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Art':z//cul m’m’ejszy Jest pierwszym z szeregu prac inz.
A. Krzyzanowskiego w tej waznej dla kolejnictwa dziedzinie,
W nastepnych numerach nIngyniera Kolejowego“ bedq poda-
ne artykuly, tyczqce sie przegladu wazniejszych” prac w spra-

wie kosztdw wlasnych przewozdw na kolejach zagranicznych
i polskich 7 metody ich obliczenia na kolejach miemueckich

¢ francuskich.
REDAKCJA.

Zarys ogolnej teorji kosztéw wtasnych przewozow kolejowych.

Inz. A. Krzyzanowski.

Przyste,pujqc do badania kosztéw wlasnych eksploatacji kolei
zelaznych zaczniemy od rozwazenia praw i regul, ktérym

podlegaja koszty produkeji przedsiebiorstw przemystowych
wogéle, | postaramy sie ustali¢, w jakim zakresle te prawa
I requty moga byé zastosowane do przedsieblorstw kolejowych.
Réwnoczesnie wyjasnimy, jakie zasadnicze réznice zachodzg

' Pomiedzy przedsigbiorstwem kolejowem, a innemi przedsiebior-

stwaml przemystowemi, I w jaki sposéb réznice te odblijaja
Sl¢ na charakterze kosztéw produkcji tych przedsiebiorstw.

l.  Koszty produkcji przedsiebiorstwa przemy-
' _ sfowego wogdle. '

Prowadzona w kazdem przedsigbiorstwie rachunkowosé
moze da¢ podstawy do oceny ostatecznych wynikéw gospodarki
tak w catem przedsiebliorstwie, jak i w jego poszczegélnych
dziatach, nie jest jednak w stanie udzielié odpowiedzl na py-
tanie, jakie sa koszty oddzielnych, wykonywanych w przedsie-
_biorstwle czynnodcl, lub wytwarzanych w niem przedmiotéw,
jakle 'sg czynniki skladowe tych kosztéw, jaka jest ich ilos¢
I wzajemny stosunek. Rozwlazanie za$ tych kwestyj jest ko-
nleczne, jeéll dane przedsleblorstwo ma byé zarzadzane na za-
sadach racjonalnej oszczednosci i zdrowej kalkulacji. Niezbed-
nem wiec jest prowadzenie, poza ogélng rachunkowos$cla, spe-
cjalnego obrachunku, ktéryby: _

1) umozliwial kalkulacje cen sprzedainych produktéw
Wytwérezosci w taki sposgb, zeby ani nie doptacaé do swych
wiasnych wyrobdw, ani tez nie hamowaé zbytu przez wy-
Zhaczanie zbyt wysokich cen;

2) dawal mozno$é okreslania, ile | na ktérych ze swych
Iéinorodnych wytworéw przedsiebiorstwo zarabia, 1 rozwijania
na tej podstawie najzyskowniejszych dzialéw produkeji, przy

réwnoczesnem ograniczaniu dzialéw mniej zyskownych, lub
przynoszacych straty;

3) pozwalal na wejrzenle we wszystkle szczegély pro-
dukeji, na ich kontrole pod wzgledem taniosci i oszczednoSci,
na okreslenie, ktére czesci produkcji sa zbyt drogie i winny
byé¢ ulepszone, oraz jakie w tym celu winny byé przedsie-
wzlete Srodki;

4) dostarczal, w zwiazku z rachunkowoscig 1 statystyka,
danych, obrazujacych stan 1 wyniki gospodarki przedsigbior-
stwa, tak w calosci, jak 1 w jego wazniejszych cze§ciach
skladowych, w terminach predszych i czestszych, niz roczne
bilanse przedsiebiorstwa.

Rachunek taki nazywamy rachunkiem kosztéw wiasnych,

Zadaniem rachunku kosztéw wiasnych jest zatem zebranie
i odpowiednie zgrupowanie kosztéw poszczegdlnych kategoryj,
prawidlowy ich podzial ‘wedlug wynikéw produkcji przedsie-
btorstwa, zbadanie przyczyn, ktére wplywaja na zmiang kosz-
téw, i ustalenie praw, wedlug ktérych odbywaja sie¢ te zmiany.

Zasadnlcza czynnoscia, ktéra musimy wykonaé, przy-
stepujac do przeprowadzenia obrachunku kosztéw wiasnych,
jest odpowiedni podziat tych kosztéw, umozliwlajacy osiagnie-
cie wskazanych powyzej wynikéw, , W]

i Podzial taki w kazdem wogéle ‘przedsieblorstwie moze
byé przeprowadzony w trojaki sposéb:
- Po plerwsze, wedlug rodzaju wydatkéw, .czyll w zalez-

‘noéci od tego, co stanowi przedmiot wydatku,

Po wtére, wedlug miejsca wydatkéw, czyli w zaleznoscl
od tego, gdzie byl dokonany wydatek.

Po trzecie, wedtug celu wydatku, czyli w zalezno$ci od
tego, na co byl dokonany wydatek.

Podzial kosztéw wedlug rodzaju wydatkéw powinien byé
mozliwie dokladny 1 szczegélowy, aby dawal biezacy obraz

-podziatlu kosztéw w ogdlnych“zarysach na gléwne czeScl skia-
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dowe 1 stuzyl jako podstawa do dalszego obliczania kosztéw
wlasnych.

Podzial kosztéw wedlug miejsca wydatkéw moze byé
dokonywany nie tylko wedlug miejsca w znaczeniu terytorjal-
nem, lecz réwniez wedlug dziatéw administracyjnych, rodzajéw
czynno$ci, dzialéw produkeji, grup wyrobéw lub materjai6éw.
Ma on na celu zebranie kosztéw, powstalych w okreslonem
miejscu, lub przy wykonaniu okreslonej czynnosci, dla poréw-
nania ich z odno$nym wynikiem produkcji i umozliwienia do-
kiadniejszego przeprowadzenia podziatu kosztéw wediug osta-
tecznego celu wydatku.

Podzial wreszcie kosztéw wedlug celu wydatkéw winien
ustalié, co, lub kogo, nalezy obclazy¢ danemi kosztami pro-
dukcji. Jako cel wydatku rozumieé .tu nalezy przedewszy-
stkiem ostateczny wynik produkcji przedsiebiorstwa, przezna-
czony na sprzedaz lub dla wlasnych potrzeb, mogag byé nim
jednak w pewnych wypadkach réwniez poszczegdlne oddzialy
przedsiebiorstwa, osoby, posterunki pracy i t. d.

Podzial kosztéw wedlug rodzaju i miejsca wydatkéw
daje rachunkowosé przedsieblorstwa. Z drugiej strony staty-
styka przedsieblorstwa dostarcza dane o posrednich | ostatecz-
nych wynikach produkcji przedsiebiorstwa, Podzial kosztéw
wedtug celu wydatkéw daje, na podstawie tych danych, rachu-
nek kosztéw wiasnych, ustalajac formy przyczynowych zwiaz-
kéw pomiedzy kosztami produkcji, a jej wynikami, to jest po-
miedzy rachunkowosclg i statystyka przedsiebiorstwa, W ten
sposéb rachunkowos$é, statystyka i rachunek kosztéw wiasnych
stanowia trzy réwnorzedne 1 najscislej ze sobag zwigzane sy-
stemy obliczen,

W zaleznoéci od formy zwigzku pomiedzy kosztami i wy-
nikami produkcji przedsiebiorstwa koszty te moga byé podzie-
lone na dwie nastepujace kategorje:

1) Koszty poszczegblne, albo bezpoSrednie, ktére moga
byé bezposrednio zaliczone na dany przedmiot wytwérczosci
przedsiebiorstwa. :

2) Koszty wspélne albo posrednie, ktére odnosza sie do
wszystkich, lub wielu, przedmiotéw wytwérczosci przedsiebior-
stwa, | moga byc podzielone wedlug celu wydatkéw jedynie
droga mniej lub wiecej zlozonych kombinacyj rachunkowych.

Podzial kosztéw na powyisze dwie kategorje pozwala
na ustalenie zasadniczego zwigzku pomiedzy wysokoScig kosz-
téw, a rozmlaraml produkejl przedsiebiorstwa. Mianowicle koszty
poszczegélne moga byé uwazane jako proporcjonalne do roz-
miaréw produkejl przedsiebiorstwa, natomiast koszty wspélne
moga byé, w zalezno$ci od rodzaju ich funkcjonalnego zwigzku
z rozmiaraml produkcji, podzielone na cztery nastgpujgce ka-
tegorje: ‘

1) Kosztygstale, nie zmienlajgce si¢ przy zmianle roz-
miaréw produkcji.

2) Koszty proporcjonalne, zmieniajace si¢ przy zmianie
rozmiaréw produkcji w tym samym stosunku, co i sama pro-
dukcja,

3) Koszty rosnace lub progresywne, zmieniajgce sig¢ przy
zmlanie rozmiaréw produkcijl szybclej, niz sama produkcja.

.+ {.4) Koszty malejace lub degresywne, zmienlajace si¢ przy
zmianle rozmiaréw produkcji wolniej, niz sama produkcja,
1, Jeslt dla pewnego okresu czasu oznaczymy:

K — calkowity koszt produke;ji,

K, — koszt staty, nie zmieniajacy sl¢ przy zmlanie roz-
miaréw produkcjt, -

P — rozmiar produkcji,

a — wspétczynnik kosztéw, proporcjonalnych do rozmia-
réw produkecji,
to otrzymamy zalezno$¢:

K=K, -} aP 4| {(P). - (1)

W powyzszym wzorze wyraz K;, odpowiadajacy kosztom
stalym, ma zawsze okre$long warto§¢ nawet przy zupeinem
przerwaniu produkcji, t. j. przy P =0, ‘

Wyrazy: aP — przedstawiajacy koszty proporcjonalne,
i f(P) — przedstawlajacy koszty progresywne 1 degresywne,
przy P=0 maja réwniez warto$¢ zerows. |

Co sle tyczy postaci funkcjl {(P), to praktyka stwierdza,
7e wzrasta ona ze wzrostem P 1 ze wobec przewagi Kosztéw
progresywnych nad degresywnemi wzrost ten jest w stosunku
do wzrostu P progresywny.

Odktadajac na osi odcietych wielkoSci produkeji P, a na
osi rzednych koszty K otrzymamy wykres, oznaczony na rys, 1.
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Wobec tegb, co powiedzieliSmy o postaci funkcji f(P),
krzywa AB, wyrazajgca zaleznos¢ kosztéw wiasnych od roz-
miaréw produkcji, bedzie miata zawsze strone wypukig zwré-
cona ku dolowi.

Dzielgc obie czesci réwnania (1) przez P  otrzymamy
koszt jednostki produkcji \

K K f(P)
L (2)

Kosz ten graficznie wyrazi sie w postaci krzywej CD,

podobnej do hyperboli (rys. 2).
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Z wykresu widaé, ze przy P =0 koszt jednostki pro-
dukeii jest nieskonczenie wielki, maleje ze wzrostem produkcji
zrazu szybko, a nastgpnle coraz wolniej, osigga najmniejsza

7z Kw . - H - Kw

wartosé B I nastepnie znéw zaczyna wzrastaé, Wielko§é Bl

y ;
odpowiada na wykresie | wielkoSci kosztéw Kw w punkclz
styczno$cl krzywej AB i prostej OE, ' przeprowadzonej przez
punkt O, jako styczna do krzywej AB,

Wynika stad potwierdzony przez rzeczywistosé fakt, ze
kazde przedsieblorstwo ma swéj normalny stopleh produkeji,
odpowiadajgcy najlepszemu wyzyskaniu urzadzen przedsieblor-
stwa, Gdy' wytworczo$¢ przedsiebiorstwa iest mniejsza od
normalnej, to, przy jej zwiekszaniu, ogélne koszty jednostkowe
wynikéw produkcjl zmniejszaja sie z poczatku w szybkiem
tempie, wobec przewazajgcego wplywu kosztéw stalych, na-
stgpnie coraz wolniej i osiggaja minimim, gdy wytwérczoéé
staje sle normalng. Przy .dalszem zwigkszaniu sle produkciji
nastgpuje przecigzenie przedsigbiorstwa, wymagajace albo droz-
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szej eksploataciji, albo rozwiniecia odnoénych urzagdzen, i kosz-
ty jednostkowe zaczynaja sle zwiekszac.

Wielkosé produkecji P, odpowiadajagca najekonomiczniej-
szemu wyzyskaniu przedsiebiorstwa; bedzie produkcja wzorco-
wa, odpowiadajacy jej najmniejszy koszt jednostkowy I;—w =

i w
kosztem wzorcowym, a stosunek kosztu wzorcowego do rze-
czywistego—wspéiczynnikiem sprawnosci, lub wydajnosci przed-
siebiorstwa.

W praktyce w wiekszosci. wypadkéw wygiecie krzywej
AB pomiedzy punktami A i W jest tak nieznaczne, ze mozna
ja bez wiekszego bledu uwaza¢ w tych granicach za prosta,
a wtedy 1 krzywa kosztéw jednostkowych CD mozna rozpa-
trywaé w tychze granicach jako hyperbole.

Mdéwiac o kosztach wlasnych produkcji musimy pamie-
ta¢, ze pod ta nazwa nalezy rozumie¢ sume wszelkiego' ro-
dzaju nakladéw, poczynionych na cele wytwérczosSci przedsie-
biorstwa, wyrazona w jednostkach pienieznych., Przy takiem
ujeciu koszty niezawsze beda identyczne z wydatkami: wszel-
kiego rodzaju odpisania na rézne fundusze, odliczenia na amor-
tyzacje i oprocentowanie kapitalu zakiadowego przedsigbior-
stwa sa kosztami produkecji, chociaz nle sg wydatkami w Ssei-
stem tego slowa znaczeniu. Wobec tego zatem w kazdem
przedsiebiorstwie powlnniSmy odrézniaé dwie kategorje kosz-
téw: 2

1) koszty eksploatacji przedslebiorstwa, t. j. wydatki
biezgce na jego prowadzenle,

2) koszty kapitatu | funduszéw specjalnych.

Koszty eksploatacji kazdego przedsigbiorstwa skladaja
sie z dwéch zasadniczych czynnikdédw: kosztéw sily roboczej—
personelu i robocizny—i kosztéw materjatéw, obejmuja zatem
wydatki osobowe i wydatkl rzeczowe., Pozatem koszty eksploa-
tacii sg S&ciS$le zwigzane z rodzajem wytwérczoScl przedsie-
blorstwa | muszg byé rozwazane oddzlelnie dla poszczegdl-
nych kategoryj przedsieblorstw.

W przeciwienstwie do kosztéw eksploatacji koszty kapi-
tatu | funduszéw specjalnych maja wiele cech wspoélnych dla
wszystkich przedsieblorstw przemystowych wogédle. Rzeczy-
wiscle, kaide przedsiebiorstwo przemystowe, niezaleznie od
jego rodzaju, wymaga poczynienia pewnych naktadéw pieniez-
nych tylko w tym celu, aby moglo rozpoczaé swa dzialalno$¢,
czyli wydatkowania pewnego kapitatu zaktadowego. Jako ka-
pitat zaktadowy przedslebiorstwa uwazaé bedziemy wszystkie
sumy, wlozone w urzadzenia przedsiebiorstwa az do czasu, od
ktérego przedsiebiorstwo zaczyna normalnie pracowac, potra-
cajac z tego ewentualne dochody, ktére do tego czasu zosta-
1y osiggniete z przedsiebiorstwa, To samo stosuje sie do
oddzielnych urzadzefi przedsigblorstwa. Jako kapital zakla-
dowy zatem danego urzadzenia nalezy liczyé: a) cene kupna,
b) koszt przewozu | opakowania, c) koszt budowy i montowa-
nla (wlaczajac koszty odbudowy urzadzen i budowli, ktére ce-
lem zmontowania danego objektu musialy byé zburzone lub
uszkodzone), d) koszt czeSci zapasowych, ktére od poczatku
winny byé mna skladzie, €) koszt wyprébowania objektu,
f) koszty zmian, uzupeilnien i ewentualnie nadmiernego podro-
zenia eksploatacjl w pierwszym okresie uruchomlenia objektu
oraz zmniejszenie dochodédw, wynikajace z niedokiadno$ci i nie-
doskonalosci nowego objektu, g) odsetki za czas az od po-
czatku normalnej pracy, h) koszty zarzadu | prowadzenia ro-
-bét, 1) ewentualne poczatkowe odliczenia na fundusz renowa-
cyjny, k) przy wielkich przedsiebiorstwach—koszty zalozyciel-
skie, stemplowe i t, d, oraz mozliwe straty kursowe.

Wszelkiego rodzaju rozszerzenia przeasie,biorstwa nale-
zy zaliczaé na rachunek kapitatlu zakladowego.

rzonych przy réznych rozszerzenlach, co jasno widaé na przy-
kiadzie, gdy burzony objekt jest cudza wtasnosclg 1 trzeba
oczywiscie za niego zaplacié.

Do corocznych kosztéw wlasnych przedsigbiorstwa win-
no byé doliczane oprocentowanie kapitalu zaktadowego. Ina-
czej osiagniemy falszywe wyniki, chociazby np. przy poréw-
nywaniu kosztéw wihasnych dwdch przedsiebiorstw, z ktérych
jedno gorzej uposazone, a wiec z mniejszym kapitalem zakta-
dowym, ma wiekszé koszty eksploatacyjne, a drugie — leplej
uposazone i z wiekszym kapitalem zakladowym — mniejsze,.
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Na rachunek
ten nalezy réwniez zaliczaé warto§¢ wszelkich objektéw, zbu- .

Stopa procentowa winna by¢ liczona wedlug ogélnie przyjetej
w danym kraju i w danym okresie czasu.

Amortyzacja kapitatu zakltadowego winna byé dokonywa-
na nie tylko co do pozyczonego kapitatu, ale i wlasnego. Ko-
niecznosé tak pojetej amortyzacji wynika z tego, ze kazde
przedsieblorstwo nawet przy zupeilnie prawidlowem utrzymaniu
i renowacji, podlega zniszczeniu, a przynajmniej znacznemu
zmniejszeniu swej wartosci, oraz ze jego urzadzenia technicz-
ne, w miare postepéw techniki, stajg sie przestarzatemi, -

Odliczenia na fundusze specjalne: na oplate procentéw
i amortyzacji oraz podatkéw w czasach ztej konjunktury i kry-
zys6w gospodarczych, na nieprzewidziane wydatki skutkiem
klesk i nieszcze$liwych wypadkdédw i t. d. powinny byé sto-
sunkowo tem wieksze, im mniejsze jest przedsiebiorstwo i im
wiecej podlega wahaniom konjunktur gospodarczych.

Niezbedne sa wreszcle coroczne odliczenia na fundusz
renowacyjny. Poszczegdlne urzadzenia przedsiebiorstwa musza
byé z blegiem czasu zastepowane nowemi wtedy, gdy, czy to
wskutek zuzycia, czy to wskutek przestarzalo$ci wobec po-
stepéw wiedzy technicznej, zaczynaja pracowaé nieekonomicz-
nie i zbyt drogo. W tym celu winien by¢ utworzony droga
corocznych odliczen fundusz -renowacyjny, z ktérego, po po-
traceniu warto$cl starego materjatu, zakupuje sie nowy objekt,
Przy wiekszych przedsiebiorstwach moze byé kilka funduszéw
renowacyjnych, zaleznie od ich przeznaczenia,

W starszych, wielkich przedsiebiorstwach, regularnie za-
silajacych fundusze renowacyjne i regularnie odnawiajacych
z tychze funduszéw swoje urzadzenia, ustala sie z biegiem
czasu pewna przecietna réwnowaga pomiedzy sumami, odli-
czanem! na fundusz renowacyjny, a wydawanemi z niego na
nowe urzgdzenia, W takich razach sumy odliczen przepiywa-
ja tylko przez fundusz renowacyjny i praktycznie mozna li-
czyé, e renowacje roblone sa z wydatkéw biezacych, zwiasz-
cza, gdy odnowlenie | utrzymanie nie moze by¢ technicznie
rozdzielone jedno od drugiego.

Il. Odrebne cechy kosztéw produkcji
przedsigbiorstwa kolejowego.

Ostatecznym wynikiem produkeji przedsieblorstwa kole-
jowego, stanowigcym przedmiot jego sprzedazy i Zrédlo jego
dochodu, sa ilo$cl wykonanych' przezen przewozéw. Przewozy
te, zaleznie od swego rodzaju, dzlelag sie na dwie zasadnicze
grupy: przewozy oséb i przewozy tadunkéw. Ilo§¢ wykona-
nych przewozéw zaleiy od dwéch czynnikéw: od iloSci prze-
wiezionych objektéw, okre$lanej dla przewozéw oséb—ich ilos-

. cla, a dla przewozéw tadunkéw—ich waga, 1 od odleglosci, na

ktéra zostaly przewiezlone, Miernikiem wiec iloSci przewozéw
bedzie suma iloczynéw przewiezlonych objektéw 1 odno$nych
odlegtosci przewozu, wyrazona dla przewozéw oséb w osobo-
kilometrach, a dla przewozéw ladunkéw w tonno-kilometrach.

Tu stwierdzamy plerwsza zasadniczg wlasciwosé przed-
siebiorstwa kolejowego, odrézniajaca je od innych przedsie-
blorstw przemystowych, | polegajaca na tem, ze kolej nle pro-
dukuje bezpo$rednio tych wytworéw, ktére sprzedaje. Wytwo-
rem kolei sa wyniki eksploatacyjne: pociggokilometry, paro-
wozokilometry, wagono-osio-kilometry { t. d., a przedmiotem
sprzedazy — wyniki przewozowe: osobokilometry, tonnokilo-
metry i t. d. Dla osiggniecia wynikéw przewozowych musza
przedtem powstaé -wyniki eksploatacyjne, ktére moga byé wy-
zyskane w rozmaitym stopniu. O ile zatem koszty eksploata-
cyjne beda kosztami w stosunku do wynikéw eksploatacyjnych,
o tyle same wyniki eksploatacyjne beda ze swej strony kosz-
tami w stosunku do -wynikéw przewozowych, Widaé stad, ze
przy zestawlaniu kosztéw z osiagnietemi wynikami winny by¢
zestawiane koszty eksploatacyjne przedewszystklem z wyni-
kami eksploatacyjnemi, a te ostatnie — z wynikami przewo-
zowemi, | tylko posrednio koszty eksploatacyjne z wynikami
przewozowemi, s

Druga specjalna cecha przedsiebiorstwa kolejowego jest
zupelny brak kosztéw poszczegélnych. Rzeczywiscie, jesli be-
dziemy uwazall za ostateczny wynik produkcji przedsigbior-
stwa kolejowego przewozy oséb i tadunkéw na dane odle-
gto$ci, mierzone iloSclg wykonanych osobokilomeiréw i tonno-
kilometréw, to musimy stwierdzié, ze niema Zadnego wydatku
przy eksploatacji kolel, ktéryby mégt byé bezposrednio odnie- -
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siony na dany osobokilometr lub tonnokilometr, Wobec tego
- zatem w przedsieblorstwie kolejowem wszystkie koszty naleig
do kategorji kosztéw wspdlnych, ktére, jak widzieliSmy uprzed-
nio, w znacznej swej wiekszoSci: s nieproporcjonalne do .roz-
miaréw produkcjl, czyli w danym razie do iloici przewozéw,
i problemat nalezytego ujecia 1 okreslenia zaleznosci tych
kosztdw od pracy kolei nablera przy obrachunku kosztéw wias-
nych eksploatacji kolei szczegdlnej wagi.

. Dalszg odrebno$cia przedsiebiorstwa kolejowego, réznigca
go od innego przedsigblorstwa przemyslowego, jest niemoz-
no$é¢ produkowania na zapas. Zaden pociggo - kilometr albo
wagono-kilometr, ktéry nie byl nalezycie wyzyskany skutkiem
stabego ruchu, nie moze byé przechowany do czaséw lepszej
konjuktury. Ta okoliczno§¢ wymaga stosowania szczegélnej
bacznosci i ostroznosci w gospodarce kolejowej, jezeli chce-
my uniknaé nieprodukcyjnych wydatkéw 1 niepowetowanych
strat.

Wreszcie, o ile przedsiebiorstwo przemystowe zwykle
przedstawia jednostke skupiona terytorjalnie, o tyle kolej jest
przedsigbiorstwem rozrzuconem na znacznej przestrzeni. Wy-
nika stad dla przedsiebiorstwa kolejowego koniecznoé wiek-
szego usamodzielnienia organéw lokalnych, czyli wiekszej de-
centralizacji administracyjnej, niz w innych przedsieblorstwach,
Réwnoczesnie za$, jako przeciwwaga takiej decentralizacii,
niezbedna jest naleiyta kontrola, oparta na jednolitych meto-
dach i sponsobach.

Z tych ogélnych przestanek o zasadniczych cechach
I wlaSclwosclach kosztéw produkejl przemystowej . wogéle,
a kolejowej w szczegdlnosci, oraz o Istocie | zadaniach obra-
chunku tych kosztéw moziemy wyclagnaé szereg stosownych
wnioskéw, Ktére beda shuzyty jako wskazéwki wytyczne przy
dalszych naszych.rozwazaniach. A wiec, przedewszystkiem,
musimy zaznaczyé, ze obrachunek kosztéw wlasnych przewo-
zéw kolejowych moze byé dokonywany w dwojakim celu:

1) Dla wyprowadzenia ogélnych wnioskéw o stanie | roz-
woju przedsieblorstwa kolejowego 1 dla uzyskanla podstaw dla
kalkulacy] taryfowych, co wymaga okreélenia przecietnych
kosztéw odpowiednich kategoryj przewozéw;

2) Dla kontrolowania dzialalnoéci catego przedsiebiorstwa
kolejowego i jego gléwnych czeéci skladowych, co wymaga
podziaiu kosztéw nietylko wedlug ich rodzaju i ostatecznego
celu, lecz i wedlug miejsc wydatkowania, | zestawlanla tak
obliczanych kosztéw z odnosnemi wielko$clami przewozoweml
1 eksploatacyjnemi przy nalezytem dostosowaniu:tych wielkosci
do odnosnych kategoryj kosztéw. ;

Musimy stwierdzié, ie zaden obrachunek kosztéw wias-
nych nie moze byé przeprowadzony z bezwgledng matema-
tyczna dokladnoscig. Jesli bowiem zechcemy dokonaé podziatu
tych kosztdw pomiedzy poszczegélne kategorje przewozéw, to
zobaczymy, ze znaczna ich cze$é stosuje sie do calodcl prze-
wozdéw | moze by¢ podzielona pomiedzy poszczegélne ich kate-
gorje wedlug odpowiednio dobranych kluczy. Choclaz statysty-
styka i rachunkowo$¢ moga daé w wielu wypadkach mniej
lub wiecej objektywne podstawy dla ustalenia zasad takiego
podziatlu, niepodobnem sie jednak staje zupelne usuniecie
przytem czynnika subjektywnego, wobec czego nilemozliwem
jest osiagnigcie raz na zawsze ustalonej i niewzruszonej je-
dnolitosci, tembardziej, jeli sie zauwazy, ze najdokiadniejsza
rachunkowo$¢ 1 najszczegélowsza statystyka nie moze ujaé
catego splotu wzajemnych stosunkéw kosztéw i odnosnych wy-
nikéw eksploatacji kolei. Trzeba jednakze zauwazyé, ze taka
matematyczna dokladno$¢ w obrachunkach kosztéw wtasnych
nie jest zupeinie konieczna i nie moze byé przyczyna zaprze-
czenla tym obrachunkom ich wlaéciwej wartosci. Nie chodzi
o to, aby obliczyé z calg Scislo$cia matematyczna¥koszty od-
dzielnych czynnoécl przewozowych, ale zeby otrzymag odpo-
wiednl, w pewnych granicach, obraz. Jezeli bowiem nawet
nie wszedzie | nie zawsze bedzie mozna otrzymaé zupetnie
doktadne wyniki obliczen, to, o ile tylko beda konsekwentnie
utrzymane raz przyjete zasady obrachunku, | sam obrachunek
bedzle - prowadzony stale 1 systematycznle, moina zawsze
osiggngé wyniki, pozwalajace na wyprowadzenie bez wiekszych
bledéw odnoSnych wnioskéw i spostrzeien, Nalezy przytem
pamigtaé, ze_ przy obrachunku chodzi zwykle o okreslenie
przecietnych jednostkowych kosztéw, odpowiadajacych pewnym
czynnosciom eksploatacyjnym lub przewozowym, albo tez pew-

nym grupom tych czynnosci, i Ze przy takiem obliczaniu
przecietnych kosztéw wlasnych, przypadajgcych na poszcze-
gdlne - jednostki przewozowe 1 eksploatacyjne, nieuniknione
btedy 1 niedokladnoSci przy ustalaniu ogélnych sum kosztéw

‘zmniejszajag sie znacznle wskutek dzielenia tych sum przez

ilos¢ odnosnych jednostek przewozowych lub eksploatacyjnych,
nie moga zatem wybitnie wplywac na ostateczne wyniki
obrachunku, -

Najwazniejszg jest rzeczg okre$li¢ stopiefi dokladno$ci
rachunku i stwierdzi¢, ze jest on dostateczny dla osiggniecia
zamierzonych rezultatéw, oraz wyjasni¢ dokiadnie zaréwno
same zasady rachunku, jak i poczynione przy ich stosowaniu
odstepstwa | uproszczenia.

Z tego co powledzieliSmy powyzej widaé, ze punktem
ciezkoscl obrachunku kosztéw wiasnych jest wybdér odpowied-
nich kluczy -podzialu wydatkéw. Klucze te winny byé okreslone
w taki sposéb, aby mozliwie odpowladaly istocie poszczegdl-
nych pozycyj kosztéw i aby réwnocze$nie wymagaly mozlivie
male] ilosci danych statystycznych i rachunkowych., Nalezy
przytem mie¢ na uwadze, ze im wieksza jest odnosna pozycja
kosztéw, tem wieksza powinna byé dokiadno$§é w wyborze
odpowiedniego klucza podzialu, przy malych za$ pozycjach
kosztéw klucze podzialu winny by¢é mozliwie najprostsze.

Obliczenie kosztéw wlasnych musi byé dokonywane nie-
tylko przez Zarzad Centralny, lecz 1 przez linljne jednostki
administracyjne — Dyrekcje; a w  Dyrekcjach przez oddzialy,
wileksze stacje, warsztaty | t. d., tak, aby kazda odpowledzlal-
na jednostka administracyjna mogla osadzi¢ swojg wlasnag go-
spodarke, poréwnywaé ja z gospodarka innych jednostek i w ten
sposéb wykrywaé wszystkie jej ujemne strony i stosowaé érodki
dla jej uzdrowlenia, 4

Tak pojmowany obrachunek kosztéw wlasnych przewo-
z6w kolejowych stanowié winien jeden z dzialéw ekonomji
kolejowej—nauki, majacej na celu zbadanie I ujecie liczbowe
czynnlkéw, okreslajacych mozliwie najzupelniejsze zaspokoje-
nie potrzeb panstwowych, gospodarczych | spotecznych w dzle-
dzinle przewozéw kolejowych przy réwnoczesnych mozliwle
najmniejszych wydatkach ze strony' kolel, wywolanych przez te
przewozy. Z powyzszego okreslenia wynika, Zze nauka o kosz-
tach przewozéw kolejowych winna dazyé nletylko do zbadania
rodzaju i zasadniczych cech tych kosztéw oraz do ustalenia
czynnikéw, warunkujacych i okreslajacych odnosne koszty, lecz
réwniez do wypracowania metod | sposobéw, ktére mogiyby
byé stosowane celem wynalezienia form zalezno$ci poszcze-
gélnych pozycyj kosztéw od tych lub innych czynnikéw
i ujecla tych zalezno§ci w liczbowe wzory matematyczne.
Osiggniecie tych wynikéw da mozno$é nalezytej oceny wplywu
zmian poszczegblnych czynnikéw gospodarki kolejowej na osta-
teczne jej rezultaty, ;

lIl. Zasadnicze kategorje kosztéw przewozéw
kolejowych.

Ogélna suma kosztéw przewozéw kolejowych sklada sie
z dwéch zasadniczych czesci: kosztéw kapitatu | kosztéw eks-
ploatacjl. Plerwszg cze§¢ stanow! suma kosztéw rocznych, wy-
nikajgcych z samego faktu zbudowania kolef, oraz z koniecz-
nosci zastepowania zuzytych urzadzen kolejowych przez nowe;
drugg—suma wydatkéw na wykonanie przewozéw | na utrzy-
manie urzadzen kolejowych w stanie zdatnym do pracy.

1) Koszty kapitatu.

Sam fakt zbudowania kolei wymaga wydatkowania ka-
pitalu budowlanego, do ktérego naleiy zaliczaé koszt budowy,
koszt studjéw wstepnych, kierownictwo i nadzér budowy, pro-
centy za czas budowy, koszty otwarcia ruchu, utrzymania,
przebudowy 1 uzupeinienia w czasie poczatkowej eksploatacii,
usuniecia poczatkowych uszkodzen, straty dochodéw wskutek
tych uszkodzen, straty kursowe w okresie budowy, plerwsze
‘dotacje odliczen renowacyjnych, plerwsze dostarczenia niekts-
rych objektéw (np. czesci zamiennych dla nawierzchni | ma-
szyn) koszty zalozyclelskie i t. d. Przy rozszerzaniu siecl
istniejgcej do kapitalu budowlanego nalezy doliczaé odnosne
czgscl kosztdw taboru, warsztatéw i t. d. nawet wtedy, kiedy
na to w rzeczywistoici nie bylo nowych wydatkéw,
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Wydatkowanie kapitalu na zbudowanie i uruchomienie
kolei pociagga za sobg coroczne koszty dwojakiego rodzaju:
koszty oprocentowania i amortyzacji kapitatu i koszty zaste-
powania wycofanych z uzycla urzadzen kolejowych przez nowe.

a) Koszty oprocentowania ¢ amortyzacji kapitatu
budowlanego.

Bylo przez dtugi czas kwestjg sporna, czy nalezy wli-
cza¢ do kosztéw wiasnych koszty oprocentowania i amorty-
zacjl kapitatu budowlanego kolei, czy tez nie. Zwolennicy za-
liczania tych kosztéw wychodzili z zatozenia, ze kapital bu-
dowlany kolei moze byé pozyczony lub wiasny. Przy kapitale
pozyczonym jasnem jest, ze zysk przedsiebiorcy stanowi do-
piero ta suma, ktéra pozostanie po optaceniu odsetek.i amor-
tyzacji pozyczonego kapitatu. Jednak i przy wiasnym Kkapitale
nadwyzke dochodéw nad wydatkami eksploatacyjnemi az do
wysokoSci zwykiej w kraju stopy procentowej nie nalezy uwa-
za¢ za zysk, lecz za wyréwnanie korzys$ci, ktére wilasciciel
kapitalu mégiby osiagnaé bez zadnej pracy w razie jego wy-
pozyczenia, "

Koszty amortyzacji kapitatu wilasnego nalezy bezwzgled-
nie liczy¢ dla tych kolei prywatnych, ktére po uplywie terminu
koncesji przechodza na wtasnosé Panstwa; dla innych kolei
prywatnych | dla kolel panstwowych moznaby tych kosztéw
nie llezy¢ o lle: a) kole] bedzle utrzymywana w catkowicle
dobrym stanie z dochodéw blezacych, b) dochodowosé kolei,
gwarantujaca nalezyte oprocentowanie kapitalu, bedzie na stale
zabezpleczona, c) kolej bedzle zawsze tak administrowana, ze
zaclagnigte na nig pozyczki beda dostatecznie oprocentowane.
Ze wzgledu jednak, aby nle ryzykowaé kapitalu i mieé wolng
reke w gospodarce taryfowej, jest wskazane I w tych wypad-
kach wlicza¢ do kosztéw wlasnych raty amortyzacyjne na nle-
zbyt dlugi okres czasu. Nalezy pozatem zwréclé uwage, ze
wysokos§¢ kapitatlu budowlanego pozostajei w §cistym zwiazku
z wydatkami eksploatacyjnemi: kolej zbudowana z mniejszym
nakiadem wymaga z reguly wiekszych kosztéw utrzymania
I eksploatacji, niz ta, ktérej budowa kosztowata drozej. Z dwéch
zatem kolel z jednakowsa ilosclg przewozdw i jednakowemi do-
chodaml, jedna moze mie¢ mniejsze wydatki eksploatacyjne, niz
druga, a pomimo to mniejszy czysty dochéd, gdyz jej kapitat
budowlany byt wiekszy i koszty jego oprocentowania i amor-
tyzacji beda wigksze. Niezbednem jest zatem, dla otrzymania
prawdziwego obrazu dochodowoéct kolel, uwzgledniaé przy
obliczeniach kosztéw wiasnych, oprécz kosztdw eksploatacji,
réwniez koszty opfocentowania | amortyzacji kapitalu budo-
wlanego.,

Inni natomiast nie uwazall za stuszne wliczanie do kosz-
tow wilasnych kosztéw oprocentowania 1 amortyzacji kapitatu
budowlanego, sadzac, ze cel takiego wliczania — zorjentowa-
nle si¢ co do rentowoscl przedsiebiorstwa kolejowego — moze
by¢ w daleko prostszy sposéb osiggniety przez przeprowadzenie
obrachunku czysto eksploatacyjnego i podzialu nadwyzek eks-
ploatacyjnych: Wciaganie za§ kosztéw oprocentowania i amor-
tyzacji do obrachunku kosztéw wtasnych komplikuje i zaciemnia
spraw¢, gdyz nle mozna wtedy stwierdzié, czy takie lub inne
ostateczne wyniki powstaly skutkiem drogiej lub taniej eks-
ploatacji, czy tez skutkiem duzego lub malego kosztu bu-
dowy, czy tez wreszcie skutkiem wysokiej lub niskiej stopy
' procentowej. Pozatem, gdyby zaliczaé koszt oprocentowania
I amortyzacji kapitalu do kosztéw wiasnych przewozéw i wo-
bec tego rozdziela¢ go na wszystkle jednostki przewozu w ten
sam sposob, jak 1 koszty Scisle eksploatacyjne, to w wiekszosci
wypadkdéw otrzymanoby tak wysokie jednostkowe koszty wiasne,
ze albo trzeba byloby odstapié od podstawowej zasady' taryfi-
kacjl — ze stawki taryfowe nie powinny by¢, z wyjatkiem
wypadkéw nadzwyczajnych, okreSlane ponizej kosztéw wias-
nych,— albo ustala¢ tak wysokie taryfy, ktére w wielu wypad-
kach uniemozliwialyby przewéz odnosnych przedmiotéw,

Zdawaloby sig, ze wszelkl spér zasadniczy jest ,v& tej
kwestjl zupelnie Bezprzedmiotowy, gdyz wliczanie lub niewli-
czanie tych kosztéw zaleiy jedynie od celu, w jakim sie prze-
prowadza obrachunek, 1 w zaleinodct od tego nalezy rozstrzy-
anaé, czy koszty oprocentowania | amortyzaciji majg byé réw-
nomiernie rozdzielone na wszystkie przewozy, czy tez nle.

Koszty oprocentowania. i amortyzacji kapitalu. wynosity
dawnlej Srednio okolo polowy wszystkich kosztéw. Nastepnie,
w miare wzrostu kosztéw eksploatacyjnych i réwnoczesnego
spadku stopy procentowej, stosunek ten stale sie zmniejszal
i na krétko przed wojng spadf do !/, a nawet do !/,. Po woj-
nie, skutkiem zwiekszenia sie stopy procentowej, stosunek ten
znéw nieco wzrést. ]

: b) Koszty zastepowania wycofywanych z uzyeia urzq-
dzen kolejowych przez mowe. , 2

Koszty te, zwane kosztami renowacyjnemi, powinny za-
wieraé coroczne odliczenia na fundusz renowacyjny, przezna-
czony na pokrycie kosztéw wymiany tych urzadzen kolejowych,
ktére okaza sle niezdatnemi do dalszej stuzby, i utrzymanie
w ten sposéb peinej wartoSci wszystkich urzadzen. Najlepsza
bowiem konserwacja nie osiagnie zachowania peilnej wartosci
wielu urzadzen; pozatem niektére urzadzenia tracg swg war-
tos¢ skutkiem postepéw techniki i konieczno$ci zastgpienia
przestarzalych urzadzen nowoczesnemi.

Celem okreslenia wysokosci corocznych odliczen na fun-
dusz renowacyjny powinien byé ulozony plan renowacyjny na
podstawle danych o wartosci urzadzen, podlegajacych wymia-
nie i o terminie tej wymiany.

Jesli oznaczymy: _

A — warto$é urzadzen podlegajacych wymianie

n — 1lo§é lat, po uptywie ktérych ma nastgpi¢ wymlana

a — wysokosé corocznych odliczent na fundusz reno-
wacyjny

r — stope procentowg

p=1-+0017r :

to dla okre§lenla wielkoSci a wedlug zasady procentéw
sktadanych mamy w26r

r
RSt V) 1 ®

/ r n
(1 + 1oo> el

Mozna ustala¢ nie jeden, a kilka funduszéw renowacyj-
nych, w zaleznoSci od ich przeznaczenia, np.

1) dla podtorza 1 dzlel sztuki

2) dla nawlerzchnli,

3) dla parowozéw,

4) dla wagondéw .osobowych,

5) dla wagondéw towarowych,

6) dla warsztatéw i urzadzen mechanicznych,

7) dla urzadzen zabezpieczajgcych,

8) dla pozostatych urzadzen.

Odliczenla na fundusz renowacyjny sg potrzebne zwlasz-
cza w plerwszych latach istnienia kolei, gdy urzadzenia sg
nowe i nie wymagaja wymiany, albowiem w przeciwnym ra-
zle budzety eksploatacyjne dalszych lat bytyby znacznie i nie-
réwnomiernie obcigzone odno$nemi wydatkami, Z blegiem
czasu sustala sie pewna réwnowaga pomiedzy sumami, odli-
czanemi na fundusz renowacyjny, i wydawanemi z.niego na
wymiane urzadzen. Wtedy dalsze utrzymywanie specjalnych
funduszéw renowacyjnych moze byé w praktyce zaniechane
i wydatki na wymiane urzadzen moga by¢ zaliczane jako bie-
zgce koszty eksploatacyjne, lacznie 2z kosztami utrzymania
kolei,

Po za funduszem renowacyjnym wskazane jest formo-
wanie droga specjalnych odliczen funduszu zapasowego, jako
rezerwy dla przetrwania ztych konjunktur, ktére szczegélnie
oddzialywaja w kolejnictwie, wystawionem na dzialanie nad-
zwyczajnych zjawisk przyrody i gwattowne spadki ruchu,

2) Koszty eksploatacii.

Koszty eksploatacjl dziela sie na 2 zasadnicze grupy:
koszty state, nie zmlenlajgce sie przy zmianie rozmiaréw ru-
chu, i koszty zmienne, zaleine od rozmiaréw ruchu,

Koszty stale mozemy uwazaé za niezaleine od rozmia-
réw ruchu jedynie w pewnych granicach, t. j. w granicach
najwyzszego natezenia pracy kolel przy istniejacych urzadze-
nlach. Z chwila, gdy ruch przekracza te granice, nastepuje
gwaltowne zwiekszenie kosztéw stalych, wywolane np. ko-
niecznoscla rozwoju urzadzen kolejowych, wprowadzenia ruchu
nocnego i t, d., poczem tak zwiekszone koszty ‘'stale pozosta-
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a znéw bez zmlany, az do nastepnej granicy. Réwniez kosz-
ty zmienne wzrastaja wprawdzie przy wzroscie ruchu, ale nie
zawsze w jednakowym stopniu, np. gdy dodatkowe przewozy
moga byé dokonane w istniejgcych pociggach, albo tez prze-
ciwnie, gdy nleznacznie zwiekszenie przewozéw wymaga uru-
chomienia nowych pociagéw, gdy przewozy te powoduja tylko
przediuzenie na pewien niewielki dystans istniejacego pociag~
gu z tym samym parowozem i personelem, lub tez zmuszajg
do wyznaczenia nowego pociagu it.d. Itu wiec istniejg pewne
granice najwyiszego natezenia, w obretie ktérych koszty przy
wzroScie ruchu zwiekszaja sie w mniejszym stosunku, a przy
przekroczeniu tych granic zwiekszaja si¢ raptownemi skokami.

Jako koszty stale teoretycznie moznaby liczyé te kosz-
ty, ktére pozostajg, gdyby nie byto Zadnego ruchu, co jednak
w praktyce daloby mnlej sluszne wyniki. Lepiej jest wobec
tego przy obliczaniu kosztéw statych przyjmowaé, jako punkt
wyjécia, pewien okreslony rozmiar ruchu, do ktérego powinien
byé normalnie dostosowany aparat kolejowy. Przy takiem zalo-
zeniu koszty state wynosza $rednio od 30°/, do 40%/, wszystkich
kosztéw eksploatacyjnych. Przy wiekszym ruchu odsetek kosz-
téw statych jest mniejszy, przy mniejszym — wiekszy.

Koszty zmienne zaleig od rozmaitych jednostek prze-
wozowych 1 eksploatacyjnych. Zaleznos¢ ta jednak nie jest
zupeina 1 bezwzgledna, gdyz koszty te zaleza i od innych
okolicznosci, np. od wysoko$ci cen robocizny i materjatéw, od
stanu kolei, szybkoSci pociagéw, organizacji zarzadu { t. d,
Jednakze dla pewnych, niezbyt dlugich okreséw czasu czynniki
powyzsze, w normalnych warunkach, zwykle malo sie zmie-
niaja i moga byé uwazane za stale; dla dluzszych za$ okreséw,
lub dla warunkdéw, odbiegajacych od normalnych, trzeba wpro-
wadzaé do obliczen stosowne poprawki.

I wtym i w tamtym razie mozna wiec przyjaé, ze zalez-
no$é kosztéw od rozmiarédw ruchu wyraza sie funkcjg linjowa:

D=A-+tat}tat,+ ...-Faty

gdzie D — ogdlna suma kosztéw eksploatacji,

tyty, . . to—rézne jednostki eksploatacyjne i przewozowe
jakoto pociagokilometry: pospieszne, osobowe, towarowe i t, d.
wagono-osio-kilometry réinych rodzai, iloSci sprzedanych bi-

letow 1 wystanych przesylek, przebiegl podréinych i tadun-
kéw 1 t. d.
A, a; a, . , a, — wielkosci state, z ktérych A—koszty state.

Jednakze z tego, co powiedzieliSmy poprzednio, wynika,
ze wzdr takiej zaleinoSci kosztéw wlasnych zachowuje swga
moc tylko w tym wypadku, jezeli zmiany wielkosci ruchu nie
przekraczaja pewnych granic, Inaczej proporcjonalnosé kosztéw
‘do wielkosct eksploatacyjnych moze zosta¢ naruszona i poza
tem moga ulec zmianie niektére koszty z grupy kosztéw stalych,
o ile np. znaczny wzrost ruchu bedzie wymagat ulozenia no-
wych toréw, rozwiniecia stacyj, przebudowy mostéw 1 t. d.
Z drugiej strony wzér moze okazaé sle niestusznym i przy
zbyt malym wzroscie ruchu, ktéry czesto moze byé zaspokojony
bez zadnych, albo prawie zadnych, dodatkowych kosztéw, o ile
np. nie wymaga ani dodatkowych pociagéw, ani nawet wagondw,

Koszty zmienne na jednostke przewozu stanowig wiel-
koS¢ stala, a koszty stale na jednostke przewozu sz tem
mniejsze, im wieksze sg przewozy, i odwrotnie; zatem mozna
powiedzieé, ze ogdlne koszty, przypadajace na jednostke prze-
wozu, zmnlejszaja sie ze wzrostem ilosci przewozéw, czyli
innemi stowy stoja w odwrotnym stosunku do gestosci prze-
wozéw. Poniewaz zas wzrost przewozédw powoduje proporcjo-
nalne wzrastanie tylko kosztdw zmiennych, a Zadne lub nie-
znaczne kosztéw statlych, wiec przecietny koszt jednostkowy
wzrostu lub spadku przewozdéw jest zawsze znacznie mniejszy,
niz przecietny koszt jednostkowy wszystkich dokonanych w da-
nym okresie czasu przewozéw.

Koszty zmienne mogg byé podzielone na zalezne od odle-
glosci przewozéw | nlezalezne od tej odlegloSci. Te ostatnie
sg stosunkowo wieksze w ruchu towarowym, niZ w osobowym,
Dlatego przecietny koszt tonnokilometra i osobokilometra zmniej-
sza sie ze wzrostem odleglosci przewozu, przyczem zmniejsze-
nie to nastepuje w szybszem tempie dla kosztu tonnokilometra,
niz dla kosztu osobokilometra,

Jezeli wiec oznaczymy:

a — koszt zmienny, niezalezny od odlegloéct, na jednostke
przewozu (jednego podréinego lub jedng tonne tadunku)
! — odleglosé przewozu

K — koszt zmlenny przewiezlenia jednostki przewozu (jedne-
go podréznego lub jednej tonny ladunku) na odiegiosé 1
to K a-1f(1) (5)

Mozemy przyjaé, ze f (1)=bl2, gdzie n jest nieco mniej-
sze od 1.

Dla przecietnych odlegto$ci mozna jednak przyjaé z dosta-
teczng dokiadnoscia n=—1 czyli f (1) =D>bl. Znaczniejsze réz-
nice wystepujg dopiero na wiekszych odleglosciach, gidwnie
wskutek tego, ze przy zwlekszaniu odlegiosci przewozu zmniej-
sza sie stosunkowo 1lo$é manewréw pociggowych i polepsza
ogélne wyzyskanie aparatu eksploatacyjnego.

Dla réznych rodzal przedsiebiorstw komunikacyjnych ist-
nieje rozmaite ustosunkowanie wielkosci @ 1 b. Np. dla ko-
munikacji samochodowej @ jest prawie réwne zeru, a b sto-
sunkowo duze, dla kolejek waskotorowych @ — stosunkowo
matle, & — stosunkowo duze, dla kolei normainych a — sto«
sunkowo duze, b — stosunkowo mate. Dla kazdego wiec ro-
dzaju komunikacjl bedzie istniala pewna granica gospodarcza
przewozu, poza ktéra przewéz tym Srodkiem komunikacyjnym
bedzie mniej korzystny, niz innym,

Z przytoczonych powyzej rozwazan widzimy, ze koszty
przewozéw kolejowych mogg byc¢ obliczone w dwojaki sposéb,
Mozna obliczy¢ koszt kazdej operacjl przewozowej, dzielac
pomiedzy wszystkie takie operacje, wykonane przez kolej, ko-
szty ogélne przedsiebiorstwa kolejowego; otrzymujemy w ten
sposéb koszt catkowity. Mozna jednak réwniez obliczyé wyda-
tek wiasclwy, spowodowany przez kazdy transport, nie liczgc
stalych kosztéw przedsiebiorstwa kolejowego, ktére wypadnie
ponosié niezaleznie od tego, czy dany transport bedzie prze-
wieziony, czy tez nie, innemi slowy mozina obliczy¢é koszt
dodatkowy, ktéry wywoluje jedna tonna fadunku lub jeden
podrézny, przybywajacy do istniejgcej uprzednio ilosci prze-
wozéw, Koszt taki bedzie kosztem dodatkowej lub nowo-
przybywajacej tonny, czy tez podréznego, czyli kosztem czes-
clowym. Bedzie on, jak zobaczymy dalej, réiny, w zalez-
nosci od sposobu wykonania dodatkowych przewozéw.

IV. Gléwne czynniki, wplywajace na wysokosé
kosztéw przewozow kolejowych.

Czynniki, ktére moga wywlera¢ wplyw na wysokosé ko-
sztéw eksploatacji kolei, dajg sie podzieli¢ na 3 grupy: czyn-
niki natury gospodarczo-spotecznej, czynniki natury technicznej
i czynniki natury eksploatacyjnej.

1) Czynniki natury gospodarczo-spotecznej.

Do czynnikéw natury gospodarczo-spoiecznej naleza wa-
runki gospodarcze | spoleczne ‘obszaru, obslugiwanego przez
kolej: charakter i stopien rozwoju rolnictwa, przemystu | han-
dlu na tym obszarze, rozmieszczenie osrodkéw wytwdrczosci
i spozycia, liczebno$é 1 rodzaj zajeé ludnosci 1 t. p, Czynniki
te, przewaznie nlezalezne od samej kolei, wplywaja przede-
wszystkiem na wysokos$é cen materjatéw, zuzywanych dla po-
trzeb eksploatacji kolei, 1 na poziom ptac sil roboczych, zaje-
tych przy tej eksploatacjl. Pozatem okreSlaja one caly szereg
wiasciwosci przewozéw kolejowych, jako to: ogélng ilosé prze-
wozdéw, odlegto§é przewozéw, réwnomiernosé przewozéw za-
réwno .w przestrzeni — w poszczegoélnych kierunkach, jak
i1 w czasie — w réinych miesiacach 1 porach roku, rodzaj °
| wzajemne ustosunkowanie réznych kategoryj przewozéw it.d.,
wywlerajac ta droga przewazajacy wplyw na wysoko$é kosztéw
eksploatacijl.

WidzieliSmy juz uprzednio, ze w miare wzrastania lloscl
przewoz6éw zmnlejsza sle koszt jednostki przewozu dopéty, do-
p6ki wzrost przewozOw ' nie przekroczy granicy najwiekszego
natezenia pracy kolel przy istniejacych urzadzeniach, Dalsze
zwigkszanie sle ilosci przewozéw pocigga za sobg powiek-

. szenie kosztéw statych i moze wywolaé przejSciowy wzrost

kosztéw jednostki przewozu, Réwniez zaznaczyliémy juz, ze
zwiekszanie sie odleglosScl przewozu powoduje obnizenie kosz-
téw, jednostki kilometrycznej przewozu (osobokilometra, wzgled-
nie tonnokilometra), 1 ze zjawisko to silniej wystepuje w ru-
chu towarowym, niz osobowym,
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Ujemnie wptywa na koszty przewozu nieré6wnomiernosé
przewoz6w tak w obu kierunkach, jak i w okresach czasu, gdyz
wywotuje ona prdézne przebiegi wagonéw. Préine przebiegi
moga byé oprécz tego wywolane przez réznorodno$é tadunkéw,
przewozonych w obu kierunkach, gdy np. w jednym kierunku
ida towary, ktére moga byé przewlezione w wagonach otwar-

tych, a w odwrotnym — towary, wymagajace wagonéw kry-
tych, Nleréwnomiernos¢ w czasle wywoluja t. zw. sezonowe
przewozy: w ruchu osobowym — przewozy podmiejskie, wy-

cleczkowe, wakacyjne 1 t. d., w ruchu towarowym — przewozy
zboza po zniwach, ziemniakéw, burakdw i t. d. Z tego wzgle-
du najkorzystniejsze dla kolel sa przewozy tadunkéw nlesezo-
nowych, a wiec przedewszystkiem produktéw mineralnych.

Pozatem na koszty przewozu wplywa rodzaj przewozo-
nych przedmiotéw.
wymagajg specjalnych urzadzen dla naladunku i wyladunku,
badz zabezpleczef przy przewozie, badz uzycia specjalnych
$rodkéw przewozowych, badz wreszcie nie pozwalajg na nale-
zyte wyzyskanie tadownoSci wagonéw (t. zw, towary przestrzen-
ne). Dlatego najtanszy jest przewéz zwyklych towaréw ma-
sowych, ktére moga by¢ tadowane bez zadnych urzadzen
I przewozone w wagonach niekrytych.

W ruchu osobowym na koszt przowozu wplywajg spe-
cjalne wygody podréznych: przewéz w wyzszych klasach, w wa-
gonach sypialnych i t. d.

Wreszcie nalezy zaznaczyé pewien zwiazek, ktéry za-
chodzi pomiedzy jednostkowemi kosztami przewozéw i zmia-
nami konjunktur gospodarczych. Gdy ‘rozpoczyna sle zastéj
gospodarczy, koszty te, stojace juz na wysokim poziomie, z po-
czatku rosng w dalszym ciagu, nastepnie jednak zaczynajg sie
zmniejszaé przedewszystkiem skutkiem moznoSci lepszego do-
stosowania wydatkéw eksploatacyjnych do zmniejszonych wy-
magan przewozowych, a nastepnie skutkiem rozpoczynajacego
sie stopniowego ozywlenia zycla gospodarczego, Okres wy-
soklej konjunktury gospodarczej i potgczony z nim ogdlny
wzrost cen odwraca to korzystne ksztaltowanie sie kosztéw
wiasnych: rosng one, pomimo silnie zwiekszajgcych sie prze-
wozéw, | wzrostowl ich kladzie tame nowy kryzys gospodar-
czy | nastepujacy po nim okres czasu.

2) Czynniki natury technicznej.

Czynnikl natury technicznej sg zwlazane z wiasciwemi
cechami samej kolei: jej trasg, rodzajem budowy, zaopatrze-
nilem w odno$ne urzadzenia, rodzajem i stanem taboru i t, d.
Zalezg one przewaznie od warunkéw, w ktérych zostala zbu-
dowana kolej, i wplywaja na tatwiejszg lub trudniejsza jej
eksploatacje I, co za tem ldzie, na wieksze lub mniejsze ko-
szty tej eksploataciji.

Pierwszym czynnikiem technicznym, wywlierajacym wy-
bitny wplyw na wysokosé kosztéw eksploatacji, jest trasa linji
kolejowej, t. j. dlugosé i stromoSé wznlesien | spadkéw oraz
dlugoéé 1 krzywizna tukéw. Wazniesienla zwigkszajg opér po-
clagéw tem wiecej, im wieksza ich stromos$é i diugo$é, i wy-
wolujg skutklem tego wzrost kosztéw trakcji oraz kosztéw zu-
zycia taboru—zwlaszcza obreczy két, i nawierzchni—zwilasz-
cza szyn. Oprécz tego wplywaja one na zmniejszenie skia-
déw paclagéw, pogarszajagc w ten sposéb wyzyskanie paro-
woz6w | zwiekszajgc odnoéne koszty, Spadki, nie przekracza-
jace pewnej stromo$ci — okoto 5%/, — 6%y, dajg oszczednosé
na kosztach trakcji, pozwalajac na wyzyskanie sity ciezkoscl,
jako sily poclagowej, natomiast wieksze spadki wymagaja ha-
mowania pociagdéw, niszczagc w ten sposéb klocki hamulcowe,

obrecze kot I nawierzchnie — zwlaszcza szyny. i powoduja,
oprécz tego, przy hamulcach recznych — zwiekszenie obsady
hamulcéw w pociagu, a przy hamulcdch zespolonych — roz-

chéd pary na uruchamianie pompy powietrznej.

Krzywe zwiekszajg opér pociggu, a wiec i koszty trak-
Cjl oraz zuzycla taboru I nawierzchni, w stosunku prostym
do ich dlugosci 1 w stosunku odwrotnym do promienia ich
krzywizny. Poniewaz za§ diugo$é krzywej jest wprost propor.
cjonalna do jej promlenia 1| kata Srodkowego, wiec mozemy
powiedzieé, ze zwiekszenie oporu na krzywej jest wprost pro-
porcjonalne do jej kata srodkowego, nlezaleznie od promienia

S3 cale szeregl towaréw, ktére badz to

krzywizny, a wiec na szeregu krzywych — proporcjonalne do
sumy ich katéw $rodkowych.

Zaznaczymy, ze krzywe sg szkodliwsze od pochyloéci,
gdyz daja zwiekszenie oporu przy jezdzie w obu kierunkach,
podczas gdy na pochyloSciach zwiekszenie zuzycla sily pocig-
gowej parowozow przy jezdzie pod gére kompensuje sie zaosz-
czedzenlem tejze sity przy jezdzie zgéry: na pochylosciach,
nieprzekraczajgcych 5%y, — 6°/4, — catkowicle, a na wigkszych
pochytosciach — czeSciowo. - .

Rodzaj budowy kolei i stopien jej zaopatrzenia w od-
nosne urzadzenia wywiera réwniez nlezaprzeczony wplyw na
wysoko$é kosztéw jej eksploatacji. lm lepiej bedzie zbudowa-
na linja kolejowa, Im odpowiedniejsze, dostatecznlejsze i do-
skonalsze bedg jej urzadzenia, tem taniej moze byé ona ek-
sploatowana, I odwrotnie, zbyt' skape | nieodpowiadajace -wy-
maganiom ruchu wyposazenie kolei odblja sie ujemnie na
kosztach jej eksploatacji i czesto niweczy osiagniete przy bu-
dowie oszczednosci,

To samo mozna powiedzie¢ o taborze kolejowym. Po-
nadto wybitny wplyw na zwigkszenie lub zmniejszenie kosz-

tow przewozu wywiera: w parowozach — stosunek rozwija-
nej przez parowéz sity pociggowej do jego clezaru — a w wa-
gonach — stosunek ich tadownosScl do fch clezaru. Stosunek

ten bowiem okresla clezar martwy, przypadajacy na jednostke
clezaru uzytecznego, I wobec tego wplywa na wysoko$é wszyst-

- kich kosztéw, zaleinych od catkowitego ciezaru brutto po-

ciggéw. -
3) Czynniki natury eksploatacyjnej.

Czynniki natury eksploatacyjnej zaleza gtéwnie od spo-
sobu prowadzenia gospodarki kolejowej | mogg by¢ w znacz-
nej czesci, o ile same nie sa wynikami czynnikéw gospodar-
czych lub technicznych, regulowane w odpowiedni sposéb dro-
gg zarzadzen administracjli kolejowej, ktéra  ma tu szerokie
pole oddzialywania na nalezyte normowanie wydatkéw eksploa-
tacyjnych.

Wymieni¢ zatem trzeba przedewszystklem odpowlednia
gospodarke personelowa i materjalows, oparta na zasadach
dobrze zrozumianej oszcze¢dnosci, a wiec: wprowadzenle w Zy- -
cie zasad naukowej organizacjl pracy, ustalenie nalezytej kon-
troll, zastosowanie systemu premjowania osiggnietych dodat-
nich wynikéw i t. d. Dalej, trzeba wskaza¢ na sposéb wy-
konywania samych przewozéw, a zatem: na wypracowanie od-
powiednich rozktadéw jazdy pociagéw, okreslenie najracjonal-
niejszych ich skladéw i szybkosci jazdy, nalezyte wyzyskanie
sily poclagowej parowozéw oraz tadownosci wagondéw, przy-
spieszenie obrotu parowozéw | wagondéw i t. d.

Dla przykladu powiemy kilka stéw o wplywie na koszty
przewozéw jednego z czynnikéw eksploatacyjnych, a mianowi-
cie | szybkoscl jazdy pociggéw. W miare wzrostu szybkosci
wzrasta zuzycie sily poclagowej parowozéw, jednakze pociagi
o mniejszej szybkoscl czedclej sie zatrzymujg | przez to zuzy-
wajg sily pociggowej tylez, a moze 1 wiecej, co pociggi o wiek-
szej szybkoscl. W pociggach towarowych dochodza tu jeszcze
dlugie postoje pod para na stacjach przy przepuszczaniu po-
claggéw osobowych 1 posSpiesznych. Zuzycle toréw 1 taboru
wzrasta ze zwiekszeniem szybkosci, z drugiej jednak strony
w pociagach wiekszej szybkoscl, rzadzlej sle zatrzymujacych,
zmnlejsza sie ujemny wplyw, wywierany na tabor i tory przez
hamowanie. Koszty personelu stuzby pociggowej w pociagach
wiekszej szybkosci moga byé w ogélnej sumle wieksze, lecz
zwlekszenie to réwnowazy lepsze wyzyskanie tego personelu
wobec wiekszych jego przebiegéw w jednostce czasu. g

Widaé stad, ze niektére koszty przy wzroScie szybkosci
zwiekszaja sle, inne maleja — 1 wobec tego okreslenie naj-
odpowiedniejszej, z punktu- widzenla kosztéw eksploataciji,
szybko$el pociggéw wymaga przeprowadzenia scnslych 1 szcze-
gélowych badan.

V. Metody obliczen kosztéw przewozéw ko-
lejowych.

Istnieja trzy zasadnicze metody obliczania kosztéw wias-
nych przewozéw kolejowych: metoda statystyczna, metoda za-
mienna 1 metoda matematyczna.
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1) Metoda statystyczna.

Metoda statystyczna polega na szczegélowem zbadaniu
wszystkich pozycyj wydatkéw, zamieszczonych w sprawozda-
niu eksploatacyjnem, celem ustalenia zaleznosci pomiedzy temi
wydatkami 1 czynnikami, wywierajagcemi wplyw na ich: wyso-
ko§¢, podziale na tych podstawach wydatkéw na koszty ruchu
osobowego i towarowego | nastepnie obliczeniu kosztéw jed-
nostkowych dla przewozéw osobowych 1 towarowych,

Zasadniczym warunkiem nalezytego wykonania tej pracy
jest podzielenle wydatkéw w sprawozdaniu na oddzielne po-
zycje w taki sposéb, aby kazda z nich obejmowala, o ile
mozna, ‘osobng 1 zamknigta cze§¢ czynnosci przedsiebiorstwa
kolejowego, wskaznikiem czego bedzle zalezno$é odnosnego
wydatku mozliwie od jednego tylko czynnika gospodarki kole-
jowej. W praktyce warunek ten rzadko moze byé speiniony,
gdyz w wiekszoscl wypadkéw schematy sprawozdan eksploata-
cyjnych byly ukladane z Inng my$la przewodnia: podzialu wy-

datkéw wedlug Ich rodzaju, okrelenla kosztéw utrzymania.

I eksploatacjl przedsiebiorstwa kolejowego, jako catosci, 1 po-
réwnania osigganych wynikéw z preliminowanemi, jednakie
dazeniem obrachunku kosztéw wilasnych winno byé mozliwe
zblizenle si¢ .do jego wykonania, gdyz od tego zaleiy rozwia-
zanie calego szeregu zadan z dziedziny ekonomji kolejowej.
Réwnoczesnie nalezy wynaleié dla kazdego z czynnikéw gos-
podarki kolejowej, okreslajacych odnosny wydatek, odpo-
wiedni miernik, okreslajacy sam czynnik; wtedy kwestja usta-
lenia zaleznosci pomigedzy wydatkami i daneml czynnikami
sprowadza si¢ do ustalenla takiej zalezno$ci pomiedzy wydat-
kami 1 odnosnemi miernikami,

Muslmy wszakie z2géry stwierdzié, ze osiagniecie tego
celu — podziatu wszystkich kosztéw eksploatacyjnych.na po-
zycje, odpowiadajgce kosztom najprostszych czynnosci eksplo-
atacyjnych, ustalenie dla kazdej z tych pozycyj miernika,
zwigzanego z nig matematyczna zaleinoScia, | okreélenie for-
my tej zaleznosci — napotyka w praktyce na powazne trud-
noSci, Znaczna bowiem cze$é wydatkéw eksploatacyjnych nie
da sie rozbi¢ na takie czeSci, aby kazda z nich byla zalezna
tylko od.jednego miernika, 1 trzeba sie z koniecznoécl zado-
wolnié przeprowadzeniem takiego podzialu tylko dla tych po-
zycyj sprawozdawczych, gdzle sie to okaze mozliwe, Inne
za§ pozostang w postaci niepodzielnej | muszg byé badane
na podstawle réznych upraszczajacych zalozeh i przypuszczen.
Drugg trudno$¢ stanowi, jak juz wskazywali$my uprzednio,

nieodpowiednia forma sprawozdan eksploatacyjnych, nie poz--

walajaca, bez wertowania plerwotnych dokumentéw rachunko-
wych, na wyodrebnlenie nawet .tych wszystkich pozycyj, ktére
mogltyby byé zallczone do kategorjl zaleznych tylko od jednego
miernika, wobec czego i tu nalezy si¢ czesto uciekaé do miniej
lub wigcej pewnych zalozef, Trzecla wreszcie trudnosé polega
na niedostatecznej 1loSct miernikéw, zamieszczanych w spra-
wozdanlach, | braku wéréd nich calego szeregu takich, ktére
odzwiercladlaja nlektére z najwazniejszych czynnikéw gospo-
darki kolejowej.

Po ustaleniu mozliwie dokiadnych zalezno$ci pomiedzy
poszczegélnemi wydatkami § odnosnemi miernikami nalezy po-
dzieli¢ je pomledzy kategorje przewozéw. Podziat ten jest
rzeczg naogdt trudng, gdyz znaczna czesé kosztéw jest wspélna
dla dwéch zasadniczych kategoryj przewozéw: przewozéw oso-
bowych i przewozéw towarowych, | przy podziale tych kosz-
téw nie mozna w wiekszosci wypadkéw $ciSle okreslié, ile
rzeczywiscie wydatkowano na przewozy oséb i tadunkéw, Jdecz
nalezy dazyé do ustalenia, jaka cze$é wydatkéw moze byé,
wedlug najwiccej objektywnych pogladéw, uznana za zwigzana
z kazda z tych kategoryj przewozéw. Takle objektywne zasady
podziatu najtrudniej jest ustalié odnoénie tych kosztéw, ktére
zaliczamy do kategorjl kosztéw statych. Jezelt bowiem uwa-
zamy, ie koszty stale pozostalyby prawie bez zmiany, gdyby
albo ruch osobowy, albo ruch towarowy odpadt zupeinie, to
oczywiScie mozna je podziellé pomiedzy ruch osobowy i towa-

rowy w kaidy sposéb. Mozna np. przygzielié na ruch osobowy .

malg czgS€, ktdéraby przepadta, gdyby ten ruch odpadl, a calg
wielkg reszt¢ na ruch towarowy, albo odwrotnie przydzielié
na ruch towarowy matg cze$é, ktéraby zniknela, gdyby ten
ruch odpadi, a cata duza reszte na ruch osobowy, albo wresz-
cle dziellé dowolnle w powyzszych granicach.

Jeszcze wieksze trudno$ci, niz przy podziale kosztéw
eksploatacyjnych, napotykamy przy podziale pomiedzy dwie
zasadnicze kategorje ruchu — ruch osobowy i towarowy —
kosztéw oprocentowania i amortyzacjl kapitatu, przedstawia-
jacego warto$ci kolei. Wprawdzie niektére urzadzenia kole-
jowe stuza tylko jednej z powyzszych kategoryj ruchu, jednakze
ogromna ich wlekszos¢ jest wspélna dla tych obu kategoryj.
Przy podziale kosztéw eksploatacyjnych najtrudniej jest zna-
lez¢ podstawy do podziatu kosztéw utrzymania linji, koszty
te jednak stanowla najwyzej 209/, wszystkich wydatkéw eks-
ploatacyjnych, Tymczasem koszty budowy linji wynosza okolo
8/, catego kapitalu budowlanego, a przy podziale ich natrafia-
my na te same przeszkody, co i przy podziale kosztéw utrzy-
mania linji. Nalezy zatem doj$¢ do wniosku, Ze trudno zna-
lez¢ sposéb, oparty na racjonalnych i okreslonych podstawach,
ktéryby pozwalat na przeprowadzenie zadawalniajgcego podzia-
tu kosztéw kapitalu budowlanego kolei pomiedzy dwle zasad-
nicze kategorje ruchu.

2) Metoda zamienna.

Metoda zamienna opiera si¢ na przyjeciu ustalonego
zgéry stosunku liczbowego pomiedzy pewnemi miernikami
w ruchu osobowym i towarowym (np. pomiedzy osobokilo-
metrem i tonnokilometrem, pociggokilometrem lub osiokilome-
trem osobowym 1| towarowym i t. d.) i sprowadzeniu na pod-
stawie tego stosunku réznych kategoryj przewozéw do jednej
zastepczej. '

Metoda ta, dgzac do okreslenia kosztéw przewozéw oso-
bowych i towarowych, przyjmuje a priori, ze koszty te po-
zostajg do siebie w pewnym okreslonym stosunku i %e stosu-
nek ten jest wielkoScig stalg, Niepotrzeba dowodzié, ze takie
zalozenie  jest czem$ zupeinie dowolnem i zgéry przesadza
ustosunkowanje tych kosztédw, ktére dopiero maja byé okres-
lone, czyli, Innemi stowy, jest rozwigzywaniem zadania droga
przypuszczenia, Ze ono juz zostalo rozwigzane | ze rozwigza-
nie to dalo pewne okreslone wyniki. Naleiy jednak zazna-
czyé, ze zaletg tego sposobu jest jego prostota i, co za tem
idzie, latwosé i szybkosé w przeprowadzeniu obliczen, pod-
czas gdy plerwszy sposéb wymaga zmudnej | drobiazgowej
pracy w clagu dluzszego okresu czasu. Gdy .wiec chodzi
o szybkie obliczenie kosztéw ‘przewozéw, choéby nawet kosz-
tem wiekszej jego dokiadnosci, i gdy mozna mieé stuszne
podstawy do przypuszczania, ze wzajemny stosunek kosztéw
jednostkowych przewozéw osobowych 1 towarowych, obliczony
na mocy badan, przeprowadzonych za ublegie okresy czasu,
nie ulegt powazniejszym zmianom, to wykonanie obliczen.
opartych na przyjetym réwnowazniku przewozdw, moze oka-
zaé sie pozyteczne.

Przeliczanie jednostek poszczegélnych kategoryj na jed-
nostki jednej okreslonej kategorjl, a wiec przedewszystkiem
osobokilometréw na tonnokilometry, bylo przez dlugi czas do-
konywane wedlug normy: jeden osobckilometr réwna sle jed=
nemu tonnokilometrowi. W ostatnich czasach przewazajg po-
glady, ze wobec wiekszych wygdd, z ktérych obecnie' korzy-
stajg podrézni, naleialoby réwnowaznik osobokilometra pod-
wyzszyé mnlej wiecej do, 1,5 tonnokilometra, Przeliczano
réwnlez wagono-osio-kilometry i tonnokilometry brutto osobo-
we na wagono-osio-kilometry i tonnokilometry brutto towaro-
we, przyjmujac jako réwnowazniki dla oslo-kilometréw i ton-
nokilometréw brutto osobowych réine wielkosci w granicach
od 1,2 do 2,

Wogéle jednak trzeba stwierdzié, ze okre$lenie takiego
réwnowaznika, jako wielkoscl stalej, mogacej znalezé zastoso-
wanie na réznych kolejach {4 w| réznych panstwach, nie moze
mieé miejsca z uwagl na rozmaitos¢ -warunkéw ruchu i eks-
ploatacji kolei, a nawet na jednej i tej samej kolei réwno-
waznik ten moze ulega¢ w réinych okresach czasu znacznym

wahanlom.
3) Metoda matematyczna.

Metoda matematyczna polega na tem, ze, na podstawie
rozwazan teoretycznych, opartych na odnosnym materjale sta-
tystycznym, ustala sie czynnikl eksploatacyjne, od ktérych
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moze zalezeé ogdlna suma kosztéw przewozéw i okresla sie
forme tej zalezno$ci. Dochodzi si¢ w ten sposéb do réwnania:

A=t x,y,y,z,2 . . . ) (6
gdzie A — ogélna suma kosztéw przewozdw
z, Y, 2 . rézne czynniki eksploatac., dla ruchu osobowego,
'y, .- » ., towarowego,

np, poclago-kilometry, oslo kllometry, osobo- wzglednle tonno-
kilometry 1 t. d.
Postaé¢ funkciji:

(X xh by A yhez czlesat Ul s gy

musi byé, jak méwlliSmy, zgéry okreSlona, t. j. musi byé
wskazana forma potaczenia szeregu wspéiczynnikéw a, a', b,
HMFCSIC A = = | z wielko$ciami x,x,y,y,2z,2" , . . .
Biorac dla A, x, X, vy, ¥, z, Z . dane liczbowe za
wiekszg ilo§é kolejnych lat, otrzymamy szereg réwnan typu
A=f(x X, v,Y,2,7 .), z ktérych mozemy okreslié
wspélczynniki a, a', b, b, ¢, ¢’ . . - 0Op. za pomocy
sposobu najmnlejszych kwadratéw. Ma)qc za§ z danych sta-
tystycznych wzajemna zalezno$é pomiedzy wlelkosclaml X, ¥,
Z . . oraz pomiedzy wielko$ciami x', y/, .

(t. ] lIosclq poclagokilometréw, OSIokllometrow i osobokllome-
tréw wzglednie tonnokilometréw), latwo juz mozemy obliczyé
koszty jednostek przewozowych w ruchu osobowym i to-
warowym, ;

Metoda ta, jak widzimy, wymaga przedewszystkiem usta-
lenia zgéry czynnikéw eksploatacyjnych, od ktdérych zalezg
koszty przewozéw, i okreslenia réwniez zgéry formy tej zalez-
noscl. Dla oslagniecia choclazby wzglednej dokiadnoscl, ilo§é
takich czynnikéw musi by¢ do$é znaczna, a wtedy dla okre-
$lenia, za pomoca sposobu najmniejszych kwadratéw, wspéi-
czynnikéw a, a', b, b/, ¢, ¢’ muslmy mieé dosta-
tecznie wielka llosc réwnan typu A_f(x x,v,v.2, 2
W tych warunkach obrachunek sta]e sie bardzo utrudmony,
a pozatem musimy mie¢ pewno$é, ze przez caly do§é dlugi
Szereg lat, ktéry bedzie wchodzit w rachube, warunki eksploa-
tacji kolei, koszty robocizny, ceny materjatéw, uksztaltowanie
ruchu | t. d. nie ulegly wiekszym zmianom, co w rzeczywi-
stoscl rzadko ma miejsce.

Z tych wzgledéw metoda ta moze byé stosowana z do-
bremi wynikami przedewszystkiem przy obliczeniach kosztéw
eksploatacjt iinji projektowanych i bedgcych w budowie. Na
linjach istniejgcych lepiej stosowaé ja tylko do obliczeri pew-
nych grup wydatkéw, gdzie postaé funkeji f(x,x,y,¥,2,2'...)
bedzie prostsza i wyraznlejsza, oraz jako uzupelnlenle zwy-
kiych sposobéw obliczania kosztéw przewozéw,

Wspomniany tu sposéb najmniejszych kwadratéw polega
na okre$leniu takich wartoSci wspélczynnikéw a,b,c,... aby
Suma kwadratéw powstalych przy tem bledéw byla wielkoscig
najmnlejsza, gdyz wtedy, wedlug twierdzen rachunku prawdo-
Podobienstwa, okreslone przecletne wartoscl wspélczynnikéw
a,b,c,... beda najwiecej zblizone do rzeczywistoscl.

W tymr celu musimy pochodne czastkowe sumy kwadra-
téw tych bledéw, wziete wedilug kaidego z wspéiczynnikdw,
przyréwnaé do zera i z otrzymanych w ten sposéb réwnanh
okreslié warto§ci wspétczynnikéw. W najprostszym wypadku,
gdy mamy tylko dwa wspéiczynniki a, i b, polaczone n za-
leznoSciami typu

ax+by—=—z (D)

gdzle x,y,z, — wielko$cl okreélone z szeregu badan I przy-
blerajace kole]no warto§ci:

xlv XZ’ Sl el TS Xn

Yy Yo WE

A e P4y B e T
to dla okre§lenia wspéiczynnikéw a 1 b mamy wzory:

n 2 n n n

X (y). 2 (xz) = 5 (x ). X (y2)

aital 1 1 1 @)

(xy). 2
2367 — [ )]

)

VI. Zadania obrachunku kosztéw wtasnych
przewozéw kolejowych.

W poprzednich rozdzialach okreéliliSmy w ogélnych za-
rysach istote rachunku kosztéw wlasnych przedsiebiorstw prze-
mystowych w ogdlnoécl, a kolejowyeh w szczegélnosci, wy-
mieniliSmy gléwne kategorje kosztéw przewozéw kolejowych
i czynniki, od ktérych one zaleza, i wreszcie wskazaliSmy
metody ich obliczenia, Obecnie przystapimy do wiecej szczegé-
fowego rozwazenla zadan, ktére ma na widoku obrachunek
kosztéw wiasnych przewozéw kolejowych, wynikéw, ktére ten
obrachunek moze dostarczyé, oraz drég, ktéremi w tym celu °
dazyc nalezy.

Jak zaznaczyliSmy juz uprzednio, ustalenie kosztéw wila-
snych w kazdem przedsigblorstwie przemystowem ma na wi-
doku dwojaki cel: po plerwsze okreSlenie kosztéw ostatecz-
nych wytworédw przedsieblorstwa, jako podstawy do nalezytej
kalkulacjl cen sprzedaznych, 1 powtére wyjasnienie kosztéw
oddzielnych skladnikéw produkcji, celem ujawnienia racjonal-
nej, lub nieracjonalnej gospodarkli w poszczegélnych czesciach
przedsieblorstwa. W przedsieblorstwie wiec kolejowem plerw-

sze zadanle polegaé bedzie na dostarczeniu podstaw dla pro-

wadzenia racjonalnej gospodarki taryfowej, drugle — dla go-
spodarki eksploatacyjnej. W kazdym za$ z powyzszych dwéch
wypadkéw mozemy mieé do czynienia albo z koleja juz istnie-
jaca 1 eksploatowana, albo z koleja doplero projektowana, lub
bedgca w budowie., Wreszcle na kolel istnlejacej mozemy albo
obliczaé koszty przewozéw za okresy ubiegle na podstawie
danych sprawozdawczych, albo tez obrachowywaé, jakiemi be-
da te koszty w razie wprowadzenia pewnych okreslonych
zmian w urzadzeniach technicznych, lub w sposobach eksploa-
tacjl. ‘
Ideatem obrachunku kosztéw wlasnych przewozéw kole-
jowych w najogélniejszej formile byloby ustalenie takich spo-
sobéw obliczen, ktére dawalyby moznosé poréwnywania osiz-
ganych wynikéw dla réinych linij kolejowych i w réznych
okresach czasu. Rozwigzanie jednak tak postawionego problemu
w praktyce okazuje sle niemozliwe ze wzgledu na réznorodnos§é
wskazanych uprzednlo czynnikéw, wplywajgcych na koszty
przewozu, wobec czego wypada ograniczyé sle. do obliczania
i poréwnywania kosztéw jednej linji kolejowej za réine okresy
czasu, lub réznych kolei, znajdujgcych sie w mniej wiecej
zblizonych warunkach, za jeden i ten sam okres czasu.

Przejdziemy teraz do blizszego zbadanila roll kosztéw
wiasnych przewozéw w gospodarce taryfowej | w gospodarce
eksploatacyjnej kolei oraz ich znaczenia przy projektowaniu
i budowie nowych linij kolejowych.

1) Rola kosztéw wilasnych w gospodarce taryfowej.

Kwestja wplywu kosztéw eksploatacyjnych na wysokosé
stawek taryfowych byla w literaturze kolejowej traktowana
rozmaicie. Jedni przypisywali kosztom tym znaczenle rozstrzy-
gajagce przy projektowaniu taryf, inni natomiast odmawiali im
wszelklego znaczenia. Zaden z tych pogladéw nie moze byé
uznany za stuszny. O lile bowiem nile mozna opleraé. taryf
wylacznle na kosztach eksploatacyjnych, chociaiby z tego
wzgledu, ze koszty te nie moga byé ani $ciéle podzielone po-
miedzy poszczegdlne kategorje przewozéw, ani tez dokladnie
obliczone dla przewozu poszczegélnych objektéw 1 dajg tylko
pewne, mniej lub wiecej przyblizone, normy, o tyle przyznaé
im trzeba dla racjonalnej taryfikacji wielkie znaczenle, jako
wskaznikowi dolnej granicy, ponizej ktérej nle powinien spadaé
poziom taryf, je$li zwiekszenie ruchu nie ma wywotaé zmniej-
szenfa czystego dochodu. Nalezy jednak pamietaé, zeé wszelkie
dane cyfrowe o wysokoScl kosztéw wiasnych oplerajg si¢ na
wynikach eksploatacji lat ubleglych | wobec tego moga stuzyé
jako wytyczne na przyszlo§é tylko wtedy, gdy rozmlary prze-
wozéw, warunki eksploatacjl, ceny materjatéw i robocizny i t.d.”
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nie ulegly znacznlejszym zmianom, w przeclwnym bowiem
razie wymaga¢ bedg wprowadzenia odnoSnych poprawek,
uwzglednlajacych nowe warunki gospodarki kolejowej.

Taryfy oparte wylacznie na kosztach przewozéw, a wiec
niezalezne od rodzaju przewozonych przedmiotéw, czyli tak
zwane taryfy naturalne, byly wprowadzone w roku 1867 na
kolei panstwowej nassauskiej, a potem w r. 1871 na kolejach
alzacko-lotarynskich. Nastepnie w okresie 1872 — 1875. r. ta-
ryfy kolel alzacko-lotarynskich byly rozszerzone na szereg
kolei niemieckich 1 przyjete w niektérych taryfach zwigzkowych.
Taryfy naturalne przetrwaly do roku 1877 i ‘ustapily znéw
miejsca taryfom, opartym na taryfowej zdolnoci platniczej
przewozonych przedmiotéw, czyli na wartosci, ktéra przedsta-
wila przewéz dla zainteresowanych oséb. Pozatem préby opar-
cla taryf na kosztach przewozéw czynione byly niejednokrotnie
w Anglji 1 Ameryce, jako przeciwwaga do polityki prywatnych

towarzystw kolejowych, pragngcych wyciagna¢ z kolei naj-

wiekszy dochdd.

Mozemy zatem ustali¢ jako zasade, ze taryfa normalna
oparta przedewszystkiem na taryfowej zdolnosci ptatniczej
przewozonych przedmiotéw, winna byé zbudowana tak, aby
ruch normalny pokrywal calkowicie koszty i dawal pewien
zysk; ' przytem najnizsza klasa taryfowa winna przynajmnlej
pokrywaé calkowite koszty, a wyisze klasy — dawaé ponadto
pewien zysk, odpowiadajgcy wartoSci i zdolnosci platniczej
przewozonych towaréw. Te zasady nalezy stosowaé przy ukla-
daniu nietylko poziomej, lecz i pionowej rézniczki taryfowej.

Odstepstwa od tej zasady winny byé traktowane w ta-
ryfach wyjatkowych, ktére jednak nie powinny schodzié ponl-
zej kosztéw czeSciowych, o ktérych méwilidémy w rozdziale III.
Te koszty czeSclowe mozna podzieli¢ na trzy grupy, zmniej-
szajgce si¢ stopniowo:

1) koszty, zwigzane bezposrednio z ruchem, t. j, wszyst-
kie koszty zmlenne bez kosztéw statych,

2) koszty, wywotane tylko przewozem pociggéw.

3) koszty, wywotane tylko przewozem dodatkowych la-
dunkéw, zatadowywanych do przechodzgcych wagonéw, albo
doczepianych do przechodzacych pociggéw,

Odnosna granica winna byé wybrana w zaleznoéci od
sposobu wykonywania danej kategorji przewozéw.

Widzimy wlec, ze koszty wlasne przewozéw sa przede-
wszystkiem miarodajne dla okreslenia tak zwanychk minimal-
nych stawek taryfowych t. j. tych, ktére oplaca sie jeszcze
ustall¢ dla oslagniecia przez to zwiekszenia przewozéw; w ra-
zie zejScla ponize] tych stawek zwickszone przewozy dawaé

bedg straty i dla kolel bedzie korzystniejszem nie mieé ich
wcale.

Musimy tu zauwazyé, ze, jak zaznaczyliSmy juz uprzed-
nio, wobec podziatu kosztéw na stale 1 zmienne, przecietny
koszt jednostkowy zmienia sie w stosunku odwrotnym do ge-
stoSci przewozéw, gdyz koszty stale sg rozkladane odpowied-
nlo na wieksza lub mniejszg ilo§¢ przewozéw. Poniewaz za$
wzrost ruchu zalezy od mozliwie znizonych taryf, wiec wytwa-
rza sle pewne wzajemne oddziatywanie: z jednej strony obni-
zenie taryf wywoluje wzrost ruchu, z drugiej — wzrost ruchu
wywoluje obnizenie kosztéw wlasnych tem wiecksze, im wiek-
szy jest stosunek kosztéw statych do zmiennych, i umozliwia
znizke taryf. Przy projektowaniu jednak takich znizek nalezy
przestrzegad:

1) aby po zniice rzeczywiscie ruch sle zwigkszyl, co
zalezy od warunkéw ekonomicznych,

2) aby zwiegkszenie ruchu nie wywotalo nadmiernego
zwiekszenia kosztéw wlasnych, w postaci rozwoju urzadzen

stalych i t. p., przekraczajgcego oczekiwane zwiekszenie do-
chodu. : i

3) aby strata, wynikajaca z powodu zastosowania obnizki
do dawnych przewozéw,. nie byla wieksza, niz dochéd z no-
wych przewozéw, co jest tem prawdopodobniejsze, Im jest
wiekszy ruch i nizsze taryfy.’ :

Trzeba zwrécié uwage, ze, wlaSciwie blorge, koszty
wilasne sa rézne, nietylko dla réznych kategoryj przewozéw,
lecz { dla réznych linilj, a nawet dla kazdego kilometra, za-
leznie od jego kosztowno$cl, warunkéw technicznych | t. d.

. grup linij,

[

Oczywiscle obliczaé w ten sposéb koszty wiasne | regulowaé
wediug nich taryfy byloby niepodobienstwem, trzeba sle wiec
ograniczy¢ obliczeniem przecietnych kosztéw wlasnych dla
dla calej siecl, albo dla calego kraju, a odrebne
warunki niektérych linlj mozna uwzglednia¢, wprowadzajgc
dla nich przy obliczeniach taryfowych zamiast odleglosci rze-
czywistych, odlegtosci wyréwnane (wirtualne), odpowiadajace
wyzszym kosztom wiasnym.

Widzimy wiec, ze dla celéw gospodarki taryfowej po-
winni§my wiedzieé, jaka jest zalezno$¢ pomiedzy kosztam!
eksploatacji, a temi wielkosciami, przewozowemi, za ktére ko-
lej pobiera oplate, a wiec iloSclg przewiezionych cséb i tadun-
kéw oraz ich przebiegami. Réwniez trzeba zbadaé zaleznosé
kosztéw przewozowych od warunkéw przewozu i, w miare
moznosci, od rodzaju przewozonych przedmiotéw, o ile rodzaj
ten wptywa na koszty przewozu. Wreszcie, przy ustalaniu
taryf wyjatkowych, nalezy okre§laé czesciowe koszty przewozu,
badajac je, w razle potrzeby, w pewnych oznaczonych kierun-
kach przewozu, lub pomiedzy danemi punktami.

2) Rola kosztéw wlasnych w gospodarce eksploata-
cyjnej.

WskazaliSmy powyzej, ze obliczanie kosztéw wlasnych
przewozéw w gospodarce eksploatacyjnej kolel moze mieé
dwojaki cel: po pilerwsze badanle wynikéw eksploatacji za
okresy ubiegle celem nalezytego ich kontrolowania i ujawnia-
nia odno§nych brakéw, 1 powtére — obliczanie spodziewanych
wynikéw ekonomicznych w razie wprowadzenla pewnych okre-
$lonych zmian w urzadzeniach technicznych, lub w sposobach
eksploatacjl kolei.

Przy badaniu wynikéw eksploatacji kolei za okresy ubie-
gle na podstawle danych sprawozdawczych, obrachunek kosz-
téw wlasnych powinien wykazywaé, ile i na co wydano, ile
nalezalo wydaé, i kto to wydal. Aby odpowiedzie¢ na dwa
pierwsze pytania nalezy ustali¢ szereg wielko&ci eksploatacyj-
nych i przewozowych, jako miernikéw produkcjl przedsiebior-
stwa kolejowego, w zaleznosci od ktérych powinny sie zmie-
niaé poszczegblne pozycje wydatkéw, rozbi¢ wydatki eksploa-
tacyjne na grupy, odpowiadajace tym wielkosciom, zbadaé
zaleznoéé poszczegblnych grup wydatkédw od odnosnych wiel-
kosci eksploatacyjnych i przewozowych 1 ujgé te zalezno$§é
w stosowne wzory matematyczne. Chcac zas daé odpowiedZ
na trzecle pytanie — kto wydal, trzeba obrachunki te prowa-
dzi¢ z podzialem na odnoéne jednostki administracyjne, a wiec
w Zarzadzie Centralnym na Dyrekcje Okregowe, a w Dyrek-
cjach — na Oddzialy i gldwniejsze stacje, zwlaszcza rozrzad-
cze, wzglednie warsztaty.

Tak prowadzony obrachunek kosztéw wiasnych powinien
dawaé zaréwno giéwnemu zarzgdowi, jak 1 organom linjowym
mozno§¢ stalego badania kosztéw poszczegdlnych czynnosci
przewozowych, poréwnywania tych kosztéw tak u siebie za
rézne okresy czasu, jak i z wiasciwemi kosztami innych od-
no$nych organdéw i przedsiewziecia na podstawie tych badan
odpowiednich Srodkéw celem osiggniecla mozliwie najlepszych
rezultatéw we wszystkich galeziach swej gospodarki,

Przy ustalaniu miernikéw produkeji przedsiebiorstwa ko-
lejowego nalezy odréziniaé jednostki czysto przewozowe, za
ktére kolej otrzymuje zaplate, i1 jednostki ruchowe — ktére sa
wskaznikiem wykonanej przy przewozach pracy, Jako mler-
nikl ilosci przewozéw uwazac trzeba osobo-kilometr dla prze-
wozu oséb i tonno-kilometr — dla przewozéw ladunkéw. Jako
mierniki pracy przewozowe] mozna przyjaé np. pociago - kilo-
metr, wagono-osio-kilometr, lub tonno-kilometr brutto. Oprécz
tych zasadniczych jednostek jako to: osobo - kilometr, tonno-
kilometr netto 1 tonno-kilometr .brutto, pociago-kilometr, wago-
no-osio-kilometr, uzywa sie caly szereg dalszych jednostek
zaréwno przewozowych, jak i ruchowych, jako mierniki dla
poszczegdlnych czynnosci eksploatacyjnych i przewozowych,

Nalezy zwrécié uwage, ze stosunek pomledzy dwiema kate-
gorjam! jednostek—jednostkami ruchowemi 1 jednostkami prze-
wozoweml—ijest zmienny, gdyz poszczegélnym jednostkom ru- -
chowym odpowladaé mogg réine ilosci jednostek przewozo-
wych, zaleznle od rodzaju ! warunkéw przewozéw. Z tych wzgle-
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déw wskazane jest przedewszystkiem okre§laé zaleznosé
kosztéw wiasnych od wielkoscl ruchowych, nastepnie badaé
réznorodne stosunki pomiedzy jednostkami ruchowemi-i prze-
wozowemi | na podstawie tych danych ustalaé koszty jedno-
stek przewozowych. '

Przy obliczaniu spodziewanych kosztéw jednostkowych,
w razie wprowadzenla pswnych okreslonych zmian w urza-
dzeniach technicznych, lub w sposobach eksploatacji kolei,
nalezy zbadaé, na jakie mierniki eksploatacyjne i w jakim
stopniu wywra wplyw -zamierzone zmiany, majgc za$ dane
o wysokosci wydatkow, odpowladajgcych tym miernikom, la-
two juz obliczyé, jakim zmianom ulegng wskutek tego koszty
jednostkowe, W tych wypadkach zatem niema potrzeby do-
konywania obliczen catkowitych kosztéw przewozdw { dosta-
teczne jest obrachowaé rdézalce tych kosztéw, ktére sa zwia-
zane z czynnikami, ulegajacemi zmlanom,— przed wprowadze-
niem tych zmian i po ich wprowadzeniu, Moze tu chodzié
np. o okre$lenie wynikéw pienieznych wprowadzenia nowych
typéw parowozéw 1 wagondéw, lub lepszego wyzyskania sity
pociagowej posiadanych parowozéw 1 ladownoSci wagondw,
o ustalenie najekonomiczniejszej szybkosci pociagéw i najracjo-
nalniejszej wielko§ci ich skitadéw, o zbadanie efektu ‘finanso-
wego zmiany nawierzchni i innych urzadzen, zezwalajacej na
uruchomienie ciezszych i szybszych pociggéw, o poréwnaw-
Czg ocene réznych sposobéw rozwiniecla przelotnosci i prze-
wozno$ci linji 1 t. d.

Tu réwniez zallczyé nalezy poré6wnawcze obliczenia kosz-
tow przewozéw w tych wypadkach, gdy dwa punkty polaczone
Sa z sobg dwiema lub wiecej linjam! kolejoweml 1 chodzi
o okreslenie najtanszej drogi dla nowych grup przewozéw, co
jest szczegblnle wazne dla przewozéw tranzytowych.

3) Znaczenie kosztéw wlasnych przy projektowaniu
i budowie nowych linij kolejowych.

Oceniajgc budowe nowej linji kolejowej ze stanowiska -

finansowego musimy ustallé, ktéry z rozmaitych projektowa-
nych kierunkéw tej linji bedzie najtanszy. Jako taki, win-
nismy uwaza¢ klerunek, dla ktérego suma kosztéw budowy
I skapltalizowanych kosztéw eksploatacji bedzie wielkoscla
najmnlejsza.. Wielkoscl te stoja zwykle w odwrotnym stosunku:
Im lepiej, a wiec kosztowniej, bedzie zbudowana linja, tem
taniej moze byé eksploatowana 1 odwrotnie.

Jako podstawe do obliczenia kosztéw eksploatacji pro-
jektowanej kolei mamy tylko ogélne dane techniczne i eksploa-
tacyjne oraz dane o zamlierzonych przewozach, Wychodzac
zatem 7z tych danych trzeba obliczyé przybllzone wartosci
gtéwnych miernikéw eksploatacyjnych, okreslajace odpowiednie
koszty, i opierajac si¢ na kosztach jednostkowych, przypada-
jacych na te mierniki, wzigtych jako przecietne normy dla
kolei danego typu, obliczyé odnoéne pozycje oczekiwanych
kosztéw, a nastepnle ogélng ich sume i koszty jednostkowe.
‘ Jesli idzle o ocene pod wzgledem kosztéw przewozu
réznych projektowanych kierunkéw danej linji kolejowej, to

Wystarczy przeprowadzi¢ poréwnawczy obrachunek tylko tych

kosztéw, ktére beda ulegaly zmianom ze zmiang kierunku
linji, a wiec przedewszystkiem kosztéw, zaleznych od planu
I profilu linjl — jej wzniesien, spadkéw i krzywych. Moze tu
byé z pozytkiem zastosowany sposéb diugosci wirtualnych
(wyréwnanych), polegajgcy na okresleniu takiej dtugosct linji
proste] I poziomej,” dla ktérej koszty przewozéw bylyby takie
Same, jak | dla danej linji o danym planie i profilu.

Konczac na tem krétki zarys ogélnej teorji kosztéw
wiasnych przewozéw kolejowych, przytoczymy orzeczenie 1X mie-
dzynarodowego kongresu kolejowego, zasiadajacego w roku
1922 w Rzymle, ktéry, po szczegétowem zbadanlu teorji i prak-
tyki obliczania tych kosztéw w rozmaitych panstwach powzig
uchwaly tre$ci nastepujacej:

1. Podzial kosztéw eksploatacji pomiedzy rozmaltemi
kategorjami ruchu moze byé dokonany z warunkiem oddziel-
nego -rozwazanla kazdej poszczegélnej pozycji wydatkéw i prze-
prowadzenia, w razie potrzeby, specjalnych badan, opartych
na wypadkach konkretnych, ‘

2. Podzial kosztéw oprocentowania i amortyzacji kapi-
talu, przedstawiajgcego wartoéé kolel, nastrecza takie trudno-

cl, ze w wiekszoSci wypadkéw trzeba sie uciekaé do przy-
puszczen mniej lub wiecej dowolnych.

3. W tych warunkach wyniki, otrzymane przy badaniu
kosztéw wiasnych eksploatacji, sa naogét pozbawione nale-
zytej dokladnosci, majg jednak warto$¢ jako wskazéwki orjen-
tacyjne co do stosunkowej wielkosci czystego dochodu, otrzy-
mywanego z poszczegbélnych kategoryj przewozéw, oraz jako
dane statystyczne. ' '

4. Koszty wlasne przewozéw nigdzie nie sa i nie moga
byé czynnikiem rozsirzygajacym przy ustalaniu taryf, jednakze

' posiadanie danych o wielkoSci tych kosztéw jest pozyteczne

przy przeprowadzaniu odno$nych badahn w dziedzinie taryfo-
wej.. Gdy badania te majag na wzgledzie rozwiniecie przewo-
zéw droga obnjzenia stawek taryfowych, to nalezy opieraé sie
nie na przecietnym calkowitym koszcie wykonanych przewo-
z6w, lecz na koszcie cze$ciowym, z ktérego zostaly wylaczo-
ne wydatki, niezalezne od rozmiaréw ruchu.
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Premja jako system ptacy zmiennej.
Inz. H. Blaszkowski.

Wstep.

Pomime 12 systemy placy premjowe] sa slosowane od
dosé dawna, to jednak daje si¢ odczuwacé brak tego, co mo
inaby nazwaé ,teorjg premji*, mianowicie zbioru praw, zasad
czy twierdzen — jak to mamy w kazdej dziedzinie nauki, czy
tez specjalnosci, Ponlewaz za$ niestety brak nam takie wie-
lu nazw i definicyj w tym przedmlocie, wiec dyskusje na te-
mat poszczegélnych zjawlsk, zachodzacych przy stosowaniu
premjl, przybleraja nieraz charakter btgdzenia w clemno$ciach,
i nabierajg rozmlaréw nieoczekiwanie wielkich. Niejednokrot-
nie zdarza sie w tej sprawie stysze¢ lub nawet czyta¢ zda-
nia, zdajace sie $wiadczyé o braku przemyslenia zagadnienia,
co czesto sprawe jeszcze bardziej placze,

~ Niniejsza praca, nie majaca pretensjl do wyczerpania
calego tematu, ma na:celu oSwietlenie pewnych zjawisk, ze
specjalnem - podkresleniem koniecznoscl zrozumienia zaréwno
przez pracodawcéw jak i pracobiorcéw podstawowych zasad
premji, ktére w znacznej czeSci sa niestychanie proste,

Publikacje prof. E. Hauswalda i prof. A. Rotherta do-
starczaja wiele materjalu w tej dziedzinie, na ktérym i niniej-
sza praca w pewnej mierze jest oparta,

Wydajnosé.

Przy omawianiu spraw, dotyczacych premiji, operujemy
prawle zawsze terminem ,wydajno$¢”, i uzywamy wyrazenia
,premja za wydajnosé, '

Wyrazenie to jest jednak nlesciste i moze tatwo dopro-
wadzié¢ do biedéw logicznych.

Prof. K. Adamiecki w swem tlumaczeniu -,Dwunastu za-
sad wydajno$ci“ Emersona, podkreSla w specjalnym przypisku
na str. 27:

,Przy tlomaczeniu na jezyk polski dziet z zakresu nau-
kowej organizacjl stanowi pewng trudno$¢ znalezienie wyrazu,
ktéryby dokladnie ujmowal pojecie, zawarte w wyrazie an-
glelskim ,efficlency”, zwlaszcza, ze autorzy amerykanscy cze-
sto go naduzywajg, stosujac do okreslenia dosy¢ réznych po-
jeé, ktére w jezyku polskim moznaby okre$llé wyrazami: wy-
dajnosé, produkcyjnoéé, sprawno$é lub skuteczno$é. Pod tym
wzgledem moze najSciSlejszym jest Emerson, okre$lajgc wyra-
zem ,efficlency* pojecie ilosciowe, a mianowicle stosunek
tego, co jest, do tego co powinno byé (wyrazony w procen-
tach) czyli do pewnego wzorca (standard) lub odwrotnie, za-
lezenie od tego, czy dazymy w klerunku powlekszenla, czy
tez zmniejszenla iloscl, z ktéra mamy do czynienia. Z tego
powodu najlepszym wyrazem polskim, okreSlajgcym to samo
pojecie bedzie wyraz ,wydajnosé“, gdyz najczesclej uzywany
jest dla wyrazenla procentowej iloSci pozgdanego skutku. W nie-
ktérych wypadkach przy tlomaczeniu wyrazéw ,efficiency”
i ,inefflclency” uzyliSmy wyrazéw ,produkcyjno$é” 1 ,nlepro-
dukcyjno$é®, jako wyrazajacych leplej dang my$l autora*

Powyzsze siowa prof. Adamieckiego bylyby juz wystar—
czajacym dowodem, Ze nie jest zbyteczne uwazine zastanowie-
nle sie nad znaczeniem wyrazenla ,premja za wydajnosé®.

Pojecie takle jak np. ,wydajnoéé pompy — X m?¥/min,*;
s,wydajnosé fabryki — X wagonéw rocznie“; ,wydajno$é kotla
parowego — X kg./godz,“; ,wydajno$é obrablarki —X szt./godz.”;
it d, it d, sa znane, uzywane | zawsze jednakowo ro-
zumiane.

Jesli jeden robotnlk: pracuje przy wiertarce jednowrzeclo-
nowej, a drugi przy 16-to wrzeclonowej, wykonywujac jedna-
kowg robote, to jednak nikomu nie przyjdzie do glowy, wy-
ptacaé temu drugiemu premje za to, ze wywierca w jednostce
czasu wlecej dziur niz plerwszy.

To, za co premjujemy, nie jest wiec réwnoznaczne z po-
jeciem takiem jak wydajno$é pompy, fabryki, kotfa, czy obra-
biarki. ;

W odczycle inz. P. Karasinskiego, wygloszonym na VI
Zjezdzie Polskich Inzynleréw Kolejowych (,Inzynier Kolejowy*
Nr. 4 z 1927 r. str. 114), gdzie czytamy: ,celem premjowa-

nia jest,.... uzaleznienie plac premjowych od wydajnosci®,
znajdujemy poprzednio ustep, ktéry brzmi w skréceniu: ,Prze-
chodzac do premjowania pracy, nalezy mleé na uwadze, ze
straty w produkcji warsztatéw odnodnie do pracownlkéw wy-
nikajg z dwéch ogélnych przyczyn: 1) niezaleznych od woli
pracownikéw, np, w wypadkach, kiedy pracownikowi nie wy-
znaczono roboty, lub nie przygotowano w ten sposéb, aby mégt
ja 'wykonywaé bez szkodliwych strat czasu, oraz 2) z przy-
czyn zaleznych od woli pracownika, a mianowicie z lenistwa
wrodzonego, ..... oraz z prézniactwa metodycznego, umysl-
nego, Zadanlem premjowania jest.sklonienie pracownika, aby
marnotrawstwo czasu, zalezne od jego woli, doprowadzil do
mozliwego minimum, t. j. aby prace wykonywal ze znajomo-
§cig rzeczy 1 sumienia®. '

Bledem byloby wyciggaé stad wnlosek, ze wydajnoscia,
za ktéra premjujemy, jest stoplen doprowadzenia przez robot-
nika marnotrawstwa czasu, zaleznego od jego woli, do mini-
mum. Je$li bowiem | robotnik jest leniwy i cze§¢ dnia préz-
nuje, ale zato jak si¢ weimie przez druga czgs¢ dnia do
roboty, to ,robota mu ste pali w reku” i codzien ma wyko-
nanych 10 szt. pewnych przedmiotéw, a drugl robotnik, su-
mienny, pracowity, lecz slabszy flzycznie i nlezdarny, wyko-
nywa dzlennle 9 sztuk, —- to cho¢ I-szy marnotrawi czas,
a llI-gi doprowadzil marnotrawstwo czasu zalezne od jego woli
do minimum, jednak zaden przedsiebiorca nie zechce za to
przyznaé¢ drugiemu robotnikowi premijl.

To, co premjujemy, nie jest wiec czem$ zaleznem wy-
facznie od woll pracownika.

Szukajac dalej wyjasnienla pojecia tej premjowanej ,wy-
dajnosci“ natrafié mozemy na -zdanie Emersona: ,Praca wyte-
zona | praca wydajna sa to pojecia przeciwne: pracowaé
z wytezenlem, znaczy uzywal wiekszego wysitku, pracowac
za$ wydajnie, znaczy oslagnaé cel z mniejszym wysitkiem*,
W popularnym kalendarzyku kieszonkowym, wydawnictwie In-
stytutu Naukowej Organizacji pracy, znajdujemy to pojecie
przedstawione wzorem: ‘

Wymk uzyteczn_y i 19§ 0/
Naklad pracy ~— "'°'" /0

Weimy zaraz przyktad: I-y robotnlk, pocac sie 1 meczac,
tracgc energje na niepotrzebne ruchy, wykonat z duzym na-
kiadem pracy 10 sztuk przedmlotow; Il-gi robotnik w tym sa-
mym czasle, nle spieszac sie, lecz oszczedzajgc sil, wykonat
9 sztuk o polowe z mniejszym nakiadem pracy. Przeclez dru-
glemu robotnikowl nie damy wyzszej nagrody niz plerwszemu
tylko za to, ze ta jego ,wydajno§é“ zbllza sle bardziej do
100 °/,!

A wiec i taka ,wydajnosé“ nie jest tem, za co premjujemy.

Wiec co wiasciwie premjujemy? Co tak cenimy w czio-
wieku, ze uwazamy za potrzebne to nagradzaé i staraé sle
utrzymywaé automatycznle na pewnym poziomle system premji?

Jest niezbedne, aby wprzéd uméwié¢ sie co do jednako-
wego nazywania pojeé, ktéremi musimy operowaé przy oma-
wianiu spraw, dotyczacych premijl.

Pojecie wydajno$cl pompy, fabryki, kotla, obrablarkii t.d.
jest zupelnle jasne, Jest to 1lo$¢ ]ednostek produkc;ji, wytwa-
rzana w jednostce czasu.

Poniewaz 1 w kolejnictwie przy]¢&o sl¢ méwlcé: ,,wydaj-
no§é warsztatu wynosi 10 napraw miesigcznie” i t. p., wiec
w ninlejszem rozwazaniu pozostawimy tylko dla tego wiasnie
pojecia nazwe ,wydajnoSci*. W ten sposéb i wydajnod¢ czlo-
wieka bedzle oznaczata ilosé¢ jednostek produkcji w jednostce
czasu, bez wzgledu na'sposéb wytwarzania, $rodki pomocnicze,
metody pracy i t. d.

Stoplenn doprowadzenia przez robotnika marnotrawstwa

Wydajnos¢ =

s czasu zaleznego od jego woli do minimum, nazwaéby mozna

poprostu pilnoscla.
wynik uzyteczny

naklad pracy
do sprawnofci ‘mechanicznej n =

Stosunek: jest najzupelnlej analogiczny

(-] . 5
i’ i zdaje sie, ze nlema
przqszkéd, aby w odniesieniu do pracy ludzkiej nazywaé to nie
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»Wydajnoscia“, lecz takze ,sprawnosclg mechaniczng“, wska-
zujaca jak czlowiek gospodarzy swoja praca z wiasnego punktu
widzenia, ; \ :

Stopien doskonato$ci.

To, za co wynagradzamy pracownika specjalnym, auto-
matycznie  regulowanym dodatkiem -do placy zasadniczej, to
nie jest anl sprawnodé meehaniczna, ani pilnodé, anl téz jego
wydajnosé, lecz to, co maznaby nazwaé ,stopiiem doskonalodesr.

Ré:nl pracownicy przy jednej | tej samej pracy wyka-
zuja rézny stoplen doskonato§ci w zaleinosci od posiadanych
wtasciwoscl fizycznych, umystowych 1| paychicznych, Juz przyj-
mujac ludzi do pewnej okreslone) pracy stawiamy zgdry pewne
z23dania co do stopnia doskonatosci: badamy zdrowie, wyszko-
lenie, praktyke, sklonnodcli it.d.; dzi§ psychotechnika pozwala
nam przeprowadzaé selekcje coraz dokladnlejszg. Ale i naj-
mnlejsza grupa wybranych juz starannie pracownikéw, wyka-
zywaé moze w pracy rdine stoonie doskonalosci, tembardziej,
ze stopiefl doskonalo$ci jest zalezny takze od wlaciwoscl psy-
chicznych czlowieka, a z nich niektére s3 zalezne od jego wol,
Dlatego, dla jednakowo naogét oplacanej grupy lud:l wprowa-
dzi¢ mozna jako dalsze zr6iniczkowanle ich placy zasadniczej
Premje, ktérych wysokosé jest zalezna od wykazywanego stopnla
doskonatosci.

Premja jest zacheta do utrzymywania stopnia doskona-
toscl danego pracownika mozliwie blisko maximum, a pozatem
jest stusznam wyréznleniem ,lepszych* i ,najlepszych* praco-
wnikéw 2z grona ,dobrych®, O tym drugim celu stosowania
premji czesto sle zapomina,

Wprowadzenie oddzlelnego pojecla ,stopnia doskonatoécl®,
nie twierdzac zreszta, aby ta nazwa byla najlepsza, — jest
konleczne ze wzgledu na to, Ze jest to pojecie réznlace sle
bardzo od pojecia ,dla ktérego pozostawilismy nazwe ,wydaj-
nosci®, zblizone natomtast . do pojecla, ktére prof. Adamiecki
za Emersonem, nazywajac je takze, wydajnoscig, okresia.ja-
ko stosunek tego co jest, do tego, co powinno byé.

Moznaby ten ,stoplen doskonato$cl nazwaé np. ,wydaj-
noscla wzgledng*, ale leple] juz w samej nazwie odréznlé to
Pojgcie od wydajnoécl, tembardzlej, ze o stopniu doskonatoéci
moze byé mowa { tam, gdzie niema zadnej uchwytnej ,wy-
dajnosci“, jak np. w grze na skrzypcach, pracy szofera samo-
chodu, konduktora hamulcowego i t. d.

Pozatem juz w przelawach ,zewnetrznych® odréznia sle
wybitnie stopiefi doskonalosci od wydajnosci, Wszelka wydaj-
no§¢ od setek lat stale wzrasta: wszyscy ludzle zwartym wy-
sitklem dazg do ciggtego zwiekszanla wydajnoscl. Granic tego
Wzrostu nle,umtemy sobie wyobrazi¢: to co zdawalo sle¢ przed
20 laty utopja, dzl§ jest rzeczywistascla; co dzi§ jest marze-
Nlem, jutro moze sie urzeczywistnié. Stoplen doskonatoécl jest
jednym z wielu czynnikéw, majacych wplyw na wydajnosé, ale
jako pojscle wzgledne, poréwnawcze, rvsuagé stale nie moze:
wykaz .je tylko pewne wahanie, w pewnych granicach.

Réznica ta miedzy stopniem doskonato$ci z wydajnoscia
Wystepuje w sposéb prosty i bardzo zrozumlaly w szkolach,
gdzle przy ocenach ucznléw bierze sle pod uwage wlasnie
Stoplen doskonalosci, a nie wydajnoéé. Pomimo, ze wydajiosé
Ucznl z roku na rok rosnle, stopaie szkolne nle wzrasta'a, lecz
Wahajg sl¢jw pewnej zgéry uméwionej skali, np. 1 do 5.

Okres szkolny jest okresem rozwoju czlowleka, 1 zdarza
Sle nilerzadko, ze uczen, posiadajacy w111l klaste przewaznle
21 3, zaczyna sie leplej uczyé i w ostatnich litach wykazuje
doskonato§é, wyrazona w 4.kach I S-kach. U czlowieka doj-
Tzalego jest nadzwyczaj watpliwe, aby zdobywszy pewien sto-
Pien doskonalosci, nasiepnie ten stopien stale | znacznie zwies
kszal lub zmniejszal.

W ceasie wyszkolenla — , wpracowywania sle w dang
robote” stoplen doskonaloici wzrasta; na starosé w miare ubyt-
ku sit fizyéznych 1 umystowych — maleje, Lecz w najdiuzszym
okresle zycia, wieku dojrzalym (np. od 30 do 50 lat) prze-
cigtny stopienn doskonatosci danego cziowieka jest naogé! jed-
nakowy. Wystepujg tylko wahania, boé na stoplen doskona-
todcl wplyw maja warunki 1 wlagciwosct psychiczne czlowleka
(pilnodé, zmartwienle, rado$é, ambicja), craz fizyczne (zdrowle),
lecz stopien doskonaloSci nle moze wykazywaé stalej tendencil
zwyzkowej lub znizkowej,
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Na rys. 1 pokazane sa 2 linje, przedstawlajace przy-
kladowo wydajno§é i stoplen doskonalos$ci czlowieka w okre-
sie jego zycia, Cnlopiec, wchodzacy do warsztatu ra nauke
w wieku okolo 14 lat, zaczyna sie zwolna wprawiaé w swdj
zawdd, nabywa odpowiedniej wprawy { zrecznosci, i w wieku
dwudziestu kilku lat osiaga pewien stopien doskonalosci w swym
zawodzie, Nastepnie w czasie calego szeregu lat ten stopien
doskonaloscl si¢ nie zmienia; wystepuja tylko wahania, spo-
wodowane okresamil eherdb, radosnych lub przykiyeh preejsé
rodzinnych, wilekszem lub mnlejszem zainieiesowanlem sle¢
praca t t. d. Przy nadchodzgcej staro$ci zmniejszajacy sie
zaséb sit fizycznych, a czesto 1 umyslowych, obnlza wcigz
wiecej | wiecej stoplen doskonalo§cl, Wydajnc§é pracy tego
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cztowleka rosnie jednak stale, bo w czasle kilkudziesieciu lat
nastepuja zmiany urzadzen mechanicznych, systeméw pracy,
sposobow fabrykacji i t. d. i t. d. Cazlowiek ten, zaczgwszy
np. od produkcji recznej 10 szt, dziennie pewnych przedmio-
tow, moze w koncu swego zycia nawet przy malym juz stop-
niu doskonalo$ci produkowaé np. przeszlo 100 takich samych
przedmiotéw, postugujac sie najnowszemi urzgdzeniami, a be-
dac wclaz tylko przecletnym pracownikiem w danej dziedzinie.

S oplen doskonatoscl jest funkc golbrzymiej iloscl zmien-
nych: sila mieéni, zdrowie, wiek, intgeligencjé, zdolnoscl wro-
dzone i nabyte, pracowito$é¢, ambicja, roazaj zajecia, diugo$é
czasu pracy 1 t. d. 1 t. d. Jest natomiast niezalezny od zmien-
nych takich jak organizacja pracy, rodzaj maszyn, narzedzi,
oswietlente 1 t, d. '

Minimum stopnia doskonalosci jest O, czyll zupelna bez-
czynnosc¢; znalezienie maxiinum stopnia doskonatosci dla da-
nsgo cztowleka 1* da.aej pracy jest teorstycznje niemozliwe.
Mozemy natomiast wybraé soole pewng umdwiong skale stop-
nia doskonaltosci, aby umozliwié poréwnywanie stopni dosko-
natosci dwdch czy tez kilku ludzi.

Latwo soble uswiadomié, ze skali takiej w praktyce be-
dziemy uzywall w granicach do$é¢ waskich, zawsze znacznie
oddalonych od O, a zbhzonych do maximum, boé juz zgéry
staramy sie wybierac¢ ao jednej pracy ludzi o wysokim i mozli-
wle zolizonym stopniu coskonalo$ci, i w praktyce nle zdarzy
sle przypadek, aby jeden pracownik byt az 10 razy lepszy
lub gorszy od druglego.

Jeslt oznaczymy pewien okreSlony w jekikolwiek sposéb
stoplenn doskonalosct jako normalny 1 oznaczymy go pewnag
liczbg np. 1, to stopien doskonaloici wiekszy bedzle sie wy-
razat liczba, np. 1,1; 1,2 i t, d,, a2 mniejszy— mniejsza np. 0,9;
081t d : 4

Chca poréwnywaé w teh sposdb stopienn doskonalo$cl
przy jednakowe]j lub przynajmniej podobnej pracy, tfzeba umiec
ustali¢ pewng normalna doskonatosé dla kazdego rodzaju pra-
cy wzglednie zajecia, ktoraby mozna bylo oznaczy¢ liczbowo,
czyll trzeba znaleZ¢ miare stopnia doskonaloscl. :

- W tym celu nalezy sobie zdaé sprawe na czem polega
dana praca | czem sie w nlej przejawia wiekszy lub mniejszy
stoplen doskonaloéci pracownika.

W niektérych czynnosclach prostych wiekszy lub mniej-
szy stoplen doskonaloscl mozna okreslié poprostu przy pomo-
cy -mierzenla wydajnoscl. Tak jest hp. przy wylewaniu szifla
wody z czéina, gdzle niema mowy o jakoscl pracy, lecz wy-
tacznie o ilosci, gdzie nle mozna wyiewaé gorzej lub lepiej,
a jedynie mniej lub wigcej w jednostce czasu,
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Jesli na podstawie badan—a w nowszych czasach mamy
przeciez juz chronometraz — ustali¢ ilos§¢ wody, ktérg uznany
za przecietnego czlowlek moze wylaé w ciagu np. godziny,
to ci, ktérzy wylewaja mniej, wykazujg tem samem stopien
doskonatosci nizszy od normalnego, i odwrotnie,

Takich prostych prac jest mato, bo przewaznie przy
wykonywaniu réznych robét stawiamy warunki jakosci pracy,
np. przy pracy rzemieslnika, Niekoniecznie ten, kto duzo ro-
bi, jest doskonalszy, jesli robi Zle. Tu radzimy soble jednak
w ten sposéb, ze zgéry okre§lamy jakosé pracy; ziej nie uzna-
jemy, stawiamy za warunek ,minimum jakosci®.
znowu mozemy stoplen doskonalosci mierzyé tylko iloscig pra-
cy, czyll wydajnoScia, przyjmujac, ze jako$é jest jednakowa.
Mamy ‘moznosé postepowaé w/g metody naukowej: ustalamy
warunki jednakowe —jakoS¢é wyrobu, jako$¢ narzedzi, sposéb
pracy, metody i t. d., eliminowaé mozemy nawet takie wply-
wy, jak wielkoSé zniszczenia narzedzi, okre§lajac mp. zgéry
czas. uzycia narzedzi i t. p.

Wdéwczas wiemy, ze robotnik, produkujgcy w1¢,ksza, ilosé
sztuk w jednostce czasu, albo ]ednakowa, ilosé sztuk w krét-
szym czasie, przy tak okreslonej pracy jest napewno dosko-
nalszy.

Stopien doskonalo$ci jest wiec w takich przypadkach
proporcjonalny do stosunku ilosci wyrobéw =, wytworzonych
w clagu jednostkl czasu, do 1lloécl normalnej lub wzaorcowej 1,
czyli do ,wydajnosci stosunkowej", ktéra jest tu iloSciowo
réwna ,sprawnosci“, t. zn. stosunkowi czasu normalnego 7
do czasu rzeczywiscle zuzytego f. *)

Poniewaz oznaczenie liczbowe stopnia doskonalosci jest
zalezne wylacznie od umowy, wiec mozna sie umdéwié, ze
stoplen doskonalo$ci robotnika znaczymy liczba, rdwng spraw-
nosci 1 wydajnosci stosunkowej, czyli:

T
st. d. = T = .7;

Stopien doskonatosci robotnika mozemy wiec mlerzyé
przy pomocy wydajnosci, lecz nie wolno nam zapominaé, ze
nagradzamy czlowieka wedlug wykazywanego przez niego stop-
nfa doskonaloscl,

Wszyscy przetozeni robotnika mysla wciaz o tem, aby
zwiekszy¢ jego wydajnosé—daja mu lepsze narzedzia, maszy-
ny, oSwietlenie 1 t. d.; robotnik moze byé wynagradzany pre-
mjq za to tylko, co on osobiscie z siebie w prace wkiada,
czyli za wykazywany stopier. doskonatosci.

Sposoby wynagrodzenia za prace.

Przy najogélniejszem rozpatrywaniu zagadnienia wyna-
grodzenia za prace w. gre wchodzié mogg 3 czynnlki: czas
pracy (dziennej wzgl, tygodniowej), ilos¢ pracy, 1 zaleznoié za-
robku od stopnia doskonaloéci pracownika,

Czas | iloS¢ pracy .moga byé albo stale, albo zmienne
(nieustalone), zarobek zas moze byé zalezny, lub nlezaleiny
od stopnia doskonalosci pracownika, Daje to 8 nastepujgcych

kombinacyj:
| Zaleznogé zarobku
Czas pracy 1lo§¢ pracy od stopnia
‘ ‘ doskonatosci
1 zmienny stata l : nie
2 staly stala ' - nie
3 zmier:'ny zmienna nie
4 staly zmienna " nie
5 zmienny zmienna tak
r
6 staty zmienna tak
7 zmienny stala tak
8 staly stata \ tak
Do 1. Jest to rodzaj wynagrodzenia, stosowany moze

dawniej do hordy niewolnikéw, polegajacy na wydamu pozy-

*) Nazwy:
E. Hauswalda.

»wydajnoé¢ stosunkowa® i ,sprawno$é* wediug prof.

A wtedy

wienia wzamian za okreslong ilos¢ pracy. Silniejsi wykonali
zadanie predzej, stabsl, aby zdobyé pozywienie, zameczali sie
praca diluzej, niz im na to sily pozwalaly. Czasu nie liczono,

Do 2. Jest to zaplata dniéwka, stosowana u Forda.
Wszyscy pracownicy danej grupy przy danej czynnosci zmu-
szeni sa pracowac z réwna wydajnoscia, regulowang urzadze-
niami mechanicznemi. Doskonalsi (np. silniejsi) badz to maja
po pare sekund odpoczynku, badz tez pracuja z mniejszym
wysitkiem.

Do 3. Jest to czysta placa czasowa, gdzie prace oce-
nia si¢ iloscig zuzytych godzin i za godzine sie placi, Ilosé
pracy jest zmienna, zalezna od stopnia doskonalosci pracow-
nika i od czasu, ktéry moze lub chce poswiecic na prace,
Zaptata, jako mierzona godzinami, nie jest zalezna od stopnia
doskonatosci pracownika,

Do 4. Jest to ta sama placa czasowa, jak pod 3. lecz
czas pracy jest ustalony. Wskutek tego zaplata jest takze
stata, 1 niezalezna od stopnia doskonatosci pracownika.

Do 5. Jest to sposéb, stosowany czesto przy wydawa-
niu pracy do domu, gdzie zaplata jest zaleina od ilosci wy-
konanej pracy, czas pracy za$ jest dowolny. ZaleinosS¢ zaplaty
od stopnia doskonaloSci jest zreszta problematyczna, bo gor-
szy pracownik, pracujac diuzej moze zarobi¢ wiecej, niz lep-
szy, pracujaey krétko.

Do 6. Jest to wynagrodzenie, zaleine od wykazanego
stopnia doskonalo$ci, przyczem czas pracy jest staly, a ilosé
pracy zmienna, zaleznie od stopnia doskonato§cl pracownika,
Akord i systemy premjowe podpadaja pod ten punkt,

; Do 7.1 8. Sa to przypadki niemozliwe, bo ‘wymagajac
od pracownlkéw stalej lloScl pracy, nie mozna uzaleinié za-
platy od stopnia doskonatosci.

Wynagrodzenie wediug kombinacji 1. dzis nie istnieje.
Dnléwka Forda okreéla jasno staly ekwiwalent statej ilosci
pracy. -Jesli kombinacje 3 1 5 pomingé, w pracy fabrycznej
bowiem dzienny czas pracy zawsze jest ustalony, to pozostaja
do rozpatrywania 2'przypadki:

] 4
Czas pracy | llodé prac EATLIORG
Sl A Sl od st. dosk.
| .
staty zmienna nie | ceyli _wynagrodzenie stale
\ 3 [
staly Zmienna " tak wynagrodzenie zmienne

Obrazowo przedstawia te dwa przypadki rys. 2.

Prosta D oznacza wynagrodzenie jednakowe dla lepszych
i gorszych pracownikéw, czyli t. zw. dnidwke, ptaca zmienna
za$, to wynagradzanle lepsze  lepszych pracownikéw, a wiec
akord | systemy premjowe. (Linja P, przedstawiona tu jako
prosta, moze byé oczywiscie i krzywa).
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Wynagrodzenie zmienne.
O ile przy wynagrodzeniu stalem jedynem pytaniem jest:

-jak wysoko nalezy ludzi wynagradzaé, o tyle przy wynagro-

dzeniu zmiennem powstaje pytanie drugie: jak nalezy przepro-
wadzié linje nieréwnolegla do osi X.

Rozpatrzmy linje P jako prosta.

Na plerwszy rzut oka zdawaloby sie, ie dla przedsie-
biorcy sposéb przeprowadzenia prostei P jest obojetny, Jesli
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bewlem rozpatrywaé prace trzech pracownikéw: Srednio do-
brego, oraz gorszego i1 lepszego od niego, to tatwo: spostrzec,
ze pochylenie prostej P moze byé dowolne, jesli tylko prze-
cietna zaplata nie bedzie sie wahac.

Poniewaz stopiefi doskonatoci w pracy robotniczej mo-
zemy mierzyé, jak wiadomo stosunkiem jlosci. sztuk wykona-
nych w jednostce czasu do pewnej iloSci uznanej za normalna,
" wiec na rys. 3 na osi X, a wiec na skall stopni doskonalo$ci,
oznaczono ilo§¢ sztuk pewnych przedmiotéw, wykonanych przez
trzech pracownikéw, wzletych przykladowo.
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Trzej pracownicy, z ktorych gorszy wykonywa dziennie
S szt., $redni 10 szt., a lepszy 15 szt.,, wykonajg razem zawsze
30 szt., zaplata za$ za te-30 szt. bedzie zawsze wyrazona potrojo-
nym odcinkiem DBm, niezaleinie od tego, czy zmlenno$¢ wyna-
grodzenia okre$lona jest prosta 1, czy tez prostemi 2 lub 3, bo
$rednia proporcjonalna:

Aa,—[—Cc1 Aaz—LCc, Aag4-Ccy
2 2 TEIEE 5
Nawet mégiby gorszy otrzymywaé wiecej od lepszego. (prosta 4)
bez wplywu na przecietny koszt pracy.

Biorage wytacznie powyisze pod uwage, moznaby kwe-
stj¢ wyboru pochylenia prostej P., a wiec kwestje rozpietoscl
zarobkéw, pozostawié pracownikom. Ale przecigtna zaplata
moie sle z réznych wzgledéw zmieniac, choéby np. z powodu
zastaplenia lepszego pracownika innym, gorszym. Gdy poprze-
dnlo codzien przedsiebiorca otrzymywal 30 szt. za 60 zi, to
obecnie, majac 2 gorszych i jednego Sredniego pracownika,
otrzymywaltby 20 szt. za 60, wzglednie 52, wzglednie 44 zi.
Jedna sztuka kosztowata dawniej 2 zi, obecnie moze koszto-
waé 3 — 2,60 lub 2,20 zl., zaleinie od wyboru placy wediug
Prostej 1, 2 lub 3. Przestaje to byé dla przedsigbiorcy obo-
jetne, ]ak przeprowadzi¢ prosta P i nalezy sie nad tem za-
Stanowié,

Réwnanie prostej jest y=ax-}-b. Dla prostej wzrastajg-
cej, jakg chcemy mieé prosta P, a musi byé dodatnie; b moze
byé dodatnie, réwne zeru lub ujemne, czyll réwnania moga

by¢ trzy: 1 i
1) y=ax
2) y=ax
3) y=ax—b

= Bm

Poniewaz z oznacza w naszym ukladzie stopien dosko-
natosci, ktéry jest proporcjonalny przy pracy rzemieslniczej do
llosci sztuk wykonanych, wiec chcac okreslié koszt robocizny
W jednej sztuce, czyli koszt pracy, wystarczy kaide y podzie-
li¢ przez odpowiednie mu .

Jeslt y —ax—b, to

stajgcem x daje wielkosci malchce, czyli,

ax—|—b_a+_

, CO przy wzra-

ze koszt robocizny

W jednostce produkcji przy wzrastajgcym st, doskonatoscl
Zmniejsza sie. _
: y ax
Jesli y = x, to T koszt - robocizny w jed-

Nostce produkcjl jest staty, niezaleiny od stopnia doskonalo$cl
(t. zw. wynagrodzenie akordowe),

ax — b, fo . = ax—b:a_
‘ a X

co przy wzrastajacem z daje wielkoSci wzrastajgce, czyll ze
koszt robocizny w jednostce produkcji w miare zwigkszajgce-
go sie stopnia doskonaloSci zwieksza sie.

Stosowanie placy zmiennej, zaleznej od stopnia. dosko-
natoéci pracownika, ma na celu podtrzymywanie w pracowni-
ku daznosci do utrzymywania stopnia doskonatoscl na mozli-
wie wysokim poziomie. Ta daznosé robotnika nie stoi w ko-
lizji z interesami pracodawcy w pierwszych dwdch przypad-
kach, w trzecim natomliast sztaby w kierunku wprost prze-
ciwnym -interesom pracodawcy,

Graficznie—plerwszy przypadek jest prosta przecinajgca
o$ y powyzej poczatku wspéirzednych; drugi (akord)—to pro-
sta, przechodzaca przez poczatek wspétrzednych; trzeel—to
prosta, przecinajaca o§ y ponizej poczatku wspéirzednych. Na

N{U‘

]eéll wreszcle ==

" rys. 4 umleszczono kilka takich prostych, a takze prosta D.,

ktérej réwnanie jest y—0b (a=o0, b>o0), przedstawiajgcg
wynagrodzenie czasowe, czyll dniéwke.
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Rys. 5 przedstawla graficznie koszty robocizny na jed-
nostke produkcji (koszt pracy), a wlec %jako funkcje stopnt

doskonato$cl.




16 INZYNIER KOLEJOWY

Ne |

Na wykresie tym krzywa, charakteryzujaca dniéwke, jest
najbardziei stroma, czyli kosz'y jednostki produkcji spadaja
najszybciej ze wzrastajagcym stopniem doskonalosci. Krzywe
dla P; i P, sg juz bardziej zblizone do prostej Pa, odpowia-
dajdcej akordowi. Krzywe za$, charakteryzujace place wedlug
Py, 1 P, ida w gére ze wzrastajacym stopniem doskonato$ci.

Analizujac powyzsze dwa wykresy (rys. 4 1 5) i ozna-
czajgc korzyscli wzglednie straty pracodawcy 1 robotnikéw
przy wzroscle stopnia doskonatosci przez -+ wzgl. — mozna
utozyé nastepujaca tabele:

Zwiekszenie st. d» konalosci przedsta-

Wynagrodzenie wia korzy$é wzgl. strate

wedlug prostej

dla pracodawcy dia robotnikéw

D + 0
Py i Py - e
Pa I () +
P, 1 P, > i

Rozpatrujgc te trzy sposoby wynagrodzenia, przy ktérych
zwiekszenie stopnia doskonalosci jest dla robotnikéw kcrzyst-
ne, to znaczy wedlug prostych ‘P, lub P, przecinajacych na
rys. 4 o§ 'y powyzej poczatku wspéirzednych, dalej wedlug
prostej Pa, przechodzacej przez poczatek wspdirzednych,
i wreszcie wedtug prostych Py 1 P,, rrzecinajacych os y po-
nizej poczatku wspdlrzednych--zdawacby sle moglo, ze $rod-
kowy, Pa, daje korzysé tytko robotnikom, Ze pierwszy daje
korzysci obu stronom, czyli jak sie zwykto méaié: robotnicy
ndziela sie” korzyscia z pracodawca, i ze trzeci sposéb, we-
dlug Pg 1 P, przynosi pracodawcy ‘straty, wiec stosowany byé
nie moze.

Tak bytoby istotnle, gdyby pracodawca nie ponosit oprécz

kosztdw robocizny i materjaléw zadnych kosztéw ogélnych,.

tymczasem jest to przypadek wyjatkowy. W przemyséle fapbrycz-
nym koszty ogilne zawsze Istniejg, a czes¢ ich jest nieza-
lezna od wielkoscl produkcji. Place administracji, koszty opalu,
Swiatta, utrzymanla porzadku i t. d. pozostaja niezmlienne bez
wzgledu na to, czy robotnicy zwiekszyli swéj stopied dosko-
natosci, czy nie. Ta wiec cze$é "kosztéw ogéinych optacana
jest przez, przedsieblorce na pocobienstwo dnidwki, 1 na na-
szych wykresach pfzedstawia sie analogicznie do prostej D,
t. zn, jako prosta, rownolegta do osi X.

Pracodawgy przy obliczeniu kosztéw jednostki produkciji
nie wystarczy wykres wedlug rys. 5, lecz musi on odclete

krzywych D, Py, P,, P,, P; i P, powiekszyé o odclete pewnej

linji D. Woéwczas za$ otrzymu]emy obraz, przedstawlony na
rys. 6.

Tuta] zauwazamy, ze wiasciwie dopiero przy placy we-
dlug P, koszty jednostki produkcji sa state, za§ przy placy
akordowej, a nawet przy P, maleja ze wzrastajgcym stopniem
doskonatosci. To znaccy, ze pracodawca i przy wynagrodze-
niu akordowem, | przy wynagrodzeniu wedtug Pg, zyskuje na
zwiekszeniu stopnla doskonaltosci, mimo, ze koszt samej ro-
bocizny na jednostke produkeji rosnie. Wiec owo ., dzielenie
sig® zyskiem istnieje przy placy akordowej, a nawet i przy
ptacach bardziej stromych,

W wykresie na rys. 6 przyjeliSmy wysoko$é kosztéw
ogdlnych, niezaleznych od stopnia doskonalosci, jako réwne
kosztowi robocizny wedltug linji D. Bylo to oczywiscie o tyle
dowolne,, ze koszty te moga byé wieksze lub mnlejsze.
W ostatnim wypadku juz krzywa P, zamienié sie moze na
prostq réwncleglg do osi X, lub nawet zaczqé podnosié sie
w gore, jak na rys; S.

Jedno jednak jest pewne, mianowicie, ze placa wedlug
prostej Pa, zupelnle jasno okreslonej na rys, 4, bo przecho-
dzjcej przez poczatek wspélrzednych (y=—ax) file jest granica

mozliwoscl stosowania plac, bo i poza nia, do pewnej wiel.’

kosci — b, system placy przynosi jeszcze pracodawcy korzy-
sci. W kaidym zakladzie fibrycznym trzebaby te graniczng
wie ko3¢ ovddzielnle ustalié; dla rozwazan . naszych dalszych
wystarczy stwlerdzenie fakiu, ze system ptacy w/g prostej Py
nie jest nlemozliwy, jak to moina byto przypuszczaé z rys. 5,

i ze place, przy ktérych pracodawca nie ma powodu obawia
nia si¢ wzrostu kosztdw jednostki produkcjl w miare wzrasta-
nia stopnia doskonalosSci robotnikéw, wahaé sie moga od D
do pewnego P, (o réwnaniu y = ax — b), gdzie deplero
koszty jednostki produkcji staja sle state 1 niezalezne od
stopnia doskonatoscl robotnika. :

Méwilismy wciaz o grupie r&inle uzdolnionych robotni-
kéw, ktérych przecietny stopien doskonatosci. jest z matemi’
wahaniami ustalony. A wiec sa gorsi | lepsi robotnicy., Kran-
cowym przypadkiem naszego przykiadu byl robotnik A, ktéry
dzlennie wyrabiat 5 szt., gdy przecietny, B, robil ich 10 szt
Mozna soble zada¢ pytanie, co mamy uczynié¢ z jeszcze gor-
szymi robotnikami, jak mamy ich wynagradzaé? Istnieje kllka
drég wyjscia, mianowicle mozemy:

1) gorszych traktowaé tak samo, jak robotnika A;

2) placi¢ gorszym stopniowo coraz mniej;

3) ukaraé, dajgc gorszym raptownie znacznie mniej;

4) nle dajagc im nic, t. zn, wydalic.:

. Te mozliwosci zakonczenia prostej P przedstawione sa
graflcznle na rys. 7,

r !

I | 7 , |
2

: J P ) 2 ]l

| ! it !

I | e

i e

: " A £ ' A jl

:'}‘, ¥ :

Tt ST 4 2

| I

l

HE= |

gt |

| A 4 3 Al

A 50515 |

(58 LR a i }.U'_'.._..._.._‘....___J



N1

IN2ZYNIER KOLEJOWY ' 17

Przy rozpatrywaniu tych sposobdw zakonczenia prostej P
zauwazy¢ mozemy, ze sposéb 2) sprowadza sie w rzeczywi-
stosci do 4), bo niepododna pomysleé, aby np. w dzislejszych
warunkach robotnik mégt sie zadowolnié zarobkiem dziennym
nizszym od pewnego minimum, np. zarobkiem wynoszacym
tylko 1 zt., oczywiscie w tym przypadku sam podziekuje za
prace. Wogble nawet doprowadzanie tego zakoficzenia prostej P

do przeclecta z osla y (lub =) jest czysto teoretyczne, bo ro-

botnika matlo zdolnego czy malo pracowitego zawsze bedziemy
starali sie zwolni¢. Chodzi wiec wlasciwie o pewng strefe
tylko ponizej stopnia doskonaltosci robotnika 4., stuzacg do
opamlgtanla sle robotntka, wzglednie sluzaca do ustalenia
zgory naszego postepowania w razie (istnienia pomylek
w okreéleniu stopnia doskonalo$ci. Wiedzac o mozliwosci ta-
kich omytek, wydaje sie usorawiedliwione juz z tego choéby
tylko wzgledu ustalenie pewnego minimum zarobku w/g spo-
sobu 1), a tylko w wypadkach zupelnie pewnych stosowanie
sposobu 2) lub 3).

Ponlewaz takie y min. zalezne ]est od miejscowych warun-
kéw, wiec mozemy przyjaé je ogéinie jako réwne 100, i wszelkie
place inne liczyé nadwyika w procentach tej ptacy minimalne;j.
Jesli za§ te nadwyzki spodoba sie nam nazwaé premja, to
mozemy uzywaé wyrazen: wynagrodzenie z 0°/, premiji, z 10,
25, 509, premiji i t. d,; dla okre§lenia nadwyzek ujemnych,
czyll wynagrodzenia nizszego od minimum, wypadnie wéwcaas
nazwa —35%,, —10°/, premji'i t. d.

Réwnania’ prostej P, rozpatrywane poprzednio, przyblora
posta¢ dla tej nadwyzki (premji):

F?10 fofy = axiit b, . dlach < 100
l’g’lzz p°/s = ax — 100
" 73, pYfy = ax — b, dlab > 100
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" Rys. 8 gdzie proste wedtug tych rownan sa przedstawione
graficznle, i gdzie na osl y odczytujemy prozent premjl za-
lezny od stopnia doskonatosct, rézni sle od rys. 4 przesunie-
clem osi & w gére., Nowa podzia{ka osi ¢/ okreslona jest przez o
W nowym, i przez —100 w dawnym poczatku wspéirzednych,

« W wymienionych wyzej trzech réwnaniach mamy 2 wspét-
czynnikl; warto§é jediego z nich, b, latwo daje ‘sie odczytaé
Na podzialce osi 7 rvsunku, mianowicie w przecleciu prostej
placy z osia y (wspbtrzedne x=0; y=-—b). Warto§é dru-
glego wspéiczynnika a mozemy okreéli¢ dla punktu przeciecia
prostej z oslg 2, czyll dla p°/, =0, .

A wiec O—=ax,—b

skad a= —P—. lub a=Db k, jesli k=L
) Xo Xq
Czyll réwnanle prostej P mozna wyrazié:
p?/,=bk x—b
Poniewaz w wyrazeniu tem wartos$¢ b= 100 jest graniczng,
a latwiej jest operowaé wartoscia inng np. 1, wiec mozemy poréw-
naé¢ b =— 100 a, gdzle o. moze by¢ mnlejsze, lub w eksze od 1,
a wéwczas otrzymamy réwnanle p%/, = 100akX — 100e.

Wobec tego, ze rzedne 2 oznacdzaja nam stopien do-
skonalo$ci, za ktérego miare przyjelisSmy dla pracy robotmcze]
-
stosunek— t. j. stosunek czasu normalnego do czasu zuzytego.
it
wiec mozemy napisaé tak: p°,= IOOak—t—— 100a (1)

Jesli za§ chodziloby o to, aby okreslic premje robotnika

"w zlotych (p) za dang prace, wykonana w czasie ¢ (przy nor-

malnem 7). to oznzczajac jego place za. godzine (dnidwke)
przez ¢, mozemy napisaé:
100

o=

i wéweczas réwnanie (1) przyblerze postaé:

00 :
10050 38 100ak——tT—— 100

skad

lub” wreszcie p=a (Tk—t)c (2)

Ostatnie réwnanie (2) jest niczem Innem, jak stosowa-
nym najczeSciej wzorem na premje systemu Halsey'a, poda-
wanvm zwykle w formie opisowej, a do ktérego doszli§my
droga najprostszych rozumowan, jako do najogéiniejszego wzoru
na place zmlenna, zalezna cd stopnia doskonalosci robotnika,
i prowadzong wedlug prostej. ' -2

p_-—_-(ak;—a) ct

Czas normalny

Nalezv tu doktadnie rozwazvé i okreélié co znac7y czas
T, panuje bowiem w tym wzqledzie pewna nieiednolito§é po-
jeé | nazw. Snotvka sie nazwy: czas ncrmalny, czas obrser- |
wacvinv, c¢7as oreminwy, czas wyznaczenv, czas terminarzowy
{ in. Pr~f. Hauswald uivwa dla czasu 7 nazwy czas wyzna-
c7onv, lecz nie stosnje we wzorach wsnélczynnika %2 A po-
nlewaz czasy wvznaczone w rdinych svstemach otacy zmien-
nei musza bvé réine. wiec oznacza ie T, T', T" i t. d. Dla
moinn§ci poréwnywania réinvch svsteméw premjowyrh, be-
dziemv oznaczall w ninlejszem rozwazantu litera 7T czas,
w ktérvm dana robote moze wykonaé przerietnie dobrv robo-
tnik w danym wars7tacie, 1 czas ten nazvwaé bedziemv cza-
sem normalnym. Dla taklego orzecietnego robotnika 7' —
= fswm Czyll czas normalny rdéwny jest czasowi faktycznie

zuzytemu,
Przy usywanfu nazwy ,czas wyznaczony*® naleZy byé
ostroznym. Mdéwiac popularnie, jest to czas podany robotni-

kowi na kartrce robnezej. Le-z tu wladnie mooa bvé: dwa
réine spos~by pnstepowania. Premie zwvykle dotvrhézas sa
tlumarzone uzyskana oszczednoécia -na czasle, 1 je$li. zadry
chcemv, aby przecietnv robotnik ofrzvmvwal pewna premie,
to musimv mu te prem’owana ,oszczednodé czasu stworzvé,
t. i. zadrv wyznaczyé mu czas wirkszv od faktvcznie przezefi :
zu7vwaneae, a wiec czas Tk > T, czvlt Tk>>t,, t. zn, czas
normalny nomnozony rrzez pewien wsrélczynnik K > 1, Przy
= 1.5 daiemv robotnikowi np. 15 godzin czasu, je§ll robote
moze wvkonaé w 10 godzin. Taki sposéb bvwa naiczesciej
stnreowanv, ale ma on pewne stronv ujemne. Mianowicie ro-
botnik musi uwazaé czas, wvoleany na kartce roboczej, za
fantastveznv, nierealnv, wynlbrzvmionv; oszezednoéé osiaanieta
od tedo czasu ijest wlaéciwie tak?e nierealna, bo czasu 15
godzin ani robotnik, ani przedsiebirrca nle uwaza za keoniecz-
nv do wvkonania danei rototy | nie przvimuje go do kalkula-
cit Poratem trudno iest sle zorjentowaé prry stawkach nie
z2okraalanvch, ezy robotn'k practie normalnie, c7y lepiri, czy
gorzej. - Maiac np. takle trzv rezultaty nracv trzech robotnikéw:

c7as wvznaczony Tk =— 13.40:- 16.25: S5 65;

czas zurvty t — 8.,50; 11.00: 3.50:
trzeba doplero wvkonaé obliczenie, ahv sie przekonaé, ze trze-
ci wynik jest najlenszv, a drual naicorszy, '
Dla celdw przejrzystei kontrali jest quodnielqze poda-
wanle rohntnik~wi czasu norma'neao 7°, ktéry jest wartoéeia
realna. okofn ktérei moga sle.wahaé czasy zuiyte, Przyklad

poprzedni dalby taki obraz: A

‘czas wvznaczony T = 8.95: 10.85: 3.85;

- 7utvtv t =— 8 50; 10.00: 3.50;
Tu orzynajmniej rzuea sie w cczv odrazu, 7e drugi pracownik
przekroczyt czas normsalny, 1 zastuzyl na premje mnieisza od
przecletnej. Ze robotnik otrzyma premje -pomimo przekrocze-
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nia wyznaczonego czasu, nle jest niczem nlelogicznem; tylko
trzeba przestaé wmawiaé w robotnika, ze mu' placlmy nagro-
de za zaoszczedzenie czasu, gdyz czas stuzy nam tylko do
okreslenia stopnia doskonalosci, wediug ktérego wynagradza-
my za prace.

Wreszcle, przy sposobnoScl rozwazania sprawy czaséw,
nalezy wyswietlié znaczenie czaséw w systemach premjowych
Taylora i1 Gantta. Przyjelo sle twierdzié, ze Taylor kaze
wyznaczad robotnikam czasy tak male, iz tylko wybltnl. ‘moga
czasy te oslegnac.

Biedem byloby twierdzié, 1z Taylor wyznacza robotnlko-

wi czas Tk << T (czyll k << 1), poniewaz niepodobna soble

wyobrazié, jak moze istnleé warsztat, w ‘ktérym na 100 ludzi
tylko np. 5 wybitnych bratoby premie, a reszta jeszczeby miata
kary placié. Przeciwnie, nalezy sadzié, iz przynajmniej poto-
wa ludzl danego warsztatu czas ten minimalny moze osiagnac.
Czas taki wiec staje sie przez to samo przecietnym, normal-
nym, skoro odchylenia od niego sie zdarzaja normalnie, a nie
wyjatkowo tylko. Wszystko wiec polega poprostu na okresle-
niu przecletnego czasu przecietnego robotnika, co musi byc
wykonane oddzielnie dla kazdego poszczegélnego warsztatu
w uwzglednienlu miejscowych warunkéw.
D, c. n,

Wagon osdbowy 2 punktu

widzenia techniki. sanitarne;.

Inz, WL Krzyzanowski.

oleje zelazne, majac za zadanle przew6z pasazerdw, powinny

poza strona techniczng niemniej dbaé i o to, by w po-

drézy kolejami pasazer czut sle jaknajleplej, by podréz
swa odbyl w najodpowiednlejszych warunkach zdrowotnych,
by podréz ta nie zakonczyla si¢ dla niegoe nieoczekiwang jaka
choroba wskutek zakazenia sie, czy to wskutek przezlgblenla
czy z Innych przyczyn z winy kolel.

Niestety zasada ,Koleje dla pasazeréw* (a nie odwrot-
nie) ‘nie znajduje dzi§ jeszcze catkowltej realizacji na konty=
nencle naszym, a szczegdlniej odczuwaé:sie to daje w krajach,
gdzie  koleje nie majg konkurencji w ‘postacl réwnolegiych
kierunkéw kole]owych lub prywatnych kolei obok pafstwo-
wych. . f i
; ]ednakie dazenie do podnlesienja stanu kolejnictwa ro-
dzimego zmusza nas do zastanowienia sle, co'w tym kierunku
mialyby do zrobienia koleje polskie | ta wtaSnie okolicznosé
sklerowule mysl inzynleré6w w kierunku konleczno$cl wspét-
pracy z lekarzami kolejowymi, gdyz technika sanitarna, czy
sanitarja techniczna kontaktu ‘tego wymagaja: tylko przy wza-
jemnem uzupeinianiu swych wiadomoscl fachowych, wymagan
i dazen, zaréwno budowa jak 1 utrzymanie wagonu kolejowego
bedzie postawione racjonalnie i na odpowiedniej wysokosci,
Caloksztalt zas tej sprawy ma bezsprzecznie wielkie znaczenie
dla ‘Polski, jako panstwa tranzytowego 1o znacznem rozpieclu
granic. Plerwsza okolicznosé zmusza nas bacznle $ledzié;-aby
przejezdzajacy przez Polske ‘cudzoziemcy' nie mieli powodéw
narzekania na warunki komunikacyjne polskie, a druga — zmu-
sza nas pamietaé, ze spedzajac po kilkanaScie godzin w wa-
gonie, pasazer ma prawo wymagaé najelementarniejszych wa-
runkéw zdrowotnych, ktére koleje powinny mu zabéezpieczyé.

Dla wyjasnienia, co w tej dziedzinie "przy projektowaniu
| budowie wagonéw osobowych mamy do zrobienia — nalezy
uprzytomni¢ sobie jakie zablegi, w jakim porzgdku-czynio-
ne byé winny, by wagony osobowe doprowadzié do nadlezy-
tego stanu' zdrowotnego po kazdym turnusie tego wagonu: - °

Otéz czyszczenie 1 odkazanie wagonéw ‘osobowych pole-
ga na procedurze, ktéra, jak sie przekonamy, malezy do-dosé
ztozonych operacyj, wymaga]qcych fachowej organizacji, znacz-
nych urzadzen, sporo ludzi ‘i statego nadzoru, .

Czyszczenle wagonéw osobowych odbywa sie na -konco-
wych lub wiekszych stacjach wezlowych; dzi§ prowadzi sie
ono pod gotem niebem, gdyz niestety -ubikacyj-lub szop spe-
cjalnych -dla czyszczenia wagondw nie mamy. -Czyszczenie
i mycie sktadéw pociagéw osobowych, naprzykiad w Pozna-
niu, odbywalo sle do ostatnich chwil na réznych torach, roz-
rzuconych po calej stacjl, gdyz nawet niemieckia koleje nie
.posiadaly ‘do tego specjalnych urzadzen i ubikacji i1 nam ich
‘nie przekazaty. Nic dziwnego, ze planu, ani ‘racjénalne] or-
ganizacjl, w tej dziedzinie nie bylo i byé 'nie mogto. Dopiero
obecnie udato sie uzyskaé kredyt odpowiedni, dzieki czemu
mamy juz na st. Poznan centralne urzadzenje dla mycia
{ czyszczenia wagondw osobowych, skladajace :'sie narazie
'z 4-ch toréw zabetonowanyeh, do ktérych doprowadzono wo-
.de gorgca i zilmng, gaz, pare; tory te maja’:zabezpleczony

§ciek wody i dobrze sa oSwietlone lampami elektrycznemi
_tak, iz praca -bedzie mogia sl¢ odbywa¢ z jednakowa inten-
sywno$cla w dzien i w nocy. W przyszlosci projektowane jest
zainstalowanie tu mechanicznego urzgdzenia dla czyszczenia
i mycia zewnetrznych Scian wagonéw i inne ulepszenia.

Wobec powyzszego nie mamy ujednostajnionego sposo-
bu czyszczenia, -ktére prowadzi sie réinie w zaleznosci od
warunkéw mle]scowych — albo wzglednej rutyny lokalnych
wykonawcéw,

W wiekszo§ci wypadkéw za$ porzadek oczyszczania jest
nastepujacy: :

Uprzatacze podzieleni na kilka grup, otrzymujg do rak
niezbedny Inwentarz 1 materjaly: wiadra do wody, szczotki,
Sclerkl, trzepaczkl i odpadki bawelniane. Materjaly te prze-
chowuja uprzatacze u slebile az do wyrozchodowania, O sani-
tarnym stanle I ich czysto$ci trudno méwié, jezeli zwazyé wa-
runki, w ktérych rzeczy te sa przechowywane. Wiec pomimo,
iz mamy ' bardzo szczegdtowe przepisy M. K, o utrzymaniu
w czystoScli wagonéw osobowych“ (wydane w M, K, Z.
w r. 1920), wykonanie ich $ciste nle zawsze jest mozliwe
i dla sprawy korzystne. Tak naprzyktad, wyscietane siedzenia
i ich odejmowane czesci maja: byé. wyniesione z wagonu | wy-
trzepane trzepaczka i szczotka, Z niewyjmowanemi czesciami
. ma byé postapione tak samo wewngatrz wagonu, przy otwartych
drzwiach 1 oknach.. Otéz w braku krytych pomieszczen, mani-
pulacje powyisze podczas deszczéw, w nocy | w zimie nie
moga byé wcale wykonane, zwazywszy, ze okna na zime sa
zagwozdzone, a czyszczenie odbywa sie przewaznie na torach
stacyjnych pod goiem niebem,

To tez po odstawleniu skiadu na tor przeznaczony do
tych czynnoScl, rozpoczynajg poszczegélne grupy pracownikéw
wyznaczonych do czyszczenia swe czynnosci w nastepujacym
porzadku:

] 1) Czyszczenie garnkéw ustepowych woda z plynnym
‘amonjakiem wzglednle soda; w razie zazélknigcla fajansu
uzywa sle kwasu solnego, ktéry do tego celu najleplej si¢ na-
daje. Po oczyszczeniu skrapia si¢ w porze letniej garnki kre-
solem w celu dezynfekcyjnym.

2) Czyszczenie posadzek w ustepach i spluwaczek, tak
samo jak powyzej, wodg z plynnym amoniakiem, wzglednie
soda | w lecle lekkie skropienie kresolem. Dotychczas w lecie
z powodu braku wody cieplej, inyje sie woda zimna z wigk-
szym dodatkiem amoniaku, natomiast w zimie czerpie sie
wode clepta z centrali podgrzewajacej 1 uzywa si¢ mniej amo-
niaku.

3) Wymiatanie wewnetrzne, oraz $cieranie kurzu z pétek,
. lawek, listew 1 'wewnetrzne czyszczenie szyb.
4) Odkurzanie kanap wagonéw aparatem elektroluks,
a takze trzepanie 1 szczotkowanie, oraz odkurzanie firanek
i éclan po- trzepaniu.
5) Zmywanie | -wycleranie podiég
t w miare potrzeby nacieranie olejem.
* 6) Zewngtrzne mycie | wycieranie szyb okiennych.

linoleowych woda
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7) Oczyszczanie uchwytéw drzwi i rekojescl za ‘pomoca
specjalnej pomady z maczka ceglana,

8) Mycie wagonéw zewnatrz (wzglednie wycieranie), ktére
dokonuje sie tylko w miare mozno$ci, z powodu niewystar-
czalnosci przydzielonych sil. Konleczne mycie wagondéw zew-
netrzne przeprowadza jedna grupa na specjalnych torach de-
zynfekcyjnych wagonéw towarowych.

9) W celu utrzymania w czystoSci wagonéw miekkich,
to jest zapobiezeniu zagniezdzeniu sle robactwa, przed kaida
roczna naprawa Idzie wagon do kamery dezynfekcyjnsj, ob-
stugiwanej przez Warsztaty Giéwne, gdzie po szczelnem zam-
knieciu bedzie ogrzany do 50° parg w celu pobudzenia robac-
twa do ruchow; potem specjalnym urzadzeniem wytwarza sie
w kamerze préznie (wakuum), a gdy ewentualne -robactwo
usilnie wciaga powietrze, wpuszcza sie za pomoca pary.for-
maline, ktéra w tym wypadku wszelkie zycle zabija, Dzialanle
kamery jest tak pewne, ze od kilku lat pluskiew w wagonach
Dyrekcji Poznanskiej nie stwierdzono.

Przy czyszczeniu stosuje sie obecnie nastepujace normy:
czyszczenie giéwne wagonu 4-osiowego ma trwaé 2 godziny.
Czyszczenle gidwne 2 i 3-oslowego wagonu ! godzine, Czy-
szczenle dodatkowe — 20 minut | czyszczenie przejSclowe —
10 minut.

Nadmieni¢ nalezy, ze aczkolwiek w normach powyzszych
czyszczenle sie uskutecznla, to jednakowoz ze wzgledu na

rozlegly teren obecnego czyszczenia normy sg bardzo skape

i czyszczenie jest niezadowalajgce, wzgledy za$ oszczednoscio-
we nle pozwalaja zwiekszy¢é wydatkéw na ten cel.

Z tego pobieznego opisu przebiegu czyszczenia skiladow
widzimy, Ze oczyszczanle wagonu wymaga znacznego nakiadu
pracy organizacyjnej, w ktorej wielkiem ulatwieniem jest wia-
$nie racjonalna konstrukcja samego wagonu, u%atwna]qca a cza-
sem wrecz umozliwiajaca oczyszczanie wagonu, lub jego czesci,

A wiec dla utrzymania wagonu osobowego w naleiytym
stanie sanitarnym, juz podczas budowy samej wagonu nalezy
uwzglednié te wskazéwki, Srodki i urzadzenia, ktére praktyka
techniczna i nauka lekarska pnam daja, czyli przeprowadzié
racjonalizacje konstrukcji wagonu, wyplywajgcej z wymagan
higjeny.

Zaczniemy od podiogi wagonu, Przepisy wymagajg zmie
cenia, wytarcia zwilzona $cierka, a w okresach wskazanych
przez Dyrekcje mycia podlogi goraca woda z szarem mydiem.
Nie méwlac o tem, ze wycieranie zwilzona S$cierka nie moze
by¢ uznane za dostateczne, nalezy wspomnieé, Ze podiogi na-
leig do czeSci wagondéw, najwiecej zanieczyszczanych, a za-
tem najwiecej niebezpiecznych dla podrézujacych,

Przeprowadzone w latach 1902—1908 badania na kole-
jach niemieckich 1 rosyjskich wykazaly, ze najwiecej zanie-
czyszczone sg podiogi i w takim samym stopniu stoliki, gzym-
sy, ramy okien, tawki i wogdle wszystkie plaszczyzny poziome;
plonowe powierzchnie i czesci wagonéw (drzwl, szyby w ok-
nach i t p.) zanieczyszczaja sie znacznle mniej i nie przed-
stawiajg takiego niebezpieczenstwa, jak' poziome, Przyczyna
tego zjawiska lezy w tem, ze podczas ruchu pociagu, wagony
sa powstrzasane, przez co kurz, pyt z gtadkich plonowych po-

automatyczne samooczyszczanie.

Wobec powyiszego podiogi w wagonach powinny byc bu-
dowane z twardego, o $cistej tkance materjatu, najmniej prze-
puszczajacego lub przenikliwego dla cieczy i powinny mieé
gtadka 1 réwna powierzchnle. W naszych wagonach nierzad-
ko mamy podloge z miekkich desek sosnowych, 'popekanych,

z wybojami, od ciagtego chodzenia po nich, ze szparami; przy :

myciu woda zblera sie w zaglebieniach, zostaje tam, przenika
wglab masy drzewnej 1 zaczyna wydawaé cuchngca won spe-
cyficzng. jest to sprawa pierwszorzednego znaczenia, jezell

zwazymy, ze jak wykazaly badania Dr. Petri i Prauswitz’a
w niemieckich wagonach na 100 cm? podiogl ujawniono
w IV kl.—12,624 zarodkéw, w IIl kl.—5841, w Il kl.— 4347

i w [ — 2583, na sufitach za$ liczby te byly znikome, odpo-
" wiednlo stanowiac—10, 2, 0, 1. Kurz z podlogi wagonu, zmie-
szany z fizjologicznym rozczynem i wstrzykniety 26 morskim
Swinkom wykazal, ze 6 z nich zachorowalo na tuberkuloze,
a reszta zgineta od réznych innych choréb,

Podlogi powinny byé wymalowane dobrg i trwalg farbg

olejng, czesto odnawiane albo przykryte latwo oczyszczajacym .

_Am. Péh.,

. wlamy zadanie dezynfekcii,

. pasazera zgaszony lub przyémiony.

' tawkami wagonéw i kanapami,
. niach, ktére powinny byé przykryte specjalnemi $ciankami, gtad-

sie materjatem, jak naprzyklad linoleum., Wegly miledzy po-

diogg i §cianami powinny by¢ takze zaokraglone, bez szpar.

W miesigcach zimowych podiogi w kurytarzach (przedzialach)
nalezaloby przykrywaé pléciennemi chodnikami, ktére wchia-

nialyby wode ze $niegu, wnoszong do wagonu przez pasaze-

réw na podeszwach obuwia.

Podloga szczelna podwdjna zabezpiecza w zimie nogi od
przemarznigcia.

Sciany i sufity powinny byé:bezwzglednie g%adkle réwne,
bez wszelkich ornamentacji, listew, wystepéw, gzymsow. Obi-

-janie Scian materja, stosowanie na nich deseniowej buazerji po-

winno byé zaniechane, Powlerzchnie §cian i sufitéw nalezy po-
kry¢ trwata, dobrg farba olejna, najlepiej biata, a jeszcze le-
piej obié takiemi materjalami, jak linoleum, cerata, skéra
i t. p. Wegly styczne powinny byé takie zaokraglone. Sciany
zewnetrzne takze winny byé giadkie, dobrze pomalowane, po-
lakierowane, W tych warunkach mechaniczne mycie zewnetrz-
nych Scian, a takze oczyszczenie wnetrza pudta wagonowego
da sie wykonaé szybko, dogodnie i z najlepszym skutkiem,

Okna wagonowe powinny byc¢ stale otwierane a umocowy-
wanie ram okiennych na glucho, nawet na czas zimowy, nie
powinnob yé stosowane i dopuszczane. Okna powinny sie otwie-
ra¢ predko i tatwo i tak samo si¢ zamykaé, aby korzystanie
z doptywu $wiezego powietrza byio w kazdej chwili zabez-
pieczone. Ramy okien powinny byc szczelne, dobrze dopasowane
na gumowych podkladkach, aby w czasie biegu pocilagu kurz
nie "dostawal sle do wnetrza wagonu. Ramy najlepiej robic
metalowe z zaokraglonemi -katami, idac sladami St. Zjedn.
gdzle drzwi 1 okienne ramy wagondéw sa juz dzi§
wyrabiane ze stali i glinu,

' Dla usuwania kurzu, $mieci i t. p., znajdujacych sie¢ mie-
dzy spuszczonem oknem a $clanami wagonu, nalezy urzadzac
otwierane przewietrzniki pod oknami, dla unikniecia gromadze-
nia sle szkodliwego kurzu w tem miejscu trudnem do oczysz-
czenla. Daleko lepiej stosowaé okna otwierane do géry, a nie
w dol, zabezpleczajgc je nalezycie od opadania. Wymiary
otworéw okiennych powinny byé mozliwie duze, dla dostarczenia
dla wnetrza wagonu jaknajwiekszej ilosct §wiatta stonecznego,
ktére zgodnie z wynikami badan Dr. Dieudonne’a, Kruse i Ca-
razini ma wladciwoéci zabijajace drobnoustroje. Wedlug badah
Dr. Kedziora §wiatlo sloneczne - zabija bakterje " nietylko
w obecno$ci tlenu, ale | poza sfera jego dosiegalnosci, Zwiek-
szajac otwory $wietlne okien, temsamem zmniejszamy: ilosé
zarazkéw, gromadzacych sie na Scianach wagonu, czyli utat-
gwarantujac lepszy jej wynik,

. Wzmocnienie naturalnego o$wietlenia wagonéw z prze-
dziatami osiagngé mozemy, zwickszajac szerokos¢ okien w ku-
rytarzach, urzadzajac okna w drzwiach przedzialéw, lub do-
dajgc waskle (nleodmykajgce sie) okna obok drzwi, ze strony
kurytarza lub z przeciwnej strony.

Méwiac -0 oéwietleniu naturalnem, oméwimy takze oSwie-
tlenie nocne w wagonach. Winno byé ono dostatecznej sity,
catkowite, aby pasazer nie wytezal wzroku, czytajac wieczorami
w wagonie, Dzl§ jeszcze mamy przewaznie oSwietlenie gazo-

. 'we. Gaz walczy tu z elektrycznoécia, a P. K. P., ktére otrzy-
wierzchni spada na déf, na podloge, nastgpuje wigc jakby .

maly duzg ilo$¢ wagonéw z repartycji niemieckiej, maja jesz-

- cze sporo wagonéw gazowych; jednakze typ polskiego wagonu

przyjeto z odwietleniem elektrycznem, poniewaz gazowe oSwiet-
lenie nie moze byé zaliczone do o$wietlen zdrowotnych. Same
ksztalty lampy, trudne] do oczyszczenia, budzg juz pewne
watpliwosci, nie méwiac o koniecznoSci stosowania antyhigje-
nicznych firanek dla przyémiewania $wiatta, gdyz raz zapalony
w przedziale lub wagonie gaz nie moze byé dowolnie przez
Poza tem przy zepsutym
przewodzle gazowym, wydzielajacy sie gaz moze wywolaé
zachorowania.

Kanapy wagonéw wyscietanych powlnny mie¢ sledzenia
i materace zdejmowane, ktére latwo dalyby sie wynosi¢ z wa-

_ gonu dla oczyszczenia. Tej tez konstrukeji powinny byé oparcia

kanap i podnoszonych miejsc.
Najwiecej kurzu, $mieci, blota i t. p gromadzi sie pod
w waskich | niskich przestrze-

kiemi, szczelnie dopasowanemi do podlogi, z zaokraglonemi
katami. Scianki te muszg byé ustawione na jakie 30—40 cm. .
od zewnetrznej krawedzl siedzenia,. aby w tem zagigbieniu
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mozna bylo ulokowaé kalosze, buty, jednocze$nie nie utru-
dniajac jego oczyszczenia.. Wyécielane kanapy powinny przez
caly rok posiadaé pokrowce z jasnego materjatu, czyste i cze-
sto prane.

Pétki dla bagaiu nle naleiy robié siatkowe ze szpagatu
lub kolorowych sznuréw; taka pétke bardzo trudno oczyScié
I zdezynfekowaé, Najlepiej pdlki te robié z listew drewnianych
lub metalowych, gdyz taka wlasnie pétka tatwo, szybko, a do-
ktadnie , mozs byé wytarta | wymyta, a zupsinie juz nalezy
skasowaé waskie péleczki, pod siatkami b:)gazowemi zazwy-
czaj znajdujace sle, a na parasole 1 laskl przeznaczone, Kurz
z ulicy, bloto, zarazki wszelkie na koncach tych przedmiotéw
wnoszone sa do wagonéw | spadaja na glowy i twarze pasa-
zeréw podczas ruchu pociagu., Daleko zdrowotniej przedmioty
te lokowaé na podlodze w kacie wagonu, przy oknie, w jakim
celu po obu stronach okna kazdego, przy stolikach podokien-
nych wskazane jest urzadzaé specjalne stojaki z k6 kami u géry
i miedzianem! podstawkami u dotu, w postaci talerzy, w kté-
rych zbieralyby sle kurz, bloto 1 woda z §ciekajacych paraseli.
Takie urzadzenia stosowane juz byly w r. 1912 w najnowszych
wagonach 1-ej i 2-ej klasy rosyjskich kolei z wielkiem po-
wodzenfem,

Osobno musimy traktowaé sorawe wentylacji w wago-
nach osobowych. Zadaniem tego urzadzenia jest dostarczanie
Swiezeqo powletrza do wnetrza wagonu w czasie blegu pociaguy,
p-zvczem to $wieze powletrze nie powinno zawleraé kurzu
podnoszoneqo z ziemi przez bieg pociagu, ani zarazkéw cho-
rohotwérczych i nle stwaszaé clagéw i pradéw chlodnego po-
wietrza, aby pasazer, spedzijagc w wagonile dobe lub dluzej
nawet, byl pewny, ze nle wynlesie stad zadnej choroby.

.Niestéty sorawa ta dotychczas nie moze bvé uznana za
. rozwiazana ostatecznie | naleivcie, Typy wentylatoréw stoso-
wanvch w waaonach nle wykonuja swego zadan'a, a przy
otwartvch nawet wentylatorach, w wagonie napelnionym pasa-
zerami, w nocv. nie méwiac juz o okresie zimowym, oddychaé
niema czem, taki brak §wiezego powietrza. Zupeinie otwarte
przewletrzniki stwarzajg z druglej strony takle przeciagl, ze
pasazer woli juz brak powietrza, niz nienokojace przeciaat.

Umieszczenie wentvlatoréw nad glowami pasazerédw
stwarza przeclag w kierunku glowy; przy najmniejszych de-
fektach znéw w samym wentylatorze podczas deszczu na glo-
we czes*o woda kaple, wreszclie konstrukcia wszvsikich wen-
tylatoréw jest tak nfeudatna, Ze prawie nieoodobna o2zvscié
je od kurzu wagonowego, sadzv { t, d. a o dezynfzkeii niema
co mvslag, Totez dla projektowania urzadzef wentvlujacych
nalezaloby teoretycznie ustali¢ najpierw. jak intensywng mu-
sialabv byé wymiana zepsuteqo powietrza w wagonie latem
i w zimie osnbno, przv zamknietych drzwiach i oknach. Tu
otwiera sie cale pola do naukowvch dociekan techniczno-sa-
nitarnych, ktdre dzi§ jeszcze odfoglem stal. Z stosowanych
obeenie tvpdw powietrznikéw Zaden niezdolnv jest nawet do
czterokrotnej wymiany pnwietrza, co podobno uwazane jest za
dostateczne dla przecietnie zaneirionegqo wanonu,

Powietrze &wleze wchodzace do wagonu powinno bvé
oczvszczone. czvli przefiltrowane, w zimie za§ odoowiednio
ogrzane; weiscle §wiezeqn powiletrza 1 wylot zuzyteqo nowinny
odbywaé sie z odnowlednia szvbkoscla ustalona, by uniknaé
powstawania pradéw szkodliwych dla zdrowia, a nieprzyjem-
nych dla pasazerédw lub nawet niebezpiecznvch.

Powietrze, a szczegAIni=j nizsze warstwy jego zawieraja
moc knrzu. Na podstawie badan prof. Hahn’a mikroorganizmy
utrzvmuja sfe w powletrzu dn wysokosci 2000 mtr, nad po-
wierzchntg ziemi, jednak ilo§é ich, w mlare oddalania sie od
zlemi, spada., Zanieczyszczanie wagonu tym kurzem jest szcze-
gdélnie intensvwne -latem § w sucha pogode, Przez drzwi, | na-
wet przez zamkniete okna weciska sle do wnetrza wagonu moc
pvlu, poinoszaceqo sie z ziemi, wskutek szybkiego biegu po-
claqu, Przeblegajac przez szerzg mlejscowoscl. zakazonych
réznemi mikrobami, wagony kolejowe pochtaniaja zarazki ra-
zem .z kurzam | przenosza je w réine konce §wiata.
warunkach nawet stosunkowo stabe zarodki, naprzykiad: gru-
zliczne lasaczniki, lub duru brzuszneqo 'atwo przewlezione bvé
moaa ‘w stanle Zywym z jednego konca Polski w drugi. Pyt
weglowy, ktéry w tak wielkich il~§ciach zasyouje wnetrza wa-
gonéw, szkadliwy jest— jak wiadomo— tylko, jako mechanicz-
ne zanieczyszczenie wagonu. Dane statystyczne rosyjskich ko-

W tvch -

lel, wykazujg, ze sluiba parowozowa w parowozownl, majaca
do czynienia z pytem weglowym w postaci dymu, sadzy z ko-
minéw parowozéw daje odpowiednio mniejszy procent zacho-
rowan gruzlicznych, niz sluzba wagonowa, majaca do czynle-
nia z kurzem wagonowym. A zatem pyl weglowy szkodliwy
nile jest, 3

To tez przy projektowaniu przyrzadéw przewietrzajacych
wagony, oprécz innych zasadniczych wymagan, dla racjonal-
nej zmiany powletrza; nalezaloby uwzgledrié filtracje i cgrze-
wanle wprowadzonego do wagonu Swiezego powietrza, tak, by
do wnetrza wagonéw zaréwno | do pluc pasazeréw dostawalo
sle ono zupelnie czyste. Z wspdiczesnych wentylatorow naj-
lepsze wyniki daje t. zw. de-
flegmator (rys. 1), ktéry przy
dowolnym ruchu wagonu, od-
prowadza zepsute powietrze ¢
z wagonu, nle wymagajac usta-
wiania go w klerunku ruchu wa-
gonu, wlatru lub pradu po-
wietrza.

Dobre wyniki na kclejach
rosyjskich daly przewietrzniki
syst. Timochowicza, polegajace
na wpuszczaniu Swiezego po-
wietrza przez przyrzady w bocz-
nej §czlanle wegonu 'podczas
biegu poclagu, z zastosowaniem odpowiedniej szybkosci po-
wiletrza (regulowanej) | przyrzadéw filiracyinych. Te przyrzady
bardzo latwo daja sie oczyszczaé, dezynfekowaé, a w razie
potrzeby filtry, zatrzymujace kurz i zarazkl w postaci materil
mozna zdejmowaé, dezynfekowaé para, wygotowywaniem lub
zamien'aé nowemi,

Dalej jednym ze skutecznych Srodkéw zabezpieczajacych
podiogl wagonéw od zakazenia moga stuzyé odpowiednio skon-
struowane spluwaczki, Tu zdania fachowcéw, zarédwno techni-
kéw, jak lekarzy, czesto sa wrecz przeciwne, Niektérzy
sadzg. ze spluwaczek nie nalezy wcale stosowaé, majac na
wzgledzie, ze spluwaczki wagonéw kolejowych wiecznie sa
brudne, brzecza pod nogami, nie wygodne sa dla korzystania
z nich i wywolujg abominacje nietylko wsSréd pasazerdw,
ale 1 wpoéréd czysciclell | uprzataczy. Te okolicznosci,
brak spluwaczek odpowiedniej konstrukcji, niejednckrotne uzy-
wanie spluwaczek do celéw nieoddowiednich, a takze brak
soluwaczek w wagonach wilelu kolei zagranicznych, stuzg ar-
gumentami, ktéremi postugujg sle przeciwnicy zaopatrywania
wagonéw w spluwaczkl, :

Jednakze badania Dra Petr] | Pletnera wykazaly, ze naj-
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Rys. 1.°

.wleksza {losé chorobotwdrezych zarodkéw byla w® podiogach

waannéw, w ktérych nle bylo spluwaczek (w wagonach 11l
i IV kl. niemieckich kolel, w IIl kl. — rosyjskich-i t, p.) Wo-
bec powyzszego wszystkie wagony ‘zawsze powinny byé za-
opatrzone w spluwaczkl, a z brakiem kultury wsréd
podréznjacych nalezy walczyé drogg plakatéw, ogloszen,
ustaleniem kar dorainych (do kary aresztu wigcznie), Scistym
nadzorem ze strony personelu pocifagowego i t. p. W niekté-
rych krajach (Norwegja), pasazera, ktdéry spowodowal zanie-
czyszczenie podlogl przez spluwanie, pozbawia sie nawet pra-
wa dalszej jazdy. Jednem stowem, droga odpowiedniej agitacii
1 zapomocg innych §rodkéw mozna osfagnaé zrozumienie tej po-
trzeby przez pasazerdw, ktérzy w tramwajach naprzyklad, gdzie
spluwaczek niema, juz nle zanleczyszczaja ta drcga podiogi
wagonowej.

Pozostaje tylko do rozwiazania kwest]a ich konstrukc]l
i tu nalezy odrdéinlaé tyo spluwaczkl dla przedzialéw, dla
wagonéw bezprzedzialowych, dla kurytarzy.

Spluwaczki przedzialowe powinny odpowladac nastepuija-
cym wymaganiom;

1) nle krepowaé pasaiera w przedziale
duzo mieisca na’'podtodze,

2) micé otworv nie mniejsze niz 20 em. a jednoczeénie
nie powinny byé stale otwarte, lub szeroko, by nie uwidacz-
nlaé zawartoSci swojej, sprawiajacej obrzydzenle,

3) latwo poddawaé sie oczyszczeniu w drodze
wet na krétkich postojach.

Dla przedzialéw proponowano pare niezitych konstrukeii:
spluwaczka wysuwana (rys. 2) mieszczaca sle stale w niszach

nie zajmowaé

lub na-



http://wyl.it

N1 INZYNIER

pod kanapg lub fawka, Spluwaczka B zapomoca raczki D,
polaczonej z pionowa osia ulokowang w gérnej i dolnej kra-
wedzi okna moze byé przesuwana; do dolnej czescl tej osi D
umocowana Jest kierownica € z zagietym trzonkiem F; pod
prostym katem na wolnym koncu tej kierownicy mamy kdtko
(plerscien), na ktérym lokuje si¢ naczynia dla plwocin w for-
mie® wywréconego dnem do dotu kapelusza z waskiem rondem.
Wysunietg spluwaczke do uzycia widzimy na rys. 3-im.
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pomocg raczki, polgczonej calym systemem dzwigni z dolnym
trzonem &, mozna wprowadzi¢ w ruch cale urzadzenie, pod-
prowadzajac spluwaczke do otworu w .podiodze (rys. 5).
Okolo rgczki— krétki opis | instrukcja uzywania przyrzadu.
Przeciwwaga X stuzy dla ulatwienia manipulacji. Cale to
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Rys. 2. '
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Rys. 5. /

Mozna zastosowaé spluwaczke, umocowang pod podioga
w Srodku kaidego przedzialu. Otwér w podiodze wagou A B
* (rys. 4) zakrywa sie naprzemian albo spluwaczka P, albo’spe-
cjalng pokrywa-grzybkiem m =, ktéra, bedat pier§cieniem ku-
listym, obracajacym sie okoto osl, przeprowadzonej przez jego
centr (), zatyka otwér w paodlodze; spluwaczka takze obraca
sie okolo swojej osi O,; osie O; 1 0, umocowane s3 na ra-
mionach parzystych:p | r i zawsze sa w polozen'u poziomem,
dzieki przeciwwagom % 1 2z, nadajagcym stala réwnowage. Za-

Rys, 3.

Sciana wagonu

Rys. 6

Seiara wagoernw

Rys. 7

urzagdzenle pod. podloga ukrywa sie w specjalnej skrzynl
CDEF.

Dla kurytarzy lub wagonéw bezprzedziatowych mozna
rekomendowaé spluwaczkl podane na rys. 6, ukryte w'&claniel
bocznej wagonu i wysuwane na czas uzycia. Takie spluwaczki
nie zabieraja ‘miejsca, nie przeszkadzaja w ruchach pasazeréw
i nie sg stale na oczach podrézujgcych. Te $cienne:odrzucane
spluwaczki skladaja sie ze szklanych naczyn z plynem de-
zynfekujgcym, majg forme pantofla A wstawianego w oprawe
B (C; ta za§ umocowana na zawiasach w dolnej swojej czesci
(0) moze sle odrzucaé, obracajac sie kolo osi C, jak to poka-
zano na rys. 7-ym. Dobrg strong takiego urzadzenia jest to,
ze ulokowana w S$clanle spluwaczka nie :zajmuje t miejsca
na podtodze pod nogami i nie robi przykrego wrazenia swoim
nieestetycznym wygladem.

W wagonach z kurytarzami moina takie stosowaé szaf-
kowe spluwaczki, w rogach kurytarzy ulokowane, wysokosci
do 40 cm. z pokrywa otwierana przy pomocy pedalu noznego,

W kaizdym razie, bez wzgledu na konstrukcje spluwacz-
ki, naczynia dla plwocin powinny mieé scianki o powierzchni
gtadkiej i po kazdym turnusie pociggu powinny byé obowigzko-
wo dezynfekowane wygotowaniem w ciagu conajmnlej 15 min,
lub oczyszczone parg.

Pod tym wzgledem za przyklad moze stuzyé pdlnoéna
kolej francuska, gdzie higjeniczna” budowa wagonéw 1 racjo-
nalna organizacja dezynfekcjl i oczyszczanias wagonéw posta-
wiona jest bardzo dobrze. Towarzystwo péinocnych kolei po-
slada caly szereg wagondéw, nadajgcych sie do calkowitego
antyseptycznego oczyszczenia., WyScielane.meble sg trzepane
i oczyszczane w specjalnych zakrytych ubikacjach, wagony
sypialne myje sle codziennie wewnatrz i zewnatrz, we wszyst-
kich wagonach i przedzialach spluwaczki napeinione sg dezynfe-
kujacemi wiérkami, lub plynami, Pokrowce na kanapach zao-
patrzone w banderole, stherdza]ace prawidlowo$é dezynfekc;x
1 t. d, '

Nastepng waing kwestjg jest nalezyte ogrzewanie wa-
gonu, System cgrzewania powinien byé przy budowle wagonu

. wybrany jaknajhigieniczniéjszy. Tu glos decydujacy nalezy do

lekarzy, Z posrdéd réznych systeméw ogrzewania (plece suche, .
wodne, parowe, "elektryczne 1 t. p.) najzdrowszym i najprzy-
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‘jemniejszym bedzie prawdopodobnie ogrzewanie wodne, dajace
mozno$§é regulowania temperatury w czasie podrdzy, niszbyt
suche powietrze w przedzialach i t, p. ogrzewanie to jednak
wymaga -kosztownej obslugi, gdyz kazdy wagon ma swoje
wlasne ogrzewanie; za to nie zalezy ono ani od parnika, ani
od parowozu, ani od defektéw w przewodach ogrzewczych,
a wiec nle wywotuje tyle narzekan i skarg, co parowe ogrze-
wanie z centralnego punktu.

"Wogéle przewody, rury, otuliny ogrzewcze musza mieé
powierzchnle, gtadkie latwo poddajace sie odkurzaniu i dezyn-
fekcji. Przykrycia przewodéw dziurkowane nie powinny byé
tolerowane, gdyz przez dziutrki te ogromne iloSci kurzu groma-
dza sie pod otulinami.

Nastepnie nalezy pamieta¢ o wodzie, znajdujacej sie
w zbiornikach umywalek i klozetéw. W dzisiejszej konstruke;ji
znajdziemy nastepujace defekty: a) trudny dostep do zbiorni-
kéw wody, wskutek czego od mechanicznego osadu i brudu
czyszcza sie on€ rzadko, woda sie nie wypuszcza, a wcigz
dolewa sle przez dluiszy okres czasu, b) niema urzadzen,
dajacych mozno$é nagrzaé te wode do 60 — 70° C., co mia-
toby decydujace znaczenie, w razie nabierania wody ze zrédel
nie bardzo pewnych pod wzgledem zdrowotnym. Takie nagrze-
wanie do stanu wrzenla wody w ciagu 10— 15 minut zabija
zawarte w wodzie mikroorganizmy. Urzadzenie dla zagrzania
wody mogloby sie sktadaé z wezownicy rurowej, na dnie zbior-
nika, przez ktdéra przelatywataby para z przedziatu ogrzewczego
w zimle, a latem z kotléw centralnych stacji wagonowych,
podczas przygotowania wagonu do drogi.

Wreszcie mamy w wagonie ubikacje, ktdra przy najmniej-
szym defekcie lub zaniedbaniu, daje znaé o sobie. Sa to klo-
zety, ktére winny byé tak projektowane i budowane, aby byly
calkowicie zabezpleczone od zalewania ekskrementami, od za-
nieczyszczenia, od gnicia, przykrego zapachu i latwo dawaty.
sie oczyszczaé i dezynfekowaé, W tym celu podioga w kloze-
cie winna by¢ zaréwno jak Sciany wykonana z materjatu nie-
przepuszcza jacego, wylozona blacha cynkowa (ocynkowana)

plytkami z terrakoty (klinkier) i mieé pochylenie ku $rodkowi, ™

w ktérem umieszczony powinien byé otwér dla scieku pod
wagon wody i innych plynnych nleczysthCI trafiajacych na
podioge tejubikacji. Tu juz absolutnie nledopuszczalne sa
zadne zalama nia podlogi' i Scian, zadne wystepujace czesci,
gzymsy, katy stanowczo winny by¢ zaokrgglone, a konstrukcja
misek klozetowych winna byé taka, aby jaknajmniej roz-
bryzgiwala ciecz. ‘Wszystkie klozety bez wyjatku powinny byé
przeplukiwane woda, a zatem pozostawianie na P, K, P. wa-
gonéw z suchemi klozetami, ktdrych mamy jeszcze sporo,
nie powinno byé dalej tolerowane. Takie wagony moglyby
‘kursowaé¢  w ruchu podmiejskim przy- zupelnie zamknlgtych
klozetach, lub catkowicie z ruchu wycofane.

Z pozostalych czeéci wagonéw nalezy zwrécié uwage na
klamki przy drzwiach, raczki przy oknach i t. p. Te rzeczy
‘musza by¢ wykonane z miedzl. Najpewniejsze pod wzgledem
‘zdrowotnosci sg metalowe, jednakze gatunek metalu odgrywa
tu takze pewna role, Prof. Esmarch dokonat kilku préb
.z klamkami zelaznemi, niklowemi i miedzianemi. Streptokokki,
bacil. prodigiosus, dyfterytowe pateczki szybko zasychaly na
zelaznych klamkach, przyczem streptokokki umieraty juz po 30
minutach, dyfterytowe laseczniki — po 45 minutach, a bacil.
prodlg. pozostatat zywy i na 3-a dobe. Nikiel nie okazy-
wal zadnego szkodliwego wplywu na drobnoustroje, na klam-
kach miedzianych streptokokki ginely po 5 minutach, dyftery-
towe—po 2 min., a bacil. prodig. po 8 godzinach; jak widzi-
my, trafiajac na klamkl przy drzwiach wagonu, mikroby przez
do§é ditugi czas zachowuja slle | zycie, przyczyniajac sie do
szerzenla zarazy,

A zatem 1 materjal na klamki i raczki powinien byé spe-
cialnie dobrany, a pierwszenstwo otrzymuje miedZ, ktéra ta-
two sle czySci | posiada wlasnosci, zabljajgc mikroby i bak-
terje.

W tym samym celu pasy do oklen, ktérymi tak' czesto
manipuluje - publiczno$é, powinny byé dobrane z odpowiednie-
go. materjalu, na ktérym najtrudniej mogtyby sie utrzymac
~bakterje, a- ktéryby najlatwiej dawal sie oczyscié. Pod tym
wzgledem najwiecej nadaje sle skéra, podczas gdy wszelkie
inne materjaly (plétno, juta, wyroby parciane) robiz mato

estetyczne wrazenie swoim brudnym wygladem po diuzszem
uzyciu i nie powinnyby ze wzgledéw sanitarnych by¢ stoso-
wane, pomimo, iz sa tansze, _

Wreszcle w kazdym wagonie, w kurytarzach lub w ka-
tach powinny by¢ specjalne kosze dla odpadkéw i §mieci, gdyz
to usuwa zanieczyszczenie wagondéw, ulatwia ich czyszczenie,
szczegblniej w drodze na krétkich -postojach.

A zatem jak widzimy, juz konstrukcja sama i urzadzenie
wagonu osobowego odgrywa pierwszorzedng role przy dalszem
utrzymaniu wagonu tego w nalezytej czystosci, odpowiadajacej
wymaganiom techniki sanitarnej. Totez przy opracowywaniu
i ustaleniu typu polskiego wagonu osobowego, powyzsze dane
i inne wskazéwki sfer fachowych, zdazajgce do zbudowania
racjonalnego pod wzgledem zdrowotnym wagonu, powinny byé
brane pod rozwage, a otrzymaé w eksploatacji tabor dla
przewozu pasazeréw najracjonalniej urzadzony i tatwo nada-'
jacy sie do utrzymania go w czystosci, wzbudzajacy zaufanie
swolm wygladem zewnetrznym oséb podrézuyjacych, a temsa-
mem gwarantujacy odbycie podrézy bez przykrych nastepstw
i skutkow.

To jest jedno z wazniejszych zadan kolei, ktére, jako
rozsadniki kultury i postepu, powinny Swieci¢ dobrym przykia-
dem dla innych dzialéw gospodarki . panstwowej, szerzac
znajomosci i wymagania higjeny najpierw posréd swoich pra-
cownlkéw, szczegdlniej majacych styczno$é z wagonami oso-
bowemi (stuzba eksploatacjl i trakcyjna), a konczgc na pasa-
zerach, ktérzy na kolejach uczyé sie powinni, jak odbywaé po-
dréz, przebywajac dluiszy czas w zblorowych ubikacjach,
w tym rodzaju jak wagony. -

Reasumujac mozemy ustali¢, ze wymagania 1 postulaty
zdrowotne, ktére powinny by¢ uwzglednione przy projektowaniu
i opracowaniu typu wagonu polskich kolel, moga byé sprowa-
dzone do nastepujacych wazniejszych punkidw:

1) Podlogi wagonéw powinny by¢ budowane z twardego,
$cistego materjatu, szczelne, gladkie, bez pekni¢¢, szpar,
w miejscach tgczenia ze Scianami mieé zaokraglony kat, a nie
kat prosty., Podlogi powinny by¢ malowane farba olejna, lub
pokryte linoleum,

2) Sciany wagonow powinny byé réwne gtadkie, bez
zBednych gzymsdéw, wystepdw, ornamentacjl; w potaczeniu
z sufitem—kat zaokraglony, nie prosty. Pokrycle biata, emaljo-
wa farba, cerata. Zewnetrzne §ciany zupelnie gtadkie.

3) Okna powinny by¢ podwdjne na zime, Ramy okienne
metalowe z zaokraglonemi katami—szczelne, dobrze dopaso-
wane, odmykane do géry, nle w déf — na zime stosowanie
gumowych podkiadek. Zamykanie na giucho okien na zime
nie powinno mie¢ miejsca. Otwory Swietlne okien zwiekszo-
ne do ‘'maximum. Pasy do manipulowania’ oknami skérzane
(nie parciane). ' 3

4) WyScietane siedzenia powinny tatwo sie odejmowac dla

«* mozno$cl wyniesienia z wagonu | oczyszczenia nazewnatrz.

Na czas podrézy powinny byé zaopatrzone stale w pokrowce.
bLawki twarde z drzewa mocnego, pokryte dobra i trwata far-
ba olejna.

5) Péiki bagazowe =z listew drewnianych lub metalo-
wych; urzadzanie pod niemi péteczek waskich dla lasek i pa-
rascll stanowczo powinno byé zanlechane, Dla tych przedmio-
téw powinny byé specjalne urzadzenia w dolnej czeScl wagonu.

6) System wentylacjl wagonu, oswietlenia i ogrzewania
powinien jaknajwiecej odpowladaé wymaganiom higjeny 1 wa-
runkom zdrowotnym, w podrézy nilezbednym. Gléwne zasady
tych urzadzen powinny byé opracowane w komisji techniczno-

lekarskiej,

7) Klozety powmny byc przepluklwane woda, posiadac
§ciany 1 podilogl materjatéw nieprzepuszczalnych, gtadkie
z kragtemi katami. System misek klozetowych — syfonowy.

8) Zblorniki dla wody dostepne dla czyszczenla 1 ptu-
kania z urzqdz’enlaml dla przegrzewania parg wody w celach
dezynfekcyjnych.

9) Spluwaczki 1 skrzynki do odpadkéw i smleci powinny
byé we wszystkich wagonach, szczegélniej w pociagach dale-
kobieznych i dowozacych podréinych do uzdrowisk i miejsco-
wosci leczniczych., Wyboru- odpowiedniego typu spluwaczek
dokonaé w komisjl techniczno-lekarskiej, po przeprowadzeniu
odpowlednich badan praktycznych, .
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10) Przy kanapach i tawkach nalezatoby urzadzié stop-
nie wysuwane, aby tragarze i pasazerowie nie brudzili blotem
i podeszwami siedzen, wspinajac sie dla ulokowania bagazy
na poétkach bagazowych.

Dodajac do powyzszego zadanie, aby w wagonach stale
wywleszone byly przepisy sanitarne | wskazéwki dla pasaze-
réw, a takze dla stuzby kolejowej i dla konwojentéw wago-

néw, ktérzy w wagonach * syplalnych winni mie¢ specjalne
przedzlaly, jaknajzdrowotniej utrzymywane i czesto kontrolo-
wane, moznaby uwazaé kwestje racjonalnego urzadzenia wa-
gonu osobowego pod wzgledem zdrowotnym narazie za wyczer-
pana, o ile Zycie i dalszy postep w tej dziedzinie techniki
i nauki nie wysunie nowych zadan,

Przyczynek do metod badania parowozow.
Inz.. M. Zablockl

la osiagniecia miarodajnych wynikéw przy badaniu k-tia

parowozowego, np. przy ustalenju zaleznosci pomiedzy

. natezeniem rusztu i natezeniem powlerzchni ogrzewczej,

nalezy zachowaé, mozliwie najdiuzej bez zmiany, pewna pred-

kos¢ bilegu parowozu przy stalem napelnieniu cylindréw ma-
szyny parowozowej oraz nlezmienne ciSnienie pary w kotle,

Utrzymanie stalego ci$nienia pary w kotle przy zadanem
rapelnieniu cylindréw maszyny parowozowej zalezy, w grani-
cach odparowalnosci paliwa; tylko od wprawy palacza i mo:
ze byé osiagniete. Utrzymanie stalej predkosci blegu “przy
zmiennym naogét profilu wymaga, aby przy prébnych jazdach
byt stosowany, précz statego obciazenia, skiadajgcego sie z wa-
- gondéw zatadowanych, réwniez parowéz pomocniczy, ktéry da-
je moznos¢ regulowania biegu-pociagu doswiadczalnego.
mimo to, iz dla préb wyblera sie odcinek o mozliwie " jedno-
stajnym profilu, jednakze sa zawsze wznleslenia i pochylosci;
otéz parowdz pomocniczy pracuje na wznieslenlach -i hamuje
na ‘'pochylosciach; podczas za$ jazdy na prostej poziome;j,
praca parowozu pomocniczego ogranicza sfe przewaznie do
przezwyciezenia jego wlasnego oporu, Przy badaniu tym spo-
sobem parowozéw mocnych, np. serji Ty 23 na mate predkdsci
jazdy i duze napeinienia cylindréw, ilo$¢ wagonéw potrzebna
do sformowania pociaggu do$wiadczalnego staje sie riadmierns,
co powoduje znaczne trudnosci trakcyjsme i ruchowe.

Aby uniknaé tych trudnofci, celowem jest zamiast wa-
gonéw do stworzenia oporu dodatkowego uzyé dodatkowy pa-
rowéz pomocniczy.

Ten parowdéz pomocniczy wyposaza sle w sposéb naste-
bujacy. Stozek na porowozie pomocniczym zamyka sie przy

Po- |

pomocy nakrywki A, ustawionej na stale, uruchamianej z bud-
ki maszynisty przy pomocy: odpowiedniego stawidta. Na ru-
rach wylotowych, lub na kadlubie stozka ustaw1a]a sie prze-
wody b.-- b dla doptywu powietrza §wiezego; w przewodach
moga. byé umieszczone zawory zwrotne, Przepustnica zamyka
'sie 1 koclol parowozu w ten sposéb wylacza sie,

Rura przeznaczona w warunkach 'zwyklych do dostar-
czania Swiezej pary tgczy sie ze' zbiornikiem powietrza spre-
Zonego P. Zbiornik powietrza sprezonego wyposaza si¢ w przy-
rzgdy nastepujace:

1) w zawér wylotowy Z, recznie ustawiany z budkl ma-
'szynlsty,

2) w manometr m — umxeszczony ‘w budce maszynisty
po%a,czony przewodem ze zbiornikiem;

3) w. zawér bezpieczenstwa w
4) w pirometr p.

Zawoér wylotowy Z° s%uzy do utrzymanla w zbiorniku
P potrzebnego clsnienia; przez ten zawér uchodzi réwniez
woda skrapldna w zbiorniku, '

Zawér bezpieczenstwa w, odpowiednio- ustawiony, zapo-
biega nadmiernemu wzrastaniu ci$nienia w zbiorniku. Piro-
metr wykazuje temperature powietrza nagrzewajacego sie przy
sprzgZaniu 1 okresla, czy zachodzi konieczno$é ‘doprowadze-
nia wody przez rurkl » i » do cylindréw w celu obnizenia
temperatury.

Dzialanie: podanego urzadzenia polega na nastgpujacem.

Podczas zwyklej pracy maszyny parowozowej, przy usta-
wienilu stawidta w kierunku jazdy parowozu, wpuszczena do
cylindréw para wykonywa pewng prace, jako
- to wykazuje pomzszy wykres mdykowanego
ci$nienia.

Podczas jazdy -parowozu bez pary, przy
stawidle ustawionem w kierunku odwrotnym
do kierunku:jazdy, powietrze sprezone w cy-
lindrach ‘maszyny stwarza pewien opér jak
to podaje wykres, Dzialanie urzadzenia po-

Wykrcs a) przy pracy pary w cyhnd-rze i przy
ustawieniu stawidla w kie-

runku ruchu parowozu

mon — wlot pary do cylindra

0 np rozorezanie

4 . 3 pq — wylot pary
n qm aprezanie

- =ﬁ-_—::==213-‘
Z

Rys. 2. .

P — zbiornik sprgzonego powietrza
A — pokrywa na stozku

m -- manometr

P — pirometr

H — przewdd i rura do zbiornika gtéwnego

W — zawoér bezpieczenstwa

2 s wylotowy do regulowania prei-
noScl powietrza w zbiorniku P

Wykres b) otn-— polaczenie
ze zhiornikiem P

miy - Tozprezante sie po=
wietrza

qo — seanie powietrza

pn ~— sprezan-e powie-
trza

© —. pQlatzenis ze
zbiornikiem'P

I. r. — rurki wodne

bb — wlot swiezego powietrza

K — zawor wylaczajacy

| — przewéd ze skrzynki suwakowej do zbior-
1 nika P

JIC

- . Rys. 1.
3
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wyzszego wyréznia sle od dziatanla kontrpary nastepujgcemi
zaletami: .

a) w cylindrach maszyny parowozowej spreza sie po-
wletrze ssane z zewnatrz, a nie para z kotla, jak to ma miej-
ce przy kontrparze;

b) sprezone powietrze wtlacza sie do osobnego zblorni-
ka P, a nle do kotla, ktéry jest wylgczony;

c) niedopatki I gorace gazy z dymnicy nie maja dostepu
do cylindréw, poniewaz stozek jest wylaczony — powlerzchnie

ER KOLEJOW N 1

cylindréw 1 dlawnic nie niszcza sie, jak to ma miejsce przy
kontrparze.

Podczas pracy takiego urzadzenia, kotly i cylindry ma-
szyn parowozowych nie beda narazone na szkodliwe dziala-
nie powletrza lub gazéw spalinowych. W razie potrzeby, zbior-
nik pomocniczy P moze byé .potaczony ze zbiornikiem giéw-
nym powietrza hamulcowego.

Podobne urzadzenia sa stosowane od nledawna przy
badaniu parowozéw na kolejach Niemieckich i Francuskich,

Obrot towarowy P. K. P. w ocenie memlecklej

J. Gieysztar.

WArchiv fiir Eisenbahnwesen*, dwumiesiecznik wyda-
wany przez Zarzad Niemieckich Kolel Panstwowych, poswieca -
ostatnio coraz wiecej uwagl kolejom polskim. W zeszycie 4-m
z r, z. dr. Maria Cremer zamleszcza dluiszy artykrl z oceng
gospodarczego znaczenla obrotu towarowego P, K. P, Autora
interesuje przedewszystkiem wymiana towaréw pomiedzy Pol-
ska a Niemcami, ale czynl on réwnocze$nie uwagl o znacze-
niu ogéInIejszem

Za podstawe badafn bierze b, Cramer Rocznlki Staty-
styczne przewozu towaréw w 1925 { 1926 r., poprzedzajac je
uwaga, Zze nie moina wynlkédw ich uwazaé za m'arodaire dla
charakterystyki stosunkéw polsko-niemieckich, gdyz do 1926 r.
wymiana wzajemna towarsw znajdowala sie pod wplywem
Konwencji Genewsklei z 1922 r., nakladajacei na Niemcy zo-
bowiazania co do zakupu w Polsce l1b sprzedaivy Polsce pew-
nych artykuléw, nlezbednych dla normalneqo toku zycia go-
spodarczego, za§ w 1926 r. ujawnily sie juz skutkl zatargu
celnego.

Przechodzac do oceny poszczeadlnych pozycyj towaro-
wvch, n. Cremer zatrzymuie sle przedewszvstkiem na orzewo-
zie plodéw rolnych. W 1926 r. wymiana . plodéw rolnych z za-
granica droga kolejowa stanowila w tonnach:

Przez granice W tem do Przez porty
ladowa (z) Niemiec =~  morskie
Wywéz , 363.841 274,305 294223
Przywéz 64.073 12.980 18.562

Z zestawlenla powviszeqo widaé, przedewszvstkiem, ze
wywdz plodédw rolnvch kierowany bvt gléwnie do Niemiec,
stanowlac 75%, calrgo wywozu. Z Niemiec otrzymata Polska
20%/, swego Imnortu.

Zestawlenie to wskazywatoby réwniez, 7e w zakresle
plodéw rolnych Polska jest nletvlvo samowvstarczalra, ale
poslada nawet znaczny nadmiar zboza, slegajacy w 1926 r.
cyfry 575.427 tonn.

Czy na podstawie tvch danvch mnina Polske uwazaé
istotnie 'za krai o dodatnim bilansie zbozowvm? Autor prze-
czy temu i przytacza za ,Tvgodnikiem Handlowym*, ie z ob-
szaru zajeteqo nrzez cztery atéwne zboza | stanowiacego
w 1926 r, — 9.300.000 ha, zebrano ogélem kwintali:

ps7enicy . 12 43".006 q

iyta . . . . . . . . 49500000,
jeczmienia . . ., 14.281.000 ,
owsa . ., . A 28 250.000 ,

razem 104.460 00D q zlarwa, w3dwczas gly spozyele przy
29 miljonach ludno$ci powinno bylo stanowié (w q):

Przezywienie i przeréb Zasiew
pszenicy . . . 11600000 q 1.900.000 q.
Zyta . ., . . . 43.500,000, . 8.300.000 , °
jeczmienia : 11.310.000 , 2.200 000 ,
owsa . . . . , 243560.000 . 4.600.000 .
razem 90.770.000 q. 17.000.000 q.

a wiec ogétem 107.770.000 q., czylt wiecej niz stanowi cala
produkcja.

To tez statystyka celna, wzieta za okres od zbioréw
do zbioréw zboza, daje obraz odmienny od opartego na sta-

tystyce przéwozéw kolejowych, mtanowicie: od sierpnia 1926 r.
do .kofica stycznia 1927 r. wywleziono z Polski:

Tonn Warto§é
pszenicy . SRl 53 811 4,3 milj. zhL
tyta- , . . . . 78.586 IRty s ot

. Natomiast od lutego do konca lipca 1828 r. przywiezio-

do Polskl
Tonn Wartosé

pszenicy . . . . 210.897 68.4 milj. zi.

tyta . . . . . 110.842 SO HIE,

Przyczyne tego stanu rzeczy widzi p. Cremer w niedo-
statecznej intensywnoéci aospodarki rolnei, ale stwierdza, ze
rzad .czvni oddawna zabiegi o jei podniesienie, do osiagniecia
czedo stuzyé maija: meljoracje, reforma rolna oraz zaopatrzenie
ludnoéci w nawozy sztuczne.

To ostatnle. zarzadzenie wiaze sle $ciSle z przewozem
kolejami przetworédw chemicznych. W 1926 r. wvmiana prze-

tworéw chemicznych z 7agranlcq droga kolejowa stanowﬂa'

w tonnach:
Przez granice W tem do Przez porty
Jadowa ~ (2) Niemiec morskie
Wywéz 109.067 73.187 40.822
Przywéz  74.530 53 049 75.963

Zestawienie powvisze wskazuie, ze wywéz bllansuje sie cal-
kowicle z orzywozem, oraz ze w obu wypadkach Niemecy sa
zarazem gléwnvm odbiorca, jak 1 dostawca przetworédw che-
micznveh dla Polski.

W orzetworach chemicznych pierwsze mieijsce przypada
nawozom sztucznvm, ktérych wywiezicno 71.853 tonnv, przyv-
wieziono za$ 72.994 t. I tu zatem réwnowaga bi'arsowa iest
utrzvmana z ta iedvnie réinlca, ze w wywozie z Polskl pr7e-
wazaja nawozv azntowe, w przvwozie za§—nawozy fosforowe
(tomaséwka, maka kostna i fosforytv).

P. Cremer zwraca uwage na staty spadek przywnzu na-
wozéw sztucznveh do Polskt przy réwnoczesnem zwiekszeniu
rrzewozéw wewnefrznych, co przvolsu’e oolitvce popleranle
krajoweago wvtwérstwa nawozéw szturznych w drodze pomocy
kradvtowei, subwencyj, ulg pndatkowych i t. p., a utrudnianiu
przywozu nawozéw z zagranicy orzez wprowadzenle cel wwo-
zowvch, Dziekl jednak temu ogélne zuzycie nawozéw na zle-
miach pnlskich, acz wzrasta z kazdym rokiem, nie oslagneto
jednak dotad poziomu przedwoiennedo.

W zakresle przewozu przetworédw przemystu fabryczno-
rolneqo wvmiana z zagranica przedstawlala sie w 1926 roku
w sposéb nastepujacy:

Wywéz z Polski Przywéz do Polski

+  Maka 15.280 tonn 1.859 tonn
Otreby - 169.474 , 3.373 ,
Wrytloki ~ 11.734 , 5975
Cukier 99.568 : 69 .

| tu gléwnym odblorca bvly Niemey (73%/,). jak réwniez gltéw-
nym dostawca (40%/,). Ten stan rzeczy nie zmlenl sle réw-
niez w zakresle najwiekszej pozycji wymiany towaréw z za-
granica, mianowicie w zakresie produktéw gérniczych. W 1926
r, stanowila ona (w tonnach):



N1 INZYNIER KOLEJOWY 25
Przez granice Wfitem do Przez porty Znacznie mniejsze sg przewozy gotowych "wyrobdéw ze-
: LELATE {z)ilicutac el laznych. W roku sprawozdawczym pr;edstawla{y sie -one
WyWéZ 11.188.756 5,192,284 4.428.436 W SpOSéb nast¢pu]acy (w tonnach)
Przywéz 422.966 255.995 65.690 RIS L WS Ui Lo,
A zatem do Niemiec wywiezlono 48°, catej iloSci eksportu, : ladowa (z) Niemiec morskie
otrzymano za$ z Nlemlec 60°/, catego Importu, W wywozie Wywéz 95 357 37.8917 17312
do Niemlec plerwsze miejsce zajmowaly artykuly nastepujgce: Przywéz 44.292 21,706 8.359

Weglel — 4,984,791 tonn

Koks — 44.C64

Ruda zelazna —  48.711
Przetwory naftowe — 82.839. ,

Z Nlemlec zas otrzymano ilosci nastepujgce:

Ruda zelazna — 71 328
, inna — 46.008
Szlaka — 22,462
Kamienie — 36.058
Piasek — 79,707

Z liczb powyzszych ilo§é wywozu wegla z Niemiec wydaje
sie bledng, gdyz w 1926 r. — po wypowiedzeniu przez Niem-
cy kontyngentu przywozu wegla, wiozonego na nie przez Kon-
wencje Genewskag—wywéz wegla do Niemiec ustal niemal zu-
pelnie. Na okoliczno$é te wskazuje zreszta sam p. Cremer,
méwigc ‘o wydobyciu wegla w Polsce, o jego zuzyciu i roz-
mieszczeniu nadmiaru, do czego sluzg mu dane, podane przez
inz, Korsaka w tyg. ,,Przemysl i Handel zeszyt z dnia 2
czerwca 1928 r. Wedlug tychdanych w 1926 r, wywleziono do
Niemiec zaledwie 22.000 tonn wegla.

' P. Cremer podkresla, iz rzad polski podtrzymuje przemyst
weglowy wszelkiemi Srodkami, do ktérych naleza subwencje,
znizki taryfowe dla eksportu, podwyzszenie cen na weglel
spozycia wewnetrznego i t. p.

Powazna pozycje przewozowa stanowlq dalej. wytwory
przemystu metalurgicznego. Odrézniaé tu nalezy péiprodukty,
~czyll wyroby hutnicze, od wyrobéw gotowych. W zakresie
pierwszej kategorji towar6w wymiana z zagranica stanowlla
w 1926 r. (w tonnach):

Przez granice W tem do Przez porty
i ladowa, (z) Niemiec- morskie
- Wywéz . 253.809 161.914 25.867
Przywéz 202.706 177.604 9.275

Potproduktéw metalurgicznych wywieziono przeto z Polski
naogét wiecej, niz przywieziono z zagranicy, ale w stosunkach
z Niemcami rzecz ma . sie odwrotnie, gdyz z Niemlec otrzy-
mano 177,6 tys. tonn; wobec 161,9 tys, ionn wywozu.
artykulu wskazuje na zabiegi sfer -przemyslowych polskich
o0 wyzwolenie sie z zalezno$cli od przemystu zelaznego nie-
mieckiego, ale wobec nizszego poziomu technicznego zakiadéw
hutniczych polskich sadzi, ze koszty wlasne produkcji nie-,

Autor

[ tu wywéz przewaza nad przywozem, przyczem udzlat
Niemiec¥stanowi w wywozie zaledwie 399/, ale zato w przy-
wozie 63°/,. Jako gtéwne artykuly wywozu do Nienilec figu-
ruja szyny kolejowe i przybory wodociaggowe, przywozu za$
z Niemiec — maszyny. Maly stosunkowo import z Niemiec
przypisuje autor wojnie celnej i oczekuje wzrostu jego po ukon-
czeniu ukiadéw hanalcwych,

Do bardzo powazinych, natomiast, nalezg przewozy ma-
terjaléw dizewnych, stanowiace w 1926 r, (w tonnach):

Przez granice W tem do Przez porty
: ladowa (z) Niemiec morskie
Wywéz . 3.670.599 1.833.045 1.560.198
Przywéz 14624 4,591 3.926

Tu wywéz do Niemiec, pomimo trwajacej wojny celnej

1 wysokich cet wwozowych w Niemczech, wzrasta do 60°/,,
natomiast przywéz stanowl znikoma ilosé 4.200 tonn., Do liczb

powyzszych dochodzi jeszcze 656.937 tonn papieréwki, wywo-
zonej ‘'z Polski do Prus Wschodaich, co razem czyni 82°/,
calego eksportu drzewnego. Wywo6z materjaléw drzewnych do
Niemiec skiadal sie z nastepujacych pozycyj giéwnych:

drzewo uzytkowe obrobione — 359.457 tonn
nieobrobione — 286.069

podklady ko'lejowe —.103.851 :
kopalniaki — 431.556
papieréwka — 508.092 ,

W 1927 r. wywéz drzewa do Niemiec ulegt znacznemu
zwigkszeniu, -dziekl zawarciu w czerwcu 1927 r, t. zw. pro-
wizorjum drzewnego, mocg ktérego ustalono dla przywozu
z Polskl drzewa obrobionego kontygent w lloscl 1.250,000 m?
do dn. 31 grudnia 1928 r. wzamian za zobowlazanie si¢ wza-
jemne nie podnoszenia w ciggu tego okresu ani cetl wwozo-
wych. | wywozowych, ani taryf kolejowych.

Takiej samej analizie poddaje p. Cremer szereg lnnych,
mniej waznych artykuléw przewozowych, rzucajac’ w ten spo-
séb Swiatlo na Istote wymizny towarowej pomiedzy Polska
a Niemcami, o ile wyraza sie ona w przewozach kolejowych.
Zastrzega sle jednakowoz kilkakrotnie, ze obraz ten nie od-
rowiada stosunkom normalnym, dzi§ zacieénionym badZ przez
klauzule uorzywilejowania genewskiego, badz przez restrykcje
walki celnej, Dopiero zawarcie uktadu handlowego, zabezpie-
czajacego normalny rozwéj 1 ekspansje kazdego z krajéw,
stworzy warunki dla wiasciwej ]akoéclowo i ilosciowo wymiany

mieckiej ‘beda niZsze, a wiec | ceny bardziej konkurency]neﬂ btowaréw,

*Sp_rav(/ozdanie, z IV-go miedZyna'rodowego kongresu

naukowej organizacji.

(Odbytego w Pary2u w dniach 19—23 czerwca 1929 roku),

Inz. J. Wasianiski.

a tegoroczny 1V z kolel Miedzynarodowy Kongres naukowej

organizacjl pracy zjechali sie do Paryza przedstawiciele

35 panstw Europy, Amerykl i Azji, Ogélem czlonkow
Kongresu byio zapisanych. okdio 800, nte liczac zon tychze,
blorgcych czesclowo udziat w obradach, w tem z Francji 300,
Wioch 70, Polski 48, Niemiec .37, Z Polski wziglo udziat
w Kongresie® ogolem™ 27 oséb," witem 5 pan. Ministerstwo
Komuntkacjl” reprezentowali: Inz, inz J. Wagner, A. Wagner,
S. Tarwid oraz nizej podpisany; ministerstwo spraw wewnetrz-
nych: wojewoda warszawskl inz, S, Twardo, komisje re?orm
administracji p. Czarnecki, kcmitet normalizacyjny w War-
szawie Inz, Inz .P. Drzewiecki, Rogiaskl { inni.

Z krajéw zamorskich odnotowaé naleiy przedstawiciell
Stanéw Zjednoczonych Amerykl Péinocnej — 16 oséb, Japonji 4,
Egiptu:3, Argentyny, Kanady, Peru i Tunisu po jednym.

Uroczyste otwarcie Kongresu w obecnoci Prezyden-
ta Republiki, Gastona Doumeurgue -odbylo sle w wielkiej
aull Sorbonny 19 czerwca r. ub. o g. 14 m, 30 pod przewod-
nictwem ministra spraw wewnetrznych A, Tardieu przy wspét-
udziale przedstawiciell rzadu francuskiego, czlonkéw komitetu
miedzynarodowego naukowej organizacjt z prezesem tegoz
p. Mauro na czele, licznie zebranych przedstawicieli przemy-
stlu oraz zaproszonych goScl, Na Kongres przybyli réwniez.
wdowa- po $. p. Taylorze, sedziwy prof. Emmerson | wielu
innych wybitnych lud.i.

Po przemdéwieniach Generalnego komisarza Kongresu
Fould, .prezesa komitetu miedzynarodowego Mauro, prezesa
komi‘etu ‘narodowego organizac)i francuskiej de Freminville,
przeplatanych wykonaniem utworéw muzycznych przez orkiestre
5-go pulku piechoty, zabral glos przewodniczacy Kongresu, -
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minister Tardieu, ktéry w goragcych stowach przywital w imie-
niu.rzgdu francuskiego, zebranych cztonkéw Kongresu, nadmie-
nlajgc zarazem, ze zakres dzlalania naukoweéj organizacji nie
ogranicza sie do osiggniecia zmniejszenia zmeczenia pracowni-
ka, zwigkszenia jego wydajnoscl, wzmozenia produkcji, zmniej-
szenia  kosztow wlasnych tejze, zréwnowazenia przemystuy,
usystematyzowania sprzedazy, ale postep urzeczywistniony
w przemy$le, handlu i rolnictwie powinien sie rozpowszechnié
i w innych galeziach pracy ludzkiej, a wiec administracyjnej
i politycznej, wychowawczej i filozoficzne;j.

Po uroczystem otwarciu uczestnicy Kongresu podejmowa-
ni byli 'w przepieknie urzadzonych apartamentach izby handlo-
wej, potozonych przy ulicy Avenue Friedland w gmachu, nale-
zacym ongi§ do hr. Potockich.

Od 20 do 22 czerwca wiacznie w godzinach rannych od
9-ej do 12 w lokalu konserwatorjum sztuki i rzemiost przy
ulicy Saint Martin oraz w. kinematografle przy tejze
ulicy odbywaty sie posiedzenia 6 sekcji Kongresu, a mia-
nowicie: 1) przemystowej, 2) rolniczej, 3) handlowej, 4) ad-
ministracjl panstwowej i prywatnej, 5) gospodarstwa do-
mowego, 6) badan i kwestji ogélnyck, na ktérych wygtoszo-
no w skrécenlu, jak to bylo przewidziane regulaminem, ogétem
135 referatéw. Ilos¢ tychze w poszczegélnych sekcjach byla
nastepujaca: w 1) — 42, w 2) — 17, w 3) — 14, w 4) — 18,
w: 5) — 18, w 6) — 26. Referatéw, dotyczacych Scisle kolej-
nictwa wygtoszono 5, a mianowicie: Inz. S. Tarwid ,Zastoso-
wanie naukowej organizacjl przy usprawnieniu pracy technicz-
nej na stacjach wezlowych.” Inz, |, Wagner: ,Racjonalizacja
pracy w warsztatach na polskich kolejach pafstwowych,* Inz,
Iitgen (Niemcy) ,,Normalizacja lokomotyw na kolejach panstwo-
wych niemiecklch”, Inz. Klein (Niemcy) ,,Normalizacja wago-
néw'’. Inz. Rabourdin (Francja) ,Préba organizacji dworcéw
przetokowych, podlegtych Towarzystwu kolei Wschodniej. (Est).*

Z innych dziedzin wygtosili polacy 6 nastepujacych refe-
ratéw: :

1) Marjan Skup ,,Zastosowanie naukowej
pracy do czynno$ci kontrolnych w kopalniach®.

2) M. Tuchotka ,,Wstep do systematycznej
w kopalni',

3) M. Bornstein ,Naukowa organizacja pracy w przemy-
sle chemicznym w Polsce w latach 1924 — 1928.”

4) Inz. Tomaszewski. “Metody graficzne planu i kontroli
prac w rolnictwie®,

S5) E. Czarnecki ,Analiza graficzna postepowania ptzy
stosowaniu przepiséw prawa agrarnego“. '

6) S, Iwanowska ,Sposéb zbierania kurzu z powierzchni
poziomych i pionowych®,

Z dziedziny administracji panstwowej 1 publicznej nader
clekawe referaty wyglosili A. Lamouche — ,0Ogélne zasa-

organizacji

kontroli

dy organizacji i wyzszej administracji“. M. Urwick — ,Reo-
rganizacja istnlejagcych wiekszych.zaktadéw“. W. Batt —,Funk-
cje szefa w Sredniem przedsieblorstwie, E. LLandauer — ,Dy-

rygowanie na odleglosé®, ktéry wypowledziat przytem kilka

bardzo trafnych zasad, ktére winne byé stosowane przy
kierownictwie przedsiebiorstwem, a mianowlcie: ) szef
powinien da¢ mozno§¢ pracownlkowl, aby ten zarobil na

utrzymanle sieble i swej rodziny, ale nigdy nle powinien
dawa¢ mu sposobnoSci, aby nle pracowal. 2) jezeli zwlerzch-
nik daje premje pracownikowi, kiedy na to nle zastuiyl, to
go sle demoralizuje po raz wtéry. 3) szef powlnlen troszczyé
sle o pracownikéw, uwzgledniaé ich warunki materjalne, zdro-
wotne i prywatne, 4) szef, ktéry ciagle tylko robi wyméwki
swemu podwladnemu personelowi, sam jest temu winien, gdyz
narusza dyscypline stuzbowa; zamiast reorganizowaé pracow-
ntkéw, powinien  rozpoczaé reorganizacje przedsiebiorstwa od
samego sleble, gdyz jest przyczyna wszestkiego zlego. 5) szef
winlen wiedzIl¢ tylko to, co ldzle zle w fabryce, ale nle potrze-
buje wiedzieé¢ tego, co ldzie dobrze. 6) szef winlen wiedzied,
co moze robi¢ 1 czego nie powlnlen robié. :

. W godzinach popotudniowych przez 3 dni trwania kon-
gresu wyswletlano w kinematografle przy ulicy Saint Mar-
tin nastepujace filmy, ilustrujace zastosowanie naukowej orga-
nizacjl w réznych dziedzinach, 1) Organizacja pracy w. kopalni
polskiej ,,Grodzlec“; 2) Praca ciagla w fabryce aparatéw elek-
trycznych; 3) Praca clagta pilnikarza; 4): Zastosowanie w rolni-
ctwie do- hodowll prosiat t produkcji welny; 5) Urzadzenie.

centralnego biura kontroli przebiegu wagonéw; 6) Naukowa
organizacja w biurze badania ruchéw (p. Gilbret;) 7) Zasto-
sowanie specjalnych urzadzen w kolejnictwie do przetadunku
towaréw oraz odczepiania wagonéw, przyczeplania i zdejmo-
wania koncowych sygnaiéw na wagonach; 8) Fabrykacja
ceramiczna; 9) Fabrykacja samcchodéw; 10) Austrjackli film
propagandowy niesienia pomocy przy nieszczesliwych wypad-
kach; 11) Chronometraz przy pracy. .

21 czerwca w potudnie przyjgt Prezydent Republiki
G. Doumeurgue na uroczystej audjencjl przedstawicieli poszcze-
gélnych panstw czionkéw Kongresu, ktérym migdzy inneml
o$wiadczyt, ze kiedy byt jeszcze praktykujagcym prawnikiem
malo zajmowal sie naukowa organizacjg, poniewaz styszal za-
wsze, ze ma ona zastosowanie jedynie w przedsiebiorstwach,
ale kiedy zaczal sie glebiej nad nia zastanawiaé, to przyszed!
do wniosku, ze i on sam przedstawia z siebie pewnego ro-
dzaju przedsiebiorstwo i zaczal stosowal zasady naukowej
organizacji do swego prywatnego zycia, a wiec ubierania sie.
golenia i t, p. czynnoSci i spostrzegl, ze w ten sposéb mogt
zaoszczedzié duzo czasu, a kiedy zostal prezydentem Republi-
ki i stanat na czele tak wielkiego przedsiebiorstwa, jakiem jest
panstwo francuskie, to przyszedt do wniosku, ze na kazdym
kroku tyle marnuje sle czasu i pienigdzy, ze zwraca sie z pros-
ba do czlonkéw Kongresu, aby mu dopamogli usunaé zbedny
biurokratyzm i zreformowaé urzedy panstwowe,

22 czerwca po wystuchaniu referatu inz.inz, Rabourdin
i Tarwida, traktujgcych o organizacji prac manewrowych na
dworcach, doktér Kaempf 2z ramienia kolei niemieckich
o§wiadczyt, Zze po przeprowadzeniu skrupulatnych badan nad
pracg manewrowa i usystematyzowaniu tejze uzyskano zwie-
kszenie wydajnoscl pracy na dworcach do 33%,, tak, ze oka-
zalo sle, ze nie tylko zbyteczna jest rozbudowa dworcéw prze-
tokowych, ktérg poprzednio projektowano, ale’ nawet 28%,
dworcéw przetokowych mozna bedzie obecnie skasowaé.

Tegoz dnla o g. 14 m, 30 w palacu de la Mutualité
przy ulicy Salnt Martin nastapilo uroczyste zamkniecie Kongresu
pod przewodnictwem ministra pracy, hygjeny i opieki spotecz-
nej p. Loucheur, w obecnosci pp. Le Thatelier, Mauro, de
Freminville, Fould, Landauer’a, dyrektora instytutu miedzyna-
rodowego naukowej organizacjl pracy w Genewie majora Urwi-
cka, sekretarza generalnego Kongresu, Satet, na ktérem po-
szczegélni prezesi sekcji zdawali sprawozdanie z przeblegu
obrad, Mowy okolicznosciowe wypowledzieli: komisarz gen-
eralny kongresu p. Fould, czlonek Instytutu naukowej orga-
nizacji Le Chateller, prezes komitetu miedzynarodowego nau-
kowej organizacjl pracy Mauro, ktéry w imieniu komitetu wreczyt
prof. Le Chateller za zaslugi potozone na polu naukowej
organizacjl zloty medal: Jednoczesnie komitet przyznal medal
bronzowy Masarykowej Akademji w Pradze.

W niedziele 23 czerwca o g. 20 w salonach Saint Didier
przy ulicy Salnt Didier odbyl sie wspanialy wspdlny banklet,
urzadzony na cze$é czlonkéw Kongresu staranlem zjednoczenia
generalnego wytwérczoscl francuskiej, zakofczony wspdlna
fotografja, ‘ \

Z zapowiedzianych 4 wielkich wycleczek po Kongresie
w 4 rézne kierunki celem zwledzenia réznych zaktadéw prze-
mystowych Francji, przypuszczalnle z racji zbyt wygérowanych
warunkéw finansowych zaledwie 2 doszly do skutku i to tylko
czeéciowo, mianowicie 25 czerwca do Tours celem zwledzenia
warsztatéw Kkolejowych oraz 27 czerwca do Blalnville kolo
Nancy, wielkiego dworca przetokowego, za$ 24 czerwca czion-
kowle Kongresu zwiedzill zaklady towarzystwa ,,André Citroen®,
wyrablajace rocznle 150.000 samochodéw znanej marki w Eu-
ropie oraz tegoz dnia o g. 17 prezydjum rady mlasta Paryza,
gdzle przedstawiciele poszczegéinych panstw cztonkowie Kon-.
gresu ztozyll swe podplsy w zlotej ksiedze tejze rady.

20 czerwca dzleki uprzejmosci- towarzystwa kolel péi-
nocnej grono uczestnikéw Kongresu oglgdato mechaniczny spo-
séb wymiany szyn wraz z podkladami na odcinku Survillie-
Saint Denls w odlegtoéci 30 klm. od Paryza. Wobec ogrom-
fej gesto§ci ruchu pociggédw, kursujagcych w porze dzlennej
na tym szlaku, wymlana szyn na torze gléwnym odbywaé
sie moze jedynie noca miledzy godzinami 22, a 6, podczas
ktérego. to okresu wymienia sie 600 metréw biezacych toru,
utozonego z szyn 18 mtr, dlugoscl o cigzarze 45 kig na mitr.
blezgcy na szyny 24 mtr, dlugosci o clezarze 46 klg na metr
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b. Wtasciwe urzgdzenie skiada sle z 5 wagonéw, miano-
wlcie: 1) podno$nika, umieszczonego na 4 osiowej platformie,
ktory za pomocg 4 tancuchéw podnosi kompleks 2 szyn dtu-
goscl 18 mtr. wraz z 40 podktadami i odwozi je na umé-
wione miejsce naprz. przeznaczone do tego wagony, 2) za-
pasowego generatora, J3) ekskawatora, zbierajacego szaber
z toru za pomocg szufli, umieszczonych na nieskonczonej
tasmie, poruszanej motorem i przeczyszczajacego szaber
w bebnie w ten sposéb, Ze czysty szaber wypada przez otwor
wprost na torowisko, za$ ziemia { Inne odpadki kierowane
taSma przez otwér inny na miedzytorze. 4) generatora pa-
rowego, S) cysterny z woda.

Z drugiej strony toru, na ktérym stoja wymienione wy-
zej wagony podwozi drugi podnosnik, typu jak podano wyzej,
kompleks 2 szyn dlugosci 24 mtr. wraz z podktadami, ktéry
opuszcza na przygotowane przez ekskawator podioze toru
-z szabru, zas$ oczekujgca partja robotnikéw torowych ztacza
go z poprzednio ulozonym i podbija ostategznie przyrzadami
systemu Christlansena. Regulacja toru odbywa sie zapomoca
przyrzadéw, opisanych w oddzielnej broszurze. Ogélna ilo$é ro-
botnikéw, zatrudnionych przy mechanicznej wymianie szyn na
diugosci 600 mtr. teru wynosi 109, wlaczajgc i obstuge mo-
tor6w 1 podnosnikéw, co stanowi ogromna oszczedno$¢ w ro-
boczej sile zatrudnionej w stosunku do recznej wymiany.

21 czerwca dziekl uprzejmosSci inz. Rabourdin z to-
warzystwa kolei wschodniej, zwledzitem -urzadzenie dyspozy-
toréw oraz sygnalizacje w stawidlach na dworcu wschodnim
w Paryzuis W biurze dyspozytoréw zatrudnionych jest w turze
8 godzifinej: 1) dyspozytor ruchu (regulateur) oraz 3 sytuato-
réy (operateur) z ktérych kazdy ma przydzielony odpowledni
odcinek linji kolejowej o diugosel 200 — 300 kim.. Sytuato-
rzy na zasadzie otrzymywanych z linji danych wykreslajg bie-
zaco grafik biegu pociggéw na arkuszu, przeznaczonym dla
kazdej tury zosobna,
ntezbedne. informacje I wyjasnienia.

Na stawidle zarzadczem na dworcu Est celem dokiadnego
orjentowania sie tak zwrotniczych, jako tez dyzurnego ruchu
umleszczone jest nawprost stawidia na Sclianie ogromnych roz-
miaréw czarna tablica z wyszczeg6lnieniem namalowanych
blata farbg wszystkich:toréw oraz zwrotnic danego rejonu, na
ktérej urzgdzona jest §wietlana sygnalizacja zajecia | ulozenia
tor6w oraz potozenia sygnaléw, tak ze zwrotniczy na stawidle
ma przed soba na Scianie faktyczny obraz: polaczenia toréw
dziekl specjalnemu urzadzeniu ruchomych czesci toréw w zwrot-
nicach na tablicy, przesuwajgcych sie jednoczeénie z lewara-
mi zwrotnic, O ileby naprzykiad jedna ze zwrotnic, wchodza-
cych w rachube dla danego wjazdu lub wyjazdu pociagu nie
byla nalezycie ulozona, wtedy ciggtosc bialej linji przerywalaby
sie wiasnie. na nieprawidlowo uloZonej zwrotnicy. System
powyzszy daje doskonalg kontrole ulozenia zwrotnic nie tylko
'samemu zwrotniczemu, ale i dyzurnemu ruchu, ktérzy przy
podobnem urzadzeniu nigdy nie moga sie pomylié, wzglednie
omytke moga niezwlocznie ujawnié, co daje wieksza gwaran-
cje bezpleczenstwa ruchu, System powyiszy powinien byé za-
stosowany i.na naszych kolejach na wiekszych wezfach przy
bardzo silnym ruchu pociagbéw. Szczegélowy projekt sygna-
lizacji na posterunkach Nr, 1 i 2 rozbudowujgcego sie obecnie
dworca Est w Paryzu zlozony zostal Ministerstwu Komunikacijl
jako zalgcznik do sprawozdania mego.

Jako przyklad nalezytego wykorzystania toréw stacyjnych
na dworcu podmiejskim Paris Bastille w czasie najwiekszego
skupienia pociagéw przychodzacych i odchodzacych t. j. od 18
dé 20 godziny nalezy przytoczyé, iz zdotano tak prace zorga-
nizowac,  zé w ciggu 2 godzin na 5 torach przyjmuje sie
| wyprawia po 28 pociagéw, a mianowicie wyprawia sie je
w odstepach 2 minutowych | przyjmuje' na te same 5 toréw
w odstepach 3 minutowych, Zasada polega na tem, Ze po
wpuszczeniu pociagu na pewlen ‘tor, zostawia sie lokomotywe
posiggows, pe odczepieniu od tegoz, do czasu, kiedy pocigg
z tego toru zostanie wyprawiony; gdy odno$na zwrotnica zo-
stanie przez niego zwolniona, usuwa sie z danego toru pozo-
stawiong lokomotywe na pewlen krétki czas na boczny tor
z tem, ze po wjezdzie na zwolniony tor nowego pociagu, sto-
jacego na bécznym torze lokomotywa nilezwlocznle podjezdza
do poczatku skiadu, przyczepia sie do nlego i wten sposéb
staje sie poclag znowu gotowy do odjazdu. Cykl ten trwa 2

odnotowujac w rubryce uwagi wszelkie

wzgl. 3 mlnuty i powtarza sie tyle razy ile zachod21 potrzeba
Wyprlawl¢ par pociagow. -

Szczegélowy opis organizacji pracy naprawy parowozoéw.
w warsztatach towarzystwa kolei Paris — Orleans w Tours;
jako tez obliczenia kosztéw wiasnych napraw | stosowane przy-
tem formularze zloione zostaly Ministerstwu Komunikacii.

27 czerwca nastapito szczegélowe zwiedzenie wlelkiego
dworca przetokowego w Blainville pod Nancy, przyjmujacego
na dobe 40 pociggéw po 60 wagonéw. Sklada sie on z 5 grup
toréw, z ktérych 36 stuzy do sortowania wagondéw, 4 dla for-'
mowania pociggéw na kierunek do Nancy i 7 dla tegoz na
kierunek do Epinal i Strasbourg (czesé podinocna), parku po-
mocniczego o 12 torach w sasledztwie z parowozownia, parku
parowozowego i przeladunkowego, skladajacego sie z '8 toréw,
Park wejsciowy lezy poziomo, za$ sortowniczy ma pochylosé
1,5%,: na stacji sg 4 gorki przetokowe. Jak widaé¢ z powyzsze-
go stacja Blainville jest znacznie lepiej wyposazona od staciji
Zajgczkowo Tczewskie, przerabia mniej na dobe wa-
gonéw w stosunku do ostatniej, zuzywa jednak do przerobie-
nia okolo 2400 wagondw dziennie przybywajacych, dzieki za
stosowaniu 2 traktoréw typu rolniczego, zaledwie 56 parowo-
zogodzin na dobe. .

Dogodnoéé stacji Bla1nv1lle polega na tem, ze rozgate-
zienie sie toréw parku sortowniczego nastepuje dopiero w od-
legtodci okolo 100 metréw od podnoza gérkl przetokowej
(w Zajaczkowie Tczewskiem tuz przy podnozu), przez co mozna
osiagnaé wiekszg szybko§¢ w spuszczaniu wagonéw z. gorkl
przetokowej, ktérej wydajnos¢ maksymalna doszia w ciagu 8 go-
dzin do 1731 wagonéw, bez narazenia sle na ‘wypadek najazdu
jednego wagonu na drugi. Zastosowanie traktoréw do spycha-
nia wzglednie przestawiania wagonow wyda]e sie ‘bardzo. ce~
lowe. | dlatego tez po przekonaniu sie o jego pracy na rmiejscu,
gdy spychat 8 — 10 wagonéw tadownych bez trudnosci, uwa-
zam, iz wskazanem by bylo zaméwienle 2 takich traktoréw.
tytulem préby dla stacji Zajgczkowo Tczewskie. Koszt traktora
wynosi wediug oSwiadczenia inzyniera Bauche, przedstawiciela
firmy £. Bauche na Kongresie, okolo 55.000 fr, fran. Dlugo$é
i szerokos¢ traktora wynosza odpowiednio 2700 | 974 mili-
metry, Moze on sie zupelnie swobodnie porusza¢ miedzy to-
rami, odleglo$¢ miedzy osiami ktérych wynosi na stacjach 5 mitr.
Dla utatwienia przejazdéw traktoréw z jednego miedzytorza
na drugle urzadzono 5 pomostéw w parku sortowniczym wpo-
przek toréw. :

Co do urzadzeh do hamowanla wagonéw, nadmienié wy-
pada, Ze na dworcu Blainville stosuje. sie. 3 rodzaje tychze:
1) przycisk szynowy systemu A. C. E. C. na poczatku spadu
gérki przetokowej; urzadzony on jest w niewlasciwem miejscu,
gdyz wagon rozpoczynajacy sie dopiero stacza¢ z gérki, nie zdazyt
jeszcze nabraé wiekszej szybkoSci; daleko celowszem wydaje
sie urzadzenle przycisku u podnoza godrki: 2) hamulce toro-
we typu podobnego, jak w Zajgczkowie Tczewskiem z wypada-
jacag na strone iyzwa hamulcowa,
cowyeh na kazdej szynie, potaczonych ze sobg razem sprt-;zy-
nam{ | drutociggami, pozwalajacemi dysponowaé niemi wedle
potrzeby ze specjalnego posterunku.

Celem lepszego orjentowania sie hamulczych wagonéw
staczajacych sie z gérki przetokowej, urzadzono na. zewnetrz-
nej §cianie giéwnego stawidla od strony parku sortowniczego
syanalizacje $§wietlpg toréw, na. ktére kieruja. sie staczajace
sie wagony. Takle urzadzenie wskazanem: by, byio zaprowa-
dzié 1 na naszych wiekszych dworcach. . Co sie tyczy sygna-
lizacji Swietlnej numeracji toréw, na ktére spuszcza sie wago-
ny z gérki przetokowej do zarzadczego stawidia, umleszczo-
nego u podndza gdérki, to podobne urzadzenie istpieje w Pol-
sce, o ile mi wiadomo, jedynie w Zajgczkowie Tczewskiem;
wskazanem by bylo urzadzenie takowej i na innych wiegk-
szych dworcach przetokowych w Panstwie.

W konicu nadmieni¢ jeszcze nalezy, ze na dworcu Blain-'
ville urzgdzono specjalne biuro, obliczajace premje przetokowa

, dla pracownikéw za kazdg 8 godzinng zmiane, przetem nor-

my wydajno$ci pracy ustdlono dla kazdego parku innne w za+
lezno$ci od warunkéw pracy; w razie, gdy wydajno$é spada
nizej normy, stosuje sie potracenia. Zaznaczy¢ tutaj nalezyy
ze hamulczy zarabia przecietnie. okolo 70 do 80 .frankéw mie-
siecznie premiji. :
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Zwrécté uwage réwniez nalezy na charakterystyczny
szczegdt, wplywajacy na zwigkszenle wydajnos:i pracy goérki
przetokowej; mianowicie: celem zabszpieczenia tejze od wptywu
wlatréw, zmniejszajgcych szybko3¢ staczajacych sie wagonéw,
zbudowano z jednej strony wzdtuz spadu gorki parkan 3 me-
trowej wysokosci z pojedynczych listewek drewnianych, po-
przybijanych od sleble w odlegtosci okoto 35 cm. tak, ze nie
jest on catkowity, a mimo to, jak pokazaty doswiadczenia,
wplywa. on dodatnio na wydajnosé pracy gqérki, W koncu nad-
mieni¢ wypada, ze na dworcu w Blainville do odczepiania
wagonéw w skladzie spychanym przez gérke stosuje sie spec-
jalne podwéjne widly z zagteta pod katem rekoiescia, zaopa-
trzone w S§rodku tychze w haki, za pomocg ktérego widly za-
czepia sle o zderzak wagonu: przekrecajac je pracownik
z tatwoscla zrzuca sprzegto stojac z boku wagonu. W Zajacz-
kowie Tczewskiem jak i1 na innych naszych stacjach uzywa
sie¢ do tego zwykiych dragdw drewnianych.

Réwniez demonstrowano cztonkom Kongresu specjalne
urzadzenle dla pracownlkdéw, zakladajacych, wzglednie zdejmu-
jacych sygnaty koncowe wagondw, zapomoca ktérego mozna
osiggnaé znaczne zmniejszenie zmeczenia pracownika, Mimo
jeanak znacznych udogodnien dla pracownikéw, ogdlna ilosé
ich dla stacji Blainville wynosi ogélem 443, w tem etat dworca
osobowego 73, towarowego 276, oraz 94 na zastepstwa za cho-
rych, urlopowanych i t, p. co w poréwnaniu naprzyktad ze
stacjg Zajaczkowo Tczewskie wypada, ze w tej ostatniej perso-
nel jest lepiej wykorzystany.

Zastosowanie naukowej organizacji w dziale mechanicz-
nym na tymze dworcu dotyczy montazu przewodéw hamulco-
wych Westinghouse'a, urzadzenla magazyndéw, organizacji per-
jodycznych napraw parowozéw oraz zasobdw bedzie ono praw-
dopodobnie opisane przez kclegéw fachowcéw, bloracych udziat
w Kongresie z ramienla Poiskl wraz ze mna.

Europejska Konferencja Rozktadéw Jazdy i Kursow
Bezposrednich w Warszawie.
Inz, W. Nikolajew.

rzecletny podrézny, odbywajacy dluzszq podréz koleja po

Europle, przejezdiajgc przez granice réznych panstw bez

obawy, ze bedzie.zmuszony zatrzymaé sie¢ w hotelu na
stacjl granicznej w oczekiwaniu na pociag, ktéry ma go wiezé
dalej,3nle zdaje sobie sprawy, ze wygody swej podrézy, mo-
znos¢ przejazdéw przez kilka panstw bez przesladania i wyboru
tej lub innej marszruty, zawdziecza zmudnej pracy, prowadzo-
nej od 56 lat bez szerszego rozgltosu na Europejskich Konfe-
rencjach, a stale zmilerzajacej do stopnlowego polepszenia ko-
munikacji 1 udogodnienia warunkéw podrézy,

Tej pracy zawdzieczamy réwniez, ze w rozkladach jazdy,
ktére znajdujemy w postaci plakatéw Sciennych na kazdej
stacji, lub nabywamy w postaci ksigzek w ksicgarniach, tacza
sle w jedng harmonijna, catos¢ rézne linje kolejowe, pokry-
wajace slecig pajecza caty lad Europy,

Pomimo doniostegoznaczenia prac Europejskiej Konfe-
rencji jest ona tak malo znana, ze nie tylko podrézni, lecz
I znaczna wiekszo$¢ pracownikéw kolejowych nie ‘wie wcale
o jej istnieniu lub nie zdaje sobie sprawy z rodzaju prac
konferencji 1 jej organizacji i sposobéw tworzenia komunikacyj
miedzynarodowych, ktére sa podstawa dla dalszych prac nad
uktadaniem rozkiadu jazdy w poszczegdlnych panstwach, Ce-
lem niniejszego artykulu jest zapoznanie czytelnikéw ,InZynie-
ra Kolejowego“z organizacjg /1 rodzajem pracy europejskiej
konferencji, ktérej obrady w roku biezacym po raz plerwszy
od czasu jej istnienia odbyly sie w Polsce. .

Potrzeba uzgadniania rozkiadéw jazdy miedzy sgslednie-
mi panstwami wylonila sie juz w pierwszych latach powstania

kolejnictwa, kiedy linje kolejowe wewnetrzne doslegly granic ..

panstw 1 zaczely sie taczy¢ z kolejami panstw sasiednich, Uzga-
dnianle rozkladéw jazdy tylko miedzy 'panstwami sgsiedniemi
okazalo sig z biegiem czasu niedostateczne ze wzgledu na to,
3e ustalanie polaczen przy jednej z granic panstwa powodo-
walo trudnoSci przy pézniejszem ustalaniu polgczen przy innej
granicy, o ile chclano osiagnaé clagios¢ blegu pocla,gu bez
dluzszych przerw pomiedzy temi granicami,

Wobec tego powstata konlecznosé uzgadnlanla potgczen
granicznych mied:y grupami panstw,:a przy dalszym rozwoju
sleci kolejowej — miedzy wszystkiemi panstwami europejskiemli,
bloracemi udziat w komunikacjl miedzynarodowe;j.

Poczatek Europejskiej Konferencji zbiega sie z okresem
wzmozonej budowy linlj kolejowych w Europie- §rodkowej

i z poczatkiem robét przy przebijaniu tunelu Saint-Gothardskiego, *

ktéry, taczac Europe Srodkowg z Poludniowa, umozliwit stwo-
rzenle szeregu nowych komunikacyj plerwszo-rzednego znacze-
nia. Mnozace sie wéweczas komunikacje wymagaly szerszej
wspélpracy pafistw europejskich i w tym wiasnie czasle, 56 lat
temu, zarzady kolejowe i okretowe z calej Europy zaczely sle

zjezdzaé na wspdlne obrady, celem réwnoczesnego ustalenia
potaczen na stacjach granicznych 1 portowych przed kazdg
zmiang rozkiadu jazdy, odbywajaca sie wéwczas dwa razy na
rok —na wiosne i na jesieni. Wiosenne zmiany rozkladdéw
jazdy uzgadnlane byly na konferecjach zimowych, jesienne
zas na konferencjach letnich., Ostatnio udziat w tych konfe-
rencjach blora i Zarzady lotnicze.

Oprécz delegatéw Zarzadéw Kolejowych w Konferec;ach
zaczell braé udzlat coraz liczniejsi przedstawiciele Rzadéw
poszczegdlnych panstw ze wzgledu na doniosle znaczenie prac
konferencji dla stosunkéw miedzynarodowych

Sprawy zmiany rozkladéw jazdy i ustalenia nowych po-
taczen omawlane byly na konferencjach nazwanych ,,Europejska
Konferencia Rozkiadéw Jazdy* dla spraw za$§ dostawy wa-
gon6éw bezposrednich, zwolywano oddzielne konferencje, ktére
otrzymalty nazwe ,Europejskiej Konferencjl Kurséw Bezpo-
Srednich.“

Prace obydwdch konferencyj daly juz w pierwszych la-
tach ich istnienia obfity plon w postaci dalekich miedzynaro-
dowych komunikacyj oraz potgczenia wagonami bezposrednie-

'mi waznlejszych osSrodkéw w szeregu panstw europejskich,

posiadajacych normalnotorowa sie¢ kolejowa. Wspéipraca de-
legatéw réznych panstw i zarzgdéw data jednoczesnie’ impuls
do wspéizawodnictwa w tworzeniu nowych komunikacyj i udo-
godnianiu warunkéw podrézy,

Eurcpejskie Konferencje Rozkiadéw-Jazdy i Kurséw bez-
posrednich odbywaly sle coraz to w Innem miejscu, ustala-
nem kaidorazowa uchwala ogdlnego zebrania uczestnikéw
Konfzrencji dla konferencyj nastepnych. Przygotowaniem po-
szczegolnych konferencyj, lch organizacja oraz zestawieniem
| wydawaniem protokétéw obrad zajmowal sle jeden z zarza-
déw pansiwa, ktére goscilo u sieble dang konferencje.

Od roku 1920, po wznowleniu prac konferencjl, posprzer-
wie, spowodowanej wojng europejska, zaczeto zwolywac obyd-
wie konferencje (ro:ktadéw jazdy 1 kurséw bezposrednich) raz
na rok réwnoczesnie, w jednem | tem samem miejscu | pod
wspélnem przewodnictwem, : ;

Ustalony praktyka sposéb wspdlnego opracowywania
zmian w. rozkiadzie jazdy i tworzenla nowych kcmunikacji po-
lega na dyskutowaniu | uzdadnianiu na obradach grupcwych
Zarzagdow  kolejowych, interesowanych w .danej komunikacijl,
wnioskédw o zmianach w istniejgcym rozkiadzie jazdy, rozsyia-
nych zawczasu przez Zarzad wnioskodawce do wszystkich in-
teresowanych zarzadéw | do zarzadu zawiadujgcego sprawami
konferencil. Zarzad zawladujacy wydaje przed konfzrencjag
drukowany program zgloszonych wnioskéw, po konferencji zas
wydaje protokoly obrad, w ktérych powtérzone sz wnioski
wraz z postanowieniami zapadiemi na konferéncil,
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Zarzad wnioskodawca obowigzany jest dopilnowaé zata-

twien swoich wnioskéw t. j. przeprowadzié pertraktacje z-in-
teresowanemi zarzadami, naplsaé postanowienie i, po podpi-
saniu postanowlenia przez Interesowane zarzady, zloiyé go
w sekretarjacie konferencji.

Zmiana rozkladu jazdy na jakiejkolwiek linji nie moze
byé narzucona jej zarzadowi przez inne. Dla przyjecia wiec
wniosku o zmianie rozkladu jazdy pociggu na linjach kilku

panstw konieczng jest. zgoda wszystkich interesowanych za- -

rzadéw, Wobec tego, w razie rozbiezno$ci zdan, sprawa nie
moze byé rozstrzygnieta przez glosowanie, i jeden zarzad mo-
ze obali¢ wnlosek, poplerany przez wszystkie inne zarzady.
Dla tych wlasnie powodéw znaczna cze§é wnioskéw o zmia-
nie komunikacyj dalekich nie znajduje rozwlgzania pozadanego
dla wnioskodawcy. Zmiany takie moga napotykac¢ w poszcze-
gélnych panstwach na trudnosci, zwigzane ze zmiang polagczen
wewnetrznych, i uzyskanie zgody wszystkich interesowanych
zarzadéw wymaga nieraz uporczywych zabiegéw w przeciagu
kilku lat.

Przykladem obrad grupowych moga byé rokowania prze-
prowadzone na ostatniej konferencji w sprawie ulepszenia ko-
munikacji posSpiesznej z Moskwy przez Warszawe do Paryza.
W sprawie tej zgloszony by! wniosek belgijski o wczeSniejsze
(okoto 2-ch godzin) przyprowadzenie poclggu ze Stolpcéw do
Berlina ‘dla uzyskania polaczenia na dzienny pociagg Berlin—
Paryz, odchodzacy z Berlina przed godzing 8-3 i przychodzg-
cy do Paryza przed pdinocg i do Brukseli okolo godz. 20-ej
i wniosek P. K. P., ktéry zmierzat do ulepszenia tejze komu-
nikacjl przez opéznienie odjazdu z Moskwy 1 Stolpcéw o 4
godziny z utrzymaniem obecnego przyjazdu do Berlina. Przy-
spieszenie komunikacji, proponowane przez P. K, P,, osiagato
sle gitéwnie skréceniem obecnego posteju tego pociggu w War-
szawie, bardzo pozadanem w zwiazku z przebudowg wezia
Warszawskiego. Wniosek P K. P. uzaleinial jednak propo-
nowang zmiane od odpowiedniego opdznienia odjazdu z War-
szawy pociagu do Wiednia i Pragi, skomunikowanego z po-
cigglem ze Stolpcéw. Wynikalo to z konlecznoécl zachowa-
nia poigczenia z Dalekiego Wschodu do Europy potudniowej,

Poniewaz pertraktacje z kolejami austrjackiemi i czecho-
stowackieml o przesuniecie trasy pociagu do Wiednia i Pragi
nie daly pozadanych wynikéw, P, K, P. przy dalszych obra-
dach popieraly wniosek belgijski, domagajac sie prowadzenia
pociggu ze Stolpcédw do Berlina w trasle wyzej wspomnianego
dziennego pociggu Berlin —Paryz, Koleje niemieckie nile zgo-
dzity sie jednak na wczesniejszy przyjazd pociagu ze Stotpcéw
do Berlina, powolujac sie na nlemozliwo$é wczeéniejszego pro-
wadzenia od Berlina na zachéd i na trudnoSci w -Berlinie,

Aczkolwiek, wobec nieprzyjecia wnloskéw belgijskiego
1 polskiego, sprawa ulepszenia komunikacji -Moskwa — Paryz
" pozostala narazie w zawieszeniu, to jednak przy dalszych
obradach z kolejami niemieckiemi, przeniesionych z Europej-

skiej konferencjl na konferencje sasiedzkg, udalo sie czeScio-

wo ulepszyé koinunikacje . Warszawy 1 Lodzi z Paryzem przez
uzyskanie zgody kole! niemieckich na wilgczenie w Poznaniu
wagonéw bezposrednich Warszawa—Lédz Kal.—Berlin, (prze-
chodzacych obecnie na pocigg Stolpce — Paryz) do pociagu
Insterburg—Poznan—Berlin i na skomunikowanie tego pocig-
gu w Berlinie z dziennym pociagiem Berlin—Paryz, = ¢

Ilos¢ wnioskéw, zgtaszanych na obrady grupowe Euro-
pejskiej konferencji rozkitadéw jazdy, wynos! ostatnio okoto
300, dawniej zaé przekraczata 400; wskazuje to na stopniowe
ustalanie sie komunikacyj miedzynarodowych. Ilo§¢ wnioskéw,
zglaszanych na obrady grupowe o kursach bezpoérednich wy-
nosi okolo 250.

Oprécz abrad grupowych, Europejska konferencja odby-
wa posiedzenia plenarne celem oméwienia spraw ogélnego
Znaczenija. Sprawy takie, poza wyborem miejsca nastepnej
konferencji, zjawlaly sle przed wojng stosunkowo rzadko na
porzadku dziennym konferencii.

Natomiast po wojnie, kledy wznowienle komunikacyj
miedzynarodowych wymagalo .usilnej pracy 1 energicznego
wspéldziatania wszystkich zarzagdéw dla usuniecla powojen-
nych niedomagan ruchu pasazerskiego, przed Europejska kon-
ferencjs stanal szereg zagadnien ogélnego znaczenia, wyma-

gajacych lepszego zorganizowania sie tej Instytucjl i ustalenia™

claglosci pracy jej zarzadu zawladujacego. -

Clezkle to zadanle w trudnych i drazliwych warunkach
powojennych wzieta na swoje barkl generalna dyrekcja zwlgz-
kowych kolel szwajcarskich, ktéra zwotata do Berna w gru-
dniu 1920 roku pierwsza powojenng Europejskg konferencje
i goScila u siebie dwie nastepne konferencje w 19211 1922 r,,
przyjmujac na siebie, oprécz zwyktych prac przygotowawczych,
réwlez opracowanle szeregu waznych spraw znaczenla ogélnego,
ktére sie wylonily na tych konferencjach.

W tym czasie, zawdzieczajac wplywowi konferencji, udalo
sie¢ w znacznej mierze usunaé przeszkody, ktére po wojnie
napotykat podréiny przy przekraczaniu granic panstw z po-
wodu zalatwiania réinych ucigsliwych formalnoSci. Ze spraw
ogélnego znaczenia uregulowano, miedzy innemi, ustalenie
wspélnego terminu przejScia na nowy rozklad jazdy, liczenie
czasu wedlug zegara 24-godzinnego oraz wprowadzono ,Statut
Europejskiej konferencji rozkladéw jazdy®, = ,Statut zwigzku
wzajemnego uzywania wagondéw osobowych i bagazowych
w ruchu miedzynarodowym® (R. S. C.), ,Regulamin europej-
skiej konferencji kurséw bezposrednich“ i ,Regulamin wza-
jemnego uzywania wagondw osobowych®, ktéry uporzadkowat
sprawe obieqgu i dostawy wagonéw do kurséw bezposrednich,
opierajgc je na sporzgdzaniu ,Europejskiego planu kurséw

bezposrednich® (E. W. P.), i wynikajace stad obrachunki.

Wspomniane statuty i1 regulaminy przyjete byly przez
Europejskg konferencje w Lucernie w r. 1922 i obowigzuja
od 1 stycznia.1923 r.

Statuty organizacyjne uporzadkowaly prace obydwu kon-
ferencyj, ustalajac ich zadanla, prawo udzialu w obradach,
wybér zarzadu zawiadujacego sprawami i regulujacego sprawe
sporzgdzania protokéiéw i podziat kosztéw zawiadywania spra-
wami,

W myS$l statutu Europejskiej konferencji rozkiadéw jazdy
prawo udzialu w jej obradach maja: przedstawiciele rzadoéw
panstw, do ktérych naleza koleje uczestniczace w- konferencji,
przedstawiciele zarzadéw kolejowych i okretowych (ostatnio
1 lotniczych), ktére uczestnicza w migdzynarodowym przewozie
podréznych 1 prowadza ruch pociggéw lub okretéw, kursujacych
poza granice jednego lub wiecej panstw i przedstawiclele To-
warzystw wagonéw  sypialnych 1 restauracyjnych, ci ostatni
jednak bez prawa udziatu w glosowaniu, Sprawe glosowania
na posiedzeniach plenarnych uregulowano w ten sposéb, ze
kazdemu zarzadowi kolejowemu lub okretowemu, uczestnicza-
cemu w obradach, przyznano jeden gtos i, ponadto, glos do-
datkowy za kazde peine 1000 km. linij kolejowych, eksploa-
towanych przezen w Europie, W stosunku do f{loSci gloséw
uregulowano tez podzial kosztéw drukowania protokétéw i wy-
najmu lokalu, jego o$wietlenia, opalu, materjatéw kancelaryj-
nych 1 t, p. Wreszcie wybér zarzadu zawiadujgcego i ustalenie
okresu jego dzlalania pozostawiono uchwale posiedzenia ‘ple-
narnego konferencii.

Regulamin  Europejskiej konnferencji kurséw bezposred-
nich oparty jest naogét na tych samych zasadach, co i statut
Europejskiej konferencji rozktadéw jazdy, z tg réznica, ze prawo
udzialu w jej obsadach majg zarzady nalezace do Zwiazku
R. 1. C., ilo§é zas gloséw dodatkowych (ponad jeden), prze-
znaczonych poszczegélnym zarzadom, oblicza sie dzieleniem
przez 10.000 sumy iloczynéw, wynikajacych z pomnozenia
liczby osi kazdego kursu miedzynarodowego, w ktérym dany
zarzad uczestniczy, przez liczbe ustalonych na 1 rok'odjazdéw
wagonéw tego kursu ze stacyj poczatkowych. Za opracowanie
wyzej wymienionych statutéw | regulaminéw i sprawowanie
czynnocl zarzagdu zawiadujacego w wyjatkowo trudnych wa-
runkach powojennych zjednala sobie generalna dyrekcja kolei
szwajcarskich ogélne uznanie i wdzleczno§é 1 jednoglo$ng
uchwalag Europejskiej Konferencji w Lucernie w r. 1922 wy-
brana zostala zarzadem zawiadujagcym sprawami obydwéch
konferencyj na okres 5-letni, ktére to obowigzki sprawuje do-
tychczas, 'po ponownym wyborze na okres S5-letni uchwalg
Europejskiej konferencji w Pradze w r. 1927.

Na ostatniej Europejskiej konferencji w Warszawie przy-
jeto na posiedzeniu plenarnem .wnlosek ogélnego znaczenia
o ujednostajnienfu rozkladéw jazdy 1 uzywaniu w $&clennych
rozkladach jazdy ujednostajnionych znakéw objasniajgcych.
Whniosek ten byl opracowany ‘poprzednio przez specjalng ko-
misje, zwolang do Vevey w czerwcu r, z. W pracach tej ko-
misjl wziely udzlal i P. K. P,, ktére dostarczyly- najwiecej



30 _ INZYNIER KOLEJOWY | N1

materjalu do omawianej sprawy. Przyjecie tego wniosku utatwi '

'w znacznej mierze podréznym korzystanie z rozktadéw jazdy
panstw obcych. Dotychczas postugiwanie sie rozkladem jazdy
panstwa obcego wymagalo poprzedniego zapoznania sie z réz-
nemi’ znakami objasniajacemi, ktérych znaczenie trudno bylo
wyjasni¢, nie znajac miejscowego jezyka. W mys$l wniosku,
przyjetego na konferencji, znaki te beda ujednostajnione 1 wy-
brane w ten sposéb, aby ksztalt znaku mozliwie odpowiadal

jego znaczeniu celem ulatwienia jego zapamietania. Naprzykiad,

wagon syplalny bedzie na przyszio$§é oznaczany znakiem w k'sztal-
cie 16zka w kolumnie pociagu, w ktérym taki wagon kursuje,
wagon restauracyjny — nozem i widelcem, pociag kursujacy
tylko w dnie §wigteczne — krzyzem, kursujacy w dnie robo-
cze — skrzyzowanemi mlotaml, rewizja celna i paszportowa —
znakiem w ksztalcie domku i t. p.

Na Europejskiej konferencji w Bernie w r, 1921, przy
omawianiu sprawy wyboru miejsca nastepnej konferenciji, zglo-
szony byl wniosek o ustaleniu Berna, jako stalego miejsca
obrad Europejskiej konferencji. Wniosek ten nie byl przyjety,
przewazyla natomiast opinja, iz zmiana miejsca obrad konfe-
rencjl umozliwia jej uczestnikom przejazd przez rdézne kraje,
zapoznanie si¢ z warunkami ruchu pasazerskieqgo w réznych
panstwach 1 uzyskanie cennych wskazéwek dla tworzenia no-
wych komunikacyj i udogodnienia warunkéw podrézy na linjach
swojego zarzadu.

Réwnoczesnie liczny zjazd delegatéw zarzadéw kolejo-
wych, okretowych i lotniczych ze wszystkich panstw Europy,
ma doniosle znaczenie propagandowe dla kraju, w ktérym sie
odbywa konferencja. Wobec tego z dawien dawna rézne pan-
stwa przescigaja sle wzajemnie w dazeniu do udogodnienia
{uprzyjemnienia pobytu delegatéw w miejscu konferencji. To
tez Europejska konferencja, jak powledzial przewodnicza-
cy, otwierajac jej posiedzenie plenarne w roku blezacym
w Warszawie, ,nigdy jeszcze nie byla zmuszona prosi¢ jakie-
kolwiek panstwo o goscinno§é. Kazdego roku znajduje sie
ona w tak szczeSliwej sytuacji, ze ma mozno$é wyboru po-
miedzy kilkoma zaproszeniami®.

Dlatego wobec wyboru na konferencji wr. 1928 Warsza-
wy, jako miejsca obrad Europejskiej konferencji w roku bie-

zacym nalezato dazyé, przy organizacji przyjecia uczestnikéw
konferencji, do osiggniecia jaknajlepszego wrazenia ich z po-
bytu w Polsce.

W tym celu, poza przygotowaniem mozliwle najlepszych
lokali dla obrad konferencji i ulatwieniem wszystkim delega-
tom zamawiania odpowiednich pomieszczen w hotelach, upla-
nowano zawczasu, w najdrobniejszych szczegétach, program
przyjeé i wycieczek dla uczestnikéw konferencji i ich rodzin.

Program ten obejmowal przedstawienie ,Halki“ w teatrze
Wielkim, banklet wydany przez p. Ministra Komunikacji,
przyjecie popoludniowe u p. Prezydenta Rzeczypospolitej

i, w ostatnim dniu konferencji, wycieczke do Krakowa ze
zwiedzenlem miasta, katedry i zamku na Wawelu oraz Wie-
liczki, Opréecz tego, dla rodzin delegatéw organizowane byly
w godzinach obrad konferencji wycleczki autobusami po
Warszawie i do Wilanowa, Wszystkim uczestnikom konfe-
rencjl rozdane byly teczki z wydawnictwami propagandowemi,
ze zbiorem doborowych kart pocztowych i ozdobnemi progra-
mami przyjeé i wycieczek, paniom za$§ drobne upominki.

Najwieksze trudnoSci wobec duzej iloSci uczestnikéw (ra-
zem z rodzinami okolo 400) przedstawiala organizacja nocnej
jazdy do Krakowa w lacznoSci z zabezpleczeniem wygodnych
warunkéw wyjazdu z Polski po skonczenlu konferencji. W tym
celu, przy wspéludziale M, T. W, S. przygotowano dwa po-.
claggi z wagonéw sypialnych, w ktérych miejsca rozdzielono
w ten sposéb, ze po wykonaniu programu krakowskiego, ktéry
konhczyt sie obladem w wagonach restauracyjnych w drodze
z Wieliczki do Dziedzic, kazdy z delegatéw wyjechat z Dzie-
dzic w pozadanym dla siebie kierunku w tym samym prze-
dziale, 'w ktérym przyjechal z Warszawy do, Krakowa, nie
troszczac sie o zarezerwowanie miejsca.

Charakter pozegnania w Dziedzicach, nacechowany wy-
jatkowa serdeczno$cia, oraz liczne podzigkowanla, nadestane
od poszczegélnych delegatéw réznych panstw i od catych de-
legacyj, poza urzedowemi podziekowania zarzadu zawiadu-
jacego, pozwalaja wnioskowaé, ze konferencja warszawska
zrobita na delegatach obcych, z ktérych wiekszosé zwiedzata
Polske po raz pilerwszy, jaknajlepsze wrazenie i odniosta wielki
sukces pod wzgledem propagandowym,

Linje waskotorowe, uzytku publicznego Polskich Kolel
Panstwowych w r. 1928.

|. Dilugos¢ linji eksploatowanych.

Diugoéé linji waskotorowych w' dniu 31 grudnia 1928 r.
wynositla 2.494 km. i w poréwnaniu z dlugoscia ‘w dniu
31 grudnia 1927 r. (2.590 km.) zmniejszyla sie o 96 km,
Przecietna dlugos¢ eksploatacyjna w 1928 r. wynosita 2.398 km,

ll. Tabor i jego wyzyskanie.

Dane o ilosci taboru w 1928 r. w poréwnaniu z iloscia
w 1927 r, przedstawiajg sie jak nastepuje:

Wyszczegdlnienie danych r. 1928 r. 1927
lloé¢ taboru wediug inwentarza
w koncu roku.
a) parowozéw wogble . . . . 321 - 324
na 100 km. dlugosdci rzeczyw. w kon- .
cu roku, . . 13 12
b) wagonéw osobowych pocztowych i ba
gazowych wogéle . . . * 321 332
na 100 km. diugodci w korcu roku 3 13 13
c) wagonéw towarowych wngéle . 8.131 8076
na 100 km. dlugosci rzeczyw. w kon-
cu roku il o= ERY AL 322 312
Przecletny dzienny ilostan taboru.
a) parowozéw w ogble . - 365 368
na 100 km. puecmtn dlug eksploata—
cyjnej . . . 15 . 16

Wyszczegbélnienie danych r. 1928 r. 1927
b) wagonéw osobowych, pocztowych iba-
gazowych wogdle . g 340 335
na 100 km, przec, dlug. ekspl. . . 14 15
c) wagonéw towarowych wogéle . . . 8.023 8.102
na 100 km. przec. dlug. eksploatac, . 335 357
A przeciqtnego ilostanu taboru byto:
a) parowozéw W naprawie . 5 65(17.8%,)§ 62(16,8%,)
% wylaczonych z ruchu . 127 (34,8%/,) | 149 (40,5%,)
& do przewozéw A 173 (47,4%,) | 157 (42,7%,)
b) wagonéw osobowych, pocztowychlba
gazowych w naprawie 26 (7,6%,) 20 (6,0%,)
wagonéw osobowych, pocztowych i ba--
gazowych wylaczonych z ruchu . 8 (2,4%;) 8 (2,4%,)
wagondw osobowych, pocztowych i ba-
gazowych do przewozéw .- 306 (90%,)| 307(91,69%,)
c) wagoriéw towarowych w naprawie 499(6,2°/0) | 627 (7,79,)
3 3 wylacz, z ruchu 406 (5,1°%5) | 287 (3.59,)
” 5 do przewozéw |7.118(88,79/,) |7.188(88 8%/,)

Powyzisze dane uwidoc‘znlajq nieznaczne zwiekszenie loci

" parowozéw w naprawle oraz zmniejszenle floSci odstawlonych
.do zapasu, co jest wynikiem intensywniejszej pracy parowo-

z6w i zuiytkowania wiekszej iloScl ‘parowozéw zapasowych

wskutek znacznie zwiekszonego ruchu towarowego.
Zmniejszenie sie 1losci wagonéw towarowych w napra-

wie . przy jednoczesnem zwigkszenlu sl¢ iloScl wylgczonych
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z ruchu jest wynikiem wycofania z obiegu i przeznaczenla do
skreSlenia z inwentarza wiekszej iloSci wagonéw odzledziczo-
nych przez P, K. P, jako niezdatnych do racjonalnej eksploa-
tacil.

Wyszczegblnienie danych r. 1928 r. 1927
Przebieg poc. ruchu osobowego poc. km. 2.238.992 2,061,000
5 . towarowego . X 1.383.709 1,208.092
Przequtna dzienna ilo§¢ poc, na 1 km.:
ruchu osobowego . . . . . . . . 2,6 2,5
. towarowago . = 1,6 1,5
Przebieg osi wagonéw osob, ‘osio km. 26,997.542 | 24,592,972
towar. , . 85,687,708 | 75.938.465
Przeclqtny sk) d pocnagéw oo I O S 31 31
Przecietna iloé¢ podréinych w pociagu
na 1 o wagonu . . 0,5 0,6
Przecietnalloﬁc tonnn ladunkéwwpocnag i
- 5 . ruchu osobowego 17 17
= ) 4 . towarowego 51 51
- i - na o$§ wagonu to-
warowego . . . - 22 2,8
Przebieg parowozéw w poc. parow, - km, 3.630.808 3.272.761
J Ly %/, od przeb. ogéln, 827 82,3
» e bez poc. parow.-km, 756.383 703.282
. . 9/, od przeb. ogélin. 17,3 17,7

Powyzsze dane dowodzg polepszenla w wyzyskaniu ta-
boru: sklady pociagéw, pomimo zwlekszenia sig¢ przewozéw,
pozostaly bez zmiany, stosunek procentowy przebiegu parowo-
zéw bez pociagédw do ogélnego zmniejszyt sie:

lll. Personel.

Wyszczegbélnienie danych r. 1928 r. 1927
Przec. roczna ilo§¢ pracownikéw stalych 2629 2,722
Przypada pracownikéw na:

1 km, diugodci linji , 1,1 1,2

100,000 poc, km. , , 73,0 85,5

100 000 parow, km, . . . . . . . 59,7 68,0

100.000 osio km, , . . . . . ., . 7,4 8,7

100 000 tonno km, netto . . . . . 2,4 2,8

Jak widaé z powyzszych danych ilos¢ pracowntkéw sta-
lych (etatowych 1 nieetatowych) bez personelu sezonowego,
wynajmowanego czasowo, zmniejszyla sie w 1928 roku bez-
wzglednie, jak 1 na wszystkle mierniki.

IV. Przewozy.

Dane o przewozach w 1928 r. w poréwnaniu. z przewo-
zaml w roku 1927 przedstawiaja si¢ jak w ponizszej tabeli:
llo$é oséb przewlezlonych zwlekszyla ste o 1,8%/,, wsku-
tek jednak zmniejszenia sie przecietnego przejazdu jednej oso-

by o 5,29/, ilo§é przejechanych osobo- kilometréw zmnlejszyla .

sle o 3,39/,

Wyszczegblnienie r. 1928 r. 1927
a) Przewdz osob |
ks lloé¢ oséb . . , 1,571,995 1.544 654
2. ,, .0sobo- kllometréw o 3 34.420.937 35,587,123
3. Dochéd z przewozu oséb i bagazu .zl 2 476,075 2428.417
4. o z Jednego osobo-kilometra . ,, 0,07 0,06
5. Przecietny przejazd jednej osoby km. 21,9 23,1
h) Przewodz towardw
1. Ilo&¢ tonn. 4,958.199 4,605.825
2. ,, tonno- kllometréw 5 95,432.972 | 104.723.718
3. Dochéd z przewozu towaréw . 13.035.602 | 11,768,997
4. H z jednego tonno-kilometra ,, 0,14 0,11
5. Przecietny przebieg jednej tonny km, 19,2 | 22,7
6. Illo$¢ wag, zalad. na linjach wlasnych 833 587 766,944
7. »w # DPrzyjetych z tadunkami od
kotei obcych . . 15.290 13 209
B . N prze}adowanychzwagonéw
normalnotorowych A 64.026 50.938
9. . o przeladowanych do wago- .
néw normalnotorowych 45.002 35,236
[lo§¢ tonn przewiezionych ladunkéw zwigckszyla sig
o 7,7,/% 1losé tonno-kilometréw zmniejszyla sie jednak o 8,9%/,

wskutek zmniejszenia sie przecietnego przebiegu jednej tonny
.0 15,4%,. Ilos¢ wagonéw zatadowanych na linjach wilasnych
wzrosta o 8,79/, za§ ilo§é wagonéw przyjgtych z tadunkiem
od waskotorowych kolel obcych wzrosta o 15,8°/,. llos¢ wa-
gondw przeladowanych z wagonéw normalnotorowych wzrosta
o 25,7°,, za$ przeladowanych do wagonéw normalnotorowych
wzrosla o 27,7%,.

V. Wpyniki finansowe eképloatacji.

Wyszczegélnienie danych r 1928 r. 1927
D OCH ODY
Z przewozu oséb . . . tys. zih 2.417 2,379
= bagazu i lad. nadzw e o 59 50
p towaréw . e ks 13.036 11.774
" poczty BRLA S 209 =2
Inne = =5 K ) 4.037 2.612
Razem . 19,758 16.815
W Y D AT K I
Suma ogélna wydat. eksploatacyj. t. zl 19.251 15.620
Nadwyzka z eksploatacji : 507 1.195
Wspélczynnik eksploatacyjny . 97,43 92,09
Wskutek zwiekszenia sie przewozéw (p. tablica V)

wzrosly w 1928 r, w poréwnaniu z 1927 r. zaréwno'dochody
(o 17,5%,), jak i wydatki (o 23.2%,). Spadek nadwyzki do-
chodu (o 57,5%,).jest wynikiem przewaznle powlgkszenia wy-
nagrodzenia personelu oraz wzrostu cen materjaléw potrzeb-
nych do eksploatacji.

Wspéiczynnik eksploatacy]ny wzrést z 92.09 do 97.43.

Do Nr. 1 (65) ,,InZyniera Kbleiowego” zalaczony jest Nr. 1 (33)
wPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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przewozu wazniejszych towardw

WYKAZ

na ‘P. K. P. wedtug komunikacii,

Zz oznaczeniem w procentach stosunku poszczegoinych towarow¥) oraz stosunku

tychze towardw do sumy ogéinej przewozow **) za | kwartat (styczen, luty i marzec) 1929 roku, w poréwnaniu z przewozami za | kwartat 1928 roku.

2% 06 KWARTAL | 1929 ROKU (STYCZEN, LUTY, MARZEC) | kwartat 1928.
grup 2 . 2 Nadanie Nadanie do por : Przyjecie z por- A .
WYSZCZEGOLNIENIE TOWAROW w komunikacji || téw Gdanska ey téw: Gdanska, Breviscie LrangiepiZ e Razem Razem
ELFLE wewnetrznej || Gdynii Tczewa zagranice Gdyni i Tczewa Gecagranicy koig epolskic
ch ~ - - - - -
y i Tonn A % |l Tonn ‘ %% || Tonn | % Tonn _ W Tonn _ % Tonn | % || Tonn m % « Tonn Er
e ,ﬁ W _
1 Zboze w ziarnie i ro$liny straczkowe . 9, 71,3 9.5 | 7,7 06 | 38 | 754 | 100,0
(Ne stat. 1, 2, 3, 4, 5, 6). 346.308 u_L 46.028| 2,9 37.601) 1.¢ 29431 0,9 18.433] 4,4 34432 3.0, 485.745] 3,2 mdw 156 3,2
3 Ziemniaki $wieze i suszone . . . . 9%, 60,5 4,6 30,0 — 0,1 48 i 100,0
(Ne stat. 10, 11). 24699, 0,3 _mmw 0,1 12.269; 0,5 — — mwm — 1.959) 0,2 40.8521 03 wn 527 0,6
4 Buraki cukrowe, vmﬂoi:o i marchew pa- |
stewna . . L et [ (07N 99,9 0,1 — — — ﬂ — 100,0 —
(Ne stat. 12, 13).. 59094, 0,6 18] — 15 — 6] — — , — 2f — 59.135| 0,4 16.155 0,1
5 Siano, stoma itrawy. . . . . . . Y% 95,8 3,2 0,6 0,1 = h 0,3 100,0 | —
(Ne stat. 14, 15). 73.316| 0,8 2468 0,2 434 — 95| — 40| — 223 — 76.576| 0,5 51.729 0,3
13 Maka zbozowa i kasza . . . . .- . Y% 96,2 0,6 0.1 - 2,1 0,2 _ - 0,8 100,0 —
(Ne stat. 23, 23a). 202.362f 2,2 1.244; 0,1 264 — 45217 1,4 388 0.1 1.573] 0,1}f 210.352{ 1,4 _ 207.278 1,3
17 Cukier i melasa . Ly e e e 63,7 - 18,8 - 10,9 —- 0,3 6.3 100,0 —
(e stat. 29, 30, uomv 93.220, 1,0 27.521| 1,7 15.977| 0,7 13|, — 434| 0,1 9.232! 0,8| 146.397| 1,0 151.441 1,0
22 Zwierzeta domowe zywe . g B Lkt 62,1 2,6 29,6 — 0,2 5,5 100,0 —_
(e stat. 34, 35, 36, 37, mmv 53.508| 0.6 2213 0,1 25.526| - 1,1 60, — 195, 0,1 4685 04 86.187|° 0,6 84.409 0,5
41 Materjaly drzewne . o3 30,5 .__ 71 37,3 0.1 0,7 4,3 100,0 —
(Ne stat. 52, 53, 53a, m» mm mo m.w oov 731.164 7,9| 101.956] 6,4 540.319 22,3 1.237| 0,4 10.262| 2,4 62.518, 5,5/ 1.447.456| 9,9 2,324,507 14,5
42 Drzewo ovm~o£o Ry N Eop 2" Yo 92,7 1,7 5,8, 4« — — 0,3 100,0 — :
(Ne stat. 58). 416.819] 4,5 7.764| 0,5 23.851] 1,0 — — 137, 0,1 1.305/ 0,1} 449.876; 3,0 389.575 2,4
47 Wegiel kamienny, koks weglowy i torf 9, 55,0 17,3 18,9 — 0,6 8,2 100,0 —
(N stat, 66, 67, 68, 68a, 69). 4,168.505 45,4 1 w_o 725/ 82,7l 1,432.351| 59,1 1.953| 0,6 41.975/ 10,0 616.8256| 54,1||-7,572.334| 50,0 7,253.225 45,4
48 Rudy, Zuzle z wytapiania rud i szlaka Y, 48,9 13,7 8,5 15,0 13,9 100,0 —
(Ne stat. 70, 71, 71a). 194.837| 2,1 Mw — 54.455| 2,2 33.885{ 10,3 59.688| 14,1 55.202| 4,9| 393.090; 2,6 317.530 2,0
49 Ropa naftowa i jej przetwory . . % 80,0 3,4 154 0,1 0,3 0,8 100,0 —
(O stat. 72, 73, 73a, 73b, 73c, 73d, 73e, So 195.071] 2,1 8.280| 0,5 37.443| 1,5 327| 0,1 799 0,2 1.851| 02| 243771 1,6 287.072 1,8
50 S61 zwykla, kamienna i warzonka . . ory 91,3 16 3,2 — 0,4 . 3,5 100,0 : —
(M stat. 74). 125.838) 1,4 21971 0,2 4.479) 0,2 300 — 510, 0,1 4781 0,4 137.835| 0,9 99,725 0,6
53 Wapiefi palony i dolomit oraz wapno . 9, 61,8 0,8 5,0 — 04 32,0 100,0 ! —
(Ne stat. 76). 91,940, 1,0 1.186; 0,1 7497 03 — = 668 0,1 47.620; 4,2 148911 1,0 184.684 1,2
55 Kamienie i wyroby . . . . . . . % 82,2 | 1,2 0,2 0,3 45 11,6 100,0 —
: (Ne stat, 77, 77a). 248.884| 2.7| 3.579] 0,2 466) — 1.002| . 0,3 13.620| 3,2 35.132| 3,1jj 302.683 2,0 571.331 3,6
60 Wyroby garncarskie, gliniane i terrakotowe %, 89,0 1 3,2 02 0,7 5,3 1,6 100,0 L — ¢
(Ne stat. 80, 80a, 80b). 230.971f 2,5 8.257] 0,5 604 — 1.926! 0,6 13.628; 3,2 4.172] 04l 259558 1,7 356.442 2,2
61 Cement i wapno hydrauliczne . . . 9% 85.9 48 0,9 0,2 3,1 3,1 100,0 E —
(Ne stat. 81, 81a). : 86.607] 0,9 4.783| 0,3 896 — 241} 0,1 5.145| 1,2 3.150| - 0,3 -100.822] 0,7 149.316| - 0.9
63 Zelazo i stal surowe i w pélfabrykatach Y9, 66,7 15 3.6 16,2 8,6 3,4 100,0 =
() stat. 82, 83, 84). 424.961| 4,6 9.681 0,6 22874 0.9 103.476| 31,5 54 844| 13,0 21.532] 1,9 637.368] 4,2 515.314 3,2
65 Wyroby z 2elaza, stali, blachy i drutu 9% 721 _ 1,4 15,0 1,9 3,9 . 5,7 100,0 =
(e stat. 87, 88, 88a,88b, 89,90,90a,90b,91). 120.912] 1,3 2.2911 0,2 25.157| 1,0 3.190| - 1.0 6.471| 1,5 9,595 08| 167.616! 1,1 185.414 1,2
70 Pierwiastki chemiczne, kwasy,zasady i sole %, 76,7 1,3 6.4 2,5 = 4,4 8,7 100,0 =
(Ne stat. 94, 94a, 95, 96, 96a,96b, 96¢). 102957| 1.1 1.728, 0O;1 8.633] 0,4 3.325| 1,0 5.975| 14 11.638| 1,0 134256 0,9 129.356 0,8
74 Nawozy sztuczne i naturalne. . . . Y% 57,7 0,7 _ 4,7 155 7,9 135 100,0 —
(e stat. 100, 100a, 101, 102). 316 801 3,4 w.ch. 0,2 25.708) 1,1 84.915| 25,9 43.424| 10,2 73.962| 6,5 548730 3,5 473.013 3,0
~ Pozostale o 61,9 26 | 10,1 3,8 10,1 95 100,0 =
s O T T T i 900.887| 9.8 374451 24 Eu 328] 6,1 84.8821 25,9 146.277! 34,6 _wu 908! 12,1l 1,454.7271 9,5 1,626 087 10,2
OGOLEM 1929 r. . | 9,209.661 d,mmm.:g 100,0/| 2,424.147| 100,0 328.027| 100,0 422975 100,0 1,139.297! 100,0//15,109.277| 100,0 — —
%, od ilosci ogélnej. 61,0 105 16,0 2,2 t 28 7,5 100,0
I i
OGCOLEM 1928 r. . | 9,289.011] — |{ 1,875.356] —  2,811.902] — 191.215) — 360.514] — 1.451.288 — = B 15,979.286 100,0
%/, od ilosci ogélnej . . 58,1 11,7 17,6 1,2 23 9,1 100,0

*) Liczby kursywa nad liczbami ilo$ciowemi przewozu oznaczaja Eooo:»oiw stosunek do ogélu przewozéw danego towaru.
*¥) Liczby obok ilosciowych liczb przewozu oznaczaja procentowy stosunek ilodci poszczegbluych towaréw przewiezionych w danej komunikacji.
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Kronika krajowa.

Préca P. K. P. w paZdzierniku r. 1929.

Sytuacja przewozowa w pazdzierniku r. ubieglego ksztal-
towata sie w sposéb nastepujacy: przy normie zadanej 21,000
wagonéw 15 tonnowych wykonanle wynositlo 21.327 wagonéw
Srednio dziennle, wéwczas gdy w tym ze miesigcu r. 1928 pra-
ca wagonéw byta bardzo bliska, bo stanowita 21.136 wagonéw.

Z tego natadunek wiasny na P.K.P. wynosit 19.494 wa-
gony i zwiekszyl sie w poréwnaniu z pazdziernikiem 1928 r,—
o 137 wagonéw przecietnle dziennie (0,7%/,); w poréwnaniu do
wrzesnia r. ub. zwiekszenie bylo powazne, bo stanowilo 1998
wagonéw przecietnie dziennie tj. 11,49/,

Przyjecle od kolei zagranicznych lacznie z tranzytem
wynosilo przecietnie dziennle 1.833 wagonéw, w poréwnaniu
z pazdziernikiem r, 1928 zwiekszylo sie o 3,03%,, lecz w sto-
sunku do wrzesnia wykazalo zmniejszenie o 2,4%/,.

Ogélna praca wykazala zwiekszenie w stosunku do paz-
dziernika r. 1928 o 0,9°%,, lecz w poréwnaniu z wrzesniem
r. 1929 dala zwiekszenie o 1.953 wagony przecietnie dziennie,
co stanowi 10,08/,

Natadunek wegla na P. K. P.

Na pazdziernik r. ubiegtego przyjeto norme wegla 8.000
Wagonéw na dzien roboczy, tadowano zas 8.171 wagondéw
czyli o 2,17%/,, w stosunku za$§ do pazdziernika r. 1928, kiedy
tadowano dziennie 7.226 wagonéw, naladunek zwigkszyl sie
o 13,1%/,. Natadunek wegla dla potrzeb kolei w pazdzierniku
I. ub, przy normie 979 wagonéw dziennie, wynosil 960 wa-
gonéw tj, o 1,95%, mniej. Pozatem zamlast wegla grubych
gatunkéw koleje otrzymywaly przewazinie z kopald orzech

1 grysik, mniej nadajace sle dla potrzeb kolejowych.

Eksport wegla przez porty polskie.

GQdarsk otrzymal w pazdzierniku r. z 27,419 wagonéw

z 514.599 tn. wegla, przeladowano natomiast na statki 26.607
Wagonéw — 499.027 tn. Przecietny zapas wegla oczekujacego
Przetadunku wynosit 2608 wagonéw, tj. 49458 tn, przecietny za$
postéj wagonéw z weglem dochodzit do 1,9 dnia. OpéZnienlia
statkéw notowano w 60 wypadkach od 'l do 7 dni, a prze-
cletnie 2,5. W 67 wypadkach statki czekaly na wegiel po 2—3
dni z powodu nie terminowej wysylki z kopalf. Przecietnie
tadowalo dziennle 15 statkéw, czekalo 10, brakowato 8.

Do Gdyni przybylo wegla eksportowego w paZzdzierniku
r, ub, 13.984 wagony z 257.549 tn. przeladowano na statki
255.388 tn, Przecletny dzlenny zapas wegla wynosit 1,106
Wagonéw — 21.150 tn. Opdznienie statkéw notowano w 37
Wypadkach od 1 do 9 dni, a przecletnie dni 2. W 36 wypad-
kach statki musialy czekaé na weglel przecietnle po 4,5 dnia,
W 12 za$ wypadkach czekaly na mlejsce po 1,6 dnia,

Ladowano przecietnie 8 statkéw, czekato 10, brako-
Walo 4,

W Tezewie przetadowano w tym samym okresle 8.843
tonn wegla eksportowego.

.We wszystkich 3 portach przeladowano na statki w paz-
dzierniku 1929 r.—763.258 tonn wegla eksportowego.

Praca portéw polskich w paZdzierniku r. 1929.

Port Gdafisk. .
Wyw 6z (w tonnach).

o L) b L
o = I o Y 0
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Port Gdynia.
Wywdodz (w tonnach).
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255388 4095 2445 261928
W w 6 z (w tonnach),
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1455 4032 750 2357 885 9479

Wykonanie planu finansowo - gospodarczego
P.K.P. za okres '

od 1/IV 1928 r. do 31/lll 1929 r.

Ministerstwo Komunikacji oglosito jako aneks do spra-
wozdania budzetowego P. K. P. wyniki finansowe za rok
1928/29, z ktérych podajemy kilka zestawien ogélnych.

Wplywy ogélne wyrazity sige suma 1,589.531.573,40 zt. z cze-
go wptywy zwyczajne z eksploatacji kolei—1.488.652.653,30 zi,
zwrot zaliczek gwarancyjnych i kredytowanie niedoboréw
kolei lokalnych — 534.312,23 z}.,, wplywy nadzwyczajne —
100.344.607,87 zi.

Rozchody natomiast wyniosty: zwyczajne z eksploataciji

'kolet — 1.332.359.205,88 zt., gwarancje i kredytowanie nie-

doboréw kolei lokalnych — 1.122.701,50 zt., nadzwyczajne —
budowa nowych. linij kolejowych 1 inwestycje na kolejach ist-
niejacych — 227.654.237,17 zi., odbudowa zniszczonych przez
wojne linij 1 budowli kolejowych — 9.117.813,33 zi.

Czysty dochéd — —~ 55.705.058,15 zi. W.

Prace na warszawskim wezle kolejowym:

Podczas ogledzin w koncu r. z. przez P, Ministra Ko-
munikacjl, w towarzystwie wyzszych urzednikéw Ministerstwa,
robét przebudowy wezta kolejowego warszawskiego, zwrécit
P. Minister szczegdlniejsza uwage na wieksze roboty, obec-
nie wykonywane, zatrzymujac sle na poszczegbélnych punk-
tach, przyczem wystuchal sprawozdania o stanie 1 przebiegu
robét.

W r, z. oprécz przeciecia tunelu z ul. Marszatkowska
i dalszej jego budowy, wykonano nastepujace wieksze roboty:

Ukonczono wiadukt nad ul. Towarowa 1 przeniesiono pod
wiodukt istniejgce tory, dochodzace do Dworca Giéwnego. Da-
fo to moznoéé skasowania istniejacego tu dotychczas przecie-~
cla w poziomle ulicy Towarowej z torami kolejowemi, dzieki
czemu znacznie ulatwiono ruch kolowy pomlq,dzy pdinocna
a potudniowa czeSclg miasta, oraz umozliwiono przeprowadze-
nie w tem miejscu linjl tramwajowej.

W poblizu wykonywana jest budowa takiego samego wia-
duktu na przecleciu z ul. Zelazng. Oddanie tego wiaduktu
do uzytku bedzle jednak moglo nastapié¢ dopiero po calkowi-
tem wykonaniu wykopu linji $rednicowej i nowego dworca
osobowego. :

: Wykonanie wykopu linjl §rednicowej wzdluz Alel Jero-
zolimsklej wymagalo skasowania szeregu toréw postojowych
dla sktadéw pociggéw osobowych, polozonych poprzednio na
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miejscu obecnego wykopu. Tory postojowe przeniesiono nara-
zie na tak zwane ,Nowe Piaski* na Czystem, do czasu uru-
chomienia statej stacji postojowej na Szczes$liwicach, budowa-
nej wedlug ostatnich wymagan nowoczesnej techniki,

Roboty na stacji postojowej SzczeSliwice postapity juz
tak daleko, ze oddanie jej do uzytku nastgpilo w pierwszej
polowie grudnia roku zeszlego. Dotychczas ulozono tam okoto
15 km toréw, wybudowano kilka wiekszych budynkéw admi-
nistracyjnych, warsztaty, kotlownie, kompresornie, akumulator-
nie 1 inne, oraz przeprowadzono szereg urzadzen technicznych
do oczyszczania i zaopatrywania pociggéw osobowych, jak
wodociagi, gazociagi, elektrycznosé, rurociagi dla odprowadza-
nia pary 1 sprezonego powletrza do pociagéw i inne. Obecnie
wykonywana jest kanalizacja i odwodnienie terenu stacyjnego.

Stacja ta zostala bezposrednio polaczona ze stacjs War-
szawa Gléwna dwutorowa tgcznica, wybudowana w roku bie-
zacym, celem podstawiania i odstawiania po niej pociagéw na
perony osobowe Dworca Giéwnego.

Przed kilku tygodniami oddano do uzytku odremontowa-
ny w roku biezgcym tak zwany wiadukt ,Kaliski ponad to-
~ rami dawnej linji Wiedensklej wraz z dojazdami kolejowemi
i puszczono po nim ruch pociaggéw osobowych z linji Kaliskiej
do Dworca Gtéwnego.

Poza obrebem Wielkiej Warszawy wykonywana jest bu-
dowa lacznicy Golabki- Wiochy miedzy linja Kaliska i linja
srednicowa. Na tacznicy tej wykonywane sa obecnie roboty
zilemne oraz budowa kilku wiekszych wiaduktéw. Miedzy in-
nymi wiadukty kolejowe na przecieciu z linja Wiedenska i szo-
sa pruszkowska.

Na linji obwodowej, taczgcej stacje Warszawa Gléwna
z Praga, zostaly przez Ministerstwo Komunikacji wybudowane
w r. z. dwa wiadukty: jeden na ul. Powazkowskiej nad to-
rami kolejowemi o rozpietosci 38 m 1 konstrukcji Zelazno-
betonowej, drugi nad ul. Obozowa o rozpietoscl 8,80 m | ze-
laznej konstrukcjt na kamiennych przyczétkach. W ten sposéb
zostaly skasowane dalsze dwa skrzyZowania w poziomie ulic
stolicy Panstwa z torami kolejoweml, ‘

Zakoriczenie odbudowy mostu kolejowego
przez Wisle pod Deblinem.

W Ne 64 Inzyniera Kolejowego“ z grudnia 1929 r, za-
mieszczona byta notatka o odbudowie tego mostu | o dwdch
kolejnych nasunieciach przeset na filary w dniach 26/IX 1 6/XI
1929 r. )

Dnia 10 grudnia r. z. nastapito trzecie przesuniecie: przesta
2-gie | 3-ie, liczac od strony Deblina, zostaly nasuniete po-
przecznie na filary, po uprzedniem zesunieciu na bok dwu-
przestowego diwigara ciggtego systemu Roth-Waagnera o roz-
pietosct 2 X 88 m.

Przesuwanie rozpoczeto o godz. 7-ej i ukoficzono o 19 —
trwalo wiec ono 12 godzin.

Pomimo - bardzo dobrej organlzacji praecy i nalezytego
wykonania rusztowan pod tor przesuwny — w czasie roboty
powstaly niespodziewane utrudnienia, spowodowane psuciem
sle lewaréw hydraullcznych, Na 24 posiadane na budowie le-
wary, niedawno nabyte przez przedsiebiorstwo, wykonywujace
montaz mostu, w jednym z punktéw podparcia az 14 z nich
zawiodto 1 dopiero 15-ty lewar pracowal jak nalezy,

Przykre to doswiadczenie wskazuje na celowo$é uzywa-
nia do podobnych robédt lewaréw o duzo wlekszej nosnosci od
wymaganej. Istnieje bowlem znacznie wieksze prawdopodo-
biefistwo, ze lewar o no$nosci np. 200 tonn bedzie pracowat
normalnie przy podnoszeniu ci¢zaru nie przekraczajagcego 100
tonn, niz przy pelnem wyzyskaniu jego nosno$ci.

Przesuniecie w dn. 10 grudnia r. z. dwéch ostatnich przeset
zakonczylo wilasciwg odbudowe mostu pod Deblinem. Pozo-
staly jeszcze do wykonania roboty dodatkowe, jak rozbiérka

zesunietych przesel Roth-Waagnera, usuniecie rusztowan i t. p.*

Narazie po mo$cle Deblinskim odbywa sie ruch po je-
dnym torze — do czasu ukonczenia robét dodatkowych.

Odbudowa mostu pozwolila na zniesienie ograniczenia
szybkoscl jazdy po moScie, dotychczas stosowanego przy pro-
wizorjach Roth-Waagnerowskich,

Budowa linji weglowej Bydgcszcz — Gdynia.

Obecny stan robét na linji Bydgoszcz—Gdynia przedsta-
wia sie w ten sposdéb, zZe torowisko I mosty sg juz prawie
zupelnie ukofczone z wyjatkiem podejscla do Gdyni na prze-
strzeni ostatnich 3 km. oraz przebudowywanego juz istniejgce-
go odcinka Golubie—Somonino o dlugo$ci 13 km. Tor kofe-
jowy réwnlez zostal juz ulozony na catej dlugosci zbudowanej
kolei z wyjatkiem koncowego odcinka od mostu na Stupicy
do Gdyni o dtugos$ci 27 km. i czescli odcinka od st. Lipowa
do st. Bak o dlugosct 15 km. Obecnie uklada sie tory na tych
odcinkach.

W roku blezagcym zamierzone jest wykonanie oprécz
calkowitego ukonczenia’ podtorza | nawierzchni najniezbedniej-
szych robédt, umozliwiajacych czeSciowe uruchomienie linji wy-
tacznle dla ruchu tranzytowych pociggéw weglowych z Gér-
nego Slaska do Gdyni, a wiec urzadzen wodociggowych, urza-
dzen zabezpleczajgcych, niektérych dworcéw doméw mieszkai-
nych'i innych budynkéw. Roboty te beda ukonczone przy-
puszczalnie w.koncu przysztego roku.

Duzy nowy most na rzece Slupicy.

Na linji Bydgoszcz — Gdynia wznoszony jest nad rzeksa
Stupicag pod Zukowem most o trzech dZwigarach rozpletosci
30 m. kazdy, opartych na kamiennych przyczétkach i filarach,
Wysokosé mostu w.najglebszem miejscu wynosi okoto 20 m.
Ogélna za§ kubatura przyczétkéw 1 filaréw wynosi okoto
10.500 m.3 Budowa kamiennych czeécl tego mostu, oraz mon-
taz jednego dzwigara sa juz ukonczone. Pozostale dwa dzwi-
gary zostana zmontowane przed 1 stycznla 1930 roku,

Urzadzenia do mechanicznego opalania kotta
parowozowego (Stokery) w zastosowaniu do

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej znalazly
szerokie zastosowanie urzadzenia do mechanicznego opalania
weglem kotta parowozowego, t. zw, stokery. Urzadzenia te
maja na celu ulatwienie pracy palacza, w tych wypadkach,
gdy obstuga rusztu przewyzsza sily fizyczne palacza, np. gdy
uzycie wegla jest duze, co zachodzi przy duzych powierzch-
niach rusztu, lub przy opalaniu gorszemi gatunkami wegla;
pozatem dzieki tym urzadzeniom stwarza si¢ mozno$c lepsze-
go | oszczednlejszego wyzyskania paliwa: przy uzyciu stoke-
réw praca palacza polega na kierowaniu przyrzadem, aby we-
giel byl kierowany w miare jego przepalania, poniewaz przy
mechanicznem zasilaniu weglem niema takich skokéw, jak
przy paleniu recznem (duze dawki co pewien czas), wiec
oglen utrzymuje sie w lepszem natezeniu, sprzyja temu oko-
liczno$¢é, ie drzwiczki paleniska sa stale zamkniete przy sto-
kerach, przez co unika sie ochladzania paleniska zimnem po-
wietrzem. i

Dla wyprébowania stokeréw na P. K. P. Ministerstwo
Komunikacjl zakupito 2 takie urzadzenia; zmontowano je na
parowozach serji Ty 23, zbudowanych dla P. K. P. przez
firme H. Ceglelski w Poznaniu.

Plerwsze jazdy prébne wykazaty dodatnie wyniki uzycia
stokeréw, nawet przy uzyciu gorszych gatunkéw wegla, wo-
bec czego zamierzone sa bardziej szczegélowe badania paro-
wozéw zaopatrzonych w stokery.

Rysunek przedstawia ogélne zestawienie stokera i wy-
jasnia jego sposéb dziatanla.

5 Zmontowany na parowozach serji Ty 23 stoker typu
D-4-A Duplex sklada sie z nastepujacych czeSci zasadniczych:

1) przenoénlka Slimakowego, -

2) dwéch podnosnikéw Slimakowych,

3) dwéch glowic z dyszami |

4) silnika parowego, .

Przenos$nik otrzymuje weglel przez otwdér w dnie skrzy-
ni weglowej tendra; faczy sie on z podnosnikami zapomoca
leja z rozdzielnica, dzieki ktérej osiaga sie mozno§é regulacji
ilosci wegla, podawanego do kazdego podno$nika; przed lejem
jest umieszczony rozdrabiacz, ktéry kruszy wegiel, aby kawal-
ki byly nie wigksze niz 50 mm.
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Zapomoca §limakéw podnosnikéw weglel podnoszony
jest do glowic, umieszczonych w odpowiednich otworach z oby-
dwu stron otworu drzwiczkowego w $clance drzwiczkowej sto-
jaka i komunikujgcych sie z komorg paleniskowg. Do dysz
W glowlcach doprowadza sie z kotla ostrg pare, ktérej zada-
niem jest wrzucanie znajdujacego sie w glowicach wegla do
paleniska. Przy odpowiedniem wyregulowaniu cis$nienia pary
w dyszach, weglel zostaje réwnomiernie rozrzucany na ruszcie.

nie rozszerzenia badan psychotechnicznych na szersze grono
pracownikéw kolejowych, przedewszystkiem zas na majgcych
stycznosé z. ruchem pociagéw i obowiazkowe badanie psycho-
techniczne przy awansowaniu na dyzurnych ruchu, zawiadow-
céw stacjl, ustawiaczy i t. d., oraz badanie psychotechniczne
pracownikéw, ktérzy wywolali wypadki na kolejach; c¢) wypo-
wiedzenle sie przeciwko stosowaniu na P. K. P. tak zwanej
.predkos$ci zasadniczej, jako pojecia przestarzalego 1 jednej
z przyczyn opéznienia pociagéw.
W przerwach pomiedzy obradami

Duplex Stoker p =304 uczestnicy zwiedzili Zaklady Stoczni
Machanizm do. podawa- I : Gdanskiej, urzadzenia przeladunkowe
nia wegla z tendra do P N - wegla i rudy w Gdansku i Gdyni, oraz
paleniska parowozowego. port Gdanski, w.

! * ~ .

: B N H Wizyta w Warszawie prof.
J. M. Lahy.
(s

e, W drugiej potowie listopada r. ub.
: bawit w Warszawie kilka dni prof. J.
‘ & : M. Lahy, dyrektor laboratorjum Psycho-
T ATA 7 7T A 7 1 logji Eksperymentalnej w Wyzszej Szkole
Praktycznej w Paryzu oraz w Instytu-
- cie Psychologicznym Uniwersytetu Pa-
ryskiego, zaproszony do ‘stolicy przez
Ministerstwo Komunikacji dla nawigza-
5. Rozdrabniacz wegla 7. Lej 13. Czeé¢ glowicy gérna nia blizszego kontaktu miedzy psycho-

Kolo zebate przeno$nika
dlimakowego

Przenoénik $limakowy

Sruby z nakretkami

Zasuwa.

Rocdzielnica

8. Pierdcien powietrzny
9. Podnognik $limakowy
10. Dysza parowa

11. Rura kolankowa

12. Glowica

16. Czesd

GF RS D

Do napedu mechanizmu stokera stuzy specjalny silnik
parowy; jest to mata dwucylindrowa maszyna parowa, zasila-
na ostra parg z kotla: poniewaz sita napedna stokera nie jest
uzalezniona od maszyny parowej parowozu, wiec moze on
pracowaé jednakowo przy blegu parowozu naprzdéd i wtyl

T.8 O.

l Zjazd Naczelnikéw Wydzialéw Eksploata-
cyjnych. '

W dniach 11 — 13 grudnia r. z. odbyi sie w Gdansku
Ill  Zjazd Naczelnikéw Wydzialéw Eksploatacyjnych. Na
otwarciu Zjazdu obecni byli Dyrektor Departamentu Ruchu
Ministerstwa Komunikacji inz. 4. Frank i Dyrektor Okrego-
wej Dyrekcji Kolejowej inz. B, Dobrzycks. Obradom przewod-
niczyt inz. J, Glass.

Program Zjazdu obejmowal nastepujgce zagadnienia: .

1) Reorganizacja Wydzialédw i Oddzialéw Eksploatacyj-
nych oraz regulamin Wydzialéw Ruchu w zwigzku z przej-
Sclem ekspedycjl 1 spraw reklamacyjnych do Wydziatéw Han-
dlowo-Taryfowych. Referencl inz.1nz, M. Butkiewicz 1 J. Girtler,

2) Sprawa zwiekszania sie liczby wypadkéw przejecha-
nia sygnaléw, przyjecia pociggu na zajety tor, wypuszczenia
na zajety szlak i t. d. Referowal inz. 4. Tz,

3) Plan zasadniczy przydzialu parowozéw poszczegélnym
Dyrekcjom. Referent inz. C. Kaczmarski.

4) Sprawa lekkich pociggéw towarowych dla przewozu
drobnlcy. Referowat p. Klimack:.

$) Sprawa ujednostajnienia sposobéw obliczania czasu
Przeblegéw poclagéw. Referowat inz, 4. Landsberg.

6) Obliczanie wymaganego ciezarli hamowanego w po-
clagach, Referowal inz. A. Landsberg.

Pozatem zalatwiono kilka mniejszych zagadnien - wnie-
stonych na Zjazd przez inz. A. Landsberga w imieniu® Dyrekeji
Radomskiej, ktéra, jak widaé z powyziszego, zywo Interesuje
si¢ postepami w dziedzinie eksploatacji kolejowej,

Z uchwal przyjetych przez Zjazd zasluguje na uwage:
a) wypowledzenie sie przeciwko przeniesieniu spraw handlowo-
ekspedycyjnych do Wydziatéw Handlowo-Taryfowych, b) Zada-

14. Czes$é glowicy dolna
15. Czedc¢ przegubowa watu

17, Pokrywa skrzyni przenodnika

techinikg francuska a zaczynajgca sie
‘dopiero rozwija¢ dzlatalnoscig pokrew-
ng w Polsce oraz dla udzielenia fa- -
chowych wskazéwek co do udoskona-
lenia metod, uzywanych w Biurze Badan
Psychotechnicznych przy Warszawskiej
Dyrekcjt Kolejowej; organizacja tego
Biura wiele  zawdziecza radom udzielonym przez prof.
J. M. Lahy. Podczas swego pobytu w Warszawie prof. J. M.
Lahy wyglosit dwa odczyty: jeden w Instytucie Naukowej
Organizacji Pracy p. t. ,Rola psychotechniki w "organizaciji
pracy* i drugi w Polskiem Towarzystwie Psychotechnicznem
p. t. ,Metody psychotechniczne stosowane we Francji*. Précz
tego prof.. J. M. Lahy odby} kilka konferencji w Biurze Badan
Psychotechnicznych Dyr. kol. Panstw. w Warszawie | na
przyjeciu, urzadzonem dla niego w Ministerstwie Komunikaciji,

udzielal wyjas$nien osobom interesujagcym sie rozwojem psy-
chotechniki. K-z

napednego
stala walu napednego

Ruch sluzbowy.
A) w Ministerstwie Komunikacy..

Mianowani:

Inz, Wolkanowsk: Jézef, urzednik M. K. w V st. st, —
Naczelniklem Wydzialu Budynkéw w Departamencie Utrzy-
mania i Budowy M. K,

! Inz, Chojnowski Kazimierz, Radca P. K. P. —Naczelni-
kiem Wydzialu-Kolei Waskotorowych 1 Tramwajéw w Depar-
tamencie Ruchu M. K.

Inz. Biernacki Michal, urzednik kontraktowy M. K. —

referendarzem M. K. w VII st. st .

B) w Dyrekcjach 0. K. P.

Mianowani:

Inz. Szulc Antoni, Radca K. P, w Dyrekcjli Okregowej
Kolel Pafstwowych w Warszawie — Naczelnikiem Wydzialu
Zasobéw Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych we Lwowie.

Inz, Dobrzyjalowski Aleksander, Starszy Referendarz K.
P. w Dyrekcji Okregowej Kolel Panstwowych w Warszawie—
Zastepca Naczelnika Wydziatu Drogowego tej samej Dyrekcji.

*_Inz. Dziankowski Leonard, kontroler Maszynowy w Dy-
rekc;l Okregowej Kolei Panstwowych w Wilnle— Naczelnikiem
Parowozowni | klasy w Lublinle w’ Dyrekcji Okregowej Koléi
Panstwowych w Radomiu.
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Inz, Milewski Jozef, Zawiadowca Parowozownli Il klasy
w Sarnach w Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Ra-
domiu — Naczelnikiem Parowozowni [ klasy w Kielcach
w okregu tej samej Dyrekcji.

inz. Stecki Adam Bolestaw, Zastepca Naczelnika Od-
dzialu Mechanicznego w Kowlu w Dyrekcji Okregowej Kolei
Panstwowych w Radomiu—Naczelnikiem Parowozowni I klasy
w Kowlu w okregu tej samej Dyrekciji,

Inz. Montwid- Dmochowski Henryk, Referendarz w Dy-
rekcji Okregowej Kolel Panstwowych w Wilnie—Naczelnikiem
Gtéwnego Magazynu Zasobéw w kLapach w okregu tej samej
Dyrekcii.

Inz. Dobrowolski Henryk, Referendarz w Dyrekcji Okre-
gowej Kolei Panstwowych w Krakowie — Kierownlkiem [ kla-
sy Dziatlu Mechanicznego w Warsztatach Gléwnych w Nowym
Saczu w okregu tej samej Dyrekcji,

Przeniesieni w stan nieczynny:

Inz, Czarnowski Tadeusz Dyrektor Kolel Panstwowych
w Gdansku.

Inz, Staszewsk:i Juljan, Dyrektor Kolel Panstwowych
w Wilnie.

Inz, £uczko Jozef, Naczelnlk Wydziatu Drogowego w Dy-
rekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Poznaniu.

Przeniesiony ze wzglqdéw stuzbowych.

Inz, Nikolajew Wszewtad, Kierownlk Dzialu Dyrekcii
Okregowej Kolei Panstwowych w Warszawie do stalej stuzby
w Ministerstwie Komunikacji . w dotychczasowym charakterze
stuzbowym 1 z dotychczasowem uposazeniem z réwnoczesnem
" przydzieleniem: do stuzby w Departamencie Ruchu,

Zwolnieni ze sfuzby:

Inz. Wyseynski Witold, Wicedyrektor Kolel Panstwo-
wych w Poznaniu z wyrazeniem pelnego uznania za wielolet-
nlg, owocng prace w kolejnictwie,

Inz. Pekel Hugon, Naczelnlk Wydzialu Drogowego w Dy-
rekcji Okregowej Kolel Panstwowych w Gdansku z wyraze-
niem podziekowanla za wieloletnig prace w kolejnictwie.

Inz. Jabloniski Jan Rafal, Naczelnik' wydziatu Mecha-
nicznego Dyrekcji. Okregowej Kolei Panstwowych w Wilnie,
z wyrazeniem uznania za dlugoletnia, owocna prace w kolej-
nictwie. :

Inz. Witkowski: Tadeusz, Naczelnik Oddzialu Mechanicz-
nego, we Lwowie.

Inz, Wasserstrom Pinkus, Naczelnlk Sekcjl Utrzymania
Kolei w Bielsku, w Dyrekcji Okregowej Kolel Panstwowych
w Krakowie, z wyrazeniem uznania za dlugoletnig stuzbe
w kolejnictwie,

Inz, Buchowiecki Kalikst, Kierownik Dzlatu Ogélno- .

Gospodarczego w Wydziale Kolei Waskotorowych Dyrekcji
Okregowej Kolei Panstwowych w Wilnie, przy réwnoczesnem
wyrazenlu uznanla za dlugoletnig prace w kolejnictwie,

Inz. Saganowski Wtiadystaw, Klerownik Dzlatu Nawle-
rz¢hnl 1 Stacyj w  Wydziale Drogowym Dyrekcjl Okregowej
Kolei Panstwowych w Radomiu — na wiasng prosbe,

Naprawa mostu na Martwej WiSle pod Gdadskiem. W koncu
paZdziernika r, z. Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Gdansku do-
konala wzmocnienia filar6w mostu na Martwe] Wisle w Heubude w oko-
licach Gdanska. ]

Most powyzszy posiada konstrukcje obrotowa, wykonana w postaci
belki zelaznej dwuprzestowej, spoczywajacej w- érodku na filarze z me-
chanizmem obrotowym, za§ obu koncami opierajacej sie na filarach sa-
siednich, z ktérych kazdy dZwiga ponadto boczne przesla stale. Poniewaz
dwa ostatnie filary, wykonane przed 24 laty ze stosunkowo stabego muru
z cegly wykazywaly oznaki uszkodzed, — zarzadzono ich wzmocnienie,
Roboty wykonane zostaly w dniach 26 i 27 pazdziernika w czasie za-
rzadzone] tylko 36 godzinne] przerwy ruchu pociagdw, wykorzystujac
przy tem dzieri niedzielny, w ktérym ruch kolejowy na szlaku jest naj-
stabszy. '

Inwestycje kolejowe w Gdamsku. W koncu listopada r, z. P.
Minister Komunikacji dokonat inspekcji kolejowych robét inwestycyjnych
na terenie wezla gdanskiego.

Konfiguracja portu gdanskiego jest wysoce niekorzystna wskutek
rozrzucenia na wielkiej przestrzeni poszczegélnych Jego sczesci, ktére bu-
dowano w réinych okresach czasu w miare wzrostu potrzeb handlowych.

Celem uporzadkowania urzadzen portowych i wobec wzrostu obrotu
statkéw, Rada Portu w Gdarisku wykonywa corocznle réine roboty
inwestycyjne, a ostatnio wybudowala nowy basen weglowy na Troylu,

Urzadzenia kolejowe na terenie Gdanska, budowane w ré2nych
okresach, okazaly sie réwniez nieodpowiednie z powodu swego wadliwego
rozplanowania i wynikajacych stad znacznych kosztéw eksploatacji.
Skutkiem tego Zarzad kolejowy od chwili objecia kolei Gdanskich zmuszo-
ny byl przedsiewziac caly szereg rob6t. inwestycyjnych i przystosowac
urzadzenia kolejowe do wzrastajacych potrzeb.

O wykonanych robotach $wiadcza nastepujace cyfry:

llo$é toré6w wynosita w chwili objecia 243 km. (w tem 94 km, to-
réw stacyjnych).

Obecnie wynosi 340 km, (w tem 153 km. toréw stacyjnych).

Rozbudowano stacje rozrzadowe Rdz i Saspe, stacje przetadunkowe
Freibezirk, Weichselbahnhof, Kaiserhafen i Holm, urzadzono 2-gi prom
miedzy wyspa Holm i urzadzeniami kolejowemi na prawym brzegu Wisly,
oraz wybudowano w 1928 roku nowg stacje portowa, obslugujaca nowo-
zbudowany basen weglowy na Troylu, .

Na wykonanie tych robét Ministerstwo Komunikacji wydalo dotych-
czas okoto 10.000.000 zlotych.

Z poczatkiem przysztego okresu budzetowego 1930/31 zamierzone
jest przystapienie do budowy bezposéredniego polaczenia stacji Troyl
z linja kolejowa od Tczewa celem wprowadzania pociagéw z weglem
eksportowym, zdazajacych z Gdrnego w~laska wprost na te stacje. z omi-
nigciem przeciazonej praca rozrzadowej stacji Rdz. w Gdansku.

Budowa linji Herby — Inowroelaw. W polowie ubiegltego roku
rozpoczeta zostala budowa linji kolejowej Herby — Inowroclaw o ogéinej
dtugodci okolo 253 km. Linja ta stanowi poludniowa cze$é projektowanej
magistrali weglowej glqsk—Gdynia. Pélnocna czedé tej magistrali stanowi,
jak wiadomo, wykonywana réwnoczeénie linja Bydgoszcz —Gdynia. Ogélny
koszt budowy linji Herby - Inowroctaw wyniesie okolo 127 miljonéw zt.

Ze wzgledu na ograniczone $rodki finansowe zwrécono w biezacym
sezonie budowlanym gléwna uwage na mozliwie szybkie ukonczenie robét
podtorza na potudniowym odcinku lInji (pomiedzy st. Herby 1 st. Zdunska
Wola), Na odcinku tym zamierzone jest otwarcie prowizorycznego ruchu
weglowego juz w koncu roku przyszlego, co znacznie odciazy istniejace
linje weglowe, a tem samem przyczyni sie do usprawnienia ruchu weglo-
wego oraz umozliwi wzrost eksportu wegla do portéw Baltyckich,

Olbrzymi wykop kolejowy przy stacji kolejowej Kack Wielki. Pan
Minister Komunikacji w czasie ostatniej inspekcji budujacej sie linji
Bydgoszcz — Gdynia, zwrécit szczegélna uwage na péinocny odcinek linji,
przylegly do Gdyni, gdzie teren ma charakter gérzysty, wskutek czego
budowa linji ze wzgledu na miejscowe trudne warunki wymagata wyko-
nania szeregu znacznych i trudnych pcd wzgledem technicznym robét.
Miedzy innemi wykonano tam wielki, kilometrowej dlugosci, przekop pod
dwa tory koto st, Kack Wielki w odleglo$ci 9 km. od Gdyni, o glebokodci
dochodzacej do 20 mtr., ktérego ogélna kubatura dosiegla okoto pél
miljona m?, Znaczna cze$¢ ziemi z tego wykopu byla zuzyta na usypanie
w poblizu tejze stacji dwéch nasypédw pod dwa tory o wysokosci 14 m.
i 10 m, na torfowiskach, ktérych glteboko$¢ dosiega 16 i 18 m, Pod cie-
Zarem nasypéw, oraz usypanych bocznych ziemnych law, warstwa torfu
zostata czedciowo usunieta z pod nasypu na bok, czesciowo za$ spraso-
wana, wskutek czego udalo si¢ osiagnaé zupelna statycznos¢ tych nasy-
péw.

Pokrycle zapotrzebowania na weglarki na P, K. P. W pierwszych
siedmiu miesiacach zeszlego roku budietowego, od kwietnia do pazdzier-
nika wlacznie, podano kopalniom pod natadunek wegla 1.416.662 wagonéw
15 to tonnowych, co w poréwnaniu z tym samym okresem roku ubieglego—
1.226.032 — daje wzrost o 190,630 wagondw, t, j. o 15,5%.

Z tej liczby: wywieziono na eksport przez porty w Gdansku
i w Gdyni wagonéw 15-to tonnowych 352,549 w. pordwnaniu z rokiem
ubieglym — 303,832 wagonéw — wiecej o 16%, wywieziono przez gra-
nice ladowe zagranice 229.710 wagonéw, co daje wzrost o 10,4%, wreszcie
przewieziono na rynki wewnetrzne wagondw 834403 — wigcej niz
w roku ubieglym o 17%. i

Plany podstawiania wagonéw kopalniom opracowywane sa na kon-
ferencjach miedzyministerjalnych przy udziale zainteresowanych resortéw
i przedstawicieli organizacyj kopalnianych i przemystowych, na podstawie
zadan kopaln i przewozowe] zdolnosci kolei, ktéra bedzie mogta wydatniej
sig¢ zwiekszyé po wybudowaniu nowej linji weglowej Zaglebie — Gdynia

Koleje przedsiewziely i nadal stosuja wszelkie rozporzadzalne

$rodki, aby zado$é uczynié potrzebom rynkéw zbytu i 2adapiom kopaln,

czego naflepszym dowodem jest tak znaczny wazrost natadunku wegla.

Organizacja przewozu drobnicy. Na przewéz przesylek drobnych
Ministerstwo Komunikac}i zwracalo i zwraca jaknajwieksza uwage; i dazy
stale do tego, aby przy przewozie tym osiagnaé jaknajlepsze wykorzysta-
nie tadownodci i pojemnosci wagonéw ‘a zarazem najszybsza dostawe to-
waréw do stac)i przeznaczenia,

Odpowiednie przepisy zostaly wydane po diugotrwalych i szczegé-
.lowych badaniach juz w roku 1925. Celem uzyskania dodatnich wynikéw
ustalono premje dla pracownikéw kolejowych za najlepsze wykorzystanie
wagonéw, Nowa taryfa z dnia 1.X r. z, zawiera taryfe wyjatkowa, zache-
¢ajaca kupcéw do gromadzenla przesylek drobnych w partje catowagono-
we. Ministerstwo Komunikacji poczynilo juz prébne zarzadzenia celem
zorganizowania szybkiego przewozu lekkich pociagéw drobnicowych, skla-
dajacych sie z dwu do trzech wagonéw duzej pojemnosci i majacych na
celu szybki transport drobnych przesylek na bliskich odlegtosciach.
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Wypadki na P. K. P. Wedtug danych statystycznych o wypadkach.
na P, K. P. w ciagu pierwszych 5-ciu miesiecy zeszlego roku budzeto-
wego (od 1 kwietnia do 31 sierpnia) mialo miejsce ogélem 194 wypad-
kéw z pociagami, co w pordwnaniu z tymze okresem roku ubiegtego
(208 wypadkéw) daje zmniejszenie sie liczby wypadkéw w roku biezacym
o 14, czyli o 7%, pomimo znacznego zwiekszenia sie ruchu pociagéw,

Przy obliczeniu iloSci wypadkdéw, przypadajacej na jeden miljon po-
ciago-kilometréw otrzymujemy, 2e we wspomnianym okresie biezacego
roku bylo na jeden miljon pociago-kilometréw 3,6 wypadkéw z pociagami,
Co w poréwnaniu z rokiem ubieglym (4,2) daje zmniejszenie o 0,6 wy-
padku, czyli o 149, -

Jezeli poréwnaé tylko powazniejsze wypadki z pociagami t. j.
zderzenia, najechania i wykolejenia sie pociagéw, - otrzymujemy, 2e
w okresie czasu od 1 kwietnia do 30 wrzeénia roku zeszlego bylo tego
rodzaju wypadkéw 112, co w poréwnaniu z tymze okresem roku ubieglego
(127) daje zmniejszenie o 15 wypadkéw, czyli o 11%

Na jeden miljon pociago-kilometréw przypadato takich wypadkéw

W roku zeszlym 1,7 co w poréwnaniu z 2,1 wypadkéw w roku ubieglym

daje zmniejszenie o 0,4 wypadku, czyli o 19%.

Jak widaé z powyzszego, bezpieczenstwo ruchu na P. K. P,
Wzroslo znacznie W r. z., zwlaszcza jezeli przyjmie sig¢ pod uwage nad-
mierne przeciazenie ruchem pociagéw gléwniejszych linji eksportowych,
dochodzace do 95—96% pelnej ich przewozowej zdolnogci.

_ P. R. P. sciagala transporty tranzytowe. Z kodcem pazdziernika
ukonczyly swe prace w Pradze Czeskiej dwie konferencje taryfowe,
W Kktérych wzieli udziat delegaci kolei austrjackich, czeskostowackich,
polskich, niemieckich, wegierskich i rumunskich.

Jedna z tych konferencji ustalila ostatecznie warunki przewozu
przesytek ekspresowych (przesylek towaréw pociagami pasazerskiemi)
W bezposredniej komunikacji pomiedzy Czechoslowacja i Rumunja oraz
pomiqdzy temi paiistwami tranzytem przez koleje polskie, wegierskie
1 austrjackie. Konferencja ta uregulowala sprawe wzajemnej konkurencji
kolei zainteresowanych w tych przewozach. P. K. P, wobec swego ko-
Tzystnego polozenia geograficznego uzyskaly dogodne warunki i $ciagnely
na swe linje powazina ilo$c tranzytcwych transportéw w tej komunikacji.

Druga konferencja obradowata nad uzupelnieniem i rozwinieciem
0sobowo-bagazowej i ekspresowej komunikacji pomiedzy Niemcami a Ru-
munja i Wegrami, w szczegélnodci zaé nad wprowadzeniem do niej prze-
fazdéw zbiorowych wycieczek, w celu poparcia ruchu turystycznego.
V{ komunikacjach tych P. K. P. uzyskuje tranzyt z Prus Wschodnich
via Warszawe, zachowujac .przytem i dawne kierunki w ruchu ‘tranzyto-
Wym pomiedzy Niemcami i Rumunja.

; “Stypendja kolejowe. Ministerstwo Komunikacji ustanowilo w bie-
“acym roku szkolnym — analogicznie jak w roku ubieglym pewna ilo$é
Stypendjéw, przeznaczonych dla studentéw szké! akademickich i uczniéw
Srednich technicznych szkél kolejowych.

Ustanowiono 62 stypendjéw dla studentéw Politechniki (w tem
6 stypendjéw dla studentéw - polakéw studjujacych na politechnice
W Gdansku), 11 stypendjéw dla studentéw wydzialéw prawnych, 6 dla
Studentéw Wyzszej Szkoly Handlowej w Warszawie oraz 20 stvpendjéw

la  uczniéw $4rednich szké! technicznych. Motywem, ktéry sklonit Minis-
tt}rstwo Komunikacji do tworzenia stypendjéw, jest konieczno$¢ zapewnia-
nia doptywu odpowiedniej ilo§ci pracownikéw z wyksztalceniem akade-
mickiem i $redniem technicznem do stuzby na P, K. P. Studenci i ucznio-
Wie, pobierajacy stypendja, zobowiazuja sie do odbywania po ukonczeniu
studjéw sluzby na stanowiskach wyznaczonych przez Ministerstwo w sto-
sunku 18 miesiecy za kazdy rok szkolny, w ciagu ktérego korzystali ze
Stypendjéw. W razie niedopelnienia przyjetego 2Zobowiazania stypendysci
winni zwréci¢ pobrane stypendjum w podwéjne] wysokosci.

‘ Ustanowienie stypendjéw okazalo sie celowe. Juz w biezacym roku
kilku studentéw, ktérzy w ubieglym roku korzystali ze stypendjéw
a4 W miedzyczasie uzyskali absolutorjum, zglosilo sie do stuzby i zostalo
Przyjetych do pracy na P. K. P. :

Rozdzial stypendjéw w biezacym roku szkolnym zostal juz doko-
nany, przyczem Ministerstwo Komunikacji- kierowalo sie przy wyborze
kandydatéw ich kwalifikacjami, w szczegélnodci zaawansowaniem w stud-
jach i postepami w nauce. Przy réwnych kwalifikacjach Ministerstwo
Komunikacji dawalo pierwszedstwo dzieciom pracownikéw kolejowych.

W przyszlym roku szkolnym Ministerstwo Komunikacji bedzie da-
2ylo do powiekszenia ilosci stypendjéw i do podwyzszenia kwot sty-
Pendjalnych, '

_ Skorowidz dla taryfy towarowe]. Z inic'atywy Ministerstwa Ko-
munikacji- wyszedt z druku skorowidz do taryfy towarowej kolei zelaznych
obowiazujace] na obszarach Polski i Gdariska od dnia 1-go paZdziernikar, ub.

Skorowidz ten jest podrecznikiem pomocniczym; zastapi on
W praktyce skorowidz do poszczegdlnych czeéci taryfy towarowej, uta-
twiajac wyszukanie odpowiedniej kiasyfikacji towaréw.

Skorowidz ulozony jest alfabetycznie podlug nazw towaréw.
kazdym towarze podana jest pozycja klasyfikacji towarowe;j.

) Nastepnie wskazano, czy towar ten nie podlega specjalnym posta-
Nowieniom taryfowym i czy nie figuruje w zalaczmikach do taryfy, wska-
zujacych, iz nalezy go taryfowaé przy przesylkach wagonowych za la-

Przy

downogé wagonu, albo tez z doplata za iekko$¢ i przestrzenno$é wzgled- .

fNie czy towar powinien byé przewozony z reguly w wagonie otwartym
Czy krytym i t. d .

Dalsze rubryki wskazuja, -czv towar . naleiy do przewozonych na
zasadach uigowej taryfy podpiesznej, oraz podaja zasadnicze klasy rézni-
Cowe | wagonowe a obok tego klasy, ktére winny byé stosowane ze
Wzgledu na czasowa deklasyfikacje danego-towaru.

Pozostale rubryki wskazuja czy dany towar podlega taryfowaniu
wedlug stawek taryf wyjatkowych i wyszczegdiniaja tutaj taryfy: ladowe,

stosowane przy przewozach wewnatrz kraju, przy przywozie, wywozie -

i tranzycie, tudziez taryfy, stosowane w komunikacji z portowemi stacja-
mi kolejowemi przy przywozie, wywozie i tranzycie,

Jesli oprdécz tego przewéz pewnego towaru posiada specyficzne
warunki taryfowe, podano w tych wypadkach uwagi na-dole danej stro-:
nicy z odpowiednim odnoé$nikiem. Dotyczy to np. okolicznodci, czy to-
war nalezy do oplacajacych przewozne z reguly przy nadaniu, czy moz-
na stosowaé taryfe ulgowa, stworzona dla przewozéw od | — 100 kim
tacznie z innemi taryfami ulgowemi,

Wynlki propagandowe europejskie] kenferencji kolejowe]. Mie-
dzynarodowa europejska konferencja rozkladu jazdy, ktéra odbyla sie
w Warszawie w koncu listopada r. ub, odbila sie glo$nem echem na
terenie ;.miedzynarodowym, Konferencja ta miala olbrzymie znaczenie pro-
pagandowe. Aczkolwiek europejskie konferencje rozkladéw jazdy odby-
wala sie od lat ‘kilkudziesieciu, 2adna jednak nie spotkala si¢ u delegatéw
z takiem uznaniem, jak odbyta w Warszawie.

Przyjecie, jakie ich w Polsce spotkalo, i znakoMhita organizacja
konferencji, niezwykla opieka, jaka otoczono rodziny delegatéw przybylych
na konferencje do Warszawy, wprawila ich' w zachwyt i wywotlata u nich
wdziecznoé¢ dla organizatoréw konferencji i podziw dla Polski. Do dzi-
siejszego  dnia nadchodza do Ministerstwa Komunikacji listy z podzigko-
waniem 2z najrozmaitszych krajéw, ktérych delegaci wyrazaja wdziecznosé
za przyjecie jakiego doznali w Warszawie i wyrazaja uznanie za znako-
mite zorganizowanie konferencji.

Ostatnic na rece Wicedyrektora Departamentu Eksploatacyjnego
p. Moskwy, przyszedl z Londynu na pergaminie list dziekczynny w jezy-
ku francuskim, pod ktérym podpisali si¢ delegaci przedstawiciele = wszyst-
kich Iinji kolejowych Wielkiej Brytanji. W' liscie tym w goracych slo-
wach wyrazaja oni uznanie i podziw dia polskich organizatoréw, tudziez
wyrazaja’ podziekowanie za niezwykle serdeczne przyjecie i koncza ten
list stowami: ,De tout coeur nous vous disons: Vive la Pologne!"

Delegacja niemiecka przyslata list, w ktérym goraco dziekuje za
przyjecie, a zwlaszcza za opieke nad rodzinami delegatéw.

Takie same listy nadeszly z Austrji, Wiloch, Szwajcarji i t. d.

Migdzynarodowa konferencja kolejowa w Monachjum. W okresie
czasu od 25 do 30 listopada r. z. odbyla sie w Monachjum miedzynaro-
dowa konferencja kolejowa w sprawie uzgodnienia miedzynarodowych
polaczen pociagéw podpieszno-towarowych i towarowych,

Miedzy innemi sprawami uzgodniono szereg polaczen dalekobieznych,
a mianowicie: dla przewozu przesylek z Czechoslowacji przez porty

. w Gdansku i Gdyni, dla przewozu przesylek z Wegier i Czechostowacji

przez Medzollaborcz-Lupkéw (drugi pociag), dla przewozu przesylek z Ru-
munji do Rumunji przez Jasing — Delatyn, uregulowano przewd6z trans-
portéw 2ywych z_ Polski do Wiednia i Pragi, uzupeilniono polaczenia
z Berlinem i przy$pieszono przewéz migsa z Polski do Szwajcarji
i Francji. 5 :
Pozatem zatwierdzono statut miedzynarodowej konferencji kolejo-
wej rozkladu jazdy pociagdw towarowych z poprawka zgloszona przez
delegacje poiska co do wprowadzenia w urzedowaniu miedzynarodowej
konferencji jezyka francuskiego na réwni z jezykiem niemieckim. s

Dla ostatecznego uzgodnienia polaczen pociagéw dalekobieznych,
na zaproszenie delegacji wloskiej, nastepna konferencja odbedzie sie
7 kwietnia w Palermo, gléwna za$ konferencja dla opracowania planu
na rok 1931/1932, na zaproszenie delegacji holenderskiej odbedzie sie. na
jesieni 1930 r. w Amsterdamie.

- Przewodniczacym miedzynarodowej konferencii rozkiadu jazdy po-
ciagéw towarowych wybrany zostal na nastepne pigciolecie przedstawiciel
Czechostowac)i, dotychczasowy przewodniczacy inz, Hule.

Konferencja: kolejowa we Lwowie.. W pierwszych dniach grudnia
r. z. odbyla sie we Lwowie konferencia delegatéw zarzadéw kolejowych:
polskiego, niemieckiego, czeskostowackiego i avstrjackiego, majaca na celu
oméwienie rozszerzenia taryfy osobowej bagazowej i dla przesylek ekspre-
sowych w komunikacji sasiedzkiej miedzy Polska i Niemcami. Do komu-
nikacji tej wlaczone byé maja jako koleje tranzytu koleje czeskostowackie
i austrjackie, co stworzy skrécone i dogodne relacje pomiedzy poludniem
Polski i Niemiec. Miedzy innemi poruszono takie sprawe wycieczek
zbiorowych, dla ktérych przewidziane beda précz pociagébw zwyczajnych
takze nadzwyczajne pociagi wycieczkowe. ROéwniez waznem jest zamie-
rzone wilaczenie do- przesytek bagazowych bagazu lotniczego, t. j. bagazu
0s6b podrézujacych droga lotnicza. Jest to cdstepstwo od zasady, iz ba-
gaz wolno przewozié tyiko posiadajac bilet kolejowy.

Konferencja kolejowa w Berlinie. W "grudniu r. z. odbyla sie
w Berlinie konferencja delegatéw zainteresawanych zarzadéw kolejowych
nad przerobieniem polsko-czeskoslowackiej bezposredniej taryfy towarowej
zwiazkowej, Przerobienie tej taryfy spowodowane zostalo podniesieniem
wewnetrznej taryfy towarowej na P. K. P,

wzorem lat
na ktérych

Szkolnlctwo kolejows. Ministerstwo Komunikacji
ubiegtych uruchomilo w r, z. szereg kurséw kolejowych,
ksztalci zawodowo pracownikéw kolejowych.

Dla nowowstepujacych pracownikéw kolejowych z wyzszem i éred-
niem wyksztalceniem zorganizowang kursa stuzby eksploatacyjnej w War-
szawie, Poznaniu i Krakowje.

Ponadto w poszczegdlnych Dyrekcjach istnieja, czeéclowo juz
ukonczone, cze$ciowo za$§ Jeszcze prowadzone kursy zawodowe, przygo-
towujace pracownikéw do zajmbwania poszczegélnych stanowisk w stuzbie
kolejowej. Do wazniejszych tego rodzaju kurséw zalicza sie; kurs dla
Iniynieréw z dzialu zabezpieczenia ruchu pociagéw w Dyrekcii Okregowej
Kolei Pafnstwowych w Poznaniu, kurs na stanowiska zawiadowcdw od-
cinkéw sygnalowych w Dyrekc)i Okregowej Kolei Panstwowych w Pozna-
niu, kurs na stanowiska zawiadowcéw odcinkéw drogowych w Dyrekcji
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Okrggowej Kolei Panistwowych w Warszawie, kurs na stanowiska adjunktéw
(stanowiska dla kandydatéw ze $redniem wyksztalceniem) w Dyrekcji
Okregowej Kolei Panstwowych w Radomiu, Poznaniu i Katowicach, kurs
na‘stanowiska asystentéw w Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
w Radomiu, Wilnie, Poznaniu i Katowicach i szereg innych kurséw dla
konduktoréw, maszynistéw, torowych i t. d.

Pokaz karosery] polskich na Miedzynarodowe] Wystawie Komu-
nikacji | Turystyki. Polskie wytwdrnie karoseryj, ktére w ostatnim
czasie, tak pod wzgledem jako$ciowym jak i estetycznym swych wyrobéw
poczynily znaczne udoskonalenia, czego dowodem jest uznanie, jakiem

ciesza sie one nietylko w kraju ale i zagranica, zdobyly prawo egzystenciji
wytwarzajac karoserje w- niczem nie ustgpujace zagranicznym,

Wykonywujac karoserje z polskiego drzewa, polskiej blachy i pol-
skiemi rekoma, wytwoérnie te z jednej strony przyczyniaja sig do zmniej-
szenia importu, z drugiej — przygotowuja grunt pod przyszly rozwéj
przemystu samochodowego w Polsce.

Obecny stan przemystu karoseryjnego, jego role w caloksztalcie
polskiego zycia gospodarczego oraz perspektywy rozwojowe zobrazuje
przysztoroczna Miedzynarodowa Wystawa Komunikacji i Turystyki w Po-
znaniu.

Kronika zagraniczna

System funduszow renowacyjnych Szwajcarskich Ko-
lei Zwigzkowych. Fundusze renowacyjne Kolel Zwigzkowych
sg przewidzlane przez dawne prawo zwiazkowe z r. 1881,
wedle ktérego fundusze te powinny figurowaé w prawidlowo uje-
tym bilansie, '

Dlatego tez od wielu lat.podobne bilanse byty sporza-
dzane przez koleje szwajcarskie. Dopiero jednak prawo z r.
1896, dotyczace rachunkowosci na kolejach, podaje szczego-
lowe dane 1 przeplsy o rezerwowaniu funduszéw renowacyi-
nych, Prawo to powiada, ze fundusze renowacyjne winuny byé
stwarzane na odbudowe wszystkich instalacyj i urzadzen, pod-
legajgcych znacznemu zniszczeniu, a wiec takich, jak: na-
wierzchnia, tabor kolejowy, inwentarz ruchomy 1 narzedzia.
Prawo ostatnie przewiduje roczne wkiadki, celem ktérych jest
kompensata deprecjacji urzadzen, zjawiajacej sie, jako konlecz-
ny wynik ich uzycla w eksploatacii.

Wysoko$¢ tych wkiadéw jest dostosowana do przypusz-
czalnego trwanla okresu stuzby tych urzadzen. Inaczej méwiac
fundusze renowacyjne powinny -w kazdym czasie przedstawlaé
réwnowaznik zmniejszenia sie wartoScl urzadzen, powstajgcej
z bieglem czasu. O ile dotyczy np. taboru kolejowego, fun-
dusz renowacyjny powinien kryé warto§¢ materjatu wyczer-
panego, :

Przytem na kolejach szwajcarskich istniejg pewne nor-
my, okreSlajace czy dany przedmiot lub urzadzenie podlega
pokryciu z funduszu. renowacyjnego, czy tez koszt jego powi-
nien byé zaplsany na rachunku wydatkéw eksploatacyjnych,
Normy -te wynosza: 30 fr. dla inwentarza ruchomego i 1000
fr. dla urzadzen. Sa to granice, powyzej ktérych wydatkowane
sumy sg czerpane z funduszéw renowacyjnych, Wszystkie za$
koszty, zwigzane z biezgca naprawg 1 nie przekraczajgce po-
wyzszych sum, nie dotycza funduszu renowacyjnego, chyba ze
chodzi o wypadek lub katastrofe zywlolowsa, jak np..pozar,
ktére zniszczyly dane materjaly lub urzadzenia, Wielkie na-
prawy okresowe z natury rzeczy dotyczg funduszu renowa-
cyjnego,

Okre§lenie stawki potrgcen waznych na rzecz ostatniego
z poczatku odbywalo sie bardzo réinle na réznych kolejach.
Szczegdlniej koleje prywatne, majac na widoku zblizajgcy sie
termin wykupu ich przez rzsd, bronily sie z powodéw tatwo

zrozumiatych od potracen, wymaganych przez prawo, a w kaz- |

dym razie staraly sile obnizy¢ je. Nalezy réwniez zauwazyé,
ie sprawiedliwe okreSlenie wysokoSci tych stawek nle nalezy
bynajmniej do zadan latwych, gdyz mamy tu do czynlenia
z czynnlkami zmiennemi, jak np. coraz cleisze typy szyn,
potezniéjsze parowozy i pojemnlejsze, a wiec drozsze wagony.
Pozatem zaprowadzenie trakcji elektrycznej, zwyzka cen ma-
terjatéw 1 podrozenie robocizny réwniez niemalo przyczynily
sle do powiekszenia chaosu w tej dziedzinie. _

Dlatego tez stawki, wprowadzone przez Rade Zwigzko-
wg w r, 1899 musialy byé czesto zmieniane, np. w r. 1906,
w 1912 dla kolel prywatnych | w 1924 dla kolei zwigzko-
wych. Obecnie wiec Istnleja nastepujace stawki, obliczone pro-
centowo od wartosci zainwentarzowanych.

a) dla nawierzchni: 2,7%/,;

b) dla taboru: 2,3°/, dla parowozdéw, lokomotyw elek-
trycznych, motoréwek i ogrzewaczy; 2%/, dla wagonéw osobo-
wych; 1,89/, dla wagonéw towarowych i stuzbewych;

c) dla mebli i narzedzi 1,29,;

d) dla warsztatéw, podstacii' i linji elektrycznych: 3°/,
dla urzgdzen mechanicznych i elektrycznych; 11/,°/, dla linji
kontaktowych.

Dochéd, otrzymany. ze sprzedazy materjatu uzywanego,
z wyjatkiem umeblowania 1 narzedzl, zapisuje sle na rachu-
nek kapitalu renowacyjnego.

Powyzej podane stawkl procentowe sz obllczone na za-
sadzie nastepujgcych okreséw stuzby poiytecznej:

Nawierzchnia Al . . 50 lat

Parowozy | lokomotywy . 43 — 44 ,

Wagony osobowe ., . . . . . . 50 ,
towarowe 55 — 56 ,

” .
Jesli teraz poréwnaé te terminy z procentowemi stawka-

mil potracen, to znajdujemy, iz ostatnie obliczone sg z pew-
nym niewlelkim zapasem. Pochodzi to stad, ze do cen pier-
wotnych urzadzen dollcza sie naddatek, zjawlajacy sle zwykle
przy wznowienlu danych urzadzen, ze wzgledu na konlecznosé
zado$éuczynienia wymaganiom postepujacej naprzéd techniki
kolejowej. i

Przy obliczaniu stawek dla nawierzchni przyjmuje sie,
iz szyny sluzg przez pewien czas w torach gléwnych, poczem
zostajg przenieslone na tory drugorzedne, czem sle tlumaczy
wzglednie dlugj okres ich stuzby: 50 lat. Co za$ dotyczy sta-
wek dla urzadzen mechanicznych i elektrycznych, jak réwniez
dla urzadzen warsztatowych, podstacii i linji elektrycznych —
to stawki te ustalone sa prowizorycznle, gdyz Sciste ich okre-
slenie musi opieraé sle na dlugoletniej praktyce.

Kapitaly renowacyjne kolei szwajcarskich wynosily w r.
1905 — 58,6 miljona fr. W r. 1928 suma ta podniosta sie do
104,1 miljona fr.

Z wykreséw, prowadzonych przez Zarzad Kolei Zwigz-
kowych, wynika ciekawa 'zalezno$é mledzy poszczegélnemi
fluktuacjami wptywéw 1 rozchodéw na rachunku kapitaléw re-
nowacyjnych, Przedewszystkiem stwierdzono, ze wptlaty, usku-
teczniane do roku 1924 byly obliczone zbyt nisko, jakkolwiek
wojna i okres powojenny znacznle opéinily wszelkie inwesty-
cje. Po r. 1924 wplyw rewizji stawek daje sie silnle odczu¢
na wielko§cl kapitatu,

W latach 1920 i 1925 zaznacza sle znaczne uszczuple-
nie kapitalu — rezultat podniesienia pensji personelu, podroze-

! nla materjaléw i wycofania duzej iloscl starych parowozéw

z obiegu. Przykiad ten doskonale ilustruje pozytecznosé istnie-
nia kapitalu renowacyjnego. Lata przyszle stwlerdza, o fle
wklady obecne odpowiadajg rzeczywistosci.

Teraz jednak juz przewiduje sie, ze dodatkowe wplaty
beda wymagane, gdyz stawka dla nawierzchni np. obliczona
jest za skapo. Potracenia obecne na rachunek renowacjl wy-
nosza okoto 18 miljonéw fr. rocznie, tak, Ze nawet gdyby
wstrzymano je przez jaki§ czas, to kapital istniejacy pokrylby
wydatki inowacji na przecigg 6 lat. Pewne ostablenle tego
funduszu nie uszlo uwagi wladz, Rewizja stawek, dokonana
w r. 1924, jak-réwniez dodatkowe wplaty, uskutecznione w r.
1928 sa rezultatem tych spostrzezen., ’

Art, 59 prawa z r, 1897, traktujacego o wykuple kolei
prywatnych, wymaga, aby kapital renowacyjny byl oddzielony
od innych aktywéw 1 administrowany rdéwniez .oddzielnie,
W myél tego postanowienia kapital ten byl konwertowany na
paplery panstwowe, co zmusilo koleje do wypuszczenla po-
zyczki 1 powiekszenle w ten sposéb swego diugu. W r. 1921
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postanowiono zlikwidowaé portfel papleréw. Od tego. czasu
kapital renowacyjny figuruje na oddzielnym rachunku w bilan-
sie, W r. 1923 prawo federalne uznsalo podobny stan rzeczy.
Poniewaz za$ kapital ten nie przynosi procentéw, pracuje on
zatem w ogdlnem przedsiebiorstwie "kolei, jako kapital inwe-
stowany handlowo. Podobne rozwigzanie sprawy ma' te ceche
ujemna, iz kapitat ten, bedacy ciagle w obrocle, nle zawsze
jest gotéw do dyspozycjl. O ile jednak przedsiebiorstwo stoi
na zdrowych podstawach handlowych niedogodno$¢ ta nie ma
wiekszego znaczenia.

Na zakonczenie nalezy dodaé, ze kapital renowacyjny
niema nic wspdlnego z amortyzacja przedsiebiorstwa kolejo-
wego, ktére stosownie do istniejacego prawa, musi byé usku-
tecznione w ciagu lat stu.

Kapitat renowacyjny jest wykladnikiem ostroznej admini-
stracji, Zwiekszajgc nazewnatrz zdolnos¢ kredytowa kolei, we-
wnetrznle przyczynia on sle do pewnoscl dziatania przedsie-

biorstwa kolejowego. (Bulletin C. F. F. Nr. 9). Z., K.

Nowe urzadzenia dla przetadunku wegla w Hamburgu.
O tych urzgdzeniach podaje nadradca kolel Freund z Altony.

W 1924 r, zdecydowal Zarzad Kolejowy zamiane starych
hydraulicznych podnos$nikéw na elektryczne,

Wymieniono 20 podno$nikéw ustawionych wzdtuz diu-
giego wybrzeza gdérnego kanalu portowego. W 1926 r. zdecy-
dowano zamiane dalszych 8 hydro-podnosnikéw przeznaczonych
specjalnie do przeladunku wegla, Stare:podno$niki posiadaty
zbyt matg wydajno$¢, a nadto podczas wysokiej wody byly nie-
czynne, Zagadnienie rozwiazano zastosowujac«zérawie z chwy-
taczami, co umozliwito przetadunek z wagonéw do statkéw
niezaleznie od wysokosci wody, a réwniez tadowanie z kaz-
dego wagonu do dowolnego statku stojgcego przy wybrzezu,
Umoiliw!lo to takie przefadunek odwrotny ze statkéw do wa-
gondow, Zérawie otrzymaly wiekszg od ustawionych w 1925 r,
nosno§¢, mianowicie 7 zamiast 5 tonn 1 17 zamiast 11 metréw
wysiegu ramienia podnosnika. Gléwne wymiary Zérawi podano
na zataczonym rysunku, za$ na drugim og6lny -widok ustawio-
nych czterech zérawi.

Wysieg
Wysokoéé podnoszenia. . 18 m,
Predkos¢ podnoszenia . . 60 m/min,

Predkosé posuwania zérawi 30 m/min.
" mostu 24 m/min.
Obracanie wysitgu . . . 1%, razy/min. 1

Rys. 1. Kran chwytacz 7 t. no$nodci i 4 m? pojemnosci.

Rys. 2.

Widok ogélny kranéw.

Ze wzgledu na wieksze obcigzenie i wzmozong prace
nowych zérawl, wzmocniono wybrzeze specjalnemi $ciggami

i pltytami zamurowanemi na specjalnie wbitych zel-betowych

palach. Jedna z szyn, po ktérych biegnie zéraw, ulozona jest
na $cianie wybrzeza, druga na specjalnie wbitych palach,
Przyrzad podnoszacy otrzymal specjalne urzadzenie, przy kté-
rem bebny liny prowadzacej 1 liny bezpleczenstwa obstugiwane
sg osobnemi motorami, Dla zabezpieczenia od przecigzenia
motoru, naprz. podczas podnoszenia chwytaczem na lince bez-
pleczenistwa, pola i kotwice motoréw sa wlaczone réwnolegle,
tak ze obydwa motory obracajag sie mniej wiecej jednakowo
predko. Podno$niki te zupelnie usprawiedliwily wyliczenia,

W jednej zmianie przetadowuja 2000 tonn wegla, przy-
czem ulega on mnlejszemu skruszeniu niz przy przetadunku
z wézkéw wywroték lub wprost z-wagonéw przy pom(;cy ry-

w. G.

nien, (D. Rb. Nr. 41/1929).

Belgijskie Koleje rzadowe w r. 1928. Przejécie kolei
belgijskich rzadowych na przedsigbiorstwo handlowe raz jesz-
cze potwierdzilo celowosé tego przeksztalcenia i dato zupeinie
pomyélne wyniki. Spéiczynnik eksploatacji juz w pierwszym
roku znizyl sie z 92 na 85, rok 1928 przynidst dalsza znizke
do 83,9. Jednym z pierwszych zarzadzen nowego przedsie-
biorstwa bylo zmniejszenie ilosci personelu, osiagnigte prze-
waznle przez skrécenie prekluzyjnego wieku pracownikéw:
Wprawdzie wzrosty przez-.to nieco wydatki na emerytury, lecz
ogélny wynik finansowy byl dodatni.

_ Nadwyzka dochodéw w r. 1928 przewyiszyla o 80 mil-

jondw fr. wynik roku poprzedniego. Wzrost ruchu osobowego
wyrazit sie liczbg 500 miljonéw pasazero-km, co stanowi
nadwyzke 8,5°/,. Stawkl taryfowe w ruchu osobowym pod-
niesiono o 159/, przy jednoczesnem zmniejszeniu stawek o 20—
25%/, dla kart okresowych 5 dniowych, tygodniowych i dwu-
tygodniowych, To ostatnie zarzadzenie przyciagneto sporo
pasazeréw, ktérzy dotychczas korzystali z ruchu autobusowego.
W dziedzinie podnoszenia, komfortu wagonéw osobowych zro-
biono nlewiele, za to zwrécono wiekszg uwage na bezpie-
czenstwo ruchu i llosé wypadkéw z pasazeraml znacznie sie
zmniejszylta,
, Ruch towarowy wzrést o.10%,, przyczem zapotrzebowa-
nie na’ wagony towarowe, bylo pokrywane w catosci. Zawdzie-
cza¢ to naleZzy nowemu sposobowi rozdzialu wagonéw towa-
rowych, przy ktérem dyspozycje wagonami-préznemi odebrano
od poszczegdlnych stacyj, a przekazzno je, w wypadkach, gdy
na stacjli gromadzi sle nadmiar wagonéw, punktowi zbiorczemu,
ktéry. rozdziela wagony odpowiednio do zapotrzebowania.

Takie wyniki osiggnieto w roku, gdy llo§é samochodéw
w . Belgjl wzrosta o 20.000 i konkurencja z ruchem samocho-
dowym zaostrzyla sie niebywale, Na odleglos¢ do 50 km.
koleje belgijskie stracily duza czes§é przewozéw towarowych
na rzecz samochodéw i uwazaja pozycie te za nle do odzy-
skania, Natomiast wprowadzenie wagonéw kursowych dla
drobnicy, przyspieszenie obrotu wagonéw- z towarami tatwo
psujacem! sie, daty wyniki pomyslne; tu koleje pobily konku-
rencje samochodowa, W ciggu najblizszych 4 lat wszystkie
wagony towarowe kolei belgijskich maja byé zaopatrzone
w hamulce ciagte. '

Rozwéj - blokady na wazniejszych szlakach kolejowych
i kierowanie ruchem pociagéw . centralnie —oto zadanie na
najblizszg przyszto§¢ T-wa Kkolel belgijskich. W.

Przyspieszenie hiegu poclagow na szlaku Paryz-Cher-
bourg. Rzadowe koleje francuskie zajete sa od pewnego czasu
sprawa przySpleszenia biegu pociggéw posplesznych pomiedzy
Paryzem 1 Cherbourgiem, co ze wzgledu na przewdz turystéw
amerykafiskich uwazane jest za konleczne, Pierwszef préby
roblone byly z parowozem, opalanym ropa; osiagnieto® z{nim
predko$é 113 km, na godz!, jednakowoz ze wzgledu na stan
nawlerzchn! stale kursowanie. pociggéw z taka predkoécia
uznano za niemozliwe. Nastepne préby dokonane byly z pa-
rowozem typu 2-— 4 — 1, ktéry przewiézt pociag wagi 500 tn,
z predkoscig przecietng ‘82 km/godz, Caly szlak dlugoscl
371 km. przebyto w 4 godziny- 15 m. Na¥podstawie tych
wynikéw Zarzad Kolel rzadowych ma zaméwié 10 parowozéw
typu 2—4—1 1 poczynajac od r, 1931 obslugiwaé¢ nimi po-
ciggi pospieszne Paryz-Cherbourg., Obecny czas jazdy. wynosi
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5 godzin 46 minut, przyspieszenie zatem biegu pociagéw wy-
nosi¢ bedzie péltorej godziny,

Ponadto majagc na uwadze wystawe kolonjalng w r. 1931,
na ktéra oczekiwany jest duzy zjazd cudzoziemcéw, zwlaszcza
ze Stanéw Zjednoczonych, Zarzad Kolei francuskich powzigt
zamiar przeniesienia pociagéw przybywajacych z Cherbourga
1 Hawru z dworca St. Lazare na dworzec Inwalidéw,

Mimo rozbudowy dworzec St, Lazare jest ciasny, ruch
pasazeréw odbywa sie z trudnoscia, a miejsce przed dworcem
nie nalezy do najpieckniejszych i Zle usposabia podréinego od-
wiedzajgcego po raz pierwszy Paryz. Odwrotnie dworzec przy
ul. Inwalidéw jest obszerniejszy i prowadzi przez najladniejsze
dzielnice Paryza. Obecnie ministerjum robét publicznych
zajete jest sporzadzaniem planéw przeniesienla przyjecia po-
clagéw na dworzec Inwalldéw. Koszty zwigzane z tem, jak
wynikio z przedwstepnych obliczen, nie bedg zbyt wysokle
(Z. d. V. D. Ebv Nr. 46) w.

Typy parowozéw, zaméwionych przez koleje
amerykanskie w r. 1928.

. The Railway Mechanical Engineer podaje nastepujace
zestawienie parowozéw, zaméwionych w roku ubfeglym przez
koleje amerykanskie.

Calkowita ilo§¢ zaméwionych parowozéw — 630 sztuk,
z ktérych 356 (56,5/,) przeznaczono dla ruchu towarowego,
a 115 (18,4) — dla ruchu osobowego. Pewne parowozy byly
uzyte bez ograniczen badz do ruchu towarowego, badZz do
osobowego. Tlomaczy sie to z jednej strony znacznem po-
wiekszeniem predkoscl wspéiczesnych parowozéw towarowych,
a z drugiej — wzrostem skladu pociagéw osobowych,

Najwieksze zamdéwienia pochodzily od kolel New - York
Central, a mlanowicle 125 parowozéw typu 4-8-2 (towaro-
wych). Nastepnle ida koleje Canadian Natlonal — 60 paro-
wozéw réznych typéw, Erie — 50 parowozéw towarowych | §
osobowych. - |

Uderza fakt, ze w znakomitej wiekszosci byty zaméwilo-
ne maszyny o 4 1 wiecej oslach wiazanych, 3 osiowe wigza-
ne wychodzg coraz bardziej z uzycia.

Podkresli¢ réwniez nalezy state podnleslenle mocy kot-
16w bez zwiekszania ciezaru, dzieki szerokiemu zastosowaniu
stali niklowej na paleniska, walczakl, rozpérki 1 Sciagl. Stal
zupelnie wyparta zelazo przy wyrobie plomienidwek 1 nitéw.
Uzywane byly réwnlez ramy lane ze stali, czasem wraz z cy-
lindrem.

W zwiazku ze zwiekszeniem przebiegéw dano tendrowl
wieksza pojemno$é (do 95.000 litr. wody). Sprawa ,smaro-
wania, szczegélniej maznic, nabrata wyjatkowego znaczenia,
Pozatem sa studjowane problematy zréwnowazenia czesci, Sto.
py sa prébowane dla wyrobu resoréw.

Bylo réwniez zaméwionych 15 lokomotyw Diesel’a, 4 do
ruchu po linjl i 11 dla fabryk,

Ameryka posiada obecnie w ruchu na kolejach 40 loko-
‘motyw Diesel’a (wraz z Kanada). Typ ten chetnle uzywany
jest do obslugi stacji. Wreszcle w roku sprawozdawczym za-
méwiono 172 motoréwki, (Revue Genérale, Sept.). Z. K.

Tabor kolejowy w Czechostowaciji.

W okresie od 1918 do 1928 r, koleje czechostowackie za-
kupity 718 parowozéw 1 lokomotyw elektrycznych za sume
1.030 milj. koron. Ponlewaz jednoczesnie wycofano 'z obiegu
636 parowozdéw'i lokomotyw starych typéw—wiascnwy przy-
rost iloscl ich jest nieznaczny.

W tym samym czasle zakuplono 42767 wagonéw towa-
rowych za sume 3122 milj, koron. Usunieto z obiegu 13718
sztuk, przyrost wigc wyraza si¢ liczbg 29000 jednostek.

Wszystkie - nowonabyte wagony sg 15 — 20 tonnowe,
(Chron. d. Tran. VIII), Z. K,

Doniosty wynalazek w dziedzinie
elektryfikacji kolei.

Wynalazek, ktéry moie dokonaé zu_oelnégo przewrotu
w eksploatacji, zostal, wedlug doniesienia fachowych pism

“ cylindrowe i typu Mallet.

* druglej.

anglelskich, dokonany przez studenta irlandczyka p. James'a
Drumen. Szczegdly wynalazku sa trzymane w Scistej tajemnicy,
wiadomo jednak, iz chodzi tu o specjalny rodzaj akumulatora,
ktéry moze pomiescié ilo§é energji, niezbednej do napedu po-
ciggu motorowego na przestrzeni 100 km, i by¢ zatadowanym
powtérnie w ciagu 6 minut. Rzad irlandzki finansuje miodego
wynalazce i naby! obecnie juz patent od niego.

Irlandzki Minister Przemystu 1 Handlu oswiadczyt, iz
wynalazek przechodzi przez ostatnie stadjum préb. Aby za-
znaczyé za§ doniostosé tego wynalazku do$é bedzie powie-
dzieé, ze elektryfikacja linji Cork—Dublin bedzile kosztowad
przy zastosowaniu jego tylko 80.000 funtéw, zamiast miljon4,
jak to przewidywat pierwotny kosztorys, a podréz z Cork do
Dublina bedzie trwaé 2'godziny zamiast 31/,, jak to ma miej-
sce obecnie.

Zostato juz zorganizowane towarzystwo dla eksploatacji
wynalazku pod nazwa ,Cella Ltd*, w ktérem rzad irlandzki
ma 51°, udzialéw, Ta ostatnia okolicznosé zdaje sie przema-
wiaé za powainym charakterem wynalazku. (Modern Trans-
port Nr. 5836); Z. K.

Elektryfikacja kolei panstwowych w Indjach
holenderskich.

Koleje te, dlugosci 2900 km., posiadajg tor 1,067 m,
i odznaczaja sie silneml spadkami, dopuszczalnemi na odcin-
kach gérskich, podczas gdy na réwninach poclagl po$pleszne
chodza z predkosciz 100 km/godz. Predkoéé ta moze byé
stosowana, dziekl doskonatemu stanowi toru, clezarowi szyn
(41,5 kg. dla waskotoréwki), zaletom taboru i malemu sto-
sunkowo obcigzeniu na oS (12 t.) Skiad pociggu wynosi
1000 — 1200 t. na uczgstkach réwnych i 600 t. w gérach.

Parowozy, uzywane tu, sa typu Pacific, Compaund 4-o

Prace elektryfikacyjne zaczely si¢ w r. 1921, wyspa
Jawa obfituje bowlem w blaly weglel. Napiecie linji wynosi
1400 v. Plerwszym zostat zelektryfikowany uczastek pod-
miejski Batawjl. Pociagl skiadaja sie z motoréwek. Moc
ich wynosl okoto 500 kv. przy predkosci 85 — 95 km/godz.
(Genie Civil XCV—Ne 14). Z. K

Obsfuga jednoosobowa lokomotyw elektrycz-
nych.

Poéréd calego szeregu zamierzen racjonalizacyjnych, ja-
kie w ostatnich czasach przeprowadza szereg kolel europej-
skich, wprowadzenie trakcji elektrycznej zajmuje jedno z pierw-
szych miejsc. W zwigzku z tem zarzady kolejowe usilnie
studjujg sprawe kierowania lokomotywa elekiryczna przez je-
dnego czlowieka, czyli maszyniste bez pomocnika, Podobne
rozwigzanie sprawy wymaga istnlenia na lokomotywie tych lub
innych mechanlzméw, wylaczajacych prad w razie nieszcze$-
cla lub wypadku, jaki méglby przytrafi¢ sle jedynej osobie,
kierujacej lokomotywa, Koleje szwajcarskie np,, ktére nieu-
stannie daza do stopniowego wprowadzenia jednoosobowej ob-
stugl, zatrzymaly si¢ na mechanizmie Brown-Boveri, oplerajz-
cym sle na zastosowaniu pedalu ratunkowedo, wraz z raczka
naciskows, ‘

Niedawno, linij szwajcarskich

na jednej z prywatnych

wykonano nader ciekawe préby ze zgota innym mechanizmem,

nazwanym ,pasem ratunkowym®, ktére daty nadzwygzaj dobry
rezultat. Maszynista przed jazda zaklada na siebie zwykly
pas skérzany, polaczony zapomocg linki z wylaczniklem pradu,
ktéry moze §lizgaé sie po drazku od jednej stroay budki ku
W ten sposéb maszynista zachowuje zupetng swo-
bode ruchu.. Dostatecznem jest jednak, aby z fakichkolwiek
powodéw upad! on na kolana, aby wylacznik przeciat prad,
a linka spadla z ostatniego. Jednoczesnie zostajag puszczone
w ruch hamulce.

System ten posiada niezaprzeczenie wielkie zalety, Prze-

. dewszystklem jest prosty, wylacza zlozone mechanizmy, a po-

zatem spotka sie z uznaniem maszynistéw, jako nie nakiada-
jacy na nich specjalnych obowigzkéw., W razie zas wypadku
maszynista moze ze spokojnem sumieniem wyskoczyé z bud-
ki, gdyZ czynnos¢ taka automatycznie przerwle prad i wlaczy
hamulce. (Modern Transport N 545). Z. K
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Wydzierzawienie Kolei Potudniowostowianskich. Rzad
jugostowianski otrzymal niedawno oferte szwajcarskiej grupy
- bankowej, w sprawie wydzierzawienia potudniowoslowlanskich
kolei panstwowych na 70 lat, Grupa ta zobowlazala sie doko-
na¢ duzych intwestycyj, z drugiej za$ strony nie podwyzszaé
narazie  taryf, pafistwu pozostawié daleko slegajacy wplyw
na organizacje kolejnfctwa a pozatem przejaé panstwowy tabor
okretowy na swéj rachunek. Po opublikowaniu tej oferty
wystgpila pewna grupa anglelsko-amerykanska z podobna

propozycja. (Z.d. V. D. E. V. Nr. 42 z 1929 r.) W. B.

Siedmiogrodzkie Koleje Prywatne. Rzad rumunski upan-
stwowit koleje siedmiogrodzkie 1 przystepuje obecnie do per-
traktacyj w sprawie ich wykupu. Z 25 towarzystwami kolei
prywatnych zawar! juz rzad odpowlednie umowy, zas 7 towa-
rzystw nie zadowolilo sie propozycjami rzadu i zwrécilo sie
do Trybunatu weglersko-rumunskiego w Paryzu, ustanowlonego
do tego rodzaju spraw traktatem pokojowym z Trianon. Try-
bunat ten polecit przedewszystkiem ugodowe porozumienie sle
obu stron, Poniewaz jednak zwolana w tym celu wegiersko-
rumunska konferencja w Budapeszcie nie przyniosta pozytyw-
nego wyniku, przeto w najblizszym czasie wspomniany wyzej
Trybunal wyda w tej sprawie swoje orzeczenle. (Z. d. V. D.
E V. Nr. 42 z 1929 r.) W. B.

»Sorewnowanje* w Resji. Z duchem systemu sowie-
téw nlebardzo sle¢ zgadza dyscyplina pracy, skutkiem czego
Sowiety usiluja droga odpowiedniego oddzialywania wpolé
W robotnikéw che¢ do pracy 1| wspétzawodnictwa, Wystepuja
tu jednak duze przeclwlenstwa miedzy teorjg a rzeczywistoSciy
a nlebezpleczenstwom stad wynikajacym pragnie sie zapoblec
przez wprowadzenie t. zw, ,Sorewnowanja“ t. j. wspdéizawod-
nictwa. Wspéizawodnictwo to polega na tem, Ze w pewnej
wymlernej dziedzinie pracy poszczegélne dyrekcje, stacje,
warsztaty i t. p. lub ich oddzialy zapowiadaja sobie wzajemnie
wspélzawodnictwo | w ten sposéb zmuszajg swéj personel nie-
tylko do zwiekszenla wydajno§ci pracy a takze do ogélnego
Podniesienia jej jakoscl i wzmocnlenia dyscypliny, W ostatnim

kwartale roku blezacego wyznaczono dziewie¢ duiych premiji
za najlepsze wyniki pracy, z czego trzy premje dla ruchu
kolejowego w kwotach 20.000, 15.000 1 10.000 rubli, Pozatem
wyznaczono mniejsze premje za najlepsza prace i najkrétszy
jej czas w zakresie naprawy taboru, za skrécenie postoju
pociggéw na stacjach i manewréw przetokowych, za utrzy-
manie regularnosci ruchu pociggéw uzgodnionej z rozkiadan i
jazdy, za zmniejszenie liczby nieszczesliwych wypadkédw w ru-
chu pociagédw, za najmnlejsze koszty wyladunku i naladunka,
wreszcle premje osobiste za popieranie wspétzawodnictwa mie-
dzy przedsiebiorstwami. (Z d. V. D. E. V, Nr. 45 z 1929).

W. B.

Elektryfikacja ruchu podmiejskiegp w Kopenhadze.
W r. 1926 Zarzad kolei dunskich powolal do zycia komisje
elektryfikacji ruchu podmiejskiego, Maja byé zelekiryzowane
linje Kopenhaga — Klampenborg — Rungstedt — Holte 1 inne.
Pociagi majg sie skiadaé z 3 wagendw kazdy, w tem 2 mo-
torowe mieszczace po 67 pasazeréw i 1 przyczepny na 81
osobe, razem 215 miejsc sledzacych, nie liczac 8 miejsc odrzu-
canych w przedziale bagazowym, Wszystkle wagony maja
posiada¢ jedna klase 1 najnowsze urzadzenie wewnetrzne.
Ogrzewanie elektryczne. Wedlug obliczen, .dla opanowania
ruchu podmiejskiego potrzeba 25 pociggéw z 3 wagonéw kazdy.
Koszty elektryfikacji obliczone zostaly na 7,19 miljonéw ko-
ron. Dla pokrycia wzmozonych kosztéw eksploatacyjnych
tacznie z amortyzacja i oprocentowaniem wypadnie podnlesc
o 506/0, obecne stawki taryfowe, Mimo to komisja przypusz-
cza, ze duza predkoS§é pociggéw, wygody jazdy, czeste przy-
stankl przyclagna nalezng ilos§é pasazeréw. W kazdym razle
pozostawienie ruchu podmiejskiego na trakcji parowej wywo-
taloby bezsprzecznle zmniejszenle iloscli przejazdéw, Przy
tem wylonita sle konieczno§¢ przejScia na trakcje elekiryczna
nowo wykudowanej linji Frederiksberg — Helleny, ktéra laczy
sie z wyzej wymlenionemi linjami. W opracowaniu dalszy
program elektryfikacjl calego szeregu linji podmiejskich.
(Z d. V. D. Ebw. N 45). ; .

Przeglad pism.

Przeglad organizacji. Ne 11 popularnego miesieczni-
ka nalezy do najciekawszych dla kolejowcéw. Rozpoczyna go
referat, wygtoszony na Zjezdzle Izb Przemystowo-Handlowych,
W pazdzierniku 1929 roku przez inz, P, Drzewieckiego p. t.
»Prawidlowa organizacja pracy, jako podstawa postepu“. Re-
ferat ten dat inicjatywe okazania pomocy finansowej na rzecz
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego 1 Instytutu Naukowej
Organizacji. W nastepnym artykule slynny organizator H: Fa-
yol daje zestawlenie ,Teorji administracjl a Naukowej Orga-
nlzacji pracy“. Autor zastanawia sie nad usprawnieniem ad-
ministracjl fabrycznej 1 panstwowej, podaje sposoby naprawy
" Jej (zastuguje na uwage teza: lepiej jest, gdy na stanowisku

terowniczem pozostaje przez dluzszy czas osoba o przeciet-
nych zdolnosciach, anizeli gdy zmieniajq sie na niem czesto
chocby wielkiej warto§ci jednostki) | wreszcle wyraza opinje,
Ze z punktu ekonomicznego widzenia wadliwa organizacja
Przedsigblorstw 1 Panstwa stanowl jedna z najwiekszych bola-
czek. L. Barzett{ podaje ,Kilka uwag o naukowej organizacij
Pracy“ a inz. 4. Wagner omawia ,Zarys naukowej organiza-
¢ji kopalni*, ;

W czescl 2 podane s3 w dalszym ciggu prace lI Pol-
skiego Zjazdu naukowej organizacji po$wiecone organizacil
W warsztatach mechanicznych. Tu znajdujemy prace inz. I, Wag-
nera ,Dotychczasowa racjonalizacja pracy w warsztatach.ko-
lel Pafstwowych“, Autor w tresciwym skrécie podaje wyniki
prac racjonalizacyjnych w warsztatach P. K, P., oraz charak-
teryzuje dziatalno§é Komisji warsztatowej przy M. K., ktdra
nle malo przyczynita sle do usprawnlenia pracy warsztatowej.
- Dalej prof. L. Noe dat doskonale ulozony zarys ,Nowoczes-
nej organizacji pracy w kolejowych warsztatach reparacyjnych,
ze szczegdlnem uwzglednieniem metod, zastosowanych w ,The
International Shipbuilding and Engineering C° — LTD Troyl-
werk“, Prof. L. Noe po ogélnem omdwieniu zasad reorga-

nizacji warsztatéw przemystowych przechodzi krok za krokiem
organizacje warsztatéw w Troyl od dzialu ,Przygotowanie ro-
bét* do magazynéw i biura ptac.. Ciekawy artykul zdobla
liczne zdjecia fotograficzne i wykresy.

Psychotechnika M 3 lipiec-wrzesiern 1929 przynosi
nastepujace prace: ,Testy Inteligencfi, stosowane w miejskiej
pracowni psychotechnicznej w Warszawle“, opracowane przez

-prof. S. Baley'a 1 ,Poréwnanie wynikéw badan’ nad inteligen-

cja testami S. Baley'a z opinja rad pedagogicznych szkolnych,
z ktérego wynika, ie zgodnoS¢ zupelng opinji rad ‘pedago-
glcznych otrzymano w 799, co niewatpliwie jest odsetkiem
duzym, jezeli sle zwazy, Ze zgodno$¢' czeSciowa osiagnieto
ponadto w 18,7%/,. Dalej mamy wyniki ,anklety, dotyczacej
zainteresowan zawodowych miodziezy warszawskich szkét tech-.
nicznych. Warto zaznaczy¢, ze zawody komunikacyjne z tak
popularnym fachem szofera na czele poclagaja: 20,2°/, chiop-
céw chrzescijan 1 3,4°/, zydéw, dziewczynek 1,5%/, chrze§cja-
nek 1 0,6/, zydéwek, Natomiast ,zawédy akademickie® * (za-
pewne chodzi o wyksztatcenie) ma adeptéw: 7,7/, wéréd
chtopcéw chrzescijan 1 32,9%, zydéw, 8,8°/, dzZlewczynek
chrzescijanek 1 24,89/, izraelitek.

Inz. J.' Wojciechowski podaje ,Wyniki badat dynamo-
graficznych w Blurze Badan Psychotechnicznych® polskich ko-
lei pafstwowych“ oplerajace sle na badaniach pierwszych 600
maszynistéw parowozowych. Autor podaje oryginalnie pomy-
slane typy krzywych zmeczenia, wzlete z dynamografu Hen-
ryego. . : ' :
Interesujacy zeszyt ,zamykaja  uwagi o ,Psychotechnice
na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu® dwdéch réz- |
nych autoréw. Obaj sa zgodni, ze ,stoisko psychotechniki ko-
lejowej w pawilonie p. k. p. robito bardzo dodatnie wrazenie,
jako dobrze pomyslana calo§é 1 korzystnie odbijalo od innycn
pokazéw psychotechnicznych¥, : :
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Przemyst i Handel po$wiecit zeszyt 49 ,Powszechnej
Wystawie Krajowej“ w Poznaniu. Na czele pieknie wydanego
zeszytu z licznemi ilustracjami umieszczono artykuty popular-
nych twércéw wystawy pp. S. Wachowiaka i Dr. K. Berto-
niego, z ktérych pierwszy omawia ,Bilans P. W, K.*, a dru-
gl ,Udziat Rzadu w P, W, K.“. Dalej znajdujemy poparte
licznemi danemi i ilustrowane fotografjami
nych dziatéw przemystu na Powszechnej Wystawie Krajowej,
a wiec: rolnictwa, hodowli, lesnictwa, gdrnictwa, hutnictwa,
przemystu metalowego, elektrotechnicznego, chemicznego, wié-
kienpiczego, cukrowniczego i t. d. Zeszyt zamyka notatka
inzyniera p. Drzewieckieyo — Powszechna Wystawa Krajowa
w opinji Harringtona i Emersona.

Kolejnictwu na P. W. K. poSwiecona jest w dziale Ko-
munikacji | transportu niewlelka notatka piéra prof. I. Giey-
sztora, oceniajaca w sposéb pochlebny pokaz MK. i osiggnie-
te w ciggu X lecia wyniki w kolejnictwie, wiekszemu rozwo-
jowi ktérych stanelo na przeszkodzie ubdstwo smokéw,

Technik Sanitarny. Nr. 2 kwartalntka przynosi po-
migdzy innemi art. Inz. Z, Rudolfa — ,Ochrona rzek przed
zanieczyszczeniem oraz najblizsze zadania nowe pod tym
wzgledem®, cenny dla P, K. P., ktére nieraz cierpig wskutek
spuszczania clecz: i zanieczyszczania wody uzywane] na po-
trzeby kolejowe. Réwniez ciekawa jest notatka o polacze-
nfach cementu z asfaltem wedlug metody p. Hille.

Wiekszg cze§é zeszytu poswiecono debatom konferencji
w sprawie projektu budowy filtréw szybkobieznych dla m. st.
Warszawy. :

Wydanie zeszytu artystyczne—inicjaly 1 winjety zaczer-
pnigto z historycznych dokumentéw miast polskich.,

Warto zaznaczyé, ze wedtug studjum p. L. Piekarskie-
go zdaje sie nie ulegaé watpliwosci, ze Mikotaj Kopernik po-
dejmowal poza badaniami astronomicznemi 1 pracami z dzie-
dziny medycyny 1 ekonomji réwniez prace nad budowa wodo-
clagéw 1 zalozyt wodociagi w Toruniu, Frauenburgu, Grudzia-
dzu | Gdansku. ' 44

opisy poszczegél-.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Stani-
slawowle rozpisuje publiczny przetarg na dostawe oko-
fo 252.000 kg. zeliwnych rur i ksztattek wodociago-

Eall Termin wniesienia
B 801.
ofert uplywa dnia 20 stycznia 1930 r. o godzinie 12-tej

wych wedtug polskich norm

w potudnie.
Blizszych wyjasnieh mozna zasiggna¢ w Wydziale

Zasobéw Dyrekcji.

, Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 9 stycznia 1930 r. na sprzedaz samochodéw
i czeScl do nich. '

Blizsze szczegély - w Monitorze Polskim Nr. 293
z dnia 20/XI[ 1929 r.

Prz\etarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg

na dzien 13 stycznia 1930 r. na dostawe réinych ma-
" terjaléw i przedmiotéw. A

Blizsze szczegély w' ,Monitorze Polskim* Nr. 293

z dnla 20/XII 1929 r. b

Wydawca: Zwigzek Polskich Iniyni'erdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

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