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Warszawa, 1 Marca 1926 roku.
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Ustalenie kosztow wtasnych dla pociagow towarowych,
zbiorowych, manipulacyjnych i osobowych.

Dypl. In2. Boguslaw Dobrzycki.

tosownie do koncowej wzmianki w poprzednim artykule

o ustaleniu kosztéw wiasnych dla poclagéw dalekobiez-

nych, poddalem badaniu 30 to dniowemu od 10.VI. do
10.VIL.25 r. pociag towarowy zbiorowy na linji Poznah—Wron-
ki -— Drawski Milyn (stacja graniczna polska) — Krzyz (stacja
graniczna niemlecka). Linja ta, dwutorowa, jest zaopatrzona
w te same urzgdzenia mechaniczne i t. d., jak linja Hanulin —
Ostréw — Jarocin — Gnlezno, na ktérej badano koszta wlasne
dla poclagéw tranzytowych. Charakterystyka linji Poznan —
Krzyz nie przedstawila dla ruchu zadnych powazniejszych trud-
noéci i moze byé zupelnie Smialo poréwnang z linja Hanulin —
Gniezno z poprzedniego artykutu. Pociagl zbiorowe hamowano
réwniez recznie, bLadunek skiadal sie przewaznie z drzewa
I cukru oraz innych towaréw. Wobec tego, ze pociag ten
przebiegal na 85 km. z Poznania do Krzyza przez 11 stacyj
(czyll, ze przecietna odleglo$é od stacji do staciji wynosila
7 km.), na ktérych wagony zostawial wzglednie zableral, wiec
ustalenie przecietnej ilosci osi tadownych i préznych w tabli-
cy I (rubr, 9—11) musialem przeprowadzlé na mocy osio-km,
tadownych wzgl. préznych (rubr. 12—14), dokladnie notowa-
nych | obrachowywanych przez personel pociggowy od staciji
do stacji z uwzglednieniem wszelkich w skladzie pociagu zasztych
zmian. Sposéb ten obrachowywania przecietnej iloSci osi
wyjasnia, dlaczego w rubr. 9—11 znajduja sle utamki.

Z tych samych powodéw dane o noénoci wagonéw oraz
ich typach — potrzebne do obrachowania wysokosci amorty-
zacji wzgl. oprocentowania — mogty byé réwniez tylko w prze-
cigeiu ustalone.

1) wag, krytych 15 ton. w dziennem przec. 11,33 mies. 339,90

2) , otwartych 10 , " ¥ 15630t 48,90
N o /15 ; et B YA S T T
4) . 200 i , 11,93 , 357,90
DI X 30, - : 3 3,30 , 99,—
6) . innych — : L7 G W oV

‘ W przecieciu razem 34,42 mles. 1032,60
0 2546,4 oslach (rubr, 11), czyli w przecleciu 2,45 osi na
jeden wagon. .

lloSci wagonéw w procentowym stosunku do wszystkich
wagonéw wynosza:

1) wagondéw krytych . 32,90°%/,
2) A otwartych 10-tonnowych 4,74% 4
3) ¢ . 15 8 13,04%/,
4) 5 : 20 ’ 34,62°%,
5) % . G 9,58/,
6) z innych — - 5,12%/,

100,000/,

Uposazenie druzyn konduktorskich oraz parowozowych,
a dalej ceny na poszczegdlne materjaly pozostawilem w tych
samych wysokosciach, jak w poprzednim, na wsteple zaznaczo-
nym referacie, réwniez i obrachowanie kosztéw dodatkowych
(rubr. 46 1 47) opieralem na tych samych przestankach.

Rubryka 49, tabl. [. wykazuje wszelkie te wydatki, ktére
zarzad kolei ponosi bezposrednio jako gotéwkowe wykiady —

rozchody te wynosza . i i 7.330,01 zi.
1) personalne wagonowe (rubr. 24) 2,432 zi, 16 gr.
e parowozowe ( , 31) 1,318 , 09 ,
b dodatkowe ( , 41) 240 , — ,
» v z (, 46) 428 , 58 ,
d 2 z (, 47 668 , 58 ,
Razem 5087 zi, 41 gr.
2) rzeczowe wagonowe (rubr. 25 26) = 20 zi. 30 gr.
5 parowozowe (rubr. 3335+
37439+ 40} 42)= 1,653 , 34 ,
I parowozowe dodatkowe z ru-
brykami 46 4 47 = 568 , 96 ,
Razem  2.242 zi, 60 gr.
Razem wydatki calkowite  7.330 zi, 1 gr.

Wydatki osobowe 69,4%/,
4 .  rzeczowe 30,6°/,

Do powyzszych wydatkéw gotéwkowych dochodza je-
szcze wszystkie z budzetu wynikajace koszta administracji, re-
montu i utrzymania mienia kolejowego, podczas kiedy w in-
westycje oraz w zakup taboru wlozone kapitaty podlegaja
tylko amortyzacjl.

Cheac, zeby praca moja mogta sluzyé kolejnictwu prak-
tycznie — to jesi, byla pomoca przy ustalaniu taryf kolejo-
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TABLICA No 1.
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_ _ _2.:._ minut osi osio-kilometroéw tonn tonno-kilom %o | tonn

1 Poznan VI | 10 4177 85 589 302 83 204 51 PR 91,5 4846 2928 7774 697 | 342 59274 29058 49,03 6,0
I Drawski-Miyn — Krzyz n 11 - 85 504 200 190 204 54 34,7 88,7 4592 2952 7544 629 344 53472 29234 54,67 6,3
111 " " -~ 12 ~ 85 521 84 233 204 22,7 14,9 37,6 1928 1268 3196 417 159 35457 13488 38,04 7,0
v B " ” 13 0 81 465 251 10 204 83,7 29 112,7 €784 2346 9130 954 502 78051 40654 52,09 5,9
v " - » 14 P 79 549 335 10 204 50,9 45,6 96,5 4012 3678 7690 702 343 55449 27088 50,10 6,7
VI » v B 15 - 85 526 312 10 204 34,4 26,8 61,2 2922 2280 5802 380 208 32283 17651 54,68 6,0
VIl > o b 16 - 85 550 325 41 204 65,5 32 97,5 5568 2746 8314 797 393 67780 33425 49,31 6,0
Vit » E z 17 3 85 517 3% | 23 204 45 44,1 %,1 3824 3752 7576 635 271 53982 22990 42,59 6,0
IX “ " P 18 o 85 544 122 | 218 204 66,2 30 96,2 5626 2526 8152 818 401 69512 34105 49,06 6,0
X " " - 19 P 85 540 173 163 204 62 32 94 5272 2710 7982 4 681 407 57880 34575 59,74 6,5
XI » “ ” 20 - 9 537 115 218 204 62,2 46,5 108,7 4910 3644 8554 789 345 62312 27248 - 43,73 5,5
Xil " " i 21 b 79 548 144 200 204 54 43,5 97,5 4264 3442 7706 775 370 61191 29246 47,79 6,8
X1 " " . 22 — 85 548 78 266 204 63 4,6 67,6 5350 396 5746 713 416 60542 35386 58,35 6,6
X1v " " J 23 - 85 537 99 234 204 47,3 29 9%, 4020 2456 6476 611 269 51893 25410 48,97 6,3
XV " " ” 24 ~ 85 541 164 173 204 81,8 11,8 93,6 6952 1008 7960 1010 569 85835 48375 56,36 6,9
XVI ) ” “ - 25 : 85 547 285 58 204 66 22,2 88,2 5578 1850 7468 790 477 67139 40519 60,35 Y-
XVII " L& ” 26 % 85 561 204 153 204 56,5 33,1 89,6 4824 2816 7620 712 341 60520 28578 47,88 6,0
XVII B " » 27 - 85 556 |- 126 226 204 84,8 16,3 10,1 7584 1386 8970 979 558 83216 47400 56,96 6,5
XX " ” ” 28 ] 79 526 157 165 204 55,4 28 83,4 4376 2216 6592 668 331 52806 26151 49,52 5,9
XX " " ’, 30 > &5 514 152 158 204 64 15,1 79,1 5742 1282 7024 810 458 68891 388897 | 23,03 71
XXI 3 - AR | 1 - 85 590 146 246 204 63,8 9.4 73,2 5427 802 6229 745 435 63330 37002 58,43 6,8
XXII y = ., 2 & 81 570 125 241 204 53,3 19,7 73 4316 1594 5910 620 300 - 50253 24279 48,31 5,6
XX » » b 3 ) 85 589 170 215 204 65,4 43,4 107,8 5560 3690 92:0 841 455 71493 38715 54,15 6,9
XX1v b s ” o7 4 ” 85 549 135 210 204 43,7 71,8 115,5 3714 6102 9816 765 270 65078 22942 35,25 6,1
XXV " " » 5 ” 79 526 152 170 204 60,2 31 91,2 4766 2544 6310 707 339 55886 26759 47,88 5,6
XXV1 W ” ” 6 y 85 529 180 145 204 16,8 56,6 73,4 1430 4814 6244 400 9 34023 L6696 19,68 47,
XXVII » - » 7 - 79 547 166 177 204 44,2 16,3 60,5 349 1294 4790 513 306 40547 24175 59,62 6,9
XXVl - » ] 8 % 85 536 157 175 204 68,7 44,5 113,2 5844 3786 9630 999 536 84961 45538 53,60 7.8
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XXX " . » 10 1 85 540 146 190 204 53,3 19,7 73 4316 1594 5910 620 300 50253 24279 48,31 5,6
XXXI Razem — —_ — _ 2506 16312 5446 4792 6120 1629 917,4 2545,4 140217 77202 | 217419 21355 10843 1781704 904824 — —
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wych oraz przy badaniu gospodarki finansowej— sprowadzilem
wszelkie dane na 1000 osio-km towarowych catkowitych i oso-
bowych, osio-km towarowe catkowite rozbilem na osio-km tla-
downe i prézne, a wreszcie na 1000 tonno-km brutto
I netto.

W my$l poprzedniego referatu wynosi:

amortyzacja na parowozy 4°/,
" ” wagony 50/0

Wobec tego, ze otrzymaliSmy parowozy stare i bardzo
znlszczone, nie majace nawet 50°/, normalnej warto§ci, przy-
jatem cene za jeden parowéz w wysoko$ci 75.000 zi. Podhug
zestawienia Ministerstwa Kolei przecietna cena za parowéz wy-
nosi tylko 55,000 zi., ze wzgledu na bardzo wielkie zniszcze-
nie otrzymanych parowozéw oraz przewaznie zelazne paleniska,
warto§¢ ta 55.000 zi. jest zupelnie stusznie ustalong, do na-
szej jednakze kalkulacji musimy wstawi¢ cene wyiszg 75.000
zl,, by sumy amortyzacyjne wystarczaly po 25 latach na za-
kup nowych parowozéw, Przy ustalaniu wartoSci wagonéw
wstawitem $wiadomie z tych samych powyzszych powodéw
wyZisze ceny, niz te, jakie zupelnie slusznie Ministerstwo usta-
lito, i to za wagon towarowy w przecieciu 3.700 zi, a za
wagon osobowy 27.000 zi,

W przecieciu w roku 1924-tym bylo 12.152 wagonéw
towarowych w D. K. P, Poznan.

Liczac w przecieciu jeden wagon 3.700 zi., otrzymamy
kapital inwestowany w wagonach towarowych D, K. P, Poznan:
3,700 X 12,152 = 44,962,400 zi.

od tego 5%, = 2.248,120 zi,

Podlug sprawozdania M. K, za rok 1924 miata D. K, P.
Poznan:
; 284,275,057 osio-km, towarowych

151.195,548 3 osobowych
435.470,605 n caltkowitych.

Wobec tego przypada na 1000 osio wagonéw towarowych
7,91 zi,, czyli, na nasz wypadek — 1719,79 zl.

Wagonéw osobowych posiadata D, K. P, Poznan 1,062;
liczgc w przecieclu 1 wagon osobowy 27,000 zi., otrzymamy
kapitat inwestowany w wagonach osobowych na

27,000 X 1,062 = 28.674,000 zt.
od tego 5°/, amortyzacji wynosi 1.433,700,
czyli na 1000 osio-km. osobowych = 9,48 zl.

Ilo§é parowozéw towarowych D. K. P. Poznan w roku wyno-
sita 410; liczac po 75,000 za parowéz, otrzymamy 30,750,000 z1,
4%/, amortyzacji = 1.230,000 zi.

Podlug M. K. miata D. K. P. Poznan;
] 3.389,101 pociago-km. towarowych
6.330,081 4 » Osobowych,
czyll, ze na 1000 pociggo-km. towarowych 363 z}, — w na-
szym wypadku przeto 2,506 X 363 =— 909,68 zi.

a na 1000 osio-km, = 4,33 zi.
na nasz wypadek — 941,43 zi,

Parowozéw osobowych przypadato na D. K. P, Poznan
75,000 )X 110 = 8.250,000 z}., od tego 49/, czyni 330,000 zl.,
czyli na 1000 osio-km. osobowych = 2,18 zl,

Przy poprzednim referacie o pociggach dalekobleznych,
wzgl. tranzytowych, opieralem sie na preliminarzu budzetu na
rok 1925, poniewai jednakie w migdzyczasie wydalo M. K.
sprawozdanie budzetowe za rok 1924-ty, wiec przy dalszem
badaniu kosztéw ruchu towarowego zbiorowego bratem dane
za rok 1924 jako odpowiadajace rzeczywistym wynikom finan-
sowym naszych kolel, podczas kiedy preliminarz za rok 1925

daje tylko cyfry przypuszczalne.

Wobec tego, ze badanie naszego prébnego wypadku od-
bywalo sie w czerwcu 1925 roku, a robocizna czerwca 1925 r.
byta o 10%, wyisza od przecigtnej robocizny 1924 r.. wiec
chcac otrzymaé rzeczywiste koszta jakie clazyly na 1000 osio-
km, towarowych (osobowych) w czerwcu 1925 roku, musimy
do wydatkéw osobowych 1924 roku dodaé 10, a dalej od-
powiednio do powyzszego 5%/, do dodatkéw rzeczowych, po-

niewaz materjaty | czeécl rezerwowe o mniej wiecej 5%, w ce-
nie wzrosty.

‘przypada wieksza ilo§é toréw, niz na ruch osobowy.

Dziat 2. Rozdziat 5. Stuzba warsztatowa.

Wydatki osobowe 862,593,40 zi. 4 109/, = 948.852,74 zl.

m rzeczowe umundurowanie =
1.174,592,41 z1, 4 5%, =

naprawa taboru wynosita 11,995.434,46 zi.

z tego na wydatkl osobowe 7.437.169,35 zi.

109/,==8.180,886,30 z1., a na wydatki rzeczowe

4,558.265,10 z. 4 5°/, = 4.768.178,40 zt. = 12.967.064,70 ,,

Razem 15.149,234,47 zi.

Calkowity rozchéd warsztatowy dzieli sie podlug mini-
sterjalnych danych na: .
20,4%/, na reparacje wagonéw towarowych
38,20/, ,, " osobowych

41,4%/, - parowozow
czyli, ze powyzej podane rozchody warsztatowe za rok 1924
dzielity sie: i
20,5%, na wagony towarowe
38,2, ., . osobowe
41,4°/, , parowozy

1.233,317,03 ,,

3.090.443,63 zt.
5.787.008,78
6.271.782,06

15,149,234,47 zl.

z kwoty 6.271,782,02 przypada na
parowozy towarowe 70,7°/, —
. osobowe 29,3%/; =
czyli, ze na ruch towarowy:
naprawa wagonéw towarowych
» parowozéw

4,434.149,92 zi.
1.837.632,14 ,

3.090.443,63 zi.
- 4.434,149,92 ,

.7.524.593,55 zi.

n

Suma
na ruch osobowy:
naprawa wagonéw osobowych
,, parowozéw

5.787.008,78 1zt,
1.837.632,14 ,,

Suma  7.624.640,92 zl,
na 1000 oslo-km. towar, 10,87 zI. na naprawe wagon. towar,
» . - 5 15,60, 0 parowoz, ,
wobec tego na nasz wypadek na napr. wagon. towar, 2.363.36 z1.
2 o el R 5 » » parowoz, ., 3.391,75,
na 1000 osio-km. ruchu osobow. 38,03 na napr. wagon. osob.
12,16 , » parowoz. ,

”

Stuzba drogowa.

Suma wydatkéw 11,525.834,83 zi,

z tego przypada na wydatki osobowe
6.607.205,22 zi. -+ 10°/, =
z tego przypada na wydatki rzeczowe
4.918,629,61 zt, 4 5%, =
Razem
tego przypada 88,69/, na nawierzchnie =
11,4%, , budynki = 1.417 303.46 .
' Suma _ 12.432 486,50 zi.
Do 2,330 km. sieci kolejowej D. K. P. Poznan docho-
dza 950 km. toréw stacyjnych, z ktérych 800 km. przypada
na ruch towarowy manipulacyjny, a 150 km. na ruch osobo-
wy (w szacowanem przyblizeniu), czyli, ze na ruch towarowy
Wobec
tego musimy réwniez i koszta utrzymania na 1000 oslo-km.
odpowiednio przerachowa¢, przyczem otrzymamy na utrzymanie

7.267.925,74 zl,

5.164.560,76
12.432.486,50 zt.
11.015.183,04 zt.

N

) ” ”

nawierzchni na 1000 osio-km, ruchu towarowego 27,00 zi.
1 » 1000 - ., osobowego 22,09 ,,
czyli, ze na ruch towarowy przypadio 7.675.425,— zk,
a , » osobowy 3 3.339.758,04 ,

Suma 11.015.183,04 zi.

w naszym wypadku otrzymamy na nawierzchnie 217,42 X 27 =
5.870,34 zi. Przy utrzymaniu budynkéw dla ruchu towaro-
wego musimy na to zwrécié uwage, ze ruch osobowy wymaga
kosztowniejszych budynkéw, oraz drozszych w utrzymaniu,
tak, ze pozostala kwota 1.416,303,46 zi. w znacznej mierze
przypadnie na ruch osobowy.

Podiug przyblizonych danych D, K. P. Poznan przy-
padio na utrzymanie budynkéw ruchu osobowego
na ruch towar. 585,725,46 z1,, czyll na 1000 osio-km,= 2,07 zi,
plowi _ 080bas 831157802 A1 S HIGHION0 iy s==15 508
w naszym wypadku otrzymamy na budynki 217,42 X 2,07 =
450,06 zlotych. '
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Ne 3

Stuzba centralna.

Wydatki budzetowe wynosza. 1.760.154,45 zi.

z tego przypada: na wydatki osobowe
1.680.931,90 - 10°/, =

a na wydatki rzeczowe
1922170 +35"50) "= 83.182,63
Razem 1.932.208,82 zi.

Wobec tego, ze rozmaite czynnosci pracownikéw stuzby
centralnej przypadaja takie i na otrzymanie dochoddéw z roz-
dziatu II, wigc musimy od catkowitych rozchodéw 1.932.208,82 z1.

odciagnaé 156.876,89
pozostaje 1.775.330,93 zi
na ‘1000 osio-km. catkowitych 4,08 zl.

Réwniez | stuzba centralna potrzebuje dla ruchu towa-
rowego wiecej personelu, niz dla ruchu osobowego i dlatego
musimy koszta 4.08 zl. obnizy¢ dla ruchu osobowego o 10°/, =
0,43 zi,, czyli na 3.65 zt. Wobec tego otrzymamy
na ruch osobowy 151.195,35 % 3.65 = ©551.863,76 zi.
a na ruch towarowy 1.223.467,17 ,
czyll, ze na 1000 osio-km, ruchu towarowego == 4,30 zl., a w na-
szym wypadku =— 934,91 zi.

1,849.026,19 zi.

Stuzba stacyjna.

Wydatki budzetowe. . , . .
z tego osobowe 7.084,558,76 - 10°/, =
. » o rzeczowe 1,162,690,16 | 5°/, —
_ Razem
na 1000 osio-km. catkowitych 20,7 zi.
z tego przypada podlug danych w D. K. P. Poznan
na ruch osobowy  2.706.521,95 zi. = 307/,
1 P s loWarowy S86.307.1 86,33 ee— 700/
na 1000 osio-km. ruchu towarowego 22,18 zi.

Podtug tabl. I, rubr. 46 147 przypada na stuzbe przetokowsa

8.247.248,92 zi.

7.793.014,64 zi,
1.220.824,66 ,,

9.013.839,30 zI.

ruchu towarowego naszego wypadku: z rubr. 46 292.28 zi.
W R )
824.56 zi.

czyli na 1000 osio-km: 3,8 zl.

pozostaje na 1000 osio-km. ruchu towarowego 22,18 — 3,8 —-

18,38 z1,, czyli w naszym wypadku dodatkowo 217,42 X 18,38 =
3.996,18 zi. ;
Na 1000 osio-km. ruchu osobowego przypada 17,90 zi.

Stuzba handlowa.

Wydatki budzetowe .

z tego osobowe 1.604.793,37 4 109/, =
» o rzeczowe 1.021.464,76 4 5%, =

: Suma
na 1000 osio-km. catkowitych 6,52 zi.

Wobec tego, ze stuzba handlowa w przewaznej czesci
obclaza ruch towarowy, wiec 1 koszta na 1000 osio-km. to-
warowych musza byé wyzsze, niz osobowych. Podlug przy-
blizonych danych D. K. P. Poznah koszta stuzby handlowej
dla ruchu osobowego na 1000 oslo-km. wynoszg tylko 269/,
kosztéw catkowitych, czyll 1.70 zi., wobec czego otrzymamy:
na ruch osobowy 151,195.548 X 1,7 = 257.033.20 z},, pozo-
staje przeto na ruch towarowy 2.837.810,70 zi.
257.033,20 ,

2.580.777,50 zi.

czyli na 1000 osio-km, ruchu towarowego — 9,08 zt. W na-
szym wypadku przeto 1.974,17 zi.

Stuzba konduktorska.

Wydatki budzetowe § 1. Poz. 1 4-2-7=4.906,191,24
zt; do tego dochodzg 10°/, = 490.619,12 1z}, czyli razem
5.396.810,36 zi., czyll na 1000 osio-km, catkowitych 12,4 zi.,
w naszym wypadku mamy podiug tabl, I. rubr. 24 na shuzbe
konduktorskg 2.432,16 zl, wydatkéw, czyli na 1000 oslo-
km, — 11,28 zL, czyll, Ze réznica — 1,12z, wiecej niz
nasz prébny wypadek podaje; do tego dochodzg w naszym
wypadku nie uwzglednione druzyny rezerwowe, na ktére mu-
simy przyja¢ 10°/, od 11,28 = 1,128 zl., czyli, ze otrzymamy

2,626.258,13 zi.

1,765,272,70 zi.
077,538 — ¢

2.837.810,70 zt,

mniej

11,28 4~ 1,128 = 12,408 z}. na 1000 osio-km. Réznica tak
minimalna, ze moze zostaé zupelnie nie uwzglednions.

Rozchody stuzby konduktorskiej ruchu towarowego wy-
niosy przeto 284,275,057 X 12,408 = 3.527.284,20 z1,, tak, ze
na ruch osobowy pozostana 5.396,810,36 zi.
3.527.284,20
1.869.526,16 zl.
na 1000 osio-km. ruchu osobowego 12,4 zh

- W naszym wypadku otrzymamy
217,42 X 12,408 — 2,697,175 zl.

mniej

czyli

mamy juz liczone

a ze 2.432,16 ,
wiec pozostaje jeszcze dodatkowo 265,59 zi,
czyli na 1000 osio-km, dodatkowo 1,22 zl.

Dalej dochodza jeszcze wydatki budzetowe
z § 1, poz, 415, 82.299,04 - 5%/, — 86.414 zi
na 1000 osio-km. calkowitych = 0,2 zl.
§ 21 3, 24.223,70 - 5%/, = 25,435 z}.
na 1000 osio-km. catkowitych = 0,06 zl.
Razem przeto:
dodatkowo naszego wypadku 1,22 -~ 0,20 - 0,06 = 1,48 zl.
czyli 217.42 X 1.48 = 321,78 zi
na ruch osobowy przypada 12,40 - 0,20 -I- 0,06 = 12,66 zi.

czyli

czyli

Zarzad ¢ ogdina stuzba trakcji.

Wydatki budietowe . 1.035.051,21 zl.

z tego wydatki osobowe 502.820,38 - 10°/, = 553.102,4Z zt.
© rzeczowe 532.230,83 | 5°/, = 558.842,25 ,

_ Razem  1.111.94467 zt.
na 1000 osio-km. calkowitych 2,56 zi.

W tabl. I rubr. 40, mamy: pozycja woda 97,60 zi,
dochodzi z » 461 47 ) X " 19,80
Suma 117,40 zi,
czyli na 1000 osio-km. naszego wypadku 0,54 zl., a na ruch

towarowy D. K. P, wynosi 153.508,50 zi.
pod § 3 tego rozdz. mamy na koszta wodociagéw 233.255,24 zl.
z tego odchodzi na ruch towarowy 153.508,50 ,
pozostaje na ruch osobowy 79.746,74 zt,
Pozostate wydatki 1,111,944,67 zt. mniej 223.255,24 zt, —
878.689,43 zl., czyli na 1000 osio-km, catkowitych 2,02 zi,
na nasz wypadek dodatkowo przeto 217,42 X 2,02 = 439,19 zi.
2,02 zt, na 1000 osio-km. towarowych wynosl 574.235,50 zi.
na ruch towarowy, czyli, Ze pozostaje na ruch osobowy
304.457,93 zl; do tego dochodzi za wode 79.746,74 zi. —
384.200,67 z1., czyli na 1000 osio-km. ruchu osobowego 2,54 zi

” » »

Stuzba parowozowa.

Wydatki § 1, poz. 1 2-}-6-}7=4.763.645,21 zi..
do tego 10°/,=4.763.645,21 - 10°/, = 5.240,009,73 zi.

W naszym wypadku podtug tabl. I mamy na ruch towa-
rowy nastepujace rozchody:

rubryka 31 1.318,09 zi,
. 46 136,30
; 47 136,30 ,

Dalej musimy rozpatrzeé stosunek parowozo-km. w po-
ciggach do parowozo-km. bez pociagédw i odpowiednio do te-
go nasze dane uzupeinié.

D. K. P. Poznaf miata w 1924 r,:

parowozo-km, w poclagach { bez pociagéw 12.747.614

z tego w pociggach 9.719.182

» y bez pociagéw 3.028.432
parowozo-km. w poclagach dzielity sle jak, juz zaznaczylem

w pociggach towarowych 3.389.101

g r osobowych 6.330.081
3.028.482 ‘parowozo-km. bez poclagéw dzielg sle na parowo-
zo-km,, przypadajace do ruchu towarowego 1 osobowego, podiug
danych D. K. P. Poznan

ruch towarowy 2.689.678 89°, na ruch towarowy,
» OSobowy 338.754 a 11°/, na ruch osobowy
3.028.432

czyll, ze ofrzymamy w catoSci

na ruch towarowy 3.389.101 - 2,689.678 — 6.078.779
» » Osobowy 6.330.08]1-f- 338.754— 6.668.835
12.747.614
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Na 100 parowozo-km. w pociggach towarowych przypa-
da 79,4°/, parowozo-km. bez pociggéw. ;

W naszym wypadku mamy w rubrykach 47 -}- 48 na po-
wyzsze czynnosci 272,60 zt. przewidzianych, czyli od rubr. 31=

1.318,09 zi. wynosi to tylko 20,5%/;, czyli, ze musimy dodaé’

jeszcze 79,4 — 20,5 = 58,9%/, od rubr, 31 = 776,36 zl., wobec
czego otrzymamy ostatecznie na nasz wypadek:

2) dodatkowo jak pod: zarzad i ogélna stuzba trakcji 776,36 zi,
3) . 10°/, od rubr. 31 na druzyny rezerw. 131,81 ,
Razem  2.498.86 zi,

czyli na 1000 osio-km. naszego wypadku = 11,5 zl.
na 284.275.057 osio-km, towarowych D, K. P. Poznan wynosi
to 3.269.174 zi,,
pozostaje przeto na ruch osobowy 5.240.009,73 zi.
mniej 3.269.174,—
' 1.970.835,73 zi.
na 1000 osio-km. osobowych — 13,04 zl,

Dodatkowo do naszego wypadku musimy dodaé
776,36 - 131,81 = 908,17 zt., czyli 4,18 zi. na 1000 osio-km.
Z § 1 pozostaly jeszcze poz. 4-}5=—=90.786,62 zl., co
na 1000 osio-km. calkowitych wynosi 0,29 zi., a na nasz
wypadek 63,05 zi. _
. Wobec powyzszych danych otrzymamy:
1,5 40,29=11,79 zL
13,04}0,29 =13,33 ,,

1000 osio-km. towarowych

1000 . osobowych
a na nasz wypadek dodatkowo
908,17 -}~ 63,05 = 971,22 z}., =— 4,47 z}. na 1000 osio-km.

Paliwo dla parowozéw § 2,

Suma wydatkéw budzetowych 6.987.005,94 zt.
a poniewaz na § ten Dyrekcja zuzyla w 1924-tym roku 262,931
tonn, wigc przecigtna tonna wypada 26,60 zi., podczas, kiedy
przecigcle pierwszego pélrocza 1925-go roku wykazuje cene
tylko c-a: 21,— zk. za 1 tonne. Wobec powyzszego musimy
w naszym obrachunku wstawi¢ zamiast 6.987.005.94 zl. tylko
262.931 X 21 = 5.521,551 zt.

W naszym wypadku mamy na paliwo zallczone naste-
pujace wydatki w tabl. I

rubryka 33 1.197,— zt.
~ 42 na zapalanie 300,— ,

z rubryki 46 na przetaczanie I t. d. 266,33 ,
Y s 47 5 226,33 ,
2.029,66 zi.

z rubryk 42 |- 46 |- 47 wynoszg koszta w naszym wypadku juz
Powyzej przewidziane 832,66 zi., czyli od 1.197 zi, czyni 70,0%,.

Podlug poréwnania przy stuzbie parowozowej, parowozo-
km. w pociggach i bez pociggéw, otrzymaliSmy na 100 paro-
wozo-km, towarowych w pociagach 79,4°/, parowozo-km. bez
poclagéw, a poniewaz w naszym wypadku mamy juz 70°%/,
Kosztéw uwzglednionych, wiec musimy jeszcze doliczyé 9,49/, od
1197=112,52 z},, czyli razem, 2,029,66-}-112,52=2142,18 z1.
W naszym wypadku przy 2.506 pociggo-km. otrzymamy przeto
855 zl., a na 3.389.101 pociago-km. towarowych D, K. P,
Poznan wynosi 2.897.681,35 zi,

czyli na 1000 osio-km. towarowych — 10,20 .z1.

. » 1000 A osobowych = 17,7 i

w naszym wypadku dochodzi 112,52 zi,, czyll na 1000 osio-
km. = 0,52 zl

§ 8. Smary dla parowozéw oraz ich oswietlenie i czyszezenie.

Wydatkl wynosity 1.062.332,86 2t 4 5°%,—1.115,449,50 zt
W naszym wypadku mamy w tabl. I zaliczone:

na smary rubr, 35 19.47 zi.
el SRS 7 27,45
» czyszczenie rubr. 41 240,—
» OS$wietlenie , 39 11,82
dalej z rubr. 46 8,25
et AT 8,25 ,
dodatkowo na czyszcze- :
nie parow, przetokowych 74,64

Razem 389,88 zI

Réwniez i w tym § musimy zastosowaé przy smarach
oraz czyszczeniu procentowy stosunek w wysokoéci 79,4%/,.

Koszta smaréw rubr. 35 37 wynosza 46,92 zi.
a dodatkowe z , 4647 16.50
czyli 35,20°/,, musimy przeto dodaé jeszcze do naszego wy-
padku: 79,4 — 35,2 = 44,2°/,, co od 49,92 wynosi 20,74 zl.
Dalej rubr, 41 podaje koszta 240.— zi.

a dodatkowe koszta na czyszczenie 74,64 zi.

czyli 31,1°/, dochodzi przeto jeszcze 79,4 — 31,1 = 48.307/,
od 240 = 105,92 zi., czyli, ze ostatecznie na nasz wypadek
389,88—{— 20,74 —[— 105,92 — 516,54 zl., na 1000 osio-km.
naszego wypadku — 2,4 z}. na calkowity ruch towarowy D, K. P,
przypada 284.275.057 X 2,4 — 682.260 zl, pozostaje przeto
na ruch osobowy 433,189,50 zi,, czyli na 1000 osio-km, ru-
chu osobowego =— 2,86 zl.

W naszym wypadku mamy dodatkowo 74,64 }- 105,92 =
180,56 zt.,, czyli na 1000 osio-km. = 0.83 z, :

Razem przeto na stuibe parowozowa dochodzi w naszym
wypadku:

z § 1 poz. 1,2,6,7 908,17 zt, na 1000 osio-km, 4,18 zl,
Z LGN L 63705 A 0,29 ,
z § 2 ‘(paliwo) 1112, 52 S . 0,52 ,
2§ 3 18050 T ! 0,83 ,

Razem 126430 zt. , A 5,82 zh

Stuzba wagonowa.

Wydatki osobowe ., . . . . . . . 461.15554 zI.
2 tego 450.378,53-10%/, oraz 10.777,01 - 50/, — 506.732,23 z,
dzielg sie¢ one podlug danych Dyrekcji na:

~ 60°, = 304.029,34 zi. na ruch towarowy

40°/, — 202.702,89 , »  Osobowy.
Wobec czego otrzymamy:
na 1000 oslo-km. ruchu towarowego — 1,07 zt.
a w naszym wypadku =— 232,64 ,

Wydatki rzeczowe: § 2{-3--4-}-5=596.888,10-}- 5%, —
616.732,41, z tego na ruch osobowy

§ 2 ogrzewanie wagonéw  54.305,61 -+ 59/, =  57.020,89

§ 3 oswietlenie 2 148.952,08 4 5%, = 156.399,68

§ S poz. 1 czyszczenie j de-

zynfekcja wagonéw 330.088,90 -}- 5°/, = 346.593,34
Suma  560.013,91

pozostaje na ruch towarowy 56.718,50

na 1000 osio-km. ruchu towarowego — 0,20 zl., a na nasz
wypadek 43,48 zi.

§ 4 smary wynosza razem 33.125,73-}-50/,—34,782,— zt,

W naszym wypadku mamy na smary tabl, I rubr. 25—
19,90 zi., czyli na 1000 osio-km.=0,09 zl., co daje:

na ruch towarowy D, K. P, 25.584,75 zi.

a pozostaje na ruch osobowy 9.197,25

Ze stuzby wagonowej musimy jeszcze uwzglednié § 5
poz. 2, w wysokosci 30,145,78 | 5°/, = 31,653,08 zl., ktére
w cato$ci nalezg do wydatkéw ruchu towarowego.

Na nasz wypadek otrzymamy 26,09 z},

Wobec powyzszego otrzymamy na ruch towarowy:
304.029,34--56.718,50-}-25.584,75-1-31.653,08=—=417.985,67 z!.
a na ruch osobowy: :

202.702,89-1-560.013,91-4-9.197,25=1771,914,05 z1.
czyli na 1000 osio-km. towarowych 1,47 zi.
a . 1000 - osobowych 5,11 ,

Na nasz wypadek otrzymamy ze stuzby wagonowej:
232,64 |- 43,48 - 26,09 = 302,21 zi, czyli na 1000 osio-
km. = 1,38 zl

Stuzba elektrotechnicana i zabezpieczeri pociggdw.

Wydatki D. K. P, Poznan . . . . 1.020.180,70 zl.
z tego 233.576,014-10°/, oraz 786.604,69-1-5°/,=1.082,868,53 z1,

Na 1000 osio-km. calkowitych 2,49 z}, na nasz wy-
padek 541.38 zi, ‘

Stusba sanitarna.

Wydatki ., . . . . ., . . . . . 488.181,41 zl.
z tego 23.031,01 -4 10Y/,, dalej 81.200 -}- 5%/, oraz 383.950,40
bez °/, = 494.544,51 zi,

Na 1000 osio-km, calkowitych 1,14 zi, na nasz wy-
padek 247,86 zl.
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Stuzba zasobow. Inwestycje roku 1924.
Wydatki . . . . 1732.366,88 zl. Inwestycji zrobila D, K. P. Poznafiska w 1924.tym roku
z tego 251,466,79 + 100/0 oraz 480 900 09+5°/0:781 558,57 zt, za 2.031.756 zt., ktér'e musza by¢ w calosci amortyzowane
Na 1000 oslo-km. catkowitych 1,80 zi, na nasz wy- < tego przypada 15%, na ruch osobowy = 304.763 zi.
padek 391,36 1zl a 85°%, , , towarowy — 1.726.993 ,,.

Wydatki wspdlne. Suma 2,031.756 zi.

czyli, ze
Wydatkl A SRR 57786 /83 087 na 1000 osio-km. ruchu towarowego == 6,08 zl.
na wydatki ruchu towarowego przypada 2.669.073,27 ,, » 1000 ] » Osobowego = 2,02 ,

208.244,03 zt. na nasz wypadek 217,42 X 6,08 = 1.321,91 zl

pozostaje na ruch osobowy _
Do tego dochodzi udzial Dyrekcji w zakupie taboru.

czyli na 1000 osio-km. ruchu towarowego 9,4 zl.

kg p - osobowego 1,38 - Catkowita w budzecie na 1924 rok przewidziana suma
na nasz wypadek 2,043,75 zl. na zakup taboru wynosi:
1) na parowozy 19.734.112,87 zt.
Urzqdzenia humanitarne. 2) na wagony 36.156.690,70

Suma  55.890.803,57 zl.
Wydatek ten dzleli sie na:
ruch towarowy parowozy 15.787.290.47 zi,

Wydatki ., . . . . . . . ., . 2608,549,17 zl
na 1000 osio-km. — 6.— zl. ’

Utrzymanie Ministerstwa. ! » " NER N 22.156.690,70
- » Osobowy parowozy = 3.946.822,40 ,
Poniewaz budzet 1924-go roku kosztéw tych nie przed- K s wagony 14.000.000,—
stawia, wigc musimy w tym wypadku siegnac do preliminarza R4 24 m™" E5BO0BO3IE T
na rlok 1925-ty, ktiry wykazuje wysoko§é tych kosztéw 50 zt. . 1500 osio km. otrzymamy przeto: el .
na 1000 parowozo-km =
Wobec 12.747.614 parowozoskm. D. K. P. Poznah otrzy- LT e e azg;;zy e gg } 13.50
mamy przydziat dla D. K. P. Poznan = 637.400 zi., czyli na " osol:'),owy parowozy =— oy
1000 osio-km. — 1,46 zi. przyjawszy analogicznie do stuiby " ) wagony = 10.6 | 13.60
centralnej w Dyrekecji, gdzie na ruch osobowy przypada o 10°/, na nas” wypadek otrzymamy 2.935,17 zi, razem przeto
mniej, niz na ruch towarowy, otrzymamy : 2.935.17 + 1.321,91 — 4.257,08 z. "
1000 osio-km. ruchu osobowego 1,46 — 0,15 — 1,31 zi,, a na 1000 osio-km. ruchu towarowego — 19,58
czyli na Dyrekcje — 198.066,76 zi., a na ruch towarowy po- 1000 ’ osobowego — 15’62
zostanie 439.333.24 zi., czyli na 1000 osio-km. towarowych — - £ ¥ L
1,54 2z}, a na nasz wypadek — 334,83 zl. (D. c. n.)

Premjowanie pracy w stuzbie utrzymania kolei.

Referat wygloszony na V Zjezdzie Polsk, Inzynieréw Kolejowych w Gdarsku, (wrzesien 1925 r.).

Inz. E. Dalewski.

(Dokonczenie).

Przejdzmy obecnie do konkretnych form omawianego Terminarz
systemu premjowania. . Ogélny podziat

l Terminarz. Tabl. 1.

Jak juz zaznaczyliSmy, podétawq premjowania jest
terminarz, Nr. Nazwa Dziatu

Szematu budzetowegol
Liczby ——
porzadkowe Roz- | Para-| Po-

Jest to szczegdlowy wykaz wszystkich czynno$ci, jakie dzial | graf | zycja
zachodza w shluzbie utrzymania kolei, podajacy stawki czasowe
odnoszace sig do wykonania jednostek poszczegélnych prac.

L. Utrzymanie i naprawa inwen-

Obliczenie tych stawek czasowych (7)) uskutecznia sie
w tén sposéb, ze wymiar czasu (%), potrzebnego do wykonania | TS W 1I— 99| 2 2 3
danych czynno$ci Srednio uzdolnionemu pracownikowi, wzgl, MR A Lt v, | 100— 199 | 2 2 4

druzynie ztozonej z takich pracownikéw, powieksza sie 75%,.
Czas ¢ znachodzi sle przez Sciste studja, obserwacje
I: badania. ogrodéw, ogrodzer, i t.p. | 200— 299 | 2 2 5
Dla tatwiejszego przegla,du podzielony jest termlnarz na IV. | Usuwanie $nfegu i lodu . . | 300— 396 | 2 2 6
12 dziatéw, ktére odpowiadajg podziatlowi szematu budzetowego.
Kazdy dzial zawlera serje 100 wzgl. 99 liczb porzad-
kowych. ° we i ochronne, kanalizacja
Na tabl. 7 zamieszczony jest ogdlny podzial terminarza. podtorza . . . . . . .| 400— 499 | 2 3 1
Tabele 2 i 8 zawnerajq, dla przykladu, po kilka pozycyj
dzialu VII i IX,

Il | Utrzymanie drdg, placéw,

V. Roboty ziemne, mury oporo-

VI, Tunele, mosty, przepusty i in-

ne budowle podtorza. ., .| 500— 599 2 3 2

1. OplS Cny‘mOéCl- VII. | Biezaca naprawa toréw . .| 600— 699 2 4 1

W ksigzce wyptat robotnikéw, na pierwszych stronicach, VIIL | Szyny i-ztaczki ., . . . .| 700— 799 | 2 4 2

w rubrylpe‘ »0pis c’zy_'nnoscx“ muszg byé szczegétowo opisane o |y | podktady i podrozjezdnice .| 800— 899 | 2 4 3
wszystkie - czynnoSci wykonane przez poszczegélne druzyny, ’

F A o1 {17 A X. Balastih gt s 2k 900-— 999 2 4 4
wzgl. pojedynczych pracownikéw — przyczem: ma byé przy ) . — |
kazdej czynnodci dokiadnie podana ilo$é wykonanej pracy XI. | Rozjazdy i krzyznie . . .| 1000—1099 | 2 4 | 5
I przytoczona liczba porzagdkowa terminarza. Odno$ny przyktad XIl. | Budynki . . . . . . .|1100iwzwyz| 2 S ’ ==

podany jest na tabl, 4,
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Terminarz

Ne .3
Terminarz.
Tabhl. 2.
L.p Opis czynnoé$ci Godzin Uwaga
Czas po-
trzebny do| Utamki go-
z naprawy | dzin w licz-
VIl. Biezaca naprawa toru. 1 mb. torulbach dziesiet-
przez 1 nych.
robotnika.
Szyny typu D, o wadze 35,35 kg /lm.,
9,00m.d.l. na 12 podkitadach, podktady Linja gléwna,
601 debowe i sosnowe cechy V (dawnego 1y- 368 dwutorowa,
pu Il), zwir rzeczny, Tory stacyjne. J Piotrowice —
Narzedzia w dobrym stanie, starsz:go Krakéw.
typu.
Szyny typu Xa, o wadze 35,65 kg./lm,
15 m. di, na plytkach Xl o 3 gwozi-
dziach, podklady sosnowe ce.hy V Linia gté
(dawnego typu II); zwir rzeczny mocno .131]a giAnS
602 | zanieczyszczony, wymagajacy prze.ia- 2,93 e notlorowa.
nia, Z'ory stacyjne. Cigzkie rozbijanie 43 oé—
wysokich i twardych peronéw migdzy- hzeszus
torowych. Narzedzia w dobrym stanie,
starszego typu.
Szyny typu D, o wadze 35,35 kg./im,,
90 m, dt. na 12 podkladach; podkiady Linja giéwna,
603 debowe gechy V (dawniej typu 11); zwir 259 dwutorowa,
rzeczny | ttuczony wymagajgcy prze- L Piotrowice—
stania. Tor biesycy. Narzedzia w do- Krakéw.
brym stanie, starszego typu.
_!ak .po.d pozycja 603, z tym wyjatkiem,
604 | ze zwir tluczony, czysty, nie wymaga 2,22 ditto
przesiewania,
Szyny typu A, o wadze 44,35 kg./im,
}5’000 m. di,, z siodetkami stotkowemi Linja gtéwna,
605 |1 klinowemi, podklady debowe cechy Il 200 dwutorowa,
i V {(dawnego typu I i [I); balast ttu- ) Krakéw —
czony, porfirowy, Tor bitgey. Na- Rzeszéw.
rzedzia w dobrym stanie, starszego typu,
Szyny typu Xa, o wadze 35,65 kg /1m.,
12:5 m. di., podkiady debowe i sosnowe,
606 | cechy [ iV (s. t. I i Il); 2wir rzeczny 1,79 ditto
zanieczyszczony, Tor bietqcy. Narzedzia
w dobrym stanie, starszego typu.
Szyny typu XXIVa, 26,15 kg./lm., pod- Linja nor-
ktady sosnowe, zwir rzeczny z 10% do- malnotorowa
607 E 5 e 161 h
mieszka piasku, Tor biesqey. Na- 2 Dgbica—
rzedzia dobre, starszego typu. Rozwadéw.

Formularz o powyiszej nazwle sluizy do zapisywania
wszystkich czynnosci, jakie pewna druzyna wykonala w da-
nym miesigcu | do obliczenia iloscl godzin, wynikajgcej z norm
terminarza dla tych czynnosci,
osobno dla kaidej druzyny 1 dla kazdego samolstnie pracu-

jacego

‘ Arkusz premjowy wypeinia sie réwniez osobno dla kaz-
dej druiyny, wzgl. samoistnie pracujacego rzemieélnika lub
robotnika. Wpisuje sle¢ do niego robotnikéw druzyny w tym
samyn? porzadku, w jakim znachodzg sie w ksiqz‘ce' wy plat
robotnikéw. (Do ksiazki tej wpisuje si¢ robotnikéw druzynami),
Tak quzlny normalne, jak nadliczbowe | nieprzepracowane
(absencje, choroby, urlopy i t. p.) musza dokladnie zgadzaé

rzemie$lnika lub robotnika.

Przydzial prac (tabl. 6.).

IV. Arkusz premjowy (tébl. 7).

slg¢ z datami ksigzki wyplat robotnikéw.

-Bllisze da_ne,. dotyczace sposobu obliczenia zarobkéw
premjowych, znajduja sie w nastepujacym przykladzie prak-

tycznym,

'

Przydzial prac sporzadza sie

Tahl. 3.
L. p. Opis czynnosci Godzin Uwaga
Czas po-
trzebny do| Utamki go-
IX. P odktady. wymiany | dzin w licz-
Wymiana podktadéw. . 1 sztuki |bach dziesigt-
przez nych.
1 robotn.
Podklady debowe cechy 1i V (dawnego
typu I i II) z plytami napinajacemi i kli- Linja gléwna,
nowemi; szyny typu A, o wadze 44,35 dwutorowa,
801 | kg./m, 15 m. di; zwir tluczony, por- 4,67 Piotr.—Kra-
firowy. Tor biezgey. Przywéz i odwdz kéw i Krak.—
na odlegloéé do 1.000 m. Narzedzia Rzesz6W.
w dobrym stanie, starszego typu.
Podk!. deb., cechy 1iV (dawn. t. i)
z plytami na 2 gwozdzie i 1 wkret; Linja giéw,,
go2 | szyny t. D.,, o wadze 35,35 kg./m., 9 m, 412 dwutorowa,
di., zwir ttuczony. Tor biezgqcy. Przy- ) Pjotrowice —
-wéz i odwéz na odl. do 1000 m. Na- Krakéw.
rzedzia w dobrym stanie, starszego typu.
Podk!. scsnowe, ¢. [iV (dawn t.11il);
szyny t. X., o wadze 35,4 kg/ m., 12,0 >
m. db. i t. XXVIl, o wadze 33,16 kg./lm., LInlE DIV
803 | 8 m. dk; zwir rzeczny do polowy zmie- 4,00 Krak6w e
szany z piaskiem. Tory stacyjne, Prze- Rzesz6w
wéz i odwdz na odlegloéc do 250 m. : :
Narzedzia w dob stanie. starszego typu.
Podk}. sosn. ¢ 0 i V (d. t. I'i II), szy-
ny t. A, o wadze 44,35 kg./m, lfjl.OC
m, dt., zwir tluczony, porfirowy. Tor ;
Sy bictqey. Przywéz i odwézna odlegtosc 4,50 SUlatitio
do 1.000 m Narzedzia w dobrym sta-
nie, starszego typu.
Podkl, dgb. c. V (d. t. II), szyny t. Xa,
o wadze 35,65 kg./m. 15 m. di, t. Linja gtéw.
805 XXVII, o wadze 31,72 kg./m., 7,5 m. 280 ' | dwutorowa,
db; zwir rzeczny, Tor bieZgey. Przy- ] Stréze—No-
wéz i odwdz na odl. do 1.000 m. Na- wy Sacz.
rzedzia przecietnie dobre starszego typu.
Podklad sosnowy cechy V., szyny typu et
XXIV, balast piaskowy z 204 domieszka 1’"':’0]: gll)évgl'.
- s ., Debi-
806 | zwiru rzecznego. Zor bieZqcy. Przyw. 2,00 2 i, el
i odwéz na odlegto$é do 2.000 m. Na- A8
rzedzia w dobrym stanie, starszego typu. 3
it d.
: Czas zatado-
Zatadowanie na wozy podktadéw dgb. wania 1 pod-
890 [ c. I i V ze skladowiska w odleglosci| 0,175 ktadu przez
10 — 20 m, 1 robotnika,
Przyklad. Tabl. 4.
KONTO §
3 ~ e : 2| Kwota
a8 |SIE|E OPIS CZYNNOSCI z
cls i g8 0
2|RI8|&|8 a
Sl |o i 2 zi |gr
1.12.12 | 4 |.3.| Wymiana podkladéw w torze le-
wym na szlaku Rzeszéw-Trzcia-
na od km. 142.500 do km, 147.000
‘Nawierzchnia typu A.
Wymieniono 360 podkiadéw
L. p. ks. rob. 1—10. (:Druzyna
. przodownika Rosy:)
| L. p. terminarza 804. 90| 47648
2 | 2.1 2 | 4. |3, | Zaladowanie na wozy podkladéw
debowych cechy [ i V., w stacji
Rzeszowie, ze skladowiska od-
legtego od toru 15 m.
Zaladowano 1600 podkladéw
L. p. ks. rob, 1—10 (:Druiyna
przodownika Rosy:).
L. p. terminarza 890. 20| 105(88
3. 12 |2 14 |1 | Biezaca naprawa toru lewego na
szlaku Rzeszéw - Trzciana od
km. 152.350 do km. 153.330.
Nawierzchnia typu A.
Wykonano 980.0 mb.
L. p. ks. rob. 1—10 (:Druzyna
przodownika Rosy:).
L. p. terminarza 605. 140| 741119
Razem . 12501 132355
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Przyktad. Tab. 5.
| O | & 5 >
| 11o§¢
3 | | ! | g—; punktéw Zarobek
“u —
: g ' | =28 3
< | Nazwisko 1 imie’ 28| | I~ || K afle Lot ‘ ~ B8R o] @ |5z
« 3 owel1]2(3 6|718|91 11|1z 13‘14 15(16/17|18]19120/21|22|23(24|25/26/27(28129/30151] ¢ | 4= | & | © | o5 [ Poszcze-
o robotnika - 3 - - - i~ ~| R — S| e S i razem
s 3 | ; : ‘ ~|s5| S| ©° [#£2] géinie
) | * I | AR Y o S
3 ‘o | { | 4 o' 2 H l.;‘lg
N el 209 (=1 0y 30
E & . | | = “.; S (3 NS 13 1
BN Lt frilfeles]al g]sf]afora o
T e | e | e L j= = i - R
1| 1]— 1| 1} 1} 1}—| 1{ | , 9 zon, 63 | 47
1 ; | w - 15 b.|2dz.| 12.2] 4300 |
1 2 14 | 10
1| Rosa.Stanistaw . , 2 | " j |
1 11—111—11-—111'11{~ 14 %8 | 73
przodownik 3 {8 [ ikl *
robotnik staty ‘ ‘ | Razem . 25 { 176 | 30
| i | ] T
1} 1|~ 1 1 1 1]—] 1 | ‘ 9 Zon. 54 63 ;
1 | ' 6 c.|1dz| 14.8]370.0 ‘ 1
1} 1] | 2 12 | 14 -
2 | Klimek Kasper. . 2 .
1 1‘1—111—11—11111,11-— 14 : 84 | S8 ,
robotnik staly 3 =T |
|
' ’ Razem 25 151 | 75
T i~
1 1)— 1 1} 1) 1{—f 1 ‘_ | 9 41 | 31
1 | I 6 c. |sam.| 11.2 | 280.0] . b
1)1 P 2 9|18
3.| Jaskier Jozef 2 : | |
1 11——1.11—|11—111111\— 14 64 | 26 )
robotnik staly 3 | | 1] : ‘
|
1
I ‘ l Razem 2 ’ 114]75 iy
| ' | |
1f 1f— 1| 1] 1|—[ 1 r'! 9 zon. .65 | 70 | g
1 . - | 6b.]3dz.| 12.8] 445.0
1] 1 | ‘ )2 2 14 | 60 @
4 | Motyka Jan . 2 | }
1 11-111-—!11—-111:1‘11— 14 102 | 20 °
robotnik staly 3 R -
Razem . ,| 25 | 1’825 =
-t
1 1)— 1) 1] 1f 1]—|1 ' ’ ! 9 2on. 67 | 86 °
1 | 7 b, |7dz.| 18.4| 40,0 =
1.3 1/ 1 , 2 15 | 08
5 | Styrylski Franeiszek. 2 A | e
1 p A=y 1] 1 y— 12— 1] 1) 1 1) 10 1}—] 14 105 | 56 G
robotnik staty 3 | | ¥
' Razem % 18850 <
TR I ‘ *4
1| 1f— 121 11— 1 | 9 Zon, ] 61 29 q
1 | 7 b.|3dz.| 16.6 | 415!0]'!
. if 1 _ 2 13 | 62 ©
6 | 0i6g Pawel. . 2 - i . cle n
1 1 1l— 1| 1| 2=} 1) 1}—| 1} 1} 1| 1| 1l 1| 14 x| 95 @ 34
robotnik staty 3 I | | e o s
‘ | | Rezem 25 | 7025 |
- — |
11l~ 111-1[ ' | | ) | ‘ 9 Zon 47 97 | _
1 7 b, [1dz. | 13.0|345.0 | ©
[ l 11 | 2 10 66 o
7 | maj 1620 2 B ! , (] ‘ ,
ol 1 (11— 11— 1 1) 1 1 1 1=] 14 74|62 5
robotnik staly 3 | ‘ | | | ‘ 2
|
! B | Razem . .| 25 133[25] o
| ) |
T 7 ’ 1 7 T ] Cd
1— L1 1) 1|—| 1 $ 34 |65 |
4 I 7 ‘ ‘ ! ! 7 b, [sam.| 9.4]2e5¢ .
| [} 1 ‘ i 2 7 | 70
8 | Czopek Franclszek . 2 i | [ Lidt | (b
n i 1 1= 211l =11 111 14 53 | 90
robotnik staly 3 | | | 1S L ! .
| ‘ | it | Razem 25 %! 25
i ’ i | | | | ‘ i | I
1 \ BENNEEE S - *
1]— 1 1\ 1|1 ‘ \ P 9 on, 2 | 70
1|0 | , | ' 2.30 |74z, | 2.20
r 1| 1 | | l 2 4 60
5 | weisto Stanistaw . . 2 | iR {, .|
: ' 1 1 1) = 2 1] y—| 1 2|—| 1| 1]1f 31 2] 1j—] 14 32 20 |
robotnik sezonowy 3 i i 11y !
l |
; : | | | Razem 25 ‘ 57{ 50
| {41 | ! | | |
1| 1|— 111 1— 1 , 9 : 18 | % '
1 | | 210 | sam.| 2.10 [
| 1 1| || 2 : 4|20 |
12 | Styryiski Antoni 2 | | | | -
0 1 '11«11,1—~11—,11111‘11— 14 29|4o
robotnik sezonowy 3 " l | |
]
{5 l ll ‘ Razem 25 52| 50
! |
]
Suma. , 1.323}55_'
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Przyklad.

Tabl. 6.
Oddzial Drogowy w Tarnowie .

Zawiadowea Odcinka drogowego w Rzeszowze

Miesiqc maj.

Przydzzal prac Nr: L tesie _

dla drudyny e na dziatce N ...

Imde i nazwisko przodownika Rosa Stanistaw

Przyktad.

Druzyna robocza, zlozona z przodownika { dziewieciu ro-
botnikéw, pracuj nieprzerwanie przez caly mlesiac, t. j. przez
25 dni roboczych (patrz. tabl. 5, Ksigzka wyplat robotnikéw),
Rzecz dzieje sie na szlaku Rzeszéw-Trzclana, w maju 1925,
Mnozna = 0 - 41

W druzynie tej reprezentowane sa najczesciej spotykane
kategorje ptac i stany rodzin robotnikéw drogowych, 1 tak:

_ w kat. 5 znajduje sle 1 robotn, zonaty z 2 dziecl (5b) (przodownik).

i » » » 1 ”» » ,,3 . (6b)l
P .« 1dzieck, (6¢) i
1, samotny (6¢)

i TR . 1, zonaty z 7 dziecl (7b),
S g e tA e A
1, » 2z 1 dzieck. (7b), i
1 , samotny (7b).

Do druzyny nalezy wreszcie 2 robotnikéw sezonowych,
poblerajgcych dzienne wynagrodzenie umowne w cenie ryn-
kowej 2,30 i 2,10 zi.

Czynno$ci robotnikéw w ciggu miesigca sa nastgpujgce:
1) wymlana podkiladéw, 2) ztadowanie podkladéw i 3) blezaca
naprawa toru, (Patrz tabl. 4).

Podlug ,przydzialu prac“ (tabl, 6.), iloé¢ godzin, normo-
wanych terminarzem, wynosl sumarycznie dla wszystkich tych
trzech czynnosci 3500, Ludzie przepracowali jednak tylko
250 dniéwek (patrz tabl, 4.),t. j. 2000 godzin, czyll zaoszczg-
dzili 1500 godzin. Daty te wpisane sz do odno$nych rubryk
arkusza premjowego (tabl, 7). Jesli te ilos¢ godzin zaoszcze-
dzonych przez druiyne podzielimy przez ilos¢ godzin przez
nlg przepracowanych, otrzymamy cyfre godzin zaoszczedzo-
nych, przypadajacg na 1 godzine rzeczywistej pracy. (Tabl. 7
rubryka d ,rekapitulacja*). \

Wartosé jej wynosi w naszym wypadku O - 75. Cyira
ostatnia pomnozona przez iloS¢ godzin przepracowanych przez
poszczegolnych robotnikéw, daje ilosé godzin zaoszczedzonych
przez kazdego z nich (150 godzin). (Tabl, 7, rubr. 9).

Suma obliczonych iloczynéw musi sie réwnaé wartoSci
podanej w rubr. ¢, w rekapitulacji. Te przez poszczegélnych
robotnikéw zaoszczedzone godziny mnozy sle obecnle przez
stawki premjowe.

Nad wypo$rodkowaniem ich wypada sie nam obecnle
osobno zastanowi¢.

Stawka premjowa.

Premja zarobiona przez nasza druzyne winna wyniesé
podtug wzoru (2) p =t - yd = xy - id

td (wynagrodzenie dniéwkowe) wynosi w omawianym
przykiadzie 1323 . 55 zi,

r= 0,76
Y przyjmiemy, na razie—celem lepszego cyfrowego zorjentowa-

3 llo$¢ godzin Tebar? T
—-: E OP1S CZYNNOSCI Jednostka| llodc _ l;olrmalnyﬂ -] termina-
S naJelt razem rza (przerwy)
=3 nostke|
[
1. Wymiana podkladéw w torze lewym na szlaku
Rzeszéw - Trzciana od km. 142,500 do km, '
147.000. sztuka 30 | 550 1260.— | 804
2. Zaladowanie na wozy podktadéw debowych 1600 0.17_5! 280.— 890
3. Biezaca naprawa toru lewego na szlaku Rzeszéw-
Trzciana od km. 152.350 do km. 153.330, v 980 | 2.00 1960.— 605
Suma . | 3500.—

nia sie — w czterech alternatywach, a mianowicie w wyso-
kosci:
15/, 20%/, 25%, i 30%%,

Wstawiwszy te wartosé w powyzszy wzdr, otrzymamy
w czterech przyjetych przypadkach — jako sumaryczne premje
druzyny:

148,23 zi. 198,53 zi, 247,50 zt. 1 297,80 zi

Je$li obecnie przejdziemy do obliczenia premij poszcze-
gélnych robotnikéw, to musimy przedewszystkiem uprzytomnié
soble, ze stawki premjowe, jako procentowe wartosci normal-
nego wynagrodzenia dziennego robotnikéw, beds =zalezaly —
przy obecnym systemie uposazenia — od stanu rodzinnego
robotnika,

Na tabl. 8 obliczyliSmy te stawki premjowe, a miano-
~wicie:

w rubryce a) ze $cislem uwzglednieniem stanu rodzin-
nego kazdego robotnika;

w rubryce b) przyjeliSmy jedna stawke dla wszystkich
robotnikéw w druzynie, réwna Sredniej arytmetycznej stawek
obliczonych w wypadku a);

w rubryce c) przyjety jest érednl stan rodziny (2 czion-
kéw rodziny) za podstawe obliczenia stawek dla wszystkich
robotnikéw;

w rubryce d) za podstawe obliczenia stawek wzieliSmy
pobory pracownika samotnego. -

Poszczegblne sumy zarobkéw premjowych wynoszg w ru-

bryce

a) 147.00 zt. 198.00 zi, 249:00 z&. 1 295.50 zl
b) 150.00 zi.  195.00 zi. 240.00 zi, 285.00 zt.
c) 139.50 zt. 186,00 zi.  237.00 zi 282 00 'zl
d) 106,50 zt.  144.00 zt. 178,50 zi. 210.00 zi.

Odchylki tych premij od kwot, jakie wynikajg z teore- "
tycznego wzoru, wynosza wiec:

a) — 123z, — 0.53 zt. -+ 1.50 zt. — 230 zi.
b) -+ 177 z1. — 0,53 zt. — 7.50 zt. ~— 12.80 zi,
c) — 8,73 zt. — 12,53 z1. — 10,50 z}. — 15.80 zk
d) — 41,73 21, -~ 54,53 zt. — 69.00 zi. — 87.80 zi,

Widzimy 2z tego, e najbardziej zblizone do wynikéw

teoretycznego obliczenia s3 premje oparte na stawkach uwzgle-
dniajgcych indywidualny stan rodzinny (a), i Ze nastepujace
premje obliczone podiug b), c), d), coraz bardziej oddalajg sie
od teoretycznego wzoru.

Wiemy z wzoréw (11) 1 (12), ze 75—procentowemu wspoét-
czynnikowi terminarzowemu odpowiada maksymalna 27.3-pro-
centowa stawka premjowa -- czyli, ze przy stawce 30°/, po-
nosi teoretycznie skarb kolejowy strate. Widoczne jest to na
rysunku 3, tabl. 10, przy 30-procentowych stawkach premjo-
wych obliczonych podiug a), b), c), jako czesclowe pokrywa-
nie sie odnoénych prostokatéw, przedstawiajgcych koszta ad-
ministracyjne i premje nadzoru, Z rysunku widzimy, ze mo-
glibySmy zastosowaé albo 25°, stawkl premjowe obliczone
podiug a), b), ¢), albo 35°/, stawke obliczong podiug d), We
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Przyktad Tahl.. 7.
1. 2, 3. 4. 5. e |7]8 ]9 |10
N N I Suma go- | | ONE
g i o D n i a drz‘:o?vrale_ L g‘ég S
s | Nazwisko i imie, | & = ‘ pao = = %; e
2 aE e = 2 IR, T .8l & [sa3leR| BF
BN akicrpsiyzar Vi es 112|3]4|5|6]7|8]9|10/11]1213]14]15]16(17 1819|2021 |22[23(24|25|26/27(28]20 30[31| 2.2 | & |B8Z|¥ 85| 58
& bowy o - = - ) ~— - | |~llax] o |sdo| Na
a 'E‘- =2 ] il M §E e
Bl =4
4i P oo g 0 d z i n 225 lroszy| 71 lar
|
normal. 88—‘8 8/8|/8/8|—|8|8|/8|8/8|8/—|8/8|8|—|8(8|—|8|8|8|8(8]|8|—|200
1| Rosa Sfanlistaw 5b | nadliczb. | 200
- - i A ;
f;gg(tj:ivlzn:t(a}y " cwate * 150 20 | 30/00
|
B ‘ |
8/8— 8 8/8/8|/8/—|8(8/8/8/8(8|—|8|8(8|—|8|8/—|8|8(8|8{8]8|—1200
2| Klimek Kasper . |6c. 200
robotnik staly | 50| 19 | 28's0
| | |
[
els|_ls 88)88 888888—-8'88~88—8888818—200
3| Jaskior Jozet . |60 20¢ |
robotnik staty ‘ . | | 150 19 | 28l5¢
| e | | |
1 | ]
i ] 8‘8—8 8'888——888888——888—88—~888888~ 200
4| Molyka Jan . .|6b. | | 200
robotnik staly | 150 18 | 27loc
1 j | \ L
1 | ’
8(8[—|8 i8/8/8(8(—8|8/8/8|/8/8|—/8|8|/8|—{8|8B|—|8/8|8(8|8:8|- 200
5| Siyrylskl Franclszek | 7b. / | 230
robotnik staty 150 17 | 25|5(C
|
i | ] \
- 8(81—|8 8888—88888‘8—!888—88--888888—200
6| 06g Pawst . .{7b 200
.robotnik staly | 150] 17 2550
| ¢
{ | i
8|8|—|8 8888—8888'88—888«88—‘888888—200
7| Maj Jozef . . .|7b. 200
" robotnik stazly ‘ 150 17 2515¢
_ 8/8|—|8 g8|8/8(8/-|/8/8/8/,8/8/{8/—/8/8|8|—(8[(8|—|8|8{8[8{8|8|—I 200
€| Czopek Franciszek [7b. 200
robotnik staly 150| 17 25150
|
8|8|(—|8 g8{8{8|(8|—-/8|8|8|8/8|8|—|8(8|8|—(|8(8|—|8|8|8(|8|8/|8]|—]| 200 3
S| Weisto Stanistaw . |230 : 200
;‘;‘3:’;““‘ o E 150 | 07 | 1050
i :
: 8/8|—-8 8888—-88888‘8—888—88—-88888’8 200
10| Styry!ski Antoni .|210 200
I ok S l 150| 07 | 10/50
2000|1500 237/00
REKAPITULAC]A:
a. lloé¢ godzin normowanych wedtug podzialu prac | 3500
b. Ogélna ilo$¢ godzin przeprecowanych (rubr. 7) 2000
c. Iloé¢ godzin zaoszeczedzonyth (a—b) . 1500
d. Na 1 g. rzecz. pracy-przypada godz, zaoszcz. (c i b) 0,75
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Z powyzszego rozwazania widzimy, ze przy obecnych
normach uposazeniowych, najodpowiedniejsza jest 25%,-owa
stawka premjowa, obliczona na podstawie poboréw pracownika
Zonatego z 2-ma czlonkami rodziny — i te stawke zastosuje-
my w naszym projekcie premjowania,

O ileby w przysztosci obowiazujgce dzi$ normy wynagro-
dzenia personelu ulegly zmlanie, zwlaszcza pod wzgledem
dodatkéw rodzinnych, bardzo latwo bedzie mozna naszg kal-
kulaeje dostosowaé do nowych norm, wpisujagc do podanych
wzoréw i tabel odpowiednie nowe wartoSci,

Wréémy wiec teraz z powrotem do obliczenia arkusza
premjowego w omawianym przykladzie,

Do rubryki 9 wpisujemy przyjeta stawke premjows,
[loczyn rubryki 8 i 9 daje zarobki premjowe poszczegélnych
robotnikéw.

Przypatrzmy sie otrzymanym wynikom. Suma zarobkéw
premjowych wynosi 233,00 z}. Z arkusza premjowego widocz-
ne jest, ze suma godzin zaoszczedzonych (1,500) réwna jest
75°, czasu (0,75 X 2,000) potrzebnego rzeczywiscle do wy-
konania danej pracy w warunkach Scistych, czyli, Zze przykiad
nasz odpowiada pod wzgledem czasu, dokladnie wymogom
teoretycznym przyjetego systemu premjowania.

Premje wyplacone dwom robotnikom sezonowym wyno-
szg 10,50 zh, co wobec ich ptacy normalnej 52,50 i 57,50 zi,,
wynosi 18,3 wzgl. 20,0°/, tej placy. (Patrz tabl. 9).

Prem;a robotnikéw w' 7 kategorjl uposazdnia wynosi
25,50 zt,, co wobec normalnej placy zZonatego pracownika
tej kategorji z 7 dziect (7 b), w kwocie 188,50 zl, z 3 dzie-
ci (7 b), w kwocie 170,25 z},, z 1 dziecklem (7 b), w kwo-
cl 133,25 zth., pracownika samotnego (7 b) w kwocie 96,25
zd., wynosi 13,5, 15,0, 19,1, i 26,5%, tej ptacy.

Premia robotnikéw w 6 kategorji uposazenia wypada
w wysokosei 27,00 zi (6 b). i 28,5 z1, (6 c). Wobec nor-
malnej placy zonatych pracownikéw tej kategorji z 3 dzieci
(6 b), 182,50 zi, z 1 dzieckiem (6 c), w kwocie 151,75 zi,
pracownika samotnego (6 c) w kwocle 114,75 zlL, wynosza
te premje 14,8, 18,8 i 24,8%/, przytoczonych plac.

Wreszcie premja pracownika w kat. upos. S b, Zonatego
z 2 dzieci, wynosi 30,0 zf.,, co wobec normalnej placy tego
pracownika, w kwocie 176,30 zi., wynosi 17°/, tej ptacy.

] Przecleina warto§é procentowa premij robotniczych dru-

Zyny naszej w stosunku do jej wynagrodzeaia dniéwkowego,
réwna sie 18,78°/,, stanowi¢ wiec winna dostateczny bodziec
i zachete do intensywnej pracy; wynoszac za§ .u pracownika

13,5%,, za§ u praco-
26,5%,, spetnia
wynagrodzenia

zonatego z wielka placa (188,5 zi.),
wnika samotnego z mata placa (96,25 z1.),
naczelny postulat systemu premjowego, t. j.
pracy produktywnej.

Przekonajmy si¢ obecnie, w jakim stosunku pozostaja
wyplacone premje do obcigzenia skarbu kolejowego.

Pobory dnidwkowe druzyny wynosza w naszym przy-
padku X D = 1323,55 zi. (rys. 3, tab., 10). Gdyby ta sama
druzyna pracowata bez zastosowania wynagrodzenia premjowe-
go, wykonalaby tg samg prace, w mys$l przyjetego zalozenla,
najmniej za laczng kwote 1,25 D = 1654,43 zi. Réznica
migdzy teml dwiema pozycjami -— 330,88 zl. — jest kwota,
ktérg skarb moze przeznaczy¢ na premje. W rzeczywisto$ci
wynoszg premje robotnikéw 237 2L, premje nadzoru 109, tej
kwoty, t. j. 23,7 zh i koszta administracyjne 10 9/, kwoty
330,88 zh, t. j. 33,09 zt. W sumie, pociaga wiec za soba
zastosowanie premjowania koszta 293'79 zl, eo wobec kwoty
330,88 zi,, stojacej do dyspozycjl, tworzy czysty zysk skarbu
kolejowego w kwocle 27,09 zi. Nalezy sobie nadto uprzy-
tomni¢, ze w zalozeniu naszem przyjeliémy, iz robotnik nie-
premjowany pracuje wobec robotnika premjowanego ze strata
25°%,. Kto zna rzeczywiste stosunki robocze w stuzbie utrzy-
mania kolel,. wie dobrze, ze strata ta jest przewaznie znacznie
wieksza.

W przykladzie naszym wpisaliSmy do arkusza premjowe-
go, celem uzyskania jaknajwiekszej przejrzystosci, we wszyst-
kich dniach tygodnia peine 8 godzin — tymczasem w praktyce
trzeba bedzle wpisywac w soboty, w ktérych pracuje sie
tylko po 6 godzin, tylko 6 godzin. W arkuszu premjowym
nie beda réwniez zaliczone platne dnie choréb i urlopéw i in-
nych zezwolonych absencyj. Wynika to z zasady premjowania.

W przykladzie omawianym przyjeliSmy, réwniez dla u-
proszczenia, jako kierownika druzyny, nieetatowego przodow-
nika. W ten sam sposéb obliczona bedzie premja etatowego
torowego. Praktykowane w sluibie ‘warsztatowej zaliczanie
przodownikowi wyzszo-procentowej stawki premjowej, jak innym
pracownikom druzyny, uwazamy w sluzble utrzymania kolei
za niewskazane, ze wzgledu na samoczynne podnoszenie sie
zarobku premjowego torowego wzgl. przodownika, skutkiem
posiadanych przez nich stosunkowo wyzszych grup uposazenia

Zarobki premjowe robotnikéw oblicza sie w pierwsze
polowie miesiaca po miesiacu sorawozdawczym i przekazuje
bezposrednio, w tymze czasie, do wyplaty. Zarachowuje sie
je, w odpowiednim stosunku, na te same pozycje szematu

Przyklad. s Tabl. 9.
Warto$é procentowa premji w stosunku do wynagrodzenia dniéwkowego.
5 Wyn-gro- Przy zastosowaniu stawki premjowej, obliczonej na podstawie poboréw pracownikéw
g dzenie B
N dniéwko- D ni ; i ; :
e ) z uwzgleédnieniem idywi- o przecietnym stanie 2onatego z dwoma
‘E’ "E. E we dualnego stany rodzinnego rodzinnym czlonkami rodziny samotnego
3 @« ! .; ]
O S | [ f | | |
o 2 = : 15% i 204 | 25% | 30% | 15% i 20% | 259 | 30% | 15% | 20% | 25% | 30% | 15% ‘ 20% | 25% | 30% | 35% \l 40%
N = = ALl | i | i .
(3] o
SRR | 7
| ] | | , ‘ | |
1 5Eb ) 252 176 | 30 { 120 153 | 187 22.1 85 |11.1 |13.6 |16.2 10.2 [13.6 |17.0 1204 | 7.7 '10.2 | 12.8 1153 | 17.9 | 20.4
| | '
216c¢c. |21 151 | 75 | 109 : 148 | 188 | 227 | 99 [129 |158 |188 |10.9 (148 |18.8 |22.7 | 89 [10.9 I13.8 16.8 |19.8 | 22.7
3|6 c. | sam 114 | 75 | 105 | 144 | 183 | 222 |13.1 (169 [20.9 |24.8 |14.4 [19.6 |[24.8 |30.1 |11.8 |14.4 ‘18.3 222 (26,1 | 30.1
4|1 6b | 23 182 | 50 | 11,5 14.8 | 188 i 222 | 8.2 |10.7 |13.2 |156 | 9.0 {123 (148 |181 | 6.6 | 9.0 ‘11.5 132 (153 |[18.1
[ ]
5| 7b. |27 188 | 50 | 11.1 | 1561 | 19.1 | 223 [ 80 |10.3 12,7 151 | 8.0 |10.3 (135 |159 | 5.6 | 80 | 95 |11.1 {13.,5 |15.1
6| 7b. 2 3 170 { 25 { 11.5 | 15.0 | 185 I 229 | 88 |115 [14.1 {167 | 88 {11.5 [150 {176 | 6.2 | 8.8 |10.6 |12.3 | 15.0 | 16.7
717b6. ]2 1 133 | 25 [ 11,3 | 146 | 19,1 i 225 |11.3 [14.6 |18.0 |21.4 |11.3 146 [19.1 | 225 7.9 (11,3 |135 {158 (19.1 |21.3
8| 7 b, | sam, 96 | 25| 10.9 | 15,6 | 187 | 21.8 |15.6 [20.3 [24.9 [29.6 |15.6.120.3 | 26,5 |31.2 |10.9 {15.6 |18.7 | 21,8 |26.0 |29.6
9 121.2.30) 2. 7 57 | 50 | 104 | 15.7 | 18.3 | 20.9 |26.2 |33.9 417 [49.6 |10.4 |15.7 |18.3 20,9 [10.4 |15.7 {18.3 {209 | 26.1 |28.7 _
10 [21. 2.10] sam. 52 I 50 | 11,4 1 143 | 200 | 229 [28.6 |37.1 [457 |54.3 |11.4 |14.3 [20.0 {229 |11.4 |14.3 [20.0 |22.9 | 25.7 |28.6
i |
Przecietna |
wartosé. . | 11.15| 14.96| 1883 | 22.25 (13,82 | 17.93 | 22.06 | 26.21|11.00] 14.70] 18.78} 22.23| 8.74| 11.82| 14,70| 17.23| 20.45 23.13|
| { ‘
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budietowego, na jakie zaliczone sg odno$ne czynno$ci dru-
Zyny.

W kalkulacji naszej przyjelismy 10°/; zarobkéw prem-
jowych robotnikéw, jako premje nadzoru,

Jest to pozycja zupeinie uzasadniona. Bodziec psychicz-
ny, o ktérym byla mowa przy motywowaniu premij robotni-
czych, jest czynnikiem réwnorzednie koniecznym i dla stuzby
nadzoru,

Proponuje sie nastepujacy procentowy podzial premij
nadzoru,

Ogélna kwota premij
Drogowym 100°%;

Z tego przypada na:

a) Zawladowcéw Odcinkéw Drogowych 569/,

b) Inzynieréw Oddziatowych (Naczelnika Oddziatu, jego

Zastepce, Kontroleréw Drogowych) 289/, :
c) Inzynieréw Wydzialu Drogowego (Naczelnika Wydzia-

tu, jego Zastepce, Kierownikéw Dzialéw, samodziel-

nych kierownikéw referatéw technicznych) 169/,

Na koszta zwiekszonych agend administracyjnych, skut-
kiem wprowadzenia premjowania, przewidzieHSmy w poprzed-
niem naszem rozwazaniu osobne pokrycie w wymiarze 0:025
D — przyczem D jest laczna kwots normalnych zarobkéw
miesiecznych wszystkich robotnikéw, zatrudnionych przy utrzy-
maniu kolei, Z czeS$ci tej sumy beda mogly przeznaczyé Dy-
rekcje odpowiednie ryczaltowe wynagrodzenie dla sit rachunko-
wych, zatrudnionych dodatkowo przy obliczaniu, wzgl. kontroli
premij. :

Zaréwno premje nadzoru, jak wydatki na sity rachunko-
we zaliczone by¢-majg w tym samym stosunku i na te same

nadzoru w jednym Oddziale

pozycje budzetowe, na jakie zarachowano zarobki premjowe
robotnikéw,

Na tem koncze moja sprawe.

Sadze, ze przytoczona &cista i zimna kalkulacja dosta-
tecznie jg popiera.

Wiem o tem, zZe sa przeciwnicy premjowania. Jedni
z nich obawiajg sle wyzysku robotnika, drudzy niechetnie pa-
trzag na premje, jako na zbedne niby remuneracje personelu,

Nie przecze, ze premjowanie, nieodpowlednio obmyslone,
lub wadliwie zastosowane, moze przyniesé strate 1 szkode.

Nie system jednak temu winien.

W wypadkach takich nalezy poddaé sposéb premjowa-
nia w danym warsztacle pracy rzeczowej rewizjl i istniejgce
zto naprawié.

Premjowanie, samo dla siebie, jako system, jest, zda-
niem mojem, w obecnych naszych warunkach jedyna deskg
ratunku przed utonieciem w morzu senno$ci 1 apatjl.

Nawet male bledy i odchytki od $cistego stosowania
systemu spowoduja bez poréwnania mniej szkéd dla skarbu
kolejowego, niz ta najstraszliwsza zmora, jaka diawi i ubez-
wiadnia nasza gospodarke — obojetnosé.

Po referacie zjazd przyjal nastepujqce wnioski:

1) Zjazd wypowiada si¢ za zaprowadzeniem systemu
premjowvnia w stuibie utrzymania kole, : '

2) Zjazd wwaza projekt referenta, jako nadajqcy sie
do zastosowania w.tej stuzbie, '

3) Zjazd zwraca si¢ do Ministerstwa Kolei, by prem-
Jowanie pracy w stuzbie utrzymania kolei weziglo pod pilng
rozwage ¢ wprowadzilo je w zycie w mozliwie najrychlejszym

terminie,

W sprawie polskich wytwérni taboru kolejowego.

W ostatnim czasie nabrala szczegdluej oktualnosci sprawa polskich wytwérni taboru kolejo-
wego. Majqc na wisadze dondostosé tej sprawy tak dla naszego kolejnictwa jak ¢ przemystu, zwrécila

si¢ Redakcja o
artykul, jako materjal do dyskusyi.

d czasu, gdy zycle gospodarcze w odrodzonej Polsce, na
skutek nieudanego planu reformy finansowej, poczelo sie
zalamywacl, sprawa krajowych wytwérni taboru kolejowe-
go weszta w stadjum rozwleklego: kryzysu, A sprawa ta nie
jest bynajmniej zagadnleniem, cbchodzacem tyiko pewna gru-
p¢ wiasciciell zaktadéw ciezkiego przemystu z jednej strony,
a rzesze robotnicze z drugiej. Nie jest to nawet sprawa ob-
chodzaca wylacznie Ministerstwo Kolei. To zagadnienie. ogél-
nopanstwowe, siegajace do glebi zycia gospodarczego - Kraju,
a nadto wkraczajace w dzledziny obrony Pahstwa., Z tego tez
powodu nalezy je mozliwie doktadnie wyjaénié. :
Przedewszystkiem naleiy stwierdzié, ze w sprawie kra-
jowych wytwérni taboru, poruszanej ostatniemi €zaSy raz po raz
z réznych stron, panuje dotad catkowita rozbieznoéé pogladéw
nawet wsréd czynnikéw fachowych i decydujacych. Tak na-
przykiad, dnia 20 listopada r. z. w Stowarzyszeniu Technikéw
na posiedzeniu technicznem po$wigconem sprawle obecnego
przesilenia gospodarczego — referent, poset na Sejm, omawiajac
sprawg zamdwief, wydanych w krajowych wytwérniach tabo-
Tu, postawit zarzut niepraworzadnodct Skarbowi Panstwa, nle-
dotrzymujacemu swych zobowlazah wediug uméw zawartych
z wytwérniaml parowozéw i wagonéw. W kilka za§ dni p6z-
niej, dnia 26 listopada, na posiedzeniu Komisji skarbowo-
budzetowej Senatu uchwalono, aby na jednem z najblizszych
Posiedzen Senatu przystapié do rozpatrzenia kwestji, ,czy Pan-
stwo Polskie jest zobowigzane dotrzymac bezsensownych kon-
traktéw na dostawy diugoletnie, jakie Ministerstwo Kolei
?awarlo z wytwérniami krajowemi, wobec opinji prawnlkéw,
ze kontrakty te Skarbu Polsklego nie obowigzuja? *

Nie wdajac si¢ w prawno-panstwowg oceng tej sprawy,
pragniemy zajyé sie¢ wyjasnieniem nastepujacych pytan:

1) czy wlasne wytwérnie taboru sa potrzebne w 'Polsce?

2) i jaka tloé taboru winny one produkowaé?
OdpowiedZ na pierwsze pytanie jest niezmiernie latwa

I nie moze wzbudzaé watpliwoéci. Pod wzgledem dtugosci

Jej oSwietlenie do o0séb kompetentnych i w rezultacie tego pomieszcza poniészy

REDAKCJTA.

sleci kolejowej Polska zajmuje w Europie 'po Rosji," Niem-
czech, Francji, Anglji i Wioszech — 6 miejsce. Wszystkie wy-
zej wspomniane pafistwa posiadajg zdawna wiasne, niekiedy
nawet bardzo liczne, wytwérnie taboru kolejowego. Nie moze
si¢ oby¢ ' bez takich wytwérni i Polska, zwlaszcza jezeli sie
rozwazy konjuktury sgsiedzkie i polityczne, oraz ewentualnoéci,
na jakie bylaby narazona ona bez wilasnych wytwérni taboru
w razie odciecia od obcych fabryk. Wojna $wiatowa roku
1914 — 1918 dobitnie wykazata, co grozi pafstwu, nie posiada-
jacemu dostatecznej iloSci taboru i moznosci jego uzupelnie-
nia wobec braku odpowiednlej ilosci wiasnych wytwérni paro-
wozéw i wagondw,

Nie jest to jednak wzglad jedyny, dla ktérego musimy
rozporzadza¢ odpowiednia ilo§cig wiasnych wytwérni taboru.
Nasz bilans handlowy nie pozwala na to; aby$my mogli wy-
dawaé corocznie miljony zlotych na niezbedny zakup taboru
zagranica, a wszak trudno sobie wyobrazié budzet kolejowy
jakiegokolwiek panstwa, w ktérymby nie figurowala pozycja
zakupu taboru, chotby tylko chodzilo o konieczng wymiane
taboru, stajgcego si¢ niezdatnym do uzytku. Do tego dodaé na-
lezy konieczno§é uzupeinienia stanu ilosciowego taboru, jak
réwniez | ulepszenia konstrukcyjnego i t, p., szczegdlnie za$
majgc na uwadze, ze tabor polski, powstaly w wieckszosci ze
zbleraniny, otrzymanej od bylych zaborcéw, pozostawia wiele
do' zyczenia, > :

Uznajac za nieulegajace watpliwosci, ze Polska, wzorem
innych panstw, powinna posiadaé wlasne wytwérnie taboru,
musimy si¢ zastanowié, czy nie posiada ona istotnle nadmia-
ru wytwérni parowozéw | wagonéw, a w tym celu musimy
wyjasni¢, jaka ilo§¢ taboru winny te wytwdrnie produkowaé
w normalnych warunkach. Przy okre$leniu potrzebnej dla P.K.P.
iloSci taboru mamy do czynienia z 3 zasadniczymi czynnikami:
a) uzupelnieniem taboru na egzystujacych kolejach do norm
nlezbednych dla racjonalnej eksploatacjt, b) powiekszeniem
taboru w zaleznosct od budowy nowych kolei § c) wymiang
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pod wzgledem jakosciowym i ilo§ciowym taboru zamiast nie-
zdatnego do dalszego ruchu i skre$lonego z inwentarza. Trze-
ba sobie uprzytomnié odrazu, Ze w stosunku do Polski sa to
pytania bardzo trudne. :

Co do pierwszego — jest rzecza powszechnie uznana, ze
zapotrzebowanie taboru dla eksploatacji moze by¢ obliczone
jedynie na mocy oczekiwanych przewozéw i przebiegu paro-
wozbéw i wagonéw, ktére moga by¢ przewidziane dla danego
okresu czasu na danych linjach, na mocy danych statystycz-
nych z szeregu lat ublegiych, o wzglednie normalnym rozwoju
ruchu kolejowego. W zastosowaniu atoli do powstatego do-
piero Panstwa Polskiego, ten sposéb obliczania nie mégt i nie
moze jeszcze byé zastosowany, poniewaz konjuktura polityczna
i gospodarcza ulegata i1 ulega jeszcze ciggtym wahaniom. Na
statystycznych danych b, panstw zaborczych oprzeé sie nie-
podobna, kierunkk i rozmiary przewozéw ulegly catkowitej
zmianie, obrét produktéw przemyslu gérniczego, rolnego i les-
nego i t, d. w nowym ustroju gospodarczym i politycznym
jest jeszcze calkowicie nie wyjasniony i nie ustalony, to tez
jako jedyna mozliwo$é pozostaje oprzec¢ sie na przyjeciu pew-
nych norm przecietnych taboru na 1 kilometr uzytecznej dtu-
gosci linji, biorgc pod uwage S$rednie normy, odpowiadajace
mniej wiecej warunkom polskim, a wlec w pierwszym rzedzie
normy b. Dyrekcyj kolejowych panstw zaborczych, wchodzacych
w sktad polskich kolei pafstwowych.

Z materjatéw, ktére réznemi czasy byly podane do wia-
domosci publicznej, wynika, ze Ministerstwo Kolei oparlo sie
na tym sposobie i na nastepujacych
zapotrzebowania t boru i zaméwien w wytwérniach na 1 kim.
linij pierwszorzednych powinny koleje posiadaé: parowozéw
0,40, wagonéw osobowych 0,80, wagonéw towarowych 8,5, dla
linij zas drugorzednych, linij wojewédztw wschodnich i nowo-
budowanych linfj odpowiednio — 0,30, 0,70, 1 7. Analiza tych
cyfr i poréwnanie ich ze wspdélczynnitkami innych panstw do-
wodza, ze byly one brane ostroznie. Inz. A. Krzyzanowski
(Warszawa) w pracy swej ,Pleé lat eksploatacji polskich ko-
lei panstwowych 1919—1923%, drukowanej w Ne 4 | Inzyniera
Kolejowego* z r, 1924, daje nastepujace zestawienie poréw-
nawcze zaopatrzenia w tabor na kilometr diugosci linji.

Nazwa kolei i okres czasu Parzc;'wo-_ xggg:’i- tgi\?gx%nvZe

~ Polskie koleje panstwowe zar. 1923 . 0,25 . 0,64 6,7
Pnlskie' koleje panstwowe wedlug

programu. 0,30 -0,40] 0,70—0,80 / 85

Pruskle koleje panstwowe 1913 . 0,55 1,53 12,7

Austrjackie koleje panstwowe 1913 . 0,42 1,08 8,8

Kolej Warszawsko Wiedenska 0,54 1,11 21,4

To samo wskazuje poréwnanie projektowahego zaopatrzenia
kolel panstwowych z obecnym ilostanem taboru na kolejach
innych panstw zachodnich (patrz art. inz, W, Czapsklego

»Sprawno$¢ kolei polskich w Swietle statystyki wiasnej
i zagranicznej“ Ne 2 (8) Inzyniera kolejowego z roku 1925),
Nazwa kolei i okres czasu Parzoywo— Xi:gg:,}; t::vaagr%rwe
Polskie koleje paristwowe zar, 1924 , 0,31 0,71 7,14

Polskie koleje panstwowe wedlug

programul e . 0,30—0,40] 0,70—0,80, 7—8,5

Koleje Rzeszy niemieckiej za r. 1922. 0,59 171 13,53
Koleje francuskie rzadowe zar. 1921. 0,40 0,72 9,03
Koleje fran_cuskie prywatﬂe zar. 1922 . 0,45 0,l74 12,26
Kol.eje angielskie za rok 1921 . 0,78 1,67 25,24

Dane. te wskazuja, ze przytoczoné powyzej normy tabo-
ru. dla potrzeb eksploatacji p. k. p, przyjete przez M. K. sa

normach: dla obliczania -
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nader skromne i ze do tych norm nalezatoby w normalnych
warunkach uzupeinié tabor kolei polskich.

Przechodzac do drugiego pytania — uzupetnienia taboru
dla potrzeb budowanych nowych linij kolejowych, musimy przy-
pomnie¢, jak wielki plan budowy nowych kolei zakreslano so-
bie na poczatku r. 1919, kiedy zebral sie Sejm Ustawodaw-
czy. Zamierzano w ciagu lat 10 wybudowaé okoto 3.000 klm.
nowych linij, ktére podzielono na kategorje, wedlug stopnia
ich wartoSci i potrzeby; cze$é tych linij najbardziej waznych
uwzgledni¢ musiato M. K. przy ustalaniu potrzebnej ilosci
taboru, positkujac sie przy obliczaniu przytoczonemi powyzej
przecietnemi normami.

Niestety jednak kryzys finansowy i gospodarczy lat ostat-
nich zmieni! zupelnie warunki rozwoju normalnego ruchu ko-
lejowego i dalsze uzupelnienie iloSciowe taboru dla istniejg-
cych linij musialo byé znacznie zmniejszone, dla nowych za$
linij zaniechane,

Pozostaje jednak konieczno$é wymiany taboru stajacego
sie niezdatnym do ruchu i uzupelnienia jakosciowego, a raczej
meljoracja taboru, ktére byly, sg i beda konieczne dla taboru
polskich kolei panstwowych dla mozno§ci prowadzenia ruchu.
Jak wiadomo, tabor kolei polskich skiada sie przewaznie, bo
w 85°, dla parowozéw, 94°/, dla wagondw osobowych 1 80°%/,
dla wagonéw towarowych, z taboru, ktéry przypadl im we-
diug traktatéw w Wersalu, St. Germaln, Trianon | Rydze.
Z tych trzech przydziatéw, o ile wiadomo, tylko przydziat
niemiecki wypad! wzglednie pomys$lnie i dat P. K. P, tabor
cho¢ nie pierwszorzedny, lecz jako tako odpowiadajacy prze-
cietnym wymaganiom eksploatacji. Natomiast, przydzial z re-
partycji austrjacko-wegierskiej zawiddt catkowlcie i to nie tylko
iloSciowo, lecz jeszcze bardziej jakosclowe. O wynikach przy-
dziatu z traktatu Ryskiego lepiej nie méwié; dla charaktery-
styki jego niech wystarczy, ze najmiodsze parowozy, jakie
zwrécita nam Rosja, miaty po lat 40 1 byly prawie catkowicie
pozbawione czeSci zapasowych, To tez musimy przyznaé, ze
majac obecnie 5180 parowozow, (0,31 na 1 klm.), 11,600 wa-
gonéw osobowych (0,69 na 1 klm.) 1 130,000 wagondéw to-
warowych (7,7 na 1 klm,), P. K. P, nie sa bynajmniej za-
bezpieczone na szereg lat i nie moga zaprzesta¢c odnawiania
taboru,

Positkujac sie statystyka M. K., widzimy, ze w parku
parowozowym P. K. P. posiadaja okolo 122 typéw parowo-
zéw, z ktérych nadto wiecej niz 1/; w wieku ponad lat 20,
stabych i z malym naciskiem na o$, nie odpowiadajacych now-
szym warunkom eksploatacji, pracujacych Zle i nieekonomicz-
nie 1 jako takie stanowiacych Zrédio bardzo znacznych, a zgota
zbednych wydatkéw na P. K. P. Przepal na lych parowozach,
nie zaopatrzonych w nowoczesne urzadzenia (przegrzewacze,
podgrzewacze i t. p.), stanowl nie mniej, jak 15—20°/, w po-
réwnaniu z rozchodem na ! tonne wagl wspdlczesnego pa-
rowozu. ' i

Nie wiele leplej przedstawia sl¢ tabor wagonowy.

Z ogoélnej liczby 11,600 wagondéw osobowych posiadaja
P. K. P. wagonéw pulmanowskich 4-osiowych 1,100, co sta-
nowi zaledwie 10°/,, wagonéw wyscletanych I 1 II kl. 1.300,
czyll niespeina 12°/,. Wiek wagonéw osobowych widoczny
jest z nastepujacego- zestawienia w okraglych liczbach:

wagonéw w wieku do lat 10 189/,
3 . od lat 10 do 20 . 379,
g J , » 20 do 30 . 28%/,
’ . » » 30 do 40 . 12°/4
,, p . , 40 do 50 . 40/,
] » ponad lat 50 1%/,

Do tego wlgkszo$¢ wagonéw jest starego typu, nieodpowiada-
jacych nowoczesnym wymaganiom ruchu,

W parku wagonow towarowych znajdujemy okoto 23.009
jednostek z tadownoscla mniejsza niz 15 tonn i grupe bardzo
liczng, bo 5000 sztuk wagonéw roboczych, 16°/, wagonéw
towarowych liczy wieku ponad lat 30, a 7%/, przekroczylo juz
'wiek 40-letni.

Ogélny zatem stan taboru P, K. P. nie moze byé uznany
zadna miara jako zadawalajacy, wobec czego wymiana (reno-
wacja) jego jest rzecza aktualng i nieunikniong.

Jakiekolwiek bylyby warunki-ogélne, wskutek ktérych
ruch na kolejach polskich mégiby sie wstrzymaé w rozwoju,
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a nawet nieco zmniejszyé, zawsze jednak koleje wozi¢ beda
i musza i to wozié sprawnle, bezpiecznie 1 oszczednie, dlate-
go tez musza dbaé o stan swego taboru tak ilosciowy, jak
i. jako$ciowy, i zastepowaé jednostki niezdatne do ruchu lep-
szeml, majac na wzgledzie, ze naprawa starych nieodpowied-
nich jednostek nie optaca si¢ i kosztuje po przekroczeniu pew-
nej granicy drozej niz nowy tabor.

Porzgdek wycofywania z inwentarza i' wymiany poszcze-
gélnych jednostek taboru oraz normy wieku przyjete przez M. K.
nie sg nam blizej znane, Musimy-si¢ wigc oprzeé¢ na prak-
tyce panstw europejskich, od ktérej P. K. P. nie mogg zbytnio
odbiegad. ' . ;

Z pafstw europejskich tylko Rosja przedwojenna i Wiel-
ka Brytanja eksploatowaly tabor .kolejowy, zwlaszcza parowo-
wozy, znacznie diuzej, niz to czynily inne panstwa europej-
skie. Tlumaczy sié to poczeSci konserwatyzmem kolejnictwa
obu tych panstw, tudziez wyzyskiwaniem parowozéw zbyt
starych do ruchu pociggowego dla celéw gospodarczych (ma-
newry, pociagl gospodarcze i t..p.). I na kolejach tych panstw
jednak wick prekluzyjny parowozéw i wagonéw rzadko prze-
kraczat lat 40. Inne panstwa, zwiaszcza Niemcy, od ktérych
przejelismy znaczng cze$é taboru, ‘wycofywaly i wycofujg ta-
bor z uzycia znacznie ‘wcze$niej. Prekluzyjny wiek taboru
kolei prusko-heskich stanowit przed wojna: dla parqw’ozéw
okoto 28 lat, dla wagonéw osobowych lat 35 i dla wagonéw
towarowych lat 40. Stosujgc te normy, stanowiace jjuz obec-
nie pewien anachronizm wobec postepu techniki kolejowej,
ktdra czyni teraz w jednem piecioleciu wieksze postepy, niz
dawniej w ciggu éwieréwiecza, otrzymamy nastepujgca 1lo§é
taboru, wymagajgcego skre§lenia co rok | zastapienia nowe-
mi jednostkami:

' parowozdéw R 185 °
p - AT 28 =
11,600
wagonéw osobowych . . T = 330
wagonéw towarowych . —1—3(‘)1(())ﬂ = 3.250

Jezell nawet przypuscié,” ze Polska ' nie bedzie w stanie
prowadzié racjonalnej gospodarki kolejowej I, nle baczac na
wzmozone nlepomiernie koszty -naprawy i eksploatacji, bedzie
wyzyskiwata tabor kolejowy do granic mozliwo$el,  ktére w-wa-
runkach wspdlczesnych nie moga w zadnym razie przenosié
wieku dla parowozéw lat 35, dla wagonéw osobowych i to-
warowych lat 40, —to | w takim wypadku muslelibybmy wy-
mienié corocznie: :

! 5.180 :
parowozéw, . . . . . - 35 148 o 150
Dol n 11.600
_ wagonéw osobowych ~40 290
: 130.000
wagonéw towarowych . .. 40 — 3,250

Z powyzszych danych musimy przyj$¢ do wniosku, ze
gdyby nawet zycie gospodarcze Polski zamarlo na diugi sze-
reg lat, t. j. gdyby przewozy kolejowe nie wykazaly zadnej
tendencji wzrostu, rzad, ani prywatne towarzystwa nie podej-
mowaly budowy nowych linij, wreszcie P. K. P. nie bylyby
w stanie wprowadzi¢ zadnych ulepszen w jakoSci taboru, —to
i wtedy P. K. P. musiatyby otrzymywaé rocznie nowy tabor
w ilosci co najmniej od 150 do 185 parowozdéw, od 290 do 330
wagonéw osobowych i okoto 3,250 wagondéw towarowych.

Przechodzimy do ostatniego pytania: ile nam potrzeba
wytwérni taboru? IloSci wyzej przytoczone odpowiadajg wy-
twérczo§cl ‘conajmniej 2 wytwérni parowozéw 1 2—3 wy-
twérni wagonéw, przyjmujgc jako zasade, ze Rzeczpospolita
na skutek swego polozenia geograficznego nie moze opieraé sie
na jednej duzej wytwdrni parowozéw i jednej wytwérnl wagondow,

Posladamy za$§ obecnie 3 wytwdrnie parowozéw { S wy-
twérni wagonowych, Roczne zobowiazania M. K. wzgledem
nich wszystkich wynosza: parowozéw 2.600: 10 = 260, wa-
gonéw osobowych 7.800 : 10.—= 780, wagonéw towarowych
80.400 : 10 = 7.000, czyli znacznie wiecej, niz mozna prze-
widywa¢ wedlug powyiszego programu minimalnego. Bez-
sprzecznie jest to sytuacja trudha. { dla rzadu, ktéry te
umowy zawart i dla wytwérni, ktére w wiekszosci na za-
sadzie tych wiasnie uméw pobudowaly sie lub znacznie roz-
budowaty. Wyjsciem z niej moze byé: albo zmniejszenie ilosci
wytwérni, albo, co zdaje sie racjonalniejsze, rozlozenie zamd-
wien rzadowych na dtuzszy okres czasu poza lata 1930 — 32,
w ktérych konczg sie obecne zaméwienia. [ jedno i drugie
wymaga porozumienia Rzadu z wytwdrniami | porozumienia
sie’ wytwérnl miedzy soba; od wynikéw tego porozumienia za-
lezeé bedzle przyszlo§é naszych wytwérni taboru kolejowego.
Pamietaé jednak nalezy, ze tatwo zniszczyé stworzone z wiel-
kim trudem placéwki przemyslowe, lecz. zadna ustawa wéw-
czas, gdy po przejsclowem zalamaniu sfe poprawia sie nasze
warunki gospodarcze, nie wskrzesi tych placéwek i nie zmusi
przemystowca, aby ktadt znéw podwaliny pod gmach, ktéry
z dnia na dzien, przy lada okazji moze byé powalony w gru
zy, 1 Zze chociaz zyjemy obecnie w okresie tendencyj pokojo-
wych, nle mozemy jednak spuszczaé z oka grozacych nam
niebezpieczenstw. Musimy stale dba¢ o to, aby polska sieé
kolejowa, w razie polrzeby, byla wyposaiona w dostalecena
flo§¢ dobrych $rodkéw przewozowych. T

Z Kongresu Kolejowego w Londynie.

Inz. A. Pawlowski.

Uchwalty.

1- A, Utrzymanie toru.

1. Dobra budowa otaz nalezyte odwodnienie podtorza
i toru sa gléwnemi warunkami dobrego. utrzymania.

. 2. Standaryzacja materjaldw jest korzystna z pynktu
widzenia technicznego i. ekonomicznego.
: 3. Korzystne jest zmniejszenle, o ile moznosci, czasu
zuzywanego na perjodyczne obchody toru, w celu pomnozenia
pracy na jego utrzymanie. : i

4, Zaleca sle okre$laé za pomocag doswiadczer, lub
droga poréwnawcza w rozmaitych czeSclach toru udziat robo-
clzny w kosztach jego utrzymania.

5. Jakkolwiek sposéb dorazny naprawy-toru jest w prze-
waznem uzyciu na licznych sieciach kolejowych, jednakze wie-
kszo§¢ sprawozdawcéw uwaza sposéb cigglej naprawy za pew-
niejszy i tanszy. Byé moze, ze oba te sposcby nie sa tak
odlegte od sieble, jak mogloby sle zdawaé, gdyz opieraja sle

na jednakowych zasadach, stosowanych doraZnie lub systema-
tycznle. W umiejetnych rekach oba sposoby daja we wszyst-
kich wypadkach jednakowo doskonate wyniki.

6. Technika wykonywania réznych czynnoS$ci przy utrzy-
maniu toru nie jest jednakowa; byloby pozytecznem podjecie
systematycznych badafn do$wiadczalnych, w celu okreslenia
najlepszych sposobéw wykonania kazdej czynno$ci zosobna,
majal przytem na wzgledzie korzy$ci, jakie moze daé zasto-
sowanie Srodkéw mechanicznych.

7. Dla osiggniecia ‘oszczedno$ci w ufrzymaniu jest bar-
dzo waznem, by podsypka byla zupeinie czysta | pozbawiona
rodlinnoéci, réwniez, zeby .czas stuzby materjatéw byl mozll-
wie dluzszy, zwlaszcza za$, by nie uskuteczniano przedwcze-
$nie wymiany podktadéw, ‘ ' :

8. Przeszkody, jakie napotyka w Europie zastosowanie
przyrzadéw mechanicznych do biezgcej naprawy toru, sg prze-
waznle natury ekonemicznej: wysoka cena przyrzadéw mecha-
nicznych oraz niedostateczna ich wydajnos¢ dzienna, wynika-
jaca z trudnosci zharmonizowania tempa pracy mechaniczne]
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z innemi ezynnosciami, wykonywanemi w tem samem miejscu
recznie.

9. Wadzki automobilowe stanowia oszczedny Srodek prze-
~ wozu ludzi, a zwlaszcza materjaléw, przy Scistem przestrze-
ganiu przepiséw bezpieczenstwa ruchu.

10. Grupowanie robotnikéw drogowych w wieksze dru-
zyny, zaopatrzone w $rodki szybkiego transportu, za pomoca
pociggéw lub drezyn, dalo w niektérych wypadkach wyniki
zadawalajace.

11. Drobne roboty biezacej naprawy toru nie nadajg sie
do wykonania przez przedsiebiorcéw 1 winny byé przeprowa-
dzone we wilasnym zarzadzie, sposobem gospodarczym, przez
stalych robotnikéw, ktérym moga byé dodani do pomocy ro-
botnicy czasowi. -

Ten sam sposéb mozna uwazaé zasadniczo za najlepszy
do wykonywania robét znaczniejszych; jednak w niektérych kra-
" jach nietylko nie stanowi wielkiej niedogodnosci, lecz czasem
nawet jest korzystnem, badZ ze wzgledéw oszczednosciowych,
badZ tez z obawy przed brakiem rak roboczych, oddawaé ro-
boty ‘wykwallfikowanym przedsiebiorcom w drodze przetargu,
wedlug cen jednostkowych.

12. Poniewaz objazdy personelu kierowniczego maja
wazne znaczenie dla skutecznego nadzoru nad utrzymaniem
toru, nalezy je utatwié przez zaopatrzenie tego personelu w ta-
twe i predkie srodki lokomociji, jednak z tem zastrzezeniem, by
z ich strony nie byly zaniedbywane niezbedne obchody piesze.

13, Analiza réznych czynnosci utrzymania i zastosowa-
nie do nich zasad racjonalnej organizacjli warsztatéw wymaga
jeszcze glgbszego zbadania, Z temi sprawami sg potaczone
kwestje kontroli wydajnoSci, systemu premjowania oraz pracy
akordowej. .

14. Zastosowanie poteznych §&rodkéw mechanicznych,
bedacych w uzyciu w niektérych krajach angielskich i w Ame-
ryce, zmienia technike przebudowy nawierzchni. .

Wzgledem dawniejszych sposobéw, w ktérych zastoso-
wanie przyrzadéw mechanicznych nie odgrywa wiekszej roli,
nalezy przeprowadzi¢ jeszcze systematyczne badania nad tem,
jakie metody pracy sa najlepsze pod wzgledem ekonomicznym
i technicznnym,

W tego rodzaju robotach gospodarczy sposéb wykonania,
jak réwniez przez przedsiebiorcdw daty jednakowo dobre wy-
nikl; wybér pomiedzy temi sposobami wykonania robét zalezy
od okolicznosci i wzgledéw, wlasciwych danej sieci kolejowej.

I—B. Przejazdy w poziomic Szyn..

1. Zniesienie ochrony daje donioste korzysci ekonomicz-
ne i nie powoduje niedogodnosci, o ile zblizajgce sie pociagl sa
widzialne z drogl we wszystkich kierunkach, za wylgczeniem
drég o wyjatkowo duzym ruchu,

2. Jadacy drogg winni byé uprzedzani o zblizaniu sie.

do przejazdu nieochranianego przez sygnaty, widoczne tak
we dnie jak i w nocy, co dawalobymozinosé woznicom naj-
szybszych pojazdéw, przejezdzajacych przez przejazd, zatrzy-
mania sle przed nim. W razie niedostatecznej widzialnosci tych
sygnaléw, winny byc¢ one poprzedzone sygnatami ostrzegaw-
czemi, ustawionemi we wiasciwej odleglosci. Zaleca sie, aby
sygnaly te wskazywaly ilosé tordw, jakie sa do przebycia,
Sygnat miedzynarodowy, uprzedzajacy o zblizeniu sie do prze-
jazdu, nie jest odpowiedni dla przejazdéw nieochranianych.

_ 3. Chociazby pociaggi nile byly dostatecznie widoczne
z drogi, zniesienie ochrony przejazdu nie powoduje niedogod-
nosci, o ile beda umieszczone okolo przejazdu automatyczne
sygnaly, uprzedzajace o nadjezdzajacych pociggach.
4. Przejazdy w poziomie, nie ochraniane podczas cze-
Sci doby, winny mieé osobne sygnaly uprzedzajace, podobne
do sygnaléw przed przejazdami nieochranianemi, lecz ukryte
przed publicznoScia podczas okresu ochrony.
5. Dobry system sygnaiéw uprzedzajacych, czynnych
w kazdej porze dnia i nocy, daje wiecej gwarancji bezpie-
czenstwa prawie na. wszystkich przejazdach w poziomie, niz
ochrona w ciagu czesci dnia przez dozoreéw lub straznikéw
przejazdowych, ]

6. Poéréd sygnaléw automatycznych, uprzedzajacych
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o nadjezdzajgcych pociaggach, sa najlepszemi sygnaly w po-
stacl ognl migajacych, lub sygnaly wahadlowe o zapewnionem
funkcjonowaniu, '

7. Automatyczne sygnaly, uprzedzajagce o nadjezdzaniu
pociagéw, winny w wypadkach zawieszenia ich czynnoS$ci lub
uszkodzenia pokazywaé pojazdom, bedgcym na drodze, sygnat
zatrzymania, dobrze widoczny w dzien i w nocy.

Pozgdanem jest, aby na przejazdach polozonych w blis-
koéci stacji, sygnaly te nie byly wprowadzane w czyn przez
manewrujgce pociggi, o ile te nie przechodza przez przejazd,

8. Automatyczne sygnaly uprzedzajace oddajag mniej
dobre ustugi, niz sygnaly Swietlne i nadajg sie tylko dla prze-
jazdéw odosobnionych i.mniejszego znaczenia.

9. Pozadanem jest, zeby sygnaly, uprzedzajace prze-
jezdzajacych o bliskosci przejazdu w poziemie oraz o nadjez-
dzajacych pociagach, byly jednakowych umiedzynarodowionych
typéw, aby wszyscy mogli je zrozumieé i stosowaé sie do ich
wskazdéwek,

10. Kongres méglby uchwalié wniosek, majacy na celu
zachecenie krajéw, nalezgcych do miedzynarodowego zwiazku
kolejowego, aby wydaly ustawy, zezwalajace na zniesienie
ochrony przejazdéw, oprécz bardzo rzadkich wyjatkéw,—o ile
miejscowe warunki na to pozwalaja.

11, Wpydatki na instalacje i utrzymanie aparatéw uprze-
dzajacych na tych przejazdach w poziomie, ktérych ochrona
bedzie zniesiona,” mogityby by¢ podzielone pomiedzy admini-
stracjg kolejowa i wiadzami, do kompetencji ktérych nalezy
sprawa uregulowania ruchu na drogach ladowych.

12. Poza zastrzeieniami powyzszemi, nalezy pobudzié
opinje, aby skloni¢ publiczno$é do dbania o wiasne bezpie-
czenstwo przy przekraczaniu przejazdéw w poziomle,

13. Postanowienia powyzsze dotycza jedynie wielkich
linij 1 nle stosujg sie do linij ekonomicznych.

IT—A. Pekanie szyn.

I. Kazdy zarzad posiada obecnie inne przepisy staty-
styki szyn: wskutek tego baddnie sprawozdan tych zarzadéw
o peknieciach szyn jest trudne, a poréwnanie ze soba jest
wrecz niemozliwe. Z tego wzgledu byloby pozadanem zasto-
sowanie nasepujacych przepiséw:

A) Okreslenie pekniecia. Nalezy uwaza¢ za peknieta
kazda szyne, ktéra sie rozpadia na dwie lub kilka czesci,
albo wykazuje wykrdj na powierzchni tocznej.

B) Klasyfikacja pekniecia podiug wagi szyny w jednost-
ce dlugoSci. Ustala sie trzy kategorje: pierwsza — stanowia
szyny lekkie, o wadze nizszej od 8 funtow w jardzie (42.5
klg. w metrze biezacym), druga—szyny posrednle, o wadze
od 85 do 105 funtéw w jardzie (42,5 do 52,5 klg. w metrze)
i trzecig — szyny ciezkie od 105 do 140 funtéw w jardzie i wy-
zej (53 do 70 klg. w metrze i wyzej).

C) Klasyfikacja peknigé podtug wieku szyn. Wykazuje
sie osobno szyny o czasie stuzby: ponizej S lat, od 5 do 10
lat, od 10 do 15 lat, od 15 do 20 lat i te, ktdére stuza powy-
zej 20 lat,

D) Czestotliwo$¢ peknieé: catkowita liczba wypadkéw,
bez rozréznienia wagi i wieku szyn, ma by¢ okreslona do stop-
nia natezenia ruchu, azeby daé ilos¢ peknie¢ na 10.000.000
kilometro-pociggéw, lub na 6.250.000 milo-pociggéw.

E) Sprawozdania beda ukladane w formie tabeli (poda-
nej nizej) i nadsylane .co roku przed 31 marca do statej ko-
misji, ktéra je ostatecznie zestawi, w celu podania w prasie.

1. Byloby pozadanem, w celu dalszego badania kwestji,
aby zarzady podzielily ponadto pekniecia kazdej kategorji szyn
lekkich 1 ciezkich w taki sposdb, zeby bylo mozliwe zaczerp-
niecie nastepujacych danych: 4

A) Stosunek procentowy peknleé w lubkach (w czesci
1szyny pomiedzy -tubkami) I poza tubkami.

B) Stosunek procentowy peknigé w zaleznoSci od wy-
gladu powierzchni pekniecia.

a) Ziom czysty i Swiezy’ w catym przekroju szyny:
1) z plamg owalng srebrzysts,
2) bez plamy owalnej srebrzystej.



b) Plaszczyzna zlomu posiada starg bardzo utleniong
(rdzawa) cze$é, slegajaca zewnetrznej powierzchni stopy
lub gtéwki szyny: :

" 1) dawne pekniecie znajduje sie w stopie szyny,

2) dawne pekniecle w gléwce szyny,

c) plaszczyzna zlomu posiada stara utleniong czesc,
nie siegajacg zewnetrznej powierzchnl stopy lub giéwki
szyny,

d) ilosé kawatkéw ztamanej szyny.

1. Byloby pozadanem, azeby zarzady samodzielnie, lub

tacznie ze stalowniami, zainicjowaly podjecie badan nad za-.

sadniczemi przyczynami pekania szyn,

W szczegélnosci nalezy zbadaé peknlecie wskutek ,po-
przecznych szpar wewnatrz metalu“ braku, ktéry czesto okresla
sie¢ jako ,owalna srebrzysta plama* i ktérego zasadnlcza przy
czyna réwniez malo jest znana, jak brakéw, spowodowanych
przez luszczenie sie powlerzchni tocznej pod wplywem ruchu
pociagéw, '

IV. Obecnosé warstw wewnetrznych, stwierdzona w me-
talu wiekszo$cl peknietych szyn, jak sie zdaje, stanow! naj-
Czestsza przyczyne zwykiych peknlec, Wobec tego uwaga
metalurgéw powinna byé zwrécona na skierowanie wysitkéw
ostatecznego usuniecia warstw w metalu, co powinno znaleZé
wyraz w odpowiednich przepisach. ‘

V. Badania makrograficzne ulatwiaja poszukiwanie tego
uwarstwienia, Byloby pozadanem rozpowszechnié te badania
1 ulepszyé tem, aby je mozna bylo stosowaé w praktyczny
sposéb przy odbiorze szyn.

Te same zyczenia nalezy wypowiedzie¢ w stosunku do
préb na rozrywanie, ‘

VL. Termiczna obrébka szyn, jak sle zdaje, powoduje
ulepszenie jako$ci metalu { zmniejszenie jego tamliwosci. By-
toby zajmujgcem wykonanie préb nad szynami obrobionemi
termicznie; w Stanach Zjednoczonych i we Francji préby te
daly dobre wyniki,

VII, Pomledzy drugorzednemi przyczynami pekania szyn
trzeba postawi¢ na pierwszem miejscu zderzenia w zlaczach
pod wplywem obciazenia ruchowego. Wobec tego nalezatoby:

Ay Z jedr}ej strony zwigkszyé diugo$é szyn w celu
zmniejszenia ilosci zlaczen.

B) Z druglej strony ulepszyé konstrukcje zlacz w celu
zmniejszenia lub usuni¢cia uderzenia przy przejéciu két.

VI. Zdaje sie, ze jest mozliwem przewidzenie peknie-
cia przy bardzo starannem utrzymaniu toru i przy zarzadze-
niu uwaznej obserwacjl nad wszystkiemi materjatami, ktére sie
w nich znajdujg. Taka obserwacja pozwala na usuniecie kaz-
dej szyny, jak tylko bedzie w nlej zauwazone uszkodzenig,
poprzedzajace pekniecie.

Byloby pozadanem wynalezienie przyrzadéw do odnaj-
dywania tych uszkodzen; nalezaloby réwniez zwrécié uwage
na zréwnowazenie lokomotyw 1 utrzymanie obreczy.’

IT—B. Zigeza szyn.

1) Zlacza w stanié obecnym stanowia najstabsza czesé
toru, nalezatoby podjaé badania w celu ich ulepszenia, dazgc
do tego, ¢by zlgcza skladaly sie z najmniejszej ilosci mozli-
wie najprostszych czeSci i zeby wykonanie ich i utrzymanie
nie bylo drogie. ‘

2) Byloby zajmujgcem wykonaé kolejno we wszystkich
okregach préby z pewng lloscig ztacz zadawalniajacych typow,
a w szczegéblnosct:

a) ze zlaczaml mostkowemi, w ktérych kofce szyn
lezg na metalicznej podstawle, tworzacej mostek pomie-
dzy przyztgczowemi podkladami i | ;

b) ze ztaczaml wiszacemi i zbllzonemi do sieble, az’

do zetknlecia sie;
c) ze zigczami, nie wymagajacemi dziurawienia szyn,
; 3) Uwage technika pociaga system -zlacz bez dziur
w szynie, ktéry wyklucza przyczyne znacznej ilosci zwykiych
peknieé, _ :
4) Urzadzenla, majace na celu zapobieganie pelzaniu
szyn powinny byé uniezaleznione od zlacz.

“taboru,
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5) Normalng dlugo$é szyn nalezy mozliwie zwiekszyé
w celu zmniejszenia iloSci ztacz. - j

6) Oliwienie od czasu do czasu tubkéw wydaje sie byé
godnem polecenia. Nalezy to czyni¢ odejmujac tubek, co ula-
twi obejrzeniu koncéw szyn i lubkéw.

7) Jest wskazanem uzywanie do wyrobu iubkéw metalu,
nie posiadajacego warstw wewnetrznych oraz innych wad.

8) Obrébka termiczna 4ubkéw zasluguje na polecenie.
Ona moze usunaé¢ nienormalna ich tamliwosé.

9) Odnawianie zlgcz przez odprasowywanie ich na go-
raco, jak sie zdaje, jest do polecenia ze wzgledéw oszczed-
no$ciowych.

LI Stacje rozrzedowe.

1. Stacje rozrzedowe i zestawcze wplywaja na zwieksze-
nie szybkosci transportu, a takze sprawnos¢ linji oraz obrét
Stacje te sa zesytuowane w oSrodkach, gdzie ruch
jest na tyle gesty, by mégl byé rozdzielony pomiedzy oddzielne
linje, a - mianowicie w wezlach komunikacyjnych. Urzadzenia
stacyj rozrzedowych zaleza od tego, czy na stacjl majg sie
formowaé pociagi ‘dalekobieine, pél-proste, czy tez zdawcze,

2. Dlugo$é tych stacyj moze dosiegaé 5 km. W ogélnosci
sktadaja sie one z grupy toréw przyjecia, grupy rozrzedowej,
dosé czesto z grupy zestawczej, z grupy klasyfikacji geogra-
ficznej, postojowej (odjazdowej) pozatem z ramp przetadunko-
wych, Wreszcie cato$¢ zostaje uzupelniona warsztatami repa-
racyjnemi dla wagonéw, parowozownia i, w razie potrzeby,
urzedzeniami dezynfekcyjnemi,

3. Z punktu widzenia wykorzystania sily ciazenia dla
rozrzadzania, instalacja moze by¢é usytuowana zgodnie z wa-
runkami miejscowemi i terenem — w spadku claglym lub tez
w poziomie z grzbietniami. — Do 1-ej kategorji zaliczaja sie
stacje o spadku claglym oraz stacje usytuowane na spadku
czesciowo, a mianowicie w miejscach grupy toréw .przyjazdo-
wych 1 grupy toréw klasyfikacji geograficznej, Dla tych
ostatnich stacyj nalezy przewidzie¢ mozZno§¢ rozrzadzania za
pomocg parowozéw w wypadkach, gdy z powodu ziych warun-
kéw atmosferycznych, grupa toréw wjazdowych na spadku nie
mogtaby funkcjonowaé nalezycie. Stacje rozrzedowe o spadku
cigglym moga byé¢ zalecone tylko w wypadku istnienia spad-
kéw naturalnych w terenie.

4. Oddzielne rozrzedzanie dla kaidego kierunku moze
byé zalecone w wypadku, gdy ruch w obydwu kierunkach
jest mnie] wiecej niezalezny. W razie przeciwnym rozrzedza-
nie jednostronne jest bardzie] odpowiednie. - Réwniez stosuje
sie to do wypadku, gdy ogdlna liczba przetoczonych dziennie
wagondéw nie przekracza zdolnosci przepustowej jednej
grzbietnl. '

5. 1lo&¢ toréw przyjazdowych winna byc taka by wszyst-
kie pociagi mogly byé przyjete bez zagromadzenia toréw
gléwnych, oraz by byla zachowana mozliwo§é jednoczesnoscl
wjazdu pociagéw z réznych linij. = Dlugos¢ toréw przyjazdo-
wych - winna by¢ wystarczajacg dla najdluzszych pociagéw.
O ile teren na to pozwala, najpraktyczniejszem rozwigzaniem
sprawy jest takie, by tory te znajdowaly sie bezposrednio
ponad grzbietnia, '

6. Operacje poprzedzajace staczanie z grzbietnl, ktére
réznlg sie z niemi w zaleznosci od sytuacjl stacji oraz od
obstugiwanego ruchu, winny- byé b. starannie okreslone, a to
w tym celu, by zajmowaly one minimum czasu. W szczegdl-
noSci zima warunek ten ma pierwszorzedne znaczenie wobec
zwiekszenla sie oporu przy staczaniu, wynikajacego z ochto-
dzenia sie smaru w maznicach.

7. W czasie staczania wagonéw wskazywanie stawidlowym
(lub ewentualnie innym funkcjonarjuszom) toréw docelowych
winno byé jaknajprostsze i wyrazne, zaréwno w dzien, jak
i"w nocy, a takie w czasie mglistym. Systemy zalezg od
miejscowych warunkéw. Miedzy zarzgdzenlami, ktére warte sg
zapamletania, nalezy zauwazyé, jako specjalnie godne uwagi—
systemy: a) o biletach rozrzedowych, b) o naciskach guziko-
wych elektrycznych na grzbietni i tablicy elektrycznej w sta-
widlowni, c) o telefonach-krzykaczach lub sygnalach Swietlnych,
wreszcie d) o wskazywaniu numeru toru docelowego za po-
mocg tablicy $wietlnej, widzialnej ze wszystkich punktéw stacji.

8. O 1le jest koniecznoéé stosowania parowozu manewto-
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wego, winna by¢ stosowana tak doktadna komunikacja miedzy
maszynista parowozu a naczelnikiem staczania i zwrotniczymi,
by rozkazy, wydawane przez tych ostatnich maszyniscie,
mogly byé wykonywane przezen niezwlocznie. Miedzy syste-
mami, ktére naleiy stosowaé¢ w tym celu, nalezy zwrécié
uwage na wskazniki Swietlne, na dzwonki elektryczne w bud-
ce parowozu i t. p.

9. Koniecznem jest wyznaczenie grzbietni lub spadku do
staczania jaknajScislej, przyjmujac pod uwage rozbieine opory,
ktére wptywaja na bieg puszczonych wagonéw. Wobec tego,
ze opdr powietrza jest do§¢ znaczny, nalezy w miare moznosci
usytuowaé zarzadzenia do staczania w kierunku najbardziej
odpowiednim w odniesienlu do dominujacych wiatréw,

10. Zaokraglenie wierzcholka grzb1etm winno mieé¢ pro-

mien nie mniej niz 200 m.

11. Wysoko$é grzbletni lub pochylenie spadku ciggtego
winny by¢ takie, by wszystkie wagony, niezaleznie od ich
warunkéw indywidualnych biegu, otrzymywaly szybkosé dosta-
teczng do oslagniecia na torach rozrzedowych tych punktéw,
do ktérych dojsé moga. Rezultat 'ten winien byé osiggniety
nawet przy najgorszych warunkach atmosferycznych. Pozatem
szybko$é biegu winna byé taka, by wagony w chwill dojscia
ich do ulicy zwrotniczej, byly wza]emnie rozdzielone dosta-
tecznym odstepem.

12, Szybko$¢ wagonéw winna mieé¢ moznosé byé regu-
lowang. W tym celu uzywajg sie rézne systemy. Miedzy ni-
mi nalezy rozstawi¢ kliny mechaniczne lub reczne, systemy
hamowania za pomoca kontr-szyn automatycznych lub recznych,
dzialajacych pod wplywem wagi wagonu 1 t. p.

13. Stosowanie grzbietni o 2-ch spadkach jest tylko
w tym razie konieczne, gdy. pojedyncza grzbietnia, obliczona
na wplyw najbardziej niepomyslnych warunkéw, nie zapewnia
mozno$cl zatrzymania wagonu przy okolicznoSciach pomysinych.,

14. Wogéle jest do zyczenia mieé przy grzbietni tory
objazdowe; czasem za$ specjalne zeberko dla parowozdéw prze-
znaczonych dla podpychania wagondw zatrzymanych,

15. Nalezy zmniejszy¢ do minimum -edlegtos¢ wierzcholka
grzbietni, od 1-ego rozjazdu lezagcego w glowie grupy toréw
rozrzedowych. Jest do zyczenia, by glowa tej grupy toréw by-
la w ten sposéb uzytkowana, by tory nie przedstawialy miedzy
sobg wiekszych réinic pod wzgledem oporu; oraz by odlegto$é
miedzy zwrotnicg lezgca w glowie parku a ukresem byia jak-
najkrétsza; mniej wiecej jednakowa dla wszystkich tordéw,
W razle potrzeby mozna zastosowaé w glowle parku pochy-
lenie, wystarczajace do przezwyclezenia oporu, zaleznego od
tukéw i kontr-tukdw.

16. Celem zmniejszenia ilosci personelu, a takze z uwa-
gl na nalezyte wykorzystanie grzbietni oraz na unikanie omy-
tek, — zaleca si¢ przestawiaé rozjazdy zapomoca posterunkéw
stawidlowych. Posterunki te przestawiajg zwrotnice albo za
pomoca drutociagéw, albo zapomoca nacisku plynéw. Niektére
systemy polegaja na zastosowaniu pedaléw bezpleczefstwa
ktére nie pozwalajg na przestawianie zwrotnic pod kctami
wagonu. Sa tez w uzyclu aparaty nawpét automatyczne, po-
zwalajgce zwrotniczemu zastawiaé za pomocg jednego ruchu
* wszystkie zwrotnice, prowadzace na odnos$ny tor rozrzedowy,
przyczem zwrotnice przestawiaja sie kolejno w miare zbli-
zania sle wagonu,

17. Co sie tyczy grupy toréw rorzedowych, to ilo§é to-
réw zalezy tu od obslugiwanego.ruchu (znaczenie, ilo$é kie-
runkéw, urzadzenia miejscowe i t. d.) oraz od przepiséw
o formowaniu pociagéw towarowych. Przy wyznaczaniu ich
iloécl potrzeba mie¢ na uwadze, ze maksymalna ilo$é pocig-
gbéw, przerobionych przez stacje rozrzedowe z grzbletniami,
wynos! od 35 do 40 na dobe, Nie nalezy przytem zapominaé,
2e dodanie kilku toréw dla kilku dodatkowych kierunkéw,
moze wielce ulatwié skladanie pociaggéw péi-prostych,  Dlu-
go$¢ uzytkowa toréw rozrzedowych zalezy od maksymalnej
dlugoéci pociagéw i winna w razie potrzeby wystarczaé réwniez
dla klasyfikowania wagonéw w glowie grupy toréw znajdujacej
sie ze strony przeciwlegtej grzbietni. Dlugo$é¢ ta ma by¢
zwiekszona o pewng dodatkowa diugo$é, konieczng dla mozno-
§ci zatrzymania ostatnich wagonéw. W stacjach o spadkach
cigglych, pochyienie toréw rozrzedowych ma byé nie mniej-

szem niz 5%y, a to w tym celu, by odczepione (oTubnm)
grupy ruszaly z. mie]sca jedynle pod wplywem sily cla-
zenia.

18. W stacjach rozrzedowych, polozonych na réwni, jest
do zyczenlia, by odprowadzanie pociggéw nastepowalo, w ra-
zie o'ile jest to tylko mozliwem, wprost z grupy toréw roz-
dzielczych; chybaby gestos¢ ruchu wymagala przestawiania
pociaggéw na grupe toréw odjazdowych niezwlocznie po ich
zestawientu, !

19. W stacjach rozrzedowych, pofozonych na spadkach
clagtych grupy toréw klasyfikacyjnych (rozrzedzone w/g stacyj)

- stanowla ciag dalszy grupy toréw dla rozrzedzenia (klerunko-

wego). W stacjach potozonych na réwni z grzbietniami, naj-
wygodniejszem usytuowaniem grupy klasyfikacyjnej ‘jest poto-
zenie jej obok grupy rozrzedowe;j.

20. Potozenie grupy toréw klasyfikacyjnej w spadku
przedstawia znaczne korzySci i podnosi znacznie zdolnosé
przepustowa Instalacji.

21. Ilos¢ toréw klasyfikacyjnych nie przekracza zazwyczaj
12 — 14 i zalezy od przepiséw o formowaniu pociagéw
uwzgledniajgeych najwieksza ilosé stacyj docelowych. Dlugosé
200 m. wystarcza zazwyczaj dla tych toréw. Grupa toréw
dwustronnie zwiazanych jest bardziej do Zyczenia od grupy
toréw zeberkowych.

22, W stacjach o spadku claglym naleiy przewidzieé
niewielka grupe toréw poprawczych, polozong pomiedzy gru-
pami klasyfikacyjng i odjazdowa, Taka grupka wydaje sie
réownlez do zyczenia przy koncu grupy toréw rozrzedowych
(kierunkowych) w razie potozenia ich w spadku,

23. Grupa toré6w odjazdowych winna stuzyé dla postoju
zestawionych pociagédw w oczekiwaniu godziny odjazdu. Poza
tem tory te winny pelni¢ funkcje regulujagce w wypadku za-
mieszania na linjach gtédwnych, Ilosé toréw odjazdowych
zalezy od tych dwéch funkcyj. Nalezy jednak mieé na uwadze
mozno$¢ wyprawienia pociggéw wprost z grupy tordw roz-
rzedowych.

24. W niektérych krajach, gdzie pociggl towarowe sa
zaopatrzone w hamulce automatyczne o §ciénietem powietrzu,
przy torach odjazdowych bywa usytuowany rurociag, potaczony
z kompressorem, celem przeprowadzenia préb hamulcéw
o Sci$nietem powietrzu przed wyjazdem pociagu ze stacji.

25. W stacjach, ktére winny stuzyé réwnlez jako stacje
ovjazdowe (o6roHo4Hele) dla pociagéw dalekobieznych i pét-
prostych, nalezy projektowaé grupy toréw, specjalnie dostoso-
wane do tego celu.

26, Liczba i usytuowanie toréw komunikacyjnych miedzy
oddzielnemi czesciami stacji maja plerwszorzedne znaczenie.
W celu unikniecla skrzyzowan w poziomie, tory parowozowe
moga mie¢ maksymalne pochylenie podiuzne od 1 do 30%,.

27. Niektére dyrekcje urzadzajg specjalne grupy toréw
przeznaczone dla postoju wagonéw brekowych. Jest do zycze-
nia, by grupy te byly w ten sposéb usytuowane, by breki
mogly byé z latwosciag odczepione i usunlete przez parowozy
pociagowe.

28. W wielkich stacjach rozrzedowych wielkie korzysci
przedstawiaja male skladowiska wegla z zurawiami wodnemi
dla podawania wody na parowozy manewrowe, usytuowane
obok zwyklych miejsc pracy tych parowozéw,

29. W razle koniecznoSci umieszczenia wag pomosto-
wych, te ostatnie winny byé tak usytuowane, by wagony
zwazone mogly byé wprost przepchane po przez grzbietnie.

30. Nalezy projektowac warsztaty reparacyjne dla tabo-
ru w poblizu stacyj rozrzedowych.

31. W wiekszosci wypadkéw, w szczegblnoSci zas
w miejscach znacznych weztéw kolejowych, organizacja ruchu
wymaga dotaczenia do st. rozrzedowych réwniez instalacyj
przeladunkowych dla drobnicy, W stacjach o 2-ch kierunkach
rozrzedzania, urzadzenia powyzsze najlepiej umieszczaé w §rod-
ku stacji. W stacjach granicznych do grupy toréw rozrzedo-

,wych winny byé zallczone zarzadzenia celne.

32. Usytuowanie parowozowni | naleiyta organizacja
stuzby zasobéw maja pierwszorzedne znaczenie. Nalezy baczyé,
by polaczenia miedzy parowozownig i inneml czeSciami stacji
byly dogodne 1 zaprojektowane w dostatecznej ilosci,
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Sprawozdanie o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartat [l 1925 r.
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1. Przecietna dlugosé eksploatowa— |
nych linij 5 2.087 2.267 3,021 2.335 2.032 1.429 1.964 | 1.120 561 16.817
(w kllometrach) |
|
2. Przecietny dzuennyllbstanwngonow |
rozporzadzainych do przewozow:
zallczonych do taboru osobowego. 2.448 794 558 1,036 975 1.248 838 544 268 9.3C9
; 4 T towarowego . 19,091 7.587 4.761 6.642 8.046 10.646 9.550 2.731 13.662 82,716
3. Przeclgtny dzlennyllostan parowo- |
z6w czynnych . . 599 275 ; 172 228 341 373 235 143 280 2.746
4. Przebleg Poclqgow
(pociago-kilometry) ‘
a) ruchu osobowego . 2815835 | 1.336.917 | 1.097.357 | 1.702826 | 1.830.083 | 1.500.250 | 1.424.480 | 613.419|  672.578 | 13211.785
towarowego. 2.251123 | 1.245.466 618.168 877,143 962.928 | 1.175919 | 1.080.118 2362.024 473.503 8.974 392
Razem 5.066.958 ( 2.582.383 | 1.715.525 | 2.509969 | 2.793.011 | 2.676209 | 2.504.598 G91.443 | 1.246.081 | 22.186.177
przypada na 1 klm. eksploatowanych linij 2,428 1.139 568 1.074 1374 1.873 1.275 885 Z 39 1.319
5. Przebleg wagonéw |
(oslo-kilometry) ‘
a) zaliczonych do taboru ‘osobowego i 90.859.445 | 38.147.933 | 2B.767.489 | 42,972.287 | 46.750.329 | 37.705.534 | 34.247.059 12.257.443i 24.337 893 | 356.117.412
» n o.vnrowego a-
downych e g 148.239.191 | 55.211.004 | 29 833,406 | 43.110.395 | 63.640.462 | 55.142.534 | 44.906.524 | 12 797.678 | 22.010.893 | 474.892.087
c) zallczonych do ‘taboru’ towaroweqo,
préznych, . 104.673.757 | 30.660.001 | 16.187.133 | 29.142.588 | 27.655.517 | 31.801.593 | 25.725.265 | 7.596.624 | 12.492.441 | 285.934.919
Stosunek %, przeblegu préznych do ogél-
nego przebiegu towarowych . . 41,3 35,7 35,2 49,3 39,3 36,6 36,4 37,2 36,2 37,6
d) wszystkich (osobowych 1 towarowych) | 343.772.393 | 124018938 | 74.790.028 | 115.225.270 | 138.046.308 | 124.649.661 | 104,878,848 | 32.681.745 | 58881227 |1.1:6.944.418
6. Przecigtne sklady pociagow
(iloscia osi) -
ag ruchu osobowego . 30,8 27,3 27,0 25,1 25,4 24,2 23,0 20,0 27,4 26,3
b) , towarowego. 114,1 70,3 73,0 89,8 95,1 75,1 66,8 556 73,8 85,7
7. Przeclgtny clezar pociagow brutto
(tonn) )
a) ruchu osobowego . 259 228 267 195 193 199 199 163 216 219
(S0)SER IOV atoy Eu t68 565 567 727 804 618 535 424 633 688
8. Przecietny cigzar brutto 1 wagonu
(tonn)
w poqugach towarowych . 18,05 19,62 17,89 17,25 18,92 17,38 21,25 15,41 19,84 18,55
9. Przecietny ciezar ladunkow
(tonn)
a; w poclagach ruchu osobowego . 34 37 42 27 36 29 34 26 ) 34
b " » towarowego 435 274 268 353 432 289 249 168 344 337
10. Przecietny ciezar fadunkuw { wagonie
(tonn)
w pociggach towarowych . 15,40 15,24 13,13 14,46 14,91 13,33 16,08 11,49 17,48 14,99
11. Przehieg parowozéw
(parowozo-kilometry)
a) w pociagach . . S.211.244 | 2.682.390 | 1.677.510 | 2.448.977 | 2.854.636 | 2.828.821 | 2.441.544 | 1,018598 | 1.360.€07 | 22.524.327
e i P°d3"°lnﬁ trakejg 25.115 2.025 3.532 2618 17 747 123.460 27.511 1.370 14.723 218.101
) bez P°°“‘% htc b e 1.465.757 900.933 394,444 584,364 | 1.172.487 | 1.238.836 | 1.095.694 264,178 |  1.305.537 8.422.230
1 poje Y';”YC 1( uﬁem) 208.529 147.611 70.647 82.568 136.129 180.906 154525 53,528 110,036 1,144,459
Wiierm Sviw SpIZ e1asz AnAURSLAC Y e 1.032.39%0 479.959 242,445 351 340 784.855 507.115 466.325 142.340 676.967 4.723.729
» " pociggowem, 104.475 75.608 54,235 72 40 57.915 84,785 74.895 26.625 165,060 716.088
12. Przecletny dzlenny przehieg 1 pa-
rowozu:
a) w pociagach ruchu osobowego . 188 173 153 180 155 167 121 161 138 161
cg w przefaczaniu 'stnctyc}::r;owego gg 108 113 18 102 73 79 49 47 gg
d; ogolem (w pociggach, bez poclqgéw, & % e = n 87 3 101
w rezerwie, pogotowiu { t. p. 123 143 132 146 130 120 116 99 105 124
13. Przecietny dzienny przebieg 1 wa-
gonu towarowego czynnego . . . 63 51 6 56 56 42 a1 4 12 44
14. Przecletna dzienna llod¢é wagonow
towarowych:
a) zaladowanych na stacjach P. K. P. . 1.421 9
b) PdeYJIQ'g’ch z )adunkier’n od Dyrekcyj sq- 53 i = i 1.167 745 294 3.353 9.823
siednich . . 2.153 706 277 441 1 553 —
¢) przyjetych z ladunklem ‘od kolei obcych = — 22 489 2(8)2 L 11“1)2 7;2 gg 419 1.626
15. Wspélczynnlk obrotu wagondw . 5,3 5,6 5,3 38 37 3.9 6.3 5.4 3,2 7,2
|
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Premja za zaoszczedzeme pracy przetokowe,.

rem]owanle pracy przetokowe) juz przez szereg lat przed Tablica 2.

wojng dawalo na kolejach Zelaznych znakomite rezultaty.

Na]ezy uwazaé za stwlerdzone ze me ma moznoSci Podzial 98% od ogélnej sumy, wyplaconych jako premja.
wydatnego zaoszczedzenia parowozo-godzm (tak bardzo kosz- 3 —~ . - — — -
townych!) przez zastosowanie jakichkolwiek innych $rodkéw. | 8 s 2T ! 588m ’,N?_’"%‘é ' E ‘ B3 8
Réwniez znana jest rzecza, ze premjowanie, jak réwniez po- S | RESS e LE g2 |s9slag Z 8 E 2 §
laczony z niem nadzér nad praca i kontrola, naleza do dzle- | EEE bl IssStante ggé?;a 5; 8T E s
dziny organizacji pracy, powodzenie ktérej zalezy w pierw- & [6F3Hd N8 |&E%s |£azils] AL |[=alE
szym rzedzie od kierownikéw, a dopiero w drugim rzedzie od kS J' |4 |
bezposrednich wykonawcéw, ktérzy, nalezycie kierowani, bez = z 1 o t y c h
wiekszego przecigzenia sprawniej pracuja i lepiej wyzyskujg : , | {
narzedzia pracy (tory, wagony i parowozy). I . 51 161 433 1016 | 51 793

Rozlegajace sie w ostatnich czasach glosy w sprawie I |. 120 276 931 2591 | 120 1869
premiji, pochodzace od oséb i organizacyj powotanych 1 niepo- | Il 403 744 3319+ - 8643 403 6253
wotanych, powoduja tylko zamet w sprawach dawno zbada- IV o Pes L i 2 | S e

f 5 ’ iy : =V 654 1224 5127 | 14235 | 653 10130
nych i zupeinie jasnych. Zametowi temu szczegélnie latwo VI 811 1705 6486 | 17351 | 811 12569
ulegaja osoby, a nawet instytucje, nie orjentujace sie nalezy- VII 817 1830 6165 17757 817 12682
cie w sprawach kolejnictwa, lecz przypadkowo stykajace sie ‘gél 1(7)82 %32(7) ?ggg é?ggg 1(7)3; ggg;
z kolejnictwem lu‘b przypadkc.)wo pov&‘/o%am‘e do ,z’ablerama g%qsu X 1030 2476 8136 21837 1030 15068
w sprawach kolejowych., Nieraz nieznajomo$é¢ sprawy, nie- |
zbadanie sprawy, pomijajac juz zlg wole lub podszepty dema-
gogiczne, przyczyniajg sle do zaciemnienia i niewlasciwego UWAGA: 29/, wyptacono pracownikom rachuby.
przedstawienia takich faktéw, ktére méwilyby same za sie-
bie, gdyby tylko byly poparte rzeczowemi danemi i liczbami. £ 1

SEIRY Y YaB2P £ J - Zamleszczamy powyzej dwie tablice Ne 1 i Ne 2 o wyni-

Tablica 1. kach premjowania pracy przetokowej w Dyrekcji Warszaw-
e T - : skiej za rok 1925, w pierwszej potowie ktérego premja zo-
ol )
= n;:ﬁ.pzrtz;?czh.wuiya&yclp S.8l8.2% Corgelbat T by stala wprowadzona,
8 lote a2 f o 2\ E B -4 Sp AL Liczby same za siebie méwig i nle wymagaja komen-
o w tem soslsseelay o 52 tarzy.
- O L) == 7 . s s .
8 Jagghon e | Lmol 2ol B0 5985 Eg'gg' s E;% Jak widaé z powyiszych tablic, nie biorg udzialu w mie-
% |przerobionych| £ s | E‘EE, ;3:;‘—: §:g& L ] s 2| siecznem premjowaniu kontrolerzy ruchu, naczelnicy oddzia-
S & | $%: 287 | 5|25 So2di w2 o| 16w eksp. | mech, wyisl urzednicy w Dyrekcji, czyli cala
- wyzsza administracja. Ciz sami wyzsi urzednlcy, pomimo za-
‘ | =+ rzgdzenia Ministra Kolel z dn. 25.1V.1925 r,, przy wybitnych
III g%igg 2;73 ;g g _ g’g }gg 1g(l)l gg% rezultatach, osiggnietych sz;?rowadzenla premjowania, nie
1l 684152 84 73 8 7:4 1119 | 204 | 19768 wziell udziatu w p.odziale prem]l,'nie otrz’ymall iafinych re-
1V 600179 84 . 173 9 7,8 | 1053 | 337 | 16539 muneracyj, co zdaje sie dobitnie Swiadczyé o tem, ze w Pol-
\\//I ;igOgZ 24 73 8 6,9 | 653 | 653 | 32025 sce nie jest doceniana nalezycie praca inteligentnych pracow-
394 4 72 9 6,8 580 811 39735 i ; i i 7
Vil 3akal 85 o, 8 66 | 190 | 817 40081 nikéw 1 ]edynie' nacl.sk z dotu i argumen_t,aqa g.rozby .odnosza,
vl 807018 85 | 74 8 66 | 501 | 797 | 39055 skutek. -Czy nie najwyzszy czas zawréci¢ z tej drogi, uzna-
IX 819932 85 | 73 9 6,3 | 304 [ 1008 | 49418 nej nawet przez naszych sagsiadéw wschodnich za btedng i pro-
X |- 832340 86 74 10 6,3 | 225 | 1030 | 50479 wadzaca do zaniku wszelkiej inicjatywy twérczej?l
XI 816642 83 | 74 7 6,3 232 | 1030 50485
; 7. Q.
O potaczeniu osrodka W||enszczyzny z ng|na tos¢ z siecia catego Panstwa., Tymczasem — céz obecnie

siecig kolejowa,

W Ne 3 r. oz
ny artykul pp. Fiedorowicza i Zdrojewskiego, w ktérym auto-
rzy, powolujac sie 'na brak wszelkiej komunikacji w powiecie
dzi$nienskim, wskazuja na niezbedno$é polaczenia . m. Drui
nad Dzwina ze st. Woropajewo kolejka waskotorowa, przy-
czem koszt tej budowy, przy pewnych $wiadczeniach ze stro-
ny powiatu, obliczajg w wysokosci okolo 4.000.000 zi.

Nie kwestjonujac oczywistej potrzeby polgczenia Kkolejo-
wego tego zapomnianego kata Rzeczypospolitej z ogdlna sie-
cig kolsjowa, sprawe te nalezy traktowaé szerzej— z punktu
widzenia interesow nietylko jednego czy paru powiatéw, lecz
catej Wilenszezyzny 1 po czesci wojewédztwa "Nowo-
grédzkiego. '

Kraj ten, o powierzchni zgérg 30.000 klm.? przedstawia
wysuniety czworobok, przylegaja,cy do macierzy tylko jednym
krétszym bokiem, dwoma zas d%uzszeml gramcza,cy z Litwg,
wzgl. z Z. S. R R.

Jest rzecza jasng, iz, aby zblizy¢ ten kraj gospodarczo,
kulturalnie i politycznie do centrum Panstwa, nalezy go pokryé
taka slecig drég komunikacyjnych, ktére tworzylyby jedna ca

»Inzyniera Kolejowego“ zostal zamieszczo-

widzimy?

Drég bitych brak zupeiny. Drogi wodne — tak, jak nie
istnieja. Mamy, tylko pare linij kolejowych; ktére jednak, jak
wskazemy ponizej, bynajmniej nie zaspakajaja potrzeb kraju.

Sprawy drég bitych tutaj nie poruszamy, Interesujacych
sie blizej drogami wodnemi odsylamy do ciekawego artykulu
inz. B. Bosiackiego, pomieszczonego w Ne 11 ,Przegladu Tech-
nicznego* r. z. Tutaj tylko zaznaczymy, iz wspomniany autor
projektuje w pierwszej kolejnosci potaczenie wodne Zaglebia
weglowego i okregu przemystowego z Dzwina, okolo m. Dzi-
sny via Wista, Narew, Biebrza, Niemen; dalsze zas polacze-
nie Niemna z Wilja i DZwing daloby sie uskuteczni¢ dolina-
mi rzek Mereczanki, Waki, Zejmiany i Dzisny, co ze wzgledu
na tatwy teren nie wymagaloby. wielkich naktadéw.

Wracajac do komunikacjl kolejowej, nalezy zwrécié uwa-
ge, iz obie linje, idace na péinoc, t. j. Grodno- Wilno- Dyne-
burg i Motodeczno - Potock przechodza tuz obok granicy z Li-
twa, wzgl., z Z. S. R, R. w odlegtosci kilkunastu, a miejscami
i paru kilometréw.: Pozostale linje, mianowicie Wilno - Molo-
deczno - Minsk i Podbrodzie - Krélewszczyzna majg kierunek
poprzeczny do poprzednich, - a wiec nie lacza bezposredato
kraju ze Srodkiem Panstwa. ]
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Obydwie drogi, prowadzace na péinoc, ze wzgledu na

swe polozenie obok granic, w razle zawiklan zewnetrznych,

tatwo moga ulec uszkodzeniu (préby juz byty), 1 w takim wy-

padku caly kraj na czas krétszy lub diuzszy moze by¢ od-
ciety od reszty Panstwa,

Niezaleznie od powyzszego, drogl te, przechodzac po
peryferji kraju, nie obsluguja zupelnie jego Srodka — tak, iz
np. caly obszerny powlat dziSniefiski, o powlerzchnl zgérg
4,500 klm.2, ma zaledwie pare stacyj kolejowych na samym
swym skraju, stolica za§ powiatu znajduje sie w odlegtoSct
okoto 30 klm. od najblizszej stacjl kolejowej. Powiat brastaw-
ski, otakie] samej prawie powierzchni, musi kontentowac sie
waskotoréwka, a tak duza arterja wodna, jak DzZwtina, ktéra
dzieli nas od sasiadéw na dlugosci 70 klm, I mogtaby- sluzy¢,
jako droga komunikacyjna z panstwami Nadbaltyckiemi i mo-
rzem, jest przez nas prawie zupelnie nlewyzyskana, projekto-
wane za$ przez M. K, polgczentie stacjl Ziabki na linji Potoc-
kiej z m. Dzisng nad DZwina, jako przechodzace znowu przy
samej granicy z Z. S. S. R., ze wzgledéw wyluszczonych,
w malej tylko mierze zaspokoi potrzeby kraju.

Z powyzszych motywéw wynika, iz projektowana nor-
malnotorowa linja powinnaby przebiega¢ z péinocy na poludnie
przez $rodek kraju, przyjmujac za punkt wyjscla m, Druje nad
D?wing, polozong przy granicy flotewskiej i polaczong linja
waskotorowa ze st. Dukszty linji Wilno - Katkuny; linja ta
przecietaby kolej - Podbrodzie - Krélewszczyzna przy st. Woro-
pajewo, jak chca autorzy wymlenionego powyzej artykulu, lub,
prawdopodobniej, przy handlowem miasteczku Postawy, jako
punkcie bardziej $rodkowym 1 blizszym Wilna, a nastepnle
przez powlatowe miasto Oszmiane skierowalaby sie na Lide,
gdzie i weszlaby do ogélnej sieci drég kolejowych Panstwa.

Diugosé catej projektowanej linjl wynosi okolo 250 kim.
Budowa pierwszego odcinka tej linji: Druja — Postawy, diu-
goSci okoto 90 kim., obstugujacego powiaty dzi$nienski 1 pos-
tawski (b. Dunitowickt), jesli przyjmiemy pod uwage koszt bu-
dowy kolei na tych terenach przed wojna i uwzglednimy obec-
na zwyzke cen, nle powinna przekroczyé sumy 6—7 miljonéw
ztotych — tembardziej, ze powiaty ofiaruja pewne swiadcze-
nia, szyny za$ starouzyteczne. moglaby dostarczyé miejscowa
Dyrekcja Kolejowa.
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Oczywlscie, tylko szczegdlowe studja, tak techniczne, jak
handlowe, moga okreélié trase i koszty przysztej linji, nie ule-
ga jednak watpliwoéci zasadnlcza potrzeba potaczenia centrum
Wilenszczyzny z o$rodkiem Panstwa,

Gabr. Wilczewske, inz. kom.

Wydzial mechaniczny Politechniki Lwowskiej
urzadza w czasie od 16 do 19 marca 1926 r.

l[fl-ci KURS

dla zagadnienn kottowych i naftowych, potaczony z I-ym Zjazdem

og6lnym inZynierow Warszawskiego Stowarzyszenia Dozoru

Kottow i z II-m Zjazdem inzynierow Oddziatu naftowego Poli-
techniki Lwowskiej.

W czasle kursu bedzie urzadzona w auli czytelnia lite-
ratury fachowej, otwarta od godz, 11—12 | 3—5.

Kurs — w zasadzle dla wszystkich dostepny — jest
przeznaczony gidwnie dla inzynieréw - mechanikéw, interesuja-
cych sie- powyzszemi zagadnieniami.

Na pokrycie kosztdw administracyjnych ustalono oplate
za uczestnictwo w wysokosci 10 zi, za caly kurs, wzglednie
1 zl, za wybrang godzine wykiadéw lub éwiczen, Pozostato$é
otrzymajg laboratorja.

Zgloszenia (kartka) pozadane do 10 marca b.r. Kwatery
beda zarezerwowane tylko na wyrazne zamdéwienie.

- Zmiany osobowe.

Inz, Bieniecki Witold, kierownik Dyrekcji Kolei P.
w Warszawie — mianowany Prezesem Dyrekcji Kolei P.
w Warszawie w IV stopniu si. urzednikéw panstwowych.

Inz. Gutowski Antonz, wice-prezes Dyrekcji Kolei P,
w Wilnie — przeniesiony w stan spoczynku. '

Inz. Gayczak Tadeusz, naczelnik Warsztatéw Giéwnych
we Lwowle, zwolniony ze stanowiska na wlasna prosbe.

DWORZEC KOLEJOWY NA ST. JASTRZAB, Linji Deblin — Strzemieszyce,
Dyrekcja kolei pafstw, w Radomiu.
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DOM MIESZKALNY O 8 MIESZKANIACH DLA PRACOWNIKOW KOLEJOWYCH
na st. Kielce i Chetm. Dyrekcja kolei panstwowych w Radomiu. '

Kronika krajowa i zagraniczna.

Konferencja migdzynarodowa w sprawie ruchu
tranzytowego przez Polske.

W dn., 22 lutego rozpoczety sie w Ministerstwie Kolel
obrady delegatéw kolei: Austrji, Czechostowacji, Niemiec, Pol-
ski, Wioch 1 Zwigzku S. S. R, w sprawie zorganizowania
bezposredniej komunikacji osobowej pomiedzy wymienionemi
panstwami w tranzycie przez Polske. Konferencja potrwa
okoto 10 dni,

Przenumerowanie lokomotyw na kolejach
niemieckich.

W uzupetnieniu artykutu inz. S. Kotomyjskiego, zamlesz-
czonego w NeNe 13 1 14 | Inzyniera Kolejowego®, podajemy
ponizej przekiad notatki pod powyzszym tytulem p. Hansa
Bernharda z Ne 12 miesiecznika ,Die Lokomotive" z 1925 r.

Przenumerowanie taboru parowozowego rozpoczeto (w Niem-
czech) w 1923 roku. Z jednej strony bylo ono spowodowane
przez zjednoczenle kolei niemleckich pod wspélnym zarzadsm,
z drugiej strony-zmuszat do tego wzrost liczby lokomotyw nie-
ktérych bardziej rozpowszechnionych typéw, jak P. 8 i G 8,
dla ktérych juz nie wystarczata dotychczasowa ilo§é wyznaczo-
nych numerédw kolejnych. Dawne prusko - heskie koleje pan-
stwowe oznaczaly swoje lokomotywy numerami, znakiem serji
i nazwg Dyrekcji. Wskutek tego podziatu ostatecznie zatracita
sig wszelka jednolitos¢ w znakowaniu: lokomotywa ,3215 —
Elberfeld“—byta to maszyna osobowa serjl P,—8, lokomotywa
23215 — Essen* nalezala natomiast do serji G—3; dyrekcja
Cassel za$, kiedy jej zabrakio numeréw dla swoich parowo-
z6w serji_G—8%? zaszeregowala nowozbudowane maszyny tej
serjl, poczynajac od Ne ,3200 — Cassel“, Podobny stan wy-
tworzyt sie z grupami numeréw od 5500, 5600, 5700, 5800,
5900, 6100, 6200 i 6300. Najbardziej razgcemi byly naste-
pujace wypadki:

Grupa numeréw 5700—Essen oznaczata parowozy ser]l G—-8!

2 .  5700—Cassel . ,, G—12
a . 5800— Csln 5 = s G—17
” . . 5800—Halle . i s G—10
11 g ,, 6200—Mainz N ; A=)
- 6200 - Essen . ., G—10.

Odtad bedzie juz jednak inaczej i o 11e dotychczas tylko
nowoprzybywa]a,ce z fabryk parowozy serji P—10, G—8¢%,

‘G—10, T —14' 1 T—20 otrzymywaly nowa numeracje, to

w ostatnich miesiacach to sie juz w znacznej mierze zmienito.
Odecnie nowg numeracje posiada juz duza ilo§é¢ parowozdéw
P—8, G—8?% G—10, G—12, T—13, T—14!, T—16 | T—18,
a serja P—10 {1 T—20 chodza wytacznle z nowg numeracja.
Ta ostatnia przewiduje nastepujace grupy dwdch plerwszych
cyfr numeréw parowozéw, wedlug ktérych beda zaszeregowy-
wane lokomotywy:
01 — 19 lokomotywy do pociggéw pospiesznych

20 — 39 5 A osobowych

40 — 59 " Y towarowych

60 — 79 i kuse dla ruchu osobowego,

80 — 96 . , towarowego
97 . () ko}ach zebatych (gérskie)

98 — 99 % kolel dojazdowych i lokalnych.
Oprévz tego, zamilast dawnych cech serji (np. S 9, S 10, P 7,
G 12 i t. d.) wprowadzajag sie nowe, ktdre, oprécz rodzaiu
przeznaczenia parowozu, wskazujg takze ukiad osi oraz nacisk
osi. W ten sposéb dawna serja P 8 ma obecnie ceche P—35, 17,
€0 oznacza parowéz oso_bow}n 3 osie sprzgzone na ogélng
liczbg osi—35, najwiekszy nacisk osi—17 tonn; dawna serja
T —20 ma obecnie znak: Gt — 57, 19, co wskazuje: parowéz
kusy (w nowem znakowaniu do zasadniczej litery: S, P, G
dodaje si¢ dla parowozéw kusych litera ¢.). Towarowy, S osi
sprzezonych przy ogélnej liczbie osi 7, najwiekszy nacisk osi —
19 tonn. . (Numer takiego parowozu winien zgodnie z powyi-
szym posiadaé, jako dwie pierwsze, cyfry z grupy 80—96).
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Dzieki temu nowemu ugrupowaniu otrzymuja sie czesto
w numeracji parowozéw liczby o wielu cyfrach, jak np. 93.1202
lub 56.2756; pierwszy oznacza maszyne serji Gt — 46.17
(dawniej T 14'), drugi—parowéz serji G 45.17 (dawniej G 82);
jednakze nowa numeracja W poréwnaniu do dawniejszej ma

Przegla

_Verkehrstechnische Woche” w Ne 48 i 49 1925 r. po-
daje ciekawy artykut inz, W. Liibon’a p. t. ,Osobowe i po-
Spieszne parowozy normalnotorowe typu 1-4-1 w Europie*,
z ktérego, wobec braku miejsca, podajemy tutaj w tlumaczeniu
jedynie wstep { tablice. :

.Prawidfowy ruch pociaggéw osobowych i po$piesznych
byt dotychczas podtrzymywany powszechnie przez parowozy
o trzech osiach zwiazanych typu 1-3-0; 1-3-1; 2-3-0 i 2 3-1.
Na odcinkach o duzych wzniesienlach albo przy zwig¢kszonym
ruchu i ciezarze pociagéw pomagano sobie podwdjna trakcja,
popychaniem albo dzleleniem pociggéw na czesci. Ujemne
skutki i nieekonomiczno$é tych sposobéw gospodarki parowo-
zowej sa ogdlnie znane, Aby uniknal ich, wypadio przejsé
na parowozy o czterech osiach zwigzanych. Stopniowo od
lokomotyw 2-3-0, przez dodanie jeszcze jednej osi wiazanej,
musiano przejéé do typu 2-4-0, jednakze ten typ z rozmaitych
wzgleddw nilezawsze daje takie wyniki pracy, jakie wlasnie
sg pozadane. Najwazniejsza trudno$¢ polega na zawieszeniu
stojaka, ktéry, odpowiednio do wielkiej powierzchni rusztu, must
rozciagaé sle nietylko wzdiuz, ale 1| wszerz, dzigki czemu wy-
stepuje poza ptaszczyzne kot; przez to wymaga bardzo wyso-
kiego potozenia kotla, ktére znowu jest ograniczone wymiara-

wiele zalet i w kazdym razie wystarczy do znakowania pa-
rowozéw na diuzszy okres czasu. (Moga sie wyczerpaé w mia-
re przybywania nowych seryj tylko grupy dwéch pierwszych
cyfr numeracji parowozéw).

K—q.

d pism.

mi skrajni. Aby pokonaé te trudno$é, trzeba bylo przejéé do
typu 1-4-1, chociaz przy tym typie nie osigga sie dobrego
wpisywania sie w tuki, jakie daje przedni wézek prowadzacy.
Z drugiej stony duzy rozstep osi wigzanych zapewnia spokoj-
ny bieg na fukach, a tembardziej na prostych szlakach, Zreszta
mozna przecie polaczyé przedniag o$ toczhg z najblizsza osia
wiazang w wézek Kraussa-Helmholtza, dzieki czemu mozna
bedzie spokojnie jezdzi¢ nawet po iukach o malych promie-
niach do 120 m.

Nie trzeba duzo rozpisywaé sle o tem, jako o rzeczy
powszechnie znanej, ze ten ukiad osi, znany jako typ ,Mi-
kado*, jest wielokrotnie stosowany w Ameryce 1 w innych kra-
jach nietylko na linjach normalno, ale i waskotorowych, Wia-
Sciwie i przy tym typie jest jeszcze niekiedy bardzo trudno
zawiesi¢ kociot tak, aby otrzymaé dobry rozkiad ciezaru. Po-
magaja sobie przeto, budujac krétki szeroki ruszt nad albo
poza ostatnia osia wiazana, albo budujgc ruszt w formie tra-
pezu, ktéry wchodzi pomiedzy tylne osie wigzane. Przytem

. przednia 1 tylna Scianki stojaka sa jednak silnie pochylone

naprzéd, aby, jak to jest wymagane, przeniesé $rodek ciez-
kosci kotta odpowiednio naprzéd, gdyz w przeciwnym razie
tylna o§ toczna bytaby za silnie obcigzong. Ostojnice, stosow-

Giéwne wymiary parowozow osobowych typu 1-4-1.

v %) przy uzyciu ,booster'a”,

. N M T T e gt e B I Yok Y Kt Tl L o AR B e [ R 10
. ; ! aid Grafen- o Don-
W YT W ORNTIA Cail Florisdorf| Alco Alco |Hartmann| Alco l Breda Staden Bérsig Daatee
: Greckie Hiszpan Saskie Paris- Wioskie | Francus- | Niemiec- | London-
KOLEJ-WLASCICIELKA P.-L.-M | Ost.B.B. Kol. P ska Kolej| Koleje Orleane Koleje |kie Koleje | kie Koleje [and North-
N Péin, Pafstw. Panstw. | Paistw. | Pafstw. | Eastern
Prze$wit toru m/m . 1435 1435 1440 1616 1435 1435 1435 1435 1435 1435
Mechanizm . sprz. Sprz. bl. bl. sprz. bl. sprz, bl, bl. bl.
llosé cylindréw 4 4 2 2 4 2 4 2 3 3
. . ) 510 450 480 490
Srednica cylindréw m/m . 720 690 584 584 720 620 720 620 3X520 | 3)X508
650
Skok tlokéw m/m 700 680 660 641 630 700 680 700 660 660
Srednica két siloikowych m/m . 1650 1614 1524 1560 1905 1650 1880 1650 1750 1575
2 " 858 1065 1110 850 1000 965
Sred ké1 k 1000 1034 = s —x -ty = e Lk il
R Ricczayclinn/m.., 1080 | 1260 | %0 | To55 | 130 | 1o | 1118
Rozstep skrajnych osi:
wiazanych m/m . 5.400 5.070 4,800 4,953 4.000 5.181 3.960 5.350 | 4.000 3.658
tOCZDYCh' ID /SRS 11.200 9.450 9.804 10 007 11.960 11.302 11.240 10.920 11.600 11.023
Nadpreznosé pary kg/cm? . 16 15 12 13 15 12 14 12 | 11 12,6
Powierzchnia rusztu m? 4,25 4,60 3,22 4,10 4,50 4,66 430 380 | 4.00 382
Powierzchnia ogrzewalna: i ] ; :
a) kotta m? 233 191,1 188,6 220,63 | 2450 242,9 257 224 238 272,2
b) przegrzewacza m? 79,3 49,4 42,5 59,37 74 57,9 67 48 82 48,7
a)kazem meo. LEEOL E 303,6 240,5 231,1 280 319 300,8 324 272 320 320,9
Waga w stanie préznym tonn . 84,1 79,5 77 76,2 90 82 85 7825 | 100,3 91
. napedna tonn, ., ., . . 69,5 58 59,8 59,4 68 68,9 66 65,15 75,4 72
» W stanie roboczym tonn . 93,3 86,7 85 855 |, 100 91 93 86 110 102
Sita pociagowa przy 0,75 p. kg. 24590 22600 13300 13600 19300 14700 19600 14700 16100 19000%)
blach
Rodzaj ostojnic 28 m/m blach, blach. drazk. drazk, drazk. (bl 30m/m (bl.30m/m| drazk. bl.
Tender L - 3 o8, 4 of, 4 of, 4 of. 4 oS, 3 od. 4 0S. — 4 of 3 o4,
Pojemnosé wody m? 35 23 21 19 19,31 31 20 22 i 31,5 21,37
s wegla ton., . . . 8 10,9 m? 8 7 7 6 6 — 7 7
Waga w stanie: a) préznym ton 20 22,9 21 20,5 24,3 20,4 21,6 o 26,3 33,6
» » =  b)roboczym tonn . 51,4 52,6 48 46,8 61,8 46,4 49,6 = 64,6 52
. ¢) lokomotywy i tendra tonn . 144,7 139,3 133 1323 161,8 137,4 142,6 = 174,6 154
Rozstep skrajnych osi lokomotywy
i tendra m/m . by aley. 18.525 17.436 17,577 18.313 19,182 18.341 20.160 — 19,270 18.186
— o | |
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nie do poprzedniego doswiadczenia kolel-wilascicielki, sg z blach
albo drazkowe. Uktad mechanizmu, 2, 3 lub 4 cylindry, ma-
szyna blizniacza lub sprzezona — to zalezy od kazdorazowych
wymagan warunkéw eksploatacji, a takze od badafn, dokona-
nych nad innemi typami lokomotyw. To tez mozna spotkaé
prawie wszystkie mozliwe rodzaje mechanizméw. Powyzej
w tablicy sa umieszczone gléwne wymiary lokomotyw 1-4-1,
znajdujgcych sie w eksploatacjl poszczegdlnych krajéw euro-
pejskich, zestawione w porzadku chronologicznym oddania lo-
komotyw do uzytku®.

Jak widaé z powyzszego, nad typem 2-4-O w Europie
przeszli juz do porzadku dziennego, Pozadane przeto byloby
wyjadnienie ze strony naszych czynnikéw miarodajnych, dla-
czego przy wyborze nowego typu parowozéw osobowych dia
P. K. P. zatrzymano sie na tym wilasnie typle 2-4-0?

W angielskiem czasopiémie fachowem ,Engineering® p.
Lawford ogtasza dane statystyczne o wieku lokomotyw na
kolejach Ameryki Péinocnej, w ktérych zestawia dane o cza-
sie sluzby i ogélnym przebiegu réinych typéw lokomotyw.
Dane obejmujg do 30.000 lokomotyw na linjach 18 najwiek-
szych Towarzystw kolejowych w Stanach Zjednoczonych. Spra-
wozdawca omawia takze wazniejsze wlasnosci lokomotyw ame-
rykanskich i zmiany w nich w ciggu ostatnich lat 30. A wiec
dowiadujemy sle, ze przecietna waga lokomotyw od r. 1890
potroita sie, tak ze dzislaj wazy lokomotywa osobowa linji
Pacific 125 tonn, a towarowa nawet— 140 tonn. Przecietny
czas stuzby lokomotywy w poszczegélnych Towarzystwach
wynosi od 28.7 do 35.5 lat. Skreslenie z inwentarza naste-
powalo jednak nie wskutek zuzycia maszyny, ale dzieki oko-
liczno$ci, ze typ jej byt juz przestarzaty i nie odpowladat no-
wym wymagdaniom stuzby. Na kolei Chicago and North-We-
stern rekord eksploatacji byl osiggniety przez jedng lokomo-
tywe osobowa typu 4-4-0, ktéra w ciagu 43 lat wykonata
przebieg 2.180.000 kilometréw. Na kolei Atlantic Coast Line,
wiele maszyn, zbudowanych przez fabryke Baldwina, maja juz
z gérg péitora miljona kilometréw przeblegu, Rekord prze-
biegu osiagneta jednak lokomotywa Baldwina na kolei Duluth
South Schore and Antlantic, zbudowana w r, 1888, ktéra bez
zmlany kotla zrobita przebieg 2,840.000 klm., Lokomotywy,
uzywane na linjach fabrycznych, pozostajg jeszcze diuzej
w shluzbie. Rekord czasu sluzby nalezy do lokomotywy,
ktéra pracuje w firmie I. N. Bray i C-o w stanie Georgjl
juz 67 lat. =

liczby maszyn dla danej wytwérczodci.

Bibljografja.

Inz, I. Strausfogel. Warsztaty kolejowe | praktyka warszta-
towa. Nalezy wyrazi¢ uznanie Zarzadowi Giéwnemu Zrzeszenia Pra-
cownikéw Administracji Technicznej Warsztatéw i Parowozowni P. K. P.
za wydanie tej ksiazki, Literatura polska w tej dziedzinie kolejnictwa pra-
wie nie istnieje, co jest wielka szkoda dla Panstwa, gdyz jedyna racjonal-
na droga oszczedno$ciowa — to wprowadzenie naukowych podstaw iumie-
jetne zastosowanie wiedzy technicznej do gospodarki kolejowej. Chodzi
nietylko o to, aby pociagi kursowaly zgodnie z rozkladem jazdy, ale po-
trzeba, ze wzgledu na obecna sytuacje gospodarcza, daiy¢ do oszczednej
naprawy taboru.

Przechodzac do $wiezo wydanego dzieta, musz¢ wskazaé na kilka
btedéw, ktére, mam nadzieje, beda usunigte w nastepnem wydaniu tej
ksiazki. Przedewszystkiem tytutl dziela nie zupetlnie jest zgodny z trescia, prac
z natury rzeczy nie mogla objaé caloksztaitu zycia warsztatéw kolejowych,
jednakze tytul glosi, ze czytelnik nietylko znajdzie w ksiazce opis urza-
dzen warsztatowych, ale jeszcze i opis ,praktyki warsztatowej* (organi-
zacji pracy). Element6éw tej wlasnie praktyki autor nie daje poza zal, I
(str. 40) i str. 167 ,ogledziny osi“.

Autor opisal warsztaty takiemi, jakie one sa obecnie w Dyrekcji
Warszawskiej, a nie postarat sie wybraé, co jest najlepsze ze wszystkich
warsztatéw P. K, P., a przeciez, wedlug zdania jednego z fachowcéw,
wyrazonego w oficjalnem pi§mie, te warsztaty gtéwne sa to ,stare budy,
ktére powinny czekad swej kolei na likwidacje lub przebudowg*, Dalej
autor nie liczy sie z wymogami naukowej organizacji pracy. Wiemy z ksiazki
.Waste in industry*, ze nawet w Ameryce w fabrykach i warsztatach nie-
racjonalnie uZytkuja remanent warsztatowy i, ze Komisja Hoovera ustalita
w szeregu wypadkéw przekroczenie o 150°%, niezbednej i dostatecznej
Chodziloby wiec tutaj o to, aby
wytlumaczy¢ czytelnikom, ze szkodliwem jest: a) mnozy¢ bez liku maszy-
ny, b) budowaé w warsztacie tokarnie, c) mieé uniwersalne i skompliko-
wane maszyny

Autor zbyt malo udziela uwagi specjalnym obrabiarkom kolejo-
wym, ktére maja te zalete, ze, bedac bardzo prostej budowy, wytwarzaja
nader szybko i dokladnie dane cze$ci zapasowe.

Nalezalo dalej albo przenie$¢ dane o ilo§ci administracji warsztato-
wej (str. 11) do organizacji warsztatéw, o czem bylo wyzej, albo o tem
nic nie wspominaé.

Po usunieciu z dzieta 110 str. okélnikéw, ktére kazdy administrator
otrzymuje droga stuzbowa, nalezalo na tem miejscu daé opis organizacji
pracy dobrze urzadzonych warsztatéw zagranicznych z uwzglednieniem
chronometrazu, stosowania metody réwnoleglo$ci pracy, systeméw plac
oraz opisu pomiaréw warsztatowych, a takie pracy ,na magazyn®.

W ,literaturze przedmiotu* brak szeregu kiasycznych angielskich
i francuskich dziet oraz takich,jak naprz.. Die Zeitaufnahmen in der Eisen-
bahnwerken Liidersa, bibljoteczki Simona, ksiazki Mecika ,Badanie tokar-
ki*, Nomogram Langera etc.

Zewnetrzna szata wydawnictwa jest bez zarzutu, Pozyteczna ta nie-
zmiernie ksiazke mozna nabywac we- wszystkich wiekszych ksiegarniach po
cenie 21 16, za§ dia pracownikéw kelejownych z 259 rabatem w Zarzadzie
Giéwnym Zrzeszenia (Warszawa, Zérawia 42 m. 15).

Oczekujemy od Zarzadu Gléwnego Pracownikéw Administracji Tech-
nicznej Warsztatéw | Parowozowni P. K. P, dalszych prac z te] samej
dziedziny. St.

'Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

W niedziele dnia 14 marca r. b., 0 godz. 10 zrana, w kosciele Sw. Aleksandra

(Plac Trzech Krzyzy) odbedzie sie¢ nabozenstwo zalobne za zmarlych

Czlonkow

Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych,

na ktére zaprasza Rodziny, Krewnych i Przyjaciél Zmarlych, oraz wszystkich

Czlonkéw Zwiazku

ZARZAD GLOWNY

Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.
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Wspomnienie posmiertne.

$Te

INZ. ZYGMUNT MAYWALT

Dnia 11 stycznia 1926 roku odprowadzono w Kra-
kowle na miejsce wiecznego spoczynku na cmentarzu Ra-
kowickim $miertelne szczatki $. p. inz. Zygmunta May-
walta, bylego -dyrektora Wydzilalu drogowego dyrekcji
kolejowej w Krakowie i plerwszego prezesa Kola Kra-
kowskiego Z. P, I. K.

Zmarty, urodzony we Lwowie dnia 16 marca 1861,
po ukonczeniu Politechniki lwowskiej, pracuje jako inzy-
nier pomocniczy u Inzynieréw cywllnych $. p. Zagérskie-
go, a nastepnie §. p. Radwansklego; w 1. 1882 i 1884
jako kierownik przy przedsieblorstwie budowy kolei ]Ja-
rostaw — Sokal. Po odbyciu obowiazkowej jednorocznej
stuzby wojskowej widzimy Go przy opracowaniu projektu
drugiego toru kolei Wegiersko-Galicyjskiej z Przemysla
do Lupkowa, w r. 1886 uzyskuje’state stanowisko przy
dyrekcji tejze kolei w PrzemyS$lu, a po upanstwowieniu
kolel Przemysl — Lupkéw, przechodzi na etat inzynieréw
austrjackich kolei panstwowych.

Odtad zajmuje stanowiska zastepcy naczelnika i na-
czelnika Oddzialéw technicznych w Przemy$lu, Zywcu,
Rozwadowle, Rzeszowle, Degblcy, Ickanach; przenosi sie
do Krakowa, gdzie peini obowigzki kontrolera drogowe-
go, zastepcy dyrektora, a nastepnie dyrektora Wydzialu
drogowego. Na tem stanowisku, po ciezkich przejsciach
wojennych, zastaje Go odrodzone Panstwo Polskie, w kté-
rem spetnia obowigzki pierwszego dyrektora Wydzialu
drogowego W polskiej Dyrekcji kolei w Krakowie. Po
ukonczeniu 35 lat stuzby zawodowej, szarpany dolegli-
wosciaml serca, po tylu latach ciezkiej 1 owocnej w re-
zultatach pracy, przechodzi w r. 1921 w stan spoczynku,
usuwa sle w zacisze domowe, by w 65-tym roku zycla
zejé¢ w szeregi zmarlych.

S. p. Zygmunt byt ozenlony .z p. Helena z Mo-
krzyckich; jedyny syn Jego, dr. Mieczystaw, jest urzed-
nikiem konsularnym.

Liczny szereg prac technicznych, wykonanych przez
Zmartego i pod Jego kierownictwem, $wiadczy o wielkiej
wiedzy Inzynierskiej.

Z czaséw pobytu §. p. inz Maywalta w Krakowie

pamietamy Go jako czynnego i energicznego pracownika
w sluzbie obywatelskiej. Przez wiele lat zasiada w Wy-
dziale Krakowskiego Towarzystwa Technicznego i Ra-
dzie miejskiej Krakowa, We wszystkich komisjach tech-
nicznych, dotyczacych Krakowa, spotykamy Go jako

- czynnego czlonka ‘lub kierownika, a wnioski Jego cha-

rakteryzowala zawsze trzezwosé pogladéw, réwnowaga
i krytyczne ujecie sprawy.

W zyciu kolezenskiem inzynieréw kolejowych w Kra-
kowie odegratl wybitna i nie dajacg sie zapomnieé, za-
stuzong role. W Zwigzku austrjackich, inzynieréw kolejo-
wych byt przez wiele lat prezesem Sekcjli w Krakowie,
starajac sie zawsze pogodzié nasze interesy zawodowe
i narodowe z réznemi, czasami nam bardzo nieprzychyl-
nemi pradami wielojezycznego panstwa. Na tem oby-
watelskiem stanowisku doprowadzit do tego, ze Sekcje
polskie Zwigzku austr. inz. kol. posiadaly swoje odrebne
statuty, pisane i zatwierdzone w jezyku . polskim, oraz
daleko idacg samodzielno$é,

Mimo tej oglednosci, dusza Polaka nie mogta zniesé
cioséw, jakie nam przygotowala w ostatnich chwilach
swego istnienla rozsypujaca sie w strzepy Austrja, Gdy
u schytku wojny $wiatowej, jak grom z jasnego nieba,
padia na spoteczefstwo polskie wiadomos$é o szczegétach
traktatu w Brzeéciu Litewskim, pragngca oderwaé Chelm-
szczyzne i Polesie od Polski, zwotal §. p. Zygmunt dnia
18 lutego 1918 r. Walne Zgromadzenie czlonkéw Sekcji
krakowsklej i przeprowadzil na niem uchwale, zrywajaca
stosunkl z Sekcjami narodowos$ci niemieckiej. W celu
przeprowadzenia tego zerwania rozwigzano Sekcje kra-
kowskg.

W nastepstwie tej uchwaly wptynelo na rece $. p.
Maywalta wiele listéw z Sekcji Zachodnich i od czton-

.kéw Zwiazku, by uchwaly tej nle wprowadzano w zycie.

Znalazlo sl¢ miedzy niemi i jedno pismo przesiakniete
buta teutonsks Sekcji w Lincu, ktéra oswiadczyla, iz
»Z Pprzyjemnoscig przyjela do wiadomosci wystapienie ze
Zwigzku Sekcjl Krakowskiej“, ‘W krétkim czasle buta
ta zostala przygluszong, gdy za przykladem Sekcjl Kra-
kowskiej poszly inne Sekcje stowianskie.

W odrodzonej Polsce za inicjatywa Zinarlego ze-
brali sie inzZynlerowie Dyrekcjl kolejowej w Krakowie dnia
15 marca 1919 r. na Walng narade, na ktdrej uchwalono
powolanie do zZycia organizacji inzynieréw kolejowych,
obejmujgcej cala Polske, powolujgc do wykonania tej
uchwaly ,Tymczasowy Komitet* twérczy. Gdy z War-
szawy nadeszlo pismo z data 18 marca 1919 r. z zawia~
domieniem, Ze i' tam powstal Komitet organizacyjny
z temi samemi celami, $pieszy S. p. Zygmunt z delega-
tami krakowskimi z gotowemi statutami nowej organi~
zacji na Walny Zjazd Inzynieréw ze wszystkich dzielnic
Polski w Warszawie, i tam pracuje energicznie w Ko-
misji Statutowej. Po powrocie do Krakowa zwoluje za-
raz Walne Zgromadzenie Kota Krakowskiego, organizuje
je i prowadzi jako prezes do konca wrzesnia r. 1920.
Nadmieni¢ nalezy, ze z czaséw rzagdéw §. p. ini. May-
walta w Kole Krakowskiem pochodzi pierwszy wniosek
tego Kota, powotania do zycia pisma miesiecznego, jako
organu Z, P. I. K. — ktéra to my$l doznala urzeczy-
wistnienia dopiero w drugiej polowie r. 1924 w ,Inzy-
nlerze Kolejowym®”,

Zwloki zasluzonego inzyniera i obywatela odprowa-
dzili gremjalnie czlonkowle Kola Krakowskiego do bram
grobowca cmentarnego, skladajgc na trumnie wieniec.

Czes¢ Jego pamieci!

Inz A, W. K,

_—_
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Wyciag z protokutlu posiedzenia Zarzadu Gtow-

nego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych

z dnia 7 lutego 1926 r.

Obecni: Przewodniczacy inz. Andrzejewski, cztonkowie:
inz. inz.:. Gassowsks, Kriiger, Dziekoniski, Van-Roy, Kaliriskz,
Raabe Friauff, Babitisks,

Po przyjeciu protokulu z poprzedniego posiedzenia Za-
rzadu Giéwnego z dn. 3/1—26 r.

1) Polecono Zarzadowi Giéwnemu, aby sprawe dodatkéw
budowlanych, nie wyptaconych w 1925 r., nie uwazal za prze-
padla, ale wszelkiemi $rodkami starat si¢ o spowodowanle
wyplaty tychze, jako nalezytosci zaleglej. '

2) Wobec rezygnacji kol. S. Andrzejewskiego ze sta-
howiska Prezesa Zwiazku—zalecono Zarzadowi Kota Warszaw-
skiego przedstawienie kandydatur.

3) Przyjeto do przedstawienia Radzie Gléwnej sprawozda-
nie kasowe: a) Zarzadu Gléwnego, b) Kasy Wdéw i Sierot I c)
wydawnictwa ,Inzynier Kolejowy“. Sprawe ustalenia preli-
minarza budzetowego na rok 1926 przekazano do zalatwienia
kol, przewodniczacemu wspélnie ze skarbnikiem, z tem, Ze
preliminarz winien by¢ przedstawiony do rozpatrzenia na na-
stepnem posiedzeniu Zarzadu Gidwnego w dn, 7 marca r. b,

4) Rozpatrzono projektowane do zgioszenia przez Za-
rzad Gtéwny na Rade Gléwna wnioski, dotyczace organizacji
kolejnictwa i akcji oszczednosciowej na kolejach polskich, oraz
poprawy bytu inzynieréw kolejowych,

5) Uchwalono ogtosi¢ w ,Iniynierze Kolejowym® pismo
Zarzadu Gléwnego do Ministerstwa Kolei w sprawie komornego
za sluzbowe mieszkania, najmowane przez naczelnikéw od-
dziatéw drogowych, mech. 1 eksploatacyjnych, oraz odpowiedz
na to pismo Ministerstwa pod tytutem ,Bez komentarzy*“.

6) Wybrano kol. kol. J. Kalinskiego, M. Niebieszczan-
skiego i A. Pawlowskiego na delegatéw na IlI Zjazd Zwiazku
Polskich Zrzeszen Technicznych.

7) Przyjeto wniosek Kota Krakowskiego, aby wnioski
i memorjaly Zarzadu Gléwnego, jakotez pojedynczych Ko,
wnoszone przez Zarzad Gtéwny do Ministerstwa Kolei, jak

réwniez odpowiedzi Ministerstwa Kolei, zamieszczaé na tamach

,Inzyniera Kolejowego®.

8) Polecono Kotu Krakowskiemu wystapi¢ z wnioskiem
na Rade Gléwng o rozszerzenie wydawania zapomég na wy-
padek $mierci réwniez i na rodziny cztonkéw Zwiazku,

9) Uchwalono wnie$¢ na Rade Delegatéw wniosek Ko-
ta Wilefiskiego w sprawie budowy wiasnego domu dla Zwigz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych w Zakopanem, Warszawie
lub Gdyni. k : '

10) Przyjeto w poczet zwyczajnych czlonkéw Zwiazku
inz. inz. Pawla Jakowlewa, Tomasza Pieslaka, Jdzefa Ry-
puszynskicgo, Micczystawa Dadaka, IFranciszka Biliriskiego,
Ludwika Kuczyriskiego, Ryszarda Daneka, Edwarda Jana
Labno, Jozefa Wasiute, Zygmunta Laskowskiego, Franciszka
Marcinkiewicza, Antoniego Tomaszewskiego, Antonicgo Szulca
de Szulcer 1 Jana Holowiriskiego.

Z Kota Warszawskiego.

W dniu 3 lutego r. b. odbylo sie Walne Zebranie Kola,
pod przewodnictwem prof. A. Wasiutyfiskiego. Po przyjeciu
protokétu z poprzedniego Zebrania, przewodniczacy Kota inz,
W. Gassowski odczytal sprawozdanie =z dziatalnosci Kola
w 1925 roku, »

W roku sprawozdawczym przybyto 12 nowych czionkéw
i w dn, 31 XII 1925 r, Koto liczylo 292 czlonkéw.

Co do 12 czlonkéw Zarzad Kola nle mdgt ustali¢ ich
dalszej przynaleznoéci do Zwigzku, poniewaz stracil z nimi
kontakt.

W ciagu 1925 r. zmarli nastepujacy cztonkowle Kota:
§. p. Kedzierski Andrzej, §. p. Kornacki Jan i $.p. Podgdrski
. Stanistaw,

Koto odbylo 13 posiedzen, na ktérych byly rozpatrywa-
ne nastepujace sprawy:

7-1. Projekt pragmatyki stuzbowej.
gencji, inz, W Gassowski.

O roli inteli-
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21-1. Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej
o przedsiebiorstwie kolejowem.

4-1I. Projekt zaszeregowania stanowisk stuzbowych.
Regulamin Kasy Wdéw 1 Sierot Zwiazku.

18-11, Reforma Kolejnictwa w Austrji, inz. R. Nagel.

22-1V. Sprawozdanie z Rady Gt z dn, 3, 4, 5 kwiet-
nia. Nomenklatura stanowisk i zaszeregowanie.
Pragmatyka stuzbowa.

6-V. Ustalenie stanowiska Kola w sprawie "taktyki
w postepowaniu Kota i Zwigzku.

13-V. Sytuacja ekonomiczna i polityczna Polski, po-
set Stanistaw Glabinski.

12-VIII, Sprawy organizacyjne. V-ty Zjazd Inzynieréw
Kolejowych.

2-1X. Budzet Kolejowy i widoki jego wykonania, inZ.
W. Gassowski.

7-X. . Sprawozdanie z V-go Zjazdu Inz. Kol. Wybo-
ry do Komitetu. Sytuacja gospodarcza Polski,
inz. W. Lebiedzinski. ' :

4-XI, Przesilenie gospodarcze w Polsce i widoki na-
prawy Skarbu, posel Kucharski., Sprawa szka-
lowania w prasie.wyzszych urzednikéw M. K,
i Dyrekcji.

24-XI. Wrazenia z pobytu w Rosji Sowieckiej, inz, M.
Gronowski.
16-XIl. Oszczedno$cl a redukcja ptac i oséb, inz. W,

Gassowskl. Stronnictwa w rzadzie koalicyjnym,
inz, W. Lebiedzinski.

Kolo przestalo do Zarzadu Giéwnego Zwiazku memor-
jaty 1 wnloski w nastepujacych sprawach:

1) o zakazie wyjazdu urzednikéw panstwowych zagranice,

2) o zaszeregowaniu inzynierow kolejowych,

3) o szkalowaniu w prasie wyzszych urzednikéw Min. Kol,,

4) o zmnlejszeniu poboréw pracownikom pafstwowym,

5) o przeksztalceniu kolei na przedsigbiorstwo przemy-
stowo-handlowe,

6) o oszczednos$ciach na kolejach.

W roku sprawozdawczym odbyly sie wycieczki czionkéw
Kota do Grudzigdza, Gdanska, Kartuz i Pucka, do Dyrekeiji
Stanistawowsklej dla zwiedzenia ciekawszych miejscowosci,
wreszcie dla obejrzenla robdt przy budowie tunelu wezta War-
szawskiego. :

Charakteryzujac zycle wewnetrzne Kola, nalezy zazna-
czyé, ze 1 w tym roku nie udalo si¢ nawiazaé blizszego kon-
taktu towarzyskiego pomiedzy czionkami Kota i ich rodzinami.
W znacznym stopniu przypisaé to nalezy naogdt dosé optaka-
nemu stanowi zamozno$ci inzynieréw kolejowych, optacanych
czestokroé ponizej plac $rednich urzednikéw, a bezwzglednie
gorzej od maszynistéw i konduktoréw. Wywoluje to kurczenie
budzetu wydatkéw kazdego Inzyniera, ktére o ile by dotyczyto
pozbawienia sle pewnych wygdd, zreszta przy obecnym upo-
sazeniu nleosiagalnych, byloby nawet chwalebnem, jako ozna-
ka oszczednoSci.

Niestety, trzeba tu stwierdzié, ze inzynierowie kolejowi
zmuszenl sg odmawiaé soble w wydatkach na najpilniejsze
potrzeby kulturalne, Nie sa w stanie nierzadko nietylko pre-
numerowaé pisma techniczne, ale nawet jednego codziennego,
a optacanie jednego lub paru pism technicznych zagranicz-
nych jest zupeinie niedostepnem,

Stan tak! musi wzbudzié powazne obawy o rozwdj pol-
skiej nauki kolejnictwa i, pomimo gloséw niepowotanych znaw-
cé6w kolejnictwa, musi staé sle powazing troska Zarzadu Zwigz-
ku, jezeli Zwiazek ma staé¢ na straiy wypeiniania zadan na-
szego statutu.

~ Niemniej Zarzad Kola musi stwierdzi¢, ze na zebraniach
Kota, na ktérych byly poruszane sprawy szerszej natury, do-
tyczace intereséw gospodarczych Panstwa, badZ tez wazniej-
szych zagadnief kolejnictwa, udzlat cztonkéw Kota byt dosé
znaczny, a gdy chodzilo o stwierdzenie poniesienia ofiar dla
uzdrowlenla budzetu pafistwowego, opinja Kota byta jednomys$ina.

Po odczytaniu sprawozdania kasowego i wniosku Ko-
misji Rewizyjnej sprawozdanie przyjeto.

. Zebranie uchwalilo wniosek podwyzszenia skiadki do
Kasy Pogrzebowej Kota do 2 zlotych w kazdym wypadku zgo-
nu czlonka Kola z tem, ze rodzina zmarlego otrzymywaé be-
dzie po 500 ztotych.
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W sprawie strajku w tramwajach i telefonach warszaw-
skich, zebrani potepiajac w zasadzie strajk, wywotany w chwili,
kiedy caly naréd powinien mysle¢ o uratowaniu Skarbu Pan-
stwa, strajk wywotany przez pracownikow, uposazonych lepie]
od pracownikéw panstwowych, kolejowych i w przedsiebior-
stwach prywatnych, zwracajg si¢ za poSrednictwem Zarzadu
Gléwnego do*Pana Ministra z przedstawieniem niemozliwosci,
w interesie panstwa, stosowania réznych miar do tramwajarzy
I pracownikéw w innych zawodach.

Zarzadzone wybory powotatly:
Do Zarzqduw Kola inz.: Bobrowskiego, Franka, Felsza,

Gassowskiego, Kaczmarskiego, Stodolskiego, Szajera i Wis-
niewskiego Seweryna. ‘

Do Komisji Rewizyjnej inz.: lzdebskiego Kaz., Jedrze-
jaka i Wagnera W,

Nu Delegata do Zarzqduw Gi. inz.:
zastepce inz. Franka.

Na delegatéw do Rady Gldwnej inz.: Barszczewskiego,
Chojnowskiego, Daniewskiego, Franka, Kotomyjskiego, Kurna-
towskiego, Kliszewicza, Niewiadomskiego Rom,, Izdebskiego K.,
Paszkiewicza, Rogifiskiego, Sztolcmana, prof. Wasiutynskiego,
Wasilewskiego St.,, Wisznickiego, Zienkiewicza.

Na czlonkdw Sgdu Kolezerniskieqo Inz.: Bienieckiego,
Daniewskiego, Czapskiego, Lopuszynskiego, Mierzejewskiego,
Niebieszczanskiego, Roginskiego, Sztolcmana, Wasilewskiego
St., Swietorzeckiego.

Gassowskiego, na

Z Kota Krakowskiego.

Dnia 16 stycznia 1926 r. odbylo sle doroczne Walne
Zgromadzenie czlonkéw Kota Krakowskiego pod przewodnic-
twem inz. Marjana Niewiadomskiego.

Walne Zgromadzenie uczcilo przez powstanie pamieé
?marlych w ubieglym roku kolegéw: §. p. Franciszka Wejde,
S. p. Franciszka Hrzebiczka 1 bl. p. Wladystawa Jurowlicza.

Przewodniczacy podniést w zagajeniu, ze Zarzad Kola,
jak | Zarzad Giéwny, staraly si¢ w granicach mozliwoscl czv-
nl<’: zados¢ zyczeniom czlonkéw, nie moga sle jednak poszczy-
ci¢ takimi wynikami, jak Zwigzki zawodowe, gdyz czynniki
miarodajne liczg sie wiecej z ilo$cig cztonkdw.

Ubtegte siedmiolecie istnienia Zwigzku pozornle nie przy-
niosto nam wielkich sukceséw ekonomicznych, gdyz nam nie
wolno grozi¢ ulicg I burzyé, lecz za to w istnieniu naszej
mlodej pafstwowosci staraliSmy sie tworzyé i budowaé, stara-
lismy sle zabieraé glos w najwazniejszych dla nas i kolejnic-
twa polskiego sprawach.

r Przez urzadzanie wycieczek naukowych i odczytéw sta-
raliSmy si¢ daé mozno§¢ blizszego zetkniecia sie | poznania
k91egéW. Na posiedzeniach Delegatéw Rady Gtéwnzj broni-
liSmy zasady apolitycznosci naszego Zwiazku.

‘ Obecnie w Ministerstwle Kolei i w niektérych Dyrekcjach
Przejawia sie przewaga wplywu zywiotu administracyjnego,
ktéry dazy otwarcie w nowej organizacji do uszczuplenia ilosci
inzynieréw 1 zastapienia ich pdtinteligentami. Tutaj, jak w wie-
lu innych kierunkach, samoobrona jest niezbedna. Jako gtéwne
parzgdz‘ie takiej samoobrony nalezy uwazaé »inzynlera Kole-
!owego', kté_re to pismo w bardzo niedtugim czasie stato sle
jednem Z najpoczytniejszych pism technicznych, Méwi to naj-
c.iosadnie] 0 naszej wewnetrznej tezyinie, pismo istnieje bez
zadnych subsydjéw, tylko dzieki wytrwalej 1 bezinteresownej
pracy kolegéw,

Sekretarz kota inz. Ftak odczytat nastepnie protokét
z ostatniego Walnego Zgromadzenia, ktéry przyjeto do wia-
domoéci,

Po odczytaniu sprawozdanla z czynnosci Zarzadu Kota
za rok 1925, zdawat sprawozdanie imieniem Komisji rewizyj-
nej lfol. inz. Bandrowski, stawiajac wniosek udzielenia abso-
luto’r]}lm ustepujacemu Zarzadowi. Wniosek przyjeto jedno-
gloSnie. Przy nowych wyborach weszll kol.:

a) do Zarzadu Kota na rok 1926: ini. E, Dalewski
A-_ Grabczak, A, Kriger, W. Ptak, M. Misniakiewicz, M. Nie-
wiadomski, L. Severin;

b) do Komisji rewizyjnej:
kowski, A. Kopycinski;

c) do Sadu honorowego: inz, K. Barwicz,
J. Orlowicz;

inz. S. Bandrowski, S, Gut-

F. Hoeschl,

d) jako Delegaci do Rady Giéwnej w Warszawie, inz.:
S. Bandrowski, A. Grabczak, A. Kriiger, M. Misniakiewicz,
M. Niewiadomski;

e) do Zarzadu Giéwnego w Warszawie na rok 1926,
inz.: A, Kriiger, W, Ptak (zastepca).

Przy punkcie porzadku dziennego ,wnioski i interpela-
cje“ zapytuja koledzy inz.: Bandrowski 1 Porebski, czy wia-
domo Zarzadowi Kota, jak Ministerstwo Kolel zalatwilo me-
morjaty Kota i Zarzadu Giéwnego? Przewodniczgcy o$wiadcza,
iz zazwyczaj p. Minister daje Delegatom Zarzadu Gléwnego
ustng odpowiedZz. Kolega inz. Bandrowski stawia wobec tego
wniosek, by zwréci¢ sie do Zarzadu Gidwnego, Zeby wszyst-
kie wnioski 1 memorjaty pojedynczych ké!, wnoszone przez
Zarzad Giéwny, jak i odpowiedzi Ministerstwa Kolei, tak ust-
ne, jak i piSmienne, byly zamieszczane na famach ,Inzyniera
Kolejowego“. Po dyskusji wniosek uchwalono.

Kol. inz. Niewiadomski porusza my$l, rzucong przez Ko-
to Wilenskie budowy wlasnego domu w Warszawie, na Helu
lub w Zakopanem, ktéra przyjeto bardzo sympatycznie, po-
czem Walne Zgromadzenie zostato zamkniete.

Dnia 26 stycznia 1926 r. odbylo sie posiedzenie nowo
wybranego Zarzadu Kota.

Przewodniczacy inz, Nlewiadomski zaprosit przedewszyst-
kiem zebranych do uczczenia pamieci niedawno zmartego §. p.
inz, Zygmunta Maywalta, pierwszego prezesa Kota Krakow-
skiego Z. P. I. K. Zarzad Kola zlozy! na trumnie zmarfego
wieniec z napisem ,Koto Krakowskie Z, P, I. K. swemu byle-
mu prezesowi”,

Po odczytaniu protokéiu z ostatniego posiedzenia Zarza-
'du Kola i Walnego Zgromadzenia Czlonkéw, ukonstytuowat
sle Zarzad, wyblerajac: inz, Niewiadomskiego prezesém, inz.
Severina jego zastepca, inz, Misniakiewicza skarbnikiem, inz,
Ptaka sekretarzem. Do komisjl odczytowej zostat wydelege-
wany inz, Dalewski, do komisji wycieczkowej inz. Pigtkowski.

Po rozpatrzeniu pism Zarzadu Gléwnego w sprawie mar-
cowego Zjazdu Delegatéw w Warszawie 1 Kola Wilenskiego
w sprawie budowy domu Inzyniera Kolejowego i oméwieniu
wnioskéw na Zjazd Delegatéw, zamknal przewodniczacy po-
sledzenie.

Program IX-go Zjazdu Delegatéw do Rady
Glownej Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych w Warszawie w dn. 12, 13 i 14 marcar. b,

1. Zagajenie obrad przez Prezesa Zwiazku.

2. Wybér Przewodniczacego Rady, jego zastepcy i 2-ch
sekretarzy.

3. Przyjecie protokétu obrad VIlI-go Zjazdu delegatéw
do Rady Gléwne;j. .

4. Sprawozdanie z dzialalno$ci Zwiazku:

a) sprawozdanie z dzialalnosci Zarzadu
wraz ze sprawozdaniem kasowem,

b) sprawozdania Két mlejscowych,

c) sprawozdanie Komitetu Redakcyjnego czasopis-
ma ,Inzynier Kolejowy®,

d) sprawozdanie Komisji Rewizyjnej Gidwne;j.

5. Wnioski Zarzadu Gléwnego, dotyczace aktualnych
zagadnien kolejnictwa polskiego (ref. Inz, S. Andrzejewski).

6. Wniosek Zarzadu Gléwnego w sprawie dalszej
akcji nad poprawa bytu inzynieréw kolejowych i zapewnie-
niem przynaleznego im stanowiska (ref, inz. J. Kalinski).

7. Whniosek Zarzadu Gtéwnego o udzial ZwiazkuP. 1. K.
w kosztach zalozenia Instytutu Organizacji Pracy w Warsza-
wie (ref, inz. E, Raabe).

8. Sprawa dalszej przynaleznoscl Zwiazku P. L. K.
do Zwigzku Polskich Zrzeszen Technicznych (ref. inz, A. Pa-
wiowski).

9. Wniosek Zarzadu Gléwnego o zatwierdzenie preli-
minarza budzetowego 1 okreslenie wysokosci sktadek czion-
kowskich na nastepna kadencje roczna (ref. inz. E. Raabe).

10. Zatwierdzenie nowego regulaminu Zarzadu Gléw-
nego (ref. inz, M. Nliebieszczanski).

11, Wnloski Két miejscowych Zwiazku.

Giéwnego
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12. Wybér Zarzadu Gléwnego i
Gléwnej na nowa kadencje roczng.
13. Wolne wnioski.

Komisji Rewizyjnej

Program posiedzen Zjazdu.

Posiedzenia IX-go Zjazdu delegatéw do Rady Gléwnej
odbywaé sie beda w godzinach nastgpujgcych: ,
10 do 14

Piatek 12 marca posiedz. od godz.
n » ”» ” ” ” 16 do 19
Sobota 13 e ” ” , 10 do 14
16 do 19

” ”

10 nabozefstwo zalobne
od godz. 11 do 14

godz.

Niedziela 14 i
) posiedz.

” » o

Zawiadomienie.

Zarzad Kota Warszawskiego Z, P. . K. podaje do wia-
domoscl, ze, zgodnie z nadestanym ,Regulaminem* dla gosci,
wejécie do sal lokalu ,Stowarzyszenia Technikéw Polskich
w Warszawie* jest dozwolone bezptatnie cztonkom zamiej-
scowym Zwigzku P. L. K., ktérzy winni okazywa¢ odpowiednio
wazne legitymacje 1 wpisywaé sie do specjalnej ksiegi.

Goécie, wprowadzani na odczyty platkowe, majg prawo
wejécia tylko do sal odczytowych i oplacaja za prawo wejscia
kazdorazowo 50 groszy.

W zwiqekuw z wnioskiem M-wa Wyznarn Rel.
¢ O$w. Publ. w sprawie projektu noweli do usta-
wy w preedmiocie tytulu iniyniera — podajemy
ponizej projekt noweli z uzasadnieniem ¢ nadestany
nam memorjat Zwiqzkw P. I, K,

Redakcja

WNIOSEK
Ministerstwa Wyznan Religijnych i Oséwiecenia
Publicznego.
Projekt ustawy, zmieniajacej niektore postanowienia Ustawy

z dnia 21 wrze$nia 1922 roku w przedmiocie tytutu inzyniera
p (2. U. R. P.Ne 90, poz. 823).

Art. 7 Ustawy z dn. 21 wrze$nia 1922 r. w przedmiocie
tytulu inzyniera (D. U. R. P. N 90, poz. 823) otrzymuje
brzmienie nastepujace:

,Rady Wydzialéw technicznych w szkotach akademic-
kich moga wyjatkowo nadawac tytul inzyniera osobom, kt6-
re ukonczyly jedna ze szké6! zawodowych technicznych typu
wyzszego, do ktérych warunkiem przyjecia jest ukonczenie
co najmniej szeéciu klas szkoly $redniej, ogélnoksztalcacej
i w ktérych nauka trwa co najmniej trzy lata, lub typu $red-
niego, do ktérych warunkiem przyjecia jest' ukonczenie
co najmniej trzech klas szkoly $redniej ogélnoksztalcacej
i w ktérych nauka trwa co najmniej cztery lata, a przytem:

1) odznaczyly sie dzialalno$cia w zawodzie technicznym;

2) wykaza sie praktyka techniczna, ktéra, po otrzymaniu
ostateczrego stopnia zawodowego w szkole zawodo-
wej technicznej typu wyzszego, winna wynosic¢ co naj-
mniej S lat i w szkole zawodowej technicznej typu
§redniego — co najmniej 10 lat;

3) wykaza sie w odnoéne] szkole akademickiej dowodami
ukonczenia szkoly zawodowej typu wyzszego lub $red-
niego, przedstawia sprawozdanie z prac dokonywa-
nych w czasie praktyki zawodowej, oraz wykaza na
egzaminie, nawiazujacym do zlozonego sprawozdania,
2e poziom ich wiedzy doréwnywa temu, jaki jest wy-
magany od absolwentéw wydzialéw technicznych szkét
akademickich.

Art. 2. Wykonanie tej Ustawy poleca sie Ministrowi Wyznan Re-
ligijnych i Oé¢wiecenia Publicznego w porozumieniu z zain-
teresowanymi Ministrami.

Art, 3. Ustawa niniejsza wchodzi w zycie z dniem ogloszenia.

Art. 1,

UZASADNIENIE

]
do projektu Ustawy, zmieniajgcej niektére postanowienia Usta-
wy z dnia 21/1X 1922 r. w przedmiocie tytulu inzyniera (D.U.R.P.

Ne 90, poz, 823).

Projekt Ustawy powyzszej polega:
1) Na usunigciu z § 7 p. 1 stowa ,wybitna®. Przymiotnik ,wy-
bitna*, dodany do stéw ,dzialalnoscia w zawodzie technicznym®, stwarza

Ne 3

nawet dla bardzo zdolnych jednostek nieprzezwyciezona zapore do otrzy-
mania tytulu inzyniera, albowiem dla uznania dzialalnosci za wybitna, trze-
ba byloby upatrywac w dzialalno$ci aspiranta cech wyjatkowychk, co
w zyciu zdarza sie bardzo rzadko. Taki stan rzeczy wplywal denerwu-
jaco na aspirantéw do tytulu inzyniera, a nastepnie wywolal ferment
w $rodowisku wychowawcéw $rednick zakladdw technicznych typu wyz-
szego | zasadniczego, co mialo swéj wyraz w strajkach szkolnych,

Koniecznoé¢ usunigcia przymiotnika ,wybitna* stala sie wobec wy-
magan zycia — niezbedna.

~ 2) Na uzupelnieniu punktu 2 § 7 przymiotnika ,techniczna* do
stéw praktyka, albowiem tylko techniczna praktyka, a nie administracyjna
albo handlowa, moze uprawnia¢ do ubiegania sie¢ o tytul inZyniera,

Poza tem czas wymaganej praktyki, ktéra jest decydujacym czyn-
nikiem przy nadawaniu tytulu inZyniera absolwentom szkét technicznych,
musi by¢é rozmaity dla absolwentéw szkdl technicznych typu wyzszego
i typu zasadniczego. Przy okreslanin czasu trwania praktyki nalezy brac
pod uwage czas trwania studjéw u absolwentéw politechniki, aby nie
stworzy¢ dla tych ostatnich krzywdzacych warunkéw, utrudniajacych im
walke o byt.

Dla ukonczenia politechniki nalezy po$wiecié: w szkole $redniej
8 lat, w politechnice 5 lat (normalnie w 4 lata nikt politechniki rie kon-
czy), — razem 13 lat.

Dla ukonczenia szkoly technicznej typu wyzszego (np. szkoly Wa-
welberga i Rotwanda) po$wieca sie: w szkole $redniej 6 lat, w szkole
zawodowej — 31/, lat; jezeli do tego dolaczyé 5 lat praktyki zarobkowe)
po ukonczeniu szkoly, to czas po$wigcony studjom i praktyce dla oma-
wiane} kategorji absolwentéw bedzie stanowit 14!/, lat, czyli 1!/, roku
dtuzszy niz dla absolwentéw politechniki.

Taka rézinice czasu nalezy uwazaé za sprawiedliwa i uzasadniona,
poniewaz studja w politechnice wymagaja wiekszego wysitku umystowego,
a pozatem pozbawiaja stuchaczéw moznosci normalnej pracy zarobkowej,
wéwczas gdy absolwent szkoly zawodowej podczas 5-letniej praktyki za-
wodowej utrwala swéj byt materjalny.

Dla absolwentéw szké! technicznych typu zasadniczego, o znacznie
nizszym rozwoju intelektualnym, ilo§¢ lat praktyki zwleksza sig do 10,
aby przez dluisze zetkniecie sig z zyciem i praktyka techniczna, zdobyé
wyrobienie zyciowe i wiedze techniczna, doréwnywujaca wiedzy poprzed-
nich dwéch kategoryj aspirantéw do tytulu inzyniera.

Absolwent $redniej szkoly technicznej typu zasadniczego poswieca:
w szkole $redniej lub powszechnej — 3 lata, w szkole zawodowej — 4 lata,
na obowiazkowa praktyke pozaszkolna — 1 rok, na praktyke zarobkowa—
10 lat. czyli w szkole — 8 lat, a razem 18 lut, co stanowi przeciag o 5
lat diuzszy, niz dla absolwentéw politechniki. :

Studja szkolne . dla tej kategorji wychowancéw trwaja 8 lat, co
stanowi okres czasu o 5 lat mniejszy, niz dla absolwentéw politechnik.

Takie rozwiazanie sprawy umozliwia absolwentom szké! technicz-
nych kazdego poziomu i typu osiagniecie tytulu inzyniera, o ile oczywi-
§cie na to zasluguja, a zasluzenie to zabezpiecza p. 1 i 3 art. 7 Ustawy
w przedmiocie tytulu inzyniera: Odznaczenie sie dzialalnoscia w zawodzie
technicznym oraz wykazanie na egzaminie, nawiazujacym do zlozonego
sprawozdania z praktyki, ze poziom wiedzy doréwnywa temu, jaki wyma-
gany jest od absolwentéw akademickich szkél technicznych.

Dla oséb posiadajacych uzdolnienie do studjéw wyzszych nauko-
wych i konczacych politechnike, przeciag czasu dla uzyskania stopnia in-
iyniera jest najkrétszy, dla oséb n.niej uzdolnionych, w zaleznodci od stop-
nia uzdolnienia omawiany czas jest dluiszy, jednak praca zarobkowa wla-
czona do cmawianego okresu czasu, stwarza dla tej kategorji aspirantéw
przywilej predszego zdobycia stanowiska w zawodzie, co stanowi kompen-
sate za dluiszy przeciag czasu, niezbedny dla zyskania uprawnienia do
ubiegania sie¢ o tytul inzyniera.

MEMORJAL

do Ministerstwa Kolei w sprawie noweli do
Ustawy w przedmiocie tytulu inZyniera.

Wedtug wiadomos$ci, otrzymanych przez Zarzad Zwigzku,
opracowalo Ministerstwo Wyznan Religijnych i OS$wiecenia
Publicznego projekt noweli do Ustawy z dn. 21 [IX-—1922 r.
w przedmiocie tytutu inzyniera (D. U. R. P. Ne 90, p. 823).

Projekt noweli zmienia zasadniczo sens, jaki prawodawca
mial na widoku przy wydaniu Ustawy z dn. 21/IX—1922 r.
Przez skreélenie w p, 1 art. 7 przymiotnika ,wybitng“, no-
wela rozszerza znacznie Kkrag oséb, mogacych sie ublegac
o przyznanie im tytulu inzyniera. Jezeli prawodawca uzyl tego
wyrazenia w Ustawie, to mial na widoku podkreslenie, ze
wlasnie tylko za wybitna dzialalno$¢ w zawodzie technicznym,
przy jednoczesnem wykazaniu si¢ poziomem posiadanej wie-
dzy, moze jédnostka, ktéra nie ukoriczyla wyzszego zakladu
technicznego, otrzymaé tytut inzyniera.

Skoro nowela skre$la to okreslenie, raczej nalezatoby
wyraznie wskazaé, ze kaidy, po zdaniu egzaminéw z kursu
politechniki, ma prawo otrzymania tytulu inzyniera, prawo zreszta
nigdy nie kwestjonowane.
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