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a wstepie niniejszego referatu chciatbym poswiecié pare
stéw znanemu juz z zesztorocznego Zjazdu przedmiotowi,

a mianowicie studjom nad normalizacjag pracy w dziale
utrzymania kolei. Uczynié mi to wypada z dwéch przyczyn:
po pierwsze, przedmiot ten ma bezposrednia taczno$é z obec-
nym referatem; — po drugie, winien jestem zdaé sprawe z na-
tozonego przez Zjazd zeszloroczny zadania,

Jak wiadomo, ostatni Zjazd zajgt przychylne stanowisko
wobec mojego sprawozdania i zalecit kontynuowanie studjéw
zaréwno przez Dyrekcje Krakowska, jak i inne Dyrekcje,

Nie wiem, czy inne Dyrekcje zastosowaly si¢ do uchwa-
lonej rezolucji, moge jednak o$wiadczy¢, Ze omawiane bada.-
nia prowadzone s3 nieprzerwanie w Dyrekcji E(,rakow§k1e],
| ze juz dzié mozemy sle wykazaé stosunkowo do$¢ pokaznym
dorobkiem. 1

Koledzy z Wydzialdéw Drogowych zapewne wledzg, ze
sprawa studjéw nad normalizacjg pracy w dzlale utrzymania
kolei, byla przedmiotem obrad urzgdowego Zjazdu Inzynieréw
Drogowych w Ministerstwie Kolei w dnlacl} S .1 6 czerwca b I.
Z przyjemno$cla komunikuje, ze ten specjalnie-fachowy Zjazd

przyjal odnoény referat do zyczliwej wladomosci, uznal prak-.

tyczng uzyteczno$é omawianych badan, celem za$ rozszerze-
nia ich na inne okregi dyrekcyjne polecit Wydziatowi Drogo-
wemu Dyrekcil Krakowskiej opracowanie regulaminu, wzgle-
dnie szczegblowej .instrukcji o metodzie prowadzenia tych
studjéw. Wymieniony Wydziat opracowal juz -te instrukcje,
przestat jg Prezydjum Zjazdu do dalszego zalatwienia, i ma-
my nadziejg, ze Ministerstwo Kolei, w uznanfu Wf:linoécl p’rzed—
miotu, wyda urzedowe polecenie podjecia do§w1adczen we
wszystkich Dyrekcja.ch i w ten sp'oséb skieruje sprawe na
wladciwg droge i doprowadzi do pozqda'neg'o celu, .
Zajmujac sle studjami nad normalizacjg pracy, nie mo-
gli§my nle dostrzec, Ze opracowywane normy wiodg bezpo.-.
§rednio do dalszej konsekwencjl, a mianowicle do kwestji
premjowania pracy w stuzbie drogowej. :
Jest rzecza powszechnie znang, € panujacy naogot
powszechnie system pracy w stuzbie utr.zymanla kolei, pozo-
stawia, niestety, bardzo wiele do' zyczenia. : .
Rokrocznie tracimy olbrzymie sumy SkUtklem_ ng]fatal-
niejszej nieekonomji sit roboczych. Ospa%e. fale leniwej : obq—
jetnosci i apatjl zabagniaja cale ta dziedzing pracy kolejowej.
Ustanowione $rodki kontrolne i nadzorcze zaw?dz?,, Jest
to fakt w opinji ustalony. Nad pytaniem ,dlaczego?® nie.mo-

zemy sie w tym referacle zbytnio rozwodzi¢. Kwestja stano-
wl, zdaniem naszem, w caloksztalcie swoim, zlozony problem
psychologiczny. Skiadajg sie na istniejacy stan rzeczy 1 panu-
jgce stosunki ekonomlczne i spoteczne, i polityczne i organi-
zacyjne i wiele jeszcze innych.

Musimy stwierdzié, Ze czynnik nadzoru nle znajduje
jeszcze dotad naleznego uznania kompetentnych czynnikéw.
Sprawa ta, poruszana na urzedowej drodze, spotyka sie zwykle
z odpowiedzia, Zze nadzdr jest zupelnie, dostatecznie i wystar-
czajgco przewldziany istniejacemi przepisami.

Tymczasem zycle zalatwia rzecz w my$l swoich wia-
snych postulatéw 1 w rezultacie mamy marnowanie pracy
i grosza.

Ostatecznym wiec, stwierdzonym, nagim faktem jest, ze
robotnicy drogowi, zle nadzorowani, pracuja niewydatnie.

Zadaniem niniejszego referatu jest przedstawienie $rodka
zaradczego przeciw panujacemu ziu — w formie premjowania
pracy.

Czem jest premjowanie? — Jest ono §rodkiem zastepczym
za nadzdr, Skoro nie mozemy zdobyé sie na odpowiedni nad-
z0r, ktéryby od rana do wieczora nieznuzenie pilnowal nale-
zytego postepu pracy ludzi, — skoro nie mozemy zdobyé sle
na wiaéciwy motor, ktéryby, ustawiony na miejscu pracy, wpra-
wial w energiczny, ciagly ruch, ludzka maszyne roboczg, —
wyzyskajmy sily motoryczne, drzemigce w kaidym poszcze-
gélnym robotniku, — stwérzmy w jego duszy podniete, ktéra
go bedzie nleustannie popedzaé, dodawaé mu bedzle bodzca
do intensywnej pracy. Dajmy robotnikowi premje.

Premje ‘robocze stosowane sa, jak wiadomo, w kolejnic-
twie, w przewaznej czesci stuzby mechanicznej i w pewnej
czesci stuzby eksploatacyijne;.

Czy mozliwe jest zastosowanie ich réwniez i w stuzbie
drogowej?

Badajgc system premjowy Halsey'a, przyjety w kolejo-
wej stuzbie warsztatowej, przekonaliémy sie, ze da sie odpo-
wiednlo dostosowaé réwniez i do stuzby drogowe;j.

PrzeprowadZzmy odnoéng kalkulacje.

Robotnik (albo druiyna robotnikéw) powinlen wykonaé
jakas prace w pewnym czasie f. Czas ten jest nam znany na
podstawie studjéw, wzgl. obserwarcji danej pracy w szeregu
doSwiadczen, pod $clsta, sumienna kontrola stosownle ukwali-
fikowanego inzyniera kolejowego. Z powodu braku odpowled-
niego nadzoru, wzgl. nienalezytego zainteresowania si¢ robot-
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nikéw wlasciwym postepem poruczonej pracy, pracuja oni ze
znacznem opéznieniem i nie wykonujg danej pracy w czasie
t, lecz w czasie dluzszym. Na podstawie do§wiadczenia przyj-
mujemy, Ze taka nienadzorowana robota trwa przynajmniej od
1,25 ¢ do 1,60 t.

By tak wielkiej stracie zapobiec, ustanawiamy premije na
nastepujacej zasadzie: : .

Przepisujemy robotnikowl, Ze dana prace ma wykonaé
nie we wlasciwym czasie &, lecz w czasie ¢ powiekszonym
o pewna procentowg tolerancie — nazwijmy ja & — czyli w czasie

T'=t4xt el R (1)

RéwnoczeSnie jednak zapewnlamy robotnika, ze gdy
odnoéna robote wykona w czasie krétszym od 7' to otrzyma
za kazdg zaoszczedzong godzine dodatkowe wynagrodzenie.
Jezeli bedzie ono odpowiednio wymierzone, zacheci robotnika
do takiej pilnosci, iz wykona zadana prace we wlasciwym cza-
sie ¢ — czyli, ze zaoszczedzl przy niej na czasie — w poré-
wnaniu z przepisem (t. zw. terminarzem) — xf.

Nalezy wiec ustalié wymiar' dodatkowego wynagrodzenia
za jedng zaoszczedzong godzine. Bedzie ono pewnym procen-
tem y, wynagrodzenia za normalng godzine pracy, d, czyli
réwnaé sie bedzie yd. '
Premja (p) robotnika wyniesie przeto za zaoszczedzony

p=2xt - yd . 4 ; 2

Pelne wynagrodzenie p, robotnika pobierajacego premije
sktadaé sie bedzie z normalnej placy dniéwkowej D = id
i z dodatkowego wynagrodzenia premjowego p, czyli:

P=D-+|+p=td-+at - yd SRR (3)

Oczywiécie, ze wysoko$é dodat-

kowego wynagrodzenia ograniczona jest
warunkiem, by skutkiem wyplacania go
skarb kolejowy nie ponosit zadnej straty.

PowiedzieliSmy powyzej, zZe.  ro-
botnik nie otrzymujacy premji, t. zn.
wynagradzany dotychczasowym trybem,
pracuje ze stratg na czasie (a wiec i na
kosztach) od 25°%; do 50°,, czyli, ze
jego placa za te sama prace, ktéra
W powyiszem poddaliSmy premjowaniu,
okresli si¢ w tym wypadku wzorem:
Py = 1.25 td do 1.50 td (4

Skarb wiec nie poniesie zadnej
straty, jesli P nie przekroczy wartoéci P;.

Dla uproszczenia dal-
szych naszychrozwazan przyj-
mijmy dla P, tylko jedng
warto$é, a mianowicie dolna
granice, 1.25 td.

W ten sposéb otrzymali-
by$my réwnanie P—P, czyli:
td -+ xt -yd =1-25 td (5)

Zanim 5 przystapimy do
obliczenia premji robotnika,
musimy zauwazy¢, ze z na-
stepujacych wzgledéw, okaze
sie jeszcze przedtem potrzeba
zmodyfikowania
réwnania.

Z tytulu premjowania
powstana dlaskarbu kolejowe=
o.§2-§2% o pewne dodatkowe clgzary,

czas

Tabl, 4 A,

R05= 205 %

7.366 = /3(5-67'

702 =702y

Focenfoma Slawka preémiowa I

0.68) = 6847

ostatniego.

Przedewszystkiem nalezy liczy¢ sie z tem, ze i nadzér
winien partycypowaé w premjach. Ustalmy, ze otrzymywaé
on bedzie 10°/, ogélnej sumy premij wyptaconych robotnikom,

czyli
10°/, p= 0,10 p = 0,10 (xt - yd) 6)

Przypatrzywszy sie, w dalszym ciagu, rysunkowi 3 na
tabl. 10, na ktérym przedstawiona jest normalna ptaca dniéw-
ikowa D 7 1,256 D, zauwazymy, Ze suma premij robotnikéw
i nadzoru znajdowaé sie¢ moze, bez straty dla Zarzadu kol.
tylko w granicach linij A4 1 BB, czyli migdzy warto§clg
D i 1,25 D. Catkowita ilo§¢ zawarta miedzy temi granicami
wynosi, jak widzimy, 0,26 D = 0,25 td.

Ponlewaz wprowadzenie premjowania spowoduje bezsprze-
cznie dodatkowe agendy administracyjne, przyjmijmy, ze koszt
ich wyniesie 10°/, powyzszej wartoScl, a wiec 0,025 dt (7).

Jesli wiec, w my$l powyzszego, lewa strone pomniejszej-
szymy o koszta administracyjne, otrzymamy:

td+azt - yd+ 0,1 (xt « yd) =195 td— 0,25 td . (8)
=) IS S A . (9
_ 9205 . (10)

@
Jest to réwnanie hyperboli,- Wstawiwszy za z dowolne,
przyjete przez nas wartoécl, otrzymamy odpowiednie .
W nastepujacem zestawieniu obliczony jest szereg kilku-
nastu wzajemnie sobie odpowiadajgcych wartosci = 1 y.

A 005 01 015 02 02 03 04 05
o 5y 10y 15 208 253 30y 40%  50%,
‘oo 4,00 205 1366 102 082 0,683 0512 04l
J 4100/, 205%, 136,69, 102%, B2%, 683%, 51,29, 419,
D780, L0 a3 o 20000 28 3.0 " 405,00

- 1 750/, 100%, 150%, 200%, 250%, 300% 400% 500%
027 0,206 0,137 0,102 008 0068 0,05 0,041

Yo| ooy, 205% 13,7% 102% 82% 68% 51% 41%

Na podstawie powyzszych wartoéci x | y wykreSlona jest
na tabl. 4a hyperbola wzajemnej zaleznoSci wspdiczynnika
terminarzowego i procentowej stawki premjowej.

Widzimy z powyZszego, ze
1) kazdemu, dowolnie przyjeternu, wspéiczynnikowl termina-
rzowemu odpowiada tylko jedna, wlasciwa, procentowa stawka
premjowa i
2) im wigkszy jest wspétezynnik terminarzowy, tem mniejszg
jest procentowa stawka premjowa.

Nie zapomnijmy, ze réwnanie (8) wazne jest tylko dla
wypadku, gdy P, = 1,26 {d; zmieniloby sl¢ odpowiednio,
gdybyémy dla P, obrali warto§¢ inng, wzgl. maksymalng przez
nas przyjeta P, = 1,60 td.

. W interesie skarbu kolejowego przyjmujemy na stale
najkorzystniejsza dla niego (bezwzglednie bardzo korzystna)
warto$¢ P, = 1,25 td.

W réwnaniu (8) mamy wiec dwle stale wartodci d i§¢
i dwie zmienne, od siebie zalezne, x 1 ¥.

d jest, jak wiadomo, wynagrodzeniem za normalna godzine
pracy. i wynika z istniejagcych norm uposazeniowych.

t jest ezasem trwania pracy zaobserwowanym w warunkach
§cistych, pod kontrol3 — czyli, innemi slowy: czasem
wladciwym. Stanowi on warto§¢ podstawowa, na ktérej
zbudowany jest omawiany system premjowy. Wprowadzony
do terminarza w nlerzeczywistej, nadmiernej iloSci, powodo-
walby zallczanie nieprawdziwej, zbyt wielkiej iloScl godzin
zaoszczedzonych, a tem samem i nadmiernych premij.

xz moze byé przyjete w dowolnej wielkoSci; odpowlednio do
wyboru tej wartoSci, dostosuje sie wielko$é y.

Hyperbola wzajemnej zaleino$ci wspblezynnike terminarzoweg o
¢ procentowej stawki premjowes.
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Stawki premjowe, obliczone na podstawie pobordw pracownika.
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Ze wzgledéw praktycznych ustalamy

A= A (11)
Odpowiada mu warto§é

y=27 . 3Y,. (12)
Przyjmujemy ja w iloSci zaokraglonej

y =25 (13)

W praktyce niekoniecznie i nie zawsze zachodzi¢ bedzie
musial wypadek, Ze zaoszczedzony przez robotnika czas (%;)
doktadnie bedzie wynosi¢ xf. Wartos¢ jego powinna mozliwie
zblizy¢ sie do x¢f, ogélnie jednak réwnaé sie bedzie réznicy
miedzy iloScig godzin normowanych terminarzem (71'), a iloscia
godzin rzeczywisScie przepracowanych (f,), czyli:

="t (14)

Wobec tego wynosi¢ bedzie placa robotnika
P=t,d+(T—1,) 025 d. (15)
W wypadku, gdy mamy obliczy¢ premje dla druzyny ro-
boczej, nalezy wyposrodkowac, ile przypada na jedng godzine
rzeczywistej pracy wykonanej przez cala druzyne, godzin przez
nig zaoszczedzonych.
=l
2
(T 1 ¢, odnosza sie do pracy calej druzyny).
Mnozgc ten wspélczynnik przez ilo§é godzin przepraco-
wanych przez poszczogblnych robotnikéw, otrzymamy ilosé
godzin zaoszczedzonych przez kazdego z nich. Pojedyncze
iloczyny, pomnozone nastepnie przez stawki premjowe odnos-
nych robotnik6w—dadzg ich zarobki premjowe. (D ¢ n.)

Wspélczynnik ten t = u

(16)

Budowa kolei Bydgoszcz- Gdynla

Inz, J. Barszczewski.

Referat wygloszony na V Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Gdansku we wrzeéniu 1925 r,

zwigzku z budowa portu polskiego w Gdyni stata sie
W niezbedng budowa nowej linji kolejowej, ktéraby taczyla

centrum Polski z Gdynia, z ominieciem terenéw w. m.
Gdanska, Linja ta nabiera znaczenia ogélno - panstwowego;
winna ona zabezpleczyé szybkosé dostawy tadunkéw do mo-
rza i w kierunku odwrotnym, oraz uniezalezni¢ transporty od
wszelkich mozliwych przeszkéd, zaréwno technicznych, jak
i politycznych,

Giéwne arterje komunikacyjne, dostarczajace przewozy
do portu, beda nastepujgce: jedna z potludnia przez st. Byd-
goszcz po obecnych przyleglych linjach, oraz po przysziej no-
wej magistrali weglowej z Zaglebia do lhowroctawia, i druga
ze strony wschodniej przez Dzialdowo - Jabtonowo-~Laskowice
od Mtawy, ktéra ze swej strony bedzie faczyé dwie inne linje,
jedng z Warszawy i drugg projektujaca sie: Mlawa-Przasnysz-
Ostroteka - Lapy - Blelsk.

Obecny ruch okrezny przez wykorzystanie od st, Sme-
towo istniejgcych lokalek moze odbywaé sie jedynie w warun-
kach nienormalnych, tak z powodu znacznego wydluzenia prze-
biegu pociagéw, jak i z powodu trudnych warunkéw techni-
cznych, zaleznych od znacznych pochylen toru, od ostrych tu-
kéw, jakotez od krétkich réwni stacyjnych. Badania wyswie-
tlity, Ze przebudowa lokalek nie da moznosci osiagniecia nie-
zbednych dla magistrali normalnych warunkéw, i1 ze dogodniej
1 znacznie taniej jest wybudowaé nowa linje.

Zadanlem budowy nowej kolei staje sie oslagniecie trzech
nastepujacych warunkéw zasadniczych:

1. Jaknajwiekszy skrét odleglosci;

2. Najdogodniejsze warunki techniczne dla eksploatacji,

3. Jaknajmniejsze koszty budowy.

Celem wyjasnienia mozliwoSci zastosowania tych wszyst-
kich warunkdéw zostal opracowany przezemnie projekt wstepny
nowej kolei od Bydgoszczy do Gdyni, oraz zostaly wy$wietlo-
ne jednocze$nie warunki przebudowy istniejacej magistrali
wschodniej do polaczenia z ta nowa linja. Wyniki badah po-
daje w krétkiem streszczeniu,

Nowa linja jest wspélna z linjg Bydgoszcz — Tczew na
przestrzeni 9,6 klm., mianowicie od st. Bydgoszcz do st. Ma-
ksymiljanowo. Po wyjsciu z tej stacji kieruje sie ku péi-
nocy, przecinajac trzy lokalki, mianowicie: Pruszcz Bagieni-
ca— Terespol na st. Szewno, Tuchola — Laskowice na st.
Wilerzchucin i Czersk—Laskowlce na st. Szlachta; ta ostatnia
st. staje sle weztowa dla dwéch zasadniczych magistrali, potu-
dniowej 1 wschodniej. Dlugo$¢ odcinka Bydgoszcz—Szlachta
wynosl ok, 73 klm., co daje skrétu 23 klm. w stosunku do
obecnego kierunku przez Laskowice.

Od st. Szlachta nowa linja idzie w kierunku prostym do
st. KoSclerzyna (ok. 40 klm.); przecina ona linje dwutorowsa
Czersk—Tczew okoto przystanka Lag, odlegtego od st. Czersk
o 7 klm.; w tem mlejscu zaprojektowana jest odnoéna lacznica.

Na catej przestrzeni od Maksymiljanowa do Koscierzyny
mlejscowosS¢ jest réwninna; daje to moino§é przetrasowanla

linji o profilu nadzwyczaj tagodnym z robotami matemi, oraz
o dlugich odcinkach prostych prawie po linji powietrznej z nie-
znacznemi tylko zatamaniami w kilku miejscach, celem omi-
niecia jezior.

Nalezy nadmienié, ze, niezaleznie od zaprojektowanej
w gtéwnym kierunku linji, rozpoczeto juz budowe dodatkowej
bocznej odnogi dilugosci 22 klm. od Czerska do st. Bgk po
trasie, projektowanej przez niemcéw dla linji Czersk—Liniewo.
Ta odnoga w moim projekcie nie jest uwzgledniona, jako nie
majaca zwigzku- z zasadniczym nlezbednym kierunkiem prostym,

Nastepnie od KosScierzyny nowa linja—celem osiggniecia
niezbednych pochylen —zbacza ku stronie zachodniej od ist-
niejacej linji Koscierzyna—Kartuzy do st. Golubie; od tej za$
stacjl idzie wzdluz powyzszej lokalkl do st. Somnino, od kté-
rej skierowuje sie po dolinie rzeki Radunl w strone pdinocno-
wschodnig; w tym kierunku linja dochodzi do miejscowosci,
potozonej o 2'/, klm., na zachéd od st. Kack Wielki lokalki
Kokoszki—Gdynia, gdzle na wysokosci 150 m. nad powlerzchnig
morza jest zaprojektowana st. Kwaszyn u wejscla do wawozu,
po ktérym jedynie jest mozliwe zejscie przez okolice Chylo-
nji do Gdyni, podchodzac do nlej ze strony péinocne;j.

Ta trzecia cze$é linji, mianowicie od Koscierzyny do
Gdyni (ok. 73 klm.) jest stosunkowo najtrudniejsza ze wzgle-
déw terenowych., Roboty jednak do st. Kwaszyn sa przewa-
znle przecietne z wyjatkiem dwdéch miejsc; jednakze zastoso-
wanie tam robdt wickszych daje zmniejszenle ogélnej Ich llo-
§cl ze wzgledu na oslagnlety skrét. Jedynie odcinek od Kwa-
szyna do Gdynl (17 klm.) wymaga robét znacznych i nawet
budowy tunelu dlugoéci ok. 400 m., czego niepodobna uni-
kngé wskutek wielce trudnych warunkéw miejscowosci.

Diudoéé catej kolel od Bydgoszczy do Gdyni wedlug
mego projektu wynosi 186 klm.; wydaje sie jednak mozliwe
osiggngé — po zbadaniu nlektérych punktéw na terenie — skrot
jeszcze do 2 —3 klm.; osiggniecie takiego nowego skrétu jest
kwestja nadzwyczaj wazng ze wzgledéw taryfowych, azeby
diugoéé nowej linjl byla jaknajwiecej zblizona do kierunku
przez Gdansk, Celem poréwnania naleiy wskazaé, ze obe-
cna odleglo$é od Bydgoszczy do Gdyni przez Gdansk wynosi
182 klm., okrezna za$ lokalkami 257 ‘klm. Odlegloé¢ od st.
Laskowice do Gdyni (dla magistrali wschodniej) przez Szlach-
te bedzie wynosié 157 kim., obecna za$ przez Gdansk 130
kim., a lokalkami 205 kim.

Co do pochylen, to na przestrzeni 169 klm, od Bydgo-
szczy do Kwaszyna sa zastosowane max. 5°/,, miarodajne z re-
dukcjg na lukach; jednakie od Bydgoszczy do Koscierzyny
(113 klm.) te najwleksze pochylenia sg bardzo nieliczne, prze-
wazaja za$§ znacznie mniejsze, oraz dlugie poziome. Od Kwa-
szyna do Gdyni na przestrzenl 17 klm. okazalo sie mozliwem
zastosowaé jedynle max. 10%,, miarodajne. Azeby poclagi
mogly kursowaé na calej przestrzeni o statej wadze, wyma-
ganej dla wznlosu 5%, winny by¢ one wysylane od Gdyni
do Kwaszyna z popychaczami; stosunek wagi pociggéw dla S
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Tablica |.

Koszty eksploatacyjne przebiegu pociagéw w Dyrekcji Gdarskiej
zaleznie od warunkéw technicznych toru.

(Obliczenia orjentacyjne).

Pochyleria toru 550 6% %00 8%/ 900 105 | 11%5 | 12% UWAGI
Waga pociagéw — tn. . 1320 1160 1040 930 850 780 700 650 | Przecietna ilos¢ osi w pociagach—93.
przy parowozach G/ ! &
Wspélezynnik ilodci pocia- Przecigtna waga 1 wagonu brutto—17 tn.
TN . P 1 1,136 1,270] 1,420 1,553! 1,692] 1,886] 2,030 Na szlakach o 5%,
Koszt 1 pociago-klm . . zl. 13,28| 15,09 16,87 18,86 20,63 22,47| 25,05 26,96 Moiliwa ilodé wagonéw 13T_3° =
Koszty roczne na 1 kim. Mozliwa ilodé osi — 77 X 2,, = 170.
5 par pociagéw 47.810| 54325| 60.730| 67.900| 74.270| 80.890( 90.180| 97.060| Kosst przecietnego osio - kilometru
10 par 95,620 | 108.650| 121.460| 135800 | 148.540 | 161.780 | 180.360| 194,120 (1924 1) — 7,81 gr.
15 par 143.430| 162.975| 182.190 | 203.700| 222.810 | 242.670| 270.540 | 291.180 ; ; )
20 par 191.240 | 217.300 | 242.920 | 271.600| 297.080 | 323.560] 360,720 | 388.240| Koszt przecietnego pociago - kilometru
25 par 239.050 | 271.625 | 305.650 | 339.500 | 371.350 | 404.450| 450.900| 485.300 170 X 0,0781 = 13,28 z1.
30 par 286.860 | 325.950 | 364.380| 407.400 | 445.620 | 484,340 | 541.080 | 582.360
Tablica II.
Koszty przebudowy do 5%, kolei Szlachta— Dzialdowo, oraz terminy

pokrycia tych kosztow.

(Obliczenia orjentacyjne).

el Koszty przebudowy Pokrycie kosztéw przebudowy
2%
_E Max. :E'g Wydluzenie | Wydluzenie | gogzt | 1104 l]z)észzx:scv? llz)ﬁszzr::: Czas
= o 1- Cat T 3
Nazwa szlakéw N o, g %. go alego torh stacyj ogdlny pax.' i, C Gt pokry
:«2)) @8 | kim. |odcinka rub. | pocia-| 4 dtugodci | cia
o o9 s Al 6+8+10 | géw
= & m.| Suma |[lloé¢| Suma Miesie-
sl a Q4 _ Patrz tablice I l‘e:;lq
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Szlachta — Laskowice. 44 11,11 14 40,000] 560.000] 1 240 000] 9 900.000] 2.075.000 5 43.130| 1.897.720] 13
12,5 | 30,000| 375.000 10 86.260 | 3.795.440 6,5
15 129,390 | 5.693.160f 4,5
20 172,520 ( 7.590.880] 3,5
25 215.650 | 9.488.600( 3
30 258,780 (11 386.320| 2,5
Laskowice — Grudziadz . 22,65| 11 6,50] 50,000] 325.000] 2,5 600.000| 4 400.000f 1.325,000, 5 42.370 | 959,700| 17,5
10 84.740 | 1.919.400f 9
15 127.110| 2.879.100| 6
20 169 480 | 3.838.800{ 4,5
25 211.850| 4.798.500| 3,5
30 254.220 | 5.758.200| 3
Grudziadz — Jablonowo . 30,171 11,35} 7,5 | 50,000f 375.000{ — — 5 500,000| 875.000f 5 44,680 | 1.337.820| 8
e 5 10 89.360 | 2.675.000] 4
opychacz miedzy stacjami
i3 | sion) doidesd
25 223,400 | 6.690.000| 1,75
30 263.080 | 8.027.000] 1,50
Jablonowo — Brodnica 23,30 11,47) 3 _| 40,000 120.000| — — 2 200.000{ 320.000f 5 45.600 | 1.062.000] 2,5
(Popychacz migdzy stacfjami 10 91.200| 2.124000f 1,25
Brodaicd Mot 20 | 182400] 4248000] 1
25 228,000 5.310000{ 1
30 273.600 | 6.372,000] 0,5
Brodnica — Dzialdowo 55,231 10,69] 16 40,000| 640,000 — — 9 900.000] 1.540 000 5 39.500 2.001.6IOO 9
(Popychacz miedzy stacjami AL £3:0001,4,003.200] 54,5
15 118.500| 6.004.800| 3
Brodni i Gut — Klo-
RIS SR 20 | 158.000 | 8,006.400 2,5
25 197.500 {10,008.000f 2
30 239.000 |12.009.600f 1,5
6.135.000

’

Uwaga. Koszt popychacza:

Koszt parowozo - kilometra 2,03 zt,
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1 10%/,, jest 1,7, co jest zgodne z 70°,-mi, stosowanemi
w tych warunkach. i

Promienie na calej przestrzenl sa przewaznle duze, od
1,000 do 5,000 m., précz paru miejsc o promieniu 800 m.; od
Kwaszyna za$ do'Gdyni mozliwe sa promienie mniejsze, mia-
nowicie od 500 m. (w jednem miejscu) do 800 m,

Diugosé réwni stacyjnych jest przyjeta min. 1,200 m.
w przewidywaniu zwiekszenia skladéw pociagéw. Przelotno$é
okreslona zostala na 24 pary poclagéw réwnolegtych. Jed-
nakze na wypadek potrzeby przepuszczenia wieksze] ilosci
pociagéw przy jednym torze, w profilu sa przewidziane miej-
sca dla blokéw. Jednym 2z wazinych rezultatéw opracowania
mego projektu jest osiggnigcie — pomimo réinych cech tere-
nowych, oraz pomimo siedmiu istniejacych stacyj, przez ktére
przechodzi nowa linja — réwno - mierno$ci ruchu pociggéw,
czyli prawie jednakowej ilodcl czasu dla przebiegu kazdej
pary pociggéw miedzy poszczegélnemi - stacjami. Usuwa to
zbedne przestoje na stacjach, oraz zwieksza szybko$é handlowa
(od 22 do 26 klm./godz.). | -

Od Maksymiljanowa do Kwaszyna linja ma by¢ nara-
zle jednotorowa, od Kwaszyna za$ do Gdynl winna by¢.od-
razu dwutorowa. Koszt budowy nowej kolei wynosi okoto
50 miljonéw ztotych.

Celem okreslenia znaczenia skrétéw odlegtosci, oraz zna-
czenla zmniejszenia pochylen zaleznie od obecnych warunkéw
eksploatacyjnych, zostaly przezemnie obliczone orjentacyjnie
koszty przebiegu pociagéw w Dyrekeji Gdanskiej na réznych
pochyleniach, Rezultaty sa podane w tablicy I. Otéz wypada,
ze przy 25 parach pociagédw, oraz przy wyzyskaniu calej sity
parowozowej na torze o 5%, koszty te wynosza rocznie 240.000
zlotych na 1 klm, Jednoczes$nie koszty. budowy 1 kilometra
wynoszg przecietnie 250,000 zi, nie liczac w tem amortyza-
cji i stalych procentéw, ktére sa znaczne przy obecnej drozy-
znle kredytu. Z polaczenia tych dwéch sum wyjaénia sie,
jak wielkie znaczenie nabiera skrét kazdego kilometra, Co do
pochylen, to w razle zamiany 5°/,, nawet na 6°,, koszty eks-
ploatacyjne beda zwiekszone na 1 klm. o 32.500 zi., gdy je-
dnoczeénie oszczednosé w kosztach budowy wynlesie tylko
maz. 7,000 zl.; w rezultacie za$ takie zmniejszenie kosztéw
budowy wypadnie na niektérych tylko kilometrach, zmniejsze-
nle za$ skladéw pociagédw oraz szybkosci przebiegu — na ca-
tej przestrzeni, :

Wszystkie wskazane powyzej warunki techniczne, osig-
gniete dla budowy linji Bydgoszcz — Gdynia, wskazuja na
pierwszorzedna doniostoS¢ nowej linji przy eksploatacji, zape-
wniajg one bowiem moznos$¢ wyzyskania catej sity’ parowozo-
wej, zwiekszenla sktadéw pociagéw, oraz szybkosci przewozu
tadunkéw i pasazerédw. Skoro’wiec projekt niniejszy okreslit
mozno$¢ osiggniecia takich warunkéw, to — wobec wielkiego
znaczenia nowej linji dla Panstwa — studja ostataczne winny
byé skierowane jedynie do wyjasnienia sposobéw osiggniecia
jeszcze bardziej pomyS$inych rezultatéw,

W zwiazku z budowa nowej kolel Bydgoszcz — Gdynia
powaznem zadaniem staje sie ujednostajnienie z tg nowag ko-
lejg warunkédw ruchu na istniejacej linji Dziatdowo—Laskowi-
ce — Szlachta, na ktérej pochylenia dochodzg do 129
konaé tego moze jedynie przebudowa linji. Badanie profiléw
podiuznych wykazato, ze taka przebudowa do 5°/,, jest mo-
zliwa z wyjatkiem przelotéw miedzy stacjami Grudzigdz —
Niewald, Brodnica—Najmowo | Brodnica— Gutowo—Klonowo,
na ktérych zastosowanie popychaczéw optaca sie korzystnie.
Co za$ do kosztéw przebudowy torowiska, sa one stosunkowo
nieznaczne. Poréwnanie tych kosztéw z réinica kosztéw eks-
ploatacyjnych na réznych pochyleniach wykazato, ze koszty
przebudowy moga byé pokryte na: odecinku najtrudniejszym
w ciggu najwyzej szeSclu miesiecy nawet przy 15 parach
pociagédw. Oswietla to cyfrowo tablica II,

Otrzymane w ten sposéb wyniki zmuszaja do wyszuka-
nia sposobdédw jaknajpredszego urzeczywistnienia ich. Zdawa-
toby sie, jest to mozliwe, byle tylko nadac istniejacym prze-
pisom . kierunek nieco odmienny, niz to jest obecnle. Nalezy
wychodzi¢ z zasady, ze koleje sg uznane jako przedsiebior-
stwa panstwowe; w takim razie winny one mie¢ prawo trak-
towania sprawy po kupiecku, czyli raczej prawo rozporzadza-
nia swobodnego ,w razach wielkiej wagi* swemi zasobami,
a mianowicle winny mie¢ prawo: 1) zaczerpnaé czasowo po-

do-
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trzebne sumy z ogdlnych kredytéw inwestycyjnych i budowla-
nych dla robét wykonywanych w diuzszych terminach w ciagu
roku, w danym razie z kredytéw na budowe linji Bydgoszcz —
Gdynla, 2) wykonaé pa$plesznie przebudowe, co jest mozliwe
w clagu najwyzej 4 miesiecy i 3) pokryé pozyczone w po-
wyzszy sposéb sumy do konca, roku, przeliczajgc odnoéne kwo-
ty buchalteryjnie z otrzymanych oszczednosci; w tym celu
nalezy tylko dla linlj przebudowanych prowadzié¢ rachunkowo$é
niezaleznie od rachunkowoici calej Dyrekcji. Zdawatoby sie,
ze powyzszy sposéb byiby mozliwy do wykonania jedynie na
podstawie porozumienia Ministerstwa Kolei z Ministerstwem
Skarbu. Gdyby jednakze wskazanym powyzej przerachowa-
niom stawaly na przeszkodzie przepisy skarbowe, to naleza-
toby je zmienié dla kolei ze wzgledu na ich charakter przed-
siebiorstwa. Zmieniaja sie ustawy sejmowe zaleznie od biegu
zycla, moga byé zmienione tembardziej przepisy.

Wszystkie powyzsze badania w zwiazku z projektem bu-
dowy linji Bydgoszcz -—— Gdynia przyprowadzajg do nastepuja-
cych postulatéw zasadniczych:

Dla budowy kolei: Wobec powazinego znaczenia dla
kazdej kolei jaknajwiekszych skrétéw odleglodci, nalezy dazyé
przy budowle do kierunku jaknajprostszego, przytrzymujac sie
o ile mozna najblizej linji powietrznej. Wydluzenie linji celem
osiagniecla na catej przestrzeni profilu o malych robotach jest
mato uzasadnione. Przeciwnie, przy trasowaniu linji winny
by¢ stosowane $mlale przejScia nawet o umiejscowionych wiek-
szych robotach, ktére w wiekszoscl wypadkéw daja zmniej-
szenie kosztéw' ogélnych z powodu skrétu odlegtosci, Nawet
w razach ogélnego zwiekszenia do pewnego stopnia rokét
nadwyzka kosztéw winna byé poréwnana ze stopniem oszcze-
dnosci przy eksploatacji. W ten sam sposéb nalezy okreslaé
i najdogodniejsze pochylenia, dazgc do jaknajwiekszego ich
zmniejszenia, Polska jest krajem przewaznie réwninnym, —
nalezatoby wiec przyjaé 5%, jako pochylenie zasadnicze.
Potrzeba zwiekszenia tego zasadniczego pochylenia winna by¢
w kazdym oddzielnym wypadku umotywowana najbardziej
szczegobtowo.

Dla eksploatacji: Celem wyswietlenia najbardziej ko-
rzystnych warunkéw dla eksploatacji istniejacych kolei nale-
zatoby sporzgdzi¢ projekty i kosztorysy przebudowy do 5%/,
wszystkich magistrali, ktére sa gléwna arterja przewozowa,
wraz z obliczeniem poréwnawczem kosztéw eksploatacyjnych
i budowlanych wedlug wzoru tablicy II. W taki sposéb byiby
opracowany plan, oraz okreslone terminy, osiagniecia istot-
nych rezultatéw oszczednosciowych, zastosowanych do obec-
nych warunkéw przewozowych, wzamian za state zbedne prze-
placanie w wydatkach eksploatacyjnych z powodu nienormal-
noécl profiléw. Co za$ do kwestji finansowej dla przebudowy,
to, zdawatoby sle, mozliwem bedzie zastosowanie sposobu,
wskazanego wyzej dla linji Szlachta — Dziatdowo. Gdyby za$
zaczerpnigcie potrzebnych sum z wifasnych zasobéw okazalo
sie niemozliwe, to nalezaloby wystaraé sie o przydzielenie
na ten cel stalego kapitalu obrotowego na wzér kapitalu za-
sobowego dla nabycia materjaléw, byle tylkc mozna bylo po-
krywac ten kapital z osiggnietych specjalnych oszczednosci.

Wszystkie wskazane powyzej warunkl winny byé za-
stosowane w pierwszym rzedzie do budowy kolei Bydgoszcz—
Gdynia i do przebudowy linjl Dziatdowo-Szlachta: wobec ich
plerwszorzednego znaczenia, majgcego na celu odkryé wolny
dostep  do morza. Poniewaz do budowy linji Bydgoszcz —
Gdynia juz przystapiono, staje sie kwestjg palaca.rozpatrze-
nie w: czasle jaknajpredszym powyzszych warunkéw wraz
z rozpatrzeniem samego projektu, w pierwszym rzedzie wstep-
nego, azeby ustalic zasadnicze wytyczne, niezbedne dla wszyst-
kich - najwazniejszych szczegéléw tej budowy. Nalezy to do
kompetencji Rady Technicznej przy Ministrze Kolei.

V-ty Zjazd [niynieréw Kolejowych na posiedzeniu swem
14 wrzeSnia 1925 r. w Gdansku, po wystuchaniu referatu inz.
J. Barszczewskiego, uchwalil:

4 Wobec pierwszorzednegqo znaczenia kolei Bydgoszez —
Gdynia zardwno z punktu widzenia ekonomicznego, jak < po-
litycenego, uznaé za niezbedne - przy jej budowie, jak réw-
niez przy budowie wszysthich linij pierwszorzednych, zasto-
sowante: wszelkich mozliwych, najdalej idgcych udoskonalen
technicznych, w my$l trzech zasgdniczych postulatéw zastoso-
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wanych przez prelegenta, mianowicie co do osiqgniceia juk-
najwickszego skritu odleglosei, najdogodniejszych rwarunkéw
technicznyeh dla  eksploatacji 7 jaknagmniejszyeh koszidw
budowy.

Wychodzae z zalozenia, e Polska jest krajem przewas-
nie rowninnym, uznaé 5%, za zasadnicze pochylenie, kidre
winno byé stosowane we wszystkich projektach nowobudujg-
cych sie kolei magistralnych. Potrzeba zwickszenia wskaza-
nego zasadniczego pochylenia winna byé w kaddym oddziel-
nym wypadku wmotywowana najbardziej szczeqitowo.

Ze wzgledu na znaczne koszty eksploatacyjne na Zstnie-
Jacych kolejach, wznad za niezbedne i pilne sporzadzenie pro-

Jektdw 7 kosztorysdw przebudowy prey pochyleniach do 6°/y,

dla wszystkich mageistrali, ktére sa gléwnemi arterjami prze-
wozowems. Jednoczesnie winny byd sporzqdzone obliczenia
poréwnawcze kosztdw eksploatacyjnych, celem opracowania
w ten sposdb planu, wyswietlajacego wszystkie mozliwe ddne
dla osiqgniecia istotnych rezultatdw oszczedno$ciowgch wza-
mian za przeptacanie w wydatkach eksploatacyjnych z powo-
du nienormalnosci profiléw.

Celem urzeczywistnienia finansowej strony dla wska-
zanej w punkcie poprzednim przebudowy istniejgcych magi-
strale, wznac za niezbedne rozwazenie w sferach miarodajnych
sposobdw do ich zrealizowania w czasie mozliwie najpredszym”.

Dlaczego Koleje Polskie przynosza maty dochod.

Inz W. Jakubowski.

Wobeec wasnoscs 7 aktualnosci tematu Redakeja pomiesz-
cza niniejszq prace, chociaz mie zgadza sie z prowadzacem
do niescisbych wnioskéw gdaniem Autora co do miemoinosct
Jakoby obliczenia- kosztdw 1-go pociggokilometra pociqgéw pa-

stalenie waluty i wprowadzenie taryf ’zna‘.cznle wyzszych

od przedwojennych dawato nam prawo spodziewaé sie,

ze koleje nietylko pokryja swoje wydatki eksploatacyjne,
lecz jednoczesnie przyniosa Pafstwu odsetki od ogromnego,
okolo 4 miljardéw ztotych, kapitalu, wlozonego w ich budowe.

Rezultaty dwuletniej prawie eksploatacji, prowadzonej
w warunkach prawie normalnych, nie $3 pocieszajgce, bowiem
}<oleje w 1924 r. pokryly tylko swe wydatki eksploatacyjne
I nle wszystkie wydatki Inwestycyjne, projektowane w bardzo
skromnych granicach. Rzeczywiscle wszystkie kategorje do-
chodéw przyniosty kolejom okraglo 802 miljony zlotych, wy-
datki za$ eksploatacyjne wynlosty okrgglo 730 miljonéw, in-
westycje na istniejacych kolejach 82 miljony, budowa nowych
kolei 8 miljonéw—ogétem 820 miljonéw, a wiec w ostatecz-
nym rezultacie — niedobér 18 miljonéw zlotych. '

Dla uwidocznienia sobie zasadniczych przyczyn tego wy-
nlku, nalezy rozpatrzeé zestawienie rezultatéw eksploatacji za
rok 1924 w ponizszej tablicy.
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Widzimy wigc, ze kazidy kilometr pociagu osobowego
przynosi niedobdr i ruch osobowy znacznie przekracza ruch
fowarowy, Dla zamaskowania tego faktu, sa dazno$ci do wy -
kazanla, ze jeden kilometr przebiegu osobowego kosztuje ta-
nlef, niz przebieg jednego kilometra pociagu towarowego. Do-
tad w statystyce ruchu kolejowego nie prébowano dzielié wy-
datki eksploatacyjne na wydatki ruchu osobowego i wydatki
ruchu towarowego; zbyt wiele jest wydatkdw wspélnych, ‘aby
taki' podzial byl mozliwy. Rzeczywiécie pociagi towarowe
spalaja wigcej wegla, niz osobowe, ale zato wydatkt manipu-
lacyjne i naprawa taboru dla ruchu osobowego sa kosztowniej-
sze. Wykazane wyzej rezultaty wskazujg, ze nalezy dazyé
do mozliwle oszczednego prowadzenia ruchu osobowego | zmniej-
szenia iloSci jego przebiegéw.

sazerskich, oraz nie podziela opinji jego co do obowiqzku ko-

lez pokrywania wszystkich wydatkéw inwestycyjnych z do-

choddw eksploatacyi. :
Redakcja.

Deficytowosé ruchu osobowego byla uznawana we wszyst-
kich panstwach 1 dlatego wprowadzenle nowego stalego po-
ciggu osobowego wymagato bardzo skomplikowanych formal-
nosci, obszernych motywdéw i specjalnej decyzji Ministerstwa,
u nas za$ wystarcza zyczenie Dyrektora Wydzialu eksploatacii
ktérejkolwiek Dyrekeji.

llosé przebiegéw pociagéw osobowych u nas wzrasta;
tak np. za pierwsze pdirocze roku biezacego w Dyrekcji War-

. szawsklej przebieg pociagéw osobowych wzrést o 8,8%, w po-

‘koSct handlowej

réwnaniu z odno$nem péiroczem 1924 r. :

Zeby sie zblizy¢ do rezultatéw eksploatacji w r. 1913,
kiedy W.-Wiedenska i Nadwislanskie 'daly po 18 miljondw
rubli, czyli 45 miljonéw zlotych, czystego dochodu, nalezy da-
zyé do mozliwego zwezenia ruchu osobowego, co mozna, jak
sle nam zdaje, oslagna¢ bez wilelkiej szkody dla publicznosci,
tem wiecej, Ze wobec szerokiego stosowania automobiléw w Ma-
fo- 1 Wielkopolsce daje sie tam zauwazyé zmniejszenie ilosci
oséb korzystajacych z kolet.

Trzeba mieé réwniez na wzgledzie, ze kaidy poclag oso-
bowy krepuje ruch towarowy i1 wplywa na zmniejszenle szyb-
pociggédw towarowych, a tem samem czyni
drozszemi ogdlne koszta eksploatacyjne.

Gdyby w r. 1924 byla réwnowaga miedzy ruchem oso-
bowym 1 towarowym, to czysty dochéd prawdopodobnie zwiek-
szylby sle o 60 do 70 miljonéw zlotych.

Druga przyczyna malej dochodowosci, pomimo wysokich
taryf, s wysokie koszta eksploatacyjne, dwa razy wyisze niz

przedwojenne, na b. kolejach Nadwiélanskich.

: Rzeczywiscie, w r. 1923 wydatki eksploatacyjne wyno-
sity 9,53 zi., kiedy takowe wynosity na W. Wiedenskiej 6,04 zi,,
a na Nadwislanskich 4,18 zt. Tutaj nalezy zaznaczyé pocie-
szajacy objaw, stopniowego spadku kosztéw eksploatacji, ktére
w r, 1924 wyniosty 8,29 zi., a na Dyrekcji Warszawskiej na-
wet 7,30 zt. Nalezy sie spodziewaé dalszych w tym kierun
ku postepéw. Tak np. Dyrekcja Warszawska spodziewa sle,
ze zmniejszy swe koszta' eksploatacyjne w r. 1925 ponizej
6,50 zi.

Powyzsze dane potwierdzaja my$l, iz dla osiggniecia
znacznych czystych® dochodéw Dyrekcje kolejowe winny dazyé
do mozliwego zwezenia ruchu osobowego i zmniejszenia swych
kosztéw eksploatacyjnych.

Premje a przedsigbiorstwo kolejowe.

Inz. C. Kaczmarski.

omimo stosowania premjowania na P. K. P. od r, 1922,
I przewaznie z dobremi wynikami, system ten ma wcigz
nieprzejednanych przeciwnikéw, korzystajacych z ‘kazdej
sposobnosci dla zaznaczenla swego nieprzychylnego stanowiska,

Przy wprowadzaniu w zycie nowych rodzajéw premjowa-
nta dajg sie styszeé wcigz te same zarzuty niecelowo$ci i-mar~
notrawienia grosza .panstwowego, powtarzaja sie wyjasnientia
o obowliazkach pracownikéw i odpowiedzialnoéci za niewyko-
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nanie instrukcji stuzbowej 1 wreszcie komunikuje sie, jako
argument najmocniejszy, ze istniejg Panstwa, ktére wcale
premjowania nie znajg. Premjowanie jest dobre, — twierdza
inni, —lecz nie przy malym ruchu. Niektére zwiazki zawo-
dowe, niezadowolone z matych kwot, przypadajacych dla pra-
cownikéw nizszych z tytulu premjowanta, protestuja przeciwko
udzialowi ,nleuzytecznych®, domagajg sie zastgpienia premiji
przez ryczalt i t. d. Nlema wreszcle czesto nalezytego zro-
zumienia i znajomoScl samych zasad premjowania u kierow-
nikéw tej akcji, w sferach rzadowych ustawodawczych utoz-
samia sie¢ premje z remuneracja i z dodatkiem godzinowym i t. d.
' Nie nalezy tedy sle dziwié¢, ze gdy nastaja okresy sa-
nacyjne, jak n. p. przezywany obecnie, to znajduje sie wielu
doradcéw skasowania lub ,rewizji“ systemu premjowania i zao-
szczedzenla ta droga .na czysto* kwot preliminowanych na
premjowanie, a wzamian, o czem sie narazie nie méwi, lecz
co konsekwentnie z powyzszego -wynika, zwickszenia etatu
kontroleréw, inspektoréw, komisyj dyscyplinarnych i t. p.

Majac na wzgledzie, pomimo wszystkie powyzsze zarzuty,
stwierdzony praktyka dodatnl wplyw premjowania na P, K. P.,
na zmnlejszenie rozchodu wegla na parowozach, zwiekszenie
wagi pociggéw towarowych, zmniejszenie iloSei parowozéw
w ruchu i na przetaczaniu i zwiekszenie wydajno$ci pracy
w warsztatach, uwazam za konieczne w chwili mozliwej ,re-
wizji“ streszczenie tego, co o premjach wiedzleé nalezy, a mia-
nowicie: o celowo$ci ich, ogélnych zasadach 1 zakresie za-
stosowania, '

Wskazéwki co do tego podane zostaty przez M. K,
w ogélnych zasadach premjowanla na kolejach zelaznych paf~
stwowych 1 s3 one nastepujace: [) premjowanie ma na celu
oszczedne wydatkowanie materjatéw 1 uzyskanle jak najlep-
szych wynikéw pracy w réznych dziedzinach K gospodarki ko-
lejowej; II) premje wydaja sle pracownikom za osiggniete
przez nich dodatnie wyniki, mianowicle: za oszczednos¢ lub
zyski w odnosSnych dziatach gospodarki; III) premjowanie od-
bywa sie wedlug przepiséw 1| w ustalonych dla kazdej premji
granicach, Udzial w premji blorg pracownicy, ktérzy maja moz-
nos¢ rzeczywistego wplywu na wyniki gospodarki kolejowej,
bedace objektem premjowania; IV) dla uzyskania zatwier~
dzenla na poszczegblne premjowanie Dyrekcja sktada: 1) wy-
czerpujace uzasadnienle, wykazujace korzySci wprowadzenia
premji, 2) projekt przepiséw premjowania z niniejszemi zasa-
dami ogélnemi, 3) wniosek co do wysokosci normy, majacej
stuzyé za podstawe do wyplacenia premji i 4) iloSciowy wy-
kaz pracownikéw, majgcych braé udziat w premjowaniu i pro-
jekt podziatu pomiedzy nich oczekiwanej premji; V) potrace-
nia za wynik ujemny oblicza sie wedtug tych samych wyso-
koscl, co premje. Potracenia dokonuja sie z premji, Gdy po-
wéd do potracenia wynika z przyczyn jawnie od przeciwnika
niezaleznych, to potracen sie nie dokonuje.

Uwazajac koleje zelazne za przedsiebiorstwo przemysto-
wo-handlowe *), interesowalem sie, czy przyjety przez M. K,
sposéb zachety do oszczednosScl zgadza sie z rozwiazaniem
tej kwestjl w przedsiebiorstwach przemystowych, przytocze tu
opinje d-ra iniyniera A, Rotherta, autora pracy pod tytutem
»Jaki system placy stosowaé w dzisiejszych warunkach?”
Mam zamiar zapoznaé czytelnikéw z zapatrywaniem tego wia-
$nle autora, gdyz my$lag przewodnig jego pracy jest uzgod-
nienie dwdch walczacych dotychczas obozéw: robotnikéw i pra-
codawcéw, lecz walczacych tylko pozornie, jak utrzymuje
autor, Z tych dgzen pierwsze polega na duzych zarobkach
za jednostke wysitku, drugle za$ przeciwne: duzo roboty za jak
najmniejsza place. Autor widzi mozliwo4é zgody w formuice,
wygloszonej przez znanego amerykanskiego organizatora Tay-
lora w stowach: ,Wysoka ptaca przy niskich kosztach wia-
snych wyrobéw“. Z pracy tej, bardzo ciekawej 1 dajacej wy-
czerpujgcg odpowledZ na pytanie w tytule podane, skorzystam
dla swego tematu jedynie z analizy Srodkéw dla zachecenia
robotnika do energicznej i wydajnej pracy; sg one nastepujace:
I) kategorja napedzania — najprymitywniejsze: 1) §cisly nadzdr
przez ustawlanle dozorcéw i t, p. i 2) grozby zwolnienia,
kary za prézniactwo i opieszato§é; II) kategorja oddziatywa-

Uwaga: *) Patrz protokély 3-go Zjazdu inzynieréw kolejowych
we Lwowie, referat ,o zastosowaniu na kolejach polskich zasad naukowe]
organizacji pracy”.

nla — bodzcéw: 1) widoki na polepszenie w przysztosci sta-
nowiska, n, p. mozno§¢ awansu, widoki na stale podwyzszanie
placy godzinowej, 3) udziat w zyskach przedsiebiorstwa, 4) do-
razne nagrody pieniezne, udzielane za pilno$é, 5) ptaca godzi-
nowa, 6) akord i wreszcie 7) systemy ptac, zapewniajagce pe-
wne, z géry okreSlone podwyzszenie zarobku, w bezposSredniej
zaleznosci od wysitku,

. Autor wyjasnia, ze nadzér bywa jeszcze czgsto uzywany
przy robotach polnych, ziemnych, kolejowych i t. p.,, gdzie
kontrola produkcji poszczegélnej jednostki jest trudna lub nie-
mozliwa, lub réwniez w mniejszych warsztatach pracy, gdzie
majster moze mieé na oku prace wszystkich robotntkéw. Sy-
stem ten wogdle bywa stosowany do robotnikéw mniej kultu-
ralnych, ktérych inaczej nie mozna skloni¢ do intensywniejszej
pracy. Jest on stosunkowo kosztowny, bo przy wiekszej ilo-
§ci robotnikéw zachodzi potrzeba utrzymywania wielkiej iloSci
dozorcéw, skadinagd nieprodukcyjnych.

Bardziej ogélne znaczenie ma drugi Srodek, polegajacy
na grozbach i karach, Sposéb ten bywa stosowany obok in-
nych sposobéw zachety, czy to w formle kar pienieznych, czy

.tez grozby utraty zdjecla,

Daleko wieksze znaczenie autor upatruje w §rodkach dru-
glej kategorjl. Z tych plerwszy: awanse, niestety nie jest dla
szerszych mas robotniczych czem$ realnie nadajacem sie do
oslagniecla, gdyz tylko jednostkl wybitne i mtode beda mogty
wybi¢ sie ponad mase. Dla szerszych mas robotniczych, po-
wiada autor, trzeba szukaé innych bodZcéw, zachety na bliz-
szg mete, bardziej materjalnej i dostepnej.

Takim $rodklem moze byé podwyzszanie stopniowe pla-
cy godzinowej. Ujemna jednak strone tego w praktyce sta-
nowl mozllwosé protekcji, narzekania na niesprawiedliwosé
i wreszcie osiagniecle placy najwyzszej, przy ktérej robotnik
nie ma juz czego sie spodziewaé i zacheta w tej formie prze-
staje dla niego istnieé.

Nastepny z kolel srodek: udzial w zyskach przedsiebior-
stwa, najsprawiedliwszy w zasadzie, fagodzacy sprzecznos$é in-
tereséw jednej i druglej strony i mogacy zapewnié pomy$l-
nos¢ przedsiebiorstwa, a wiec niby idealny, bardzo jednak
traci przy zastosowaniu w praktyce, gdy n.p. dzieki ztej kon-
junkturze lub niedotestwu zarzadu przedsiebiorstwo nle ma zys-
ku pomimo sumiennej pracy robotnikéw, lub tez odwrotnie,
gdy przedsiebiorstwo zawdziecza zyski czynnikom niezaleznych
od pracy robotnikéw, a wylacznie od przyczyn znajdujacych
sie poza produkcja, jak n.p. korzystny zakup surowca, zysk
na kursach papleréw, zmnlejszenle kosztéw handlowych, lep-
sza organizacja sprzedazy i t. p. Mozllwe sg zresztag wogéle
straty, w ktérych robotnicy zapewne nie zechca wzigé udzia-
tu. Nastepnie, jednostajny udziat w zyskach nle daje pe-
wnosci, ze wszyscy roboinicy beda pracowall " jednostajnie
pillnle. A wreszcie stabg strong tego systemu jest niemozli-
wosé lub raczej trudno§é kontrolowania nalezno$cli ze strony
robotnika 1 wyptata dywidendy dopiero po skonczonym roku,
co przy stabosSci ekonomicznej robotnika i niepewnoSci wypta-
ty nie moze byé skutecznym bodicem do intensywnej pracy.
Z tego powodu system ten znalazt niewielkie zastosowanie,
a w wielu wypadkach nawet zostal zniesiony.

Podnieta do usilnej pracy, reasumuje autor, powinna byé
bardziej bezposrednia, powinna braé pod uwage indywidualny
wiekszy lub mniejszy wysitek 1 dziataé na bliskag mete, .t. j.
zasluzona nagroda powinna byé wyplacona mozliwie predko,
aby odnlosta pozgdany skutek.

Autor analizuje z tego punktu widzenia system piacy go-
dzinowej, czyll dziennej, 1 nazywa go najprymitywnlejszg forma
wynagrodzenia, polega on bowiem na wynagrodzeniu za jed-
nostke czasu spedzonego przy pracy, lub tylko na miejscu
pracy. Bodzcem do pracy w tym wypadku, oprécz poczucia
obowiazku, ktérego autor nie zalicza niestety do silnych bodz-
céw, stuzy obecnosé majstra czy dozorcy, ktdérzy przy przyla-
paniu na lenistwie 1 opleszaloSci groza karami 1 utrata zajecla.
Robotnik przy tym systemie nle wysila sie zbytnio, gdyz wysl-
tek jego, jak widzieliSmy wyZej, nie zawsze daje mu korzy-
Sci mozliwe, Przedsiebiorca réwniez jest niezadowolony z tego
systemu, gdyz musi utrzymywaé dozorcéw 1 nigdy z géry nie
wie, ile go bedzle kosztowala robocizna, Koszty robocizny
musza byé oczywiscie bardzo wielkie i dlatego .system ten
moze byé utrzymywany tam, gdzie wpojona jest silna dyscy-
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plina i obowigzkowo§é, jak w Stanach Zjednoczonych, lub gdy
wytworczosé kazdego rebotnika jest SciSle okreslona.

Dorazne nagrody pieniezne za pilno$é, majgce czasaml
zastosowanie przy naprawach pilnych, mniejszych robotach
zlemnych lub budowlanych, nle maja, wedlug opinji autora,
szerszego znaczenia i winny byé uwazane jako datek dla ro-
botnikéw - drugiego rzedu,

Placa akordowa, czyli ptaca od sztuki, aby byta spra-
wiedliwg 1 stalg, wymaga doktadnych obliczen czasu potrzeb-
nego dla wykonania kazdej roboty, gdyz bez tego na tle kon-
kurencji lub z innych przyczyn zachodza potrzeby obnizania
akordéw, a w tem jest Zrédlo stalych zatargéw. System akor-
dowy, zamiast by¢ zacheta do przy$pieszenia pracy, stal sie
w rzeczywistosci hamulcem, gérna granicg, do ktdrej robot-
nik sztucznie dostosowuje swg produkcje.

Podniete realng autor upatruje jedynie w systemach
premjowych, przy ktérych oplata normalna ustala sie za wy-
konanie roboty w czasie okreslonym (norma), za skrécenie
za$ tego czasu wyplaca si¢ premja, a za przekroczenie doko-
nuje sie potracenie. Premja wyplaca sie w terminle jak naj-
krétszym po ukonczeniu roboty. Za podstawe tedy dla prem-
jowania przyjety zostal czas zaoszczedzony, a dokladne obli-
czenie czasu niezbednego dla wykonania produktu usuwa
radykalnie nleporozumienia, wynikajace przy stosowaniu in-
nych systemdéw ptacy. Nowe systemy, méwl autor, postaraly
sle stwlerdzi¢, ile rzeczywiScie czasu potrzeba na kazda robote
1, poznawszy rzecywists wytwérczo$é robotnika, starajg sie
mniej zdolnego robotnika podniesé do poziomu najzdolniejszych.
tacza te systemy poza tem S$cisla kontrole wytwérczoéel, sta-
raja sie przez odpowiednig organizacje pracy o usuniecie
wszelkich przeszkéd 1 dopomagajg robotnikom w osiggnieciu
najwigkszej wytwérczosci. Jednym ze §rodkéw organizacyij-
nych jest zainteresowanie réwniez personelu nadzorczego, by
utatwial robotnikom prace i usuwal przeszkody ewentualne.
Emerson podal dobry sposéb zainteresowania majstréw, inzy-
nieréw ruchu i t. p. przez wyznaczanie premji w zaleznoécl
od sprawnosci podleglych Im oddzialédw fabryki. Gant zaleca,
aby majster otrzymywat specjalna premje w wypadkach, gd
wszyscy jego robotnicy zarobia premije. -

Tak wiec, koficzy autor, za pomocg dokladnego pozna-
nia czasu, potrzebnego na wykonanie kazdej roboty, odpowie-
dnio wyzszego 1 sprawledliwego wynagrodzenia robotnika za
normalny wysltek i naleiytej organizacji dochodzimy do zna-
cznle powiekszonej wytwérczosci przy danem urzadzeniu,
a tem samem obnizeniu kosztéw ogdlnych, do zmniejszenia
kosztéw wlasnych, a wlec do ziszczenia formutki Taylora:
»Wysoki zarobek przy niskich kosztach wiasnych wyrobu“,

Powracajac teraz do tematu, mam nadzieje, ze powyz-
sze ulatwla odpowiedZ na pytanie, czy system premjowania,
uwazany w przemyS$le za $rodek organizacyjno - oszczedno$cio-
wy, jest réwniez celowy 1 na kolejach zelaznych? Nie jest
wprawdzie premjowanie przyjete na P. K. P. wedlug zasad
ogblnych, systemem placy, identycznym z rozpatrywanym wy-
zej, gdyz brakuje tam punktéw podstawowych: czasu zaoszcze-
dzonego, jako podstawy premjowania, indywidualizacji premiji,
czyll uzaleznienia jej od wysitku poszczegélnego robotnika,
I wreszcie placy normalnej za normalny wysitek robotnika;
lecz nalezy mie¢ na uwadze, ze zasady ogdlne uwzgledniaja
premjowanie nletylko dla zaoszczedzenia robocizny, lecz i ma-
terjatéw, stosowanych we wszystkich dziedzinach pracy kolei,
Wprowadzenie premij indywidualnych, opartych na doktadnych
obliczeniach czasu nilezbednego dla kazdej roboty, pomimo,
ze wymaga czasu i duzego nakladu na prace przygotowawcze
I nle moze by¢ zastosowane we wszystkich dziedzinach, win-
no by¢ uwazane za niezbedne ze wzgledu na demoralizujacy
wplyw premjowania zbiorowego. Ostatnig my$l wysuwa prof,
Adamiecki w swym memorjale, zlozonym do Ministerstwa Ko-
lel. Oddzialywanie jednak premjowania nawet w formie obec-
nej na zwiekszenie wydajnoécl pracy i oszczedny rozchéd ma-
terjaléw jest zupeinie widoczne, gdyz w zachecie na bliska
mete, jak sl¢ wyraza inz, Rothert, tkwi ten czynnik psycholo-
giczny, odpowiadajacy dazeniom robotnikéw,

Premjowanie w formie przyjetej na P. K. P. stosowane
bylo na kolejach zelaznych innych Pafstw i wszedzie dawalo
wyniki jak najlepsze, Uznajac doskonalenie przepiséw prem-
jowanla za nieodzowne w kierunku podstawowym punktéw,
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przyjetych w przemysle, uwazam za sprawe ogromnej wagi
znajomos$¢ dziedzin, w ktérych naleiy szukaé oszczednoici,
i materjatdw, jakie mozina oszczedzaé.

Nie majac zamiaru wkracza¢ w dziedzine eksploatacii,
przypomne to, co winno byé uwazane za materjaly przy wy-
twarzaniu produktu kolejowego: tonno i pasazero-kilometréw,

Produkcja tonno i pasazero - kilometréw wymaga pracy
taboru, mierzonej co do przestrzeni: w wagono, osio, parowo-
zo i pociggo -~ kilometrach, a co do czasu: w wagono, paro-
wozo | poclago - godzinach., Tonno i pasazero - kilometry, za
ktére uzyskuja sie oplaty taryfowe, sg to jednostki dochodo-
we, drugie za$ sg wartoSciami przejsciowemi — materjatem dla
produkcji jednostek dochodowych i majg charakter rozchodo-
wych, O ile powiekszenie tonno i pasazero - kilometréw jest
pozadane dla zwiekszenia dochodu kolei, o tyle w tymze celu
nalezy dazy¢ do zmniejszenia materjaléw — jednostek pracy
taboru, do zmniejszenia zapotrzebowania taboru.

W budzecie kolejowym, opartym na planie przewidywa-
nych przewozdéw, dochody obliczaja sie na podstawie przewi-
dywanych tonno 1 pasazero-kilometréw, czyli przewidywanych
przewozéw i Srednlej odlegtoscli przewozu 1 tonny tadunku
i pasazera, przy obliczaniu za$§ rozchodéw przyjmuje sie
pod uwage dane statystyki o ilo§ci osio, wagono i pociggo-
kilometréw, niezbednych dla przewiezienia 1000 tonn na po-
wyiszg przecletna odleglosé. Jest wiec sprawa b, wazna, aby
ilo$é jednostek rozchodowych, przyjetych w budzecie dla prze-
wiezienia 1000 tonn, nie zostata przekroczona, o ile chcemy
uniknac deficytu, lub zmniejszong, gdy dazymy do oszczednosci.

Jak widzimy 2z tego, zadanie eksploatacji, czyli wytwa-
rzanie tonno-kilometréw kosztem jak najtaniszym, polega na
zmniejszeniu przebiegéw 1 czasu pracy, czyli obrotu taboru.
Zmniejszenie przebiegéw osigga sie: 1) dla wagonéw — przez
wykorzystanie sity noSnej i zmniejszenie przeblegéw uzytecz-
nych (wagondw ladownych) oraz nieuzytecznych (w. préznych);
2) dla pociaggédw — przez zwiekszenile wagi pociagéw; 3) dla
parowozéw — przez lepsze wykorzystanie sily pociggowej pa-
rowozéw 1 zmnilejszenie przebiegéw nieuzytecznych: na prze--
tokach, luzem, w rezerwie i pogotowilu, Skrécenie czasu pra-
cy taboru wymaga: a) dla wagonéw — zmnlejszenia postojéw
na stacjach poza pociagami i zwiekszenia przecietnego prze-
biegu dziennego, b) dla pociggéw— zwickszenia szybkosci
handlowej, a najwiecej zmniejszenia postojéw; c) dla parowo-
z6w — zmniejszenia postojéw w parowozowniach oraz zwiek-
szenia $rednich przeblegéw dziennych 1-go parowozu, Powyzsze
sprowadza sie do:

A) zorganizowanla prawidiowej gospodarki wagono-

€ wej, czyli wykonania przewozéw przy jak naj-
mniejszej iloSci wagondw 1 przy jak najmniejszych
przebiegach wagondéw prdznych;

B) wyznaczenia pociggéw pod warunkiem najlepszego
wykorzystania sily pociggowej parowozu, czyli pod
warunkiem istnienia na stacjl nalezytego brutta dla
sformowanla pociggu, przy najwiekszej szybkoSci
handlowej, ze specjalizacja pociggéw 1 prawidio-
wem Ich formowaniem;

C) jak najmniejszego zapotrzebowania parowozdéw, jak
najwiekszego wykorzystania w pociggach i zmniej-
szenia postojéw w parowozowniach.

Zmniejszenie przebiegéw 1 skrécenie pracy taboru, po-
zwalajgce na wykonanie przeblegéw mniejsza ilosclg taboruy,
prowadzi do oszczedno$ci materjatéw, jak weglel, smary, czy$-
ciwo, nafta, zmniejszenia wydatkéw na zakup taboru, naprawe
I utrzymanie personelu, rozbudowe stacyj, parowozowni, warsz-
tatéw 1 Innych urzadzef, czyli do zmniejszenia kosztéw eks-
ploatacyjnych,

Celem uzyskania oszczedno§ci w materjalach poza ta,
ze tak powiem mechaniczng Ich redukcja przy zmniejszeniu
przebiegdw, nalezy 'dazyé jeszcze do zmniejszenia zasadnicze-
go zapotrzebowania materjaldw na jednostkl pracy taboru, do
obnizenia kosztéw napraw taboru, toru i robét budowlanych
1 t, d., niskie koszty bowlem tonno i pasazero - kilometréw —
niskie taryly — mozliwe sa przy malych kosztach wiasnych
na robocizng, materjaty 1 ogélnych,

Jak szeroki jest zakres mozliwych oszczedno$ci materja-
16w 1 robocizny, dowodzl stosowanie premjowania na niekté-
rych kolejach zelaznych dla wszystkich pozycyj budzetu.
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Jezellby$my zechciell rozpatrzyé teraz, do jakich oszczed-
nosci przez premjowanie dazymy na P. K. P., to zobaczymy,
ze po tej drodze zaszliSmy niezbyt daleko. Najdalej sprawa
ta posunieta zostala w Departamencie Mechanicznym i Zaso-
béw, gdzie wprowadzono caly szereg premij oszczedno$clowych.

W Departamencie Eksploatacji wprowadzenie premjowa-
nia napotyka wiecej oporu z powodu braku zrozumienia dla
tej sprawy u kierownikéw na linji i wobec zarzutéw, wymie-
nionych na wstepie. Ta szczegélna obfito§¢ ruchowcdéw, nie-
przychylnych dla premjowania, naraza eksploatacie P. K. P,
na straty tak powazne, jak np. nadmierny -procent przebiegéw
nleuzytecznych i wykorzystanie zaledwie 20 —25°/, slty nos-
nej wagonu przy przewozie drobnicy, co zwieksza zapotrze-
bowania na ten cel wagonéw o 4 — 5 razy. Po bardzo diu-
giej walce, udato sie wprowadzié premjowanie za oszczedzenie
czasu pracy parowozu na przetaczaniu, Niestety stosunek do
tej premjl w poszczegdlnych wypadkach jest tak prymitywny,
ze w jednej z D. K, P. dala ona wyniki nawet ujemne. Dru-
ga z opracowanych w Departamencie premji za lepsze wy-
korzystanie parowozéw i wagonéw w pociagach towarowych,
obejmujgca wykorzystanie sity pociggowej parowozu, zwieksze-
nie zatadunku na 1 o$, zmniejszenie przebiegéw préznych
i postoju wagonédw na stacjach rozrzagdowych nie predko za-
pewne ujrzy Swiat dzienny, bowiem wplywowi ruchowcy zde-
cydowali czekaé lepszych czaséw o wzmozonym ruchu, zapo-
minajac o starej prawdzie, Ze materjaly nalezy oszczedzac
tak przy duzej, jak i najmniejszej produkcji. W Departamen-
cie eksploatacyjnym sa réwniez przygotowane premjowania
za przewdz drobnicy: za zwickszenie fadowania wagonéw to-
warowych przy przesytkach niewielkich i za formowanie po-
clagéw dalekobieznych. Te dwa ostatnie premjowania, pomimo
ogromnych strat obecnych, sa muzyka dalekiej przysziosci, po-
mimo, ze Rada Techniczna, w osobie referenta inzyniera
Dunina, wypowiedziala sie za ich wielka pozytecznoscia.

W Departamencie Drogowym premjowanie nie zostalo
wprowadzone wcale, a przeciez naprawa toru i roboty budo-
wlane nastreczajg tyle sposobnosci do zaoszczedzenia niema-
tych kwot i przySpieszenia tempa robét, kiére w tej dziedzi-
nle wykonuja sie bodaj najpowolniej i majg dozdér najwiecej
utrudniony,

Wazna kwestja, majacg znaczny wplyw na oszczednoéci
wynikajace z premjowania, jest udzial w premjowaniu wszyst-
kich, ktérzy maja moznosé rzeczywistego wplywu na wyniki
gospodarki kolejowej, bedace objektem premjowania, a wiec
wszystkich, ktérych praca, -inicjatywa, pomyslowo$é i wresz-
cie, dodatbym, nawet przychylno§é, przyczynity sie doguzyska-
nia oszczedno$ci. Powyzsze obejmuje szeroki zakres zaje¢,
zwigzanych z przebiegiem premji przez wszystkte fazy zrea-
lizowania, a wigc: opracowanie norm w granicach kredytu bud-
zetowego | w wysokoSci mogacej uczynié je zachetg, kontrola
nap prawidlowem zarachowaniem jednostek premjowanych,
czuwanie nad osigganemi wynikami, ujecie pracy w przepisy

wykonawcze, opracowanie planu pracy i doskonalenie go przez

umiejetne koordynowanie i analize poszczegdlnych czynnikéw,
majacych wplyw na wyniki danej pracy, wykonanie sprawne
samych manipulacyj 1 wreszcie usuwanie wszystkich mozli-
wych przeszkéd oraz obliczenle kwot, przypadajacych uczest-
nikom. Wszystkie te elementy pracy sa niezbedne, a zajeci
przy tych operacjach winni byé uwazani za uzytecznych i udzia-
towcéw. WidzieliSmy z pracy, cytowanej w ‘pierwszej czescl,
jak szeroko traktowany jest udzial wszystkich, znajdujgcych
sie w zwiazku przyczynowym z premjowaniem przy systemach
plac nowoczesnych. Dlatego na pytanie np. takie, jak: dla-
czego Ww premji pracy przetokowej bierze udzial zawiadowca
stacji, maszynista i pomocnik parowozowy oraz pracownicy
oddziatéw i D. K. P., moge daé odpowiedZ krétka: ,dlatego,
ze bez ich wspélpracy, opartej na zainteresowaniu, podobnem
do innych udziatowcéw, premja przestataby byé systemem
o charakterze przemystowym 1 statlaby sie jeszcze jednym
przepisem, dla wykonania ktérego potrzebni sg dozorcy“. Jako
przykiad zyciowy z praktyki P, K. P, méglbym przytoczyé,
jaki wplyw na oszczednosci w rozchodzie wegla na parowo-
zach zostal osiagniety przez zainteresowanie pracownikéw
Wydziatu Ruchu, zdawaloby sie nic wspélnego nie majacych
z oszczednem opalaniem parowozéw. A przeciez, zawdziecza-
jac temu pomystowi, udato sie przez odpowiednie ulozenie tras

pociagéw skréci¢ postoje w parowozowniach zwrotnych i przez
to znacznie zmniejszy¢ rozchéd wegla. Premjowanie jest jedy-
nym $rodkiem na to nasze, niestety wszechwladne: ,tego nie
da sie zrobié“.

Mozllwa jest dalej dyskusja o niestusznosci °/, %/, udzia- .
léw, o niewystarczalnosci samych kwot otrzymywanych, aby
staly sie zachetg do wydajniejszej pracy, oraz zbyt wysokich
kwotach, otrzymywanych przez poszczegélne grupy pracowni-
kéw z tytutu udzialu w kilku rodzajach premjowania, lub
z powodu otrzymywanych dodatkédw innego rodzaju. Dyskusja
w tym kierunku jest pozadana, aby wiasciwe pojecia znalazly
swe nalezyte miejsce i zastosowanie (istniaty bowiem w prak-
tyce granice maksymalne wysokos§ci sumy otrzymywanych
premij w stosunku do poboréw) i aby sprawa udziailéw weszla
na wilasciwe tory. Dla tej rewizji jednak byloby bardzo poia-
dane, aby grupy zainteresowane W podziale zaznajomily sie
z pracg wykonywang przez grupy inne, lecz tylko z punktu
widzenia podanego tutaj pojecia, o niezbednoéci wszystkich
ogniw " dla osiggniecia przytoczonej formutki Taylora. Przy
wyszukiwaniu przyczyn matych kwot, przypadajacych dla niz-
szych pracownikéw, nalezy réwniez zwrécié uwage, czy ilosé
uczestnikéw uzytecznych odpowiada potrzebie., Mam na wi-
doku sktad druzyny przetokowej w réznych D. K. P., waha-
jacy sie od 2 do 7 0s6b w 1 druzynie w poszczegdlnych D, K. P,

W dyskusji powyzszej moze by¢é poruszona réwniez
kwestja wysokosci stawek, wyznaczonych w przepisach o po-
szczegblnych rodzajach premjowania, jako wynagrodzenie za
osiggniete oszczednoSci jednostek premjowanych i obliczanych
w pewnych °/,°/ od kosztéw wiasnych. Moze byé mowa
o odliczaniu na rzecz Skarbu wigkszej lub mniejszej czeSci
zrobionych oszczedno$ci, w zaleznodcl od przejrzystosci i pew-
nosci co do dokiadnosci prowadzenia sprawy, lecz nie powin-
ny mie¢ miejsca twierdzenia, ze kwoty wydawane na premjo-
wanle sg niby wyrzucone na marne i ze skasowanie premjo-
wania da oszczednoSci w wysokoSci kwot, preliminowanych
na ten cel.

Wyjaénia to przyklad oszczedno$ci wegla, ktéra wynio-
sta w r. 1925-—10.000.000 zi., gdy na premjowanie wydano
4,000.000 zi., a do Skarbu wpiynelo 6.000.000 zi., czyli, ze.
przy premjowaniu Skarb zarobil o 2.000.000 zlotych wiecej,
niz wydano na premjowanie, nie wliczajgc zysku na uniknie-
ciu kosztéw zatadunku i przewozu zaoszczedzonego wegla,
Normy, na podstawie ktérych premje sa obliczane, winny byc
okres$lone w granicach nie przekraczajacych wysoko$ci stawki,
a wiec ryzyka Skarb nie powinien ponosi¢, a uzyskiwac jedy-
nie oszczedno$ci. Przeciwnicy, domagajgcy sie skreslenia premji,
jako Zrédia strat, nie sa powazni i opozycja ich polega jedynie
na checi pozbycia sie z budzetu kwestji, ktdrej nie rozumieja
Spér, zdaniem mojem, sprowadza sie do sposobu zarachowa-
nia i dla zlikwidowania go, czy nie nalezaloby umieszczaé
w budzecie obok kwot stanowigcych kredyty na premjowanie
réwniez i przewidywane oszczednoSci.

Praktyka stosowania premij na P, K. P. przemawia na
korzy§é tego systemu kategorycznie, jednak pod warunkiem
nalezytego zrozumienia i traktowania. W tych wypadkach
premjowanie staje sie zrédlem oszczedno$ci i organizacji. Naj-
lepszym przyktadem moze stuzyé premjowanie rozchodu wegla
na parowozach, ktére dalo nietylko bardzo znaczne oszczed-
nosci paliwa w latach ostatnich, lecz przez odniesienie normy
do 1000 tonno-brutto-kilometréw, widocznie wplynelo na zwiek-
szenie przecietnej wagi pociagéw towarowych. Odwrotnie, wy-
nagrodzenie, nie majgce nic wspdlnego z premjowaniem racjo-
nalnem, jak dodatek godzinowy, nie za czas pracy zaoszcze-
dzony, a przekroczony z przyczyn nienormalnych, jest poniekad
stwierdzeniem nieodzowno$ci tych warunkéw nienormalnych
(op6inienia pociaggéw w drodze) i przyczyna utrudniajacg or-
ganizacje i oszczednoSci, czyli jest przeciwstawieniem premji.
Nadchodza juz gtosy z linjl, domagajace sie skasowania wy-
nagrodzenia godzinowego dla druzyn parowozowych na prze-
tokach, jako hamujacego i udaremniajgcego wysitki pracowni-
kéw Wydziatu Eksploatacji, skierowane do zaoszczedzenia czasu
pracy parowozu, gdy druzynie parowozowej, zainteresowanej
w dodatku godzinowym, zalezy raczej na przediuzeniu tej pracy.

Przy zwiekszeniu przewozéw wyniki premjowania beda
jeszcze wieksze, a wiec cofanie sie z polowy drogi mogloby
nietylko nie daé oczekiwanych przez doradcéw oszczednosci,
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lecz odwrotnie: zdemoralizowaé pracownikéw, a naprawa w przy-
sztoSci tego skutku bylaby bardzo trudna. Jezeli zachodzi
mowa o rewizji premji, to jedynie chyba w duchu zgodnym
z wymaganiami przedsiebiorstwa handlowego, ktérem P. K. P.
wreszcie staé¢ sie musi, czyll, ze o zwiekszeniu zakresu sto-

sowania premij i poglebieniu tego systemu moze byc jedynie
mowa W chwili obecnej. Na zmniejszeniu bowiem kosztéw
wlasnych wyrobu, a temsamem i obnlzeniu taryf, przy wyso-
kich ptacach pracownikéw, winno byé oparte powodzenie przed-
siebiorstwa, i do tego prowadza premje!

Czy nam potrzebna naukowa organizacja pracy?

(Uwagi do artykutu p. inz. Kloczkowskiego),
Prof. A. Ro_tbert_.

W Nr 1 r. b. p. inz. Kloczkowski, piszac na powyiszy
temat, troche wazko pojmuje to pytanie, widzagc w naukowej
organizacji pracy tylko zwiekszenle szybkosSci obrdébki na sku-
tek doktadnych badafn samej obrébki, ruchéw robotnikéw i t. p.

Cho¢ nie ulega kwestji, ze kolejowe warsztaty napraw-
cze najtrudniej bodaj sie “nadajg do wprowadzenia daleko
posunietych postulatéw naukowej organizacji -pracy, z po-
wodu mianowicie wielkiego urozmaicenia robét, ktérych pro-
gram nle zawsze mozna przewidzie¢ z géry, to jednak, jak
pokazuje n. p. drukowany niedawno przez p, Inz, Nagla w Nr.
44 Przegl. Techn. opis ,Nowych daien w organizacji warszta-
téw kolejowych w Niemczech“, nowoczesne metody organizacji
pozwalaja osiaggnaé¢ znaczne bardzo zwiekszenie wydajno$ci
zaréwno samych warsztatéw, jak tez zwlaszcza calego ma-
terjatu ruchowego kolei (parowozy, wagony i t. p.),

Co sie tyczy systemu placy stosowanego, to widze w pra-
¢y p. Ki. wyrazne nieporozumienie. Premje wynoszg rzeczy-
czywiscle tylko 45, wzglednie 30 1 15 godzin ptacy, ale 45-clo-
godzinna premja stanowl 32°/, podwyzki zarobku, 15-togo-
dzinna za$ tylko 5,8%/,, co mocno zmienia caty obraz!

Pomimo to przykiad ten wyraznie pokazuje, ze procent
premji () jest za maly, a czas wyznaczony (. T), zaduzy.
Nie uwazam jednak, by proponowany przez p. Ki nowy sy-
stem premjowy posiadal cechy na tyle dodatnie w poréwnaniu
z inneml znanemi systemami, zwlaszcza z placa od sztuki lub
opisanem przezemnie ulepszeniem jej*), System p. Kl jest
bowiem o wiele bardziej skomplikowany w obliczaniu i da sie
wyrazlé tylko za pomoca formutki matematycznej, nie za$, jak
to jest poigdane dla robotnika, za pomoca- formuly stownej,
tak prostej przy systemie Halsey’'a | akordowym 1 mojej od-
mianie, czyll kombinacji obu. -

Komplikacja ta tem mnlej ma racji bytu, ze dla .zwykle
mozliwych, przy dobrze oznaczonym czasie, oszczednoSci, t. j.
do 30°/, mniej wiecej, zarobek robotnika nie rézni sig¢ prawie
od akordowego (najwyzej o 13%), przy wiekszych za$ oszcze-

b i
g; ‘§ i Wedtug formulki|| Koszt roboty Zarobek godzinny -
N“ng\C " - < —_— ———
w a8 |l _=Premjal|Wediug| P13ca [ System Placa | system
S JSE’ (1 T)XT : formul? od . H);OICf."y X:r::llgi od i jH);liey
\®) o sztuki | 200% | sztuki | 2%%
| i |
1 ’ 0 [lo x1 0 |1 gl 1 Lot 1 1
09| 10 [o0,1X1,11 0,111 1,01 1 L1 || 112 111 1,22
08 20 (0,2%X1,25 0,25 || 1,05 1 1,27 132 1,25 ‘ 1,5
07 30 [103X1,43 0,429( 1,129 1 | 13 | 1,61 1,43 | 186
0,6 40 110,4X1,66 0,666[ 1,266| 1 | 14 [l 2,12 1,66| 2,34
0,5 50 (0,5X2 1,0 1,5 Legiiiel’S 30 2 3
04 60 [|0,6X25 1,5 | 1,9 1 16 || 475 25 |4
03 70 [0,7%3,33 2,33 || 2,63 1 17 || 88 3,33 566
02 80 |[08X5 40 | 42 , 1 18 (210 | 5 . 9

dnoScidch, spowodowanych zwykle przez omylke w ocenie
czasu, zarobek zbyt gwaltownie rosnie, jak to wyptywa z po-
nizszej tabliczki,

Wysoko$¢ premji, wyrazona w procentach, podana u géry
str. 20 artykutu p. Ki, nle odpowiada rzeczywistosci; jezeli
dobrze rozumiem system opisany, to premje obliczane wedtug
jego formutki dodawane sa do dniéwki, t.j. do ptacy p, i wte-
dy nadwyzka zarobku ponad dniéwke, czyli wysokoSc premiji,
wyrazona w procentach od dnidwki, jest znacznie wigksza.niz
podaje autor i wynosi np. dla 50°/, zaoszczedzonego czasu nle
100%/,, lecz 200%/;, jak to wynika z tabliczki powyzszej *¥).

Cyiry podane przez p. Ki. bylyby sluszne, gdyby robotnik
przy jego systemie otrzymywat premje opisang jako dodatek
do czasu T, wyznaczonego niezaleznle od czasu rzeczywiscie
uzytego, t. j. obok akordu czasowego, wyrazonego cyfra T.
za dang robote,

Jezeli zamiarem p. KL bylo zastosowaé system dajacy
wieksza ,zachete® niz placa od sztuki, i oparty na zasadzle
czasu wyznaczonego, z premja za czas zaoszczedzony, to da-
leko prostszy i dajacy lepsze rezultaty bylby system Halsey'a
z premja 200/, bo tu juz przy mniejszych oszczednoSciach
czasu zarobek rosnie wyraznie szybciej niz przy akordzie, nie
dajac jednak tak znacznego wzrostu dla wiekszych, przypad-
kowych tylko oszczednosci, spowodowanych przez omytke
W ocenie czasu.

Dla poréwnania tabliczka zawiera tez cyfry dla 200-to
procentowego systemu Halsey’a,

Tak wielka jednak ,zacheta® w warsztatach napraw-
czych nie jest mojem zdaniem potrzebna, ani nawet pozadana,
bo warsztaty te nie maja normalnie i nie powinny mieé ro-
bét masowych. Dla zwyklych za$ robét reparacyjnych system
Halsey’a z premja S50°%, uwazalbym za najodpowiedniejszy,
pod warunkiem jednak choéby w przyblizeniu prawidlowej
oceny czasu potrzebnego. ,

Czas dla -kazdej roboty nalezaloby wyznaczyé tak, aby
przecietny robotnik bez wielkiego wysitku mdgt ja tatwo wy-
konaé, zdolny za$ robotnik mégt zaoszczedzié do 50°/, mniej-
wiecej, t. j. wykonaé robote dwa razy predzej.

W odréznieniu od dawniejszych czaséw najwazniejsza
dzi§ wytyczng przy nowoczesnej organizacjl wszelkich warszta-
téow jest zadanie dokiadnej znajomos$ci czasu potrzebnego,
wzglednie produkcji mozliwej, i w tym kierunku powinny i8¢
tez "warsztaty kolejowe,

Ale i pod wielu innemi wzgledami wprowadzenie nauko-
wej organizacji jest nie tylko pozadane, ale wprost konieczne
takze w warsztatach kolejowych, tak iz na postawione w ty-
tule pytanie nalezy bezwarunkowo odpowiedzie¢ twierdzaco,
z zastrzezeniem jednak, by ta reorganizacja odbywata sig
stopniowo i umiejetnie,

‘Niektore zadania oszczednosciowe.

Inz. Al. Pawlowski.

W artykule wstepnym M 1 (17) naszego pisma za 1. b.
Redakcja zapowiedziala, ze badanie niedomagar naszego gospo-

. *) Czas wyznaczony 'I; za czas zaoszczgdzony peina dniéwka, czyli
100g-owy system Halsey'a, dajacy te same zarobki, jak placa od sztuki.
Patrz Przegl, Techn. 1925, str, 210. i broszurke moja: ,Jaki system placy
stosowac dzi§?* Wydanie Ligi Pracy, Wydanie 2-gie, o

*¥). Dla prostoty przypuszczamy, ze p=11i T=1 w odpowiednich
jednostkach, :

darstwa kolejoweqo i poszukiwande $rodkdw do ich usuniecia, sta-
nowic bedzie nagblizszy zakres grogramu , Inéyniera Kolejowego®,
W mysi tej zapowiedzi pomieszczamy wmigdzy innemd,
artykul niniejszy, w kidrym Autor porusza szereg pytan z za-
kresu gospodark: trakcyjnej i ruchowej, i.prosimy naszych
wspdlpracownzkdw, zeby zechcieli swoje doswiadczenie © wiedze
spogytkowad w sposdb analogiczny, w celu wskazania niedomagan
w tych @ innych galeziach naszego kolejnictwa. Redakcja.
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kilku Dyrekcjach Kolejowych zwraca na siebie uwage

nadmierna ilo§¢ parowozowni, co pociaga za sobg za-

maty przebieg parowozdéw 1 druzyn, zwieksza ilo§é re-
zerw i pogotowla, i wywoluje nieprodukcyjny wydatek opaiu
i zbytek personelu. Tak jest w pewnych czeSciach Dyrekeyj
Lwowskiej, Krakowskiej i Warszawskiej. Redukcja iloscl pa-
rowozowni moze daé powazne oszczednosci. '

*
* *

W zwiazku z tem zgeszczeniem siuiby parowozéw jest
reorganizacja trakecjl. Sprawa ta wysunleta zostata od kilku
lat na drogach zelaznych wielu panstw i byla poruszona w spe-
cjalnych referatach na Kongresie londynskim (10 Sesja), kté-
rego uchwaly w tej, jak innych sprawach drukuje kolejno
Inzynier Kolejowy (patrz Ne 12 ,Inz, Kol.“ za rok 1925), Za-
miast parowozéw i wagonéw stosowane sz na pewnych od-
cinkach i w pewnych mniej wydajnych a ruchliwych wezlach,
wagony o motorach spalinowych, lub elektryczne, U nas trakcja
motorowa znalazta dotychczas zastosowanie w Dyrekcjach
b. pruskiego zaboru, lecz w stopniu niedostatecznym, Prawie
wszystkie Dyrekcje naszej sleci dostarczyly do M. K, materjaly
I wnioski, wySwietlajace, na jakich odcinkach i w jakiej mie-
rze potrzebne jest zastosowanle trakcjl motorowej. Zeby je
przyspleszy¢ trzeba skorzystaé z dyskusjl 1 uchwal ostatniej
Sesji Kongresu Kolejowego.

Zastosowanie trakcji motorowej moze da¢ powazne oszczed-
nosci w obsludze ruchu osobowego, a oprécz tego, wprowadzié
znaczne udogodnienie w tym rachu i w ten sposéb umozliwié
kolei wspélzawodnictwo z autobusowa 1 automobilowa ko-
munikacja, ktéra robi u nas we wszystkich dyrekcjach szyb-
kie postepy. Mozno$¢ wysytania wiekszej ilo§cl poclagéw-
motoréow na dobe i przyspleszenie biegu, obok zmniejszenia
wlasnych kosztéw ruchu osobowego, spowoduje oszczedno§é
czasu dla pracujacej ludnoSci i umozliwi wyzyskanie urzadzeh
kolejowych, a wiec podniesie stopiefi. wyzyskania istniejacej
sieci 1 ulepszy wspétczynnik eksploatacii.

Byloby pozadanem, aby InZynierowle kolejowi, ktérzy z ta
sprawa sg bilzej zaznajomienl, zechcleli podzieli¢ sie z nami
przynajmniej techniczng strong projektowanych zarzadzen.

*
* *

Potrzeba zgesci¢. naprawe Srednia taboru, to jest ze-
Srodkowaé ja w mniejszej ilosci punktéw, co szczegélnie pil-
nem zdaje sie byé w Dyrekeji Warszawskiej,

W innych Dpyrekcjach spotykaliSmy takie powaine za-
rzuty, dotyczace rozproszenia naprawy Sredniej w niepotrzebnie
wielkiej iloSci punktéw. Naprawe §rednig nalezy zeérodkowaé
tylko w niewielkiej koniecznej 1lo§ci warsztatéw odpowiednio
uposazonych. Od wyroblenia odno$nego planu | wprowadzenia
w zycle mozna sie spodziewaé znacznej redukcji kosztéw na-
prawy taboru.

X £ *

Dalsze zmnlejszenie wydatkéw opalu parowozéw 1 kosz-
téw jego skladowania i nadawanja jest mozliwe i konieczne,
pomimo, ze w ciaggu ostatnich dwéch lat (1924 1 1925) osia-
gnellsmy juz bardzo znaczng oszczedno$é, Wydatek na opatl
parowozéw wynosi rocznie okoto 3,33 miljonéw tonn, co, liczac
po 19 ziL za tonne bez kosztéw przewozu, czynl przeszlo 63
miljony zlotych, a z kosztami przewozu 1 pozostalych operacyj—
okoto 100 miljonéw. Kazdy jeden procent zaoszczedzonego
opalu wynosi 1 miljon zlotych. Trzeba, Zeby ta cyfra byla
uSwiadamiana w jaknajszerszych kolach personelu starszego
1 nizszego.

Srodkl dalsze zmniejszenia wydatku opalu parowozéw
sg nastepujace,

a) Zastosowanle otulin do kot!éw 1 cylindréw parowozo-
wych, (moze dal okolo 4%/, oszczednoS$ct).

b) Dalsze rozpowszechnienie skleplen w paleniskach

wszystkich pociggowych {parowozéw, z bacznem uwzglednie-

niem wyboru dobrej cegly ogniotrwalej, czemu sprzyja po-
wstanie nowych jej fabryk. (Opoczno).

c) Zastosowanie ulepszef mechanicznych w czyszczeniu
rusztu, co.ma szczeg6lnle doniosle znaczenie w zastosowaniu
do palenisk zaopatrzonych w skleplenia 1 w ruszty o znacznej

powierzchni, (Patrz artykul o ,Czyszczeniu rusztu“ w Ne 9
Jnz, Kol.*, str. 212),

d) Zastosowanie czestej i Scistej kontroli co do stanu
rozrzadu pary i wymiaréw dmuchawki parowozéw.

e) Zmniejszenle czasu przebywania parowozéw pod para
w rezerwie, w pogotowiu, w oczekiwaniu pociagu i odejscia
pociagu I w czasie postoju pod otwartem niebem, lub w Zle
zaopatrzonych stanowiskach w parowozowniach. Do tej kate-
gorji Srodkéw trzeba doda¢é spozytkowanie pary i goracej wo-
dy parowozéw gaszonych w celu naprawy 1 plukania
kotta.

Wszystkie powyisze kategorje mozliwych oszczednoSci
sg powszechnie znane i wiekszo$é ich nie wymaga nakla-
déw, a pomimo to sa one slabo w zycie wprowadzane.
Cata uwage obecnie przykuwaja oszczedno$cli premjowane,
a inne traktowane sa mniej powaznie. Jezeli zauwazymy, jak
czgsto dopuszczane jest trwonienie opalu | zatruwanie powie-
trza przez dymienie parowozdéw i kottéw ogrzewczych, o czem
si¢ wciaz méwi i przestrzega bez skutku, to moina z tego
wnosié, jak szwankujg inne wymienlone wyzej zarzadzenia,
zmierzajace do zaoszczedzenia opalu. Kierownicy parowo-
zowni, warsztatéw 1 instruktorzy maja zadanie zastosowania
ze wzmozong gorllwoscig wszelkich mozliwych §rodkéw oszcze-
dzenia opalu. Nadawanie wegla na parowozy i skladowanie
moze samo da¢ kilka miljonéw zlotych oszczednosci na calej
sleci, poniewaz obecnie nadanie jednej tonny ze skiadu na
parowéz wynosi na cate] naszej sleci od 1.7 do 3 zlotych,
Sa to cyfry dziesieciokrotnie wieksze od tego, co byé powinno.

* 1 *

Niezbednem jest Sciste utrzymanie w sile odbywajacej
sie obecnie kontroli odbioru wegla na kopalniach, na mocy
dziatajacych warunkéw technicznych i prébnej analizy fizycz-
nej i chemicznej. MOwimy o tej konlecznoSci dlatego, ze
nietylko kopalnie zaglebia G.-Slgskiego w dalszym clagu ople-
raja sie przyjeclu warunkéw technicznych, przewidujacych
odbiér préb i kontrole analityczng, lecz nawet kopalnie Za-
gtebla Dabrowskiego wystapily z domaganiem sl¢ usuniecia
tej kontroli, pomimo, ze dwa lata jej ulegaly. Ze kontrola
analityczna byla dla gospodarki kolejowej niezbedng, dowodem
fakty, ze jedna z kopaln Slaskich, zaliczona do I klasy, na
skutek szeregu naszych analiz zostala zaliczona do II klasy,
Znaczy to, ze odbiér na podstawie marki wegla nie stanowi
nalezytej gwarancji, Drugi fakt — Ze jedna z kopaln dgbrow-
skich musiata zgodzi¢ sie¢ na potracenie masowe za nadmiar
popiotu, pomimo, Zze normalna jego zawarto§é byta uzgodniona
w umowie. Trzeba dodaé, ze analizy, ktérych mamy okoto
2.000, przyjmowane sg naogé} jako cecha naturalna, tymcza-
sem zawartos¢ popiotu i wody jest w wielu kopalniach stale
wygérowana i nie wynika z przyrodzonych wlasciwosci, tylko
z niedostatecznle dbalego usuwania cial ptynnych. Méwilismy

“wyzej, ze kazdy 19/, calego spozycla wegla kosztuje 1 miljon

ztotych, a oprécz oplaty za sam wegiel-—zaprzatamy wagony
dla przewozenia kamienia i wody, zamiast wegla, co stanowi
dla 1%, — 3.330 wagonéw.

Zgoda M. K. na odstgpienie od odbioru na mocy wa-
runkéw technicznych bylaby cofnleciem sie z drogi, na kté-
ra M., K. weszlo od dwéch lat 1 z wielkim trudem osiagnelo
na niej wzglednle powazne gwarancje jako&cli dostarczanego
wegla.

Oparcie eksportu wegla polskiego na analizach moze tylko
umocni¢ reputacje jego na rynkach zagranicznych. Przewi-
dziane w umowach granice zawarto$ci poplotu i wody nie po-
ciagaja za sobg dowolnych wymagan odbiorcy, lecz je usuwaja,
o ile dostawca zachowuje sumiennie jako§é marki; wiec su-
mienny handel eksportowy nie moze stracié, tylko zyska¢ na
zastosowanlu tych warunkéw technicznych, jakie M. K. od 2
lat zastosowalo w 2 zaglebiach | uwaza za konieczne zasto-
sowaé w trzeciem,

Akcja Konwencji Weglowej, do ktérej w roku ubiegiym
przytaczyly sle kopalnie Zagiebia Dabrowskiego, ujawniona
w ostatnich miesigcach 1925 roku, zmierzala do opanowania
Ministerstwa Kolei 1 powrotu do stanu chaotycznego, w, jakim
dostawa wegla dla P. K. P. byla przed rokiem 1924. : Mini-
sterstwo Kolel skutecznie oparlo sle tej akcjl 1 fakt ten za-
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stuguje na zaznaczenle, jako objaw dodatni w dziatalnoci

maszyny panstwowej,

*
* *

Bardzo powazne i nielatwe zadanle gospodarstwa kole-
jowego stanowl wprowadzenie ujecia handlowego do sprawy
zaméwien na dostawe podkiadéw, oraz innych materjatéw
drzewnych dla P, K. P.

Jezell méwili§my 1 méwimy o potrzebie komercjalizacji
naszej gospodarki kolejowej, a to bylo przewodnig myslg ar-
tykulu wstepnego w Ne 1 tegorocznym ,Inz. Kol.“ — to przy-
kladem tej potrzeby doraznym i pilnym jest wia$nie zaopa-
trzenie w podktady. Koszt ich, przewidziany na 1926 rok
(6 mil, sztuk), nie liczac przewozu, wynosi okolo 27 mil. zto-
tych, oprécz innych materjaléw drzewnych.

Praktyka ostatnich lat wykazata, Ze miedzy dziatlaniami
poszczegblnych dyrekcyj kolejowych a M. K. nie ma nalezy-
tej tacznoéci. Dyrekcje posiadajg Swiadomo$é, co i jak trzeba
zrobié, zeby we wiadciwym czasie i jaknajkorzystniej zapewnic
sobie dostawe podkiadéw 1 materjaléw drzewnych, lecz do
zawarcia ostatecznego uméw nie majg upowaznien, To po-
lozenle rzeczy, z wprowadzeniem od poczatku 1925 r. organi-
zacji Dyrekcyj Kolejowych jeszcze sie obostrzylo, poniewaz
przewiduje co do zaméwien pewne granice kompetencji Dy-
rekcji. Z drugiej strony centralne organa M. K. majg calko-
wita kompetencje do zawarcia uméw, lecz nie .maja i nie mo-
ga mie¢ dosy¢ aktualnych danych co do warunkéw miejsco-
wych, zmieniajacych sie szybko, zwlaszcza obecnie. Nim wiec
odno$na Dyrekcja porozumle sie z Departamentem, to warunki
juz sle zmienig 1 decyzja staje si¢ czestokroé niemoiliwa.
Dlatego limitacja cen, w zasadzie majaca racje bytu,—w prak-
tyce, zamiast przynieS¢ pozytek, chybia celu, a czestokroé
szkodzi. Poniewaz chodzl o towar, lecz nie o papier, a de-
cydujg dwa réine pod wzgledem kompetencji organy, wiec
kazdy si¢ boi 1 sprawa zalatwia sie automatycznie i ponie-
wczasie. Jawna szkoda w postaci cen znacznie wyzszych, niz
zaoflarowane plerwotnie, powtarza sie w kazdej Dyrekej,
I odpowiedzialni dziatacze dyrekcyjni jednogtoénie stwierdzaja,
ze taki stan rzeczy naraza skarb na powazne straty.

Zwloka w decyzji, niemozno$é wykonania zarzadzen se-
zonowych, terminowych, grajacych w operacjach leénych role
plerwszorzedng — wywotuje nieprzewidzlane straty dostawcéw,
ktérzy je odbijaja na odbiorcy.

Dzialaczom dawniejszym w Rosji znane sg takie jaskra-
we przyklady w masowych zakupach wegla, ktérego wydatnosé
od sezonu nie zalezy,—a c6z dopiero méwié o drzewie. Pa-
migtne sa straty kolei rosyjskich, kiedy miedzy Petersburgiem
a Charkowem nie mozna bylo doj$é do porozumienia w spra-
wie ustalenia kosztu cen przetargowych, poniewaz Minister-
stwo Komunikacji z jednej strony, a Komitet Charkowski we-
glowy z drugiej strony, bal sie wziaé na siebie odpowie-
dzialno$¢, a ceny tymczasowo rosly,

Taki duaiizm w tranzakcjach handlowych zawsze i wsze-
dzie wywoluje strate jeszcze dlatego, ze ulatwia gre na
zwyzke i robote posrednikéw-spekulantéw, ze szkoda powaz-
nych dostawcéw,

Niezbednem jest wiec u nas, jak wszedzie, udzielenie
Dyrekcjom, w tej gatezi zakupéw, szerszych niz obecnie pel-
nomocnictw, z odpowiedniem zwiekszeniem samodzielno$ci'l za-
razem odpowiedzialno$ci rzeczowej, lecz nie formalnej, za
mozliwe pomylki.

Centralne organy M. K. moga, co najwyzej, dokonywaé
tranzakcyj na dostawe podkiadéw 1| materjatéw lesnych z la-
séw rzadowych; lecz dostawy prywatne powinny nalezeé cal-
kowicie do kompetencji kazdej Dyrekcit.

%
* *

Od trzech lat daje sie coraz silniej odczuwaé brak w M. K.
Biura Konstrukcyjnego; zaréwno Departament drogowy jak D,
Mechaniczny nie sa w stanie przeprowadzié zadnej standary-
zacjl 1 normalizacji typéw taboru, urzadzen drogowych, czesci
zapasowych, poniewaz nie ma komu i gdzie podjaé te prace,
a z tego polozenia rzeczy wynikajg niezliczone i znaczne
straty. Kazdy warsztat pomocniczy i gtéwny wyraba wedtug
swojego modelu i typu przedmioty masowego uzytku, sluzgce
do uzbrojenia parowozéw, wewnetrznego uposazenia wagonéw
osobowych, wszelkiego rodzaju sprzetu, polaczen szynowych
it d,

Fabryki taboru prywatne i gléwne naprawnie taboru
zmuszone sg zwlekaé z wykonaniem robdt 1 ponosié straty,
z powodu opéznien w otrzymaniu uzgodnionych rysunkéw, po-
niewaz odpowiedni wydzial, pomimo najlepszych checl i mo-
zolnej pracy, nie moze podotaé zapotrzebowaniu, z powodu
braku Biura Konstrukcyjnego. :

Powstanie jego jest przeto jedna z najpllniejszych potrzeb.

O potrzebie reform

Inz. B

prawa unormowania wydatkéw w dziale drogowym juz
S wielokrotnie byla przedmiotem konferencyj, studjéw, ar-

tykuléw 1 rozwazan, przyczem stwarzano formuly empi-
ryczne i matematyczne, wykresy i tabele, dazac tymi sposo-
bami do sprecyzowania granic wydatkéw w dziedzinie utrzy-
mania Kolel. Wszystkie te préby, zdazajace do wprowadze-
nia oszczednoSci, nie osiggnely jednak celu, gdyz wielorakoéé
rob6t i czynnoscl w stuzbie drogowej nie da sie w obecnych
warunkach ujaé pod wspdlny mianownik, zalezna bowiem jest
od tak wielkiej iloscl czynnikéw, 1z niepodobna dla nich stwo-
rzyé jednolitej unifikacyjnej reguly, Juz sama okoliczno$é,
Ze tensam robotnlk uzywany przy naprawie toru, pracuje przy
czyszezeniu rowéw, plewieniu chwastéw, wywozeniu $mieci,
ladowaniu materjatéw i usuwaniu Sniegu — wskazuje dosadnie,
iz lekkie przesuniecie jednej czynnoscl na druga juz zaciera
obraz caloksztattu danej czynnoci, dajac nadzorcy drogowe-
a wydatkéw z jednej czynnoici na
loéci jednego, a ograniczenia drugie-
dziale stuzby kolejowej niema
k w stuzble drogowej, a naj-
jera nie zdola nieraz do-
ulokowano maximum czy
fecle wydatkéw musi tez
Utrzymania Kolei znajdu-
nia robét nie obje-

mu mozno$é przerzuceni
drugg, w miare wytrzyma
go konta. W zadnym innym
tylu nieuchwytnych czynnosci, jax
czujniejsze oko kontrolujgcego inzyn
strzec, czy W pewnych czynno$clach
tez minimum pracy. Takle przesun
byé nieraz tolerowane, gdyz Sekcje
ja sie wielokrotnie w potozeniu wykonywa
tych budzetem i nie przewidywanych, a PO

dyktowanych przez,

w stuzbie drogowe;.

. Rostbhal.

przedstawicieli innych galezi stuzbowych, nie liczacych sie
zupeinie z kredytami danej Sekcji, JeSli sie bowiem zwazy,
ze Sekcje Utrzymania Kolei sa na ustugach Warsztatéw Gtéw-
nych, Parowozowni, Magazynu Zasobéw i Urzedéw stacyjnych,
ze kazdy z tych Urzedéw, domagajac sie pewnych czynnosci
potgczonych z wydatkami, nie liczy sie z kosztami, ze zesu-
mowanie takich robét nieprzewldywanych daje z koncem ro-
ku pokazng cyfre obcigzajaca budzet danej Sekcji — dojdzie-
my do przekonania, ze tylko droga przesuwania czynnoscl
niejednokrotnie mozna utrzymaé réwnowage budzetowa.
Jeszcze jedna okoliczno$é, ktéra jak zmora cigzy na gospo-
darstwie Sekcji Utrzymania Kolei, pozbawiajac ja wplywu
nad cyfrowym wynikiem pewnych czynno$ci, jest to przestanka
ze ,zdobyczy socjalnych“, Zaszeregowanie pracownikéw do
szczebli uposazen z placa 5 do 10 zlotych dziennle, o$mio-
godzinny dzien pracy, argielska sobota, pierwszych 7-m dni
choroby — oraz urlopy wypoczynkowe, obcigzajace w znacznej
mierze budzet — sprawiajg, ze przedstawlone obrazy z wynikéw
gospodarki nie sg realne | przewaznie niezalezne od kierow-
nictwa, oraz ze w réznych Urzedach réine sz wyniki, gdyz
znéw zalezg od okolicznoéci, czy przy danej czynnoSci prze-
wazali robotnicy zaszeregowani, czy tei sezonowi. Podczas,
gdy w prywatnych przedsiebiorstwach przez dobér pracownika
i ustalenie wynagrodzenia w miare popytu i podazy wedlug
ptacy rynkowej mozna czynnoéci i prace uregulowaé, w Sek-
cjach Utrzymania Kolei efekt cyfrowy ‘danej czynno$ci zalezy
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od ilosci stalych i zaszeregowanych robotnikéw, pobierajacych
wynagrodzenla 3-y do S5-o krotnie wyzsze od plac rynko-
wych, z czego wynika, ze wydatki w Sekcji Utrzymania Kolei
sa 3-y do S5-¢ razy wyzsze od przedwojennych przy mniejszej
wydatno$ci pracy. Pracujgc przez caly rok robotnikiem za-
szeregowanym, pobierajgcym 5 do 10 zl, oraz robotnikiem
sezonowym, pobierajacym 2 do 3 zi. dziennie, mozna kazdg czyn-
no$é wykonaé — cyfrowo ad libitum o 2/, taniej lub drozej i znéw
zaakomodowaé koszty czynno$ci do wytrzymaltosci kredytu —
a zatem kosztem innych czynnosci jg regulowaé, w miare uzy-
wania robotnika zaszeregowanego czy tez sezonowego przy
danej czynnoSci, Jasnem tedy jest, Ze znéw przedstawiona
cyfrowo ta sama czynnoS¢ w réinych Sekcjach daje réine
wynikl 1 moze sie okazaé w dowolnej rozciaglesci, zalezinie
od kategorji robotnika przy niej pracujgcej. Ta dowolna roz-
clagto$é czynnosci moze tylko ustgpié, jesli wszystkie benefi-
cja socjalne, ‘a zatem urlopy, odszkodowanie za pierwszych
7 dni choroby, odprawy i dodatki ekonomiczne nie obcigia
normalnej czynnosci, a obclazg specjalne konto humanitarne
w myS$] zalozenia, ze przedsiebiorstwo kolejowe ma by¢ insty-
tucja handlowo-przemystowa, obliczona conajmniej na rentow-
no$¢ samostarczalna, jesli juz nie na zysk.

Obecnie, gdy juz wszystkie przedsigbiorstwa prywatne
usunely dodatki ekonomiczne u robotnika — pozostawienie ich
w stuzbie Kolei niema rdéwniez juz miejsca przy normalnej
czynnos$ci, a dopiero po ich przeniesieniu na konto humanitar-
ne okaze sie, czy wykonanie pewnych robét w wlasnym za-
rzagdzie wytrzymuje konkurencje z przemystem prywatnym,
wéwczas dopiero gospodarka danej Sekcji okaze si¢ w swoim
pierwiastkowym caltoksztalcie, gdyz place robotnika beda bo-
daj zblizone do cen rynkowych,

Kazda galez stuzbowa z wyjatkiem urze,dow stacyjnych,
musi réwniez przejaé w zupelnoséci koszty swojego utrzymania,
a zatem swoich toréw, swolch budynkéw, swoich urzadzen
mechanicznych, oplacaé wode, podatki za lokale, swiatlo, po-
mieszczenia i wszelkie roboty przewidziane, czy tez nie prze-
widziane — wéwczas dopiero okaze sie, czy dany warsztat
pracy sie oplaca, czy pracuje z zyskiem, czy tez niedoborem
w stosunku do przedsiebiorstwa prywatnego. Dla blizszego
zaznajomienia sie z celem powyzszego wnlosku postuzy przy-
ktad, ze Zakiad dezynfekcyjny dla wagonéw w pewnej stacji
oprécz swolch robotnikéw i dozorcéw ma jeszcze stale przy-
dzielonych robotnikéw drogowych, ktérzy czyszcza przewody,
ruszta, naprawlajg rampe, rynsztoki, kanaly, pozatem oczywis-
cle Sekcja utrzymuje budynkli, tory, podtorze, wykonywa prze-
rébki, dobudéwki, a wszystkie te wydatki obciazaja dziat
drogowy, nle dajac caloksztaltu gospodarki owego Zakladu
dezynfekcyjnego i obrazu kosztéw odczyszczenia jednego wagonu.

Takiej anomalji niema w zadnem przedsiebiorstwie pry-
watnem, ‘

. Obowiazek wykonywania tych robét powinien oczywiscie
i nadal cigzyé na sluzbie drogowej, jednak wylgcznie na ra-
chunek danego Zakladu, czy tez galezi siluibowej, przyczem
nadzorca obcej galezi roztoczy swéj nadzér i nad robotnikiem
drogowym, w przeswiadczeniu, Ze wydatki optacl z kredytu
swojego dziatu.

Skutkiem przejecia tych wydatkéw na swéj budzet od-
padnie wielokrotne zadanie wykonania nadmiernych, a nawet
niekoniecznych robdt ze strony innych urzedéw, a kontrola
nad rozmiarem majacych sie wykonaé robét i ich kosztami
przenlesle sie i na organa kontrolne danej galezi stuzbowej,
ktdre niezawodnie okazg pewna wstrzemiezliwo$¢ w pople-
raniu nadmiernych zgdan, obarczajacych budzet danego resortu,

Pozostaloby zatem dla dzialu drogowego jedynie utrzy-
manie toréw, podtorza i drég stuzby drogowej oraz utrzyma-
nia budynkéw wylacznie stuzby drogowej. Przy budynkach
z lokatorami nalezacymi do galezi sluzbowych, koszty utrzy-
mania rozdzlelilyby sie procentowo.

Niemalg tez role odgrywa niemozliwo$é nalezytego nad-
zoru ze strony Zawladowcy (Nadzorcy drogowego), ktérego

sposéb wykonywania stuzby nie jest nalezycie okreslony. Do
obowiazkdw takiego Zawiadowcy Odcinka nalezy codzienny
obchéd swojej przestrzenl, a w wyjatkowych wypadkach uzy-
wanie roweru, co jednak pozostaje tylko teorja, w praktyce
bowiem codzienne obchody okazujg  sle iluzoryczna . fikcja,
a wykonywanie obchodéw polaczone jest z uzywaniem drezyn,
pod réznemi pozorami, wymagajacych obsiugl 2 do 5 robotni-
kéw, a zatem kosztujacych kilkanascie ztotych dziennie.

- Chcac stworzy¢ mozno$é czestéj kontroli robét przez
Zawiadowce odcinka, nalezatoby kazdemu z nich przydzielié
rower motorowy, ktéry mu umozliwi 'kazdoczesna -obecno§é
w miejscu pracy, a zarazem i wplyw na wydajno$é pracy w wy-
konywanej czynno$ci w przeciwienstwie do dotychczasowej prak-
tyki, ktéra zezwala mu tylko w pewnych okre§lonych godzinach
byé w pewnem okre$lonem miejscu, nie dajac moznosci prze-
konania sie o postepie pracy w nastepnych godzinach po
przejsciu danego miejsca. Ta reforma zezwoll na powieksze-
nie odcinka do 25 km,, pociggajac za sobg oszczednoS$ci
w osobie nadzorcy drogowego, jego obs{ugi — kancelarji i pi-
sarza, opalu, $wiatla — a co na]wazme]sze. w wydatkach rze-
czowych kazdej czynnoSct.

W dalszym ciagu wylania sie konieczno$é zreorganizo-
wania stuzby obchodowo-drogowej na posterunkach przejazdo-
wych, W czasach zaborczych stuiba ta byla zlyczong w oso-
bie dréznika przejazdowego, ktéry w pauzach mledzy pociggami
wykonywatl obchody swojego dwukilometrowego odcinka bez
uszczerbku dla stuzby przejazdowej, polegajacej na obslu-
dze telefonu i zamykaniu rogatek. Stosunki wojenne i powstala
stad nieregularnos¢ w kursowaniu pociagéw nadzwyczajnych
wywolaly potrzebe rozdziatu stuzby obchodowej od przejazdo-
wej, powodujac tem samem zdwojenie ilosci pracownikéw.
Obecnie, gdy nastaly czasy pokojowe, gdy ilos¢ i bieg pocia-
géw sie ustalily, sluzba ta stala sie niemal posterunkiem
wypoczynkowym, nie stojagcym w zadnym stosunku do wyna-
grodzenia, Zachod:i zatem konieczno§¢ przywrécenia stanu
przedwojennego, — przyczem ilo§é zajetych pracownlkéw zma-
leje do polowy, a koszt tej sluzby jeszcze znaczniej sie obnizy
przez powierzenie jej egzaminowanym pracownikom nieetato-
wym, co w szczegblnosci da sile zastosowaé przy linjach
drugorzednych, Odpadnie przez to kwestja umundurowania,
zmniejszy sie ilo§é urlopéw i polaczonych z kosztami zastepstw,
a w koncu ilo$§¢ kosztownych przesiedlen.

Niemalej wagi jest réwniez kwestja skasowanla rogatek
na podrzednych przejazdach przez rozsegregowanie przejazdéw
na dwie kategorje, t. j. 1-e z frekwencja nieustajaca i 2-e z frek-
wencjg dzienng. Przewazna ilo$¢ naszych pizejazdéw nalezy
do kategorji drugiej, to tez ich dziennej obsltugi chetnie podej-
mie sie czlonek rodziny pracownika za malem ryczattowem
wynagrodzeniem, a nawet tylko za. mieszkanie w straznicy
i bezplatna dzierzawe gruntu kolejowego, co w czasie wojny
z dobrym wynikiem wyprébowano, a co po dzisdzien na nie-
ktérych jeszcze linjach sle utrzymuje. Efekt oszczednosSciowy
stad wynikajacy da sie latwo przewidzieé.

Po wprowadzeniu powyzej przytoczonyah reform, ktérych
brak uzasadnia dlugoletnie doswiadczenie w stuzbie drogowej,
wyloni sie potrzeba unormowania kazdej czynnosci w formie
requi lub wykreséw, a w dalszym ciagu konjeczno$é premjo-
wania organéw nadzorczych, ktére przyczynig sie do oszczedno-
$ci w ramach danej juz $cile okreélonej formuly matematycznej
czy tez empirycznej, w my$l stusznej zasady, ze tylko osobiste
zainteresowanie pracownika moze podniesé wydajno$é pracy,
co zresztag Koleje zagraniczne juz dawno uznaly 1 u siebie
wprowadzity.

Omawiane reformy niezawodnie okazg swoje wyniki
dodatnie i umozliwia daleko idgce oszczednosci nietylko
w sluzble drogowej, ale we wszystkich innych dziatach

stuzby kolejowej; ich zrealizowanie powinno nastzpi¢ po. bliz-
szem rozpatrzeniu na konferencjach Wydzlatu Drogowego przy
udziale Naczelnlkéw stuzby drogowe;j.
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Kilka stow o turyzmie.

Inz. R. Krzemieniecki.

uryzm, a w szczegdlnosci podréze naokoto $wiata, lub ,dol-

ce far niente* na plywajacych Palace’ach, t. zw. croisié-

res, przestaja potrochu by¢ przywilejem batdzo zamoznych
ludzi, ktérzy jedynie dotychczas mogli sobie pozwolié na te
szlachetng, lecz kosztowng rozrywke, jakg byly, sa ! beda
podréze. Bardzo clekawe rozwigzanie tej aktualnej sprawy,—
bo zainteresowanych amatoréw podrézy na calym S$wiecie,
srednio zamoznych inteligentéw sa miljony ludzi, — nastgpito
w Ameryce wobec powstania w tym celu nowej organizacji
»Save to travel association® (Stowarzyszenia oszczednoSci na
podréze): oceany, morza i odlegte krainy stang otworem i be-
dg udostepnione dla ludzt $rednich zasobéw.

Jest to rozwiniecie na szeroka skale i zastosowanie do
podrézy i turyzmu systemu spiat na raty, wzglednie zasady
kasy osczednosci: umozliwl to szerokim zastepom ludnosci —
na poczatek przynajmniej Amerykanom -— wygodne podrdze
i nawet ,croisiéres* naokoto §wiata, dostepne tylko miljonerom,

Ot6z niektére wicksze Banki, linje kolejowe i kompanje
okretowe, majac wiasnie ten cel na widoku, utworzyly tak
zwana ,Save to travel assoclation“, z rozgalezionemi filjami
(Save to Travel Clubs) po wszystkich wiekszych miastach;
kazdy moze zapisaé sie- na czlonka tego stowarzyszenia
bezptatnie, a koszta organizacyjne i eksploatacyjne ponosza
zalozyciele, t. j. banki, koleje i linje okretowe, Kazdy
cztonek tego stowarzyszenia, ewent. miejscowego najblizszego
»Klubu®, sktada tygodniowo po jednym dolarze lub wiece;j,
wediug mozno$ci i w stosunku do projektowanej, a czesto
wymarzonej podrézy., Po uzbieraniu pewnej sumy, po roku,
czy wigcej (termin maksymalny przewidziany statutem jest
lat pieé¢), czionek otrzymuje swéj upragniony bilet na podréz,
a na Zyczenie i za odpowiednig doptatg, zapewnienie pokrycia
.a forfait* hotelu, automobilu, pensjonatu, oplat za wejscia do
muzeéw, przewodnik6éw, tlumaczy i t. d... Skiladki te sg na-
wet oprocentowane i w razle, jezeli dana osoba, z tych lub
innych powodéw, nie moze odbyé projektowanej podrézy, zlo-
zone pienigdze otrzymuje z powrotem, t. j. nietylko sktadki,
lecz i procenty.

Instytucja ta spotkala sie z wielkiem uznaniem wszystkich
sfer, od najbiedniejszych do najbogatszych, gdyz pierwsze
rezultaty ol$nily nawet organizatoréw 1 przeszty jaknaj$mielsze
oczekiwania: w ciagu pierwszych paru nlesiecy liczba zapi-
sanych i efektywnie ptacgcych wyniosta okolo 200.000 oséb
i ciagle sie¢ zwieksza. Trafito to do przekonania szerokiej
masie publicznosci, a zalozyciele majag podwdjna korzysé:
zwiekszenle ruchu pasazerskiego, co wplywa dodatnio na
poszczegdlne bilanse handlowe kolei, lub " linji okretowych,
a nastepnie moznos¢ dysponowania plynng gotéwka, t. j.
Srodkami obrotowemi, gdyz przypuszczajgc, ze 200,000 oséb
wniesle tylko po jednym dolarze tygodniowo jako minimum,
wyunlesle to zgérg dziesig¢ miljonéw dolaréwrocznie, suma
bardzo powazna, nawet na amerykanskie stosunki.

Wiekszosé takich turystéw wybiera sie naturalnie do
Europy: jada oni na specjalnych statkach jednej tylko klasy,
przyczem koszt tej podréiy jest minimalny, gdyz odpowiada
mniej wiecej wartosci biletu trzeclej klasy. .

Do Paryza, Londynu i Rzymu juz przybyli agenci tego
Stowarzyszenia i biur turystycznych, aby zaméwié odpowiednie
hotele i pensjonaty na taki ,masowy najazd“ tej nowej klasy
turystéw, ktérzy nareszcie mogg zl§ci¢ swe marzenia w sposéb
zupelnie konkretny. ) ] : 7

Kiedyz my w Polsce zaczniemy cos rqblc dla propagandy
- turystycznej wiasnego kraju? Czyz zostaniemy kopciuszkiem
W ogonie innych narodéw? : ; !

Jest stwierdzonym faktem, ze Polska jest krajem bardzo

mato znanym zagranica, a szczegblniej we Francji, pomimo

sojuszu i wspélnej polityki europejskiej. Polacy stale zamiesz-
kali we Francji, lub po]acy—turyscl sa niemile: zdziwieni bra-
kiem elementarnych wiadomoscl zagranicy wzgledem naszego
kraju, a przyczyna tego jest brak odpowlec,ime] propagandy,
wcale nie wykorzystanej na wzdr innych pa'ns‘tw.

Okazato sie, iz najlepszg i najskuteczni€jsza propagar}dq,
dajgcq nieobliczalnie dodatnie rezultaty na dalszg mete, jest

(Paryz).

turystyka, czyli komunikacja; wiekszos¢ panstw europejskich,
szczegblniej po wojnie, zajela sie nader powaznie ta kwestjat
Scisle zwigzang z tak zwanym ,niewidocznym importem walu,
obcych*, zostawianych' w danym kraju przez cudzoziemcéw,
Cyfry tego ,importu“ nie moga byé objete zadna statystyka,
lecz. wzglednie dokiadne cyfry pokazuja, ze np. w Paryzu
przyjezdni zostawiaja dziennie z gérag 750.000 dolaréw walut
obeych, co przyczynia sie do pewnej stabilizacji pieniadza kra-
jowego i zwiekszenia zapasu walut obcych.

Zeby wywotaé frekwencje i zwiekszaé jg, trzeba propa-
gowa¢ i robi¢ reklame na korzyS¢ danego kraju, blorac
jako podstawe ,nerwy“ kraju, t, j. $rodki komunikacyjne. Dla-
tego tez powstaly przy wszystkich Dyrekcjach prywatnych ko-
lei we Francji i zagranica specjalne wydzialy turystyczne,
a wlasciwie propagandowo-reklamowe (service de la presse
et de la publicité); nawet biurokratyczna i ciezka Dyrekcja
kolei rzadowych we Francji dala inicjatywe, "nie -szczgdzac
kosztdw na uposazenie takiego Departamentu dla poplerania
turyzmu.

Angielskie koleje prywatne (Southern Railway Company),
amerykanskie (Southern Pacific Railway), kanadyjskie (Cana-
dian Pacific Railway) i caly szereg innych majg stale wiasne
biura w Paryiu, rozporzadzajace b. znacznym budzetem na
reklame propagandowa i personel. Natomiast francuskie koleje
réwniez otworzyly wiasne biura w Brukseli, Rzymie, Madrycie,
Nowym-Jorku i t. d, Oprécz tego, pod patronatem rzadu fran-
cuskiego utworzyly sie t, zw. ,Syndicats d'Initiative“, majace
rozgatezienla w kazdem mieScie, w kraju i zagranica, ktdre,
w zwigzku z poszczegdlnemi Dyrekcjami kolei, linij okrgto-
wych, linij powietrznych, oraz zwigzkami hotelarzy, zwiazkami
plaz nadmorskich, miejsc kuracyjnych i t. d., maja tylko
jeden cel: ‘odpowiedniq propagande pod plaszczem Srodkdw
komunikacyjnych, t. j. gtéwnie kolei zelaznych. Niektére
pafnstwa europejskie, ze wzgledéw oszczedno§ciowych, oddaty
t. zw. ,prawo emisji* i sprzedazy biletéw kolejowych na
zagranicg, 1 oczywiscie kwestje bardzo powazng odpowied-
niej propagandy, w prywatne rece, t. j. prywatnym towarzy-
stwom, bankom, lub specjalnie na ten cel utworzonym insty-
tucjom pod finansowg opieka bankéw. Dzialalnoéé takich to-
warzystw okazala si¢ smutna w konsekwencjach ze strony
finansowej, a gléwnie 1 propagandowej, gdyz starano sie
o maksymalny zysk w minlmum czasu i bez zadnego nakiadu
pracy, wyzyskujac klijentéw, sprzedajac bilety po wygérowa-
nych i niczem nieuzasadnionych cenach i t. d., zupelnie nie
dbajac o celowa propagande, t. j. o udzielenie klijentowi bez-
platnej rzeczowej informaciji, czyli o zadowolenie Kklijenta,
ktéry w rezultacie wyrzekat na te lub inne koleje; byly tez
i znaczne straty materjalne z powodu upadioci takich pry-
watnych biur, lub zachwiania sie bankéw, opiekujacych sie
takiemi biurami; wogdle dzialalno$§é ta przynosila tylko szkode,
podrywata zaufanie do catego kraju i nie licowala z powaga
kolei zelaznych—prywatnych czy rzadowych—danego panstwa.

Nauczone do$wiadczeniem, Ministerstwa Kolei tych panstw
zalozyly wtasne biura, wilasne ekspozytury, ktére zaczely sie
rozwijaé¢ powoli, lecz stale i daja coraz lepsze rezultaty co do
frekwencji cudzoziemcéw, propagandy i poznania danego kraju
przez zagranice.

Szwajcarskie bluro np. zajmowalo z poczatku maly
pokéj i 2-ch urzednikéw na bocznej ulicy w Paryzu; dzis
biuro to nalezy do najwspanialszych w Paryzu, zajmuje kosz-
towny lokal po Cunard Line, i liczy 25 urzednikéw.

Biuro belgijskie kolei panstwowych, daleko skromniejsze,
rozwinefo sie réwniez ogromnie, gdyz dzienna frekwencja tury-
stéw lub szukajacych informacyj, nawet co do tego kraju, znaj-
dujacego sle o 3 godziny jazdy koleja od Paryza, dochodzi
do 80 oséb dziennie.

Biuro hiszpanskich kolei rozwija sie rowniez pomysinie,
chociaz znajduje sie wxlokalu Zarzadu kolei Alicante-Barcelona.

Biuro wioskich kolei rozwineto sie ogromnie w ciagu
1925 roku i zamiast 3-ch oséb w roku 1922, posiada obecnie
kilkunastu urzednikéw w nowym lokalu. ' '

Nawet egipskie koleje zatozyly wiasne biuro w Paryiu,
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a Columbia, jedna z mniejszych rzeczpospolitych cenfralno-
amerykanskich, umiescila swe biura propagandowe w ogrom-
nym i bardzo kosztownym lokalu na jednym z giéwnych bul-
waréw. Szwecja, Danja | Norwegja majg réwniez wlasne
organy propagandowo-turystyczne w Paryzu.

Rzeczpospolita Polska, zajmujgc wybitne geogralfczne
i strategiczne miejsce w Europie, gdyz juz nawet Napoleon
orzekt, ze ,La Pologne est la clef de la voite de U Europe”,
bedac réwniez S-em panstwem co do obszaru, 4-em co do
ludno$ci i 6-em co do dlugosci linij kolejowych w Europle,
nie zdobyla sie dotychczas na odpowiednie i godne przedstawi-
cielstwo tej waznej gatezi gospodarki panstwowej, t. j. kolei
zelaznych, w Paryzu i wogéle zagranica. Dotychczas byla wy-
reczana w tak waznej dziedzinie przez szarlatanéw lub nle-
uczciwych agentéw prywatnych, lub biura turystyczne, majace
li-tylko na celu osobisty zysk i obdarcie klijenta, dyskredytujac
zupetnle nasz kraj nietylko w oczach cudzozlemcédw, lecz
| wiasnych rodakéw. Jedynym $&rodkiem dla zapobiezenia
powtérzenia podobnych precedenséw jest utworzenie wiasne)
placowki turystycznej i zarazem ekspozytury kolei panstwowych,
na wzdér prawie wszystkich panstw zagranicznych.

Biuro takle miatoby na celu i za zadanie:

Bezptatne informacje co do biletéw, cen, najkrétszej i naj-
lepszej drogi, portéw 1t. p, dla nastepujacych kategoryj pasazeréw:

1) Naszej emigracji we Francjl (okolo 500,000 osdb),
oglupianej i stale nacigganej przez poérednikéw i niesumienne
polskie biura podrézy, lub agentéw, a nawet przez banki
polskie zagranica, ktére bawla sie w turystyke (wkilady robo-
tnikéw, stracone przez krach 2-ch takich bankéw, wynosza ok.
7 miljonfrankéw), nle majac anl §rodkéw materjalnych, ani
odpowiednich ludzi fachowych.

2) Francuzéw, ktérzy w wiekszosci wypadkéw majg b.
stabe pojecie o Polsce: czesto nie wiedzg, czy Polska znaj-
duje sie okolo Hiszpanji, czy na Batkanach, czy tez jest pro-
wincja bolszewicka.

3) Licznych amerykanéw i cudzoziemcéw, udajacych sie
do Polski via Paryz i czerpigcych mylne, a ponlekad tenden-
cyjne informacje o Polsce od wrogo nam usposobionych biur
lub instytucyij.

Biuro takie powinno wydaé réwniez specjalng tania, lecz
aktualng 1 dokladng mape kolejowg Polskl i rozdawaé ja
bezplatnie zainteresowanym, na wzér Belgji, Szwajcarjl, Wioch,
Japonjl i t. d.

Zyska na tem tylko kraj caly i dowiedzg sie ludzie, ze
jesteSmy zywotnl, pracujemy 1 Ze- mozemy zajaé nalezne nam
mlejsce w rzedzie pierwszorzednych panstw europejskich.

List do
Przyszty ruch osobowy

Ciekawy artykul, naplsany przez generalnego dyrektora
Niem. Kol,, Dr. inz, Oesera, przeczytalern w Berlinle, z ktére-
go dowiaduje sie, w jaki sposéb zarzad T-wa Niemileckich Kolei
zamlerza zwiekszy¢ ruch cudzozlemcéw na kolejach swoich
w roku 1926. Spiesze podziellé sle z czytelnikami teml
wiadomoS$clami,

Na pierwszem miejscu stawia p. Oeser bezpieczefstwo
ruchu. Aczkolwiek niemieckie koleje nalezg do tych kategoryj,
ktére wedtug statystycznych dat wykazujg najmniejszg ilosé
wypadkéw nieszczesliwych, to jednak beda zroblone badania
w celu mechanicznego przenieslenia na parowéz sygnalu,
zwracajacego uwagde maszynisty na grozace niebezpieczenstwo.
Nalezy mieé nadzieje, ze w nadchodzgcym roku liczne préby
doprowadza do praktycznych rezultatéw i podobne urzadzenia
stang sie mozliwemi nietylko na kolejach z trakcjg mechaniczng.

Azeby przy nieszcze$liwych wypadkach ulepszyé i przy-
Spieszyé ratunek, zostaly wydane nowe zarzgdzenla, Pospie-
szne poclagl beda znowu wyposazone w reczne aparaty do

gaszenla ognia, w pily 1 siekiery. Szafki z materjalami opa-

trunkowemi i medykamentami, niezbednemi dla pogotowia ra-
tunkowego, beda znajdowaé sie na wszystkich stacjach. DruZyna
konduktorska bedzie wyszkolona w znacznej mierze dla sku-
tecznego niesienia plerwszej pomocy.

Zarzgd T-wa kolel niemieckich wierzy, ze bedzie w stanie
przejezdzajacym obcym pasazerom zapewnié mozliwe bez-
pleczefistwo.

Dla ruchu pasazerskiego na drugiem miejscu zarzad kolei
niemieckich uwaza za niezbedne dostarczanie wszelkich mo-
zliwych wygéd podczas podrézy. Czas wojenny | powojenny
ze swojemi Srodkami zastepczeml! musi zniknaé. O§wietlenie
gazowe bedzie mozliwle szybko zastapione przez elektryczne.
Obecnie polowa wagonéw poclagéw pospiesznych posiada
oSwietlenie elektryczne, Przedzialy z toaleta bedg wyposazone
w mydio i reczniki. Przytem zarzad zwréci sie do publicz-
noSci ze stanowcza prosbg, aby ta inowacja nie zostala utru-
dniona z tych powodéw, Ze reczniki beda ginaé (??), lub przez
to, ze pasazerowle z niemi obchodzi¢ sie beda z nieodpowiednia
pieczolowitoscia.

Dalej, w wagonach 1 1 2 klasy pociagéw po$piesznych
beda zawieszone krajobrazy, dostarczone przez centralny za-
rzad dla rozwoju niemieckiej turystyki, azeby pobyt w wagonie
uprzyjemni¢ publicznoSci podczas jazdy. Do artystycznych

redakaii.
na kolejach niemieckich.

robét, zwigzanych z wewnetrznem urzgdzenlem wagonéw po-
ciggéw posplesznych, beda zaproszenl wybltni artyScl, Zarzad
T-wa Kolel Niem, bedzie uslinle dazyé, aby personel kolejo-
wy byt w dostatecznej mierze grzeczny w stosunku do podré-
zujgcej publiczno$ci, Podrézujacy, ktéry w grzecznej formie
zwrécl sie do urzednika kolejowego, musl otrzymaé zadawal-
nlajacg 1 Scisty odpowiedz, w formie ugrzecznionej.

Zadania podrézujacych zawsze bywaly uwzgledniane,
o ile mialy racje bytu i beda nadal zyczliwie traktowane.

Zyczeniom prywatnych zwiazkéw turystycznych zaprowa-
dzenia nledzielnych pociggéw nadzwyczajnych stato sle zadoS¢,
a nawet ilo§¢ dnl podrézy zostata powiekszona do 2 1 wiecej.
Zarzad kolei razem z turystycznemi organizacjami troszczy!
sie o urzadzenie pobytu i kierownictwa w celu wycieczki, co
czynié bedzie 1 w roku bilezgcym, Ilo§¢ zimowych nadzwy-
czajnych pociagéw, ktére w tym roku kursuja, zostata po-
wiekszona znacznie w poréwnaniu z rokiem przesziym, a rok
nadchodzacy bedzie takze zyczliwle traktowany. Azeby zy-
czeniom publicznodci stalo sie zado§é, rozkiad jazdy letnich
pociggédw nadzwyczajnych bedzie utozony w maju i dnl kurso-
wania, czas odjazdu, miejsca docelowe bedg natychmiast po-
dane do wiadomoSci,

Pisemne zaméwienia miejsc, ktére ostatniego lata zapro-
wadzone byly i co oplacilo sie, pozostana nadal.

Dalsze zyczenia powlekszenia terminéw waznoscl biletéw
na pociagi nadzwyczajne, ktére tracily wazno$é¢ po 36 go-
dzinach, beda w tym roku uwzglednione i jako préba wpro-
wadzone w zycle.

Zarzad T-wa Kol. Niem. zyczllwie traktuje takze sprawy,
ktére zwigzane sa ze zmiejszeniem kosztéw podrézy dla po-
drézujacej publicznosci.

Na tem konicze wycigg z artykulu | ze swej strony do-
dam pare stéw: czy w obecnej oszczednosciowej dobie, gdy
poépiesznie dgzy sie do kasowania poclagéw osobowych na
pewnych linjach, nie nalezaloby sie zastanowié takze nad spo-
sobaml powiekszenia ruchu pasazerskiego? Mamy, zdaje sle,
komitety turystyczne, mamy odpowiedni tabor,——czy nie naleza-
toby w tym roku wyzyskaé wiosne, lato i jesien, urzgdzajac
wycieczki calymi pociagami po Polsce, udostepniajac je dla
szerszego og6iu, zmniejszajac koszta przejazdu, utrzymania
w drodze i na miejscach docelowych? Zmniejszenie kosztéw
przejazdu mialoby te podstawe, ze bilety sprzedawalyby sie
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na te poclagi tam i z powrotem. Nalezy sie spodziewac, ze
wyznaczenle takich pociagéw w dni Swigteczne, w szczegdl-
nosci na Boze Narodzenle, Wielkanoc, Zielone Sw. oplacitoby
sle sowicle. W Nlemczech Centralny Komitet juz zaczyna
dziataé, nietylko u sieble w kraju, ale i zagranica, szczegélnie
w Anglji i w Stanach Zjednoczonych Am. P. Niemcy rekla-
muja podréze w pismach, rozsylajg plakaty z fotografjami

pieknych okolie, zdrojowisk, fabryk, miast, rozmaitych dziet
sztuki 1 t. d.

[ my mamy bardzo duio do pokazania nie tylko swoim,
ale 1 zagranicy, — tylko troche energjl, inicjatywy i wiecej
reklamy.

Berlin, 16 stycznia 1926 r. -
Iné. M. Gronowsks.

Z Kongresu Kolejowego w Londynie

Inz. A. Pawlowski

I,
Oszczegdnos$ci w trakgji.
Postedzenie 26 czerwca 1925 r.
Pytanze IV a.

Wybor opatu. Wegiel. Mieszanina wegla.

ybér opatu zalezy wytacznie od Zrédel zaopatrzenia, ja-

kiemi rozporzadzajg dane sieci kolejowe, Jakiekolwiek

s3 wlasno$ci wybranego paliwa, zarzad siecl obowia-
zany jest okreslié przed wydaniem zaméwlenia i sprawdzaé
w czasie dostawy — wilasnosci znamienne tego paliwa, majac
na wzgledzie, ze powinno byé otrzymane z niego maximum
wydajno$ci w palenisku, przy réznych warunkach spalania, za-
chodzacych w kotlach parowych danej sieci.

Tablice statystyczne spozycia opalu, obecnie posiadane
na drogach zelaznych, nie odpowiadajg potrzebom zestawie-
nia poréwnawczego.

Powszechng jest potrzeba ustalenia statystyki znormali-
zowanej (standarisée). Nie wydaje sie mozliwem wprowadza-
nle jej natychmiastowe, lecz mozebnem jest zblizenie sie do

tego celu przez wprowadzenie wykazéw wydatku opalu na

tonno-kilometr wirtualny.

Co do paliwa twardego, to trudno$é, jaka spotykajg za-
rzady drég pod wzgledem zaopatrzenia sl¢ w gatunki zgéry
okreélone, powtarza sie stale. Z tego powodu konieczno$é lub
tez wyrachowanie, ktére dyktuje nabywaé gatunki rozmaite,
jakotez nieregularno$¢ dostaw réznych gatunkéw wegla, zmu-
szaja do tego, zeby te réine gatunki mieszaé razem bardzo
dokladnie, W tym celu wskazanem jest uciekad sie¢ do urza-
dzefi mechanicznych, przygotowujacych mieszanine; urzadzenia
te moga sle mieSci¢ badZ przy parowozowniach, badZ tez
w danych punktach wyznaczonych dla mieszania wegla, jako
centralnych.

Opat plynny.

Ropa stosowana jest w razach, kiedy w zwigzku z jej
wartoscig cleplng i cena koszt jednej kalorji wytwarzanej
kalkuluje si¢ w poréwnaniu z opatem twardym, Zastosowa-
nie ropy ma tedy miejsce na drogach, badZ lezacych w po-
blizu kopalni oleju skalnego, badZ odleglych od kopalnl we-
gla, badZ tez rozporzadzajgcych weglem zlego gatunku,

Jezell cena ropy pozwala zastosowaé j3, to uzycie jej
daje liczne korzyscl, z ktérych najwazniejsze sa nastepujace:
zmniejszenie wydatku opatu podczas postoju lokomotywy, wzmo-
zenle sily poclggowe]j lokomotywy, zmniejszenie wysitkéw pra-
cy palacza, mozno§é zastosowania zasilania paleniska do wy-
magan profilu drogi, utatwienie obstugi, mozno$¢ unikniecia

tworzenia sle dymu.
UWAGA: Ominleta zostala najwieksza zaleta, mia-
nowicle mozno§é lepszego wyzyskania kazdej kalorji niz

w opale twardym.
(Przypls. A. Pawlowskiego).

Opat sproszkowany. Opat kalovdalny.

Te rodzaje opaléw zastosowane byly dotychezas tylko

na niewlelu drogach I sposobem préby.
UWAGA: Opalem kaloidalnym nazywamy miesza-

ning plynnego i twardego paliwa.
(Przypis. A. Pawlowskiego).

Urzqdzenia do spalania opatu twardego.
Podnosniki mechanicene.

Jezeli zuzycie wegla na parowozie przewyisza pewnag
norme dostepng dla obstugi recznej przez palacza — staje sie
wskazanem zastosowaé podno$nik mechaniczny, ktdéry nadto
pozwala uniknaé otwilerania drzwiczek paleniska podczas za-
silania,

Urzadzenia preeciwdymne.

Skuteczno$é urzadzefn przeciwdymnych i spowodowywana
przez nie oszczedno$é opalu nie sg ujete w Sciste wnioski,
wiele drég uznaje to urzadzenie za nieskuteczne,

Skutecznoéé tych urzadzen zalezy gléwnie od palacza.
W Anglji urzadzenia te nie s stosowane, a pomimo to loko-
motywy nie robiz wiele dymu. (Im dalej od Londynu i wiel-
kich miast, tem czeéciej to sie zdarza. Przypis. A. Pawl.),
Wiele lokomotyw w Szwajcarji bylo zaopatrzonych w przy-
rzady przeciwdymne, lecz zauwazono, ze, w razie niedbalego
obstugiwania, wypuszczaly duzo dymu.

Urzadzenia przeciwiskrowe

Urzadzenia przeciwiskrowe sa zwykle wytwarzane z krag
pratkowych, blachy przedziurawionej, slatki drucianej, lub me
alu rozciagnietego (déployé).

Pytanie IV b.

Maznice lokomotyw.

1) Stal lana (moulé) najbardziej jest rozpowszechniona
do wyrobu maZnic lokomotyw.

2) Maznice powinny byé zaopatrzone w uszczelniacze al-
bo inny sposéb zapoblegania dostawania si¢ pylu, o ile tylko
jest to mozliwe.

3) Pozytecznem jest mozliwie zmnlejsza¢ cisnienie na
czop, zeby zmniejszyé zuzycie i uniknaé zagrzewania sie.

4) Skiad stopu uzywanego do panewek zalezy od wa-
runkéw lch roboty. Naogét stop' z przewaga cyny ma plerw-
szefistwo w razach, kledy panewka wytrzymuje obcigzenia
zmienne lub uderzenia; w innych wypadkach moze byé zada-
walajace zalewanie panewek stopem z przewaga otowiu,

5) Smarowanie automatyczne, jakkolwlek nie wyszio je-
szcze z okresu doSwladczen na wigkszoScl drdég, ktére je
zastosowaly, — dato jednak rezultaty zachecajace i zastoso-
wanie jego rozszerza sie,

6) Zaden zarzad kolel nle zglosit, ze do osl sprzgzo-
nych uzywa lozysk kulkowych a takze rolkowych,

7) Powszechnem' jest uzycle smaréw mineralnych; na nie-
wielu ‘drogach dodawane s3 czeéciowo tluszcze roSlinne lub
zwierzece: W Ameryce powszechnem jest uiycle do maznic
osi sprzezonych loju.

Maénice wozéw osobowych ¢ towarowych.

1) Stal lana uwazana jest za najlepszy metal do wyro-
bu maznic wagonéw duzej nodno$ci typéw nowoczesnych,
a zwlaszcza kledy sa wystawione na obchodzenie sie nleo-
gledne. i

2) Najbardziej rozpowszechniony jest typ maznicy otwie-
rangj z przodu, albo z jednej sztuki.

3) Nalezy starannie zabiegaé, zeby nie dopusci¢ wysa-
czania sle smaru z maznicy 1 dostawania sle do jej wnetrza
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wody deszczowej. W pewnych razach uszczelniacze moglyby
by¢ ulepszone.

4) W konstrukcji maZnic trzeba sie liczyé z szerokosScig
powierzchni obciazonej, z naciskiem panewki na czop osiowy
i z szybkoscia biegu wagonu.

5) Metale biale z osnowa cynowa sg W czestem uzyciu
w Europie i w kolonjach brytyjskich. W Ameryce powszechne
jest zastosowanie stopdw z osnowag olowiana,

6) Olej jest w powszechnem uzyciu do smarowania wspét-
czesnych wozéw i wagonéw. W praktyce rozrézniamy zasto-
sowanie poduszek i pakunku. Oba Srodki sg zadawalniajace,
o ile odpowiada im nalezyta konstrukcja i utrzymanie,

7) Na wielu drogach poddano prébom maznice z rolka-
mi (a rouleaux). Zauwazono, ze przytem znacznie sie zmniej-
szylo natezenie sily pociagowej przy ruszaniu z miejsca. W cza-
sie biegu zmniejszenie sily trakcji nie jest ustalone 1 sta-
nowi przedmiot sporu. Koszt uposazenia w rolki jest wysoki.
Do$wiadczenia te jednak trwaly zbyt krétko, zeby mozna bylo
oceni¢ wplyw tych maZnic na koszta utrzymania wagonéw.

8) Po najwieckszej czeSci drogi uzywaja oleju mineralnego
bez zadnego dodatku roslinnych lub zwierzecych tiuszczéw.

9) W powszechnem uzyciu jest wycigganie i oczyszcza-
nie oleju, ktéry nasyca zuzyte poduszki i pakunki.

10) Jest bardzo do zyczenia, zwlaszcza co do wagondéw
towarowych, zeby maznice byly ujednostajnionej konstrukcji,
a to w celu zmniejszenia ilo$ci zapasowych mazZnic i zeby
utatwié rewizorom i smarownikom znajomos$¢ konstrukcji i przy-
Spieszyé obsluge.

IL

Organizacja parowozowni (Uchwaly, 1lipca 1925 r.).

1) Typy parowozowni. Kazdy typ parowozowni ma swo-
je szczegblne zalety i wybér typu zalezy od warunkéw miej-
" scowych | zdanla zarzgdu drogi.

2) Jamy ogledzinowe. Na wielu drogach na wszystkich
torach parowozowni sg urzadzone jamy ogledzinowe.

3) Oczyszczanie obcinkdw bawelny ¢ smardw. Na nie-
ktérych drogach uznano za korzystne zastosowanie przyrzaddéw
do czyszczenia obcinkéw bawelnianych i smaréw. =~

4) Urzqdzenia do pldkania ¢ napetniania kotidw. Za-
stosowanie wody gorgcej do plékania i napeiniania kotidw
parowozowych jest do zalecenia wtedy, kiedy chodzi o naj-
krétszy postdéj parowozéw w parowozdwni,

. 8) Warsziat pomocniczy. W regule ogdlnej parowozownia
sama powinna naprawia¢ swoje lokomotywy az do naprawy
gidwnej wiacznie — i utrzymywa¢ w dobrym stanie. Kate-
gorje napraw dokonywanych w tych granicach zaleza od wa-
runkéw miejscowych,

Montownia powinna mie¢ ilos¢ stanowisk, odpowiadajg-
ca pewnemu stosunkowi do iloSci parowozéw przydzielonych
do danej parowozowni. Stanowiska te powinny mieé jamy,
a niektére z nich powinny mieé zapadnie.

Urzgdzenia sprezonego powletrza (kompresory).i spawa-
nia elektrycznego, lub acetylenowego mogag przynie$¢ paro-
wozowni powazne korzyScl. ;

6) Skiady. Powinny by¢ przewldziane urzadzenia dla
zapewnienia zasobdéw:

a) Przyrzadéw i narzedzi — jako zasobu centralnego
parowozowni,
b) CzeSci zapasowych taboru i materjatéw.
c) Nalfty 1 smaréw.
d) Przedmiotéw codziennego uzytku parowozdéw i per-
a * sonelu,

7) Sklady opalu. Zastosowanie pognoénikéw mechanicz-
nych rozpowszechnia sie w wiekszych parowozowniach. Wegle
kruche daja przytem pewna ilo§¢ mialu lecz ta okoliczno$é
réwnowazy sie przez oszczedno$é w robociZnie.

8) Sposéb mechanicznego usuwania popiotu zalecany jest
w wiekszych parowozowniach,

Urzgdzenia do czyszczenia wody rozpowszechnione sg
w pewnych. krajach 1 daly tam dobre wyniki.

. -,- < "h“*!"‘;-"".

MOST KOLEJOWY NA RZECE WACE, klm. 401, szl. Warszawa — Wilno.
Dyrekcja kolel panstw. w Wilnie. Rozp. 21,56 -}-24,87 - 21,56 mtr.
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MOST KOLEJOWY NA RZECE SUPRASL, klm. 180, szl. Warszawa — Wilno.
Dyrekcja kolei pafhstw. w Wilnie, rozp. 21,13 - 26,48 --21,13.

Kronika

O komunikacji z Dalekim Wschodem.

W Monitorze Polskim w Ne 300 z dn. 29/XIl r. z.
podane zostalo sprawozdanie o konferenciji moskiewskiej, od-
bytej w celu ustalenia bezposredniej komunikacji miedzy Da-
lekim Wschodem, t. j. Japonja a Europa Zachodnig. Na kon-
ferencji ustalony zostal rozkiad pociagu ,Lux“, majgcego
kursowaé poczatkowo raz na tydzien, ktéry skraca czas podrdiy
z Japonji do Paryza trzykrotnie. Podréz z Wiadywostoku do
Paryza bedzie trwala 14 dni. Pociag ten narazie bedzie kur-
sowal przez Ryge —Krélewiec—Chojnice. Po urzadzeniu odpo-
wiednich urzadzen technicznych na stacji polskiej Stotpce dla
ogledzin taboru po wykonanym ' przebiegu 9.000 kilometréw,
drugi pociag bedzie kierowany przez Stotpce — Warszawe,

Wobec tego, ze przed wojng pociag Lux, kursujacy dwa
razy tygodniowo, byl kierowany przez Polske, dziwna wydaje
sie rezygnacja delegatéw polskich z powodéw w sprawozda-
niu wskazanych, gdyz wiadomem jest, jak beznadziejna spra-
wa jest walka w kwestjach raz juz zdecydowanych inaczej,
jak trudno zmieni¢ kierunek utarty pociggu.” Odzyskanie tego
pociggu dla Polski bedzie bardzo trudne! Lecz czy motywy,
dla ktérych pociag ,Lux“ skierowano z pominieciem ustalonej
przez szereg lat drogi, sa wystarczajace?

Opinja technlkéw fachowcéw wypowiada sie, ze obecnie
istniejace urzgdzenia na-st. Stolpce sg wystarczajgce dla do-
konywania ewentualnych drobnych napraw tak normalnotoro-
wych, jak i szerokotorowych sktadéw pociagéw, Zreszts, o ile
potrzebne bylyby specjalne urzadzenia, to te mogiyby w krét-
kim czasle byé ustawione W budynku istniejacej parowozowni

na st, Stolpce.

Zjazd Prezesow Dyrekeyj.

r, z. odbyl sle w Warszawie Zjazd
keyj Kolei Panstwowych. Zjazd po-
liwych do osiggniecia oszczed-

Dnia 28 grudnia
Prezes¢w wszystkich Dyre

$wiecony byl zagadnieniom moZ j
nOézl n: P? K. l% Dla opracowania zgloszonych warunkéw

Wybra d rzewodnictwem P. Vic'e-Minlstl_'a.lni.
bl Eb::halj%?al? s Sl?gldsie pp.: Inspektora Giownego inz. S
Sztolemana, Dyrektora Departamentu Budow){ l“,z']J.' Mr(})jzow-
skiego i Prezesa Dyrekeijt Warszawskiej W. Bze.m.ec'cze,tz/(i). Ol"}ze—
Wodniczyli obradom Zjazdu P. Minister kolei inz. 4. Ghdg=
dzyhsks | Vice-Minister inz, J. Tiberhardt.

krajowa.

Il kurs naukowej organizacji pracy dla wyzszej
administracji technicznej.

Dnia 16 stycznia r. b. w sall konferencyjnej Dyrekeii
Warszawskiej, w obecno$ci Prezesa Dyrekcji inz. W. Bieniec-
kiego zostaly otwarte kursy naukowej organizacji pracy dla
Il grupy wyzszej administracji technicznej. Otworzyl je Dy-
rektor Departamentu Mechanicznego i Zasobéw inz. B. Sku-
plewski. W przeméwieniu swem inz. B. Skupiewski podkre-
§lit wage, jaka M. Kolei przywigzuje do tych kurséw, tozgc
na nie fundusze w czasach, gdy wydatki sa ograniczane do
ostatecznych granic. P. Dyrektor Skupiewski wskazal réwniez
na godne pozatlowania nieporozumlienle, jakie si¢ napotyka
z powodu przymiotnika ,naukowy“, gdy mowa o organizacji
pracy. W danym wypadku przymiotnik ,naukowy“ jest réw-
noznaczny z przymiotnikiem ,prawidiowy®, a przeciw prawi-
dlowej organizacji pracy nikt chyba oponowa¢ nie powinien.

Pierwszy odczyt na kursach wyglosit kierownik ich inz.
K.  Kutakowski, méwiac ,o celach i zadaniach naukowej or-
ganizacji pracy*“.

Stucha wykladéw przeszio 40 delegatéw z Dyrekcji k. p.

Kursy zakoncza sie w w koncu lutego r. b.

Zmiany osobowe.

Inz. Maliszewske -Stanistaw — Naczelnik Dystansu Dy-
rekcji Budowy K. P. w Warszawie, przeniesiony na takiez
stanowisko w oddzlale budowy linji Czersk— KoScierzyna.

Iné. Paliszewski Waclaw — Kierownik dzlatu w Dyrekji
Kolei P. w Katowicach, przeniesiony do Dyrekcji K. P. we
Lwowie, przy réwnoczesnem zwolnienlu ze stanowiska kierow-

‘nika dziatu.

*

* *

W-gazecie ,Danziger Neueste Nachrichten® z dnia 30
grudnia 1925 r. wmieszeczony zostal artykut p. t. , Port
i Koleje w Gdarisku®, tresci nastepujaces:

Przed niedawnymn czasem (18 grudnia) umiesciliSmy
w naszym dodatku ,Zegluga“ (Schiffahrt) artykut pod tytutem
sPrzepetniony port* Wywody tego artykulu znalazly oddzwiek
w anglelskiem czasopiSmie ,Lloyds Lost and Shipping Ga-
zette* z dnla 21 grudnla. Pod tytulem ,Przepeinienie w Gdan-
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sku* (Congestion at Danzig), pismo to umiescilo nastepujacy
cyrkularz-okélnik ,Baltic and White Sea*.

,Otrzymujemy wiadomosé, ze stosunki przeladowcze
w gdafskim Nowym Porcie sa zupeilnie niezadawalniajace,
Mniej wiecej 30 statkéw czeka obecnle (potowa grudnia) na
miejsca natadunkowe, Oprdcz teqgo opéznia si¢ tadowanie wsku-
tek tego, ze towary fadunkowe nie nadchodza. Przyczyna
tego jest, ze koleje nie moga nadazyé wzmocnionemu ruchowi
zamorsklemu. Wszystko to zdaje sie wskazywaé, Ze wiele
czasu przejdzie jeszcze, nim w Gdansku zapanuja znéw w han-
dlu weglem zadawalniajace stosunki. Statki obecnie ponoszg

po kilka tygodni oczekuja tadunku, za co
czarterzy po najwiekszej czeSci odmawiajg ptacié odszkodo-
wanie, ttumaczac sle tem, ze opéznlenie spowodowane jest
sita wyzsza. Wobec tych stosunkéw ostrzegamy linje okre-
towe przed wysylaniem do Gdanska statkéw po wegiel, o ile
nle otrzymaja one zawczasu gwarancji, ze czas tadowania
liczony bedzie od chwili zawiniecia statku do Gdanska, wzgled-
nie do Nowego Portu, bez wzgledu na to, czy bedzie wolna
przystan | czy tadunek wegla bedzie przygotowany*.

(Do sprawy tej powrdecimy w najblizszym Ne. Praypisek
Redakeyi),

straty, poniewaz

Kronika zagraniczna.

Zuzycie wegla na Niemieckich Kolejach
Panstwowych.

(,Die Lokomotive“ Nel — 1925 r.),

Z komunikatu, zamieszczonego w tej sprawie w piSmie
»Reichsbahn® przez dyrektora Dr. Telemana, dowiadujemy sie,
ze obecnie wegiel jest brany wylacznie ze Zrédel niemieckich,
Dzienne zuzycie wynosi obecnie okolo 35,000 tonn, gdy np.
jeszcze w grudniu r. 1924 — wynosito okragio 37,000 tonn,
a w zimie 1921/1922 r. 1 1922/1923 r. dochodzilo do
46.000 — 47,000 tonn, W przeliczeniu na miernik 1000 pa-
rowozokilometréw, zuzycie wegla w r, 1913 wyraza sie prze-
cietng cyfra 14,40tonn. W czasach wojny 1 powojennych ono
stopniowo wzrastalo 1 w r. 1919 dosieglo najwyzszej cyfry
21,94 tonn, Odtad daje sie ustali¢ planowy spadek, Obecnie
wynosi ono okragto 15 tonn. W obecnej chwili jest na kolei
zapas wegla na 46 dni. Stopniowo do przyszlej wiosny maja
byé te zapasy zmniejszone do stanu na 30 dni. Cena wegla
dla parowozéw w zwiagzku z ogélnem zwiekszeniem cen we-
gla’ jest w poréwnaniu z czasem przedwojennym znacznle
wyzsza—dla wegla dla parowozéw blisko o 40°/,. Cena wegla
grubego z Zaglebia Ruhry wynosila jeszcze w paZdzierniku
1923 ¢, — 33,02 marek zi, w grudniu 1923 spadia do 27,30
m, zt., w lipcu 1924 do 22 m. zi. i obecnie wynosi 19,90
m. zl. Ogéblne wydatki Niemieckich Kolei Pahstwowych na
wegiel mozna oceni¢ na 270 — 280 miljonéw marek, co sta-
nowi okolo 8°/; ogélnych wydatkéw budzetu eksploatacyjnego.

Przyp. tlomacza. Dla orjentacji 1 poréwnania z koleja-
mi polskiemi, zaznaczyé nalezy, ie warto$¢ cieplna wegla,
uzywanego przez koleje niemieckie, jest przecigtnie o 10°/,
wyzsza od wartoSci wegla dabrowskiego, przyjetego za nor-
malny do obliczen zuzycia paliwa na kolejach polskich,

K—z

Tabor Jugostowianskich Kolei Paristwowych,
(,Die Lokomotive* Ne 11 — 1925 r,).

Z polecenia Ministerstwa Komunikacji przeprowadzono
nledawno we wszystkich okregach dyrekcyjnych kolei panstwo-
wych spis ogélny taboru parowozowego i wagonowego. We-
dlug dostarczonych danych wyniki spisu przedstawlajg sie
w sposéb nastepujacy: jugostawianskie koleje posiadajg 1.921
lokomotyw toru normalnego, 2 nich 1.055 zdatnych i 866 nie-
zdatnych do uzytku. Wagonéw normalnotorowych posiadaja
koleje S, H. S, 41.851, z nich 24.145 zdatnych i 17.706 nie-
zdatnych do ruchu. Z liczby 703 posiadanych lokomotyw
waskotorowych — 390 w ruchu i 313 niezdatnych, z liczby

4,860 waskotorowych wagonéw 1.210 jest niezdatnych do ru-’

chu. Ten niepomy$lny stan jest skutkiem braku dostatecznej
ilosci parowozowni i warsztatéw kolejowych. Wieksze naprawy
taboru sa w Jugostawji wogdle nie do wykonania, gdyz niema
tam dotychczas jeszcze warsztatéw gléwnych, dziekl czemu
wiele lokomotyw 1 wagonéw oczekuje na naprawe zagranica.
K—1.

Praca kolei Rosji Sowieckiej w 1924|5 roku.

W Nr. 51 ,Wiestnika Putiej Soobszczenija* z 14 gru-
dnfa 1925 r. znajdujemy dane o pracy kolei Rosji Sowiec-

kiej za rok operacyjny 1924/5 (od pazdziernika 1924 r.), za-
czerpniete ze specjalnego miesiecznika: ,Jezemiesiacznyj Biu-
leten Transportnoj Statistiki“. Podajemy te dane w poréwna-
niu z danemi za rok poprzedni, §wiladczacemi o szybkim wzro-
Scie pracy kolei Sowieckich, z przeliczeniem pudéw 1 wiorst
na tonny i kilometry. Dla orjentacji przytaczamy réwnolegie
dane o pracy polskich kolel normalnotorowych w 1924 r.

Koleje Sowleckie Koleje

Wyszczegélnienie = polskie

1923/4 1924/5 | oo W 1924 1.
Dlugoéé sieci km. 65.557 1) 655571 | -— 16,687
Przecietny dzienny
natadunek wago-
néWp = TR - 17.398 — 10.576 %)
Przecietny dzlenny ' '
natadunek wago-
néw na km, . . - 026 — 0.63
Przewieziono ta-
dunkéw tysiecy
tonn«* ¢ ehalis. % — 82.714 — 59.853
Przebieg tadun-
kéw tys. tonno-
km.. . . . .[33.714.0008)|47.379.708 41 |11.012.328
Przebiegtadunkéw
tys. tonn. na km. 514 728 41 660
Przecietny prze-
bieg jednej tonny
oM T SO 500 573 15 184
Przebleg parowo-
z6w tys., parow.-
km., . = e 258.555 297.681 15 122,259
Przebieg pociagdéw
tys. parow.-km. 173.903 213.800 23 84.068
Przebieg pociggéw
tys. parow,.na km. 2.57 3.16 23 5.05
Przebieg wagonow
towarowych tys.
oslo-km. . . .| 9195371 |11.748.820 | 28 [ 2794338
Przebieg wagonéw
osobowych tys.
oslo.-km. . 2316125 | 3.090071 | 34 | 1.350.100
Rozchéd paiiwa na
100 parow,-km,
tonn, .o 2.794) 2581) |—2,6 2.61

1) Dilugo$é z roku 1921/2. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1925. Heft
I. Str. 55.

) Précz tego przyjecie tadownych od kolei obeych 2,509 wagendw,

3) Wedtug danych poprzednich (patrz ,Iniynier Kolejowy® Me9(13).

%) Rozchéd podany w sazniach szeSciennych drzewa przeliczono na
wegiel dabrowski, przyjety w rozchodzie kolei polskich wedlug normy 1 saz.
szedé, drzewa = 130 pudéw —2,129 tonny. Ta norma przeliczenia byla
przyjeta w przedwojenne} statystyce rosyjskiej.
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Stala wystawa przyrzadow pomiarowych
do gospodarki cieplnej w Wiedniu.

(,Die Lokomotive® Ne 12 — 1925 r.),

W koncu listopada, przy sposobnoSci rozpoczecia kursu
uzupelniajacego z gospodarki cleplnej dla pracownikéw tech-
nicznych przemystu, zorganlzowanego przez Stowarzyszenie
Technikl Cieplnej wspélnie z katedra Technologji materjaléw
opatowych politechniki, zostala otwarta stata wystawa ,przy-
rzadéw dla technlki cieplnej”, dla ktérej wspomniana katedra
udzielita specjalnego lokalu. Wystawa w pierwszej linji ma
charakter pouczajgcy. Czes¢ wystawionych aparatéw moze byé
pokazana w uzyciu, Jednakie zakres wystawy i srodki poka-
Zowe jej sa jeszcze ograniczone. Z wystawionych obecnie apa-
ratéw i modeli przekrojowych zastugujg na wymienienie: po-
gladowy i samopiszacy aparat systemu membranowego do
mierzenia ciggu 1 ci$nienia; ciggomierz Krella; manometr réz-
niczkowy Kéniga; rejestrujacy i pokazujacy ciagomierz réznicz-
kowy (aparat do mierzenia ilosci gazu), zbudowany na zasa-
dzie piywaka, z i bez elektrycznego przenoszenia wskazan na
odlegto&é; manometr kotlowy, mano - vacuummetr, vacuummetr,
manometry kontrolne i aparaty wahadlowe dla manometréw,
aparat reczny do mierzenia gazéw spalinowych. automatycz-
ne CO i CO,-mierze zbudowane na zasadach chemicznych
i elektrycznych, rozmaite termoelementy, termometry do mie-
rzenia oporu, galwanometry do mierzenia temperatury, tlenku
wegla | kwasu weglowego; przyrzady piszace kilkoma kolora-
mi, pyrometr do mierzenia promieniowania ogélnego; termo-
metry rteciowe dla celéw przemystowych; termometry ,Maisch®,
stozki topliwe, rezmaite aparaty do mierzenia iloéci pary, zao-
patrzone we flansze pomiarowe i wentyle Venturl, oraz apa-
raty do mierzenia ilosci wody kotlowej. Wystawa ta, ktéra
daje dobry obraz tegoczesnej techniki pomiaréw cieplnych,
otwartg jest codziennie w dni powszednie od godz. 9 do 13-¢j,
w poniedziatki oprécz tego od 17 do 19, Wejscle do gmachu
politechniki, Gertreide markt 9, II pietro, pokéj 46.

K—z.

Najszybszy pociag w]Anglji. (,Die Lokomotiwe*
Ne 10 — 1925 r.).

Z posréd kolel angielskich wyréznia sie wielks szybkoscia po-
ciggéw poSplesznych kolej Great Western (Wielka Zachodnia dr.
zel). Juz w 1848 r, pociagi kurjerskie (ekspresy), na éwczesnej
jeszcze szerokotorowej linji osiagnety najwyzsza szybkosé z gé-
rag 91 klm, na godzing, coprawda przy wadze pociagu, ktéra
wynosita wéwczas zaledwie !/, obecnej. Rekordem kolei Great
Western, nieprzescignietym w calym $wiecie juz od 20 lat,
jest stynny ,Cornisch-Riwiera Ekspres®, ktéry przestrzen Lon-
dyn (Paddington) — Plymouth, o dlugosci 225,75 mil ang.
(363,3 klm.), przebywa bez Zadnego zatrzymania w 247 mi-
nut i rozwija szybko$¢ przecigtng 54,8 mil ang. (88,2 kim.)
na godzing. Pod wzgledem szybkoécl jednak ,Cornisch-Ri-
viera Ekspres“ stoi pomiedzy pociagami Gr. Western zaledwie
na 12 miejscu. Najszybszym pociagiem wogéle tej kolei jest
obecnie pociag pospieszny Cheltenham -- Londyn, ktéry prze-
strzen Swindon — Londyn, wynoszaca 77,25 mil. (124,3 klm,),
przebywa w 75 minut, podiug rozktadu: — odjazd ze Swindon—
15.45, przyjazd na dworzec Paddington w Londynie—o 17.00
godz. i osigga szybkosé¢ 61.8 mil, czyll 99.4 kim. na godz,
Przy takiej szybkosci kurjer Cheltenhamski zajmuje obecnie
pierwsze miejsce przed wszystkiemi -pociaggami na wyspach
Brytyjskich, Clekawem bedzie zestawienie z szybkoicig po-
clagéw kolei angielskich przed wojna. W roku 1914 najwiek-
sza szybkoéé miat pociag kux:]erskl-anglelskle] kolei Pélno’c-‘
nej, ktéry przebywal przestrzen Darlington — York, o diugosci
71,0 klm. w 43 min.,, t.j. Z szybkosc'la, 99,1 klm. na godz.,
wtedy, gdy kolej Great Western 2z kurjerem London—-—Bl"istpl,
rozwijajacym 95,3 kilometry na godzing, 1sta%a zaledwx’e na
trzeclem miejscu. Zestawienie oy pozua s wr}ioskowac, ze
wznowienie ruchu poépiesznego post¢puje W Anglil z powodze-
niem, gdyz szybkos$é najwyzsza przeszia ,I}a“fe; na]lepgzy 16
1914 roku, Przytem i najwyzsza szybkosc, jaka wog o LovzL
kiedykolwiek na wyspach Brytyjskich OS}ﬂgmﬁaG Pl’ztefNPOth,g
kolejowy—zostata uskuteczniona na siecl kolei Great-Western.

Dzigki szczegélnemu zbiegowi okolicznosci, dane o tej rekor-
dowej jeidzie trzymane byly ze wzgledéw stuzbowych do-
tychczas w tajemnicy i zaledwie teraz, po 20 latach prawle,
dochodza do ogdlnej wiadomosci. O tej pamietnej jezdzie krét-
ko pisat W. G, Chapman w ksigzce: ,The 10.30 Limited*
(yKurjer 10.30“). Chodzi tu o jeden z tych pociggéw specjal-
nych, ktére przewoia poczte dla parowcéw morskich na linjt
Londyn — Plymouth, i ktére dzieki matlej ilosci ciggnionych
wagonéw-—czesto majg one tylko 4 wagony — osiggaja szyb-
koé¢ o 30 do 50°/, wyiszag od szybkoSci ekspreséw, stuzg-
cych do ruchu osobowego, Jazda rekordowa miala miejsce
w maju 1904 r. Odclnek Bristol- Paddington byt przejechany
z przecietng szybkoscig 115,2 klm. na godz., odcinek dlugosci
117 klm, przebyto ze stalg szybkoscig 80 mil ang., czyli 128,7
klm. na godzing. Najwieksza ostagnieta przez pociag szyb-
ko§¢ wynosila na przestrzeni okolo 400 mt. — 164 kim. na
godzing. Pomimo niezwykle wielkiej szybkosci bleg wago-
néw byt o tyle spokojny, ze, gdyby nie turkot pociagu, trudno
bytoby przypusci¢, ze sie wogble pociag porusza. Szybkosé
angielskiego pocztowego pociagu specjalnego przewyzszyla
jeszcze prawie o 10 klm. na godz, bieg najszybszego nie-
mieckiego pociggu kolejowego, mianowicie pociagu prébnego
b. bawarskich kolei panstwowych, ktéry osiagngl na linji Mo-
nachjum — Augsburg szybko$é najwieksza 154,5 klm. na godz,

K—i.

»Verkehrstechnische Woche“ Ne744 r. 1925 podaje
notatke p. t. ,Angielskie koleje w r. 1924*, ktéra w przekladzie
brzmi j. n.: ,Niedawno ukazalo sle w druku sprawozdanie
roczne Angielskiego Ministerjum Komunikacji o drogach ze-
laznych kraju w r. 1924, Obraz stanu komunikacji w poréw-
naniu z r. 1923 nie we wszystkiem jest pomysiny. Réznice
beda wykazane w nawlasach ze znakiem - albo —. Liczba
wykonanych przez pasazeréw podrézy za zwykiemi i stuzbo-
weml biletami wynosi 1.236 miljonéw, 1acznie z biletami okre-
sowemi—1.747 miljonéw. Przecietna dlugo$é podrézy waha
sie miedzy 15,3 klm, w lutym i 20,9 klm. we wrzeéniu, prze-
cietna optata za podréz wynosl 4,35 pfg. (5,36 groszy wedlug
parytetu zlota, ‘Przypis. tlumacza), wzglgdnie 4,65 pig. (5,74
groszy ‘ziot. P, t&) na 1 pasazero-kilometr. Wplywy z prze-
wozu bagazy osiagnety cyfre 14.000.000 f. st. — bliska do
cyfry 1923 r, Przewdz towaréw wynosit z géra 335 miljonéw
tonn. Z tego przypada 209 miljonéw (—13) na wegiel i koks,
reszta 61 miljondw (—8) na inne ladunki. Przewéz zwierzat
troche sie zwiekszyl, 18 miljonéw szt. (40,5 milj.) Przeciet-
na dtugos$¢ drogi przesytki wynosi 70,7 klm, dla wegla i ko-
ksu, 84,5 dla innych przesytek masowych (kamien, piasek it.p.)
i 135,3 klm. dla pozostalych tadunkéw. Sam Londyn pochio-
nat 18 miljonédw tonn wegla i koksu, z tego 10 miljonéw bylo
przewiezione kolejami. Ogédlna diugo§é linij kolejowych wy-
nosita 32,100 klm., dtugosé toréw Igcznie z bocznicami— 83.500
km. W stuzbie utrzymania kolei byto zuzyte z géra 1,1 milj.
m.% materjatéw sypkich (17,000 m.%). Zapotrzebowanie szyn
wyniosto 207,000 tonn.; podktadéw 3,75 milj. szt.; nowych
parkanéw ustawiono 920 klm, W taborze, stanowiacym wia-
sno$¢ kolel liczono 24.288 lokomotyw o napedzie parowym,
elektrycznym 1 spalinowym; 51.238 wagonéw osobowych
0 2.675.213 miejscach siedzacych i 718.613jwagonéw towa-
rowych wszelkiego rodzaju (}-4.367). Liczba wagonéw pul-
manowskich zwitkszyta sie z 168 do 177. Nowonabyte wago-
ny osobowe posiadaja prawie wylacznie oéwietleénie elektrycz-
ne, Liczba wagonéw prywatnych w koficu roku |wynosita —
30.180 sztuk. Z liczby. taboru w roku 1924 przybylo nowych:
472 lokomotywy, 1.094 wagonéw osobowych, 34.099 wagonéw
towarowych; nastepnie: 217 samochodéw osobowych, 2,127
samochodéw cigzarowych (4-1.912 w poréwnaniu z r, 1923y,
Przewdz konny (stuzba ekspedycyjna wilasna kolei) znaczni'e
si¢ zmniejszyt: liczba koni o — 1.415 szt. (18.185) i wozéw
konnych o — 597. Przebieg lokomotyw osiagnat cyfre 640
miljonéw kIm. (t. j. - 13 milj, pomimo zmniejszenia przewozu
tadunkéw). Przytem bylo zuzyte paliwa 13.512.413 tonn wegla
1 190.000 hektolitréw smaréw. Przecietne zatadowanie wa-
gonu wyniosto tylko 5,6 tonn i przecietne obcigzenie pociagu
tylko 132,6 tonny, przy przecietnym sktadzie — 70 osi*.

Przypisek tlumacza. Z powyiszego wynika, ze prze-
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cietny rozchéd wegla na kolejach angielskich wynosit— 21,11
tonn wegla na 1000 parowozo-kilometréw. Wobec tego, ze we-
glel uzywany przez koleje angielskie jest mniej wiecej o 10°,
lepszy od wegla dgbrowsklego, wiec po przeliczeniu na ten
ostatni, rozchéd wegla na kolejach angielskich w 1924 r.
wynosil przecietnie 23,22 tonny na 1000 par.-kim. Na kolejach
polskich, ktére, sumarycznie biorgc, maja profil trudniejszy od
angielskich, przecietne obcigzenie pociggu wynosilo w 1924 r.
393 tonny, przecietny skiad 49,3 osi, przecietny rozchéd we-
gla dabrowskiego na 1000 parowozo-kilometréw — 26,06 tonn.

W plerwszem péiroczu 1925 r. rozchéd wegla dabrowskiego
na P. K. P. wynosil — 21,42 tonn na 1000 parowozo-kilome-
tréw przy przecietnem obciazeniu pociagéw 407 tonn i prze-
cietnym skiadzie S5O osi. Chociaz przecietna szybkosé pocia-
géw w Angljl jest wicksza niz w Polsce, jednakze majac na
wzgledzie ostrzejszy klimat w Polsce oraz gorsze warunki
techniczne pracy parowozéw, stan nawierzchni, taboru i warunki
postoju parowozow,—zestawienie powyzsze wypadnie uznaé za
korzystne dla Polskich Kolei Panstwowych.
K—1.

Przégla

Przeglad Techniczny w NeNe 49 i 50 podal zarys ,Dziesieciolecia
Politechniki Warszawskiej“ piéra prof. dr. inz. L. Staniewicza, liczac od
dnia 15/X11915 r., w dniu tym po raz pierwszy z katedry rozlegla sie mo-
wa.-polska. W tychze MNoMe pisze ,O wyzyskaniu gazéw ziemnych w Pol-
sce” p. J. Wéjcicki, kierownik Instytutu Termicznego w Borystawiu. Autor
stwierdza, ze gaz ziemny méglby znalez¢ daleko szersze zastosowanie niz
obecnie, jednak w tym kierunku nie prowadzi sie unas laboratoryjnych prac ba-
dawczych Jedyne laboratorjum ,Metan®, ktére sie tem zajmowalo, ograniczy-
to swe prace z powodu braku mezqunych $rodkéw, Stacia geologiczna
w Borystawiu z tych samych powodéw nie ma laboratorjum chemicznego.
W NeNe 50 i 51 znajdujemy ciekawy artykul inz. elekr. K. Gnoinskiego —
.Odwietlenie pomieszczeri szkolnych“. Ne 52 przyniést bardzo ciekawe,
lecz niestety smutne cyfry w artykule inz, P. Drzewieckiego ,Sprawnosc
wyzszych uczelni w Polsce w $wietle cyfr“, Liga Pracy, ktérej Prezesem
jest autor, rozpisala ankiete do wyzZszych uczelni $wiata w .sprawie sto-
sunku liczbowego uczacych sig i konczacych wyzsze zaklady, a takze wy-
datkéw ponmoszonych. Ankieta ujawnila, iz gdy naogél zagranica na jed-
nego korczacego szkote wyisza przypada 6,4 uczacych sig, w Polsce cyfra
ta wynosi naogét 12,7, a w szczegblnosci w zakladach technicznych: Po-
litechnice Warszawskiej — 22,8, Lwowskiej 9,3, Wyzszej szkole handlowej
12,8, Akademji Gérniczej w Krakowie — 17,5, Szkole Gléwnej Gosp. Wie]-
skiego — 4,4. Koszt wyksztalcenia 1-go koniczacego wyzsza uczelnig siega
$rednio 10.000 zi., a liczba profesoréw, sit naukowych | urzednikéw, za-
jetych nauczaniem wyzszem, wynosi 95% liczby corocznie konczacych
szkoly wyzsze w Polsce. Poprawa tych smutnych stosunkéw zalezy, zda-
niem inz. P. Drzewieckiego wylacznie od sprawy organizacji.

Czasopismo] techniczne w No 24 przynosi art, inz E. Lazoryka
.Projektowanie belek zelbetowych, zginanych z uwzglednieniem najmniej-
szych kosztéw i cigzaru wiasnego®., Inz. St. Bryla méwi o nowych prze-
pisach budowy mostéw, wydanych w miejsce tymczasowych z dnia 4/Il
1920 r. Przepisy obecne ujednostajniaja obliczenia. Szczegéty ich uzgod-
niono z Ministerstwem Kolei.

Anz, K. Stadtmiiller, porusza wielce 2ywotna sprawg — ,Ustalenie
polskiego stownictwa rzemie$lniczego®. Autor ubolewa, ze mimo iz posia-
damy az 117 stownikéw technicznych, jednoéci w stownictwie nie ma.
Ustalenie polskiego slownictwa technicznego powinno byc wykonane
wspélnemi sitami przez ogét technikéw polskich na wniosek Komisji Sto-
wnikowej Akademji Nauk Technicznych w Warszawie. Inz, K. Stadtmiiller
proponuje przestrzega¢ przy ustalaniu stownictwa technicznego nastepu-
jace zasady: 1) pozostawié wyrazy pochodzace z jezykéw klasycznych,
2) pozostawi¢ wyrazy pochodzenia niemieckiego, oddawna uzywane w na-
szym -jezyku, 3) usunaé zupelnie obecna gware rzemie$lnicza, przewaznie -

d pism.

pochodzenia niemieckiego. Poniewaz prace komisji stownikowej A. N, T.
w Warszawie potrwaja czas dluzszy, zaleca autor wybranie osobnej Ko-
misji z delegatéw wszystkich Towarzystw Technicznych w Polsce dla usta-
lenia polskiego stownictwa rzemie$lniczego.

Przeglad Elektrotechniezny w N 24 daje art. posta Ad, Chetmon-
skiego .Najnowsze ustawodawstwo elektryfikacyjne na tle polskiego prawa
elektrycznego*. ,O lozyskach rolkowych w trakcji elektrycznej“ pisze
inz. 1. Pawlikowski. W tymZe Ne znajdujemy ,przepisy szwajcarskie
na oleje izolacyjne“. Ne Noworoczny (1) przynosi szereg szczegéléw
o powstaniu i zakresie studjéw Panstwowej Szkoly Budowy Maszyn i Ele-
ktrotechniki imienia H. Wawelberga i S. Rotwanda w Warszawie, ktéra
otrzymala niedawno nowy statut panstwowy, ,O miedzynarodowej regla-
mentacji napigé i linji wysokiego napiecia® méwi inz.-el. B. Hac., a inz.
G. Henzel poda]e »Zastosowanie przecigtnych uzbrojen pradu stalego w wy-
padkach przewijania tréjfazowych silnikéw asynchronicznych*, Wreszcie
p. H. Szapiro polemizuje ,w sprawie dozoru elektrycznego*.

Mechanik w ostatnim Ne z r. 1925 przynosi: dalszy ciag cennej
pracy prof. E. Geislera ,Obliczanie czasu roboczego®. Pan M. Erickson
daje bardzo ciekawe wyniki prac organizacyjnych w wytwérni elektrotech-
nicznej ,Stanrej* w Warszawie. Z pracy inz. S, Gans'a w_Budapeszcie
dowiadujemy sie, jak powinny byé wykonane czasopisma techniczne w za-
kladach przemystowych. Inz. A. K. Krzyzanowski opisuje ,Przyrzad Przed-
borskiego do sprawdzania czopéw korbowych i wiazarowych, mimos$rodéw

i t. p. czynnosci przy sktadaniu czesci parowozowych®, Przyrzad ten
otrzymal wielki medal bronzowy na wystawie powszechnej w Paryzu
w r. 1900.

Inz, K. Kiszka w pracy .Inteligencja wrodzona i charakter* podaje
sposoby i korzy$ci badan psychotechnicznych, zalecajac inteligentnym pra-
cownikom badanie wtlasnej inteligencji droga t. z. ,auto-testéw“. Inz. S.
Felsz zamieszcza® swe uwagi w sprawie ,naukowej organizacji pracy
w kolejnictwie*, zaznaczajac zupelnie slusznie, ze polityka gospodarcza
panstwowa przejé¢ musi do rak gospodarza-kalkulatora. Konieczna jest
w kolejnictwie i w calym aparacie panstwowym i komunalnym tansza
i lepsza organizacja, oparta na kalkulacji kosztéw. Masowy biurokratyzm
dusi nasza wytwérczoéé Autor trafnie wskazuje, ze kosztuje to obywa-
tela o wiele wiecej, niz zyski prywatnego przedsxqblorcy

Wolyhskle wiadomosci technlezne w Ne z dnia 20/XIl zawieraja
streszczenie odczytu Inz. ], Pruchnika ,Wazniejsze roboty inzynierskie na
Pomorzu“, obfita kronike techniczna i ekonomiczna, oraz wiadomosci
z zycia Wolynskiego Stowarzyszenia Technikéw, W le

Bibljo

. Jerzy Kaminski. Kalendarz - Poradnik Kolejowca Polskie-
go na rok 1928, rocznik pierwszy, str. 202. Wilno.

Praca p. ‘Kammsklegoj zawiera dziaty: kalendarium, poradnlk oby-
watelski kolejowca polskiego i poradnik stuzbowy na r, 1926. W poradniku
obywatelskim przedstawiono umiejetnie Rzeczypospolita Polska w $wietle
zwigzle dobranych liczb i faktéw dziejowych. Poradnik sluzbowy zawiera
wiadomoSci i wskazéwki praktyczne z dziedziny kole]nictwa i gospodarki
kolejowej, a wiec: zarys rozwoju kolejnictwa ogélnego i na ziemiach pol-
skich, hlstor]q orgamzac]l Ministerstwa Kolei, organizacje Zarzadu Dyrekcji
Kolel panstwowych i Oddzialéw.j Ponadto znajdujemy tu szereg popular-
nych rzeczowo ujetych artykuléw z dziedziny gospodarki kolejowej, wreszcie
wskazéwki praktyczne dla dyzurnych ruchu, telegrafu, ustawiaczy i innych
funkcjonarjuszéw kolejowych.

Calo$é stanowi podrecznik, zawierajacy zbiér starannie ulozonych
i uporzadkowanych wiadomoéci ogélnych z dziedziny kolejnictwa. Ksia-

grafja

zeczka p. Kaminskiego, bezsprzecznie pozyteczna, zastuguje najzupelniej na
jak najszersze rozpowszechnienie wéréd pracownikéw kolejowych, zwitaszcza
wobec calkownego braku podobnych wydawnictw w kraju. Staranna
szata zewnetrzna i dostepna cena spopularyzujq niewatpliwie to wydaw-
nictwo. Zyczyéby jedynie nalezalo poprawniejszego czasem jgzyka, oraz
cytowania Zrédel skad zaczerpnigte sa dane statystyczne. Tak na str. 70
podana jest diugoéé sieci kolejowych w r. 1925 i powiedziano, ze ten
wykaz jest ustalony na Kongresie Kolejowym w r. 1925 w Londynie.

Wskazéwka ta jest bledna. Kongres diugosci nie ustalal. Redakcfa
Kalendarza zaczerpneta ten wykaz z Ne 10/14 LInzyniera Kolejowego®.
UloZony on zostal specjalnie dla artykulu inz. A. Pawlowskiego p. t.. Co
Polska ma wspélnego z Kongresem Kolejowym*“, na podstawie danych za-
mieszczonych w The Statesman’s Year-Book, roczniku wydanym w lipcu
1925 r, (62 rocznik statystyczny) i obejmuje wylacznie siec kolei normalno-
torowych.
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Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

O dodatkach budowlanych dla pracownikéw
kolejowych. :

Rozporzadzeniem Ministerstwa Kolei z dnia 18-go czerw-
ca 1922 r, za Nr. V—2742/22 przyznany zostal pewnym
kategorjom personelu Dyrekcyj kolejowych w Wydziatach: Dro-
gowym, Mechanicznym i Elektrotechnicznym tak zwany doda-
tek budowlany za zwickszone zajecia przy robotach inwesty-
eyjnych i odbudowy. ‘

W otrzymywaniu tego dodatku zainteresowani sg w du-
zej liczbie iniynierowie kolejowi, Wyplata tego dodatku odby-
wala si¢ co kwartal, po kazdorazowem zaakceptowaniu przez
Ministerstwo Kolel przedstawianych mu przez Dyrekcje Kole-
jowe odnosnych list ptacy — i dotychczas, przez wszystkie
ubiegte lata dodatek ten byt wyptacany pracownikom kolejo-
wym bez zadnych sprzeciwéw ze strony Ministerstwa Kolei.

: W roku 1925 Dyrekcje Kolejowe réwniez przesiaty we
wiflsciwym czasie do Ministerstwa Kolel na zatwierdzenie od-
nosne listy na wyasygnowanie bedacych w mowie dodatkéw
budowlanych, i b. minister kolei inz. Tyszka zalecit nawet wy-
plate tych dodatkéw za I péirocze 1925 r. Jednakze, wskutek
wysunietej objekcji, ze byloby to rodzajem remuneracii, rze-
komo sprzecznej z treécia Ustawy Skarbowej, wyptata dodat-
kéw budowlanych w 1925 r. zostala wstrzymana, az do chwili
ostatecznego uzgodnienienia tej kwestji pomiedzy Minister-
stwem Kole! i Ministerstwem Skarbu.

W rzeczywislosci, wspomniane dodatki budowlane wcale
nie majg i nie mialy nigdy charakteru remuneracji, albowiem,
faktycznie, sa one dodatkowem wynagrodzeniem, naleznem
pewnym grupom pracownikéw w Dyrekcjach Kolejowych za
zwigkszone zajecle przy robotach Inwestycyjnych 1 odbudowy.
Tych dodatkéw budowlanych nie mozna uwazaé za remune-
racje tak samo, jak nie mozna uwazaé za remuneracje naprz.
premij weglowych lub premij za naprawe parowozéw i wago-
néw, wyptacanych w Dyrekcjach Kolejowych bez zadnego
kwestjonowania tych wyplat ze strony Ministerstwa Kolei.

Tu nalezy zaznaczyé jeszcze, ze omawlane dodatki bu-
dowlane zawsze byly wyplacane na kolejach takze i przed
wojng przez dawne rzady zaborcze.

Za rosyjskich czaséw Zarzady kolejowe wyplacaly te
dodatki personelowl, zajetemu pracami technicznemi przy ro-
botach nowych i przy rozbudowie eksploatowanych linij, w ce-
lach zwiekszenla zdolnoSci przewozowej kolel, ich lepszego
zaopatrzenia | bardziej prawidiowej gospodarki, W tym celu
Zarzady kolejowe rosyjskie posiadaly prawo wydatkowania na
oplate dodatkowego personelu i dla zwiekszenia optaty perso-
nelowi — 5%, od kosztéw wykonywanych nowych robét.

W mniejszej znacznie normie, a mianowicie, w normie
okoto 3%/, od kosztéw wykonanych robét inwestycyjnych i od-
budox.vy, byly wyptacone te dodatki budowlane odno$nym ka-
tegorjom pracownikéw na kolejach polskich w latach 1922,
1923 1 1924. Niewyplacenie dodatkéw budowlanych za rok
1925 byloby oczywista niesprawledliwo$cia 1 krzywda tychze
pracownikéw kolejowych, gdyz sg one naleznoécig za faktycz-
nie wykonang zwigkszong prace stuzbowa, tembardziej, ze wy-
Plata dodatkéw o podobnym charakterze, t. j» za zwiekszone
zaj,gcla stuzbowe — jest stosowang w wielu innych urzedach
panstwowych.

S. B.

Komunikat Zarzadu Giéwnego.

W dn, 3 styeznia r. b. odbylo sie kolejne zebranie Za-
rz?,du Gléwnego, Zebraniu przewodnliczyt Prezes Zwigzku
inz, S..finqlrzejewski, Obecni byli inz. inz.: S. Babinsks,
J. Ka]mskz, S. Kowalewski, W. Gassowski, A. Kriger,
M.. Niebieszczaniski, E. Raabe, A. Van-Roy 1 A. Pawtowski.
Zajmowano sie Sprawg akcjl oszczednosclowej na kolejach
I, po rozpatrzeniu odnoénych wnioskéw Kota Warszawskiego,
zdecydowano uzupeinié je materjatami, zebranemi od miejsco-

wych Ké1 Zwiazku, w celu opracowania memorjatu, kidéry na-
stepnie umiescié, jako artykut wstepny w ,Inzynierze Kolejo-
wym®, oraz rozpowszechni¢ w oddzielnych odbitkach. .Uznano
réwniez za wielce pozadane, by szerszy ogét inzynieréw kole-
jowych zabierat glos na lamach naszego pisma w aktualnych
zagadnieniach nietylko technicznych, lecz réwniez admini-
stracyjnych, flnansowych i gospodarczych. .

W dalszym ciggu, po wystuchaniu sprawozdania inz.
A. Powlowskiego z delegacji do Wilna na Zjazd Zwiazku
Zrzeszen Technicznych, uchwalono wystapié z wnioskiem o nie-
pobieranie od cztonkéw, nalezacych do paru zrzeszen, po-
dwdéjnej skiadki, oraz poruszyé na najblizszem Walnem Zgro-
madzeniu -sprawe dalszego udzialu Z. P. I K. w Zwiazku
Zrzeszen.

Termin Walnego Zgromadzenia Z. P. I. K. wyznaczono
na 12, 13 i 14 marca i ulozono porzadek dzienny, ktéry nie-
bawem zostanie przestany Kolom. Po rozpatrzeniu projektu
nowego regulaminu dla Zarzadu Giéwnego, opracowanego
przez inz. M. Niebieszczaniskiego, zatatwiono sprawy biezace,
a nastepnie przyjeto w poczet czlonkéw Z. P. I K, inz. inZ.:
W. Makarowskiego,  P. Gassowskiego, K. Kwiatkowskiego,
M. Baranowskiego, M. Leszczyne - Glybowskiego, S. Piskor-
skiego, W. Piekarskiego i G. Wcislaka.

W koncu zebrania inz, S. Andrzejewski podal do wia-
domosci, iz nie mégiby przyjaé ponownie mandatu Prezesa
Zwiazku, wobec czego prosi o upatrzenie zawczasu kandyda-
téw na to stanowisko, by ulatwi¢ dokonanie wyboru na Wal-
nem Zgromadzeniu, '

Z zycia towarzyskiego Kola Warszawskiego
Z. P. I. K.

Dnia 2 lutego r. b. w salach Towarzystwa WioSlarskie-

go w Warszawle (Foksal 19) odbedzie si¢ Zebranie Towa-

rzyskie Cztonkéw Kota i zaproszonych gosci, potaczone z cze-
$clag koncertowa 1 tancaml, Poczatek o godzinie 8-ej wiecz.

Zakupy kblejowe.
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NY s - Przedmiot w9 o 20 Uwagi
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Dyrekeja Poznanska.
D.K.P, | 1925 r.
Poznan{ 2I/XI | Ptétno zaglown do krycia da-
chéw wagonowych . . . .| mtr.? | 881zl |FrancoPoznan
_ File prasowany o grub. 5, 8,
S m{in © o S i kg. 6,30 ,
s Czerwiel angielska w prosz-
ku o zawartosci 80/, Fe, O, . 0,49 , "
i 4 Knot bawelniany do maznic . » 4,15 , n
b = Farba szara olejna gotowa . % 1,37 , M
£ ¥ » Czerwona TG 1,58 , n
4 «w | . zielona emaljowa. . . 2,89 , »
¢ 25/X1 | Mydlo twarde . ., . ., ., . . 1,36 , "
,, r mrenrmiek kel SRR " 0.70 , "
! 26/X1 | Cylindry 107 . . , . . ., . 100szt.| 18 — ,, "
L] " ” 14" ------- » 20 o 1 "
th 27/X1 | Szpagat do garnirowania 2'/,
/I ol B = e L kg, 41255 o
" Szpagat do szycia , . . . . » 7,20 ,, 5
- » | Szpagat do plomb 2 m/m . . 5 884 , T
p 28/X1 | Szczeliwo konopne grafitowe 3,15 , wd“?&l}??ﬂm‘
od 19—33 m/m sredn. . . . 3,35 » | franco Pozn.
. 30/X1 | Oczeskopir . . . . . . . . » 0,33 , "
'y t Lafcuchy zelazne 2 m/m 5 1,20 , "
" » " 3 m/m 1:'— " »
» » " » 4m/m . . i 0,90 , »
2 » n o 5m/m . . " 0,80 , »
= 7/X11 | Pokost Iniany . . . . . . =5 2,12 , »
) % Siatka druciana do iskrochro-
DO W T+ e ot AT » 1,69 . "
- 4 Siatka druciana do przesiewa-
F RN R o e R T » 1,625, &
,, 1UXI1 | Dekstryna . . . . . . . . [ 0,80 , ];::;tc%zpaonzit:g
= 17/X11 | Klocki hamdlcowe ., , . . . A 017 , "
grub. od 2555
m/m, szer, od
N 19/X11 | Brusy sosnowe réwnol. obrzy- 160—240 m/m,
nane'¥ - N ERLE DG mtr.? |91,— , | dlug.od5600-—
m/m,
franco Poznan




60 INZYNIER KOLE]OWY Ne 2
Wykaz materjatow i przedmiotdw, zakupionych przez Warszawska Dyrekcje P. K. P.
; w okresie od dnia 15 grudnia 19256 r. do dnia 15 stycznia 1926 r.
5 :
o ke o -
92 Przedmiot s¢ | Jo9- s Przedmiot zakupu Joh| #VEaS
A% Ilosc nostka Cena Loco gﬂ Elzedmgiof 2 p Ilos¢ Hostka Cena Loco
‘a &
Dyrekcja Warszawska. 24/X1 Tabliczki z blachy zelaznej
1925 r F " L ; od 30 .
29/X1 | Farba czarna ochronna do ze- T:t;??élz?(\:,axz]e)bzlar::;;lsi:lllaz.nei 12420 | szt 1402710 st. Poznan
laza. . ] 2000 | Tklg 103 | War. Wsch. . emaljowanej z napisami . .| 8200 od 49 | wwar Praga
2/X1 Slarczan miedzi 97/9B°/o . 7300 e 1.20 Mikoidw; 3/XI1 Krazki zelazne pod nasrubki o dol.65 =0
14/X11 | Kalafonja malarska ciemna 2000 - 1.65 War. Wsch, oo che o AR 800 | klg. 83 war. Wsch
- Swiece stearynowe o sredmcy p qu;ki elThE iaod nadrubhi * "
24Y, m/m. . . 3 1000 ,, 3.70 b " 1000 78
" Kalafonja malarska’ )asna . «| 3000 > 2.07 " ; quzkl e einne pod nadrubki » "
- Swiece stearynowe o srednicy t i 17 1500 75 th
24/, m/m . 1000 3 3.70 5 " i
5/XI11 Tusz (farba) do aparatbw te: o ; d Kl’qu/lk’l zlel/azne pOd nagrubki 300 74
legraficznych . e szt. 4.69 ” T % '
2XII | Lakier wagonowy % 3 . 200 | kilg. 4.15 3 15/X11 N;srl;l;ki(\;x ielaz. nacinane 19/, 1500 . ., )
"2 Lk powoz. do wewnatrz 00 . r GWwozdzie zelaz. drutowe kwa- o b
= *o q P L T dratowe 3” N 18 , . . . skrzyn| 7.08
17/XI1 | Szellak w dobrym.gatunku . 50 » | 26— » 19/X11 | Zatyczki zelaz. blysiczace szo- r
23/X1I | Karbid o granulacji 50/80 m/m, | 15000 . 43 w rowane o wym. 8%120 m/m.| 2000 | szt. 7
18/XII | Farba czarna ochronna do ze- Zatyczki zelaz. blyszczace szo- " 2
i L . «| 2000 1.30 ”
laza ,Antivustal* . . 2 n rowane o wym. 9X120 m/m.| 1000 % 8,1 »
5/XI1 | Gniazda wtykowe zeliwne II D Zigy‘f::; zoel;;mbtyfoziigse:]7g- 8000 = O 1
biegun, dla lamp. . 250 | szt. the= War. Gidw. Zatyczki zelaz, blyszezace szo-
2U/XIl | Wzmacniacz katodowy 1 | komp. [102202z1.| Gr. niem. - rowane o wym, 3x20 m/m,
152//)){(1111 Tasma do pasow okiennychkt. 1000 | mt. b. | 1.80 War, Wsch, :;37[:0 T)é%’d 33/(,:0 T)QTO ?,37;0
Nici szare do zszywania a 4360 4%8) )
W kigbkach . . 150 | klg. | 1602 | war. Gtow. e PR D o | 141200 | BERESR 144 00 -
" Przedza odpadkowa bawelnia- 650 m/m, 6X60 m/m, 6X80 e
i na do zaprawiania mazpic . 5000 o 87 | st.-Biaaystok m/m, 7X70 m/m 7%80 m/m
. Czysciwo bawelnlane , g(s)% 5 gg War, Wsch, 7%90 m/m, 7X100 m/m, 8%75
» : " " i
29/X11 | Cerafa wagonowa [} szerokosm i 1 s R e & O T AL /e
120 c/m. i 1 mtr. — o Szki b t
" Cerata wagon "o 'szer. 120 c/m‘ 1160 n 8.— . bt zzvons,/ylgni o:vv;,:“nieon?;]ue?_
P : War. Wsch. . szych jak 80X1C0 ¢/m . . 110 | mtr.2 B4 — "
28/XII | Laczniki lano-kute czarne do od 08 | Stanistawéw. o Szklo sygnalowe zélte o grub
rur gazowych . . . . .| 16880 szt, d03.60 Wilno 2/, m/m o wym. nie mmeJ-
: d Katowlice szlych jak ?OXIO’J c/g; 5 70 A 35.— -
22/X11 | Lahcuch polerowany z wiaza- Nowy Sa\cz‘ 4 Szgkrlc:bsyzgl;:a rg}”r: 21ewyel: ";'"g ) ‘
nemi ogniwamiowym.5m/m. | 830 | klg. | 1.50 | War. Wsch. mniejszych jak 80100 c/m . 12 . | 3-— -
17/XII. Zaktadki zelazne do drzwi wa- & “Sngr‘l:)b gyng/r:nagowem n:,ﬂic;?iej?
| _gonéw towarowych . . 150 | szt. 8.50 War. Praga szych jak 80)<1y00 cim s A 200 . 40,— .
» Nasuwki do pociagaczy na dwa . Szkio sygnalowe mleczne o
kliny ze stali lanej . , 100 » 30.— . grub. 27/, m/m o wym. nie
" Wsporniki do Sciegla ostojmcy mniejszych jak 80X100 c/m . 1000 . 28.50 .
ze stali lanej 870 | klg. 90 » P Szklo sygnalowe matowe o gr.
25/X11 | Piecyki okragfe z Jednq Tajer- 4 m/m o wym, przykro]onych
: kg do ogrzewania wagonow 300 | szt. | 20.70 War., Wsch. 91%100 c/m . 25,44 B 28.— .
" Wsporniki do latarn wagonbw 4 Szklo sygnatowe TG © gr
amerykanskich. . . . 1070 { klg 1.20 War. Praga 4 m/m o wym. przykrojonych
» Klocki hamulcowe zehwne .| 12500 " 22,5 “ 100150 cjm . . . 30 . R M
" Ruszty [ et zeliwne 19/X11 | Plombownice zegarowe z Klu' '
podwéjne . . . 20000 ” 22,4 " ! czem do nastawiania daty do
» Ruszty parowozowe zelene plomb 19 m/m . 10| szt, [180.— %
pojedyficze o Oo R0 " 2. " 23/X11 | Cegla ogniotrwala do sklepxeﬁ
n Ruszty parowozowe “seliwne parowozowych , . 91300 | klg. 9 | st. Ostrowiec
pojedyncze . ..o | 13500 » 20, » Klosze wagonowe do gazowe-
» Ruszty parowozowe “zeliwne & go oswietlenia o wym 215%
pojedyncze . . ... . . .| 12500 = 20,, 2 X125 m/m 2000 | szt. 1.05 War. Gléw.
» Ruszty parowozowe “zeliwne Klosze do gazowego osw1etle-
podwéjne . . . oo+ | 6700 " 22,y ” " nia ,Petromax* 300 $wiec 2000 - 1.— | st. Zawiercle
" Ruszty parowozowe zellwne " Klosze do gazowego oswietle- 3
pojedyncze . s 7500 " 20,, " nia ,Petromax* 600 $wiec 1500 » 1.80 »
/X1 Szczotki do zamiatania wlo- 5/X11 Manometry kotlowe syst. Bour-
sienia 1-szy gatunek o 500 | szt. 3.10 War Wsch dona o ‘$red. korpusu 6" =
- Pendzlestylowezczystejszcze- =150 m/m na 20 atm, . 30 5 35.85 War. Praga
ciny do farb olejnych Ne 6 200 - 1.70 4 - Manometry powietrzne syst
” i Ne 13 60 - 10.50 1 Bourdona o sred. korpusu =
o N 15 50 = 12.50 2 6=150 m/m na 12 atm. 25 . 26.— ps
" Péndzle ro owczczystej szcze- |, > Manometry powietrzne syst.
ciny do farb olejnych M 6 70 s 12,50 A Bourdona o $red. korpusu
» M N 7 30 » 14.35 = 47=100 m/m na 12 atm. 25 n 22,40 i
» 2 N 8 100 /y 16,40 - - Manometry do ogrzewaczy syst. -
» Szczotki do szkiet . o Q 200 ' 2.— s Bourdona o sred. korpusu
5 = do kurzu , , . , . 500 . 3.45 - 100 m/m na 8 atm. ., . 20 - 22.40 "
" i do zwrotnic . . . 100 » 1.80 N 1/X11 Wykolejnice pojedyncze telaz,
do recznej obstugi typ. ,Ein-
5/X1i | Kabelek w gumie i olowiu 2Xx heit* , 30 | kompl. |690.— |Warsz. Gléwn
X1,5m/m? . 350 | mtr. 2.50 . 22/X1] | Zamki hakowe do zwro(mc po-
R Kabelek w gumxe i olowxu 2)< St. Kapusciska jedynczych 200 | garnit.| 30.— »
X 2'/y m/m.® ., . b 130 & 2.85 {Mate % Zamki hakowe do zwrotnlc pbl-
angielskich prawe . 100 " 30.— "
24/X1 | Tabliczki z blachy zelaznej od 30 e Zamki hakows do zwrotnic pbl-
emaljowane] z napisami , 19715 | szt 3000t War. Praga angielskich lewe . . o 100 " 30.— ”

Ogloszenie przetargu.

Dyrekcja Kolel Pafstwowych w Krakowie ogta-

Prezes Dyrekeji:-(—

sza przetarg na dostawe w r, 1926 materjatéw drzew-
nych tartych, warsztatowych,

specjalnych wymiaréw,

Szczegdlowa specyflkacje zapotrzebowanych materjatéw
I warunki‘techniczne wydaje lub przesyta Wydziat Za-
sobéw Dyrekeji Kolei Panstwowych na zadanie, za
nadestaniem znaczkéw pocztowych. Termin skiadania
ofert 1 wadjéw upiywa 1 marca 1926 r., o godz. 12-ej.

) Barwicz.

Dyrekcja Wilefiska K. P. oglasza na dzief
2311 t. b. przetarg ofertowy na zakup 1500 szt.

mostownic i 300 kompletéw podrozjezdnic so-

snowych,

Szczégéiy w Wydziale Zasobdw Dyrekcji
Wileniskiej — Wilno, ul Stowackiego 2.

Wydawca: Zwiqzek‘ Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpow1edz1alny Inz. A. Pawlowski.

Druk. Zakl. Graf. |B. Wierzbicki x S-ka, w Warszawie.
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