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Zaleznos¢ kosztow wtasnych przewozu tadunkow
od gestosci przewozow.

Inz. 8. Szfolecman

pracy swej ,Okreslenle kosztéw wlasnych przewozéw

na polskich kolejach panstwowych“*) nie przyjmowatem

zupeinie pod uwage jednego czynnika, ktéry wywiera
powazny wplyw na koszta przewozu, a mianowicie gestoscf
przewozéw. Poniewaz praca powyzsza miala na celu danie
materjaiu do prawidlowej budowy taryf, a taryfy nasze sa je-
dnolite dla calej sieci kolejowej, nie bylo wiec potrzeby wpro-
wadzenia do niej czynnika gestosci przewozéw i obliczone
w niej koszta odnosza si¢ do przecietnych gestosci przewozéw
catej sieci, Dla prawidlowego poréwnania jednak kosztéw
przewozéw u nas i w innych panstwach wprowadzenie® tego
czynnika jest niezbedne, Prétz tego uwazam ze mozliwe
zbadanie jego wpiywu jest potrzebne i nam do okre§lenia wiel-
kosci mozllwych ulg taryfowych, stosowanie ktérych jest w wie-
lu wypadkach niezbednem, albowlem zwiekszenie gestosci
przewozéw pocigga za soba zmniejszenie kosztu jednostki prze-

szcle zbadanie tej zaleznoSci pozwoll nam rzuci¢ swiatto po-'
réwnawcze na gospodarke poszczegélnych dyrekcji. Réznicz-
kowanie taryf osobowych w zaleinoSci od gestoscl przewozu
oséb nie znajduje zastosowania w praktyce. Dlatego tez
w niniejszej pracy ogranicze sie do zbadania wpitywu gestoscl
przewozéw na koszt tych przewozéw wylacznie dla towardw.

Bardzo rozmaita gesto$¢ przewozéw w poszczegéinych-
dyrekcjach daje nam materjat do przeprowadzenia odpowle--
dnich badan. Chociaz nie posiadamy scisltych danych o -ilosci
przewozéw w oddzielnych dyrekcjach, jednak dane' przyblizone
przytoczone w Roczniku Statystycznym Polskich Koleji Pan-
stwowych za rok 1924 pozwalajg juz na wyprowadzenie pe-
wnych prawdopodobnych wnioskéw. Trzeba tylko przedwste-
pnie wydzielié z ogélnej sumy wydatkéw kazdej dyrekcjl te
cze§é, ktéra odnosi si¢ do ruchu towarowego. Mozna byloby
to wykonaé drogg szczegélowego podziatu dla kazdej dyrekejl

wozu, daje wigc prawo do pewnych ulg taryfowych. Wre- wszystkich wydatkéw, jak to zroblono w tablicy A wskazanej
TABLICA 1.
Zastepczych Zastepczych JoRnRT Stosun:k_ Dlugo$é Tysigcy
. A Pasazero-km | pasazero-km R.azempasa- tonno-km pa- dun.kéw %3 gelen l:\:)c:cte.r-]k?n eksploa- tonno-km
DYREK CJ E tysiecy bagazu tysie- zero.-km - sazeréw i ba- .é,plesznyc.h tonn? SR ladunkéw tacyjna tadunkdw
siecy : y 1 zwyczajn. siecy do ogéinej
ey gazu tysiecy tysiecy ilodcit. km km L
Wilenska . 543.000 17.372 560.372 504.335| 503.333 1.007.668 49.95 3.018 167
Stanlsiawowska . 229.867 3.816 233.683| 210,315 283.549 493,864 57.41 1.139 249]
Lwowska 706.042 19.305 725.347 652.812 726.002| 1.378.814 52,65 1.951 372
Radomska , 656.365 11.574 667.939 601.145 966,284 | 1.567.429 61.65 2.214 436
Poznafiska . 762.888 14,703 777.591 699.832} 1.191.873| 1.891.705 63.61 2.336 510
Gdanska 583.125 11.257 594,382 534.944| 1,469.640| 2,004.584 73.31 2.032 723}
Krakowska. 756.542 33.619 790.161 711.145| 1.171.578; 1.882.723 62.23 1.428 820
Warszawska 1.953.362| . 112,675| 2.066.037 | 1.859.433| 3.053.350| 4,912.783 62.135 2.028 1.506
Katowicka . 706.230 900 707.130 636.417 898.659| 1.535.076 58.54 - 541 1,661
6.897.421] 225.221] 7.122.642] 6.410,378|10.264,268] 16.674.646]  61.56| 16.687 615

-*) Inzynier kolejowy Ne 7 (23).
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z mojej pracy, Droga to jednak bardzo Zmudna, wymagaja-
ca masy obliczen, Dlatego wybleram droge prostsza, choé
niezupelnie $&cista, przez zamiane osobo-kilometréw na réwno-
wazne im co do kosztu tonno-kilometry.

Wedlug moich obliczen przecietny koszt wykonania je-
dnego pasazero-kilometra réwna sie kosztowi 0,9 jednego ton-
no-kilometra, Przyjme te norme dla wszystkich dyrekejl i przy-
puszczam précz tego, ze koszt wykonania jednego tonno-kilo-
metra bagazu i ladunkéw nadzwyczajnych réwna sie kosztowi
10 pasazero-kilometréw, Na podstawie tych norm i przebie-
géw, wskazanych w tabeli IV Rocznika Statystycznego zostala
sporzadzona nastepujaca tablica 1, w ktérej dyrekcje sa uto-
zone w porzadku zwiekszenia sie gestosci przewozéw: ®

Majac dla dyrekcji ogélne sumy ich wydatkéw i stosu-
nek procentowy wydatkéw na przewéz ladunkdw, mozemy juz
tatwo - obliczyé przecietny koszt wlasny wykonania jednego
tonno-kilometra fadunkéw.

Przedtem jednak nalezy wprowadzié do rozchodéw po-
szczegblnych dyrekcyj wskazanych w sprawozdaniu za r. 1924
pewne poprawki w celu odciazenia wydatkéw pewnych dyrekcji
za $wiadczenia dla innych, Wobec braku w obecnym naszym
systemie rachunkowosci Scislych danych w tej sprawie, zadanie
takie moze by¢ rozwigzane tylko sposobem przyblizonym dla
niektérych bardziej znacznych wydatkéw, a mianowicie:

Naprawa taboru. Rozrachunki za naprawe taboru w wy-
twérniach prywatnych byly dokonywane przez Dyrekcje War-
szawska. OczywiScie koszt tych napraw (34.896 tys. zl.) do-
konywanych dla calej sieci nie moze obcigzaé jednej dyrekcii,
Podzielimy go proporcjonalnie do iloSci pociggo-km w dy-
rekcjach,

Najem wagondw. Rozrachunki sg prowadzone przez 2
dyrekcje: Warszawska (4.593 tys. z1.) i Katowicka (1.751 tys, zt.).
Podzielimy je proporcjonalnie do iloSci osio-km. wagonéw to-
warowych,

Sptata pozyczek kolejowych. (4.013 tys. zi) dokonywana
przez Dyrekcje Warszawska moze byé podzielona proporcjo-
nalnie do normalnej ogélnej sumy wydatkéw wszystkich dy-
rekcyj.

Uposazenie emerytalne pracownikéw 3-ch dyrekcyj ma-
topolskich (10.961 tys. zi) oplaca dyrekcja Krakowska. Sume
. te nalezy podzielié proporcjonalnie do wydatkéw osobowych

tych dyrekcji.
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TABLICA 3.

wydatki na prze- Przecie-
Ogetz wéz ladunkéw | tonno-kmia- | ¢y koszt

DYREKCJE S:ma o | dunkéw, ty- | jednego
atkéw simy | Suma siecy tonno-km

tys. zi, ogélnej| tys. 28 | groszy
Wilenska, 66.629 | 49.95 33.281 503.333 6.61
Stanistawowska 29.771| 57.41 17.092 283.549 6.03
Lwowska 75.397 | 52.65 39.697 726.002 5.47
Radomska 71.622| 61.65 44,155 |- 966.284 4,57
Poznanska . 70.070 | 63.01 44,151 1.191.873 3.70
Gdanska . 80.770 | 73.31 59 212 1.469.640 4,03
Krakowska . 91.930 | 62.23 57.208 1.171.578 4.88
Warszawska 145.033 | 62.15 90.138 3.053.350 2,95
Katowicka . 66.283 | 58,54 38.802 898,659 432
Razem 697.505 | — 423.736 | 10.264.268 4,13

Z powyzszego zestawienia widaé, ze choc koszt jednego
tonno-kilometra ma widoczng tendencje do zmniejszenia w mia-
re zwiekszenia gestoSci przewozéw, jednak odchylenia od tej
tendencji, zalezne od warunkéw pracy poszczegélnych Dyrekcyj
1 charakteru przewozéw sg bardzo znaczne. Dane jednak,
ktére posiadamy, pozwalajg na ujecie prawdopodobnego prawa
tego zmniejszenia we wzdér matematyczny.

Jesli koszt wykonanych tonno-km. oznaczymy przez K,
ilos¢ wykonanych tonno-km przez T, a dlugo$é linij przez L,

7]

to koszt K, jako zalezny od gestoSci przewozéw T moze by¢é
wyrazony wzorem:

K=Tx -4 Ly
w ktérym 2z | y s3 nlewiadome wspélczynniki. Posiadajac

szereg wielkosci dla X, 7'i L w danym wypadku dla dzie-
wieclu dyrekcyj, mozemy okresli¢é prawdopodobne wielko$ci
wspélczynnikéw 2 i y zapomoca metody najmniejszych kwa-
dratéw wedlug wzoréw:
A EKTXELz—ETL}( YKL
= S TI YL —  (TL)?
EKL X ET? — STL X EKT
Y=ST2 v, 2 STT N2
LT2 X YL? — (XTL)
Po przeprowadzeniu odpowiednich obliczef otrzymujemy .

wzor:

K=27,01 T-}7,87L, (1)
Przeliczenia powyzszych wydatkéw sa zroblone w na- w ktérym K — tysiace ziotych
stepujacej tablicy 2-ej, w ktérej w koficu wyprowadzono po- T — miljony tonno-km
prawiony rozchdéd rzeczywisty w tysiacach zlotych. L - dtugosé linij km?
TABLICA 2.
D Y R B K C J E
WYSZCZEGOLNIENIE War- Radom- e Poznan- e Katowi- | Krakow- Stanista-| RAZEM
szawska ska K Henska ska Ciaunka _ cka ‘ ska |LWOWSka | o wska
Naprawa taboru . —34896 — — — = — — — — — 34896
) (R iy N F R 7887 | +-4013 | 42722 | -4013 | -4432 | 4-2198 | 1-4292 | }-3734 | }-1605| -}-34896
Najem wagonéw —4593 | — — — — —1751 — — — ——6344
= oy e +2024| 742 | -406| --641| 4736 | 4330| -}-761| -1-539| 1165 16344
Sptata pozyczek. —4013 — — == — — — — — —4013
» " 4843 | 389 | -}313| -}-445| |-522| -}-498| 498 | -1-353| 152 4013
Emerytury ... .0 . ., — — — = — — [—10961 e — 10961
" — — — =5 — — 5897 | +-3562 | 4-1502| 10961
Razem —32748 | 5144 | -}-3441 | 4-5099 | -5690 | -1275 | -}-487 | |-8188 | --3424 0
Rozchéd calkowity w/g spra- _
. wozdania . 177781 | 66478 | 63188 | 64971 | 75080 | 65008 | 91443 | 67209 | 26347 697505
Rozchéd poprawiony 14503‘3 71622 | 66629, 70070 | 80770 | 66283 | 91930 | 75397 | 29771 697505
H |

W nastepujacej tablicy 3-¢j jest wyprowadzony przecietny
koszt wlasny jednego tonno-kilometra ladunkéw dla poszcze-
gblnych dyrekcyj:

Jesli wedlug tego Wzoru obliczyé ogdlng sume wydat-
kéw wszystkich dyrekcyj razem, to otrzymamy 408.557 tysiecy
2k, to jest o 3.72°/, mniej od sumy wydatkéw rzeczywistych,
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(423.736 tys, zi,). Dla wyréwnania tej réznicy, pochodzacej

czeSciowo z niedokiadnosci obliczen, zwiekszamy wspéiczynniki

Z 1 y o ten sam procent | otrzymamy wzdér poprawiony:
K=28,01 T-}8.16L. T e (<)

W nastepujacej tablicy 4-ej zrobiono obliczenie teoretycz-
nej sumy wydatkéw na przewdz tadunkéw w poszczegélnych
dyrekcjach wedlug wzoru (2) i wyprowadzono teoretyczne
koszty jednego tonno-kilometra w poréwnaniu z rzeczywistemi:

przewozéw) i nle ujmuje calego szeregu innych czynnikéw, jak
stosunkowa ilosé tanszego przewozu tadunkéw masowych do
og6lnej ilosci przewozéw, przekréj podiuzny linij i t. p., przy-
puszczam jednak, ze wyniki powyzszych obliczen dawalyby
mozno$¢ sadzenia i o gospodarce poszczegdlnych dyrekcyj,
gdyby dane o ilosci pasazero kilometréw i tonno-kilometréow
przyjete za podstawe obliczen byly zupelnie pewne-

Niestety tej pewnoéci nie posiadamy, a poréwnanie ilosci

TABLICA 4.
Ogélna suma_wydatkéw Suma rzeczywista w poréwnaniu z teore- Koszt jednego
tys. zi. tyczna tonno-km. groszy
DEY R GE G KLLG J E S u m a procent

rzeczy- teore-
rzeczywista | teoretyczna NGk i o % wisty tyczny
Wilenska 33.281 38.725 S.444 — 16.4 — 6.61 7.69
Stanistawowska 17,092 | . 17.236 144 — 08| — 6.03 | 6.08
Lwowska 39.697 36,255 — 3.442 — 8.7 5..47 4,99
Radomska . 44,155 45,132 9717 — 2.2 = 4,57 4.67
Poznanska . 44,151 52.446 8.295 — 18.8 — 3.70 4.40
Gdanska A | | SRS 12N 75 46 — 1.466 | — 2.5 | 4.03| 393
Krakowska . Yl » ST AT 57.208 44.468 — 12.740 — 22.3 4.88 3.80
Warszawska 90.138 102,073 11.935 — 13.2 — 2.95 3.34
Katowicka . 38.802 | 29.586 £ 9.216 | — 23.8 | 432| 3.29
Razem 423736 | 423.667 | 26795 | © 26864 | — | — 4.13 | 413

Wyniki obliczen kosztu jednego tonno-kilometra adun-
kéw wskazane w tablicy 4-ej sg przedstawlone na nastepuja-
cym wykresie, w ktérym gesto$¢é przewozdw jest wzieta z ta-
blicy 1-ej.

Koszé jeanego 759,

tonno-kilometréw ladunkéw, wskazane wedlug Rocznika Sta-
tystycznego w tablicy 1-ej z ‘przeblegiem clezaru tadunkdéw
w pociagach ruchu towarowego (tablica X B Sprawozdania
o pracy taboru normalnotorowego) wykazuje doS¢ znaczne

tonng-km. ’\\
fadunkow \
6,61 \ Heszl rzeczywisty
}4 sfa ——————  » legretyczny
N 547
N
-4,9?~4x4 % 4,88
432
3,29
.. RN D NOW o ™ [~ Q ~
Gestosc przewozon= X S S N S 8
X : - S
o S r 3§ 5 3 S s
RS 5y e T N N S
R ek ey S 3 Q S
I § I S X - X
Z powyzszego wykresu wldac, Ze teoretyczne zmniejsze- rézinice. Zrobiwszy to zastrzezenie, mozemy zaznaczyC, ze

nie kosztu wykonania jednego tonno-kllometra tadunkéw ze
zwickszeniem gestoScl przewozéw odbywa sie wedlug krzywe;j,
zwréconej wypukioScla do osi odcietych i poczatkowo jest
szybkie, a nastgpnie coraz powolniejsze. Tablica 4 1 wykres
wskazujg dobitnie odchylenia rzeczywiste kosztu. przewozéw
w poszczegdlnych dyrekcjach od wyprowadzonego teoretycznie
kosztu normalnego. Chociaz koszt teoretyczny zostal wypro-
wadzony w zaleznoSci tylko od jednego czynnlka (gestosci

wedfug tablicy 4-te] rzeczywisty koszt wykonania jednego
tonno-kilometra ladunkéw w trzech dyrekcjach jest mniejszy
od teoretycznego: w Poznafskiej o 169/,*), Wilenskiej o 14°/,

*)  Wedtug obliczen inz. Dobrzyckiego koszt wlasny jednego tonno-
km w dyrekcji Poznanskiej w pociagu zbiorowym (3.67 gr.) jest mniejszy
od przecigtnego kosztu na catej sieci we wszystkich pociagach (4.40 gr.)
o 17°/,.
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| Warszawsklej o 129/, w trzech dyrekcjach: Stanistawowskiej,
Radomskiej 1 Gdanskiej jest prawle normalny | w trzech
wiekszy od teoretycznego — .Lwowsklej o 9%/, Krakowskiej
o 289, 1 Katowickiej o 31°/,. Jedli zwigkszenie kosztu prze-
wozéw w dyrekcji Katowickiej znajduje a priori pewne uza-
sadnienie w ogromnej w poréwnaniu z innemi dyrekcjami pra-
cy stacyj w stosunku do przebiegu i w wyzZszem wynagrodze-
niu personelu, to w dyrekcjach Lwowskiej I Krakowskiej wy-
maga szczegblowego zbadania, albowiem trudno$é przekroju
podluznego niektérych linij w tych dyrekcjach nie moze byé
uwazana za wystarczajacg do objasnienia zwiekszenla kosztéw,
jesll przyjaé pod uwage, Ze rzeczywisty koszt przewozéw w dy-
rekcjl Stanistawowsklej z linjami o trudnym przekroju podiui-
nym jest nawet troche nizszy od teoretycznego.

Chcac na przykladzie realnym wykazac¢ sposéb zastoso.
wanla wynikéw powyzszych badan, postaram sie okresli¢ rze-
czywisty koszt przewozu wegla do Gdanska 1 Gdynl, jako sprawy
najbardziej aktualnej. Narazie bedzie to mozliwe tylko dla
roku 1925 1| to z pewnemi zastrzezeniami.

Przewéz wegla do Gdanska | Gdyni odbywal sie przez
cztery dyrekcje: Katowicka, Warszawska, Poznanska i Gdanska
1 spowodowal w nich w poréwnaniu z r. 1924 ogdlne zwiek-
szenle gesto§cl przewozéw. Nie posiadajac narazie danych
o ogblnej iloSci wykonanych tonno-km wr, 1925 analogicznych
z danemi tablicy l-ej, okreslam to zwiekszenie na podstawie
danych o przebiegu clezaru ladunkéw wedlug Sprawozdan
o pracy taboru, Choclaz te dane, jak juz wskazalem, réznig
sie od danych Rocznika Statystycznego, jednak, gdy chodzi

nie o bezwzgledne wielkosci, a tylko o ich wzajemny stosu-"

nek, moga byé przyjete. Obliczenle ograniczam poczgtkowo
do trzech dyrekcyj précz Katowickiej, w ktérej przebiegi sg
bardzo nieznaczne i ktéra bedzle wprowadzona do obliczenna
innych podstawach. Zwiekszenle gestoci przewozéw dla tych
trzech dyrekcyj jest obliczone w nastepujace) tablicy 5-ej.

TABLICA 5.

Przebieg cigzaru ladunkéw w po- Zwigkszenie
i h ruchu towarowego tysie- przebegu
ciagac [ goty w 1925 r. w po-
DYREKC]JE cy tonno-kilometréw réwnaniuzr. 1924
1924 1925 . na |Pro-
ogéine K cen-
ogélny |nakm| ogélny |nakm m -/ towe
Poznanska .11.050.952 450 1.205,753 516|154,801| 66| 15
Gdanska . .]11.511.371 744|1.732.871 8471221 500| 103} 14
Warszawska , .|3.315.174| 1.635|4.278.459 | 2.038963.285 | 403 | 25

W nastepujacej tablicy 6-ej sg wskazane koszty jednego

tonno-km dla gesto$ci przewozéw wedlug tablicy S-ej obli-
czone wedlug wzoru (2) i wyprowadzone procentowe zmniej-
szenie tych kosztéw.,

TABLICA 6.
Gestodc przewozéw K°5t2t jed’;f' Zm‘niejslzgezns‘e
. . go tonno-xm |kosztuw T
DYREKCJE tysigcy t:nno km wedlug wzo- | v pz(,:.b‘:gan,u
na km ru (2) groszy

1924 r. | 1925 r. 1924 r.1925 r.groszy| %
Poznanska . 450 516 | 461 | 438 | 023 | 50
_Gdafska. . . . . 744 847 | 3.90 | 3.76 | 0.14 3.6
Warszawska . 1.635 ‘ 2.038 | 3.29 | 3.20 | 0.09 2.7

Przewdz wegla do Gdanska i Gdynl nalezy do kategorjl
przewozu ladunkéw masowych w komunlkacjl . wewngtrznej

I koszt jednego tonno-kilometra przy przecietnej odlegtoscl
przewozu 650 km wedlug wzoru (4), wyprowadzonego we
wskazanej powyzej mojej pracy wynosi 2,2 gr. to jest 50,7%/,
przecietnego kosztu jednego tonno-km wszystkich przewozéw,
obliczonego wediug normalnych kosztéw eksploatacji. Prze-
cietny koszt jednego tonno-km wediug rzeczywistych wydat-
kédw 1924 r. wedlug tablicy 4-ej wynidst 4,13 gr i byt w dy-
rekcji Poznanskiej (3.70 gr.) mniejszy od przecietnego o 10,4%,
w Gdanskiej o 2,4%, | w Warszawskiej o 28,6%,. Przyjmu-
jac pod uwage wskazane w tablicy -6-ej zmniejszenie kosztu
w 1925 r. wskutek zwiekszenla gesto$ci przewozéw, mozemy
okres$li¢ koszt przewozu wegla do Gdanska i Gdynl w 1925 r.
wedtug rzeczywistych wydatkdw eksploatacji 1924 r. dla
dyrekeyj:

Poznanskiej , 0,507 X 3,70. %X (1 —0,050) = 1,76 gr.
Gdanskiej , . 0,507 X 4,03 X (1 —0,036)=1,95 .
Warszawskiej. . 0,507 X 2,95 X (1 —0,027)=1,44 ,

Dla wyprowadzenla kosztu przecietnego dla catkowlitego
przewozu nle posiadamy danych o przebiegu wegla w posz-
czegélnych dyrekcjach. Przypuszczajac, ze on wyniést w dy-
rekcji Warszawskiej 50°/,, Gdafiskiej 35%/, | Poznanskiej 15%/,
przebiegu ogélnego, otrzymamy koszt przeclq:tny jednego ton-
no-km za caly przewdéz:

0,15 % 1,76 0,35 X 1,95-4-0,50 X 1,44 = 1,67 gr.

Do tego kosztu nalezy doda¢ wydatki dyrekcji Katowic-
kiej, ktére sktadaja sie przy malym przebiegu prawie wylacz-
nie z wydatkéw stacyjnych, Wydatkl stacyjne dla tadunkéw
masowych w komunikacjli wewnetrzej wedlug moich obliczen
stanowig na tonne 2,25 zi, z ktérych na stacje nadania (dy-
rekcja Katowicka) przyjmuje potowe to jest 1,125 zi. Dyrek-
cja Katowicka nadata w 1925 r, zagranice 95%, cgdlnego na-
dania zagranice Dyrekcyj Katowickiej i Warszawskiej (Rocz-
nik Statystyczny przewozu towaréw za rok 1925. Czesc I,
str. 90). Wydatk! stacyjne dyrekcji Katowickiej wyniosty wiec

na tonno-kilometr

0.95 3 1,125 X 100

650

Ogélny przyblizony koszt wiasny przewozu wegla do
Gdanska i Gdyni w 1925 r. stanowil

1,674-0,15=1,83 gr. za tonn-km,

W 1925 r, wywieziono przez Gdansk i Gdynig 1.100
tysiecy tonn z przeblegiem okolo 650 km. przy ulgowej opla-
cie taryfowej 6,50 zl, od tonny za caly przewéz, to jest po
1 gr. za tonno-kilometr, Przewéz ten przyniést wiec kolejom
panstwowym strate w sumie

1.100.000 < 650 < 0,0083 = e 6,000,000 zi.

Uwazam, ze ta strata, utorowawszy droge dv masowego

przy przeblegu 650 km = 0,166 gr.

wywozu naszego wegla przez porty baltyckie w roku biezacym

przyniosta ogromne korzy$cl pafstwu a moze nawet | samym
kolejom. Musze sie jednak jeszcze raz zastrzedz, ze oblicze-
nie powyisze zostalo zrobione na podstawie kosztéw eksploa-
tacjii w r, 1924, W r, 1925 koszta te byly inne, przypusz-
czam jednak, Ze przyjecie za podstawe obliczen rzeczywistych
kosztéw 1925 r, nie wywrze powazniejszego wplywu na wynik
ostateczny. Scistoéci jednak obliczen nie osiagniemy dopéty,
dopdki nasza statystyka nie bedzie mogla daé¢ dokiadnego po-
dzialu ogélnej llosci wykonanych pasazero-kilometréw i tonno-
kilometréw pomiedzy poszczegélne dyrekcje.

Jest to sprawa, wymagajaca pewnego zwiekszenia per-
sonelu w wydzialach kontroll dochodéw w dyrekcjach, bez
tego jednak my nigdy nle bedzlemy w stanie wyrobi¢ sobie
dokiadnego pojecia ani o kosztach wilasnych przewozéw, ani
o gospodarce paszczegblnych dyrekcyj.

16/X — 1926,
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Organizacja stuzby drogowe;.

in2. M. Niebleszczaiiski.

numerze 10 ,Inzyniera Kolejowego“ ukazal sie arty-

kut inz. W. P. pod tytulem ,Kontroler drogowy czy

inzynier dystansowy®, w ktérym Autor, poddajgc kry-
tyce obecna organizacje linjowej stuzby drogowej, poczynit pe-
wne uwagi i podniést caly szereq watpliwosci, ktére zda-
niem mojem wymagaja blizszego wyjasnienia.

Stusznie tez zupelnie postapita Redakcja ,Inzyniera Ko-
lejowego*, zaopatrujac artykut powyzszy wstepnemi slowy,
ktére podkresSlajg wazno§é i aktualno§é poruszonej w artykule
sprawy. Podejmujac apel Redakcji, ktéra w powyzszych sto-
wach wstepnych, otwierajgc ramy ,Inzyniera Kolejowego* dla
uwag w sprawle organizacji, zamierza w rezultacie dyskusji
uzyskaé nalezyty materjal do przygotowania projektu dla nie-
zbednych zmian w ustroju wladz linjowych, pozwalam sobie
w sprawie tej zabraé glos 1 wyjasnié te niedociagnienia, kté-
rych dopatruje sie Szanowny Autor wymienionego na wstepie
artykutu. :

Zanim jednak przejde do oméwienia poszczegélnych
uwag i watpliwosci Szanownego Autora, chcialbym w krétkich
stowach przypomnie¢ zasadnicze tezy i przewodnig my$l wpro-
wadzonej przed rokiem nowej organizacji. Powolaé sie tu
musze na moéj artykul, drukowany w NeNe 3 1 4 w listopadzie
1 grudniu 1924r. w odpowiedzi na artykul inz. A, Kriigera pod
tytutem: ,Organizacja czy tez dezorganizacja polskich kolei
panstw.“, w ktérym stwierdzitem, ze mysla przewodnia nowej
organizacji byl> przeprowadzenie mozliwie daleko idacej de-
centralizacji wtadzy od najwyzszej instancji kolejowej poczaw-
szy t. j. od Ministerstwa™ Kolei i réwnolegte z tem przepro-
wadzenie zasady osobistej odpowiedzialno$ci az do najnizszej
jednostki wykonawczej na linji celem wyrobienia u pracowni-
kéw kolejowych samodzielno$ci i inicjatywy twérczej. Pod
tym katem. widzenia zostaly tez opracowane nowe regula-
miny dla Dyrekcji Kolei Panstw. i dla Oddzialéw Dyrekcji Ko-
lei Panstw,

Poniewaz w myS$l tej przewodniej tezy Ministerstwo
Kolei musialo byé odcigzone z wszelkich funkecji bezpo-
sredniego zarzadu kolejami, i zarzad ten mial byé calko-
wicle przelany na Dyrekcje Kolel Panstw., okazalo sie konle-
cznem odclgiyé Dyrekcje, (ktérych zakres dziatania mial wzrésé
znacznie w stosunku do dawnego) przez wylgczenie z ich kompe:
tencjl bezposredniej kontroli sluzby wykonawczej oraz spraw
mniejszej wagi 1 bardziej lokalnego znaczenia i przelanie ich
na ‘oddzialy kolejowe, przewidziane w najwazniejszych gate-
zlach stuzby kolejowej. Postanowiono zatem utworzyé w stuz-
bie eksploatacyjnej, drogowej i mechanicznej Oddzialy linjowe,
ktéreby z jednej strony kierowaly bezposrednig stuzba wyko-
nawcza na linji pod nadzorem fachowych wydzialéw w Dy-
rekcjl, z drugiej za$ strony czuwaly nad nalezytem pelnieniem
'stuzby 1 sprawnem dziataniem linjowych jednostek admini-
stracyjnych (stacje, parowozownie, odcinki drogowe i t. p, —
zobacz § 2-gi regulaminu Oddziatéw).

Dlaczego po glebszej rozwadze i dluiszych studjach ta-
kie a nie inne rozwiazanie organizacyjne przyjeto, staratem
sle wyjasni¢ swego czasu wyczerpujaco na tamach ,Inzyniera
Kolejowego“. Nle chcac zatem sie juz tu powtarzaé, skiero-
wuje¢ ciekawych do mojego poprzedniego wyzej podanego arty-
kutu, w ktérym réwniez bardzo szczegblowo wyjaénitem role
i zadanle Oddzialéw Kolejowych. Tutaj dodatkowo jeszcze
podaje te mysl przewodnig, ktéra przyjeto przy projektowaniu
Oddzialéw Kolejowych. Byla nig mianowicie dginosé do mo-
zliwie daleko idgcego odclazenia wysoko kwalifikowanych sit
inzynierskich od wszelkich prac biurowych celem wyzyskania
ich wylacznie dla pracy kierowniczej ¢ tworczes.

Po tem zasadniczem wyjaénieniu przewodniej mysli nowo
wprowadzonej organizacji i przypomnieniu zadan i Toli Od-
dziatéw przystepuje do szczegélowego oméwienia uwag i wat-
pliwoscl, wyraionych w artykule inz. W. P.

W plerwszym rzedzie inz, W. P. zwraca uwage, ze
Lhowo utworzone stanowisko kontrolera drogowego nie zostalo
nalezycie wkonstytuowane, a Ministerstwo Koled po uplywie
roku odpowiednich przepiséw dla tego stanowiska jeszoze mic

oglosito“. Musze po czeSci przyznaé¢ sluszno$¢ powyzszemu
zarzutowl, gdyz rzeczywiScie nie wydano dotychczas odpowied-
nich instrukcji i przepiséw, jakkolwiek w wydanym przez Mi-
nisterstwo Kolel w r. 1925 Regulaminie Oddziatéw Dyrekciji
Kolej Panstw. § 5-ty przewidywal, Zze ,obowiazki i zakres
czynnosci kontroleréw oddzialowych, jakotez personelu biuro-
wego okre§la osobne instrukcje i przepisy stuzbowe®. Jezeli
sie nadto uwzgledni, ze nie wydano réwniez dotychczas osob-
nych instrukcji 1 przepiséw stuzbowych dla odcinkéw drogo-
wych, przewidzianych w § 10 powyzszego regulaminu tatwlejsze
do zrozumienia stajg sle objekcje inz. W. P,, Ze stworzenie stano-
wiska kontrolera drogowego bez ustalenia jego treSci mogto
pozostawlé w aparacie kolejowym luki, zwlaszcza za§ w Dy-
rekcjach Zachodnich, gdzie istnialy dawniej jaknajbardziej
szczegblowe instrukcje i przepisy sluzbowe dla t. zw. inzy-
nleréw ruchu i nadzoréw toru,

Nie chcgc wchodzié w powody, dla ktérych dotychczas
brakujgcych przepiséw 1 instrukcji nie wydano, chcialbym jako
jeden z czynnikéw, bioragcych bezposredni udzial w tworzeniu
ostatnio wprowadzonej organizacji — choéby w ogélnych za-
rysach przedstawié, jak rozumiang byta rola Kontroleréw Dro-
gowych w Oddziatach linjowych i jakby przedstawiaé si¢ wi-
nien ustréj nadzoréw drogowych,

Doktadniejsze rozwazenie wydanego w 1925 r. przez
Ministerstwo Kolei ,Regulaminu Oddzialéw Dyrekcji Kolei
Panstw.* prowadzi samo przez sie do nastepujacych wnioskéw:

1) ze odcinki drogowe sa najnizsza jednostkg admini-
stracyjna w linjowej stuzbie drogowej, stanowiaca samodzielne
miejsce stuzbowe (w rozumieniu dawnej a nawet obecnej orga-
nizacjl w Dyrekcjach zachodnich ,Dienststelle*)podobnie jak
stacje i parowozownie (patrz § 2 regul.) i posiadajg swj
samodzielny zakres dzialania, ktéry ma byé okreslony szcze-
gélowymi przepisami i instrukcjami; :

2) ze oddzialy Drogowe sa ich bezposrednig wiadza
wyzszg | jako organy kontrolne sg one powotane do czuwa-
nia nad sprawnem dzlalaniem odcinkéw drogowych, lezacych
w ich okregu,

Juz z powyzszych dwdéch niezaprzeczalnie jasnych wnios-
kéw wynika w ogblnych zarysach zakres dzialania Kontrole-
réw Drogowych, ktérzy w my$l § 5-go regulaminu dodani sa
Naczelnikow! Oddzialu Drogowego do pomocy w wykonaniu
powyiszych zadan. Winni oni zatem wykonywaé w zastep-
stwie Naczelnika Oddziatu, w statem z nim porozumieniu lub
w my$l udzielonych przez niego wskazéwek, Scislejsze kie-
rownictwo oraz stata kontrole linjowej stuzby wykonawczej
w kierunku utrzymania szlaku i .urzadzen kolejowych w stanie,
zapewnlajacym w zupeinoSci ciaglo$é, sprawnosé i bezpleczen-
stwo ruchu kolejowego.

Liczba Kontroleréw Drogowych zdaniem' mojem winna
byé zalezna od wielkosci Oddziatéw Drogowych, oraz od stanu
linji 1 urzgdzer kolejowych, wreszcie od zakresu pracy da-
nego Oddzialu. Dtlugosé przydzielonych im linji nie powinna
przekraczaé 150 kim,

Blizsze rozwazenie postanowien § 11-go regul,, okresla-
jacego zakres dziatania Oddzialéw Kolej., przejawia juz w do-
ktadniejszych’ zarysach zakres dzilatania Kontroleréw Drogo-
wych na przydzielonych im linjach 1 tak:

Z punktu 1. § 11 widzi sie, ze obowigzkiem Kontrole-
réw Drogowych winno byé szkolenfe personelu linjowego
w wykonywaniu instrukcji i przepiséw stuzbowych w zakresie
wymaganym dla poszczegdlnych pracownikdéw linjowych.

Punkt 2 § 11 przewiduje egzaminowanie i kontrolowa-
nie, czy personel linjowy obeznany jest dokladnie z przepi-
sami, dotyczacymi wykonywania stuzby, w szczegdlnoSci w od-
niesieniu do bezpieczenstwa ruchu i t. p.;

Punkt 3 §. 11-go kaze niedwuznacznie wnioskowaé, ze
obowigzkiem Kontroleréw Drogowych jest czuwanie, by w stuz-
bie wykonawczej na linji zaject byli pracownicy, ktérzy odpo-
wiadajg wymogom odno$nych przepiséw; ,

Z punktyu 4-go § 11-go wynika, ze obowiazkiem
Kontroleréw Drogowych winno byé niezwloczne usuwanie od
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pelnienia stuzby, zwigzanej z bezpieczenstwem ruchu, tych

pracownikéw, ktérzy powyZszym wymaganiom nie odpowiadaja;

Punkt 5 §. 11-go stwlerdza, Zze do obowigzkéw Kontro-
ler6w Drogowych nalezaloby czuwanie, by personel linjowy
byt nalezycie' wyposazony w przepisany inwentarz stuzbowy
i w odnosne instrukcje sluzbowe:

Z punktu 9-go §. 11-go nalezy wnioskowaé, ze ohowigz-
kiem Kontroleréw Drogowych w razie zagrozenia bezpleczen-
stwa ruchu lub nieszcze$liwego wypadku, byloby przedsig-
wziecie wszelkich rozporzadzalnych Srodkéw celem zapobie-
zenia niebezpieczenstwu;

Z zakresu dzialania Oddzialéw Drogowych (§. 12 regul.
str. 20) wynika dalej, ze do obowigzkéw Kontroleréw Drogo-
wych na przydzielonych im linjach naleze¢ winno:

a) czuwanie nad ochrong i utrzymaniem toru, budowli oraz
urzgdzen drogowych w nalezytym stanie, odpowiadajgcym
wymaganiom bezpieczenstwa 1 sprawno$ci ruchu;

b) perjodyczne sprawdzanie stanu toru, poditoza i nawierzchni
oraz badanie przyczyn, wplywajgcych ujemnie na ich sta-
tecznoéé i trwalosc;

¢) wnloski w kierunku opracowania programu naprawy i re-
nowacjl toru oraz czuwanie nad ekonomicznem i celowem
wykonaniem odno$nych robét, przy zachowaniu warunkéw
bezpieczenstwa ruchu w mysl odno§nych przepiséw;

d) wnioski w kierunku- opracowania planu ochrony toru i prze-
jazdéw na podstawie stosownych przepiséw i kontrola wy-
konania zatwierdzonego dla danej linji planu;

e) czuwanie nad zabezpleczeniem powierzonej im linji od za-
lewéw, zawleji &nieznych i t. p. oraz zarzadzanie stoso-
wania odnosnych sSrodkéw zaradczych;

f) dokonywanie rewizji 1 préb przesel mostowych oraz perjo-
dycznych pomlaréw koryt rzecznych, wreszcie zarzadzenie
stosowanla $§rodkéw, zapoblegajacych podmyciu mostéw;

g) czuwanie nad utrzymaniem w nalezytym stanie i naprawg
budynkéw kolejowych oraz kontrola nad przestrzeganiem
porzadku i czysto§ci w pomieszczeniach sluzbowych, miesz-
kaniach i t. d.;

h) wnioski w kierunku opracowania programu wykonania
wszelkiego rodzaju robét budowlanych, czuwanie nad ich
ekonomicznem wykonaniem i kontrola odnoénych sprawo-
zdan zawiadowcéw odcinkéw drogowych;

i) czuwanie, by materjaly dla robét potrzebne na czas byly
odcinkom drogowym dostarczane, oraz kontrola nad pra-
widlowa i ekonomiczng gospodarka materjatami, wreszcie
czuwanie nad terminowem przedstawianiem przez odcinki
drogowe zapotrzebowan na materjaly, sprawozdan z ich
obrotu i t. p.;

j). nadzér nad budowa bocznic prywatnych i nad ich nalezy-
tem utrzymanlem, zapewniajagcem bezpieczehstwo ruchu;

1). strzezenie intereséw kolel wobec sgsladéw, czuwanie nad
przestrzeganiem przez nich odno$nych ustaw i przepiséw;

1) czuwanie nad tem, by z powodu budowli i urzadzen kole-
jowych nie zachodzily szkody na gruntach sasiednich;

m) czuwanie nad stosowaniem i utrzymaniem w nalezytym
porzadku urzadzef, - zapoblegajgcych rozszerzeniu si¢ po-
zaréw od iskier parowozu;

n) opinjowanie wnioskéw, wzglednie inicjatywa co do wyzna-
czenia placéw skladowych na linji oraz ich wydzleriawia-
nia;

o) opinjowanle wnioskéw, wzglednie inicjatywa w sprawie
przydzialu wolnych gruntéw do uzytkowania przez praco-
wnikéw kolejowych lub osoby postronne;

p) czuwanie nad przestrzeganiem przez personel linjowy prze-
piséw, dotyczacych ruchu pociagéw gospodarczych, ptugéw
$niegowych, drezyn i wézkéw roboczych;

r) zarzgdzenia dotyczace niezwlocznego usuwania wszelkich
przeszkéd, powodujgcych przerwe ruchu;

s) wstepne ustalanie okoliczno$ci | przyczyn nieszczeSliwych
wypadkéw oraz wspéludzial w przeprowadzaniu odnosnych
dochodzen;

t) czuwanie nad nalezytem zaliczaniem robotnikéw oraz do-
rywcza kontrola wyplat;

u) c¢zuwanie nad celowem oszczednem i ekonomicznem wy-
datkowaniem wyznaczonych odcmkom drogowym kredytéw
na poszczegdlne roboty.

Z powyzej przedstaw10nego zakresu dziatania ‘Kontrole-

réw Drogowych wynika, ze winni onl by¢ na linjach im po-
wierzonych okiem | uchem Naczelntka Oddziatu Drogowego,
winni przeprowadzaé statg kontrole wszelkich robét z punktu
widzenia technicznego i gospodarczego, winni przestrzegaé
ekonomicznego wyzyskanla srodkéw technicznych 1 nalezytego
prowadzenia gospodarki materjalowej i inwentarzowej, winni
czuwaé stale nad nalezytem szkoleniem pracownikéw: linjo-
wych, nad ich wyposazeniem w przepisane instrukcje i inwen-
tarz sluzbowy, wreszcie nad ich celowem 1 ekonomicznem
uzyciem — jednem stowem Kontrolerzy Drogowi w powyz-.
szem ujeciu stajg sle w Oddzialach Drogowych jednymi z naj-
waznlejszych czynnikdw, majqcych zapewnié, by zawiadowcy
odcinkéw drogowych, ,,nze stali sie wylqcznymi gospodarzami
na przestrzem

By za$ temu waznemu zadaniu Kontrolerzy Drogowi
mogli w zupemosm odpowiedzie¢, koniecznem jest z jedne;
strony zapewnié im mozliwosé fatwego objazdu powierzonych
im linji przez dostarczenie do ich dyspozycji drezyn motoro-
wych, z druglej za$§ strony w mozliwie najdalszych granicach
zwolnié ich z wszelkich czynno$ci biurowych, ktére speiniaé
winny odnosne referaty, przewidziane etatem w Oddziatach
Drogowych.

Z ujetego w powyzszy sposéb zakresu dziatania Kontro-
leréw Drogowych wynika zatem, ze pomyélani sa oni z jed-
nej strony jako organy kontrolne, majace znaé znakomicie po-
trzeby powierzonej im linji, z druglej za$ strony jako organy
kierownicze w gospodarce linjowej, majace réwniez obowigzek
peinej inicjatywy, w opracowaniu programéw wykonania wszel-
kich budowli oraz naprawy i renowacji wszelkich urzadzen
na powlierzonych im linjach.

Wobec powyziszego okreSlenia ich roli twierdzenie inz.
W. P., ze ,stanowisko kontrolera jest w praktyce niewyrazne
¢ nie daje im catkowitego moralnego zadowolenia z pracy*,
polega prawdopodobnie na niezrozumieniu waznosci ich zada-
nia, co wyniklo zapewne z .braku odno§nych instrukcji,
okreslajacych doktadnie zakres ich dzialania. Rozumie sig
samo przez sle, ze Kontrolerzy Drogowi winni pracowac
w statym kontakcie z Naczelnikami Oddziatéw, ci ostatni za$
winni w nalezycie zrozumilanym interesie umozliwi¢ im jak
najczgstsze przebywanle na linji, zwalniajac ich w sposéb
jak najdalej ldacy ze wszelkich czynno$ci biurowych.

Nie moze wiec byé mowy réwniez o braku kredytéw na
wyjazdy, ' sprowadzajacych zdaniem inz, W, P. funkcje Kon-
troleréw Drogowych tylko ,do rewizji wrzqdzeh ochronnych®
i musza byé wreszcle wyznaczone state ryczalty wyjazdowe
dla . Kontroleré6w Drogowych, niezalezne od faktycznej ilosci
dokonanych objazdéw, Ze fakty braku kredytéw mialy niestety
miejsce, osobiscie niejednokrotnie stwierdzitem to petnigc funkcje
Inspektora Ministerjalnego. W odno$nych sprawozdaniach mo-
ich podkreslalem tez zawsze konieczno$¢ wprowadzenia stalych
ryczattéw wyjazdowych, by raz na zawsze wykluczyé moznosé
ograniczenia wyjazdéw Kontroleréw Drogowych z braku kre-
dytéw.

Na pytadie inz W. P. ,jakie sq obowiqzki Kontrolera
Drogowego w biurze* nie trudno jest wobec powyzszych wy-
jaSnien odpowledzieé. Otéz rola ich w biurze winna si¢ ogra-
niczyé do dawania inicjatywy referatom, opracowujgcym od-
nosne sprawy — (naturalnie w stalem i Scistem porozumieniu
z Naczelnikiem Oddziatu)) — i wywierania wplywu na osta-
teczne Ich opracowanie w sposéb, zapewnlajacy nalezycie po-
trzeby powlerzonej ich pleczy linjl. Kontroler Drogowy, posia-
dajgcy ukonczone wyzisze studja, winien byé zatem wjintere-
sie rozwoju gospodarkl drogowej wyzyskany jak najbardziej
celowo i dla takich spraw tylko, ktére tych wysokich kwalifi-
kacji wymagaja. Cala za$ korespondencja biezaca Oddziatu
z linjg winna obarczaé wylacznle referaty oddziatowe,

Twierdzenie inz, W. P., ze kontroler "drogowy ,albo
Jest na postugach w referatéw, zbierajgc dla mich dane i nie
magac wplywu na ostateczne zatatwienie sprawy albo tes
zupelnie nie ma wgladw do spraw, zatatwianych przez refe-
saty daleko od przestrzeni ¢ jej poirzeb“ i wreszcie, ze ,tra-
wi on czas na zalatwianie bieZgce) korespondencjz'“ §wiadczy
rzeczywiScle o calkowitem zapoznanfu warto$ci nowej organi-
zacji 1 jej myS§li. przewodniej oraz o zupelnem jej wypaczeniu,

Smiem twlerdzié, ze nawet brak regulaminu, okreslaja-
cego kompetencje i obowiazki Kontrolera Drogowego, nie
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usprawiedliwia zupeinie sprowadzenia ich do tak podrzednej

roli, w jakiej ich inz, W. P, przedstawia, gdyz jak juz powyzej

wykazatem sama interpretacja poszczegélnych postanowien ,Re-

gulaminu Oddziatéw Dyrekcji Kol, Panstw.* daje moznosé od-

tworzyé wiasciwg role Kontrolera Oddzialowego w ostatnio

wprowadzonej organizacjl. Jest to tem tatwiejsze w Dyrek-

cjach zachodnich, gdzie w dawniejszej organizacji urzedu ru-

chu (Betriebsamt) istnialo stanowisko t. zw. ,inzyniera ruchu*

(Betriebsingeneur), ktéry byl czynnikiem bardzo zblizonym do

dzisiejszego Kontrolera Drogowego, gdyz w my$l odnoénych

przepiséw pruskich do zakresu jego dziatania nalezatlo:

a) nadzér nad utrzymaniem kolei i wykonaniem wszelkich
robdét;

b) nadzér nad gospodarkg materjatowg i inwentarzows, oraz
nad caloscia majgtku kolejowego;

c) czuwanie nad przestrzeganiem przepiséw, wydanych w kie-

" runku prowadzenia i zabezpieczenia ruchu;

d) zalatwianie technicznych spraw biurowych (projekty, kosz-
torysy 1 t. p.). '

W mysl odnosnych przeplséw bylo obowiazkiem ,inzy-
niera ruchu“ zna¢ dokladnie caly okreg urzedu ruchu, oraz
stan linji i wszelkich budowli, w ktérym to celu winna mu
byla w my$l tych przepisédw byé dana moznoéé jak najczest-
szego przebywania na linjl.

Jezeli zatem w dawnej organizacji prusko-heskiej, pozo-
statej 1 w czasach polskich aZ do czasu wprowadzenia obec-
nej, rozumianem byto nalezycie stanowisko ,inzyniera ruchu®,
staje sie dla mnie wprost zagadka, dlaczego inz, W. P. uwa-
za obecne stanowisko Kontrolera Drogowego jako ,w prak-
tyce bardzo niewyrazne® i sprowadza je do tak podrzednej
roll, jak to w swym artykule stwierdza.

Jest to tem trudniejsze do zrozumienia, jezeli czyta sie
dalsze wywody inz. W, P, “ktéry stwierdza jednak, ze Kon-
trolerzy Drogowi ,odgrywajg role korektora w stosunku do
odcinkdw drogowych, stanowiac jednoczesnie igeznik odein-
kdw z linjg*. W tem ostatniem zdaniu zawarta jest bowiem
whadciwa charakterystyka Kontrolera Drogowego, wobec cze-
go poprzednia opinja inz. W: P. o fich ,néewyraznes, roli
w praktyce, zdaje sle by¢ sprzeczna z powyzszem okre$leniem,

Niezrozumiatem jest dla mnie réwniez nastepne zaraz
zdanle inz. W. P., ze ,konirola sama przez si¢ nie zawiera
w sobie czynnikéw twdrczych”. Ja $miem twierdzié wrecz
odwrotnie, ze do inicjatywy wszelkiej dojs¢ mozna jedynie na
podstawie dokladnej znajomoS$ci stosunkéw, a te wiasnie mo-
zna jedynle osiggnaé przez stata i doktadng kontrole “tych
spraw, dla ktérych ma sie by¢ czynnikiem twérczym.,

Gdyby zdaniem mojem Kontrolerzy Drogowi spelniali
nalezycie kontrole na powierzonych im linjach, nie mogloby
znalezé usprawiedliwienia twierdzenie inz. W. P., ze ,na
przestrzent odczuwa sie brak inicjatywy i bezposrednieqgo
kierownictwa 1w dziedzinie racjonalnej gospodarki*, gdyz
wiasnie Kontrolerzy Drogowi sa tymi czynnikami, ktére za-
pewniaja nietylko kierownictwo racjonalnej gospodarki linjo-
wej ale stanowig dla swych linji czynnik wybitnie twdrczy,
obowiazany do jak najdalej idacej inicjatywy w tejze dziedzi-
nie. Oni wlasnle majg posiadac ,zdolnosci organizacyjne
wraz z przewidujacq zapobiegliwo$ciq®, ktérych brak odczu-
wa inz, "W, P., a ktére stusznie zupelnie uwaza jako ,decy-
duwigce obecnie o moznosei wirzymania naszych kolei w na-
lezytym stanie“.

Wobec powyzszego nie jest dla mnle zrozumialem dal-
sze twierdzenie inz, W. P., ze ,punkt cieskosci z caynno-
§ci czysto kontrolnych winien byé przeniesiony na kwestje
gospodurks 7 fachowego kierownictwa*, gdyz w takiem ujeciu
roll Kontrolera Drogowego, jak pozwolitem sobie ja w moich
powyzszych wywodach odtworzyé, obie te rzeczy ,kontrola
| kierownictwo“ sa ze sobg nierozdzielne i s3 one oble w je-
“dnakowej mierze nieodzowne. Wszelkle bowiem . racjonalne
kierownictwo gospodarkg poprzedzaé musi przedewszystkiem
dokladna znajomo$é warunkéw miejscowych, w jakich dana
gospodarka ma byé prowadzong, a t¢ znajomo$é¢ mozina jedy-
nie osiagngé w drodze dokladnej i racjonalnej kontroli,

. W obecnej organizacyi stuzby drogowej brak wlasnie
tego ogniwa, kidrem w identycznej organizacji w Kongre-
sdwee byt inzynier dystansowy* powiada w dalszym ciggu
swego artykutu inz. W. P, Celem stwlierdzenia, o ile. stusznem by-

taby powyzsza opinja, nalezaloby choéby w ogélnych zarysach po-

daé zakres dziatania inzyniera dystansowego a poréwnawszy go

z zakresem dziatania obecnego Kontrolera Drogowego, wyprowa-

dzi¢ stosowny wniosek. Poniewaz poréwnania takiego w artykule .

inz. W. P, nie znalazlem, pozwole sobie te Iluke wypemié. -

Wychodzac przytem ze zalozenia, ze pod mianem inZyniera

dystansowego rozumial Autor nie naczelnika dystansu ale jego

pomocnika inzyniera (analogicznie do stanowiska Kontrolera

Drogowego w Oddziale), podaje ponizej obowigzki inzyniera

dystansowego w ustroju matopolskich Sekcji utrzymania, kté-

re zreszta nie odbiegaly zbytnio od ustroju dystanséw w Kon-
greséwce. Obowiazkiem inzyniera dystansowego bylo:

a) wykonywanie wszelkich projektéw technicznych, obliczen
i kosztoryséw, dalej sporzadzanie planéw wykonanych bu-
dowli oraz zestawianie kosztéw faktycznych wykonanych
budowli;

b) zamawianie wszelkich dla robét potrzebnych materjaté
i dyspozycje co do ich rozsytki po linji; i

c) kontrola robét na linji w mys$l wskazéwek naczelnika dy-
stansu;

d) kontrola zajetych w stuzbie drogowej robotnikéw;

e) odbiér wszelkich nadchodzgcych materjaléw, prowadzenie
rachunkéw materjalowych i odno$nych ksigzek przychodu
i rozchodu materjaléw oraz zestawianie calej masy wyka-
z6w, tagcznych ze sporzadzeniem rachunku materjatowego;

f) prowadzenie rachunku inwentarza wraz ze wszelkiemi
z tem tacznemi wykazami; '

g) prowadzenie catej korespondencji z odcinkami,
z gospodarkg materjatowg | inwentarzows; :

h) wykonywanie wszelkich cho¢by najdrobniejszych. pomiaréw
na linji 1 sporzadzanie odnosnych szkicéw;

i) ewidencja placéw skladowych i sporzadzanie odnosnych
szkicéw dla uméw dzierzawnych;

]) prowadzenie dochodzen w sprawach przewinien personelu
linjowego; 1 -

) pouczanie i egzaminowanie personelu linjowego;

1) rewizja zwrotnic, obrotnic, rogatek zaporowych i sygnaléw,

m) rewizja mostéw (muréw i konstrukcji);

n) obliczanie kilku list platniczych (ksigzeczek roboczych) dla
dziennie platnego personelu;

o) pobieranie z kas stacyjnych pieniedzy na wyptaty, prze-
prowadzanie wyplat oraz rozliczanie sie z kasa po doko-
nanej wyplacie;

s) przeprowadzanie rewizji magazynéw i skladnic materjalo-
wych wreszcie

r) korespondencja wynikajaca z
spraw,

Tak mniej wigcej przedstawial sie przecietny zakres
obowiazkéw inzyniera dystansowego. Jezeli mu sie blizej przyj-
rzymy (zreszta zna to kazdy z nas z osobistej praktyki Zyclo-
wej), to wybija sie w nim olbrzymia przewaga czynnosci cha-
rakteru -biurowego, ktére moglyby z duzo lepszym skutkiem
byé wykonywane przez odpowlednio przygotowany personel
kancelaryjny o wyksztalceniu nawet ponizej poziomu szkdt
§rednich, Czynno$ci te biurowe charakteru rachunkowego,
pisarskiego, zestawiania poszczegdlnych wykazéw i.t. p. ab-
sorbowaly w takiej mierze czas inzyniera dystansowego, ze
mimo najlepszych nieraz checi i wysltku w pracy, zabrakto
mu czeslo dni w miesigcu, by mégt przeprowadzi¢c na linji
powierzone mu obowiazki. Z wlasnej praktyki zas wiem, ze
ilekroé¢ przesiedzialem wiecej dni na linji dla .przeprowadze-
nia nieodzownej kontroli, tyle razy musiatem poza godzinami
biurowemi odrabiaé zaleglosci biurowe. Nic tez dziwnego, ze
przy takiem przeladowaniu inzyniera dystansowego pracami
biurowemi, niejednokrotnie zawiadowcy odcinkéw stawall sie
faktycznymi gospodarzami na przestrzeni, a inzynier dystanso-
wy, ktérego wysokie kwalifikacje fachowe nie znajdowaly dla
slebie odpowledniego zastosowanla, predko:sie w.takiej pracy
nuzyt i zatracal w nawale prac biurowych wszelka swobode
mysli | energje twércza. :

Z powyzszego wida¢ zatem, ze inzynier dystansowy nie

facznej

prowadzenia powyzszych

byt tem niezbednem ,ogniwem, ktérego braku dopatruje sie

obecnie inz. W. P., za§ wlaénie Kontroler Drogowy w tem
ujeciu, jak go przedstawilem, stanowi bezsprzecznie to wazne
ogniwo, 1gczace odcinek z Oddzialem 1 to tem silniejsze ogni-
wo, ze odcigzony od wszelkich spraw biurowych ‘'ma on zu-
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pelng swobode myéli a tem samem ma moznoS¢ podjecia pet-
nej pracy kierowniczej 1 twérczej, co wiasnie w obecnych na-
szych warunkach uznaje zupelnie stusznie zreszta za konieczne
inz. W. P.

Jak widaé zatem z powyiszego, prowadzi poréwnanie
miedzy inzynierem dystansowym a Kontrolerem Drogowym do
wniosku, ze jeden | drugi ma zasadniczo prawle takie same
zadanie do spelnienia tylko w odmiennych zupeilnie warunkach.
Powyzsze wywody stwierdzaja réwniez, zZe warunki pracy,
w jakich nowa organizacja stuzby drogowej chce widzie¢ Kon-
trolera: Drogowego, sa bezsprzecznie o wiele korzystniejsze
z punktu widzenia racjonalnej gospodarki drogowej, anizeli to
dawnlej mialo miejsce w organizacjl dystansowej, w ktérej
zawladowca. odcinka nle tworzyl samodzielnej jednostki wy-
konawczej | zatatwianie najdrobniejszych nawet spraw musia-
to spada¢ na barki inzyniera dystansowego,

Wiasciwie méwiac niema zasadniczej réznicy miedzy
dawng a obecng organizacja, gdyz Kontroler Drogowy jest
jednak dawnym inzynierem dystansowym, tylko w stokroé lep-
szem wydaniu, za§ Oddziat Drogowy nle jest niczem innem
tylko wielkim dystansem zelzwlekszonym zakresem dzialania
1 ze zmieniong strukturg wewnetrzna, gdyz dla wszelkich prac
technicznych, rachunkowych 1 manipulacyjnych, spetnianych
dawnlej przez inzynlera dystansowego, w obecnej organizacil
przewidziano referaty, ktére pod kierownictwem inzynieréw
w Oddziale zalatwiaé winny calkowicie wszelkie sprawy o cha-
rakterze biurowym.

Wobec tego nie wydaje sle byé usprawledliwionym tak-
ze i ostateczny wnlosek, do ktérego dochodzl inz, W, P.
w swoim artykule a mianowicie, Zze rok prébny przekonal go,
1z ,miedzy Oddzialem a odcinkiem naleiy wstawié dystans®,
bo wtedy bylyby na linji az dwa kierownicze organa stuzby
wykonawczej, a zesrodkowana przy obecnej organizacji w Od-
dziale praca bilurowa, rachunkowa | administracyjna rozbitaby
ste na szereg blur dystansowych, co nietylko stanowiloby po-
drozenle catejjadministracji, ale nadto wplynetoby ujemnie
na tok zalatwiania spraw, gdyz mledzy bezposrednim wyko-
nawca na linji, ktédrym jednak w imie zasady decentralizacji
I tacznej z tem osobistej odpowiedzialno$ci winlen pozostaé
zawladowca odcinka drogowego, a miedzy Wydzialem Drogo-
wym w Dyrekeji zostalyby wtloczone az dwa urzedy kiero-
wnicze 1 kontrolne, Jakby w tym wypadku nalezalo miedzy
nimi rozdzieli¢ kompetencje, by jeden i drugl mial bodaj ja-
kakolwiek racje istnienia, nie umiem sobie zupelnie wyo-
brazicl

Zdaje sie¢ jedynym powodem, ktéry doprowadzil inz.
W. P. do tej koncepcji, byl prawdopodobnie ten, ze, dopa-
truje sie on u dzisiejszych zawiadowcédw odcinka drogowego
zbyt niedostatecznych kwalifikacji, by mozna z nich wytwo-
rzy¢ samodzielne jednostkli administracyjne I powierzyé im je-
dnoczeSnie samoistny zakres dzialania, Ja jednak osobiScie
tego motywu nie podzielam, bo gdyby nawet chwilowo, jak
méwl inz. W. P, ,brak odpowiedniego przygotowania jaskra-
wo wystepowat 2z przytlaczajgcej Oddzialy korespondencye
z odcinkami, monifowania i upomnien, nie osiqgajqcych po-
zadanego rezultatu®, to zdaniem mojem nle stanowl to jesz-
cze stusznego powodu, by zarzucac¢ zdrowa mysl organizacyj-
ng i stwarzaé¢ ciezki aparat administracyjny] Nalezaloby ra-
Czej skierowaé wszelkie wysitki w tym kierunku, by podniesé
niedostateczne kwalifikacje zawladowcédw odcinka drogowego,
co zresztg juz jest w calej peini w toku przy pomocy kursdéw,
urzadzanych w poszczegélnych Dyrekcjach. Nadto miajo juz
Ministerstwo Kolel na wzgledzie konieczno§é podwyzszenia
kwalifikacjl zawiadowcdw odcinka drogowego, ustalajac dla
nich jako wymagany cenzus naukowy ,ukoficzenie &redniej
szkoly technicznej* (patrz Dz. Urz, Min. Kol. Nr. 2 z ro-
ku 1925).

Pozostaje mi jeszcze do omdwienla kwestja wielkoSci
Oddzialéw, poruszona w artykule inz. W. P., ktéry zarzuca,
ze stworzono olbrzymie Oddzialy, dochodzgce do 600 km.
szlaku, wobec czego ,przy takiej przestrzeni Oddzialy Dro,
gowe nie mogq byé w kursie wszysthkiego, co sie na niej dzie-
je ¢ utrzymywad $cisty nadzdr nad dwudziestu kilkw zawia-
dowcami odcinkdw, wobec czego ci ostatni stajq sie faktyceny-
mé gospodarzami na linji“,

Jakkolwiek osoblécie jestem zwolennikiem, by wielkos¢

Oddzialéw Drogowych nie przewyzszala 360 km,, a dlugosé
szlakéw, poruczanych nadzorowi jednego Kontrolera Drogo-
wego wynosila maximum do 150 km., musze zaznaczyé, ze
o ile mi wiadomo, podzial Dyrekcji na Oddzialy przeprowa-
dzany byl swego czasu w Scistem porozumieniu z zaintereso-
wanymi w tej sprawie Dyrekcjami 1 nie byl im przez Mini-
sterstwo Kolel narzucony. Ponizszé zestawienie stwierdza; ze
ogdlnle zostala utrzymana zasada podzialu na Oddzialy mnlej
wiecej w granicach 360 km., gdyz na ogdlng ilo§¢ normalno-
torowych kolei w Polsce, wynoszaca okoto 16,886 km. przy-
pada 46 Oddzialdéw Drogowych, co daje przecietng wielkosé
Oddzialu w ilosct 567 km. W poszczegdélnych Dyrekcjach
przedstawia sie podziat na Oddzialy nastepujgco:

| Wielkosé | Tlosé P’z.efie?,a

DYREKC]JA | Dyrekcji Oddzialéw ch;e 5’ %

w km, Drogo .. ych g AN
l | w km.
Warszawska , 2160 ‘ 8 270
Radomska, 2302 1 329
Wilenska . 3074 8 384
Poznanska. . , 2318 4 579
Gdanska . 2088 4 522
Katowicka. 532 3 | 177
Krakowska 1407 S 281
Lwowska . ., 1884 4 471
Stanistawowska . 1121 3 374

|

Razem . 16.886 46 | 367

Z powyzszej tabelki wynika, ze tylko w dwdch Dyrek-
cjach zachodnich t, j. Poznanskiej i Gdansklej przekroczono
znacznie powyzsza norme S$rednig 360 km. O ile wiem jednak,
ztozyly sie na taki wynik wzgledy miejscowe | koniecznosé
terytorjalnego uzgodnienia Oddziatéw Drogowych z innymi Od-
dziatami, co bylo uznane za konieczne z punktu widzenia
sprawnosci stuzby wykonawczej na linji, Wiem, dalej, ze od-
powiednio do wielkosci Oddziatéw Drogowych t w zaleznosci
od technicznego stanu linji 1 od zakresu pracy w poszczegdl-
nych Oddzlatach zostaly w porozumieniu z poszczegéinemi
Dyrekcjami ustalone normalne etaty iloSciowe, a ilosé Kontro-
leréw Drogowych w kazdym wypadku odpowiada powyzej wy-
mienionej zasadzie, to znaczy, ze maximum przydzielonych im
linji nie przekraczala w zadnym wypadku 150 km.

Jezeli sie przytem uwzgledni, ze w poprzedniej organizaciji
Dyrekcji zachodnich okregi Urzedéw Ruchu (Betriebsamt) do-
chodzily do 350 km., za§ odcinki drogowe az do 35 km.
na niektérych linjach i jezell przy takiej wielkosci Urzedu Ru-
chu, ktéry tgczyt w sobie i stuzbgdrogows i eksploatacyjng,
wystarczat jeden ,inzynier ruchu“ (Betriebsingeneur), ktéry
w my$l obowigzujacych go przepiséw mial posiadaé staia
znajomo$¢ stanu linjl i wszelkich budowli, miat prowadzi¢
wszelkie roboty, wykonywaé projekty, obliczenia i kosztorysy
i t. p. czynnoSci, (juz powyzej wymlenione) -— to zdaje sig
nieulega najmniejszej watpliwoscl, ze dzisiejszy Kontroler
Drogowy, ktéry ma nie wiecej jak; 150 km. przydzielonej linji
i ktéry ma byé nawet wiecej odcigzony od czynnosci biuro-
wych, anizeli dawny ,iniynler ruchu®, moze zupeinie dobrze
i dokladnie speinié przewidziane dlan w nowej organizacji za-
dania { znale$¢ tez mozno§¢ przejawnlania jak najintensy-
wnilejszej inicjatywy w sprawie ekonomicznej i celowej go-
spodarki na powierzonej mu linji. Nle zostaly zatem w po-
réwnaniu z dawniejszg organizacja warunki tak zmienione, by
obawy inz, W, P., iz ,zawiadowcy odcinkdw drogowych stanq
sie faktycanymi qospodarzami na przestrzeni znalazly jakie-
kolwiek usprawiedliwienie.

Sadze, te w wywodach moich wyczerpalem calkowicle
temat, poruszony ;przez inz, W. P. w jego artykule p, t.
» Kontroler drogowy czy inéynier dystansowy”. Jeiell za§
w tej sprawle za szeroko sl¢ rozpisalem, to niech mnie uspra-
wiedliwl moja szczera che¢ wyjasnienia wszelkich zdaniem
inz, W, P, ,niedociqgniec’ w obecnej organizacji %tuzby.dro-
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gowej oraz zamiar z mej
wnym Kolegom Drogowcom do podjecia szerszej dyskusii
w tej tak waznej sprawie. Uwazam bowiem od dluzszego
czasu, ze na temat zagadnien drogowyvh {amy plnzyniera
Kolejowego" $wieca prawle pustkami, za$ ostatni VII Zjazd
Polskich Inzynieréw Kolejowych stwierdzit brak zupelny refe-
ratu z dziedziny stuzby drogowej. Chcialbym zatem powyz-
sza Wyczerpujaca odpowledzig na temat poruszony przez
inz, W, P. pobudzi¢ Kolegéw Drogowcdéw do ujawnienia  swe-
go zainteresowania, w tym dziale sluzbowym, w ktorym
w trudnych obecnie warunkach zmuszeni sa pracowaé z ca-
tym wysitkiem swej energji i swego do$wiadczenla fachowego.

Uprzedzaiac zas z géry mozllwosé postawlenia mi zarzu-
W obecnej organi-,

téw, ze jednak sa pewne ,niedociagniecia®
zacji stuzby drogowej, stwierdzam, ze sa one rzeczywiscie,
ale nietyle w kierunku poruszonym przez inz. W, P, ile ra-
czej w braku polskich przepisow rachunkowych i gospodarki
materja'fowej, dostosowany_ch do wyzej wymlenionych za-
sad nowej organizacji.

Zdaniem mojem jest to istotny brak, ktéry w praktyce
zyciowej powoduje juz obecnie olbrzymie 1uk1 { moze wypa-
czy¢ najzdrowsze zamierzenia organizacyjne.

strony dania sposobno$cl Szano-

W zakonczeniu mego artykulu pozwole sobie przytoczyc
jeden ustep memorjalu, jaki swego czasu t. z. ,Komisja
Trzech* (trzech Prezeséw Dyrekcji Kolejowej ze wszystkich
trzech dzielnic) wreczyta 6wczesnemu Panu Ministrowl Kolei.
w. zakonczenlu powierzonej im przez tegoz pracy zaopinjowa-
nia opracowanych przez Ministerstwo Kolek prolektow organi-
zacyjnych,

Ustep ten brzmi: .

»Komisja Trzech uznaje koniecznos¢ réwnoczesnego
.wprowadzenia proponowanej organizacji we wszystkich Dy-
»rekcjach, gdyz tylko to zmusi Dyrekcje do przyjecia pewnej
yniezmienlonej linji wytycznej organizacjl, po ktérej bez dal-
»5zych wahan prace organizacyjne w kierunku ulepszenia
,beda sie mogly toczyé. Organizacji tej — wedlug zdania
»Komisji — nie nalezy jednak w przeciggu lat trzech
»W Zadnym kierunku zmieniaé a dopiero po uplywle tego

,czasu przystapié na podstawie zebranych doswiadczen
»do p0wtornego jej zbadaila, Jakiekolwiek bowiem zmiany
,,wczesme]sze nieoparte na dtuzszych doswiadczeniach, mo-
,Glyby_ spaczyé zasady organizacji i doprowadzi¢ znowu do
»chaosu*®,

O dynamice komunikacji nowoczesnych.

Inz. Jerzy Harcavi

(Referat wygloszony na VI Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych.)

rof. Paul Appell, wybitny mechanik i rektor Akademji Pa-

rysklej, rozpoczyna swéj ostatni traktat o formie réwnan

dynamicznych!) od stéw Henri Polncare go o ]estestw1e
dynamiki,

Znakomity matematyk, Poincare juz przed laty przewi-
dzial zmlany tempa Zycia ogélnego w zwiazku z udoskonale-
niem techniki. Wtedy to bowiem rzucone zostalo zdanie 2)
o charakterze zjawisk dynamicznych- i wiasciwosclach- hyper-
dynamiki w przyszlosci.

Analizujac w studjum niniejszem zjawisko dynamlkl or-
ganizacyjnej w rozwoju komunikacji nowoczesnych, uwazali-
bySmy za wskazane nawlaza¢ do tej wlasnie hypotezy Poin-
care'go, by =zastrzec sle, iz bedziemy analizowali tym razem
‘jedynie komunikacje oparte na t, zw, trakcji mechanicznej,
i to z punktu widzenia czysto organizacyjnego.

Organizacja zycia®) dzisiejszego rozwija si¢ catkowicie
pod znakiem komunikacji 1 transportéw.

Ten szybki rozped naszego stuleciaf) zycla wywotuje
pewne refleksje nad jego natura,

Przystepujac do analizy charakteru dynamicznego na-
szego wieku zarysujemy bardziej szczegé%owo 2 problematy:

1) problemat szybkosci,

- 2) problemat koncentraciji,
jako gléwne zjawiska kinematyki naszego zycia.

Zwracajac specjalnag uwage na rozwdéj zjawiska, koncent-
racjl w organizacjl komunikacjl nowoczesnych wglebmy sie
bardziej szczegdtowo w charakter tego zjawiska w:zakresie
kolejnictwa, jako najpotezniejszego, najwickszego i najbardziej

rozpowszechnionego srodka komunikacyjnego dni dzisiejszych.

Zbadawszy wiec w zarysie obydwa problematy, — szyb-
kosci 1 koncentracji, — przejdziemy do zobrazowania tego
ostatniego W dziedzinie organizacji ogélnej kolel zelaznych
w zwigzku z ostatnio przeprowadzonemi na zachodzie reformami
konsolidacyjnemi wielkich sieci kolejowych Europy I Ameryki.

W koncu wylonimy obydwa czynniki, szybkosci 1 kon-
centracjl, w dziedzinie eksploatacji technicznej i handlowej
drég zelaznych.

Wydawatoby sie przeto celowym przy;ac w tem studjum
za podstawe kilka hypotez z ekonomji®) i mechaniki®) by
przeprowadzi¢ w koncu ich réwnorzednoSc 1 zwiazaé je ogélng
synteza jako rezultatem poczynionych spostrzezen

l.  Zjawisko szybkosci:

Zwyciestwo lokomocji mechanicznej jest nledawnem?). Wiek
ubiegly przyniést ludzkoéci wielkle wynalazki na polu techniki,

Te wlaénie tezhniczne bogactwa stanowia sile w rozpe-
dzle dzisiejszego’ zycia®) ‘zmienlajagc coraz to bardziej pod-
stawy gospodarcze i spoteczne panstw i narodéw?),

Przemyst i handel odzwierciadlily na sobie bardzo jas-
krawle caly wstrzas spowodowany przez transformacje zy-
ciowe. Zostaly one zupeinie zrewolucjonizowane przez
nowa technike, ktéra sie na nich odbita 19),

Szybki rozwéj zycia gospodarczego, Intensywnosé wszel-
kiej wytwdrczoSci, wywolaly taka wymiane débr, jakiej ludz-
kosé dotad nie znala,

Zblizenie krajéw, wzmocnienie wymiany miedzynarodo-
wej, sa ich wynikiem,

Wytwarzaé nalezy szybko, a wiec przewozy bogactw
wytworzonych stanowia powazny czynnik w wytwérczoSci.
W rzeczywistosci chodzi o szybki zbyt tworzyw wszelkiego
rodzaju by tem samym utrzymaé réwnowage gospodarcza
miedzy popytem a podaza.

Prady nieustannej wymiany rozwijaja sie coraz to bar-
dziej, co charakteryzuje narody o intensywnej cywilizacii.

Szybki rozwéj komunikacji i transportéw, wielkie dzieto
cywilizacji doczesnej, faworyzuje jaknajlepiej intensywna i nie-
ustanng wymiane débr bez wzgledu na przestrzen.

' Udoskonalenie ‘techniczne ustroju 1| mechanizmu trans-
portéw daje nam komunikacje jaknajszybsze ladowe, wodne
i powietrzne.:

pKompresja*, skrécenie czasu mezbq,dnego dla pokona-
nia tej przestrzenl staje si¢ coraz wigkszem: wszystko sie zbliza.

: Przestrzen szkodzi jednoczesnie wytwércy i spozywey,
a wiec wszystko co zmniejsza te przestrzen sprzyja obojgu.

" Nowoczesne sposoby komunikacji sprzyjajac wytwérczosci
i spozyciu, rozwijaja bezwzglednie jedno i drugie.

Przemyst przewozowy posiada dwa sposoby zblizania
krajéw i ludzi, Pierwszy ‘polega na przy$pieszeniu komuni-
kacii, drugl polega na obnizeniu stawek przewozowych,

Latwoé komunikacji 1 przewozéw jest ‘jednym z nie-
zbednych warunkéw w rozwoju cywlhzac;i ogélnej i postepu
mater]alnego spoteczenstw,

Jeszcze dawna cywilizacja egejska patrzala na morze
Sréd21emne ]ako na cel swych polltycznych | gospodarczych
poczynafi,

I w owe czasy najbardziej nawet nieustraszony zeglarz
mial zawsze na celu swych wypraw wymiang bogactw éwczes-
nych i débr.

Wieki mijaja, lady zaludnla]a, sle, cywilizacje nastepuja
jedna po drugiej,
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Wynalezienie busoli pozwolito zeglarzom w koncu 15-go
wileku przebyé bezbrzeze oceandw. o

Zastosowanie pary w ciggu 19-go stulecia zmniejszylo
w stosunku wprost niewlarogodnym koszty 1 trwanle przewo-
zéw ladowych i morskich,

Wykorzystanie sily elektrycznej za naszych czaséw
sprzyja niepomiernie rozwojowl szybkich komunikacji na wielka
przestrzen.

Zwyciestwo sztuki lotniczej w clagu ostatnich lat jest
dzisiaj faktem dokonanym.

Wszystkie te wydarzenia sa najwazniejszemi bodaj czyn-
nikami w szeregu przemian gospodarczych 1 spotecznych
ostatniego stulecia, '

Rezultaty te w kierunku transformacji aparatu komuni-
kacyjnego narodéw cywilizowanych sa ogromne.

. - Przestrzen, jako objekt w sensie gospodarczym bierny,
zostata pokonang przez technike. '

Z punktu widzenia czynnikéw spotecznych, wplywajacych
na rozwdj komunikacji i transportéw wymienié nalezy ,ruch*
we wszystkich jego przejawach. _

Zycle dzisiejsze, oddalajagce sle coraz bardziej od tra-
dycyjnych form zycia statycznego: ,w spokoju“, — zostalo
opanowane zupetnie przez ten nowy rozwéj kinetyzmu.

Ustréj kinetyczny bowiem jest cecha najbardziej charak-
terystyczna ustroju obecnego stulecia:

Sztuka dzisiejsza znajduje swoje natchnienle w rytmie
I ruchu, wierne echo swej ery rozwija sle ona zawsze w kie-
runku postepu ludzkiego,

Wszelkl ruch, miejscowy lub ogélny, t. zn. wszelka
zmiana jest zwigzana z pojawieniem sie energji kinetycznej,
a wiec energja potencjalna zycia jest ta wilasnie, ktéra sie
* kinetyzuje przy wszelkich wymianach jakiekolwiekby one

nie byty 1), RN

Brak réwnosci i Istnienie réznic sg zrédiem tej wiasnie
wymiany w $wilecle obecnym.

Wymiana wewnetrzna i wymiana zewnetrzna, t. zn, han-
del krajowy i zagraniczny  staja sie podstawa zycia materjal-
nego spoleczenstw.

O ile ruch wewnetrzny, ktéry jest zrédiem zycia spo-
lecznego, nie wystarcza do egzystencjl narodéw nowoczesnych,
to tylko dlatego, iz potrzebny jest im jak 1 poszczegdélnym
jednostkom ruch zewnetrzny. \ -

O lle wiec przez ostatnie 100 lat poprzez czestokroé
wielkle zawieruchy, §wiat cywilizowany oslagnat ogromne wy-
niki w swym gospodarczym rozwoju to tylko wskutek wzmoc-
nionej fatwosci ruchu oséb’ i 'débr, ktéra tym wynlkom
sprzyjata12), S -

Cywilizacja dzislejsza sprzyjajac rozwojowi tego ruchu
na globle ziemskim wzmacnia go nieustannie, lecz jednoczes-
nie reguluje go ona 1 organizuje, racjonalizuje jego nature
i ustréj1s),

Przechodzac z kolel do ostatniego z czynnikéw wplywa-
jacych na rozwéj szybkoscl, musimy' blizej zastanowié sie nad
podstawami technicznemi przy$pieszenia. v

P°$t¢p W rozwoju lokomocji nowoczesnej wyjawia zawsze
w plerWSzym rzedzie przy$pieszenie komunikacjil4).

Swiat nowoczesny staje sle coraz bardzlej liczebnym,
a cz,yi wladnie 6w wzrost liczebno$ci nie wplywa na rozwéj
przyspieszenia?

! Rzeczywisty i celowy .postep ery dzisiejsze] zawsze wy-
jawia sle¢ w kierunku zwiekszenia produkcii.

DoSwladczenie wykazuje, iz - rozwéj gospodarczy
historja zwiekszenia rozmiaréw mechanizméw oraz zwiekszania
szybkosci ich dzialania,

Nader ciekawemi w tym wzgledzie sa spostrzezenia zna-
nego filozofa f{rancuskiego Jerzego Sorela o pradach nowo-
czesnych w mechanice stosowanej 1 budowie maszyn.

»InZynierowie nowoczes$ni, méwi Sorel1%) zastosowujg kom-
binacje o charakterze coraz bardziej geometrycznym,

Daza oni do otrzymania wirowan bardzo szybkich i jak-
najbardziej zblizonych do jednostajnego a wiec réwnomiernego
ruchu, '

Zmnie)jszajg oni zapomoca

jest

licznych kombinacji role-

biernego oporu nietylko w celu oszczedzania sHy, lecz tez dla
zmniejszenia indeterminacji ruchu. :

O ile sity potoczne lub przypadkowe naruszajg réwno-
mierno§é ruchu, dazy sle do otrzymania wahan dlugookreso-
wych, na ktére chwilowe wstrzasy wywierajag wplyw znikomy.

Dlatego tez kotly nowoczesnych lokomotyw osadzone sg
bardzo wysoko, co daje im takiez zalety jak i wielkim pa-
rowcom,

Wahania sg bardziej diugie a maszyny przeto bardziej

-ostojne w przeciwienstwie do tego jak mniemano dawniej“.

Zrozumialem jest przeto zjawiskiem, iz wzrastajace szyb-
kosci. wymagane obecnle, daza do nieustannego zwiekszania
rozmiaréw lokomotyw i parowcédw a zarazem do wzrostu

kosztéw ich budowy.

Wydatki trakcyjne, ktére jak méwi Colson, stanowig
czestokro¢ czwartg lub trzecia czeS¢ catkowitych kosztéw
przewozu, zaleza od szeregu wplywéw, z ktérych jedne zwia-
zane sa z charakterem drég komunikacyjnych, inne za$ s3 od
nich niezalezne,

Szybki ruch przy jaknajbardziej malym wysitku trakcyj-
nym jest to zadanie do rozwigzania dla konstruktoréw w dzie-
dzinle postepu technicznego dni dzisiejszych. :

Dynamika jest wiasnie owa skondensowang, skoncentro-
wang silg1%) tego postepu na polu wytwérczoscl obecnej.

Intensywno$é coraz bardzlej wzrastajgca zycia nowoczes-
nego, ten kinetyczny objaw w rozwoju’ postepu ludzkiego, wy-
maga surowego przestrzegania praw koordynacjl harmonijnej
pomiedzy poszczegblnemi dziedzinami pracy czlowleka,

Przednie miejsce, jakie zajmuja Srodkl komunikacyjno-
przewozowe w owym rozwoju, zapewnia Im jaknajlepsza role
w przysztosel 17).

Wieki przyszlosci sa i beda diugo jeszcze bez watpie-
nia, wiekaml szybkiego transportu, gdyz rozwéj postepu
§wiata oparty jest na prawie szybkosci. (D. ¢, n.)

Zrédla na ktére powoluje sig autor.
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Normy robocizny przy rekonstrukeiji toru i ogdlne wyniki
obserwacji tych robot w 1925 roku.

Inz. A. Izycki.

oraz to liczniejsze glosy na naszych zjazdach a, takze,

na tamach ,Inzynlera Kolejowego* zaznaczajg konleczno$é

wprowadzenia premjowania wydajnosci pracy w Wydzlale
Drogowym, gdzle, jak wiadomo, system pracy i wynagrodzenia
nietylko nie jest racjonalny, lecz nawet demoralizujgcym,
gdyz, o tym samym czasle i w tym samem miejscu za godzi-
ne indentycznej czynnosci, wykonywanej zwykle z mniejsza
wyda]nosciq, jedna kategorja robotnikéw otrzymuje przeszlo
o 100°/, wiekszg ptace od drugiej.

Aczkolwiek Harrington Emmerson twierdzi, ze ,zadne
sposoby | kombinacje nle moga przeszkodzié w zastosowaniu

nagrody za wydajno$¢, jezeli tylko administracja zechce ja za-.

stosowaé“, nie sadze, by premjowanie, zasadniczym celem
ktérego jest sprawiedliwe wynagrodzenie za wydajno$é pracy,
dalo dodatnie wynikl przy, zaleznoSci stawek premjowych od
stanu rodzinnego robotnika, jak to przewiduje inzyn. Dalewski
(Referat o premjowanlu pracy w sluzbie jutrzymania kolei).
Przedewszystkiem, dla przygotowania gruntu do premjowania
w Wydziale Drogowym, nalezy: po pierwsze, dazyé do ujed-
nostajnienia ptacy dziennej robotnikéw sezonowych i stalych,
przyczem dodatki moga byé pozostawlone tylko jako funkcyjne,
ktére niektérym robotnikom winne byé wyplacone, na-
przyklad, za znajomoS¢ sygnalizacjl, uprawnienie do prowadze-

mieszkania przy torze; dodatki zas rodzinne robotnikéw wogéle
nie powinny figurowa¢ w wydatkach rzeczowych. Powtére,
konlecznem jest ustalié wzorce. dla poszczegbélnych robét
(.terminarz“) w zaleznoSci, od wilasciwosci indywidualnych
odnosnych robét; (Réznica Instrumentu, nawlerzchni, robotnika)
wymaga to pracy bardzo imudnej i moze by¢ osiagnigte tylko
przy skoordynowanych studjach lxcznego szeregu inzynierow
w przeciggu kilku lat.

Jako jeden ze sposobéw, proponowalem w tym celu,
organizowanie przy kazdej Dyrekcji doSwiadczalnych Odclnkéw
Drogowych. Obecnie, korzystajac z dokonanych obserwacjl
przy rekonstrucji 20 klm. {oru podaje kilkadziesiat stawek
czasowych, odnoszacych sie do wykonania jednostek poszcze-
gdlnych robét,

Podane poniZej normy: byly :notowane przy robotach pro-
wadzonych na 20 kilometrach w obrebie 2-ch Odcinkéw Dro-
gowych w identycznych warunkach o tym samym czasie, .na-
rzedziaml, materjalem 1 robotniklem jednakowych jakosci.
Réznica zachodzita, 1 to do$¢ znaczna, jedynie pod wzgledem
kwalifikacjl personelu dozorujgcego: na jednym z odcinkéw
robota byla zorganizowana o wiele lepiej i prowadzona z wick-
szym zapalem 1 staranno$cla,. niz na sasiednim wskutek do-
borowego personelu - delegowanych do : tej roboty torowych
1 przodownikéw, jak réwniez dziekl energji Zawiadowcy. Ruch
pociagéw wynosit 4 pary osobowych pociagéw i 2 pary towa-
rowych (w tej liczble 1 gospodarczy). Balast z piasku bez
szabru pod stykami. Najdiuisza przerwa pomiedzy pociggami
3 godziny., Tor montowany byl na uboczu na torowisku (linja
jednotorowa na torowisku dwuterowym) i taczac kilka szyn
w jedne' ogniwo, ktére nastepnie bylo: nasuwane na tor po
uprzednim usunieciu na skarpe odpowiedniego ogniwa szyn
.starego toru.

W tablicy I-ej podane sg liczby norm robocizny, za$
w tablicy Nr. 2, dla analogicznych robét, wykazane sa fak-
tycznle zuzyte ilosci dnidwek. Przeclgtne normy robocizny
tylko wyjatkowo moga byé zgodnemi 'z odnotowana iloécia
dniéwek z tego powodu, ze przy kazdej robocle zawsze jaka$
cze$§é robocizny zuzywa sie nieprodukcyjnie. Naprzyklad, ideal-
nym wypadkiem byloby roztadowywanle bezposrednio przyby-
wajacych materjaléw na miejscu ostatecznego ich przeznaczenia,
lecz, pomijajgc nawet. omyiki i niedbalstwo, nie:zawsze jest

»Ten kto ode]muje idealy $wiatu pracu]acemu, kto pozbawia czlo-
wieka pobudkl W postacl osoblsteJ nagrody za jego wydajno$é, zamienia

ludzi w zwierzet ia
4 S ATROCldacES pHarrington Emmerson®,

to mozliwe. W innych wypadkach, jak rozladunek starych
materja%c')w, faktycznie zuzyta ilo§é robocizny znacznie byla
mniejsza” od tej, jaka wypadlaby przy zastosowaniu odpowie-

.dnej przecigtnej ustalong dla tejze roboty normy, a to wskutek

tego, ze bezposrednio po naladunku na szlaku, znaczna czesé
tych materjatéw byla skierowana do miejsca ich nowego prze-
znaczenia (budowa bocznic, toréw stacyjnych) przyczem za.
oszczedzono pracy przy roztadunku | segregowanlu materjaléw
na skladach. Tablica Ne 2 moze stuzyc przy obliczaniu ko-
sztéw robocizny przy naprawie toru, oraz mnych poszczegdl-
nych przytoczonych w tej tablicy robét.

Podane ogélne liczby wykazuja rozchéd robocizny brutto;
dla otrzymania rozchodu robocizny netto, nalezy uwzglednic,
ze. podczas samej wymiany szyn | na pewien okres czasu
przedtem, zaoszczedza . sle robocizna na konserwacje toru.
W danym wypadku okres trwania robét wymiany szyn wyno-
sit 2 mlesigce (15 maja — 15 lipca); tor nie konserwowat sie od
| marca; utrzymanie toru na tej linji wymagato w poprzednim
roku 350 dnléwek na 1 klm., przeto zaoszczedzona iloS¢ ro-
350 x 5! /2

e

przyjmujac wspétczynnik a= 1,0 zwiekszenla rozchodu robo-

bocizny na utrzymanlu toru na 1 klm, wynosi: A = 2

nia wézkéw i drezyn, zobowiazanie do statego pogotowia i z&ﬂ&dmy na utrzymanle toru podczas letnich miesiecy w poréwna-

niu z zimowemi otrzymamy A= 240 dniéwek; a zatem roz-
chéd przecletnej robocizny zuzyty na naprawe toru netto wy-
niesie 954 — 240=714 dniéwek na 1 klm. Sumujagc w ru-
bryce III tabl. Il cyfry tych pozycji, ktére sg analogiczne dla
robét przy ukiadce toru (pozycje: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 13,
15, 16, 17, 18, 19, 21, 28, 29, 30) otrzymamy przypuszczalhy
rozchéd dniéwek przy uk}adamu 2-go toru typem szyn Nr. 8b
410 dniéwek na 1 klm. bez balastowania i podbicia toru ba-
lastem.

Na kolejach ro;y]sklch wkrety nie byly w uzyciu za wy—
jatkiem Kolei Wtadykaukaskiej i, wskutek tego, nawet przy-
blizonych danych o odno$nych normach robscizny w podreczni-
kach 1 tablicach nie bylo; dokladne normy, o ile takowe sa
w zaborze pruskim, nie zawsze jeszcze moga byé miarodajne
dla naszych warunkéw, wobec niZszego wyszkolenia personelu,
gorszych narzedzi oraz .1 mniejszej wydajnoSci pracy robotnika,
co osobiscie zauwazylem, zarzadzajgc oddzialem potozonym na by-
tem.pograniczu rosyjsko-niemieckiem; wobec powyzszego sadze,
ze podane wyzej normy, z braku doktadniejszych, conajmniej na
najblizsze lata moga stuzyé, do kalkulacji jako przyblizone prze-
cletne normy; W tym mnlemaniu utwierdza mnale ta okolicznodé,
ze jeszcze w zeszlym roku przy udzieleniu kredytéw na re-
konstrukcje  toru, Dyrekcja udzielala jako obowigzujzgcg norme
na robocizne 270 dniéwek na 1 klm. toru jednakowa dla toru
na hakach | na wkretach z szyn clezszych 1 lzejszych. Pro-
fesor A. Wasiutyaskl (Drogi Zelazne 2-gie wydanie str, 400),
uwzgledniajac ogromny- wplyw na. koszta robocizny konstrukcji
toru i wagi podaje norme dla rekonstrukcji toru od 280 do 860
dni roboczych, aczkolwiek dla” uktadania toru (str. 387) podana
jest norma bez uwzglednienia réznicy -toru na hakach i wkre-
tach w postaci kosztu na robocizng 800 ziotych na 1 kim.

Poniewaz jednocze$nie na tym samym oddziale wyko-
nywala sie na 2-ch klm. toru wymiana szyn typu 26 szynamj
typu 6 na hakach, (oprécz podkiadéw podztaczowych, na kté-
rych sa na wkrety,) w celu zaznaczenla rdéznicy kosztéw robo-.
cizny w zaleznosci od sposobu przymocowanla szyn do pod-
kiadu, wagi szyn i t.'p. w odnosnych pozycjach' tablicy "Il
podalem w nawiasach odnotowane normy robocizny dla typu
szyn Ne 6d o diugoécl 12 m. b., wagi 33,4 klg. na 1 m. b,
przy 1350 sztuk podkladéw na 1 klm. oraz przy. wadze. zlacz
na 1 kim. 21 t., szyn za$ 66,8 tonn.
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Wykazane normy robocizny przy ciagtej wymianie szyn i podktadow
stosujg sig do szyn typu Ne 8b typu, No 26 oraz do balastu z piasku
na jednotorowej linji.

TABLICA Ne 1. .

llo$¢ zuzytych dnidwek przy ciagte] wymia-
nie podktadow i szyn na 20 km. toru szy-
nami typu 8b i na 2 km. szynami typu 6d

TABLICA Ne 2.

1lo§é zwyklych dnidwek (po 8 godzin Zuzyto dniéwek na
zuzytych) 1 kilom. (przecietnie)
9~ —~ = % g g '8
o excallslE ® 2 woa~ll 2e | 28 ;
Y ! i b aeon| Eej S B | P R I PRZY ROBOTAGH
5 WYSZCZEGOLNIENIE ROBOT 3 :'E =} E o 2o |g@52 [ eSE | g5 er
A 3 4 S= 1eE8 « E>E |83 8| »68 | =53] T3 | (Wyszczegélnienie robst)
S o o N S a Yo <A N N B 8'1:1
5 LR oz |85 S °CE |8y Loa |med (o
a, o 2 O Yow - g N © 'g>,N\‘__.‘
2 Eo [EG E g € £ &8 S E 6 ® || (w nawiasach dodane
2 S w5 |55 B 5 6 ok 2 5-2% || s3ilosci odnosne do
z zZ38 |z8z| & =a z &S |o IS 8= wymiany szynami tp. 6d)
1 1 - 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4

1} Rozladunek szyn tp. 8b z platform na 0,36 1) Roztadunek i natadunek
szlaku (waga szyn dla 1 klm. torn 81.7 tonna 0,23| 0,10 0,14 — z odnosze-|{ — — 18,7 | szyn tp. 8b waga 1 szyn.
tonn) bez ukladania szyn i bez podno- |1 kim.toru| 18,8 820 11,5 — niem do — - 17,3) di. 15 mt,—6145 kI,

_I'szenia szyn i \ 50 mtr.

2 | Rozladunek zlacz do szyn typu 8b (pod- 2) Rozladunek zlacz do
ktadki, tubki, wkrety, $ruby, zaciski) z | tonna 0,42]| 0,12 0,27 — — — — 9 szyn tp. 8b.
platform i wagonéw na szlaku i stacjach) |1 kim, toru|] 14,00| 4,00 9,00 — — — —-- ()

(waga wszystkich zlacz.dla 1 kim. toru
wynosi 33,7 tonn).

3 | Roztadunek podkladéw (60% debow, 40% 3) Rozladunek i natadunek
sosn.) z platfom na szlaku bez odnosze- | 1000 szt.| 12,2 5,2 7 = 6 — — ~- | podktadéw na stacji, na-
nia i bez ukladania. Na 1 kim. toru — |1 klm, toru| 19,5 8,32 11,2 — 20 26 |24 (20)| stepnle rozladunek tychze

1600 sztuk podkiadéw dla tp 8b szlakéw; wzglednie roztadu-
. nek niektérych partji bez-
Koszt pociagu go- posérednio na szlaku.
i . J - spodarczego przy

4 | Rozladunek podkladéw na stacji z ukla- | 1000 szt.| 23,2 | 11,0 15,6 — 10 robotach poz. 1
daniem w stosy (60% debdw i 40% sosen). |1 klm.toru| 37 | 17,6 25 — — i 3=200 zlotych

na 1 kim.

5 | Naladunek podkladéw na stacji z prze- | 1000 szt.| 16,2 5,5 13,8 — 14 — — —
noszeniem do 25 mtr, (609 debowych, |1kim. toru| 2,6 8.8 22 — — — — —

40% sosnowych).

6 | Rozkladanie szyn tp, 8 b uprzednio roz- 4) Rozkladanie szyn tp. 8b
ladowanych z platform parami na toro- tonna 0,44| 0,40 0,42 — — <= = 34 roztadowanych uprzednio z
wisku z podwozeniem niektérych robo- |1 klm.toru| 36 33 34 — — — — (26) | platform na szlaku parami
czemi wézkami (w 1 klm. toru — 133 . na torowisku.

3 sztuki szyn),

7 | Rozkladanie na torowisku podkiadéw 5) Rozkladanie na toro-
uprzednio roztadowanych z wagonéw na | 1000 szt.| 12.2 5,2 8,7 — — — — | 15,5 | wisku podktadéw (uprzed-
szlaku (w tej liczbie 604 debow. i 404 |1klm toru| 19,5 8,32 14 — — 14 16,5 | (13) | nio roztadowanych z wagon.

SOSNow, po 26 sztuk obok kazdej
pary szyn.

g8 | Dowozenie wézkami roboczemi z miejsca 6) Dowozenie wézkami z
rozladunku (stacja, straznica przejazdo- | tonna 077]| 0,62 0,68 == 0,66 — — 24 | miejsc roztadunku zlacz tp,
wa) zlacz i rozkladanie takowych stosa- |1 kim. toru| 26 21 24 — = 26 21 | (20) |8b I rozkladanie takowych

mi dla kazdego przesla. stosami dla kazdego?przesta.

9 | Podciosywanie podkladéw (debowych) | 1000 szt.| 25 20 21 — 13 7) Podciosywanie podkla-
wykonywane na 11% ogdlne} ich iloéci. dla sosn.|| — — | 3,85 | déw debowych (wykonywa-
] (3,5) | ne 11% ogblinej ich ilosci),

10 | Na 1 kim, toru 9600 otworéw. Wierce- 1000 1 otwdr 557 8) Wiercenie otworéw wier-
nie otwordw' w. podkladach wiertarkami | qtworéw o odpo- tarkami jednootwor. (Ne 3
uzywanemi jednootworowemi (Me 3 pod- | 'y deb. 10 2,17| 3,60 wiada 1,9 e i - | podtug albumu przy $red-
tug albumu narzedzi drog. Dyr. Warsz.) | podkiad dnig ki nicy $widréw 18—19 m/m
przy $widrach o 4rednicy 18—19 m/m ) 1.66 312 3‘,’,:;’;”“1;”’ 26 dla podklad. debowych i
dla debowych podkladéw i 16—17 m/m 303pOW, 10 3 ' co odpow. B 45 35 16—17 m/m dla sosnow.)
dla sosnowych podkiadéw przy obstudze natl klm. 1.00 dnidw. (zuzycie $widréw 10 szt.
wiertarki przez 1 robotnika bez naoli- oru na klm.). Reperacje wier-
wianla $widréw (zuzycie sie $widréw 10 | debowe 96 | 20,8 34,6 18,25 — — —= (0)‘ tarek 1)$1usar}; na J20 czyn-

sztuk na 1 kim.). podkl. : nych wiertarek. NB. W u-
} " SOSNOW. 96 16 30 9,6 — — — — | Zyciu 60% podk?, debowych
podklad. . oraz 40% sosn.

11 | Prébne w:iercen?e otworéw, jak wyzej 1000 _

(w pozycli 10-¢j) w debowych podktla- otwordw
dach $widrami o $rednicy 16—17 .m/m podktad — | 3,12fF] 333 3,12 — — et —
przy obstudze wiertarki przez 2-ch ro- | “gebow..
botnikéw, z ktérych na zmiane Jeden |, g
obraca korbe, drugi nadliwia stale $wi- "2 1 klm
der (zuzycie sig $widréw 1—2 sztuki na { toru e 30 32 30 —_ e — —
kilometr). podEad;
deb
ebow.
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llo§¢ zwyklych dniéwek (po 8 godzin Zuzyto dniéwek na
zuzytych). 1 kilom. (przecietnie)
[ —~ o = = ] ‘S
o = o s ® g RO | == nE 0

4 : . : & 5E |EES 28, |Eaue| 8|58 02 PRZY ROBOTACH

E WYSZCZEGOLNIENIE ROBOT 8 ) | R sEN |eg5¥ (eFe |s5e | ER | -

~ 5 S< eS8 « Spn (=3 ll =58 | =8| 85 | (wyszczegblnienie robét)

=1 . -2 AR | e ] oiriv $>~A R O ro

o o ‘gg i‘f‘g.«'.’é.‘, mz‘g %;,,3- il itppede | A

g B E‘é i‘é g § E E ag ®E EE (w nagvi]asa;h glodadne

o (5] o o =

2 Z z3 2 3 z 0‘: 2 Z g 5 0‘: g 83 w;?nilzj;r)xsycsz;ngﬁptep.gd)

1 1 2 3 4 5 6 7 1 2t s 4

12 Ukladanie toru szynami tp, 8b na toro-
wisku: dokladne rozstawienie podkladéw
po uprzednim oznaczeniu na szynie osi
podkladéw, rozlaczenie podkladek, pod- 1 klm, 500 | 80 195 151,25 — 140 226 195 | 9) Uktadanie toru, jak w
niesienie szyn i ulozenie na podkladkach toru : (80) poz. 12 tablicy 1-ej.

i zakrecanie wkretéw na wszystkich pod-
ktadach précz podzlaczowych (t. J. po
9576 wkretéw na kim.),
12a | Oznaczenie na szynie osi podkltadéw | 1 kim. 2 godz.
kreskami podiug szablonu. toru 12 minut
12 b | Rozkladanie podkladek i wkretéw na pod- ¥
ktadach z wstawieniem do otworéw w lt:::l. uwde';‘w'
podktadkach po 2 zewnetrzne wkrety.
12 ¢ | Podnoszenie szyn, ulozenie ich na pod-
kladach, wkrecanie wkretéw wszystkich | 1 kim. 140
oprécz podktadéw podzlaczowych (t. j. toru
po 9576 wkretéw na 1 kim.).
12d | Wkrecanie wkretéw tp. 8b do podkladéw | 100 szt. 1,2—1,5
1 kim, 120—150

13 | Odrzucanie gérnej warstwy zwiru (przed - \
wyrzuceniem starego toru), t. j. zdjecie | 1 m3 | 0,126 | 0,054 0,092 0,085 46 | 10) Odrzucapie' 2wiry, jak
warstwy cate] do spodu podkitadu z od- | 1 kim, 63 27 46 42,5 (46) w pozycjl 13, tabl. 1-ej.
rzuceniem tego zwirv na tawy (okolo toru . .

500 m.® na 1 kim.).

14 | Zdjecie tubek szynowych starego toru
co druga szyne typu 26, wysuwanie na
skarp¢ ogniwa z 2 szyn, nasuwanie no- : : i
wego toru tp. 8b z uktadaniem tubek, | 1 klm, | 588 93 226 93 151 | 267 | 226 «1) wysuwanie toru z szyn

i tp. 26 i nasuwanie toru tp,
z wkrecaniem wkretéw do przyzlaczo- toru (150) 8b, Jak w poz. 14 tab: 1
wych podkladéw, z podsuwaniem zwiru : L o il
pod podkiady i z 1-szym podbiciem pod-
kladéw pod szyna bez zasypania Zwirem
okienek.

A | Ciecie szyny lekkiego typu z podnosze-
niem szyny do 50 mtr, z ulozeniem na | 1 szt 1 godz. | 1 godz,

klockach. 13 minut| 36 mint

B | Wiercenie otworéw w szynie (w szyjce | 1 szt. 50 44 48 minut | 1 godz,

szyny). Aninut |minuty do 45 min,
14a | Jak w pozycji 14, lecz bez podsuwania | 1 klm. 50
2wiru i bez podbicia podkladéw. toru
14b | Podsuwanie zwiru 1 pierwsze podbicie
podkiadéw w piasku (tylko pod szyna) | 1 kim. 43
bez zasypania okienek balastem (w 1 kim, toru
1729 podkiadéw).

15 | Podbijanie podkladéw nowego toru do 12) Podbijanie podkiadéw
czasu przepuszczenia pociagéw z nor- 1 kim. 151 186 131 151 | nowego toru do czasu prze-
malna szybkoscia (60 kim. na godzing) toru (130) | puszczenia pociagéw z szyb-

oraz zasypanie zwirem okienek, koscig 60 kim,

16 | Prostowanie toru nowego w planie i re- 1 kim. 40 | 10 15 15 (10 na 15 13) Jak w pozycji 16, ta-

gulowanie tukéw. toru | prost. 20 (15) blicy Ne 1,
w tuku
17 | Profilowanie podsypu (balastu). 1 kim, 33 5,2 16 10—12 63 | 21 16 | 14 w pozycii 17-ej,
- toru (16) bl. 1-e].

18 | Prostowanie W torze szyn tp. 8 b (okolo :2  rostowanie w torze
154 szyn ogdlnej ich ilo§ci pogietych 1 szt. 0.33 | :0,20 0,23 4,2 | wygletych szyn typu 8b
przewaznie wskutek wadliwego natadun- | 1 klm. | 5,94 | 3,6 4,2 (0) | (okoto 15% ogélnej ilosci

ku oraz wyladunku). szyn). .
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1lo$¢ zwyklych dniéwek (po 8 godzin Zuiyto dnidwek na
zuzytych) 1 klom. (przecietnie)
E~ e ala Gt Ee | Ee o
> . 2 = £ i S | Eods|lEzs 8| T2 PRZY ROBOTACH
g WYSZCZEGOLNIENIE ROBOT ] E-E £ g g 5.9 N | 8883 |25 | &g g, ru
4 . 5 §< |98 « S2: (825 %58 |08 | B8 (wyszczegblnienie robét)
%, .o 2R B 0 o” v A || ~58 | ~66 | 4O
N o8 |x3 o ~E |87 Loa|Loa WO .
o S g2 (fo% g = gENg |Egxde |- = o
o 2 E 3 z 5 E| o E E 8 S Qé—g &) (w nawiasach podane
. O . &
@ 2 128|232 £ 2 | 2EE | K CTE oniens erpenei e K
1 1 2 3 4 5 6 7 e 4
4,5 16) przekucie nowego toru
(4,5) | na wkretach (8b) w miej-
scach, gdzie byt wadliwie
utozony.
3,7 | 17) Dokrecanie $rub i wkre
(2,6) téw w nowym torze,
19 | Zakladanie dodatkowych $rub na zta- | 100 szt. 2 1,4 — — — = — 3,9 | 18)Zakladanie dodatkowych
czach tp. 8b. (2,6) $rub na ztaczach,
1 19) Ustawienie stalej re-
) Zerwy szyn.
20 | Ukladanie pomostéw drewnianych ze sta- 1 m.? 0,50 | 0,20 0,25 — — 6,3 3 |- 4,1 20) Utozenie pomostéw na
rych podkladéw na przejazdach. . : (4 1) przejazdach i uprzednie
: usuwanie ich podczas u-
ktadki.
21 | Naprawa skarp torowiska. 100 m.2 | 2,5 1,4 1,70 = — — — 3,2 | 21) Naprawa skarp toro-
‘ (3,2) wiska.
22 | Ustawienie znakéw hektometrowych z 1 22) Ustawienie pozrzucanych
okopcowaniem, odarnowaniem | zabruko- 1 szt, 0,25 | 0,11 1,18 — — - = 6)) przy uktadce znakéw dro-
waniem dokota. ! gowych.
23a { Rozbiérka starego toru zsunigtego na i 23) Rozbiérka starego toru
skarpie typ. 260dl. szyn 8,5 mtr. (waga ! na | & tp. 26 zsunietego na skarpg z
szyn z 1 klm. toru 48,3, waga zlacz z [ 1 tonna 1,3 | 0,42 0,94 klm. 5 70 | 83 82,4 | wynoszeniem do 15 mtr. b.
1 klm. szyn toru 9 tonn, Hoéc podkla- | szyn ‘ toru (0,30 na § (82,4) | szyn, podkiadéw i zlacz
"déw 1400 szt, na 1 klm)), rozkrecanie | 1 klm, | 67 20 45 522 |norm. |Ell — = oraz sortowaniem i uklada-
$rub przez jedno zlacze (patrz poz, 14, toru : dni6wki | Dyr “|e nie na torowisku szyn, pod-
tabl. 1), wyjmowanie hakéw, zdejmowa- Wile‘r'l . kladéw i ztacz.
nie, wynoszenie i ukladanie -zlacz w stosy. 2 !
: 2 24) Natadunek na pociag
23b | Wynoszenie ze skarpy na torfowiska [ 1 tonna |! 0,40| 0,17 0,27 { 15 E || Koszt _'robét 425 2t gospodarczy szyn, zlacz i
szyn tp. 26 z ukladaniem po 6 szyn w | 1 kim. |i19,5 8,3 13 At 8 zpozycjiNe24| (425) | podkladéw starych oraz roz-
stosy na torowisku z odnoszeniem do 25| toru | jacsle | = a 1 klm, : ladunek takowych na sta-
metréw. nanoll{- é cjach bez odnoszenia i-ukla-
. ; i Lt I dania dokonywal sig akor-
23¢ Wynoszenle‘ ze skarpy podktadéw stare- | 1000 szt,| 29 16 22 s = =i ~ | dowo po 2 zl. tonna zela-
go toru, z sortowanien takowych, z od- 1 kim. |* 40 23 31 . 7 = TR za i 8 groszy podklad czyli
noszeniem na odleglosé do 15 metréw toru £ koszt ‘Tobocizny na. 1 kim.
i ukladaniem w stosy na torowisku. < 225 zi. i koszt pociagu na
1 klm. 200 zi.
. ‘ I | 25) Uktadanie szyn tp. 26
24 | Ukladanie na stacjach zrzuconych z po- | 1 tonna | 0,30 | . 0,10 0,17 — — = == 34 zrzuconych z pociagu go-
ciagu gospodarczego szyn tp. 26 w sto- | 1 kim. 14 45 8,3 — = == S 3.5) spodarczego na szlaku w
sy z odnoszeniem do 25 metréw. toru stosy z odnoszeniem do 25
metréw,
; 26) Ukladanie i sortowanie
25 | Ukladanle { sortowanie na stacjach' zrzu- | 1 tonna — — 0,66 — — = = 2,1 ztacz, jak*w pozycji 25,
conych z pociagu gospodarczego akcesor, | 1 kim, 22 10 6 . — — - — | @1 tabl, Ne 1
tp. 26 z_odnoszeniem do 25 mtr, toru
! ‘ : 27) Ukladanie na stacjach
27 | Uktadanie na stacjach w stosy” podkla- | 1000 szt.| 22 10 12,5 10,12 — i o 13,5 podktadéw starych, jak w
déw rozebranego toru (wytadowanych |' 1 kim. 31 14 17,5 =3 — A 2= (13.5) *% poz. 26, tablicy Ne 1
z pociagu gospodarozego) z odnoszeniem toru
do 25 metréw. 8 8 8 28) Naprawa narzedzi (wier-
| (3) | tarek, kluczy, ostrzenie $wi-
= — dréw, obsadzenie topat, pod-
bijakdw).
— — 4,4 | 29) ochrona materjatéw.
(4,4) | 30) dojazd do robét drezy-
2 nami zawiadowcéw odcin-
(2) kéw.
Razem zuzyto na 1 klm, brutto: 95455 Dnidwek roboczych oraz
1) Przyjmujac cyfry rubryki 3 (673) | 625 .ztotych_ kosztéw utrzy-
dla tych pozycji tabl. 2, gdzie mania pociagu gospodar-
w rubrykach 112 w braku da- czego.
i 'nych nie podano osobnych iio-
$ci rozchodu dnidwek dla po-
szczegblnych odclnkéw otrzy- 1
{ mamy: brutto; 7 825 | 1020 954,55
2) Przyjmujac zag dla tychze Z poréwnania obu “wypad-
‘ pozycji ten sam % réznicy dni6- k6w wynika, 2e wplyw bez-
; wek co i dla pozyc]i; gdzie sa posredniego dozoru ujawnit
! podane odmienne ilodci dia po- sie przez réznice iwydajno-
szczegblnych odcinkéw, otrzy- $ci pracy o 20%.
~ | mamy brutto: . (LY gy 800 | 1038 |954.55
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[lo§¢ dniéwek brutto przy wymianie typem szyn Ne 6
wypadia 673 na 1 klm. czyll, w poréwnanlu do 954 dnléwek
dla tp. 8b o 30%,° mnlej, przypuszczalna ilo§¢ dniéwek netto
podiug wzoru zastosowanego dia tp. 8b, wypada 673— 240 — 433
dniéwek na 1 klm. czyli w poréwnaniu do 714 dniéwek dla
tp. 8b o 40°, mniej. Zaznaczam, ze powyzsze normy moga
byé miarodajne tylko przy zbllzonych warunkach pracy. Jak
wielka rozbleznos¢,moze mie¢!czasem miejsce Swiadcza réz-
nice pomiedzy podaneml w tabllcy [ normami mimmalne] wy-
dajnoscl, ktére przewaznie ) mialy miejsce na poczatku robét
oraz normami najwyzszej zaobserwowanej wydajnosci, odno-
towanemi przy koficu robét z bardziej juz wprawlonym robot-
nikiem i dozorujacym personelem; amerykanskie badania czasu
pracy i ruchu robotnikéw wykazaly, ze ,wprawny robotnik moze
wykona¢ pracy uzytecznej 12 razy wigcej od niewprawnego,
4 razy, 'wiecej od powolnego i 2 razy wiecej od robotnikéw
zebranych” przypadkowo*.

Przy poréwnywaniu cyfr rubryk NeNe 4 i 5 tablicy Ne I
ujawnia sie, ze podane przecietne normy robocizny przewyz-
szaia notowane najwyisze normy od 3°/, do 200°/, dla po-
szczegblnych © robét a, $rednlo rozchéd robocizny podiug
norm przecietnych, przewyzsza, w poréwnaniu z normami
.wzorcowymi, 0 66°/,. Poniewaz wykonanie robét zgodnie z nor-
mami wzorcowemi moze byé wynikiem nie tylko staranno$ci
robotnika, lecz, w rownym .stopniu, wyjatkowo wskutek sprzy-
jajacych okolicznosci, jak to dodatniego doboru robotnikéw
w partji, dobrej (nieupalnej i niedzdzystej pogody), lepszych
narzedzi, blizkoscl skiadnic etc.. przeto w przypuszczeniu, Ze
polowa tej réinicy moze byé osiggnieta przez zwiekszenie wy-
dajnosci pracy robotnika, wypada, ze mozliwe zwiekszenie wydaj-

noéci pracy]wskutek premjowania robotnika wynosi 2io8 =S

O wiele; doktadniej mozna™okresli¢ laczny wplyw kie-
rownictwa oraz organéw centralnych, na zmniejszenie kosztéw
przez badanie cyfr rubrykl 5 pozycji 1, 3, 4 i 5 tablicy I-egj,
ktére wskazujg, ze, o ile zawczasu jest robota uplanowana,
caly materjal moze byc rozladowany na miejscu przeznaczenia,
co wymaga (roztadunek szyn, zigcz 1 podkladdw), wedlug
norm rubryki 5 na "1 kim. (11,5-9--12)=232,5 dniéwek;
w wypadku za$, gdy materjal nadchodzi, a planfrobét jeszcze
nle jest opracowany, moze zajSé konieczno§é roztadunku cale-
go materjalu na stacjli, naladunkus. na tejze stacji i dopiero
roztadunku na miejscu robét, co spowoduje wydatek na robo-
cizne na 1 klm. 32,54 (dla podkt.) 24—|—27 + (dla szyn)
11,524 11,5-F (dla ztacz), 9 X 249 = razem 145
dnidwek (rozchdéd robocizny przy naladunku szynyl akcesorji
przyjety jako 2-krotny rozchéd przy roziadunku),

Analogiczna zaleznos¢ jest przy uzyciu do wymlany starej
nawierzchnl: wrazie wydania zawczasu wskazéwek o przezna-
czeniu starego materjatu (do huty, do wtérnej wymliany 1 t, p.)
zaoszczedza sig na 1 kim. (poz. 24, 25, 26 tablice I) —
= (8,364 17,5)= 31,8 dnidwek. A

Bardzo tez znaczng oszczgdnosé mozna”osiagnaé, o ile
zawczasu nleodwolalnie ustalone sg miejsca wymiany szyn na
torze przez zmniejszenie wydatkéw na konserwacje toru tylko do
niezbednych rozmiaréw, co moze dac réznice do 100 dniéwek
i wiecej na 1 klm.
+™ ° Reasumujgc ‘powyzsze | przyjmujac za punkt wyjSciowy
ogblng okragla cyfre}przecietnego wydatku robocizny na 1 kim.
950 dniéwek, przychodzimy do wniosku, ze robotnik swa wzmo-
cniong praca przypuszczalnie, moze zaoszczedzic wydatkéw
33%,, klerownicze organa 30%,, | dozorujacy nad robotami20°/,
czyli, ze mozllwe w danym wypadku do osiggniecia zmniejsze-
nie iloscirobocizny zaleznem jest od robotnika okoto 409/, i od
centralnych urzedéw kierowniczego i dozorujacego personelu oko-
to 60%,. Sgdze, ze roboty wymagajace bardziej skomplikowanych
narzedzi 1 wiekszej iloSci manipulacji dalyby wyniki  bar-
dzfej uwypuklajace znaczenie dobrej organizacji | kierownictwa,

Niestety ignorowanie pracy i znaczenia organéw kierow-
niczych ' dozorujgeych tak sie utarlo, ze zamiast udoskonalenia
sprawnosci dzlalania urzedéw centralnych oraz pobudzenialkie-
rowniczego personelu i dozorujgcego do wydajnej pracy z “nle-
zbednym- do tego zapalem, obcina sle¢ im pobory, a robotnikom
.zamlast premjowania proponuje sie przediuzenie dnia robo-
czego,

Poniewaz przez diuzszy szereg lat na P. K, P. przewi-
duje . sie corocznie wymiana szyn typem 8b przeto ponizej po-
daje swoje uwagi dotyczace prowadzenia robét przy wymianie
szyn tego typu.

1) przepisowego poszerzenia toru o 3-4 mm. przy ukiadaniu
szyn typu 8b dawaé nie nalezy, gdyz szerokosé toru
po przejSciu plerwszych pociagédw pozostaje pierwotna

2) montowanie toru na boku a nastepnie jego nasuwanie,
moze byé stosowane tylko w razie istnienia przy jed-
notorowej linji torowiska dla 2-ch toréw 1 przy diuz-
szych przerwach pomiedzy pociagami nie mniej 11/,
godz, oraz w razach nlezbednego szybkiego tempa
prowadzenia robét, gdyz sposéb ten daje mozno$c roz-
winiecia duzego frontu robdét. Naogét sposéb ten
jest kosztowniejszym od innych

3) najlepszy typ wiertarki jest Nr. 4 o zelaznej ramie,
Nr. 1 za$ jest najmniej udanym (album narzedzi dro-
gowych Dyrekcii Warszawskiej.)

4) w sosnowych podkiladach zamlast borowania otwordw

- dla wkretéw mozna stosowaé ttoczenie otworéw zwy-
klym bolcem zelaznym o $rednicy nieco mniejszej od
wkreta; wkret w takim otworze mocniej bedzie sie
trzymat

5) przy niedostatecznej ilosci swxdréw nalezy stosowacé
podwdjng obstuge wiertarki (pozycja 11 tablica Nr. 1)
co niewlele zmnlejsza wydajnosé, zas znacznie zmniej-
sza zuzycle sie Swidréw

6) wobec posledniejszej jakoscl stall szyny typu 8b tatwo
sie wygindja, co wymaga bardzo starannego’wyladunku
i ukladaniu szyn na skladnicach.

7) wkrecanie wkretéw idzie z wieksza wydajnoscia i mniej
sie mecza robotnicy przy nasztukowaniu poprzecznych
drazkéw -kluczy sztorcowych (naprzykiad gazowemi
rurkami); dale to mozno$é wkrecania wkretéw sila
dwuch robotnikéw, ktérzy trzymajac klucze oburgcz
i krazac dookota, lekko i szybko wkrecaja wkrety;
ktére przed zakrecaniem nalezy maczaé¢ w smarze

8) dla. zaoszczedzenia czasu borowania dziur, celowem
jest mie¢ zapasowe sztuki zaciskaczy (Nr. 11 Tabl, XXIV
Albumu narzedzi drog. Dyr. Warsz.)

9) pozadanem jest mie¢ na robocie polowa kuZnie

10) utrudnienia przy wymianie szyn na tukach o promie-
niach do 1000 mtr. nie miato miejsca.

11) lekkle uderzeniem miotem wkreta przed zakrgceniem
przyspiesza robote, gdyz wkret odrazu ,chwyta® drze-
wo, zadnego uszkodzenia wkretéw przytem nie obser-
wowano

12) rekordowa szybko$¢é roboty przy nasuwaniu toru wy-
nosita 665 mtr. b. toru podczas 3!/, godzinnej przer-
wy pomiedzy poclagami przy skladzie partji ze 108
robotnikéw; przytem bylo stosowane nastepujace roz-
stawlenie robotnikéw: 10 przy zdejmowaniu zlacz sta-
rego toru, a nastepnie uktadanle zlgcz na nowym to-
rze, 80 przy wysuwanilu ognijw szynowych starego
toru i nasuwaniu na tor nowych, oraz przy podbijaniu
prowizorycznem podkiadéw, 8 przy plantowaniu ba-
lastu po usunieciu starego toru i przed nasunieciem
nowego toru, 4 przy zakrecaniu wkretéw na zlaczowych
podkiadach, 4 przy regulowaniu luzéw, 2 przy sygna-
fach. -

Po zakonczeniu poszczegéinych wykazanych tu
wszyscy robotnicy zajeci byli podbijaniem podktadéw;
Najmniejszy skiad partji przy nasuwaniu toru wynosit 70
robotnikéw przy nastepujacem rozstawleniu,
1) zdejmowanie ztgcz starego toru i uktadaniu nowych 12,
2) usuwanie starego toru i nasuwanie nowego -42,
3) plantowanie balastu 7,
4) regulowanie luzéw 4,
5) zakrecanle wkretéw na zigczowych: podktadach - 2
6) przy sygnatach 2, ‘
13) wzorzec rozstawiania robotnika przy montowaniu toru:
1 robotnik- oznacza kreskami na szynie dokladne roz-
stawienie podktadéw, 5 robotnikéw podiug tych kre-
sek rozsuwaja podklady, ukladaja na nie podkiadki,
rozkladaja przy kazdym podkiadzie ztacza, 28 robot-

robét
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nikéw postugujge sle 12-ma kluczami { 3-ma toro-
mierzami przenoszg szyny; ukiadajgc je na podkiad-
kach oraz zakrecaja wkrety (oprécz podk{adéw podzta-
czowych);

14) przecletna szybko§é - tempa robdt wynosila w ciggu

INZYNIER KOLEJOWY " Ne 12

‘jednego dnia roboczego na jednym odcinku 260 m. b.
toru, na drugim 280 m. b. toru pracujgc przy dwuch

zmianach po 80—90 ludz! w zmianie na kazdym odeinku,
* * co przy normalnej robocie na jedng zmiane odpowiada
130 — 140 m. b. wymlenlonego toru dzliennie.

Oczyszczanie rur p’fomlennych za pomoca przyrzadu

systemu ,Superior*.
Inz. Wi Krzytanowskl,

Z naczny wplyw na spélczynnik przenoszenia ciepta w kotle
parowym wywleraja z jednej strony kamien kotlowy,
a z druglej osadzajagce sie na powierzchni ogrzewalnej
lesz, sadze i popiét. W celu podniesienia sprawnos$ci kotla na-
lezy walczy¢ z tego rodzaju zaporami tamujacemi doplyw cie-
pta, a umiejscowionemi wewnatrz kotla (kamien) oraz zewnatrz
(sadze, lesz, popiét, resztkl niespalonego wegla).

Stosowane w technice sposoby usuwania sadzy z pto-
mieniéwek polegajg, oprécz prymitywnych i kosztownych spo-
sobéw recznych, na przedmuchiwaniu plomieniéwek powietrzem
zgeszczonem (zimnem lub podgrzanem) lub parg. Z posréd
Srodkéw, jakiemi technika walczy z tego rodzajo osadami, naj-
racjonalniejszym okazatby sie taki przyrzad, ktéry, stanowigc
nierozerwalng cze$é kotla parowego, umozliwlalby state oczysz-
czanie powierzchni ogrzewalnej kotta od
stale tworzacego sie ze spalln osadu z sa-
dzy 1 popiotu, Zadaniu powyzszemu odpo-

dujgcy sie nie tylko na rurkach .(plomieniéwkach i ptomieni-
cach) ale nawet i1 w dymnicy.

Dla zwiekszenla intensywno$ci dzialania przyrzadu nale-
zy jednoczesnie z puszczaniem w ruch oczyszczaczy urucha-
miac jeszcze | dmuchawke parowa, w ten sposéb usuwa sie
przez komin wszelkie zanieczyszczenia rurek plomiennych,

Badania przeprowadzone w parowozowni Skarzysko-
w Dyr. Radomskiej z przyrzadem ,Superior”, dostarczo-
nym przez Zaklady Ostrowleckie (w Ostrowcu), wykazaly na-
stepujace dodatnie wyniki,

- Przyrzad zostal ustawlony na parowozie serjl Gy
Nr. 3289, w ktérym plomienice umysinie nie byly oczyszcza-
ne przez 7.dnl, aby da¢ mozno$¢ zebrania sie wigkszej ilo-
Sci leszu., Po uruchomieniu przyrzadu w tych warunkach zo-

wiada przyrzad, stosowany jeszcze od 1921 ' - ; - '
roku na kolejach belgijskich. (La Com- 7
pagnie du Nord, les chemins de fer Malines 4 \
??;’:]Zl)’ze“' iy (i Sl Catalans oo aratstanie /) Aparal w stanie ceynnym
Przyrzad ten zwany ,oczyszczaczem . necrynngm__\ SRR R SR ‘.
Superior* sktada sie ze sztucera specjalnej Eg@géy \NZARNEIRY 5&'{_
formy, wstawionego w pochwe sialowg (L DD (—\?_ }‘m e \
(patrz fig. 1). Ustawienie oczyszczacza S 2 & %‘;’L s ; S
na kotle przedstawla fig, 2. Jak widaé mj S K)TCD oD G/Y(\/) —H
z rysunku 1, pochwe sztucera 'oczyszcza- ggo°g°o°o >008
cza przeprowadza sie przez Scianki boczne 0 <:>Oooo°ocgoo
\ 10803080904 /A
\ 0202069069 V4
N 80802036 ; v
h N 002526080800850
_\\\00008 gooog,///
=4
fig.2.
staly oézyszczone od sadzy 1 leszu w ciggu 4 minut tak pto-
L mienice, jak i $ciana sitowa. Efekt pracy przyrzadu zaznaczyt
sle w ten sposéb, iz wszelkie zanieczyszczenia rur plomien-

fig. 1.

kotta od zew) gtrz do paleniska. Zadaniem sztucera jest doprowa-
dzenie do Sciany sitowej paleniska pary zywej, ktéra wyptywa z po-
dtuznego ukoénego otworu sztucera (uwidocznionego na fig. 1)
W postaci wachlarza. W celu racjonalnego prowadzema oczy-
szczanla rur plomiennych nalezy ustawié na parowozie po jed-
nym aparacie z kazdego boku paleniska, przytem w.taki spo-
séb, azeby strumienle pary, wyplywajace z otworéw obu sztu-
ceréw, mogly spotykaé sie na osi’ kotla. ‘Doptyw pary przez
otwér b. (fig. 2) uskutecznia sie z kolumny gwizdkowej, lub
z rur' inZektorowych, albo tez z przewoddw ogrzewania - paro-
wego, jezell je parowéz posiada, Dziatanle przyrzadu polega
na tem, ze strumienie pary wyplywajace ze sztuceréw a,
i a, (fig. 2) uderzaja w przednia - Sclane . sitowa, paleniska
i w dalszym swym ruchli porywaja ze soba sadzé:i-osad znaj-

nych (jak sadze, popidl, resztki niespalonego wegla) byly od-
rzucane na kilka metréw poza dymnice parowozowsz, O spra-
wno$ci dziatania przyrzadu mozemy sadzic z nastepujgcego
przyktadu, Na parowozle pracujgcym przy pre,znosci 14 atm.,
z powodu zanieczyszczenia sie rur, prezno$é pary spadia’ do
13 atm. W okresie dziatania przyrzadu w clagu 2 minut, pre-
zno$é na skutek zuzywanla na ten cel pary, obnizyla sie jesz-
cze dalej. Po zamknieciu  za$ zaworéw doptywowych u sztu-
ceréw preinosé pary poniosta sie w ciggu 47/, minut przy
temze natezeniu paleniska ponownie do 14 atm., -- jest to
skutek osiagnigtego stopnia czystoscl rur plomiennych kotla,
- Z powyzej przytoczonego opisu aparatu .Superior wy-
nikaja nastepujace korzysci jego stosowania, it

oy Ze wzgle;du na to, iZ przyrzad ,Superior* stanowi
meod%aczonq cze§é kotta parowozowego, czynnoscl oczyszczania
rur nie ‘wymagaja' specjalnego przydzidlu obstugl, jak. to ma «
miejsce przy wszystkich przyrzgdach o systemach przenos$nych



349

Przy stosowanlu przyrzadéw tych nalezy dodatkowo zatrudniaé
na dobe po kilku ludzl (najmniej 2), przy przyrzadzie ,Superior®
te czynnosci oczyszczenia zatatwia sama obstuga parowozu.

2). Przyrzad ,Superior” daje sie wykorzystaé nietylko
w czasie postoju parowozu, lecz nawet i w czasie ruchu, cze-
go uskuteczniaé nie moze zaden z dotychczas stosowanych
przyrzadéw do tego celu o typle przenoénym.

INZYNIER KOLEJOWY

3) Gwarantujac szybkie i doktadne oczyszczanie nie
tylko plomienidéwek, lecz i ptomienic oraz $ciany sitowej w kaz-
dym stanie parowozu (tak w' czasle ruchu, jak i postoju)

przyrzad daje moznos¢ stalego 1 dokladnego czyszczenla rur
plomiennych, a wiec pozwala na stale utrzymanie ich w cig-

glym porzadku, gwarantujgcym oszczednoé na paliwle,

W sprawie budzetu kolejowego.

Inz, W. Lopuszyiiski

zwigzku ze stusznemi uwagami p. Inz. K, Mikulskiego

w sprawie powyzszej, umieszczoneml w Ne 11 ], K,,

a stwierdzajacemi, zaznaczony réwniez przeze mnie, na-
og6t wysokl poziom administracji kolel rosyjskich, pozwalam
soble 1 ja zwréclé uwage na to, ze, méwigc o pewnej szablo-
nowoscl ukladania budzetéw kolejowych na zasadzie przecie-
tnych danych za ubiegte trzechlecia, nie miatem 1 nie moglem
mieé¢ na my$li t. zw, ,ruchomych®“ kredytéw, zaleznych od
ilosci przewozéw i zmiennych konjuktur. Dla takich bowiem
rozchodéw jak paliwo, naprawa taboru, smary, obsluga paro-
wozéw 1| pociagdéw i t. p. zatwierdzone byly w budzetach
wlasciwie nle sumy ogélne, lecz tylko ich normy w odniesieniu
na pewne, najbardziej odpowiednie jednostkl ruchu, czylit, zw.
wspétczynniki, i te ostatnie, oczywiscie, muslaly uwzgledniaé,
prawdopodobne w. roku budzetowym, ceny opalu, smaréw
i wogéle materjatléw, réwniez jak i zmiany wynagrodzenia
odno$nego_personelu. ;

- Stosowanie szablonowych przecietnych danych z ubiegtego
trzechlecia dla wszystkich takich rozchodédw, stanowigcych
przewazajaca cze$é ogélnego budzetu, oczywiécie byloby nie-
mozliwe!

Ale istnieje przeciez masa innych rozchodéw eksploatacii,
ktére nie zaleza zupetnie, albo tylko czesciowo zalezg od
wlelkosci przewoz6éw, jak to np.: naprawa toréw, budynkéw,
personel ] stuzby stacyjnej, drogowej i telegrafu, personel biu-
rowy, lokale i inwentarz i t, d. Wszystkie takie rozchody
moga, do pewnego stopnla, z roku na rok pozostawaé nie-

zmienne, a nawet najbardziej naglace nowe potrzeby moga
byé ignorowane, o ile w wielu razach niefachowe osoby, roz-
patrujgce- 1 zatwierdzajace budzety nie znajac warunkow
i opierajac sie na cyfrach buchalteryjnych z ubiegtych trzech-
leci, postepowaly arbitralnie wedlug utartego szablonu,

Jezeli p. inz: Mikulski, broniac kolejno budzetéw czte-
rech rosyjskich kolel skarbowych, znajdowal nalezyte zrozu-
mienle dla uzasadnlonych. zadah na wszystkich pozycjach swo-
jego budzetu, czyniloby to tem wiekszy zaszczyt tym odtamom
wyzszej biurokracji rosyjskiej, z ktérymi p. inz, Mikulski mial
w swoim czasle do czynienia lub samej obronie.

Z opowiadan jednak ludzi wiarogodnych i |kompetentnych
wiem, ze bywalo inaczej, np. gdy przedstawiciel Ministerstwa

" Skarbu przychodzit do Komisji Budzetowej z gotowems cyfra-
mi dla réinych pozycji budzetu, poza ktére nie mial prawa
wychodzié; a wtedy zadna, nawet najwymowniejsza obrona
najbardziej stusznych zadan zwiekszenia kredytéw na te, lub
inne naglace potrzeby, nie odnosita skutku —zwyclezal szablon.

Rozmy$lajac o analogicznych wypadkach w zyciu pol-
skiego kolejnictwa, patrzac np. w ciggu lat sfedmiu na zupel-
nie niedostateczny personel techniczny w Dyrekcjach P, K, P,
a jeszcze bardziej na wprost horendalny stan pod wzgledem
personelu, lokali 1 §rodkéw biur technicznych samego Minister-
stwa Komunikacji, nie mogiem ja tembardziej pomingé milcze-
niem znanych mi smutnych faktéw szablonowego- traktowania
b. powaznych spraw 1 potrzeb kolejnictwa — przez biuro-
kracje rosyjska. : ¢

List do

Warszawa, dnia 4 listopada 1926 r.

Do
Szanownej Redakgciji
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Warszawa

Zupetnie Swiadom nadzwyczaj waznych zagadnien, jakie
clazg dzislaj na Kolejnictwie polskiem, pragnatbym jednak
zwréci¢ uwage Szanownej Redakceji na przedmiot, zdawaloby
sig¢ blahy, poruszony juzkilka lat temu, a mam wrazenle, zu-
petnie zapomniany. A szkoda wielka, bo kazdy rok zwtoki
utrudnia coraz bardziej tworzenle Instytucji, ktdrej pragngtbym
tu kilka stéw poswiecié,

Jezell slg nie myle, lat temu cztery powziatem mys$l stwo-
rzenla muzeum kolejowego. Nie majac wdwczas innej drogi,
oddatem sprawe do opracowania Wydziatlowi Konstrukcyjno-
Taborowemu. Sam oflarowalem ciekawsze przedmioty, znajdu-
jace sle w mojem posiadaniu, jako zapoczatkowanie akcji, Wy-
dano wéwczas odezwe do wszystkich Dyrekcji ale, mam wra-
zenie, z niewielkim skutkiem, Na domiar wszystkiego Wy-

Redakaiji

dzial 22-gi Ministerstwa Komunikacji jest tak absorbowany
wlasciwem swojem zadaniem, Ze juz wtenczas uwazalem to
za krok podyktowany koniecznoscig, ale’ nie prowadzacy do
wlasciwego celu. ,

Od chwili przejscia kolei w rece polskie uplynelo juz lat
siedem. Oddalamy sie coraz bardziej od poczatkéw polskiego
kolejnictwa z jeyo réznorodnoscig systeméw, urzadzen, cech
charakterystycznych, przejetych z rak zaborcéw, Weterani ko-
lejnictwa usuwajg sie z bieglem.czasu w zacisze emerytury
lub odchodza droga przeznaczenia kazdego cztowieka... Smier-
cia, znikajac przez-to wraz z posiadanemi przez nich wiado-
moscidmi z pamiecl . ludzklej. I dlatego coraz trudniej nam
uchwyci¢ to, co powinno by¢ fundamentem kazdego takiego
zbloru: przedmioty, dokumenty, zobrazowanie historyczne po-
wstania { rozwoju tych kolei, ktére po zaborcach zjednoczyla '
nasza Rzeczpospolita pod swoim sztandarem, Dyplomy wszel-
kiego rodzaju, ustawy, koncesje, ksigzkl tresci waznej, plany,
fotografje i t. p, wymykaja sie z rak troskliwego fachowca do
‘rak obojetnych, gina, czy to w ogniu czy w makulaturze; bu-
dynki, mosty, urzgdzenia, caly charakter danego szlaku prze-
chodzi faze odbudowy i zmodernizowania; ciekawe modele
i inne unikaty, rzadkosci, czy to pod wzgledem historycznyin,
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czy technicznym, ida na rupiecie, do starzyzny, na spalenie,
przetopienie, przekucie i t. d. lub napelniaja jako ofiary troski
o codzienny chleb skitady komisowe, by moze dopiero po la-
tach za wysoka cene znalezé nabywce, lub przejs¢ w zapo-
mnienie.

A jeszcze jedno! Nie wlem w jakiem stadjum znajduje
sie obecnie rewindykacja majatku polskiego, likwidacja zadan
naszych od zaborcéw. Przypuszczam, ze jeszcze nie jest za-
konczona, A istnleje przeciez w Wiedniu dawne , Historyczne
Muzeum Kolejowe*, dzis wclelone do ,, Technicznego Muzeum®*.
Sa w niem okazy bardzo cenne, tyczace sie li-tylko kolei b,
Gulicji, czesto przez rece polskie sporzadzone. Nadmienie tylko
ze znanych mi przedmiotéw, stworzonych w warsztatach w No-
wym Saczu, przesSlicznie do najdrobniejszych szczegéléw na
miare wykonany model przebudowy mostu pod Grybowem (po
wysadzeniu go przez austrjackie wojsko), dalej model opala-
nia ropa kotla parowozu, modele wagondéw, cale tomy doku-
mentéw, zdjeé i rysunkéw kolei galicyjskich, prywatnych i pan-
stwowych, nadzwyczaj ciekawy okaz blachy miedzianej z nie-
doszlego wybuchu kotla, wykazujagcy nadzwyczajng wytrzyma-
to§é materjalu i t. p, Sg z pewnoscig w Muzeum Kolejowem
w Norymbergjl podobne przedmioty, majace stycznos¢ z kolejami
G. Slaska, -Poznania lub Pomorza. Czy nie bylaby mozliwa
rewindykacja takich przedmiotéw?

Pragnatbym te sprawe przywrdéci¢ ta droga pamieci nie-
tylko miarodajnych czynnikéw Rzadu, zwlaszcza pana Mini-
stra Komunikacji, ale tez 3 spolteczefistwa, przedewszystkiem
kolegéw Kolejarzy i ich rodzin,

Muzeum takie miescié powinno w swolich zbiorach nie
historje Kolei dzi§ polskich 1 wszystko to, co
ma z nig jakakolwiek stycznosé, ale réwniez historje" roz-
woju ich administracji i technicznej sprawnosci, dalej dzieje
polityki taryfowej i osobowej, ustawodawstwo, przepisy, spra-
wy szkolnictwa, hygjeny | stuzby sanitarnej, wspétdziatanie
koleli w czasie wojny i wiele innych. Pozatem powinny znaj-
dowac sie tam wszelkie ciekawe okazy natury technicznej,
jak np. skutki wypadkéw kolejowych (niech wymlenig choéby
tylko fotografje parowozu z szyna wystajgca z otworu drzwi-
czek paleniskal), 2 moze nie od rzeczy bedzle takze przeka-
zaé spoteczenstwu wszystko to, co mu da obraz wspélpracy
kolejarzy w walce o wskrzeszenie { odbudowe Ojczyzny.

Wszystko, wszystko, co mogloby sie tylko komukolwiek
zdawaé, Ze posiada w tym kierunku pewng wartosé¢, powinno
by¢ temu celowl przekazane, Rzecza fachowego ‘rozpatrzenia
bedzie, oceni¢ caly ten materjal, uporzadkowaé { stworzyé zen
dla naszych dzleci i wnukéw pomnik przeszioscl i przedmiot

tylko

ich dalszej troskliwej opieki i starannej pracy okolo powiek-
szania tych zbloréw.

Chodzi teraz o to, ktoby sie tem mial zajgé! Dzis, gdy
Gtéwna Inspekcja zmienita swéj charakter technicznego, czy-
sto fachowego kontrolera, trudno mi jest wskazaé, jaki organ
centralny bylby najodpowledniejszy dla intensywnego zajecia
sie ta akcjg. Plerwotny charakter Gléwnej Inspekcji, jej éw-
czesne zadanie utrzymywania ustawicznego zywego kontaktu
z Dyrekcjami i urzedami, jej przepisowa interwencja przy ba-
daniu znacznlejszych wypadkéw, ciagte spotykanie sie z pra-
cownikami bezposrednio nadawaly jej niewatpliwle moznosé
stalego powiekszania takich zbloréw, a jako cato§é byla naj-
leplej przygotowana do zorganizowania i administrowania ta-
kim muzeum, A

Dzi$ jednak jej charakter raczej policyjny nie daje mo-
znoscl pracowania w tym kierunku, tem mniej, Zze nle moze
budzié zaufania I zbytniej sympatji, co niewatpliwie utrudnia-
toby jej wykonywanie zblérki dobrowolnej przez zainteresowa-
nie ogdtu kolejarzy 1 przyciaganie ich do wspdétudziatu w temi
dziele, A wiasnie to przycigganie szerokich rzesz kolejarzy,
reprezentowanych w licznych zwigzkach, a na ich czele w Zwiaz-
ku Inzynieréw Kolejowych, moze sie przyczynié do szybkiego
przejécia sprawy z okresu rozwazan | przygotowan do wpro-
wadzenia jej w czyn.

Jasnem mi tylko jest, ze organizacja takiego muzeum
nle powinna byé ttumilona inneml sprawami, absorbujacemt
catkowicie umyst odno$nych pracownikéw ze szkoda dla tej
akcjl, ze wiec pozostawienie tego dzialu w Wydziale 22-gim
przy dzisiejszej jego organizacjl nie doprowadzi do celu, choé
nie zaprzeczam, ze Wydzial tem w swoim zakresie dziatanla
moze 1 powinien bardzo korzystnie wspétdziatac.

Narazie jeszcze nie potrzeba na to wielkich funduszéw;
kapitatem zakladowym niech zrazu bedzle patryjotyzm i ofiar-
nos¢ spoleczenstwa, niezawodna, gdy chodzi o wielkos¢ Naro-
du. Kilka pokoi na poczatek, ktére znalezé nie bedzie chyba
trudno, beda zapoczatkowaniem poteznego gmachu, zawleraja-
cego historje olbrzymiej pracy 1 obfite zrédlo dla zgdnych wie-
dzy z dziedziny tego waznego instrumentu Panstwa, jakiem
sa koleje,

Z wysoklem powazaniem

Iné. Henryk Suchanek

emer. Dyrektor Departamentu,
M. Komunikacji.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartal |l-gi 1926 r.

| i g |
« 3 © © o o s 8| ~ a8 | o 2 o & g
A
Wyszczegdélinienie danych o 3 25 6§ o8 |95 K o 2 gﬁ | 0 2 2
58 | B3 | &5 | A5 | A% | AE | AR [ A% | AE| 2
o » - =2
= 2 e 2 dyah g =
1 Z
i
1. Przeclgtna dlugodé eksplontown- ‘
nych linl] . . w . 2171 2.278 2,999 2.33 2.084 1.421 1.984 | 1.113 574 16,960
(w kllometrach) ‘ ’
2. Przecletny dzienny ilostan wagonow
rozporzadzalnych do przewozoéw:
a; zaliczonych do taboru osobowego. 2.394 699 536 998 1.007 1.142 1109 574 | 877 9.336
b b » n ltowarowego . 20,613 9.000 5.239 4.779 12.628 9.510 9.484 2.880 | 14.145 88.278
3. Przecwtny dzienny [lostan parowo- .
zOw czynnych . . . 619 273 174 216 283 351 319 133 254 2,727
4. Przebleg pociggow
(pociago-kilometry): |
a) ruchu osobowego . 2823353 | 1.370.047 | 1182655 | 1.767.519 |. 1952.689 | 1.448.208 | 1.371168 | 617.452 873.415 | 13,411,506
b) -, towarowego. 2,936,820 | 1.396.219 649.346 822.923 | 1,505.028 | 1.265923 | 1.111,814 | 349.932 559.920 | 10.617.825
Razem ; 5.780.173 | 2.766.266 | 1832001 | 2.5%0.442 | 3.457.617 | 2.714.131 | 2.482.982 | 967.334| 1.438335| 24.029.331
Przypada na 1 klm, eksploatowanych 1inij 2,662 1214 611 1.109 1,659 1.910 1.252 865 2.506 1.417
5. Przehieg wagonow | |
(osio-kilometry):
a) zaliczonych do {aboru osobowego 89.169.969 | 38.344.280 | 28.313.384 | 42,632,696 | 49.051.263 | 35.428.537 | 32.196.701 | 12,039,329 | 25.237.250 | 352.413.458
b o» » towarowego, la- |
downych .. UL U U0 T L | 204.865561 | 58.614.160 | 33.893.655 | 47.547.211 | 85.006.835 | 61.040.193 | 46.641.901 | 14156249 | 28.342.160 | 580.1C5.925
c) zaliczonych do taboru towarowego,
préznych, . 156.476.947 | 37.642567 | 19.472.622 | 30.333.198 | 61.565.678 | 36.337 959 | 28.291.963 | 8,351.195| 17.973.961 | 396,846.090
Stosunek %, przeblegu préznych do ogbl- ’
nego przebiegu towarowych’, 43,3 39,1 36,5 38.9 42,2 37,3 | 37,8 arl 38,8 40,6
d) wazystkich (csobowych 1 towarowych) | 450.512.477 | 134601016 | 81.579.661 | 120.513.1C5 | 195,023.776 | 132.8:6.689 | 107.130.565 | 34.546.773 | 71551411 [1.329.365,473
|
6. Przecietne sklady pociggow |
(iloscig osi): |
ag ruchu osobowego . 29,6 27,0 26,9 23,9 24,6 23,3 i 21,6 20,7 27,8 25,6
b) , towarowego. 124,1 69,9 76.7 | 95,0 98,3 78,2 69,7 62,1 84,2 92,9
|
7. Przecletny clezar pociagiw brutto |
(tonn): 1 |
a) ruchu osobowego , 254 223 262 187 190 200 | 189 173 216 215
D)o fowaroweqo: 978 556 603 795 82 615 | 553 495 712 740
8. Przeclietny clezar brutto (tonn) | ‘
przypadajacy '
w pociag. towarowych na 1 wagon wogéle 18,22 21,10 18,14 17,63 18,74 16,37 17,45 16,17 19,11 18,21
I .
9. Przecietny cnqtar tadunkow
(tonn): i
; w pociggach ruchu osobowego . 34 31 16 26 35 27 30 28 28 33
b » » towarowego 484 264 285 ag7 3%9 292 256 220 381 362
10. Przecletny cigezar ladunku (tonn)
przypadajacy
W pacigg. towarowych na 1 wag. ladowny 16,26 16,97 13,60 14,48 16,99 12,90 13,57 12,00 17,36 15,47
11. Przehieg parowozow
(parowozo-kllometry):
a) w pociagach . 5838362 | 2909.120 | 1.798.041 | 2533.273 | 3.534.078 | 2.862.467 | 2.4B0.967 | 994267 | 1.431.480 | 24.382.055
b tem podzvbjnq trakcja 23,413 12.078 1.621 4.504 56.651 136,202 42.209 1.074 15.136 292.883
b) bez pociagb 1.481.394 | +758.923 389.95) | 521.106 994.948 838.669 815.858 |  196.499 753,126 |  6.750.482
pojedynczych (Iuzem) . 272.009 140.147 83.460 | 6.411 181.719 193,497 156.537 36.744 88.294 | 1.248.818
w tem{ w przetaczaniu stacyjnem 974.995 490,851 227.485 | 331.292 621,930 494,230 393.980 |  118.195 485,100 |  4.138.058
" » pociggowem. 107.820 79.868 57.020 60.529 83.600 85,905 63.680 24.875 99.520 662817
12. Przecletny dzienny:przebieg 1 pa- !
rowozu:
a) w poclagach ruchu g:;‘:g*’go 178 186 170 203 155 173 109 42| . 159 163
" wego -113 120 109 113 113 83 9% 61 61 100
c) W przetncznnlu stacyjnem , TR 71
d) ogélem (w pociggach, bez fociqgéw, H Th £ 11 4 & 2 & T
w rezerwie, pogotowiu | t. o S 130 148 138 155 128 116 114 98 95 125
13. Przecigtny dzienny przohieg’1 wa-
gonu towarowego czynnego . 83 s 9 aren 55 51l 2 e % 53
14. Przeoigtna dzienna®ilod¢ wagonow
‘ towarowych:
a) zaladowanych na stacjach P. K. P. . . 1.526 55 653 20 317 I 10,382
b) prg]qtych Z ladunkiem od Dyrekcyj sa- Z < il 2180 o 34 piics &
2.949 756 303 535 1.516 1.784 80 167 617
¢) przyjetych z tadunkiem od kolel obeych - — 3 448 441 83 | g 64 208 1.252
15. Wspodiczynnik obretu wagondw. . 46 59 55 2,5 4,6 31 5.8 52 3.3 7,6
-«
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Redaktor naszego pisma, inz. Al. Pawlowski, jako de-
legat Sekcji Polskiej Federacji Miedzynarod, Prasy Technicz-
nej 1 specjalnle ,Inzyniera Kolejowego* uczestniczyt w paz-
dzierniku w Kongresie Prasy Technicznej w Rzymie, na ktérym
obecnl byll przedstawiciele 17 panstw europejskich,

Szczegblowe sprawozdanie z Kongresu podamy w na-
stepnym numerze ;

DWORZEC NA ST, WOLKOWYSK, Dyrekcja Kolei P. w Wilnie,

Sekcja Polska Federacji Miedzynar, Prasy Technicznej
powstala w sierpniu r, b. 1 liczy obecnie 10 czlonkéw (Cza-
sopism = Technicznych), Tymczasowy Zarzad Sekeji sktada
sl¢ z prezesa ini. S. Sztolecmana, redaktora naczelnego na-
szego pisma; vice prezesa — Inz. Turczynowicza; skarbnika
inz, C. Mikulskiego i sekretarza inz, W. Pawlowskiego, ostatni
trzej sa réwniez redaktorami miesigcznikéw technicznych,

DWORZEC NA ST. SLONIM, Dyrekcja Kolel-P, w Wilnie.
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Kronika kraj.owa.

Dnia 29/X.‘ odbylo sie posiedzenic plenarne Panstwo-
wej Rady Kolejowej, ktére otworzyl p. minister Komunikacji
inz, P. Romocki. Pan minister w przeméwieniu swojem wska-
zal na wyniki gospodarki kolejowej, za ostatni okres czasu
zwlaszcza o ile chodzi o inwestycje, odbudowe, eksploatacje
i wzmozony ruch weglowy. Nastepnie pan Minister poruczy?
przewodnictwo obrad Podsekretarzowi Stanu p, inz. Juljanowi
Eberhardtowl.

Panstwowa Rada Kolejowa przyjeta sprawozdania posz-
czegdlnych komitetéw t. j, komitetu taryfowego, eksploatacyj-
nego i nowo-budujacych sie kolel oraz obradowala nad calym
szeregiem wnioskéw zgloszonych przez czlonkéw.,

W dniach 29 1 30/X. odbyla sie w Warszawie kon-
ferencja kolejowa Polsko-Wegierska z udzialem delegatéw ko-
lei tranzytowych czechoslowackich i niemieckich.

Wiasciwie komunikacja bezposrednia towarowa pomiedzy
Polska i Wegrami tranzytem przez Czechostowacje oraz przez
Niemcy i Czechostowacje istnieje juz oddawna na mocy mie-

dzynarodowej konferencji Bernefiskiej, ale oplaty przewozowe

sg obliczone oddzielnie za przestrzen kazdego panstwa podlug
jego taryf wewnetrznych i w jego walucie, Obecnie chodzi
o wprowadzenie pomigdzy Polska i Wegrami t, zw. taryf bez-
posrednich zwigzkowych, ktére w jednej stawce i w jednej
walucie zawieralyby oplaty przewozowe za przebieg kilku
panstw. Pierwsza konferencja w tej sprawie odbyla si¢ w mar-
cu r, b, w Budapeszcie,
utworzenia takiego zwigzku kolejowego i prace przygotowaw-
cze przekazano komisjl urzedniczej, ktéra obradowala we Lwo-
wie, Obecnie tedy zebrata si¢ druga konferencja generalna
zwigzku Polsko-Wegierskiego dla rozpatrzenia prac komisji
Iwowskiej 1 nakreslenia dalszego planu robdt przygotowaw-
czych. Konferencje otworzy? Dyrektor Departamentu handlo-
wo-taryfowego Ministerstwa Komunikacjl p. Kotakowski i po
powitaniu przybylych delegatéw przekazal przewodnictwo Na-
czelnikow! Wydziatu D.rowi Taszyckiemu, Konferencja przede-
wszystkiem zatwierdzila w ostatniej redukcji statut zwiazku ko-
lejowego Polsko-Weglerskiego. Nastepnie rozpatrzyla skompli-
kowane prébne obrachunki dotyczace wyposrodkowania najkrot-
szych kierunkéw w relacji pomiedzy rozmaitemi stacjami Pol-
ski | Wegier i udzialu w przewozach tych, kolei niemieckich.

W tej sprawie wyjasniono, ze gléwnie chodzi o uregu-
lowanie konkurencji pomigdzy niektéremi linjami polskiemi
i niemieckiemi i dla blizszego zbadania sprawy postanowiono
zwotaé w listopadzie specjalng komisje polsko-niemiecks.

Co do waluty przyjeto dla przewozu wegla walute we-
glerskg za calg przestrzen, za$ dla Innych artykuléw walute
polska za przestrzen w obu kierunkach, Dla opracowania prze-
piséw rozrachunkowych wyznaczono specjalna komisje, zlozo-
na wylacznie ze specjalistéw tej galezi. Wreszcie dla ostate-
cznego opracowanla taryf na "gléwniejsze artykuly, bedace
przedmiotem obrotu handlowego pomiedzy Polskg i Wegrami,
postanowiono zwotaé¢ komisje taryfowa do Budapesztu, a dla
zatwierdzenia prac komisji — trzecia konferenc1¢ zwiazkowa
do Pragi.

Na kolejowej konferencji miedzynarodowej, ktéra sie od-
byta w dnlach od 11 do 16 paZdziernika r, b, uzyskata polska
delegacja caly szereg ulepszen i zmian w komunikacji miedzy-
narodowej, zmiany te wejda w zycie z dniem 15.go maja 1927r.
Najwaznlejsze z nich sa:.

Stworzenie codziennej posSpiesznej komunikacji Warsza-
wy z Berlinem | odwrotme przez Torun——Bydgoszcz—Kaczory,
wagonami L II, i Il klasy, Pociagi te skomunikowane s3
w Warszawie z codzlenneml pociggami poSpiesznemi do Ro-
sji. Potudniowej przez Zdotbunéw, do Rumuji, Butgarji, Bliskie-
go Wschodu przez Lwéw—Sniatyn oraz Lotwy i Estonji przez
Wilno-Zemgale. Stosownie do ujawnionych potrzeb kominika-
cyjnych Wiednia i Pragl z Poznaniem skomunikowano w Ka-
towicach pociag poSpleszny Wiedeh —Warszawa. z pociagiem
pospiesznym Krakéw-Poznan,

Przyjeto wtedy w zasadzie projekt

Uruchomiono bezposredni wagon klasy III e] Warszawa-
Bukareszt w pociagach pospiesznych,

Wprowadzono wagon bezposredniej komunikacji I.. II kl_
Warszawa—Krélewiec ‘droga na Bialystok— Gra]ewo——Prostkl

Uzyskano codzienng komunikacje Warszawy z Rosja Po-
tudniowg przez Zdotbunéw—Szepietéwke. W :tej komunikacji
zaprowadzono wagony bezposrednie I, Il i III kl.miedzy Sze—
pietéwka i Baku oraz migdzy Szepletowka, i Odessa.. |,

Wagony te kursowaé b¢da, codziennie, jednak na poczqt—.
ku wagony I II. kl, dwa razy, a wagony kl. IlI. pieé razy na’
tydzien, Stosownle do ujawniajgcej si¢ potrzeby beda’'zamie-
niane wagony kl. 3. na kl. 2.

Pociagi pospieszne, kursujgce obecme miedzy ‘Paryzem
i Warszawg, z ktérych narazie tylko wagony- sypialne - prze-
chodza bezposrednio do Niegoreloje. bedg “od 15 maja%1927:
w: calym swoim skiadzie kursoWaIy mlgdzy gramca, Sow1eckav
a Paryzem, - ; j

Dnia 30/X. odbyla sie w Wpydziale Technicznym
Magistratu st. m, Warszawy konferencja w sprawie portu lo-
tniczego stolicy dla zZeglugi powietrznej.

Na konferencjl przyjeto, Ze_ przeniesienie portu lotniczego
na Okecie nie jest pozadane i ze nalezatoby port lotniczy dla,

‘zeglugi powietrznej oddzieli¢ od lotniska wojskowego, Ppozosta-,

wiajac go na polach mokotowskich. :

" Nadto delegaci wszystkich zamtere%owanych komunlka-
cja powletrzna instytucji zadali od Magistratu doprowadzenia
do porzadku w najkrétszym czasie ulic, prowadzgcych do portu.
lotniczego oraz samego pola mokotowskiego, ktére.z powodu:
niezdrenowania, szczegdlniej w jesieni i na wiosne, tonie w.wo-
dzie,

Samoloty komunikacyjne, kursujgce na linjach: Warsza-
wa—1 6dz—Krakéw, Warszawa—Krakéw, Warszawa—Lwdéw,
Warszawa— Gdansk, Krakéw—Lwdéw i Krakéw— Wieden, prze-'
wiozty ‘w miesigcu paZdzierniku 736-ciu pasazeréw, 18,087
kg. towarédw i 73 kg. poczty,

Samoloty ,Polskiej Linji Lotniczej Aerolot* ogétem w tym
miesigcu dokonaly 353 podrézy, przebywajac 88.275 kim.

Statystyka bezpieczenstwa wykazuje peilne 1000/0

Cyiry powyisze Swiadczg o powazinym rozwoju komuni-
kacji powlietrzne] w stosunku do roku: ublegiego. W miesigcu
pazdzierntku 1925 r. samoloty przewlozly o 40°/, mniej pasa-'
zeréw i o 100%/, mniej towaréw niz w tym samym miesigcu
roku biezgcego.

Ciekawem jest,,lz zmniejszyl sie jednak ruch pocztowy
W pazdzierniku 1925 r, przewieziono 185 kg. poczty, ' gdy
w bilezgcym roku — zaledwie 73 kg. listéw lotniczych.

Dziwny ten objaw przypisa¢ nalezy niedocenianiu przez
nasze spoleczenstwo olbrzymich korzysci, jakle daje samolot
w przewozle poczty, oraz uiezorjetowaniu, iz listy lotnicze
rywalizuja, a nawet czesto' sa- szybsze niz telegramy, Pprzy-
czem, iz optaty za Ich przewéz sg niskie (podwéjna normal-
na taryfa pocztowa plus 20 gr. optat manipulacyjnych),

Charakterystycznem jest, ze statystyka regularno$ci w sto-
sunku do miesigca pazdziernika 1925 r. wzrosta o 179/,.

Wzrost ten podkresli¢ nalezy z calem uznaniem, gdyz
dowodzi, ze komunikacja wyzwala slg coraz wiecej z wplywéw
atmosferycznych. W zimowej porze roku’ samoloty pasazerskle
beda centralnie ogrzewane.

W blezacym miesiacu samcloty Polskle] Linjl Lotniczej“
kursowaé¢ beda na Im]ach Warszawa—Krakéw—LédZ, War-
szawa—Krakéw, Warszawa—Lwow Lwéw—Krakéw, Krakéw—
Wieden,

. Podsekretarz Stanu Mmlsterstwa Komumkac_]l Inz. Juljan
Eberhardt wyjechat: dn. 3 b. m. do Paryza, gdzie weimie
udzial w dorocznem posiedzeniu Komltetu Kierowniczego Mie-
dzynarodowego Zwigzku Kolejowego, ]ako przedstawicie] Pol-
skich Kolel Panstwowych a1
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Dnia 6. b. m. na nowowybudowanej linji Kalety—Pod-
zamcze rozpoczal sle ruch towarowo - tranzytowy, ktéry stale
bedzie sie powiekszad.

Otwarcle ruchu towarowego na tej linji ma olbrzymie
znaczenie dla eksportu wegla, gdyz odciagzy sie w ten sposéb
inne linje | ominie niemlecki wezel kolejowy kluczborski przez
ktory polskie transporty wegla musiaty przechodzic.

Regularny ruch towarowy tranzytowy i mieszany rozpo-
cznie sie na tej linjl .z dniem 1. stycznia 1927 r, W czasie
tym beda juz prawdopodobnie kursowaly na przestrzeni Kale-
ty—Podzamcze pociagi mieszane.

Od dnia 15 maja 1927 r. ruch na tym odcinku tak towarowy,
miejscowy 1 tranzytowy jak i osobowy bedzie juz unormowa-
ny catkowicie.

Dnia 15/XI1 1926 r. zostala zawarta polsko-gdanska
umowa, requlujagca sprawe ubezpieczenia robotnikéw i nie-
etatowych funkcjonarjuszéw kolejowych na obszarze W. M.
Gdanska. Umowa ta polozy kres niepewno$ci prawnej, pa-
nujgcej w tej dziedzinie z tej przyczyny, ze dotad istnialy
pewne réznice zdan miedzy Polska a Wolnem Miastem Gdan-
skiem, Réznice te umowa usuwa. Podpisanie ostateczne umo-
wy nastapi w najblizszym czasie.

Dnia 26 b, m, odbedzie sie we Wroctawiu konferencja
kolejowa polsko-niemiecka z udzialem przedstawiciell zarzadu
kolejowego czechostowackiego. Na konferencji tej rozwazana
bedzie sprawa nielegalnego uzywania przez Czechoslowacje
wagonéw, gérnoslgskich, idacych tranzytem przez Gérny Slask
do zachodnich portéw Niemiec. W konferencji wezma udzial
ze strony Polski przedstawiciele Minist. Komunik. z inz, Miecz.
Gronowskim na czele 1 przedstawiciele zainteresowanych dy-
rekcyj kolejowych oraz Naczelnego Komitetu wagonowego
z Bytomia.

W departamencie Utrzymania i Budowy w Ministerstwie
Komunikacji zakonczyly sie ostatnio doroczne konferencje in-
westycyjne, na ktérych Ministerstwo Komunikacji uzgodnito
z przedstawicielami poszczegélnych dyrekcyj kolejowych plan
robét inwestycyjnych w tych dyrekcjach, dostosowujac go do
przewidzianych kredytéw.

Do Ministerstwa Komunikacji wplywaja w duzej ilosci
podania o interwencje w kopalniach, celem przy$pieszenia do-
stawy wegla odbiorcom krajowym,

W miare posiadanego taboru Ministerstwo dotychczas
uwzglednialo w poszczegélnych wypadkach te podania, wy=
znaczajac petentom specjalne wagony do natadowania wegla
poza zwykla kolejka. Praktyka jednak wykazala szereg nie-
dogodnosci i trudnosci takiego postepowania.

Azeby te sprawe uregulowaé, a jednoczesnie zapewnié
dostawe wegla odbiorcom, Ministerstwo bedzie transporty we-
glowe ujmowalo w plany, ukladane na podstawie deklaracji
kopaln podpisanych réwniez i przez odblorcéw. W tym celu
zostaty wydane nastepujace akty o charakterze obowigzujacym:

a) Rozporzadzenle Prezydenta Rzeczypospolitej z dn, 4
llstopada 1926 r, Ne 641 o udzielenju Ministrowi Komunikacji
szczegdlnych pelnomocnictw w stosunku do nadawcéw i od-
blorcéw wegla, koksu i brykietéw weglowych;

b) Rozporzadzenie Ministra Komunikacji o kolejnosci
przyjmowanla nadawanych do wystania ladunkéw (Dz. Ust,
Ne 112 z dn. 9/X1 1926 r.), w szczegélnoéci na rozdz, 3-A,
w ktérym ustalona zostala kolejno$é natadunku wegla pod
adresem poszczegélnych odbiorcéw;

c) Ogtloszenle w prasie Ministerstwa Komunikacji z dn.
16 listopada r. b. o przedstawieniu do dn. 22 b. m. przez
kazda kopalnig¢ (T-wo kopalniane, koncern) za wspdinym pod-
pisem z odblorcg zapotrzebowan na wagony pod tadunek we-
gla do planu na grudzien r. b.

Odbtorcy wegla winnl we wlasnym interesie postaraé sie
o dostarczenle Ministerstwu w terminie zapotrzebowan na do-
stawe, poniewaz z chwilag zaprowadzenla nowego sposobu po-
stepowania Ministerstwo zaprzestanie udzielania doraznej pomo-
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cy w drodze dostawy wagonéw poza kolejka, ograniczajac
takag pomoc tylko do nielicznych, szczegdlnie usprawiedliwio-
nych wypadkéw. W tych wypadkach jednak kazda prosba
powinna byé umotywowana dowodami: a) o faktycznie zawar-
tej umowie z kopalnia na dostarczenie wegla w listopadzie,
lub o niewykonaniu umowy z okresu poprzedniego, b) o za-
pasach wegla na sktadach kazdego poszczegdlnego odblorcy
i o miesiecznym rozchodzie wegla dla potrzeb danej instytucii,
fabryki etc. (dane te powinny byé potwierdzone przez wiasci-
we wiladze | lub Il instancijf),

Z dniem 15 b. m, wchodzl w zycie uzupéiniona i zmie-
niona taryfa towarowa na przewéz waznlejszych towaréw po-
miedzy stacjami kolei polskich (lacznle ze stacjami polozone-
mi na obszarze w, m., Gdanska) z jednej strony, a stacjami
kolei rumunskich z druglej strony, Taryfa ta uchyla stare
przepisy taryfowe, obowigzujace od 1 listopada 1924 r.

. Nowe przepisy taryfowe uwzgledniaja ostatnia podwyzke
taryf na kolejach rumunskich, przyczem zmiendione zostaly
specjalne oplaty importowe i eksportowe, ktére istnlaly w Ru-
munji i siegaly 50°/; optat przewozowych. Nowa taryfa ma
duze znaczenie dla sfer handlowych i przemystowych, gdyz
bezposrednie stawki utatwig niewatpliwie obrét handlowy mie-
dzy obu tymi krajami,

Z dniem 1 grudnia r. b, wchodzi w zycie podwyzka
kolejowej taryfy towarowej i osobowej.

Oplaty taryfy osobowej beda podwyzszone o 10%,, przy-
czem jednak taryfa dla ruchu podmiejskiego oraz oplaty prze-
wozowe za bagaz | przesylki nadzwyczajne pozostana bez
zmiany, co bedzie mialo wielkie znaczenie dla licznych rzesz
urzednikéw 1 robotnikéw, dojeidzajacych codziennie do wiek-
szych odrodkéw miejskich i przemystowych,

Bilet Ill klasy na przestrzeni 100 klm. kosztowaé bedzie
5,50 zl. (dawniej 5 zlotych). Za te samga przestrzen koleje
niem, pobieraja za bilet IIl kl. 10,60 zi,, zas za bilet 1V kl.—
7 zt. Réinice te sa jeszcze wieksze przy dalszych przestrze-
niach, 1 tak przy odlegtoSciach 500 kim. bilet III kl. w Pol-
sce bedzle kosztowat 23.60 zi. (dawniej 21 z1,), zas w Niem-
czech 53 zl., a wiec prawie dwa razy tyle. Jest to jaskrawym
przykladem, o ile nizsza jest polska taryfa od taryfy niem.

O ile chodzl o taryfe towarowa, to podwyzka wyniesie
réwniez 10%/; dotychczasowych optat, nie obejmie jednak ona
oplat stacyjnych, co redukuje przecietna zwyzke do 8,6. Po-
nadto oplaty za przewéz towaréw najtanszych, wedlug naj-
nizszej taryfy wyjatkowej podwyZszone bedg o 5°/,, co wobec
pozostawienia opiaty stacyjnej bez zmlany da przecietna
zwyzke 4%/,

Jak minimalnie podwyzka ta obcigza koszta" przewozu
towaréw Swiadcza o tem zestawienia cyfrowe. I tak, przy od-
legtosci 300 klm. podwyika optat wynosi kolejno za 100 kg.
danego towaru dla: ziemniakéw 10 gr., miesa wolowego i wie-
przowego 30 gr., maki Zytniej 1 pszennej 30, pszenicy i zyta
20 gr. Réznica na jednym kg. wynosi przecletnle zaledwie
1/, czg8¢ gr.,, co w zadnym wyadku nie moze wplynaé na
zwyzke cen towaréw, gdyz te minimalng nadwyzke powinien
ponie$¢ producent | sprzedawca, nie przerzucajac jej na barki
konsumenta,

Prace Komisji ruchowej azjatycke-europejskiej Konferen-
cji Komunikacyjnej, ktéra rozpoczeta sie¢ w Berlinle 22 paz-
dziernika r. b. zostaly zakoficzone i zatwierdzone na plenar-
nem posiedzeniu Konferencji. ~Komisja*{taryfowo - przewozowa
pracuje w dalszym ciagu i nalezy sie spodziewaé ukonczenia
jej prac, a w nastepstwie tego zamknigcia Konferencji okoto
20 listopada r. b.

Na Komisjl- ruchowej i dotychczasowych posiedzeniach
plenarnych ustalono- rozktady jazdy ! skiady pociggéw, maja-
cych tjezyé Zachéd Europy z Dalekim Wschodem tak przez
Warszawe jak i przez Tczew-Ryge, jakotez warunki przejazdu
przez obszar polski., Wedlug dotychczasowegol przebiegu ro-
kowan, nalezy sie' spodziewaé, ze wyniki Konferencji beda
pod kazdym wzgledem dodatnie,

Na konferencjl zalatwiono nastepujgce sprawy ostatecznie.
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Przyjeto do Zwiazku azjatycko - europejskiego, - utworzo- "
nego w grudniu 1925 r, w Moskwie, Péinocna Kolej francu-
ska, koleje belgijskie, italskie, austrjackie, czechostowackle, -
chifskie koleje panstwowe, koleje wschodnio-chinskle, koleje
poludniowo-mandzurskie, linje okretowa Daren-Szanghal i wig- &

pracy taboru P.K.P. w kwartatach | i ll r. 1926

czono stacje Szanghai-Terminus. Koleje polskie,- niemieckie,
litewskle, lotewskle, estonskie i sowieckie naleza do Zwigzku
od r. 1928.

Wschéd | odwrotnie beda mogli otrzymywac bilety bezposred-

nie od stacjl wyjazdu do stacjl przeznaczenia, jezell te stacje -+

sa przewldziane w taryfie. To samo odnosi si¢ do bezpo-

$redniej odprawy bagazu.
przewozowe, obowlgzujace w tej komunikacjl.

Ulozono roz-

klad jazdy transsyberyjskiego poctagu Lux i zwyklych pocia- -

INZYNIER KOLEJOWY

W nastepstwie tych postanowien podréini jada- "3
cy z powyzej wymienionycli Panstw europejskich na Daleki

»
)
p

Poprawiono i uzupelniono przepisy . .
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Ogélem wiec w Gdansku, w Gdyni i portach rzecznych

' przeladowano we wrze$niu 409,032 tonny wegla,
1

POROWNANIE

z kwartatami | i Il r. 1925.

L. Rozwdj preewoziw kwartaly I Il
osobowe. .+ 0,5, + O
1) Tonno-brutto- l towarowe 424 o 21 %
kilometry . ogélne .16 %, - 18,5%,

2) Stosunek tonno - kilometréw netto do brutto -}~ 3%/, ( absol.
1,399/, ) -+ 5%, ( absol. 40%,).

géw poSplesznych miedzy Zachodem a Dalekim Wschodem,-

Poclag Lux bedzie kursowal raz na tydzieh w kazdym kie- - ;

runku, poclag pospleszny codziennle.  Pociagl te beda roz-

dzielane wzglednie lgczone w Moskwie i Berlinie i przewo- -

zone: jedna cze$é przez Stolpce, Warszawe, Zbgszyn, a druga
przez Ryge, Tczew. Chojnice. W ten sposéb podrézni korzy-
stajacy z komunikacji azjatycko - europgjskiej, majg swobode
wyboru drogl na Warszawe lub na Rygg. Obecnie specjalna
Komisja zajmuje si¢ opracowaniem taryf szczegdtowych; prace
powinny byé w takim terminie zakofczone, aby bezposrednia
odprawa oséb i bagazu weszlta w zycie najpézniej z dn. 15
maja 1927 r., t. j. z nowym rozktadem jazdy.

Praca P. K. P. we wrzesniu r. b.
w Gdarskiej D. K. P.

Naladunek we wrzesnlu r. b. na P. K. P. jest wigkszy

od naladunku w tymie miesiatu roku ubieglego o 3,674 wa-
gony érednlo dziennie, t. j. o 33°/,.

Zwiekszenle to odnosi sie¢ giéwnie do wegla a nastepnie
do drzewa. W pazdzierniku przewozy weglowe pogorszyly
sle, a co do Innych przewozéw, odbywaly si¢ normalnie.

We wrzesniu przybylo do Gdanska 13.380 wagonéw —
244.965 tonn wegla eksportowego, przetadowano za$. na statki
razem z pozostalymi z poprzedniego miesigca ‘i przybytym i we
wrze$niu za oplata normalnej taryfy przewozowej (16.600
tonn) 286,234 tonn, czyll $rednio dziennle 490 wagonéw 9.541
tonn, z tej liczby przetadowano w 26 dnl roboczych 255.594
tonn, czyli gtednio dzlennie 9.830 tonn, a w 4 dni
$wiateczne 14.020 tonn, czyli $rednio dziennie 3.505 tonn.
oredni przestéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przeta-
dunek wynosit 2,6 dnia, Statki opéinily si¢ w 88 wypadkach
érednio na 7 dnl, a w poszczegdlnych wypadkach spéznienie

_dochodzito do 20 dni. Tak znaczne opdznienie statkow wy-
wolane jest fikcyjneml zaméwieniami statkéw, celem zape-
wnienia soble wczeéniejszych terminéw wyslania wegla
z kopaln. .

Liczba wagonéw 2z weglem, oczekujacym przetadunku
na statki wynosita w calsj Dyrekcji Gdansklej w miesigcu
wrzeéniu przecietnie dziennie 1783 wag. 30.838 tonn wegla.
Przecietnle dziennle ladowalo 16 statkéw, brakowato 22, cze-
kalo na przydzial mieijsca lub wegla 14,

Do Gdyni przybylo we wrzesniu 2,124 wag. 38,256 tonn
wegla. Przeladowano na statki razem z pozostalymi z po-
przedniego miesigca 2.100 wag. 38.036 tonn, czyll Srednio
dziennle 70 wagonéw 1,267 tonn, Z tej liczby przetadowano
w 26 dni roboczych 34.670 tonn, czyli 1.333 tonn sSrednio
dziennie, a w 5 dnl §wigtecznych 3.366 tonn. czyli 841 tonn
érednlo dziennie, Srednl przestdj wagonéw z weglem w ocze-
kiwaniu na przetadunek wynosit 1,4 dnia, liczba za$ takich
wagonéw w calej Dyrekcji Gdafskiej, wynosita 240 wag.
4.779 tonn wegla érednio dzlennie, Statki opdznily sle w 18
wypadkach Srednlo na 7 dni. .

W portach rzecznych przetadowano
wrzesief :

za caly miesigc

w Tczewie. . . . 929 wag. 41.000 tonn

. Kapusciskach M . , 993 , 18.517

» Toruniu . RS 5020 10.957

. Swieclu . 244 S5.129

» Bydgoszczy . o] Y 9.159 ,
Razem . . 4.269 84,762

II. Praca taboru

+ 1,59,
1189,
+ 8 %

T o

w ruchu osobowym . -+ 6 %/,
w ruchu towarowym . - 20 %/,
ogétem . . . . .-F117,
wagonéw osobowych, — O
4) Osio -kilome- l wagonéw § tadownych - 21 %/,
try towarow. | préznych'. 432 9/, =30
logélem \ e 1T ofo 19,
5) Stosunek tadownych oslo-kilometréw
do ogélnego przebiegu w ruchu towarowym - 5%/, ( absol.
1,41 ) - 5%, ( abs, 44 ).

3) Poclago-kilo- l
metry

: w pocia- [ osobow. |- 6 %, 19,
6) Parowozo - ki- l gach | towarow. -~ 19 °, 18 %,
lometry bez pociagébw . . . — 21 %, — 20 %
ogotem . R B L) P SR
7) Stosunek °/, przebiegéw w pociggach
do ogélnego - 9%, (absol. 76%/, ) -~ 7%, ( abs, 78°%/,).

III. Srodk:i transportowe < wykorzystanie.

ogélny . — 2 °, — 1 9,
8) llostan wago- [ DR 3czy‘nnych + 1 % <+ 0
néw ogélny . — 5 %, — 4 °,
l AL {czynnych + 0 - 7 Y%,
9) Ilostan parow. [ w ruchu osobowym., — 1 °, -4 2 °/;
czynnych w ruchu towarowym. - 3 °, - O
10) Przecigtne ( w ruchu osobowym . — 6 °/, — 3 9%
sktady pocig- : " o
géw w osiach | W ruchu towarowym. 4 5 %% 4 9-Y
11) Przecletna f osobowych . R o0 ) By o
wagapoclagéw | towarowych . . .- 4 o, + 8 %,
12) Przecietny : o 2
e nnyintios osobowego. . . . — 4 %, — 3 %,
bieg | wagonu b o b
i towarowego . 420 9 20 °,
13) Przecietny
dzlenny prze- [ w ruchu osobowym . -}~ 6 °, - 1 %,
bleg 1 parowo- iy, of 0
SRty l w tuchu towarowym, - 1§ /o -+ 15 %,
14) Wspékczynnlkl ogélny . LSS SR 16 by
obrotu wago-; wagonéw zaladowa-
néw towarow. nych na PK.P. . + 4 %% -+ 1 9%,

Uwaga: znak (-}) nalezy rozumieé jako zwigkszenie,

znak (—) 5 » zmnlejszenie.

Instytut Przemystowy dla Malopolski Wschodniej (Lwdw wl. Bo-
urlarda) nadestal nastepujgey’ Komunikal,

,Kursa spawania -elektrycznego*

Instytut przemystowy dla Malopolski Wschodniej we” Lwowie, ul.
Bourlarda Ne 5, rozpoczyna w. roku biezacym kursa spawania elektryczne-
go, ktére to kursa w miare naplywania zgloszen urzadzaé bedzie perjo-
dycznie, oglaszajac w swoim czasie poczatek kazdego kursu.

7

Pierwszy kurs Tozpocznie sig dnia 227°b. m., trwaé bedzie do dnia

- 4 grudnia b, r., przyczem nauka na kursie obejmie okragto 111 godzin

lacznie wykladdw teoretycznych a przedewszystkiem cwiczen praktycz-
nych. Nauki teorstyczne] udzisla¢ bedzie Inz. Tadeusz Gayczak, znany
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autor. rozlicznych prac z zakresu spawania elektrycznego, oraz inz. Kielski, .

nauki praktycznej za$ odpowiednio fachowo wyksztalceni specjali$ci spa:
wacze. Warsztat naukowy Instytutu zaopatrzonym jest w pierwszorzgdne
zagraniczne agregaty spawalnicze, do przeprowadzenia za§ pokazéw z za-
kresu badania trwatlosci uzyskanego spawania stuzyc bedzie stacja doswiad-
czalna Politechniki Iwowskiej.

- Na kurs przyjetym byc moze pracownik dzialu metalowego, przy-
czem nie jest koniecznym warunkiem, aby frekwentant znal juz uprzednio
in’qe sposoby spawania metali poza spawaniem lukowym. Ze wzgledu na

konieczno$é pouczer teoretycznych w zakresie' techniki spawania i zasad
elektrotechniki wskazanem jest, aby zgloszeni na kurs frekwentanci posia-
dali wysztalcenie umozliwiajace skuteczne korzystanie z wykladéw. Oplata
kirsowa wynosi z}, 80,-— za frekwentanta i zlozona by¢ ma przy jego
zgtoszeniu wzglednie przy rozpoczeciu kursu. Zgloszenia przyjmuje Insty-
tut do dnia 20 listopada b. r. PoniewaZ liczba frekwentantéw na kursie
ograniczona jest do 15-tu, zgloszenia przewyzszajace powyzsza ilo§é ucze-
stnikéw beda mogly byé uwzglqdmone na kursie nastepnym rozpoczyna]a-
cym sig dnia 6 grudnia b. r. 'z czasem trwania do 18 ‘grudnia b, r.

Kronika zagraniczna.

Radjo na kolejach austrjackich.

Od dnia 10 pazdziernika r. b. austrjackie koleje zwiaz-
kowe zwiekszyly ilosé¢ eksploatowanych pociagéw, zaopatrzo-
nych w radjoodbiorniki, Nastapilo to na zasadzie wyniké6w mie-
siecznego do$wiadczenia z odbiorem ‘radjo przez pasazeréw,
Plerwszy tydzien préby wykazal 642 pasazeréw, korzystaja-
cych z radjo, nastepne tygodnie daty wzrost 40, 70 1 130 9/,.
Ogétem korzystalo z odbloru w ciagu miesiaca prébnego 4034
pasazeréw. Znamienne, ze wzrost stuchaczy radjo przypad?
na okres duzego zmniejszenia ruchu osobowego., W poszcze-
gblnych dntach wiecej niz polowa pasazeréw odwiedzata ra-
djowagon, W razie dodatnich wynikéw projektowane jest
dalsze rozszerzenie radjoodbioru w pociggach austrjackich ko-
lei zwigzkowych.

Personel kolei angielskich.

W [ kwartale r, b, liczyly koleje angielskie 631,196
pracownikéw we wilasciwym zarzadzie, obok tego 34.734 pra-
cownikéw w zakladach pomocniczych (porty, kanaly, omnibu-
sy, restauracje, hotele i t. p.). Obok tego zatrudniaty koleje
angielskie jeszcze 23.334 kobiet, z nich 17.416 we wlasci-
wym zarzadzie | 5.918 w przedsigblorstwach pomocniczych.
Personel ten przypada na sie¢ kolejowa diugosci 33.350 kim.
W stosunku do roku ubieglego stan liczebny personelu zmniej-
szyt sie o 12.798. Najwigkszg grupe stanowia rzemieSlnicy
warsztatow — 116.388 mezczyzn i 1.320 koblet. Londynskie
koleje podziemne zatrudniaja ogétem 14.670 oséb.

(Zeit. d. Veveins Deutscher Eisenbahno).

Stulecie pierwszej kolei zelaznej w Ameryce.

Rok biezgcy uwazany jest w Ameryce za setna rocznice
narodzin kolejnictwa amerykanskiego i dla uczczenia tej daty

odbyt sie tam szereg uroczysto$ci, wzmianke o ktérych poda-
jemy nizej.

»Railway Age“ w Nr. 21, tom [, r, b. podaje opis ob-
chodu w d. 17 kwietnia r, b, stulecla uzyskania przez kolej
zelazng Mohawk. & Hudson, 1aczgcg Albany i Schenectady
i stanowigca obecnle czes¢ linji gléwnej kolei New York Cen-
tral, koncesji nadanej w d. 17 kwietnia r. 1826. Ruch na tej
kolel zostal otwarty w d. 9/VIII r. 1831, kiedy to wyprawio-
no pierwszy pociag o trakcji parowe;j. 3
znajdujemy

W ,Railway Age“ w Nr, 16, tom II r. b,
szczeg6ly uroczysto$cl urzadzonych przez kolej New York,
New Haven & Hartford w Quincy i Molton, Masachusetts

w plerwszej polowie pazdziernika — w setng rocznice istnie-
nia kolel Granitowej, ktérej budowe rozpoczeto w d. 1 kwie-
tnia, otwarto ruch w d. 8 pazdziernika r. 1826. Kolej Grani-
towa, jak glosi tablica pamiagtkowa odstonigta w czasie tych
uroczystoscl w m. Milton, uwazana jest za plerwszg kolej ze-
lazng w Ameryce, pomimo zastosowanla szyn drewnianych
i postugiwania sie dla trakcji konmi lub ciezarem wlasnych
wagonéw. Kolej ta o diugosci 2%/, mil angielskich {gczyta rze-
ke Neponset i Quincy i zostala zbudowang dla przewozu ka-
mieni z kamienioloméw do rzeki wspomnianej celem przewo-
zenia Ich dalej droga wodna do Charlestown dla budowy-
pomnika. Obecnie kolej ta stanowl czeéé kolei New Haven.

Ze szczeg6téw dotyczacych konstrukeji linji i taboru po-
dajemy, iz tor wykonany byl z szyn drewnianych o wysoko-
§ci 12 cali, z umieszczonemi na gérnej powierzchni zZelazne-
mi plaskownikami o szeroko$ci "3 cale i 1/, cala gruboscl.
Szerokosé toru wyndsita 5 stép. W miejscach przeclecia drég
szyny byly kamienne z plaskownikami o szerokosci 4 cale.
Na spadku diugosci 315 stép 1 réznicy pozioméw 84 stopy -
szlak byl dwutorowy i wagony uruchomjone byly zapomoca
lancucha bez konca, Plerwszy wagon byl 'projektu Bryanta,
kosztowal $ 600 i posiadaltadownoéé 6 ton. Kola mialy sred-
nice 6 stop i 6 cali i ladunek zawieszony by! na ‘platformie
umieszczonej nizej osi, Widok ogélny takiego wagonu poda-

" ny jest na fotografji obok.
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Budowa parowozéw osobowych w Ros;ji
Sowieckiej.

Parowozy osobowe w Rosji Sowieckiej budowane sa
obecnie wedtug trzech typow: 1) Parowozy Serjil M. typu 2-4-0,
Budowe czterech pilerwszych parowozéw tego typu rozpoczety
Zaklady Putilowskie. Parowozy sg zaprojektowane jako 3 cy-
lindrowe, korby ustawione sa jedna do drugiej pod katem
120°% co w stosunku do zwyklych parowozéw dwucylindro-
wych, daje gwarancje mniejszego zuzycia szyn i toru. Waga
napedna parowozu Serjii M wynosi 72 tonny. Parowozy sa
przeznaczone dla linji magistralnych, z ciezkag nawierzchnia,
zwtaszcza tych, gdzie jak naprzykiad na linji Moskwa—Char-
kéw, zdoinoS¢ przepustowa jest prawie catkowicie wyzyskana,
a zwiekszenie je] jest mozliwe tylko drogg wzmocnienia skla-
déw pociagéw. W r. 1927 przewidziana jest budowa dalszych
19 parowozéw tejze serji, w clagu zas 5 lat ma byé zbudo-
wane 500 jednostek.

2) Dla linjl o mniejszym napieciu ruchu osobowego be-
da budowane parowozy Serjl Su, typu 1-3-1. Sa to pa-
rowozy przekonstruowane z dotychczasowej Serji S, zaopa-
trzono je w mocniejszy kociot 1 diluzsze ramy. Waga napedna
parowozéw wynosi 54 tonny; parowozy wyposazone sg W prze-
grzewacze pary, sile pociggowa majg o 15— 20°/, wieksza,
niz serja S, Kursuje ich na kolejach sowleckich juz 70 jed-
nostek, ma by¢ wykonane w ciagu 5 lat 600 — 700 parowo-
zé6w tego typu.

3) Dla ruchu podmiejskiego budujg Zaklady Sormowskie
trzecl typ parowozéw osobowych kusych ser. P., typu 2-3-2.
Waga napedna tych parowozéw wynosi 60 tonn, t. j. po 20
tonn na oS, waga catkowita 110 tonn. Sprojektowanie tych
parowozéw jako beztendrowych daje moznoéé obracania pa-
rowozu W dowolnem miejscu | powiekszenia sktadu o 1 — 1,5
wagonu, co w warunkach ruchu podmiejsklego ma duze zna-
czenle. Parowozy serji P. majg obslugiwaé ruch podmiejski
przedewszystkiem pod Moskwa, a zatem pod Leningradem,
Kijowem, Charkowem 1i t. d.

Co sie tyczy parku towarowych parowozéw, to najbliz-
sze zamdwienia nie przewidujg budowy parowozéw coraz cigz-
szych typéw. Powodem tego jest niedostateczna wytrzymato§é
tacznikéw wagonowych. Rezygnujac z budowy parowozdw
towarowych o duzej mocy,
na typle 0-5-O, najbardziej rozpowszechnionym 1| uwazanym
za najlepszy z dotychczasowych.

Wypadki na kolejach Stanow Zjednoczonych
Ameryki.

Jak wskazuja sprawozdania za rok 1925, na kolejach
Stanéw Zjednoczonych w roku sprawozdawczym z powodu
katastréf kolejowych poniosto $mieré 83 podréinych. Z tego
przypada na jedng katastrofe w stanie New Jersey — 45 (ka-
tastrofa z powodu oberwania chmury). Jeiell wylaczyé ten
wypadek, jako wywotany przez sile wyzsza 1 nlezalezny od
zarzadu kolejowego, to liczba ofiar wsréd podrézinych spadnie
do 38 wobec 41 zabitych w r. 1924, llosé zabitych funkcjo-
narjuszéw kolejowych wynosila w r, 1925—232, o 16 wiecej
niz w roku poprzednim. Je$li zwazyé, ze przed 10 laty wy-
padalo w Stanach Zjednoczonych zabitych rocznie podczas
katastrof kolejowych 141 podréinych i 313 pracownikéw ko-
lejowych, a przed laty 20 nawet odpowlednio 182 i 870, to

sowieckie koleje zatrzymaty sie

postep kolejnictwa Stanéw Zjednoczonych na drodze bezpie-
czenstwa ruchu zdaje sie nie ulega¢ watpliwo$ci, Postep ten
zawdzigczajg koleje Stanéw Zjednoczonych w plerwszym rze-
dzie nakladom na ulepszenia sygnalizacji 1 wyposazeniu szla- -
kéw kolejowych w wiekszg ilo§¢ celowych znakdéw sygnali-
zacyjnych.

Nawierzchnia bez kurzu.

Koleje amerykanskie wysilaja si¢, aby na wszelkie spo-
soby chronié swych pasazeréw od kurzu, ktéry; dotkliwie daje
sie podréznym we znaki, zwlaszcza w lecle- przy otwartych
oknach lub przy jezdzie na otwartej platformie tylnej w koncu
pociagu w wagonie turystycznym. Duzo Srodkéw wydano na
powszechnie przyjete naoliwianie nawierzchni ropa, jednako-
woz zabieg ten nie daje pozadanych rezultatéw, gdyZz na po-
lanej w ten sposéb nawierzchni, kurz znowu po pewnym cza-
sie gromadzi sie 1 dostaje do wagonéw, Poza tem ropa wply-
wa ujemnie na stan nawilerzchni, ktéra po niejakim czasie
zaczyna osuwaé sie. Dla zwalczenia kurzu kolej Sud-Paci-
fic zaczela wyposazaé ostatnio tendry swych parowozéw w przy-
rzady do polewania, wypuszczajace wode miedzy szyny i na
szeroko$é 1 metra poza szynami. Przyrzad automatycznie od-
cina wode na poziomie, niezbednym dla zasilania kotta pa-
rowozowego. Aczkolwiek po polaniu nawierzchnia wyparowywa
do$é predko, lecz®ipoclagi idace jeden po drugim powtarzaja
ustawicznle te manipulacje i tor staje sie wilgotnym. Sposéb
ten chroni réwniez od pozaréw drewnianych pomostow mosto-
wych.

Najdtuzszy tunel kolei Stanéw Zjednoczonych.

Linja gléwna kolei Great—Northern Stanéw Zjednoczo-
nych Amerykl Péinocnej ma otrzymac przejScle przez pasmo
gérskle Kaskady tunelem diugo$ci 14,5 klm, ktdéry bedzie
nalezal do najdluzszych tuneléw Stanéw Zjednoczonych.

Dotychczasowa linja kolejowa wybudowana w r. 1892
przechodzi przez gérski rozdziat wéd na¥wysokoSci 1100 m.
tunelem dlugosci 4,5 klm, Na tej wysokos$ci liczne wzniesie-
nia 1 zakrety musza byé wyposazone w ogromng ilo§é_funda-
mentalnych oston $niegowych; wymaga to nadmiernie duzych
kosztéw utrzymania, zwlaszcza wobec bardzo silnych opadéw
gérskich 1 czestych lawin w gérach Kaskady.

Pzeprowadzone studja wskazaty, ze przeprowadzenie linji
kolejowej o 200 mtr, nizej tunelem dlugosSci 14,5 kim. da
duze oszczednoScl w utrzymaniu i eksploatacji kolei, ktéra
skréci sle o 12 klm. Koszta budowy tunelu obliczone sg na
10 miljonéw dolaréw; budowa tunelu rozpocznie si¢ od obu
koncéw 1 .ze srodka,

(Die Lokomotive Ne 10),

Lokomotywa Dieslowska kolei austrjackich.

Ostatniem! czasy na szlaku Wieden—Grac odbywaly sie
jazdy prébne z lokomotywa Dieslowska, zbudowang przez za-
ktady ,Grazer Waggon u. Maschinen fabriks A. G.“. Loko-
motywa posiada hydrauliczna przekiadnie Lentz'a, Prébne
jazdy daty wynik zadowalajacy, wobec czego nowa lokomoty-
wa zostala oddana do obsitugl ruchu osobowego pomiedzy
Médling’iem i .Laxenburgiem,
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Wytrzymalo$§¢ toru kolejowegé.

,Bnginecring Londyiskie, z dnla 27 sierpnia r. b.,
Ne 3163, w artykule p. t. ,,The strength of railway tracks“,
podaje kilka interesujacych szczegdléw o pracach komisyj-
nych inzynieréw kolejowych w Indjach Ang., podkreslajac
jednoczeénie, niekiedy zbyt akademicki, sposéb zapatrywania
sie .niektérych cztonkéw odnosnych urzedéw. Tak naprzykiad,
Indyjski Komitet Mostowy zaopinjowat, ze, o ile chodzi o no-
we mosty, to nietylko gtéwne, lecz 1 dodatkowe natezenia ich
cze$ci powinny byc obliczane i podlegaé zatwierdzeniu. Nie
podano wlasciwie zadnego dowodu na to, azeby natezenfa
tego rodzaju byly niebezpieczne, a zadowolono sie wnioskiem
a priorl, ze niebezpieczenstwo podobne istnieje w rzeczywis-
tosci, Uczynionoby, oczywiscie, daleko wiecej dla tej kwestji,
gdyby komitet zarzadzil np. obliczenie nateien dodatkowych
w mostach juz istniejacych, a nastepnie poréwnat rezultaty
obliczen z raportami inzynieréw stuzby drogowej — o faktycz-
nym stanie i-stuzbie odnos$nych konstrukejl.

Sw1ezego przyktadu akademickiego sposobu myslenia
dostarczyé moga instrukcje 1 wskazéwki dla. specjalnego
podkomitetu, majgcego przedstawi¢ referat o natezeniach

czescl toru.

Podkomitetowi temu polecono mianowicie ustalié¢, jakie
obcigzenia ze strony taboru moga byé dopuszczane dla szyn
normalnego typu, przy rozmaitych odlegloSciach miedzy pod-
ktadami. Pytanie owo dotyczy wszystkich czterech szerokosci
toru, istniejagcych w Indjach, mianowicie 21, 21/,1, 1 metr

i 51/2 . Podkomitetowi wskazano réwniez, aby pamlgtal
natezenia w szynach nie powinny przekracza¢ 10 ton na
1 cal kw.=16 kg/mm? ".

Autorowie insfrukcji, oczywiscie, mniemali, Ze mozna

4 priori okreslié, jakie jest bezpieczne, a jakie jest niebez-
pieczne natezenie dla szyn stalowych, Ludzie za$§ myslacy
wiecej praktycznie ustaliliby przedewszystkiem, z jakiemi
mianowicie natezeniami pracuja pomy$inie podobne szyny
w proktyce. Sam zreszta podkomitet, przystapiwszy do zba-

dania tej sprawy, znalazt, ze wskazana wyZej norma natezen -

(10 ton) jest znacznie przekraczana w praktyce.

Obciazenie toru, samemi tylko wagonowemi osiami, wy-
wolujé natezenia szyn, dochodzace do 14 ton =22 kg/mm?,
a niektére parowozy powodujg natezenia 20—22 ton = 32—35
kg/mm 2 — bez widocznej szkody dla szyn. Szyny, o ktérych
mowa wytrzymujg przypuszczalnie na rozerwanie 45— 50 ton=
71—79 kg/mm?, a granlca ptynnoscl ich tworzywa (yield point)
dosiega 24—27 ton — 38—42 kg/mm?.

Podkomitet referuje, Ze rozstawienie podk%adow blizej
niz to praktykuje sie obecnie, w drobnej tylko mierze mogto-
by zmnlejszyé realne natezenia szyn, i ze, o ile podtorze jest
dobre, bardziej ekonomicznym $rodkiem wzmozenia no$noSci
toru bedzie uzycie ciezszych szyn, anizeli zwiekszenle iloSci
podktadéw. pod kazda szyna. Ponadto, jak twierdzi ten sam
podkomitet, moga byé wypadki, gdy korzystniejszem okaze
sie ograniczyé jednorazowy wydatek kapitatu, chociazby kosz-
tem pewnego zwiekszenia corocznych wydatkéw na konser-
wacje toru,

Dla nowych drugorzednych kolel, o ile podtorze jest
dobre, odleglosé miedzy podkiadami moze byé, zdaniem pod-
komitetu, przyjeta do 40", zamiast normalnej— 33", Z dru-
giej strony, przy ziem' podtorzu, mozie byé konlecznem albo
zmniejszenle odlegtosci miedzy podktadami, albo zwiekszenie
grubos$ci warstwy balastu. Podkomitet uwaza, ze granica mo-
zliwych ulepszen, ]eSt juz osiagnieta, gdy, grubo$¢ warstwy
balastu jest blisko réwna odleglo§ci miedzy podktadami, bo
nacisk na balast jest wtedy prawie jednostajny; dalsze ulep-
szenia pociggnelyby juz za soba konieczno$é. radykalnej
zmiany typu podktaddéw. y -

Ogélne wnioski podkomitetu sg nastepujgce:

1) Natezenia szyn powinny by¢ obliczane z nalezytem
uwzglednieniem sprezystosci podtorza. Poniewaz podtorze jest
sprezyste, natezenia szyn wypadaja wieksze, anizeli w tym
wypadku, gdyby szyny posiadaly podpory sztywne.

2) Szyny uginaja sie wlaSciwie na diugosci odpowia-
dajgcej rozstepowi osi i két taboru, a nle na odleglosci mie-
dzy podkiadami.

3) Przecietne dopuszczalne natezenle stepy szyn nle
moze by¢ ograniczone 10 ton/cal? = 16 kg/mm?2, lecz moze bez-
plecznie byé przyjete 14 ton — 22 kg/mm?2

4) O ile sprawa dotyczy natezen szyn pod kotami pa-
rowozéw i wézkowych wagonédw w ruchu, to termin ,obcig-
zenie osi® wlasciwie nic nie wyraza.

5) Natezenia szyn, wywolane ruchem parowozéw, po
nich, musza by¢ obliczane z nalezyta znajomoscig ustroju
tych maszyn.

6) Szeroko rozstawione osle sa bardziej mebezpleczne
dla szyn, niz osie bardziej zblizone. Wskutek tego np. osie
4-kotowych wagonéw moga wywolywaé w szynach prawie
takie same natezenia, jak jednakowo z niemi obcigzone osie
parowozowe.

7) Jezell wytrzymalo$§é szyny nie odpowiada wielkoS$ci
ciezaréw, ktére maja sie po niej toczyé, zblizenie podkiadéw
moze tylko bardzo niewiele poméc. Wiecej ekonomicznem .tu
bedzie uzycie szyn cigiszych.

8) Skutecznym Srodkiem na niespokojny bieg taboru
po szynach, zalezny od ztego stanu podtorza, moze byc tylko-—
uzycie wiekszej iloSci podkladéw i wieksza grubo$é balastu,
a nie stosowanie cieiszych szyn,

9) O ile chodzi o mozliwie réwnomierne rozlozenie na-
cisku osi taboru na podtorze, lepie] np. bedzie mieé¢ dziesieé
8" calowych, niz 8-siem 10” calowych podkladéw na tej sa-
mej dtugodct toru. w. L.

Kwestja ekonomji wegla w Anglji i Ameryce.

W Ne 3163 Londynskiego , Enginering® z dn. 27 sierp-
nia b. r. znajdujemy wiadomo$é o utworzeniu, przy angielskim
Ministerstwie Przemysiu 1 Handlu, na zalecenie Krélewskiej
Komisji Przemystu Weglowego,-specjalnego Komitetu ,Paliwa
i Sity“ (National Fuel and Power Committee). Komitet ten,
skiadajacy sie z 13 specjalistéw, z Alfredem Mondem na czele,
ma za zadanie -rozwazaé 1 dawacé wskazéwki we wszelkich
kwestjach, dotyczacych ekonomicznego uzycia, oraz przetwa-
rzania pallwa w rézne postacie energji.

Wstepny artykul tego samego numeru zawiera ciekawe
uwagl o prébach, przedsiebranych w Ameryce — w celu ule-
pszenia opalania kottéw pylem weglowym, na drodze t. zw,
»wichrowego* (turbulent) spalania: pyt weglowy wpryskuje sie
poziomo, czterema, przecinajgcemi sie pod prostym katem,
strumieniami, z czterech punktéw plonowej kwadratowej lub
okragtej studzienki, przyczem wirowy poczatkowo ruch plo-
mienia, pod wplywem silnego ciggu powletrza, o predkoscl
3.500 — 8.000 stép na minute, zamienia sie w ruch spiralny
i nastepuje doktadne zmieszanie czgstek wegla z tlenem,

Nalezyte spalanie pylu weglowego, jak wiadomo, wyma-
ga bardzo znacznej objetoéci paleniska: na 1 stope szesé, tej
objetoscl wypada zaledwie 18.000 do 24.000 ang. jednostek
wytwarzanego clepta, podczas gdy np. w kottach pancernikéw,
opalanych ropg, na 1 st.* wypada 275.000 takich jednostek.

Jezeliby zatem szersza praktyka potwierdzita mozebnosé
.wichrowego“, a zupetnego do 99%/,, spalania pytu weglowego,
w paleniskach daleko mniejszej objetosci, z wytwarzaniem np.
srednio 700,000 — 1.000,000 ang. j. ¢. na 1 st.3 objetoscl
skrzyni ogniowej, bytby to wielki krok naprzéd w rozwoju
techniki cleplnej. W. &L.
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Inz. Auwreli Rybicki. Niemiecko-Polski popularny Slownik Kole-
Jowy. Podrecznik dla druzyn parowozowych Szkét Kolejowych, techni-
kéw i majstréw warsztatowych Siemianowice. G.-Slask 1925.

Stownik zawiera okolo 1400 wyrazéw niemieckich, dotyczacych
przewaznie techniki i poczesci eksploatacji kolejowej i obok odpowiednich
wyrazéw w jezyku polskim zamieszczono do$§¢ liczne blizsze okreslenia
ich znaczenia, co nalezy powitac z uznaniem. W pracy swej Autor
zuzytkowal materjal zawarty w wydawnictwach Komisji Jezykowej Mini-
sterstwa Kolei, czgsciowo za$ opieral si¢ na stowniku Sztadtmiillera i in-
nych pracach z dziedziny technicznego stownictwa polskiego, wybierajac
z nich wyrazy wedlug swego zdania najbardziej odpowiednie.. Autor stusz-
nie zaznacza, 2e ,wartki prad Zycia nie pozwalal nam czekad, az nasze
Akademje Naukowe wypowiedza swoje ostatnie slowo w dziedzinie stow-

grafja

nictwa technicznego i zawodowego“; to tez na prace inz, A. Rybickiego
musimy patrze¢ z punktu widzenia konieczno$ci oddania w rece $redniego
personelu technicznego kolejowego, jaknajrychlej dzietka popularnego,
ktére ma go nauczyé poslugiwania sig pizy pracy i w mowie potocznej
wyrazeniami swojskiemi, zamiast ogélnie przyjetych na Slasku Gérnym
wyrazéw czysto niemieckich, lub tez swoiécie spolszczonych.

Slownik, jako przeznaczony przewaznie dla pracownikéw Wydziatu
Mechanicznego obfituje w wyrazy odnoszace sig do sluzby warsztatowej
i mechanicznej, mniej za$§ uwzglednia potrzeby stuzby eksploatac}i i ogélno
admmlstracy]ne] Stanowi on cenny nabytek w naszem pi$miennictwie
kolejowem, i zastuga Autora, ktéry jest poza tem popularyzatorem wiedzy
techmcme] na Gérnym Slasku, ze wszech miar godna jest wdziecznega
uznania,

Ze Zwiazku Polskich

Protokut Ne 5 posiedzenia Zarzadu Glownego
Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych w dn.
7 listopada 1926 r.

Obecni: inz. inz. Gassowski, Van Roy, Raabe,
Ptak, Frank, Roginski, Andrzejkowicz i Babinski,

Odczytano 1 przyjeto protokul poprzedniego posiedzenia
Zarzadu Gltéwnego z dnia S wrze$nia 1926 r.

Przewodnlczacy kol. Gassowski zdal sprawozdanie za
czas od ostatniego posiedzenia Zarz. Gl. zawiadamlajac, ze
przedstawit osobiScle Panu Ministrowi Komunikacji w druglej
potowle pazdziernika nowy memorjal o przysSpieszenie prze-
mianowania inzynieréw kontraktowych, zajmujacych stanowi-
ska stuzbowe, przewidziane etatem, na inzynieréw etatowych,
i jednoczeSnie wreczyl p. Ministrowi liste inzynleréw, zatru-
dnlonych kontraktowo w Ministerstwie Komunikacji 1 Dyrek-
cjach Kolejowych. Wedtug tej listy ilosé tych inzynileréw kon-
traktowych wynosi obecnie 74 osoby, t. j. stanowi 10%/, ogétu
inzynieréw kolejowych, zatrudnionych w Ministerstwie i Dy-
rekcjach Kolejowych., W zadnym innym fachu nle mozna
znalezé tak wysokiego odsetka pracownikéw kontraktowych,
a poniewaz Inzynierowie kontraktowi nie otrzymuja wynagro-
dzen wyiszych od tych, jakie sa wyznaczone na zajmowane
przez nich etaty, dalsze trzymanie ich na kontraktach jest
niczem nie usprawiedliwione. ‘

P, Minister oswiadczyl, ze uwaza za wskazane przenie§é
na etat tych wszystkich inzynieréw kolejowych, ktérzy obecnie
nle przekroczyli jeszcze 50 lat wieku. Réwniez inzynierowie,
ktérzy wstapili na stuzbe w polskiem Kkolejnictwie nie majac
ukonczonych 50 lat zycia, mogliby byé przeniesieni na etat
zajmowanego stanowiska o ile oddawna pracuja w kolejnict.
wie.

Uchwalono,

Atenski,

ze Kola zwiazku winny na miejscu’ podjaé

zaraz starania u odnoSnych Prezeséw Dyrekcyj, aby Dyrekcje-

wystapily z odpowiednio umotywowanemi przedstawieniami do
M. K. o zaliczenie na etat Iniynieréw kontraktowych, naleza-
cych do wyziej wymienionych kategorii.

Co sie tyczy Inzynieréw kontraktowych, ktérzy wstagplli
na stuzbe kolejowa po 50 roku zycia, to, odno$nie przyznania
im etatu, wzglednie emerytury za lata poprzedniej sluiby eta-
towej oraz ich lat sluzby kontraktowej — Prezydjum Zwiazku
bedzie interwenjowa¢ w M. K. indywidualnie w sprawie kaz-
dego poszczegblnego inzyniera tej kategorji, po otrzymaniu
od niego potrzebnych danych.i materjatéw, dotyczacych jego
uprzednlej stuzby kolejowej.

Kwestja dodatkéw budowlanych dla inzynieréw kolejo-
wych przedstawia sie gorzej, 1 nlema nadziei, aby te dodatki
byty wyptacone za lata 1925 i 1926, pomimo, ze inne dodat-
ki uposazeniowe, jak premje weglowe i remuneracje, M. K.
pozwalalo wyplaca¢ za powyzisze lata pewnym kategorjom
pracownlkéw kolejowych 1 urzednikéw w M. K. Sprawa ta
jest w toku i ze strony Zw:a,zku nadal bedg robione starania,
by kategorji Inzynieréw drogowych, nie otrzymujgcym zad-
nych innych dodatkdw, byly wyplacane dodatki budowlane,

Inzynierow Kolejowych.

nalezne im za faktycznie wykonywane dodatkowe prace przy
inwestycjach.®)

W sprawie ustanowienia statej skiadkl na -pokrycie ko—
sztéw urzadzania Zjazdéw Inzynieréw Kolejowych przewodni-
czacy kol. Gassowski, stawia wniosek, aby na ten cel byla
pobierana od wszystkich czionkéw Zwigzku dodatkowa sktad-
ka w rozmiarze®"50 groszy mlesiecznie. Po dyskusji uchwa-
lono powyzszy wniosek przestaé do opinjl wszystkich Két
Zwigzku i, w razie otrzymania od nich przychylnej opinji,
rozpoczaé pobleranie tej dodatkowej skiadki, poczawszy od
1/I—1927 r. Nastepnie, wniosek ten Zarzad Gléwny przed-
stawi do zatwierdzenia najblizszej Radzie Giéwnej Zwiazku,
a w razie nle zatwierdzenia go przez Rade Gléwna, pobrane
dodatkowe skiadki bylyby zaliczone na rachunek normalnych
skiadek cztonkowskich,

W sprawie dalszego nalezenia naszego Zwiazku do Zwiaz-
ku Polskich Zrzeszen Technicznych | warunkéw tego naleze-
nia wyjaSnia kol, Raabe, ze Zwigzek Polskich Zrzeszen Tech-
nicznych zgda wnoszenia optaty czlonkowskiej za wszystkich
cztonkéw* naszego Zwigzku, pomimo, ze za wiekszo$¢ z nich
otrzymuje juz takie oplaty z tytulu nalezenia ich takze 1 do
innych zrzeszen, wchodzacych w sklad Zwigzku Polskich
Zrzeszen Technicznych. Zwigzek ten podnosi stale norme
tych optat. W razie przyjecla jego zadan przez nasz Zwia-
zek, musieliby§my wptacaé do Zwiazku Polskich Zrzeszen
Technlcznych znaczna sume, wynoszacag okoto 2000 zi. rocz-
nie, znacznie obcigzajac tem nasze wydatki.

Juz poprzednio proponowaliSmy Zwigzkowi Polskich
Zrzeszen Technicznych wnoszenie optat tylko za tych czton-
kéw naszego Zwigzku, ktérzy nie naleza do innych stowa-
rzyszen, wchodzacych w skiad Zwiazku P, Z, T. Na te pro-
pozycje jednak odpowiedzi nie otrzymaliSmy, wiadomo nam,
jednakze, ze ta propozycja nasza byla na jednym ze zjazdéw
delegatéw Zwiazku P.Z, T, nietylko odrzucona, ale nawet
wéwczas Zjazd uchwalil podwyzszenie normy skiadek czion-
kowskich.

Nalezy stwierdzié, ze Zwigzek Inzynieréw Kolejowych,
jako stowarzyszenle o charakterze urzedniczem, nie moze po-
nosi¢ w tak wysckim stopniu clgzar6w naktadanych przez
Zwiazek P, Z. T.

Jedyna dogodnoscia, ]aka Z, P. I, K, daje, to uczest-
nictwo, jest bezptatny,wstep dla czionkéw naszego Zwigzku
do lokali zrzeszonych w.Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicz-
nych stowarzyszen, o ile fokale te nie znajdujg sie w miejscu
zamieszkiwania przez danego cztonka naszego Zwiagzku, gdyz
w tym wypadku, jak naprz. w Warszawle, | z tego przywileju
nasi czlonkowie korzysta¢ nie moga.

Wreszcie IX Zjazd delegatéw do Rady Gléwnej naszego
Zwiazku, odbyty w Warszawie w marcu roku biezacego uchwa-
lit, 2e nasz Zwiqzek pozostaje nadal w Zwiqzku Polskich
Zrzeszen, Technicenych,' oplacajqe tam skladki za dowolnie

*) Przyznane obecnie sumy do wyplacenia stuzbie drogowej zale-
dwie w drobnej czgéci odpow1ada1a wysokoécn dodatkéw budowIanych ja-
kie stuzba ta winna otrzymad.
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okresiong przez zarzqd Gléwny naszego Zwigzkuw <losé

cztonkdw.

Wobec powyzszego postanowiono prosi¢ kol. Raabego
o przygotowanie odezwy do Zwigzku Polskich Zrzeszen Tech-
nicznych, zawiadamiajacej, ze, w mysl powyiszej uchwaly Ra-
dy Gléwnej naszego Zwigzku, mozemy wplacaé do Zwigzku
Rolskich Zrzeszen Technicznych optate tylko za 200 czlonkéw
naszego Zwiazku odmawiajacej prawa wysylania na Zjazdy
Z. P. Z. T. jednego delegata, gdyz na wnoszenle wigkszej
oplaty budiet naszego Zwiazku nie pozwala, W razie, gdyby
Zwiazek Polskich Zrzeszen Technicznych nie uznal naszego
stanowiska i zadal nadal wnoszenia skladek od naszego Zwigz-
ku w wiekszym, niz wyzej przytoczony, rozmiarze, Zarzad
Gléwny naszego Zwiazku przedstawi najblizszej Radzie Gléw-
nej Zwigzku P. [. K. wnilosek o zupelne wystagpienie naszego
Zwiazku ze skladu Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicznych.

- W sprawle ustanowienia znaczka dla cztonkéw Zwigzku
Polskich Inzynieréw Kolejowych uchwalono poleci¢ kol. Raa-
bemu opracowanle projektu warunkéw konkursu na rysunek
znaczka i przedstawienie tego projektu na nastepne posledze-
nie Zarzadu Gléwnego.

W sprawie nawigzania kontaktu ze Zwigzkami Inzynie-
réw Kolejowych w innych Panstwach uznano nawigzanie ta-
kiego kontaktu za pozgdane, polecajac zalatwienie tej sprawy
Prezydjum . Zwigzku.

W sprawie wydawania biletéw bezplatnej jazdy [ klasy
wszystkim funkcjonarjuszom M. K. i Dyrekeyj P. K, P.,- po-
siadajgcym wyzsze studja akademickie, niezaleznie od tego
w jakiej sa grupie uposazenla, uchwalono, |aby Zarzad Giéw-
ny wystapit z odno$nym memorjatem w tej kwestji do M. K.

Przyjeto w poczet zwyczajnych czlonkéw Zwiazku:

Na wniosek Kola Warszawskiego.
1) Inzyniera Komunikacji Andrzeja Koczana, przedsigbiorce,
2) Inzyniera Komunikacji Ignacego Malinowskiego, przed-
siebiorce.
Na wniosek Kola Wileriskiego.
3) Inzyniera-technologa Stefana Poptawskiego, Naczelnika
Warsztatéw Drogowych w Starosielcach,
4) Inzyniera-mechanika Stefana Skrobeckiego, kandydata
referendarskiego parowozowni w Wilnie.
5) Inzyniera-mechanika Romana Stryjskiego — kandydata
referendarskiego -Dyrekcji K. P. w Wilnie.
~ 6) Inzyniera-elektryka Jana Radlowskiego, prowizoryczne-
go asesora referendarskiego w Wydziale Elcktrycznym
D. K. P, w Wilnie.

, Na wniosek Kola Krakowskiego.
7) Inzyniera-hutnika Karola Czechowicza, kontrolera siuz-
by trakeyjnej w D, K. P. w Krakowie,
8) Inzyniera-mechanika Alfreda Stadtmiillera, referendarza
" Oddzialu Mechanicznego w Krakowie.

9) Inzyniera gérniczego Franciszka Sikore, inzyniera w Od-
- dziale Mechanicznym w Dziedzicach,
Inzyniera Ludwika Smoluchowskiego,

inzyniera kolejowego w Tarnowie.

10) kontraktowego

Na wniosek Kota Katowickiego.
11) Inzyniera mierniczego ‘Tadeusza Koczorowskiego, refe-

rendarza D, K, P. Katowice,

Z Kota Warszawskiego Z. P. I. K,

W dn. 10/XI odbylo si¢ zwykle Zebranie Kota na kté-
rem inz. Pawlowskl wyglosit dwa referaty: jeden jako sprawo-
zdanie z Kongresu Prasy Technicznej; na ktéry byl delegowa-
ny przez Redakcje ,Inzyniera Kolejowego“ do Rzymu w paz-
dzierniku 1 drugl ,W sprawle wynagrodzenia personelu Kole-
jowego we Wloszech | Czechostowacji*. Szczegblowe przed-
stawienie tych spraw bardzo clekawie ujetych, szczegélnie co
do -wynagrodzenia personelu, podajac duzo danych w jaki

sposéb inne panstwa, traktuja personel kierowniczy i wiedze
techniczng, ukazg sle w najblizszym numerze ,Inz. Kol.“.

Nastepne posiedzenia odbedzie si¢ dn. 24/X[ na ktérem
bedzie poruszona sprawa dodatkéw funkcyjnych za§ w dn.
15 grudnia inz. ]. Srzednicki wygtosi referat na temat: ,Kal-
kulacja kosztéw naprawy taboru“,

Z Kota Krakowskiego.

Diia 13 wrzesnia 1926 r. odbylo sle posiedzenie Za-
rzadu Kota pod przewodnictwem inz, MiSniakiewicza, na kté-
rem Delegat Kota do Zarzadu Gléwnego zdawal sprawozda-
nle z czynnoSci Zarzadu.

W sprawie Zjazdu Inzynieréw Kolejowych w Warszawie
polecono sekretarzowi wygotowaé okdlnik 1 przestaé go tak
do czlonkéw Kola, jak | inzynieréw kolejowych, stojacych po-
za Zwigzkiem, Jako sprawozdawce Kola desygnowano na
Zjazd inz, Kriigera, a jako prelegenta iInz. Dalewskieqgo.

W sprawie zapowiedzianej wycleczki Inzynieréw Kota
Wilenskiego wydelegowano inz. Pigtkowskiego, by Im towa-
rzyszyl w czasie objazdu Dyrekcji Krakowskiej, a na ostatni
dzief, t. j. 17/9 na czas zwiedzanla przez wycleczkowiczéw
miasta Krakowa, przydzielono nadto inz. Bandrowskiego.
Sekretarz wyda okdlnik do czlonkéw Kota, by 17/9 o godz.
121/, zebrali sie na dworcu Krakowskim na wspélng poga-
wedke z kolegami z Wilna i pozegnall ich przed odjazdem
do Katowic. A

Odnosnle do nowoprzyjetych inzynieréw w Wydziale Me-
chanicznym, polecono sekretarzowi doreczyé im deklaracje
wstapienia do Zwiazku, a ini. Grabezak ma ich pouczyé o ce-
lach Zwigzku.

Dnia 30 wrzesnia 1926 r. odbyla sie wycieczka do
Bielska .pod przewodnictwem prezesa inz. Barwicza w celu
zwiedzenia Fabryki sukna inz. Edwarda Zipsera i Syna (100
lat istniejgcej) i fabryki wyrobéw emaljowanych Spéiki akcyj-
nej. Wycieczka liczyta 38 uczestnikéw,

Dnia 2, 8 i 4 paidziernika 1926 r. odbyla sie pod
przodownictwem dyrektora inz, Niewiadomskiego wycleczka
do Warszawy na VI Zjazd polskich inzynieréw kolejowych,
gdzie z Kola Krakowskiego na posiedzeniu plenarnem wygto-
sit referat inz. Dalewski pt. ,Psychotechnika w zastosowaniu
na niemieckich kolejach panstwowych“, 15-tu uczestnikéw
z Krakowa. :

Dnia 11 pazdziernika 1926 r. na posiedzeniu Zarzgdu
Kota zdawal tutejszy delegat sprawozdanie z VI Zjazdu P. L.
K. w Warszawie.

Dnia 18 patdziernika 1926 r. odbylo sie posiedzenie Za-
rzadu Kofa pod przewodnictwem ini. Niewzadomskiego, na
ktérem poruszono niewlaSciwy sposéb postepowania naszych
pseudo-literatéw wobec filaréw literatury polskiej, jak to mia-
lo miejsce w num. 18 ,Gazety literackiej* z 15/10 1926 r,,
w art. pod tyt. ,Wymowne cytaty*, JednogloSnie potepiono
tego rodzaju sposéb postepowania, ale sprawe publicznego
protestu uchwalono pozostawi¢ bardziej powolanym do tego
czynnikom, .

Dnia 26 paidziernika 1926 r. odbyla si¢ wycieczka
pod przodownictwem inz, Pigtkowskiego, w celu zwiedzenia
fabryki czekolady A. Piaseckiego w Krakowie (ul. Wroctaw-
ska 17), z udzialem 30-tu uczestnikéw.

Krakéw, 30 paZdziernika 1926 r.

Memorjat Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych do Pana Ministra Komunikaciji.

W lipcu r, b, zlozyliémy Panu Ministrowi przedstawle-
nle w sprawle inzynieréw kolejowych pozostajacych na kon-
traktach, pomimo ze w wiekszosci wypadkéw zajmujg stano-
wiska etatowe przewidziane budzetem—niektérzy od szeregu lat.

Dotychczas nie otrzymaliSmy z Ministerstwa odpowiedzi
na nasze przedstawienie i szereg inzynieréw, nlerzadko zastu-
zonych dla kolejnictwa, pozostaje nadal na warunkach kon-
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traktowych, z wyraznym pokrzywdzeniem przynaleznych im
praw.

Gdyby pojecie ,kontraktowego“ pracownika mialo w so-
bie uprzywllejowanie wyzszego uposazenia, sprawa ta nie mia-
taby tej ostrosci jakiej nablera w obecnie istniejacych warun-
kach,

W liczble Inzynierdw kontraktowych jest szereg ludzi,
jak to juz mleliSmy mozno$é przedstawi¢ Panu Ministrowi,
‘ktérzy zajmowall uprzednio na cbecych kolejach wyzsze stano-
wiska i na polu kolejnictwa znani sa niletylko w Polsce.
Datychczasowe traktowanie tych pracownikéw jest niczem nie-
usprawledliwione, a najczesciej jedyna ich wing jest zbyt péz-
ne przybycie z Rosji, w ktérej w wiekszosci wypadkéw po-
stradall cate swe mienle, a chcac stuzyé Ojczyznie przybyli
w nadziel, ze tutaj nle beda im zaprzeczane lata dtugoletniej
pracy.

WreszcleTZwigzek Inzynieréw Kolejowych uwaza za ko-
nieczne podnie$é, Ze wzglad wysuwany przez niektére sfery,
zbyt péinego wieku dla zamlanowania na etat nie powinlen
by¢ decydujacy, jako dotyczacy jednostek o wyzszych kwali-
fikacjach, a dzlalalnoScli niejednego z wymienlonych na liscle
inzynieréw, pomimo péinego wieku, mdglby pozazdro$cié nie-
jeden z ludzi_miodszych. '

Zwiazek InZynieréw Kolejowych, przedstawiajac liste In-
zynleréw pozostajgcych dotychczas na kontraktach, uprasza
Pana Ministra o spowodowanie przemianowania ich na inzy-
nieréw etatowych,

Zwigzek Inzynieréw prosl Pana Ministra o zwrécenie
uwagi na Istotne pokrzywdzenie na kolel duzej ilo$cl praco-
wnikéw z wyiszem wyksztalcenlem, co przy znanej niedosta-
tecznosci pracownikéw z petneml kwalifikacjami z bardzo sla-
bym dopltywem mtodych sit inzynierskich, powodowanej w zna-
cznej mierze uposledzeniem inzynieréw, jakie sle na kolejach
polskich daje zauwazyé, moze sie w przyszlo$cl bardzo uje-
mnle odblé na sprawnosci kolejowej,

Uwaga: W zalaczeniu lista inzynieréw w wieku od 25
lat, obejmujaca 74 nazwiska, (co stanowi przeszlo 109, ogé-
tu Inzynieréw na kolel), w wiekszoscl speiniajacych obowiazki
na stanowiskach przewidzianych w etacle, '

Przedstawienie Z. P. I. K. do Pana Ministra
Komunikacji o rezultatach wydajnosci pracy
personelu na P. K. P.

Przedstawiajgc Panu Ministrow! Nr. 11 Iniyniera Kole-
jowego, w ktérym umieszczony jest artykul inz. Felsza ,Wy-
dajnos¢ pracy personelu na P, K, P.,“, Zarzad Zwiazku po-
zwala sobie zwréci¢ uwage Pana Ministra na nastepujace oko-
licznoSci, wynikajace z zestawlen tego artykutu:

1) llostan personelu, wydajno$¢ pracy nle ustepuja juz
obecnie rezultatem w tej dziedzinie na kolejach europejskich
1 Ze dalsze redukcje personelu moglyby byé powziete z bar-
dzo wielka ostroznoscia 1 po dokladnem zbadaniu stanu rze-
czy bez czego moglyby daé wyniki ujemne.

2) Ze nle baczac na to iz P, K, P., wobec stabszej

nieukoriczonej organizacji, oraz nader niedostatecznego zao-
patrzenia w techniczne urzadzenia ruchowe i $rodki pomocni-
cze, co wymaga znacznie wiekszego wysitku personelu kiero-
. wniczego — majg znacznie mniejszy stosunkowo 2z innemi
panstwami odsetek personelu zarzadu centralnego, a do tego,
jak to wiadomo powszechnie, znacznie gorzej wynagradzanego,
co musi nader ujemnie odbijaé sie na caloksztatcle pracy Kolei,

Bloragc powyisze pod uwage, oraz majagc na uwadze du-
zy pozytek z prowadzenia badan podobnych tym jakie prze-
prowadzit Inz, Felsz, Zarzad Gléwny prosi Pana Ministra o po-
parcie | ulatwienie podobnych badan, przez:

1) ulatwlenle otrzymania od Ministerstwa | Dyrekeji ko-
lejowych potrzebnych danych budzetowych, sprawozdawczych
I statystycznych co obecnie zwigzane jest nlerzadko z duzemi
trudnosciami i strata czasu,

2) o polecenle przeprowadzenia badaf w kierunku zde-
talizowania szematu budzetu | sprawozdania z dziatalnoéci ko-
lel, dla dania moznoSci wigkszego zrézniczkowania danych | lep-
szego ustalania miernikéw i wspétczynnikéw,

3) o poparcle na terenle miedzynarodowym kietkujacej
obecnie idei mozliwego ujednostajnienia statystyki eksploata-
cyjnej 1 wprowadzenia- uzgodnionych miernikéw i wskaznika
pracy Kolei, dla moznoSci poréwnywania danych rozmaitych
siecl kolejowych.

Przedstawiajac powyzsze Panu Minlstrowi, Zarzad Inzy-
nieréw Kolejowych jednocze$nie podkre$la, ze juz w uchwa-
tach swej Rady Giédwnej w kwietniu r. b. wypowiedzial sie
w sprawle naprawy kolejnictwa, ktére to uchwaly byly przed-
stawione 6wczesnemu Ministrowi Kolel, oraz podane w Inzy-
nierze Kolejowym, ktéry jednoczesnie zalaczamy z proéba do
Pana Ministra o rozpatrzenle tych uchwat i wprowadzenie
w. 2ycle tych, ktére mozna urzeczywistnié niezwlocznie, z po-
lecenlem zbadania warunkéw wprowadzenia pozostalych,

Inzyniery Biura Projektéw i Studjéw P. K. P.
dr. Witold Wierzbicki uzyskal w Politechnice
Warszawskiej prawa habilitacyjne (veniam legendi)
w zakresie Wytrzymatosci Materjaléw i Statyki Bu-
dowli za prace wydang p.t. ,Teorja dzwigaréw za-
tamanych w planie.*

KONKURSY:

1) na stanowisko 'na'czélnika Oddzialu Drogowego
w Wolsztynie (D. K. P. w Poznaniu).

Warunki -dla ubiegajacych sie: ukoriczone studja
politechniczne, VI lub VII grupa uposazenia, oraz
diuzsza praktyka w stuzbie drogowej.

Termin wnoszenia podari do 20 grudnia 1926 r.

2) na posade Kierownika Dzialu Mechanicznego w Wy-

dziale Kolel Waskotorowych Dyrekeji Kolei Paristwo-
wych w Radomiu. '

Warunki dla ubiegajacych sie: ukonczone studja

politechniczne, VI lub VII grupa uposazenia oraz
odpowiednia praktyka w powyzszej galezi stuzby.

Termin skladania podarn do 20 grudnia 1926 r.

3) na stanowisko Kierownika Dzialu Magazynowego
w Wydziale Zasobéw Dyrekeji K P. we Lwowie.

Warunki dla ubiegajacych sie: studja wyzsze,
wyjatkowo srednie, VI luB. VIl grupa uposazenia,
diuzsza praktyka w sluzbie ‘Zasobowej: :

Termin skiadania podan: do 20 grudnia 1926 r.

4) na posadg~ Kierownika Dziatu Ewidencii .i Kontrbli
Materjaléw w Wydziale Rachunkowym Dyrekcji Kolei
Paristwowych w Krakowie. .

Warunki dla ubiegajgcych sie: studja wyzsze,

wyjatkowo $rednie, VI lub VII grupa .uposazenia,
diuzsza praktyka w stuzbie rachunkowo-materjalowej.

Termin skiadania podaf: do 20 grudnia 1926 r.
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SBABBITY

FABRYKA AMUNICJ,

ARMATUR, ODLEWNIA METALI | DZWONOW

STANISLAW CHOLEWINSKI

S-ka

W WARSZAWIE
MOKOTOW—UL. KAZIMIERZOWSKA No 14.

Fabryka,
oddziaty:

1) Amunicyjny, wytwarzajgcy tuski | kule karabinowe,
(oddziat

zalozona ‘w roku 1909, posiada nastepujace

zaopatrzony w dwa komplety specjalnych maszyn,
ten obecnie jest nieczynny).

Instytucyj Panstwowych { sfer przemyslowych. Dla samego
tylko Ministerstwa Komunikacji fabryka w roku biezacym do-
starczyla fosforbabbitéw markt K,.K,, K,;, — 513880, kg.
Ponlewaz cyna i antymon, podsiawowe skladniki stopéw
lozyskowych, ogélnie uzywanych w Kolejnictwie, otrzymywane

2) Armatur dla instalacyj parowych i wodociagowych,

3) Odlewnie dzwonéw koscielnych i alarmowych, dla
ktérych zastosowane sa specjalnego typu serca, wykluczajgce
pekniecia, oraz zelazne okucia belkowe, ulatwiajace kolysanie.
Odlewane sa réwniez dzwony rozwarte, ktérych konstrukcja
wplywa na spotegowanie sity dzwieku,

4) Odlewnie stopéw metalowych:  fosforbabbitéw i fos-
forbronzéw, ktére, jak glosi sama nazwa firmy stanowia naj~
glowniejszy objekt produkcji przedsiebiorstwa. Oddziat
ten posiada najnowsze maszyny do préb surowcéw 1 odlewéw,
wilasne laboratorjum, instalacje- mikrofotograficzng 1 korzysta
z wspélpracy Instytucji Naukowych., Fabryka produkuje me-
tale lozyskowe, zawierajace, po za innymi skladnikami, cyne
| antymon, wlasciwie, na metalach tych oparte; a mianowicie:

‘ Fosforbabbit A. Wm. dla traktoréw i t. p. ..

» A. W, dla samolotéw
g A, B, dla samochodéw
» K, K,, K,, dla taboru kole]owego

Stopy powyzsze po za cyna 1 antymonem, zawierajg
znaczny procent surowcéw krajowych, a przewyiszajac swa
IsprawnoS$cia techniczng Inne, tego rodzaju, metale zagraniczne

nawet zawlerajgce wyiszy procent cyny, ciesza sig paparciem °

sa przez caly Zachdéd Europy z Anglji, ktéra wylacznie dyktuje
ceny tych metali i moze uzalezni¢ ich dostawe od konjuktury
politycznej, przeto ogélnem dazeniem jest wyeliminowanie tych
sktadnikéw z metali lozyskowych, bez obnizenia jednak wa-
runkéw technicznych nowych stopéw.

Po wieiu latach préb i doSwiadczen, kwestje te udato

sig rozwiazaé wspéiwlasciclelowi fabryki, p. Stanistawowi

Cholewinskiemu, ktéry wynalazt stop, oparty na posia-
danym przez kraj nasz olowiu, zawierajacy 98°/, tego meta-
lu, bez domieszki cyny i antymonu,

Na stop nazwany ,Metal K, 0. wynalazca uzyskal pa-
tent Urzedu Patentowego Rzeczypospolite] Polskiej za Ne 6026.

Metal K, O. przewyisza warunkami technicznemi znane
metale lozyskowe i moze znalezé zastosowanle dla wszystkich
tych celéw, dla jakich stosowane byty dota,d metale lozysko-
we, zawierajace cyne i antymon.

Twardosé metalu K. O. wedlug Brinell’a, 29—40.

Wynalazek metalu otowianego, ktérym zainteresowata sie
juz zagranica, stanowiacy istotny dorobek naszej wytwérczosel
i zabezpieczajacy Polskie Koleje Panstwowe na wypadek woj-
ny, musial zostaé, zdaniem wynalazcy, w plerwszym rzedzie,
zaofiarowany krajowi. :
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KONKURS

na nastgpujace stanowiska w Dyrekcji K. P.
w Poznaniu:

a) kierownika Dzialu Pasazerskiego
Eksploatacyjnym:

b) kierownika Dzialu Ogélnego w Wydziale Osobowym,

c) kierownika Dzialu Towarowego w Wydziale Kontroli Do-
chodéw.

Warunki dla ubiegajacych sie;

i Techn., w Wydziale

Ukonczone studja wyisze,
VII grupa uposazenia,
stuzby.

wyjatkowo Srednie, VI lub
oraz dluzsza praktyka w danej galezi

- Termin wnoszenla podan do 15 grudnia 1926 r.

000000000000000000000000000000000000000000000000000000020+ OCO0000!

Dyrekcja kolei panstwowych we Lwowie rozpi-

suje przetarg publiczny na dostawg odlewow

zeliwnych, stalowych i lano-kutych na I péirocze

1927. Termin wnoszenia ofert uplywa z dniem

10 grudnia 1927. Blizszych informacji udzieli

oraz i formularze ofertowe wyda Wydzial Zaso-
béw tejze Dyrekciji.

00000000000000000000000C00000000000000CO00000
Q00000000000000000000000000000000000000000000

0000000000000000000000000000000000000000C000000000000000000000000

KONKURS

na.posade_z_ naczelnika Magazynu Zasobéw w Nowym
Saczu, Dyrekcja K. P. Krakéw.

Warunki dla ubiegajacych sig: ukoficzone studja wyz-
sze, wyjatkowo $rednie, VI lub VII grupa uposazenia, dluzsza

wszechstronna praktyka w wykonawczej stuzble zasobdw.

Termin sktadania podan 30 grudnia 1926 r,

Fabryka wyrabia:

00000000000000000000C00CO0000000000000000000000C00000000000000000000C00000000C00000000000000

Rury i blache z olowiu i cyny, drut z olowiu, cyny i kompozycji, plomby olowiane,
folje z olowiu, z czystej cyny, stanjol, cyng do lutowania zwyczajna oraz w rurkach napelnionych
kalafonja lub pasta, paste do lutowania (rapidan), kabelek do felefondw, welne olowiana, wszelkie
paski z olowiu, cyny lub kompozycji, oléw do witrazy i t. p.
Fabryka przy)mu;e stary oldw do przerobu na blache, rury, plomby i folje.

<]

00000000000000000000000000000C0000000000000000000000000000000000

PRZETARG

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Poznaniu zakupi:
3.545 m.® desek i brusow sosnowych

warsztatowych, specjalnych wymiaréw.

Po szczegélowe specifikacje i warunki techniczne -
nalezy sie zglosi¢ osobiscie lub pisemnie do Wydziatu
Mechanicznego pokdj 312 w gmachu Dyrekcji,

Oferty nalezy nadestaé wzglednie ztozyé do skrzynki
w przedsionku gmachu Dyrekcji najpézniej dnia 21 grud-
nia r. b. godzina 12, w zapieczetowanej i zalakowanej
kopercie z napisem: "9

»Zgtoszenie dla dostawy na zapytanie II/5. 86045/26“ 1

‘W zgloszeniu nalezy wyszczegélnié:
a) cene za 1 m.3 tylko w zlotych, franco wagon stacjaA
zatadowanla P. K, P. normalno-torowa; cena winna -
byé wypisana cyfrowo i slownie;
b) stacje zatadowania;
c) termin wysyiki a w razie podzialu na partje, termin.
wysytki kazdej partji.
Oferenci maja prawo przy otwarciu ofert byé obecni.
Do oferty nalezy dofgczyé kwit Gléwnej Kasy Kolejowej
ktérejkolwiek D. K. P. na zlozone wadjum w wysokosci
5%/, wartosci oferowanych materjaléw. Nieztozenie wad-
jum spowoduje odrzucenie oferty.

)00 0000000000¢000IPCO00000000000000

200

Prezes
Dyrekcji Kolei Panstwowych.
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WARSZAWSKA FABRYKA KOL
ZEBATYCH.

. ) %9
w1 RYB
Warszawa, ul. Grzybowska Nr. 41. Tel. 240-40.
SPECJALNOSC

Wyréb kol zebatych wszelkich typéw podlug

nadeslanych wzoréw, lub rysunkéw dla prze-

mystu, rolnictwa samochodéw i lotnictwa cze-

$ci zapasowe dla samochodéw, remont silnikéw
spalinowych.

{8 | s s | e e | e s § s | e s § e § s | e f o 0
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WARSZAWSKA FABRYRA WYROBOW OEOWIANYCH | CYNOWYCH
W. KEMNITZ

WARSZAWA-PRAGA, TERESPOLSKA 24. Telefon 84-24.
STACJA KULEJOWA, WARSZAWA-WSCHODNIA.

ADRES TELEGRAFICZNY: ,,PLOSTRNNLN.
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SPOLKA AKCYINA FRERYK METALOWYCH

Norblin, B2 Buch i T. Werner

ZBRZAD w WRRSZAWIE, ul. Zelazna 51.
TELEFON: 60-80, 160-14, 18-80, 220-33.

ODDZIAh w GLOWNIE: Walcownia miedzi i mosigdzu ,,GhOWNQ”
st. Glowno dr. zel. Raliskigj.
WYKONYWA NA ZAMOWIENIE:

-

-

Ll T T T
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-

BIaChg handlows, miedziang i mosigzng, jak rowniez blache paleniskowa do kottdw parowych,

-

Dputy miedziane | mosigzne — i krzemobronzowe do telefonow i telegraféw i tramwajowe ,Trolley*
RU r‘y miedziane i mosieZzne ciagnione, bez szwu, systemu Manesmanna,
quty [ Szyny miedziane i mosigzne;
Kab|2-'|.|iﬂki miedziane gole.

ettt it iinaenil

?‘ POLECA GOTOWE NR SKLADZIE:
:% Plater‘y: Eféﬂﬁ;f,ﬁw”,ag?;?ﬁ(y,"ﬂ gﬁt:vlvli,’,grum Galantepiq: kosze, etazery, cukiernice lichtarze i t. p. e
é‘ URZADZENIA DLA RESTAURACJ i HOTELL. — PRZEDMIOTY KOSCIELNE. a!_é
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OVRERCIA KOPALH RSIECIA PSZCZYNSHIEGO

- ul. Powstaficow 46 HATOWICE ul. Powstaicow 46
Tel. Nr. 666, 667, 668, 669, 701, 790, 2496. Adres dla depesz: Plessergruben Hatowice

WEGIEL KAMIENNY=Z ROPALH:

Ksiaie-Marja, Murcki, (Szyhy ,.Boer* Rostuchna), (§zyhy,, Piast* Le-
dziny), (Zjedn. Brade-KsiaZatko, Brada), Zjedn. Aleksander, Eaziska

BRYRIETY 2 fahryki hrykietow, ap. Z. ogr. odp. w Dziedzicach
ORGANIZACIA SPRZEDAZY DLA WEGLA | BRYRIETOR:

4

R ERAIG: , LAGHANIGA:
1) LWOW: Dyrekcja Kopali Ksiecia Pszczyhskiego, Biuro | 1) BRESLAU: Oberschlesische Kohlenhandelsges. Fiirst von
Sprzedazy, plac Halicki 15, Pless, Schweidnitzer Stadtgraben 28 i filje ws
2) WARSZAWA: Pszczynskie Towarzystwo Handlowe, Nato- | 2) LIEGNITZ: Sophienstr 1,
lihska 13, 3) BUDAPESZT: V. Szabadsagter 6, :
3) BYDGOSZCZ: Unitas, Sp, z ogr. odp. ul. Chodkiewi- | 4) PRAGA IL: Plesser Kohlenverk. G. m.b. H. Vaclavska 53,
cza 19, 5) WIEN VI: Plesser Kohlenhandels-Gesellschaft m. b, H.
4) KALISZ: Unitas, Sp. z ogr. odp., ul. Kolejowa, Linke Wienzeile 52,
5) LODZ: Unitas, Sp. z ogr. odp., ul. Weglowa 8, 6) GDANSK: Baltische Kohlenhandelsgesellschaft m. b. H.

6) POZNAN: Unitas, Sp. z ogr. odp. ul. Przemyslowa 21, L 5
7) STRZALKOWO: Unitas Sp. z ogr. odp, R w2
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Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.
SRS ; Druk, Zakl, Graf. B, Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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