli-
czono sume wydatkow, kiérych linja ta moze wymagaé.
Otrzymano sume z}. 55.507.500—tyczacy si¢ catej linji Tar-
nowskie Géry—Gdynia, dtugosci 522 km. Poniewaz pétnoc-
na cze$é magistrali bedzie miala ruch dwa razy rzadszy
z powodu rozdzialu transportéw do Gdariska, przeto nie
mozna tej sumy zmniejszaé¢ w stosunku kilometréw %zz (co
daloby wynik zi. 32.100.000), lecz nalezy wzia¢ $rednia,
a wiec cyfre bliska do okreslonej wyzej, zt. 48.415.000.

Dla obliczenia wydatkéw eksploatacyjnych przy
trakcji elektrycznej rozbijemy caly ogét wydatkow na dwie.
grupy: wydatki na ktére elektryfikacja ma wplyw i na kté-
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re elektryfikacja wplywu nie wywiera. Do grupy pierwszej
naleza stuzby: konduktorska, parowozowa i warsztatowa,
do grupy drugiej pozostate stuzby. Przy naszych rozwaza-
niach zatozymy, ze wydatki drugiej grupy beda réwne wy-
datkom przy trakcji parowej, obliczonym jak wyzej, cho¢
i w tem daloby sie przeprowadzi¢ nieznaczne redukcje.

W r. 1929 wydatki, na ktére elektryfikacja nie ma
wptywu wyniosty w dyrekcjach, graniczacych z magistrala
weglowa t. j. w warszawskiej, poznanskiej i katowickiej,
odpowiednio 56,5; 47,0 i 56,8 % wszystkich wydatkéow, Sred-
nia, zblizona do sredniej dla catego Paristwa, wyniesie 55%,
stad otrzymamy dla rozpatrywanej linji sume zi. 26.630.000
jako kwote tych wydatkéw, Stuzby: konduktorska elektro-
wozcwa (analogiczna do parowozowej) 1 warsztatowa
ckliczymy oddzielnie,

Co sig tyczy stuzby konduktorskiej, to srednie upo-
sazenie tej stuzby (szczebel ,d'* dla zZonatych z 2 dzieci)
wynosi: nadkonduktor 275 zl, miesiecznie, konduktor 247
zl. miesiecznie, hamulcowi i smarownicy zl, 210 miesiecz-
nie. Do tego dodaé¢ nalezy dodatki: godzinowy odpowied-
nio 23 gr, 20 gr i 18 gr za godzine pracy, kilometrowy
w pociagach osocbowych 15 i 12 groszy, w pociagach towa-
rowych 30 i 20 groszy za 10 km.

Wobec powyzszego wydatki dla stuzby konduktor-
skiej przy s$redniej rocznej pracy 2200 godzin dosiegna
sum nastepujacych: ;

a) nadkonduktorzy . zi. 372.600
b) kondukiorzy . .zl 109.460
c) hamulcowi i smarownicy . .z} 1292.840
Razem wydatki stuzby konduktorskiej zl. 1.774.900

Do sumy powyzszej nalezy dodaé¢ wydatki rzeczowe,
wynoszace wedlug sprawozdania za r. 1929—0,5% ogo6tu wy-
datkéw stuzby konduktorskiej t. j. 8.875 zi. Razem stuz-
ba konduktorska wynosi okraglo zt. 1.783.800.

Wydatki osobowe na stuzbe parowozowa obliczymy,
zakladajac, ze dodatek kilometrowy dla maszynisty po-
ciagu osobowego wynosi 28 gr./10 km, towarowego 22 gr/10
km i 18 gr/10 km, dodatek godzinny dla maszynistow 43 gr,
dla pomocnikéw 33 gr za godzine pracy, wreszcie, ze do-
datek dla maszynistéw za oszczednosé energji jest rowny
$redniemu dodatkowi za oszczednos$¢ paliwa i smarow t. j.
37 zl. miesigecznie.

Otrzymamy wydatki.na maszynistow 2t 496.200
Na pomocnikéw - ray 2t. 347.600
Razem zt. 843.800

Do cyfry tej nalezy doda¢ wydatki na umundurowa-

nie, ktére mozna oceni¢ na okolo 5% wydatkéw personal-

nych t. j. zt, 42.200.

Dla obliczenia kosztu smaréw nalezy zauwazyé¢, ze
koszt ten przy trakcji elektrycznej wynosi 0,4, a nawet
jeszcze mniej, od odpowiedniego kosztu przy trakcji pa-
rowej. W r. 1929 koszt ten wynosit na P. K. P, 73,42 zl.
na 1000 parowozckilometréow, Przyjmujac dla naszych
cbliczeri cyfre 30 zI. na 1000 lokomotywokm i dorzucajac
5% mna prace manewrowa, otrzymamy koszt smaréw
30 X1,05 X 3.616.000 X 0,001 = 114.000.

Cenie energji elektrycznej, jako jednemu z najpo-
wazniejszych wydatkéw, nalezy sie obszerniejsze rozwa-
zenie, Z punktu widzenia kalkulacji jest obojetne, czy ko-
lej e!ektryczna ma swojg wytwornie pradu, czy energje
kupuje, gdyz kazda elektrownia okregowa sprzeda wiel-
kiemu odbiorcy energje po cenie swego kosztu. Nalezatoby
wigc obliczy¢ koszt wlasny jednej wyprodukowanej kilo-
watgodziny w elektrowni o mocy szczytowej 26500 KW,
réwnej maximum chwilowemu obciazenia sieci kolejowe].
Obliczanie to jest bardzo skomplikowane i wymaga mné-
stwa materjalow pomocniczych. Poprzestaniemy wiec na
oszacowaniu przyblizonem.

Obliczenia autora pracy niniejszej, wykonane dla
elektrowni, pracujacej na uzytek wlasny (bez tablicy roz-
dzielczej i z minimalna rezerwa) na moc szczytowa
26500 KW plus 30% rezerwy wykazujg, ze koszt instalacji

takiej elektrowni wyniéstby okoto 14 miljonéw zlotych.
Przy wysokosci rat umorzenych 10% rocznie, koszty kapi-
taltu wyniosa okolo 2.000.000 zi, Ilosé mialu weglowego, zu-
zytegce dla wyprodukowania jednej kilowatgodziny w elek-
trowniach Zaglebia weglowego o podobnej mocy, nie prze-
kraczata 1,1 kg/KWh, co przy cenie mialu, ktéra od 1.IV.
1929 do poczatku r. 1931 pozostawata bez zmiany w wy-
sckosci 13,6 zl./t loco kopalnia, wyniesie z doliczeniem
drobnych kosztéw ikosztéw transportu 1,98 gr/KWh, 18 zi./t
loco elektrownia w Zagtebiu, Wreszcie koszt luznego bie-
gu z wylaczeniem wegla wynosit wedlug wspomnianych
obliczert dla mocy 10000 KW 0,25 grosza za KW i godzine
ruchu; dla 26500 KW mozna liczyé¢ okolo 0,18 gr/KW i go-
dzine ruchu., Przy produkcji rocznej 90 miljonow KWh
otrzymamy wlasny koszt wyprodukowanej energji:
1.400.000 + 1,98 X0,01X:90.000,000 + 0,18 X 0,01 X365 X 24 X
X 26500 = okoto zt. 3.600.000, co wynosi réwno 4 grosze
za KWh.

Ogoélem stuzba elektrowozowa wynosi¢ bedzie:

843,800 + 42.200 + 114.000 + 3.600.000 = z1, 4.600.000.

Co sig tyczy stuzby warsztatowej, to sprawozdanie
P. K. P. wykazuje, ze w r. 1929 wydano na naprawe i wy-
miane taboru zl. 307.741.473, za$ na inne wydatki osobowe
i rzeczowe tej stuzby zl. 29.452.409. Z pierwszej z tych sum
wydano na wymianeg parowozow zt. 50.324.212, na wymiane
wagonéw zt. 39. 242. 670, wobec tego naprawa taboru ko-
sztowala zt. 218,170.600. Koszt utrzymania i naprawy paro-
wozow nie przekracza na P, K. P. 80 groszy na parowozoki-
lometr, co przy 126.535.940 parowozckilometrach, wyrobio-
nych w r.1929 wynosi zt. 101.230.000. Wobec tego koszt utrzy-
mania wagenéw wyniesie zt. 218.170.000 — 101.230.000 =
= 116.940.000, a razem z wymiana, zt, 156.180.000. W czasie
pierwszych lat po elektryfikacji mozna nie bra¢ pod uwage
wymiany lckomotyw, jednak wymiane wagonéw uwzgledni-
my, zmniejszajac sume z}. 156.180.000 na naprawe i wymia-
ne wagonow w stosunku do ich ilosci. Co sig tyczy kosztu
utrzymania elektrowozéw, to wedtug obliczen prof. Podo-
skiego wynosi on ckolo 40% takiego kosztu dla parowozow,
t. j. 32 grosze za lokomotywokilometr, Ostatecznie otrzy-
mamy:
koszt utrzymania lokomotyw: 3.616.000X0,32—z. 1.157.000

koszt utrzymania i wymiany wagonéw:
156.180.000 X 7—15——— = zl. 2.460.000

inne wydatki csobowe i rzeczowe preliminu-
jemy w wysokosci procentowej, jak na
P. K. P, wr 1929 t. j. 96% czyli zl.  251.000

Razem stuzba warsztatowa zl. 3—§é8000

Do sum powyzszych nalezy dodaé koszt utrzymania sieci
i podstacyj. Koszt utrzymania sieci wyniést w r. 1930 na
kolei elektrycznej Warszawa—Grodzisk zt. 30.468. Poje-
dyriczego toru ta linja posiada 58 km, mozna wiec bez
wiclkiego bledu powiekszyé koszt ten w stosunku do kilo-
metréw t. j.

30.468 X

298446 _ 4 181.000

Koszt utrzymania jednej podstacji, zlozonej z dwaoch
przetwernic, wyniést w r. 1930 na linji Warszawa—Gro-
dzisk okolo 20 zl. dziennie. Wprawdzie koszt utrzymania
wzrasta wraz z napieciem, kiére przyjelismy 3000 V, gdy
na wspomnianej linji wynosi 600 V, jednak wzrost ten re-
kompensuje sie przez to, ze koszt utrzymania prostownikéw
jest znacznie nizszy, niz przetwornic. Ze wzgledu na zasto-
sowanie trzech prostownikéw na kazdej podstaciji, koszt
utrzymania zwiekszamy o 50% i otrzymujemy caltkowity
koszt utrzymania podstacji

10 X 20 X 1,5 X 365 = zf, 110.000

Jesli chodzi wreszcie o amortyzacje urzadzen, to
przyjmiemy ja w wysokosci 10% rocznie zgodnie z opro-
centowaniem Panstwowej Pozyczki Kolejowej z r. 1924.

Z powyiszych danych mozemy ulozy¢ zestawienie
kosztéow eksploataciji:
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Amortyzacja urzadzen . . 5 . zl. 4.781.600 ) .
Wydatki wspélne z trakcja parowa . . 26.630.000 Trakcja elektryczna Trakeja parowa
Stuzba konduktorska . 1 . 4 »  1.783.800

. elekirowozowa i g ; o, 4.600.000 zlote b zlote %

.4 warsztalowa . : : : . 1 3.868.000
Utrzymanie i naprawa sieci i podstacyj . -, 291.000 wplywy . 54.060.000 | 1000 | 54.060.000 | 100.0
Razem wydatki eksploatacyjne przy trakcji wydatki eksploat. | 42.591.400 73,9 48.415.000 84.0
elektrycznej ¢ : ] zt, 42.591.400/ czysty zysk . 15.038.600 26,1 9,215.000 16,0

C. Wplywy. j

Dla obliczenia wplywéw z ruchu pasazerskiego znaj-
dujemy $redni spétczynnik zapelnienia. W r. 1929 koleje
polskie posiadaly ogétem 10.192 wagonéw osobowych
o 378.285 miejscach t, j. srednio 37,1 miejsc na wa-
gon. Wyrobiono okolo 659.000.000 wagonokm, czyli
24.450.000.000 miejscokilometréow oraz 7.208.038.357 pasa-
zerokm, stad $redni spétczynnik zapelnienia dla catej sieci
P. K. P. wyniesie 0,34. Dla Dyrekcji Warszawskiej taki
spélczynnik wyniesie réwniez 0,34. 5

W celu obliczenia wptywéw z ruchu osobowego na-
lezy pomnozyé ilo$¢ pociagokilometréw osobowych przez
ilo$¢ wagonéw csobowych w pociagach (zaktadamy 8), przez
ilo§¢ miejsc w wagonie czteroosiowym (zakladamy srednio
50) i przez spotczynnik zapelnienia, aby w rezultacie otrzy-
mad ilo§¢ pasazerokm. Wydaje sie, ze dla magistrali
weglowej spolczynnik zapelnienia 0,34 bedzie stuszny.

Sredni wptyw z ruchu osobowego wyniést w r, 1929
5,5 gr na pasazerckm. Dla magistrali weglowej otrzymamy
ilos¢ pasazerokm 736000 X 8 X 50 X 0,34 = 100.000,000, za$
wplyw z ruchu osobowego:

100.000.000 X 0,055 = 5.500.000 zi,

Wegiel przewozony z Gérnego Slaska do Gdyni, opta-
ca na zasadzie taryfy wyjatkowej PE, zl, 7.20 za tonne.
Droga przez magistrale weglowa wynosi 525 km, z czego
po obliczanym w niniejszych rozwazaniach odcinku 298
km, Wobec tego dochéd z przewozu 6.000.000 tohn rocznie
plus wzrost 16% mozemy ustalié¢ na

1,16 X 6.000.000 X 7.2 X 2;?5& — 21, 28.600.000.,

Zauwazy¢ nalezy, ze przewoz wegla do portéw jest
dla kolei deficytowy.

Inne towary, ktérych wedlug naszych zalozen magi-
strala weglowa miala przewiezé 2 X 400.000 t w ruchu da-
lekim i 100 miljonéw tonnokm w ruchu miejscowym, da-
dza dochod, dla obliczenia ktérego przyjmiemy pod uwage
$redni wplyw z ruchu towarowego na tkm w r. 1929, ktéry
wyniést 4,9 gr oraz wzrost ruchu (od obliczonego przez inz.
Kiedronia dla r. 1927) o 16%, stad calkowity dochéd
z przewozu towaréw précz wegla otrzymamy réwny
1,16X(2X400.000X298+100.000.000) X0,049=z1. 19.380.000.

Powyzsze natezZenie transportéw moze byé obstuzone
przez zalozona peczatkowo ilosé pociagow.,

Nalezy doliczyé dochéd z przewozu bagazu i poczty,
ktéry dla braku innych danych odnosimy do 1 km. Prze-
wéz ten dal w r, 1929 wplyw 1954 zl./km, dla 298 km
z}. 580,000.

Dochodéw ,,r6znych”, zreszta znikomych, dla ostroz-
nosci nie uwzgledniamy.

Ostatecznie otrzymujemy:

wplywy z przewozu oséb . - : .zl 5.500.000
i i wegla . . . . 1+ 28,600.000
o = mnych towarow . , 19,380.000
i h bagazu i poczty iy 580.009

Razem wplywy . zl. 54.060.000

D. Rentowno$é linji.
Zestawiamy wyniki eksploatacyjne dla obu rodzajéw

trakcji dla poludniowego odcinka (Herby—Bydgoszcz) ma-
gistrali weglowe;j: '

‘wiele, lecz elektryfikacja odcinka optaci

Spolczynnik eksploatacyjny otrzymujemy mimo
bardzo gestego ruchu dosé wysoki, gdyz linja ma stuzyé
niemal wylacznie do masowego transportu wegla, deficyto-
wego dla kolei. Przy zastosowaniu jednak trakcji elek-
trycznej spélczynnik ten znacznie spada, pozwalajac na za-
cszczedzenie 12,0% wydatkéw eksploatacyjnych.

Jesli chodzi o odcinek Czestochowa—Siemkowice, diu-
gosci okolo 50—60 km, to nawet zalozywszy, ze elektry-
fikacja tego odcinka podwyzszy procent wydatkéw na amor-
tyzacje urzadzen w stosunku do diugosci km czyli o 20%,
to jeszcze spolczynnik eksploatacyjny wyniesie 75,5,
a oszczedno$é na eksploatacji 10,1%. ;

E. Odcinek Bydgoszcz—Gdynia.

Analogiczne do poprzedniego obliczenie wykonane
zostalo dla péinocnego odcinka magistrali weglowej przy
przyjeciu nastepujacych danych zgodnie z obliczeniami, wy-
konanemi przy katedrze trakcji elektrycznej na Politechni-
ce Warszawskiej:

dlugosé odcinka 191 km,
stacyj 23;

transport wegla do Gdyni przez Zduiska Wole
3.000.000 t i przez Skierniewice 1,500,000 t rocznie, tran-
sport innych towaréw 2 X 200.000 t i 50 miljonéw tkm ru-
chu miejscowego;

ilog¢ lokomotyw 15; roczne zuzycie energji 57.8X10°
KWh; maximum chwilowe 11600 KW; ilosé¢ wagonow to-
warowych okolo 1500; osobowych okoto 40; podstacyj 7 po
3 X 1500 KW; sie¢ 3000 V 2 X100 mm? + 300 mm?; sie¢
wysokiego napiecia Al 3 X 83 mm?® i 3 X 293 mm?; ilo§é po-
ciggokm osobowych rocznie 278.800; j. w. towarowych rocz-
nie 1.146.000,

Ostateczne wyniki obliczeri zestawione sa w poniz-
szej tablicy:

pojedyriczego toru 209 km,

Trakcia elektryczna Trakcja parowa

zlote 9 zlote %
wplywy . 22.504.000 100,0 22.504.000 100.0
wydatki eksploat 20.311.000 90.3 20.856.000 92,7
czysty zysk 2193.000 9.7 1,648.000 73

Spotczynnik .eksploatacyjny spadl z 92,7 na 90,30,
czyli oszczednosé eksploatacyjna wynosi 2,6%. Jest to nie-
sie, zwlaszcza
w calosci z czescia potudniowa magistrali. Zauwazyé na-
lezy, ze oszczednos$é ta w rzeczywistosci bedzie raczej
wieksza (patrz rozdzial 14). Jesli amortyzacja nie bedzie
wynosita 10%, oszczednosé sie zmieni, lecz niewiele, gdyz
zmianie-kosztéw amortyzacji o okolo 10% odpowiada zmia-.
na spétczynnika eksploatacyjnego o niecaly procent. Zysk
przy trakcji elektrycznej bez uwzglednienia potracer na
amortyzacje jest wiekszy od zysku przy trakcji parowej
dla poludniowej czesci magistrali o 10.604.600 zt., dla ca-
tej linji 0 13.498.100, wzrost ten wynosi 22,2% i 18,9% kapi-
tatu, wlozonego w urzadzenia elektryczne. (d. c. n.).
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Kronika

Udziat Ministerstwa Komunikacji w Wystawie ,,Len
Polski*. Jako jeden z konsumentéw wyrobéw z Inu i kono-
pi Ministerstwo Komunikacji wzieto udzial w wystawie ,,Len

e e

Stoisko Ministerstwa Komunikacji na wystawie ,Len Polski”,

Polski”, zorganizowanej w Warszawie przez Muzeum Prze-
mystu i Rolnictwa oraz T-wo Lniarskie w Wilnie.

Wyroby Iniane w stoisku Ministerstwa Kumunikaciji na wystawie
sLen Polski”.

Do niedawna w wyrobach wldkienniczych, zakupy-
wanych przez Ministerstwo Komunikacji, wyroby Iniane
zajmowaly stosunkowo skromna pozycje. Dazac do unie-

krajowa.

zaleznienia si¢ od surowcow zagranicznych — Minister-
stwo Komunikacji przystapilo do zamiany szeregu wyrobow
bawelnianych. na Iniane. W kolejnictwie znalazly zasio-
sowanie nastepujace wyroby z Inu i konopi: ubrania ochron-
ne, letnie kurtki konduktorskie, bielizna poscielowa i szpi-
talna, reczniki, ptétna tapicerskie, brezenty, plétna na fla-
gi i choragiewki sygnalizacyjne, firanki wagonowe, scierki,
weze parciane, siatki bagazowe, liny, sznury i sznurki, osno-
wy do poduszek maznicowych, wata tapicerska i opatrun-
kowa.

Wzrost spozycia Inu ilustruja nastepujace liczby: gdy
w r. 1931 zakupiono wyrobéw bawelnianych za sume 900
tysiecy zlotych, w r. 1933 kupiono tylko za 465 tysigcy
zlotych. Natomiast zakup wyrobow Inianych wzrést z su-
my 300 tysigcy zlotych w r. 1931 do sumy 632 tysiecy zlo-
tych w r, 1933,

Na rok 1934 preliminowano na zakup wyrobéw Inia-
nych sume 1.144 tysiecy zlotych.

Z pokazem Iniarskim Ministerstwa Komunikacji pola-
czony zostal réwniez pokaz Wydziatu Turystyki tegoz Mi-
nisterstwa w zastosowaniu go do idei wystawy.

Wykonanie dekoracji arlystycznej stoiska Minister-
stwa Komunikacji powierzone bylo Kustoszowi Muzeum
Kolejowego p. S. Witoszyriskiemu.

Komunikacja samochodowa Polskich Kolei Panstwo-
wych. Z dniem 1 czerwca r. b. nastapilo otwarcie komuni-
kacji samochodowej P. K, P, Autobusy uruchomiono na
linjach: 1) Warszawa—Radom—Kielce—Krakéw z odga-
lezieniem z Kielc do Buska, Solca i Szczucina, 2} Krakow—
Krynica, 3) Krakéw—Zakopane, 4) Krynica—Szczawni-
ca—Zakopane, 5) Bialystok—Bialowieza, Bialystok—
Grodno, 6) Lomza—Augustéw—Suwalki i oprécz tego, na
kilkunastu linjach mniejszych.

Na linjach z wiekszym ruchem uruchomiono 34-miej-
scowe autobusy z silnikami Saurer’a, a na pozostalych au-
tobusy 16-miejscowe ,Polski Fiat" oraz kilka autobuséw
»Ursus",

Do kierownictwa ruchem autobusowym stworzono 3
oddzialy (w Warszawie, Krakowie i Wilnie), podlegajgce
Biuru Komunikacji Samochodowej w Ministerstwie Ko-
munikacji.

Eksploatacje wszystkich wyzej wspomnianych linij
samochodowych objety P. K. P. na podstawie otrzymanej
koncesji z prawem wylacznosci.

Wysokosé oplat za przejazd samochodami P. K. P.
ustanowiono r6zna dla poszczegélnych linji: na wigkszosci
linij 7 gr. za pasazerokilometr, a w miejscowosciach gor-
skich wojewodztwa Krakowskiego 12 gr. za pasazerokilo-
metr. ' P2l

W niedalekiej przyszlosci przewiduje sie rozszerze-
nie komunikacji samochodowej P. K. P. na inne linje oraz
na ruch towarowy.

Kronika zagraniczna

Kolej pedziemna w Pradze. Sprawa budowy kolei
podziemnej w Pradze byla od kilku lat juz na porzadku
dziennym, a to ze wzgledu na stale wzrastajacy ruch ulicz-
ny w stolicy Czechostowacii.

Ze.v'vszystki-ch ofert zaofiarowanych Radzie Miejskiej
Pragi najbardziej zachecajacym planem byla oferta T-wa
Skody, ktéra uwzgledniata w swym projekcie poszanowa-
nie starozytnych pamiatek miasta, pozwalajac jednak na
rozw6j sieci podziemnej w nowopowstajacych dzielnicach.

Studja bardziej szczegolowe wykazaly, ze projekto-
wana kolej tatwo moglaby przewiezé 45.000 pasazeréw na
godzing w jednym kierunku, podczas, gdy tramwaje moga
pochwalié¢ sie tylko 12,000 oséb przewozonych na godzine,
a autobusy — 4500 os6b w analogicznych warunkach.

Plan zaofiarowany Pradze obejmuje narazie budowe

3 linji od Liben Horn i przez stacje Masaryka do Smichowa,
dtugosci 9,3 km, majacej 14 postojéw, i przechodzacej
przez najgesciej zaludnione dzielnice Pragi, jej osrodek,
a zarazem i okregi najbardziej handlowe.

Linja ta przypuszczalnie bytaby oddana do eksplo-
atacji w r. 1936, pod wzgledem technicznym nie przedsta-
wia ona wielkich trudnosci, posiadajac tagodne wzniesie-
nia na calym przebiegu, a szybkie wykonanie jej, na po-
czatku budowy, tlomaczy sie koniecznos$cia niezwlocznego
odciazenia dzielnicy najbardziej zagwozdzionej przez in-
tensywny ruch uliczny. :

Druga linja, dlugosci 6 km wraz ze 12 stacjami, ma
byé wykorniczona w r. 1942 przebiegajac od Na Ruzku do
Muslek, Muzeum i Flory.

Wreszcie trzecia linja od kr. Obora do Masaryka,
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Muzeum i Vrsowice, réwniez dlugosci 6 km (12 stacji)
bytaby oddana do uzytku w r. 1950.

Praga wiec posiadalaby okoto tego czasu 21,3 km
linji podziemne;j,

Przy trakcji bedzie stosowany prad staly, o napigciu
1500 V. wraz z dwiema podstacjami. Koszt budowy jest
obliczony na 40 miljonéw k. c. za 1 km, wliczajac stacje,
lecz bez taboru i centrali elektrycznej.

Tunele przewaznie beda biec w poziomie bliskim po-
wierzchni ulicy, lecz pod rzeka Weltawa, starem miastem
a pobrzezem tej rzeki, poziom poglebienia dojdzie pewno
do 16 m.

Pociggi beda skladaé sie przypuszczalnie z dwuch
wagonéw motorowych, zaopatrzonych kazdy w 4 silniki
po 150 KM, z przyczepka posrodku pociagu.

Program wreszcie obejmuje dalszy rozwéj kolei
podziemnej, jako linje na powierzchni, idace w siedmiu
kierunkach, co pozwoli na tatwe polaczenie Pragi z okoli-
cami podmiejskiemi. Dalsze polaczenia nastapia zapomo-
ca odrebnej organizacji rzadowo-miejsko-spotecznej, po-
siadajacej 28 pojazdow motorowych dla pasazeréw, i 15
wozéw towarowych, tabor ten bedzie pracowaé w spol-
ce z Kolejami Panstwowemi. (Rail. Gaz. Nr, 3 — 1934).

Z K.

Kolej napowietrzna San Sebastjan — Miramar, Ko-
lej ta laczy miejscowosé kapielowa San Sebastjan pod
Barcelona z tarasem gérnego miasta. Dotychczas publicz-
nos¢ musiata odbywaé dosé dluga okrezng droge przez
port barcelonski, przyczem czesciowo statkami, przez roz-
legly port. Znaczna czes¢é tego ruchu przejela obecnie ko-
lej napowietrzna; kolej ta ma otrzyma¢é przedluzenie poza
Miramar do miejscowego Montjuich. Kolej rozpoczyna sie
od kapieliska morskiego San Sebastjan, gdzie lina ustawio-
na jest na wysokosci 70 m i biegnie do stacji posredniej na
molo portu do wiezy na wysokosci 100 m-i dalej do wiezy
Miramar wysokosci 55,7 m. Ogélna dlugosé kolei wynosi
1320 m, Poniewaz trzeba bylto zabezpieczyé¢ swobodny prze-
plyw wszystkich statkow pod linami, musiano podniesé li-
ny tak wysoko, szczegélnie, ze trzeba bylo jeszcze uwzgled-
ni¢ znaczne przeginanie sie lin. Do budowy wiez uzyto
1300 t zelaza, a do budowy fundamentéw pod wiezami
4400 m® betonu. Konstrukcja toru polega na 4 wagono-
wym ruchu, przytem gdy dwa wagoniki znajduja sie na
stacji srodkowej, na kazdej ze stacji konicowych znajduje
si¢ jeden wagonik, Wspélna lina pociagowa wyprowadza
wagoniki ze stacji srodkowej w przeciwne strony, jedno-
czesnie wyruszaja wagoniki ze stacji koricowych do stacji
srodkowej, ktora osiggaja w czasie gdy wagoniki srodko-
we dojda do stacji koricowych. Otrzymuje sig przeto przy
koricu ruchu ta sama sytuacje wagonikéw, jak na poczatku
ruchu. Wagonik miesci 20 os6b; szybko§¢ jego biegu 4
m/sek, tak, Ze w przeciagu godziny mozna przewiezé 480
os6b. Wagoniki i liny zaopatrzone sa we wszelkie nowo-
czesne sposoby zabezpieczenia bezpieczeristwa ruchu i na-
wet przy burzliwej pogodzie bezpieczenstwo ruchu jest za-~
pewnione. Urzadzenia maszynowe mieszcza si¢ w budyn-
ku stacji Miramar. (Baut. Nr. 47. 1933). wg.

LB . .

Budowa i utrzymanie drég w Anglji. Ze wzgledow
oszczednosciowych drogi w Anglji podczas wielkiej wojny
nie byly prawie zupelnie naprawiane i stan ich obecny wy-
maga znacznych wkladoéw. Straty wynikle z tego powodu
obliczane sa na przeszio 500 milj. funtéw ang. Ze wzgledu na
brak kredytéw, dopiero przed 1*/, rokiem zdecydowano sie
na podjecie robot okolo doprowadzenia tych drég do po-
rzadku, przyczem stwierdzono z ubolewaniem, ze stan drég
w Anglji jest gorszy, niz si¢ spodziewano. To co miano
oszczedzi¢ na konserwacji okazalo sie marnotrawstwem,
gdyz pewnego dnia okazalo si¢ koniecznem doprowadzenie
drog do porzadku kosztem znacznie wigkszym nizby kosz-
towal remont tych drég podjety w czasie wlasciwym. Prze-
dewszystkiem rozpoczeto roboty okolo ukoriczenia drég
rozpoczetych przed wojna, przyczem okazalo sie, Ze stra-
ty na tych drogach byly jeszcze wigksze, niz na drogach

eksploatowanych, ze srodki zatem wytozone uprzednio na
te drogi zostaly calkowicie zmarnowane.

Jednak by utrzyma¢ nawierzchnie drég w dobrym stanie,
sie¢ drég angielskich nie moze wyzyskiwaé ich catkowitej
zdolnosci przewozowej, Dosé wspomnieé, ze przestarzale
mosty na tych drogach zupelnie nie odpowiadaja obecnym wy-
maganiom ruchu kolowego i ze znaczna czgsé ich trzeba prze-
budowaé. Obliczono, ze w pierwszych latach trzeba bedzie
przebudowywaé po 1000 mostéw rocznie., Do tego dodaé
nalezy liczne skrzyzowania, skrety pod ostrym katent i in-
ne niedogodne miejsca na drogach, ktére wymagaja spe-
cjalnej uwagi i wigkszych kosztéw okoto ich zabezpiecze-
nia. Jedno z towarzystw, ktore od 46 lat zajmuje sie bu-
dowa i konserwacja drog kolowych, wskazuje, zZe obecnie
jest najdogodniejszy czas do przeprowadzenia naprawy
zniszczonych drog angielskich, gdyz z jednej strony wszel-
kie materjaly budowlane potrzebne dla tych drog znacznie
stanialy, z drugiej znéw strony roboty takie moga zatrudnié
znaczne ilosci niekwalifikowanych robotnikéw, co znowu
pozwoli w duzym stopniu odcigzy¢ bezrobocie. (Baut.
Nr. 43. 1933), wg.

Przewozenie zywej ryby w Norwegji. Sprawa prze-
wozenia ryb zywych przez koleje byta juz od wielu lat
przedmiotem studjow i badan, a specjalne dla tych celow
wagony byly budowane od czasu do «czasu, szczegolniej
w Niemczech, w Japonji, a wreszcie w Norwegji, gdzie
probowano jeszcze przed pigédziesieciu laty sposobow
przewozenia tego rodzaju towaru, lecz bez wielkiego po-
wodzenia. :

Od kilku jednak lat zywe ryby sa juz przewozone
pomiedzy Trondhjem a Oslo, na odleglosci okoto 610 km,
a to zawdzieczajac doskonatym rezultatom, jakie otrzyma-
no, stosujac tu nowa konstrukcje¢ odrebnych jednostek tabo-
ru kolejowego. Norweskie Koleje Panstwowe uruchomity
szereg wagonow krytych, dajac je do dyspozycji towarzy-
stwa, ktore otrzymalto koncesje¢ na przewdz zywej ryby,
wraz z przywilejem bezplatnego odsylania wagonéw pu-
stych do portowej stacji kolejowe;j.

Obstuga ta jest wykonywana zapomoca po$pieszne-
go pociggu towarowego, ktory, wyjezdzajac z portu w go-
ﬁzingc? poludniowych przybywa w ciagu czterech godzin

o Oslo.

Podczas calej podrézy tlen jest doprowadzany do
wody, ktéra krazy stale, przechodzac przez aparat filtruja-
cy. Ruch ten nadawany jest wodzie zapomoca pompy, na-
pedzanej przez silnik ropowy.

Praktyka dowiodla, ze ryby przybywaja w stanie do-
brym do miejsca przeznaczenia, przyczem odsetek braku
w postaci ryb martwych, lub uszkodzonych, byt minimalny.

Nalezy dodaé, Ze przewéz ryb podlegal duzym wa-
haniom, jednak dane statystyczne za pierwszy kwartal ro-
ku ubieglego musza byé uznane za zadawalajace, zwazy-
wszy, Ze w okresie sprawozdawczym przewieziono 110.000
kg ryby zywej, czyli podwéjna ilosé jej w stosunku do od-
powiedniego okresu roku 1932, (Rail Gaz. N%. ?{ 1933).

Mechaniczny konduktor autobusowy. Prasa sowiec-
ka pod powyzsza nazwa podaje opis probnego urzadzenia
mechanicznego, ktére zostalo zastosowane narazie do au-
tobuséw, kursujacych na niewielkim odcinku, w srodkowej
czesci Moskwy.

Pasazerowie wchodza do pojazdu pojedyriczo, a ilosé
przybywajacych zostaje zarejestrowana zapomoca osobne-
go mechanizmu i uwidoczniona na tarczy umieszczonej
u drzwi,

Z chwila, gdy liczba nowoprzybylych osiagneta 40,
drzwi zamykaja si¢ automatycznie, a jednoczesnie swiatlo
w budce kierowcy daje sygnat odjazdu.

Naleznos¢ za przejazd wyplaca si¢ w ten sposob, ze
do aparatu, ustawionego przy drzwiach wejsciowych, wrzu-
ca si¢ monete, ktéra opadajac, otwiera automatycznie do-
step do wnetrza pojazdu, przyczem inna tarcza wskazuje
zaraz ilo§¢ pozostalych miejsc wolnych.

Gdy pojazd podjezdza do przystanku, mechaniczna
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wskazéwka ustawia sie natychmiast na nazwie danego miej-
sca, oznaczonego na zalgczonej obok marszrucie wagonu,
_ Ujednostajniona taryfa wynosi za przejazd — 15 ko-
piejek. (Rivista Ferr. Ital. List. 1933). Z. K.

Wagony sypialne 3-ej klasy we Francji, Kolej
P-L-M wprowadzita wagony sypialne 3-ej klasy z f6zkami,
znajdujacemi si¢ w trzech kondygnacjach.

Wagony te sa przyczepiane do pociagu pospiesznego,
kursujacego miedzy Paryzem a Niceg.

Doptata za uzywanie miejsca sypialnego wynosi 75
fr. na odcinku Paryz—Marsylja, i 95 fr. za caly przebieg
na odlegtosé¢ Paryz—Nicea.

Wagony sypialne trzeciej klasy w pociagach daleko-
bieznych we Francji stanowia inowacje¢ oddawna oczeki-
wana przez szerokie warstwy publicznosci, a szczegélnie

przez biura i ajencje turystyczne. (Rail. Gaz. Nr. 14 —
1933 1.) ZRE:

Wagony stalowe dla norweskich kolei. Wedlug
oéwiadczenia kierownika biura konstrukeyjnego kolei
rorweskich inz. Grénningsaeter'a planuje si¢ wprowadze-
nie dla kolei norweskich w krotkim czasie wagonow sta-
lowych dla pociaggéw dalekobieznych. Typ nowowpro-
wadzonych wagonéw bedzie odbiegal nieco od uzywa-
nych na kontynencie, a to ze-wzgledu na {rudne warunki
terenowe w Norwegji, klére zmuszajg do zastosowania
lekkich wagonéw na duzych spadkach. Nowe wagony 3 klasy
beda posiadaé obecnie zamiast o$miu 10 przedziatéw z 80
miejscami siedzacemi, Do wykonania wagon6éw sypialnych
ze stali przystapi si¢ dopiero po zebraniu do§wiadczen
przeprowadzonych z wagonami osobowemi. Rozpisanie
" ofert na te ostatnie nastapi w najblizszym czasie.

Stalowy tabor kolei francuskich, Katastrofa kole-
jowa pod Lagny przy$pieszyla w znacznym stopniu wysu-
niecie postulatu zastapienia w mozliwie najkrétszym cza-
sie drewnianych wagonéw pociagow pospiesznych wylacz-
nie calkowicie stalowemi., Te ostatnie daja, w zwiazku
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z cigglemi postepami techniki w tym kierunku, maksimum
bezpieczenstwa. Obecnie znajduje sie we Francji w obie-
gu juz dos§é¢ pokazna ilosé wagonéw stalowych, niewystar-
czajgca jednak, jezeli si¢ weZmie pod uwage ilo$é kursu-
jacych tam z duza szybkosciag pociagéw pospiesznych.
Ostatnie notowanie gieldowe wskazuja znaczna zwyzke
akcyj fabryk wagonéw kolejowych.

Wagony motorowe kolei niemieckich. Fabryka wa-
gonéw i Maszyn A. G. w Gorlitz otrzymala zaméwienia na
4 dalsze szybkobiezne wagony motorowe na podstawie do-
datnich doswiadczen, przeprowadzonych =z ,Latajacym
Hamburczykiem”, Jeden z nowych wagonéw ma kursowaé
na linji Berlin—Hamburg, drugi Berlin—Westdeutschland,
trzeci Berlin—Lipsk, czwarty Berlin—Drezno.

Peciagi motorowe kolei holenderskich. Koleje holen-
derskie zaméwily w fabryce Maybacha 80 zespoléw wago-
néw motorowych, ktéremi od r. 1934 maja byé zastapione
wszystkie pociggi osobowe trakcji parowej, z wyjatkiem
migdzynarodowygch,

Kazdy zespot sklada siq z trzech pudel wagonowych
osadzonych razem na 4 wozkach dwuosiowych. Czas po-
drézy pociagami motorowemi bedzie krotszy od dotych-
czasowego,

Budowle mostowe na skrzj;zowaalu dwu ulic i kolei.
W Newark w Ameryce w ciekawy sposob rozwigzano skrzy-
zowanie dwu ulic z koleja. Zbudowany w tem miejscu most
gorny jest zZelazo-betonowym lukowym mostem o rozpie-
tosci 37 m z przeznaczeniem dla gérnego ruchu ulicznego.
Ulica ma do $rodka mostu wzniesienie. Szerokosé¢ jezdni
wynosi 12,2 m i chodnikéw z obydwu stron po 2,4 m. Most
przecina tor kolejowy pod prostym katem, Pod tym mostem
tukewym przechodzi zelazo-betonowy most kolejowy pod
katem 28" do toréw kolejowych. Most wsparty jest na
trzech rzedach kolumn, pomiedzy ktéremi przechodzi uli-
ca miejska. Most kolejowy miesci 8 toréw kolejowych.
(Baut. nr. 43. 1933). wg.

Przeglad pism i bibljografja.

,Biuletyn Turystyczny Polskich Kolei Paistwowych®.
W maju wyszly z druku dwa pierwsze numery nowego
.dwutygodnika, wydawanego pod powyzszym tytulem przez
Ministerstwo Komunikacji. Nowe czasopismo postawito so-
bie za cel informowanie spoleczeristwa o wazniejszych prze-
jawach zycia turystycznego w Polsce.

Pierwsze zeszyty zawieraja, oprécz artykutéw na te-
maty ogélne: ,Opieka Panstwa nad: turystyka” i ,,Organi-
zacja propagandy turystycznej w Italji, opis waloréw
turystycznych ziemi Wilenskiej i artykut o turystyce w wo-
jewddztwie Nowogrédzkiem. Kazdy numer zawiera kalen-
darz turystyczny na okres nastepny, kronike turystyczna,
dane z Zycia towarzystw turystycznych, informacje w spra-
wach komunikacji i taryf osobowych, dane o nowych wy-
dawnictwach. turystycznych i t. p.

zeszycie pierwszym zapowiedziane jest ukazanie
sie w najblizszych tygodniach nowych wydawnictw tury-
stycznych Ministerstwa Komunikacji, a mianowicie kwar-
talnikow w jezykach polskim, francuskim, niemieckim
i angielskim.

Inz. Jan Dabrowski. Szybkosé pociagéw osobowych.
Warszawa 1934, Odbitka z czasopisma, Przeglad Tech-
niczny, Str, 12,

Broszura inz, Dabrowskiego dotyka zagadnienia nie-
zmiernie aktualnego, nie schodzacego ze szpalt nietylko
technicznych czasopism zagranicznych i krajowych

(p. Verkehrstechnische Woche — Heft. 44 — 1933 —-
Schnellverkehr ), lecz i prasy codziennej, wkladajacej duzo
werwy w omawianie sprawy szybkosci pociagow pasazer-
skich, a zwlaszcza pospiesznych. Po uwagach tresci ogol-
nej, dotyczacych znaczenia szybkosci komunikacyj dla
zadoséuczynienia potrzebom szerokich warstw ludnosci,
‘autor maluje stan rzeczy w Polsce, rzucajagc go na tlo
obecnych wynikéw zagranicznych, bijacych, przyznaé to
nalezy, daleko koleje nasze tak co do szybkosci jazdy
(P. K. P, na 18 miejscu), jak i najdluzszych przebiegow
bez zatrzymania (P, K. P. na 23 mie/scu). Podstawami
do poréwnania sa: natezenie przewozow, wzgledy geogra-
ficzne, wspétzawodnictwo linij kolejowych. Autor skru-
pulatnie bada, jakie przeszkody tamuja stosowanie w Pol-
sce wysokich szybkoéci i przyznaje, ze trudnosci jakie
mial i ma jeszcze zarzad kolejami polskiemi byly i sa
istotnie duze; autor nie daje wiary zapatrywaniom w bez-
wladnosé gospodarki kolejowej i koriczy swe interesu-
jace wywody szeregiem uzasadnionych wnioskéw, wsréd
ktérych odnotowaé nalezy postulaty: podniesienia w naj-
blizszym czasie szybkosci handlowej pociagéw pospie-
sznych o 10—15%, budowy nowego typu parowozow po-
$piesznych z szybkoscia konstrukcyjng 120 km/g. i cieza-
rem napednym ockolo 55 tonn, wreszcie wzmozonej ini-
cjatywy zblizenia gospodarki kolei polskich do wzoréw
zagranicznych, w.
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Inz dr. Bolestaw Hupczyc. ,Kontrola betonu na bu-
dowie”, 1933 r., str. 76, cena 2 zl. Autor przedstawia w tej
pracy jako swej dysertacji doktorskiej wtasng metode kon-
troli betonu na budowie na podstawie doswiadczer, ktore
przeprowadzil podczas budowy betonowej przegrody doli-
ny w Wapienicy pod Bielskiem, Praca sktada si¢ z trzech
czesci: 1. kontrola konsystencji betonu, II. kontrola wskaz-
nika wodo-cementowego, III. kontrola sktadu $wiezo wy-
konanego betonu,

T. J. Kalkowski. ,Torkretnictwo, betonowanie pod
ci$nieniem sprezonego powietrza i jego zastosowanie w bu-
downictwie'. 1934 r., str. 103, 48 rycin, cena 2,60 zi. Praca
ta stanowi caloksztalt wiadomosci z zakresu stosowania
torkretnictwa w budownictwie ladowem i wodnem, oraz
w gornictwie, oparta jest na wltasnych dos§wiadczeniach, kté-
re zaczerpnal autor przy robotach na Gérnym Slasku, Zawie-
ra ona opis narzedzi i maszyn, wykonanie rob6t natrysko-
“wych i wiryskowych oraz ich kosztorysowanie., Na koricu
podany jest obszerny wykaz literatury z tego zakresu.
Ksigzke ilustruja doskonale fotografje.

Lucjusz Radyx. ,,Wyprawy szlachetne", 1934 r., str. 43
i 42 rycin, cena 80 gr. Broszura ta opisuje wszelkiego ro-

dzaju wyprawy szlachetne, stosowane w naszym kraju,
uwzgledniajac przedewszystkiem te roboty, ktére dadzg
sie wykonaé przy pomocy materjaléw krajowych. Na tres¢
broszury sktada si¢ opis prac przygotowawczych, opis ma-
terjaléw i narzedzi, stluzacych do wypraw szlachetnych,
a wreszcie szczegblowy opis wykonania kilkunastu rodza-
jow wypraw.

»Wiadomosci Simp", Stowarzyszenie Inzynier6w Me-
chanikéw Polskich podjeto wydawnictwo biuletynu mie-
sigcznego p. n, ,,Wiadomosci Simp”, poswigconego zyciu
techniczno-spotecznemu ogélu inzynieréw mechanikéw
polskich.

Pierwszy zeszyt tego biuletynu rozpoczyna akcje, ma-
jaca na celu zebranie danych do ,Listy Inzynieré6w Mecha-
nikéw Polskich”, ktéra zostanie wydana w kornicu b. r.

Redakcja ,,Wiadomosci Simp" przesyla¢ je bedzie
bezplatnie wszystkim inZynierom mechanikom polskim,
ktérzy tego zazadaja, przesylajac swe adresy; zgloszenia
te mogg byé zbiorowe. |Adres Redakcji ,,Wiadomosci
Simp": Warszawa, ul. Czackiego 3/5 m. 22.

e Iwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych

8.t P.
INZYNIER JAN BLUM,

Dnia 19 kwietnia r. b. zmart nagle w Lapach Inzy-
nier Jan Blum, cztonek Kola Wileriskiego Z. P, I. K.

.dziernika 1922 roku i rozpoczyna prace w Nowo-

Urodzony w pazdzierniku 1875 r. w Ziemi Kowiefi-
skiej, s, p. inzynier Jan Blum ukoriczyt szkole realng
w Wielkich Lukach w roku 1895-ym, a nastepnie Wy-
dzial Mechaniczny Instytutu Technologicznego w Pe-
tersburgu w roku 1900-ym i w czerwcu 1901 roku
uzyskat stopieri Inzymiera-Technologa.

Po ukoriczeniu Wyzszego Zakladu naukowego po-
swigcil sie kolejnictwu w Rosji, pracujac poczatko-
wo w Zarzadzie Budowy Kolei Moskiewsko-Winda-
wo-Rybiniskiej, a nastepnie od listopada 1901 roku
w sluzbie mechanicznej, gdzie zajmujac rézne stano-
wiska, poczynajac od pomocnika Naczelnika Oddzia-
tu, zostal w roku 1919 Naczelnikiem Stuzby Mecha-
nicznej Kolei Moskiewsko-Windawo-Rybirskiej.

W sierpniu 1921 roku opuszcza Rosje i powraca do
Kraju. Na Koleje Polskie wstepuje z dniem 1-go paz-

Swigcianach, jako Naczelnik Parowozowni i War-
sztatow Kolei Waskotorowych.

Na tem skromnem stanowisku dopiero dal sie poznaé
$. p. Inz, Jan Blum, jako swietny znawca warsztatowy,
jako organizator i jako dzialacz spoleczny; to tez
w kwietniu 1928 roku zostaje mianowany Naczelni-
kiem Warsztatéw Gtéwnych w Lapach. Na tem sta-
nowisku pracowal niezmordowanie nad podniesieniem
i rozszerzeniem umilowanego warsztatu, poswigcajac
mu kazdg wolna chwile, a dzigki nieprzecietnym zdol-
nosciom oddat kolejnictwu duze ustugi,

Zalety charakteru zjednaly Mu duze uznanie
u zwierzchnikéw, kolegow i wspoltpracownikow
i prawdziwa, milo§é u robotnikéw.

Zmart na posterunku sluzbowym, gdyz $pieszac
w nocy na miejsce pozaru wagonowni padl bez Zycia
przy furtce warsztatowej wskutek udaru sercowego.

Czes¢ Jego pamieci!
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Urodzony 27 kwietnia 1877 r, w Minsku, ukoriczyl
w roku 1900 Instytut Technologiczny w Petersburgu.

Do roku 1922 pracowal na kolejach rosyjskich Mos-
kiewsko-Kijewsko-Woroniezskiej, a nastepnie Mos-
kiewsko-Kazanskiej, gdzie osiagnal stanowisko Na-
czelnika Oddzialu Mechanicznego w miescie Muro-
mie, Po przybyciu do Kraju w roku 1923 sprawowat
kolejno stanowiska Naczelnika Oddziatu Mechanicz-
nego w Tarn, Gérach i w Katowicach, W r, 1932 prze-
szedl na stanowisko Zastepcy Naczelnika Wydziatu
Mechanicznego w D, O. K. P. w Katowicach i na tem
stanowisku zastala Go $mieré.

Sp. inz, Dabrowski dla swej wiedzy fachowej cie-
szyl sie uznaniem przelozonych oraz szacunkiem i mi-
toscia podwladnych. Pozostawil po sobie pamieé czlo-
wieka pogodnego charakteru, chetnie stuzacego rada
i wskazéwkami,

W zmartym traca P. K. P, prawego i gorliwego
pracownika, a Z, P. L. K. zacnego Kolege.

Czesé Jego pamiecil

W dniu 3.IV, b, r. zmart §p. inz, Teofil Dabrowski,
czlonek Kola Katowickiego Z. P. I. K.

miedzianej i mosieznej, taricuchéw, szczotek, che-
mikalji, oleju i smaréw réznych marek, wazeliny,
tkaniny granat, do zastony lamp, skéry, trokéw,
recznikow, siennikéw, pasow do okien, zatyczek,
nitéw, gwozdzi, wkretéw, drutéw, tasmy telegr.,
izolatoréw i B—na umowe na podlanie luster oraz
na nacinanie zdartych pilnikéw,

Przetargi P. K. P., ogloszone w ,Monitorze Polskim*
w maju 1934 r,

Monitor

Nr.109. D. O. K. P. w Radomiu przetrag na dzien 6 czerw-
ca r, b. nawykonanie objektéw wodociggowych,
skladajacych si¢ z filara drewnianego, furociagu

nalewnego z rur betonowych $rednicy 500 mm, Monitor

dlug. okoto 35 m, studni smokowej murowanej, Nr.121, D. O, K. P, w Katowicach—na dzieri 18 czerwca

budynku stacji pomp objetosci okoto 550 m szesc. na sprzedaz w drodze przetargu starych materja-

i mieszkalnego ObiQtO§Ci okolo 260 m szesc. nad tow: 1) 50145 kg odpadfkéw metali péI&zlachetny.ch,

rzeka Trzesniowka w odleglosci okofo 1,5 km od 2) 390 kg odpadkéw gumy, 3) 12,000 szt. stopek

st. Sandomierz. porcel, i siatek zarowych P1 i P2, 4) 11,383 szt.
Monifor przepalonych zaréwek, 5) 37.750 kg makulatury
Nr. 111, Dep. Drég Kotowych Min. Kom. ul. Chalubiriskie- réznej, 6) 2,600 kg zlomu szkla, 7) 28 szt. kamie-

go 4 — na dzien 5 czerwca na sprzedaz w drodze ni litograficznych,

ustnego przetargu uzywanych samochodéw osobo- Monifor

wych i ciezarowych motocykli, pojazdéw konnych, Nr.121. D, O. K. P, w Warszawie—na dzieri 25 czerwca

opon, dentek i réznych czesci samochodowych. przetarg nieograniczony na budowe szybu oraz
Monitor przedluzenia tunelu bagazowego na st. Warsza-
Nr.117. D. O. K. P, w Warszawie—na skladanie ofert do wa—Wschodnia. O wykonanie wymienionych ro-

dnia 21 czerwca na przetarg w dniu 22 czerwca bot ubiegaé si¢ moga jedynie ci przedsigbiorcy,

na budowe domu mieszkalnego na st. Warszawa— ktorzy wykonywali tego rodzaju wigksze roboty

Wschodnia. budowlane, majace odpowiednie do wykonania
Monitor robot narzedzia i inwentarz, jak réwniez fachowy
Nr. 118. Dep. Drég Kotowych Min. Kom. ul. Chalubin- i wyszkolony personel,

: skiego 4—przetarg na dzierh 12 czerwca na budowe Monifor

mostow drogowych na Bernardynce w  Kaliszu Nr. 123, D. O, K. P. w Poznaniu—na dzieri 23 czerwca prze-

i na Prosnie w &/ieruszowie. targ publiczny na wykonanie robét blacharskich
Monitor i dekarskich przy naprawie dachéw Hali I i II
Nr. 120. D. O. K. P. we Lwowie na dzies 22 czerwca—prze- Glownych Warsztatéow w Ostrowiu z terminem

targ na wykonanie przeladunku przesylek wago- wykonania 3 miesiace.

nowych nadchodzacych z kolei Z, S. R, R, na st. Monitor

Podwoloczyska. Nr. 123, D. O, K. P. w Poznaniu—na dzieni 23 czerwca prze-
Monitor targ publiczny na maprawe S$wietlikéw (roboty
Nr.120. D. O. K. P. w Warszawie—na dzieri 25 czerwca szklarskie ) Hali I i II w Gtéwnych Warsztatach

przetarg na dostawe: A—roczna szczeliwa, blachy

w Ostrowiu z terminem wykonania 2 miesiace.

XIIl Zjazd Polskich InZzynieréw Kolejowych
odbedzie sie w Gdyni 24, 25 i 26 czerwca r. b.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumitl Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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